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บทคัดย่อ

บทความนี ้มวัีตถุประสงค์เพ่ือประเมนิมาตรการควบคมุความเรว็บนถนนสายหลักในเขตเมอืงขอนแก่น ซึง่จงัหวดัขอนแก่น

ได้ก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วที่ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และมีผลบังคับใช้ตั้งแต่ พ.ศ. 2555 การศึกษานี้วิเคราะห์ข้อมูล

อุบัติเหตุ ความเร็วในการขับข่ี ศึกษาสภาพการบังคับใช้กฎหมาย ทัศนคติของผู้ขับขี่และเจ้าหน้าที่ผู้มีส่วนเก่ียวข้อง 

ในการด�ำเนินมาตรการดังกล่าว ผลการศึกษาพบว่า ภายใต้สภาพถนนในปัจจุบัน ขีดจ�ำกัดความเร็วท่ี 60 กิโลเมตร 

ต่อชั่วโมงยังไม่เป็นที่ยอมรับจากผู้ขับข่ี และไม่สามารถบังคับใช้ได้ อย่างไรก็ตาม การด�ำเนินงานตามมาตรการควบคุม

ความเร็วมีผลให้จ�ำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในระยะเวลา 1 ปี ลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ และจากผลประเมิน

ประสิทธิภาพการตรวจจับความเร็วในปัจจุบัน พบว่าผู้ขับข่ีจะลดความเร็วลงอย่างมีนัยส�ำคัญเมื่อมีการตรวจจับความเร็ว 

ผูข้บัขีร้่อยละ 86 เหน็ด้วยกับการควบคมุความเรว็เพ่ือลดอบุตัเิหตแุละร้อยละ 93 ตระหนกัถึงความเก่ียวเน่ืองของความเรว็

และอุบัติเหตุ ดังน้ัน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วและลดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา การศึกษานี้เสนอให ้

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณาและศึกษาหาค่าขีดจ�ำกัดความเร็วที่เหมาะสม พร้อมทั้งปรับลักษณะทางกายภาพของถนน

ให้สอดคล้องกัน รวมท้ังเพ่ิมประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมายด้วยกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ และ 

เพิ่มการการรณรงค์ประชาสัมพันธ์แก่ประชาชนกลุ่มเสี่ยงในพื้นที่

ค�ำส�ำคัญ : ความเร็ว ขีดจ�ำกัดความเร็ว ทัศนคติของผู้ขับขี่ ถนนสายหลักในเขตเมือง อุบัติเหตุ

Abstract

The objective of this study is to evaluate the speed control measure on the arterial road of Khon Kaen city. 

The 60 km/hr speed limit was posted on the urban arterial since 2012. To reveal the existing conditions, this 

study analyzed the accident data, speed data and enforcement data. Driver’s and government off icer’s attitudes 

toward the existing speed control measures are captured through the questionnaires survey and interview 
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processes, respectively. The study results reveal that under the existing road environment, the drivers disagree 

with the posted 60 km/h speed limit and it cannot be enforced by the police. However, 1-year of speed control 

program signif icantly reduces the number of traff ic injuries and fatalities. Spot speed study revealed that most 

of drivers reduced their speed once they saw the police with the radar gun. 86% of drivers agree with the speed 

control measure and 93% of drivers aware that driving speed is related to safety. Therefore, to support the 

existing speed control measure, this study suggests that the responsible authorities should consider and study 

for the suitable speed limit for the area and modify the road geometries accordingly. Besides, installing automatic 

speed enforcement devices, and continuing public campaign directly to the risk groups could also increase 

the effectiveness of the program.

Keywords : Speed, Speed limit, Driver’s attitude, Urban arterial road, Accident

1. บทน�ำ

สถิตอิบุตัเิหตจุราจรของส�ำนกังานต�ำรวจแห่งชาติ 

ปี พ.ศ. 2545-2459 ชี้ให้เห็นว่า สาเหตุหลักในการเกิด

อบุตัเิหตทุางถนนในประเทศไทย คอื การขับรถเรว็เกินอตัรา

ที่ก�ำหนด[1] ข้อมูลดังกล่าว สอดคล้องกับสถานการณ์

อุบัติเหตุทางถนนในต่างประเทศ ซึ่งมีความเร็วเป็นสาเหตุ

หลักในการเกิดอุบัติเหตุ ในทางกลับกัน มีงานวิจัย 

จ�ำนวนมากรายงานว่า การลดความเร็วในการขับขี่  

จะช่วยเพ่ิมความปลอดภัย โดยการลดความเร็วเพียง 

เล็กน้อย (1-10%) เปอร์เซ็นต์สามารถลดการเสียชีวิตลงได้

มากถึงสี่เท่า [2-3] 

ดงันัน้ มาตรการควบคมุความเรว็จงึเป็นมาตรการ

แรกและเป็นมาตรการหลักในการลดการตายบนถนน 

ในหลายประเทศท่ัวโลก [4] ในปัจจุบัน กลุ ่มประเทศ 

ที่พัฒนาแล้วให้ความส�ำคัญในเร่ืองของความปลอดภัย 

เป ็นหลัก มีการก�ำหนดค่าขีดจ�ำกัดความเร็วส�ำหรับ 

ถนนประเภทต่างๆ ให้สอดคล้องกับหน้าท่ี ลักษณะ 

การให้บริการ และลักษณะการชนบนถนนสายนั้นๆ เช่น 

ก�ำหนดขีดจ�ำ กัดความเร็วทั่ วไปของถนนสายย ่อย 

ในเขตเมืองที่ 30-50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง พร้อมจัดท�ำ

มาตรการการยับย้ังการจราจรบนโครงข่ายถนนสายย่อย 

ที่เหมาะสม [2, 4-7] 

จังหวัดขอนแก่นเป็นจังหวัดหนึ่งที่ประสบปัญหา

อุบัติเหตุจราจรจ�ำนวนมากในแต่ละปีโดยมีช่วงถนน 

เส่ียงอันตรายคือ ถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 2 และทางหลวงอาเซียน AH12) ซึ่งทอดตัว 

ตามแนวเหนอืใต้ของเมอืง ถนนช่วงดังกล่าว เดมิถูกออกแบบ 

ให้เป็นทางหลวงสายหลักเชื่อมการจราจรระหว่างภูมิภาค 

มีขนาด 4-10 ช่องจราจร ปริมาณจราจรเฉลี่ยทั้งวัน 

ตลอดท้ังปี (AADT) ประมาณ 91,378 คัน/วัน [8] ต่อมา 

เมื่อมีชุมชนเมืองเกิดข้ึนขนาบสองข้างทาง อย่างต่อเน่ือง 

และไร้การควบคุม ท�ำให้สภาพการใช้งานเปล่ียนไป  

กลายสภาพเป็นถนนสายหลักในเขตเมือง มีการเปิด 

จุดกลับรถและจุดเชื่อมต่อจ�ำนวนมากตลอดแนวถนน 

ในปัจจุบัน ช่วงถนนดังกล่าว ต้องให้บริการ 

ท้ังรถวิ่งผ่านเมือง (Through traff ic) และรถในท้องถ่ิน 

(Local traff ic) ไปพร้อมๆ กันในเวลาเดียวกัน ท�ำให้เกิด 

ท้ังจุดขัดแย้งและความแตกต่างของความเร็วของรถ 

ที่ผ่านเมือง (รถขนาดใหญ่ใช้ความเร็วสูง) และรถท้องถ่ิน 

(รถขนาดเล็กใช ้ความเร็วต�่ำ) สถานการณ์ดังกล่าว  

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรจ�ำนวนมากและมีความรุนแรงสูง 

สร้างความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินเป็นจ�ำนวนมาก 

มีปริมาณจราจรสัญจรผ่านเป็นจ�ำนวนมาก 

เพ่ือบรรเทาปัญหาดังกล่าว จังหวัดขอนแก่น  

โดยภาคีเครือข่ายป้องกันอุบัติเหตุจราจรของจังหวัด 

ได้ริเริ่มมาตรการควบคุมการใช้ความเร็วในเขตเมือง  

โดยมีมติให้ลดขีดจ�ำกัดความเร็วในช่วงท่ีผ่านเขตเมือง

ขอนแก่น ซึ่งอยู่ในเขตเทศบาลจาก 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง  

เป็น 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งมีจุดเริ่มต้นจากทางเลี่ยงเมือง

ด้านใต้ถึงทางเลี่ยงเมืองด้านเหนือ รวมระยะทางประมาณ 

14 กิโลเมตร และได้ท�ำการรณรงค์ประชาสัมพันธ์โครงการ 

โดยการติดป ้ายจ�ำกัดความเร็วตลอดแนวเส ้นทาง  
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จัดกิจกรรมรณรงค์และประชาสัมพันธ์โครงการในสถานท่ี

ต่างๆ พร้อมท้ังมีการด�ำเนินการตรวจจับและปรับผู้ฝ่าฝืน

โดยเจ้าหน้าที่ต�ำรวจทางหลวง โดยเริ่มด�ำเนินการตั้งแต ่

เดือนตุลาคม พ.ศ. 2555 

ดังนั้น งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมิน

มาตรการควบคุมความเร็วดังกล่าวในหลากหลายมิติ คือ

เปรียบเทียบสถานการณ์อุบัติเหตุในพ้ืนท่ีก่อนและหลัง 

มีมาตรการ ศึกษาความเร็วในการขับขี่ ทัศนคติของผู้ม ี

ส่วนได้ส่วนเสีย รวมท้ังปัญหาและอุปสรรคในการด�ำเนิน

มาตรการ รวมทั้งเสนอข้อเสนอแนะในการด�ำเนินงาน  

เพ่ือให้ผู ้ที่เก่ียวข้องสามารถน�ำผลการประเมินที่ได้เป็น

ข้อมูลหรือแนวทางในการปรับปรุงมาตรการควบคุม

ความเร็วในพ้ืนที่ต ่อไปอนาคตรวมทั้ ง เป ็นบทเรียน 

ในการควบคมุความเรว็บนถนนสายหลกัในเขตเมอืงส�ำหรบั

จังหวัดอื่นๆ ซึ่งมีสภาพปัญหาใกล้เคียงกัน

2. วิธีการด�ำเนินงานวิจัย

เพ่ือให้บรรลวัุตถุประสงค์ทีต่ัง้ไว้ ผูว้จิยัได้ก�ำหนด

ขัน้ตอนของงานวิจยั โดยมขีัน้ตอนการด�ำเนนิงานวิจยั ดงันี้

2.1 วิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุ

ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน

ในพื้นที่ศึกษาในรอบ 5 ปี ทั้งสิ้น 1,515 ราย ซึ่งบันทึกไว้ใน

ฐานข้อมลูของโรงพยาบาลศรนีครนิทร์ จงัหวดัขอนแก่น [9] 

โดยคัดแยกรายทีม่กีารระบอุย่างชดัเจนว่าอบุติัเหตทุีเ่กิดขึน้

มมีลูเหตมุาจากการดืม่เครือ่งดืม่แอลกอฮอล์ ดงันัน้คงเหลอื

ข้อมูลที่ใช้วิเคราะห์ทั้งสิ้น จ�ำนวน 1,168 ราย 

ในส่วนน้ีท�ำการวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

(ค่าความถ่ี ค่าเฉลีย่ ค่ามธัยฐาน และฐานนิยม) เพ่ืออธิบาย

ลกัษณะทัว่ไปของข้อมลู และสถิตเิชงิอนุมาน (Chi-square, 

T-Test และ ANOVA) เพ่ือความสัมพันธ์ของข้อมูลและ

ความแตกต่างของเฉลี่ยระหว่างข้อมูล

ในการเปรียบเทียบอุบัติเหตุก ่อนและหลังมี

มาตรการ ผู้วิจัยใช้ข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตระหว่าง

เดือนมกราคมถึงเดือนกรกฎาคม ในปี พ.ศ. 2555 (ก่อนมี

มาตรการฯ) และปีพ.ศ. 2556 (หลังมีมาตรการฯ)  

จากการบูรณาการข้อมูลของโรงพยาบาลศรีนครินทร์และ

โรงพยาบาลขอนแก่น 

2.2 ส�ำรวจความเร็วในการขับขี่

ผูว้จิยัได้ท�ำการส�ำรวจข้อมลูความเรว็ในการขบัข่ี

ของผู้ใช้ถนนบนถนนมิตรภาพ ขณะท่ีต�ำรวจทางหลวง

ปฏิบัติหน้าท่ีตรวจจับความเร็ว (10:00-12:00 น.) และ 

ขณะทีไ่ม่มกีารตรวจจบัความเรว็ (13:00-15:00 น.) โดยใช้

กล้องตรวจจบัความเรว็แบบเรดาห์ พ้ืนท่ีส�ำรวจถูกแบ่งออก

เป็น 3 จุดประกอบด้วย 1. บริเวณก่อนถึงจุดตรวจจับ

ความเรว็ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร 2. บรเิวณจดุตรวจ

ความเรว็ของเจ้าหน้าทีต่�ำรวจทางหลวง และ 3. บรเิวณหลงั

จุดตรวจระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร โดยก�ำหนด 

ขนาดตัวอย่างจุดละอย่างน้อย 100 คัน (แบบสุ ่ม)  

โดยพิจารณาเฉพาะรถยนต์ส ่วนบุคคลเท่าน้ัน ทั้งนี้ 

ยานพาหนะท่ีเคลื่อนท่ีผ่านจุดส�ำรวจ ส่วนมากจะใช้

ความเร็วได้แบบอิสระ (Free-f low speed)

2.3 ส�ำรวจข้อมูลทัศนคติของผู้ขับขี่

ผู ้ วิ จั ย ไ ด ้ ส� ำ ร ว จ ข ้ อ มู ล ทั ศ น ค ติ โ ด ย ใ ช ้

แบบสอบถามจ�ำนวน 2 ชุด 

แบบสอบถามชุดท่ี 1: เป็นการส�ำรวจข้อมูล

ทัศนคติต่อมาตรการที่ใช้ควบคุมความเร็วในปัจจุบัน  

ที่เก่ียวข้องกับการการรับรู้และการยอมรับต่อมาตรการ  

โดยแบบสอบถามชุดน้ีจะถูกแบ ่งเป ็น 2 ส ่วน คือ  

ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม (เพศ อายุ ประเภท 

ของยานพาหนะ การครอบครองใบขับขี่  และแหล่ง 

ทีพั่กอาศยั) และค�ำถามท่ีเก่ียวข้องกับทศันคติต่อมาตรการ

ท่ีใช ้ควบคุมความเร็วในปัจจุบัน เช ่น การรับรู ้และ 

การยอมรับต่อมาตรการควบคุมความเร็วในการขับข่ี 

ในปัจจุบัน ประสบการณ์ในการถูกตรวจจับความเร็ว 

ในการขับขี่  บทลงโทษจากมาตรการฯ เป็นต้น ทั้งนี้

แบบสอบถามชุดที่ 1 ได้ท�ำการส�ำรวจข้อมูลในช่วงเดือน 

พฤษภาคม พ.ศ. 2556 

ส�ำหรับการวิเคราะห์ข ้อมูลในแบบสอบถาม 

ชดุท่ี 1 ผู้วิจยัได้ท�ำการวเิคราะห์ข้อมลูด้วยสถิติเชงิพรรณนา 

(ค่าความถี่ ค่าเฉลี่ย ค่ามัธยฐาน และฐานนิยม) และสถิติ

เชิงอนุมาน (Chi-square, T-Test และ ANOVA)  

เพ่ือหาความสัมพันธ์ของข้อมูลและความแตกต่างของ 

ค่าเฉลี่ยที่มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05
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แ บ บ ส อ บ ถ า ม ชุ ด ท่ี  2 :  เ ป ็ น ก า ร ส� ำ ร ว จ ข ้ อ มู ล

ทัศนคติต่อข้อความที่เก่ียวข้องกับความเร็วท่ีปลอดภัย 

ในการขับขี่ เช่น ทัศนคติต่อความปลอดภัยในการขับขี่  

ผลจากการใช้ความเร็วสูง ค่าขีดจ�ำกัดความเร็วในแต่ละ

พ้ืนท่ี บทลงโทษ วธีิการรณรงค์ และวิธีการตรวจจบัความเรว็ 

โดยแบบสอบถามชุดนี้จะเป็น 2 ส่วน คือ ข้อมูลทั่วไป  

(เช่นเดียวกับแบบสอบถามชุดที่ 1) และค�ำถามที่เกี่ยวข้อง

ทัศนคติต ่อข ้อความ ท่ี เ ก่ียวข ้อง กับความเร็ วและ 

ความปลอดภัยในการขับข่ี โดยในส่วนนี้ผู้ตอบแบบสอบ 

ถามจะเลือกตอบค�ำถามระหว ่าง “เห็นด ้วย”  หรือ  

“ไม่เห็นด้วย” ทั้งน้ีแบบสอบถามชุดท่ี 2 ได้ท�ำการส�ำรวจ

ข้อมูลในช่วงเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2556

ส�ำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถามชุดท่ี 2 

ผู ้วิจัยได้ท�ำการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา  

(ค่าความถี่ ค่าเฉลี่ย ค่ามัธยฐาน และฐานนิยม) และสถิติ

เชิงอนุมาน (Chi-square) เพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่าง

ข้อมูล โดยก�ำหนดความเชื่อมันที่ 95%

ทั้งน้ีแบบสอบถามทั้งสองชุดผู้วิจัยก�ำหนดขนาด

ตัวอย่างจากสมการของ Taro Yamane [10] แสดงใน

สมการที่ (1) 

21
Nn
Ne

=
+  	  (1)

โดยที่ n คือ จ�ำนวนตัวอย่าง, N คือ จ�ำนวน

ประชากรท่ีทราบ (การศึกษานี้ใช ้ค ่าปริมาณจราจร 

บนช่วงถนนมิตรภาพ [6]), e คือ ค่าความคลาดเคลื่อน  

(การศึกษานี้ ก� ำหนดระดับความเชื่ อมั่ น ท่ี  95%)  

ดังนั้นสามารถค�ำนวณได้จ�ำนวน 400 แบบสอบถาม/ชุด 

พ้ืนท่ีของส�ำรวจข้อมูลเป็นพ้ืนตามแนวถนนมิตรภาพ เช่น 

สถานีบริการน�้ำมัน มหาวิทยาลัย โรงพยาบาล สถานท่ี

ราชการ เป็นต้น

2.4 ส�ำรวจข้อมูลทัศนคติของเจ้าหน้าที่ภาครัฐ

ผู้วิจัยได้ท�ำการส�ำรวจข้อมูลทัศนคติ โดยการ

สัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกกับเจ้าหน้าที่ซึ่งมีส่วนเก่ียวข้องต่อ

มาตรการควบคมุความเรว็ โดยกลุม่เป้าหมายเป็นเจ้าหน้าท่ี

ต�ำรวจทางหลวง ต�ำรวจจราจร เจ้าหน้าที่โรงพยาบาล

ขอนแก่น เจ้าหน้าท่ีแขวงการทางขอนแก่น เจ้าหน้าที่

ส�ำนักงานเทศบาลนครขอนแก่น และเจ้าหน้าที่ส�ำนักงาน

ป้องกันและบรรเทาสารณภัย รวมท้ังส้ิน 8 ท่าน ท้ังน้ี 

คณะผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ถึงสภาพปัญหา อุปสรรคต่างๆ  

ในการด�ำเนินงาน รวมถึงข้อเสนอแนะต่อการด�ำเนิน

มาตรการ 

3. ผลการศึกษา

3.1 อุบัติเหตุในพื้นที่ศึกษา

ผู้ประสบอุบัติเหตุจ�ำนวน 1,168 ราย มีลักษณะ

ดังนี้ 

3.1.1	 เพศ อายุและช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ

อุบัติเหตุส่วนมากจะเกิดข้ึนกับเพศชายมากกว่า

เพศหญิงในทุกๆ ช่วงเวลา ดังแสดงในรูปที่ 1 ส�ำหรับ 

กลุ่มอายุของผู้ประสบอุบัติเหตุ ส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นกับ  

2 กลุม่อายุ คอื อายุต�ำ่กว่า 20 ปี และอายุระหว่าง 20 - 30 ปี  

ดังแสดงในรูปที่ 2

รูปที่ 1 เพศและช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ

รูปที่ 2 อายุและช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ
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3.1.2 ความรุนแรงของอุบัติเหตุ

ระดับความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุมีความ

สัมพันธ์เพศของผู้บาดเจ็บ โดยเพศชายมีจ�ำนวนการเกิด

อุบัติเหตุและมีรุนแรงสูงกว่าเพศหญิงอย่างมีนัยส�ำคัญ 

ทางสถิติ ดังแสดงในรูปที่ 3 และในรูปที่ 4

รูปที่ 3 สัดส่วนของความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ

รูปที่ 4 ความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุจ�ำแนกตามเพศ

ทั้งนี้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุมีความ

สัมพันธ์กับประเภทของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุอย่างมี

นัยส�ำคัญ ดังแสดงในรูปท่ี 5 โดยพบว่าขนาดของ 

ยานพาหนะ ส่งผลท�ำให้จ�ำนวนผูท้ีไ่ด้รบับาดเจบ็สาหัส และ

เสียชีวิตเพ่ิมมากข้ึนด้วย กล่าวคือ หากเป็นรถยนต์ (PC) 

เกิดอุบัติเหตุชนกับรถยนต์ (PC) ความรุนแรงจะมากกว่า

อุบัติเหตุที่ เกิดระหว่างรถจักรยานยนต์(MC) ชนกับ 

รถจักรยานยนต์ (MC)

รูปที่ 5 ระดับความรุนแรงของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ

3.1.3 ประเภทยานพาหนะทีเ่ก่ียวข้องกับอบุตัเิหตุ

รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุ

และมส่ีวนเก่ียวข้องกับการเกิดอบุตัเิหตใุนพ้ืนทีศ่กึษาสงูสดุ

ดังแสดงในรูปที่ 6 และรูปที่ 7 

ข้อมูลดังกล่าวสอดคล้องกับข้อมูลกลุ่มอายุของ 

ผู้ประสบอุบัติเหตุ (หัวข้อ 3.1.1.) ท่ีส่วนมากเป็นกลุ่ม 

ที่มีอายุต�่ำกว่า 20 ปี แสดงให้เห็นว่าถนนมิตรภาพช่วง  

14 กิโลเมตร เป็นพ้ืนท่ีที่มีรถในท้องถิ่น (Local traffic)  

โดยเฉพาะอย่างย่ิงรถจักรยานยนต์ จ�ำนวนมากและเป็น 

กลุ่มที่เกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด

รูปที่ 6 ประเภทของยานพาหนะที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ
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รูปที่ 7 ประเภทของยานพาหนะคู่กรณีการเกิดอุบัติเหตุ

ดังนั้นในการก�ำหนดมาตรการเพ่ือแก้ไขหรือ

ป้องกันปัญหาอุบัติเหตุจราจรจะต้องให้ความส�ำคัญกับ

กลุ่มดังกล่าวเป็นอย่างมาก อาจเป็นการก�ำหนดมาตรการ

ที่ เ ก่ียวข ้องกับการให ้ความรู ้  ทักษะ ของการขับข่ี 

รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย การรณรงค์ประชาสัมพันธ ์

อย่างต่อเนื่อง ควบคู่กับการกวดขันวินัยจราจร โดยเฉพาะ

กลุม่ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ท่ีเป็นกลุม่วยัรุน่ชายอายุต�ำ่กว่า 20 ปี 

3.1.4 อุบัติเหตุก่อน-หลังด�ำเนินมาตรการ

จากข้อมูลสรุปผู้ประสบอุบัติเหตุในพ้ืนท่ีศึกษา

ของโรงพยาบาลศรีนครินทร์ ในช่วงก่อนมีมาตรการฯ 12 

เดือน จ�ำนวน 676 ราย และในช่วงเวลาเดยีวกันหลงัมมีาตร

การฯ 12 เดือน จ�ำนวน 551 ราย ดังแสดงในรูปที่ 8 

รูปที่ 8 สถิติผู ้ประสบอุบัติเหตุก่อน-หลัง การด�ำเนิน 

มาตรการฯ

จากข้อมูลพบว่าจ�ำนวนผู้ประสบอุบัติเหตุลดลง

ร้อยละ 18 และเมือ่ทดสอบความแตกต่างดงักล่าวทางสถิติ 

(T-test, Transform by square root) พบว่าจ�ำนวน 

ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในรอบ 12 เดือนก่อนและหลังม ี

มาตรการฯ ลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญ (p-value<0.01) 

3.2 การบังคับใช้กฎหมายและความเร็วในการขับขี่

สถานการณ์ในการบงัคับใช้กฎหมายสามารถสรปุ

เป็นประเด็นส�ำคัญได้ดังนี้

1)	 เจ้าหน้าท่ีปฏิบัติหน้าท่ี ครั้งละไม่ต�่ำกว่า 2 

ชั่วโมง ทุกวันราชการ (ยกเว้นติดภารกิจ) แต่ไม่สามารถ

ปฏิบัติหน้าท่ีได้ตลอดทั้งวัน โดยเฉพาะช่วงเวลากลางคืน

เนื่องจากข้อจ�ำกัดของอุปกรณ์

2)	 ตรวจจับความเร็วในต�ำแหน่งที่ผู้ขับขี่สังเกต

เห็น มอีปุกรณ์ตรวจจบัความเรว็ 2 เครือ่ง และจะออกใบส่ัง

ส�ำหรับผู้ท่ีใช้ความเร็วมากกว่า 110 กม./ชม. โดยมีผู้ท่ีใช้

ความเร็วสูงกว่าเกณฑ์นี้เป็นจ�ำนวนมาก

3)	 ไม่สามารถตรวจจับความเร็วท่ี 60 กม./ชม. 

ตามความเร็วจ�ำกัดท่ีก�ำหนด เน่ืองจากได้รับแรงกดดัน 

จากผู้ใช้เส้นทาง 

นอกจากนั้น ผลการส�ำรวจความเร็วในการขับขี่

ขณะมแีละไม่มเีจ้าหน้าท่ีต�ำรวจตรวจจบัความเรว็ ดงัแสดง

ในตารางท่ี 1 และกราฟการกระจายความเร็วดังแสดงใน 

รูปที่ 9 ชี้ให้เห็นข้อมูลที่น่าสนใจ ดังนี้ 

ตารางท่ี 1 ความเรว็เฉลีย่และส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานของ

ข้อมูลความเร็วบนถนนมิตรภาพ ณ จุดส�ำรวจ

จุด

ส�ำรวจที่

จุดที่ส�ำรวจ

ข้อมูล

ไม่มีเจ้าหน้าที่

(กม./ชม.)

มีเจ้าหน้าที่

(กม./ชม.)

1 ก่อนถึงจุดตรวจ 64 (11.97) 62 (8.86)

2 บริเวณจุดตรวจ 78 (14.23) 80 (13.90)

3 หลังจุดตรวจ 78 (15.27) 72 (10.29)

หมายเหต:ุ ค่าในวงเลบ็ ( ) หมายถึง ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน

	ประชาชนส่วนมาก ไม่ปฏิบัติตามมาตรการ

ควบคุมความเร็วที่ 60 กม./ชม. โดยความเร็วที ่60 กม./ชม. 

อยู่ในช่วงเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 10-40 เท่านั้น

	เมื่อมีการตรวจจับความเร็ว ความเร็วหลังจุด

ตรวจมีค่าลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ 

	ความเร็วของยานพาหนะไม่ลดลงในช่วงเวลา 

ที่ไม่มีการตรวจจับความเร็วของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ
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หมายเหตุ:	 (1) ขณะมีเจ้าหน้าที่ต�ำรวจตรวจจับความเร็ว

 	 (2) ขณะไม่มีเจ้าหน้าที่ต�ำรวจตรวจจับความเร็ว

รูปที่ 9 ความเร็วขณะมีและไม่มีต�ำรวจตรวจจับความเร็ว

ดังน้ัน ในช่วงเวลาท่ีเจ้าหน้าที่ต�ำรวจตรวจจับ

ความเร็วฯ จะมีผลท�ำให้ผู้ขับขี่ลดความเร็วลง ณ ช่วงเวลา

นัน้ ซึง่สอดคล้องกับงานวิจยัของศนูย์วจิยัอบุตัเิหตแุห่งชาติ 

ทีพ่บว่าการตัง้ด่านของเจ้าหน้าทีต่�ำรวจทางหลวงมผีลท�ำให้

พฤติกรรมการใช้ความเรว็ในการขับข่ีลดลงอย่างมนียัส�ำคญั  

[1]

3.3 ทัศนคติต่อมาตรการความคุมความเร็ว

3.3.1 ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง

กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายร้อยละ 71 เพศหญิง

ร้อย 29 อายุเฉลี่ยคือ 36.4 ปี ส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง  

35-50 ปี คิดร้อยละ 34 ส�ำหรบัอายุมากกว่า 50 ปี มสีดัส่วน

น้อยที่สุดคิดเป็นร้อยละ 15 กลุ ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ 

ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางคิดเป็นร้อยละ 61  

มีใบอนุญาตขับรถยนต์ และท�ำประกันภัยรถยนต์ คิดเป็น

ร้อยละ 92 และร้อยละ 95 ตามล�ำดับ กลุ่มตัวอย่างส่วน

ใหญ่พักอาศัยอยู่ในเมืองขอนแก่น และอยู่ในพื้นที่ของเขต

ทางเลี่ยงเมือง คิดเป็นร้อยละ 54 พักอาศัยอยู่ในพ้ืนท่ี 

ต่างจงัหวัด คดิเป็นร้อยละ 28 ท้ังนีใ้นกลุม่ท่ีพักอาศยัอยู่ใน

เมืองขอนแก่น ท้ังนี้กลุ่มผู้ใช้เส้นทางส่วนใหญ่มีความถ่ี 

ในการสัญจรบนถนนมิตรภาพ 5-10 ครั้ง/สัปดาห์ 

3.3.2 ทัศนคติต่อมาตรการควบคุมความเร็ว 

ในปัจจุบัน

กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 87 เห็นด้วยกับมาตรการ

ควบคุมความเร็วในการขับข่ี โดยส่วนใหญ่ให้เหตุผลว่า  

เพื่อความปลอดภัย และลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ

จราจร กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 67 เห็นด้วยกับการช�ำระค่าปรบั 

รวมถึงการตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้อง และส่งใบสั่ง 

ทางไปรษณีย์ กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 23 มีประสบการณ ์

ถูกตรวจจับความเร็วในการขับขี่ กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 58 

ทราบต่อการก�ำหนดมาตรการความเรว็จ�ำกัดที ่60 กม./ชม. 

บนพ้ืนที่ศึกษาและผู้ขับขี่ร้อยละ 54 ไม่เห็นด้วยเนื่องจาก

ถนนช่วงดังกล่าวมีลักษณะทางกายภาพท่ีเอื้อให้ผู ้ขับข่ี

สามารถใช้ความเร็วสูงได้ 

ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางสถิติของ

ความเร็วในการขับข่ีบนพ้ืนท่ีศึกษามีความสัมพันธ์กับ 

แหล่งที่ พักอาศัย และประสบการณ์การถูกตรวจจับ

ความเรว็ อย่างมนียัส�ำคญัทางสถิต ิโดยพบว่ากลุม่ตวัอย่าง

ท่ีใช้ความเร็วเฉล่ียบนถนนมิตรภาพช่วงท่ีมีมาตรการ

ควบคุมความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม. ส่วนใหญ่ คือ  

ผู ้มี ท่ีพักอาศัยอยู ่ต ่างจังหวัด (ใช ้เป ็นเส ้นทางผ่าน)  

กลุม่ตวัอย่างท่ีใช้ความเรว็ต�ำ่กว่า 60 กม./ชม. ส่วนใหญ่ คอื 

ผู้มีที่พักอาศัยอยู่ในเขตตัวเมือง 

จากข้อมลูดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงความแตกต่าง

ของการใช้ความเร็วระหว่างกลุ่มท่ีผ่านเมือง (Through  

traff ic) และกลุ่มผู้ใช้ถนนในท้องถ่ิน (Local traff ic) ซึง่หาก

สามารถแยกผู้ขับขี่ท้ังสองกลุ่มออกจากกันได้ จะท�ำให้ 

การแก้ไขปัญหาในเรื่องการจัดการความเร็วท�ำได้ง่ายข้ึน 

เช ่น ก�ำหนดมาตรการท่ีจะส่งเสริมให้ผู ้ขับขี่ในกลุ ่ม 

ท่ีผ่านเมือง ใช้ทางเล่ียงเมืองแทน และการสร้างอุปสรรค

เพ่ือลดความเร็วของช่วงถนนในช่วงท่ีผ่านเขตตัวเมือง  

(การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร เป็นระยะๆ เพ่ือชะลอ

ความเร็ว การติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ) 

เป็นต้น

และจากข้อมลูการวิเคราะห์ความสมัพันธ์อกีส่วน

หน่ึงทีม่คีวามส�ำคญัในการช่วยส่งการการก�ำหนดนโยบาย 

คอื กลุม่ตวัอย่างทีเ่คยมปีระสบการณ์ถูกตรวจจบัความเรว็ 

มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติต่อการรับรู ้และ

ยอมรับต่อมาตรการควบคุมความเร็วในการขับขี่ รวมถึง 

การยอมรับต่อบทลงโทษเมื่อฝ่าฝืน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึง

ความส�ำคัญของการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ ที่มีผลต่อ

พฤตกิรรมการใช้ความเรว็ คอืการใช้ความเรว็ทีต่�ำ่ลง ซึง่จะ

เป็นผลโดยตรง และบทลงโทษต่อผู ้ ท่ีใช้ความเร็วสูง 
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อาจสามารถปรับเปลี่ยนทัศนคติ ซึ่งจะผลโดยอ้อมจาก 

การด�ำเนินมาตรการได้

3.4 ทัศนคติต่อการใช้ความเร็ว

3.4.1 ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง

กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายร้อยละ 51 เพศหญิง

ร้อยละ 49 อายุเฉลี่ย 30 ปี ร้อยละ 53 อายุต�่ำกว่า 25 ปี 

ร้อยละ 61 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี และร้อยละ 71  

มีใบอนุญาตขับขี่

3.4.2 ความเร็วและอุบัติเหตุ

ผลการส�ำรวจพบว่ากลุ ่มตัวอย่างส่วนใหญ่

ตระหนักถึงระดับความเร็วมีผลต่อความปลอดภัยในการ

ขับขี่ ดังนี้

	กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 94 เห็นด้วยกับข้อความ 

“การใช้ความเรว็สงู จะต้องใช้ระยะทางในการหยุดรถท่ีมาก

ตามไปด้วย” 

	กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 93 เห็นด้วยกับข้อความ 

“การใช้ความเร็วสูง จะได้รับความรุนแรงจากการบาดเจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจร สูงกว่าการใช้ความเร็วต�่ำ” 

	กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 66 เห็นด้วยกับข้อความ 

“ประเทศไทยควรก�ำหนดความเร็วจ�ำกัดในเขตเมืองท่ี  

50 กม./ชม. ให้สอดคล้องกับ 114 ประเทศทั่วโลก” 

	กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 65 เห็นด้วยกับข้อความ 

“ประเทศไทยควรก�ำหนดความเร็วจ�ำกัดในเขตชุมชนเมือง 

หรือในพ้ืนท่ีใกล้โรงเรียนท่ี 30 กม./ชม. ให้สอดคล้องกับ

ประเทศที่พัฒนาแล้ว” 

3.4.3 บทลงโทษ

ผลการส�ำรวจทัศนคติของผู้ขับขี่ต่อบทลงโทษ 

มี ดังนี้

	กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 80 เห็นด้วยกับข้อความ 

“การเพ่ิมความเข้มงวดของการบังคับใช้กฎหมาย และ 

บทลงโทษ จะช่วยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ขับขี่” 

	 กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 53 เห็นด้วยกับข้อความ 

“การขับข่ีด้วยความเร็วสูงเกินความเร็วท่ีจ�ำกัด ผู ้ขับขี ่

มีความเชื่อว่าไม่น่าที่จะถูกตรวจจับความเร็ว”

	  กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 46 เห็นด้วยกับอัตรา 

ค่าปรบัผูฝ่้าฝืนทีใ่ช้ในปัจจบุนั (200-1,000 บาท) แต่ร้อยละ 

41 อยากให้เพ่ิมบทลงโทษ และร้อยละ 13 อยากให  ้

บทลงโทษเบาลง

3.4.4 วิธีการบังคับใช้กฎหมาย

ผลการส�ำรวจทัศนคติต่อวิธีการตรวจจับ มีดังนี้ 

	 กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 88 เห็นด้วยกับข้อความ 

“การตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้องตรวจจับความเร็วแบบ

อัตโนมัติ เป็นกระบวนการที่ยุติธรรม” 

	 กลุ ่ ม ตัวอย ่ างร ้ อยละ  72  เ ห็นด ้ วย กับ 

ข้อความ “การตรวจจับความเร็วโดยใช้เจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ  

เป็นกระบวนการที่ยุติธรรม”

	 กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 71เห็นด้วยกับข้อความ 

“การเพ่ิมจ�ำนวนด่านตรวจของต�ำรวจทางหลวง จะช่วย 

ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ขับขี่ให้ดีขึ้น” 

3.5 ทัศนคติของเจ้าหน้าที่ภาครัฐต่อมาตรการ

ผลการส�ำรวจทัศนคติของเจ้าหน้าที่ภาครัฐ 

ต่อมาตรการจ�ำกัดความเร็วท่ี 60 กม./ชม. บนพ้ืนท่ีศึกษา

ในปัจจุบัน มีประเด็นหลักด้านอุปสรรคในการด�ำเนิน

มาตรการควบคุมความเร็ว ดังนี้

	 จ�ำนวนเจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบัติงานมีไม่เพียงพอ 

	 เครื่องมือตรวจจับความเร็วมีข ้อจ�ำกัด คือ  

มีจ�ำนวนไม่เพียงพอ และไม่สามารถด�ำเนินการได้ตลอด 

ทั้งวัน

	 ขีดจ� ำกัดความเร็ วในป ัจจุบันต�่ ำ เ กินไป 

ไม่สอดคล้องกับลักษณะกายภาพของถนนและพฤติกรรม

ของผู ้ขับขี่  เจ ้าหน้าที่ต�ำรวจได้รับแรงกดดันสูงจาก 

ภาคประชาชนเมื่อตรวจจับผู ้ฝ่าฝืน ท�ำให้จ�ำเป็นต้อง 

ก�ำหนดความเร็วตรวจจับสูงกว ่าขีดจ�ำกัดความเร็ว 

ในปัจจุบันมาก

	 ขาดการประชาสมัพันธ์ทีท่ัว่ถึง ท�ำให้ประชาชน 

โดยเฉพาะจากต่างจงัหวดั ไม่รบัทราบถึงมาตรการควบคมุ

ความเร็วในปัจจุบัน และไม่ให้ความร่วมมือเท่าที่ควร 

	 ขาดงบประมาณสนับสนนุและด�ำเนนิมาตรการ

ในระยะยาว 

	 จากประเด็นอุปสรรคท่ีกล่าวมา เจ้าหน้าท่ี 

ภาครัฐมีข้อเสนอแนะต่อการด�ำเนินมาตรการควบคุม

ความเร็ว ดังนี้
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	  ควรใช้เทคโนโลยีจากกล้องตรวจจับความเร็ว

แบบอัตโนมัติ เพ่ือลดปัญหาเรื่องก�ำลังพลของเจ้าหน้า  

เวลาในการปฏิบัติงาน การชี้แจงข้อกล่าวหากับประชาชน 

	 ควรมกีารปรบัเปลีย่นความเรว็จ�ำกัดในปัจจบุนั 

ให้สอดคล้องกับปัจจัยแวดล้อม เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถขับขี่

ได้ตามความเร็วจ�ำกัดท่ีก�ำหนด และเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

สามารถตรวจจับความเร็วได้ตามขีดจ�ำกัดความเร็ว 

ที่ก�ำหนด โดยอาจก�ำหนดขีดจ�ำกัดความเร็วให้เหมาะสม

ตามช่วงถนน

	 ควรมีการตั้งด่านตรวจจับของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

เพ่ือป้องปรามและตรวจจับ รวมทั้งมีต�ำแหน่งและวิธีการ

ตรวจจับที่เหมาะสม 

	 ควรเ พ่ิมข ้อความตัวอักษรในป ้ายจ�ำกัด

ความเร็ว เพ่ือเพ่ิมเข้าใจต่อความหมายของป้าย ควรเพ่ิม

ความชัดเจนของป้ายจ�ำกัดความเร็วในการมองเห็น และ

การประชาสัมพนัธ์และให้ความรูก้บัประชาชนอย่างจริงจงั

และต่อเนื่อง 

	 ควรมีการสนับสนุนงบประมาณในการด�ำเนิน

มาตรการควบคุมความเร็วในระยะยาว จากหน่วยงาน

ปกครองส่วนท้องถิ่น หรือภาคเอกชน 

4. บทสรุปและข้อเสนอแนะ

งานวิจัย น้ีแสดงให ้ เห็นถึงการประเมินผล

มาตรการควบคุมความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง บนถนน

มิตรภาพช่วงผ่านเมืองขอนแก่นในหลากหลายมิติ 

ผลการศึกษาพบว่า ในปัจจุบันจังหวัดขอนแก่น

ยังไม่สามารถควบคมุความเรว็ในการขับขีต่ามค่าขดีจ�ำกัด

ความเร็วที่ก�ำหนดไว้ท่ี 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง โดยบางช่วง

ถนนผู้ขับขี่ยังใช้ความเร็วสูงกว่าขีดจ�ำกัดความเร็วมาก  

ภายใต้สภาพทางกายภาพของถนนในปัจจบุนั ค่าขีดจ�ำกัด

ความเร็วท่ีก�ำหนด ยังไม่เป็นที่ยอมรับจากผู้ขับขี่ และ 

ผู ้บังคับใช้กฎหมายไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายตาม 

ขีดจ�ำกัดความเร็วนี้ได้ 

อย่างไรก็ตาม พบผลลพัธ์ในเชงิบวกจากโครงการ

ในหลายประเด็น ในด้านการบาดเจ็บล้มตาย พบว่า 

จ�ำนวนผู้ประสบอุบัติเหตุหลังมีมาตรการลดลงร้อยละ 18 

โดยลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติในด้านความเร็ว 

ในการขับข่ี พบว่า ผู้ขับขี่ลดความเร็วลงอย่างมีนัยส�ำคัญ

เมือ่มกีารตรวจจบัความเรว็ ในด้านทัศนคติต่อการตรวจจบั

ความเร็ว พบว่าผู้ขับข่ีส่วนใหญ่เห็นด้วยกับการควบคุม

ความเร็วเพ่ือลดอุบัติเหตุ แม้แต่ผู ้ ที่ เคยเสียค่าปรับ 

ก็มีทัศนคติเชิงบวกต่อมาตรการดังกล่าว 

เพ่ือเพ่ิมประสทิธิภาพในการควบคมุความเรว็และ

ลดอุบัติเหตุในพ้ืนท่ีศึกษา การศึกษานี้มีข้อเสนอแนะ 

ต่อการด�ำเนินมาตรการในอนาคตดังนี้

	 เจ้าหน้าท่ีผู ้มีส่วนเก่ียวข้องควรทบทวนค่า 

ขีดจ�ำกัดความเร็วท่ีเหมาะสมและสามารถน�ำไปบังคับใช ้

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยอาจเริ่มจากการพิจารณา

ก�ำหนดหน้าที่การให้บริการของถนนมิตรภาพในช่วงน้ี 

ให้ชดัเจนว่าควรถูกจดัอยู่ในถนนประเภทใด หากถูกก�ำหนด

เป็นถนนสายหลักในเขตเมืองตามลักษณะการให้บริการ 

ในปัจจบุนั ควรมกีารศกึษาค่าขีดจ�ำกัดความเรว็ทีเ่หมาะสม

ของแต่ละช่วงถนน และเพ่ือให้ผูข้บัขีส่ามารถปรบัความเรว็

ในการขับขี่เมื่อเข้าและออกจากเขตเมือง ควรจัดให้มี 

ช่วงรอยต่อระหว่างถนนนอกเมืองและในเมือง รวมทั้ง 

ปรับสภาพทางกายภาพของถนนให้สอดคล้องกับขีดจ�ำกัด

ความเรว็ในแต่ละช่วงถนน เพ่ือสร้างสิง่แวดล้อมทีส่ามารถ

สื่อสารถึงความเร็วที่เหมาะสมแก่ผู้ขับขี่ได้มากยิ่งขึ้น 

	 ควรมีการก�ำหนดมาตรการเชิงรุกในการ

ประชาสมัพันธ์และให้การศกึษาส�ำหรบักลุม่เสีย่งในการเกิด

อุบัติเหตุ ได้แก่ กลุ ่มวัยรุ ่นชายซึ่งใช้รถจักยานยนต์ 

เป็นยานพาหนะในการสัญจรบนถนนมิตรภาพ 

	 ในด้านการบังคับใช้กฎหมาย เทคโนโลยี 

การตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติควรถูกน�ำมาใช้งาน  

รวมถึงการสร ้างกระบวนการตรวจจับท่ีโปร ่งใสและ 

ตรวจสอบได้ เพ่ือเพ่ิมประสทิธิภาพในการบงัคับใช้กฎหมาย

5. กิตติกรรมประกาศ

ผูวิ้จยัขอขอบคุณโครงการศนูย์วิชาการเพ่ือความ
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(มสช.) และส�ำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุข

ภาพ (สสส.) ที่ให้การสนับสนุนทุนวิจัย และ หน่วยบริการ

การแพทย์ฉกุเฉนิและส่งต่อโรงพยาบาลศรนีครนิทร์ (EMS) 

จังหวัดขอนแก่น ที่ให้ความอนุเคราะห์ข้อมูล
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