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วิทยานิพนธ์เรื่องสถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นที่ของผู้ขับรถยนต์  และการเกิดอุบัติเหตุทาง

รถยนต์ในกรุงเทพมหานครมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อศึกษาอารมณ์โกรธ  และการแสดงออกขณะที่โกรธของผู้ขับรถยนต์
ภายใต้สถานการณ์ต่างๆบนท้องถนน มุมมองเชิงพื้นที่ของผู้ขับรถยนต์ภายใต้ภาวะอารมณ์โกรธ และความสัมพันธ์ระหว่าง
อารมณ์โกรธและการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์บนท้องถนนโดยอาศัยกรอบแนวคิดทฤษฎีสังคมวิทยาอารมณ์  ทฤษฎีการ
ปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ แนวคิดการผลิตพื้นที่ มุมมองต่อพื้นที่ และแนวคิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุ โดยใช้วิธีการวิจัยเชิง
คุณภาพแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ได้แก่ ระยะที่ 1 การสังเกตการณ์ขณะขับรถยนต์และสัมภาษณ์เชิงลึกโดยใช้กรณีศึกษา
จำนวน 20 คน และระยะที่ 2 การสังเกตการณ์ผ่านกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ โดยใช้กรณีศึกษาที่คัดเข้าจากระยะที่ 1 
จำนวน 10 คน ซึ่งเป็นผู้ขับรถยนต์ที่มีความสามารถในการถ่ายทอดความรู้สึกและถ่ายทอดความคิดในสถานการณ์
ธรรมชาติได้ดี ทำการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการวิเคราะห์เรื่องเล่าจากข้อความและภาพของกรณีศึกษาด้วยการวิเคราะห์
ความเชื่อมโยงระหว่างผู้ขับรถยนต์และบริบทต่างๆ 

ผลการศึกษา พบว่า สถานการณ์ที่เฉพาะเจาะจงและพฤติกรรมที่เกิดจากการกระทำของผู้ขับรถยนต์มีผลต่อ
การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร  โดยที่ความโกรธและการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์เกี่ยวข้อง
ทางอ้อม ความโกรธที่เกิดขึ้นบนถนนประกอบด้วยองค์ประกอบหลัก คือสถานการณ์ ตัวตน และสัญญะที่เกิดจากการการ
ปฏิสัมพันธ์ที่มีผลในการเป็นตัวจุดชนวน เพิ่ม ลด หรือหยุดความโกรธได้ และมีองค์ประกอบรองคือมุมมองของพื้นที่ 
เพราะอารมณ์โกรธเป็นกระบวนการผลิตที่ถูกผลิตสร้างจากการใช้พื้นที่ที่เกิดขึ้นจากการรับรู้พื้นที่ถนนที่แตกต่างกัน การ
ให้ความหมายของพื้นที่ที่แตกต่างกัน และการใช้รถใช้ถนนที่แตกต่างกันในการปฏิสัมพันธ์กับคนอื่นของผู้ขับรถยนต์จนถูก
ผลิตสร้างจิตสำนึกในการใช้พื้นที่และการใช้รถใช้ถนนขึ้น ดังน้ันผู้ขับรถยนต์จึงมีการใช้ตัวตนของตนเองในการตีความ และ
ตัดสินทั้งสถานการณ์และบุคคลอื่นในทุกพื้นที่ที่ใช้งานและแสดงตัวตนน้ันออกมาผ่านการกระทำที่ล้วนแสดงให้เห็นถึง
บริบทบนท้องถนนของผู้ขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานค 
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ปีการศึกษา 2563 ลายมือช่ือ อ.ท่ีปรึกษาหลัก .............................. 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ # # 5981357624 : MAJOR SOCIOLOGY AND ANTHROPOLOGY 
KEYWORD: Anger, Occurrence of car accident, Self, Spatial conception 
 Chanyaphach Thippaboon : SITUATIONS OF ANGER, DRIVER’S SPATIAL CONCEPTION AND 

OCCURRENCE OF CAR ACCIDENTS IN BANGKOK.. Advisor: Asst. Prof. Keerati Chenpitayaton, 
Ph.D. 

  
The primary purpose of this dissertation, “Situations of Anger, Driver’s Spatial Conception 

and Occurrence of Car Accidents in Bangkok”,  is to study anger and the drivers’ expressions of anger 
in the different circumstances along the road; the spatial conception of the drivers when get angry 
and the relationship between the anger and car accidents on the road by using the following 
conceptual frameworks including Sociology of Emotions, Symbolic Interactionism, the Production of 
Space and the concepts about car accidents. Thus, applying qualitative research and using methods of 
data collection consisting of the observation while driving and the in-depth interview with 20 case 
studies, then selecting 10 people who have the ability to convey their feelings and perceptions in the 
natural settings by the car camera recording technique. Finally, the collected data were analyzed by 
the narrative method using the texts and images from the case studies of the relationships between 
the drivers and contexts. 

The results reveal that the drivers’s anger and the expressions of anger are indirectly 
related to the occurrence of car accidents but, the particular situations and the driver’s behaviors 
were the main cause of the accidents. The anger on the road was consisted of the key components 
such as the situations, selves, and signs of interactions that can trigger, increase, decrease, and stop 
the anger. Moreover, there is a secondary element, which is, the perception of space because the 
anger is a production process stemming from the utilization of the areas. It arises from the different 
perceptions (i.e., perceived space) the meanings of different areas (i.e., conceived space) and the use 
of different roads, (i.e., lived space) à la Henri Lefebvre. Therefore, the drivers have to use their selves 
in interpreting, lebelling, and judging both the situations and others in all the areas they use and show 
their “selves” through the actions that reflect the contexts on the roads of the drivers in Bangkok. 
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กิตติกรรมประกาศ 
  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สำเร็จลงได้ด้วยความอนุเคราะห์จากบุคคลหลายท่านท่ีได้ให้การสนับสนุน
ผู้วิจัยมาโดยตลอดระยะเวลาของการศึกษา ขอกราบขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.กีรติ  ช่ืน
พิทยาธร ผู้เป็นอาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์ ซึ่งได้กรุณาให้คำปรึกษาและข้อเสนอแนะในการจัดทำ
วิทยานิพนธ์อันมีคุณค่า เป็นแรงบันดาลใจในการคิดค้นหัวข้อ จนสามารถดำเนินกระบวนการวิจัยสำเร็จ
ลุล่วงไปได้ด้วยดี รวมท้ัง ขอกราบขอบพระคุณศาสตราจารย์กิตติคุณ ดร.สุภางค์ จันทวานิช แห่ง
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย รองศาสตราจารย์ ดร. สันต์ สุวัจฉราภินันท์ แห่งมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ รอง
ศาสตราจารย์ ดร.จุฑารัตน์ เอื้ออานวย และ รองศาสตราจารย์ ดร.จุลนี เทียนไทย คณะรัฐศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ท่ีได้ให้ข้อคิดเห็นท่ีเป็นประโยชน์ ในการปรับปรุงแก้ไขวิทยานิพนธ์ให้มีความ
ครบถ้วนและสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 

นอกจากนี้ ขอขอบพระคุณคณาจารย์ทุกท่านจากภาควิชาสังคมวิทยาและมานุษยวิทยา คณะ
รัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ท่ีได้ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู้ เสนอแนะแนวทางท่ีเป็นประโยชน์
ในการพัฒนาทักษะ ความสามารถ และศักยภาพทางด้านงานวิชาการแก่ผู้วิจัย ตลอดจนขอขอบคุณนิสิต
หลักสูตรปริญญาศิลปศาสตรดุษฎีบัณฑิตและปริญญาศิลปศาสตร มหาบัณฑิต ภาควิชาสังคมวิทยาและ
มานุษยวิทยา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ปีการศึกษา 2559 และ 2560 ทุกท่านท่ีให้ความปรารถนาดี
และให้คำแนะนำท่ีดีตลอดมา รวมท้ังเจ้าหน้าท่ีประจำหลักสูตรและภาควิชาฯ  ท่ีให้การช่วยเหลือ 
สนับสนุนในด้านเอกสาร ข้อมูล และดำเนินการทุกด้านท่ีเป็นประโยชน์แก่ผู้วิจัย และขอขอบคุณ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยท่ีให้ทุนอุดหนุนวิทยานิพนธ์ตลอดกระบวนการแก่ผู้วิจัย 

สุดท้ายนี้ ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ พ.ต.ท.มนตรี ทิพพาบุญ และนางณัฐพรรณ ทิพพาบุญ 
บิดามารดา นายอรรถพล ทิพพาบุญ และนายณัฐพงศ์ ทิพพาบุญ น้องชาย รวมถึงขอกราบ ขอบพระคุณ
ผู้บังคับบัญชาทุกท่านแห่งสำนักงานปลัดกระทรวงยุติธรรมท่ีให้โอกาสผู้วิจัย ในการลาศึกษาต่อตลอด
ระยะเวลา 4 ปี ท้ังนี้ ขอขอบคุณ นายอำนาจ แดงประไพ นางพรพริ้ง ปัทมินทร์ นายปิยังกูร ทวีผล และ
เพื่อนสนิททุกท่านท่ีเป็นกำลังใจ ให้ความช่วยเหลือ สนับสนุน และอยู่เบ้ืองหลังความสำเร็จในการจัดทา
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ให้สำเร็จอย่างสมบูรณ์ 
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บทท่ี 1 
บทนำ 

 

1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา 
 วิทยานิพนธ์ เรื่อง สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้น ท่ีของผู้ขับรถยนต์  

และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร (Situations of Anger, Driver’s Spatial 

Conception and Occurrence of Car Accidents in Bangkok) เกิดขึ้นจากการสังเกตการณ์

ปรากฏการณ์บนถนนท่ีมีภาพข่าว คลิปวีดีโอ หรือภาพเหตุการณ์การแสดงอารมณ์โกรธและ  

การทะเลาะวิวาทบนถนนท่ีถูกแบ่งปันต่อกันท้ังบนโลกออนไลน์ พื้นท่ีเครือข่ายสังคม (Social 

network) และการรายงานข่าวโดยสถานีโทรทัศน์ ซึ่งเป็นประเด็นนี้ท่ีทุกคนในสังคมโดยเฉพาะผู้ท่ี

อาศัยและใช้ชีวิตอยู่ในกรุงเทพมหานครให้ความสนใจ ผู้ส่ือข่าวพยายามหาข้อมูลทางสถิติเกี่ยวกับ  

การทะเลาะวิวาทบนถนนโดยอ้างอิงจากข้อมูลของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ ตลอดจนสัมภาษณ์

นักวิชาการทางสุขภาพจิตจากกระทรวงสาธารณสุขเพื่อพยายามตอบคำถามต่อข้อสงสัยของ 

คนในสังคมท่ีมีต่อการแสดงออกของผู้ขับรถยนต์ซึ่งนำมาถกเถียงกันบ่อยครั้งในกระดานกระทู้พันทิป

ในหัวข้อเกี่ยวกับอารมณ์ขณะขับรถยนต์ ซึ่งประเด็นหลักท่ีมีร่วมกัน คือ 1) สาเหตุท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์

หัวร้อน โมโหง่าย บนถนน ท้ังๆ ท่ีแท้จริงแล้วเป็นคนนิสัยดี มารยาทเรียบร้อย ใจเย็น เกิดจากอะไร 

2) เหตุใดการเปล่ียนตำแหน่งมานั่งหลังพวงมาลัยจึงสามารถเปล่ียนแปลงนิสัยหรือพฤติกรรม  

ให้กลายเป็นคนท่ีฉุนเฉียว เกรี้ยวกราด อารมณ์ร้อน และพร้อมมีเรื่องทะเลาะวิวาทกับผู้ขับรถยนต์  

คันอื่น 3) การแสดงออกของผู้ขับรถยนต์บนถนนท่ีเกิดขึ้นเป็นเพราะนิสัยส่วนบุคคล และความ

หงุดหงิดจากสภาพการจราจรบนถนนใช่หรือไม่   และ 4) การแก้ไขปัญหาของภาครัฐด้วย  

การเสนอแนะแนวทางการควบคุมอารมณ์ให้กับผู้ขับรถยนต์เป็นแนวทางท่ีใช้ประโยชน์ได้จริงหรือไม่ 

 ผู้วิจัยมีมุมมองต่อปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้นไม่ต่างจากข้อสงสัยของคนในสังคมท่ีให้ความสนใจ

ต่อสาเหตุท่ีทำให้เกิดอารมณ์ในแง่ของนิสัย บุคลิกภาพส่วนตัว และพฤติกรรมการขับรถยนต์ แต่ผู้วิจัย

มีข้อขบคิดต่อซึ่งต้องการศึกษาหรือทำความเข้าใจเพิ่มเติมว่า มีประเด็นอื่นท่ีซ่อนอยู่ภายใต้ตั วตน 

(Self) ของผู้ขับรถยนต์แต่ละรายท่ีผลักดันให้เกิดความหัวร้อน การแสดงความโกรธหรือแสดงอารมณ์

รุนแรงของผู้ขับรถยนต์บนถนนหรือไม่ ซึ่งในประเด็นนี้ ผู้วิจัยพิจารณาว่าการแสดงออกอารมณ์โกรธ

ของผู้ขับรถยนต์บนถนนในกรุงเทพมหานครมีมุมมองเชิงพื้นท่ีซ่อนอยู่ทำให้พวกเขานำเสนอออกมา
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อย่างสลับซับซ้อน กล่าวคือ เมื่อพวกเขาเผชิญหน้ากับอารมณ์โกรธ มุมมองท่ีเกี่ยวกับพื้นท่ีจะถูก

ถ่ายทอดออกมาด้วยโดยท่ีไม่รู้ตัว ซึ่งจะสังเกตมุมมองดังกล่าวนี้ได้ยากกว่าในสถานการณ์ปกติ ในช่วง

เวลาท่ีผ่านมา ความเช่ือและมุมมองต่อพื้นท่ีของบุคคลเป็นกระบวนการหนึ่งในการสร้างตัวตนของ

บุคคลเหล่านั้นด้วย ซึ่งงานวิชาการท่ีศึกษาอารมณ์โกรธบนถนนโดยส่วนใหญ่มักจะมุ่งหาสาเหตุแห่ง

พฤติกรรมจนละเลยมุมมองทางด้านพื้นท่ีท่ีมีความเกี่ยวข้องกับวิถีชีวิตปกติของคน ในขณะเดียวกัน

งานวิชาการท่ีศึกษาเกี่ยวกับพื้นท่ีมักจะไม่ได้ใส่ใจรายละเอียดว่ามุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้คนถูกถ่ายทอด

ออกมาในชีวิตประจำวันได้อย่างไร 

 หากพิ จารณาบริบทของถนนในกรุง เทพมหานคร จะพบว่ ามีความสลับซับซ้อน 

ของปัญหาค่อนข้างมาก รายงานของสภาขับเคล่ือนการปฏิรูปประเทศด้านระบบความปลอดภัยระบุ

ว่าผู้อาศัยในกรุงเทพมหานครมีปริมาณการเดินทางมากถึง กว่า 17 ล้านเท่ียวต่อวัน และนับวัน 

จะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ ในขณะท่ีถนนมีการพัฒนาไปอย่างช้าๆ การขยายถนนเพื่อรองรับต่อความต้องการ

ของประชาชนมีความล่าช้าจากอุปสรรคของพื้นท่ีว่างในกรุงเทพฯ ท่ีมีน้อย และมีราคาสูงทำให้รัฐต้อง

ประเมินความคุ้มค่าในการลงทุนก่อสร้างและขยายเส้นทางถนน นอกจากนี้ยังมีปัญหาด้านโครงข่าย

ระบบขนส่งสาธารณะท่ีไม่เพียงพอต่อความต้องการอย่างต่อเนื่อง เช่น รถไฟฟ้า ทางพิเศษเล่ียงรถติด 

เป็นต้น (สภาขับเคล่ือนการปฏิรูปประเทศ, 2559) ซึ่งจะเห็นได้จากถนนในกรุงเทพมหานครทุก

เส้นทางมีปริมาณรถหนาแน่น ติดขัด และมีผู้คนท่ีสัญจรไปมาด้วยยานพาหนะท่ีหลากหลายมากขึ้น

ทุกวัน หนึ่งในพาหนะท่ีคนกรุงเทพฯ นิยมและใช้งานบนถนนมากท่ีสุดคือรถยนต์ ส่วนตัว ส่งผลให้

ปริมาณรถเต็มความจุของพื้นท่ีถนนจนเกิดการคับค่ังทางด้านการจราจร รถไม่สามารถเล่ือนไหลได้

อย่างคล่องตัวและมีความติดขัดในหลายเส้นทางโดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วน ท้ังนี้ข้อมูลจาก

กองบังคับการตำรวจจราจรกรุงเทพมหานคร สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

กรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท ได้รายงานขยายความเพิ่มเติมขึ้นว่าปัญหาการจราจรท่ีมี

ความซับซ้อนเกิดจากวินัยจราจรผู้ใช้ถนน ผู้คนขาดระเบียบวินัยในการใช้รถใช้ถนน การหย่อนยาน  

ในการบังคับใช้กฎหมาย และปัญหาจากระบบโครงข่ายถนน  

 ความหลากหลายของผู้คนท่ีใช้ชีวิตบนถนนในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นเมืองท่ีมีการพัฒนาในทุก

ด้านอย่างต่อเนื่องในฐานะท่ีเป็นเมืองท่ีมีอิทธิพลอย่างโดดเด่นต่อประเทศ (Urban primacy) ความ

เจริญก้าวหน้าของเมืองได้ส่งผลให้เกิดแรงดึงดูดกับประชากรให้เข้ามาอยู่อาศัยในอาณาเขตเมืองท้ังแบบ

ถาวร หรือการอพยพเข้ามาช่ัวคราว จนทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงขนาดของเมือง และประชากรเมืองได้
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เกิดการขยายตัวอันเนื่องมาจากการรวมตัวกันของจำนวนประชากร  ในระดับท่ีมีความหนาแน่นจนนำมา

สู่ภาวะความเป็นเมือง กิจกรรมต่างๆ ท่ีเป็นชีวิตประจำวันของคนเริ่มเปล่ียนแปลงไปตามเศรษฐกิจท่ีมี

การเปล่ียนแปลง อาจกล่าวได้ว่า กรุงเทพมหานครมีลักษณะ การขยายตัวในลักษณะของสังคมเมือง 

(Urbanization) คุณลักษณะเฉพาะประการหนึ่งท่ีส่งผลกระทบต่อความเป็นอยู่ของผู้คน โดยเฉพาะด้าน

การจราจร คือ การเจริญเติบโตของเมืองท่ีมีการพัฒนาแบบก้าวกระโดดจากการพัฒนาในพื้นท่ีช้ันในอัน

เป็นผลจากการก่อสร้างทางหลวงสายหลัก สายรอง รวมท้ังการขยายเส้นทางการเดินทางให้ไกลออกจาก

ศูนย์กลางของเมืองทำให้การขยายตัวของเมืองเป็นไปตามแนวราบตามถนนสายหลักต่างๆ ซึ่งการ

ขยายตัวของเมืองในลักษณะนี้ส่งผลให้มีความต้องการการเดินทางจากแนวถนนสายหลักต่างๆ วิ่งเข้าสู่

ตัวเมือง ซึ่งเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจมีมากขึ้น (สภาขับเคล่ือนการปฏิรูปประเทศ, 2559) ระบบขนส่ง

สาธารณะหลักภาครัฐไม่มีประสิทธิภาพ ทำให้จำเป็นต้องใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลักจนทำให้เกิด

ปัญหาปริมาณรถยนต์มากกว่าพื้นท่ีถนน  

 ในทำนองเดียวกัน  ข้ อมู ลกรมขนส่งทางบก พบว่ า ในปี  2558 มีปริมาณรถยน ต์  

ท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพมหานครมากกว่า 9 ล้านคัน และมีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มข้ึนประมาณ ร้อยละ 5 ต่อปี 

ซึ่งจากข้อมูลสถิติท่ีเกี่ยวข้องกับถนนในกรุงเทพมหานคร ในปี 2556 พบว่ากรุงเทพมหานคร มีพื้นท่ี

ท้ังหมด 1,568.7 ตารางกิโลเมตร และมีพื้นท่ีความยาวของถนนในกรุงเทพมหานครมีประมาณ 5,400 – 

5,500 กิโลเมตร ซึ่งตามมาตรฐานสากลแล้ว การวัดความเพียงพอของถนนจะคิดเทียบจากค่า 

ความหนาแน่ น ถนน  (Road density) โดย คิ ดความยาวถนน ต่อพื้ น ท่ี เมื อ ง  สั ด ส่ วนถน น 

ในกรุงเทพมหานครมีความหนาแน่นของถนนอยู่ ท่ีร้อยละ 3.5  ในขณะท่ีมหานครโตเกียวมีความ

หนาแน่นของถนนอยู่ท่ีร้อยละ 19.1 มหานครนิวยอร์ก มีความหนาแน่นของถนนอยู่ท่ีร้อยละ 12.9  

กรุงโซลร้อยละ 13.5 เมืองบาร์เซโลน่า ร้อยละ 13.4 และมหานครลอนดอน ร้อยละ 9.4  ซึ่งแสดงให้เห็น

ว่าความหนาแน่นของถนนของกรุงเทพมหานครอยู่ในระดับต่ำมากเมื่อเทียบกับมาตรฐาน ความหนาแน่น

ของถนนในต่างประเทศ (ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนกรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) สำนัก

การจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร, 2556) ท้ังนี้ ข้อมูลจากสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร (สนข.) รายงานไว้ว่าถนนหลายเส้นทางในกรุงเทพมหานครมีปริมาณจราจรหนาแน่นเกิน 

ขีดความสามารถของถนนท่ีจะรองรับปริมาณการจราจรได้ ได้แก่ ถนนสุขุมวิท พหลโยธิน เพชรบุรี 

พระราม ๔ ถนนวงแหวนรัชดาภิเษก ถนนท่ีผ่านสะพาน เป็นต้น การท่ีสภาพและลักษณะของถนน 

หรือพื้นผิวจราจรไม่เหมาะสมและมีความไม่สอดคล้องกับปริมาณจราจร ถนนหลายเส้นทางมีลักษณะ

เป็นคอขวดตามสะพานและถนนเช่ือมต่างๆ มีผลกระทบอย่างยิ่งต่อการไหลของการจราจร ทำให้เกิด
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ความไม่คล่องตัว และเกิดการแออัดของยวดยานพาหนะ ซึ่งล้วนมีความสัมพันธ์และกระทบกันอย่างเป็น

ระบบต่อปัญหาจราจร หรือปัญหารถติดในกรุงเทพมหานคร ท่ีได้กลายเป็นประเด็นปัญหาสำคัญท่ีทำให้

เกิดผลกระทบต่อผู้คนท่ีอาศัยและดำเนินชีวิตในพื้นท่ีนี้ 

 นอกจากนี้ ข้อมูลการรายงานประเมินสภาพจราจรท่ัวโลก หรือ Global traffic scorecard 

ประจำปี 2017 ของ INRIX จัดอันดับและระบุว่า ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีมีสภาพการจราจรติดขัด

ท่ีสุดในโลกเป็นอันดับ 1 เป็นปีท่ี 2 ติดต่อกันจากการจัดอันดับรวม 38 ประเทศ โดยท่ีกรุงเทพมหานคร

เป็นเมืองท่ีมีรถติดท่ีสุดในเอเชีย และเป็นอันดับ 11 ของโลก ในข้อมูลดังกล่าวระบุว่า ผู้คนในกรุงเทพฯ 

เสี ย เวลาเฉ ล่ี ยบนถนนถึ ง 64 ช่ั ว โมง (INRIX, 2561) ซึ่ งปั ญ หารถ ติดใน เมื อ งใหญ่  หรื อ 

ในเมืองหลวงท่ีเกิดขึ้นนั้นเกิดจากหลายสาเหตุข้างต้น กล่าวคือปัญหาโครงข่ายถนน ปัญหาปริมาณรถ

มากกว่าพื้นท่ีถนนคือปัจจัยสำคัญลำดับต้นๆ ท่ีทำให้ถนนบางเส้นทางติดขัด ซึ่งสาเหตุประการต่อมา 

คือรถเสียริมทาง  รถจอดริมถนน งานก่อสร้างกลาง หรือข้างถนน หรือแม้แต่การเกิดอุบัติเหตุบนถนน 

ก็ล้วนมีผลทำให้รถชะลอตัว จนเกิดการจราจรติดขัดได้ แต่สาเหตุประการใหญ่ท่ีสำคัญไม่แพ้กัน คือ

สาเหตุจากตัวคน คือ ผู้ท่ีขับยานพาหนะ ผู้เป็นตัวการในการไม่รักษากฎวินัยจราจร เบียดซ้าย ปาดขวา 

เปิดเลนเอง ขับรถด้วยความประมาทใช้โทรศัพท์มือถือระหว่างขับรถ รวมถึงความเห็นแก่ตัว ต้องการ 

ไปก่อนคันอื่นก็ล้วนเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจนทำให้รถติดขัด ซึ่งมีผลกระทบโยงใยไปยังผู้อื่นท่ีอยู่บน

ท้องถนน ท้ังผู้ขับรถยนต์ คนเดินเท้า คนขับรถจักรยานยนต์ เช่นเดียวกันด้วย  

 ผลกระทบท่ีเกิดต่อจิตใจอันเป็นผลมาจากรถติด หรือสภาพการจราจรท่ีแออัด หนาแน่นใน

เมืองส่งผลโดยตรงต่อผู้ใช้รถบนถนน ทำให้ผู้คนหรือผู้ขับรถยนต์เกิดความหงุดหงิด โกรธเกรี้ยว และ

แสดงออกด้วยการขับรถตัดหน้า ปาดซ้ายปาดขวา ด่าทอ และลงจากรถมาทะเลาะวิวาทกันบ่อยครั้ง

เมื่อเกิดเหตุการณ์ท่ีไม่น่าพึงประสงค์อันเกิดจากคู่กรณีอีกฝ่าย หรือการเกิดอุบัติเหตุกับคู่กรณีอัน

เนื่องมาจากสถานการณ์ใดๆ ก็ตาม ซึ่งการท่ีผู้ขับรถยนต์แสดงออกถึงความโกรธกันอย่างชัดเจนโดยไม่

ตระหนักถึงการควบคุมอารมณ์นี้ส่งผลกระทบท้ังทางตรงและทางอ้อมต่อสภาพการจราจรท่ีมี ผู้ร่วม

ทางอีกมากมายต้องรับชะตากรรมเพียงเพราะอารมณ์โกรธท่ีเกิดขึ้นอย่างปัจจุบันทันด่วน ของผู้ขับ

รถยนต์รายใดรายหนึ่ง ซึ่งในประเด็นนี้ ความโกรธที่เกิดขึ้นเป็นเพราะมีบางส่ิงท่ีมากระตุ้นโดยเฉพาะ 

หรือมีเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นอันเป็นการท่ีผู้ขับรถยนต์ต้องเผชิญหน้ากับการปลุกปั่นของเหตุการณ์ซึ่งจะ

ส่งผลว่าบุคคลจะโกรธมากหรือน้อยเพียงใด (Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch, & Richards, 

2003)  
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 ในประเด็นผลกระทบของการจราจรไม่ได้มีผลต่ออารมณ์ความหงุดหงิดเท่านั้น แต่ยังส่งผลต่อ

สุขภาพจิต ทำให้ผู้คนเกิดภาวะเครียด ซึ่งเป็นภาวะของอารมณ์หรือความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นเมื่อบุคคลต้อง

เผชิญกับปัญหาต่างๆ และทำให้รู้สึกถูกกดดัน ไม่สบายใจ วุ่นวายใจ และวิตกกังวล ส่งผลให้สภาวะสมดุล

ของร่างกายและจิตใจเสียไป ผลจากปฏิกิริยาตอบสนองท่ีมีต่อความเครียดทำให้เกิดการเปล่ียนแปลง 

ท้ังทางกายและทางจิตในตัวบุคคลนั้นให้แสดงออกทางพฤติกรรมซึ่งอาจเป็นพฤติกรรมท่ีไม่น่า 

พึงประสงค์ต่อผู้อื่นในสังคม ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยช้ินหนึ่งท่ีระบุว่าการเดินทางบนถนนสามารถเพิ่ม

ความเครียดให้สูงขึ้นได้ และการท่ีจะต้องใช้เวลาในการเดินทางนานๆ โดยไม่สามารถทำอะไรได้ ส่งผลให้

คนเรารู้สึกอึดอัดและเครียดมากขึ้น ซึ่งหากวัดทางร่างกายจะพบว่ามีอัตราการเต้นของหัวใจในระดับท่ีสูง

กว่าปกติ และยังส่งผลเสียต่อสุขภาพกายด้วย กล่าวคือ  การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ หรือ

แม้แต่การใช้รถส่วนตัวมีความเช่ือมโยงถึงความเครียดท่ีมากเป็นพิเศษ รวมถึงมีผลกระทบต่อการ

อ่อนเพลียและการพักผ่อนไม่เพียงพอ โดยในการศึกษาระบุด้วยว่าคนท่ีใช้ยานพาหนะ และเผชิญรถติด

อย่างยาวนานมักจะมีปัญหาสุขภาพ (BMC Public Health, 2011)  รวมถึงผลการวิจัยของ คริสติน เอ็ม. 

โฮเนอร์ (Christine M. Hoehner) ระบุว่าคนท่ีต้องเดินทางไกลประมาณ 24 กิโลเมตรเป็นประจำทุกวัน

มีแนวโน้มว่าจะมีน้ำหนักเพิ่มขึ้น และมีแนวโน้มท่ีจะมีความดันโลหิตสูงอีกด้วยนั่นก็เพราะการท่ีจะต้อง

ใช้ระยะเวลาในการเดินทางท่ียาวนานส่งผลให้คนเรามีเวลาออกกำลังกายลดลง ร่างกายก็มีการเผาผลาญ

แคลอรีท่ีลดลงด้วย (ทรูปลูกปัญญา, 2558) ดังนั้นจึงไม่อาจปฏิเสธได้เลยว่า สภาพปัญหาการจราจรและ

การใช้เวลาบนถนนท่ียาวนานของคนในกรุงเทพมหานครมีผลกระทบต่อสุขภาพร่างกาย และสภาพจิตใจ 

ทำให้เกิดอารมณ์หงุดหงิด หัวเสีย และอารมณ์โกรธท่ีสามารถจะพัฒนาไปสู่การแสดงออกท่ีมีความ

รุนแรงมากขึ้นได้ 

 นอกจากนี้ ความเครียดของผู้คนในระดับปัจเจกบุคคลท่ีเพิ่มสูงมากขึ้นยังเกิดขึ้นมาจากการท่ี

รัฐไม่สามารถดำเนินการแก้ไขสภาพปัญหารถติดส่ังสมมาเป็นเวลานานจนทำให้อัตราความรถติดมีเพิ่ม

มากขึ้น ทำให้มีผลต่อเศรษฐกิจในแง่ประสิทธิภาพในการสร้างผลผลิตของประเทศ เพราะมีอัตราการ

สูญเสียต้นทุนด้านพลังงานในระดับชาติเพิ่มมากขึ้น หรือในทางเศรษฐศาสตร์เรียกว่าภาวะของการ

สูญเสียทางเศรษฐกิจ (Unrecoverable loss) และในขณะเดียวกันประชาชนก็มีค่าใช้จ่ายสูงขึ้นจาก

การเติมน้ำมันเช้ือเพลิงบ่อย และการหาซื้อของรับประทานข้างทางเพื่อบรรเทาความหิวในระหว่าง 

ท่ีรถติด (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2561) ดังนั้น ปัญหาการจราจรท่ีเกิดขึ้นในกรุงเทพมหานครจึงมี

ผลกระทบท่ีกว้างขวางท้ังในระดับปัจเจกบุคคล และระดับโครงสร้างทางสังคมด้วย เพราะปัญหา

การจราจรได้ทำให้วิถีชีวิตและการดำเนินชีวิตประจำวันของคนในกรุงเทพมหานครมีความ
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เปล่ียนแปลงไป ท้ังในแง่ของผลเสียทางสุขภาพกาย สุขภาพจิต และทรัพย์สินของผู้ใช้รถบนถนนซึ่ง

สามารถอธิบายได้ว่า วิถีชีวิต (Lifestyle) ของคนกรุงเทพมหานครมีความผกผันตามสภาพการณ์ท่ี

เปล่ียนแปลงตลอดเวลาของสภาพเศรษฐกิจแบบทุนนิยมท่ีมีลักษณะสัมพันธ์กับระบบอุตสาหกรรม 

ทำให้คนในกรุงเทพ มีชีวิตท่ีเร่งรีบ เต็มไปด้วยการแข่งขัน การทำงานอย่างหนักและติดต่อกันเป็น

เวลานาน รวมถึงความตรากตรำจากการใช้ชีวิตบนถนนท่ียาวนานในแต่ละวันได้ส่งผลให้เกิดความ

เหนื่อยล้าทางร่างกาย ทำให้เกิดความเครียดได้ในบุคคลในลักษณะท่ีเรียกว่าร่างกายเครียดอัน

เนื่องมาจากการท่ีร่างกายกับจิตใจมีความเกี่ยวข้องกันจนไม่สามารถแยกจากกันได้ ซึ่งการเกิด

ความเครียดทางร่างกายย่อมส่งผลให้จิตใจเครียดตามด้วย และความเครียดเหล่านี้ก็มีส่วนสำคัญท่ี

ส่งผลต่ออารมณ์และการแสดงออกของบุคคลด้วย เพราะความเครียดไม่ใช่ภาวะอารมณ์ แต่เป็นผลท่ี

เกิดขึ้นจากภาวะอารมณ์ เช่น ความโกรธ ความหงุดหงิด ความกลัว เป็นต้น 

 การประมวลผลจากสถิติ ข้อมูลต่างๆ และการวิเคราะห์ท่ีมาของปัญหาข้างต้นได้นำมาสู่ความ

สนใจในการศึกษาอารมณ์ของผู้ขับรถยนต์บนถนนในกรุงเทพมหานคร ซึ่ งมีข้อค้นพบจาก 

การทบทวนวรรณกรรมประการหนึ่ง คือ แม้ว่าจะมีงานวิชาการท่ีศึกษาอารมณ์ (Emotions) และพื้นท่ี 

(Space) มาก แต่งานวิจัยท่ีศึกษาอารมณ์ในทางสังคมวิทยากลับมีน้อย และการศึกษาอารมณ์ท่ีเกี่ยวข้อง

กับอารมณ์โกรธนั้นโดยส่วนมากมักจะเป็นการศึกษาในเชิงจิตวิทยา และศึกษาเชิงพุทธศาสนาท่ีเป็น 

การแสวงหาคำตอบเพื่อการแก้ไขปัญหาการจัดการอารมณ์ของปัจเจกบุคคล นอกจากนี้ งานท่ีเป็น

การศึกษาอารมณ์ผู้ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่มักจะเป็นการศึกษาอารมณ์ในเชิงจิตวิทยาสังคมท่ีเน้น 

การทดสอบ ทดลอง และหาปัจจัยท่ีเป็นส่ิงเร้าต่อการเกิดความโกรธ รวมถึงเน้นไปท่ีการศึกษาบุคลิกภาพ

ผู้ขับข่ีด้วย ท้ังนี้การศึกษาเกี่ยวกับการจราจรท่ีมีในปัจจุบันเป็นการมุ่งศึกษาในประเด็นของการป้องกัน

ความเส่ียงและความปลอดภัยบนท้องถนนท่ีจะเป็นการลดความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุอันเป็นปัจจัย

หนึ่งของปัญหารถติดในกรุงเทพมหานคร และสำหรับในส่วนของการศึกษาเชิงพื้นท่ีท่ีศึกษาในเชิงสังคม

วิทยาและมานุษยวิทยาในประเทศไทย ส่วนใหญ่จะเน้นการศึกษาพื้นท่ีในเชิงกายภาพ การฟื้นฟูย่าน

ชุมชน และการประกอบสร้างความหมายของชุมชนแต่ละแห่ง ซึ่งมีงานวิจัยจำนวนหลายช้ินท่ีศึกษาพื้นท่ี

ในเชิงสังคมวิทยา โดยเฉพาะในประเด็นของการประกอบสร้างความหมายจากบริบทของพื้นท่ีซึ่งสามารถ

นำมาเป็นแนวทางในการศึกษาของผู้วิจัยได้ ท้ังนี้งานวิจัยท่ีสามารถนำมาใช้เป็นแนวทางในการศึกษาได้

โดยมากจะเป็นงานวิจัยของต่างประเทศ เนื่องด้วยจากการทบทวนวรรณกรรม พบว่างานวิจัยในประเทศ

ไทยตลอดระยะเวลาท่ีผ่านมายังไม่เคยมีการวิจัย หรืองานศึกษาใดท่ีจะให้มุมมองเกี่ยวกับความโกรธ และ

มุมมองต่อพื้นท่ี ท่ีถูกแสดงผ่านผู้ขับรถยนต์ในขณะท่ีเกิดอารมณ์โกรธ ดังนั้น แนวคิดหลักจาก 
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การทบทวนวรรณกรรมท่ีนำมาใช้ในการศึกษาครั้งนี้จึงประกอบด้วยกลุ่มแนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง

กับสังคมวิทยาอารมณ์ ได้แก่ ทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ท่ีประกอบด้วย ตัวตน สถานการณ์ และ

ความโกรธ กลุ่มแนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องในเรื่องพื้นท่ี ได้แก่ การให้ความหมาย พื้นท่ีเมืองและ 

การผลิตพื้นท่ี แนวคิดเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับประเด็นการศึกษา

ท้ังของไทยและต่างประเทศ   

 ข้อค้นพบหนึ่งจากการทบทวนวรรณกรรม สามารถอนุมานได้ว่า การเกิดอารมณ์ต่างๆ ขึ้น

ในขณะขับรถยนต์เป็นเรื่องปกติ หรือเกิดข้ึนเสมอในชีวิตประจำวันของผู้คน ดังเช่น งานวิจัยท่ีสมาคม

รถยนต์แห่งอเมริการะบุว่า ร้อยละ 80 ของผู้ขับรถยนต์เคยแสดงอารมณ์โกรธ และไม่พอใจออกมา

ระหว่างการขับรถบนท้องถนนอย่างน้อย 1 ครั้งต่อปี ซึ่งในประเด็นนี้ นักจิตวิทยาชาวอังกฤษ ช่ือ 

สตัน สตีอินด์ (Stan Steindl) ได้ให้คำอธิบายไว้ในงานวิจัยของเขาในปี 2016 ซึ่งถูกอ้างอิงไว้ใน

รายงานการศึกษาความปลอดภั ยบนถนนของมู ลนิ ธิ  AAA ว่า  ความโกรธเป็น ส่วนหนึ่ ง 

ของประสบการณ์ของมนุษย์ และช่วยให้มนุษย์มีชีวิตรอด ซึ่งความโกรธบนถนนก็มีลักษณะ

เช่นเดียวกัน เพราะมันเกิดขึ้นจากสองกระบวนการหลัก ได้แก่ การคุกคาม และการขับรถ ซึ่งท้ังสอง

ประการนี้ เป็นองค์ประกอบท่ีสำคัญของความสามารถของมนุษย์เพื่อความอยู่รอด กล่าวคือ  

ภัยคุกคาม เช่น การเคล่ือนไหวท่ีไม่คาดคิดของผู้ขับขี่อื่น ๆ การถูกตัดขาดหรือการต้องเบรก  

อย่างกะทันหันสามารถกระตุ้นการตอบโต้การต่อสู้ เนื่องจากไม่สามารถหนีไปได้จริงๆ และต้องต่อสู้ 

(AAA Foundation for Traffic Safety, 2017) นั่นหมายความว่า อารมณ์เกรี้ยวกราด และความ

โ ก ร ธ ท่ี เ กิ ด ขึ้ น ร ะ ห ว่ า ง ก า ร ขั บ ร ถ ย น ต์ บ น ถ น น เกิ ด ขึ้ น จ า ก ส ถ า น ก า ร ณ์  

ท่ีไม่คาดฝัน เกิดขึ้นอย่างกะทันหันจนไม่ได้ทันระวังต้ังตัว เช่น การถูกปาดหน้า ถูกแซง หรือเบรก

กะทันหัน เป็นสถานการณ์ท่ีกระตุ้นให้เกิดความจำเป็นต้องต่อสู้เพื่อเป็นการตอบกลับสถานการณ์ 

และส่ิงท่ีกระทำนั้นก็เป็นโดยสัญชาตญาณของมนุษย์ 

 ประเด็นความโกรธเป็นอารมณ์หนึ่งท่ีอยู่ภายใต้ประเด็นเรื่องอารมณ์ท่ีได้รับความสนใจ และ

ถูกนำไปศึกษาอย่างหลากหลายในสาขาวิชาต่างๆ ตลอดระยะเวลาต้ังแต่ปี 1980 เป็นต้นมาซึ่งใน

ระยะแรก นั้น อารมณ์ได้ถูกมองว่าเป็นกระบวนการท่ีมีความสัมพันธ์กับร่างกาย เนื่องด้วยอารมณ์เป็น

ปรากฏการณ์ท่ีซับซ้อนและมีผลในการเปล่ียนแปลงเราทันที แต่ในการศึกษาระยะหลังมีความ

เปล่ียนแปลงไปบ้าง เช่น ในปี 1989 เปคกี้  เอ ทอยท์ (Peggy A. Thoits) ได้นิยามอารมณ์ และ

องค์ประกอบของอารมณ์ไว้ 4 ประการ คือ 1) ความเป็นไปตามสถานการณ์หรือบริบท  2) มีการ
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เปล่ียนแปลงทางสรีรวิทยาหรือร่างกาย 3) มีการแสดงออกถึงท่าทางอย่างมีอิสระ และ 4) มีป้าย

วัฒนธรรมท่ีใช้ในแต่ละกลุ่มกำกับไว้อย่างเจาะจง ซึ่งเป็นข้อสรุปพอสังเขปได้ว่า อารมณ์มีความเป็น

ธรรมชาติ (Nature) และในขณะเดียวกันก็มีความเป็นวัฒนธรรม (Culture) ท่ีคนเราประกอบสร้าง

ขึ้นมาด้วย (Thoits, 1989) ดังนั้นการศึกษา “อารมณ์” ของคนจึงอาจมีความแตกต่างกันได้ตาม

บริบท และตามสังคม วัฒนธรรมท่ีมีความแตกต่างกัน และในปัจจุบันอารมณ์โกรธได้ถูกนำมาศึกษา

อย่างแพร่หลายในหลายบริบท โดยเฉพาะบริบทท่ีมีความเกี่ยวข้องกับชีวิตประจำวันของมนุษย์ เช่น 

อารมณ์โกรธในท่ีทำงาน อารมณ์โกรธในครอบครัว อารมณ์โกรธของผู้คนบนท้องถนน เป็นต้น 

การศึกษาอารมณ์โกรธของปัจเจกบุคคลในยุคสมัยใหม่จึงเป็นการสะท้อนให้เห็นวิถีทางแห่งชีวิตท่ีระบุ

ให้เห็นความชัดเจนและความสัมพันธ์ในระดับทฤษฎีและประสบการณ์ของผู้คน โดยเฉพาะการทำ

ความเข้าใจอารมณ์เชิงลบ และการก่อตัวของความโกรธผ่านปฏิบัติการในชีวิตประจำวัน (Everyday 

life) ซึ่งก็คือ ความโกรธและการแสดงออกถึงความโกรธของผู้ขับรถยนต์ท่ีมีความเฉพาะเจาะจงของ

สถานการณ์ (Particular situations) มีการกระตุ้นการโต้ตอบ และการเอาตัวรอด เพราะความโกรธ

เป็นส่วนหนึ่งของประสบการณ์ของมนุษย์ และความโกรธท่ีเกิดขึ้นบนถนนนั้นก็มีลักษณะเดียวกัน 

สำหรับประเด็นการศึกษาอารมณ์โกรธท่ีเกิดบนถนนมีการศึกษาท่ีมีความสอดคล้องกับอารมณ์โกรธ

ของผู้ขับรถยนต์ ช่ือ How Emotion Works ของ แจ็ค คาทซ์  (Jack Katz) (1999) โดยเป็น

การศึกษาเกี่ยวกับอารมณ์ (Emotions) ของคนขับรถยนต์ในลอสแอนเจลิส ผ่านคำถามหลักของ

งานวิจัยว่า ทำไมคนขับรถถึงมีความโกรธ ซึ่งผลการศึกษาของเขาระบุว่า สาเหตุท่ีคนขับรถโกรธ และ

มีการแสดงออกถึงความโกรธนั้นก็เพราะความขุ่นข้องใจจากการท่ีไม่สามารถส่ือสารกับผู้ขับขี่คันอื่น  

ในสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นได้ทันที คนขับรถยนต์ไม่สามารถรับรู้ความรู้สึกของคนขับรถคันอื่นได้ และ

สาเหตุประการต่อมา ก็คือ การถูกขัดจังหวะ ขัดขวางการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ่งผล

การศึกษานี้อธิบายไว้อย่างชัดเจนว่า การแสดงออกทางอารมณ์ท้ังหมดได้รับการออกแบบมาเพื่อ  

ทำการเล่าเรื่องสำคัญ ๆ ในสถานการณ์ต่างๆ ท่ีเกิดขึ้นทางสังคม โดยท่ีมนุษย์จะปรับการแสดงออก

ทางอารมณ์ ขึ้นอยู่กับว่าคนอื่น ๆ กำลังตอบสนองต่อพฤติกรรมของเราอย่างไร และอีกประการหนึ่ง  

คือ อารมณ์เป็นส่ิงท่ีเกี่ยวข้องกับสังคมส่วนใหญ่ ดังนั้น อารมณ์ของมนุษย์จึงมีความเกี่ยวข้องกับ 

อัตลักษณ์ (Identity) ของปัจเจกบุคคลด้วย (Katz, 1999) 

ด้วยบริบททางสังคมภายใต้สภาวะความเป็นเมืองของกรุงเทพมหานคร ทำให้มีการดำรง

อยู่ของความวุ่นวาย ความเร่งรีบ อันเป็นอัตลักษณ์ของสังคมเมืองท่ีเต็มไปด้วยผู้คนมากมายท่ีต่างมีวิถี

ชีวิตส่วนตัวของตนในท่ามกลางความแออัดยัดเยียดด้วยข้อจำกัดทางพื้นท่ีทางภูมิศาสตร์ท่ีมีความคงท่ี 
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ในสภาวะความเป็นเมืองนี้ความสัมพันธ์ของคนในสังคมมักมีลักษณะของการปฏิสัมพันธ์กันตาม

ความจำเป็น แม้ว่ามนุษย์จะเป็นสัตว์สังคมตามธรรมชาติ แต่คนเมืองมักจะมีความแตกต่างออกไป 

กล่าวคือ โดยแท้จริงแล้วคนเมืองส่วนใหญ่ไม่ปรารถนาท่ีจะใช้ชีวิตร่วมกันกับคนอื่นๆ ตลอดเวลามี

ความต้องการพื้นท่ีความเป็นส่วนตัวสูง เนื่องจากสภาพแวดล้อมของสังคมเมืองท่ีพวกเขาต้องประสบ

ในแต่ละวันมีความยุ่งยาก สับสน วุ่นวาย ท้ังจากสภาพของสังคมท่ีต้องพบเจอผู้คนมากมายจาก

ประชากรท่ีหนาแน่น การจราจรท่ีแออัดและบริบทแวดล้อมอื่นๆ ท่ีถึงแม้ว่าคนเมืองจะมีอิสระในการ

ใช้ชีวิตในรูปแบบท่ีต้องการมากกว่าคนในชนบท หรือในเมืองเล็กๆ  แต่ส่ิงเหล่านี้ได้ส่ง ผลกระทบต่อ

คนในสังคมเมืองใหญ่ให้มีความรู้สึกต้องการพื้นท่ีส่วนตัว (Private space) ในขณะท่ีอยู่ในพื้นท่ี

สาธารณะ (Public space) มากกว่า ซึ่งพวกเขามักจะแสดงออกถึงขอบเขตพื้นท่ีส่วนตนโดยไม่สนใจ

ว่าจะมีผลกระทบต่อบุคคลอื่น ซึ่งแต่ละบุคคลนั้นก็จะมีวิธีปฏิบัติการเชิงพื้นท่ีดังกล่าวในแต่ละ

สถานการณ์ท่ีแตกต่างกันออกไป  สอดคล้องกับท่ี อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre)  กล่าวไว้ว่า 

“เมืองคือผลผลิตของสังคม คนอยู่กับเมือง เมืองอยู่กับคน ดังนั้นคนจะเป็นเช่นไรเมืองก็ย่อมเป็น

เช่นนั้น ฉะนั้นผลผลิตทางกายภาพของเมืองท่ีเกิดขึ้นจึงเกิดจากผู้คนเป็นผู้ผลิตสร้าง ให้เกิดขึ้นมา” 

(Lefebvre, 1991) ซึ่งคนหรือผู้ขับรถยนต์ท่ีใช้ถนนก็เป็นผู้ผลิตพื้นท่ีขึ้นมาตามแนวทางการวิเคราะห์

พื้นท่ี 3 องค์ประกอบ หรือ Spatial triad ของ อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) จนเกิดเป็น

พื้นท่ีใน 3 รูปแบบ ได้แก่ ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี พื้นท่ีของการแสดงภาพตัวแทน 3) พื้นท่ีท่ีเป็นภาพ

แสดงแทน หรือ The representation space (Lefebvre, 1991) 

 ท้ังนี้ สภาพความเป็นเมืองของกรุงเทพมหานครยังมีความสอดคล้องกับท่ี เกออร์กซิมเมล 

(Georg Simmel) ได้เสนอภาพเมือง หรือมหานครสมัยใหม่ (Metropolis) ในฐานะอาณาบริเวณ

ท่ีเต็มไปด้วยความแปลกแยก ซึ่งการท่ีเมืองเป็นทำเลหลักของเศรษฐกิจแบบการแลกเปล่ียนเงิน การ

แบ่งแรงงาน ทำให้ผู้คนเกิดการจงใจวางเฉย ไม่ใส่ใจจนดูเสมือนไร้ความรู้สึก ซึ่งเงินได้เข้ามาลดทอน

คุณลักษณะทุกอย่าง และลดความเป็นปัจเจกบุคคลของทุกคนลง เพราะการผลิตภายใน  

มหานครเป็นการผลิตเพื่อตลาดท่ีผู้ผลิตและผู้บริโภคไม่ได้รู้จักกัน เมืองจึงเป็นสถานท่ีท่ีปัจเจกบุคคล

จะได้เผชิญกับส่ิงกระตุ้นเร้าท่ีมากมายและเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว ความเป็นเมือง จะมีกิจกรรม

หลากหลาย และแรงกดดันทำให้คนต้องปรับตัว ระบบความนึกคิดของคนในเมืองได้สร้างระยะห่าง

ระหว่างบุคคลขึ้นมา ยิ่งสังคมเมืองเติบโตหรือพัฒนาไปมากเท่าไหร่ขอบเขตของความเป็นปัจเจก

บุคคลก็ยิ่งขยายออกไปมากขึ้นเท่านั้น (Georg  Simmel, 1903) ดังนั้นผู้คนในมหานครจึงมัก

ตอบสนองส่ิงต่างๆ ด้วยหัวสมองมากกว่าหัวใจ กล่าวคือ ตอบสนองด้วยการตัดสินคุณค่า ให้เหตุผล 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

10 
 
และให้ความหมายกับทุกส่ิงมากกว่าการให้ความเห็นใจ หรือการทำความเข้าใจส่ิงต่างๆ ท่ีเกิดขึ้น เช่น 

กรณีท่ีเกิดการทะเลาะวิวาทบนถนน ผู้ขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่สนใจเพียงแค่เหตุการณ์

เพื่อมาประมลผลว่าใครเป็นฝ่ายผิด สาเหตุเกิดจากอะไร โดยท่ีให้ความสนใจต่อผลกระทบท่ีเกิดขึ้นกับ

ผู้ท่ีเกิดเหตุการณ์น้อย เว้นเสียแต่ว่าเหตุการณ์นั้นมีคนบาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิตท่ีอาจทำให้คนฉุกคิด

และช่วยเหลือพวกเขาเหล่านั้นก่อน และในท้ายท่ีสุดพวกเขาก็ได้พัฒนาท่าทีวางเฉยไม่ใส่ใจ (Blasé 

attitude) กับส่ิงเร้ารอบตัวขึ้นมาเพื่อเป็นภูมิคุ้มกันตนเองจากสภาพแวดล้อมภายนอก (Georg 

Simmel, 1950)  

 การท่ีกรุงเทพมหานครมีความเป็นเมืองในลักษณะท่ีถูกขับเคล่ือนด้วยเศรษฐกิจแบบทุนนิยม 

ทำให้วิถี ชีวิตของผู้คนมีความเร่งรีบ และถูกกดดันด้วยสภาวะแวดล้อมท้ังจากครอบครัว 

สถาบันการศึกษา สถานท่ีทำงาน และสภาพในสังคม ทำให้ส่ิงท่ี เกออร์ก ซิมเมล (Georg Simmel)

กล่าวไว้เป็นความจริง ความเป็นอยู่ ความแออัดในเมือง ทำให้เกิดการเปล่ียนแปลง แม้แต่ในระบบ

ความคิดของคนก็เปล่ียนแปลง ผู้คนในกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่จึงมีความเคยชินในการแก่งแย่ง

แข่งขันทำทุกอย่างให้ชีวิตตนเองประสบความสำเร็จ มุ่งผลประโยชน์ จนทำให้ในหลายๆ ครั้งลืม

บริบททางสังคมไป ความเกี่ยวข้องกันในทางสังคมก็เป็นไปตามสภาพความจำเป็น และรักษา

ระยะห่างระหว่างบุคคลไว้ตามท่ีคิดว่าควรจะเป็น กรุงเทพฯ ได้กลายเป็นพื้นท่ีท่ีรวมผู้คนท่ีแตกต่างกัน

ไว้อย่างหลากหลาย ท้ังคนท่ีอยู่อาศัยเดิม อพยพ หรือย้ายถิ่นเข้ามาเพื่อกิจกรรมในด้านต่างๆ จนอาจ

กล่าวได้ว่า เมืองเป็นพื้นท่ีซ่อนลักษณะความแตกต่างของบุคคล (Palen, 1987) ทำให้ความเป็นบุคคล

ไม่สามารถเห็นได้ชัดเจนด้วยการมองผ่านตาแค่เพียงครั้งเดียว ซึ่ งในสถานการณ์การขับรถ 

บนถนนซึ่งเป็นพื้นท่ีสาธารณะได้ทำให้ความเป็นปัจเจกบุคคลไม่สามารถมองเห็นได้โดยง่ายดังนั้นการ

แสดงออกของบุคคลต่างหากท่ีจะทำให้ภาพของคนในกรุงเทพฯ มีความชัดเจนขึ้น ซึ่งการแสดงออก

บนถนนนี้มักมีคุณลักษณะของอารมณ์เชิงลบท่ีพร้อมจะทำให้เกิดการกระทบกระท่ังการทะเลาะวิวาท

กับบ่อยครั้ง ซึ่งแม้ว่าสถิติการแจ้งเพื่อดำเนินคดีเกี่ยวกับการทะเลาะวิวาทจากอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

รับแจ้งในบันทึกข้อมูลในระบบของสำนักงานตำรวจแห่งชาติจะมีไม่มาก กล่าวคือ ในปี  2559 มี

จำนวน 10 คดี และปี 2560 มีเพิ่มมาเล็กน้อยเป็นจำนวน 14 คดี (สำนักงานนโยบายและแผนการขน

สงและจราจร สำนักแผนความปลอดภัย กลุ่มพัฒนาความปลอดภัย , 2560) แต่คลิปและข่าวการ

ทะเลาะวิวาทบนท้องถนนกลับได้รับการแชร์ต่อๆ กันในส่ือต่างๆ มากมายในทุกๆ วัน ซึ่งจากข้อมูลท่ี

พบอาจกล่าวได้ว่า ความโกรธ การทะเลาะวิวาทของผู้ขับรถยนต์กับอุบัติเหตุบนท้องถนนนั้นมี

ความสัมพันธ์กัน และอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบ่อยครั้งนั้นแม้จะมีความเกี่ยวข้องกันหลายสาเหตุ แต่สาเหตุท่ี
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แท้จริงประการหลักนั้นล้วนเกิดจากคนแทบท้ังส้ิน เพราะคนเป็นสาเหตุให้เกิดพฤติกรรม การกระทำ 

เช่น ขับรถประมาท ขับรถฝ่าฝืนกฎจราจร ขับรถหวาดเสียว เป็นต้น 

ดังนั้น ในการศึกษาวิจัย เรื่อง ความโกรธ ตัวตน และมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์และ

การเกิดอุบัติเหตุทางรถในกรุงเทพมหานคร จึงเป็นการศึกษาอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ ซึ่งเป็น

การศึกษาในเชิงปัจเจกบุคคล ภายใต้กรอบของแนวคิดของทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic 

interaction) โดยท่ีผู้วิจัยมุ่งหวังท่ีจะช้ีให้เห็นการกระทำผ่านตัวแสดง (ผู้ขับรถยนต์) ว่าพวกเขาแสดง

อารมณ์โกรธ และประกอบสร้างความหมายของพื้นท่ีส่วนตัวอย่างไรภายใต้สถานการณ์ต่างๆ  ซึ่งใน

ความหมายนี้ พื้นท่ีดังกล่าวเป็นพื้นท่ีทางความรู้สึกนึกคิด (Mental space) และพื้นท่ีทางสังคม (Social 

space) ท่ีถูกประกอบสร้างและให้ความหมายของคนในสังคม อันเป็นการสร้างตัวตน (Self) และ 

อัตลักษณ์ส่วนบุคคล (Social identity) ในรูปแบบหนึ่งซึ่งอยู่บนความสัมพันธ์ของพื้นท่ีถนน ซึ่งเป็นพื้นท่ี

กายภาพ (Physical space) ท้ังนี้เพราะผู้วิจัย มีความเช่ือว่าพื้นท่ีเป็นอีกบริบทหนึ่งท่ีมีความสำคัญ ทำ

ให้ปัจเจกบุคคลมีลักษณะเฉพาะ และมีการสร้างความหมายในแต่ละบุคคลแตกต่างกันไป ซึ่งการสร้าง

ความหมายนี้ยังได้รวมไปถึงความหมายของพื้นท่ีส่วนบุคคลในพื้นท่ีสาธารณะบนถนนของปัจเจกบุคคลท่ี

มีผลต่อการแสดงอารมณ์โกรธของผู้คนในกรุงเทพมหานครด้วยท้ังนี้ มุมมองดังกล่าวมีความเกี่ยวข้องกัน

ในชีวิตประจำวันท่ีการมีปฏิสัมพันธ์ได้ก่อให้เกิดแง่มุมท้ังเชิงบวกและลบขึ้น ดังนั้นแล้ว ประเด็นใหญ่ท่ีมี

ความเกี่ยวข้องจึงมีความจำเป็นต้องมุ่งไปท่ีการศึกษาอารมณ์ (Emotions) และการศึกษาพื้นท่ี (Space) 

ในแง่ของการรับรู้ การให้คุณค่า การประกอบสร้างความหมายของปัจเจกบุคคล  

 ในการศึกษาครั้งนี้  ผู้วิจัยเลือกใช้การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ตามหลัก

ปรัชญาสังคมนัยนิยม (Interpretivism) ท่ีมุ่งทำความเข้าใจความหมายทางสังคม ความคิด ความเช่ือ 

ค่านิ ยม ทัศนคติ  เหตุผล ท่ีนำไปสู่การกระทำทางสังคม (Social action) ของผู้ขับรถยน ต์  

ซึ่งเป็นตัวแสดง ด้วยวิธีการตีความ (Interpretive method) โดยใช้วิธีการศึกษาด้วยการสังเกตการณ์ 

(Observation) และการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) ในขณะท่ีนั่งรถยนต์กับกรณีศึกษา 

ร่วมกับการใช้เทคนิคกล้องวีดีโอบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) เพื่อตรวจสอบ

สถานการณ์ และสภาพพื้นท่ีทางกายภาพท่ีเกิดขึ้นในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์เกิดความโกรธ ท้ังนี้เพราะ

สมมติฐานในเบื้องต้นของการศึกษาครั้งนี้ คือ มุมมองเกี่ยวกับพื้นท่ีจะถูกนำเสนอขณะท่ีผู้ขับรถยนต์  

ในกรุงเทพมหานครกำลังเผชิญกับอารมณ์โกรธภายใต้สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น แม้ว่าสถานการณ์ต่างๆ ของ

ผู้ให้ข้อมูลท่ีเกิดขึ้นจะเหมือนหรือแตกต่างกันก็ตาม จากนั้นจึงใช้แนวทางการตีความ ( Interpretive 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

12 
 
approach) ในการสร้างข้อสรุปแบบอุปนัย (Inductive analysis) เพื่อสร้างข้อสรุป (Inference) จาก 

ส่ิงท่ีค้นพบ และใช้การรายงานผลจากเรื่องเล่า (Narrative) ท้ังในส่วนเรื่องเล่าจากข้อความ และเรื่องเล่า

จากภาพ จำแนกเป็นอรรถบทในทุกประเด็น ซึ่งผลการศึกษาเบื้องต้นแสดงว่า อารมณ์โกรธ และ 

การแสดงออกของผู้ขับรถยนต์มีความสัมพันธ์กับท้ังสถานการณ์ (Situations) ตัวตน (Self) ของผู้ขับ

รถยนต์ และมุมมองเชิงพื้นท่ี (Spatial) และท้ัง 3 ประการมีผลต่อการประกอบสร้างตัวตนของผู้ขับ

รถยนต์  

 การอธิบายการศึกษาวิจัยช้ินนี้ เริ่มต้นด้วยบทนำ ซึ่งเป็นการกล่าวถึงท่ีมา และความสำคัญ

ของปัญหา คำถามวิจัย วัตถุประสงค์ และขอบเขตในการศึกษา บทท่ี2 เป็นการทบทวนวรรณกรรม

และงานวิ จัย ท่ี เกี่ ยวข้อง เน้นหนักไปท่ีทฤษฎี สังคมวิทยาอารมณ์  ทฤษฎีการปฏิ สัมพันธ์  

เชิงสัญลักษณ์ ท่ีอธิบายถึงตัวตนและสถานการณ์ ทฤษฎีการผลิตพื้นท่ี และแนวคิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุ 

บทท่ี 3 เป็นการอธิบายถึงวิธีวิทยาในการวิจัย โดยเริ่มต้นจากปรัชญาพื้นฐานในการออกแบบวิจัย

จนถึงกระบวนการดำเนินงานท้ังหมดในการศึกษา บทท่ี 4 เป็นผลการศึกษาท่ีได้มาจากการตีความ

ข้อมูลด้วยการวิเคราะห์เรื่องเล่า (Narrative) ท่ีได้จากการศึกษาท้ังในขั้นตอนการสังเกตการณ์ 

สัมภาษณ์เชิงลึก และการสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์  บทท่ี 5 เป็นเรื่องเล่า 

จากกรณีศึกษา บทท่ี 6 เป็นการอภิปรายผลการศึกษา และบทท่ี 7 เป็นการสรุปและข้อเสนอแนะ  

จากการศึกษา 

 ในท้ายท่ีสุด รายละเอียดของการศึกษาจะช่วยทำให้ผู้อ่านเข้าใจสถานการณ์ท่ีผู้ขับรถยนต์ใน

กรุงเทพมหานครกำลังเผชิญ และเข้าใจว่าภายใต้อารมณ์โกรธมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์มีความ

เกี่ยวข้องอย่างไร และมีความเช่ือมโยงกับการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ได้อย่างไร โดยท่ีผลการศึกษา

จะสามารถขยายภ าพ ความ เข้ าใจ ใน ระ ดับ ปั จ เจกบุ คคล   ซึ่ งอ าจจะจะน ำไป ต่อยอด 

ในการสนับสนุนแนวทางการแก้ไขปัญหาระดับมาตรการเพื่อพัฒนาสู่นโยบายความปลอดภัยบนถนน 

และสร้างวัฒนธรรมร่วมด้านความปลอดภัยบนถนน และอาจนำไปสู่การขยายขอบเขตการศึกษา  

ในระดับโครงสร้างทางสังคมในระดับมหภาค เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรเชิงระบบในอนาคตได้ 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

13 
 
1.2 คำถามวิจัย 
 ภายใต้สถานการณ์ท่ีผู้ขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานครกำลังเผชิญกับอารมณ์โกรธพวกเขา

นำเสนอมุมมองเกี่ยวกับกับพื้นท่ีอย่างไร และมีความเช่ือมโยงกับการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์อย่างไร 

 

1.3 วัตถุประสงค์ 
 1.3.1 เพื่อศึกษาอารมณ์โกรธ และการแสดงออกขณะท่ีโกรธของผู้ขับรถยนต์ภายใต้

สถานการณ์ต่างๆ บนถนน 

 1.3.2 เพื่อศึกษามุมมองในบริบทเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์บนถนนภายใต้ภาวะอารมณ์โกรธ 

 1.3.3 เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของอารมณ์โกรธ และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์บนถนน 

 

1.4 ขอบเขตการวิจัย 
งานวิจัย เรื่อง สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์และการเกิด

อุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร (Situations of anger, Driver’s spatial conception and 

occurrence of car accidents in Bangkok) มี ขอบ เขต ในการศึกษาโดยแบ่ ง เป็น ขอบ เขต 

ด้านเนื้อหา ขอบเขตด้านพื้นท่ีและเวลา และขอบเขตด้านวิธีการศึกษา ดังนี้ 

1.4.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา 

 การวิจัยครั้งนี้มุ่งศึกษาถึงความโกรธของผู้ขับรถยนต์ขณะกำลังเผชิญกับอารมณ์โกรธ และ

ศึกษาว่าพวกเขานำเสนอมุมมองเกี่ยวกับกับพื้นท่ีอย่างไร โดยผู้วิจัยมุ่งเน้นสังคมวิทยาจุลภาค และมี

สมมติฐานว่ามุมมองเชิงพื้นท่ี (Space) มีความสัมพันธ์กับอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ภายใต้

สถานการณ์ท่ีแตกต่างกัน ดังนั้นในการวิจัยจึงใช้แนวคิดและทฤษฎีสังคมวิทยาอารมณ์ แนวคิด 

เรื่องพื้นท่ี และแนวคิดเรื่องความโกรธมาใช้ในการศึกษา 

1.4.2 ขอบเขตด้านพื้นท่ีและระยะเวลา 

 1.4.2.1 ด้านพื้นท่ี ผู้วิจัยกำหนดพื้นท่ีในการศึกษาคือบนถนนในกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีความ

ยืดหยุ่นตามกลุ่มกรณีศึกษาซึ่งใช้เส้นทางการจราจรในแต่ละเส้นทางในกรุงเทพมหานคร โดยเริ่มต้นใช้

ข้อมูลจากสถิติจากสำนักงานตำรวจแห่งชาติ กรุงเทพมหานคร มูลนิธิไทยโรดส์ เพื่อหาเส้นทางหลักท่ี

มีสภาพการจราจรหนาแน่นในทุกช่วงเวลา และมีความถี่ของเหตุทะเลาะวิวาทบนถนนสูง ซึ่งในระยะ

ต่อมากำหนดพื้นท่ีการศึกษาตามกรณีศึกษาท่ีใช้พื้นท่ีถนนเส้นทางต่างๆ ในการวิจัย 
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 1.4.2.2 ด้านเวลา  ผู้วิจัยทำการศึกษาในระหว่างเดือนมิถุนายน 2562 - เดือนกรกฎาคม 

2563  โดย แบ่ งก ารด ำ เนิ น ง าน เป็ น  3 ช่ ว ง  คื อ ขั้ น ก าร เตรี ยม การ วิ จั ย  ขั้ น ล ง สู่ พื้ น ท่ี  

ในการเก็บข้อมูลภาคสนาม และขั้นวิเคราะห์การวิจัย ซึ่งทำควบคู่กันไปในทุกช่วงการดำเนินงาน

เพื่อให้ได้ข้อมูลของกรณีศึกษาครบตามเป้าหมายท่ีกำหนดไว้ เนื่องด้วยมีการศึกษาภาคสนามใน  

2 ระยะ คือ ระยะการสังเกตการณ์ขณะขับรถยนต์และสัมภาษณ์เชิงลึก และระยะของการ

สังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) 

1.4.3 ขอบเขตการวิจัยด้านวิธีการศึกษา 
 งานวิจัยใช้วิธีวิทยาการวิจัยเชิงตีความ  (Interpretive research) โดยเน้นท่ีจะศึกษาความ

เข้าใจของแต่ละบุคคล เลือกกรณีศึกษาโดยพิจารณาตามวัตถุประสงค์ในการวิจัยโดยมีคุณสมบัติ คือ

เป็นผู้ขับรถยนต์ท่ีมีประสบการณ์ความโกรธ ทะเลาะวิวาทบนบนถนน ประกอบด้วยกลุ่มผู้ขับรถยนต์

ท่ัวไป และกลุ่มผู้ขับรถยนต์โดยสารสาธารณะ ในระยะแรกท่ีสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพใน

รถยนต์จำนวน 20 คน จนได้กรณีศึกษาท่ีมีแนวโน้มในการแสดงความโกรธขณะขับรถยนต์ จากนั้นทำ

การคัดเข้า-ออก ตามความสมัครใจของกรณีศึกษา จำนวน 10 คน เพื่อสังเกตการณ์ต่อไปด้วยกล้อง

บันทึกภาพในรถยนต์ 

 

1.5 นิยามศัพท์ที่ใช้ในการวิจัย 
 อารมณ์ (Emotions)  หมายถึง การแสดงออกทางร่างกายท่ีมีต่อสถานการณ์ ธรรมชาติ หรือ

สังคม หรือหมายถึง จิตสำนึกทางร่างกายท่ีส่งสัญญาณ และบ่งบอกถึงความสำคัญของเหตุการณ์  

ท่ีเกิดข้ึน อารมณ์มักจะเกี่ยวข้องและถูกจัดว่ามีอิทธิพลซึ่งกันและกันกับพื้นอารมณ์พื้นอารมณ์แต่กำเนิด 

บุคลิกภาพ นิสัย และแรงจูงใจ เช่นเดียวกับท่ีได้รับอิทธิพลจากฮอร์โมน และสารส่ือประสาท อารมณ์มัก

เป็นพลังผลักดันเบื้องหลังพฤติกรรมไม่ว่าเชิงบวกหรือเชิงลบ ดังนั้นนิยามของอารมณ์ จึงไม่ได้เป็นเพียง

แค่เรื่องของร่างกาย ท่ีแยกออกจากส่ิงแวดล้อม แต่เป็นเรื่องท่ีเกี่ยวข้องรวมถึงความสัมพันธ์กับคนอื่น 

และส่ิงอื่นๆ ภายใต้สภาวะแวดล้อมด้วย  

ความโกรธ (Anger) หมายถึงอารมณ์ ความรู้สึก ท่ีท่ีมีความสัมพันธ์กับร่างกาย และมีผลต่อ

พฤติกรรมการแสดงออก ความโกรธมักมีความเกี่ยวข้องกับการถูกคุกคาม ขัดขวาง หรือมีผลกระทบ

ต่อบุคคล และมีความเกี่ยวข้องกับการประเมินตนเอง ผู้อื่น และสังคมในเชิงลบ ความโกรธของแต่ละ

บุคคลมีรูปแบบความเข้มข้นท่ีแตกต่างกัน โดยเริ่มต้นเป็นภาวะอารมณ์ท่ีมีระดับความรุนแรงจาก

หงุดหงิดเล็กน้อยจนถึงโกรธรุนแรง สรุปได้ว่า ความโกรธเป็นประสบการณ์ของความรู้สึกทางอารมณ์
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ท่ีเป็นปฏิกิริยาตอบสนองทางด้านจิตใจและอารมณ์ของบุคคลเมื่อถูกกระทำท้ังโดยทางตรงและ

ทางอ้อม 

สถานการณ์  (Situations) หมายถึง ความหมายท่ีเกิดจากการปฏิ สัมพันธ์ทางสังคม 

ซึ่งเรียนรู้ผ่านการขัดเกลาทางสังคมท่ีประกอบด้วย ประสบการณ์ บรรทัดฐาน ขนบธรรมเนียม ความ

เช่ือตัวตน และความคาดหวังทางสังคมตามแนวคิดพื้นฐานในทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ ดังนั้น

สถานการณ์จึงเกิดจากการให้ความหมายและกำหนดคุณค่าของบุคคล  

ตัวตน (Self) หมายถึง ตัวตนท่ีเป็นปัจเจกสภาพในทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ซึ่งมีท้ังแบบ 

ท่ีเกิดจากความเห็นและจากการปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่น และแบบท่ีเป็นตัวตนจริงของเราจนกลายเป็นอัตลักษณ์ 

อันเป็นส่ิงท่ีเกิดขึ้นในกระบวนการปฏิสัมพันธ์ทางสังคม ซึ่งปฏิสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นในบริบทสังคมจะถูกกำหนด

นิยามความหมายผ่านสัญลักษณ์และการตีความของบุคคลซ้ำๆ จนกลายเป็นตัวตนของบุคคลนั้นๆ 

  พื้ นที่  (Space/Spatial) หมายถึง พื้ น ท่ีทางสังคมท่ี เราใช้งาน อาศัยอยู่  และสร้าง

ความสัมพันธ์กับผู้อื่นในสังคมและสภาพแวดล้อม พื้นท่ีเป็นผลมาจากการผลิตสร้างอย่างซ้ำไปซ้ำมา

จากการใช้ชีวิตของบุคคลท่ีอยู่ร่วมกันในสังคมจนเกิดพื้นท่ีท่ีเป็นรูปธรรมและนามธรรม การศึกษา

พื้นท่ีในเชิงสังคมวิทยาจึงมีผลต่อการทำเข้าใจเรื่องการกระทำทางสังคมในระดับปัจเจกบุคคลด้วย 

พื้นที่สาธารณะ (Public space) หมายถึง พื้นท่ีแห่งชีวิตท่ีความเป็นสาธารณะเป็นส่วน

หนึ่ งของชีวิตท่ีถูกแบ่งปันกับผู้อื่นในสังคม ความเป็นสาธารณะในท่ีนี้  หมายถึง พื้น ท่ีถนน  

ท่ีผู้ขับรถยนต์ใช้งาน 

พื้นที่ส่วนตัว หรือพื้นที่ส่วนบุคคล (Private space) หมายถึง อาณาบริเวณของสังคมท่ีมี 

ความเกี่ยวข้องกับอัตลักษณ์ส่วนบุคคล เป็นส่ิงท่ีอยู่ในภายในตัวบุคคล โดยท่ีบรรทัดฐานหรือส่ิงอื่นใด

จะมาสามารถรุกล้ำได้หากไม่ได้รับความยินยอมจากบุคคล เช่น บ้าน รถ ห้องนั่งเล่น เป็นต้น 

 อุบัติเหตุ (Accidents/Occurrence) หมายถึง เหตุการณ์ใดก็ตามท่ีเกิดขึ้นมิได้ต้ังใจ หรือ

มิได้คาดคิดมาก่อน และเป็นผลให้เกิดความเสียหายแก่ร่างกายหรือทรัพย์สิน โดยท่ีอุบัติเหตุมีได้หลาย

ระดับต้ังแต่ระดับเล็กน้อยคือมีผลต่อทรัพย์สิน และระดับท่ีรุนแรงคือมีผลต่อชีวิตและร่างกาย 

 อุบัติเหตุทางรถยนต์ (Occurrence of Car accident) หมายถึง อุบัติเหตุจากการจราจร 

ซึ่งเป็นอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบนถนน และเกิดจากการใช้ยวดยานพาหนะ ได้แก่ รถยนต์ประเภทต่างๆ  

ท่ีมีสาเหตุการเกิดขึ้นได้จากความบกพร่องของผู้ขับรถยนต์ และสภาพแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย 
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1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 
 การศึกษาในวิทยานิพนธ์นี้ ใช้กระบวนทัศน์คตินิยมแนวตีความ ( Interpretivism) และใช้

ระเบียบวิธีวิ จัยเชิงคุณภาพ โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์ เชิงลึก ( In-depth interview) และการ

สังเกตการณ์กรณีศึกษาด้วยเทคนิคต่างๆ  เพื่อสะท้อนให้เห็นถึงสภาพความเป็นจริงทางสังคมท่ีเกิดขึ้น 

บนถนนในกรุงเทพ และมีประโยชน์ ดังนี้ 

 1.6.1 สะท้อนภาพด้วยการนำเสนอกรณีศึกษาตามสถานการณ์บนท้องถนน  

 1.6.2 ทำให้ทราบอารมณ์โกรธและการแสดงออกขณะท่ีโกรธของผู้ขับรถยนต์ภายใต้

สถานการณ์ต่างๆ บนถนน 

1.6.3 ทำให้ทราบมุมมองเชิงพื้นท่ีของบุคคลท่ีมีผลต่อความโกรธ และการแสดงความโกรธ

ของผู้ขับรถยนต์บนถนน 

1.6 .4 ทำให้ ทราบถึ งแนวทางท่ีจะนำไปสนับสนุนมาตรการเชิงน โยบายของรั ฐ 

ในการแก้ไขปัญหาการแสดงอารมณ์และอุบัติเหตุบนถนนในกรุงเทพมหานคร 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

17 
 

 

บทท่ี 2 
การทบทวนวรรณกรรม (แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง) 

 

 วิทยานิพนธ์ เรื่อง สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์และการเกิด

อุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร (Situations of Anger, Driver’s Spatial Conception and 

Occurrence of Car Accidents in Bangkok) ผู้วิจัยทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องประกอบด้วยตำรา 

หนังสือ เอกสารงานวิจัย วิทยานิพนธ์ บทความ และส่ืออิเล็กทรอนิกส์ท้ังภาษาไทยและภาษาอังกฤษเพื่อ

ใช้เป็นข้อมูลและแนวทางการศึกษา โดยมีแนวคิด ทฤษฎี ดังนี้  

2.1 กลุ่มแนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับสังคมวิทยาอารมณ์ (Sociology of emotions)      

  เพื่อจำแนกการอธิบายให้เห็นภาพชัดเจนเกี่ยวกับสังคมวิทยาอารมณ์ ประกอบด้วย  

   2.1.1 นิยามของอารมณ์ในทางสังคมวิทยา (Definition in sociology of 

emotions) 

   2 .1 .2  ป ระวั ติ ศ าสตร์ ก าร ศึกษ า สั งคมวิท ย าอารม ณ์  (Historical 

dimensions) 

   2 .1 .3  แน วท างก าร ศึ กษ าสั งคม วิท ย าอารม ณ์  (Approaches of 

emotions) 

   2.1.4 ทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interactionism) 

   2.1.5 แนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับความโกรธ (Anger concept) 

   2.1.6 แนวคิดเกี่ยวกับสถานการณ์ (Situations concept) 

 2.2  กลุ่มแนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องในเรื่องพื้นท่ี (Space or spatial)  

  เพื่ออธิบายถึงการทำความเข้าใจพื้นท่ีผ่านมุมมองต่างๆ ได้แก่  

   2.2.1 นิยามและบริบทการศึกษาพื้น ท่ี (Definition and context of 

space)  

   2.2.2 มุมมองพื้น ท่ีท่ีเป็นตัวแสดง  และมุมมองพื้นท่ี ซึ่งเป็น ท่ีต้ังทาง

กายภาพ (Active space and passive space)   

   2.2.3 มุมมองเชิงพื้นท่ีและวัฒนธรรม (Space and culture)  
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   2.2.4 การให้ความหมายเชิงจิตวิสัย ความแตกต่างระหว่างพื้นท่ีส่วนบุคคล

และพื้นท่ีสาธารณะ (Subjective and distinction of space)  

   2.2.5 สังคมวิทยาเกี่ยวกับพื้นท่ี (Sociology of space)  

   2.2.6 พื้ น ท่ี กั บ ก า ร ศึ ก ษ าค ว าม เป็ น เมื อ ง  (Spatial and urban 

sociological study)  

   2.2.7 พื้นท่ีกับแนวคิดปฏิบัติการในชีวิตประจำวัน (Spatial and the 

everyday life) 

 2.3 แนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ (Occurrence of car accidents)  

  ประกอบด้วยข้อมูล และแนวคิดท่ีเกี่ยวข้องโดยตรงกับการจราจร และการเกิด

อุบัติเหตุ  

   2.3.1 นิยามความหมายและการเกิดอุบัติเหตุ 

   2.3.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ 

   2.3.3 ภาพรวมด้านนโยบายและมาตรการเกี่ยวกับอุบัติเหตุของประเทศ

ไทย 

 2.4 เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

  เป็นงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษาอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ รวมถึงงานวิจัย 

ท่ีศึกษาเกี่ยวกับบริบทของพื้นท่ี  

 2.5 ประเด็นแนวคิดและทฤษฎีท่ีนำมาเป็นกรอบในการศึกษา 

  เป็นการนำเสนอประเด็นท่ีผู้วิจัยต้องการศึกษา โดยขมวดประเด็นสำคัญจาก 

การทบทวนวรรณกรรมท่ีมีความสอดคล้องกับส่ิงท่ีจะศึกษา เพื่อฉายให้เห็นภาพชัดเจนว่าสถานการณ์ 

พื้นท่ีกับอารมณ์โกรธมีความสัมพันธ์กันเช่นไรในมุมมองของผู้วิจัย 

 2.6 กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework) 
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2.1 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับสังคมวิทยาอารมณ์ (Sociology of emotions) 
 ในการศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ (Sociology of emotions) สามารถจำแนกการอธิบายได้ 

เป็นประเด็น ดังนี ้

2.1.1 นิยามของอารมณ์ในทางสังคมวิทยา (Definition in Sociology of emotions) 
 คำว่า “อารมณ์” มีการกำหนดคำนิยามไว้อย่างหลากหลาย ท้ังจากการศึกษาในเชิงจิตวิทยา 

ชีววิทยา และเชิงสังคมวิทยา ซึ่งคำศัพท์ท่ีเกี่ยวข้องกับอารมณ์นั้นประกอบไปด้วยความรู้สึกเบ้ืองต้นท่ี

ถือเป็นสากลจากความสัมพันธ์ทางวิวัฒนาการทางชีวภาพและทางประสาทวิทยา ในขณะท่ีอารมณ์

ทุติยภูมิเป็นผลมาจากการผสมผสานของอารมณ์หลัก ๆ เข้ากับเงื่อนไขทางสังคมและวัฒนธรรม 

ก ล่าว คือ  นิ ยามของอารมณ์ ใน ช่วงแรก ท่ีมี การ ศึกษาในแ ต่ละศาสตร์มี ความ เกี่ ย วข้อ ง 

กับกระบวนการทางร่างกาย หรือกระบวนการทางชีวภาพของมนุษย์  

 นิยามหนึ่งท่ีน่าสนใจ คือ อารมณ์เป็นความรู้สึกท่ีจะเกิดในขณะท่ีมีชีวิต และเป็นท่ีต้ังของ

ประสบการณ์ช่ัวคราวท่ีแผ่กระจายผ่านท่ัวร่างกายและทางจิตวิญญาณของคนในกระบวนการของการ

ดำรงชีวิตอยู่ (Denzin, 2009) ในขณะท่ีบางนิยามระบุว่าอารมณ์เป็นระบบการสร้างแรงบันดาลใจท่ีมี

องค์ประกอบทางสรีรวิทยา พฤติกรรม ประสบการณ์ และองค์ความรู้ ท่ีมีประจุจุบวกหรือลบ  

ท่ีทำให้พวกเขารู้สึกดีหรือไม่ดี ซึ่งจะมีความรุนแรงแตกต่างกัน และมีแนวโน้มท่ีจะเกิดจากสถานการณ์ 

หรือเหตุการณ์ระหว่างบุคคลซึ่งเป็นท่ีสนใจของตัวเราเนื่องจากมีผลต่อความเป็นอยู่ของเรา (Brody, 

1999) และการเปล่ียนแปลงของร่างกายมีความสัมพันธ์กับร่างกายและมีการกำหนดอารมณ์อย่างเป็น

ขั้นตอนเพื่อตอบสนองต่อการประเมินผลเหตุการณ์ท่ีกระตุ้นท้ังภายนอกหรือภายในท่ีเกี่ยวข้องกับ

ความกังวลท่ีสำคัญของส่ิงมีชีวิต (Scherer, 2001) 

 ในช่วงหลัง การกำหนดนิยามของอารมณ์มีการผสมผสานอารมณ์กับเงื่อนไขในทางสังคมและ

วัฒนธรรมเข้าด้วยกัน โดยท่ีนักสังคมวิทยาได้กำหนดและอธิบายไว้อย่างน่าสนใจอยู่หลายนิยาม

ด้วยกัน เช่น การอธิบายอารมณ์ว่า อารมณ์หลักของมนุษย์ คือ ความกลัว ความโกรธ ภาวะซึมเศร้า 

และความพึงพอใจ (Theodore D Kemper, 1987) อารมณ์เป็นความพึงพอใจ ความสุข ความ

เกลียดชัง ความกลัว ความมั่นใจ ความโกรธ ความผิดหวัง ความเศร้า ความตกใจ ความแปลกใจ 

ในขณะท่ีมนุษย์มีอารมณ์รอง คือ  ความรู้สึกผิด ความอับอาย ความรัก ความไม่พอใจ ความผิดหวัง 

และความคิดถึง (Turner, 2005) นอกจากนี้ นักสังคมวิทยายังได้มีการจำแนกความแตกต่างระหว่าง

อารมณ์ และความรู้สึกตามรูปแบบท่ีสร้างขึ้นจากความรู้สึกของสังคม ท่าทางท่ีแสดงออก และ

ความหมายทางวัฒนธรรมซึ่งจัดอยู่ในความสัมพันธ์กับวัตถุทางสังคม (Wickens, Wiesenthal, 
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Flora, & Flett, 2011) ด้วย ท้ังนี้อารมณ์สามารถจำแนกความแตกต่างได้ ระหว่าง 1) อารมณ์สากล 

หรือการตอบสนองโดยท่ัวไปต่อผลของการปฏิสัมพันธ์ ซึ่งเป็นส่ิงท่ีไม่ได้ต้ังใจ เกิดขึ้นจากการการปรับ

โดยการตีความ หรือการแสดงถึงความรู้ความเข้าใจของตัวบุคคล เช่น อารมณ์พึงพอใจ มีความสุข 

เศร้า เป็นต้น  และ 2) อารมณ์เฉพาะเจาะจงซึ่งตัวแสดงจะเช่ือมโยงกับวัตถุเฉพาะ และกำหนดโดย

การแปลความหมายด้วยตนเอง เช่น อารมณ์กลัว อารมณ์โกรธ (Lawler, 2001) 

  ดังนั้น อารมณ์ จึงเป็นการแสดงออกทางร่างกายท่ีมี ต่อความสำคัญของเหตุการณ์  

ตามธรรมชาติท่ีเกิดขึ้นในโลก หรือโลกทางสังคม หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า อารมณ์เป็นจิตสำนึกทาง

ร่างกายท่ีส่งสัญญาณเพื่อบ่งบอกถึงความสำคัญของเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นในโลก ซึ่งการแสดงออกท่ีเป็น

พื้นฐานท่ีสุดมีองค์ประกอบสามประการคือ 1) การประเมินหรือประเมินผล  2) เหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้น 

และ 3) เป็นการกระทำท่ีเกิดขึ้นโดยบุคคล (Burkitt, 2002, 2014; de Rivera & Grinkis, 1986)

อารมณ์เป็นความรู้สึกท่ีเป็นรูปธรรมและเกิดจากผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากการมีปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่นเพื่อ

ความอยู่รอด ความต้องการบรรลุเป้าหมาย และแผนการส่วนตัวของตนเอง (Stryker, 2004) ดังนั้น

นิยามของอารมณ์จึงไม่ใช่เพียงแค่ส่ิงท่ีเกิดขึ้นจากร่างกายท่ีถูกแยกออกจากส่ิงแวดล้อม แต่เป็นเรื่องท่ี

มีความเกี่ยวเนื่องท้ังร่างกาย รวมไปถึงความสัมพันธ์กับคนอื่น และส่ิงอื่นๆ ภายใต้สภาวะแวดล้อม

ด้วย 

 

2.1.2 ประวัติศาสตร์การศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ (Historical dimensions) 
 มีหลักฐานเชิงประจักษ์ว่าการศึกษาอารมณ์ได้ถือกำเนิดขึ้นมาเป็นระยะเวลานานแล้วซึ่งในปี 

2005 โจนาธาน เอช. เทอร์เนอร์ (Jonathan H. Turner) ได้ทบทวนและแบ่งยุคของการศึกษาไว้เป็นช่วง

สามยุคแรกของการศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ในบทความช่ือ “Three Face of Study Emotions” 

(Turner, 2005) และเนื่องจากการศึกษาในยุคหลังจากนั้นมีความเฟื่องฟูของการศึกษาสังคมวิทยา

อารมณ์ ผู้เขียนจึงได้นำมาขยายความเพิ่มเป็นยุคท่ีส่ี คือยุคสังคมวิทยาหลัง 1990 (Post – Sociology)  

  ในศตวรรษท่ี 1970 จวบจนกระท่ังกลางปี 1980 แนวคิดจิตวิทยาสังคม (Social psychology) 

และทฤษฎีการเลือกด้วยเหตุผล (Rational choice theory) เป็นกระบวนทัศน์ท่ีได้รับความสนใจอย่าง

กว้างขวาง ท้ังสองกระบวนทัศน์มีแนวโน้มในการใช้วิธีวิทยาแบบปัจเจกนิยม ในขณะท่ีสังคมวิทยาได้ให้

ความสนใจว่า อารมณ์เป็นการเริ่มต้นจากปฏิกิริยาทางสติปัญญาท่ีต่อต้านกับทฤษฎีการเลือกด้วยเหตุผล

ในการอธิบายพฤติกรรมของมนุษย์และพฤติกรรมทางสังคม ดังนั้นงานศึกษาจึงมักออกมาในระดับท่ี

ค่อนข้างเล็กและใช้เหตุผลของปัจเจกบุคคล ต่อมานักสังคมวิทยาจึงหันไปศึกษาความผูกพันทางอารมณ์
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กับตัวแสดงอื่นๆ  และความผูกพันท่ีมีผลกระทบกับชีวิตทางอารมณ์และสังคมของมนุษย์มากกว่า 

(Thoits, 1989) ดังนั้น หลักการในการศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ในก่อนปี 1980 โดยท่ัวไปจะอาศัย

แนวทางสังคมวิทยาระดับจุลภาค (Micro sociology) ท่ีเป็นความสนใจร่วมกันระหว่างจิตวิทยาสังคม

และอารมณ์เป็นการตอบโต้กันในเชิงความรู้ความเข้าใจกระบวนการทางความคิด” (Hyper-cognitive) 

ซึ่งในช่วงแรก นักสังคมวิทยาอารมณ์มองว่า อารมณ์ขึ้นอยู่กับตัวแปร และอารมณ์ถือเป็นตัวแปรอิสระใน

การอธิบายถึงปรากฏการณ์ทางสังคมและวัฒนธรรมท่ีเกิดขึ้น 

 ท้ังนี้ หากพิจารณาตามประวัติศาสตร์ของการศึกษา “อารมณ์” (Emotions) ท่ีโจนาธาน เอช. 

เทอร์เนอร์ (Jonathan H. Turner) แบ่งการศึกษาอารมณ์ไว้สามารถอธิบายท้ังสามยุคของการศึกษา

สังคมวิทยาอารมณ์ (Turner, 2005) ได้ดังนี้ 

 

2.1.2.1 ยุคแรก: ยุคของแนวคิดโครงสร้างทางสังคมและแนวคิดเกี่ยวกับบุคลิกภาพ  
  ในช่วงแรกเป็นยุคของแนวคิดโครงสร้างทางสังคมและแนวคิดเกี่ยวกับบุคลิกภาพ 

(The social structure and personality approaches) นักสังคมวิทยาได้พยายามหาข้อมูล และ

กำหนดคำศัพท์ท่ีนิยามคำว่า “อารมณ์” ในการนำมาใช้สร้างทฤษฎีทางอารมณ์ทางสังคมวิทยาอย่าง

เป็นทางการด้วยการใช้ทฤษฎีโครงสร้างทางสังคม และแนวคิดเกี่ยวกับบุคลิกภาพ  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

ในการจำแนกประสบการณ์ทางอารมณ์ ปฏิสัมพันธ์ทางอารมณ์ ตลอดจนการจัดหมวดหมู่ความเช่ือ

เกี่ยวกับอารมณ์ ซึ่งค่อนข้างคล้ายกับส่ิงท่ีผู้ก่อต้ังคนแรกๆ ได้แก่ คาร์ล มาร์กซ์ (Karl Marx), เอมีล 

เดอร์ไคม์ (Emile Durkheim), มักซ์ เวบอร์ (Max Weber) และ เกออร์ก ซิมเมล (Georg Simmel) 

ซึ่งในงานของพวกเขาจะเป็นการมองในระดับของสังคม มองในเชิงโครงสร้างท่ีมีผลต่อต่อเนื่องถึง

พฤติกรรมซึ่งสามารถตีความได้ถึงคำว่าอารมณ์เช่นกัน โดยในเชิงโครงสร้างสังคม (The social 

structure) มักมีแนวคิด ท่ี เกี่ยวข้องกับนั กทฤษฎี  เช่น  คาร์ล มาร์กซ์  (Karl Marx) กล่าวถึ ง  

ความต่ำต้อยของชนช้ันกรรมาชีพในสถานภาพทางสังคม ความรู้สึกแปลกแยก (Alienation) และ

ความรู้สึกทางศีลธรรมของชนช้ัน  (Class moral sentiments)  ในขณะท่ี เอมีล เดอร์ไคม์ (Emile 

Durkheim) กล่าวถึง การฆ่าตัวตาย การล่มสลายทางสังคม พฤติกรรมท่ีผิดปกติหรือเบี่ยงเบน 

เช่นเดียวกับการกระทำทางจิตวิญญาณในสังคมท่ีมีความซับซ้อนในเชิงระบบกับระบบของแรงงานท่ีมี

ความสับสน ในขณะท่ี มักซ์ เวบอร์ (Max Weber) เน้นการทำความเข้าใจชีวิตทางสังคมของมนุษย์ว่า 

จะต้องค้นหาความหมายเชิงอัตวิสัย (Subjective meaning) ท่ีได้รับการยึดถือร่วมกันของผู้ร่วม 

การปฏิสังสรรค์ทางสังคมท้ังหลายและแนวคิดหลายประการของเขาก็สามารถนำมาใช้เป็นกรอบ  
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ทางสังคมวิทยาอารมณ์ ได้แก่ การกระทำทางอารมณ์ (Affectual action) ในแนวคิดอุดมคติ 4 แบบ 

(Ideal type) การปลดปล่อยสังคมออกจากโลก (Disenhancement of the world) ในความเรียง

เรื่อง “จริยธรรมโปรเตสแตนท์และจิตวิญญาณแห่งทุนนิยม” รวมถึงกรงเหล็กท่ีคนไม่สามารถหนี

ออกไปได้ (Iron cage) ยิ่งไปกว่านั้น แนวคิดเรื่อง ทฤษฎีบารมี (Charismatic theory) และ ทฤษฎี

ระบบราชการ (Bureaucracy) สามารถนำมาประยุกต์ในการศึกษาได้ ซึ่งกรอบแนวคิดแบบองค์รวม

ของ มักซ์ เวบอร์ (Max Weber) มีแนวโน้มท่ีจะให้ความสำคัญกับเหตุผลของการกระทำทางสังคม 

โครงสร้าง และกระบวนการในการทำให้เป็นสังคมสมัยใหม่ แม้ว่า มักซ์ เวบอร์ (Max Weber)  

จะยอมรับว่ามีความเป็นไปได้ท่ีจะมีประเภทของการกระทำแบบผสมผสานระหว่างความไร้เหตุผลและ

ความมีเหตุผล แต่โดยท่ัวไปแล้ว เขามองว่า “การกระทำท่ีไม่มีเหตุผลไม่อาจเป็นอารมณ์ได้” อย่างไร 

ก็ตาม มุมมองสำคัญของเขามีแนวโน้มท่ีจะมองอารมณ์เป็นเรื่องของปัจเจกบุคคลท่ีได้รับแรงกระตุ้น

จากธรรมชาติ ไม่ว่าจะเป็นในกลุ่มหรือในพื้นท่ีสังคม ในท่ีสาธารณะ หรือ อยู่ในท่ีส่วนบุคคล ท้ังนี้

ความเจ็บป่วยทางจิต และพฤติกรรมผิดปกติ หรือการเบี่ยงเบนทางพฤติกรรม และความรุนแรง

ท้ังหลายก็มาจากการกระทำทางสังคม (Social action) นอกจากนี้ มักซ์ เวบอร์ (Max Weber)  

ยังมองว่า การกระทำใดๆ ก็ตามของบุคคลไม่ใช่เหตุผล มันเป็นธรรมชาติท่ีถูกกระตุ้น ดังนั้นอารมณ์  

ทุกประการจึงเป็นเรื่องของปัจเจกบุคคลกับสังคม และเป็นเรื่องของธรรมชาติกับวัฒนธรรม กล่าวคือ 

แนวคิดของเขาเกี่ยวกับปรากฏการณ์ทางอารมณ์ในทฤษฎีทางสังคมวิทยามีความเด่นชัดในลักษณะ

ของการกระทำทางสังคมท่ีชัดเจน และมีบุคลิกภาพทางวัฒนธรรมท่ีมีอิทธิพลมาจากความเป็นส่วนตัว 

ความเป็นปัจเจกบุคคล และความเป็นธรรมชาติ   

  นักสังคมวิทยาท่ีโดดเด่นอีกคนหนึ่ง คือ เกออร์ก ซิมเมล (Georg Simmel) (1905) 

ได้กล่าวถึง ความหมดอาลัยตายอยากของผู้คนในสภาพแวดล้อมของมหานครในหนังสือ  The 

Metropolis and Mental Life (Simmel, 2002, 1905) ว่าการใช้ชีวิตท่ีอึดอัดเกินไปในเมืองทำให้

เกิดความเครียดขึ้นในแต่ละบุคคลท่ีจะนำไปสู่การปรับตัวด้วยการแยกตัวเองออกจากคนอื่นๆ ในเมือง 

และกลายเป็นเหตุผลท่ีบุคคลต้องคำนึงในการใช้ชีวิตของตนเอง ท้ังนี้เขามีแนวความคิดว่าความ

ขัดแย้งเป็นปฏิสัมพันธ์ในรูปแบบหนึ่ง (Sociation) ท่ีเกิดขึ้นในกลุ่มสมาชิกท่ีมีความสัมพันธ์กัน ยิ่งมี

ความสัมพันธ์ต่อกันมากเท่าไร อารมณ์และพฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นก็จะมีมากขึ้นเช่นกัน และเนื่องด้วย

แนวคิดของทฤษฎีโครงสร้างทางสังคมยังไม่สามารถนำมาอธิบายอารมณ์ได้อย่างเป็นรูปธรรม ต่อมา

จึงได้มีการขอยืมแนวคิดของนักจิตวิทยาพัฒนาการท่ีเกี่ยวกับการศึกษากระบวนการเรียนรู้ต่างๆ โดย

อาศัยข้อมูลเหล่านี้มาเพื่อตรวจสอบการมีปฏิสัมพันธ์ทางอารมณ์ระหว่างกลุ่มย่อยเฉพาะกลุ่ม 
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นอกจากนี้พวกเขาได้เรียนรู้จากมานุษยวิทยาและชาติพันธุ์วิทยาเกี่ยวกับความเช่ือทางวัฒนธรรมและ

คำศัพท์ท่ีเกี่ยวข้องกับอารมณ์ด้วย แต่อย่างไรก็ตาม ในภาพรวมของยุคแรกเป็นยุคของจิตวิทยาสังคม

ท่ีผู้ปฏิบัติการเริ่มต้นในภาพใหญ่ขึ้นจากการติดตาม การเก็บรวบรวม และการวางโครงของงานด้วย

การมองไปท่ีความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างทางสังคมท่ีมีหลากหลายปัจจัย เช่น ชนช้ัน เช้ือชาติ เพศ 

อาชีพ เป็นต้น และประสบการณ์ทางอารมณ์เฉพาะตัว กล่าวคือ ในช่วงแรก โครงสร้างทางสังคม และ

แนวคิดเกี่ยวกับบุคลิกภาพอาศัยหลักฐานจากงานของทฤษฎีสังคมวิทยาคลาสสิก และจิตวิทยา

พัฒนาการ 

 

2.1.2.2 ยุคท่ี 2 : ยุคของการสร้างทฤษฎีท่ีเป็นทางการในการอธิบายอารมณ์  
  ในยุคนี้ เป็นยุคของการสร้างทฤษฎีท่ีเป็นทางการในการอธิบายอารมณ์ (The 

formal theories for the social explanation of emotions) ท ฤษ ฎี ท าง สั งคม วิ ท ย า ท่ี ให้

คำอธิบายเกี่ยวกับอารมณ์ในชีวิตทางสังคมได้มีการพัฒนาขึ้นอย่างเต็มท่ี โดยท่ีมีการศึกษาแยกส่วน 

และกระจายการศึกษามายังความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของโครงสร้างและประสบการณ์ทางอารมณ์ 

ซึ่งทฤษฎีท่ีเป็นทางการเหล่านี้มีความมุ่งหวังต่อขอบเขตของการศึกษา แต่ก็มีความรอบคอบมากขึ้นใน

ความพยายามท่ีจะอธิบาย ซึ่งหมายความว่า ทฤษฎีเหล่านี้สามารถนำมาทดสอบในการทดลอง  

ในห้องปฏิบัติการในรูปแบบท่ีนักจิตวิทยาสังคมเชิงจิตวิทยาทำการทดลอง ในยุคนี้ มีงานเด่นๆ 

จำนวน 3 ช้ินงาน ได้แก่ ทฤษฎีการทำงานร่วมกันของ ทีโอดอร์ ดี. เคมเปอร์ (Theodore D. 

Kemper) (1987) ทฤษฎีการควบคุมและตัวแปรท่ีหลากหลาย ของ เดวิด อาร์. เอส (David R. 

Heise) (1979) และงานเกี่ยวกับการปลดปล่อยอารมณ์ท่ีรุนแรง (Catharsis) ซึ่งเป็นกระบวนการ 

ท่ีส่งสัญญาณบางชนิดของการตอบสนองเสียงหัวเราะร้องไห้ท่ีคล้ายกัน สะท้อนให้เห็นถึงความโกรธ

และความกลัว ซึ่งเป็นแนวคิดนี้ใช้กับจิตบำบัดพิธีกรรมและการละคร รวมท้ังความอับอาย และ 

การควบคุมทางสังคมของ โทมัส เจ. เชฟฟ์ (Thomas J. Scheff, 1988; 1990; 1996)  

  การเกิดขึ้นของทฤษฎีในยุคสองมีความแตกต่างจากในยุคแรก โดยได้รับอิทธิพล 

ตรง จากมานุษยวิทยาและชาติพันธุ์วิทยาทางจิตวิทยา ได้แก่ ทฤษฎีการปฏิสัมพันธ์ (Social 

interaction theory) ของ ทีโอดอร์ ดี. เคมเปอร์ (Theodore D. Kemper) ซึ่งพยายามท่ีจะสร้าง

รูปแบบทางทฤษฎีท่ีรวมระหว่างมุมมองของโครงสร้างนิยม (Struturalism) และปฏิฐานนิยม 

(Positivism) เข้าด้วยกัน โดยท่ีสรีรวิทยาเป็นปฐมภูมิ (พื้นฐาน) ของการเกิดอารมณ์ผ่านส่ิงท่ีแนบมา

กับคำจำกัดความทางสังคม ฉลากและความหมายต่อสถานการณ์ท่ีแตกต่างของการปฏิสัมพันธ์และ
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สถาบันในสังคม ในทางตรงกันข้าม ในขั้นทุติยภูมิ อารมณ์เป็นประสบการณ์ผ่านอารมณ์ขั้นต้นท่ีมี

สถานการณ์แนบฉลากติดมาด้วยในการแสดงอารมณ์ (Theodore D Kemper, 1987) ซึ่งเป็นการ

พึ่งพาแนวคิดของปฏิฐานนิยม เพื่ออธิบายประสบการณ์ทางอารมณ์ขั้นปฐมภูมิท่ีสำคัญของบุคคลท่ีได้

เรียนรู้ในขณะท่ีได้รับอิทธิพลจากประสบการณ์ทางอารมณ์ในตัวแสดงทางสังคมในขั้นทุติยภูมิ และ

เขาได้สร้างแบบจำลองทางสังคมวิทยาท่ีสามารถอธิบายอารมณ์ความรู้สึกส่วนใหญ่ของมาตรฐาน

อารมณ์ โดยต้ังอยู่บนความสัมพันธ์ที่หลากหลายระหว่างโครงสร้างสองมิติ โดยเขากล่าวว่า “ไม่มีข้อ

โต้แย้งใดท่ีบอกว่าความสัมพันธ์ทางสังคมผลิตอารมณ์ แท้ท่ีจริงแล้วอารมณ์มีบทบาทอย่างเห็นได้ชัด 

เพราะบุคคลยอมให้ความเป็นปัจเจกบุคคลปรับตามสภาพแวดล้อมท่ีเกิดขึ้น ซึ่งนั่นเป็นส่วนสำคัญท่ีทำ

ให้เกิดความสัมพันธ์ทางสังคม” ท้ังนี้ ความสัมพันธ์ทางสังคมสามารถบ่งออกได้เป็น 2 มิติ คือ 1) 

อำนาจ และ 2) สถานะ และความรู้สึกของมนุษย์จำนวนมากสามารถเข้าใจได้ว่าเป็นปฏิกิริยาต่อ

อำนาจและสถานภาพในการให้ความหมายกับสถานการณ์” และเขาได้เสนอว่า “อารมณ์ความรู้สึก

ของมนุษย์มี เป็นผลมาจากความจริง การมีส่วนร่วม จินตนาการ และผลลัพธ์ท่ีสะสมมาจาก

ความสัมพันธ์ทางสังคม” และจากมุมมองของตัวแสดง (Actor) ในการปฏิสัมพันธ์ทางสังคมใน

ความสัมพันธ์ทางสังคม ปฏิสัมพันธ์ใดๆ อาจเพิ่มขึ้นหรือลดลง หรือไม่เปล่ียนแปลง เมื่อเทียบกับ

สถานะและอำนาจของอีกฝ่ายหนึ่ง และในทางกลับกัน อารมณ์จะเพิ่มหรือลดขึ้นอยู่กับอำนาจและ

สถานะของส่ิงต่างๆ ท่ีมีผลต่อตัวบุคคล (Theodore D Kemper, 1990) 

  แนวคิดต่อมาเป็นแนวคิดมีความคล้ายคลึงกับแบบจำลองของ ทีโอดอร์  ดี .  

เคมเปอร์  (Theodore D. Kemper) ท่ีพยายามจะสังเคราะห์ระหว่างแนวทางของปฎิฐานนิยม 

(โครงสร้าง) กับโครงสร้างนิยม (วัฒนธรรม) โดยท่ี เดวิด อาร์. เอส (David R. Heise) นำมาสร้างทฤษฎี

การควบคุมและตัวแปร (Affect control theory and its variations) ขึ้น ซึ่งรูปแบบจำลองแนวคิดนี้

มองว่า แรงจูงใจหลักของบุคคล คือการรักษาอัตลักษณ์แบบ Homeostatic ในสถานการณ์ ท่ีมี  

ความแตกต่างระหว่างอัตลักษณ์เดิมและช่ัวคราว อารมณ์ท่ีเกิดขึ้นเป็นตัวช้ีนำตามบริบทและแหล่ง

พลังงานสำหรับการกระทำ นั่นหมายถึงว่า ต้องคำนึงถึงท้ังโครงสร้างและองค์ประกอบทางวัฒนธรรม 

ท่ีทำให้ เกิดอารมณ์  (Heise, 1979) และแนวคิดของ โทมัส เจ. เชฟฟ์ (Thomas J. Scheff ) งาน

จำนวน 2 ช้ินของเขาสามารถนำมาเป็นตัวแทนของทฤษฎีท่ีเป็นทางการได้ โดยในงานช้ินแรกเริ่มต้นให้

ความสนใจในสังคมวิทยาอารมณ์ผ่านทฤษฎีการปลดปล่อยอารมณ์ท่ีรุนแรง (Catharsis) โดยสังเกตว่า 

สังคมสมัยใหม่เป็นอุปสรรคต่อการปล่อยตัว และแสดงอารมณ์เศร้า สลดใจ ความอึดอัดใจ และความ

เบ่ือหน่าย ซึ่งในมุมมองของจิตบำบัด โทมัส เจ. เชฟฟ์ (Thomas J. Scheff) มองว่า การปลดปล่อย
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ความรู้สึกไม่สบายเหล่านั้นเป็นความจำเป็น อย่างไรก็ดี การปลดปล่อยอารมณ์โดยบุคคลเหล่านี้อาจ

ส่งผลให้เกิดความตึงเครียดและพฤติกรรมเกี่ยวกับประสาท ต่อมาในช่วงปลายทศวรรษ 1980 เขาได้

เปล่ียนความสนใจ ไปท่ีความอับอาย และความผูกพันทางอารมณ์ ซึ่งมีข้อเสนอว่า ความภาคภูมิใจและ

ความอับอายเป็นรากฐานทางอารมณ์ในการปฏิบัติตามข้อกำหนดทางสังคมและเป็นหน้าท่ีสำคัญในการ

ดำรงรักษาระเบียบทางสังคม เขายืนกรานว่าบุคคลจะมีความภาคภูมิใจหรืออับอายอย่างต่อเนื่อง 

ในความข้องเกี่ยวกับการตัดสินของบุคคลอื่นเกี่ยวกับการปฏิบัติของตนเองเช่นเดียวกับศีลธรรมทาง

สังคมท่ีกำหนดพฤติกรรม 

 

2.1.2.3 ยุค 3 : ยุคของทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ หรือการตีความความหมายของ
ตัวตน  

  ในยุคท่ีสามเป็นยุคของทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ หรือการตีความความหมาย

ข อ ง ตั ว ต น  (Symbolic interactionism or the interpretation of emotions as meaningful 

objects of the selves) เป็ น ยุ คขอ งกระบวน ทั ศน์ ป ฏิ สั มพั น ธ์ เชิ ง สัญ ลั กษ ณ์  (Symbolic 

interactionism) สำหรับทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ อารมณ์ถือเป็นวัตถุท่ีมีความหมาย ซึ่งเป็น

ความหมายส่วนตัวของบุคคล อารมณ์ความรู้สึกจึงมีหน้าท่ีในการส่งสัญญาณไปยัง "ตัวตน" เป็น

ความรู้สึกส่วนตน (Self-Feeling) ซึ่งจากมุมมองของนักปฏิสัมพันธ์แบบสัญลักษณ์โดยท่ัวไปแล้ว 

"ตัวตน" จะกระตุ้นพฤติกรรม และในกระบวนการอารมณ์จะให้ความหมายกับวัตถุในการตีความ เพื่อ

ใช้ควบคุม ตรวจสอบ และจัดการโดยตัวแทนทางสังคมท่ีมีส่วนร่วม ในการทำความเข้าใจตัวเองและ

จัดการกับการแสดงอารมณ์ของผู้อื่น โดยนักคิดท่ีโดดเด่นยุคนี้ เช่น เจฟฟ์ คูลเตอร์ (Jeff Coulter) 

(1986), มอร์ริส โรเซนเบิร์ก (Morris Rosenberg) (1990) และ ซูซาน ช็อท (Susan Shott) (1979) 

ท่ีนำทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interaction)  มาใช้ในการศึกษาอารมณ์เฉพาะและ

ประสบการณ์ทางอารมณ์ 

  เจฟฟ์ คูลเตอร์ (Jeff Coulter) ได้ขยายมิติของกระบวนการสะท้อนบทบาทใน

ปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ และอาศัยการจัดการความประทับใจของ เออร์วิง กอฟแมน (Erving 

Goffman) เพื่อช้ีให้เห็นว่า อารมณ์บางอย่างถูกคาดหวังว่าจะแสดงออกอย่างเหมาะสมในสถานการณ์

ทางสังคม ความล้มเหลวในการแสดงออกหรือการแสดงอารมณ์ท่ีเกี่ยวข้องจะส่งผลให้เกิดการตัดสิน 

ทางลบบางอย่าง เช่น การขาดคุณธรรมหรือความเจ็บป่วยทางจิต (Coulter, 1986) ในขณะท่ี มอร์ริส  

โรเซนเบิร์ก (Morris Rosenberg) เสนอว่า ความรู้สึกพื้นฐานเป็นพื้นฐานสำหรับมิติการสะท้อนกลับ 
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(reflexivity)  เนื่องจากอารมณ์ความรู้สึกท้ังหมดไม่ได้มาพร้อมกันในสถานการณ์ทางสังคม บุคคลต้อง

พึ่งพาการรับบทบาทหรือการสะท้อนกลับในการตีความสภาพสถานการณ์และสรีรวิทยาท่ีไม่ชัดเจนของ

อารมณ์ผ่านสามขั้นตอน คือ 1) เหตุและผลท่ีก่อให้เกิดผลกระทบท่ีประสบการณ์ทางสังคมให้และ

อนุญาต เพื่อสะท้อนถึงความหมายของประสบการณ์ภายในของตน 2) การยอมรับความเห็นร่วมกันทาง

สังคมเกี่ยวกับสถานการณ์ในการตอบสนองของตัวแสดงคนอื่น ๆ และ 3) สถานการณ์ทางวัฒนธรรมให้

ข้อมูลเกี่ยวกับอารมณ์ท่ีเฉพาะเจาะจง (Rosenberg, 1990)  และใช้มิติการรับบทบาท หรือ การสวม

บทบาท (Role-taking) ในการระบุอารมณ์เฉพาะเจาะจง โดยจำแนกมุมมองของอารมณ์สองชนิดเพื่อ

สะท้อนกลับบทบาทของการรับบทบาทอารมณ์ (Role-taking Emotions) (Shott, 1979)  

  ในขณะท่ี อาร์ลี รัสเซลล์ ฮอชไชลด์ (Arlie Russell Hochschild) (1975, 1979, 

1983; 1990)  สตีเวน กอร์ดอน (Steven Gordon) (1989; 1990) และ เป็กกี้ เอ. ทอยท์ (Peggy A. 

Thoits) (1985, 1990) ได้เน้นศึกษาประเด็นด้านอารมณ์ และ การบริหารจัดการในชีวิตทางสังคม ใน

งานของพวกเขากล่าวถึงปัจจัยทางวัฒนธรรมของอารมณ์มากกว่าการผสมผสานระหว่างปัจจัยทาง

โครงสร้าง และแหล่งของสัญลักษณ์ท่ีอาจเป็นผลโดยตรงต่อภาพร่างของอารมณ์ในช่วงของการโต้ตอบ

ภายใน โดยในปี 1979 อาร์ลี รัสเซลล์ ฮอชไชลด์ (Arlie Russell Hochschild) ให้ความสนใจในการ

ควบคุมอารมณ์ของปัจเจกบุคคลในฐานะท่ีเป็นส่วนหนึ่งของการ “สร้างภาพประทับใจ” หรือความคิดใน

สายตาผู้อื่นเกี่ยวกับตนเอง ท้ังนี้เธอเสนอว่า แม้ว่าประสบการณ์ทางอารมณ์ของบุคคลจะถูกช้ีนำโดย

เงื่อนไขโครงสร้างของสังคม แต่โดยส่วนใหญ่มันจะก่อร่างประสบการณ์ผ่านการทำงานของอารมณ์พวก

เขาด้วยการอนุญาตให้มีการเปล่ียนแปลงความรู้สึกหรือการแสดงเพื่อให้สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ ซึ่ง

แตกต่างจากการปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ท่ีเข้าใจอารมณ์เป็นรูปแบบของสัญลักษณ์ท่ีจะตีความและใช้

ในการปฏิสัมพันธ์ทางสังคม ต่อมาเธอเริ่มศึกษาการจัดการอารมณ์  (Emotions work) และอธิบายว่า 

การจัดการอารมณ์ทำให้เราสามารถตรวจสอบอย่างละเอียดได้ในระดับของความระหว่างความสัมพันธ์ 

ประสบการณ์เกี่ยวกับอารมณ์ การจัดการอารมณ์ กฎแห่งความรู้สึก (Feeling rules) หรือกฎเกณฑ์ หรือ

ความคาดหมายเกี่ยวกับการมีความรู้สึกหรือการแสดงออกท่ีเหมาะสมต่อสถานการณ์ ท่ีมีความ

เฉพาะเจาะจงและอุดมการณ์ ซึ่งมีสมมติฐานว่า สังคมมีวัฒนธรรมการแสดงอารมณ์ (Emotions 

cultures) ท่ีประกอบไปด้วยความคิดว่า ผู้คนควรจะรู้สึกและตอบสนองทางอารมณ์ต่อเหตุการณ์ท่ี

เหมาะสมอย่างไรในแต่ละสถานการณ์ท่ีมีความแตกต่างกัน และได้ใช้แนวทางโครงสร้างนิยมเพื่อศึกษา

ความเบ่ียงเบนทางอารมณ์ ซึ่งต่อมาในปี 1990 เป็กกี้ เอ. ทอยท์ (Peggy A. Thoits) ได้นำเสนอแบบ

แผนเกี่ยวกับกลยุทธ์ด้านพฤติกรรม และความรู้ความเข้าใจในการนำไปใช้กับการเกิดอารมณ์ หรือ
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ทางด้านสรีรวิทยา การแสดงออทางอารมณ์ หรือการติดฉลากมุมมองของอารมณ์  ท้ังนี้ สตีเวน กอร์ดอน 

(Steven Gordon)  ได้ยืนยันการศึกษาว่า ปัจเจกบุคคลท่ียึดถือความเช่ือเกี่ยวกับอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นอย่าง

ฉับพลันจะเข้าใจตัวตนท่ีแท้จริงของพวกเขาจากการประสบกับความรู้สึกท่ีผิดปกติหรือการแสดงผล 

ของความรู้สึก และในขณะเดียวกัน ปัจเจกบุคคลท่ียึดถือความเช่ือทางสถาบันจะเข้าใจตัวตนของพวก

เขาผ่านความรู้สึกท่ีสอดคล้องกับบรรทัดฐานท่ัวไปในระบอบการปกครอง และในเวลาเดียวกัน ความ

เข้าใจในตัวตนท่ีไม่ถูกต้องของพวกเขาก็มาจากความรู้สึกหรือการแสดงออกท่ีเบี่ยงเบน 

 

2.1.2.4 ยุคสังคมวิทยาช่วงหลัง 1990  
  ในช่วงหลัง ค.ศ. 1990 คือยุคสังคมวิทยาช่วงหลัง 1990 (Post – Sociology) สังคม

วิทยาอารมณ์มีการพัฒนาโดยใช้หลายมุมมองในการศึกษาเข้าด้วยกัน และมีแนวคิดท่ีว่า ทุกแง่มุมของ

ชีวิตมนุษย์เป็นวัฒนธรรม ซึ่ งวัฒนธรรมและสังคมเป็นส่ิงท่ีสร้างขึ้น และสามารถเข้าใจได้ว่า

นอกเหนือจากท่ีต้ังทางวัฒนธรรมแล้ว วัฒนธรรมมีอะไรบ้าง และความสัมพันธ์ทางสังคมของมนุษย์มีผล

ต่อประสบการณ์ทางอารมณ์ และการแสดงออกทางอารมณ์ของปัจเจกบุคคล ซึ่งเป็นการแสดงให้เห็นว่า 

วัฒนธรรมและบริบทอื่นในระดับมหภาคอาจมีผลต่อการเกิดอารมณ์ของปัจเจกบุคคลด้วยเช่นกัน ดังนั้น

จึงเกิดรูปแบบใหม่ๆ ในการศึกษาอารมณ์ เช่น พิธีกรรมปฏิสัมพันธ์ กลุ่ม ประสบการณ์ในชีวิตประจำวัน 

การเคล่ือนไหวทางสังคม รัฐและการเมือง และการเปล่ียนแปลงโครงสร้างสังคมแบบมหภาค จึงอาจ

กล่าวได้ว่าสังคมวิทยาอารมณ์มีความก้าวหน้ามากขึ้นในการพัฒนามุมมองเชิงทฤษฎีมีข้อมูลท่ีกว้างกว่า

ในการสร้างทฤษฎีเกี่ยวกับปรากฏการณ์ท่ีเป็นรูปธรรม  และกระบวนการทางอารมณ์ทางสังคมหรือ 

ในการทำวิจัยเชิงประจักษ์ท่ีถูกต้องและเช่ือถือได้ การพัฒนางานวิจัยเชิงประจักษ์ท่ีมีคุณภาพและ 

มีความสำคัญจึงเป็นส่ิงท่ีขาดไม่ได้ในยุคนี้ และมีการพัฒนาแนวทางในการศึกษาอารมณ์มากขึ้น 

  แรนดัลล์ คอลลินส์ (Randall Collins) (1981) ได้สร้างทฤษฎีห่วงโซ่พิ ธีกรรม

ปฏิ สัมพันธ์ (Interaction Ritual Chains) หรือ IR ซึ่งอธิบายว่า ร่างกายมนุษย์กับความรู้สึกและ

สติสัมปชัญญะเกิดจากการมีปฏิสัมพันธ์แบบเผชิญหน้า ซึ่งมีการสร้างรูปแบบหรือโมเดลท่ีมุ่งเน้นไปท่ีการ

มีปฏิสัมพันธ์ระหว่างระดับจุลภาคกับระดับสังคม เขาได้พยายามเช่ือมโยงและรวมระหว่างระดับจุลภาค

และระดับของการวิเคราะห์แบบมหภาคเข้าด้วยกัน  ทฤษฎี IR นี้มีลักษณะเคล่ือนไปในทิศทางตรงกัน

ข้ามจากระดับจุลภาคไปจนถึงระดับมหภาค (Collins: 1981; 2004) พิธีกรรมสำหรับคอลลินส์เป็นเครื่อง

ขยายอารมณ์ท่ีกระตุ้นเรา ทำให้บุคคลเคล่ือนไหว และทำหน้าท่ีในการส่งให้ไปในทางท่ีจะกระทำ

นอกเหนือจากขอบเขตท่ีจำกัดของสถานการณ์ได้ในทันที ตามทฤษฎีนี้อาจกล่าวได้ว่า ภายใต้เงื่อนไข 
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ทางสังคมแบบทันสมัย (Modernity) บุคคลจะมีแนวโน้มท่ีมีลักษณะเฉพาะ  แต่ลักษณะเฉพาะนั้นๆ จะ

เกิดขึ้นได้ผ่านการมีปฏิสัมพันธ์กัน (Thoits, 1989)  

  แจ็ค คาทซ์ (Jack Katz) ได้ทำการรวบรวมความหลากหลายในการศึกษาการแสดงออก 

ของเสียงหัวเราะ, ร้องไห้, ความอับอาย และการแสดงความโกรธในผลงานช่ือ How Emotions Work  

ในปี  1999  โดยท่ี  แจ็ค คาทซ์  (Jack Katz) ได้ ใช้กระบวนการทางร่างกาย ภาษากายเช่ือมโยง 

กับกระบวนการทางอารมณ์ และมุ่งเน้นไปถึงกรอบสังคมภายนอกท่ีมีผลต่อกระบวนการของอารมณ์ 

ซึ่งเขากล่าวไว้ว่า ชีวิตทางอารมณ์ของมนุษย์มีท้ังด้านท่ีซ่อนอยู่ และอยู่นอกเหนือการควบคุมของมนุษย์ 

อารมณ์เป็นปรากฏการณ์ทางโลก เพราะทุกครั้งท่ีเกิดขึ้น เราไม่ได้ตระหนักถึงตัวตนของเรา เว้นแต่เราจะ

กลายเป็นตัวสะท้อนตัวตนในสถานการณ์ท่ีมีความรู้สึกเหล่านั้น (Katz, 1999) ซึ่งการท่ี แจ็ค คาทซ์ (Jack 

Katz) ศึกษาโดยใช้วิธีการทางชาติพันธุ์วรรณา ทำให้สามารถวิเคราะห์กล่ันกรองแง่มุมท่ีซ่อนอยู่ในอารมณ์

ได้ดี วิธีการในการศึกษาของเขาจะเริ่มต้นด้วยสถานการณ์ทางสังคมหรือกลุ่มหน่วยวิเคราะห์ คือช่วงเวลา

ของการเปล่ียนแปลงในขณะท่ีพวกเขามีประสบการณ์ และเขาได้กล่าวถึงประเด็นสำคัญเกี่ยวกับอารมณ์ 

ไว้ 2 ประการ คือ 1) การแสดงออกทางอารมณ์ของมนุษย์ท้ังหมดได้รับการออกแบบมาเพื่อทำการเล่าเรื่อง

ต่างๆ ท่ีสำคัญในสถานการณ์ทางสังคม และ 2) เราปรับการแสดงออกทางอารมณ์ของเราโดยขึ้นอยู่กับว่า

คนอื่นๆ กำลังตอบสนองต่อพฤติกรรมของเราอย่างไร และเราสร้างเรื่องราวชีวิตใหม่ด้วยการแสดงออกทาง

อารมณ์ ดังนั้นจะเห็นได้ชัดเจนว่า อารมณ์ไม่ใช่แค่การแสดงออกท่ีผู้คนปลดปล่อยออกมาโดยต้ังใจใน

ขณะท่ีพวกเขาจะได้รับการตอบสนองและกำลังตอบสนองต่อคนอื่นท่ีกำลังอยู่ต่อหน้าพวกเขา แต่ยังเป็น

ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมท่ีผ่านอารมณ์ความคิดเห็นของพวกเขา ซึ่งตามการอธิบายนี้หมายถึงว่า เมื่อผู้คนได้

สัมผัสกับส่ิงท่ีกระตุ้นอารมณ์ของพวกเขา แรงกระตุ้นอารมณ์เหล่านั้นจะทำให้พวกเขาอยู่ในช่วงเวลาท่ีไม่

สามารถควบคุมได้ คนจะพยายามหาวิธีของพวกเขาเพื่อให้รู้สึกถึงประสบการณ์ทางอารมณ์ของพวกเขา 

ในช่วงเวลาแห่งการเปล่ียนแปลงดังกล่าวย่อมจะเปล่ียนประสบการณ์ของพวกเขาซึ่งเป็นช่วงเวลาแห่งการ

เปล่ียนแปลงนั้นทรงคุณค่า และอารมณ์ ในชีวิตประจำวันเป็นละครเล็กๆ (Mini dramas) ท่ีจะ

เปล่ียนแปลง และพัฒนาไปเปล่ียนแปลงพฤติกรรมทางร่างกายในฐานะท่ีเป็นศูนย์รวมของการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมของพวกเขาคนมักจะต่อสู้เพื่อให้บุคคลอื่นมองเห็นคำอธิบายทางวัฒนธรรม 

ท่ีให้เห็นความรู้สึกได้ในขณะท่ีผู้อื่นมองเห็นพวกเขา ซึ่งแนวทางการศึกษาของเขานับได้ว่าเป็นการศึกษา

อารมณ์ของมนุษย์ในอารมณ์ และสถานการณ์ท่ีแตกต่างกันอันเป็นบริบทใหม่ๆท่ีเกิดขึ้นของสังคมวิทยา

อารมณ์ 
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2.1.3 แนวทางการศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ (Approaches of emotions) 
 สังคมวิทยาอารมณ์มีแนวทางการศึกษา ได้แก่ แนวคิดและทฤษฎีสังคมวิทยาจุลภาค (Micro 

sociology) และแนวคิดและทฤษฎีสังคมวิทยามหภาค (Macro sociology)  

2.1.3.1 แนวคิดและทฤษฎีสังคมวิทยาจุลภาค (Micro sociology)  
  สำหรับแนวคิดท่ีใช้วิเคราะห์ความสัมพันธ์ในระดับปัจเจกบุคคลท่ีสำคัญ คือ แนวคิด

ทฤษฎีในกลุ่มปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interaction) ซึ่งภาพรวมของแนวคิดนี้ คือ “สมาชิก

ในสังคมกระทำและตีความหมายของความจริงทางสังคมโดยใช้สัญลักษณ์ร่วมกัน” นักคิดสายทฤษฎี

ปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interaction theory) จะให้น้ำหนักต่อปัจเจกบุคคลในฐานะ

ประธาน (Subject) หรือผู้กระทำการ (Agency) แต่ก็เห็นว่าอัตลักษณ์คือส่ิงท่ีเกิดขึ้นใกระบวนการ

ปฏิสัมพันธ์ทางสังคม (Social interaction process)  

  อารมณ์ทางสังคมวิทยามีการอธิบายไว้โดยนักสังคมวิทยาหลายคน อาทิเช่น ชาร์ล 

ฮอร์ตัน คูลีย์ (Charles Horton Cooley) (1864-1929) ได้เสนอแนวความคิดเรื่องตัวตน หรือ Self  

โดยสร้างทฤษฎี  The Looking-glass self  (ตัวตนในกระจกเงา) ท่ีกล่าวว่า ตัวตนของบุคคลเกิดจาก 

การติดต่อสัมพันธ์กับผู้อื่น โดยผู้อื่นเปรียบเสมือนกระจกท่ีสะท้อนให้เห็นว่าเราเป็นคนอย่างไร ท้ังนี้

ตัวตนของเราพัฒนามาจากความสัมพันธ์หรือการปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่น โดยมีกระบวนการท่ีเราสร้างตัวตน

ของเราขึ้น ได้แก่ 1) วิธีที่เราคิดว่าพฤติกรรมของเราท่ีแสดงออกต่อหน้าผู้อื่นเป็นอย่างไร 2) วิธีท่ีเราคิด

ว่าผู้อื่นคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมท่ีเราแสดงออกนั้นเป็นอย่างไร และ 3) เรารู้สึกอย่างไรต่อความคิดท่ีคิดว่า

ผู้อื่นได้ตัดสินเราเช่นนั้น ท้ังนี้ ชาร์ล ฮอร์ตัน คูลีย์ (Charles Horton Cooley) กล่าวว่า กระบวนการขัด

เกลาทางสังคม (Socialization) สอนให้เราอยู่ในสังคม เราเรียนรู้ท่ีจะตีความสัญลักษณ์ ภาษา โดยผ่าน

กลุ่มปฐมภูมิ (Primary groups) โดยผ่านครอบครัวญาติสนิท และเพื่อน และกลุ่มทุติยภูมิ (Secondary 

groups) โดยผ่านความสัมพันธ์ทางอ้อมระหว่างสมาชิก  

  วิลเลียม ไอ. โทมัส (William I. Thomas) (1863-1947) และ ฟลอเรียน ชแนนเจ็คกี 

(Florian Znaniecki) (1882-1959) ได้กล่าวถึงนิยามของสถานการณ์ว่า เราจะมีวิธีการกำหนดส่ิงต่างๆ 

อย่างไรด้วยการเน้นไปท่ีความสำคัญของภาษาท่าทางในแต่ละสถานการณ์ การให้นิยามความหมายของ

บุคคล และทุกการปฏิสัมพันธ์มีความหมาย เพราะมนุษย์มีการตีความสัญลักษณ์ร่วมกัน และมีวิธีการ

ตอบสนองต่อสัญลักษณ์ท้ังทางท่าทาง และแบบท่ีเผชิญหน้ากัน และมนุษย์ส่ือสารกันด้วยสัญลักษณ์ผ่าน

การแบ่งปันความหมายนั้น  
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  จอร์จ เฮอร์เบิร์ต มีด (George Herbert Mead) (1863-1931) ได้ทำการศึกษา

พัฒนาการท่ีความรู้สึกเกี่ยวกับตัวตนค่อยๆ ก่อร่างสร้างตนจากกระบวนการปฏิสัมพันธ์ เขาช้ีให้เห็น

ว่ากลไกสำคัญต่อการสร้างตัวตน คือการเรียนรู้ท่ีจะสวมบทบาท (Role Taking) ของผู้อื่น และหัวใจ

สำคัญของการเรียนรู้นั้นคือ ภาษา ซึ่งเป็นช่องทางการถ่ายทอดระบบสัญลักษณ์และกฎเกณฑ์ร่วมของ

สังคมซึ่งเสมือนว่าสังคมได้แสดงบทบาทครอบงำ และสร้างตัวตนของปัจเจกบุคคล ดังนั้น จอร์จ เฮอร์

เบิร์ต มีด (George Herbert Mead) จึงได้เสนอแนวคิดว่าตัวตนนั้นมีสองด้านท่ีปะทะสังสรรค์กันอยู่

ตลอดเวลา ด้านหนึ่ง คือ “me” ซึ่งเป็นตัวตนท่ีเกิดจากความเห็นและปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่น และ “I” ซึ่ง

เป็นตัวตนตามลักษณะเฉพาะของเราเอง ท้ังนี้ me และ I ต่างก็สัมพันธ์กับส่ิงแวดล้อมภายนอกตัวเรา

ท้ังคู่ เพียงแต่ me เป็นผลจากการประเมินและซึมซับจากทรรศนะของผู้อื่น ส่วน I เป็นคำตอบและ

ความพยายามท่ีจะประสาน me ท่ีหลากหลายเข้าด้วยกัน และถือเป็นศักยภาพของความคิด

สร้างสรรค์ สอดคล้องกับท่ี เฮอร์เบิร์ต บลูเมอร์ (Herbert Blumer) ซึ่งได้นำแนวคิดของ จอร์จ เฮอร์

เบิร์ต มีด (George Herbert Mead) มาต่อยอด  

  เฮอร์เบิร์ต บลูเมอร์ (Herbert Blumer) เสนอหลักการสำคัญสามประการของ

การปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์คือ 1) มนุษย์มีพฤติกรรมที่กระทำต่อสิ่ งต่างๆ ขึ้นอยู่กับ “การให้

ความหมาย” ที่มีต่อตัวเขา 2) การให้ความหมายของวัตถุหรือส่ิงต่างๆ ของมนุษย์เป็นการกระทำ

ผ่าน “สัญลักษณ์” และเป็นกระบวนการที่เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง และ 3) การอธิบายให้ความหมาย

ต่อสิ่งใดๆ นั้นเป็นผลผลิตอันเกิดจากการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคมของมนุษย์ในสังคม นั่นหมายถึงว่า 

บุคคลจะมีการกระทำต่อสิ่งใดขึ ้นอยู ่กับความหมายของสิ่งนั ้นที่มีต่อบุคคลนั้น โลกทางสังคม

ประกอบด้วยวัตถุที ่มีทั ้งวัตถุทางกายภาพ สังคมและความเป็นนามธรรม โดยกระบวนการ

ปฏิสัมพันธ์ท่ีบุคคลจะนำความหมายไปผูกติดกับวัตถุนั้น ๆ และการนำความหมายไปผูกติดกับวัตถุ

เช่นนั้น ทำให้บุคคลสร้างโลกของเขาด้วยตนเอง กล่าวคือความหมายที่บุคคลเอาไปผูกติดกับวัตถุ

ทางกายภาพ สังคม และความเป็นนามธรรมกลายเป็นพื้นฐานสำคัญของการกระทำของมนุษย์  

ดังนั ้น เฮอร์เบ ิร์ต บลูเมอร์ (Herbert Blumer) จึงปฏิเสธวิธ ีการศึกษาสังคมที่เน้นโครงสร้าง

เชิงมหภาค เพราะวิธีการดังกล่าวละเลยกระบวนการตีความ เขามองว่าการศึกษาพฤติกรรมมนุษย์

ควรศึกษาในระดับจุลภาค และเน้นความเฉพาะตนของบุคคล (Uniqueness) เนื่องจากว่าบุคคล

ทุกคนมีฐานะเป็นผู้กระทำพฤติกรรมที่ม ีเสรีสามารถกำหนดสร้างความจริงของตนเองผ่าน  

การตีความหมายและการตีความหมายของบุคคลแต่ละคนเป็นส่ิงเฉพาะของบุคคลนั้น   
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  เออร์วิง กอฟฟ์แมน (Erving Goffman) (1922-1982) ได้เขียนแนวคิดการวิเคราะห์เชิง

ละครไว้ในหนังสือ The Presentation of Self in Everyday Life ท่ีพัฒนามาจากวิธีการสังเกตท่ีวางอยู่ 

บนพื้นฐาน คือ การแสดง กลุ่มคน บริบทและพฤติกรรม บทบาทท่ีแตกต่าง การส่ือสารท่ีไม่อิงกับ

สัญลักษณ์ และศิลปะสำหรับการจัดการเกี่ยวกับความประทับใจ โดย เออร์วิง กอฟฟ์แมน (Erving 

Goffman) มองว่ามนุษย์แต่ละคนกำลังแสดงอยู่บนเวทีท่ีหน้าเวทีมีผู้ชมซึ่งได้แก่ คนอื่นท่ีมนุษย์กำลังมี

ปฏิสัมพันธ์ด้วยบนเวทีประกอบด้วยหน้าฉากและหลังฉาก หน้าฉากคือการนำเสนอตัวตนของมนุษย์ตามท่ี

อยากให้ ผู้อื่นเห็นหรือรับรู้ การเลือกใช้ถ้อยคำท่ีเหมาะสมกับสถานภาพ มีกริยาท่าทาง การวางตัว  

สีหน้า และการแต่งกายท่ีเป็นไปตามบทบาท ฯลฯ เป็นตัวตนท่ีมนุษย์ต้องการนำเสนอให้ผู้อื่นเห็น ซึ่งพวก

เขามักจะกระทำเพื่อให้เกิดความสอดคล้องผสมกลมกลืน อย่างไรก็ตามมนุษย์แต่ละคนจะมีหลังฉาก คือ 

ความรู้สึกนึกคิดท่ีไม่ต้องการเปิดเผย หรือนำเสนอให้ผู้อื่นรับรู้ เป็นส่วนท่ีมีความเป็นส่วนตัว หรือท่ี

เรียกว่า ตัวตนท่ีซ่อนอยู่ เมื่อขึ้นบนเวทีส่ิงท่ีเป็นหลังฉากจะไม่ถูกนำมาเสนอต่อผู้ชม ในแต่ละวันแต่ละ

เวลามนุษย์จะเล่นละครฉากแล้วฉากเล่าเพื่อนำเสนอตนเองให้สังคมได้รับรู้ 

  แม้ว่านักสังคมวิทยาแต่ละคนจะมีการอธิบายท่ีแตกต่างกัน แต่โดยรวมแล้ว แนวคิด

ทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์จะมองท่ีบทบาทของบุคคลท่ีมีความเกี่ยวข้องกับการให้นิยามสถานการณ์ 

ซึ่งสถานการณ์จะมีความแปรผันแตกต่างกันไปตามมุมมองของผู้นิยาม และการนิยาม  จะขึ้นอยู่กับ

พื้นฐานจากประสบการณ์ในอดีตและแผนในอนาคตของแต่ละบุคคล ผู้อยู่ในสถานการณ์เดียวกันมีส่วน

ร่วมกำหนดความหมายของสถานการณ์นั้นๆ แต่ก็ไม่จำเป็นต้องกำหนดความหมายเหมือนกัน การให้นิยาม

จึงถูกกำหนดโดยสังคมด้วย 

 

2.1.3.2 แนวคิดและทฤษฎีสังคมวิทยามหภาค (Macro Sociology)  
  จากประวัติศาสตร์การศึกษาอารมณ์ทางสังคมวิทยา เห็นได้ชัดเจนว่าการคาดการณ์

เชิงเปรียบเทียบทางสังคมวิทยาและเชิงประจักษ์ของทฤษฎีทางสังคมวิทยาของ ทีโอดอร์ ดี. เคมเปอร์ 

(Theodore D. Kemper)  โทมัส เจ. เชฟฟ์ (Thomas J. Scheff) และ แรนดัลล์ คอลลินส์  (Randall 

Collins) ได้ประกอบสร้างเส้นทางการวิเคราะห์แบบมหภาค (Macro analysis) แม้ว่าทฤษฎีของ 

ทีโอดอร์ ดี. เคมเปอร์ (Theodore D. Kemper)  จะเริ่มต้นด้วยการวิเคราะห์สถานการณ์ท่ีเป็นรูปธรรม

ท่ีนักแสดงแต่ละคนมีปฏิสัมพันธ์กัน แต่เป็นการคาดการณ์อารมณ์ท่ีเกิดขึ้นจากสองขั้นพื้ นฐานคือ  

1) ขนาดโครงสร้างของการเข้าสังคม อารมณ์เหล่านี้ไม่ได้เป็นผลมาจากธรรมชาติทางชีวภาพของบุคคล 

แต่มาจากอำนาจหรือสถานะท่ีเกี่ยวข้องกับตำแหน่งทางสังคมของพวกเขา 2) การเปล่ียนแปลงในสถานะ
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อำนาจหรือสถานะท่ีพวกเขาพบในระหว่างการปฏิสัมพันธ์ทางสังคม (Clay Warner and Robinson, 

2008; Kemper, 2011) เช่นเดียวกับตัวแสดงทางสังคม อารมณ์ พลังงานท่ีเกิดขึ้นในทุกๆการเผชิญหน้า

กับจุลภาคทางสังคมไม่ว่าจะเป็นแบบลำดับช้ัน (อำนาจ) หรือความเท่าเทียม (สถานะ) เป็นผลมาจาก

พลังงานสะสมท่ีสะสมอยู่ในกลุ่มพิธีการปฏิสัมพันธ์ (Collins, 1981, 2004)  

  สำหรับในปัจจุบัน สังคมวิทยาอารมณ์มีแนวโน้มในการพัฒนาทฤษฎีเกี่ยวกับอารมณ์

โดยใช้หลายมุมมองในการศึกษาเข้าด้วยกัน และเกิดรูปแบบใหม่ๆ ในการศึกษาอารมณ์ในมิติท่ี

หลากหลาย เช่น ปฏิสัมพันธ์ทางพิธีกรรม กลุ่ม ประสบการณ์ในชีวิตประจำวัน การเคล่ือนไหวทางสังคม 

รัฐ และการเมือง และการเปล่ียนแปลงโครงสร้างสังคมแบบมหภาค  ซึ่งประเด็นทางอารมณ์ก็ได้เริ่มเข้า

มามีบทบาทเช่นกัน อาทิเช่น แนวคิดท่ีเสนอความคิดแย้งกับความถูกต้องของแนวความคิด Weberian 

ในแนวคิดเหตุผล กฎหมาย และระบบราชการ (Rational-legal-bureaucratic)  โดยมองว่า มุมมองด้าน

อารมณ์จะสร้างมิติใหม่ให้กับแนวความคิดท่ีมั่นคงของรัฐได้ (Julia Adams ,1994 : Ann Stoler , 

2004) นอกจากนี้ ใน งาน บทความ ช่ื อ “Secure States: Towards a Political Sociology of 

Emotion” ของ มาร์เบล แบร์ซิน (Mabel Berezin) ได้เสนอไว้ว่าการวิเคราะห์อารมณ์สามารถขยายให้

ครอบคลุมในระดับการเมืองมหภาคและความสัมพันธ์ทางสังคมในระดับมหภาคได้ โดยใช้ความสัมพันธ์

ของ "รัฐท่ีปลอดภัย" (Secure state) และ "ชุมชนแห่งความรู้สึก" (Communities of feeling) ร่วมกัน

เป็นกรอบการวิเคราะห์ท่ีผสานเข้ากับการเมืองกับอารมณ์ ซึ่ง มาร์เบล แบร์ซิน (Mabel Berezin) ระบุ

ว่า รัฐท่ีมีความปลอดภัยจะสร้างแรงบันดาลใจให้กับสมาชิกให้มีความความรู้สึก เช่น ความมั่นใจ 

ความเห็นอกเห็นใจ และความจงรักภักดีโดยการให้ความคุ้มครอง และผลประโยชน์แก่สมาชิกในรูปแบบ

ของ “ความปลอดภัย”(Security) (Berezin, 2002) ซึ่งกรอบการวิเคราะห์ของเขายืนยันถึงความคิดท่ีว่า 

การวิเคราะห์อารมณ์สามารถขยายไปสู่การใช้วิธีการทางสังคมวิทยาแบบมหภาคได้ 

  ส่ิงใหม่ท่ีจะเกิดขึ้นในการศึกษาอารมณ์ระดับมหภาค คือการเปล่ียนจุดเน้น (Focus) 

ซึ่งจะช่วยให้นักวิเคราะห์เห็นบทบาทของอารมณ์ในรูปแบบใหม่ ดังท่ี ไมเคิล แฮมมอนด์ (Michael 

Hammond) ระบุไว้ในงานช้ินหนึ่งว่าอารมณ์เป็นตัวแปรอิสระ โครงสร้างทางสังคมแบบมหภาคเป็นตัว

แปรตาม ไมเคิล  แฮมมอนด์ (Michael Hammond) จึงนำเอามิติความรู้สึกไปรวมไว้ในแนวคิดเดิมเพื่อ

ขยายแนวความคิดของ Durkheim ท่ีว่าสังคมและชีวิตทางสังคมมีโครงสร้างโดยความเช่ือ สัญลักษณ์

และประเภทของความรู้  กล่าวคือ ความผูกพันทางสังคมจะถูกสร้างขึ้นโดยการจัดระเบียบ 

ทางสังคมท่ีจะช่วยให้พวกเขาเพิ่มแรงกระตุ้นทางอารมณ์ แต่อย่างไรก็ตามเช่นเดียวกับทรัพยากรชนิด 

อื่น ๆ ท่ีมีอย่างจำกัด ทรัพยากรท่ีเป็นความรู้สึกก็ยังไม่เพียงพอ เนื่องด้วยความรู้สึกท่ีรุนแรงเป็น
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เวลานานอาจทำให้ร่างกายอ่อนเพลียทางร่างกายและจิตใจได้ ด้วยเหตุนี้ผู้คนจึงต้องจำกัดจำนวนของ

บุคคลอื่นท่ีเกี่ยวข้องในการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคม บุคคลบางกลุ่มเป็นกลุ่มท่ีมีความต่ืนตัวอย่างแรง 

ในขณะท่ีคนอื่น ๆ ไม่ได้เป็นเช่นนั้น และยิ่งความหนาแน่นของประชากรสูงเท่าใดก็มีความเป็นไปได้ท่ี

ผู้คนจะพึ่งพาลักษณะทางสังคมวิทยาภายนอก เช่น เพศ อายุ เช้ือชาติ และภาษา เพื่อแยกความแตกต่าง

ระหว่างกันและกันทำให้เกิดความแตกต่างทางสังคมเกิดขึ้น ซึ่งถือได้ว่า “อารมณ์ผลิต และรักษาความไม่

เสมอภาคในสังคม ทุกคนหรือทุกกลุ่มสามารถกลายเป็นวัตถุของอารมณ์ท่ีแนบมาท้ังนั้น” (Hammon, 

1983; 1988; 1990)   

  ในการศึกษาสังคมวิทยาแบบมหภาค ได้มีการรวมเอากระบวนการทางสังคมท่ีมีขนาด

ใหญ่เข้ากับผลลัพธ์ของประสบการณ์ทางอารมณ์ เช่น งานท่ี นอร์เบิร์ก อีเลียส (Norbert Elias) พยายาม

อธิบายถึงกระบวนการท่ีก่อตัวขึ้นในการก่อตัวของรัฐ (Civilizing process) และการควบคุมอารมณ์ 

(self-control of emotions) ในยุโรปตะวันตก โดยช้ีให้เห็นว่า สถาบันผูกขาดความรุนแรง รัฐสมัยใหม่

มีความพยายามในการทำให้สังคมของตนเกิดความสงบในช่วงเวลาแห่ง ความเช่ือมโยงทางสังคมท่ีผู้คน

มากมายท่ีมีความแตกต่างจากภูมิหลังทางสังคม ชนช้ัน สถานะ และอาชีพ ทุกคนต่างถูกผสมผสานและ

ถูกบังคับให้อยู่ร่วมกัน และเมื่อใดท่ีสังคมเริ่มสงบสุขข้ึน คนก็ได้เรียนรู้ท่ีจะควบคุมความรุนแรงภายใน

ของตนเองในสถานการณ์ท่ีมีการติดต่อและการมีปฏิสัมพันธ์อย่างใกล้ชิด ผ่านกลไกความรู้สึกของการ

ควบคุมตัวเอง (กล่าวคือความอัปยศ และความลำบากใจ) ซึ่งในฉากทางสังคมผู้คนจะเริ่มปฏิบัติต่อกัน

และกันในฐานะท่ีเป็นคนแปลกหน้า เป็นกลางๆ ไม่ใช่ศัตรูท่ีเป็นอันตราย กล่าวคือในงานดังกล่าวนี้มี

ความเป็นมิติท่ีหลากหลาย และเสนออีกขั้นของวรรณกรรมเกี่ยวกับความอับอายและการควบคุมตนเอง 

ความทันสมัยและอารมณ์และท่ีสำคัญอย่างยิ่ง คือ การเมืองและอารมณ์  

  ความท้าทายประการหนึ่ งของการศึกษาอารมณ์ในสังคมวิทยาเชิงมหภาค คือ 

การปฏิบัติต่ออารมณ์เป็นตัวแปรตาม ซึ่งต้องเผชิญกับความพร้อม และความเข้ากันได้ของข้อมูล 

ในการศึกษาโดยรวม ซึ่งการศึกษาอารมณ์ลักษณะนี้ในเชิงประวัติศาสตร์ทำได้ค่อนข้างยากงานท่ีเด่นๆ 

คืองานของ ลิน เอช ลอฟแลนด์ (Lyn H. Lofland) ท่ีศึกษาความผันแปรทางประวัติศาสตร์ และความ

หลากหลายทางวัฒนธรรมของความเศร้าโศก  ในการศึกษาของเธอได้ระบุปัจจัยทางสังคมวัฒนธรรม 

4 ประการท่ีมีผลต่อความรุนแรงและระยะเวลาของความเศร้าโศกในสังคม  โดยปัจจัยท้ังส่ีนี้ ได้แก่  

1) อัตราการตายของกลุ่ม 2) ความสัมพันธ์เฉพาะเท่าใดท่ีมีนัยสำคัญ 3) ความรู้สึกท่ีควบคุมหรืออนุญาต

ให้อิสระเป็นอย่างไร และ 4) บุคคลท่ีถูกแยกออกจากคนอื่นในเวลาและสถานท่ี กล่าวคือ ปัจจัย 

ทางสังคมและวัฒนธรรมเหล่านี้มีแนวโน้มท่ีจะแตกต่างกันไปตามช่วงเวลา และท่ัวทุกมุมโลก 
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ประสบการณ์ส่วนตัวในเรื่องความเศร้าโศกซึ่งเป็นจุดสำคัญของการศึกษาของเธอนั้นก็อาจจะมี  

ความแตกต่างกันไปด้วย (Lofland, 1985) ในอีกวิธีการศึกษาหนึ่ ง ท่ี ศึกษาการเปล่ียนแปลง 

ในประสบการณ์ทางอารมณ์ร่วมโดยการตรวจสอบการเปล่ียนแปลงในวัฒนธรรมทางอารมณ์ หรือ

อุดมการณ์ ซึ่งเห็นได้ในงานช่ือ Love in America: Gender and self-development ของ ฟรานเชส

ซา คันเชียน (Francesca Cancian) และงานช่ือ How Culture Matters ของ แอน สวิดเลอร์ (Ann 

Swidler) ท่ีแสดงกรอบความคิดของการก่อร่าง และมองว่าอารมณ์เป็นวัฒนธรรม ซึ่งวัฒนธรรมก็เป็น

เป็นเครื่องมือของความเช่ือ ค่านิยม และประเพณี (Ann Swidler (1980; 2001) ดังนั้นอารมณ์ความรู้สึก

สามารถเป็นได้ท้ังสาเหตุ หรือส่วนประกอบสำคัญของกระบวนการทางสังคม อีกท้ังยังเป็นเครื่องมือท่ีอยู่

เบื้องหลังการเปล่ียนแปลงทางสังคมด้วย (Francesca Cancian, 1987) 

  การศึกษาแบบมหภาคมีความพยายามอย่างมากท่ีจะทำความเข้าใจกับการเปล่ียนแปลง

ในประสบการณ์ทางอารมณ์ วัฒนธรรม หรือความรู้สึกท่ีเป็นผลลัพธ์ อันเป็นรูปแบบของการเปล่ียนแปลง

ในสถาบันขนาดใหญ่ ซึ่งตามการศึกษาเหล่านี้ อารมณ์ถือว่าเป็นตัวแปรตาม หรือเป็นผลของกระบวนการ

ทางสังคม ซึ่ง แจ็ค บาร์บาเล็ต (Jack Barbalet) อธิบายไว้ว่า อารมณ์ความรู้สึกสามารถเป็นสาเหตุ หรือ

เป็นส่วนประกอบสำคัญของกระบวนการทางสังคมได้ และยังเป็นเครื่องมือท่ีอยู่เบื้องหลังการเปล่ียนแปลง

ทางสังคมได้ เขาได้เสนอแนะถึงความคิดสองข้อท่ีเป็นพื้นฐานว่า โครงสร้าง (Structure) และผู้กระทำการ 

(Agency) สามารถเช่ือมโยงกันได้ด้วยอารมณ์ความรู้สึก และความมีเหตุมีผลเป็นปรากฏการณ์ท่ีต่อเนื่อง 

และอารมณ์นั้นมีลักษณะช่ัวคราว และแม้แต่รูปแบบท่ีมีเหตุผลท่ีสุด (เช่น ตรรกะและการคำนวณ) ก็ต้อง

ใช้ส่ิงท่ีเขาเรียกว่า "อารมณ์พื้นหลัง" (เช่น ความสงบความมั่นคง ความมั่นใจ เป็นต้น) เพื่อให้ประสบ

ความสำเร็จ (Barbalet, 2001) ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า แจ็ค บาร์บาเล็ต (Jack Barbalet)  เป็นผู้นำเสนอทฤษฎี

เกี่ยวกับอารมณ์ และกรอบแนวคิดโครงสร้างและผู้กระทำการ (Structure and agency) และได้เขียน 

แนวทฤษฎีทางสังคมวิทยาเพื่อรวมอารมณ์ไว้เป็นหมวดหมู่ มีบริบท และกลไกในการวิเคราะห์ ซึ่งสามารถ

เช่ือมโยงเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นในกระบวนการของความต่อเนื่อง และเปล่ียนแปลงจากประวัติศาสตร์  

ในการศึกษาเชิงจุลภาคไปยังการศึกษาเชิงมหภาค 

  กล่าวโดยสรุปได้ว่า อารมณ์ในการวิเคราะห์ทางสังคมวิทยาตลอดระยะเวลาท่ีผ่านมา

นั้น มีการพัฒนาในมิติและมุมมองท่ีหลากหลายขึ้นจากมุมมองในยุคแรกท่ีใช้แนวทางการศึกษาเชิง

จิตวิทยาสังคม ซึ่งการศึกษาอารมณ์ในทางสังคมวิทยาจะมีการวิเคราะห์ในสามรูปแบบ ได้แก่  

   1. อารมณ์และการปฏิสัมพันธ์ คือการแสดงออกทางอารมณ์ สภาพอารมณ์  

และกระบวนการทางอารมณ์เกี่ยวข้องกับตำแหน่งต่างๆท่ีตัวแสดงดำเนินการอยู่ในโครงสร้างทางสังคม  
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   2. กลุ่มและอารมณ์ร่วมกัน คือผู้ท่ีสัมผัสประสบการณ์หรือแสดงออกโดยการ

เป็นสมาชิกของกลุ่มหรือเป็นส่วนหนึ่งของกลุ่มในสถานการณ์ทางสังคมท่ีเฉพาะเจาะจง  

   3. สภาวะทางอารมณ์และวัฒนธรรม คือ ตำแหน่งทางอารมณ์ช่ัวคราว หรือ

อารมณ์ความรู้สึกท่ัวไปและยาวนานฝังรากอยู่ในลักษณะสำคัญของสังคมเฉพาะหรือหน่วยสังคม 

  การศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ในปัจจุบันได้มีความครอบคลุมท้ังในประเด็นพื้นฐาน 

ของอารมณ์และความปึกแผ่นในกลุ่มทางสังคม การนิยามอารมณ์และการปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ 

ค่านิยม และกฎเกณฑ์ในการแสดงออกและการจัดการกับอารมณ์ท่ีเบ่ียงเบน การขัดเกลาทางสังคม  

การเช่ือมโยงความรู้สึกกับแนวคิดท่ีได้มาจากตัวตนและเอกลักษณ์ทางสังคม ความเปล่ียนแปลงของ

ประสบการณ์ทางอารมณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการเปล่ียนแปลงของโครงสร้างสังคม ปัจจัยเชิงปัจเจกบุคคล 

และพัฒนาทางจิตวิเคราะห์ บทบาทของอารมณ์และการเปล่ียนแปลงในระดับมหภาค แนวคิดโครงสร้าง

ทางสังคมและผู้กระทำการ ฯลฯ ซึ่งเป็นมุมมองในการศึกษาท่ีไม่ได้จำกัดเฉพาะสังคมวิทยาเชิงจุลภาค

เท่านั้น แต่ยังสามารถขยายไปสู่การศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ในเชิงมหภาค เพื่อเป็นการอธิบายอารมณ์

ได้อย่างครอบคลุมและสมบูรณ์ขึ้นในฐานะท่ีอารมณ์เป็นได้ท้ังการเกิดขึ้นจากธรรมชาติ (Natural) 

วัฒนธรรม (Cultural) และบริบทอื่นๆ (Other contexts) ในสังคม และจากแนวคิดของอารมณ์ท่ีมีการ

เปล่ียนผ่านนิยาม ความหมาย และแนวทางการศึกษามาอย่างต่อเนื่องทำให้เห็นความสอดคล้องในมิติ

ปัจจุบัน ทีสังคมวิทยาอารมณ์สามารถนำมาเป็นกรอบในการศึกษาอารมณ์ของผู้คนในปัจจุบัน 

ได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งแนวคิดของนักสังคมวิทยาในยุคสุดท้าย คือ แจ็ค คาทซ์ (Jack Katz) (1991) ซึ่งได้

ทำการศึกษาอารมณ์ของผู้คนในชีวิตประจำวันจริงๆ ผ่านวิธีการทางมานุษยวิทยาชาติพันธุ์ ด้วย

การศึกษาอารมณ์ในหลากมิติในหลากสถานการณ์ท่ีมีความแตกต่างกัน และเขาได้ศึกษาอารมณ์โกรธ 

ของคนในเมืองลอสแอนเจลิสท่ีมีรถติดมากเป็นอันดับต้นๆ เมืองหนึ่งของโลก ซึ่งผลการศึกษาถูกระบุว่า

เป็นเพราะความตึงเครียด ความไม่สามารถในการส่ือสารได้อย่างประสิทธิภาพ และอัตลักษณ์ส่วนบุคคล

ของผู้ขับรถยนต์ท่ีมีผลต่อการกระตุ้น ให้เกิดอารมณ์โกรธ 
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2.1.4 ทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interactionism) 
 ทฤษฎีนี้เป็นทฤษฎีในระดับจุลภาค เพราะให้ความสำคัญต่อปัจเจกบุคคล โดยอธิบายถึงการ

กระทำทางสังคม หรือการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างกัน ( Interactionism) และสัญลักษณ์ (Symbol)  

ซึ่งการกระทำระหว่างกันทางสังคมหมายถึง หมายถึง การกระทำของบุคคลท่ีมีผลอย่างหนึ่งต่อความคิด

หรือการกระทำของบุคคลอีกคนหนึ่งไม่ว่าการกระทำนั้นจะเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ในขณะท่ีการ

กระทำระหว่างกันด้วยสัญลักษณ์ แบ่งการกระทำระหว่างกันทางสัญลักษณ์  (ท่ีมีการถ่ายทอดความคิด) 

ออกจากการกระทำระหว่างกันทางพฤติกรรม (การเข้าใจกันอาศัยพฤติกรรมท่ีแสดงออก) 

 ทฤษฎีปฏิ สัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์  เสนอว่า การอธิบายปรากฏการณ์ ท่ีเกิดขึ้นในสังคม 

มีหลักการคือ มนุษย์มีความสามารถในการคิด ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมเป็นส่ิงท่ีกำหนดแบบแผน 

ความสามารถในการคิดของมนุษย์ โดยท่ีมนุษย์เรียนรู้ และสร้างความหมายและสัญลักษณ์มาเป็น

เครื่องมือ ซึ่งมีส่วนช่วยให้มนุษย์สามารถกระทำการและมีปฏิสัมพันธ์ต่อกัน ผู้คนในสังคมจะมีการ

ปรับเปล่ียนความหมายและสัญลักษณ์ท่ีใช้ในการมีปฏิสัมพันธ์บนพื้นฐานของการตีความส่ิงท่ีพวกเขา

กำลังประสบพบเจอ ท้ังนี้ความเช่ือมโยงกันของการมีปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์ทำให้เกิดแบบแผนการกระทำ 

และทำให้เกิดกลุ่มและสังคมข้ึน กล่าวอีกนัยหนึ่ง คือ แนวคิดทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ มุ่งเน้นท่ี

ความหมายทางสังคม (Social Meaning)  และการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคม (Social interaction) โดยมี

องค์ประกอบ ดังนี ้

 

องค์ประกอบของทฤษฎีปฏิสัมพันธเ์ชิงสัญลักษณ์ 

 

ตนเอง

(Self)

สังคม

(Social)

จิตใจ

(Mind)
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 จุดเริ่มต้นของทฤษฎีเกิดจาก จอร์จ เฮอร์เบิร์ต มีด (George Herbert  Mead)  ชาร์ล คูลีย์ 

(Charles Cooley) และ เฮอร์เบิร์ต บลูเมอร์ (Herbert Blumer) ท่ีให้ความสนใจต่อพฤติกรรมและ

ตัวตนเชิงสังคมของมนุษย์  

 จอร์จ เฮอร์ เบิ ร์ต  มี ด (George Herbert  Mead)  อธิบายว่ า ตั วตนของมนุ ษย์มี อยู่   

2 ด้านคือ 1) ตัวตนท่ีเป็นผู้กระทำท่ีมีการควบคุมตัวเองไม่ใช่ผู้ถูกกระทำ และ 2) ตัวตนท่ีเกิดจาก 

การปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวเองกับคนอื่นและสังคม โดยนำเสนอเรื่องตัวตน หรือ Self ว่าตัวตนได้ถูกสร้าง

ขึ้นจากการตอบสนองกับส่ิงแวดล้อม จนเกิดเป็นประสบการณ์ทางสังคมขึ้น ดังนั้นการจะทำความเข้าใจ

ตัวตนของบุคคลจึงต้องศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างส่ิงท่ีกระตุ้นและการตอบสนองท่ีเกิดจากการเรียนรู้ท่ี

มีความเช่ือมโยงกัน 

 ชาร์ล คูลีย์ (Charles Cooley) พูดถึงการมองเห็นตัวตนท่ีสะท้อนผ่านกระจกเงา(Looking-

glass self)  ท่ีเป็นแนวทางของบุคคลท่ีจะดำรงตัวตนของตัวเองจากภาพสะท้อนท่ีคนอื่นประเมิน ซึ่ง

แสดงให้เห็นว่าสังคมมีอิทธิพลต่อการกำหนดตัวตนของบุคคล เพราะภาพสะท้อนจากส่ิงท่ีผู้อื่นสร้างต่อ

ตัวเราส่งผลต่อการรับรู้ตัวตนของเราเอง  

 เฮอร์ เบิร์ต บลูเมอร์  (Herbert Blumer) เสนอว่า มนุษย์มีประสบการณ์ ผ่านการแปล

ความหมายเหตุการณ์ วัตถุ ผู้คนในสังคม ดังนั้น ความเป็นตัวตนของมนุษย์จึงเกิดขึ้นมาจากการมี

ปฏิสัมพันธ์ทางสังคม โดยท่ีการรับรู้ตนเองของบุคคลได้ถูกพัฒนาขึ้นจากการมีปฏิสัมพันธ์ว่าบุคคลอื่น

ตอบสนองต่อพวกเขาอย่างไรในสถานการณ์ต่างๆ ในขณะเดียวกัน การตอบสนองของบุคคลท่ีเกิดข้ึนมา

จากตีความความหมายท่ีเคยได้เรียนรู้มาก่อนหน้า การแสดงตัวตนของปัจเจกบุคคลจึงมิได้เป็นเพียงการ

ตอบสนองต่อส่ิงเร้า หรือส่ิงท่ีมากระตุ้นภายนอก แต่เป็นกระบวนการส่ือสารภายในตนเองท่ีบุคคลให้

ความหมายกับส่ิงต่างๆ  

 กล่าวโดยสรุปภาพรวมของทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ได้ ดังนี้ 

   1. พฤติกรรมหรือการกระทำของมนุษย์ข้ึนอยู่กับความหมายทางสังคมท่ีเกิดขึ้นภายใต้

บริบทของการปฏิสัมพันธ์ทางสังคม  

  2. ความหมายทางสังคมเกิดจากการคิดของมนุษย์ด้วยการมีภาษาเป็นเครื่องมือ และ

จะเกิดขึ้นเมื่อเรามีปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่นว่าเขาส่ือสารอะไร มีความหมายอย่างไร และเรากำลังส่ือสารกับ

ใคร และวิธีการส่ือสารของเราควรเป็นเช่นไร เมื่อเรารู้ความหมายแล้ว เราก็สามารถมีพฤติกรรมท่ี

ตอบสนองอย่างเหมาะสม  
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  3. ปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์ท่ีกระทำต่อสังคมหรือคนในสังคม ประกอบด้วย ระดับปัจเจก

บุคคล ครอบครัว และสถาบันต่างๆท่ีมีบทบาทในการสร้างความคาดหวังทางสังคม และส่งผ่าน

ความหมายและความคาดหวังมาสู่เราซึ่งเป็นสมาชิกของสังคม ดังนั้น บุคคลจะมีการกระทำต่อส่ิงใด

ขึ้นอยู่กับความหมายของส่ิงท่ีมีต่อบุคคลนั้น 

 

2.1.5 แนวความคิดท่ีเกี่ยวข้องกับความโกรธ (Anger concept) 
 2.1.5.1 แนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับความโกรธ 

  ความโกรธเป็นแนวคิดย่อยท่ีอยู่ภายใต้บริบทของอารมณ์ และสังคมวิทยาอารมณ์

สำหรับนิยามของความโกรธในการศึกษาอารมณ์ มีผู้นิยามไว้หลากหลาย โดย ชาร์ล สปิลเบอร์เกอร์ 

(Charles Spielberger) กล่าวว่า ความโกรธเป็นสภาพอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นเพื่อตอบสนองต่อสถานการณ์ท่ี

เกิดข้ึนท่ีไม่พึงประสงค์ในขณะนั้นทันที และยังเป็นลักษณะนิสัยท่ีติดตัวบุคคลมาเป็นระยะเวลานาน (C. 

D. Spielberger, 1988) และความโกรธเป็นสถานะทางอารมณ์ ท่ีประกอบด้วยความรู้สึกของการระคาย

เคือง ควารำคาญ หรือความโกรธ (Charles D. Spielberger, 1985) ในขณะท่ี โดโนฮิว และเคเวนจ 

(Donohue and Cavenage) ให้ความหมายไว้ว่า ความโกรธเป็นประสบการณ์ทางอารมณ์ท่ีเกิดขึ้น

ภายในจิตใจ ซึ่งเป็นอารมณ์ท่ีมีความรุนแรงและบุคคลท่ีมีความโกรธแสดงออกในทางลบเพื่อตอบสนอง

ส่ิงเร้าท่ีมากระตุ้น (Donohue & Cavenagh, 2003)  

  สวนีย์  สุขเจริญ ให้คำนิยามของความโกรธว่าเป็นอารมณ์ทางลบท่ีจะเกิดขึ้นเมื่อเกิด

ความไม่พอใจ ไม่ได้ในส่ิงท่ีคาดหวัง หรือถูกขัดขวางความต้ังใจในการกระทําบางอย่าง จนทําให้เกิด 

การเปล่ียนแปลงท้ังทางด้านร่างกายและจิตใจไปพร้อมๆ กัน โดยอาจแสดงออกมาทางความคิด และ

พฤติกรรมของบุคคลนั้น(สวนีย์ สุขเจริญ, 2552)  ในขณะท่ี เพียรวดี เปี่ยมมงคล ได้ให้นิยามไว้ต่อ ความ

โกรธว่าเป็นอารมณ์ท่ีมีระดับความรุนแรงเข้มข้นมากน้อยร่วมกับมีอาการทางกายท่ีเกิดขึ้น โดยมีระดับ

ต้ังแต่หงุดหงิดจนถึงโกรธรุนแรง (เพียรดี เปี่ยมมงคล , 2556) นอกจากนี้  นภวัลย์ กัมพลาศิริการ 

ได้อธิบายความแตกต่างระหว่าง ความโกรธ (Anger) กับ ความก้าวร้าว (Aggression) ไว้ว่า ความโกรธ 

หมายถึงความรู้สึก อารมณ์ขุ่นเคือง ไม่พอใจ ท่ีเกิดจากความไม่สมหวัง ผิดหวัง ความล้มเหลว ความกลัว 

ความไม่มั่นคง แต่ความก้าวร้าว (Aggression) หมายถึงปฏิกิริยาทางคำพูดหรือการกระทำท่ีโต้ตอบ

ความรู้สึกโกรธหรือผิดหวังอย่างรุนแรงและมุ่งท่ีจะให้เกิดผลต่อบุคคลและส่ิงอื่นๆ รอบตัว (นภวัลย์  

กัมพลาศิริการ, 2559) 
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  นอกจากนี้ หากนิยามตามการศึกษาในสาขาวิชาท่ีศึกษาอารมณ์อย่างแพร่หลายจะ

พบว่า การศึกษาความโกรธในสาขาจิตวิทยาสังคม สรุปคำนิยามของความโกรธไว้ว่าเป็นการประกอบ

สร้างขึ้น  และเป็นพฤติกรรมทางจิตวิทยาท่ีมีความซับซ้อน ซึ่งหลายแนวคิดมีความเห็นตรงกันว่า ความ

โกรธเป็นกระบวนการทางความรู้ความเข้าใจท่ีบ่งบอกว่าผู้คนประเมินโลกของตนเองอย่างไร ในขณะท่ี

หลายแนวคิดก็ให้เหตุผลว่า ประสบการณ์แห่งความโกรธ เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบอารมณ์และ

พฤติกรรมนอกเหนือไปจากองค์ประกอบความรู้ความเข้าใจ  แต่โดยภาพรวมแล้ว แนวคิดเหล่านี้มี

ความเห็นตรงกันว่า ความโกรธเป็นมิติท่ีสำคัญของคุณลักษณะส่วนบุคคลท่ีแยกความแตกต่างของคน

ออกจากกันและกัน  

  ในทางสังคมวิทยา การศึกษาจำนวนมากแสดงให้เห็นว่า ความโกรธเป็นหนึ่งในอารมณ์ 

ท่ีได้รับการรายงานและเป็นท่ีรู้จักมากท่ีสุด (Averill, 1983)ซึ่งนิยามความโกรธมีหลากหลายมุมมอง ได้แก่ 

ความโกรธเป็นอารมณ์หนึ่งของมนุษย์ เป็นอารมณ์ท่ีเป็นพื้นฐาน (Ekman 1994, Izard 1977, Turner 

2000) ในขณะท่ี ทีโอดอร์ ดี. เคมเปอร์ (Theodore D. Kemper)  (1987) มีมุมมองต่ออารมณ์ความรู้สึก

ในแง่ ท่ีมันมีวิวัฒนาการท่ีมีอยู่ ในช่วงต้นของชีวิตมนุษย์  มีความแพร่หลายทางวัฒนธรรม และ 

มีรูปแบบท่ีแตกต่างกันของระบบประสาทจากอารมณ์อื่นๆ (Kemper, 1987) ท้ังนี้  บางนิยามได้ให้  

คำจำกัดความว่า ความโกรธเป็นความหลากหลายของอารมณ์ท่ีบ่อยครั้งได้รับการกระตุ้นด้วยการดูถูก 

หรือ ความอยุติธรรม การทรยศ การขาดความเสมอภาค อุปสรรคต่อความสำเร็จ การไร้ความสามารถ 

และการถูกรุกรานทางร่างกาย (Schieman, 1999) ซึ่งความโกรธจะโผล่ขึ้นมาเมื่อบุคคลสูญเสียอำนาจ

หรือสถานะ และเมื่อการสูญเสียนี้ถือได้ว่าสามารถแก้ไขได้ ตัวแสดงคนอื่นก็ต้องมีความรับผิดชอบต่อส่ิงท่ี

เกิดขึ้น (Jasper, 2014; Kemper, 1990)  

  นิยามความโกรธมีหลากหลาย บางนิยามระบุว่าเป็นอารมณ์ ความรู้สึก และโดยท่ัวไป

แล้วความโกรธจะมีความรู้สึกอึดอัดและมีการส่งผลกระทบต่อบุคคล โดยเฉพาะทางสรีรวิทยาการ

แสดงออก หรือการ มีปฏิกิริยาทางสังคม (Sukhodolsky, 2538) ในขณะท่ีอีกนิยามหนึ่ง คือ ความคิด

ริเริ่มกระตุ้น หรือกระตุ้นความต่ืนตัวของระบบประสาทอัตโนมัติ ประกอบด้วยอารมณ์โกรธ รวมท้ัง

อารมณ์ความรู้สึกท่ีไม่พึงประสงค์  (ท่ีเกี่ยวข้องกับผลท่ีไม่พึงประสงค์) อารมณ์ความรู้สึกไม่พอใจ (รวมถึง

ผลท่ีได้รับจากคนอื่นๆ ) การแกล้ง มีอารมณ์ (ท่ีเกี่ยวข้องกับโทษของความผิด) และอารมณ์ความรู้สึก

โกรธ เกี่ยวข้องกับส่ิงท่ีไม่พึงประสงค์ (Clore et al.,1993) อย่างไรก็ตาม ความโกรธและความขุ่นเคืองยัง

เป็นส่วนหนึ่งของอารมณ์ทางศีลธรรม (Stets et al., 2008) ซึ่งถูกยั่วยุโดยความอยุติธรรม การละเมิด

บรรทัดฐาน การเบี่ยงเบนทางสังคม และความรู้สึกผิดของบุคคล (Bericat E., 2015) 
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 แม้ว่าจะมีการศึกษาความโกรธมากมายจากหลายสาขาวิชา แต่แนวคิดเรื่องความโกรธ 

ก็ยังคงมีความคลุมเครือ แต่ส่ิงหนึ่งท่ีเป็นจุดร่วม คือ ทุกนิยามกล่าวถึงความโกรธในแง่ท่ีมีความสัมพันธ์

กับปฏิกริยาการแสดงออกทางร่างกายเฉกเช่นเดียวกับอารมณ์อื่นๆ ดังนั้นในบางการศึกษาจึงได้มี

การศึกษาความโกรธในแง่ของหมวดย่อยท่ีผสมกับอารมณ์อื่น ซึ่งความโกรธของแต่ละรูปแบบจะมีความ

แตกต่าง และความเข้มข้นต่างกัน และอีกประการหนึ่ง ความโกรธเป็นเรื่องท่ีเกิดขึ้นในแง่ของความรู้สึก 

ต้ังแต่รุนแรงจนถึงร้ายแรง เช่นความรำคาญ ความโกรธแค้น เป็นต้น และพฤติกรรมการแสดงออก 

(Mirowsky and Ross 2003 , Schieman 1999, 2005 ) ซึ่ งบริบททางสังคมมีอิทธิพลต่อค่านิยม 

แนวคิด และกระบวนการต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับอารมณ์ความรู้สึกใดๆ ของบุคคล (Thoits, 1989) รวมถึง

ความโกรธด้วย 

  ข้อเท็จจริงท่ีค้นพบหลายประการจากการศึกษาความโกรธท่ีมีจำนวนมากในปัจจุบัน

พบว่า 1) มิติของกระบวนการโกรธเป็นผลมาจากมรดกทางพันธุกรรม และได้มีการวางแผนล่วงหน้าไว้ใน

สมองของมนุษย์แล้ว 2) สถานการณ์ทางสังคม และการจัดโครงสร้างของชีวิตของแต่ละบุคคลมีความ

เกี่ยวข้องกับความโกรธ เนื่องจากให้บริบทท่ีกระตุ้น หรือจำกัดความโกรธในรูปแบบท่ีเป็นระบบ ทำให้เกิด

เงื่อนไขทางสังคม การปรับเปล่ียน และการแสดงออกถึงความโกรธ ซึ่งเงื่อนไขทางสังคมเหล่านั้นส่งผลต่อ

กระบวนการโกรธ (Canary et al., 1998)  ซึ่งนักวิชาการจากหลากหลายสาขาวิชาได้รวบรวมแนวความคิด

แห่งความโกรธไว้ โดยมีข้อสรุปท่ัวไปท่ีเกิดขึ้นจากบทสรุปต่างๆ ว่า ความโกรธเป็นอารมณ์ทางสังคมท่ีเกิด

จากความไม่เป็นธรรม การทรยศ ความไม่ยุติธรรม ความอยุติธรรม การขัดขวางเป้าหมายการกระทำ 

ท่ีไม่เหมาะสมของอีกฝ่ายหนึ่ง และเป็นเป้าหมายของการรุกรานทางวาจา หรือทางร่างกายของบุคคลอื่น 

(Berkowitz & Harmon-Jones 2004; Izard 1977 , 1991) และสาเหตุสำคัญท่ีสุดสำหรับความโกรธก็คือ 

ความเกี่ยวข้องกับการกระทำโดยตรง หรือโดยอ้อม ท่ีคุกคามความคิดของตนเอง เอกลักษณ์ หรือ

ภาพลักษณ์สาธารณะ (Cupach and Canary 1995; Canary   et al. 1998) ท้ังนี้ ความโกรธเป็นหนึ่งใน

แง่มุมท่ีมีอิทธิพลมากท่ีสุดของกระบวนการของความเครียดและผลกระทบทางอารมณ์ (Ross, C. E., & 

Mirowsky, J., 2003 ; Schieman, 1999) ยิ่งไปกว่านั้น ความโกรธมักจะเกิดขึ้นเหตุการณ์ระหว่างบุคคล 

ท่ีมีความเกี่ยวข้องกับการประเมินตนเองหรือสังคม   ในเชิงลบ (Tavris, 1989) 

  สำหรับการศึกษาความโกรธที่เกี่ยวกับการขับข่ียวดยานพาหนะ มีการศึกษาในหลาย

สาขาวิชา ได้แก่ การแพทย์ พยาบาลคลินิก จิตวิทยา รวมถึงสังคมวิทยา โดยมีงานท่ีน่าสนใจท่ีศึกษา

ความโกรธของผู้ขับรถยนต์ ได้แก่  งานของ Tara E. Galovski,  Loretta S. Malta และ Edward B.  

ท่ีศึกษาเรื่อง “Road Rage: When Drivers Lose It” และกล่าวว่า ความโกรธบนท้องถนนอาจเกิดขึ้นได้
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จากพฤติกรรมการของผู้ขับรถยนต์ เช่น การเปล่ียนเลนโดยไม่มีการส่งสัญญาณ การกีดขวางการขับรถ 

การรับรู้ท่ีผิดพลาดและการไม่ได้รับการส่ือสาร การท่ีไม่สามารถระบุได้ในการระบุตัวตนผู้ขับรายอื่น แต่

ในบางกรณีก็เป็นไปได้ว่าจริงๆ แล้วพวกเขาอาจไม่ได้โกรธ แต่มองเป็นความต่ืนเต้นในการได้ปะทะกับ 

ผู้ขับรถยนต์คันอื่น (Tara E. et al., 2006) นอกจากนี้ งานในปี 2005 ของ เมลิสสา ดิทแมน (Melissa 

Dittman) ได้ศึกษาคุณลักษณะของผู้ขับรถยนต์ท่ีโกรธ และวิธีการท่ีจะทำให้การขับขี่ปลอดภัยไว้ใน

บทความ ช่ือ  “The characteristics  of angry drivers and what can be done to make the 

roads safer”  ซึ่งในการศึกษานี้ได้กล่าวและอ้างถึงการศึกษาในปี 2004 ของ เคนเนธ เดฟเฟนบาเช่ 

(Kenneth Deffenbacher) ท่ีอธิบายว่าความโกรธไม่ได้เป็นประสบการณ์ท่ียาวนานสำหรับคนขับท่ีมี

ความโกรธสูง แต่เป็นเพราะว่ามีบางส่ิงท่ีมากระตุ้นโดยเฉพาะ หรือเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นบนท้องถนน ซึ่งมัน

เป็นการเผชิญหน้ากับการปลุกปั่นของเหตุการณ์บนท้องถนนท่ีน่าหงุดหงิดและเร้าใจไม่ทางใดก็ทางหนึ่ง 

และมันก็จะนำมาสู่วงจรการขับรถยนต์ว่าพวกเขาจะมีความโกรธมากน้อยเพียงใด (Melissa D., 2005) 

และความมั่นคงเป็นมิติ เชิงสาเหตุท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดเมื่อทำนายความโกรธและความก้าวร้าว 

ในทุกสถานการณ์การขับขี่ (Britt & Garrity, 2006) ท้ังนี้ การศึกษาส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษาเพื่อหา

สาเหตุ และความสัมพันธ์ของการแสดงความโกรธ ซึ่งทำในลักษณะของกรณีศึกษาต่างๆ เช่น ความโกรธ

ท่ีเกิดในครอบครัว ความโกรธในสถานท่ีทำงาน ความโกรธอันเป็นผลมาจากการดำเนินชีวิตใน

ชีวิตประจำวันท่ีมีความตึงเครียดระหว่างคู่สามีภรรยา รวมถึงความโกรธของผู้ขับรถยนต์บนถนนด้วย 

กรณีศึกษาเหล่านี้มักแสดงให้เห็นถึงระบบพฤติกรรมท่ีซับซ้อนไม่ว่าจะเป็นทางชีวภาพ จิตวิทยา หรือ

ระดับสังคมของการวิเคราะห์ท่ีจะมีแนวโน้มท่ีจะเกี่ยวข้องกับองค์ประกอบหรือระบบย่อยท่ีขัดแย้งกัน

เมื่อความขัดแย้งเกิดขึ้น รูปแบบใหม่ๆ ของพฤติกรรมท่ีได้รับการกระตุ้นก็อาจเกิดขึ้นได้ จนแสดง

พฤติกรรม และอาการโกรธซึ่งไม่ใช่อัตลักษณ์ในยามปกติของตนเองออกมา 

 

2.1.5.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับความโกรธ 
  แนวคิดหลักๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษาความโกรธ คือแนวคิดของจิตวิทยาพัฒนาการ 

แต่การศึกษาความโกรธมักสนใจเพียงเรื่องท่ีเกี่ยวข้องกับความโกรธ คือ ความก้าวร้าว ไม่ได้เป็น

การศึกษาความโกรธโดยตรง ซึ่งแสดงให้เห็นว่า ความก้าวร้าวเป็นคุณลักษณะท่ีเริ่มมาต้ังแต่เกิด ซึ่งเมื่อ

ความก้าวร้าวท่ีเป็นลักษณะประจําตัวได้สัมพันธ์เข้ากับเหตุอื่นๆ ก็สามารถจะก่อให้เกิดความโกรธเรื้อรัง

ขึ้นได้ (อรัญญา งามระยับ. 2532: อ้างอิงจาก Anderson, 1978) ในขณะท่ีแนวคิดด้าน จิตวิเคราะห์ คือ

ทฤษฎีจิตวิเคราะห์ของ Freud มีมุมมองต่อความโกรธว่า สาเหตุของความโกรธเรื้อรังอาจย้อนกลับไปได้
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ถึงประสบการณ์ในวัยเด็ก โดยความโกรธเกี่ยวข้องกับอิด (ID) ซึ่งเป็นแหล่งของความก้าวร้าว ขณะท่ีอีโก้ 

(EGO) ซึ่งเป็นอํานาจฝ่ายสูงของมนุษย์ไม่อาจพัฒนาขึ้นมารับมือกับอิด (ID) ได้อย่างเพียงพอ เพราะขาด

การอบรมเล้ียงดูท่ีถูกต้อง ทำให้อิด (ID) มีอิทธิพลเหนือบุคลิกภาพของมนุษย์ และพร้อมท่ีจะแสดงออก 

ดังนั้นคนท่ีโกรธเรื้อรังจึงเป็นคนท่ีพัฒนาการทางอารมณ์ถูกสกัดกั้นและความโกรธเรื้อรังเป็นกลไกลการ

ปรับตัวที่บุคคลใช้กับความไม่มั่นคงทางอารมณ์ (สวนีย์ สุขเจริญ, 2552) ท้ังนี้แนวคิดจากทฤษฎีการ

เรียนรู้ทางสังคม ของ อัลเบิร์ต บันดูรา (Albert Bandura) (1977) ยังอธิบายไว้ด้วยว่า ส่วนใหญ่แล้ว

มนุษย์มีการเรียนรู้การทำพฤติกรรมมาจากตัวแบบท้ังท่ีเป็นมนุษย์จริงๆ และตัวแบบจากภาพยนตร์  

คำบอกเล่า หรืออื่นๆ โดยมีการเรียนรู้จากการสังเกตและเลียนแบบพฤติกรรมของบุคคลอื่น ดังนั้น 

บุคคลจึงสามารถเรียนรู้ความโกรธได้จากการเฝ้ามองพฤติกรรมของผู้อื่นท่ีพบเห็นบ่อยๆ และนำมา

พัฒนาความโกรธของตนเองด้วยการเลียนแบบพฤติกรรม  

  นอกจากนี้ มีทฤษฎีท่ีเกี่ยวกับความโกรธของ  คือ ทฤษฎีสภาวะและคุณลักษณะของ

ความโกรธ (State – trait anger theory) ของ สปิลเบอร์เกอร์ (Spielberger)  (1988)  ท่ีกล่าวถึง  

1) สภาวะความโกรธ (State anger) เป็นอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นโดยฉับพลัน เมื่ออยู่ในสถานการณ์ท่ีก่อให้เกิด

ความโกรธสามารถแสดงความรุนแรงได้หลายลักษณะเป็นการเปล่ียนแปลงของอารมณ์ในช่วงระยะเวลา

ส้ันๆ และ 2) คุณลักษณะของความโกรธ (Trait anger)  เป็นสภาวะของความโกรธที่สะสมมา ซึ่งผู้ท่ีมี

ลักษณะความโกรธสูงสุดคือ ผู้ท่ีมีนิสัยและมีสภาวะความโกรธสูง ส่วน เบอร์นีย์ และครอมเรย์ (Burney 

& Kromray) (2001) ได้อธิบายความโกรธไว้เป็น 2 ทฤษฎี ได้แก่ ทฤษฎีเกี่ยวกับความคิด ซึ่งกล่าวว่า 

ความโกรธเกิดขึ้นจากกระบวนการคิดเฉพาะบุคคลท่ีได้รับการกระตุ้นในทางลบ และอาจก่อให้ เกิด

พฤติกรรมก้าวร้าวต่อไปได้  และทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมท่ีกล่าวว่า ความโกรธท่ีเกิดข้ึนอาจแสดงออกได้

ท้ังภายในและภายนอก โดยท่ีความก้าวร้าวและความรุนแรงจัดเป็นพฤติกรรมของความโกรธท่ีแสดง

ออกมาในมนุษย์ 

  ท้ังนี้ ความโกรธ มักจะมีลักษณะในการแสดงออกของความโกรธ  (Expressions of 

anger) โดย ชูเยเกอร์ (Schuerger) (1997) กล่าวว่าความโกรธมักจะเกี่ยวข้องกับ ระบบประสาท

อัตโนมัติ และกระบวนการทางความคิด โดยจะแสดงออกทางใบหน้า และคำพูด โดยมีรูปแบบ 

การแสดงออกของความโกรธ คือ การแสดงความโกรธภายนอก (Anger out) ซึ่งเป็นการแสดงออกมา

ตรงๆ เช่น การตวาด ดุว่า ทำลายข้าวของ เป็นต้นและการเก็บความโกรธไว้ภายใน (Anger in) ด้วย 

การพยายามเก็บกดอารมณ์ และควบคุมจัดการกับความโกรธด้วยการปรับอารมณ์ของตนเอง 

เช่นเดียวกับท่ี สปิลเบอร์เกอร์ (Spielberger) (1988) กล่าวถึงการแสดงความโกรธว่า เป็นการใช้ถ้อยคำ
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หรือภาษาท่าทางเพื่อตอบสนองต่อสถานการณ์หรือส่ิงท่ีทำให้เกิดความโกรธขึ้น แต่มีความแตกต่างกัน 

ตรงท่ีมีการจำแนกความแตกต่างของรูปแบบการแสดงออกด้วยการแยกการควบคุมอารมณ์โกรธออกจาก 

การการเก็บความโกรธไว้ภายใน โดยอธิบายเพิ่มเติมว่าการควบคุมอารมณ์โกรธเป็นการปรับพฤติกรรม

ด้วยการแสวงหาสาเหตุและแนวทางแก้ไข มิใช่เพียงแค่การไม่พูด ไม่แสดงออก ท้ังนี้ การแสดงออก

ขณะท่ีโกรธของบุคคลจะมีความแตกต่างกันโดยขึ้นอยู่กับพื้นฐานความสามารถในการแสดงออก 

ของแต่ละบุคคลในการตอบโต้ต่อสถานการณ์ ซึ่งสามารถจำแนกได้เป็น 1) พฤติกรรมท่ียอมตามผู้อื่น 

หรือ Passive behavior 2) พฤติกรรมท่ีบุคคลจะสนใจแต่ความต้องการของตนเอง และสรุปเองเองว่า

บุคคลอื่นต้องทำตามตนเองเท่านั้น หรือ Aggressive behavior และ 3) พฤติกรรมท่ีต้ังมั่นบนพื้นฐาน

ความเช่ือมั่นของตนเองและในขณะเดียวกันก็ยอมรับความคิดเห็นผู้อื่นด้วย หรือ Assertive behavior 

ดังนั้นการประเมินพฤติกรรมตอบโต้ต่อภาวะโกรธ จึงพิจารณาตามพฤติกรรมการแสดงออกทั้ง 3 แบบ 

โดยอธิบายความแตกต่างใน 3 ลักษณะได้ ดังนี้ 

   1. บุคคลท่ีมีพฤติกรรมแบบท่ี1 คือ Passive behavior เมื่อมีความโกรธจะ

พยายามเก็บกด ปฏิเสธ หรือซ่อนความโกรธเอาไว้ เพราะไม่กล้า ไม่สบายใจท่ีจะแสดงความโกรธออกมา 

แต่ปฏิกิริยาทางร่างกายจะคงดำเนินอยู่ต่อไปและเพิ่มมากขึ้นจนเพิ่มความเครียดให้กับตนเอง  

   2. บุคคลท่ีมีพฤติกรรมแบบท่ี 2 คือ Aggressive behavior บุคคลจะไม่

สามารถยอมรับและควบคุมความรู้สึกโกรธของตนท่ีเกิดขึ้นได้ จะแสดงความโกรธออกมาอย่างไม่

เหมาะสม เป็นพฤติกรรมเชิงทำลาย ทำให้มีการเปล่ียนแปลงทางด้านร่างกายเพิ่มมากขึ้น รู้สึกเจ็บแค้น

จนนำไปสู่พฤติกรรมท่ีต่อต้านจนแสดงความก้าวร้าวรุนแรง หรือมีพฤติกรรมท่ีคุกคามความมั่นคง

ปลอดภัยของบุคคลและส่ิงอื่นๆรอบตัวให้ได้รับความเสียหาย เจ็บปวดท้ังร่างกายและจิตใจ  

   3.บุคคลท่ีมีพฤติกรรมแบบท่ี 3  คือ Assertive behavior จะยอมรับว่า

อารมณ์หรือความรู้สึกโกรธเป็นเรื่องปกติ สามารถควบคุมได้ ทำให้เกิดแรงผลักดันท่ีจะกล้าคิด กล้า

ตัดสินใจ และแก้ปัญหาได้และแสดงความโกรธออกมาเป็นพฤติกรรมเชิงสร้างสรรค์ การแสดงออกจะเป็น

การพูดอย่างชัดเจน บอกความรู้สึกหรือความต้องการอย่างตรงไปตรงมา เสียงเข้มแต่ไม่ตะโกน ถ้อยคำ

ไม่หยาบคาย หรือก้าวร้าวรุนแรง 

  ดังนั้น อาจสรุปได้ว่า ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอารมณ์โกรธขึ้นมีหลายปัจจัย เช่น บางทฤษฎี

เสนอว่าเกิดจากปัจจัยทางชีววิทยา ได้แก่ พันธุกรรม สารส่ือประสาท อาการผิดปกติของระบบประสาท 

ในบางทฤษฎีเสนอว่า เกิดจากปัจจัยด้านจิตวิทยา เช่น ทฤษฎีของนักจิตวิเคราะห์ เช่น Freud เช่ือว่า 

ความขัดแย้งระหว่างความต้องการทางเพศ และมาตรฐานทางสังคม เป็นสาเหตุของความไม่สมหวัง 
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ความก้าวร้าว ความไม่เป็นมิตร และสุดท้ายทำให้เกิดความรุนแรงขึ้น (Varcarolis and Halter, 2010) 

และทฤษฎีของนักพฤติกรรมนิยม ท่ีเช่ือว่าอารมณ์โกรธเป็นปฏิกิริยาของการเรียนรู้ท่ีเกิดจากการท่ี

ส่ิงแวดล้อมมากระตุ้น (Skiner,1953 อ้างใน Varcarolis and Halter, 2010)  และปัจจัยด้านสังคม

วัฒนธรรม เช่น ทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมของ อัลเบิร์ต บันดูรา (Albert Bandura) เป็นต้น 

 

2.1.6 แนวคิดเกี่ยวกับสถานการณ์ (Situations concept) 
 คำจำกัดความของคำว่า "สถานการณ์ " ไม่มีทฤษฎีหรือแนวคิดท่ีชัดเจนในการศึกษา 

เชิงสังคมวิทยา แต่นักสังคมวิทยาในกลุ่มทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ และนักสังคมวิทยาท่ีใช้

แนวทางการศึกษาสังคมวิทยาจุลภาคได้กล่าวถึงคำๆ นี้ไว้ในงานท่ีศึกษา ซึ่งโดยส่วนใหญ่จะใช้คำว่า

สถานการณ์ในแง่มุมของประสบการณ์ชีวิต (Life experience) หรือ ปรากฏการณ์ หรือ เหตุการณ์  

ท่ีเกิดขึ้นในบริบทสังคม ซึ่งสรุปได้ว่า คำจำกัดความของสถานการณ์มีลักษณะสำคัญของระเบียบสังคม 

ท่ีทำให้สังคมดำเนินไปอย่างราบรื่นหมายถึง ส่ิงท่ีผู้คนในสังคมใช้ในการรับรู้ส่ิงท่ีคาดหวังของพวกเขาและ

ส่ิงท่ีผู้อื่นคาดหวังในสถานการณ์ใดๆ ก็ตามท่ีเกิดขึ้น ผู้คนจะได้รับความรู้สึกถึงสถานะและบทบาทของ 

ผู้ท่ีเกี่ยวข้องในสถานการณ์เพื่อให้พวกเขารู้ว่าควรปฏิบัติตัวอย่างไร เป็นความเข้าใจท่ีตกลงกันเป็น 

อัตวิสัยของส่ิงท่ีจะเกิดขึ้นในสถานการณ์หรือสถานการณ์ท่ีกำหนด และใครจะมีบทบาทในการกระทำ 

กล่าวคือ สถานการณ์ คือความเข้าใจของเราเกี่ยวกับบริบททางสังคมว่าเราอยู่ท่ีไหน และดำเนินการโดย

แจ้งความคาดหวังของเราว่าเราจะทำอะไร เราจะโต้ตอบกับใคร และเพื่อวัตถุประสงค์อะไร ท้ังนี้ คำ

จำกัดความของสถานการณ์ เป็นส่ิงท่ีบุคคลเรียนรู้ ผ่านการขัดเกลาทางสังคมซึ่ งประกอบด้วย 

ประสบการณ์ ความรู้เกี่ยวกับบรรทัดฐาน ขนบธรรมเนียม ความเช่ือและความคาดหวังทางสังคม ซึ่งเป็น

แนวคิดพื้นฐานในทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ และเป็นแนวคิดท่ีสำคัญในสังคมวิทยาโดยท่ัวไป 

 นักสังคมวิทยาท่ีเป็นต้นตำรับของแนวคิดท่ีเรียกว่านิยามของสถานการณ์ คือ วิลเลียม ไอ. 

โทมัส (William I. Thomas) และ ฟลอเรียน ชแนนเจ็คกี (Florian Znaniecki) เนื่องจากงานเขียนของ

พวกเขาช่ือ "ชาวนาโปแลนด์ในยุโรปและอเมริกา" ได้กล่าวถึงความหมายและปฏิสัมพันธ์ทางสังคม 

ว่าบุคคลต้องคำนึงถึงความหมายทางสังคม และตีความประสบการณ์ของเขาไม่เพียงแต่ในแง่ของความ

ต้องการและความปรารถนาของตัวเองเท่านั้น แต่ยังรวมถึงประเพณีขนบธรรมเนียม ความเช่ือ และ 

แรงบันดาลใจในสภาพแวดล้อมทางสังคมของเขาด้วย โดยท่ีความหมายทางสังคมท่ีอ้างถึงคือความเช่ือ

ร่วมกัน การปฏิบัติการ จนกลายเป็นวัฒนธรรม บรรทัดฐาน ท่ีกลายเป็นสามัญสำนึกของสมาชิกในสังคม 

ในขณะท่ี โรเบิร์ต อี. พัก (Robert E. Park) และ เออร์เนสต์ เบอร์เกส (Ernest Burgess) ได้กล่าวในงาน

พวกเขา เรื่อง Introduction to the science of  sociology ว่าการมีส่วนร่วมในกิจกรรมร่วมกัน 
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หมายถึงคำจำกัดความของสถานการณ์ร่วมกัน ทุกการกระทำและชีวิตทางศีลธรรมท้ังหมดขึ้นอยู่กับ

นิยามของสถานการณ์ท่ีการกำหนดสถานการณ์ใหม่ๆ จะสามารถเปล่ียนลักษณะของการกระทำ 

ของบุคคลได้ ซึ่งเป็นหลักการเดียวกับทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ท่ีมีมุมมองต่ อการกระทำ 

ตามความหมายในปัจเจกบุคคลท่ีกระทำการตามความหมายท่ีให้ต่อส่ิงต่างๆ ของแต่ละบุคคล 

 ในทำนองเดียวกัน แรนดัลล์ คอลลินส์ (Randall Collins) ได้เขียนเกี่ยวกับคำว่าสถานการณ์ไว้

ในหนังสือช่ือ Violence: A Micro-Sociological Theory (2008) โดยระบุถึงวิธีการวิเคราะห์ความ

รุนแรงว่าต้องมุ่งเน้นไปท่ีเบื้องหน้า คือ พลวัตของสถานการณ์ ไม่ใช่ปัจจัยเบื้องหลัง เพราะความขัดแย้ง

ส่ ว น ให ญ่ ท่ี เกิ ด ขึ้ น กั บ บุ ค ค ล ไม่ ไ ด้ ส่ ง ผ ล ให้ เกิ ด ค ว าม รุ น แ ร ง  เนื่ อ ง จ า ก ตั ว แ ส ด ง 

ท่ีเกี่ยวข้องต้องเอาชนะต่อกลไก สถานการณ์ และอารมณ์ ดังนั้นสำหรับความรุนแรงท่ีจะเกิดขึ้น

สถานการณ์ต้องจัดให้มีกลไกในการทำให้เป็นกลางเอาชนะและพลิกกลับความตึงเครียดหรือความกลัว 

ในการเผชิญหน้าของตัวแสดง ดังคำกล่าวท่ีเขาเน้นย้ำไว้ในว่า ไม่ใช่บุคคลท่ีใช้ความรุนแรง แต่เป็น

สถานการณ์ท่ีมีความรุนแรง ซึ่งก็คือทฤษฎีสังคมวิทยาจุลภาคท่ีมุ่งแสวงหารูปแบบของสถานการณ์  

เพื่อกำหนดอารมณ์และการกระทำท่ีเกิดขึ้นของบุคคล ฉะนั้นการมองหาหารูปแบบความรุนแรงในระดับ

ปัจเจกบุคคลในสถานการณ์ท่ีคงท่ี” (Collins R, 2008) ซึ่งคอลลินส์แสดงให้เห็นว่าแม้แต่รูปแบบ 

ความรุนแรงท่ีเป็นปัจเจกบุคคลก็ก่อให้เกิดพิธีกรรมท่ีสำคัญและมีการปฏิสัมพันธ์ร่วมกัน ดังนั้นการสร้าง

การกระทำท่ีรุนแรงของบุคคลจึงเป็นการตอบสนองตามสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น ซึ่งสถานการณ์นั้นๆ จะมี

การเปล่ียนแปลงไปเรื่อยๆ ไม่คงท่ี 

 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับพื้นที่ (Space or spatial) 

2.2.1 นิยามและบริบทของพื้นท่ี (Definition and context of space)   
 พื้นท่ีได้รับความสนใจในการศึกษาในหลายสาขาวิชา และได้รับการกำหนดนิยามความหมาย

อย่ างหลากหลาย โดยเฉพาะอย่ างยิ่ งนั กภู มิ ศาสตร์  ซึ่ งได้อธิ บายไว้ ว่ า มนุษย์ อยู่ ในวัตถุ   

อยู่ภายในพื้นท่ีและตำแหน่งสัมพัทธ์ ซึ่งเกี่ยวข้องกับคำอธิบายและการคาดการณ์ การกระจายตัว 

ของปรากฏการณ์ ดังนั้นความสัมพันธ์ระหว่างวัตถุในพื้นท่ีจึงเป็นศูนย์กลางของการศึกษา ซึ่งใน

การศึกษาพื้นท่ีทางสังคมวิทยา บางนิยามให้ความหมายเพิ่มเติมจากพื้นท่ีกายภาพ โดยเสนอว่า พื้นท่ี คือ

พื้นท่ีทางสังคมท่ีเราอาศัยอยู่ และพื้นท่ีเป็นผลมาจากการสร้างความสัมพันธ์กับผู้อื่นในสังคมและ

สภาพแวดล้อมซึ่งมีความความต่อเนื่องในการสร้าง และรักษากลุ่มต่างๆ ด้วยการผนวกส่ิงต่างๆ  

เข้าด้วยกัน ดังนั้น หากเราศึกษาพื้นท่ีในเชิงสังคมวิทยาก็จะช่วยให้สามารถเข้าใจเรื่องการกระทำ 

ทางสังคมได้มากขึ้นด้วย  
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 สำหรับการศึกษาพื้ น ท่ี ในทางสังคมวิทยา เกออร์ก ซิ มเมล (Georg Simmel) (1908)  

นักสังคมวิทยาคลาสสิกท่ีมีความสำคัญท่ีสุดในสาขานี้ได้เขียนเกี่ยวกับสังคมวิทยาและการตรวจสอบ

เกี่ยวกับรูปแบบของความสัมพันธ์ ซึ่งรวมถึงกระบวนการของการแยกตัวออกจากพื้นท่ีในสังคมเศรษฐกิจ

สมัยใหม่และความเป็นมหานคร ซึ่งในช่วงปลายทศวรรษ 1980 การศึกษาทุกสาขาวิชาต่างเริ่มมีความ

ตระหนักถึงการเปล่ียนแปลงบางอย่างในสังคม และเริ่มตระหนักว่า การศึกษาทุกประเด็นไม่สามารถ

อธิบายโดยไม่คำนึงถึงองค์ประกอบเชิงพื้นท่ีของชีวิตได้ โดยการเปล่ียนแปลงในมุมมองดังกล่าวนี้เรียกว่า 

ลักษณะทางกายภาพของระบบเครือข่าย หรือ Topological Turn ซึ่งแนวคิดเกี่ยวกับพื้นท่ีนี้นำไปสู่

ความสนใจไปยังรูปแบบองค์กรโดยเน้นความแตกต่างระหว่างสถานท่ีและอิทธิพลร่วมท่ีใช้อย่างเท่าเทียม

กันสำหรับพื้นท่ีขนาดเล็กในชีวิตประจำวัน และพื้นท่ีระดับมหภาคในระดับประเทศหรือระดับโลก 

 ในขณะท่ี ทฤษฎีเชิงพื้นท่ีของ มาร์กซิสต์ใหม่ (Neo-Marxism) มีความตระหนักถึงพื้นท่ีแห่ง

ชีวิตของมนุษย์ด้วยเช่นกัน ดังจะเห็นได้จากการท่ี อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) (1991) ได้

เสนอไว้ ว่ า "พื้ น ท่ีทางสั งคม " เป็ นพื้ น ท่ี ท่ี ความ สัมพั นธ์  ของการผลิต มี การทำซ้ ำ  และ 

ความขัดแย้งทางวิภาษวิธีมีความเป็นพื้นท่ีมากกว่ากาลเวลา ซึ่งหมายถึงว่า การผลิตทางสังคมของพื้นท่ี

เป็นปฏิสัมพันธ์วิภาษระหว่างพื้นท่ีสามปัจจัย อันประกอบด้วย ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี (Spatial practice)

ท่ีหมายถึงพื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นในชีวิตประจำวัน  พื้นท่ีของการแสดงภาพตัวแทน (The Representation of 

space) และพื้นท่ีท่ีเป็นภาพแสดงแทน (The Representational space) ท่ีหมายถึงพื้นท่ีท่ีได้รับการ

พัฒนาโดยความรู้ พื้นท่ีของการเป็นตัวแทน ซึ่ง เดวิด ฮาร์วี่ย์ (David Harvey) ได้กล่าวถึง นวัตกรรม

ต่างๆในระดับเศรษฐกิจและเทคโนโลยีไว้เช่นกันว่า นวัตกรรมท่ีเกิดขึ้นจากมนุษย์ได้ทำให้เกิดอัตราการ

หมุนเวียนของเงินได้มากขึ้น ส่งผลต่อผลลัพธ์คือ "การบีบอัดด้วยเวลา - พื้นท่ี" ในขณะท่ีความรู้สึกของ

มนุษย์จะมีความสูญหายต่อเนื่อง จนกระท่ังความสัมพันธ์ระหว่างความใกล้ชิดและระยะทางจะ

กลายเป็นเรื่องยากมากขึ้นในระยะยาวสำหรับอนาคต  

 ตลอดระยะเวลาท่ีผ่านมา การศึกษาพื้นท่ีมีลักษณะแบบขั้วตรงข้าม (Duality of space)  

มุมมองเชิงเหตุผลทางพื้นท่ี (Rational view)  การศึกษามาตรวัดและการทำแผนท่ี (Scale and 

mapping) และการศึกษาพื้นท่ีทางภูมิภาคและโลกาภิวัตน์ (Local and globalization) ซึ่งแนวคิด

ของโลกาภิวัตน์นี้เองทำให้เกิดมุมมองใหม่ท่ีไม่แยกพื้นท่ีกับเวลาออกจากกัน ๆ ท้ังนี้อธิบายสังคมวิทยา

ในยุคปัจจุบันได้ว่า มีความสนใจศึกษาในรูปแบบพื้นท่ี ซึ่งเป็นการคิดเชิงพื้นท่ีท่ีเป็นเรื่องเกี่ยวกับส่ิง

ต่างๆ หรือส่ิงท่ีเกิดขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งว่าพวกเขาอยู่ตำแหน่งแห่งท่ีใดในความสัมพันธ์กับบุคคลอื่นๆ 

แ ละ มี ค ว าม แ ตก ต่ า งจ าก เดิ ม โด ย มี มุ ม ม อ ง ใน แ ง่ ข อ งค ว าม สั ม พั น ธ์ ม าก ก ว่ าพื้ น ท่ี  
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ในเชิงกายภาพ เพราะโลกสมัยใหม่ พื้นท่ีต้องยึดโยงกับบริบทของการให้ความสำคัญกับโลกไร้พรมแดน

ดังนั้นนิยามความหมายของ “พื้นท่ี” ในปัจจุบันอาจหมายถึง พื้นท่ีท่ีถูกใช้งานเพื่อการอยู่อาศัยและ

ดำเนินชีวิตประจำวัน ซึ่งมิใช่เฉพาะอาคารบ้านเรือน สถานท่ี แต่ยังรวมถึงท่ีว่างในเมือง ถนน และพื้นท่ี

ในการทำกิจกรรม ท้ังพื้นท่ีในเชิงกายภาพและมโนภาพด้วย ซึ่งพื้นท่ีทางสังคม ถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่ง

ของพื้นท่ีเชิงนามธรรม เป็นพื้นท่ีท่ีไม่สามารถอยู่อย่างโดยเด่ียวได้โดยปราศจากพื้นท่ีทางกายภาพ 

เพราะพื้นท่ีทางสังคมเป็นพื้นท่ีท่ีเกิดจากการผลิตสร้างของคนในสังคมท่ีมีเงื่อนไขอย่างแตกต่าง

หลากหลาย ดังนั้นพื้นท่ีกายภาพและพื้นท่ีทางสังคมจึงเป็นปัจจัยของการเกิดขึ้นและมีอยู่ของกันและ

กัน พื้นท่ีทางกายภาพเป็นส่วนประกอบสำคัญท่ีทำให้เกิดการประกอบสร้างตัวตนและคนในสังคมนั้นๆ 

ในขณะเดียวกันพื้นท่ีทางสังคมก็เป็นเงื่อนไขท่ีก่อให้เกิดการเลือกใช้ ปรับใช้ หรือแม้กระท่ังสร้างขึ้นใหม่

ของพื้นท่ีกายภาพท่ีเข้ามารองรับตัวตน กลุ่มคน และสังคม (สันต์ สุวัจฉราภินันนท์, 2552) 

 

2.2.2 มุมมองพื้นท่ีท่ีเป็นตัวแสดงและมุมมองเชิงพื้นท่ีท่ีเป็นท่ีต้ังทางกายภาพ (Active and 
passive space) 

 มุมมองหนึ่งท่ีมีความชัดเจนในการศึกษาพื้นท่ี คือ มุมมองท่ีแบ่งแยกระหว่าง พื้นท่ีท่ีเป็นท่ีต้ัง

ทางกายภาพ หรือ  ท่ี ว่ างลบ (Passive space) กับ  พื้ น ท่ี ท่ี เป็น ตัวแสดง (Active space) โดย 

ท่ีท่ีต้ังทางกายภาพนั้น หมายถึงพื้นท่ีท่ีเป็นแค่ท่ีต้ัง เช่น ช่ือเมืองต่างๆ รวมถึงพื้นท่ีส่วนตัวด้วย ซึ่งพื้นท่ี

ลักษณะนี้มักจะพูดถึงในเชิงสถาปัตยกรรมมากกว่าองค์ความรู้ในสาขาอื่น ซึ่งในแง่ของการอธิบายนั้น 

พื้นท่ีลักษณะนี้ไม่ได้เป็นส่วนสำคัญต่อการรับรู้ถึงองค์ประกอบของการออกแบบ เนื่องจากไม่มีผลต่อ

รูปแบบท่ีเป็นบวก มันเป็นเพียงพื้นท่ีสำหรับการวางแผนเท่านั้น แต่หากจะอธิบายในเชิงสังคมวิทยาและ

มานุษยวิทยา พื้นท่ีแบบนี้จะหมายความถึง พื้นท่ีซึ่งเป็นท่ีต้ัง เป็นช่ือเมืองต่างๆ รวมถึงพื้นท่ีส่วนตัว 

 สำหรับในส่วนของพื้นท่ี ท่ี เป็นตัวแสดง หรือผู้กระทำการเป็นพื้นท่ี ซึ่งเป็นตัวแปรต้น 

หรือตัวแสดง โดยมีแนวความคิดเด่นท่ีสนับสนุนและมีความสำคัญ คือ เรื่องการผลิตพื้นท่ี ท่ี อ็องรี  

เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre)  (1991) ได้กล่าวไว้ในหนังสือ The production of space  ในส่วนท่ี

เกี่ยวกับการให้ความหมายแก่พื้นท่ี พื้นท่ีไม่ได้เป็นเพียงลักษณะทางภูมิศาสตร์ รวมท้ังมิได้มีลักษณะเป็น

กลางด้วย พื้นท่ีเป็นสมรภูมิแห่งการต่อสู้ของอำนาจต่างๆ ในสังคม ท่ีจะถูกผลิต (Produce) และผลิตซ้ำ 

(Reproduce) ให้กลายเป็นพื้นท่ีทางสังคมแบบต่างๆ ตามแต่อำนาจของกลุ่มผู้สร้าง พื้นท่ีทางสังคมจึง

เป็นความหลากหลายท้ังท่ีเกิดขึ้นเอง และเกิดจากผลผลิตของสังคม และวัฒนธรรมในแต่ละช่วงเวลา  

แต่ละยุคสมัย แต่ละวัฒนธรรม พื้นท่ีทางสังคมเกิดจากปฏิ สัมพันธ์ระหว่ างธรรมชาติ ซึ่งได้แก่   
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ภูมิประเทศ ภูมิอากาศ  พลังการผลิตท้ังจากความรู้ความสามารถทางเทคโนโลยี และความสัมพันธ์

ทางการผลิตภายใต้เงื่อนไข ประวัติศาสตร์ ซึ่งกำหนดโครงสร้างของสังคมและการเมืองว่าใครเป็นผู้ผลิต

พื้นท่ีและผลิตพื้นท่ีใน รูปแบบใด พื้นท่ีสังคมดังกล่าวถูกสร้าง โดยการเช่ือมประสานเข้าด้วยกัน ดังนั้น

พื้นท่ีแต่ละแห่งจึงมีความสืบเนื่องของกิจกรรมทางการเมือง และการผลิตทางเศรษฐกิจ (Lefebvre, 

1991) 

 อ็องรี  เลอแฟฟวร์  (Henri Lefebvre)  ได้แบ่ งความหมายของพื้ น ท่ี เป็น 3 ระดับ คือ  

1) พื้น ท่ีทางกายภาพ (Physical space) หมายถึงพื้น ท่ี ท่ี เป็นธรรมชาติด้านกายภาพ หมายถึง

ปฏิบัติการทางสังคมต่างๆ ท่ีถูกกำหนดให้อยู่ในพื้นท่ีทางกายภาพ 2) พื้นท่ีทางความรู้สึกนึกคิด 

 ( Mental space) เป็ นการรับรู้พื้ น ท่ี ทางจิตใจ  หรือพื้ น ท่ี ท่ี มี อยู่ ในความรู้ สึ ก คิดของผู้คน 

(Conceptualization space) และ 3) พื้นท่ีทางสังคม (Social space / Social practice) คือพื้นท่ีท่ี

ถูกประกอบข้ึนด้วย กิจกรรม ปฏิบัติการ การใช้สัญลักษณ์ การสร้างอุดมคติ จึงมีความหมายครอบคลุม

กว้างขวาง ทุกแห่งหนของสังคม หรือหมายถึงรหัสท่ีเกี่ยวกับพื้นท่ี ซึ่งจากแนวคิดเรื่องพื้นท่ีทางสังคมท่ี

บ่งออกเป็น 3 ระดับนั้น เห็นได้ชัดว่าเขาศึกษาค่านิยม (Value) ของกลุ่มบุคคลต่างๆ ท่ีมีต่อพื้นท่ีแห่ง

หนึ่ง โดยเห็นได้จากมุมมอง การให้ความหมาย และการใช้ประโยชน์พื้นท่ีของแต่ละกลุ่มบุคคล เขานำ

เรื่องพื้นท่ีทางสังคม และพื้นท่ีทางความรู้สึกนึกคิด ท่ีเป็นนามธรรมเช่ือมโยงเข้ากับพื้นท่ีทางกายภาพซึ่ง

เป็นมิติรูปธรรม ด้วยการให้ความหมาย การสร้าง ภาพลักษณ์ตามแนวคิดว่าพื้นท่ีเป็นสมบัติร่วมกันของ

ทุกคน เป็นท่ีส่ังสมภูมิปัญญา ความรู้ อุดมการณ์ ทรัพยากรของส่วนรวม ฯลฯ  

 มี แชล ฟู โก (Michel Foucault) นั กปรัชญาชาวฝรั่ งเศส ได้ เสนอแนวคิดเรื่ องพื้ น ท่ี  

ซึ่ งได้รับการอ้างอิ งเป็นอย่างมากในบทความเรื่อง “Space knowledge and power” ซึ่ งเป็น

การศึกษาเกี่ยวกับพื้นท่ีเมือง เพื่อแสดงถึงความสัมพันธ์เชิงอำนาจในฐานะท่ีเป็นยุทธศาสตร์ของ 

การต่อต้าน หรือการสร้างและใช้อำนาจด้วยการทำสงครามเพื่อแย่งชิงพื้นท่ี  สรุปว่าพื้นท่ีคือรากฐาน

ของพลังอำนาจทุกชนิด อำนาจไม่อาจแยกออกจากความรู้ (Knowledge) และความจริง (Truth) ได้ 

ซึ่งเขาตีความส่ิงท่ีเรียกว่าความจริงและส่ิงท่ีปั้นแต่งขึ้น โดยเช่ือว่า  ท้ังสองประการนั้นขึ้นอยู่กับการใช้

ภาษา และเช่ือมโยงถึงเรื่องความสัมพันธ์ของมนุษย์ต่อการใช้พื้นท่ี การควบคุมการใช้พื้นท่ี (Spatial 

control) พื้นท่ีจึงเป็นส่ิงท่ีถูกส่ือเพื่อแสดงให้เห็นถึงการควบคุมในเชิงระเบียบและการใช้อำนาจ  

ซึ่งแนวคิดของ ฟูโก (Foucault) และ เลอแฟฟวร์ (Lefebvre) มีความสอดคล้องกันในแนวคิดท่ีว่า 

พื้นท่ีแต่ละแห่งนั้นถูกบรรจุไว้ด้วยความหมาย (Coded space) มากมาย มิใช่เป็นเพียงความว่างเปล่า

เพียงแค่เพื่อให้ใช้ประโยชน์ในการประกอบกิจกรรมเท่านั้น  
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 มานูเอล คาสเทลส์ (Manuel Castells) ได้เสนอแนวคิดเกี่ยวกับพื้นท่ี คือ Theory of space 

ไว้ว่า องค์ประกอบเชิงพื้นท่ีมีกระบวนการทางสังคม ซึ่งมีนัยสำคัญในทางใดทางหนึ่งว่าจะปรากฏเป็น

รูปธรรมและทำให้เห็นได้ชัดเจนโดยจะสามารถสังเกตได้จากในสถานท่ีทางกายภาพในเมือง และ

ภูมิภาคในมุมมองดังกล่าวนี้  พื้นท่ีไม่ใช่ภาชนะว่างเปล่าหรือไม่เสถียร แต่พื้นท่ีถูกสร้างขึ้นโดย

ความสัมพันธ์ทางสังคมและเปล่ียนไปพร้อมๆ กับผู้คน ท้ังนี้ คาสเทลส์ (Castells) ได้อธิบายว่า พื้นท่ี 

(Space) เป็นผลิตผลทางสังคม เป็นกระจกของความสัมพันธ์ทางสังคม พื้นท่ีจึงเป็นผลผลิตทางสังคม

เพราะเป็นแหล่งท่ีมาของพลวัตทางสังคม การรับรู้พื้นท่ีนั้นเราจะไม่สามารถรู้ สึกได้หากปราศจากเวลา 

เพราะมันเป็นตัวแสดงผ่านกันและกัน ซึ่งความสัมพันธ์นั้นจะเป็นเช่น “วัตถุท่ีสนับสนุน แบ่งปัง

ช่วงเวลา (Time Sharing) กับการปฏิบัติการในสังคม และมันต้องดำเนินการร่วมกันในเวลาเดียวกัน 

หากตัวแสดงได้อยู่ในพื้นท่ีเดียวกันแล้ว พวกเขาจะไม่สามารถแบ่งปันเวลาและโต้ตอบกันได้ในทันที  

ท้ั ง นี้  ค า ส เท ล ส์  (Castells) ย้ ำห นั ก แ น่ น ว่ า  พื้ น ท่ี เป็ น ผ ล ผ ลิ ต ข อ ง สั ง ค ม  ห าก เร า 

ไม่เข้าใจภาพรวมของการสร้างพื้นท่ีมาก็จะไม่สามารถเข้าใจรายละเอียดของพื้นท่ีได้  

 เดวิด ฮาร์วี่ย์ (David Harvey)  ศาสตราจารย์ด้านมานุษยวิทยาและภูมิศาสตร์ ได้กล่าวไว้ใน

ผลงานสำคัญของเขาท่ีอธิบายความเกี่ยวข้องกับเมือง ในผลงานช่ือ Rebel Cities: From the Right to 

the City to the Urban Revolution ท่ี ให้ ความสนใจภูมิศาสตร์ในแบบ ภูมิ ศาสตร์ เศรษฐกิ จ 

(Economic geography) ว่าไม่ใช่แค่ภูมิศาสตร์ในความหมายทางกายภาพ แต่หมายถึงความสัมพันธ์ 

“เชิงพื้นท่ี” ทางเศรษฐกิจและสังคมด้วย กล่าวคือ ระบบทุนนิยมจะสร้างภูมิทัศน์ทางกายภาพขึ้นมา

ตามความคิดของมัน ซึ่งจะช่วยตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ทางการผลิตและการผลิตซ้ำของบรรดา

นายทุน การประกอบสร้างพื้นท่ีเช่นนี้จึงเป็นส่ิงท่ีมีความสัมพันธ์กับการกระจุกตัว และการหมุนเวียน

ของทุน อีกท้ังยังเป็นส่ิงท่ีช่วยเพิ่มความซับซ้อนให้กับเมืองใหญ่ๆ ในยุคปัจจุบัน เมืองใหญ่ๆ จึงเป็น

สภาพแวดล้อมท่ีเป็นผลผลิตของกระบวนการการสะสมทุนท่ีกำลังดำเนินไปในทุกวันเป็นวงจรต่อเนื่อง 

 

2.2.3 มุมมองเชิงพื้นท่ีและวัฒนธรรม (Space and culture) 
 ในประเด็นของพื้นท่ีกับความเป็นธรรมชาติ และวัฒนธรรมในทางมานุษยวิทยา พื้นท่ี  

ถือเป็นส่วนหนึ่งของธรรมชาติ โดยถูกมองว่าเป็นตัวกำหนด ทำให้เกิดการพัฒนาของวัฒนธรรมซึ่งเป็น                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               

ความสัมพันธ์ ท่ี ยั่ งยืน สัมพันธ์กับในบทความ เรื่อง “Culture and space : Anthropological 

approaches” ของ Waltraud Kokot ท่ีอธิบายไว้ว่า พื้นท่ีมีบทบาทสำคัญในความสัมพันธ์ของ 

"วัฒนธรรม" และ "พื้นท่ี" ค่อนข้างชัดเจน เนื่องด้วยความสัมพันธ์เชิงพื้นท่ี เป็นตัวแปรกลางท่ีมีอิทธิพล
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ต่อพฤติกรรมและความรู้ความเข้าใจของมนุษย์ (Human behavior and cognition) ในขณะท่ีวิธีการ

เชิงกลยุทธ์ท่ีสำคัญในมานุษยวิทยามีความเกี่ยวข้องกับเขตพื้นท่ีของ "สาขา" หรือ The Field (Kokot, 

2006) 

 ถึงแม้ว่าจะมีความสนใจในเรื่องพื้นท่ีในหลายสาขาวิชามาเป็นเวลานาน แต่ความเปล่ียนแปลง

ได้เกิดขึ้นในปี คศ. 2488 ทำให้การศึกษาเรื่องพื้นท่ีไม่ได้ถูกมองว่าเป็นเพียงแค่เรื่องของทฤษฎีอีกต่อไป 

อีกท้ังการอภิปรายส่วนใหญ่ก็มุ่งความสนใจไปท่ีสภาพแวดล้อมทางกายภาพโดยท่ัวไปด้วย ดังนั้นอาจ

กล่าวได้ว่า พื้นท่ี เป็นส่วนหนึ่งของ "ธรรมชาติ" และพื้นท่ีได้ถูกวางไว้ใกล้เคียงกับคำว่า "วัฒนธรรม"  

เพ ราะพื้ น ท่ี อยู่ ใน  "สภาพ แวด ล้อมทางกายภาพ " พื้ น ท่ี จึ งถู กมองว่ า เป็ นปั จ จั ยสำคัญ 

ท่ีกำหนดความแตกต่างในระดับของวัฒนธรรม  

 นอกจากนี้  เซธา เอ็ม. โลว์ (Setha M. Low) นักสังคมวิทยาพื้นท่ีคนสำคัญได้กล่าวไว้ใน

บ ท ค ว าม  เรื่ อ ง  “Embodied Space (s) : Anthropological theories of body, space, and 

culture” ว่าพื้นท่ี คือ สถานท่ีท่ีมนุษย์มีประสบการณ์ (Experience) จิตสำนึกรับผิดชอบด้านวัตถุ 

(Material) และรูปแบบพื้นท่ี (Spatial form) ดังนั้นการศึกษาพื้นท่ีจึงควรจะถูกศึกษาในรูปแบบ

สำหรับการทำความเข้าใจเรื่องการประกอบสร้างพื้นท่ีผ่านการเคล่ือนไหว และภาษา หรือพื้นท่ีกับการ

ถูกครอบครองโดยร่างกาย การรับรู้ และประสบการณ์  หรือ พื้นท่ีมีการส่ือสารและขยายความสัมพันธ์

กับอารมณ์ความรู้สึกของบุคคลและสภาวะของจิตใจความรู้สึกของตัวตน  

 นักมานุษยวิทยาส่วนใหญ่ให้ความสำคัญกับลักษณะทางสังคมและวัฒนธรรมของร่างกายมนุษย์

ในฐานะของพื้นท่ี โดย มาร์เซล มอสส์ (Marcel Mauss) (1950) นักสังคมวิทยาและมานุษยวิทยาชาว

ฝรั่งเศส ได้อธิบายถึงร่างกายไว้ว่า นิสัยสร้างคุณลักษณะทางวัฒนธรรม และโครงสร้างทางสังคม ส่วน 

แมรี ด๊ักลาส (Mary Douglas) (1971) นักมานุษยวิทยาได้สร้างทฤษฎีขึ้นมาเพื่อเป็นส่ือกลางในการ

ติดต่อส่ือสารท่ีก่อให้เกิดความสัมพันธ์โดยตรงกับการจัดโครงสร้างเชิงพื้นท่ีและโครงสร้างทางสังคมท่ี

เริ่มต้นด้วยสัญลักษณ์ของร่างกายและขอบเขตของร่างกาย ในขณะท่ีนักมานุษยวิทยาหลายคนใช้การ

วิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบเพื่อตีความวิธีการท่ีร่างกายมนุษย์เช่ือมโยงกับองค์ความรู้และจักรวาลวิทยา 

และอธิบายว่ากระบวนการเชิงพื้นท่ีและเวลาถูกเข้ารหัสด้วยสัญลักษณ์ของร่างกายอย่างไร  (Hugh-

Jones, 1979; Johnson, 1988 cited in Low S., 2016) 

 ในประเด็นนี้ เอ็ดเวิร์ด ที. ฮอลล์ (Edward T. Halls) (1966, 1973) เป็นอีกคนหนึ่งท่ีศึกษา

อิทธิพลของวัฒนธรรมในด้านการรับรู้และพฤติกรรมเชิงพื้น ท่ี โดยศึกษาการใช้พื้นท่ีของผู้คน 

ในฐานะของวัฒนธรรม เขาสร้างเขตข้อมูลของ proxemics โดยต้ังสมมติฐานว่า มนุษย์มีกลไกท่ีทำให้
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เกิดการดัดแปลงโดยธรรมชาติ ซึ่งแก้ไขโดยวัฒนธรรมซึ่งช่วยในการควบคุมการติดต่อในสถานการณ์

ทางสังคม สร้างมุมมอง (Conceptualized) ในแต่ละบุคคล และพื้นท่ีส่วนบุคคลนั้นจะแตกต่างกันไป

ตามขนาดตามประเภทของความสัมพันธ์ทางสังคมและสถานการณ์ ท้ังนี้ได้เสนอรูปแบบพื้นท่ีส่วน

บุคคลท่ัวไป 4 รูปแบบ ซึ่งลักษณะเชิงพื้นท่ีเหล่านั้นจะมีลักษณะท่ีตัวแสดงมักจะตระหนักถึงขอบเขต

เฉพาะเมื่อถูกละเมิดบ่อยครั้งในสถานการณ์ของการติดต่อทางวัฒนธรรม รูปแบบท่ีเหมาะสม 

ของความสัมพันธ์ทางสังคมท่ีได้รับการเรียนรู้เป็นคุณลักษณะของวัฒนธรรมและรูปแบบก็จะมีความ

แตกต่างกันไปตามวัฒนธรรม ท้ังนี้เขาสรุปไว้ว่าข้อสันนิษฐานใด ๆ เกี่ยวกับประสบการณ์ของมนุษย์  

ท่ีใช้ร่วมกันจะบิดเบือนความเข้าใจท่ีถูกต้องเกี่ยวกับ มิติทางวัฒนธรรมของพื้นท่ีและความสัมพันธ์เชิง

พื้นท่ี ในขณะท่ี ไมล์ส ริชาร์ดสัน (Miles Richardson) (1982, 1984) กล่าวถึงร่างกายและการรับรู้

กลายเป็นประสบการณ์ท่ีสำคัญ โดยอธิบายว่า เราแปลงประสบการณ์เป็นสัญลักษณ์ และสร้าง

ประสบการณ์ใหม่ในวัตถุ เช่น ส่ิงประดิษฐ์ ท่าทาง หรือคำพูด เราใช้วัตถุในการทำให้เกิดประสบการณ์ 

แล้วจึงปั้นประสบการณ์เป็นสัญลักษณ์ แล้วละลายสัญลักษณ์กลับเข้ามาในประสบการณ์ในตัวของเรา 

ในพื้นท่ีท่ีเราอยู่  นอกจากนี้ ในปี 1996 งานของ แนนซี ดี. มันน์ (Nancy D. Munn) ได้เสนอประเด็น

ของพื้นท่ีเวลา (Space time) ว่าเป็นสัญลักษณ์ของความสัมพันธ์ท่ีเกิดจากการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่าง 

ตัวแสดง ร่างกาย และพื้นท่ี เธอได้สร้างแนวคิดเกี่ยวกับเขตข้อมูลพื้นท่ีเคล่ือนท่ี และอธิบายว่า 

การสร้างบุคคล (ตัวแสดง) เป็นพื้นท่ีท่ีมีการผสมผสานกันอย่างแท้จริงท่ีร่างกายจะรู้สึกได้ เป็นพื้นท่ี 

เชิงพื้นท่ีเคล่ือนท่ีท่ีทำให้เกิดสถานท่ีของตนเองในโลก 

 ดังนั้น จึงเห็นได้ชัดเจนว่า นักมานุษยวิทยาได้พยายามนำเสนอความเข้าใจของพวกเขาในมิติ

ท่ีว่า “ร่างกายเป็นพื้นท่ีท่ีเคล่ือนท่ี มีภาษา และวัฒนธรรม ในตัวเอง” และมีความพยายามในการข้าม

พรมแดนของการศึกษาเชิงจุลภาค (Micro) ไปยังเชิงมหภาค (Macro) จากร่างกายของแต่ละบุคคลและ

พื้นท่ีท่ีเป็นตัวตน เพื่อวิเคราะห์สังคมแบบมหภาค โดยท่ีความคิดแบบบูรณาการลักษณะนี้จะมีความ

เกี่ยวพันกับพื้นท่ี ซึ่งหมายถึงลักษณะเชิงเปรียบเทียบด้านวัตถุของร่างกายในพื้นท่ี ตลอดจน 

มองว่า ร่างกายเป็นพื้นท่ีในการส่ือสาร เปล่ียนแปลง และต่อสู้กับโครงสร้างทางสังคมท่ีมีอยู่ 

 

2.2.4 การให้ความหมายเชิงจิตวิสัย และความแตกต่างระหว่างพืน้ท่ีส่วนบุคคลและพื้นท่ี
สาธารณะ (Subjective and distinction of space) 

 การให้ความหมายเชิงจิตวิสัยในเรื่องพื้นท่ีและความแตกต่างของพื้นท่ีสาธารณะและพื้นท่ี

เอกชนนั้นเป็นประเด็นท่ีมีผู้คนสนใจ และกล่าวถึงไว้อย่างหลากหลาย คำว่า “พื้นท่ีสาธารณะ” มี
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ความหมายท่ีหลากหลายตามความสนใจ ภูมิหลัง มุมมองท่ีแตกต่างกัน และตามช่วงเวลาของการ

เปล่ียนแปลงในสังคม บางกลุ่มให้คำนิยาม พื้นท่ีสาธารณะว่าเป็นคู่ตรงข้ามของพื้นท่ีส่วนตัว บางกลุ่ม

ให้นิยามความหมายของพื้นท่ีสาธารณะในเชิงโครงสร้าง เพื่อการเรียกร้องเสรีภาพ ความเสมอภาค 

บางกลุ่มให้คำนิยามในเชิงอุดมการณ์ว่าเป็นพื้นท่ีเพื่อให้เกิดการวิพากษ์ ถกเถียงของคนทุกคนในสังคม  

 นิยามความหมายท่ีน่าสนใจ ได้แก่ นิยามในบทความเรื่อง “Public vs Private : The 

evaluation of different space types in terms of publicness dimension” ท่ี  เอ ลิฟ คู ติ ฟ  

กาคาร์คอร์ (Elif Kutif Kacacor) ได้นำเสนอความหมายของพื้นท่ี ระหว่าง พื้นท่ีสาธารณะ (Public) 

กับพื้นท่ีเอกชน (Private) โดยให้ความหมายอย่างชัดเจนว่า พื้นท่ีสาธารณะในปัจจุบัน หมายถึง การ

เปิ ด โอ ก าส ให้ กั บ ชี วิ ต ท า ง สั ง ค ม  ร วม ถึ งกิ จ ก ร รม ท่ี ห ล าก ห ล าย  ส ะ ด ว ก สบ าย ท่ี มี  

การเช่ือมโยงกัน และมีภาพลักษณ์ ท่ีมีความป็น เอกลักษณ์ โดยท่ีความหมายของพื้นท่ีสาธารณะจะ 

มีความแตกต่างหลากหลาย ขึ้นอยู่กับความเป็นเจ้าของและการใช้ประโยชน์จากมัน ในขณะท่ี พื้นท่ี

เอกชน/ส่วนบุคคล คือพื้นท่ีท่ีสามารถเข้าถึงได้ หรือ กล่าวอีกนัยหนึ่ง ก็คือ พื้นท่ีของเอกชนหรือส่วน

บุคคล ท่ีสามารถเข้าถึงได้มีคุณสมบัติเป็นพื้นท่ีสาธารณะ และพื้นท่ีสาธารณะ ท่ีมีเจ้าของก็จะไม่ใช่

พื้นท่ีสาธารณะ เพราะไม่สามารถเข้าถึงได้ พื้นท่ีเช่นนั้นจะเป็นพื้นท่ีเอกชน/ส่วนบุคคล ในประเด็นนี้ 

เอลิฟ คูติฟ กาคาร์คอร์ (Elif Kutif Kacacor) ได้ขยายความคำกล่าวของริชาร์ด เซนเน็ท (Richard 

Sennett) และกล่าวไว้ว่า จุดจบของพื้นท่ีสาธารณะจะมีขนาดลดลง และมีขอบเขตท่ีแคบลง เพราะ

สังคม เศรษฐกิจ และการเมืองเป็นปัจจัยท่ีจะนำไปสู่ความเป็นพื้นท่ีส่วนบุคคลของผู้อาศัย และ

ความหมายของความเป็นสำนึกสาธารณะ (Publicness) ของพื้นท่ีสาธารณะ (Kacacor E.K., 2016) 

 อาลิ มาดานิปูร์ (Ali Madanipour) (2010) เสนอเกณฑ์ในการตีความ และทำความเข้าใจ

พื้นท่ีสาธารณะ นั่นคือ สถานท่ี (place) และ กระบวนการ (process) ในการให้ความหมาย นิยาม 

และรูปแบบของพื้นท่ีสาธารณะท่ีกำลังเปล่ียนแปลงไปในยุคปัจจุบัน (Ali Madanipour, 2010)เขา

เสนอให้พิจารณามิติด้านการเข้าถึง ดังนั้นระดับของความเป็นสาธารณะจะขึ้นอยู่กับระดับของการ

เข้าถึงได้ของผู้คน  

 ดอน สเลเทอร์ (Don Slater) (1998) นักสังคมวิทยาชาวอังกฤษ ได้มีการแบ่งประเภทของ

พื้นท่ี สาธารณะ (Public) และ เอกชน หรือส่วนบุคคล (Private) โดยอธิบายว่าในสังคมสมัยใหม่ 

สาธารณะ และ เอกชนหรือส่วนบุคคลมี ความสำคัญ  ซึ่ ง ต้ั งแต่สมัยโบราณ คนในสังคมมี  

การให้ความหมายและจำแนกความแตกต่างระหว่างความเป็นสาธารณะและส่วนตัวด้วยการแยก 

"ครัวเรือน" ออกจาก “สถาบัน” ท่ีเป็นตัวแทนผลประโยชน์ทางสังคมท่ัวไป หรือผลประโยชน์
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ส่วนรวม” ซึ่งการเริ่มต้นของแนวความคิดแบบตะวันตกสมัยใหม่ หรือ Western Modernity หรือ 

ความทันสมัยแบบตะวันตก ในปัจจุบันได้มีการแยกสถาบันการเงินและสถาบันการเงิน ในรูปแบบ   

ของรัฐออกจาก “ครัวเรือน”  ซึ่งโดยสรุป ดอน สเลเทอร์ (Don Slater) ได้อธิบายความแตกต่าง

เอาไว้ว่า “สาธารณะ” คือ ชีวิตทางทางสังคมท่ีสามารถอธิบายได้หลายวิธี ความเป็นสาธารณะเป็น

ส่วนหนึ่งของชีวิตท่ีแบ่งปัน มองเห็นได้ ความเป็นสาธารณะจะถูกควบคุมโดยบรรทัดฐาน กฎ และ

ค่านิยมท่ัวไป และสาธารณะคือดินแดนท่ีถูกควบคุมโดยรัฐซึ่งรุกล้ำความเป็นเอกชน/ส่วนบุคคลไป

เรื่อย ๆ ในขณะท่ีความหมายของ “เอกชน หรือส่วนบุคคล” คือ  อาณาบริเวณของสังคมแห่งชีวิตท่ีมี

ความสนิทสนมท่ีสุดและมีความเกี่ยวข้องกับอัตลักษณ์ส่วนบุคคล โดยอยู่ในส่วนบุคคล ท่ีเป็นบรรทัด

ฐานหรืออะไรก็ตามท่ีไม่สามารถเข้าไปควบคุมได้หากไม่ได้รับความยินยอม 

 

2.2.5 สังคมวิทยาเกี่ยวกับพื้นท่ี (Sociology of space) 
 สังคมวิทยาของพื้นท่ีเป็นสาขาย่อยของสังคมวิทยา ซึ่งการศึกษาส่วนใหญ่ยืมมาจากทฤษฎีท่ี

ได้รับการพัฒนาขึ้นภายใต้ระเบียบวิจัยทางภูมิศาสตร์ รวมท้ังสาขาย่อยของภูมิศาสตร์ ได้แก่

ภูมิศาสตร์ทางเศรษฐกิจ และภูมิศาสตร์สตรีนิยม แต่สังคมวิทยาพื้นท่ีจะมุ่งตรวจสอบเนื้อหาทางสังคม

และวัตถุของพื้นท่ี และมีความเกี่ยวข้องกับการทำความเข้าใจการปฏิบัติการทางสังคมพลังของ

สถาบัน และความซับซ้อนของวัตถุและพื้นท่ีว่ามีการโต้ตอบกันอย่างไร  

 สำหรับความหมายของพื้นท่ี จะหมายถึง ส่วนขยายต่อเนื่องท่ีมีหรือไม่มีการอ้างอิงถึงส่ิงมีอยู่

ภายในวัตถุ และช่วงเวลาระหว่างจุดหรือวัตถุท่ีมอง ว่ามีมิติหนึ่ง สอง หรือสามมิติ ท้ังนี้นักสังคมวิทยา

ท่ีได้ให้คำนิยามเกี่ยวกับพื้น ท่ีไว้ เช่นกันว่า พื้น ท่ี คือพื้น ท่ีทางสังคมท่ีเราอาศัยอยู่  และสร้าง

ความสัมพันธ์กับผู้อื่น สังคม และสภาพแวดล้อม พื้นท่ีจึงเป็นผลมาจากการทำงานอย่างต่อเนื่องใน

การสร้างและรักษากลุ่มต่างๆ ด้วยการนำเสนอส่ิงต่างๆเข้าด้วยกัน ดังนั้นการทำความเข้าใจพื้นท่ีจะ

ทำให้เราเราสามารถเข้าใจเรื่องการกระทำทางสังคมได้มากขึ้น 

 เกออร์ก ซิมเมล (George Simmel) (1908) ได้ให้ภาพเกี่ยวกับพื้นท่ีในทางสังคมวิทยา ใน

หนั ง สือ ช่ื อ The Sociology of Space โดยเขาก ล่าวถึ งกระบวนการของการเป็ นมหานคร 

(metropolitanisation) และการแยกพื้นท่ีในสังคมเศรษฐกิจสมัยใหม่ แต่อย่างไรก็ตาม ในช่วงปลาย

ทศวรรษ 1980 มีความเปล่ียนแปลงอย่างมากในประเด็นการศึกษาพื้นท่ี และหนึ่งในนั้นคือการศึกษาโดย

พิจารณาถึงบริบทสังคมด้วย แนวคิดเกี่ยวกับพื้นท่ีนำความสนใจไปยังรูปแบบของสถาบันท่ีใกล้เคียงกัน 

โดยเน้นความแตกต่างระหว่างสถานท่ีและอิทธิพลร่วมกันสำหรับพื้นท่ีขนาดเล็ก ในชีวิตประจำวัน และ
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พื้นท่ีระดับมหภาค (ในระดับประเทศหรือระดับโลก) ซึ่ง เกออร์ก ซิมเมล (George Simmel) ได้นำเสนอ

แนวคิด The Stanger ไว้ โดยไม่ได้มองคนแปลกหน้าเพียงแค่ความสัมพันธ์ระหว่างบุคคลเท่านั้น แต่เป็น

การมองคนแปลกหน้าในภาพกว้างท่ีเป็นความสัมพันธ์ระหว่างคนแปลกหน้าท่ีเป็นปัจเจกบุคคลกับระบบ

สังคมท่ีใหญ่กว่า เช่น กลุ่ม สถาบัน ชุมชนๆ (Simmel, 1950) ซึ่งลักษณะพิเศษของคนแปลกหน้า คือ 

การมีสถานะอยู่ ณ ชายขอบของกลุ่มท่ีปฏิสัมพันธ์ด้วยเสมอ  ในงานดังกล่าว เกออร์ก ซิมเมล (George 

Simmel) เสนอภาพเมืองออกมาในฐานะของอาณาบริเวณท่ีเต็มไปด้วยความแปลกแยก เมืองท่ีกล่าวถึงก็

คือมหานครสมัยใหม่ (Metropolis) ท่ีทุกอย่างถูกอำนาจของเงินตราลดทอนคุณค่าของความเป็นมนุษย์

ลง ซึ่งจะเห็นได้ว่า เกออร์ก ซิมเมล (George Simmel) ให้ความสำคัญกับความสัมพันธ์ทางสังคม แง่มุม

ของพื้นท่ี และผลกระทบของสภาพพื้นท่ีเมื่อมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคม ดังจะเห็นได้ จากวิธีการใน 

การวิเคราะห์เชิงพื้นท่ี ในงานเรื่อง The Sociology of Space ท่ีแสดงให้ เห็นถึงการพยายามจัด

หมวดหมู่ให้เป็นพื้นท่ีความเป็นจริงของชีวิตทางสังคม และในงาน เรื่อง Social Forms ได้แสดงให้เห็น

ถึงการวิเคราะห์ของ เกออร์ก ซิมเมล (George Simmel) ว่ามุ่งเน้นไปท่ีการปฏิสัมพันธ์ทางสังคมท่ี

ก่อให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงต่างๆ เชิงพื้นท่ีและรูปแบบ ซึ่งหากจะมองในภาพรวมจะเห็นได้ว่าแนวคิดของ

เขาเป็นการนำเสนอการรวบรวมของความคิดและข้อมูลเชิงลึก มากกว่าทฤษฎี หรือวิธีการซึ่งแสดงถึง

ความเกี่ยวข้องของการคิดและการวิเคราะห์ทางสังคมวิทยาเกี่ยวกับพื้นท่ีท่ีมีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น 

 อนโธนี  กิด เดนส์ (Anthony Giddens) มองว่ า พื้น ท่ี  เป็นสถาน ท่ี หรือ ส่ิง ท่ี เกิดขึ้น 

นอกเหนือจากการดำรงอยู่ แนวความคิดของพื้นท่ีจึงเปรียบเสมือนโรงเรียนท่ีเป็นภาชนะบรรจุ 

(Container) ซึ่งก่อให้เกิดอำนาจทางวินัย (Giddens, 1984) หมายถึงว่า พื้นท่ีเป็นท่ีล้อมรอบคนเป็น

เรื่องของหลักสูตร พื้นท่ีกลายเป็นสังคมท่ีเกี่ยวข้องกับสถานท่ีมีความเฉพาะเจาะจงในภูมิภาคทาง

สังคม ซึ่งแม้แต่นักภูมิศาสตร์แบบ ทอสเทน ฮาเกอร์สแตรนด์ (Törsten Hägerstrand) ยังให้ความ

สนใจในเรื่องพื้นท่ีในลักษณะเดียวกับแอนโธนี กิดเดนส์ (Anthony Giddens) แต่เพิ่มการวิเคราะห์

โครงสร้างพลังงานในพื้นท่ีของสถาบันในการศึกษา ซึ่งเขาสรุปว่า พื้นท่ีและเวลาจะแบ่งออกเป็นเขต 

(Zone) ในความสัมพันธ์กับการปฏิบัติการท่ีผลิตซ้ำทางทางสังคม  

 นอกจากนี้ ยังมีนักทฤษฎีท่ีโดดเด่นในแนวทางศึกษาแบบมาร์กซิสต์ ท่ีเสนอ "พื้นท่ีทางสังคม" 

ได้แก่ อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefèbvre) โดยเขาอธิบายว่า ภายในพื้นท่ีกายภาพของเมือง เราไม่

สามารถพิจารณามันแค่ในฐานะท่ีเป็นฉากหลังให้กับผู้คนและการใช้ชีวิตได้ พื้นท่ีทางกายภาพเหล่านี้

มันยังคงทำหน้าท่ีในการควบคุมและกำหนดความเป็นไปของผู้คนในเมือง(สันต์ สุวัจฉราภินันท์ , 

2559) เลอแฟฟวร์ (Lefèbvre) มองว่า พื้นท่ีเป็นท่ีท่ีความสัมพันธ์ของการผลิต มีผลทำให้เกิดพื้นท่ี 
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ซึ่งประกอบด้วย 1) ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี (Spatial practice) หมายถึงพื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นในชีวิตประจำวัน 

2) ภาพตัวแทนของพื้นท่ี (Representations of space) หมายถึงพื้นท่ีท่ีได้รับการพัฒนาโดยความรู้ 

และ 3)  พื้นท่ีเชิงภาพตัวแทน (Representational spaces) หมายถึงพื้นท่ีท่ีเป็นแง่มุมของการใช้

ชีวิต ซึ่งผลจากการผลิตสร้างพื้นท่ียังทําหน้าท่ีในการผลิตซ้ำหรือปรับเปล่ียนความสัมพันธ์ของผู้คนใน

สังคมต่อไปอย่างไม่รู้จบ(สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2557) 

 นอกจากนี้ ยังมีแนวคิดของ เดวิด ฮาร์วี่ย์ (David Harvey) ซึ่งอธิบายการผลิตสร้างพื้นท่ีเมือง

ภายในกรอบความคิดแบบมาร์กซิสต์เช่นกัน โดยมองว่าระบบทุนนิยมจะสร้างภูมิทัศน์ทางกายภาพขึ้นมา

ตามความคิดของมัน ซึ่งจะช่วยตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ทางการผลิตและการผลิตซ้ำของบรรดานายทุน 

การประดิษฐ์สร้างพื้นท่ีเช่นนี้เป็นส่ิงท่ีมีความสัมพันธ์กับการกระจุกตัวและการหมุนเวียนของทุน อีกท้ัง

ยังเป็นส่ิงท่ีช่วยเพิ่มความซับซ้อนให้กับมหานคร มหานครจึงเป็นสภาพแวดล้อมอันเป็นผลผลิตของ

กระบวนการการสะสมทุนท่ีกำลังดำเนินไปในทุกๆ วัน ผลลัพธ์ก็คือ การบีบอัดด้วยเวลาและพื้นท่ี 

ความสัมพันธ์ระหว่างความใกล้ชิดและระยะทางจะกลายเป็นเรื่องยากมากข้ึน ในขณะท่ีเอ็ดเวิร์ด โซจา 

(Edward Soja) พยายามช้ีให้เห็นว่า พื้นท่ีทางสังคม คือพื้นท่ีท่ีมีความเป็นพื้นท่ีท่ีสามอยู่ในตัว กล่าวคือ 

เป็นพื้นท่ีท่ีท้ังแยกห่างออกจากพื้นท่ีทางกายภาพกับพื้นท่ีทางจิตใจ และเป็นพื้นท่ีท่ีรวมเอาพื้นท่ีท้ังสอง

นี้เข้ามาไว้ในตัว พื้นท่ีท่ีสามอาจถูกมองเป็นพื้นท่ีทางสังคมท่ีผู้คนอยู่อาศัยใช้ชีวิต และใช้ประโยชน์  

จากมันจริงๆ ในชีวิตประจำวัน เป็นพื้นท่ีท่ีมีส่ิงหรือเรื่องราวต่างๆ อันมากมายเกิดขึ้น พร้อมๆ กันและ

ดำรงอยู่ร่วมกัน ท้ังความอันตรายและความเป็นไปได้ท้ังมวลเป็นพื้นท่ีท่ีมีความเปิดกว้างอย่างยิ่งยวด 

และเป็นพื้นท่ีของการต่อสู้ทางสังคม (Soja, 1996) 

 ไนเจล ธริฟต์ (Nigel Thrift) นักธรณีวิทยาชาวอังกฤษได้เขียนมุมมองเกี่ยวกับพื้นท่ีว่า พื้นท่ีไม่

ควรถูกมองว่าเป็นภาชนะบรรจุอีกต่อไป และเขาระบุว่ามีพื้นท่ีท่ีแตกต่างกันตามภูมิศาสตร์สมัยใหม่ 4 

ประการ คือ 1) การประกอบสร้างของพื้ นท่ี เชิงประจักษ์  หมายถึงกระบวนการท่ีก่อให้ เกิด 

ส่ิงต่างๆในชีวิตประจำวัน พื้นท่ีนี้เป็นจริงและเป็นรูปธรรมและเป็นท่ีรู้จักกันว่าพื้นท่ีทางกายภาพ   

2) กระบวนการท่ีมีการสร้างปฏิสัมพันธ์ตามปกติเป็นประจำ ซึ่งมักจะวาดเส้นขอบ กิจวัตรประจำวัน 

อาจรวมถึงการเคล่ือนไหวของผู้คน หรือ Unblocking space ซึ่งพื้นท่ีนี้คืออุดมการณ์ หรือแนวความคิด 

และเป็นท่ีรู้จักกันในนามพื้นท่ีทางจิต 3) พื้นท่ีภาพ หมายถึงกระบวนการซึ่งภาพได้สร้างพื้นท่ีใหม่ขึ้น 

ภาพอาจมีรูปแบบและรูปร่างต่างกัน ปัจจุบันเราได้รับอิทธิพลจากภาพในหลาย ๆ ด้าน และภาพเหล่านี้

สามารถบอกถึงคุณค่าทางสังคมและวัฒนธรรมใหม่ ๆ หรือส่ิงใหม่  ๆ เกี่ยวกับวิธีท่ีเรามองโลก และ  

4) พื้นท่ีท่ีเป็นสถานท่ี หมายถึง กระบวนการท่ีทำให้พื้นท่ีได้รับการจัดการด้วยวิธีการท่ีเปิดโอกาสทาง
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อารมณ์และความเป็นไปได้อื่น ๆ พื้นท่ีว่างมีความหมายมากกว่าสถานท่ี และสามารถแสดงถึงพื้นท่ีท่ี

แตกต่างกันได้ พื้นท่ีประเภทนี้มองว่าสถานท่ีเป็นตัวแสดงท่ีสำคัญในการนำชีวิตของผู้คนไปในทางท่ี

เฉพาะเจาะจง และสถานท่ีจะทำให้เราเข้าใจ ทุกส่ิงท่ีซ่อนอยู่ในรูปแบบของเรา 

 นอกจากนี้ยังมีอีกแนวคิดสำคัญท่ีเป็นการศึกษาสังคมวิทยาเกี่ยวกับพื้นท่ีในวิธีการใหม่ๆ ท่ี

ศึกษาบริบทอื่นด้วย นั่นคือแนวคิดจาก Concept of action : Duality of space ของ มาร์ตินา โลว์ 

(Martina Löw) นักสังคมวิทยาท่ีได้พัฒนาแนวคิดเรื่อง Relational model  ของพื้นท่ี ซึ่งมุ่งเน้นไปท่ี

การทำให้ส่ิงมีชีวิตและส่ิงของทางสังคมเป็นระเบียบ และการตรวจสอบว่ามีพื้นท่ีอย่างไรในกระบวนการ

ของการรับรู้ การระลึกถึง หรือความคิดท่ีแสดงออกในตัวเอง ซึ่งโครงสร้างทางสังคมจากมุมมองของ

ทฤษฎีทางสังคม โดย มาร์ตินา โลว์ (Martina Löw)  ได้ขยายแนวคิดทางสังคมวิทยาเป็น "Duality of 

space" ความเป็นคู่ของพื้นท่ีท่ีมาจากโครงสร้างทฤษฎี ท่ีเสนอโดย แอนโธนี กิดเดนส์ (Anthony 

Giddens) ซึ่งแนวคิดเรื่อง "Duality of structure มีพื้นฐานแนวคิดคือ ปัจเจกบุคคลกระทำการตามตัว

แสดงทางสังคม (Social agent)  แต่การกระทำของพวกเขาจะขึ้นอยู่กับเศรษฐกิจ กฎหมาย สังคม 

วัฒนธรรม และโครงสร้างเชิงพื้นท่ี พื้นท่ีจึงเป็นผลของการกระทำ ในขณะเดียวกันการดำเนิ นการ

โครงสร้างช่องว่าง นั่นคือช่องว่างสามารถจำกัด และเปิดใช้งานได้ ซึ่ง โลว์ (Löw) ได้เสนอข้อสรุป

เกี่ยวกับสังคมวิทยาพื้นท่ีไว้ 8 คุณลักษณะ (Low, 2016) ได้แก่ 

  1. พื้นท่ี คือการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างส่ิงมีชีวิตและผลผลิตท่ีสถานท่ีเพื่อสังคม  

  2. พื้นท่ีจะถูกจัดต้ังขึ้นเมื่อมีการจัดการท่ียังมีผลกระทบท่ีนอกเหนือจากการกระทำ

ของแต่ละบุคคล 

  3. เราสามารถพูดถึงโครงสร้างเชิงพื้นท่ีเมื่อมีการจัดต้ังพื้นท่ี นั่นคือการจัดเรียงผลผลิต

ทางสังคม หรือคนหรือ การสังเคราะห์ผลผลิต  

  4. ความเป็นไปได้ของความต่อเนื่องทางพื้นท่ี (Constituting space) ขึ้นอยู่กับ

สัญลักษณ์ และปัจจัยด้านวัตถุท่ีพบในสถานการณ์ การกระทำในอุปนิสัยของตัวแสดงมีความเกี่ยวข้อง

กับการผนวกรวมการจัดโครงสร้างและมีข้อยกเว้นเช่นเดียวกับความสามารถทางร่างกาย 

  5. พื้นท่ีจะสร้างการแจกแจง ซึ่งในลำดับช้ันทางสังคมมักมีการกระจายหรือแจกจ่าย 

ไม่เท่าเทียมกันของคนกลุ่มต่างๆ ด้วยเหตุนี้พื้นท่ีจึงมักเป็นวัตถุของสังคม  

  6. พื้นท่ีเป็นผลภายนอกของผลผลิตทางสังคมและคนในการจัดการเชิงพื้นท่ีของพวก

เขา 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

57 
 
  7. การผลิตซ้ำของพื้นท่ีเกิดขึ้นอย่างซ้ำ ๆ ในชีวิตประจำวัน การเปล่ียนแปลงพื้นท่ีส่วน

บุคคลจะเกิดขึ้นได้มากท่ีสุดเมื่อเทียบกับความจำเป็น ความต้องการทางร่างกาย และการกระทำของคน

อื่นและของรัฐ ท้ังนี้การเปล่ียนแปลงพื้นท่ีภายในสถาบันหรือ โครงสร้างเชิงพื้นท่ีจะต้องเกิดขึ้นร่วมกับ

การอ้างอิงถึงกฎระเบียบและทรัพยากรท่ีเกี่ยวข้อง 

  8. การจัดต้ังของระบบพื้นท่ีจะสร้างสถานท่ีเช่นเดียวกับสถานท่ีจำเป็นต้องเกิดขึ้นเพื่อ

ทำให้การเกิดขึ้นของพื้นท่ีเป็นไปได้ สถานท่ีเป็นได้ท้ังเป้าหมายและผลของการจัดตำแหน่ง  

 
2.2.6 พื้นท่ีกับการศึกษาความเป็นเมือง (Spatial and urbans sociological study) 

 การศึกษาสังคมวิทยาเมือง คือการศึกษาเกี่ยวกับส่ิงมีชีวิตและการปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์ใน

พื้นท่ีเมืองเพื่อสะท้อนถึงโครงสร้าง กระบวนการเปล่ียนแปลงและปัญหาของเมืองได้ถูกขยายเพิ่มเติม

โดยกลุ่มนักสังคมวิทยามหาวิทยาลัยชิคาโก ในต้นศตวรรษท่ี 20 ซึ่งศึกษาเมืองด้วยการพิจารณา

สภาพแวดล้อมทางธรรมชาติเป็นเครื่องมือในการกำหนดลักษณะเมือง โครงสร้างและการเติบโต และ

ศึกษาเมืองในเชิงกายภาพและการปรับตัวของมนุษย์ให้เข้ากับสภาพแวดล้อม มุ่งเน้นศึกษาวิถีชีวิตของ

คนท่ีอยู่ในเมืองมากกว่าท่ีจะศึกษาเมืองในเชิงโครงสร้าง ซึ่งนำมาสู่การศึกษาทางสังคมวิททยาท่ี

เรียกว่าสังคมวิทยาเมือง ซึ่งมีการขยายและนำทฤษฎีมานุษยวิทยาและการวิจัยเชิงชาติพันธุ์วรรณาซึ่ง

เป็นงานศึกษาในระดับจุลภาค (Micro level) มาทำความเข้าใจถึงวิธีการของบุคคล เพื่อให้เห็นถึง

ปฏิสัมพันธ์ภายในระบบสังคมเมือง วิธีการดังกล่าว เพื่อให้เห็นถึงปฏิ สัมพันธ์ทางสังคมว่ามนุษย์มี

ปฏิสัมพันธ์กันอย่างไรบนสภาพโครงสร้างวัฒนธรรมและสังคม เกออร์ก ซิมเมล (Georg Simmel) ผู้

บุกเบิกการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพื้นท่ีและปฏิสัมพันธ์ทางสังคมได้รับการยอมรับอย่าง

กว้างขวางว่าเป็นบิดาของสังคมวิทยาเมือง ซึ่งพยายามท่ีจะอธิบายความสัมพันธ์ของวัฒนธรรมย่อยใน

พื้นท่ีเขตเมืองรวมถึงโครงสร้างภายในของส่วนต่างๆ ของสังคม โดยท่ีมักซ์ เวเบอร์ (Max Weber) ก็

ได้พยายามกำหนดกรอบการตีความสัญลักษณ์ในชีวิตประจำวันของบุคคล และศึกษาเมืองผ่าน

ประสบการณ์ความรู้สึก 

 การกำหนดนิยามความหมายของเมืองมีความแตกต่างหลากหลายตามสาขาวิชาท่ี

ทำการศึกษา บ้างก็อ้ างอิงจากเศรษฐกิจ บ้างก็อ้ างอิ งกับการรวมตัวและความหนาแน่น  

ของประชากร ซึ่งกรุงเทพมหานครมีความใกล้เคียงกับนิยามความหมายของกระบวนการกลายเป็น

เมือง (Urbanization) ท่ีหมายถึง กระบวนการท่ีชุมชนกลายเป็นเมือง ซึ่งเกิดจากการเคล่ือนย้ายของ

ผู้คน การดำเนินกิจการงานเข้าสู่บริเวณเมืองหรือการขยายตัวของเมืองออกไปทางพื้นท่ีจนเป็น  
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การเพิ่มจำนวนประชากร และความเป็นเมืองนี้ได้ส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงในหลายมิติท้ังลักษณะทาง

กายภาพ การขยายตัวของเมือง จำนวนประชากรท่ีเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้วิถี ชีวิตของคนในสังคม

แตกต่างออกไปจากเดิม (อรทัย ก๊กผล , 2559) นอกจากนี้ยังมีความเกี่ยวพันกับ ความเป็นเมือง 

(Urbanism) ท่ี  ห ลุยส์ เวิร์ ธ (Louis Wirth) นั ก สังคมวิทยาชาวอั งกฤษกล่าวไว้ ในบทความ 

“Urbanism as a Way of Life” ว่าหมายถึงแบบแผนการใช้ชีวิต หรือวิถีชีวิตของผู้คนท่ีอาศัยอยู่ใน

เมืองหรือมหานคร (Wirth, 1938) หมายถึง การมองความเป็นมหานครท่ีมีลักษณะเฉพาะตัวในด้าน

ต่าง ๆ เช่น รูปแบบความสัมพันธ์แบบใกล้ชิดสนิทสนมของผู้คนลดน้อยลง การควบคุมทางสังคม

อ่อนแอมีการแบ่งหน้าท่ีและชนิดของงานอย่างหลากหลายและชัดเจน ส่ือมวลชนมีความสำคัญมาก

ขึ้น และคนเมืองมีแนวโน้มท่ีจะสัมพันธ์กันเฉพาะด้าน เพื่อวัตถุประสงค์บางประการเท่านั้น ท้ังนี้ 

หลุยส์ เวิร์ธ (Louis Wirth)  ได้แยกความแตกต่างระหว่างวิถีชีวิตเมืองกับพื้นท่ีออกจากกัน ดังนั้น

เมืองจึงไม่ได้เป็นเพียงแค่พื้นท่ีต้ังตามหลักภูมิศาสตร์ หรือลักษณะทางกายภาพเพียงเดียว แต่เมืองยัง

มีความทับซ้อนของวิถีชีวิตของผู้คนท่ีอยู่อาศัยรวมอยู่ด้วย  

 อย่างไรก็ตาม การศึกษาเมืองในทางสังคมวิทยาท่ีผ่านมา พบว่าการศึกษาเรื่องเมืองถูกแบ่ง

ออกเป็น 2 ประเด็นคือ 1) การศึกษาเมืองในฐานะพื้นท่ี คือ การศึกษาเมืองในฐานะพื้นท่ี หรือ 

ในเชิงกายภาพ เมืองกลายคือพื้นท่ีท่ีถูกสร้าง ปรับเปล่ียนรูปแบบการใช้ประโยชน์เพื่อตอบสนอง

กระบวนการพัฒนาและความทันสมัยเป็นหลัก และ 2) การศึกษาเมืองจากผลกระทบการกลายเป็น

เมืองว่าเมืองส่งผลกระทบอย่างไรต่อผู้อยู่อาศัยผ่านปัญหาและปรากฏการณ์เชิงประจักษ์ท่ีเกิ ดขึ้น 

ซึ่งมักถูกเช่ือมโยงกับปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม กล่าวคือ การศึกษาเมืองสมัยใหม่ให้ความสำคัญ 

กับการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคมในเขตเมือง เพราะเมืองมีความสามารถพิเศษในการรวมกลุ่มทาง

วัฒนธรรมมากมาย ปัญหาทางเศรษฐกิจและพลวัตทวีความรุนแรงขึ้นในพื้นท่ีท่ีมีขนาดเล็ กและ 

ขาดแคลนทรัพยากรเนื่องจากประชากรหนาแน่น ซึ่งเป็นท่ีชัดเจนว่านักสังคมวิทยาสมัยใหม่สนใจศึกษา 

การเปล่ียนแปลงทางสังคมท่ีได้รับอิทธิพลจากความเป็นเมือง เพื่อนำมาทำความเข้าใจถึงวิธีการการใช้

ชีวิตในเมืองท่ีหลากหลายท่ีมีอิทธิพลต่อสังคม 

 

2.2.7 พื้นท่ีกับแนวคิดปฏิบัติการในชีวิตประจำวัน 
 มิเชล เดอ เซอร์โต (Michel De Certeau) (1984) เสนอแนวคิดปฏิบัติการในชีวิตประจำวันไว้

ในหนังสือ The Practice of Everyday Life กิจกรรมต่างๆ ท่ีเกิดขึ้นในชีวิตประจำวันของผู้ท่ีอ่อนแอ

ล้วนแต่มีวิธีการท่ีสัมพันธ์กับอำนาจ แนวคิดนี้มุ่งเน้นการต่อรองในชีวิตประจำวันในระดับปัจเจกบุคคล 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

59 
 
ซึ่งต่อยอดมาจากการศึกษาการต่อสู้ระดับกลุ่มท่ีมักละเลยการพิจารณาความเป็นผู้กระทำการ  (agency) 

ของปัจเจกบุคคล ท้ังนี้ สุธาริน คูณผล (2550) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับการศึกษาชีวิตประจำวัน ของ 

de Certeau ในบทความ เรื่อง “ชีวิตประจำวัน” ว่าชีวิตประจำวันไม่เคยปลอดจากการต่อรอง การ

แข่งขัน และการควบคุมอำนาจ กล่าวคือแนวคิดนี้มองว่าการดำเนินชีวิตประจำวันเป็นเรื่องการแย่งชิง

และต่อรองความสัมพันธ์เชิงอำนาจระหว่างผู้กำหนดกับผู้ใช้ ซึ่งไม่ใช่ความสัมพันธ์ทางเดียว แต่เป็นวงจร

ของอำนาจท่ีหมุนเวียนอย่างไม่มีส้ินสุดในชีวิตประจำวัน 

 อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) กล่าวไว้ในหนังสือเรื่อง Everyday life in the modern 

world ว่า ชีวิตประจำวันคือสถานท่ีหลักท่ีสำคัญของการปฏิสัมพันธ์กันระหว่างชีวิตประจำวันกับคำว่า

สมัยใหม่ ท้ังสองเช่ือมโยงกันเป็นปรากฏการณ์ท่ีเกี่ยวพันซึ่งไม่จำต้องเบ็ดเสร็จสมบูรณ์ กล่าวคือ 

ชีวิตประจำวันและความเป็นสมัยใหม่ ด้านหนึ่งคือด้านท่ีถูกซ่อนเร้น ปิดบัง  ด้านหนึ่งเป็นด้านของ 

การเปิดเผย (Lefebvre, 1991) ซึ่งหมายถึงว่า ชีวิตประจำวันของมนุษย์ถูกครอบงำจากกลไกบางอย่าง 

ท่ีแทรกซึมเข้าไปแทนท่ีความจริงจนไม่รู้สึกตัว การเปล่ียนแปลงต้องเกิดขึ้นจากภายในแต่มีเงื่อนไขปัจจัย

จากภายนอกเข้ามาช้ีนำเพื่อท่ีมนุษย์หลุดพ้นจากภาพลวงตา ดังนั้น “ชีวิตประจำวัน” จึงสะท้อน

ความคิดเกี่ยวกับชีวิตประจำวันท่ีเปล่ียนไปตามสถานการณ์สังคมในแต่ละช่วง (อ้างใน สุธาริน คูณผล, 

2550) โดยท่ีความเป็นประจำวันกับพื้นท่ีมีความสัมพันธ์กันของพื้นท่ีและท่ีว่าง เพราะผลลัพธ์ของ 

การเกิดขึ้นของท่ีว่าง คือผลลัพธ์ของการปรับเปล่ียนความสัมพันธ์เชิงอำนาจในความเป็นชีวิตประจำวัน

ของผู้คน (สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2552) 

 

2.3. แนวคิดเก่ียวกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ (Occurrence of car accident) 

2.3.1 นิยามความหมายและการเกิดของอุบัติเหตุทางรถยนต์ 
 คำว่า “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน ได้ให้คำนิยามไว้ว่าอุบัติเหตุ 

หมายถึง  เหตุการณ์ใดก็ตามท่ีเกิดขึ้นมิได้ต้ังใจ หรือมิได้คาดคิดมาก่อน และเป็นผลให้เกิดความเสียหาย

แก่ร่างกายหรือทรัพย์สินของคนเรา ซึ่งตรงกับคำภาษาอังกฤษคือ Incident แต่โดยท่ัวไปนิยมใช้คำว่า 

Accident มากกว่า (ราชบัณฑิตยสถาน, 2551) 

 ในอีกความหมายหนึ่ง อธิบายว่า อุบัติเหตุ หมายถึง ภยันตรายจากการขาดความสำนึกของ

ความปลอดภัย เกิดขึ้นโดยไม่เจตนากระทำ แต่อาจกระทำโดยประมาท เลินเล่อขาดความรู้ ไม่มีสติ

ควบคุม รีบร้อน เหน็ดเหนื่อย และง่วงนอน อุบัติเหตุเป็นส่ิงท่ีทุกคนไม่ปรารถนาให้เกิดขึ้นกับตนเอง 
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ครอบครัว ญาติมิตร เพื่อนร่วมงาน และประชาชนท่ัวไป (คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ, 2553) 

ซึ่งสามารถแบ่งประเภทอุบัติเหตุ ได้ คือ  

  1. อุบัติเหตุจากจราจร (Traffic Accidents)  

  2. อุบัติเหตุจากการทำงาน (Occupational Accidents)  

  3. อุบัติเหตุในบ้าน (Home Accidents)  

  4. อุบัติเหตุในสาธารณะสถาน (Public Accidents)  

 อุบัติเหตุ มักมีการใช้คำศัพท์ต่าง ๆ กันเพื่ออธิบายการชนของยานพาหนะโดยองค์การอนามัย

โลก หรือ WHO ใช้คำว่า การได้รับบาดเจ็บจากการจราจรบนท้องถนน ในขณะท่ีสำนักสำรวจสำมะโน

ประชากรของสหรัฐอเมริกาใช้คำว่าอุบัติเหตุทางรถยนต์ หลายประเทศพยายามหลีกเล่ียงคำว่า 

"อุบัติเหตุ" โดยการใช้คำเช่น "การชน" หรือ "เหตุการณ์" เพราะคำว่า "อุบัติเหตุ" หมายความถึงการชนท่ี

ส่วนใหญ่เป็นผลมาจากการขับขี่ภายใต้ความเร็วท่ีมากเกินไป หรือพฤติกรรมเส่ียงอื่นๆ ซึ่งให้ความรู้สึกถึง

การถูกตำหนิ ท้ังนี้การท่ีรถชนกันในการจราจร สามารถจำแนกได้เป็นประเภทท่ัวไปและประเภทของการ

ชนกัน ได้แก่ การชนกันระหว่างทาง การออกจากถนน การชนท้าย การชนด้านข้าง และการชนจนพลิก

กลับ 

 อุบัติเหตุทางรถยนต์ในประเทศไทยท่ีเคยมีการศึกษาไว้จะใช้คำว่า อุบัติเหตุจากการจราจร ซึ่ง

แบ่งออกเป็น อุบัติเหตุยานยนต์ในถนนหลวง อุบัติเหตุรถไฟ อุบัติเหตุในการขนส่งทางน้ำ และอุบัติเหตุ

ในการขนส่งทางอากาศ โดยท่ีองค์การอนามัยโลก (World Health Organization-WHO) ระบุว่า

อุบั ติเหตุบนท้องถนนนั้นถือเป็นอุบั ติเหตุท่ีมีมากท่ีสุด (World Health Organization, 2018) ซึ่ง

อุบัติเหตุบนท้องถนนนั้นก็เกิดจากการใช้ยวดยานพาหนะ เช่น รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน เป็น

ต้น  และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุการจราจรแบ่งได้ 2 ประการ คือ  

  1. ความบกพร่องของคน หรือผู้ใช้ทาง ประกอบด้วยผู้ขับขี่เป็นสาเหตุของการเกิด

อุบัติเหตุ ท่ีสำคัญท่ีสุด โดยสาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขับข่ีด้วยความประมาท 

ขาดความระมัดระวัง ขาดความชำนาญในการขับขี่ มีความผิดปกติทางด้านร่างกาย และจิตใจ ขาด

ความรู้ในเรื่องกฎแห่งความปลอดภัย เมาสุราขณะขับขี่ เป็นต้น 

  2. ส่ิงแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย ท่ีเป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ เช่น สภาพของถนนชำรุด 

บกพร่อง สภาพของถนนไม่มีมาตรฐาน สภาพดินฟ้าอากาศทำให้ทัศนะวิสัยไม่ดี หรือกฎระเบียบของ

จราจรท่ีไม่ชัดเจน เป็นต้น 
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 รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2555 – 2559 ระบุว่ามี

จำนวนครั้งของอุบัติเหตุท่ีเพิ่มขึ้น แต่จำนวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บมีแนวโน้มลดลง ซึ่งปัจจัยท่ีก่อให้เกิด

อุบัติเหตุจราจรนั้น จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่บนท้องถนนในปี 2558 พบว่า สาเหตุ 6 อันดับ

แรก คือ 1) ขับรถเร็วเกินกำหนด 10,791 ครั้ง 2) คนหรือรถตัดหน้ากระช้ันชิด 3) หลับใน 4) เมาสุรา/

ยาบ้า 5) อุปกรณ์บกพร่อง และ 6) ไม่ให้สัญญาณจอด (สำนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

สำนักแผนความปลอดภัย กลุ่มพัฒนาความปลอดภัย, 2559) และสาเหตุหลักท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุในปี 

2559 ท่ีระบุไว้ 6 อันดับแรก ได้แก่ 1) ขับรถเร็ว 2) คนหรือรถตัดหน้ากระช้ันชิด 3) ขับรถตามกระช้ันชิด 

4) อุปกรณ์ชํารุด 5) ขับรถผิดช่องทาง,คร่อมเส้น และ 6) ขับรถไม่ชํานาญ (สำนักงานนโยบายและแผนการ

ขนสงและจราจร สำนักแผนความปลอดภัย กลุ่มพัฒนาความปลอดภัย, 2560) ซึ่งแสดงให้เห็นชัดเจนว่า 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุนั้นเกิดจากคน หรือพฤติกรรมการขับรถของคนมากกว่าสาเหตุอื่นๆ 

 ท้ังนี้ การเกิดอุบัติเหตุจรจรทางบกนั้นมีการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลไว้ว่าสามารถเช่ือมโยงการ

เกิดการทะเลาะวิวาทได้ โดยข้อมูลเกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก ในปี 2559 ท่ีมีการ

วิเคราะห์ว่าเช่ือมโยงกับเหตุการทะเลาะวิวาทบนถนน 6 อันดับแรกเกิดจาก 1) การขับรถเร็ว 

จำนวน 8,862 ราย 2) การขับรถตัดหน้าระยะกระช้ันชิด จำนวน 8,861 ราย  3) ขับรถตามระยะกระช้ัน

ชิด  จำนวน  6 ,908  ราย  4 ) ขั บ รถคร่ อม เลน  จำนวน  3 ,294  ราย   5 ) ไม่ ให้ สิ ทธิ์ ไปก่ อน

จำนวน 2,688 ราย  6) ไม่เปิดสัญญาณไฟเล้ียว จำนวน 1,039 ราย (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการ

ส่ือสารสำนักงานตำรวจแห่งชาติ, 2559) และจากสถิติคดีทะเลาะวิวาทจากอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีรับ

แจ้งในบันทึกข้อมูลในระบบของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ พบว่า ในปี 2559  มีจำนวน 10 คดี และใน

ปี 2560 มีจำนวน 14 คดี ซึ่งยังไม่ได้นับรวมการทะเลาะวิวาทท่ีเกิดบนถนนอีกหลายเหตุการณ์ เนื่องจาก

ไม่มีการฟ้องร้องของผู้เสียหาย จึงไม่ได้มีการลงบันทึกประจำวันในระบบบันทึกข้อมูล  

 จากข้อมูลสถิติต่างๆ ท่ีหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ กรมทางหลวง กรุงเทพมหานคร และสำนักงาน

ตำรวจแห่งชาติได้บันทึกไว้ ทำให้พบว่า ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับปัญหาการจราจร หรือ

ปัญหารถติด และปัญหาการทะเลาะวิวาทบนถนน ซึ่งสถิติในปี 2560 ระบุชัดเจนว่า พื้นท่ีเขตท่ีเกิด

อุบัติเหตุทางถนนท่ีมีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสูงสุดในกรุงเทพมหานคร ได้แก่ มีนบุรี  ตล่ิงชัน สายไหม 

บางเขน ลาดพร้าว ดอนเมือง บางบอน และจอมทอง ในขณะท่ีถนนท่ีมีรถติดท่ีสุด ได้แก่ ลาดพร้าว 

รามคำแหง ศรีนครินทร์ รามอินทรา-แจ้งวัฒนะ ติวานนท์ สุขุมวิท เพชรบุรี วิภาวดีรังสิต สาทร และ

พระราม 4 และข้อมูลถนนท่ีมีอัตราความถ่ีเกี่ยวกับการทะเลาะวิวาทบนถนนสูงท่ีสุดจากการเก็บข้อมูล
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บนพื้นท่ีเครือข่ายสังคมออนไลน์ คือ สุวินทวงศ์ แจ้งวัฒนะ บางนา-ตราด เกษตร-นวมินทร์ สาทร ราม

อินทรา พระโขนง บางแค ประชาช่ืน,บางซื่อ สุทธิสาร และสายไหม 

 การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุและการวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนน มีหลายหน่วยงานท่ีเก็บข้อมูล 

ซึ่งสำหรับในประเทศไทย ประกอบด้วย สำนักงานตำรวจแห่งชาติ กรมการปกครอง  การรายงาน

อุบัติเหตุบนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม และมูลนิธิ ไทยโรดส์ เครือข่ายเฝ้า

ระวังสถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนน และสำนักงานตำรวจแห่งชาติ เนื่องด้วยปัญหาอุบัติเหตุ

การจราจร หรือรถยนต์เป็นปัญหาท่ีรัฐบาลไทยตระหนักและให้ความสำคัญเพื่อลดปัญหาการเสียชีวิต 

บนถนนท่ีประเทศไทยมีมากเป็นอันดับท่ี 2 ของโลก และเพื่อเป็นการสนองตอบต่อสมัชชาสหประชาชาติ

ในการประชุมครั้งท่ี 64 เมื่อวันท่ี 2 มีนาคม 2553 ท่ีได้รับรองคำประกาศเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก 

โดยประกาศให้ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of action for 

road safety) ซึ่งประเทศไทยเป็นสมาชิกสมัชชาดังกล่าว โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนต่ำกว่า 10 คนต่อประชากร 100,000 คน ในปี พ.ศ. 2563 เพื่อให้ทุกภาคส่วนมีทิศ

ทางการดำเนินงานและการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประสบผลสำเร็จเป็นรูปธรรม 

 

2.3.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ 
 แนวคิดท่ีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์มีความเช่ือมโยงกัน เนื่อง

ด้วยการจราจร หรืออุบัติเหตุทางจราจรเป็นประเภทหนึ่งของคำว่า “อุบัติเหตุ”  โดยมีแนวคิดและทฤษฎี

เกี่ยวกับอุบัติเหตุท่ีได้ถูกนำมาอ้างถึงในการศึกษาอย่างต่อเนื่อง ได้แก่  

 

2.3.2.1 ทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุ (Domino theory)  
  ทฤษฎีนี้มีความเช่ือมโยงกับปรัชญาความปลอดภัยของ เฮอร์เบิร์ต วิลเลียม ไฮน์ริช 

(H.W. Heinrich) เกี่ยวกับสาเหตุของอุบัติเหตุได้ โดยทฤษฎีนี้กล่าวว่า การบาดเจ็บและความเสียหายต่างๆ 

เป็นผลท่ีสืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติเหตุและอุบัติเหตุเป็นผลมาจากการกระทำท่ีไม่ปลอดภัย หรือ

สภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย ซึ่งเปรียบได้เหมือนตัวโดมิโนท่ีเรียงกันอยู่ 5 ตัวใกล้กัน เมื่อตัวท่ีหนึ่งล้มย่อมมี

ผลทำให้ตัวโดมิโนถัดไปล้มตามกันไปด้วย ประกอบด้วย 1) สภาพแวดล้อมหรือภูมิหลังของบุคคล 2) ความ

บกพร่องผิดปกติของบุคคล 3) การกระทำหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย 4) อุบัติเหตุ (Accident) และ  

5) การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injury/Damages)  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

63 
 

 

รูปภาพแสดงสาเหตุของอุบัติเหตุตามทฤษฏีโดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุ 

 

  ทฤษฎีนี้อธิบายได้ว่า สภาพแวดล้อมของสังคมหรือภูมิหลังของคนก่อให้เกิดความ

บกพร่องผิดปกติของคน โดยท่ีทัศนคติต่อความปลอดภัยท่ีไม่ถูกต้อง ชอบเส่ียง ก่อให้เกิดการกระทำ 

ท่ีไม่ปลอดภัยหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย ซึ่งมีผลจะทำให้เกิดอุบัติเหตุ  

 

2.3.2.2 ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ (Accident-Proneness Theory)  
  เป็นทฤษฎีท่ี พันตรี กรีนวู้ด (Major Greenwood) นักระบาดวิทยา และ ฮิลด้า แมรี 

วู้ดส์ (Hilda M.woods) นักสถิติชาวอังกฤษ อธิบายไว้ว่า ความโน้มเอียงท่ีจะทำให้บุคคลเกิดอุบัติเหตุ คือ  

   1. ความโน้มเอียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุมีกำหนดเวลาในช่วงส้ันๆ โดยเกิดผลใน

ระยะวิกฤต คือ ในสภาพบุคคลท่ีเครียด แต่เมื่อระยะวิกฤตเหล่านั้นหมดไป บุคคลก็จะปรับตัวใน

สภาพเดิมได้ แต่อยู่ภายใต้ความรู้สึกกดดันท่ีมีความโน้มเอียงจะทำให้เกิดอุบัติเหตุได้  

   2. ความโน้มเอียงท่ีจะทำให้เกิดอุบัติเหตุของแต่ละบุคคลมีสาเหตุใหญ่มา

จาก แหล่งภายในท่ีประกอบด้วย 1) บุคลิกภาพ 2) สภาพจิตใจ และ 3) สภาพร่างกายของบุคคล  

  ต่อมา คาร์ล มาร์บ (Karl Marbe) (1926) ได้มีการจำแนกลักษณะธรรมชาติของบุคคล

ท่ี มี ส่ วน ในการท ำให้ เกิ ดอุ บั ติ เห ตุ  ไ ด้ แก่  ผู้ ท่ี ไม่ มี ระ เบี ยบแบบแผน  ผู้ ท่ี ไม่ มี เป้ าหมาย 

ในการดำรงชีวิต ผู้ท่ีไม่พอใจในชีวิตประจำวัน ผู้ท่ีไม่สนใจในสิทธิและความคิดเห็นของผู้อื่น ผู้ท่ีไม่มี

มนุษยสัมพันธ์ ผู้ท่ีระงับอารมณ์ความรู้สึกเกลียดชังยาก และผู้ท่ีนึกถึงแต่ตัวเอง 
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2.3.2.3 แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The theory of planned 
behavior :TPB)  

  แนวคิดดังกล่าวพัฒนามาจากทฤษฎีทางจิตวิทยาสังคม (Social psychology) เสนอ

โดย ไอเซ็ก อัจเซ็น (Icek Ajzen) ท่ีพัฒนามาจากทฤษฎีการกระทำด้วยเหตุผล นั่นคือ ทฤษฎีนี้อธิบายว่า 

การแสดงพฤติกรรมของมนุษยจ์ะเกิดจากการช้ีนำของความเช่ือ 3 ประการ ได้แก่ ความเช่ือเกี่ยวกับ

พฤติกรรม (Behavioral beliefs) ความเช่ือเกี่ยวกับกลุ่มอ้างอิง (Normative beliefs) และความเช่ือ

เกี่ยวกับความสามารถในการควบคุม (Control beliefs) ซึ่งความเช่ือแต่ละตัวจะส่งผลต่อตัวแปรต่างๆ 

(Ajzen, 1991)   

 

 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

 

  การแสดงพฤติกรรมของมนุษย์ (Human behavior) จะได้รับอิทธิพลจากความ

ต้ังใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral intention) และส่ิงท่ีมีอิทธิพลต่อความต้ังใจแสดงพฤติกรรมนั้น 

ดังนั้นการแสดงพฤติกรรมของผู้ขับขี่ อันได้แก่ การขับรถเร็ว ขับรถหวาดเสียว การชอบเส่ียงย่อมเกิด

มาจากการท่ีบุคคลได้ประเมินจากความเช่ือท่ีมี แล้วแสดงออกมาเป็นพฤติกรรมนั้นๆ 

 

2.3.2.4 แนวคิดปัจจัยท่ีกําหนดพฤติกรรมมนุษย์  
  แนวคิดนี้เป็นแนวคิดท่ีอธิบายได้ว่า การแสดงพฤติกรรมใดของมนุษย์ไม่ได้เกิดขึ้นเอง

แต่เกิดขึ้นจากเหตุผลหรือส่ิงกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมเหล่านั้นขึ้น ซึ่งในทางจิตวิทยาเรียกว่า ส่ิงกำหนด

พฤติกรรม ซึ่งเกิดได้จากปัจจัยหลายประการ ได้แก่ การรับรู้ (Perception) เจตคติ หรือทัศนคติ 
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(Attitude) ความเช่ือ (Belief) ค่านิยม (Value) การเรียนรู้ (Learning) การจูงใจ  (Motivations) ความ

ต้องการ (Needs) และบุคลิกภาพ (Personality) (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2544) ซึ่งการศึกษา

ปัจจัยพฤติกรรมมนุษย์ของงานการศึกษาของนักจิตวิทยาท่ีผ่านมานั้นจะมุ่งศึกษาพฤติกรรมภายนอก

และภายในตัวบุคคล ในขณะท่ีงานการศึกษาพฤติกรรมของนักสังคมวิทยาพยายามมุ่ งเน้น

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวบุคคลและสภาพแวดล้อมภายนอก ซึ่งเข้ามามีผลและกำหนดพฤติกรรมทำให้

บุคคลแสดงพฤติกรรมออกมาในการดำเนินชีวิตประจำวัน 

 

2.3.5 ภาพรวมด้านนโยบายและมาตรการเกี่ยวกับอุบัติเหตุของประเทศไทย 
  นโยบาย กลยุทธ์ และมาตรการความปลอดภัยทางถนนในระดับสากล บ่งช้ีว่าโลกให้

ความสำคัญกับปัญหาความปลอดภัยทางถนนเป็นอย่างมากเนื่องจากเป็นสาเหตุของชีวิต และความ

เสียหาย ดังนั้นจึงมีความพยายามในการส่งเสริมความปลอดภัยทางถนนและกำหนดเป้าหมายเพื่อลด

อุบัติเหตุทางถนนผู้เสียชีวิต โดยมีข้อตกลงร่วมกันว่าภายในปี 2020 ประเทศสมาชิกตกลงจะประกาศ

การสร้างความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระแห่งชาติและนำแต่ละประเทศไปสู่ “ทศวรรษแห่งการ

ปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยทางถนน” ซึ่งในประเทศไทย ระดับนโยบายได้มอบหมายให้ปี พ.ศ. 2554-

2563 เป็นทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพื่อความปลอดภัยทางถนน ศูนย์ควบคุมความปลอดภัยทาง

ถนนได้พัฒนาแผนปฏิบัติการสำหรับทศวรรษแห่งการกระทำเพื่อความปลอดภัยทางถนน 2554-2563 

พร้อมกลยุทธ์และแผนแม่บทเส้นทางท่ีเกี่ยวข้องในแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัย ซึ่งมีการ

ดำเนินการอย่างต่อเนื่องโดยเน้นการให้ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนให้กับประชาชน และ

มุ่งเน้นไปท่ีเทศกาลสำคัญท่ีมีความต้องการการเดินทางสูงและมีการเสียชีวิตมาก 

  ข้อมูลจากในแผนยุทธศาสตร์และแผนแม่บทความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน  

ปี 2559 ระบุถึงรายงานสถานะความปลอดภัยทางถนนท่ัวโลกประจำปี 2558 ว่าสถานการณ์อุบัติเหตุ

ของประเทศไทยอยู่ในระดับวิกฤติ เนื่องด้วยมีอัตราการตายท่ี 36.2 ต่อหนึ่งแสนคน ซึ่งอยู่ในอันดับท่ี 

2 ของโลกรองจากประเทศลิเบียเท่านั้น และมีอัตราการเสียชีวิตสูงท่ีสุดในอาเซียน ในปี 2009 ก่อนท่ี 

WHO จะมอบหมายทศวรรษแห่งการปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยทางถนน (2011 - 2020) ประเทศไทย

จะไม่ติดอันดับหนึ่งใน 20 อันดับแรกของปี 2009 แต่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงท่ีสุด

ในกลุ่มประเทศอาเซียน ซึ่งหากจะสรุปอุบัติเหตุจากการขนส่งทางถนนจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง จะ

พบว่ามีระบบการรายงานจากสำนักงานตำรวจแห่งชาติ กระทรวงสาธารณสุข บริษัทคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถยนต์ ฐานข้อมูลอุบัติเหตุในประเทศไทย และใบมรณะบัตรหรือใบรับรองการ
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เสียชีวิต ซึ่งรวบรวมข้อมูลแตกต่างกันไปตามวัตถุประสงค์ สถิติการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจึง

ประกอบด้วยข้อผิดพลาดและล้มเหลวในการสะท้อนถึงปัญหาท่ีแท้จริงและความรุนแรง ดังนั้นระบบ

การวิเคราะห์ท่ีภาครัฐนำมาใช้ประโยชน์ได้จริงจึงนำมาจากสามฐานข้อมูลรวมกัน ได้แก่ การเฝ้าระวัง

การบาดเจ็บในฐานข้อมูลอุบัติเหตุในประเทศไทย ข้อมูลตำรวจและสถิติ (POLIS) และหนังสือรับรอง

การเสียชีวิต (กระทรวงคมนาคม, 2558) 

  ข้อมูลท่ีน่าสนใจ คือ ข้อมูลของสำนักงานตำรวจแห่งชาติได้รวบรวมไว้เป็นข้อมูลใน

รูปแบบของการรายงานอุบัติเหตุ ซึ่งพบว่าจำนวนอุบัติเหตุมีแนวโน้มลดลง แต่มีอัตราการตายเพิ่มข้ึน

ในขณะท่ีจำนวนการเกิดอุบัติเหตุลดลง ซึ่งหมายความว่าอุบัติเหตุเหล่านี้มีความรุนแรงยิ่งขึ้น 

นอกจากนี้ยังพบจากรายงาน ว่ารถจักรยานยนต์เป็นประเภทยานพาหนะท่ีมีอุบัติเหตุบ่อยท่ีสุด โดยท่ี

สาเหตุและปัจจัยสำคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุคือการเร่งความเร็วการตัดอย่างกะทันหันการติดตามอย่าง

ใกล้ชิดและการไม่มีประสบการณ์การขับข่ี ซึ่งท้ังหมดมาจากพฤติกรรมของผู้ใช้  ท้ังนี้ ข้อมูล ทุกแหล่ง

ข้างต้นยังระบุอีกด้วยว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทย เกิดจากถนน มนุษย์ยานพาหนะ 

และส่ิงแวดล้อม โดยท่ีในอุบัติเหตุแต่ละครั้งอาจมาจากปัจจัยหนึ่งอย่างหรือมากกว่านั้น แต่ปัจจัยท่ี

เกิดจากมนุษย์สูงท่ีสุด เพราะมนุษย์เป็นผู้ควบคุมยานพาหนะ ซึ่งเป็นจุดอ่อนจากความเส่ียงท่ีมีสูง

มากกว่าข้อผิดพลาดอื่น  

  สำหรับในปัจจุบัน หน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลักในเรื่องอุบัติเหตุของภาครัฐ คือ 

กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางบกได้จัดทำแผนแม่บทด้านความปลอดภัยในการใช้รถ ใช้

ถนน พ.ศ. 2559-2568 และกำลังผลักดันให้เกิดการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติในระดับประเทศ โดยมี

ประเด็นยุทธศาสตร์สำคัญคือ  

   1 . ก ารส ร้ า ง วัฒ น ธรรม ก ารข น ส่ ง ท่ี ป ลอ ดภั ย  (Safety culture) 

ประกอบด้วย แผนงานด้านทักษะการใช้รถใช้ถนนท่ีปลอดภัย แผนงานด้านทัศนคติการใช้รถใช้ถนนท่ี

ปลอดภัย และแผนงานด้านพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนท่ีปลอดภัย 

   2. ส่งเสริมระบบขน ส่ง ท่ีปลอดภัย (Safety system) ประกอบด้วย 

แผนงานด้านผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีมีประสิทธิภาพ แผนงานยานพาหนะท่ีปลอดภัย แผนงานความเร็วท่ี

ปลอดภัย และแผนงานระบบรถขนส่งและรถโดยสารสาธารณะท่ีปลอดภัย 

   3. พัฒนาระบบบริหารจัดการท่ีดี (Safety management) ประกอบด้วย 

แผนงานศูนย์ความปลอดภัยทางถนน ของกรมการขนส่งทางบก แผนงานการประยุกต์ใช้นวัตกรรม

และเทคโนโลยีในการบริหารจัดการ และแผนงานบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญด้านความปลอดภัย 
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  อย่างไรก็ตาม แผนแม่บทดังกล่าวในขณะนี้ยังอยู่ในระยะเริ่มต้น จึงเพิ่มเริ่มดำเนินการ 

ในยุทธศาสตร์ท่ี 3 คือ พัฒนาระบบบริหารจัดการท่ีดี ด้วยการจัดต้ังศูนย์ข้อมูลด้านความปลอดภัย 

ทางถนน การจัดต้ังหน่วยงานบูรณาการด้านความปลอดภัยทางถนนของกรมการขนส่งทางบก  

การพัฒนาศูนย์แลกเปล่ียนข้อมูลด้านอุบัติเหตุทางถนนกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง การพัฒนาฐานข้อมูล

สถิติด้านอุบัติเหตุทางถนนท่ีเกี่ยวข้องกับกรมการขนส่งทางบก การเพิ่มประสิทธิภาพการควบคุมจราจร 

กำกับการดูแลความปลอดภัยทางถนนด้วยเทคโนโลยีสารสนเทศในการอ่านแผ่นป้ายทะเบียนแบบ

อัตโนมัติ ในส่วนยุทธศาสตร์อื่นยังไม่เห็นการดำเนินการท่ีเป็นรูปธรรม 

 

2.4 เอกสารและผลงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 แนวคิดทฤษฎี ท่ี ได้จากการทบทวนวรรณกรรมในส่วนของเอกสาร และงานวิ จัย 

ท่ีเกี่ยวข้อง  ได้ช่วยให้เห็นภาพได้อย่างชัดเจนว่า งานวิจัยท่ีศึกษาเกี่ยวกับความโกรธของผู้ขับขี่รถยนต์ 

ในต่างประเทศมีความหลากหลาย และทำอย่างกว้างขวางมากกว่าในประเทศไทย และโดยส่วนมาก

จะเป็นการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณ หรือการใช้เทคโนโลยีในการตรวจจับอารมณ์โกรธเป็นเครื่องมือใน

การวิจัย แต่งานท่ีเกี่ยวข้องท้ังในแง่ของการศึกษาอารมณ์โกรธ บริบทของพื้นท่ี และอุบัติเหตุยังมี

จำนวนไม่มากนัก ซึ่งงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท่ีสามารถนำมาใช้เป็นข้อมูล ได้แก่ 

 การศึกษาของ Weina Qu และคณะ (2016) เป็นการศึกษาเรื่อง “Expressing anger is 

more dangerous than feeling angry when driving” เพื่อตรวจสอบว่ามีผลแตกต่างกันหรือไม่

ระหว่าง การขับรถโกรธและการแสดงออกของการขับรถ ความโกรธเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ท่ีเป็น

อันตราย โดยรวมแล้วคนขับรถท่ีรู้สึกโกรธจะถูกกระตุ้นโดยสถานการณ์ความโกรธ ท่ีเฉพาะเจาะจงท่ี

เร่งพฤติกรรม อย่างไรก็ตามวิธีท่ีพวกเขาแสดงความโกรธเป็นอันตรายมากขึ้น และอาจทำให้เกิด

อุบัติเหตุได้ ซึ่งผลสรุปของการศึกษานี้ระบุว่า ความโกรธในการขับขี่ท่ีเกิดจากสถานการณ์กระตุ้น 

ความโกรธมีความสัมพันธ์กับการเร่งความเร็วแต่ไม่มีความสัมพันธ์กับจำนวนอุบัติเหตุ  

 การศึกษาของ AAA Foundation for traffic safety (2016) เรื่อง “Nearly 80 percent 

of drivers express significant anger, aggression or road rage” เป็ น การศึกษาเพื่ อความ

ปลอดภัยบนท้องถนนในสหรัฐอเมริกา และเป็นส่วนหนึ่งของดัชนีความปลอดภัยทางการจราจร

ประจำปี การศึกษานี้แสดงให้เห็นพฤติกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของผู้ขับขี่ พบว่าเกือบ80 

เปอร์เซ็นต์ของผู้ขับข่ีแสดงความโกรธความก้าวร้าวหรือความโกรธเคืองทางถนนอย่างน้อยหนึ่งครั้งใน

ปีท่ีผ่านมา ผลการวิจัยท่ีน่ากลัวที่สุดพบว่าประมาณ 8 ล้านคนในสหรัฐอเมริกา มีส่วนร่วมในตัวอย่าง
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ของความโกรธเกรี้ยวบนถนน เช่น แสดงความรังเกียจหรือโกรธ การชูนิ้วด่า  การพยายามบล็อกรถ

คันอื่นจากการเปล่ียนเลน  การตัดหน้ารถคันอื่นเพื่อหาเรื่อง   การออกจากรถเพื่อเผชิญหน้ากับ

คนขับรถคนอื่น ซึ่งนั่นแสดงให้ เห็นว่า การขับขี่ ท่ีไม่ ดี การจราจรท่ีไม่ดี และความเครียดใน

ชีวิตประจำวัน สามารถเปล่ียนความผิดหวังให้กลายเป็นความโกรธท่ีอันตรายได้ ท้ังนี้ การขับขี่และ

ความโกรธเกรี้ยวของถนนแตกต่างกันไปอย่างมากในหมู่คนขับรถระหว่างชายและหญิงคนขับรถอายุ

น้อยและอายุมาก และคนขับรถในเมืองและนอกเมือง นอกจากนี้ ผลการวิจัยนี้ยังบ่งช้ีว่าผู้ขับขี่บางคน

คนท่ีมีลักษณะการขับรถท่ีมีความโกรธสูงสามารถสงบลงได้ภายใต้สภาพถนนในชนบทท่ีเปิดกว้าง 

ความแออัด และการชะลอตัวมีผลให้ความโกรธเพิ่มขึ้น  

 การศึกษาของ Rajesh Sagar, manju Metha and Geetanjali Chugh (2013) เรื่อง “Road 

Rage : An exploration study on aggressive driving experience on Indian Road” ท่ี

ทำการศึกษาผู้ขับรถยนต์ท่ีก้าวร้าวบนถนนในประเทศอินเดีย เพื่อศึกษาเปรียบเทียบระหว่างผู้ขับรถยนต์

ท่ีมีความก้าวร้าวสูงกับผู้ขับรถยนต์ท่ีมีความก้าวร้าวต่ำ ด้วยการสุ่มหากลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นผู้ขับขี่บนถนน

ในเมื องเดลีจำนวน  200 คน ใช้วิ ธี การสัมภาษณ์กึ่ งโครงสร้างเพื่ อทำความเข้าใจการขับขี่  

ท่ีเกี่ยวข้องกับความก้าวร้าว ผลการศึกษา พบว่า ความโกรธในขณะขับรถอาจมีความเส่ียง และเช่ือมโยง

กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีก้าวร้าวตามสถานการณ์ท่ีประสบ และปัจจัยด้าน การขับข่ีท่ีก้าวร้าวเฉพาะตัว

ของแต่ละบุคคล เช่น ตะโกนด่า บ่นตลอดทาง มีผลต่อเนื่องไปยังการแสดงความโกรธ ในขณะท่ีผู้ขับข่ี 

ท่ีมีพฤติกรรมความก้าวร้าวน้อย เช่น กินอาหาร ด่ืมน้ำ เปิดเพลงฟัง เมื่อถูกกระทบจากการขับขี่ของผู้ขับ

ขี่รายอื่นมีแนวโน้มท่ีจะแสดงความโกรธน้อยกว่า ซึ่งผู้ขับขี่กลุ่มนี้มีโอกาสท่ีจะประสบอุบัติเหตุ หรือเป็น

คดีทะเลาะวิวาทบนถนนน้อยกว่ามาก ซึ่งการศึกษานี้แสดงให้เห็นประเด็นในเรื่องของความโกรธได้อย่าง

ชัดเจนว่า พฤติกรรมการขับขี่แบบก้าวร้าว รวมถึงการขับขี่ภายใต้อิทธิพลของอารมณ์ด้านลบ และ

ตอบสนองด้วยการเข้าไปมีส่วนร่วมกับเหตุการณ์จะก่อให้เกิดความเส่ียงต่อการขับขี่ท่ีไม่ปลอดภัยท้ังกับ

ตนเองและผู้อื่น 

 ก า ร ศึ ก ษ าข อ ง  Wickens, Christine & Wiesenthal, David & Flora, David & Flett, 

Gordon (2011) เรื่อง “การทำความเข้าใจความโกรธและความก้าวร้าวของผู้ขับขี่: ทฤษฎีการระบุ

แหล่งท่ีมาในสภาพแวดล้อมการขับขี”่ เป็นงานวิจัยท่ีทดสอบการบังคับใช้รูปแบบการระบุแหล่งท่ีมาของ

พฤติกรรมทางสังคมของกับสภาพแวดล้อมบนถนน โดยใช้วิธีการศึกษาสถานการณ์และเลือกการนำไปสู่

เหตุการณ์ในชีวิตของผู้เข้าร่วมการวิจัย โดยให้ผู้เข้าร่วมกรอกบันทึกการขับข่ีออนไลน์ทุก ๆ 2 วัน และ

ระบุการเผชิญหน้ากับผู้ขับขี่รถยนต์รายอื่น ในแง่ลบและอารมณ์เสียท่ีสุด ผลการศึกษาระบุว่า 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

69 
 
ความสามารถในการควบคุมการรับรู้ ความต้ังใจ และตำแหน่งของการจัดการของสาเหตุท่ีต่ำ  

มีความสัมพันธ์กับการรับรู้ความรับผิดชอบท่ีลดลง ซึ่งจะเอื้อต่อความรู้สึกเห็นอกเห็นใจ ความโกรธจึงมี

ความเกี่ยวข้องกับการตอบสนองอย่างก้าวร้าวต่อผู้ขับขี่ท่ีกระทำผิด ในขณะท่ีความเห็นอกเห็นใจ

เกี่ยวข้องกับการตอบสนองทางสังคม  

 สำหรับการศึกษาความโกรธของผู้ขับรถยนต์ในประเทศไทย โดยส่วนมากจะเป็นการวิจัยเพื่อ

มุ่งหวังในการลดอุบัติเหตุทางจักรยานยนต์ และการศึกษาถึงความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ  ซึ่งเป็น

การศึกษาในเชิงกายภาพ และเพื่อหวังผลในเชิงมหภาคมากกว่า จึงมีงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องในการศึกษา

แบบปัจเจกบุคคล รวมถึงพฤติกรรมของบุคคลในการขับขี่น้อยมากในช่วงระยะเวลาท่ีผ่านมา แต่ก็ยัง

พบว่ามีงานวิจัยท่ีน่าสนใจท่ีศึกษาในลักษณะของการวิจัย เชิงคุณภาพผสมผสานกับการวิจัยเชิง

ปริมาณ ได้แก่ 

 การศึกษาวิจัยของ นพดล กรประเสริฐ และคณะ (2560) ศึกษา ความแตกต่างวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยทางถนน  โดยเน้นองค์ประกอบท่ีเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุก็คือ ปัจจัยด้านคน ซึ่ง

องค์ประกอบปัจจัยเส่ียงด้านคน ไม่ว่าจะเป็นด้านพฤติกรรม ด้านทัศนคติและความคิด ความเช่ือ 

ในการขับขี่บนท้องถนน ถือเป็นปัจจัยและส่งผลต่ออัตราเส่ียงในเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้โดยศึกษาในเขต

พื้นท่ีจังหวัดเชียงใหม่ ซึ่งผลจากการวิเคราะห์ของกลุ่มตัวอย่างพบว่า  ผู้ขับขี่ท่ีมีภูมิลำเนาในเขตเมืองกับ

ผู้ขับขี่ท่ีอยู่ในพื้นท่ีอำเภอรอบนอกมีความแตกต่างกัน โดยกลุ่มผู้ใช้รถในเขตเมืองมีแนวโน้มจะยอมรับได้

ในพฤติกรรมเส่ียงต่างๆ ท่ีจะช่วยให้สามารถเดินทางได้รวดเร็วมากยิ่งขึ้น โดยท่ีประเมินแล้วว่าไม่น่าจะ

ทำให้เกิดอุบัติเหตุรุนแรง เช่น พฤติกรรมขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด การไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว

เปล่ียนช่องจราจร ซึ่งเป็นผลมาจากลักษณะของสังคมเมืองท่ีมีความเร่งรีบมากกว่าในสังคมชนบท และ

ในส่วนของพฤติกรรมเส่ียงท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร เช่น การสวมหมวก

นิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพื้นท่ีนอกเมืองกลับมีแนวโน้มท่ีจะให้ความสำคัญน้อย

กว่าในเขตเมือง ซึ่งแสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่าพื้นท่ี หรือการใช้ชีวิตในแต่ละพื้นท่ีมีความเกี่ยวข้องกับ

การขับข่ีรถยนต์ รวมไปถึงมีความเกี่ยวข้องกับ ความเส่ียงในเรื่องความปลอดภัย หรืออุบัติเหตุท่ีอาจมา

กระทบกระท่ังระหว่างบุคคลได้ 

 งานวิจัยของ ลือชัย ศรีเงินยวง(2546) เรื่อง รถจักรยานยนต์ : วิธีคิด และพฤติกรรมของคน

ต่างวิถี  ซึ่งเป็นการศึกษาในทางมานุษยวิทยา โดยวิจัยในเชิงคุณภาพและปริมาณมีการเก็บข้อมูลใน

พื้นท่ีจังหวัดนครปฐมใน 3 อำเภอ ประกอบด้วย อ.สามพราน อ.เมือง และ อ.กำแพงแสน ระหว่าง

เดือนกรกฎาคม 2545 - กุมภาพันธ์ 2546 เพื่ อศึกษาพฤติกรรมการใช้หมวกนิรภัยของผู้ใช้
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มอเตอร์ไซค์กลุ่มต่างๆ ซึ่งผลวิจัย ระบุว่า พฤติกรรมการใช้หมวกนิรภัย เป็นส่ิงท่ีสัมพันธ์กับเงื่อนไข 

ทางสังคม วัฒนธรรม เศรษฐกิจ เพศ และวัย ของแต่ละกลุ่ม ซึ่งประกอบด้วย กลุ่มวัยรุ่น กลุ่ม

ชาวบ้าน กลุ่มพนักงานโรงงาน และกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างซึ่งแต่ละกลุ่มจะมีวิถีชีวิตการ

ดำเนินชีวิต รูปแบบและวัตถุประสงค์ของการมีและการใช้ท่ีแตกต่างกัน และจากการสัมภาษณ์กลุ่ม

ตัวอย่าง ทำให้เห็นเราถึงค่านิยมของคนหลายๆ กลุ่มในการมีและใช้รถจักรยานยนต์ ซึ่งค่านิยม

บางอย่างมีผลต่อความปลอดภัยต่อการใช้รถใช้ถนนของผู้ท่ีขับขี่รถเองและผู้อื่น  

 สำหรับการศึกษาเรื่องพื้นท่ี โดยเฉพาะพื้นท่ีเมืองในทางสังคมวิทยา ในระยะหลังมีงาน 

ท่ีศึกษาอย่างแพร่หลาย และใช้แนวคิดสำคัญๆ ท่ีมีผลต่อพื้นท่ีเมือง เช่น แนวคิดชีวิตประจำวัน  แนวคิด

มหานครของ เกออร์ก ซิมเมล (Georg Simmel) และแนวคิดพื้นท่ีและการผลิตพื้นท่ีของ อ็องรี เลอ

แฟฟวร์ (Henri Lefebvre) ในการศึกษา ซึ่งมีงานท่ีน่าสนใจ ได้แก่ 

 งานวิจัยของ จารุวรรณ ขำเพชร (2555) เรื่อง พื้นท่ีเมืองและชีวิตของคนในซอยคาวบอย เป็น

การศึกษาประวัติความเป็นมา และการสร้างพื้นท่ีทางสังคมของชุมชนซอยคาวบอยเพื่อเป็นการศึกษา

ปฏิสัมพันธ์ในการใช้ชีวิตประจำวันของคนในซอยคาวบอย และศึกษาความสัมพันธ์เชิงอำนาจของคน

กลุ่มต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับพื้นท่ี โดยการใช้การวิจัยเชิงคุณภาพ และวิเคราะห์ข้อมูลท้ังในระดับมหภาค

และจุลภาค เพื่อจะแสดงให้เห็นว่าภายใต้ระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยมมีผลกระทบครอบคลุมกลุ่มคนทุก

กลุ่มในชุมชนซอยคาวบอย ซึ่งผลการศึกษาพบว่า บริบทเศรษฐกิจแบบทุนนิยมในกระแสโลกาภิวัตน์ 

และการพัฒนาประเทศไปสู่ความทันสมัยส่งผลให้มีแรงงานหล่ังไหลเข้ามาทำงานในซอยคาวบอย จน

กลายเป็นแหล่งบันเทิงท่ีรองรับนักท่องเท่ียว จึงทำให้เห็นปฏิสัมพันธ์ของคนต่างกลุ่มท่ีมีหน้าฉากและ

หลังฉากในการปฏิสัมพันธ์เพื่ออยู่รอด ดังนั้นพื้นท่ีทางสังคมในซอยคาวบอย จึงเกิดจากการขยายตัวของ

พื้นท่ีเมือง ทำให้คนเกิดความไม่เท่าเทียม และความเหล่ือมล้ำทางสังคมเกิดขึ้น 

 งานวิจัยของ ธนวรรธน์ นิธิปภานันท์ (2558) เรื่อง กระบวนการสร้างพื้นท่ีทางวัฒนธรรมเพื่อ

การท่องเท่ียว: ศึกษากรณีเพลินวาน อ.หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ์  เป็นการศึกษากระบวนการสร้างพื้นท่ี

ทางวัฒนธรรมของเพลินวาน ซึ่งจากการศึกษาพบว่า เพลินวานมีกระบวนการสร้างพื้นท่ี (เชิงกายภาพ) ท่ี

มีความแตกต่างจากพื้นท่ีท่ัวไป กล่าวคือ เป็นการสร้างพื้นท่ีแบบนำอดีตมาตัดแปะท่ีเป็นการสร้างอดีต

ด้วยข้อมูลท่ีมาจากการผสมผสาน เป็นการสร้างความหมายใหม่ และเป็นการสร้างพื้นท่ีท่ีไม่ต้องการ

อ้างอิงบริบทของประวัติศาสตร์และวัฒนธรรม ท้ังนี้ส่ิงท่ีสำคัญในกระบวนการสร้างพื้นท่ีคือ เรื่องของการ

ออกแบบและการสร้างความหมาย ซึ่งผู้วิจัยสรุปไว้ว่ามโนทัศน์ทางความคิดเรื่อง พื้นท่ีของ อ็องรี เลอ

แฟฟวร์ (Henri Lefebvre) นั้นเป็นมโนทัศน์ท่ีสามารถสร้างคำอธิบายในเรื่องพื้นท่ีต่องานช้ินนี้ได้เพียง
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บางส่วน แต่ไม่สามารถอธิบายถึงปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้นดังกล่าวของเพลินวานได้ท้ังหมด โดยเฉพาะใน

กรณีของการสร้างความหมายท่ีเกิดขึ้น การเคล่ือนตัวของคำอธิบายดังกล่าวได้แสดงให้เห็นว่า พื้นท่ีถูก

คำอธิบายชุดหนึ่งกำกับไว้ในขณะท่ีการให้ความหมายนั้นมีความเป็นอิสระและมีความหลากหลาย

มากกว่าจึงสามารถถอดรหัสทางความหมายของพื้นท่ีได้อย่างไม่รู้จบ ท้ังนี้ความหมายท่ีเกิดขึ้นจากการ

ถอดรหัสของผู้บริโภคนั้นเป็นความหมายท่ีมีความหลากหลาย ซึ่งขึ้นอยู่กับการรับรู้และความเข้าใจของ

แต่ละคนท่ีมีอยู่อย่างไม่เท่าเทียมกัน 

 

2.5 ประเด็นแนวคิดและทฤษฎีที่นำมาเป็นกรอบในการศึกษา 
 ข้อค้นพบจากการทบทวนวรรณกรรมประการหนึ่งท่ีมีความสำคัญ คือ แม้ว่าในการศึกษาอารมณ์ 

(Emotions) และการศึกษาเชิงพื้นท่ี (Space) จะมีมาก แต่งานวิจัยท่ีศึกษาอารมณ์ในทางสังคมวิทยาใน

ปัจจุบันนั้นกลับมีน้อยมาก และอารมณ์ท่ีถูกนำมาศึกษาท่ีเกี่ยวข้องกับอารมณ์โกรธนั้นโดยส่วนมากมักจะ

เป็นการศึกษาในเชิงจิตวิทยา และพุทธศาสนาซึ่งเป็นการแสวงหาคำตอบในการแก้ไขปัญหาด้วยการ

ควบคุมความโกรธที่เกิดขึ้นของผู้ขับรถยนต์ และงานท่ีเป็นการศึกษาอารมณ์ของผู้ขับรถยนต์อีกจำนวน

มากก็เป็นการศึกษาอารมณ์ในเชิงจิตวิทยาสังคม ท่ีเน้นการทดสอบ ทดลอง และหาปัจจัยท่ีเป็นส่ิงเร้าต่อ

การเกิดความโกรธ รวมถึงเน้นไปท่ีการศึกษาบุคลิกภาพผู้ขับขี่ด้วย อีกท้ังการศึกษาเกี่ยวกับการเกิด

อุบัติเหตุทางการจราจรท่ีมีอย่างมากมาย  ในปัจจุบันก็เป็นการศึกษาท่ีมุ่งไปสู่ประเด็นของการป้องกัน

ความเส่ียงและความปลอดภัยบนท้องถนน อันจะเป็นการลดความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุอันเป็นปัญหา

ประการสำคัญของรถติดในกรุงเทพมหานคร และสำหรับในส่วนของการศึกษาเชิงพื้นท่ีท่ีศึกษาในเชิงสังคม

วิทยาและมานุษยวิทยาในประเทศไทย ส่วนใหญ่จะเน้นการศึกษาพื้นท่ีในเชิงกายภาพ การฟื้นฟูย่านชุมชน 

และการประกอบสร้างความหมายของชุมชนแต่ละแห่ง ซึ่งมีงานวิจัยจำนวนหลายช้ินท่ีศึกษาพื้นท่ีในเชิง

สังคมวิทยา โดยเฉพาะในประเด็นของการประกอบสร้างความหมายจากบริบทของพื้นท่ีซึ่งสามารถนำมา

เป็นแนวทางในการศึกษาของผู้เขียนได้ 

 ท้ังนี้ในประเด็นการศึกษาวิจัยนี้เป็นการศึกษาอารมณ์โกรธผู้ขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

งานวิจัยท่ีสามารถนำมาใช้เป็นแนวทางได้นั้น โดยมากจะเป็นงานวิจัยของต่างประเทศ เนื่องด้วย 

จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่างานวิจัยในประเทศไทยตลอดระยะเวลาท่ีผ่านมาท่ีศึกษาผู้ขับขี่ยวดยาน

พาหนะบนท้องถนนนั้น โดยส่วนใหญ่เป็นการศึกษาท่ีมีวัตถุประสงค์เพื่อลดความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ 

และสร้างความปลอดภัยบนท้องถนน อันจะเป็นการช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรท่ีเป็นปัญหาหลัก 
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ของเมือง แต่ยังไม่เคยมีการวิจัย หรืองานศึกษาเช่นใดท่ีจะให้มุมมองเกี่ยวกับความโกรธ และมุมมองต่อ

พื้นท่ีท่ีถูกแสดงผ่านผู้ขับรถยนต์ในขณะท่ีเกิดอารมณ์โกรธ   

 ดังนั้น ในงานวิจัย เรื่อง สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ 

และการเกิดอุบั ติ เหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร (Situations of anger, Driver’s spatial 

conception and occurrence of car accidents in Bangkok) จะเป็นการนำเสนอผ่านกรอบแนวคิด

หลักของสังคมวิทยาอารมณ์ ท่ีเน้นการศึกษาอารมณ์ในรูปแบบสังคมวิทยาจุลภาค (Micro sociology)  

เช่นเดียวกับท่ี แจ็ค คาทซ์ (Jack Katz) (1999) ศึกษาไว้ในงานช่ือ How Emotions Work  ซึ่งเป็น

การศึกษาอารมณ์โกรธเกรี้ยวของผู้ขับรถยนต์ในลอสแอนเจลิส ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยทำการศึกษา

ผ่านกลุ่มตัวอย่างท่ีมีความหลากหลาย (Diversity) ของผู้คนบนท้องถนน ซึ่งผล ของความโกรธนำมาสู่

การแสดงออกทางอารมณ์ การด่ากราด การแสดงท่าทาง ซึ่งกล่าวได้ว่า ผลของอารมณ์ท่ีเกิดขึ้น 

เกิดจากอัตลักษณ์ (Identity) ของผู้ขับรถยนต์ท่ีมีการผนึกรวม (Embodied) เข้ากับรถยนต์ในขณะขับขี่ 

และเกิดจากความคับข้องทางการส่ือสารท่ีผู้ขับขี่ไม่สามารถส่ือสารกับผู้ขับขี่รถยนต์คันอื่นได้ โดยท่ีผู้วิจัย

เน้นท่ีแนวคิดของสถานการณ์ (Situations) และตัวตน (Self) ภายใต้กรอบของทฤษฎีการปฏิสัมพันธ์ 

เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interaction theory) มาทำความเข้าใจความโกรธของผู้ขับรถยนต์ หากแต่

ประเด็นการศึกษาของผู้วิจัยต้องการจะเปิดพื้นท่ีในการศึกษาอารมณ์โกรธโดยมีกรอบแนวคิดของพื้นท่ี  

(Spatial conception) เป็นบริบทสำคัญเพิ่มเติม ซึ่งแนวคิดหลักท่ีสามารถนำมาเป็นกรอบในการจัดวาง

การศึกษา คือ แนวคิดการผลิตพื้นท่ีของ อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) (1991) ท่ีอธิบายว่าพื้นท่ี

เป็นผลผลิตทางสังคมชนิดหนึ่ ง ท่ี เกิดขึ้นมาจากกระบวนการผลิต (Production process) และ

กระบวนการผลิตนั้น แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ พลังการผลิต (Force of production) ซึ่งหมายถึง

ธรรมชาติของพื้นท่ี และความสัมพันธ์เชิงการผลิต (Production relation)  ซึ่งเป็นแรงงานและการจัด

องค์กรแรงงาน ความรู้ และเทคโนโลยี ซึ่ง อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre)  ได้สร้างเครื่องมือ 

ในระดับมโนทัศน์ (กระบวนการในการผลิตพื้นท่ี) เพื่อการวิเคราะห์ไว้  3 ประการ คือ 1) ปฏิบัติการ 

เชิงพื้นท่ี หรือ Spatial practice 2) พื้นท่ีของการแสดงภาพตัวแทน หรือ The representation of 

space และ 3) พื้นท่ีท่ีเป็นภาพแสดงแทน หรือ The representation space) โดยท่ีผู้วิจัยจะนำแนวคิด

ดังกล่าวในส่วนของการแบ่งพื้นท่ี 3 ระดับมาใช้ เน้นความสำคัญท่ีพื้นท่ีระดับ ท่ี 2 และระดับท่ี 3 ท่ีเป็น

ระดับพื้นท่ีทางมโนทัศน์ หรือ Mental  space และ พื้นท่ีทางสังคม หรือ Social space แล้วนำมา

ประกอบรวมกับพื้นท่ีในระดับท่ี 1 คือ พื้นท่ีทางกายภาพ หรือ Physical Space เพื่อฉายภาพใหญ่อีก

ครั้งหนึ่ง  
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2.5.1 แนวคิดทฤษฎีและแนวทางของสังคมวิทยาอารมณ์ 
 ผู้วิจัยเลือกใช้แนวคิดทฤษฎีสังคมวิทยาอารมณ์ ซึ่งนิยามของอารมณ์ในปัจจุบันไม่ได้เป็นเรื่อง

ของร่างกายท่ีถูกแยกออกจากส่ิงแวดล้อม แต่เป็นเรื่องท่ีเกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์กับคนอื่นๆ และส่ิง

อื่นๆ ภายใต้สภาวะแวดล้อมด้วย ดังนั้นแล้วการศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ท่ีให้ความสำคัญต่อบริบทท่ี

ศึกษาด้วยจึงมีความเหมาะสมท่ีสุด โดยเฉพาะทฤษฎีเกี่ยวกับการศึกษาอารมณ์ในยุคท่ีสามท่ีใช้ทฤษฎี

ในกลุ่มปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interactionism) และในยุคท่ีส่ีท่ีมีมุมมองว่าทุกแง่มุม

ของชีวิตมนุษย์เป็นวัฒนธรรม และความสัมพันธ์ทางสังคมมีผลต่อประสบการณ์ทางอารมณ์ รวมถึง

การแสดงออกทางอารมณ์ของปัจเจกบุคคล ซึ่งนั่นหมายถึง วัฒนธรรมและบริบทอื่นในระดับมหภาคมี

ผลต่อการเกิดอารมณ์ของปัจเจกบุคคลด้วย 

 ทฤษฎีในกลุ่มปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interactionism) เป็นแนวคิดท่ีให้

น้ำหนักต่อปัจเจกบุคคลในฐานะท่ีเป็นประธาน (Subject) หรือผู้กระทำการ (Agency) และใน

ขณะเดียวกันก็เห็นว่าอัตลักษณ์เป็นส่ิงท่ีเกิดขึ้นในกระบวนการปฏิสัมพันธ์ทางสังคม แนวคิดทฤษฎีนี้

จึงเน้นท่ีบทบาทของบุคคลท่ีมีความเกี่ยวข้องกับการให้นิยามสถานการณ์ ซึ่งสถานการณ์จะมีความ

แตกต่างกันไปตามมุมมองของผู้นิยาม และการนิยามจะขึ้นอยู่กับพื้นฐานจากประสบการณ์ของแต่ละ

บุคคล ท้ังนี้ผู้ท่ีอยู่ในสถานการณ์เดียวกัน หรือมีส่วนร่วมในการกำหนดความหมายของสถานการณ์

นั้นๆ จึงไม่มีความจำเป็นต้องกำหนดความหมายเหมือนกัน ดังนั้น การให้นิยามความหมายจึงถูก

กำหนดโดยสังคมได้ด้วย ซึ่งความเป็นตัวตน (Self) ของปัจเจกบุคคลเป็นกระบวนการท่ีทำให้บุคคล

สร้างพฤติกรรม และเกิดการตอบสนอง โดยมี “มโนภาพแห่งตน” (Self-concept) ซึ่งก็คือการรับรู้

ต่อตนเองว่าตนเองเป็นใคร มีความเช่ือ และมองสังคมอย่างไร โดยท่ีการเข้าใจตนเองจะเกิดขึ้นก็

ต่อเมื่อมีการปฏิสัมพันธ์กับบุคคลอื่น 

 ผู้วิจัยนำแนวคิดของ จอร์จ เฮอร์เบิร์ต มีด (George Herbert Mead) ท่ีอธิบายกลไกสำคัญ

ของการสร้างตัวตนของบุคคลไว้ว่า การเรียนรู้ ท่ีจะสวมบทบาทของผู้อื่น (Role taking) โดยมีหัวใจ

สำคัญคือภาษาเป็นการถ่ายทอดระบบสัญลักษณ์และกฎเกณฑ์ร่วมของคนในสังคม เสมือนกับว่าสังคม

ได้แสดงบทบาทครอบงำและสร้างตัวตนของปัจเจกบุคคล ภาษาท่ีใช้ในการส่ือสารเป็นช่องทางในการ

ถ่ายทอดระบบสัญลักษณ์และกฎเกณฑ์ร่วมของสังคม (Common symbols) ก่อให้เกิดการรับรู้ร่วมกัน 

ซึ่ งถือเป็นการแลกเปล่ียนสัญลักษณ์  และความหมายของสัญ ลักษณ์ก็ทำให้ เกิดความเข้าใจ 

ในพฤติกรรมของมนุษย์ว่า ปัจเจกบุคคลให้ความหมายกับข้อมูลเชิงสัญลักษณ์ท่ีใช้แลกเปล่ียนกับคน
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อื่นๆว่าเป็นอย่างไร และความหมายจะถูกปรับเปล่ียนไปตามกระบวนการตีความ และเฮอร์เบิร์ต  

บลูเมอร์ (Herbert George Blumer) (1969) ท่ีกล่าวว่า บุคคลสร้างความเป็นจริงทางสังคมผ่าน 

การกระทำร่วมกัน และเป็นรายบุคคล ซึ่งส่ิงท่ีสร้างสังคมคือผู้คนท่ีมีส่วนร่วมในการปฏิสัมพันธ์ทาง

สังคม ดังนั้นความเป็นจริงทางสังคมจึงมีอยู่ในบริบทของประสบการณ์ของมนุษย์เท่านั้น ซึ่งปฏิสัมพันธ์

ท่ีซับซ้อนระหว่างความหมาย วัตถุและพฤติกรรมนี้เป็นกระบวนการเฉพาะของมนุษย์ เพราะต้องใช้ 

การตอบสนองทางพฤติกรรมตามการตีความสัญลักษณ์แทนท่ีจะตอบสนองทางพฤติกรรมตามส่ิงเร้า

จากส่ิงแวดล้อม โดยมีหลักการพื้นฐานของการปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์  (Blumer, 1969) ดังนี้ 

  1. บุคคลจะกระทำตามความหมายท่ีพวกเขามีต่อวัตถุ  

  2. ปฏิสัมพันธ์เกิดขึ้นภายในบริบททางสังคมและวัฒนธรรมท่ีเฉพาะเจาะจง ซึ่งวัตถุ

ทางกายภาพและทางสังคม ตลอดจนสถานการณ์จะต้องกำหนดหรือจัดหมวดหมู่ตามแต่ละบุคคล 

ให้ความหมาย 

  3. ความหมายเกิดจากปฏิสัมพันธ์กับบุคคลอื่นและกับสังคม  

  4. ความหมายถูกสร้าง และมีการสร้างขึ้นใหม่อย่างต่อเนื่ องผ่านการตีความ

กระบวนการระหว่างการโต้ตอบกับคนอื่น ๆ  

 ดังนั้น ความหมาย จึงมายถึงการรับรู้  และการตีความซ้ำๆ ในหมู่บุคคลอย่างต่อเนื่อง 

ไม่มีความหมายในตัวบุคคลหรือวัตถุท่ีบุคคลเผชิญหน้า พฤติกรรมของบุคคลจึงเกิดจากการตอบสนองต่อ

การตีความสถานการณ์ของบุคคล ดังนั้น การทำความเข้าใจด้วยแนวทางปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์จึงต้อง

มีความเข้าใจในกระบวนการท่ีบุคคลแต่ละคนใช้ในการตีความสถานการณ์ ประสบการณ์ และวิธีท่ีพวก

เขาสร้างการกระทำระหว่างพวกเขากับบุคคลอื่นในสังคม  

 ในประเด็นต่อมา คือ ประเด็นของคำว่าสถานการณ์ ซึ่งอยู่ภายใต้แนวคิดของกรอบทฤษฎี

ปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์เช่นกัน เพราะอารมณ์เกิดจากการท่ีบุคคลตีความหมายสังคมของเขาจาก

ประสบการณ์ ความเช่ือ และส่ิงท่ีประกอบสร้างมาเป็นตัวตนของบุคคลในการตีความ และการมี 

ส่วนร่วมในสถานการณ์ร่วมกันยังมีความเกี่ยวข้องกับศีลธรรมท่ีเป็นบรรทัดฐานในสังคมท่ีส่งผ่าน

ระหว่างกันของผู้คนในสังคม โดยท่ีนิยามของสถานการณ์ของแต่ละบุคคลยังมีผลต่อการกระทำ 

ของบุคคลได้ ดังนั้นคำว่าสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นบนถนนคือพลวัตของสถานการณ์ท่ีกำลังดำเนินไป 

บนถนนสถานการณ์เป็นปัจจัยสำคัญท่ีทำให้บุคคลกระทำการ หรือแสดงความโกรธออกมา ซึ่งเป็น 

การตอบสนองตามสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นอย่างไม่คงท่ีบนถนน  
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 ดังนั้น ประเด็นในการศึกษาอารมณ์ โดยเฉพาะอารมณ์โกรธนี้ จะใช้แนวคิดเรื่อง ตัวตน การ

ปฏิสัมพันธ์ทางสัญลักษณ์ และสถานการณ์มาเป็นกรอบหลักในการทำความเข้าใจผู้ขับรถยนต์ในขณะท่ี

เกิดอารมณ์โกรธ เนื่องด้วยตัวตนเป็นเงาสะท้อนของปัจเจกสภาพท่ีมีขนาดเล็ก หรือเบื้องหลังสภาพของ

ปัจเจกบุคคลท่ีกำหนดอยู่เบ้ืองหน้าท่ีปรากฏตัวและแสดงตนต่อสาธารณะของปัจเจกบุคคล และการ

แสดงตัวตนนั้นจะเกิดขึ้นต่อสถานการณ์ หรือเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอย่างเฉพาะเจาะจงเบื้องหน้าพวกเขา  

 การเลือกใช้ทฤษฎีในกลุ่มปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Social interactionism) นี้จึงหมายถึง

การใช้แนวทางการศึกษาของสังคมวิทยาจุลภาค (Micro sociology) ในการศึกษาอารมณ์โกรธของผู้

ขับรถยนต์ ซึ่งเป็นการให้น้ำหนักกับความสนใจและเข้าใจส่ิงท่ีเป็นส่วนย่อยของสังคม โดยใช้การศึกษา

ภาคสนามแบบสังเกตการณ์ (Observation) และเน้นท่ีมิติความคิด แนวคิดท่ีเกิดขึ้นภายใต้เงื่อนไขและ

บริบท (Context) ของคนหรือส่ิงท่ีผู้วิจัยต้องการเข้าไปศึกษา เน้นท่ีปรากฏการณ์ จากนั้นก็พยายามท่ี

จะเล่าเรื่องผ่านคำบอกเล่าของทุกคนในแต่ละฉาก แต่ละเรื่องราว เพื่ออธิบายถึงปฏิกิริยาทางอารมณ์

ของผู้คน ซึ่งแสดงให้เห็นว่าเป็นการพยายามให้ข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับพฤติกรรมมนุษย์ และแสดงให้เห็น

ว่าเราผลิตอารมณ์ความรู้ สึกของเราได้อย่างไรในบริบทของสังคม โดยให้ความใส่ใจในการใช้

กระบวนการท่ีเกิดขึ้นทางร่างกายท่ีแสดงออกผ่านภาษากาย เช่ือมโยงเข้ากับกระบวนการทางอารมณ์ 

และมุ่งเน้นไปถึงกรอบสังคมภายนอกท่ีมีผลต่อกระบวนการของอารมณ์ ซึ่งเป็นกรอบสำคัญของ

การศึกษาสังคมวิทยาอารมณ์ท่ีมีการผนวกรวมการศึกษาอารมณ์ท้ังในแบบชีววิทยา จิตวิทยาสังคม 

และบริบทของสังคมท่ีเป็นการศึกษาธรรมชาติของตัวตน โครงสร้างทางสังคม และวัฒนธรรม เพราะ

ชีวิตทางอารมณ์ของมนุษย์ มีท้ังด้านท่ีซ่อนอยู่ และอยู่นอกเหนือการควบคุมของมนุษย์ อารมณ์เป็น

สากล การแสดงออกทางอารมณ์ท้ังหมดได้รับการออกแบบมาเพื่อทำผลงานการเล่าเรื่องสำคัญ ๆ ใน

สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นในสังคม และมนุษย์จะปรับการแสดงออกทางอารมณ์ตลอดเวลาขึ้นอยู่กับว่าคน

อื่น ๆ กำลังตอบสนองต่อพฤติกรรมของเราอย่างไร และอารมณ์ก็จะเปล่ียนแปลงไปสู่ร่างกายของ

มนุษย์ ซึ่งในการเปล่ียนแปลงเหล่านี้ มนุษย์จะสร้างเรื่องราวใหม่ๆ ในชีวิตให้เกิดขึ้น และความโกรธที่

เกิดขึ้น บ่อยครั้งการผลิตกระทำการผ่านอารมณ์ ซึ่งเป็นความจริงท่ีอาศัยอยู่ในอัตลักษณ์ของมนุษย์แต่

ละคนนั่นเอง ซึ่งการวิเคราะห์สรุปนี้จะเน้นไปท่ีปัจเจกบุคคลในแต่ละสถานการณ์ ทำให้การวิเคราะห์

อารมณ์ซึ่งเป็นการศึกษาท่ีค่อนข้างยากด้วยมีความสลับซับซ้อนนั้น สามารถตีความได้ชัดเจนขึ้นตาม

บริบทของสถานการณ์ 
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2.5.2 แนวคิดเรื่องพื้นท่ี (Space) 
 ในการศึกษาอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยทำการศึกษาโดยมีขอบเขตพื้นท่ี

การศึกษา คือ กรุงเทพมหานคร (Bangkok metropolitan) ซึ่งเป็นบริบทภายใต้ความเป็นเมืองหรือ

มหานคร ท่ีมีความชัดเจนในความเป็นเมืองท่ีมีการขับเคล่ือนด้วยระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม และ

เต็มไปด้วยความหลากหลายของประชากรท่ีอพยพเข้ามาทำงานในเมือง ทำให้มีความหลากหลายของ

ผู้คน และมีความเฉพาะตัวในการดำเนินชีวิตท่ีแตกต่างจากต่างจังหวัดหรือปริมณฑล ดังท่ี หลุยสส์ 

เวิร์ธ (Louis Wirth) กล่าวไว้ว่า เมือง มีลักษณะท่ี อาณาบริเวณอันจำกัด มีประชากรจำนวนมากทำ

ให้มีความหนาแน่น และประชากรเหล่านี้มีความแตกต่างหลากหลายทางสังคม ซึ่งจะนำมาสู่วิถีชีวิต

แบบเมืองรวมท้ังบุคลิกภาพแบบเมืองท่ีเฉพาะพิเศษ (Wirth, 1938) อีกท้ังทำให้คนในเมืองมีการ

ตอบสนองต่อส่ิงกระตุ้นเร้าต่างๆ ในชีวิตประจำวันด้วยความระมัดระวัง และต้องใช้สมองคิดคำนวณ

อยู่ตลอดเวลา ดังเช่นท่ี เกออร์ก ซิมเมล (George Simmel) กล่าวไว้ว่า ผู้คนในมหานครสมัยใหม่

ตอบสนองส่ิงต่างๆ ด้วยหัวสมองมากกว่าหัวใจ และในท้ายท่ีสุดพวกเขาก็ได้พัฒนาท่าทีวางเฉยไม่ใส่ใจ 

(blasé attitude) กับส่ิงเร้ารอบตัวขึ้นมาเพื่อเป็นภูมิ คุ้มกันตนเองจากสภาพแวดล้อมภายนอก 

(Simmel, 1950 ) ซึ่ ง ส่ิ งนี้ แสดงให้ เห็ นว่ าระบบความนึก คิดของคนใน เมื อ ง ซึ่ ง ใน ท่ีนี้ คื อ

กรุงเทพมหานคร ได้สร้างระยะห่างระหว่างบุคคลขึ้นมา ยิ่งสังคมเมืองท่ีเป็นอยู่เติบโต หรือมีความ

พัฒนาไปมากขึ้นเท่าไหร่ ความเป็นปัจเจกของบุคคลก็จะยิ่งขยายออกไปมากขึ้นเป็นเงาตามตัว 

 ความเป็นประจำวันของผู้คนในเมืองคือภาพสะท้อนของผลรวมของการกระทำ และการ

แสดงออกของปัจเจกชนในเมืองใหญ่ท่ีเกิดขึ้นจากการปรับตัวและรับมือกับการใช้ชีวิตในเมืองซึ่ง

อาจจะสะท้อนภาพของความกดดัน เครียด ของการมีชีวิตอยู่และถูกขับเคล่ือนไปด้วยกลไกของการ

ผลิตและการบริโภคของสังคมเมือง และการใช้ชีวิตในเมือง (สันต์ สุวัจฉราภินันท์ , 2552อ้างถึงใน 

Henri Lefebvre, Critique of everyday life, volume1 : Introduction (Translated by John 

Moore) (New York: Verso, 1991) ในมุมมองของ เลอแฟฟวร์ (Lefebvre) มุมมองวิถีชีวิตคนเมือง 

คือ ชีวิตประจำวันท่ีผ่านการให้ความหมายของคำว่า การดำรงชีพในแต่ละวัน (everyday) และ ความ

ซ้ำซากจำเจ และความเป็นส่วนหนึ่งของชีวิตประจำวัน (everydayness) ท่ีเกิดจากการท่ีบุคคลอยู่

ภายใต้กลไก และอุดมการณ์ของเศรษฐกิจทุนนิยม ผลักให้ชีวิตวนเวียนอยู่ใน วงโคจรของการผลิต 

การบริโภค การผลิตซ้ำ ชีวิตประจำวันของผู้คนจึงถูกลดทอนลงสู่วัตถุ ทางเศรษฐกิจ (Elden, 2004 

อ้างถึงใน กฤษฎา ขำยัง, 2552)  
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 แนวคิดพื้นท่ีท่ีนำมาเป็นกรอบในการศึกษาใครั้งนี้ คือ แนวคิดในเรื่องพื้นท่ี ของ อ็องรี เลอ

แฟฟวร์ (Henri Lefebvre) (1991) ซึ่งอธิบายว่า การพิจารณาเมืองจะต้องพิจารณา ให้เห็นผู้คนใน

เมือง พิจารณาชีวิตในแง่มุมของ การใช้ชีวิต และชีวิตประจำวันในเมืองด้วย ซึ่งพื้นท่ีในความคิดของ

เลอแฟฟวร์ (Lefebvre) มีความหลากหลาย แปรเปล่ียน ไม่คงท่ี และท่ีสำคัญ เช่ือมโยงกับชีวิตผู้คน 

วัฒนธรรม และประวัติศาสตร์ (สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2558) ในอีกนัยหนึ่งคือ คนอยู่กับเมืองและเมือง

อยู่กับคน ดังนั้นเมืองจึงเป็นผลผลิตท่ีเกิดขึ้นจากคน ซึ่งผลจากการผลิตสร้างพื้นท่ีนั้นยังทำหน้าท่ีใน

การผลิตซ้ำหรือปรับเปล่ียนความสัมพันธ์ของผู้คนในสังคมต่อไปอย่างไม่รู้จบ (สันต์ สุวัจฉราภินันท์ , 

2557) การให้ความสำคัญต่อเงื่อนไขของเมืองท่ีมีผลต่อชีวิตประจำวันของผู้คน ทำให้เขาเสนอแนวคิด

เกี่ยวกับกระบวนการท่ีทำให้เกิดพื้นท่ี (Spatialization) พื้นท่ีในชีวิตประจำวัน (The everyday 

space) กระบวนการกลายเป็นเมือง (urbanization) และกระบวนการผลิตพื้นท่ี (The production 

of space) ขึ้น   

 แนวคิดการผลิตพื้นท่ี (The production of space) ท่ีเลอแฟฟวร์ (Lefebvre)  เสนอเป็น

การศึกษาพื้นท่ีเมืองภายใต้กรอบความคิดท่ีว่า ความหมายของพื้นท่ีถูกสร้างขึ้นมาภายใต้ความสัมพันธ์

และการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคม ซึ่งเมื่อความหมายถูกสร้างขึ้นแล้ว ความหมายก็จะเปล่ียนแปลงไปเรื่อยๆ 

ตามผู้คนท่ีมีความเกี่ยวข้องกับพื้นท่ี ดังนั้นพื้นท่ีจึงถูกผลิตสร้างขึ้นมาเป็นพื้นท่ีทางสังคม โดยท่ีการผลิต

ทางสังคมมีความสัมพันธ์ระหว่างส่วนต่าง ๆ ได้แก่            

  1. พลังทางการผลิต (Force of production) พลังนี้เป็นผลของความสัมพันธ์ท่ีไม่ใช่

เพียงแค่ธรรมชาติ แต่หมายความรวมถึงผลของความสัมพันธ์ ท่ีไม่ใช่ระหว่างคนกับความรู้ เทคโนโลยี 

อุดมการณ์ และข้อมูลข่าวสาร  

  2. ความสัมพั นธ์ ทางการผลิต (Relation of production) ซึ่ งเป็ น ตัวกำหนด

กระบวนการผลิตตลอดจนกระบวนการบริโภคการแบ่งแรงงานว่าใครจะต้องทำอะไร เมื่อไหร ่

 ในประเด็นนี้ พื้นท่ีทางสังคมท่ีเรียกว่าเมืองนั้นมีความซับซ้อน เนื่องด้วยการท่ีเมืองเป็นส่ิงสร้าง

ทางสังคมท่ีมีการถือครองของปัจเจก (Private property) อยู่ในนั้นด้วย ผู้ท่ีมีส่วนกำหนดความหมาย

ของพื้นท่ีเมืองจึงมีท้ังรัฐ สังคม กลุ่มคน และเจ้าของทรัพย์สินท่ีเป็นปัจเจก และพื้นท่ีทางสังคมเป็นอาณา

บริเวณท่ีรวบรวมเอาส่ิงท่ีถูกสร้าง และความสัมพันธ์ของส่ิงต่าง ๆ มาไว้ด้วยกัน ดังนั้นพื้นท่ีทางสังคมจึง

เป็นท่ีท่ีเกิดปฏิสัมพันธ์ระหว่างการผลิตทางสังคม (Social production) และการผลิตหรือ การผลิตซ้ำ

ทางสังคม (Social reproduction) (Lefebvre, 1991) ท้ังนี้ พื้นท่ีทางกายภาพนั้นจะเป็นแรงกระทำต่อ

การผลิตซ้ำกรอบมโนทัศน์ของความสัมพันธ์ทางสังคม ซึ่งเลอแฟบวร์มองความสัมพันธ์ของพื้นท่ีกายภาพ
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และพื้นท่ีเชิงมโนทัศน์ ในลักษณะการถ่ายเทเชิงพลวัตใน 3 องค์ประกอบ คือ ภาพตัวแทนของพื้นท่ี 

(The representations of space) แ ละ พื้ น ท่ี ภ าพ แ ท น  (The representational space) แ ละ

ปฏิ บั ติ การเชิ งพื้ น ท่ี  (Spatial practice) จนน ำไป สู่ก ารผลิตซ้ ำความหมายใหม่ ตลอดมา 

ซึ่งได้กล่าวถึงมโนทัศน์เรื่องการสร้างพื้นท่ี ประกอบด้วย 

  1. ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี  (Spatial practices) เป็นปฏิบัติการท่ีผลิต (Produce) และ

ผลิตซ้ำ (Reproduce) ความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของความหมาย/รหัสหมายของพื้นท่ี (Spatial 

Code) ท่ีถูกสร้างขึ้นเพื่อกำหนดรูปแบบการใช้พื้นท่ี และกฎระเบียบในพื้นท่ี โดยเป็นส่ิงท่ีเกิดขึ้นแบบ 

มีลักษณะปฏิสัมพันธ์กันอย่างมีเหตุผล โดยความหมาย/รหัสหมาย (Code) ท่ีผู้คนให้กับพื้นท่ีนี้จะมีการ

เปล่ียนแปลงตลอดเวลาเนื่องจากผู้ท่ีมีอำนาจในการสถาปนาความหมายมีหลายกลุ่ม และหลาย

สถานการณ์ ซึ่งหมายถึง Perceived space เนื่องด้วยพื้นท่ีถูกมองว่ามีความหมายควบรวมถึง

กระบวนการทำให้ความหมายกลายเป็นความจริงทางสังคม 

  2. ภาพตัวแทนของพื้นท่ี (The representations of space) หมายถึง พื้นท่ีท่ีมีอยู่ใน

ความรู้สึกคิดของผู้คน (Conceptualization space) เป็นพื้นท่ีท่ีจะใช้ความรู้ความเข้าใจสำหรับการ

จัดการใช้ประโยชน์ โดยพิจารณาจากส่วนประกอบของพื้นท่ี ซึ่งเป็น Conceived space ท่ีหมายถึงการ

ให้ความหมายพื้นท่ีเชิงมโนทัศน์ท่ีมาจากองค์ความรู้แต่ละสาขา เน้นการจัดลำดับขั้น (Order) กับส่วนอื่น

ในกระบวนการผลิต 

  3. พื้นท่ีภาพแทน (Representational space) เป็นพื้นท่ีแสดงความมีชีวิต อารมณ์ 

และสุนทรียภาพ ซึ่งสะท้อนออกมาด้วยภาพลักษณ์ ความทรงจำ และสัญลักษณ์ เป็นพื้นท่ีท่ีมีลักษณะ

ของความสัมพันธ์ทางสังคม (Social space) ท่ีมีการใช้พื้นท่ีและมีการสร้างความหมายของผู้คนท่ีมี

แตกต่างและหลากหลาย ทำให้พื้นท่ีไม่หยุดนิ่ง มีความเคล่ือนไหวและมีชีวิต ท่ีหมายถึง Lived space 

ท้ังนี้ พื้นท่ีภาพแทนจะเป็นพื้นท่ีท่ีมีการปะทะ ประสาน และต่อรองความหมายท่ีเกิดขึ้นจากฝ่ายต่าง ๆ 

ท้ังนี้ปฏิสัมพันธ์ท่ีเกิดขึ้นของผู้คนในพื้นท่ีเกิดขึ้นจากการใช้พื้นท่ีดังกล่าวแล้วมีการตีความหรือมีการให้

ความหมายท่ีไม่เหมือนกัน  

 การท่ี เลอแฟฟวร์ (Lefebvre) (1991) ได้เสนอแนวคิดการผลิตพื้นท่ี  (The production of 

space) และได้แบ่งพื้นท่ีออกเป็น 3 ระดับข้างต้นมีความเกี่ยวข้องกันในความสัมพันธ์เชิงพื้นท่ี (Spatial 

relationship) ระหว่างกัน ซึ่งอธิบายได้ว่า พื้นท่ีทางกายภาพ (Physical space) หมายถึง พื้นท่ีเชิง

รูปธรรม รับรู้ มองเห็น สังเกตได้ด้วยตา และสามารถระบุตำแหน่งท่ีต้ัง และสัมผัสได้ ส่วนพื้นท่ีทาง

ความคิด หรือพื้นท่ีทางมโนทัศน์ (Mental space) หมายถึง พื้นท่ีท่ีถูกสร้างขึ้นมาจากการนึกคิด ความ
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เช่ือ หรือทัศนคติภายใน และแสดงออกไปสู่พื้นท่ีทางกายภาพ และสุดท้าย พื้นท่ีทางสังคม (social 

space) หมายถึง พื้นท่ีท่ีประกอบสร้างขึ้นมาระหว่างพื้นท่ีทางกายภาพกับพื้นท่ีทางความคิด เป็นพื้นท่ี

ของการปฏิสัมพันธ์เพื่อสร้างตัวตน ประสบการณ์ร่วม และความหมาย ทำให้เราเห็นถึงความสัมพันธ์ 

ดังนี้ 

 

ความสัมพันธ์ของกรอบในการอธิบายแนวคิด Spatial Triad ของ Henri Lefebvre 

พื้นที่ 3 ระดับ ความสัมพันธ์เชิงพื้นที ่ การผลิตพื้นที่ 

พื้นท่ีทางกายภาพ 

(Physical space) 

พื้นท่ีถูกมองว่ามีความหมาย 

ควบรวมถึงกระบวนการทำให้

ความหมายกลายเป็นความจริง

ทางสังคม (Perceived space) 

ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี 

(Spatial practice) 

พื้นท่ีทางความคิด 

หรือพื้นท่ีทางมโนทัศน์ 

(Mental space) 

การให้ความหมายพื้นท่ี 

เชิงมโนทัศน์ท่ีมาจากองค์ความรู้ 

แต่ละสาขา (Conceived space) 

ภาพตัวแทนของพื้นท่ี (The 

representation of 

space) 

พื้นท่ีทางสังคม 

(Social space) 

พื้นท่ีท่ีมีการปะทะ ประสาน และ

ต่อรองความหมายท่ีเกิดขึ้นจาก  

ฝ่ายต่างๆ จากปฏิสัมพันธ์ที่เกิดข้ึน

ของผู้คน (Lived space) 

พื้นท่ีภาพแทน (The 

representational space) 

การผลิตพื้นท่ี : อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) 

(Lefebvre, 1991) 
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แผนภาพท่ี 1 แนวคิดการผลิตพื้นท่ีของ Henri Lefebvre 

 
 

 ในแผนภาพดังกล่าว จะเห็นได้ว่า มโนทัศน์เรื่องพื้นท่ีท้ัง 3 ระดับ มีความสัมพันธ์กัน โดยท่ี

กรอบแนวคิดจะให้ความเข้าใจในเรื่องความสัมพันธ์เชิงความหมายของกระบวนการสร้างภาพ

แวดล้อมทางกายภาพ (Physical space) ท่ีสัมพันธ์ยึดโยงกับพื้นท่ีทางสังคม (Social space) และ

พื้นท่ีเชิงมโนทัศน์ (Mental space) ว่ากระบวนการสร้างความเข้าใจของคนเราท่ีมีต่อพื้นท่ีกายภาพ

เกิดขึ้น โดยมีลักษณะและกระบวนการอย่างไรท่ีนำมาสู่การมองพื้นท่ีใน 3 ลักษณะ ได้แก่1) Spatial 
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space  2) The representation of space และ 3) Representational space ท่ีแสดงให้เห็นการ

ประกอบสร้างความหมายของพื้นท่ีในความคิดของคน โดยท่ีพื้นท่ีทางกายภาพเป็นตัวแ สดง 

(Subject) ท่ีส่งผลให้เกิดความรู้ความเข้าใจ หรือสำนึกรู้ต่อพื้นท่ีบางประการร่วมกันในสังคมจากการ

ปฏิบัติกิจกรรมผ่านพื้นท่ีทางกายภาพ จนสังคมผ่านกระบวนการปฏิสัมพันธ์พื้นท่ีและความหมาย 

แ ละ คว าม เข้ า ใจ  (The representational space) จน ผ ลิ ต ภ าพ ตั วแ ท น ข อ งพื้ น ท่ี  (The 

representation space) ออกมา 

 

2.5.3 การประยุกต์แนวคิดทฤษฎีมาใช้ในการศึกษา 
 สำหรับการศึกษาครั้งนี้ ประเด็นหลักคือการฉายภาพอารมณ์โกรธของมนุษย์ว่ามีความ

ซับซ้อน ท้ังจากกระบวนการในการเกิดอารมณ์ท่ีมีความสัมพันธ์กันระหว่างร่างกาย สถานการณ์ และ

บริบทต่างๆ ซึ่งสาเหตุของความโกรธนั้นก็ยังมีความซับซ้อนอีกด้วย ในการศึกษาครั้งนี้จึงมีสมมุติฐาน

ว่า ประเด็นเรื่องความเป็นมหานคร ความเป็นเมือง และปัญหาเรื่องพื้นท่ีนั้นก่อให้เกิดปัญหาในการ

ดำรงชีวิตในชีวิตประจำวันของผู้คน และทำให้คนท่ีอาศัยอยู่มีกระบวนการในการสร้างความหมาย 

และมีทัศนะต่อพื้นท่ีในรูปแบบท่ีต่างกัน เช่น การตีความพื้นท่ีของบุคคลแต่ละคนต่างก็ตีความพื้นท่ี

ส่วนตัว พื้นท่ีสาธารณะแตกต่างกันตามประสบการณ์ของตน และการสร้างความหมายของแต่ละ

บุคคล ซึ่งส่ิงนี้เองทำให้เกิดการกระบวนการสร้างพื้นท่ีในความรู้สึกนึกคิดผ่านการปฏิสัมพันธ์ระหว่าง

กันในชีวิตประจำวัน ซึ่งความคิด และมุมมองนี้จะไม่กล่าวถึง และไม่แสดงออกต่อบุคคลอื่นใน

สถานการณ์ปกติ แต่เมื่อมีส่ิงกระตุ้นหรือเร้าให้เกิดอารมณ์ในด้านลบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งอารมณ์โกรธ 

มุมมองเรื่องพื้นท่ีก็จะถูกแสดงออกมา  

 การแสดงออกถึงมุมมองเชิงพื้นท่ีของบุคคล หากพิจารณาตามแนวคิดทฤษฎีของ อ็องรี เลอ

แฟฟวร์ (Henri Lefebvre)  แล้ว จะพบว่า พื้นท่ี (Space) เป็นผลผลิตท่ีถูกผลิตขึ้นอย่างมีกรอบกติกา 

และมีเงื่อนไขของการใช้ชีวิตของผู้คนฝังอยู่ ซึ่งหากเราเข้าใจกระบวนการผลิตก็จะเข้าใจความเป็น

เมือง และหากเราต้องการจะทำการปรับเปล่ียน ก็ต้องเริ่มจากกระบวนการผลิตนั้น ซึ่งจุดเริ่มต้น

กระบวนการคือ ความเช่ือมโยงระหว่างพื้นท่ีและผู้คน โดยเฉพาะพื้นท่ีท่ีถูกผลิตขึ้นจากความสัมพันธ์

ทางสังคม หรือท่ีเรียกว่า “พื้น ท่ีทางสังคม” (Social space) เพราะพื้น ท่ีทางสังคมนี้มีความ

เฉพาะเจาะจงท่ีจะสามารถผสานรอยแยกของความคิดระหว่างการแบ่งพื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นในความคิด 

(Mental space) กับพื้นท่ีทางกายภาพ (Physical space) และหากจะนำเอาแนวคิดพื้นท่ี 3 ลักษณะ 

(Spatial triad) มาใช้ในการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่าง เมือง ถนน รถยนต์ และคนขับ ซึ่งเป็น
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องค์ประกอบหลักของการศึกษา นอกจากนี้ แนวคิดเกี่ยวกับพื้นท่ีสาธารณะ หรือการให้ความหมาย

ของพื้นท่ีสาธารณะท่ีสามารถเป็นได้ท้ังรูปธรรมและนามธรรม เป็นพื้นท่ีทางกายภาพท่ีกำหนด

ขอบเขตไว้แน่นอน และพื้นท่ีท่ีไม่มีขอบเขตแน่นอนจะถูกนำมาพิจารณาในการวิเคราะห์ด้วย 

 อาจก ล่าว ให้ ชั ด เจน ขึ้ น ไ ด้ ว่ า  ป ระ เด็นห ลัก ใน การ ศึกษ าครั้ งนี้  คื อ  ก ารศึกษ า 

การประกอบสร้างพื้นท่ีเมื่อเกิดอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ใน ซึ่งเป็นการศึกษาผ่านปัจเจกบุคคลท่ี

เป็นผู้ให้ข้อมูล โดยในการศึกษาด้วยวิธีการแบบสังคมวิทยาจุลภาค เพื่อทำความเข้าใจ อารมณ์โกรธที่

เกิดจากตัวตน การประกอบสร้างพื้นท่ีในเชิงความนึกคิดของบุคคล และการเกิดอุบัติเหตุว่ามีความ

เช่ือมโยง และสัมพันธ์กันผ่านการเกิดสถานการณ์ หรือสถานการณ์เฉพาะท่ีเกิดขึ้นบนท้องถนนซึ่ง

ผู้เขียนคาดหวังไว้ว่าการศึกษาในครั้งนี้ อาจจะเป็นแนวทางหนึ่งท่ีจะช่วยทำความเข้าใจปรากฏการณ์ 

การแสดงอารมณ์โกรธ บนท้องถนนของผู้ขับรถยนต์ ท่ีในปัจจุบันได้กลายเป็นอีกปัญหาใหญ่ปัญหา

หนึ่งท่ีสร้างผลกระทบต่อชีวิตประจำวันของผู้คนในเมืองใหญ่  ซึ่งการทำความเข้าใจนี้อาจเป็นแนวทาง

ท่ีสามารถนำไปสู่ทางออกในการแก้ไขปัญหาการจราจรในสังคมระดับมหภาคได้ 
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บทท่ี 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 

 เมื่อสภาพปัญหาบนท้องถนน อันเกิดจากความโกรธของผู้ขับรถยนต์ จนหลายกรณีกลายเป็น

การทะเลาะวิวาท หลายกรณีทำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นเพียงเพราะอารมณ์โกรธที่เกิดข้ึนจากสถานการณ์  ท่ี

กระตุ้นเร้า จนทำให้ส่งผลต่อการจราจรของคนในกรุงเทพมหานครท่ีมีปัญหาความติดขัด และปัญหาเรื่อง

ความปลอดภัยบนท้องถนนท่ีทุกคนในสังคม รัฐและหน่วยงานต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องต่างก็ให้ความสำคัญและ

ตระหนักว่าส่งผลกระทบต่อการดำเนินชีวิตของปัจเจกบุคคลในกรุงเทพมหานครเป็นอย่างมาก  และมุ่ง

แก้ไขปัญหานี้ตลอดระยะเวลาท่ีผ่านมา ภาครัฐได้ออกมีหลายมาตรการท้ังการบังคับใช้กฎหมาย การมุ่ง

ปรับสภาพเส้นทางการจราจรทางกายภาพ การใช้มาตรการรักษาความปลอดภัยบนท้องถนน แต่วิธีการ

ดังกล่าวก็ยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ได้ตามท่ีคาดหวัง รัฐจึงเปล่ียนแนวทาง

ใหม่เพราะตระหนักได้แล้วว่าต้องแก้ปัญหาท่ีคน เพราะอารมณ์โกรธ การขับท่ีก้าวร้าว การไม่เคารพกฎ

จราจร และการขับท่ีสุ่มเส่ียงท่ีเกิดขึ้นจากตัวบุคคล เช่น การขับปาดหน้า การแซงรถกะทันหัน เป็นต้น  

 จากมุมมองข้างต้นรวมถึงข้อโต้แย้งหลักของงานวิจัยท่ีว่า การแสดงออกถึงอารมณ์โกรธของ 

ผู้ขับรถยนต์มักจะนำเสนอมุมมองเชิงพื้นท่ีท่ีมีความสลับซับซ้อน เนื่องด้วยขณะท่ีพวกเขาเผชิญหน้า 

กับอารมณ์โกรธ มุมมองท่ีเกี่ยวกับพื้นท่ีจะถูกถ่ายทอดออกมาได้ยากกว่าในสถานการณ์ปกติ ซึ่ง 

กระบวนการดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงการสร้างตัวตนของบุคคลเหล่านั้น ดังนั้นงานวิจัยช้ินนี้จึงมี  

ความมุ่งหวังท่ีจะเป็นส่วนหนึ่งในการทำความเข้าใจ และแก้ไขปัญหาได้อย่างตรงประเด็นมากยิ่งขึ้น  

 ผู้วิจัยเลือกใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ท่ีมีพื้นฐานปรัชญาแบบ

ธรรมชาตินิยม (Naturalism) ซึ่งเป็นการวิจัยท่ีมุ่งเน้นอธิบายกระบวนการของปรากฏการณ์ทางสังคม 

จริงท่ีเกิดขึ้นเองตามธรรมชาติ และความสัมพันธ์ของปรากฏการณ์กับสภาพแวดล้อม โดยอาศัยมิติ 

ทางสังคม และวัฒนธรรมเป็นหลัก อีกท้ังลักษณะระเบียบวิธีวิจัยสามารถตอบคําถามหลักของการวิจัย 

ได้อย่างครบถ้วน ส่วนวิธีการและเครื่องมือในการวิจัยเลือกใช้หลายวิธีการผสมผสานเพื่อความยืดหยุ่น 

ในการดำเนินการวิจัย แต่จุดเน้นสำคัญอยู่ท่ีการวิจัยในสภาพธรรมชาติ (Natural setting) กล่าวคือ เป็น

การศึกษาพฤติกรรมหรือปรากฏการณ์ในขณะท่ีส่ิงเหล่านั้นกำลังดำเนินอยู่ตามสภาพธรรมชาติ คือ

ขณะท่ีกรณีศึกษาขับรถบนถนน โดยท่ีนักวิจัยจะเฝ้าสังเกตและจดบันทึกถึงส่ิงท่ีเกิดขึ้นและสถานการณ์ท่ี

ดำเนินไป ซึ่งวิธีการได้มาของข้อมูลมีลักษณะของให้คำตอบท่ีปรากฏขึ้นเองตามธรรมชาติและ

ลักษณะเฉพาะของกรณีศึกษาแต่ละคน จากนั้นนำข้อมูลมาสรุปและวิเคราะห์ โดยการตีความสร้าง
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ข้อสรุปแบบอุปนัย (Inductive analysis) (ชาย โพธิสิตา, 2554) สรุประเบียบวิธีวิจัยท่ีใช้ในการศึกษา 

ดังนี้ 

 

3.1 วิธีการวิจัย 
3.1.1 การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research)  

 การศึกษาวิจัยนี้ใช้วิธีวิจัยเชิงคุณภาพตามหลักปรัชญาสังคมนัยนิยม (Interpretivism) มุ่งทำ

ความเข้าใจความหมายทางสังคม ความคิด ความเช่ือ ค่านิยมทัศนคติ เหตุผล ท่ีนำไปสู่การกระทำทาง

สังคม (Social action) ของผู้ขับรถยนต์ซึ่งเป็นตัวแสดงด้วยวิธีการตีความ (Interpretive method) 

3.1.2 แนวทางการตีความ (Interpretive approach)  
 ในการสร้างข้อสรุปแบบอุปนัย (Inductive analysis) เพื่อสร้างข้อสรุป (Inference) จากส่ิงท่ี

ค้นพบใช้แนวทางการตีความ โดยมุ่งเน้นไปท่ีความหมายและการใช้เทคนิควิธีการท่ีหลากหลายเพื่อ

สะท้อนแง่มุมต่าง ๆ  

 

 

แผนภาพท่ี 2 กระบวนการการสร้างข้อสรุปแบบอุปนัย 

 

3.1.3 ข้ันตอนการวิจัย  
  เริ่ ม จากการเลื อกหั วข้ อ  (Topic) ก ารก ำห น ดคำถาม วิ จัย  ก าร เก็ บ ข้ อมู ล ด้ ว ย 

การสังเกตการณ์และสัมภาษณ์เชิงลึก การตีความข้อมูล สร้างการอธิบายขั้นต้น การเก็บข้อมูล

เพิ่มเติมด้วยการสังเกตการณ์ผ่านกล้องบันทึกภาพในรถยนต์เพื่อทดสอบคำอธิบายการตีความข้ันต้น

ซ้ำ และหาข้อสรุป 

 

3.1.4 ศึกษาข้อมูลภาคสนามเพื่อรวบรวมข้อมูล  
 ผู้วิ จัยลงศึกษาข้อมูลในภาคสนามเพื่ อรวบรวมข้อมูลด้วยตนเองด้วยการใช้วิธีการ 

ทางธรรมชาติของการรวบรวมข้อมูลงานวิจัย 

สังเกต แบบแผน สมมติฐาน ทฤษฎี
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แผนภาพท่ี 3 แสดงความสัมพันธ์ของระเบียบวิธีวจัิย (Methodology) 

ภววิทยา (Ontology) 
สร้างสรรค์นิยม 

 

ญาณวิทยา 
(Epistemology) 
ความรู้กับความจรงิ 

มีปฏิสัมพันธ์กันและมีอิทธิพลต่อกัน 
จึงไม่สามารถแยกจากกันได้ 

ปรัชญา (Philosophy) 
นัยนิยม หรือ คตินิยม 

แนวการตีความ (Interpretivist) 

ทฤษฎี (Theory) 
 

อารมณ์ 
(Emotions) 

 

ตัวตน 
(Self) 

 

สถานการณ์ 
(Situation) 

 

พื้นท่ี 
(Spatial) 

 

การออกแบบงานวิจัย 
การวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative research) 
 

เคร่ืองมือ 
สัมภาษณ์เชิงลึก 

สังเกตการณ์ขณะขับรถยนต์
สังเกตการณ์ผ่านกล้องบันทึกภาพ        

ในรถยนต์ 

 

การวิเคราะห์ผลการศึกษา 
(Research finding and 

analysis) 
ด้วยการวิเคราะห์เรื่องเล่า 

(Narrative) (Theme) 

จัดการข้อมูลและรายงานผล  
ด้วยเรื่องเล่า (Narrative)  

แบ่งเป็นอรรถบท (Theme) 

อุบัติเหตุ 
(Accidents) 
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การวางแผนการศึกษา  

(Research  Planning) 
   ประเภทการวิจัย การวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative 
research) 

ความสัมพันธ์ของทฤษฎี  วิธีอุปนัย (Inductive) 

หน้าที่ทางวรรณกรรม สนับสนุนการศึกษา 

กระบวนทัศน์ คตินิยมแนวการตีความ 

(Interpretive) 

 

 

 

 

 

 

3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลงานวิจัย  

 

 

 

 

แผนภาพท่ี 4 แสดงการออกแบบการวิจัยในการศึกษาวิจัย 

 

 จากแผนภาพท่ี 3 แสดงให้เห็นความสัมพันธ์ของระเบียบวิธีวิจัย (Methodology)  และ

แผนภาพท่ี 4 แสดงให้เห็นถึงการออกแบบการวิจัยในการศึกษาวิจัยเรื่องสถานการณ์ของความโกรธ

กับมุมมองเชิงพื้น ท่ีของผู้ขับรถยนต์และการเกิดอุบั ติ เหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร 

 

การเก็บรวบรวม (Data Collection) 

การออกแบบงานวิจัย สร้างจากการศึกษาวิจัย 

การกำหนดตัวแทน ผู้ให้ข้อมูล 

เครื่องมือที่ใช้ สัมภาษณ์เชิงลึก,สังเกตการณ์

ขณะขับรถยนต์, สังเกตการณ์

ผ่านกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ 

 

วิเคราะห์ข้อมูล (Data Analysis) 

วัตถุประสงค์ของ 
การวิเคราะห์        

เพ่ือให้เข้าใจสิ่งที่ศึกษา 

สิ่งที่นำมาวิเคราะห์        ปัจเจกบุคคลผู้ให้ข้อมูล 

วิธีการวิเคราะห์  การวิเคราะห์เร่ืองเล่า 

(Narrative) ทั้งเร่ืองเล่าที่

เป็นข้อความ และภาพ 

 

ผลการวิจัย  

(Production of Result) 
การนำเสนอข้อมูล        การบรรยายข้อมูลด้วยการใช้

เร่ืองเล่า และแบ่งเป็นอรรถบท 
การสรุปทั่วไป  การจำแนกประเภทแนวคิด 

กรอบของผลการศึกษา        จำเพาะเจาะจง (Specify) 
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ว่าทุกกระบวนการ ทุกขั้นตอนและทุกองค์ประกอบมีความเช่ือมโยงกันอย่างไรต้ังแต่ปรัชญา ภววิทยา 

ญาณวิทยา ทฤษฎีท่ีนำมาใช้ การออกแบบการวิจัย และกระบวนการในวิจัย 

 

3.2 การเก็บข้อมูล (Data collection) 
3.2.1 การเก็บข้อมูลเชิงเอกสาร (documentary research)  

 เป็นการเก็บข้อมูลจาก ตำรา หนังสือ เอกสารงานวิจัย วิทยานิพนธ์ บทความ และ  

ส่ืออิเล็กทรอนิกส์ท้ังภาษาไทยและและภาษาอังกฤษ  รวมถึงข้อมูลเชิงสถิติการเกิดอารมณ์โกรธ  

การเกิดอุบัติเหตุการจราจร ข้อมูลการแจ้งความคดีท่ีเกี่ยวกับการทะเลาะวิวาทบนถนนของผู้ขับ

รถยนต์และท่ีมีความเกี่ยวข้องของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ และหน่วยงานอื่นท่ีมีบทบาทในประเด็น 

ท่ีต้องการศึกษา ซึ่งการเก็บข้อมูลส่วนนี้ เพื่อกล่ันกรองเนื้อหาท่ีสามารถนำมาสร้างเป็นกรอบ

แนวความคิดตอบสนองคถามหลักของงานวิจัยและเพื่อประโยชน์ในการนำมาวิเคราะห์ เปรียบเทียบ 

ตลอดจนช่วยให้เข้าใจถึงความสัมพันธ์ระหว่างมุมมองต่างๆ จากพื้นฐานท่ีเป็นแนวคิดและทฤษฎีกับ

ปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริง 

 

3.2.2 การศึกษาภาคสนาม (Field work) 
 พื้น ท่ี ในการศึกษาภาคสนาม คือพื้ น ท่ี ท่ี เกิดปรากฏการณ์  คือบนถนนและเส้นทาง 

สัญจรทางบกเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยกระบวนการเก็บรวบรวมข้อมูลขั้นตอน 

ในการดำเนินการ ดังนี้ 

  3.2.1 กำหนดปัญหาหรือหัวข้อ รวมถึงข้อคำถามและวัตถุประสงค์ในการวิจั ย 

ให้เหมาะสม และชัดเจน เพื่อสนับสนุนให้กระบวนการค้นคว้าจากการทบทวนวรรณกรรมมีความ 

เฉพาะเจาะจงและตรงประเด็น 

  3.2.2 กำหนดประชากร และออกแบบกลุ่มผู้ให้ข้อมูลท่ีเหมาะสมกับปรากฎการณ์  

ท่ีผู้วิจัยกำลังศึกษา คือ ความโกรธของผู้ขับรถยนต์ 

  3.2.3 ออกแบบเครื่องมือและเทคนิคท่ีใช้ในการศึกษา เพราะเครื่องมือท่ี ใช้  

ในการเก็บข้อมูล ต้องสามารถแสดงให้เห็นถึงการเล่ือนไหลของอารมณ์ผู้ให้ข้อมูลได้ชัดเจน 

  3.2.4 เก็บข้อมูลภาคสนามด้วยเครื่องมือในพื้นท่ี และตามกลุ่มผู้ให้ข้อมูลท่ีได้  

ออกแบบไว้  
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3.3 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 เนื่องจากการวิจัยเป็นการศึกษาอารมณ์โกรธของผู้ให้ข้อมูล ซึ่งเป็นการศึกษาเรื่องท่ีเกิดขึ้น 

อย่างฉับพลันแบบเฉพาะเจาะจงในแต่ละสถานการณ์ จึงต้องใช้วิธีการและเทคนิคท่ีหลากหลาย 

ประกอบด้วย 

 3.3.1 การสังเกตการณ์ (Observation) ในขณะท่ีผู้ให้ข้อมูลขับรถยนต์บนถนนในสถานการณ์

จริง 

 3.3.2 การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) ภายหลังจากท่ีขับรถยนต์แล้ว และใช้  

เทคนิคอื่นร่วมด้วยตามความเหมาะสม ได้แก่ การใช้เทคนิคภาพถ่าย (Photo voice) การจดบันทึก 

(Field note) เป็นต้น โดยเน้นบรรยากาศแบบธรรมชาติ (Naturalistic) และใช้แนวคำถามด้วย 

แบบสอบถามกึ่งโครงสร้างท่ีนักวิจัยสร้างขึ้นเพื่อเตรียมไว้ถาม  

 3.3.3 การสังเกตการณ์ผ่านกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) ท่ีติดไว้ 

ในห้องโดยสาร เพื่อความเป็นธรรมชาติของเหตุการณ์บนถนนเพื่อสังเกตอารมณ์ และสถานการณ์  

ท่ีเกิดขึ้นของผู้ขับรถยนต์ ภายหลังจากนั้นจึงจะถูกนำมาวิเคราะห์และตีความโดยผู้วิจัย 

 ท้ังนี้ การออกแบบเครื่องมือในการเก็บข้อมูลท่ีหลากหลายได้ถูกนำมาใช้ในการตรวจสอบ 

ความถูกต้องและน่าเช่ือถือของข้อมูลท่ีเรียกว่า การใช้ต่างวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล (Method 

triangulation) ในรูปแบบของเทคนิคสามเส้าด้วย 

 

3.4 กรณีศึกษา (Case Study)  
 กำหนดกลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) โดยพิ จารณาตาม

วัตถุประสงค์ของการวิจัย และเลือกกรณีศึกษา (Case study) โดยเริ่มต้นจากการคัดเลือกจากบุคคล

ท่ีผู้วิจัยรู้จักในเบ้ืองต้น จำนวน 10 คน จากการติดตามข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับประเด็นการทะเลาะวิวาท 

หรือการแสดงความโกรธบนถนน ซึ่งแสดงให้เห็นอย่างเปิดเผยบนเครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social 

media) จากนั้น จึงใช้วิธี สุ่มตัวอย่างแบบลูก โซ่  หรือ Snowball จากบุคคลท่ี ผู้วิ จัยรู้ จัก หรือ

กรณีศึกษาท่ีได้สัมภาษณ์แล้วแนะนำ โดยการให้ผู้แนะนำซึ่งรู้จักกับบุคคลนั้นเป็นผู้ช่วยติดต่อบุคคล

และขออนุญาตก่อนท่ีผู้วิจัยจะติดต่อไป จนได้ครบจำนวน 20 คน หรือจนข้อมูลเริ่มซ้ำ  
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3.4.1 กรณีศึกษาในระยะสังเกตการณ์การขับรถยนต์และสัมภาษณ์เชิงลึก  
 เป็นผู้มีคุณสมบัติตามท่ีกำหนด ได้แก่ 

  1. เป็นผู้ขับรถยนต์ท่ีเป็นบุคคลท่ัวไปท่ีใช้รถยนต์ส่วนตัวและรถยนต์โดยสารสาธารณะ 

(Taxi) ในเขตพื้นท่ีในกรุงเทพมหานคร 

  2. เป็นผู้ขับรถยนต์ท่ีเคยมีประสบการณ์ความโกรธ การทะเลาะวิวาทบนถนน หรือเคย

มีปากเสียงกับผู้ขับรถยนต์รายอื่นบนถนน 

  3. เป็นผู้ท่ียินยอมให้ความร่วมมือกับนักวิจัย 

 จากการคัดเลือก ได้กรณีศึกษา จำนวน 20 คน ประกอบด้วย  

  1. เพศ ได้แก่ เพศชาย จำนวน 12 คน และเพศหญิง 8 คน  

  2. อายุ  ได้แก่  อายุระหว่าง 20 -30 ปี  จำนวน 2 คน อายุระหว่าง 30 -40 ปี   

จำนวน 7 คน อานยุระหว่าง 40-50 ปี จำนวน 10 คน และอายุระหว่าง 50-60 ปี จำนวน 1 คน  

  3. ประกอบอาชีพ ได้แก่ ธุรกิจส่วนตัว จำนวน 2 คน ขับรถแท็กซี่ (Grab) จำนวน  

2 คน พนักงานบริษัท จำนวน 2 คน ข้าราชการ จำนวน 2 คน สถาปนิก จำนวน 1 คน และทำงานใน

วงการภาพยนตร์ จำนวน 1 คน 

 

3.4.2 กรณีศึกษาในระยะการติดกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ 
 หลังจากเก็บข้อมูลในระยะท่ี 2 มีการคัดเลือกกรณีศึกษาเข้าสู่ระยะของการติดกล้องบันทึกภาพ

ในรถยนต์ จำนวน 10 คน โดยคุณสมบัติคือ 

  1. เป็นผู้ให้ข้อมูลท่ีมีความถี่ในการโกรธและการแสดงความโกรธในขณะขับรถยนต์ 

  2. มีความสมัครใจให้ผู้วิจัยติดกล้องบันทึกภาพในรถยนต์เพื่อสังเกตการณ์  

 จากการคัดเลือก ได้กรณีศึกษา จำนวน 10 คน ประกอบด้วย  

  1. เพศ ได้แก่ เพศชาย จำนวน 9 คน และเพศหญิง 1 คน  

  2. อายุ ได้แก่ อายุระหว่าง 30-40 ปี จำนวน 5 คน อายุระหว่าง 40-50 ปี จำนวน  

4 คน และอายุระหว่าง 50-60 ปี จำนวน 1 คน  

  3. ประกอบอาชีพ  ได้แก่  ธุรกิจส่วนตัว จำนวน 1 คน ขับรถแท็กซี่  (Grab)  

จำนวน 2 คน พนักงานบริษัท จำนวน 3 คน ข้าราชการ จำนวน 2 คน สถาปนิก จำนวน 1 คน และ

ทำงานในวงการภาพยนตร์ จำนวน 1 คน 
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3.5 วิธีการดำเนินการเก็บข้อมูล 
 ในส่วนของวิธีการดำเนินการวิจัยนั้น แบ่งออกเป็น 3 ระยะ ในการลงพื้นท่ีเพื่อเก็บข้อมูล 

ได้แก่  ระยะท่ี 1 คัดเลือกผู้ให้ข้อมูลตามเกณฑ์การคัดเลือกท่ีได้กำหนดไว้ ในระยะท่ี 2 เป็น  

การสังเกตการณ์  (Observation) ในขณะขับรถยน ต์ และการสัมภาษณ์ เชิง ลึก ( In-depth 

interview) และระยะท่ี 3 เป็นการสังเกตการณ์ด้วยการใช้เทคนิคกล้องบันทึกภาพในรถยนต์  

(Car camera recorder) ซึ่งในท้ายท่ีสุดแล้ว ข้อมูลท่ีได้จากการเก็บข้อมูลจะถูกคัดเลือก โดยใช้วิธี  

เลือกตัวอย่างกรณีหลากหลาย (Maximum variation sampling) เพื่อเป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่าง 

ให้มีความหลากหลายและมีสถานการณ์ท่ีเพียงพอกับความต้องการในการวิเคราะห์และนำเสนอข้อมูล 

สำหรับข้ันตอนในการวิจัยภาคสนาม มีรายละเอียด ดังนี้ 

ระยะที่  1 เริ่มต้นจากการคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง 

(Purposive sampling) โดยกลุ่มคนท่ีเป็นกรณีศึกษา ได้แก่ ผู้ขับรถยนต์ท่ีเป็นบุคคลท่ัวไปท่ีใช้  

รถยนต์ส่วนตัว รวมถึงรถยนต์โดยสารสาธารณะ (Taxi) ในเขตพื้นท่ีในกรุงเทพมหานคร และ 

เป็นผู้ขับรถยนต์ท่ีเคยมีประสบการณ์การโกรธ การทะเลาะวิวาทบนถนน หรือมีปากเสียงกับผู้ขับ 

รถยนต์รายอื่น โดยในเบ้ืองต้น คัดเลือกจากบุคคลท่ีผู้วิจัยรู้จักและมีคุณสมบัติตามท่ีกำหนดดังกล่าว 

จำนวน  10 คน หลังจากนั้นใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบลูกโซ่ (Snowball sampling) จากบุคคล 

ท่ี ผู้วิ จัยรู้ จัก หรือกรณี ศึกษาท่ีคัดเลือกไว้เป็น ผู้แนะนำ เพื่ อทำให้การศึกษาสามารถเข้าถึง  

กลุ่มเป้าหมายท่ีมีประสบการณ์ความโกรธบนท้องถนนเป็นไปได้อย่างกว้างขวาง และมีความ

หลากหลายของข้อมูล 

 ระยะที่ 2 ขั้นตอนการสังเกตการณ์ (Observation) และการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth 

interview) ซึ่งในการวิจัยขั้นตอนนี้เรียกว่า ขั้นตอนการสังเกตการณ์การขับรถและสัมภาษณ์โดยเป็น

การขอนั่งไปในรถยนต์กับกรณีศึกษาท่ีได้รับการคัดเลือกมา เน้นท่ีความเป็นธรรมชาติในการสนทนา 

(Naturalistic inquiry) รวมถึงการมีส่วนร่วมกับเหตุการณ์ของกรณีศึกษาขณะอยู่บนถนน ในขั้นตอน

นี้ ผู้วิจัยนั่งรถยนต์ไปด้วยกันกับกรณีศึกษาในขณะท่ีขับรถยนต์เพื่อเป็นการสังเกตวิธีการขับรถ วิธีการ

ตัดสินใจ รวมถึงสภาวะต่างๆ ท่ีแสดงออกถึงตัวตนของผู้ขับรถยนต์ และสัมภาษณ์เชิงลึกภายหลังจาก

ถึงจุดหมายปลายทางแล้ว สาเหตุท่ีต้องสัมภาษณ์ในภายหลังจากท่ีถึงจุดหมายปลายทาง เพราะ 

ในระหว่างท่ีกรณีศึกษาขับรถยนต์อาจมีสถานการณ์ใดๆ เกิดขึ้น หรืออาจมีประเด็นท่ีผู้วิจัยสังเกต 

เห็นเกิดขึ้นได้ ดังนั้นในขณะท่ีผู้วิจัยนั่งรถยนต์ไปด้วย ผู้วิจัยจะปฏิบัติตนเสมือนหนึ่งผู้ร่วมโดยสาร
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ท่ัวไป บทสนทนาท่ีจะเกิดขึ้นก็จะเป็นการสนทนา หรือพูดคุยโดยท่ัวไปตามธรรมชาติ โดยในขั้นตอนนี้  

ใช้เวลา 1 วัน หรือตามช่วงเวลาท่ีกรณีศึกษาสะดวก ท้ังนี้ผู้วิจัยได้พยายามระมัดระวังไม่ให้เป็นการ

รบกวนสมาธิต่อกรณีศึกษาท่ีกำลังขับรถยนต์อยู่  

 ส่ิงสำคัญท่ีสุดของการวิจัยนี้ เป็นการศึกษาอารมณ์ ซึ่งมีคุณลักษณะพิเศษ เนื่องด้วยเป็นส่ิงท่ี

เกิดขึ้นอย่างปัจจุบันทันด่วน เกิดขึ้นช่ัวขณะ และมีความสัมพันธ์โดยตรงต่อการแสดงออกของร่างกาย

มิใช่การศึกษาประสบการณ์ความโกรธซึ่งเป็นเหตุการณ์ในอดีตท้ังหมด ฉะนั้นการสังเกตการณ์ใน

ขณะท่ีกรณีศึกษาขับรถยนต์จึงมีความสำคัญต่อการประเมินตัวตนของผู้ขับรถยนต์  ในขณะเดียวกัน

การสัมภาษณ์เชิงลึกภายหลังจากนั้นจะทำให้เห็นถึงมุมมอง และทัศนคติท้ังในด้านการขับรถยนต์และ

มุมมองพื้นท่ีของผู้ให้ข้อมูลหลักแต่ละบุคคล ซึ่งท้ัง 2 วิธีการดังกล่าวช่วยเสริมข้อมูลให้งานวิจัยมีความ

ครบถ้วน และมีความลึกของเนื้อหามากขึ้น จึงจำเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องใช้ท้ัง 2 วิธีการในการศึกษาใน

การเก็บข้อมูลภาคสนาม ท้ังนี้ ในส่วนของการสัมภาษณ์เป็นการสัมภาษณ์ท่ีไม่ได้กำหนดกฎเกณฑ์ 

ลำดับก่อนหลัง คำถามหลักๆ ท่ีใช้เป็นแนวคำถามกึ่งโครงสร้างท่ีเปิดกว้างต่อการแสดงความคิดเห็น

และแสดงตัวตนของผู้ให้ข้อมูลหลัก โดยท่ัวไปจะเป็นการถามเพื่อศึกษามุมมองของบุคคลท่ีกำลังศึกษา 

สาเหตุ หรือส่ิงท่ีพวกเขาคิดว่าทำให้โกรธ แล้วมันเกิดขึ้นได้อย่างไร กระบวนการคืออะไร มันเริ่มได้

อย่างไร เกิดอะไรขึ้นต่อไป เกิดอะไรขึ้นหลังจากนั้น ปฏิกิริยาตอบสนองเป็นอย่างไร และมุมมอง

เกี่ยวกับพื้นท่ีเป็นมีผลต่อความโกรธหรือไม่ อย่างไร เมื่อผู้วิจัยสังเกตการณ์และสัมภาษณ์กรณีศึกษา

ครบตามจำนวนได้คัดเลือกกรณีศึกษาท่ีมีความน่าสนใจ จำนวน 10 คน ตามความสมัครใจ หาก

กรณีศึกษาท่ีได้รับการคัดเลือกไม่เต็มใจจะเข้าสู่เกณฑ์ในการคัดออก ซึ่งในเบ้ืองต้นท่ีคัดออกทำให้มี

จำนวนกรณีศึกษาไม่ครบ ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบลูกโซ่ (Snowball sampling) ต่อไป

เพื่อท่ีจะสามารถเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายท่ีมีประสบการณ์ความโกรธบนถนนอย่างกว้างขวาง และครบ

ตามจำนวนท่ีได้กำหนดไว้ 

 ระยะที่ 3 เป็นขั้นตอนการสังเกตการณ์ขับรถโดยการติดต้ังกล้องบันทึกภาพในรถยนต์  

(Car camera recorder) โดยผู้วิ จัยขออนุญาตกรณีศึกษาอีกครั้งเพื่ อขอติดกล้องบันทึกภาพ 

ในรถยนต์ในตำแหน่งกระจกด้านหน้ารถยนต์ จำนวน 2 ตัว โดยตัวท่ี 1 หันออกสู่ภายนอกเพื่อบันทึก

เหตุการณ์และสถานการณ์ต่างๆ และตัวท่ี 2 หันหน้าเข้าสู่ตัวผู้ขับรถยนต์เพียงคนเดียว โดย

ระมัดระวังไม่ให้เห็นผู้ร่วมโดยสารท่านอื่นในรถยนต์ ด้วยการขยาย (Zoom) ภาพเฉพาะช่วงผู้ขับ

รถยนต์ เพื่อบันทึกสีหน้า อารมณ์ และท่าทาง ในขณะท่ีกรณีศึกษาขับรถยนต์ เป็นเวลา 3 สัปดาห์
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ท้ังนี้ หลักการบันทึกภาพของกล้องจะเป็นการบันทึกภาพ วนซ้ำในเมมโมรี่การ์ด ซึ่งความจุของ  

เม็มโมรี่การ์ดท่ีผู้วิจัยใช้เป็นความจุในระดับสูงสุดท่ีกล้องบันทึกภาพในรถยนต์  (Car camera 

recorder) สามารถใช้ได้ คือ 128 GB ซึ่งจะสามารถบันทึกภาพได้สูงสุด คือ 48 ช่ัวโมง หลังจากนั้น

การบันทึกวีดีโอจะถูกบันทึกซ้ำลงไปในเหตุการณ์เดิมท่ีได้บันทึกก่อนหน้านี้ ด้วยข้อจำกัดดังกล่าว  

จึงต้องมีการนำไฟล์ท่ีได้บันทึกภาพออกจากกล้องทุก 2 วันลงในคอมพิวเตอร์ ดังนั้นผู้วิจัยจึงนัดพบ

กรณีศึกษา ทุก 1 สัปดาห์ เพื่อนำข้อมูลการบันทึกภาพเคล่ือนไหวจากเม็มโมรี่การ์ดมาเก็บเป็นไฟล์ไว้ 

ซึ่งกรณีศึกษาหลายคนสะดวกท่ีจะนำไฟล์ท่ีบันทึกไว้แล้วเข้าเก็บไว้ในคอมพิวเตอร์ของตนเองก่อนและ

นำมาให้ผู้วิจัยในครั้งสุดท้ายท่ีนัดพบกัน  

 การวิจัยในกระบวนการวิจัยระยะนี้จะใช้เวลาท้ังส้ิน 3 สัปดาห์ เพื่อตรวจสอบสถานการณ์ 

และสภาวะอารมณ์ของผู้ขับรถยนต์ในแต่ละวันซึ่งอาจมีความแตกต่างกัน และนัดพบกรณีศึกษา 

เพื่อถ่ายโอนไฟล์ภาพ จำนวน 2-3 ครั้ง หรือครั้งเดียวตามความสะดวกของแต่ละคน ซึ่งใน 

การคัดเลือกกรณีศึกษานั้นมีการคัดเลือกเพิ่มเติมในระหว่างขั้นตอนการเก็บข้อมูลทุกระยะ เนื่องด้วย

ต้องการกลุ่มตัวอย่างท่ีแสดงอารมณ์โกรธบนถนนในสถานการณ์ท่ีมีความแตกต่างกัน เพื่อให้เห็นถึง

สถานการณ์ท่ีมีความหลากหลายของอารมณ์โกรธท่ีเกิดขึ้นบนถนน โดยสามารถสรุปขั้นตอนและ

แผนการดำเนินงานเป็นตารางท่ี 1 และ 2 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 1 แผนการดำเนินงาน 
ข้ันตอนการ

ดำเนินการวิจัย 

ปี พ.ศ. 2562 ปี พ.ศ. 2563 

มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. 

1. ส่วนของการพัฒนาเครื่องมือในการศึกษา 

1.1 สร้าง

เครื่องมือที่ใช้ใน

การวิจัย โดยสร้าง

แบบสอบถาม 

กึ่งโครงสร้าง 

 

 
 

            

1.2 จัดหากล้อง

ติดรถยนต์  

(Car camera 

recorder) 

เพื่อใช้ใน 

การเก็บข้อมูล 

 

 
 

            

1.3 ขอจริยธรรม

การวิจัยในคน 

 

 
 

            

2. ส่วนของการเก็บข้อมูลภาคสนาม 

2.1 ระยะของ

การเก็บข้อมูล 

เชิงเอกสาร  

ตรวจสอบสถิติ
ต่างๆ และ
คัดเลือก 
กรณศีึกษา 

ตามเกณฑ ์
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ข้ันตอนการ

ดำเนินการวิจัย 
ปี พ.ศ. 2562 ปี พ.ศ. 2563 

มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. 

2.2 ระยะของ

การสังเกตการณ ์

โดยเป็นการนั่งไป

ในรถยนต์กับผู้ให้

ข้อมูลท่ีได้รับ 

การคดัเลือกเพื่อ

สังเกตการณ ์

 

  
 

           

2.3 ระยะของ

การสังเกตอย่าง 

มีส่วนร่วมผ่าน 

เทคนคิกล้อง

บันทึกภาพใน

รถยนต ์

 

      
 

       

3. การวิเคราะห์

ข้อมูล 

 

      
 

       

4. จัดทำรายงาน

การศึกษาวิจัย 

 

         
 

    

5. นำเสนอผล

การศึกษาวิจัย 
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 จากตารางท่ี 1 จะเห็นทุกกระบวนการ หรือขั้นตอนในแผนการดำเนินงานว่าในแต่ละขั้นตอน

หรือกิจกรรมมีผู้เกี่ยวข้องในการเก็บข้อมูลใดบ้าง ซึ่งวิธีการเก็บข้อมูลเครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล 

และวิธีการวิเคราะห์ข้อมูลในแต่ละขั้นตอนได้ถูกออกแบบให้มีความสัมพันธ์กัน เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ หรือ

ข้อมูลท่ีต้องการได้มากท่ีสุด  และในตารางท่ี 2  จะช่วยให้เห็นแผนการดำเนินงานท่ีระบุกรอบเวลา

อย่างชัดเจนท่ีผู้วิจัยดำเนินการในแต่ละขั้นตอน  ซึ่งภาพรวมท้ังหมดในการศึกษาวิจัยนี้ ใช้เวลาท้ังส้ิน 

14 เดือน หรือ 1 ปี 2 เดือน ต้ังแต่เดือน มิถุนายน 2562 - กรกฎาคม 2563 

 

3.6 การวิเคราะห์ และการนำเสนอข้อมูล  

 ภายหลังจากการเก็บข้อมูล ท้ังในส่วนของการสัมภาษณ์ การสังเกตการณ์ ร่วมกับการใช้เทคนิค

ต่างๆ ผู้วิจัยได้นำข้อมูลในแต่ละประเด็นมาจัดแบ่งข้อมูลแต่ละประเภทออกเป็นประเด็นต่างๆ เพื่อ

ตรวจสอบว่าได้ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยครบถ้วนหรือไม่   จากนั้ นจึงทำการวิ เคราะห์ข้อมูล 

โดยการตีความสร้างข้อสรุปแบบอุปนัย (Inductive) ซึ่งได้จากการสังเกต การสัมภาษณ์ท่ีได้จดบันทึกไว้

จากส่ิงท่ีเป็นรูปธรรมหรือปรากฏการณ์ท่ีมองเห็น รวมถึงภาพถ่ายและภาพเคล่ือนไหวท่ีได้จากกล้อง

บันทึกภาพในรถยนต์ กล่าวคือเป็นการสร้างข้อสรุปจากปรากฏการณ์ หรือส่ิงท่ีได้จากกรณีท่ีศึกษา และ

นำผลการศึกษามาตีความ (Interpret) วิเคราะห์เรื่องเล่า (Narrative analysis) ท้ังข้อความและภาพ 

เพื่อสร้างข้อสรุป และเขียนรายงานในรูปแบบการแบ่งเป็นอรรถบท (Theme) ในการนำเสนอข้อมูล  

โดยแบ่งเป็นอรรถบทท่ีได้โดยแบ่งตามการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ในบทท่ี 2 

ซึ่งประกอบด้วย  

 1) แนวคิดทฤษฎี สังคมวิทยาอารมณ์ ทฤษฎีการปฏิ สัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ ซึ่ งอธิบาย 

ถึงอารมณ์ ความโกรธ สถานการณ์ และตัวตน (Self)   

 2) แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับพื้นท่ี ได้แก่ ความหมายของพื้นท่ี ทัศนคติต่อพื้นท่ี การผลิตพื้นท่ี       

 3) แนวคิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุ  

 จึงจำแนกออกเป็น 5 อรรถบท (Theme) และ 18 อรรถบทย่อย ดังแผนภาพท่ี 5 แสดงการ

จัดการข้อมูลหรือผลการวิจัยโดยแบ่งเป็นอรรถบท  (Theme) เพื่อรายงานผลการศึกษา ดังนี้
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 ตามแผนภาพท่ี 5 แสดงการจัดการข้อมูลหรือผลการวิจัยโดยแบ่งเป็นอรรถบท  (Theme) 

สามารถอธิบายได้ ดังนี้ อรรถบทท่ี 1  อารมณ์ (Emotions) อรรถบทท่ี 2  ตัวตน (Self)  อรรถบท 

ท่ี 3  สถานการณ์ (Situations) อรรถบทท่ี 4  พื้นท่ี  (Space) และอรรถบทท่ี 5 อุบัติเหตุ 

(Accidents) ประกอบด้วยรายละเอียด ดังนี ้

อรรถบทที่ 1 อารมณ์ (Emotions) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่  

1. อารมณ์โกรธขณะขับรถยนต์  

2. การแสดงออก และรูปแบบความโกรธขณะขับรถยนต์  

3. สาเหตุท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์โกรธ 

อรรถบทที่ 2 ตัวตน (Self) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่  

1. อารมณ์ นิสัย บุคลิกภาพเฉพาะ  

2. ประสบการณ์ทักษะ และวิธีการขับรถยนต์  

3. การให้ความหมายกับรถยนต์ 

อรรถบทที่ 3 สถานการณ์ (Situations) ประกอบด้วยสถานการณ์ จำนวน 6 อรรถบทย่อย  

1. การขับรถตัดหน้าอย่างกระช้ันชิดหรือขับรถปาดหน้าและไม่ให้สัญญาณ         

2. การขับรถตามอย่างกระช้ันชิดหรือขับจ้ีท้าย 

3. การไม่ให้รถท่ีมีสิทธิไปก่อน ได้แก่ การแซงคิว/แทรกแถว  

4. การจอดรถในทางท่ีไม่สมควรจอด 

5. ขับรถผิดช่องทางการจราจรหรือขับรถสวนเลน หรือขับรถย้อนศร 

6. การถูกรถคันอื่นชนแล้วคู่กรณีไม่ยอมรับผิด 

อรรถบทที่ 4 พื้นท่ี  (Space) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่ 

1. การให้ความหมายพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ 

2. การให้ความหมายระหว่างรถยนต์และพื้นท่ี 

3. พื้นท่ีความสัมพันธ์กับความโกรธ 

อรรถบทที่ 5 อุบัติเหตุ (Accidents) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก ่

1. การขับรถจ้ีท้ายและเว้นช่องว่างระหว่างคันน้อย 

2. การเบียด แทรก เข้ามาในช่องจราจร 

3. การขับรถประมาท เนื่องจากความเห็นแก่ตัว 
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 ท้ังนี้ การนำเสนอข้อมูลในการรายงานผลด้วยเรื่องเล่า (Narrative) และจำแนกเป็นอรรถบท 

จะนำเสนอในบทท่ี 4 ผลการศึกษา และนำเสนอเป็นกรณีศึกษาอีกครั้งจำนวน 10 กรณีศึกษาในบทท่ี 

5 หลังจากนั้นจึงนำข้อมูลผลการศึกษาท้ัง 2 ส่วนมาตีความและอภิปรายผลการศึกษา 

 

3.7 การตรวจสอบข้อมูล 
 การออกแบบงานวิจัยด้วยการใช้เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลท่ีมีความหลากหลาย 

ตามรูปแบบของเทคนิคสามเส้า (Method triangulation) จะสามารถช่วยให้ตรวจสอบความ

เท่ียงตรง(Validity) และความน่าเช่ือถือของข้อมูล (Reliability) ของงานวิจัยได้ โดยมีการตรวจสอบ

สามเส้าด้านข้อมูล ดังนี้ 

 1. การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล  

  ด้วยวิธีการถามในประเด็นคำถามเดียวกันแต่ถามหลายคนเพื่อให้ได้ข้อมูล

และเปรียบเทียบข้อมูลจากการสัมภาษณ์ และการสังเกตอย่างมีส่วนร่วมร่วมด้วย  

 2. การตรวจสอบสามเส้าด้านวิธีรวบรวมข้อมูล 

  ใช้วิธีการมากกว่าหนึ่งวิธี ด้วยการสังเกตการณ์ร่วมกับการสัมภาษณ์เชิงลึกและการ

ใช้เทคนิคต่างๆ ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์และภาพถ่ายร่วมกัน 

 3. การตรวจสอบสามเส้าด้านผู้เก็บข้อมูลการวิจัย 

  ใช้ผู้ช่วยเก็บข้อมูลการวิจัยเพิ่ม จำนวน 2 คน เพื่อตรวจสอบว่าข้อมูลท่ีได้ตรงกัน 

 

3.8 จริยธรรมในการวิจัย 
 ในกระบวนการศึกษาวิจัยยึดถือการให้ความคุ้มครองผู้ท่ีมีส่วนร่วมในการวิจัย ด้วยการใช้

หลักการความปลอดภัย และคำนึงถึงผลประโยชน์ของกลุ่มตัวอย่าง โดยท่ีมีหลักปฏิบัติสำคัญ คือ  

1. การขอความยินยอมต่อผู้ให้ข้อมูลท้ังในขั้นตอนการสังเกตการณ์ในขณะขับรถยนต์ 
สัมภาษณ์เชิงลึก และการบันทึกภาพด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ 

2. การรักษาความลับของข้อมูล โดยจะต้องไม่ระบุช่ือ นามสกุลท่ีแท้จริง แต่ใช้นามสมมติ
แทนในการเผยแพร่ข้อมูล  

3. การป้องกันผลกระทบท่ีอาจเกิดกับแหล่งข้อมูลอันเนื่องมาจากการท่ีให้ความร่วมมือกับ
ผู้วิจัย  

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 104 

ท้ังนี้ จริยธรรมในการวิจัยเป็นส่ิงท่ีผู้วิจัยให้ความสำคัญร่วมกับระเบียบวิธีการวิจัย ท้ังใน
กระบวนการออกแบบ และการดำเนินการวิจัยทุกขั้นตอน เนื่องจากประเด็นการศึกษาอารมณ์มีความ
เปราะบางและมีโอกาสท่ีจะส่งผลกระทบต่อผู้ให้ข้อมูลสำคัญ โดยขั้นตอน และกระบวนการท้ังหมด
ได้รับความยินยอมให้ดำเนินการตามมาตรฐานทางจริยธรรมของ ท้ังนี้  ผู้วิจัยได้รับการอนุมัติ  
ในการพิจารณาจริยธรรมการวิจัย จากคณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคน กลุ่ม 
สหสถาบัน ชุดท่ี 2 สังคมศาสตร์ มนุษยศาสตร์ และศิลปกรรมศาสตร์  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดย
เป็นโครงการวิจัยท่ี 034/62 เรื่อง ความโกรธ ตัวตน มุมมองเชิงพื้นท่ี และการเกิดอุบัติเหตุทาง
รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร ซึ่งภายหลังเปล่ียนช่ือเรื่องเป็น สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิง
พื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร 
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บทท่ี 4 
ผลการศึกษา 

 

 การศึกษาเรื่อง สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์และการ

เก ิดอ ุบ ัต ิเหต ุท างรถยนต์ในกร ุง เทพ มหานคร (Situations of Anger, Driver’s Spatial 

Conception and Occurrence of Car Accidents in Bangkok) ผู้วิจัยได้สืบค้นเอกสารและ

ข้อมูลที่เกี่ยวข้อง (Documentary research)  ทั้งวิทยานิพนธ์ บทความทางวิชาการ รายงาน

ด้านวิชาการท่ีได้จัดทำขึ้นและรวบรวมไว้ท้ังภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ รวมถึงสถิติต่างๆ ท่ี

เกี่ยวข้องกับเรื่องความโกรธบนถนน และอุบัติเหตุบนถนนจากหน่วยงานต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ 

สำนักงานตำรวจแห่งชาติ มูลนิธิไทยโรดส์ ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน ระบบ

รายงานอุบัติเหตุบนโครงข่ายคมนาคม (Thailand road accident management systems) 

(TRAMS)  สภาขับเคล่ือนการปฏิรูปประเทศ กรุงเทพมหานคร สำนักงานนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร (สนข.) รายงานการประเมินสภาพการจราจรทั ่ว โลก (Global traffic 

scorecard)  

จากข้อมูลเบ้ืองต้นซึ่งมีการดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลความโกรธและอุบัติเหตุบนถนนจาก 

ข้อมูลเอกสาร และมีการรวบรวมข้อมูลเพิ่มเติมด้วยการใช้วิธีการสังเกตการณ์ขณะขับรถ (Observation) 

และสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) กับกรณีศึกษา (Case study) จำนวน 20 คน ช่วยให้เห็นถึง

อารมณ์ ความโกรธ มุมมอง และทัศนคติในเชิงพื้นท่ีต่างๆ ท่ีมีอิทธิพลกับผู้ขับรถยนต์ได้อย่างชัดเจน 

จากนั้นการตรวจสอบซ้ำจากการสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) 

ในกรณีศึกษาจำนวน 10 คน ยังได้แสดงให้เห็นถึงปรากฏการณ์ของเหตุการณ์ สถานการณ์ และอารมณ์

ท่ีมีการก่อตัวขึ้นได้อย่างเป็นรูปธรรม เนื่องด้วยการศึกษาอารมณ์มีความจำเป็นท่ีจะต้องศึกษาในขณะท่ี

กำลังเกิดขึ้นมากกว่าท่ีจะเป็นการเล่าย้อนเหตุการณ์ความโกรธที่เกิดขึ้น ซึ่งจะเป็นการตอบคำถามวิจัย 

ท่ีมุ่งเน้นสถานการณ์ของผู้ขับรถยนต์ขณะอยู่บนถนน  

ท้ังนี้ ข้อมูลจากการศึกษาสามารถจำแนกได้ออกเป็น 2 ส่วน คือข้อมูลท่ีได้จากการศึกษา

ค้นคว้าข้อมูลจากเอกสาร (Documentary research) และข้อมูลท่ีได้จากการเก็บข้อมูลภาคสนาม 

(Field study) มาตีความ (Interpret) วิเคราะห์เรื่องเล่า (Narrative analysis) ท้ังข้อความและภาพ 

เพื่อสร้างข้อสรุป และนำเสนอข้อมูลในรูปแบบการแบ่งเป็นอรรถบท (Theme) จำนวน 5 อรรถบท 

(Theme) และ 18 อรรถบทย่อย เพื่อตอบ 3 ประเด็นสำคัญตามวัตถุประสงค์ในการวิจัย ดังนี ้
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 1. เพื่อศึกษาอารมณ์โกรธ และการแสดงออกขณะท่ีโกรธของผู้ขับรถยนต์ภายใต้สถานการณ์

ต่างๆ บนถนน 

 2. เพื่อศึกษามุมมองในบริบทเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์บนถนนภายใต้ภาวะอารมณ์โกรธ 

 3. เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของอารมณ์โกรธ และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์บนถนน 
 

4.1 ข้อมูลจากเอกสาร (Documentary Research) 

 การศึกษาค้นคว้าข้อมูลจากเอกสาร  (Documentary Research) พบว่า ประเทศไทย 

โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครท่ีเป็นเมืองหลัก มีปริมาณการจราจรสูงและมีอัตราการเพิ่มของปริมาณ

จราจรอย่างรวดเร็ว ซึ่งกรมทางหลวง หนึ่งในเจ้าภาพหลักท่ีมีภารกิจในการแก้ไขปัญหาการจราจรได้

วิเคราะห์และคาดการณ์ไว้ว่า ในปี 2563 จะมีแนวโน้มการเดินทางและการขนส่งทางถนนเพิ่มสูงขึ้น

ถึงกว่า  3 ล้านคน -เที ่ยวต่อว ัน   (ทั ้งประเทศ ) โดยที ่ความเร ็วเฉลี ่ยในการเด ินทางในพื ้น ที ่

กรุงเทพมหานคร อาจจะลดลงเหลือเพียง 13.64 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และการเข้าถึงพื้นท่ีย่านธุรกิจ

จะใช้เวลาเพิ ่มขึ้นเป็น  2 ชั่วโมง ซึ่งปัญหาดังกล่าวจะส่งผลกระทบต่อปริมาณจราจรอย่างมาก  

(กรมทางหลวง, 2561) ทั้งนี้ ข้อมูลผลสำรวจความคิดเห็นของประชาชนศูนย์สำรวจความคิดเห็น  

“นิด้าโพล” ซึ่งทำการศึกษาในปี 2556 เกี่ยวกับปัญหาการจราจรในเขตเมืองหลวง จำนวน 1,500

ตัวอย่าง พบว่า ประชาชนที่พักอาศัยในเขตกรุงเทพมหานคร ระบุว่า สาเหตุหลักของปริมาณ

การจราจรที่ติดขัดเกิดจากการเพิ่มจำนวนของรถยนต์ส่วนบุคคล  รองลงมา คือการไม่ปฏิบัติตาม

กฎระเบียบวินัยจราจร โดยท่ีระบบขนส่งมวลชนสาธารณะท่ีไม่เพียงพอ และการเติบโตของเขตเมือง

หลวงและการ เพิ ่ม ขึ ้น ขอ งป ระชากร  รวมถ ึงอ ุบ ัต ิเห ต ุบน ถน นก ็เป ็น สา เห ต ุที ่ม ีค วาม  

เกี่ยวข้องเช่นกัน (สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์, 2556) ดังนั้นปัญหาการจราจรจึงเป็นปัญหาท่ี

มีความเกี่ยวพันกับการดำเนินชีวิต ของคนกรุงเทพฯ ส่งผลให้เกิดปัญหาทางสภาวะอารมณ์และเกิด

การแสดงความโกรธหรือความไม่พอใจ จนกระทั่งเกิดการทะเลาะวิวาทบ่อยครั้ง ซึ่งปัญหาด้าน  

อารมณ์ท่ีเกิดขึ้นนับได้ว่าเป็นปัญหาท่ีเกิดจากตัวบุคคล โดยส่วนมากมักจะเริ่มจากความรุนแรงเล็กๆ

และขยายตัวเป็นความรุนแรงที่ใหญ่ขึ้นเรื ่อยๆ ซึ่งมักพบได้ตั้งแต่การแสดงออกด้วยภาษากาย 

การแสดงความรุนแรงทางวาจา การทะเลาะวิวาท หรือการใช้อาวุธทำร้ายร่างกายกัน  

 ปัญหาท่ีเกิดขึ้นจากบุคคลหรือตัวผู้ขับขี่ ยังมีผลกระทบท้ังทางตรงและทางอ้อมกับผู้ใช้ถนน  

ร่วมกัน ซึ่งหน่วยงานภาครัฐท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบดูแลด้านการแก้ไขปัญหาการจราจรและอุบัติเหตุ 

เช่น สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ศูนย์วิชาการความปลอดภัยบนถนน กรมทางหลวง เป็นต้น มักจะใช้  

คำร่วมกันนี้ว่า พฤติกรรมการขับรถ” เพราะคำดังกล่าวมีความเช่ือมโยงท้ังต่อสภาพทางกายภาพ 

ของการจราจรบนถนน และอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบนถนน ซึ่งข้อมูลของศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและ 
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การส่ือสาร สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ระหว่าง พ .ศ. 2558-2560 ระบุว่า สาเหตุหลักๆ ท่ีทำให้เกิด 

การทะเลาะวิวาทบนถนนเกิดมาจากพฤติกรรมการขับรถ และการเกิดอุบัติเหตุเกิดมาจากผู้ขับขี่  

รวมถึงรถยนต์ ถนน และสภาพแวดล้อม ซึ่งพฤติกรรมการขับท่ีเป็นมูลเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ มีดังนี้ 

ตารางท่ี 3 แสดงสาเหตุหลักท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุ ระหว่างปี พ.ศ. 2558-2560 
ปี /

ลำดับ 
พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559 พ.ศ.2560 

1 ขับรถเร็วเกินกำหนด ขับรถเร็ว ตัดหน้ากระช้ันชิด 

2 คนหรือรถตัดหน้ากระช้ันชิด ตัดหน้ากระช้ันชิด ขับรถเร็ว 

3 หลับใน ขับรถตามกระช้ันชิด ขับรถตามกระช้ันชิด 

4 เมาสุรา อุปกรณ์ชำรุด ฝนตกถนนล่ืน ถนนชำรุด 

5 อุปกรณ์บกพร่อง ขับรถผิดช่องทาง คร่อมเลน ขับรถไม่ชำนาญ 

6 ไม่ให้สัญญาณจอด ชะลอ ขับรถไม่ชำนาญ/ไม่เป็น อุปกรณ์บกพร่อง 

7 แซงรถอย่างผิดกฎหมาย ไม่ยอมรถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน ไม่ยอมรถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน 

8 ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ เมาสุรา ขับรถผิดช่องทาง 

9 ขับรถไม่ชำนาญ ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ขับรถคร่อมเส้นแบ่งทาง 

10 บรรทุกเกินอัตรา หลับใน หลับใน 

11 ชนส่ิงกีดขวาง ไม่ให้สัญญาณจอด เล้ียว เมาสุรา 

12 อุปกรณ์ชำรุด แซงรถผิดกฎหมาย ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

13 ฝ่าฝืนป้ายหยุดรถ ไม่สวมหมวกนิรภัย ไม่ให้สัญญาณจอด เล้ียว 

14 มีรถอื่นเข้าจอด/ออกจากท่ี

จอด 

ไม่เปิดไฟ ไม่ให้สัญญาณไฟในเวลา

กลางคืน 

ท่ีมาสถิติปี 2558 : ระบบรายงานอุบัติเหตุบนโครงข่ายคมนาคม Thailand road accident 

Management systems (TRAMS) ข้อมูล ณ 17 มิ.ย. 59 

ท่ีมาสถิติปี 2559 : สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ข้อมูล ณ วันท่ี 4 สิงหาคม 2560 

ท่ีมาสถิติปี 2560 : สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ข้อมูล ณ วันท่ี 7 พฤษภาคม 2561 

 

 จากข้อมูลในตารางท่ี 3  ท่ีแสดงสาเหตุหลักท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุ ระหว่างปี พ.ศ. 2558-2560 

ทำให้เห็นแนวโน้มสำคัญว่า ผู้ขับขี่ หรือผู้ขับรถยนต์ เป็นสาเหตุหลักประการหนึ่ง ที่ทำให้เกิด

อุบัติเหตุในแง่ของพฤติกรรมเส่ียง นอกจากนี้ยังมีปัจจัยอื่นท่ีส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง 
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ได้อีกหลายประการ ทำให้ภาครัฐต้องบังคับใช้กฎหมาย และบัญญัติฐานความผิดของพฤติกรรมเส่ียง 

ไว้เกือบท้ังส้ินใน พ .ร.บ.จราจรทางบก พ .ศ. 2522 เช่น การแซงในท่ีคับขัน (มาตรา 46, 47, 48)  

การขับรถย้อนศร (มาตรา41) การจอดรถบนทางเท้า (มาตรา 57 วรรค1) การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ 

(มาตรา 43 วรรค 9) เป็นต้น  

 ท้ังนี้ การศึกษาในครั้งนี้ดำเนินการเฉพาะพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นเมืองหลวงและเป็น

เมืองหลักของประเทศไทย ข้อมูลเชิงสถิติจากศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อเสริมสร้างความปลอดภัย 

ทางถนน (Thai RSC) ได้รายงานข้อมูลอุบั ติรายจังหวัดไว้ และพบว่า ระหว่างปี พ.ศ. 2559-2563 

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองท่ีมีอุบัติเหตุสูงท่ีสุดในจำนวน 77 จังหวัด ในขณะท่ีอันดับท่ี 2 และ 3 คือ

จังหวัดนครราชสีมา และชลบุรีสลับกัน โดยจำแนกให้เห็นอุบัติเหตุรายจังหวัด 3 อันดับแรกรายปี  

ดังตารางท่ี 4  

ตารางท่ี 4 แสดงอุบัติเหตุรายจังหวัด 3 อันดับแรก ระหว่างปี พ.ศ. 2559-2563 

ปี พ.ศ. 
อันดับและจำนวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ 

อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 

2559 กรุงเทพฯ 81,580 นครราชสีมา 38,777 ชลบุรี 42,236 

2560 กรุงเทพฯ 93,044 ชลบุรี 52,363 นครราชสีมา 46,831 

2561 กรุงเทพฯ 102,603 นครราชสีมา 45,999 ชลบุรี 55,398 

2562 กรุงเทพฯ 113,774 ชลบุรี 49,273 นครราชสีมา 39,114 

2563 กรุงเทพฯ 64,440 นครราชสีมา 25,757 ชลบุรี 26,989 

ท่ีมา : ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุรายจังหวัด จากศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อเสริมสร้างความปลอดภัยทางถนน 

(Thai RSC) 

 

จากตารางท่ี 4 แสดงว่า ใน 5 ปีย้อนหลัง กรุงเทพฯ มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุรวมท้ัง  

การบาดเจ็บและการเสียชีวิตเป็นอันดับท่ี 1 มาโดยตลอด โดยในปี พ.ศ. 2559 มีอัตราการเกิด

อุบัติเหตุรวม จำนวน 31,580 ครั้ง  ปี พ.ศ. 2560 จำนวน 93,044 ปี พ.ศ. 2561 จำนวน 102,603 

ครั้ง ปี พ.ศ. 2562 จำนวน 113,774 ครั้ง และในปี พ.ศ. 2563 จำนวน 64,440 ครั้ง ซึ่งสาเหตุท่ีทำให้ 

ในปี พ.ศ. 2563 มีจำนวนอุบัติเหตุลดลง เป็นเพราะข้อมูลสถิติท่ีเกิดขึ้นเป็นการเก็บข้อมูลเฉพาะ 

ในช่วงครึ่งปีแรก ซึ่งหากจะจำแนกสถิติการเกิดอุบัติเหตุเฉพาะในกรุงเทพฯ โดยแยกเป็นการบาดเจ็บ 

และการเสียชีวิต จะสามารถจำแนกรายปี พ.ศ. 2559 – 2563 ได้ดังตารางท่ี 5 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 5 แสดงการจำแนกประเภทของอุบัติเหตุท่ีเกิดในกรุงเทพฯ เป็นจำนวนคน ระหว่างปี 2559-
2563 

ปี พ.ศ. เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม (คน) 

2559 548 81,032 81,580 

2560 845 92,199 93,044 

2561 892 101,711 102,603 

2562 950 112,824 113,774 

2563 558 63,882 64,440 

ท่ีมา : ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจำแนกตามประเภท จากศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อเสริมสร้างความปลอดภัย

ทางถนน (Thai RSC) 

 

ข้อมูลในตารางท่ี 5 แสดงให้เห็นว่า การเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในกรุงเทพมหานคร มีอัตรา 

การบาดเจ็บสูงกว่าการเสียชีวิตหลายเท่า ท้ังนี้คำว่า บาดเจ็บ มีความหมายต้ังแต่ บาดเจ็บเล็กน้อย  

บาดเจ็บสาหัส จนกระท่ังทุพพลภาพ และเป็นท่ีสังเกตได้ว่า จำนวนตัวเลขของการเกิดอุบัติเหตุท่ีเป็น 

การบาดเจ็บมีการเพิ่มจำนวนขึ้นเรื่อยๆ ในทุกปี ในขณะท่ีตัวเลขการเสียชีวิตมีอัตราเพิ่มข้ึนและลดลง 

สลับกันบ้าง ซึ่งแต่ละหน่วยงานท่ีเก็บข้อมูลเชิงสถิติได้มีการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ี

แตกต่างกัน แต่มีองค์ประกอบของการเกิดอุบัติเหตุทางการจราจรท่ีประกอบด้วย คน ยวดยาน  

พาหนะ ถนน และส่ิงแวดล้อมเช่นเดียวกัน โดยท่ีคน หรือผู้ขับขี่ เป็นปัจจัยหลักท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุ

เพราะผู้ขับขี่เป็นคนบังคับ และควบคุมยานพาหนะให้อยู่ในสถานการณ์ต่างๆ บนถนน นอกจาก  

การควบคุมยานพาหนะ คนยังเป็นผู้แสดงพฤติกรรม หรือการกระทำต่างๆ บนถนนอีกท้ังคนยังเป็น 

ตัวการท่ีบั่นทอนความสามารถในการขับขี่อย่างปลอดภัยบนถนน โดยพฤติกรรมท่ีมีผลต่อการขับ 

รถยนต์ของบุคคล เช่น ความประมาท ภาวะร่างกาย การใช้สารเสพติด การขับรถผิดพลาด และ  

การขาดสติสัมปชัญญะอันเกิดจากความโกรธ เป็นต้น  

ทั้งนี ้ ในส่วนของถนน ซึ่งเป็นพื ้นที่หลักของการสัญจรของรถยนต์ มีรายงานของสภา

ปฏิร ูปประเทศด้านระบบความปลอดภัยทางถนน ที ่ได ้เสนอรายงานเรื ่องการแก้ไขปัญหา

การจราจรในเมืองใหญ่ต่อสภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ เมื่อวันที่ ๑๒ กันยายน ๒๕๕๙ ระบุ

ว่า ผลกระทบจากปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ มีผลกระทบต่อการดาเนินชีวิตและการใช้ชีวิตของ  

ผู้อยู ่อาศัย กระทบต่อเศรษฐกิจ และกระทบต่อสิ่งแวดล้อมโดยรวม ซึ่งการแก้ไขปัญหาจราจร 

ท่ีเกิดขึ้นโดยส่วนใหญ่เกิดจากการท่ีภาครัฐยังขาดนโยบายที่ชัดเจนในการแก้ไขปัญหาจราจร แม้ว่า
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จะมีการวางกรอบนโยบาย วางเป้าหมายให้กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่มีความปลอดภัยบนถนน 

และแสวงหาความร่วมมือจากทุกฝ่ายในสังคม แต่การแก้ไขปัญหาจราจรกลับมีหน่วยงาน

รับผิดชอบเพียงแค่ระดับกอง คือกองจัดระบบจราจรทางบก ภายใต้สำนักนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร ซึ่งไม่สอดคล้องกับระดับของปัญหา และการแก้ไขปัญหาก็ยังต้องรองบประมาณ  

ดังนั้นการแก้ไขปัญหาจึงมีลักษณะเป็นการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า ซึ่งในส่วนของการปฏิบัติงาน 

หน่วยงานผู้ปฏิบัติงานจราจรและมีอำนาจหน้าที่ในการประสานงานกับหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้อง  

มีเพียงสำนักงานตำรวจแห่งชาติ เช่น กองบังคับการตำรวจจราจร หรือ บก.จร.หรือ บก 02 

ร่วมกับ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) โดยทำการประสานงาน  

กับหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้อง เพื่อการแก้ปัญหาจราจรแบบทันทีรวดเร็ว รวมไปถึงการประสานงาน

กับหน่วยงานสาธารณูปโภคต่างๆ ที่ส่งผลปัญหาการจราจร ซึ่งมีการปฏิบัติงานกันในลักษณะต่าง

คนต่างดำเนินการ และไม่ได้เกิดการบูรณาการการทำงานร่วมกันในการแก้ไขปัญหาจราจร (สภา

ปฏิรูปประเทศด้านระบบความปลอดภัยทางถนน, 2559) 

ปัญหาหนึ่งท่ีสำคัญของปัญหาการจราจร หรือปัญหารถติดในกรุงเทพมหานคร คือ ปัญหา

เรื่องระบบโครงข่ายถนน ระบบผังเมือง และปริมาณรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร ดังจะเห็นได้จาก 

ข้อมูลสถิติของกรุงเทพมหานครท่ีรายงานเรื่องการแก้ไขปัญหาการจราจรในเมืองใหญ่ว่า ในปัจจุบัน

กรุงเทพมหานคร มีพื้นท่ีท้ังหมด 1 ,568.7 ตารางกิโลเมตร ความยาวของถนนในกรุงเทพมหานคร 

มีประมาณ 5,500 กิโลเมตร ซึ่งตามมาตรฐานสากลการวัดความเพียงพอของถนนจะคิดเทียบจาก 

ค่าความหนาแน่นถนน (Road density) โดยคิดความยาวถนนต่อพื้นท่ีเมือง ซึ่งกรุงเทพมหานคร 

มีความหนาแน่นของถนนอยู่ท่ีร้อยละ 3.5 ในขณะท่ี มหานครโตเกียว มีความหนาแน่นของถนนอยู่ท่ี 

ร้อยละ19.1 และมหานครนิวยอร์ก และ มีความหนาแน่นของถนนอยู่ท่ีร้อยละ 12.9 ซึ่งนับได้ว่า  

ความหนาแน่นของถนนในกรุงเทพฯ ต่ำมากเมื่อเทียบกับมาตรฐานต่างประเทศ (สภาปฏิรูปประเทศ

ด้านระบบความปลอดภัยทางถนน, 2559) 

นอกจากนี้  รายงานจากสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ยังระบุว่า  

ผู้อยู่อาศัยในกรุงเทพมหานครมีความต้องการใช้พื้นท่ีถนนสูง ถนนหลายสายมีปริมาณจราจรหนาแน่น

เกินขีดความสามารถของถนนท่ีจะรองรับได้ รวมถึงสภาพและลักษณะของถนนไม่เหมาะสมและ 

สอดคล้องกับปริมาณจราจร กล่าวคือ ถนนในกรุงเทพฯ มีลักษณะเป็นคอขวดตามสะพานและถนน  

ท่ีเช่ือมเส้นทางต่าง ๆ ทำให้การไหลของจราจรไม่คล่องตัว และเกิดการแออัดของยานพาหนะท่ีมี

ปริมาณมากอยู่แล้ว ท้ังนี้ข้อมูลกรมขนส่งทางบก ระบุว่าปริมาณรถยนต์ท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพฯ  

ในปี 2558 มีมากกว่า 9 ล้านคัน และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นร้อยละ 5 ต่อปี นอกจากนี้ กรุงเทพฯ ยังมี
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สภาวะของปัญหาผังเมืองและโครงข่ายถนนท่ีไม่สมบูรณ์ ดังภาพด้านล่างท่ีแสดงถึงโครงข่ายถนนแบบ 

ก้างปลา 

แผนภาพท่ี 5  โครงข่ายถนนแบบก้างปลา 

 
ท่ีมา : รายงานของสภาปฏิรูปประเทศด้านระบบความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2559 

 

จากแผนภาพท่ี 5 จะเห็นได้ว่าพื้นท่ีกรุงเทพฯ ส่วนใหญ่เป็นลักษณะพื้นท่ีปิดล้อมขนาดใหญ่ 

(Super block) ซึ่งหมายถึงพื้นท่ีท่ีถูกล้อมรอบด้วยถนนสายหลักและถนนสายรอง ขาดถนนกระจาย

การจราจรซึ่งจะทำหน้าท่ีกระจายการจราจรจากพื้นท่ีปิดล้อมไปสู่ถนนสายหลักและสายรอง ซึ่งจาก

ภาพยังแสดงให้เห็นอีกด้วยว่าถนนในตรอก ซอย ไม่เช่ือมต่อกันอีกหลายสาย จึงมีส่วนทำให้

การจราจรไม่สามารถระบายการเดินรถได้ดีเท่าท่ีควร ความคล่องตัวจึงไม่เกิดขึ้นกับสภาพการสัญจร

ของคนในกรุงเทพมหานคร 

หากสรุปความจากข ้อม ูลด ้าน เอกสาร สถ ิต ิ สื ่ออ ิเล ็กทรอน ิกส ์ทั ้งภาษาไทยและ

ภาษ าอ ังกฤษ  รวมถ ึง ข ้อม ูลออน ไลน ์ต ่า งๆ  แล ้ว  สาม ารถสร ุป ได ้เบื ้อ งต ้น ว ่า  ป ัญ ห า  

การจราจรเกิดจากสภาพพื้นที่ถนน ซึ่งเป็นพื้นที่กายภาพ และพฤติกรรมเส่ียงของคนซึ่งก็คือผู้ขับ  

รถยนต์ ดังนั้นทั้ง 2 ประเด็นดังกล่าวอาจมีความสำคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุ และเป็นส่วนที่ทำให้ 

ผู้ขับรถยนต์เกิดอารมณ์โกรธ จนแสดงอารมณ์โกรธออกมา และในหลายๆ ครั้งยังส่งผลต่อการ

ทะเลาะวิวาทบนถนนด้วย ท้ังนี้การวิเคราะห์ของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ ระบบรายงานอุบัติเหตุ
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บนโครงข่ายคมนาคม (TRAMS) ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อเสริมสร้างความปลอดภัย กรมทางหลวงฯ 

ยังม ีความสอดคล้องกับข้อม ูลภาคสนามที ่เก ็บข้อม ูลด ้วยว ิธ ีการส ัง เกตการณ ์ขณะข ับรถ 

(Observation) และสัมภาษณ ์เช ิงล ึก  (In-depth interview) และส ัง เกตการณ ์ด ้วยกล ้อ ง

บันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) ซึ่งจะจำแนกเป็น 2 ส่วนคือ ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้

ข้อมูล และจำแนกประเด็นการวิเคราะห์เรื่องเล่า (Narrative Analysis) ซึ่งแบ่งเป็น 5 อรรถบท 

และ 18 อรรถบทย่อย  

 

4.2 ข้อมูลภาคสนาม 
 ข้อมูลนี้เป็นข้อมูลท่ีได้มาจากการเก็บข้อมูลในระยะท่ี 2 ซึ่งเป็นการการสังเกตการณ์ขณะขับ

รถยนต์ (Observation) และสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) ร่วมกับข้อมูลท่ีได้จากการเก็บ

ข้อมูลระยะท่ี 3 คือ การสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) ดังนี้ 

 

4.2.1 ข้อมูลท่ัวไปของกรณีศึกษา 
 กรณีศึกษา (Case study) ในการวิจัยท่ีดำเนินการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการสังเกตการณ์ขณะขับ

รถ (Observation) และสัมภาษณ์ เชิงลึก  (In-depth interview) ประกอบด้วยเพศชาย จำนวน  

12 คน และเพศหญิง จำนวน 8 คน รวมจำนวนท้ังส้ิน 20 คน อายุระหว่าง 28-58 ปี มีการประกอบ

อาชีพหลากหลาย ในขณะท่ีการสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) 

ประกอบด้วยเพศชาย จำนวน 9 คน และเพศหญิง จำนวน 1 คน อายุระหว่าง 28-58 ปี มีการประกอบ

อาชีพหลากหลายเช่นเดียวกัน ดังสรุปเป็นข้อมูลตารางท่ี 6  ดังนี้ 
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ตารางท่ี 6 แสดงเพศและช่วงอายุของผู้ให้ข้อมูล 
วิธีการ เก็บข้อมูลด้วยวิธีการสังเกตการณ์ขณะ

ขับรถ และสัมภาษณ์เชิงลึก 

เก็บข้อมูลด้วยวิธีการสังเกตการณ์ด้วย

กล้องบันทึกภาพในรถยนต์ หัวข้อ 

เพศ ชาย 12 คน ชาย 9 คน 

หญิง 8 คน หญิง 1 คน 

ช่วงอายุ 20-30 ปี 2 คน 20-30 ปี - 

30-40 ปี 7 คน 30-40 ปี 5 คน 

40-50 ปี 10 คน 40-50 ปี 4 คน 

50-60 ปี 1 คน 50-60 ปี 1 คน 

 

ตารางท่ี 7 แสดงอาชีพของผู้ให้ข้อมูล 
อาชีพ 

เก็บข้อมูลด้วยวิธีการสังเกตการณ์            

ขณะขับรถ และสัมภาษณ์เชิงลึก 

เก็บข้อมูลด้วยวิธีการสังเกตการณ์ด้วยกล้อง

บันทึกภาพในรถยนต์ 

ธุรกิจส่วนตัว 2 คน ธุรกิจส่วนตัว 1 คน 

ขับรถแท็กซี่ (Grab) 2 คน ขับรถแท็กซี่ (Grab) 2 คน 

พนักงานบริษัท 6 คน พนักงานบริษัท 3 คน 

ข้าราชการ 8 คน ข้าราชการ 2 คน 

สถาปนิก 1 คน สถาปนิก 1 คน 

ภาพยนตร์ 1 คน ภาพยนตร์ 1 คน 

 

จากตารางท่ี 6 และตารางท่ี 7 แสดงให้เห็นว่าในการเก็บข้อมูลภาคสนามท้ัง 2 ขั้นตอน  

ผู้ให้ข้อมูลแต่ละรายมีการคละเพศและมีการประกอบอาชีพคละกัน แต่กลุ่มท่ีมีมากท่ีสุดอันดับท่ี 1  

คือ กลุ่มข้าราชการ อันดับท่ี 2 เป็นกลุ่มพนักงานบริษัท และกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ (Grab) เป็นอันดับท่ี 3 

นอกเหนือจากนั้นคือ กลุ่มผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัว สถาปนิก และอาชีพด้านการบันเทิง 
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4.2.2 การวิเคราะห์เรื่องเล่า (Narrative Analysis) 
ในการวิ จัยครั้ งนี้ มี ก ารเก็ บข้ อมู ลภาคสนาม 2 ระยะ ได้ รับข้ อมู ลจำนวนมาก 

ท่ีมีความสัมพันธ์และยืนยันสมมติฐานในการวิจัยท่ีว่า อารมณ์โกรธ การแสดงความโกรธ สถานการณ์  

บนถนน และมุมมองเชิงพื้นท่ีมีความสัมพันธ์ต่อผู้ขับรถยนต์ ดังนั้นผู้วิจัยจึงแบ่งการจัดการข้อมูล และ

นำเสนอข้อมูลออกเป็น 5 อรรถบท ด้วยเรื่องเล่าของผู้ให้ข้อมูล สลับไปกับการวิเคราะห์เรื่องเล่า และ

ตีความโดยผู้วิจัย ดังนี้ 

 4.2.2.1. อรรถบทท่ี 1  อารมณ์  (Emotions) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่  

  1. อารมณ์โกรธขณะขับรถยนต์   

  2. การแสดงออก และรูปแบบความโกรธขณะขบัรถยนต์  

  3. สาเหตุท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์โกรธ 

 4.2.2.2. อรรถบทท่ี 2  ตัวตน (Self) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่  

  1. อารมณ์ นิสัย บุคลิกภาพเฉพาะ  

  2. ประสบการณ์ทักษะ และวิธีการขับรถยนต์  

  3. การให้ความหมายกับรถยนต์ 

 4.2.2.3. อรรถบทท่ี 3  สถานการณ์ (Situations) ประกอบด้วยสถานการณ์ จำนวน 6 อรรถบท

ย่อย ได้แก่  

  1. การขับรถตัดหน้าอย่างกระช้ันชิดหรือขับรถปาดหน้าและไม่ให้สัญญาณ  

  2. การขับรถตามอย่างกระช้ันชิดหรือขับจ้ีท้าย  

  3. การไม่ให้รถท่ีมีสิทธิไปก่อน ได้แก่ การแซงคิว หรือแทรกแถว   

  4. การจอดรถในทางท่ีไม่สมควรจอด  

  5. การขับรถผิดช่องทางการจราจรหรือขับรถสวนเลน หรือขับรถย้อนศร   

  6. การถูกรถคันอื่นชนแล้วคู่กรณีไม่ยอมรับผิด 

 4.2.2.4. อรรถบทท่ี 4  พื้นท่ี  (Space) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่  

  1. การให้ความหมายพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ  

  2. การให้ความหมายระหว่างรถยนต์และพื้นท่ี  

  3. ความสัมพันธ์ระหว่างพื้นท่ีกับความโกรธ 

 4.2.2.5 อรรถบทท่ี 5 อุบัติเหตุ (Accidents) ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่  

  1. การขับรถจ้ีท้ายและเว้นช่องว่างระหว่างคันน้อย  

  2.  การเบียด แทรก เข้ามาในช่องจราจร  
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  3. การขับรถประมาท เนื่องจากความเห็นแก่ตัว 

 ท้ังนี้ ผู้วิจัยได้นำเสนอผลการศึกษาในบทนี้และอ้างอิงข้อมูลท่ีได้จากการสังเกตการณ์การขับ

รถยนต์ การสัมภาษณ์เชิงลึก โดยกำหนด ID เป็นลำดับตามการเก็บข้อมูลและการสัมภาษณ์ พร้อมกับ

กำหนดนามสมมติ ดังมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

ID แสดงลำดับและนามสมมมติของกรณีศึกษา 

ID แสดงลำดับ นามสมมมติ ID แสดงลำดับ นามสมมมติ 

ID 1  นาจ ID 11 ธัญญ ์

ID 2 บอล ID 12 เบียร์ 

ID 3 กฤต ID 13 ออม 

ID 4 หลุย ID 14 เก้า 

ID 5 พลอย ID 15 แอฟ 

ID 6 จ่ัน ID 16 เนม 

ID 7 รัก ID 17 หวาน 

ID 8 อัท ID 18 สิงห ์

ID 9 นัท ID 19 แมว 

ID 10 ยุย ID 20 ก้อง 

  

 ข้อมูลดังกล่าว ผู้วิจัยจะนำเสนอเป็นเรื่องเล่าจากข้อความส้ันๆ ท่ีกรณีศึกษา ID ดังกล่าวได้

ก ล่าว ไว้  โดยระบุ ท้ั ง  ID และน ามสมม ติ ไว้ ใน ทุกอรรถบ ท เพื่ อ เป็ น การกำกั บ ไม่ ให้ เกิ ด 

ความสับสนในข้อมูลของแต่ละบุคคลเมื่อได้อ่านและทำความเข้าใจ 

4.2.1.1 อรรถบทท่ี 1 อารมณ์ (Emotions)  
  ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่ อารมณ์โกรธขณะขับรถยนต์ การแสดงออก และ

รูปแบบความโกรธขณะขับรถยนต์ และสาเหตุท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์โกรธ 

1. อารมณ์โกรธขณะขับรถยนต์ 
   ข้อมูลท่ีพบจากการสัมภาษณ์และการสังเกตการณ์ในขณะท่ีผู้ให้ข้อมูลขับ

รถยนต์ มีการกล่าวถึงอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นบ่อยครั้งในระหว่างขับรถยนต์ จำนวน 3 ประเภท คือประเภท

แรก คือ อารมณ์หงุดหงิดก่อนท่ีจะโกรธ ประเภทท่ี 2 คืออารมณ์โกรธ และประเภทท่ี 3 คือไม่ค่อย

โกรธในระหว่างการขับรถยนต์ 
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1.1 อารมณ์หงุดหงิดก่อนท่ีจะโกรธ 
    ผู้ขับรถยนต์จำนวน 14 คน ระบุว่าขณะขับรถยนต์บนถนน 

อารมณ์ท่ีเกิดขึ้นโดยส่วนมากเป็นอารมณ์หงุดหงิด ผู้ให้ข้อมูลหลายราย กล่าวว่า อารมณ์หงุดหงิดจะ

เกิดขึ้นก่อน และจะแปรเปล่ียนไปเป็นอารมณ์โกรธเมื่อเริ่มมีคู่กรณีท่ีขับรถแบบเห็นแก่ตัว หรือคุกคาม

ความปลอดภัย หรือผู้โดยสารในรถได้รับบาดเจ็บ ซึ่งโดยมาก ความหงุดหงิดท่ีเกิดขึ้นคืออารมณ์ท่ีเกิด

จากพฤติกรรมการขับรถของคู่กรณีเฉพาะตัวบุคคลท่ีเป็นผู้กระทำให้เกิดผลกระทบกับเขา ไม่ได้

หงุดหงิดกับทุกส่ิงท่ีเกิดขึ้นบนถนน ซึ่งผู้ขับรถยนต์ท่ีระบุว่ามีอารมณ์หงุดหงิดก่อนท่ีจะแปรเปล่ียนเป็น

อารมณ์โกรธ มีดังนี้ 

 

“ปกติไม่ค่อยโกรธ มีแต่หงุดหงิดกับพวกขับรถแย่ๆขับรถแบบเห็นแก่ตัว 

 ถ้าโกรธคือโดนชนแล้วรถตัวเองโดนเยอะ หรือทำให้คนในรถเราเจ็บด้วย”  

        (ID6 จ่ัน) 

 

“เวลาขับรถ ส่วนมากจะหงุดหงิดมากกว่าโกรธช่วงเวลาเร่งด่วน ทุกคนต่าง

รีบ ฉะนั้นคนจึงขับรถแบบไม่มีมารยาทเยอะเพื่อถึงจุดหมายไว มันก็เลยมี

เรื่องให้ต้องหงุดหงิดให้บ่น ให้ด่าอยู่ตลอด  

        (ID5 พลอย) 

 

“ส่วนมากอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นคืออารมณ์หงุดหงิด รำคาญท่ีเกิดจากรถติดด้วย

จากผู้ขับรถยนต์คันอื่นท่ีขับรถแบบไม่มีวินัยด้วย” 

        (ID11 ธัญญ์) 

 

“หงุดหงิดมากกว่าจะโกรธเพราะถ้าหงุดหงิดจะบ่นจะด่าคนเดียวอยู่ในรถ” 

        (ID12 เบียร์) 

 

    ท้ังนี้ ผู้ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่ระบุว่ามีอารมณ์หงุดหงิดมากกว่า

โกรธ โดยจำแนกความแตกต่างระหว่างความหงุดหงิดและความโกรธที่เกิดขึ้นว่า การบ่น หรือด่าอยู่

คนเดียวในรถเป็นการตอบสนองต่ออารมณ์หงุดหงิด แต่ถ้าเกิดอารมณ์โกรธ ผู้ขับรถยนต์จะต้อง

หาทางท่ีจะแสดงโดยมีพฤติกรรมบางอย่างให้อีกฝ่ายรับรู้ ดังนี้ 
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“เวลาขับรถ อารมณ์ท่ีเกิดขึ้นคือความหงุดหงิด ผมไม่รู้จะไปโกรธได้ยังไง 

ไม่ได้เห็นหน้าคนขับอีกคันตรงๆ ผมมองว่าการโกรธคือการสะสมความ

หงุดหงิดไว้แล้วหลายๆ ครั้งจนอารมณ์ทะยานขีดสุดมากกว่า” 

        (ID7 รัก) 

 

“เวลาขับรถโกรธ โมโหบ่อยครั้ง มันจะมีความหงุดหงิดอยู่ในเวลาขับรถ แต่

จะเพิ่มระดับมาเป็นโกรธได้ก็ต่อเมื่อคู่กรณีอีกฝ่ายเริ่มก่อน” 

        (ID1 นาจ) 

 

“เวลาขับ รถโก รธบ่ อยแ ต่ ส่วนมากจะแ ค่หงุดห งิดแ ล้วนั่ ง ด่ าอยู่  

คนเดียวในรถ” 

        (ID20 ก้อง) 

 

“เวลาขับรถ จะมีความโมโห และหงุดหงิดบ่อยมากซึ่งก็ทำได้แค่บ่นๆ ด่าๆ 

คนเดียวไปในรถ แต่ท่ีโกรธจริงๆ มีอยู่บ้าง” 

        (ID19 แมว) 

 

“เวลาขับรถจะหงุดหงิดบ่อยมากและทำแค่ด่าในรถบีบแตรด่าแต่ถ้าโกรธมี

บ่อยครั้ง หากโกรธคือพร้อมจะลงไปบวกกับคู่กรณี” 

        (ID2 บอล) 

 

“หงุดหงิดบ่อยมากกว่าโกรธในเวลาขับรถคือมันต้องแยกออกจากกัน

ระหว่างความโกรธกับหงุดหงิดหงุดหงิดก็คือการท่ีเราทำเพียงแค่บ่นหรือด่า

ในรถแต่ถ้าโกรธคือต้องทำอะไรสักอย่างให้อีกฝ่ายรับรู้” 

        (ID4 หลุย) 

 

“หงุดหงิดบ่อย คือถ้าหงุดหงิดจะแค่บ่นหรือด่าในรถแต่ถ้าโกรธคือจะต้อง

ทำอะไรสักอย่างให้อีกฝ่ายรับรู้ไม่บ่อย นานๆ ถึงจะมีสักที” 

        (ID8 อัท) 
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“หงุดหงิดมากกว่าโกรธ เลยปล่อยวาง มีแค่บ่นๆแล้วก็กระพริบไฟ เปิดไฟ

สูงใส่ แล้วก็บีบแตรด่า” 

        (ID9 นัท) 

 

“เวลาขับรถ โกรธทุกวัน จริงๆ น่าจะเรียกว่าหงุดหงิดมากกว่าคือหงุดหงิด

รถติด หงุดหงิดรถข้างหน้าท่ีขับแบบไม่มีมารยาทพวกนี้เราก็จะบ่น จะด่า

อยู่คนเดียวในรถแต่ถ้าโกรธแล้วต้องทำอะไรสักอย่างให้รู้” 

        (ID18 สิงห์) 

 

“โกรธขณะขับรถก็มีบางครั้ง แต่ส่วนมากจะเป็นความหงุดหงิด คือถ้าแค่

หงุดหงิด ก็บ่นให้คนข้างๆ ท่ีนั่งมาด้วยฟัง ไม่ก็นั่งด่าคนเดียว” 

        (ID16 เนม) 

 

1.2 มีอารมณ์โกรธขณะขับรถยนต์  
    ผู้ขับรถยนต์เพียง 4 ราย ระบุว่า ขณะขับรถยนต์โกรธบ่อย ซึ่งบาง

รายโกรธทุกครั้งท่ีขับรถ ส่วนบางรายจะโกรธเป็นบางครั้งเมื่อมีส่ิงใดหรืออะไรมากระทบต่อความรู้ สึก 

โดยท่ีอารมณ์โกรธและหงุดหงิดท่ีเกิดขึ้นมักจะมาจากปัจจัยเดียวกัน 

 

“เวลาขับรถ โกรธบ่อยมาก คนสมัยนี้มารยาทในการขับรถแย่มาก” 

        (ID3 กฤต) 

 

“โกรธบ่อยจนแทบจะตลอดเวลาคิดว่าคนขับรถทุกคนคงเป็นเหมือนกัน

หมดแต่ว่าจะโกรธระดับไหนก็ขึ้นอยู่กับตัวบุคคล แล้วก็สถานการณ์

ตรงหน้า” 

 (ID13 ออม) 

 

“เวลาขับรถเคยโกรธบ่อยๆ แต่ยังอยู่ในระดับทนได้ก็เลยมีแค่บ่น ด่า อยู่คน

เดียวในรถ” 

        (ID14 เก้า) 
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“โกรธทุกวัน ท่ีต้องขับรถ แค่เริ่มขับรถออกจากบ้านมาในซอยก็เจอ

คนขับรถแย่ๆ รวมถึงคนจอดรถแบบไม่มีมารยาทด้วยยิ่งบนถนนหลักและ

ทางด่วน เจอพฤติกรรมแย่ๆ สถานการณ์แย่ๆ บนถนนเพิ่มเข้าไปอีก” 

        (ID17 หวาน) 

 

    ผู้ขับรถยนต์บางรายระบุว่า ไม่ค่อยโกรธ แต่ไม่ได้หมายความว่าไม่

เคยโกรธเลย โดยอธิบายเพิ่มเติมว่า การมีสมาธิในการบังคับรถยนต์ และการใส่ใจเฉพาะพฤติกรรม

ตนเองจะทำให้ไม่รู้สึกมีอารมณ์ แต่ถ้ามีเหตุการณ์มากระทบความรู้สึกหรือกระทบต่อร่างกาย ความ

โกรธจะเกิดขึ้น 

 

“ขณะท่ีขับรถไม่ค่อยโกรธ เรียกได้ว่าใจเย็นมากถ้าจะมีก็คือหงุดหงิดท่ีรถ

ติดบ้าง จะโกรธก็ต่อเมื่อเกิดเหตุการณ์ท่ีถูกรถคันอื่นชนแล้วคือถ้าไม่มีเหตุท่ี

เกิดการปะทะแบบตรงๆ จะไม่รู้สึกอะไร” 

(ID15 แอฟ) 

 

“ไม่ค่อยโกรธ เพราะจริงๆ เป็นคนท่ีโฟกัสเฉพาะการขับรถเท่านั้นตามอง

ไกลไปข้างหน้า เลยไม่ค่อยได้มาโฟกัสกับพฤติกรรมการขับรถของใคร เวลา

บีบแตรคือแค่การเตือนเท่านั้นว่าเขาใกล้เรามากเกินไปจนจะเกิดอุบัติเหตุ

แล้วนะ” 

        (ID10 ยุย) 

 

2. การแสดงความโกรธขณะขับรถยนต์ 
   ข้อมูลท่ีได้จากการสังเกตการณ์ในขณะขับรถยนต์ และสัมภาษณ์เชิงลึก

แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับรถยนต์ โดยส่วนใหญ่มีการแสดงออกถึงความหงุดหงิด และความโกรธ

หลากหลายรูปแบบ แต่โดยส่วนใหญ่จะมีรูปแบบท่ีใกล้เคียงกัน โดยมักจะเริ่มต้นด้วยการกะพริบไฟ 

บีบแตรส้ัน บีบแตรยาว ใช้ภาษาท่าทางและสัญลักษณ์ ตลอดจนการแก้แค้น เอาคืน ดังนี้ 
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“ถ้าขับรถคันข้างหน้า หรือข้างๆ ขับรถช่ัวและเห็นแก่ตัวส่ิงแรกท่ีจะทำ 

คือบีบแตร และขับปาดหน้าให้รู้ตัวแล้วตัวเองก็ขับหนีออกไปเลยแต่ถ้า

การขับรถของเขาท้ังช่ัวและเกือบทำให้เกิดอุบัติเหตุ เราก็จะขับปาดหน้า

แล้วลงไปถามเลยว่าทำไมขับรถแบบนี้” 

        (ID13 ออม) 

 

“ถ้าเจอพวกทำผิดแล้วไม่ยอมรับผิดมีอาการโต้ตอบจะเอาคืนถ้าเกิดจะเขา

แทรกเลนแล้วไม่เปิดไฟ ไม่ขอทาง เราก็จะไม่ให้ด้วยการขับรถปิดจ่อใกล้

คันหน้าเลย ส่วนกรณีท่ีขับปาดหน้าเราก็จะขับไล่ตาม แต่ส่วนใหญ่ก็ตาม

ไม่ทัน คือต้องการจะแสดงให้รู้ว่าเราไม่พอใจ ถ้ากรณีท่ีขับกินเลนแบบท่ี

เตือนแล้วยังทำต่อจะขับไปตีคู่แบบให้กินเลนเขาใกล้ๆบ้าง จนเขารำคาญ

แล้วยอมขับให้ถูกเลนแต่จะไม่ลงจากรถเด็ดขาด ยกเว้นว่าจะเกิดกรณีรถ

ชนขึ้น” 

        (ID17 หวาน) 

 

“เราบีบแตรแล้วแต่ยังเฉย จะเปิดกระจกไปมองหน้าลงไปเคาะประตูเรียก

มาคุย เคยโกรธที่สุดคือ ไปเตะรถคู่กรณี” 

        (ID9 นัท) 

 

“ถ้าเริ่มโกรธ จะเริ่มต้นด้วยการกระพริบไฟบีบแตรถี่ๆ ถ้าเป็นกลางคืนก็

จะเปิดไฟสูงใส่เลยแต่ถ้าโกรธมากๆ จะขับรถแซง ไปจอดข้างหน้าแล้วลง

จากรถไปเคาะกระจกบอกว่า คุณจะขับรถแบบนี้ไม่ได้” 

        (ID18 สิงห์) 

 

“ถ้าโกรธไม่มาก ก็จะแค่กระพริบไฟ บีบแตรแต่ถ้าโกรธมากหน่อยก็จะ

เปิดกระจก ไปยกหัวแม่โป้งลงให้แต่ถ้าโกรธแบบสุดๆ ก็จะขับรถแซงแล้ว

ปาดหน้าเลย” 

        (ID19 แมว) 
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“ขั้นแรกผมจะบีบแตรส้ันๆ ขั้นต่อมาจะบีบแตรยาวถัดจากนั้นจะลด

กระจกลงไปมองหน้ามองแบบเฉยๆ ไม่ได้ทำอะไรส่วนขั้นสุดท้ายท่ีจะทำ

คือ ลงไปคุยเลย ซึ่งการลงไปคุยจะมีการทะเลาะกันเกิดขึ้นหรือไม่ขึ้นอยู่

กับว่าอีกฝ่ายตอบโต้เราอย่างไร” 

        (ID2 บอล) 

 

“วิธีการแสดงออกว่าโกรธ คือ การบีบแตรถ้าบีบแตรส้ันๆ คือเตือน แต่ถ้าบีบ

แตรยาวคือด่า ถ้าโกรธมากจริงๆ ก็จะเปิดกระจกไปด่าและช้ีหน้าอีกฝ่าย” 

 (ID3 กฤต) 

 

 “โกรธจะบีบแตรด่า แต่ถ้าบีบแตรแล้วยังขับรถกวนประสาทหรือขับรถมา

เทียบมองหน้าแบบกวนๆผมก็จะเปิดกระจกไปถามเลยว่าจะเอายังไงคือถ้า

กวนมาก็กวนกลับถ้าต่อยมาก็ต่อยกลับเช่นกัน” 

      (ID20 ก้อง) 

 

   นอกจากเรื่องเล่าท่ีกล่าวโดยกรณีศึกษาแล้ว ข้อค้นพบท่ีผู้วิจัยพบจากการ

สังเกตการณ์ในขณะขับรถยนต์ และการสังเกตด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์มีความสอดคล้องกับ

ข้อมูลท่ีเป็นเรื่องเล่า ซึ่งสรุปได้ว่า ผู้ขับรถยนต์มีการแสดงความโกรธในขณะขับรถยนต์หลายหลาย

พฤติกรรมและการแสดงความโกรธบนถนนมีรูปแบบ (Patterns) ดังนี้    

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 122 

ตารางท่ี 8 แสดงรูปแบบของ (Patterns) ของการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์ 
ลำดับ รูปแบบการแสดงออก วัตถุประสงค์ 

1 ใช้ไฟกระพริบ เพื่อเป็นการเตือนให้ขับรถระมัดระวังให้มากขึ้น และ

เตือนให้ทราบว่าการขับรถของอีกฝ่ายทำให้เกิด

ความรู้สึกไม่ปลอดภัย 

2 บีบแตรส้ัน                    

หรือบีบแตรส้ันร่วมกับถ่ี 

เพื่อเป็นการเตือนให้ขับรถระมัดระวังอีกครั้ง และเตือน         

ให้ทราบว่าการขับรถของอีกฝ่ายยังทำให้เกิดความรู้สึก           

ไม่ปลอดภัยอยู่ 

3 บีบแตรยาว เพื่อเป็นการด่าว่าเตือนหลายครั้งแล้วยังคงกระทำ

แบบเดิม และเป็นการขู่กลายๆ ว่าให้หยุดกระทำ 

4 ให้นิ้ว หรือใช้สัญญาณมือ เพื่อแสดงให้อีกฝ่ายรับรู้ว่าไม่พอใจมาก ซึ่งควรจะหยุด     

การกระทำได้แล้ว การให้นิ้วดังกล่าว ไม่ใช่การแสดง

ความหยาบคาย เพียงแค่แสดงออกให้รับรู้ว่าเป็นการ 

กระทำท่ีแย่มาก 

5 เปิด หรือลดกระจกลงไป

มองหน้า หรือด่า 

เพื่อเป็นการแสดงออกว่าโกรธมาก และพร้อมจะ

เผชิญหน้าทันทีถ้าอีกฝ่ายตอบโต้ 

6 ขับรถไล่ หรือแก้แค้น  เพื่อเป็นการแก้แค้น  เอาคืน และทำให้อีกฝ่ายได้รับรู้

ความรู้สึกแบบเดียวกันกับท่ีตนเองได้รับ และทำให้เกิด

ความไม่สะดวกในการใช้รถใช้ถนน 

7 จอดรถ หรือจอดรถขวาง 

แล้วเปิดประตูลงมาคุย 

เพื่อเป็นการแสดงออกให้อีกฝ่ายรับรู้ว่า ต้องการคำตอบ 

หาจุดส้ินสุดของเหตุการณ์ หรือพร้อมจะเผชิญหน้ากับ          

อีกฝ่ายทุกรูปแบบ ซึ่งอาจจะเกิดการ โต้เถียง ทะเลาะ

วิวาท การใช้กำลังกาย ได้ ขึ้นอยู่กับการถูกยั่วยุอารมณ์

ของท้ังคู่ 

8 ทำลายส่ิงของ เช่น เตะ

รถยนต์ 

แสดงออกถึงความหมดความอดทนกับฝ่ายตรงข้าม แต่

ยังสามารถระงับอารมณ์ได้ 

9 ทำร้ายร่างกายฝ่ายตรงข้าม 

เช่น ผลัก ต่อย หรือใช้อาวุธ 

แสดงออกถึงการบันดาลโทสะท่ีไม่สามารถควบคุม

อารมณ์ได้ และเหตุการณ์จะจบลงได้จากบุคคลท่ี3  
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   ท้ังนี้ ข้อมูลตามตารางท่ี 8 สามารถนำมาสรุปเป็นรูปแบบในการแสดงความ

โกรธของผู้ให้ข้อมูล ยังสามารถนำมาสรุปเป็นชุดรูปแบบของการแสดงความโกรธ ซึ่งเป็นรูปแบบท่ีพบ

มากท่ีสุด ดังนี้ 

 

 1) ชุดรูปแบบท่ี 1 

 รูปแบบนี้  ผู้ขั บรถยน ต์จะแสดงความ โกรธ หรือความไม่พอใจ โดย เริ่ ม ต้น ด้วย 

การกระพริบไฟ จากนั้นจึงเตือนด้วยแตร หากคู่กรณียังมีพฤติกรรมเดิมๆ อีก ผู้ขับรถยนต์จะ

เปล่ียนเป็นการบีบแตรส้ันสลับยาวเพื่อต่อว่า และในขั้นสุดท้ายผู้ขับรถยนต์จะลงไปเคาะกระจกรถ

เพื่อพูดคุย/ต่อว่า 

 
 2) ชุดรูปแบบท่ี 2 

 ชุดรูปแบบนี้ ผู้ขับรถยนต์จะแสดงความโกรธ หรือความไม่พอใจ โดยเริ่มต้นด้วยบีบแตรด่า

คู่กรณี หากพฤติกรรมของอีกฝ่ายไม่ดีขึ้น ผู้ขับรถยนต์จะขับรถไปเทียบเพื่อมองหน้า ให้อีกฝ่ายรับรู้ว่า

ไม่พอใจ และรังเกียจในการกระทำท่ีเกิดขึ้น 
 

   
 

 3) ชุดรูปแบบท่ี 3  

 ชุดรูปแบบนี้ เริ่มต้นด้วยการบีบแตรด่า หากคู่กรณียังไม่เปล่ียนแปลงท่าที หรือขับรถกวน

โทสะต่อ ผู้ขับรถยนต์จะเปล่ียนเป็นเปิดกระจกช้ีหน้า หรือให้นิ้วกลาง หรือนิ้วโป้งคว่ำลง 
 

   
 

 

 

 

กระพริบไฟ เตือนด้วยแตร
บีบแตรสั้นสลับยาว

เพ่ือต่อว่า
ลงไปเคาะกระจกรถ
เพ่ือพูดคุย/ต่อว่า 

บีบแตรด่า ขับรถไปเทียบเพ่ือมองหน้า

บีบแตรด่า เปิดกระจก
ช้ีหน้า หรือให้น้ิวกลาง 

หรือ น้ิวโป้งคว่ําลง
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 4) ชุดรูปแบบท่ี 4  

 ชุดรูปแบบนี้ เริ่มต้นด้วยบีบแตรยาวด่า หากคู่กรณียังคงขับรถกวนโทสะต่อ ผู้ขับรถยนต์จะ

แก้แค้น เอาคืนทันที ด้วยการแกล้งขับจ้ีท้าย ขับปาดหน้าแล้วแกล้งเบรกกะทันหัน ขับรถ ไล่ตาม เป็น

ต้น 

 

 
 

 ท้ั ง  4 ชุดรูปแบบมี ขั้ นตอน ในการเริ่ม ท่ี แตก ต่างกัน  แต่มั กจะจบลงแตกต่างกัน 

 กล่าวคือ บางครั้งจบลงด้วยการท่ีต่างฝ่ายต่างแยกย้ายไปตามเส้นทางของตนเองเมื่อแก้แค้น เอาคืน 

จนพอใจแล้ว บางครั้งจบลงด้วยการท่ีผู้ขับรถยนต์มีอารมณ์โกรธจนแสดงพฤติกรรมต่างๆ ในขณะท่ี  

อีกฝ่ายหนึ่งไม่ตอบสนอง และในบางครั้งจบลงด้วยการทะเลาะวิวาท หรือใช้กำลังทำร้ายร่างกัน  

เช่น ผลักไหล่ ชกต่อย เป็นต้น  

 

3. สาเหตุท่ีทำให้โกรธ 
   ข้อมูลจากทุกวิธีการ และทุกเทคนิคในการเก็บข้อมูลแสดงให้เห็นว่า ผู้ขับ

รถยนต์ทุกคนมีอารมณ์หลากหลายในขณะท่ีกำลังขับรถบนถนน ได้แก่ หงุดหงิด ไม่พอใจ หรือโกรธ 

โดยท่ีผู้ขับรถยนต์แต่ละคนต่างสามารถแยกแยะได้ว่าอารมณ์ของตัวเองอยู่ในระดับใด ซึ่งผู้ขับรถยนต์

ทุกคนรับรู้ด้วยว่าอารมณ์ในระดับใดของตนเองท่ีจะส่งผลต่อการแสดงออก หรือแสดงความโกรธ ท้ังนี้

มีผู้ขับรถยนต์ท่ีกล่าวถึงสาเหตุของความโกรธ ซึ่งเป็นการอธิบายต่อเนื่องจากการกล่าวถึงความโกรธ

ในขณะขับรถยนต์ มีดังนี้ 

 

“ส่ิง ท่ีจะทำให้โกรธมากๆ คือเจอพวกทำผิดแล้วไม่ยอมรับผิดอาการ

โต้ตอบ” 

        (ID17 หวาน) 

 

“จะโกรธถ้าโดนชนแล้วรถตัวเองโดนเยอะหรือทำให้คนในรถเราเจ็บด้วย” 

        (ID6 จ่ัน) 

 

บีบแตรยาวด่า แก้แค้น เอาคืนทันที 
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“จะโกรธได้ต้องเป็นเหตุการณ์ท่ีทำให้เรารู้สึกว่าการขับของอีกฝ่ายทำให้เรา

ไม่ปลอดภัยในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง” 

        (ID11 ธัญญ์) 

 

เหตุการณ์ท่ีจะทำให้ถึงขั้นโกรธส่วนใหญ่ต้องเป็นเหตุการณ์ท่ีคุกคามต่อ

ความปลอดภัยของเรามากๆ” 

      (ID12 เบียร์) 

 

“การโกรธคือการสะสมความหงุดหงิดไว้แล้วหลายๆ ครั้งจนอารมณ์ทะยาน

ขีดสุด” 

        (ID7 รัก) 

 

“อารมณ์เพิ่มระดับมาเป็นความโกรธก็ต่อเมื่อคู่กรณีอีกฝ่ายเริ่มก่อน” 

        (ID1 นาจ) 

 

  ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกพบว่า สาเหตุของความโกรธท่ีเกิดขึ้นกับผู้ขับรถยนต์ 

คือเป็นสาเหตุ หรือสถานการณ์ได้ท้ัง 2 ประการ แต่จุดจุดร่วมกัน คือ พฤติกรรมการการขับรถท่ีเห็น

แก่ตัว พฤติกรรมท่ีแสดงให้เห็นถึงการขาดวินัยและขาดมารยาทในการขับรถ และพฤติกรรมการขับรถ

อันตรายท่ีจะก่อให้เกิดความเส่ียงต่อความปลอดภัยท้ังของตนเองและผู้อื่นท่ีใช้เส้นทางร่วมกัน ดังเช่น 

 

“มักจะโกรธเวลาเจอคนขับรถท่ีเบียด แทรกโดยไม่บอก ไม่ให้สัญญาณก่อน

ปาดหน้าแบบกะทันหันแล้วก็พวกท่ีชอบปาดซ้ายปาดขวา” 

        (ID20 ก้อง) 

 

“เป็นคนไม่ชอบพวกท่ีชอบแซงคิวเพราะถือว่าเจตนากระทำคนพวกนี้คือ

พวกไม่เคารพกฎ ไม่มีมารยาท ฉะนั้นเราจะไม่ยอมคนพวกนี้ ต้องทำให้เขา

รู้ตัวว่าเขาทำผิดด้วยวิธีการใดก็แล้วแต่สถานการณ์ตอนนั้น” 

        (ID18 สิงห์) 
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“จะโกรธประเภทท่ีขับรถปาดหน้าเราแบบกะทันหันพอเราบีบแตรต่อว่ายิ่ง

ขับรถกวนประสาท ด้วยการเบรกรถหลายๆ รอบติดกัน”  

        (ID7 รัก) 

 

“ถ้าโกรธคู่กรณี ทำผิดแล้วไม่ขอโทษ ไม่ยอมรับผิด ผมจะไม่ยอมก็อาจจะมี

การโต้เถียงหรือต่อยกันบ้าง แล้วแต่สถานการณ์ในเวลานั้น” 

        (ID2 บอล) 

 

“จะโกรธถ้าอีกฝ่ายขับรถแย่จนทำให้เกิดรถชนขึ้น และจะโกรธถึงขีดสุด 

ถ้าหากอีกฝ่ายไม่ยอมรับผิด พร้อมจะเอาเรื่องถึงท่ีสุดด้วยวิธีใดก็ได้” 

        (ID12 เบียร์) 

 

“โกรธมากๆ ถ้าเจอพวกทำผิดแล้วไม่ยอมรับผิด มีอาการโต้ตอบเราจะเอา

คืน  คือ เป็ น คนนิ สัย เสีย  ชอบ เอาคืนแ ต่ก็ มั กจะขับ ไล่ตามไม่ ทั น 

แต่ไม่ลงจากรถเด็ดขาด ยกเว้นว่าจะเกิดกรณีรถชนขึ้น” 

        (ID17 หวาน) 

 

 จากข้อมูลเบื้องต้น สามารถสรุปได้ว่าสาเหตุของความโกรธประเด็นหนึ่งท่ีนอกเหนือจาก

สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น คือพฤติกรรมการขับรถยนต์ของผู้ใช้รถใช้ถนน หรือการตอบโต้ของผู้ขับรถยนต์

ฝ่ายตรงข้าม นอกจากนี้ ผู้ขับรถยนต์หลายรายสะท้อนออกมาว่าการท่ีเขาไม่สามารถคาดเดาได้ว่า

คู่กรณีกำลังคิดอะไร หรือแสดงพฤติกรรมแย่ๆ เพราะอะไร ทำให้เกิดการความคิดเข้าข้างตนเอง และ

เกิดความรู้ สึ ก โกรธขึ้น  ดังจะเห็น ได้จากตาราง ท่ี  9 ท่ีอธิบายเห ตุการณ์ และการกระทำ 

ของคู่กรณีในขณะท่ีขับรถยนต์ ดังนี้ 
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ตารางท่ี 9 แสดงเหตุการณ์และการกระทำของคู่กรณี 
ผู้ขับรถยนต์ คู่กรณี 

ผู้ขับรถยนต์เปิดไฟขอทาง  ขับรถเร็วขึ้น 

ถูกช่องการจราจรบีบให้ออกมาเดินรถ

ในทางเดียว 

ไม่ยอมและบีบบังคับให้จอดแช่เพื่อรอ

เป็นเวลานาน 

ขับรถอยู่ในช่องการจราจรตามปกติ เร่งความเร็วสูงสุดในขณะท่ีขับรถผ่านโดย

ไม่มีสาเหตุ 

ขับรถอยู่ในช่องการจราจรตามปกติ ขับปาดหน้าระยะกระช้ันชิด 

  

 ตารางท่ี 9 แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่ประเมิน การกระทำของคู่กรณีว่าเป็น

การขับรถในลักษณะยั่วยุโทสะ ไร้มารยาท และเห็นแก่ตัว เพราะทำให้กระทบต่อความเส่ียง  

ในการดำเนินชีวิตบนถนนท้ังของตนเองและเพื่อนร่วมทางจนทำให้เกิดความรู้สึกว่ายอมไม่ได้ และ

แปรเปล่ียนเป็นความโกรธในท่ีสุด  กล่าวได้ว่า ความโกรธท่ีเกิดขึ้นเป็นเพราะมีส่ิงหรือสถานการณ์ 

มากระตุ้น ซึ่งสถานการณ์นั้นๆ ก็คือ การเผชิญหน้ากันจากการปลุกปั่นของคู่กรณี ซึ่งสรุปได้ว่า สาเหตุ

หนึ่งท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์โกรธ เกิดจากปฏิสัมพันธ์ระหว่างกันของผู้ขับรถยนต์และคู่กรณี โดยเมื่อเกิด

ความโกรธขึ้น ผู้ขับรถยนต์มักจะแสดงออก และทำให้ คู่กรณีรับรู้ความรู้สึกด้วยการตำหนิต่อ

พฤติกรรมการขับรถท่ีไม่เหมาะสมของอีกฝ่าย ท้ังนี้ความโกรธท่ีเกิดขึ้นเป็นเพราะการถูกก่อกวน หรือ

ยั่วโมโห การถูกขัดจังหวะอย่างไม่มีเหตุผล การไม่ยอมรับผิดและการถูกคุกคาม การกระทำหรือ  

การขับรถท่ีมีแนวโน้มจะทำให้เกิดอันตราย และความไม่มีจิตสำนึกในการใช้พื้นท่ีถนนซึ่งเป็นพื้นท่ี

สาธารณะ  ซึ่งหมายถึงว่า พฤติกรรมการขับรถอันตราย และมีแนวโน้มท่ีจะทำให้เกิดความเส่ียง  

ของคู่กรณี โดยเฉพาะความไร้วินัย ไร้มารยาท และการฝ่าฝืนกฎจราจรเป็นองค์ประกอบสนับสนุน  

ท่ีทำให้โกรธ 
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4.2.2.2 อรรถบทท่ี 2  ตัวตน (Self)  
  ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่ อารมณ์ นิสัย บุคลิกภาพเฉพาะ ประสบการณ์

ทักษะ และวิธีการขับรถยนต์ รวมถึงการให้ความหมายกับรถยนต์ ท้ังนี้ มีประเด็นท่ีมีรายละเอียดท่ี

น่าสนใจหลายประการ ผู้วิจัยจึงขอแยกเป็นประเด็นต่างๆ ได้แก่ 

1. อารมณ์ นิสัย บุคลิกภาพเฉพาะบุคคล 
   ในส่วนนี้ ผู้วิจัยต้องการแสดงให้เห็นวิธีการเล่าเรื่อง การพูดท่ีเกี่ยว

เนื่องมาจากการประเมินตนเองของผู้ให้ข้อมูลก่อนท่ีนำมาจะวิเคราะห์ ดังมีรายละเอียด ดังนี้ 

1.1 บุคคลท่ีมีนิสัยเงียบเฉย ไม่ค่อยโกรธ แต่ไวต่อส่ิงท่ีมากระทบ  
    ขับรถยนต์ท่ีมีนิสัยเงียบเฉย ไม่ค่อยโกรธ แต่ไวต่อส่ิงท่ีมากระทบ 

โดยส่วนใหญ่จะมีพื้นฐานเป็นคนเก็บซ่อนอารมณ์ หรือควบคุมอารมณ์ได้ดี ซึ่งผลของการควบคุม

อารมณ์มักจะส่งผลให้กลายเป็นคนท่ีแสดงออกอย่างรุนแรง เมื่อมีส่ิงใดมากระทบ โดยเฉพาะกระทบ

ต่ออารมณ์หงุดหงิด หรือโกรธ ดังนี้ 

 

“ปกติเป็นคนเฉยๆ ไม่ค่อยพูด ผมคิดว่าตัวเองมีความรู้สึกไวต่อส่ิงท่ีมา

กระทบ เป็นคนไม่ค่อยเครียดและไม่ค่อยกังวล แต่จะเป็นคนหงุดหงิดง่าย

มาก สีหน้ามักจะแสดงออกก่อนเสมอโดยส่วนใหญ่ ผมควบคุมอารมณ์

ตัวเองได้ แต่ถ้าเมื่อใดท่ีเหลืออดจะจัดการแบบรุนแรง ไม่ไว้หน้าใครท้ังนั้น” 

        (ID1 นาจ) 

 

“เป็นคนอารมณ์ดี คุยเก่ง สนุกสนาน และเฮฮาคิดมากเจ้าอารมณ์แต่ไม่ค่อย

แสดงออกเราไม่จำเป็นท่ีจะต้องแสดงอารมณ์เต็มท่ี” 

        (ID5 พลอย) 

 

“เป็นคนสนุกสนาน เป็นคนใส่ใจคนอื่น คิดมาก ขี้กังวล ปกติเป็นคนใจเย็น 

ไม่ใช่คนหงุดหงิดง่าย แต่ถ้าเวลาจะใจร้อนขึ้นมา ก็ไม่เคยมีใครห้ามได้

ควบคุมอารมณ์ได้ค่อนข้างดี เพราะสำคัญต่อภาพลักษณ์” 

        (ID6 จ่ัน) 
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“เป็นคนเฉยๆ ไม่ค่อยเรื่องมาก ค่อนข้างสุภาพคนมักจะมองว่าเป็นคน

เงียบๆ ไม่แนใจว่าตัวเองเป็นคนใจร้อนหรือใจเย็นรู้แต่ว่าเวลาโกรธ ช้างหรือ

ใครก็หยุดไม่ได้ ไม่ได้อ่อนไหวง่าย ยกเว้นเวลาเดียวคือเวลาขับรถท่ีจะรู้สึก

ว่าโดนกระทบนิดเดียวจะโกรธเป็นฟืนเป็นไฟ” 

     (ID8 อัท) 

 

“เป็นคนง่ายๆ ไม่เรื่องมาก อะไรก็ได้ แต่เป็นตัวของตัวเองสูงเวลาโกรธ

หรือไม่พอใจหน้าตาก็จะแสดงออกเอง แต่เวลาโกรธจะสุดๆ มาก เป็นคน

อ่อนไหวง่าย มีอะไรมากระทบความรู้ สึกก็จะรู้ สึกง่ายแต่จะไม่ ค่อย

แสดงออกมากนักถ้าไม่จำเป็น” 

        (ID9 นัท) 

 

“เป็นคนเฉยๆ ไม่ค่อยแสดงออก ใจเย็น ทำอะไรแบบไม่เร่งรีบแต่ถ้ามีคนมา

ทำให้เราต้องเร่งรีบจะรู้สึกหงุดหงิด เป็นคนขี้รำคาญด้วย ค่อนข้างจะเก็บ

ความรู้สึก คนอื่นๆ เลยมักจะคิดว่าเป็นคนสบายๆ ไม่ค่อยมีอารมณ์ แต่

จริงๆ คือมี แต่ไม่แสดงออกถ้าไม่จำเป็นเวลาท่ีควบคุมอารมณ์ไม่ได้จะแสดง

ออกแบบรุนแรงไปเลย” 

        (ID14 เก้า) 

 

 

1.2 บุคคลท่ีมีอารมณ์ร้อน และแสดงออกชัดเจน 
    ผู้ขับรถยนต์กลุ่มนี้มีนิสัยใจร้อน และแสดงออกชัดเจน บางราย

เป็นคนมีแบบแผน เจ้าระเบียบ บางรายในอดีตเป็นคนใจร้อนแต่ปัจจุบันเปล่ียนแปลงตามอายุ บาง

รายมีพื้นฐานนิสัย คือเป็นตัวของตัวเองสูง บางรายมีหลายบุคลิกภาพสลับกันท้ังความใจร้อนและใจ

เย็น ความนิ่งและความฉุนเฉียว ดังนี้ 
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“คิดว่าตัวเองเป็นคนอารมณ์ร้อนมาก แต่ไม่แสดงออก ไม่ค่อยพูดไวต่อส่ิง

ท่ีมากระทบความรู้สึกความรู้สึก เป็นคนมีแบบแผนในการใช้ชีวิตค่อนข้าง

เป็นระเบียบ ฉะนั้นถ้าเกิดอะไรขัดหูขัดตาจะหงุดหงิดง่ายซึ่งถ้าหงุดหงิดต่อ

หน้าคนอื่นจะเฉย เงียบ แต่ถ้าเป็นคนใกล้ชิดจะแสดงออกแต่ในเวลาท่ีขับ 

grab รับผู้โดยสารจะไม่แสดงออกความรู้สึกส่วนตัว” 

        (ID3 กฤต) 

 

“เป็นคนท่ีนิสัยและอารมณ์เปล่ียนแปลงเร็วมาก บางเวลาก็เป็นคนใจเย็น

บางเวลาก็เป็นคนใจร้อนมาก ขึ้นอยู่กับเรื่องท่ีเกิดขึ้นในเวลานั้น  คือถ้า

เหตุการณ์เดียวกันแต่ต่างเวลากันการโต้ตอบก็จะไม่เหมือนกัน  ซึ่งการ

แสดงออกในเวลาท่ีเราโกรธจะขึ้นอยู่กับบุคคลท่ีเราโกรธ” 

        (ID2 บอล) 

 

“นิสัยส่วนตัวเป็นคนตรงๆ ใจร้อน ขี้หงุดหงิด โมโหง่ายปัจจุบันใจเย็นขึ้น

บ้างตามอายุท่ีมากขึ้น แต่ถ้ามีเรื่องไหนท่ีทำให้หงุดหงิดก็ต้องแก้ไขให้จบๆ 

เรื่องไม่ค้างคา ปกติไม่ใช่คนควบคุมอารมณ์แต่เวลารับผู้โดยสารจะตรงกัน

ข้ามเลย” 

        (ID4 หลุย) 

 

“เป็นคนท่ีมีความเป็นตัวของตัวเองมาก หุนหันพลันแล่นถ้าโกรธมากๆ ก็จะ

แสดงออกไปเลย เป็นคนอ่อนไหว ความรู้สึกไวกับทุกเรื่อง ถ้าไม่พอใจคน

ใกล้ตัวก็มักจะเลือกเงียบ ปล่อยผ่าน ตรงกันข้ามกับเวลาขับรถท่ีพร้อมจะ

แสดงออกมาทันที” 

        (ID7 รัก) 
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“มีหลายบุคลิก ข้ึนอยู่กับว่าอยู่ในโหมดงานหรือโหมดส่วนตัวถ้ากำลังทำงาน

ก็จะเป็นคนนิ่งๆ เงียบๆ ไม่ค่อยพูด และจริงจังในทุกๆ เรื่องแต่ถ้ากำลังอยู่

ในโลกส่วนตัว ก็จะเป็นคนเฉยๆ ชอบอยู่กับตัวเองและไม่ค่อยสนใจหรือใส่

ใจคนอื่นๆ เป็นคนท่ีมีความเป็นเด็กสูงมากเอาแต่ใจตัวเอง และไม่สังเกต

อะไรท่ีอยู่นอกเหนือตัวเอง ฉะนั้นเวลาโกรธหรือไม่พอใจ จะแสดงออก

รุนแรงมาก” 

        (ID10 ยุย) 

 

“เป็นคนใจร้อนมาก เวลาเจอเรื่องท่ีไม่ชอบ หรือมีคนมากวนโมโหก็จะเดือด

ง่าย แล้วเวลาท่ีไม่พอใจก็จะเป็นคนท่ีพูดทันที คือต้องการให้รับรู้ว่าเราไม่

พอใจ ซึ่งถ้าพูดไปแล้วยังทำแบบท่ีเราไม่ชอบอีก ก็จะเดือดจัดกว่าเดิมอีก

แล้วก็พร้อมท่ีจะแตกหักเลย ยอมรับว่าตัวเองเป็นคน sensitive มาก” 

        (ID20 ก้อง) 

 

1.3 บุคคลท่ีมีอารมณ์อ่อนไหว เจ้าอารมณ์ และแสดงความรู้สึกชัดเจน 
    ลักษณะนิสัยของบุคคลในกลุ่มนี้จะมีความอ่อนไหว เครียด จริงจัง 

คิดมาก วิตกกังวลง่ายต่อเรื่องท่ีไม่ได้คาดการณ์ไว้ ชัดเจนในการแสดงออก บางรายควบคุมอารมณ์ได้

ดี บางรายไม่ค่อยควบคุมอารมณ์ บางรายก็มีการควบคุมอารมณ์แต่แปรผันไปตามอายุท่ีมากขึ้น ดังนี้ 

 

“เป็นคน sensitive คิดมาก มักจะคิดวนไปมาจนกว่าจะหาทางออกได้

แสดงความรู้สึกชัดเจน เป็นคนชัดเจนมากในทุกเรื่อง เครียดง่ายเป็นคน

จริงจัง เวลาทำงานก็ เครียด อารมณ์แบบลบๆอารมณ์ท่ีมีผลต่อการ

แสดงออกที่สุด เช่น เสียใจ โกรธ” 

        (ID11 ธัญญ์) 

 

“Sensitive เจ้าอารมณ์มากเวลาท่ีมีอะไรมากระทบความรู้สึกไม่ใช่คนแสดง

ออกแบบรุนแรง โกรธหรือไม่พอใจก็จะนิ่งๆ ถ้าใครทำให้โกรธได้ แปลว่า

ร้ายแรงมาก กระทบจิตใจมาก” 

        (ID12 เบียร์) 
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“เป็นคนอ่อนไหวง่าย รู้สึกไว แต่ก็ขึ้นอยู่กับสถานการณ์และบุคคลท่ีมาทำ

ให้เกิดความรู้สึก เวลาโกรธส่วนมากจะโกรธจากคำพูดหรือการกระทำแบบ

ไม่คิดของคนอื่นมากกว่าความโกรธจะอิงตามตัวบุคคล และสถานการณ์ของ

เรื่องท่ีเกิดเป็นคนเจ้าอารมณ์และพร้อมท่ีจะแสดงอารมณ์ ถ้าเรื่องไหนท่ีสุด

จริงๆ ก็พร้อมเสมอท่ีจะมีปัญหา” 

        (ID13 ออม) 

 

“อ่อนไหวเฉพาะเวลามีเรื่องท่ีกระทบกับจิตใจหรือเป็นเรื่องท่ีเราไม่ได้

คาดคิดนิสัยเปล่ียนจากตอนอายุน้อยมาก ตอนนั้นจะเป็นคนใจร้อน โวยวาย

ถ้ามีอะไรไม่ได้ดังใจ ตอนนี้กลายเป็นคนท่ีนิ่งขึ้น รู้สึกอะไรก็ไม่ได้แสดงออก

ท้ังหมด เพราะเป็นคนเครียด มีความกดดันค่อนข้างสูง และเป็นคนบ้าคล่ัง

ต่อความสมบูรณ์แบบ” 

        (ID15 แอฟ) 

 

“เป็นคนความรู้สึกไว ถ้ามีอะไรมากระทบก็จะรู้สึกจะแสดงออกทันทีในชีวิต

ส่วนตัวจะไม่ควบคุมอารมณ์เลย เป็นตัวเองเต็มท่ีแสดงออกตามความรู้สึก

จริงเลย แต่ถ้าเป็นเรื่องงานจะควบคุมอารมณ์ได้ดีเวลาปล่อยอารมณ์เต็มท่ี 

คนก็จะคิดว่าผมเป็นคนน่ากลัวเพราะผมแสดงความเป็นตัวเองสุดๆ ยิ่งเวลา

ไม่พอใจหรือโกรธจะยิ่งรุนแรงขึ้นเรื่อยๆ ตามอารมณ์ท่ีคุกรุ่น” 

        (ID16 เนม) 

 

“เป็นคนท่ีมีความเป็นมิตรมาก แต่สถานการณ์ คนรอบข้างท่ีแวดล้อมทำให้

เราต้องเปล่ียนแปลงไป กลายเป็นคน sensitive และ emotional อะไรมา

กระทบความรู้สึกแค่นิดเดียวก็จะมีปฏิกิริยาตอบสนองแต่ไม่ได้หมายความ

ว่าจะแสดงออกทุกเรื่อง โดยมากจะเก็บเงียบ เมื่อไม่พอใจและส่วนน้อยท่ีจะ

แสดงออกทางสีหน้า แววตา และน้ำเสียงไม่เคยด่าใครหยาบคาย เป็นคน

ชัดเจนมากในการแสดงความรู้สึกไม่แสดงออกรุนแรงมากเอาแค่พอให้คนท่ี

ทำให้เราไม่พอใจรับรู้ รู้สึกตัวเพียงเท่านั้น” 

        (ID17 หวาน) 
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“เป็นคนอ่อนไหวง่ายเฉพาะบางเรื่อง ต้องเป็นเรื่องท่ีกระทบจิตใจจริงๆ ไม่

ค่อยแสดงออก แต่สีหน้าแววตามันจะแสดงออกไปเอง คือรู้จักเก็บ รู้จัก

แสดงออกในปริมาณท่ีเหมาะสม” 

        (ID18 สิงห์) 

 

“sensitive มีความรู้สึกไวต่อส่ิงท่ีคนอื่นทำ พูดหรือแสดงต่อเราแต่เราไม่ได้

แสดงออกให้คนอื่นรับรู้ทุกความรู้สึกของเราเพราะอารมณ์ท่ีเราแสดง

ออกไปหมายถึงวุฒิภาวะทางอารมณ์ของเรา” 

        (ID19 แมว) 

 

   จากข้อมูลซึ่งเป็นการสะท้อนความคิดท่ีผู้ให้ข้อมูลมีความคิดเห็นต่อตนเอง 

หรือประเมินตนเอง แสดงให้เห็นว่า กรณีศึกษาโดยส่วนมากเป็นคนค่อนข้างอ่อนไหว (Sensitive)  

ซึ่งในท่ีนี้หมายถึง ความรู้สึกไวที่ตอบสนองทันทีต่อเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นโดยเฉพาะเหตุการณ์ท่ีเป็นเรื่อง

ส่วนตัว ซึ่งการตอบสนองก็คือการแสดงออก ทางสีหน้าท่าทางตามอารมณ์ท่ีเกิดขึ้น ไม่ได้เก็บ

ความรู้สึกมากนัก แต่หากเป็นอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นกับเหตุการณ์ ในท่ีทำงาน หรือเกิดเพราะคนอื่นท่ีไม่

รู้จัก ไม่สนิทสนม จะพยายามไม่แสดงออกเนื่องด้วยความเป็นห่วงภาพลักษณ์ของตนเอง เกรงว่าจะ

ทำให้ดูเหมือนขาดวุฒิภาวะในการทำงาน และมองว่าในเวลาทำงานไม่ควรแสดงอารมณ์ของตนเอง

อย่างเต็มท่ี เพราะดูไม่เหมาะสม ในขณะท่ี กรณีศึกษาบางคนยอมรับว่าจริงๆ เป็นคนอารมณ์ร้อน  

อยู่แล้วตามธรรมชาติ ได้แก่ ผู้ให้ข้อมูล ID16 ท่ีกล่าวถึงตนเองว่าเป็นคนอารมณ์ร้อน แต่สามารถ

ควบคุมตัวเองได้ แต่หากมีอารมณ์โกรธขึ้นมาจะกลับกลายเป็นว่าไม่สามารถควบคุมอารมณ์  

ได้บ่อยครั้ง ในขณะท่ีมีผู้ให้ข้อมูลบางราย นิสัยและอารมณ์จะเปล่ียนแปลงไปแบบตรงกันข้ามเม่ือต่าง

สถานการณ์กัน เช่น ผู้ให้ข้อมูล ID8 ท่ีกล่าวถึงนิสัยท่ีแท้จริงซึ่งเป็นคนเฉยๆ เงียบๆ ไม่ค่อยมีอารมณ์

ใดๆ ท้ังในเวลาทำงานและเวลาใช้ชีวิตส่วนตัว แต่กลับมีอารมณ์รุนแรง หรือโกรธง่ายขึ้นทุกครั้งท่ีขับ

รถบนถนน และพร้อมท่ีจะแสดงความโกรธท่ีเกิดขึ้นนั้นโดยท่ีไม่มีการควบคุมอารมณ์ใดๆ นอกจากนี้ 

กรณีศึกษา ID20 ได้พูดไว้อย่างชัดเจนว่า เป็นคนอารมณ์ร้อนอยู่แล้ว ฉะนั้นจึงเป็นคนท่ีโกรธง่าย และ

พร้อมแสดงความโกรธโดยท่ีไม่จำเป็นต้องพิจารณาว่าในเวลานั้นกำลังใช้ชีวิตส่วนตัวหรือทำงาน 

เพราะจริงๆ แล้วในเวลาทำงานก็ต้องใช้อารมณ์ขับเคล่ือนอยู่แล้ว  การแสดงอารมณ์จึงไม่ใช่เรื่อง

แปลก และเป็นท่ีน่าสังเกตว่างานท่ีทำว่ามีส่วนอย่างยิ่งในการหล่อหลอมตัวตนเขา คือสนับสนุนให้เป็น

คนท่ีใช้อารมณ์ในการดำเนินชีวิตมากกว่าท่ีเคยเป็น ซึ่งสอดคล้องกับท่ี ID10 ได้อธิบายว่า งานเป็น 
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ส่ิงท่ีหล่อหลอมบุคลิกภาพให้เป็นคนพูดน้อย ฟังมาก กลายเป็นคนท่ีดูนิ่ง เงียบ และค่อนข้างเฉยชา 

ซึ่งในเรื่องของการควบคุมอารมณ์ได้ดีในเวลาทำงานนั้นจึงมีผลในการใช้ชีวิตส่วนตัว แต่อย่างไรก็ตาม 

ผู้ให้ข้อมูลยังมีการแยกแยะการควบคุมอารมณ์ในเวลาส่วนตัวและเวลาทำงานและออกจากกันด้วย 

เช่นเดียวกับท่ี ID17 กล่าวว่า การทำงานและสภาพแวดล้อมได้เปล่ียนแปลงให้คนท่ีมีความเป็นมิตร

และสนุกสนานกลายเป็นคนท่ีอ่อนไหวต่อส่ิงท่ีมากระทบ จนทำให้กลายเป็นคนท่ีพร้อมจะพูด หรือ

แสดงออกถึงอารมณ์ในขณะนั้นอย่างตรงไปตรงมา นอกจากนี้ ประเด็นเรื่องความเครียดได้เข้ามา  

มีบทบาทในคำกล่าวของผู้ให้ข้อมูลเกือบทุกคน ซึ่งเป็นความเครียดท่ีเกิดจากการทำงาน การใช้ชีวิต

ส่วนตัวในสังคมกรุงเทพมหานคร แต่ทุกคนยืนยันว่า ความเครียดจากการทำงาน หรือความเครียดท่ีมี

หรือสะสมจากเรื่องใดๆ ก่อนหน้านั้น ไม่มีความเกี่ยวข้องกับการใช้อารมณ์ท่ีเกิดข้ึนในเวลาอื่น ไม่เว้น

แม้แต่เวลาท่ีขับรถบนถนน 

   ดังนั้น จึงสามารถวิเคราะห์ได้ว่า นิสัย บุคลิกภาพ สภาวะทางอารมณ์ของ

บุคคลท่ีได้หล่อหลอมมาต้ังแต่วัยเยาว์จนถึงปัจจุบัน รวมถึงการหล่อหลอมจากการทำงาน และ

ประสบการณ์ท่ีเพิ่มขึ้นตามอายุตัว มีผลอย่างยิ่งต่ออารมณ์ของบุคคลนั้นๆ คือตัวตนของบุคคลท่ีมีผล

ต่อการแสดงออกทางอารมณ์ โดยเฉพาะอารมณ์ในเชิงลบ เช่น อารมณ์หงุดหงิด โมโห โกรธ เกรี้ยว

กราด ท้ังนี้ ตัวตนท่ีแต่ละบุคคลแสดงออกมา ยังสามารถปรับเปล่ียนได้ตามกิจกรรม และสถานการณ์ 

ท่ีบุคคลกำลังเผชิญ ซึ่งจะสามารถเห็นภาพได้อย่างเป็นรูปธรรมหากนำมาพิจารณาร่วมกับบริบทอื่น

กล่าวได้อีกนัยหนึ่งว่า ผู้ขับรถยนต์แต่ละบุคคลมีพื้นฐานท่ีแตกต่างกัน แต่ส่ิงท่ีมีคล้ายกัน คือ ส่วนใหญ่

เป็นบุคคลท่ีมีความรู้สึกไว (sensitive) ต่อส่ิงท่ีมากระทบ และพร้อมจะตอบสนองทันทีต่อเหตุการณ์ 

ท่ีเกิดขึ้น โดยเฉพาะเหตุการณ์ท่ีเป็นเรื่องส่วนตัว เช่น ในขณะท่ีขับรถยนต์ การตอบสนองพื้นฐาน  

คือการแสดงออกทางสีหน้าท่าทาง ด่าคู่กรณีในรถของตนเองตามอารมณ์ท่ีเกิดขึ้น ไม่ได้เก็บความรู้สึก  

ซึ่งจะแตกต่างกับเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นในบริบทการทำงาน เพราะต้องรักษาภาพลักษณ์ของตนเอง 

ในขณะท่ีผู้ให้ข้อมูลบางส่วนยอมรับว่าเป็นคนอารมณ์ร้อนอยู่แล้ว หากมีอารมณ์โกรธขึ้นมา จะไม่

สามารถควบคุมตนเองได้ นอกจากนี้ข้ อมูลยังแสดงให้ เห็นอีกว่านิ สัยและอารมณ์ของบุคคล 

จะเปล่ียนแปลงแบบตรงกันข้ามแม้ว่าจะเกิดกับบุคคลคนเดียวกันแต่ต่างสถานการณ์กัน กล่าวคือ  

บางคนท่ีมีบุคลิกภาพเงียบๆ เฉยๆ ไม่ค่อยมีอารมณ์ใดๆ ในชีวิตปกติ จะกลับมีอารมณ์โกรธง่ายขึ้น  

ทุกครั้งท่ีขับรถ และพร้อมท่ีจะแสดงความโกรธอย่างไร้การควบคุม และกลับเป็นคนเงียบเฉยอีกครั้ง

เมื่อกลับเข้าสู่การทำงาน ในขณะท่ีบางรายมีนิสัยด้ังเดิมเป็นคนเงียบๆ ในสถานการณ์ปกติ แต่จะกลับ

เป็นคนท่ีใช้อารมณ์และการแสดงอารมณ์ในการทำงาน เนื่องจากลักษณะงานหล่อหลอมให้ใช้อารมณ์

นำ บุคคลนั้นจะมีการแสดงอารมณ์ท่ีมากขึ้นในชีวิตประจำวัน และกลายเป็นคนท่ีโกรธง่าย และพร้อม
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แสดงความโกรธในทุกเวลาและสถานท่ี  ท้ังนี้ ผู้ให้ข้อมูลบางส่วนมีการแยกแยะการควบคุมอารมณ์ใน

เวลาส่วนตัวและเวลาทำงานและออกจากกันด้วย เนื่องด้วยการทำงานและสภาพแวดล้อมสามารถ

เปล่ียนแปลงให้คนท่ีมีความเป็นมิตรและสนุกสนานกลายเป็นคนท่ีอ่อนไหวส่ิงท่ีมากระทบ 

จนทำให้กลายเป็นคนท่ีพร้อมจะพูด หรือแสดงออกถึงอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นในเวลาขับรถยนต์ท่ีเป็นเวลา

ส่วนตัวด้วย อย่างไรก็ตาม ผู้ให้ข้อมูลท่ีพื้นฐานนิสัยเดิมหงุดหงิดง่าย ใจร้อน และอารมณ์เปล่ียนแปลง

ง่ายมีแนวโน้มท่ีจะแสดงความโกรธโดยไม่ควบคุม และมีความรุนแรงในการแสดงออกขณะขับรถยนต์

ได้ทันที ในขณะท่ีผู้ให้ข้อมูลท่ีเดิมเป็นคนใจเย็น และเป็นคนเฉยๆ จะมีแนวโน้มท่ีจะแสดงความโกรธ

ได้น้อยกว่า ดังสรุปเป็นรูปแบบของนิสัย การควบคุมอารมณ์และการแสดงความโกรธในชีวิตประจำวัน 

และเวลาขับรถยนต์ของผู้ให้ข้อมูลในตารางท่ี 10  ดังนี้ 
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ตารางท่ี 10 แสดงนิสัย การควบคุมอารมณ์ และการแสดงความโกรธในชีวิตประจำวัน และในขณะขับ
รถยนต์ของผู้ให้ข้อมูล 

นิสัย 

การควบคุมอารมณ์ 
การแสดงความโกรธ 

ในชีวิตประจำวัน 

การแสดงความโกรธ 

ในเวลาขับรถยนต์ 

ส่วนตัว ทำงาน 
รอ

จังหวะ 
ทันที 

มีความ

รุนแรง 

รอ

จังหวะ 
ทันที 

มีความ

รุนแรง 

อารมณ์เปลี่ยนแปลงง่าย    -  -   

อารมณ์ร้อน มีแบบแผนในการ

ใช้ชีวิต  

-  -    - - 

ใจร้อน หงุดหงิด และโมโหง่าย  -   - - -   

คิดมาก วิตกกังวลง่าย ใจเย็น 

ห่วงภาพลักษณ ์

   - - -   

มีความเป็นตัวของตัวเอง 

หุนหันพลันแล่น มักหาเหตุผล

ในการกระทำ 

    - -  - 

เฉยๆ สุภาพ ใจร้อนสลับใจ

เย็นบางเวลา 

   -  -   

เฉยๆ ไม่ค่อยแสดงออก ใจเย็น 

ไม่ชอบความเร่งรีบ 

   -   - - 

ใจร้อน โวยวาย เครียดง่าย 

สมบูรณ์แบบนิยม  

   -  -   

มีความเป็นมิตร อ่อนไหวง่าย  

เจ้าอารมณ์ มองโลกในแง่ลบ 

   - -  - - 

ใจร้อนมาก แสดงออกทันที 

พร้อมที่จะแตกหัก 

-  -   -   

  

 จากตาราง ที ่ 10  เป ็น ที ่น ่าส ัง เกตว ่า  ก รณ ีศ ึกษาโดยส ่วนมากม ีก ารแสดงออก  

ทางอารมณ์ท่ีสามารถควบคุมได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งจะควบคุมอารมณ์ในเวลาทำงาน ท้ังนี้หลายคน

เป็นคนมีแบบแผนในการใช้ชีวิต รักความสมบูรณ์แบบ ทำให้บุคคลกลุ่มนี ้มีความกดดัน และ  

มีความเก็บกดในการใช้ชีวิต ซึ่งส่งผลต่อการแสดงออกที่รุนแรงในขณะที่โกรธ นอกจากนี้ ผู้ให้

ข้อมูลหลายรายกล่าวถึงประเด็นความเครียด และความเครียดสะสมในการใช้ชีวิตประจำวันว่า 

เป็นเรื ่องปกติ ไม่มีความเกี ่ยวข้องกับความโกรธที่เกิดขึ้นในเวลาที่ขับรถ เพราะทุกคนมีความ  
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เคยชินกับสภาพการจราจรท่ีติดขัด ทำให้ต้องวางแผนการจราจรล่วงหน้าก่อนออกจากบ้านไว้แล้ว 

ฉะนั ้นการโกรธคือ โกรธสิ่งที ่เก ิดขึ ้นจากกระทำของคนที่ทำให้เกิดเหตุการณ์ตรงหน้า และ

แสดงออกเพื่อให้อีกฝ่ายรับรู้ และเป็นการตอบโต้คู่กรณี มิใช่ความโกรธท่ีดำเนินไปอย่างต่อเนื่อง  

 

2. ประสบการณ์ ทักษะ และวิธีการการขับรถยนต์  
   แง่มุมของประสบการณ์ ทักษะ และวิธีการขับรถของผู้ให้ข้อมูลนับเป็น

อีกข้อมูลหนึ่งของประเด็น “ตัวตน” ของผู้ขับรถยนต์ ซึ่งข้อมูลแสดงว่าอายุเฉล่ียระหว่าง 25-60 ปี 

ประกอบด้วยผู้ชายและผู้หญิงในจำนวนที่ใกล้เคียงกัน  และผลระบุว่า อายุมีผลต่อการแสดงความ

โกรธ แต่ไม่ได้มีผลต่อการท่ีจะควบคุมอารมณ์โกรธได้ ทั้งนี้ เพศสภาพไม่สามารถท่ีจะนำมาระบุได้

ว่ามีผลต่อการแสดงอารมณ์โกรธ เพราะท้ังผู้หญิงและผู้ชายมีการแสดงอารมณ์ มีการขับรถแก้แค้น 

เอาคืน และมีการโต้เถียง รวมถึงทำร้ายร่างกายอีกฝ่ายเช่นเดียวกัน นอกจากนี้ ระยะเวลาในการ

ขับรถยนต์มีความเกี่ยวข้องด้วย โดยผู้ท่ีขับรถอย่างจริงจัง มานานเกิน 20 ปี มีจำนวน 11 คน และ

ขับรถมานานเกิน 10 ปี มีจำนวน 9 คน โดยมีจำนวน 2 คนจากทั้งหมดที่ประกอบอาชีพขับรถ

โดยสารสาธารณะ (Taxi) ประเภท Grab ที่จะมีช่วงเวลาของการใช้รถแบบคนทั่วไปและช่วงเวลา

ที่รับผู้โดยสาร ในขณะที่จำนวน 18 คน ประกอบอาชีพรับราชการ พนักงานบริษัท และธุรกิจ

ส่วนตัวซึ่งจะใช้รถส่วนตัวในกิจการแบบปกติ นอกจากนี้ ผลโดยส่วนใหญ่ท่ีเป็นการประเมิน ทักษะ 

ความชำนาญในการขับรถของตนเองของผู้ให้ข้อมูล ทุกคนประเมินว่าอยู่ในระดับดี  

   ในด้านวิธีการขับรถ กรณีศึกษาเกือบทุกคน ประเมินว่าตนเองเป็นคนที่

ขับรถดี เนื่องจากผู้ให้ข้อมูลทุกคนให้คำนิยามว่า การขับรถตามกฎจราจร และการปฏิบัติตามที่

กฎหมาย  กำหนด เช่น ไม่ฝ่าไฟแดง เปิดสัญญาณไฟให้สัญญาณ  ไม่เบียดไม่แทรกเลนแบบ

กะทันหัน คือ  “การขับรถดี” มีเพียงคนเดียว คือ กรณีศึกษา ID8 ท่ียอมรับว่าตนเองเป็นคนขับรถ

ท่ีไม่ดี เพราะคอยท่ีจะเบียด แทรก ไม่รอคิว หรือทำทุกอย่างเพื่อให้ตนเองไปถึงจุดหมายได้ไว ท้ังนี้ 

มีผู้ให้ข้อมูลมากกว่า  5 คน ท่ียอมรับว่าเคยแก้แค้น เอาคืน รถคู่กรณี เนื่องจากไม่สามารถทนอยู่

เฉยได้กับพฤติกรรมการขับรถกวนโทสะ และการขับรถที่สร้างความเสี่ยงต่อชีวิตและความ

ปลอดภัยของตน นอกจากนี้ ผู้ให้ข้อมูลหลายรายยังมีการใช้ GPS ในการตรวจสอบการจราจรเพื่อ

วางแผนก่อนออกจากบ้านของผู้ให้ข้อมูล ซึ่งนี้เป็นวิธีการในการลดความหงุดหงิดจากรถติดอย่าง

ได้ผลที่สุด ทั้งนี ้รายละเอียดของเรื่องเล่าสามารถทำให้เห็นถึงวิธีคิดและประเมินตนเองของผู้ให้

ข้อมูลได้เป็นอย่างดี รายละเอียด ดังนี้ 
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2.1 ผู้ขับรถยนต์ท่ีประเมินตนเองว่าชำนาญ และขับรถดี 
    กรณีศึกษาในงานวิจัยช้ินนี้เป็นผู้มีประสบการณ์ในการขับรถ

ยาวนาน มีความเช่ือมั่นว่าตนเองขับรถดี เนื่องจากให้ความหมายว่า การขับรถดี คือ การขับรถตามกฎ

จราจร และมีมารยาท แม้ว่าในบางครั้งจะฝ่าฝืนกฎบ้าง แต่ไม่ได้ทำให้ผู้อื่นต้องเดือดร้อนจากการ

กระทำของตนเอง 

 

“ขับรถมานานประมาณ 20 ปีแล้ว คิดว่าตัวเองขับรถดีเพราะทำตามกฎ

จราจรทุกอย่าง ระมัดระวังมากเพราะรักชีวิตตัวเอง การขับรถเปล่ียนเลน

เป็นเรื่องธรรมดาของการขับรถแต่ไม่เคยเปล่ียนเลนกระช้ันชิด สัญญาณไฟ

เล้ียว สัญญาณไฟกระพริบบอกคนขับคันอื่นสำคัญ การบีบแตรส่วนใหญ่จะ

ใช้ในกรณีท่ีเตือน บางครั้งก็ใช้ด่าคนขับมารยาทไม่ดีคันอื่นบ้าง” 

        (ID1 นาจ) 

 

“ในแต่ละวันผมใช้รถประมาณ 2 ช่ัวโมงบนถนนเวลาขับรถจะโฟกัสกับการ

ขับรถเป็นหลัก คิดว่าตัวเองเป็นคนขับรถดีเพราะไม่ฝ่าฝืนกฎจราจร ไม่ค่อย

เปล่ียนช่องทางการจราจรถ้าไม่จำเป็นแต่ก็มีบ้างท่ีจะขับรถเร็ว และบางครั้ง

ก็ขับรถจ้ีท้ายคันอื่นท่ีขับช้าเกิน” 

      (ID2 บอล) 

 

“ผมใช้เวลาอยู่บนรถแทบท้ังวัน ฉะนั้นมั่นใจมากว่าตัวเองมีความเช่ียวชาญ

ในการบังคับรถ ขับรถดี ไม่เคยทำผิดกฎจราจรระมัดระวังมากเพราะต้องมี

ความรับผิดชอบต่อผู้โดยสารการขับรถเปล่ียนเลนเป็นเรื่องธรรมดาของการ

ขับรถ การให้สัญญาณไฟบอกคนขับคันอื่นสำคัญมาก มันเป็นมารยาทซึ่งถ้า

ถูกทำให้รู้สึกว่าไม่ปลอดภัย ผมจะกระพริบไฟเป็นการเตือนจากนั้นจะบีบ

แตรถ้าจะด่า มากท่ีสุดคือเปิดกระจกไปด่าก็หลายครั้ง” 

        (ID3 กฤต) 
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“ปกติใช้ชีวิตบนรถประมาณ 3-4 ช่ัวโมงเป็นคนขับรถตามสถานการณ์ คือ

ในเวลาปกติ ขับรถตามระเบียบ ตามกฎจราจรจะเปล่ียนเลนบ้างก็ตามแต่

บนถนนจะอำนวย เป็นคนค่อนข้างจะขี้กังวลจึงไม่ค่อยชอบเปล่ียนเลนบ่อย 

กลัวพลาด เลยไปถึงท่ีหมายช้ากว่าคนอื่นเสมอ” 

      (ID5 พลอย) 

 

“ในแต่ละวันขับรถประมาณ 2.30-3 ช่ัวโมง เช่ือว่าขับดีเพราะทำตามกฎ

จราจร ขับรถแบบมีมารยาท เปิดไฟเล้ียว ให้สัญญาณไฟ เปล่ียนเลนตามแต่

จังหวะและโอกาสจะอำนวย เป็นคนใส่ใจคนท่ีนั่งในรถมาก ปกติขับรถระวัง

มากแล้วเวลามีคนนั่งมาด้วยจะระวังเพิ่มมากขึ้นไปอีกเคยแก้แค้นรถคันอื่นท่ี

ตัดหน้าแค่ครั้งเดียว ครั้งนั้นทำท้ังเปิดกระจก ชูนิ้วกลางให้ ด่า แล้วก็แก้

แค้น” 

      (ID6 จ่ัน) 

 

“โดยส่วนตัวชอบขับรถเล็กเพราะคล่องตัวกว่าเวลาจะแซงรถคือส่วนหนึ่ง

ของตัวผม ผมมีความรู้สึกเหมือนเป็นหนึ่งเดียวกับรถ ในแต่ละวันใช้เวลาอยู่

บนถนนประมาณ 3-4 ช่ัวโมงผมเป็นคนขับรถท่ีดีมาก ทำตามกฎจราจร ถ้า

จะต้องแทรกแลนเพื่อขึ้นสะพานแล้วจังหวะไม่ได้ก็จะเลยไปข้างหน้าก่อน

แล้วค่อยกลับมาใหม่แต่ก็มีบ้างบางเวลาท่ีผมขับรถแบบไปตามสถานการณ์

ตรงหน้ามากกว่าถ้าถนนมันโล่งมากก็ขับรถเร็วขึ้น ถ้ารถติดมากแต่ต้องรีบ

ไปก็ปาดซ้ายปาดขวาบ้าง ผมระมัดระวัง และไม่ค่อยทำอะไรท่ีเส่ียงมากใน

เวลาขับรถ” 

      (ID9 นัท) 
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“แต่ละวันใช้เวลาในการขับรถประมาณช่ัวโมงครึ่งคิดว่าตัวเองเป็นคนขับรถ

ดี ขับรถไปเรื่อยๆ ไม่ได้ปาดซ้ายปาดขวาใคร ไม่ได้ทำผิดกฎจราจร เปล่ียน

เลนก็ตามจังหวะ เป็นคนขับรถไม่เร็วด้วย ถ้าจะบีบแตร ก็เป็นการบีบตาม

จังหวะ บีบแตรเพื่อเตือน แต่ถ้าไม่จำเป็นจะไม่ใช้เลยเพราะรู้สึกหนวกหู” 

      (ID10 ยุย) 

 

2.2 ผู้ขับรถยนต์ท่ีประเมินตนเองว่าชำนาญ วางแผนเส้นทาง ทำผิดกฎ
จราจรประจำ แต่มั่นใจว่าขับรถดี 

    กรณีศึกษาเป็น ผู้เช่ือมั่นในทักษะการขับรถของตนเอง และ

พยายามวางแผนเส้นทางการขับรถเพื่อหลีกเล่ียงความหงุดหงิดจากการจราจร แต่ยังมีพฤติกรรมการ

ฝ่าฝืนกฎจราจร  ดังนี้ 

 

“ในแต่ละวันใช้รถไปกลับประมาณ 2 ช่ัวโมงก่อนออกจากบ้านจะดู  

Google map เพื่อวางแผนเส้นทางฉะนั้นจะไม่ค่อยหงุดหงิดเวลารถติด 

เป็นคนขับรถเปล่ียนเลนไปมาตลอดถ้ามีช่องว่างท่ีจะสามารถไปได้ ไม่ชอบ

ต่อคิวแต่ก็ไม่แซงคิวโดยมากผมขับรถค่อนข้างเร็วและมักจะอยู่เลนขวา

ตลอดถ้าคันหน้าขับช้า ผมจะขับจ้ีท้ายจนกว่าจะเร็วขึ้นหรือให้ผมแซงไป

ก่อน” 

      (ID7 รัก) 
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2.3 ผู้ขับรถยนต์ท่ีประเมินตนเองว่าชำนาญ และขับรถไม่ดี 
    กรณีศึกษามีประสบการณ์ในการขับรถยาวนาน ไม่คิดว่าตนเองขับ

รถดี เนื่องจากขับรถเร็ว และมีการทำผิดกฎจราจรบ้าง แต่ไม่ได้ทำให้ผู้อื่นต้องเดือดร้อน ดังนี้ 

 

“ขับ taxi ของตัวเอง มา 11 ปี ไม่ใช่คนขับรถดีเพราะโดยธรรมชาติเป็น

คนขับรถเร็ว ติดนิสัยจากการขับรถทำเวลาไม่เคยเหยียบคันเร่งต่ำกว่า 120 

เป็นคนขับรถท่ีปาดซ้าย ปาดขวา แทรกเลนแต่จะให้สัญญาณไฟทุกครั้ง ถึง

จะขับรถเร็วขนาดไหนก็ต้องมีมารยาทในการขับรถด้วยเวลาขับ Taxi ผมก็

ลดความเร็วลงแต่ขับแบบเดิม ยังชอบความเร็วเพราะขับในกรุงเทพท่ีรถติด

แบบนี้ใช้ความเร็วไม่ได้” 

      (ID4 หลุย) 

 

2.4 ผู้ขับรถยนต์ท่ีประเมินตนเองว่าชำนาญ และขับรถแย่มาก 
    กรณีศึกษามีประสบการณ์ในการขับรถยาวนาน คิดว่าตนเองขับรถ

แย่มาก เนื่องจากพร้อมท่ีจะฝ่าฝืนกฎจราจรเสมอ เช่น ปาดซ้ายขวา เปล่ียนเลน บีบแตรไล่ ไม่เปิด

ไฟสัญญาณ เพื่อท่ีจะทำให้ตนเองเดินทางได้ไวขึ้น ซึ่งบางครั้งอาจไม่ทำให้ผู้อื่นเดือดร้อน แต่ก็สร้าง

ความรำคาญได้ ดังนี้ 

 

“ขับรถมาสิบห้าปีแล้ว รถเหมือนบ้านหลังเล็กท่ีผมหวงมากปกติผมเป็นคน

ใช้เส้นทางซ้ำๆ ไม่ค่อยเปล่ียนเส้นทางเท่าไหร่ยอมรับว่าตัวเองเป็นคนขับรถ

ท่ีช่ัวมาก จะเปล่ียนเป็นอีกคนทุกครั้งท่ีอยู่หลังหลังพวงมาลัย เพราะว่าเป็น

คนชอบอะไรเร็วๆ ไม่ชอบความชักช้าอืดอาด ก็เลยขับรถเร็ว ปาดซ้ายขวา 

เบียดรถคันอื่น เปล่ียนเลนตลอดเวลาแทบจะทุก 5 นาที ถ้าเจอรถขับช้าๆ 

จะไม่รอแซงได้แซงเลย ภาษามือไม่ค่อยใช้ในการด่าคน ส่วนมากจะบีบแตร

ยาวเป็นการด่า ไม่ก็ลงจากรถมาคุยเลย เรื่องแก้แค้นรถคันอื่นทำเป็นประจำ

ถ้ากวนมาก็กวนกลับ แต่ถึงจะขับรถแบบนี้ก็ไม่เคยเกิดอุบัติเหตุรุนแรง” 

      (ID8 อัท) 
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3. การให้ความหมายกับรถยนต์ 
   การให้ความหมายกับรถยนต์ของผู้ให้ข้อมูลมีความน่าสนใจ ข้อมูลพบว่า

โดยส่วนใหญ่จะมีการให้ความหมายของรถยนต์ตามความรู้สึก และตามจินตนาการเฉพาะตน ซึ่ง

กรณีศึกษาท่ีใช้รถยนต์ส่วนตัวโดยส่วนมากจะให้คำนิยามรถยนต์ของตนเองในฐานะท่ีเป็นอุปกรณ์

อำนวยความสะดวก บ้านเคล่ือนท่ี  บางนิยามเป็นเพื่อน หรือเปรียบเปรยรถยนต์กับสัตว์ และส่ิงของ 

เพื่ออธิบายภาพของการใช้งาน และอารมณ์ในขณะขับรถยนต์ ในขณะท่ีกรณีศึกษาท่ีประกอบอาชีพ

ขับรถโดยสารสาธารณะ (Taxi) จะให้คุณค่ารถยนต์ในฐานะท่ีเป็นอุปกรณ์ในการหารายได้ กรณีศึกษา

บางคนใช้วิธีการ และเป็นท่ีน่าสังเกตว่า กรณีศึกษาจำนวนหลายคนมีมุมมองต่อรถว่าคือชีวิต และเป็น

ตัวตนของเขา จนกระท่ังถึงการเป็นส่วนหนึ่งของตัวพวกเขาเหล่านั้นในเวลาท่ีขับรถยนต์อยู่บนถนน 

จากคำนิยามดังกล่าวจึงสามารถแบ่งคำนิยามของรถยนต์ได้เป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ 

   กลุ่มท่ี 1 นิยามว่า รถยนต์เป็นบ้าน เป็นพื้นท่ีส่วนตัว เป็นห้องนั่งเล่น

เคล่ือนท่ี  

   กลุ่มท่ี 2 นิยามว่า รถยนต์คือ อุปกรณ์ พาหนะ ของใช้ในการดำรงชีวิต  

   กลุ่มท่ี 3 นิยามว่า รถยนต์คืออุปกรณ์ท่ีใช้ในการประกอบอาชีพ เป็นส่ิงท่ี

ช่วยสร้างรายได้ และหล่อหลอมความเป็นตัวตนของพวกเขา 

   กลุ่มท่ี 4 นิยามว่า รถยนต์คือเพื่อน เป็นทุกส่ิงทุกอย่าง และในบางเวลา 

สามารถเปรียบได้กับสัตว์ และส่ิงของต่างๆ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

“ผมว่ารถมันเปรียบเหมือนชีวิตเรา ถ้าเราขับรถดี ชีวิตเราก็จะปลอดภัย”

      (ID1 นาจ) 

 

“รถก็คือยานพาหนะท่ีพาไปให้ถึงท่ีหมาย”  

      (ID2 บอล) 

 

“รถเป็นอุปกรณ์การทำมาหากินและเป็นทุกอย่างของผม” 

      (ID3 กฤต) 
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“รถนับเป็นเครื่องมือทำมาหากินของผม ผมดูแลอย่างดี เพราะถ้าไม่มีมัน 

ผมก็ไม่มีกิน” 

      (ID7 รัก) 

 

“สำหรับผม รถเป็นเครื่องมือท่ีมีประสิทธิภาพเพราะทำให้เราเดินทางได้

สะดวกและง่ายดาย” 

      (ID8 อัท) 

 

“ผมมองว่ารถของผมก็คือตัวผม เป็นส่วนหนึ่งของตัวผมเวลาขับรถผมมี

ความรู้สึกเหมือนเป็นหนึ่งเดียวกับรถ ถ้าขาดรถจะเหมือนขาดใจ” 

      (ID9 นัท) 

 

“รถเหมือนก้อนเมฆ ท่ีวันไหนเราอารมณ์ดีสดใส ท้องฟ้าวันนั้นก็จะสดใสแต่

ถ้าวันไหนเราหงุดหงิด อารมณ์ไม่ดี ท้องฟ้าก็จะดำทะมึน หม่นๆ  แต่ถ้า

อารมณ์เรากำลังโกรธ ท้องฟ้า ก็อาจจะมีฟ้าร้อง ฟ้าแลบคือก้อนเมฆเปรียบ

เหมือนกับเครื่องแปลความรู้สึกของคนเรา” 

      (ID10 ยุย) 

 

“รถยนต์เปรียบได้กับเพื่อน เพราะไปไหนมาไหนด้วยกันตลอด” 

      (ID11 ธัญญ์) 

 

“เปรียบรถกับคนรู้ใจ เพราะไปไหนมาไหนด้วยกันทุกวันและใช้เวลาอยู่

ด้วยกันในแต่ละวันหลายช่ัวโมง” 

      (ID12 เบียร์) 

  

“รถเปรียบได้กับแฟนท่ีไปไหนมาไหน กินนอน อยู่กับเราในทุกจังหวะของ

ชีวิต” 

      (ID13 ออม) 
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“ผมมองว่ารถมอเตอร์ไซค์และรถยนต์เป็นเครื่องมือในการดำเนินชีวิตจน

เรียกได้ว่าเป็นปัจจัยท่ี5 ของผม” 

      (ID14 เก้า) 

 

“รถคือของเล่นท่ีเราจะสามารถทำอะไรกับมันก็ได้เราต้ังช่ือรถทุกคัน และ

ดูแลแบบเดียวกับของเล่นท่ีเราเคยเล่นตอนเด็กๆ” 

      (ID15 แอฟ) 

 

“รถก็คือยานพาหนะท่ีพาเราไปสู่จุดหมาย” 

      (ID16 เนม) 

 

“รถสามารถเปรียบได้กับม้าท่ีจะพาเราไปข้างหน้าได้ถ้าต้องการไปแบบช้าๆ 

ก็ควบบังเหียนแบบธรรมดาๆ ถ้าต้องการให้โจนทะยานไปข้างหน้า ก็ใช้หน้า

ขาตบกับสีข้างเพื่อเร่งจังหวะให้ไวขึ้น จะไปไวไปช้ามันขึ้นอยู่กับสมรรถนะ

ของรถยนต์และความสามารถของคนขับ” 

      (ID17 หวาน) 

 

“รถคืออุปกรณ์ช้ินหนึ่งท่ีอำนวยความสะดวกให้เราบางทีก็เหมือนเพื่อน 

เพราะไปไหนมาไหนกับเราทุกท่ีแต่โดยมากเรามองว่าเป็นของใช้ช้ินหนึ่ง

มากกว่า” 

      (ID18 สิงห์) 

 

“รถเราคือท่ีท่ีสามารถบ่งบอกความเป็นตัวเราได้ดีท่ีสุด” 

      (ID19 แมว) 

 

“รถคือห้องนั่งเล่นท่ีเคล่ือนท่ีได้ เป็นท่ีๆ ใช้พักผ่อนเวลาเหนื่อยจากงาน” 

      (ID20 ก้อง) 
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   การให้ความหมายกับรถยนต์ของแต่ละบุคคล สะท้อนให้เห็นถึงตัวตนท่ี

พวกเขาให้คุณค่า กำหนดนิยามความหมาย ซึ่งจะแสดงออกมาในรูปแบบของการกระทำท่ีสะท้อน

บุคลิกของคนๆ นั้น ด้วย เช่น กลุ่มคนท่ีให้คุณค่ารถในฐานะอุปกรณ์ในการหาเงิน ก็จะดูแลรถเป็น

อย่างดี ขับรถอย่างระมัดระวัง ในขณะท่ีคนท่ีให้ความหมายกับรถว่าคือของเล่น มักจะไม่ได้ใส่ใจกับรถ

เท่าท่ีควร ใช้เพียงแค่อุปกรณ์อำนวยความสะดวก หรือแม้แต่คนท่ีให้ความหมายกับรถยนต์ในฐานะ

ส่วนหนึ่งของตัวเองหรือเพื่อนคู่ใจจะสะท้อนออกมาในการขับรถบนถนนด้วยการขับอย่างระมัดระวัง 

เพราะมิเช่นนั้นจะเกิดอันตรายกับตนเอง 

 

4.2.2.3 อรรถบทท่ี 3  สถานการณ์ (Situations)  
  ประกอบด้วยสถานการณ์ จำนวน 6 อรรถบทย่อย ซึ่งก็คือ สถานการณ์ท่ีทำให้โกรธ 

ซึ่งข้อมูลแสดงว่า สถานการณ์ท่ีทำให้เกิดอารมณ์โกรธมีความเช่ือมโยงกับคำว่า “สาเหตุ” และ “ส่ิงท่ี

ทำให้โกรธ” หากแต่มีความเกี่ยวข้องระหว่างพฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์และบริบทท่ีผู้ขับรถยนต์ให้

ความสำคัญจนเกิดเป็นการแสดงออกทางอารมณ์โกรธท่ีมีท้ังสามารถควบคุมได้ และไม่สามารถ

ควบคุมได้ ซึ่งสรุปสถานการณ์เบ้ืองต้นท่ีเป็นสาเหตุของอารมณ์โกรธในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์ขับรถได้  

ดังตารางท่ี 11 

 

ตารางท่ี 11 แสดงสถานการณ์ท่ีเป็นสาเหตุให้เกิดอารมณ์โกรธ 
อันดับ สถานการณ์ 

1 การขับรถตัดหน้าอย่างกระช้ันชิด (ขับรถปาดหน้า) 

2 การขับรถตามอย่างกระช้ันชิด (ขับรถจ้ีท้าย) 

3 การไม่ยอมรถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน (การแซงคิว, การแทรกเลน) 

4 การจอดรถในทางท่ีไม่สมควรจอด 

5 ขับรถคร่อมเลน 

6 ขับรถผิดช่องทางการจราจร (ขับรถสวนเลน) 

7 การไม่ให้สัญญาณไฟ 

8 การแซงรถผิดกฎหมาย (การแซงรถ) 
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  ข้อมูลในตารางท่ี 11 ระบุว่า  สถานการณ์ท่ีมีผลต่อการเกิดอารมณ์โกรธสูงสุดอันดับ

แรก คือ การขับรถตัดหน้าอย่างกระช้ันชิด หรือขับรถปาดหน้า ส่วนอันดับต่อมา คือ การขับรถตาม

อย่างกระช้ันชิด หรือ ขับรถจ้ีท้าย อันดับท่ี 3 คือการไม่ยอมรถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน ได้แก่การแซงคิ ว 

การแทรกเลน เป็นต้น อันดับท่ี 4 การจอดรถในทางท่ีไม่สมควรจอด อันดับท่ี 5 การขับรถคร่อมเลน 

และมีการขับรถผิดช่องทางการจราจร หรือขับรถสวนเลน การไม่ให้สัญญาณไฟ การแซงรถผิด

กฎหมาย เป็นสาเหตุในอันดับต่อๆ มา ซึ่งจะเห็นได้ว่าทุกสถานการณ์เป็นสถานการณ์ท่ีพบเห็น  

จนเจนตาบนถนนในชีวิตประจำวัน และยังแสดงให้เห็นทุกสถานการณ์แสดงให้เห็นถึงการกระทำ 

ท่ีฝ่าฝืน  กฎจราจร การไม่มีวินัย และการไร้มารยาทในการจราจรตามท่ีผู้ขับรถยนต์ให้คำนิยามไว้ 

  ท้ังนี้ สถานการณ์ หมายถึง  สภาพท่ีเป็นอยู่ หรือสภาพท่ีกำลังเป็นไป ซึ่งในการขับ

รถบนถนน “สถานการณ์” จะหมายถึง สภาพท่ีเกิดขึ้นจริงบนถนนท่ีผู้ขับรถยนต์ประสบพบเจอซึ่งใน

แต่ละวัน แต่ละเหตุการณ์ แต่ละสถานท่ีก็จะมีความแตกต่างกันไป โดยขึ้นอยู่กับสภาพท่ีกำลังเป็นไป 

ณ ขณะนั้น ซึ่งในแต่ละสถานการณ์ก็จะความหมายอยู่ในตัวเองตามท่ีผู้กำลังประสบพบเจอได้ตีความ

หรือให้ความหมายไว้ ดังนั้น “สถานการณ์บนถนน” จึงมีความเช่ือมโยงกับการแสดงอารมณ์โกรธของ

คนขับรถยนต์ เพราะบนถนน สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น มีความเฉพาะเจาะจง และพร้อมท่ีจะเกิดขึ้นได้

ตลอดเวลาบนถนน ซึ่งแต่ละบุคคลก็จะมีการให้นิยามสถานการณ์ตามความรู้สึก สถานะหรือบทบาท

ในขณะนั้น ซึ่งสามารถแบ่งเป็นอรรถบทย่อย ซึ่งเป็นสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น จำนวน 6 อรรถบทย่อย 

และมีเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นกับกรณีศึกษา ดังนี้ 

 

สถานการณ์ที่ 1 : การขับรถตัดหน้าอย่างกระชั้นชิด หรือขับรถปาดหน้า และไม่ให้สัญญาณ 

 

“ผมขับรถออกจากท่ีทำงานเพื่อจะไปทำงานอีกท่ีหนึ่ง ขณะขับมาได้ครึ่ง

ทาง ถึงประมาณแยกบางใหญ่ ก็มีรถกระบะขัดปาดหน้าแบบกะทันหันมาก 

เรียกว่าเบรกจนหน้าท่ิมแทบจะทะลุออกจากกระจกรถ ก็เลยเปิดกระจกไป

ด่า แต่เขาด่ากลับมาว่าเราไม่ระวังเอง ช่วยไม่ได้ ก็เลยรู้สึกปรี๊ดแตก โมโห

มาก จึงเร่งเครื่องไล่ตาม ปาดซ้าย ปาดขวา แต่อีกฝ่ายก็ปาดซ้ายปาดขวา

คืนอีก  ผมก็เลยปาดแล้วแกล้งเบรกกะทันหัน นาทีนั้นกะว่าถ้าจะชนก็เอา

เลย ปรากฏว่าไม่ชน อีกฝ่ายเบรกทัน ก็เลยเอาคืนบ้าง คือส่ิงท่ีทำหลาย

อย่างมากในระยะเวลาส้ันๆ ท้ังปาด ท้ังเปิดกระจกด่า ท้ังให้นิ้วกลาง ขับรถ

เร็วมาก โมโหจนลืมว่ามีคนนั่งมาด้วยไปเลย ผมกับคู่กรณีขับรถปาดกันไป
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มาอยู่สักพัก ประมาณ 10 นาที จนคนขับรถกระบะมันเล้ียวหนีเข้าซอย 

เพราะเข้ามาแถวใกล้ๆ ตัวเมือง ซึ่งรถเริ่มเยอะแล้ว มันอาศัยจังหวะหนีไป

ก่อน เรื่องก็เลยจบ คือพบจบเรื่อง ผมก็คิดวาอารมณ์ขึ้นขนาดนี้ได้ยังไง 

มั่นใจเลยว่าถ้าวันนั้นมีปืน จะต้องยิงหัวมันขณะปาดรถแซงได้แน่นอน โชคดี

ท่ีไม่มีปืน และโชคดีท่ีไม่มีอุบัติเหตุ ไม่เช่นนั้นคงได้เข้าไปนอนในคุกแน่ๆ 

ยอมรับเลยว่า เวลาโกรธ เลือดข้ึนหน้าแล้วลืมทุกอย่างจริงๆ” 

      (ID6 จ่ัน) 

 

“คนขับรถปาดหน้า แล้วยังเปิดกระจกมาด่าว่าผมขับรถโง่ คือผมไม่ได้ขับรถ

เร็วมาก อยู่เลนกลาง ในขณะท่ีเลนทางขวามือเขาก็มีรถตลอด ทำให้เขาแซง

ได้ยาก พอแซงได้เลยพูดจากวนโมโหผม ผมก็งง อยู่ดีก็มาด่า ผมก็เลยขับรถ

ไปปาดหน้าแล้วขับออกทันที แบบจะเอาคืน แต่ปรากฏว่าเขาไม่ยอม ขับรถ

มาเทียบมองหน้าผมแล้วปาดหน้าผมกระช้ันชิดอีก ผมก็เลยขับปาดเอาคืน

อีก คือขับรถปาดกันไปมาอยู่หลายนาที แล้วก็ต่างคนต่างแยกย้าย” 

      (ID7 รัก) 

 

“ขับรถไปแถวๆ ซอยอังรีดูนังค์ แล้วเจอรถคนงานขับรถมาปาดหน้าแบบ

กะทันหัน และกระช้ันชิดมาก ก็เลยบีบแตรเตือนว่าแล้วก็ขับหนีออกมาอีก

เลนหนึ่งด้านขวาแต่รถคันนั้นก็ยังแซงแล้วมาปาดหน้าอีก แบบต้ังใจกวน

โมโห ก็เลยขับรถตามไปจนเขาจอดเพื่อไปต่อว่า และอีกครั้งหนึ่งเกิดบน

ถนนวิภาวดี ขับรถมาเฉยๆ แล้วโดนขับรถปาดหน้าแบบอีกนิดเดียวจะชน

แล้ว ก็เลยขับรถไปปาดหน้าแบบขวางเขาไว้แล้วลงมาคุย ก็บอกดีๆ นะว่า 

คุณจะขับรถแบบนี้ไม่ได้ มันอันตราย เขาทำหน้ากวนโมโหใส่แล้วพูดว่า ถ้า

มีปัญหาไปแจ้งตำรวจเลย เราก็เลยลืมตัวตอบไปทันควันว่าแจ้งมาได้เลย 

เพราะเป็นตำรวจพร้อมยื่นบัตรให้ดูเสร็จสรรพ เขาก็เลยขอโทษแล้วรีบขับ

รถหนีไป” 

      (ID10 ยุย) 
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“ขับรถออกจากบ้านเช้ามืด ขณะขับรถแบบเพลินๆ ใกล้จะถึงทางลงทาง

ด่วน ก็มีรถขับมาปาดหน้าเพื่อแทรกเลนไปตรงทางออกแบบไม่ให้สัญญาณ

ใดๆ เราขับรถเร็วมากจึงมองไม่ทัน เบรกไม่ทันก็เลยชนไปเต็มท่ี ท้ังรถคัน

หน้าและรถเรายุบท้ังคู่ เราโกรธมากในตอนนั้น คิดไม่ได้หรอกนะว่าจริงๆ 

แล้วตัวเองก็ขับรถเร็วเกินไป เลยลงจากรถไปต่อว่าอีกคันท่ีลงจากรถตัวเอง

มา จำได้ว่าวันนั้นเราด่าไม่ยั้ง แทนท่ีผู้หญิงท่ีขับรถคันนั้นจะยอมรับผิด กลับ

กลายเป็นมาบอกว่า เขาไม่ได้ผิดคนเดียว เราต่างหากท่ีขับรถเร็วจนเบรกไม่

ทัน เราโกรธจัดมากเลยผลักไหล่เขาไปครั้งหนึ่ง ซึ่งเขาก็ตอบโต้เรากลับมา

ด้วยการผลักไหล่เราเช่นกัน ซึ่งเวลานั้นตำรวจทางด่วนมาถึงทันการณ์พอดี 

เลยถามว่าเราต่างมีประกันไหม จะตกลงกันตรงนี้  หรือจะไปตกลงกันท่ี

โรงพัก ตอนนั้นสติเรากลับมาทันที จึงได้บอกขอโทษคู่กรณีท่ีเราทำรุนแรง

เกินเหตุ ซึ่งคู่กรณีเห็นเราขอโทษ ก็เลยขอโทษเรากลับเช่นกัน แล้วก็ขอโทษ

กันไปกันมา สุดท้ายต่างคนต่างยอมรับว่าเป็นความผิดของตัวเอง” 

       (ID19 แมว) 

 

“เจอคนขับรถกวนประสาท ขับรถปาดหน้าแบบกะทันหันท่ีเส้นทางไป

ทำงานคือแถวบางแค พอเราบีบแตรเตือน กลับมีปฏิกริยาตอบโต้ ยิ่งขับรถ

กวนประสาท ปาดซ้าย ปาดขวา ยิ่งกว่าเดิม เลยขับรถไปจอดขวางแล้วลง

ไปเรียกมาคุยเลยว่าจะเอายังไง เถียงกันอยู่ สักพักแล้วต่างฝ่ายต่างก็  

หัวเสียกลับข้ึนรถไป” 

      (ID13 ออม) 
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“ขณะท่ีกำลังขับรถไปบางบัวทอง ผ่านเส้นสะพานพระราม4 มีรถขับรถมา

ปาดหน้าจนเราต้องเบรกตัวโก่ง ของในรถกระเด็นหมด แต่ก็เบรกทัน เรา

รู้สึกว่ารถคันท่ีปาดหน้าเรามันไม่หันมาดูสักนิด ก็เลยโกรธมาก จึงขับรถไล่

ตามด้วยความเร็วสูง รถคันนั้นอาศัยจังหวะหนี ตอนรถจะติดไฟแดง ซึ่งเรา

ขับมาทันพอดี เลยต้องเบรกเพื่อที่จะหยุดรถ แต่ด้วยความท่ีขับมาเร็วมาก 

รถเลยหมุนเป็นลูกข่างเกือบพลิกคว่ำแล้วก็กลับมาต้ังตรงเหมือนเดิม 

เรียกว่าไล่ตามเขาจนตัวเอง เกือบตายเลย” 

      (ID20 ก้อง) 

 

“เกิดเหตุประมาณตีห้า ผมรับงาน ต้องไปรับลูกค้าจากรามอินทราไปส่งท่ี

พัทยา ด้วยความท่ีเป็นเวลาเช้า ถนนเส้นท่ีออกด่านช้างไปสุวรณภูมิเลยโล่ง

มาก รถแต่ละคันก็ขับเร็ว ผมขับความเร็วประมาณ 120 อยู่ดีๆ เจอรถ

กระบะ Vigo ขับรถกวนมาก แล้วยังขับรถมาปาดหน้าแบบแทรกเลน

กระช้ันชิด ไม่ให้สัญญาณใดๆ ผมจึงบีบแตรยาวด่า แต่คนขับรถคันดังกล่าว

กลับแกล้งเบรกรถกะทันหัน แล้วก็ปาดซ้ายปาดขวารถผมอยู่ประมาณ 5 

นาที ผมโกรธมาก เลยปาดหน้าเอาคืนบ้าง จากนั้นก็จอดรถขวาง ลงไปเคาะ

กระจกรถ พอเปิดกระจกก็ต่อยปากก่อนผลักมันล้มลงเบาะรถตัวเอง ซึ่งผม

คิดว่าเขาเมาเลยลุกมาเอาคืนผมไม่ไหว ผมจึงขึ้นรถขับออกมาเลย ซึ่ง

หลังจากนั้นผมก็ไม่ได้ทราบว่ามีการแจ้งความอะไร แต่ท้ังนี้ท้ังนั้น เหตุเกิดก็

เพราะอีกฝ่ายขับรถยั่วโมโห ถ้าไม่ตอบโต้ผมตอนท่ีบีบแตรด่า เรื่องทะเลาะก็

คงไม่เกิดขึ้น” 

      (ID4 หลุย) 
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สถานการณ์ที่ 2 : การขับรถตามอย่างกระช้ันชิด หรือขับรถจี้ท้าย 

“เราใช้ทางด่วนไปลงพระรามเก้า พอมาถึงแถว ๆ ยมราช เราเข้าไปวิ่งขวา

สุด ก็เจอรถสีดำขับจ้ีมาก บีบแตรใส่เหมือนจะบอกว่าให้หลีกไป แต่เราหลีก

ไม่ได้ เพราะข้างหน้าเราก็มีรถ ข้างซ้ายเราก็มีรถ เราก็เลยหลบให้ไม่ได้ ซึ่ง

เค้าก็บบีแตรอีกแล้วก็ขับขึ้นมาทันขับขวางทางตลอดจนถึงทางลงพระราม 9 

เราเข้าซ้ายก็ขวางซ้าย เราเข้าขวา ก็ขวางขวา เราหยุด  ก็หยุด ขับๆ เบรคๆ 

จนสุดท้ายเราโมโห เลยขับขวางหน้าตรงทางลงพระราม 9 เพื่อถามว่าจะ

เอายังไง เราลงจากรถเดินไปยังไม่ทันถึงรถ เขาก็เปิดกระจกมาแล้วหยิบปืน

ขึ้นมาขู่เราบอกให้กลับขึ้นรถไป แล้วด่ามาอีกหลายคำก่อนท่ีจะขับรถเบียด

แซงตัวเราออกไปเลย คือตอนนั้นโกรธก็โกรธ งงก็งง ตัวชาไปหมด คือ

คนขับคันนั้นหน้าตาเค้าดูจะเอาเรื่องเรามากนะ เราก็เลยถามไม่ออก กลับ

ขึ้นรถแบบงงงันมาก” 

      (ID11 ธัญญ์) 

 

สถานการณ์ที่ 3 : การไม่ยอมรถที่มีสิทธิ์ไปก่อน ได้แก่ การแซงคิวและการแทรกเลน 

“เหตุเกิดแถวถนนรัตนาธิเบศร์ คู่กรณีขับรถกระบะเข้ามาขอแทรกเลนโดย

ไม่ให้สัญญาณไฟ ซึ่งในครั้งแรกก็ให้ไปแล้ว แต่พอขับๆ ไปยังมาทำแบบเดิม

อีกจนผมต้องเบรกกะทันหัน แล้วรถผมเกือบไปชนท้ายรถคันดังกล่าว ผม

โกรธมาก  บี บแตรด่ าไป  2 ครั้ ง  จากนั้ น ขับ รถไป ได้อี กประมาณ  

2 ไฟแดงแล้วจอดรถติดไฟแดงอยู่ คู่กรณีขับรถมาจอดอยู่ข้างๆ แล้วเปิด

กระจกมามองหน้าผม มองแบบหาเรื่องแล้วก็ช้ีหน้าผม ผมเลยเปิดประตูรถ

ลงไปเลย ซึ่งคู่กรณีพยายามปิดกระจกรถหนี โชคดีท่ีสัญญาณไฟเขียว 

คู่กรณีเลยรีบขับรถหนี ผมพยายามไล่ตามอยู่สักพักแต่พอใจเย็นลงก็คิดว่า

ช่างมัน สาปแช่งเอาก็ได้ แต่ถ้าไฟเขียวไม่ช่วยไว้มั่นใจได้เลยว่าผมได้มีเหตุ

ต่อยคู่กรณีแน่ๆ” 

      (ID3 กฤต) 
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“เรากำลังต่อคิวเพื่อจะเปล่ียนเลน หรือโดยเฉพาะแถวคอสะพานแถวแจ้ง

วัฒนะใกล้ท่ีทำงาน แต่เจอคนขับรถปาด แทรก และจ่อติดรถเราโดยท่ีไม่สน

เลยว่ารถจะชนกันหรือไม่ จริงๆ แล้วเหตุการณ์แบบนี้เจอมาหลายครั้งมาก 

จนครั้งล่าสุด เราจอดรถลงไปเคาะกระจก ซึ่งอีกฝ่ายก็ไม่ยอมเปิดกระจกมา

คุย เราเลยกลับข้ึนรถแล้วแกล้งเร่งความเร็วมาขวางหน้ารถคันนั้นไว้เลย จน

อีกฝ่ายลดกระจกลงมาบอกขอโทษ ผมถึงยอมเปิดทางให้ไป” 

      (ID18 สิงห์) 

 

“โดนชนท้ายจากการท่ีคันหลังขับจ้ีในวันฝนตกหนักแถวๆ ซอยวัชรพล แต่

ตอนท่ีโดนชน  คือตอนท่ีจอดรถอยู่เฉยๆ เพราะรถติด ก็รู้สึกว่าหน้าคะมำไป

ข้างหน้า พร้อมกับได้ยินเสียงชนดังกร๊อบก็เลยลงจากรถมาดู แต่อีกฝ่ายไม่

ยอมลงมาจากรถ ท้ังๆ ท่ีรถก็ยังคงติดอยู่  ก็เลยเดินไปเคาะกระจก แต่

คู่กรณีก็ยังเฉย จนต้องทุบประตูรถแล้วขู่จะเรียกตำรวจ สุดท้ายยอมรับว่า

ก้มหยิบของให้ลูก  ลูกเป็นออทิสติก แล้วมาขอความเห็นใจตอนทำผิด 

เพราะตัวเองประกันขาด นาทีนั้นเราเลยไม่เห็นใจ เพราะถือว่าตอนแรกไม่

ยอมรับผิด เรามองว่าการยอมรับส่ิงท่ีตัวเองทำสำคัญมาก” 

      (ID15 แอฟ) 

 

สถานการณ์ที่ 4 : การจอดรถในทางที่ไม่สมควรจอด 

“ในซอยลาดพร้าวจะเห็นพวกท่ีชอบจอดรถโดยไม่สนใจความเดือดร้อนของ

คนอื่น ผมเจอบ่อย แต่มีครั้งหนึ่งท่ีผมเจอตรงๆ คือ คนขับรถคันหนึ่งจอดท่ี

หน้า 7-11 ซึ่งกินท่ีถนนไป 1 เลน และก็เป็นเลนเดียวด้วยท่ีรถจะขับเข้าไป

ในซอยได้ ทำให้รถคันอื่นไปไม่ได้ ผมก็จะลงไปต่อว่าทันที ซึ่งถ้าไม่ยอมรับ

ผิด ผมก็จะโทรแจ้งตำรวจทันที แต่ครั้งนี้ตำรวจยืนโบกรถอยู่ใกล้ๆ ผมเลย

เรียกให้มาคุยแทน เพราะคุยกันยืดยาวก็ไม่รู้เรื่อง” 

      (ID2 บอล) 
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“พวกท่ีจอดรถในท่ีท่ีไม่ควรจอด โดยเฉพาะตรงหน้าโรงเรียนเซนต์คาเบรียล

เยอะมาก เพราะจอดรอรับส่งลูกกัน ถึง3เลนจนเหลือแค่เลนรถบัส เราก็ขับ

ไปเลนรถบัสเลย เหตุการณ์ต่อจากนั้นคือตำรวจเรียกว่าทำผิดกฎจราจร ขับ

ในเลนรถบัสไม่ได้ เราก็รู้ว่าผิด ยอมรับผิด แต่ก็โวยวายๆ กับตำรวจว่า คนท่ี

จอด ท้ัง 3 เลนนั้นก็ผิด ทำไมตำรวจไม่จับ ซึ่งตำรวจตอบไม่ได้ เราก็เลย

โวยวายๆ จนตำรวจรำคาญปล่อยให้ขับรถออกไป” 

      (ID17 หวาน) 

 

สถานการณ์ที่ 5 : ขับรถผิดช่องทางการจราจร หรือขับรถสวนเลน หรือ ขับรถย้อนศร 

“เจอรถมอเตอร์ไซค์สวนเลน เจอทุกวันบนเส้นเกษตรนวมินทร์ ลาดพร้าว 

เราจะไม่ยอมคนพวกนี้ คือจะโวยวาย ด่าในรถ ซึ่งถ้ามีเสียงตอบกลับ จะลง

จากรถไปถามเลย ซึ่งลงไปทีไร เขาก็จะขับออกไปเลยทันที ไม่บวกกับผม 

ซึ่งมีครั้งหนึ่งท่ีผมขับรถออกจากซอย มีพื้นท่ีประมาณ 20 เมตรท่ีไม่สามารถ

มีรถสวนได้ คือช่องท่ีรถจะออกได้มีน้อยมาก ผมก็ขับออกมาจนเหลือ  5 

เมตรสุดท้าย ก็มีมอเตอร์ไซค์สวนเข้ามา ผมเลยลดกระจกไปบอกว่ามันสวน

ไม่ได้ มอเตอร์ไซค์ ก็เถียงผมว่า มันสวนได้ ผมก็แย้งไปอีกว่า ไม่ได้แน่ๆ 

มอเตอร์ไซค์ยังตอบผมกลับอีกรอบว่าได้ แล้วก็ขับเข้ามา แล้วก็ชนหูกระจก  

ผมดังโครมเลย เขาก็ยิ้มแหยๆ ใส่ผม ผมก็เลยบ่นไป 1 ชุดใหญ่ แต่สุดท้ายก็

ปล่อยไป” 

      (ID2 บอล) 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 153 

“ผมขับรถมาตามเส้นทางปกติ แถวๆ ลาดพร้าวซอย 101 แล้วมีรถบีเอ็ม

ดับบลิวขับย้อนศรมา คือ ในซอยมีแค่ประมาณ 2 เลน แล้วเขาย้อนศรออก

จากซอยมา ขณะท่ีรถทางตรงปกติแบบผมก็หลีกไปไหนไม่ได้ ผมเลยบีบ

แตรเตือนให้เค้าหยุดและถอยไป ปรากฏว่าเขาไม่หยุด ผมเลยบีบแตรยาว 

คราวนี้คือบีบแตรด่าเลย คู่กรณีขับรถมาขวางหน้าผม ผมเลยโมโหเปิดประตู

ลงมาจากรถกลับโดนต่อยเข้าท่ีหน้า ผมก็เลยชกกลับ คราวนี้กลายเป็น

ตะลุมบอน จนมอเตอร์ไซค์วินแถวนั้นมาช่วยห้าม แล้วก็ตามตำรวจมา เรื่อง

ก็เลยต้องไปจบท่ีโรงพัก คือวันนั้นถ้าคู่กรณีไม่ต่อยมาก่อน ผมคง 

ไม่โกรธถึงขั้นชก ทะเลาะวิวาทกับคนอื่นแน่ๆ เพราะการแสดงออกปกติของ

ผมคือ บีบแตรเท่านั้น” 

 (ID14 เก้า) 

 

สถานการณ์ที่ 6 : การถูกรถคันอื่นชนแล้วคู่กรณีไม่ยอมรับผิด 

“ผมขับรถไปรับภรรยา ออกจากศาลรัชดา แล้วก็ขับรถมาพร้อมกันตรง

เส้นทางท่ีจะตัดเข้าลาดพร้าว ซึ่งผมก็ขับเส้นทางนี้ประจำ คุ้นเคยกับเส้นนี้ 

พอเล้ียวรถเข้ามาในเส้นดังกล่าว มันจะมีทาง ท่ีรถเล้ียวแบบกลับรถออกมา 

ผมก็วิ่งรถทางตรงปกติ แต่มีรถเก๋งสีเหลืองขับออกมาจากมุมนั้นแบบ 

ไม่ดูอะไรเลยแล้วชนรถผม คือผมอยู่เลนท่ี2 เลยโดนชนเต็มๆ ตรงบริเวณ

หน้ารถจนบุบ ผมก็เลยต้องลงจากรถไปตกลง คนขับรถคันนั้นเป็นผู้หญิง 

เค้าก็ไม่พูดอะไรเลย บอกว่าจะเรียกประกันอย่างเดียว ผมก็เลยเรียกประกัน

ผมบ้าง ระหว่างรอประกันมา แฟนของผู้หญิงคนนั้นก็มาถึงแล้วเดินมาบอก

ว่าผมเป็นฝ่ายผิด แฟนเค้าบ้านอยู่ตรงนี้ไปกลับทุกวัน เค้าออกจากตรงนี้วิ่ง

ตรงมาก็จะเข้าซอยได้เลย  ผมผิดท่ีไม่ระวังเอง ผมก็เลยอารมณ์ขึ้นเลย รถ

เราทางตรง ตัวเองทางเล้ียว  ผมก็เลยตอบโต้ อธิบายให้ฟังแล้ว เลยบอกให้

ดูจากกล้องก็ยังไม่ยอมรับผิด จนประกันมาก็ตกลงกันไม่ได้ ผมเลยบอกให้

ไปเจอกันท่ีโรงพักเลย ก่อนแยกย้ายกันไป ผู้ชายยังมาผลักไหล่ผมด้วย ผม

ไม่ยอม ผลักมาผมก็ผลักไปตัวผมใหญ่กว่า มันก็เลยเซขึ้นรถตัวเองไปเลย 

สุดท้ายก็ไปเจอกันท่ีโรงพัก เรื่องก็ยังไม่จบ แล้วว่าอย่างไรเสียเหตุการณ์นี้

ผมก็เป็นฝ่ายผิด สุดท้ายคือ ผมเอากล้องท่ีบันทึกภาพไว้มาเปิด ซึ่งก็ชัดเจน
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ว่า ผมเป็นฝ่ายถูก เรื่องก็จบด้วยการท่ีประกันก็จัดการต่อไป แต่พอออกมา

จากโรงพักกำลังกลับบ้าน ผู้ชายคนท่ีบอกว่าเป็นหมอก็ยังเปิดกระจกมาช้ี

หน้าผมแล้วขับหนีไปเลย คือเรื่องนี้มันจะไม่เป็นปัญหาอะไรมากเลยถ้าอีก

ฝ่ายยอมรับว่าตัวเองผิด อีกอย่างคือข้ออ้างเรื่องพื้นท่ีคุ้นเคยทำให้เค้าไม่มี

ทางพลาด นี่ล่ะท่ีทำให้ผมแทบคุมอารมณ์โกรธไม่อยู่” 

      (ID8 อัท) 

 

“ผมจอดรถหน้าซอยปุณณวิถี ซึ่งเป็นถนนท่ีสามารถจอดได้ โดยจอดเป็นคัน

ท่ี 2 แล้วก็มีคันอื่นมาจอดต่อ สรุปมีรถจอดประมาณ 5 คัน ผมก็ลงไปทำ

ธุระ ไม่เกิน 10 นาที  ก็เดินกลับมาท่ีรถ ปรากฎว่า มีรถซาเล้งกำลังจะออก

ตัวไป ในขณะท่ีรถมีรอยบุบตรงกระโปรงหน้ารถฝ่ังคนขับและไฟแตก พอ

คนขับ ซาเล้งเห็นผมก็รีบขับหนีเข้าซอยทันที ผมก็รีบขับตามเข้าไปในซอย 

ตามอยู่ประมาณ 2-3 แยกในซอยก็หายไป สรุปคือรถโดนชนแล้วหนี แล้วก็

ตามตัวไม่ได้ ตอนนั้นโมโหมาก คิดอยู่ว่าจะไปดูข้อมูลจากกล้องแล้วไปตา

มหาคนชนได้ท่ีไหน ขณะคิดก็ขับรถทะลุออกมาจนถึงฝ่ังถนนศรีนครินทร์ 

ผมก็กำลังจะเล้ียวโค้งออกจากซอย อยู่ดีๆ ก็เจอรถเก๋งอีกคันท่ีเปล่ียนเลน

กะทันหันตรง    ทางแยกมาชนเสยเข้าไปตรงจุดเดิมของผมท่ีโดนซาเล้งชน

เมื่อสักครู่ สรุปคือผมได้คู่กรณีใหม่ ซึ่งคนนี้  ก็ลงจากรถมาต่อว่าผม ว่าผม

เล้ียวมาทำไมไม่ระวัง คือจริงๆ ตามข้อกฎหมาย คือ ถึงทางร่วม ทางแยก 

ต้องระวัง ถ้าเกิดรถชนกันขึ้น  ก็ต้องเป็นการกระทำแบบประมาทร่วม ผิด

ท้ังสองฝ่าย ผมก็เลยไม่ยอม บอกให้เรียกประกันมาก็ไม่ยอมเรียก จะให้ผม

ยอมผิดให้ได้ แล้วพูดจากวนประสาทมาก ผมก็เลยเดินไปเตะประตูรถมัน 

มันโกรธเลยจะหันมาชกผม แต่ประกันผมมาพอดีเลยห้ามท้ังผมท้ังมันออก

จากกันได้ สรุปคือมันไม่มีประกันมันเลยโยกโย้ ไม่ยอมจ่ายด้วยสุดท้ายผม

ต้องขึน้โรงพักกับเรื่องนี้  กว่าจะเคลียร์ได้ เกือบได้ต่อยหน้าคู่กรณีแล้ว”  

      (ID9 นัท) 

 

“ขณะกำลังขับรถในเส้นถนนวิภาวดีท่ีกำลังมุ่งหน้าจะไปทางสนามบินดอน

เมือง ซึ่งถนนเส้นนี้ มีจุดเข้าออกอยู่หลายช่วง เพราะเป็นถนนเส้นยาว มีจุด
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ท่ีเข้าเลนในท้ังจุดแถวรัชดา ลาดพร้าว เกษตร หลักส่ี ซึ่งเราก็ขับรถมาเส้นนี้

ประจำ ตอนนั้นเรากำลังจะเล้ียวเข้าเลนในตรงช่วงเกษตร คิดว่าตัวเองมอง

กระจกดีแล้ว จึงได้ออกตัวเข้ามาเลนแรก กำลังจะขยับต่อไปเข้าเลนท่ี 2 

ปรากฏว่ามีรถวิ่งมาเร็วมาก บีบแตรดัง นาทีนั้นเราตกใจมาก เลยหัก

พวงมาลัยกลับมาทางซ้ายแบบอัตโนมัติแล้วดันไปชนรถฝ่ังซ้ายท่ีเพิ่งเข้ามา

ในเลน รถเราชนตรงประตูฝ่ังคนขับบุบลงไปเลย ส่วนท้ายรถเราก็โดนรถคัน

ท่ีบีบแตรมาชน เรารีบลงจากรถไปดูรถคันท่ีเราชนก็ดูแล้วไม่ได้บาดเจ็บ

อะไรมาก เลยขอโทษเค้า แล้วกำลังจะโทรเรียกประกันมาจัดการ นาทีนั้น

เราลืมไปเลยว่ารถตัวเองก็ถูกชนเลยไม่ได้สนใจอย่างอื่น แต่ก็ต้องตกใจสุด

ขีด เพราะรถคันท่ีชนท้ายเราเค้าถอยรถออกแล้วเร่งเครื่องมาชนเราอีกที 

คือคราวนี้สติเรามา ก็เลยเดินไปเคาะกระจกให้ลงมาคุยกัน คนขับรถบีเอ็ม

ดับบลิวจึงลงมา แล้วด่าเราอย่างหยาบเลยว่าขับรถแย่ ไม่ดูทาง จนทำให้รถ

ชนแล้วยังไม่มีการมาขอโทษอีก ถ้าไม่รู้จักคำว่ารับผิดชอบ ก็เอาแผลไปเพิ่ม

ก็แล้วกัน นาทีนั้นคือโกรธมาก ส่ิงเดียวท่ีเราทำได้คือยืนเถียงกับเค้า ไม่กล้า

ต่อยท้ังๆ ท่ีใจอยากต่อยหน้ามาก คนขับเป็นผู้ชาย เถียงอยู่นานเลย โดยท่ี

อีกฝ่ายก็ไม่รับฟังอะไรท้ังนั้นจนสุดท้ายกลายเป็นว่าคนขับรถคันท่ีเราชนเค้า

ต้องมาช่วยคุยว่าให้ต่างฝ่ายต่างเรียกประกันของตัวเองมาก่อน คนขับรถ

บีเอ็มจึงยอมกลับขึ้นรถไป ต่างฝ่ายต่างโทรเรียกประกัน จนพอประกันมา ก็

ยังมีเรื่องต้องเถียงกันไม่จบ คือเรายอมรับว่าเราผิดแต่มันควรจะเป็นการ

ประมาทร่วม ในขณะท่ีอีกฝ่ายมองว่า เขาไม่ได้ผิดอะไรจากการชนกันครั้ง

แรก ครั้งท่ี2 ต่างหากท่ีเค้ายอมรับว่าทำจริง” 

      (ID12 เบียร์) 
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“เราขับรถเข้าไปในซอยเสนานิคม ซึ่งมีแค่เลนเดียวท่ีรถจะขับเข้าออกได้ 

สองฝ่ังมีรถจอดเต็มไปหมด เราก็ขับรถเข้าไปในซอยได้นิดเดียว ก็มีรถสอง

แถวแดงคันใหญ่ถอยรถออกมา เราถอยออกไม่ได้แล้ว เพราะมีรถคันหลัง

ต่อท้ายอยู่  เลยบีบแตรยาวไปครั้งหนึ่งเพราะอีกนิดเดียวก็จะชนแล้ว 

 แต่รถสองแถวไม่หยุดและชนรถเราจนหน้ายุบ ตอนนั้นเราโมโหมาก รีบลง

มาจากรถไปด่าคนขับรถสองแถว ซึ่งคนขับสองแถวก็ลงมาจากรถแล้วด่า

พร้อมท้ังช้ีหน้าผม ตอนนั้นรู้เลยว่าโกรธมากเลยต่อยหน้าคนขับสองแถว ซึ่ง

เขาก็ไม่ยอมต่อยผมกลับ คราวนี้เลยชุลมุนมาก เรากับเขาตะลุมบอน ผลัด

กันต่อย จนคนขับรถมอเตอร์ไซค์วินมาจับแยกกัน แล้วไปเคลียร์กันต่อท่ี

โรงพัก 

      (ID20 ก้อง) 

 

“ผมกำลังจอดรถติดไฟแดงอยู่แถวๆ สะพานเหลือง แล้วก็มีรถมอเตอร์ไซค์

มาเฉี่ยวตรงหูกระจกข้างด้านซ้ายจนมันพับ ซึ่ งจริงๆ แล้วตอนนั้นมี

ความรู้สึกว่าห่วงรถจะเป็นรอยจึงจะลงไปดูรอย แล้วก็ดันหูกระจกออก แต่

คู่กรณีคงแปลเจตนาผมผิด จึงลงจากรถลงมาพูดตรงหน้าผมว่า เฉี่ยวแค่นี้

จะอะไรกันนักหนา พร้อมกับสวนหมัดใส่หน้าผม ผมก็เลยต่อยกลับ ซึ่งพอ

โดนชกก็ขึ้นรถแล้วขับหนีไปเฉยๆ พอดีมันเป็นจังหวะไฟแดงจึงไม่ได้ตาม 

ผมจำทะเบียนได้เลยโทรแจ้งประกันให้เอาเรื่องอย่างเต็มเหนี่ยว ท้ังๆ ท่ีตอน

แรกว่าจะไม่เอาเรื่อง คือคนท่ีไม่ยอมรับผิดแบบนี้ล่ะท่ีจะทำให้อารมณ์โกรธ  

พุ่งถึงขีดสุดจนสามารถทะเลาะด้วยได้” 

      (ID1 นาจ) 

 

  จากข้อมูลดังกล่าวจะเห็นได้ว่า สภาพท่ีเกิดขึ้นจริงบนถนนท่ีผู้ขับรถยนต์ประสบพบ

เจอ และได้ให้ความหมายไว้ซึ่งเรียกว่า “สถานการณ์บนถนน” มีความเช่ือมโยงกับการแสดงอารมณ์

โกรธของคนขับรถยนต์ เพราะบนถนน สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นมีความเฉพาะเจาะจง และพร้อมท่ีจะ

เกิดขึ้นได้ตลอดเวลา ซึ่งแต่ละบุคคลก็จะมีการให้นิยามสถานการณ์ตามความรู้สึก สถานะหรือบทบาท 

ในขณะนั้น นอกจากนี้ “สถานการณ์” อาจมีความเช่ือมโยงกับบริบทสภาพแวดล้อม บุคลิกภาพ 

วิธีการขับรถ และทัศนคติในการขับรถยนต์รายนั้นๆ ด้วย จะเห็นได้จากคำตอบของผู้ให้ข้อมูลท่ีระบุ
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ว่าสถานการณ์ใดบ้างท่ีจะทำให้โกรธ เช่น การขับรถแบบท่ีทำให้รู้สึกว่าได้รับความอันตราย หรือไม่

ปลอดภัย เป็นสถานการณ์ท่ีทำให้เกิดความโกรธขึ้น การขับรถแบบไม่มีและสถานการณ์ท่ีอีกฝ่าย  

ไม่ยอมรับผิดจากการกระทำของตัวเองจะทำให้ระดับความโกรธสูงมากขึ้นจนไม่สามารถควบคุมได้ 

เป็นต้น ซึ่งสถานการณ์ท่ีผู้ให้ข้อมูลระบุ สามารถสรุปเป็นตารางท่ีแสดงสถานการณ์และปฏิกิริยา  

การโต้ตอบของกรณีศึกษาได้ ดังนี้ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
15

8 

ตา
รา

งท่ี
 1

2 
แส

ดง
สถ

าน
กา

รณ์
แล

ะป
ฏิก

ิริย
าก

าร
โต

้ตอ
บข

อง
ผู้ใ

ห้ข้
อม

ูล 

ข้อ
 

สถ
าน

กา
รณ์

 
ปฏ

ิกิริ
ยา

โต้
ตอ

บ 

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
คู่ก

รณ
ี 

กา
รก

ระ
ทำ

โต้
ตอ

บ 
   

   

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
โต้

ตอ
บค

ู่กร
ณ

ี 

1 
คน

ขับ
รถ

สว
นเ

ลน
จน

ชน
ส่ว

นห
นึ่ง

ส่ว
นใ

ด

ขอ
งร

ถ 

 

ลง
จา

กร
ถไ

ปดู
คว

าม
เสี

ยห
าย

 
- ไ

ม่ย
อม

รับ
ผิด

  

- ด่
า 

- ล
งจ

าก
รถ

ไป
คุย

  

- ต่
อย

คู่ก
รณี

 

- 

2 
จอ

ดร
ถใ

นท่ี
ไม

่สม
คว

รแ
ละ

ไม
่สน

ใจ
คว

าม
 

เดื
อด

ร้อ
นข

อง
ผู้อ

ื่น 

- บ
ีบแ

ตร
เตื

อน
 

- เ
ตือ

นด้
วย

คำ
พูด

 

 

- ล
งจ

าก
รถ

เพ
ื่อคุ

ย 

 

- โ
ต้เ

ถีย
งก

ัน 
- 

3. 
ถอ

ยร
ถม

าช
นแ

ล้ว
ไม

่ยอ
มร

ับผิ
ด 

- ล
งจ

าก
รถ

ไป
คุย

 
- ไ

ม่ใ
ส่ใ

จ 
แต่

สุด
ท้า

ย

ยอ
มร

ับผิ
ด 

- 
- 

4. 
ถูก

รถ
คู่ก

รณี
เฉ่ี

ยว
 

- 
- ด่

า 

  

- ล
งจ

าก
รถ

 

- ต่
อย

คู่ก
รณี

 

- ต่
อย

คืน
 

5. 
แท

รก
เล

นโ
ดย

ไม
่ให

้สัญ
ญา

ณไ
ฟ 

   
   

   

ให
้แล้

วย
ังก

ระ
ทำ

ซ้ำ
อีก

 

-บ
ีบแ

ตร
เตื

อน
 

-ข
ับร

ถม
าเที

ยบ
 ม

อง
หน

้า 

-ช้ี
หน

้าด่
า 

 

ลง
จา

กร
ถไ

ปคุ
ย 

- 

6. 
แท

รก
เล

นโ
ดย

ไม
่ให

้สัญ
ญา

ณไ
ฟ 

 
-บ

ีบแ
ตร

เตื
อน

 
-ข

ับร
ถป

าด
ซ้า

ยป
าด

ขว
า 

-ป
าด

ซ้า
ยข

วา
 แ

ก้แ
ค้น

   
   

 
- 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
15

9 

ข้อ
 

สถ
าน

กา
รณ์

 
ปฏ

ิกิริ
ยา

โต้
ตอ

บ 

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
คู่ก

รณ
ี 

กา
รก

ระ
ทำ

โต้
ตอ

บ 
   

   

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
โต้

ตอ
บค

ู่กร
ณ

ี 

-แ
กล้

งเบ
รก

รถ
กะ

ทัน
กัน

 
 เอ

าคื
น 

-จ
อด

ขว
าง

 

- ต่
อย

คู่ก
รณี

 

7. 
แท

รก
เล

นโ
ดย

กะ
ทัน

หัน
 

-บ
ีบแ

ตร
เตื

อน
แล

ะด่
า 

- ไ
ม่ย

อม
รับ

ผิด
 

- ไ
ม่ส

นใ
จ 

เร่ง
เค

รื่อ
ง ข

ับร
ถไ

ล่ต
าม

 

-แ
กล้

งเบ
รก

กะ
ทัน

หัน
 

 

- ใ
ห้น

ิ้วก
ลา

ง 

- ข
ับร

ถห
นีก

่อน
 

8. 
คู่ก

รณี
แซ

งร
ถไ

ม่ไ
ด้จึ

งข
ับป

าด
หน

้าร
ถ 

- ข
ับป

าด
หน

้า 

- ข
ับร

ถห
นีทั

นที
 

-ข
ับร

ถม
าเที

ยบ
เพ

ื่อม
อง

หน
้า 

- ข
ับป

าด
หน

้าเอ
าคื

น 

- 
- 

9. 
ขับ

รถ
ชน

แล้
วไ

ม่ย
อม

รับ
ผิด

 อ
้าง

ว่า
ชิน

พื้น
ท่ี 

แล้
วโ

ยน
คว

าม
ผิด

ให
้ผู้อ

ื่น 

- ล
งจ

าก
รถ

มา
คุย

 
- ไ

ม่ย
อม

รับ
ผิด

 

- โ
ต้เ

ถีย
ง 

- ต
กล

งก
ันท่ี

โร
งพ

ัก 
- ก

่อน
ไป

เป
ิดก

ระ
จก

มา
มอ

ง

หน
้า 

- ช้ี
หน

้าด่
า 

10
. 

ถูก
คู่ก

รณี
คัน

แร
กช

นซ
ึ่งห

น้า
แต่

ไม
่

สา
มา

รถ
จัด

กา
รไ

ด้ 
แล

ะถ
ูกช

นซ
้ำข

ณะ

กำ
ลัง

ตา
มคู่

กร
ณีแ

รก
 

- ล
งจ

าก
รถ

เพ
ื่อม

าคุ
ย 

- ไ
ม่ย

อม
รับ

ผิด
 

- ด่
าเร

ื่อง
กา

รข
ับร

ถ 

- โ
ต้เ

ถีย
งก

ัน 
- โ

ต้เ
ถีย

งก
ัน 

11
. 

ขับ
รถ

ปา
ดห

น้า
กะ

ทัน
หัน

 
- บ

ีบแ
ตร

เตื
อน

 
- แ

ซง
รถ

ข้ึน
มา

แล้
วป

าด
- ข

ับร
ถต

าม
จน

ถึง
ท่ีห

มา
ย-

- โ
ต้เ

ถีย
ง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
16

0 

ข้อ
 

สถ
าน

กา
รณ์

 
ปฏ

ิกิริ
ยา

โต้
ตอ

บ 

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
คู่ก

รณ
ี 

กา
รก

ระ
ทำ

โต้
ตอ

บ 
   

   

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
โต้

ตอ
บค

ู่กร
ณ

ี 

หน
้าร

ถอ
ีกค

รั้ง
 

- ล
งจ

าก
รถ

ไป
ต่อ

ว่า
 

12
. 

ขับ
รถ

ปา
ดห

น้า
อย

่าง
กร

ะช้ั
นชิ

ด 

 

- จ
อด

รถ
แล

ะล
งไ

ปคุ
ย 

- ไ
ม่ย

อม
รับ

ผิด
 

 

- โ
ต้เ

ถีย
ง 

- โ
ต้เ

ถีย
ง 

13
. 

ถูก
แย

่งท่ี
จอ

ดร
ถท้ั

งๆ
 ท่ี

ให
้สัญ

ญา
ณแ

ล้ว
 

- จ
อด

รถ
แล

ะล
งจ

าก
รถ

ไป

คุย
 

- ไ
ม่ย

อม
รับ

ผิด
 

 

- ค
ว้า

กุญ
แจ

จา
กม

ือคู่
กร

ณี

ไป
โย

นท
ิ้ง 

- 

14
. 

ถูก
ขับ

รถ
จ้ีท้

าย
แล

ะบ
ีบแ

ตร
ให

้หล
บ 

แต่

ไม
่สา

มา
รถ

หล
บไ

ด้ 

- บ
ีบแ

ตร
เตื

อน
 

-บ
ีบแ

ตร
ด่า

 แ
ล้ว

พย
าย

าม

ขับ
รถ

ขัด
ขว

าง
ทา

งต
ลอ

ด 

-เบ
รก

แล
ะห

ยุด
กะ

ทัน
หัน

 

- ล
งจ

าก
รถ

ไป
คุย

 
-เปิ

ดก
ระ

จก
รถ

พร
้อม

ถือ
ปืน

มา
ขู่ใ

ห้ก
ลับ

ข้ึน
รถ

 

15
. 

ขณ
ะก

ำลั
งเป

ล่ีย
นช่

อง
ทา

งก
าร

จร
าจ

ร 
รถ

คู่ก
รณี

ขับ
มา

ไว
จน

เบ
รก

ไม
่ทัน

แล
ะช

นเ
ข้า

ท่ีฝ่ั
งซ

้าย
ขอ

งร
ถอ

ีกคั
น 

ส่ว
นคู่

กร
ณีช

น

ท้า
ยเ

พร
าะ

เบ
รก

ไม
่ทัน

เช่
นก

ัน 

- ล
งจ

าก
รถ

มา
คุย

 เพ
รา

ะร
ถ

ตัว
เอ

งเป็
นฝ่

าย
ผิด

 

-คู่
กร

ณีคั
นท่ี

2 
เร่ง

เค
รื่อ

ง

แล
ะข

ับร
ถช

นท้
าน

ซ้ำ
อีก

รอ
บ 

- 
- 

16
. 

ขับ
รถ

ปา
ดห

น้า
อย

่าง
กร

ะช้ั
นชิ

ด 

 

- บ
ีบแ

ตร
เตื

อน
 

- ป
าด

ซ้า
ยข

วา
 ข

ับร
ถก

วน

ปร
ะส

าท
 

 

- จ
อด

รถ
ลง

ไป
คุย

 
- โ

ต้เ
ถีย

ง 

17
. 

คู่ก
รณี

ขับ
รถ

ย้อ
นศ

รจ
นผู้

อื่น
เดื

อด
ร้อ

น 
- บ

ีบแ
ตร

เตื
อน

 
-คู่

กร
ณีข

ับร
ถม

าจ
อด

ขว
าง

-ล
งจ

าก
รถ

เพ
ื่อจ

ะคุ
ย 

-ต่
อย

กลั
บคู่

กร
ณี

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
16

1 

ข้อ
 

สถ
าน

กา
รณ์

 
ปฏ

ิกิริ
ยา

โต้
ตอ

บ 

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
คู่ก

รณ
ี 

กา
รก

ระ
ทำ

โต้
ตอ

บ 
   

   

ขอ
งผ

ู้ให
้ข้อ

มูล
 

ปฏ
ิกิริ

ยา
โต้

ตอ
บค

ู่กร
ณ

ี 

แล
ะไ

ม่ย
อม

ถอ
ยอ

อก
 

หน
้า 

-คู่
กร

ณีต่
อย

 

18
. 

จอ
ดร

ถเ
ฉย

ๆ 
แต่

โด
นร

ถคู่
กร

ณีข
ับช

น 
- ล

งจ
าก

รถ
เพ

ื่อไ
ปเ

คา
ะ

กร
ะจ

กบ
อก

คู่ก
รณี

 

- ไ
ม่ส

นใ
จ 

ไม
่ยอ

มร
ับผิ

ด 
- ด่

า ท
ะเ

ลา
ะ 

โต้
เถี

ยง
 

- โ
ต้เ

ถีย
ง 

19
. 

ขับ
รถ

กว
นป

ระ
สา

ท 
แล

ะแ
ทร

กเ
ลน

กร
ะช้ั

นชิ
ด 

- ข
ับร

ถแ
ล้ว

เบ
รก

ระ
ยะ

กร
ะช้ั

นชิ
ดเ

พื่อ
เอ

าคื
น 

- ป
าด

หน
้าร

ถเ
พื่อ

เอ
าคื

น 

- ข
ับร

ถแ
ล้ว

เบ
รก

ระ
ยะ

กร
ะช้ั

นชิ
ดเ

พื่อ
เอ

าคื
น 

- ป
าด

หน
้าร

ถเ
พื่อ

เอ
าคื

น 

- ข
ับร

ถข
วา

ง แ
ล้ว

ลง
จา

ก

รถ
ไป

คุย
 

- 

20
. 

ต่อ
คิว

เพ
ื่อเ

ปล่ี
ยน

ช่อ
งก

าร
จร

าจ
รแ

ล้ว
ถูก

แท
รก

อย
่าง

กะ
ทัน

หัน
 / 

ปา
ดห

น้า

กะ
ทัน

หัน
 

- ล
งจ

าก
รถ

ไป
เค

าะ
กร

ะจ
ก

ให
้ออ

กม
าคุ

ย 

- ไ
ม่ย

อม
เปิ

ดก
ระ

จก
 ท

ำ

เฉ
ย 

- ก
ลับ

ข้ึน
รถ

 เร
่งค

วา
มเ

ร็ว

เพ
ื่อม

าจ
อด

ขว
าง

 ไม
่ให

้ไป

ได้
โด

ยส
ะด

วก
 

- 

21
. 

ปา
ดห

น้า
แล้

วแ
ทร

กเ
ข้า

มา
ใน

ช่อ
ง

กา
รจ

รา
จร

จน
หล

บไ
ม่พ

้นแ
ละ

ชน
ท้า

ย 

- ล
งจ

าก
รถ

เพ
ื่อไ

ปเ
คา

ะ

กร
ะจ

กบ
อก

คู่ก
รณี

 

- ไ
ม่ส

นใ
จ 

ไม
่ยอ

มร
ับผิ

ด 
ผลั

กไ
หล่

คู่ก
รณี

 
- 

22
. 

ถูก
ขับ

รถ
ปา

ดห
น้า

ใน
ระ

ยะ
อัน

ตร
าย

จน

เก
ือบ

เบ
รก

รถ
 ไม

่ทัน
 

- ข
ับร

ถไ
ล่ต

าม
คู่ก

รณี
 

- พ
ยา

ยา
มขั

บห
นี 

แล้
ว

หย
ุดร

ถเ
ฉย

ๆ 

- เ
กือ

บเ
บร

กร
ถไ

ม่ทั
น 

แล
ะ

เก
ือบ

เก
ิดอ

ุบัติ
เห

ตุร
ถค

ว่ำ
 

- 

23
. 

ถูก
ชน

ท้า
ยเ

นื่อ
งจ

าก
ใน

ซอ
ยไ

ม่ม
ีพื้น

ท่ี 
  

จึง
ไม

่สา
มา

รถ
ถอ

ยร
ถไ

ด้ 

- ล
งจ

าก
รถ

มา
หา

คู่ก
รณี

 
- เ

ปิด
ปร

ะตู
รถ

ลง
มา

ต่อ
ว่า

 
- ต่

อย
หน

้าคู่
กร

ณี
 

- ต่
อย

กลั
บ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

162 

 

  จากตารางท่ี 12 ท่ีแสดงสถานการณ์และปฏิกิริยาการโต้ตอบของกรณีศึกษา จะเห็น

ได้ว่า สถานการณ์โดยส่วนใหญ่ท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์โกรธ คือ สถานการณ์ของการขับรถท่ีไม่มีวินัย ไม่มี

มารยาท และไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร จนมีผลกระทบกับผู้ใช้ถนนรายอื่น สร้างความไม่ปลอดภัย และ

ความเส่ียงต่ออุบัติเหตุ และเมื่อมีการเตือนด้วยแตรหรือคำพูด กลับมีปฏิกิริยาโต้ตอบ ไม่ยอมรับผิด 

จนก่อให้เกิดการโต้เถียง ทะเลาะวิวาท และใช้กำลังเกิดขึ้น 

  นอกจากนี้ เรื่องเล่า และการสังเกตการณ์ขณะขับรถยนต์ เกี่ยวกับระยะเวลา 

ประสบการณ์ในการขับรถยนต์ รวมถึงระยะเวลาท่ีใช้บนรถ และการประเมินทักษะในการขับขี่ของ

ตนเองของผู้ให้ข้อมูล ทำให้เห็นรายละเอียดท่ีน่าสนใจของผู้ให้ข้อมูลแต่ละรายท่ีจะสามารถนำมาเป็น

ส่วนท่ีสรุปถึงตัวตน ซึ่งหมายถึง กระบวนการต่อรองระหว่างความคิดของตัวเรากับความคิดของคนอื่น

ท่ีมีต่อเรา ท่ี โดยแท้จริงแล้ว “ตัวตน” ได้รับการสะท้อนมาจากความคิดของบุคคลอื่น และเรา ก็รับรู้

ว่าตัวตนของเราเป็นอย่างไร และปรับตัวตามนั้น ดังนั้น ตัวตนของคนเราย่อมสามารถปรับเปล่ียนได้

ตลอดเวลาตามสถานการณ์ สภาพแวดล้อม และบริบทท่ีเปล่ียนแปลงไป 

  ท้ังนี้ภาพเคล่ือนไหวจากกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ยังสามารถแสดงให้เห็นถึง 

ความเด่นชัดของสถานการณ์จริงท่ีเกิดขึ้นบนถนน และเป็นสถานการณ์ท่ียั่วยุให้เกิดความโกรธ  

ได้โดยตรง ซึ่งจะเห็นได้จากการแสดงออกที่ชัดเจนของผู้ขับรถยนต์ ดังนี้  

ภาพสถานการณ์ท่ี 1 สถานการณ์ชนท้าย ต่างฝ่ายต่างไม่ยอมรับผิด 
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ภาพสถานการณ์ท่ี 2 สถานการณ์การขับรถตัด หรือปาดหน้าซึ่งทำให้เกิดความไม่พอใจ 

 

 

ภาพสถานการณ์ท่ี 3 สถานการณ์ท่ีฝ่ายหนึ่งขับรถย้อนศร แล้วขับตามมาปะทะกัน 

 
 

  จากภาพสถานการณ์ ท่ี 1 เป็นสถานการณ์ชนท้ายท่ีต่างฝ่ายต่างไม่ยอมรับผิด  

ภาพสถานการณ์ท่ี 2 เป็นสถานการณ์การขับรถตัด หรือปาดหน้าซึ่งทำให้เกิดความไม่พอใจ และภาพ

สถานการณ์3  เป็นเหตุการณ์การขับรถย้อนศร แล้วขับรถตามมาปะทะกัน ซึ่งสังเกตได้ว่า หากเกิด

สถานการณ์ใดๆ ขึน้แล้วคู่กรณีไม่ยอมผิด โอกาสท่ีจะเกิดการปะทะ ด้วยการด่าทอ ทะเลาะวิวาท หรือลง

ไม้ลงมือกันจะมีค่อนข้างสูง 
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4.2.2.4 อรรถบทท่ี 4  พื้นท่ี  (Space)  
  ประกอบด้วยอรรถบทย่อย ได้แก่ การให้ความหมายพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ

การให้ความหมายระหว่างรถยนต์และพื้นท่ีพื้นท่ีความสัมพันธ์กับความโกรธ ซึ่งเป็นประเด็นท่ี

เกี่ยวข้องกับทัศนคติของผู้ขับรถยนต์ มุมมองต่อพื้นท่ี และมุมมองท่ีมีผลต่อพวกเขาในขณะท่ีขับ

รถยนต์บนถนน  โดยท่ี คำว่า ทัศนะ หรือมุมมอง หมายถึง ความคิดเห็น ซึ่งเป็นความคิดเห็นในระดับ

ผิวเผิน เบ้ืองต้น ส่วนคำว่า ทัศนคติ จะมีความหมายถึงการแสดงความคิดเห็นในลักษณะท่ีง่ายๆ เมื่อ

ถูกถามถึงเรื่องใดเรื่องหนึ่ง ส่ิงหนึ่งท่ีสะท้อนขณะผู้ให้ข้อมูลอธิบายถึงรถยนต์ คือ รถเป็นพื้นท่ี  

แห่งความสุข เป็นบ้านเคล่ือนท่ี เป็นท่ีท่ีอยู่แล้วมีความสุข ผ่อนคลาย และเป็นตัวของตัวเองได้อย่าง

เต็มท่ี ตลอดจนเป็นท่ีเก็บของทุกอย่าง ซึ่งมีบริบทเกี่ยวพันกับอรรถบทเรื่องพื้นท่ีในแง่ของพื้นท่ีส่วนตัว  

  นอกจาก พื้นท่ี (Space or Spatial) จะหมายถึงพื้นท่ีทางกายภาพแล้ว พื้นท่ีตาม

ความรู้สึกนึกคิด และพื้นท่ีทางสังคมท่ีเราอาศัยอยู่ และสร้างความสัมพันธ์กับผู้อื่น ในสังคมรวมถึง

สภาพแวดล้อมก็เป็นพื้นท่ีท่ีควรให้ความสำคัญด้วย ดังนั้นหากเราศึกษาพื้นท่ีก็จะช่วยให้สามารถเข้าใจ

เรื่องการกระทำทางสังคมได้มากขึ้นด้วย ซึ่งในประเด็นนี้ ผู้ให้ข้อมูลได้ให้คำอธิบายต่อมุมมองดังกล่าว

ของเขาไว้ โดยในประเด็นแรก เป็นการวิเคราะห์บทสัมภาษณ์ของกรณีศึกษาจำนวน 20 คน ซึ่งมี 

การให้คำนิยาม และกำหนดความหมายของพื้นท่ีตามมุมมองของตนเอง ซึ่งบางส่วนก็มีความ

คล้ายคลึงกัน และแตกต่างกัน ซึ่งสามารถสรุปเป็นตารางการให้ความหมายพื้นท่ี พื้นท่ีส่วนตัว และ

พื้นท่ีสาธารณะได้ ดังนี้ 
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ตารางท่ี 13 การให้ความหมายพื้นท่ี พื้นท่ีส่วนตัว และพื้นท่ีสาธารณะ 
 ความหมาย 

ของพื้นที ่

ความหมายของ 

พื้นที่ส่วนตัว 

ความหมายของ 

พื้นที่สาธารณะ 

1. พื้นท่ีท่ีเจาะจง และ พื้นท่ีท่ีไม่

เจาะจง 

พื้นท่ีท่ีมีเฉพาะเราคนเดียว 

เป็นพื้นท่ีท่ีทำให้รู้สึกปลอด

โปร่ง ได้อยู่กับตัวเอง และมี

อิสรเสรีท่ีจะทำอะไรก็ได้ 

ทุกหนแห่งท่ีเราใช้งานทุกวัน

โดยมีผู้อื่นร่วมใช้งานด้วย 

2. การกำหนดจะแบ่งตามพื้นท่ี

ในการใช้งาน หรืออะไรก็

ตามท่ีคนกำหนดขึ้นในการใช้

ประโยชน์ 

พื้นท่ีท่ีมีช่ือเราครอบครองเป็น

เจ้าของ หรือมีกรรมสิทธิ์  

พื้นท่ีท่ีเราไม่มีกรรมสิทธิ์ 

ต้องใช้ร่วมกับผู้อื่น 

3. พื้นท่ีว่างๆท่ีเราใช้ชีวิตอยู่ 

หรือหมายถึง อาณาบริเวณท่ี

ซึ่งคนในสังคมมาใช้ชีวิตอยู่

ร่วมกัน  

พื้นท่ีท่ีเราอยู่คนเดียว 

ปราศจากคนอื่น 

พื้นท่ีท่ีเราใช้ร่วมกับคนอื่น 

ถึงแม้ว่าพื้นท่ีนั้นจะเป็น

พื้นท่ี ท่ีเราเป็นเจ้าของ 

4. ทุกท่ี ทุกหนแห่งบนโลกท่ีเรา

ใช้ชีวิตอยู่ เป็นพื้นท่ีท่ีมี

ประโยชน์ได้ ไร้ประโยชน์ก็ได้ 

แล้วแต่การมองของแต่ละคน 

พื้นท่ีท่ีเราเป็นเจ้าของ แม้ว่า

เราจะไม่ได้จ่ายเงินซื้อเองก็

ตาม ผู้อื่นจะเข้าถึงได้ก็ต่อเมื่อ

ได้รับการอนุญาต  

พื้นท่ีท่ีมีคนอยู่มากกว่า 1 

คนขึ้นไป ทำให้ต้องมี

กฎระเบียบ กติกามารยาท

ในการอยู่ร่วมกัน 

5. สถานท่ีท่ีคนเราใช้ชีวิตอยู่บน

โลก อาจเป็นพื้นท่ีท่ีมีคน

ครอบครองหรือไม่มีก็ได้ และ

พื้นท่ีบางแห่งอาจมีอาณาเขต

ท่ีเด่นชัดแน่นอน แต่บางพื้นท่ี

ก็อาจไม่มีการกำหนดอาณา

เขตไว้ 

พื้นท่ีท่ีเราถือครองกรรมสิทธิ์

อยู่ อาจจะด้วยการจ่ายเงินซื้อ 

หรือได้รับมอบมาก็ได้ 

ท่ีทุกคนมีสิทธิ์ใช้ เป็นพื้นท่ีท่ี

ทุกคนใช้งานร่วมกัน ซึ่งอาจ

มีเจ้าของหรือไม่มีก็ได้ 

6. ท่ีว่าง แบ่งเป็นพื้นท่ีใน

กรุงเทพฯ กับพื้นท่ีต่างจังหวัด 

เป็นพื้นท่ีท่ีมีเราคนเดียว เรา

ซื้อมันมา เป็นของท่ีเรารับรู้ว่า

เป็นของเราโดยท่ีคนอื่นก็รับรู้

สถานท่ีทุกคนมีสิทธิ์ใช้ เป็น

พื้นท่ีท่ีทุกคนใช้งานร่วมกัน 

ซึ่งอาจมีเจ้าของหรือไม่มีก็
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 ความหมาย 

ของพื้นที ่

ความหมายของ 

พื้นที่ส่วนตัว 

ความหมายของ 

พื้นที่สาธารณะ 

เช่นเดียวกัน ได้ 

7. ท่ีว่างๆ ท่ีหนึ่งท่ีเราใช้งาน ซึ่ง

จะใช้งานด้วยวัตถุประสงค์

ไหน พื้นท่ีนั้นก็จะเป็นพื้นท่ี

ตามแบบท่ีเราให้ความหมาย 

พื้นท่ีท่ีเป็นของเรา เราใช้เงิน

ของตัวเองซื้อมา ฉะนั้นอะไรก็

ตามท่ีเราใช้เงินซื้อมาเป็นของ

เราก็คือพื้นท่ีส่วนตัวของเรา 

พื้นท่ีท่ีรัฐสร้าง หรือบาง

กรณีก็อาจมีเจ้าของแต่สร้าง

ให้คนใช้ร่วมกัน มีคนหมู่

มากท่ีใช้พื้นท่ีนั้น 

8. คือ space ซึ่งหมายถึงพืน้ท่ี

ส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ 

พื้นท่ีท่ีเราอยู่ร่วมกับคนอื่นท่ี

ได้รับการอนุญาตให้ใช้ร่วมกัน

ได้ 

พื้นท่ีท่ีทุกคนมีสิทธิ์ในการใช้

งานโดยไม่จำเป็นต้องขอ

อนุญาตก่อน 

9. ไม่สามารถแยกแยะได้ว่าเป็นพื้นท่ีชนิดใด เพราะพื้นท่ีมีความยืดหยุ่น สามารถสลับไปมา

ระหว่างความเป็นพื้นท่ีสาธารณะ และพื้นท่ีส่วนตัว 

 

  ท้ังนี้ สามารถขยายความถึงรายละเอียดของการให้ความหมายคำว่าพื้นท่ี ท้ังในส่วน

ของพื้นท่ี พื้นท่ีส่วนตัว และพื้นท่ีสาธารณะของกรณีศึกษาด้วยเรื่องเล่าได้ ดังนี้ 

1. การให้ความหมายของพื้นท่ี 
1.1  พื้นท่ีมีลักษณะเฉพาะเจาะจง และไม่เฉพาะเจาะจง  

    ความหมายของพื้นท่ีในลักษณะนี้ คือพื้นท่ีเจาะจงเป็นพื้นท่ีท่ีใช้

งาน ในขณะท่ีพื้นท่ีไม่เจาะจง คือพื้นท่ีท่ีไม่ได้ใช้งาน ดังนี้ 

 

“พื้นท่ีสามารถแบ่งได้เป็นพื้นท่ีท่ีเจาะจง และ พื้นท่ีท่ีไม่เจาะจงกล่าวคือ

พื้นท่ีท่ีเจาะจงก็คือถนนท่ีขับรถยนต์เป็นประจำ ส่วนพื้นท่ีท่ีไม่เจาะจง ก็คือ 

ถนนท่ัวไปท่ีเราไม่ค่อยได้ขับรถยนต์ผ่าน เป็นถนนท่ีเรารับรู้ว่ามี แต่เราไม่ได้

ใช้มันซึ่งพื้นท่ีไหนท่ีเราเคยชิน เราจะระวังน้อยตรงข้ามกับพื้นท่ีท่ีไม่คุ้นเคย 

เราจะขับรถดีและระวังมากกกว่า” 

      (ID1 นาจ) 
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1.2 พื้นท่ีคือพื้นท่ีใช้งาน หรือสถานท่ีท่ีเราใช้ประโยชน์ 
    พื้นท่ีลักษณะนี้เป็นการให้คำนิยามกว้างๆ โดยกำหนดจากการใช้

งาน และไม่ได้ใช้งาน ใช้ประโยชน์ หรือไม่ได้ใช้ประโยชน์ ดังนี ้
 

“พื้นท่ีหมายถึงพื้นท่ีใช้งาน ซึ่งโดยส่วนใหญ่พื้นท่ีท่ีใช้งานก็จะเป็นพื้นท่ี

สาธารณะท่ีทุกคนใช้ร่วมกันถ้าขับรถออกมาจากบ้านทุกท่ีเป็นพื้น ท่ี

สาธารณะท้ังหมด 

       (ID2 บอล) 

 

“พื้นท่ี คือทุกท่ี ทุกหนแห่งบนโลกท่ีเราใช้ชีวิตอยู่จะเป็นพื้นท่ีท่ีมีประโยชน์ก็

ได้ ไร้ประโยชน์ก็ได้ แล้วแต่การมองของแต่ละคนพื้นท่ีถนนก็เทียบได้กับ

พื้นท่ีทีมีประโยชน์” 

      (ID8 อัท) 

 

“พื้นท่ี คือ ท่ีว่างทุกแห่งในโลก ท่ีว่างเหล่านี้จะมีประโยชน์หรือเปล่านั้น

ขึ้นอยู่กับว่าเราใช้มันทำอะไร”  

      (ID11 ธัญญ์) 

 

“พื้นท่ี คือท่ีท่ีหนึ่งท่ีอาจจะเป็นท่ีว่างหรือไม่ว่างก็ได้ ใช้งานหรือไม่ได้ใช้งาน

ก็ได้ ขึ้นอยู่กับว่าเราจะให้คำนิยามอย่างไร” 

      (ID6 จ่ัน) 

 

พื้นท่ี คือ สถานท่ี หรืออะไรก็ตามท่ีคนกำหนดขึ้นในการใช้ประโยชน์” 

       (ID9 นัท) 

 

“พื้นท่ี หมายถึง พื้นท่ีทุกท่ีในโลกท้ังท่ีว่างและท่ีๆ เราใช้ประโยชน์จากมัน 

ผมแบ่งแยกเป็นพื้นท่ีใช้ประโยชน์ กับพื้นท่ีท่ีไม่ได้ใช้ประโยชน์” 

      (ID14 เก้า) 
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“พื้นท่ี คือ พื้นท่ีท่ีเราใช้งานมัน ใช้ประโยชน์จากมันซึ่งการจะแยกว่ามันคือ

พื้นท่ีแบบไหนขึ้นอยู่กับคนแต่ละคนจะให้คำนิยาม” 

      (ID18 สิงห์) 

 

“พื้นท่ี คือท่ีว่างๆ ท่ีหนึ่งท่ีเราใช้งาน ซึ่งจะใช้งานด้วยวัตถุประสงค์ไหน 

พื้นท่ีนั้นก็จะเป็นพื้นท่ีตามแบบท่ีเราให้ความหมาย” 

      (ID19 แมว) 

 

1.3 พื้นท่ีคือพื้นท่ีว่าง  
    พื้นท่ีลักษณะนี้ถูกนิยามว่าคือพื้นท่ีว่าง และพื้นท่ีท่ีคนในสังคมใช้

งานร่วมกนั ท่ีบุคคลในสังคมมาใช้ประโยชน์ร่วมกัน ดังนี้ 
 

“พื้นท่ีคือท่ีว่างๆท่ีเราใช้ชีวิตอยู่ หรือหมายถึงอาณาบริเวณท่ีซึ่งคนในสังคม

มาใช้ชีวิตอยู่ร่วมกัน เราใช้งานมันในชีวิตประจำวันทุกวัน” 

      (ID3 กฤต) 

 

“พื้นท่ีคือท่ีว่างท่ีเราใช้งานมัน โดยท่ัวไปมี 2 แบบคือพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ี

สาธารณะ” 

      (ID4 หลุย) 

 

“พื้นท่ี หมายถึง ท่ีว่างบนโลกท่ีเราใช้ชีวิตอยู่ เราสร้างส่ิงต่างๆ บ้านเรือน 

ถนนหนทาง ออฟฟิศหรืออะไรก็ตามข้ึนมาบนที่ว่างๆ เหล่านั้น” 

      (ID5 พลอย) 
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1.4 พื้นท่ีท่ีแบ่งเป็นพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ 
    พื้นท่ีลักษณะนี้คือพื้นท่ีท่ีแบ่งตามการใช้งานของความเป็นพื้นท่ี

ส่วนตัว พื้นท่ีสาธารณะ พื้นท่ีท่ีถูกครอบครองและพื้นท่ีท่ีไม่ถูกครอบครอง รวมถึงพื้นท่ีท่ีมีและไม่มี

อาณาเขตด้วย ดังนี้ 

 

“พื้นท่ี หมายถึงพื้นท่ีปลอดภัย พื้นท่ีท่ีไม่มีใครมายุ่งเหมือนๆ กับพื้นท่ี

ส่วนตัว 

      (ID7 รัก) 

 

“พื้นท่ีแบ่งได้เป็น 2 อย่าง คือพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะตามการใช้

งาน 

      (ID10 ยุย) 

 

“พื้นท่ี ก็คือสถานท่ีท่ีคนเราใช้ชีวิตอยู่ อยู่บนโลกอาจเป็นพื้นท่ีท่ีมีคน

ครอบครองหรือไม่มีก็ได้พื้นท่ีบางแห่งอาจมีอาณาเขตท่ีเด่นชัดแน่นอนแต่

บางพื้นท่ีก็อาจไม่มีการกำหนดอาณาเขตไว้ก็ได้พื้นท่ีบางอย่างก็คือพื้นท่ีท่ี

เราใช้ร่วมกันกับคนอื่นท่ีอยู่ในสังคม 

      (ID12 เบียร์) 

 

“พื้นท่ีก็คือ space ซึ่งหมายถึงพื้นท่ีส่วนตัว และพื้นท่ีสาธารณะ คือมองถึง

ลักษณะของการใช้สอย  

      (ID15 แอฟ) 

 

“พื้นท่ี คือ ท่ีว่างๆ ท่ีมีขอบเขตแน่ชัด” 

      (ID17 หวาน) 

 

“พื้นท่ีส่วนตัว กับ พื้นท่ีสาธารณะ” 

      (ID20 ก้อง) 
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1.5 พื้นท่ี หมายถึงพื้นท่ีในกรุงเทพฯ กับต่างจังหวัด 
    พื้นท่ีลักษณะนี้เป็นการให้นิยามจากขอบเขตทางพื้นท่ีกายภาพท่ี 

ถูกแบ่งแยกจากการปกครองของรัฐ หรือตามความเคยชินในการขับรถของผู้ขับรถยนต์ ดังนี้ 

 

 “พื้นท่ีคือท่ีว่าง สำหรับผมแบ่งเป็นพื้นท่ีในกรุงเทพฯ กับพื้นท่ีต่างจังหวัด

เพราะมันเห็นได้ชัดเจนมากท่ีสุด ยิ่งถ้าเป็นเรื่องการขับรถ ถ น น ใ น

กรุงเทพฯ จะมีผลให้คนขับรถมีพฤติกรรมการขับรถแบบหนึ่งในขณะท่ีถนน

ในต่างจังหวัดก็จะหล่อหลอมให้คนขับรถในต่างจังหวัดมีพฤติกรรมในการ

ขับรถอีกแบบหนึ่ง 

      (ID16 เนม) 

 

   จากข้างต้น ทำให้เห็นมุมมองและทัศนคติในภาพกว้างของกรณีศึกษา ซึ่งใน

การให้ คำนิยามนั้น เห็นได้ว่า การให้ความหมายเกี่ยวกับพื้นท่ีท่ัวไปแตกต่างกันตามความหมาย  

ท่ีแต่ละคนกำหนด รับรู้ หรือเข้าใจ ซึ่งแตกต่างกับพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะท่ีการกำหนด

ความหมายมีความคล้ายคลึงกัน แตกต่างกันบ้างในคำอธิบาย ดังเช่น 

 

“พื้นท่ีส่วนตัว คือพื้นท่ีท่ีมีเฉพาะเราคนเดียวเป็นท่ีท่ีเราจะสามารถทำอะไร

ก็ได้ ส่วนพื้นท่ีสาธารณะคือทุกหนแห่งท่ีเราใช้งานทุกวัน” 

      (ID2 บอล) 

 

พื้นท่ีส่วนตัว คือ พื้นท่ีท่ีเรามีสิทธิ์จะทำอะไรก็ได้ตามท่ีใจท่ีต้องการ มีอิสระ 

เสรี จะเป็นพื้นท่ีท่ีจ่ายเงินซื้อมาเองหรือเป็นพื้นท่ีท่ีมีคนมอบให้มาก็ได้ใน

ขณะท่ีพื้นท่ีสาธารณะจะเป็นท่ีไม่มีใครเป็นเจ้าของได้อย่างแท้จริง เพราะคน

อื่นๆ มาร่วมใช้ด้วย ดังนั้นจึงไม่สามารถทำตามใจตัวเองได้ต้องเคารพกฎ

กติกาในการใช้ร่วมกัน” 

      (ID8 อัท) 
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“พื้นท่ีส่วนตัวคือพื้นท่ีท่ีเราอยู่คนเดียว เป็นพื้นท่ีท่ีทำให้เรารู้สึกปลอดโปร่ง

ได้อยู่กับตัวเอง และมีอิสระ เสรีท่ีจะทำอะไรก็ได้โดยไม่ต้องคอยมาคิดว่าจะ

มีผลกระทบต่อใครหรือไม่ส่วนพื้นท่ีสาธารณะ ก็คือพื้นท่ีทุกแห่งหนท่ีไม่ใช่

พื้นท่ีส่วนตัวของเราเราต้องใช้มันร่วมกับคนอื่นๆ เราไม่สิทธิ์ในการจะ

อนุญาตให้ใครมาใช้พื้นท่ี” 

      (ID11 ธัญญ์) 

 

“พื้นท่ีส่วนตัว คือพื้นท่ีท่ีเป็นของเรา ใช้เงินซื้อมาส่วนพื้นท่ีสาธารณะ คือ

พื้นท่ีท่ีเราใช้งานร่วมกับคนอื่นเราไม่ได้เสียเงินซื้อมา เราไปขอเขาใช้งาน เรา

ก็ต้องเคารพกฎกติกามารยาทในการใช้พื้นท่ีนั้นๆ” 

      (ID18 สิงห์) 

 

“พื้นท่ีส่วนตัว หมายถึงพื้นท่ีท่ีเราครอบครองเป็นเจ้าของเรามีกรรมสิทธิ์ 

เช่น บ้าน รถ ส่วนพื้นท่ีสาธารณะก็คือพื้นท่ีท่ีเราไม่มีกรรมสิทธิ์ เราต้องใช้

ร่วมกับผู้อื่น” 

      (ID3 กฤต) 

 

พื้นท่ีส่วนตัวเวลาขับรถก็คือ ในรถของผมพื้นท่ีสาธารณะ ก็คือ นอกรถ ซึ่งก็

หมายถึงถนน” 

      (ID7 รัก) 

 

   จากข้อความข้างต้น แสดงให้เห็นว่าผู้คนส่วนใหญ่มีนิยามต่อพื้นท่ีส่วนตัว

และพื้นท่ีสาธารณะท่ีคล้ายคลึงกัน แต่มีบางรายท่ีมีความเห็นเพิ่มเติมว่า ปัจจุบันความเป็นพื้นท่ี

สาธารณะและพื้นท่ีส่วนตัวไม่สามารถแยกขาดออกจากกันได้ เป็นไปตามช่วงเวลา และการใช้งานของ

บุคคลท่ีนิยามความหมา 
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2. การให้ความหมายระหว่างรถยนต์กับพื้นท่ี   
   มีการนิยามความหมายระหว่างรถยนต์กับพื้นท่ีไว้ สามารถสรุปเป็นตารางท่ี 

14  

ตารางท่ี 14 การให้ความหมายระหว่าง “รถยนต์” และ “พื้นท่ี” 
ผู้ให้

ข้อมูล 
ความหมาย สิ่งที่ควรจะเป็น 

ID1 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว เป็นท่ีท่ีจะทำอะไรก็ได้ตามท่ีต้องการ ควบคุมได้ด้วยตัวเรา 

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ เป็นท่ีท่ีทุกคนใช้ร่วมกัน 

ID2 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว เป็นตัวเองได้เต็มท่ี ให้ความรู้สึกสบาย ผ่อนคลาย 

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ต้องระมัดระวัง และทำตามกฎระเบียบ คือ เราต้อง

รับผิดชอบต่อคนอื่นท่ีใช้งานถนนร่วมกับเราอยู่ 

ID3 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัวของผม แต่พอเราทำงานเข้าแอพ 

Grab รับผู้โดยสาร รถจะเปล่ียนสถานะเป็นรถสาธารณะ

ทันที 

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ทุกคนใช้ร่วมกัน ฉะนั้นต้องเคารพกฎจราจร ใช้ถนนอย่าง

มีมารยาท  

ID4 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว เราจ่ายเงินซื้อ จึงเป็นสมบัติ เป็นพื้นท่ีของผม และเป็นรถ

ส่วนตัวในเวลาท่ีขับรถคนเดียว ไม่มีผู้โดยสาร  

รถเป็นพื้นท่ีสาธารณะ Taxi คือรถโดยสารสาธารณะ เมื่อมีผู้โดยสาร มันจะ

กลายเป็นพื้นท่ีสาธารณะทันที เพราะเราใช้ร่วมกับผู้อื่น” 

ID5 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว เป็นการพาห้องนั่งเล่นเคล่ือนท่ีของเราไปยังถนนท่ีๆ เป็น

สาธารณะ ซึ่งในรถของเราจะทำกิจกรรมอะไรก็เป็นเรื่อง

ของเรา แต่การบังคับพวงมาลัย การควบคุมรถ เป็นเรื่อง

สำคัญมาก  

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ การใช้ถนนร่วมกันต้องคำนึงถึงความปลอดภัยของผู้อื่น 

ID6 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

การใช้ท้ังพื้นท่ีท้ังสองแบบไปพร้อมๆ กัน ทำให้การทำ

ตามใจตนเองเป็นเรื่องท่ีต้องถูกลดทอนลง เพราะต้อง

คำนึงถึงส่วนรวมด้วย ส่ิงท่ีควรทำคือต้องเคารพกฎ กติกา 

มารยาท วินัยจราจร และคำนึงถึงความปลอดภัยของคน
ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ 
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ผู้ให้

ข้อมูล 
ความหมาย สิ่งที่ควรจะเป็น 

อื่น 

ID7 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

การนำพื้นท่ีส่วนตัวไปพร้อมกับตัวเราบนพืน้ท่ีสาธารณะ 

เหมือนเป็นกรอบท่ีทำให้ต้องคำนึงถึงเรื่องกฎระเบียบ 

และความปลอดภัยของผู้อื่นด้วย ทำให้เรามีกรอบจำกัดใน

การขับรถ มีวินัยในการขับรถมากขึ้น 
ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ 

ID8 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

พื้นท่ีนี้จะทำอะไรกไ็ด้ ไม่ว่าจะกินข้าว กินขนม ฟงัเพลง 

หรือทำกิจกรรมใดๆ 

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ควรคำนึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนคันอื่น ไม่

ควรขับรถตามความต้องการของตัวเองเท่านั้น 

ID9 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว รถก็เปรียบเสมือนตัวผม เป็นส่วนหนึ่งของตัวผม ฉะนั้น

เวลาอยู่ในรถคนเดียวจะทำอะไรก็ได้ แต่ถ้าหากว่ามีคน

ขึ้นมานั่งด้วยในรถ ความเป็นส่วนตัวก็จะส้ินสุดทันที                   

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ การใช้พื้นท่ีส่วนตัวบนพื้นท่ีสาธารณะ ต้องใส่ใจต่อผู้อื่น

ด้วย 

ID10 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัวและ

เป็นพื้นท่ีสาธารณะ 

เป็นในบางเวลา ขึ้นอยู่กับว่าเวลานั้นเราอยากจะใช้งาน

แบบใด เช่น ถ้าเราต้องการจะเปล่ียนเส้ือผ้า รถก็จะ

กลายเป็นพื้นท่ีส่วนตัว ถ้าเวลาไหนเราต้องการไปกับเพื่อน

ก็จะไม่ใช่พื้นท่ีส่วนตัวอีกต่อไป  

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ การใช้พื้นท่ีสาธารณะต้องคำนึงถึงกฎเกณฑ์ในการใช้งาน 

ID11 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว ทุกคนใช้ร่วมกัน จึงให้ความรู้สึกของเกื้อกูล ความมีน้ำใจ 

และการรักษาวินัยการจราจร ดังนั้นการขับรถยนต์ส่วนตัว

จึงต้องคำนึงถึงผู้อื่นด้วย 

 

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ 

ID12 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว รถเป็นที่ท่ีทำให้มีความสุข ขณะท่ีเราขับรถนั้นสามารถจะ

กิจกรรมอะไรก็ได้  

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ต้องระมัดระวัง คำนึงถึงคนใช้ทางร่วมกัน 

ID13 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัวและ ขณะท่ีอยู่ในพื้นท่ีส่วนตัว จะสามารถเป็นตัวของตัวเองได้
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ผู้ให้

ข้อมูล 
ความหมาย สิ่งที่ควรจะเป็น 

พื้นท่ีสาธารณะ เต็มท่ี และขับรถตามท่ีตนเองถนัดและเคยชิน แต่ถ้ามีคน

ท่ีห่วงใยข้ึนมาในรถ การเปล่ียนวิธีการขับให้ดีและ

ปลอดภัยจะเกิดขึ้น 
ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ 

ID14 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว พื้นท่ีของเรา จะมีกิจกรรมอะไรก็ได้ตามแต่ความต้องการ

ตนเอง 

นอกตัวรถ คือพื้นท่ี

สาธารณะ 

การท่ีต้องใช้ร่วมกับคนอื่น ควรต้องเคารพกฎ กติกา และ

มีมารยาท  

ID15 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

ขณะท่ีเราขับรถอยู่ในรถตัวเอง เราจะทำอะไรก็ได้ แต่ต้อง

บังคับพวงมาลัยอย่างระมัดระวงั และรับผิดชอบต่อความ

ปลอดภัยของคนท่ีใช้ทางร่วมกันกับเรา 

 
นอกตัวรถ คือพื้นท่ี

สาธารณะ 

ID16 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

ในเวลาท่ีขับรถยนต์เราใช้ท้ังพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ี

สาธารณะในเวลาเดียวกัน ซึ่งคนในสังคมส่วนใหญ่ให้

ความสำคัญกับเรื่องส่วนตัว สิทธิส่วนตัว มากกว่าเรื่อง

สาธารณะ ฉะนั้นจึงไม่ใส่ใจต่อกฎ กติกา มารยาท 

พฤติกรรมท่ีทำในเวลาขับรถจึงเป็นการตอบสนองต่อความ

เป็นส่วนตัวและพื้นท่ีส่วนตัวของตนเองแทบท้ังส้ิน 

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ 

ID17 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

รถคือส่ิงท่ีเราจ่ายเงินซื้อมาจึงเป็นท่ีเฉพาะของเรา ถ้าใน

กรณีท่ีมีคนมานั่งรถกับเรา พื้นท่ีนั้นๆ ก็ยังคงเป็นพื้นท่ี

ส่วนตัวอยู่ แต่เราอนุญาตให้มีคนมาแชร์พื้นท่ีเท่านั้น 

นอกตัวรถ คือพื้นท่ี

สาธารณะ 

การใช้พื้นท่ีร่วมกับคนอื่น ต้องคำนึงถึงวินัย มารยาทใน

การขับรถ และกฎท่ีควรปฏิบัติ ความมีจิตสำนึกเป็นส่ิงท่ี

ควรมีในการขับรถยนต์บนถนน 

ID18 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

 

แม้ว่ารถจะเป็นพื้นท่ีส่วนตัวที่จ่ายเงินซื้อมา แต่ก็ขับอยู่บน

ทางท่ีเราไม่ได้ซื้อ คือเราขับรถบนถนน ฉะนั้นการเคารพ

กฎระเบียบ มีวินัย และมีมารยาทในการใช้พื้นท่ีถนน

สำคัญ  ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ 
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ผู้ให้

ข้อมูล 
ความหมาย สิ่งที่ควรจะเป็น 

ID19 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

 

เป็นท่ีท่ีทำให้เรามีความเป็นตัวเองมากท่ีสุดจนทำให้ทุก

อณูของพื้นท่ีในรถมีความเป็นตัวเราท้ังหมด รถกับเราจึงมี

ความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน  

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ เวลาท่ีเราขับรถคือการพาตัวเองไปในท่ีสาธารณะท่ีเราต้อง

อยู่ร่วมกับคนอื่นท่ีใช้พื้นท่ีนั้น ดังนั้น กฎ กติกา มารยาท

เป็นเรื่องสำคัญ 

ID20 รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว 

 

 

การขับรถคือ การพาห้องนั่งเล่นส่วนตัวไปในพื้นท่ี

สาธารณะ ฉะนั้นเวลาท่ีเราอยู่ในรถเราจะทำกิจกรรมอะไร

ก็ได้ตราบเท่าท่ียังสามารถบังคับรถให้ขับไปได้อย่าง

ปลอดภัย  

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ต้องมีมารยาทในการขับรถและทำตามกฎจราจรด้วย 

เพราะเราใช้เส้นทางร่วมกับคนอื่นอยู่ พื้นท่ีสาธารณะทำ

ให้ต้องรู้สึกอยู่เสมอว่าต้องมีการคำนึงถึงคนอื่น 

 

   เพื่อท่ีจะสามารถอธิบายตารางท่ี 14  ได้ชัดเจนว่ามีความแตกต่างระหว่าง

ความหมายของรถยนต์กับถนนอย่างไร และผู้ให้ข้อมูลแต่ละรายมีความคิดเห็นอย่างไรต่อพื้นท่ีเหล่านี้  

ผู้วิจัยได้นำเสนอข้อความท่ีกล่าวโดยผู้ให้ข้อมูล ดังนี้ 

 

“ในการขับรถมีพื้นท่ีส่วนตัว ก็คือ พื้นท่ีในรถยนต์ของผมเป็นท่ีท่ีผมจะทำ

อะไรก็ได้อย่างท่ีใจต้องการและผมควบคุมได้ด้วยตัวผม และพื้นท่ีสาธารณะ

ก็คือพื้นท่ีถนนท่ีพวกเรา ทุกคนใช้ร่วมกัน” 

      (ID1 นาจ) 
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“ในเวลาขับรถ คือเวลาขับรถคนเดียว เราเป็นตัวเราเองเราก็จะมีความรู้สึก

สบายๆ เวลาขับรถ เป็นเวลาท่ีผมปล่อยอารมณ์หรือผ่อนคลายท่ีสุด แม้ว่า

รถข้างหน้าจะติดแต่ถนนท่ีเราใช้งานเป็นพื้น ท่ีสาธารณะ ทำให้ ต้อง

ระมัดระวังและทำตามกฎระเบียบ คือ เราต้องรับผิดชอบต่อคนอื่นท่ีใช้งาน

ถนนร่วมกับเราอยู่ เหมือนเป็นการสร้างกรอบบางๆ ให้กับการขับรถของเรา

ว่าต้องมีมารยาท ต้องมีวินัยในการขับรถ” 

      (ID2 บอล) 

 

“ถนนคือพื้นท่ีสาธารณะท่ีทุกคนใช้ร่วมกัน ฉะนั้นต้องเคารพกฎจราจรใช้

ถนนอย่างมีมารยาท คิดถึงใจเขาใจเราด้วย ผมคิดว่ารถเป็นพื้นท่ีส่วนตัว แต่

พอเปล่ียนโหมดเป็น Grab รับผู้โดยสารขึ้นมา รถผมก็จะเปล่ียนสถานะเป็น

รถสาธารณะทันทีโหมดทำงานจะทำให้ยิ่งใส่ใจในทุกการกระทำและการขับ

รถของผมเพื่อป้องกันความผิดพลาดท่ีอาจจะเกิดขึ้น” 

      (ID3 กฤต) 

 

“ผมขับรถ taxi ซึ่งกฎหมายบัญญัติว่ารถ Taxi คือรถโดยสารสาธารณะแต่

ผมจ่ายเงินซื้อมาจึงเป็นสมบัติ เป็นพื้นท่ีของผม เป็นรถส่วนตัวของผม เวลา

ท่ีผมขับรถคนเดียว แต่พอมีผู้โดยสารขึ้นมามันจะกลายเป็นพื้นท่ีสาธารณะ

ทันที เพราะเราใช้ร่วมกับผู้อื่น” 

      (ID4 หลุย) 

 

“การขับรถยนต์ส่วนตัวก็เหมือนการพาห้องนั่งเล่นเคล่ือนท่ีของเราไปยัง

ถนนท่ีๆ เป็นสาธารณะ ซึ่งในรถของเราจะทำกิจกรรมอะไรก็เป็นเรื่องของ

เรา แต่การบังคับพวงมาลัย การควบคุมรถ เป็นเรื่องสำคัญเมื่อเราใช้ถนนท่ี

เป็นทางสาธารณะก็ต้องคำนึงถึงความปลอดภัยของคนอื่นด้วย” 

      (ID5 พลอย) 
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“รถคือพื้นท่ีส่วนตัว ถนนคือพื้นท่ีสาธารณะดังนั้นการท่ีเราใช้ท้ังพื้นท่ี

ส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะไปพร้อมๆ กัน ต้องคำนึงถึงส่วนรวมด้วยการขับ

รถในท่ีสาธารณะคือการท่ีต้องเคารพกฎ กติกา มารยาท วินัยจราจร และ

คำนึงถึงความปลอดภัยของคนอื่นด้วย” 

      (ID6 จ่ัน) 

 

“การขับรถคือการพาพื้นท่ีส่วนตัวเราไปด้วยบนพื้นท่ีสาธารณะด้วยความท่ี

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะจะเหมือนมีกรอบกติกา กฎระเบียบ ต้องมีการ

จำกัดในการขับรถ มีวินัยในการขับรถมากขึ้น” 

      (ID7 รัก) 

 

“รถของผมคือพื้นท่ีส่วนตัวของผมแต่ถนนคือพื้นท่ีสาธารณะท่ีเราใช่ร่วมกับ

รถคันอื่น จึงควรต้องคำนึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนคันอื่นด้วยจะ

ขับช่ัวแบบไม่มีลิมิตเลยก็คงไม่สามารถทำได้” 

      (ID8 อัท) 

 

“รถก็เปรียบเสมือนตัวผม เป็นส่วนหนึ่งของตัวผมแต่ถ้าหากว่ามีคนขึ้นมานั่ง

ด้วยในรถ ความเป็นส่วนตัวจะส้ินสุดทันทีส่วนพื้นท่ีสาธารณะคงเปรียบได้

กับถนนเพราะเป็นพื้นท่ีท่ีทุกคนใช้ด้วยกันพูดง่ายๆ คือ สำหรับคนขับ

รถยนต์ ก็คือ การใช้พื้นท่ีส่วนตัวบนพื้นท่ีสาธารณะ” 

      (ID9 นัท) 

 

“บางเวลารถก็เป็นพื้นท่ีส่วนตัว ขึ้นอยู่กับว่าเวลานั้นเราอยากจะให้มี  

function การใช้งานแบบไหนส่วนถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ท่ีต้องคำนึงถึง

กฎเกณฑ์” 

      (ID10 ยุ้ย) 
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“ถนนคือพื้นท่ีสาธารณะ เพราะทุกคนใช้ร่วมกันฉะนั้นมันจะมี sense ของ

ความเกื้อกูล ความมีน้ำใจ และการรักษาวินัยการจราจรท่ีควรกระทำอยู่” 

      (ID11 ธัญญ์) 

 

“รถก็เป็นพื้นท่ีส่วนตัวเรา เป็นท่ีท่ีทำให้เรามีความสุขการท่ีเราขับรถของเรา

ไปยังถนนท่ีเป็นพื้นท่ีสาธารณะต้องมีความระมัดระวัง คำนึงถึงคนใช้ทาง

ร่วมกันด้วย” 

      (ID12 เบียร์) 

 

“เวลาเราอยู่ในพื้นท่ีส่วนตัว เราผ่อนคลาย เราเป็นตัวของตัวเองเราก็จะขับ

รถแบบท่ีเราถนัดและเคยชิน ถ้ามีความรู้สึกว่าใครมาขัดขวางและทำให้

ช่วงเวลาท่ีเราผ่อนคลายสบายใจหยุดลงด้วยพฤติกรรมการขับรถแย่ๆเราจะ

รู้สึกโกรธขึ้นมา แล้วยิ่งถ้าทำให้รถเราถูกชนเสียหายความโกรธนั้นจะยิ่งทวี

ขึ้นอีกหลายเท่า แล้วถ้ารถเราอยู่ในโหมดของความเป็นสาธารณะ เรามีคนท่ี

เราหว่งใย เราก็จะเปล่ียนวิธีการขับให้ดีขึ้น” 

      (ID13 ออม) 

 

“รถพื้นท่ีส่วนตัว ส่วนนอกตัวรถ คือพื้นท่ีสาธารณะเราต้องใช้ร่วมกับคนอื่น 

ฉะนั้นต้องเคารพกฎกติกา มีมารยาทจึงจะสามารถใช้พื้นท่ีร่วมกันนั้นได้

อย่างเป็นปกติสุข” 

      (ID14 เก้า) 

 

“รถหรือในรถคือพื้นท่ีส่วนตัวของคนขับรถแต่ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีทุก

คนใช้ร่วมกันฉะนั้นถ้านอกจากตัวรถไปแล้วก็กลายเป็นพื้นท่ีสาธารณะ” 

      (ID15 แอฟ) 

 

“พื้นท่ีส่วนตัวก็คือ รถ ของเรา ส่วนพื้นท่ีสาธารณะก็คือพื้นท่ีถนนฉะนั้นใน

เวลาท่ีขับรถยนต์เราจึงใช้พื้นท่ีท้ัง 2 แบบไปพร้อมๆ กัน ” 

       (ID16 เนม) 
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“ในขณะท่ีขับรถพื้นท่ีส่วนตัวก็คือในรถ เราจ่ายเงินซื้อมาก็ต้องเป็นท่ีเฉพาะ

ของเรา ส่วนพื้นท่ีนอกรถคือพื้นท่ีสาธารณะเพราะต้องใช้ร่วมกับคนอื่น ทำ

ให้เราต้องคำนึงถึงวินัยมารยาทในการขับรถ และกฎท่ีควรปฏิบัติ ความมี

จิตสำนึก” 

      (ID17 หวาน) 

 

“การขับรถ รถเป็นพื้นท่ีส่วนตัวของเรา เราจ่ายเงินซื้อมาแต่เราก็ขับรถอยู่

บนทางท่ีเราไม่ได้ซื้อ เพราะขับบนถนนถนนก็คือพื้นท่ีสาธารณะฉะนั้นเราก็

ต้องเคารพกฎระเบียบมีวินัย และมีมารยาทในการใช้พื้นท่ีถนน” 

      (ID18 สิงห์) 

 

“พื้นท่ีในรถคือพื้นท่ีส่วนตัว เราปลดปล่อยความเป็นตัวเองกับมันจนทำให้

ทุกอณูของพื้นท่ีในรถมีความเป็นตัวเราท้ังหมดรถกับเราจึงมีความเป็น

อันหนึ่งอันเดียวกัน เวลาท่ีเราขับรถ จึงเหมือนการเอาตัวเองไปบนถนนท่ี

เป็นพื้นท่ีสาธารณะการพาตัวเองไปในท่ีสาธารณะ ก็คือการท่ีเราต้องอยู่

ร่วมกับคนอื่นท่ีใช้พื้นท่ีนั้น กฎ กติกา มารยาทเป็นเรื่องสำคัญ” 

      (ID19 แมว) 

 

“พื้นท่ีในรถ ก็คือ พื้นท่ีส่วนตัวของเรา แต่ถนนคือพื้นท่ีสาธารณะดังนั้นการ

ขับรถก็คือ การพาห้องนั่งเล่นส่วนตัวไปในพื้นท่ีสาธารณะฉะนั้นต้องมี

มารยาทในการขับรถและทำตามกฎจราจรด้วยพื้นท่ีสาธารณะมันทำให้เรา

ต้องคำนึงมันต้องมีการคำนึงถึงคนอื่นด้วย” 

      (ID20 ก้อง) 

 

   จากคำตอบในประเด็นพื้นที่สาธารณะ และพื้นที่ส่วนตัวของกรณีศึกษา

แสดงให้เห็นว่า ทุกคนมีมุมมองว่า “รถยนต์” เป็นพื้นที่ส่วนตัว ที่ขับเคลื่อนบน “ถนน” ที่เป็น

พื้นท่ีสาธารณะ ดังนั้นจึงเป็นการใช้พื้นที่ท้ังสองแบบในเวลาเดียวกัน และความเป็นพื้นท่ีสาธารณะ

ได้ช่วยกำหนดกรอบเชิงความคิดในการขับรถยนต์ของพวกเขาด้วย ซึ่งกรอบดังกล่าวมีผลต่อการ

ขับรถยนต์ เพราะทำให้รู้สึกว่าตนเองมีหน้าท่ีรับผิดชอบต่อผู้ท่ีร่วมทาง กล่าวคือ ต้องปฏิบัติตามกฎ
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จราจร มีวินัยในการใช้รถใช้ถนน และคำนึงถึงความปลอดภัยท้ังของตนเองและของผู้อื่น และด้วย

แนวความคิดนี้เองท่ีมีผลต่อความโกรธในเวลาท่ีขับรถยนต์ ซึ่งบุคคลท่ีทำให้โกรธจะสร้างความรู้สึก

ไม่ปลอดภัยให้เกิดขึ้น และมีพฤติกรรมการขับรถท่ีตรงกันข้ามกับส่ิงที่ควรจะเป็นกับกรอบความคิด

ของการใช้พื ้นที่สาธารณะดังคำกล่าวที่พูดถึงสภาพการจราจรอันเกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับ

รถยนต์ ได้แก่ 

 
 

“ทุกเช้าท่ีคนเร่งรีบไปทำงาน ก็จะมีความเห็นแก่ตัวเพื่อท่ีจะไปให้ถึง

จุดหมายทันเวลา ฉะนั้นจึงเห็นการขอทางแล้วไม่ให้ทางกันบ่อยๆ บางครั้ง

ถึงขั้นเปิดกระจกมาด่าทอกัน บางครั้งผู้ขับรถยนต์คันหนึ่งไม่ให้ทางแล้วผู้ขับ

รถยนต์คู่กรณีเกิดโมโห ขับปาดหน้าจนรถชนกันเลยก็มี ถนนท่ีเป็นท่ีใช้

ร่วมกันซึ่งรถติดอยู่แล้วก็ยิ่งเป็นอัมพาตมากขึ้น” 

      (ID1 นาจ) 

 

“ด้วยความท่ีรถติดมาก แล้วทุกคนมีภาระ ทำให้คนแต่ละคนทำทุกวิธี ให้

ตัวเองไปถึงจุดหมายให้เร็วท่ีสุด การแทรกเลนแม้มีท่ีเหลือเพียงน้อยนิดจึงมี

ตลอดเวลาแทรกแบบไม่เปิดไฟเล้ียวจนทำให้ต้องเบรกหัวท่ิมกันบ่อยๆ” 

      (ID3 กฤต) 

 

“คนขับรถทุกคนต้องพยายามช่วงชิงพื้นท่ีถนนในทุกเส้นทางท่ีเราขับไป

ไม่เช่นนั้นจะเข้างานสาย กลับถึงบ้านช้า เปล่ียนเลน ปาดซ้ายปาดขวากันจึง

มีตลอดเวลา อุบัติเหตุส่วนมากท่ีเคยเห็นก็มักจะรถชนกัน คนเลือกท่ีจะเห็น

แก่ตัวมากกว่าคำนึงถึงปลอดภัย” 

      (ID5 พลอย) 
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“คนกรุงเทพฯ ขับรถแบบไม่สนใจกฎจราจร คิดอยากจะแทรกก็แทรกใน

เลนไม่เปิดไฟเล้ียว บางคนเปิดไฟเล้ียวแต่เปิดระยะส้ันมากบางคนก็เปิด

สัญญาณไฟเล้ียวแบบกระช้ันชิดมากแล้วก็เข้าเลยถ้าเราไม่ให้เข้ามาในเลน ก็

จะไม่พอใจแล้วแสดงออกด้วยการปาดซ้ายปาดขวาแกล้งเบรกส้ันๆ เหตุ

ทะเลาะกันบนถนนจึงเกิดขึ้นได้บ่อยเพราะคนไม่เคารพ ในการใช้พื้นท่ี

ร่วมกัน” 

      (ID16 เนม) 

 

   นอกจากมุมมองดังกล่าว ผู้ขับรถยนต์เกือบทุกคนมีมุมมองต่อประเด็น

คำถามท่ีว่า พื้นท่ีมีผลต่อความโกรธในขณะท่ีขับรถยนต์หรือไม่ โดยสรุปสามารถแจกแจงเป็นตารางท่ี 

15 ซึ่งแสดงคำตอบว่าพื้นท่ีมีผลต่อความโกรธในขณะท่ีขับรถยนต์หรือไม่ได้ ดังนี้ 
 

ตารางท่ี 15 แสดงคำตอบว่าพื้นท่ีมีผลต่อความโกรธในขณะท่ีขับรถยนต์หรือไม่ 

กรณี 

ศึกษา 

พื้นที่มีผลต่อความ

โกรธขณะขับรถ พื้นที่ลักษณะใด/อย่างไร 

มี ไม่มี 

ID1  
 

ถนนท่ีรถติด และถนนท่ีไม่สมประกอบมีผลมาก รวมถึงการแย่งกันใช้

พื้นท่ีถนน 

ID2  
 

รถติด ทำให้คนเครียด หงุดหงิดสะสม และทำให้เกิดความเห็นแก่ตัวอยู่ 

พื้นท่ีส่วนตัวในรถแค่ทำให้เรารู้สึกเป็นอิสระ ให้ผลในทางความรู้สึก แต่

พื้นท่ีสาธารณะมีผลต่อความคาดหวังของคนท่ีขับรถทุกคนว่า คนขับ

ควรจะรู้ว่าต้องคำนึงถึงความปลอดภัย 

ID3   ถนนคือพื้นท่ีสาธารณะท่ีทุกคนใช้ร่วมกัน ฉะนั้นต้องเคารพกฎจราจร 

ใช้ถนนอย่างมีมารยาท มิใช่จะขับแบบใดก็ได้ 

ID4   ความรู้สึกของความเป็นพื้นท่ีสาธารณะมีผลคือเมื่อเราใช้ถนนร่วมกับ

คนอื่น เราย่อมคาดหวังความมีมารยาทจากคนท่ีใช้ถนนร่วมกัน  

ID5   เมื่ออยู่บนท่ีสาธารณะ ควรท่ีจะต้องขับรถระมัดระวัง คำนึงถึงความ

ปลอดภัยของคนอื่นและไม่ล้ำเส้นคนอื่น 

ID6   ถนนเป็นท่ีใช้ร่วมกันของคนทุกคน การขับรถแบบเห็นแก่ตัว การไม่
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กรณี 

ศึกษา 

พื้นที่มีผลต่อความ

โกรธขณะขับรถ พื้นที่ลักษณะใด/อย่างไร 

มี ไม่มี 

เคารพกฎจราจร การไม่มีมารยาทในการขับรถก็คือส่ิงท่ีไม่พึงประสงค์

และไม่ควรกระทำ  

ID7   ไม่มีผลต่ออารมณ์โกรธ แค่อาจจะทำให้หงุดหงิด และเส่ียงท่ีจะเกิด

อุบัติเหตุได้ 

ID8   เมื่อมีความเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ทุกคนจะคาดหวังการขับรถตามกฎ

จราจร 

สภาพถนน คือ ถ้าถนนโล่ง มีจำนวนหลายเลน คนก็จะขับรถเร็ว ทำ

เวลาได้ แต่ถ้าถนนมีรถเยอะทำเวลาได้ยาก ทุกคนก็พร้อมท่ีจะแสดง

ความเห็นแก่ตัว  

ID9   ถนนท่ีรถติดมากๆ จะทำให้คนขับรถต้องพยายามหาทางท่ีทำให้ตัวเอง

ไปได้ไว ซึง่อาจจะทำให้เกิดการขัดจังหวะหรือทำให้รถคันอื่นเสียจังหวะ 

หรืออาจทำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ง่าย 

ความเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ทำให้นึกถึงความมีน้ำใจ ความมีมารยาทใน

การขับรถ และความปลอดภัยบนถนน 

ID10  
 

 อาจจะมีผลบ้าง แต่ไม่เทียบเท่ากับสถานการณ์ท่ีเกิดจากพฤติกรรมการ

ขับรถท่ีไม่ดีของตัวบุคคล 

พื้นท่ีสาธารณะ ทำให้เราต้องคำนึงถึงคนอื่นท่ีใช้พื้นท่ีร่วมกับเรา ต้อง

คำนึงความปลอดภัยของผู้อื่น และไม่ทำให้คนอื่นเดือดร้อน 

ID11   ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ จะมีผลต่อการเกิดอารมณ์ของคนขับรถ 

เพราะมีผู้ร่วมทาง และถ้ามองเรื่องพื้นท่ีทางกายภาพ ถนนท่ีมีลักษณะ

เป็นคอขวด ก็จะทำให้เกิดการพยายามเบียดแทรกกันเข้าไปจนอาจทำ

ให้เกิดการเฉ่ียวชน หรือเกิดความโกรธได้ 

ID12   ขึ้นอยู่กับว่าคนขับรถตระหนักถึงคำว่าพื้นท่ีสาธารณะมากน้อยเพียงใด 

ถ้าไม่ได้ตระหนักเลยทำยังไงกไ็ด้ท่ีให้ฉันไปได้ไว และไม่จำเป็นต้องห่วง

เรื่องความปลอดภัยบนถนนของคนอื่น 

ID13   เวลาเราอยู่ในพื้นท่ีส่วนตัว เราก็ขับรถแบบท่ีเราถนัดและเคยชิน ถ้ามี
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กรณี 

ศึกษา 

พื้นที่มีผลต่อความ

โกรธขณะขับรถ พื้นที่ลักษณะใด/อย่างไร 

มี ไม่มี 

ความรู้สึกว่าใครมาขัดขวางและทำให้ช่วงเวลาท่ีเราผ่อนคลายสบายใจ

หยุดลงด้วยพฤติกรรมการขับรถแย่ๆ เราจะรู้สึกโกรธขึ้นมา แล้วยิ่งถ้า

ทำให้รถเราถูกชนเสียหาย ความโกรธนั้นจะยิ่งทวขีึ้นอีก 

ID14   ส่ิงท่ีมีผลต่อความโกรธเป็นผลพวงมาจากการปฏิบัติ หรือมารยาทใน

การขับรถ ซึ่งเป็นปลายทาง ต้นทางคือ รถติด ถนนมีช่องทาง

การจราจรน้อย ทำความเร็วไม่ได้ ในขณะท่ีทุกคนรีบ อีกอย่างคือคน

ทุกคนมองถึงแต่ประเด็นท่ีเกี่ยวกับตัวเอง มองเฉพาะการขับรถของ

ตัวเองจนไม่สนใจว่าคนอื่นจะเดือดร้อนหรือไม่ คือลืมคิดเรื่องความเป็น

พื้นท่ีสาธารณะท่ีต้องเคารพกติกา  

ID15   สภาพทางกายภาพท่ีมีช่องจราจรน้อย มีน้ำท่วม มีรถติด ย่อมทำให้เกิด

ความหงุดหงิดสำหรับคนขับรถ แล้วยังทำให้การขับรถต้องแปร

เปล่ียนไปตามสถานการณ์ด้วย 

การขับรถในพื้นท่ีสาธารณะ ต้องบังคับพวงมาลัยอย่างระมัดระวัง และ

รับผิดชอบต่อความปลอดภัยของคนท่ีใช้ทางร่วมกัน 

ID16   การขับรถแบบคนต่างจังหวัดกับกรุงเทพฯ ท่ีมีพื้นท่ีทางกายภาพต่างกัน

ทำให้มีนิสัยการขับรถแตกต่างกัน ซึ่งสร้างความโกรธในแบบท่ีต่างกัน 

คือ คนในพื้นท่ีกรุงเทพฯ จะตอบสนองต่อเรื่องความเป็นส่วนตัวและ

พื้นท่ีส่วนตัวจนทำให้ผู้อื่นได้รับผลกระทบ และสร้างความไม่พอใจ 

ID17   การเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ทำให้เราต้องคำนึงถึงวินัย มารยาทในการขับ

รถ และกฎท่ีควรปฏิบัติ ความมีจิตสำนึกเป็นส่ิงท่ีควรมีในการขับ

รถยนต์ 

ID18   สภาพแวดล้อมท้ังท่ีเป็นสภาพถนน ปริมาณรถท่ีหนาแน่น และ

สถานการณ์การขับรถของคนบนถนนมีผลต่อวิธีการขับรถของคนและ

ขึ้นอยู่กับตัวบุคคล ขึ้นอยู่กับการเรียนรู้การขับรถของบุคคลนั้นๆ หาก

อยู่ในสภาพพื้นท่ีเดียวกัน ก็ไม่ได้หมายความว่าทุกคนจะขับรถแย่หรือดี

เหมือนกัน 
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กรณี 

ศึกษา 

พื้นที่มีผลต่อความ

โกรธขณะขับรถ พื้นที่ลักษณะใด/อย่างไร 

มี ไม่มี 

ID19   ความเป็นพื้นท่ีสาธารณะมีผลต่อความโกรธ เพราะทุกคนต้องรู้ว่ามี

กฎเกณฑ์ กติกาในการอยู่ร่วมกัน มันถึงจะอยู่ร่วมกันได้ ซึ่งถ้ามีคนใด

คนหนึ่งไม่ปฏิบัติตามก็ย่อมจะมีผลกระทบกับคนอื่นได้  

ID20   รถติดมากๆ ทำให้คนเครียดสะสม ช่องการจราจรท่ีถูกบีบเหลือน้อย 

ทำให้ต้องแทรกเลนกันอยู่เป็นระยะๆ เป็นอุปสรรคในการขับรถอีกแบบ

หนึ่ง ซึ่งทำให้รถติดเพิ่มมากขึ้นด้วย ยิ่งเส้นทางหรือถนนเป็นแบบนี้

หลายช่วง คนก็ยิ่งต้องโฟกัสกับการขับรถเพื่อให้ตัวเองไปได้ไวที่สุด 

ฉะนั้นคนท่ีขับรถในเส้นทางการจราจรแบบนี้ จะทำให้คนขับรถแบบ

เห็นแก่ตัว ไม่ค่อยมีน้ำใจ และไม่คำนึงถึงมารยาทในการขับรถ 

Sense ของคำว่าพื้นท่ีสาธารณะมีผลต่อพฤติกรรมการขับรถในส่ิงท่ี

ควรจะทำ ซึ่งถ้ามีคนใดคนหนึ่งบนถนนไม่ทำ มันจะมีผลกระทบกับ

ผู้อื่นทางตรง โดยมันอาจทำให้เกิดอุบัติเหตุ หรือเกิดความไม่พอใจจน

กลายเป็นการโต้เถียงหรือทะเลาะกันได้ 

 

   จากตารางที่ 15 คำตอบของกรณีศึกษาเกี่ยวกับประเด็นพื้นที่มีผลต่อ

ความโกรธของผู้ขับรถยนต์ จำนวน 19 คน มีความคิดเห็นว่า พื้นที่มีผลอย่างแน่นอน ซึ่งพื้นที่

ประเภทพื้นที่สาธารณะมีผลสูงสุดต่ออารมณ์ เนื่องด้วยพื้นที่ชนิดดังกล่าวมีความเกี่ยวข้องกับ

ความรู้สึก การคาดหวังร่วมกันในการเชิงพื้นที่อย่างมีกติกา รักษากฎจราจร คำนึงถึงมารยาท 

และคำนึงถึงส่วนรวม ซึ่งหากมีผู้ขับรถยนต์รายใดฝ่าฝืนต่อการกระทำดังนี้ ก็จะตีความได้ว่า ขับ

รถแบบเห็นแก่ตัว และมีพฤติกรรมที่ตรงกันข้ามกับความคาดหวัง นอกจากนี้พื้นท่ีทางกายภาพ

ก็มีผลต่ออารมณ์ด้วยเช่นกัน กล่าวคือ พื้นที่ที่มีสภาพการจราจรหนาแน่น พื้นที่ที่มีอุปสรรค  

ในการขับรถยนต์ เช่น พื้นที่เป็นหลุม พื้นที่ที ่มีสิ่งกีดขวาง เป็นต้น แ ละพื ้นที่ที่มีการจัดการ

จราจรไม่ดีจะมีผลต่อการสะสมความหงุดหงิดของผู้ขับรถยนต์ จนกระท่ังหากเกิดเหตุการณ์ใดๆ 

ขึ้น ความเครียดสะสมนั ้นก็จะสามารถแสดงออกได้ในทันที คล้ายๆ กับการระเบิดอารมณ์  

จากความเครียดสะสม อย่างไรก็ตามมีผู้ให้ข้อมูล จำนวน 1 คนที่คิดว่าพื้นที่ไม่น่าจะมีผลต่อ 
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การเกิดอารมณ์ของคนขับรถยนต์ สิ่งที่น่าจะมีผลคือสถานการณ์ที่เกิดขึ้นด้านหน้ามากกว่า  

ซึ่งการนิยามความหมายสามารถจำแนกเป็นลักษณะใหญ่ๆ ของอรรถบทด้านพื้นท่ี ดังนี้  
 

แผนภาพท่ี 6 การนิยามความหมายของพื้นท่ี พื้นท่ีส่วนตัว และพื้นท่ีสาธารณะ 

ความหมายของพื้นที่ 

 

ความหมายของพื้นที่ส่วนตัว 
 

 

ความหมายของพื้นที่สาธารณะ 

พื้นที่จะถกูแบง่ตาม
การใช้งานและประโยชนใ์ช้สอย

8

ที่ว่างทีม่นษุยใ์ช้ชีวติอยู่
6

ความมอีาณาเขตทีแ่นน่อนและไมแ่นน่อน
4

พื้นที่เจาะจงและไม่
เจาะจง

1

สามารถยืดหยุน่ไดต้ามบคุคล
1

พ้ืนที่ที่มีเฉพาะเรา 
ปราศจากคนอ่ืน

11
พ้ืนที่ที่เราครอบครองเป็น

เจ้าของ/มีกรรมสิทธิ์ 
4

พ้ืนที่ที่อยู่ร่วมกับคน
อ่ืนที่ได้รับการอนุญาต

2

พ้ืนที่ที่มีเฉพาะเรา เป็นของ
เรา และคนอ่ืนรับรู้…

ยืดหยุ่น สามารถสลับไปมาได้
1
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   แผนภาพท่ี 6 บ่งช้ีว่า บุคคลมีมุมมองต่อความหมายของพื้นท่ี พื้นท่ีส่วนตัว 

และพื้นท่ีสาธารณะโดยมีประเด็นร่วมกัน คือ พื้นท่ีท่ีใช้สอยหรือพื้นท่ีใช้งานร่วมกัน และพื้นท่ีในแต่ละ

รูปแบบไม่จำเป็นต้องมีนิยามเฉพาะ สามารถยืดหยุ่นสลับไปมาระหว่างพื้นท่ีท่ีว่างเปล่า พื้น ท่ีส่วนตัว

และพื้นท่ีสาธารณะ  เพราะพื้นท่ีควรมีความสำคัญกับบุคคลท่ีใช้งาน เป็นไปตามช่วงเวลา และการให้

ความหมายของแต่ละบุคคล นอกจากนี้การท่ีผู้ขับรถยนต์นิยามความหมายของรถยนต์สะท้อนให้เห็น

ถึงความสำคัญของพื้นท่ี โดยจำนวน 18 คน นิยามว่า “รถยนต์เป็นพื้นท่ีส่วนตัว ส่วนนอกตัวรถ และ

ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ” และจำนวน 2 คน ให้นิยามว่า “รถยนต์เป็นได้ท้ังพื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ี

สาธารณะ ในขณะท่ีถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะเพียงอย่างเดียว” ซึ่งการให้คำนิยามในประเด็นนี้มีผลต่อ

มุมมองในการใช้พื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ด้วย กล่าวคือ ถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีทุกคนสามารถใช้งาน

ร่วมกันได้ ดังนั้นผู้ขับรถยนต์จึงให้ความสำคัญต่อการเคารพกฎจราจร กติกา มารยาทในการ  

ขับรถยนต์เพื่อให้ไม่เกิดปัญหาจากการใช้ถนนร่วมกัน  

 

3. ความสัมพันธ์ระหว่างพื้นท่ีกับความโกรธ 
   กรณีศึกษามีมุมมองต่อพื้นท่ีและกล่าวถึงการท่ีจำแนกเป็นประเภทของ

พื้นท่ีซึ่งสรุปได้เป็น พื้นท่ีเชิงกายภาพ พื้นท่ีส่วนตัว และพื้นท่ีสาธารณะ ซึ่งประเภทของพื้นท่ีมี

ผลกระทบท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์เกิดความโกรธ โดยสรุปได้ดังตารางท่ี 16 แสดงประเภทของพื้นท่ีและ

ผลกระทบท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์เกิดความโกรธ 

พื้นที่ที่ไม่มีกรรมสิทธิ์/ใช้
ร่วมกับผู้อื่น

3

ทุกหนแห่งที่ใช้งาน โดยมีผู้อื่นร่วมใช้งาน
14

พื้นที่ที่เราเป็นเจ้าของ 
แต่ต้องใช้ร่วมกับผู้อื่น

1

พื้นที่ที่รัฐสร้าง อาจมี
เจ้าของ แต่สร้างให้คนใช้

ร่วมกัน …

พื้นที่ที่ทุกคนมีสิทธิ์ในการใช้งาน
โดยไม่จ าเป็นตอ้งขออนุญาติ

1
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ตารางท่ี 16 แสดงประเภทของพื้นท่ีและผลกระทบท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์เกิดความโกรธ 
พื้นที่กายภาพ พื้นที่ส่วนตัว พื้นที่สาธารณะ 

สภาพถนน ปริมาณรถท่ี

หนาแน่น มีผลต่อ

ความเครียด 

ถูกขัดขวาง และทำลาย

ช่วงเวลาแห่งความสุข 

คาดหวังให้เคารพกฎกติกา 

ด้านการจราจร 

พื้นท่ีไม่สมบูรณ์มีผลต่อความ

หงุดหงิด เครียดสะสม 

 คาดหวังให้คำนึงถึงความ

ปลอดภัยเพื่อนร่วมทาง 

ช่องการจราจรท่ีถูกบีบ 

เหลือน้อยเป็นอุปสรรค 

 คาดหวังความมีมารยาท 

 

ช่องทางการจราจรน้อย                

ทำความเร็วไม่ได้  

ทำให้หงุดหงิด 

 คาดหวังน้ำใจ และไม่เห็น 

แก่ตัว 

  

   ในตารางที่ 16 แสดงให้เห็นมุมมองของพื้นท่ีที่มีผลต่อความโกรธของผู้

ขับรถยนต์ โดยที ่เกือบทั ้งหมดมองว่าพื ้น ที่มีผลต่อความโกรธ และการแสดงความโกรธ 

โดยเฉพาะ “พื้นท่ีสาธารณะ” เพราะพื้นที่สาธารณะมีความเกี่ยวข้องกับความรู้สึก การคาดหวัง

ร่วมกันในเชิงพื้นที่อย่างมีกติกา การรักษากฎจราจร การคำนึงถึงมารยาท และการคำนึงถึง

ส่วนรวม หากผู้ขับรถยนต์รายใดฝ่าฝืน ไม่กระทำดังนี้ ก็สามารถตีความได้ว่า บุคคลนั้นขับรถ

แบบเห็นแก่ตัว และมีพฤติกรรมที่ตรงกันข้ามกับความคาดหวังของคนในสังคม โดยที่พื้นท่ีทาง

กายภาพ”ยังมีผลต่ออารมณ์โกรธด้วย เพราะ พื้นท่ีท่ีมีการจราจรหนาแน่น พื้นท่ีเป็นหลุม พื้นท่ีที่

มีสิ ่งกีดขวาง และพื ้นที่ที ่มีการจัดการจราจรไม่ดี เป็นพื ้นที่ที ่สามารถสะสมความหงุดหงิด 

ความเครียดที่พร้อมจะประทุขึ้นทันทีคล้ายๆ กับการระเบิดอารมณ์จากความเครียดสะสม 

ในขณะที่ “พื้นที่ส่วนตัว” มีผลต่อความโกรธเพียงเล็กน้อยในแง่ที่ทำให้รู้สึก ถูกขัดขวาง หรือ

ทำลายเวลาแห่งความสุขลง อย่างไรก็ตาม  กรณีศึกษาเพียงหนึ่งคนท่ีมองว่าพื้นท่ีไม่มีผลต่อการ

เกิดอารมณ์โกรธของคนขับรถยนต์ ส่ิงท่ีมีผลต่ออารมณ์โกรธ น่าจะเกิดจากสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น

เฉพาะหน้ามากกว่า  

   ดังนั้ น  สถานการณ์ เฉพาะหน้ าในขณะท่ีขับรถยน ต์บนถนน จึงมี

ความสัมพันธ์โดยตรงกับความโกรธ และการแสดงออกถึงความโกรธ ซึ่งพฤติกรรมท่ีแสดงออกนั้น

เช่ือมโยงกับตัวตนของผู้ขับรถยนต์ด้วย ยิ่งไปกว่านั้นมุมมองเชิงพื้นท่ีท่ีได้ประกอบสร้างขึ้นจากผู้ขับ
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รถยนต์แต่ละบุคคลยังมีผลต่อการหล่อหลอมตัวตนของผู้ขับรถยนต์ท่ีมีว่าท่ีมีผลต่อการแสดงความ

โกรธที่เกิดข้ึนบนถนนด้วย 

 

4.2.2.5 การเกิดอุบัติเหตุ 
  ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ เชิงลึก การสังเกตการณ์ในขณะขับรถยนต์ รวมถึง 

การสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ พบว่า ข้อมูลในส่วนของอารมณ์ ตัวตน รวมถึง

มุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์มีความสัมพันธ์กัน แต่ข้อมูลท่ีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุนั้น ความโกรธ

อาจไม่ใช่ประเด็นสำคัญ เพราะส่ิงท่ีเกี่ยวข้องจริงๆ เป็นเรื่องสถานการณ์ตรงหน้าท่ีเกิดขึ้น และเกิด

จากพฤติกรรมการขับรถยนต์ในพื้นท่ีสาธารณะท่ีแสดงให้เห็นถึงความเห็นแก่ ตัว จนกระท่ังส่งผล 

ต่อความเดือดร้อนของผู้อื่นมากกว่า แต่พฤติกรรมเหล่านี้มักจะทำให้เกิดอุบัติเหตุในระดับเฉี่ยวชน  

โดยท่ีไม่มีคนบาดเจ็บ หรือบาดเจ็บเล็กน้อยเท่านั้น ซึ่งแตกต่างจากพฤติกรรมการขับรถประมาทท่ีมี

ผลต่อการเกิดอุบัติเหตุท่ีรุนแรง ท้ังนี้พฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์ท่ีสามารถจะทำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้  

ในอรรถบทท่ี 5 ซึ่งเป็นประเด็นด้านอุบัติเหตุ จึงประกอบด้วยอรรถบทย่อยจำนวน 3 อรรถบท ดังนี้ 

 

1. พฤติกรรมการขับรถจ้ีท้าย และเว้นช่องว่างระหว่างคันน้อย 
   การขับรถในลักษณะเกิดขึ้นเป็นปกติในการขับรถทุกพื้นท่ีในกรุงเทพฯ  

ซึ่งทุกคนมีการใช้ชีวิตท่ีเร่งรีบอยู่แล้ว ดังนั้นทุกคนจึงพยายามท่ีจะแย่งชิงพื้นท่ี หรือกระทำการใดก็ได้ 

เพื่อให้ตนเองไปถึงจุดหมายได้ไว ดังจะเห็นได้จากการพยายามขับรถจ้ีท้าย หรือเว้นช่องว่างระหว่าง

คันขณะท่ีรถหยุดน้อยกว่า 60 เมตรตามท่ีกฎหมายกำหนด เพราะเกรงว่าจะมีรถคันอื่นมาแทรกรถ

ของตน ซึ่งผลของการขับรถเช่นนี้ก็คือการชนท้ายกัน ซึ่งเป็นอุบัติเหตุเพียงเล็กน้อย แต่ก็ส่งผลต่อ

การจราจรบนถนน และทำให้การจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น ซึ่งมีผลโดยตรงต่อความเดือดร้อนของผู้ท่ีใช้

ถนนและเส้นทางร่วมกัน 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 189 

 
 

รูปภาพท่ี 1 ภาพการชนท้ายจากการขับจ้ีท้ายของผู้ให้ข้อมูล ID 13 บริเวณทางแยกไปธัญบุร ี
 

   
รูปภาพท่ี 2 ภาพการชนท้ายจากการขับจ้ีท้าย ของผู้ให้ข้อมูล ID 3 บริเวณถนนศรีนครินทร์ 
รูปภาพท่ี 3 ภาพการชนท้ายจากการขับจ้ีท้าย ของผู้ให้ข้อมูล ID 1 บริเวณถนนงามวงศ์วาน 

 

2. พฤติกรรมการเบียด แทรก เข้ามาในช่องการจราจร 
   การขับรถในลักษณะนี้ หมายความรวมถึงการไม่ต่อคิว และการแทรกเข้า

มาในช่องการจราจรโดยไม่ให้สัญญาณ ซึ่งพบเห็นได้ตลอดเวลาท่ีขับรถยนต์บนถนนจากลักษณะนิสัย

ของคนท่ีใช้ชีวิตในพื้นท่ีท่ีมีความเร่งด่วน และต้องแก่งแย่งแข่งขันกัน อุบัติเหตุในลักษณะนี้ มักจะไม่

รุนแรงถ้าเป็นกรณีของการท่ีรถยนต์ชนกับรถยนต์ แต่จะมีความรุนแรงมากขึ้น มีคนบาดเจ็บมากขึ้น 

ในกรณีของการชนระหว่างรถยนต์และจักรยานยนต์  
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รูปภาพท่ี 4 ภาพการชนท้ายจากการถูกขับปาดหน้าและแซงซ้าย ของผู้ให้ข้อมูล ID 14 บริเวณถนน
บางแค 

 

  
 

รูปภาพท่ี 5 ภาพการชนท้ายจากการพยายามจะแทรกออกด้านซ้าย ของผู้ให้ข้อมูล ID 11 บริเวณ
ถนนลาดพร้าว 
รูปภาพท่ี 6 ภาพการชนด้านข้างจากการพยายามจะแทรกออกด้านขวาของผู้ให้ข้อมูล ID 5 บริเวณ
ถนนรามอินทรา 
 

3. พฤติกรรมการขับรถประมาท อันเนื่องมาจากความเห็นแก่ตัว  
   การขับรถประมาทในลักษณะนี้ ก่อให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะท่ีร้ายแรง มี

คนบาดเจ็บได้มากกว่าพฤติกรรมใน 2 แบบข้างต้น เนื่องด้วยเป็นการขับขี่ท่ีเกิดจากความไม่

ระมัดระวังของผู้ขับรถยนต์เอง เช่น การขับรถเร็ว การก้มเล่นโทรศัพท์ในขณะขับรถ การไม่ระวังใน

การใช้เส้นทาง ซึ่งเป็นพฤติกรรมท่ีพบได้บ่อยท่ีสุด  
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ภาพท่ี 1 ภาพการชนด้านข้างจากการขับรถคร่อมเลนของผู้ให้ข้อมูล ID 7 บริเวณถนนรัชดา 

 

 
 

รูปภาพท่ี 7 ภาพการเกือบจะชนกันของความประมาทของคนขับรถตู้จากกล้องบันทึกภาพในรถยนต์
หน้ารถของผู้ให้ข้อมูล ID3 บริเวณถนนเส้นท่ีจะออกสู่ จ.นครปฐม 
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รูปภาพท่ี 8 ภาพการชนส่ิงกีดขวางบนถนน เนื่องจากการก้มหยิบของในขณะขับรถ ของผู้ให้ข้อมูล ID 
9 บริเวณถนนร่มเกล้า 

 

 
 

รูปภาพท่ี 9 ภาพการชนเล็กน้อยจากการเบียดแทรกกันในซอยหมู่บ้านย่านแจ้งวัฒนะของผู้ให้ข้อมูล ID 
17 

 

   ท้ังนี้ ข้อมูลจากภาพในกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ สามารถสรุปได้ว่า

พฤติกรรมการขับรถยนต์ของผู้ขับรถยนต์มีความสัมพันธ์กับสถานการณ์ ดังสรุปเป็นตารางท่ี 17 แสดง

ความสัมพันธ์ระหว่างการกระทำหรือพฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์กับอุบัติเหตุ ดังนี้ 
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ตารางท่ี 17 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างการกระทำหรือพฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์กับอุบัติเหตุ 
การกระทำหรือพฤติกรรม 

ของผู้ขับรถยนต์ 

เกิดอุบัติเหตุ ผลกระทบ 

ระดับ รายละเอียด ผู้บาดเจ็บ สภาพแวดล้อม 

ขับรถจ้ีท้าย และเว้นช่องว่าง

ระหว่างคันน้อย 

เล็กน้อย เบรกไม่ทันจน

เกิดการชนท้าย 

เล็กน้อย การจราจรติดขัด 

การเบียด แทรก เข้ามาในช่อง

การจราจร 

เล็กน้อย ชนด้านข้าง 

หรือด้านหน้ารถ 

เล็กน้อย การจราจรติดขัด 

ขับรถประมาท เห็นแก่ตัว เช่น 

การขับรถฉวัดเฉวียน            

การก้มเล่นโทรศัพท์ การไม่ระวัง

ในการใช้เส้นทาง และการเปล่ียน

เลนกะทันหัน 

เล็กน้อยถึง

รุนแรง 

เบรกไม่ทันชน

ท้าย ชนส่วนใด

ส่วนหนึ่งของรถ 

หรือชนคน 

เล็กน้อยถึง

รุนแรง 

การจราจรติดขัด 

 

   ในตารางท่ี 17 แสดงให้เห็นว่า การกระทำหรือพฤติกรรมการขับรถยนต์ทำให้

เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับท่ีไม่ร้ายแรงนัก ซึ่งการเกิดอุบัติเหตุสามารถจำแนกตามระดับความรุนแรงเป็น  

    1. ประเภทเกิดความเสียหายแต่ไม่บาดเจ็บ  

    2. ประเภทเกิดความเสียหายและบาดเจ็บเล็กน้อย 

    3. ประเภทเกิดความเสียหายและบาดเจ็บถึงเสียชีวิต  

   ท้ังนี้ พฤติกรรมการขับรถจ้ีท้าย เว้นช่องว่างระหว่างคันน้อย เบียด แทรก 

เข้ามาในช่องการจราจร มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุในระดับท่ีเล็กน้อย คือการชนท้าย หรือเฉี่ยวชนกัน 

แต่ส่งผลต่อความเดือดร้อนของผู้ท่ีใช้ถนน และเส้นทางร่วมกันมากเพราะทำให้การการจราจรท่ีติดขัด

ทวีความรุนแรงขึ้นได้อย่างก้าวกระโดด ในขณะท่ีพฤติกรรมการขับรถประมาท ท่ีเกิดความเห็นแก่ตัว 

เช่น เล่นโทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ การไม่ระมัดระวังในการใช้เส้นทาง เบียดซ้ายป่ายขวา ขับตามใจ

ตนเอง จะทำให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะท่ีร้ายแรง มีคนบาดเจ็บได้มากกว่า 2 สาเหตุแรก นอกจากนี้ 

การท่ีผู้ขับรถยนต์ไม่สามารถขับรถเร็วได้เนื่องจากปริมาณการจราจรท่ีหนาแน่นในกรุงเทพฯ ยังเป็น

สาเหตุอีกประการหนึ่งท่ีทำให้อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นไม่รุนแรงมาก  

   ดังนั้น สาเหตุหลักๆ ท่ีทำให้ ผู้ขับรถยนต์เกิดความโกรธ คือ พฤติกรรม 

(Behavior) การกระทำ (Action) และการโต้ตอบระหว่างกัน (Reaction) ผ่านฉากของสถานการณ์ท่ีมี
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ความเฉพาะเจาะจง (Specific situations) ในผู้ขับรถยนต์แต่ละราย ซึ่งส่งผลและพัฒนาไปสู่การเกิด

อุบัติเหตุ (Accidents) บนถนน ได้ในระดับความรุนแรงเล็กน้อยไปจนถึงมากในเชิงกายภาพและเชิง

สังคม ท้ังนี้ผู้ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่ให้ความสำคัญสูงสุดต่อการใช้พื้นท่ีร่วมกันบนถนน หากคู่กรณีไม่

ตระหนักในประเด็นนี้ ความโกรธย่อมเกิดขึ้นได้เร็ว และมีหลายกรณีท่ีเหตุการณ์บานปลายกลายเป็นการ

ทะเลาะวิวาท หรือการใช้กำลังกันบนถนนเพื่อยุติความโกรธที่เกิดขึ้น ซึ่งในบทท่ี 5 ผู้วิจัยได้นำเสนอผล

การศึกษาจากกรณีศึกษาเป็นเรื่องเล่า (Narrative) เพื่อฉายภาพการศึกษาให้ชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
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บทท่ี 5 
เรื่องเล่าจากกรณีศึกษา 

 

 ในบทนี้เป็นการเล่าเรื่องจากกรณีศึกษาท่ีคัดเลือกจากกรณีศึกษา (Case study) ท่ีมีความถี่

ในการแสดงความโกรธในขณะขับรถยนต์ และยินยอมให้ผู้วิจัยติดกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ จำนวน  

10 คน โดยใช้ข้อมูลท่ีได้ท้ังจากการสังเกตการณ์ขณะขับรถยนต์ (Observation) สัมภาษณ์เชิงลึก (In-

depth interview) ร่วมกับข้อมูลการตรวจสอบอารมณ์และสถานการณ์บนถนนของกรณีศึกษาจาก

กล้องบันทึกภาพในรถยนต์ (Car camera recorder) ด้วยการกำหนดวิธีการเล่าเรื่องกรณีศึกษาจาก

ข้อมูลพื้นฐานด้านการประกอบอาชีพ เพื่อเปิดให้เห็นวิธีคิด ส่ิงท่ีแสดงออก มุมมอง และตัวตนของ

พวกเขาเหล่านั้น โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

5.1 กรณีศึกษาที ่1 ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว 
 บอล ผู้ชายหุ่นท้วมและสูง บุคลิกภาพเร่าเริง เป็นคนคุยเก่ง สนุกสนาน และอารมณ์ดี  อายุ 

58 ปี ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว มีหน้าร้านไวน์อยู่ในห้างสรรพสินค้าโซนลาดพร้าวซึ่งอยู่ห่างจาก

บ้านท่ีพักอาศัยเพียง 10 กิโลเมตร  แต่กลับใช้เวลาบนถนนในแต่ละครั้งประมาณครึ่งช่ัวโมง 

ถึงหนึ่งช่ัวโมงตามอัตราการจราจรท่ีหนาแน่นของย่านลาดพร้าวที่ในแต่ละวันท่ีไม่เคยมีวันใดท่ีปริมาณ

รถจะเบาบาง เนื่องจากเป็นย่านแหล่งการค้า สถานท่ีทำงาน สถานศึกษา และท่ีพักอาศัยท่ีมีผู้ใช้พื้นท่ี

มาก ตลอดเวลาจะมีผู้คนสับเปล่ียนหมุนเวียนขับรถผ่านถนนเส้นนี้เพื่อไปยั งจุดหมายปลายทาง 

ท้ังในโซนพื้นท่ีช้ันในและพื้นท่ีชานเมืองของกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้การท่ีบอลทำธุรกิจเกี่ยวกับ

ไวน์จากประเทศฝรั่งเศสและอิตาลีทำให้มีลูกค้าประจำกลุ่มท่ีมีฐานะทางการเงินสูงซึ่งมักจะส่ังสินค้า 

ท่ีมีราคาแพงในปริมาณมาก บอลจึงมีบริการส่งสินค้าให้กับลูกค้าในทุกพื้นท่ีในโซนกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลด้วย ซึ่งการส่งสินค้านี้ทำให้ต้องใช้เวลาขับรถและอยู่บนถนนมากยิ่งขึ้น และใช้ถนน

หลากหลายเส้นทางเพื่อให้ส่งสินค้าได้เร็วท่ีสุด แต่ไม่ได้ขับรถเร็วเป็นนิสัย  ในแต่ละวันเขาใช้รถ

ประมาณ 2-3 ช่ัวโมงในการขับรถ ถนนทุกเส้นท่ีขับผ่านรถติดเป็นประจำทุกเส้นทางโดยไม่เลือก

ช่วงเวลา ความเร็วเฉล่ียท่ีใช้คือ 60-80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หากขับบนทางด่วนจะใช้ความเร็ว

ประมาณ 90 -100 กิ โลเมตรต่อ ช่ัวโมง  จึงมักจะขับรถอยู่ เลนกลาง ขับรถเปล่ียนเลนหรือ 

ช่องการจราจรน้อยมาก  
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 บอลขับรถมาประมาณ 30 ปี เปล่ียนรถมาหลายคันเพราะเริ่มขับรถครั้งแรกต้ังแต่อายุ

ประมาณ 18 ปี ปัจจุบันขับรถฮอนด้า ซีอาร์-วี (Honda CR-V) บุคลิกในเวลาขับรถท่ีผู้วิจัยสังเกตเห็น 

คือเป็นคนท่ีมีสมาธิและโฟกัสกับการขับรถเป็นอย่างมาก บอลเช่ือว่าตนเองเป็นคนขับรถดี เพราะ 

ไม่ค่อยฝ่าฝืนกฎจราจรและไม่เปล่ียนช่องทางการจราจรถ้าไม่จำเป็น หากถนนข้างหน้าโล่งอาจขับรถ

เร็วบ้าง ซึ่งบางครั้งก็ขับรถจ้ีท้ายคันอื่น เขากล่าวถึงนิสัยของตนเองว่าเป็นคนใจร้อน ถ้าคันหน้าอยู่เลน

ขวาแต่ขับรถช้าจะแสดงให้รู้โดยการขับรถจ้ีให้เขารู้ตัวว่า ส่วนใหญ่ได้ผลและยอมย้ายรถตัวเองไปเลน

กลางแทน ขณะขับรถเกิดความหงุดหงิดและโกรธบ่อยมาก ซึ่งถ้าหงุดหงิดจะแค่บ่นหรือด่าในรถ 

บีบแตรด่า แต่ถ้าโกรธคือพร้อมท่ีจะลงไปบวกกับคู่กรณี เหตุการณ์ท่ีจะโกรธเป็นประจำ คือเหตุการณ์

ท่ีอีกฝ่ายขับรถกวนโทสะ ขับรถไม่มีมารยาท และทำให้เกิดความเส่ียงอันตราย  เหตุการณ์ท่ีทำให้เกิด

อุบัติเหตุโดยท่ีเขากระทำเองมีเพียงครั้งเดียว คือ การขับรถจ้ีท้ายคันหน้าแล้วเผลอก้มหน้าลงไปหยิบ

โทรศัพท์ พอเงยหน้าขึ้นมารถก็ไปชนท้ายรถคันหน้าเรียบร้อยแล้ว ซึ่งการท่ีเขารีบลงจากรถมาขอโทษ 

ทำให้คู่กรณีไม่เอาเรื่องราวใด บอลกล่าวว่าเวลาโกรธ หรือเกิดอุบัติเหตุจะลงไปคุยกับคู่กรณีทันที แต่

ถ้ายังโกรธไม่มากจะทำเพียงแค่ขับรถไปเทียบแล้วมองหน้าก็เพียงพอแล้ว           

 ในวันท่ีผู้วิจัยสังเกตการณ์การขับรถของบอล เป็นวันท่ีเขาต้องไปส่งสินค้าบริเวณถนน

ลาดกระบัง ซึ่งเป็นช่วงเวลาประมาณ 10.00 น. ซึ่งต้องขับรถผ่านถนนลาดพร้าวท่ีมีการจราจรติดขัด

ตลอดทาง ทุกช่วงเวลา บอลค่อนข้างเงียบ ใช้สมาธิในการขับรถ และสังเกตส่ิงรอบข้างท่ีผ่านไปมา 

บนถนนอย่างละเอียดซึ่งแตกต่างกับบุคลิกจริงในเวลาท่ีไม่ได้ขับรถท่ีจะเป็นคนคุยเก่ง คุยสนุก และ

เป็นคนอารมณ์ดี ลักษณะการขับรถแสดงให้เห็นว่ามีทักษะและสติดี มองไกล และไม่มีท่าทางติดขัด

หากจะต้องเปล่ียนเลน เมื่อขับรถข้ึนทางด่วน ถนนค่อนข้างล่ืนไหล เขาขับรถไม่เร็ว เฉล่ียประมาณ 90 

กม./ชม. มักจะขับรถอยู่เลนกลาง มีการเปล่ียนเลนหรือช่องการจราจรน้อยมาก บางจังหวะมีรถขับ

ปาดหน้าในระยะท่ีเกือบจะอันตราย เขาบีบแตรเตือน 2 ครั้ง มีผลทำให้คนขับรถคันข้างหน้าไม่พอใจ

จนแกล้งเบรกรถถี่ๆ สองครั้ง บอลจึงเร่งเครื่องแซงขึ้นไปแล้วขับไปเทียบรถคันดังกล่าว เปิดกระจก

มองหน้า แล้วก็ขับรถเทียบมองหน้าต่อไปเป็นระยะส้ันๆ ประมาณ 2 นาทีจนคู่กรณีก็ขับหนีออกไป 

จากนั้นจึงขับรถต่อไปเรื่อยๆ จนใกล้ถึงหมู่บ้านของลูกค้าในย่านลาดกระบัง  ก่อนเล้ียวเข้าซอยมีรถ

มอเตอร์ไซค์ขับสวนออกมาจนเกือบชนกัน แต่ไม่ได้ชนเพราะบอลเบรกทัน ปฏิกิริยาท่ีเกิดขึ้นหลังจาก

หลบพ้นคือเปิดกระจกไปมองหน้าคนขับมอเตอร์ไซค์  

 เมื่อส่งของให้ลูกค้าเสร็จ บอลขับรถออกนอกเส้นทางไปยังถนนร่มเกล้าเพื่อจะไปรับประทาน

อาหารกลางวันเพราะขณะนั้นเป็นเวลาประมาณบ่ายโมงเศษๆ แล้ว  ขณะท่ีกำลังออกจากซอยซึ่ง

ค่อนข้างแคบ มีพื้นท่ีประมาณ 20 เมตรท่ีไม่สามารถมีรถสวนได้ คือมีช่องท่ีรถจะออกได้มีน้อยมาก
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เพราะคนจอดรถข้างทางเยอะ บอลขับรถออกมาจนเหลือ 5 เมตรสุดท้าย ก็มีมอเตอร์ไซค์สวนเลนเข้า

ม าซึ่ ง เขามี ป ฏิ กิ ริ ย าโต้ ตอบ ทัน ที ด้ วยการลดกระจก ลง ไป เพื่ อ บ อกคน ขี่ ม อ เตอร์ ไซ ค์  

ว่าไม่สามารถสวนเลนได้ คนขี่มอเตอร์ไซค์ตอบกลับว่าทำได้ ซึ่งบอลได้แย้งอีกครั้งว่าไม่ได้ แต่คนขี่

มอเตอร์ไซค์ตอบกลับมาอีกครั้งว่าได้พร้อมท้ังขี่รถเข้ามาทันทีจนชนหูกระจกข้างจนพับลง คนขี่

มอเตอร์ไซค์คันดังกล่าวยิ้มแหยๆ แล้วบอกว่าขอโทษ บอลลงไปดูแล้ววากระจกข้างไม่เสียหายมาก 

จึงบ่นไป 1 ชุดใหญ่ แล้วก็ปล่อยไป จากนั้นจึงขับเข้าซอยร้านอาหาร แต่พบคนขับรถคันหนึ่งจอด 

ท่ีหน้า 7-11 ทำให้เสียพื้นท่ีในซอยไป 1 เลน ซึ่งเป็นเลนเดียวที่รถจะสามารถขับเข้าไปได้ บอลลงจาก

รถทันทีเพื่อลงไปบอกคู่กรณีว่า  “คุณจอดรถแบบนี้ไม่ได้” แต่คู่กรณีทำหน้าเฉย ไม่สนใจ แล้วทำท่า

เดินเข้า 7-11 บอลจึงเดินไปดักหน้าแล้วพูดอีกครั้งว่า “คุณจอดรถแบบนี้ไม่ได้” คู่กรณียังคงทำหน้า

เฉยใส่อีกครั้ง บอลจึงบอกไปว่า “ถ้าจะจอดแบบนี้จะไปเรียกตำรวจท่ียืนโบกรถอยู่ฝ่ังตรงข้ามมา

จัดการ” คู่กรณีจึงเดินขึ้นรถขับแล้วออกไป  

 ขณะขับรถกลับเข้ามาท่ีร้านซึ่งอยู่ในห้างสรรพสินค้าท่ีย่านลาดพร้าว เขายังคงขับรถอย่าง

เงียบๆ เช่นเคย แต่มีท่าทางผ่อนคลายมากขึ้น สังเกตได้จากการเปิดเพลงฟังในรถ และคุยกับผู้วิจัยไป

ด้วยบ้าง เขากล่าวถึงเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นระหว่างทาง และกล่าวถึงการแสดงออกของตนเองเมื่อรู้สึก

โกรธบนถนนว่าโดยส่วนมาก เวลาโกรธจะเริ่มต้นด้วยการบีบแตรส้ัน ขั้นต่อมาคือบีบแตรยาว ต่อมา

อีกขั้นคือขับรถไปเทียบรถคู่กรณีเพื่อลดกระจกลงไปมองหน้า และขั้นสุดท้ายคือ ลงจากรถไปคุยเลย 

เขากล่าวว่าจริงๆ แล้ว คำว่าพื้นท่ีส่วนตัวมีผลในเวลาขับรถ เพราะในเวลาท่ีขับรถเป็นเวลาท่ีเป็น

ตัวเองท่ีสุดและผ่อนคลายท่ีสุด เพราะขับรถคนเดียว ทำทุกอย่างได้ตามท่ีต้องการ ขับรถไปตามทักษะ

ท่ีมีมาเป็นเวลานาน ทุกอย่างจึงอยู่ในหัวสมอง การกระทำขณะท่ีขับรถก็เป็นไปตามการขับรถและ

สายตาท่ีเพ่งมองไปบนถนนข้างหน้า เช่น ถ้ารถติด จอดอยู่นิ่งๆ ก็อาจจะเคล่ือนไหวร่างกายไปตาม

เพลงท่ีเปิดฟังในรถได้ แต่ถ้ารถกำลังเคล่ือนท่ีอยู่ ร่างกายก็จะสัมพันธ์ไปกับการขับรถ ฉะนั้นการท่ีรถ

ติดบนเส้นทางท่ีขับรถอยู่จึงไม่ใช่เรื่องท่ีทำให้หงุดหงิด ความหงุดหงิดและความโกรธท่ีเกิดขึ้นเป็น

เพราะการถูกขัดขวางการเดินทาง ซึ่งการเดินทางนี้เป็นการใช้ถนนท่ีเป็นพื้นท่ีสาธารณะ เขามองว่า

การใช้พื้นท่ีสาธารณะทำให้ต้องระมัดระวัง และทำตามกฎระเบียบด้วย เพราะต้องรับผิดชอบต่อ 

คนอื่นท่ีใช้งานถนนร่วมกัน เปรียบเหมือนการสร้างกรอบบางๆ ให้กับการขับรถบนถนนว่าต้องมี

มารยาท ต้องมีวินัยในการขับรถ แม้ว่าจะอยู่ในรถท่ีเป็นพื้นท่ีส่วนตัวท่ีให้ผลในทางความรู้สึกก็ตาม แต่

รถติดจะมีผลต่อการกระทำของคนขับรถยนต์อยู่ด้วยตรงท่ีเป็นตัวเร่งให้แสดงความเห็นแก่ตัวได้ง่ายข้ึน 

เช่น เวลามีคนขอแทรกเลน ถ้ารีบจะไม่ให้ทางเพราะไม่อยากเสียเวลามากกว่าเดิม ซึ่งอาจทำให้เกิด

ความไม่พอใจกับคู่กรณีได้  
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 ขณะท่ีมาถึงจุดหมาย บอลกำลังหาท่ีจอดรถ จู่ๆ ก็มีรถเก๋งโหลดต่ำถอยรถมาอย่างเร็ว 

ซึ่งบอลอยู่ด้านหลัง จึงต้องบีบแตรเตือนให้คู่กรณีทราบ แต่ก็ยังไม่หยุด ถอยมาอีก บอลจึงบีบแตรยาว

มากอีกครั้ง แต่คู่กรณียังคงถอยรถมาจึงบีบแตรแช่แบบยาว แต่คู่กรณียังไม่หยุดจนกระท่ังชนรถของ

บอล บอลรีบลงจากรถเพื่อไปดูรอยท่ีถูกชน พบว่ามีรอยนิดหน่อย แต่ไม่ยอมกลับขึ้นรถ คู่กรณีลงมา

จากรถแล้วตะโกนถามว่าทำไมไม่ถอยรถออกไปท้ังๆ  ท่ีน่าจะเห็นว่ากำลังถอยรถมา บอลจึงเริ่มเปิด

ฉากทะเลาะ เถียงกันไปมา จนสุดท้ายบอลยื่นคำขาดว่าถ้าไม่ยอมรับผิดจะเอากล้องในรถยนต์ไปให้

ตำรวจช่วยตัดสิน คู่กรณีจึงยอมยอมขอโทษแล้วก็ขับรถออกไปเลย หลังจากบอลกลับขึ้นมาบนรถ 

บอลรีบบอกผู้วิจัยทันทีว่าจริงๆ แล้วไม่ได้โกรธตอนท่ีรถถูกชน แต่โกรธเพราะคู่กรณีไม่ยอมรับผิด และ

ไม่ขอโทษมากกว่า 

 กล้องบันทึกภาพในรถยนต์ของบอลไม่พบความผิดปกติเกี่ยวกับสถานการณ์การทะเลาะวิวาท 

หรืออุบัติเหตุ แต่มีข้อน่าสนใจเกี่ยวกับเรื่องอารมณ์ของบอลท่ีแสดงให้เห็นอย่างเด่นชัดว่า บอลขับรถ

แบบสบายๆ และโฟกัสเฉพาะการขับรถ แต่หากมีรถมอเตอร์ไซค์ หรือรถคันอื่นปาดหน้าและแทรก

เลนในระยะใกล้ เขาจะสบถ และบ่นในรถ พร้อมท้ังบีบแตรด่ายาว และรีบเร่งเครื่องขึ้นเพื่อแสดงให้

อีกฝ่ายรับรู้ว่าไม่ยอม ไม่ให้ทาง แทบจะทุกครั้งท่ีบอลขับรถในระยะใกล้ท่ีมีสภาพการจราจรหนาแน่น 

จะให้ทางรถท่ีแสดงสัญลักษณ์ขอทาง และไม่มีท่าทีหงุดหงิดมากเมื่อต้องขับรถในระยะไกลท่ีมีการวิ่ง

ผ่านถนนหลายเส้นทาง  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สาเหตุ 

พอใจ/ไม่เอาเรื่อง  

และกลับข้ึนรถ 
ถูกขัดขวาง 

การเดินทาง ขอโทษ บีบ

แตร คู่กรณีขับรถ 

ไม่มีมารยาท 

ขับรถเทียบ และเปิด

กระจกเพื่อมองหน้า 

คู่กรณี กรณีศึกษา 

ตอบโต้ 

กรณีศึกษา 
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5.2 กรณีศึกษาที่ 2 ประกอบอาชีพรับราชการ 
 เนม เป็นช่ือของชายวัยกลางคน อายุราว 35 ปี ในวันท่ีผู้วิจัยได้พบกับเนม จากบุคลิกภาพ

ภายนอก ความรู้สึกแรกท่ีสัมผัสได้ คือ เนมเป็นคนเจ้าอารมณ์พอสมควร เขาเป็นชายท่ีมีลักษณะขรึม

เป็นบางเวลา อาจจะด้วยหน้าท่ีการงานซึ่งเป็นนักกฎหมาย ทำให้เนมเป็นคนท่ีค่อนข้างมีกฎระเบียบ

และยึดถือความถูกต้อง เนื่องจากขณะนี้เป็นเวลายามเย็นแล้ว ผู้คนส่วนใหญ่กำลังเลิกงานและต่างเร่ง

รีบเพื่อเดินทางกลับบ้าน ซึ่งเนมเองก็เช่นกัน เขากำลังเร่งเดินทางออกจากศูนย์ราชการ ฯ แจ้งวัฒนะ 

มุ่งหน้าไปยังจังหวัดนนทบุรี เพื่อไปรับภรรยาท่ีกำลังเลิกงานและรอคอยให้เขาไปรับกลับบ้านพร้อม

กัน การจราจรในเวลานั้นค่อนข้างหนาแน่นและติดขัด ซึ่งเป็นปกติของเวลาเลิกงานในย่านนี้ ระหว่าง

เ ดิ น ท า ง ไป ยั ง ส ถ า น ท่ี ดั ง ก ล่ า ว  ผู้ วิ จั ย ไ ด้ พู ด คุ ย กั บ เน ม อ ย่ า ง ส นุ ก ส น า น แ ล ะ 

เป็นกันเอง ทำให้เห็นถึงบุคลิกภาพท่ีตรงไปตรงมา และสังเกตได้อย่างชัดเจนว่าเนมเป็นคนท่ีจริงจัง

เรื่องการใช้ชีวิตมากพอสมควร แต่ในขณะนั้นเอง ระหว่างท่ีเรากำลังพูดกันอย่างสนุกสนาน จู่ๆ ก็มีรถ

เก๋งคันสีขาวปาดหน้ารถของเนมเข้ามาในเลนอย่างกะทันหัน ทำให้ต้องรีบเหยียบเบรกในทันทีพร้อม

กับบีบแตรยาวด้วยอารมท่ีฉุนเฉียว ในขณะเดียวกันผู้ขับรถเก๋งสีขาวก็ได้แสดงท่าทีท่ีไม่พอใจ ด้วยการ

ขับรถแล้วใช้วิธีเหยียบเบรกเป็นระยะ ๆ ระหว่างนั้นเองผู้วิจัยได้สังเกตท่ีสีหน้าของเนม และส่ิงท่ีพบ 

คือ เนมกำลังมีอารมณ์โกรธเคือง และทันใดนั้นเอง เนมได้เร่งเครื่องขึ้นและขับปาดหน้ารถเก๋งคัน

ดังกล่าวในทันที เนมเปิดประตูลงจากรถและมุ่งหน้าไปยังรถคู่กรณีอย่างไม่รีรอ พร้ อมกับกล่าว

ประโยคคำถามต่อคู่กรณีอย่างเสียงดังว่า “มีปัญหาอะไร” อาจจะด้วยอารมณ์ท่ีกำลังฉุนเฉียวและ 

เอาเรื่องของเนมในขณะนั้น ทำให้คู่กรณีลดกระจกลงแล้วกล่าวคำขอโทษ  ซึ่งก็ทำให้เนมลดอารมณ์ 

ท่ีกำลังโกรธลงได้ และกลับมาท่ีรถเพื่อเดินทางต่อไป เหตุการณ์ในครั้งนี้ผู้วิ จัยเห็นว่าเป็นการแก้ไข

ปัญหาแบบเฉพาะหน้าและมักพบเจอเป็นประจำในสังคมปัจจุบัน ระหว่างท่ีกำลังมุ่งหน้าต่อไป เนมได้

แสดงความคิดเห็นออกมาว่า สังคมปัจจุบันนี้ การขับข่ีบนท้องถนนเมื่อเกิดเหตุการณ์ไม่พอใจระหว่าง

กัน ผู้คนส่วนมากจะเกรงกลัวคนจริง คนท่ีพร้อมมีเรื่องและพร้อมตอบโต้คู่กรณีอย่างไม่เกรงกลัว  

ซึ่งสอดคล้องกับอารมณ์ท่ีเนมได้แสดงออกไปนั่นเอง ระหว่างนั้นการจราจรบนท้องถนนมีความ

คล่องตัว และเนมยังคงขับรถไปตามเส้นทางอย่างปกติ จนกระท่ังถึงขาเข้าถนนบางพูน การจราจร  

เริ่มติดขัดอีกครั้ง ซึ่งก็เกิดเหตุการณ์รถจักรยานยนต์ขับปาดซ้ายปาดขวาด้วยมาความเร็ว และเกือบ

เฉ่ียวชนรถของเนม เนมได้แสดงปฏิกิริยาด้วยการกระพริบไฟเตือน และบีบแตรส้ันๆ ซึ่งเหตุการณ์  

ก็จบลงเพียงแค่ตรงนั้น แต่เหตุการณ์ประทะอารมณ์ก็ยังคงไม่ได้จบลงเพียงแค่นั้น เมื่อเกิดเหตุการณ์

การแย่งพื้นท่ีจอดรถในพื้นท่ีปลายทางท่ีเนมเดินทางไปถึง ในขณะท่ีเนมกำลังวนหาท่ีจอดรถอยู่เป็น

เวลานาน ชายผู้หวังดีซึ่งกำลังเดินมาท่ีรถได้กล่าวกับเนมว่าเขากำลังจะกลับบ้าน ฉะนั้นเนมรอจอด
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แทนท่ีรถเขาได้ เนมกล่าวขอบคุณพร้อมกับเปิดไฟกระพริบไว้เพื่อรอจอดแทนท่ีรถของชายคนดังกล่าว 

แต่เหตุการณ์ไม่คาดคิดก็เกิดขึ้น เมื่อมีหญิงสาวรายหนึ่งขับรถเข้ามาแทรกแล้วเข้าจอดในท่ีพื้นท่ีนั้น

ทันที เนมผู้ท่ีอารมณ์ได้นิ่งไปแล้วกลับมีอารมณ์ฉุนเฉียวขึ้นมาอีกครั้ง และได้ทวีคูณเพิ่มข้ึนอย่างมาก

เมื่อเขาได้ลงไปเจรจาแต่กลับไม่เป็นผล โดยหญิงสาวคนดังกล่าวไม่ยอมถอยให้ พร้อมให้เหตุผลว่า

พื้นท่ีจอดรถตรงนั้นไม่ได้มีการเขียนจองไว้ และเขามีสิทธิ์ท่ีจะจอดได้ ส้ินเสียงของหญิงสาวรายนั้น 

เนมรีบเดินกลับข้ึนรถด้วยสีหน้าโกรธเคือง และเขาตัดสินใจขับรถไปจอดข้างหน้ารถของหญิงสาวเพื่อ

ปิดทางเข้าออก การประทะอารมณ์ของท้ังคู่ยังเกิดขึ้นต่อไป จนกระท่ังหญิงสาวรายดังกล่าวได้กล่าว

คำขอโทษ และจบลงโดยท่ีเนมเป็นฝ่ายเสียสละวนหาท่ีจอดรถใหม่  

 ระหว่างท่ีรอภรรยามาท่ีรถ เนมได้ถอนหายใจขึ้นมาด้วยเสียงท่ีดังพร้อมกับเล่าประมวล

เหตุการณ์ท่ีเจอมาด้วยสีหน้าท่ีน่าเบื่อหน่ายว่า เขามักจะเจอเหตุการณ์เดิมๆ แบบนี้ ซ้ำไปซ้ำมา และ

เจอมามากกว่า 10 ครั้ง ซึ่งเป็นสาเหตุท่ีทำให้มีอารมณ์โกรธ เช่น การขับรถแทรกเลนแบบกระช้ันชิด

โดยไม่เปิดไฟเล้ียว เนมจะใช้วิธีกระพริบไฟเตือนก่อน แล้วจึงค่อยบีบแตร หากคู่กรณีมีการตอบโต้ 

เช่น การขับแล้วเบรกเกิน 2 ครั้ง เนมจะขับปาดหน้าแล้วลงไปเคาะกระจกรถเพื่อถามว่าจะเอายังไง 

ซึ่งถ้าหากคู่กรณีขอโทษก็พร้อมจบ แต่ก็มีในบางครั้งท่ีคู่กรณีไม่ยอมจบ ซึ่ง เนมถึงขั้นต้องเดินไปหยิบ 

ไม้กระบองในรถออกมาขู่ เพื่อให้คู่กรณียอมถอย แต่เหรียญก็ย่อมมี 2 ด้านเสมอ ถ้าหากมีรถคันอื่น

แสดงความไม่พอใจในการขับขี่ของเขาบ้าง เขาจะกล่าวคำว่า “ขอโทษ” เมื่อรู้ตัวว่าตนเองผิดจริง

เช่นเดียวกัน 

 เนมมีข้อสังเกตว่า ประเภทรถท่ีใช้ขับขี่ มีผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของตัวบุคคล เช่น คนท่ีขับ

รถ BMW หรือรถแต่งมักจะขับรถเร็ว แบบไม่สนใจใคร ถ้าเป็นรถกระบะจะขับช้าลงหน่อยและก็มี

ความกร่าง แต่สุดท้ายมันก็อยู่ ท่ีพฤติกรรมลึกๆ ของตัวคนขับเองด้วย เนมเล่าต่อว่า เขาเป็นคน  

ท่ีไวต่อความรู้สึก ซึ่งถ้าเป็นเรื่องการใช้ชีวิตส่วนตัวเขาจะแสดงความรู้สึกนั้นออกมาอย่างเต็มท่ี ดีใจ 

ก็หัวเราะ โกรธก็ด่า เสียใจก็นั่งซึม รวมถึงมีความเครียด เช่น เรื่องเงิน เรื่องครอบครัว สืบเนื่องมาจาก

ความเป็นผู้นำของเขานั่นเอง ในทางกลับกันเมื่อเป็นเรื่องการทำงาน เนมกลับบอกว่าเขาจะสามารถ

ควบคุมอารมณ์ตนเองได้ดี เพื่อให้ดูเป็นมืออาชีพ และดูมีวุฒิภาวะ ด้านการทำงานเขามักมีความรู้สึก

กังวลมากกว่าอารมณ์เครียด เช่น กังวลว่าจะทำงานถูกต้องหรือถูกใจนายหรือเปล่า แต่ความกังวล

เหล่านั้นอยู่กับเราไม่นานก็จะจบไป เมื่อผู้วิจัยได้สอบถามถึงการควบคุมอารมณ์ เนมกล่าวว่า “ผมเป็น

คนท่ีสามารถควบคุมอารมณ์ตัวเองได้ดีในระดับหนึ่ง ผมรู้ว่าเวลาไหนท่ีต้องควบคุมอารมณ์ตนเอง และ

ผมสามารถทำตามท่ีสมองส่ังได้ เช่นเดียวกันเมื่อผมรู้ว่าเรื่องอะไรท่ีไม่จำเป็นต้องควบคุม ผมก็จะ
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ปล่อยอารมณ์ออกไปอย่างเต็มท่ีเช่นกัน” ขณะท่ีเนมกำลังเล่าถึงพฤติกรรมด้านอารมณ์ของตนเองอยู่

นั้น ก็มีสายเรียกเข้าจากภรรยา ปลายสายแจ้งว่าติดภารกิจงานด่วนจึงให้เนมหาไปนั่งรอท่ีโต๊ะม้าหิน

อ่อนท่ีอยู่ข้างๆ ตึก เมื่อเดินไปถึงท่ีนั่งเนมจึงเล่าเรื่องการขับรถครั้งแรกของตนเองเพื่อเป็นการค่าเวลา 

เนมเล่าว่า เขาเป็นเด็กต่างจังหวัด ซึ่งในต่างจังหวัดค่อนข้างหารถโดยสารได้ยาก เด็กต่างจังหวัด 

จึงต้องมีทักษะและขับรถเป็นเร็ว เนมเริ่มขับรถครั้งแรกตอนเรียนมัธยมศึกษาปีท่ี 1 และหัดขับอย่าง

จริงจังเมื่อเข้าเรียนระดับมหาวิทยาลัยในกรุงเทพ รถคันแรกคือรถเต่าซึ่งพ่อซื้อให้เพื่ออำนวยความ

สะดวกในการเดินทางไปมหาวิทยาลัย แต่ในวัยทำงานเนมกลับบอกว่า เขาชอบใช้รถจักรยานยนต์เป็น

พาหนะมากกว่า โดยให้เหตุผลว่าเส้นทางในกรุงเทพฯ ค่อนข้างติดขัด โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนถนน  

แจ้งวัฒนะซึ่งเป็นเส้นทางท่ีเนมใช้เดินทางมาทำงานเป็นประจำ การใช้รถจักรยานยนต์จึงช่วย

ประหยัดเวลาในการเดินทางได้มากกว่า 1 - 2 ชม. เนื่องจากสามารถแทรกและซิกแซกได้ เนมมั่นใจ

ว่าเป็นตนเองเป็นคนขับรถดี ปฏิบัติตามกฎจราจรทุกอย่าง และไม่ใช่คนขับขี่ประมาท เมื่ออยู่บน  

ถนน เนมจะใช้ภาษามือช่วยส่ือสาร เช่น การขอทางหรือการขอโทษ สำหรับการแก้แค้นเมื่อมีอารมณ์

โกรธก็จะมีอยู่บ้าง เช่น การแกล้งขับปาดหน้าคืนแล้วเบรก ก่อนท่ีจะขับต่อไปตามปกติ โดยจะ 

หากิจกรรมทำระหว่างขับรถ คือ การฟังเพลงชิวๆ หรือถ้ามีภรรยานั่งมาด้วย เราก็จะคุยกันเรื่องท่ัวไป 

ซึ่งกว่าจะถึงจุดหมายเราก็คุยกันได้มากกว่า 10 เรื่องแล้ว  

 เมื่อผู้วิจัยสอบถามถึงมุมมองและปัญหาในการขับรถในพื้นท่ีกรุงเทพฯ เนมกล่าวว่า เขา 

ไม่แปลกใจท่ีคนในกรุงเทพฯ จะเกิดอาการหัวร้อนบนท้องถนน เพราะคนส่วนใหญ่อยู่ในสถานการณ์

เร่งรีบและไม่อยู่ในอารมณ์ท่ีปกติ เพราะสาเหตุท่ีเกิดจากการจราจรท่ีหนาแน่น สภาพพื้นถนนท่ีเป็น

หลุมเป็นบ่อในเวลาฝนตก และอีกมากมาย จึงไม่สนใจกฎจราจร ทุกคนต่างเอาตัวรอด เรียกว่าขับขี่

แบบเห็นแก่ตัว เมื่อคนเห็นแก่ตัวมาเจอกัน โอกาสท่ีจะเกิดเหตุทะเลาะวิวาทก็มีสูงขึ้น เห็นได้อย่าง

มากมายตามส่ือโซเชียลและข่าวท่ีออกมา ซึ่งจะแตกต่างกับพฤติกรรมการขับขี่ในพื้นท่ีต่างจังหวัด 

ด้วยความท่ีพื้นท่ีทางกายภาพท่ีมากพอและจำนวนรถบนท้องถนนท่ีมีไม่มาก จึงสามารถขับได้อย่าง

สบายๆ ซึ่งเขาเห็นว่าคนท่ีขับรถในต่างจังหวัดมีพฤติอกรรมการขับรถท่ีต่างกับคนในกรุงเทพฯ คือจะ

ขับรถแบบไม่สนใจใครเพราะมีพื้นท่ีถนนว่างเยอะ ทำความเร็วได้ง่ายโดยท่ีไม่ต้องไปเบียดแย่งกับใคร 

คนต่างจังหวัดจึงขับรถเบียด แทรกเลนน้อยกว่าคนในกรุงเทพฯ แต่พฤติกรรมท่ีต่างกัน คือ นึกจะกลับ

รถ หรือเล้ียวรถตรงไหนก็ทำได้เลย ซึ่งถ้าคนในกรุงเทพฯ บังเอิญไปขับรถในต่างจังหวัดอาจเกิด  

ความหัวร้อนจากการขับรถลักษณะนั้นได้เช่นกัน 

 เนมกล่าวถึงมุมมองเรื่องพื้นท่ีส่วนตัว โดยมองว่าพื้นท่ีส่วนตัว คือ พื้นท่ีท่ีเราถือครอง

กรรมสิทธิ์อยู่ เช่น บ้าน รถ ท่ีดิน ส่วนพื้นท่ีสาธารณะ คือ พื้นท่ีสาธารณประโยชน์ หรือพื้นท่ีท่ีใช้งาน
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ร่วมกัน ซึ่งก็ตามแต่คนจะให้คำนิยาม เนมมองว่าคนในกรุงเทพฯ ให้ความสำคัญกับเรื่องส่วนตัว สิทธิ

ส่วนตัว มากกว่าเรื่องของส่วนรวม จึงมองข้ามเรื่องกฎ กติกามารยาท พฤติกรรมท่ีใช้ในเวลาขับรถจึง

เป็นการตอบสนองต่อความเป็นส่วนตัวและพื้นท่ีส่วนตัวจนทำให้ผู้ท่ีอยู่ข้างนอกวง หรือผู้ได้รับ

ผลกระทบไม่พอใจ จนกลายเป็นอารมณ์ความโกรธบนท้องถนนตามมา นอกจากนี้การเว้นระยะห่าง 

ท่ีน้อยเกินไป มีความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุรถชนท้าย และเมื่อเกิดอุบัติเหตุแล้วก็ย่อมมีทรัพย์สิน

เสียหายตามมา ส่งผลทำให้เกิดให้เกิดอารมณ์โกรธ เกิดความไม่พอใจ และส่ิงท่ีสามารถยืนยันได้ว่า

แนวคิดดังกล่าวมีความเกี่ยวข้องกันจริง คือ การท่ีกฎหมายหรือกฎจราจรมีบัญญัติเรื่องการเว้น

ระยะห่างระหว่างรถแต่ละคันไว้นั่นเอง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.3 กรณีศึกษาที่ 3 ประกอบอาชีพในวงการภาพยนตร์ 
 ก้อง เป็นผู้ชาย รูปร่างอ้วนใหญ่ น้ำหนักประมาณ 100 กิโลกรัม วัย 40 ปี ประกอบอาชีพ

โปรดิวเซอร์และเป็นผู้ช่วยผู้กำกับภาพยนตร์ ก้องจำเป็นต้องใช้รถยนต์เป็นพาหนะในการเดินทาง  

ไปนอกสถานท่ีอยู่ตลอดเวลา มีความชำนาญในการใช้รถใช้ถนน และถือได้ว่าเป็นเช่ียวชาญ  

เรื่องเส้นทางในกรุงเทพฯ เป็นอย่างดี เวลาประมาณ 10 โมงเช้าของวันเสาร์ ก้องกำลังออกเดินทาง

เพื่อไปหาสถานท่ีถ่ายทำรายการในย่านสนามบินน้ำ โดยมีผู้วิจัยร่วมสังเกตการณ์ไปด้วย ก้องขับรถ

ผ่านเส้นเกษตรฯ และถนนงามวงศ์วาน ซึ่งในช่วงเวลานั้น การจราจรบนถนนสามารถวิ่งได้อย่าง

คล่องตัว มีเวลาพูดคุยกันได้เรื่อยๆ อย่างไม่หงุดหงิด ผู้วิจัยสังเกตเห็นว่า ก้องขับรถเร็วระดับปานกลาง 

แต่มีการเปล่ียนเลนค่อนข้างบ่อย ชนิดท่ีว่าเห็นรถติดแล้วต้องหาทางเล่ียงอยู่ตลอดเวลา แต่กระนั้น 

ก้องก็ไม่ลืมท่ีจะให้สัญญาณไฟในการเปล่ียนเลนทุกครั้ง โดยจะเปิดไฟเล้ียวก่อนท่ีจะเปล่ียนเข้าเลน

ประมาณ 200 เมตร ก้องกล่าวว่าการใช้ชีวิตในช่วงเวลาปกติ ตนมักเป็นคนใจร้อน แต่เมื่ออยู่ในเวลา

ขับรถจะกลายเป็นคนใจเย็นในทันที เพราะมีความรู้สึกว่าต้องระมัดระวังเรื่องความปลอดภัยเป็น

สาเหตุ 

ปาดหน้ารถคืนสักระยะ

หนึ่งแล้วหยุด 
ถูกขับรถปาดหน้า

กะทันหัน 

แกล้งเหยียบ

เบรกเป็น

ระยะ  

บีบ

แตร

ยาว

ม 

ถูกแย่งท่ีจอดรถ

ซึ่งหน้า   

ไม่เอาเรื่อง หาท่ีจอดใหม่ 

คู่กรณี กรณีศึกษา 

ขอโทษ 

กรณีศึกษา 
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สำคัญ ซึ่งการท่ีตนเปล่ียนเลนบ่อยนั้น ไม่ได้หมายความว่าตนเป็นคนใจร้อน แต่อยากให้มองว่าตนมี

ทักษะเรื่องการขับรถท่ีดีมากพอท่ีจะสามารถกระทำได้ อีกท้ังยังเป็นการช่วยไม่ให้เลนท่ีมีรถติดอยู่แล้ว

มีท้ายแถวท่ีสะสมเพิ่มมากขึ้นโดยไม่จำเป็น ช่วงเวลาท่ีผู้วิจัยนั่งรถไปกับก้องเป็นช่วงท่ีถนนค่อนข้าง

โล่ง การขับรถในครึ่งช่ัวโมงแรกจึงไม่มีเหตุการณ์ผิดปกติ จนขับมาถึงถนนรามอินทรา บริเวณส่ีแยก

นวลจันทร์ เลยซึ่งเป็นแยกไฟแดงท่ีกำลังติดอยู่ ระหว่างท่ีก้องกำลังจะถอนเบรกอยู่นั้น ก็มีเสียงดัง

โครมตรงกันชนท้ายรถด้านซ้าย ซึ่งท้ังผู้วิจัยและก้องต่างพร้อมใจมองไปท่ีกระจกหลัง แต่ก็พบว่ารถคัน

หลังยังท้ิงระยะห่างอยู่ จึงกวาดสายตาไปท่ีกระจกข้าง และก็พบว่ามีรถจักรยานยนต์พร้อมกับคนท่ี

นอนกองอยู่ท่ีพื้น จึงรีบลงไปดู พบคนเจ็บนอนนิ่ง เลือดไหลออกปากหยดลงท่ีพื้น ก้องเดินไปหาคน

เจ็บท่ีเพิ่งจะขยับตัวได้ เราท้ังคู่ต่างช่วยกันหยิบกระดาษทิชชูเพื่อซับเลือด และโทรเรียกรถกู้ภัย 

ระหว่างท่ีรอรถกู้ภัยอยู่ ผู้วิจัยได้กวาดสายตามองไปรอบบริเวณนั้น ซึ่งพบเพียงรถของก้องและ

จักรยานยนต์ของผู้บาดเจ็บ ก้องจึงเอ่ยปากสอบถามผู้บาดเจ็บว่า รถคันไหนใครชน จำได้หรือไม่  

ซึ่งผู้บาดเจ็บก็ให้คำตอบกลับมาว่าเขาขับรถเสียหลักและชนท้ายเอง ซึ่งผู้บาดเจ็บกล่าวว่าไม่มีประกัน 

และไม่มี พ.ร.บ. จึงได้ยกมือไหว้เพื่อขอโทษก้อง ก้องจึงเดินดูรอบๆ รถว่าเสียหายหรือไม่ และพบว่า

ท้ายรถเผยอออกมานิดหน่อย จึงตัดสินใจกล่าวว่า ไม่เอาเรื่องกับผู้บาดเจ็บ ภาพท่ีเห็นในขณะนั้น คือ 

ผู้บาดเจ็บยกมือไหว้ขอโทษและกล่าวขอบคุณก้องท้ังน้ำตา เมื่อรถกู้ภัยมาถึงจึงได้กลับขึ้นรถแล้ว

เดินทางต่อ ด้วยความข้องใจผู้วิจัยจึงสอบถามก้องว่าเพราะอะไรจึงไม่เอาเรื่องท้ังๆ ท่ีรถตัวเองเสียหาย 

ก้องให้คำตอบว่า “สงสารท่ีเขาได้รับบาดเจ็บ และถ้าเรียกประกันมา ผู้บาดเจ็บจะเป็นฝ่ายผิดเต็มๆ 

และต้องโดนเรียกค่าเสียหายมากพอสมควร จึงเป็นเหตุผลท่ียอมปล่อยเขาไป เมื่อเราขับรถอยู่บนถนน

เส้นทางเดียวกันเราควรมีน้ำใจให้แก่กัน และรู้จักการให้อภัยถ้าหากไม่เหลือบ่ากว่าแรงมากนัก ”  

จากเหตุการณ์ท่ีกล่าวมานี้ ผู้วิจัยได้ข้อสรุปว่า ก้องเป็นคนท่ีให้ความสำคัญเรื่องการมีน้ำใจต่อกัน 

บนท้องถนน และคำนึงถึงความปลอดภัยเรื่องการใช้รถใช้ถนน ซึ่งเป็นเรื่องพื้นฐานสำคัญท่ีทุกคนพึงมี

ในการใช้พื้นท่ีสาธารณะร่วมกัน โดยก้องมองว่าคนท่ีจะมีอารมณ์โกรธมากจนไม่สามารถควบคุมตัวเอง

ได้นั้น มีเพียงสาเหตุเดียว คือ การท่ีคู่กรณีอีกฝ่ายไม่ยอมรับผิด ถ้าทุกคนรู้ตัวว่าผิดและรู้จักพูดคำว่ า

ขอโทษ ปัญหาการทะเลาะวิวาทบนท้องถนนก็จะไม่เกิดขึ้น โดยส่วนตัวแล้วก้องเป็นคนใจร้อนมาก

เวลาเจอเรื่องท่ีไม่ชอบใจ หรือเมื่อเจอคนเข้ามากวนโมโหก็จะมีอารมณ์เดือดง่าย และจะเป็นคนท่ี  

พูดตรงๆ เลย ต้องการให้เขารับรู้ว่าตนเองไม่พอใจ ซึ่งถ้าพูดไปแล้วแต่ยังพบว่าทำแบบเดิมอีก ก้องจะ

มีอารมณ์โกรธจัดกว่าเดิมอีกหลายเท่า และพร้อมท่ีจะแตกหัก ณ เวลานั้นเลย อารมณ์เครียดก็จะเป็น

ช่วงทำงาน เพราะเป็นคนจริงจังเรื่องงานมากทำอะไรต้องได้ด่ังใจ การเป็นโปรดิวเซอร์ และผู้ช่วย  

ผู้กำกับภาพยนตร์ เป็นงานท่ีต้องใช้อารมณ์ และต้องใช้อินเนอร์สูง ซึ่งเป็นงานทำมาเป็น 20 ปีแล้ว  
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จึงเหมือนหล่อหลอมความเป็นตัวตนของก้องไปด้วย ส่งผลทำให้ก้องเป็นคน sensitive กับอะไร

หลายๆ ส่ิง แต่เมื่อหมดเวลาทำงานก็จะโยนความเครียดนั้นท้ิงในทันที ชีวิตส่วนตัวก็จะเป็นอีกแบบ  

มีความเครียดเป็นเรื่อง ซึ่งส่วนมากก็จะเครียดกับเรื่องของคนใกล้ตัวมากกว่า ส่วนอารมณ์ด้านความ

กังวลก็นับได้ว่ามีมากพอสมควร ซึ่งถ้ากังวลเป็นเรื่องงาน ตนเองก็จะเร่งทำให้เสร็จเพื่อตัดความกังวล

นั้นออกไป แต่ถ้าเป็นเรื่องส่วนตัว เช่น ทะเลาะกับแฟนหรือทะเลาะกับเพื่อน ก็จะต้องเคลียร์ให้จบ  

ณ เวลานั้น เพราะหากปล่อยผ่านไปก่อน ก็จะเป็นการทำให้เรากังวลโดยไม่รู้จบ เมื่อถามถึงเรื่อง

อารมณ์ ก้องก็ตอบแบบมั่นใจเลยว่า “ผมไม่ใช่คนท่ีควบคุมอารมณ์ได้ดี แต่สามารถควบคุมได้เพียงใน

ระดับหนึ่งเท่านั้น ไม่ว่าจะเป็นเรื่องงานและเรื่องส่วนตัวผมแสดงออกอย่างเต็มท่ีทุกความรู้สึกเสมอ 

และไม่ได้รู้สึกว่าตัวเองผิดปกติท่ีเป็นคนแบบนี้ เพราะความใจร้อนมันเป็นตัวตนของผมอยู่แล้ว”  

 ระหว่างทางก้องให้ข้อมูลเพิ่มเติมว่า เริ่มหัดขับรถต้ังแต่อายุ 15 ปี  สมัยท่ีเรียนอยู่ ช้ัน

มัธยมศึกษาปีท่ี 3 และเพิ่งเริ่มขับรถแบบจริงจังตอนเรียนในระดับมหาวิทยาลัย นักศึกษาปี 1 จากนั้น

ก็ขับรถต่อเนื่องมาตลอด ในช่วง 2 - 3 ปีนี้ ก้องเริ่มขับรถจักรยานยนต์ด้วย เพราะรู้สึกว่าสะดวกและ

วิ่งได้ไวกว่าการขับรถยนต์ พักหลังจึงสลับการขับขี่ระหว่างรถยนต์กับรถจักรยานยนต์ตามโอกาส 

ท่ีสะดวก เพราะงานท่ีไม่ค่อยได้อยู่กับท่ี ในวันท่ีใช้รถยนต์จะใช้เวลาประมาณ 2 ช่ัวโมงเพื่อไปกลับ 

ท่ีทำงาน แต่ถ้าใช้รถจักรยานยนต์จะช่วยย่นเวลาลงเหลือเพียงแค่ช่ัวโมงเดียวเท่านั้น ก้องมองว่าตัวเอง

เป็นคนขับรถดีพอประมาณ มีท้ังขับดีบ้างและขับไม่ดีบ้าง ไม่ใช่คนขับรถเร็วแต่เปล่ียนเลนบ่อย เพราะ

ไม่ชอบต่อแถวอะไรนานๆ ถ้ามีจังหวะท่ีไปได้ก็จะไป แต่จะไม่เปล่ียนเลนแบบกะทันหั น และให้

สัญญาณไฟก่อนล่วงหน้าประมาณ 200 - 300 เมตร อีกท้ังไม่เคยเบรกแบบกะทันหัน เพราะตนเอง

เป็นคนท่ีขับรถแบบท้ิงระยะห่างกับรถคันหน้ามากพอสมควร และไม่ว่าจะเป็นการขับรถยนต์หรือ

รถจักรยานยนต์ก้องก็มั่นใจว่าตนเองเป็นคนท่ีขับขี่แบบระมัดระวังอยู่แล้ว ส่วนเรื่องการส่ือสารด้วยมือ

นั้นไม่ตนเองไม่เคยทำ แต่ชอบท่ีจะเปิดกระจกไปคุยเลยมากกว่า  ส่วนเรื่องการแก้แค้นก็ไม่มี มีเพียง

แกล้งไม่ให้ทางคนท่ีชอบขับจ้ีท้าย จนคันหลังต้องหาทางแซงขึ้นไปเอง เรื่องอุบัติเหตุมีเพียงแค่

เหตุการณ์ชนท้ายกันเล็กน้อย ซึ่งโดยส่วนมากตนเองมักจะเป็นฝ่ายท่ีโดนชน ไม่ใช่ฝ่ายท่ีกระทำให้เกิด

อุบัติเหตุ  

ก้องมีกิจกรรมท่ีชอบทำระหว่างขับรถก็มีเพียงการฟังเพลงเรื่อยๆ และก็เล่นโทรศัพท์บ้าง 

ในเวลาท่ีรถติด ก้องมองว่ารถคือห้องนั่งเล่นท่ีเคล่ือนท่ีได้ เป็นสถานท่ีท่ีใช้พักผ่อนเวลาเหนื่อยจากงาน 

โดยมาเปิดแอร์แล้วขึ้นมานั่งในรถ เปิดเพลงฟังเบาๆ ก็จะช่วยทำให้ผ่อนคลายได้แบบง่ายๆ และเมื่อ 

มีอารมณ์โกรธระหว่างขับขี่ โดยส่วนมากก้องจะนั่งด่าอยู่คนเดียวในรถ เรียกได้ว่าเป็นอารมณ์หงุดหงิด 
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ซึ่งถ้าเริ่มมีอารมณ์โกรธมาก ก็จะบีบแตรส้ันๆ เป็นการเตือน แต่ถ้าบีบยาวมากๆ นั่นคือกำลังด่า  

ซึ่งถ้าคู่กรณียังไม่หยุดพฤติกรรมยั่วยุตนเองก็จะเปิดกระจกไปด่า หรือหนักสุดคือลงไปใส่อารมณ์ถึงรถ

คู่กรณีเลย โดยสาเหตุท่ีทำให้โกรธก็เป็นเรื่องการขับรถแบบไม่มีมารยาท เช่น การเบียด การแทรกโดย

ไม่มีสัญญาณบอกก่อน การปาดหน้าแบบกะทันหัน หรือการปาดซ้ายปาดขวา ซึ่งถ้าเจอกรณีแบบนี้

ก้องจะบีบแตรยาว เพื่อให้รู้ตัวว่าเรากำลังไม่พอใจกับการท่ีเขาขับรถแบบนี้  และถ้าเขายังทำ

พฤติกรรมแบบนั้นอีก หรือขับรถมาเทียบแล้วมองหน้าแบบกวนอารมณ์ ก้องก็จะใช้วิธีเปิดกระจก  

ไปถามเลยว่าจะเอายังไง ส่วนใหญ่ก็จะไม่มีใครกล้ามีเรื่องต่อ อาจจะเป็นเพราะก้องมีบุคลิกภายนอก 

ท่ีน่ากลัว ว่าแล้วก้องก็รีบเท้าความถึงเรื่องในอดีต ซึ่งเคยมีอารมณ์โกรธถึงขั้นชกต่อยกันอยู่ประมาณ  

2 ครั้ง ในช่วงท่ียังเป็นวัยรุ่นนั้น ถ้าใครกวนมาตนเองก็กวนกลับ ถ้าต่อยมาก็ต่อยกลับเช่นกัน  

แต่ในทางกลับกัน เมื่อมีคนแสดงความไม่พอใจในการขับรถของก้อง ก้องจะสำรวจตัวเองก่อน ถ้าผิด

จริงก็จะเปิดกระจกเพื่อกล่าวคำว่า “ขอโทษ” หรือยกมือไหว้ถ้าเหตุการณ์นั้นรุนแรง การจะทำให้

ความโกรธสงบลงนั้น ไม่จำเป็นต้องทำอะไรเลย เพียงแค่คนทำผิดกล่าวคำว่า “ขอโทษ” ตนเองพร้อม

ให้อภัย หรือถ้าเหตุการณ์จบแบบไม่สวย ก็นั่งนิ่งๆ ขับรถต่อไปสักพักอารมณ์โกรธก็จะค่อยๆ บรรเทา

ลงได้เอง 

สำหรับมุมมองเรื่องรถและพฤติกรรมการขับรถ ก้องมองว่ารถเป็นเพียงภาพลักษณ์ภายนอก 

เช่นเดียวกันกับเวลาท่ีเราเจอคนๆ หนึ่ง ซึ่งเราก็เลือกจะมองเขาจากภายนอกก่อนเช่นกันว่าเขาเป็นคน

อย่างไร รถก็เช่นเดียวกัน เราอาจจะคิดว่าคนขับรถแต่งเป็นคนท่ีขับรถเร็ว ปาดซ้ายปาดขวา ชอบลอง

ของ แต่ในความเป็นจริงเท่าท่ีก้องพบเห็น คนขับรถแต่งส่วนใหญ่ก็ไม่ได้เป็นอย่างท่ีกล่าวมา จึงมองว่า

ขึ้นอยู่กับพฤติกรรมของผู้ขับขี่มากกว่า ส่วนเรื่องการแสดงอารมณ์บนท้องถนนท่ีเป็นข่าวในสังคมทุก

วันนี้ ก้องมองว่าไม่ใช่เรื่องปกติ เพราะมนุษย์เราควรจะสามารถควบคุมอารมณ์ตนเองได้ แต่กลับไม่ทำ 

เพราะมีเหตุผลว่าเรื่องเครียดจากการใช้ชีวิต หรือการสะสมความเครียดมากๆ จนเกินไป จึงแสดง

พฤติกรรมเหล่านั้นออกมาในระหว่างท่ีการจราจรเริ่มมีความหนาแน่น  

ก้องให้ข้อมูลเพิ่มเติมในช่วงเวลาของการสัมภาษณ์ว่ามีเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริงและอยากจะ

เล่าให้ฟัง ซึ่งเป็นเหตุการณ์ท่ีทำให้ก้องโกรธจนไม่สามารถควบคุมตัวเอง ได้แก่  

เหตุการณ์แรก ก้องกำลังขับรถเข้าไปในซอยเสนานิคม ซึ่งมีแค่เลนเดียวที่รถจะขับเข้าออกได้ 

เพราะสองฝ่ังมีรถจอดเต็มไปหมด ก้องขับรถเข้าไปในซอยได้ไม่นาน ก็มีรถสองแถวคันใหญ่สีแดงถอย

รถออกมา ซึ่งก้องก็ไม่สามารถถอยรถออกได้ เนื่องจากมีรถคันหลังต่อท้ายอยู่ ก้องจึงบีบแตรยาวไป

ครั้งหนึ่งเพราะอีกนิดเดียวก็จะชนแล้ว แต่รถสองแถวไม่ยอมหยุดและชนรถของก้องเข้าอย่างจังจน

หน้ารถยุบ อารมณ์ในตอนนั้นก้องโมโหมาก รีบเปิดประตูลงมาจากรถและมุ่งหน้าไปด่าคนขับรถสอง
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แถว ซึ่งคนขับสองแถวก็ลงมาด่าก้องกลับเช่นกัน โดยหาว่าก้องเข้าซอยมาไม่ระวังเอง พร้อมท้ังช้ีหน้า

ด่า อารมณ์ของก้องในเวลานั้นกำลังคุกรุ่นมากจึงได้ต่อยหน้าคนขับสองแถว ซึ่งก้องก็ถูกต่อยกลับ และ

มีความชุลมุน ตะลุมบอนเกิดขึ้น เขาล้มลงแล้วก็ลงไปต่อยกันต่อท่ีพื้น รู้ตัวอีกทีตอนวินมอเตอร์ไซค์

เข้ามาจับแยกกัน หลังจากนั้นก็ต้องไปเคลียร์กันต่อท่ีโรงพัก ซึ่งวันนั้นนอกจากจะเจ็บตัว และเสีย

ค่าปรับแล้ว กลับมาถึงบ้านยังโดนแม่ด่าซ้ำอีก  

 เหตุการณ์ท่ี 2 ขับรถออกจากบ้านเพราะมีนัดทำรายการทีวีท่ีเกาะเกร็ดในช่วงเช้า จึงขับรถ

มาตามเส้นถนนรามอินทราเรื่อยๆ จนถึงถนนแจ้งวัฒนะ ซึ่งต้องขึ้นสะพานข้ามช่วงเมืองทอง แต่

ตนเองอยู่ในเลนซ้าย จึงรีบเบนรถออกมาพร้อมกับให้สัญญาณไฟเล้ียวเพื่อจะได้ขึ้นสะพานได้อย่าง

ทันท่วงที และคิดว่าตัวเองมองซ้ายมองขวาดีแล้วก่อนออกตัว แต่จู่ๆ ก็มีเสียงแตรยาวพร้อมกับรถ 

ท่ีกำลังจะเบรก ซึ่งก็เบรกทันแบบหวุดหวิด เรารู้ตัวว่าผิดก็เลยลดกระจกลงเพื่อขอโทษ แล้วก็ขับรถข้ึน

สะพานไป และคิดว่าคงไม่มีอะไรแล้ว แต่ผู้ขับรถคันดังกล่าวกลับขับรถมาเทียบแล้วปาดหน้าในระยะ

กระช้ันชิดเสมือนจะเอาคืน ตนเองจึงเกิดอารมณ์โมโหและขับรถไปเทียบแล้วถามว่า “ขอโทษแล้ว 

ไม่จบเหรอ อยากมีเรื่องก็ได้เลย” จากนั้นก็เกิดเหตุการณ์ขับรถปาดซ้ายปาดขวากันจนถึงแยกเล่ียง

เมืองนนท์ รถคันดังกล่าวจึงแยกทางไป 

 เหตุการณ์ท่ี 3 เกิดขึ้นในขณะท่ีก้องกำลังขับรถไปบางบัวทอง ผ่านเส้นสะพานพระราม 4  

ซึ่งก้องขับรถไปตามปกติ จู่ๆ ก็มีรถขับมาปาดหน้าจนก้องต้องเบรกอย่างกะทันหันแบบตัวโก่งของ

ภายในรถกระจัดกระจาย แต่รถคันท่ีปาดหน้ากลับไม่หันมาดูแม้สักนิด ก้องจึงเกิดอารมณ์โกรธอย่าง

มาก และตัดสินใจขับรถไล่ตามไปด้วยความเร็วสูงจนถึงส่ีแยก รถคันนั้นอาศัยจังหวะหนีไปตอนรถ 

จะติดไฟแดง ซึ่งก้องขับมาทันไฟแดงพอดี และเบรกอย่างกะทันหันเพื่อหยุดรถ แต่ด้วยความเร็วท่ีขับ

มานั้นทำให้รถหมุนเป็นลูกข่างเกือบพลิกคว่ำ เหตุการณ์ในครั้งนั้นเรียกได้ว่าไล่ตามเขาจนตัวเราเกือบ

ตาย 

 ท้ังนี้ กล้องบันทึกภาพในรถยนต์จับภาพในช่วงเวลาท่ีใช้รถยนต์ซึ่งมีพฤติการณ์การขับขี่ปกติ

ในลักษณะเดียวกับท่ีผู้วิจัยนั่งไปด้วยกันกับก้อง คือ ขับรถเร็วปานกลาง เปล่ียนเลนบ่อย ท้ังในช่วง

เวลากลางวันและกลางคืน ก้องมักจะขับรถในช่วงเวลาสายๆ ของวันคือประมาณ 10.00 น. และ

ช่วงเวลาบ่ายๆ ท่ีมีการจราจรย่านลาดพร้าวท่ีหนาแน่น แต่ไม่พบเหตุการณ์ท่ีผิดปกติใดๆ ซึ่งสังเกต

จากสีหน้าท่าทางในระหว่างการขับรถได้ว่า ก้องรู้สึกสบายๆ เป็นตัวของตัวเองมากเมื่ออยู่ในรถยนต์

ของตนเอง เขาทำกิจกรรมทุกอย่างไปพร้อมๆ กันโดยท่ีไม่หลุดโฟกัสจากการขับรถ เช่น ในขณะท่ีเขา

ฟังเพลง เค้ียวหมากฝรั่ง ร้องเพลงตาม โยกหัวไปตามอารมณ์เพลง แต่สายตายังคงมองท่ีกระจกหน้า 

กระจกข้าง และกระจกหลังสลับไปมาตลอดเวลา เขาขับรถและใช้ความเร็วตามความหนาแน่นหรือ
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โล่งของปริมาณรถข้างหน้า และไม่มีทีท่าท่ีแสดงความรู้สึกหงุดหงิดมากนัก เมื่อถูกแทรกเลน เพราะ

เว้นช่องว่างระหว่างคันหน้ากับคันของตนเองค่อนข้างมาก เขาใช้สัญญาณไฟเมื่อต้องการเปล่ียนเลน 

เล้ียวรถ กลับรถ เพื่อบอกผู้ขับรถคันอื่นตลอดทางซึ่งแสดงออกว่าเป็นวิธีการท่ีเขาทำมานานจนคุ้นชิน 

โดยไม่ต้องหยุดคิดก่อน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.4 กรณีศึกษาที ่4 ประกอบอาชีพ Grab Taxi  
 กฤต ผู้ชาย รูปร่างสูงใหญ่ สูงเกิน 190 เซนติเมตร อายุ 44 ปี ขับรถโตโยต้า อัลติส (Toyota 

Altis) สีเทาเข้ม ประกอบอาชีพขับรถ Grab รับผู้โดยสาร หรือ Grab Taxi ซึ่งจะรับงานเฉพาะมีคำส่ัง

จาก ลูก ค้ า ไม่ ไ ด้ รับ ลูก ค้ าตาม ท างพ ร่ ำ เพ รื่ อ  ขั บ รถมาน าน กว่ า  28  ปี  โดย เริ่ ม ขั บ รถ 

ครั้งแรกจากการท่ีพ่อสอนให้ขับรถยนต์ เมื่ออายุ 16 ปี และเริ่มขับรถอย่างจริงจังเมื่อซื้อรถฮอนด้า 

ซิต้ี (Honda City) มือ2 เป็นรถคันแรกของตัวเองขณะอายุ 24 ปี กฤตเปล่ียนรถยนต์มาแล้ว 2-3 คัน 

ถ้าไม่นับรวมรถประจำตำแหน่ง ท่ีเป็นรถมิตซูบิ ชิ ปาเจโร่ (Mitsubishi Pajero) กับรถโตโยต้า 

(Toyota Vigo) ท่ีใช้ขับออกต่างจังหวัด ขึ้นเขาลงห้วยทุกสภาพอากาศเพื่อตรวจสาขา ปัจจุบันกฤต

เปล่ียนอาชีพเป็น ขับ Grab Taxi จึงได้ใช้เส้นทางถนนท่ัวกรุงเทพฯ เขากล่าว่าจะเริ่มขับรถออกจาก

บ้านในเวลา 6.00 น. และกลับเขาบ้านประมาณ 19.00 น. ฉะนั้นจึงใช้เวลาอยู่บนรถแทบท้ังวัน รถ

เปรียบเป็นแขนขาและอุปกรณ์ในการทำมาหากิน เป็นทุกอย่างของเขาตลอดระยะเวลา 3 ปีกว่าๆ  

ท่ีซื้อรถคันนี้มาขับรับส่งผู้โดยสาร เขาจึงมั่นใจมากว่าตนเองมีความเช่ียวชาญในการบังคับรถ กฤต 

สาเหตุ 

ขอโทษ 

 

คู่กรณี กรณีศึกษา กรณีศึกษา 

ไม่เอาเรื่อง 

และกลับขึ้นรถ 

ถูกขบัรถปาดหน้า

กะทันหัน 
เปิดกระจก

ถาม 

คู่กรณีขับรถ 

ชนแล้วไม่ยอมรับ  
ไม่ยอมรับ ต่อยคู่กรณี 

คู่กรณีปาดหน้ารถ

แสดงความ 

ไม่พอใจ

กรณีศึกษา   

ลงจากรถ 

ไปคุย 

ปาดหน้ารถ

เอาคืน 

ปาดหน้า

รถเอาคืน 
ขับรถไล่ตาม

คู่กรณี 
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กล่าวว่าคนส่วนใหญ่มักมีมุมมองว่า คนขับ Taxi ขับรถกวนประสาท แต่ในความเป็นจริงแล้ว คนขับ 

Taxi ส่วนใหญ่มีทักษะการใช้รถใช้ถนนดีจึงสามารถใช้พื้นท่ีบนถนนได้ดีมากกว่า เขามองว่าคนขี่รถ

มอเตอร์ไซค์เป็นกลุ่มท่ีขับรถเลวร้ายมากกว่า นอกจากนี้จะสังเกตได้ชัดมากว่าคนขับรถยนต์ท่ัวไป 

บนถนนก็ขับรถแย่ไม่แตกต่างกัน โดยเฉพาะเวลาท่ีถนนมีรถน้อย รถไม่ติด สามารถทำเวลาได้ 

กฤตกล่าวถึ งนิ สัยของตน เองว่า เป็นคนอารมณ์ ร้อน  แต่ไม่แสดงออก ไม่ ค่อยพู ด 

ซึ่งทำให้คนท่ีไม่ได้ใกล้ชิดจะคิดว่าเป็นคนเฉยๆ แต่ถ้าคนในครอบครัวจะรับรู้ว่าอารมณ์ร้อนมาก

อ่อนไหวง่าย ไวต่อส่ิงท่ีมากระทบความรู้สึกโดยเฉพาะอารมณ์มาก เขาเล่าว่า ในเวลาปกติท่ีหมายถึง

ชีวิตประจำวันท่ัวๆ ไป เขาเป็นคนมีแบบแผนในการใช้ชีวิต ค่อนข้างเป็นระเบียบ ฉะนั้นถ้าเกิดอะไร

ขัดหูขัดตาจะหงุดหงิดง่าย ซึ่งถ้าหงุดหงิดต่อหน้าคนอื่นจะเฉย เงียบ แต่ถ้าคนในบ้านจะพูดเลย จะบ่น

จนกว่าจะเข้าใจ จนกว่าจะยอมรับ เป็นคนเครียดง่าย เพราะเจอเหตุการณ์หนักๆ ติดต่อกันหลายด้าน 

กล่าวคือ กฤตเปล่ียนงานมา 3 แห่งในรอบ 10 ปีท่ีผ่านมา ก่อนหน้านี้เขาเป็น ผู้จัดการบริหาร 

เงินเดือนแสนกว่าๆ แต่บริษัทปิดตัวลง จึงมาทำงานเป็นผู้จัดการโรงงาน เงินเดือน 60,000 จนกระท่ัง

เศรษฐกิจไม่ดี โรงงานปิดอีก จึงได้ตัดสินใจซื้อรถมาเพื่อขับ Grab Taxi หารายได้เล้ียงครอบครัว เขา

กล่าวว่าความเครียดกับการทำงานสามารถแยกออกจากกันได้ โดยเฉพาะในตอนท่ีขับ grab รับ

ผู้โดยสาร เขาจะไม่แสดงออกถึงความรู้สึกส่วนตัวใดๆ จึงมั่นใจว่าตัวเองควบคุมอารมณ์ได้ดี  

ในเวลาขับรถส่วนใหญ่ กฤตจะฟังเพลง ไปพร้อมๆ กับดูจอมอนิเตอร์ตอบรับผู้โดยสาร 

คุยโทรศัพท์กับภรรยาและลูกบ้างผ่านสมอลทอล์คเวลาท่ีไม่มีผู้โดยสาร แม้ว่าจะคุยไปด้วยขับรถไป

ด้วย แต่กฤตขับรถระวังมาก ความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นมักมาจากคู่กรณี เขาไม่เคยเจออุบัติเหตุจาก 

การขับรถ มีเพียงรถชนกันเล็กน้อยแต่คนไม่บาดเจ็บ เป็นคนอารมณ์ร้อนท่ีไม่แสดงออก ไม่ค่อยพูด  

ซึ่งคนท่ีไม่ได้ใกล้ชิดก็จะคิดว่าเขาเป็นคนเฉยๆ เงียบๆ แต่ถ้าคนใกล้ชิดจะรับรู้ดีว่าอารมณ์ร้อนมาก  

ไม่พอใจหนักๆ ซัดเปรี้ยงเข้าให้ทันทีได้ กฤตกล่าวต่อว่าเป็นคนไวต่อส่ิงท่ีมากระทบความรู้สึก 

โดยเฉพาะอารมณ์ของตัวเอง คือปกติเป็นคนมีแบบแผนในการใช้ชีวิต ค่อนข้างเป็นระเบียบ ฉะนั้น  

ถ้าเกิดอะไรขึ้นขัดหูขัดตาจะหงุดหงิดง่าย ถ้าหงุดหงิดแต่อยู่ต่อหน้าคนอื่นจะเฉย เงียบ แต่ถ้าหงุดหงิด

คนใกล้ชิดจะแสดงออกหรือพูดจะบ่นจนกว่าจะเข้าใจ จนกว่าจะยอมรับกัน กฤตมีเรื่องกังวล 

ในการดำเนินชีวิตมากมาย แต่สามารถแยกความเครียดกับการทำงานออกจากกันได้ ยิ่งในตอนขับ 

grab รับผู้โดยสาร จะยิ่งไม่แสดงออกถึงความรู้สึกส่วนตัวใดๆ จึงมั่นใจว่าตัวเองควบคุมอารมณ์ได้ดี 

เขาเช่ือมั่นว่าตนเองเป็นคนขับรถดี เพราะไม่เคยทำผิดกฏจราจร ระมัดระวังมาก เพราะรักชีวิตตัวเอง 

และถือคติว่าต้องมีความรับผิดชอบต่อผู้โดยสาร  
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 ในวันท่ีผู้วิจัยสังเกตการณ์การขับรถยนต์ของกฤต  ช่วงเวลา 13.00 น. กฤตใช้เส้นทางผ่าน

ถนนรามอินทรา แจ้งวัฒนะ งามวงศ์วาน ราชพฤกษ์ บางพลัด จนถึงสายใต้ใหม่ สังเกตได้ว่ากฤตมี

ความชำนาญในการขับรถยนต์ และการใช้เส้นทางต่างๆ นอกจากนี้ยังมีการใช้ GPS เพื่อช่วยดูปริมาณ

ความหนาแน่นของการจราจรตลอดเส้นทาง โดยเขาพยายามหลีกเล่ียงเส้นถนนท่ีมีความหนาแน่น ขับ

รถค่อนข้างความระมัดระวัง ความเร็วเฉล่ียอยู่ท่ี 60-80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ปฏิบัติตามกฎจราจรดี

มาก  เปิ ด ไฟ เล้ียว ให้ สัญ ญ าณ ไฟตลอด เขาใช้ ทุ ก ส่ิ ง ท่ี ช่ วย ในการอำนวยความสะดวก 

ในการขับรถ เปิดเพลงท่ีฟังสบายๆ ในขณะขับรถและมีผู้โดยสารในรถ ขับรถไปเรื่อยๆ บนถนน 

อย่างสบายๆ แต่เปล่ียนเลนพร้อมกับให้สัญญาณไฟตลอด ช่วงถนนใดท่ีมีความคล่องตัวทางการจราจร

จะขับเร็วขึ้นและเปล่ียนเลนบ่อยข้ึนโดยท่ีผู้โดยสารไม่รู้สึกว่าขับรถหวาดเสียวใดๆ  

 กฤตกล่าวกับผู้วิจัยอย่างจริงจังว่า การให้สัญญาณไฟเพื่อบอกคนขับรถคันอื่นเป็นมารยาทใน

การขับรถท่ีสำคัญมาก ส่วนการเปล่ียนเลนเป็นเรื่องธรรมดาของการขับรถ แต่ไม่ควรเปล่ียนเลน

กระช้ันชิด ซึ่งส่ิงท่ีไม่ควรทำนั้นกลับเป็นส่ิงท่ีพบเจอทุกวัน สอดคล้องกับท่ีผู้วิจัยสังเกตเห็นว่าเมื่อเกิด

เหตุการณ์ท่ีถูกปาดหน้ากะทันหัน หรือแทรกเข้าเลนโดยไม่ให้สัญญาณ กฤตจะกระพริบไฟใส่  

บีบแตร แล้วก็สบถด่าเป็นระยะ ซึ่งงกฤตกล่าวว่า ถ้าถูกทำให้รู้สึกว่าไม่ปลอดภัย การกระพริบไฟ 

ใส่รถยนต์คันอื่นเป็นกรณีของการเตือน การบีบแตรคือการด่า หากเปิดกระจกไปด่า คือหมดความ

อดทนกับมารยาทในการขับรถของคู่กรณี และด้วยความท่ีกฤตใช้ทุกเส้นทางท่ัวกรุงเทพฯ ทุกช่วงเวลา

เร่งด่วน ขาดแค่ช่วงเวลากลางคืนเท่านั้นท่ีไม่ได้ขับรถ ทำให้เขาจำพื้นท่ีถนนทางกายภาพท่ีแตกต่างกัน

ในแต่ละจุดได้ดี จำได้แม้กระท่ังว่าถนนตรงช่วงใดเป็นคอขวด ถนนช่วงใดจะถูกบีบจนเหลือเลนเดียว

เมื่อจะต้องขึ้นสะพานข้ามแยก กฤตพูดถึงสาเหตุท่ีทำให้รถติดมากๆ บนช่วงถนนรามอินทรา 

งามวงศ์วาน และเกษตรนวมินทร์ ว่าเกิดจากสาเหตุหลักๆ คือถนนท่ีไม่เหมาะสม มีการก่อสร้าง

รถไฟฟ้าจนทำให้ปิดถนน 1 เลนเป็นช่วงๆ และถนนท่ีถูกบีบเมื่อจะขึ้นสะพานและลงสะพานท้ังบน

ถนนรามอินทรา และถนนแจ้งวัฒนะ ซึ่งการท่ีรถติดมากประกอบกับทุกคนมีภาระ ต้องเร่งรีบไป

ทำงาน เรียน หรืออะไรก็ตาม ทำให้คนแต่ละคนทำทุกวิธีให้ตัวเองไปถึงจุดหมายให้เร็วท่ีสุด การแทรก

เลนบนถนนแม้มีท่ีเหลือเพียงน้อยนิดจึงเกิดขึ้นตลอดเวลา และส่วนใหญ่ผู้ขับรถยนต์มักไม่ให้สัญญาณ

ไฟเล้ียวใดๆ ทำให้คนท่ีขับรถตามด้านหลังต้องเบรกกันจนตัวโก่ง ซึ่งการขับรถแบบนี้ยิ่งช่วยเพิ่มใหร้ถ

ติดมากขึ้นอีก ซึ่งส่วนมากจะบีบแตรด่ากัน เพราะคนกรุงเทพฯ หน้าบางเกินกว่าจะลงมาทะเลาะกัน

บนถนน ถ้าลงมาคุยกันท่ีถนนจะสันนิษฐานได้เลยว่าการกระทำของคู่กรณีแย่มากจริงๆ 

 เมื่อขับรถมาถึงถนนรัตนาธิเบศร์ แยกท่ีจะเล้ียวเข้าถนนติวานนท์ ช่วงเวลานั้นรถค่อนข้าง

คล่องตัวกว่าปกติ จู่ๆ มีรถกระบะเข้ามาขอแทรกเลนโดยไม่ให้สัญญาณไฟในลักษณะปาดหน้ารถ 
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ในระยะกระช้ันชิด แต่กฤตเฉยและอนุญาตให้ไปและขับรถไปต่อ ซึ่งเมื่อเข้าสู่ถนนติวานนท์ คู่กรณี 

คันดังกล่าวได้แทรกเลนอีกครั้งอย่างกระช้ันชิดมากกว่าในครั้งแรก จนกฤต ต้องเบรกกะทันหัน 

และเกือบชนท้ายรถคันดังกล่าว กฤตแสดงอาการตอบโต้ด้วยการบีบแตรถี่ๆ ด่าไป 2 ครั้ง ซึ่งคู่กรณี 

ไม่มีการโต้ตอบกลับ กฤตจึงขับรถต่อไปได้อีกประมาณ 2 ไฟแดงและต้องจอดรถติดไฟแดง บังเอิญ

มากท่ีคู่กรณีท่ีจอดรถติดไฟแดงอยู่ข้างกันเป็นรถกระบะคันเดิม ฝ่ายนั้นเปิดกระจกมามองหน้ากฤต

โดยท่ีไม่ได้แสดงทีท่าว่าขอโทษ แต่เป็นการมองแบบหาเรื่องพร้อมท้ังช้ีหน้ากฤต เขาจึงแสดงอาการ

โต้ตอบทันทีด้วยการเปิดประตูรถลงไปเคาะกระจกคู่กรณีท่ีพยายามปิดกระจกรถหนี ซึ่งในจังหวะนั้น

ไฟเขียวพอดี คู่กรณีจึงเร่งเครื่องขับรถหนี แต่กฤตพยายามขับรถไล่ตาม สักพักหนึ่งก็ลดระดับ

ความเร็วลงเป็นการขับรถปกติ พร้อมท้ังหันหน้ามาขอโทษผู้วิจัย และช้ีแจงว่าโกรธจนลืมตัวเพราะ  

การตอบโต้ของคู่กรณีจนต้องขับรถไล่ตาม ถ้าขับตามทันคงได้แก้แค้น ได้ต่อยอีกฝ่ายแน่ๆ แต่พอตาม 

ไม่ทัน และใจเย็นลงแล้วจึงคิดได้ว่าไม่ควรทำ อันตราย เวลาโกรธจะไม่มีสติเลย ฉะนั้นเขาจึงต้อง

พยายามควบคุมอารมณ์ตัวเองไม่ให้โกรธ ซึ่งก็ทำได้ยาก โกรธบ่อยๆ เพราะมารยาทในการขับรถ 

ของคนในกรุงเทพฯ แย่มากกว่าปัญหารถติดอีก ส่ิงท่ีจะทำให้โกรธได้มากท่ีสุด คือการขับรถตัดหน้า

แบบกระช้ันชิด เพราะทำให้รู้สึกได้ถึงความไม่ปลอดภัยต่อชีวิตและผู้โดยสาร อีกกรณีหนึ่งคือการขับ

รถจ้ีท้าย แทรกเลนแบบไม่มีมารยาท และไม่ยอมรับว่าตัวเองผิด ซึ่งอาจมีผลทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ ผู้ให้

ข้อมูลกล่าวว่า การขับรถประมาทมีผลต่ออุบัติเหตุ แต่พฤติกรรมการขับรถท่ีแย่มีผลต่ออารมณ์และ

ความโกรธได้อย่างแน่นอนท่ีสุด ฉะนั้นวิธีการแสดงออกให้อีกฝ่ายรับรู้ คือ การบีบแตร ถ้าส้ันคือ 

การเตือน ถา้ยาวคือด่า แต่ถ้าโกรธมากๆ ก็จะเปิดกระจกไปด่า ช้ีหน้าอีกฝ่าย  

 กฤตใหค้วามคิดเห็นเพิ่มเติมในขณะสัมภาษณ์ว่า เขาให้ความสำคัญกับการใช้ถนน เพราะเป็น

พื้นท่ีท่ีมีการใช้งานร่วมกันของคนส่วนใหญ่ ถ้าคนทุกคนขับรถแบบตามอำเภอใจก็จะมีผลต่อคนท่ีร่วม

ทางได้ นอกจากนี้เขามีมุมองว่าการท่ีคนแต่ละคนขับรถดีหรือแย่เกิดมาจากการลอกเลียนพฤติกรรม

กันด้วย คือถ้าคนขับรถบนเส้นทางนี้ขับรถแบบเอาตัวรอด เห็นแก่ตัวเพื่อให้ไปถึงท่ีหมาย คนขับรถคัน

อื่นก็มีแนวโน้มจะทำแบบเดียวกัน การหยุดรถระหว่างคันท่ีแทบจะเกยกันโดยไม่คำนึงถึงกฎจราจรท่ี

ต้องห่างกันอย่างน้อย 60 เมตรจึงจะไม่เกิดอันตราย เพราะกลัวคันอื่นเสียบ กลัวจะไม่ได้ไปไว ก็เป็น

พฤติกรรมท่ีกระทำตามๆ กัน ฉะนั้นแม้ว่ารถจะเป็นพื้นท่ีส่วนตัวแต่ขับบนถนนท่ีเป็นทางสาธารณะ 

แม้ว่าจะไม่มีใครเคยมาบอกกล่าวหรือยืนยันว่ามันคือท่ีสาธารณะ แต่ทุกคนก็มีความรู้สึกลึกๆ อยู่แล้ว

ว่ามันคือพื้นท่ีสาธารณะ ฉะนั้นถ้าเราไม่ได้อยู่คนเดียว โอกาสจะกระทบกระท่ังก็มีสูงอยู่แล้ว ยิ่งอยู่ใน

ภาวะกดดัน เร่งรีบ ทุกคนต่างก็พร้อมจะแสดงความเห็นแก่ตัวจนมีผลกระทบต่ออารมณ์คนขับรถคัน
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อื่ น ด้ วยอย่ างแน่ น อน  กฤตมี มุ มมอง ต่อ รถว่ า เป็ นพื้ น ท่ี ส่ วน ตั ว ใน เวลา ท่ี ใช้ งานมั น อยู่  

คนเดียว แต่จะเปล่ียนสถานะเป็นรถสาธารณะทันทีเมื่อเปล่ียนโหมดเป็น Grab Taxi รับผู้โดยสาร  

ความเป็นรถสาธารณะท่ีเขารู้สึกและรับรู้มีผลต่อการขับรถทำให้เพิ่มความระมัดระวัง ใส่ใจใน 

ทุกการกระทำและการขับรถ เพื่อป้องกันความผิดพลาดท่ีอาจจะเกิดขึ้นกับผู้โดยสารและคนท่ีใช้ถนน

ร่วมกัน 

 กล้องบันทึกภาพในรถยนต์ของกฤต แสดงให้ เห็นว่า กฤตเป็นคนขับรถสม่ำเสมอ คือ 

ใช้ความเร็วค่อนข้างคงท่ี ไม่ได้ขับรถเร็วมากหรือช้ามาก เขาปฏิบัติตามกฎจราจร ให้สัญญาณไฟ และ

ใช้แตรเพื่อเตือนรถคันอื่นเป็นระยะ สีหน้าท่าทางของกฤตมีท่าทีหงุดหงิดต่อรถท่ีชอบแทรกเลน

กะทันหัน แต่ไม่มีปฏิกิริยาท่ีแสดงออกว่าโกรธในช่วงท่ีกฤตรับผู้โดยสารและมีผู้โดยสารอยู่บนรถ เขามี

ท่าทีสบายๆ แต่ระมัดระวังด้วยการมองกระจกแทบตลอดเวลาเพื่อตรวจสอบสถานการณ์ท้ังข้างหน้า 

ด้านข้าง และด้านหลัง แต่ในช่วงเวลาท่ีเขาขับรถคนเดียว เขายิ่งมีท่าท่ีสบายยิ่งขึ้น ด้วยการขับรถไป 

รับประทานอาหารง่ายๆ เช่น ข้าวเหนียวหมูปิ้ง แซนด์วิช และคุยโทรศัพท์กับลูกและภรรยาไปด้วย 

จนเป็นกิจวัตรปกติ ซึ่งในช่วงเวลาท่ีขับรถคนเดียวนั้น กฤตแสดงอาการหงุดหงิดด้วยการสบถด่า บ่น

คนเดียวในรถบางระยะท่ีถูกขับรถปาดหน้า แต่ไม่มีทีท่าท่ีจะแสดงความรุนแรง หรือโกรธคู่กรณีท่ีปาด

หน้า เพราะเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นนั้นอยู่ในระยะท่ีกฤตสามารถเบรกหรือหยุดรถได้ทัน   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สาเหตุ 

ขับรถไล่ตาม

คู่กรณีสักระยะ

แล้วแยกย้าย 

ถูกแทรกเลน 

เข้ามาอย่าง

กระช้ันชิด 

ลดกระจกมา 

ช้ีหน้า จากนั้น 

ขับรถหนี 

บีบ

แตร 

ถี่ๆ 

คู่กรณี กรณีศึกษา กรณีศึกษา 
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5.5 กรณีศึกษาที่ 5 ประกอบอาชีพสถาปนิก 
 รัก เป็นผู้ชายรูปร่างสันทัด ใบหน้าเป้ือนยิ้มตลอดเวลาบ่งบอกความเป็นความมีมนุษยสัมพันธ์

ดี อายุ 32 ปี ประกอบอาชีพเป็นสถาปนิก บุคลิกภาพเรียบร้อย มีความเป็นตัวของตัวเอง แต่ไม่มี

ท่าทางก้าวร้าว เวลาพูดคุยค่อนข้างจะอ่อนโยน และใส่ใจในความรู้สึกของผู้ฟัง เขาพยายามเปล่ียน

คำพูดท่ีดูรุนแรงให้ดูอ่อนลงในเวลาท่ีจะอธิบายเหตุการณ์ต่างๆ รักแนะนำตัวเองว่า ชีวิตปกติเป็น  

คนอารมณ์ดีท่ีมีความเป็นตัวของตัวเองสูงมาก อารมณ์แบบศิลปินท่ีคนท่ัวไปเรียกว่าติสท์ ซึ่งเขา

ยอมรับเพราะอาชีพสถาปนิกทุกอย่างเริ่มต้นมาจากอารมณ์ก่อนว่า ชอบ ไม่ชอบ สวย ไม่สวย แล้ว

หลังจากนั้นค่อยหาเหตุผลมาสนับสนุน ในเวลาทำงาน รักมักจะมีอารมณ์หงุดหงิดเกิดขึ้นบ่อยๆ  

ซึ่งเวลาท่ีรู้สึกหงุดหงิดเขามักจะพาลกับทุกส่ิงทุกอย่าง อะไรก็ไม่เหมาะไม่เข้าตาไปหมดจนพาล

ทะเลาะกับเพื่อนร่วมงานบ่อยๆ อารมณ์โกรธก็เกิดบ่อยๆ เช่นกัน เพราะลักษณะงานท่ีต้องทำเป็นทีม 

รักเคยโกรธแล้วเผลอพูด เผลอแสดงอารมณ์ออกไป 2 ครั้ง ทำให้สถานการณ์ตึงเครียด ทำงานกับทีม

ลำบาก เมื่ออารมณ์เย็นลงแล้วต้องรีบไปเคลียร์ ไปขอโทษ แล้วก็พูดคุย หาแนวทางไม่ให้เหตุการณ์  

ท่ีจะพาไปสู่อารมณ์โกรธนั้นได้อีก เขากล่าวว่าอีกอารมณ์หนึ่งท่ีเกิดบ่อยๆ คืออารมณ์เครียดและความ

วิตกกังวล ซึ่งทำให้เกิดความกดดัน วิธีแก้ไขคือ ต้องทำๆๆๆ ทบทวนจนกว่าเราจะเข้าใจมันได้อย่าง

ถ่องแท้ก็จะทำให้คลายกังวลลงไปได้ ท้ังนี้ ความเครียด ความโกรธ ความหงุดหงิด ความกังวล 

ท่ีเกิดขึ้นมักจะเป็นเรื่องงาน ชีวิตส่วนตัวเป็นคนง่ายๆ สบายๆ เวลามีอารมณ์อะไรก็ตาม มักจะเป็นคน

ฟังแล้วคิดหาเหตุผลก่อน คือเช่ือว่าคนเราทำอะไรต้องมีเหตุผลท้ังนั้น แต่เป็นคนหุนหันพลันแล่น เวลา

โกรธมากๆ จะแสดงออกไปทันที โดยท่ีไม่ใช้สมองในการส่ังการ ซึ่งก็คือความอ่อนไหว เขามีความรู้สึก

ไวกับทุกเรื่อง ถ้าไม่พอใจคนใกล้ตัวก็มักจะเลือกเงียบ ปล่อยผ่านไปก่อนจนกว่าจะอารมณ์เย็นแล้ว

ค่อยกลับมาคุยใหม่ แต่ตรงกันข้ามกับเวลาขับรถท่ีพร้อมจะแสดงออกมาทันที เพราะเวลาขับรถเราคือ 

ผู้กำกับรถ กำกับเหตุการณ์ท่ีจะเกิดขึ้นทุกอย่างถ้าไม่รวมกับสภาพแวดล้อมบนถนนขึ้นอยู่กับตัวเรา

กำหนด  

 รักเริ่มขับรถครั้งแรกประมาณอายุ 25 ปี ใช้รถบริษัทในการฝึกปรือฝีมือ จนมาเริ่มซื้อรถเป็น

ของตัวเอง คือ นิสสัน จู๊กซ์ (Nissan Joox) เมื่อประมาณ 5 ปีท่ีแล้ว รักกล่าวถึงรถว่าสามารถสะท้อน 

ความเป็นตัวตนของผู้ขับได้ เช่นเดียวกับท่ีรถของเขาสะท้อนบุคลิกภาพของเขา พร้อมท้ังช้ีชวน 

ให้ผู้วิจัยสังเกตรูปลักษณ์ของรถไปพร้อมกับการกับฟังคำอธิบายว่า เส้นสายท่ีเป็นองค์ประกอบของรถ

รุ่นนี้มีความแปลกแบบโดดเด่น แต่ภายในรถกลับเป็นอีกแบบท่ีแตกต่างกัน ซึ่งถ้าคนมองจากข้างนอก

จะมองรถได้หลายแบบ เหมือนอารมณ์คนท่ีมีท้ังดีและไม่ดี คล้ายๆ กับตัวเขาท่ีดูภายนอกเป็นคนเฉยๆ 

อะไรก็ได้ แต่ในความเป็นจริงแล้วซ่อนความอารมณ์ร้ายไว้ภายใน รักเปรียบรถของเขากับหลายส่ิง 
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ได้แก่ รถเป็นเพื่อนท่ีสามารถร้องไห้ด้วยได้ สามารถระบายอารมณ์ได้ รถเป็นสถานท่ีท่ีทำให้สงบลง

จากอาการหงุดหงิดท่ีเจอมาภายนอกได้ บางครั้งก็รถเป็นพื้นท่ีหนึ่งท่ีทำให้ผุดความคิดใหม่ๆ ในเรื่อง

งานออกมาได้ รักกล่าวว่าในแต่ละวันเขาใช้รถไปกลับประมาณ 2 ช่ัวโมงเพื่อไปกลับบ้านและท่ีทำงาน

ระหว่างถนนลำลูกกากับรามอินทรา รักมองว่าการขับรถคือทางเลือก การท่ีสามารถเลือกเส้นทางได้

หลายเส้นทางทำให้ชีวิตมีสีสันกว่าการนั่งรถโดยสาร หากวันไหนเปิด Google map ดูแล้วพบว่าเส้น

ไหนรถติด สามารถเลือกเปล่ียนเส้นทางได้เลย ทำให้รักไม่รู้สึกอะไรมากกับการใช้ถนนในช่วงเวลา

เร่งด่วน เพราะว่าได้วางแผนก่อนออกจากบ้านมาแล้ว แต่ถ้าบังเอิญเจอเหตุการณ์ไม่คาดฝัน ทำให้รถ

ติดมากกว่าท่ีวางแผนไว้ ก็เปิด Google map ใหม่ เพื่อหาทางเล่ียงไปยังเส้นทางอื่นต่อได้ รักเช่ือว่า

ตนเองเป็นคนขับรถดี เพราะไม่ได้ฝ่าฝืนกฎจราจรใดๆ แม้ว่าจะเป็นคนขับรถเปล่ียนเลนไปมาตลอดถ้า

มีช่องว่างท่ีจะสามารถไปได้  เพราะไม่ชอบต่อคิวแต่ก็ไม่แซงคิว โดยมากขับรถค่อนข้างเร็วและมักจะ

อยู่เลนขวาตลอด ถ้าคันหน้าขับรถช้าจะจ้ีท้ายจนกว่าจะเร็วขึ้นหรือยอมให้แซงไปก่อน แต่ถ้าเกิดเลน

ข้างๆ ว่างจะเปล่ียนเลนไปเลย ไม่มาขับจ้ีท้ายต่อให้เสียเวลา เพราะเกรงว่าอีกฝ่ายจะไม่พอใจจนแกล้ง

เบรกกะทันหันจนตัวเราเบรกไม่ทัน แต่คนใกล้ตัวทุกคนบอกเขาว่า ขับรถไม่ดีจนเวียนหัว อยาก

อาเจียน เนื่องจากการโยกเปล่ียนเลนบ่อยและตัดสินใจไวของเขา คำบอกเล่าเหล่านี้ไม่ได้มีผลต่อ  

การขับขี่เพราะเขายังคงขับรถแบบเดิมแบบท่ีเป็นตัวเอง  

 รักกล่าวถึงเวลาขับรถว่าอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นจริงๆ เกิดจากความหงุดหงิด เพราะการท่ีจะโกรธได้

ต้องเห็นหน้าของคนขับรถอีกคันด้วย อีกอย่างคือการโกรธในเวลาขับรถมักจะต้องเป็นการสะสม  

ความหงุดหงิดท่ีเกิดจากคนบนถนนทำไว้หลายๆ ครั้งจากหลายเหตุการณ์ตลอดเส้นทางจนอารมณ์

ทะยานขีดสุดมากกว่า ฉะนั้นเวลาหงุดหงิดพวกท่ีขับรถไม่ดี หรือขับรถเส่ียง ส่ิงท่ีทำได้คือการนั่งบ่น 

ด่าอยู่คนเดียวในรถ บีบแตรเตือนบ้าง บีบแตร 2 ครั้งเพื่อด่าบ้าง แต่ก็ไม่ได้ทำอะไรนอกเหนือจากนั้น 

เพราะมีคติว่าถ้าไม่จำเป็นอย่าพยายามไปมีเรื่องกับคนท่ีไม่รู้จักเพราะมันอันตราย แต่ก็ยังเผลอโกรธ

จนลืมตัวบ่อยครั้ง เวลาโกรธจะแสดงให้อีกฝ่ายรู้ว่าไม่พอใจ เช่น ปาดหน้าคืนครั้งเดียว ขับรถไปเทียบ

เพื่อมองหน้าแล้วขับรถต่อไป เป็นต้น  

รักเล่าว่าตนเองชอบขับรถเมื่อมีเวลาว่างจึงมักจะขับรถไปทุกเส้นทางในกรุงเทพฯ แต่เส้นทาง

ท่ีรักขับรถประจำ คือ เส้นถนนวิภาวดี มอเตอร์เวย์ สะพานใหม่ แจ้งวัฒนะ รามอินทรา ซึ่งไม่ไ ด้ 

มีลักษณะทางกายภาพอะไรท่ีโดดเด่น เพราะมีการก่อสร้างรถไฟฟ้า มีการปิดช่องจราจร 1 เลน และ 

มีรถติดเหมือนๆ กัน มีเส้นขาว เส้นทึบเป็นช่วงๆ ท่ีทำให้หงุดหงิดบ้างเพราะทำให้ต้องไปเสียค่าปรับ

บ่อยๆ เขามองว่าถนนคือเส้นทางๆ หนึ่งท่ีคนขับรถทุกคนต้องใช้งาน ฉะนั้นถนนท่ีไม่ดี ถนนท่ีรถติด 

มีผลแค่ทำให้หงุดหงิด ซึ่งจะเกิดขึ้นหากเราไม่เคยรู้มาก่อนว่าถนนเส้นนั้นจะมีรถติดขนาดนี้ แต่ถ้าเรา
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ตรวจสอบเส้นทางมาแล้วว่ารถจะติด เราจะเข้าใจเพราะเรารู้มาก่อนแล้ว และมองว่าโดยธรรมชาติ

แล้วทุกคนท่ีใช้ถนนจะพยายามขับรถตามกฎจราจร ซึ่งอาจมีบางคันเท่านั้นท่ีขับรถผิดแผกจนทำให้คน

อื่นได้รับผลกระทบด้วย ผมไม่เคยพบเห็นการทะเลาะกันบนถนนของคนขับรถ เคยเห็นแต่กรณีลงไป

คุยกันด้วยสาเหตุของการชนกันแล้วรอประกันมากกว่า รักกล่าวถึงเวลาขับรถว่าคือเวลาแห่งความสุข

ท่ีสามารถจะทำทุกส่ิงท่ีต้องการได้ ฟังเพลง เล่นโทรศัพท์ คุยกับเพื่อน ฝึกทักษะการขับรถและทักษะ

ต่างๆ ท่ีเกี่ยวกับรถ เพราะรถเป็นพื้นท่ีส่วนตัวของเขา แต่นอกรถคือถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ดังนั้น

การขับรถจึงหมายถึงการพาพื้นท่ีส่วนตัวเราไปด้วยบนพื้นท่ีสาธารณะ  ซึ่งแปลว่าในรถท่ีเป็นพื้นท่ี

ส่วนตัวจะทำอะไรก็ได้ จะขับยังไงก็ได้ แต่การท่ีถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ในแง่ความรู้สึกจะเหมือน  

มีกรอบท่ีทำให้เราคิดถึงเรื่องกฎระเบียบ เรื่องของความปลอดภัยของคนอื่นด้วย ทำให้มีกรอบจำกัด 

ในการขับรถ มีวินัยในการขับรถมากขึ้น  รักมองว่าพื้น ท่ีส่วนตัวกับพื้ นท่ีสาธารณะเป็นพื้นท่ี  

ในเชิงความรู้สึก จะมีผลต่ออารมณ์หรือไม่ขึ้นอยู่กับการนิยามของแต่ละคน สำหรับตัวเขามีผลเพียง  

แค่เรื่องกรอบท่ีเป็นกฎระเบียบและมารยาทในการใช้พื้นท่ีร่วมกัน ไม่ได้มีผลต่ออารมณ์โกรธ  

แค่อาจจะทำให้หงุดหงิด และอาจจะทำให้เกิดความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้ รักกล่าวถึงสาเหตุท่ีเคย

ทำให้โกรธเวลาขับรถ ได้แก่ การถูกขับรถปาดหน้าแบบกะทันหัน เมื่อบีบแตรด่ายิ่งกวนประสาทด้วย

การเบรกรถหลายๆ รอบติดกัน ซึ่งรักตอบโต้ด้วยการขับรถออกไปเลนข้างๆ แล้วขับเทียบรถคันนั้น

เพื่อเปิดกระจกไปมองหน้า อีกฝ่ายมองตอบแบบกวน จึงขับเทียบแบบขับเทียบกันไปมา สักพักหนึ่ง 

ก็เลิก คือถ้าเริ่มรู้สึกว่าไม่สนุก เบ่ือแล้วก็จะเลิก ซึ่งมันไม่น่าจะนานเกิน 2 นาทีในแต่ละครั้งท่ีเกิดขึ้น 

รักเคยเกิดอุบัติเหตุจากความประมาทของตนเอง ขณะกำลังขับรถข้ามสะพานข้ามแยกไปยังบิ๊กซี  

แจ้งวัฒนะในช่วงเวลาประมาณ 18.00 น. รักมีอาการหลับใน ซึ่งรู้สึกตัวตอนได้ยินเสียงเพื่อนร้อง

ตกใจ ขณะท่ีลืมตาเท้าของเขายังเหยียบคันเร่งบี้รถคันข้างหน้าอยู่ แต่รถท่ีรักชนเป็นรถกระบะยกสูง

จึงไม่เป็นอะไรเลย ในขณะท่ีรถรักบุบ ยุบเป็นรู คู่กรณีจึงไม่ได้เอาเรื่องรัก 

 ในวันท่ีผู้วิจัยสังเกตการณ์การขับรถของรักเป็นช่วงเวลาเช้า ประมาณ 08.30 น. ซึ่งรักต้อง

เดินทางจากรามอินทราไปหาลูกค้าท่ีถนนลาดกระบังและถนนร่มเกล้า จึงเดินทางออกเส้นมอเตอร์เวย์ 

ซึ่งโดยท่ัวไปคนขับรถเส้นทางนี้จะขับรถกันเร็วอยู่แล้ว รักขับรถความเร็วเฉล่ียประมาณ 100 กิโลเมตร

ต่ อ ช่ั ว โ ม ง ใน ช่ ว ง แ ร ก ๆ  เมื่ อ ขั บ ไ ป สั ก พั ก  แ ล ะ มี ค ว า ม คุ้ น เค ย กั น แ ล้ ว  รั ก เ ริ่ ม 

เร่งความเร็วขึ้นเรื่อยๆ สังเกตได้ว่าความเร็วในการขับรถประมาณ 130 กม./ชม. อยู่หลายช่วงขณะ 

สังเกตได้ว่าตามปกติเป็นคนขับรถเร็ว สายตามองไกล เมื่อมีท่ีว่าง หรือถนนโล่งจะเปล่ียนเลนเสมอ 

ค่อนข้างใจร้อน ไม่ชอบรออะไรนาน หากต้องต่อคิวรถคันอื่นเกิน 3 คันจะต้องหาทางเปล่ียนเลน

ออกไป แต่เป็นคนขับรถท่ีให้สัญญาณไฟ เปิดไฟเล้ียวเป็นการให้สัญญาณรถคันอื่นก่อนออกตัว
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ตลอดเวลา ในขณะท่ีขับรถจะมีความสบายๆ ผ่อนคลาย คล้ายๆ กับการนั่งเล่นบนโซฟาในห้องนั่งเล่น 

เอนหลังเกือบจะนอน แต่มือบังคับพวงมาลัยแบบหลวมๆ จังหวะการเปล่ียนเลนมีความสบายๆ ไม่มี

การชะโงกดูเส้นทางใดๆ รักกล่าวว่าเวลาขับรถ เขามักจะมีความโกรธจากความหงุดหงิดซ้ำๆ ท่ีเกิด

จากการกระทำของคนอื่น ไม่ได้เกิดขึ้นทันที มีเพียงบางครั้งท่ีโกรธทันทีเพราะขับรถปาดหน้าจน

เกือบจะชนรถตัวเอง ระหว่างทางไปและกลับ ปริมาณรถเยอะแต่ขับได้อย่างต่อเนื่อง จนกระท่ังขับรถ

กลับมาถึงถนนรามอินทราในช่วงเวลาประมาณ 14.00 น. ท่ีมีรถติดเป็นระยะๆ รถทุกคันพยายามท่ีจะ

ขับให้ชิดคันหน้าเพื่อไม่ให้มีช่องว่างจนคันอื่นแทรกได้ รักขับรถอยู่เลนกลาง ในขณะท่ีเลนทางขวามือ 

ก็มีรถตลอดแต่คล่องตัวกว่า จังหวะหนึ่งหลังสัญญาณไฟเขียว คันหน้าออกตัวไปแล้วแต่รักออกตัวช้า

เส้ียววินาที ทำให้มีรถกระบะขับปาดหน้าอย่างกะทันหัน แล้วยังเปิดกระจกมาด่าว่าชักช้า ขับรถโง่ รัก

ตอบโต้ทันทีด้วยการทรกไปทางขวาเพื่อขับรถไปปาดหน้าคนขับรถกระบะคันดังกล่าวแล้วขับออก

ทันที ซึ่งอีกฝ่ายไม่ยอมจึงขับรถแทรกเลนขวามาเพื่อขับรถเทียบแล้วมองหน้ารัก จากนั้นปาดหน้าอีก

ครั้งในระยะกระช้ันชิดอีก รักจึงขับรถปาดหน้าเอาคืนอีก ขับรถปาดกันไปมาอยู่หลายนาที แล้วต่าง

คนต่างแยกย้ายกันไป ซึ่งหลังจากเหตุการณ์จบลง รักกล่าวว่าโกรธเพราะคู่กรณีเปิดกระจกมาด่า ไม่ได้

โกรธเพราะการถูกขับรถปาดหน้าจากความชักช้าของตนเอง  

 กล้องบันทึกภาพในรถยนต์แสดงให้ เห็นถึงวิธีการขับรถของรักท่ีขับรถแบบสบายๆ  

มีการเปล่ียนเลนเมื่อถนนด้านหน้าว่างเกือบตลอดเวลา รักเปล่ียนเลนบ่อยแม้ในช่วงท่ีถนนมีช่องว่าง

เพียงเล็กน้อยก็ไม่เป็นอุปสรรค เมื่อเปล่ียนเลนแล้ว สายตารักก็จับจ้องถนนข้างหน้าเพื่อเปล่ียนเลนอีก

หากช่องจราจรท่ีตนเองอยู่ไม่เล่ือนไหล หรือรู้สึกว่ารถติด เขาบีบแตรเตือนผู้ขับคันอื่นบ้างแต่  

ไม่บ่อยครั้ง รักใช้โทรศัพท์เพื่อเปิด GPS ตรวจสอบเส้นทางบ่อยครั้งท่ีจะเปล่ียนเส้นทาง สีหน้าไม่ค่อย

แสดงความหงุดหงิดหรือโกรธในขณะขับรถ เนื่องด้วยสถานการณ์บนถนนดำเนินไปตามปกติ 
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5.6 กรณีศึกษาที่ 6 ประกอบอาชีพรับราชการ 
สิงห์ เป็นผู้ชายท่ีมีบุคลิกภาพเรียบร้อย สุภาพและสุขุม อายุประมาณ 39 ปี เป็นข้าราชการ

ปฏิบัติงานอยู่ภายในศูนย์ราชการแจ้งวัฒนะ ในช่วงเวลาหลังเลิกงาน สิงห์กำลังเดินทางกลับบ้านซึ่งอยู่

ห่างจากท่ีทำงานประมาณ 15 กิโลเมตร โดยมีผู้วิจัยขอติดรถกลับด้วย เนื่องจากเป็นทางผ่านและใช้

เส้นทางเดียวกัน ผู้วิจัยสังเกตเห็นว่าการขับรถของสิงห์นั้น เป็นการขับรถแบบสบายๆ ขับรถไปตาม

เส้นทางเรื่อยๆ และจะไม่มีการเปล่ียนช่องทางการจราจรหากไม่มีความจำเป็น เมื่อสอบถาม  สิงห์ 

ให้เหตุผลว่าพื้นท่ีบนถนนแจ้งวัฒนะไม่อำนวยต่อการเปล่ียนเส้นทางการจราจรบ่อยๆ และสิงห์  

มีทัศนคติว่า ยิ่งเปล่ียนช่องทางการจราจรก็จะยิ่งทำให้ เกิดการเสียเวลามากขึ้น อย่างน้อยๆ 10 

วินาที/คน ท้ังคนท่ีจะขอเข้าเลนและคนท่ีอยู่ภายในเลนการจราจรนั้น และถ้ามีคนทำแบบนี้ 10 คัน

ขึ้นไปก็จะยิ่งสูญเสียเวลาท่ีไปกับการหยุด การแทรก เพิ่มขึ้นอีกเป็น 1 นาที และท่ีสำคัญตลอด

เส้นทางนั้นมีผู้ขับข่ีท่ีมีการขอเปล่ียนเลนมากกว่า 2 ครั้งแน่นอน ฉะนั้นเวลาท่ีสูญเสียไปเมื่อคิดรวมๆ 

กันแล้วจะส่งผลทำให้การจราจรท่ีติดอยู่แล้วนั้นจะยิ่งติดมากขึ้นกว่าเดิม เมื่อสิงห์กล่าวถึงตรงนี้ ผู้วิจัย 

จึงต้ังคำถามว่าการท่ีสิงห์คิดแบบนี้จะส่งผลทำให้สิงห์ต้องใช้เวลาอยู่บนท้องถนนนานกว่าคนอื่นหรือไม่ 

สิงห์ให้คำตอบว่า อาจจะนานกว่าคนอื่นบ้างประมาณสัก 10 - 15 นาที แต่ข้อดีคือช่วยลดโอกาสเส่ียง

ท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้มากกว่าคนอื่นแน่นอน จากการพูดคุยในช่วงเวลาส้ันๆ ผู้วิจัยพบว่า สิงห์มีทัศนคติ

ต่อคำว่าจิตสำนึกในพื้นท่ีสาธารณะท่ีดี และมีความเคารพสิทธิของผู้อื่นอย่างแรงกล้า เห็นได้จาก

ตลอดระยะเวลาท่ีขับรถยนต์ สิงห์ได้กล่าวย้ำเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าวเป็นระยะ  

ระหว่างทาง มีเหตุการณ์เกิดขึ้น เมื่อสิงห์ถูกขับรถปาดหน้าแบบระยะใกล้และกระชันชิด 

แต่ส่ิงท่ีเขาทำกลับเป็นเพียงการบีบแตรถี่ๆ การเปิดไฟกระพริบ และไม่ได้มีเหตุการณ์ความรุนแรง

อะไรเกิดขึ้นต่อ จากท่ีพูดคุยและสังเกตการณ์ระหว่างทาง สรุปได้ว่าสิงห์จะโกรธ หรือมีอารมณ์โกรธ

ในขณะขับรถยนต์ได้นั้น มีสาเหตุหลักมาจากพฤติกรรมการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร การไม่คำนึง  

ถึงมารยาทท่ีควรกระทำในพื้นท่ีสาธารณะ และการไม่ยอมรับผิดของผู้ขับขี่มากกว่าสภาพแวดล้อมบน

ท้องถนนท่ีเกี่ยวข้อง นอกจากนี้ สิงห์ยังกล่าวเพิ่มเติมว่า ความมีน้ำใจ และความเอื้ออาทรต่อกันบน

ท้องถนนเป็นส่ิงท่ีคนขับรถในกรุงเทพฯ ไม่มี ซึ่งแตกต่างกับคนขับรถในพื้นท่ีต่างจังหวัดท่ีแม้จะขับรถ

ด้วยความเร็วแค่ไหน แต่ก็มีน้ำใจท่ีจะให้ทาง หรือพร้อมท่ีจะให้อภัยเมื่อมีเกิดเหตุการณ์หรืออุบัติเหตุ

บนท้องถนน สิงห์จึงมองว่า พฤติกรรมการขับรถของคนกรุงเทพฯ  เกิดจากสังคมท่ีเร่งรีบ และ

ความเห็นแก่ตัวแบบคนเมืองทุนนิยม รวมถึงพฤติกรรมท่ีปฏิบัติตามๆ กันมา จนกลายเป็นพฤติกรรม

หรือนิสัยในการขับขี่ท่ีเห็นแก่ตัว เมื่อฟังจากท่ีสิงห์พูด ผู้วิจัยจึงเกิดความรู้สึกอยากทราบอารมณ์

ส่วนตัว สิงห์กล่าวว่า ตนเองเป็นคนอ่อนไหวง่ายเฉพาะกับบางเรื่องเท่านั้น คือต้องเป็นเรื่องท่ีกระทบ
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จิตใจมากจริงๆ เช่น เรื่องงาน หรือเรื่องส่วนตัวท่ีมันใกล้ตัวมากๆ โดยปกติแล้วจะเป็นคนท่ี  

ไม่แสดงออกว่าอยู่ในอารมณ์ไหน หมายถึง ไม่ต้ังใจท่ีจะแสดงอารมณ์ แต่สีหน้าหรือแววตามันก็จะ

แสดงออกไปเอง ยิ่งถ้าเวลาท่ีไม่พอใจแววตาจะแสดงออกชัดเจนมาก และยากท่ีจะอธิบายความรู้สึก

ให้คนบุคคลรับฟังได้ สิงห์เช่ือว่าการถูกเล้ียงดูมาจากพื้นฐานท่ีแตกต่างกัน การส่ือสารหรือการอธิบาย

เพื่อให้เกิดความเข้าใจเหมือนกันเต็มร้อยนั้นเป็นไปได้ยาก ส่งผลทำให้สิงห์ไม่ชอบการอธิบาย 

ชีวิตประจำวันของสิงห์จะเครียดเรื่องงานมากกว่าเรื่องส่วนตัว เมื่อเครียดเรื่องงานจะพยายามหา

เหตุผลว่าเพราะอะไร หาแนวทางแก้ไขปัญหา ถ้าแก้ไขแล้วไม่ดีขึ้นก็ยอมรับผลนั้น และไม่นำเอา

กลับมาคิดต่อ หากเป็นเรื่องส่วนตัวเขาเลือกจะปล่อยวาง ไม่คิดมากจนเกินความจำเป็น แม้จะปล่อย

วางไม่ได้ท้ังหมดก็ตาม  สิงห์กล่าวว่า อารมณ์ท่ีมีผลกับชีวิตมากท่ีสุดคืออารมณ์ความเครียด เพราะ

ความเครียดจะอยู่กับเราทุกวัน และทุกวันท่ีมาทำงานก็ทำให้มีเรื่องเครียดตลอด แต่ต้องควบคุมตัวเอง 

และสิงห์คิดว่าตนสามารถควบคุมอารมณ์ตัวเองได้ดีในระดับหนึ่ง คือ รู้จักเก็บ รู้จักแสดงออก  

ในปริมาณท่ีเหมาะสม 

 ขณะท่ีรถกำลังติดไฟแดงอยู่นั้น สิงห์เหลือบไปเห็นว่ามีเด็กผู้ชายคนหนึ่งขับรถจักรยานยนต์

มาจอดข้างๆ เพื่อรอสัญญาณไฟ ทำให้สิงห์นึกถึงวันท่ีตนเองเริ่มหัดขับรถครั้งแรกตอนอายุ 15 ปี สิงห์

เล่าว่าตนได้เริ่มจากการขับรถจักรยานยนต์ก่อน ซึ่งเด็กต่างจังหวัดส่วนมากต้องขับ เป็น และสังเกต 

การขับรถยนต์จากผู้เป็นพ่อ แล้วจึงลองหัดขับเอง เมื่อพ่อเห็นว่าขับได้แล้วจึงได้ขับรถแทนพ่อบ้าง 

โดยเริ่มขับรถยนต์อย่างจริงจัง อายุก็ประมาณ 30 ปีแล้ว สิงห์บรรจุเข้ารับราชการในกรุงเทพฯ จึงนำ

รถโตโยต้า โคโรน่า มาขับเพื่ออำนวยความสะดวก เขาได้ขับอยู่ประมาณ 4 ปี ก่อนเปล่ียนรถคันใหม่

เป็นโตโยต้า วีออส ซึ่งเป็นคันท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน และใช้มานานกว่า 8 ปีแล้ว สิงห์ขับรถประมาณ 

2 ช่ัวโมง/วัน เพราะบ้านกับท่ีทำงานไม่ได้ห่างกันมาก เส้นทางท่ีใช้ประจำ คือ เส้นทางไปกลับระหว่าง

บ้านและท่ีทำงาน และจะขับรถยาวเฉพาะในช่วงวันเสาร์ – วันอาทิตย์พักหลังเพิ่มเส้นทางไปบ้าน

แฟน คือ ถนนวิภาวดี ดอนเมือง แจ้งวัฒนะ รัตนาธิเบศร์ บางใหญ่ ซึ่งจะขับรถวนไปวนมาอยู่แค่ถนน

เส้นเหล่านี้ สิงห์มองว่ารถคืออุปกรณ์ช้ินหนึ่งท่ีช่วยอำนวยความสะดวกให้เรา เสมือนเป็นเพื่อนท่ีไป

ไหนมาไหนกับเราทุกท่ี และเมื่อผู้วิจัยสอบถามเรื่องการใช้รถใช้ถนน สิงห์กล่าวว่าตัวเองเป็นคนขับรถ

ท่ีดีในระดับพอใช้ เพราะก็ทำผิดกฎจราจรบ้าง ไม่ได้ตรงเปะตลอดเวลา พักหลังเริ่มรู้สึกว่าสายตา  

ไม่ค่อยดี การตัดสินใจจึงช้าลง ทำให้รู้สึกได้ว่าตัวเองมีการตอบสนองท่ีช้าลงในเวลาขับรถ แต่โดย

ส่วนตัวแล้วตนเป็นคนจริงจังเรื่องการขับรถให้ถูกตามกฎจราจร เพราะมองว่าเราไม่ได้ใช้รถบนถนน

คนเดียว การขับรถแบบตามใจฉันจึงไม่ใช่ส่ิงท่ีควรกระทำ สำหรับสิงห์การบีบแตรส่วนใหญ่จะเป็นการ

เตือนรถคันหน้าหรือคันข้างๆ ถ้าหงุดหงิดจะเริ่มต้นด้วยการกระพริบไฟ บีบแตรถี่ๆ และถ้าเป็น
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ช่วงเวลากลางคืนก็จะเปิดไฟสูงใส่ นั่นคือเริ่มมีอารมณ์โกรธแล้ว และถ้าโกรธมากๆ สิงห์จะขับรถแซง

แล้วไปจอดข้างหน้าเพื่อลงจากรถไปเคาะกระจกพูดตรงๆ ว่า “คุณจะขับรถแบบนี้ไม่ได้” ซึ่งคนท่ีโดน

เคาะกระจกก็ยอมรับฟัง และไม่ได้มีปัญหาอะไร สิงห์กล่าวว่า “ผมเช่ือว่าทุกคนรู้ว่าตัวเองทำอะไรอยู่  

ทำถูกหรือทำผิด ฉะนั้น การบอกให้เขารู้ว่าเขาทำผิดเป็นเรื่องท่ีดี” ระหว่างการสนทนาอยู่นั้น  

การเปล่ียนเลนได้เกิดขึ้นตามจังหวะท่ีอำนวยให้ สิงห์ต่อคิวเปิดไฟเล้ียว แล้วจึงค่อยออกตัว และกล่าว

ว่า “ผมไม่ชอบพวกท่ีขับรถแซงคิว เพราะถือว่ามีเจตนากระทำ คนพวกนี้คือพวกไม่เคารพกฎ ไม่มี

มารยาท และผมจะไม่ยอมคนพวกนี้” ผู้วิจัยสังเกตเห็นว่า สิงห์ไม่ค่อยเบรกแบบกะทันหัน ยกเว้น 

ว่าคันหน้าจะเบรกก่อนจึงจะต้องเบรกตาม สิงห์เล่าต่อว่าประเด็นเรื่องการแก้แค้นก็มีบ้าง เช่น เวลา

เจอคนขับปาดหน้าแล้วตนบีบแตรด่า บางทีก็มีปฏิกิริยาสนองกลับมาด้วยการเปิดกระจกแล้วมองหน้า 

หรือบีบแตรกลับบ้าง บางครั้งสิงห์ก็จะขับปาดหน้าคืนแบบกระช้ันชิดบ้าง เพื่อให้ได้รับความรู้สึกเวลา

ท่ีโดนปาดหน้าบ้าง ซึ่งบางครั้งก็คิดทบทวนกับตัวเองเหมือนกันว่าทำแล้วได้อะไร  สำหรับการขับรถ 

ในช่วงเวลาเร่งด่วนนั้น ตนไม่ได้รู้สึกอะไรมาก มีบ้างท่ีจะรู้สึกหงุดหงิดใจแต่ก็ต้องยอมรับ และ 

หากิจกรรมทำ เช่น ฟังเพลง หรือแม้แต่การทานข้าวในรถไปด้วย การขับรถทุกวันก็มีอารมณ์โกรธ  

ทุกวันเช่นกัน จะโกรธมาหรือน้อยขึ้นอยู่กับว่าเจอเพื่อนร่วมทางแบบไหน ซึ่งน่าจะเรียกว่าอารมณ์

หงุดหงิดมากกว่า กรณีท่ีเจอรถท่ีขับแบบไม่มีมารยาท สิงห์มักจะบ่นอยู่คนเดียวในรถ แต่ถ้าวันนั้นมี

คนนั่งมาด้วยตนก็บ่นให้คนในรถฟัง แต่ถ้าโกรธมากๆ ก็จะทำบางอย่างให้คู่กรณีรู้ เช่น การบีบแตรถี่ๆ 

กระพริบไฟ เปิดไฟสูง ลงไปเคาะกระจก ตามท่ีได้เล่าไปก่อนหน้าแล้วบอกไปแล้ว พร้อมกับย้ำว่า ไม่

ชอบประเภทท่ีขับปาดหน้าโดยไม่ให้สัญญาณ และพวกท่ีชอบแซงคิว เพราะเป็นการกระทำโดยเจตนา 

และสันดาน และถือเป็นการล้ำเส้นตนเอง คือ ทำให้ตนเสียสิทธิ์ในการท่ีจะไปถึงท่ีหมายได้ไว เสียสิทธิ์ 

ในการได้ไปก่อนท้ังๆ ท่ีต่อคิวมาก่อน  

สิงห์มองว่า รถประเภทไหน ยี่ห้ออะไร หรือสมรรถนะดีขนาดไหน ไม่ใช่ประเด็นสำคัญ แต่

สำคัญท่ีพฤติกรรมของคนขับมากกว่า นิสัยพื้นฐานหรือสันดานท่ีจะเป็นตัวบ่งบอกว่าบุคคลนั้นขับรถ

เป็นอย่างไร เมื่อมีคันอื่นไม่พอใจการขับรถของตน ตนก็จะลดกระจกเพื่อขอโทษ เพราะเรามองว่าการ

ยอมรับผิดในส่ิงท่ีทำผิดจริง เป็นมารยาทท่ีพึงกระทำในพื้นท่ีท่ีเราใช้ร่วมกับผู้อื่น ในสังคมปัจจุบันนี้

การแสดงความโกรธเป็นเรื่องท่ีพบเห็นจนชินตา แต่เราไม่ควรคุ้นชินถึงขนาดเก็บมากระทำตาม เวลาท่ี

เกิดปัญหาขึ้น ท้ังสองฝ่ายต่างก็ไม่มีใครยอมรับผิด ปัญหาการทะเลาะวิวาทจึงเกิดขึ้น ถึงขนาดท่ีใช้

อาวุธกันเลย ซึ่งสิงห์มองว่าเป็นการกระทำท่ีเกินกว่าเหตุ สิงห์กล่าวว่า “พื้นท่ี” คือพื้นท่ีท่ีเราใช้งาน 

และใช้ประโยชน์จากมัน ซึ่งหากจะแยกว่าเป็นคือพื้นท่ีแบบไหน ก็ต้องขึ้นอยู่กับแต่ละคนจะให้คำ

นิยาม เมื่อมองภาพรวมคนส่วนใหญ่ถือว่าขับรถดี ทำตามกฎระเบียบจราจร มีเพียงส่วนน้อยท่ีขับรถ
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แบบไม่สนใจกฎระเบียบ และเอาความต้องการของตนเองเป็นท่ีต้ัง ซึ่งคนส่วนน้อยนี้เองท่ีจะทำให้เกิด

เรื่องทะเลาะวิวาทขึ้นบนท้องถนน สภาพแวดล้อม ท้ังปริมาณรถท่ีหนาแน่นและพฤติกรรมการขับรถ

ของคนผู้ร่วมใช้ถนน ย่อมมีผลต่อพฤติกรรมในการขับรถของบุคคล และขึ้นอยู่กับการเรียนรู้การขับรถ

ของบุคคลนั้นด้วย กล่าวคือ แม้อยู่ในสภาพพื้นท่ีเดียวกันก็ไม่ได้หมายความว่าทุกคนจะขับรถแย่หรือดี

ได้เหมือนกัน สำหรับมุมมองเรื่องพื้นท่ีส่วนตัว สิงห์มองว่าเป็นพื้นท่ีของเรา เพราะเราใช้งบซื้อเอง 

อะไรก็ตามท่ีเราใช้เงินซื้อเพื่อเป็นของตนเอง ก็ถือเป็นพื้นท่ีส่วนตัวของเรา เช่น เวลาท่ีเราไปทานข้าว

ในร้านอาหาร โต๊ะท่ีเรานั่ง เราจ่ายเงินค่าใช้บริการ ในช่วงเวลาท่ีเราอยู่ในร้าน โต๊ะนั้นก็คือพื้นท่ี

ส่วนตัวของเรา ซึ่งใครจะมาล้ำเส้นไม่ได้ ส่วนพื้นท่ีสาธารณะ คือ พื้นท่ีท่ีเราใช้งานร่วมกับคนอื่น ไม่ได้

เสียเงินซื้อ เราก็ต้องเคารพกฎ กติกา มารยาทในการใช้พื้นท่ีนั้นๆ และแม้ว่ารถจะเป็นพื้นท่ีส่วนตัว

ของเรา เราจ่ายเงินซื้อมา แต่เราก็ขับรถอยู่บนทางท่ีเราไม่ได้ซื้อมา จึงเรียกได้ว่าถนนเป็นพื้นท่ี

สาธารณะ ฉะนั้น เราจึงต้องเคารพกฎระเบียบ และมีมารยาทในการใช้พื้นท่ีบนถนนด้วย ประเด็น

เรื่องการจอดรถในท่ีห้ามจอด ก็มีผลทำให้เกิดความหงุดหงิด หรือความโกรธได้ เพราะมันเป็นการ

ละเมิดต่อกฎเกณฑ์ในการใช้พื้นท่ีสาธารณะ ถือเป็นการล้ำเส้น ทำให้ผู้อื่นเสียสิทธิและเดือดร้อน โดย

สิงห์ได้เล่าถึงเหตุการณ์ในอดีตท่ีเจอ เป็นเหตุการณ์ท่ีมีคนจอดรถริมทางหลวงเพื่อลงไปซื้อของกิน รถ

คันหนึ่งเกิดความไม่พอใจ จึงแกล้งขับเฉี่ยวหูกระจกโดยไม่ลงมาดู ซึ่งเจ้าของรถก็ไม่รู้ตัวด้วยซ้ำ เรารู้

เพราะก่อนจะขับไปเฉี่ยว รถคันดังกล่าวได้เปิดกระจกเพื่อช้ีให้เห็นว่ามีรถคันหนึ่งจอดอยู่ริมทาง 

หลังจากนั้นสิงห์ก็เล่าเหตุการณ์ท่ีน่าประทับใจว่า เหตุการณ์ได้เกิดขึ้นช่วงเวลาเย็นใกล้ค่ำแล้ว สิงห์ขับ

รถไปบนถนนเส้นพระราม 5 ขณะอยู่บนเลนขวาของถนน เกิดมีรถกระบะคันหนึ่งขับรถชนรถจักยาน

ยนต์คันหน้า แล้วขับหนีไปเลย รถจักรยานยนต์เป็นผู้หญิงและได้รับบาดเจ็บท้ังคนขับและคนซ้อนท้าย 

สิงห์จึงลงไปมาช่วยและพาไปส่งโรงพยาบาล ในขณะท่ีรถจักยานยนต์อีกคันได้ช่วยขับตามไปดูป้าย

ทะเบียนรถท่ีชนแล้วหนี จนสามารถแจ้งความและตามจับรถกระบะคันนั้นได้ ซึ่งสิงห์มองว่า เรื่องดีๆ 

แบบนี้หาได้ยากในสังคมของคนกรุงเทพฯ  

 กล้องบันทึกภาพในรถยนต์ของสิงห์แสดงให้เห็นว่า สิงห์ขับรถสุภาพเช่นเดียวกับลักษณะนิสัย

และบุคลิกภาพของตัวเขา สิงห์ขับรถในช่องจราจรของตนเองโดยแทบไม่เปล่ียนเลนเมื่ออยู่บนถนน

ตลอดเส้นทางแจ้งวัฒนะ วิภาวดี และดอนเมืองท่ีเขาขับผ่านทุกวัน ซึ่งถนนเส้นนี้มีรถติดตลอดเส้นทาง

ในทุกครั้งท่ีสิงห์ขับรถมาทำงานหรือขับรถกลับบ้าน สิงห์ให้ทางรถคันอื่นท่ีเปิดไฟขอทางเสมอ แต่จะ

ไม่ให้ทางสำหรับรถท่ีไม่ให้ สัญญาณไฟเพื่อขอทางก่อนโดยการเร่งความเร็วเพิ่ มขึ้นเพื่อเป็น  

การแสดงออกว่าไม่ให้ทาง ด้วยสภาพทางกายภาพของถนนทำให้สิงห์ขับรถค่อนข้างช้า แต่สายตาต้อง

จับจ้องบนถนนและคอยพยายามหลีกรถมอเตอร์ไซค์ท่ีแทรก ปาดหน้าตลอดเวลา ตลอดเวลาการขับ 
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รถ สิงห์ไม่มีการแสดงออกว่าโกรธ หากหงุดหงิดคนขับรถท่ีแทรกมาข้างหน้าก็มีอาการเพียงแค่บ่น  

คนเดียวในรถ  

 
 

 

 

 

 

 

 

5.7 กรณีศึกษาที่ 7 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท (ประกันภัย) 
 อัท เป็นผู้ชายร่างใหญ่ สูง ค่อนข้างอ้วน อายุ 35 ปี พูดจาสุภาพ ดูเป็นคนง่ายๆ สบายๆ  

ในช่วงเวลาการพูดคุย อัทกล่าวถึงนิสัยของตนเองว่า นิสัยจริงๆ เป็นคนเฉยๆ อะไรก็ได้ ไม่ค่อยเรื่อง

มาก แล้วก็ค่อนข้างสุภาพ จะเป็นคนสนุกก็ต่อเมื่ออยู่กับคนท่ีสนิท แต่กับคนท่ัวไป คนมักจะมองว่า

เป็นคนเฉยๆ เงียบๆ แต่ว่าเป็นคนท่ีเวลาโกรธจะแสดงออกรุนแรงมากขนาดท่ีช้างหรือใครก็ไม่สามารถ

หยุดได้ ไม่ใช่คนอ่อนไหวง่ายยกเว้นเวลาเดียวคือเวลาขับรถท่ีจะรู้สึกว่าโดนกระทบนิดนึงจะโกรธเป็น

ฟืนเป็นไฟ ไม่ใช่คนเครียดหรือวิตกจริตง่าย เขาคิดว่าตนเองควบคุมอารมณ์ได้ดีในเวลาท่ีไม่ได้ขับรถ  

อัทเล่าว่าตนเองขับรถมานาน 20 ปี โดยเริ่มขับรถครั้งแรกขณะเรียนปริญญาตรี ใช้รถโตโยต้า 

โคโรนา (Toyota Corona) ของท่ีบ้าน แต่เริ่มขับรถจริงจังตอนท่ีซื้อรถมาสด้า 2 (Mazda 2) ในแต่ละ

วันเขาขับรถประมาณแค่ 2 ช่ัวโมง เพราะท่ีทำงานอยู่ไม่ไกลบ้าน แต่ขับรถไปหลายแห่งในหลาย

เส้นทางเพราะต้องเปล่ียนไปดูแต่ละสาขาแตกต่างกัน อัทกล่าวว่าตนเองเป็นคนขับรถท่ีเลวร้ายมาก 

เวลาอยู่หลังพวงมาลัยจะกลายเป็นอีกคนท่ีไม่ใช่คนเดิม คือ กลายเป็นคนชอบอะไรเร็วๆ ไม่ชอบความ

ชักช้า  อืดอาด ก็เลยขับรถเร็ว ปาดซ้ายขวา เบียดรถคันอื่น เปล่ียนเลนตลอดเวลาในแทบจะ 

ทุก 5 นาที คือถ้าเจอรถขับช้าๆ จะไม่รอ แซงได้แซงเลย ส่วนมากจะบีบแตรยาวเวลาต้องการการ  

ด่ามากกว่านั้นคือลงจากรถมาคุยเลย อัทแก้แค้นคนขับรถรถคันอื่นท่ีขับกวนโมโหเป็นประจำแบบ 

ตาต่อตาฟันต่อฟัน แม้จะขับรถเช่นนี้แต่เขาไม่เคยเกิดอุบัติเหตุรุนแรง มีแค่อุบัติเหตุท่ีเกิดจาก 

การท่ีรถยนต์ชนกันด้วยสาเหตุอื่นๆ อัทให้เหตุผลว่าการขับรถแย่ไม่ได้แปลว่าต้องฝ่าฝืนกฎจราจร

สาเหตุ 

พอใจและกลับข้ึนรถ 
คู่กรณีไม่ปฏิบัติ

ตามกฎจราจร 
ขอโทษ 

 

ลงจากรถ

เคาะ

กระจก

เพื่อพูดคุย 
ถูกทำให้รู้สึกว่า

โดนล้ำเส้น   

จอดรถขวางไม่ให้ไป 

คู่กรณี กรณีศึกษา 

ไม่ขอโทษ 

 

กรณีศึกษา 
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ตลอด เขาปฏิบัติตามกฎจราจรหลายข้อและฝ่าฝืนบ้างตามสถานการณ์บนถนน อัทมีมุมมองว่า

ประเภทรถบอกนิสัยคนขับได้ เช่น ถ้าชอบรถเล็กๆท่ีคล่องตัว เช่น Mazda Jazz Yaris จะเป็นคนท่ี

ชอบความแรง ความปราดเปรียว เขาเองเลือกขับ Mazda ดังนั้นสไตล์การขับรถจึงก็เป็นไปตามนั้น 

ในเมื่อรถแรงได้ดังใจก็ต้องใช้มันให้เต็มท่ี จะได้ไปถึงจุดหมายไวๆ เวลาขับรถส่วนมากอัทจะฟังเพลง 

คุยโทรศัพท์กับแฟนตลอดทาง เพราะใช้บลูทูธ ไม่อันตรายอยู่แล้ว รถเป็นพื้นท่ีท่ีอัทใช้ชีวิตอยู่เยอะ 

และให้ความรู้สึกเป็นส่วนตัวกับเขารองจากท่ีบ้าน ดังนั้นจึงมีความรู้สึกเป็นตัวเองท่ีสุดในเวลาท่ีขับรถ 

          ถนนท่ีอัทขับรถผ่านและใช้เวลาด้วยประจำ คือ ถนนรามอินทรา มีนบุรี  เกษตรนวมินทร์ 

ลาดพร้าว วิภาวดี แคราย ติวานนท์ บางพลัด และปิ่นเกล้า สภาพถนนของเส้นทางรามอินทรา มีนบุรี 

เกษตรนวมินทร์ ลาดพร้าว กำลังเร่งสร้างรถไฟฟ้า มีการปิดช่องการจราจรหลายช่วง รถจึงติดแบบ

สาหัสมากในทุกช่วงเวลาของวัน ปริมาณรถเยอะในช่วงเวลาเร่งด่วนท้ังเช้าและเย็นเพราะย่านนี้ 

มีหมู่บ้านท่ีคนพักอาศัยมีเยอะมาก แต่วิภาวดี แคราย ติวานนท์ บางพลัดและปิ่นเกล้ามีการจราจร

หนาแน่นเป็นบางช่วงเวลา ช่วงถนนกว้างขวาง เพราะได้รับการคืนผิวจราจรหมดแล้ว เขามีมุมมองว่า

สภาพถนนมีผลต่อการขับรถ ถ้าถนนโล่ง มีจำนวนหลายเลน คนก็จะขับรถเร็ว ทำเวลาได้ แล้วจะ 

ไม่หงุดหงิดมาก แต่ถ้าถนนมีรถเยอะ ทำเวลาได้ยาก คนขับทุกคนก็พร้อมท่ีจะแสดงความเห็นแก่ตัว 

ต้องแย่งกันใช้พื้นท่ีถนนถึงจะไปถึงท่ีหมายได้ไว อัทเช่ือว่าโดยส่วนใหญ่คนขับรถพยายามท่ีจะขับรถดี

แต่ก็มีบางคนท่ีเห็นแก่ตัว อยากไปได้ไวไวแบบเขา เขามองว่าพฤติกรรมแบบนี้สามารถจะก่อความ

หงุดหงิดให้คนท่ีใช้รถใช้ถนนได้มาก อัทกล่าวว่าเวลาขับรถจะหงุดหงิดบ่อย ซึ่งถ้าหงุดหงิดจะแค่บ่น 

หรือด่าคนเดียวในรถ แต่ถ้าโกรธขึ้นมาจะต้องทำอะไรสักอย่างให้อีกฝ่ายรับรู้ แต่ไม่ได้โกรธพร่ำเพรื่อ 

นานๆ จะมีสักครั้ง ซึ่งอารมณ์โกรธหรือการขับรถของเขาไม่เกี่ยวข้องกับคนท่ีนั่งมาด้วย เพราะทุกเวลา

ท่ีอยู่บนรถของตัวเอง เขาจะทำอะไรก็ได้ตามท่ีใจต้องการ ใครก็ไม่มีสิทธิ์มาบังคับหรือมีอิทธิพลต่อเขา 

อัทมีมุมมองว่าการขับรถถือเป็นทักษะหนึ่งท่ีต้องฝึกฝนเสมอ ฉะนั้นก็ต้องฝึกฝนตลอดเวลาว่าจะทำ

อย่างไรให้ตัวเองไปถึงจุดหมายได้เร็วและไม่ช้ากว่าเดิม แต่ท้ังนี้กรอบของพื้นท่ีถนนท่ีใช้งานเป็นพื้นท่ี

สาธารณะ ทำให้พฤติกรรมการขับรถเลวร้ายของตัวเองถูกควบคุมอยู่บ้าง ซึ่งหมายถึงว่าการขับรถตาม

วิธีการของตัวเองทำได้แต่ต้องไม่สร้างความเดือดร้อนให้คนอื่นมากจนเกินไป เพราะควรต้องคำนึงถึง

ความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนคันอื่นด้วย นอกจากนี้อัทยังให้คำนิยามต่อการขับรถของตัวเองว่า 

ช่ัวอย่างไร้ท่ีติ และไม่จำเป็นต้องมีการควบคุมการแสดงออกอารมณ์แต่อย่างใด เพราะเวลาโกรธไม่มี

สติ และควบคุมตัวเองได้ยาก เพราะส่วนใหญ่เรื่องท่ีทำให้โกรธ คือการท่ีถูกชนโดยท่ีคู่กรณีไม่ยอมรับ

ผิด พูดจากวนโทสะ ถ้าเจอสถานการณ์นี้จะไม่ยอมง่ายๆ แรงมาก็แรงกลับ ด่ามาก็ด่ากลับ ปาดหน้ารถ
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มาก็ปาดหน้ารถกลับ เวลาโกรธอีกฝ่ายต้องได้รับรู้ แต่ถ้าเขาเป็นคนทำผิดเองก็พร้อมท่ีจะขอโทษ

คู่กรณี    

 อัทให้ความสำคัญกับคำว่าพื้นท่ีในแง่ของลักษณะถนนท่ีเอื้อต่อการขับรถอย่างปลอดภัย  

ส่วนตัวในรถ และถนนท่ีเป็นพื้นท่ีสาธารณะ โดยให้ความเห็นต่อพื้นท่ีเหล่านี้ว่าส่วนใหญ่จะมีผล 

ในเชิงความรู้สึก เช่น ทำให้รู้สึกว่ามีอุปสรรค ทำให้รู้สึกคาดหวัง ทำให้รู้สึกสบายใจ เป็นต้น แต่ความ

เป็นพื้นท่ีสาธารณะมีโอกาสท่ีจะเกี่ยวข้องกับความโกรธเพราะทำให้เกิดความคาดหวังว่าคนท่ีขับรถ

จะต้องปฏิบัติตามกฎจราจร ไม่เห็นแก่ตัว หากเหตุการณ์ไม่เป็นไปตามนี้จะทำให้ความหงุดหงิดและ

ความโกรธเกิดข้ึนได้ง่าย อีกท้ังการจอดรถในระยะกระช้ันชิดยังมีผลให้เกิดความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ

ได้ แม้ว่าจะไม่รุนแรงก็ตาม 

 ในวัน ท่ี ผู้วิ จัยสังเกตการณ์การขับรถ เวลาประมาณ 09.00 น. อัทต้องไปหาลูกทีม 

ท่ีธนาคารสาขาท่ีต้องรับผิดชอบ ซึ่งสังเกตวิธีการขับรถได้ว่าอัทเป็นคนใจร้อน ไม่ชอบรอ และมั่นใจ 

ในทักษะการขับรถของตัวเองมาก เขาขับรถปาดซ้ายปาดขวา เปล่ียนเลนตลอดเวลาเมื่อเห็นถนน

ด้านหน้าหรือด้านข้างว่าง อัทนั่งหลังตรงตลอดเวลาท่ีขับรถเพื่อจะได้ชิงจังหวะเปล่ียนหรือแทรกเลน

ได้ทันการณ์ จนใช้ระยะเวลาในการเดินทางไปถึงท่ีหมายได้น้อยกว่าปกติ มีสมาธิกับการขับรถและ  

การคุยโทรศัพท์ผ่านบลูทูธไปพร้อมๆ กัน มีการใช้ไฟกระพริบและแตรค่อนข้างบ่อย บ่น ด่า สบถ  

ผู้ขับรถยนต์คันอื่นเป็นระยะ เนื่องจาก คนขับรถคันด้านหน้าขับรถช้า ไม่ทันใจ จากนั้นก็ลงมือ  

ด้วยการแทรก เบียดเข้าไปในเลนเลย เขาเปิดไฟเล้ียว ไฟกระพริบ น้อยมาก เนื่องจากประสบการณ์

การขับรถท่ีผ่านมาสอนว่า ถ้าเปิดไฟเพื่อขอทาง คนขับรถคันอื่นจะยิ่งเร่งเครื่อง และไม่ยอมให้ทาง 

ระหว่างกำลังเดินทาง ถนนรามอินทรามีการก่อสร้างทำให้ปิดช่องการจราจรไป 1 เลนท้ังขาเข้าและขา

ออก ทำให้รถติดมากๆ แต่อัทยังสามารถขับรถเปล่ียนเลนได้ตลอดเวลาอย่างต่อเนื่อง แม้กระท่ังเวลา 

ต้องขึ้นสะพานท่ีมีลักษณะการบีบเลนลดลงเหลือเพียงเลนเดียว อัทก็สามารถแทรกอย่างไม่มีปัญหา 

หากถูกคันอื่นบีบแตรด่า เขาจะลดกระจกลงทำสัญญาณมือขอโทษ แต่ถ้าคันอื่นเป็นผู้กระทำ อันดับ

แรกในการตอบโต้ของอัท คือ การเปิดไฟกระพริบ อันดับต่อมาคือแบบแตรส้ัน และบีบแตรยาว  

บีบแตรถี่ๆ ขึ้นอยู่กับอารมณ์โกรธในขณะนั้น และสถานการณ์ขณะนั้นว่ามากน้อยเพียงใด และขึ้นอยู่

กับอัตราความรีบเร่งในขณะนั้น อัทเคยมีประสบการณ์การถูกชนท้ายจากการหยุดรถโดยท่ีรถคันหลัง

จอดห่างน้อยมากในลักษณะจ้ีท้าย ทำให้ค่อนข้างระมัดระวัง และมักจะขยับรถไปข้างหน้ามากขึ้น 

หากรถคันหลังจอดติดรถของตนเองมากเกินไป นอกจากนี้ส่ิงท่ีสังเกตได้เพิ่มเติมคือ เส้นทางใดท่ีอัท 

มีความเช่ียวชาญ ขับผ่านเป็นประจำ อัทจะมีความมั่นใจมากขึ้นในการเบียด แทรกเลน เพราะเขารู้ว่า

ตรงจุดใดบ้างท่ีมีกล้องตรวจจับบนถนน จุดใดบ้างท่ีส้ินสุดทางแล้วจะถูกบีบเหลือเลนเดียว จุดใดบ้าง 
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ท่ีจะมีแยกและมีตำรวจประจำการอยู่ ซึ่งเส้นทางนั้นคือ ถนนรัตนาธิเบศร์และแยกแคราย อัทกล่าวถึง

ประเด็นนี้ว่าเค้าจำภาพแต่ละจุดและบันทึกลงสมองไว้อยู่แล้ว ดังนั้นมั่นใจว่าไม่มีทางพลาดถูกใบส่ัง

จากตำรวจ หรือเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถผิดพลาดของตนเองแน่นอน  

 กล้องบันทึกภาพในรถยนต์บันทึกภาพในวันเสาร์ ประมาณ 16.00 น. อัทขับรถไปยังถนน

ลาดพร้าวท่ีเป็นเส้นทางประจำเพื่อไปรับภรรยากลับบ้าน ขณะท่ีขับรถออกจากถนนรัชดาภิเษกและ

ขับมาถึงเส้นทางท่ีจะตัดเข้าถนนลาดพร้าว เขาเล้ียวรถเข้ามาในเส้นดังกล่าว โดยวิ่งรถทางตรงปกติ 

ก่อนจะถึงแยกท่ีมีการกลับรถใต้สะพาน มีรถเก๋งสีเหลืองขับออกมาจากมุมท่ีนั้นแล้วชนรถอัทท่ีอยู่ 

บนถนนเลนท่ี2 จนหน้ารถบุบ อัทรีบลงจากรถไปคุย ซึ่งจากภาพแสดงว่าไม่สามารถตกลงกันได้ 

เพราะอัทกลับขึ้นรถและขับต่อไปยังสถานีตำรวจฯ ผู้วิจัยได้สอบถามเหตุการณ์นี้  ซึ่งอัทเล่าว่า 

คนขับรถคันนั้นเป็นผู้หญิงซึ่งไม่พูดอะไร บอกเพียงแค่ว่าจะเรียกประกัน อัทจึงเรียกประกันเช่นกัน 

ระหว่างรอประกันมา แฟนของผู้หญิงคนดังกล่าวก็มาถึง แล้วเดินมาบอกว่าอัทเป็นฝ่ายผิด แฟนเขา

บ้านอยู่ตรงนี้ไปกลับทุกวัน เค้าออกจากตรงนี้วิ่งตรงมาก็จะเข้าซอยได้เลย เขากล่าวหาว่าอัทผิดท่ี  

ไม่ระวังเอง อัทจึงตอบโต้โดยการอธิบายให้ฟังและให้ดูจากกล้อง คู่กรณีก็ยังไม่ยอมรับผิด ประกัน

มาถึงก็ยังไม่สามารถตกลงก็ได้ จึงบอกให้ไปเจอกันท่ีโรงพัก ก่อนแยกย้ายกัน ผู้ชายท่ีเป็นแฟนยังมา

ผลักไหล่อัทด้วย ยิ่งทำให้โมโห ผลักมาอัทก็ผลักไป สุดท้ายก็ไปเจอกันท่ีโรงพัก ผู้ชายท่ีเป็นแฟนก็ยัง 

เถียงกับผมแบบไม่ลดละท้ังๆ ท่ีไม่ใช่คนขับ และอ้างว่าเขาเป็นหมอ เขาว่าเหตุการณ์นี้ผมเป็นฝ่ายผิด 

และตรงนี้เป็นเส้นทางกลับบ้านเขา คุ้นเคย ขับมาต้ังแต่เกิด ไม่มีทางท่ีจะพลาดทำผิดเอง คำพูดพวกนี้

ยิ่งทำให้โกรธ สุดท้ายตำรวจให้เอากล้องบันทึกภาพในรถยนต์มาเปิด ตำรวจถึงได้ตัดสินว่าอัทเป็นฝ่าย

ถูก เรื่องจึงจบลงด้วยการท่ีประกันก็จัดการต่อไป อัทกล่าวถึงเหตุการณ์นี้ว่าหากอีกฝ่ายยอมรับว่าทำ

ผิด ไม่อ้างเรื่องพื้นท่ีคุ้นเคย และไม่พูดจากวนโทสะ ก็คงไม่โมโห โกรธ จนต้องเอาชนะให้ได้  

นอกจากนี้ กล้องบันทึกภาพยังได้บันทึกภาพในขณะท่ีอรรถขับรถอยู่บนถนนคนเดียว อัทนั่งขับรถโดย

ปรับเบาะจนใกล้พวงมาลัยเพื่อทัศนวิสัยท่ีดีในการขับรถ ขับรถเร็ว เปล่ียนเลนแทบทุกวินาทีท่ีถนน

ข้างหน้ามีพื้นท่ีว่างท่ีจะสามารถไปได้ หากเจอรถท่ีขับช้า อัทจะหงุดหงิด ตบเกียร์รถแรงก่อนท่ีจะขับ

ปาดหน้า หรือหาทางไปอีกเลนหนึ่งทันที อัทแสดงออกว่าโกรธง่ายถ้าผู้ขับรถคันอื่นปาดหน้าแบบ

กะทันหันซึ่งแสดงออกด้วยการบีบแตรยาว เปิดกระจกไปมองหน้ารถคันข้างๆ บ่อยครั้ง แต่ไม่เกิด

อุบัติเหตุแต่อย่างใด 
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5.8 กรณีศึกษาที่ 8 ประกอบอาชีพขับรถ Taxi 
 หลุย เป็นผู้ชาย รูปร่างสูงโปร่ง บุคลิกเป็นคนเอาเรื่อง เสียงดัง และพูดจาตรงไปตรงมา  อายุ 

45 ปี ขับรถ โตโยต้า อัลติส (Toyota Altis) สีเขียวเหลือง ประกอบอาชีพขับรถ Taxi รับผู้โดยสาร 

ซึ่งต้องขับรถรอบกรุงเทพมหานครเพื่อรับผู้โดยสาร เนื่องด้วยเป็นรถยนต์ของตนเอง หลุย  

จึงจัดสรรเวลารับผู้โดยสารตามแต่ความสามารถในแต่ละวันของตนเอง แต่โดยส่วนใหญ่จะขับรถใน 

2 ช่วงเวลา คือต้ังแต่เวลา 01.00-12.00 น. และต้ังแต่ 18.00 น.-24.00 น. และพักผ่อนในช่วงเวลา

กลางวัน ขับรถมานาน 23 ปี โดยเริ่มขับรถครั้งแรกประมาณอายุ 22 ปี สาเหตุท่ีหัดขับรถ เพราะจะ

ไปสมัครงานเป็นคนขับรถ ต้องหัดให้เป็นให้ไว พร้อมทำงานได้เลย ครั้งนั้นหัดขับแค่ 5 วันก็ไปสอบ

ใบขับขี่ เป็นคนใจกล้า ไม่เคยกลัวอะไร และคิดว่าไม่มีอะไรท่ีทำไม่ได้ จากนั้นก็ทำหน้าท่ีขับรถให้นาย

จาก กทม. ไปแหลมฉบังทุกวัน ทำอยู่ 12 ปี ร่างกายไม่ไหว พักผ่อนไม่พอ ทำให้ยิ่งหงุดหงิดง่าย 

ร่างกายแย่ หวุดหวิดจะหลับในจนรถชนบ่อย จึงลาออกแล้วซื้อรถมาเพื่อขับ taxi รับผู้โดยสารเฉพาะ

ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ซึ่งก็ขับมาได้ 11 ปีแล้ว  

 หลุยกล่าวถึงนิ สัยตนเองว่าเป็นคนตรงไปตรงมา ใจร้อน ขี้หงุดหงิด โมโหง่าย ไวต่อ 

ส่ิงท่ีมากระทบความรู้สึก แต่ปัจจุบันใจเย็นลงบ้างตามอายุท่ีมากขึ้น หากมีเรื่องไหนท่ีทำให้หงุดหงิด 

ไม่สบายใจ จะต้องแก้ไขให้จบๆ เรื่องไม่ค้างคาใจ โดยปกติไม่ค่อยควบคุมอารมณ์ เพราะงานท่ีทำเป็น

เป็นงานท่ีทำคนเดียว ไม่มีเพื่อนร่วมงานท่ีจะทำให้ต้องมาคอยระมัดระวัง ปกติไม่ค่อยเครียด ไม่ค่อย

กังวลอะไร เครียดเฉพาะเรื่องการหาเงินให้พอกับคนในครอบครัวใช้ เพราะมีคติว่าอะไรจะเกิดก็ต้อง

เกิด ในยามปกติจึงเป็นคนสนุกสนาน เฮฮา คุยได้กับทุกคน แต่ถ้าเวลาโกรธ ทุกคนหนีหมดเพราะ

แสดงออกชัดเจน หลุยมีมุมมองว่าอารมณ์เป็นส่ิงท่ีดี ทำให้ชีวิตเรามีสีสัน ไม่เฉื่อยชา เฉื่อยเนือย 

อารมณ์สดใสทำให้คนเราอยากต่ืนเช้ามาใช้ชีวิตวุ่นวายสับสนในกรุงเทพฯ อารมณ์เครียดท่ีเกิดจาก

ความกังวลเรื่องเงินทอง ทำให้เราพยายามทำทุกวิถีทางให้ได้เงิน อารมณ์หงุดหงิดรำคาญใจทำให้เรา

ต้องหาทางแก้ไข อารมณ์แห่งความสุขสนุกสนานทำให้เรามีกำลังใจในการใช้ชีวิต 

สาเหตุ คู่กรณี กรณีศึกษา กรณีศึกษา 

 

ไม่ยอม ด่า และ 

ขับรถ ไปตกลงกัน 

ท่ีสถานีตำรวจ 

ถูกคู่กรณีขับรถชน

แล้วไม่ยอมรับผิด 

 

ลงจากรถมา

เพื่อตกลง 

ไม่ยอมรับ

ผิด และไม่

ยอมตกลง 
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 หลุยกล่าวถึงการขับรถของตนเองว่าเป็นคนขับรถเร็ว เพราะติดนิ สัยจากการขับรถ 

ให้เจ้านายสมัยก่อนท่ีต้องทำเวลา เขาไม่เคยเหยียบคันเร่งต่ำกว่า 120 และพร้อมท่ีจะขับรถปาดซ้าย 

ปาดขวา แทรกเลนตลอดเวลา ซึ่งต้องให้สัญญาณไฟทุกครั้งท่ีจะปาดหรือแทรกเลนด้วย การขับรถเร็ว

ไม่ใช่ข้ออ้างท่ีจะไม่มีมารยาทในการขับรถด้วย แต่เมื่อมาขับรถ Taxi รับผู้โดยสาร เขาความเร็วลดลง 

เพราะการขับรถในกรุงเทพมีรถติดจนไม่สามารถใช้ความเร็วได้ หลุยมักจะได้รับใบส่ังจากการขับรถ

เหยียบเส้นทึบบ่อยครั้ง เวลาขับรถทุกวันนี้โกรธบ่อย แต่หงุดหงิดบ่อยมากกว่า คือ ถ้าหงุดหงิดจะ

แสดงออกแค่การบ่นหรือด่าในรถ แต่ถ้าโกรธคือการท่ีต้องทำอะไรสักอย่างให้อีกฝ่ายรับรู้ และจะโกรธ

มากกับบุคคลท่ีเป็นประเภททำผิดแล้วไม่ยอมรับผิด เตือนด้วยการกระพริบไฟ บีบแตรด่า แต่ไม่เข้าใจ 

โต้ตอบด้วยการมาช้ีหน้าด่า ให้นิ้วกลาง ส่วนมากคนขับท่ีนิสัยแย่ๆ แบบนี้มักจะขับรถแต่ง ไม่ก็ขับพวก

กระบะ สาเหตุท่ีพูดแบบนี้เพราะคนท่ัวไปไม่ค่อยอยากมีเรื่องกับ Taxi มีแต่คนพวกนี้ท่ีจะอยากได้เรื่อง 

ไม่กลัวอะไร  

 ในวันท่ีผู้วิจัยสังเกตการณ์การขับรถยนต์ของหลุย ช่วงเวลาประมาณ 06.00 น. หลุยขับรถ

ผ่านไปตามถนนพระรามเก้า แยกศรีอยุธยา จนไปถึงสนามหลวง หลุยมีความชำนาญในเส้นทาง รู้จัก

ถนน และรู้จัดเส้นทางลัดเข้าซอยเป็นอย่างดี ไม่แสดงอาการติดขัดเมื่อต้องเล้ียวเข้าถนนในเขต

กรุงเทพช้ันในท่ีเป็นถนนวันเวย์ มีความชำนาญในการขับรถยนต์ การหมุนพวงมาลัยมีความสัมพันธ์

กับจังหวะการมองกระจกแทบตลอดเวลา การเปล่ียนเกียร์กระปุกทำได้อย่างเล่ือนไหล ตามองไป

ข้างหน้า และมีสมาธิกับการขับรถตลอดเวลา เขาหาทางเล่ียงเพื่อหนีการจราจรท่ีติดขัดได้ดีเหมาะสม

กับการขับ taxi  ขับรถค่อนข้างใจร้อน ไม่ค่อยอยู่ในเลนใดได้นาน ถ้ามีท่ีว่างพร้อมจะเปล่ียนเลน

ตลอดเวลา แต่ก็ให้สัญญาณไฟทุกครั้งท่ีจะแทรกเลน ยกเว้นถนนช่วงใดท่ีค่อนข้างโล่งจะขับรถตาม

สบาย หมุนแค่พวงมาลัย เปล่ียนเกียร์ และมองกระจกเท่านั้น  ตลอดทางมีการสบถด่ามอเตอร์ไซค์

หรือรถคันอื่นท่ีมารยาทในการขับรถไม่ดี แต่ไม่ได้พฤติกรรมรุนแรงมากกว่านั้น มี เพียงกรณี  

ท่ีรถมอเตอร์ไซค์แซงทางขวาแล้วมาเบรกกะทันหันเพราะคันหน้าเบรกก่อนจนชนท่ีหน้ารถ หลุย 

จึงลงจากรถไปคุย แต่ปรากฏว่ารถไม่มีรอยอะไร จึงปล่อยคนขับมอเตอร์ไซค์ไป เพราะคน 

ขี่มอเตอร์ไซค์คันดังกล่าวยกมือไหว้ขอโทษ ยอมรับผิด แล้วบอกว่าไม่มีประกัน ก็เลยเห็นใจ ซึ่งแสดง

ให้เห็นชัดเจนว่า หลุยค่อนข้างมีน้ำใจในการขับรถ และจะไม่โกรธหากคู่กรณียอมรับความผิดพลาด 

ของตนเอง ในทางตรงกันข้ามจะโกรธ ยอมไม่ได้หากอีกฝ่ายไม่ยอมรับความผิดพลาดท่ีเกิดจาก 

การกระทำของตนเองหลุยมีมุมมองว่าการขับรถสามารถเกิดความผิดพลาดได้ แต่เมื่อเป็นฝ่ายผิด ต้อง

ขอโทษ โดยปกติถ้าขอโทษเขาพร้อมท่ีจะอภัยให้ แต่หลายครั้งท่ีเจอคู่กรณีท่ีไม่ยอมรับผิด หลุยกล่าว

ว่าจะแสดงออกให้รู้ว่าโกรธด้วยการเปิดกระจกไปด่า หรือไม่ก็ลงไปยืนข้างรถเพื่อท้าคู่กรณีให้ออกจาก
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รถมาคุยกัน ซึ่งมีหลายครั้งท่ีจะเอาคืนแต่ไม่สำเร็จเนื่องจากคู่กรณีขับรถหนีออกจากจุดท่ีเกิดเหตุ  

เหตุการณ์ต่อมาเกิดขึ้นบริเวณถนนพระรามเก้า เวลาประมาณ 21.00 น. ถนนค่อนข้างเล่ือนไหลได้ดี 

หลุยเปล่ียนเลนไปด้านขวาอย่างกะทันหันโดยไม่ได้เปิดไฟเล้ียว อาจเป็นเพราะถนนโล่งจนลืมสังเกตว่า

มีรถขับมาอย่างเร็วด้านหลัง คนขับรถคันดังกล่าวเบรกแรงแต่ทัน แม้ว่าจะเกือบชนท้ายแล้วก็ตาม 

หลุยจึงลดกระจกลงเพื่อยกมือแสดงความขอโทษแล้วก็ขับรถต่อไป ปรากฏว่าช่วงท่ีรถจอดติดไฟแดง 

คนขับรถคันนั้นลงมาเคาะกระจก จากนั้นก็ด่าๆๆๆ หลุยกล่าวขอโทษอีกครั้งแต่คู่กรณียังคงด่าต่อ  

ช้ีหน้าแล้วเดินกลับข้ึนรถไป เพราะเป็นช่วงสัญญาณไฟเขียวแล้ว พอรถออกตัว คู่กรณีขับรถปาดซ้าย

ปาดขวาไปมา หลุยจึงปาดรถซ้ายขวาเอาคืนบ้าง ปาดรถไปมากันอยู่สักพัก จนสุดท้ายคู่กรณีปาดหน้า

รถหลุยอีกครั้งก่อนเร่งเครื่องหนีไป ซึ่งช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุนั้นเป็นเวลาไม่เกิน 5 นาที แต่ผู้ท่ีอยู่ในรถ

ด้วยกลับรู้สึกว่าเป็นเวลานานมาก หลังจากท่ีหลุยอารมณ์สงบลงได้บอกขอโทษผู้วิจัยอีกครั้ง พร้อมท้ัง

กล่าวว่าเหตุการณ์นี้ เขารู้ตัวว่าช่วงเริ่มต้นเขาเป็นคนผิด จึงพยายามขอโทษ แต่เมื่อขอโทษแล้วยังโดน

กระทำลักษณะนี้อีกจึงรู้สึกว่ายอมไม่ได้ ต้องเอาคืนบ้าง แต่ตอนเอาคืนนั้นมีสติ และเตือนตัวเองว่าแค่

ตอบโต้ให้อีกฝ่ายรู้สึกบ้างก็เพียงพอแล้ว ฉะนั้นเมื่ออีกฝ่ายเร่งเครื่องหนีไปจึงไม่ได้ขับรถตามไปอีก  

 หลุยขับรถโดยใช้ทุกเส้นทางท่ัวกรุงเทพฯ ท้ังในช่วงเวลาเร่งด่วนและไม่เร่งด่วน เส้นทางท่ี

มักจะไปส่งลูกค้าประจำ คือบางนา ศรีนครินทร์ รามคำแหง อ่อนนุช และสาธร ซึ่งเป็นถนนท่ีรถติด

มากจนแทบไม่ขยับ มีการก่อสร้างรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายด้วยทำให้เลนการจราจรถูกบีบลงจนแคบ 

หลายช่วง บริเวณถนนรามคำแหงมีรถติดเป็นคอขวดจากการท่ีรถสะสมหลายต่อหลายช่วงเพราะต่าง

คนต่างไม่ยอมกัน ทุกคนเห็นแก่ตัว จะไปก่อนคันอื่นให้ได้ท้ังนั้น และเห็นทะเลาะกันบ่อยๆ เพราะการ

ขับแทรกเลน ดังนั้นถ้าคนขับรถแต่ละคนขับแบบเห็นแก่ตัว เราหรือรถคันอื่นก็อาจจะมีพฤติกรรมแบบ

เดียวกัน เพราะถูกเอารัดอาเปรียบมาก่อน คนส่วนใหญ่ใน กทม. จึงขับรถในลักษณะเหมือนๆ กัน

แทบท้ังนั้น พื้นท่ีท่ีคนขับรถยนต์ใช้คือถนนท่ีรู้สึกได้ว่าเป็นพื้นท่ีสาธารณะ เพราะเมื่อมีการแบ่งปันใช้

งานกับผู้อื่น คำว่าสาธารณะจะเกิดขึ้นทันที เช่นเดียวกับการขับรถ Taxi ท่ี กฎหมายบัญญัติว่ารถ 

Taxi เป็นรถโดยสารสาธารณะ แต่ในความรู้สึกของหลุยคือรถส่วนตัวเป็นพื้นท่ีของเขาท่ีมีความอิสระ  

ในเวลาท่ีขับรถคนเดียว ไม่มีผู้โดยสาร รถจะมีสถานะเป็นรถส่วนตัว แต่พอมีผู้โดยสารขึ้นมา มันจะ

กลายเป็นรถสาธารณะท่ีใช้บนถนนท่ีเป็นทางสาธารณะทันที เพราะเราใช้ร่วมกับผู้อื่น ซึ่งคำว่า

สาธารณะมีผลต่อความรู้สึก เพราะทำให้เราคาดหวังความมีมารยาทจากคนท่ีใช้ถนนร่วมกัน ซึ่งใน

สภาพความเป็นจริงส่ิงเหล่านั้นหาได้ยากยิ่ง มีแต่การเอารัดเอาเปรียบกันบนถนนจนทำให้ความ

หงุดหงิดแปรเปล่ียนเป็นความโกรธได้  
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 ข้อมูลจากกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ แสดงเหตุการณ์ท่ีหลุยเผชิญบนถนนเส้นท่ีจะออกด่าน

ช้างไปยังสนามบินสุวรณภูมิ ในช่วงเวลาประมาณ 05.30 น. ขณะท่ีหลุยกำลังพาลูกค้าไปส่งท่ีพัทยา 

รถแต่ละคันขับเร็วเช่นเดียวกับท่ีหลุยใช้ความเร็วประมาณ 120 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เหตุการณ์ท่ีกล้อง

จับภาพ ด้านข้างได้  คือ รถกระบะโตโยต้า วี โก้  (Toyota Vigo) ขับ รถ ส่าย ไปมา เข้ าซ้ าย 

บ้าง ขวาบ้าง คล้ายกับคนขับรถยนต์มีอาการเมา ซึ่งอยู่ดีๆ รถกระบะคันดังกล่าวได้ขับรถมาปาดหน้า

แบบแทรกเลนกระช้ันชิด ไม่ให้สัญญาณอะไรท้ังนั้น หลุยจึงบีบแตรยาวด่า คู่กรณีตอบโต้กลับด้วยการ

แกล้งเบรกรถกะทันหันบ้าง จากนั้นก็ปาดซ้ายปาดขวาไปมาประมาณ 5 นาที ทำให้หลุยหน้าแดงจาก

ความโกรธจัด และเริ่มตอบโต้ด้วยการขับรถปาดเอาคืนบ้าง จากนั้นจอดรถขวาง ลงไปเคาะกระจกรถ

และต่อยปากคู่กรณีก่อนผลักเข้าไปในเบาะรถของคู่กรณีเอง จากนั้นหลุยกลับมาขึ้นรถตนเองและขับ

ออกจากจุดดังกล่าวเลย และอีกเหตุการณ์หนึ่ง เป็นช่วงจังหวะท่ีหลุยจอดรถติดไฟแดงอยู่แถวๆ 

สะพานเหลือง แล้วมีรถมอเตอร์ไซค์มาเฉ่ียวตรงหูกระจกข้างด้านซ้ายจนพับ หลุยจึงลงจากรถเพื่อไปดู

รอยแล้วดันหูกระจกออก คนขับรถมอเตอร์ไซค์จึงลงจากรถตนเองมาพร้อมกับต่อยหน้าหลุย จากนั้น

เกิดการตะลุมบอนเกิดข้ึน จนกระท่ังจังหวะไฟแดง รถมอเตอร์ไซค์คันดังกล่าวกระโดดขึ้นรถตนเองขับ

หนีออกไป เหตุการณ์จึงจบลง  

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

สาเหตุ 

คู่กรณีขับรถกินเลน

อย่างต่อเนื่องและปาด

หน้ารถกระช้ันชิด 

ไม่ตอบโต้เพราะเมา 

 

ปาดหน้ารถเพื่อเอาคืน

จอดขวาง และลงจากรถ

ไปต่อยคู่กรณี แล้วกลับ

ขึ้นรถ 

คู่กรณี กรณีศึกษา 

กรณีศึกษาลงจากรถ

เนื่องจากคู่กรณีชนรถ 

แล้วเฉย 

ต่อยกลับ  

เกิดการตะลุมบอน 
 

คู่กรณีต่อยหน้า

กรณีศึกษา 

คู่กรณี สาเหตุ กรณีศึกษา 
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5.9 กรณีศึกษาที่ 9 อาชีพพนักงานบริษัท (นายหน้าประกันภัย) 
 นัท เป็น ผู้ชายรูปร่างสูงใหญ่  อายุ  32 ปี  ประกอบอาชีพพนั กงานบริษัท เกี่ ยวกับ 

การเป็นนายหน้าประกันภัย บุคลิกเป็นคนสบายๆ คุยง่าย และคุยเก่ง เขาอธิบายถึงตนเองว่า นิสัย

จริงๆ เป็นคนง่ายๆ ไม่เรื่องมาก อะไรก็ได้ แต่มีความเป็นตัวของตัวเองสูง เวลาโกรธหรือไม่พอใจ 

หน้าตาจะแสดงออกชัดเจน ปกติไม่ค่อยแสดงออกเพราะไม่ชอบให้คนอื่นเป็นกังวล ใส่ใจคนอื่น

มากกว่าตัวเอง อ่อนไหวง่าย มีอะไรมากระทบความรู้สึกจะรู้สึกง่าย แต่จะไม่ค่อยแสดงออกมากนัก  

ถ้าไม่จำเป็น และคิดว่าสามารถควบคุมอารมณ์ของตัวเองได้ดีพอสมควรในเวลาทำงาน เป็นคนท่ีใช้

อารมณ์เพื่อผลักดันตัวเองไปสู่จุดหมายต่างๆ โดยเฉพาะอารมณ์แย่ๆ อารมณ์หดหู่ และอารมณ์เสียใจ 

หลังจากเกิดอารมณ์พวกนี้ทำให้มีแรงฮึดท่ีจะหาทางแก้ไขแล้วเดินหน้าต่อไป นัทขับรถครั้งแรก

ประมาณอายุ 20 ปี และเริ่มขับประจำแบบจริงจังคือตอนซื้อรถ Suzuki Swift รุ่นเกียร์ธรรมดา เป็น

ของตัวเอง อายุประมาณ 28 ปี ชอบขับรถเล็ก เพราะมันคล่องตัวกว่าเวลาจะแซง หรือจะต้อง 

หาท่ีจอดรถ นัทกล่าวถึงรถว่าเป็นส่วนหนึ่งของตัวเขา โดยเฉพาะเวลาขับรถ เขามีความรู้สึกเหมือน

เป็นหนึ่งเดียวกับรถ พวงมาลัย เกียร์ คันเร่งเปรียบเสมือนร่างกาย แขน ขา โดยปกตินัทใช้เวลาอยู่ 

บนถนนประมาณ 3-4 ช่ัวโมง เพราะท่ีทำงานไกลกับบ้านพักอาศัยมาก เขามักจะใช้ถนนในเส้นท่ีต้อง

ไปทำงาน ได้แก่ แถวโซนบางนา ศรีนครินทร์ พระประแดง ซึ่งปริมาณรถเยอะอยู่แล้ว ปกตินัทจะ

หลีกเล่ียงช่วงเวลาเร่งด่วน เพราะเวลาทำงานสามารถยืดหยุ่นได้  หากวันไหนหลีกเล่ียงไม่ได้ 

ก็แก้ปัญหาด้วยการออกจากบ้านให้เร็วขึ้น นัทเช่ือว่าตัวเองเป็นคนขับรถท่ีดีมาก ทำตามกฎจราจร  

ทำทุกอย่างท่ีควรจะเป็นตามมารยาทในการขับรถ  เขากล่าวถึงในกรณีจะต้องแทรกแลนเพื่อขึ้น

สะพาน ถ้าจังหวะไม่ได้จะขับรถเลยไปข้างหน้าก่อนแล้วค่อยกลับมาใหม่ แต่ก็มีบ้างบางเวลาท่ีขับรถ

แบบไปตามสถานการณ์ตรงหน้าเช่น ถ้าถนนโล่งมากจะขับรถเร็วขึ้น ถ้ารถติดมากแต่ต้องรีบไปจะขับ

รถปาดซ้ายปาดขวาบ้าง  

 กิจกรรมหลักเวลาขับรถของนัทคือ ฟังเพลงกับเล่นโทรศัพท์ ซึ่งเป็นตัวช่วยสำคัญให้  

ไม่รู้สึกทุกข์ทรมานกับรถติด นัทมักจะใช้ GPS วางแผนเส้นทางและหาเส้นทางเมื่อไปบนถนนท่ี 

ไม่คุ้นเคยซึ่งการขับรถตาม GPS นั้นเกือบทำให้เสียชีวิต เพราะเกือบตกเส้นทางจากการท่ีถนนทรุด 

ต้องหมุนพวงมาลัยรถจนรถเกือบจะคว่ำ นัทจึงระมัดระวังและไม่ค่อยทำอะไรท่ีเส่ียงมากในเวลาขับ

รถนัทเช่ือว่าประเภทรถท่ีขับบ่งบอกถึงพฤติกรรมการขับรถได้ ท่ีเด่นชัดท่ีสุดคงเป็นรถมอเตอร์ไซค์ 

และรถเล็กท่ีแต่งซิ่ง คนขับรถพวกนี้จะเล้ียว ปาด แทรก ตัดหน้าแบบกระช้ันชิดเป็นประจำ แบบมั่นใจ 

ในความไวของรถตัวเองว่าเอาอยู่แน่นอน นัทกล่าวว่าเด๋ียวนี้การหมุนพวงมาลัยรถอยู่บนถนนมักจะ

เกิดความหงุดหงิดมากกว่าโกรธ จึงมักจะแค่บ่น กระพริบไฟ เปิดไฟสูงใส่ แล้วก็บีบแตรด่า ไม่เหมือน
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ช่วงท่ีซื้อรถมาใหม่ๆท่ียอมไม่ได้ ยิ่งถ้าโดนตัดหน้าไม่ได้ยิ่งต้องเอาคืน เหตุการณ์ท่ีจะทำให้โกรธได้มาก

ท่ีสุดคือ เจอคนขับรถประเภทท่ีตัดหน้าแบบกระช้ันชิด กับพวกท่ีขับชนแล้วหนี ทำให้รู้สึกว่าต้อง

จัดการอะไรสักอย่างให้รู้ว่าโกรธ หากถูกปาดหน้า ตัดหน้ากะทันหัน ส่ิงท่ีจะทำคือ กระพริบไฟ บีบ

แตรใส่ น้อยครั้งมากท่ีจะลดกระจกลง ไม่ก็ออกจากรถไปด่าคู่กรณีเลย ตรงกันข้าม หากนัทเป็นฝ่าย

ผิด เขาจะเปิดกระจกไปยกมือขอโทษ หรือยกมือไหว้เพื่อขอโทษคู่กรณีเสมอ นัทเช่ือว่าสภาพแวดล้อม

บนถนนหนทาง ได้แก่ สภาพการจราจรท่ีหนาแน่นจนทุกคนต้องแก่งแย่งกันไปให้ถึงหมายไวๆ 

ความเครียดจากการทำงานและการใช้ชีวิตในกรุงเทพท่ีต้องด้ินรนต่อสู้ทำให้เกิดความบกพร่องทาง

มารยาทของคนใช้ถนน โดยเขาขยายความเพิ่มว่า คนกรุงเทพฯ ขับรถอยู่ในสภาพแวดล้อมแบบ

เดียวกัน คือต่างคนต่างรีบ เลยต้องเอารัดเอาเปรียบคนอื่นเพื่อให้ได้ในส่ิงท่ีต้องการ ในครั้งแรกๆ 

บุคคลนั้นๆ อาจจะเป็นผู้ท่ีถูกกระทำมาก่อน ต่อมาก็ซึมซับวิธีการแบบเดียวกันมาเรื่อยๆ จนกลายเป็น

นิสัยในการขับรถแบบชาวกรุงเทพฯ คือการขับรถแบบเห็นแก่ตัว เอาตัวเองก่อน พอเกิดเหตุไม่คาดฝัน

ขึ้น ต่างฝ่ายก็ต่างคิดว่าตนเองเป็นฝ่ายถูกอยู่เสมอ ท้ังนี้ถนนท่ีรถติดมากๆ ยิ่งทำให้คนขับรถต้อง

พยายามหาทางท่ีทำให้ตัวเองไปได้ไว จนอาจจะทำให้เกิดการขัดจังหวะหรือทำให้รถคันอื่นเสียจังหวะ 

และอาจทำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ง่าย แต่ในทางกลับกัน ถ้าถนนมีปริมาณรถท่ีไม่เยอะ คนก็มักจะขับ

รถเร็วขึ้น และขับรถแบบสบายใจ เอาตามความพึงพอใจของตนมากขึ้น จนขาดความระมัดระวัง และ

ไปสร้างความเดือดร้อนให้รถคันอื่นๆ ได้ 

 ใน วั น ท่ี ผู้ วิ จั ย สั ง เกตการณ์ ก ารขั บ รถ  เป็ น เวลา  10 .00 น . นั ท ขั บ รถ ผ่ าน ถน น 

ลำลูกกา เส้นวงแหวนรอบนอกลำลูกกา รามคำแหง ศรีนครินทร์ บางนา สุขุมวิท เพชรบุรี รามอินทรา 

ทุกเส้นทางท่ีขับผ่านมีความวุ่นวายบนถนนและมีปริมาณรถเยอะไม่ต่างกัน แต่จะมีบางเส้นทาง ได้แก่ 

รามคำแหง รามอินทรา ท่ีมีการก่อสร้างรถไฟฟ้าจนเป็นสาเหตุให้รถติดมากขึ้น สภาพถนน 

โดยส่วนมากมีหลายช่องการจราจรแต่ก็ยังไม่เพียงพอกับการใช้งาน จากการสังเกตพบว่า นัทขับรถ

อย่างใจเย็น ไม่ค่อยรีบร้อน ขับรถความเร็วเฉล่ียปกติอยู่ ท่ีระดับ 60-90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ให้

สัญญาณไฟสม่ำเสมอในเวลาต้องการขอทาง หรือเวลาเล้ียว ในเบาะหลังรถมีเส้ือสูท กระเป๋าเส้ือผ้า 

กองเอกสารอยู่เต็ม รวมถึงท้ายรถก็มีของอัดแน่นเต็มทุกพื้นท่ี นัทกล่าวถึงประเด็นนี้ว่ารถคือชีวิตของ

ตัวเขา เวลาขับรถจึงเป็นเวลาท่ีตัวเขากับรถเป็นส่ิงเดียวกัน เขาไม่รู้สึกว่ามันเป็นเพียงแค่รถ รถคือตัว

ของเขาเองในรูปแบบท่ีสามารถพาตัวเองไปยังจุดต่างๆ ได้  นัทมีความระมัดระวังในการขับรถสูง 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีคนนั่งในรถมาด้วย เขามีปฏิกิริยาไวต่อสภาพการณ์บนถนน บังคับพวงมาลัย

และเปล่ียนเกียร์ไปตามพื้นท่ีละการจราจรบนถนนข้างหน้า เส้นทางท่ีขับผ่าน แม้จะมีรถมาก แต่

สามารถไปได้เรื่อยๆ อย่างต่อเนื่อง ขณะท่ีนัทกำลังขับรถเข้าสู่ถนนพระรามเก้า กำลังเล้ียว และจะ
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เปล่ียนเลนไปทางขวามีรถมอเตอร์ไซค์แซงจากด้านขวาของรถแล้วมาเบรกกะทันหันตรงหน้ารถ

เนื่องจากคันหน้าเบรกจนตัวมากระแทกกับรถของนัทท่ีด้านซ้ายของรถ จึงรีบหยุดรถเพื่อลงไปดูความ

เสียหาย มอเตอร์ไซค์คันดังกล่าวไม่ยอมรับผิด บอกนัทว่าเป็นการประมาทร่วม ทำให้นัทหงุดหงิด  

สีหน้าเริ่มแสดงออกชัด หายใจถี่ข้ึนก่อนท่ีจะตอบโต้กลับไปอีกหลายประโยค จนกระท่ังตำรวจจราจร

มาดูเหตุการณ์ เนื่องจากจุดท่ีชนอยู่ใกล้ป้อมตำรวจ ปรากฏว่ารถไม่ได้เสียหายอะไร นัทจึงยอมปล่อย

คนขับมอเตอร์ไซค์ไปเพราะไม่อยากเสียเวลา แม้จะอยู่ในภาวะโกรธท่ีต่อเนื่องมาจากความหงุดหงิด

ช่วงแรก แต่เขาเลือกท่ีจะไม่ต้องมีปัญหา เพื่อไม่ให้การจราจรบริเวณนั้นติดขัดกว่าเดิม    

  นัทให้ความสำคัญกับรถในฐานะท่ีส่วนหนึ่งของตัวเขา เวลาอยู่ในรถคนเดียว รถคือพื้นท่ี

ส่วนตัว แต่ถ้าหากว่ามีคนขึ้นมานั่งด้วยในรถ ความเป็นส่วนตัวนั้นก็จะส้ินสุดทันที  ในขณะท่ีพื้นท่ี

สาธารณะเปรียบได้กับถนน เพราะถนนเป็นพื้นท่ีท่ีทุกคนในสังคมใช้ด้วยกัน พูดง่ายๆ คือ สำหรั บ

คนขับรถยนต์ ก็คือ การใช้พื้นท่ีส่วนตัวบนพื้นท่ีสาธารณะ ซึ่งจะต้องแคร์หรือใส่ใจต่อผู้อื่นด้วย ฉะนั้น

ความมีน้ำใจ ความมีมารยาทในการขับรถ และความปลอดภัยบนถนนจึงสำคัญ ถ้าคนขับรถยนต์คันใด

ไม่มี 3 ส่ิงนี้จะกระทบต่อคนขับรถยนต์คันอื่นๆ บนถนน ท่ีอยู่ในภาวะรถติดแบบกลืนไม่เข้าคาย 

ไม่ออก ยิ่งทำให้เพิ่มความตึงเครียด และอาจเป็นสาเหตุให้หัวร้อน ทะเลาะ หรือทำร้ายกันได้ การจอด 

จ้ีท้ายรถเป็นส่ิงท่ีไม่ควรทำ เพราะมีโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุมาก และการเล่นโทรศัพท์ตลอดเวลา 

จังหวะก้มๆ  เงย ๆ มีผลให้เกือบขับรถชนท้ายคันอื่นหลายครั้งแล้ว ซึ่งในประเด็นนี้มีความสอดคล้อง

กับเหตุการณ์ท่ีนัทขับรถเข้าเส้นทางลัดเพื่อออกไปยังถนนบางนา-ตราดซึ่งเป็นเส้นทางท่ีไม่คุ้นเคย 

และขับรถตาม GPS นัทขับรถไปด้วยในมือถือโทรศัพท์เพื่ออ่านข้อมูลต่างๆ ไปด้วยในขณะท่ีขึ้น

สะพานข้ามคลองโดยไม่ได้มองด้านหน้าเต็มตา ทำให้ตอนลงสะพานเกือบชนแบริเออร์ท่ีต้ังไว้เพื่อแบ่ง

ช่องให้รถสวนไปมาแบบเส้นยาแดงผ่าแปด  

 เหตุการณ์จากกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ แสดงให้เห็นเหตุการณ์ ณ เวลา 11.00 น.  

นัทจอดรถไว้ริมถนนบริเวณหน้าซอยปุณณวิถี เป็นคันท่ี 2 จากจำนวน 5 คัน จากนั้นลงไปทำธุระ 

แล้วเดินกลับมาท่ีรถ พบว่ามีรถซาเล้งกำลังจะออกตัวไป ในขณะท่ีรถของเขามีรอยบุบตรงกระโปรง

หน้ารถฝ่ังคนขับและไฟแตก คนขับซาเล้งเห็นนัทกลับมาท่ีรถจึงรีบขับหนีเข้าซอยทันที โดยท่ีนัทรีบ

สตาร์ทรถและขับตามเข้าไปในซอย ตามอยู่ประมาณ 2 -3 แยกในซอย รถซาเล้งขับหนีหายไป 

ไม่สามารถตามตัวได้ เขาจึงขับรถทะลุออกมาจากซอยจนถึงฝ่ังถนนศรีนครินทร์ ขณะท่ีกำลังจะเล้ียว

โค้งออกจากซอยก็เจอรถเก๋งอีกคันท่ีเปล่ียนเลนกะทันหันตรงทางแยกมาชนเสยเข้าไปตรงจุดเดิมของ

รถท่ีเพิ่งโดนรถซาเล้งชนเมื่อสักครู่ จากภาพในกล้อง นัทลงลงจากรถเพื่อไปคุยนาน และเดินออกไป

ห่างจากวิถีของกล้องหน้ารถทำให้ไม่สามารถจับภาพเหตุการณ์ต่อได้ ผู้วิจัยจึงได้สอบถามภายหลังถึง
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เหตุการณ์ ดังกล่าว เขาเล่าว่า เหตุการณ์คือถูกรถซาเล้งชนแล้วหนี ขณะตามหาคู่กรณี กลับได้คู่กรณี

ใหม่ ซึ่งลงจากรถมาต่อว่า และบอกว่านัทผิดท่ีไม่ระวัง ซึ่งตามข้อกฎหมาย คือ ถึงทางร่วม ทางแยก 

ต้องระวัง ถ้าเกิดรถชนกันขึ้นก็ต้องเป็นการกระทำแบบประมาทร่วม ผิดท้ังสองฝ่าย นัทจึงไม่ยอมและ

บอกให้คู่กรณีเรียกประกันมาแต่คู่กรณีไม่ยอมเรียก จะกดดันให้นัทยอมรับผิดให้ได้ด้วยการพูดจากวน

ประสาท เวลานั้นนัทโกรธจัดจึงเดินไปเตะประตูรถคู่กรณี ทำให้เขาหันมาชกนัท โชคดีท่ีประกันฯ นัท

เดินทางมาถึงพอดีจึงแยกผมและคู่กรณีออกจากกันได้ ผลสรุปคือคู่กรณีไม่มีประกัน จนต้องไปตกลง

กันท่ีโรงพักต่อ นอกเหนือจากนั้น กล้องจับภาพวิธีการขับรถของนัทและพฤติกรรมการแสดงออก 

ไม่แตกต่างจากวันท่ีผู้วิจัยนั่งรถไปสังเกตการณ์เขา กล่าวคือ นัทเป็นคนขับรถสบายๆ เล่นโทรศัพท์

เวลาขับรถตลอดเวลา โดยใช้หางตาดูกระจกข้าง กระจกหน้า ทำให้นัทต้องเบรกรถกะทันหันเกือบจะ

ตลอดเวลา 

 

 

 

 

 

 

 

5.10 กรณีศึกษาที่ 10 อาชีพพนักงานสอบสวน 
 ยุ ย เป็ น ผู้ ห ญิ ง  รู ป ร่ า งบ อบ บ างแ ต่บุ ค ลิก เข้ ม แข็ ง  อ ายุ  4 1  ปี  ป ระกอบ อา ชีพ 

เป็นพนักงานสอบสวนหรือตำรวจท่ีทำหน้าท่ีเป็นครูฝึก สถานท่ีทำงานอยู่แถวศาลายา นครปฐม  

ซึ่งระยะทางการเดินทางค่อนข้างไกลจากบ้านพักท่ีย่านมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์พอสมควร แต่รถ 

ไม่ติดเนื่องด้วยใช้เส้นทางตรงกันข้ามกับคนขับรถคันอื่นท่ีขับรถเข้าเมือง จึงไม่ค่อยเผชิญปัญหารถติด 

หรือหงุดหงิดจากการจราจร ยุยกล่าวถึงตนเองว่าเป็นคนท่ีมีหลายบุคลิก ขึ้นอยู่กับว่าอยู่ในโหมดงาน

หรือโหมดส่วนตัว ถ้ากำลังทำงานจะเป็นคนนิ่งๆ เงียบๆ ไม่ค่อยพูด และจริงจังในทุกเรื่อง แต่ถ้ากำลัง

อยู่ในโลกส่วนตัว จะเป็นคนเฉยๆ ท่ีชอบอยู่กับตัวเอง และไม่ค่อยสนใจหรือใส่ใจคนอื่นๆ นิสัยจริง 

ท่ีคนไม่ค่อยรู้คือมีความเป็นเด็กสูงมาก เอาแต่ใจตัวเองถ้าอยู่กับคนในครอบครัวหรือแฟน ไม่ใส่ใจ 

และไม่สังเกตอะไรท่ีอยู่นอกเหนือตัวเอง ซึ่งอาจเป็นเพราะว่า ในการทำงานท่ีผ่านมาเป็นตำรวจ

ติดตามนาย ต้องเอาใจใส่ทุกรายละเอียดของนาย และห้ามผิดพลาด ในชีวิตส่วนตัวจึงกลายเป็นคน 

ท่ีไม่ใส่ใจอะไรและใครเลย ซึ่งรวมถึงการท่ีไม่ค่อยแสดงอารมณ์ ไม่ค่อยอธิบาย ด้วย เพราะถูกฝึกมา 

สาเหตุ คู่กรณใีหม่ กรณีศึกษา กรณีศึกษา 

 

ลงจากรถมาคุย ตกลง

กันไม่ได้ จึงไปสถานี

ตำรวจ 

ถูกคู่กรณีขับ

รถชนรถ

ตนเองแล้วหน ี

 

ขับรถไล่

ตามคู่กรณี 

 

ขับรถชน

กรณีศึกษา 
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ให้เป็นคนท่ีพูดให้น้อย ฟังให้มาก จนกลายเป็นบุคลิกส่วนตัวไปแล้ว ฉะนั้นเวลาท่ีโกรธหรือไม่พอใจ 

จะไม่แสดงอารมณ์ใดๆ และไม่อธิบายอะไรท้ังนั้น  แต่ถ้าโกรธในเรื่องส่วนตัวจะแสดงออกรุนแรงเลย 

ในภาพรวม ยุยเช่ือว่าตนเองมีการควบคุมอารมณ์ได้ดีมาก 

 ยุยขับรถเป็นต้ังแต่ประมาณ 15 ปี จนกระท่ังตอนนี้นับเป็นเวลา 30 กว่าปี รถท่ีเคยขับ 

มีหลายคัน ส่วนใหญ่ก็เป็นรถเก๋ง ไม่ค่อยชอบรถใหญ่เพราะไม่ค่อยคล่องตัวเวลาขับ ในแต่ละวันใช้

เวลาในการขับรถประมาณช่ัวโมงครึ่ง ไปกลับบ้านระหว่างเกษตรกับศาลายา ออกนอกเส้นทางไม่มาก 

มีบ้างท่ีได้ขับรถไปถนนเส้นทางท่ีไม่ได้ใช้ประจำ ยุยเช่ือว่าตนเองขับรถดี ในเวลาท่ีไม่มีอะไรมากวนใจ 

จะขับรถไปเรื่อยๆ ไม่ปาดซ้ายปาดขวาใคร ไม่ทำผิดกฎจราจร เปล่ียนเลนตามจังหวะอำนวย ไม่แช่รถ

อยู่ท่ีเลนใดเลนหนึ่งเพราะมองว่าไม่จำเป็นต้องไปช่วยต่อแถวที่ยาวอยู่แล้วให้ยาวขึ้นอีก เป็นคนขับรถ

ไม่เร็วต่างจากตอนท่ีอายุน้อยกว่านี้ท่ีขับรถเร็วมากเพราะต้องการรู้สมรรถนะรถของตัวเอง ถ้าจะบีบ

แตร ก็เป็นการบีบตามจังหวะเพื่อเตือน แต่ถ้าไม่จำเป็นจะไม่ใช้เลยเพราะรู้สึกหนวกหู ไม่เคยเบรก

กะทันหัน หรือ แก้แค้น เอาคืนรถคันอื่น และไม่เคยประสบอุบัติเหตุรุนแรง นอกจากรถชนแบบท่ี

ไม่ได้มีใครบาดเจ็บในตอนท่ีหัดขับรถใหม่ๆ ทำให้ตัวเองและพ่อบาดเจ็บเพราะกระจกบาดท่ีหน้าส่วน

น้องชายท่ีนั่งเบาะหลังบาดเจ็บนิดหน่อย ซึ่งเหตุการณ์นั้นทำให้ยุยมีความระมัดระวังในการขับรถ ไม่

ขับรถเร็ว และโฟกัสเฉพาะการขับรถเท่านั้น ไม่เล่นมือถือ ไม่ฟังเพลง ขับรถแบบเงียบๆ คนเดียวไป

ตามทาง ยกเว้นช่วงเวลาท่ีตามนาย ต้องรับสายตลอดเวลา การใส่บลูทูธจึงเป็นอะไรท่ีหลีกเล่ียงไม่ได้ 

 ยุยกล่าวว่าการขับรถทุกวันคือการออกไปเจอถนนเดิม พฤติกรรมการขับรถของคนท่ีเจอจึง

เป็นแบบเดิมๆ แม้ว่าสถานการณ์จะต่างกัน แต่แพทเทิร์นของสถานการณ์ และการโต้ตอบน่าจะ

คล้ายคลึงไม่มีอะไรแตกต่างกันมากนัก  รถแต่ละแบรนด์ท่ีอยู่บนถนนอาจทำให้ จินตนาการ 

ถึงพฤติกรรมการขับรถได้ เช่น ถ้าขับรถบนซ์จะเป็นวัยกลางคนท่ีขับรถช้าๆ ขับกระบะจะเป็นวัยรุ่น 

ถ้าขับรถสปอร์ตจะเป็นวัยรุ่นท่ีขับรถเร็ว ฉวัดเฉวียน แต่ในความเป็นจริงแล้วขึ้นอยู่กับอายุคนขับ 

คนขับเป็นเพศไหน และคนขับคันนั้นๆ มีพฤติกรรมอย่างไรมากกว่า ยุยพยายามท่ีจะไม่โกรธในเวลา

ขับรถ โฟกัสเฉพาะการขับรถเท่านั้น ตามองไกลไปข้างหน้า เลยไม่ค่อยได้มาโฟกัสกับพฤติกรรม  

การขับรถของใคร การบีบแตรท่ีใช้เป็นการเตือนให้อีกฝ่ายรับทราบว่าเขาใกล้มากเกินไปจนจะใกล้เกิด

อุบัติเหตุแล้วเท่านั้น สำหรับยุย รถเปรียบเหมือนก้อนเมฆ วันไหนอารมณ์ดีสดใส ท้องฟ้าวันนั้นจะ

สดใส แต่ถ้าวันไหนหงุดหงิด อารมณ์ไม่ดี ท้องฟ้าก็จะดำทะมึน หม่นๆ แต่ถ้าอารมณ์เรากำลังโกรธ 

ท้องฟ้าอาจจะมีฟ้าร้อง ฟ้าแลบ ยุยคิดว่าก้อนเมฆเปรียบเหมือนกับเครื่องแปลความรู้สึกของคนเรา 

ฉะนั้นรถก็คือเครื่องแปลทักษะ การรับรู้ออกมาเป็นการกระทำ ในบางขณะ รถยังเป็นเป็นพื้นท่ีส่วนตัว
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ด้วยโดยขึ้นอยู่กับว่าเวลานั้นต้องการใช้งานแบบไหน เช่น ถ้าเราต้องการจะเปล่ียนเส้ือผ้า รถก็จะ

กลายเป็นพื้นท่ีส่วนตัวของเรา ถ้าเวลาไหนเราต้องการไปกับเพื่อน เพื่อนเปิดประตูรถขึ้นมานั่ง ก็จะ

ไม่ใช่พื้นท่ีส่วนตัวของเราอีกต่อไป ส่วนถนน เป็นพื้นท่ีสาธารณะ ท่ีต้องคำนึงถึงกฎเกณฑ์ต้องคำนึงถึง

คนอื่นท่ีใช้พื้นท่ีร่วมกับเรา ต้องคำนึงความปลอดภัยของผู้อื่น และไม่ทำให้คนอื่นเดือดร้อน จึงเป็น

กรอบในการขับรถของตัวเราว่า ให้ขับรถให้ดี เคารพกฎจราจรเพื่อท่ีจะไม่ต้องเกิดปัญหาข้ึน 

  ยุยมีมุมมองต่อถนนในแง่ของการเป็นพื้นท่ีสาธารณะตามความรู้สึก ตามความเข้าใจของคน

ในสังคมว่ามีผลต่อการเกิดอารมณ์โกรธ หรือความไม่พอใจของคนท่ีขับรถบนถนน เพราะการอยู่  

ในพื้นท่ีสาธารณะ ทำให้ความรู้สึกต้องคอยย้ำเตือนว่า ต้องเคารพกฎ ต้องมีวินัย ต้องไม่สร้างความ

เดือดร้อนให้กับใคร และต้องคำนึงถึงความปลอดภัยของท้ังคนขับรถและคนท่ีเดินบนถนนหรือใคร  

ก็ตามท่ีใช้ถนนร่วมกัน ฉะนั้นเมื่อตัวเราเองคาดหวังว่าคนทุกคนควรจะรู้ว่าต้องปฏิบัติตัวอย่างไร ทำให้

เกิดความคาดหวังว่าทุกคนต้องกระทำตามนั้น ถ้ามันไม่เป็นไปตามท่ีหวัง และทำให้เราเดือดร้อนด้วย 

ก็มีโอการท่ีจะทำให้เรามีอารมณ์ขึ้นมาได้ ซึ่งอารมณ์โกรธท่ีจะทำให้ยุยควบคุมตัวเองได้ยากท่ีสุด คือ 

การท่ีอีกฝ่ายขับรถปาดหน้าแบบกระช้ันชิด การท่ีต้องการขับเร็วแล้วไม่ไปเลนขวาแต่มากระพริบไฟ

และบีบแตรกดดันให้ขับเร็วขึ้น ท้ังๆ ท่ีเราอยู่เลนซ้ายสุด และการไม่ยอมรับว่าตัวเองทำผิดกฎจราจร 

สุดท้ายคือการขับรถกวนประสาท สรุปคือความโกรธท่ีเกิดขึ้นนั้นเกิดจากสถานการณ์ท่ีเกิดจาก

พฤติกรรมของคนล้วนๆ    

 ในวันท่ีผู้วิจัยสังเกตการณ์การขับรถเป็นวันหยุด แต่ยุยต้องไปทำธุระท่ีทำงานด้วย ช่วงเวลา 

8.30 น. จึงขับรถไปยังถนนรัชดา ขึ้นทางด่วน ลงหมอชิต ไปยังถนนบรมราชชนนี ตล่ิงชัน และขับ

ออกไปยังศาลายา ถนนเส้นท่ีผ่านทุกเส้น ท่ีไม่มีความโดดเด่นในเชิงกายภาพใด มีเพียงถนน 

รัชดาท่ีมีมีการก่อสร้างรถไฟฟ้า ขยายช่องทางจราจร ปริมาณรถจึงหนาแน่น แต่ถนนเส้นอื่นท่ีจะออก

ไปสู่จังหวัดนครปฐมได้ค่อนข้างเล่ือนไหล ไม่ติดขัด รถทุกคันสามารถทำความเร็วได้ตามความต้องการ 

จากการสังเกต พบว่า ยุยมีทักษะในการขับรถดีมาก วางแผนเส้นทางก่อนเริ่มเดินทาง มีสมาธิ โฟกัส

เฉพาะการขับรถและถนนข้างหน้าและด้านข้าง ยุยไม่ค่อยพูดคุยในขณะท่ีบังคับพวงมาลัย บุคลิก

โดยท่ัวไปในขณะขับรถยนต์ไม่แตกต่างจากเวลาปกติ เงียบ ไม่ค่อยพูด ถ้ายังไม่คุ้นเคยจะค่อนข้างไว้

ตัว แต่ถ้าสนิทสนมกันในระดับหนึ่งแล้วจะพูดคุยเก่ง ซึ่งยุยได้ขยายความเพิ่มเติมถึงตนเองว่า ภายใต้

ท่าทางท่ีดูเฉยๆ เงียบๆ ยุยเป็นคนจริงจัง และใจร้อนมาก เพียงแต่การแสดงออกเป็นส่ิงท่ีต้องควบคุม

ไว้ ซึ่งถ้ายิ่งเป็นตำรวจระดับสัญญาบัตรแล้ว การควบคุมตัวเองและการควบคุมอารมณ์เป็นคุณสมบัติ

สำคัญท่ีต้องมีมากท่ีสุด ซึ่งยุยมีข้อยกเว้นให้กับชีวิตส่วนตัวด้วย เพราะในเวลาท่ีเกิดอารมณ์โมโห หรือ

โกรธ อารมณ์เหล่านี้สามารถทำให้แสดงออก และกระทำการอะไรลงไปตามตัวตนของตัวเองแบบท่ีไม่
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สามารถควบคุมได้  ระหว่างทางท่ีขับรถไปท่ีทำงานไม่มีเหตุการณ์อะไรผิดปกติ มีเพียงมอเตอร์ไซค์ 

ท่ีขับเบียด แทรกเลนโดยไม่ให้สัญญาณไฟ ซึ่งยุยเพียงแค่บ่นในรถ แต่ในขณะท่ีขับรถไปทำธุระต่อ 

ท่ายามสแควร์และซอยอังรีดูนังค์ มีรถกระบะบรรทุกคนงานท่ีจะไปไซด์ก่อสร้างใน รพ.จุฬาขับรถปาด

หน้ายุยแบบกะทันหัน และกระช้ันชิดมาก  ยุยบีบแตรเตือนแล้วขับหนีออกมาอีกเลนหนึ่งด้านขวา แต่

ปรากฎว่ารถคันดังกล่าวยังแซงแล้วมาปาดหน้าอีกครั้งอย่างต้ังใจกวนโมโห ยุยจึงขับรถตามไปจนถึง

ไซด์งานเพื่อไปต่อว่า ซึ่งเมื่อไปถึงยุยก็ลงจากรถไปเจรจากับคนขับรถท่ีทำสีหน้ากวนโทสะพร้อมท้ังท้า

ให้เปิดดูกล้องหน้ารถว่าเขาไม่ได้ทำอะไรจริงๆ ตอนนั้นยุยโกรธมาก สังเกตได้จากการกำหมัดท่ีมือและ

ยืนขวางเอาเรื่องจนไม่ยอมกลับขึ้นรถอยู่นาน จนกระท่ังหัวหน้าคนงานลงมาเจรจาและบอกให้คู่กรณี

ขอโทษ ยุยจึงพอใจและกลับข้ึนรถเพื่อขับไปทำธุระต่อ  

 กล้องบันทึกภาพในรถยนต์จับภาพเหตุการณ์บนถนนวิภาวดี เวลา 8.30 น.  ยุยขับรถมา

ตามปกติ แต่ถูกรถเก๋งขับรถปาดหน้ากะทันหันจนเกือบชนกัน ยุยจึงตอบโต้ด้วยการขับรถปาดหน้า

แล้วจอดขวาง จากนั้นจึงลงจากรถไปคุยกับกรณีว่าการขับรถแบบนี้ไม่ควรทำเพราะมันอันตราย 

คู่กรณีทำหน้ากวนโมโหแล้วท้าทายให้ยุยไปแจ้งตำรวจ ซึ่งยุยตอบกลับทันทีว่าให้แจ้งมาได้เลยเพราะ 

ท่ียืนคุยอยู่เป็นตำรวจพร้อมท้ังยื่นบัตรให้ดูเสร็จสรรพ เขาขอโทษแล้วรีบขึ้นรถขับหนีไปเลย ซึ่งผู้วิจัย

สอบถามยุยเพิ่มเติม ยุยกล่าวว่าตอนท่ีโกรธเพราะท่าทางและคำพูดท่ียั่วโทสะ สติหลุดไปแล้วถึงได้

บอกคู่กรณีว่าตนเองเป็นตำรวจ ถ้าสติดีคงไม่กล้าทำ เพราะการบอกแบบนี้ไปอาจถูกถ่ายคลิปไป

ร้องเรียนได้ อันตรายต่อหน้าท่ีการงานมากๆ  

 อีกเหตุการณ์หนึ่งเป็นเหตุการณ์ท่ีกล้องบันทึกภาพในรถยนต์จับภาพไว้ขณะท่ียุยขับรถผ่าน

ถนนวิภาวดีในช่วงเวลา 20.00 น. เหตุการณ์คือยุยนั่งสังเกตการณ์ในรถของตนเองในขณะท่ีผู้ขับ

รถยนต์2ฝ่ายกำลังโต้เถียงกันบนถนน จู่ๆ ฝ่ายหนึ่งก็ขึ้นรถแล้วขับชนท้ายรถของคู่กรณี 3 ครั้ง

เนื่องจากไม่พอใจท่ีถูกขับรถปาดหน้า ซึ่งหลังจากเหตุการณ์ดังกล่าว ยุยได้ลงไปแสดงตัวว่าเป็นตำรวจ

เพื่อช่วยยุติเหตุการณ์ไม่ให้รุนแรงมากยิ่งขึ้น 

 

 

 

 

 

 

  

สาเหตุ คู่กรณี กรณีศึกษา กรณีศึกษา 

พอใจ และ 

กลับข้ึนรถ 
ถูกขับรถปาด

หน้าอย่าง

กะทันหัน 

จนเกือบชน 

 

ลงจากรถไป

เตือนและ

ต่อว่า 

ยอมรับและ

ขอโทษ 

ไม่ยอมรับ เอาเรื่องจนถึง

ท่ีสุด 
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 เรื่องเล่าท่ีผู้วิจัยนำเสนอในบทนี้ได้ขยายรายละเอียดให้เห็นถึงชุดภาพเหตุการณ์ท่ีมีความ

ต่อเนื่องของสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริงกับกรณีศึกษา พร้อมท้ังนำเสนอสาเหตุและการแสดงความโกรธ 

รวมถึงปฏิกิริยาการตอบโต้ของคู่กรณีเป็นรายบุคคล ซึ่งไม่สามารถรับรู้ได้ในบทท่ี 4 ท้ั งนี้ข้อมูล 

ท้ัง 2 ส่วนจะถูกนำไปพิจารณา วิเคราะห์ และขยายความเพิ่มเติมในบทท่ี 6 อภิปรายผลการศึกษา

ต่อไป 
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บทท่ี 6 
อภิปรายผลการศึกษา 

 
 ในบทนี้  จะนำเสนอสรุปประเด็นรายละเอียดท่ีได้จากผลการศึกษาและกรณี ศึกษา 

ท่ีนำเสนอมาพิจารณา วิเคราะห์และอภิปราย ในประเด็นท่ีเกี่ยวกับแนวคิดทฤษฎี โดยนำมาวิเคราะห์

และอภิปรายผลการศึกษาด้วยการใช้กรอบแนวคิดทฤษฎีในการศึกษา คือ สังคมวิทยาอารมณ์ 

(Sociology of emotions)  โดยเน้นทฤษฎีปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interaction theory) 

ท่ีเป็นกรอบในการศึกษาสังคมวิทยาจุลภาค (Micro sociology) สำหรับการศึกษาการใช้ชีวิตประจำวัน 

(Everyday life) ของผู้คนในสังคม เนื่องด้วยทฤษฎีนี้ระบุว่าสังคมหรือโครงสร้างของสังคมเกิดจากการท่ี

มนุษย์มีปฏิสัมพันธ์กันจนทำให้เกิดการสร้างเป็นสัญลักษณ์หรือรูปแบบของการกระทำขึ้นมา ฉะนั้ น

ปัจเจกชนจึงเป็นผู้มีอิทธิพลในการกำหนดสังคมในสถานการณ์ต่างๆ ประกอบสร้างสังคม และเป็นผู้

เปล่ียนแปลงสังคม แนวคิดและทฤษฎีต่อมา คือ แนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับพื้นท่ี (Spatial conception) ของ 

Henri Lefebvre ซึ่งก้าวเข้ามาเป็นกรอบสำคัญในการวิเคราะห์การผลิตพื้นท่ี (The production of 

space) ของผู้ขับรถยนต์ และการให้ความหมายต่อพื้นท่ี แนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางรถยนต์ 

(Occurrence of car accidents) ซึ่งนำมาแนวคิดเป็นแนวคิดและองค์ประกอบสำคัญของอภิปรายผล

ในการศึกษาครั้งนี้     

6.1 อภิปรายผล 
ในการศึกษาครั้งนี้มีสมมติฐานหลัก คือ ผู้ขับรถยนต์มักจะมีการแสดงออกถึงอารมณ์โกรธโดยมี

มุมมองเชิงพื้นท่ีท่ีสลับซับซ้อนอยู่ภายใต้สภาวะอารมณ์นั้น  กล่าวคือในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์เผชิญหน้ากับ

อารมณ์โกรธในชีวิตประจำวัน มุมมองท่ีเกี่ยวกับพื้นท่ีจะถูกถ่ายทอดออกมา แต่จะไม่มีความเป็นรูปธรรม

ชัดเจนเท่ากับในสถานการณ์ปกติ ซึ่งมุมมองดังกล่าวนี้จะสามารถสะท้อนให้เห็นถึงการสร้างตัวตนของ

บุคคลเหล่านั้นด้วย  

ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า อารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์และการแสดงออกขณะท่ีโกรธ 

มีความสัมพันธ์กับสถานการณ์ต่างๆ บนถนน และมีบริบทเชิงพื้นท่ีเป็นส่วนประกอบภายใต้การแสดงนั้น 

และยังมีความเช่ือมโยงกับการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์บนถนนด้วย ดังนี้ 
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6.2. สถานการณ์ (Situations)  
6.2.1 สถานการณ์เฉพาะหน้า (Situation) กับอารมณ์โกรธ (Anger) ของผู้ขับรถยนต์ 

 การศึกษาอารมณ์ในทางสังคมวิทยาปัจจุบันยอมรับว่าเงื่อนไขและวัฒนธรรมทางสังคม 

มีอิทธิพลกับอารมณ์ของมนุษย์ท่ีนอกเหนือจากกระบวนการทางร่างกาย เช่น อาการหน้าแดง เหงื่อออก 

มือส่ัน หัวใจเต้นแรง เป็นต้น ท่ีเห็นได้ชัดเจนท่ีสุด ซึ่งการเปล่ียนแปลงทางร่างกายนี้เป็นการสนองตอบ

ต่อการประเมินผลเหตุการณ์ ท่ีกระตุ้นท้ังภายนอกหรือภายในตัวบุคคล ดังนั้นอารมณ์จึงเป็น 

การแสดงออกทางร่างกายท่ีส่งสัญญาณเพื่อบ่งบอกถึงความสำคัญของเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นกับบุคคล

ภายใต้สภาวะแวดล้อม 

 เมื่อพิจารณาคำว่า สถานการณ์ ท่ี แรนดัลล์ คอลลินส์ (Randall Collins) อธิบายไว้จะพบว่ามี

ความสัมพันธ์กับร่างกายมนุษย์ ความรู้สึก และสติสัมปชัญญะท่ีเกิดจากการมีปฏิสัมพันธ์แบบเผชิญหน้า

ท้ังในระดับจุลภาคและมหภาค ซึ่งสถานการณ์จะเป็นเครื่องขยายอารมณ์ท่ีกระตุ้นให้บุคคลมีการ

เคล่ือนไหว และทำหน้าท่ีส่งให้บุคคลกระทำการนอกเหนือจากขอบเขตท่ีจำกัดของสถานการณ์ได้ในทันที 

(Collins : 1981; 2004)  ซึ่งหมายถึงว่า สถานการณ์เป็นปัจจัยหนึ่งท่ีทำให้บุคคลแสดงอารมณ์ออกมา

เมื่อเกิดการเผชิญหน้า และมีผลให้บุคคลสามารถกระทำได้มากกว่าท่ีสถานการณ์เกิดข้ึน และหมายถึงว่า 

เมื่อผู้ขับรถยนต์เกิดความกลัว หรือเกิดความรู้สึกไม่พอใจขณะท่ีอยู่ในสถานการณ์ท่ีถูกขับรถตัดหน้า 

บุคคลจะยิ่งรู้สึกมากและจะขยายอารมณ์ของตนเองจนกลายเป็นความโกรธพร้อมท้ังแสดงออกมาทันที

เพื่อตอบสนองต่อสถานการณ์นั้นๆ   

 ผลการศึกษา ระบุว่า สถานการณ์เฉพาะหน้า (Particular Situation) ท่ีเกิดขึ้นในขณะขับ

รถยนต์เป็นสถานการณ์ท่ีมีความเฉพาะเจาะจงท่ีเกิดขึ้นอย่างกะทันหัน แต่มีความสัมพันธ์โดยตรงกับ

อารมณ์ของผู้ขับรถยนต์ เพราะเป็นการกระทำท่ีเกิดขึ้นอย่างมีปฏิสัมพันธ์กับบุคคลอื่นและเกิดจากการ

ถูกทำให้อยู่ในสถานการณ์ท่ีทำให้เกิดความรู้สึกว่าไม่ปลอดภัย อั นตราย ล้ำเส้น หรือละเมิดสิทธิ์ 

ในขณะท่ีขับรถยนต์จนทำให้เกิดความโกรธขึ้น เพราะ อารมณ์โกรธที่เกิดขึ้นเป็นปฏิสัมพันธ์ทางสังคม 

ท่ีแสดงผ่านอารมณ์ความคิดเห็นเมื่อได้สัมผัสกับส่ิงท่ีกระตุ้นอารมณ์ และแรงกระตุ้นอารมณ์นั้นจะทำให้

พวกเขาอยู่ในช่วงเวลาท่ีไม่สามารถควบคุมได้ และจะพยายามหาวิธีเพื่อให้อีกฝ่ายรู้สึกถึงประสบการณ์

ทางอารมณ์ของพวกเขา ซึ่งผู้ขับรถยนต์จะมีความรู้สึกว่าไม่สามารถควบคุมอารมณ์ได้มากท่ีสุดเมื่อถูก 

ล้ำเส้นในขณะขับรถยนต์ เช่นเดียวกับท่ี Stradling และ Parker กล่าวถึง พฤติกรรมการขับขี่ท่ีเป็น

ปัญหาว่าการถูกละเมิดด้วยส่ิงท่ีไม่ถูกต้องในขณะขับขี่เป็นปัญหาท่ีทำให้เกิดการขับรถอย่างก้าวร้าวมาก

ท่ีสุด (Lajunen, Parker, & Stradling, 1998) ดังนั้นความโกรธท่ีเกิดขึ้น จึงมีผลให้ตอบสนองต่อ

สถานการณ์เฉพาะท่ีเกิดขึ้นในเวลานั้นได้ไม่ดี จึงขับรถด้วยความเส่ียงเพิ่มขึ้น ซึ่งความโกรธและ 
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การแสดงออกจะพัฒนาไปถึงขั้นสูงสุดหรือไม่ขึ้นอยู่กับการตอบโต้กลับไปกลับมาระหว่างกันกับคู่กรณี 

กล่าวคือ การแสดงความโกรธท่ีรุนแรงจะแปรผันตามส่ิงท่ีเกิดขึ้นจนเลยจุดท่ีสามารถจะควบคุมได้เมื่อมี

การตักเตือนพฤติกรรมท่ีไม่เหมาะสมด้วยการบีบแตรเตือน กระพริบไฟ หรือวิธีการอื่นๆ อย่างสุภาพแล้ว 

คู่กรณีก็ยังคงไม่ยอมรับผิดจากการกระทำของตนเอง และยังคงกระทำหรือขับรถซ้ำรอยเดิม ท้ังนี้ส่ิงท่ี 

ผู้ขับรถยนต์ส่วนใหญ่คาดหวังคือความตระหนักต่อความปลอดภัยบนถนนท่ีใช้ร่วมกัน หากคู่กรณีไม่มี

ความตระหนัก ความโกรธย่อมเกิดขึ้นได้เร็ว และสามารถบานปลายไปสู่การทะเลาะวิวาท หรือการใช้

กำลังกันบนถนนเพื่อยุติความโกรธท่ีเกิดขึ้น 

 ความโกรธท่ี เกิดขึ้นของผู้ขับรถยนต์มี คุณลักษณะเฉพาะ เช่นเดียวกับท่ี  ที โอดอร์  ดี .  

เคมเปอร์ และ เจมส์ เอ็ม. แจสเปอร์ กล่าวไว้ว่า อารมณ์หรือความรู้สึกเป็นผลมาจากการมีส่วนร่วม 

จินตนาการ และผลลัพธ์ที่สะสมมาจากการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคม (T.D. Kemper, 1978) ซึ่งความโกรธ 

ของบุคคลจะเกิดขึ้นเมื่อบุคคลสูญเสียอำนาจ หรือสถานะบางอย่าง และหากการสูญเสียท่ีเกิดข้ึนสามารถ

แก้ไขได้ ตัวแสดงอื่นก็ต้องเป็นผู้รับผิดชอบ (Jasper, 2014; Theodore D Kemper, 1990) ซึ่งคำกล่าว

นี้ตรงกับความจริงท่ีเกิดขึ้นบนถนนท่ีผู้ขับรถยนต์มีการมีปฏิสัมพันธ์กันทางอ้อมผ่านวัตถุคือรถยนต์ การ

ขับรถยนต์คือการมีส่วนร่วมกันในกิจกรรมท่ีเกิดขึ้นบนถนน ดังนั้นจึงมีการปะทะสังสรรค์กันอยู่

ตลอดเวลา ซึ่งในแง่มุมหนึ่งผู้ขับรถยนต์มีสิทธิและมีความเสมอภาคในการใช้ถนนเส้นทางเดียวกัน  ทำให้

เกิดการช่วงชิงพื้นท่ีถนนท่ีมีอยู่อย่างจำกัดในช่วงเวลาท่ีรีบด่วน เป็นผลให้คนเกิดความขัดแย้งกัน หรือ

เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้จนมีผลให้ผู้ขับรถยนต์ท่ีเป็นผู้ถูกกระทำเกิดอารมณ์ไม่พอใจ หรือโกรธได้โดยง่าย ดังท่ี 

โดโนฮิวและเคเวนจ์ กล่าวถึงความโกรธท่ีเกิดขึ้นกับบุคคลว่าเป็นการแสดงออกเชิงลบเพื่อตอบสนองต่อ

ส่ิงท่ี ไม่พึ งประสงค์ ท่ีมากระตุ้นเร้าอย่ างฉับพลันทันที (Donohue & Cavenagh, 2003) ท้ังนี้  

สถานการณ์ทางสังคมท่ีดำเนินอยู่บนถนนท่ีแต่ละบุคคลประสบยังมีความเกี่ยวข้องกับความโกรธ 

เนื่องจากให้บริบทท่ีกระตุ้น หรือจำกัดความโกรธในรูปแบบท่ีเป็นระบบท่ีทำให้เกิดเงื่อนไขทางสังคมท่ี

ส่งผลต่อกระบวนการโกรธของผู้ขับรถยนต์ด้วย  

 นอกจากนี้ สถานการณ์บนถนนยังมีคุณลักษณะเฉพาะท่ีสามารถกระตุ้นเป้าหมายซึ่งก็คือ 

ผู้ขับรถยนต์ได้ซึ่งความแตกต่างของแต่ละบุคคลส่งผลให้การแสดงออกมีความแตกต่างกัน โดยท่ีพลวัต

ของเหตุการณ์ท่ีกำลังดำเนินอยู่มีผลให้เกิดการต่อสู้ หรือการปกป้องตนเองจากการถูกคุกคาม และส่งผล

ให้ความโกรธของผู้ขับรถยนต์ทะยานถึงขีดสุดได้ (Collins R., 2008) ซึ่งสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นนั้นได้ถูก 

ผู้ขับรถยนต์นิยามความหมายท่ีเกิดขึ้นผ่านประสบการณ์ ความรู้ ความเช่ือ บรรทัดฐาน  ความเช่ือ และ

ความคาดหวังต่างๆท่ีมีในสังคม (Crossman, 2020) นอกจากนี้ อารมณ์โกรธท่ีเกิดขึ้นของผู้ขับรถยนต์ยัง

ประกอบด้วย 3 องค์ประกอบ ได้แก่ เป็นการกระทำท่ีเกิดขึ้นโดยบุคคล เป็นการประเมินผลเหตุการณ์ท่ี
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เกิดขึ้น และเป็นการการประเมินผลรวมด้วยตัวบุคคลเอง (Burkitt, 2002, 2014; de Rivera & Grinkis, 

1986) ดังนั้นผู้ขับรถยนต์ท่ีประสบกับสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นตรงหน้าจึงมีการตีความเหตุการณ์จากการ

รับรู้ของตนเองเช่ือมโยงกับการตอบโต้หรือปฏิกิริยาของคู่กรณี ซึ่งเป็นการเช่ือมโยงกับวัตถุเฉพาะ และ

จะกำหนดออกมาด้วยการแปลความหมายเฉพาะของตนเองจนนำมาสู่การแสดงออกมาท่ีเป็นการกระทำ 

(Lawler, 2001) และเป็นท่ีน่าสังเกตด้วยว่าความโกรธท่ีเกิดขึ้นจากสถานการณ์บนถนนมักจะมีประเด็น

ของความไม่เป็นธรรม การขัดขวางเป้าหมาย  การกระทำท่ีไม่เหมาะสมของอีกฝ่าย และการรุกรานทาง

วาจาหรือทางร่างกายจากคู่กรณีร่วมด้วย กล่าวคือ ผู้ขับรถยนต์มีความรู้สึกถึงการถูกโจมตี เกิดความ

ตระหนก และเกิดความเครียดจากการตอบโต้ท่ีกระทำโดยคู่กรณี ทำให้พวกเขาต้องตอบโต้กลับเพื่อไม่ให้

ในสถานการณ์ตนเองเสียเปรียบ ดังนั้นอารมณ์โกรธจึงมีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กับบุคคลอื่น รวมถึง

สถานการณ์ท่ีผ่านการนิยามความหมายและประเมินผลด้วยตัวผู้ขับรถยนต์ก่อนท่ีจะแสดงความโกรธ

ออกมาในรูปแบบต่างๆ   

 

6.2.1.1 รูปแบบของสถานการณ์และรูปแบบของการแสดงความโกรธ 
  ผลการศึกษาแสดงให้เห็นด้วยว่า สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นในการขับรถยนต์เป็นรูปแบบ 

(Pattern) ซึ่งผู้วิจัยจำแนกเป็นรูปแบบของสถานการณ์ท่ีทำให้เกิดความโกรธ และรูปแบบของการแสดง

ความโกรธ ดังนี้  

1. รูปแบบของสถานการณ์ท่ีทำให้โกรธ 
   พฤติกรรมการขับรถท่ีไม่ปลอดภัย หรือรูปแบบการขับรถท่ีมีความเส่ียง ของ

คู่กรณีเป็นสาเหตุหลักประการหนึ่งของความโกรธ ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้นำไปสู่สถานการณ์เฉพาะเจาะจง

ท่ีเกิดขึ้นบนถนนต่างๆ ท่ีมีรูปแบบของสถานการณ์ซ้ำๆ ได้แก่ การขับรถตัดหน้าอย่างกระช้ันชิด (ขับรถ

ปาดหน้า) 2) การขับรถตามอย่างกระช้ันชิด หรือจ้ีท้ายรถ  3) การไม่ยอมรถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน (การแซงคิว

และการแทรกเลน) 4) การเปล่ียนช่องการจราจรบ่อยครั้ง 5) การจอดรถในทางท่ีไม่สมควรจอด 6) การ

ขับรถคร่อมเลน 7) การขับรถผิดช่องทางการจราจร (ขับรถสวนเลน) 8) การไม่ให้สัญญาณไฟ และ 9) 

การแซงรถผิดกฎหมาย (การแซงรถ) 
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   สถานการณ์เหล่านี้เป็นสถานการณ์ท่ีผู้ขับรถยนต์ทุกคนต้องพบเจอบนถนน 

ซึ่งในบางครั้งพวกเขาเป็นเพียงผู้สังเกตการณ์ และในบางครั้งเป็นผู้ประสบเหตุการณ์บนถนนเอง แต่เมื่อ

เกิดขึ้นแล้วก็ไม่สามารถจะหยุดอารมณ์ไม่พอใจ หงุดหงิด หรือโกรธลงได้  เพราะ ผู้ขับรถยนต์  

มีการตีความผ่านตัวตนของพวกเขาท่ีประกอบสร้างจากประสบการณ์ และความคาดหวั ง 

ท่ีเป็นบรรทัดฐานของสังคม ดังนั้นพฤติกรรมร่วมท่ีเกิดขึ้นของสถานการณ์บนถนนเหล่านี้ จึงถูกตีความ

ว่ าเกิ ดจากการไม่ เคารพกฎจราจร ละเมิ ด สิทธิ์ ของ ผู้ ใช้ทางร่ วมกั น  และ เป็ นการขับรถ 

ท่ีปราศจากการคำนึงถึงความปลอดภัยของผู้อื่น ดังนั้นผู้ท่ีทำให้เกิดสถานการณ์เหล่านี้ขึ้นจึงควรได้รับ

การตอบโต้ให้รู้ว่าส่ิงท่ีทำ ไม่ถูกต้อง และควรตระหนักถึงความปลอดภัยของผู้อื่นในภาพรวมให้มากขึ้น 

ซึ่ งการตอบ โต้ สถานการณ์ ได้ กลาย เป็ นปั จ จัย ท่ี มี ผลต่อการไม่ สามารถควบคุมอารมณ์  

จนพัฒนาไปสู่การกระทำท่ีรุนแรงและก้าวร้าวมากขึ้นในผู้ขับรถยนต์ ดังท่ี แรนดัล คอลลินส์ (Randall 

Collins) ก ล่ าว ไว้ ว่ า  ส ถ าน ก ารณ์ เป็ น ตั วก ำห น ด ความ รุ น แ ร ง  ดั งนั้ น ก ารแสด งอ อ ก 

ท่ีรุนแรงของบุคคลจึงเป็นการตอบสนองต่อสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น 

2 รูปแบบของการแสดงความโกรธ 
   ผู้ขับรถยนต์จะแสดงความโกรธเมื่อเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดผลกระทบต่อ

ผู้ขับรถยนต์ เช่น ถูกแทรกเลนโดยไม่ให้สัญญาณไฟ หรือกะทันหัน ถูกอีกฝ่ายขับรถจ้ีท้ายและบีบแตร

ด่าเป็นระยะ ถูกขับรถปาดหน้าอย่างกระช้ันชิด เป็นต้น โดยท่ีในลำดับแรก ผู้ขับรถยนต์จะเลือกใช้

การเตือนด้วยแตรก่อนท่ีจะบีบแตรยาวเพื่อเป็นการด่าพฤติกรรมของอีกฝ่าย ในลำดับต่อมาจึงลงจาก

การขับรถตาม

อย่างกระช้ันชิด 

หรือจี้ท้ายรถ 

(tailgating) 

การปาดหน้ารถ 

และแซงคิว  
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รถไปเคาะกระจกคู่กรณีเพื่อพูดคุยหาทางตกลงปัญหาท่ีเกิดขึ้น แต่ก็มีบางกรณีท่ีผู้ขับรถยนต์เลือกท่ีจะ

แก้แค้นเอาคืนทันทีโดยไม่มีการเตือนใดๆ  

   เป็นท่ีน่าสังเกตว่า ความโกรธท่ีผู้ขับรถยนต์กล่าวถึงว่าเกิดจากสถานการณ์บน

ถนนมี 2 ระดับ คือ ระดับความหงุดหงิด และระดับความโกรธ ซึ่งผู้ขับรถยนต์สามารถระบุได้ว่าตนเอง

อยู่ในอารมณ์ระดับใด สอดคล้องกับท่ีเพียรวดี เป่ียมมงคล อธิบายถึงความโกรธไว้ว่าเป็นอารมณ์ท่ีมี

ระดับความรุนแรงเข้มข้นต้ังแต่มากไปน้อย โดยมีระดับต้ังแต่หงุดหงิดจนถึงโกรธรุนแรง (เพียรดี เป่ียม

มงคล, 2556) และการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์มักจะมีลักษณะของการแสดงความโกรธภายนอก 

(Anger out) ซึ่งเป็นการแสดงออกมาตรงๆ เช่น การตวาด ดุว่า ทำลายข้าวของ มากกว่าท่ีจะเก็บกด

ความโกรธภายใน 

   ผลการศึกษาพบว่า ผู้ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่มีแนวโน้มท่ีจะบีบแตรเตือน 

พร้อมท้ังลงไปเคาะกระจก หรือลงจากรถตนเองไปคุยกับอีกฝ่าย ในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์บางรายเลือกจะ

ตอบโต้กลับทันทีด้วยการแก้แค้นเอาคืน ขับรถไล่ตาม ปาดหน้า แทรกเลนกะทันหันแบบเดียวกัน ซึ่ง

หลายเหตุการณ์ลงเอยด้วยการท่ีคู่กรณีอีกฝ่ายไม่ยอมรับผิด พูดจากวนประสาท และด่าทอกลับภาย

หลังจากการตอบโต้ในระยะแรก  จนนำมาสู่การแสดงความโกรธและก้าวร้าวด้วยการด่าทอกลับ 

จนกระท่ังทำร้ายคู่กรณีด้วยการใช้กำลัง หรือใช้ความรุนแรง เช่น ผลักไหล่ ต่อย หรือขู่ด้วยปืน เป็นต้น 

ส่ิงนี้แสดงให้เห็นว่าบุคคลหรือผู้ขับรถยนต์มีการตีความสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นอย่างหลากหลายว่าเป็นการ

ถูกยั่วยุ ถูกปลุกปั่น และจะเพิ่มระดับในการตอบสนองต่อสถานการณ์นั้นๆ ด้วยความโกรธในระดับสูงขึ้น

จนกระท่ังแปรสภาพไปสู่พฤติกรรมการแสดงออกท่ีก้าวร้าวต่อสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น ท้ังนี้ หากผู้ขับ

รถยนต์มีการตอบโต้ในระยะแรกแล้ว คู่กรณีอีกฝ่ายยอมรับความผิดของตนเอง โดยการพูดคำว่าขอโทษ 

หรือยกมือเป็นสัญลักษณ์แสดงความขอโทษ ผู้ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่จะรู้สึกพอใจ และกลับขึ้นรถ 

ของตนเองพร้อมท้ังขับรถออกไปจากสถานการณ์ตรงหน้าด้วยความรวดเร็ว ซึ่งสามารถสรุปรูปแบบ 

ในการแสดงความโกรธเป็นแผนภาพได้ ดังนี ้

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 242 

แผนภาพท่ี 7 รูปแบบในการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์ 

 

 
 

 

   แผนภาพท่ี 7 เป็นรูปแบบท่ีได้จากการเก็บข้อมูลภาคสนามด้วยสังเกตการณ์ 

ขณะขับรถยนต์ สัมภาษณ์เชิงลึก และการสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ ท่ีแสดงให้เห็น

รูปแบบของการแสดงออก หรือการแสดงความโกรธ หรือความไม่พอใจใน 9 รูปแบบ โดยเริ่มต้นด้วย 

การกระพริบไฟ และบีบแตรเพื่อเตือนก่อนท่ีจะดำเนินการในขั้นตอนต่อไป ซึ่งแผนภาพนี้ไม่ได้ระบุ

ชัดเจนว่าผู้ขับรถยนต์ทุกคนจะแสดงความโกรธเรียงลำดับตามแผนภาพดังกล่าว เพราะบางคนเริ่มต้น

ด้วยให้นิ้ว ช้ีหน้าด่า หรือแสดงสัญลักษณ์ถึงความไม่พอใจด้วยมือ ในขณะท่ีบางคนเริ่มต้นด้วยการขับรถ

เทียบเพื่อมองหน้าคู่กรณี และบางคนอาจเริ่มต้นด้วยการแก้แค้นเอาคืน เพราะบุคคลแต่ละคนมีวิธีการ

แสดงออก และการตัดสินใจต่อสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นแตกต่างกัน ดังแสดงเป็นแผนภาพตัวอย่างการสลับ

รูปแบบการแสดงความโกรธได้ ดังนี้ 

 

ใช้ไฟกระพริบ บีบแตรสั้น บีบแตรยาว

ให้น้ิว ช้ีหน้า หรือ
ใช้สัญญาณมือ

เปิด ลดกระจกเพ่ือ
มองหน้าคู่กรณี

ขับรถไล่ตาม หรือ
แก้แค้น

จอดรถขวาง

เพ่ือพูดคุยตกลง

ทําลายสิ่งของ 
(รถยนต์)

ทําร้ายร่างกาย 
หรือใช้อาวุธขู่
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   อธิบายแผนภาพข้างต้นได้ว่า เมื ่อเกิดเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดผลกระทบ

โดยตรงต่อตนเอง ปัจเจกบุคคล (ผู้ขับรถยนต์) จะมีการตีความสถานการณ์เกิดขึ้น ซึ่งเมื ่อมีการ

เตือนแล้วคู่กรณียังแสดงอาการไม่รับรู้ และขับรถเช่นเดิมอีก ผู้ขับรถยนต์จะตีความต่อไปว่าคู่กรณี

ยั่วยุ และจะเพิ่มระดับในการตอบสนองต่อสถานการณ์ด้วยความโกรธในระดับสูงขึ้น จนกระทั่ง

แปรสภาพไปสู่พฤติกรรมการแสดงออกท่ีก้าวร้าวต่อสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น  

   ทั้งนี ้ข้อมูลในการศึกษาบางประการบ่งชี้ว่า  สถานการณ์ของการขับ

รถยนต์ท่ีเป็นภาพหลักของเหตุการณ์ มีลักษณะของการไม่เปิดเผยตัวตนท้ังผู้ขับรถยนต์และคู่กรณี 

กล่าวคือสถานการณ์ของการขับรถยนต์บนถนนเป็นสถานการณ์ที ่ผู ้ข ับรถยนต์หลบซ่อนตัว  

อยู่ภายในในขณะที่มีปฏิสัมพันธ์กับผู้ขับรถยนต์คันอื่นบนถนนที่เป็นพื้นที่เปิดโล่ง ซึ่งเป็นลักษณะ  

ของความสัมพันธ์แบบไม่เผชิญหน้าเหมือนการมีปฏิสัมพันธ์กับบุคคลอื ่นในสถานการณ์ปกติ 

ในชีวิตประจำวัน การไม่เปิดเผยตัวตนนี้จึงเป็นส่วนหนึ่งในตัวเร่งปฏิกิริยาของความโกรธ เพราะ  

ผู้ขับรถยนต์มีแนวโน้มที่จะแสดงความโกรธมากขึ ้นเมื ่อตัวตนของพวกเขาถูกซ่อนอยู ่ภายใน  

รถซึ่งเป็นสถานที่หรือสภาพแวดล้อมในรูปแบบหนึ่งท่ีทำให้คนรู้สึกว่าปลอดภัยและไม่สามารถมีคน

บีบแตรสั้น บีบแตรยาว

ให้นิ้ว ชี้หน้า หรือใช้
สัญญาณมือ

เปิด ลดกระจกเพื่อ
มองหน้าคู่กรณี

บีบแตรยาว
ให้นิ้ว ชี้หน้า หรือใช้

สัญญาณมือ

เปิด ลดกระจกเพื่อ
มองหน้าคู่กรณี

จอดรถขวาง

บีบแตรสั้น
เปิด ลดกระจกเพื่อ

มองหน้าคู่กรณี

ขับรถไล่ตาม หรือแก้
แค้น

บีบแตรสั้น
จอดรถขวาง

เพื่อพูดคุยตกลง

ทําร้ายร่างกาย หรือ
ใช้อาวุธขู่

1 2 

3 4 
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เข้าถึงได้ ดังนั้นผู้ขับรถยนต์หลายคนจึงเลือกท่ีจะใช้วิธีการแก้แค้นด้วยการบีบแตรด่า และขับรถ 

ไล่ตามคู่กรณีมากกว่าท่ีจะลงจากรถมาเผชิญหน้ากับคู่กรณีทันที   

   สรุปได้ว่า เมื่อเกิดสถานการณ์ท่ีต้องปะทะกันเกิดขึ้น ผู้ขับรถยนต์โดยส่วน

ใหญ่มีแนวโน้มท่ีจะเตือนหรือด่าผู้ขับรถยนต์คันอื่นด้วยรูปแบบของการใช้สัญลักษณ์ก่อน แต่ก็มีบาง

กรณีท่ีผู้ขับรถยนต์เลือกจะตอบโต้กลับทันทีด้วยการแก้แค้นเอาคืนทันที ซึ่งหลายเหตุการณ์มักจะจบลง

ด้วยการคู่กรณีอีกฝ่ายไม่ยอมรับผิด พูดจายั่วยุ และด่าโต้ตอบกลับภายหลังจากการตอบโต้ในระยะแรก 

จนนำมาสู่การแสดงความโกรธและก้าวร้าวท่ีรุนแรงขึ้นจนอาจถึงขั้นทำร้ายคู่กรณีด้วยการใช้กำลัง หรือ

ใช้ความรุนแรง เช่น ผลักไหล่ ต่อย หรือขู่ด้วยอาวุธ เป็นต้น 

   การสังเคราะห์ผลการวิจัย พบว่า ความโกรธและการแสดงความโกรธของผู้

ขับรถยนต์มีรูปแบบ (Pattern) ท่ีคล้ายคลึงกัน แม้ว่าจะไม่เหมือนกัน ซึ่งสามารถจำแนกการแสดง

ความโกรธได้ 2 ลักษณะ คือ 1) การใช้สัญลักษณ์ด้วยแตรรถท่ีใช้ในกรณีฉุกเฉิน หรือในระยะกระช้ัน

ชิดท่ีมีความเส่ียงเกิดอุบัติเหตุสูง รวมถึงการใช้ภาษาท่าทาง และ 2) การใช้วาจาด้วยการเปิดกระจก

รถยนต์ไปต่อว่า หรือลงจากรถเพื่อไปเคาะกระจกให้คู่กรณีออกมาคุย ตกลงกัน ท้ังนี้อาจเป็นเพราะคำ

ว่า “รูปแบบ” ในสถานการณ์การขับรถยนต์บนถนนคือส่ิงท่ีแสดงให้เห็นว่าเป็นเช่นนั้น และเกิดขึ้น

ซ้ำๆ ไม่ใช่รูปแบบท่ีกำหนดขึ้นเป็นหลักหรือเป็นแนวซึ่งเป็นท่ียอมรับ ซึ่งสาเหตุหลักท่ีทำให้ผู้ขับ

รถยนต์ใช้สัญลักษณ์ หรือภาษาท่าทางมากกว่า เพราะในขณะท่ีขับรถยนต์ การส่ือสารทางตรงแบบตัว

ต่อตัวไม่อาจกระทำได้จากการท่ีผู้ขับรถซ่อนตัวอยู่ในรถซึ่งเป็นยานพาหนะของตนเอง ซึ่งการส่ือสาร

กับคู่กรณีผนวกรวมกับอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นมีผลให้ความโกรธเพิ่มขึ้น ทั้งนี ้อาจกล่าวได้อีกนัยหนึ่งว่า 

สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นบนถนนมีความเกี่ยวข้องกับอารมณ์ในเชิงสัญญะด้วย เพราะผลการศึกษาระบุ

ชัดว่า “สัญญะ” ที่ผู้ขับรถยนต์และคู่กรณีใช้ เช่น การกล่าวขอโทษ การยกมือขอทาง การบีบแตร

ยาว เป็นต้น มีผลต่ออารมณ์โกรธท่ีเพิ่มและลดลงของบุคคล 
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6.3 ตัวตน (Self)  
6.3.1 ตัวตนของผู้ขับรถยนต์กับการปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interactionism)  

 นั กปฏิ สั มพั น ธ์ เชิ ง สัญ ลักษ ณ์  (Symbolic interactionism) มี มุ มมองว่ า ความจริ ง 

ท่ีแท้จริงไม่มีอยู่จริงในโลก เพราะมันถูกสร้างขึ้นจากการกระทำของคนเราท่ีมีต่อโลก ผู้คนนิยามวัตถุ            

ทางสังคมและทางกายภาพท่ีพวกเขาพบตามการใช้งานของตนเอง ฉะนั้นหากเราต้องการทำความเข้าใจ

กับตัวแสดงหรือผู้กระทำการ เราจำเป็นท่ีจะต้องทำความเข้าใจในส่ิงท่ีผู้คนกระทำ ซึ่งจอร์จ เฮอร์เบิร์ต 

มีด (George Herbert Mead) ได้ให้เหตุผลว่า คนเรามักจะทำตัวราวกับว่าความคิดท่ีเรามี "ในหัวของ

เรา" กำหนดว่าเราเป็นใคร และส่ิงท่ีเป็นสถานการณ์ต่อหน้าเราคืออะไร แต่ความคิดของเราแท้จริงแล้ว

คลุมเครือ จึงต้องได้รับการยืนยันจากผู้อื่นในสถานการณ์ก่อนท่ีจะกลายเป็น "ความจริง" หรือ "ของจริง" 

ดังนั้นการส่ือสารจึงเป็นศูนย์กลางในการกำหนดสถานการณ์ทางสังคม ยิ่งไปกว่านั้นมันยังดำเนินงานตาม

ส่ิงบ่งช้ี หรือท่าทางของความหมายท่ีเรียกร้องการตอบสนองในผู้อื่น (Mead ,1934) ฉะนั้น มนุษย์จะ

กระทำส่ิงต่าง ๆ ตามความหมายท่ีส่ิงเหล่านั้นมีให้พวกเขา ซึ่งความหมายเหล่านั้นไม่ได้มาจากส่ิงท่ี

เกิดขึ้นเอง  หากแต่เกิดจากการปฏิสัมพันธ์ทางสังคมกับผู้อื่น และความหมายเหล่านี้มีการต่อรอง 

ดัดแปลงแก้ไข ผ่านกระบวนการตีความท่ีผู้กระทำการมีการส่ือสารโต้ตอบกับผู้อื่น (Blumer ,1969) 

ดังนั้น ผู้คนในสังคมสามารถปรับเปล่ียนความหมายของการกระทำ และการมีปฏิสัมพันธ์กับบุคคลอื่นได้

ตามการตีความท่ีแต่ละบุคคลประสบพบเจอในแต่ละสถานการณ์ และความหมายท่ีเกิดขึ้นมานั้นก็คือ

สัญลักษณ์หรือวัตถุทางสังคม (Social objects) ซึ่งช่วยให้บุคคลสามารถช้ีนำตัวเองให้เป็นในแบบท่ีเขา

ต้องการได้ หมายความว่า บุคคลจะเป็นผู้กระทำการจากการตอบสนองภายในใจ ซึ่งอาจเป็นตัวเอง หรือ

อาจเป็นบุคคลอื่นท่ีมีผลต่อการแสดงพฤติกรรม มากกว่าท่ีจะเป็นผู้ถูกกระทำโดยสภาพแวดล้อมหรือ

บริบทอื่นใดนั่นเอง และตัวตนของคนเราย่อมสามารถปรับเปล่ียนได้ตลอดเวลาตามสถานการณ์ 

สภาพแวดล้อม และบริบทท่ีเปล่ียนแปลงไป 

 เมื่อพิจารณาถึงผลการศึกษาแล้ว จะพบการมีปฏิ สัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ เช่นเดียวกับ 

ท่ีบลูเมอร์ (Blumer) ได้กล่าวไว้ ซึ่งแสดงถึงการตีความการส่ือสารท่ีเกิดขึ้นบนถนนกับผู้ขับรถยนต์คันอื่น

ซึ่งแสดงออกผ่านตัวตน (Self) ของพวกเขา ดังนี ้

  1. ผู้ท่ีอยู่ในสถานการณ์เดียวกัน ไม่จำเป็นต้องกำหนดความหมายเหมือนกัน และ

บทบาทท่ีของบุคคลแต่ละคนแสดงออกมีความเกี่ยวข้องกับการให้นิยามสถานการณ์ โดยท่ีการนิยาม

ขึ้นอยู่กับพื้นฐาน หรือจากประสบการณ์ในอดีตของแต่ละบุคคล และสถานการณ์จะมีความแปรผัน

แตกต่างกันไปตามมุมมองของผู้นิยาม ดังเช่น 
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   1.1 กรณีผู้ขับรถยนต์อยู่ในสถานการณ์ท่ีถูกคู่กรณีปาดหน้าในระยะกระช้ัน

ชิดลักษณะเดียวกัน แต่ผู้ขับรถยนต์แต่ละคนมีการแสดงออกไม่เหมือนกัน โดยผู้ขับรถยนต์รายหนึ่งเลือก

ท่ีจะตอบโต้ด้วยการแก้แค้น เอาคืน (ปาดหน้า) ในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์อีกรายหนึ่งเลือกท่ีจะบีบแตรเพื่อ

เป็นสัญลักษณ์ในการเตือนและด่า  

   1.2 กรณีท่ีเกิดการเฉ่ียวชน แล้วอีกฝ่ายไม่ยอมรับผิด ผู้ขับรถยนต์รายหนึ่ง

เลือกท่ีจะลงจากรถไปคุย และไปตกลงกันท่ีสถานีตำรวจเมื่อไม่มีข้อยุติลงได้ ในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์อีกราย

หนึ่งเลือกท่ีจะขับรถชนซ้ำรอยเดิมอีกครั้งให้อีกฝ่ายรู้สึกสำนึก ในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์อีกรายหนึ่งเลือกท่ี

จะลงมือกับผู้ท่ีก่อให้เกิดเหตุ 

  ความแตกต่างของการกระทำ หรือการแสดงความโกรธท่ีเกิดขึ้นเป็นเพราะผู้ขับรถยนต์

แต่ละคนให้คำนิยามแตกต่างกัน ซึ่ งเป็น ส่ิงท่ีประกอบสร้างมาจากตัวตน (Self) ท่ี เป็นเรื่อง 

ของประสบการณ์ ได้แก่ การรับรู้  อารมณ์  ความคิดจากปรากฏการณ์ต่างๆ ของปัจเจกบุคคลท่ีมีความ

แตกต่างกัน  สอดคล้องกับทฤษฎีในกลุ่มปฏิสัมพันธ์เชิงสัญลักษณ์ (Symbolic interactionism) ท่ีให้

น้ำหนักต่อปัจเจกบุคคลในฐานะท่ีเป็นประธาน หรือ ผู้กระทำการ (Agency) โดยท่ีกระบวนการ 

ทางร่างกาย กระบวนการทางอารมณ์ และกรอบสังคมภายนอกมีผลต่อธรรมชาติของตัวตน (Self)  

  ท้ั งนี้  ข้ อค้นพบจากการศึกษา พบว่ าตั วตน ผู้ขับรถยนต์  (Self-concept) มี

ความสัมพันธ์กับความโกรธ และสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นบนถนน เพราะความโกรธเป็นลักษณะประการหนึ่ง

ท่ีแฝงอยู่ในตัวบุคคลท่ีมีลักษณะเป็นโครงสร้างหลายมิติท่ีสร้างขึ้นจากการแสดงออกทางสรีรวิทยา องค์

ความรู้ พฤติกรรม และอารมณ์ของบุคคล (Eckhardt & Deffenbacher, 1995; Eckhardt, Norlander 

และ Deffenbacher, 2004; Edmondson & Conger, 1996) โดยท่ีในช่วงแรกของกระบวนการโกรธ ผู้

ขับรถยนต์โดยส่วนใหญ่นิยามตนเองว่าเป็นเหยื่อ ดังนั้นจึงต้องปกป้องตนเองด้วยการเผชิญหน้าด้วย

ความโกรธ โดยให้อีกฝ่ายเป็นตัวสะท้อนตัวตนของพวกเขา โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสถานการณ์การขับ

รถยนต์ท่ีคนขับรถแต่ละคนถูกตัดขาดออกจากรถคันอื่น ไม่สามารถเผชิญหน้ากันได้ตรงๆ ส่ิงแรกเมื่อเกิด

ความโกรธขึ้นจากการนิยามว่าตัวเองเป็นเหยื่อหรือผู้ถูกกระทำ คือการพาตนเองไปเผชิญหน้าเพื่อเก็บ

ข้อมูลคู่กรณีว่าต้ังใจกระทำหรือไม่ ทำไมจึงเป็นเช่นนั้น และอีกฝ่ายมีความรู้สึกผิดกับส่ิงท่ีทำหรือไม่ ซึ่ง

ส่ิงนี้เป็นลักษณะตัวตนของผู้ถูกกระทำในกระบวนการปกป้องตนเอง ดังจะเห็นได้จากการลงจากรถของ

ตนเองเพื่อไปเคาะกระจกเรียกให้อีกฝ่ายออกมาพูดคุยตกลงกันเมื่อเกิดสถานการณ์ท่ีไม่พึงประสงค์ขึ้น 

ซึ่งในระหว่างการพูดคุยในช่วงระยะเวลาอันส้ันนั้น ผู้ขับรถยนต์จะประเมินอีกฝ่ายจากท่าทาง 

การแสดงออกและคำพูดท่ีกล่าวออกมาว่าเป็นคนเช่นไร พร้อมกันนั้นก็จะประมวลความคิดอย่างรวดเร็ว
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ว่าจะจัดการอย่างไรกับสถานการณ์ตรงหน้า ซึ่งกระบวนการในการประมวลผลนั้นเป็นลักษณะท่ีร่างกาย

ตอบโต้ไปตามสภาวะอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นอย่างทันที โดยไม่ได้มีการไตร่ตรองหรือใคร่ครวญถึงผลกระทบ

ภายหลังจากนั้น สอดคล้องกับท่ี William I. Thomas ได้กล่าวถึงนิยามของสถานการณ์ไว้ว่าวิธีการท่ีเรา

จะกำหนดส่ิงต่างๆ คือเน้นไปท่ีความสำคัญของภาษาท่าทางในแต่ละสถานการณ์และการให้นิยาม

ความหมายของบุคคล ดังนั้นทุกการปฏิสัมพันธ์จึงมีความหมายเพราะมนุษย์มีการตีความสัญลักษณ์

ร่วมกันและมีวิธีการตอบสนองต่อสัญลักษณ์ท้ังทางท่าทาง และแบบท่ีเผชิญหน้ากัน และมนุษย์ส่ือสาร

กันด้วยสัญ ลักษณ์ ผ่านการแชร์ความหมายนั้น (William I. Thomas (1863-1947) & Florian 

Znaniecki ,1882-1959)  ดังนั้นสถานการณ์เฉพาะหน้าและตัวตนของบุคคลจึงมีความสัมพันธ์กันอย่าง

แนบแน่น เพราะอารมณ์เป็นชีวิต เป็นตัวตนของมนุษย์ ท่ีมี ท้ังด้านท่ีซ่อนอยู่  และอยู่นอกเหนือ 

การควบคุม ซึ่งทุกครั้งท่ีเกิดขึ้น เราไม่ได้ตระหนักถึงตัวตนของเรา เว้นแต่เราจะกลายเป็นตัวสะท้อน

ตัวตนในสถานการณ์ท่ีมีความรู้สึกเหล่านั้น (Katz J., 1999) 

  2. ผู้ขับรถยนต์มีการใช้ข้อมูลทางสังคมท่ีมีของตนเองในการตีความความหมายคู่กรณี  

   ข้อมูลผลการศึกษาพบว่า การเกิดความโกรธเกิดขึ้นได้จากพฤติกรรมการขับ

รถยนต์ของคู่กรณีโดยท่ียังมิได้ลงไปเผชิญหน้ากัน กล่าวคือ ผู้ขับรถยนต์ท่ีโกรธจัดมักจะใช้ข้อมูลทาง

สังคมในการอธิบายส่ิงท่ีเกิดขึ้นด้วยการมองรถคันอื่นผ่านสายตาอย่างรวดเร็วและรับรู้ตัวตนของอีกฝ่าย 

ผ่านประสบการณ์ ทัศนคติ และความเช่ือของตนเอง เช่น อายุ เพศ หรือชนช้ันจากรถท่ีพวกเขาเหล่านั้น

ขั บ  ซึ่ งหมายถึ งว่ า ผู้ ขั บ รถยน ต์ มี แน วโน้ ม ท่ี จะผนวก คุณ ลักษณ ะ  (Embodied) ของรถ 

ท่ีอีกฝ่ายขับกับคนขับรถแล้วกำหนดออกมาว่าคนขับรถจะมี ตัวตนและพฤติกรรมอย่างไรด้วย 

การมองรถคันอื่นผ่านสายตาอย่างรวดเร็วและรับรู้ ตัวตนอีกฝ่ายจากประสบการณ์ของตนเอง  

เช่น หากคู่กรณีขับรถยนต์กึ่งสปอร์ตท่ีโหลดต่ำ ก็จะประมวลผลว่าอีกฝ่ายเป็นพวกชอบใช้ความเร็ว เห็น

แก่ ตัวเพื่ อให้ ได้ ไปไวกว่ าคนอื่ น หรือหากขับรถ BMW ก็ จะประมวลผลว่ าอีกฝ่ายเป็นพวก 

มีฐานะแต่ไร้มารยาท  เอาแต่ประโยชน์ส่วนตน หรือหากอีกฝ่ายขับรถกระบะจะประมวลผลว่า 

อีกฝ่ายคิดว่ารถตนเองแข็งแกร่งเลยคิดจะขับรถอย่างไรก็ได้ ไม่ต้องสนใจความเดือดร้อนของคนอื่น เป็น

ต้น ซึ่งในบางกรณี ผู้ขับรถยนต์ท่ีโกรธอาจจะกำหนดคุณลักษณะของยานพาหนะท่ีกระทำผิดของอีกฝ่าย

เพื่ อ ให้ เห็ น ความหมาย ท่ั วไป  และสร้ างตั วละครให ม่ ด้ วยก ารผสมผสาน คุณ ลั กษ ณ ะ 

ทางร่างกายกับยานพาหนะเข้าไปด้วยกันในความรู้สึกนึกคิดและผรุสวาทขึ้นมา เช่น ประมวลผล 

ว่าคนขับรถอีกฝ่ายเป็นผู้หญิงวัยป้าท่ีโง่ๆ เซ่อๆ เมื่อพบเจอกับผู้หญิงท่ีขับรถรถยนต์โตโยต้าเก่าๆ  

ท่ีเล้ียวชักช้า และตัดสินใจผิดพลาดโดยท่ีไม่เห็นหน้าคนขับรถ หรือเมื่อเจอคนขับรถผู้ชายท่ีขับรถพอร์ช 
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และมี พฤติกรรมขับรถ จ้ี ท้ ายและแทรก เลนจะประมวลผลว่ า เป็ นพวกวั ยรุ่น ท่ี บ้ านรวย 

แต่ไม่ ได้สอนมารยาท เป็นต้น ซึ่ งการกำหนดการนิยามเช่นนี้ทำให้ป ฏิกิ ริยาในการตอบโต้  

ท่ีแสดงออกว่าโกรธมีความแตกต่างกันด้วย อย่างไรก็ตามข้อมูลการศึกษาครั้งนี้ไม่พบว่า มุมมอง 

ท่ีมีต่ออายุ เพศ ของผู้ขับรถยนต์มีผลต่อการเกิดความโกรธเท่ากับสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริงบนถนน 

กล่าวคือ เพศ อายุ มีผลต่อการตีความและตอบโต้ของผู้ขับรถยนต์ในระยะแรกท่ีประสบกับเหตุการณ์ 

แต่ในระยะต่อมาสถานการณ์เฉพาะหน้าท่ีเกิดขึ้นจากการโต้ตอบหรือมีปฏิสัมพันธ์กันบนถนนเป็นปัจจัย

สำคัญท่ียิ่งทำให้โกรธ 

  3. ตัวตน (self) ของผู้ขับรถยนต์เกิดจากตัวตนเดิมท่ีได้รับการหล่อหลอมมาตลอดชีวิต 

และการกำหนดคุณค่าหรือให้ความหมายกับส่ิงต่างๆ ของบุคคล ซึ่ งประกอบด้วย อารมณ์ นิสัย 

บุคลิกภาพ ประสบการณ์ ทักษะ และวิธีการการขับรถยนต์ และการให้ความหมายกับรถยนต์  

  ผลการศึกษาแสดงว่า ผู้ขับรถยนต์เกือบทุกคนมีความอ่อนไหวทางอารมณ์และการ

ตอบสนองอย่างว่องไวต่อเหตุการณ์ ท่ี เกิดขึ้นกับตนเอง ไม่ว่ าจะเป็นในการใช้ ชีวิตส่วนตัว  

การทำงาน หรือแม้แต่การดำเนินกิจกรรมต่างๆ ในชีวิตประจำวัน ซึ่งอารมณ์และการแสดงออก 

ท่ีเกิดขึ้นนั้นหล่อหลอมมาจากการใช้ชีวิตในบ้าน การทำงาน ให้แต่ละบุคคลมีบุคลิกภาพและสภาวะทาง

อารมณ์ท่ีเป็นอยู่แตกต่างกัน เช่น ผู้ขับรถยนต์บางคนเป็นคนอารมณ์ร้อน เมื่อไปทำงานท่ีต้องมี

ปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่นต้องรู้จักการควบคุมอารมณ์เลยไม่ได้แสดงตัวตนท่ีแท้จริงอย่างเต็มท่ี ในขณะท่ี  

บางคนนิสัยเดิมเป็นคนไม่แสดงอารมณ์แต่ต้องทำงานท่ีมีลักษณะงานท่ีต้องใช้อารมณ์จนเปล่ียนตัวตน

และบุคลิกภาพกลายเป็นคนท่ีชอบแสดงออกทางอารมณ์ในชีวิตประจำวัน ในขณะท่ีบางคนเป็น 

คนอารมณ์เย็น ไม่ค่อยแสดงออกทางอารมณ์ในการใช้ชีวิตประจำวัน จะมีการเปล่ียนบุคลิกภาพไปเป็น

อีกคนท่ีใจร้อน พร้อมตอบโต้ผู้อื่นเมื่อต้องเปล่ียนบทบาทมานั่งหลังพวงมาลัยหรือขับรถยนต์บนถนน 

เป็นต้น ลักษณะเช่นนี้แสดงให้เห็นว่า บุคลิกภาพและอารมณ์ของบุคคลมีการเปล่ียนแปลง และสามารถ

ประกอบสร้างตัวตนใหม่ข้ึนได้จากสภาวะสังคมภายนอกและการมีปฏิสัมพันธ์โต้ตอบกับบุคคลอื่นภายใต้

สถานการณ์ต่างๆ ซึ่งสอดคล้องกับท่ี แจ็ค คาทซ์ (Jack Katz) นักสังคมวิทยาอารมณ์ กล่าวว่า มนุษย์จะ

มีการปรับการแสดงออกทางอารมณ์ตลอดเวลา โดยขึ้นอยู่กับว่าบุคคลอื่น ๆ กำลังตอบสนองต่อ

พฤติกรรมของเราอย่างไร และอารมณ์ความโกรธท่ีเกิดขึ้นนั้นมีการผลิตและกระทำการผ่านอารมณ์  

ท่ีอาศัยอยู่ในตัวตนของแต่ละบุคคล (Katz J., 1999) ดังนั้น ทุกแง่มุมของชีวิตของคนจึงเป็นวัฒนธรรม 

และความสัมพันธ์ทางสังคมมีผลต่อประสบการณ์ทางอารมณ์ รวมถึงการแสดงออกทางอารมณ์  

ของปัจเจกบุคคลด้วย  
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  ในขณะท่ีข้อมูลด้านประสบการณ์ ความเช่ียวชาญ ทักษะในการขับรถ ซึ่งเป็น 

ส่ิงท่ีประกอบสร้างในตัวผู้ขับรถยนต์แต่ละคน รวมถึงระยะเวลาท่ีใช้รถใช้ถนนของผู้ขับรถยนต์  

ไม่สามารถสรุปได้ว่าจะทำให้ผู้ขับรถยนต์มีความโกรธหรือสามารถควบคุมอารมณ์โกรธได้ แต่ทำให้  

ผู้ขับรถยนต์มีข้อมูลในการประเมินสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นได้ ท้ังนี้การประเมินผลยังรวมถึงการประเมิน 

การขับรถของตนเองและคู่กรณีด้วย ผู้ขับรถยนต์ส่วนใหญ่ประเมินว่าตนเองขับรถดี มีความระมัดระวัง 

เนื่ อ ง ด้ วยพ วก เขาตี ความว่ าก ารป ฏิ บั ติ ต ามกฎ จราจรแม้ จะ ไม่ เค ร่ งครั ด  คื อ ลั กษณ ะ 

ของผู้ขับรถยนต์ท่ีดี ดังนั้นผู้อื่นท่ีขับรถฝ่าฝืนกฎจราจร และขับรถอย่างไม่มีมารยาทด้วยการไม่ยอมต่อ

คิว แซงรถกะทันหัน ขับรถตัดหน้า จึงเป็นผู้ท่ีขับรถแย่ ไม่มีจิตสำนึกถึงสังคม 

  ท้ังนี้ การให้ความหมายต่อรถยนต์ท่ีขับของผู้ขับรถยนต์สามารถบ่งบอกถึงตัวตน 

รวมถึงทัศนคติในการใช้รถใช้ถนนของพวกเขาได้ กล่าวคือ ผู้ขับรถยนต์ท่ีให้ความหมายกับรถว่าเป็นบ้าน

เคล่ือนท่ี เป็นท่ีท่ีอยู่แล้วมีความสุข ผ่อนคลาย และเป็นตัวของตัวเองได้อย่างเต็มท่ี เป็นท่ีเก็บของ 

ทุกอย่าง ตลอดจนนิยามว่ารถยนต์ เป็นเพื่อน เป็นชีวิต เป็นตัวตนของเขา และเป็นส่วนหนึ่งของตัวพวก

เขาในเวลาท่ีขับรถยนต์อยู่บนถนน มีแนวโน้มท่ีจะมีคุณลักษณะสำคัญของการผนวกตัวเองเข้าไปเป็น

อันหนึ่งอันเดียว (Embodied) กับรถยนต์ท่ีขับ ซึ่งหมายถึงว่า หากเกิดเหตุการณ์ท่ีทำให้รถยนต์ของพวก

เขาต้องถูกขัดจังหวะจากการขับรถไม่มีมารยาทของผู้อื่น หรือทำให้พวกเขารู้สึกเกิดความเส่ียงต่อความ

ไม่ปลอดภัย ผู้ขับรถยนต์จะมีความรู้สึกฉุนเฉียว หงุดหงิดเพิ่มขึ้นจากสถานการณ์นั้นมากกว่าปกติ 

เช่นเดียวกับผู้ให้ข้อมูลท่ีประกอบอาชีพขับรถโดยสารสาธารณะ (Taxi) ท่ีให้คุณค่าและให้ความหมาย

รถยนต์ในฐานะท่ีเป็นอุปกรณ์ในการหารายได้ และเป็นทุกส่ิงทุกอย่างในชีวิต สถานการณ์ท่ีถูกกระตุ้น

อย่างไม่พึงประสงค์จากคู่กรณีมีแนวโน้มท่ีจะทำให้โกรธ และตอบโต้อย่างรุนแรงและรวดเร็วได้ ในขณะท่ี

บางกลุ่มให้คำนิยามรถ โดยเปรียบเปรยกับสภาวะอารมณ์ในแต่ละวันมีแนวโน้มท่ีจะมีความรู้สึกขึ้นลง

ของอารมณ์ และแสดงความโกรธตามอารมณ์ท่ีเกิดขึ้น เช่นถ้าโกรธอาจแสดงออกด้วยการแก้แค้น เอาคืน

ทันทีตามอารมณ์ท่ีคุกรุ่นอยู่ภายในร่างกาย 

  4. ปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์ท่ีกระทำต่อสังคมหรือคนในสังคม ประกอบด้วย ระดับปัจเจก

บุคคล ครอบครัว และสถาบันต่างๆ มีบทบาทในการสร้างความคาดหวังทางสังคมและส่งผ่านความหมาย

และความคาดหวังมาสู่เราซึ่งเป็นสมาชิกของสังคม ดังนั้น บุคคลจะมีการกระทำต่อส่ิงใดขึ้นอยู่กับ

ความหมายของส่ิงท่ีมี และความคาดหวังทางสังคมท่ีได้รับมาจนกลายเป็นตัวตนของเราจากการใช้

ชีวิตประจำวันในสังคม  
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  ผลการศึกษาท่ีได้แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับรถยนต์ทุกรายมีความคาดหวังว่าผู้ใช้รถใช้ถนน

ต้องคำนึงถึงความปลอดภัยท้ังของตนเองและของผู้อื่น และตระหนักในมารยาทและวินัยจราจร 

ตามจิตสำนึกท่ีดีของการอยู่ร่วมกันในสังคมท่ีบุคคลทุกคนได้รับการปลูกฝังมาเป็นระยะเวลายาวนาน

ต้ังแต่วัยเยาว์จากครอบครัวและโรงเรียน รวมถึงได้รับการถ่ายทอดในกระบวนการขอใบอนุญาต 

ขับรถยนต์ท่ีมุ่ งเน้นการปฏิบั ติตามกฎจราจรจนรับรู้และนำเอาส่ิงท่ีเรียนรู้มาเป็นบรรทัดฐาน 

เป็นข้อกำหนดท่ีผู้ขับรถยนต์ทุกรายตระหนักร่วมกัน 

  5. การท่ีผู้ขับรถยนต์ไม่สามารถส่ือสารได้ในทันทีกับผู้ท่ีกำลังมีปฏิสัมพันธ์ด้วยซึ่งก็คือ

ผู้ขับรถยนต์อีกฝ่ายทำให้เกิดความโกรธ  

  การท่ีผู้ขับรถยนต์ไม่สามารถทราบได้ว่ากำลังส่ือสารกับใคร และคู่กรณีต้องการส่ือสาร

อะไร มีความหมายอย่างไรจากการขับรถยนต์ในลักษณะนั้นๆ ทำให้ผู้ขับรถยนต์ไม่รู้ความหมาย จึงไม่

สามารถมีพฤติกรรมท่ีตอบสนองอย่างเหมาะสมได้ และแสดงตอบสนองกลับด้วยการตีความจากตัวตน

ของพวกเขาเอง  

  ในท้ายท่ีสุด สังเคราะห์ผลการศึกษาได้ว่า การประมวลผลท่ีเกิดขึ้นจากการตีความ 

ผ่านตัวตนของผู้ขับรถยนต์ท่ีโดยส่วนมากจะเป็นการประเมินผลด้วยการเปรียบเทียบเชิงลบระหว่าง 

การขับรถยนต์ของตนเองกับการขับรถยนต์ของบุคคลอื่น ซึ่งรูปแบบการเปรียบเทียบนี้อาจมีประโยชน์ใน

ลักษณะท่ีจะช่วยให้ผู้ขับรถยนต์จินตนาการว่าตนเองควรขับรถ และแสดงออกอย่างไรก่อนท่ีจะเกิด

สถานการณ์รุนแรงขึ้นได้  

 

6.3.2 อารมณ์โกรธ (Anger)ของผู้ขับรถยนต์กับสังคมวิทยาจุลภาค (Micro sociology) 
 การวิเคราะห์อารมณ์ (Emotions) ของผู้ขับรถยนต์ในแนวทางสังคมวิทยาจุลภาค (Micro 

sociology) มีลักษณะสำคัญคือ การศึกษาพฤติกรรมของผู้คนในการปฏิสัมพันธ์ทางสังคมแบบตัวต่อตัว

และกลุ่มย่อย เพื่อทำความเข้าใจกับส่ิงท่ีพวกเขาพูด คิด และพยายามท่ีจะเข้าใจว่าผู้คน ให้ความหมาย

อย่างไรกับส่ิงต่างๆ ซึ่งหากจะเปรียบเทียบก็คือ เป็นการศึกษาภาพเล็กๆ ของคนในสังคมในรูปแบบ

ปฏิสัมพันธ์แบบตัวต่อตัว (Face-to-face interactions)  โดยจุดเน้นของวิธีวิทยาการตีความความหมาย 

(Constructionists) คือการตรวจสอบอิทธิพลของสังคมและวัฒนธรรมท่ีมีต่ออารมณ์   เช่น  การ

แสดงออก และการควบคุมอารมณ์ (Hochschild 1979; Armon-Jones 1986; Thoits 1989) โดยท่ี

สังคมวิทยาในระดับจุลภาคสนใจบทบาททางสังคม (Social roles) บรรทัดฐาน (Norms) กฎความรู้สึก 
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(Feeling rules) ปฏิ สัมพันธ์ทางสังคม (Social interactions) และสถานการณ์ ในชีวิตประจำวัน 

(Everyday life situations) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าอารมณ์ของคนเรามีองค์ประกอบทางสังคมซ่อนอยูด้่วย  

 ข้อมูลจากการศึกษา พบว่าอารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์มีความสอดคล้องกับแนวทางสังคม

วิทยาจุลภาคท่ีเน้นการศึกษา ทำความเข้าใจบุคคลกลุ่มเล็กๆ ท่ีกำลังเผชิญกับความโกรธในขณะขับ

รถยนต์ทุกๆ วัน กล่าวได้ว่าอารมณ์โกรธท่ีเกิดขึ้นขับรถยนต์ในระหว่างขับรถบนถนนเป็นกระบวนการ 

ในการประกอบสร้างความจริงผ่านอารมณ์ท่ีพวกเขาเหล่านั้นกำลังเผชิญอยู่จริงผ่านสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น 

ซึ่งในสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นนั้นประกอบไปด้วยบริบทท่ีหลากหลายท้ังจากตัวตนของผู้ขับรถยนต์เอง 

ตัวตนของคู่กรณี ทัศนคติ การตีความความหมายของส่ิงท่ีเกิดขึ้น รวมถึงปฏิสัมพันธ์ทางสังคมท่ีสะท้อน

กลับไปกลับมาระหว่างสองฝ่ายจนแสดงออกมาสู่ภายนอกผ่านกระบวนการทางร่างกาย และผู้ขับรถยนต์

ท่ีโกรธจัดมักจะพยายามอธิบายส่ิงท่ีเกิดขึ้นด้วยการใช้ข้อมูลทางสังคมท่ีปรากฏตรงหน้าขณะนั้น ดังนั้น

สังคมจึงเป็นองค์ประกอบสำคัญอีกประการหนึ่งของอารมณ์ในตัวพวกเขาเหล่านั้นจึงมีความสอดคล้อง

กับท่ีเดนซิน (Denzin) เสนอว่า อารมณ์คือชีวิต ความเช่ือ ตัวตน การฝังตัวของประสบการณ์ช่ัวคราว 

ผ่านจิตสำนึก และส่งผ่านไปยังร่างกาย และเช่ือมโยงกันในกระบวนการใช้ชีวิตจนเปล่ียนแปลงความจริง

ท้ังหมด ฉะนั้นความเป็นจริงของโลกท่ีกำลังเป็นอยู่จึงประกอบด้วยประสบการณ์ทางอารมณ์ของผู้คน 

(Denzin, 2009)  

 ดังนั้น ในความหมายของสังคมวิทยาจุลภาค อารมณ์จึงเป็นความรู้สึกทางอารมณ์ หรือวัตถุ 

หรือสถานการณ์ท่ีเรียงลำดับเป็นหมวดหมู่ซึ่งมีวัฒนธรรมกำกับและติดฉลากทางภาษาด้วย และเป็น

ความรู้สึกตีแผ่ไปตามแนวของความสัมพันธ์เชิงคาดการณ์ท่ีมีการจำกัดขอบเขตอย่างชัดเจนด้วย 

การเช่ือมโยงกับตัวแสดงหรือผู้กระทำการกับเรื่องเฉพาะท่ีเกี่ยวข้อง ในท่ีนี้คือผู้ขับรถยนต์และคู่กรณีท่ี

ขับรถยนต์บนถนน โดยท่ีอารมณ์ความรู้สึกจะเกิดขึ้นจากส่ิงเร้าและจะถูกประเมินตามเกณฑ์ความรู้ความ

เข้าใจท่ีหลากหลายของแต่ละบุคคล ซึ่งผลการศึกษา สรุปได้ว่า อารมณ์โกรธของผู้ขับรถยนต์ท่ีเกิดขึ้น

และแสดงออกด้วยวิธีการต่างๆ สามารถจัดหมวดหมู่ได้ว่าเป็นอารมณ์ท่ีสะท้อนประเภทของโลกสัมพันธ์

ท่ีมีความเฉพาะตัว เนื่องด้วยเป็นอารมณ์ท่ีมีความสัมพันธ์กับอันตรายท่ีใกล้เข้ามา และมีความสัมพันธ์

กับกระบวนการในการปกป้องตนเองของมนุษย์ อันเป็นผลมาจากปฏิสัมพันธ์ท่ีเป็นตัวเป็นตนแบบ

เคล่ือนท่ีระหว่างตัวแสดงและสภาพแวดล้อมหรือสถานการณ์ท่ีเกี่ยวข้อง จากมุมมองบุคคลท่ีหนึ่งและ

ไม่ได้จำกัดเฉพาะพื้นท่ีทางกายภาพ หรือการโต้ตอบอย่างต่อเนื่อง ท้ังนี้ความเข้มข้นของอารมณ์โกรธ

และการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์แต่ละรายมีรูปแบบท่ีหลากหลาย และแสดงออกในรูปแบบ

เฉพาะตัวที่แตกต่างกันตามความสามารถทางอารมณ์ท่ีขึ้นอยู่กับบรรทัดฐานทางสังคม และวัฒนธรรม 
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ท่ีเกี่ยวข้อง หรือกฎของความรู้สึกท่ีเสนอว่าแต่ละคนเรียนรู้กฎเหล่านี้ โดยผ่านการโต้ตอบกิจวัตร

ประจำวัน และพฤติกรรมในระหว่างการขัดเกลาทางสังคมของพวกเขา (Hochschild, 1983) 

เช่นเดียวกับกฎความรู้สึกท่ีแตกต่างกันและการปฏิบัติท่ีสอดคล้องกับการเผชิญหน้าระหว่างผู้ขับรถยนต์

ท่ีโกรธกับผู้ขับรถยนต์รายอื่น การเผชิญหน้านั้นสามารถสร้างความไม่ลงรอยกันทางอารมณ์ด้วย 

การโต้เถียงท่ีเกิดขึ้นมีมุมมองจากตัวตนและความแตกต่างในประสบการณ์ของแต่ละบุคคล ซึ่งความไม่ 

ลงรอยท่ีเกิดขึ้นนั้นนำไปสู่การก่อตัวของส่ิงท่ีเรียกว่ากฎความรู้สึกใหม่ท่ีประกอบสร้างและเปล่ียนตัวตน

ให้พวกเขา 

 ท้ั งนี้ สภาวะอารมณ์ของบุคคลมีความแตกต่างพื้ นฐานท่ีจะต้องเกิดขึ้นระหว่างภายใน

ประสบการณ์ทางอารมณ์ (ความรู้สึกส่วนตัว) และการแสดงออกทางอารมณ์ (ภายนอก) ซึ่งการแสดงออก

ของอารมณ์นั้นมีส่ิงท่ีเราสามารถแสดงออกได้ผ่านคำพูด เสียงพูด สีหน้า การแสดงออก การกระทำ และ

การเปล่ียนแปลงทางสรีรวิทยา ซึ่งการแสดงออกถึงความโกรธของผู้ขับรถยนต์มักจะเป็นปฏิกิริยาท่ีเกิด

อย่างฉับพลันทันที และแสดงออกโดยไม่ได้ยั้งคิดหรือไตร่ตรองผ่านตัวตน และส่ิงท่ีร่างกายตอบสนอง 

ต่อเหตุการณ์ในขณะนั้น การแสดงออกจึงมุ่งเน้นไปท่ีการส่ือสารกับบริบทอื่นท่ีปรากฏสำหรับการโต้ตอบ

ทางสังคม เห็นได้จากข้อมูลการศึกษาในประเด็นท่ีผู้ขับรถยนต์โกรธจากความรู้สึกท่ีถูกขัดขวางโดยรถ 

อีกคันทำให้ไม่สามารถขับไปได้อย่างรวดเร็ว จึงกระทำการขับรถขวางและขู่อีกฝ่ายด้วยปืน หรือการชก

ต่อย ตะลุมบอนกับผู้ขับรถคู่กรณีท่ีขับรถกวนประสาท เนื่องด้วยในขณะนั้นอารมณ์ และความรู้สึกร้อน 

วูบวาบบนใบหน้า (จากความโกรธ) ทำให้ร่างกายส่ัน ต้องการตอบโต้ และเป็นท่ีชัดเจนด้วยว่า ในขณะท่ี 

ผู้ขับรถยนต์โกรธ ความโกรธจะทำหน้าท่ีแสดงออกและทำส่ิงท่ีพวกเขารู้สึกว่าอีกฝ่ายจะต้องรับรู้  และ

พวกเขามักต้องการท่ีจะแสดงความรู้สึกนั้นในขั้นรุนแรงแบบละครแนวละครดรามา ซึ่งการท่ีต้องการให้ 

อีกฝ่ายรับรู้ในการกระทำของตนเองนั้นยังมีความรู้สึกด้านศีลธรรมท่ีสร้างด้วยบรรทัดฐานของสังคมเป็น

บริบททางสังคมท่ีประกอบอยู่ด้วยโดยท่ีมีรู้ตัว  

 ท้ังนี้ ผู้วิจัยมีข้อพิจารณาจากผลการศึกษาเพิ่มเติมว่าการเกิดความโกรธของผู้ขับรถยนต์มี
ขั้นตอนของความโกรธ ซึ่งแสดงถึงระบบของการกระทำหรือพฤติกรรมท่ีซับซ้อนท้ังทางสรีระวิทยา 
จิตวิทยา หรือระดับสังคมท่ีเกี่ยวข้องกับองค์ประกอบหรือระบบย่อยท่ีขัดแย้งกัน ซึ่งเมื่อความขัดแย้ง
เกิดขึ้น รูปแบบใหม่ๆ ของพฤติกรรมท่ีได้รับจะกระตุ้นให้แสดงพฤติกรรม และแสดงอาการโกรธ 
ซึ่งไม่ใช่ตัวตนปกติของบุคคลนั้นๆ ออกมา โดยมี 4 ระยะ ได้แก่  
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 1) อุบัติการณ์ (Incident)  

  หมายถึงเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นจากคนขับรถท่ีงี่เง่า ไร้วินัย การจราจรท่ีคับค่ัง สภาพถนน
อันตราย และสถานการณ์การขับรถท่ีเกิดจากพฤติกรรมของคู่กรณี เช่น การถูกตัดหน้าระยะกระช้ันชิด 
การถูกแซงคิวด้วยการแทรกเลนอย่างกะทันหัน 

2) ความโกรธ (Anger)  

  อารมณ์โกรธ หรือการถูกทำให้โกรธด้วยหลากสาเหตุท่ีเกิดขึ้น ซึ่งสังเกตเห็นได้ชัดเจน
ผ่านสีหน้า ท่าทางการแสดงออกของผู้ขับรถยนต์ ระยะของความโกรธนี้มักเป็นระยะส้ันท่ีเกิดจากการถูก
กระตุ้น ดังนั้นการแสดงออกจึงมักจะเกิดอย่างฉับพลันทันทีโดยไม่ทันได้ควบคุม 

3) การโต้ตอบ (Reaction)  

  ระยะของการโต้ตอบท่ีเกิดขึ้นระหว่างผู้ขับรถยนต์ท่ีโกรธกับคู่กรณี ได้แก่ การบีบแตร
ด่า การขับรถไปเทียบ ลดกระจกลงเพื่อมองหน้าคู่กรณี และการแก้แค้นด้วยการขับรถไล่กวด และตาม
ไปเพื่อปาดซ้ายปาดขวาคู่กรณี 

4) การตัดสินใจและการเปล่ียนรูป (Decision and transform)  

  ระยะนี้คือระยะของพฤติกรรมหรือการกระทำของบุคคลท่ีเกิดขึ้นจนแสดงออกมามีผล
ให้ผู้ขับรถยนต์มีอาการท่ีแสดงออกรุนแรงขึ้น หรือก้าวร้าวขึ้นเมื่อเหตุการณ์ท่ีปลุกปั่นประสาททของพวก
เขายังไม่จบลง ซึ่งในระยะนี้เองการเปล่ียนรูปแบบการแสดงออกและการกระทำมีผลให้เปล่ียนแปลง
ตัวตนของบุคคลจากเหตุการณ์ปกติเป็นบุคคลท่ีมีความรุนแรงขึ้นเมื่อประสบพบเจอกับปัญหา ซึ่งทำให้
ฝังลงในตัวตนของพวกเขาโดยจะแสดงออกมาเมื่อเกิดสถานการณ์ท่ีไม่ปกติขึ้น 

สอดคล้องกับแนวคิดเรื่องความโกรธภายใต้สังคมวิทยาอารมณ์ท่ีระบุว่าความโกรธเป็นอารมณ์
ทางสังคม ท่ีเกิดจากความไม่เป็นธรรม การขัดขวางเป้าหมาย การกระทำท่ีไม่เหมาะสมของอีกฝ่ายหนึ่ง 
และสาเหตุสำคัญท่ีสุดสำหรับความโกรธมักจะมีความเกี่ยวข้องกับการกระทำโดยตรง หรือโดยอ้อม 
ท่ีเกิดคุกคามความคิดเอกลักษณ์ หรือภาพลักษณ์สาธารณะของบุคคล (Cupach & Canary, 1995) และ
การปลุกปั่นของเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นจะผลักดันให้เกิดการเผชิญหน้ากับบนท้องถนน ซึ่งจะนำมาสู่วงจร
ต่อไปว่าพวกเขาจะมีความโกรธมากน้อยเพียงใด  
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6.4 มุมมองเชิงพื้นที่ (Spatial conception)  
6.4.1 ปฏิสัมพันธ์ของชีวิตในเมือง และความเป็นเมืองของกรงุเทพมหานคร 

 ในปัจจุบันสถานการณ์โลกมีการเคล่ือนตัวของประชากรเข้ามาอยู่ในเมืองมากขึ้นส่งผลให้เกิด

การเติบโต และการเปล่ียนแปลงของเมือง (Urbanization) กรุงเทพมหานครถือเป็นเขตเมือง (Urban 

area) ท่ีมีความเปล่ียนแปลงและขยายเมืองมากอีกเมืองหนึ่งของโลก  ซึ่งในอดีตกรุงเทพฯ เป็นเมือง 

ท่ีเรียกว่าเมืองเอกนคร เป็นเมืองมหานคร (Metropolitan) ซึ่งเป็นเมืองศูนย์กลางในทุกด้านของประเทศ 

นับต้ังแต่โครงสร้างพื้นฐาน ธุรกิจ แหล่งงาน การศึกษา รวมไปถึงการพัฒนาในมิติต่างๆ ท้ังนี้ แนวทาง 

การพัฒนาเมืองในประเทศท่ีต่างกันต้ังแต่ในอดีตมีส่วนก่อให้เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจและความ 

เท่าเทียมในสังคมท่ีแตกต่างกันด้วย กล่าวคือ กรุงเทพฯ มีความเปล่ียนแปลงอย่างชัดเจนหลังการ

ดำเนินการตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 3 เนื่องด้วยแผนฯ ดังกล่าวเน้นการพัฒนา

กรุงเทพ และเมืองใหญ่ๆ ในแต่ละภูมิภาคมากกว่า ทำให้กรุงเทพฯ กลายเป็นเมืองท่ีมีการพัฒนาอย่างสูง 

และยิ่งมีการพัฒนามากขึ้นเมื่ออารยธรรมแบบตะวันตกได้เข้ามาเปล่ียนกระบวนทัศน์ทางสังคมให้เป็น

แนวคิดสมัยใหม่ (ความทันสมัย) และระบบเศรษฐกิจทุนนิยมส่งผลให้เกิดการพัฒนาสายการผลิตท่ีมี

ประสิทธิภาพ  ซึ่งความเจริญด้านอุตสาหกรรม ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี การขนส่ง บริษัทข้ามชาติ 

และความเจริญรุ่งเรืองของเมือง มีผลทำให้ผู้คนต้องการอพยพย้ายถิ่น เพื่อแสวงหาโอกาสทางเศรษฐกิจ

และอนาคตท่ีดีกว่า วัฒนธรรมความเป็นเมืองจึงได้ถูกประกอบสร้างจนมีความซับซ้อนในวิถีความเป็นอยู่ 

ซึ่งการกลายเป็นเมืองของกรุงเทพฯ ในทุกภูมิภาคเปล่ียนวิถีชีวิตของแต่ละคนและสร้างลักษณะ 

ท่ีหลากหลายซึ่งนำไปสู่ปัญหาไม่เพียง แต่รูปลักษณ์ภายนอกเท่านั้น แต่ยังเช่ือมโยงกับปัญหาภายใน 

ท่ีรุนแรงขึ้นเมื่อเมืองมีความเจริญ คนจึงเริ่มเคล่ือนย้ายถ่ินเข้ามาทำงาน หรือ พักอาศัยในกรุงเทพฯ มาก

ขึ้น ซึ่งเมื่อปริมาณคนมีมากขึ้น การพัฒนาเมืองเพื่อให้รองรับต่อความต้องการของคนก็ยิ่งมีมากขึ้น 

ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาในครั้งนี้ท่ีกำหนดขอบเขตพื้นท่ีในการศึกษาเฉพาะในกรุงเทพมหานคร  

 ผลการศึกษา พบว่าชีวิตของคนกรุงเทพฯ ท่ีอาศัยอยู่ในสังคมมีประเด็นท่ีต้องพิจารณา 

ในหลายมิติ รวมถึงมิติ "การผสมผสานของคนแปลกหน้า" เนื่องจากกรุงเทพฯ มีต้นกำเนิดมาจากการดึง

ทรัพยากรจากสถานท่ีต่าง ๆ มาไว้ในท่ีเดียว จนผู้คนจำนวนมากอพยพเข้ามาอยู่อาศัยเพื่อแสวงหาโอกาส

ทางเศรษฐกิจและอนาคตท่ีดีขึ้น ชีวิตประจำวันของคนในกรุงเทพฯ จึงมีประสบการณ์ท่ีแตกต่าง และไม่

สามารถหลีกเล่ียงส่ิงเร้าจากคนแปลกหน้าท่ีต้องพบเจอบนถนน ทางเท้า รถเมล์ รถไฟฟ้า แทบ

ตลอดเวลา กรุงเทพฯ จึงมีภาพของคนแปลกหน้าท่ีจำเป็นต้องอยู่ร่วมกับคนแปลกหน้าคนอื่น ๆ ทำให้

ต้องรักษาความสัมพันธ์ ท่ีเป็นทางการตลอดเวลาซึ่งอาจนำไปสู่การเข้าใจผิดและความ ขัดแย้ง 

ในความสัมพันธ์  โลกของคนแปลกหน้าในกรุงเทพฯ จึงสามารถส่งผลกระทบต่อสภาพจิตใจจากการถูก
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กระตุ้นท่ีมากเกินไป ความไม่คุ้นเคยและความแปลกหน้าท่ีบุคคลในสังคมต้องเผชิญในชีวิตประจำวัน 

ทำให้เกิดความวิตกกังวล รู้สึกไม่ปลอดภัยจากภัยคุกคามท่ีอาจมาจากคนแปลกหน้า ทำให้ต้องรักษา

ระยะห่างความสัมพันธ์อย่างเป็นทางการกับคนแปลกหน้า ซึ่งความสัมพันธ์ดังกล่าวส่งผลกระทบต่อชีวิต

ของผู้คน และสังคมเมืองก็เป็นพื้นท่ีสำหรับการสร้างสังคมและวัฒนธรรมตามปกติของแต่ละบุคคล 

ท่ีสอดคล้องกับท่ี เกออร์ก ซิมเมล  (Georg  Simmel) อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างเมือง และสภาพ

จิตใจของผู้คนว่า วิถีชีวิตในเมืองทำให้คนมีสภาพจิตใจท่ีไม่เหมือนใคร เช่น การตระหนักถึงความตรง 

ต่อเวลาท่ีเกี่ยวข้องกับกิจกรรมท่ีหลากหลายของเมือง ถึงแม้ว่า ความสัมพันธ์ทางสังคมของเมืองจะสร้าง

ความแปลกแยกและความเฉยเมยให้แก่ ผู้คน แต่ระยะทางและช่องว่างเหล่านี้ได้ถูกเปิดเสรีเพื่อสร้าง

เอกลักษณ์ของตนเอง (Georg Simmel, 1903) ในด้านนี้ สังคมกรุงเทพฯ ในปัจจุบันจึงเป็นสถานท่ี  

ท่ีให้อิสระแก่บุคคลในการแสวงหาส่ิงท่ีพวกเขาต้องการ และด้วยความสัมพันธ์ท่ีห่างไกลและแปลกหน้า 

คนจึงเลือกท่ีจะใช้ชีวิตท่ีแตกต่างจากผู้อื่น และสนุกกับการสร้างตัวตนของพวกเขาตามท่ีต้องการ และ 

จะยิ่งง่ายขึ้นเมื่ออยู่ในโลกสมัยใหม่ท่ีเทคโนโลยีเล่นบทบาทตลอดเวลา 

 ท้ังนี้  การท่ีคนในกรุงเทพฯ มีบุคลิกภาพและกรอบการใช้ชีวิตตามแนวคิดเศรษฐกิจ 

ทุนนิยมทำให้กรุงเทพฯ มีความหลากหลาย คนกรุงเทพฯ มีความคุ้นเคยกับความสัมพันธ์ท่ีรวดเร็ว 

จิตสำนึกของคนในจึงเต็มไปด้วยทัศนคติท่ีไม่มีเหตุผล และไม่มีความไร้เดียงสาท่ีจะตอบโต้ผู้อื่น 

ความสัมพันธ์ท่ีเป็นทางการและห่างไกลทำให้พวกเขามีปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่นด้วยสมองไม่ใช่ด้วยหัวใจ 

(Robert P. ,1925) ดังนั้นชีวิตประจำวันของคนในกรุงเทพฯ ส่วนใหญ่จึงล้อมรอบไปด้วยผู้คน แต่ไม่

สามารถมีความผูกพันทางจิตใจกับใคร หรือส่ิงแวดล้อมใดได้ ซึ่งส่ิงนี้ได้ปลูกฝังทัศนคติท่ีไม่แยแส และ

กลไกการปกป้องตนเองท่ีแตกต่างจากคนในสภาพสังคมเมืองแบบอื่นซึ่งเห็นได้ในความสัมพันธ์  

บนท้องถนนของคนในกรุงเทพฯ ท่ีผู้คนแสดงให้เห็นชัดเจนถึงความสัมพันธ์ท่ีห่างเหิน และไม่สนใจใส่ใจ

ใคร นอกเหนือจากกิจกรรมของตนเอง เช่นเดียวกับท่ีผู้ขับรถยนต์สนใจแต่การขับรถเพื่อไปถึงจุดหมาย 

ของตนเอง ในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์รายอื่นบนถนนต่างก็เร่งรีบไปให้ถึงจุดหมายเช่นกัน ผู้คนบนถนนท่ีใช้

การขนส่งสาธารณะ คนเดินทาง และผู้ขับขี่จักรยานยนต์ต่างก็เร่งรีบในการใช้ชีวิตจนไม่มีเวลาใส่ใจกัน  

 การท่ีกรุงเทพฯ เป็นเมืองในระบบทุนนิยม ทำให้เกิดการจัดระบบระเบียบพื้นท่ีขึ้นใหม่ และ

ส่งผลให้มีวิถี ชีวิตแบบใหม่ขึ้นท่ีเรียกว่าวิถี ชีวิตแบบเมือง (urbanism) หรือจิตสำนึกแบบเมือง 

ท่ีสร้างขึ้นมาจากการใช้ชีวิต ประสบการณ์แบบเมืองของผู้คนผ่านการจัดการพื้นท่ีแบบต่างๆ ของเมือง 

ซึ่งสอดคล้องกับท่ี หลุยส์ เวิรธ์ (Louis Wirth) ได้เสนอไว้ว่า ยิ่งเมืองมีความซับซ้อนมากขึ้นเท่าไร  

ความเป็นปัจเจกบุคคลก็จะสูงขึ้นตามเท่านั้น และส่ิงเหล่านี้จะทำให้คนในเมืองมีความสัมพันธ์ที่ฉาบฉวย 
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โดดเด่ียว แปลกหน้า และไร้ความร่วมมือระหว่างกัน (Wirth L., 1938) ซึ่งในความเป็นจริงแล้วการ

พัฒนาท่ีเกิดขึ้นของเมืองควรจะต้องมีการเตรียมความพร้อมในทุกๆ ด้านท่ีเป็นมิติเชิงกายภาพท่ีมี

ประสิทธิภาพไว้ให้พร้อมเพื่อตอบรับและตอบสนองวิถีความเป็นอยู่แบบคนเมืองท่ีเกิดขึ้นตามมา เช่น 

การวางผังเมือง การจัดการโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการพัฒนาในด้านต่างๆ ของเมือง มิเช่นนั้นแล้ว

เมืองจะค่อยๆ มีสภาพการสะสมปัญหา เช่นเดียวกับท่ีกรุงเทพฯ มีหนึ่งในปัญหาสำคัญ คือปัญหา

การจราจรอันเนื่อง มาจากประชากรท่ีหนาแน่น มีรถยนต์ส่วนบุคคลมากจนถนนไม่เพียงพอต่อการใช้

ชีวิต แม้ว่าในปัจจุบันถนนในกรุงเทพฯ จะมีการพัฒนาโครงข่ายจนมีมากถึง 527 เส้นทางก็ตาม ดังนั้น 

ความเป็นเมืองและปฏิสัมพันธ์ของคนในกรุงเทพฯ จึงเป็นผลกระทบท่ีเกิดมาจากการกลายเป็นเมืองอัน

เนื่องมาจากความเจริญท่ีเกิดมาจากการพัฒนาพื้นท่ีตามกรอบเศรษฐกิจแบบทุนนิยมท่ีครอบงำนโยบาย

รัฐ รวมถึงทัศนคติ และวิถีชีวิตแบบคนเมืองของผู้คนในสังคม โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้ชีวิตบนถนนท่ีคน

ในกรุงเทพฯ ต้องใช้เวลาหลายช่ัวโมงในการทำกิจวัตรประจำวัน  

6.4.2 พื้นท่ีกับการผลิตพื้นท่ี  (The Production of Space) ของผู้ขับรถยนต์ 
 ข้อมูลจากการศึกษา พบว่าบริบทเมืองของกรุงเทพมหานครสะท้อนให้เห็นถึงความสัมพันธ์

ระหว่างคนกับเมืองตามแนวคิดของ อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) ท่ีเสนอว่า เมืองคือผลผลิต

ของสังคม คนอยู่กับเมือง เมืองอยู่กับคน ดังนั้นคนเป็นเช่นไรเมืองก็ย่อมเป็นเช่นนั้น ฉะนั้น ผลผลิตทาง

กายภาพท่ีเกิดขึ้นจึงเกิดจากผู้คนท่ีอยู่ในเมืองเป็นผู้สร้างให้เกิดขึ้นมา” (Lefebvre, 1991) และภายใน

พื้ น ท่ี ก าย ภ าพ ข อ ง เมื อ ง ยั งค งท ำห น้ า ท่ี ใน ก าร ค ว บ คุ ม แ ล ะ ก ำห น ด ค ว าม เป็ น ไป 

ของผู้คนในเมืองด้วย (สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2559)  

 แน วคิ ด ดั งก ล่ าวสามารถน ำมาใช้ อ ธิ บ ายถน น ใน กรุ ง เทพ มห าน ครได้ ว่ า  ถน น 

ในกรุงเทพฯ มีการพัฒนาในแบบทุนนิยม ซึ่งทำให้ท่ีดินมีมูลค่า และท่ีว่างต่างๆ ท่ีได้ถูกจับจอง 

โดยกลุ่มคนช้ันสูงในสังคมและนำมาแปลงเป็นสินค้า ซึ่งส่งผลให้เกิดการพัฒนาแลกเปล่ียน ซึ่งเมื่อ 

ความเป็นเมืองขยายมากขึ้น มีการขยับขยายถนนเพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ถนนหลาย

สายท่ีถือกำเนิดขึ้นจึงมีลักษณะของพื้นท่ีท่ีสร้างขึ้นมาเกิดขึ้นจากการรับรู้จากประสบการณ์ ท่ีเรียกว่า 

Perceived space ซึ่งได้ถูกนำมาสร้างขึ้นและแสดงออกไปสู่พื้นท่ีทางกายภาพเป็นถนนท่ีใช้สัญจรโดย

วิศวกร ท่ีเรียกว่า Conceived space และเป็นพื้นท่ีท่ีผลิตสร้างท่ีเกิดขึ้นในชีวิตประจำวัน ดังนั้นพื้นท่ี

ถนนในกรุงเทพมหานครจึงเป็นพื้นท่ีท่ีถูกสร้างขึ้นโดยรัฐ และโดยผู้คนท่ีอาศัยอยู่ และมีฐานะเป็นพื้นท่ี

ท่ีผู้คนใช้ปฏิบัติการในชีวิตประจำวัน หรือ Lived space พื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นจากการใช้ชีวิตจนกลายเป็น

พื้นท่ีท่ีคนใช้งานจริงในชีวิตประจำวัน  ซึ่งการขยายถนนอย่างต่อเนื่องและไร้ทิศทางเพื่อตอบสนอง 
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ต่อผู้ใช้ได้กลายมาเป็นปัญหาพื้นท่ีเชิงกายภาพของคนท่ีใช้ชีวิตอยู่ในพื้นท่ี ซึ่งข้อมูลเอกสารแสดงว่า 

ปัจจุบันถนนในกรุงเทพมหานคร ยังไม่มีการจำแนกประเภทของถนนไว้อย่างชัดเจน เช่น ประเภทถนน

ทางด่วน ถนนสายหลัก ถนนสายรอง หรือถนนสายย่อย ทำให้การควบคุมการใช้พื้นท่ีสองข้างถนน หรือ

ควบคุมการเช่ือมต่อ ไม่สามารถกระทำได้ให้สมวัตถุประสงค์ของการก่อสร้างถนนท่ีแท้จริง จนอาจ

กล่าวได้ว่า ปัญหาด้านกายภาพของถนนมักส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพของถนนในการระบบจราจร

โดยทำให้เกิดจราจรติดขัดในขณะเดียวกันก็ส่งผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนเองด้วย  

 อ็องรี เลอแฟฟวร์ (Henri Lefebvre) เสนอกรอบมโนทัศน์เรื่องพื้นท่ี (Spatial triad) ท่ีอธิบาย

พื้นท่ีว่าถูกแบ่งออกออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ พื้นท่ีแรก คือพื้นท่ีทางกายภาพ (Physical space) ซึ่ง

หมายถึง พื้นท่ีเชิงรูปธรรม รับรู้ มองเห็น สังเกตได้ด้วยตา สามารถระบุตำแหน่งท่ีต้ัง และสัมผัสได้ เทียบ

ได้กับถนน พื้ น ท่ีประการต่อมา คือ พื้ น ท่ีทางความคิด (Mental space) ซึ่ งหมายถึง พื้น ท่ี ท่ี  

ถูกสร้างขึ้นมาจากการนึกคิด ความเช่ือ หรือทัศนคติภายใน และแสดงออกไปสู่พื้นท่ีทางกายภาพ เทียบ

ได้กับรถยนต์ท่ีมีมุมมองพื้นท่ีส่วนตัวซ่อนอยู่ และพื้นท่ีประการสุดท้าย คือ พื้นท่ีทางสังคม (Social 

space) ซึ่งหมายถึง พื้นท่ีท่ีประกอบสร้างขึ้นมาระหว่างพื้นท่ีทางกายภาพกับพื้นท่ีทางความคิด เป็น

พื้นท่ีของการปฏิสัมพันธ์เพื่อสร้างตัวตน ประสบการณ์ร่วม และความหมาย เทียบได้กับความสัมพันธ์

ของผู้ขับรถยนต์กับรถคันอื่นบนถนน ซึ่ งพื้น ท่ีในแต่ละรูปแบบก็จะมีการถ่ายเทเชิงพลวัตใน 

3 องค์ประกอบตลอดเวลากลับไปกลับมา  (Lefebvre, 1991) จนทำให้เกิดพื้นท่ีอันเป็นผลมาจาก

ความสัมพันธ์ของการผลิต ซึ่งประกอบด้วย 1) ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี (Spatial practice)  มีลักษณะเป็น 

Perceived space คือ พื้นท่ี ท่ี เกิดขึ้นจากการรับรู้จากประสบการณ์  และเป็นพื้นท่ี ท่ี เกิดขึ้นใน

ชีวิตประจำวัน 2) ภาพตัวแทนของพื้นท่ี (Representations of space)  มีลักษณะเป็น Conceived 

space ซึ่งหมายถึงพื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นจากความคิดและนึกถึงได้  พื้นท่ีลักษณะนี้เป็นพื้นท่ีท่ีได้รับการพัฒนา

ด้วยความรู้ และ 3) พื้นท่ีเชิงภาพตัวแทน (Representational space)  มีลักษณะเป็น Lived space 

คือพื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นจากการใช้ชีวิต จึงเป็นพื้นท่ีท่ีเป็นแง่มุมของการใช้ชีวิต ซึ่งผลจากการผลิตสร้างพื้นท่ี 

(Space) นั้นยังทำหน้าท่ีในการผลิตซ้ำ หรือปรับเปล่ียนความสัมพันธ์ของผู้คนในสังคมต่อไปอย่างไม่รู้จบ 

(สันต์ สุวัจฉราภินันท์, 2557) ซึ่งสามารถนำมาช่วยทำความเข้าใจการผลิตพื้นท่ีในชีวิตประจำวันได้ โดย

สรุปความสัมพันธ์ของกรอบในการอธิบายแนวคิด Spatial triad ได้ตามตารางท่ี 16 
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ตาราง 16 แสดงความสัมพันธ์ของกรอบในการอธบิายแนวคิด Spatial Triad ของ Henri Lefebvre 

เช่ือมโยงกับพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ 
 

Physical space 

(พื้นที่ทางกายภาพ) 

Perceived space 

(พื้นที่ทีเ่กิดข้ึนจากการรับรู ้

จากประสบการณ์ และ 

เป็นพื้นทีท่ี่เกิดข้ึน 

ในชีวิตประจำวนั) 

Spatial practice 

(ปฏิบัติการเชิงพื้นที่) 
 

ถนน 

Mental space 

(พื้นที่ทางความคิด) 

Conceived space 

(พื้นที่ที่ถูกสร้างข้ึนมาจาก 

การนึกคิด ความเชื่อ หรือ

ทัศนคติภายใน และ

แสดงออกไปสู่พื้นที ่

ทางกายภาพ) 

Representation 

of space 

(ภาพตัวแทนของพืน้ที)่ 
 

รถยนต์/ผู้ขับรถยนต์ 

Social space 

(พื้นที่ทางสังคม) 

Lived space 

(พื้นที่ทีเ่กิดข้ึนจาก 

การใชช้ีวิต) 

Representational 

space 

(พื้นที่ภาพตัวแทน) 
 

ความสัมพันธ ์

ของผู้ขับรถยนต์ 

กับรถคันอื่น 

บนถนน 

 

 การนำเอากรอบมโนทัศน์ เรื่องพื้น ท่ีมาวิเคราะห์การผลิตพื้นท่ีสามารถทำให้ เห็นถึง

กระบวนการสร้างความเข้าใจของคนเราต่อพื้นท่ีกายภาพท่ีเกิดขึ้นว่ามีลักษณะและกระบวนการ

อย่างไร จนนำมาสู่กระบวนการประกอบสร้างความหมายของพื้นท่ีในความทรงจำของผู้คนใน  3 

รูป แบ บ  ได้ แก่  ภ าพ ตั วแทน ของพื้ น ท่ี  (Representations of space) พื้ น ท่ี ภ าพ ตั วแท น 

(Representational space) และปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี (Spatial practice) จนนำไปสู่การผลิตซ้ำชุด

ความหมายใหม่ ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงอำนาจและชุดความหมายท่ีส่งผลให้เกิดกระบวนการและผลลัพธ์

ในพื้นท่ี ประกอบกับการสร้างความหมายใหม่ในท้ายท่ีสุด (Harvey, 2007)  หมายความว่า ผู้กระทำ

การ หรือตัวแสดง ซึ่งก็คือพื้นท่ีทางกายภาพได้ส่งผลให้เกิดความเข้าใจหรือสำนึกต่อพื้นท่ีบางอย่าง

ร่วมกัน ใน สังคมจากการปฏิบั ติกิ จกรรม ผ่านพื้ น ท่ี กายภาพ  (Spatial practice) จน สังคม 

ผ่านกระบวนการปฏิสัมพันธ์พื้นท่ีและความเข้าใจความหมาย (Representational spaces) จนผลิต
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ส่ิงท่ีเรียกว่า “ภาพตัวแทนของพื้นท่ี” (Representation of space) ออกมาจากส่ิงนั้น ซึ่งภาพ

ตัวแทนดังกล่าวได้กลายมาเป็นผลผลิตทางสังคมท่ีได้รับการจดจำและคาดหวัง ในขณะท่ีพื้นท่ี  

ทางกายภาพได้กลายสภาพเป็นวัตถุดิบต่อการผลิตซ้ำพื้นท่ีทางกายภาพชนิดใหม่ต่อไป 

 

ตารางท่ี 17  การประกอบสร้างความหมายของพื้นท่ีใน 3 รูปแบบจาก Spatial Triad ของ Henri 

Lefebvre เช่ือมโยงกับการสร้างความหมายพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ 

ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี 

 

Spatial practice 

 

พื้นท่ีท่ีเกิดจากการท่ี

มนุษย์ผสมผสานสังคม

เข้ากับพื้นท่ีท่ีอยู่อาศัย

จริง ผ่านการรับรู้ หรือถูก

ครอบงำจากการสร้างภูมิ

ทัศน์ ซึ่งมีความเกี่ยวข้อง

กับการใช้ชีวิตประจำวัน 

กลไกของ 

การขับรถ 

ท่ีผู้ขับรถยนต์ใช้  

ภาพตัวแทน 

ของพื้นท่ี 

 

Representation 

of space 

 

พื้นท่ีท่ีเกิดจากการใช้

ระบบสัญลักษณ์ เพื่อเป็น

กลไกในการทำให้สังคม

เกิดความเช่ือ หรือมี

ความคิดต่อส่ิงนั้นไปใน

รูปแบบท่ีต้องการอย่างไร 

ความคิด จินตนาการ

ในขณะกำลัง 

ขับรถไปบนถนน 

พื้นท่ีภาพตัวแทน 

 

Representational 

space 

 

เป็นภาพตัวแทนท่ีเป็น 

เชิงสัญลักษณ์ท่ีกำลัง

ทำงานอยู่บนความคิด

และความเข้าใจของ 

ผู้ท่ีกำลังขับรถยนต์อยู่ 

บนถนน 

 เงื่อนไขต่างๆ ของ 

การขับรถ เส้นทาง  

ผังเมือง ทิศทาง 

ของการจราจร  

กฎกติกาบนถนน  

  

 แนวคิดของ อ็องรี เลอแฟฟวร์ สามารถนำไปสู่ความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการประกอบ

สร้างความหมายของพื้นท่ีในความทรงจำของผู้คน โดยตัวแสดงหลักคือพื้นที่ทางกายภาพได้ส่งผล
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ให้เกิดความเข้าใจหรือสำนึกต่อพื้นที่บางอย่างร่วมกันในสังคมจากการปฏิบัติกิจกรรมผ่านพื้นที่

กายภาพนั ้นๆ (Spatial practice) จนผ่านกระบวนการปฏ ิสัมพ ันธ ์พื ้น ที ่ และความหมาย 

ความเข ้าใจ (Representational space) และในท้ายที ่ส ุดได ้ผล ิตสิ ่งที ่เร ียกว ่าภาพตัวแทน 

ของพื้นที่ (Representation of space) ออกมาจนกลายเป็นผลผลิตทางสังคมที่ได้รับการจดจำ

และคาดหวัง โดยที ่พื ้นที ่ทางกายภาพจะมีการแปรสภาพเป ็นว ัตถุด ิบต่อการผลิตซ ้ำพื ้นที ่ 

ทางกายภาพชนิดใหม่ต่อไป  

 กรอบมโนทัศน์เรื่องพื้นท่ี (Spatial Triad) ของ Henri Lefebvre ข้างต้นสามารถนำมาอธิบาย

การผลิตสร้างพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์จากการสังเกตการณ์การขับรถยนต์โดยอธิบายได้ว่า ในขณะท่ีขับ

รถยนต์อยู่บนถนน ผู้ขับรถยนต์จะมีการผลิตสร้างพื้นท่ีในรูปแบบของตนเองอย่างเป็นพลวัตกลับไป

กลับมาระหว่างพื้นท่ีท้ัง 3 ลักษณะ ได้แก่ 1) พื้นท่ีทางกายภาพ คือพื้นท่ีท่ีใช้งานในชีวิตประจำวัน คือ

ถนน 2) พื้นท่ีทางความคิด คือ พื้นท่ีท่ีเกิดขึ้นจากความคิดและนึกถึงได้ รวมถึงทัศนคติหรือมุมองของ 

ผู้ขับรถยนต์ และ 3) พื้นท่ีทางสังคม คือ พื้นท่ีท่ีใช้ปฏิสัมพันธ์เพื่อสร้างตัวตน ประสบการณ์ร่วม และ

ความหมาย บนถนนท่ีผู้ขับรถยนต์ใช้ร่วมกัน ซึ่งการใช้พื้นท่ีดังกล่าวได้ประกอบสร้างและผลิตซ้ำพื้นท่ี 

จนประกอบสร้างความหมายใหม่ให้กับพวกเขา โดยสามารถนำมาอธิบายให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่าง

องค์ประกอบ คือ ผู้ขับรถยนต์ ถนน และเมือง (กรุงเทพฯ) ได้ดังนี ้

 1. ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ (Spatial practice)  

  1.1 มีความสัมพันธ์กับพื้นท่ีทางกายภาพ หรือ Physical space ท่ีกลุ่มคนท่ีเข้ามาใช้

พื้นท่ีถนนต้องเช่ือมโยงกับพื้นท่ีอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องด้วย เช่น การใช้ชีวิตประจำวันของคนบนถนนเช่ือมโยง

กับลักษณะของกรุงเทพมหานคร  

  1.2 หน้าท่ีของการปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี คือ การผลิตซ้ำความสัมพันธ์ทางสังคมเกี่ยวข้อง

กับกระบวนการผลิตพื้นท่ี ทำให้สังคมแต่ละสังคมมีความสัมพันธ์เชิงการผลิตท่ีเฉพาะเจาะจง และมีการ

ปฏิบัติเชิงพื้นท่ีท่ีเฉพาะเจาะจงแตกต่างกัน 

  1.3 ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี เป็นเทคนิควิธีท่ีผู้ขับรถยนต์ซึ่งใช้รถและถนนซึมซับเอา 

ภาพจำ ภาพตัวแทน กฎกติกาต่างๆ ในขณะขับรถยนต์ของพวกเขาในขณะท่ีกำลังดำเนินไปในกลไก 

ของถนนโดยท่ีปฏิบัติการเชิงพื้นท่ีคือกลไกของการขับรถท่ีผู้ขับรถยนต์ใช้ เช่น การเหยียบคันเร่ง และ 

การจับพวงมาลัยเพื่อขับเคล่ือนไปบนท้องถนน การอ่านสีไฟเขียวไฟแดง การเหยียบคันเร่ง การใช้แตร  

การใช้ไฟเล้ียว  
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 2. พื้นท่ีเชิงภาพตัวแทนของผู้ขับรถยนต์  (Representational space) 

  2.1 เป็นการให้ความหมายของพื้นท่ีเชิงมโนทัศน์  หรือ Conceived space ท่ีมอง

เรื่องราวของการใช้ชีวิตผู้คนและการทำความเข้าใจพื้นท่ีนั้น ๆ ผ่านองค์ความรู้เฉพาะด้าน ซึ่งเป็น

ความสัมพันธ์ทางสังคมท่ีอยู่ในกระบวนการผลิตพื้นท่ีท่ีมีลักษณะท่ีครอบงำการผลิตพื้นท่ีด้วยการใช้

อำนาจและความรู้ เช่นเดียวกับท่ีผู้ขับรถยนต์ต้องใช้ทักษะและความรู้ในการบังคับรถยนต์ให้ขับเคล่ือน

บนถนน 

  2.2  เป็ นพื้ น ท่ี ท่ี อยู่ ใน สถานะเป็ นน ามธรรม เป็ นความรู้ สึ ก  เป็ นบาง ส่ิ ง 

ท่ีไม่จำเป็นต้องอาศัยสัญลักษณ์เข้ามาอธิบายโดยพื้นท่ีเชิงภาพตัวแทนของผู้ขับรถยนต์ ก็คือ ความคิด 

สติสัมปชัญญะ จินตนาการ ภาพในหัวของผู้ขับรถยนต์ในขณะกำลังใช้ชีวิตและดำเนินไปบนถนน 

 3. ภาพตัวแทนของพื้นท่ี (Representations space)  

      3.1 พื้นท่ีท่ีแสดงความมีชีวิต อารมณ์ หรือ Lived space และสะท้อนออกมาด้วย

ภาพลักษณ์ ความทรงจำ สัญลักษณ์ ของบุคคลท่ีในพื้นท่ี ซึ่งเรียกอีกอย่างได้ว่าพื้นท่ีทางสังคม ซึ่งเกิด

จากการใช้ชีวิตของผู้คนบนถนน 

3.2 เป็นภาพตัวแทนท่ีเป็นเชิงสัญลักษณ์ท่ีกำลังทำงานอยู่บนความคิดและความเข้าใจ

ของผู้ท่ีกำลังขับรถยนต์อยู่บนถนน ซึ่งก็คือ เงื่อนไขของพวงมาลัย กระจกหน้า กระจกข้าง เส้นทาง ผัง

เมือง ทิศทางของการจราจร กฎกติกาบนท้องถนน ในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์ขับรถไปบนถนน 

  การวิเคราะห์การผลิตพื้นท่ีใน 3 รูปแบบของผู้ขับรถยนต์ท่ีมีการเคล่ือนไหวอย่างเป็น

พลวัตบนถนน ทำให้เราสามารถเข้าใจกลไกความสัมพันธ์ในพื้นท่ีทางสังคม ซึ่งก็คือ ถนนในกรุงเทพฯ  

ทำให้เห็นความหมายของผลผลิตในพื้นท่ีท่ีเกิดจากการกำหนด การสร้างกฎเกณฑ์ กฎระเบียบ และ 

การควบคุมการใช้พื้นท่ีของคน ซึ่งก็คือผู้ขับรถยนต์ จนเกิดเป็นความหมาย และตัวตนของพื้นท่ีเมืองด้วย

ผลผลิตทางกายภาพท่ีผู้คนในเมืองได้สร้างให้เกิดขึ้นมา และยังควบคุม กำหนดความเป็นไปของผู้คนใน

เมืองด้วย โดยนำมาสรุปเป็นแผนภาพการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างคนขับรถยนต์ ถนน และเมือง 

ตามแนวทางของ Lefebvre’s triad ได้ ดังนี้ 
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แผนภาพท่ี 8  อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างคนขับรถยนต์ ถนน และเมือง 

ตามแนวทางของ Lefebvre’s triad 

 

Spatial practice 

"ปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี" 

Representational space 

"พื้นท่ีเชิงภาพตัวแทน" 

Representations space 

"ภาพตัวแทนของพื้นท่ี" 

 

กลไกของการขับรถ ได้แก่ 

การจับพวงมาลัย การ

ขับเคล่ือนไปบนท้องถนน  

การอ่านสัญญาณไฟจราจร 

การเหยียบคันเร่ง 

ความคิด สติสัมปชัญญะ 

จินตนาการ ภาพในหัว 

ของผู้ขับรถยนต์ 

เส้นทาง ผังเมือง ทิศทาง 

ของการจราจร กฎกติกา             

บนท้องถนน และเงื่อนไข 

ของพวงมาลัย กระจกหน้า 

กระจกข้าง 

 

แผนภาพท่ี 9  แผนภาพแสดงวงจรการผลิตพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ คน และถนน 

ตามแนวทางของ Lefebvre’s triad 
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 หากพิจารณาตามแผนภาพท่ี 9 แผนภาพแสดงวงจรการผลิตพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ คน และ

ถนนตามแนวทางของ Lefebvre’s triad หรือ แนวคิดการผลิตพื้นท่ี (The production of space) 

ดังกล่าวอย่างละเอียด จะสังเกตได้ว่า ผู้ขับรถยนต์มีการผลิตพื้นท่ีเกิดจากการใช้พื้นท่ีถนนใน

กรุงเทพมหานครในลักษณะของพื้นท่ีทางกายภาพ (Physical space) ซึ่งก็คือถนน และผลิตซ้ำกลไก 

ของการขับรถยนต์ด้วยสติ สมาธิ ความคิด การรับรู้ และความเข้าใจต่อความหมาย และสร้างภาพ

ตัวแทนในหัวซึ่งสะท้อนออกมาด้วยภาพลักษณ์ความทรงจำ สัญลักษณ์ รวมถึงกติกาบนถนนในขณะท่ี 

ผู้ขับรถยนต์ขับรถไปบนถนน ซึ่งในฐานะท่ีคนเป็นปัจจัยหนึ่งในการผลิตพื้นท่ีตามแนวคิดของ อ็องรี  

เลอแฟฟวร์ ตัวตนของผู้ขับรถยนต์จึงเป็นหน่วยในการผลิตพื้นท่ีด้วย โดยผู้คนในกรุงเทพฯ มีการรับรู้

พื้นท่ีผ่านการใช้ชีวิตประจำวัน ดังนั้นตัวตนของผู้ขับรถยนต์จึงปรับเปล่ียนตำแหน่งแห่งท่ีท่ีผู้คนกำลังใช้

ชีวิตอยู่ซึ่งก็คือบนถนน ดังนั้นผู้ขับรถยนต์จึงมีการผลิตพื้นท่ีโดยการเช่ือมโยงการรับรู้ผ่านประสบการณ์ 

เข้าไปมีส่วนร่วมกับมัน และแสดงออกผ่านการกระทำซึ่งก็คือการขับรถยนต์ ฉะนั้นพื้นท่ีแห่งชีวิตในการ

ขับรถยนต์ก็คือถนนและรถยนต์ท่ีขับเคล่ือน ซึ่งผู้ขับรถยนต์ท่ีบังคับรถได้ซึมซับเอาภาพจำ เงื่อนไข และ

กติกาทางสังคม จนก่อให้เกิดสำนึกร่วมกันในการปรับเปล่ียนพื้นท่ีท้ัง 3 ลักษณะ โดยท่ีพื้นท่ีกายภาพ 

(Physical space) ส่งผลให้เกิดความเข้าใจ ภาพร่วม เงื่อนไข กติกาทางสังคมจนเกิดสำนึกทางสังคม

ร่วมกัน ในขณะท่ีพื้นท่ีทางความรู้สึกนึกคิด (Mental space) ส่งผลต่อการสร้างกรอบทางความคิด 

ในการใช้พื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ และพื้นท่ีทางสังคม (Social space) ส่งผลให้เกิดการกระทำร่วมกัน

ภายใต้เงื่อนไขทางพื้นท่ี ซึ่งกระบวนในการผลิตพื้นท่ีนี้จะเกิดข้ึนและดำเนินต่อไปจากการใช้พื้นท่ีถนนซึ่ง

ปรับเปล่ียนความสัมพันธ์ของผู้คนท่ีใช้พื้นท่ีไปเรื่อยๆ อย่างไม่ส้ินสุด 

 ท้ังนี้หากเช่ือมโยงแนวคิดการผลิตพื้นท่ีของ อ็องรี เลอแฟฟวร์ กับ ตัวตน (Self) ร่วมกับ

สถานการณ์ (Situation) และความโกรธ (Anger) ของผู้ขับรถยนต์ จะพบว่าพื้นท่ีท่ี ผู้ขับรถยนต์  

ได้ผลิตสร้างมันขึ้นมามีฐานะสำคัญในการเป็นพื้นท่ีแห่งชีวิตเพราะเกิดจากการใช้ชีวิตบนพื้นท่ี  

ทางกายภาพ ซึ่งหมายถึงถนน โดยท่ีพื้นท่ีดังกล่าวได้เปิดโอกาสให้คนมีการปะทะสังสรรค์กัน เป็นพื้นท่ี 

ท่ีผู้ขบัรถยนต์ผลิตสร้างความหมายผ่านการใช้พื้นท่ีสังคม ภายใต้เงื่อนไขต่างๆ ท่ีมีบนถนน ได้แก่ ปัจจัย

ทางกายภาพ เวลา สถานการณ์ท่ีเกิด มีผลให้ผู้ขับรถยนต์เกิดอารมณ์ ซึ่งสถานการณ์บนถนนท่ีเกิดขึ้น

มักจะเป็นสถานการณ์ท่ีผ่านการตีความในแง่ลบและก่อให้เกิดอารมณ์โกรธขึ้น ซึ่งอารมณ์โกรธนั้นยังเป็น

ตัวตนในรูปแบบใหม่ท่ีบุคคลแสดงออก จนอาจมีผลต่อการปรับเปล่ียนพื้นท่ีทางกายภาพ ปรับเปล่ียน 

พัฒนาพื้นท่ีถนน และปรับเปล่ียนความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับรถยนต์และผู้ใช้ชีวิตบนถนนด้วย 
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 อย่างไรก็ตาม การผลิตพื้นท่ีตามแนวทางของ อ็องรี เลอแฟฟวร์ ยังไม่สามารถนำมาใช้วิเคราะห์

การผลิตพื้น ท่ี ท่ีแสดงให้ เห็นถึ งพลวัตของเหตุการณ์ ในการผลิตสร้างพื้ น ท่ีของผู้ขับรถยนต์  

ได้ท้ังหมด ส่ิงท่ีสามารถวิเคราะห์ได้คือการจำแนกพื้นท่ีตามลักษณะพื้นท่ีกายภาพ พื้นท่ีเชิงมโนทัศน์ 

และพื้นท่ีทางสังคม ซึ่งการจำแนกพื้นท่ีดังกล่าวได้ประกอบสร้างและผลิตซ้ำพื้นท่ีจนประกอบสร้าง

ความหมายใหม่ให้กับผู้ขับรถยนต์ซึ่งเป็นผลผลิตของพื้นท่ียังได้ควบคุม กำหนดความเป็นไปของผู้ขับ

รถยนต์ผ่านกรอบ กติกา ต่างๆ ด้วยปฏิบัติการเชิงพื้นท่ี ภาพตัวแทนของพื้นท่ี และพื้นท่ีเชิงภาพ 

ตัวแทนท่ีมีความสัมพันธ์ระหว่างคนขับรถยนต์ ถนน และเมือง ดังนั้นแนวคิดเกี่ยวกับพื้นท่ีสาธารณะ 

จึงถูกนำมาวิเคราะห์ร่วมด้วย 

 

6.4.3 มุมมองพื้นท่ีสาธารณะของผู้ขับรถยนต์ 
 บริบทของคำว่าพื้นท่ี (Space or Spatial) เป็นการนิยามตามฐานคิดท่ีว่าสภาพแวดล้อม ทาง

กายภาพเป็นผลิตผลของความสัมพันธ์ทางสังคม (Massey, 1998) พื้นท่ีจึงประกอบด้วยพื้นท่ีท้ังในเชิง

กายภาพท่ีสามารถจับต้องได้และพื้นท่ีในลักษณะท่ีเป็นจินตภาพ เช่น พื้นท่ีทางสังคม พื้นท่ีทางการเมือง 

เป็นต้น โดยปัจเจกบุคคลจะกระทำการตามตัวแสดงทางสังคม (Social Agent) ขึ้นอยู่กับเศรษฐกิจ 

ก ฎ ห ม า ย  สั ง ค ม  วั ฒ น ธ ร ร ม  แ ล ะ โ ค ร ง ส ร้ า ง เ ชิ ง พื้ น ท่ี  ( Low M. ,  2 0 1 6 )  

ซึ่งหมายความว่าพื้นท่ีเป็นผลจากผู้กระทำการ (Actor) และผลลัพธ์ท่ีเกิดขึ้นจากการกระทำ ดังนั้นพื้นท่ี 

จึงเป็นพื้นฐานของชีวิตทางสังคมทุกรูปแบบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในฐานะความหมายเชิงอำนาจท่ีหมายถึง

ผลิตผลของความสัมพันธ์ (Foucault, 1986)  

 พื้นท่ี  สามารถจัดประเภทเป็นพื้นท่ี ในแต่ละลักษณะได้อีก แต่พื้น ท่ีประเภทท่ีได้รับ 

การกล่าวถึงอย่างกว้างขวางในสังคมสมัยใหม่คือ พื้นท่ีสาธารณะ (Public) และพื้นท่ีส่วนตัว (Private)  

ซึ่งหากพิจารณาคำว่า “สาธารณะ” ในปัจจุบัน จะพบว่าการนิยามพื้นท่ีในเชิงกายภาพมีความเบาบางลง

จากมุมมองแรกเริ่มท่ีมองในเชิงอำนาจของขอบเขตรัฐ เช่นแนวคิดของ Habermas ท่ีมองว่าพื้นท่ี

สาธารณะ ประกอบด้วยคนท่ีมีความเป็นส่วนตัวมารวมตัวกันเป็นสาธารณะและแสดงความต้องการทาง

สังคมกับรัฐ ในขณะท่ีพื้นท่ีส่วนตัว คืออาณาจักรของครอบครัวและชีวิตในบ้าน (Habermas J, 1989) 

มาสู่แนวคิดท่ีเป็นนามธรรมมากขึ้น ดังท่ี Elif Kutif  Kacacor กล่าวถึงพื้นท่ีสาธารณะว่าเป็นพื้นท่ี  

ของการเปิดโอกาสให้กับชีวิตทางสังคม รวมถึงกิจกรรมท่ีหลากหลาย สะดวกสบายท่ีมีการเช่ือมโยงกัน 

โดยท่ีความหมายของพื้นท่ีสาธารณะ จะมีความแตกต่างหลากหลาย ขึ้นอยู่กับความเป็นเจ้าของและ 
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การใช้ประโยชน์จากมัน (Kacacor EK, 2016) ในขณะท่ีพื้นท่ีส่วนตัว คือพื้นท่ีท่ีสามารถเข้าถึงได้เฉพาะ

บุคคลหรือเฉพาะกลุ่ม  

 อย่ างไรก็ ตามขอบ เขตระหว่ างพื้ น ท่ี  2 รู ปแบบนี้ มี แน วโน้ ม ท่ี จะแคบลงเรื่ อยๆ  

จากสภาพสังคมสมัยใหม่ท่ีมีความเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว ความทันสมัยท่ีเกิดขึ้นทำให้หมวดหมู่  

การนิยาม และการจัดโครงสร้างโดยคน ทุกส่ิงทุกอย่างกลายเป็นยืดหยุ่น พร้อมจะเปล่ียนแปรสภาพได้ 

แม้แต่เวลา และสถานท่ีก็เช่นกัน ฉะนั้นความหมายของคำว่าพื้นท่ีสาธารณะและพื้นท่ีส่วนตัวในปัจจุบัน 

จึงเริ่มเบาบางลง และยืดหยุ่นตามความคิด ประสบการณ์ของผู้ให้คำนิยามซึ่งเป็นการกระทำท่ีเกิดขึ้นจาก

ผลิตผลของความสัมพันธ์ของคนในสังคม และจะยิ่งมีความยืดหยุ่นมากขึ้นเมื่อผลผลิตนั้นเกิดจาก 

คนในสังคมเมืองท่ีมีรูปแบบและการใช้ชีวิตท่ีแตกต่างบนขอบเขตของพื้นท่ีสาธารณะและพื้นท่ีส่วนตัว 

ซึ่งหนึ่ งในองค์ประกอบสำคัญของพื้นท่ี ท่ีคนกรุงเทพฯ ใช้ประโยชน์  คือ ถนน (Road) เพราะคน 

ในกรุงเทพฯ เดินทางเฉล่ีย 17,688,300 เท่ียวต่อวัน แบ่งเป็นการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล ท้ังรถยนต์

และจักรยานยนต์ ร้อยละ 22.44 และรถโดยสารสาธารณะ เช่น รถเมล์ รถแท็กซี่ รถไฟฟ้า ร้อยละ 10.21 

(สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2561) ทำให้คนในกรุงเทพฯ มีความใส่ใจต่อประเด็น

พื้นท่ี และพื้นท่ีสาธารณะมาก โดยผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าผู้ขับรถยนต์ท่ีเป็นผู้กระทำการหลักบนถนน

โดยส่วนใหญ่มีความใส่ใจต่อประเด็นพื้นท่ี และพื้นท่ีสาธารณะ เนื่องด้วยถนนเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ีสำคัญ

ท่ีสุดของเมือง (Jacobs J, 1961) และถนนเป็นส่วนประกอบหนึ่งของระบบการส่ือสารของเมือง ซึ่งคล้ายๆ

กับเป็นวัตถุท่ีเคล่ือนท่ี นอกจากนั้นถนนยังเป็นพื้นท่ีท่ีรองรับชีวิตสาธารณะ ท้ังในเชิงสัญลักษณ์และหน้าท่ี

ใช้สอยไปพร้อมกัน ซึ่งพื้นท่ีสาธารณะทางกายภาพโดยท่ัวไปมักถูกนิยามจากการเข้าถึง ซึ่งเป็นการรับรู้ 

ถึงธรรมชาติเชิงสัญลักษณ์ของพื้นท่ี กิจกรรมต่างๆ ผลประโยชน์ สิทธิ (Right) ของผู้คนในพื้นท่ีท่ีแสดงถึง

ตำแหน่งท่ีต้ัง และการออกแบบของพื้นท่ี (Steven C., 1992) ซึ่งการส่ือสารเป็นเงื่อนไขสำคัญสำหรับ 

การปลดปล่อยสังคมให้มีเสรีภาพ (กาญจนา แก้วเทพ, 2543) และสามารถสร้างบรรทัดฐานท่ีจะเป็นผลต่อ

การให้ความหมายของส่ิงต่างๆ ของปัจเจกบุคคลด้วย 

 ผลการศึกษาระบุชัดเจนว่า ผู้ขับรถยนต์จำนวนมากให้คำนิยาม และกำหนดความหมาย 

ว่ารถยนต์คือพื้นท่ีส่วนตัว ในขณะท่ีกำหนดนิยามของถนนว่าเป็นพื้นท่ีสาธารณะ ดังนั้น การขับรถยนต์ 

บนถนน ก็คือการท่ีผู้ขับรถยนต์นำพาวัตถุเคล่ือนท่ีซึ่งเป็นพื้นท่ีส่วนตัวไปอยู่ในพื้นท่ีสาธารณะท่ีต้องใช้

งานร่วมกับผู้คนจำนวนมาก ซึ่งการกำหนดนิยามนี้เป็นการกำหนดจากความคิด ความรู้สึก  ซึ่งมีความ

เป็นพื้นท่ีในเชิงนามธรรมนอกเหนือจากพื้นท่ีเชิงกายภาพ ซึ่งเป็นพื้นท่ีท่ีปัจเจกบุคคลให้ความหมาย 

ผ่านอาณาบริเวณทางสังคมท่ีรวบรวมเอาส่ิงท่ีถูกสร้าง และความสัมพันธ์ของส่ิงต่าง ๆ มาไว้ด้วยกัน 
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จึงทำให้พื้นท่ีสาธารณะและพื้นท่ีส่วนตัวของผู้ขับรถยนต์มีความยืดหยุ่น ปรับเปล่ียนไปมาได้ระหว่าง

พื้นท่ีส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ กล่าวคือ การให้ความหมายรถยนต์มีความยืดหยุ่นตามการใช้งาน 

ในบางเวลาท่ีขับรถยนต์คนเดียว รถยนต์จะเป็นพื้นท่ีส่วนตัวที่สร้างความสุข ความสบายใจ และความ

เป็นตัวของตัวเองให้กับผู้ขับ แต่หากมีบุคคลอื่นท่ีอาจเป็นคนในครอบครัว เพื่อน หรือใครก็ตามข้ึนมา

โดยสารด้วย พื้นท่ีส่วนตัวก็จะกลายสภาพเป็นพื้นท่ีสาธารณะขึ้นทันที ส่วนการให้ความหมายถนน 

มีการยืดหยุ่นตามสถานการณ์บนถนน และอารมณ์ของผู้ขับรถ ซึ่งในเวลาท่ีขับรถอยู่บนถนนท่ีแออัด 

คราคร่ำไปด้วยรถยนต์ท่ีร่วมทางจำนวนมาก ถนนก็คือพื้นท่ีสาธารณะ แต่ถ้าขับรถอยู่บนถนนท่ีโล่ง 

ไม่ต้องเร่งรีบ และผู้ขับรถยนต์กำลังอยู่ในภวังค์ของตนเอง ถนนท่ีกำลังใช้งานนั้นก็จะมีสภาพคล้ายกับ

พื้นท่ีกึ่งส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ เป็นต้น 

 พื้นท่ีสาธารณะมีเอกลักษณ์ร่วมท่ีสำคัญประการหนึ่งท่ีค้นพบจากการศึกษาครั้งนี้ คือ ความเป็น

รูปธรรมและนามธรรม โดยพื้นท่ีสาธารณะมีความเป็นรูปธรรมจากการท่ีมีกำหนดขอบเขตไว้แน่นอนเชิง

กายภาพ และมีความเป็นนามธรรมจากความไม่มีอาณาเขตแน่นอน ได้แก่ พื้นท่ีทางวัฒนธรรม พื้นท่ีทาง

สังคม ซึ่งโดยแท้จริงแล้วพื้นท่ีสาธารณะในยุคปัจจุบันได้ถูกสร้างขึ้นภายใต้ชีวิตในทางสังคมของผู้คน 

และการอยู่ร่วมกันในสังคมได้โดยไม่มีปัญหา สังคมต้องมีระเบียบ กฎเกณฑ์ท่ีเปิดกว้ างให้ผู้คนท่ีอยู่

ร่วมกันด้วย ดังนั้นพื้นท่ีสาธารณะจึงเป็นพื้นท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการส่ือสาร การสร้างความรู้สึกเป็นส่วนรวม 

และผลประโยชน์ของส่วนรวม (Kusuma Kuyai, 2013) ของผู้คนในสังคมด้วย ดังนั้น ความรู้สึกส่วนรวม 

หรือสาธารณะ (Sense of public) ก็คือ ความรู้สึกต่อพื้นท่ี (Sense of space)  ท่ีสถาปนิกมักจะ

กล่าวถึง เพราะมันสามารถแสดงให้เห็นว่าในทุกพื้นท่ีมีอากาศ และมีบรรยากาศ และมีชีวิต ดังนั้น

อารมณ์ความรู้สึกจึงมีความสำคัญต่อการสร้าง อาคาร สถานท่ี หรือพื้นท่ีสาธารณะ ซึ่งข้อมูลท่ีได้จากผล

การศึกษามีความสอดคล้องกับประเด็นนี้ว่า ถนนเป็นพื้นท่ีกายภาพท่ีมีความเป็นพื้นท่ีสาธารณะท่ี

เกี่ยวข้องกับความรู้สึก กล่าวคือ ในเชิงกายภาพ รถท่ีหนาแน่น สภาพการจราจรท่ีติดขัดมี หรือถนนท่ี

เป็นหลุมบ่อ มีลักษณะเป็นคอขวด มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ขับรถยนต์และสร้างให้เกิดอารมณ์หงุดหงิด 

ในเชิงนามธรรม ความรู้ สึกสาธารณะต่อพื้นท่ีมีผลทำให้คนใช้บรรทัดฐานท่ีเกิดจากสังคมเป็น

ส่วนประกอบในความคิด ทำให้คนเกิดความคาดหวังต่อสำนึกสาธารณะของผู้ท่ีร่วมทางด้วยกัน จน

กลายเป็นความคาดหวังร่วมกันในเชิงพื้นท่ีอย่างมีกติกา  ซึ่งหมายถึงการรักษากฎจราจร การคำนึงถึง

มารยาท และคำนึงถึงคนใช้ถนนส่วนรวม ดังนั้นหากมีผู้ขับรถยนต์รายใดฝ่าฝืนต่อการกระทำท่ีคาดหวัง

ร่วมกันก็จะตีความได้ว่า พฤติกรรมดังกล่าวตรงกันข้ามกับความคาดหวังของสังคม และเป็นการขับรถ

แบบเห็นแก่ตัวท่ีมาเคารพต่อสิทธิในความปลอดภัยของผู้อื่น และพฤติกรรมเช่นนี้เป็นพฤติกรรมท่ี
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กระทบต่ออารมณ์โกรธ และสามารถทำให้ความโกรธที่เกิดข้ึนในขณะขับรถยนต์ลุกลามและรุนแรงขึ้นได้ 

เพราะสาระสำคัญเรื่องของความหมายท่ีบุคคลกำหนดเป็นการเช่ือมโยงของอารมณ์ความรู้สึกกับตัวเอง

ของบุคคล (Denzin ,2009)  

 

6.5 อุบัติเหตุ 
6.5.1 สถานการณ์ของผู้ขับรถยนต์กับอุบัติเหตุ 

 ถนนกรุงเทพฯ ในปัจจุบันมีความพลุกพล่านของผู้คน และมีความซับซ้อนมากขึ้นทุกๆ วัน ใน

ขณะเดียวกัน พฤติกรรมการใช้ถนนของมนุษย์ก็มีการปรับเปล่ียนไปตามเทคโนโลยีของสังคม  

ยุคใหม่ การใช้โทรศัพท์มือถือ และความมั่นใจกับระบบเทคโนโลยีรถยนต์ทำให้คนใส่ใจกับอันตราย 

ท่ีอาจเกิดขึ้นน้อยลง ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้มีผลกระทบอย่างยิ่งต่อการจราจร อุบัติเหตุ และอัตรา 

การเสียชีวิตบนถนน ท้ังนี้  ข้อมูลเชิงสถิติจาก Global status report on road safety ระบุว่า  

ในปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทยมีจำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน เป็นอันดับ 2 ของโลก (World 

health organization, 2018) และมีอุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดขึ้นมากมายในกรุงเทพฯ โดยสาเหตุ

หลักๆ เกิดขึ้นจากข้อบกพร่องของตัวคน นิสัย หรือพฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์เป็นส่วนใหญ่ เช่น  

การขับรถเร็ว ความโกรธ การขับรถเร็ว ฯ ในขณะท่ีสาเหตุประการต่อมาคือสภาพแวดล้อมในทุกกรณี 

เช่น ถนนท่ีไม่ปลอดภัย ป้ายจราจรท่ีไม่ชัดเจน เป็นต้น ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า อุบัติเหตุทางรถยนต์ 

(Occurrence of car accidents) มักจะมีความซับซ้อนและมีการโต้ตอบกัน โดยท่ีจะสามารถจำแนก

ตามระดับความรุนแรงได้ เป็นประเภทท่ีเกิดความเสียหายแต่ไม่บาดเจ็บ เกิดความเสียหายและ

บาดเจ็บเล็กน้อย และเกิดความเสียหายและบาดเจ็บถึงเสียชีวิต ซึ่งจากรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุ

ทางถนนของประเทศไทยใน ช่วงปี  พ .ศ . 2555 – 2559 ระบุว่ ากรุง เทพฯ มีจ ำนวนครั้ ง 

ของอุบัติเหตุท่ีเพิ่มขึ้น แต่จำนวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บมีแนวโน้มลดลง และโดยมากไม่ได้เป็น

อุบัติเหตุท่ีร้ายแรง สำหรับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรนั้น สาเหตุหลักๆ มาจากพฤติกรรมการขับ

รถ ได้แก่ ขับรถเร็วเกินกำหนด คนหรือรถตัดหน้ากระช้ันชิด การไม่ให้สัญญาณจอด ขับรถตาม

กระช้ันชิด และขับรถผิดช่องทางฯ (สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2559) 

สอดคล้องกับข้อมูลท่ีได้จากการศึกษาครั้งนี้ว่า พฤติกรรมการขับรถจ้ีท้าย และเว้นช่องว่างระหว่างคัน

น้อย พฤติกรรมการเบียด แทรก เข้ามาในช่องการจราจร มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุในระดับเล็กน้อย 

เช่น ชนท้าย หรือเฉี่ยวชนกัน แต่ก็ส่งผลต่อการจราจรบนถนน และทำให้การจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น 

ซึ่งมีผลโดยตรงต่อความเดือดร้อนของผู้ท่ีใช้ถนนและเส้นทางร่วมกัน แต่พฤติกรรมการขับรถประมาท

อันเนื่องมาจากความเห็นแก่ตัว เช่น เล่นโทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ ขับรถเร็ว การไม่ระมัดระวัง  
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ในการใช้เส้นทาง เบียดซ้ายป่ายขวาตามความต้องการของตน จะทำให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะ 

ท่ีร้ายแรง มีคนบาดเจ็บได้มากกว่า 2 สาเหตุแรก เช่นเดียวกับท่ีทฤษฎีโดมิโน (The domino theory) 

วิ เค ราะห์ ไว้ ว่ ามี หลายแง่มุ ม ท่ี เกี่ ย วข้ อ งกั บอุ บั ติ เห ตุ  ไ ด้ แก่  สภ าพ แวดล้อมทาง สังคม 

ท่ีไม่พึงประสงค์ ได้แก่ ความโกรธ ความประมาท ความเหนื่อยล้า การไม่ใส่ใจฯ สภาวะทางกายภาพ 

ท่ีไม่เหมาะสม และการกระทำท่ีไม่ปลอดภัยทำให้เกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บขึ้นได้ ดังนั้นหากนำ

โดมิโนเหล่านี้ออกมาได้หนึ่งอันโอกาสท่ีจะเกิดการสูญเสียจะลดลงหนึ่งประการ (Heinrich et al, 

1980) 

 นอกจากนี้ ผลการศึกษายังสามารถระบุได้อีกด้วยว่า ในสถานการณ์ท่ีทำให้ผู้ขับรถยนต์ถูกคุม

คามทางร่างกายและความรู้สึก จนเกิดความรู้สึกเครียด กดดัน จากความไม่ปลอดภัย  เป็นสภาวะ

วิกฤตในระยะเวลาอันส้ันท่ีมีความโน้มเอียงจะทำให้ผู้ขับรถยนต์เกิดพฤติกรรมตอบโต้ท่ีสามารถจะทำ

ให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ แต่ภายหลังจากท่ีบุคคลหายเครียด ก็จะสามารถปรับตัวในสภาพเดิมได้ เช่น 

เมื่อถูกคู่กรณีขับรถปาดหน้าในระยะกระช้ันชิด ก็ตัดสินใจขับไล่ตาม แล้วแก้แค้น ด้วยการปาดหน้า

คู่กรณีกลับ หรือ เมื่อถูกคู่กรณีเบรกกระช้ันชิด ผู้ขับรถยนต์ก็ขับปาดหน้าแล้วแกล้งเบรกกระช้ันชิดจน

เกือบชนกัน แต่เมื่อเหตุการณ์ผ่านไปสักพัก ผู้ขับรถยนต์ท้ังสองฝ่ายก็จะเลิกราต่างคนต่างขับรถ

กลับไปตามเส้นทางของตนเอง เป็นต้น ประเด็นนี้สามารถใช้ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ 

(Accident-proneness theory) ท่ี อธิบ ายความโน้ ม เอี ย ง ท่ี จะทำให้ บุ คคลเกิ ดอุบั ติ เห ตุว่ า

ประกอบด้วยระยะวิกฤตในกำหนดเวลาในช่วงส้ันๆ และ บุคลิก สภาพจิตใจ และสภาพร่างกายของ

บุคคล (Greenwood and Woods, 1919) 

 

6.5.2 พฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์กับอุบัติเหตุ 
 การศึกษาอุบัติเหตุเป็นประเด็นท่ีเกิดจากตัวบุคคล ดังนั้นแนวคิดส่วนใหญ่จึงเป็นแนวคิดท่ี

พัฒนามาจากทฤษฎีทางจิตวิทยาสังคมซึ่งเกี่ยวเนื่องกับการกระทำด้วยเหตุผลดังเช่น ทฤษฎีพฤติกรรม

ตามแผน (The theory of planned behavior :TPB) ท่ีเช่ือว่า การขับรถเร็ว ขับรถหวาดเสียว การชอบ

เส่ียง เกิดมาจากการท่ีบุคคลได้ประเมินจากความเช่ือท่ีมี แล้วแสดงออกมาเป็นพฤติกรรมนั้นๆ ดังนั้น 

การแสดงพฤติกรรมของมนุษย์เกิดจากการช้ีนำของ ความเช่ือเกี่ยวกับพฤติกรรม ความเช่ือเกี่ยวกับกลุ่ม

อ้างอิง และความเช่ือเกี่ยวกับความสามารถในการและการแสดงพฤติกรรมของมนุษย์นั้นได้รับอิทธิพล

จากความต้ังใจแสดงพฤติกรรม และส่ิงท่ีมีอิทธิพลต่อความต้ังใจแสดงพฤติกรรมนั้น ในขณะท่ีแนวคิด

ปัจจัยท่ีกำหนดพฤติกรรมมนุษย์ เช่ือว่า การแสดงพฤติกรรมใดของมนุษย์ไม่ได้เกิดขึ้นเอง แต่เกิดขึ้น 
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จากเหตุผลหรือส่ิงกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมเหล่านั้นขึ้น ซึ่งในทางจิตวิทยาเรียกว่า ส่ิงกำหนดพฤติกรรม 

ซึ่งเกิดได้จากปัจจัยหลายประการ ได้แก่ การรับรู้ เจตคติ หรือทัศนคติ ความเช่ือค่านิยม การเรียนรู้  

การจูงใจ ความต้องการ และบุคลิกภาพ จึงมุ่งเน้นท่ีความสัมพันธ์ระหว่างตัวบุคคลและสภาพแวดล้อม

ภายนอกซึ่งเข้ามามีผลและกำหนดพฤติกรรม ทำให้บุ คคลแสดงพฤติกรรมออกมาในการดำเนิน

ชีวิตประจำวัน 

 ในขณะท่ีการศึกษาในทางสังคมวิทยา มีมุมมองความเช่ือต่อพฤติกรรมของมนุษย์ว่าส่วนหนึ่ง

เกิดมาจากสังคม (Social order) อันได้แก่กระบวนการขัดเกลาทางสังคม สถาบันสังคม และบริบท

แวดล้อมอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้องภายในสังคม ดังนั้นพฤติกรรมมนุษย์ ท่ีเกิดขึ้นตามมุมมองนี้ จึงเป็นส่ิง 

ท่ีเกิดขึ้นจากสภาพสังคมเป็นตัวกำหนดด้วย นอกจากนั้นสภาพสังคมยังเป็นผู้หล่อหลอม และก่อร่างนิสัย 

บุคลิกภาพ ทัศนคติ ซึ่งประกอบรวมเป็นตัวตนของบุคคลด้วย ในการศึกษาผู้ขับรถยนต์ ข้อมูลแสดงให้

เห็นว่า ตัวตน (Self) ท่ีประกอบด้วย นิสัย บุคลิกส่วนตัว และเจตคติของบุคคล เช่น ความไม่ยอมคน 

ความสำนึกต่อสิทธิ ความมีจิตสำนึก ความอารมณ์ร้อน ฯ มีผลอย่างยิ่งต่อพฤติกรรม (Behavior) การขับ

รถยนต์ของผู้ขับรถยนต์ เช่น การเคารพกฎจราจร ความเห็นแก่ตัวด้วยการละเลยกฎจราจร เป็นต้น  

ซึ่งสามารถยืนยันความสอดคล้องกับการวิเคราะห์ตัวตนของผู้ขับรถยนต์ในข้างต้นได้ว่า พฤติกรรมในการ

ขับรถยนต์เป็นผลมาจากส่ิงต่างๆ ในตัวบุคคลท่ีประกอบสร้างเป็นพฤติกรรม แต่ข้อมูลการวิเคราะห์  

ในประเด็นนี้ไม่สามารถระบุได้ว่าพฤติกรรมของบุคคลมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างตรงไปตรงมา 

พฤติกรรมอาจทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ แต่จะมีความรุนแรงมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับว่าสถานการณ์  

ในขณะนั้นส่งเสริมให้เกิดขึ้นหรือไม่ 

 กล่าวโดยสรุปสำหรับประเด็นนี้ได้ว่า ความโกรธไม่ได้เป็นปัจจัยหลักท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุ เพราะ

สถานการณ์ตรงหน้า (Particular situation) ท่ีเกิดขึ้นจากการพฤติกรรมการขับรถยนต์ของบุคคล หรือ

คู่กรณีบนถนนมีผลกระทบมากกว่า กล่าวคือพฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์เป็นปัจจัยสำคัญในการทำให้เกิด

อุบัติเหตุ ซึ่งหมายถึง ความโกรธเป็นเพียงส่วนหนึ่งท่ีทำให้เกิดพฤติกรรมข้ึน แต่อุบัติเหตุท่ีเกิดจากผล

การกระทำท่ีเกิดขึ้นจากความโกรธมีคุณลักษณะสำคัญท่ีเพิ่มเติมขึ้นมา คือ มีการโต้ตอบกันระหว่าง

บุคคลสองฝ่าย ซึ่งอาจจะเป็นการโต้ตอบกันด้วยการถูกปกปิดตัวตนของผู้ขับในรถ หรือเปิดเผยตัวตนท้ัง

สองฝ่ายจากการลงจากรถเพื่อแสดงออก หรือฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งลงจากรถในขณะท่ีอีกฝ่ายปกปิดตัวตนก็ได้ 

ท้ังนี้ เพศและอายุของผู้ขับรถยนต์ท่ีโกรธมิได้บ่งช้ีว่ามีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น

และตัวตนของผู้ขับรถยนต์ท่ีจะกำหนดพฤติกรรมในการแสดงออกถึงความโกรธได้ เช่น ผู้ขับรถยนต์ท่ีมี

นิสัยชอบขับเร็ว และชอบเส่ียงจะมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้มากกว่า เนื่องจากการขับเร็วเป็นส่ิงท่ีไม่น่าพึง
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ประสงค์สำหรับความปลอดภัยบนถนนสำหรับผู้ขับรายอื่นจนทำให้เกิดความโกรธ หรือการตอบโต้

ระหว่างกัน สอดคล้องกับการศึกษาความโกรธ และแนวคิดด้านอุบัติเหตุท่ีระบุว่าอุบัติเหตุทางรถยนต์ท่ี

เกิ ด ขึ้ น มั ก จ ะ มี ค ว าม ซั บ ซ้ อ น แ ล ะ มี ก า ร โ ต้ ต อ บ กั น  (Katz, 1999) อี ก ท้ั ง ค ว าม เร็ ว 

ของรถยังเป็นตัวกำหนดความรุนแรงของการบาดเจ็บของผู้โดยสารเวลาเกิดอุบัติเหตุรถชน เพราะการใช้

ความเร็วมีความสัมพันธ์กับโอกาสการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงท่ีเกิดขึ้น (Academic center for 

road safety, 2015) แต่มีข้อแตกต่างในแง่ท่ีว่าอุบัติเหตุโดยส่วนใหญ่ท่ีเกิดขึ้นจากผู้ขับรถยนต์ท่ีโกรธ 

ในกรุงเทพฯ ไม่มีภาพท่ีเด่นชัดของพฤติกรรมการขับรถเร็ว ซึ่งเป็นเพราะความคับค่ังของรถบนถนน 

ไม่เอื้ออำนวย ส่งผลให้ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุไม่ร้ายแรง รวมถึงมีลักษณะของการบาดเจ็บท่ีไม่

รุนแรงด้วย อย่างไรก็ตาม พฤติกรรมการขับรถท่ีเส่ียง ซึ่งเป็นพฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นจากตัวบุคคล ได้แก่ 

การตัดหน้าระยะกระช้ันชิด แซงรถอย่างผิดกฎหมาย ไม่ให้สัญญาณจอด ชะลอ และเล้ียว ขับรถผิด

ช่องทางและขับคร่อมเส้น ขับรถตามกระช้ันชิด ไม่ยอมให้รถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน ล้วนเป็นพฤติกรรมท่ีผู้ขับ

รถยนต์ให้ความหมายว่าเป็นการกระทำท่ีไม่พึงประสงค์ด้วยการประมาท ไม่ใส่ใจต่อผู้อื่น และขาดความ

ระมัดระวัง ยังเปรียบได้กับแนวคิดของ H.W. Heinrich ท่ีกล่าวถึงตัวโดมิโน อันประกอบด้วย ภูมิหลัง

หรือสภาพแวดล้อมทางสังคมของบุคคล ความบกพร่องของบุคคล การกระทำและสภาพการณ์ท่ี  

ไม่ปลอดภัย อุบัติเหตุการบาดเจ็บหรือความสูญเสีย  ซึ่งตามแนวคิดนี้หากตัวใดล้ม ตัวโดมิโนท่ีอยู่ถัดไป 

ก็จะล้มตามไปด้วย และตัวโดมิโนเหล่านี้จะทำให้เกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บขึ้นได้ (Saxena, 2017) 

และความรู้สึกถึงความไม่มั่นคงในชีวิตยังมีผลให้ผู้ขับรถยนต์แสดงออกอย่างก้าวร้าวรุนแรง (Britt & 

Garrity, 2006) เพราะการถูกคุมคามทางร่างกายและความรู้สึกในสถานการณ์ขณะขับรถยนต์ได้ทำให้

เกิดความรู้สึกเครียด กดดัน จากความไม่ปลอดภัย ซึ่งนับเป็นสภาวะวิกฤตในระยะเวลาอันส้ันท่ีมี

แนวโน้มท่ีจะทำให้ผู้ขับรถยนต์เกิดพฤติกรรมตอบโต้ในลักษณะท่ีสามารถจะทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

(Froggatt & Smiley, 1964) นอกจากนี้ “สติ” หรือความระลึกได้ท่ีผู้ขับรถยนต์พึงมีต่อสถานการณ์

ตรงหน้ายังเป็นอีกปัจจัยหนึ่งท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุขึ้น หากผู้ขับรถยนต์มีสติ เหตุการณ์ยั่วยุจากคน

หรือส่ิงใดก็จะไม่สามารถย่ัวยุให้แสดงความโกรธ หรือแสดงออกออกอย่างก้าวร้าวได้อีกนัยหนึ่ง อาจ

กล่าวได้ว่า ความโกรธไม่ได้เป็นเพียงแค่ปัจจัยท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุ แต่ส่ิงท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุคือมุมมอง

หรือความคิด (Perception) ของผู้ขับรถยนต์ เช่น หากผู้ขับรถยนต์คิดว่าผู้ท่ีขับรถปาดหน้าเป็นเด็กซิ่งจะ

ยิ่งรู้สึกโกรธ แต่หากผู้ขับรถยนต์คิดว่าผู้กระทำการในรถเป็นคนแก่จะมีผลให้ระงับความโกรธที่พุ่งพล่าน

ลงได้ ดังนั้นความคิดท่ีจะแก้แค้น เอาคืน หรือเอาเรื่องด้วยการปาดซ้ายปาดขวาคืน หรือไล่ตามจนเกิด

อุบัติเหตุจะน้อยลงซึ่งจะเป็นการลดความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ 
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 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นอย่างสอดคล้องกันด้วยว่า ความโกรธและการแสดงออกท่ีเกิดขึ้นของ

ผู้ขับรถยนต์มีองค์ประกอบของการกระทำหรือพฤติกรรมระหว่างกันของผู้ขับรถยนต์และคู่กรณีซึ่งจะ

นำไปสู่อุบัติเหตุได้ในระดับท่ีไม่รุนแรงและไม่ร้ายแรง ท้ังนี้เพราะสภาพสังคมเป็นตัวกำหนด หล่อหลอม 

แ ล ะ ก่ อ ร่ า ง นิ สั ย  บุ ค ลิ ก ภ าพ  ทั ศ น ค ติ ท่ี ส่ ง ผ ล ต่ อ ก า ร ตี ค ว าม ค ว า ม ห ม าย แ ล ะ 

ให้คุณค่าต่อสถานการณ์ต่างๆ  ซึ่งประกอบรวมเป็นตัวตนของบุคคล ฉะนั้น พฤติกรรมในการขับรถยนต์

จึงเป็นผลสืบเนื่องมาจากส่ิงต่างๆ และการกำหนดความหมายต่อวัตถุในตัวบุคคลท่ีประกอบสร้างขึ้น

เป็นพฤติกรรม และมีผลอย่างยิ่งต่อพฤติกรรมการขับรถยนต์ด้วย เช่น การเคารพกฎจราจร ความเห็น

แก่ตัว การละเลยกฎจราจร เป็นต้น โดยท่ีความขัดแย้งและการตอบโต้ระหว่างกันจากสถานการณ์  

ท่ีเกิดขึ้น และมุมมองเชิงพื้นท่ี รวมถึงการผลิตพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ได้ผลิตซ้ำความสัมพันธ์ท่ีมี

ผลกระทบต่อการปฏิสัมพันธ์ในสังคมของผู้ท่ีใช้รถใช้ถนน  สามารถประกอบสร้างตัวตนใหม่ และ

ผลักดันให้ผู้ขับรถยนต์แสดงความโกรธในรูปแบบท่ีแตกต่างจากตัวตนเดิมของตนได้อีกด้วย 
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บทท่ี 7 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

  

7.1 สรุป 
 การศึกษาวิจัย เรื่อง “สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์และการ

เกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร” (Situations of Anger, Driver’s Spatial Conception 

and Occurrence of Car Accidents in Bangkok) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาอารมณ์โกรธ และการ

แสดงออกขณะท่ี โกรธของ ผู้ขับรถยน ต์ภายใต้สถานการณ์ ต่างๆ บนถนน  ศึกษามุมมอง 

ในบริบทเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์บนถนนภายใต้ภาวะอารมณ์โกรธ และศึกษาความสัมพันธ์ของอารมณ์

โกรธ และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์บนถนน อันจะนำไปสู่ความเข้าใจผู้ขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร

ว่าภายใต้สถานการณ์ท่ีพวกเขากำลังเผชิญกับอารมณ์โกรธ พวกเขามีมุมมองเกี่ยวกับกับพื้นท่ีเป็น

องค์ประกอบของความโกรธด้วยหรือไม่ อย่างไร และความโกรธที่เกิดขึ้นมีความเช่ือมโยงกับการเกิด

อุบัติเหตุทางรถยนต์หรือไม่ อย่างไร 

 การวิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อมูลอาศัยข้อมูลเชิงคุณภาพจากการ สังเกตการณ์ขณะ 

ขับรถยนต์ สัมภาษณ์เชิงลึก สังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์มาวิเคราะห์ด้วยการนำเรื่องเล่า

(Narrative analysis) ท้ังข้อความและภาพมาตีความข้อมูล อันนำมาสู่การสร้างข้อสรุปจากข้อค้นพบท่ี

ได้จากการศึกษา โดยกลุ่มตัวอย่างของการศึกษาวิจัยใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง 

(Purposive sampling) จากการกำหนดคุณลักษณะของประชากรท่ีใช้ในการศึกษาวิจัยและเก็บข้อมูล

จากกรณีศึกษา ซึ่งเป็นผู้ขับรถยนต์ท่ีเป็นบุคคลท่ัวไปท่ีใช้รถยนต์ส่วนตัวและรถยนต์โดยสารสาธารณะใน

เขตพื้นท่ีในกรุงเทพมหานครท่ีเคยมีประสบการณ์ความโกรธ การทะเลาะวิวาทบนถนน หรือเคยมีปาก

เสียงกับผู้ขับรถยนต์รายอื่นบนถนน โดยเริ่มต้นจากการคัดเลือกจากการติดตามข้อมูลบนเครือข่ายสังคม

ออนไลน์ (Social media) จากบุคคลท่ีผู้วิจัยรู้จักร่วมกับการใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบลูกโซ่ หรือ Snowball 

โดยให้กรณีศึกษาเป็นผู้แนะนำผู้ท่ีมีคุณสมบัติจนครบจำนวน 20 คน จากนั้นคัดเลือกกรณีศึกษาท่ีเป็น

ผู้ให้ข้อมูลท่ีมีความถ่ีในการโกรธและการแสดงความโกรธในขณะขับรถยนต์และมีความสมัครใจให้ผู้วิจัย

ติดกล้องบันทึกภาพในรถยนต์เพื่อสังเกตการณ์ด้วยกล้องบันทึกภาพในรถยนต์ จำนวน 10 คน โดยผู้วิจัย

นำเสนอผลการศึกษาด้วยกระบวนการสังเคราะห์ข้อมูลจากการถ่ายทอดเรื่องราว และการสังเกตการณ์

กรณีศึกษาออกมาในรูปแบบของการสังเคราะห์ผลการศึกษา และนำเสนอเรื่องเล่าจากกรณีศึกษาร่วม

ด้วยเพื่อให้สามารถถ่ายทอดเรื่องราวได้อย่างครบถ้วนสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น โดยสรุปผลการศึกษา ดังนี้ 
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7.1.1 อารมณ์โกรธและการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์ในรถยนต์ 
 ความโกรธที่เกิดขึ้นของผู้ขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร เกิดขึ้นจากสถานการณ์เฉพาะหน้ า 

ท่ีมีความเฉพาะเจาะจงและเกิดขึ้นอย่างกะทันหัน ซึ่งเป็นสถานการณ์ท่ีทำให้เกิดความรู้สึกว่าถูกละเมิด

สิทธิ์ในการเดินทาง ถูกขัดขวางไม่ให้เดินทางไปยังจุดหมาย ถูกคุกคาม และมีความรู้สึกว่าไม่ปลอดภัย

เกิดขึ้น ท้ังนี้ความโกรธที่เกิดขึ้นประกอบด้วยรูปแบบสถานการณ์การขับรถยนต์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง 

ซึ่งเป็นสถานการณ์ซ้ำๆ ท่ีผู้คนรถยนต์บนถนนต้องพบเจอ ซึ่งสถานการณ์ท่ีมีผลให้โกรธมากท่ีสุด อันดับ

แรก คือ สถานการณ์การขับรถตัดหน้าอย่างกระช้ันชิด หรือการถูกขับรถปาดหน้า อันดับท่ีสองคือ 

สถานการณ์การถูกขับรถตามอย่างกระช้ันชิด หรือถูกจ้ีท้ายรถ อันดับท่ีสาม คือ สถานการณ์การไม่ยอม

รถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน โดยถูกแซงคิว แทรกเลนจากคู่กรณี อันดับท่ีส่ี คือสถานการณ์การเปล่ียนช่อง

การจราจรบ่อบครั้งของคู่กรณีซึ่งกระทบกับการขับรถของผู้ขับรถยนต์โดยตรง อันดับท่ีห้า คือ การจอด

รถในทางท่ีไม่สมควรจอด เช่น จอดรถบนถนนจนทำให้เสียพื้นท่ีการจราจรไป 1 เลน การจอดรถใน 

จุดท่ีก่อให้เกิดอันตรายกับผู้ขับรถยนต์คันอื่น อันดับท่ีหก คือ การขับรถคร่อมเลนตลอดเวลาของคู่กรณี 

อันดับท่ีเจ็ด คือ การไม่ให้สัญญาณไฟเมื่อจะเล้ียวรถ หรือเปล่ียนเลน และอันดับท่ีแปด คือ การแซงรถ

อย่างผิดกฎหมาย แซงรถในช่องซ้ายของการจราจร สถานการณ์เหล่านี้ก่อให้เกิดความไม่พอใจและความ

โกรธได้มาก เพราะมีพฤติกรรมร่วมของผู้กระทำในประเด็นของการไม่เคารพกฎจราจร ละเมิดสิทธิ์ และ

ไม่คำนึงถึงความปลอดภัยของเพื่อนร่วมทาง ซึ่งความโกรธของผู้ขับรถยนต์ท่ีประสบกับสถานการณ์

เดียวกันไม่ได้มีลักษณะการตอบโต้ต่อเหตุการณ์เหมือนกัน เนื่องด้วยบุคคลมีการตีความการกระทำ 

ของคู่กรณีแตกต่างกัน ซึ่งการตีความท่ีเกิดขึ้นนั้นประกอบสร้างจากตัวตนที่เป็นเรื่องของประสบการณ์ 

การรับรู้ อารมณ์ และความคิดของผู้ขับรถยนต์ท่ีนิยามความหมาย โดยการให้นิยามความหมายนั้นเป็น

การนิยามต่อเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้น นิยามการกระทำของคู่กรณี และนิยามความหมายต่อรถยนต์ของคู่กรณี

ในการนำมาประเมินผลว่าควรจะแสดงความโกรธออกมาอย่างไร ฉะนั้น การแสดงความโกรธของผู้ขับ

รถยนต์แต่ละคนจึงมีความแตกต่างกัน แต่มีลักษณะท่ีใกล้เคียงกันซึ่งสามารถใช้คำว่า “รูปแบบ” ได้ 

เนื่องจากมีลักษณะของพฤติกรรมแบบซ้ำๆ เพียงแต่มีความแตกต่างกันในลำดับของการแสดงความโกรธ  

 รูปแบบในการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์ต่อสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นอย่างเฉพาะเจาะจง 

บนถนน ประกอบด้วย 9 รูปแบบ ได้แก่ 1) การใช้ไฟกระพริบโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเตือน 2) การบีบแตร

ส้ันเพื่อวัตถุประสงค์ในการเตือน 3) การบีบแต่ยาวเพื่อวัตถุประสงค์ในการด่าคู่กรณี 4) การให้นิ้วช้ีหน้า

หรือการใช้สัญญาณมือ เพื่อแสดงความโกรธอย่างเปิดเผย 5) การเปิดหรือลดกระจกลงเพื่อมองหน้า

คู่กรณีหลังจากขับรถไปเทียบโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อแสดงออกให้รับรู้ว่าไม่พอใจ โกรธ 6) การขับรถไล่

ตามหรือแก้แค้น เมื่อความโกรธทะยานสูงขึ้น 7) การจอดรถขวางเพื่อลงไปพูดคุยตกลงกัน 8) การทำลาย
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ส่ิงของ ซึ่งหมายถึงส่วนใดส่วนหนึ่งของรถคู่กรณี และ 9) การทำร้ายร่างการ หรือการใช้อาวุธขู่เพื่อตอบ

โต้คู่กรณี ซึ่งรูปแบบการแสดงออกในลำดับท่ี 6-9 จะเกิดขึ้นเมื่อผู้ขับรถยนต์รู้สึกโกรธจนไม่สามารถ

ควบคุมได้ และมีความต้องการตอบโต้คู่กรณีให้อีกฝ่ายรู้สึกแบบเดียวกัน ท้ังนี้การตีความสถานการณ์ 

ท่ีเกิดขึ้นเมื่อเกิดความโกรธจะมีการตอบโต้ในระดับท่ีรุนแรงหรือไม่ขึ้นอยู่กับปฏิกิริยา และการยั่วยุ

อารมณ์ของคู่กรณี นอกจากนี้สถานการณ์ของการขับรถยนต์ท่ีเป็นสถานการณ์ของการไม่เปิดเผยตัวตน

ยังมีผลในการเร่งความโกรธ เนื่องด้วยไม่สามารถส่ือสารได้โดยตรง และไม่ทราบว่าบุคคลฝ่ายตรงข้าม

กระทำการนั้นเพื่ออะไร 

 ความโกรธท่ีเกิดขึ้นของผู้ขับรถยนต์ โดยส่วนใหญ่คือความโกรธในระดับไม่รุนแรง กล่าวคือ 

สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นมีผลให้เกิดความหงุดหงิด ซึ่งจะหงุดหงิดมากหรือน้อยเพียงใดตามการกระทำของ

คู่กรณี ซึ่งหากเป็นอารมณ์หงุดหงิด ผู้ขับรถยนต์มักจะแสดงออกเพียงแค่การบ่น ด่าในรถ กระพริบไฟ 

หรือบีบแตรเพื่อเป็นการเตือน ในขณะท่ีหากเกิดอารมณ์ในระดับรุนแรง คือความโกรธ ผู้ขับรถยนต์จะ

แสดงอาการตอบโต้ด้วยวิธีการท่ีมากกว่านั้นเพื่อตอบสนองต่ออารมณ์ท่ีคุกรุ่นอยู่ภายในและทำให้อีกฝ่าย

รับรู้ว่าต้องรับผิดชอบต่อการกระทำท่ีเกิดขึ้น ท้ังนี้ความโกรธท่ีเกิดข้ึน ในขณะขับรถยนต์สามารถสรุปได้ 

4 ระยะ คือ ระยะท่ี 1 คือ อุบัติการณ์ หรือสถานการณ์ ระยะท่ี 2 คือ ความโกรธ ระยะท่ี 3 คือ 

การโต้ตอบ และระยะท่ี 4 คือ การตัดสินใจและการเปล่ียนรูปพฤติกรรมและการกระทำ 

 

7.1.2 มุมมองเชิงพื้นท่ีและการผลิตพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์มีผลต่อการเกิดความโกรธของผู้ขับ
รถยนต์ 

 มุมมองพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ท่ีมีความสัมพันธ์กับความโกรธ และการแสดงความโกรธ 

ของผู้ขับรถยนต์ ประกอบด้วยมุมมองในเชิงพื้นท่ีเกี่ยวกับพื้นท่ีสาธารณะและพื้นท่ีส่วนตัวท่ีเกิดจาก

การให้นิยามความหมายของบุคคล และเกิดจากการผลิตพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ภายใต้กรอบของพื้นท่ี

เชิงกายภาพ ซึ่งหมายถึงพื้นท่ีถนน พื้นท่ีในความรู้สึกนึกคิด ซึ่งหมายถึงความคิดท่ีเกี่ยวกับพื้นท่ี

ส่วนตัวและพื้นท่ีสาธารณะ ผ่านรถยนต์และถนน และพื้นท่ีทางสังคมท่ีเกิดจากความสัมพันธ์ระหว่าง 

ผู้ขับรถยนต์และผู้ขับรถยนต์คันอื่น 

 ผู้ขับรถยนต์ท่ีขับรถยนต์ในกรุงเทพมหานครมีการผลิตพื้นท่ีในฐานะท่ีคนเป็นปัจจัย 

การผลิต ตัวตนของผู้ขับรถยนต์จึงเป็นหน่วยในการผลิตพื้นท่ี ซึ่งเกิดจากการใช้ในลักษณะของพื้นท่ี 

ทางกายภาพ (Physical space) ซึ่งก็คือถนน และผลิตซ้ำกลไกของการขับรถยนต์ด้วย สติ สมาธิ 

ความคิด การรับรู้ และความเข้าใจต่อความหมาย และสร้างภาพตัวแทนในหัวซึ่งสะท้อนออกมาด้วย

ภาพลักษณ์ความทรงจำ สัญลักษณ์ รวมถึงกติกาบนถนนในขณะท่ีผู้ขับรถยนต์ขับรถไปบนถนน  
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ซึ่งผู้ขับรถยนต์มีการเช่ือมโยงการรับรู้ผ่านประสบการณ์ เข้าไปมีส่วนร่วมกับมัน และแสดงออกผ่าน

การกระทำซึ่งก็คือการขับรถยนต์ในพื้นท่ีแห่งชีวิตท่ีถนนและรถยนต์ท่ีพวกเขาขับเป็นตัวขับเคล่ือน 

ท้ังนี้การบังคับรถของผู้ขับรถยนต์ท่ีใช้พื้นท่ีกายภาพของถนนร่วมกันกับผู้ขับรถคันอื่นได้ซึมซับเอาภาพ

จำ เงื่อนไข และกติกาทางสังคมเข้ามาผนวกกับการรับรู้จนก่อให้เกิดสำนึกร่วมกันในการปรับเปล่ียน

พื้นท่ี กล่าวคือ พื้นท่ีกายภาพ (Physical space) ส่งผลให้เกิดความเข้าใจ ภาพร่วม เงื่อนไข กติกา

ทางสังคมจนเกิดสำนึกทางสังคมร่วมกัน ในขณะท่ีพื้นท่ีทางความรู้สึกนึกคิด (Mental space) ส่งผล

ต่อการสร้างกรอบทางความคิดในการใช้พื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ และพื้นท่ีทางสังคม (Social space) 

ส่งผลให้เกิดการกระทำร่วมกันภายใต้เงื่อนไขทางพื้นท่ี ซึ่งมีผลต่อความโกรธในแง่ท่ีการผลิตพื้นท่ี 

ในพื้นท่ีทางสังคมขณะขับรถยนต์ได้สร้างคุณค่า และความสำนึกร่วมต่อการใช้พื้นท่ีถนนท่ีเป็นพื้นท่ี

สาธารณะในขณะท่ีอยู่ในพื้นท่ีส่วนตัวของตนเอง ซึ่งมีผลต่อความคิดและความคาดหวังว่าผู้ขับรถยนต์

คนอื่ น ต้องตระหนั กและมี สำนึ ก เช่น เดียวกัน  ดั งนั้ นการกระทำท่ีก่ อ ให้ เกิ ดความ เส่ียง  

ต่อความไม่ปลอดภัย และการไม่เคารพกฎ กติกา วินัยการจราจร จึงหมายถึงความเห็นแก่ตัวไม่มี

จิตสำนึกธารณะ และไม่เคารพถึงสิทธิและความปลอดภัยของบุคคลอื่นท่ีใช้ถนนร่วมกัน 

 

7.1.3 ความโกรธไม่เกี่ยวข้องโดยตรงกับอุบัติเหตุ แต่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์ใน
สถานการณ์ท่ีเฉพาะเจาะจง 

 ส่ิงที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร เกิดจากพฤติกรรมท่ีเกิดจาก

การขับรถยนต์ที่ทำให้เกิดสถานการณ์ที่เฉพาะเจาะจงขึ้น ซึ ่งบุคคลจะมีวิธีการในการแสดงออก

แตกต่างกันตามการให้ความหมายต่อการกระทำ และการกำหนดสถานการณ์ซึ่งเป็นตัวตนของผู้

ขับรถยนต์รวมถึงการมีปฏิสัมพันธ์กับคู่กรณีบนพื้นฐานความขัดแย้ง โดยระยะของความโกรธท่ีเกิด

ขึ ้น ก ับ ผู ้ข ับ ร ถ ย น ต ์ส ่ง ผ ล ให ้ม ีก า รป ระ ก อ บ ส ร ้า ง ต ัว ต น แ บ บ ให ม ่ แ ล ะ แ สด งอ อ ก  

ในรูปแบบที่แตกต่างจากเดิมได้ เช่น ก้าวร้าว หรือกระทำการรุนแรงขึ้น ทั้งนี ้ ตัวแสดง สิ่งเร้า 

เงื ่อนไข และวิธ ีการ ยังเป็นผู ้กำหนดรูปแบบของการกระทำ หรือการแสดงความโกรธที ่ม ี

ลักษณะร่วม คือ การตอบโต้ การเผชิญหน้า และการใช้สัญลักษณ์ในการสื่อสารในสถานการณ์  

บนถนนที่ไม่สามารถโต้ตอบได้อย่างตรงไปตรงมาและฉับพลันทันที ดังนั้น พฤติกรรมของผู้ขับ

รถยนต์ พฤติกรรมของคู่กรณี และสถานการณ์เฉพาะหน้าที่เกิดขึ้นจึ งมีผลกระทบที่ทำให้เกิด

อุบัติเหตุขึ้นมากกว่าท่ีจะเกิดจากความโกรธของผู้ขับรถยนต์ 

 พฤติกรรมท่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับรถยนต์ ประกอบด้วย 1) พฤติกรรมการขับรถ 
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จ้ีท้าย และเว้นช่องว่างระหว่างคันน้อย 2) พฤติกรรมการเบียด แทรก เข้ามาในช่องการจราจร และ 

3) พฤติกรรมการขับรถประมาท อันเนื่องมาจากความเห็นแก่ตัว ท้ังนี้ พฤติกรรมการขับรถจ้ีท้าย เว้น

ช่องว่างระหว่างคันน้อย เบียด แทรก เข้ามาในช่องการจราจร มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุในระดับ 

ท่ีเล็กน้อย คือการชนท้าย หรือเฉี่ยวชนกัน ในขณะท่ีพฤติกรรมการขับรถประมาท ท่ีเกิดความเห็นแก่ตัว 

เช่น เล่นโทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ การไม่ระมัดระวังในการใช้เส้นทาง เบียดซ้ายป่ายขวา ขับตามใจ

ตนเอง จะทำให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะท่ีร้ายแรง มีคนบาดเจ็บได้มากกว่า 2 สาเหตุแรก ข้อค้นพบหนึ่ง 

ท่ีทำให้การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานครไม่มีความรุนแรง เสียหาย หรือถึงขั้นเสียชีวิต 

เป็นเพราะการไม่สามารถขับรถเร็วได้เนื่องจากปริมาณการจราจรท่ีหนาแน่นในกรุงเทพฯ  

 อย่างไรก็ตาม ความโกรธและการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์สามารถส่งผลทางอ้อม 

ต่อการเกิดอุบัติเหตุได้  เพราะการแสดงความโกรธท่ีเกิดขึ้นในผู้ขับรถยนต์มีพฤติกรรมท่ีเป็นการกระทำ

ตอบโต้ระหว่างกันกับคู่กรณี ได้แก่ การขับรถไล่ตามเพื่อแก้แค้น การขับรถปาดไปข้างหน้าแล้วแกล้ง

เบรกเป็นระยะๆ และการขัดรถปาดซ้ายปาดขวาไปมาเพื่อเอาคืนคู่กรณี การกระทำลักษณะดังกล่าวนี้

สามารถนำไปสู่อุบัติเหตุได้ในระดับท่ีไม่รุนแรงและร้ายแรง 

 กล่าวโดยสรุป ได้ดังนี้ 

 1. ในงานศึกษาวิจัยนี้ พิจารณาว่า “อารมณ์โกรธเป็นกระบวนการผลิตชนิดหนึ่งท่ีถูกผลิตสร้าง

จากการใช้พื้นท่ี” ไม่ว่าจะเกิดขึ้นจากการรับรู้พื้นท่ีถนนท่ีแตกต่างกัน (Perceived space) เช่น 

ในกรณีของการขับรถด้วยความไม่ประมาทและปลอดภัยของตัวเองกับถนนท่ีมีความไม่ปลอดภัยท่ีเกิด

จากผู้อื่น การให้ความหมายของพื้นท่ีท่ีแตกต่างกัน (Conceived space) เช่น ในกรณีของพื้นท่ีส่วนตัว

ของผู้ขับรถกับพื้นท่ีสาธารณะของคนอื่นท่ีเกิดซ้อนทับกัน หรือไม่ว่าจะเกิดขึ้นจากการใช้รถใช้ถนน 

ท่ีแตกต่างกัน  (Lived space) เช่น ในกรณี ท่ี ตัวผู้ขับรถมีความเช่ียวชาญในการขับกับความ 

ไม่เช่ียวชาญของคนขับรถคนอื่น ดังนั้นจะเห็นได้ว่า อารมณ์โกรธ ถูกถักทอ (Fabricated) ขึ้นมา 

การปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวตน (Self) ท่ีอยู่ในพื้นท่ี (Space) กับคนอื่นๆ (Other) นอกจากนี้ อีกส่ิงหนึ่ง 

ท่ีถูกผลิตสร้างขึ้นมาจากสถานการณ์นี้ (Self-Space-Other) คือ จิตสำนึกในการใช้พื้นท่ี ในกรณีนี้คือ

การใช้รถใช้ถนน ซึ่งนำไปสู่ข้อเสนอแนะของผู้วิจัย คือ การส่งเสริมการสร้างจิตสำนึกท่ีเหมาะสม โดย

เฉพาะท่ีเกิดขึ้นจาก พื้นท่ีถนน ท่ีพร้อมให้เกิดการสร้างจิตสำนึกท่ีดี กำลังหมายความถึง ถนน และ

สภาพแวดล้อมทางกายภาพเป็น ส่วนประกอบสำคัญในการท่ี คนขับแต่ละคน จะมีส่ิงท่ีนำเข้า (Input) 

หรือมีต้นทุน (Resources) ท่ีจะนำเข้าไปสู่ระบบการผลิต ซึ่งหมายถึงการให้ความหมาย การรับรู้ และ

การใช้รถใช้ถนนท่ีดีตามมา 
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 2. ความโกรธและการแสดงความโกรธของผู้ขับรถยนต์มี “สัญญะ” คือเป็นการปฏิสัมพันธ์  

(Interaction) ด้วย ซึ่งสัญญะดังกล่าวคือการตอบสนองต่อเหตุการณ์ด้วยภาษาท่าทาง หรือสัญลักษณ์

ต่างๆ ซึ่งมีผลต่อความสามารถในการหยุดความโกรธ หรือเพิ่มความโกรธให้รุนแรงขึ้นได้ เช่น การลด

กระจกลง และยกมือเพื่อแสดงความขอโทษ การยกมือแสดงการขอทางมีผลให้ผู้ขับรถยนต์โดยส่วน

ใหญ่ใจเย็นลง  ในขณะท่ีการลดกระจกลงแล้วชี้หน้ามาท่ีผู้ขับรถยนต์ หรือให้นิ้วหัวแม่โป้งคว่ำลง ขับรถ

เทียบเพื่อมองหน้า กลับเป็นตัวเร่งปฏิกิริยาความโกรธได้ ท้ังนี้ ตัวตน (Self) ของผู้ขับรถยนต์ยังมีความ

เกี่ยวข้องกับอารมณ์โกรธด้วย โดยผู้ขับรถยนต์จะใช้ตัวตนของตนเองในการตีตราสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น 

และใช้ตัวตนของตนเองในการตัดสินผู้ขับรถยนต์คันอื่นว่าเป็นคนขับรถชนิดใด และมีจิตสำนึกต่อผู้ใช้

รถใช้ถนนคันอื่นหรือไม่ ดังนั้น สถานการณ์ (Situations) จึงมีความเกี่ยวข้องกับสัญญะ และสัญญะ

ดังกล่าวได้เป็นตัวจุดชนวนหรือเหนี่ยวนำให้เกิดอารมณ์โกรธได้ 

 3. อารมณ์โกรธ และการแสดงออกของผู้ขับรถยนต์มีความสัมพันธ์กับท้ัง สถานการณ์ 

(Situations) ตัวตน (Self) ของผู้ขับรถยนต์ และมุมมองเชิงพื้นท่ี (Spatial) แต่เกี่ยวข้องทางอ้อม 

กับการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ (Occurrence of car accidents) เพราะสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นเฉพาะ

หน้าเป็นสาเหตุหลักท่ีทำให้โกรธ และแสดงความโกรธ โดยท่ีระดับความเข้มข้นและการแสดงออกจะ

แตกต่างกันไปตามการโต้ตอบ หรือปฏิกิริยาท่ีเกิดขึ้นของอีกฝ่าย ผนวกกับตัวตน ซึ่งประกอบไปด้วย

นิสัย อารมณ์ และบุคลิกภาพของทักษะ และประสบการณ์ในการขับรถยนต์ ทำให้ตีความหมาย 

ตัดสิน และตีตราสถานการณ์และคู่กรณี ท้ังนี้ยังมีความเกี่ยวพันกับความคิด (Perception) 

ในเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์ท่ีให้คุณค่ากับความเป็นพื้นท่ีสาธารณะ แต่ยังยึดกรอบพื้นท่ีส่วนตัว 

ของตนเองด้วย ซึ่งได้ส่งผลต่อความคาดหวังให้บุคลอื่นท่ีใช้รถใช้ถนนมีความเคารพต่อสิทธิและ

เสรีภาพในการใช้ถนนอย่างเท่าเทียมกัน ซึ่งโดยแท้จริงแล้ว หากผู้ขับรถยนต์ให้ความสำคัญกับพื้นท่ี

ถนนท่ีเป็นพื้นท่ีสาธารณะจริง ทุกคนต้องพร้อมท่ีจะให้ทางเมื่อมีรถยนต์คันอื่นขอทาง เพราะพื้นท่ี

สาธารณะนั้น ไม่มีใครเป็นเจ้าของ และทุกคนต้องมีความเสมอภาคกัน  

 ท้ังนี้ สามารถจำแนกข้อค้นพบได้เป็น 4 ประเด็น คือ สถานการณ์เฉพาะหน้าที่เกิดขึ้น

ในขณะขับรถยนต์เกิดจากการตีความสถานการณ์ของบุคคลท่ีมีท่ีมีความสัมพันธ์โดยตรงกับอารมณ์

โกรธ 2) ตัวตนผู้ขับรถยนต์มีผลให้พวกเขาตัดสินสถานการณ์ ตัดสินคู่กรณี และตัดสินพื้นท่ีทุกแห่ง

ท่ีพวกเขาใช้งาน โดยท่ี สถานการณ์ ตัวตน และมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับรถยนต์มีผลต่อพฤติกรรม

การขับรถยนต์ที่มีแนวโน้มว่าอาจจะทำให้เกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์บนถนนได้ เพราะปัจจัยสำคัญ 

ท่ีจะทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ คือ พฤติกรรม (Behavior) หรือการกระทำของผู้ขับรถยนต์ 
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7.2 ข้อเสนอแนะ 
 เนื่องด้วยการศึกษาวิจัย เรื่อง “สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นท่ีของผู้ขับ

รถยนต์และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร” (Situations of Anger, Driver’s 

Spatial Conception and Occurrence of Car Accidents in Bangkok) มีเป้าหมายหลักในการ 

ทำความเข้าใจความโกรธ มุมมองเชิงพื้นท่ี และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ซึ่งเป็นการศึกษา 

ในระดับจุลภาคท่ีเป็นการศึกษาเฉพาะกลุ่มกรณีศึกษา ดังนั้นความเข้าใจต่อประเด็นดังกล่าวจึงเป็น

ประเด็นหลักท่ีผู้วิจัยให้ความสำคัญ  

 การขับรถยนต์มีความเกี่ยวข้องกับโครงสร้างสังคมไทย ซึ่งมีความเป็น “มหภาค” เนื่องด้วย มี

ความเกี่ยวพันกับโครงสร้างและการใช้ชีวิตในชีวิตประจำวันท้ังบนพื้นท่ีถนน คน และความสัมพันธ์  

ของผู้ขับรถยนต์และผู้ใช้รถใช้ถนนด้วยวิธีการสัญจรอื่น ดังนั้นจึงมีความเกี่ยวข้องกับสถาบันท่ีมี  

ความเกี่ยวข้องกับการแก้ไขปัญหาด้านการจราจร และความปลอดภัยบนถนน ได้แก่ สำนักงานตำรวจ

แห่งชาติ กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย กระทรวงวัฒนธรรม กระทรวงพัฒนาสังคมและความ

มั่นคงของมนุษย์ กระทรวงเทคโนโลยีและดิจิตอล กระทรวงศึกษาธิการ และกรุงเทพมหานคร  รวมถึง

มูลนิธิ และ NGO ต่างๆ ด้วย ท้ังนี้การศึกษาในระดับจุลภาคท่ีเป็นการศึกษาในระดับบุคคลทำให้พบว่า

การจะแก้ไขในระดับบุคคลได้นั้น จำเป็นต้องมีวิธีการท่ีรัดกุมท้ังในระดับโครงสร้างสังคม และระดับ

บุคคล ดังนั้นข้อเสนอแนะต่องานวิจัยช้ินนี้จึงจำแยกออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) การนำข้อค้นพบไป

สนับสนุนมาตรการของรัฐในการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยบนถนนและการจราจร และ 2) ข้อเสนอแนะ

ต่ อ 

การวิจัยในอนาคต โดยท่ีการนำเสนอมาตรการในระดับมหภาค จะมีกลยุทธ์และวิธีการเพื่อแก้ไขปัญหา

ในแต่ละข้อ ซึ่งเป็นการดำเนินการในระดับจุลภาคควบคู่ด้วย เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการนำไป

ปฏิบัติจริง ดังมีรายละเอียด ดังนี้ 

7.2.1 ข้อเสนอแนะต่อการแก้ไขปัญหาการจราจรในระดับมหภาค 
 ข้อมูลท่ีได้จากการศึกษาสามารถขยายความรู้ความเข้าใจต่อประเด็นความโกรธ ความหัวร้อน 

การแสดงความโกรธ และการทะเลาะวิ วาทบนถนนได้ ว่ า ตั วตน  และมุ มมองเชิ งพื้ น ท่ี  

ท่ีซ่อนอยู่ภายใต้การกระทำ หรือ พฤติกรรม ท่ีแสดงออกในขณะขับรถยนต์ มีผลอย่ างยิ่งต่อปัญหา

ดังกล่าว รวมถึงปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบนถนนด้วย ดังนั้นองค์ความรู้ท่ีได้จากการศึกษาในระดับจุลภาค

นี้อาจจะนำไปประยุกต์ และต่อยอดการดำเนินการตามการขับเคล่ือนนโยบายความปลอดภัยบนท้อง

ถนนในระดับมหภาคท่ีรัฐบาลพยายามแก้ไขปัญหาการลดอุบัติเหตุทางถนนด้วยการบังคับใช้กฎหมาย
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การจราจรให้มีประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่องมาโดยตลอดได้ โดยผู้วิ จัยขอเสนอแนะส่ิงท่ีรัฐบาล 

ควรดำเนินการต่อไป ดังนี้ 

 1. ส่งเสริมและกำหนดให้วัฒนธรรมร่วมในประเด็นการสร้างความปลอดภัยบนถนนให้กับ

ประชาชนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในระดับชุมชน  

 2. สนับสนุนการสร้างจิตสำนึก ความมีวินัยในตนเอง และค่านิยมสาธารณะ ต้ังแต่  

ในระดับสถาบันครอบครัว โรงเรียน ตลอดจนส่ือมวลชน  

 3. ป้องกัน และจัดการปัญหาสภาพการจราจร และส่ิงแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย เพื่อลดความเส่ียง

ต่อการเกิดการทะเลาะวิวาท และลดความเส่ียงด้านอุบัติเหตุ  

 4 . ก ารดู แลห ลั ง เกิ ดความ ผิ ดพ ลาด ใน การ ใช้ รถ ใช้ ถน น  เพ ราะความ ล่ า ช้ าใน 

การจัดการสามารถสร้างความแตกต่างระหว่างการทะเลาะวิวาทจากความโกรธ ชีวิตและความตายได้  

 5. การบังคับใช้กฎหมายของกฎหมายจราจร บทลงโทษท่ีเด็ดขาดและไม่ยืดหยุ่นจะช่วยให้

ประชาชนตระหนักถึงความปลอดภัยบนถนนของเพื่อนร่วมทางได้มากขึ้น  

 โดยข้อ เสนอแนะ  5 ข้อ ดังกล่าวถือเป็นข้อเสนอแนะในระดับโครงสร้ าง สถาบัน 

ซึ่งเป็นระดับมหภาค และระดับจุลภาค เนื่องด้วยมีท้ัง มาตรการ/กลไก ผู้รับผิดชอบ รวมถึงกลยุทธ์  

วิธีการ เป้าหมาย ด้วย ดังนี้ 
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มาตรการ/กลไกที่ 1  : ส่งเสริมวัฒนธรรมร่วมในประเด็นการสร้างความปลอดภัยบนถนน และ

ประชาสัมพันธ์ในวงกว้าง  

(หน่วยงานรับผิดชอบหลัก คือ กรมการขนส่งทางบก สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

กระทรวงการคมนาคม และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องทุกภาคส่วน) 

 

กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

1. ส่งเสริมวัฒนธรรม

การสรา้งความ

ปลอดภัยบนถนน 

1. ให้ความรู้ และเพิ่ม

ทักษะการใช้รถใช้ถนน

ที่ปลอดภัยโดยเฉพาะ

อย่างยิ่งเมื่อผู้ขับข่ี

ประสบกับสถานการณ์

ที่ไม่เป็นปกติ 

1.1 ให้ความรู้ใน 

การใช้รถใช้ถนน 

และส่งเสริมทักษะ 

ในการขับข่ี 

ปรับปรุงพฤติกรรม
ผู้ใช้รถใช้ถนนที่
ปลอดภัยอย่าง
ครอบคลุมและเป็น
ระบบโดยการเริ่มที่
ระดับตัวบุคคล 
 

1.2 ประชาชนมี

ความรู้ เข้าใจต่อ 

ความหมายของ

วัฒนธรรมร่วม 

ด้านความปลอดภัย 

บนถนน 

1.3 สรา้งทัศนคติ 

ในการใช้รถใช้ถนน

อย่างปลอดภัย 

2. ส่งเสริมการเคารพ

และปฏิบัติตาม

กฎหมายจราจร 

ผลิตสื่อเพื่อนำเสนอ

ระเบียบ กฎจราจร 

ที่ผู้ขับรถยนต์ต้อง

ทราบ 

ผู้ขับรถยนต์มี 

การปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมด้าน

พฤติกรรมเสี่ยง 

บนถนน 
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กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

1.2 การส่งเสริม 
การประชาสัมพันธ์  
ให้ความรู้เกี่ยวกับ
วัฒนธรรมร่วม 
เรื่องความปลอดภัย
บนถนน 
 

1. ผลิตสื่อเพื่อนำเสนอ 
และปรับทศันคติด้าน
ความปลอดภัยบน
ถนน 
 

1. รณรงค์และ

ประชาสัมพนัธ์โดย 

การใชส้ื่อต่างๆ ใน 

ทุกช่องทาง 

ประชาชน ผู้ใช้รถ 

ใช้ถนน รับรู้ข่าวสาร 

ที่เผยแพร่ผา่นสื่อ

รูปแบบต่าง ๆ และ 

มีความรู้ความเข้าใจ 

ที่ถูกต้องในการใช้รถ

ใช้ถนนอย่างปลอดภัย 

 

มาตรการ/กลไกที่ 2 : สนับสนุนการสร้างจิตสำนึก ความมีวินัยในตนเอง และค่านิยมสาธารณะ 

ต้ังแต่ในระดับสถาบันครอบครัว โรงเรียน ตลอดจนสื่อมวลชน  

(หน่วยงานรับผิดชอบหลัก คือ กระทรวงพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ กระทรวงเทคโนโลยี

และดิจิตอล กระทรวงศึกษาธิการ และกรมประชาสัมพันธ์) 

 

กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

1. สนับสนนุการสร้าง

จิตสำนึก ความมีวินัย

ในตนเอง และค่านิยม

สาธารณะ  

1.ปลูกฝังเยาวชนไทย
ให้มีความตระหนักใน
วินัยจราจร  
 

1. สรา้งหลักสูตร 

ในการเรียนใน

สถานศึกษาเรื่องวินัย

จราจร 

 

1. เยาวชนที่เข้าร่วม 
มีความรูค้วามเข้าใจ 
เกี่ยวกับกฎจราจรและ

ความปลอดภัยบนถนน  

2.ปลูกฝังเยาวชนไทย
ให้มีค่านิยมสาธารณะ 
 

2. สรา้งหลักสูตรการ

เรียนในสถานศึกษา

เรื่องคา่นิยมสาธารณะ 

โดยมุ่งเน้นทีค่วาม

รับผิดชอบต่อสังคม  

2. เยาวชนที่เข้าร่วม 
มีความรูค้วามเข้าใจ 
เกี่ยวกับค่านิยม

สาธารณะ และมีความ

ตระหนักต่อประโยชน์

ส่วนรวม และสงัคม 
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กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

2. เสริมสร้างความ
ร่วมมือกับหน่วยงาน
ภาค รฐั เอกชน 
และองค์กรต่างๆ 
รวมถึงภาคเอกชนที่
เกี่ยวข้องให้ตระหนักถึง
ความปลอดภัยบนถนน 
  

1. บูรณาการ 

การทำงานร่วมกนั 

ในทุกภาคส่วน 

ที่เกี่ยวข้อง 

1. ร่วมกันเสริมสร้าง 

และเผยแพรค่า่นิยม

สาธารณะ จิตสำนึก 

และความมีวินัยใน

บุคคล 

1.ทุกภาคส่วนเห็น
ความสำคัญของ 
การมีความปลอดภัย
บนถนนและร่วมมือกัน
ดำเนินการกจิกรรม
ต่างๆ เพื่อลดปัญหา 

2. สรา้งความตระหนกั

ในการนำเสนอข่าว 

และประชาสัมพันธ์ให้

สื่อมวลชน 

2. ปรับเปลี่ยนกรอบ

การการนำเสนอข่าวให้

มีความสร้างสรรค ์โดย

มุ่งเน้นถึงการสง่เสริม

จิตสำนึกต่อสาธารณะ 

สื่อมวลชนเป็นสื่อหลัก

ที่สามารถสรา้งความ

ตระหนักรู้แก่คน 

ในสังคมได้ 

 

มาตรการ/กลไกที่ 3. ป้องกัน และจัดการปัญหาสภาพการจราจร และสิ่งแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย 

เพื่อลดความเสี่ยงต่อการเกิดการทะเลาะวิวาท และลดความเสี่ยงด้านอุบัติเหตุ  

(หน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลัก คือ กระทรวงคมนาคม สำนักงานตำรวจแห่งชาติ กรุงเทพมหานคร) 

 

กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

1.ป้องกัน และจัดการ

ปัญหาสภาพ

การจราจร และ

สิ่งแวดล้อมที่ไม่

ปลอดภัย หรือ 

ยกระดับหลักเกณฑ์

มาตรฐานความ

ปลอดภัยของถนนให้

เข้มข้นมากยิ่งข้ึน 

1. ปรับปรุงโครงสรา้ง

ทางถนนกายภาพ

พื้นฐานมคีุณภาพและ

ปลอดภัย 

1.1 ปรับปรุง

โครงสร้างทัง้ถนน 

ป้ายการจราจร  

ป้ายต่างๆ  รวมถึง 

สิ่งกีดขวางบนด้วย 

ลดความเสี่ยงต่อ 

การเกิดการทะเลาะ

วิวาท และลดความ

เสี่ยงด้านอุบัติเหตุ 

2. ตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนน

สม่ำเสมอ 

1.2 ตรวจสอบถนนใน
พื้นทีเ่สี่ยง เชน่ 
บริเวณจุดตัดถนน  
คอสะพาน บริเวณ
หน้าโรงเรียน เป็นต้น 
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มาตรการ/กลไกที่ 4. การดูแลหลังเกิดความผิดพลาดในการใช้รถใช้ถนน เพราะความล่าช้า 

ในการจัดการสามารถสร้างความแตกต่างระหว่างการทะเลาะวิวาทจากความโกรธ ชีวิตและ 

ความตายได้  

(หน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลัก คือสำนักงานตำรวจแห่งชาติ กรุงเทพมหานคร) 

 

กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

1. การดูแลหลังเกิด

ความผิดพลาดในการ

ใช้รถใช้ถนน หรือหลัง

เกิดเหตุบนถนน ทั้ง

การทะเลาะวิวาท และ

อุบัติเหตุ หรือพัฒนา

ระบบสืบสวนและ

สืบค้นพยานหลักฐาน 

ให้มีคุณภาพ 

1. สรา้งฐานข้อมูล

กลางด้านเหตุทะเลาะ

วิวาทบนถนน และ

อุบัติเหตุทางถนน 

1. กำหนดหน่วยงาน

เจ้าภาพในการจัดทำ

ฐานข้อมูลกลางที่

เชื่อมโยงกับ

ฐานข้อมูลของ

หน่วยงานอื่น 

1. เพิ่มโอกาสใน 

การเข้าถึง 

การช่วยเหลือหลัง 

เกิดเหตุ และบริหาร

จัดการจราจรให้กลับสู่

สภาพเดิมในเวลา

รวดเร็ว 

2.จัดทำแผนป้องกัน

และเตรียมความพร้อม

เพื่อเข้าไปช่วยเหลือ

ก่อนเกิดเหตุ 

2.จัดทำแผนป้องกัน

โดยร่วมบูรณาการ 

กับหน่วยงานอืน่ 

2. สรา้งความพร้อม 

ในการตอบสนอง 

ต่อสถานการณ์ฉุกเฉิน

เมื่อเกิดเหตุ 
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มาตรการ/กลไกที่  5. การบังคับใช้กฎหมายของกฎหมายจราจร บทลงโทษที่ เด็ดขาด 

และไม่ยืดหยุ่นจะช่วยให้ประชาชนตระหนักถึงความปลอดภัยบนถนนของเพื่อนร่วมทางได้มากข้ึน  

(หน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลัก คือ กระทรวงคมนาคม สำนักงานตำรวจแห่งชาติ) 
 

กลไก/มาตรการ กลยุทธ์ วิธีการ เป้าหมาย 

1.บังคับใช้กฎหมาย

อย่างเข้มงวดและ

จริงจงัและการลงโทษ

ผู้ฝ่าฝืนกฎจราจรอย่าง

เคร่งครัด 

1. เพิ่มกระบวนการใน

การออกใบอนุญาตขับ

ข่ีเพื่อให้ได้ผู้ขับข่ีที่มี

คุณภาพ และมี

จิตสํานึกมีทกัษะการ

จัดการอารมณ์ในการ

ขับข่ี 

1.1  เพิ่มชั่วโมงการ

อบรมจิตสำนึกด้าน

ความปลอดภัย ใน

การขอใบอนุญาต

และการต่อ

ใบอนุญาตขับรถยนต์ 

1. ผู้ขับรถยนต์ 

มีโอกาสได้ทบทวน

กฎระเบียบจราจร 

ตลอดจนตระหนัก 

ถึงวินัย และมารยาท

ในการใช้รถใช้ถนน 

 

 

1.2 สรา้งหลักสูตร

ด้านการจัดการ

อารมณ์ และ และ

เพิ่มเข้าไปในชั่วโมง

การอบรมก่อนขอ

ใบอนุญาต และการ

ต่อใบอนุญาตขับ

รถยนต์ 

1.2 ผู้ขับรถยนต์ 

มีความรู้ ความเข้าใจ 

ทักษะในการจัดการ

กับอารมณ์โกรธของ

ตนเอง 

2. เพิ่มอัตราโทษ

สำหรับผูฝ้่าฝืนกฎ

จราจรซ้ำซาก 

ให้มีความเข้มข้นย่ิงข้ึน 

2. แก้กฎหมาย โดย

เพิ่มอัตราโทษใน

ระเบียบ และกฎจราจร 

2.. เพิ่มอัตราโทษ

สำหรับผูฝ้่าฝืนกฎ

ซ้ำซาก หรือมี

พฤติกรรมเสี่ยง

บ่อยครั้ง 

2. ผู้ขับรถยนต์ที่มี

พฤติกรรมเสี่ยงม ี

การปรับเปลี่ยน

พฤติกรรม 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 285 

7.2.2 ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป 
 1. ควรขยายกรอบการศึกษาในระดับโครงสร้างและสถาบันทางสังคม ซึ่งเป็นการศึกษาใน

ระดับมหภาค เพื่ อนำไปต่อยอดการดำเนินการแก้ ไขปัญหาการลดอุบั ติ เหตุทางถนนตาม 

การขับเคล่ือนนโยบายความปลอดภัยบนท้องถนนในเชิงโครงสร้างและสถาบันได้อย่างเป็นรูปธรรม  

 2. ควรขยายกรอบการศึกษาไปท่ีบริบทของเมือง สภาวะความเป็นเมืองในสังคมสมัยใหม่ด้วย 

เพื่อสะท้อนให้เห็นกระบวนการสร้างตัวตนของบุคคลภายใต้สภาวะอารมณ์ และสภาวะการดำรงอยู่ท่ีมี

ความเฉพาะตัวของคนเมืองได้ ซึ่งจะเป็นประโยชนต่์อการขยายความเข้าใจความโกรธ ความรุนแรง และ

อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบนถนนในกรุงเทพมหานครได้ดียิ่งขึ้น 

 3. ควรขยายการ ศึ กษ าอารม ณ์ ใน เชิ งบ วกของ ผู้ ขั บ รถยน ต์  เช่ น  คว าม ไว้ เนื้ อ 

เช่ือใจ (Trust) ความตระหนักรู้ (Awareness) หรืออารมณ์ท่ีมีความซับซ้อน เช่น อารมณ์ความรู้สึกผิด 

(Guilty) อารมณ์อัปยศ (Shame) เพื่อขยายความเข้าใจเกี่ยวกับประเด็นปัญหาความโกรธที่เกิดขึ้นกับ

การจราจรบนถนน 

 4. ควรขยายวิธีการศึกษาด้วยวิธีการเชิงชาติพันธ์วรรณนา (Ethnography) ซึ่งเป็นวิธีการท่ีมี

ส่วนร่วมกับกลุ่มเป้าหมายหรือผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยได้อย่างใกล้ชิด เพื่อเปิดมุมมองการศึกษาความ

โกรธของผู้ขับรถยนต์ได้อย่างลุ่มลึก และได้ข้อมูลเชิงลึกมากยิ่งขึ้น  

 5. ควรขยายกรอบการศึกษาเรื่องความโกรธในพื้นท่ีสาธารณะไปยังผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะ 

เช่น ผู้โดยสารรถเมล์ ผู้โดยสารรถไฟฟ้าท้ัง BTS และ MRT เพื่อทำความเข้าใจสาเหตุของความโกรธ และ

มุมมองเชิงพื้นท่ีในกลุ่มเป้าหมายท่ีมีความแตกต่างกัน 

 6. ควรขยายการศึกษาไปถึงด้านการรับรู้ (Perception) ผู้ใช้รถใช้ถนนด้วยยานพาหนะอื่นด้วย 

เช่น ผู้ขับขี่รถจักรยานและจักรยานยนต์  ผู้ใช้รถสาธารณะ รวมถึงคนเดินเท้า ซึ่งจะช่วยเสริมมุมมองการ

ใช้พื้นท่ีถนน หรือพื้นท่ีสาธารณะได้ในอีกรูปแบบหนึ่ง 

 7. ควรขยายกรอบการศึกษาเรื่องพื้นท่ีโดยใช้แนวคิดพื้นท่ีของอื่นๆ เช่น แนวคิดพื้นท่ีท่ี 3 หรือ 

Third space ของเอ็ดเวิร์ด โซจา  (Edward  Soja) หรือแนวคิดตัวตนและพื้นท่ีทางสังคมของ ปิแอร์ บูร์

ดิเยอ (Pierre Bourdieu) ในการศึกษาผู้ขับรถยนต์เพิ่มเติม 
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ภาคผนวก 
 

แนวค าถามแบบก่ึงโครงสร้าง (Semi-structure guideline) 
งานวิจัยเร่ือง สถานการณ์ของความโกรธกับมุมมองเชิงพื้นที่ของผู้ขับรถยนต์ 

และการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร (Situations of Anger, Driver’s Spatial 
Conception and Occurrence of Car Accidents in Bangkok) 

 
 สำหรับในการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) ในขั้นตอนท่ี 2 คือการสัมภาษณ์เชิง
ลึก ในขณะท่ีผู้ให้ข้อมูลกำลังขับรถยนต์ เพื่อท่ีผู้วิจัยจะสามารถรวบรวมข้อมูลด้วยการสังเกตการณ์ 
(Observation) สถานการณ์และสภาวะอารมณ์ขณะขับรถในขณะท่ีสัมภาษณ์ได้ด้วย ดังนั้นใน 
การสัมภาษณ์จึงเน้นบรรยากาศแบบธรรมชาติ (Naturalistic) และใช้แนวคําถามท่ีนักวิจัยสร้างขึ้น
เพื่อเตรียมไว้ถามเพื่อกันลืมประเด็น โดยท่ีแนวคําถามดังกล่าวสามารถปรับแก้ได้ตลอดเวลา ยืดหยุ่น
ได้ เนื่องจากการวิจัย ในเชิงคุณภาพเป็นการค้นหาความรู้ท่ีเป็นความจริงจากแหล่งปรากฏการณ์จริง 
ผู้รู้ท่ีรู้จริงในส่ิงท่ีนักวิจัยอยากจะรู้ภายใต้กระบวนการของทฤษฎีฐานราก (Grounded theory) 

ดัชนีคำ 
 1.ตัวตน: บุคลิกภาพ อุปนิสัยพื้นฐาน ระยะเวลาและประสบการณ์ในการขับรถยนต์ 
พฤติกรรมการขับรถยนต์ ทัศนคติด้านความปลอดภัยในการขับรถยนต์ 

2. อารมณ์: อารมณ์โกรธในชีวิตประจำวัน อารมณ์โกรธขณะขับ การแสดงออกเมื่อมีอารมณ์
โกรธสถานการณ์ท่ีกระตุ้นความโกรธ การแสดงออกถึงอารมณ์โกรธในช่วงเวลาท่ีเคยมีประสบการณ์ 

3. ทัศนคติในเชิงพื้น ท่ี: การให้ความสำคัญกับพื้น ท่ี ความเป็นส่วนตัวหรือสาธารณะ 
เหตุการณ์ท่ีเกี่ยวข้องระหว่างความโกรธกับพื้นท่ี 
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แนวคำถามหลัก 

1. จงอธิบายถึงตัวตน และอารมณ์ของคุณ 
 1.1 โดยปกติเป็นคนอ่อนไหวง่ายหรือไม่  
 1.2 คุณคิดว่ามันง่ายท่ีจะอธิบายความรู้สึกของคุณกับคนอื่นหรือไม่ (ถ้าไม่ เพราะอะไรมันจึง
ยากท่ีจะอธิบาย) 
 1.3 ในการดำเนินชีวิตประจำวัน มีความเครียดมากน้อยเพียงใด และจัดการกับมันอย่างไร 
 1.4 อารมณ์สำคัญกับคุณหรือไม่ และอารมณ์ใดท่ีมีผลกระทบต่อการแสดงออกของคุณมาก
ท่ีสุด 
 1.5 อะไรทำให้คุณรู้สึกกังวล คุณจะทำให้สงบได้อย่างไร 
 1.6 คุณคิดว่าตนเองสามารถควบคุมอารมณ์ได้ดีหรือไม่ อย่างไร 

2. โปรดเล่าถึงระยะเวลาในการขับรถยนต์ ประสบการณ์ในการขับรถยนต์ รวมถึงระยะเวลาท่ีใช้บน
รถของคุณ และหากให้ประเมินตนเอง คุณคิดว่าทักษะในการขับขี่ของคุณเป็นอย่างไร 
  2.1 อายุเท่าไหร่เมื่อคุณเรียนรู้ท่ีจะขับรถครั้งแรก และการเรียนรู้ท่ีจะขับรถมีความ
ยากลำบากหรือไม่ 
 2.2 เริ่มขับรถอย่างจริงจังเมื่อไร 
 2.3 ประเภทของรถท่ีขับ (เช่น รถยนต์นั่ง กระบะ หรืออื่นๆ รถเกียร์ธรรมดาหรือเกียร์
อัตโนมัติ) 
 2.4 ระยะเวลาในการขับรถต่อวัน  
 2.5 หากให้อุปมาอุปไมย คุณจะเปรียบรถยนต์ของคุณกับอะไร เพราะอะไร 
 2.6 คุณเป็นคนขับรถยนต์ท่ีดีหรือไม่ 
  2.6.1 บีบแตรรถในโอกาสใด 
  2.6.2 เปล่ียนเลนบ่อยหรือไม่ และดูจังหวะการเปล่ียนเลนอย่างไร 
  2.6.3 การเบรกกะทันหัน สาเหตุเกิดจากอะไร 
  2.6.4 เคยใช้การส่ือสารด้วยมือกับผู้โดยสารคันอื่นหรือไม่ ถ้ามีทำในสถานการณ์ใด 
   2.6.5 เคยแก้แค้นรถท่ีแซง ตัดหน้า หรือไม่ให้ทาง บ้างหรือไม่ 
  2.7 คุณเคยประสบอุบัติเหตุทางรถยนต์ หรือถูกตำรวจจับหรือไม่ สาเหตุเพราะอะไร 
(โปรดเล่าเหตุการณ์) 
 2.8 การขับรถท่ีผิดพลาดท่ีสุดของคุณ คือเหตุการณ์ใด 
 2.9 คุณรู้สึกอย่างไรเกี่ยวกับการใช้เวลาในรถในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วน 
 2.10 คุณมีกิจกรรมอะไรบ้างหรือไม่ในขณะขับรถ 
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3. เคยมีประสบการณ์ความโกรธขณะขับรถหรือไม่ และแสดงออกอย่างไร 

 3.1 ขณะขับรถเคยโกรธหรือไม่ (หากเคยมี มีความถ่ีขนาดไหน)  
 3.2 สาเหตุท่ีทำให้โกรธเกิดจากอะไร และมีการตอบสนองต่อเหตุการณ์อย่างไร 
 3.3 คุณคิดว่าในภาพรวมแล้ว อะไรเป็นสาเหตุหลักท่ีทำให้โกรธ 
  3.3.1 พฤติกรรมแบบใด 
  3.3.2 ประเภทรถท่ีขับ สามารถบอกเราเกี่ยวกับคนท่ีขับหรือไม่ (เราสามารถบอก
หรือจินตนาการเกี่ยวกับบุคคลได้โดยดูท่ีรถท่ีพวกเขาขับได้หรือไม่) 
  3.3.3 สถานการณ์แบบใด 
 3.4 ในภาพรวม คุณมีวิธีการแสดงออกให้คนขับรถคันอื่นทราบได้อย่างไรว่าคุณโกรธ 
 3.5 หากมีคนขับรถคันอื่นแสดงให้เห็นว่าพวกเขากำลังโกรธคุณอยู่คุณจะทำอย่างไร 
 3.6 อะไร หรือการกระทำใดท่ีจะทำให้คุณสงบจากอารมณ์ท่ีเกิดขึ้นได้ 
 3.7 คุณคิดว่าความโกรธและการแสดงความโกรธบนถนนเป็นเรื่องปกติหรือไม่ เพราะอะไรจึง
คิดเช่นนั้น 
 3.8 คุณสามารถแยกแยะอารมณ์อื่นๆ  ท่ีเกิดขึ้นขณะขับรถได้หรือไม่  ในกรณี ท่ีเกิด
สถานการณ์ท่ีคนขับรถยนต์คันอื่นทำให้เกิดความโกรธ 

4. พื้นท่ีสำคัญหรือไม่ในการขับรถยนต์ และมีผลให้คุณเกิดความโกรธขณะขับรถได้หรือไม่ อย่างไร 

 4.1 หากพูดถึงคำว่า พื้นท่ี คุณให้ความหมายว่าคืออะไร 
4.2 พื้นท่ีใดท่ีคุณใช้สัญจรเป็นประจำ 
4.3 พื้นท่ีท่ีคุณสัญจรด้วยการขับรถเป็นประจำ มีสภาพการจราจรในเชิงกายภาพอย่างไร 

(ความหนาแน่น ส่ิงกีดขวางฯลฯ) 
4.4 โดยส่วนใหญ่คนขับรถคันอื่นๆ ขับรถดีหรือไม่ มีพฤติกรรมอย่างไร มีอุบัติเหตุหรือเหตุ

ทะเลาะกันอันเนื่องมาจากการขับรถบ้างหรือไม่ 
4.5 คุณคิดว่าพื้นท่ีมีความสำคัญต่อพฤติกรรมการขับรถของคุณ และคนขับรถรายอื่นหรือไม่ 

อย่างไร 
4.6 คุณให้คำนิยามระหว่าง พื้นท่ีส่วนตัว กับพื้นท่ีสาธารณะ อย่างไร โปรดอธิบาย 
4.7 พื้นท่ีส่วนตัว และพื้นท่ีสาธารณะ สามารถนำมาอธิบายกับการขับรถยนต์ได้หรือไม่ โปรด

อธิบาย 
4.8 คุณคิดว่า พื้นท่ี มีผลต่อการเกิดความโกรธของผู้ขับรถยนต์หรือไม่ อย่างไร 
4.9 คุณคิดว่าพื้นท่ีในการหยุดรถยนต์ ระยะห่างระหว่างคัน การจอดรถยนต์ในพื้นท่ีต่างๆ  

มีผลต่อการเกิดความโกรธ และอุบัติเหตุหรือไม่ 
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5. หากให้คุณสรุปเหตุการณ์ท่ีน่าจดจำท่ีสุดในขณะขับรถยนต์มา 1 เหตุการณ์ คุณจะเลือกเหตุการณ์
ใด เนื่องด้วยสาเหตุใด 
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