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บทคัดย่อ 
 
 การศึกษาเรื่อง “การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ : กรณีศึกษาในเขตเทศบาลนครรังสิต”เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ ส ารวจ
หาปัจจัยที่มีผลต่อปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ เพ่ือ
น าเสนอแนวนโยบายการจัดการเพ่ือลดปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการ
ขนส่งสาธารณะ โดยได้เก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม คือ ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน 
จ านวน 30 คน และเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรในพื้นที่เขตรังสิต จ านวน 50 คน เก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้
เครื่องมือวิจัยคือแบบสอบถาม วิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูปส าหรับการวิจัยทาง
สังคมศาสตร์ ค านวณหาค่าเฉลี่ย ร้อยละ และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
 ผลการวิจัยพบว่า  1. จากการศึกษาปัจจัยด้านประชาชนผู้ใช้เส้นทาง แบ่งได้ดังนี้ 
  1.1 ด้านความช านาญในการใช้เส้นทาง จากการศึกษาพบว่าประชาชนผู้ใช้รถใช้
ถนนส่วนมากมีการวางแผนการเดินทาง และศึกษาเส้นทางก่อนที่จะออกเดินทาง แต่กลับพบว่ายังมี
ปัญหาด้านการได้รับการประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง  โดยตามหลักแนวคิดการ
บริหารจัดการจราจร ในมาตรการด้านการให้การศึกษาแล้วจะต้องมีการเผยแพร่ข้อมูลการเดินทาง 
เพ่ือเตรียมความพร้อม ด้วยเหตุนี้จึงท าให้ประชาชนไม่ทราบถึงจุดที่มีการปิดเส้นทาง หรือมีการจัด
กิจกรรม จนน าไปสู่การเกิดปัญหาการจราจร ซึ่งเป็นผลอย่างชัดเจนในผลการศึกษาด้านความพึงพอใจ
ของประชาชน ต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจในด้านการอ านวยความสะดวกและแก้ไข
ปัญหาจราจร ที่อยู่ในเกณฑ์ที่ไม่น่าพึงพอใจ จึงควรมีนโยบายการแจ้งข้อมูลการจัดเส้นทางล่วงหน้า 
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เมื่อมีกิจกรรมที่ส าคัญในพ้ืนที่ เช่น การจัดกิจกรรมของห้างสรรพสินค้า การก่อสร้าง การซ่อมแซม
ถนน เป็นต้น และจากการศึกษาที่พบว่าประชาชนยังมีความรู้ไม่ดีพอในจุดที่เป็นเส้นทางเข้าออก
ตลาดรังสิต ซึ่งจากการศึกษาในด้านข้อมูลทั่วไปพบว่ามีประชาชนใช้ในการสัญจรมากกว่าถนนสายอ่ืน
ในเขตพ้ืนที่การศึกษา อีกทั้งเส้นทางเข้าออกตลาดรังสิตเกือบทั้งหมดยังเป็นเส้นทางวันเวย์ รวมไปถึง
การที่ผู้ต้องการใช้เส้นทางเพ่ือผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืนนั้น ไม่ทราบเส้นทางเลี่ยงบริเวณดังกล่าว และบริเวณ
ที่เป็นจุดกลับรถ จึงท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในบริเวณจุดเข้าออกตลาดเป็นอย่างมาก จึงควร
มีนโยบายการจัดท าป้ายแสดงแผนผังเส้นทางการจราจรในตลาดรังสิต เส้นทางเลี่ยง และจุดกลับรถ 
ในพ้ืนที่จุดวิกฤติดังกล่าว 
  1.2 ด้านวัตถุประสงค์ของการเดินทางจากการศึกษาพบว่าประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน
ในเขตเทศบาลนครรังสิตมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือไปยังสถานที่ท างานที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ด้วย
วัตถุประสงค์การเดินทางนี้ท าให้ปริมาณรถบนถนนในช่วงเช้าและเย็นที่เป็นเวลาเริ่มและเลิกงานมี
ปริมาณมาก และยังถือเป็นเหตุที่ท าให้มีปริมาณรถสะสมในพ้ืนที่เป็นจ านวนมากเนื่องจากรถเข้า
มาแล้วไม่ออกจากพ้ืนที่ จากเหตุนี้ท าให้เกิดกรณีปริมาณพ้ืนผิวจราจรไม่เพียงพอต่อความต้องการการ
ใช้พ้ืนที่จราจร ตามแนวคิดด้านการบริหารงานจราจร จึงส่งผลให้เกิดปัญหารถติด และยังรวมไปถึง
ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถที่มากขึ้นอีกด้วย  เนื่องจากความต้องการใช้พ้ืนผิวการจราจร และ
ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถนั้น จะกระจุกตัวอยู่ในเฉพาะช่วงเวลาเช้า และเย็น จึงควรมี
นโยบายที่อาศัยแนวคิดด้านการจ ากัดสิทธิ์คนใช้รถ ที่มีแนวคิดให้ลดอุปสงค์ต่อการใช้รถส่วนตัว โดยมี
นโยบายการควบคุมการจอดรถ และเก็บค่าจอดรถในบริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง และเพ่ิมอุปสงค์ต่อ
การใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ตามมาตรการควบคุมการจราจรด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ขนส่ง โดยมีนโยบายการจัดการเกี่ยวกับการขนส่งนักเรียนให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เช่น จัดจุดรับส่ง
นักเรียนเป็นสัดส่วนเฉพาะ เป็นต้น 
  1.3 ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร  และเครื่องหมายจราจร จากการศึกษาที่
พบว่ายังมีประชาชนบางส่วนที่ยังมีความเข้าใจที่ผิดพลาดเกี่ยวกับเครื่องหมายและสัญลักษณ์จราจร 
ท าให้มาตรการจัดการจราจรในด้านการควบคุมการจราจรไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าที่ควร ส่งผลให้เกิด
ปัญหาจราจร และการกระท าท่ีผิดกฎจราจร ซึ่งอีกนัยหนึ่งประชนที่มีความเข้าใจที่ผิดพลาดนี้อาจเป็น
ผู้ที่ยังไม่มีใบอนุญาตขับขี่ที่เป็นผลให้ไม่มีความรู้ จึงควรมีนโยบายจัดท าป้ายอธิบายสัญลักษณ์จราจร 
ตามหลักแนวคิดการบริหารงานจราจรด้านมาตรการด้านการให้การศึกษา และนโยบายเพ่ิมความ
เข้มงวดให้การจับกุมผู้ไม่มีใบอนุญาตขับรถ ตามมาตรการด้านการกวดขันวินัยจราจร 
  1.4 ด้านการได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับเส้นทาง ในด้านของการประชาสัมพันธ์
เส้นทางนี้ค่อนข้างมีความส าคัญส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน เพราะการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทางล่วงหน้า
เป็นปัจจัยล าดับแรก ๆ ของการตัดสินใจในการเดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนนและเป็นปัจจัยที่ท าให้การ
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วางแผนเส้นทางมีประสิทธิภาพ และการเลือกยานพานะในการเดินทาง ซึ่งในพ้ืนที่เขตเทศบาลนคร
รังสิตมักมีกิจกรรมที่มีผลต่อการจัดการจราจรในพ้ืนที่อยู่บ่อยครั้ง เช่น การมีขบวนของบุคคลส าคัญ
ผ่านพ้ืนที่ การจัดกิจกรรมของห้างสรรพสินค้า เป็นต้น และจากระเบียบด้านหน้าที่และความส าคัญ
ของต ารวจจราจร เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรมีหน้าที่จะต้องประชาสัมพันธ์ขอความร่วมมือกับผู้ใช้รถ ใช้
ถนนเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร และด้วยความทันสมัยของเทคโนโลยีในปัจจุบัน จึงควรมีนโยบายเพิ่มช่อง
ทางการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทาง เช่น ป้ายไฟ LED แสดงสภาพการจราจร การประชาสัมพันธ์
ข้อมูลจราจรผ่านช่องทาง face book หรือ twitter เป็นต้น 
 2. ปัจจัยด้านเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร แบ่งได้ดีงนี้ 
  2.1 ด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหาการจราจร ใน
ด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหาการจราจรที่ได้รับความร่วมมือเป็น
อย่างดีจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขปัญหาจราจรในพ้ืนที่ จะส่งผลให้การน านโยบาย
การแก้ปัญหาจราจรต่าง ๆ ไปสู่การปฏิบัติสามารถท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีความคล่องตัว 
เนื่องจากสามารถขอความร่วมมือทรัพยากรสนับสนุนการปฏิบัติจากหน่วยงานต่าง  ๆ ได้ง่าย ทั้ง
ทรัพยากรด้านอุปกรณ์ งบประมาณ และก าลังเจ้าหน้าที่แต่จากการศึกษาพบว่ายังได้รับความร่วมมือ
ในการอายัดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกยังอยู่ในระดับที่ไม่ดีเท่าที่ควร ซึ่งเป็นผลท าให้ระบบ
ข้อมูลการท างานของเจ้าหน้าที่ต ารวจในงานจราจรเกิดความผิดพลาด และท าให้การบังคับใช้
กฎหมายไม่มีประสิทธิภาพเต็มที่ ส่งผลให้ประชาชนไม่เกิดความเกรงกลัวต่อบทลงโทษทางกฎหมาย 
กฎหมายไม่สามารถยับยั้งการกระท าความผิดของผู้ขับขี่ได้ จึงควรมีนโยบายความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงานในการแก้ปัญหาในด้านดังกล่าวนี้ ให้มีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
  2.2 ปัญหาในการปฏิบัติงานจากการศึกษาในด้านการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่
ต ารวจพบว่ายังมีปัญหาในด้านการได้รับความร่วมมือจากผู้กระท าความผิด ซึ่งอาจเกิดจากตัว
เจ้าหน้าที่ต ารวจเอง หรือเกิดจากความไม่พอใจของผู้กระท าความผิดที่ถูกจับกุม เพราะจากแนวคิด
การกระท าที่กฎหมายก าหนดให้เป็นความผิด กฎหมายจราจรเป็นกฎหมายที่ไม่ได้เกี่ยวกับศีลธรรม 
ท าให้ผู้กระท าผิดเกิดความรู้สึกที่ขัดแย้งว่าตนไม่ได้มีความผิด ท าให้ผู้กระท าความผิดมักจะขอร้อง 
หรือกดดันเจ้าหน้าที่ต ารวจผู้จับกุม ซึ่งเป็นอุปสรรคในการท างานของเจ้าหน้าที่ต ารวจ จึงควรมี
นโยบายการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการจับกุม เช่น กล้องถ่ายภาพอัตโนมัติเมื่ อผู้ขับขี่ฝ่าฝืนกฎ
จราจร   
  2.3 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาจราจรที่มีอยู่เดิม ในด้านการปฏิบัติตาม
นโยบายของผู้บังคับบัญชา แม้เจ้าหน้าที่ต ารวจส่วนใหญ่จะมีความเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชา
สามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ และแก้ปัญหาจราจรได้ แต่การที่นโยบายมี การเปลี่ยนแปลงอยู่
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ตลอดเวลา ไม่มีความต่อเนื่อง จึงเกิดเป็นภาระแก่ผู้ปฏิบัติที่ต้องปรับตัวอยู่ตลอดเวลา และการ
แก้ปัญหาจราจรไม่เกิดความต่อเนื่อง 
 ข้อเสนอแนะจากการศึกษาและวิเคราะห์ผลการศึกษาแล้วพบว่า 
 1. นโยบายการจัดท าป้ายแสดงแผนผังเส้นทางการจราจร หรือป้ายไฟ LED แสดงสภาพ
การจราจรในบริเวณต่าง ๆ ที่ประชาชนยังไม่มีความช านาญในการใช้เส้นทาง โดยติดตั้งไว้ในเส้นทางที่
ใช้ส าหรับเข้าถึงพ้ืนที่ชั้นใน และควรมีนโยบายการแจ้งข้อมูลการจัดเส้นทางล่วงหน้า เมื่อมีกิจกรรมที่
ส าคัญในพ้ืนที่ โดยการสร้างความร่วมมือในการประชาสัมพันธ์กับหน่วยงานที่มีการจัดกิจกรรมในการ
ร่วมกันประชาสัมพันธ์ จัดท าป้ายแจ้งเตือนก่อนเข้าพ้ืนที่ในจุดที่มีเส้นทางส าหรับเลี่ยงบริเวณที่มีการ
จัดกิจกรรม หรือสร้างความร่วมมือกับแขวงการทางในการจัดการประชาสัมพันธ์จุดที่ซ่อมแซม
เส้นทาง และมีการแจ้งเส้นทางเลี่ยงด้วย เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ประชาชนที่ต้องการเดินทาง
เพ่ือผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืน และควรมีนโยบายเพ่ิมช่องทางการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทาง และส่งข้อมูล
ให้แก่หน่วยงานที่ท าหน้าที่ประชาสัมพันธ์ข้อมูลจราจรหลัก ๆ ของทั้งประเทศ เช่น จส100 เป็นต้น 
รวมไปถึงแลกเปลี่ยนข้อมูลการจัดกิจกรรมที่ส่งผลต่อการจราจร หรือการซ่อมแซมเส้นทางกับสถานี
ต ารวจที่มีพ้ืนที่ติดกันเพ่ือร่วมกันแก้ปัญหาการจราจรในภาพรวม 
 2. นโยบายที่อาศัยแนวคิดด้านการจ ากัดสิทธิ์คนใช้รถ ที่มีแนวคิดให้ลดอุปสงค์ต่อการใช้
รถส่วนตัว และลดปริมาณรถในพ้ืนที่โดยมีนโยบายการควบคุมการจอดรถ การเก็บค่าจอดรถใน
บริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง และควบคุมปริมาณรถในพ้ืนที่โดยร่วมมือกับตลาดรังสิตซึ่งเป็นเจ้าของ
ถนนและพ้ืนที่ตลาดรังสิตท าการเก็บค่าธรรมเนียมการจอดรถและการน ารถผ่านเข้ามาใช้ในพ้ืนที่
ตลาดรังสิตในช่วงเวลาเปิดท าการของตลาด และเพ่ิมอุปสงค์ต่อการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
ตามมาตรการควบคุมการจราจรด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง โดยมีนโยบายการจัดการ
เกี่ยวกับการขนส่งมวลชนส าหรับการเข้าถึงพ้ืนที่ที่ประชาชนต้องการ ให้เพียงพอต่อความต้องการของ
ประชาชนที่มีความสะดวกสบายในการเดินทาง  โดยให้มีการงดเว้นค่าธรรมเนียมส าหรับรถบริการ
ขนส่งสาธารณะเหล่านี้ด้วย รวมไปมีนโยบายสร้างความร่วมมือกับเทศบาลนครรังสิตและโรงเรียนใน
พ้ืนที่ สนับสนุนให้โรงเรียนจัดให้มีบริการรถรับส่งนักเรียน และจัดให้มีพ้ืนที่การจอดรถส าหรับรับและ
ส่งนักเรียน เพื่อลดผลกระทบต่อสภาพการจราจรโดยรวม 
 3. นโยบายการใช้บทลงโทษสูงสุดต่อการกระท าความผิดในข้อหาที่ก่อให้เกิดปัญหา
การจราจร และการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรด้วยการบูรณาการความร่วมมือการบังคับใช้กฎหมายจาก
ทุก ๆหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และก าหนดให้จุดที่มีรถติด เป็นจุดที่ห้ามจอดโดยเด็ดขาด และจัด
เจ้าหน้าที่ประจ าในช่วงเวลาที่เกิดปัญหาจราจร โดยมีการบูรณาการความร่วมมือกันการกวดขันวินัย
จราจร และร่วมกับเทศกิจกวดขันไม่ให้น าสินค้ามาขายกีดขวางทางเท้าหรือรุกล้ าพ้ืนผิวการจราจร 
เรียกประชุมผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะเพ่ือรับทราบนโยบายและร่วมมือในการปฏิบัติตาม
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กฎหมาย ประสานแขวงการทางปทุมธานีปรับปรุงเครื่องหมายจราจร เครื่องหมายบนพื้นทาง เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย และให้เจ้าหน้าที่ต ารวจผู้ท าการจับกุมอธิบายถึงการกระท า
ความผิดของผู้กระท าผิด และเหตุผลในการเข้มงวดจับกุม ซึ่งหากผู้กระท าความผิดไม่เข้าใจถึง
สัญลักษณ์เครื่องหมายจราจรต่าง ๆ ก็ให้อธิบายให้ทราบด้วย   
 4. ผลักดันให้พิจารณานโยบาย การจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ที่มีการจราจร
คับคั่ง หรือ การเพ่ิมประสิทธิภาพและจัดระเบียบรถบริการสาธารณะที่จะเข้าจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ หรือเพ่ิมจุดบริการขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ ในบริเวณท่ีจะกระทบต่อการจราจรในภาพรวม
ให้น้อยที่สุด และเน้นการปรับปรุงยกระดับคุณภาพบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะรถโดยสาร
ประจ าทางให้มีผู้นิยมใช้มากข้ึน โดยเพิ่มรถใหม่ทดแทนของเดิม ให้ผู้ใช้บริการได้รับความสะดวกสบาย 
จัดทางวิ่งโดยเฉพาะส าหรับรถโดยสารสาธารณะในรูปบัสเลนในเส้นทางสายหลัก พิจารณาลดขนาด
ของบทบาทของภาครัฐลง และเพ่ิมบทบาทให้สัมปทานเอกชนมาร่วมประกอบกิจการขนส่งสาธารณะ
ให้เกิดมีการแข่งขันกันขึ้น โดยให้ภาครัฐเปลี่ยนไปเน้นงานด้านการตรวจสอบและการควบคุมคุณภาพ
การให้บริการของภาคเอกชนแทน 
 
ค าส าคัญ: การจัดการจราจร, จุดบริการขนส่งสาธารณะ, เขตเทศบาลนครรังสิต 
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ABSTRACT 

 
 The study "Managing traffic in the downtown area and public transport: a 
case study in Rangsit," is a survey research. Aims to Explore the different factors 
affecting the traffic problems in the downtown area and public transport. The 
proposed policy management to reduce traffic congestion in the downtown area and 
public transport. By collecting data from two groups of people who use the road 
number 30 and the traffic police in the Rangsit area of 50 data collection using the 
questionnaire. Data analysis software for social science research. Calculate the average 
percentage and standard deviation. 
 The findings indicated that : 1. Study on factor people using path.  
 1.1 Its expertise in using the route.The study found that the people who use 
the roads most cars with trip planning. And study the route prior to departure, but 
found that there are problems to get the publicity from the authorities to use the 
route. The main concept of traffic management. Measures in the field of education 
will need to be published travel information. To prepare This is why the public is not 
aware of the routes are closed. Or activities And lead to traffic crashes. This is clearly 
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the result of the satisfaction of the people. The duty of the police in terms of facilities 
and traffic solutions. Which remained unsatisfactory. Should inform policy routing 
information in advance. When there are important events in the area such as the 
activities of the mall, construction, road repair, etc. 
And, according to a study that found that the public still have not enough knowledge 
of the route in and out of the market, Rangsit. Which in general information found to 
be used in public traffic than other roads in the area studied. Again, the entire route 
in and out of the market, almost all of the Rangsit is one way, including people like to 
use the route to pass through to the other areas. Do not know the path to such areas, 
and the area was a u-turn, therefore, cause traffic congestion in the area of the access 
point of the market is considerable. It should have a policy for the preparation of the 
schematic label route Rangsit market traffic. The path and point area in u-turn over 
such crisis. 
 1.2 The purpose of the journey.The study found that the people who used 
to use the roads in the District of the municipality with the purpose of the Rangsit 
travel to go to the work place is located in an area with the purpose of travel, this 
enables the cars on the road in the morning and evening is the time to start and finish 
work with large amounts. As a result, the cumulative number of vehicles in the parking 
lot because he did not leave the area. Thus causing the amount of surface traffic is 
not enough demand for space traffic. According to the traffic management concept, 
therefore, result in the issue of traffic congestion and the requirement to use the 
parking spaces. 
Due to used the surface traffic and the use of a parking space, then concentrated in 
the morning and evening sessions. Should have a policy that relies on the concept of 
limiting the rights of people using car concept to reduce private car usage demand. 
Policies to control the parking and parking fees, traffic and increase the demand for 
public transport, according to the traffic control measures productivity by the transport 
management policies regarding student transportation, such as point a student section, 
etc. 
 1.3 Knowledge in the field of road traffic signs and markers.The study found 
that there are some people who have an understanding about the crash and traffic 
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signs. Causing traffic management measures in the areas of traffic control is not as 
effective as it should. As a result, the problem of traffic and criminal traffic rules, which 
in other words people understand that this error may be people who do not have a 
driver's license that, as a result, there is no knowledge. It should have a policy to create 
labels describing the traffic symbols. In principle, the concept of traffic management 
side, education and welfare policies, increasing rigour, arrest with no driver's license, 
according to the measures of traffic discipline, narrowing. 
 1.4 The get news and information about the route.In the field of public 
relations, this route is quite important for the user to use the roads because of the 
publicity the path information in advance, as the earlier decision factors in the journey 
of the user to use the roads, and as a factor that makes an effective route planning 
and selection of vehicles escorting the journey. In which areas of the municipality, 
there are activities that are often the Rangsit affect traffic in the area is often like a 
procession of dignitaries through the activities of the Department stores, etc. The roles 
and importance of the traffic police. Traffic police are responsible for public relations 
to the user to use the road to fix traffic, and with modern technology today should 
have a policy to increase the PR route information eg led LED display traffic conditions. 
PR data traffic via facebook or twitter, etc. 
 2. Factor of traffic police officer. 
 2.1 Coordination between the authorities involved to solve the traffic 
problems.The coordination between the agencies involved in solving traffic problems 
on the cooperation of other agencies as well. Related to resolve traffic problems in 
the area. Will result in traffic policy solutions. Into practice can be done efficiently and 
a streamlined. Due to they can request cooperation resources from various agencies 
operating support to easily budget and equipment resources are officials. 
But the study also found that the cooperation  to seize from the Department of land 
transport is also not as good as it should.. As a result, the work of the police information 
system in traffic crashes. And not fully effective law enforcement. As a result, people 
do not fear legal penalties. Law could not stop the offense of the driver.  So should 
be the policy of cooperation between government in solving the problems in this field, 
provide convenient and faster. 
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 2.2 The issue of operational. A study on the performance of the police also 
found to have problems in obtaining the cooperation of the offender. This could be 
caused by the police themselves. Or caused the dissatisfaction of the offender was 
arrested. The concept of the law to be guilty. Traffic laws are not about morality. 
Making offenders feel that they do not conflict with the offense. The offenders often 
plead or pressuring officers to arrest. Which impede the work of the police. Thus, a 
policy of using technology to assist in the arrest, as the camera automatically when 
the driver violated traffic rules. 
 2.3 Attitude towards policy solutions to existing traffic. In compliance with 
the policies of the bosses. Even the police are largely of the opinion that the policies 
of the bosses can be applied to practical solutions and traffic. But that policy has 
changed over time. No continuity It was a burden to those practices must be adapted 
over time, and to solve the traffic problem is continuity. 
 The suggestion from the study and analyze the results of the study, and 
then discover that  
 1. The policy of putting up banners showing map directions, traffic signs and 
lights, LED display traffic conditions in various areas, people still do not have expertise 
in the use of path is installed in the path that is used for access to the area and should 
have a policy to notify the route in advance. When there is significant activity in the 
area by creating, in cooperation with the Agency, public relations, events, public 
relations. Create labels warning before entering an area where routes for areas where 
there are activities or create a partnership with the highway to handle public relations 
points, the repair paths and avoid routes with a notification. And should have a policy 
to increase the PR channel path information and sends the information to agencies 
that serve public relations major nationwide traffic information such as radio news and 
traffic, etc. And there is an exchange of information activities that affect traffic or the 
repair paths to the police station with the adjacent areas to jointly solve the problem 
of traffic congestion. 
 2. Policies that restrict the use of the concept car. The idea is to reduce the 
demand for private car use. And reduce the number of cars in a parking control policy. 
The fee for parking in areas with heavy traffic. And control the amount of cars in the 
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area in cooperation with the market Rangsit and owned Rangsit market area to collect 
the fee, Rangsit car park and parking area through market opening times during the 
Rangsit market. And increasing demand to use public transport. Traffic control 
measures productivity by the transport management policies regarding public transport 
for access to public areas which need adequate with the needs of people who have 
to travel in comfort. With the exception of fees for public transport service vehicles. Combine to create a 
policy of collaboration with the municipality and a school in the area, encourage the Rangsit school provide 
school bus services and provide parking space for receiving and sending students to reduce 
the impact on the overall traffic conditions. 
 3. Policy maximum penalty for the offense on a charge of causing traffic 
problems. And violations of traffic laws by integrating the cooperation of all law 
enforcement agencies involved. And the point where there is a traffic jam is no parking. 
And officers in the traffic problem moments. By providing an integrated cooperation, 
discipline, narrowing traffic lanes. And, in conjunction with municipal, not narrowing, 
items for sale, obstructing pedestrian or traffic surfaces, invasion. Conference call 
operators, public transport to get to know the policies and cooperation in legal 
practice. Coordinate District Pathum improve the traffic.The mark on the floor the way 
to enhance the effectiveness of law enforcement and police officers who made the 
arrest, describing the acts of the offender and the reasons for the arrest, which is strict 
if offenders don't understand the symbol traffic sign it, explains. 
 4. Push for policy consideration. The establishment of a large bus station 
outside the traffic area. Or enhancement, and organized a public service vehicle that 
is the public transport or public transport points in space, on the grounds that it will 
affect the overall traffic to a minimum. Focused on improving the quality of public 
transport. The bus is used more. By adding a new vehicle to replace the original. Let 
users get comfortable. The runway exclusively for public bus lane on the main route. 
Consider reducing the size of the role of Government and increasing the role, attending the private business 
of concessions for public transport, there are competitions. By giving the Government focus on the 
monitoring and control of quality of service and in the private sector instead. 
 
Keywords: Managing traffic, Public  transport, Rangsit City Municipality 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 การศึกษาเรื่อง “การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ : กรณีศึกษาในเขตเทศบาลนครรังสิต” จะส าเร็จลุล่วงไม่ได้ถ้าไม่ได้รับการช่วยเหลือจาก
ท่านอาจารย์ที่ปรึกษา ผศ. ดร. ทวิดา กมลเวชช  อาจารย์ คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์   
 เจ้าหน้าที่ต ารวจสถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ และประชาชนในเขตเทศบาลนคร
รังสิตที่กรุณาให้ข้อมูลในการศึกษาวิจัย 
 เจ้าหน้าที่ต ารวจสถานีต ารวจภูธรคูคต และประชาชนในเขตเทศบาลเมืองคูคตที่กรุณาให้
ข้อมูลในการหาค่าความเชื่อม่ันของแบบสอบถามในการศึกษาวิจัย 
 ผู้จัดท าโครงงานขอขอบคุณท่านที่มีส่วนเกี่ยวข้องไว้ ณ โอกาสนี้ 

  
 
      ร้อยต ารวจโทวรกานต์ สาระปัญญา 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 
 สภาพปัญหาการจราจรที่คับคั่งและติดขัด ในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ปริมณฑล ท า
ให้เกิดความสูญเสียต่อภาพรวมของประเทศไทยอย่างมาก ทั้งในด้านเศรษฐกิจที่เกิดจากการใช้น้ ามัน
จ านวนมหาศาล และความสูญเสียจากเวลาในการเดินทาง โดยมีค่าประมาณการความสูญเสียที่
เกิดขึ้นจากปัญหาการจราจรคับคั่งในกรุงเทพฯ รวมประมาณ 165 ,400 ล้านบาทต่อปี1 ผลเสียต่อ
สุขภาพที่เกิดจากมลพิษจากควันไอเสีย และฝุ่นละออง ผลเสียต่อสุขภาพจิตที่เกิดจากความเครียดจาก
ปัญหาการจราจรที่น าไปสู่ปัญหาการทะเลาะวิวาทบนท้องถนน ดังที่ปรากฏในสื่อออนไลน์ในปัจจุบัน 
รวมไปถึงความสูญเสียด้านชีวิต และทรัพย์สินที่เกิดจากอุบัติ เหตุที่มีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นทุกปี การ
พยายามแก้ไขปัญหาของรัฐบาลในแต่ละยุคที่ยังขาดความจริงจัง และความต่อเนื่อง ท าให้การ
แก้ปัญหาด าเนินไปอย่างไร้ทิศทาง ไม่มีการวิเคราะห์วางแผนแก้ปัญหาในระยะยาว  ใช้งบประมาณ
และการลงทุนอย่าง มหาศาล ส่งผลท าให้การพัฒนาของประเทศล่าช้าลง โดยปัญหาการจราจรใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีสาเหตุหลักมาจากการเพ่ิมขึ้นของประชากรในพ้ืนที่ เนื่องมาจาก
ความเจริญที่กระจุกตัวอยู่ ในพ้ืนที่ จึงท าให้เกิดการเดินทางจากต่างจังหวัดหลั่งไหลเข้ามาสู่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อการเพ่ิมขึ้นของจ านวนรถ และความต้องการของ
การเดินทางที่มากขึ้น ประกอบกับปริมาณพ้ืนผิวของถนนที่ไม่เพียงพอต่อปริมาณรถ รวมไปถึง
พฤติกรรมการรุกล้ าผิวการจราจร เช่นการตั้งร้านค้าริมถนน เป็นต้น พฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้รถใช้
ถนนที่ไม่เคารพกฎจราจร ยิ่งส่งผลให้ปัญหาการจราจรเลวร้ายยิ่งขึ้น  ปัจจุบันที่มีการเปิดประชาคม
อาเซียน ซึ่งประเทศไทยเป็นพ้ืนที่ซึ่งเป็นศูนย์กลางของภูมิภาค ซึ่งจะท าให้มีประชาชน รวมถึง
ยานพาหนะ จากประเทศในประชาคมอาเซียนเดินทางเข้ามาในประเทศมากกว่าประเทศอ่ืน  ๆ ซึ่ง
หากประเทศไทยยังไม่สามารถแก้ปัญหาการจราจรได้ จะท าให้เกิดการเสียเปรียบในการแข่งขันกับ
ประเทศในประชาคม ทั้งในด้านเศรษฐกิจและการพัฒนาประเทศ รวมไปถึงการเสียโอกาสในการเข้า
มาลงทุนจากต่างประเทศอีกด้วย   

                                                        
1 ธนิต นาชัยเวียง,  “การประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของความสูญเสียจากการจราจรคับ

คั่งในกรุงเทพมหานคร,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิศวกรรมโยธา จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย,2544). 
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 อีกหนึ่งปัญหาส าคัญคือการบริหารจัดการบริการสาธารณะด้านการเดินทางของรัฐที่ขาด
ประสิทธิภาพ ขาดคุณภาพ และไม่ครอบคลุมพ้ืนที่ตามความต้องการของประชาชน ท าให้บริการ
ขนส่งสาธารณะไม่เป็นที่ยอมรับและเป็นที่นิยมของประชาชน รวมไปถึงการขาดการควบคุมดูแลที่
เคร่งครัดที่ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งละเมิดกฎระเบียบและกฎหมาย เช่น รถบริการสาธารณะที่ไม่ได้
มาตรฐานและไม่ได้มีการขึ้นทะเบียน การคิดอัตราค่าบริการที่ไม่มีมาตรฐาน เป็นต้น ด้วยเหตุผล
ดังกล่าว ส่งผลให้ประชาชนหันมาใช้รถส่วนตัวมากขึ้น จนเกิดเป็นค่านิยมของสังคมที่จะต้องมีรถ
ส่วนตัว ในปัจจุบันยานพาหนะถือได้ว่าเป็นปัจจัยหลักของการด ารงชีวิตของปร ะชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในอีกมุมหนึ่งอาจจะกล่าวได้ว่าปัญหาด้านการบริการขนส่งสาธารณะ
นี้ เกิดจากนโยบายการบริหารประเทศของรัฐบาลที่ผิดพลาด ซึ่งควรที่จะเน้นหนักในนโยบายด้านการ
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ การจัดการด้านผังเมือง และการวางโครงข่ายการ
คมนาคม ดังเช่นเหล่าประเทศที่พัฒนาแล้ว แต่กลับไปเน้นนโยบายประชานิยม นโยบายกระตุ้น
เศรษฐกิจโดยไม่ค านึงผลด้านปัญหาจราจรในระยะยาวที่จะตามมา เช่นการยกเว้นภาษีรถยนต์คันแรก
ของรัฐบาลที่ผ่านมา ที่ท าให้มีปริมาณรถเพ่ิมมากขึ้นในอัตราที่ก้าวกระโดดมีการซื้อรถตามโครงการ
ดังกล่าวราว 1.255 ล้านคัน ซึ่งส่งผลให้เกิดปัญหาต่อการจัดการจราจรเป็นอย่างมาก   
 ตลอดระยะเวลาที่ผ่านมาได้มีหลาย ๆ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขปัญหาจราจร  
พยายามหาวิธีการจัดการจราจรเพ่ือแก้ปัญหา  ซึ่งในส่วนของส านักงานต ารวจแห่งชาติที่เป็น
หน่วยงานหลักในการบริหารจัดการเส้นทางการจราจร  การอ านวยความสะดวก และการบังคับใช้
กฎหมาย โดยมีการจัดสายงานต ารวจจราจรขึ้น เพ่ือเป็นหน่วยรับผิดชอบที่มีหน้าที่แก้ปัญหานี้โดยตรง 
มีการด าเนินการออกนโยบายและจัดท าโครงการมากมาย ทั้งโครงการระยะยาว และโครงการระยะ
สั้นในช่วงเทศกาลต่าง ๆ ด้วยการประชาสัมพันธ์ การอ านวยความสะดวก การบังคับใช้กฎหมาย เช่น 
นโยบาย “5 จริง” จัดการคนท าผิดกฎจราจร “ยกจริง ล็อกจริง จับจริง ขังจริง สุภาพจริง”  การ
รณรงค์การขับขี่ปลอดภัยในช่วงเทศกาลปีใหม่ เทศกาลสงกรานต์ เป็นต้น และการปรับปรุงกฎหมาย
เพ่ือเพ่ิมบทลงโทษ  แต่จากสถานการณ์ที่ผ่านมา สภาพการจราจรยังไม่ได้รับการแก้ไข  แต่กลับ
ประสบปัญหาที่หนักขึ้นในทุก ๆ ปี และมีแนวโน้มที่จะหนักขึ้นไปอีกในอนาคต ซึ่งเป็นผลมาจาก
นโยบายที่ออกส่วนใหญ่เป็นนโยบายที่แก้ได้เพียงปัญหาเฉพาะหน้าเท่านั้น การด าเนินการตาม
นโยบายและโครงการขึ้นอยู่กับผู้บังคับบัญชาในแต่ละยุคสมัย เมื่อมีการเปลี่ยนผู้บังคับบัญชาหรือผู้
ก าหนดนโยบาย ก็จะเปลี่ยนนโยบายหรือโครงการใหม่เพ่ือสร้างเป็นผลงานของผู้บังคับบัญชารายนั้น  
ๆ โดยไม่มีการน านโยบายเดิมที่อาจจะเป็นนโยบายที่มีประสิทธิภาพอยู่แล้วมาด าเนินการต่อ ท าให้
การด าเนินการแก้ไปปัญหาเป็นไปอย่างไร้ทิศทาง และไม่ต่อเนื่อง และยังส่งผลให้ผู้ใต้บังคับบัญชาหรือ
ผู้ปฏิบัติเกิดความยุ่งยาก และเบื่อหน่ายต่อนโยบายที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา  
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 อีกทั้งยังมีปัญหาด้านการประสานงานกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นผลมาจาก
หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องต่างเป็นอิสระ ไม่ขึ้นต่อการบังคับบัญชาของกันและกัน การปฏิบัติงาน
ร่วมกันและการประสานงานกันจึงไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าที่ควร ท าให้ระบบการจัดการจราจร หรือ
การแก้ไขปัญหาการจราจรขาดประสิทธิภาพ เช่น กรมการขนส่งไม่ด าเนินการอายัดการต่อทะเบียน
กรณีที่เจ้าของรถไม่ช าระค่าปรับตามใบสั่ง ซึ่งเจ้าหน้าที่ต ารวจได้ส่งค าร้องขอให้อายัด เป็นต้น และ
ปัญหาด้านการประสานงานระหว่างหน่วยงาน ในบางครั้งยังก่อให้เกิดปัญหาการจราจร เช่น กรมทาง
หลวงด าเนินการซ่อมถนนโดยไม่ประสานงานกับเจ้าหน้าที่ต ารวจเพ่ือจัดการจราจร ท าให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขัด เป็นต้น  
 สถานภาพปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ในปัจจุบันก าลังประสบ
ปัญหาในด้านต่าง ๆ ดังนี้ 
  1). ปัญหาความไม่สมดุลของโครงสร้างระบบการขนส่งที่มุ่งใช้ระบบถนนเป็นหลัก
มากเกินไป ซึ่งต้องใช้พลังงานมากกว่าระบบรถไฟหรือระบบทางน้ าประมาณ 3 เท่าตัว ดั งจะเห็นได้
จากประมาณการขนส่งสินค้าทั่วประเทศในปัจจุบัน ปีละ 93 ล้านตันนั้นเป็นการขนส่งโดยใช้ระบบ
ถนนถึงร้อยละ 85 ใช้ระบบทางน้ าและทางรถไฟร้อยละ 9 และ 6 ตามล าดับเท่านั้น ส่วนทางด้านการ
ขนส่งผู้โดยสารนั้น จากสถิติของปี 2521 ซึ่งมีการขนส่งผู้โดยสารรวมประมาณ 90,000 ล้านคน / 
กิโลเมตร ก็เป็นการขนส่งโดยใช้ระบบถนนถึงร้อยละ 93 และใช้ระบบรถไฟเพียงร้อยละ 6.7 และ
ระบบทางอากาศเพียงร้อยละ 0.3 เท่านั้น นอกจากนี้แล้วจะเห็นได้ว่านโยบายการลงทุนการพัฒนา
ระบบการขนส่งของรัฐที่ผ่านมา รัฐได้ชดเชยผู้ใช้ถนนมากท่ีสุด ดังจะเห็นได้จากรายได้ทั้งหมดจากการ
เก็บค่าผ่านทาง ภาษีน้ ามันท่ีใช้ในการขนส่งและภาษีรถยนต์ ยังมีสัดส่วนไม่เหมาะสมกันกับการลงทุน
ก่อสร้างและบ ารุงรักษาในแต่ละปี ส่วนการขนส่งทางรถไฟและทางน้ านั้น ผู้ใช้บริการจะต้องจ่าย
ค่าบริการเต็ม และรัฐชดเชยน้อยมากจึงท าให้เกิดความต้องการใช้บริการขนส่งทั้ง 3 รูปแบบเป็นไป
อย่างบิดเบือน และไม่สมดุลกัน กล่าวคือ คนนิยมใช้ถนนมากเพราะสะดวก ถูก จึงถือได้ว่าเป็นการ
ส่งเสริมให้มีการเลือกใช้ระบบการขนส่งที่ไม่ถูกต้อง นอกจากนั้น โครงสร้างภาษีน้ ามันได้ถูกบิดเบือน
มาโดยตลอดโดยเฉพาะอย่างยิ่งการที่น้ ามันดีเซลมีราคาถูกนั้นท าให้กิจการขนส่งสินด้านรถบรรทุก
สินค้ามีลักษณะที่ไม่ประหยัดและขาดประสิทธิภาพ 
  2). โครงสร้างระบบการขนส่งใช้พลังงานในสัดส่วนที่สูงสุดและขาดประสิทธิภาพ 
กล่าวคือ การขนส่งเป็นสาขาที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงถึงร้อยละ 42 ของการใช้น้ ามันทั้งหมดซึ่งนับว่าสูง
มาก เมื่อเปรียบเทียบกับระบบการขนส่งของประเทศอ่ืน ๆ ซึ่งส่วนใหญ่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงไม่เกิน
ร้อยละ 25 ของการใช้น้ ามันทั้งหมดจึงนับได้ว่าโครงสร้างการขนส่งของประเทศไทยยังไม่เหมาะสมกับ
สภาพการพลังงานของประเทศและจ าเป็นต้องปรับโครงสร้างระบบการขนส่งให้มีการใช้พลังงานใน



4 
 

 

 

ลักษณะที่ประหยัดและมีประสิทธิภาพมากกว่าที่เป็นมา เพ่ือให้สอดคล้องกับสถานการณ์ด้านพลังงาน
ของประเทศไทยในอนาคต 
  3). ปัญหาความแออัดของการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและเมืองใหญ่อ่ืน  ๆ 
เนื่องจากโครงสร้างระบบการขนส่งของประเทศยังอาศัยระบบถนนเป็นหลัก ซึ่งเป็นโครงข่ายที่มี
ลักษณะเป็นรัศมีวิ่งเข้าสู่ศูนย์กลางปริมาณการจราจรทวีความหนาแน่นมากขึ้นเมื่อมาใกล้ศูนย์กลาง
ชุมชนใหญ่ของประเทศ นอกจากนี้จะเห็นได้ว่าการเติบโตของเมืองโดยเฉพาะอย่างยิ่งของ
กรุงเทพมหานครนั้น ท าให้จ านวนยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้นมากแสดงให้เห็นว่า
ขาดระบบบริการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะที่ดีและมีมาตรฐาน จึงก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดทวี
ความรุนแรงขึ้นในเขตกรุงเทพมหานคร และปัญหานี้จะขยายตัวไปเกิดขึ้นในชุมชนศูนย์กลางอ่ืน  ๆ 
ด้วย เช่น เชียงใหม่ นครราชสีมา เป็นต้น ผลของความแออัดของการจราจรในชุมชนเมืองใหญ่เหล่านี้
ได้ก่อให้เกิดความสูญเสียต่อระบบเศรษฐกิจโดยส่วนรวมเป็นอย่างยิ่งทั้งในแง่ของการเผาผลาญน้ ามัน
เชื้อเพลิงโดยเปล่าประโยชน์ การเสียเวลา และค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ที่มองไม่เห็น หากพิจารณาจากสถิติ
การใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในกรุงเทพมหานครที่สูงกว่าส่วนภูมิภาคอ่ืน ๆ ถึง 6 เท่าตัวแล้วจะเห็นได้ว่า
ปัญหาความแออัดของการจราจรนี้ มีส่วนสัมพันธ์กับโครงสร้างระบบการขนส่งในปัจจุบันเป็นอย่าง
มาก 
  4).ปัญหาด้านกฎหมายและความหย่อนยานในการบังคับควบคุมให้มีการปฏิบัติตาม
กฎหมาย ที่เกี่ยวกับการขนส่งและการสื่อสาร จ าเป็นจะต้องปรับปรุงให้สอดคล้องกับวิวัฒนาการที่ได้
เปลี่ยนแปลงไป อาทิเช่น การเก็บภาษีพิเศษรถบรรทุก 10 ล้อตามน้ าหนักของเพลา ส าหรับใช้เป็นค่า
บ ารุงรักษาทางหลวงเนื่องจากรถบรรทุกดังกล่าวมีส่วนในการท าลายถนนมากกว่ารถยนต์ธรรมดาใน
สัดส่วนเกินกว่า 10,000 เท่า เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ประเด็นที่ส าคัญท่ีสุดก็คือ ความหย่อนยานในการ
บังคับควบคุมให้มีการปฏิบัติตามกฎหมายที่มีอยู่ ดังจะเห็นได้ชัดจากการขนส่ง ทั้งผู้โดยสารและสินค้า
ทางถนนที่เป็นไปอย่างไม่มีระเบียบและมีการละเมิดกฎจราจรอยู่เป็นประจ า ท าให้เกิดผลติดตามมาใน
ด้านความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินจากอุบัติเหตุบนถนนเป็นจ านวนมาก กล่าวคือ ในช่วงปี 2514 
– 2522 มีอุบัติเหตุบนถนนเพ่ิมขึ้นจาก 8,723 ราย เป็น 23,120 หรือเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 20 ต่อปี 
และมีจ านวนผู้บาดเจ็บเสียชีวิตเพ่ิมข้ึนจาก 9,700 ราย เป็น 30,000 ราย หรือเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยร้อยละ 26 
ต่อปี อนึ่งอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินในลักษณะที่
รุนแรงยิ่งขึ้นตามล าดับ ดังนั้น จึงจ าเป็นจะต้องกวดขันมาตรการบังคับควบคุมให้มีการปฏิบัติตาม
กฎหมายและกฎจราจรอย่างเคร่งครัด เพราะนอกจากจะช่วยลดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สิน
แล้วยังมีส่วนช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานและระบบการส่งให้ดีขึ้น 
  5). ปัญหาการบริหารระบบการขนส่งและการสื่อสารปัจจุบันยังขาดหน่วยงานกลาง
ที่จะท าหน้าที่เป็นศูนย์รวบรวมสถิติข้อมูล วางแผน และประสานงานการควบคุมให้มีการปฏิบัติตาม
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แผน ในลักษณะที่จะใช้ประโยชน์ของแต่ละระบบการขนส่งและการสื่อสารให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด
ต่อเศรษฐกิจส่วนรวม และสอดคล้องกับสถานการณ์เปลี่ยนแปลงด้านพลังงานและอ่ืน  ๆ ปัญหา
ดังกล่าวแม้จะเกิดขึ้นในเกือบทุกสาขาการพัฒนา แต่เมื่อค านึงถึงเงินลงทุนที่รัฐได้ใช้จ่ายไปเพ่ือ
ก่อสร้างและบ ารุงรักษาระบบการขนส่งและการสื่อสารซึ่งสูงถึงปีละกว่า 10,000 ล้านบาท ก็ยิ่งเห็นถึง
ความจ าเป็นที่จะต้องแก้ไขปัญหาการบริหารระบบการขนส่งและการสื่อสารของประเทศในช่วง
แผนพัฒนาฯฉบับก่อนให้สามารถปรับโครงสร้างได้อย่างจริงจัง2 
 เขตเทศบาลนครรังสิตเป็นพ้ืนที่ปริมณฑลที่เป็นจุดรวมของการจราจรหลักจากภาคเหนือ 
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือมารวมกัน ส่งผลให้สภาพพ้ืนที่การจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิต ใน
ปัจจุบัน มีปริมาณรถหนาแน่นและติดสะสมตลอดทั้งวัน โดยในเขตเทศบาลนครรังสิตนี้มีถนนสาย
ส าคัญที่ผ่านเข้ามาในเขต 3 สายคือ 1.ถนนพหลโยธิน 2.ถนนรังสิต-นครนายก 3.ถนนรังสิต-ปทุมธานี 
อีกท้ังยังเป็นพ้ืนที่ที่เป็นย่านชุมชน และเป็นแหล่งที่พักอาศัย มีบ้าน ห้องพัก ประมาณ 36,067 หน่วย 
(หมู่บ้านขนาดใหญ่ 36 แห่ง หอพัก 52 แห่ง) และสถานประกอบการร้านค้า โดยเฉพาะบริเวณหน้า
ศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต และโรงภาพยนตร์เมเจอร์รังสิต(ถนนพหลโยธิน) ซึ่งมีรถผ่านเข้า -ออก 
เพ่ือใช้บริการตลอดทั้งวันเป็นจ านวนมาก มีถนนของเทศบาล(ซอยต่าง ๆ)อีกจ านวน 131 สายที่มีรถ
เข้า-ออก อยู่ตลอด และยังมีโรงเรียนถึง 20 แห่งที่ส่งผลในการจราจรในช่วงเช้าและเย็นซึ่งเป็น
ช่วงเวลาเดินทางของนักเรียนมีปัญหาการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก  และเนื่องจากการเขตเทศบาล
นครรังสิต และพ้ืนที่ใกล้เคียง เป็นพื้นที่ชุมชนเมืองมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างรวดเร็ว  
ซึ่งในอนาคตมีแนวโน้มจะเกิดการพัฒนาที่ดินเป็นบ้านพักอาศัยอาคารพาณิชย์ โรงงานอุตสาหกรรม 
และศูนย์การค้าเป็นจ านวนมาก ท าให้ถนนสายหลักไม่สามารถรองรับปริมาณรถยนต์ที่เพ่ิมขึ้นได้ รวม
ไปถึงการซ่อมแซมถนนที่ช ารุดและต้องท าอยู่เป็นประจ า ประกอบกับมีการก่อสร้างอยู่บ่อยครั้ง ที่
ส่งผลท าให้เกิดการจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น เพราะนอกจากยานพาหนะส่วนตัวที่ประชาชนใช้เดินทาง
ในเขตเทศบาลนครรังสิตเป็นจ านวนมากแล้ว ในพ้ืนที่ยังเป็นจุดบริการขนส่งสาธารณะจ านวนมาก ทั้ง
บริการของภาครัฐและเอกชน โดยผู้ขับขี่รถสารธารณะเหล่านี้ ส่วนมากมีพฤติกรรมการขับขี่สร้าง
ปัญหาการจราจรเป็นอย่างมาก ทั้งการขับขี่ท่ีย่อหย่อนต่อกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับเก่ียวกับ
การจราจร จอดรับส่งผู้โดยสารไม่ตรงจุด ซึ่งเมื่อถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจจับกุมก็มักจะอ้างว่าได้กระท าเพ่ือ
ความสะดวกของผู้โดยสาร  
 การจัดการจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิตยังขาดประสิทธิภาพ ทั้งในด้านปริมาณพ้ืนที่
ถนนที่ไม่เพียงพอในการรองรับปริมาณรถ บริเวณที่เป็นทางร่วมทางแยกของถนนทุกสายในเขตพ้ืนที่ 

                                                        
2 กองบัญชาการต ารวจนครบาล,  แผนงานการพัฒนาและแก้ไขปัญหาระบบการจราจร ใน

กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2557 (กรุงเทพมหานคร: กองบัญชาการต ารวจนครบาล,2557), 8-11. 
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ไม่มีสัญญาณไฟจราจร หรือไฟเตือนเพ่ือความปลอดภัย จุดกลับรถที่ไม่ได้มาตรฐานและขัดต่อหลัก
วิศวกรรมจราจรส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรติดขัด และเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจราจรบ่อยครั้ง การ
ประสานงานกันของหน่วยงานในพ้ืนที่เพ่ือร่วมมือกันแก้ปัญหาจราจรยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร 
เช่น การขอความร่วมมือจากห้างสรรพสินค้าในการปล่อยรถเข้าสู่ถนน การไม่ได้รับความร่วมมือใน
การจัดการจราจรในถนนในตลาดซึ่งเป็นพ้ืนที่ส่วนบุคคล การประสานงานขอใช้กล้องวงจรปิดจาก
เทศบาลนครรังสิตในการแก้ปัญหาจราจรในช่วงเร่งด่วน เป็นต้น 
 จากการส ารวจข้อมูลการกระท าความผิดจาก สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์
พบว่า การขับขี่รถผิดกฎจราจรจ านวนมาก โดยการกระท าผิดที่ถูกตรวจพบและออกใบสั่งในแต่ละวัน
มีประมาณ 80 คดี และคดีจราจรยังเป็นการกระท าความผิดที่ท าให้เกิดความขัดแย้งระหว่างผู้ใช้ถนน
ด้วยกันเอง หรือแม้กระทั่งเกิดความขัดแย้งระหว่างผู้ใช้ถนนกับเจ้าหน้าที่ต ารวจก็มีอยู่บ่อยครั้ง 
เนื่องจากเป็นความผิดที่เกิดขึ้นและมีการด าเนินคดีมาก และเป็นข้อหาที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมักจะถูก
กล่าวหาว่าเลือกปฏิบัติ และด าเนินการจับกุมผู้กระท าผิดอย่างไม่ยุติธรรม ซึ่งในบางกรณี ยังเป็น
ต้นเหตุที่ท าให้เกิดการกระท าความผิดที่รุนแรงมากขึ้นตามมา ของผู้ใช้รถใช้ถนน เช่น ปัญหาการ
ทะเลาะวิวาท การท าร้ายร่างกาย การหมิ่นประมาท เป็นต้น ซึ่งเป็นผลมาจากความเครียดจากปัญหา
การจราจรที่ติดขัด และในบางครั้งสาเหตุเกิดจากเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานด้วยสภาพจิตใจที่ไม่พร้อม หรือ
ปฏิบัติงานในระยะเวลาที่นานเกินไป ท าให้ไม่สามารถควบคุมอารมณ์ในการอธิบายหรือ ให้บริการกับ
ประชาชนได้ ซึ่งเป็นผลมาจากการบริหารจัดการในด้านการคัดเลือกเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติ และการจัดสรร
บุคลากรเจ้าหน้าที่ ที่ไม่เพียงพอต่อการปฏิบัติงาน  
 จากปัญหาต่าง ๆ ที่ได้กล่าวมานี้ ถือได้ว่าการจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิต เป็นพ้ืนที่ที่
มีปัญหาจราจรที่หลากหลาย  ทั้งในด้านสภาพพ้ืนที่ประเภทของยานพาหนะ รวมไปถึงปัญหาด้านการ
จัดการจราจรของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งส่งผลให้หน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐ และเอกชน ประชาชน
ในพ้ืนที่ รวมไปถึงประชาชนที่จะเดินทางผ่านถนนสายดังกล่าว ได้รับความเดือดร้อนในการสัญจร 
และปัญหาด้านอ่ืน ๆ ที่ตามมาเป็นอย่างมาก จึงมีความเหมาะสมอย่างยิ่งที่จะใช้เป็นพ้ืนที่ในการ
ศึกษาวิจัย  เพ่ือน าแนวทางการแก้ปัญหาที่ได้ไปปรับใช้ในการบริหารจัดการจราจรในพ้ืนที่ของ
เทศบาลนครรังสิตเอง และสามารถเป็นต้นแบบในการแก้ปัญหาให้แก่พ้ืนที่อ่ืน  ๆ ได้อีกด้วย เพ่ือให้
ประชาชน ผู้ใช้รถใช้ถนนได้รับความสะดวกและปลอดภัยในการสัญจรบนเส้นทาง 
 
1.2. ค าถามวิจัย 
 
 การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ มีปัญหา
อย่างไร จะต้องมีระบบการบริหารจัดการอย่างไร 
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1.3 วัตถุประสงค์การวิจัย 
 
 1. เพ่ือส ารวจหาปัจจัยที่มีผลต่อปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุด
บริการขนส่งสาธารณะ พ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต 
 2. เพ่ือน าเสนอแนวนโยบายการจัดการเพ่ือลดปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่าน
ชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ พ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต 
 
1.4 ขอบเขตของการศึกษา 
 
 ผู้ศึกษาได้ก าหนดขอบเขตเนื้อหาการศึกษาดังนี้ 
 1.ขอบเขตทางด้านเนื้อหา ที่เน้นแนวทางแก้ไขปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่าน
ชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต ในความรับผิดชอบของสถานี
ต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ 
 2. ขอบเขตทางด้านกลุ่มประชากร คือ   
  2.1 เจ้าหน้าที่ของรัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดการจราจรในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต 
จ านวน 50 คน 
  2.2 กลุ่มประชากร ซึ่งเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถอ่ืน ๆ ที่ผ่านเข้ามา
ในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต ตามถนนสายต่าง ๆ จ านวน 30  คน 
 
1.5 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 
 1. การจราจร หมายถึง การใช้ทางของผู้ขับขี่ยานพาหนะชนิดต่าง ๆ ในทางสาธารณะ
เฉพาะการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่เขตเทศบาล
นครรังสิต ในความรับผิดชอบของสถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์เท่านั้น โดยมีถนนหลัก 3 สาย 
คือ 1. ถนนพหลโยธิน 2. ถนนรังสิต - ปทุมธานี 3. ถนนรังสิต - นครนายก  
 2.ประชาชน หมายถึง ผู้ซึ่งขับขี่รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถอ่ืน ๆ ที่ผ่านเข้ามาในเขต
พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต ตามถนนสายต่าง ๆ ทั้ง 3 สาย คือ 1. ถนนพหลโยธิน 2. ถนนรังสิต - 
ปทุมธานี 3. ถนนรังสิต – นครนายก 
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 3.ต ารวจจราจร หมายถึง เจ้าพนักงานต ารวจซึ่งมีหน้าที่ควบคุมดูแล จัดการการจราจรให้
เป็นระเบียบตามกฎหมาย ในที่นี้หมายยถึงเจ้าพนักงานต ารวจจราจรสถานีต ารวจภูธรประตูน้ า
จุฬาลงกรณ ์
 4.สภาพปัญหาจราจร หมายถึง 1.ความคิดเห็น ความรู้ของประชาชนที่เกี่ยวข้องกับปัญหา 
สาเหตุที่ท าให้เกิดปัญหา ในพ้ืนที่เขตเทศบาลรังสิต 2.ความคิดเห็น ความรู้ของต ารวจจราจรที่
เกี่ยวข้องกับปัญหา สาเหตุที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจร ปัญหาในด้านการปฏิบัติงาน ในพ้ืนที่เขต
เทศบาลรังสิต 
 5.ความพึงพอใจ หมายถึง ความคิดเห็น ความรู้สึกของประชาชนเกี่ยวกับความพึงพอใจ
ต่อการให้บริการของต ารวจจราจรในพื้นที่เขตเทศบาลรังสิต 
 6.ทัศนะ หมายถึง ความคิดเห็น 1. มุมมองของประชาชนเกี่ยวกับทัศนะคติมุมมอง ที่มีต่อ
นโยบายการแก้ปัญหาการจราจร ในพ้ืนที่เขตเทศบาลรังสิต 2. มุมมองของต ารวจจราจรเกี่ยวกับ
ทัศนะคติมุมมอง ที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร ในพ้ืนที่เขตเทศบาลรังสิต 
 7.แนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจร หมายถึง 1.ความคิดเห็น ความรู้สึกของประชาชน
เกี่ยวกับแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรในพ้ืนที่เขตเทศบาลรังสิต เกี่ยวกับด้าน  ความช านาญใน
การใช้เส้นทาง  วัตถุประสงค์ของการเดินทางความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร การประชาสัมพันธ์
จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทางการขับขี่ตามกฎจราจร 2.ความคิดเห็น ความรู้สึกของต ารวจจราจร
เกี่ยวกับแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรในพ้ืนที่เขตเทศบาลรังสิต เกี่ยวกับด้านการประสานงาน
ระหว่างหน่วยที่เก่ียวข้องกับการแก้ปัญหา  มาตรการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาจราจร 
 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 
 เพ่ือน าแนวทางการแก้ปัญหาที่ได้ไปปรับใช้ในการบริหารจัดการจราจรในพ้ืนที่ของ
เทศบาลนครรังสิต เพ่ือลดปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ หรืออาจน าไปปรับใช้ในพ้ืนที่อ่ืนที่มีลักษณะปัญหาจราจรที่ใกล้เคยีงกัน 
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บทที่ 2 
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 การวิจัยเรื่อง การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ : กรณีศึกษาในเขตเทศบาลนครรังสิต  ผู้วิจัยได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
ดังต่อไปนี้  
 2.1 แนวคิดและหลักการของนโยบายสาธารณะ 
  2.1.1 การออกแบบนโยบายสาธารณะ 
  2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับปัจจัยสภาพแวดล้อมที่มีอิทธิพลต่อนโยบายสาธารณะ 
  2.1.3 ทฤษฎีและแนวความคิดการน านโยบายสาธารณะไปสู่การปฏิบัติ 
  2.1.4 แนวคิดเครื่องมือนโยบายที่ส่งผลต่อกลุ่มเป้าหมาย 
 2.2 แนวคิดการบริหารงานจราจร 
  2.2.1 มาตรการควบคุมการจราจร  
  2.2.2 แนวคิดการจ ากัดสิทธิ์คนใช้รถ 
  2.2.3 แนวคิดเรื่องค่าธรรมเนียมรถติด 
  2.2.4 แนวคิดการด าเนินการต่อผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรในปัจจุบัน 
  2.2.5 หน้าที่และความส าคัญของต ารวจจราจร 
  2.2.6 การบังคับใช้กฎหมายจราจร 
 2.3 แนวคิดด้านพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
 2.4 แนวคิดการกระท าที่กฎหมายก าหนดให้เป็นความผิด (Mala Prohibita)  
 2.5 ทฤษฎีการลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้ง (Deterrence Theory) 
 2.6 ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 2.7 กรอบแนวคิดในการศึกษาวิจัย 
 
2.1 แนวคิดและหลักการของนโยบายสาธารณะ 
 
 มีนักวิชาการได้ก าหนดแนวคิดและหลักการของนโยบายสาธารณะไว้ ดังต่อไปนี้ 
 Dye นโยบายสาธารณะคือ สิ่งที่รัฐเลือกที่จะกระท าหรือไม่กระท า ซึ่งครอบคลุมกิจกรรม
ต่าง  ๆ ทั้งหมดของรัฐทั้งกิจกรรมที่มีมาอย่างต่อเนื่องและกิจกรรมที่เกิดขึ้นในบางโอกาส ในส่วนของ
การเลือกที่จะไม่กระท านั้น  Dye ก็ถือว่าเป็นนโยบายสาธารณะเช่นเดียวกัน อาทิ เช่นการที่รัฐ
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ประกาศยกเลิกนโยบายการเกณฑ์ทหาร นั่นคือ รัฐเลือกที่จะไม่บังคับให้ชายฉกรรจ์ทุกคนต้อง เป็น
ทหารรับใช้ชาติ แต่เปลี่ยนเป็นการรับตามความสมัครใจ3 
 ศุภชัย ยาวะประภาษ กล่าวว่านโยบายสาธารณะ หมายถึง แนวทางการดาเนินกิจกรรม
ของรัฐบาล4 
 นโยบายสาธารณะจะต้องสนองตอบต่อความต้องการของสังคม ด้วยความมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผล จะต้องเป็นนโยบายที่สามารถสะท้อนให้เห็นถึงจริยธรรมทุกด้าน เช่น ด้านการเมือง 
คือ การมีส่วนร่วมในกระบวนการนโยบายของผู้เกี่ยวข้อง ด้านเศรษฐกิจ คือ ผลประโยชน์หรือ
ผลส าเร็จตกอยู่กับประชาชนส่วนใหญ่ ด้านสังคม คือ สอดคล้องกับค่านิยมของมวลชน นโยบาย
สาธารณะที่ถูกต้องดีงาม คือ นโยบายที่มีจริยธรรมทางการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม รวมทั้งภาค
ราชการและข้าราชการ ตลอดจนผู้เกี่ยวข้องสามารถนานโยบายไปปฏิบัติด้วยความมีจริยธรรม5  
 2.1.1 การออกแบบนโยบายสาธารณะ 
 John Dryzek ได้นิยามการออกแบบนโยบายว่า เป็นกระบวนการสร้างประดิษฐ์ คิดค้น 
พัฒนา และปรับแต่งแนวทางปฏิบัติเพ่ือใช้ ในการแก้ไขปัญหาบางประการ อย่างไรก็ตาม จาก
กรณีศึกษาหลายครั้งที่ผ่านมา พบว่า อุปสรรคที่เกิดขึ้นในการน านโยบายไปปฏิบัติ มักจะเกิดจากการ
ไม่ได้ระบุถึงแนวการปฏิบัติที่ปรารถนาอย่างเพียงพอ หรือเกิดจากการที่ไม่ได้ระบุองค์ประกอบที่จะ
แก้ไขความขัดแย่งระหว่างหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ และหลายครั้งเกิดจากการที่เป้าหมายของ
นโยบายขาดความชัดเจน และไม่แน่นอน สายการท างานที่ซับซ้อนทั้งจากรณีที่มีผู้เกี่ยวข้องมากมาย 
การตัดสินใจหรือการปฏิบัติในหลายระดับ รวมไปถึงการที่ไม่ได้รับการสนับสนุนจากสภาพแวดล้อม
ทางการเมืองอย่างเพียงพอ 
 ในขณะที่ Peter J. May เห็นว่า ความยุ่งยากในระหว่างการน านโยบายไปปฏิบัติสามารถ
บรรเทาลงได้บางส่วนผ่านการออกแบบนโยบายที่ดี ซึ่งการออกแบบนโยบายนั้นมีส่วนส าคัญในการ
วางแนวทางในการน านโยบายไปปฏิบัติด้วย ตรงกันข้ามการออกแบบนโยบายที่ไม่เหมาะสมนั้น ก็
อาจจะน าไปสู่ความยุ่งยากและปัญหาในการน านโยบายไปปฏิบัติได้เช่นกัน 
 

                                                        
 3 Thomas R. Dye, “ความหมายของนโยบายสาธารณะ,” http://mpa2011.blogspot 
.com/2012/06/blog-post.html( สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 เมษายน 2559) 
 4 ศุภชัย ยาวะประภาษ, การบริหารงานบุคคลภาครัฐไทย กระแสใหม่และสิ่งท้าทาย 
(กรุงเทพมหานคร : จุดทอง, 2548), 3. 
5 พลศักดิ์  จิรไกรศิริ, “จริยธรรมในนโยบายสาธารณะ,” hq.prd.go.th/plan/download/article/ 
article_20140820132853.doc( สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 เมษายน 2559). 
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 May ได้น าเสนอถึงแนวทางในการเตรียมการของนโยบายไว้ 3 ประการดังนี้ 
 1. การเสริมสร้างสมรรถนะหรือขีดความสามารถในการปฏิบัตินโยบายและการร่วมมือ ซึ่ง
องค์ประกอบที่จะช่วยเพ่ิมขีดความสามารถนั้น หมายรวมถึง เงินทุน การศึกษาและการฝึกอบรม และ
การสนับสนุนทางเทคนิค 
 2. การสร้างความร่วมมือและความผูกพันของหน่วยงานทีมีต่อเป้าหมายพ้ืนฐานของ
นโยบาย โดยเครื่องมือในการสร้างความผูกพัน ได้แก่ การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับเป้าหมาย
ของนโยบาย, การให้ประชาชนสามารถเสนอแนะเมื่อการปฏิบัตินั้นไม่เพียงพอ, การลงโทษเมื่อการ
ปฏิบัติล้มเหลว และการให้สิ่งจูงใจในการด าเนินงาน เป็นต้น 
 3. การชี้แนะถึงแนวปฏิบัติที่ต้องการ ซึ่ งกลไกส าคัญในส่วนนี้คือ การเผยแพร่
ประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับการปฏิบัติที่ประสบความส าเร็จ และเงื่อนไขส าคัญที่สนับสนุนการน านโยบาย
ไปปฏิบัติ คือ การให้สิ่งจูงใจแก่การปฏิบัติที่เหมาะสมทั้งแก่หน่วยงานและกลุ่มเป้าหมาย เช่น การยก
ฐานะของหน่วยงาน การให้มีหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้าน การให้งบประมาณสนับสนุน หรือการ
สนับสนุนในรูปแบบอื่น ๆ  
 ตัวนโยบายจะต้องมีคุณสมบัติส าคัญที่สามารถกระตุ้นหรือบังคับให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
น านโยบายไปปฏิบัติตามแนวทางที่ต้องการ อาทิ การสร้างแรงจูงใจที่พึงปรารถนา โครงสร้างการ
ตัดสินใจ และการปลูกฝังลักษณะนิสัย และค่านิยมที่ปรารถนาเข้าไปยังตัวผู้ปฏิบัติ การสร้างความ
ผูกพันกับตัวเป้าหมายนโยบาย การเพ่ิมสมรรถนะของหน่วยงานเพ่ือการบรรลุเป้าหมาย ถือเป็น
องค์ประกอบที่ส าคัญในการออกแบบนโยบาย 
 โดยการท าความเข้าใจกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติในปัจจุบัน การท าความเข้าใจแต่
เพียงว่า หน่วยงานของรัฐน านโยบายไปปฏิบัติอย่างไรนั้น ไม่เพียงพออีกต่อไป หากแต่มีความจ าเป็นที่
จะต้องท าความเข้าใจในความเป็นพลวัตรและการปฏิบัติของหน่วยงานและสถาบันอ่ืน ว่าเข้ามา
เกี่ยวข้องซึ่งกันและกันอย่างไรด้วย หน่วยงานต่าง ๆมีการน าเอานโยบายไปปฏิบัติอย่างไร มีข้อจ ากัด
หรือข้อบกพร่องประการใดในการที่จะรับเอานโยบายใหม่ ๆไปปฏิบัติ รวมถึงการตระเตรียมการเพ่ือ
แก้ไขความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 
 อีกปัจจัยที่ควรค านึงถึงคือ เรื่องของการใช้ดุลพินิจและความรับผิดชอบของผู้ปฏิบัติ ใน
การตีความกฎระเบียบและด าเนินโครงการเพ่ือตอบสนองความต้องการหรือความจ าเป็นของ
กลุ่มเป้าหมายภายใต้สถานการณ์ที่ซับซ้อน เพราะในแง่มุมหนึ่ง การใช้ดุลพินิจที่ไม่แน่นอน อาจจะ
ส่งผลนโยบายเบี่ยงเบนไปจากเจตนารมณ์เดิมได้ แม้จะมีกลไกหลายประการที่สามารถน ามาใช้
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ควบคุมในส่วนนี้ได้ก็ตาม แต่การเลือกกลไกเหล่านี้ก็ถูกจ ากัดโดยความเชื่อ ค่านิยม และตัวบุคคลที่
ได้รับผลกระทบด้วยเช่นกัน6 
 2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยสภาพแวดล้อมที่มีอิทธิพลต่อนโยบายสาธารณะ 
 1) ความส าคัญของปัจจัยสภาพแวดล้อมที่มีอิทธิพลต่อนโยบายสาธารณะ 
  -การก าหนดนโยบายนโยบายสาธารณะใด ๆ ก็ตาม ผู้ก าหนดนโยบายนอกจาก
จะต้องมีความรู้ความเข้าใจในสิ่งต่าง ๆ ที่เป็นปัจจัยหรือองค์ประกอบพ้ืนฐานแล้ว ยังต้องมีความรู้
ความเข้าใจปัจจัยสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ที่สังคมมีอยู่ด้วย เพราะปัจจัยสภาพแวดล้อมจะมีอิทธิพล
อย่างมากต่อการก าหนดนโยบาย และการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
 2) ประเภทของปัจจัยสภาพแวดล้อมท่ีมีอิทธิพลต่อนโยบายสาธารณะ 
  2.1 ปัจจัยสภาพแวดล้อมภายนอกระบบการเมือง 
  - เศรษฐกิจ (ดูระดับการพัฒนา, การกระจายทรัพยากร) 
  - สังคม (ศึกษาวัฒนธรรม ปทัสถานทางสังคม เขต/ชุมชนการเมืองภาวะการว่างงาน) 
  - ภูมิศาสตร์ ประวัติศาสตร์ เทคโนโลยี ทรัพยากร(ปัจจัยอ่ืน ๆ)  
  2.2 ปัจจัยสภาพแวดล้อมภายในระบบการเมือง 
  - ปัจจัยเกี่ยวกับการเมือง พิจารณาถึงวัฒนธรรมทางการเมือง การมีส่วนร่วมทาง
การเมือง ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ก าหนดนโยบายกับผู้น าไปปฏิบัติ 
  - ปัจจัยเกี่ยวกับผู้น า (ดูลักษณะและบทบาทของผู้น า) 
  - ปัจจัยเกี่ยวกับจิตวิทยา (ดูกระบวนการตัดสินใจ) 
  - ปัจจัยเกี่ยวกับการบริหาร (พิจารณาการน าเอาเทคนิคการจัดการ,กระบวนการ
บริหารมาประยุกต์ใช้)7  
 2.1.3 ทฤษฎีและแนวความคิดการน านโยบายสาธารณะไปสู่การปฏิบัติ 
 การน านโยบายไปปฏิบัติเป็นขั้นตอนหนึ่งของกระบวนการนโยบายสาธารณะ และเป็น
ภารกิจหลักของระบบบริหาร ซึ่งน าเอาเจตนารมณ์ของฝ่ายการเมืองที่ได้ก าหนดเป็นนโยบายที่จะไป
ปฏิบัติ อาจจะอยู่ในรูปแบบของกฎหมาย ค าสั่ง มติคณะรัฐมนตรี หรือประกาศกระทรวงก็ได้ 
 การน านโยบายไปสู่การปฏิบัติเป็นส่วนหนึ่งของศาสตร์การวิเคราะห์นโยบายสาธารณะ ที่
ได้มองกรอบของความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกันได้แก่ การก าหนดนโยบาย การน าไปสู่การปฏิบัติ การ

                                                        
 6 Peter J. May, “การออกแบบนโยบายกับการน านโยบายไปปฏิบัติ,” http://patooman 
.blogspot.com/2011/10/blog-post_1915.html(สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 เมษายน 2559). 
 7 สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์,  “แนวความคิดการวิเคราะห์และกระบวนการ,” ใน นโยบาย
สาธารณะ (กรุงเทพฯ: เสมาธรรม, 2549). 
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ประเมินผลกระทบของนโยบาย และการศึกษาวิเคราะห์ส่วนย้อนกลับที่จะน าไปสู่การปรับปรุงก าหนด
นโยบายขึ้นใหม่ 
 เมริสี เอส.กรินเดิล(Grindle) ได้น าเสนอกรอบทฤษฎีหรือแนวความคิดในการวิเคราะห์
นโยบายหรือโครงการ การพัฒนาของรัฐในประเทศโลกที่ 3 โดยให้ความสนใจกับเรื่องของการน า
นโยบายไปปฏิบัติมากกว่าการก าหนดนโยบายและได้เพ่ิมมิติทางการเมืองเข้าไปวิเคราะห์โดยให้
เหตุผลว่าระหว่างการวางนโยบายจนถึงการปฏิบัตินั้นมีช่องว่างหรือปัญหาเกิดขึ้นมากมาย การท า
ความเข้าใจกับช่องว่างนี้จะช่วยให้เราเห็นถึงความยากล าบากและความซับซ้อนของการน านโยบาย
ไปสู่การปฏิบัติมากขึ้น ว่าเป็นเรื่องที่เก่ียวกับการตัดสินใจเลือกว่าควรท าอะไร ไม่ควรท าอะไรบ้าง และ
ยิ่งเป็นนโยบายหรือโครงการพัฒนาด้วยแล้วยิ่งมีปัญหามากเพราะมีผลประโยชน์เข้ามาเกี่ยวข้อง มีผู้
ได้ประโยชน์ ผู้เสียประโยชน์ที่เกิดจากการน านโยบายหรือโครงการนั้น ๆ ไปปฏิบัต ิ
 กรินเดิล(Grindle) มีความเห็นว่าการน านโยบายหรือโครงการไปปฏิบัติในประเทศโลกที่ 
3 ยิ่งมีความล าบากมากขึ้น เนื่องมาจากอิทธิพลทางการเมือง ทั้งนี้ เพราะเวทีการเมืองของประเทศ
เหล่านี้ไม่ได้อยู่ที่ระดับของการก าหนดนโยบาย อย่างที่พบเห็นกันในประเทศที่เจริญแล้ว แต่กลับมา
อยู่ที่ส่วนของการน านโยบายไปปฏิบัติมากกว่า เพราะผู้น าทางการเมืองอาจใช้เรื่องของการน า
นโยบายไปปฏิบัติเป็นเครื่องมือในการหาเสียง ดังนั้น การน านโยบายไปปฏิบัติในประเทศโลกที่ 3 จึง
เป็นเวทีของการต่อสู้ทางการเมือง เพราะเป็นเรื่องของอ านาจผลประโยชน์ และความขัดแย้ง  ทั้งนี้
เพราะมีปัจจัยต่าง ๆเข้ามาเกี่ยวข้องมาก จึงต้องให้ความสนใจต่อปัจจัยส าคัญ 2 ประการ8 คือ 
 1) เนื้อหาสาระของนโยบายหรือโครงการ ที่จะมีผลกระทบต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ 
  1.1 นโยบายหรือโครงการที่น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงขั้นพ้ืนฐานทางด้านการเมือง 
เศรษฐกิจและสังคม ย่อมได้รับการต่อต้านจากกลุ่มที่เสียผลประโยชน์ 
  1.2 นโยบายหรือโครงการที่น าผลประโยชน์อย่างกว้าง ๆ ไปสู่ชุมชน จะได้ผลในทาง
ปฏิบัติที่มากกว่านโยบายหรือโครงการที่แคบ 
  1.3 นโยบายหรือโครงการที่น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคนอาจมี
ผลกระทบต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวในทางปฏิบัติ 
  1.4 นโยบายหรือโครงการที่หวังผลในระยะยาวอาจยากแก่การปฏิบัติมากกว่า
นโยบายที่หวังผลในระยะสั้น 
  1.5 ลักษณะของนโยบายหรือโครงการจะมีส่วนก าหนดความยากง่ายในการน าไป
ปฏิบัติ 

                                                        
 8 ไชยรัตน์ เจริญสินโอฬาร, การบริหารรัฐกิจเปรียบเทียบ:การบริหารจัดการในโลกยุคหลัง
สงครามเย็น, พิมพ์ครั้งที่ 3 (กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2546), 79-80. 
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  1.6 เนื้อหาสาระของนโยบายที่ก าหนดว่าใครหรือหน่วยงานใดจะรับผิดชอบ
ด าเนินการ จะมีส่วนท าให้การปฏิบัติมีผลส าเร็จหรือล้มเหลวต่างกัน 
  1.7 รูปแบบการน าเสนอเป้าหมาย และวัตถุประสงค์ของนโยบายหรือโครงการมีส่วน
อย่างมาก ในการน าไปสู่การปฏิบัติที่แตกต่างกัน ถ้าเป้าหมายชัดเจนมีผู้ให้การสนับสนุนมาก การ
ปฏิบัติจะมีโอกาสส าเร็จสูง 
 2) สภาพแวดล้อม สภาพสังคมท่ีนโยบายหรือโครงการนั้นด าเนินการอยู่ 
  2.1 ความสามารถของหน่วยปฏิบัติ 
  2.2 สภาพสังคมและการเมือง 
  2.3 อิทธิพลของนโยบายหรือโครงการข้างเคียงที่เก่ียวข้องสัมพันธ์กัน 
 การวิเคราะห์ของกรินเดิล(Grindle) พบว่า การน านโยบายไปปฏิบัติไม่ใช่เป็นเรื่องของ
การบริหารอย่างเดียว แต่เป็นเรื่องของการเมืองเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่
ก าลังพัฒนาหรือประเทศโลกที่ 3 ทั้งนี้เพราะปัจจัยหลักในด้านการเมือง 3 ประการคือ 
 1) ระบบการเมืองของประเทศเหล่านี้มีลักษณะเป็นเผด็จการ ไม่เปิดโอกาสให้ประชาชน
เข้ามีส่วนร่วมในการตัดสินใจที่จะก าหนดนโยบาย 
 2) เป็นประเทศที่ยากจนและมีทรัพยากรจ ากัด ไม่มีสถาบันการเมืองที่มีประสิทธิภาพ ท า
ให้ยากแก่การก าหนดนโยบายเพื่อประชาชนส่วนใหญ่ 
 3) ทัศนคติของผู้น าทางการเมืองและข้าราชการในประเทศเหล่านี้มากต่อต้านการเข้ามามี
ส่วนร่วมของประชาชน 
 กรินเดิล(Grindle) จึงสรุปว่า นโยบายหรือโครงการ คือผลลัพธ์ของการต่อสู้หรือต่อรอง
ระหว่างกลุ่มผลประโยชน์กลุ่มต่าง ๆ ในสังคม เพ่ือแย่งชิงทรัพยากรที่มีอยู่จ ากัดภายใต้กรอบหรือ
กติกาของสังคมหนึ่ง ๆ นั่นเอง  
 2.1.4 แนวคิดเครื่องมือนโยบายที่ส่งผลต่อกลุ่มเป้าหมาย (Policy Instruments 
affecting target group)  
 กลยุทธ์ อุดมการณ์ และการเมือง ต่างมีผลต่อการเลือกเครื่องมือที่แตกต่างกันเข้าสู่ตัว
นโยบาย โดยตัวกลยุทธ์จะเกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์และการพิจารณาของนโยบายในเรื่องบทบาทที่
เหมาะสมของรัฐและตัวแสดงต่าง ๆ ต้นทุนและวิธีการปฏิบัติที่เป็นไปได้ในการด าเนินโครงการ  
 บทเรียนส าคัญในการออกแบบนโยบายและการน านโยบายไปปฏิบัติ คือ เครื่องมือ
นโยบายต่าง ๆ ที่น าเข้ามาสู่นโยบาย จะต้องสัมพันธ์กับแผนกลยุทธ์ทั้งมวลที่น าเข้ามาใช้ด้วย เพ่ือมิให้
เครื่องมือที่น ามาใช้นั้น ส่งผลที่ขัดแย้งกับเป้าหมายของนโยบาย ตัวอย่างเช่น การสนับสนุนราคาใบ
ยาสูบแก่เกษตรกรในสหรัฐอเมริกา กลับไปส่งเสริมให้ผลิตภัณฑ์ยาสูบมีมากขึ้น และมีราคาถูกลง
กว่าเดิม (จนมีผู้บริโภคมากข้ึน)ทั้งที่นโยบายของรัฐต้องการให้มีการสูบยาน้อยลง เป็นต้น  
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 ทั้งนี้ การให้ความส าคัญกับปฏิสัมพันธ์ระหว่างเครื่องมือนโยบายที่ต่างกัน ว่ามีผล
เกื้อหนุนหรือส่งผลขัดแย้งกันอย่างไร และเครื่องมือนโยบายที่ต่างกันนั้น ก็มีผลต่อการเลือกโครงสร้าง
(หน่วยงาน)การน านโยบายไปปฏิบัติที่ต่างกัน และต้องให้ความสนใจกับเครื่องมือนโยบายที่อาจจะมี
หน่วยงานเอกชนเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย สิ่งเหล่านี้เป็นประเด็นที่ควรจะมีการศึกษาเพ่ิมเติมต่อไป9  
 แนวคิดนโยบายสาธารณะ สามารถน ามาใช้เป็นหลักวิเคราะห์ การบริหารจัดการ นโยบาย 
และโครงการเกี่ยวกับการแก้ปัญหาจราจรในพ้ืนที่กรณีศึกษาที่มีอยู่เดิมเพ่ือทราบถึงข้อบกพร่องของ
นโยบายหรือโครงการ ที่น าไปสู่ปัญหาด้านการปฏิบัติและการแก้ไขปัญหาที่ผ่านมา ว่าขั้นตอนหรือ
ประเด็นใดบ้างท่ีไม่เป็นไปตามหลักการออกนโยบายที่มีประสิทธิภาพ 
 ในการศึกษาวิจัยนี้เมื่อสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์สภาพปัญหาจนทราบว่า
ปัจจัยใดบ้างที่มีผลต่อการเกิดปัญหาจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะแล้ว ในการน าไปก าหนดนโยบายสาธารณะ จึงมีความจ าเป็นจะต้องอาศัยหลักแนวคิดใน
เรื่องนโยบายสาธารณะ และการเลือกเครื่องมือนโยบายสาธารณะที่เหมาะสม พร้อมทั้งประเมินความ
เป็นไปได้ของนโยบายที่จะน าไปสู่การปฏิบัติ การเลือกนโยบายที่ต้องค านึงถึงสภาพการเมือง และกลุ่ม
ผู้มีส่วนได้เสียจากการออกนโยบายหรือโครงการ เพ่ือให้เกิดนโยบายสาธารณะที่ปฏิบัติได้จริง และ
เกิดประสิทธิภาพในการแก้ปัญหาจริง รวมไปถึงใช้แนวคิดด้านนโยบายในการก าหนดข้อความใน
แบบสอบถามเพ่ือส ารวจทัศนะของกลุ่มประชากรศึกษาอีกด้วย  
 
2.2 แนวคิดการบริหารงานจราจร 
 
 การบริหารจราจรมีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงการไหลของกระแสจราจร เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในด้านการใช้ถนน  หลีกเลี่ยงบริเวณที่มีการก่อสร้าง ใช้พ้ืนผิวจราจรที่มีอยู่ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด ลดและหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุและมลภาวะทางอากาศ   
 2.2.1 มาตรการควบคุมการจราจร  
 มาตรการควบคุมการจราจรประกอบด้วย การติดตั้งสัญญาณไฟ การจัดระบบสัญญาณไฟ
สัมพันธ์  การใช้เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร ระบบไฟส่องสว่างเพ่ือความปลอดภัยในการสัญจร
ไปมา  นอกจากนี้การติดตั้งป้าย และเครื่องหมายจราจรช่วยท าให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติตามกฎระเบียบและ
เคารพกฎจราจรมากขึ้น บางครั้งผู้ขับขี่อาจฝ่าฝืนโดยไม่ทราบข้อบังคับ  เช่น ป้ายก าหนดอัตรา
ความเร็ว  ป้ายแสดงการเดินรถทางเดียว  อาจลดจ านวนผู้ฝ่าฝืน บางกรณีช่วยเพิ่มระเบียบวินัยในการ

                                                        
 9 Peter J. May, “การออกแบบนโยบายกับการน านโยบายไปปฏิบัติ,” http://patooman 
.blogspot.com/2011/10/blog-post_1915.html(สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 เมษายน 2559) 
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ใช้รถใช้ถนน  เช่น  การตีเส้นแบ่งช่องทางจราจรที่เด่นชัด  อาจท าให้ผู้ขับขี่ใช้ช่องทางที่ถูกต้องและ
เคารพสิทธิซึ่งกันและกันมากขึ้นด้วย10 
 การแก้ปัญหาจราจรและการป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนนต้องมีมาตรการการรักษาความ
ปลอดภัย 4 มาตรการดังต่อไปนี้ 
 1) มาตรการด้านวิศวกรรม(Engineering) 
  เป็นการก าหนดมาตรการเกี่ยวกับความปลอดภัยในด้านถนน เครื่องหมายจราจร 
สัญญาณไฟจราจร ทางร่วม ทางแยก ที่เป็นอันตรายเพ่ือให้ผู้ขับรถได้ทราบถึงความปลอดภัย 
ตลอดจนการจัดการจราจรตามสี่แยกต่าง ๆ ให้มีสัญญาณไฟและมีต ารวจจราจรควบคุมดูแล 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งทางที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งจะด าเนินการบอกสัญญาณให้ผู้ขับรถได้ทราบเพ่ือเพ่ิม
ความระมัดระวัง รวมทั้งบอกถึงลักษณะถนนต่าง ๆ เพ่ือให้ผู้ขับรถได้ทราบเพ่ือจะได้ขับขี่ได้สะดวก11 
 2) มาตรการด้านการให้การศึกษา(Education) 
  2.1 ให้ความรู้ด้านการจราจรกับเยาวชน เริ่มตั้งแต่ระดับชั้นประถมศึกษา โดยบรรจุ
ลงในหลักสูตรการศึกษาของโรงเรียน 
  2.2 ให้ความรู้พ้ืนฐานด้านการจราจร โดยจัดท าเอกสารเผยแพร่ผ่านสื่อมวลชนและ
ฝึกอบรมผู้บรรยายให้มีความรู้ความเข้าใจอย่างแท้จริง 
  2.3 จัดโครงการฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพพนักงานขับรถสาธารณะในช่วง
เทศกาล 
  2.4 ควรมีการจัดอบรมกฎจราจรอย่างละเอียดก่อนการออกใบอนุญาตขับข่ี 
  2.5 ควรจัดท าวีดีทัศน์หรือเอกสารคู่มือการให้ความรู้ด้านการจราจร แจกจ่ายแก่
หน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องทั่วประเทศ 
  2.6 การเผยแพร่ จ าหน่าย จ่ายแจก ข้อมูลการเดินทาง เพ่ือเตรียมความพร้อมใน
การเดินทาง(แผนที่/แผ่นพับ) 
  2.7 การเผยแพร่ ประชาสัมพันธ์ถึงอันตรายจากการใช้รถใช้ถนนอย่างต่อเนื่อง 

                                                        
 10 สุดพิเศษ เอกศิริ, “รูปแบบการจัดการจราจรเพื่อการแก้ไขปัญหาการจราจรในเขต
เทศบาลนครอุดรธานี,” (สารนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2540). 
 11 ปิยะ ต๊ะวิชัย, “แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร,” 
http://www.trafficpolice.go.th/download/4แนวความคิดและทฤษฎีด้านการจราจร.pdf 
(สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 เมษายน 2559). 
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  2.8 รณรงค์โครงการต่าง ๆ ด้านความปลอดภัย เช่น เมาไม่ขับ คาดเข็มขัดนิรภัย 
อย่างต่อเนื่อง 
  2.9 รณรงค์พฤติกรรมการเล่นน้ าสงกรานต์ในลักษณะที่ไม่เป็นอันตรายต่อผู้เล่นและ
ผู้ขับรถ 
  2.10 รณรงค์ตรวจสภาพรถก่อนออกเดินทาง 
  2.11 การสร้างลักษะนิสัย และจิตส านึก ให้คนเกรงกลัวและละอายต่อการท าผิด มี
ความรู้สึกห่วงใยในชีวิตและทรัพย์สิน โดยการฝึกอบรมและการเรียนรู้ 
  2.12 สร้างกระแสสังคมโดยการเน้นการร่วมมือระหว่างหน่วยงานในท้องถิ่น 
  2.13 การประชาสัมพันธ์ เช่นการจัดท าป้ายเตือนผู้ขับรถ บริเวณจุดอันตรายรวมถึง
การประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่าง ๆ ล่วงหน้า 
 3).มาตรการด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่ง(Efficiency of Transportation 
System) 
  3.1 ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะให้ดีขึ้น 
  3.2 บริเวณโรงเรียนให้มีการจัดการเกี่ยวกับการรับส่งนักเรียนให้มีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น 
  3.3 การพัฒนาระบบขนส่งมาทดแทนรถยนต์ส่วนบุคคล 
 4) มาตรการด้านการกวดขันวินัยจราจร(Enforcement)  
  มาตรการด้านนี้ เป็นการกวดขันวินัยจราจร และการบังคับใช้กฎหมายแก่ผู้ขับรถให้
อยู่ในระเบียบวินัยตามกฎหมายจราจร ก่อให้เกิดความปลอดภัยเป็นระเบียบเรียบร้อย อาจกล่าวได้ว่า
การบังคับใช้กฎหมายจัดเป็นส่วนหนึ่งของการให้การศึกษาแก่บุคคลซึ่งไม่สามารถเรียนรู้ได้ด้วยวิธีการ
อ่ืน ๆ ดังนั้นการกวดขันวินัยจราจร และการบังคับใช้กฎหมายนอกจากเป็นการใช้มาตรการลงโทษ
แล้ว ยังหมายความรวมถึงการสอดส่องตรวจตรา การว่ากล่าวตักเตือนและการประยุกต์ใช้มาตรการที่
เหมาะสมเพื่อหยุดยั้งการกระท าความผิดจราจร 
 แนวคิดการบริหารจัดการจราจรเป็นแนวคิดการจัดการจราจรที่เป็นมาตรฐานสากล ซึ่ง
วางหลักในการบริหารจัดการจราจรไว้ สามารถน ามาใช้เป็นหลักในการออกนโยบายการจัดการจราจร
เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพ  และยังท าให้ทราบถึงมาตรฐานการจัดการจราจรที่เป็นอยู่ในปัจจุบันว่า
เป็นไปตามแนวคิดนี้หรือไม่ เพ่ือที่จะสามารถแก้ปัญหาได้ตรงจุด และรวดเร็ว 
 และเมื่อผู้ศึกษาได้ทราบข้อมูลปัญหาการจราจรว่าเกิดจากปัจจัยด้านใดเป็นหลักแล้ว จึง
จะน าหลักแนวคิดการจัดการจราจรในด้านนั้น ๆ มาปรับใช้เพื่อออกเป็นนโยบายที่ต้องเน้นหนัก และมี
ความเร่งด่วนในการแก้ไขเป็นหาเป็นล าดับต้น ๆ  
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 2.2.2 แนวคิดการจ ากัดสิทธิ์คนใช้รถ 
 แม้ระบบขนส่งมวลชนจะก้าวหน้าและตอบสนองความคาดหวังของประชาชนไปแล้ว
ระดับหนึ่ง แต่ก็ยังสวนทางกับจ านวนรถและความต้องการในการเดินทางของประชาชน ซึ่งยังมี
แนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องและไม่มีทีท่าว่าจะสิ้นสุด 
 โครงข่ายถนนที่ว่าพัฒนาไปมากกว่าระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ ก็มีสัดส่วนเพียงร้อยละ 8 
ของพ้ืนที1่2 ต่ ากว่าเกณฑ์มาตรฐานของความเป็นเมืองที่มีการสัญจรสะดวกซ่ึงจะต้องมีพ้ืนที่ถนนเทียบ
กับพ้ืนที่เมืองร้อยละ 20-25 ของทั้งหมด13 ที่ส าคัญ การแก้ไขปัญหาด้วยการเพ่ิมโครงข่ายถนนใน
ปัจจุบันก็เต็มไปด้วยความยากล าบาก เนื่องจากพ้ืนที่เมืองกระจายตัวอย่างรวดเร็ว กว้างขวาง และ
ซับซ้อน ขณะที่ภายในศูนย์กลางเมืองก็มีการพัฒนาเต็มพ้ืนที่แล้ว 
 ดังนั้นสิ่งต้องด าเนินการควบคู่ไปกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในระบบขนส่งมวลชน
และการบริหารจัดการจราจรให้มีประสิทธิภาพคือการเตรียมมาตรการจัดการด้านอุปสงค์  มาจ ากัด
การใช้รถยนต์ เช่นเดียวกับเมืองอ่ืน ๆ ที่ด าเนินการจนประสบความส าเร็จมาแล้ว 
 มาตรการทางด้านเศรษฐศาสตร์ ถือเป็นเครื่องมือนโยบายสาธารณะที่สามารถน ามาใช้
เป็นกลไกทางการตลาดทั้งด้านราคาและปริมาณเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรนั้น มีหลายวิธีการ ดังนี้ 

 - การเก็บค่าธรรมเนียมและภาษีการใช้ยานพาหนะ14  เป็นวิธีที่เกี่ยวข้องกับนโยบายด้าน
การบริการสาธารณะโดยตรง เช่น ค่าธรรมเนียมผ่านทาง ค่าจอดรถ ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนที่มี
การจราจรพลุกพล่าน เป็นต้น 

 - การเก็บภาษียานพาหนะหรือภาษีน้ ามันเชื้อเพลิง15  เป็นวิธีการแก้ปัญหาการจราจร
ควบคู่กับการลดมลพิษในเขตเมือง ทั้งยังเป็นแหล่งรายได้โดยตรงของรัฐบาลกลางและรัฐบาลท้องถิ่น  
ที่สามารถน าไปพัฒนาระบบการจราจรในท้องถิ่นนั้น ๆ ได้ 

 - การอุดหนุนงบประมาณสนับสนุนการใช้รถสาธารณะ  เป็นมาตรการที่รัฐบาลอาจ
ก าหนดขึ้นเพ่ือลดค่าใช้จ่ายของประชาชนในการใช้บริการรถสาธารณะ ซึ่งจะช่วยส่งเสริมให้ประชาชน

                                                        
 12 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, “ข้อมูลกายภาพ ปี 
พ.ศ. 2554,” http://203.155.220.230/info/ esp/population_Dec54.htm(สืบค้นเมื่อวันที่ 10 
เมษายน 2559)  
 13 ภัทชา ด้วงกลัด, “ค่าธรรมเนียมรถติด ถึงเวลาแล้วหรือยัง,” V Reform (24 กันยายน 
2555) http://v-reform.org/v-report/congestioncharge/(สืบค้นเมื่อวันที่ 10 เมษายน 2559) 
 14 เรื่องเดียวกัน. 
 15 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.), “ประมาณการใช้น้ามันส าเร็จรูป,” 
http://www.eppo.go.th/index-T.html(สืบค้นเมื่อวันที่ 7 เมษายน 2559) 
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หันไปใช้รถสาธารณะแทนการใช้รถส่วนบุคคล น าไปสู่การลดปริมาณรถบนท้องถนนและลดปัญหา
การจราจรติดขัด16 

 - การจ ากัดการใช้รถ  เป็นวิธีการลดจ านวนการใช้รถบนท้องถนนโดยตรง เช่นก าหนดให้
รถที่มีเลขทะเบียนลงท้ายด้วยเลขคู่วิ่งได้แค่ในวันคู่ รถที่มีเลขทะเบียนลงท้ายด้วยเลขคี่วิ่งได้แค่ใน วัน
คี1่7 หรือก าหนดวันหยุดการใช้รถให้เจ้าของยานพาหนะเลือกวันใดวันหนึ่งในรอบสัปดาห์(จันทร์-ศุกร์) 
ให้เป็นวันหยุดการใช้รถของตน 

 - การปันส่วนน้ ามัน  เป็นวิธีการก าหนดปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงขั้นสูงสุดที่เจ้าของ
ยานพาหนะสามารถซื้อเติมได้ภายในระยะเวลาที่ก าหนด เช่น ภายใน 1 สัปดาห์ 1 เดือน หรือ 1 ปี 
เป็นต้น เพ่ือจ ากัดปริมาณการใช้ยานพาหนะทางอ้อม หรือลดปริมาณการจราจรบนถนนให้อยู่ใน
ระดับท่ีต้องการ 

 - การควบคุมการจอดรถ  เป็นการควบคุมสถานที่จอดรถและเก็บค่าธรรมเนียมการจอด
ในบริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง ซึ่งจะท าให้ผู้ใช้รถยนต์นั่งส่วนบุคคลได้รับความไม่สะดวกและเสีย
ค่าใช้จ่ายสูงจึงเป็นอีกวิธีหนึ่งที่ท าให้ผู้ใช้รถยนต์นั่งส่วนบุคคลลดลงได้18 

 - การกวดขันกฎหมายเกี่ยวกับสภาพรถ  เป็นวิธีการก าจัดรถที่มีสภาพปัญหาในส่วน   
ต่าง ๆ เช่น ตัวถัง เบรค คันบังคับ ระบบไฟ ระบบไอเสีย ฯลฯ ไม่ให้มาวิ่งบนท้องถนน จึงช่วยลด
ปริมาณและอุบัติเหตุที่เกิดจากสภาพรถมีปัญหาด้วย 
 2.2.3 แนวคิดเรื่องค่าธรรมเนียมรถติด 
 การแก้ปัญหารถติดด้วยการเก็บภาษีหรือค่าธรรมเนียมรถยนต์ที่ขับเข้าไปในเขตุเมือง
ชั้นใน เป็นมาตรการที่น ามาใช้ในหลายประเทศ โดยเก็บค่าธรรมเนียมหรือภาษีกับผู้ใช้บริการใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน เพ่ือลดปัญหาจราจรติดขัด จึงอาจเรียกได้ว่า “ค่าธรรมเนียมรถติด” 

                                                        
 16 “กทม.รณรงค์หยุดใช้รถส่วนตัวมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ,” ผู้จัดการออนไลน์ (13 
กันยายน 2555) http://www.manager.co.th/QOL/ViewNews.aspx?NewsID 
=9550000113081 (สืบค้นเมื่อวันที่ 7 เมษายน 2559) 
 17 จีระพร จีระนันทกิจ, “มาตรการก าราบรถติดแบบปักก่ิง,” มติชนสุดสัปดาห์, ฉบับวันศุกร์
ที่ 20 มกราคม 2555 ปีที่ 32, ฉบับที่ 1640 : 45. 
 18 ศิรดล ศิริธร, “จอดรถฟรี ใครจ่าย?,” ผู้จัดการออนไลน์ (8 มิถุนายน 2555) 
http://www.manager.co.th/Daily/ViewNews.aspx?NewsID=9550000070666(สืบค้นเมื่อ
วันที่ 7 เมษายน 2559) 
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 ค่าธรรมเนียมรถติดถูกน ามาใช้ครั้งแรกในประเทศสิงคโปร์ตั้งแต่ปี 251819 ร่วมกับการ
เก็บค่าธรรมเนียมถนนในรูปแบบอ่ืน ๆ เพ่ือลดการใช้รถในเขตเมืองในช่วงเวลาเร่งด่วน ต่อมามีการ
น ามาใช้ในเมืองใหญ่ ๆ หลายประเทศ เช่น กรุงโรมและกรุงมิลานประเทศอิตาลี กรุงสตอกโฮล์ม
ประเทศสวีเดน กรุงลอนดอนประเทศอังกฤษ20 รายงานเบื้องต้นพบว่าเมืองที่น ามาตรการนี้ไปใช้ส่งผล
ให้ความหนาแน่นของการจราจรลดลงได้กว่าร้อยละ 10-30 และยังช่วยลดมลพิษในเมืองลงอีกด้วย 
 ในทางปฏิบัติ การเก็บค่าธรรมเนียมอาจมีความยุ่งยากซับซ้อนในการออกแบบและการ
จัดการ ผู้ก าหนดนโยบายจะต้องวางแผนในรายละเอียดต่าง ๆ ซึ่งต้องอาศัยข้อมูลและผู้เชี่ยวชาญ เช่น 
การก าหนดขอบเขตพ้ืนที่ในการจัดเก็บให้เหมาะสม การค านวณหาอัตราค่าธรรมเนียมและช่วงเวลาที่
สามารถลดการใช้รถลงได้อย่างมีประสิทธิภาพ และการก าหนดบทลงโทษที่เหมาะสม เป็นต้น 
 จากประสบการณ์ในต่างประเทศ ความยุ่งยากและซับซ้อนเหล่านี้สามารถจัดการได้โดย
อาศัยผู้เชี่ยวชาญและเทคโนโลยีเข้ามาช่วยซึ่งอาจต้องใช้การลงทุนและเวลาในการวางแผนไม่น้อย แต่
ที่ยากกว่าก็คือการผลักดันให้เกิดเป็นนโยบายสู่การปฏิบัติจริง 
 หากวิเคราะห์ในกรอบนโยบายสาธารณะ นโยบายลักษณะนี้จัดว่าให้ผลในเชิงของการ
กระจายทรัพยากรและผู้ได้รับประโยชน์ในลักษณะกระจายตัว ในขณะที่มีผู้เสียประโยชน์ในลักษณะ
กระจุกตัวเป็นกลุ่ม 
 แต่เนื่องจากผู้รับภาระต้นทุนเป็นคนเมืองกลุ่มใหญ่ซึ่งสามารถรวมตัวกันต่อต้านได้ง่าย 
นักการเมืองส่วนใหญ่จึงเลือกที่จะไม่ผลักดันนโยบายลักษณะนี้ เพราะมีแรงต้านทานสูงและส่งผลต่อ
คะแนนนิยม แต่บทเรียนในต่างประเทศชี้ให้เห็นว่าการผลักดันนโยบายที่ไม่เป็นที่นิยมเช่นนี้ ต้องอาศัย
แรงผลักดันทางการเมืองจึงจะประสบความส าเร็จได้  
 2.2.4 แนวคิดการด าเนินการต่อผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรในปัจจุบัน 
 เมื่อมีการกระท าความผิดกฎหมายจราจร เป็นหน้าที่ของเจ้าพนักงานที่จะต้องด าเนินการ
จับกุมผู้กระท าความผิด ออกใบสั่งให้ไปรายงานตัว หรือควบคุมตัวส่งพนักงานสอบสวน เพ่ือท าการ
สอบสวนไปตามอ านาจหน้าที่ แล้วส่งตัวผู้กระท าผิดให้พนักงานอัยการเพ่ือยื่นฟ้องต่อศาลเพ่ือให้ศาล

                                                        
 19 วราภรณ์ สามโกเศศ, “ค่าธรรมเนียมรถติด ช่วยแก้ปัญหาจราจร,” นสพ.มติชนรายวัน (14 
กันยายน 2549) http://bkktraffic.doctorsomkiat.com/jara6.htm(สืบค้นเมื่อวันที่ 7 เมษายน 
2559). 
 20 ปีดิเทพ  อยู่ยืนยง, “ค่าธรรมเนียมรถติดของมหานครลอนดอน: London Congestion 
Charge,” http://www.oknation.net/blog/smartgrowth/2014/09/24/entry-1(สืบค้นเมื่อวันที่ 
7 เมษายน 2559). 
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พิจารณาลงโทษ เป็นไปตามบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา พระราชบัญญัติ
จัดตั้งศาลแขวง และวิธีพิจารณาความอาญาในศาลแขวงฯ และพระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ21 
 การน าเสนอ ในส่วนนี้ แบ่งตามการด าเนินการเป็น 3 ระยะ กล่าวคือ 
  1.การด าเนินการในชั้นเจ้าพนักงาน 
  2.การด าเนินการในชั้นพนักงานอัยการ 
  3.การด าเนินการในชั้นศาล 
 การลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายจราจร 
 การลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรในทางปฏิบัติแล้วจะเป็นโทษปรับเสียมากกว่าด้วย
เหตุผลที่ยอมรับกันในนานาประเทศแล้วว่า การกระท าความผิดทางคดีอาญาในคดีเล็กน้อยที่ผู้กระท า
ผิดไม่ควรจะต้องรับโทษถึงจ าคุกนั้น โทษปรับเป็นการลงโทษในทางทรัพย์สินที่ดีส าหรับแต่ละความผิด 
ทั้งนี้โดยพิจารณาถึงความหนักเบาของความผิดเป็นส าคัญ การลงโทษในแง่นี้หากจะมองในแง่ความ
เป็นธรรมก็ดูจะเป็นธรรม เนื่องจากเป็นการลงโทษอย่างเสมอหน้ากัน แต่หากจะมองในแง่ทัณฑ์แล้ว 
จะเป็นปัญหาว่าจะสนองตอบวัตถุประสงค์ในการลงโทษได้เพียงใด หรือไม่ในยุคปัจจุบัน ทฤษฎีการ
ลงโทษเพ่ือเป็นการแก้แค้นให้แก่สังคมไม่เป็นที่ยอมรับกันแล้ว และทฤษฎีการลงโทษเพ่ือแก้ไข
ผู้กระท าผิดให้กลับตัวเป็นคนดีนั้น โดยสภาพแล้วก็มิอาจน ามาใช้แก่โทษปรับได้ จึงเหลือเพียงทฤษฎี
ป้องปราบ หรือข่มขู่เท่านั้น ที่เป็นวัตถุประสงค์ของโทษปรับ กล่าวคือ เป็นการลงโทษเพ่ือมิ ให้ผู้ถูก
ลงโทษนั้นกระท าผิดซ้ าอีก และเพ่ือให้ผู้อ่ืนเห็นตัวอย่างและเกิดความเกรงกลัว ไม่กล้ากระท าผิด
เช่นนั้นในภายหน้าเมื่อได้ยอมรับว่าทฤษฎีป้องปราบ หรือข่มขู่ เป็นที่ยอมรับว่าใช้ได้ผลในกรณี 
ความผิดประเภท Main Prohibit กฎหมายที่ใช้อยู่จะต้องมีประสิทธิภาพในการควบคุมบังคับให้สังคม
อยู่ในครรลองเดียวกัน ซึ่งควรประกอบด้วยองค์ประกอบส าคัญ 3 ประการคือ 
 1.มีการบัญญัติกฎหมายที่เหมาะสม 
 2.มีการปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด 
 3.มีการลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายอย่างเฉียบขาดและรวดเร็ว 
 อย่างไรก็ตาม วิธีที่จะท าให้ประชาชนช่วยกันรักษาประสิทธิภาพของกฎหมายนั้น มี 3 
ประการ 
 
 

                                                        
 21 กฤติพล  ทัศพร, “ปัจจัยที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายจราจรของต ารวจจราจร,” 
(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต,สาขารัฐศาสตร์และรัฐประศาสนศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 
2547). 
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 1.ประชาชนต้องทราบเกี่ยวกับกฎหมาย 
 ตามหลักกฎหมายแล้วถือว่าประชาชนต้องรู้กฎหมาย ผู้ใดจะกระท าผิดโดยอ้างว่าไม่รู้
กฎหมายไม่ได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้วโอกาสที่บุคคลจะรู้ว่ามีการตรากฎหมายอะไรบ้างนั้น จะมีน้อย
มากปกติการเผยแพร่โฆษณากฎหมายที่ตราออกมาก็ใช้วิธีพิมพ์เผยแพร่ในราชกิจจานุเบกษา ซึ่งเป็น
หนังสือของทางราชการ โดยกฎหมายทุกฉบับจะเขียนไว้เหมือนกันว่า ให้ใช้พระราชบัญญัตินี้ตั้งแต่วัน
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป หรือ พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดไปจากวัน
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป เป็นต้น 
 2.การฝึกให้ประชาชนมีระเบียบวินัยและเคารพกฎหมาย 
 เนื่องจากประชาชนจะต้องเคารพกฎหมายข้อบังคับเพ่ือให้อยู่ร่วมกันกับสังคมด้วยความ
สงบสุข เคารพในสิทธิของกันและกัน ดังนั้น ประชาชนควรได้รับการฝึกฝนให้มีระเบียบวินัย เคารพใน
สิทธิของผู้อ่ืน และให้ความร่วมมือกับทางบ้านเมืองที่จะรักษาความสงบเรียบร้อยของสังคม ในเรื่องนี้
ต้องเริ่มกระท ากันตั้งแต่เด็ก เช่นการข้ามถนนตรงทางม้าลาย หรือสะพานลอย ไม่ทิ้งเศษสิ่งของลงบน
ถนน เป็นต้น จนเกิดความเคยชินต่อการเคารพในกฎเกณฑ์ต่าง  ๆ ที่ก าหนดขึ้น และจะส่งผลสืบเนื่อง
ไปถึงการตั้งใจปฏิบัติตามกฎหมายในเรื่องอ่ืน  ๆ โดยเคร่งครัดและอัตโนมัติ 
 3.มีการลงโทษผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมายอย่างเฉียบขาดและรวดเร็ว 
มาตรการนี้เมื่อเจ้าพนักงานของรัฐที่เกี่ยวข้องคือ เจ้าหน้าที่ต ารวจซึ่งมีอ านาจหน้าที่จับกุมผู้กระท าผิด
เพ่ือรักษาความสงบเรียบร้อย ก็จะต้องท าการจับกุมผู้กระท าผิดอย่างเคร่งครัด และโดยทันที เมื่อ
จับกุมสอบสวนแล้ว ก็ใช้ดุลพินิจพิจารณาว่า ควรลงโทษผู้กระท าผิดสถานใด แม้เป็นความผิดครั้งแรก
ในข้อหาความผิดที่ไม่ร้ายแรงก็เปรียบเทียบปรับในอัตราที่สมควร แต่ถ้าหากเป็นความผิดที่อาจเกิด
อันตรายแก่ชีวิต หรือทรัพย์สินแล้วก็ต้องพิจารณาเปรียบเทียบปรับในอัตราที่หนัก เพ่ือให้เข็ดหลาบ
และจะไม่กระท าผิดซ้ าอีก สุพัตรา ได้กล่าวถึงพฤติกรรมในทางจิตวิทยาในทางจิตวิทยาเชื่อว่า 
พฤติกรรม หรือการกระท าของบุคคล เป็นอาการที่แสดงออกซ่ึงสิ่งที่สั่งสมประสบการณ์ในด้านต่าง  ๆ 
ตลอดระยะเวลาอันยาวนานที่ผ่านมา22 ซึ่งได้แก่ 
  - อารมณ์(Emotion) และความรู้สึก(Feeling)  ต่อบุคคลหรือสถานการณ์ที่ประสบ 
ซึ่งอาจแสดงออกมาเป็นพฤติกรรม หรือไม่แสดงพฤติกรรมออกมา หรือเก็บกดอารมณ์และความรู้สึก
นั้นไว้ภายใต้พฤติกรรมปกติ 
  - ความคิด (thought)และเหตุผล(reasoning) ซึ่งเป็นกระบวนการที่บุคคลให้ค่า
ความรู้สึกต่อเหตุการณ์ ข้อเท็จจริง ความรู้และข่าวสารต่าง   ๆ ทั้งเหตุการณ์ที่ผ่านไปแล้วและก าลัง
ประสบอยู ่

                                                        
 22เรื่องเดียวกัน. 
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  - ความเชื่อ (belief)และค่านิยม (values) ได้แก่ ความเชื่อเกี่ยวกับผลลัพธ์ของการ
กระท าต่าง  ๆ ว่าจะส่งผลเชิงบวกหรือลบอย่างไร ความเชื่อเกี่ยวกับภาพลักษณ์ของตนเอง
เปรียบเทียบกับภาพลักษณะตัวตนของผู้อ่ืน ค่านิยมเป็นผลผลิตของการพิเคราะห์พิจารณาตามหลัก
ศีลธรรมจรรยา รวมทั้งอิทธิพลของวัฒนธรรม วัฒนธรรมรอง ตลอดจนการขัดเกลาของครอบครัว 
กลุ่มเพ่ือน เชื้อสาย เผ่าพันธุ์ และเอกลักษณ์ทางเพศ ประกอบกัน 23 
 ดังนั้น พฤติกรรมเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรที่เหมาะสมหรือไม่เหมาะสมที่ปรากฏเป็นปัญหา
นั้น จึงน่าเชื่อได้ว่าเกิดจาก อารมณ์ ความรู้สึก ความคิด เหตุผล ความเชื่อและค่านิยม รวมทั้งประ
การณ์ที่สั่งสมจากภาพพฤติกรรมของการเป็นเจ้าหน้าที่ และปฏิบัติหน้ าที่อยู่ในท้องถนนของ
กรุงเทพมหานคร เกือบทุกวันเป็นระยะเวลายาวนานพอสมควร ผนวกเข้ากับการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร
ในทางลบมากกว่าทางบวกจากสื่อมวลชนทุกรูปแบบตลอดมา ดังนั้นเมื่อบุคคลนั้นประสบกับ
เหตุการณ์เฉพาะหน้าในการปฏิบัติหน้าที่ จึงเลือกแสดงพฤติกรรมในเชิงลบ คือพฤติกรรมเห็นแก่ตัว 
และเลือกตัดสินใจกระท าการทุจริตต่อหน้าที่และละเว้นการปฏิบัติหน้าที่ตามกฎหมายในที่สุด ทั้งนี้
เนื่องจาก เมื่อเลือกพฤติกรรมดังกล่าวแล้วกลับได้รับแรงเสริมพฤติกรรมในทางบวก คือได้สิ่งตอบแทน
เป็นเงิน และได้เป็นจ านวนมากกว่าเงินที่ถูกต้องทางกฎหมาย ซึ่งเป็นการที่สังคมได้ให้แรงเสริม
พฤติกรรมที่ไม่สอดคล้องเหมาะสมกับพฤติกรรมที่ต้องการให้เกิด ขณะเดียวกัน เมื่อเจ้าหน้าที่ต ารวจ
จราจรได้ทุจริตแล้วก็มิได้มีมาตรการที่เด็ดขาด เพ่ือให้เจ้าหน้าที่จราจรถูกลงโทษตามกฎหมาย ท าให้
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรท าการทุจริตฝ่าฝืนกฎหมายละเว้นการปฏิบัติหน้าที่ เพ่ือเรียกและรับสินบน 
แทนการจับกุมผู้กระท าผิด  
 2.2.5 หน้าที่และความส าคัญของต ารวจจราจร 
 การปฏิบัติงานของต ารวจจราจรนั้น เป็นงานบริการประชาชนที่ต้องใช้ความขยันอดทน
และใส่ใจในการท างาน เพราะอยู่ใกล้ชิดประชาชน ดังนั้นจึงมีโอกาสที่จะพลาดพลั้งและสร้างความไม่
พอใจให้แก่ประชาชนได้ง่าย และในทางกลับกันก็มีโอกาสที่จะสร้างความประทับใจและแก้ไขปัญหา
การจราจรให้กับประชาชนได้ง่ายเช่นกัน24 
 หน้าที่ของต ารวจจราจร มีดังนี้ 
 1. ศึกษาเก็บรวบรวมสถิติ ข้อมูลเกี่ยวกับการจราจรและน าวิทยาการต่าง ๆ มาปรับใช้ใน
การแก้ปัญหาจราจร 

                                                        
 23 เรื่องเดียวกัน. 
 24 ศูนย์ควบคุมและสั่งการจราจร กองบัญชาการต ารวจนครบาล ส านักงานต ารวจแห่งชาติ,  
โครงการจัดระเบียบจราจร (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพ์ต ารวจ, 2545). 
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 2. สอดส่อง ตรวจตรา แนะน าให้ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ 
ค าสั่ง และข้อบังคับเก่ียวกับการจราจร 
 3. จัดการเบื้องต้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุจราจร เช่น จัดการจราจรในบริเวณที่เกิดเหตุ ปฐม
พยาบาลเบื้องต้น หรือจัดการส่งผู้บาดเจ็บไปโรงพยาบาลตามความจ าเป็น 
 4. ว่ากล่าว ตักเตือนก่อนออกใบสั่งเจ้าพนักงานจราจร และจับกุมผู้กระท าละเมิด
กฎหมาย ระเบียบ ค าสั่ง และข้อบังคับเก่ียวกับการจราจร 
 5. รวบรวมข้อมูลข่าวสาร หรือข้อเท็จจริงที่เป็นประโยชน์ต่อการป้องกันปราบปราม 
 6. ประชาสัมพันธ์ขอความร่วมมือกับผู้ใช้รถใช้ถนนให้เคารพกฎหมายจราจรโดยเคร่งครัด
เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 
 จากแนวคิดนี้ สามารถน าไปใช้ในการออกแบบสอบถามในส่วนของเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติ ว่ามี
ปัญหาข้อขัดข้องในการท างานตามหน้าที่ในด้านใดบ้าง และต้องการได้รับการสนับสนุนการปฏิบัติงาน
อย่างไร เพ่ือให้งานเกิดประสิทธิภาพ 
 อ านาจหน้าที่ของต ารวจจราจรนี้ถือเป็นข้อจ ากัดในการก าหนดนโยบาย เนื่องจากอ านาจ
หน้าที่ของเจ้าหน้าที่ถูกจ ากัดด้วยระเบียบและข้อกฎหมาย ดังนั้นการก าหนดนโยบายส าหรับการ
ปฏิบัติของเจ้าหน้าที่จะต้องค านึงถึงอ านาจหน้าที่เป็นหลัก เพ่ือให้เจ้าหน้าที่มีความมั่นใจในการท างาน  
และท างานอย่างเต็มความสามารถ  
 2.2.6 การบังคับใช้กฎหมายจราจร 
 การบังคับใช้กฎหมายจราจร เป็นกระบวนการคับให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับการจราจรในการขนส่งทางบก เพ่ือความเป็นระเรียบของการอยู่ ร่วมกันใน
สังคม รวมทั้งสร้างวินัยการขับข่ี หากผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคนมีวินัยและปฏิบัติตามกฎหมาย ข้อบังคับการ
อย่างเคร่งครัด ย่อมท าให้สังคมสงบสุข แต่ถ้าหากกระท าในทางตรงกันข้ามคือขับขี่ตามอ าเภอใจโดย
ไม่ค านึงถึงผู้ร่วมใช้เส้นทาง ไม่เคารพกฎหมาย ข้อบังคับในสังคม ย่อมน ามาซึ่งความวุ่นวาย ไร้ระเบียบ
วินัย กฎหมายไร้ความศักดิ์สิทธิ์  ดังนั้น นโยบายหรือมาตรการ การสร้างวินัยจราจร จึงเป็นเรื่อง
จ าเป็น ที่จะต้องกวดขันให้ผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด หากฝ่าฝืนจะต้องได้รับโทษตามที่
กฎหมายก าหนดอย่างเสมอภาคและเป็นธรรม25 
 การบังคบใช้กฎหมายไม่มีประสิทธิภาพ แสดงถึงจุดบอดของกระบวนการนิติบัญญัติติที่
กฎหมายไร้สมรรถภาพ ทั้งนี้เพราะกฎหมายไม่เป็นกฎหมาย เพราะไม่สามารถควบคุมพฤติกรรมของ
คนในสังคมได้ เนื่องมาจากไม่นับถือกฎหมายหรือกฎหมายขาดความศักดิ์สิทธิ์ ปัญหาจึงอยู่ที่ว่าท า

                                                        
 25 เรื่องเดียวกัน. 
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อย่างไรจึงจะท าให้คนในสังคมเคารพกฎหมาย เพ่ือให้สามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ   
 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายจราจร มีดังต่อไปนี้ 
 1.พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
 2.พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
 3.พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
 4.พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535  
  
 ข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องนี้ ถือเป็นเครื่องมีชิ้นส าคัญในการก าหนดนโยบาย เนื่องจากเป็น
สิ่งที่ให้อ านาจกับเจ้าหน้าที่โดยตรง สามารถน ามาใช้เน้นหนัก หรือผ่อนปรน ในบางมาตราเพ่ือก าหนด
นโยบายแก้ปัญหาจราจรเพ่ือแก้ปัญหาในแต่ละประเด็นได้ เช่น ในตัวบทกฎหมายที่ให้อ านาจ
เจ้าหน้าที่ใช้ดุลพินิจในการปรับ สามารถปรับในอัตราขั้นสูงส าหรับข้อหาที่เป็นปัจจัยหลักที่ก่อให้เกิด
ปัญหาจราจรได้ หรือ กฎหมายที่ให้อ านาจเจ้าหน้าที่ในการก าหนดทิศทางการเดินรถ  หรือการปิดเปิด
ถนน เป็นต้น  
 2.2.7 ถนนตามแนวคิดการบริหารงานจราจร 
 ถนนเป็นปัจจัยของการจราจร และมีความเกี่ยวพันกับวิศวกรรมจราจร (Traffic 
Engineering) เป็นอย่างมาก นับตั้งแต่การออกแบบ การก าหนดประเภท การก่อสร้าง การควบคุม
คุณภาพให้เป็นไปตามหลักวิศวกรรมจราจร ตลอดจนโครงข่ายของถนน(Road Network) และ
โครงข่ายการจราจร(Traffic Network) ถนนจะต้องก่อสร้างขึ้นเพ่ือรองรับการเดินทางของรถ การ
ก่อสร้างถนนจะต้องออกแบบด้วยหลักเรขาคณิต (Geometric Design) ซึ่งประกอบไปด้วย การวาง
แนวถนน (Road Alignment) , การออกแบบทางโค้ง , ระยะสายตา (Sight Distance) และการ
ออกแบบทางแยก (Intersection) เป็นต้น การก่อสร้างถนน จะต้องค านึงถึงลักษณะ ขนาด และ
น้ าหนักของรถ การเคลื่อนที่ของรถ และผลกระทบต่าง ๆ ที่มีต่อการเคลื่อนที่ของรถด้วย26 
 การออกแบบถนน (Geometric Design) ต้องพิจารณาหลักเกณฑ์ต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
 - ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร ของประเภทรถยนต์ชนิดต่าง ๆ และ
ความเร็วของรถ 
 - ให้ความปลอดภัยและความม่ันใจแก่ผู้ขับรถ 

                                                        
 26 ปิยะ ต๊ะวิชัย, “แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร,” http://www.trafficpolice 
.go.th/download/4แนวความคิดและทฤษฎีด้านการจราจร.pdf (สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 เมษายน 
2559). 
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 - ไม่ควรเกิดการเปลี่ยนแปลงของแนวถนน ทางโค้ง ความลาด ความชัน และระยะสายตา
อย่างกะทันหัน 
 - มีสิ่งอ านวยความสะดวก ระบบควบคุมการสัญจรต่าง ๆ ที่จ าเป็น อาทิ ป้ายสัญญาณไฟ 
ฯลฯ 
 - ค านึงถึงความประหยัดในการก่อสร้าง และการบ ารุงรักษา นอกจากนี้ การออกแบบ
ถนนยังควรค านึงถึงความสวยงาม, ความพอใจของผู้ใช้ถนนหรือผู้อาศัยใกล้เคียง, มีประโยชน์ต่อสังคม 
และค านึงถึงมลภาวะที่อาจเกิดข้ึน 

 
2.3 แนวคิดด้านพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
 
 พฤติกรรมของผู้ขับขี่ อาจจ าแนกได้ว่า การฝ่าฝืนของผู้ขับขี่มี 2 ประเภท 
 1. การฝ่าฝืนด้วยการขับเคลื่อนยวดยาน (Moving Violations) ซึ่งจะกระท าได้ในขณะที่
ผู้ขับขี่ยวดยานอยู่ในถนน เช่น การขับรถฝ่าฝืนสัญญาณและเครื่องหมายจราจร การเดินรถผิดช่องทาง 
ไม่หยุดรถให้คนข้ามในทางข้าม เป็นต้น ซึ่งโดยสรุปแล้วการฝ่าฝืนด้วยการขับเคลื่อนอาจก่อให้เกิด
อันตรายและเกิดอุบัติเหตุแก่ผู้ใช้ทางได้มากที่สุด นอกจากนี้แล้วยังเป็นผลโดยตรงที่ท าให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขัดอีกด้วย 
 2. การฝ่าฝืนด้วยการจอดรถ(Parking Violations) แม้จะไม่เกิดปัญหาร้ายแรงมากเท่า
ประเภทแรก แต่ก็ท าให้เกิดการกีดขวางการจราจร ท าให้ลดช่องทางจราจรให้น้อยลง โดยความผิด
ฐานนี้ในทัศนคติของประชาชนส่วนใหญ่เห็นว่า เป็นความผิดกฎหมายจราจรเพียงเล็ก ๆ น้อย ๆ และ
มักจะอ้างความจ าเป็นและความรีบร้อน จนท าให้ประชาชนส่วนมากเห็นเป็นเรื่องปกติธรรมดาและไม่
ต าหนิติเตียนผู้กระท าความผิด 
 เนื่องจากลักษณะของสังคมไทยค่อนข้างมีลักษณะพิเศษ คือเป็นสังคมที่มีโครสร้างแบบ
หลวม ๆ (Loosely Structure Social System) ซึ่ง John F. Embree ได้ให้ความหมายว่า "หมายถึง
วัฒนธรรมเลือกปฏิบัติที่แตกต่างกัน เป็นสิ่ งที่ปฏิบัติ ได้หรือถูกต้อง ( A Culture in Which 
Considerable of Individual) คือ บุคคลสามารถเลือกปฏิบัติในสิ่งที่ตนพอใจไม่บีบบังคับว่าต้อง
ปฏิบัติเป็นแบบเดียวกัน ต่างคนต่างมีอิสระในการเลือกปฏิบัติ ไม่มีกฎเกณฑ์ตายตัว" ซึ่งส่งผลให้สังคม
ขาดระเบียบวินัย ดังเช่นในเรื่องของการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร หากบุคคลในสังคมเปรียบเทียบแล้วว่า
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การฝ่าฝืนกฎหมายจราจรจะน าประโยชน์มาสู่ตนเองมากกว่าการปฏิบัติตามกฎหมาย คนในสังคมก็จะ
เลือกที่จะฝ่าฝืนกฎหมาย27 
 จากแนวคิดดังกล่าว สามารถน าไปก าหนดข้อค าถามในแบบสอบถามในด้านพฤติกรรม
การขับขี่ของกลุ่มประชากรศึกษา เพ่ือให้ทราบถึงเหตุผลที่จะท าให้ผู้ขับขี่ตัดสินใจฝ่าฝืนกฎหมาย
จราจร ว่าเกิดจากสาเหตุใดบ้าง  
 และท าให้ทราบว่ากฎหมายและมาตรการที่สังคมมีต่อผู้กระท าผิดกฎจราจรยังมีน้อย จึง
ท าให้ประชาชนเลือกที่จะกระท าความผิดเพ่ือผลประโยชน์เล็ก ๆ น้อย ๆ ส่วนตน ซึ่งแนวคิดนี้อาจ
น าไปปรับใช้เพ่ือปรับเปลี่ยนค่านิยมในการขับขี่ของผู้ใช้รถใช้ถนนได้ โดยการเพ่ิมบทลงโทษทาง
กฎหมาย หรือการสร้างค่านิยมที่ว่าการกระท าผิดกฎหมายจราจรเป็นการกระท าที่จะต้องได้รับการ
ต าหนิ และประณามจากสังคม หรือมาตรการอ่ืน ๆ ที่จะท าให้ผู้ใช้รถใช้ถนนตระหนักและให้
ความส าคัญกับกฎจราจรมากกว่าประโยชน์ส่วนตน ซึ่งผู้ศึกษาจะน าไปวิเคราะห์ร่วมกับแนวคิดในด้าน
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง และอ านาจหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ เพ่ือก าหนดเป็นมาตรการส าหรับผู้กระท า
ความผิด หรือโครงการปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ และใส่ลงในแบบสอบถามเพ่ือส ารวจทัศนคติของ
กลุ่มประชากรในพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือจะน าไปสู่การน าเสนอนโยบายต่อไป 
 
2.4 แนวคิดการกระท าที่กฎหมายก าหนดให้เป็นความผิด (Mala Prohibita)  
 
 คือ ความผิดที่เกิดจากการที่กฎหมายบัญญัติให้เป็นความผิด(Mala Prohibita)28 โดยอาจ
มิได้เกี่ยวกับศีลธรรม เพราะเมื่อสังคมเจริญขึ้น การติดต่อระหว่างคนในสังคมมีมากขึ้นและใกล้ชิด
ยิ่งขึ้น ซับซ้อนยิ่งขึ้น เครื่องมือเครื่องใช้ในการด ารงชีวิตก็มีมากขึ้น ท าให้มีข้อขัดแย้งในสังคมมากขึ้น 
กฎเกณฑ์ที่เป็นแต่ขนบธรรมเนียมประเพณีไม่เพียงพอ จึงจ าต้องมีกฎเกณฑ์ที่บัญญัติขึ้นมาทันทีเพ่ือ
แก้ปัญหาที่เกิดขึ้น ตัวอย่าง เช่น กฎจราจร ฯลฯ กฎเกณฑ์ที่กฎหมายบัญญัติให้เป็นความผิดนี้เป็น
กฎเกณฑ์ที่ตั้งขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์เฉพาะเจาะจง ไม่เกี่ยวกับศีลธรรมจรรยาหรือขนบธรรมเนียม
ประเพณี แต่เป็นเรื่องที่สังคมจะต้องก าหนดกฎเกณฑ์ขึ้นมาทันทีทันใดเพ่ือแก้ปัญหาเฉพาะหน้า
บางอย่าง ไม่ใช่ว่าขับรถทางซ้ายเป็นคนดี ขับรถทางขวาเป็นคนไม่ดี ไม่ใช่เรื่องดีชั่วในตัวเอง แต่เป็น
เรื่องผิดถูกเพราะกฎหมายก าหนดไว้ หากไม่ท าก็ถือว่าผิด  

                                                        
 27 John F.Embree,  “Thailand - A Loosely Structured Social System,” 
http://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1525/aa.1950.52.2.02a00030/abstract., 5 June 
2014 (สืบค้นเมื่อวันที่ 7 เมษายน 2559) 
 28 อภิรัตน์ เพ็ชรศิริ, ทฤษฎีอาญา (กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์ วิญญูชน, 2552). 
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 แนวคิดดังกล่าวนี้ได้เกี่ยวโยงถึงปัญหาอุปสรรคในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจ
จราจร ที่ท าให้เกิดความล าบากในการจับกุมผู้กระท าผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก เนื่องจาก
ผู้กระท าความผิดส่วนใหญ่จะไม่ยอมรับในความผิดของตนเอง เพราะถือว่าเป็นความผิดที่ไม่ร้ายแรง
และไม่มีผู้ได้รับความเสียหาย กฎหมายจราจรเป็นกฎหมายที่ออกมาใช้บังคับเพ่ือความสะดวกและ
ความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน มีลักษณะเป็นข้อห้าม ดังนั้นการปฏิบัติตามกฎหมายจึงมักถูกละเลย
และมีการละเมิด ซึ่งจะเห็นได้โดยทั่วไปเกือบทุกแห่ง เช่น การจอดรถในที่ห้ามจอด การฝ่าฝืน
เครื่องหมายจราจร การขับรถเร็วเกินก าหนด การจอดซ้อนคัน เป็นต้น  
 จากแนวคิดดังกล่าวท าให้ทราบถึงปัญหาของเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติที่ต้องถูกกดดันจาก
ประชาชนในการปฏิบัติงานซึ่งอาจท าให้เกิดปัญหาทางสภาวะจิตใจ หรืออารมณ์ในระยะยาวได้ 
แนวคิดนี้จึงอาจน าไปสู่นโยบายในด้านการคัดเลือกเจ้าหน้าที่ การบริหารก าลังพล และระยะเวลาใน
การปฏิบัติงาน รวมไปถึงนโยบายการใช้เทคโนโลยีมาท างานแทนเจ้าหน้าที่ เช่น กล้องตรวจจับการ
กระท าความผิด เป็นต้น เพ่ือลดปัญหาความขัดแย้งระหว่างเจ้าหน้าที่และประชาชน  
 
2.5 ทฤษฎีการลงโทษเพื่อข่มขู่ยับย้ัง (Deterrence Theory) 
 
 มีแนวคิดว่า การลงโทษนั้นสามารถข่มขู่และยับยั้งตัวผู้กระท าผิดที่ได้รับโทษและบุคคลอ่ืน
ที่เห็นตัวอย่าง ท าให้เกิดความเกรงกลัวโทษ จนไม่กล้ากระท าผิดขึ้นอีก การลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้ง มี
วัตถุประสงค์หลัก 2 ประการคือ  เพ่ือยับยั้งตัวผู้กระท าผิดที่ถูกลงโทษไม่ให้กระท าผิดซ้ าอีก เพราะ
เกิดความกลัวเกรงในโทษที่ได้รับ อันเป็นผลให้ตัดโอกาสที่จะกระท าผิดขึ้นอีก (Incapacitation)  เพื่อ
ยับยั้งบุคคลอ่ืนมิให้กระท าผิด เนื่องจากได้เห็นผลร้ายของการกระท าผิดและการได้รับโทษ จนไม่
อยากกระท าผิดเพราะเกรงกลัวในโทษ การลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้งนี้อาจกล่าวได้ในอีกความหมายหนึ่ง
คือ เป็นการป้องกันไม่ให้เกิดการกระท าความผิดกฎหมายนั่นเอง ซีซาร์เบ็คคาเรีย อธิบายว่า การ
ลงโทษที่สามารถข่มขู่ยับยั้งผู้กระท าผิดได้นั้นควรจะต้องมีลักษณะส าคัญ 3 ประการคือ  การลงโทษ
ต้องท าด้วยความรวดเร็ว  ความแน่นอนในการลงโทษ และความเคร่งครัดหรือความรุนแรงในการ
ลงโทษ29 
 แนวความคิดของวัตถุประสงค์ของการลงโทษแบบนี้ มาจากแนวคิดของส านักอาชญา
วิทยาดั้งเดิม ซึ่งเชื่อว่าการกระท าความผิดเกิดจากคนไม่เกรงกลัวกฎหมาย หรือการบังคับใช้กฎหมาย

                                                        
 29 ณัฐฐ์วัฒน์ สุทธิโยธิน, “ทฤษฎีอาชญาวิทยา,” แนวการศึกษาชุดวิชา กฎหมายอาญาและ
อาชญาวิทยาชั้นสูง หน่วยที่ 5 สาขาวิชานิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (นนทบุรี: 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช,2554). 



29 
 

 

 

อ่อนแอ ประชาชนจึงเลือกท าสิ่งที่จะท าให้ตนเองได้ประโยชน์และพอใจ กล้าเสี่ยงกระท าความผิด
เนื่องจากเห็นว่าได้ประโยชน์มากกว่า 
 การลงโทษผู้กระท าความผิดกฎหมายจราจรในทางปฏิบัติแล้วโดยมากจะเป็นโทษปรับ 
ด้วยเหตุผลที่ยอมรับในนานาประเทศว่า เป็นกระท าความผิดที่เล็กน้อย ผู้กระท าความผิดไม่ควรที่จะ
ได้รับโทษถึงจ าคุก โทษปรับที่น ามาใช้ในประเทศไทยมักจะมีอัตราตายตัวส าหรับแต่ความผิด แต่หาก
จะมองในด้านการแก้ปัญหาแล้วยังถือว่าไม่ตอบสนองต่อการวัตถุประสงค์ในการลงโทษได้ดีเท่าที่ควร  
ดังนั้นเพ่ือให้บทลงโทษของการกระท าความผิดจราจรเกิดประสิทธิภาพในด้านการข่มขู่ยับยั้งตาม
เจตนารมของกฎหมายนี้ เพ่ือน าไปสู่การแก้ปัญหาในด้านการฝ่าฝืนกฎจราจรของผู้ขับขี่ จะต้องมีการ
พิจารณาปรับปรุงบทลงโทษใหม่ให้มีความเหมาะสมและเป็นไปตามลักษณะส าคัญ 3 ประการคือ  
การลงโทษต้องท าด้วยความรวดเร็ว  ความแน่นอนในการลงโทษ และความเคร่งครัดหรือความรุนแรง
ในการลงโทษ ตามทฤษฎีดังกล่าว โดยอาจน าเสนออัตราโทษ หรือมาตรการที่เหมาะสม ลงใน
แบบสอบถามเพ่ือส ารวจทัศนคติของกลุ่มประชากร หรือให้กลุ่มประชากรเสนอความเห็นในการ
ลงโทษเพ่ือน ามาวิเคราะห์เป็นข้อเสนอเชิงนโยบายต่อไป 
 
2.6 ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 
  วิสัญ วงษ์อินทร์30 ได้ศึกษาวิจัย ปัจจัยที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายจราจร ศึกษา
เฉพาะกรณี การออกใบสั่งเจ้าพนักงานจราจร ในเขต บก.น.1 ผลการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจ
จราจรในพ้ืนที่มีความรู้ด้านกฎหมายในระดับปานกลาง ประชาชนในพ้ืนที่มีความรู้ด้านกฎหมายใน
ระดับต่ า ถึงระดับปานกลาง และสภาพการบังคับใช้กฎหมายในพ้ืนที่ เป็นไปในลักษณะที่ไม่มีความ
แน่นอน ขาดความรวดเร็วและความเสมอภาค ส่งผลให้การบังคับใช้กฎหมายจราจรไม่มีประสิทธิภาพ 
จ านวนผู้กระท าผิดและถูกจับกุมมีสูง แต่จ านวนผู้มารายงานตัวเพ่ือช าระค่าปรับมีจ านวนน้อยกว่า
จ านวนผู้ไม่มารายงานตัวเพ่ือช าระค่าปรับ และพบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายจราจร คือ 
 1.ต ารวจจราจรไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับ ไม่มีการบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครัด ขาดการตรวจสอบจากผู้บังคับบัญชาอย่างใกล้ชิด และระบบคอมพิวเตอร์ในการด าเนินงาน
ไม่มีประสิทธิภาพ 

                                                        
 30 วิสัญ วงษ์อินทร์,  “ปัจจัยที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายจราจร:ศึกษาเฉพาะกรณีการออก
ใบสั่งเจ้าพนักงานจราจร ในเขต บก.น. 1,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, สาขาสังคมสงเคราะห์
ในกระบวนการยุติธรรม คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2541). 
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 2.ประชาชนขาดความตระหนักในหน้าที่พลเมืองที่ดี มีวิธีการหลีกเลี่ยงทางด้านอื่นซึ่งเสีย
ค่าใช้จ่ายน้อยกว่าค่าปรับ เช่น การขอความช่วยเหลือจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ การช าระภาษีประจ าปีช้า 
หรือไม่ช าระภาษีประจ าปี การแจ้งความใบอนุญาตขับขี่หายเพ่ือขอหลักฐานประกอบการท า
ใบอนุญาตขับขี่ใหม่เมื่อถูกยึดใบขับข่ี เป็นต้น 
 3.ปัญหาด้านหน่วยงาน ได้แก่ การสอบใบอนุญาตขับขี่ท าได้ง่าย ท าให้ประชาชนไม่เห็น
ความส าคัญของใบอนุญาตขับขี่ และไม่มีความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจรเท่าที่ควร 
 โดยในการศึกษาวิจัย ได้ข้อเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหาจากเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร
ว่าให้ใช้วิธีการบังคับใช้กฎหมายโดยเน้นการลงโทษที่รุนแรง เช่น การเพ่ิมอัตราโทษให้สูงขึ้น และมี
มาตรการที่เด็ดขาด แต่ได้ข้อเสนอแนะแนวทางการแก้ปัญหาจากประชาชนในทางตรงกันข้าม โดย
เสนอแนะให้มีการให้รางวัลแก่ผู้ที่มาช าระค่าปรับภายในระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด เช่น ให้รางวัล
เป็นการลดอัตราค่าปรับเป็นต้น และมีข้อเสนอแนะการแก้ปัญหาจากเจ้าหน้าที่ต ารวจและประชาชนที่
มีความเห็นตรงกันคือ การเพ่ิมการบริการเพ่ืออ านวยความสะดวกในการช าระค่าปรับ เช่น ให้มีการ
บริการช าระค่าปรับตลอด 24 ชั่วโมง การช าระค่าปรับต่างท้องที่ การช าระค่าปรับผ่านธนาคาร เป็นต้น 
 ชัชนก  กิตติ์นิธิ31 ได้ศึกษาการแก้ไขปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่
ปริมณฑล ผลการศึกษาพบว่า สภาพปัญหาในเขต มีดังนี้ (1) ปัญหาด้านความต้องการการเดินทางที่มี
มากเกินกว่าความจุของถนน ซึ่งมีสาเหตุมาจาก ผังเมือง การขยายตัวของเมืองและการใช้ที่ดินที่ไม่
เป็นระเบียบ การขาดแคลนระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสม (2) ปัญหาด้านกายภาพของถนน มี
สาเหตุมาจากระบบโครงข่ายถนน ระบบถนนและปริมาณการจราจรที่หนาแน่น (3) ปัญหาด้านการ
จัดการที่ไม่เหมาะสม มีสาเหตุมาจากการขาดความรู้ ความเข้าใจและระเบียบวินัยในการใช้รถใช้ถนน 
สาเหตุเกี่ยวกับองค์กรบริหารและงบประมาณในการด าเนินงาน สาเหตุจากการขยายงานด้าน
สาธารณูปโภคต่าง ๆ และสภาพพ้ืนผิวจราจร 
 จากงานวิจัยนี้ท าให้ทราบถึงสภาพปัญหา และปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาต่อการบังคับใช้
กฎหมายจราจร ที่สามารถน าไปเป็นข้อค าถามในแบบสอบถาม และได้ทราบถึงข้อเสนอแนะที่จะ
น าไปสู่แนวทางการน าเสนอนโยบายการแก้ปัญหาด้านการบังคับใช้กฎหมาย ว่าแนวนโยบายใดที่จะ
ได้รับความร่วมมือจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ และแนวนโยบายในที่จะได้รับความร่วมมือจากภาคประชาชน  
ซึ่งจะน าไปสู่ทิศทางการก าหนดนโยบายที่มีประสิทธิภาพในการแก้ปัญหาได้ 
 

                                                        
 31 ชัชนภ กิตติ์นิธิ,  “การแก้ไขปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ปริมณฑล”, 
(วิทยานิพนธ์ปริญญาดุษฎีบัณฑิต, สาขาวิชารัฐประศาสนศาสตร์ มหาวิทยาลัยเวสเทิร์น, 2556). 
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 สุดพิเศษ เอกศิริ32 ศึกษารูปแบบการจราจร เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรในเขตเทศบาลนคร
อุดรธานี  ผลการศึกษาพบว่า ปัญหาจราจรนั้นเป็นปัญหานานาทัศนะ จะเห็นได้จากความแตกต่าง
ด้านความคิดเห็นจากทั้ง 3 กลุ่ม ดังนั้นจากการรวบรวมข้อเท็จจริงและข้อคิดเห็นผู้ศึกษาได้รวบรวม
สรุปโดยสังเขปถึงแนวทางของการแก้ปัญหาการจราจรในเขตเทศบาลนครอุดรธานี ดังนี้ 
 1. การจัดการเดินทางรถทางเดียวตลอดสายส าหรับถนนที่มีปัญหาการจราจร  เป็นบาง
ช่วงและบางเวลา 
 2. การห้ามจอดตลอดเวลาแนวบนถนนที่มีปัญหาการจราจร 
 3. การย้ายสถานศึกษาที่แออัด  และมีจ านวนนักเรียนมากออกนอกเมือง 
 4. การจัดระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ที่มีประสิทธิภาพ 
 5. มาตรการจ ากัดจ านวนรถยนต์ส่วนตัวอ่ืน ๆ 
 นอกจากนี้ผู้ศึกษาได้เสนอแนวทางการจัดการการจราจร ดังต่อไปนี้ 
 1. มาตรการในระยะสั้น ควรปรับปรุงเส้นทางรถประจ าทาง  จัดหารถโดยสารให้เพียงพอ  ส่งเสริม
ให้โรงเรียนมีรถรับ-ส่ง  เพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมการจราจร กวดขันจับกุมให้มากขึ้น  และ
ส่งเสริมให้คนหันมาใช้ระบบสื่อสารอ่ืนแทนการเดินทางด้วยรถ 
 2. มาตรการในระยะยาวควรจัดให้มีการศึกษาระบบการจราจรปัจจุบันโดยผู้เชี่ยวชาญจัดท า
แผนแม่บทระยะยาว 10 ปี,20 ปี และ 50 ปีล าดับความส าคัญโครงการต่าง ๆ จัดระบบฐานข้อมูลใน
การวางแผนระยะสั้น กลาง ยาว และจัดท าแบบจ าลองการจราจรเพ่ือพยากรณ์สถานการณ์จราจรใน
อนาคต  
 3. มาตรการทั่วไป ควรปรับปรุงพ้ืนผิวจราจร ปรับปรุงเครื่องหมาย ป้าย สัญญาณไฟ ให้
สัมพันธ์กับสภาพถนน ปริมาณรถและสภาพทางกายภาพของทางแยก 
 พิเชษฐ ชาญประเสริฐ33 ได้ท าการศึกษาวิจัย เรื่อง แนวทางแก้ไขปัญหาการจราจรในช่วง
เร่งรัด ของสถานีต ารวจนครบาลพระราชวัง เพ่ือศึกษาสภาพปัญหาการจราจรในช่วงเวลาเร่งรัด โดยมี
ข้อเสนอแนะในการจัดการปัญหาการจราจรดังต่อไปนี้ 

                                                        
 32 สุดพิเศษ เอกศิริ, “รูปแบบการจัดการจราจรเพื่อการแก้ไขปัญหาการจราจรในเขต
เทศบาลนครอุดรธานี,” (สารนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2540). 
 33 พิเชษฐ ชาญประเสริฐ, “แนวทางแก้ไขปัญหาการจราจรในช่วงเวลาเร่งรัดของสถานี
ต ารวจนครบาลพระราชวัง”, (สารนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, สาขาการบริหารงานยุติธรรม คณะ
สังคมสงเคราะห์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2543). 
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 1. เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ควรมีการกวดขันจับกุมผู้ที่ฝ่าฝืนกฎจราจรให้มากยิ่งขึ้น และห้ามรถ
จอดตลอดแนวบนถนนที่มีปัญหาการจราจร   
 2. ถนนบางสายที่มีปัญหาการจราจร เจ้าหน้าที่ต ารวจ ควรจัดให้มีการเดินรถทางเดียว   
 3. เจ้าหน้าที่ต ารวจของแต่ละพ้ืนที่ ควรมีการติดต่อประสานงานกันเพ่ือที่จะร่วมกันแก้ไข
ปัญหาการจราจร มิใช่แต่ละท้องที่จัดการจราจรเฉพาะท้องที่ของตนเองเท่านั้น โดยไม่ค านึงถึงท้องที่อ่ืน 
 4. สื่อมวลชนต่าง ๆ และเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร  ควรประชาสัมพันธ์ ให้ประชาชนข้าม
ถนนโดยใช้สะพานลอยหรือทางม้าลาย  พร้อมกับทางเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรควรว่ากล่าวหรือ
เปรียบเทียบปรับ  ผู้ที่ฝ่าฝืนในกรณีดังกล่าวด้วย 
 5. เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร กทม. และหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ควรมีการประสานงาน
กัน  เพ่ือที่จะดูแลและปรับปรุงพ้ืนผิวการจราจร  เครื่องหมาย แผ่นป้ายสัญญาณไฟจราจร  ให้สัมพันธ์
กับสภาพถนนและปริมาณรถ 
 สุรเชษฐ  เอนกศรี34 (2557) ศึกษาปัญหาของการจัดการจราจร เพ่ือเสนอทางเลือก
นโยบายในการจัดการการจราจร และเพ่ือพัฒนาแนวทางและมาตรการในการจัดการจราจร  ถนน
รังสิต-นครนายก ในเขตจังหวัดปทุมธานี  ซึ่งได้เสนอนโยบาย 3  ทางเลือก ได้แก่ การสร้างความ
ร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชน  การอบรมกฎหมาและการบังคับใช้กฎหมาย  และการใช้
เทคโนโลยีในการบริหารจัดการการจราจร ผลการวิจัยพบว่า ข้อเสนอทางเลือกนโยบายการจัดการ
จราจร  ถนนรังสิต-นครนายก  ในเขตจังหัดปทุมธานี  จากการวิเคราะห์นโยบายต่าง ๆ รวมถึงข้อดี-
ข้อเสียของแต่ละนโยบายแล้วนั้น  นโยบายแล้วนั้น  นโยบายการสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน
ภาครัฐ  และเอกชน เพ่ือมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหาจราจร  ซึ่งเป็นนโยบายการมีส่วนร่วมในการเข้า
มาร่วมกันจัดการจราจร  จัดตั้งองค์กรรับชอบที่ชัดเจน  เพ่ือท าหน้าที่ประสานระหว่างหน่วยงาน    
ต่าง ๆ  โดยมีนโยบายงบประมาณที่ต่อเนื่อง  เป็นทางเลือกนโยบายที่เหมาะสมกับการแก้ปัญหา
การจราจร  ถนนรังสิต-นครนายก ในเขตจังหวัดปทุมธานี มากที่สุด  
 

                                                        
 34 สุรเชษฐ เอนกศรี, “ข้อเสนอทางเลือกนโยบายในการจัดการจราจร ถนนรังสิต-นครนายก 
ในเขตจังหวัดปทุมธานี,” (การค้นคว้าอิสระปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการเมืองการปกครอง คณะ
รัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2557). 
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 กรชนก คงสิทธิ์35 ศึกษาข้อเสนอทางเลือกเชิงนโยบายการจัดการจราจร ระหว่าง กม.
4+990-กม.28+500 (ถนนวิภาวดีรังสิต) เป็นการวิเคราะห์มาตรการทางเลือกเชิงนโยบาย  โดยผู้
ศึกษาได้เสนอแนวทางการแก้ปัญหาที่จิตส านึกสาธารณะจากต้นเหตุ ใน 3  แนวทาง ได้แก่   

 - แนวทางที่หนึ่ง ส่งเสริมและรณรงค์ให้ความรู้เรื่องวินัยจราจรในสถานศึกษา  อ านวย
ความสะดวกด้านการข้อมูลเพ่ือสอดแทรกเนื้อหาเกี่ยวกับปัญหาการจราจรติดขัด  ผลกระทบทางตรง
และทางอ้อม  และแนวทางการแก้ไข ยกตัวอย่างประเทศที่เจริญแล้ว  เปรียบเทียบกับประเทศไทย 
เพ่ือช่วยกันระดมความคิดและสร้างจิตส านึกให้เยาวชน 

 - แนวทางที่สองเพ่ิมงบประมาณสนับสนุนด้านการประชาสัมพันธ์และรณรงค์เพ่ือสร้าง
วินัยจราจรให้ประชาชนอย่างต่อเนื่องในทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดท าโครงการเพ่ือกระตุ้นจิตส านึก
สาธารณะในการขับขี่อย่างถูกต้องตามกฎหมายอย่างต่อเนื่องให้ผู้ใช้รถได้ตระหนักถึงปัญหาการจราจร
ที่ติดขัดเป็นปัญหาส่วนรวม 

 - แนวทางท่ีสาม  จะต้องมีการบังคับใช้กฎหมายเก่ียวกับการจราจร และมีบทลงโทษอย่าง
จริงจังจากภาครัฐ  ไม่ว่าละเว้นแม้เป็นความผิดลหุโทษ  ให้มีการเพ่ิมค่าปรับและต้องเข้าอบรมวินัย 
โดยเฉพาะมิให้มีการรับสินบนของเจ้าหน้าที่และผู้ที่กระท าการติดสินบนต่อเจ้าหน้าที่  ซึ่งจะต้องมี
บทลงโทษที่เด็ดขาดไม่ว่ากรณีใด ๆ เพ่ือมิให้เป็นเยี่ยงอย่าง  และลดปัญหาคอรัปชั่น ที่คนไทยมักมอ
ว่าเป็นเรื่องเล็กน้อยจึงกระท าเป็นปกติวิสัยอันเป็นผลกระทบให้เกิดปัญหาต่าง ๆ  ตามมาโดยเฉพาะ
ในเรื่องของจิตส านึกสาธารณะและไม่มีวินัยการขับขี่ เพราะไม่เกรงกลัวกฎหมายจราจรนั่นเองโดยอาจ
จัดตั้งให้มีการตรวจสอบจากหน่วยงานภายนอกและความร่วมมือจากภาคประชาชนเพ่ือควบคุม
พฤติกรรมอย่างจริงจังมากขึ้น 
 สุมาดา ฬาพาณิช36 ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎ
จราจร ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาที่
เกิดขึ้น โดยศึกษาจากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในแฟลตสวนพลู โดยใช้เครื่องมือในการศึกษาคือ 1. ใช้
แบบสอบถาม 192 ชุด 2. สัมภาษณ์แบบเจาะลึกผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 20 คน 3. สังเกตการณ์แบบ
ไม่มีส่วน ในบริเวณแยกวิทยุ ศาลาแดง และอังรีดูนังต์ ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า อายุ รายได้ 

                                                        
 35 กรชนก คงสิทธิ์,  “ข้อเสนอทางเลือกเชิงนโยบายการจัดการการจราจรระหว่าง กม.
4+990-กม.28+500 (ถนนวิภาวดีรังสิต),” (การค้นคว้าอิสระปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชาการเมือง
การปกครอง คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2558). 
 36 สุมาดา ฬาพาณิช, “ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจร ของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ ในเขตกรุงเทพมหานคร,” http://cuir.car.chula.ac.th/handle/123456789 
/7611(สืบค้นเมื่อวันที่ 10 เมษายน 2559) 
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ประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์ และสภาพการใช้งานของรถ ไม่มีผลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎ
จราจร และยังพบว่า 1. ผู้ที่มีระดับการศึกษาน้อยจะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจร มากกว่าผู้ที่มี
ระดับการศึกษาสูง 2. ผู้ที่มีระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนต์เฉลี่ยต่อวันน้อย จะมีพฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่า ผู้ที่มีระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนต์เฉลี่ยต่อวันมาก 3. ผู้ที่มีความรู้
เรื่องกฎจราจรน้อยจะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจร มากกว่าผู้ที่มีความรู้เรื่องกฎจราจรมาก 4. ผู้ที่
มีประสบการณ์ได้รับการลงโทษจากการฝ่าฝืนกฎจราจรน้อย จะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจร
มากกว่า ผู้ที่มีประสบการณ์ได้รับการลงโทษจากการฝ่าฝืนกฎจราจรมาก 5. ผู้ที่มีประสบการณ์การ
ประสบอุบัติเหตุทางการจราจรน้อย จะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่า ผู้ที่เคยประสบ
อุบัติเหตุทางการจราจรมาก 6. ผู้ที่มีรถจักรยานยนต์ที่มีเครื่องยนต์ก าลังสูง จะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืน
กฎจราจรมากกว่า ผู้ที่มีรถจักรยานยนต์ที่มีเครื่องยนต์ก าลังต่ า 
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2.7 กรอบแนวคิดในการศึกษาวิจัย                         
 

 
          
   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพที่ 1. 1 กรอบแนวคิดในการศึกษาวิจัย 

 
 
 
 

ปัจจัยด้านประชาชนผู้ใช้เส้นทาง 

 ความช านาญในการใช้เส้นทาง 

 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

 ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร 
และเครื่องหมายจราจร 

 การได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ
เส้นทาง 

 แนวทางการแก้ไขปัญหาจราจรที่
ประชาชนต้องการ 

 

ปัจจัยด้านเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร 

 การประสานงานกับหน่วยงาน
ต่าง ๆในการแก้ปัญหาจราจร 

 ปัญหาในการปฏิบัติงาน 

 ก าลังพลและอุปกรณ์ในการ
ปฏิบัติงาน 

 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการ
แก้ปัญหาจราจรที่มีอยู่เดิม 

แนวทางการแก้ ไ ข
ปัญหาจราจรในย่าน
ศู น ย์ ก า ร ค้ า  ย่ า น
ชุมชน และจุดบริการ
ขนส่งสาธารณะ 
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บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
 การศึกษาเรื่อง “การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ : กรณีศึกษาในเขตเทศบาลนครรังสิต” มีระเบียบวิธีการศึกษาดังนี้  
 
3.1 วิธีการศึกษาวิจัย 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษาเชิงส ารวจ โดยแบ่งการศึกษาออกเป็นสองส่วนคือ 
 1. ศึกษาค้นคว้าจากเอกสาร โดยการศึกษาจากแนวความคิด ทฤษฎี ผลงานวิจัย วิทยานิพนธ์ 
บทความ และระเบียบกฎหมายที่เกี่ยวข้อง รวมไปถึงเอกสารเกี่ยวกับการด าเนินการแก้ไขปัญหาที่
ผ่านมาจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง แล้วน าไปวิเคราะห์เพื่อตั้งค าถามในแบบสอบถาม 
 2. การศึกษาวิจัยภาคสนาม โดยการจัดท าและส่งแบบสอบถามให้แก่กลุ่มประชากรเป้าหมาย 
คือ กลุ่มประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีความจ าเป็นต้องเกี่ยวข้องสัมพันธ์กับการจราจรในเขตท้องที่การ
ศึกษาวิจัย และกลุ่มเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวข้องกับการแก้ปัญหาการจราจร ในเขตเทศบาลนครรังสิต 
 
3.2 เครื่องมือที่ใชใ้นการวิจัย 
 
 แบบสอบถาม ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้ศึกษาได้ออกแบบสอบถามเพ่ือเป็นเครื่องมือใน
การเก็บรวบรวม โดยผู้ศึกษาได้ออกแบบสอบถามข้ึนโดยอาศัยข้อมูลจากการวิเคราะห์การทบทวน
วรรณกรรมที่เก่ียวข้องกับการศึกษาในครั้งนี้ และได้จัดท าแบบสอบถามเป็น 2 ชุดคือ 
 1. แบบสอบถามชุดที่ 1 ใช้ส าหรับสอบถามประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนโดยทั่วไปในเขตพ้ืนที่
การศึกษาวิจัย โดยในแบบสอบถามชุดที่ 1 ใช้เก็บข้อมูลในประเด็นดังนี้ 
  1.1 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
  1.2 ส่วนที่ 2 ความช านาญในการใช้เส้นทาง 
  1.3 ส่วนที่ 3 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
  1.4 ส่วนที่ 4 ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร 
  1.5 ส่วนที่ 5 การประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง 
  1.6 ส่วนที่ 6 การขับขี่ตามกฎจราจร 
  1.7 ส่วนที่ 7 ความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ 
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  1.8 ส่วนที่ 8 ทัศนะท่ีมีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
 2. แบบสอบถามชุดที่ 2 ใช้ส าหรับสอบถามเจ้าหน้าที่ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการจราจรใน
เขตพ้ืนที่การศึกษาวิจัย โดยในแบบสอบถามชุดที่ 2 ใช้เก็บข้อมูลในประเด็นดังนี้ 
  2.1 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
  2.2 ส่วนที่ 2 ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในพ้ืนที่ 
  2.3 ส่วนที่ 3 การประสานงานระหว่างหน่วยที่เก่ียวข้องกับการแก้ปัญหา 
  2.4 ส่วนที่ 4 มาตรการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาจราจร 
  2.5 ส่วนที่ 5 ปัญหาในด้านการปฏิบัติงาน 
  2.6 ส่วนที่ 6 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
 
3.3 ลักษณะของแบบสอบถาม 
 
 ลักษณะของแบบสอบถามท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ แบ่งออกเป็น 4 ส่วน คือ 
 1. แบบสอบถามส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป มีลักษณะเป็นแบบสอบถามแบบปลายปิด และ
ปลายเปิด โดยมีตัวเลือกให้เลือกตอบ 
  2. แบบสอบถามส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับปัญหาการจราจร และแบบสอบถามส่วนที่ 3 
ข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการจราจร เป็นลักษณะข้อถามแบบปลายปิด เป็นแบบอัตราส่วน
ประเมินค่า(Rating Scale) โดยใช้เทคนิคการวัดความคิดเห็นแบบ Likert Scale โดยเรียบเรียง
ข้อความที่จะศึกษาให้ประกอบด้วยข้อความทั้งเชิงบวกและเชิงลบ(Positive-Negative Item) และ
สร้างมาตราส่วนประเมินค่า (Rating Scale) โดยแบ่งค าตอบออกเป็น 5 ระดับ คือ เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพ่ือจัดล าดับทัศนคติของกลุ่มประชากรเป้าหมายที่
มีต่อปัจจัยต่าง ๆ ที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร  

 - ข้อความที่เรียบเรียงเพ่ือวัดความคิดเห็นเชิงบวก ค่าคะแนนจะเป็นดังนี้ 
   เห็นด้วยอย่างยิ่ง /มากที่สุด 5 คะแนน 
   เห็นด้วย/มาก   4 คะแนน 
   ไม่แน่ใจ/ปานกลาง  3 คะแนน 
   ไม่เห็นด้วย/น้อย   2 คะแนน 
   ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง/น้อยที่สุด 1 คะแนน 

 - ข้อความที่เรียบเรียงเพ่ือวัดความคิดเห็นเชิงลบ ค่าคะแนนจะเป็นดังนี้ 
   เห็นด้วยอย่างยิ่ง /มากที่สุด 1 คะแนน 
   เห็นด้วย /มาก   2 คะแนน 
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   ไม่แน่ใจ/ปานกลาง  3 คะแนน 
   ไม่เห็นด้วย/น้อย   4 คะแนน 
   ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง/น้อยที่สุด 5 คะแนน 

 - และส าหรับข้อความท่ีเรียบเรียงขึ้นเพื่อวัดความคิดเห็นเชิงบวก 
   ค่าเฉลี่ย  1.00 - 1.80 หมายถึง ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง/น้อยที่สุด 
   ค่าเฉลี่ย  1.81 - 2.60 หมายถึง ไม่เห็นด้วย/น้อย 
   ค่าเฉลี่ย  2.61 - 3.40 หมายถึง ไม่แน่ใจ/ปานกลาง 
   ค่าเฉลี่ย  3.41 - 4.20 หมายถึง เห็นด้วย/มาก 
   ค่าเฉลี่ย  4.21 - 5.00 หมายถึง เห็นด้วยอย่างยิ่ง/มากท่ีสุด 

 - และส าหรับข้อความท่ีเรียบเรียงขึ้นเพื่อวัดความคิดเห็นเชิงลบ 
   ค่าเฉลี่ย  1.00 - 1.80 หมายถึง เห็นด้วยอย่างยิ่ง/มากท่ีสุด 
   ค่าเฉลี่ย  1.81 - 2.60 หมายถึง เห็นด้วย/มาก 
   ค่าเฉลี่ย  2.61 - 3.40 หมายถึง ไม่แน่ใจ/ปานกลาง 
   ค่าเฉลี่ย  3.41 - 4.20 หมายถึง ไม่เห็นด้วย/น้อย 
   ค่าเฉลี่ย  4.21 - 5.00 หมายถึง ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง/น้อยที่สุด 
 3. แบบสอบถามส่วนที่ 4 ของแบบสอบถามทุกชุดใช้แบบสอบถามแบบปลายเปิด เพ่ือ
เป็นการเปิดโอกาสให้ผู้ตอบแสดงความเห็นอย่างอิสระ รวมถึงข้อเสนอแนะซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อ
การศึกษา 
 
3.4 ขั้นตอนในการสร้างแบบสอบถาม 
 
 1. ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง โดยรวบรวมข้อมูลจากเอกสาร ต ารา หนังสือ บทความ 
วิทยานิพนธ์ งานวิจัยและเอกสารอื่น ๆ ที่เก่ียวข้อง 
 2. น าข้อมูลและแนวคิดที่รวบรวมได้จากการทบทวนวรรณกรรมมาสรุปเพ่ือก าหนด
ขอบเขตในการสร้างแบบสอบถามให้ครอบคลุมเนื้อหาของการศึกษา 
 3. น าแบบสอบถามที่สร้างขึ้น ไปให้อาจารย์ผู้ทรงคุณวุฒิ และอาจารย์ที่ปรึกษาแก้ไข 
ปรับปรุง เพ่ือความเหมาะสม ตรงกับเนื้อหา(Content Validity) โดยปรับปรุงแก้ไขภาษาให้กระชับ 
ชัดเจน เข้าใจง่ายต่อผู้ตอบแบบสอบถาม 
 4. น าแบบสอบถามที่แก้ไขปรับปรุงแล้วไปทดลองใช้ (Try Out) โดยไม่เป็นทางการกับ
กลุ่มตัวอย่าง ซึ่งมีลักษณะคล้ายคลึงกับประชากรที่ต้องการ โดยใช้วิธีสุ่มแบบบังเอิญ(Accidental 
Sampling) โดยที่ผู้วิจัยได้ทดสอบแบบสอบกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป กลุ่มเจ้าหน้าที่ของรัฐที่เกี่ยวข้อง 
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ในเขตพ้ืนที่เทศบาลเมืองคูคต กรุงเทพมหานคร จ านวนกลุ่มละ 30 ชุด ถามจากนั้นจึงน าข้อมูล
ดังกล่าวมาตรวจสอบหาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม โดยวิเคราะห์ด้วยเครื่องคอมพิวเตอร์โดยใช้
โปรแกรม SPSS+ (STATISCAL PACKAGE FOR THE SOCIAL SCIENECE) ผลการวิเคราะห์ปรากฏ
ว่าแบบสอบถามทั้งสองชุดมีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ  0.836 และ 0.885 ตามล าดับ แสดงว่า
แบบสอบถามมีความเชื่อม่ันในระดับสูง 
 
3.5 ประชากรที่ใช้ในการศึกษาวิจัย 
 
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ประชากรที่ใช้ในการศึกษาคือ 
 1. เจ้าหน้าที่ของรัฐที่เก่ียวข้องกับการจัดการจราจร จ านวน 50 คน 
 2. กลุ่มประชากร ซึ่งเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถอ่ืน ๆ ที่ผ่านเข้ามาในเขต
พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต ตามถนนสายต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
  2.1 ถนนพหลโยธิน ซึ่งเป็นถนนสายหลักของประเทศ ที่ใช้เดินทางไปยังภาคเหนือ
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีจุดบริการขนส่งสาธารณะจ านวนมาก และมีห้างสรรพสินค้าขนาด
ใหญ่ตั้งอยู่(ห้างฟิวเจอร์พาร์ครังสิต) 
  2.2 ถนนรังสิต - ปทุมธานี เป็นถนนที่ผ่านย่านตลาดรังสิต สถานที่ราชการ 
โรงพยาบาลและจุดบริการขนส่งสาธารณะในระดับท้องถิ่น  
  2.3 ถนนรังสิต - นครนายก เป็นถนนที่ผ่านย่านที่อยู่อาศัย มีหมู่บ้านจัดสรรและ
หอพักจ านวนมาก   
 การสุ่มตัวอย่างประชากร ส าหรับผู้ขับขี่รถในเขตพ้ืนที่การศึกษา ผู้ศึกษาใช้การสุ่ม
ตัวอย่างแบบบังเอิญ(Accidental Sampling)  รวมจ านวน 30 คน 
   
3.6 การเก็บรวบรวมข้อมูล  
 
 การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามที่จัดสร้างขึ้นในการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้
เวลาในการจัดเก็บข้อมูล ตั้งแต่วันที่ 20 เมษายน –  10 พฤษภาคม 2559 มีวิธีการจัดเก็บข้อมูลดังนี้ 
 1. วางแผนจัดตารางลงพ้ืนที่เพ่ือเก็บข้อมูลภาคสนาม ซึ่งผู้วิจัยได้ประสานงานกับ
เจ้าหน้าที่ต ารวจและต ารวจจราจรที่รับผิดชอบถนนสายหลักของเขตพ้ืนที่ของสถานีต ารวจภูธร
ประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ เขตเทศบาลนครรังสิต เพ่ือขอความร่วมมือในการจัดเก็บข้อมูล 
 2. ลงพ้ืนที่สังเกตและบันทึกข้อมูล(เพ่ือทราบพ้ืนที่ และช่วงเวลาที่มีปัญหาการจราจรใน
แต่ละพ้ืนที่)  
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 3. เมื่อจัดเก็บแบบสอบถามครบแล้ว ผู้วิจัยท าการตรวจนับจ านวนแบบสอบถามว่า
สามารถจัดเก็บได้ตามจ านวนหรือไม่ และท าการคัดแยกตามประเภทของชุดแบบสอบถาม เพ่ือท าการ
ประมวลผลข้อมูลและสรุปผลการศึกษา 
 4. ศึกษาเอกสารเกี่ยวกับการด าเนินการแก้ไขปัญหา และการจัดการจราจรจากหน่วยงาน
ต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง 
 
3.7 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 
 ผู้ศึกษาจัดเก็บข้อมูล และน าข้อมูลมาวิเคราะห์ โดยใช้การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเครื่อง
คอมพิวเตอร์ โดยโปรแกรมส าเร็จรูป SPSS PC+ เพ่ือวิเคราะห์หาค่า ดังนี้ 
 1. ค่าร้อยละ 
  1.1 เพ่ือศึกษาวิเคราะห์สภาพปัญหาการจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิต 
  1.2 สภาพโดยทั่วไปของกลุ่มประชากร 
 2. ค่าเฉลี่ยมัชฌิมาเลขคณิต(X) เพ่ือการศึกษา 
  2.1 ทัศนะของผู้มีหน้าที่เกี่ยวข้องในการแก้ปัญหาจราจร 
  2.2 ความคิดเห็นของการจัดรูปแบบการจัดการจราจรที่เหมาะสม 
 3. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) เพ่ือหาค่าความกระจายของความคิดเห็นในการแก้ไข
ปัญหาการจราจร 
 
3.8 วิธีเสนอผลการศึกษา 
 
 เมื่อเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนามแล้ว น ามาประมวลผลข้อมูลด้วยโปรแกรมสถิติส าเร็จรูป 
SPSS (STATISCAL PACKAGE FOR THE SOCIAL SCIENECE) โดยใช้ค่าสถิติร้อยละ ค่ามัชฌิมาเลข
คณิต ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยจะน าเสนอผลการศึกษาในประชากรแต่ละกลุ่มโดยวิธีการพรรณนา
ประกอบตารางข้อมูลทางสถิติ 

 - การวิเคราะห์ข้อมูลเรื่องแนวทางการแก้ไขปัญหาจราจร 
 เมื่อได้ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเรียบร้อยแล้ว จะท าการวิเคราะห์ข้อมูลตามขั้นตอน
ดังต่อไปนี้ 
 1. ตรวจสอบความครบถ้วนของข้อมูล 
 2. แบ่งข้อมูลออกเป็นกลุ่มตามวัตถุประสงค์ 
 3. แจกแจงความถี่ของข้อมูล รวมทั้งหาค่าความถ่ีของข้อมูล 



41 
 

 

 

 4. วิเคราะห์ข้อมูลที่รวบรวมโดยใช้โปรแกรม spss ในการประมวลผลหาค่าความสัมพันธ์
ของตัวแปรต่าง ๆ ที่ก าหนดไว้ โดยแสดงความสัมพันธ์เป็นตารางในรูปของอัตราส่วนร้อยละ ค่าเฉลี่ย 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน Cross Tabulation ระหว่างตัวแปรต่าง ๆ และหาความสัมพันธ์ของตัวแปร
ทางสถิติต่าง ๆ เพ่ือพิสูจน์สมมติฐานการวิจัยที่ก าหนดไว้ โดยใช้หลักสถิติและคณิตศาสตร์ต่อไปนี้ใน
การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ 
  4.1 อัตราส่วนร้อยละ(Percentage) 
  4.2 ค่าความถ่ี(Frequency or Mode) 
  4.3 ค่าเฉลี่ย(Average or Mean) ค่าเฉลี่ยที่ค านวณได้น ามาเทียบอันดับโดยใช้เกณฑ์ 
   ค่าเฉลี่ย ระหว่าง 1.00 - 1.80 ถือว่า ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง / น้อยที่สุด 
   ค่าเฉลี่ย ระหว่าง 1.81 - 2.60 ถือว่า ไม่เห็นด้วย / น้อย 
   ค่าเฉลี่ย ระหว่าง 2.61 - 3.40 ถือว่า ไม่แน่ใจ / ปานกลาง 
   ค่าเฉลี่ย ระหว่าง 3.41 - 4.20 ถือว่า เห็นด้วย / มาก 
   ค่าเฉลี่ย ระหว่าง 4.21 - 5.00 ถือว่า เห็นด้วยอย่างยิ่ง / มากท่ีสุด 
  4.4 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 
3.9 ขอบเขตของการวิจัย 
 
 1. พ้ืนที่ศึกษา พื้นที่การจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิต 
 2. กลุ่มประชากรที่ศึกษา  

 - ผู้ขับขี่รถทุกประเภทในบริเวณพ้ืนที่ที่ศึกษา จ านวน 30 คน 
 - บุคคลากรในหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการบริหารจัดการจราจร จ านวน 50 คน 

 3. ระยะเวลาการเก็บข้อมูล 3 สัปดาห์ 
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บทที่ 4 
นโยบายการจัดการจราจรและข้อมูลการจราจรในพื้นที่เขตเทศบาลนครรังสิต 

 
4.1 แนวนโยบายแก้ปัญหาจราจรและการขนส่ง 
 
 1). เน้นการปรับปรุงยกระดับคุณภาพบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะรถโดยสาร
ประจ าทางให้มีผู้นิยมใช้มากขึ้น โดยเพ่ิมรถใหม่ทดแทนของเดิม จัดทางวิ่งโดยเฉพาะส าหรับรถ
โดยสารสาธารณะในรูปบัสเลนในเส้นทางสายหลัก พิจารณาลดขนาดของ ขสมก.ลง และเพ่ิมบทบาท
ให้สัมปทานเอกชนมาร่วมประกอบกิจการขนส่งสาธารณะให้เกิดมีการแข่งขันกันขึ้น 
 2). เริ่มพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบอ่ืน เพ่ือมาเสริมระบบรถโดยสารประจ าทาง
ภายใต้ข้อจ ากัดทางการเงินของประเทศ 
 3). ปรับปรุงขยายโครงข่ายถนนให้เชื่อมโยงเป็นระบบ โดยเน้นการก่อสร้างถนนเชื่อมช่วง
ขาดตอนถนนสายรองและถนนย่อย และถนนเข้าไปสู่พ้ืนที่ว่างเปล่าให้สอดคล้องกับการใช้ที่ดินของผัง
เมืองรวม ก่อสร้างสะพานเพ่ิมอีก 2 แห่ง และก่อสร้างปรับปรุงระบบถนนภายใต้ความรับผิดชอบของ
กรุงเทพมหานคร ให้สัมพันธ์เชื่อมโยงกับระบบทางด่วนขั้นที่ 1 และข้ันที่ 2 ตลอดทั้งสร้างสถานีขนส่ง
สินค้าตามชานเมืองด้วย 
 4). ศึกษาความเป็นไปได้เพ่ือวางแผนขยายการจัดเก็บค่าผ่านเข้าไปในเขตชั้นในของ
กรุงเทพมหานครเช่นเดียวกับค่าผ่านทางด่วน เพ่ือน ารายได้มาเสริมแผนการปรับปรุงระบบจราจรและ
ระบบขนส่ง และจะเป็นการเร่งเสริมให้มีการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเข้ามาในเขตชั้นในมากขึ้น ซึ่งจะ
เป็นการลดปริมาณความคับคั่งของการจราจรลงไปได้และเพ่ิมอัตราความเร็วของยวดยานได้มากขึ้น 
 5). ปรับปรุงขยายโครงข่ายถนนสายหลักและสายรองเพ่ิมข้ึนในแถบชานเมือง ให้เชื่อมโยง
กับถนนสายประธานและถนนท้องถิ่นและระบบขนส่งมวลชน เพ่ือก่อให้เกิดการพัฒนาใช้ที่ดินแถบ
ชานเมืองให้แผ่กระจายในพ้ืนที่ว่างเปล่า และเป็นการยับยั้งการพัฒนาชุมชนตามแนวของถนนสาย
ประธานยาวออกไปด้วย 
 6). ลงทุนก่อสร้างถนนท้องถิ่นบริเวณชานเมืองกรุงเทพมหานครให้มากข้ึน เพ่ือชักน าการ
พัฒนาไปยังพ้ืนที่ที่มีแววการพัฒนาในอนาคต 
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4.2 ข้อมูลด้านงานจราจรของสถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์  
 
 พ้ืนที่การจราจรในความรับผิดชอบของสถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ มีเขตพ้ืนที่
การจราจรติดต่อกับพ้ืนที่การจราจรในความรับผิดชอบของสถานีต ารวจต่าง ๆ ดังนี้ 
 1. ทิศเหนือ  ติดต่อพ้ืนที่รับผิดชอบสถานีต ารวจภูธรคลองหลวง 
 2. ทิศใต้  ติดต่อพ้ืนที่รับผิดชอบสถานีต ารวจภูธรคูคต 
 3. ทิศตะวันออก  ติดต่อพ้ืนที่รับผิดชอบสถานีต ารวจภูธรธญับุร ี
 4. ทิศตะวันตก  ติดต่อพ้ืนที่รับผิดชอบ สถานีต ารวจปากคลองรังสิต 
 
ตารางท่ี 4. 1 แสดงสถานที่ส าคัญในพื้นที่ 

สถานที่  จ านวน/แห่ง  หมายเหตุ  
โรงพยาบาล  4  รัฐ 2 แห่ง / เอกชน 2 แห่ง  

ศูนย์บริการสาธารณสุข  4   

วัด  3   
โบสถ์ (คริสต์)  1   

ศาลเจ้า  3   

ศูนย์เด็กเล็ก  1   
โรงเรียน  20  สพฐ.5 แห่ง/ เอกชน 15 แห่ง  

มหาวิทยาลัย  1  มทร.ธัญบุรี วิทยาเขตปทุมธานี  

ศูนย์การค้า  4   
โรงภาพยนตร์  2  ในห้างฯ ฟิวเจอร์ฯ 1 แห่ง  

สถานที่  จ านวน/แห่ง  หมายเหตุ  
ธนาคาร  36  ในห้างฯ 16 แห่ง  

ร้านค้าทอง  40  ในห้างฯ 16 แห่ง  

  
 เส้นทางคมนาคม  มีถนนสายหลัก จ านวน 1 สาย  คือ ถนนพหลโยธิน (ทางหลวง 
หมายเลข 1) ระยะทางตั้งแต่ กม.29+800-33+300 รวม 3.5 กม.  ถนนสายรอง จ านวน 2 สาย 
คือ ถนนรังสิต-นครนายก (ทางหลวงหมายเลข 305) ระยะทางตั้งแต่ กม.0-5+335 รวม 5.335 กม. 
และ ถนนรังสิต-ปทุมธานี (ทางหลวงหมายเลข 346) ระยะทางตั้งแต่ กม.0-1+700 รวม 1.7 กม. 
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ตารางท่ี 4. 2 แสดงก าลังพลเจ้าหน้าที่ต ารวจในสายงานจราจร 

ต าแหน่ง  จ านวน / นาย  หมายเหตุ  
สารวัตร  1  สวป.ท าหน้าที่จราจร  

รองสารวัตร  4  นายต ารวจอบรมอายุ 53 ปี 1 นาย  

ประทวน  20  ธุรการ 1 นาย  
รวม  25   

 
ตารางท่ี 4. 3 แสดงวัสดุ/ อุปกรณ์ ที่ใช้ในการอ านวยความสะดวกการจราจร และระงับอุบัติเหตุ  

รายการ  จ านวน  หมายเหตุ  

รถยนต์กระบะ  1 คัน  รถแก้ไขปัญหาวิกฤต  
จักรยานยนต์  2 คัน  รถแก้ไขปัญหาวิกฤต  

จักรยานยนต์  8 คัน  อ านวยความสะดวกการจราจร/ระงับอุบัติเหตุ  
เครื่องตรวจวัดปริมาณ
แอลกอฮอล์  

1 อัน   

เครื่องตรวจวัดปริมาณ
แอลกอฮอล์เบื้องต้น  

2 อัน   

ป้ายสัญญาณไฟ (หยุดตรวจ)  1 ป้าย   
สปอร์ทไลท์  2 อัน  โคมไฟ 4 ดวง  

กระบองไฟ  5 อัน  ติดตั้งที่จุดตรวจ จุดสกัด  

กรวยยาง  80 อัน   
ถังบรรจุน้ ามัน  1 ถัง   

สายพ่วงแบตเตอรี่  1 คู่   
  
 ข้อมูลเส้นทางถนนพหลโยธิน (กม.29+800-กม.33+300) รวม 3.5 กม. พ้ืนถนนเป็นแบบ
แอสฟาติก มีเกาะกลางถนน แบ่งช่องเป็นช่องทางด่วน 3 ช่องทาง ช่องคู่ขนาน 3-5 ช่องทาง กว้างช่อง
ละประมาณ 3.5 เมตร จ านวนรถผ่านเส้นทาง ปริมาณรถผ่านเข้า-ออก ช่วงเร่งด่วน ประมาณ 46,886 
คัน (07.00-09.00 น.)  ปริมาณรถผ่านเข้า-ออก เฉลี่ย ประมาณ 196,483 คันต่อวัน มี รถโดยสาร
ประจ าทาง ขสมก. 13 สาย รถโดยสารประจ าทาง (รถร่วม) 4 สาย รถประจ าทางต่างจังหวัด (บขส.) 
103 สาย รถสองแถว 3 สาย รถตู้โดยสาร 29 สาย และมีความยาวของจุดหยุดรถโดยสารสาธารณะ
แตล่ะจุดดังนี้ 
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ตารางท่ี 4. 4 แสดงความยาวของจุดหยุดรถโดยสารสาธารณะแต่ละจุด 

จุดหยุดรถ ระยะทาง (เมตร) 
ท่ารถบ้านนา 100  

ท่ารถอยุธยา  100  

ท่ารถ ตจว.ขาออก  90  
ฟิวเจอร์พาร์ค รังสิต  100  

เมเจอร์ รังสิต  200  
 
 ข้อมูลถนนรังสิต - นครนายก กม.0-5+335 รวม 5.335 กม. (คลองหนึ่ง 2.8 กม. คลอง
สอง 2.5 กม.) ถนนเป็นแบบแอสฟาติก มีแบริเออร์คอนกรีตกั้น ฝั่งละ 4 ช่องทางการจราจร กว้าง
ช่องทางละประมาณ 3.5 เมตร รองรับรถที่มาจาก ถนนกาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ถนนบางขันธ์-
คลองห้า อ.คลองหลวง ถนนเสมาฟ้าคราม อ.ล าลูกกา ถนนรงสิต-นครานยก อ.ธัญบุรี และ จว.
นครนายก มีจุดกลับรถบนพ้ืนราบ 2 จุด (คลองละ 1 จุด)      จุดกลับรถใต้สะพานข้ามคลอง(เฉพาะ
รถมีความสูงไม่เกิน 2.3 เมตร) คลอง 1-3 เป็นแหล่งที่พักอาศัย มีบ้าน ห้องพัก ประมาณ 36,067 
หน่วย (หมู่บ้านขนาดใหญ่ 36 แห่ง หอพัก 52 แห่ง) ปริมาณรถผ่านเข้า-ออก ช่วงเร่งด่วน ประมาณ 
10,718 คัน (07.00-09.00 น.) ปริมาณรถผ่านเข้า-ออก เฉลี่ย ประมาณ 72,701 คันต่อวัน มีรถ
โดยสารประจ าทาง ขสมก. 13 สาย รถโดยสารประจ าทาง (รถร่วม) 4 สาย รถประจ าทางต่างจังหวัด 
(บขส.) 103 สาย รถสองแถว 3 สาย รถตู้โดยสาร 29 สาย 
 ข้อมูลถนนรังสิต - ปทุมธานี (กม.0-กม.1+700) 1.7 กม. พ้ืนถนนเป็นแบบแอสฟาติก มี
เกาะกลางกั้นฝั่งละ 5 ช่องทางการจราจร กว้างช่องละประมาณ 3.5 เมตร จ านวนรถผ่านเส้นทาง
ปริมาณรถผ่านเข้า-ออก ช่วงเร่งด่วน ประมาณ 10,718 คัน (07.00-09.00 น.) ปริมาณรถผ่านเข้า-
ออก เฉลี่ย ประมาณ 62,113 คันต่อวัน มีรถโดยสารประจ าทาง ขสมก. 13 สาย รถโดยสารประจ า
ทาง (รถร่วม) 4 สาย รถสองแถว  2 สาย รถตู้โดยสาร 2 สาย 
 
ตารางท่ี 4. 5 แสดงข้อมูลการจับกุมผู้กระท าผิดตามกฎหมายจราจรวันที่ 1-30 เมษายน 2559 

ล าดับ ข้อหา จ านวน 

1 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ จยย. 62 
2 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ 25 

3 ยินยอมให้ผู้ไม่มีใบอนุญาตเข้าขับรถของตน 1 

4 ไม่พกพาใบอนุญาตติดตัวขณะขับรถ 111 
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ล าดับ ข้อหา จ านวน 

5 ใบอนุญาตขับขี่หมดอายุ 11 
6 ไม่ติดแผ่นป้ายทะเบียน จยย. 5 

7 ไม่ติดแผ่นป้ายทะเบียน รย. 12 

8 ไม่ใช้แผ่นป้ายทะเบียนราชการออกให้ 0 
9 เครื่องอุปกรณ์ไม่ครบถ้วน 45 

10 เพ่ิมเติมอุปกรณ์ ฯ 16 

11 ไม่ช าระภาษีประจ าปี 50 
12 ไม่ติดเครื่องหมายการเสียภาษี 17 

13 ขับรถป้ายแดงไม่บันทึกรายการ 0 
14 ขับรถป้ายแดงเวลากลางคืน 2 

15 ไม่ช าระค่าปรับภายในก าหนด 0 

16 ดัดแปลงสภาพรถยนต์ 80 
17 ดัดแปลงสภาพรถ จยย. 3 

18 แท็กซี่แต่งกายไม่ถูกต้อง 36 

19 แท็กซี่ไม่ติดบัตรหน้ารถ 1 
20 แท็กซี่ไม่รับผู้โดยสาร 12 

21 ไม่น าส าเนาทะเบียนรถติดตัว 33 

22 ปิดบังแผ่นป้ายทะเบียน 16 
23 รถ จยย.ไม่จดทะเบียน 28 

24 ใช้รถผิดประเภท 14 
25 จยย.เสียงดัง 0 

26 รถตู้หยุดกีดขวางการจราจร 60 

 27 รถแท็กซี่หยุดกีดขวางการจราจร 239 
 28 รถอ่ืน ๆ หยุดกีดขวางการจราจร          40 

29 จอดรถกีดขวางทางจราจร 110 

30 จอดรถในที่ห้ามจอด 117 
31 หยุดรถในเขตห้ามหยุด 40 

32 เดินรถย้อนทาง 25 

33 เดินรถกีดขวางการจราจร 24 
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ล าดับ ข้อหา จ านวน 

34 ไม่สวมหมวกนิรภัย 96 
35 ผู้โดยสารไม่สวมหมวกนิรภัย 0 

36 ใช้หมวกนิรภัยไม่ถูกต้อง 0 

37 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 120 
38 ผู้โดยสารนั่งตอนหน้าไม่คาดเข็มขัดฯ 0 

39 ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ 5 

40 จอดรถซ้อนคัน 5 
41 รถประจ าทางจอดห่างป้ายฯ 14 

42 แซงรถในที่คับขัน 0 
43 เดินรถในช่องทางด่วน 25 

44 ฝ่าฝืนช่องเดินรถประจ าทาง 0 

45 จอดรถบนทางเท้า 5 
46 ขับรถโดยประมาท 1 

47 ติดฟิล์มเกิน 25% ของพ้ืนที่กระจก 0 

48 บรรทุกคนโดยสารไม่จัดให้มีสิ่งป้องกันตกหล่น 0 
49 บรรทุกตกหล่น 1 

50 บรรทุกผู้โดยสารเกินอัตรา 0 

51 บรรทุกยื่นล้ า 47 
52 บรรทุกสิ่งของไม่จัดให้มีสิ่งป้องกันตกหล่น 79 

53 บรรทุกสิ่งของยื่นล้ าด้านท้ายไม่ติดธงแดง 9 
54 บรรทุกสูงกว้าง 48 

55 ฝ่าฝืนเครื่องหมายจราจร 18 

56 หยุดรับ-ส่งผู้โดยสารเกิน 1 เมตร 0 
57 เลี้ยวรถ-กลับรถไม่ให้สัญญาณไฟ 0 

58 ฝ่าฝืนสัญญาณมือ ฯ 0 

59 เมาสุราขับรถ 47 
60 สูบบุรีขณะขับรถ 0 

61 ไม่ติดสติกเกอร์ RFDI 0 

62 หยุดรถไม่ชิดขอบทางด้านซ้าย 0 
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ล าดับ ข้อหา จ านวน 

63 ขับรถเร็วเกิน กม.ก าหนด 113 
64 ขับรถช้าไม่ชิดขอบทางด้านซ้าย 865 

65 เดินรถในเวลาห้าม 438 

66 สภาพรถไม่ม่ันคงแข็งแรง 4 
67 ไม่มีสมุด/ลงสมุดคุมรถบรรทุก 81 

68 บรรทุกหนักเกินอัตรา 0 

  รวม 1388 
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บทที่ 5 
ผลการวิจัย 

 
 การศึกษา “การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ : กรณีศึกษาในเขตเทศบาลนครรังสิต”  แบ่งผลการศึกษาออกเป็น 2  ตอน ดังนี้ 
 ตอนที่  1  ประชาชน  ผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป  ซึ่งสามารถแสดงผลการศึกษาเป็น  8  ตอน ดังนี้ 
  ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
  ส่วนที่ 2 ความช านาญในการใช้เส้นทาง 
  ส่วนที่ 3 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
  ส่วนที่ 4 ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร 
  ส่วนที่ 5 การประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง 
  ส่วนที่ 6 การขับขี่ตามกฎจราจร 
  ส่วนที่ 7 ความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ 
  ส่วนที่ 8 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
 
 ตอนที่ 2  เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ที่ท าหน้าที่บังคับใช้กฎหมาย แก้ไขปัญหาและอ านวย
ความสะดวกการจราจรในเขตพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต ซึ่งได้แก่เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร สถานี
ต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ 
  ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
  ส่วนที่ 2 ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในพื้นที่ 
  ส่วนที่ 3 การประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหา 
  ส่วนที่ 4 มาตรการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาจราจร 
  ส่วนที่ 5 ปัญหาในด้านการปฏิบัติงาน 
  ส่วนที่ 6 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
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ตอนที่ 1  ประชาชน  ผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป 
 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 1.) เพศ จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชาย คิด
เป็นร้อยละ 80.00   และเป็นเพศหญิง เพียงร้อยละ 20.00 ดังแสดงตามตารางท่ี 5.1 
 
ตารางท่ี 5. 1 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามเพศ 

เพศ จ านวน ร้อยละ 
ชาย 24 80.00 
หญิง 6 20.00 
รวม 30 100 

 
 2.)  อายุ จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามอยู่ในช่วงอายุ 40 
ปีขึ้นไป   คิดเป็นร้อยละ 30.00    และช่วงอายุระหว่าง 15-20 ปี เพียงร้อยละ 3.33   ดังแสดงตาม
ตารางที่ 5.2 
 
ตารางท่ี 5. 2 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามอายุ 

อายุ จ านวน ร้อยละ 
15-20 ปี 1 3.33 
21-25 ปี 5 16.67 
26-30 ปี 3 10.00 
31-35 ปี 7 23.33 
36-40 ปี 5 16.67 

40 ปีขึ้นไป 9 30.00 
รวม 30 100 

 
 3.)  อาชีพ  จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามประกอบอาชีพ
ในภาคเอกชน(ลูกจ้าง/ธุรกิจส่วนตัว) คิดเป็นร้อยละ 46.67    และประกอบอาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจ
หรือลูกจ้างทางรัฐวิสาหกิจ  เพียงร้อยละ 3.33   ดังแสดงตามตารางท่ี 5.3 
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ตารางท่ี 5. 3 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามอาชีพ 

อาชีพ จ านวน ร้อยละ 
รับราชการ หรือ ลูกจ้างทางราชการ 6 20.00 

พนักงานรัฐวิสาหกิจหรือลูกจ้างทางรัฐวิสาหกิจ 1 3.33 
เอกชน(ลูกจ้าง/ธุรกิจส่วนตัว) 14 46.67 

นักเรียน/นักศึกษา 4 13.33 
อ่ืน ๆ 5 16.67 
รวม 30 100 

 
 4.) วุฒิการศึกษา จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามมีวุฒิ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย   คิดเป็นร้อยละ 33.33  และสูงกว่าปริญญาตรี  เพียงร้อยละ 
3.33   ดังแสดงตามตารางที่ 5.4 
 
ตารางท่ี 5. 4 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามวุฒิการศึกษา 

วุฒิการศึกษา จ านวน ร้อยละ 
ประถมศึกษา 4 13.33 

มัธยมศึกษาตอนต้น 3 10.00 
มัธยมศึกษาตอนปลาย 10 33.33 
ปวส./อนุปริญญาตรี 4 13.33 

ปริญญาตรี 8 26.67 
สูงกว่าปริญญาตรี 1 3.33 

รวม 30 100 

 
 5.) รายได้ต่อเดือน จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามมีรายได้
ต่อเดือนระหว่าง 10,000-15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 33.33 และต่ ากว่า 5,000 บาท เพียงร้อยละ 
10.00 ดังแสดงตามตารางที่ 5.5 
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ตารางท่ี 5. 5 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามรายได้ต่อเดือน 

รายได้ต่อเดือน จ านวน ร้อยละ 
ต่ ากว่า 5,000 3 10.00 
5,000-10,000 4 13.33 
10,000-15,000 10 33.33 
15,000-20,000 5 16.67 
20,000 ขึ้นไป 8 26.67 

รวม 30 100 

 
 6.) ประเภทยานพาหนะท่ีใช้ในการจราจร จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบ
แบบสอบถามใช้ยานพาหนะประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (เก๋ง,เอสยูวี)  คิดเป็นร้อยละ 43.33    และ
ใช้รถบรรทุกและรถบรรทุกลากจูง(รถพ่วง)  เพียงร้อยละ  3.33     ดังแสดงตามตารางท่ี 6 
 
ตารางที่ 5. 6 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามประเภทยานพาหนะที่ใช้ใน
การจราจร 

ประเภทยานพาหนะที่ใช้ในการจราจร จ านวน ร้อยละ 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล(เก๋ง,เอสยูวี) 13 43.33 
รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล(กระบะ) 3 10.00 

รถยนต์รับจ้างสาธารณะ 7 23.33 
รถบรรทุก 1 3.33 

รถบรรทุกลากจูง(รถพ่วง) 1 3.33 
รถจักรยานยนต์ 5 16.67 

รวม 30 100 
 
 7. ) ประสบการณ์ในการขับรถ จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบ
แบบสอบถามมีประสบการณ์ขับรถเป็นระยะเวลาเกินกว่า 10 ปี คิดเป็นร้อยละ 36.67 และต่ ากว่า 1 
ปี เพียงร้อยละ 6.67 ดังแสดงตามตารางท่ี 5.7 
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ตารางท่ี 5. 7 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามประสบการณ์ขับรถ 

ขับรถมาเป็นเวลา จ านวน ร้อยละ 
ต่ ากว่า 1 ปี 2 6.67 

1-5 ปี 9 30.00 
5-10 ปี  8 26.67 

เกินกว่า 10 ปี 11 36.67 
รวม 30 100 

 
 8.) ถนนที่ใช้ในการสัญจร จากการศึกษาพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามใช้
ถนนรังสิต-ปทุมธานี คิดเป็นร้อยละ 46.67 และถนนพหลโยธิน เพียงร้อยละ 23.33 ดังแสดงตาม
ตารางที่ 5.8 
 
ตารางท่ี 5. 8 แสดงจ านวนและร้อยละของประชาชนโดยจ าแนกตามเส้นทางท่ีสัญจรบ่อยที่สุด 

เส้นทางสัญจร จ านวน ร้อยละ 
ถนนรังสิต-ปทุมธานี 14 46.67 
ถนนรังสิต-นครนายก 9 30.00 

ถนนพหลโยธิน 7 23.33 
รวม 30 100 

 
 ส่วนที่ 2 ความช านาญในการใช้เส้นทาง 
ตารางท่ี 5. 9 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน จ าแนกตามความ
ช านาญในการใช้เส้นทาง 

 
ด้านความ
ช านาญในการ
ใช้เส้นทาง 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ก่อนการ
เดินทางท่านได้
มีการวางแผน
เรื่องเส้นทาง 

50 
(41.32%) 

44 
(36.36%) 

27 
(22.31%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

3.97 0.81 มาก 
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ด้านความ
ช านาญในการ
ใช้เส้นทาง 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

2. ท่านทราบ
เส้นทางจุดเข้า
ออก
ห้างสรรพสินค้า 

25 
(22.73%) 

44 
(40.00%) 

39 
(35.45%) 

2 
(1.82%) 

0 
(0.00%) 

3.67 0.80 มาก 

3. ท่านทราบ
เส้นทางจุดเข้า
ออกตลาดรังสิต 

30 
(27.78%) 

36 
(33.33%) 

39 
(36.11%) 

2 
(1.85%) 

1 
(0.93%) 

3.60 0.97 มาก 

4. ท่านทราบว่า
มีจุดกลับรถ
บริเวณใดบ้าง 

25 
(23.81%) 

36 
(34.29%) 

36 
(34.29%) 

8 
(7.62%) 

0 
(0.00%) 

3.50 0.94 มาก 

5. ท่านทราบว่า
เส้นทางใดบ้าง
เป็นเส้นทาง
วันเวย ์

25 
(25.51%) 

20 
(20.41%) 

42 
(42.86%) 

10 
(10.20%) 

1 
(1.02%) 

3.27 1.05 ป า น
กลาง 

6. ท่านทราบจุด
จอดและจดุห้าม
จอด 

20 
(19.05%) 

40 
(38.10%) 

39 
(37.14%) 

6 
(5.71%) 

0 
(0.00%) 

3.50 0.86 มาก 

7. ท่านทราบว่า
บริเวณใดมีรถ
ติดบ้าง 

45 
(38.14%) 

44 
(37.29%) 

27 
(22.88)% 

2 
(1.69%) 

0 
(0.00%) 

3.93 0.87 มาก 

8. ท่านทราบ
เส้นทางลัดที่ใช้
หลีกเลี่ยง
บริเวณรถติด 

35 
(31.25%) 

32 
(28.57%) 

45 
(40.18%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

3.73 0.83 มาก 

X  = 3.65 S.D. = 0.89 
 จากตารางท่ี 5.9 พบว่า  
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 41.32 มีการวางแผนการเดินทาง ในระดับมากท่ีสุด รองลงมา
ร้อยละ 36.36 มีการวางแผนการเดินทาง ระดับมาก และประชาชนร้อยละ 22.31 มีการวางแผนการ
เดินทาง ในระดับปานกลาง  โดยรวมแล้วประชาชนมีการวางแผนการเดินทางในระดับมากค่าเฉลี่ย
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เท่ากับ 3.97,  ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 38.14 ทราบว่าบริเวณใดที่รถติดในระดับมากที่สุด 
รองลงมาประชาชนร้อยละ 37.29 ทราบบริเวณท่ีรถติดในระดับมาก ร้อยละ 22.88 ทราบบริเวณท่ีรถ
ติดในระดับปานกลาง  และเพียงร้อยละ 1.69 ทราบบริเวณที่รถติดในระดับน้อย โดยรวมแล้ว
ประชาชนทราบว่าบริเวณใดที่มีรถติดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.93,  ประชาชนส่วนใหญ่
ร้อยละ 40.18 ทราบเส้นทางลัดที่ใช้หลีกเลี่ยงบริเวณรถติดในระดับปานกลาง รองลงมาประชาชน
ร้อยละ 31.25 ทราบเส้นทางลัดที่ใช้หลีกเลี่ยงบริเวณรถติดในระดับมากที่สุด และร้อยละ 28.57 
ทราบเส้นทางลัดที่ใช้หลีกเลี่ยงบริเวณรถติดในระดับมาก  โดยรวมแล้วประชาชนทราบเส้นทางลัดที่ใช้
หลีกเลี่ยงบริเวณรถติดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.73   
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 40 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้าในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 35.45 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้าในระดับปานกลาง  และประชาชน
ส่วนนึงร้อยละ 22.73 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้าในระดับมากที่สุด  โดยรวมแล้ว
ประชาชนทราบเส้นทางจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้าในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.67,  ประชาชน
ส่วนใหญ่ร้อยละ 36.11 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกตลาดรังสิตในระดับปานกลาง รองลงมาร้อยละ 
33.33 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกตลาดรังสิอยู่ในระดับ มาก  ประชาชนส่วนนึงร้อยละ 27.78 ทราบ
เส้นทางจุดเข้าออกตลาดรังสิตในระดับมากที่สุด  และร้อยละ 1.85 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกตลาด
รังสิตในระดับน้อย  โดยที่ประชาชนส่วนน้อย ร้อยละ 0.93 ทราบเส้นทางจุดเข้าออกตลาดรังสิตใน
ระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนทราบเส้นทางจุดเข้าออกตลาดรังสิตในระดับมาก ค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 3.60,  ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 34.29 ทราบบริเวณท่ีมีจุดกลับรถในระดับมาก และร้อยละ 
34.29 ทราบบริเวณที่มีจุดกลับรถอยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเท่ากัน  รองลงมาร้อยละ 23.81 ทราบ
บริเวณที่มีจุดกลับรถในระดับมากที่สุด  และประชาชนส่วนน้อย ร้อยละ 7.62 ทราบบริเวณที่มีจุด
กลับรถในระดับน้อย  โดยรวมแล้วประชาชนทราบบริเวณที่มีจุดกลับรถในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ
ร้อยละ 3.50, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 42.86 รู้จักเส้นทางที่เป็นเส้นทางวันเวย์ในระดับปานกลาง 
รองลงมาประชาชนร้อยละ 25.51 รู้จักเส้นทางท่ีเป็นเส้นทางวันเวย์ในระดับมากที่สุด และค่าใกล้เคียง
กันประชาชนร้อยละ 20.41 รู้จักเส้นทางที่เป็นเส้นทางวันเวย์ในระดับมาก  ถัดมาประชาชนร้อยละ 
10.20  รู้จักเส้นทางที่เป็นเส้นทางวันเวย์ในระดับน้อย และเพียงร้อยละ 1.02 รู้จักเส้นทางที่เป็น
เส้นทางวันเวย์ในระดับน้อยที่สุด  โดยรวมแล้วประชาชนรู้จักเส้นทางที่เป็นเส้นทางวันเวย์ในระดับ
ปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.27, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 38.10 รู้จักจุดจอดรถและจุดห้าม
จอดในระดับมาก รองลงมาประชาชนร้อยละ 37.17 รู้จักจุดจอดรถและจุดห้ามจอดในระดับปาน
กลาง ประชาชนร้อยละ 19.05 รู้จักจุดจอดรถและจุดห้ามจอดในระดับมากที่สุด  และเพียงร้อยละ 
5.17 รู้จักจุดจอดรถและจุดห้ามจอดในระดับน้อย  โดยรวมแล้วประชาชนรู้จักจุดจอดรถและจุดห้าม
จอดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.50     
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 จากการศึกษาด้านความช านาญในการใช้เส้นทางในเขตเทศบาลนครรังสิตของประชาชน
ผู้ใช้รถใช้ถนนพบว่า ส่วนมากมีการวางแผนการเดินทาง และศึกษาเส้นทางก่อนที่จะออกเดินทาง 
ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนมากทราบเส้นทางที่เป็นจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้าในระดับที่ดี ส่วนจุดที่
เป็นเส้นทางเข้าออกตลาดรังสิตที่มีประชาชนส่วนใหญ่ยังไม่ทราบจุเข้าออกครบทุกจุด ประชาชนผู้ใช้
รถใช้ถนนส่วนใหญ่ยังทราบบริเวณที่เป็นจุดกลับรถในพ้ืนที่ไม่ครบทุกจุด ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วน
ใหญ่ยังมีความรู้ในเรื่องเส้นทางที่เป็นเส้นทางแบบวันเวย์เพียงบางเส้นทางเท่านั้น ประชาชนผู้ใช้รถใช้
ถนนส่วนใหญ่มีความรู้ค่อนข้างดีว่าบริเวณใดบ้างที่เป็นพ้ืนที่ห้ามจอดรถ ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วน
ใหญ่มีความรู้ที่ดีมากว่าบริเวณใดในพ้ืนที่บ้างที่มีรถติด แต่มีประชาชนทราบเส้นทางที่ใช้หลีกเลี่ยงจุดที่
รถติดเพียงบางส่วนเท่านั้น  
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่ประชาชนส่วนมากทราบเส้นทางที่เป็นจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้า คาดว่าเป็นผล
เนื่องมาจากบริเวณจุดเข้าออกห้างสรรพสินค้านั้นจะมีป้ายแสดงจุดที่ชัดเจน มีขนาดใหญ่และเห็นได้
ในระยะไกล อีกทั้งจุดเข้าออกห้างฯ ยังมีจ านวนไม่มาก ในขณะที่เส้นทางเข้าออกตลาดนั้นมีลักษณะ
เป็นซอยเล็ก ๆ และมีจ านวนมาก อีกทั้งเส้นทางเข้าออกตลาดเกือบทุกเส้น เป็นเส้นทางวันเวย์ จึงท า
ให้ประชาชนทราบไม่ครบทุกจุด ซึ่งเป็นเหตุให้ประชาชนทราบเส้นทางที่เป็นเส้นทางวันเวย์ไม่ครบทุก
เส้นด้วย การที่ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่ยังทราบบริเวณที่เป็นจุดกลับรถในพื้นที่ไม่ครบทุกจุด 
คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากบริเวณจุดกลับรถในพ้ืนที่ฯ มีลักษณะที่ค่อนข้างซับซ้อน จุดกลับรถที่อยู่
บริเวณเกาะกลางถนนจะมีการสลับเปิดปิดตามช่วงการจัดการจราจร จุดกลับรถบางจุดอยู่ใต้สะพาน
ซึ่งมองเห็นได้ยาก จุดกลับรถบางจุดเป็นทางยกระดับที่อยู่ติดกับช่องทางเข้าออกห้างสรรพสินค้า การ
ที่ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่มีความรู้ที่ดีมากว่าบริเวณใดในพ้ืนที่บ้างที่มีรถติด คาดว่าเป็นผล
เนื่องมาจากบริเวณที่มีรถติดนั้นเป็นพ้ืนที่ที่มีรถติดเป็นประจ า และติดเกือบตลอดทั้งวัน ยกเว้นช่วงดึก
จึงท าให้แม้แต่ผู้ที่เข้ามาใช้เส้นทางไม่บ่อย ก็สามารถทราบได้ว่าบริเวณใดบ้างที่มีรถติด แต่ในขณะที่มี
ประชาชนเพียงบางส่วนที่ทราบเส้นทางหลีกเลี่ยงบริเวณที่มีรถติด ซึ่งคาดว่าเป็นประชาชนในพ้ืนที่ ที่
รู้จักเส้นทางเป็นอย่างดี 
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 ส่วนที่ 3  ด้านวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
ตารางที่ 5. 10 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน จ าแนกตาม
วัตถุประสงค์ของการเดินทางในพื้นที่เทศบาลนครรังสิต 
ท่านมีความ
ต้องการเดินทาง
เพ่ือวัตถุประสงค์
ดังต่อไปนี้ในพื้นที่
เทศบาลนครรังสิต
มากน้อยเพียงใด 

ระดับความคิดเห็น 

X

 
S.D. 

แปล
ผล มากที่สุด มาก 

ปาน
กลาง 

น้อย น้อยที่สุด 

1. เพื่อใช้เป็น
ทางผ่านไปยัง
จุดหมายในพื้นที่อ่ืน 

30 
(39.47%) 

36 
(47.37%) 

6 
(7.89%) 

4 
(5.26%) 

0 
(0.00%) 

3.63 0.89 มาก 

2. เพื่อเข้าไปท างาน
ในพื้นที่ 

15 
(14.29%) 

48 
(45.71%) 

39 
(37.14%) 

2 
(1.90%) 

1 
(0.95%) 

3.50 0.86 มาก 

3. เพื่อเข้าสู่ที่พัก
อาศัยในพ้ืนท่ี 

30 
(30.30%) 

32 
(32.32%) 

27 
(27.27%) 

6 
(6.06%) 

4 
(4.04%) 

3.30 1.29 ปาน
กลาง 

4. เพื่อไปใช้บริการ
ในตลาดรังสิต 

20 
(20.41%) 

36 
(36.73%) 

36 
(36.73%) 

2 
(2.04%) 

4 
(4.08%) 

3.27 1.17 ปาน
กลาง 

5. เพื่อไปใช้บริการ
ศูนย์การค้าฟิวเจอร์
พาร์ครังสติ 

15 
(16.30%) 

40 
(43.48%) 

30 
(32.61%) 

4 
(4.35%) 

3 
(3.26%) 

3.20 1.13 ปาน
กลาง 
 

6. เพื่อไปติดต่องาน
ราชการ 

0 
(0.00%) 

28 
(35.44%) 

33 
(41.77%) 

12 
(15.19%) 

6 
(7.59%) 

2.63 1.07 ปาน
กลาง 

7. เพื่อส่งบุตรหลาน
ไปโรงเรียน 

5 
(6.17%) 

40 
(49.38%) 

24 
(29.63%) 

4 
(4.94%) 

8 
(9.88%) 

2.79 1.29 ปาน
กลาง 
 

8. เพื่อรับส่ง
ผู้โดยสาร(กรณีรถ
ให้บริการสาธารณะ) 

15 
(20.27%) 

24 
(32.43%) 

18 
(24.32%) 

4 
(5.41%) 

13 
(17.57%) 

2.47 1.48 น้อย 

X  = 3.09 S.D. = 1.15 
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 จากตารางท่ี 5.10 พบว่า 
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 47.37 ใช้พ้ืนที่การจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิตเป็น
ทางผ่านไปยังจุดหมายในพ้ืนที่อ่ืนในระดับมาก รองลงมาประชาชนร้อยละ 39.47 ใช้พ้ืนที่เทศบาล
นครรังสิตเป็นทางผ่านไปยังจุดหมายในพื้นที่อ่ืนในระดับมาก เพียงร้อยละ 7.86 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเป็นทางผ่านไปยังจุดหมายในพื้นที่อ่ืนในระดับปานกลาง  และร้อยละ 5.26 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเป็นทางผ่านไปยังจุดหมายในพ้ืนที่อ่ืนในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเป็นทางผ่านไปยังจุดหมายในพ้ืนที่อ่ืนในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.63, ประชาชนส่วน
ใหญ่ร้อยละ 45.71 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าไปท างานในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อย
ละ 37.14 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าไปท างานในระดับปานกลาง ประชาชนส่วนหนึ่งร้อยละ 
14.29 ใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าไปท างานในระดับมากที่สุด  ประชาชนเพียงร้อยละ 1.90 ใช้
พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าไปท างานในระดับน้อย และร้อยละ 0.95 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต
เพ่ือเข้าไปท างานในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าไปท างาน
ในพ้ืนที่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.50, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 32.32 ใช้พื้นที่เทศบาล
นครรังสิตเพ่ือเข้าสู่ที่พักอาศัยในระดับมาก รองลงมาประชาชนร้อยละ 30.30 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเพ่ือเข้าสู่ที่พักอาศัยในระดับมากที่สุด และร้อยละ 27.27 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าสู่ที่
พักอาศัยในระดับปานกลาง  ประชาชนเพียงร้อยละ 6.06 ใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าเข้าสู่ที่พัก
อาศัยในระดับน้อย และร้อยละ 4.04 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าเข้าสู่ที่พักอาศัยในระดับน้อย
ที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าเข้าสู่ที่พักอาศัย ในระดับปานกลาง 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.30, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 36.73 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้
บริการในตลาดรังสิตในระดับมาก และเท่ากันร้อยละ 36.73 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้
บริการในตลาดรังสิตในระดับปานกลาง รองลงมาประชาชนร้อยละ 20.41 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต
เพ่ือไปใช้บริการในตลาดรังสิตในระดับมากที่สุด ประชาชนเพียงร้อยละ 4.08 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเพ่ือไปใช้บริการในตลาดรังสิตในระดับน้อยที่สุด และร้อยละ 2.04 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต
เพ่ือไปใช้บริการในตลาดรังสิตในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้
บริการในตลาดรังสิตในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.27, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 
43.48 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิตในระดับมาก 
รองลงมาประชาชนร้อยละ 32.61 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์
พาร์ครังสิตในระดับปานกลาง และร้อยละ 16.30 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้บริการ
ศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิตในระดับมากที่สุด ประชาชนเพียงร้อยละ 4.35 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเพ่ือไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิตในระดับน้อย และร้อยละ 3.26 ใช้พ้ืนที่เทศบาล
นครรังสิตเพ่ือไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิตในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนใช้
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พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิตในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ย
เท่ากับร้อยละ 3.20, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 41.77 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปติดต่องาน
ราชการในระดับปานกลาง รองลงมาประชาชนร้อยละ 35.44 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปติดต่อ
งานราชการในระดับมาก ประชาชนส่วนหนึ่งร้อยละ 15.19 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปติดต่อ
งานราชการในระดับน้อย  และเพียงร้อยละ 7.26 ใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปติดต่องานราชการ
ในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือไปติดต่องานราชการในระดับ
ปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.63, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 49.38 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต
เพ่ือส่งบุตรหลานไปโรงเรียนในระดับมาก รองลงมาประชาชนร้อยละ 29.63 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนคร
รังสิตเพ่ือส่งบุตรหลานไปโรงเรียนในระดับปานกลาง ร้อยละ 9.88 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือส่ง
บุตรหลานไปโรงเรียนในระดับน้อยที่สุด ร้อยละ 6.17 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือส่งบุตรหลานไป
โรงเรียนในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 4.94 ใช้พ้ืนที่ เทศบาลนครรังสิตเพ่ือส่งบุตรหลานไป
โรงเรียนในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือส่งบุตรหลานไป
โรงเรียนในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.79, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 32.43 ใช้พ้ืนที่
เทศบาลนครรังสิตเพื่อรับส่งผู้โดยสารในระดับมาก รองลงมาประชาชนร้อยละ 24.32 ใช้พื้นที่เทศบาล
นครรังสิตเพ่ือรับส่งผู้โดยสารในระดับปานกลาง ร้อยละ 20.27 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือรับส่ง
ผู้โดยสารในระดับมากที่สุด  ร้อยละ 17.57 ใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือรับส่งผู้โดยสารในระดับน้อย
ที่สุด และเพียงร้อยละ 5.41 ใช้พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือรับส่งผู้โดยสารในระดับน้อย โดยรวมแล้ว
ประชาชนใช้พื้นที่เทศบาลนครรังสิตเพ่ือรับส่งผู้โดยสารในระดับน้อย ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.47  
 จากการศึกษาพบว่าประชาชนมีความต้องการใช้พ้ืนที่การจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิต
เพ่ือเป็นทางผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืน  และเพ่ือเข้าไปท างานในพ้ืนที่ในระดับที่มาก  ประชาชนมีความ
ต้องการใช้พ้ืนที่การจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิตเพ่ือเข้าสู่ที่พักอาศัยในพ้ืนที่  เพ่ือไปบริการตลาด
รังสิต เพ่ือไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต เพ่ือไปติดต่องานราชการ และเพ่ือส่งบุตรหลาน
ไปโรงเรียน ในระดับปานกลางและประชาชนมีความต้องการใช้พ้ืนที่การจราจรในเขตเทศบาลนคร
รังสิตเพ่ือรับส่งผู้โดยสารน้อย 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่ประชาชนมีความต้องการใช้พ้ืนที่เพ่ือเป็นทางผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืนมาก คาดว่าเป็นผล
เนื่องมาจากพ้ืนที่การจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิตเป็นถนนสายหลักที่ใช้เดินทางระหว่างกรุงเทพ
มหานครกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ อีกทั้งในพ้ืนที่ของเทศบาลนครรังสิตเป็นพ้ืนที่
ทางเศรษฐกิจ ที่มีห้างร้าน บริษัท และโรงงานจ านวนมาก จึงส่งผลให้เกิดความต้องการเดินทางเข้ามา
ท างานในพ้ืนที่มาก ด้านความต้องการเข้าไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต และเพ่ือส่งบุตร
หลานไปโรงเรียน แม้ว่าจากการศึกษาจะได้ผลค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับปานกลาง แต่ประชาชนส่วนใหญ่
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กว่า 40% ให้ข้อมูลว่ามีความต้องการอยู่ในระดับที่มาก คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากศูนย์การค้าฟิวเจอร์
พาร์ครังสิต เป็นศูนย์การค้าขนาดใหญ่และเป็นที่นิยมของผู้ใช้บริการในเขตพ้ืนที่ใกล้เคียงด้วย และ
ประกอบกับในพ้ืนที่มีสถานศึกษาอยู่มากจึงท าให้เกิดความต้องการเข้ามาในพื้นที่เพ่ือส่งบุตรหลานไป
โรงเรียนมากเช่นกัน ส่วนความต้องการเข้ามาในพ้ืนที่เพ่ือใช้บริการตลาดรังสิต และติดต่อราชการ ที่
อยู่ในระดับปานกลางนั้น คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากในพ้ืนที่ใกล้เคียงที่มีปัญหาการจราจรน้อยกว่า ก็มี
ตลาดอยู่เช่นกันจึงอาจเป็นผลท าให้ประชาชนเลือกที่จะเข้าไปใช้บริการในพ้ืนที่อ่ืน เช่นเดียวกับการ
ติดต่อราชการที่ปัจจุบันเป็นระบบออนไลน์ ที่สามารถจะติดต่อท ากับพื้นท่ีใดก็ได้ 
  
 ส่วนที่ 4  ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร  และเครื่องหมายจราจร 
ตารางที่ 5. 11 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน ในด้านความรู้
เกี่ยวกับป้ายสัญญาณจราจร  และเครื่องหมายจราจร 

 
เครื่องหมายจราจร 

ลักษณะความเข้าใจ 

มีความเข้าใจถูกต้อง มีความเข้าใจผิดพลาด 

จ านวน(คน) ร้อยละ(%) จ านวน(คน) ร้อยละ (%) 
1.ห้ามจอดรถ 21 70.00 9 30.00 

2.ห้ามหยุดรถ 15 75.00 5 25.00 
3.ห้ามหยุดรถหรือจอดรถ 25 83.33 5 16.67 

4. ห้ า ม จอด เ ว้ น แต่ ห ยุ ด รั บ - ส่ ง 
ชั่วขณะ 

25 83.33 5 16.67 

5.จอดหรือหยุดรถได้ 25 83.33 5 16.67 

6 .ห้ามหยุดรถทุกชนิดภายในกรอบ
เส้นทแยงนั้น ยกเว้นรถที่หยุดรอ 
เพ่ือเลี้ยวขวางตรงทางแยก 

17 56.67 13 43.33 

7.เขตปลอดภัย และเกาะสีห้ามขับ
รถล้ าเข้าไป 

20 66.67 10 33.33 

 
 จากตารางท่ี 5.11 พบว่า 
 ป้ายห้ามจอดรถประชาชนส่วนใหญ่มีความเข้าใจที่ถูกต้อง คิดเป็นร้อยละ 70.00 มีเพียง
ร้อยละ 30.00 ที่เข้าใจผิดพลาด  ป้ายห้ามจอดรถประชาชนส่วนใหญ่มีความเข้าใจที่ถูกต้อง คิดเป็น
ร้อยละ 75.00 มีเพียงร้อยละ 25.00 ที่เข้าใจผิดพลาด  ป้ายห้ามหยุดรถหรือจอดรถประชาชนส่วน
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ใหญ่มีความเข้าใจที่ถูกต้อง คิดเป็นร้อยละ  83.33 มีเพียงร้อยละ 16.67 ที่มีความเข้าใจผิดพลาด  
ป้ายจอดหรือหยุดรถได้ประชาชนส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 83.33 มีเพียงร้อยละ 16.67 ที่เข้าใจ
ผิดพลาด  ป้ายห้ามหยุดรถทุกชนิดภายในกรอบเส้นทแยงนั้น ยกเว้นรถที่หยุดรอเพ่ือเลี้ยวขวางทาง
แยก ประชาชนส่วนใหญ่มีความเข้าใจที่ถูกต้อง คิดเป็นร้อยละ 56.67 มีเพียงร้อยละ 43.33 ที่เข้าใจ
ผิดพลาด  และป้ายเขตปลอดภัย และเกาะสีห้ามขับรถล้ าเข้าไป ประชาชนส่วนใหญ่มีความเข้าใจที่
ถูกต้อง ยกเว้นเพียงร้อยละ 33.33 เท่านั้นที่เข้าใจผิดพลาด  
 จากการศึกษาพบว่าประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนกว่าร้อยละ 25 ที่มีความรู้ความเข้าใจที่ไม่
ถูกต้องเกี่ยวกับป้ายห้ามจอดรถ และห้ามหยุดรถ ส่วนสัญลักษณ์การห้ามหยุดรถ หยุดรถได้ชั่วขณะ 
หรือหยุดรถได้นั้น ประชาชนมีความรู้ความเข้าใจที่ไม่ถูกต้องกว่าร้อยละ 16.67 ในขณะที่สัญลักษณ์
ห้ามหยุดรถทุกชนิดภายในกรอบเส้นทแยงนั้น ยกเว้นรถที่หยุดรอ เพ่ือเลี้ยวขวางตรงทางแยก ที่เป็น
สัญลักษณ์บนพ้ืนทางนั้นประชาชนมีความรู้ความเข้าใจที่ไม่ถูกต้องเป็นจ านวนมากถึงร้อยละ 43.33 
รวมไปถึงบริเวณที่เป็นเขตปลอดภัยประชาชนก็มีความเข้าใจที่ไม่ถูกต้องจ านวนมากเช่นกัน  
 
 ส่วนที่ 5  การประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง 
ตารางที่ 5. 12 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน ด้านการ
ประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทางในพื้นที่เทศบาลนครรังสิต 
การประชามสัมพันธ์
จากเจ้าหน้าที่ในการ
ใช้เส้นทาง 

ระดับความคิดเห็น 
X

 
S.D. 

แปล
ผล มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1.ได้รับการ
ประชาสัมพันธ์
ล่วงหน้าถึงจุดท่ีมีรถ
ติด 

25 
(26.04%) 

20 
(20.83%) 

36 
(37.50%) 

12 
(12.50%) 

3 
(3.13%) 

3.03 1.16 ปาน
กลาง 

2.ได้รับการ
ประชาสัมพันธ์
ล่วงหน้าถึงจุดท่ีมีการ
ซ่อมแซมทาง 

15 
(16.30%) 

32 
(34.78%) 

30 
(32.61%) 

12 
(13.04%) 

3 
(3.26%) 

3.07 
 

1.14 ปาน
กลาง 

3.ได้รับการ
ประชาสัมพันธ์
ล่วงหน้าถึงจุดท่ีมีการ
ปิดเส้นทาง 

15 
(15.96%) 

36 
(38.30%) 

27 
(28.72%) 

14 
(14.89%) 

2 
(2.13%) 

3.13 1.11 ปาน
กลาง 

4.มีการ
ประชาสัมพันธ์

15 
(16.48%) 

24 
(26.37%) 

36 
(39.56%) 

14 
(15.38%) 

2 
(2.20%) 

3.03 1.07 ปาน
กลาง 
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การประชามสัมพันธ์
จากเจ้าหน้าที่ในการ
ใช้เส้นทาง 

ระดับความคิดเห็น 
X

 
S.D. 

แปล
ผล มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

แนะน าเส้นทางเลี่ยง
บริเวณที่มีรถติด 

X  = 3.06 S.D. = 1.12 
 
 จากตารางท่ี 5.12 พบว่า 
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 37.50 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีรถติดใน
ระดับปานกลาง รองลงประชาชนมาร้อยละ 26.04 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีรถติดใน
ระดับมากที่สุด ร้อยละ 20.83 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีรถติดในระดับมาก  ร้อยละ 
12.50 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีรถติดในระดับปานน้อย และเพียงร้อยละ 3.13 ได้รับ
การประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีรถติดในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนได้รับการ
ประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีรถติดในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.03, ประชาชนส่วน
ใหญ่ร้อยละ 34.78 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการซ่อมแซมทางในระดับมาก รองลง
ประชาชนมาร้อยละ 32.61 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการซ่อมแซมทางในระดับปาน
กลาง ร้อยละ 16.30 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการซ่อมแซมทางในระดับมากที่สุด 
ร้อยละ 13.04 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการซ่อมแซมทางในระดับน้อย  และเพียง
ร้อยละ 3.26 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการซ่อมแซมทางในระดับน้อยที่สุด  โดยรวม
แล้วประชาชนได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการซ่อมแซมทางในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ย
เท่ากับร้อยละ 3.07, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 38.30 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการ
ปิดเส้นทางในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 28.72 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มี
การปิดเส้นทางในระดับปานกลาง ร้อยละ 15.96 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการปิด
เส้นทางในระดับมากที่สุด ร้อยละ 14.89 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการปิดเส้นทางใน
ระดับน้อย  และเพียงร้อยละ 2.13 ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการปิดเส้นทางในระดับ
น้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มีการปิดเส้นทางในระดับ
ปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.13, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 39.56 ได้รับการประชาสัมพันธ์
แนะน าเส้นทางเลี่ยงบริเวณที่มีรถติดในระดับปานกลาง รองลงประชาชนมาร้อยละ 26.37 ได้รับการ
ประชาสัมพันธ์แนะน าเส้นทางเลี่ยงบริเวณที่มีรถติดในระดับมาก ร้อยละ 16.48 ได้รับการ
ประชาสัมพันธ์แนะน าเส้นทางเลี่ยงบริเวณที่มีรถติดในระดับมากที่สุด ร้อยละ 15.38 ได้รับการ
ประชาสัมพันธ์แนะน าเส้นทางเลี่ยงบริเวณที่มีรถติดในระดับน้อย  และเพียงร้อยละ 2.20 ได้รับการ
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ประชาสัมพันธ์แนะน าเส้นทางเลี่ยงบริเวณที่มีรถติดในระดับน้อยที่สุด  โดยรวมแล้วประชาชนได้รับ
การประชาสัมพันธ์แนะน าเส้นทางเลี่ยงบริเวณที่มีรถติดในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 
3.03    
 จากการศึกษาพบว่าโดยรวมแล้วประชาชนส่วนใหญ่ได้รับการประชาสัมพันธ์ข้อมูล
เกี่ยวกับการจราจรในด้านการแจ้งจุดที่มีรถติดและเส้นทางเลี่ยงจุดทีมีรถติดอยู่ในระดับปานกลาง มี
เพียงการประชาสัมพันธ์ถึงจุดที่มีการปิดเส้นทาง และการซ่อมแซมเส้นทาง เท่านั้นที่ประชาชน
บางส่วนเห็นว่าอยู่ในระดับที่ดี  
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตเทศบาลนครรังสิต ได้รับการประชาสัมพันธ์ข้อมูล
เกี่ยวกับการจราจรอยู่ในระดับปานกลาง คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากการประชาสัมพันธ์ของเจ้าหน้าที่ที่
เกี่ยวข้องมีค่อนข้างน้อย และการประชาสัมพันธ์นั้นไม่สามารถส่งไปถึงผู้ใช้รถใช้ถนนได้อย่างทั่ วถึง 
ส่วนการประชาสัมพันธ์ถึงจุดที่มีการปิดเส้นทาง และการซ่อมแซมเส้นทาง นั้นมักจะมีป้ายบอก
ล่วงหน้าก่อนเพื่อป้องกันอุบัติเหตุ ประชาชนบางส่วนเห็นว่าอยู่ในระดับที่ดีจึงเห็นว่าอยู่ในระดับที่ดี 
 

 ส่วนที่ 6  การขับข่ีตามกฎจราจร 
ตารางที่ 5. 13 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน ด้านการขับขี่
ตามกฎจราจรในพื้นที่เทศบาลนครรังสิต โดยจ าแนกตามข้อหาที่ประชาชนถูกด าเนินคดี 

ข้อหาที่ประชาชน
ขับขี่รถแล้วเคยถูก

ด าเนินคดี 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อยที่สุด 

1.จอดรถในท่ีห้าม
จอด 

5 
(6.67%) 

28 
(37.33%) 

27 
(36.00%) 

4 
(5.33%) 

11 
(14.67%) 

2.50 1.31 น้อย 

2.หยุดจอดรถใน
ลักษณะกดีขวาง
การจราจร 

10 
(14.49%) 

12 
(17.39%) 

24 
(34.78%) 

12 
(17.39%) 

11 
(15.94%) 

2.30 1.26 น้อย 

3.ขับรถย้อนศร 5 
(7.94%) 

16 
(25.40%) 

15 
(23.81%) 

14 
(22.22%) 

13 
(20.63%) 

2.10 
 

1.21 น้อย 

4.ขับรถโดยประมาท
(เกิดอุบัติเหตุ) 

0 
(0.00%) 

20 
(33.33%) 

15 
(25.00%) 

10 
(16.67%) 

15 
(25.00%) 

2.00 1.17 น้อย 

5.ขับรถผ่าฝืน
สัญญาณจราจร/
เครื่องหมายจราจร 

10 
(15.38%) 

12 
(18.46%) 

18 
(27.69%) 

12 
(18.46%) 

13 
(20.00%) 

2.17 1.29 น้อย 

X  = 2.21 S.D. = 1.25 
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 จากตารางท่ี 5.13 พบว่า 
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 37.33 เคยกระท าความผิดข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอดในระดับ
มาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 36.00 เคยกระท าความผิดข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอดในระดับปาน
กลาง ร้อยละ 14.67 เคยกระท าความผิดข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอดในระดับน้อยที่สุด ร้อยละ 6.67 
เคยกระท าความผิดข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอดในระดับมากที่สุด  และร้อยละ 5.33 เคยกระท า
ความผิดข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอดในระดับน้อย  โดยรวมแล้วประชาชนเคยกระท าความผิดข้อหา
จอดรถในที่ห้ามจอดในระดับน้อย ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.50, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 34.78 
เคยกระท าความผิดข้อหาหยุดจอดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรในระดับปานกลาง รองลง
ประชาชนมาร้อยละ 17.39 เคยกระท าความผิดข้อหาหยุดจอดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรใน
ระดับมาก ค่าเท่ากันร้อยละ 17.39  เคยกระท าความผิดข้อหาหยุดจอดรถในลักษณะกีดขวาง
การจราจรในระดับน้อย  ร้อยละ 15.94  เคยกระท าความผิดข้อหาหยุดจอดรถในลักษณะกีดขวาง
การจราจรในระดับน้อยที่สุด  และร้อยละ 14.49  เคยกระท าความผิดข้อหาหยุดจอดรถในลักษณะกีด
ขวางการจราจรในระดับมากที่สุด  โดยรวมแล้วประชาชนเคยกระท าความผิดข้อหาหยุดจอดรถใน
ลักษณะกีดขวางการจราจรในระดับน้อย ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.30, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 
25.40 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถย้อนศรในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 23.81 เคย
กระท าความผิดข้อหาขับรถย้อนศรในระดับปานกลาง ร้อยละ 22.22 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถ
ย้อนศรในระดับน้อย ร้อยละ 20.63 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถย้อนศรในระดับน้อยที่สุด  และ
เพียงร้อยละ 7.94 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถย้อนศรในระดับมากที่สุด โดยรวมแล้วประชาชน
เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถย้อนศรในระดับน้อย ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.10, ประชาชนส่วนใหญ่
ร้อยละ 33.33 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถโดยประมาทในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 
25.00 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถโดยประมาทในระดับปานกลาง  และค่าเท่ากัน ร้อยละ 25.00  
เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถโดยประมาทในระดับน้อยที่สุด  ร้อยละ 16.67  เคยกระท าความผิด
ข้อหาขับรถโดยประมาทในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนเคยกระท าความผิดข้อหาขับรถโดย
ประมาทในระดับน้อย ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.03, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 27.69 เคยกระท า
ความผิดข้อหาขับรถผ่าฝืนสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรในระดับปานกลาง รองลงประชาชน
มาร้อยละ 20.00 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถผ่าฝืนสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรใน
ระดับน้อยที่สุด ร้อยละ 18.46 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถผ่าฝืนสัญญาณจราจรและเครื่องหมาย
จราจรในระดับมาก และค่าเท่ากันร้อยละ 18.46 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถผ่าฝืนสัญญาณ
จราจรและเครื่องหมายจราจรในระดับน้อย  ร้อยละ 15.38 เคยกระท าความผิดข้อหาขับรถผ่าฝืน
สัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรในระดับมาก โดยรวมแล้วประชาชนเคยกระท าความผิดข้อหา
ขับรถผ่าฝืนสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรในระดับน้อย ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 2.17   
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 จากการศึกษาพบว่าประชาชนส่วนใหญ่เคยกระท าผิดและถูกด าเนินคดีในข้อหาจอดรถใน
ที่ห้ามจอด ข้อหาขับรถโดยประมาท และข้อหาขับรถย้อนศร อยู่ในระดับมาก คือถูกด าเนินคดีบ่อย 
ส่วนในข้อหาการหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจร และข้อหาขับรถฝ่าฝืนสัญญาณหรือ
เครื่องหมายจราจร พบว่าประชาชนส่วนใหญ่เคยถูกด าเนินคดีในระดับปานกลาง คือถูกด าเนินคดีบ้าง
บางครั้ง 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่ประชาชนกระท าความผิดในข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอดมาก คาดว่าเป็นผลเนื่องมา
จากปริมาณรถในพ้ืนที่มีมากจึงมีความต้องการในการจอดรถมาก และเม่ือไม่มีที่จอดเหลือประชาชนก็
ตัดสินใจที่จะจอดรถในพ้ืนที่ที่ตนทราบอยู่แล้วว่าเป็นที่ห้ามจอด หรืออีกในกรณีหนึ่งคือประชาชนมี
ความรู้ความเข้าใจที่ผิดพลาดเกี่ยวกับเครื่องหมายหรือสัญลักษณ์จราจรเกี่ยวกับการจอด การที่
ประชาชนกระท าผิดในข้อหาขับรถย้อนศรมาก คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากในพ้ืนที่มีเส้นทางที่ เป็น
วันเวย์อยู่มาก และจุดกลับรถมีความซับซ้อน ประกอบกับประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมที่เห็น
แก่ตัว ส่วนการที่ประชาชนกระท าผิดในข้อหาหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรคาดว่าเป็นผล
เนื่องมากจากพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน และข้อหาขับรถฝ่าฝืนสัญญาณหรือ
เครื่องหมายจราจร คาดว่าเกิดจากความไม่เข้าใจในเครื่องหมายหรือสัญลักษณ์จราจร หรือเกิดจาก
พฤติกรรมที่เห็นแก่ตัว 
 
 ส่วนที่ 7  ความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ 
ตารางที่ 5. 14 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน ด้านความพึง
พอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ในพื้นที่เทศบาลนครรังสิต 

ท่านพึงพอใจต่อการ
ปฏิบัติงานของ

เจ้าหน้าที่ในด้าน 
ต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ใน

ระดับใด 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อย
ที่สุด 

1. ความเข้มงวดใน
การจับกุมการกระท า
ความผิดจราจร 

15 
(13.64%) 

68 
(61.82%) 

21 
(19.09%) 

6 
(5.45%) 

0 
(0.00%) 

3.67 0.80 มาก 

2.ความยุติธรรมและ
ความเสมอภาคในการ
จับกุม 

5 
(4.81%) 

68 
(65.38%) 

24 
(23.08%) 

6 
(5.77%) 

1 
(0.96%) 

3.47 0.86 มาก 
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ท่านพึงพอใจต่อการ
ปฏิบัติงานของ

เจ้าหน้าที่ในด้าน 
ต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ใน

ระดับใด 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อย
ที่สุด 

3.การอ านวยความ
สะดวกและการแก้ไข
ปัญหาจราจร 

10 
(9.62%) 

56 
(53.85%) 

30 
(28.85%) 

8 
(7.69%) 

0 
(0.00%) 

3.47 0.82 มาก 

4.ความสุภาพ และ
มนุษย์สัมพันธ์ที่ด ี

20 
(18.02%) 

56 
(50.45%) 

33 
(29.73%) 

2 
(1.80%) 

0 
(0.00%) 

3.70 0.75 มาก 

5.การประชาสัมพันธ์
ข้อมูล และปญัหา
จราจร 

10 
(9.62%) 

52 
(50.00%) 

36 
(34.62%) 

6 
(5.77%) 

0 
(0.00%) 

3.47 0.78 มาก 

X  = 3.56  S.D. = 0.81 
 
 จากตารางท่ี 5.14 พบว่า 
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 61.82 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่เข้มงวดในการจับกุมการ
กระท าความผิดจราจรในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 19.09 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่
เข้มงวดในการจับกุมการกระท าความผิดจราจรในระดับปานกลาง ร้อยละ 13.64 มีความคิดเห็นว่า
เจ้าหน้าที่เข้มงวดในการจับกุมการกระท าความผิดจราจรในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 5.45 มี
ความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่เข้มงวดในการจับกุมการกระท าความผิดจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้ว
ประชาชนมีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่เข้มงวดในการจับกุมการกระท าความผิดจราจรในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.67, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 65.38  มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความ
ยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุมในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 23.08 มีความ
คิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุมในระดับปานกลาง  ร้อยละ 5.77 
มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุมในระดับน้อย ร้อยละ 4.81 
มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุมในระดับมากที่สุด และ
เพียงร้อยละ 0.96 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุมใน
ระดับน้อยที่สุด   โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความยุติธรรมและความเสมอ
ภาคในการจับกุมในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.47, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 53.85  มี
ความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการอ านวยความสะดวกและการแก้ไขปัญหาจราจรในระดับมาก รองลง
ประชาชนมาร้อยละ 28.85 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการอ านวยความสะดวกและการแก้ไขปัญหา
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จราจรในระดับปานกลาง  ร้อยละ 9.62 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการอ านวยความสะดวกและการ
แก้ไขปัญหาจราจรในระดับมากที่สุด  ร้อยละ 7.69 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการอ านวยความ
สะดวกและการแก้ไขปัญหาจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มี
การอ านวยความสะดวกและการแก้ไขปัญหาจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.47, 
ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 50.45  มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความสุภาพ และมนุษย์สัมพันธ์ที่ดีใน
ระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 29.73 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความสุภาพ และมนุษย์
สัมพันธ์ที่ดีในระดับปานกลาง  ร้อยละ 18.02 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความสุภาพ และมนุษย์
สัมพันธ์ที่ดีในระดับมากที่สุด  ร้อยละ 1.80 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความสุภาพ และมนุษย์
สัมพันธ์ที่ดีในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีความสุภาพ และมนุษย์
สัมพันธ์ที่ดีในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.70, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 50.00  มีความ
คิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจรในระดับมาก รองลงประชาชนมา
ร้อยละ 34.62 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจรในระดับปาน
กลาง  ร้อยละ 9.62 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจรในระดับ
มาก  ร้อยละ 5.77 มีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจรในระดับ
น้อย  โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าเจ้าหน้าที่มีการประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจร
ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.47   
 จากการศึกษาพบว่าในภาพรวมด้านความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ใน
พ้ืนที่เทศบาลนครรังสิต ประชาชนมีความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ในพ้ืนที่เทศบาล
นครรังสิตค่อนข้างดี โดยเฉพาะในด้านความเข้มงวดในการจับกุมการกระท าความผิด และด้านความ
ยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุม พบว่าประชาชนกว่าร้อยละ 60 มีความพึงพอใจมาก 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่ประชาชนมีความพึงพอใจในด้านการอ านวยความสะดวกและการแก้ไขปัญหา
จราจร ด้านความสุภาพ และมนุษย์สัมพันธ์ที่ดี และด้านการประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจร 
ของเจ้าหน้าที่ต ารวจมาก คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากเจ้าหน้าที่ต ารวจปฏิบัติหน้าที่ในด้านการบริการได้
ดี ท าให้ประชาชนเห็นถึงความตั้งใจในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจ และเกิดความพึงพอใจ  
การที่ประชาชนมีความพึงพอใจในด้านความเข้มงวดในการจับกุมการกระท าความผิด และด้านความ
ยุติธรรมและความเสมอภาคในการจับกุม คาดว่าเป็นผลมาจากการที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีการกวดขัน
จับกุมผู้กระท าผิดอยู่บ่อย ๆ และในการจับกุมมีความเป็นมาตรฐานเดียวกันที่แสดงออกจนท าให้
ประชาชนรู้สึกถึงความเสมอภาคในการปฏิบัติ 
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 ส่วนที่ 8 ทัศนะท่ีมีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
ตารางที่ 5. 15 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชาชน ด้านทัศนะที่มี
ต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร ในพื้นที่เทศบาลนครรังสิต 

ท่านเห็นด้วยกับ
ข้อความดังต่อไปนี้ใน

ระดับใด 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. ห้ามจอดบนถนนสาย
ที่รถติด 

55 
(46.22%) 

36 
(30.25%) 

24 
(20.17%) 

4 
(3.36%) 

0 
(0.00%) 

3.97 0.96 มาก 

2. ควรจัดตั้งสถานีขนส่ง
ขนาดใหญ่นอกพ้ืนท่ี ท้ัง
ขนส่งสินค้า การล าเลียง 
และขนส่งผู้โดยสาร 

30 
(27.27%) 

48 
(43.64%) 

24 
(2.82%) 

8 
(7.27%) 

0 
(0.00%) 

3.67 0.96 มาก 

3. จ ากัดปริมาณรถ
สาธารณะที่ให้บริการใน
เขตพื้นท่ี 

15 
(14.29%) 

52 
(49.52%) 

30 
(28.57%) 

8 
(7.62%) 

0 
(0.00%) 

3.50 0.86 มาก 

4. ใช้มาตรการเหลื่อม
เวลาในการเข้าเรยีน-
เลิกเรียนของ
สถานศึกษา 

35 
(30.43)% 

60 
(52.17%) 

15 
(13.04%) 

4 
(3.48%) 

1 
(0.87%) 

3.83 0.99 มาก 

5.โรงเรียนควรจัดใหม้ี
จุดรับส่งนักเรียน 

45 
(38.79%) 

44 
(37.93%) 

21 
(18.10%) 

6 
(5.17%) 

0 
(0.00%) 

3.87 0.97 มาก 

6.โรงเรียนควรจัดรถ
รับส่งนักเรยีนแทนการ
ให้ผู้ปกครองใช้รถ
ส่วนตัวรับส่ง 

50 
(41.67%) 

44 
(36.71%) 

24 
(9.68%) 

2 
(3.23%) 

0 
(0.00%) 

4.00 0.87 มาก 

7.ควรเพิ่มความเข้มงวด
ในการจับกุมผู้กระท า
ผิด 

60 
(48.39%) 

48 
(38.71%) 

12 
(9.68%) 

4 
(3.23%) 

0 
(0.00%) 

4.13 0.90 มาก 

8.ตั้งมิเตอรเ์ก็บค่าจอด 
เพื่อป้องกันการผูกขาด
พื้นที่จอดรถ 

35 
(32.71%) 

32 
(29.91%) 

36 
(33.64%) 

2 
(1.87%) 

2 
(1.87%) 

3.57 0.10 มาก 
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ท่านเห็นด้วยกับ
ข้อความดังต่อไปนี้ใน

ระดับใด 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

9.เทศบาลไม่ควร
อนุญาตให้มีการ
ก่อสร้างร้านอาหาร 
โรงแรม หรือ
ศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่
จอดรถไวเ้ป็นที่เฉพาะ
ของตนเอง 

45 
(38.14%) 

 

52 
(44.07%) 

18 
(15.25%) 

2 
(1.69%) 

1 
(0.85%) 

3.93 0.98 มาก 

10. ควรมีระบบ
สัญญาณไฟจราจรใน
พื้นที่  

40 
(34.78%) 

52 
(45.22%) 

18 
(15.65%) 

4 
(3.48%) 

1 
(0.87%) 

3.83 1.02 มาก 

11. ท่านพึงพอใจใน
บริการขนส่งสาธารณะ
เพียงใด 

20 
(18.87%) 

48 
(45.28%) 

33 
(31.13%) 

4 
(3.77%) 

1 
(0.94%) 

3.53 0.94 มาก 

X  = 3.8  S.D. = 0.87 
 
 จากตารางท่ี 5.15 พบว่า 
 ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 46.22 เห็นด้วยกับนโยบายห้ามจอดบนถนนสายที่รถติดใน
ระดับมากที่สุด รองลงประชาชนมาร้อยละ 30.25  เห็นด้วยกับนโยบายห้ามจอดบนถนนสายที่รถติด
ในระดับมากในระดับมาก ร้อยละ 20.17 เห็นด้วยกับนโยบายห้ามจอดบนถนนสายที่รถติดในระดับ
มากในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 3.36 เห็นด้วยกับนโยบายห้ามจอดบนถนนสายที่รถติดใน
ระดับมากในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนเห็นด้วยกับนโยบายห้ามจอดบนถนนสายที่รถติดใน
ระดับมากในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.97, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 43.64 มีความคิดเห็น
ว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 27.27  มีความ
คิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมากในระดับมากที่สุด ร้อยละ 7.27 มี
ความคิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมากในระดับน้อย  และร้อยละ 
2.82 มีความคิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมากในระดับปานกลาง 
โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมากใน
ระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.67, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 49.52 มีความคิดเห็นว่าควรจ ากัด
ปริมาณรถสาธารณะที่ให้บริการในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 28.57  มีความคิดเห็นว่า
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ควรจ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่ให้บริการในระดับปานกลาง ร้อยละ 14.29 มีความคิดเห็นว่าควร
จ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่ให้บริการในระดับมากที่สุด  และร้อยละ 7.62 มีความคิดเห็นว่าควรจ ากัด
ปริมาณรถสาธารณะที่ให้บริการในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าควรจ ากัด
ปริมาณรถสาธารณะที่ให้บริการในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.50, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 
52.17 มีความคิดเห็นว่าควรใช้มาตรการเหลื่อมเวลาของสถานศึกษาในระดับมาก รองลงประชาชนมา
ร้อยละ 30.43  มีความคิดเห็นว่าควรใช้มาตรการเหลื่อมเวลาของสถานศึกษาในระดับมากที่สุด ร้อย
ละ 13.04 มีความคิดเห็นว่าควรใช้มาตรการเหลื่อมเวลาของสถานศึกษาในระดับปานกลาง  ร้อยละ 
3.48 มีความคิดเห็นว่าควรใช้มาตรการเหลื่อมเวลาของสถานศึกษาในระดับน้อย และเพียงร้อยละ 
0.87 มีความคิดเห็นว่าควรใช้มาตรการเหลื่อมเวลาของสถานศึกษาในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้ว
ประชาชนมีความคิดเห็นว่าควรใช้มาตรการเหลื่อมเวลาของสถานศึกษาในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ
ร้อยละ 3.83, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ  38.79 มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่ง
นักเรียนในระดับมากที่สุด รองลงประชาชนมาร้อยละ 37.93  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มี
จุดรับส่งนักเรียนในระดับมาก  ร้อยละ 18.10 มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียน
ในระดับปานกลาง  และร้อยละ 5.17 มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนในระดับ
น้อย โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.87, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 41.67 มีความคิดเห็นว่าควรจัดให้มีรถรับส่ง
นักเรียนในระดับมากที่สุด รองลงประชาชนมาร้อยละ 36.71  มีความคิดเห็นว่าควรจัดให้มีรถรับส่ง
นักเรียนในระดับมาก ร้อยละ 9.68 มีความคิดเห็นว่าควรจัดให้มีรถรับส่งนักเรียนในระดับปานกลาง  
และร้อยละ 3.23 มีความคิดเห็นว่าควรจัดให้มีรถรับส่งนักเรียนในระดับน้อย โดยรวมแล้วประชาชนมี
ความคิดเห็นว่าควรจัดให้มีรถรับส่งนักเรียนในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 4.00, ประชาชนส่วน
ใหญ่ร้อยละ 48.39 มีความคิดเห็นว่าควรเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิด ในระดับมากที่สุด 
รองลงประชาชนมาร้อยละ 38.71  มีความคิดเห็นว่าควรเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิด 
ในระดับมาก ร้อยละ 9.68  มีความคิดเห็นว่าควรเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับ
ปานกลาง และร้อยละ 3.23 มีความคิดเห็นว่าควรเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับ
น้อย โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าควรเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับ
มาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 4.13, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 33.64 มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์
เก็บค่าจอดในระดับปานกลาง รองลงประชาชนมาร้อยละ 32.71  มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บ
ค่าจอดในระดับมากที่สุด ร้อยละ 1.87 มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับน้อย และ
ค่าเท่ากันร้อยละ 1.87 มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้ว
ประชาชนมีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.57, 
ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 44.07 มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้สร้างร้านอาหาร โรงแรม 
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หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นที่เฉพาะของตนเองในระดับมากที่สุด รองลงประชาชนมาร้อย
ละ 44.07  มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้สร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่
มีที่จอดรถไว้เป็นที่เฉพาะของตนเองในระดับมาก ร้อยละ 15.25  มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควร
อนุญาตให้สร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นที่เฉพาะของตนเองในระดับ
มาก ร้อยละ 1.69  มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้สร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือ
ศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นที่เฉพาะของตนเองในระดับน้อย ร้อยละ 0.85  มีความคิดเห็นว่า
เทศบาลไม่ควรอนุญาตให้สร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นที่เฉพาะของ
ตนเองในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้สร้าง
ร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นที่เฉพาะของตนเองในระดับมาก ค่าเฉลี่ย
เท่ากับร้อยละ 3.93, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 45.22  มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟ
จราจรในเขตพ้ืนที่ในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 34.78  มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบ
สัญญาณไฟจราจรในเขตพ้ืนที่ในระดับมากที่สุด ร้อยละ 15.65 มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณ
ไฟจราจรในเขตพ้ืนที่ในระดับปานกลาง ร้อยละ 3.48  มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจร
ในเขตพ้ืนที่ในระดับน้อย และร้อยละ 0.87  มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในเขต
พ้ืนที่ในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนมีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในเขต
พ้ืนทีใ่นระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.83, ประชาชนส่วนใหญ่ร้อยละ 45.28 มีความพึงพอใจใน
บริการขนส่งสาธารณะในระดับมาก รองลงประชาชนมาร้อยละ 31.13  มีความพึงพอใจในบริการ
ขนส่งสาธารณะในระดับปานกลาง ร้อยละ 18.87 มีความพึงพอใจในบริการขนส่งสาธารณะในระดับ
มากที่สุด  ร้อยละ 3.77 มีความพึงพอใจในบริการขนส่งสาธารณะในระดับน้อย  และร้อยละ 0.94 มี
ความพึงพอใจในบริการขนส่งสาธารณะในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วประชาชนมีความพึงพอใจใน
บริการขนส่งสาธารณะในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 3.53   
 จากการศึกษาพบว่าประชาชนเห็นด้วยอย่างมากต่อมาตรการแก้ไขปัญหาจราจรทั้งหมดที่
ได้น าเสนอ และประชาชนส่วนใหญ่เห็นด้วยในระดับมากที่สุด ในการเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุม
ผู้กระท าความผิด การจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียน การจัดให้มีรถรับส่งนักเรียน และการห้ามจอดรถบน
ถนนสายที่มีรถติดหรือบริเวณจุดที่มีรถติด 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่ประชาชนส่วนใหญ่แสดงความเห็นด้วยอย่างมากต่อมาตรการแก้ไขปัญหาจราจร
ทั้งหมดท่ีได้น าเสนอ คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากประชาชนมีความต้องการที่จะให้แก้ปัญหาจราจรอย่าง
เร่งด่วน และปัญหาจราจรเกิดจากปัญหาในทุก ๆ ด้านที่สัมพันธ์กับมาตรการที่น าเสนอมา การที่
ประชาชนส่วนใหญ่เห็นด้วยในระดับมากที่สุด ในการเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าความผิด 
การจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียน การจัดให้มีรถรับส่งนักเรียน และการห้ามจอดรถบนถนนสายที่มีรถติด
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หรือบริเวณจุดที่มีรถติด คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากประชาชนได้รับผลกระทบด้านการจราจรจาก
ปัญหาการจอดรถและการรับส่งนักเรียนมากกว่าในด้านอ่ืน ๆ ซึ่งเป็นปัญหาที่เกิดมากในช่วงเวลาเช้า
และเย็นทีเ่ป็นช่วงเวลาเร่งด่วน และมีปัญหาการจราจรมากท่ีสุดอยู่แล้ว 
   
ตอนที่  2  เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร 
 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 1.) เพศ จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามเป็น
เพศชาย คิดเป็นร้อยละ 98.00   และเป็นเพศหญิง เพียงร้อยละ 2.00    ดังแสดงตามตารางท่ี 16 
 
ตารางท่ี 5. 16 แสดงจ านวนและร้อยละของต ารวจโดยจ าแนกตามเพศ 

เพศ จ านวน ร้อยละ 

ชาย 49 98.00 

หญิง 1 2.00 
รวม 50 100 

 
 2.)  อายุ จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามอยู่
ในช่วงอายุ 40 ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 32.00 และช่วงอายุระหว่าง 15-20 ปี เพียงร้อยละ 0.00 ดัง
แสดงตามตารางที่ 5.17 
 
ตารางท่ี 5. 17 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรโดยจ าแนกตามอายุ 

อายุ จ านวน ร้อยละ 
15-20 ปี 0 0.00 

21-25 ปี 8 16.00 

26-30 ปี 5 10.00 
31-35 ปี 9 18.00 

36-40 ปี 12 24.00 

40 ปีขึ้นไป 16 32.00 
รวม 50 100 
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 3.)  อายุการท างาน จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบ
แบบสอบถามรับราชการต ารวจจราจร 1-5 ปี  คิดเป็นร้อยละ 32.00 และต่ ากว่า1 ปี และเกินกว่า 20 
ปี เพียงร้อยละ 10.00   ดังแสดงตามตารางท่ี 5.18 
 
ตารางท่ี 5. 18 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรโดยจ าแนกตามอายุท างาน 

อายุการท างาน จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 1 ป ี 5 10.00 

1-5 ปี 16 32.00 
6-10 ป ี 10 20.00 

11-15 ปี 7 14.00 

16-20 ปี 7 14.00 
เกินกว่า 20 ปี 5 10.00 

รวม 50 100 

 
 4.) สถานะภาพ จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจส่วนจราจรใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามมี
สถานภาพสมรส  คิดเป็นร้อยละ 64.00 และหย่าร้าง เพียงร้อยละ 2.00  ดังแสดงตามตารางท่ี 5.19 
 
ตารางท่ี 5. 19 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรโดยจ าแนกตามสถานะภาพ 

สถานะภาพ จ านวน ร้อยละ 

โสด 14 28.00 
สมรส(อยู่ด้วยกัน) 32 64.00 

สมรส(แยกกันอยู่) 3 6.00 

หย่าร้าง 1 2.00 
รวม 50 100 

 
 5.) รายได้ต่อเดือน จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบ
แบบสอบถามมีรายได้ต่อเดือนระหว่าง 10,000-15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 33.33   และต่ ากว่า 
5,000 บาท เพียงร้อยละ 10.00 ดังแสดงตามตารางท่ี 20 
 
 



74 
 

 

 

ตารางท่ี 5. 20 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจโดยจ าแนกตามรายได้ต่อเดือน 

รายได้ต่อเดือน จ านวน ร้อยละ 
5,000-10,000 0 0.00 

10,000-15,000 8 16.00 

15,000-20,000 11 22.00 
20,000 ขึ้นไป 31 62.00 

รวม 50 100 
 
 6.) วุฒิการศึกษา จากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามมี
วุฒิการศึกษาระดับปริญญาตรี  คิดเป็นร้อยละ 66.00 และมีวุฒิการศึกษา ปวส./อนุปริญญาตรี  เพียง
ร้อยละ 4.00  ดังแสดงตามตารางท่ี 5.21 
 

ตารางท่ี 5. 21 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรโดยจ าแนกตามวุฒิการศึกษา 

วุฒิการศึกษา จ านวน ร้อยละ 

มัธยมศึกษาตอนปลาย(ม.6) 12 24.00 
ปวส./อนุปริญญา 2 4.00 

ปริญญาตรี 33 66.00 
สูงกว่าปริญญาตรี 3 6.00 

รวม 50 100 
 

 7.) ระดับชั้นยศ จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบ
แบบสอบถามมีระดับชั้นยศจ่าสิบต ารวจ-ดาบต ารวจ  คิดเป็นร้อยละ 50.00   และพันต ารวจตรี-พัน
ต ารวจเอก  เพียงร้อยละ 2.00 ดังแสดงตามตารางท่ี 5.22 
 

ตารางท่ี 5. 22 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรโดยจ าแนกตามระดับชั้นยศ 

ระดับชั้นยศ จ านวน ร้อยละ 
สิบต ารวจตรี-สิบต ารวจเอก 13 26.00 

จ่าสิบต ารวจ-ดาบต ารวจ 25 50.00 

ร้อยต ารวจตรี-ร้อยต ารวจเอก 11 22.00 
พันต ารวจตรี-พันต ารวจโท 1 2.00 

รวม 50 100 
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 8.) พ้ืนที่จราจร จากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถาม
ประจ าพ้ืนที่ถนนรังสิต-นครนายก คิดเป็นร้อยละ 38.00  และท่ารถตู้ต่างจังหวัด เพียงร้อยละ 4.00    
ดังแสดงตามตารางท่ี 5.23 
 
ตารางท่ี 5. 23  แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรโดยจ าแนกตามพื้นที่จราจร 

พื้นที่จราจร จ านวน ร้อยละ 

ถนนรังสิต-ปทุมธานี 12 24.00 

ถนนรังสิต-นครนายก 19 38.00 
ถนนพหลโยธิน 6 12.00 

ท่ารถตู้ต่างจังหวัด 2 4.00 

หน้าศูนย์การค้าฟิวเจอร์พารครังสิต 7 14.00 
รวม 50 100 

 
 9.) ช่วงเวลาจากการศึกษาพบว่า เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถาม
ปฏิบัติหน้าที่ในช่วงเวลา 06.00-18.00 คิดเป็นร้อยละ66.00 และ18.00-06.00 เพียงร้อยละ34.00 ดัง
แสดงตามตารางที ่5.24 
 
ตารางท่ี 5. 24 แสดงจ านวนและร้อยละของเจ้าหน้าที่ต ารวจโดยจ าแนกตามช่วงเวลา 

ช่วงเวลา จ านวน ร้อยละ 

06.00-18.00 น. 33 66.00 
18.00 - 06.00 น. 17 34.00 

รวม 50 100 
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 ส่วนที่ 2  ปัจจัยท่ีท าให้เกิดปัญหาการจราจรในพื้นที่ 
ตารางที่ 5. 25 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเห็นของเจ้าหน้าที่
ต ารวจ ที่มีต่อปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในพื้นที่ 

ปัจจัยท่ีท าให้เกิด
ปัญหาการจราจร

ในพื้นที่ 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. การเพิ่มขึ้นของ
จ านวนรถ 

160 
(68.97%) 

72 
(31.03%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

4.64 0.48 ม า ก
ที่สุด 

2. การขาดระบบ
ขนส่งมวลชนท่ีมี
ประสิทธิภาพ 

45 
(23.32%) 

116 
(60.10%) 

24 
(12.44%) 

8 
(4.15%) 

0 
(0.00%) 

3.86 0.81 มาก 

3. การฝ่าฝืน
กฎหมายจราจร 

110 
(51.89%) 

76 
(35.85%) 

24 
(11.32%) 

2 
(0.94%) 

0 
(0.00%) 

4.24 0.80 ม า ก
ที่สุด 

4. เทคโนโลยดี้าน
สัญญาณไฟ 
เครื่องหมายต่าง ๆ 
ไม่สมัพันธ์กับ
ปริมาณรถ, สภาพ
ของถนน และทาง
แยก 

45 
(25.00%) 

68 
(37.78%) 

57 
(31.67%) 

10 
(5.56%) 

0 
(0.00%) 

3.60 0.90 มาก 

5. มีสถานศึกษา 
และสถานท่ี
ราชการมาก 

30 
(17.24%) 

64 
(36.78%) 

72 
(41.38%) 

8 
(4.60%) 

0 
(0.00%) 

3.48 0.81 มาก 

6. มีการซ่อมแซม
ถนนบ่อย 

20 
(12.12%) 

72 
(43.64%) 

54 
(32.73%) 

18 
(10.91%) 

1 
(0.61%) 

3.30 0.93 ป า น
กลาง 

7. บริเวณจดุจอด
รถสาธารณะคับ
แคบ ไม่เพียงพอ 

55 
(28.06%) 

104 
(53.06%) 

33 
(16.84%) 

4 
(2.04%) 

0 
(0.00%) 

3.92 0.78 มาก 

8. มีอุบัติเหตุ
เกิดขึ้นบ่อยครั้ง 

50 
(25.38%) 

120 
(60.91%) 

24 
(12.18%) 

2 
(1.02%) 

1 
(0.51%) 

3.94 0.79 มาก 

9. พฤติกรรมที่เห็น
แก่ตัวของผู้ขับข่ี 

120 
(55.81%) 

68 
(31.63%) 

27 
(12.56%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

4.30 0.76 ม า ก
ที่สุด 
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ปัจจัยท่ีท าให้เกิด
ปัญหาการจราจร

ในพื้นที่ 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

10. ปริมาณรถ
บริการสาธารณะมี
มากเกินไป 

65 
(33.68%) 

76 
(39.38%) 

48 
(24.87%) 

4 
(2.07%) 

0 
(0.00%) 

3.86 0.86 มาก 

X  = 3.9  S.D. = 0.79 
 
 จากตารางท่ี 5.25 พบว่า  
 เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 68.97 การเพ่ิมข้ึนของจ านวนรถก่อให้เกิดปัญหาการจราจรใน
ระดับมากท่ีสุด รองลงมาร้อยละ 31.03 การเพ่ิมข้ึนของจ านวนรถก่อให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับ
มาก ปัญหาการเพ่ิมจ านวนรถนี้เป็นปัญหาที่ส าคัญมากเพราะค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.64 เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่
ร้อยละ 60.10 เห็นว่าปัญหาจราจรเกิดจากระบบขนส่งมวลชนไม่มีประสิทธิภาพในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 23.32 เห็นว่าปัญหาจราจรเกิดจากระบบขนส่งมวลชนไม่มีประสิทธิภาพในระดับ
มากที่สุด  ร้อยละ 12.44 เห็นว่าปัญหาจราจรเกิดจากระบบขนส่งมวลชนไม่มีประสิทธิภาพในระดับ
ปานกลาง ร้อยละ 4.15 เห็นว่าปัญหาจราจรเกิดจากระบบขนส่งมวลชนไม่มีประสิทธิภาพในระดับ
น้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าปัญหาจราจรเกิดจากระบบขนส่งมวลชนไม่มีประสิทธิภาพ
ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.86, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 51.89 เห็นว่าการฝ่าฝืนกฎหมาย
จราจรท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด รองลงมาร้อยละ 35.85 เห็นว่าการฝ่าฝืนกฎหมาย
จราจรท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก ร้อยละ 11.32 เห็นว่าการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรท าให้
เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง ร้อยละ 0.94 เห็นว่าการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรท าให้เกิด
ปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรท าให้
เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.24, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 37.78 เห็น
ว่าสัญญาณไฟ เครื่องหมายต่าง ๆ ไม่สัมพันธ์กับบริบทบนท้องถนนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับ
มาก รองลงมาร้อยละ 31.67 เห็นว่าสัญญาณไฟ เครื่องหมายต่าง ๆ ไม่สัมพันธ์กับบริบทบนท้องถนน
ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง ร้อยละ 25.00 เห็นว่าสัญญาณไฟ เครื่องหมายต่าง  ๆ 
ไม่สัมพันธ์กับบริบทบนท้องถนนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 5.56 เห็นว่า
สัญญาณไฟ เครื่องหมายต่าง ๆ ไม่สัมพันธ์กับบริบทบนท้องถนนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับ
น้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าสัญญาณไฟ เครื่องหมายต่าง ๆ ไม่สัมพันธ์กับบริบทบนท้อง
ถนนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.60, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 41.38 
เห็นว่าการมีสถานที่ราชการและสถานศึกษามากท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง 
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รองลงมาร้อยละ 36.78 เห็นว่าการมีสถานที่ราชการและสถานศึกษามากท าให้เกิดปัญหาการจราจร
ในระดับมาก ร้อยละ 17.24 เห็นว่าการมีสถานที่ราชการและสถานศึกษามากท าให้เกิดปัญหา
การจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 4.60 เห็นว่าการมีสถานที่ราชการและสถานศึกษามากท าให้เกิด
ปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าการมีสถานที่ราชการและ
สถานศึกษามากท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.48, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อย
ละ 43.64 เห็นว่ามกีารซ่อมแซมถนนบ่อยจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 
32.73 เห็นว่ามกีารซ่อมแซมถนนบ่อยจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง ร้อยละ 12.12 
เห็นว่ามกีารซ่อมแซมถนนบ่อยจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 10.91 เห็นว่า
มีการซ่อมแซมถนนบ่อยจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับน้อย และเพียงร้อยละ 0.61 เห็นว่ามี
การซ่อมแซมถนนบ่อยจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็น
ว่ามีการซ่อมแซมถนนบ่อยจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.38, 
เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 53.06 มีความคิดเห็นว่าการที่จุดจอดรถสาธารณะไม่เพียงพอท าให้เกิด
ปัญหาการจราจรในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 28.06 มีความคิดเห็นว่าการที่จุดจอดรถสาธารณะไม่
เพียงพอท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 16.84 มีความคิดเห็นว่าการทีจุ่ดจอดรถ
สาธารณะไม่เพียงพอท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 2.04 มีความ
คิดเห็นว่าการที่จุดจอดรถสาธารณะไม่เพียงพอท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้ว
เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าการที่จุดจอดรถสาธารณะไม่เพียงพอท าให้เกิดปัญหาการจราจรใน
ระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.92, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 60.91 มีความคิดเห็นว่าในพ้ืนที่มี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้งจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 25.38 มีความ
คิดเห็นว่าในพ้ืนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้งจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 
12.18 มีความคิดเห็นว่าในพื้นที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้งจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปาน
กลาง และเพียงร้อยละ 1.02 มีความคิดเห็นว่าในพ้ืนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้งจนท าให้เกิดปัญหา
การจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าในพ้ืนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
บ่อยครั้งจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.94, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 
55.81 มีความคิดเห็นว่าพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของผู้ขับขี่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากท่ีสุด 
รองลงมาร้อยละ 31.63 มีความคิดเห็นว่าพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของผู้ขับขี่ท าให้เกิดปัญหาการจราจร
ในระดับมาก และร้อยละ 12.56 มีความคิดเห็นว่าพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของผู้ขับขี่ท าให้เกิดปัญหา
การจราจรในระดับปานกลาง โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัว
ของผู้ขับขี่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.30, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อย
ละ 39.38 มีความคิดเห็นว่าปริมาณรถบริการสาธารณะมีมากจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับ
มาก รองลงมาร้อยละ 33.68 มีความคิดเห็นว่าปริมาณรถบริการสาธารณะมีมากจนท าให้เกิดปัญหา
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การจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 24.87 มีความคิดเห็นว่าปริมาณรถบริการสาธารณะมีมากจนท า
ให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 2.07 มีความคิดเห็นว่าปริมาณรถบริการ
สาธารณะมีมากจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความ
คิดเห็นว่าปริมาณรถบริการสาธารณะมีมากจนท าให้เกิดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.86     
 จากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาจราจรมาก
ที่สุด คือการเพ่ิมขึ้นของจ านวนรถ การฝ่าฝืนกฎหมายจราจรของผู้ขับขี่ และพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัว
ของผู้ขับขี่ ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาจราจรที่เจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าท าให้เกิดปัญหาจราจรมาก คือ 
การขาดระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ เทคโนโลยีด้านสัญญาณไฟ เครื่องหมายต่าง ๆ ไม่
สัมพันธ์กับปริมาณรถ, สภาพของถนน และทางแยก มีการซ่อมแซมถนนบ่อย บริเวณจุดจอดรถ
สาธารณะคับแคบไม่เพียงพอ  มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง และปริมาณรถบริการสาธารณะมีมากเกินไป 
ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาจราจรที่เจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าท าให้เกิดปัญหาจราจรในระดับปานกลาง คือ 
ในพ้ืนที่มีสถานศึกษา และสถานที่ราชการมาก 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่า การเพ่ิมข้ึนของจ านวนรถ การฝ่าฝืนกฎหมายจราจร
ของผู้ขับขี่ และพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของผู้ขับขี่ เป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดปัญหาจราจรมาก คาดว่าเป็น
ผลมาจากประสบการณ์ตรงจากการท างานของเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงานที่ได้ปฏิบัติงานอยู่ในพ้ืนที่มาเป็น
เวลานาน และได้เห็นถึงพัฒนาการของปริมาณรถที่เพ่ิมขึ้นและส่งผลให้ปัญหาการจราจรเพ่ิมขึ้น
ตามมาด้วย และในประเด็นการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรของผู้ขับขี่ และพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของผู้ขับขี่ 
คาดว่าเกิดจากการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรในแต่ละวันที่มีการจับกุมผู้กระท าความผิด
จ านวนมากในข้อหามีส่วนท าให้รถติด และในการปฏิบัติงานที่พบผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมเห็นแก่ตัว
จ านวนมาก  
 ในปัจจัยด้านการขาดระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ ที่ก่อให้เกิดปัญหาจราจรมาก 
คาดว่าเป็นผลมาจากการที่ประชาชนไม่นิยมเดินทางด้วยรถสาธารณะ ส่งผลให้มีการใช้รถส่วนตัวมาก
ขึ้นปริมาณรถจึงมีมากขึ้น และในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรมักได้รับแจ้งเหตุรถ
ประจ าทางจอดเสียกีดขวางการจราจรอยู่บ่อยครั้ง  ในปัจจัยด้านเทคโนโลยีด้านสัญญาณไฟ 
เครื่องหมายต่าง ๆ ไม่สัมพันธ์กับปริมาณรถ, สภาพของถนน และทางแยก ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร
เห็นว่าก่อให้เกิดปัญหาจราจรมาก คาดว่าเป็นผลมาจากการที่ในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิตไม่มี
สัญญาณไฟจราจร และมีเครื่องหมายแจ้งเส้นทางการจราจรค่อนข้างน้อย ในปัจจัยด้านจุดจอดรถสาร
ธารณะคับแคบไม่เพียงพอ และด้านปริมาณรถบริการสาธารณะที่มีมากเกินไป ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจ
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จราจรเห็นว่าก่อให้เกิดปัญหาจราจรมาก คาดว่าเป็นผลมาจากการที่รถบริการสารธารณะจอดล้นจุด
จอดรถสาธารณะออกมาจนกีดขวางการจราจรในช่องทางหลัก 
  
 

 ส่วนที่ 3  การประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหา 
ตารางที่ 5. 26 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเห็นของเจ้าหน้าที่
ต ารวจด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหา 

การประสานงาน
ระหว่าง

หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องกับการ

แก้ปัญหา 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. มีการร่วมมือ
กันกับเทศบาล
นครรังสติเพื่อ
แก้ไขปัญหา
การจราจร 

95 
(45.67%) 

80 
(38.46%) 

33 
(15.87%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

4.16 0.77 มาก 

2. ได้รับการ
ประสานจาก
แขวงการทาง 
เมื่อจะมีการ
ซ่อมแซมถนน 

40 
(20.73%) 

108 
(55.96%) 

45 
(23.32%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

3.86 0.67 มาก 

3. ได้รับความ
ร่วมมือในการ
อายัดทะเบียน
จากกรมการ
ขนส่งทางบก 

25 
(14.79%) 

64 
(37.87%) 

66 
(39.05%) 

14 
(8.28%) 

0 
(0.00%) 

3.38 0.85 ป า น
กลาง 

4. ได้รับความ
ร่วมมือในการ
จัดการจราจรจาก
ศูนย์การค้าฟิว
เจอร์พาร์ค รังสิต 

60 
(31.91%) 

68 
(36.17%) 

54 
(28.72%) 

6 
(3.19%) 

0 
(0.00%) 

3.76 0.89 มาก 
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การประสานงาน
ระหว่าง

หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องกับการ

แก้ปัญหา 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

5. ได้รับความ
ร่วมมือในการ
จัดการจราจรจาก
ตลาดรังสิต 

35 
(19.89%) 

80 
(45.45%) 

48 
(27.27%) 

12 
(8.82%) 

1 
(0.57%) 

3.52 0.95 มาก 

6. มีการ
ประสานงานกัน
ร่วมแก้ปัญหา
การจราจรกับ
สถานีต ารวจที่มี
พื้นที่ติดต่อกัน 

65 
(33.85%) 

68 
(35.42%) 

57 
(29.69%) 

2 
(10.40%) 

0 
(0.00%) 

3.84 0.84 มาก 

X  = 3.75  S.D. = 0.82 
 
 จากตารางท่ี 5.26 พบว่า  
 เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 45.67 เห็นว่ามีการร่วมมือกันกับเทศบาลนครรังสิตเพ่ือแก้ไข
ปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด รองลงมาร้อยละ 38.46 เห็นว่ามีการร่วมมือกันกับเทศบาลนคร
รังสิตเพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรในระดับมาก และร้อยละ 15.87 เห็นว่ามีการร่วมมือกันกับเทศบาล
นครรังสิตเพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่ามีการ
ร่วมมือกันกับเทศบาลนครรังสิตเพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.16, 
เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 55.96 ได้รับการประสานจากแขวงการทางเรื่องซ่อมแซมถนนในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 23.32 ได้รับการประสานจากแขวงการทางเรื่องซ่อมแซมถนนในระดับปานกลาง 
และร้อยละ 20.73 ได้รับการประสานจากแขวงการทางเรื่องซ่อมแซมถนนในระดับมากที่สุด  โดยรวม
แล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่ามีการประสานจากแขวงการทางเรื่องซ่อมแซมถนนในระดับมาก ค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 3.86, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 39.05 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการอายัดทะเบียน
จากกรมการขนส่งทางบกในระดับปานกลาง รองลงมาร้อยละ 37.87 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือ
ในการอายัดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกในระดับมาก ร้อยละ 14.79 เห็นว่ามีการได้รับความ
ร่วมมือในการอายัดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 8.28 เห็น
ว่ามีการได้รับความร่วมมือในการอายัดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกในระดับน้อย โดยรวมแล้ว
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เจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการอายัดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกใน
ระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.38, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 36.17 เห็นว่ามีการได้รับความ
ร่วมมือในการจัดการจราจรจากศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค รังสิตในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 31.91 
เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจากศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค รังสิตในระดับมาก
ที่สุด ร้อยละ 28.72 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจากศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค 
รังสิตในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 3.19 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจร
จากศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค รังสิตในระดับน้อย  โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่ามีการได้รับ
ความร่วมมือในการจัดการจราจรจากศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค รังสิตในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.76, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 45.45 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจากตลาด
รังสิตในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 27.27 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจาก
ตลาดรังสิตในระดับปานกลาง ร้อยละ 19.89 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจาก
ตลาดรังสิตในระดับมากที่สุด ร้อยละ 8.82 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจาก
ตลาดรังสิตในระดับน้อย  และเพียงร้อยละ 0.57 เห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจร
จากตลาดรังสิตในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่ามีการได้รับความร่วมมือในการ
จัดการจราจรจากตลาดรังสิตในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.52, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 35.42 
เห็นว่ามีการประสานงานกันร่วมแก้ปัญหาจราจรกับสถานีต ารวจที่มีพ้ืนที่ติดต่อกันในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 33.85 เห็นว่าได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจากตลาดรังสิตในระดับมาก
ที่สุด ร้อยละ 26.69 เห็นว่ามีการประสานงานกันร่วมแก้ปัญหาจราจรกับสถานีต ารวจที่มี พ้ืนที่
ติดต่อกันในระดับปานกลาง และร้อยละ 10.4 เห็นว่ามีการประสานงานกันร่วมแก้ปัญหาจราจรกับ
สถานีต ารวจที่มีพ้ืนที่ติดต่อกันในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่ามีการประสานงานกัน
ร่วมแก้ปัญหาจราจรกับสถานีต ารวจที่มีพ้ืนที่ติดต่อกันในระดับมาก  ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.84    
 จากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจมีการร่วมมือกับเทศบาลนครรังสิตในการแก้ไข
ปัญหาจราจรมากท่ีสุดเมื่อเทียบกับความการร่วมมือกับหน่วยงานอ่ืน ๆ เจ้าหน้าที่ต ารวจมีการร่วมมือ
กับแขวงการทาง ศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต ตลาดรังสิต และสถานีต ารวจที่มีพ้ืนที่ติดกัน เพ่ือ
แก้ไขปัญหาจราจรและได้รับความร่วมมืออยู่ในระดับที่ดี และเจ้าหน้าที่ต ารวจได้รับความร่วมมือจาก
กรมการขนส่งทางบกในการอายัดทะเบียนรถผู้กระท าผิดกฎหมายอยู่ในระดับปานกลาง คือได้รับ
ความร่วมมือในบางครั้ง เมื่อพิจารณาในภาพรวมพบว่าปัญหาและอุปสรรคเกี่ยวกับสภาพการจราจร
ด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหา มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.75  แสดงว่า
เจ้าหน้าที่ต ารวจมีปัญหาการจราจรด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหาใน
ระดับมาก 
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 ความสัมพันธ์ของข้อมูล  
 การที่เจ้าหน้าที่ต ารวจได้รับความร่วมมือจากเทศบาลนครรังสิตในระดับสูงสุด คาดว่าเป็น
ผลเนื่องมาจากเป็นหน่วยงานที่ต้องมีหน้าที่ในการอ านวยความสะดวกในด้านชีวิตความเป็นอยู่ให้แก่
ประชาชนในพ้ืนที่เช่นเดียวกัน จึงต้องมีการประสานงานกันอยู่ตลอดเวลา อีกทั้งยังเป็นหน่วยงานที่มี
การบังคับใช้กฎหมายเช่นเดียวกันอีกด้วย 
 
 ส่วนที่ 4 มาตรการการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาการจราจร 
ตารางที่ 5. 27 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเห็นของเจ้าหน้าที่
ต ารวจ ด้านมาตรการการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาการจราจร 
 
มาตรการการบังคับใช้

กฎหมายที่ช่วยลด
ปัญหาการจราจร 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การจอดในที่ห้าม
จอด 

120 
(54.55%) 

88 
(40.00%) 

12 
(5.45%) 

0 
(0.00%) 

0 
(0.00%) 

4.40 0.64 ม า ก
ที่สุด 

2. การขับขี่รถโดยไมม่ี
ใบอนุญาตขับข่ี 

45 
(23.08%) 

112 
(57.44%) 

36 
(18.46%) 

2 
(1.03%) 

0 
(0.00%) 

3.90 0.71 มาก 

3. การเดินรถในเวลา
ห้ามของรถบรรทุก 

55 
(29.26%) 

80 
(42.55%) 

45 
(23.94%) 

8 
(4.26%) 

0 
(0.00%) 

3.76 0.89 มาก 

4. การขับรถฝ่าฝืน
สัญญาณจราจร 

55 
(28.95%) 

88 
(46.32%) 

42 
(22.11%) 

4 
(2.11%) 

1 
(0.53%) 

3.80 0.90 มาก 

5. การหยุดรถใน
ลักษณะกดีขวาง
การจราจร 

90 
(43.06%) 

96 
(45. 93%
) 

21 
(10.05%) 

2 
(0.96%) 

0 
(0. 00%
) 

4.18 0.75 มาก 

6. การกระท าผดิกฎ
จราจรของรถขนส่ง
สาธารณะ 

75 
(37.88%) 

80 
(40. 40%
) 

39 
(19.70%) 

4 
(2.02%) 

0 
(0. 00%
) 

3.96 0.86 มาก 

X  = 4  S.D. = 0.78 
 
 จากตารางท่ี 5.27 พบว่า  
 เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 54.55 มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านการจอดใน
ที่ห้ามจอดลดปัญหาการจราจรในระดับมากท่ีสุด รองลงมาร้อยละ 40.00 มีความคิดเห็นว่าการบังคับ
ใช้กฎหมายด้านการจอดในที่ห้ามจอดลดปัญหาการจราจรในระดับมาก และเพียงร้อยละ 5.45 มี
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ความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านการจอดในที่ห้ามจอดลดปัญหาการจราจรในระดับปาน
กลาง โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านการจอดในที่ห้ามจอด
ลดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.40, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 57.44  มี
ความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านใบอนุญาตขับขี่ช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 23.08  มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านใบอนุญาตขับขี่ช่วยลดปัญหา
การจราจรในระดับมากท่ีสุด ร้อยละ 18.46 มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านใบอนุญาตขับ
ขี่ช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง  และเพียงร้อยละ 1.03 มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้
กฎหมายด้านใบอนุญาตขับขี่ช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับน้อย  โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมี
ความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายด้านใบอนุญาตขับขี่ช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.84, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 42.55 มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการ
เดินรถในเวลาห้ามของรถบรรทุกช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 29.26  มี
ความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการเดินรถในเวลาห้ามของรถบรรทุกช่วยลดปัญหาการจราจรใน
ระดับมากที่สุด ร้อยละ 23.94 มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการเดินรถในเวลาห้ามของ
รถบรรทุกช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 4.26 มีความคิดเห็นว่าบังคับ
ใช้กฎหมายด้านการเดินรถในเวลาห้ามของรถบรรทุกช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวม
แล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการเดินรถในเวลาห้ามของรถบรรทุกช่วย
ลดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.76, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 46.32 มีความ
คิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการขับรถฝ่าฝืนสัญญาณจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 28.95  มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการขับรถฝ่าฝืนสัญญาณจราจรช่วย
ลดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 22.11 มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการขับ
รถฝ่าฝืนสัญญาณจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง ร้อยละ 2.11  มีความคิดเห็นว่า
บังคับใช้กฎหมายด้านการขับรถฝ่าฝืนสัญญาณจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับน้อย และร้อย
ละ 0.53  มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการขับรถฝ่าฝืนสัญญาณจราจรช่วยลดปัญหา
การจราจรในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการ
ขับรถฝ่าฝืนสัญญาณจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.80, เจ้าหน้าที่
ส่วนใหญ่ร้อยละ 45.93  มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการหยุดรถในลักษณะกีดขวาง
การจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 43.06  มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้
กฎหมายด้านการหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด 
ร้อยละ 10.05  มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรช่วย
ลดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง เพียงร้อยละ 0.96  มีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้าน
การหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่
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ต ารวจมีความคิดเห็นว่าบังคับใช้กฎหมายด้านการหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรช่วยลดปัญหา
การจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.18, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 40.40 มีความคิดเห็นว่าการ
บังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดกับรถขนส่งสารธารณะช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 37.88  มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดกับรถขนส่งสารธารณะ
ช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมากที่สุด ร้อยละ 19.70  มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมาย
อย่างเคร่งครัดกับรถขนส่งสารธารณะช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 
2.02  มีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดกับรถขนส่งสารธารณะช่วยลดปัญหา
การจราจรในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครัดกับรถขนส่งสารธารณะช่วยลดปัญหาการจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.96    
 จากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายจราจรที่ช่วยลด
ปัญหาจราจรได้มากที่สุดคือการจับกุมในข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอด ส่วนการบังคับใช้กฎหมายจราจร
ในข้อหา การขับขี่รถโดยไม่มีใบอนุญาต การเดินรถในเวลาห้ามของรถบรรทุก การฝ่าฝืนสัญญาณ
จราจร การหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจร และการท าผิดกฎจราจรของรถขนส่งสาธารณะ 
เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าสามารถช่วยลดปัญหาการจราจรได้มาก  
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายในข้อหาการจอดรถในที่ห้าม
จอดสามารถช่วยลดปัญหาจราจรได้มากกว่าข้อหาอ่ืน ๆ คาดว่าเป็นผลมาจากการกระท าผิดในข้อหา
นี้มีปริมาณมาก และท าให้เสียพ้ืนผิวการจราจรมาก 
   
 ส่วนที่ 5 ปัญหาในด้านการปฏิบัติงาน 
ตารางที่ 5. 28 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเห็นของเจ้าหน้าที่
ต ารวจ ในด้านสภาพปัญหาในการปฏิบัติงาน 
ปัญหาในด้านการ
ปฏิบัติงาน 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. มีวัสดุอุปกรณ์ในการ
ปฏิบัติงานเพียงพอ 

80 
(42.78%) 

44 
(23.53%) 

51 
(27.27%) 

12 
(6.42%) 

0 
(0.00%) 

3.74 1.05 มาก 

2. มีก าลังพลเจ้าหน้าท่ี
ในการปฏิบัติงาน
เพียงพอ 

50 
(28.09%) 

60 
(33.71%) 

54 
(30.34%) 

14 
(7.87%) 

0 
(0.00%) 

3.56 0.97 มาก 
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ปัญหาในด้านการ
ปฏิบัติงาน 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

3. ช่วงเวลาในการ
ปฏิบัติงานมีความ
เหมาะสม 

40 
(22.73%) 

80 
(45.45%) 

54 
(30.68%) 

2 
(1.14%) 

0 
(0.00%) 

3.58 0.99 มาก 

4. ได้รับความร่วมมือ
จากผู้ถูกจับกุมในการ
ด าเนินการตาม
กฎหมาย 

50 
(30.12%) 

36 
(21.69%) 

66 
(39.76%) 

10 
(6.02%) 

4 
(2.41%) 

3.32 1.15 ปาน
กลาง 

5. นโยบายจาก
ผู้บังคับบัญชาสามารถ
น าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ 
และแก้ปัญหาจราจรได ้

15 
(8.47%) 

100 
(56.50%) 

54 
(30.51%) 

8 
(4.52%) 

0 
(0.00%) 

3.54 0.73 มาก 

6. นโยบายการ
แก้ปัญหาจราจรไม่มี
ความต่อเนื่องและ
เปลี่ยนแปลงบ่อย 

45 
(24.86%) 

68 
(37.57%) 

60 
(33.15%) 

8 
(4.42%) 

0 
(0.00%) 

3.62 0.88 มาก 

7. มีการรวบรวมข้อมูล
ปัญหาจากผู้ปฏิบตัิเพื่อ
น าไปวิเคราะห์
แก้ปัญหา 

30 
(16.67%) 

96 
(53.33%) 

48 
(26.67%) 

4 
(2.22%) 

2 
(1. 11%
) 

3.60 0.90 มาก 

8. มีการจัดอบรมให้
ความรู้ในการท างาน
ให้แก่เจ้าหน้าที่อย่าง
สม่ าเสมอ 

35 
(19.23%) 

80 
(43.96%) 

63 
(34.62%) 

4 
(2.20%) 

0 
(0. 00%
) 

3.64 0.78 มาก 

X  = 3.58  S.D. = 0.93 
 
 จากตารางท่ี 5.28 พบว่า  
 เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 42.78 มีความเห็นว่ามีวัสดุอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานเพียงพอ
ในระดับมากที่สุด รองลงมาร้อยละ 27.27  มีความเห็นว่ามีวัสดุอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานเพียงพอใน
ระดับปานกลาง ร้อยละ 23.53  มีความเห็นว่ามีวัสดุอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานเพียงพอในระดับมาก 
และเพียงร้อยละ 6.42  มีความเห็นว่ามีวัสดุอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานเพียงพอในระดับน้อย โดยรวม
แล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่ามีวัสดุอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานเพียงพอในระดับมาก ค่าเฉลี่ย
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เท่ากับ 3.74, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 33.71 มีความเห็นว่ามีก าลังพลเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติงาน
เพียงพอในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 30.34  มีความเห็นว่ามีก าลังพลเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติงาน
เพียงพอในระดับปานกลาง ร้อยละ 28.09  มีความเห็นว่ามีก าลังพลเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติงาน
เพียงพอในระดับมากท่ีสุด และเพียงร้อยละ 7.87  มีความเห็นว่ามีก าลังพลเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติงาน
เพียงพอในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่ามีก าลังพลเจ้าหน้าที่ในการ
ปฏิบัติงานเพียงพอในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.56, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 45.45  มีความเห็น
ว่ามีช่วงเวลาในการปฏิบัติงานมีความเหมาะสมในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 30.68  มีความเห็นว่ามี
ช่วงเวลาในการปฏิบัติงานมีความเหมาะสมในระดับปานกลาง ร้อยละ 22.73  มีความเห็นว่ามี
ช่วงเวลาในการปฏิบัติงานมีความเหมาะสมในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 1.14  มีความเห็นว่ามี
ช่วงเวลาในการปฏิบัติงานมีความเหมาะสมในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่ามี
ช่วงเวลาในการปฏิบัติงานมีความเหมาะสมในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.58, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อย
ละ 39.76 มีความเห็นว่าได้รับความร่วมมือจากผู้ถูกจับกุมในระดับปานกลาง รองลงมาร้อยละ 30.12  
มีความเห็นว่าได้รับความร่วมมือจากผู้ถูกจับกุมในระดับมากที่สุด ร้อยละ 21.69  มีความเห็นว่าได้รับ
ความร่วมมือจากผู้ถูกจับกุมในระดับมาก ร้อยละ 6.02  มีความเห็นว่าได้รับความร่วมมือจากผู้ถูก
จับกุมในระดับน้อย และร้อยละ 2.41  มีความเห็นว่าได้รับความร่วมมือจากผู้ถูกจับกุมในระดับน้อย
ที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าได้รับความร่วมมือจากผู้ถูกจับกุมในระดับปานกลาง 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.32, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 56.50  มีความคิดเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชา
สามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 30.51 มีความคิดเห็นว่านโยบายจาก
ผู้บังคับบัญชาสามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ในระดับมากในระดับปานกลาง ร้อยละ 8.47  มีความ
คิดเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชาสามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ในระดับมากในระดับมากที่สุด และ
เพียงร้อยละ 4.52  มีความคิดเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชาสามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ในระดับ
มากในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชาสามารถ
น าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ในระดับมากในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.54, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 
37.57  มีความคิดเห็นว่านโยบายการแก้ปัญหาจราจรไม่มีความต่อเนื่องและเปลี่ยนแปลงบ่อยใน
ระดับมาก รองลงมาร้อยละ 33.15  มีความคิดเห็นว่านโยบายการแก้ปัญหาจราจรไม่มีความต่อเนื่อง
และเปลี่ยนแปลงบ่อยในระดับปานกลาง ร้อยละ 24.86  มีความคิดเห็นว่านโยบายการแก้ปัญหา
จราจรไม่มีความต่อเนื่องและเปลี่ยนแปลงบ่อยในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 4.42  มีความ
คิดเห็นว่านโยบายการแก้ปัญหาจราจรไม่มีความต่อเนื่องและเปลี่ยนแปลงบ่อยในระดับน้อย โดยรวม
แล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจความคิดเห็นว่านโยบายการแก้ปัญหาจราจรไม่มีความต่อเนื่องและเปลี่ยนแปลง
บ่อยในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.62, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 53.33  มีความเห็นว่ามีการ
รวบรวมข้อมูลปัญหาจากผู้ปฏิบัติเพื่อน าไปวิเคราะห์แก้ปัญหาในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 26.67 มี
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ความเห็นว่ามีการรวบรวมข้อมูลปัญหาจากผู้ปฏิบัติเพ่ือน าไปวิเคราะห์แก้ปัญหาในระดับปานกลาง 
ร้อยละ 16.67  มีความเห็นว่ามีการรวบรวมข้อมูลปัญหาจากผู้ปฏิบัติเพ่ือน าไปวิเคราะห์แก้ปัญหาใน
ระดับมากท่ีสุด ร้อยละ 2.22  มีความเห็นว่ามีการรวบรวมข้อมูลปัญหาจากผู้ปฏิบัติเพื่อน าไปวิเคราะห์
แก้ปัญหาในระดับน้อย และร้อยละ 1.11  มีความเห็นว่ามีการรวบรวมข้อมูลปัญหาจากผู้ปฏิบัติเพ่ือ
น าไปวิเคราะห์แก้ปัญหาในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่ามีการรวบรวม
ข้อมูลปัญหาจากผู้ปฏิบัติเพ่ือน าไปวิเคราะห์แก้ปัญหาในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.60, เจ้าหน้าที่
ส่วนใหญ่ร้อยละ 43.92  มีความคิดเห็นว่ามีการจัดอบรมให้ความรู้ในการท างานให้แก่เจ้าหน้าที่อย่าง
สม่ าเสมอในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 34.62  มีความคิดเห็นว่ามีการจัดอบรมให้ความรู้ในการ
ท างานให้แก่เจ้าหน้าที่อย่างสม่ าเสมอในระดับปานกลาง ร้อยละ 19.23  มีความคิดเห็นว่ามีการจัด
อบรมให้ความรู้ในการท างานให้แก่เจ้าหน้าที่อย่างสม่ าเสมอในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 2.20  
มีความคิดเห็นว่ามีการจัดอบรมให้ความรู้ในการท างานให้แก่เจ้าหน้าที่อย่างสม่ าเสมอในระดับน้อย 
โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่ามีการจัดอบรมให้ความรู้ในการท างานให้แก่เจ้าหน้าที่
อย่างสม่ าเสมอในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.64    
 จากการศึกษาพบว่าในด้านวัสดุและอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานจราจรนั้น เจ้าหน้าที่ต ารวจ
ส่วนใหญ่มีความพึงพอใจสูงสุดคือมีวัสดุอุปกรณ์เพียงพอต่อการปฏิบัติงาน ในด้านก าลังพลเจ้าหน้าที่
ในการปฏิบัติงาน และช่วงเวลาในการปฏิบัติงาน เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความพึงพอใจในระดับมาก คือ มี
ความเห็นว่ามีก าลังพลเพียงพอและมีความเหมาะสมต่อการปฏิบัติหน้าที่ และช่วงเวลาในการปฏิบัติ
หน้าที่มีความเหมาะสม ไม่สั้นหรือนานจนเกินไป ในด้านการน านโยบายและการแก้ปั ญหาที่
ผู้บังคับบัญชาก าหนดนั้น เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่มีความเห็นว่าเป็นนโยบายและการ
แก้ปัญหาที่สามารถน าไปปฏิบัติได้และใช้ได้ผลจริง ในด้านการรวบรวมข้อมูลการจราจรเพ่ือวิเคราะห์
และแก้ปัญหาการจราจร เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่ามีการรวบรวมข้อมูลในระดับที่มาก และมีการ
อบรมให้ความรู้ในการปฏิบัติงานแก้เจ้าหน้าที่ต ารวจอย่างเพียงพอแล้ว ส่วนในด้านความต่อเนื่องของ
การด าเนินนโยบายแก้ปัญหาจราจร เจ้าหน้าที่ต ารวจส่วนมากมีความเห็นว่านโยบายขาดความ
ต่อเนื่องอย่างมาก และในด้านการได้รับความร่วมมือจากผู้กระท าผิดในการด าเนินคดี เจ้าหน้าที่
ต ารวจมีความเห็นว่าผู้กระท าความผิดให้ความร่วมมือในระดับปานกลาง คือ ให้ความร่วมมือดีเป็น
บางรายเท่านั้น 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าการด าเนินนโยบายการแก้ปัญหาจราจรขาดความ
ต่อเนื่อง คาดว่าเป็นผลเนื่องมาจากผู้บังคับบัญชามีการออกนโยบายแก้ปัญหาจราจรใหม่อยู่
ตลอดเวลา ซึ่งเป็นผลสืบเนื่องมาจากต าแหน่งผู้บังคับบัญชามีการเปลี่ยนแปลงได้ง่ายและบ่อย และใน
ด้านการได้รับความร่วมมือจากผู้กระท าผิดในการด าเนินคดี ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าผู้กระท า
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ความผิดให้ความร่วมมือดีเป็นบางรายเท่านั้น คาดว่าเกิดจากการอธิบายข้อกฎหมายของเจ้าหน้าที่
ต ารวจผู้จับกุมไม่สามารถท าให้ผู้กระท าผิดเข้าใจได้ หรือเกิดจากการที่ผู้กระท าผิดมีอคติต่อเจ้าหน้าที่
ต ารวจ 
  
 ส่วนที่ 6  ทัศนะท่ีมีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร 
ตารางที่ 5. 29 จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเห็นของเจ้าหน้าที่
ต ารวจ ต่อนโยบายที่คาดว่าจะสามารถแก้ปัญหาการจราจรได้ 
ทัศนะที่มีต่อ
นโยบายการ
แก้ปัญหา
การจราจร 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ออกนโยบาย
ห้ามจอดบนถนน
สายที่รถตดิ 

115 
(55.56%) 

56 
(27.05%) 

30 
(14.49%) 

6 
(2.90%) 

0 
(0.00%) 

4.14 0.95 มาก 

2. ควรจัดตั้งสถานี
ขนส่งขนาดใหญ่
นอกพ้ืนท่ี ท้ังการ
ขนส่งสินค้า การ
ล าเลียง และขนส่ง
ผู้โดยสาร 

80 
(41.45%) 

52 
(26.94%) 

57 
(29.53%) 

4 
(2.07%) 

0 
(0.00%) 

3.86 0.93 มาก 

3. จ ากัดปริมาณรถ
สาธารณะที่จะ
ให้บริการในเขต
พื้นที ่

20 
(11.11%) 

96 
(53.33%) 

60 
(33.33%) 

4 
(2.22%) 

0 
(0.00%) 

3.60 0.70 มาก 

4. ใช้มาตรการ
เหลื่อมเวลาในการ
เข้าเรียน-เลิกเรียน 
ของสถานศึกษา 

35 
(21.08%) 

28 
(16.87%) 

93 
(56.02%) 

10 
(6.02%) 

0 
(0.00%) 

3.32 0.84 ป า น
กลาง 

5. โรงเรียนควรจัด
ให้มีจุดรับส่ง
นักเรียนเป็น
กิจจะลักษณะ 

50 
27.47 

72 
39.56 

54 
29.67 

4 
2.20 

2 
1.10 

3.64 0.98 มาก 
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ทัศนะที่มีต่อ
นโยบายการ
แก้ปัญหา
การจราจร 

ระดับความคิดเห็น  

X

 

 
S.D. 

 
แปล
ผล 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

6. โรงเรียนควรจัด
รถรับส่งนักเรียน
แทนการให้
ผู้ปกครองใช้รถ
ส่วนตัวรับส่ง 

65 
(35.14%) 

64 
(34.59%) 

48 
(25.95%) 

6 
(3.24%) 

2 
(10.8%) 

3.70 1.05 มาก 

7. ควรเพิ่มความ
เข้มงวดในการ
จับกุมผู้กระท าผดิ 

75 
(37.88%) 

80 
(40.40%) 

39 
(19.70%) 

4 
(2.02%) 

0 
(0.00%) 

3.96 0.86 มาก 

8. ตั้งมิเตอร์เก็บค่า
จอด เพื่อป้องกัน
การผูกขาดพื้นท่ี
จอดรถ 

55 
(30.90%) 

56 
(31.46%) 

57 
(32.02%) 

8 
(4.49%) 

2 
(1.12%) 

3.56 1.05 มาก 

9. เทศบาลไม่ควร
อนุญาตให้มีการ
ก่อสร้างร้านอาหาร 
โรงแรม หรือ
ศูนย์การค้า ที่ไม่มี
ที่จอดรถไว้เป็น
การเฉพาะของ
ตนเอง 

65 
(34.39%) 

68 
(35.98%) 

51 
(26.98%) 

4 
(2.12%) 

1 
(0.53%) 

3.78 0.95 มาก 

10. ควรมีระบบ
สัญญาณไฟจราจร
ในพื้นที่ 

55 
(30.05%) 

80 
(43.72%) 

42 
(22.95%) 

2 
(1.09%) 

4 
(0.49%) 

3.66 1.10 มาก 

11. ประชุมบูรณา
การหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องในการ
แก้ไขปัญหา
การจราจร 

100 
(49.26%) 

68 
(43.50%) 

30 
(22.95%) 

4 
(1.09%) 

1 
(2.19%) 

4.06 0.98 มาก 

X  = 3.75  S.D. = 0.94 
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 จากตารางท่ี 5.29 พบว่า  
 เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 55.56  มีความคิดเห็นว่าควรออกนโยบายห้ามจอดบนถนน
สายที่รถติดในระดับมากที่สุด รองลงมาร้อยละ 27.05  มีความคิดเห็นว่าควรออกนโยบายห้ามจอดบน
ถนนสายที่รถติดในระดับมาก ร้อยละ 14.49  มีความคิดเห็นว่าควรออกนโยบายห้ามจอดบนถนนสาย
ที่รถติดในระดับปานกลาง และเพียงร้อยละ 2.90  มีความคิดเห็นว่าควรออกนโยบายห้ามจอดบน
ถนนสายที่รถติดในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าควรออกนโยบายห้าม
จอดบนถนนสายที่รถติดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.14, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 41.45  มี
ความคิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมากที่สุด รองลงมาร้อยละ 29.53  
มีความคิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ระดับปานกลาง ร้อยละ 26.94  มี มีความ
คิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมาก และเพียงร้อยละ 2.07  มีความ
คิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความ
คิดเห็นว่าควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.86, เจ้าหน้าที่ส่วน
ใหญ่ร้อยละ 53.33  มีความคิดเห็นว่าควรจ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่จะให้บริการในเขตพ้ืนที่ใน
ระดับมาก รองลงมาร้อยละ 33.33  มีความคิดเห็นว่าควรจ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่จะให้บริการใน
เขตพ้ืนที่ในระดับปานกลาง ร้อยละ 11.11  มีความคิดเห็นว่าควรจ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่จะ
ให้บริการในเขตพ้ืนที่ในระดับมากที่สุด และเพียงร้อยละ 2.22  มีความคิดเห็นว่าควรจ ากัดปริมาณรถ
สาธารณะที่จะให้บริการในเขตพ้ืนที่ในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าควร
จ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่จะให้บริการในเขตพ้ืนที่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.60, เจ้าหน้าที่
ส่วนใหญ่ร้อยละ 56.02  มีความคิดเห็นว่าควรใช้เหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิกเรียนของสถานศึกษา
ในระดับปานกลาง รองลงมาร้อยละ 21.08  มีความคิดเห็นว่าควรใช้เหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิก
เรียนของสถานศึกษาในระดับมากที่สุด ร้อยละ 16.87  มีความคิดเห็นว่าควรใช้เหลื่อมเวลาในการเข้า
เรียน-เลิกเรียนของสถานศึกษาในระดับมาก และเพียงร้อยละ 6.02  มีความคิดเห็นว่าควรใช้เหลื่อม
เวลาในการเข้าเรียน-เลิกเรียนของสถานศึกษาในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความ
คิดเห็นว่าควรใช้เหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิกเรียนของสถานศึกษาในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 3.32, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 39.56  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่ง
นักเรียนในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 29.67 มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียน
ในระดับปานกลาง ร้อยละ 27.47  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนในระดับมาก
ที่สุด ร้อยละ 2.20  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนในระดับน้อย และร้อยละ 
1.10  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่
ต ารวจมีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.64, 
เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 35.14  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดรถรับส่งนักเรียนในระดับมากที่สุด 
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รองลงมาร้อยละ 34.59 มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดรถรับส่งนักเรียนในระดับมาก ร้อยละ 25.95  
มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดรถรับส่งนักเรียนในระดับปานกลาง ร้อยละ 3.24  มีความคิดเห็นว่า
โรงเรียนควรจัดรถรับส่งนักเรียนในระดับน้อย และร้อยละ 10.8  มีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดรถ
รับส่งนักเรียนในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าโรงเรียนควรจัดรถ
รับส่งนักเรียนในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.70, เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 40.40  มีความคิดเห็นว่า
ควรเพิ่มความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับมาก รองลงมาร้อยละ 37.88 มีความคิดเห็นว่า
ควรเพิ่มความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับมากที่สุด ร้อยละ 19.70  มีความคิดเห็นว่าควร
เพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับปานกลาง และร้อยละ 2.02  มีความคิดเห็นว่าควร
เพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็น
ว่าควรเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.96, เจ้าหน้าที่ส่วน
ใหญ่ร้อยละ 32.02  มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับปานกลาง รองลงมาร้อยละ 
31.46 มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับมาก ร้อยละ 30.90  มีความคิดเห็นว่าควร
ตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับมากที่สุด ร้อยละ 4.49 มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดใน
ระดับน้อย และร้อยละ 1.12  มีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับน้อยที่สุด โดยรวม
แล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าควรตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.56, 
เจ้าหน้าที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 35.98  มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้าง
ร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นการเฉพาะของตนเอง ในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 34.39 มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้างร้านอาหาร โรงแรม 
หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นการเฉพาะของตนเองในระดับมากที่สุด ร้อยละ 26.98  มีความ
คิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถ
ไว้เป็นการเฉพาะของตนเองในระดับปานกลาง ร้อยละ 2.12  มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาต
ให้มีการก่อสร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นการเฉพาะของตนเอง ใน
ระดับน้อย และร้อยละ 0.53  มีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้างร้านอาหาร 
โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นการเฉพาะของตนเองในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้ว
เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าเทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้างร้านอาหาร โรงแรม หรือ
ศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่จอดรถไว้เป็นการเฉพาะของตนเองในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.78, เจ้าหน้าที่
ส่วนใหญ่ร้อยละ 43.72  มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่ในระดับมาก 
รองลงมาร้อยละ 30.05 มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพื้นที่ในระดับมากที่สุด ร้อย
ละ 22.95  มีความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพื้นที่ในระดับปานกลาง ร้อยละ 1.09  มี
ความคิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพื้นที่ในระดับน้อย และร้อยละ 0.49  มีความคิดเห็น
ว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่ในระดับน้อยที่สุด โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความ
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คิดเห็นว่าควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.66, เจ้าหน้าที่ส่วน
ใหญ่ร้อยละ 49.26  มีความคิดเห็นว่าควรมีการประชุมบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือแก้ปัญหา
จราจรในระดับมากที่สุด รองลงมาร้อยละ 43.50  มีความคิดเห็นว่าควรมีการประชุมบูรณาการ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือแก้ปัญหาจราจรในระดับมาก ร้อยละ 22.95  มีความคิดเห็นว่าควรมีการ
ประชุมบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือแก้ปัญหาจราจรในระดับปานกลาง ร้อยละ 2.19  มีความ
คิดเห็นว่าควรมีการประชุมบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือแก้ปัญหาจราจรในระดับน้อยที่สุด และ
ร้อยละ 1.09  มีความคิดเห็นว่าควรมีการประชุมบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือแก้ปัญหาจราจร
ในระดับน้อย โดยรวมแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจ มีความคิดเห็นว่าควรมีการประชุมบูรณาการหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพ่ือแก้ปัญหาจราจรในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.06    
 จากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่านโยบายที่จะสามารถแก้ปัญหาจราจร
ได้ดีที่สุดคือ การห้ามจอดรถบนถนนสายที่รถติด การจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ที่
การจราจรหน้าแน่น การจัดรถรับส่งนักเรียนแทนการให้ผู้ปกครองรับส่งโดยรถส่วนตัว และการ
ประชุมบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการแก้ไขปัญหาจราจร ส่วนนโยบายที่จะสามารถแก้ปัญหา
จราจรได้ดี คือ การจ ากัดปริมาณรถบริการสาธารณะในพ้ืนที่ การก าหนดให้โรงเรียนจัดจุดรับส่ง
นักเรียน การเพ่ิมความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิดกฎจราจร การไม่อนุญาตให้สร้างร้านอาหาร 
โรงแรม หรือศนูย์การค้าท่ีมีที่จอดรถ และจัดให้มีสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่ และนโยบายที่จะสามารถ
แก้ปัญหาจราจรได้ปานกลาง คือ การใช้มาตราการเหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน -เลิกเรียนของ
สถานศึกษา และการตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดเพ่ือป้องกันการผูกขาดพ้ืนที่จอดรถ 
 ความสัมพันธ์ของข้อมูล 
 การที่เจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่านโยบายห้ามจอดรถบนถนนสายที่มีรถติดสามารถแก้ปัญหา
จราจรได้ดีที่สุด คาดว่าเป็นผลมาจากในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ได้พบการกระท าความผิดใน
ข้อหานี้มากกว่าข้อหาอ่ืน ๆ และเป็นข้อหาที่ก่อให้เกิดปัญหารถติดมาก ประกอบกับในช่วงที่มีการ
กวดขันจับกุมในข้อหาดังกล่าวสามารถช่วยให้ปัญหาการจราจรลดลงได้ ในด้านการจัดตั้งสถานีขนส่ง
ขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นว่าจะสามารถช่วยลดปัญหาการจราจรได้ดีที่สุดนั้น 
คาดว่าเป็นผลมาจากบริเวณจุดบริการขนส่งในพื้นที่เป็นจุดที่ก่อให้เกิดปัญหารถติดและตั้ งอยู่บนถนน
สายหลักที่ใช้ในการสัญจร ในด้านการให้โรงเรียนจัดรถรับส่งนักเรียนแทนการให้ผู้ปกครองใช้รถ
ส่วนตัวมาส่ง ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าสามารถช่วยลดปัญหาจราจรได้ดีที่สุดนั้น คาดว่าเป็นผลมาจาก
โรงเรียนส่วนใหญ่ในพื้นท่ีไม่มีบริการรถรับส่งนักเรียน จึงท าให้ปริมาณรถในช่วงเวลาเข้าเรียน และเลิก
เรียนมาปริมาณมากจนเกิดปัญหาการจราจร ในด้านการประชุมบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการ
แก้ไขปัญหาจราจร ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่าจะสามารถแก้ปัญหาจราจรได้ดีที่สุด คาดว่า
เป็นผลมาจากเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความต้องการความร่วมมือจากหน่วยต่าง ๆที่เกี่ยวข้องอย่างมากใน
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การด าเนินนโยบายแก้ปัญหาจราจร ส่วนในด้านการใช้มาตราการเหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน -เลิก
เรียนของสถานศึกษา และการตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอดเพ่ือป้องกันการผูกขาดพ้ืนที่จอดรถ ที่เจ้าหน้าที่
ต ารวจมีความเห็นว่าจะสามารถลดปัญหาได้ในระดับปานกลาง คาดว่าเนื่องจากนโยบายดังกล่าวสา
มารถน าไปสู่การปฏิบัติได้ยากเพราะเป็นนโยบายที่ต้องขอให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเป็นผู้ด าเนิน
นโยบาย 
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บทที่ 6 
อภิปรายผล สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
 การศึกษาเรื่อง “การจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ : กรณีศึกษาในเขตเทศบาลนครรังสิต” เป็นการศึกษาเชิงส ารวจ มีวัตถุประสงค์ เพ่ือ 1)
ส ารวจหาปัจจัยที่มีผลต่อปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะ 2.) เพ่ือน าเสนอแนวนโยบายการจัดการเพ่ือลดปัญหาการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่าน
ชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ เก็บรวบรวบข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง คือ ประชาชนผู้ใช้รถใช้
ถนนและเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร  ในเดือนพฤษภาคม พ.ศ.2559   ผู้วิจัยใช้เครื่องมือคือแบบสอบถาม
ในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างดังกล่าว ได้แก่จากประชาชนผุ้ใช้รถใช้ถนน จ านวน  30  
ชุด  และจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ จ านวน 50  ชุด 
 หลังจากเก็บรวบรวมข้อมูลเสร็จเรียบร้อย  ผู้วิจัยได้น าแบบสอบถามทุกชุดมาตรวจความ
ถูกต้องและสมบูรณ์ของค าตอบ  เปลี่ยนเป็นรหัสตัวเลขและน ามาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป
ส าหรับการวิจัยทางสังคมศาสตร์ (SPSS) ในการค านวณหาค่าร้อยละ(Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ผลการศึกษาครอบคลุมประเด็นส าคัญ ๆ ของ
ประชาชน คือ  ข้อมูลทั่วไป ความช านาญในการใช้เส้นทาง  วัตถุประสงค์ของการเดินทาง  ความรู้ใน
ด้านป้ายสัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร การประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง  
การขับขี่ตามกฎจราจร  ความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่  ทัศนะที่มีต่อนโยบายการ
แก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ และของเจ้าหน้าที่ต ารวจ คือ  ข้อมูลทั่วไป  ปัจจัยที่ท าให้เกิด
ปัญหาการจราจรในพ้ืนที่ การประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหา มาตรการบังคับ
ใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาจราจร  ปัญหาในด้านการปฏิบัติงานทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหา
การจราจร และข้อเสนอแนะ 
 
6.1 อภิปรายผล 
 
 จากการศึกษาการจัดการจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการ
ขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครรังสิตด้วยการเก็บข้อมูลจากประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตพ้ืนที่ 
และเจ้าหน้าที่ต ารวจผู้ปฏิบัติงานในพ้ืนที่ ซึ่งผลการศึกษาท าให้ทราบถึงปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหา
การจราจร และจากการศึกษาค้นคว้าจากเอกสารที่เกี่ยวข้อง ซึ่งผลการศึกษาท าให้ทราบถึงหลักการ 
แนวทางการแก้ปัญหาจราจร และข้อมูลการจราจรในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต เมื่อน าผลการศึกษา
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ทั้งหมดมาวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวข้องแล้วพบประเด็นที่น่าสนใจที่จะน าไปสู่นโยบาย
การแก้ปัญหาจราจรดังนี้ 
 1. จากการศึกษาพบว่าประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนมากมีการวางแผนการเดินทาง และ
ศึกษาเส้นทางก่อนที่จะออกเดินทาง และจากการศึกษาในด้านความช านาญในการใช้เส้นทางที่พบว่า
ประชาชนมีความช านาญในการใช้เส้นทางค่อนข้างดี ซึ่งตามหลักแนวคิดการจัดการจราจร การมี
ความช านาญในด้านเส้นทางในพ้ืนที่จะส่งผลให้ประชาชนสามารถเลือกเส้นทางไปสู่จุดหมายโดยใช้
ทางลัด หลีกเลี่ยงบริเวณที่มีปัญหาการจราจร และความช านาญในการใช้เส้นทางยังเป็นพฤติกรรม
การขับขี่ของประชาชนที่จะช่วยลดปัญหาการจราจร แต่กลับพบว่าในเขตุพ้ืนที่ศึกษายังคงมีปัญหา
การจราจรอยู่มาก จึงเชื่อว่ายังมีปัจจัยในด้านอ่ืนที่ท าให้ความช านาญในเส้นทางของประชาชนไม่
สามารถช่วยลดปัญหาการจราจรได้  
 จากแนวคิดการบริหารจัดการจราจร ในมาตรการด้านการให้การศึกษา จะต้องมีการ
เผยแพร่ข้อมูลการเดินทาง เพ่ือเตรียมความพร้อมให้แก่ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในการเดินทาง ต้องมี
การประชาสัมพันธ์37 เช่นการจัดท าป้ายเตือนผู้ขับรถ บริเวณจุดอันตรายรวมถึงการประชาสัมพันธ์
ผ่านสื่อต่าง ๆ ล่วงหน้า และจากระเบียบด้านหน้าที่และความส าคัญของต ารวจจราจรที่ว่า เจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจรมีหน้าที่จะต้องประชาสัมพันธ์ขอความร่วมมือกับผู้ใช้รถใช้ถนนเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร  
ประกอบกับผลการศึกษาด้านความพึงพอใจของประชาชน ต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจ
ในด้านการอ านวยความสะดวกและแก้ไขปัญหาจราจร ที่อยู่ในเกณฑ์ท่ีไม่น่าพึงพอใจ จึงเชื่อว่าปัจจัยที่
ท าให้ความช านาญในเส้นทางของประชาชนไม่สามารถช่วยลดปัญหาการจราจรได้ คือการ
ประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทาง  
 จากการศึกษาพบว่าประชาชนได้รับการประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง
น้อย ซึ่งในด้านของการประชาสัมพันธ์เส้นทางนี้มีความส าคัญส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนเป็นอย่างมาก 
เพราะการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทางล่วงหน้าเป็นปัจจัยล าดับแรก ๆ ของการตัดสินใจในการ
เดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนนและเป็นปัจจัยที่ท าให้การวางแผนเส้นทางและการเลือกยานพานะในการ
เดินทางมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้ล้วนเป็นผลมาจากประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทางน้อย จน
ส่งผลให้ความรู้ความช านาญในการใช้เส้นทางของประชาชนในพ้ืนที่ไม่สามารถน ามาช่วยแก้ปัญหา
การจราจรได้ ซึ่งในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิตมักมีกิจกรรมที่มีผลต่อการจัดการจราจรในพ้ืนที่ อยู่
บ่อยครั้ง อาทิเช่น การมีขบวนของบุคคลส าคัญผ่านพ้ืนที่ การจัดกิจกรรมของห้างสรรพสินค้า ซึ่งจาก

                                                        
 37 ปิยะ ต๊ะวิชัย, “แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร,” http://www.traffic 
police.go.th/download/4แนวความคิดและทฤษฎีด้านการจราจร.pdf (สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 
เมษายน 2559). 
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การศึกษาข้อมูลพ้ืนที่พบว่าในเขตเทศบาลนครรังสิตที่มีพ้ืนที่เพียง 1 ต าบล มีศูนย์การค้าถึง 4 แห่ง 38 
ด้วยเหตุนี้จึงท าให้ประชาชนไม่ทราบถึงจุดที่มีการปิดเส้นทาง หรือมีการจัดกิจกรรม จนเกิดการวาง
แผนการเดินทางที่ผิดพลาดและน าไปสู่การเกิดปัญหาการจราจร และจากการศึกษาที่พบว่าประชาชน
ยังขาดความรู้ความช านาญในจุดที่เป็นเส้นทางเข้าออกตลาดรังสิต ที่ตั้งอยู่บนถนนพหลโยธิน และ
ถนนรังสิต-ปทุมธานี ซึ่งจากการศึกษาในด้านข้อมูลทั่วไปพบว่ามีประชาชนใช้ในการสัญจรมากกว่า
ถนนสายอ่ืนในเขตพ้ืนที่การศึกษา โดยจากการศึกษาข้อมูลพ้ืนที่ พบว่าในช่วงเวลาเร่งด่วน(07.00-
09.00 น.) มีปริมาณรถผ่านเข้าออกสูงถึง 46,886 คัน39 อีกทั้งเส้นทางเข้าออกตลาดรังสิตเกือบ
ทั้งหมดยังเป็นเส้นทางวันเวย์ รวมไปถึงการที่ผู้ต้องการใช้เส้นทางเพ่ือผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืนนั้น ไม่ทราบ
เส้นทางเลี่ยงบริเวณดังกล่าว การขาดการประชาสัมพันธ์ข้อมูลการจราจรในบริเวณดังกล่าวจึงท าให้
เกิดปัญหาการจราจรเป็นอย่างมาก 
 จากทฤษฎี แนวคิดและผลการศึกษาดังกล่าวข้างต้น จึงควรมีนโยบายการจัดท าป้ายแสดง
แผนผังเส้นทางการจราจร หรือป้ายไฟ LED แสดงสภาพการจราจร ในบริเวณศูนย์การค้าฟิวเจอร์
พาร์ครังสิต ตลาดรังสิต เส้นทางเลี่ยง และจุดกลับรถ ในพ้ืนที่จุดวิกฤติดังกล่าว และควรมีนโยบายการ
แจ้งข้อมูลการจัดเส้นทางล่วงหน้า เมื่อมีกิจกรรมที่ส าคัญในพ้ืนที่  เช่น การจัดกิจกรรมของ
ห้างสรรพสินค้า การก่อสร้าง การซ่อมแซมถนน เป็นต้น และด้วยความทันสมัยของเทคโนโลยีใน
ปัจจุบัน จึงควรมีนโยบายเพิ่มช่องทางการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทาง เช่น การประชาสัมพันธ์ข้อมูล
จราจรผ่านช่องทางโซเชียลมีเดีย เป็นต้น 
 2. ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครรังสิตมีวัตถุประสงค์ในการ
เดินทางเพ่ือไปยังสถานที่ท างานที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ ท าให้ปริมาณรถบนถนนในช่วงเช้าและเย็นที่เป็นเวลา
เริ่มและเลิกงานมีปริมาณมาก และในช่วงเวลาใกล้เคียงกันดังกล่าวยังเป็นช่วงเวลาในการเข้าเรียน 
และเลิกเรียนของโรงเรียนต่าง ๆ ในพ้ืนที่ซึ่งจากการศึกษาด้านข้อมูลพ้ืนที่พบว่าในเขตเทศบาลนคร
รังสิตที่มีพ้ืนที่เพียง 1 ต าบล มีโรงเรียนมากถึง 20 โรงเรียน40 จึงท าให้ช่วงเวลาเช้าและเย็นดังกล่าวมี
ปริมาณรถมากขึ้นไปอีก และการที่ประชาชนเดินทางเข้ามาท างานในพ้ืนที่นั้นยังเป็นเหตุที่ท าให้มี
ปริมาณรถสะสมในพ้ืนที่เป็นจ านวนมากเนื่องรถเข้ามาแล้วไม่ออกจากพ้ืนที่ และยังรวมไปถึงความ
ต้องการในการใช้พื้นที่จอดรถที่มาก  
 

                                                        
 38 สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์, เอกสารข้อมูลด้านงานจราจร (ปทุมธานี:  สถานี
ต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์, 2558). 
 39 เรื่องเดียวกัน. 
 40 เรื่องเดียวกัน. 
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 จากแนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร ในด้านการออกแบบถนน (Geometric 
Design) ต้องพิจารณา ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร ของประเภทรถยนต์ชนิดต่าง ๆ 
และความเร็วของรถ จากแนวคิดนี้จึงสามารถอธิบายได้ว่าด้วยความต้องการใช้พ้ืนผิวถนนในพ้ืนที่
การศึกษาจ านวนมากโดยจะเห็นได้จากในช่วงเวลาเร่งด่วน(07.00-09.00 น.) มีปริมาณรถผ่านเข้า
ออกสูงถึง 46,886 คัน ประกอบกับการจอดรถที่ท าให้เสียพ้ืนผิวการจราจร จึงท าให้เกิดกรณีปริมาณ
พ้ืนผิวจราจรไม่เพียงพอต่อความต้องการการใช้พ้ืนที่จราจร จึงส่งผลให้เกิดปัญหารถติด ซึ่งสอดคล้อง
กันกับ งานวิจัยของ ชัชนก  กิตติ์นิธิ41 ที่ได้ศึกษาการแก้ไขปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร
และพ้ืนที่ปริมณฑล และผลการศึกษาพบว่าปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่
ปริมณฑล42เกิดจากความต้องการการเดินทางที่มีมากเกินกว่าความจุของถนน ซึ่งมีสาเหตุมาจาก ผัง
เมือง การขยายตัวของเมืองและการใช้ที่ดินที่ไม่เป็นระเบียบ การขาดแคลนระบบขนส่งสาธารณะที่
เหมาะสม 
 เนื่องจากความต้องการใช้พ้ืนผิวการจราจร และความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถนั้น 
จะกระจุกตัวอยู่ในเฉพาะช่วงเวลาเช้า และเย็น จึงควรมีนโยบายที่อาศัยแนวคิดด้านการจ ากัดสิทธิ์คน
ใช้รถ ที่มีแนวคิดให้ลดอุปสงค์ต่อการใช้รถส่วนตัว โดยมีนโยบายการควบคุมการจอดรถ และเก็บค่า
จอดรถในบริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง และเพ่ิมอุปสงค์ต่อการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ตาม
มาตรการควบคุมการจราจรด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง โดยมีนโยบายการจัดการเกี่ยวกับ
การขนส่งมวลชน รวมไปมีนโยบายสนับสนุนให้โรงเรียนจัดให้มีบริการรถรับส่งนักเรียน และจัดให้มี
พ้ืนที่การจอดรถส าหรับรับและส่งนักเรียน เพ่ือลดผลกระทบต่อสภาพการจราจรโดยรวม  ซึ่งเป็น
ทางเลือกที่ดีกว่าการใช้มาตรการเหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิกเรียนของสถานศึกษา เนื่องจาก
นโยบายดังกล่าวสามารถน าไปสู่การปฏิบัติได้ยากเพราะเป็นนโยบายที่ต้องขอให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
เป็นผู้ด าเนินนโยบาย และติดขัดในเรื่องระเบียบข้อกฎหมายค่อนข้างมาก 
 3. ในด้านการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรพบว่าประชาชนกระท าความผิดในข้อหาจอดรถในที่
ห้ามจอดในปริมาณมาก จากการศึกษาในด้านข้อมูลการจราจร พบว่าในเดือนเมษายน 2559 มี
ผู้กระท าผิดเกี่ยวกับการจอดรถที่ถูกจับกุมถึง 227 ราย43 ซึ่งเป็นผลมาจากความต้องการพ้ืนที่การจอด
มีจ านวนมาก เนื่องจากประชาชนส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์เพ่ือเดินทางเข้ามาท างานในพ้ืนที่ ซึ่งการที่

                                                        
 41 ชัชนภ กิตติ์นิธ,ิ  “การแก้ไขปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ปริมณฑล”, 
15. 
 42 กองบัญชาการต ารวจนครบาล, แผนงานการพัฒนาและแก้ไขปัญหาระบบการจราจร ใน
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2557, 5. 
 43 สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์,  ข้อมูลด้านงานจราจร, 10. 
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ประชาชนเลือกท่ีจะฝ่าฝืนกฎหมายจราจรนี้เกิดจากพฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน
ที่เลือกเอาความสะดวกสบายของตนเองเป็นที่ตั้ง ไม่มีน้ าใจต่อผู้ร่วมใช้ถนน ที่ท าให้เกิดปัญหาจราจร
ตามมา  
 จากแนวคิดด้านพฤติกรรมของผู้ขับข่ี สามารถอธิบายพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร
ที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่การศึกษาได้ดังนี้ การฝ่าฝืนด้วยการจอดรถ(Parking Violations)ในทัศนคติของ
ประชาชนส่วนใหญ่เห็นว่า เป็นความผิดกฎหมายจราจรเพียงเล็ก ๆ น้อย ๆ และมักจะอ้างความ
จ าเป็นและความรีบร้อน จนท าให้ประชาชนส่วนมากเห็นเป็นเรื่องปกติธรรมดาและไม่ต าหนิติเตียน
ผู้กระท าความผิด และการที่ประชาชนฝ่าฝืนกฎหมาย เกิดจากประชาชนเห็นว่าการฝ่าฝืนกฎหมายจะ
น าประโยชน์มาสู่ตนเองมากกว่าการปฏิบัติตามกฎหมาย44 จึงน าไปสู่การฝ่าฝืนกฎหมายจราจร และ
ในบางกรณีความเห็นแก่ตัวหรือการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรยังน าไปสู่การเกิดเป็นอุบัติเหตุ ที่ท าให้
ปัญหาการจราจรเลวร้ายยิ่งขึ้นไปอีก ซึ่งการบังคับใช้กฎหมายจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพนั้นจะต้อง
อาศัยแนวการปฏิบัติจากทฤษฎีการลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้ง 
 จากการศึกษาวิจัยของ วิสัญ วงษ์อินทร์45 ในด้านปัจจัยที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมาย
จราจร ศึกษาเฉพาะกรณี การออกใบสั่งเจ้าพนักงานจราจร ในเขต บก.น.1 ที่พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อ
การบังคับใช้กฎหมายจราจร คือ ต ารวจจราจรไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับ ไม่มีการบังคับใช้
กฎหมายอย่างเคร่งครัด ขาดการตรวจสอบจากผู้บังคับบัญชาอย่างใกล้ชิด และระบบคอมพิวเตอร์ใน
การด าเนินงานไม่มีประสิทธิภาพ, ประชาชนขาดความตระหนักในหน้าที่พลเมืองที่ดี มีวิธีการ
หลีกเลี่ยงทางด้านอ่ืนซึ่งเสียค่าใช้จ่ายน้อยกว่าค่าปรับ เช่น การขอความช่วยเหลือจากเจ้าหน้าที่
ต ารวจ การช าระภาษีประจ าปีช้า หรือไม่ช าระภาษีประจ าปี การแจ้งความใบอนุญาตขับขี่หายเพ่ือขอ
หลักฐานประกอบการท าใบอนุญาตขับขี่ใหม่เมื่อถูกยึดใบขับขี่ เป็นต้น และปัญหาด้านหน่วยงาน 
ได้แก่ การสอบใบอนุญาตขับขี่ท าได้ง่าย ท าให้ประชาชนไม่เห็นความส าคัญของใบอนุญาตขับขี่ และ
ไม่มีความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจรเท่าที่ควร ซึ่งผลการวิจัยดังกล่าวสอดคล้องกันกับการศึกษาในด้าน
การประสานงานด้านงานจราจรกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของพ้ืนที่การศึกษาพบว่า ความร่วมมือในการ
อายัดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกยังอยู่ในระดับที่ไม่ดีเท่าที่ควร จึงเชื่อว่าการขาดการปะสาน
งานที่มีประสิทธิภาพในด้านดังกล่าวส่งผลต่อปัญหาด้านการจราจร เนื่องจากท าให้การบังคับใช้

                                                        
 44 John F.Embree,  "Thailand - A Loosely Structured Social System", 
http://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1525/aa.1950.52.2.02a00030/abstract., 5 June 
2014(สืบค้นเมื่อวันที่ 7 เมษายน 2559) 
 45 วิสัญ วงษ์อินทร์, “ปัจจัยที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายจราจร:ศึกษาเฉพาะกรณีการออก
ใบสั่งเจ้าพนักงานจราจร ในเขต บก.น. 1”, 20. 
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กฎหมายไม่มีประสิทธิภาพเต็มที่ ส่งผลให้ประชาชนไม่เกิดความเกรงกลัวต่อบทลงโทษทางกฎหมาย 
ไม่สามารถยับยั้งการกระท าความผิดของผู้ขับขี่ได้ 
 ทฤษฎีการลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้งมีแนวคิดว่า การลงโทษนั้นสามารถข่มขู่และยับยั้งตัว
ผู้กระท าผิดที่ได้รับโทษและบุคคลอ่ืนที่เห็นตัวอย่าง ท าให้เกิดความเกรงกลัวโทษ จนไม่กล้ากระท าผิด
ขึ้นอีก การลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้ง มีวัตถุประสงค์หลัก 2 ประการคือ  เพ่ือยับยั้งตัวผู้กระท าผิดที่ถูก
ลงโทษไม่ให้กระท าผิดซ้ าอีก เพราะเกิดความกลัวเกรงในโทษที่ได้รับ อันเป็นผลให้ตัดโอกาสที่จะ
กระท าผิดขึ้นอีก (Incapacitation)  และเพ่ือยับยั้งบุคคลอ่ืนมิให้กระท าผิด เนื่องจากได้เห็นผลร้าย
ของการกระท าผิดและการได้รับโทษ จนไม่อยากกระท าผิดเพราะเกรงกลัวในโทษ ซีซาร์เบ็คคาเรีย 
อธิบายว่า การลงโทษที่สามารถข่มขู่ยับยั้งผู้กระท าผิดได้นั้นควรจะต้องมีลักษณะส าคัญ 3 ประการคือ  
การลงโทษต้องท าด้วยความรวดเร็ว  ความแน่นอนในการลงโทษ และความเคร่งครัดหรือความรุนแรง
ในการลงโทษ46  
 จากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรส่วนใหญ่มีความเห็นว่านโยบายที่จะสามารถ
แก้ไขปัญหาจราจรได้คือการห้ามจอดบนถนนสายที่มีรถติด และเห็นว่าการจับกุมผู้ขับขี่ในข้อหาจอด
รถในที่ห้ามจอดและข้อหาหยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจรเป็นนั้นช่วยแก้ปัญหาการจราจรได้ 
เนื่องจากการกระท าผิดในรูปแบบดังกล่าวส่งผลโดยตรงท าให้รถเกิดการชะลอตัว ศูนย์เสียความเร็ว
และเสียพื้นที่การจราจร ซึ่งจะเกิดมากบริเวณศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค รังสิต และตลาดรังสิต ที่มีการ
จอดรถหรือหยุดรถรอรับส่งผู้โดยสารเป็นจ านวนมาก และมีการจอดรับส่งผู้โดยสารในช่องทางที่สอง
และสามด้วย จนท าให้เหลือช่องทางจราจรที่ใช้ได้เพียงหนึ่งช่องเท่านั้น ซึ่งเมื่อวิเคราะห์ตามแนวคิด
การบริหารจัดการจราจร การจอดและหยุดรถจะส่งผลให้เป็นการสิ้นเปลืองพ้ืนผิวการจราจร และควร
ได้รับแก้ไขอย่างเร่งด่วน ประกอบกับประชาชนที่มีความต้องการให้แก้ปัญหาจราจรโดยให้เพ่ิมความ
เขม้งวดในการจับกุมผู้กระท าความผิด และห้ามจอดรถบนถนนสายที่มีรถติด อีกท้ังจากการศึกษาด้าน
ความพึงพอใจของประชาชนต่อการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจ พบว่าประชาชนมีความพึงพอใจ
ต่อการปฏิบัติงานในด้านความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท าผิด รวมทั้งเจ้าหน้าที่ต ารวจมีศักยภาพที่ดี
ในด้านก าลังพล และอุปกรณ์ จึงควรมีนโยบายการใช้บทลงโทษสูงสุดต่อการกระท าความผิดในข้อหา
ที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร และการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรเพ่ือให้การบังคับใช้กฎหมายมี
ประสิทธิภาพตามทฤษฎีการลงโทษเพ่ือข่มขู่ยับยั้งโดยให้มีการบูรณาการความร่วมมือการบังคับใช้
กฎหมายจากทุก ๆหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และก าหนดให้จุดที่มีรถติด เป็นจุดที่ห้ามจอดโดยเด็ดขาด 
และจัดเจ้าหน้าที่ประจ าในช่วงเวลาที่เกิดปัญหาจราจร 

                                                        
 46 ณัฐฐ์วัฒน์ สุทธิโยธิน, ณัฐฐ์วฒัน์ สุทธิโยธิน, “ทฤษฎีอาชญาวิทยา,” แนวการศึกษาชุดวิชา 
กฎหมายอาญาและอาชญาวิทยาชั้นสูง หน่วยที่ 5 สาขาวิชานิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. 
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 4. ในด้านมาตรการบังคับใช้กฎหมายยังมีปัญหาในด้านการได้รับความร่วมมือจาก
ผู้กระท าความผิด จากการศึกษาในด้านปัญหาและอุปสรรคในการท างานของเจ้าหน้าที่ต ารวจยัง
พบว่ายังมีปัญหาด้านความร่วมมือจากผู้กระท าความผิดอยู่มาก ซึ่งอาจเกิดจากตัวเจ้าหน้าที่ต ารวจเอง
ที่ไม่สามารถอธิบายให้ผู้ถูกจับกุมเข้าใจ หรือเกิดจากความไม่พอใจของผู้กระท าความผิดที่ถูกจับกุม 
รวมไปถึงสภาพบังคับของกฎหมายจราจรนั้นขัดแย้งกับความรู้สึกของผู้ขับขี่ซึ่งอธิบายได้ดังนี้ 
 จากแนวคิดการกระท าที่กฎหมายก าหนดให้เป็นความผิด 47 กฎหมายจราจร เป็น
กฎเกณฑ์ที่ตั้งขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์เฉพาะเจาะจง ไม่เกี่ยวกับศีลธรรมจรรยาหรือขนบธรรมเนียม
ประเพณี แต่เป็นเรื่องที่สังคมจะต้องก าหนดกฎเกณฑ์ขึ้นมาทันทีทันใดเพ่ือแก้ปัญหาเฉพาะหน้า
บางอย่าง เป็นกฎหมายที่ออกมาใช้บังคับเพ่ือความสะดวกและความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน มี
ลักษณะเป็นข้อห้าม ไม่ใช่ว่าขับรถทางซ้ายเป็นคนดี ขับรถทางขวาเป็นคนไม่ดี ไม่ใช่เรื่องดีชั่วในตัวเอง 
แต่เป็นเรื่องผิดถูกเพราะกฎหมายก าหนดไว้ หากไม่ท าก็ถือว่าผิด จึงท าให้การปฏิบัติตามกฎหมายจึง
มักถูกละเลยและมีการละเมิด ซึ่งจะเห็นได้โดยทั่วไปเกือบทุกแห่ง ผู้กระท าความผิดส่วนใหญ่จะไม่
ยอมรับในความผิดของตนเอง เพราะถือว่าเป็นความผิดที่ไม่ร้ายแรงและไม่มีผู้ได้รับความเสียหาย ซึ่ง
เป็นปัญหาอุปสรรคในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ที่ท าให้เกิดความล าบากในการ
จับกุมผู้กระท าผิด จึงควรมีนโยบายการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการจับกุม เช่น กล้องถ่ายภาพ
อัตโนมัติเมื่อผู้ขับขี่ฝ่าฝืนกฎจราจร  
 5. จากศึกษายังพบว่าประชาชนยังมีความรู้ความเข้าใจที่ผิดพลาดเกี่ยวกับเครื่องหมาย
หรือสัญลักษณ์จราจรเกี่ยวกับการจอด ซึ่งส่งผลให้มาตรการจัดการจราจรในด้านการควบคุม
การจราจรไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าที่ควร ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจร และการกระท าที่ผิดกฎจราจร ซึ่ง
อีกนัยหนึ่งประชนที่มีความเข้าใจที่ผิดพลาดนี้อาจเป็นผู้ที่ยังไม่มีใบอนุญาตขับขี่ที่ไม่มีความรู้เกี่ยวกับ
เครื่องหมายหรือสัญลักษณ์จราจร และจากการศึกษาข้อมูลการจราจรพบว่าในเดือนเมษายน 2559 มี
ผู้ที่ถูกจับกุมในข้อหาไม่มีใบขับขี่ถึง 87 ราย48 
 จากแนวคิดการบริหารงานจราจรด้านการควบคุมการจราจร ด้านมาตรการการให้
การศึกษาที่ต้องก าหนดให้มีการให้ความรู้ด้านการจราจรกับเยาวชน เริ่มตั้งแต่ระดับชั้นประถมศึกษา 
โดยบรรจุลงในหลักสูตรการศึกษาของโรงเรียน ให้ความรู้พ้ืนฐานด้านการจราจร โดยจัดท าเอกสาร
เผยแพร่ผ่านสื่อมวลชนและฝึกอบรมผู้บรรยายให้มีความรู้ความเข้าใจอย่างแท้จริง  มีการจัดอบรมกฎ
จราจรอย่างละเอียดก่อนการออกใบอนุญาตขับขี่  และจัดท าวีดีทัศน์หรือเอกสารคู่มือการให้ความรู้

                                                        
 47 อภิรัตน์ เพ็ชรศิริ,  ทฤษฎีอาญา, 15. 
 48 สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์,  ข้อมูลด้านงานจราจร, 10. 
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ด้านการจราจร แจกจ่ายแก่หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องทั่วประเทศ49 จึงเชื่อว่าการที่ประชาชนมี
ความเข้าใจในด้านเครื่องหมายหรือสัญลักษณ์จราจรเกิดจากมาตรการในด้านการให้การศึกษายังไม่มี
ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
 6. จากการศึกษาพบว่าประชาชนและเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเห็นตรงกันว่า การบริหาร
จัดการการขนส่งสาธารณะในเขตพ้ืนที่ศึกษายังไม่มีประสิทธิภาพ ไม่มีการควบคุมปริมาณรถ
สาธารณะให้มีความเหมาะสมกับจุดจอดรถ ซึ่งจากการศึกษาข้อมูลพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต พบว่า
มีรถโดยสารประจ าทาง ขสมก. 13 สาย รถโดยสารประจ าทาง (รถร่วม) 4 สาย รถประจ าทาง
ต่างจังหวัด (บขส.) 103 สาย รถสองแถว 3 สาย รถตู้โดยสาร 29 สาย แต่กลับพบว่าจุดบริการขนส่ง
สาธารณะมีเพียง 5 จุด50 เป็นเหตุให้บริเวณจุดบริการขนส่งสาธารณะเกิดปัญหาจราจรติดขัด 
เนื่องจากรถสาธารณะจอดล้นออกมากจากจุดจอดจนเกิดการกีดขวางการจราจรในช่องทางหลัก ยิ่งไป
กว่านั้น การขาดระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ ท าให้ประชาชนเลือกท่ีจะเดินทางด้วยรถส่วนตัว 
เนื่องจากมีความสะดวกสบายมากกว่า เป็นผลให้ปริมาณรถในพ้ืนที่มีมากขึ้นจนเกิดปัญหาการจราจร
ตามมาอีก  
 จากการศึกษาแนวทางการแก้ปัญหาจราจรและการขนส่ง มีหลักการที่ว่าต้อง เน้นการ
ปรับปรุงยกระดับคุณภาพบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะรถโดยสารประจ าทางให้มีผู้นิยมใช้มาก
ขึ้น โดยเพ่ิมรถใหม่ทดแทนของเดิม จัดทางวิ่งโดยเฉพาะส าหรับรถโดยสารสาธารณะในรูปบัสเลนใน
เส้นทางสายหลัก พิจารณาลดขนาดของ ขสมก.ลง และเพ่ิมบทบาทให้สัมปทานเอกชนมาร่วม
ประกอบกิจการขนส่งสาธารณะให้เกิดมีการแข่งขันกันขึ้น และให้เริ่มพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบ
อ่ืน เพ่ือมาเสริมระบบรถโดยสารประจ าทางภายใต้ข้อจ ากัดทางการเงินของประเทศ 51 และจาก
แนวคิดการบริหารงานจราจร ในมาตรการด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่ง(Efficiency of 
Transportation System)ที่ว่า การส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะให้ดีขึ้นจะช่วยลดปัญหาการจราจร
ได้ ซึ่งในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิตยังมีปัญหาด้านจุดจอดรถสารธารณะคับแคบไม่เพียงพอ และด้าน
ปริมาณรถบริการสาธารณะที่มีมากเกินไปและจากการศึกษาพบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจมีความคิดเห็นว่า
การจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ที่จะช่วยแก้ปัญหาการจราจรได้ จึงควรมีการประชุมบูรณา

                                                        
 49 ปิยะ ต๊ะวิชัย, แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร,” http://www.traffic 
police.go.th/download/4แนวความคิดและทฤษฎีด้านการจราจร.pdf (สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 
เมษายน 2559). 
 50 สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์,  ข้อมูลด้านงานจราจร, 10 
 51 กองบัญชาการต ารวจนครบาล, แผนงานการพัฒนาและแก้ไขปัญหาระบบการจราจร ใน
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2557, 5. 
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การหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการพิจารณาให้มีนโยบาย การจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ หรือ 
การเพ่ิมประสิทธิภาพและจัดระเบียบรถบริการสาธารณะที่จะเข้าจุดบริการขนส่งสาธารณะ หรือเพ่ิม
จุดบริการขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ ในบริเวณท่ีจะกระทบต่อการจราจรในภาพรวมให้น้อยที่สุด 
 7. ในด้านนโยบายการแก้ปัญหาการจราจรที่มีอยู่เดิม พบว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจส่วนใหญ่จะ
มีความเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชาสามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ และแก้ปัญหาจราจรได้ แต่การ
ที่นโยบายมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ไม่มีความต่อเนื่ อง จึงเกิดเป็นภาระแก่ผู้ปฏิบัติที่ต้อง
ปรับตัวอยู่ตลอดเวลา และการแก้ปัญหาจราจรไม่เกิดความต่อเนื่อง  
 จากแนวคิดในด้านการออกแบบนโยบายสารธารณะ ที่ John Dryzek (1983: 346) ได้
นิยามการออกแบบนโยบายว่า เป็นกระบวนการสร้างประดิษฐ์ คิดค้น พัฒนา และปรับแต่งแนวทาง
ปฏิบัติเพ่ือใช้ในการแก้ไขปัญหาบางประการ อย่างไรก็ตาม จากกรณีศึกษาหลายครั้งที่ผ่านมา พบว่า 
อุปสรรคที่เกิดขึ้นในการน านโยบายไปปฏิบัติ มักจะเกิดจากการไม่ได้ระบุถึงแนวการปฏิบัติที่ปรารถนา
อย่างเพียงพอ หรือเกิดจากการที่ไม่ได้ระบุองค์ประกอบที่จะแก้ไขความขัดแย่งระหว่างหน่วยงานที่น า
นโยบายไปปฏิบัติ และหลายครั้งเกิดจากการที่เป้าหมายของนโยบายขาดความชัดเจน และไม่แน่นอน 
สายการท างานที่ซับซ้อนทั้งจากรณีที่มีผู้เกี่ยวข้องมากมาย การตัดสินใจหรือการปฏิบัติในหลายระดับ 
รวมไปถึงการที่ไม่ได้รับการสนับสนุนจากสภาพแวดล้อมทางการเมืองอย่างเพียงพอ ดังนั้น การที่
นโยบายการจัดการจราจรในพ้ืนที่การศึกษามีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ไม่มีความต่อเนื่อง จึง
เป็นอุปสรรคต่อการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติ52 
 และจากแนวคิดการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ ความไม่ต่อเนื่องของนโยบายและการ
ที่นโยบายมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลานี้ ส่งผลให้เกิดปัญหาด้านการน านโยบายไปปฏิบัติที่ท าให้ผู้
ปฏิบัติเกิดความยุ่งยาก และเกิดความสับสน ทั้งยังสูญเสียงบประมาณ และเวลาในการท าความเข้าใจ
และการเตรียมความพร้อมส าหรับการปฏิบัติตามนโยบายใหม่ และยังส่งผลให้ผู้ปฏิบัติให้ความร่วมมือ
ในการปฏิบัติตามนโยบายน้อยลงเนื่องจากเกิดความเบื่อหน่าย  
  
6.2 สรุปผลการศึกษา 

 
 จากการศึกษาและวิเคราะห์ผลการศึกษาแล้วพบว่าปัจจัยที่มีผลต่อปัญหาการจราจรใน
ย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ พ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต มีดังนี้ 

                                                        
 52 Peter J. May, “การออกแบบนโยบายกับการน านโยบายไปปฏิบัติ,” 
http://patooman.blogspot.com/2011/10/blog-post_1915.html(สืบค้นเมื่อวันที่วันที่ 3 
เมษายน 2559) 
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 6.2.1 ปัจจัยด้านประชาชนผู้ใช้เส้นทาง 
  1. ด้านความช านาญในการใช้เส้นทาง 
  จากการศึกษาพบว่าประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนมากมีการวางแผนการเดินทาง 
และศึกษาเส้นทางก่อนที่จะออกเดินทาง แต่กลับพบว่ายังมีปัญหาด้านการได้รับการประชาสัมพันธ์
จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง โดยตามหลักแนวคิดการบริหารจัดการจราจร ในมาตรการด้านการให้
การศึกษาแล้วจะต้องมีการเผยแพร่ข้อมูลการเดินทาง เพ่ือเตรียมความพร้อม ด้วยเหตุนี้จึงท าให้
ประชาชนไม่ทราบถึงจุดที่มีการปิดเส้นทาง หรือมีการจัดกิจกรรม จนน าไปสู่การเกิดปัญหาการจราจร 
ซึ่งเป็นผลอย่างชัดเจนในผลการศึกษาด้านความพึงพอใจของประชาชน ต่อการปฏิบัติหน้าที่ของ
เจ้าหน้าที่ต ารวจในด้านการอ านวยความสะดวกและแก้ไขปัญหาจราจร ที่อยู่ในเกณฑ์ที่ไม่น่าพึงพอใจ 
จึงควรมีนโยบายการแจ้งข้อมูลการจัดเส้นทางล่วงหน้า เมื่อมีกิจกรรมที่ส าคัญในพ้ืนที่ เช่น การจัด
กิจกรรมของห้างสรรพสินค้า การก่อสร้าง การซ่อมแซมถนน เป็นต้น 
  และจากการศึกษาที่พบว่าประชาชนยังมีความรู้ไม่ดีพอในจุดที่เป็นเส้นทางเข้าออก
ตลาดรังสิต ซึ่งจากการศึกษาในด้านข้อมูลทั่วไปพบว่ามีประชาชนใช้ในการสัญจรมากกว่าถนนสายอ่ืน
ในเขตพ้ืนที่การศึกษา อีกทั้งเส้นทางเข้าออกตลาดรังสิตเกือบทั้งหมดยังเป็นเส้นทางวันเวย์ รวมไปถึง
การที่ผู้ต้องการใช้เส้นทางเพ่ือผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืนนั้น ไม่ทราบเส้นทางเลี่ยงบริเวณดังกล่าว และบริเวณ
ที่เป็นจุดกลับรถ จึงท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในบริเวณจุดเข้าออกตลาดเป็นอย่างมาก จึงควร
มีนโยบายการจัดท าป้ายแสดงแผนผังเส้นทางการจราจรในตลาดรังสิต เส้นทางเลี่ยง และจุดกลับรถ 
ในพ้ืนที่จุดวิกฤติดังกล่าว 
  2. ด้านวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
  จากการศึกษาพบว่าประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตเทศบาลนครรังสิตมีวัตถุประสงค์
ในการเดินทางเพ่ือไปยังสถานที่ท างานที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ด้วยวัตถุประสงค์การเดินทางนี้ท าให้ปริมาณรถ
บนถนนในช่วงเช้าและเย็นที่เป็นเวลาเริ่มและเลิกงานมีปริมาณมาก และยังถือเป็นเหตุที่ท าให้มี
ปริมาณรถสะสมในพ้ืนที่เป็นจ านวนมากเนื่องรถเข้ามาแล้วไม่ออกจากพ้ืนที่ จากเหตุนี้ท าให้เกิดกรณี
ปริมาณพ้ืนผิวจราจรไม่เพียงพอต่อความต้องการการใช้พ้ืนที่จราจร ตามแนวคิดด้านการบริหารงาน
จราจร จึงส่งผลให้เกิดปัญหารถติด และยังรวมไปถึงความต้องการในการใช้พื้นที่จอดรถที่มากข้ึนอีกด้วย 
  เนื่องจากความต้องการใช้พ้ืนผิวการจราจร และความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ
นั้น จะกระจุกตัวอยู่ในเฉพาะช่วงเวลาเช้า และเย็น จึงควรมีนโยบายที่อาศัยแนวคิดด้านการจ ากัดสิทธิ์
คนใช้รถ ที่มีแนวคิดให้ลดอุปสงค์ต่อการใช้รถส่วนตัว โดยมีนโยบายการควบคุมการจอดรถ และเก็บ
ค่าจอดรถในบริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง และเพ่ิมอุปสงค์ต่อการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ตาม
มาตรการควบคุมการจราจรด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง โดยมีนโยบายการจัดการเกี่ยวกับ
การขนส่งนักเรียนให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เช่น จัดจุดรับส่งนักเรียนเป็นสัดส่วนเฉพาะ เป็นต้น 
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  3. ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร 
  จากการศึกษาที่พบว่ายังมีประชาชนบางส่วนที่ยังมีความเข้าใจที่ผิดพลาดเกี่ยวกับ
เครื่องหมายและสัญลักษณ์จราจร ท าให้มาตรการจัดการจราจรในด้านการควบคุมการจราจรไม่เกิด
ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจร และการกระท าท่ีผิดกฎจราจร ซึ่งอีกนัยหนึ่งประชน
ที่มีความเข้าใจที่ผิดพลาดนี้อาจเป็นผู้ที่ยังไม่มีใบอนุญาตขับขี่ที่เป็นผลให้ไม่มีความรู้ จึงควรมีนโยบาย
จัดท าป้ายอธิบายสัญลักษณ์จราจร ตามหลักแนวคิดการบริหารงานจราจรด้านมาตรการด้านการให้
การศึกษา และนโยบายเพ่ิมความเข้มงวดให้การจับกุมผู้ไม่มีใบอนุญาตขับรถ ตามมาตรการด้านการ
กวดขันวินัยจราจร 
  4. ด้านการได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับเส้นทาง 
  ในด้านของการประชาสัมพันธ์เส้นทางนี้ค่อนข้างมีความส าคัญส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน 
เพราะการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทางล่วงหน้าเป็นปัจจัยล าดับแรก ๆ ของการตัดสินใจในการ
เดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนนและเป็นปัจจัยที่ท าให้การวางแผนเส้นทางมีประสิทธิภาพ และการเลือก
ยานพานะในการเดินทาง ซึ่งในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิตมักมีกิจกรรมที่มีผลต่อการจัดการจราจรใน
พ้ืนที่อยู่บ่อยครั้ง เช่น การมีขบวนของบุคคลส าคัญผ่านพ้ืนที่ การจัดกิจกรรมของห้างสรรพสินค้า เป็นต้น 
และจากระเบียบด้านหน้าที่และความส าคัญของต ารวจจราจร เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรมีหน้าที่จะต้อง
ประชาสัมพันธ์ขอความร่วมมือกับผู้ใช้รถใช้ถนนเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร และด้วยความทันสมัยของ
เทคโนโลยีในปัจจุบัน จึงควรมีนโยบายเพิ่มช่องทางการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเส้นทาง เช่น ป้ายไฟ LED 
แสดงสภาพการจราจร การประชาสัมพันธ์ข้อมูลจราจรผ่านช่องทาง facebook หรือ twitte เป็นต้น 
 6.2.2 ปัจจัยด้านเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร 
  1. ด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เก่ียวข้องกับการแก้ปัญหาการจราจร 
  ในด้านการประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหาการจราจรที่ได้รับ
ความร่วมมือเป็นอย่างดีจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขปัญหาจราจรในพ้ืนที่ จะส่งผล
ให้การน านโยบายการแก้ปัญหาจราจรต่าง ๆ ไปสู่การปฏิบัติสามารถท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมี
ความคล่องตัว เนื่องจากสามารถขอความร่วมมือทรัพยากรสนับสนุนการปฏิบัติจากหน่วยงานต่าง ๆ 
ได้ง่าย ทั้งทรัพยากรด้านอุปกรณ์ งบประมาณ และก าลังเจ้าหน้าที่ 
  แต่จากการศึกษาพบว่ายังได้รับความร่วมมือในการอายัดทะเบียนจากกรมการขนส่ง
ทางบกยังอยู่ในระดับที่ไม่ดีเท่าที่ควร ซึ่งเป็นผลท าให้ระบบข้อมูลการท างานของเจ้าหน้าที่ต ารวจใน
งานจราจรเกิดความผิดพลาด และท าให้การบังคับใช้กฎหมายไม่มีประสิทธิภาพเต็มที่ ส่งผลให้
ประชาชนไม่เกิดความเกรงกลัวต่อบทลงโทษทางกฎหมาย กฎหมายไม่สามารถยับยั้งการกระท า
ความผิดของผู้ขับขี่ได้ จึงควรมีนโยบายความร่วมมือระหว่างหน่วยงานในการแก้ปัญหาในด้านดังกล่าว
นี้ ให้มีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
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  2. ปัญหาในการปฏิบัติงาน 
  จากการศึกษาในด้านการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจพบว่ายังมีปัญหาในด้าน
การได้รับความร่วมมือจากผู้กระท าความผิด ซึ่งอาจเกิดจากตัวเจ้าหน้าที่ต ารวจเอง หรือเกิดจากความ
ไม่พอใจของผู้กระท าความผิดที่ถูกจับกุม เพราะจากแนวคิดการกระท าที่กฎหมายก าหนดให้เป็น
ความผิด กฎหมายจราจรเป็นกฎหมายที่ไม่ได้เกี่ยวกับศีลธรรม ท าให้ผู้กระท าผิดเกิดความรู้สึกที่
ขัดแย้งว่าตนไม่ได้มีความผิด ท าให้ผู้กระท าความผิดมักจะขอร้อง หรือกดดันเจ้ าหน้าที่ต ารวจผู้จับกุม 
ซึ่งเป็นอุปสรรคในการท างานของเจ้าหน้าที่ต ารวจ จึงควรมีนโยบายการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการ
จับกุม เช่น กล้องถ่ายภาพอัตโนมัติเมื่อผู้ขับขี่ฝ่าฝืนกฎจราจร   
  3. ทัศนะท่ีมีต่อนโยบายการแก้ปัญหาจราจรที่มีอยู่เดิม 
  ส่วนในด้านการปฏิบัติตามนโยบายของผู้บังคับบัญชา แม้เจ้าหน้าที่ต ารวจส่วนใหญ่
จะมีความเห็นว่านโยบายจากผู้บังคับบัญชาสามารถน าไปใช้ปฏิบัติจริงได้ และแก้ปัญหาจราจรได้  แต่
การที่นโยบายมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ไม่มีความต่อเนื่อง จึงเกิดเป็นภาระแก่ผู้ปฏิบัติที่ต้อง
ปรับตัวอยู่ตลอดเวลา และการแก้ปัญหาจราจรไม่เกิดความต่อเนื่อง 
 
6.3 ข้อเสนอแนะในการวิจัย 
 
 6.3.1 ข้อเสนอแนะในเรื่องท่ีศึกษา 
  จากการศึกษาและวิเคราะห์ผลการศึกษาแล้วพบว่ามีแนวนโยบายการแก้ไขปัญหา
จราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ ที่จะเสนอแนะดังนี้ 
  1. นโยบายการจัดท าป้ายแสดงแผนผังเส้นทางการจราจร หรือป้ายไฟ LED แสดง
สภาพการจราจรในบริเวณต่าง ๆ ที่ประชาชนยังไม่มีความช านาญในการใช้เส้นทาง โดยติดตั้งไว้ใน
เส้นทางท่ีใช้ส าหรับเข้าถึงพ้ืนที่ชั้นใน ดังนี้  
   - จุดที่เป็นเส้นทางเข้าออกตลาดรังสิต  
   - จุดที่เป็นบริเวณกลับรถในพ้ืนที่ 
   - แสดงเส้นทางและทิศทางของเส้นทางวันเวย์ 
   - แสดงเส้นทางที่มีรถติด 
   - แสดงเส้นทางเลี่ยงรถติด  
  และควรมีนโยบายการแจ้งข้อมูลการจัดเส้นทางล่วงหน้า เมื่อมีกิจกรรมที่ส าคัญใน
พ้ืนที่ เช่น การจัดกิจกรรมของห้างสรรพสินค้า การก่อสร้าง การซ่อมแซมถนน เป็นต้น โดยการสร้าง
ความร่วมมือในการประชาสัมพันธ์กับหน่วยงานที่มีการจัดกิจกรรมในการร่วมกันประชาสัมพันธ์ โดย
การจัดท าป้ายแจ้งเตือนก่อนเข้าพ้ืนที่ในจุดที่มีเส้นทางส าหรับเลี่ยงบริเวณที่มีการจัดกิจกรรม หรือ
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สร้างความร่วมมือกับแขวงการทางในการจัดการประชาสัมพันธ์จุดที่ซ่อมแซมเส้นทาง และมีการแจ้ง
เส้นทางเลี่ยงด้วย เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ประชาชนที่ต้องการเดินทางเพ่ือผ่านไปยังพ้ืนที่อ่ืน 
และด้วยความทันสมัยของเทคโนโลยีในปัจจุบัน จึงควรมีนโยบายเพ่ิมช่องทางการประชาสัมพันธ์
ข้อมูลเส้นทาง เช่น การประชาสัมพันธ์ข้อมูลจราจรผ่านช่องทาง facebook หรือ twitte เป็นต้น โดย
จัดท า facebook หรือ twitte ขึ้นโดยเฉพาะ และส่งข้อมูลให้แก่หน่วยงานที่ท าหน้าที่ประชาสัมพันธ์
ข้อมูลจราจรหลัก ๆ ของทั้งประเทศ เช่น จส100 เป็นต้น รวมไปถึงแลกเปลี่ยนข้อมูลการจัดกิจกรรม
ที่ส่งผลต่อการจราจร หรือการซ่อมแซมเส้นทางกับสถานีต ารวจที่มีพ้ืนที่ติดกันเพ่ือร่วมกันแก้ปัญหา
การจราจรในภาพรวม 
  2. นโยบายที่อาศัยแนวคิดด้านการจ ากัดสิทธิ์คนใช้รถ ที่มีแนวคิดให้ลดอุปสงค์ต่อ
การใช้รถส่วนตัว และลดปริมาณรถในพื้นที่โดยมีนโยบายการควบคุมการจอดรถ การเก็บค่าจอดรถใน
บริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง และควบคุมปริมาณรถในพ้ืนที่โดยร่วมมือกับตลาดรังสิตซึ่งเป็นเจ้าของ
ถนนและพ้ืนที่ตลาดรังสิตท าการเก็บค่าธรรมเนียมการจอดรถและการน ารถผ่านเข้ามาใช้ในพ้ืนที่
ตลาดรังสิตในช่วงเวลาเปิดท าการของตลาด และเพ่ิมอุปสงค์ต่อการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
ตามมาตรการควบคุมการจราจรด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง โดยมีนโยบายการจัดการ
เกี่ยวกับการขนส่งมวลชนส าหรับการเข้าถึงพ้ืนที่ที่ประชาชนต้องการ ให้เพียงพอต่อความต้องการของ
ประชาชน เช่น บริการรถรับส่งสาธารณะในการเข้าไปใช้บริการตลาดรังสิต บริการรถรับส่งสาร
ธารณะในการเข้าไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต ที่มีความสะดวกสะบายในการเดินทาง 
โดยให้มีการงดเว้นค่าธรรมเนียมส าหรับรถบริการขนส่งสาธารณะเหล่านี้ด้วย รวมไปมีนโยบายสร้าง
ความร่วมมือกับเทศบาลนครรังสิตและโรงเรียนในพ้ืนที่ สนับสนุนให้โรงเรียนจัดให้มีบริการรถรับส่ง
นักเรียน และจัดให้มีพ้ืนที่การจอดรถส าหรับรับและส่งนักเรียน เพ่ือลดผลกระทบต่อสภาพการจราจร
โดยรวม ซึ่งเป็นทางเลือกท่ีดีกว่าการใช้มาตรการเหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิกเรียนของสถานศึกษา 
เนื่องจากนโยบายดังกล่าวสามารถน าไปสู่การปฏิบัติได้ยากเพราะเป็นนโยบายที่ต้องขอให้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเป็นผู้ด าเนินนโยบาย และติดขัดในเรื่องระเบียบข้อกฎหมายค่อนข้างมาก 
  3. นโยบายการใช้บทลงโทษสูงสุดต่อการกระท าความผิดในข้อหาที่ก่อให้เกิดปัญหา
การจราจร และการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรด้วยการบูรณาการความร่วมมือการบังคับใช้กฎหมายจาก
ทุก ๆหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และก าหนดให้จุดที่มีรถติด เป็นจุดที่ห้ามจอดโดยเด็ดขาด และจัด
เจ้าหน้าที่ประจ าในช่วงเวลาที่เกิดปัญหาจราจร  โดยมีการบูรณาการความร่วมมือกันกับก าลัง
นายตรวจขนส่ง, สายตรวจพิเศษ ขสมก. สทล.1 และ สภ.ประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ ในการอ านวยความ
สะดวก และการกวดขันวินัยจราจร และร่วมกับเทศกิจกวดขันไม่ให้น าสินค้ามาขายกีดขวางทางเท้า
หรือรุกล้ าพ้ืนผิวการจราจร เรียกประชุมผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะเพ่ือรับทราบนโยบาย 
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และร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎหมาย ประสานแขวงการทางปทุมธานีปรับปรุงเครื่องหมายจราจร 
เครื่องหมายบนพื้นทาง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย  
  ให้มีการเน้นการจับกุมในจุดห้ามจอดโดยเด็ดขาด และด าเนินการปรับในอัตราสูงสุด
ในข้อหาจอดรถในที่ห้ามจอด จอดรถกีดขวางการจราจร และหยุดรถกีดขวางการจราจร โดยจัด
เจ้าหน้าที่ประจ าในช่วงเวลาที่เกิดปัญหาจราจร และก าหนดจุดที่เป็นจุดห้ามจอดโดยเด็ดขาด
ดังต่อไปนี้ 

 - บริเวณหน้าศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต  
 - บริเวณหน้าโรงภาพยนต์เมเจอร์รังสิต 
 - ถนนรังสิต-ปทุมธานี ฝั่งตลาดรังสิต โดยเฉพาะบริเวณท่ีเป็นจุดเข้าออกตลาดรังสิต 

  และให้เจ้าหน้าที่ต ารวจผู้ท าการจับกุมอธิบายถึงการกระท าความผิดของผู้กระท าผิด 
และเหตุผลในการเข้มงวดจับกุม ซึ่งหากผู้กระท าความผิดไม่เข้าใจถึงสัญลักษณ์เครื่องหมายจราจร  
ต่าง ๆ ก็ให้อธิบายให้ทราบด้วย   
  4. ผลักดันให้พิจารณานโยบาย การจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ที่มี
การจราจรคับคั่ง หรือ การเพ่ิมประสิทธิภาพและจัดระเบียบรถบริการสาธารณะที่จะเข้าจุดบริการ
ขนส่งสาธารณะ หรือเพ่ิมจุดบริการขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ ในบริเวณที่จะกระทบต่อการจราจรใน
ภาพรวมให้น้อยที่สุด และเน้นการปรับปรุงยกระดับคุณภาพบริการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะรถ
โดยสารประจ าทางให้มีผู้นิยมใช้มากขึ้น โดยเพ่ิมรถใหม่ทดแทนของเดิม ให้ผู้ใช้บริการได้รับความ
สะดวกสบาย จัดทางวิ่งโดยเฉพาะส าหรับรถโดยสารสาธารณะในรูปบัสเลนในเส้นทางสายหลัก 
พิจารณาลดขนาดของบทบาทของภาครัฐลง และเพ่ิมบทบาทให้สัมปทานเอกชนมาร่วมประกอบ
กิจการขนส่งสาธารณะให้เกิดมีการแข่งขันกันขึ้น โดยให้ภาครัฐเปลี่ยนไปเน้นงานด้านการตรวจสอบ
และการควบคุมคุณภาพการให้บริการของภาคเอกชนแทน 
 6.3.2 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
  1. ควรมีการศึกษาในด้านความพึงพอใจ และข้อเสนอแนะของประชาชน ต่อการใช้
บริการขนส่งสาธารณะ เพราะจะท าให้ทราบถึงสาเหตุที่ประชาชนไม่นิยมใช้บริการขนส่งสาธารณะ 
ความบกพร่องในรายละเอียดด้านต่าง ๆ ของการขนส่งสาธารณะ เพ่ือน าข้อมูลไปใช้ในการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะในการแก้ปัญหาการจราจร 
  2. ควรมีการประสานความร่วมมือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและประชาชน ในรูปแบบ
การสัมภาษณ์เชิงลึกหรือ จัดเวทีระดมความคิดเห็น เกี่ยวกับแนวทางการบริหารจัดการและแก้ไข
ปัญหาการจราจรในเขตเทศบาลนครรังสิต เพราะจะท าให้ทราบข้อมูลเชิงลึกในด้านรูปแบบการ
แก้ปัญหาจราจรที่ประชาชนต้องการ เพ่ือให้ได้รับความร่วมมือจากประชาชนในการร่วมกันแก้ปัญหา
การจราจรให้เกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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  3. ควรมีการศึกษาความเห็นและข้อเสนอแนะจากของประชาชน ต่อบทลงโทษ และ
มาตรการในการด าเนินคดีต่อผู้กระท าผิดกฎหมายจราจร เพราะการรับฟังข้อมูลจากประชาชนในด้าน
นี้ จะท าให้การก าหนดบทลงโทษ และมาตรการในการด าเนินคดีกับผู้กระท าความผิด ได้รับความ
ร่วมมือและได้รับการยอมรับจากประชาชน และลดปัญหาการกระทบกระทั่งในการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่กับประชาชน 
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ภาคผนวก ก แบบสอบถาม ส าหรับสอบถามประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนและผู้เดินทางโดยทั่วไปใน
เขตพื้นที่เขตเทศบาลนครรังสิต 

 
แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 

เรื่องการจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ 
 
ค าชี้แจง  แบบสอบถามนี้ใช้ส าหรับสอบถามประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนและผู้เดินทางโดยทั่วไปในเขต

พ้ืนที่เขตเทศบาลนครรังสิต 
 ดังนั้น จึงขอความกรุณาท่านได้โปรดสอบแบบสอบถามนี้ให้ครบถ้วน ถูกต้องตามความ
เป็นจริงให้มากที่สุด เพ่ือความสมบูรณ์ของการวิจัย และเป็นแนวทางส าคัญของการแก้ไขปัญหา
การจราจร และจัดรูปแบบการจราจรให้สอดคล้อง ตรงกับความต้องการของผู้ใช้รถใช้ถนน 
 แบบสอบถามนี้แบ่งออกเป็น 8 ส่วน 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 ส่วนที่ 2 ความช านาญในการใช้เส้นทาง 
 ส่วนที่ 3 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
 ส่วนที่ 4 ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร 
 ส่วนที่ 5 การประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง 
 ส่วนที่ 6 การขับขี่ตามกฎจราจร 
 ส่วนที่ 7 ความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ 
 ส่วนที่ 8 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 โปรดท าเครื่องหมาย / ลงในช่อง (....) และเติมค าในช่องว่างให้ตรงกับความจริงที่สุด 
1. เพศ 
 (....) ชาย      (....) หญิง 
2. อายุ 
 (....) 15-20 ปี  (....) 21-25ป ี  (....) 26-30 ปี  
 (....) 31-35 ปี  (....) 36-40 ปี  (....) 40 ปีขึ้นไป 
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3.อาชีพ 
 (....) รับราชการ หรือ ลูกจ้างทางราชการ 
 (....) พนักงานรัฐวิสาหกิจ หรือลูกจ้างรัฐวิสาหกิจ 
 (....) เอกชน (ลูกจ้าง/ธุรกิจส่วนตัว) 
 (....) นักเรียน/นักศึกษา 
 (....) อ่ืน ๆ....................................... 
4. วุฒิการศึกษา 
 (....) ประถมศึกษา   (....) มัธยัมศึกษาตอนต้น 
 (....) มัธยมศึกษาตอนปลาย  (....) ปวส./อนุปริญญา 
 (....) ปริญญาตรี    (....) สูงกว่าปริญญาตรี 
5. รายได้ต่อเดือน 
 (....) ต่ ากว่า 5.000 บาท  (....) 5.000-10.000 บาท 
 (....) 10.000-15.000 บาท (....) 15.000-20.000 บาท 
 (....) 20.000 บาทขึ้นไป 
6. ประเภทยานพาหนะที่ใช้ในการจราจร 
 (....) รถยนต์นั่งส่วนบุคคล(เก๋ง.เอสยูวี) (....) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล(กระบะ) 
 (....) รถยนต์รับจ้างสาธารณะ  (....) รถบรรทุก 
 (....) รถบรรทุกลากจูง(รถพ่วง)  (....) รถจักรยานยนต์ 
7. ขับรถมาแล้วเป็นเวลา 
 (....) ต่ ากว่า 1 ปี   (....) 1-5 ป ี
 (....) 5-10 ป ี   (....) เกินกว่า 10 ปี 
8. ถนนที่ท่านใช้สัญจรเป็นประจ า(บ่อยที่สุด) 
 (....) ถนนรังสิต - ปทุมธาน ี
 (....) ถนนรังสิต - นครนายก 
 (....) ถนนพหลโยธิน 
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ส่วนที่ 2 ความช านาญในการใช้เส้นทาง 
 โปรดท าเครื่องหมาย / ลงในช่องให้ตรงกับความคิดเห็นของท่านให้มากท่ีสุด 
ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
1. ก่อนการเดินทางท่านไดม้ีการวางแผนเรื่องเส้นทาง      
2. ท่านทราบเส้นทางจุดเขา้ออกห้างสรรพสินค้า      

3. ท่านทราบเส้นทางจุดเขา้ออกตลาดรังสิต      
4. ท่านทราบว่ามีจุดกลับรถบรเิวณใดบ้าง      

5. ท่านทราบว่าเส้นทางใดบ้างเปน็เส้นทางวันเวย ์      
6. ท่านทราบว่าบริเวณใดเป็นจดุจอดและจดุห้ามจอด      

7. ท่านทราบว่าบริเวณใดมีรถติดเป็นประจ า      
8. ท่านทราบเส้นทางลดัที่ใช้หลีกเลี่ยงบริเวณรถติด      

 
ส่วนที่ 3 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
 
ท่านมีความต้องการเดินทางเพื่อวัตถุประสงค์
ดังต่อไปนี้ในพื้นที่เทศบาลนครรังสิตมากน้อยเพียงใด 

ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
1. เพื่อใช้เป็นทางผ่านไปยังจุดหมายในพ้ืนท่ีอื่น      
2. เพื่อเข้าไปท างานในพ้ืนท่ี      
3. เพื่อเข้าสู่ที่พักอาศัยในพ้ืนท่ี      
4. เพื่อไปใช้บริการในตลาดรังสิต      
5. เพื่อไปใช้บริการศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต      
6. เพื่อไปติดต่องานราชการ      
7. เพื่อส่งบุตรหลานไปโรงเรยีน      
8. เพื่อรับส่งผู้โดยสาร(กรณีรถใหบ้ริการสาธารณะ)      
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ส่วนที่ 4 ความรู้ในด้านป้ายสัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร  
 โปรดท าเครื่องหมาย / ใต้ช่องที่มีข้อความตรงกับความหมายของภาพ 
 

ป้ายสัญญาณจราจร ความหมาย 

 

ห้ามจอด ห้ามเข้า ห้ามหยุด ทางช ารุด 

    

 

ห้ามจอด ห้ามเข้า ห้ามหยุด ทางช ารุด 

    

 
 

เครื่องหมายจราจร ความหมาย 

 

ห้ามหยุดรถ หรือจอด
รถ 

ห้ามจอดเว้นแต่หยุด
รับ-ส่ง ชั่วขณะ 

จอดหรือหยุดรถได้ 

   

 

ห้ามหยุดรถ หรือจอด
รถ 

ห้ามจอดเว้นแต่หยุด
รับ-ส่ง ชั่วขณะ 

จอดหรือหยุดรถได้ 

   

 

ห้ามหยุดรถ หรือจอด
รถ 

ห้ามจอดเว้นแต่หยุด
รับ-ส่ง ชั่วขณะ 

จอดหรือหยุดรถได้ 
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เครื่องหมาจราจร ความหมาย 

 

เขตปลอดภัย และ
เกาะสีห้ามขับรถล้ า
เข้าไป 

ห้ามหยุดรถทุกชนิดภายใน
กรอบเส้นทแยงนั้น ยกเว้น
รถที่หยุดรอเพ่ือเลี้ยวขวา
ตรงทางแยก 

  

 

เขตปลอดภัย และ
เกาะสีห้ามขับรถล้ า
เข้าไป 

ห้ามหยุดรถทุกชนิดภายใน
กรอบเส้นทแยงนั้น ยกเว้น
รถที่หยุดรอเพ่ือเลี้ยวขวา
ตรงทางแยก 

  

 
ส่วนที่ 5 การประชาสัมพันธ์จากเจ้าหน้าที่ในการใช้เส้นทาง 

ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มี
รถติด 

     

2. ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มี
การซ่อมแซมเส้นทาง 

     

3. ได้รับการประชาสัมพันธ์ล่วงหน้าถึงจุดที่มี
การปิดเส้นทาง 

     

4. มีการประชาสัมพันธ์แนะน าเส้นทางเลี่ยง
บริเวณท่ีมีรถติด 
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ส่วนที่ 6 การขับขี่ตามกฎจราจร 

ท่านเคยถูกจับในข้อหาต่อไปนี้บ่อยเพียงใด ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. จอดรถในที่ห้ามจอด      
2. หยุดรถในลักษณะกีดขวางการจราจร      

3. ขับรถย้อนศร      
4. ขับรถโดยประมาท(เกิดอุบัติเหตุจราจร)      

5. ขับรถฝ่าฝืนสัญญาณจราจร/เครื่องหมาย
จราจร 

     

 
ส่วนที่ 7 ความพึงพอใจต่อการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ 
ท่านพึงพอใจต่อการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่
ในด้านต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ในระดับใด 

ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ความเข้มงวดในการจับกุมการกระท า
ความผิดจราจร 

     

2. ความยุติธรรมและความเสมอภาคในการ
จับกุม 

     

3. การอ านวยความสะดวกและการแก้ไข
ปัญหาจราจร 

     

4. ความสุภาพ และมนุษย์สัมพันธ์ที่ดี      
5. การประชาสัมพันธ์ข้อมูล และปัญหาจราจร      

 
ส่วนที่ 8 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 

ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ห้ามจอดบนถนนสายที่รถติด      

2. ควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนที่ 
ทั้งการขนส่งสินค้า การล าเลียง และขนส่ง
ผู้โดยสาร 

     

3. จ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่ให้บริการใน
เขตพ้ืนที่ 
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ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

4. ใช้มาตรการเหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิก
เรียน ของสถานศึกษา 

     

5. โรงเรียนควรจัดให้มีจุดรับส่งนักเรียนเป็น
กิจจะลักษณะ 

     

6. โรงเรียนควรจัดรถรับส่งนักเรียนแทนการให้
ผู้ปกครองใช้รถส่วนตัวรับส่ง 

     

7. ควรเพิ่มความเข้มงวดในการจับกุมผู้กระท า
ผิด 

     

8. ตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอด เพื่อป้องกันการ
ผูกขาดพ้ืนที่จอดรถ 

     

9. เทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้าง
ร้านอาหาร โรงแรม หรือศูนย์การค้า ที่ไม่มีที่
จอดรถไว้เป็นการเฉพาะของตนเอง 

     

10. ควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่      

11. ท่านพึงพอใจในบริการขนส่งสาธารณะ
เพียงใด 

     

 
ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................ 
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................ 
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................ 
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ภาคผนวก ข แบบสอบถาม ส าหรับสอบถามเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ที่ท าหน้าที่บังคับใช้กฎหมาย 
แก้ไขปัญหาและอ านวยความสะดวกการจราจรในเขตพื้นที่เขตเทศบาลนครรังสิต ซึ่งได้แก่
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ 

แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
เรื่องการจัดการจราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่งสาธารณะ 

 
ค าชี้แจง  แบบสอบถามนี้ใช้ส าหรับสอบถามเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ที่ท าหน้าที่บังคับใช้กฎหมาย 
แก้ไขปัญหาและอ านวยความสะดวกการจราจรในเขตพ้ืนที่ เขตเทศบาลนครรังสิต ซึ่งได้แก่เจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจร สถานีต ารวจภูธรประตูน้ าจุฬาลงกรณ์ 
 ดังนั้น จึงขอความกรุณาท่านได้โปรดสอบแบบสอบถามนี้ให้ครบถ้วน ถูกต้องตามความ
เป็นจริงให้มากที่สุด เพ่ือความสมบูรณ์ของการวิจัย และเป็นแนวทางส าคัญของการแก้ไขปัญหา
การจราจร และจัดรูปแบบการจราจรให้สอดคล้อง ตรงกับความต้องการของผู้ใช้รถใช้ถนน 
 แบบสอบถามนี้แบ่งออกเป็น 6 ส่วน 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 ส่วนที่ 2 ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในพื้นที่ 
 ส่วนที่ 3 การประสานงานระหว่างหน่วยที่เก่ียวข้องกับการแก้ปัญหา 
 ส่วนที่ 4 มาตรการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาจราจร 
 ส่วนที่ 5 ปัญหาในด้านการปฏิบัติงาน 
 ส่วนที่ 6 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 โปรดท าเครื่องหมาย / ลงในช่อง (....) และเติมค าในช่องว่างให้ตรงกับความจริงที่สุด 
1. เพศ 
 (....) ชาย     (....) หญิง 
2. อายุ 
 (....) 15-20 ปี (....) 21-25ป ี (....) 26-30 ปี  
 (....) 31-35 ปี (....) 36-40 ปี (....) 40 ปีขึ้นไป 
3. ท่านรับราชการต ารวจในต าแหน่งงานจราจรมาแล้วเป็นเวลา 
 (....) ต่ ากว่า 1 ปี  
 (....) 1-5 ปี 
 (....) 6-10 ปี 
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 (....) 11-5 ปี 
 (....) 16-20 ปี 
 (....) เกินกว่า 20 ปี 
 
4. สถานะภาพปัจจุบัน 
 (....) โสด 
 (....) สมรส(อยู่ด้วยกัน) 
 (....) สมรส(แยกกันอยู่) 
 (....) หย่าร้าง 
5. รายได้ต่อเดือน 
 (....) 5.000-10.000 บาท  (....) 10.000-15.000 บาท 
 (....) 15.000-20.000 บาท (....) 20.000 บาทขึ้นไป 
6. วุฒิการศึกษา 
 (....) มัธยมศึกษาตอนปลาย(ม.6) 
 (....) ปวส./อนุปริญญา 
 (....) ปริญญาตรี 
 (....) สูงกว่าปริญญาตรี 
7.ระดับชั้นยศ 
 (....) สิบต ารวจตรี - สิบต ารวจเอก 
 (....) จ่าสิบต ารวจ - ดาบต ารวจ 
 (....) ร้อยต ารวจตรี - ร้อยต ารวจเอก 
 (....) พันต ารวจตรี - พันต ารวจโท 
8. ท่านท าหน้าที่เก่ียวกับการจราจรอยู่ในพ้ืนที่ใด 
 (....) ถนนรังสิต - ปทุมธานี 
 (....) ถนนรังสิต - นครนายก 
 (....) ถนนพหลโยธิน 
 (....) ท่ารถตู้ต่างจังหวัด 
 (....) หน้าศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ครังสิต 
9. ช่วงเวลาในการปฎิบัติงาน 
 (....) 06.00-18.00 น. 
 (....) 18.00-06.00  น. 
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ส่วนที่ 2 ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรในพื้นที่ 
 โปรดท าเครื่องหมาย / ลงในช่องให้ตรงกับความคิดเห็นของท่านให้มากที่สุด 

ท่านคิดว่าปัจจัยดังต่อไปนี้ส่งผลให้เกิดปัญหา
จราจรในระดับใด 

ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. การเพิ่มข้ึนของจ านวนรถ      

2. การขาดระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ      
3. การฝ่าฝืนกฎหมายจราจร      

4. เทคโนโลยีดา้นสญัญาณไฟ เคร่ืองหมายต่าง ๆ 
ไม่สัมพันธ์กับปริมาณรถ. สภาพของถนน และทาง
แยก 

     

5. มีสถานศึกษา และสถานที่ราชการมาก      

6. มีการซ่อมแซมถนนบ่อย      
7. บริเวณจุดจอดรถสาธารณะคบัแคบ ไม่
เพียงพอ 

     

8. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนบ่อยครั้ง      

9. พฤติกรรมที่เห็นแก่ตัวของผู้ขับขี่      
10. ปริมาณรถบริการสาธารณะมีมากเกินไป      

 
ส่วนที่ 3 การประสานงานระหว่างหน่วยที่เก่ียวข้องกับการแก้ปัญหา 

ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. มีการร่วมมือกันกับเทศบาลนครรังสิตเพื่อแก้ไข
ปัญหาการจราจร 

     

2. ได้รับการประสานจากแขวงการทาง เมื่อจะมีการ
ซ่อมแซมถนน 

     

3. ได้รับความร่วมมือในการอายัดทะเบียนจาก
กรมการขนส่งทางบก 

     

4. ได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจาก
ศูนย์การค้าฟิวเจอร์พาร์ค รังสิต 

     

5. ได้รับความร่วมมือในการจัดการจราจรจากตลาด
รังสิต 

     

6. มีการประสานงานกันร่วมแก้ปญัหาการจราจรกับ
สถานีต ารวจที่มีพื้นที่ติดต่อกัน 
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ส่วนที่ 4 มาตรการการบังคับใช้กฎหมายที่ช่วยลดปัญหาการจราจร 
ท่านคิดว่าการบังคับใช้กฎหมายดงัต่อไปนี้ สามารถ
ช่วยลดปัญหาจราจรได้มากน้อยเพียงใด 

ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. การจอดในที่ห้ามจอด      
2. การขับข่ีรถโดยไมม่ีใบอนุญาตขับข่ี      
3. การเดินรถในเวลาห้ามของรถบรรทุก      

4. การขับรถฝ่าฝืนสญัญาณจราจร      
5. การหยุดรถในลักษณะกดีขวางการจราจร      
6. การกระท าผดิกฎจราจรของรถขนส่งสาธารณะ      

 
ส่วนที่ 5 ปัญหาในด้านการปฏิบัติงาน 
ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
1. มีวัสดุอุปกรณ์ในการปฏิบัติงานเพียงพอ      
2. มีก าลังพลเจ้าหน้าท่ีในการปฏบิัติงานเพียงพอ      
3. ช่วงเวลาในการปฏิบัติงานมีความเหมาะสม      
4. ได้รับความร่วมมือจากผู้ถูกจับกุมในการด าเนินการ
ตามกฎหมาย 

     

5. นโยบายจากผู้บังคับบัญชาสามารถน าไปใช้ปฏิบตัิ
จริงได ้และแก้ปัญหาจราจรได ้

     

6. นโยบายการแก้ปญัหาจราจรไมม่ีความต่อเนื่อง
และเปลี่ยนแปลงบ่อย 

     

7. มีการรวบรวมข้อมูลปญัหาจากผู้ปฏิบัตเิพื่อน าไป
วิเคราะห์แกป้ัญหา 

     

8. มีการจัดอบรมให้ความรู้ในการท างานให้แก่
เจ้าหน้าท่ีอย่างสม่ าเสมอ 
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ส่วนที่ 6 ทัศนะที่มีต่อนโยบายการแก้ปัญหาการจราจร และข้อเสนอแนะ 
ท่านเห็นด้วยกับข้อความดังต่อไปนี้ในระดับใด ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ออกนโยบายห้ามจอดบนถนนสายที่รถตดิ      
2. ควรจัดตั้งสถานีขนส่งขนาดใหญ่นอกพ้ืนท่ี ท้ังการ
ขนส่งสินค้า การล าเลียง และขนสง่ผู้โดยสาร 

     

3. จ ากัดปริมาณรถสาธารณะที่จะให้บริการในเขต
พื้นที ่

     

4. ใช้มาตรการเหลื่อมเวลาในการเข้าเรียน-เลิกเรยีน 
ของสถานศึกษา 

     

5. โรงเรียนควรจัดให้มจีุดรบัส่งนกัเรียนเป็น
กิจจะลักษณะ 

     

6. โรงเรียนควรจัดรถรับส่งนักเรียนแทนการให้
ผู้ปกครองใช้รถส่วนตัวรับส่ง 

     

7. ควรเพิ่มความเขม้งวดในการจับกุมผู้กระท าผิด      
8. ตั้งมิเตอร์เก็บค่าจอด เพื่อป้องกันการผูกขาดพื้นท่ี
จอดรถ 

     

9. เทศบาลไม่ควรอนุญาตให้มีการก่อสร้างร้านอาหาร 
โรงแรม หรือศูนย์การค้า ท่ีไมม่ีที่จอดรถไว้เป็นการ
เฉพาะของตนเอง 

     

10. ควรมีระบบสัญญาณไฟจราจรในพื้นที่      
11. ประชุมบูรณาการหน่วยงานทีเ่กี่ยวข้องในการ
แก้ไขปัญหาการจราจร 

     

 
ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ 
................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................... ......................... 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................
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