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ABSTRACT  ARTICLE INFO 
Background and Objectives: In Thailand, road safety has become a pressing 
issue due to a notable increase in fatalities and injuries from road accidents, 
with the country ranking 9th globally in road traffic deaths in 2018. Among 
the various vehicles involved in accidents, motorcycles are identified as the 
primary contributors to both accidents and fatalities. 
Methodology: This study employs content analysis to explore and evaluate 
policy options aimed at mitigating the risks associated with motorcycle use 
in Bangkok. By systematically examining existing policies and safety 
measures, the study seeks to identify effective strategies to enhance 
motorcyclist safety and reduce the incidence of road traffic injuries and 
deaths. There are five policy variables adopted in this study including: 1) 
planning, design, and management of road users, 2) coordination of safety 
agencies, 3) safety-related legislation, 4) funding for resource allocation, and 
5) road safety promotion during inspection monitoring and evaluation. The 
data were gathered through a survey questionnaire which focused on 
stakeholders from 25 agencies. The measurement of variables was conducted 
using the average scores across three levels of importance: low, moderate, 
and high, for which statistical significance testing was performed. 
Main results: The findings indicate that most agencies adhere to the set policies 
at a moderate to high level. However, when examining the five modes of 
transportation, which comprise bicycling/walking, motorcycling, car use, 
public transportation, and para transportation, it was found that the 
importance scores for motorcycling, bicycling/walking, and semi-public 
transportation were lower than those for cars and public transportation. This 
disparity highlights a policy gap, particularly in addressing road safety for 
vulnerable groups, such as motorcyclists and pedestrians. Furthermore, the 
current remedial measures do not align with the actual problems faced. Thus, 
it is imperative to provide recommendations that address these road safety 
gaps to ensure equity and relevance to the needs of all road users 
Discussion: Addressing road safety requires the integration of the Safe 
System Approach and the development of collaborative frameworks among 
relevant agencies. The Safe System Approach focuses on designing and 
managing road systems to be safe for all users, acknowledging that human 
error is inevitable. This approach is particularly vital for high-risk groups, 
such as motorcyclists. Implementing safe infrastructure design (e.g., 
dedicated motorcycle lanes, barrier installations, and appropriate speed 
limits, etc.) significantly reduces the likelihood and severity of accidents. 
Dedicated lanes for motorcyclists minimize the risk of collisions with other 
vehicles, while barriers help prevent encroachments and limit the impact of 
crashes. Proper speed limits are crucial for controlling vehicle speeds and 
providing adequate reaction time, thereby enhancing overall road safety.  
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Conclusion: Furthermore, fostering cooperation among agencies allows 
motorcyclists to be involved in developing safety measures, ensuring that 
their needs and perspectives are integrated into effective policies. Promoting 
a culture of safe riding through education and awareness is also essential. 
Additionally, promoting safe riding culture and education is crucial in 
influencing behavioral changes among riders, ultimately enhancing road 
safety standards and sustainably reducing motorcycle-related accidents. 
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บทคัดย่อ 

ท่ีมาและวัตถุประสงค์: สถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนในประเทศไทยพบจาํนวนผูเ้สียชีวิตอุบติัเหตุทางถนนลดลงเป็น

อนัดบั 9 ของโลกในปี 2561 และยานพาหนะท่ีเกิดอุบติัเหตุและมีการเสียชีวิตมากท่ีสุด คือ รถจกัรยานยนต ์บทความน้ีจึงมี

วตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาเชิงนโยบายอนัเป็นประเด็นในการบรรเทาและลดปัญหาความปลอดภยัทางถนนโดยเฉพาะอย่างยิ่ง

ในกรุงเทพมหานครให้มีการวางแผนในการรับมือและแกไ้ขอยา่งเหมาะสม 

ระเบียบวิธีวิจัย: การวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงเน้ือหา ผ่านตวัแปร 5 ตวัแปร คือ 1) ดา้นวางแผน ออกแบบและการจดัการผูใ้ชร้ถ              

ใช้ถนน 2) ด้านการประสานงานของหน่วยงานดา้นความปลอดภยั 3) ด้านกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับดา้นความปลอดภยั                    

4) ด้านการระดมทุนเพ่ือจดัสรรทรัพยากร 5) ด้านการส่งเสริมความปลอดภยัทางถนนดา้นการตรวจสอบ ติดตามและ

ประเมิน โดยทาํการเก็บรวบรวมขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามเชิงนโยบายจากกลุ่มผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง 25 หน่วยงาน เมือง ซ่ึงมาตรวดั

ตวัแปรทาํการพิจารณาดว้ยค่าเฉล่ียจากค่าคะแนนการให้ความสําคญั 3 ระดบั คือ ระดบัความสําคญัตํ่า ระดบัความสําคญั

ปานกลาง และระดบัความสาํคญัสูง และทาํการทดสอบนยัสาํคญัทางสถิติ  

ผลการวิจัย: ช้ีให้เห็นว่า หน่วยงานส่วนใหญ่ปฏิบติัตามนโยบายท่ีกาํหนดในระดบัปานกลางถึงสูง แต่เม่ือพิจารณารูปแบบ

การเดินทางทั้ง 5 ประเภท อนัประกอบดว้ย รูปแบบของการใชร้ถจกัรยาน/เดินเทา้ รถจกัรยานยนต์  รถยนต์ ระบบขนส่ง

สาธารณะ และระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ พบว่าคะแนนความสําคญัของประเภทการใชร้ถจกัรยานยนต์ รถจกัรยาน/เดินเทา้ 

และระบบก่ึงขนส่งสาธารณะตํ่ากว่ารถยนต์และระบบขนส่งสาธารณะ ซ่ึงสะทอ้นถึงช่องว่างเชิงนโยบาย โดยเฉพาะการ

ขาดการให้ความสําคญัดา้นความปลอดภยัทางถนนในกลุ่มการเดินทางท่ีเปราะบาง เช่น รถจักรยานยนต์และผูเ้ดินเทา้ 

อภิปรายผล: แนวทางการแก้ปัญหาท่ีดาํเนินการในปัจจุบนัยงัไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ปัญหาท่ีเกิดขึ้นจริง ดงันั้น

จาํเป็นตอ้งมีขอ้เสนอแนะเพ่ือเติมเต็มช่องว่างดา้นความปลอดภยัทางถนนให้มีความเท่าเทียมและตรงกบัความตอ้งการ                

ท่ีแทจ้ริง รวมถึงการดาํเนินงานดา้นความปลอดภยัทางถนนจาํเป็นท่ีตอ้งอาศยัแนวคิดระบบวิถีความปลอดภยัผสมผสาน

ร่วมกบัการสร้างรูปแบบความร่วมมือของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง โดยการดาํเนินงานดา้นความปลอดภยัทางถนนโดยใช้

แนวคิดระบบวิถีความปลอดภัย เป็นการเน้นการออกแบบและจัดการระบบถนนให้ปลอดภัยสําหรับผู ้ใช้ทุกกลุ่ม                     

โดยยอมรับว่าความผิดพลาดของมนุษยเ์ป็นส่ิงท่ีหลีกเล่ียงไม่ได ้โดยเฉพาะกบักลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตซ่ึ์งเป็นกลุ่มผูใ้ชถ้นน

ท่ีมีความเส่ียงสูง ดงันั้นการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีปลอดภยั เช่น เส้นทางเฉพาะสําหรับจกัรยานยนต์ การติดตั้ง               

แบริเออร์เพ่ือป้องกนัการชน และการกาํหนดขีดจาํกดัความเร็วท่ีเหมาะสม ช่วยลดโอกาสและความรุนแรงของอุบติัเหตุ  

บทสรุป: การสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งยงัเปิดโอกาสให้ผูข้บัขี่จกัรยานยนต์มีส่วนร่วมในการกาํหนด

มาตรการความปลอดภยั โดยนาํความคิดเห็นและความตอ้งการของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตม์าใชใ้นการพฒันานโยบายท่ีมีความ

เหมาะสมและประสิทธิภาพ อน่ึงการศึกษาและส่งเสริมวฒันธรรมการขบัขี่ท่ีปลอดภยัก็เป็นส่วนสําคญัในการปรับเปล่ียน

พฤติกรรมของผูข้บัขี่ นาํไปสู่การยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัและลดอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถจกัรยานยนตอ์ยา่งย ัง่ยืน 
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บทนํา  

ภาพรวมของอุบัติเหตุทางถนนของทั่วโลกพบอัตราการเสียชีวิตและอัตราการเกิดอุบัติเหตุ                         

พบบ่อยคร้ังในกลุ่มประเทศผูมี้รายไดต้ํ่าและปานกลาง ซ่ึงมีอตัราการเสียชีวิตในกลุ่มรายไดน้อ้ยและเพิ่มขึ้น

จาํนวน 27 ประเทศ และในกลุ่มรายไดป้านกลางเพิ่มขึ้นจาํนวน 60 ประเทศ อีกทั้งพบว่ามากกว่าอตัราการ

เสียชีวิตของกลุ่มประเทศผูมี้รายไดสู้งท่ีเพิ่มขึ้นเพียงร้อยละ 17 (WHO, 2018) และมีอตัราการเสียชีวิตเกือบ

คร่ึงหน่ึงของการเสียชีวิตทั้งหมดอยู่ในกลุ่มของยานพาหนะขนาดเล็ก 2-3 ลอ้ กลุ่มนกัป่ันจกัรยาน และคน

เดินเทา้ โดยเฉพาะการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์สําหรับประเทศไทยพบจาํนวนผูเ้สียชีวิตอุบติัเหตุทาง

ถนนลดลงจากอนัดับท่ี 2 เป็นอนัดับ 9 ของโลก (WHO, 2015; WHO, 2018) ในปัจจุบนั (พ.ศ. 2561) จาก

รายงาน Global Status Report on Road Safety ปี 2018 มีอตัราผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนลงมาอยูท่ี่ 32.7 

ต่อประชากรแสนคน ซ่ึงพบว่ามีผูเ้สียชีวิต 22,491 รายต่อปี โดยมีผูเ้สียชีวิตเฉล่ีย 60 รายต่อวนั ประกอบกบั

ประเทศไทยมีอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนเป็นอนัดบัท่ีหน่ึงของเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้โดย

ประเทศไทยพบจาํนวนผูเ้สียชีวิตจากการเดินทางด้วยรถจกัรยานยนต์สูงเป็นอนัดบัสามของโลกรองจาก

ประเทศหมู่เกาะเล็ก ๆ ท่ีมีสัดส่วนการเสียชีวิตจากเหตุท่ีเกิดจากรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 80 แต่มีประชากร

เพียง 17,379 คน และประเทศมัลดีฟส์ พบสัดส่วนการเสียชีวิตท่ีเกิดจากจักรยานยนต์ ร้อยละ 75 แต่มี

ประชากรเพียง 427,756 คน ในขณะท่ีประเทศไทยมีสัดส่วนการเสียชีวิตจากเหตุท่ีเกิดจากรถจกัรยานยนต์

ร้อยละ 74.4 แต่มีประชากรกวา่ 66 ลา้นคน ซ่ึงคิดเป็นจาํนวนผูเ้สียชีวิตจากรถจกัรยานยนตถึ์ง 16,600 รายต่อปี 

โดยมีผูเ้สียชีวิตเฉล่ีย 45 รายต่อวนั และถือเป็นโจทยส์ําคญัของประเทศท่ีควรเร่งแกไ้ข (WHO, 2022) เม่ือ

พิจารณาสถานการณ์ของประเทศไทยดงัไดก้ล่าวไวใ้นตอนตน้ถึงแนวโนม้การเพิ่มขึ้นของอตัราการเสียชีวิต

บนทอ้งถนน โดยยานพาหนะท่ีเกิดอุบติัเหตุและมีการเสียชีวิตมากท่ีสุด คือ รถจกัรยานยนต ์ซ่ึงสืบเน่ืองมาจาก

ความสามารถในการจ่ายสําหรับการเดินทางและการครอบครองยานพาหนะสําหรับผูมี้รายได้น้อย                 

โดยพบวา่มีทางเลือกในการเดินทางค่อนขา้งจาํกดั จากสัดส่วนของค่าใชจ่้ายท่ีเกิดขึ้น  

กรุงเทพมหานคร พบว่าเป็นพื้นท่ีท่ีมีจาํนวนผูเ้สียชีวิตสูงสุดในลาํดบัตน้ ๆ ของประเทศ  ซ่ึงมีจาํนวน

ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนเกิดขึ้นในกลุ่มผูเ้ดินทางดว้ย “รถจกัรยานยนต”์ โดยสาเหตุหลกัของอุบติัเหตุ

ทางถนนในกรุงเทพมหานคร คือ ไม่สวมหมวกนิรภยั ขบัรถเร็ว และเมาแลว้ขบั และเม่ือพิจารณาการจด

ทะเบียนสะสมของรถ (Department of Land Transport, 2018) พบว่า รถจดทะเบียนสะสม โดยเฉพาะ

รถจกัรยานยนตใ์นกรุงเทพมหานคร คิดเป็นร้อยละ 17 ของทั้งประเทศ ซ่ึงถือเป็นสัดส่วนท่ีสูงมาก เม่ือเทียบ

กับ 77 จังหวัดในประเทศไทย (จํานวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนทั้ งประเทศกว่า  20 ล้านคัน                        

โดยกรุงเทพมหานครมีจาํนวนรถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียนกวา่ 3.6 ลา้นคนั) ในปี 2561 

จากขอ้มูลขา้งตน้ช้ีให้เห็นว่าปัญหาดงักล่าวมกัเกิดในกลุ่มผูท่ี้เดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางด้วย

รถจกัรยานยนต ์รถจกัรยาน รวมถึงการเดินเทา้ ซ่ึงพบช่องว่างของปัญหาเกิดจากโครงสร้างพื้นฐานดา้นการ

ขนส่งท่ีค่อนขา้งให้ความสําคญักบัรถยนตแ์ละยานพาหนะขนาดใหญ่มากกว่าการเดินเทา้ รถจกัรยานยนต์ 

และโดยเฉพาะอย่างยิ่งรถจักรยานยนต์ ซ่ึงถือเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีเกิดอุบัติเหตุทางถนนมากกว่า
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รูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ กว่าร้อยละ 75 อีกทั้งยงัพบว่ามีจาํนวนรถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียนทั้งประเทศกวา่ 

20 ลา้นคนั (Department of Land Transport, 2018) จากขอ้เท็จจริงท่ีเกิดขึ้นยงัพบปัญหาของการดาํเนินงาน

ด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย อาทิ การกาํหนดความเร็วบนถนนในอัตราท่ีเท่ากันของ

ยานพาหนะทุกประเภทท่ีสัญจรร่วมกันบนท้องถนน การใช้ช่องทางจราจรร่วมกันของยานพาหนะท่ี

หลากหลาย นอกจากน้ีการบงัคบัใชก้ฎหมายลงโทษผูก้ระทาํผิดขาดความเขม้งวด (The Office of Transport 

and Traffic Policy and Planning, 2019) การพฒันาระบบคมนาคมท่ีมุ่งเน้นการขนรถมากกว่าขนคน การ

ออกแบบความปลอดภยัของรถจกัรยานยนต ์การพฒันาระบบขนส่งสาธารณะท่ีครอบคลุมไม่ทัว่ถึงและขาด

คุณภาพ (SDGmove, 2021) ซ่ึงสะทอ้นให้เห็นถึงการให้ความสําคญัท่ีไม่เท่าเทียมของรูปแบบการเดินทาง 

อนัสะทอ้นจากนโยบายหรือมาตรการต่าง ๆ ของภาครัฐท่ีนาํมาใชซ่ึ้งขาดการใหก้ารสนบัสนุนการเดินทางท่ี

ปลอดภยัในแต่ละรูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกัน ดังนั้นจึงควรมีการพิจารณาอย่างยิ่งในการศึกษาเชิง

นโยบายเพื่อการสนับสนุนการเดินทางอย่างปลอดภยัดว้ยรถจกัรยานยนต์โดยเปรียบเทียบกบัการเดินทาง

รูปแบบอ่ืนในเขตเมือง ซ่ึงควรทาํการวิเคราะห์เชิงนโยบายตั้งแต่ระดบัการกาํหนดนโยบายไปจนถึงการ

ติดตามและประเมินผล เพื่อพิจารณาแนวทางในการส่งเสริมการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตท่ี์ปลอดภยั  

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. เพื่อศึกษาปัจจยัเชิงนโยบายในการสนบัสนุนการเดินทางอยา่งปลอดภยัดว้ยรถจกัรยานยนต ์

2. เพื่อเสนอแนะแนวทางเชิงนโยบายในการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนสําหรับการใช้

รถจกัรยานยนต ์

 

วิธีการศึกษา  

1.  แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกีย่วข้อง 

1.1 การจดัการดา้นความปลอดภยัในการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์

สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุมีความเก่ียวเน่ืองกบัหลายปัจจยั โดยจากการทบทวนวรรณกรรมพบมี

องคป์ระกอบของสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุมาจาก 3 องคป์ระกอบหลกั คือ ดา้นมนุษย ์ดา้นยานพาหนะ ดา้น

ถนนและส่ิงแวดลอ้ม อย่างไรก็ตามปัจจยัท่ีระบุสาเหตุของอุบติัเหตุบนทอ้งถนนส่วนใหญ่มาจากปัจจยัของ

มนุษย ์(Alfaro-Basso, 2008) แมว้่าจะมีหลกัฐานว่าพฤติกรรมของมนุษยส์ร้างความเส่ียง แต่ไม่ใช่สาเหตุท่ี

แทจ้ริง เน่ืองจากพฤติกรรมของมนุษยอ์าจมีการปรับเปล่ียนตามสภาพแวดลอ้ม (Koh et al., 2014; Velázquez 

et al., 2017) อาทิ สภาพถนน ไม่มีสัญญาณไฟจราจร การจัดการ และข้อบังคับของระบบการจราจร 

(Olszewski et al., 2015) ดงันั้นสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุท่ีนาํมาซ่ึงการบาดเจ็บ หรือการสูญเสียใด ๆ ท่ีเกิดขึ้น

จากอุบติัเหตุเป็นผลมาจากความเช่ือมโยงกนัของสาเหตุต่าง ๆ มิไดเ้กิดจากสาเหตุเดียว ดงันั้นเม่ือมีการระบุ

หรือกาํหนดมาตรการป้องกันควรพิจารณาทั้งระบบของความปลอดภัยทางถนนท่ีอาจจะมีอิทธิพลต่อ

พฤติกรรมเส่ียงท่ีเกิดขึ้น (Bird & Germain, 1990; Iamtrakul et al., 2019) โดยการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต์
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ถือเป็นการเดินทางท่ีเปราะบางต่อผูใ้ช้งานและมีระบบป้องกนัความปลอดภยัตํ่าโดยเฉพาะอย่างยิ่งหากผู ้

เดินทางเลือกใช้รูปแบบของรถจกัรยานยนต์ไม่เหมาะสมจะยิ่งเพิ่มความเส่ียงในการเดินมากขึ้น เน่ืองจาก

รถจกัรยานยนตใ์นแต่ละประเภทไดถู้กออกแบบมาเพือ่ตอบสนองต่อประเภทการใชง้านนั้น ๆ ทั้งน้ีแนวทาง

การจดัการด้านความปลอดภยัทางถนนตามทศวรรษความปลอดภยัทางถนน (The Decade of Action for 

Road Safety 2011–2020) (WHO, 2011) สามารถแบ่งการดาํเนินการดา้นความปลอดภยั ออกเป็น 5 ประเด็น 

คือ ด้านการจัดการด้านความปลอดภัย (Road safety management) ด้านถนนปลอดภัย (Safer roads and 

roadsides) ดา้นยานพาหนะปลอดภยั (Safer vehicles) ดา้นผูใ้ช้รถใช้ถนนปลอดภยั (Safer road users) ดา้น

การตอบสนองหลงัเกิดเหตุ (Post-crash response) ถือเป็นแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนท่ี

ประเทศไทยไดใ้ห้ความสําคญัเป็นอย่างยิ่งซ่ึงกระทรวงคมนาคมและรัฐบาลไดเ้ห็นชอบตามกรอบปฏิญญา

มอสโกกาํหนดให้ “ปีพ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for 

Road Safety) โดยให้ศูนย์อาํนวยการความปลอดภัยทางถนนจัดทําแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ

ปลอดภยัทางถนนพ.ศ. 2554-2563 ซ่ึงมีเป้าหมายการดาํเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนนของประเทศ

ไทยให้บรรลุเป้าหมายตามกรอบปฏิญญามอสโก กล่าวคือลดอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนตํ่ากวา่ 

10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคนในปี พ.ศ. 2563 เพื่อให้ทุกภาคส่วนมีทิศทางการดาํเนินงานและการแกไ้ข

ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประสบผลสําเร็จเป็นรูปธรรมชัดเจนและมีกรอบแนวทางการดาํเนินงานของ

ประเทศไทย 8 ประเด็นภายใตก้รอบทศวรรษความปลอดภยัทางถนนโลก ไดแ้ก่ การส่งเสริมการสวมหมวก

นิรภยัโดยมีเป้าหมายใหผู้ข้บัขี่และผูซ้้อนทา้ยรถจกัรยานยนตท์ุกคนตอ้งสวมหมวกนิรภยั ลดพฤติกรรมเส่ียง

จากการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลแ์ลว้ขบัขี่ยานพาหนะ โดยมีเป้าหมายให้พฤติกรรมเมาแลว้ขบัของผูข้บัขี่

ยานพาหนะลดลง แกไ้ขปัญหาจุดเส่ียง จุดอนัตราย อีกทั้งยงัมีเป้าหมายให้จุดเส่ียงทุกจุดได้รับการแก้ไข

ภายในระยะเวลาท่ีกาํหนด ปรับพฤติกรรมของผูข้บัขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามท่ีกฎหมายกาํหนด 

โดยเฉพาะความเร็วของรถจกัรยานยนต ์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก ยกระดบัมาตรฐานยานพาหนะ

ใหป้ลอดภยัโดยเฉพาะมาตรฐานของรถจกัรยานยนต ์รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก พฒันา

สมรรถนะของผูใ้ช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภยั พฒันาระบบการแพทยฉุ์กเฉิน การรักษา

และฟ้ืนฟูผูบ้าดเจ็บเพื่อใหก้ารบริการระบบการแพทยฉุ์กเฉินการรักษาและฟ้ืนฟูผูบ้าดเจ็บไดอ้ยา่งทัว่ถึงและ

รวดเร็ว พฒันาระบบบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนนของประเทศให้มีความแข็งแรงเพื่อให้หน่วยงาน

ท่ีมีหนา้ท่ีรับผิดชอบมีความพร้อมในการปฏิบติัภารกิจท่ีไดรั้บมอบหมายอยา่งมีประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้นเพื่อ

ลดและแกไ้ขปัญหาดา้นความไม่ปลอดภยัทางถนน (Road Accident Victims Protection Company Limited, 

2019; WHO, 2011) 

1.2 แนวทางการวิเคราะห์เชิงนโยบาย 

การสร้างแผน และนโยบายท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบัประชาชนส่วนใหญ่ คือ การกาํหนดนโยบาย

สาธารณะ โดยเฉพาะนโยบายดา้นความปลอดภยัทางถนนซ่ึงถือเป็นนโยบายท่ีสําคญัในระดบัโลก เพื่อให้

ภาครัฐผลกัดนัการดาํเนินการให้สามารถบรรเทาและแกไ้ขปัญหาดงักล่าวท่ีเกิดขึ้น ดงันั้นก่อนท่ีเขา้สู่การ
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วิเคราะห์เชิงนโยบาย การทาํความเขา้ใจความหมาย หลกัการ และเทคนิคการวิเคราะห์นโยบายจึงเป็น

ส่ิงจาํเป็นอยา่งมาก ซ่ึงโดยปกติการวิเคราะห์เน้ือหาจะทาํตามเน้ือหาท่ีปรากฏ (Manifest content) ในเอกสาร

มากกวา่กระทาํกบัเน้ือหาท่ีซ่อนอยู ่(Latent content) โดยในการประเมินผลช่องว่างของแผนและนโยบายได้

ประยุกต์ใช้แนวคิดการวิเคราะห์ความปลอดภยัทางถนนอย่างเป็นลาํดับชั้น ซ่ึงเป็นกรอบของระบบการ

บริหารการจดัการความปลอดภยัทางถนน ไดถู้กนาํมาประยกุตใ์ชใ้นการวางแผนนโยบายความปลอดภยัทาง

ถนน และเป็นอีกหน่ึงวิธีท่ีจะช่วยให้เข้าใจถึงผลลพัธ์ของการตัดสินใจเชิงนโยบาย อันประกอบด้วย 3 

องคป์ระกอบ (Bliss & Breen, 2009) (ภาพท่ี 1 (Figure 1)) คือ  

1)  ด้านการจัดการ (Management) ประกอบด้วย 6 ส่วนย่อย คือ (1) การประสานงาน (2) 

กฎหมาย (3) การระดมทุนและการจดัสรรทรัพยากร (4) การส่งเสริม สนบัสนุน (5) การติดตาม ตรวจสอบ

และประเมินผล (6) การวิจยัและพฒันา  

2)  ด้านการดาํเนินการ (Interventions) พิจารณาถึงการออกแบบ วางแผน และการดาํเนินการ

ต่าง ๆ  

3)  ผลลัพธ์ (Results)  

ซ่ึงมีการตั้งเป้าหมายอย่างเป็นลาํดับ โดยเป้าหมายในการลดความสูญเสียทางสังคม (Social 

cost) อยู่ท่ีลาํดบับนสุด ลาํดบัถดัมาจะเป็นผลสุดทา้ย (Final outcomes) ซ่ึงประกอบไปดว้ยการเสียชีวิต และ

บาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนนท่ีเป็นสาเหตุหลกัของความสูญเสียทางสังคม ลาํดับถดัไปคือ ผลขั้นกลาง 

(Intermediate outcomes) ซ่ึงรวมตัวช้ีวดัประสิทธิภาพของมาตรการต่าง ๆ เช่น ร้อยละของผูค้าดเข็มขดั

นิรภยั และสวมหมวกนิรภยั เป็นตน้ และลาํดบัท่ีอยู่ล่างสุดคือ ผลผลิต (Output) ซ่ึงสามารถวดัไดง้่ายท่ีสุด 

จากผลผลิตท่ีได้ และสามารถใช้เป็นฐานในการพิจารณาว่าได้มีการดาํเนินการด้วยมาตรการ หรือเกิด

กิจกรรมในส่วนใด โดยผลผลิตอาจกาํหนดตวัช้ีวดัเป็น จาํนวนจุดเส่ียงท่ีไดรั้บการแกไ้ข จาํนวนผูข้บัขี่ท่ีผ่าน

การทดสอบ เป็นตน้ การแยกเป้าหมายความสูญเสียทางสังคมออกจากเป้าหมายจาํนวนผูเ้สียชีวิต และจาํนวน

ผูบ้าดเจ็บจะถูกพิจารณาในแต่ละกลุ่มเป้าหมายและพื้นท่ีซ่ึงมีความแตกต่างกนั จากนั้นเป้าหมายต่าง ๆ จะถูก

พิจารณาและประเมิน เพื่อนาํสู่แนวทางการพฒันาออกมาเป็นแผนปฏิบติัการต่อไป  
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ภาพท่ี 1 การวิเคราะห์อยา่งเป็นลาํดบัชั้น  (Bliss and Breen, 2009; 2019) 

Figure 1 Hierarchical Analysis (Bliss & Breen, 2009; 2019) 

 

2.  ข้ันตอนการวิจัย 

หลกัการของการวิเคราะห์ความปลอดภยัทางถนนอย่างย ัง่ยืนจาํเป็นตอ้งพิจารณาจากระบบวิถี

ความปลอดภยัไม่ว่าจะเป็น ยานพาหนะ สภาพแวดลอ้ม ถนน ความเร็ว และผูใ้ช้รถใช้ถนน (The State of 

Queensland (Transport and Main Roads), 2022) โดยกระบวนการศึกษาเชิงนโยบายในการสนับสนุนการ

เดินทางอย่างปลอดภยัสาํหรับกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตด์ว้ยเทคนิคการวิเคราะห์เชิงนโยบายตั้งแต่ระดบัก่อตวั 

การนาํไปปฏิบติัไปจนถึงการประเมิน และติดตามผล โดยพิจารณาร่วมกบัระบบวิถีความปลอดภยั ควบคู่ไปกบั

การส่งเสริมการมีส่วนร่วมจากทุกภาคส่วนเพื่อสร้างความเข้าใจบทบาทและการดาํเนินงานด้านความ

ปลอดภยัทางถนน โดยมีวิธีการวิจยั ดงัน้ี 

1)  ขอบเขตการวิจัย: พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร เป็นพื้นท่ีการศึกษาซ่ึงใช้กําหนดขอบเขตของ

การศึกษาและเก็บรวบรวมขอ้มูลในการสะทอ้นรูปแบบของการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนในเขตเมือง 

เน่ืองจากพบว่าเป็นพื้นท่ีท่ีมีจาํนวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนด้วยรถจกัรยานยนต์ค่อนขา้งสูง โดย

อตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต ์ต่อจาํนวนรถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียน 10,000 คนัเท่ากบั 31.965 

(Thairoads, 2017) 

2)  การรวบรวมขอ้มูล: ประกอบดว้ยการเก็บรวบรวมขอ้มูล 2 ส่วนคือ  

2.1) ข้อมูลทุติยภูมิ ซ่ึงเป็นการการทบทวน และศึกษาแผน นโยบาย มาตรการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง

กบัการเดินทางทุกรูปแบบท่ีปลอดภยั ประกอบดว้ย แผนทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน พ.ศ. 2554-
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2563 แผนพฒันาสังคมและเศรษฐกิจแห่งชาติ นโยบายรัฐบาล ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม ฉบบัท่ี 1-3 

แผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน ฉบบัท่ี 1-3 แผนแม่บท/แผนปฏิบติัการท่ีมีการนาํไปดาํเนินการสําหรับ

กิจกรรมดา้นความปลอดภยัทางถนนของรถจกัรยานยนตก์บัรูปแบบการเดินทางอ่ืนในเขตเมือง รวมไปถึง 

แผน นโยบายและมาตรการในส่วนของหน่วยงานภาคเอกชน หน่วยงานดา้นอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ

ผลิตและจดัจาํหน่ายรถจกัรยานยนต ์ 

2.2) ข้อมูลปฐมภูมิ ซ่ึงรวบรวมขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามเชิงนโยบาย จากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 

จาํนวนทั้งส้ิน 20 คน จากหน่วยงานท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบัเสาหลกัความปลอดภยัทางถนน ไดแ้ก่ 5 เสาหลกั 

คือ 1) หน่วยงานดา้นการบริหารจดัการ 2) หน่วยงานดา้นถนนและการสัญจรปลอดภยั 3) หน่วยงานดา้น

ยานพาหนะปลอดภยั 4) หน่วยงานดา้นการส่งเสริมผูใ้ชร้ถใชถ้นนปลอดภยั 5) หน่วยงานดา้นการตอบสนอง

หลงัเกิดเหตุ (การแพทยแ์ละสาธารณสุข)ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร  

2.2.1) โดยการพิจารณาขนาดกลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงมีการกาํหนดขนาดตวัอย่างจากแนวทาง

ของระเบียบวิธีการวิจยัหรือแนวทางการเก็บรวบรวมขอ้มูล ทั้งน้ีแนวทางการเก็บรวบรวมขอ้มูลไดน้าํการ

สนทนากลุ่ม (Focus groups) ผสมการสัมภาษณ์ตวัแทนจากหน่วยงานท่ีเขา้ร่วมกิจกรรม จึงกาํหนดให้มี

จาํนวนกลุ่มตวัอยา่ง 5-30 บุคคล (Nastasi & Schensul, 2005)  

2.2.2) ทาํการพิจารณาคดัเลือกกลุ่มเป้าหมายแบบเฉพาะเจาะจง และอาศยัเทคนิคการ

เลือกตัวอย่างแบบเอกพนัธ์ (Homogeneous Sampling) ซ่ึงเป็นการเลือกตัวอย่างท่ีตัวอย่างมีภูมิหลงัหรือ

ประสบการณ์ท่ีคลา้ยคลึงกบักลยทุธ์น้ี ทั้งยงัเหมาะกบัการวิจยัแบบสนทนากลุ่ม (Focus Group)  

2.2.3) ประเด็นการสัมภาษณ์ในการทาํกิจกรรมของการสนทนากลุ่มมี 2 ประเด็นหลกัคือ  

(1) การสอบถามเชิงนโยบายซ่ึงพิจารณาการดาํเนินงานในแต่ละกลุ่มของรูปแบบ

การเดินทาง 5 รูปแบบ คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ ระบบขนส่งสาธารณะ ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

รถจกัรยานและเดินเทา้ มีการเปรียบเทียบประเด็นปัจจยั 5 ประเด็นหลกั ประกอบดว้ย 

- ดา้นวางแผน ออกแบบและการจดัการผูใ้ชร้ถใชถ้นน  

- ดา้นการประสานงานของหน่วยงานดา้นความปลอดภยั  

- ดา้นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยั  

- ดา้นการระดมทุนเพือ่จดัสรรทรัพยากร  

- ด้านการส่งเสริมความปลอดภัยทางถนนด้านการตรวจสอบ ติดตามและ

ประเมิน  

(2) แนวทางการส่งเสริมเชิงนโยบายในการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนน  

3) การวิเคราะห์ขอ้มูล: การวิเคราะห์ความสําคัญของปัจจยัเพื่อศึกษาเชิงนโยบายเก่ียวกับการ

สนบัสนุนการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตเ์ม่ือเปรียบเทียบกบัรูปแบบการเดินทางอ่ืนในเขตเมือง ซ่ึงมาตรวดั

ตวัแปรทาํการพิจารณาดว้ยค่าเฉล่ียจากค่าคะแนนการให้ความสาํคญั 3 ระดบั คือ ระดบัความสําคญัตํ่า (0 <  X < 2) 

ระดบัความสาํคญัปานกลาง (2 < X < 3) และระดบัความสาํคญัสูง (X >3) และในส่วนของขอ้มูลแนวทางการ
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ส่งเสริมเชิงนโยบายในการจดัการด้านความปลอดภยัทางถนนได้แบ่งมาตรวดัความสําคญัของแนวทาง

ออกเป็น 5 ระดบั โดย 1 คือ น้อยท่ีสุด และ 5 คือ มากท่ีสุด ทั้งน้ีไดท้ดสอบนัยสําคญัทางสถิติดว้ยค่าสถิติ              

t-test เพื่อทดสอบความแตกต่างของการให้ความสําคัญในการดาํเนินงานเชิงนโยบายในแต่ละรูปแบบการ

เดินทาง  

4) สรุปผลและเสนอแนะแนวทางในการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนสําหรับการใช้

รถจกัรยานยนต ์

 

ผลการศึกษา  

นโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนถือเป็นนโยบายท่ีสําคญัในระดับสากลท่ีภาครัฐจาํเป็นตอ้ง

ผลกัดนัให้เกิดการกาํหนดขึ้น โดยส่ิงสําคญัท่ีสุดคือ การเร่ิมตน้ในการทาํความเขา้ใจรากของปัญหา และมี

ขอ้มูลท่ีถูกตอ้ง สมบูรณ์และแม่นยาํ เพื่อสร้างนโยบายในการแก้ไขปัญหาได้อย่างตรงจุด และสามารถ

นาํมาใชใ้นการคาดการณ์ต่อการแกปั้ญหาในดา้นความปลอดภยัในอนาคตไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ อยา่งไรก็ตาม

การดําเนินการด้านความปลอดภัยไม่สามารถแก้ไขได้เพียงองค์กรใดองค์หน่ึง หรือด้านใดด้านหน่ึง 

เน่ืองจากองคป์ระกอบของการเกิดเหตุลว้นมีปัจจยัเก่ียวเน่ืองกนั ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

1. ภาพรวมของการดําเนินการด้านความปลอดภัยทางถนน 

การเดินทางท่ีปลอดภยัเป็นส่วนสําคญัท่ีประชาชนควรให้ความสําคญัซ่ึงเป็นส่ิงท่ีหลีกเล่ียงไม่ได้

เน่ืองจากเป็นส่วนสาํคญัในการเช่ือมต่อกิจกรรมต่าง ๆ ของเมือง โดยส่วนใหญ่คิดเป็นช่วงเวลาเกือบ 1 ใน 2 

ของชีวิตประจาํวนั ซ่ึงถูกใช้ไปกบัการเดินทางบนทอ้งถนนท่ีอาจนํามาซ่ึงความเส่ียงอย่างไม่คาดฝันจาก

อุบติัเหตุท่ีเกิดขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ในการเดินทางเพราะเป็นกลุ่มท่ีมีจาํนวน

ยานพาหนะเป็นลาํดบัตน้ ๆ บนทอ้งถนน และเป็นยานพาหนะท่ีเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกบั

รูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ อีกทั้งเป็นกลุ่มผูใ้ช้รถใช้ถนนท่ีมีลกัษณะเปราะบางซ่ึงส่วนใหญ่กลุ่มผูใ้ช้งาน              

มาจากกลุ่มผูมี้รายได้น้อยถึงรายได้ปานกลาง ดังนั้นการสร้างแผน และนโยบายท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับ

ประชาชนส่วนใหญ่โดยเฉพาะนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน อันถือเป็นการกําหนดนโยบาย

สาธารณะท่ีสําคญั ซ่ึงภาครัฐจาํเป็นตอ้งผลกัดันให้เกิดการกาํหนดขึ้น ดงันั้นก่อนท่ีเขา้สู่การวิเคราะห์เชิง

นโยบาย จึงมีความจาํเป็นตอ้งทาํความเขา้ใจความหมาย หลกัการ การดาํเนินการท่ีผ่านมา รวมไปถึงการทาํ

ความเขา้ใจโครงสร้างและการดาํเนินการขององคก์รท่ีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัทางถนน เพื่อแสดงให้เห็น

ถึงทิศทางการดาํเนินการดา้นการสนบัสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั ทั้งน้ีจากสถิติการเกิดอุบติัเหตุไดแ้สดงถึง

จาํนวนการเสียชีวิตและบาดเจ็บในช่วงปี พ.ศ. 2546-2547 ซ่ึงมีแนวโนม้เพิ่มสูงขึ้นจากช่วงก่อนหนา้ (ภาพท่ี 

2 (Figure 2)) อนัเป็นผลสืบเน่ืองมาจากการพฒันาระบบคมนาคมและขนส่งทั้งในดา้นโครงสร้างพื้นฐาน

และการขยายเส้นทางโครงข่ายของระบบคมนาคมและขนส่งท่ีเอ้ือต่อโอกาสในการเดินทางแต่อาจไม่ได้

รองรับดา้นความปลอดภยัอย่างมีประสิทธิภาพสําหรับผูใ้ช้รถใช้ถนนทุกกลุ่ม โดยจากผลกระทบดงักล่าว

ทางภาครัฐได้เร่ิมให้ความสําคัญแก่ด้านความปลอดภัยทางถนนมากยิ่งขึ้ นด้วยการจัดตั้ งองค์กรและ
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หน่วยงานท่ีดาํเนินการดา้นความปลอดภยัโดยเฉพาะ ไดแ้ก่ ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน กรม

ป้องกนัและบรรเทาสาธารณะภยั สถาบนัการแพทยฉุ์กเฉิน 

 

 
ภาพท่ี 2 ภาพรวมของการดาํเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนน 

 
Figure 2 Overview of the Road Safety Situations 



Suranaree Journal of Social Science, Vol. 19, No. 1 (2025), e252415 

11 

รวมไปถึงการจดัทาํแผนแม่บทความปลอดภยัทางถนนฉบบัท่ี 1 ช่วงปี พ.ศ. 2548-2551 และ ฉบบั

ท่ี 2 ช่วงปี พ.ศ. 2552-2555 ซ่ึงประกอบดว้ย 5 ยทุธศาสตร์หลกั ไดแ้ก่ ยทุธศาสตร์ดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย 

(Law Enforcement) ดา้นงานวิศวกรรม (Engineering) ดา้นการใหค้วามรู้ การประชาสัมพนัธ์ และการมีส่วนร่วม 

(Education) ด้านการบริการ การแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency) และด้านการประเมินผลและสารสนเทศ 

(Evaluation) โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อการพิจารณายุทธศาสตร์ในการลดอตัราผูเ้สียชีวิตและบาดเจ็บ ทาํใหส้ถิติ

การเกิดอุบติัเหตุมีแนวโนม้ลดลงอยา่งต่อเน่ือง แต่อยา่งไรก็ตามเม่ือเขา้สู่แผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน

ฉบบัท่ี 3 ช่วงปี พ.ศ. 2556-2559 จาํนวนอุบติัเหตุกลบัมีแนวโนม้สูงขึ้นจากช่วงท่ีผา่นมาและยงัคงสูงขึ้นอย่าง

ต่อเน่ือง โดยยืนยนัจากขอ้มูลรายงานคดีอุบติัเหตุจราจรทางบกท่ีไดรั้บแจง้ ในปี พ.ศ. 2561 มีจาํนวนคดีท่ี

ไดรั้บแจง้เพิ่มมากขึ้นถึงร้อยละ 69.2 จากปี พ.ศ. 2556 และเพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ. 2560 ร้อยละ 20.7 (The Office 

of Transport and Traffic Policy and Planning, 2019) เม่ือพิจารณาสถานการณ์ของประเทศพบว่า ในช่วงท่ี

ประเทศไทยมีแนวโนม้ลดลงของการเกิดอุบติัเหตุนั้นไดมี้การกาํหนดและออกมาตรการในการป้องกนัและ

แกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุเชิงรุก ไม่ว่าจะเป็น โครงการเมาไม่ขบั โครงการรณรงค์คาดเข็มขดั โครงการ 7 วนั

อนัตราย โครงการง่วงไม่ขบั โครงการถนนสีขาว โครงการสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 100 ซ่ึงเป็นโครงการ

ริเร่ิมสําคญัท่ีเน้นการแก้ไขปัญหาจากสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น แต่ทว่าใน ปี พ.ศ. 2554 ทาง

ภาครัฐกลบัไดอ้อกนโยบายรถคนัแรก ซ่ึงเป็นช่วงท่ีแนวโน้มของการเกิดอุบติัเหตุเพิ่มสูงขึ้นประกอบกับ

สถิติจาํนวนรถจดทะเบียนสะสมเพิ่มขึ้นอยา่งเน่ือง อนัแสดงให้เห็นสภาพของช่องว่างทางนโยบายในการ

วางแผนและการจดัการเชิงรุกท่ีเรียนรู้จากบทเรียนท่ีผา่นมา 

อน่ึงเม่ือพิจารณาในประเด็นดา้นเศรษฐกิจเพิ่มเติม ในดา้นของราคาของนํ้ ามนัเช้ือเพลิงซ่ึงมีความ

เก่ียวขอ้งโดยตรงต่อรูปแบบการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทางอาจไม่สามารถกล่าวได้ว่ามีผล

อยา่งโดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากเม่ือพิจารณาจากจาํนวนสถิติของการเกิดอุบติัเหตุในบางช่วงเม่ือมี

ราคานํ้ ามนัสูง สถิติของการเกิดอุบติัเหตุกลบัมีแนวโนม้ลดลง แต่ในบางช่วงเม่ือราคานํ้ ามนัตํ่าแต่สถิติของ

การเกิดอุบติัเหตุไม่ไดมี้แนวโนม้ลดลงดว้ย อาจกล่าวไดว้่าปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุมีความซับซอ้น

จากหลายปัจจยัประกอบกนั ในอีกประเด็นหน่ึงท่ีน่าสนใจคือสาเหตุของความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิด

จากเมาแลว้ขบั ขบัรถเร็ว ซ่ึงแสดงถึงแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุท่ีมาจากสาเหตุดังกล่าวมีทิศทางท่ีลดลง

เล็กนอ้ยแต่ยงัคงอยูใ่นอตัราท่ีสูง แต่กลบัพบจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุจากสาเหตุการขบัรถตดัหนา้กระชั้นชิด 

รวมไปถึงการขบัรถตามกระชั้นชิดท่ีมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง (National Statistical Office, 2017) 

ซ่ึงจากสถิติดงักล่าวสะทอ้นให้เห็นว่าการดาํเนินการออกโครงการสําคญั ๆ ท่ีผ่านมามีผลต่อการลดลงของ

อุบติัเหตุตามจุดมุ่งหมายของโครงการไม่ว่าจะการรณรงคเ์มาไม่ขบั ห้ามขบัรถเร็ว โครงการง่วงไม่ขบั เป็นตน้ 

แต่ทว่าโครงการดงักล่าวลว้นมีจุดมุ่งหมายเฉพาะต่อสาเหตุท่ีเกิดขึ้นซ่ึงมิไดค้รอบคลุมต่อการป้องกนัจาก

อนัตรายสาเหตุอ่ืน ๆ ของการเกิดอุบติัเหตุ ดงันั้นในการวางแผนหรือการออกมาตรการเพื่อสนบัสนุนการ

เดินทางท่ีปลอดภยั ควรมีการวางแผนป้องกนัและแผนในการรับมือต่อปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้น ประกอบกบั

การพิจารณาพลวตัรของการเปล่ียนแปลงรูปแบบของการใชร้ถใช้ถนนจากการประยุกต์ใชน้วตักรรมและ
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เทคโนโลยีในการเดินทางมากยิ่งขึ้น เช่น ยานพาหนะไร้คนขบั ระบบขนส่งอจัฉริยะ ซ่ึงผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้ง

ควรมีการวางแผนในการเตรียมรับมือเพื่อส่งเสริมให้เกิดการเดินทางท่ีปลอดภยัในทุกรูปแบบการเดินทาง 

2. การวิเคราะห์การให้ความสําคัญเชิงนโยบายในการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์เม่ือเปรียบเทียบกับ

รูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน 

การวิเคราะห์การให้ความสําคัญเชิงนโยบายในการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์น้ี ได้ทาํการ

พิจารณาและกลัน่กรองประเด็นเชิงนโยบายในการจดัการและดาํเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนน ท่ีจะ

นาํไปสู่การสร้างปัจจยัเชิงนโยบายเพื่อสร้างเคร่ืองมือสําหรับการวิเคราะห์เชิงนโยบายดว้ยแบบสอบถามซ่ึง

จาํแนกตามกลุ่มผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียท่ีเก่ียวขอ้งเชิงนโยบาย โดยคดัประเด็นปัจจยัจากการพิจารณาวิเคราะห์

เชิงลาํดับขั้น เพื่อนําเขา้สู่กระบวนการในการพิจารณาเชิงสถิติและศึกษาแนวทางการให้ความสําคญัต่อ

ประเด็นเชิงนโยบายในการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนน รวมถึงการพิจารณาร่วมกบัการทบทวนเชิง

เน้ือหาจากขอ้มูลปฐมภูมิ ซ่ึงได้พิจารณาแยกรายประเด็นรูปแบบการเดินทาง และสรุปประเด็นปัจจยั 5 

ประเด็นหลกั คือ 1) ด้านวางแผน ออกแบบและการจดัการผูใ้ช้รถใช้ถนน 2) ด้านการประสานงานของ

หน่วยงานดา้นความปลอดภยั 3) ดา้นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยั 4) ดา้นการระดมทุนเพื่อ

จดัสรรทรัพยากร 5) ดา้นการส่งเสริมความปลอดภยัทางถนนดา้นการตรวจสอบ ติดตามและประเมิน ซ่ึงทาํ

การพิจารณาด้วยค่าเฉล่ียจากค่าคะแนนการดาํเนินการทั้ง 4 ระดับดังน้ี 1 = ไม่มีการดาํเนินการ; 2 = อยู่

ระหว่างการวางแผน; 3 = ในระยะเร่ิมดาํเนินการ (1 – 6 เดือน); 4 = ดาํเนินการอยู่ ซ่ึงมีรายละเอียดการ

พิจารณาดงัตารางท่ี 1-ตารางท่ี 5 (Table 1 – 5) 

2.1 ดา้นการวางแผน ออกแบบและการจดัการผูใ้ชร้ถใชถ้นน (ตารางท่ี 1 (Table 1)) พบวา่ มาตรการ

เก่ียวกบัการวางแผน ออกแบบและจดัการผูใ้ชร้ถใชถ้นน (𝑥̅𝑥1) ส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัสาํคญัปานกลาง ไม่วา่

จะเป็นการมีมาตรการ และการประสานงานระหว่างหน่วยงานเพื่อการประสบความสําเร็จจากการวางแผน 

ออกแบบ และการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนน (𝑥̅𝑥11 = 2.82) มีการวางแผนนโยบาย มาตรการตาม

หลกัระบบของวิถีความปลอดภยัดา้นถนนและส่ิงแวดลอ้ม รวมไปถึงการจดัการความเร็ว (𝑥̅𝑥14 = 2.79) มีการ

ประเมินความเส่ียงของการใช้รถใช้ถนนของการเดินทุกประเภทเพื่อหามาตรการ และกฎเกณฑ์ในการ

ดาํเนินการ (𝑥̅𝑥15 = 2.44) มีการเปรียบเทียบแนวทางนโยบายการสนบัสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยัจากตวัอย่าง

ท่ีดีของกรณีศึกษาในต่างประเทศ (𝑥̅𝑥16= 2.42) ทั้งน้ีเม่ือพิจารณารายประเด็นของรูปแบบการเดินทางทั้งหมด 

5 รูปแบบการเดินทาง ซ่ึงจะเห็นไดว้่าค่าคะแนนความสําคญัในกลุ่มของยานพาหนะประเภทรถยนต ์(𝑥̅𝑥 = 

2.79) และระบบขนส่งสาธารณะ (𝑥̅𝑥 = 2.92) มีค่าเฉล่ียท่ีสูงกว่ายานพาหนะเก่ียวกบัรถจกัรยานยนต์ (𝑥̅𝑥 = 

2.76) และรถจกัรยาน/เดินเทา้ (𝑥̅𝑥 = 2.75) และเม่ือพิจารณาในกลุ่มของมาตรการท่ีมีค่าคะแนนความสําคญั

ในการวางแผนอยู่ในระดบัสูง คือ การวางแผนนโยบาย มาตรการตามหลกัระบบของวิถีความปลอดภยัดา้น

ผูใ้ช้รถใช้ถนน (𝑥̅𝑥12 = 3.22) และการวางแผนนโยบาย มาตรการตามหลกัระบบของวิถีความปลอดภยัดา้น

ยานพาหนะ (𝑥̅𝑥13= 3.03) โดยการให้ความสําคญัดา้นการวางแผน ออกแบบและการจดัการผูใ้ชร้ถใชถ้นนมี

กลุ่มค่าคะแนนความสาํคญัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
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ตารางท่ี 1.  ดา้นนโยบายในการใหก้ารสนบัสนุนการเดินทาง ดา้นวางแผน ออกแบบและการจดัการ 

Table 1.     Planning, Design, and Road User Management 

ด้านวางแผน ออกแบบและ 

การจัดการผู้ใช้รถใช้ถนน (X1) 

(Planning, design, and 

road user management) (X1) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel modes) 

ระดับความสําคัญ 

(Level of importance) Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  ระดับต่ํา  

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

(ระดับปานกลาง ) 

Medium 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

(ระดับสูง)  

High  

𝑿𝑿�  > 3) 

1 มีมาตรฐาน มาตรการ และ

การประสานงานระหว่าง

หน่วยงานเพื่อการประสบ

ความสาํเร็จจากการวางแผน 

ออกแบบ และการจดัการ

ความปลอดภยัทางถนน

(X11) 

(There are standards, 

measures, and interagency 

coordination for the success 

of road safety planning, 

design and management.) 

(X11) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

  
3.000 1.414 2.82 .005* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.850 

 
1.461 .002* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.700 

 
1.490 .001* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.850 

 
1.461 .002* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.700 

 
1.490 .001* 

2 มีการวางแผนนโยบาย 

มาตรการตามหลกัระบบ

ของวิถีความปลอดภยัดา้น

ผูใ้ชร้ถใชถ้นน  (X12) 

(There are policy plan 

measures according to Safe 

System Approach for road 

users.) (X12) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

  
3.300 1.261 3.22 .023* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

  
3.100 1.334 .007* 

รถยนต ์

(Automobile) 

  
3.100 1.334 .007* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

  
3.300 1.261 .023* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

  
3.300 1.261 .023* 

3 มีการวางแผนนโยบาย 

มาตรการตามหลกัระบบ

ของวิถีความปลอดภยัดา้น

ยานพาหนะ (X13) 

(There are policy plan 

measures according to Safe 

System Approach for 

vehicles.) (X13) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.550 

 
1.504 3.03 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

  
3.200 1.240 .009* 

รถยนต ์

(Automobile) 

  
3.250 1.251 .015* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

  
3.300 1.261 .023* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.850 

 
1.461 .002* 

4 มีการวางแผนนโยบาย 

มาตรการตามหลกัระบบ

ของวิถีความปลอดภยัดา้น

ถนนและส่ิงแวดลอ้ม รวม

ไปถึงการจดัการความเร็ว (X14)  

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.700 

 
1.490 2.79 .001* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.800 

 
1.436 .001* 
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ตารางท่ี 1.  (ต่อ) 

Table 1.     (Cont.) 

ด้านวางแผน ออกแบบและ 

การจัดการผู้ใช้รถใช้ถนน (X1) 

(Planning, design, and 

road user management) (X1) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel modes) 

ระดับความสําคัญ 

(Level of importance) 

Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  

 
(There are policy plan 

measures according to Safe 

System Approach for road 

and environment inclining 

speed management.) (X14) 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.800 

 
1.436  .001* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.800 

 
1.436 .001* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.850 

 
1.461 .002* 

5 มีการประเมินความเส่ียง

ของการใชร้ถใชถ้นนของ

การเดินรถทุกประเภท เพื่อ

หามาตรการ และกฎเกณฑ์

ในการดาํเนินการ (X15) 

(There is an assessment of 

the risks of using roads of 

all types of vehicles in 

order to find measures and 

rules for implementation.) 

(X15) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.450 

 
1.504 2.44 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.300 

 
1.490 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.400 

 
1.465 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.600 

 
1.501 .001* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.450 

 
1.504 .000* 

6 มีการเปรียบเทียบแนวทาง

นโยบายการสนบัสนุนการ

เดินทางท่ีปลอดภยัจาก

ตวัอยา่งท่ีดีของกรณีศึกษา

ในต่างประเทศ (X16) 

(Policy approaches to 

support safe travel are 

compared with good 

examples of case studies 

abroad.) (X16) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.550 

 
1.504 2.42 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.400 

 
1.501 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.500 

 
1.469 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.700 

 
1.490 .001* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.950  
 

1.395 .000* 

หมายเหตุ: *ค่านยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

Note: *Statistical significance at 0.05 level. 

 

2.2 ด้านการประสานงานของหน่วยงานด้านความปลอดภยั ตารางท่ี 2 (Table 2) พบว่า การให้

ความสําคญัดา้นนโยบายในการให้การสนบัสนุนการเดินทางดา้นการประสานงานของหน่วยงานดา้นความ

ปลอดภยัทางถนน(𝑥̅𝑥2) มีกลุ่มค่าคะแนนความสาํคญัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ซ่ึงสามารถแบ่งออกเป็น 3 

กลุ่มหลกั คือ ค่าคะแนนความสําคญัในระดับสูง อนัประกอบด้วย มีการประสานงานเครือข่ายระหว่าง

หน่วยงานภาครัฐ ด้านการสนับสนุนการเดินทางท่ีปลอดภัย (𝑥̅𝑥22= 3.55) และมีการประสานงานทั้ ง
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ระดบัประเทศ ระดบัภูมิภาคและระดบัทอ้งถ่ิน (𝑥̅𝑥21 = 3.43) รองลงมา ในกลุ่มของค่าคะแนนความสําคญั

ระดบัปานกลาง ประกอบดว้ย มีการประสานงานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ เช่น ภาคเอกชน ผูป้ระกอบการ 

เพื่อหาความร่วมมือกันในการสนับสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั (𝑥̅𝑥23= 2.16) และค่าคะแนนความสําคญั

ระดับตํ่า ประกอบด้วย การจดัตั้งหน่วยงานในการดูแลจดัการด้านการสนับสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั

โดยเฉพาะในแต่ละรูปแบบการเดินทาง (𝑥̅𝑥24 = 1.63) ซ่ึงเม่ือพิจารณาแต่ละรูปแบบการเดินทางจะเห็นไดว้่า

กลุ่มรถยนต์ และระบบขนส่งสาธารณะ เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมีการให้คะแนนความสําคญัมากกว่า

รูปแบบการเดินทางของรถจกัรยาน/เดินเทา้ ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ และรถจกัรยานยนต ์

 

ตารางท่ี 2.  ดา้นนโยบายในการใหก้ารสนบัสนุนการเดินทางดา้นการประสานงานของหน่วยงานดา้นความ 

     ปลอดภยัทางถนน 

Table 2.     Coordination of Road Safety Agencies 

การประสานงานของ

หน่วยงานด้านความปลอดภัย

ทางถนน (X2) 

(Coordination of road safety 

agencies) (X2) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel form) 

ระดับความสําคัญของนโยบาย 

(Level of importance) 
Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  ระดับต่ํา 

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

ระดับปานกลาง 

(Medium) 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

ระดับสูง 

(High) 

𝑿𝑿�  > 3) 

1 มีการประสานงานทั้ง

ระดบัประเทศ ระดบั

ภูมิภาคและระดบัทอ้งถ่ิน 

(X21) 

(There is coordination at 

the national, regional, 

and local levels.) (X21) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

  
3.250 1.333 3.43 .021* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

  
3.550 1.099 .083 

รถยนต ์

(Automobile) 

  
3.550 1.099 .083 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

  
3.550 1.099 .083 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

  
3.250 1.333 .021* 

2 มีการประสานงาน

เครือข่ายระหว่าง

หน่วยงานภาครัฐดา้นการ

สนบัสนุนการเดินทางท่ี

ปลอดภยั (X22) 

(There is a network of 

coordination between 

government agencies to 

support safe travel.) (X22) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

  
3.550 1.099 3.55 .083 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

  
3.550 1.099 .083 

รถยนต ์

(Automobile) 

  
3.550 1.099 .083 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

  
3.700 0.923 .163 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

  
3.400 1.231 .042* 

3 มีการประสานงาน

ระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ 

เช่น ภาคเอกชน 

ผูป้ระกอบการ เพื่อหา

ความร่วมมือกนัในการ  

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.050 

 
1.468 2.16 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.200 

 
1.508 .000* 
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ตารางท่ี 2.  (ต่อ) 

Table 2.     (Cont.) 

การประสานงานของ

หน่วยงานด้านความปลอดภัย

ทางถนน (X2) 

(Coordination of road safety 

agencies) (X2) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel form) 

ระดับความสําคัญของนโยบาย 

(Level of importance) 
Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  ระดับต่ํา 

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

ระดับปานกลาง 

(Medium) 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

ระดับสูง 

(High) 

𝑿𝑿�  > 3) 

3 สนบัสนุนการเดินทางท่ี

ปลอดภยั (X23) 

(There is coordination 

between various sectors 

such as the private sector 

and entrepreneurs to find 

cooperation in supporting 

safe travel.) (X23) 

รถยนต ์

(Automobile) 

 2.300  1.490  .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 2.350  1.531 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.900   1.410 .000* 

  

 

4 มีการจดัตั้งหน่วยงานใน

การดูแลจดัการดา้นการ

สนบัสนุนการเดินทางท่ี

ปลอดภยัโดยเฉพาะโหมด 

(X24) 

(A unit has been set up to 

administer safe travel 

support, especially 

mode.) (X24) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

1.750 
  

1.333 1.63 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

1.450 
  

1.099 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

1.600 
  

1.231 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.050 

 
1.468 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.300 
  

0.923 .000* 

หมายเหตุ: *ค่านยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

Note: *Statistical significance at 0.05 level 

 

2.3 ด้านกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับด้านความปลอดภัย ตารางท่ี 3 พบว่า การให้ความสําคัญด้าน

นโยบายในการให้การสนบัสนุนการดา้นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยั (𝑥̅𝑥3) มีกลุ่มค่าคะแนน

ความสําคญัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ซ่ึงพิจารณา 3 ประเด็น คือ มีการใช้มาตรการ/การบงัคบัใช้กฎหมาย

เป็นเคร่ืองมือในการจดัการด้านการสนับสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั (𝑥̅𝑥31= 1.86) มีการใช้มาตรการ/การ

บงัคบัใชก้ฎหมายเป็นเคร่ืองมือของดาํเนินการระหว่างหน่วยงานดา้นความร่วมมือกนั (𝑥̅𝑥32= 1.80) มีการใช้

มาตรการ/การบงัคบัใชก้ฎหมาย โดยมีการประเมินระดบัความสาํเร็จของการปฏิบติังานดว้ยการมีดชันีช้ีวดัท่ี

ชดัเจนในแต่ละรูปแบบการเดินทาง (𝑥̅𝑥33= 1.32) ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ค่าคะแนนความสาํคญัส่วนใหญ่อยูใ่นระดบั

ตํ่าถึงปานกลาง โดยเฉพาะดา้นการใชม้าตรการ/การบงัคบัใชก้ฎหมาย โดยมีการประเมินระดบัความสําเร็จ

ของการปฏิบติังานดว้ยการมีดชันีช้ีวดัท่ีชดัเจนในแต่ละรูปแบบการเดินทาง และเม่ือพิจารณาแต่ละรูปแบบ

การเดินทาง พบว่ามีค่าคะแนนความสาํคญัคลา้ยคลึงกบัประเด็นการพิจารณาเชิงนโยบายดงัท่ีไดก้ล่าวไปใน

ขา้งตน้ ซ่ึงกลุ่มรูปแบบการเดินทางท่ีมีการให้ความสําคญัค่าคะแนนกลุ่มยานพาหนะรถยนต์ และระบบ
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ขนส่งสาธารณะ มากกว่ารูปแบบการเดินทางด้วยรถจักรยาน/เดินเทา้ ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ และ

รถจกัรยานยนตต์ามลาํดบั 

 

ตารางท่ี 3.  ดา้นนโยบายในการใหก้ารสนบัสนุนการดา้นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยัทางถนน 

Table 3.    Road Safety Measurements 

ด้านกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับด้าน

ความปลอดภัยทางถนน (X3) 

(Road safety measurements) 

(X3) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel modes) 

ระดับความสําคัญของนโยบาย 

(Level of importance) Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  ระดับต่ํา 

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

ระดับปานกลาง 

(Medium) 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

ระดับสูง 

High  

𝑿𝑿�  > 3) 

1 มีการใชม้าตรการ/การ

บงัคบัใชก้ฎหมายเป็น

เคร่ืองมือในการจดัการ

ดา้นการสนบัสนุนการ

เดินทางท่ีปลอดภยั (X31) 

(Measures/law 

enforcement are used as 

tools to manage safe 

travel support.) (X31) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

1.600 
  

1.231 1.86 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

1.750 
  

1.333 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.050 

 
1.468 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.300 

 
1.490 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.600 
  

1.231 .000* 

2 มีการใชม้าตรการ/การ

บงัคบัใชก้ฎหมายเป็น

เคร่ืองมือของดาํเนินการ

ระหว่างหน่วยงานดา้น

ความร่วมมือกนั (X32) 

(Measures/law 

enforcement are used as 

tools of interagency 

cooperation.) (X32) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

1.450 
  

1.099 1.8 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

1.900 
  

1.410 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.200 

 
1.508 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

1.850 
  

1.348 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.600 
  

1.231 .000* 

3 มีการใชม้าตรการ/การ

บงัคบัใชก้ฎหมาย โดยมี

การประเมินระดบั

ความสาํเร็จของการ

ปฏิบตัิงานดว้ยการมีดชันี

ช้ีวดัท่ีชดัเจน (X33) 

(Law 

enforcement/measures 

are in place and the level 

of success of operations 

is assessed with clear 

indicators.) (X33) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

1.150 
  

0.671 1.32 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

1.300 
  

0.923 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

1.300 
  

0.923 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

1.550 
  

1.146 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.300 
  

0.923 .000* 

หมายเหตุ: *ค่านยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

Note: *Statistical significance at 0.05 level. 
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2.4  ดา้นการระดมทุนเพื่อจดัสรรทรัพยากรและการส่งเสริมดา้นความปลอดภยัทางถนน ตารางท่ี 4 

(Table 4) พบว่า ดา้นการระดมทุนเพื่อจดัสรรทรัพยากรและการส่งเสริมดา้นความปลอดภยัทางถนน (𝑥̅𝑥4) 

มีกลุ่มค่าคะแนนความสาํคญัอย่างมีนยัสาํคญัทางสถิติ โดยมีค่าคะแนนความสาํคญัอยู่ในกลุ่มของค่าคะแนน

ความสาํคญัระดบัตํ่าถึงปานกลาง โดยเฉพาะการจดัสรรงบประมาณในการเยยีวยาผูเ้สียชีวิตและบาดเจ็บจาก

อุบติัเหตุทางถนนท่ีมีค่าคะแนนความสําคญัในระดบัตํ่าทุกรูปแบบการเดินทาง (𝑥̅𝑥42 = 1.66) อย่างไรก็ตาม     

จะเห็นไดว้่าการวางแผนเชิงนโยบายให้ความสําคญัการส่งเสริมและสร้างความตระหนักของความเส่ียงท่ี

อาจเกิดขึ้นจากการเดินทางท่ีปลอดภยั (𝑥̅𝑥43= 2.92) เพื่อปลูกจิตสํานึกและสร้างความตระหนักจากพื้นฐาน

ของผูใ้ชร้ถใชถ้นน 

ตารางท่ี 4.  ดา้นนโยบายในการใหก้ารสนบัสนุนการดา้นการระดมทุนเพื่อจดัสรรทรัพยากรและการส่งเสริม 

                   ความปลอดภยัทางถนน 

Table 4.     Resource Allocation and Promotion of Road Safety 

การระดมทุนเพ่ือจัดสรร

ทรัพยากร 

และการส่งเสริมด้านความ

ปลอดภัยทางถนน (X4) 

(Resource allocation and 

promotion of road safety) 

(X4) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel modes) 

ระดับความสําคัญของนโยบาย 

(Level of importance) 

Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  

ระดับต่ํา 

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

ระดับปานกลาง 

(Medium) 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

ระดับสูง 

(High) 

𝑿𝑿�  > 3) 

1 สามารถจดัสรร

งบประมาณดา้นการ

สนบัสนุนการเดินทาง

ท่ีปลอดภยั (X41) 

(Budget is allocated 

for safe travel 

support.) (X41) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.500 

 
1.539 2.47 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.350 

 
1.531 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.500 

 
1.539 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.650 

 
1.531 .001* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.350 

 
1.531 .000* 

2 มีการจดัสรร

งบประมาณในการ

เยียวยาผูเ้สียชีวิตและ

บาดเจ็บจากอุบตัิเหตุ

ทางถนน (X42) 

(Budget is allocated 

for road accident 

victims and injuries.) 

(X42) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

1.600 
  

1.231 1.66 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

1.600 
  

1.231 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

1.750 
  

1.333 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

1.900 
  

1.410 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

1.450 
  

1.099 .000* 
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ตารางท่ี 4.  (ต่อ) 
Table 4.     (Cont.) 

การระดมทุนเพ่ือจัดสรร

ทรัพยากร 

และการส่งเสริมด้านความ

ปลอดภัยทางถนน (X4) 

(Resource allocation and 

promotion of road safety) 

(X4) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel modes) 

ระดับความสําคัญของนโยบาย 

(Level of importance) 

Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  

ระดับต่ํา 

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

ระดับปานกลาง 

(Medium) 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

ระดับสูง 

(High) 

𝑿𝑿�  > 3) 

3 มีการส่งเสริมและ

สร้างความตระหนกั

ของความเส่ียงท่ีอาจ

เกิดขึ้นจากการ

เดินทางท่ีปลอดภยั 

(X43) 

(There is a promotion 

and awareness raising 

of the potential risks 

for safe travel.) (X43) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.950 

 
1.468 2.92 .005* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.950 

 
1.468 .005* 

รถยนต ์

(Automobile) 

  
3.100 1.410 .010* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.950 

 
1.468 .005* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.650 

 
1.531 .001* 

4 มีการส่งเสริมและ

สร้างความตระหนกั

ของความเส่ียงดว้ย

การกาํหนดเป้าหมาย

และภาพรวมของการ

ดาํเนินงาน (X44) 

(There is a promotion 

and awareness raisinf 

of risks by setting 

goals and an overview 

of operations.) (X44) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.200 

 
1.508 2.26 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.200 

 
1.508 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.350 

 
1.531 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.500 

 
1.539 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.050 

 
1.468 .000* 

หมายเหตุ: *ค่านยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
Note: *Statistical significance at 0.05 level. 
 

2.5  ดา้นการตรวจสอบ ติดตามและประเมินผลดงัตารางท่ี 5 พบวา่ การใหค้วามสาํคญัดา้นนโยบาย

ในการให้การสนับสนุนการด้านการตรวจสอบ ติดตามและการประเมินผล  (𝑥̅𝑥5) มีกลุ่มค่าคะแนน

ความสาํคญัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ ซ่ึงพิจารณา 3 ประเด็น คือ มีการสร้างระบบวิถีความปลอดภยัทางถนน

ด้วยการเก็บรวบรวมและมีการจัดการข้อมูลตามองค์ประกอบของการเกิดอุบัติเหตุ (𝑥̅𝑥51 = 2.65) มีการ

ประเมินผลทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพของการจดัการดา้นการสนบัสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั (𝑥̅𝑥53 = 

2.43) และมีการประเมินผล จดัลาํดบัความสําคญัของการจดัการดา้นการสนับสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั

ดว้ยการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีมีมาตรฐาน (𝑥̅𝑥52 = 2.25) ซ่ึงจะเห็นไดว้่าค่าคะแนนความสาํคญัจดัอยู่ในกลุ่มระดบั

ความสําคญัปานกลางถึงระดบัสูง และเม่ือพิจารณารายรูปแบบการเดินทาง พบว่า มีการให้ความสําคญักบั

กลุ่มยานพาหนะรถยนต์ และระบบขนส่งสาธารณะ มากกว่ารูปแบบการใช้รถจักรยาน/เดินเท้า 

รถจกัรยานยนต ์และระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ ตามลาํดบั 
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ตารางท่ี 5.  การใหค้วามสาํคญัดา้นนโยบายในการใหก้ารสนบัสนุนการดา้นการตรวจสอบ ติดตามและการ 

                   ประเมินผล 

Table 5.     Investigation, Monitoring, and Evaluation 

ด้านการตรวจสอบ ติดตาม

และการประเมินผล (X5) 

(Investigation, monitoring 

and evaluation) (X5) 

รูปแบบการเดินทาง 

(Travel modes) 

ระดับความสําคัญของนโยบาย 

(Level of importance) Std. 

Deviation 
𝑿𝑿� p-value  ระดับต่ํา 

(Low) 

(0≤ 𝑿𝑿� ≤ 2) 

ระดับปานกลาง 

(Medium) 

(2< 𝑿𝑿� ≤ 3) 

ระดับสูง 

(High) 

𝑿𝑿�  > 3) 

1 มีการสร้างระบบวิถี

ความปลอดภยัทางถนน

ดว้ยการเก็บรวบรวม

และมีการจดัการขอ้มูล

ตามองคป์ระกอบของ

การเกิดอุบตัิเหตุ (X51) 

(Establishing a road 

safety trajectory system 

by collecting and 

organizing data 

according to accident 

components.) (X51) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.550 

 
1.504 2.65 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.500 

 
1.469 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.800 

 
1.436 .001* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

  
3.000 1.414 .005* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.400 

 
1.501 .000* 

2 มีประเมินผล และ

จดัลาํดบัความสาํคญั

ของการจดัการดา้นการ

สนบัสนุนการเดินทางท่ี

ปลอดภยัดว้ยการ

วิเคราะห์ขอ้มูลท่ีมี

มาตรฐาน (X52) 

(Evaluating and 

prioritizing safe travel 

support arrangements 

with standardized data 

analytics.) (X52) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.200 

 
1.436 2.25 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.050 

 
1.395 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.450 

 
1.432 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.500 

 
1.469 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.050 

 
1.395 .000* 

3 มีประเมินผลทั้งเชิง

ปริมาณและเชิงคุณภาพ

ของการจดัการดา้นการ

สนบัสนุนการเดินทางท่ี

ปลอดภยั (X53) 

(Quantitative and 

qualitative evaluation 

of safe travel support 

arrangements.) (X53) 

รถจกัรยานและเดินเทา้ 

(Bicycle and pedestrian) 

 
2.400 

 
1.465 2.43 .000* 

รถจกัรยานยนต ์

(Motorcycle) 

 
2.250 

 
1.446 .000* 

รถยนต ์

(Automobile) 

 
2.550 

 
1.468 .000* 

ระบบขนส่งสาธารณะ 

(Public transportation) 

 
2.700 

 
1.455 .000* 

ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ 

(Para transportation) 

 
2.250 

 
1.446 .001* 

หมายเหตุ: *ค่านยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

Note: *Statistical significance at 0.05 level. 
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3. แนวทางการส่งเสริมเชิงนโยบายในการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 

กล่าวโดยสรุปสําหรับการดาํเนินการเชิงนโยบายดา้นความปลอดภยัทางถนนจาํแนกตามรูปแบบ

การเดินทาง ซ่ึงพิจารณาร่วมกับการดาํเนินงานเชิงนโยบาย จะเห็นได้ว่าหน่วยงานหรือองค์กรในระดับ

นโยบายและระดับปฏิบติัการให้ความสําคญักับ (1) ดา้นการวางแผน ออกแบบและการจดัการผูใ้ช้รถใช้

ถนนมากท่ีสุด รองลงมาคือ (2) ด้านการประสานงานของหน่วยงานด้านความปลอดภัย (3) ด้านการ

ตรวจสอบ ติดตามและการประเมินผล (4) ดา้นการจดัสรรงบประมาณ และ (5) ดา้นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบั

ดา้นความปลอดภยัทางถนน ตามลาํดบั โดยมีทิศทางท่ีค่อนขา้งสวนทางกบัระดบัปัญหาของการเดินทางท่ี

เกิดขึ้นจริงในพื้นท่ี และประเด็นเชิงนโยบายท่ีมีค่าความสําคญัในระดบัตํ่า ทว่ามีระดบัของปัญหาในการ

เดินทางท่ีสูง อย่างไรก็ตามถึงแมว้่าประเด็นเชิงนโยบายท่ีให้ความสําคญัในระดบัสูง ระดบัปัญหาของการ

เดินทางยงัคงมีทิศทางท่ีสูงเช่นกนั อาจกล่าวไดว้่าประเด็นเชิงนโยบายท่ีกาํหนดขึ้นน้ีไม่สอดคลอ้งต่อการ

แกไ้ขปัญหาในสถานการณ์ปัจจุบนั อีกทั้งท่ีดาํเนินงานอยู่ไม่สามารถแกไ้ขปัญหาไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 

จากการพิจารณาและวิเคราะห์นาํมาสู่การเสนอแนะเชิงมาตรการในการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนน

ของรถจกัรยานยนต์ ซ่ึงทาํการพิจารณาพร้อมกบัปัจจยัการพฒันาตามเสาหลกัความปลอดภยั 5 เสาหลกั                

ซ่ึงสามารถสรุปไดด้งัน้ี  

-  ด้านบริหาร และการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนน ควรมีการจาํกดัความเร็วบนทอ้งถนนท่ี

แตกต่างกนัในแต่ละประเภทอย่างเหมาะสม (𝑥̅𝑥  = 4.21) โดยกาํหนดความเร็วให้เหมาะสมกบัประเภทและ

ลาํดบัศกัด์ิของถนน ซ่ึงรถจกัรยานยนตค์วรกาํหนดให้มีความเร็วในการสัญจรในถนนเขตเมืองในระดับตํ่า 

และนอกเขตเมืองไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง พร้อมทั้งมีการกาํหนดและการบงัคบัใช้กฎหมายอย่าง

เขม้ขน้ โปร่งใส และมีระบบท่ีสามารถตรวจสอบได ้ 

-  ด้านผู้ ใช้รถใช้ถนน มีการให้ความสําคญักับการเพิ่มบทลงโทษ (𝑥̅𝑥  = 4.43) เพื่อให้เกิดความ

เขม้ขน้ในการปฏิบติัและเกิดบทเรียนในการกระทาํผิดหรือฝ่าฝืนกฎจราจร อยา่งไรก็ตาม การเพิ่มบทลงโทษ

ตอ้งอยู่ในขอบเขตของความยินยอม และยอมรับจากภาคประชาชนเพื่อลดแรงเสียดทานของการกาํหนด

นโยบาย โดยอาศยัการสร้างรูปแบบการมีส่วนร่วมดว้ยการจดัตั้งกลุ่มเครือข่ายท่ีสามารถเขา้ไปมีส่วนร่วม     

ในการกาํหนดนโยบาย และวางแผนแกไ้ขปัญหาท่ีเป็นตวัแทนของกลุ่มผูข้บัขี่ 

-  ด้านกายภาพถนน ให้ความสําคญักบัการปรับปรุงสภาพพื้นผิวถนน (𝑥̅𝑥  = 4.38) และการสร้าง

ช่องจราจรท่ีเหมาะสม (𝑥̅𝑥  = 4.15) พร้อมอุปกรณ์ความปลอดภยัทางถนนท่ีเหมาะสมโดยเฉพาะสาํหรับการ

เดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์ 

-   ด้านยานพาหนะปลอดภัย  ภาครัฐสนับสนุนภาคเอกชนในการกําหนดมาตรฐานของ

รถจักรยานยนต์ให้ มีระบบป้องกันความเ ส่ียง อาทิ  ระบบ ABS (𝑥̅𝑥  = 3.76)  ถุงลมนิรภัยสําหรับ

รถจักรยานยนต์ (𝑥̅𝑥  = 3.38) ทั้ งน้ีเพื่อส่งเสริมการใช้งานของผูใ้ช้รถใช้ถนน ภาครัฐควรเพิ่มมาตรการ

ลดหยอ่นภาษีสาํหรับกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตท่ี์มีการติดตั้งระบบความปลอดภยัตามมาตรฐานกาํหนด 
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-  ด้านการตอบสนองหลงัเกิดเหตุ สร้างระบบในการเขา้ถึงการให้ความช่วยเหลือท่ีมีประสิทธิภาพ

สร้างระบบในการเขา้ช่วยเหลือผูบ้าดเจ็บอย่างทนัท่วงที และสามารถประสานงานขอ้มูลไดร้วดเร็วเพื่อร่น

ระยะเวลาในการดาํเนินงานในช่วงนาทีวิกฤต  

  

อภิปรายผล  

 การพิจารณาในขา้งตน้คน้พบไดว้่า การดาํเนินงานดา้นความปลอดภยัทางถนนของหน่วยงานและ

องค์กรให้ความสําคัญกับการวางแผน ออกแบบ และจัดการผูใ้ช้รถใช้ถนนมากท่ีสุด ไม่ว่าจะเป็นการ

วางแผนนโยบาย มาตรการตามหลกัระบบของวิถีความปลอดภยัดา้นผูใ้ชร้ถใช้ถนน การวางแผนนโยบาย 

มาตรการตามหลกัระบบของวิถีความปลอดภยัดา้นยานพาหนะ มาตรฐาน มาตรการ และการประสานงาน

ระหว่างหน่วยงาน ซ่ึงหน่วยงานต่าง ๆ ได้มีการนําหลกัของระบบวิถีความปลอดภยัเขา้มาเป็นส่วนหน่ึง              

ในการดาํเนินการเพื่อยกระดบัความปลอดภยัของทุกรูปแบบการเดินทาง ในส่วนของดา้นการประสานงาน

ของหน่วยงานด้านความปลอดภยัทางถนน ปัจจุบนัหน่วยงานได้มีการประสานงานและการดาํเนินงาน

ร่วมกันระหว่างหน่วยงาน โดยเน้นไปท่ีหน่วยงานรัฐกับหน่วยงานรัฐมากกว่าการประสานระหว่าง

หน่วยงานภาครัฐกบัหน่วยงานในภาคส่วนอ่ืน ๆ เช่น ภาคเอกชน และท่ีสําคญัการดาํเนินงานประสานงาน

ระหว่างกลุ่มผูใ้ชร้ถใชถ้นนมีค่าความสําคญันอ้ย ซ่ึงเป็นอีกหน่ึงเหตุผลของช่องว่างในการจดัการดา้นความ

ปลอดภยัท่ีไม่สามารถแก้ไขปัญหาได้อย่างตรงจุด และเขา้ถึงความตอ้งการกลุ่มผูใ้ช้รถใช้ถนนได้อย่าง

แทจ้ริง ทาํให้ปัญหาความเส่ียงในการเดินทางบนทอ้งถนน ซ่ึงส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นในกลุ่มของสาเหตุท่ีมา

จากพฤติกรรมความเส่ียงของบุคคล ในส่วนดา้นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยัทางถนน อนัถือ

เป็นเคร่ืองมือสาํคญัในการกาํกบั และควบคุมในเชิงปฏิบติัไดห้ากมีการดาํเนินงานอยา่งเขม้งวด ในส่วนดา้น

การจดัสรรงบประมาณ ซ่ึงส่วนใหญ่มุ่งเนน้ไปทางการจดัสรรงบประมาณเพื่อการสร้างความตระหนักของ

ผูใ้ช้รถใช้ถนนในการเดินทางอย่างปลอดภยั และสุดทา้ยด้านการตรวจสอบ ติดตามและการประเมินผล            

อนัเป็นหน่ึงในกระบวนการท่ีสําคญัท่ีจะเป็นตวัช้ีวดัของแผนการดาํเนินการท่ีสามารถประเมิน และติดตาม

ผลลัพธ์ของการดําเนินงานได้ ทว่าจากการพิจารณาข้อมูลเห็นได้ว่าการตรวจสอบ ติดตามและการ

ประเมินผล มีการสร้างระบบวิถีความปลอดภยัทางถนนดว้ยการเก็บรวบรวมและมีการจดัการขอ้มูลตาม

องค์ประกอบของการเกิดอุบติัเหตุ พร้อมทั้งประเมินผลทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพของการจดัการดา้น

การสนบัสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยั  

จากขอ้มูลท่ีกล่าวไปในขา้งตน้สะทอ้นให้เห็นช่องว่างสําคญัในการดาํเนินงานเชิงนโยบายดา้นความ

ปลอดภยัทางถนน อนัสะทอ้นผ่านการให้ความสําคญัในระดบัตํ่า ไม่ว่าจะเป็นการจดัลาํดบัความสาํคญัของ

การจดัการดา้นการสนบัสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยัดว้ยการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีมีมาตรฐานค่อนขา้งตํ่า ซ่ึงมี

นยัสาํคญัในการสร้างความเท่าเทียมของการดาํเนินงานสําหรับการจดัการดา้นความปลอดภยัในการเดินทาง 

โดยเฉพาะการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์ซ่ึงเป็นกลุ่มรูปแบบการเดินทางท่ีมีสัดส่วนของผูใ้ชร้ถใชถ้นนท่ี

สูง และมีจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุในกลุ่มสูงเช่นกนั ซ่ึงเป็นปัญหาท่ีสะทอ้นผ่านเชิงโครงสร้างของสังคม            
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อนัประกอบดว้ยปัจจยัท่ีเป็นระดบัรากฐานของสังคม ไดแ้ก่ ค่านิยม ความเช่ือ วฒันธรรม การศึกษา การ

ออกแบบระบบขนส่ง การบริโภคสุราแลว้ขบัขี่ ค่านิยมการขบัรถเร็ว (Iamtrakul & Chayphong, 2021) หรือ

ปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจกัรยานยนต์ท่ีเพิ่มมากขึ้น (Phatarakarm, 2012) ตลอดจนเง่ือนไขทาง

กายภาพ และการขบัเคล่ือนเชิงนโยบายเมือง (Iamtrakul & Hokao, 2012) นอกจากน้ีนโยบายหรือมาตรการ

ต่าง ๆ ทางภาครัฐท่ีนาํมาใชย้งัขาดความสอดคลอ้งของการใหก้ารสนบัสนุนการเดินทางท่ีปลอดภยัในแต่ละ

รูปแบบการเดินทางท่ีแตกต่างกัน (Iamtrakul & Chayphong, 2021) ดงันั้นการจดัลาํดบัความสําคญัในการ

ดาํเนินงานถือเป็นช่องวา่งสําคญัท่ีเก่ียวเน่ืองกนัโดยการวางแผนควรพิจารณาอยา่งเหมาะสมในประเด็นของ

กลุ่มเส่ียงด้านการเดินทางเป็นอนัแรก หรือจะเป็นการจดัสรรงบประมาณเพื่อดาํเนินกิจกรรมด้านความ

ปลอดภยัทางถนน ตลอดจนดา้นการกาํกบั และควบคุม ซ่ึงจะเห็นไดว้่าสภาพปัญหาในการดาํเนินงานท่ีไม่

สามารถสร้างความน่าเช่ือถือให้แก่ประชาชน ซ่ึงส่งผลให้เกิดการกระทาํผิดซํ้ า ๆ ของผูใ้ช้รถใช้ถนน 

นอกจากน้ีอุปสรรคสําคญัต่อการใชม้าตรการเก่ียวกบัการกาํกบั ควบคุมและการบงัคบัใชก้ฎหมาย คือ การ

มองเห็นคุณค่าของผลลัพธ์ท่ีมุ่งหวงัจากการใช้มาตรการน้ี (Boonratmaitree et al., 2017) ดังนั้ นการให้

ความสําคญัและจดัการอย่างเป็นระบบท่ีสร้างการยอมรับในการปฏิบติัตามกฎหมายจะช่วยบรรเทาปัญหาท่ี

เกิดขึ้นเก่ียวกบัประเด็นน้ีได ้ซ่ึงการสร้างยอมรับสามารถดาํเนินการผา่นกระบวนการส่งเสริมการมีส่วนร่วม

ของประชาชน และกลุ่มผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียท่ีเก่ียวข้อง (Iamtrakul et al., 2012; Iamtrakul et al., 2021a; 

Iamtrakul et al., 2021b)  
 

สรุปผลข้อเสนอแนะ  

จากผลลพัธ์ในขา้งตน้สะทอ้นเห็นไดว้่าหน่วยงานหรือองค์กรต่าง ๆ ส่วนใหญ่มีการดาํเนินงานตาม

นโยบายในแต่ละประเด็นการพิจารณา อยา่งไรก็ตามมีการใหค้่าคะแนนความสาํคญัอยูใ่นระดบัปานกลางถึง

สูงเป็นส่วนใหญ่ และเม่ือพิจารณารายรูปแบบการเดินทางยิ่งสะทอ้นให้เห็นถึงช่องวา่งเชิงนโยบาย ซ่ึงไดท้าํ

การเปรียบเทียบกบัรูปแบบการเดินทางทั้งหมด 5 ประเภท คือ รถจกัรยาน/เดินเทา้ รถจกัรยานยนต ์รถยนต ์

ระบบขนส่งสาธารณะ และระบบก่ึงขนส่งสาธารณะ โดยพบว่าค่าคะแนนความสําคัญในกลุ่มของ

รถจกัรยานยนต ์รถจกัรยาน/เดินเทา้ และ ระบบก่ึงขนส่งสาธารณะนอ้ยกว่ารูปแบบการเดินทางดว้ยรถยนต์

และระบบขนส่งสาธารณะ โดยผลลพัธ์ของการวิจยัสะทอ้นให้เห็นถึงช่องว่างในการดาํเนินงานดา้นความ

ปลอดภัยทางถนนตั้ งแต่ระดับนโยบาย ท่ีให้ความสําคัญกับการวางแผน และกําหนดนโยบายในการ

แกปั้ญหาท่ีไม่เท่าเทียมโดยเฉพาะในกลุ่มรูปแบบการเดินทางท่ีเปราะบาง คือ รถจกัรยานยนต์ รถจกัรยาน 

และกลุ่มผูเ้ดินเทา้ อีกทั้งแนวทางการแกไ้ขปัญหาท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบนัไดใ้หค้วามสาํคญัในทิศทางท่ีสวนทาง

กนักบัสถานการณ์ปัญหาท่ีเกิดขึ้นจริง ดงันั้นขอ้เสนอแนะในการเติมเต็มช่องว่างของการดาํเนินงานด้าน

ความปลอดภยัทางถนน จาํเป็นตอ้งอาศยัระบบวิถีความปลอดภยัผสมผสานร่วมกบัการสร้างรูปแบบความ

ร่วมมือของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงสามารถเป็นส่วนเช่ือมโยงความคิดเห็นท่ีใหสิ้ทธิกบัผูใ้ชร้ถใชถ้นนโดย

ถือเป็นส่วนสาํคญัในการกาํหนดนโยบาย และดาํเนินงานร่วมกนัของเครือข่ายภายใตเ้ง่ือนไขท่ีเหมาะสมให้
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สามารถติดตาม และประเมินผลได้อย่างเป็นระบบ อันจะนําไปสู่การยกระดับในการจัดการด้านความ

ปลอดภยัทางถนนดว้ยรถจกัรยานยนตท่ี์ปลอดภยั 

 

กติติกรรมประกาศ  

บทความน้ีเป็นส่วนหน่ึงของโครงการศึกษาความสอดคล้องเชิงนโยบายของการให้การสนับสนุนการเดินทางด้วย

รถจกัรยานยนต์ท่ีปลอดภยัเม่ือเปรียบเทียบกบัการเดินทางรูปแบบอ่ืนในเขตเมือง ภายใตแ้ผนงานโครงการทา้ทายไทย 
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