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บทท่ี 7                                                              
การจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตาม 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

และแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
 

อุบัติเหตุทางถนนทําให้เกิดการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน นโยบายด้านความปลอดภัย
ทางถนนจึงมีความสําคัญท้ังในระดับจุลภาคและมหภาค เพราะเป็นการสร้างความปลอดภัยให้กับประชาชน
และยกระดับคุณภาพชีวิตในสังคม ในหลายปีท่ีผ่านมา รัฐบาลในหลายประเทศได้กําหนดนโยบายด้าน 
ความปลอดภัยทางถนนควบคู่กับการศึกษาและการวิจัย เพ่ือประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
นโยบาย    ซ่ึงต้องพ่ึงพาวิธีการคํานวณในการแปลงผลกระทบให้เป็นมูลค่า หรือต้นทุนของความสูญเสียต่อ
สังคมโดยรวม  ดังน้ัน การกําหนดวิธีการที่ใช้ในการคํานวณตัวช้ีวัดของผลกระทบหรือประสิทธิภาพของ
นโยบายจึงเป็นสิ่งท่ีต้องพิจารณา ซ่ึงปัจจุบันยังไม่มีข้อสรุปท่ีชัดเจนว่า วิธีใดดีท่ีสุด เน่ืองจากวิธีการประเมิน
คุณภาพของนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนมีหลายวิธี ข้ึนอยู่กับประเด็นท่ีจะพิจารณา  ดังน้ัน ในช่วง
ทศวรรษท่ีผ่านมา งานวิจัยจํานวนมากมุ่งประเด็นของการศึกษาไปยังวิธีการกําหนดตัวช้ีวัดให้มีประสิทธิภาพ 
โดยมีเป้าหมายของการศึกษาเพ่ือการสร้างบรรทัดฐานให้กับลักษณะของตัวช้ีวัดและวิธีการคํานวณ  
เพ่ือสนับสนุนให้การประเมินผลของนโยบายน้ันเป็นไปอย่างถูกต้องและมีประสิทธิภาพ รวมถึงส่งเสริมให้ 
การเปรียบเทียบนโยบายระหว่างประเทศน้ันเป็นไปได้โดยสะดวก  

การจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและ
แผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ทางท่ีปรึกษาได้ใช้แนวทางการศึกษาของ
กระบวนการติดตามและประเมินผลโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน (สถาบันวิจัยเพ่ือ 
การพัฒนาประเทศไทย,2558) โดยจําเป็นต้องมีการวิเคราะห์การกําหนดเป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน
ในปัจจุบัน การศึกษาการประเมินโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน และการศึกษา
กระบวนการกํากับและติดตามโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน ให้เป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ ซ่ึงประเด็นท้ังสามเป็นส่วนสําคัญท่ีจะขับเคลื่อนให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัย 
ทางถนน มีกรอบการกําหนดมาตรการ การประเมินโครงการก่อนดําเนินการ และการกํากับติดตามโครงการ
อย่างเป็นระบบ ท้ังน้ี การสร้างกระบวนการติดตามและประเมินผลน้ัน จําเป็นต้องมีพ้ืนฐานจากองค์ความรู้ 
ท้ังในและต่างประเทศ รวมถึงข้อมูลต่างๆ ท่ีจะใช้ในการติดตามและประเมินผล สร้างเครือข่ายในการติดตาม
และประเมินผล ท่ีสามารถรายงานถึงความก้าวหน้าของแผนงานด้านความปลอดภัยทางถนน และ 
ให้ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงโครงการและมาตรการให้สามารถดําเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ และบรรลุ
เป้าหมายของกระทรวงคมนาคมได้ 
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เพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการศึกษาในบทน้ี ท่ีปรึกษาขอเสนอแนวทางการจัดทําคู่มือ 
การติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคมออกเป็น 3 ข้ันตอน ได้แก่ (1) กรอบแนวคิดและตัวช้ีวัด 
ความปลอดภัยในการติดตามประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและ
แผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม (2) การกําหนดรูปแบบ วิธีการ แนวทาง และ
ตัวช้ีวัดของการติดตามและประเมินผลการดําเนินการตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติ
การลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคมให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และ (3) การจัดทําคู่มือ 
การติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม เพ่ือให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในด้านความปลอดภัยทางถนน ท้ังใน
ส่วนกลางและส่วนท้องถ่ินสามารถใช้เป็นข้อมูลท่ีสําคัญในการกําหนดนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนและ
กําหนดตัวช้ีวัดท่ีเหมาะสมต่อไป 

7.1   กรอบแนวคิดและตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผน
แม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

ในการศึกษากรอบแนวคิดในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลด
อุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนน จําเป็นต้องศึกษาถึงการสร้างองค์ความรู้พ้ืนฐาน
เกี่ยวกับตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนท้ังในประเทศไทยและต่างประเทศ เพ่ือนําไปสู่การกําหนดตัวช้ีวัด
ท่ีมีประสิทธิภาพและการสร้างกรอบแนวคิดในการติดตามและประเมินผลอย่างเหมาะสม โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปน้ี  

7.1.1 การทบทวนงานศึกษาด้านตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนของไทยและของต่างประเทศ 

 ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย  
ในกรณีของประเทศไทย ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนยังมีต่อเน่ืองในระยะเวลาหลายปี 

ท่ีผ่านมา โดยมักจะมีสาเหตุมาจากความประมาทของผู้ขับข่ี รวมถึงความไม่สมประกอบของถนนและ
สภาพแวดล้อมในการจราจร ซ่ึงส่งผลให้ยอดผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการเดินทางทางถนนของประเทศ
ไทยอยู่ในระดับสูงตลอดหลายปีท่ีผ่านมา โดยตัวช้ีวัดท่ีสามารถสะท้อนระดับความปลอดภัยทางถนนได้อย่าง
ชัดเจน คือจํานวนผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน นอกจากน้ี ปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับ
ความปลอดภัยทางถนนสามารถนํามาประยุกต์ใช้ในลักษณะของตัวช้ีวัดได้ เช่น อัตราของผู้ขับข่ีท่ีใช้ความเร็ว
เกินกําหนด หรือจํานวนผู้ขับข่ีท่ีอยู่ในสภาวะมึนเมาขณะขับรถ เป็นต้น เน่ืองจากมีผลทําให้ความเป็นไปได้ใน
การเกิดอุบัติเหตุน้ันเพ่ิมข้ึน 
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จากการศึกษารูปแบบการกําหนดตัวช้ีวัดของสํานักงานนโยบายและยุทธศาสตร์  
กระทรวงสาธารณสุข และสํานักงานตํารวจแห่งชาติ (สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2558) พบว่า 
ตัวช้ีวัดหลักท่ีพิจารณามีความคล้ายคลึงกัน คือ จํานวนผู้เสียชีวิตหรือจํานวนผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ 
ทางถนน แต่เม่ือพิจารณาในรายละเอียดกลับพบว่า แต่ละหน่วยงานมีประเด็นท่ีให้ความสําคัญและ 
ความรับผิดชอบท่ีแตกต่างกัน ทําให้ตัวช้ีวัดมีความแตกต่างกันพอสมควร เช่น สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ตช.) 
พิจารณาความปลอดภัยจากตัวช้ีวัดด้านการบังคับใช้กฏหมายต่างๆ ในขณะท่ีกระทรวงสาธารณะสุข (สธ.)  
จะให้ความสําคัญกับตัวช้ีวัดที่สะท้อนมาตรฐานและความเท่าเทียมของประชาชนในการเข้าถึงการรักษา 

หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน มีการเก็บดัชนีท่ีแตกต่าง
ออกไป ซ่ึงมีความละเอียดสูงกว่าและมีเป้าหมายในการทํางานท่ีเฉพาะเจาะจง งานศึกษาของมูลนิธิไทยโรดส์ 
และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (2557) ได้กําหนดตัวช้ีวัด 12 ข้อ  
ซ่ึงสามารถจัดกลุ่มได้ตามประเด็นท่ีเก่ียวข้อง คือ ตัวช้ีวัดด้านอุบัติเหตุ ตัวช้ีวัดด้านความเส่ียง ตัวช้ีวัด 
ด้านพฤติกรรม ตัวช้ีวัดด้านการขนส่งสาธารณะ และตัวช้ีวัดด้านโครงสร้างถนน ได้แก่ 1) การเสียชีวิตและ 
การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน 2) ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน 3) อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล  
4) ความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต 5) กลุ่มเสี่ยงต่อการเสียชีวิตและบาดเจ็บ 6) การใช้ความเร็ว 7) การเมาแล้วขับ 
8) การใช้อุปกรณ์นิรภัย 9) การคมนาคมขนส่งทางถนน 10) ความปลอดภัยในการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ 11) การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ และ 12) จุดอันตรายและจุดเส่ียงบนถนน 

การกําหนดตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนโดยการศึกษาอ่ืนๆ หรือหน่วยงานอ่ืนๆ 
แตกต่างจากการกําหนดตัวช้ีวัดในข้างต้นไม่มากนัก โดยจะให้ความสําคัญกับจํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผู้บาดเจ็บ
และผู้เสียชีวิต เป็นต้น ท้ังน้ีท้ังน้ัน การวิเคราะห์และประเมินสถานภาพด้านความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศไทย ยังไม่สามารถวิเคราะห์แยกแยะถึงระบบการคมนาคมขนส่งทางถนนและความปลอดภัยของ 
การเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะด้วย ซ่ึงในปัจจุบัน การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย
ยังมีความเสี่ยงท่ีอยู่ในระดับสูง ไม่ว่าจะเป็นรถตู้โดยสารหรือรถโดยสารประเภทอ่ืนๆ เน่ืองจากไม่ได้มาตรฐาน
ด้านความปลอดภัยของรถโดยสาร และความประมาทของผู้ขับข่ีหรือผู้ให้บริการ โดยปัจจัยเหล่าน้ียังต้องการ
การกํากับดูแลอย่างเข้มงวดมากข้ึน 

 ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนในต่างประเทศ 
ในกรณีของต่างประเทศ ในแต่ละประเทศมีหลักการในการกําหนดตัวช้ีวัดท่ีแตกต่างกัน 

ข้ึนอยู่กับลักษณะเฉพาะของแต่ละประเทศและข้อมูลท่ีมี ซ่ึงข้อแตกต่างน้ีส่งผลให้การเปรียบเทียบข้อมูล
ระหว่างประเทศเพ่ือการวิเคราะห์น้ันเป็นไปได้ยาก ถึงแม้ว่าบางประเทศมีการประเมินสถานการณ์จากตัวช้ีวัด
เดียวกัน แต่การคํานวณค่าทางสถิติของตัวช้ีวัดเหล่าน้ีกลับใช้วิธีการท่ีต่างกัน อย่างไรก็ตาม งานวิจัยจํานวน
มากได้เสนอให้มุ่งเน้นไปยังการสร้างมาตรฐานในการเก็บข้อมูล การคํานวณดัชนีหรือตัวช้ีวัดต่างๆ หรือ 
การส่งเสริมการสร้างและจัดเก็บแฟ้มข้อมูลนานาชาติ เพ่ือสร้างความเป็นเอกภาพและเพิ่มความน่าเช่ือถือของ
ข้อมูลท่ีนํามาใช้ในการวางแผนในการกําหนดนโยบาย โดยในท่ีน้ีจะแบ่งเป็น 2 ส่วนใหญ่ ได้แก่ แบบจําลอง 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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เพ่ือพิจารณาผลกระทบของนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน รายละเอียด และรูปแบบของวิธีการคํานวณ
ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนน  

ในส่วนของแบบจําลองเพื่อพิจารณาผลกระทบของนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 
จากการท่ีความปลอดภัยทางถนนมีผลกระทบจากหลายตัวแปร ดังน้ัน การประเมินมาตรการต่างๆ จึงจําเป็นท่ี
ต้องพิจารณาข้อมูลในหลายด้าน ซ่ึงทําให้การกําหนดตัวช้ีวัดในการประเมินประสิทธิภาพของนโยบาย 
ด้านความปลอดภัยทางถนนน้ันมีความหลากหลาย ท้ังน้ี งานศึกษาของต่างประเทศได้จัดหมวดหมู่ของตัวช้ีวัด
ออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ (1) ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนน และ (2) ตัวช้ีวัดท่ีพิจารณาจากพื้นฐานและ
สภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศ เช่นในงานวิจัยของ European Transport Safety Council (2001) 
Hakkert และคณะ (2006) Wilmots และคณะ (2009) และ Bax และคณะ (2012) โดยในส่วนของตัวช้ีวัด
ด้านความปลอดภัยทางถนนน้ันสามารถแบ่งย่อยได้เป็นอีก 2 ประเด็น คือ ตัวช้ีวัดเชิงผลลัพธ์ (Safety Output 
Indicators: SOIs) และตัวช้ีวัดประสิทธิผลของมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน (Safety Performance 
Indicators: SPIs) ซ่ึงสามารถกําหนดเป็นแบบจําลองตามโครงสร้างได้ดังรูปท่ี 7.1.1-1 

แบบจําลองน้ีเป็นการอธิบายผลกระทบจากนโยบายตามลําดับช้ัน โดยฐานของภาพ คือ 
โครงสร้างและวัฒนธรรมของแต่ละสังคมซ่ึงมีผลทําให้แนวทางในการดําเนินนโยบายแตกต่างกันออกไป 
(Policy input) ซ่ึงสามารถพิจารณาได้ในรูปแบบของตัวช้ีวัดที่พิจารณาจากพื้นฐานและสภาพแวดล้อม และ
เม่ือนโยบายถูกนํามาปฏิบัติก็จะทําให้เกิดผลลัพธ์เชิงนโยบาย (Policy output) ซ่ึงมีผลกระทบต่อเน่ืองไปยัง
ตัวช้ีวัด SPIs และการเปลี่ยนแปลงของประสิทธิภาพในการดําเนินนโยบายน้ัน ก็ทําให้เกิดผลลัพธ์ท่ีเป็น
รูปธรรม โดยแสดงผลในรูปแบบของตัวช้ีวัด SOIs เช่น จํานวนผู้เสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ 
ทางถนน โดยปัจจัยท้ังหลายท่ีกล่าวมาน้ันจะทําให้เกิดผลกระทบสุดท้าย คือ ความสูญเสียทางสังคมท่ีอยู่ใน
ลําดับสูงสุดของพีระมิด ท้ังน้ีการพิจารณานโยบายจากโครงสร้างในลักษณะน้ี จะช่วยให้ผู้กําหนดนโยบาย
สามารถทําความเข้าใจผลลัพธ์ท่ีเกิดขึ้น และมองเห็นสาเหตุหรือปัจจัยท่ีทําให้เกิดสถานการณ์เช่นน้ัน 

 

รูปที่ 7.1.1-1  พีระมิดการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 

ที่มา: Koornstra และคณะ (2002) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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การสร้างมาตรการความปลอดภัยทางถนนจากแบบจําลองในข้างต้น ในข้ันแรก คือ ปัจจัยท่ีใช้
สร้างมาตรการจากโครงสร้างทางสังคมและวัฒนธรรม ในข้ันน้ีเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือสร้างมาตรการ โดย
พิจารณาปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ประชากร การขนส่งและโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมท้ังกฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง  
ในข้ันตอนถัดมา คือ การดําเนินนโยบายมาตรการความปลอดภัยทางถนน ในข้ันตอนน้ีเป็นการบังคับใช้
กฎหมาย การดําเนินงานด้านวิศวกรรมความปลอดภัยของยานพาหนะและโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมท้ัง 
การส่งเสริมความรู้ความสามารถทางจราจร โดยมีจุดประสงค์เพ่ือสร้างตัวช้ีวัดจากข้อมูลด้านมาตรการ 
เพ่ือประเมินผลลัพธ์ของมาตรการในข้ันต้น คือ การวัดประสิทธิผลของมาตรการ เป็นการสร้างตัวช้ีวัด 
เพ่ือประเมินความเสี่ยงท่ีเปลี่ยนแปลงหลังดําเนินมาตรการ หรือผลลัพธ์ข้ันกลาง ความเส่ียงเหล่าน้ี ได้แก่ 
พฤติกรรมการใช้ถนน ยานพาหนะ ถนน และการช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน สําหรับข้ันตอนสุดท้าย 
คือ การวัดผลของมาตรการต่อการลดอุบัติเหตุทางถนน ข้ันตอนน้ีเป็นการประเมินผลลัพธ์ข้ันสุดท้าย โดย 
สร้างตัวช้ีวัดจากข้อมูลอุบัติเหตุ เพ่ือประเมินจํานวนผู้เสียชีวิตหรือจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ ข้ันตอนท้ังหมดน้ี
สามารถสรุปได้ตามตารางท่ี 7.1.1-1 

ตารางท่ี 7.1.1-1 ข้ันตอนการดําเนินมาตรการตามแบบจําลองการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 
ระดับข้ันของการทํางาน ประเด็นท่ีควรใช้พิจารณา 

เพ่ือเลือกใช้ข้อมูล 
วัตถุประสงค์ 

ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ข้ อ มู ล เ พ่ื อ ส ร้ า ง
มาตรการ 

- ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ 
- ปัจจัยด้านประชากร 
- ปัจจัยด้านการขนส่งและโครงสร้างพ้ืนฐาน 
- ปัจจัยด้านกฎระเบียบของการขนส่ง 

- รวบรวมข้อมูลเพ่ือใช้ตัดสินใจในการ
ดําเนินมาตรการ 

- ข้อมูลเหล่านี้มีอิทธิพลต่อการเดินทาง ซ่ึง
ส่งผลต่อการเกิดอุบัตเิหตุ 

การดําเนินมาตรการ  
(การประเมินผลลัพธ์ข้ันต้น)  

- การทํางานด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
- การดําเนินงานด้านวิศวกรรมความ

ปลอดภัยของยานพาหนะ/โครงสร้าง
พ้ืนฐาน 

- การส่งเสริมความรู้และความสามารถทาง
จราจร (สอนขับรถ) 

- สร้างตัวช้ีวัดจากข้อมูลด้านมาตรการ 
เพ่ือประเมินผลการดําเนินมาตรการ 

การวัดประสิทธิผลของมาตรการ 
(การประเมินผลข้ันกลาง) 

ระดับความเสี่ยงหลังการดําเนินมาตรการ 
- พฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน 
- ยานพาหนะ 
- ถนน 
- การช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน 

- สร้างตัวช้ีวัดจากข้อมูลด้านมาตรการ 
เพ่ือวัดระดับความเส่ียงที่เปล่ียนแปลง
หลังดําเนินมาตรการ 

- ตัวชี้วัดเชิงประสิทธิผล 

การวัดผลของมาตรการต่อการลด
อุบัติเหตุทางถนน 
(การประเมินผลลัพธ์ข้ันสุดท้าย) 

- การประเมินจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนน 

- การประเมินจํานวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางถนน 

- สร้างตัวช้ีวัดจากข้อมูลอุบัติเหตุ เพ่ือ
ประเมินจํานวนผู้เสียชีวิตหรือจํานวนการ
เกิดอุบัติเหตุ 

- ตัวชี้วัดเชิงผลลัพธ์ 

ท่ีมา: Koornstra และคณะ (2002) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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ในส่วนของรายละเอียดและรูปแบบของวิธีการคํานวณตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนน 
พบว่า วิธีการท่ีใช้ในการคํานวณตัวช้ีวัดและรูปแบบของตัวช้ีวัดยังมีข้อแตกต่างกันในแต่ละงานศึกษา ใน 
งานศึกษาของ Wilmots และคณะ  (2010) ผ่านคุณลักษณะ  8 ประการ  ท่ี ตัว ช้ี วัดควรมี  อันได้แก่ 
 (1) มีความน่าเช่ือถือของข้อมูล  (2) ข้อมูลท่ีจะนํามาศึกษาน้ันมีความเพียงพอ (3) มีความสัมพันธ์กันระหว่าง
ตัวช้ีวัดและเป้าหมายของการศึกษา  (4) ความสามารถในการประมาณค่าได้  (5) สามารถเข้าใจได้ง่าย   
(6) มีความชัดเจนและตรงประเด็น (7) มีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลง และ (8) สามารถเปรียบเทียบและ
เช่ือมโยงกันในแต่ละช่วงเวลาได้ ซ่ึงพบว่า ตัวช้ีวัดท่ีพิจารณาจากพ้ืนฐานและสภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศ 
(policy input) อันมีผลทําให้รูปแบบในการดําเนินนโยบายแตกต่างกันออกไปน้ัน สามารถแบ่งได้ตามปัจจัยท่ี
สร้างผลกระทบ ซ่ึงประกอบด้วย ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ปัจจัยด้านประชากร ปัจจัยด้านการขนส่ง ปัจจัย 
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ปัจจัยด้านทัศนคติ และคุณสมบัติของแผนการปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนน
แห่งชาติ อย่างไรก็ตาม ข้อจํากัดทางด้านข้อมูลทําให้การคํานวณตัวช้ีวัดบางตัวน้ันไม่สามารถกระทําได้  
จึงจําเป็นท่ีจะต้องพิจารณาตัวช้ีวัดท่ีด้อยประสิทธิภาพกว่าแทน โดยตัวช้ีวัดท่ีมีความสําคัญในแต่ละด้านน้ัน
สามารถจําแนกได้ดังตารางท่ี 7.1.1-2 

ตารางท่ี 7.1.1-2 ตัวช้ีวัดท่ีพิจารณาจากพ้ืนฐานและสภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศ 

 ตัวช้ีวัดที่ดีท่ีสุดท่ีสามารถหาได้ ตัวช้ีวัดที่ดีท่ีสุดท่ีต้องการ 
ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) อัตราการว่างงาน (Unemployment rate) 
ปัจจัยด้านประชากร ค่ากระจายของอายุประชากร ค่ากระจายของอายุประชากร 

จํานวนสมาชิกในครอบครัวโดยเฉล่ีย 
ปัจจัยด้านการขนส่ง จํานวนรถยนต์ส่วนบุคคลต่อประชากร 

1,000 คน 
ค่าเฉล่ียของระยะทางกิโลเมตรท่ีผู้โดยสารเดินทางต่อ
ประเภทการเดินทางต่อช่วงอายุ 

ปัจจัยด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐาน 

ความหนาแน่นของทางด่วน สัดส่วนความยาวของถนนแต่ละประเภท (ร้อยละ) 

ปัจจัยด้านทัศนคติ สัดส่วนผู้ขับข่ีจากแบบสอบถามที่สนับสนุน
การเพ่ิมความรุนแรงของบทลงโทษสําหรับผู้
ที่เมาแล้วขับหรือใช้ความเร็วเกินกําหนด 
(ร้อยละ) 

สัดส่วนผู้ขับข่ีจากแบบสอบถามที่สนับสนุนการเพ่ิม
ความรุนแรงของบทลงโทษสําหรับผู้ท่ีเมาแล้วขับหรือ
ใช้ความเร็วเกินกําหนด (ร้อยละ) 

คุณสมบัติของแผนการ
ปฏิบัติงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน
แห่งชาติ 

ความพร้อมในการใช้งานและความพยายาม
ในการปฏิบัติตามแผนงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

ความสามารถในการกํากับดูแลการปฏิบัติงานตาม
แผนงานด้านความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติอย่างเป็น
ระบบ 

ท่ีมา: Wilmots และคณะ (2010) อ้างจากสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
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สําหรับตัวช้ีวัดเชิงผลลัพธ์ของนโยบาย  สามารถพิจารณาได้ตามลักษณะของนโยบายด้าน 
ความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงมักจะมีความเก่ียวข้องกับ 3 ประเด็นหลัก คือ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย  
ด้านวิศวกรรม ด้านความรู้และความสามารถทางจราจร โดยนโยบายแต่ละด้านน้ันมีตัวช้ีวัดท่ีเหมาะสม
แตกต่างกันไปดังตารางที่ 7.1.1-3 

ตารางท่ี 7.1.1-3 ตัวช้ีวัดเชิงผลลัพธ์ของนโยบาย 

 ตัวชี้วัดท่ีดีท่ีสุดท่ีสามารถหาได้ ตัวช้ีวัดท่ีดีท่ีสุดท่ีต้องการ 
นโยบายด้านการบังคับใช้
กฎหมาย 

สัดส่วนของผู้ขับข่ีจากการตอบแบบสอบถาม
ที่ได้รับการตรวจแอลกอฮอล์ในช่วง 3 ปีท่ี
ผ่านมา (ร้อยละ) 

จํานวนบุคคลท่ีได้รับการตรวจปัจจัยเส่ียง (พฤติกรรม
การเมาแล้วขับ, การใช้ความเร็ว, ฯลฯ) อย่างต่อเนื่อง
ในแต่ละปีจากจํานวนผู้ท่ีได้รับใบขับข่ีแต่ละประเภท 1 
ล้านคน ความเร็วสูงสุดท่ีกฎหมายกําหนดสําหรับถนน

แต่ละประเภท 
นโยบายด้านวิศวกรรม สัดส่วนของรถใหม่ที่มีการติดตั้งสัญญาณ

เตือนการคาดเข็มขัดนิรภัย(ร้อยละ) 
สัดส่วนของยานพาหนะท่ีมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยและ
สัญญาณเตือนการคาดเข็ดขัดนิรภัย (ร้อยละ) 
สัดส่วนของรถบรรทุกท่ีมีการติดตั้งระบบเบรกฉุกเฉิน 
(ร้อยละ) 
อัตราส่วนของ GDP ที่ใช้จ่ายในการปรับปรุงแก้ไขจุด
เส่ียงบนถนน 

นโยบายด้านความรู้และ
ความสามารถทางจราจร 

จํานวนนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน
ในแต่ละปี 

จํานวนประสบการณ์ในการขับข่ี ก่อนที่จะรับใบขับข่ี
ตัวจริง (ช่ัวโมง) 
สัดส่วนของจํานวนช่ัวโมงเรียนในระดับ ประถมและ
มัธยมที่สอนเรื่องการจราจรทางถนน (ร้อยละ) 

ท่ีมา: Wilmots และคณะ (2010) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

สําหรับตัวช้ีวัด SPIs ท่ีมักเก่ียวข้องกับปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
ตัวช้ีวัดในกลุ่มน้ีจึงควรสะท้อนระดับความเสี่ยงจากปัจจัยต่างๆ ได้อย่างชัดเจนและมีประสิทธิภาพ ซ่ึง 
Wilmots และคณะ (2010) ได้สรุปตัวช้ีวัด SPIs ท่ีมีความสําคัญไว้ดังตารางท่ี 7.1.1-4 
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ตารางท่ี 7.1.1-4 ตัวช้ีวัดเชิงประสิทธิภาพ  

ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับ
ความเส่ียง 

ตัวชี้วัดท่ีดีท่ีสุดท่ีสามารถหาได้ ตัวช้ีวัดท่ีดีท่ีสุดท่ีต้องการ 

การดื่มแอลกอฮอล์หรือ
ใช้สารเสพติด 

สัดส่วนของผู้ขับข่ีจากการตอบแบบสอบถาม
ที่ ไ ม่ ปฏิ บั ติ ต าม ข้ อ บั ง คั บ เ รื่ อ ง ก า ร ดื่ ม
แอลกอฮอล์ (ร้อยละ) 

สัดส่วนของผู้ใช้ถนนที่อยู่ในสภาวะมึนเมา (ร้อยละ) 

ความเร็ว สัดส่วนของผู้ขับข่ีจากการตอบแบบสอบถาม
ที่ขับข่ีด้วยความเร็วเกินอัตราท่ีกําหนดบน
ถนนแต่ละประเภท (ร้อยละ) 

ความเร็ ว โดยเฉ ล่ียบนถนนแต่ละประ เภทและ
ยานพาหนะแต่ละประเภทในช่วงกลางวันและกลางคืน 
ความแปรปรวนของความเร็วจากถนนแต่ละประเภท
และยานพาหนะแต่ละประเภท 

ระบบป้องกัน สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีใช้เข็มขัดนิรภัยขณะ
นั่งบริเวณหน้ารถ (ร้อยละ) 

สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีใช้เข็มขัดนิรภัยขณะนั่งบริเวณ
หน้ารถและบริเวณหลังรถ ต่อยานพาหนะและประเภท
ของถนน (ร้อยละ) 
สัดส่วนของผู้โดยสารท่ีอายุต่ํากว่า 12 ปีท่ีใช้เบาะ
สําหรับเด็กเมื่อนั่งบริเวณหน้ารถ (ร้อยละ) 
อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับข่ีจักรยานและ
จักรยานยนต์  

ไฟติดรถยนต์ท่ีส่องสว่าง
ในเวลากลางวัน 

(Daytime Running 
Lights: DRL) 

การใช้กฎหมายบังคับให้ผู้ขับข่ีใช้ DRL อัตราการใช้ DRL ของยานพาหนะและถนนแต่ละ
ประเภท 

ยานพาหนะ ค่ากระจายของอายุรถ โดยแบ่งเป็น สัดส่วน
ของรถท่ีมีอายุต่ํากว่า 5 ปี 6-10 ปี 11-15 ปี 
และ มากกว่า 15 ปี ต่อรถแต่ละประเภท 
(ร้อยละ) 

ค่ากระจายของอายุรถ โดยแบ่งเป็น สัดส่วนของรถท่ีมี
อายุต่ํากว่า 5 ปี 6-10 ปี 11-15 ปี และ มากกว่า 15 ปี 
ต่อรถแต่ละประเภท (ร้อยละ) 
 
สัดส่วนของรถท่ีระดับ 4 หรือ 5 ตามมาตรฐาน 
EuroNCAP (ร้อยละ) 

ถนน ความหนาแน่นของทางด่วน สัดส่วนของความยาวถนนที่ปราศจากอุปสรรคหรือมี
อุปกรณ์ก้ันขอบทาง (ร้อยละ) 
สัดส่วนของความยาวถนนที่มีเกาะกลางถนนขนาดกว้าง
หรืออุปกรณ์กั้นแบ่งทางกลางถนน(ร้อยละ) 

การบริหารด้านการ
รักษาพยาบาล 

สั ด ส่ ว น ข อ ง กิ จ ก ร ร ม ที่ เ ก่ี ย ว ข้ อ ง กั บ
อุตสาหกรรมทางการแพทย์จาก GDP (ร้อย
ละ) 

อัตรา ส่วนของ ผู้ประสบ อุ บัติ เหตุที่ เ สี ย ชี วิ ต ใน
โรงพยาบาล 

ท่ีมา: Wilmots และคณะ (2010) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
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ผลลัพธ์สุดท้ายของการดําเนินนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนสามารถประเมินผลได้จาก
ตัวช้ีวัดเชิงผลลัพธ์ (SOIs) ท่ีมีความสําคัญ เช่น จํานวนผู้เสียชีวิตต่อประชากร 1 ล้านคน จํานวนผู้เสียชีวิต 
ต่อยานพาหนะที่จดทะเบียน 1,000 คัน จํานวนผู้เสียชีวิตต่อระยะการเดินทาง 100 ล้านกิโลเมตรของ
ผู้โดยสาร จํานวนผู้เสียชีวิตต่อระยะการเดินทาง 100 ล้านกิโลเมตรของยานพาหนะ สัดส่วนของผู้เสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุทางถนนเม่ือเทียบกับผู้เสียชีวิตท้ังหมด จํานวนอุบัติเหตุท่ีมีการบาดเจ็บต่อจํานวนผู้เสียชีวิต 
จํานวนอุบัติ เหตุ ท่ี มีการบาดเจ็บสาหัสต่อจํานวนผู้ เสียชี วิต สัดส่วนของผู้เสียชี วิตจากการชนกับ 
ผู้ขับข่ีท่ีเมาแล้วขับ สัดส่วนของผู้ใช้ถนนท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากการเมาแล้วขับ สัดส่วนของ
ผู้เสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากการใช้ความเร็วเกินกําหนด และสัดส่วนของผู้โดยสารท่ีเสียชีวิต
เน่ืองจากไม่คาดเข็ดขัดนิรภัย  

 อย่างไรก็ตาม รายละเอียดของการแบ่งประเภทของตัวช้ีวัดน้ันสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตาม
ลักษณะและความเหมาะสมของแต่ละประเทศ เช่น ประเทศสวีเดนได้นําพฤติกรรมการจราจรซ่ึงเป็นข้อมูลท่ี
เก็บจากแบบสอบถามในแต่ละระยะเวลาท่ีกําหนด เพ่ือการศึกษาแนวโน้มของพฤติกรรมของผู้ขับข่ี 
มาปรับใช้เป็นตัวช้ีวัดสําคัญ ในขณะท่ีบางประเทศใช้ความเร็วในการขับข่ีเป็นตัวช้ีวัดโดยตรง นอกจากน้ี  
บางงานศึกษาได้พิจารณาตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนน ในแง่มุมท่ีต่างกันออกไป เช่น โครงการบูรณา
การของ SafetyNet เรื่องการขนส่งทางบกท่ีย่ังยืน เป็นต้น ดังน้ัน การพิจารณาตัวช้ีวัดเหล่าน้ีจึงมีแตกต่างกัน
ไปในแต่ละประเทศ รวมท้ังมีความสําคัญต่อการวิเคราะห์และต้ังข้อสรุปของงานวิจัยเป็นอย่างย่ิง 

7.1.2  กรอบแนวคิดในการติดตามและประเมินผลการดําเนินแผนงาน/โครงการ ตามแผนแม่บท
การลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนน 
จากการทบทวนกรอบแนวคิดของกระบวนการติดตามและประเมินผลโครงการและมาตรการ

ด้านความปลอดภัยทางถนน (สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2558) ซ่ึงได้มุ่งเน้นประเด็นสําคัญ  

3 ประเด็น ประกอบด้วย (1) การกําหนดเป้าหมายทางนโยบายความปลอดภัยทางถนน (2) กระบวนการ

ประเมินผลโครงการ และ (3) กระบวนการกํากับและติดตาม  

1) การกําหนดเป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน 
การกําหนดเป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน ได้แบ่งเป็นสองส่วนหลัก ได้แก่การกําหนด

นโยบายและเป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน จากแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวง
คมนาคมและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม  เพ่ือให้ได้มาซ่ึงนโยบายเพ่ือบรรลุ
เป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน  
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2) การประเมินโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน 
การประเมินโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน ประกอบไปด้วย มาตรการ 

ด้านความปลอดภัยทางถนน และวิธีการประเมินและกระบวนการประเมินผล ซ่ึงเป็นการทบทวนและวิเคราะห์
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนท้ังในประเทศและต่างประเทศ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลให้กับการประเมินผล
มาตรการในข้ันต่อไป ข้อมูลท่ีใช้ในการประเมินจะได้จากการรวบรวมไว้ในระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุ 

3) การกํากับและติดตามโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน 
แนวคิดในการกํากับและติดตามโครงการ ประกอบไปด้วย แนวคิดทางทฤษฎีด้านตัวช้ีวัด 

ความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงจะสอดคล้องกับตัวช้ีวัดท่ีได้กําหนดไว้ในแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของ
กระทรวงคมนาคมและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม  แนวทางในการกําหนด
ตัวช้ีวัดประสิทธิผลด้านความปลอดภัย (Safety Performance Indicators: SPIs) และตัวช้ีวัดเชิงผลลัพธ์ 
(Safety Output Indicators: SOIs) สําหรับโครงการด้านความปลอดภัยทางถนน และระบบติดตามผล 
การดําเนินงานสําหรับโครงการด้านความปลอดภัยทางถนน 

ซ่ึงกรอบแนวคิดกระบวนการกํากับและติดตามโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทาง
ถนน แสดงในรูปท่ี 7.1.2-1 

 

รูปท่ี 7.1.2-1 กรอบแนวคิดกระบวนการกํากับและติดตามโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
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7.2  การกําหนดรูปแบบ วิธีการ และตัวช้ีวัดของการติดตามและประเมินผลการดําเนินการตามแผน
แม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

ในส่วนน้ีจะอธิบายถึงแนวทางในการกําหนดรูปแบบ วิธีการ และตัวช้ีวัดของการติดตามและ
ประเมินผลการดําเนินการตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนน 
จากการศึกษาของกระบวนการติดตามและประเมินผลโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน 
(สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2558) ท่ีได้เสนอแนวทางดังกล่าว ดังต่อไปน้ี 

7.2.1 รูปแบบการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

  จากงานศึกษาของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2558) พบว่า การดําเนิน
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนของจังหวัดท่ีทําการศึกษาในปัจจุบัน สามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 7.2.1-1  
โดยคณะทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนได้พิจารณาเลือกมาตรการท่ีมีศักยภาพท่ีสุดของจังหวัด (มาตรการ
ศักยภาพ) พร้อมท้ังประเมินการดําเนินงานของมาตรการตามเกณฑ์การพิจารณามาตรการด้วยหลัก BPM เพ่ือ
วิเคราะห์องค์ประกอบของการดําเนินงานว่ามีความเป็นไปได้ท่ีจะเป็นมาตรการท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุดหรือไม่  
ผลของการสํารวจ พบว่า มาตรการศักยภาพของจังหวัดส่วนใหญ่สามารถดําเนินงานได้อย่างเข้าใจ พร้อมท้ังมี
การเก็บข้อมูลเพ่ือยืนยันการดําเนินงานดังกล่าว  โดยการดําเนินงานดังกล่าว ได้แก่ 1) การระบุปัญหาท่ี
ต้องการจะแก้ ไข ได้ ชั ด เจน  2 ) การกํ าหนดเ ป้ าหมาย ท่ีมาตรการ ต้องการจะบรรลุผล ไ ด้  และ  
3) การคาดหวังผลสําเร็จของมาตรการอย่างมีแนวทางหรือตัวอย่างในการทํางานได้ 

ตารางท่ี 7.2.1-1 มาตรการของไทยที่ดําเนินการในปัจจุบัน 

การบังคับใช้กฎ/ระเบียบ 
ความปลอดภัย
ยานพาหนะ 

โครงสร้างพ้ืนฐานปลอดภัย การรณรงค์ 

- กล้องตรวจจับความเร็ว 
- ตรวจจับแอลกอฮอล์ 
- ทดสอบสารเสพติด 
- ทําผิดกฎจราจร 
- ตรวจใบอนุญาตขับขี่ 
- บังคับคาดเข็มขัดนิรภัย 
- บังคับสวมหมวกนิรภัย 
- ห้ามใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
- ตรวจสภาพรถ 
- การอนุญาตประกอบการขนส่ง 
- ควบคุมยานพาหนะต่างชาติ 

- ตรวจนํ้าหนักรถบรรทุก 
- บังคับการติดต้ังเข็มขัด

บนรถ 
- บังคับใช้ระบบป้องกัน

การพลิกควํ่า 
- บังคับใช้ Daytime 

running light 
- ตั้งด่านตรวจสภาพรถบน

ทางหลวง 
- ตรวจสภาพยานยนต์ 

- วางโครงข่ายการใช้ถนนใน
เขตเมืองและชนบท 

- ก่อสร้างและออกแบบการ
ใช้ถนนในเขตเมืองและ
ชนบท 

- ติดต้ังอุปกรณ์เพื่อความ
ปลอดภัยบนถนน 

- บริหารจัดการด้านการ
บํารุงรักษา 

- ตรวจสภาพความปลอดภัย
ทางถนน 

- เข็มขัดนิรภัย 
- หมวกนิรภัย 
- จํากัดความเร็ว 
- ขับขี่ตามกฎ 
- ใบอนุญาตขับขี่ 
- ไม่ใช้

โทรศัพท์มือถือ
ขณะขับข่ี 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
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จากการศึกษาดังกล่าว การขาดการกําหนดเป้าหมายและการดําเนินมาตรการท่ีมี 
ความชัดเจน รวมถึงการขาดระบบดําเนินการท่ีมีประสิทธิภาพจึงเป็นข้อบกพร่องของมาตรการความปลอดภัย
ของประเทศไทย สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2558) ได้เสนอรูปแบบการจัดการความปลอดภัย
ทางถนน 3 ระดับ ได้แก่ 

1) การบังคับใช้กฏหมาย ควรดําเนินการอย่างจริงจังและสามารถดําเนินการได้ทันที 
เหมาะกับช่วงเวลาท่ีจํานวนการกระทําผิดทางกฏหมายยังไม่มีอัตราลดลง ท้ังน้ีผลของมาตรการจะสามารถ 
ลดจํานวนผู้กระทําผิดได้อย่างชัดเจน แต่ไม่สามารถควบคุมได้เม่ือระยะเวลาผ่านไป 

2) การปรับปรุงเชิงโครงสร้าง ไม่ว่าจะเป็นโครงสร้างพ้ืนฐาน โครงสร้างการบริหารจัดการ 
หรือโครงสร้างวิศวกรรมยานยนต์  ควรเริ่มดําเนินการได้ทันที เม่ือมีการบังคับใช้กฏหมายอย่างจริงจัง ท้ังน้ีผล
ของมาตรการจะไม่ปรากฏได้อย่างชัดเจนเท่ากับการบังคับใช้กฏหมาย 

3) การเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน โดยการสร้างการตะหนักรู้ให้กับผู้ใช้รถและถนน 
เช่น การใช้หมวกนิรภัย การไม่ขนส่งผู้โดยสารทางกระบะหลังรถ ฯลฯ 

รูปแบบการจัดการดังกล่าวจะต้องประสานงานในการดําเนินมาตรการท้ังทางนโยบาย 
จากภาครัฐและการปฏิบัติการจากฝ่ายภูมิภาคหรือท้องถ่ิน เพ่ือบรรลุเป้าหมายท่ีต้องการ นอกจากน้ีต้องสร้าง
แนวทางหรือตัวอย่างในการดําเนินการที่ทําให้เกิดผลสําเร็จของมาตรการดังกล่าว ท้ังน้ีท่ีปรึกษาได้จัดทํากลุ่ม
ตัวอย่างจังหวัดต้นแบบ ซ่ึงได้แก่ จังหวัดชลบุรี จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดขอนแก่น จังหวัดสงขลา และจังหวัด
นครราชสีมา ดังน้ันการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและ
แผนปฏิบัติการต้องดําเนินการท้ังในระดับประเทศและภูมิภาค 

7.2.2 วิธีการประเมินมาตรการความปลอดภัยทางถนน 

ในการประเมินมาตรการความปลอดภัยทางถนน ต้องคํานึงถึงความคุ้มค่าในการดําเนิน
มาตรการ เน่ืองด้วยความสําคัญของการประเมินโครงการด้านความปลอดภัยทางถนน คือ งบประมาณและ
ทรัพยากรบุคคลมีอย่างจํากัด ซ่ึงการประเมินต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการ จะเป็นตัวช่วยใน 
การคัดเลือกโครงการท่ีมีความคุ้มค่า เพ่ือการจัดสรรทรัพยากรสําหรับโครงการท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน ดังน้ัน
ในการลงทุนโครงการด้านความปลอดภัยทางถนน เช่น การต้ังด่านตรวจแอลกฮอล์ และการตรวจจับผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัย เป็นต้น จึงต้องมีการประเมินประสิทธิภาพในการลงทุน  

การศึกษาของกระบวนการติดตามและประเมินผลโครงการและมาตรการด้านความปลอดภัย
ทางถนน (สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย,2558) ได้จัดทําแนวทางดังกล่าวโดยใช้เครื่องมือ 
ทางเศรษฐศาสตร์ในการประเมินความปลอดภัยทางถนน พบว่า เครื่องมือในการประเมินประสิทธิภาพ 
(Efficiency Assessment Tools; EAT) ของโครงการความปลอดภัยทางถนน ช่วยให้ผู้กําหนดนโยบาย
สามารถระบุมาตรการความปลอดภัยทางถนนท่ีคุ้มค่าในการลงทุนมากท่ีสุด โดยประโยชน์หลักของเครื่องมือ
ในการประเมินประสิทธิภาพ ได้แก่ การให้ข้อมูลสําหรับการตัดสินใจเชิงนโยบายท่ีละเอียดและมีความซับซ้อน 
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โดยข้ึนกับแบบจําลองว่าด้วยการเลือกอย่างมีเหตุมีผล (Rational-Choice Model) ทําให้สามารถใช้ทรัพยากร
ท่ีมีอยู่อย่างจํากัดได้อย่างคุ้มค่ามากที่สุด และทําให้สามารถวางนโยบายตามวัตถุประสงค์ได้อย่างเป็นระบบ
และโปร่งใส (Gitelman, 2006) 

เคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ในการประเมินโครงการมีอยู่หลายวิธี โดยวิธีท่ีนิยมใช้งานอยู่มาก 
ได้แก่ การวิเคราะห์ต้นทุนผลได้ (Cost Benefit Analysis; CBA) และการวิเคราะห์ต้นทุนประสิทธิผล (Cost 
Effectiveness Analysis; CEA) ซ่ึงทั้งสองวิธีน้ีเป็นวิธีท่ีใช้กันมากในการประเมินโครงการและมาตรการ 
ด้านความปลอดภัยทางถนน (ROSEBUD, 2006) ในส่วนน้ี จะเป็นการทบทวนแนวคิดของ CBA และ CEA 
รวมทั้งการเปรียบเทียบข้อแตกต่างของเคร่ืองมือทั้งสองประเภท  

1) การวิเคราะห์ต้นทุนผลได้ 

การวิเคราะห์ต้นทุนผลได้ หรือ  CBA มี จุด มุ่งหมายในการประเมินว่าโครงการ 
ความปลอดภัยทางถนนมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจมากน้อยเพียงใด โดยตอบคําถามว่าผลประโยชน์ของ 
การลงทุนในโครงการดังกล่าวมากกว่าต้นทุนในการลงทุนหรือไม่ วิธีน้ีคํานวณผลดีและผลเสียของโครงการ
ออกมาเป็นรูปแบบตัวเงิน การประเมินประสิทธิภาพของโครงการภายใต้ CBA มีอยู่หลายวิธี (ROSEBUD, 
2006) ได้แก่  

(1) วิธีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value; NPV) 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ คือ ส่วนต่างระหว่างมูลค่าท่ีเป็นตัวเงินของผลประโยชน์ท้ังหมด

ของโครงการและต้นทุนในการดําเนินโครงการท้ังหมดในมูลค่าปัจจุบัน ซ่ึงสามารถแสดงได้เป็นสมการดังน้ี 
 

ܸܰܲ	 ൌ 	มลูคา่ปัจจุบนัของผลประโยชน์	– 	มลูคา่ปัจจุบนัของตน้ทุน 
 

(2) วิธีอัตราส่วนต้นทุนและผลประโยชน์ (Cost-Benefit Ratio; CBR) 
อัตราส่วนต้นทุนและผลประโยชน์เป็นไปตามสมการดังน้ี 
 

	ܴܤܥ ൌ
มลูคา่ปัจจุบนัของผลประโยชน์

มลูคา่ปัจจุบนัของตน้ทุน
 

 
ท้ังน้ี วิธีมูลค่าปัจจุบันสุทธิและวิธีอัตราส่วนต้นทุนและผลประโยชน์มีความสัมพันธ์

กัน กล่าวคือ เม่ือมูลค่าปัจจุบันสุทธิมากกว่า 0 อัตราส่วนต้นทุนและผลประโยชน์จะมากกว่า 1 ซ่ึงย่ิงอัตราส่วน
ดังกล่าวมากเท่าใด ผลประโยชน์ของโครงการจะยิ่งมากเท่าน้ัน 
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(3) วิธีอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return; IRR) 
อัตราผลตอบแทนภายในเป็นอัตราดอกเบ้ียท่ีทําให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิเท่ากับ 0  

ตามสมการดังน้ี 
 

෍
ሺผลประโยชน์୧ െ ตน้ทุน

௜
ሻ

ሺ1 ൅ ሻ௜ܴܴܫ
ൌ 0

௡

௜ୀ଴

 

 
จากน้ันจึงเปรียบเทียบอัตราผลตอบแทนภายในกับอัตราดอกเบ้ียในตลาด หากอัตรา

ผลตอบแทนภายในมากกว่าอัตราดอกเบ้ียในตลาด โครงการดังกล่าวจึงมีความคุ้มค่าท่ีจะลงทุน จากท้ังสามวิธี 
วิธีอัตราส่วนต้นทุนและผลประโยชน์เป็นวิธีท่ีนิยมมากท่ีสุดสําหรับ CBA การทํา CBA สําหรับโครงการ 
ความปลอดภัยทางถนนมีด้านต่างๆ ท่ีสําคัญ ดังน้ี (SWOV, 2011) 

(1) การเปรียบเทียบทางเลือกของโครงการ 
CBA เปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ทางสังคมของสถานการณ์เม่ือมีการดําเนิน

มาตรการ (สมมติฐานทางเลือก – Alternative Hypothesis) และเม่ือไม่มีการดําเนินมาตรการ (สมมติฐาน
หลัก – Null Hypothesis)  

(2) ต้นทุนและผลกระทบ 
CBA ของโครงการความปลอดภัยทางถนน ได้แบ่งผลกระทบของโครงการออกเป็น 

3 ประเภท ได้แก่ ผลกระทบด้านความปลอดภัย ผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม และผลกระทบด้านความสะดวก
ในการสัญจร ซ่ึงผลกระทบด้านความปลอดภัยเกี่ยวข้องกับการจํากัดความเสียหายทางวัตถุ ค่ารักษาพยาบาล 
การสูญเสียผลิตภาพ ต้นทุนมนุษย์ ต้นทุนในการจัดการ และต้นทุนของการจราจรท่ีติดขัด ส่วนผลกระทบ 
ด้านสิ่งแวดล้อมประกอบด้วย มลพิษทางอากาศและทางเสียง สําหรับผลกระทบด้านความสะดวกในการสัญจร 
ประกอบด้วย ระยะเวลาและต้นทุนในการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป ซ่ึง CBA จะนําผลกระทบของโครงการท้ัง 
3 ด้านมาเปรียบเทียบกับต้นทุนในการนําไปใช้งาน (Implementation costs) และต้นทุนในการดําเนินงาน 
(Operational costs) 

(3) การประเมินผลกระทบให้อยู่ในรูปแบบของตัวเงิน 
ภายใต้ CBA ต้นทุนและผลกระทบจะถูกประเมินในรูปแบบตัวเงิน ซ่ึงผลกระทบ 

บางประเภทสามารถแสดงในรูปแบบตัวเงินได้ง่ายเน่ืองจากมีราคาทางตลาด (Market Prices) อยู่แล้ว เช่น  
ค่ารักษาพยาบาล เป็นต้น สําหรับต้นทุนหรือผลกระทบท่ีไม่มีราคาทางตลาด มูลค่าของผลกระทบจะต้องใช้ 
วิธีอ่ืนๆ ในการประเมิน เช่น วิธีการประเมินมูลค่าทางตรงภายใต้ตลาดสมมติ (Contingent Valuation 
Method; CVM) วิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบร่วม (Conjoint Analysis Method; CA) หรือวิธีวิเคราะห์ราคา
ความพึงพอใจ (Hedonic Pricing Method; HPM)  
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(4) ระยะเวลา 
ในการวิเคราะห์ CBA การเปรียบเทียบสมมติฐานหลักและสมมติฐานทางเลือกจะใช้

ระยะเวลายาวนาน เช่น 10 หรือ 20 ปี ข้ึนอยู่กับระยะเวลาท่ีมาตรการท่ีประเมินจะได้ผล ดังน้ัน มูลค่าของ
ต้นทุนและผลกระทบจะต้องถูกคิดลดไปเป็นมูลค่าในปีแรกท่ีลงทุนโดยอัตราคิดลด กล่าวอีกทางหน่ึง คือ  
มูลค่าผลกระทบจะถูกถ่วงนํ้าหนักตามจํานวนปี และผลกระทบท่ีเกิดข้ึนทีหลังจะมีนํ้าหนักน้อยกว่าผลกระทบ
ท่ีเกิดข้ึนก่อน ซ่ึงการคํานวณผลกระทบเป็นมูลค่าปัจจุบันทําให้สามารถเปรียบเทียบโครงการต่างๆ  
ท่ีมีระยะเวลาในการลงทุนและดําเนินการต่างกันได้  

(5) การคํานวณผลตอบแทน 
เม่ือประเมินมูลค่าทางการเงินของต้นทุนและผลประโยชน์ทางสังคมของโครงการ

ความปลอดภัยทางถนนแล้ว ต่อไปเป็นการคํานวณผลตอบแทนทางสังคม ซ่ึงใช้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ อัตราส่วน
ต้นทุนและผลประโยชน์ หรืออัตราผลตอบแทนภายในเป็นเกณฑ์ สําหรับข้ันตอนสุดท้ายของ CBA  
การตรวจสอบความไม่แน่นอนของผลลัพธ์ท่ีได้มีประโยชน์มาก ซ่ึงการตรวจสอบความไม่แน่นอนสามารถทําได้
หลายวิธี เ ช่น การเพ่ิมอัตราคิดลดพร้อมค่าชดเชยความเสี่ยง (Risk Premium) หรือการวิเคราะห์ 
ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) เป็นต้น 

ท้ังน้ี CBA จึงมีประโยชน์สําหรับการวางนโยบายด้านการขนส่งอย่างมาก โดยเฉพาะ
ในกรณีต่อไปน้ี (Hakkert และ Weseman, 2005) 

 โครงการท่ีกําหนดมีจุดประสงค์ทางนโยบายหลายด้าน เช่น ความปลอดภัย 
สิ่งแวดล้อม และความสะดวกในการสัญจร  

 จุดประสงค์ของโครงการมีความขัดแย้งกัน เช่น ระหว่างความปลอดภัยและ
ความสะดวกในการสัญจร เป็นต้น 

 จุดประสงค์ของโครงการเกี่ยวข้องกับผลประโยชน์ท่ีไม่มีราคาทางตลาด  
ซ่ึงความปลอดภัย สิ่งแวดล้อม และความสะดวกในการสัญจรก็เป็นเช่นน้ัน 

 
กรณีตัวอย่างของการประเมินมาตรการด้วย CBA เช่น การประเมินมูลค่าของชีวิตท่ี

รักษาได้ เม่ือมีมาตรการท่ีสามารถลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ซ่ึงสามารถประเมินต้นทุนของมาตรการ 
ผลประโยชน์ด้านความปลอดภัย ผลประโยชน์ด้านสิ่งแวดล้อม และผลประโยชน์ด้านความสะดวกในการสัญจร 
ดังน้ันการประเมินด้วย CBA จึงเหมาะกับการตัดสินใจในการเลือกดําเนินมาตรการท่ีให้ประโยนช์มากกว่า
ต้นทุนท่ีเกิดข้ึน โดยประเมินในรูปแบบของตัวเงิน ท้ังน้ี ในประเทศไทย การประเมินโดย CBA เป็นวิธีการหลัก
ในการประเมินโครงการด้านขนส่งและจราจร อย่างไรก็ดี CBA ท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน มักไม่ครอบคลุมถึงผลได้ของ
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนมากนัก ในขณะท่ีกระบวนการประเมินทางเศรษฐศาสตร์มักใช้ในงาน
ศึกษาด้านสาธารณสุขมากกว่า เช่น คู่ มือการประเมินเทคโนโลยีด้านสุขภาพสําหรับประเทศไทย  
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(อุษาและคณะ, 2552) และการศึกษาบรรทัดฐานการประเมินคุณค่าของสังคมต่อการลงทุนทางการแพทย์และ
สาธารณสุข (โครงการประเมินเทคโนโลยีและนโยบายด้านสุขภาพ, 2552) เป็นต้น 

 

2) การวิเคราะห์ต้นทุนประสิทธิผล 

CEA เป็นวิธีการประเมินประสิทธิภาพของโครงการท่ีใกล้เคียงกับ CBA โดยท้ังสองวิธี 
จะทําการวิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการต่างๆ แต่ CEA จะไม่ได้ประเมินผลกระทบ
ออกมาในรูปแบบตัวเงิน ในทางกลับกัน ผลการประเมินของ CEA จะอยู่ในรูปแบบหน่วยนับธรรมชาติ (เช่น 
จํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผู้เสียชีวิต เป็นต้น) หรือปีสุขภาวะ (Quality-Adjusted Life Years; QALY)1 และ
จํานวนปีภาระโรค (Disability-Adjusted Life Years; DALY)2 ท่ีรวมผลลัพธ์ทางด้านสุขภาพท่ีเกิดจาก 
การตายและการเจ็บป่วยแต่ไม่ตายเข้าด้วยกัน ดังน้ัน CEA จึงเป็นเครื่องมือในการคัดกรองและจัดลําดับ
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนด้วยต้นทุนและประสิทธิผลในการบรรลุเป้าหมายบางประการ 
(Wesemann, 2000) 

เม่ือมีการประเมินต้นทุนและผลกระทบของมาตรการความปลอดภัยทางถนนแล้ว  
การวิเคราะห์ต้นทุนประสิทธิภาพจะประเมินประสิทธิภาพของมาตรการด้วยอัตราส่วนดังต่อไปน้ี 

 
(1) อัตราส่วนต้นทุนประสิทธิผล (Cost-Effectiveness Ratio; CER) เป็นจํานวนหน่วย

ประสิทธิผลท่ีได้ต่อต้นทุน 1 หน่วย ซ่ึงคํานวณโดยนําประสิทธิผล (Effectiveness; E) หรือผลกระทบของ
โครงการมาหารด้วยต้นทุน (Costs; C) ของโครงการ  

 

ܴܧܥ ൌ 	
ܧ
ܥ

 

 
(2) อัตราส่วนเพ่ิมของต้นทุนประสิทธิผล (Incremental Cost-Effectiveness Ratio; 

ICER) แสดงถึงจํานวนต้นทุนท่ีเปลี่ยนไปต่อผลได้ท่ีเพ่ิมขึ้น 1 หน่วย เม่ือเทียบกับสถานการณ์ปัจจุบันหรือเม่ือไม่
มีโครงการ  ซ่ึงวิธีการน้ีเป็นท่ีนิยมมากกว่าในการประเมินความคุ้มค่าของโครงการ 
  

                                            
1 ปีสุขภาวะวัดมูลค่าความสูญเสียจากอรรถประโยชน์ท่ีลดลงจากการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต โดยวิธีน้ีวัดมูลค่าของสุขภาพในรูปแบบของ

ระยะเวลาของสุขภาพท่ีดีท่ีเพิ่มข้ึนถ้าทําให้ความเส่ียงต่อสุขภาพ (เช่น โรคภัยหรืออุบัติเหตุ) ลดลง และคํานวณโดยค่าถ่วงนํ้าหนักท่ีมีค่า
ระหว่าง 0 ถึง 1 โดย 1 เท่ากับหน่ึงปีของชีวิตท่ีมีสุขภาพสมบูรณ์ท่ีสุด ส่วน 0 เท่ากับการเสียชีวิต (Hammit, 2002) 

2 ปีภาระโรคเป็นการวัดมูลค่าของภาระจากสุขภาพท่ีไม่สมบูรณ์ โดยแสดงในรูปแบบจํานวนปีท่ีสูญเสียไปจากความเจ็บป่วย การทุพพลภาพ 

หรือการเสียชีวิต และคํานวณจากค่าถ่วงนํ้าหนักท่ีมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 เช่นเดียวกับปีสุขภาวะ แค่ 0 เท่ากับสุขภาพสมบูรณ์ และ 1 เท่ากับ
เสียชีวิต กลับกันกับปีสุขภาวะ (Fox-Rushby และ Hanson, 2001) 
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ܴܧܥܫ ൌ ஼భି஼మ
ாభିாమ

 

 
การคํานวณ ICER เป็นการเปรียบเทียบสถานการณ์เม่ือมีมาตรการใหม่ (Intervention) กับ

สถานการณ์พ้ืนฐานหรือสถานการณ์เปรียบเทียบ (Comparator) โดยสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 7.2.2-1 

 
รูปท่ี 7.2.2-1 การเปรียบเทียบสถานการณ์ต่างๆ ในการคํานวณอัตราส่วนเพ่ิมของต้นทุนประสิทธิผล 

ที่มา: วิชัย เติมรุ่งเรืองเลิศ (2555) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
 

ในการพิจารณาว่ามาตรการที่ประเมินมีความคุ้มในการลงทุนหรือไม่ จะต้องเปรียบเทียบ
ค่า ICER ของมาตรการน้ันกับเพดานความคุ้มค่า ( ICER Threshold) ถ้าหาก ICER มีค่าไม่เกิน ICER 
Threshold จะถือว่ามาตรการนั้นมีความคุ้มค่า แม้ว่า ICER Threshold จะไม่มีค่ามาตรฐานสากล ซ่ึงแต่ละ
ประเทศอาจมีความแตกต่างกัน ท้ังน้ี องค์กรอนามัยโลกได้เสนอให้ใช้ ICER Threshold ท่ีเทียบกับฐานะ 
ทางเศรษฐกิจของประเทศ โดยแนะนําให้ใช้มูลค่า 1-3 เท่าของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศต่อประชากร 
(GDP per capita) ดังแสดงในรูปท่ี 7.2.2-2 (คณะอนุกรรมการพัฒนาบัญชียาหลักแห่งชาติ 2552)  

 

 

รูปท่ี 7.2.2-2 ข้อเสนอแนะสําหรับเพดานความคุ้มค่าในประเทศไทย 
ที่มา: วิชัย เติมรุ่งเรืองเลิศ (2555) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

มาตรการใหม่ 
(Intervention) 

 

ต้นทุน (C
1
) ผลลัพธ์ทางสาธารณสุข 

สถานการณ์เปรียบเทียบ 
(Comparator) 

 

ต้นทุน (C
2
) ผลลัพธ์ทางสาธารณสุข (E

2
) 

ประสิทธิภาพ 

มีประสิทธิภาพทางต้นทุนมาก 

มีประสิทธิภาพทางต้นทุนปานกลาง 

ไม่มีประสิทธิภาพทางต้นทุน 

ICER 

< 1 เท่าของ GDP per capita 

1-3 เท่าของ GDP per capita 

> 3 เท่าของ GDP per capita 
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การวิเคราะห์ต้นทุนอรรถประโยชน์ (Cost-Utility Analysis; CUA) เป็นวิธีการท่ีเป็นสับ
เซต (Subset) ของ CEA ได้ เน่ืองจากใช้ ICER เป็นเกณฑ์ในการประเมินเช่นกัน เพียงแต่ตัวช้ีวัดประสิทธิผลอยู่
ในรูปปีสุขภาวะเท่าน้ัน ดังน้ัน ICER ในการวิเคราะห์ต้นทุนอรรถประโยชน์จะมีหน่วยเป็นต้นทุนต่อ 1 QALY 
(McCabe, 2009)  

จากความแตกต่างท่ี CEA ไม่ได้คํานวณผลกระทบของมาตรการออกมาเป็นรูปแบบตัวเงิน
เหมือน CBA ทําให้ CEA มีความเหมาะสมท่ีจะนํามาใช้ในกรณีดังต่อไปน้ี (ROSEBUD, 2006) 

 ต้นทุนด้านความพยายามในการคํานวณ CBA (เช่น การเก็บและแก้ไขข้อมูล)  
มากเกินกว่าผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากการดําเนินมาตรการความปลอดภัยทางถนนที่พิจารณา 

 การตีมูลค่าของผลประโยชน์ของมาตรการออกมาเป็นตัวเงินไม่สามารถทําได้หรือ 
ทําได้ยาก 

 มาตรการความปลอดภัยทางถนนดังกล่าวมีวัตถุประสงค์ เ พียงอย่างเ ดียว  
(เช่น การลดจํานวนอุบัติเหตุ) จึงไม่จําเป็นต้องประเมินผลกระทบของมาตรการในด้านอ่ืนๆ  

 
โดยท่ัวไปแล้ว การประเมินประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของโครงการความปลอดภัยทาง

ถนนนิยมใช้ CEA น้อยกว่า CBA ทําให้การศึกษาด้านความปลอดภัยทางถนนที่ใช้วิธีน้ียังมีไม่มากนัก  
กรณีตัวอย่างของการประเมินมาตรการด้วย CBA เช่น การประเมินจํานวนอุบัติเหตุหรือ

จํานวนผู้เสียชีวิตท่ีลดลงจากการดําเนินมาตรการ ซ่ึงสามารถประเมินต้นทุนของมาตรการ ประสิทธิผลของ
มาตรการและวิเคราะห์ต้นทุนประสิทธิผลของมาตรการได้ ดัง น้ัน CEA จึงเหมาะกับการพิจารณ 
าความมีประสิทธิภาพของมาตรการ จากการลดจํานวนอุบัติเหตุหรือปัจจัยเสี่ยงได้ และเลือกดําเนินมาตรการ 
ท่ีมีประสิทธิภาพ ภายใต้ต้นทุนท่ีเกิดขึ้น 

 

3) ข้อเปรียบเทียบของการวิเคราะห์ต้นทุนผลได้และต้นทุนประสิทธิผล 

เพ่ือให้เห็นภาพมากข้ึน ท่ีปรึกษาจึงได้เปรียบเทียบวิธี CBA และวิธี CEA โดยแบ่งเป็น
หัวข้อ และสรุปไว้ในตารางท่ี 7.2.2-1 ดังน้ี 

(1) ต้นทุนและผลประโยชน์ 
CBA คํานวณท้ังต้นทุนและผลประโยชน์ออกมาเป็นตัวเงิน ส่วน CEA คํานวณต้นทุน

ออกมาเป็นตัวเงินเช่นกัน แต่แสดงผลประโยชน์ออกมาในรูปท่ีไม่เป็นตัวเงิน ซ่ึงมักเป็นหน่วยนับธรรมชาติ เช่น 
จํานวนผู้เสยีชีวิตหรือจํานวนอุบัติเหตุท่ีลดลงจากมาตรการความปลอดภัยทางถนน เป็นต้น 
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(2) การประเมินประสิทธิภาพและการพิจารณาโครงการความปลอดภัยทางถนน 
จากท่ี CBA เป็นการเปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ซ่ึงอยู่ในหน่วยเดียวกัน โดย

มีเกณฑ์ในการตัดสินใจลงทุน คือ ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ กล่าวคือ มีผลประโยชน์มากกว่า
ต้นทุน ซ่ึงหลักการทําให้สามารถเปรียบเทียบโครงการหลายๆ โครงการท่ีมีประเภทของผลประโยชน์แตกต่าง
กันได้ ส่วนรูปแบบของต้นทุนและผลประโยชน์ของ CEA อยู่ในคนละหน่วย ทําให้ไม่สามารถเปรียบเทียบ
ต้นทุนและผลประโยชน์ได้โดยตรง การประเมินโครงการความปลอดภัยทางถนนจึงเป็นการเปรียบเทียบ
หลายๆ โครงการ เพ่ือตัดสินใจเลือกโครงการท่ีมีความคุ้มค่าทางต้นทุนมากท่ีสุด กล่าวคือ เลือกโครงการท่ีมี
ต้นทุนตํ่าสุด เม่ือโครงการท่ีพิจารณาให้ผลลัพธ์ท่ีเท่ากัน ท้ังน้ี ผลประโยชน์ตามจุดประสงค์ของโครงการต่างๆ 
ท่ีพิจารณาจะต้องอยู่ในรูปแบบเดียวกัน ตัวอย่างเช่น โครงการ ก. และโครงการ ข. จะต้องมีผลประโยชน์ของ
โครงการเป็นจํานวนผู้เสียชีวิตท่ีลดลงเช่นเดียวกัน เป็นต้น 

(3) การประเมินมูลค่าของชีวิต 
ส่วนหน่ึงของผลประโยชน์ในโครงการความปลอดภัยทางถนนคือการบาดเจ็บและ

เสียชีวิตท่ีลดลง ดังน้ัน การประเมินมูลค่าชีวิตมนุษย์จึงเป็นองค์ประกอบสําคัญในการคํานวณผลประโยชน์ของ
โครงการ ซ่ึงวิธี CBA จะประเมินมูลค่าชีวิตมนุษย์ออกมาเป็นตัวเงินด้วยวิธีต่างๆ เช่น วิธีต้นทุนมนุษย์ และ 
วิธีความพึงพอใจท่ีจะจ่าย เป็นต้น ส่วนวิธี CEA ไม่ได้ประเมินมูลค่าชีวิตออกมาเป็นตัวเงิน แต่ได้แสดง
ผลประโยชน์ท่ีกระทบต่อชีวิตเป็นหน่วยธรรมชาติ หรือใช้ตัวช้ีวัดเป็นปีสุขภาวะหรือปีภาระโรค ซ่ึงตัวช้ีวัด
ดังกล่าวจะสะท้อนผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

(4) ข้อดีและข้อเสียของแต่ละวิธี 
CBA เป็นท่ีนิยมใช้สําหรับการประเมินมาตรการความปลอดภัยทางถนน เน่ืองจากมี

ข้อดีหลายประการ เช่น สามารถใช้ประเมินได้ว่ามาตรการท่ีพิจารณามีความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจหรือไม่ และ
สามารถใช้ประเมินโครงการเด่ียว หรือเปรียบเทียบหลายโครงการท่ีมีผลประโยชน์แตกต่างกันได้ อีกท้ังยัง
สามารถประเมินผลประโยชน์ของโครงการในด้านอ่ืนๆ นอกเหนือจากด้านความปลอดภัยอีกด้วย อย่างไร 
ก็ตาม CBA มีความยุ่งยากและซับซ้อน เน่ืองจากต้องประเมินต้นทุนและผลกระทบในทุกด้านออกมาเป็นตัว
เงิน ซ่ึงต้องอาศัยข้อสมมติทางเศรษฐศาสตร์ ซ่ึงมีความไม่แน่นอน นอกจากน้ี วิธีน้ียังลดรายละเอียดของ
ผลกระทบให้เหลือเพียงมิติเดียว คือรูปแบบตัวเงิน จึงต้องตัดทอนรายละเอียดอ่ืนๆ ของผลกระทบออกไป  

ในทางกลับกัน CEA มีเป็นวิธีการประเมินโครงการความปลอดภัยทางถนนท่ี
ใกล้เคียงกับ CBA แต่มีความเรียบง่ายกว่า เน่ืองจากวิธีน้ีไม่ต้องประเมินผลประโยชน์ทางกายภาพให้อยู่ใน
รูปแบบตัวเงิน และประเมินผลประโยชน์ของโครงการตามจุดประสงค์หลัก คือ ความปลอดภัยเท่าน้ัน วิธีการน้ี
จึงมีการคํานวณท่ีง่ายกว่า CBA แต่วิธีน้ีไม่สามารถเปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ได้โดยตรง จึงไม่
สามารถบ่งบอกว่าโครงการท่ีพิจารณามีความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจหรือไม่ นอกจากน้ี CEA สามารถพิจารณา
ผลกระทบได้ทีละด้านเท่าน้ัน เช่น เม่ือพิจารณาด้านความปลอดภัย ไม่สามารถพิจาณาผลด้านสิ่งแวดล้อมร่วม
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ด้วย รวมท้ังปัจจุบันยังไม่มีการกําหนดเกณฑ์มาตรฐานของมูลค่าต้นทุนท่ีจะพิจารณาได้ว่าโครงการน้ัน 
มีประสิทธิผล ทําให้ไม่สามารถใช้ CEA พิจารณาโครงการเด่ียวได้ 
 
ตารางท่ี 7.2.2-1 ข้อเปรียบเทียบระหว่างการวิเคราะห์ต้นทุนผลได้และการวิเคราะห์ต้นทุนประสิทธิผล 

รายการ การวิเคราะห์ต้นทุนผลได้ (CBA) การวิเคราะห์ต้นทุนประสิทธิผล (CEA) 
ต้นทุน คํานวณเป็นตัวเงิน คํานวณเป็นตัวเงิน 

ผลประโยชน์ คํานวณเป็นตัวเงิน คํานวณในหน่วยที่ไม่เป็นตัวเงิน เช่น จํานวนผู้เสียชีวิต
ที่เล่ียงได้จากอุบัติเหตุที่ลดลง หรือปีสุขภาวะ เป็นต้น 

การประเมินประสิทธิภาพ เปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ของ
โครงการ ใช้ประเมินโครงการเดียว หรือ
เปรียบเทียบหลายๆ โครงการ   

เน่ืองจากผลประโยชน์ไม่ได้อยู่ในรูปตัวเงิน จึงเป็นการ
เปรียบเทียบหลายๆ โครงการ หรือเปรียบเทียบ
สถานการณ์ ก่อน-หลัง ดําเนินมาตรการ 

การนํามาใช้พิจารณา
โครงการต่างๆ 

- พิจารณาว่าโครงการใดมีความคุ้ม
ค่าที่จะลงทุน (ผลประโยชน์>ต้นทุน) 
จึงพิจารณาโครงการที่มีมูลค่าต้นทุน
หรือผลประโยชน์ท่ีต่างกันได้ 

- ไม่สามารถเปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ได้
โดยตรง เนื่องจากมีหน่วยในการวัดท่ีแตกต่างกัน 

- ใช้เปรียบเทียบโครงการที่มีผลลัพธ์เท่ากัน หรืออยู่
ในรูปแบบมิติเดียวกัน 

การประเมินมูลค่าชีวิต ประเมินมูลค่าชีวิตออกมาเป็นตัวเงินด้วย
วิธีต่างๆ เช่น VSL และ HCA เป็นต้น 

ไม่มีการประเมินมูลค่าชีวิตออกมาเป็นตัวเงิน แต่
แสดงผลประทบต่อชีวิตในรูปแบบของ QALY, DALY 
หรือหน่วยธรรมชาติ เช่น จํานวนผู้เสียชีวิต เป็นต้น 

ข้อดี 1) สามารถใช้พิจารณาว่าโครงการ
นั้นๆ มีความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ
หรือไม่ 

2) สามารถใช้ประเมินโครงการเด่ียว 
หรือเปรียบเทียบหลายโครงการท่ี
ให้ผลประโยชน์ที่แตกต่างกันได้  

3) เหมาะกับโครงการท่ีมีหลาย
เป้าหมาย เช่น ความปลอดภัย 
ส่ิงแวดล้อม เป็นต้น 

1) วิธีการคํานวณง่ายกว่า CBA มาก เน่ืองจากไม่
ต้องตีมูลค่าของผลประโยชน์ทางกายภาพให้เป็น
จํานวนเงิน จึงใช้ข้อมูลน้อยกว่า 

2) เน้นผลกระทบของโครงการตามจุดประสงค์ท่ี
กําหนดข้ึน นั่นคือ ความปลอดภัย โดยไม่ต้องนํา
ผลกระทบด้านอ่ืนๆ (เช่น ด้านส่ิงแวดล้อม และ
ความสะดวกในการสัญจร เป็นต้น) มาพิจารณา
ร่วมด้วยเหมือน CBA 

ข้อเสีย 1) ต้องคํานวณมูลค่าของผลกระทบ
ท้ังหมดให้เป็นตัวเงิน จึงต้องอาศัย
สมมติฐานทางเศรษฐกิจ ซ่ึงมีความ
ไม่แน่นอน  

2) การคํานวณมีความยุ่งยากซับซ้อน  
3) ลดรายละเอียดของประสิทธิผลให้

เหลืออยู่เพียงมิติเดียว คือ รูปแบบ
ตัวเงิน 

1) ไม่สามารถบอกได้ว่าโครงการท่ีพิจารณามีความ
คุ้มค่าทางเศรษฐกิจหรือไม่ (ไม่สามารถ
เปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ได้โดยตรง) 

2) พิจารณาผลกระทบได้ทีละด้านเท่านั้น เช่น เม่ือ
พิจาณาด้านความปลอดภัย จะไม่สามารถ
พิจาณาผลด้านส่ิงแวดล้อมร่วมด้วย 

3) ไม่มีการกําหนดเกณฑ์ว่าท่ีต้นทุนเท่าใด โครงการ
จึงเรียกได้ว่ามีประสิทธิผล จึงไม่สามารถใช้
พิจารณาโครงการเดี่ยว 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
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การเลือกใช้เครื่องมือในการประเมินความคุ้มค่าของโครงการจึงควรพิจารณาจาก 
ข้อแตกต่างของวิธีการ และข้อมูลท่ีสามารถหาได้ของมาตรการที่ประเมิน (เช่น สามารถหามูลค่าของชีวิต หรือ
มูลค่าของผลกระทบด้านอ่ืนๆ นอกเหนือจากด้านความปลอดภัยได้หรือไม่) ซ่ึงการเลือกประเมินมาตรการ 
ด้วยเครื่องมือใด ต้องอาศัยสมมติฐานท่ีข้ึนอยู่กับดุลยพินิจของผู้วิเคราะห์ เน่ืองจากอาจทําให้ได้ผลลัพธ์ของ
การวิเคราะห์ท่ีแตกต่างกัน 

แม้การใช้เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์ในการประเมินโครงการน้ันเป็นสิ่งสําคัญ 
หากแต่การประเมินมาตรการด้วย CBA และ CEA ยังมีข้อจํากัดอยู่ เช่น การอาศัยสมมุติฐานท่ีข้ึนอยู่กับ 
ดุลยพินิจของผู้วิเคราะห์ ความจํากัดด้านข้อมูลของมาตรการ นอกจากน้ียังเหมาะกับการวิเคราะห์
ประสิทธิภาพทางต้นทุนของมาตรการขนาดใหญ่ อีกท้ังการตัดสินใจในการดําเนินมาตรการมักข้ึนอยู่กับ 
ผู้มีอํานาจหรือประเด็นด้านการเมือง ท่ีไม่ได้คํานึงถึงการใช้เคร่ืองมือน้ี ดังน้ัน การประเมินมาตรการด้วย CBA 
และ CEA ไม่ใช่เครื่องมือเดียวในการคัดเลือกมาตรการ แต่ยังคงต้องอาศัยปัจจัยอ่ืนๆ ในการคัดเลือกมาตรการ
การดําเนินการด้านความปลอดภัย 

 

7.2.3 ตัวช้ีวัดของการติดตามและประเมินผลการดําเนินการ 

การจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุ 
ทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ตัวช้ีวัดมีความสําคัญในการติดตาม
และประเมินผลการดําเนินมาตรการต่างๆ ได้ ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552-2555  
ท่ีศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ได้จัดทํา หน่ึงในกรอบแนวคิดของการพัฒนาแผนแม่บท 
ฉบับน้ี คือ การกําหนดตัวช้ีวัดท้ังในระดับยุทธศาสตร์ เป้าหมายการให้บริการ และมีกลไกในการติดตาม
ประเมินผลท่ีทันต่อเวลาและสถานการณ์ ทวีศักด์ิ แตะกระโทก (2552) ได้ทบทวนการพัฒนาตัวช้ีวัดตามแผน
แม่บทฉบับดังกล่าว ซ่ึงได้ระบุว่ามีการแบ่งตัวช้ีวัดตามระดับของเป้าหมาย คือ เป้าหมายเชิงนโยบาย เป้าหมาย
เชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายการให้บริการในระดับแผนปฏิบัติการ และเป้าหมายระดับผลผลิต  

ตัวช้ีวัดในระดับเป้าหมายเชิงนโยบาย ถือเป็นความรับผิดชอบของรัฐบาล โดยมีเป้าหมาย 
เพ่ือลดอัตราการเสียชีวิตของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล จึงกําหนดให้ตัวช้ีวัดคือ 
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่อ 100,000 ประชากร ท่ีมีค่าเป้าหมาย 17.15 คนต่อ 100,000 
ประชากรในปี 2555 (ตารางท่ี 7.2.3-1) 
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ตารางท่ี 7.2.3-1 ตัวช้ีวัดในระดับเป้าหมายเชิงนโยบาย 

ระดับ เป้าหมายเชิงนโยบาย ตัวช้ีวัด ค่าเป้าหมาย 

รัฐบาล ลดอัตราการเสียชีวิตของการเกิดอุบัติเหตุ

ทางถนนให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล 

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนน/แสนประชากร 

17.15 คน/แสนประชากรในปี 

2555 

ท่ีมา: ทวีศักดิ์ แตะกระโทก (2552) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

 

แผนแม่บทฉบับน้ีได้กําหนดยุทธศาสตร์ไว้ 6 ด้าน ได้แก่  
1) การปรับนโยบายให้เป็นนโยบายเร่งด่วนระดับชาติ 
2) การสร้างเสถียรภาพในการแก้ปัญหาอย่างย่ังยืน 
3) การทําแผนนิติบัญญัติ 
4) การป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนในส่วนกลาง 
5) การป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน ในส่วนภูมิภาคและท้องถ่ิน 
6) การวิจัย พัฒนา และติดตามประเมินผลด้านความปลอดภัยทางถนน 
การกําหนดตัวช้ีวัดและค่าเป้าหมายเกี่ยวข้องกับเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ท่ีในข้างต้น โดยตัวช้ีวัดของ

แต่ละยุทธศาสตร์ มีดังน้ี (ตารางท่ี 7.2.3-2) 
 

ตารางท่ี 7.2.3-2 ตัวช้ีวัดในระดับเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ 

ระดับ ยุทธศาสตร์ เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ ตัวชี้วัด ค่าเป้าหมาย 
ศปถ. และ
กระทรวง 

ยุทธศาสตร์ท่ี 1 1) ปัญหาความปลอดภัยทางถนน
ถูกบรรจุเป็นนโยบายระดับชาติ 

ปัญหาด้านความปลอดภัย
ทางถนนได้รับการเสนอ
เพ่ือพิจารณาในการจัดทํา
แผนบริหารราชการ
แผ่นดิน 4 ปีในทุกรัฐบาล 

ปัญหาด้านความปลอดภัย 
ทางถนนได้รับการพิจารณา
เป็นนโยบายสําคัญใน
ระดับชาติ 

ยุทธศาสตร์ท่ี 2 2) ศปถ. มีโครงสร้างและกลไกการ
ทํ างานที่ มี เ ส ถียรภาพเ พ่ือการ
แก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทาง
ถนนอย่างย่ังยืน 

ศปถ. ได้รับการพิจารณา
ทบทวนเชิงโครงสร้างและ
การทํางานท่ีตอบสนองต่อ
การเพ่ิมประสิทธิภาพใน
การแก้ปัญหาด้านความ
ปลอดภัยทางถนนอย่าง
ย่ังยืน 

มีระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี 
(อาศัยอํานาจบริหาร) หรือ
พระราชบัญญัติความปลอดภัย
ทางถนน  (อาศัยอํานาจนิติ
บัญญัติ) เพ่ือกําหนดโครงสร้าง
และกลไกการทํางานของศูนย์
อํานวยการความปลอดภัย 
ทางถนน 

 

 



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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ตารางท่ี 7.2.3-2 ตัวช้ีวัดในระดับเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ (ต่อ) 

ระดับ ยุทธศาสตร์ เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ ตัวชี้วัด ค่าเป้าหมาย 
 ยุทธศาสตร์ท่ี 3 3 ) กฎหมายท่ี เกี่ ยว ข้อง กับการ

ยกระดับความปลอดภัยทางถนนใน
ประเทศไทยได้ รับการทบทวน 
ปรับปรุงให้สอดคล้องกับแผนแม่บท
และยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทาง
ถนน 

มีการดําเนินการทบทวน 
ปรับปรุงกฎหมายให้
สอดคล้องกับแผนแม่บท
ภายในระยะเวลาท่ี
กําหนด 

หลังจากที่แผนแม่บทได้ผ่าน
การอนุมัติโดยคณะรัฐมนตรี
แล้ว กฎหมายที่เก่ียวข้องกับ
การยกระดับความปลอดภัย
ทางถนนในประเทศไทยได้รับ
การปรับปรุงให้แล้วเสร็จ
ภายในระยะเวลาท่ีเหมาะสม 
เช่น ภายใน 90 วัน ทั้งนี้โดย
ข้ึนกับประเภทของกฎหมาย 
เช่น พ.ร.บ. หรือ กฎกระทรวง 
หรือประกาศ คําสั่ง เป็นต้น  

ยุทธศาสตร์ท่ี 4 4) มีนโยบายที่ส่งเสริมให้การลดลง
ของอัตราการเสียชีวิตสอดคล้องต่อ
เป้าหมายเชิงนโยบาย 

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนน/แสนประชากร
ของประเทศ 

อัตราการเสียชีวิตลดลงเหลือ 
17.15 คน/แสนประชากรในปี 
2555 

มีการออกกฎหมาย 
หลักเกณฑ์ มาตรการ 
และมาตรฐานแนวทาง
ดําเนินการเพ่ือส่งเสริมให้
เกิดวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนและ
ระบบท่ีเอ้ือต่อความ
ปลอดภัย 

หน่วยงานมีกลไกและเครื่องมือ
เพ่ือการผลักดันให้ส่งเสริมการ
ทํางานที่ตอบสนองต่อการ
สร้างวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนน และระบบที่เอ้ือต่อ
ความปลอดภัยเพ่ิมข้ึน 

5) มีการสนับสนุนด้านการพัฒนา
บุคลากร การให้ความรู้ และการ
ประชา สัมพันธ์ภายในหน่วยงาน 
และประชาชนโดยทั่วไป 

หน่วยงาน/ประชาชน
สามารถเข้าถึงแหล่ง
ความรู้ท่ีเก่ียวกับการเพ่ิม
ความปลอดภัยบนถนน 

บุคลากรในหน่วยงาน/
ประชาชนได้รับการเพ่ิมพูน
ความรู้ความเข้าใจเก่ียวกับ
ความปลอดภัยทางถนน 

6) มีการสนับสนุนงบประมาณเพ่ือ
ยกระดับความปลอดภัยทางถนน
ตามมาตรฐานสากล  เ ช่น  การ
แ ก้ ปัญหา จุด เ ส่ี ย ง  การ พัฒนา
ช่องทางรถจักรยานยนต์ การจัดหา
ครุภัณฑ์ที่จําเป็น และการสนับสนุน
การใช้ระบบรถโดยสารสาธารณะท่ี
ปลอดภัย 

งบประมาณด้านความ
ปลอดภัยทางถนนท้ังจาก
แหล่งงบประมาณของรัฐ 
หรือจากแหล่ง
งบประมาณอ่ืนๆ 

การสนับสนุนงบประมาณท่ี
เพ่ิมข้ึนด้านความปลอดภัยทาง
ถนนที่เอ้ือต่อการยกระดับ
ความปลอดภัยของประเทศ
ไปสู่มาตรฐานสากล 

 

 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

7-24  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.2.3-2 ตัวช้ีวัดในระดับเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ (ต่อ) 

ระดับ ยุทธศาสตร์ เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ ตัวชี้วัด ค่าเป้าหมาย 
 ยุทธศาสตร์ท่ี 5 7 ) มี แนวทาง เ พ่ื อแก้ ไ ข ปัญหา

อุบัติเหตุทางถนนท่ีตอบสนองต่อ
ความต้องการในการแก้ปัญหาของ
จังหวัด โดยเน้นการมีส่วนร่วมจาก
ทุกภาคส่วน 

มีการจัดทําแผนปฏิบัติการ
ด้านความปลอดภัยทาง
ถนนของจังหวัดท่ี
สอดคล้องต่อปัญหา บริบท
และวิสัยทัศน์ ของจังหวัด 
และสอดคล้องต่อรูปแบบ
การพัฒนาเมืองอย่างย่ังยืน 

แผนปฏิบัติการได้รับการ
ผลักดันเข้าสู่แผนพัฒนาจังหวัด 

8) มีการดําเนินงานตามแนวทางใน
การแก้ปัญหาโดยการสนับสนุนจาก
ส่วนกลาง  จั งห วัด  และองค์กร
ปกครองส่วนท้องถ่ิน 

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนน/แสนประชากร
ภายในจังหวัด 

การลดลงของอัตราการเสียชีวิต
ต่อแสนประชากรของจังหวัดใน
สัดส่วนเดียวกับการลดลงของ
อัตราการเสียชีวิตต่อแสน
ประชากรตามเป้าหมายของ
ประเทศ 

9) มีการจัดการความรู้ด้านความ
ปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนที่ 

 มีการเปล่ียนแปลงด้าน
ทัศนคติและพฤติกรรมที่
ส่งเสริมวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน
ภายในจังหวัด 

 ประชาชนมีจิตสํานึกด้าน
ความปลอดภัยทางถนน 

 เพ่ิมข้ึน 

 ประชาชนมีส่วนร่วมในการ
แก้ปัญหาความปลอดภัยทาง
ถนนในชุมชนเพ่ิมข้ึน 

  การสนับสนุนการทํางาน
เพ่ือแลกเปล่ียนความรู้
ร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานภาครัฐใน
ภูมิภาคหน่วยงานภาค
วิชาการ และภาคประชา
สังคม 

 เกิดกลไกสนับสนุน 
การทํางานและ 
การจัดการความรู้ในพ้ืนท่ีที่
เข้มแข็ง 

  



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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ตารางท่ี 7.2.3-2 ตัวช้ีวัดในระดับเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ (ต่อ) 

ระดับ ยุทธศาสตร์ เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ ตัวชี้วัด ค่าเป้าหมาย 
 ยุทธศาสตร์ท่ี 6 10) มีระบบการวิเคราะห์ข้อมูลท่ี

เ ป็นเอกภาพและการวิเคราะห์
ข้อมูลเพ่ือนําเสนอต่อผู้บริหารท้ัง
ส่วนกลางและส่วนพ้ืนที่ เพ่ือการ
ตัดสินใจในการแก้ปัญหาท่ีทันต่อ
สถานการณ์ 

มีการกําหนดนิยามร่วม
และระบบฐานข้อมูลท่ี
สามารถใช้ร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงาน 

 มีระบบฐานข้อมูลร่วมท่ี
สามารถใช้งานร่วมกันได้
ภายใน 1 ปี 

แต่ละหน่วยงานมีการ
วิเคราะห์และนําเสนอ
แนวทางเพ่ือการแก้ปัญหา
อย่างเป็นระบบ 

 มีการวิเคราะห์ข้อมูลและ
ข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหา
ทุก 3 เดือนในส่วนกลาง และ
ทุก 1 เดือนในระดับพ้ืนท่ี 

11) มีกลไกในการกํากับและติดตาม
ประเมินผลท่ีได้รับการเผยแพร่และ
รับรู้โดยสาธารณะที่สอดคล้องต่อ
หลักธรรมาภิบาล 

มีการจัดทํารายงานผล
การปฏิบัติงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนเพื่อ
เผยแพร่ให้รับทราบ 

ผลการปฏิบัติงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนได้รับการ
เผยแพร่ให้รับรู้โดยทั่วไป และมี
การรายงานให้คณะรัฐมนตรี
และสภาผู้แทนราษฎรได้รับ
ทราบ 

12 ) มี การ พัฒนาอง ค์ความรู้ ท่ี
ตอบสนองต่อปัญหาและบริบทของ
ประเทศไทยเพ่ือยกระดับความ
ปลอดภัยทางถนนของประเทศไปสู่
มาตรฐานสากล 

องค์ความรู้ถูกนําไปใช้
เพ่ือแก้ปัญหาของ
ประเทศและในระดับ
ภูมิภาค 

องค์ความรู้ท่ีถูกผลักดันไปสู่ภาค
นโยบายเพ่ือการตัดสินใจ และ
นวัตกรรมที่ถูกนําไปใช้เพ่ือการ
แก้ปัญหา 

ท่ีมา: ทวีศักดิ์ แตะกระโทก (2552) อ้างจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

ในส่วนตัวช้ีวัดในระดับแผนปฏิบัติการ ได้แบ่งเป้าหมายตามแผนงาน ได้แก่ แผนงาน 
ด้านการวางพ้ืนฐานสังคมสู่วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน แผนงานด้านการพัฒนาระบบท่ีเอ้ือต่อ 
ความปลอดภัย แผนงานด้านนิติบัญญัติ แผนงานด้านการจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนที่ 
แผนงานด้านระบบสารสนเทศ การติดตามประเมินผลและพัฒนางานวิจัย และแผนงานด้านการจัดการความ
ปลอดภัยสําหรับรถจักรยานยนต์ ในแต่ละแผนงานมีการกําหนดตัวช้ีวัดของแต่ละหน่วยงานที่รับผิดชอบ เช่น 
ในแผนงานด้านการวางพ้ืนฐานสังคมสู่วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน กระทรวงศึกษาธิการท่ีมีหน้า 
ท่ีรับผิดชอบเป้าหมายการเผยแพร่ความรู้ให้ประชากร มีตัวช้ีวัดคือ การมีการจัดการเรียนการสอนด้านความ
ปลอดภัยทางถนนในสถานศึกษาทุกระดับ ในแผนงานด้านการพัฒนาระบบท่ีเอ้ือต่อความปลอดภัย  
กรมการขนส่งรับผิดชอบเป้าหมายท่ีประชาชนมียานพาหนะในการขับข่ีท่ีได้มาตรฐาน จึงมีตัวช้ีวัด คือ ร้อยละ
ของสถานบริการท่ีตรวจสภาพยานยนต์ท่ีผ่านเกณฑ์มาตรฐาน  และการทบทวนมาตรฐานความปลอดภัยของ
รถโดยสารสาธารณะให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล เป็นต้น ท้ังน้ี ในส่วนของตัวช้ีวัดในระดับผลผลิตและ
โครงการน้ันจะได้มาก็ต่อเม่ือแผนปฏิบัติการท่ีได้กําหนดให้มีการจัดทําหลังจากแผนแม่บทได้รับการอนุมัติ 
โดยคณะรัฐมนตรีแล้ว 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

7-26  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

การพัฒนาตัวช้ีวัดในระดับพ้ืนที่ การพัฒนาตัวช้ีวัดในแต่ละพ้ืนท่ีมีปัญหาด้านความปลอดภัย
ทางถนน รวมท้ังลักษณะทางภูมิศาสตร์และสังคมที่แตกต่างกัน การกําหนดตัวช้ีวัดของแต่ละพ้ืนท่ีจึงข้ึนกับ
ประเด็นปัญหาในพ้ืนท่ีเป็นหลัก ทวีศักด์ิ แตะกระโทก (2552) ได้สรุปกรอบแนวคิดในการพัฒนาตัวช้ีวัดระดับ
พ้ืนท่ี โดยมีกรอบของการกําหนดตัวช้ีวัดดังรูปท่ี 7.2.3-1 โดยกรอบของการดําเนินมาตรการความปลอดภัย
ทางถนน มีระดับของเป้าหมายดังน้ี 

1)  ผลลัพธ์ (Outcome) หมายถึง เป้าหมายสุดท้ายท่ีคาดหวังว่าจะเกิดข้ึน หากมีการแก้ปัญหา
ด้านอุบัติเหตุทางถนนตามแนวทางท่ีได้กําหนดไว้ ผลลัพธ์สามารถแบ่งได้เป็น 

- ผลลัพธ์สุดท้าย (Final outcome) คือ เป้าหมายสุดท้ายท่ีต้ังไว้ในการลดการเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจราจรตามค่าเป้าหมายท่ีต้ังไว้ 

- ผลลัพธ์ระหว่างกลาง (Intermediate outcome) คือ เป้าหมายในการแก้ปัญหาท่ีเกี่ยวข้อง
กับพฤติกรรมด้านความปลอดภัยทางถนน และระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย เช่น การต้ังเป้าหมายให้ผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัย และการต้ังเป้าหมายเพื่อลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุท่ีผู้ ขับข่ี 
มีแอลกอฮอล์เกินอัตราท่ีกําหนด เป็นต้น 

2)  ผลผลิต (Output) คือ เป้าหมายท่ีควรจะเป็นของการพัฒนาเพ่ือให้เกิดวัฒนธรรม 
ความปลอดภัยทางถนนและระบบท่ีเอ้ือต่อความปลอดภัยท่ีมีความสัมพันธ์กับปัญหาท่ีกําหนดไว้ สามารถแบ่ง
ได้เป็น 8 ด้าน ได้แก่ (1) ความรู้ท่ีถูกต้อง (2) ทักษะที่ถูกต้อง (3) ทัศนคติท่ีถูกต้อง (4) พฤติกรรมท่ีเหมาะสม 
(5) ยานพาหนะท่ีปลอดภัย (6) ขีดจํากัดความเร็วท่ีปลอดภัย (7) ถนนและพ้ืนท่ีข้างทางท่ีปลอดภัย และ  
(8) การช่วยเหลือผู้บาดเจ็บอย่างปลอดภัยและทันการณ์ โดย 4 ด้านแรกเป็นเป้าหมายเชิงวัฒนธรรมด้าน 
ความปลอดภัยทางถนน ส่วน 4 ด้านหลัง เป็นเป้าหมายของระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัยทางถนน 

3)  กิจกรรม (Process) เป็นการดําเนินแนวทางตามมาตรการป้องกันอุบัติเหตุ 5 ด้าน (5E)  
ซ่ึงได้แก่ การให้ความรู้ (Education) การบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) วิศวกรรม (Engineering)  
การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency medical service) และ การตรวจสอบ (Evaluation)  

4)  ปัจจัยนําเข้า (Input) เป็นเป้าหมายในการสนับสนุนบุคลากร อุปกรณ์ ข้อมูล งบประมาณ 
ความรู้ และการบริหารจัดการให้สามารถดําเนินการเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายของผลลัพธ์ได้ 

จากเป้าหมายในแต่ละระดับสามารถกําหนดตัวช้ีวัดในแต่ละข้ันตอนได้ดังน้ี 
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สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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(1) ตัวช้ีวัดระดับปัจจัยนําเข้า (Input KPI) เป็นตัวช้ีวัดความสําเร็จในการดําเนินกิจกรรม  
ซ่ึงได้รับการสนับสนุนจากปัจจัยนําเข้า ตัวอย่างของตัวช้ีวัดในระดับน้ี ได้แก่ จํานวนงบประมาณในการ
บํารุงรักษาถนน การจัดกิจกรรมอบรมเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร เป็นต้น 

(2) ตัวช้ีวัดระดับผลผลิต (Output KPI) เป็นตัวช้ีวัดความสําเร็จจากผลผลิต 8 ด้าน ตัวอย่าง
ของตัวช้ีวัด เช่น ร้อยละของผู้นําชุมชนท่ีผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่และอุบัติเหตุจราจร ร้อยละของ
ความสําเร็จในการปรับปรุงจุดเสี่ยงท้ังหมดในรอบปี เป็นต้น 

(3) ตัวช้ีวัดระดับผลลัพธ์ (Outcome KPI)  เป็นตัวช้ีวัดความสําเร็จอันเน่ืองมาจากการบรรลุ
เป้าหมายท่ีได้ต้ังไว้ตามผลลัพธ์ท่ีคาดหวัง เช่น จํานวนผู้เสียชีวิต และจํานวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  
เป็นต้น 

 
รูปท่ี 7.2.3-1 กรอบแนวคิดในการจัดทําตัวช้ีวัดในระดับพ้ืนท่ี 

ที่มา: ทวีศักด์ิ แตะกระโทก (2552) อ้างจากสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2558) 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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ในส่วนของตารางท่ี 7.2.3-3 แสดงถึงตัวอย่างของการพัฒนาตัวช้ีวัดสําหรับประเด็นความ
ปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ จะเห็นได้ว่าเป้าหมายและตัวช้ีวัดในทุกระดับมีความเช่ือมโยง 

ตารางท่ี 7.2.3-3 ตัวอย่างตัวช้ีวัดสําหรับประเด็นความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ 

ผลลัพธ์ 
ตัวช้ีวัดระดับ

ผลลัพธ์ 
ผลผลิต 

ตัวชี้วัด
ระดับ
ผลผลิต 

กิจกรรม ปัจจัยนําเข้า 
ตัวชี้วัดระดับ 
ปัจจัยนําเข้า 

การจัดการความ
ปลอดภัย ของรถ 
จักรยานยนต์ 

ร้อยละของผู้เข้า
อบรมท่ีถูกจับ
เน่ืองจากการขับข่ี
เมาแล้วขับในช่วง 6 
เดือนหลังการ
ฝึกอบรม 

ผู้เข้าอบรมมี
ความเข้าใจถึง
โทษของการเมา
แล้วขับ 

จํานวนผู้เข้า
อบรม 

การอบรมให้
ความรู้แก่ 
ผู้ถูกจับ
เน่ืองจากเมา
แล้วขับ 

- หลักสูตร
เก่ียวกับโทษ 
ของการดื่มสุรา
กับการขับข่ี
ยานพาหนะ 
- วิทยากร 
- งบ ประมาณ 
- กลุ่มผู้ถูกจับ
เนื่องจาก 
เมาแล้วขับ 

จํานวนช่ัวโมงใน
การจัดอบรม 

ร้อยละของเยาวชน
ที่ผ่านเกณฑ์
ประเมิน หรือ 
ร้อยละของเยาวชน
ที่สอบผ่านการสอบ
ใบขับข่ี 

ความเข้าใจ
เก่ียวกับการ 
ขับข่ีรถ 
จักรยานยนต์  
ที่ถูกต้องและ
เหมาะสม 

จํานวน
เยาวชนท่ี
เข้าอบรม 

การจัดการ
อบรมเรื่องการ
ขับข่ีรถ 
จักรยานยนต์
อย่างปลอดภัย 

- วิทยากร 
- งบ ประมาณ 
- หลักสูตร 

จํานวนช่ัวโมงใน
การจัดอบรม 

จํานวนผู้ขับข่ี
ยานพาหนะอ่ืนท่ีมี
ทัศนคติที่ดีต่อความ
ปลอดภัยของผู้ข่ี
รถจักรยานยนต์ 

ผู้ขับข่ียาน 
พาหนะ
ตระหนักถึง
ความปลอดภัย
ของผู้ข่ีรถ 
จักรยานยนต์ 

จํานวนกลุ่ม 
เป้าหมายที่
ได้รับรู้ส่ือท่ี
ได้รับการ 
เผยแพร่ 

การให้ความรู้
ผ่านส่ือ 

ส่ือเพ่ือใช้ใน 
การเผยแพร่ 

จํานวนส่ือท่ีถูก
เผยแพร่ไปใน
กลุ่ม เป้าหมาย 

จํานวนผู้เสียชีวิตต่อ
กิโลเมตรของถนนที่
เป็นเส้นทางเส่ียง 

ช่องทางเดินรถ
ที่ปลอดภัย
สําหรับรถ 
จักรยานยนต์ 

จํานวน
กิโลเมตร
ของช่องทาง
รถ จักรยาน 
ยนต์ต่อ
กิโลเมตร
ของถนนที่
เป็นเส้นทาง
เส่ียง 

ส่งเสริมการ
สร้างช่องทาง
รถจักรยานยนต์
ในพ้ืนท่ีชุมชน 

ข้อมูลการ
ตรวจสอบจุด
เส่ียง และ
เส้นทางเส่ียง
สําหรับรถ 
จักรยานยนต์ 

งบประมาณจาก
ท้องถ่ินในการ
ก่อสร้างช่องทาง
รถจักรยานยนต์ 
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ตารางท่ี 7.2.3-3 ตัวอย่างตัวช้ีวัดสําหรับประเด็นความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ (ต่อ) 

ผลลัพธ์ 
ตัวชี้วัดระดับ

ผลลัพธ์ 
ผลผลิต 

ตัวชี้วัด
ระดับ
ผลผลิต 

กิจกรรม ปัจจัยนําเข้า 
ตัวช้ีวัดระดับ 
ปัจจัยนําเข้า 

 จํานวนผู้เสียชีวิต 
ณ จุดเส่ียงที่ได้รับ
การแก้ไข 

ถนนมีพ้ืนท่ีข้าง
ทางที่ปลอดภัย 

จํานวนจุด
เส่ียงท่ีได้รับ
การแก้ไข
จริง 

การแก้ไขพ้ืนที่
ข้างทางที่
ปลอดภัย 

ข้อมูลจุดเส่ียงที่
เกิดข้ึนโดยท่ี
รถจักรยาน 
ยนต์ชนกับวัตถุ
ข้างทาง 

งบประมาณ
เพ่ือแก้ไข 
จุดเสี่ยง 

ร้อยละของผู้ขับข่ี
รถ จักรยานยนต์ท่ี
ปลอดภัย 

รถจักรยานยนต์  
มีความ
ปลอดภัย 

จํานวนใบส่ัง
ของผู้ขับข่ี 

การตรวจจับผู้
ขับข่ีรถที่ได้รับ
การดัดแปลง 

เจ้าหน้าท่ีตํารวจ จํานวนช่ัวโมง
ของการ
ตรวจจับรถ 
จักรยานยนต์ 
ท่ีได้รับการ
ดัดแปลง 

ร้อยละของผู้ขับข่ี
ท่ีขับข่ีรถและเปิด
ไฟหน้ารถ 

ผู้ขับข่ีมี
พฤติกรรม 
ในการเปิดไฟ
หน้ารถ 

จํานวนใบส่ัง
ของผู้ขับข่ี 

การตรวจจับผู้
ขับข่ีรถที่ไม่เปิด
ไฟหน้ารถ 

เจ้าหน้าท่ีตํารวจ จํานวนช่ัวโมง
ของการ
ตรวจจับรถ 
จักรยาน 
ยนต์ท่ีไม่เปิดไฟ
หน้ารถ 

ร้อยละของผู้ขับข่ี
และซ้อนท้ายท่ีขับ
ข่ีรถและสวม
หมวกนิรภัย 

ผู้ขับข่ีและผู้
ซ้อนท้ายมี
พฤติกรรมใน
การสวมหมวก
นิรภัยขณะขับข่ี 

จํานวนใบส่ัง
ของผู้ขับข่ี 

การตรวจจับผู้
ขับข่ีและผู้ซ้อน
ท้ายท่ีไม่สวม
หมวกนิรภัย 

เจ้าหน้าท่ีตํารวจ จํานวนช่ัวโมง
ของการ
ตรวจจับผู้ขับข่ี
ท่ีไม่สวมหมวก
นิรภัย 

ท่ีมา: ทวีศักดิ์ แตะกระโทก (2552) อ้างจากสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

 
นอกจากน้ี ตัวช้ีวัดจํานวนผู้เสียชีวิตต่อยานพาหนะที่จดทะเบียนสะสม 1,000 คัน ท่ีปรึกษาได้เปรียบ

เทียบจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนและจํานวนรถจดทะเบียนสะสมในปัจจุบัน ซ่ึงจะเห็นได้ว่ามี
แนวโน้มลดลง ดังตารางท่ี 7.2.3-4  
  



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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ตารางท่ี 7.2.3-4 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในปัจจุบัน 

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ปี 
อัตราต่อแสนประชากร 

(ราย) 
จํานวนผู้เสียชีวิต (ราย) 

จํานวนผู้เสียชีวิต (ราย) 
ต่อรถจดทะเบียนสะสม 1,000 คัน 

2554 35.4 22,745 0.75* 

2555 37.5 22,284 0.69* 

2556 33.9 21,814 0.63* 

* เปรียบเทียบข้อมูลผู้เสียชีวิตทางอุบัติเหตุทางถนนในปัจจุบันจากข้อมูล 3 ฐานโดยศูนย์อํานวยความปลอดภัยทางถนน 

(2556) และข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมจากกรมการขนส่งทางบก (2559) 

ท่ีมา: วิเคราะห์และรวบรวมโดยท่ีปรึกษา (2560)  

7.2.4 การจัดทําฐานข้อมูลสําหรับการดําเนินงานด้านความปลอดภัย 

  การกําหนดตัวช้ีวัดผลกระทบของนโยบายความปลอดภัยทางถนนมีความสําคัญอย่างมาก 
เพ่ือระบุว่านโยบายความปลอดภัยทางถนนมีประสิทธิภาพหรือไม่ พ้ืนฐานทางด้านข้อมูลและวิธีการคํานวณท่ี
แตกต่างกันในแต่ละประเทศยังเป็นประเด็นสําคัญท่ีต้องพิจารณาในการเปรียบเทียบข้อมูลเพ่ือศึกษา
ประสิทธิภาพของนโยบายในแต่ละประเทศ และควรมีการส่งเสริมการจัดทําแฟ้มข้อมูลนานาชาติ เพ่ือสร้าง
ความเป็นเอกภาพของข้อมูล และส่งเสริมให้การทํางานวิจัยเป็นไปได้อย่างสะดวกและมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

  ในการพิจารณาประสิทธิภาพของตัวช้ี วัด วิ ธี ท่ีการศึกษาในต่างประเทศเสนอ คือ  
การใช้เศรษฐมิติเพ่ือหาค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวช้ีวัดและอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ส่วน 
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของตัวช้ีวัดระหว่างประเทศ ทําโดยการจัดกลุ่มประเทศตามลักษณะหรือ
สถานภาพท่ีใกล้เคียงกัน โดยการจัดกลุ่มได้แบ่งตามค่าของตัวช้ีวัดเชิงผลลัพธ์ แบ่งตามตัวช้ีวัดเชิงประสิทธิภาพ 
และแบ่งตามพ้ืนฐานและสภาพแวดล้อมของแต่ละประเทศ 

  ดังน้ัน ท่ีปรึกษาจึงเสนอแนวทางในการจัดทําฐานข้อมูลสําหรับการดําเนินงานในพ้ืนท่ี 
ดังรายละเอียดในรูปท่ี 7.2.4-1 ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าคณะทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนควรรวบรวมข้อมูล
เพ่ือใช้ในการทํางานออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ (1) ข้อมูลด้านมาตรการ (Measures data) ซ่ึงประกอบไปด้วย 
จํานวนปัจจัยท่ีใช้ในการดําเนินมาตรการ และความเสี่ยงท่ีเปลี่ยนแปลงไปหลังจากดําเนินมาตรการน้ันท่ี
สามารถวัดผลได้ด้วย SPIs (2) ข้อมูลด้านจํานวนผู้เสียชีวิตและอุบัติเหตุทางถนน (Crash data) ซ่ึงสามารถ
แบ่งการรวบรวมตามเพศ อายุ สาเหตุ ฯลฯ เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ผลของมาตรการลดอุบัติเหตุท่ีสามารถวัดผล
ไ ด้ ด้ ว ย  SOIs และ  ( 3)  ข้ อ มู ล ด้ าน ปัจ จั ย ท่ี มี ผล ต่ อความ เสี่ ย งของการ เ กิด อุ บั ติ เห ตุทางถนน  
(Exposure data) ซ่ึงเป็นข้อมูลท่ีแสดงปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจ ประชากร ลักษณะโครงสร้างพ้ืนฐานและ 
การขนส่ง รวมถึงกฎระเบียบด้านการขนส่ง โดยข้อมูลเหล่าน้ีมักจะแตกต่างกันในแต่ละพ้ืนท่ี   
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ท้ังน้ี การรวบรวมข้อมูลด้านมาตรการและด้านจํานวนผู้เสียชีวิตและอุบัติเหตุทางถนน  
จะทําให้คณะทํางานสามารถกําหนดและจัดทําตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนท้ัง SPIs และ SOIs ใน 
การทํางานของแต่ละพ้ืนท่ีได้ ส่วนการรวบรวมข้อมูลด้านปัจจัยท่ีมีผลต่อความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน จะทําให้คณะทํางานในแต่ละพ้ืนที่สามารถสร้างตัวช้ีวัดเพ่ือสะท้อนปัจจัยท่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนในแต่ละช่วงเวลาได้ 

 
รูปท่ี 7.2.4-1 ฐานข้อมูลสําหรับการทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนระดับพ้ืนที่ 

ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

 

อย่างไรก็ตาม การจัดทําฐานข้อมูลเพ่ือใช้ประโยชน์ในการดําเนินมาตรการด้านความปลอดภัย
ทางถนนให้เกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุด และสามารถบรรุผลท่ีต้ังไว้ได้ จําเป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากหลาย
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ซ่ึงในท่ีน้ีเป็นการทํางานในระดับจังหวัดภายใต้ ศปถ. จังหวัด (ศปถ.จ.)  ดังน้ัน ท่ีปรึกษา
จึงได้เสนอแนวทางในการแบ่งความรับผิดชอบต่อการรวบรวมและเผยแพร่ข้อมูล ให้กับคณะทํางานในจังหวัด
ได้นําไปใช้ในการทํางาน ดังแสดงในรูปท่ี 7.2.4-2 
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7.3 การจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนน
และแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม  

ท่ีปรึกษาได้จัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุ 
ทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม เพ่ือเป็นเครื่องมือให้กับหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องท้ังในกระทรวงคมนาคมและภายนอกกระทรวงคมนาคม   ใช้ประกอบการดําเนินการเพ่ือติดตามและ
ประเมินผลการดําเนินงานโครงการ ซ่ึงจะช่วยในการขับเคลื่อนแผนงานฯ ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม โดย 
คู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานดังกล่าว จะแสดงรายละเอียดเบ้ืองต้น เช่น  ความสําคัญของ
การติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน  หลักการท่ีใช้ในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน วิธีการ
และข้ันตอนในการติดตามและประเมินผลโครงการ  ชนิดและวิธีการจัดเก็บข้อมูลเพ่ือใช้ในการติดตามและ
ประเมินผลโครงการ  การวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือติดตามและประเมินผลโครงการ  การจัดทํารายงานสรุปผล 
การติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน เป็นต้น 

ท้ังน้ี ท่ีปรึกษาจะนําเสนอแนวทางและกระบวนการจัดทําคู่ มือการติดตามและประเมินผล 
การดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวง
คมนาคม โดยมีโครงสร้างและหน่วยงานในการติดตามและประเมินผล ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนของ
กระทรวงคมนาคม รวมถึงแนวทางการจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บท
การลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

7.3.1 โครงสร้างการจัดการดา้นความปลอดภัยทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

ในการจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุ 
ทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม จําเป็นต้องมีหน่วยงานหลักใน 
การติดตามการดําเนินงานของหน่วยงานภายในกระทรวงให้เป็นไปตามแผนงาน รวมถึงประเมินประสิทธิภาพ
การดําเนินงานให้เป็นไปตามกรอบและตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนของกระทรวง จากการศึกษาและ 
การสัมภาษณ์หน่วยงานต่างๆ ของกระทรวงคมนาคมและหน่วยงานภายนอกกระทรวงคมนาคม ท่ีปรึกษาจึง
เสนอให้มีหน่วยงานกลางท่ีก่อต้ังโดยกระทรวงคมนาคม ในการติดตามและประเมินผลการดําเนินมาตรการ
ด้านความปลอดภัยทางถนน เพ่ือท่ีหน่วยงานดังกล่าวจะสามารถกํากับดูแลหน่วยงานอ่ืนๆ ในกระทรวงฯ ให้มี
ศักยภาพ และมีความพร้อมในการดําเนินงานด้านความปลอดภัย 
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7.3.1.1 การก่อตั้ ง  Transport Safety Board (TSB) เ พ่ือ ติดตามและประเ มินผล 
การดําเนินงานด้านความปลอดภัยของกระทรวงคมนาคม  

กระทรวงคมนาคมมีการจัดต้ังศูนย์ปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม (ศปภ.คค.) 
เพ่ือดําเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนของกระทรวงคมนาคม ซ่ึงอยู่ภายใต้การดําเนินงานของสํานัก
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) และสํานักปลัดกระทรวงคมนาคม (สป.) แต่เน่ืองด้วยไม่มี
โครงสร้างและบุคลากรในการดําเนินงานท่ีชัดเจน ทําให้การทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนถูกจํากัด 
ปัจจุบันศูนย์ปลอดภัยคมนาคมอยู่ในความดูแลของฝ่ายศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสารของ สป. มี
หน้าท่ีในการรับเรื่องร้องเรียนด้านความปลอดภัยทางถนนทางโทรศัพท์ (หมายเลข 1336) ประสานงานกับ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในการแก้ไขปัญหาด้านความปลอดภัยท้ังทางบก ทางเรือ ทางราง และทางอากาศ 
ปัจจุบันมีระบบการจัดเก็บข้อมูลด้านอุบัติเหตุ แต่ยังไม่เริ่มใช้งาน ดังน้ัน จึงเห็นได้ว่ากระทรวงคมนาคมยังไม่มี
หน่วยงานกลางและบุคลากรที่มีหน้าท่ีจัดการด้านอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉพาะ หน่วยงานด้านความปลอดภัย
ต่างๆ จะอยู่ภายใต้การกํากับของหน่วยงานอ่ืนในกระทรวง เช่น สํานักอํานวยความปลอดภัยของกรมทางหลวง
และกรมทางหลวงชนบท เป็นต้น 

ในปัจจุบันสํานักปลัดกระทรวงคมนาคม (สป.) ได้ตระหนักถึงปัญหาอุบัติเหตุ โดยมี
ทิศทางและการกําหนดนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน รวมถึงได้มีการกําหนดโครงสร้างและการ
ดําเนินงานของศูนย์ปลอดภัยคมนาคม เพ่ือเป็นศูนย์กลางท่ีมีภารกิจเกี่ยวกับการเสนอแนะนโยบาย กําหนด
ยุทธศาสตร์ การกําหนดแนวทางการพัฒนาระบบความปลอดภัยภาคคมนาคมขนส่ง การกํากับดูแลมาตรฐาน
ความปลอดภัย การประสานการดําเนินงานกับหน่วยงานภายนอกท้ังในประเทศ และการเป็นศูนย์กลางในการ
วิเคราะห์วิจัยเชิงลึก นอกจากน้ียังมีความร่วมมือกับกระทรวงท่ีดิน โครงสร้างพ้ืนฐาน การขนส่ง และการ
ท่องเท่ียวแห่งญ่ีปุ่น หรือ MLIT ประเทศญ่ีปุ่น ในการพัฒนาความปลอดภัยของประเทศ ท้ังการให้ความรู้ 
การศึกษาดูงานในประเทศญ่ีปุ่น การพัฒนาระบบฐานข้อมูลของกระทรวง การจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุเชิงลึก 
การวิเคราะห์ข้อมูลด้านอุบัติเหตุ การกําหนดจุดเสี่ยง การวิเคราะห์คุณภาพของถนน รวมถึงกระบวนการการ
บังคับใช้กฎหมาย และศึกษาพฤติกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนของคนไทย ฯลฯ ซ่ึงตอนน้ีอยู่ในข้ันตอน
การจัดทําโครงการนําร่อง ได้แก่ จังหวัดอุตรดิตถ์ (พ้ืนท่ีเขาพลึง) จังหวัดเพชรบูรณ์ (สะพานห้วยตอง อําเภอ
หล่มสัก) จังหวัดขอนแก่น และจังหวัดสุพรรณบุรี เพ่ือนําไปเป็นต้นแบบสร้างมาตรการด้านความปลอดภัยทาง
ถนนในพ้ืนท่ีอ่ืนๆ  

ท้ังน้ี กระทรวงคมนาคมได้มีเป้าหมายในการปรับเปลี่ยนโครงสร้างและการ
ดําเนินงานของศูนย์ปลอดภัยคมนาคมในอนาคต ให้กลายเป็นหน่วยบริหารจัดการและบูรณาการด้านความ
ปลอดภัยของกระทรวงคมนาคม ท่ีบริหารจัดการและประสานการดําเนินงานในการวิเคราะห์อุบัติเหตุเชิงลึก
และในเชิงวิชาการ โดยมีภารกิจหลัก ได้แก่  
  



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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1) กําหนดนโยบาย ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ แผนงาน/โครงการ ชัดเจน ผู้บริหาร
สามารถกําหนดทิศทางการดําเนินงานได้อย่างต่อเน่ือง 

2) เป็นหน่วยงานหรือองค์คณะรับผิดชอบการขับเคล่ือนงานความปลอดภัยด้าน
คมนาคมขนส่ง 

3) มีกระบวนการกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยท่ีสามารถอ้างอิงในการ
ดําเนินงานของหน่วยปฏิบัติอย่างมีความเป็นสากล 

4) มีกระบวนการพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัย ท่ีมี
ความทันสมัย สอดคล้องกับสถานการณ์ 

5) มีกระบวนการวิเคราะห์อุบัติเหตุเชิงลึก (Accident In-dept Investigation) 

ดังน้ัน เพ่ือให้เป้าหมายและภารกิจดังกล่าวสําเร็จลุล่วงได้ กระทรวงคมนาคมจึงมี
แนวคิดในการจัดต้ังองค์กรในการบริหารจัดการงานด้านความปลอดภัย หรือ Transport Safety Board (TSB) 
เพ่ือเป็นหน่วยงานกลางในการดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนของกระทรวง โดยมีหน้าท่ีหลัก ได้แก่  
(1) นําเสนอนโยบายและยุทธศาสตร์ (2) กําหนดมาตรฐานความปลอดภัย (3) รวบรวมข้อมูล วิเคราะห์
อุบัติเหตุเชิงลึก และทําวิจัยและพัฒนา (4) แก้ไขจุดอันตราย โดยมีอํานาจในการกํากับดูแลหน่วยงานภายใน
กระทรวง ประสานงานและให้คําแนะนําหน่วยงานภายนอก ท้ังในประเทศและระหว่างประเทศ ดังน้ัน TSB จึง
มีอํานาจหน้าท่ีในการกํากับดูแลด้านความปลอดภัยทางถนนของกระทรวงต้ังแต่ข้ันตอนของการอนุมัติ
โครงการ การกํากับดูแลให้เป็นไปตามแผนยุทธศาสตร์ สู่การนําไปปฏิบัติการ การจัดเก็บข้อมูล และ 
การประเมินผล ดังแสดงในรูปท่ี 7.3.1-1 

 
รูปท่ี 7.3.1-1  การบริหารจัดการงานด้านความปลอดภัยของกระทรวงคมนาคม 

ท่ีมา: สํานักปลัดกระทรวงคมนาคม (2560) 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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Transport Safety Board (TSB) จะเป็นหน่วยงานกลางในการกํากับดูแล ติดตาม และประเมินผล
ตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม เพ่ือให้
แผนงานดังกล่าวบรรลุตามเป้าประสงค์ของโครงการ เน่ืองจากเดิมกระทรวงฯ ไม่มีหน่วยงานกลางในการ
จัดการดูแลด้านความปลอดภัย รวมถึงลดปัญหาการทํางานซํ้าซ้อนกันของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง อีกท้ังยังเป็น
การสร้างบทบาทสําคัญให้กับกระทรวงคมนาคม ในการเป็นหน่วยงานหลักในการทํางานด้านความปลอดภัย
ทางถนนท่ีครอบคลุมประเด็นท้ังในเรื่องคน รถ และถนนของประเทศ 

ดังน้ัน TSB จะเป็นหน่วยงานหลักในการกําหนดนโยบาย ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ มาตรการ และแผนงาน
ด้านความปลอดภัยทางถนนของกระทรวง โดยดําเนินงานควบคู่กับ สป. และ สนข. และประสานงานร่วมกับ
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) เพ่ือกํากับและควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนในข้ันตอน
การกําหนดนโยบายของหน่วยงานต่างๆ ภายในกระทรวง รวมถึงประสานงานกับหน่วยงานภายนอก เพ่ือให้
นโยบายต่างๆ เป็นไปในทิศทางเดียวกัน แม้จะมีหน้าท่ีในการวิเคราะห์ข้อมูล แต่ TSB ไม่มีหน้าท่ีในการจัดเก็บ
ข้อมูล ซ่ึงในอนาคตอาจจะเพ่ิมหน่วยงานในการจัดเก็บข้อมูลโดยเฉพาะ เพ่ือลดปัญหาการประสานงานด้าน
ข้อมูลอุบัติเหตุระหว่างหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง อีกท้ัง รูปแบบการจัดการของ TSB ในอนาคตอาจจะอยู่ใน
รูปแบบก่ึงสถาบันวิชาการ โดยมีการจัดทําแผนพัฒนาบุคลากรที่มีความรู้ความเช่ียวชาญ มีการบูรณาการ
ความรู้ผ่านผู้เชียวชาญท้ังในและต่างประเทศ เพ่ือกําหนดยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยในอนาคตได้อย่าง
ย่ังยืน  

7.3.1.2  กรอบในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานของกระทรวงคมนาคม  

ในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนน
และแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ท่ีปรึกษาได้จัดทํากรอบในการดําเนินงาน 
 โดยอ้างอิงจากเสาหลักแห่งความปลอดภัยของสหประชาชาติ ได้แก่ การบริหารจัดการ ถนนและการสัญจร
อย่างปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย และการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ  
โดยพิจารณาจากการดําเนินงานของหน่วยงานท้ังหมดท่ีเกี่ยวข้องในการจัดการด้านอุบัติเหตุทางถนนของ
ประเทศไทยในปัจจุบัน และกลไกการติดตามท่ี TSB จะดําเนินการในอนาคต  
  



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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ตารางที่ 7.3.1-1 แนวทางการติดตามและประเมินผลมาตรการด้านความปลอดภัยของกระทรวงคมนาคม  

มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน หน่วยงานกํากับดูแล ปัญหาและอุปสรรคในการดําเนินงาน 
กลไกการติดตามและประเมินผลของกระทรวง

คมนาคม  
เสาหลักที่ 1 การบริหารจัดการ - ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทาง

ถนน (ศปถ.) 
- สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร (สนข.) 

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.)
กระทรวงมหาดไทย ทําหน้าที่เป็นเลขาธิการ ศปถ.ซึ่งเป็น
หน่วยงานหลักในการดําเนินการด้านความปลอดภัยทาง
ถนน แต่ยังไม่ได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานอื่นๆ ในการ
ดําเนินงานตามแผนความปลอดภัยทางถนน 

TSB จะเป็นหน่วยงานหลักในการกําหนดนโยบาย 
ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ มาตรการ และแผนงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนของกระทรวง โดยดําเนินงานควบคู่
กับ สป. และ สนข. เพื่อกํากับและควบคุมมาตรฐาน
ความปลอดภัยทางถนนในขั้นตอนการกําหนดนโยบาย
ของห น่วยงานต่ า งๆ  ภายในกระทรว ง  รวม ถึ ง
ประสานงานกับหน่วยงานภายนอก เพื่อให้นโยบายต่างๆ 
เป็นไปในทิศทางเดียวกัน 

เสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย - กรมทางหลวง  
- ทางหลวงชนบท  
- การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
- กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

แต่ละหน่วยงานไม่ได้ประสานงานร่วมกัน และยังขาด
ขั้นตอนการกํากับดูแลด้านความปลอดภัยในการออกแบบ 
ไม่มีความต่อเนื่องในการดําเนินงานสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก 

กําหนดมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน ที่สามารถ
อ้างอิงในการดําเนินงานของหน่วยปฏิบัติอย่างเป็นสากล 
เป็นหน่วยงานกลางที่รวบรวมและจัดเก็บข้อมูลจาก
อุบัติ เหตุทางถนนจากหน่วยงานต่างๆ  เ พื่อนําไป
วิเคราะห์อุบัติเหตุและอุบัติเหตุเชิงลึก กําหนดมาตรการ
การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงและจุดอันตราย และติดตาม
ประเมินผลการดําเนินของหน่วยงานที่แก้ไขปัญหาจุด
เสี่ยงและจุดอันตราย 

 
 
 
 
ตารางที่ 7.3.1-1 แนวทางการติดตามและประเมินผลมาตรการด้านความปลอดภัยของกระทรวงคมนาคม (ต่อ) 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคมและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน หน่วยงานกํากับดูแล ปัญหาและอุปสรรคในการดําเนินงาน 
กลไกการติดตามและประเมินผลของกระทรวง

คมนาคม  
เสาหลักที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย - กรมการขนส่งทางบก  

- กระทรวงอุตสาหกรรม 
- การกําหนดมาตรฐานรถยังขาดเอกภาพในการทํางาน

ร่วมกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
- ระบบตรวจสภาพไม่สามารถคัดกรองสภาพรถที่

เหมาะสมได้ 

กําหนดมาตรฐานรถและกระบวนการตรวจสภาพรถให้มี
ความปลอดภัย ที่สามารถอ้างอิงอย่างเป็นสากล ติดตาม
และประเมินผลการดําเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ประสานการทํางานร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
 

เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย - กรมการขนส่งทางบก  
- สํานักงานตํารวจแห่งชาติ /ตํารวจ

ทางหลวง 
- สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง

เสริมสุขภาพ (สสส.) 

- ใบขับขี่ไม่มีมาตรฐานเพียงพอต่อความปลอดภัย 
ฐานข้อมูลใบอนุญาตขับขี่ไม่ชัดเจน  
- การบังคับใช้กฎหมายยังไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ 
- ขาดการสื่อสารต่อสาธารณะ 

กําหนดมาตรฐานใบขับขี่ให้มีความปลอดภัย ที่สามารถ
อ้างอิงอย่างเป็นสากล รวมถึงติดตามและประเมินผลการ
ดําเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งในส่วนการให้
ใบอนุญาตขับขี่และการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวกับ
การจราจร ออกแบบขั้นตอนการอบรมใบขับขี่เฉพาะ 
สําหรับผู้ขับขี่ยานพาหนะเฉพาะ เช่น รถบรรทุกและรถ
โดยสารสาธารณะ  

เสาหลักที่ 5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ - กระทรวงสาธารณสุข 
- หน่วยงานด้านประกันภัย  ได้แ ก่  

สํานักงานคณะกรรมการกํากับและ
ส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย 
(คปภ) และบริษัท กลางคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด 

การจัดเก็บข้อมูลซ้ําซ้อนและไม่ครบถ้วน จัดเก็บข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในด้านคน รถ 
และถนน เพื่อจัดทําฐานข้อมูลด้านอุบัติเหตุกลางของ
กระทรวงคมนาคม 

ที่มา: ที่ปรึกษา (2560) 
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7.3.2 ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนของกระทรวงคมนาคม  

จากการทบทวนวรรณกรรมทั้งในประเทศและต่างประเทศ รวมถึงวิเคราะห์สถานการณ์ 
ด้านอุบัติเหตุของประเทศไทย ท่ีปรึกษาได้จัดทําตัวช้ีวัดในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผน
แม่บทความปลอดภัยทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ตามแนวทาง  
5 เสาหลักความปลอดภัยของสหประชาชาติ ซ่ึงสอดคล้องกับตัวช้ีวัดของการจัดทําแผนความปลอดภัยทาง
ถนน 20 ปีของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) เพ่ือให้การดําเนินงานด้านความปลอดภัยเป็นไปใน
ทิศทางเดียวกัน สําหรับการดําเนินงานจะใช้แนวทางหลัก 5 ด้านเพ่ือประกอบในการวางยุทธศาสตร์  
โดยอาจจะเริ่มอย่างค่อยเป็นค่อยไปในแต่ละด้าน ดังต่อไปน้ี 

 
ตารางท่ี 7.3.2-1 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 1 การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัย 
ทางถนน (Road Safety Management)  

 
 
 

ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีมี
บทบาทของหน่วยงาน
หลักด้านความ
ปลอดภัยทางถนนท่ี
ชัดเจน 

ไทยมีหน่วยงานหลักท่ีมีหน้าที่
รับผิดชอบในระดับประเทศ เพียงแต่
ต้องมุ่งเน้นให้ทุกหน่วยงานให้
ความสําคัญกับงานความปลอดภัยทาง
ถนนเป็นภารกิจหลัก โดย 

 แต่ละหน่วยงานควรกําหนดหน่วย
ทํางานหลักท่ีรับผิดชอบ/
ประสานงานความปลอดภัยทาง
ถนนอย่างชัดเจน 
 

 มุ่งเน้นให้เกิดการบูรณาการในการ
ทํางาน โดยกําหนดหน้าท่ีในการ
ประสานการทํางานร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลัก ทั้งใน
ระดับประเทศและระดับปฏิบัติการ 

 
 
 
 
 
 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศ ท่ีได้กําหนด
หน่วยการทํางานหลักท่ี
รับผิดชอบ/ประสานงานความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างชัดเจน 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศ ท่ีมีแผนงาน
ประสานการทํางานร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ 
ทั้งแผนระดับประเทศ และ
ปฏิบัติการ 

 
 
 
 
 

 
- ทุกหน่วยงานหลักต้อง

กําหนดหน่วยการ
ทํางานหลัก 

 
 
 
 
- ทุกหน่วยงานหลักต้อง

กําหนดแผนงาน ท้ังใน
ระดับประเทศ และ
ปฏิบัติการ 
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ตารางท่ี 7.3.2-1 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 1 การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัย 
ทางถนน (Road Safety Management)  

  

ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีมี
แผนหลักของชาติ 

 มุ่งเน้นให้แต่ละหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศกําหนดแผนหลักใน
การทํางาน และเป็นส่วนหนึ่งของ
แผนหลักของชาติ 

 มุ่งเน้นให้มีการกําหนดแผนหลัก
ของการทํางานด้านความปลอดภัย
ทางถนนในระดับจังหวัด 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศ ท่ีมีการกําหนด
แผนหลักในการทํางาน 
 

- จํานวนจังหวัดท่ีมีการกําหนด
แผนหลักในการทํางานในระดับ
จังหวัด 

- ทุกหน่วยงานหลักต้อง
กําหนดแผนหลัก 
 
 
 

- ทุกจังหวัดต้องกําหนด
แผนหลักในการ
ทํางานในระดับจังหวัด 

จํานวนประเทศท่ีมี
เป้าหมายภายใต้กรอบ
ระยะเวลา 

มุ่งเน้นให้หน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลักใน
ระดับประเทศ และแต่ละจังหวัด 
กําหนดเป้าหมายระยะยาว  ท้ัง (1) 
เป้าหมายในการติดตามจํานวน
อุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิต (2) 
เป้าหมายในการติดตามผลลัพธ์
ระดับกลาง และ (3) เป้าหมายในการ
ติดตามผลผลิตจากการดําเนิน
มาตรการ 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศ ท่ีมีการกําหนด
เป้าหมายทั้ง 3 ประการ 

 
- จํานวนจังหวัด ที่มีการกําหนด

เป้าหมายทั้ง 3 ประการ 

- ทุกหน่วยงานหลักต้อง
กําหนดเป้าหมายทั้ง 3 
ประการ 

 
 
 
- ทุกจังหวัดต้องกําหนด

เป้าหมายท้ัง 3 
ประการ 

จํานวนประเทศท่ีมี
ระบบข้อมูลเพ่ือ
ติดตามเป้าหมาย 

มุ่งเน้นให้หน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศ และการทํางานระดับ
จังหวัด มีการรวบรวมและนําข้อมูลมา
ใช้เพ่ือติดตามการทํางานให้บรรลุ
เป้าหมายทั้ง 3 ประการ โดยมีการ
วิเคราะห์ผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร์
ของอุบัติเหตุและสถานการณ์เส่ียงจาก
การเกิดอุบัติเหตุประกอบด้วย 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศ ท่ีมีการจัดทํา
ฐานข้อมูลเพ่ือติดตามเป้าหมาย
ทั้ง 3 ประการ ของหน่วยงาน 
และรายงานผลการติดตาม
เป้าหมายทั้ง 3 ประการ ของ
หน่วยงาน 

- จํานวนจังหวัดท่ีมีการจัดทํา
ฐานข้อมูลเพ่ือติดตามเป้าหมาย
ทั้ง 3 ประการ ของจังหวัด และ
รายงานผลการติดตามเป้าหมาย
ทั้ง 3 ประการ ของจังหวัด 

- ทุกหน่วยงานหลักต้อง
จัดทําฐานข้อมูลและ
รายงานดังกล่าว 
 
 
 
 
 
 

- ทุกจังหวัดต้องจัดทํา
ฐานข้อมูลและ
รายงานดังกล่าว 
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ตารางท่ี 7.3.2-1 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 1 การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัย 
ทางถนน (Road Safety Management) (ต่อ) 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2560) 

 

 

ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีมี
การเก็บข้อมูลรายปีที่
เป็นไปตามนิยาม
สากล 

เน้นการเก็บข้อมูลหลักในการประเมิน
อุบัติเหตุทางถนนหลายปี ซ่ึงได้แก่ 
ข้อมูลจํานวนอุบัติเหตุ จํานวน
ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิต อย่างเป็น
ระบบ ด้วยมาตรฐานเดียวกันทุก
หน่วยงานและทุกพ้ืนท่ี โดยเฉพาะ
ข้อมูลจํานวนผู้เสียชีวิตในรูปแบบข้อมูล 
3 ฐาน  

- จํานวนจังหวัดท่ีเก็บข้อมูล
จํานวนอุบัติเหตุ จํานวน
ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิต ด้วย
มาตรฐานเดียวกัน 

- จํานวนจังหวัดท่ีมีการเก็บข้อมูล 
3 ฐาน เพ่ือนํามาใช้ทํางานใน
ระดับจังหวัด 

- ทุกจังหวัดต้องมีการ
เก็บข้อมูลดังกล่าว 
 

 
- ทุกจังหวัดต้องมีการ

เก็บข้อมูล 3 ฐาน เพ่ือ
การทํางาน 

 

ตัวช้ีวัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศท่ีมี
การจัดสรรงบลงทุน
เพ่ือสนับสนุน
ยุทธศาสตร์ความ
ปลอดภัยทางถนน 

หน่วยงานหลักในระดับประเทศต้อง
จัดสรรงบลงทุนเพ่ือทํางานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างชัดเจน โดย
ปรับสัดส่วนที่ให้ความสําคัญในการ
ทํางานด้านความปลอดภัยทางถนน
เพ่ิมข้ึน รวมท้ังมีการรวบรวมข้อมูล 
เพ่ือใช้ในการพิจารณาจัดสรร
งบประมาณเพ่ิมเติมอย่างเหมาะสมใน
แต่ละปี 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศท่ีมีการปรับการ
จัดสรรงบฯ ที่ให้ความสําคัญกับ
งานความปลอดภัยทางถนน 
 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศท่ีมีการรวบรวม
และวิเคราะห์ข้อมูล 
ประกอบการขอจัดสรรงบฯ เพ่ิม
ในแต่ละปี 

- ทุกหน่วยงานหลักต้อง
จัดสรรงบฯ ด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ให้
มีความชัดเจน 

 
- ทุกหน่วยงานหลักมี

การรวบรวมและ
วิเคราะห์ข้อมูล 
ประกอบการขอ
จัดสรรงบฯ  
เพ่ิมในแต่ละปี 

จํานวนประเทศท่ีมี
ความก้าวหน้าไปสู่
เป้าหมายท่ีตั้งไว้ 

มุ่งเน้นให้ทุกหน่วยงานดําเนินมาตรการ 
เพ่ือบรรลุเป้าหมายที่ตั้งไว้ 

- ระดับความก้าวหน้าในการ
บรรลุผลของเป้าหมายทั้ง 3 
ประการท่ีตั้งไว้ ของหน่วยงาน
หลักในระดับประเทศ 

- ระดับความก้าวหน้าในการ
บรรลุผลของเป้าหมายทั้ง 3 
ประการท่ีตั้งไว้ ของการทํางาน
ระดับจังหวัด 

- ทุกหน่วยงานหลัก
จะต้องบรรลุทุก
เป้าหมายท่ีตั้งไว้ ไม่ต่ํา
กว่า 30% 

- ทุกจังหวัดจะต้อง
บรรลุทุกเป้าหมาย
ท่ีตั้งไว้ ไม่ต่ํากว่า 
40% 
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ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ี
หน่วยงานทางถนนถูก
กําหนดให้มีความ
รับผิดชอบ 
(Statutory 
Responsibility) ใน
การปรับปรุงด้าน
ความปลอดภัยใน
โครงข่ายถนน 

เน้นให้หน่วยงานทางถนนของประเทศ 
ท่ีดูแลทางหลวง ทางหลวงชนบท และ
ทางในความรับผิดชอบขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถ่ิน  มีการกําหนด
แผนงานด้านความปลอดภัยทางถนนท่ี
ชัดเจน และกําหนดบุคลากร
ผู้เช่ียวชาญในการรับผิดชอบอย่าง
ชัดเจน 

- จํานวนหน่วยงานทางถนนที่
กําหนดแผนงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนท่ีชัดเจน 

- จํานวนบุคลากรผู้เช่ียวชาญท่ี
รับผิดชอบการทํางานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

- ทุกหน่วยงานทางถนน
ต้องกําหนดแผนงานฯ 

- 30% ของบุคลากรท่ี
รับผิดชอบการทํางาน
ด้านความปลอดภัย
ทางถนน ต้องได้รับ
การพัฒนาทักษะท่ีได้
มาตรฐาน 

จํานวนประเทศท่ีมี
การกําหนด
งบประมาณเพื่อ
สนับสนุนแผนงาน
อํานวยความปลอดภัย 

เน้นให้หน่วยงานทางถนนกําหนด
งบประมาณ เพ่ือทํางานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างชัดเจน และ
รวบรวมข้อมูล เพ่ือใช้ในการ 
ประเมินมูลค่าผลประโยชน์ของการ
ดําเนินมาตรการ/โครงการ รวมถึง
ตัดสินใจพิจารณาจัดสรรงบประมาณ
เพ่ิมเติม 

- จํานวนหน่วยงานทางถนนใน
ระดับประเทศท่ีมีการปรับการ
จัดสรรงบฯ ที่ให้ความสําคัญกับ
งานความปลอดภัยทางถนน 
 

- สัดส่วนของโครงการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนของกรมทาง
หลวง กรมทางหลวงชนบท 
องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
และกรมการขนส่งทางบก ใน
การเบิกจ่ายงบประมาณ
ประจําปี 

- จํานวนหน่วยงานหลักใน
ระดับประเทศท่ีมีการรวบรวม
และวิเคราะห์ข้อมูล 
ประกอบการขอจัดสรรงบฯ เพ่ิม
ในแต่ละปี 
 

- จํานวนโครงการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนท่ีมีการ
ประเมินมูลค่าผลประโยชน์ 

- ทุกหน่วยงานต้องปรับ
การจัดสรรงบฯ ท่ีให้
ความสําคัญกับงาน
ความปลอดภัยทาง
ถนน 

- สัดส่วนงบประมาณ
ของโครงการด้าน
ความปลอดภัยทาง
ถนนไม่ต่ํากว่า 30% 
ของท้ังหมด 
 

- ทุกหน่วยงานมีการ
รวบรวมและวิเคราะห์
ข้อมูล ประกอบการ
ขอจัดสรรงบฯ เพ่ิมใน
แต่ละปี 

- 50% ของโครงการ
ด้านความปลอดภัย
ทางถนนต้องมีการ
ประเมินมูลค่า
ผลประโยชน์ 
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ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีมี
เป้าหมายในการกําจัด
ถนนท่ีมีความเส่ียงสูง
ภายในปี ค.ศ. 2026 

เน้นให้หน่วยงานทางถนนกําหนด
เป้าหมายในการจัดการจุดเสี่ยงภายใน
ปี ค.ศ. 2026 

จํานวนหน่วยงานทางถนนท่ีมีการ
กําหนดเป้าหมายในการจัดการ 
จุดเสี่ยง 

ทุกหน่วยงานต้องกําหนด
เป้าหมายในการจัดการ
จุดเส่ียง 

จํานวนประเทศท่ีมี
แนวทางเชิงนโยบาย
ในการพัฒนาการ
สัญจรในเขตเมืองท่ี
ย่ังยืน 

เน้นพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขต
เมืองของแต่ละจังหวัด การจัดการ
ความเร็วในเขตเมืองและชุมชน รวมถึง
การจํากัดการใช้รถบางประเภทใน
เส้นทางท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิด
อุบัติเหตุรุนแรง 

- จํานวนผู้ใช้บริการระบบขนส่ง
มวลชนในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล 

 
 
- จํานวนรถโดยสารประจําทางใน

เขตเมืองของจังหวัดที่มี GPP
สูงสุด 10 อันดับแรกของ
ประเทศ 
 

- จํานวนจังหวัดท่ีมีแผนงานเพ่ือ
จัดการความเร็วในเขตเมืองและ
ชุมชน 
 

- จํานวนเส้นทางเสี่ยงท่ีห้ามใช้ 
รถโดยสาร 2 ช้ัน 

 
- จํานวนเส้นทางที่ห้ามบรรทุก

ผู้โดยสารเกินจํานวนท่ีนั่งของรถ
ทุกประเภท 

 
- จํานวนเส้นทางที่ห้ามใช้

รถจักรยานยนต์ 

- จํานวนผู้ใช้บริการ
ระบบขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล เพ่ิมข้ึน 
50% จากปี 2560 

- ปริมาณรถโดยสาร
ประจําทางที่มี 
การกํากับดูแลอย่างมี
ประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน 
5% ต่อปี 

- ทุกจังหวัดต้องจัดทํา
แผนงานด้านการ
จัดการความเร็วในเขต
เมืองและชุมชน 

- ไม่มีการใช้รถโดยสาร 
2 ช้ัน ในเส้นทางเส่ียง
ทุกเส้นทาง 

- การบรรทุกผู้โดยสาร
เกินบนทางหลวง 4 
ช่องทางจราจรลดลง 
40% จากปี 2560 

- การใช้รถจักรยานยนต์
ในเส้นทางท่ีห้ามลดลง 
40% จากปี 2560 
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ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีมี
หน่วยงานท่ีมี
ผู้เช่ียวชาญด้านความ
ปลอดภัยเพ่ือติดตาม
ความปลอดภัยของ
โครงข่ายถนน 

เน้นพัฒนาและเพ่ิมจํานวนบุคลากร
ผู้เช่ียวชาญ เพ่ือติดตามความปลอดภัย
ของโครงข่ายถนน โดยการสนับสนุนให้
มีการอบรมพัฒนาทักษะ ด้วยหลักสูตร
ท่ีได้รับมาตรฐานทั้งในและต่างประเทศ 

- การมีหลักสูตรเพ่ือพัฒนาทักษะ
บุคลากรด้านความปลอดภัยของ
โครงข่ายถนนในประเทศท่ีได้รับ
มาตรฐาน 

- จํานวนบุคลากรท่ีได้รับการ
พัฒนาทักษะจากหลักสูตร
ดังกล่าว 

- มีหลักสูตรของ
ประเทศที่ได้รับ
มาตรฐาน 

- บุคลากรด้านถนนทุก
คน ทั้งส่วนกลาง และ
ระดับปฏิบัติการ 
จะต้องผ่านการอบรม
หลักสูตร 

จํานวนประเทศท่ีมี
นโยบายและการ
ปฏิบัติด้านการ
ตรวจสอบความ
ปลอดภัย การ
ตรวจสอบผลกระทบ
ความปลอดภัย การ
ประเมินผลความ
ปลอดภัย อย่างเป็น
ระบบ 

เน้นการกําหนดมาตรฐาน การ
ตั้งเป้าหมาย และดําเนินมาตรการใน
การแก้ไขจุดเส่ียง สําหรับเส้นทางที่ใช้
งานอยู่ในปัจจุบัน 

- จํานวนคณะทํางานเพ่ือสอบสวน
อุบัติเหตุในแต่ละจังหวัด 
 

- จํานวนมาตรฐานของจุดเส่ียงท่ี
ได้รับการทบทวนและกําหนด 

 
- จํานวนจุดเส่ียงท่ีมีการกําหนด

เป้าหมายในการแก้ไข 
- จํานวนจุดเส่ียงท่ีได้รับการแก้ไข 

- มีจํานวนคณะทํางาน
เพ่ือสอบสวนอุบัติเหตุ 
10 จังหวัดต่อภาค 

- กําหนดมาตรฐานได้
แล้วเสร็จ 100% 

- กําหนดมาตรฐานได้
แล้วเสร็จ 100% 

- ทุกจุดเส่ียงได้รับการ
กําหนดเป้าหมายเพ่ือ
แก้ไข 

- จุดเส่ียงได้รับการ
แก้ไขไม่ต่ํากว่า 20% 
ต่อปี  
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ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวช้ีวัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศท่ีมี
การกําหนดให้ความ
ปลอดภัยเป็นความ
รับผิดชอบส่วนหน่ึง
ของหน่วยงานท่ีดูแล
ด้านการวางแผน
ระบบคมนาคมและ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

เน้นให้มีแผนงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนท่ีสอดคล้องกันระหว่าง
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมทาง
หลวง กรมทางหลวงชนบท องค์กร
ปกครองส่วนท้องถ่ิน และกรมการ
ขนส่งทางบก 

สัดส่วนของโครงการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนของกรมทาง
หลวง กรมทางหลวงชนบท องค์กร
ปกครองส่วนท้องถ่ิน และกรมการ
ขนส่งทางบก ในการเบิกจ่าย
งบประมาณประจําปี 

สัดส่วนงบประมาณของ
โครงการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนไม่ต่ํา
กว่า 30% ของทั้งหมด 

จํานวนประเทศท่ีมี
ความก้าวหน้าไปสู่
เป้าหมายท่ีตั้งไว้ 

มุ่งเน้นให้กรมทางหลวง กรมทางหลวง
ชนบท องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
และกรมการขนส่งทางบกดําเนิน
มาตรการ เพ่ือบรรลุเป้าหมายของ
มาตรการท่ีตั้งไว้ ท้ังในระดับประเทศ 
และระดับปฏิบัติการ 

- ระดับความก้าวหน้าในการบรรลุ 
ผลของเป้าหมายของมาตรการ
ที่ต้ังไว้ ของหน่วยงานใน
ระดับประเทศ 

- ระดับความก้าวหน้าในการ
บรรลุผลของเป้าหมายของ
มาตรการท่ีตั้งไว้ ของการทํางาน
ในระดับจังหวัด 

- ทุกหน่วยงานจะต้อง
บรรลุทุกเป้าหมาย
ท่ีตั้งไว้  
ไม่ต่ํากว่า 30% 

- ทุกจังหวัดจะต้อง
บรรลุทุกเป้าหมาย
ท่ีตั้งไว้ ไม่ต่ํากว่า 
30% 

จํานวนประเทศท่ีมี
แนวทางในการกํากับ
ดูแลการอนุญาตสร้าง
ทางเช่ือม และการ
พัฒนาท่ีดิน ท่ีมี
ประสิทธิภาพ 

เน้นการกําหนดมาตรฐานประเทศของ
ทางแต่ละประเภทให้สอดคล้องกัน 
สําหรับเส้นทางก่อนก่อสร้าง  รวมทั้ง
แก้ไขปัญหาทางเชื่อมและจุดเส่ียงบน
ทางสาธารณะท่ีมีอยู่ 

- จํานวนมาตรฐานประเทศของ
เส้นทางแต่ละประเภท ที่ได้รับ
การทบทวนและกําหนด 

- จํานวนจังหวัดท่ีกําหนดแนวทาง
เพ่ือทําหน้าที่แก้ไขปัญหาทาง
เชื่อมและจุดเส่ียงบนทาง
สาธารณะที่มีอยู่ 

- กําหนดมาตรฐานได้
แล้วเสร็จ 100% 
 

- ทุกจังหวัดต้องกําหนด
แนวทางเพ่ือแก้ไข
ปัญหาทางเช่ือมและ
จุดเส่ียงบนทาง
สาธารณะท่ีมีอยู่ 

 
จํานวนประเทศท่ีมี
การสํารวจและให้
คะแนนความ
ปลอดภัยของโครงข่าย
เป็นประจําและ
ต่อเนื่อง 

เน้นให้มีการสํารวจและประเมินความ
ปลอดภัยของโครงข่ายเส้นทางทุกปี 
อย่างเป็นมาตรฐาน โดยหน่วยงานท่ี
ดูแลถนนแต่ละประเภท 

จํานวนครั้งในการสํารวจและ
ประเมินความปลอดภัยของ
โครงข่ายเส้นทาง 

มีการสํารวจและประเมิน
ความปลอดภัยของ
โครงข่ายเส้นทางทุกปี 
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7-46  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.3.2-2 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย (Safer Roads and 
Mobility) (ต่อ) 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2560) 
 

ตัวช้ีวัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวช้ีวัดรอง (Optional) 
จํ า น ว น ป ร ะ เ ท ศ ท่ี
ค ะ แนนด้ า น ค ว า ม
ปลอดภัยของโครงข่าย
ถ น น ท่ี มี ป ริ ม า ณ
การจราจรสูง สุดใน
ร้อยละ 10 แรกอยู่สูง
ก ว่ า เ ก ณ ฑ์ 
ที่กําหนด (เช่น อัตรา 
การเกิดอุบัติ เหตุต่อ
กิ โ ล เ มต ร  คะแนน
ความปลอดภัยข้ันต่ํา 
ร้อยละของถนนที่ ใช้
ความเร็วสูงที่มีความ
ปลอดภัยข้างทางและ
ก า ร แ บ่ ง แ ย ก
กา รจ ร าจ ร  เ กณ ฑ์
ความปลอดภัยของคน
เดินเท้า) 

เน้นพัฒนาเกณฑ์ด้านความปลอดภัย
ทางถนนกับจังหวัดที่มีปริมาณ
การจราจรสูงสุด 10 อันดับแรกของ
ประเทศ  

- อัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อ
กิโลเมตร  
 
 

- ร้อยละของถนนท่ีใช้ความเร็วสูง 
ที่มีความปลอดภัยข้างทาง  

 
 
- เกณฑ์ความปลอดภัยของคนเดิน

เท้า 

- อัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ต่อกิโลเมตร ลดลง 
20% ต่อปี 

- การสร้างความ
ปลอดภัยข้างทางบน
ถนนท่ีใช้ความเร็วสูง 
เป็นระยะทางเพ่ิมข้ึน 
20% ต่อปี 

- กว่า 70% ของทุก
จังหวัดมีการจํากัด
ความเร็วในเขตเมือง
และชุมชน 

จํ านวนประเทศ ท่ี มี
มาตรฐานเกณฑ์การ
ให้คะแนนด้านความ
ปลอดภัยข้ันต่ําสําหรับ
โครงการก่อสร้างถนน
ใหม่ 

เน้นการกําหนดมาตรฐานเกณฑ์การให้
คะแนนด้านความปลอดภัยข้ันต่ํา และ
การนําไปใช้สําหรับโครงการก่อสร้าง
ถนนใหม่ ทุกประเภทเส้นทาง 

- การกําหนดเกณฑ์การให้คะแนน
ข้ันต่ํา จากการกําหนดมาตรฐาน
ประเทศของแต่ละประเภท
เส้นทาง 

- จํานวนเส้นทางที่ก่อสร้างใหม่ ที่
มีการนําเกณฑ์การให้คะแนน
ด้านความปลอดภัยข้ันต่ํามาใช้ 

- กําหนดเกณฑ์การให้
คะแนนข้ันต่ําได้แล้ว
เสร็จ 100% 

- นําเกณฑ์การให้
คะแนนด้านความ
ปลอดภัยข้ันต่ํามาใช้ 
สําหรับทุกเส้นทางท่ี
ก่อสร้างใหม่ 

จํ านวนประเทศ ท่ี มี 
การรายงานปริมาณ
ก า ร เ ดิ น ท า ง ข อ ง
ยานพาหนะ 

เน้นการรวบรวมข้อมูลปริมาณการ
เดินทางของยานพาหนะ สําหรับทุก
ประเภทเส้นทาง 

ความถ่ีในการรวบรวมและรายงาน
ปริมาณการเดินทางของ
ยานพาหนะในเส้นทางท่ีแต่ละ
หน่วยงานต้องดูแล 

กรมทางหลวง ทางหลวง
ชนบท หรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถ่ินต้อง
มีการรายงานไม่ต่ํากว่า
ทุก 3 เดือน 
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ตารางท่ี 7.3.2-3 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 3 ยานพาหนะท่ีปลอดภัย (Safer Vehicles)  

 
 
 
 
 
 
 
 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีเข้า
ร่วมกับ UN World 
Forum for the 
Harmonization of 
Vehicle Regulations 
(WP 29) และนํา
มาตรฐานที่เก่ียวข้องมาใช้ 

เน้นการพัฒนามาตรฐาน
ยานพาหนะในประเทศ ให้
เทียบเท่ากับสากล หรือมาตรฐาน 
UNECE โดยการร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐและเอกชน รวมถึงให้ข้อมูล
กับประชาชนในการเลือกใช้ และ
สร้างแรงสนับสนุนให้เกิดมาตรฐาน
ในประเทศ 

สัดส่วนรถส่วนบุคคลและรถ
โดยสาร ที่มีมาตรฐานเทียบเท่า
กับสากล หรือมาตรฐาน 
UNECE ทั้งรถจดทะเบียนใหม่
และสะสม 

สัดส่วนรถท่ีมีมาตรฐาน
เทียบเท่ากับสากล หรือ
มาตรฐาน UNECE เพ่ิมข้ึน 
0.5% ต่อปี ทั้งรถจด
ทะเบียนใหม่และสะสม 

จํานวนประเทศท่ีเข้าร่วม
ในโครงการ NCAP (New 
Car Assessment 
Program) 

เน้นการสนับสนุนให้รถท่ีจําหน่าย
ในประเทศเข้าร่วมโครงการ NCAP 
โดยเฉพาะ ASEAN NCAP 
โดยการร่วมมือระหว่างภาครัฐและ
เอกชน รวมถึงให้ข้อมูลกับ
ประชาชนในการเลือกใช้ และสร้าง
แรงสนับสนุนให้เกิดมาตรฐานใน
ประเทศ 

- สัดส่วนของรถที่จําหน่ายใน
ประเทศ ท่ีเข้าร่วมโครงการ 
NCAP 

- สัดส่วนของประชาชนท่ี
ต้องการรถที่ได้รับการรับรอง
จาก ASEAN NCAP ภายหลัง
การให้ความรู้ผ่านสื่อ
สาธารณะ 

- สัดส่วนรถท่ีเข้าร่วม
โครงการเพ่ิมข้ึน 0.5% 
ต่อปี 

- สัดส่วนของประชาชนท่ี
ตระหนักถึงความสําคัญ
และต้องการรถที่ได้รับ
การรับรองจาก ASEAN 
NCAP 

จํานวนประเทศท่ีมี
กฏหมายห้ามการใช้
ยานพาหนะท่ีปราศจาก
เข็มขัดนิรภัย (ทั้งด้านหน้า
และด้านหลัง) 

เน้นการบังคับใช้กฎหมายห้ามการ
ใช้ยานพาหนะท่ีปราศจากเข็มขัด
นิรภัย (ทั้งด้านหน้าและด้านหลัง) 
ในประเทศ ให้เกิดประสิทธิผล 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับใช้
กฎหมายเข็มขัดนิรภัย (ท้ัง
ด้านหน้าและด้านหลัง) 
 

- จํานวนผู้กระทําผิดกฎหมาย
เข็มขัดนิรภัย ของรถแต่ละ
ประเภท 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต
ที่ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่ต่ํา
กว่า 50% ของเวลาใน
การปฏิบัติหน้าท่ีทั้งหมด 

- จํานวนผู้กระทําผิดลดลง 
20% ต่อปี 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและ
เสียชีวิตท่ีไม่คาดเข็มขัด
นิรภัยลดลง 20% ต่อปี 
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7-48  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.3.2-3 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 3 ยานพาหนะท่ีปลอดภัย (Safer Vehicles)  (ต่อ) 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2560) 
 
ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) 

 
 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวช้ีวัดรอง (Optional)  
จํานวนประเทศท่ีมีการ
ออกกฎหมายห้ามการ
ผลิตยานพาหนะที่
ปราศจากระบบความ
ปลอดภัยบางอย่าง เช่น 
Electronic Stability 
Control และ Anti-Lock 
Braking System 

เน้นการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการ
หันมาผลิตยานพาหนะท่ีมีระบบ 
ESC และ ABS โดยสร้างความ
ร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน 
รวมถึงให้ข้อมูลกับประชาชนในการ
เลือกใช้ และสร้างแรงสนับสนุนให้
เกิดมาตรฐานในประเทศ 

- สัดส่วนของรถที่ผลิตและ
จําหน่ายในประเทศ ท่ีมีระบบ 
ESC และ ABS 

- สัดส่วนของประชาชนท่ี
ต้องการรถที่มีระบบ ESC 
และ ABS ภายหลังการให้
ความรู้ผ่านส่ือสาธารณะ 

- สัดส่วนรถท่ีมีระบบ
ดังกล่าวเพ่ิมข้ึน 0.5% 
ต่อปี 

- สัดส่วนของประชาชนท่ี
ตระหนักถึงความสําคัญ
และต้องการรถที่มีระบบ 
ESC และ ABS 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศท่ีมี 
การกําหนดขีดจํากัด
ความเร็วให้เหมาะสมกับ
ประเภทของถนน (เช่น 
ถนนในเขตเมือง ทาง
หลวงชนบท ทางหลวง) 

เน้นการทํางานเพ่ือกําหนด
ข้อบังคับด้านความเร็วให้เหมาะสม
กับประเภทถนน ท่ีมีประสิทธิภาพ
และสามารถลดความเส่ียงในการ
เกิดอุบัติเหตุได้ 

- จํานวนอุปกรณ์ท่ีใช้ใน 
การตรวจจับความเร็วของแต่
ละหน่วยงานท่ีบังคับใช้
กฎหมาย 
 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับใช้
กฎหมายจํากัดความเร็วของ
แต่ละประเภทเส้นทาง 
 
 

- จํานวนผู้กระทําผิด 
 

- จํานวนอุบัติเหตุทางถนนท่ีมี
สาเหตุมาจากการใช้ความเร็ว
เกินกําหนดและไม่เหมาะสม 
 

 

- จํานวนอุปกรณ์ที่ใช้ใน
การตรวจจับความเร็ว
ของแต่ละหน่วยงานที่
เหมาะสมกับจํานวน
เจ้าหน้าที่ท่ีใช้งาน 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่ต่ํา
กว่า 50% ของเวลาใน
การปฏิบัติหน้าท่ีทั้งหมด 

- จํานวนผู้กระทําผิดลดลง 
50% ต่อปี 

- อุบัติเหตุทางถนนท่ีมี
สาเหตุมาจากการใช้
ความเร็วเกินกําหนดและ
ไม่เหมาะสมลดลง 20% 
ต่อปี 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

 

มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   7-49 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 

 
 
 
 
 
 
 
 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 

จํานวนประเทศท่ีมีการ
กําหนดขีดจํากัด
ความเร็วให้เหมาะสมกับ
ประเภทของถนน (เช่น 
ถนนในเขตเมือง ทาง
หลวงชนบท ทางหลวง) 

เน้นการทํางานเพื่อกําหนด
ข้อบังคับด้านความเร็วให้
เหมาะสมกับประเภทถนน ท่ีมี
ประสิทธิภาพและสามารถลด
ความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุได้ 

- จํานวนอุปกรณ์ท่ีใช้ในการ
ตรวจจับความเร็วของแต่
ละหน่วยงานท่ีบังคับใช้
กฎหมาย 
 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับ
ใช้กฎหมายจํากัดความเร็ว
ของแต่ละประเภทเส้นทาง 
 
 

- จํานวนผู้กระทําผิด 
 

- จํานวนอุบัติเหตุทางถนนท่ี
มีสาเหตุมาจากการใช้
ความเร็วเกินกําหนดและไม่
เหมาะสม 

 
- จํานวนผู้บาดเจ็บและ

ผู้เสียชีวิตท่ีประสบอุบัติเหตุ
จากการใช้ความเร็วเกิน
กําหนดและไม่เหมาะสม 

- จํานวนอุปกรณ์ท่ีใช้ใน
การตรวจจับความเร็ว
ของแต่ละหน่วยงานท่ี
เหมาะสมกับจํานวน
เจ้าหน้าท่ีท่ีใช้งาน 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่ต่ํา
กว่า 50% ของเวลาใน
การปฏิบัติหน้าท่ี
ท้ังหมด 

- จํานวนผู้กระทําผิด
ลดลง 50% ต่อปี 

- อุบัติเหตุทางถนนท่ีมี
สาเหตุมาจากการใช้
ความเร็วเกินกําหนด
และไม่เหมาะสมลดลง 
20% ต่อปี 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและ
ผู้เสียชีวิตท่ีประสบ
อุบัติเหตุจากการใช้
ความเร็วเกินกําหนด
และไม่เหมาะสมลดลง 
20% ต่อปี 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

7-50  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 

 
 
 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 

จํานวนประเทศท่ีการ
กําหนดมาตรฐาน
ปริมาณแอลกอฮอลล์ใน
เลือดน้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 50 มิลลิกรัม/
ลิตร 

เน้นการกําหนดมาตรฐาน
ปริมาณแอลกอฮอลล์ในเลือดไม่
เกิน 50 มิลลิกรัม/ลิตร ท่ีมี
ประสิทธิภาพ และสามารถลด
ความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุได้ 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับ
ใช้กฎหมายจํากัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด 
 
 

- จํานวนผู้กระทําผิด 
 

- จํานวนอุบัติเหตุทางถนนท่ี
มีสาเหตุมาจากการดื่ม
แอลกอฮอล์ 

 
- จํานวนผู้บาดเจ็บและ

ผู้เสียชีวิตท่ีประสบอุบัติเหตุ
และมีปริมาณแอลกอฮอล์
ในเลือดเกินกําหนด 

 
- จํานวนผู้ไม่ได้รับค่าเสียหาย

จากระบบประกันภัยรถ 
เน่ืองจากมีปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือดเกิน
กําหนด 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่ต่ํา
กว่า 50% ของเวลาใน
การปฏิบัติหน้าท่ี
ท้ังหมด 

- จํานวนผู้กระทําผิด
ลดลง 50% ต่อปี 

- อุบัติเหตุทางถนนท่ีมี
สาเหตุมาจากการด่ืม
แอลกอฮอล์ลดลง 20% 
ต่อปี 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและ
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ท่ีมีปริมาณแอลกอฮอล์
ในเลือดเกินกําหนด
ลดลง 20% ต่อปี 

- จํานวนผู้ไม่ได้รับ
ค่าเสียหายจากระบบ
ประกันภัยรถ เพราะ
ปริมาณแอลกอฮอล์ใน
เลือดเกินกําหนดลดลง 
30% ต่อปี 

จํานวนประเทศท่ีการ
กําหนดมาตรฐานปริมาณ
แอลกอฮอลล์ในเลือดน้อย
กว่า 50 มิลลิกรัม/ลิตร 
สําหรับผู้ขับรถมือใหม่ 
เยาวชน และผู้ขับรถเชิง
พาณิชย์  

เน้นการกําหนดมาตรฐานปริมาณ
แอลกอฮอลล์ในเลือดไม่เกิน 20
มิลลิกรัม/ลิตร สําหรับผู้ขับรถ
มือใหม่ เยาวชน และไม่เกิน 50 
มิลลิกรัม/ลิตร สําหรับผู้ขับรถเชิง
พาณิชย์ ท่ีมีประสิทธิภาพ และ
สามารถลดความเส่ียงในการเกิด
อุบัติเหตุได้ 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับใช้
กฎหมายจํากัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด 
 
 

- จํานวนผู้กระทําผิด 
 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่ต่ํา
กว่า 50% ของเวลาใน
การปฏิบัติหน้าท่ีทั้งหมด 

- จํานวนผู้กระทําผิดลดลง 
50% ต่อปี 
 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

 

มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   7-51 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 

 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 

  - จํานวนอุบัติเหตุทางถนนท่ีมี
สาเหตุมาจากการด่ืม
แอลกอฮอล์ 
 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต
ท่ีประสบอุบัติเหตุและมีปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือดเกินกําหนด 

- จํานวนผู้ไม่ได้รับค่าเสียหายจาก
ระบบประกันภัยรถ เน่ืองจากมี
ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดเกิน
กําหนด 

- อุบัติเหตุทางถนนท่ีมี
สาเหตุมาจากการดื่ม
แอลกอฮอล์ลดลง 
20% ต่อปี 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและ
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ท่ีมีปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด
เกินกําหนดลดลง 
20% ต่อปี 

- จํานวนผู้ไม่ได้รับ
ค่าเสียหายจากระบบ
ประกันภัยรถ เพราะ
ปริมาณแอลกอฮอล์ใน
เลือดเกินกําหนด
ลดลง 30% ต่อปี 

จํานวนประเทศท่ีการเก็บ
ข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดจาก
แอลกอฮอลล์ 

สนับสนุนให้หน่วยงานด้าน
สาธารณสุข ตํารวจ และ
ประกันภัย เก็บรวบรวมข้อมูล
เก่ียวกับจํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิด
จากการดื่มแอลกอฮอล์ทั้ง
จํานวนการบาดเจ็บและ
เสียชีวิต รวมถึงการดําเนิน
มาตรการบังคับใช้กฎหมาย
จํากัดปริมาณแอลกอฮอล์ใน
เลือด 

- ความถ่ีในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
การบาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุท่ีผู้ใช้รถมีปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือดเกินกําหนด
ของสาธารณสุข 

- ความถ่ีในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูลจํานวนผู้ไม่ได้รับค่าเสียหาย
จากระบบประกันภัยรถ เพราะมี
ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดเกิน
กําหนด ของประกันภัย 

- ความถ่ีในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
ช่ัวโมงในการบังคับใช้กฎหมาย
จํากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด
ของตํารวจ 

ทุกหน่วยงานมีหน้าท่ีใน
การรวบรวมข้อมูลทุก
เดือน รวมถึงรายงาน
ข้อมูลและจัดทําตัวช้ีวัดไม่
ต่ํากว่าทุก 6 เดือน 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

7-52  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 

  

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 

จํานวนประเทศท่ีการ
เก็บข้อมูลอุบัติเหตุท่ีเกิด
จากแอลกอฮอลล์ 

สนับสนุนให้หน่วยงานด้าน
สาธารณสุข ตํารวจ และ
ประกันภัย เก็บรวบรวม
ข้อมูลเกี่ยวกับจํานวน
อุบัติเหตุท่ีเกิดจากการดื่ม
แอลกอฮอล์ท้ังจํานวนการ
บาดเจ็บและเสียชีวิต 
รวมถึงการดําเนิน
มาตรการบังคับใช้
กฎหมายจํากัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
การบาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุท่ีผู้ใช้รถมีปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือดเกินกําหนด
ของสาธารณสุข 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูลจํานวนผู้ไม่ได้รับค่าเสียหาย
จากระบบประกันภัยรถ เพราะมี
ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดเกิน
กําหนด ของประกันภัย 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
ช่ัวโมงในการบังคับใช้กฎหมาย
จํากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด
ของตํารวจ 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
ผู้กระทําผิดของตํารวจ  

ทุกหน่วยงานมีหน้าท่ีใน
การรวบรวมข้อมูลทุก
เดือน รวมถึงรายงาน
ข้อมูลและจัดทําตัวช้ีวัด
ไม่ตํ่ากว่าทุก 6 เดือน 

จํานวนประเทศท่ีมี
กฎหมายบังคับการสวม
หมวกนิรภัย (รวมถึง
มาตรฐานหมวก) 

สนับสนุนให้มีการออก
ข้อกําหนดเรื่องมาตรฐาน
หมวกที่ชัดเจน และบังคับ
การสวมหมวกนิรภัยที่ได้
มาตรฐานอย่างมี
ประสิทธิภาพ และสามารถ
ลดความเส่ียงในการเกิด
อุบัติเหตุได้ 

- อัตราการสวมหมวกนิรภัยท่ีได้
มาตรฐาน 
 
 

- จํานวนการบาดเจ็บและผู้เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุท่ีผู้ใช้รถไม่สวมหมวก
นิรภัย  
 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับใช้
กฎหมายหมวกนิรภัย 

- อัตราการสวมหมวก
นิรภัยที่ได้มาตรฐาน 
เพ่ิมข้ึนปีละไม่ต่ํากว่า 
30%  

- จํานวนผู้บาดเจ็บและ
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่
ผู้ใช้รถไม่สวมหมวก
นิรภัย ลดลง 20% ต่อปี 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่ต่ํา
กว่า 50% ของเวลาใน
การปฏิบัติหน้าท่ี
ท้ังหมด 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
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มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   7-53 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 

 
 
 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 

จํานวนประเทศท่ีมีการ
เก็บข้อมูลอัตราการสวม
หมวกนิรภัย 

สนับสนุนให้หน่วยงานด้าน
สาธารณสุข ตํารวจ และ
องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น เก็บรวบรวมข้อมูล
เกี่ยวกับอัตราการสวม
หมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน 
จํานวนการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุท่ีผู้ใช้
รถไม่สวมหมวกนิรภัย 
รวมถึงการดําเนิน
มาตรการบังคับใช้
กฎหมายหมวกนิรภัย 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดอัตรา
การสวมหมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน
ของตํารวจและองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น  

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
การบาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุท่ีผู้ใช้รถไม่สวมหมวก
นิรภัยของสาธารณสุข 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
ช่ัวโมงในการบังคับใช้กฎหมาย
หมวกนิรภัยของตํารวจ 
 

ทุกหน่วยงานมีหน้าท่ีใน
การรวบรวมข้อมูลทุก
เดือน รวมถึงรายงาน
ข้อมูลและจัดทําตัวช้ีวัด
ไม่ตํ่ากว่าทุก 6 เดือน 

จํานวนประเทศท่ีมี
กฎหมายการคาดเข็มขัด
นิรภัย 

สนับสนุนให้มีการออก
ข้อกําหนดเรื่องการคาด
เข็มขัดนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน
ในทุกท่ีน่ังให้ชัดเจน และ
บังคับใช้กฎหมายอย่างมี
ประสิทธิภาพ และสามารถ
ลดความเส่ียงในการเกิด
อุบัติเหตุได้ 

- อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยใน 
ทุกท่ีน่ัง 
 
 

- จํานวนผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต
จากการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 
 
 
 

- จํานวนช่ัวโมงในการบังคับใช้
กฎหมายการคาดเข็มขัดนิรภัย 

- อัตราการคาดเข็มขัด
นิรภัยในทุกท่ีน่ัง 
เพิ่มขึ้นปีละไม่ต่ํากว่า 
30%  

- จํานวนผู้บาดเจ็บและ
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ท่ีผู้ใช้รถไม่คาดเข็มขัด
นิรภัย ลดลง 20% ต่อ
ปี 

- จํานวนช่ัวโมงในการ
บังคับใช้กฎหมายไม่
ต่ํากว่า 50% ของ
เวลาในการปฏิบัติ
หน้าท่ีท้ังหมด  



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
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7-54  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 

ตัวชี้วัด (Indicator)  
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวชี้วัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวชี้วัดหลัก (Core) 

จํานวนประเทศท่ีมีการ
เก็บข้อมูลอัตราการคาด
เข็มขัดนิรภัย (ท้ัง
ด้านหน้าและด้านหลัง) 

สนับสนุนให้หน่วยงานด้าน
สาธารณสุข ตํารวจ และ
องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น เก็บรวบรวมข้อมูล
เกี่ยวกับอัตราการคาดเข็ม
ขัดนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน 
จํานวนการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุท่ีผู้ใช้
รถไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 
รวมถึงการดําเนิน
มาตรการบังคับใช้
กฎหมายเข็มขัดนิรภัย (ท้ัง
ด้านหน้าและด้านหลัง) 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดอัตรา
การคาดเข็มขัดนิรภัยในทุกท่ีน่ัง
ของตํารวจและองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น  

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
การบาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุท่ีผู้ใช้รถไม่คาดเข็มขัด
นิรภัยของสาธารณสุข 

- ความถี่ในการรวบรวมและรายงาน
ข้อมูล รวมถึงจัดทําตัวช้ีวัดจํานวน
ช่ัวโมงในการบังคับใช้กฎหมายการ
คาดเข็มขัดนิรภัยของตํารวจ 

ทุกหน่วยงานมีหน้าท่ีใน
การรวบรวมข้อมูลทุก
เดือน รวมถึงรายงาน
ข้อมูลและจัดทําตัวช้ีวัด
ไม่ตํ่ากว่าทุก 6 เดือน 

จํานวนประเทศท่ีมี
กฏหมายระบบยึดร้ัง
สําหรับเด็ก 

เน้นการสร้างความรู้ความ
เข้าใจให้กับประชาชน ถึง
ความจําเป็นในการใช้
ระบบยึดรั้งสําหรับเด็ก 
รวมถึงสร้างความร่วมมือ
กับผู้ผลิตอุปกรณ์และรถ 
ตลอดจนผู้ขายในการ
นําเสนอและจัดรายการ
ส่งเสริมการขายระบบยึด
รั้งสําหรับเด็ก 

- ระยะเวลาในการประชาสัมพันธ์
เรื่องการใช้ระบบยึดร้ังสําหรับเด็ก 
 
 

- จํานวนผู้ประกอบการท่ีดําเนินการ
ส่งเสริมการขายระบบยึดร้ังสําหรับ
เด็ก 

- ประชาสัมพันธ์เร่ือง
การใช้ระบบยึดรั้ง
สําหรับเด็ก โดยมี
ระยะเวลาไม่ตํ่ากว่า 
12 เดือน 

- จํานวนผู้ประกอบการ
ท่ีดําเนินการส่งเสริม
การขายระบบยึดรั้ง
สําหรับเด็กเพิ่มขึ้น  

จํานวนประเทศท่ีมีการ
กําหนดนโยบายในการ
ควบคุมความล้าของผู้
ขับขี่รถเชิงพาณิชย์ 

เน้นการกํากับดูแลการ
ประกอบการท่ีมี
ประสิทธิภาพ โดยการนํา
ระบบ GPS เข้ามาใช้ใน
การควบคุมช่ัวโมงทํางาน
ของผู้ขับขี่ ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด 

- จํานวนผู้ขับขี่รถเชิงพาณิชย์ท่ีมี
ช่ัวโมงทํางานเกินกว่ากําหนด 
 
 
 

- จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากรถเชิง
พาณิชย์ 

- จํานวนผู้ขับขี่รถเชิง
พาณิชย์ท่ีมีช่ัวโมง
ทํางานเกินกว่า
กําหนดลดลง 50% 
ต่อปี 

- จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิด
จากรถเชิงพาณิชย์
ลดลง 50% ต่อปี 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
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มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   7-55 

ตารางท่ี 7.3.2-4 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) (ต่อ) 
ตัวช้ีวัด (Indicator) 

ของ UN 
แนวทางการนําไปใช้ ตัวช้ีวัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวช้ีวัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศซ่ึงมีข้อมูล
ความเร็วบนโครงข่ายถนน
จําแนกตามประเภทของ
ถนน 

พัฒนาการเก็บข้อมูลความเร็วเฉล่ีย
ของรถ บนทางหลวง ทางหลวง
ชนบท และถนนในความดูแลของ
องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 

- การจัดทําฐานข้อมูลและ
รายงานข้อมูลความเร็วเฉล่ีย
ของรถ บนทางหลวง ทาง
หลวงชนบท และถนนในความ
ดูแลขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถ่ิน 

- ความถ่ีในการรายงานข้อมูล
ความเร็วเฉลี่ยของรถบน
เส้นทาง ของแต่ละหน่วยงาน
ทางถนน 

ทุกหน่วยงานต้องจัดทํา
ฐานข้อมูลและรายงาน
ข้อมูลความเร็วเฉล่ียของ
รถบนเส้นทาง ไม่ต่ํากว่า
ทุก 3 เดือน  

จํานวนประเทศซ่ึงมีข้อมูล
อัตราการใช้ระบบยึดรั้ง
สําหรับเด็ก 

ผลักดันการสํารวจข้อมูลความ
ต้องการใช้ระบบยึดรั้งสําหรับเด็ก 
ของประชาชน  

ความต้องการใช้ระบบยึดรั้ง
สําหรับเด็กภายในรถของ
ประชาชน 

ความต้องการใช้ระบบ
ยึดรั้งสําหรับเด็กภายใน
รถของประชาชนสูงกว่า 
50% 
 
 

จํานวนประเทศซ่ึงมีการนํา
มาตรฐานใหม่ ISO 39001 
มาใช้ 

สนับสนุนการนํามาตรฐานการ
พัฒนาคุณภาพระบบบริหารจัดการ
ความปลอดภัย ISO 39001 มา
เริ่มต้นใช้ในหน่วยงานหลักของรัฐ 

จํานวนการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางถนนของบุคลากรหน่วยงาน
รัฐลดลง 

จํานวนการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนนของ
บุคลากรหน่วยงานรัฐ
ลดลง 50% ต่อปี 

จํานวนประเทศซ่ึงมี
รายงานข้อมูลการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุเป็นหมวด
หนึ่งของข้อมูลการบาดเจ็บ
ในขณะทํางาน 
(Occupational Injury) 

สนับสนุนให้องค์กรท้ังภาครัฐและ
เอกชน รวบรวมข้อมูล ประเมินผล 
และนําเสนอ จํานวนการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุทางถนน ในฐานะท่ีเป็น
ส่วนหน่ึงของการบาดเจ็บในขณะ
ทํางาน 

ความถ่ีในการรวบรวมและ
รายงานข้อมูลขององค์กรท้ัง
ภาครัฐและเอกชน 

ทุกองค์กรต้องรวบรวม
ข้อมูลทุกเดือน รวมถึง
รายงานข้อมูลและจัดทํา
ตัวช้ีวัดไม่ต่ํากว่าทุก 6 
เดือน 

จํานวนประเทศท่ีมีการจัด
สัปดาห์ความปลอดภัย
อย่างสม่ําเสมอ 

สนับสนุนให้มีการจัดสัปดาห์ความ
ปลอดภัยทางถนนในวงท่ีกว้างข้ึน 
โดยเริ่มจากทุกองค์กรทั้งภาครัฐและ
เอกชน  

จํานวนหน่วยงานภาครัฐและ
เอกชนที่จัดสัปดาห์ความ
ปลอดภัยทางถนนทุกปี 

จํานวนหน่วยงานภาครัฐ
และเอกชนที่จัดสัปดาห์
ความปลอดภัยทางถนน
ประจําปี เพ่ิมข้ึน 50% 
ต่อปี 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2560) 

  



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
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7-56  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 7.3.2-5 ตัวช้ีวัดสําหรับเสาหลักท่ี 5 การตอบสนองหลังการเกิดอุบัติเหตุ (Post Crash Response) 

ตัวช้ีวัด (Indicator) 
ของ UN 

แนวทางการนําไปใช้ ตัวช้ีวัดท่ีคาดว่าจะใช้ เป้าหมาย 

ตัวช้ีวัดหลัก (Core)    
จํานวนประเทศท่ี
กําหนดให้มีการทําประกัน
อุบัติเหตุบุคคลท่ี 3 

ส่งเสริมให้รถทุกคันต้องทํา
ประกันภัยรถภาคบังคับ 

สัดส่วนของรถที่ทําประกันภัย
รถภาคบังคับ ทั้งรถจดทะเบียน
ใหม่และรถจดทะเบียนสะสม 

- รถจดทะเบียนใหม่ทุก
คันต้องทําประกันภัยรถ
ภาคบังคับ 

- สัดส่วนของรถจด
ทะเบียนสะสมท่ีทํา
ประกันภัยรถภาคบังคับ
ไม่ต่ํากว่า 90% 

จํานวนประเทศท่ีมี
หมายเลขโทรศัพท์เฉพาะ
โทรแจ้งเหตุฉุกเฉินท้ัง
ประเทศ 

เน้นการประชาสัมพันธ์ให้สาธารณะ
รับทราบถึงหมายเลขโทรศัพท์
ฉุกเฉิน และความสําคัญของการใช้
บริการเม่ือเกิดเหตุเท่าน้ัน 

- จํานวนประชาชนที่รู้จักและ
เข้าใจถึงความสําคัญของการ
ใช้หมายเลขโทรศัพท์ฉุกเฉิน 
1669 ภายหลังจากการให้
ความรู้ผ่านส่ือสาธารณะ 
 

- สัดส่วนการนําส่งผู้ป่วยจาก
การโทรแจ้ง 

- 80% ของประชาชนที่
ได้รับความรู้ผ่านส่ือ
สาธารณะรู้จักและ
เข้าใจถึงความสําคัญ
ของการใช้หมายเลข 
1669 

- สัดส่วนการนําส่งผู้ป่วย
จากการโทรแจ้งสูงกว่า
ช่องทางอ่ืน 

จํานวนประเทศท่ีมีศูนย์
อุบัติเหตุ 

เน้นการพัฒนาศูนย์อุบัติเหตุให้มี
ความครอบคลุมในทุกพ้ืนท่ีของ
ประเทศ และพัฒนาให้มีศักยภาพ 

สัดส่วนศูนย์อุบัติเหตุที่ได้
มาตรฐานต่อจํานวนประชากร
ในพ้ืนท่ี 

สัดส่วนศูนย์อุบัติเหตุต่อ
จํานวนประชากรในพ้ืนท่ี 
เพ่ิมข้ึน 5% ต่อปี 

ตัวชี้วัดรอง (Optional)    
จํานวนประเทศท่ีมีการ
อบรมการแพทย์ฉุกเฉิน
สําหรับบุคลากรด้าน
การแพทย์ฉุกเฉิน 

เน้นการพัฒนาศักยภาพของ
บุคลากรด้านการแพทย์ฉุกเฉิน ท้ัง
บุคลากรด้านสาธารณสุขและ
อาสาสมัครกู้ชีพกู้ภัย 

- การมีหลักสูตรการอบรมเพ่ือ
พัฒนาศักยภาพบุคลากร
การแพทย์ฉุกเฉินท่ีได้
มาตรฐาน ในทุกหน้าท่ี 

- จํานวนบุคลากรการแพทย์
ฉุกเฉินท่ีได้รับการอบรม 
 
 

- จํานวนการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากการปฏิบัติหน้าท่ี
ของบุคลากรการแพทย์
ฉุกเฉิน 

- มีหลักสูตรการอบรมท่ี
ได้มาตรฐาน 
 

- 80% ข้ึนไปของ
บุคลากรการแพทย์
ฉุกเฉินทั้งหมด ผ่านการ
อบรม 

- จํานวนการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากการปฏิบัติ
หน้าท่ีของบุคลากร
การแพทย์ฉุกเฉินลดลง 
50% ต่อปี 

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2560) 
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7.3.3 แนวทางการจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนแม่บทการลด
อุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

7.3.3.1 แนวทางการจัดทําคู่มือในการตัดสินใจดําเนินมาตรการด้านความปลอดภัย 
ทางถนน 

การตัดสินใจดําเนินมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนให้เกิดประสิทธิผลเป็น
เรื่องท่ีมีความซับซ้อนในทางปฏิบัติ เพราะมีความเกี่ยวข้องกับหลายภาคส่วน  อีกท้ังบ่อยครั้งผู้กําหนดนโยบาย
ไม่ได้ตัดสินใจดําเนินมาตรการท่ีสอดคล้องกับความเป็นจริงและสามารถแก้ไขปัญหาท่ีเกิดข้ึนได้  ดังน้ัน 
การสร้างระบบเพ่ือใช้ในการตัดสินใจดําเนินมาตรการจึงมีความสําคัญ 

ในการน้ี ท่ีปรึกษาได้สังเคราะห์แนวทางในการตัดสินใจดําเนินมาตรการจากงาน
ศึกษาของ Winkelbauer and Machata (2008) ท่ี ไ ด้สังเคราะห์เกณฑ์ในการพิจารณามาตรการท่ีมี 
ความเหมาะสมในแต่ละพ้ืนท่ีของประเทศในสหภาพยุโรป โดยเกณฑ์ท้ัง 8 ประการ ประกอบไปด้วย 

(1) คณะทํางานต้องสามารถกําหนดเป้าหมายท่ีชัดเจนของมาตรการ  

(2) คณะทํางานต้องทราบขนาดของปัญหาท่ีจะแก้ไข 

(3) คณะทํางานต้องสามารถคาดหวังผลต่อการสร้างความปลอดภัย 

(4) คณะทํางานต้องสามารถพิจารณาความคุ้มค่าในการตัดสินใจดําเนินมาตรการ 

(5) มาตรการต้องสามารถบรรลุผลสําเร็จ โดยสามารถประเมินผลได้  

(6) มาตรการต้องได้รับการยอมรับจากสาธารณะ  

(7) มาตรการต้องมีความย่ังยืนในการปฏิบัติ 

(8) มาตรการต้องสามารถถ่ายทอดการดําเนินงานให้กับต่างพ้ืนท่ีได้ 

อย่างไรก็ตาม ในการนํามาประยุกต์ใช้ของไทย ท่ีปรึกษามีความเห็นว่าการจะดําเนิน
มาตรการให้ตรงตามเกณฑ์ท้ัง 8 ประการ มีความเป็นไปได้ยาก แต่จุดประสงค์ของการศึกษา คือ การกําหนด
แนวทางในการพัฒนาระบบการทํางานให้กับคณะทํางานด้านความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะในระดับ
จังหวัด ซ่ึงเป็นกลไกขับเคลื่อนที่สําคัญผ่านศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนของจังหวัด (ศปถ.) 
นอกจากน้ี จากผลการสํารวจกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) จังหวัด รวม 29 จังหวัด และ
คณะทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนในจังหวัดเป้าหมาย เกี่ยวกับการดําเนินมาตรการศักยภาพของแต่ละ
จังหวัดของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2558) ทําให้เห็นว่าเกณฑ์สําคัญท่ีคณะทํางานด้าน 
ความปลอดภัยทางถนนในแต่ละจังหวัดควรต้องเร่งพัฒนา คือ การประเมินผลท้ังการประเมินด้านความ 
มีประสิทธิภาพ ความสัมฤทธ์ิผล และความคุ้มค่าของมาตรการ  
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7.3.3.2 กระบวนการจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน 

ท่ีปรึกษาได้พิจารณาแนวทางในการจัดทําคู่ มือการติดตามและประเมินผล 
การดําเนินงานตามแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวง
คมนาคม โดยมีกระบวนการท่ีสําคัญดังต่อไปน้ี 

1) ทบทวนมาตรการและองค์ความรู้ท่ีเกี่ยวข้อง 
เป็นข้ันตอนสําคัญในการจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผล โดยค้นหา

และรวบรวมข้อมูลท่ีเกี่ยวข้อง ท้ังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัย ทบทวน
นโยบายและมาตรการต่างๆ ของภาครัฐ เอกชน และหน่วยงานอื่นๆ ฯลฯ เพ่ือทําให้เกิดความรู้และความเข้าใจ
เกี่ยวกับปัญหาความปลอดภัยทางถนนอย่างแท้จริง ศึกษาแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติ
การลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม และศึกษาแนวทางในการติดตามและประเมินผล 
การดําเนินงานจากงานศึกษาท้ังในประเทศและต่างประเทศ เป็นต้น 

2) สัมภาษณ์หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
การสัมภาษณ์หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพ่ือเข้าใจภาพรวมและปัญหาของ 

การดําเนินมาตรการและแนวทางในการสร้างคู่มือในการติดตามและประเมินท่ีตรงต่อความเข้าใจ รวมถึง
วางแผนและกําหนดเป้าหมายท่ีชัดเจนของมาตรการร่วมกัน ซ่ึงกระบวนการดังกล่าวจะทําให้สามารถประเมิน
มาตรการต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ท้ังน้ี งานศึกษากระบวนการติดตามและประเมินผลโครงการและ
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน (สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย,2558) ได้ดําเนินการสํารวจ
และสัมภาษณ์หน่วยงานสําคัญด้านความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนของ
จังหวัด (ศปถ.) และกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) เพ่ือกําหนดแนวทางในการพัฒนาระบบ 
การทํางานให้กับคณะทํางานด้านความปลอดภัย ซ่ึงในการศึกษาครั้งน้ีจะใช้แนวทางดังกล่าว แต่อาจมี 
การสัมภาษณ์หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องเพ่ิมมากข้ึน เพ่ือให้ได้ความคิดเห็นท่ีแตกต่างและหลากหลาย  

3) ติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน 
คณะวิจัยได้เสนอประเด็นสําคัญของการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานใน

ภาพกว้าง ได้แก่ ข้ันตอนการติดตามและประเมินผล การติดตามผลการดําเนินงาน การประเมินผล 
การดําเนินงาน และการกําหนดตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนเพื่อการติดตามและประเมินผล ซ่ึงจะ
นําเสนอรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

 ข้ันตอนการติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน 
จากการทบทวนแนวทางการติดตามและประเมินผลแผนงานที่ผ่านมา 

พบว่า การติดตามและประเมินผลการดําเนินการตามแผนงาน จะอยู่ในทุกช่วงเวลาต้ังแต่ก่อนการดําเนิน
โครงการ จนกระท่ังภายหลังจบโครงการ ซ่ึงสามารถจัดแบ่งได้เป็น 3 ข้ันตอน คือ 
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-  การติดตามและประเมินผลก่อนการดําเนินโครงการ  เริ่ม ต้น 
เม่ือโครงการได้การอนุมัติและจัดสรรงบประมาณและเริ่มดําเนินการในช่วงระยะเร่ิมแรก เป็นการประเมินผล
ของโครงการว่า ได้จะกําหนดตัวช้ีวัดท่ีจะทําการประเมินผลเปรียบเทียบหลังโครงการแล้วเสร็จ เพ่ือเป็น 
ข้อมูลพ้ืนฐานในการดําเนินการต่อไป 

-  การติดตามและประเมินผลระหว่างดําเนินโครงการ เป็นการติดตาม
และประเมินผลเม่ือโครงการเร่ิมดําเนินการได้ระยะหน่ึง ซ่ึงเป็นการประเมินผลว่าโครงการดําเนินไปอย่าง
ถูกต้อง ครบถ้วนระยะเวลาท่ีกําหนด และทํางานอย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะเป็นการประเมินความก้าวหน้า 
ติดตามงาน และควบคุมให้งานดําเนินไปตามแผน 

-  การติดตามและประเมินผลหลังโครงการแล้วเสร็จ เป็นการวัดผล
สําเร็จของโครงการว่ามีความสําเร็จได้ถึงระดับท่ีกําหนดไว้หรือไม่ ตามตัวช้ีวัดท่ีกําหนดไว้หรือเปรียบเทียบกับ
ข้อมูลท่ีได้ประเมินผลไว้ก่อนการดําเนินโครงการ 

 การติดตามผลการดําเนินงาน 
การกําหนดแนวทางการติดตามผลการดําเนินงานตามแผนแม่บท 

การลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ข้ึนอยู่กับวัตถุประสงค์
ของการติดตามผลแผนงาน/โครงการ ซ่ึงถ้าต้องการทราบเฉพาะความก้าวหน้าของแผนงาน/โครงการต่างๆ 
สามารถใช้วิธีส่งแบบสํารวจความก้าวหน้าโครงการให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องหรือรับผิดชอบปฏิบัติและดําเนิน
โครงการน้ันๆ โดยให้บันทึกความก้าวหน้าของโครงการที่รับผิดชอบลงในแบบฟอร์มท่ีกําหนด ซ่ึงในแบบฟอร์ม
ควรแสดงข้อมูลท่ีสําคัญ เช่น รายการแผนงาน/โครงการ รายละเอียดเบ้ืองต้น ขอบเขตงาน งบประมาณ และ
สถานภาพหรือความก้าวหน้าของโครงการ เป็นต้น ถ้าวัตถุประสงค์ของการติดตามผลต้องการข้อมูลเพ่ิมเติม
นอกเหนือไปจากความก้าวหน้าของโครงการ เพ่ือจะนําข้อมูลส่วนอ่ืนๆ ไปใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงแก้ไข
ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนด้วย แบบฟอร์มท่ีจัดทําขึ้นจึงควรมีรายละเอียดเพ่ิมเติมนอกเหนือจาก
ความก้าวหน้าของโครงการที่ได้กล่าวมาแล้ว 

 การประเมินผลการดําเนินงาน 
เป็นการตรวจสอบผลท่ีเกิดข้ึนจริงเม่ือได้ดําเนินโครงการตามแผนฯ  

แล้วเสร็จ เทียบกับเป้าหมายและวัตถุประสงค์และตัวช้ีวัดท่ีต้ังไว้ ทําให้สามารถบ่งช้ีว่าโครงการที่ได้วางแผนไว้
น้ันมีการปฏิบัติจริงหรือไม่ ผลท่ีได้เป็นอย่างไร ประสบความสําเร็จตามท่ีกําหนดไว้สอดคล้องกับแผนงาน/
โครงการมากน้อยเพียงใด ซ่ึงวัตถุประสงค์หลักอีกประการหน่ึงของการประเมินผล คือการท่ีสามารถนําผล 
การประเมินท่ีได้มาใช้ในการแก้ไขปรับปรุงพัฒนาตลอดจนสร้างหรือกําหนดแนวทางเลือกใหม่ในการดําเนิน
โครงการต่อไป 

 
 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

7-60  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 การกําหนดตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยทางถนนเพ่ือการติดตามและประเมินผล 
การกําหนดตัวช้ีวัดผลกระทบของนโยบายความปลอดภัยทางถนนมี

ความสําคัญเป็นอย่างมาก เพ่ือระบุว่านโยบายความปลอดภัยทางถนนมีประสิทธิภาพหรือไม่ ในปัจจุบันยัง 
ไม่มีข้อสรุปว่าการกําหนดตัวช้ีวัดดังกล่าววิธีใดดีท่ีสุดในประเทศไทย การกําหนดตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัย
ทางถนนยังไม่ได้มีมาตรฐานท่ีแน่นอน อย่างไรก็ตาม ตัวช้ีวัดหลัก ได้แก่ จํานวนผู้เสียชีวิตหรือจํานวน
ผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน ซ่ึงสามารถสะท้อนระดับความปลอดภัยทางถนนได้ชัดเจน นอกจากน้ี 
งานศึกษาของมูลนิธิไทยโรดส์และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทยยังได้กําหนดตัวช้ีวัดข้ึนหลายข้อ 
 ซ่ึงสามารถแบ่งเป็นกลุ่มได้เป็นตัวช้ีวัดด้านอุบัติเหตุ ตัวช้ีวัดด้านความเสี่ยง ตัวช้ีวัดด้านพฤติกรรม ตัวช้ีวัด 
ด้านการขนส่งสาธารณะ และตัวช้ีวัดด้านโครงสร้างถนน  

4) จัดประชุมย่อยเพ่ือรับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานท่ีมีส่วนได้ส่วนเสียกับคู่มือ
การติดตามและประเมินผล 

จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) ให้กับหน่วยงานท่ีเกี่ยวกับมาตรการ 
ความปลอดภัย รวมถึงผู้ได้รับผลกระทบจากในการจัดทําคู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตาม
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนและแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ในการรับ
ฟังความคิดเห็น เพ่ือนํามาปรับปรุงคู่มือดังกล่าว 

 
5) สร้างแนวทางในการบังคับใช้คู่มือการติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน 

ศึกษาแนวทางหรือกระบวนการทางกฏหมายหรือกฏระเบียบ ในการดําเนิน 
การให้คู่มือการติดตามและประเมินผลถูกบังคับใช้และถูกนําไปปฏิบัติอย่างจริงจัง เช่น การต้ังคณะทํางาน
ติดตามและประเมิน เป็นต้น ท้ังน้ีท้ังน้ัน เป้าหมายหลักของคู่มือดังกล่าวไม่ใช่เพียงเพ่ือการวัดประสิทธิภาพของ
มาตรการหรือความคุ้มค่าในการตัดสินใจดําเนินมาตรการเท่าน้ัน แต่มีความคาดหวังต่อการสร้าง 
ความปลอดภัยให้กับสังคมโดยรวม ดังน้ันแนวทางในการติดตามและการประเมินจึงเป็นสิ่งสําคัญใน 
การประเมินผลสําเร็จของมาตรการต่างๆ ในทางปฏิบัติ สร้างความย่ังยืนให้กับความปลอดภัย และ 
ในขณะเดียวกันยังสามารถเป็นแบบอย่างและถ่ายทอดให้กับพ้ืนท่ีอ่ืนๆ ได้ในอนาคตได้ 


