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 1   วัตถุประสงค์ของแนวปฏิบัติ 

Regulatory Impact Assessment/Analysis (RIA) หรือการประเมิน/วิเคราะห์ผลกระทบจากการ
ก าหนดกฎหมาย กฎ ระเบียบ เป็นเครื่องมือให้วิเคราะห์และทบทวนความเหมาะสมของการออกกฎหมายใหม่ 
และแก้ไขกฎหมายเก่า ซึ่งปัจจุบันเป็นเครื่องมือที่ใช้กันอย่างแพร่หลายในกลุ่มประเทศ OECD และ ประเทศ
ก าลังพัฒนาที่เป็นสมาชิกเอเป็ค  

RIA เป็นวิธีการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ หรือ cost- benefot analysis (CBA) เพ่ือประเมินว่า
กฎหมาย กฎระเบียบ ที่ต้องการน ามาบังคับใช้นั้น มีต้นทุนที่เหมาะสม และก่อให้ผลประโยชน์สุทธิสูงสุด (net 
benefit) ต่อสังคม ชุมชน และประเทศ 

การใช้ RIA เป็นเครื่องในการวิเคราะห์ มีประโยชน์ทีส่ าคัญคือ ช่วยเพ่ิมผลิตภาพการผลิตในภาคธุรกิจ 
(productivity) ลดต้นทุน พัฒนาสภาพแวดล้อมทางธุรกิจเพ่ือส่งเสริมการลงทุน การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
การจ้างงาน เพ่ิมทางเลือกให้แก่ผู้บริโภค ปูองกันการเสื่อมโทรมของสิ่งแวดล้อมและระบบสาธารณสุขที่มี
คุณภาพ รักษาความปลอดภัย และพัฒนาปัจจัยพ้ืนฐานต่างๆ ที่มีความส าคัญต่อการยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชน 

ส าหรับประเทศไทย ตั้งแต่ ปี 2538 ได้มีการน า OECD Reference Checklist for regulatory de-
cision-making มาปรับใช้ในกระบวนการออกและก าหนด กฎหมาย กฎ ระเบียบ อย่างไรก็ตาม checklist 
ของ OECD ดังกล่าว เป็นเพียงหลักการอย่างคร่าวๆ มีวิธีการท าจัด RIA เพียงเล็กน้อย ดังนั้น รายงาน
การศึกษา “RIA Situation in Thailand” ที่ศึกษาโดยส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ พบว่า ถึงแม้ประเทศไทยจะมีการน ารายงานการตรวจสอบความครบถ้วนของ OECD มาใช้ ความ
ตระหนักถึงความจ าเป็นในการน าเครื่องมือ RIA มาใช้ในประเทศอยู่ในระดับต่ า และเจ้าหน้าที่ยังขาดองค์
ความรู้หลายด้านที่จ าเป็นประกอบการพิจารณา checklist นอกจากนีม้ีหน่วยงานภาครัฐเพียงไม่กี่หน่วยงานที่
ท า RIA เพ่ือประกอบการตัดสินใจของรัฐบาลในการออกกฎหมาย กฎ ระเบียบ แต่ยังขาดองค์ความรู้ที่ส าคัญ 

ซ่ึงในประเทศท่ีพัฒนาแล้ว ที่มีการใช้ RIA จะมีการพัฒนาแนวปฏิบัติหรือ RIA guildeline องค์ความรู้
ที่จ าเป็น เช่น การวัดผลต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามข้อก าหนดในกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และกฎหมาย 
และการด าเนินการเพ่ือกระบวนมีส่วนร่วมจากทุกภาคส่วน เป็นต้น รวมทั้งยังจัดฝึกอบรม เพ่ือสร้างทักษะ
ให้กับเจ้าหน้าที่รัฐที่รับผิดชอบในการออกหรือแก้กฎหมาย และต้องใช้ RIA เป็นเครื่องมือ เพ่ือสนับสนุนการน า 
checklist ของ OECD มาใช้ในประเทศ เพราะเป็น checklist ที่ได้มาตรฐานสากลและเป็นที่ยอมรับ แต่
ประเทศต้องพัฒนากลไก หรือเครื่องมืออ่ืนๆ รวมทั้งจัดการความรู้เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ของรัฐสามารถใช้ check-
list ดังกล่าวอย่างมีประสิทธิภาพสูง  

ปัจจุบันประเทศที่พัฒนาแล้วที่มีการน า RIA มานานกว่า 30 ปี ท าให้สามารถพัฒนาคุณภาพและ
ประสิทธิภาพของกฎหมาย กฎ ระเบียบ ส่งผลให้ต้นทุนการประกอบธุรกิจและภาระของประชาชนลดลงได้
หลายร้อยล้านเหรียญ ในขณะที่ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศอยู่ในระดับต่ า โดย
ในปี 2557 สถาบันการจัดการนานาชาติ หรือ International Institute for Management Development 
(IMD) จัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของไทนอยู่ในอันดับที่ 29 จาก 60 ประเทศ ขณะที่สถานการณ์
การคอรัปชั่นอยู่ในระดับต่ าเช่นเดียวกัน โดย Transparency International จัดให้ไทยอยู่ในอันดับที่ 38 จาก
คะแนนเต็มร้อย ซึ่งการจัดอันดับดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงทัศนคติของภาคประชาชนต่อภาครัฐ โดยเฉพาะใน
เรื่องของการกระบวนการจัดท ากฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ ยังไม่มีความโปร่งใส ชัดเจน เป็นธรรม  
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ดังนั้นการบังคับใช้ RIA และพัฒนาเครื่องมือให้สามารถใช้เครื่อง RIA ในไทยไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพจะ
ช่วยให้อันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยดีขึ้น  จะขจัดปัญหาคอรัปชั่นจากการบังคับใช้
กฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ และช่วยส่งเสริมการปฏิรูปประเทศในด้านต่างๆ ที่จ าเป็นต่อการยกระดับ
คุณภาพชีวิตและลดความเหลื่อมล้ าทางด้ายรายได้ 

วัตถุประสงค์ของการจัดท าแนวปฏิบัตินี้ หรือ RIA guildeline คือ มุ่งสร้างกรอบการปฏิบัติงาน
ส าหรับเจ้าหน้าที่รัฐให้มีความรู้ความเข้าใจในกระบวนการจัดท า RIA และชี้ให้เห็นถึงทักษะที่เหมาะสมที่ต้อง
ได้รับการพัฒนาในแผนงานการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ ต่อไป 

 2    บทน า 

กฎหมาย กฎ ระเบียบ ภาครัฐ เป็นเครื่องมือจ าเป็นส าหรับด าเนินการต่างๆ เพ่ือบรรลุเปูาหมายทาง
เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ตาม การออกแบบ กฎหมาย กฎระเบียบ ที่ไม่เหมาะสม หรือมาก
เกินความจ าเป็นจะก่อให้เกิดต้นทุนต่อสังคมมากกว่าผลประโยชน์ที่เกิดขึ้น ซึ่งในที่สุดก็อาจก่อให้เกิด
ผลกระทบเชิงลบต่อสมรรถนะทางเศรษฐกิจในภาพรวม อันประกอบด้วย การแข่งขัน ต้นทุนทางธุรกิจ 
ทางเลือกของผู้บริโภค การจ้างงาน และโอกาสทางการลงทุน 

เพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาดังกล่าว ภาครัฐควรหลีกเลี่ยงการบังคับใช้ กฎหมาย กฎระเบียบ ข้อบังคับ ถ้าไม่
มีหลักฐานที่สามารถยืนยันได้ว่า  

• ปัญหามีอยู่จริง  

• การแทรกแซงจากภาครัฐมีความจ าเป็นและต้องได้รับการรับรอง  

• การใช้กฎหมายเป็นทางเลือกที่ดีที่สุดส าหรับรัฐบาลในการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผล 

RIA Report คือ เอกสารที่ท าการวิเคราะห์ปัญหาและความจ าเป็นในการแทรกแซงตลาดของรัฐบาล 
และต้นทุนและผลประโยชน์ของทางเลือกต่างๆ ที่มีความเป็นไปได้ (Feasible options) ในการแก้ปัญหาด้วย
กฎหมาย นอกจากการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์แล้ว อีกวัตถุประสงค์ในการท า RIA คือ เพ่ือเปิดโอกาส
ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และชุมชน ให้ข้อคิดเห็น วิพากษ์วิจารณ์ ผลการวิเคราะห์ประเมินผลกระทบและกฎหมาย 
กฎระเบียบ ที่รัฐต้องการก าหนดและบังคับใช้ ซึ่งการเปิดโอกาสเพ่ือหารือรับฟังความคิดเห็น จะเป็นการสร้าง
ความเข้าใจ มั่นใจ จากผู้ที่ได้รับผลกระทบทางตรงและทางอ้อมจากปัญหาว่าจะปฏิบัติตามกฎหมาย หรืออาจ
ท าให้ประเด็นปัญหามีความชัดเจน รวมทั้ง ข้อบังคับในกฎหมาย ที่ภาครัฐต้องการน ามาบังคับใช้เป็นทางเลือก
ที่ดีที่สุดในการแก้ไขปัญหา ดังนั้น RIA จะช่วยให้รัฐบาลสามารถด าเนินการตัดสินใจได้อย่างรอบคอบและอยู่
บนพืน้ฐานของข้อมูลและหลักฐานก่อนตัดสินใจน ากฎหมาย กฎ ระเบียบ มาบังคับใช้ 

ดังนั้น ประเทศที่มีแนวปฏิบัติในกระบวนการก าหนดและออกกฎหมายที่ดีที่สุด (best practice) จึง
ก าหนดให้ RIA เป็นส่วนหนึ่งในกระบวนการพัฒนาและก าหนดนโยบายสาธารณะ เพ่ือสร้างความมั่นใจว่า
นโยบายที่รัฐบาลจะเลือก ไดม้ีการประเมินอย่างมีระบบและเป็นทางเลือกที่ดีที่สุดในการแก้ปัญหาแล้ว และไม่
ควรตัดสินใจเลือกนโยบายบางอย่างเพ่ือแก้ปัญหาแล้ว จึงเริ่มกระบวนการ RIA ในภายหลัง  
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รัฐบาลควรส่งเสริมให้หน่วยงานต่างๆ น ากระบวนการจัดท า RIA มาเป็นส่วนหนึ่งในกระบวนการ
จัดท านโยบายเพ่ือให้แน่ใจว่ารัฐได้ตัดสินใจน าทางเลือกที่ดีที่สุดมาใช้  และปูองกันไม่ให้เกิดความล่าช้าในการ
ตอบสนองต่อปัญหาทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 

ประเทศในกลุ่ม OECD บางประเทศมีการใช้ RIA มานานกว่า 30 ปี พัฒนามาตรฐานของแนวปฏิบัติ 
RIA จนมีความเข้มแข็งและมีคุณภาพ ท าให้ปัจจุบันหลายประเทศมีการน าวิธีการ (methodologies) แนวทาง
วิเคราะห์ (appraoches) ที่มีความหลากหลายมาปรับใช้ในประเทศ เป็นผลให้หน่วยงานภาครัฐมีความสามารถ
ในการเรียนรู้และปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงแบบค่อยเป็นค่อยไปตามแนวปฏิบัติ RIA 

ประเทศไทยยังอยู่ในช่วงเริ่มต้นของการพัฒนา เรียนรู้ และน ากระบวนการของ RIA มาปรับใช้ 
อย่างไรก็ดี การน า RIA ตามแบบประเทศที่มีแนวปฏิบัติที่ดีที่สุดอาจก่อให้เกิดความไม่เข้าใจ สับสน หรือการ
ต่อต้านในหน่วยงานภาครัฐที่ขาดความรู้ ความเข้าใจและประสบการณ์เกี่ยวกับกระบวนการจัดท า RIA และ
ท าลายกระบวนการน า RIA มาใช้ในกระบวนการก าหนดนโยบายสาธารณะและการออกกฎหมายหรือ
กฎระเบียบทั้งระบบ  

คุณลักษณะเฉพาะของกระบวนการท า RIA ที่มีส่วนส าคัญต่อการแก้ปัญหาเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อมได้ส าเร็จ คือ การวิเคราะห์สภาพและระดับความรุนแรงของปัญหาก่อนเริ่มด าเนินการจัดท า RIA 
ซึ่งการใช้ข้อมูลในการวิเคราะห์ปัญหาต้องระมัดระวังในหลายประเทศอาศัยข้อมูลในภาพรวมแบบกว้างๆ 
(aggregated data) ในการชี้ให้เห็นว่ามีปัญหาที่ต้องได้รับการแก้ไขมีอยู่จริง จะท าให้การก าหนดและ
ออกแบบกฎหมาย กฎระเบียบ ทีไ่ม่สามารถแก้ปัญหาได้จริง และเมื่อถูกน ามาก ากับควบคุมชุมชนในสังคมโดย
ไม่มีความจ าเป็น ก่อให้เกิดต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นในภาคธุรกิจ ส่งผลให้ประสิทธิภาพและขีดความสามารถในการ
แข่งขันของภาคการผลิตลดลง 

ตัวอย่างเช่น ในประเทศออสเตรเลียมีข้อมูลว่าร้านขายแอลกอฮอล์ในสถานที่ที่ได้รับอนุญาต  (liquor 
licensed premises) เป็นอันดับ 3 รองจากการขายให้ชุมชนที่เป็นที่อยู่อาศัย (Residential) และสถานที่ที่
ได้รับอนุญาตให้ขายกลางแจ้งทั่วไป (Outdoors) เกิดคดีการท าร้ายร่างกายสูงถึงร้อยละ 66.7 ของการท าร้าย
ร่างกายทั้งหมด เป็นต้น ซึ่งการใช้ข้อมูลในภาพรวมในลักษณะดังกล่าว ท าให้เกิดข้อสรุปที่ว่าการบริโภค
แอลกอฮอล์จากสถานที่ที่ได้รับอนุญาตน าไปสู่การใช้ความรุนแรงที่มีแอลกอฮอล์เข้ามาเกี่ยวข้อง และน าไปสู่
การออกกฎหมายที่น าไปบังคับใช้กับสถานที่ที่ได้รับอนุญาตทั้งหมด ซึ่งปัญหาการใช้ข้อมูลแบบกว้างในการ
วิเคราะห์ในลักษณะนี้ ท าให้เกิดต้นทุนต่อสังคม เศรษฐกิจ สูงเกินจริง ปัญหานี้ก็เกิดขึ้นในกลุ่มประเทศ OECD 
มีการวิเคราะห์สภาพและระดับความรุนแรงของปัญหาด้วยข้อมูลภาพรวม ซ่ึงน าไปสู่ข้อสรุปที่ไม่สะท้อนปัญหา 
ดังนั้นการน าผลการวิเคราะห์ RIAs จากประเทศต่างๆ ที่ใช้ข้อมูลแบบกว้างมาประกอบการท า RIA ในประเทศ 
จึงควรท าด้วยความระมัดระวัง ดังนั้นหากการวิเคราะห์ลักษณะและระดับความรุนแรงของปัญหาที่อยู่บน
พ้ืนฐานของข้อมูลที่เก่ียวข้องและหลักฐานเชิงประจักษ์ จะท าให้สามารถค้นพบทางเลือกในการแก้ปัญหาต่างๆ 
ที่มีอยู่ได้อย่างเหมาะสม และปูองกันไม่ให้เกิดการบังคับใช้กฎหมาย/ระเบียบที่บังคับใช้กับชุมชนหรือภาค
ธุรกิจที่ไม่ได้เป็นผู้ก่อหรือเก่ียวข้องกับปัญหา 

ในทางกลับกัน หากการวิเคราะห์สภาพและระดับความรุนแรงปัญหาท าโดยใช้ข้อมูลเชิงลึกจากส่วน
ต่างๆ (disaggregated data) มาประกอบการวิเคราะห์โดยเฉพาะข้อมูลที่ลงถึงในระดับพ้ืนที่จะท าให้ค้นพบ
สภาพปัญหาที่แท้จริงแตกต่างออกไป เช่น ในประเทศออสเตรเลีย เมืองซิดนีย์ โรงแรมและคลับ 27 แห่ง หรือ
คิดเป็นร้อยละ 12 ของโรงแรมและไนท์คลับทั้งหมด ก่อให้เกิดปัญหาการใช้ความรุนแรงร้อยละ 60 ของการท า
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ร้ายร่างกายที่โรงแรมและคลับทั้งหมด ขณะที่โรงแรม 7 แห่ง หรือคิดเป็นร้อยละ 3 ของโรงแรมทั้ง 27 แห่ง 
ก่อให้เกิดความรุนแรง ร้อยละ 26 ของการท าร้ายร่างกายทั้งหมด ในขณะที่การศึกษาอีกฉบับหนึ่ง พบว่า ใน
เมืองนิวคาสเซิล จากสถานที่ที่ได้รับอนุญาตให้ขายแอลกอฮอล์ทั้งหมด 400 แห่ง หรือมากกว่า มีเพียง 21 
แห่ง หรือร้อยละ 5 มีเหตุการณ์ที่มีแอลกอฮอล์สูงกว่าค่าเฉลี่ยเข้ามาเกี่ยวข้องขณะที่มีเพียงสถานที่ที่ขาย
แอลกอฮอล์ จ านวน 4 แห่ง ที่มีเหตุการณ์ที่ความรุนแรงส่วนหรือคิดเป็นร้อยละ 1 ของสถานที่ที่ได้รับอนุญาต
ให้ขายแอลกอฮอล์ทั้งหมด และในย่านคิงส์ครอส เมืองซิดนีย์ ร้อยละ 20 ของเหตุการณ์ความรุนแรงเกิดขึ้น
จากสถานประกอบการที่ได้รับอนุญาตให้ขายแอลกอฮอล์เพียง 3 แห่ง ซึ่งเป็นบาร์และร้านอาหาร บาร์และ
คลับ ะบาร์และคลับเปลือยส าหรับผู้ใหญ่เท่านั้น เช่นเดียวกับในเขตวินยาร์ดหรือเดอะร็อค ร้อยละ 23.3 ของ
ความรุนแรงเกิดข้ึนจากสถานประกอบการเพียง 3 แห่งเท่านั้น 

จากข้อมูลข้างต้น จะเห็นได้ว่า เมื่อเปรียบเทียบการใช้ข้อมูลแบบกว้างๆ กับการใช้ระดับของข้อมูลที่มี
ความเหมาะสมจะท าให้การระบุสภาพและระดับความรุนแรงของปัญหาแตกต่างออกไปได้อย่างมีนัยส าคัญ จะ
ท าให้ผู้ท าการวิเคราะห์มองเห็นว่า ปัญหาเกิดขึ้นในสถานที่ที่ได้รับอนุญาตให้ขายแอลกอฮอล์ทั่วไปในวงกว้าง 
ดังนั้น นอกเหนือจากการวิเคราะห์ปัจจัยและสาเหตุ (causal analysis) ของปัญหาของการบริโภคแอลกอฮอล์
และการใช้ความรุนแรงที่จะต้องวิเคราะห์แล้ว ผู้ที่จัดท า RIA ควรตระหนักว่าการตัดสินใจน ากฎหมาย กฎ 
ระเบียบมาบังคับใช้กับสถานประกอบการที่ได้รับอนุญาตทั้งหมดอย่างเคร่งครัด เพ่ือแก้ปัญหาความรุนแรง 
โดยตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลในภาพรวมและขาดรายละเอียดปลีกย่อยในประเด็นต่างๆ จะก่อให้เกิดต้นทุน
และค่าใช้จ่ายกับสถานประกอบการที่ได้รับอนุญาตให้ขายแอลกอฮอล์ทั้งต่อผู้ประกอบการและผู้ บริโภคที่ไม่
เคยสร้างความรุนแรงจากการขายและบริโภคแอลกอฮอล์  

ถ้าหากการวิเคราะห์ประเมินสาเหตุและระดับความรุนแรงของปัญหามีความชัดเจนและอยู่ในเชิง
ปริมาณ (quantifiable) การจัดท า RIA ทั้งหมด จะท าในรูปแบบของการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ของ
ทางเลือกต่างๆ ได้ง่ายและชัดเจน ต้นทุนในเชิงปริมาณ จะอยู่ในส่วนที่เป็นประเด็นปัญหานั้น จะน าไปสู่การ
ประเมินแนวโน้มของผลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นจากทางเลือกต่างๆ ที่มีอยู่ 

หลายประเทศในกลุ่ม OECD มักอ้างถึงความเหลวของกลไกตลาด และระดับความรุนแรงของปัญหา 
ที่ไม่มีหลักฐานเชิงประจักษ์ที่เพียงพอมาสนับสนุน ทั้งที่ในความเป็นจริงปัญหามักมาจากความล้มเหลวของตัว
กฎหมายและกฎระเบียบ ปัจจุบันมีการศึกษาการใช้เครื่องมือทางกฎหมาย กฎ ระเบียบ อย่างไม่มี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลยังมีอยู่จ ากัด ดังนั้นรัฐบาลและเจ้าหน้าที่รัฐควรตระหนักและน าข้อพึงระวัง
เหล่านี้ในการด าเนินการเกี่ยวกับประเด็นนโยบายสาธารณะ และท าการวิเคราะห์โดยละเอียดจนมั่นใจว่า
ปัญหาสาธารณะนั้นๆ จ าเป็นต้องได้รับการแก้ไขด้วยวิธีทางกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับ โดยจะท าให้
บรรลุวัตถุประสงค์ของนโยบาย โดยก่อให้เกิดต้นทุนต่อสังคมน้อยที่สุด 

 3  ขอบเขตและการประยุกต์ใช้ RIA (Scope and Application of RIA) 

หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องควรจัดท าการกรอบการวิเคราะห์ประเมินผลกระทบจากการคอรัปชั่น  
(Corruption Impact Assessment) และการประเมินต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ (Com-
pliance ocsts) ก่อนที่จะมีการเสนอกฎหมายและระเบียบต่างๆ ต่อส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ดังปรากฏ
ตามแผนภูมิด้านล่าง 
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หน่วยงานภาครัฐควรจัดท า RIA ส าหรับกฎหมายหลักและกฎหมายรองประเภทอ่ืนๆ ที่บังคับใช้อยู่ 
และเมื่อ RIA เป็นส่วนหนึ่งของการด าเนินงานภาครัฐแล้ว RIA จึงควรน าไปใช้กับกฎหมายใหม่และกฎหมาย
เดิมที่ต้องการแก้ไขเพ่ือประกอบกับการน าเสนอต่อส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีในล าดับต่อไป  

 4   องค์ประกอบส าคัญของ RIA (Key Elements of Regulatory Impact Analysis) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.1 ภาพรวม การวิเคราะห์ประเมินผลกระทบจากกฎหมาย ระเบียบ (RIA) ประกอบด้วย 7 ส่วน ดังนี้ 

 การระบุประเด็นปัญหา (Identification of the problem) 

 วัตถุประสงค์ (Objectives) 

 การค้นหาและก าหนดทางเลือก (Identification of Options)  

 การวิเคราะห์ประเมินทางเลือก (Assessment of Options)  

กระบวนการทางนิติบัญญัติของประเทศไทย (Thailand Legislative process) 
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 ทางเลือกท่ีต้องการน าไปปฏิบัติ (Preferred Option)  

 การหารือรับฟังความคิดเห็น (Consultation) 

 การน าเสนอทางเลือกที่ต้องการน าไปปฏิบัติ (Proposed option) 

สาระส าคัญของการท า RIA จะอยู่ในส่วนที่ 1 และ 4 ได้แก่ การระบุประเด็นปัญหาและการ
วิเคราะห์ประเมินทางเลือก หลักการและประเด็นท้าทายต่างๆ ที่มักจะเกิดขึ้นในแต่ละขั้นตอนของการท า RIA จะ
ถูกอภิปรายต่อไปในแต่ละส่วนทั้งในภาพรวมและในรายละเอียดเชิงลึก อย่างไรก็ดีผู้อ่านอาจมีระดับความเข้าใจ
และการตีความของระดับความละเอียดของการวิเคราะห์ที่แตกต่างกัน ดังนั้นแนวปฏิบัติฉบับนี้จึงได้จัดท า
กรณีศึกษา (case study) เพ่ือช่วยขยายความและรายละเอียดในการน า RIA ไปปฏิบัติจริง เพ่ือแสดงให้เห็นระดับ
ของการวิเคราะห์และความจ าเป็นที่ผู้จัดท ารายงาน RIA ต้องมีทักษะทางด้านการคิดเชิงวิเคราะห์ (critical thinking) 

การระบุประเด็นปัญหา 

การชี้ประเด็นปัญหาเป็นส่วนที่มีความส าคัญมากที่สุดของการท า RIA เนื่องจากการวิเคราะห์
และค้นหาสาเหตุของปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างถูกต้อง จะท าให้มีความเข้าใจในภาพปัญหา และสามารถค้นหา 
ก าหนดทางเลือกในการแก้ปัญหาที่เหมาะสมกับระดับและขนาดของปัญหา 

กลุ่มประเทศ OECD มีจุดอ่อนของการจัดท า RIA คือ การระบุประเด็นปัญหาในภาพรวมที่
ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของตัวเลขกว้างๆ (aggregrated data) มากกว่าตัวเลขเชิงลึกที่เกี่ยวกับปัญหาในด้านต่างๆ 
ในหลายๆกรณี (disaggregrated data) ท าให้สาเหตุที่แท้จริงของปัญหาไม่ได้ถูกวิเคราะห์ ซึ่งน าไปสู่ประเมิน
ปัญหาเกินจริง และการประเมินผลกระทบต้นทุน-ผลประโยชน์ของการออกกฎหมาย กฎ ระเบียบ ไม่สะท้อน
ความจริง อาจเป็นสาเหตุให้รัฐบาลมีเหตุผลในผ่านกฎหมายใหม่สู่สังคมได้อย่างง่าย จะน าไปสู่การก ากับ
ควบคุมที่มีความเข้มงวดมากเกินไป (over- regulation) ก่อให้เกิดภาระต่อผู้ที่ต้องปฏิบัติตามกฎหมายและที่
ต้องควบคุมให้ปฏิบัติตามกฎหมาย (regulatory burden) จนไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ของนโยบายตามที่
ตั้งใจไว้ เช่น ปูองกันการสูญเสียในชีวิตของประชาชน ปกปูองคุ้มครองสิ่งแวดล้อม เป็นต้น ดังนั้นในการจัดท า 
RIA ผู้ที่ท าการวิเคราะห์ต้องมีทักษะการวิเคราะห์ขั้นสูง มีความต้องการและความตั้งใจที่ค้นหาและจัดท าบท
วิเคราะห์ขึ้นมา แม้กระท่ังในสถานการณ์ท่ีข้อมูลไม่มีหรือมีอย่างจ ากัด 

นอกจากนี้ ความท้าทายที่ส าคัญส าหรับผู้ท า RIA คือ ความแตกต่างของการรับรู้และความ
เข้าใจ และจุดยืนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่างๆ ตลอดจนลักษณะและความเชื่อของรัฐบาล ซึ่งผู้ท าการวิเคราะห์
ควรพึงตระหนักไว้ว่าคนในชุมชนมักมีความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาที่แตกต่างกัน ทั้งนี้เนื่องมาจากความสามารถ
ในการเข้าถึงความรู้เกี่ยวกับปัญหาที่เกิดข้ึนแตกต่างกัน  

ยิ่งไปกว่านั้นความท้าทายทางด้านการเมืองเป็นความท้าทายที่ยาก การที่รัฐมนตรีประกาศสู่
สาธารณะชนว่า ก าลังจะออกกฎหมายใหม่ เพ่ือแก้ปัญหาบางอย่าง หรือได้ให้ค ามั่นกับประชาชนว่าจะออก
กฎหมายหรือ กฎ ระเบียบใหม่ เพ่ือแก้ปัญหาบางอย่างในช่วงการเลือกตั้ง ท าให้เจ้าหน้าที่ของรัฐจะเข้าใจว่า
ต้องจัดท า RIA ที่สนับสนุนจุดยืนของรัฐมนตรี หรือสิ่งที่รัฐบาลได้สัญญาไว้กับประชาชน ซึ่งท าให้การจัดท า 
RIA มีความคลาดเคลื่อน เข่น การชี้ขนาดของปัญหาผิดพลาด และเลือกที่จะไม่ใช้ข้อมูล รวมทั้งการวิเคราะห์
ในประเด็นที่มีความส าคัญที่ตอบสนองรัฐบาล ดังนั้นเจ้าหน้าที่ที่ดีจ าเป็นต้องให้ค าแนะน าที่เหมาะสมและ
ถูกต้องกับรัฐมนตรีและรัฐบาล หากการวิเคราะห์มีความแตกต่างจากสิ่งที่รัฐมนตรีหรือรัฐบาลต้องการท า 
ผู้จัดท า RIA ที่ท าการวิเคราะห์ ต้องให้ข้อคิดเห็นอย่างตรงไปตรงมา เพ่ือให้การตัดสินใจอยู่บนพ้ืนฐานของ
ข้อมูลและความถูกต้อง ประเด็นนี้เป็นวัตถุประสงค์หลักของ RIA แต่ถ้าผู้ท า RIA ไม่ได้ท าการวิเคราะห์ปัญหา
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โดยละเอียดหรือหลีกเลี่ยงการวิเคราะห์ นั่นหมายถึง ผู้จัดท า RIA ก าลังท าการเปลี่ยนแปลงผลลัพธ์ (out-
come) ของทางเลือกที่รัฐต้องการปฏิบัติ (preferred regulation) หรือมีการตัดสินใจที่อยู่บนข้อมูลภาพรวม และ
การวิเคราะห์ประเมินผลที่ไมถู่กต้อง 

ดังนั้นความรับผิดชอบของผู้ที่ท า RIA คือ การสร้างโอกาสและทางเลือกในการตัดสินใจว่า
ขนาดและความรุนแรงของปัญหาอยู่ในระดับใดและผู้มีอ านาจในการตัดสินใจในรัฐบาลจะยังคงต้องการด าเนิน
กฎหมาย กฎระเบียบ ที่ต้องการจะน ามาบังคับใช้หรือไม่ นั่นคือความรับผิดชอบหลักของผู้ท า RIA กล่าวคือ 
การให้ข้อมูลและบทวิเคราะห์ที่ดีที่สุดต่อผู้มีอ านาจในการตัดสินใจในรัฐบาล ไม่ใช่น าเสนอสิ่งที่รัฐบาลต้องการได้ยิน 

ประโยชน์ของการวิเคราะห์สภาพปัญหาและระดับความรุนแรงของปัญหา ประกอบด้วย 

• ยืนยันหรือโต้แย้งปัญหาระดับความรุนแรงของปัญหาตามความเข้าใจและข้อมูลจริงเชิง
ลึกที่มีอยู่ (ถ้ามี) ในปัจจุบัน 

• เปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียวิพากษ์วิจารณ์บนพื้นฐานของข้อมูลและการวิเคราะห์ 

• ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ได้ทบทวนปัญหา มีความรุนแรงมากกว่าหรือน้อยกว่าที่คิดไว้ เดิม
หรือไม ่

• รัฐบาลสามารถปรับปรุงและออกแบบนโยบายหรือกฎหมาย กฎระเบียบให้สอดคล้องกับ
สภาพและระดับความรุนแรงของปัญหาที่เป็นจริง ที่ถอดถอน และมีทางเลือกนโยบายอ่ืนๆ ที่มีแนวโน้ม
เหมาะสมกับขนาดของปัญหามากกว่าการใช้กฎหมาย หรือเลือกที่จะไม่แทรกแซงตลาด หากกลไกตลาดไม่ได้
ล้มเหลวอย่างที่คาดการณ์ไว้ในช่วงแรก 

การน าเสนอกฎหมายและทางเลือกที่มีความเป็นไปได้นั้น ต้องสอดคล้องกับสภาพและขนาด
ของปัญหา เช่น หากภาครัฐต้องการห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารมอเตอร์ไซค์เพ่ือลดปัญหาการ
สูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุ การศึกษาและการระบุสภาพปัญหาต้องไม่รวมถึงเด็กที่อายุมากกว่า  6 ปี 
การบาดเจ็บและสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากการโดยสารพาหนะชนิดอ่ืนๆ เช่น รถยนต์ รถโดยสาร
ประจ าทาง รถบรรทุก รถบรรทุกขนาดเล็ก รถแท็รคเตอร์ และผู้ใช้ทางเท้า เป็นต้น วัตถุประสงค์ของการ
วิเคราะห์ปัญหา คือ การวัดประเมินจ านวนของการบาดเจ็บและเสียชีวิตของเด็กที่อายุต่ ากว่า  6 ปี ที่โดยสาร
มอเตอร์ไซค์ 

ดังนั้นจากการศึกษาข้างต้น สรุปว่า การวิเคราะห์สภาพ และความรุนแรงของปัญหาอย่าง
ละเอียดและถูกต้องมีความส าคัญอย่างมากต่อการปฏิรูปกฎหมาย และพัฒนากฎระเบียบที่ดีมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล ซึ่งหลักการในการวิเคราะห์ปัญหานั้น ผู้ท าการวิเคราะห์ ควรพยายามตอบค าถาม ดังต่อไปนี้ 

• ใครคือผู้ได้รับผลกระทบจากปัญหา 

• ขอบเขตและระดับความรุนแรงของปัญหา 

• ปัญหาที่เป็นประเด็นเป็นส่วนหนึ่งของปัญหาที่ใหญ่กว่าหรือไม่ ถ้าใช่ปัญหาดังกล่าวมี
ขนาดและความรุนแรงมากน้อยแค่ไหนเมื่อเปรียบเทียบกับปัญหาที่มีความใหญ่มากกว่า 

• อะไรคือสาเหตุของปัญหา 

• มีหลักฐานเชิงประจักษ์ท่ีชี้ให้เห็นว่าปัญหานั้นมีอยู่จริงหรือไม่ 
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• ระดับความรุนแรงของปัญหาได้ถูกระบุหรือไม่ หรือมาจากการวิเคราะห์ที่มาจากการ
บอกเล่าโดยขาดหลักฐานเชิงประจักษ์หรือไม่ 

• ปัญหาที่เกิดข้ึนก่อให้เกิดต้นทุนทางเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อมอะไรบ้าง และใครเป็นผู้
แบกรับภาระของต้นทุนที่เกิดขึ้น 

• ปัญหานั้นเกิดข้ึนแล้ว หรือคาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคต 

• ปัญหานั้นก่อให้เกิดความร าคาญหรือก่อให้เกิดอันตรายร้ายแรงได้ 

• มีข้อจ ากัดทางเทคโนโลยี เศรษฐกิจ การเมือง การบริหารราชการ สังคมและ/หรือ 
สิ่งแวดล้อมท่ีเกี่ยวข้องกับปัญหาหรือไม่ 

• ปัจจุบันมีข้อกฎหมายหรือระเบียบที่สามารถแก้ปัญหาได้หรือไม่ ถ้ามี ท าไมกฎระเบียบ
เหล่านั้นไม่สามารถแก้ปัญหาได้ 

• อะไรคือผลของการเพิกเฉยต่อปัญหา 

• รัฐสามารถใช้กลไกตลาดและกฎระเบียบที่มีอยู่แล้วในปัจจุบันเพ่ือแก้ปัญหาได้หรือไม่ ถ้า
ไม่ได ้ท าไม 

• มีการใช้อ านาจรัฐในการแก้ปัญหาโดยกรอบการท างานของกฎระเบียบอ่ืนๆหรือไม่  ใน
ลักษณะใด 

• ขอบเขตและระดับความรุนแรงของปัญหาจากการไม่ใช้กฎระเบียบเพ่ือด าเนินการทาง
กฎหมาย 

• ขอบเขตและระดับความรุนแรงของปัญหาเพ่ิมขึ้นหรือลดลง ในการไม่ใช้กฎระเบียบเพ่ือ
ด าเนินการทางกฎหมาย เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของตลาด เทคโนโลยี กฎระเบียบ หรือสิ่งแวดล้อม 

4.2 วัตถุประสงค์ 

วัตถุประสงค์ควรชี้ให้เห็นถึงปลายทางของความส าเร็จในการแก้ปัญหา หรือผลลัพธ์ที่ต้องการ
อย่างกว้างๆ มากกว่าวิธีในการบรรลุความส าเร็จ ดังนั้นวัตถุประสงค์ของนโยบายที่ดี ไม่ควรกว้างจนเกินไปและ
ไม่ควรสับสนกับกลยุทธ์ในการบรรลุวัตถุประสงค์ เช่น การลดการสูญเสียของชีวิตจากอุบัติเหตุจากการโดยสาร
มอเตอร์ไซค์ คือ วัตถุประสงค์ แต่การบังคับให้สวมหมวกกันน๊อค เป็นกลยุทธ์หรือวิธีการในการบรรลุ
วัตถุประสงค์ที่ต้องการ การให้ความส าคัญกับกลยุทธ์มากกว่าผลลัพธ์จะจ ากัดการพิจารณาทางเลือก และ
วิธีการแก้ปัญหาเพื่อบรรลุวัตถุผลลัพธ์ที่ต้องการ  

4.3 การระบุทางเลือกในการแก้ปัญหา 

ขั้นตอนการระบุและวิเคราะห์ประเมินทางเลือกในการแก้ปัญหาที่มีอยู่เป็นขั้นตอนที่มี
ความส าคัญในกระบวนการจัดท านโยบาย กฎหมาย กฎ ระเบียบ หากการวิเคราะห์ประเมินไม่ได้ท าอย่าง
ละเอียดรอบคอบแล้ว กฎหมาย หรือกฎระเบียบที่น าเสนอ อาจไม่ใช่ทางออกที่ดีที่สุดในการแก้ปัญหา ดังนั้น 
จึงต้องพิจารณาว่าอะไรคือเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพที่สุดในการท าให้ผลลัพธ์ที่ต้องการบรรลุผล 
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การพิจารณาค้นหาทางเลือกในเบื้องต้น ผู้ท าการวิเคราะห์อาจพบว่าทางเลือกที่มีอยู่ขาด
ความเหมาะสม (inappropriate) และน าไปปฏิบัติจริงไม่ได้ (unworkable) ในกรณีดังกล่าวทางเลือกที่ขาด
ความเหมาะสมควรถูกปฏิเสธ พร้อมทั้งให้เหตุผลประกอบว่าท าไมถึงเป็นทางเลือกท่ีขาดความเป็นไปได้  

ขณะที่ทางเลือกที่มีความเป็นไปได้อ่ืน ควรได้รับการตรวจสอบวิเคราะห์อย่างละเอียด เพ่ือ
เป็นพ้ืนฐานในการท าการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ต่อไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งรายละเอียดเกี่ยวกับการ
ด าเนินงานของแต่ละทางเลือก เพราะจะเป็นข้อมูลที่บอกว่าทางเลือกแต่ละทางเลือก ควรจะถูกน าไปปรับใช้
อย่างไร หรือแก้ปัญหาตลอดจนอุปสรรคที่อาจเกิดขึ้นได้อย่างไร ซึ่งในการวิเคราะห์ปัญหาผู้ท าการวิเคราะห์
ควรพยายามตอบค าถามดังต่อไปนี้ 

• ทางเลือกจะแก้ปัญหาได้อย่างไร 

• อะไรคือบทบาทของรัฐบาล 

• ผลประโยชน์ร่วมกันในอุตสาหกรรมหรือสมาคมวิชาชีพเพียงพอต่อการปฏิบัติตาม
กฎระเบียบอย่างสมัครใจในระดับสูงพอที่จะถูกน ามาบังคับใช้หรือไม่ 

• ผลประโยชน์ของผู้บริโภคถูกละเลยหรือไม่ 

• ทางเลือกจ ากัดหรือกีดกันบุคคล กลุ่มบุคคล หรืออุตสาหกรรมใดบ้างหรือไม่ 

• ทางเลือกขัดกับข้อกฎหมายใดหรือไม่ 

• ทางเลือกจ ากัดการแข่งขันหรือไม่ 

• จะต้องมีการติดตามควบคุมด้วยวิธีการใด อย่างไร 

• ทางเลือกจะน าไปบังคับใช้ได้หรือไม่ 

• พฤติกรรมไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบจะถูกพบและเก็บเป็นหลักฐานได้หรือไม่ 

4.4 การวิเคราะห์ประเมินทางเลือก 

การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ หรือ Cost- benefit analysis เป็นการวัดประเมิน
ประสิทธิภาพ หรือผลกระทบ ที่เกิดขึ้นจากก าหนดกฏหมาย กฏ ระเบียบ หรือทางเลือกอ่ืนๆ ต่อกลุ่ม
ประชาชนที่ได้รับผลกระทบหรือการกระจายทรัพยากร ในรูปแบบของตัวเงินที่จะเกิดขึ้นหรือเสียไป ถ้าผลรวม
ท้ายสุดออกมาเป็นบวก สรุปได้ว่า ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการออกกฎหมายต่อชุมชนมากกว่าต้นทุนที่เกิด 
ดังนั้นทางเลือกที่ให้ผลประโยชน์สุทธิสูงสุด (net benefit) จึงเป็นทางเลือกที่มีประสิทธิภาพที่สุดในการ
กระจายทรัพยากรหรือต่อกลุ่มประชาชนที่ได้รับผลกระทบ ดังนั้นการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ จึงมี
ประโยชน์ต่อการวิเคราะห์ดังนี้ 

• ให้ข้อมูลทั้งเชิงปริมาณและคุณภาพกับผู้มีอ านาจในการตัดสินใจเกี่ยวกับแนวโน้มของ
ผลกระทบของแต่ละทางเลือก 

• ส่งเสริมให้ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจให้ความส าคัญกับผลกระทบเชิงบวกและของแต่ละ
ทางเลือก และปูองกันการตัดสินใจที่ผลกระทบส่งต่อเพียงบางกลุ่มในสังคม 

• ประเมินผลกระทบของแต่ละทางเลือกอย่างมีมาตรฐาน จะสนับสนุนการประเมิน
เปรียบเทียบ และช่วยในการประเมินและจัดล าดับความส าคัญ รวมทั้งการตัดสินใจที่สอดคล้องกัน 
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• ก่อให้เกิดความเข้าใจเกี่ยวกับความเชื่อมโยงระหว่างข้อเสนอทางกฎหมาย กฎ ระเบียบ 
กับภาคการผลิตและบริการที่เกี่ยวข้องในระบบเศรษฐกิจ เช่น การเพ่ิมมาตรการความปลอดภัย อาจช่วยลด
ต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการดูสุขภาพ และช่วยให้ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจ เลือกทางเลือกที่ให้ประโยชน์สูงสุดต่อสังคม 

• ช่วยค้นพบทางออกในการแก้ปัญหาที่ต้นทุน-ประสิทธิผล (cost-effective) มีความ
เหมาะสมจาก การค้นพบ และการประเมินต้นทุนทั้งหมด 

ถึงแม้ว่าการประมาณการต้นทุนและผลประโยชน์ที่มีความชัดเจนและแน่นอนจะท าได้
ค่อนข้างยาก แต่การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์จะท าให้ผู้วิเคราะห์สามารถตั้งสมมติฐาน และพิจารณา
ประเด็นต่างๆ ได้ชัดเจนขึ้น นอกจากนี้ความพยายามวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ในเชิงปริมาณจะท าให้
ผู้ท าการวิเคราะห์ตรวจสอบปัจจัย (factors) ที่เก่ียวข้องต่างๆ โดยละเอียดมากขึ้นด้วย  

กฎหมาย กฎ ระเบียบ ส่วนใหญ่ ต้นทุนมักปรากฏชัดเจน วัดได้กับกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งและ
เปรียบผลประโยชน์ในมิติของเวลาได้ทันที ในขณะที่การวิเคราะห์ผลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้น และมีขนาดใหญ่ 
รวมทั้งใช้ระยะเวลาในการด าเนินโครงการนานจะท าได้ยากกว่า 

ขั้นตอนการเตรียมการท า โดยละเอียด (Full Cost- benefit analysis) 

 ระบุชุดของทางเลือกต่างๆ ที่มีอยู่ (Specify the set of options) 

 ตัดสินใจว่ามีต้นทุนและผลประโยชน์ของใคร/กลุ่มใดบ้าง (Decide whose costs and 
benefits count) 

 ระบุผลกระทบและเลือกตัวชี้วัดในการวัดประเมิน (Identify the impacts and select 
measurement indicators)  

 คาดคะเนผลกระทบที่จะเกิดขึ้นตลอดช่วงระยะเวลาของข้อเสนอทางกฎระเบียบ (Predict 
the impacts over the life of the regulatory proposal) 

 ค านวณผลกระทบในรูปแบบของตัวเงิน (Monetize (attach dollar values to) impacts) 

 ลดค่าต้นทุนและผลประโยชน์ (Discount costs and benefits) เพ่ือให้ได้มูลค่าปัจจุบัน 

 ค านวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value) ของแต่ละทางเลือก 

 ท าการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity analysis) 

 จัดท าบทสรุป 
ผู้วิเคราะห์สามารถศึกษาวิธีการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์จากหนังสือทางด้านเศรษฐศาสตร์

หรือคู่มือของรัฐบาลต่างๆ ที่เก่ียวข้อง รัฐบาลออสเตรเลียได้จัดพิมพ์และเผยแพร่ Handbook of Cost Bene-
fit Analysis ขึ้นในปี 2006 ซึ่งมีข้อมูลเกี่ยวกับแนวทางและรายละเอียดเกี่ยวกับประเด็นทางนโยบายจ านวน
มาก ผู้ที่สนใจสามารถศึกษาเพ่ิมเติมได้ทางอินเทอร์เน็ต แหล่งข้อมูลเพ่ิมเติมอ่ืนๆ ได้แก่ เว็บไซต์ OECD’s 
regulatory reform และในประเทศต่างๆ ที่มีการท า RIA ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาและเปรียบเทียบ
วิธีการวิเคราะห์ประเด็นปัญหาและกรอบการท างานของกฎหมาย กฎระเบียบที่มีความใกล้เคียงกัน 

4.5 ทางเลือกท่ีต้องการน าไปปฏิบัติ 

การเปรียบเทียบผลประโยชน์ (benefits) ต้นทุน (costs) ผลประโยชน์สุทธิ (net benefit) 
และอัตราต้นทุน-ผลประโยชน์ (benefit cost ratios) ส าหรับแต่ละทางเลือก ควรสรุปให้อยู่ในรูปแบบของ
ตาราง เพ่ือให้ผู้อ่านสามารถเปรียบเทียบและท าความเข้าใจผลลัพธ์ที่คาดว่าจะเกิดข้ึนได้โดยง่าย 
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โดยหลักการ การระบุต้นทุนและผลประโยชน์ ควรท าให้อยู่ในเชิงปริมาณด้วยวิธีการที่ถูกต้อง 
เพ่ือแสดงให้เห็นถึงมูลค่าสุทธิ ณ ปัจจุบันที่มากกว่า 0 อย่างไรก็ตามในสภาพความเป็นจริงต้นทุนและ
ผลประโยชน์บางชนิดไม่สามารถท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ จ าเป็นต้องวิเคราะห์ในเชิงคุณภาพแทน 

ผู้ควบคุมกฎ (Goverment regulator) และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรเลือกทางเลือกที่ดี
ที่สุด ผู้ท าการวิเคราะห์ควรตระหนักไว้เสมอว่า กรอบวิธีการวิเคราะห์โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ต้นทุน- 
ผลประโยชน์ ไม่ใช่กระบวนการที่มีความแน่นอนและถูกต้องที่สุด เนื่องจากต้นทุน และผลประโยชน์ไม่สามารถ
ด าเนินการออกมาให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ทุกตัว นอกจากนี้วัตถุประสงค์ของ RIA คือการแสวงหาข้อมูลเพ่ิมเติม
จากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ส าคัญ และชุมชน/กลุ่มต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้รัฐบาลและรัฐมนตรีที่รับผิดชอบ
สามารถตัดสินใจได้อย่างถูกต้อง 

ความแน่นอนและความเสี่ยงต่างๆ ที่อาจเกิดขึ้นจากทางเลือกที่พิจารณาแล้วว่าดีกว่า
ทางเลือกอ่ืนๆ และรัฐบาลต้องการน าไปปฏิบัติ หรือทางเลือกส่วนใหญ่อาจเป็นการยากที่จะวิเคราะห์ต้นทุน
และผลประโยชน์ในเชิงปริมาณ ดังนั้นผู้ท าการวิเคราะห์ต้องน าเสนอผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์
อย่างตรงไปตรงมาต่อรัฐบาลและรัฐมนตรี 

4.6 การหารือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

การหารือกับกลุ่มที่ได้รับผลกระทบมีความส าคัญอย่างมากในการท า  RIA การหารือที่มี
ประสิทธิภาพควรท าในช่วงแรกๆ หรือทางที่ดีคือควรท าก่อนมีการท า RIA ซึ่งการหารือที่มีประสิทธิภาพต้อง
สามารถดึงให้กลุ่มที่ได้รับผลกระทบมีส่วนร่วมในการพัฒนานโยบาย หรือทางเลือก ซึ่งหมายถึงการให้ข้อมูล
ต่างๆ (information and data) ที่ช่วยให้หน่วยงานที่รับผิดชอบสามารถรู้ระดับและสาเหตุของปัญหาได้
ชัดเจนขึ้น สามารถวัดประเมินต้นทุนในการปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ วิเคราะห์ผลกระทบที่เป็น
ข้อจ ากัดในการแข่งขัน และระบุถึงทางเลือกที่ความเป็นไปได้  

การหารือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ท าได้อย่างมีประสิทธิภาพต้องเริ่มจากการระบุกลุ่มต่างๆ 
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งมีระดับที่แตกต่างกันไป เช่น บริษัท หน่วยงานภาครัฐต่างๆ ตลอดจนบุคคลที่เข้าร่วม
ในกระบวนการหารือ เป็นต้น ซึ่งข้อมูลที่ได้จากการหารือมีหลากหลายลักษณะ รวมถึงข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนที่
คาดการณ์ว่าจะเกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบด้วย และต้องเป็นข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการวิเคราะห์
ปัญหา นอกจากนีค้วรจัดท าเอกสารข้อคิดเห็นผลกระทบจากกฎระเบียบพร้อมหลักฐานสนับสนุนประกอบที่ได้
จากการหารือ และเปิดเผยต่อสาธารณะชนรับทราบด้วย 

ขณะเดียวกัน ผู้ท าการวิเคราะห์จ าเป็นต้องตอบเพ่ือชี้แจงเหตุผล ท าไมข้อมูลที่ได้รับการ
ยอมรับถูกน าเสนอประกอบการพิจารณา ในขณะที่ข้อมูลที่ไม่ได้รับการยอมรับ ไม่น ามาเป็นข้อเสนอ
ประกอบการพิจารณา เช่น สมาพันธ์อุตสาหกรรม XYZ ยกประเด็นข้อกังวลเกี่ยวกับต้นทุนที่จะเกิดขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญกับสมาชิกของสมาพันธ์จากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ โดยในการตอบค าถามต่อข้อกังวลดังกล่าว 
หน่วยงานที่รับผิดชอบสามารถ จัดประชุมกับตัวแทนของสมาพันธ์ดังกล่าว เพ่ือสร้างความเข้าใจและสามารถ
ประเมินต้นทุนที่อาจเกิดขึ้นได้ การประชุมจัดขึ้นสถานที่ของภาคธุรกิจ โดยที่ประชุมประกอบด้วยตัวแทนที่
ได้รับการคัดเลือกทั้งหมด 12 บริษัท ซึ่งท าหน้าที่ให้ข้อมูลเกี่ยวกับจ านวนบุคลากร ขั้นตอน ระยะเวลาและ
ค่าใช้จ่ายที่เก่ียวข้อง ซึ่งพบว่าต้นทุนที่เกิดขึ้นเฉลี่ยอยู่ที่ 6 บาทต่อ 1 หน่วยการผลิต หรือประมาณร้อยละ 0.8 
ของต้นทุนการผลิต ด้วยข้อค้นพบใหม่นี้ สมาพันธ์อุตสาหกรรม XYZ จะพิจารณาการให้ความเห็นอีกครั้งและ
ยอมรับกับค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ เนื่องจากไม่สร้างภาระค่าใช้จ่ายให้กับสมาชิกของ
สมาพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ และต้องด าเนินแจ้งให้สมาชิกทราบในจดหมายข่าวเกี่ยวกับผลลัพธ์ของการศึกษา
ค่าใช้จ่ายจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ  
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การเปิดโอกาสให้มีการหยิกยกประเด็นมาพิจารณา จะแสดงให้เห็นถึงความโปร่งใสใน
กระบวนการในการจัดท ากฎหมาย/ระเบียบ ซึ่งเป็นการสร้างความไว้วางใจภายในชุมชน/กลุ่ม ต่อรัฐบาล 
เพราะรัฐบาลให้ความส าคัญกับประเด็นข้อกังวลของชุมชน/กลุ่มผู้ที่อาจได้รับผลกระทบ และท าการปรับปรุง
ในการวิเคราะห์และ/หรือการออกแบบกฎระเบียบที่ต้องการน าเสนอเพ่ือบังคับใช้ 

4.7 กฎระเบียบท่ีต้องการน าเสนอ 

ควรผนวกส าเนาของกฎหมาย/ระเบียบที่ต้องการน าเสนอไปกับรายงาน RIA เพ่ือให้ผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียหลัก ให้ข้อคิดเห็นและวิพากษ์วิจารณ์เก่ียวกับระดับและขอบเขตของกฎระเบียบ 

 5  การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ 

หลักการและเหตุผลในการใช้การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์เป็นเครื่องมือพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ 
กฎ ระเบียบ ที่ส าคัญคือ กฎ ระเบียบ มีผลกระทบทั้งบวก (benefits) และลบ (costs) ซึ่งโดยปกติแล้วกลุ่มที่
ได้รับผลกระทบทางลบ และต้องเป็นคนเสียค่าใช้จ่าย หรือเสียสละ มักจะมีความรู้สึกที่แตกต่างจากกลุ่มที่
ได้รับผลประโยชน์จากกฎระเบียบ ตัวอย่างเช่น กฎระเบียบการประกอบธุรกิจรถยนต์ก าหนดให้ผู้ประกอบการ
ธุรกิจรถยนต์ที่ได้รับอนุญาตต้องให้การรับประกันและเปิดเผยข้อมูลต่างๆ เพ่ือปูองกันการขายรถยนต์ที่ไม่ได้
คุณภาพ และผู้ซื้อสามารถตัดสินใจซื้อได้จากข้อมูล ซึ่งการออกระเบียบในลักษณะดังกล่าวดูแล้วเหมือนว่า
ผลประโยชน์สุทธิที่เกิดขึ้นต่อสังคมมากกว่าค่าใช้จ่ายที่ เกิดขึ้น อย่างไรก็ตามในทางปฏิบัติ กฎระเบียบทุก
ประเภทมาพร้อมกับต้นทุนค่าเสียโอกาส (opportunity cost) ที่เกิดขึ้นกับภาคธุรกิจและผู้บริโภค คือ 
ทรัพยากรที่สามารถถ่ายโอนไปใช้ในกิจกรรมอ่ืนๆ เมื่อมีกฎระเบียบที่รัฐบาลพยายามน ามาบังคับใช้ 
ยกตัวอย่างเช่น ต้นทุนทั้งหมด ที่เกิดขึ้นจากการระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการค้ารถยนต์เท่ากับ 10 ล้านเหรียญสหรัฐ 
ต้นทุนค่าเสียโอกาสของผู้ประกอบการจะเท่ากับ 10 ล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งเงินจ านวน 10 ล้านเหรียญสหรัฐ 
ถูกน าไปใช้กับการบริหารจัดการ และเวลาที่พนักงานใช้ไปกับข้อบังคับในกฎหมาย เช่น การเปิดเผยข้อมูล 
หรืออีกมิติหนึ่งบริษัทอาจใช้เวลา 2 ชั่วโมงในการปฏิบัติตามกฎระเบียบแทนที่จะใช้ไปกับการท ากิจกรรมที่
สร้างรายได้ เช่น การขายรถยนต์หรือการให้บริการหลังการขาย ระยะเวลาที่เสียไปหมายถึงต้นทุนค่าเสีย
โอกาสที่สูญเสียไปกับการท ากิจกรรมที่สร้างรายได้ให้แก่ธุรกิจ แต่กลับต้องหมดไปกับการนั่งอยู่หน้า
คอมพิวเตอร์ เพ่ือจัดการกับงานเอกสารตามข้อบังคับของกฎหมาย 

นอกจากนี้ ต้นทุนค่าเสียโอกาสยังหมายรวมถึงการที่สังคมยอมละทิ้งบางสิ่งบางอย่างเพ่ือที่จะบรรลุ
วัตถุประสงค์ของกฎระเบียบและผลประโยชน์ที่เกี่ยวข้อง ส าหรับกฎระเบียบส่วนใหญ่ กลุ่มธุรกิจบางประเภท
ต้องเผชิญกับต้นทุนจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ แต่สังคมได้รับประโยชน์จากความปลอดภัย สิ่งแวดล้อม 
และการคุ้มครองผู้บริโภค ที่เพ่ิมมากขึ้น หากต้นทุนค่าเสียโอกาสจากกฎระเบียบทั้งหมดอยู่ในระดับที่สูงมาก 
อาจส่งผลต่อประสิทธิภาพการผลิตที่ลดลง ต้นทุนการผลิตที่สูงขึ้น และขีดความสามารถในการแข่งขันที่ลดลง 
ซึ่งในท่ีสุดจะกระทบต่อโอกาสในการลงทุนและการจ้างงาน 

เนื่องจาก กฎหมาย กฎระเบียบมีผลกระทบทั้งบวก (benefits) และลบ (costs) รวมทั้งต้นทุนค่าเสีย
โอกาส การประเมินต้นทุนที่เกิดขึ้นกับทุกภาคส่วน จึงมีความส าคัญอย่างมาก เพ่ือสร้างความมั่นใจว่า
ผลประโยชน์ทั้งหมดมากกว่าต้นทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากที่กล่าวมาข้างต้นการวิเคราะห์ต้นทุน -ผลประโยชน์จึง
เป็นเครื่องมือพ้ืนฐานในการท าการวิเคราะห์ผลกระทบทางกฎหมาย กฎระเบียบ ซึ่งเป็นการค านวณต้นทุน 
และเปรียบเทียบต้นทุนทั้งหมดกับผลประโยชน์ทั้งหมด  
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การประเมินผลประโยชน์เชิงคุณภาพ (และในบางกรณีต้นทุน) เป็นส่วนประกอบที่ส าคัญของการ
วิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ เนื่องจากเป็นการอภิปรายผลประโยชน์ทางตรงและผลประโยชน์ที่จับต้องไม่ได้ 
สู่การพิจารณาและน ามาชั่งน้ าหนัก ในการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์แบบบางส่วน (partial cost-benefit 
analysis) ยกตัวอย่างเช่น การท าการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์แบบบางส่วนจ าเป็นต้องแสดงให้เห็นถึง
ต้นทุนและผลประโยชน์ที่จะได้รับ (ต้นทุนหรือผลประโยชน์สุทธิ) ส าหรับองค์ประกอบต่างๆ ที่สามารถแปลง
ให้อยู่ในรูปของตัวเงินได้ และควรมีการอภิปรายถึงผลประโยชน์และต้นทุนที่ไม่อยู่ในรูปแบบของตัวเงินว่ามี
ความส าคัญเพียงพอที่จะสร้างความแตกต่างจากการวิเคราะห์ในรูปแบบตัวเงินหรือไม่  

ถึงแม้ว่าผลการศึกษาจะสรุปออกมาว่ากฎระเบียบที่รัฐต้องการน าเสนอนั้นก่อให้เกิดผลประโยชน์สุทธิ
ไม่ว่าจะด้วยการพิจารณาในมิติของตัวเงินและที่ไม่ใช่ตัวเงินแล้วก็ตาม สิ่งที่ต้องพิจารณาคือความเป็นไปได้ใน
การบรรลุวัตถุประสงค์ของเปูาหมายของนโยบาย และผลประโยชน์ของนโยบายที่รัฐต้องการน าเสนอนั้นมี
ความจ าเป็นหรือไม่เมื่อเปรียบเทียบกับปัญหาสาธารณะอ่ืนๆ ที่ต้องการการก ากับควบคุมและสร้างประโยชน์
สาธารณะทีม่ากกว่าให้แก่สังคม 

การวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยของต้นทุนที่เกิดจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ส่งผลกระทบต่อภาคธุรกิจเป็น
ข้อมูลที่มีความส าคัญที่ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจควรได้รับทราบ เช่น การวิเคราะห์กฎระเบียบฉบับหนึ่งโดย
วิธีการ 2 ประเภท แสดงให้เห็นถึงต้นทุนที่เกิดจากปฏิบัติตามกฎระเบียบ ดังนี้ แบบที่ 1 พบว่า ต้นทุนฯ 
เท่ากับ 50 ดอลลาร์สหรัฐต่อปี ขณะที่แบบที่ 2 ต้นทุนอยู่ที่ 10 ดอลลาร์สหรัฐต่อหน่วย ซึ่งเท่ากับต้นทุนที่
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 8 ต่อหน่วย ถึงแม้ว่าผลประโยชน์จะไม่ได้ถูกท าการวิเคราะห์ออกมาอยู่ในรูปตัวเงิน  ผู้มีอ านาจ
ในการตัดสินใจจะต้องเลือกทางเลือกที่ 1 ซึ่งต้นทุนเพ่ิมเพียง 50 ดอลลาร์สหรัฐต่อปี ขณะที่ผลการวิเคราะห์
แบบที่ 2 ชี้ให้เห็นว่าการเพ่ิมขึ้นของต้นทุนที่เกิดจากกฎระเบียบอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อราคา  และขีด
ความสามารถในการแข่งขันของภาคธุรกิจ  

ดังนั้นการน ากฎระเบียบดังกล่าวมาบังคับใช้อาจไม่คุ้มค่าและไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อสังคมใน
ภาพรวมเม่ือเปรียบเทียบกับกฎระเบียบอ่ืนๆ ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจอาจขอให้มีการท าการศึกษาเพ่ิมเติมว่า
มีทางเลือกอ่ืนที่ต้นทุนต่ ากว่าหรือไม่ แต่อย่างไรก็ตามผู้มีอ านาจในการตัดสินใจก็ได้รับข้อมูลด้านต้นทุนและ
ผลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นแล้ว และสามารถตัดสินใจเกี่ยวกับต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เกิดขึ้นกับธุรกิจและผู้บริโภค 
ดังนั้นข้อมูลและหลักฐานเบื้องต้นในการวิเคราะห์ความส าเร็จในการบรรลุวัตถุประสงค์ของนโยบาย  จะท าให้
เกิดการตัดสินใจที่จะท าการวิเคราะห์แนวทางหรือวิธีการทางเลือกอ่ืนๆ แบบเต็มรูปแบบที่ก่อให้เกิดต้นทุนต่ ากว่า 

อย่างไรก็ดี การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์เป็นเพียงเครื่องมือที่ท าให้สามารถประเมินต้นทุนและ
ผลประโยชน์ที่อาจเกิดข้ึนต่อภาคส่วนต่างๆ ในเชิงปริมาณเท่านั้น ไม่ใช่เครื่องมือที่ควรใช้เป็นกรอบการท างาน
ที่สามารถบ่งบอกถึงผลกระทบเชิงบวกและลบของกฎระเบียบและทางเลือกอ่ืนๆ ได้ทั้งหมด 

1)  กรอบการท างานของการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ (Cost Benefit Analysis Framework) 

การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ช่วยให้การตัดสินใจอยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลที่ถูกต้อง 
เนื่องจากมีการประเมินต้นทุน และผลประโยชน์ ที่จะได้รับจากทางเลือกต่างๆ และสามารถน าไปปฏิบัติให้
บรรลุวัตถุประสงค์ของนโยบายได้ เพราะรัฐบาลสามารถพิสูจน์ได้ โดย การประเมินว่าการเข้าไปแทรกแซง 
หรือเข้าไปจัดการปัญหาสาธารณะที่เกิดขึ้น จะก่อให้เกิดประโยชน์กับสังคมอย่างแท้จริงมากกว่าต้นทุนที่จะ
เกิดขึ้น หรือไม่ ในบางกรณีการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์อาจชี้ให้เห็นว่าไม่มีทางเลือกใดก่อให้เกิด
ผลประโยชน์สุทธิต่อสังคม ดังนั้นการเข้าไปแทรกแซงเพ่ือจัดการปัญหาสาธารณะโดยรัฐ ก็ไม่มีความจ าเป็น 
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การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ประกอบด้วย 4 ขั้นตอน 

 การระบุกลุ่มที่จะได้รับผลกระทบจากการใช้กฎระเบียบ 

 การระบุประเภทของต้นทุนและผลประโยชน์ 

 การประเมินต้นทุนและผลประโยชน์ 

 หลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ 

1.1)  การระบุกลุ่มที่จะได้รับผลกระทบจากการใช้กฎระเบียบ 

การพัฒนาเพ่ือก าหนดนโยบาย หรือยกร่างข้อเสนอ กฎหมาย กฎระเบียบ ผู้ท าการ
วิเคราะห์ประเมินต้นทุนและผลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้น ต้องระบุกลุ่มผู้ที่ได้รับผลกระทบต้องเสียค่าใช้จ่ายที่ต้อง
ปฏิบัติตามกฎระเบียบ ประกอบด้วย บุคคล ธุรกิจ องค์กรต่างๆ กลุ่มธุรกิจหรืออุตสาหกรรม หรือ ผู้ทีได้รับ
ประโยชน์จากสินค้าและบริการที่เกิดขึ้นจากการบังคับใช้  กฎหมาย/กฎระเบียบ กับกลุ่มองค์ใดองค์กรหนึ่ง 
เช่น ผู้บริโภค หรือประชาชนทั่วไปในกรณีของการบังคับใช้กฎระเบียบทางสิ่งแวดล้อม เป็นต้น 

1.2) ประเภทของต้นทุนและผลประโยชน์ (Type of cost and benefit) 

ต้นทุนและผลประโยชน์มีหลายประเภทที่ควรน ามาพิจารณาในการวิเคราะห์
กฎระเบียบ 

• ต้นทุนและผลประโยชน์ทางตรงและทางอ้อม (Direct costs and benefits) 

• ต้นทุนและผลประโยชน์ที่จับต้องไม่ได้ 

ต้นทุนและผลประโยชน์ทางตรง (Direct costs and benefits) มีความเชื่อมโยง
ใกล้ชิดกับวัตถุประสงค์ของกฎระเบียบ ขณะที่ต้นทุนและผลประโยชน์ทางอ้อมคือผลพลอย (by- prodycts) 
ได้จากกฎระเบียบ 

ต้นทุนทางตรง (Direct costs) คือ ต้นทุนที่เกิดจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ 
(compliance cost) ค่าใช้จ่ายทางการบริหารงาน (administrative cost) เกิดจากการที่รัฐบาลบังคับใช้ระเบียบต่างๆ  

ต้นทุนทางอ้อม (Indirect costs) ประกอบด้วยต้นทุนทางสังคมและสิ่งแวดล้อมที่
เกิดกับชุมชน และผลกระทบทางเศรษฐกิจในวงกว้าง เช่น การจ้างงานที่ลดลง 

ต้นทุนและผลประโยชน์ที่จับต้องได้และจับต้องไม่ได้ (Tangible and Intabgible 
costs and benefits) คือ สิ่งที่สามารถวัดมูลค่าได้และมีความสัมพันธ์กับราคาตลาด หรือสามารถประเมินมูลค่า
ได้ และหมายรวมถึงผลกระทบเชิงบวกและลบต่อสิ่งแวดล้อมด้วย ลักษณะของกฎระเบียบจะเป็นตัวก าหนดว่า
ต้นทุนใดจะต้องได้รับการประเมิน อย่างไรก็ดีน้อยโดยพื้นฐานแล้วต้นทุนและผลประโยชน์ทางตรงจะต้องได้รับ
การประเมิน 

1.3) การประเมินต้นทุนและผลประโยชน์ 

ต้นทุนทางตรง 

โดยทั่วไปต้นทุนทางตรงมักสามารถท าให้อยู่ในปริมาณได้ กฎระเบียบในแต่ละส่วนที่
ท าให้บุคคล ธุรกิจ องค์กรต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติก่อให้เกิดต้นทุนทางตรง ซึ่งการเสนอกฎระเบียบทุกครั้ง
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จ าเป็นต้องมีการประเมินว่าจะก่อให้เกิดต้นทุนทางตรงต่อบุคคล ธุรกิจ หรือองค์กรใดหรือไม่ โดยใช้ข้อมูลจาก
หลายส่วนเพื่อประกอบการวิเคราะห์ประเมิน และมักรวมถึงระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติกฎระเบียบ ต้นทุน
ทางด้านแรงงาน และความถี่ในการปฏิบัติตามว่าเป็นการท าครั้งเดียวหรือเป็นช่วงๆ โดยทั่วไปการค านวณควรคิด
ต้นทุนที่เกิดขึ้นต่อการซื้อขายต่อครั้งและในภาพรวมทั้งหมดเพ่ือให้ได้ปริมาณการซื้อขายทั้งหมดภายในกลุ่มที่
ได้รับผลกระทบ 

ตัวอย่างที่ปรากฏใน กล่องที ่1 : คือ การวิเคราะห์ RIA ที่จะเกิดจากการใช้ระเบียบการ
ซื้อขายรถยนต์ปี 2008 ตัวอย่างประกอบด้วย ข้อบังคับของระเบียบ ระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติตามระเบียบ 
ต้นทุนทางด้านแรงงาน และการซื้อขายทั้งหมด ซึ่งจะน าไปค านวณต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบในการซื้อขาย 
และต้นทุนในการปฏิบัติตามระเบียบ รายปี และต้นทุนในการปฏิบัติตามระเบียบ ณ มูลค่าปัจจุบัน (discounted) 
ที่เกิดขึ้นกับอุตสาหกรรมดังกล่าว 

กล่องที่ 1 : Motor Car Traders Regulations 2008 RIA 
ข้อบังคับตามกฎหมาย 
ระเบียบก าหนดให้ผู้ขายรถยนต์ต้องบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับการตกลงซื้อขายรถยนต์ ข้อมูลดังกล่าว

ประกอบด้วย เลขทะเบียนรถยนต์ ระยะทาง ชื่อและที่อยู่ของผู้ซื้อผู้ขาย และใบรับรองความคุ้มค่าในการขับขี่ 
เวลาที่ใช้ในการปฏิบัติตามระเบียบ 
จากการหารือกับผู้ขายรถยนต์ และการสังเกตพบว่า เวลาที่ใช้ในการบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับการรับ

ซื้อรถยนต์ใช้เวลา 45 นาที และในการขายรถยนต์ใช้เวลา 15 นาท ี
ต้นทุนแรงงาน 
การค านวณต้นทุนแรงงานเกี่ยวกับการค านวณเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติตามระเบียบ  เนื่องจากเป็น

ข้อมูลที่ใช้ในการค านวณอัตราค่าแรงต่อชั่วโมง หากไม่มีข้อมูลอัตราค่าแรงในในอุตสาหกรรมที่ต้องการ
ค านวณให้ใช้ข้อมูลรายได้รายสัปดาห์จากส านักงานสถิติแห่งออสเตรเลีย (Australia Bureau of Statistics: 
ABS) ในการค านวณและวิเคราะห์ 

รายได้เฉลี่ยต่อสัปดาห์เท่ากับ 1,083.29 ดอลลาร์ออสเตรเลีย คูณด้วย 52 สัปดาห์ ดังนั้นรายได้ต่อ
ปีเท่ากับ 56,331 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 

จ านวนสัปดาห์การท างานต่อปี ต้องลบออกด้วยวันหยุดประจ าปี วันหยุดราชการ และวันลาปุวย 
สัปดาห์การท างานจริงจึงเท่ากับ 44 สัปดาห์ต่อป ีคูณด้วยชั่วโมงการท างานต่อสัปดาห์ ซึ่งเท่ากับ 41 ชั่วโมง 
หรือคิดเป็น 1,804 ชั่วโมงต่อปี 

เมื่อน ารายได้ต่อปี 56,331 ดอลลาร์ออสเตรเลีย หารด้วย 1,804 ชั่วโมง ค่าแรงที่ผู้ประกอบการ
จ่ายจะเท่ากับ 31.23 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 

ค่าแรงต่อชั่วโมงนี้ต้องน าไปบวกกับต้นทุนทางตรงอ่ืนๆ (oncosts) ที่ต้องจ่ายให้พนักงาน ได้แก่ ภาษี
เงินได้ เบี้ยประกันชดเชยให้พนักงาน เงินสวัสดิการต่างๆ (payroll tax, workers compensation, superan-
nuation) และค่าใช้จ่ายทางอ้อมต่างๆ (overhead costs เช่น rent, building and land rates, insurance 
and other corporate overheads) ในกระบวนการผลิตในการค านวณค่าแรงต่อชั่วโมงที่แท้จริง 

โดยทั่วไปต้นทุนทางตรงคิดเป็นสัดส่วนที่ร้อยละ 16.5 และร้อยละ 50 ส าหรับต้นทุนค่าใช้จ่าย
ทางอ้อมที่ผู้ประกอบการจ่ายจะเท่ากับ 31.23 ดอลลาร์ออสเตรเลีย น ามาคูณด้วย 1.165 (oncosts) และ 
1.5 และน าไปเข้าสมการ 54.57 และปัดเศษไปเป็น 55 
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สูตรในการค านวณการท างาน และสูตรในการค านวณอัตราค่าแรงต่อชั่วโมง ปรากฏตาม
ด้านล่าง 

อัตราค่าเฉลี่ยรายได้ของส านักงานสถิติแห่งชาติออสเตรเลีย คือ 1083.29 ดอลลาร์ออสเตรเลีย คูณ
ด้วย 52 สัปดาห์ = 56311 ต่อปี 

จ านวนสัปดาห์การท างานต่อปี 
52 สัปดาห์ ลบด้วย วันหยุดประจ าปี 4 สัปดาห์  วันหยุดราชการ 2 สัปดาห์ วันลาปุวย 2 สัปดาห์ 

ดังนั้นจ านวนสัปดาห์การท างานจริงเท่ากับ 44 สัปดาห์ 
จ านวนชั่วโมงการท างานเฉลี่ยของพนักงานเต็มเวลา เท่ากับ 41 ชั่วโมง 
ตัวคูณค่าใช้จ่ายทางตรง (oncost) (ภาษีเงินได้ เบี้ยประกันชดเชยให้พนักงาน เงินสวัสดิการต่างๆ) 

เท่ากับ 1.165 
ตัวคูณค่าใช้จ่ายทางอ้อม (overhead cost) เท่ากับ 1.5 
= $56,331/(44 x41)  x 1.165 x 1.5 
= $56,331/1,804 hours per annum 
= $31.23 x 1.165 x 1.5 
= $54.57 ซึ่งปัดให้เป็น $55 เพ่ือการค านวณต่อไป 
การซื้อขายท้ังหมด 
เพ่ือการวิเคราะห์และท าความเข้าใจต้นทุนที่เกิดขึ้นทั้งหมดในอุตสาหกรรมการซื้อขายรถยนต์ใน

ออสเตรเลีย ผู้ท าการวิเคราะห์จะต้องรู้ข้อมูลปริมาณการซื้อขายรถยนต์ใหม่และรถยนต์ใช้แล้วทั้งหมด  ซึ่ง
ส านักงานสถิติแห่งชาติเป็นผู้รวบรวม 

ในกรณีนี้ รถยนต์ใหม่ทั้งหมดท่ีขายได้ทั้งปีเท่ากับ 250,000 คัน โดยผู้ประกอบการได้ท าการบันทึก
การซื้อจากผู้ผลิต ผู้น าเข้า และผู้จัดจ าหน่ายรถยนต์ และการขาย ดังนั้น ข้อมูลน าเข้าเพ่ือบันทึกทั้งหมด 
เท่ากับ 500,000 ครั้งในสมุดบันทึกการตกลงซื้อขายรถยนต์ใหม่ทั้งหมดที่ขายได้ทั้งปีเท่ากับ  450,000 คัน 
โดยผู้ประกอบการได้ท าการบันทึกการซื้อจากผู้ขาย และท าการขายให้ผู้ซื้อ ดังนั้น ข้อมูลน าเข้าเพ่ือบันทึก
ทั้งหมด เท่ากับ 900,000 ครั้ง 

ดังนั้น บันทึกการซื้อขายรถยนต์เก่าและใหม่เท่ากับ 1,400,000 ครั้ง ต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบ
ทั้งหมดจะมาจากการซื้อซื้อรถยนต์เข้า 700,000 ครั้ง (รถยนต์ใหม่ 250000 รถยนต์เก่า 450,000 คัน) และ
การจ าหน่ายออก 700,000 ครั้ง (รถยนต์ใหม ่250000 รถยนต์เก่า 450,000 คัน) 

การค านวณ 
ต้นทุนการไปปฏิบัติตามระเบียบต่อการซื้อขาย 
ต้นทุนต่อการซื้อรถเข้า 1 คัน : 55 ดอลลาร์ออสเตรเลียต่อชั่วโมง (ต้นทุนแรงงาน) หารด้วย 45 นาที 

= 41.25 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 
ต้นทุนต่อการขายรถ 1 คัน : 55 ดอลลาร์ออสเตรเลียต่อชั่วโมง (ต้นทุนแรงงาน) หารด้วย 15 นาที = 

$13.75 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 
ต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบต่อการซื้อขาย 
ต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบต่อการซื้อขายต่อปี 
จากต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบต่อ 1 การซื้อขาย ท าให้สามารถค านวณต้นทุนการปฏิบัติตาม

ระเบียบต่อการซื้อขายต่อปีได ้ซึ่งเท่ากับ 1.4 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียทั้งอุตสาหกรรม 
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700,000 การซื้อรถยนต์ คูณด้วย 41.25 ดอลลาร์ออสเตรเลีย = 28,875,000 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 
700,000 การขายรถยนต์ คูณด้วย 3.75 ดอลลาร์ออสเตรเลีย = $9,625,000 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 
ต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบทั้งสิ้นเท่ากับ 38.5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย 
ต้นทุน ณ มูลค่าปัจจุบัน (Present Value Cost) 
ระเบียบก าหนดให้ผู้ขายรถยนต์ต้องบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับการตกลงซื้อขายรถยนต์ มีอายุการบังคับใช้ 

10 ป ีและต้นทุนถูกลดลงไปร้อยละ 3.5 ตลอดระยะเวลาการบังคับใช้ ต้นทุนการปฏิบัติตามระเบียบทั้งสิ้น
เท่ากับ 38.5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย คูณ 10 ปี เท่ากับ 385 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย (ยังไม่ลดมูลค่า) 
และเม่ือลดมูลค่า ณ ปัจจุบันแล้วจะเท่ากับ 320 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย 

การค านวณดังกล่าว ชี้ให้เห็นถึงผลลัพธ์ที่ส าคัญ 2 ประการ ประการแรก การประมาณการณ์ต้นทุนที่
เกิดขึ้นต่อการซื้อขายเป็นประโยชน์ในการพิจารณาว่าการก าหนดกฎระเบียบให้ภาคธุรกิจต้องปฏิบัติตามนั้น
ก่อให้เกิดภาระที่เหมาะสมกับวัตถุประสงค์ของกฎหมาย/ระเบียบนั้นๆ หรือไม่ และมีแนวโน้มที่ก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อธุรกิจหรือจะถูกผลักภาระไปยังผู้ซื้อ/ผู้บริโภค  

ในกรณีนี้ต้นทุนอยู่ที่ 55 ดอลลาร์ออสเตรเลีย ซึ่งนับว่าน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับราคาขายรถยนต์และ
ก าไรทั้งหมดจากการรถยนต์หนึ่งคัน ประการที่สองชี้ให้เห็นถึงต้นทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากการบันทึกรายละเอียด
ต่างๆ ตามท่ีกฎหมายก าหนดในสมุดบันทึกเกี่ยวกับการตกลงซื้อขาย อย่างไรก็ดี ตัวอย่างข้างต้นเป็นเพียงการ
ค านวณอย่างง่าย ในขณะที่กฎระเบียบอ่ืนๆ อาจต้องมีการค านวณต้นทุนเครื่องมือ วัสดุ อุปกรณ์ที่จ าเป็นต้อง
ใช้ในการปฏิบัติตามกฎระเบียบมาใช้ในการค านวณด้วย  และ/หรือการจ้างผู้เชี่ยวชาญในด้านต่างๆ จาก
ภายนอก เช่น นักกฎหมายและนักบัญชี มาเพ่ือให้ค าแนะน าด้วย วิธีการดังกล่าว อาจน ามาปรับใช้ส าหรับการ
ค านวณต้นทุนของภาครัฐในการบังคับใช้และในการบริหารงานได้ด้วย เช่น ระยะเวลาในการด าเนินค าขอการ
อนุมัติและออกใบอนุญาต การลงทะเบียน การต่ออายุ การส ารวจ ตรวจสอบเรื่องต่างๆ ด้วย โดยใช้เงินเดือน
จริงที่จ่ายให้เจ้าหน้าที่ในส่วนราชการที่เก่ียวข้องแทนที่ค่าจ้างพนักงานในภาคเอกชน 

ผลประโยชน์ทางตรง (Direct benefits) 

การประเมินเชิงคุณภาพของผลประโยชน์ทางตรงเกิดขึ้นนั้นควรน ามาประกอบการพิจารณาด้วย  
เนื่องจาก ถึงแม้ว่าส่วนราชการที่เก่ียวข้อง สามารถเข้าถึงสมุดบันทึกการตกลงซื้อขายของผู้ประกอบการธุรกิจ
แต่การซื้อขายรถได้นั้นอาจไม่มีข้อมูลที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ค านวณได้  ตัวอย่างการประเมินผลประโยชน์
ทางตรงเชิงคุณภาพปรากฏตามกล่องที ่2  

กล่องที ่2 : การประเมินผลประโยชน์เชิงคุณภาพ (Qualitative assessment of the benefits) 

ระเบียบก าหนดให้ผู้ขายรถยนต์ต้องบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับการตกลงซื้อขายรถยนต์  ได้ส่งผลให้
ส านักงานผู้บริโภครัฐวิคทอเรีย สามารถด าเนินการตรวจสอบและสืบสวนข้อร้องเรียนจากผู้บริโภคและ
กองทุนประกันผู้ซื้อขายรถยนต์ประเมินและจ่ายค่าชดเชยให้กับผู้บริโภค หน่วยงานทั้งสองแห่งท างาน
ร่วมกันในการก าหนดข้อมูลทะเบียนรถยนต์ที่ต้องสอดคล้องกับผู้ประกอบธุรกิจซื้อขายรถยนต์และผู้ขายเมื่อ
มีกรณีพิพาทเกี่ยวกับสัญญา ขณะเดียวกันส านักงานต ารวจรัฐวิคทอเรียและกรมการขนส่งวิคทอเรียก็ใช้
ข้อมูลในทะเบียนรถยนต์จากสมุดบันทึกการตกลงซื้อขายในการติดตามและค้นหารถยนต์ที่ถูกขโมยว่าถูก
ขายทอดตลาดที่ใดหรือไม่ และเพ่ือประกันความคุ้มค่าและความปลอดภัยในการน ามาใช้บนท้องถนนและ
การโอนกรรมสิทธิ์ที่ถูกต้องตามล าดับด้วย 
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ข้อมูลส่วนใหญ่ที่ถูกบันทึกในสมุดบันทึกการตกลงซื้อขายที่ท าการบันทึกโดยผู้ประกอบการธุรกิจซื้อ
ขายรถยนต์นั้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือการควบคุมบริหารสต็อคสินค้าเป็นหลัก นอกเหนือจากนั้นคือเป็นไปเพ่ือ
ตามการควบคุมของรัฐเป็นหลักซึ่งรัฐพิจารณาอาจก าหนดทางเลือกอ่ืนที่ก าหนดให้มีรายละเอียดที่จ าเป็น
น้อยลง ซึ่งปรากฏรายละเอียดตามกล่องท่ี 3 ด้านล่าง 

กล่องท่ี 3 : ทางเลือกที่ก าหนดให้มีการให้ข้อมูลน้อยลง (Alternative - Less Information Prescribed) 
ถึงแม้ว่า อาจมีการก าหนดทางเลือกที่ก าหนดให้มีการให้ข้อมูลที่น้อยลงกว่าที่กฎหมาย/ระเบียบที่

รัฐเสนอนั้น ผู้ประกอบการซื้อขายรถยนต์ส่วนใหญ่จะเก็บบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์เพ่ือควบคุมบริหาร
สต็อค และเพ่ือผลประโยชน์ทางธุรกิจ และการบริหารการเงิน เพ่ือให้แน่ใจว่าจะไม่ก่อให้เกิดความเสี่ยงทาง
การเงินก่อนการขายรถท่ีรับซื้อเข้ามา 

ขณะที่ระเบียบและทางเลือกในการให้ข้อมูลถูกน ามาเปรียบเทียบกัน ข้อจ ากัดที่เกิดจากการประเมิน
เชิงคุณภาพของทางเลือกและการขาดการค านวณผลประโยชน์ในเชิงปริมาณท าให้มีความจ าเป็นที่จะต้องน า
การวิเคราะห์ประเมินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi- criteria analysis) หรือวิธีการแบบ Balance score 
card มาใช้ ตัวอย่างการวิเคราะห์แบบหลายหลักเกณฑ์ปรากฏตาม กล่องที ่4 ด้านล่าง 

กล่องท่ี 4 : การวิเคราะห์ประเมินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi- Criteria analysis) 

บ่อยครั้งที่ผลประโยชน์ไม่สามารถค านวณให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ และมูลค่า ณ ปัจจุบันก็ไม่สามารถ
ค านวณออกมาได้เช่นกัน ดังนั้น การวิเคราะห์ประเมินแบบหลายหลักเกณฑ์ จึงถูกน ามาใช้เพื่อเปรียบเทียบ 

ผลประโยชน์สุทธิของทางเลือกต่างๆที่มีอยู่ 

ในกรณีนี้ หลักเกณฑ์ที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ได้แก่ 

 การคุ้มครองผู้บริโภคท่ีเพ่ิมข้ึน ร้อยละ 75 

 การลดต้นทุนทางธุรกิจ ร้อยละ 15 

 การลดต้นทุนของภาครัฐ ร้อยละ 10 

หลักเกณฑ์เหล่านี้ถูกเลือกมาใช้ในการวิเคราะห์ เนื่องจากสามารถสะท้อนต้นทุนและผลประโยชน์ที่
ส าคัญของแต่ละทางเลือกได้ดี 

การให้น้ าหนักแก่แต่ละหลักเกณฑ์ควรสะท้อนความส าคัญที่มีต่อการปกปูองคุ้มครองผู้บริโภคและ
ประสิทธิภาพในเชิงเศรษฐศาสตร์ (economic efficiency) 

ทางเลือกแต่ละด้าน ควรมีการให้ค่าคะแนนเชิงคุณภาพ ซึ่งขึ้นอยู่กับผลกระทบของทางเลือกตาม
หลักเกณฑ์ต่างๆ ค่าคะแนนควรให้จากกรณีพ้ืนฐาน (base case) โดยอาจให้ตั้งแต่ -5 หากผลกระทบเป็นลบ/ 
ก่อให้เกิดผลที่ไม่พึงปรารถนา หรือแย่ ขณะที่อาจให้ +5 เมื่อผลกระทบเป็นบวก/ก่อให้เกิดผลที่พึงปรารถนา 
หรือก่อให้เกิดผลกระทบในทางท่ีดี 

ตัวอย่างการประเมินทางเลือกปรากฏตามรายละเอียดด้านล่าง 

Base case 

ระเบียบก าหนดให้ผู้ขายรถยนต์ต้องบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับการตกลงซื้อขายรถยนต์ก าหนดให้ผู้
ประกอบธุรกิจซื้อขายรถยนต์ว่าต้องบันทึกข้อมูลอะไรบ้างลงในสมุดบันทึกการตกลงซื้อขายรถยนต์ 
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ข้อมูลที่ก าหนดโดยระเบียบที่รัฐต้องการน ามาบังคับใช้นั้น เหมือนกับที่ก าหนดไว้ในระเบียบแต่มี
การระบุถึงข้อมูลที่ต้องน าเข้าเม่ือท าการซื้อรถยนต์เข้าและการจ าหน่ายรถยนต์ออก 

การก าหนดให้มีการบันทึกข้อมูลน้อยลงส่งผลให้สามารถก าจัดข้อมูลที่ต้องน าเข้าเมื่อท าการซื้อ
รถยนต์เข้าและการจ าหน่ายรถยนต์ออกได้ 

 
กล่องท่ี 4 : การวิเคราะห์ประเมินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi- Criteria analysis) ต่อ 
การประเมินผลประโยชน์สุทธิของทางเลือกต่างๆท่ีมีอยู่ 

หลักเกณฑ์ Base case 
ระเบียบท่ีรัฐ 

ต้องการน าเสนอ 
ข้อมูลที่ก าหนด 

ให้มีน้อยลง 

หลักเกณฑ์ ค่าน าหนัก คะแนน 
การให้
น้ าหนัก 

คะแนน 
การให้
น้ าหนัก 

คะแนน 
การให้
น้ าหนัก 

การคุ้มครองผู้บริโภค 
ที่เพ่ิมขึ้น ร้อยละ 75 0.75 0 0 +5 3.75 +3 2.25 

การลดต้นทุนทาง 
ธุรกิจ ร้อยละ 15 0.15 0 0 -5 -0.75 -3 -0.45 

การลดต้นทุนของ 
ภาครัฐ ร้อยละ 10 0.10 0 0 +5 0.50 +3 0.50 

คะแนนรวม  0 0  3.50  2.10 

 

ด้านมิติการประเมินการคุ้มครองผู้บริโภค ระเบียบที่รัฐต้องการน าเสนอที่ก าหนดให้มีข้อมูลต่างๆที่
ต้องถูกบันทึกลงในสมุดบันทึกตกลงการซื้อขายซึ่งจะได้รับคะแนน +5 ขณะที่ ระเบียบฯ ซึ่งก าหนดให้มีการ
บันทึกข้อมูลน้อยกว่า กล่าวคือ มีเพียงข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับรถยนต์ที่ท าการซื้อขายส่วนใหญ่ยังคงต้องถูก
บันทึก แต่ไม่ต้องมีการกรอกข้อมูลเลขไมล์ก็ได้จะได้รับคะแนน +3 คะแนน ซึ่งหมายถึงระเบียบฯที่ก าหนดให้
บันทึกข้อมูลน้อยกว่ายังคงสามารถยกระดับการคุ้มครองผู้บริโภคได้อยู่  แต่ไม่เข้มข้นเท่ากับระเบียบฯ ที่
ก าหนดให้มีการบันทึกข้อมูลครบทุกด้านตามที่ภาครัฐต้องการน ามาบังคับใช้ 

ด้านมิติการลดต้นทุนทางธุรกิจ ระเบียบฯ ที่รัฐต้องการน ามาบังคับใช้ได้คะแนน -5 เนื่องจากข้อมูลที่
ก าหนดให้ผู้ประกอบการต้องบันทึกตามที่ระเบียบก าหนดก่อให้เกิดต้นทุนทางธุรกิจที่เพ่ิมขึ้น  ขณะที่ทางเลือก
ที่ระเบียบฯ ก าหนดให้มีการบันทึกข้อมูลน้อยกว่าได้คะแนน -3 เนื่องจากผู้ประกอบการสามารถเลือกที่จะเก็บ
และบันทึกข้อมูลน้อยกว่าได้ 

ด้านมิติการลดต้นทุนของภาครัฐ ระเบียบที่รัฐต้องการน ามาบังคัลใช้ได้ +5 คะแนน เนื่องจากรัฐจะได้
ข้อมูลที่เป็นประโยชน์บางประเภทจากผู้ประกอบการธุรกิจซื้อขายรถยนต์  ขณะที่ทางเลือกที่ระเบียบ 
ก าหนดให้มีการบันทึกข้อมูลน้อยกว่าได้คะแนน +3 เนื่องจากผู้ประกอบการสามารถเลือกที่จะเก็บและบันทึก
ข้อมูลส่วนใหญ่ตามที่ระเบียบก าหนดได้ 
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การวิเคราะห์ประเมินแบบหลายหลักเกณฑ์ ชี้ให้เห็นว่าทางเลือกท่ีน่าสนใจและควรน ามาบังคับใช้มาก
ที่สุด คือ ระเบียบฯ ที่ภาครัฐต้องการน ามาบังคับใช้ซึ่งก าหนดให้ผู้ประกอบการมีการเก็บและบันทึกข้อมูลที่มี
รายละเอียดที่ครอบคลุมและจ าเป็นในการซื้อขายรถยนต์ 

จะท าการประเมินผลประโยชน์ให้อยู่ในเชิงปริมาณได้อย่างไร หากไม่มีข้อมูลเกี่ยวกับกับสภาพ
ปัญหา 

ในกรณีท่ีการวิเคราะห์สภาพและระดับความรุนแรงของปัญหาไม่สามารถให้หลักฐานสนับสนุนเกี่ยวกับต้นทุน
ที่เกี่ยวข้องกับปัญหา การประเมินผลประโยชน์ในเชิงปริมาณของระเบียบที่รัฐบาลต้องการน ามาบังคับใช้และ
ทางเลือกต่างๆ จะท าได้ยาก ดังนั้นผู้ท าการวิเคราะห์อาจท าการศึกษาวิจัยเชิงเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ 
ที่เคยท าการศึกษาเชิงประจักษ์ เพ่ือน ามาปรับใช้กับสถานการณ์ในประเทศไทยได้ ตัวอย่างเช่น รัฐบาลของรัฐ
วิคทอเรียประเทศออสเตรเลีย ได้ท าการทบทวนระเบียบว่าด้วยน้ าดื่มที่มีความปลอดภัย ซึ่งมีการก าหนด
มาตรฐานน้ าดื่ม คุณภาพ และความถี่ในการสุ่มตัวอย่างเพ่ือตรวจสอบคุณภาพที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีหน้าที่
ต้องปฏิบัติตามวัตถุประสงค์เชิงนโยบายของระเบียบดังกล่าวก็เพ่ือให้คุ้มครองสุขภาพของประชาชน  ระเบียบ
ต่างๆ ประสบความส าเร็จในการปูองกันการระบาดของโรคที่มีน้ าเป็นพาหะ ดังนั้น การวิเคราะห์ผลกระทบ
จากกฎระเบียบ (RIA) จึงไม่สามารถสะท้อนข้อมูลและตัวเลขเกี่ยวกับขนาดของปัญหาได้ (การตาย การเข้ารับ
การรักษาในโรงพยาบาล และค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง) ซึ่งท าให้การประเมินผลประโยชน์ในเชิงปริมาณใน
กรณีที่ไม่มีระเบียบดังกล่าวท าได้ยาก กรมสุขภาพ (Department of Health) จึงได้ท าการสืบค้นข้อมูลเชิง
ประจักษ์จากประเทศอ่ืนๆ ที่มีการระบาดของโรคที่มีน้ าเป็นหาพะ เช่น สหรัฐอเมริกา แคนนาดา และสวีเดน 
และประยุกต์ข้อค้นพบต่างๆกับการวิเคราะห์สถานการณ์ในรัฐวิคทอเรีย ตัวอย่างที่ปรากฏใน กล่องที่ 5 แสดง
การประมาณการณ์ผลประโยชน์ที่เกิดข้ึนอย่างค่อยเป็นค่อยไปจากการปูองกันการระบาดของโรคระบาดที่มีน้ า
เป็นพาหนะ 

กล่องท่ี 5 : ระเบียบว่าด้วยน้ าดื่มที่มีความปลอดภัย 2015 วิคทอเรีย ออสเตรเลีย(Safe Drinking Water 
Regulations 2015, Victoria, Australia) 

การประเมินผลประโยชน์ของเชิงปริมาณจากการท า RIA ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของแนวคิดการประหยัด
งบประมาณแบบค่อยเป็นค่อยไปจากการปูองกันสุขภาพของประชาชนในรูปแบบของการลดความเสี่ยงของ
การเกิดโรคกระเพาะและล าไส้อักเสบ 

เพ่ือการประเมินผลประโยชน์ของทางเลือกต่างๆ สมมติฐานเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายด้านสุขภาพและการ
ตาย มีรายละเอียดดังนี้ 

ต้นทุนทางสังคมจากการระบาดของโรคต่อหัว เท่ากับ 163.64 ดอลลาร์ออสเตรเลีย ณ ราคาปี 1995 
โดยอ้างอิงจากรายงานของมหาวิทยาลัยโมนาช และมหาวิทยาลัยแห่งชาติออสเตรเลียออสเตรเลียที่ท าการศึกษาใน
เมืองที่มีประชากร 10,000 คน (กรมโรคระบาด, 1997) ซึ่งเมื่อน ามาท าการค านวณ ณ ราคาปี 2014 จะ
เท่ากับ 267.84 ต่อหัว 

ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการสูญเสียชีวิตค านวณจากค่าสถิติชีวิต (Value of a Statistical Life: VSL) ซึ่ง
แสดงถึงมูลค่าที่สังคมต้องการจะจ่ายเพ่ือลดความเสี่ยงในการสูญเสียชีวิต  โดยคิดจากค่าเฉลี่ยการตาย ซึ่ง
เท่ากับ 3.5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียในปี 2007 (OBPR 2008) หรือ 4,216,724 ดอลลาร์ออสเตรเลียในปี 
2014 ต้นทุนทางสุขภาพจากการเกิดโรคระบาด 

กรณีศึกษาในประเทศที่พัฒนาแล้วที่ขาดระเบียบที่ควบคุมและติดตามคุณภาพน้ า ช่วยให้ผู้วิเคราะห์
สามารถประเมินขนาดของต้นทุนที่อาจเกิดข้ึนหากเกิดโรคระบาดได้ 
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ตัวอย่างการค านวณจากกรณีโรคระบาดในเมือง Milwaukee, Östersund and Walkerton ที่มีการ
เจ็บปุวยและตาย ค่าเฉลี่ยของจ านวนผู้ปุวยจากโรค Infections Intestinal Disease (IID) ต่อการระบาด 1 
ครั้ง เท่ากับ 144,100 คน หรือร้อยละ 39.31 ของประชากรทั้งหมด ความเสี่ยงจากการตายมีมากขึ้นเมื่อ
ระบบภูมิคุ้มกันอ่อนแอ (suppressed immune system) 

 

 
 

กล่องท่ี 5 : ระเบียบว่าด้วยน้ าดื่มที่มีความปลอดภัย 2015 วิคทอเรีย ออสเตรเลีย (ต่อ) 

การน าข้อมูลการประเมินความเสียหายจากเหตุการณ์ในเมือง Milwaukee  มาใช้ในบริบทของรัฐ
วิคทอเรีย 

การระบาดของเชื้อโรค Crytosporidium ที่ปนเปื้อนในแหล่งน้ าสาธารณะ ในเมือง Milwaukee 
ในปี 1993 ส่งผลให้มีประชาชน 64 คน หรือ ร้อยละ 93 ของผู้เสียชีวิตทั้งหมด 69 รายที่มีเชื้อเอดส์ การ
ระบาดของโรคที่มีน้ าเป็นพาหะในเมือง Las vegas ในปี 1994 รัฐเนวาด้า ส่งผลให้มีผู้ที่ติดเชื้อเอดส์
เสียชีวิตทั้งหมด 41 ราย (Goldstein et al 1996) ข้อมูลดังที่กล่าวมาข้างต้นน ามาใช้ในการค านวณ
ผลกระทบที่เกิดต่อผู้ที่มีภูมิต้านทานโรคต่ า 

ในการประเมินค่าเสียหายจากการเสียชีวิตในรัฐวิคทอเรีย สมมตุิฐานในการประเมินมี ดังนี้ 

 จ านวนผู้ใช้น้ าจากผู้ผลิตน้ ารายใหญ่ที่สุดในรัฐวิคทอเรียถูกประเมินว่าอยู่ที่ 1.74 ล้านคน หรือ
คิดเป็นร้อยละ 30.97 ของประชากรทั้งหมด 5.62 ล้านคน 

 ในปี 2011 จ านวนผู้ปุวยเอดส์ในรัฐวิคทอเรียมีจ านวนทั้งสิ้น 2,282 ราย 

 ผู้ปุวยเอดส์ที่เสียชีวิตในเมือง Milwaukee ในปี 1993 มีทั้งสิน 64 ราย คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 
9.8 จากผู้ปุวยทั้งหมด 653 คนในป ี1995 

 จ านวนผู้ปุวยเอดส์ทั้งหมดในรัฐวิคทอเรียที่ได้รับผลกระทบจากโรคระบาดถูกประเมินว่าอยู่ที่  
69 ราย (2,282 x 30.97% x 9.8% = 69) 

ประเทศ/เมือง 
ผู้วิจัย/หน่วยงานท่ี

ท าการศึกษา 
ปี 

จ านวน
ประชากร 

ที่ปุวยจากโรค 
IID 

เชื่อโรคที่ท า
ให้เกิดการ
ระบาดของ

โรค 

ร้อยละของ
ประชากรที่

ปุวย 

จ านวน
ผู้เสยีชีวิต 

ร้อยละของ
ผู้เสยีชีวิตจาก
ประชากรที่
ปุวยท้ังหมด 

USA/Milwaukee Mackenzie et al 
1994 

1993 403,000 Crytospor-
idium 

25.00% 69 0.017% 

Cana-
da/Walkerton 

Salvadori et al 
2009 

2000 2,300 Campylo-
bacter 
jejuni 

47.92% 7 0.304% 

Swe-
den/Östersund 

Widerstrom et 
al 2014 

2010 27,000 Crytospor-
idium 

45.00% 0 0.00% 

Average   144,100  39.31% 25 0.107% 
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 ความเป็นไปได้ของการเกิดโรคระบาดหนึ่งๆ อยู่ที่ร้อยละ 1.75 

 จ านวนผู้เสียชีวิตจากโรคระบาดที่มีน้ าเป็นพาหะอยู่ที่ 1.22 (69 x 1.75%) 

 ค่าสถิติชีวิต ณ เดือนมิถุนายน 2014 ถูกประเมินอยู่ที ่4,216,724 ดอลลาร์ออสเตรเลีย 

 ดังนั้น มูลค่าความเสียหายจากการเสียชีวิตในช่วงที่มีโรคระบาดในรัฐวิคทอเรียถูกจะเท่ากับ  
4,216,724 x 1.22 (จ านวนผู้เสียชีวิตจากโรคระบาดที่มีน้ าเป็นพาหะ) = 5.12 ล้านดอลลาร์
ออสเตรเลีย หรือ 4.21 ล้านในปี 2014 ณ มูลค่าปัจจุบัน 

เกณฑ์ในการตัดสินใจ (Decision criteria)  

มูลค่า ณ ปัจจุบัน (Net Present Value: NPV) เมื่อมีการท าการวิเคราะห์ต้นทุนแบบเต็มรูปแบบ 
(full cost benefit analysis) ต้นทุนและผลประโยชน์ในอนาคตต้องถูกลดลงเพ่ือให้ค านวณมูลค่า ณ ปัจจุบัน 
ซึ่งต้องมีค่าเป็นบวก เช่น NPV > 0 เพ่ือให้ระเบียบที่รัฐต้องการน ามาบังคับใช้เหมาะสมกับเกณฑ์ที่ได้รับการ
ยอมรับ สูตรและตัวอย่างการค านวณปรากฏใน กล่องที ่6 

กล่องท่ี 6 : สูตรในการค านวณ NPV (Net present value formula) 

เพ่ือหา NPV ของทางเลือกหนึ่งๆ จ าเป็นต้องท าการท าให้ต้นทุนและผลประโยชน์อยู่ในเชิงปริมาณ
ในช่วงระยะเวลาที่ระบุไว้ในข้อเสนอระเบียบ 

 

NPV ค านวณโดย 

Σ NPV = (Bt-Ct)/(1+r)t t=0 

โดย Bt = ผลประโยชน์ ณ ช่วงเวลา t 

Ct = ต้นทุน ณ ช่วงเวลา t 

r = อัตราลด 

t = ปี 

T = จ านวนปีที่คาดว่าต้นทุนและผลประโยชน์จะเกิดข้ึน 

(ปีปัจจุบันคือ o) 

พิจารณาทางเลือกที่บังคับให้อุตสาหกรรมต้องติดตั้งเครื่องมือเพ่ือควบคุมการปล่อยของเสียที่
ก่อให้เกิดมลพิษ 

ต้นทุนอุปกรณ ์$5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย เพ่ือติดตั้งและด าเนินงานในช่วง 4 ปีข้างหน้า 

ค่าบ ารุงรักษารายปีที่เกิดกับธุรกิจ คือ $1 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียต่อปี (ณ ราคาคงที)่ 

ผลประโยชน์ถูกประเมินอยู่ที่ $3 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียต่อปี 
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 ต้นทุน 
(Costs) 

ผลประโยชน์
(Benefits) 

ผลประโยชน์
สุทธิ (Annu-
al net ben-

efit) 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ 
(Net Present 

Value) 

 Ct Bt BT-Ct 3% 5% 

 $m $m $m $m $m 

ปี 0 5  -5 -5 -5 

ปีท่ี 1 1 3 2 1.94 1.90 

ปีท่ี 3 1 3 2 1.89 1.81 

ปีท่ี 4 1 3 2 1.83 1.73 

 1 3 2 1.78 1.65 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ    2.44 2.09 
Source : Best Practice Regulation Handbook (2010) Australian Government 

การใช้เครื่องมือในการตัดสินใจในกรณีที่ไม่สามารถใช้เครื่องมือการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์
แบบเต็มรูปแบบ (Full CBA) 

ถึงแม้ว่าการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์แบบเต็มรูปแบบ (Full CBA) จะให้ข้อมูลพ้ืนฐานเชิงตัวเลข
ต้นทุนทางการเงินและผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นในการเปรียบเทียบทางเลือกเชิงนโยบายที่ช่วยในการตัดสินใจเชิง
นโยบายได้ แต่ในบางกรณีผลประโยชน์หรือต้นทุนในการด าเนินนโยบายก็ไม่สามารถน ามาค านวณในรูปของตัวเงิน 
และอาจไม่เพียงพอและขาดความสมบูรณ์ท่ีจะน าไปเป็นพ้ืนฐานในการตัดสินใจเพียงอย่างเดียว  

ดังนั้นเครื่องมือ การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์เพียงบางส่วน หรือ Partial cost benefit analysis 
จึงควรน ามาใช้เพื่อช่วยในการเปรียบเทียบและจัดอันดับทางเลือกนโยบายที่มีอยู่  

เครื่องมือดังกล่าวประกอบด้วย 

 Break- even analysis 

 Cost- effectiveness analysis 

 Multi- criteria analysis 

เครื่องมือเหล่านี้ไม่ควรน าไปใช้แทน CBA แต่ควรน าไปใช้ในการช่วยในการท า Partial CBA 

Break- even analysis 

Break- even analysis เหมาะที่จะน ามาใช้เมื่อผลประโยชน์สามารถค านวณในรูปแบบตัวเงินได้ แต่มี
ความไม่แน่นอนว่าผลประโยชน์มีแนวโน้มที่จะเพ่ิมมากขึ้นหรือไม่  ในกรณีนี้จ าเป็นต้องมีการประมาณ
ผลประโยชน์ที่ควรจะต้องได้รับ เพ่ือน ามาหักลบกับต้นทุนประมาณการณ์ต่างๆ กล่องที่ 7 คือตัวอย่างของการ
ค านวณ Break- even analysis 
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กล่องท่ี 7 : ตัวอย่างของการค านวณ Break- even analysis 

 ข้อเสนอนโยบายอันหนึ่งต้องการที่จะเพ่ิมความปลอดภัย โดยลดการตายและปูองกันการได้รับ
บาดเจ็บต่างๆ ต้นทุนของการด าเนินนโยบายสามารถประเมินได้สมเหตุผลสมผลและมีความคงที่ ขณะที่การ
ประมาณการณ์ของ Value of Statistical Life (VSL) ซึ่งได้รับความนิยม ถูกประเมินอยู่ที่ 4 ล้านเหรียญ
ดอลลาร์ออสเตรเลีย และมูลค่าของการหลีกเลี่ยงหรือการไม่เกิดความบาดเจ็บที่ต้องน าส่งโรงพยาบาลและ
ก่อให้เกิดความเสียหายต่อประสิทธิภาพการผลิต (productivity) อยู่ที่ 250,000 เหรียญดอลลาร์
ออสเตรเลียต่อการบาดเจ็บ ในกรณีนี้ผู้ท าการวิเคราะห์อาจไม่สามารถบอกได้อย่างถูกต้องและมั่นใจว่า 
จ านวนผู้ที่รอดชีวิตและไม่ได้รับการบาดเจ็บคือเท่าไหร่จากการใช้ข้อเสนอนโยบายนี้ 

ข้อมูลที่มีอยู่นี้ช่วยบอกได้ว่ามีจ านวนคนตายหรือบาดเจ็บเท่าไหร่ที่ควรตั้งเปูาเพ่ือให้สามารถ
ค านวณต้นทุนของข้อเสนอนโยบายฉบับนี้ได้ นั่นหมายถึง “Break- even” องค์ประกอบที่น ามาใช้ในการ
ค านวณมาจากยอดการตายและการบาดเจ็บที่ปูองกันได้ ซึ่งเท่ากับ เปูาหมาย Break- even ของนโยบาย 
ยกตัวอย่างเช่น ถ้าต้นทุนของการน านโยบายนี้ไปปฏิบัติ และการปฏิบัติตามอยู่ที่ 13 ล้านเหรียญดอลลาร์
ออสเตรเลียต่อปี นโยบายนี้จ าเป็นต้องสามารถปูองกันการตาย 3 เคส การได้รับการาดเจ็บ 4 เคส ต่อปี 
เพ่ือ break- even โดยใช้การค านวณจาก VSL ซึ่งอยู่ที่ 4 ล้านเหรียญดอลลาร์ออสเตรเลีย และต้นทุนการ
บาดเจ็บที่ต้องน าส่งโรงพยาบาลและก่อให้เกิดความเสียหายต่อประสิทธิภาพการผลิต (productivity) อยู่ที่ 
250,000 เหรียญดอลลาร์ออสเตรเลียต่อครั้ง เช่นเดียวกับการปูองกันไม่ให้เกิดการตาย 2 เคส และการ
บาดเจ็บ 20 เคส เพ่ือ break-even 

การให้เหตุผลในลักษณะดังกล่าวจะถูกน ามาใช้เพ่ือตัดสินใจว่าข้อเสนอเชิงนโยบายในลักษณะ
ดังกล่าวจะก่อให้เกิดขนาดของผลประโยชน์ที่ควรวิเคราะห์ประเมินในรูปแบบ break- even และขนาดของ
ปัญหาที่มีอยู่ เช่น ข้อเสนอมุ่งแก้องค์ประกอบส่วนเล็กๆ ของปัญหาทั้งหมดหรือไม่ และผลกระทบในเชิง
ของการน าปฏิบัติอย่างยังยืนที่คาดหวังว่าจะเกิดขึ้น เช่น การอะไรคือความสัมพันธ์เชิงเหตุและผลของ
นโยบาย และการเปลี่ยนแปลงเชิงพฤติกรรมต่างๆ ที่คาดหวังจากการน านโยบายไปใช้ 

อีกตัวอย่างหนึ่ง คือ ถ้าระดับการตายอยู่ที่ 2 เคส และการบาดเจ็บอยู่ที่ 3 เคส Break- even ไม่
บรรลุผล ถ้าระดับการตายอยู่ที่ 30 เคส และการบาดเจ็บอยู่ที่ 100 เคส Break- even มีแนวโน้มที่จะ
บรรลุผลส าเร็จ ตัวอย่างหลังนี้ควรมีหลักฐานสนับสนุนที่มาจากข้อมูลที่เป็นกลางเชื่อถือได้ เช่น ข้อมูล
อุบัติเหตุที่เป็น time series counterfactual/ baseline ประสบการณ์จากต่างประเทศ และผลลัพธ์ที่
เกี่ยวกับความผลอดภัยที่มาจากนโยบายที่คล้ายคลึงกันหรือจากการวิจัยทางวิชาการ 

Source: Victorian Guide to Regulation (2011), Department of Treasury & Finance, Victorian Government 
 
กล่องท่ี 8 : ตัวอย่างของการค านวณการวิเคราะห์ต้นทุน – ประสิทธิผล 

นโยบายสองอัน ที่มุ่งแก้ปัญหาการตายจากอุบัติเหตุบนท้องถนน ทางเลือกที่ 1 ต้นทุนอยู่ที่ 20 ล้าน
เหรียญดอลลาร์ออสเตรเลีย และสามารถช่วยให้มีผู้รอดชีวิตได้ 10 คน ทางเลือกที่ 2 ต้นทุนอยู่ที่ 15 ล้าน
เหรียญดอลลาร์ออสเตรเลีย และสามารถช่วยให้มีผู้รอดชีวิตได้ 15 คน ต้นทุนต่อผู้รอดชีวิต 1 ราย ค านวณ 
โดย 20 ล้านเหรียญดอลลาร์ออสเตรเลีย หารโดย 10 ผู้รอดชีวิต ดังนั้นจะเท่ากับ 2 ล้านเหรียญดอลลาร์
ออสเตรเลีย 
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Option A B 
Cost $20 million $15 million 
Lives saved 10 5 
Cost for each live saved $2 million $3 million 

ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่า Option A ใช้ต้นทุนสูงที่สุด แต่ต้นทุนต่อหน่วยในการช่วย
ผู้รอดชีวิตอยู่ที่ 2 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย กับ 3 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียถ้าเป็น Option B ดังนั้น Op-
tion A เป็นทางเลือกที่ควรเลือก 

 

Cost Effectiveness analysis หรือ การวิเคราะห์ต้นทุน - ประสิทธิผล 

เครื่องมือการวิเคราะห์ต้นทุน - ประสิทธิผล ควรน ามาใช้เมื่อผลประโยชน์ไม่สามารถน ามาค านวณใน
รูปตัวเงินได้ เครื่องมือนี้ท าการเปรียบเทียบทางเลือกนโยบายบนพ้ืนฐานของต้นทุนต่างๆ และมาตรการที่อยู่ใน
เชิงปริมาณ เช่น จ านวนการชีวิตที่ได้รับการช่วยเหลือ กล่องที่ 8 คือตัวอย่างของการค านวณการวิเคราะห์ต้นทุน - 
ประสิทธิผลอย่างง่าย อย่างไรก็ตามการใช้เครื่องมือการวิเคราะห์ต้นทุน - ประสิทธิผล ควรท าด้วยความ
ระมัดระวัง เนื่องจากเครื่องมือนี้ไม่สามารถบอกผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นจริง (actual benefits) ซึ่งเกี่ยวกับ
สภาพและระดับของปัญหา การขาดข้อมูลดังกล่าวนี้ ท าให้ไม่สามารถชี้ได้ว่าทางเลือกที่ใช้ต้นทุนสูงกว่ามีความ
เป็นไปได้ที่จะปูองกันการตายได้มากกว่า เช่นเดียวกับทางเลือกที่มีต้นทุนต่ ากว่า แต่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับ
สภาพและระดับปัญหาที่แท้จริง (การตายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนน) ก็ไม่ควรเลือกเพราะเชื่อว่าจะ
แก้ปัญหาการตายจากอุบัติเหตุดังกล่าวได้ 

การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ หรือ Multi-criteria analysis (MCA) 

การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ เป็นเครื่องมือการวิเคราะห์ที่มีประโยชน์เมื่อการประเมินผลกระทบ 
(impacts) โดยเฉพาะอย่างยิ่งผลประโยชน์ของระเบียบและทางเลือกแต่ละแนวทางในเชิงปริมาณท าได้ยาก 

MCA เครื่องมือการสัดผลเชิงดุลยภาพที่ช่วยในการตัดสินใจว่าทางเลือกแต่ละทางเลือกที่มีอยู่
ก่อให้เกิดผลประโยชน์อย่างไรบ้าง โดยมีกลุ่มหลักเกณฑ์ที่ถูกคัดเลือกมาเพ่ือใช้สะท้อนต้นทุนและผลประโยชน์
ของแต่ละข้อเสนอที่เป็นทางเลือก หลักเกณฑ์ควรสอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกับวัตถุประสงค์ของ
ข้อเสนอนโยบาย และมีการให้ค่าน้ าหนักตามความส าคัญ 

ควรมีการก าหนดคะแนนเชิงคุณภาพ ซึ่งขึ้นอยู่กับผลกระทบที่แต่ละเกณฑ์ที่ถูกก าหนดขึ้น โดยต้องมี
ความสัมพันธ์กับ base case เช่น การที่ไม่มีนโยบายใช้ปฏิบัติอยู่เลย การให้คะแนนหลักเกณฑ์ควรเป็น -10 
ถึง 10 เนื่องจากง่ายต่อการรวบรวมข้อมูลหลายๆด้านเกี่ยวกับทางเลือกที่จะถูกเลือก และเพ่ือก่อให้เกิดความ
เข้าใจเกี่ยวกับข้อเสนอแต่ละด้านมากยิ่งข้ึนด้วย ตัวอย่างเช่น คะแนน 10 ระบุถึงว่า สามารถสร้างผลกระทบได้
มากกว่าทางเลือกที่ได้คะแนน 5 ถึง 2 เท่า (และมากกว่าทางเลือกที่ได้คะแนน 2 หรืออ่ืนๆ ถึง 5 เท่า) เช่น ถ้า
ทางเลือกหนึ่งมีต้นทุน 3.5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียต่อปี และอีกทางเลือก 7 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลียต่อปี 
ดังนั้นทางเลือกที่หนึ่งจะได้รับคะแนน -5 ขณะที่ทางเลือกที่สองได้คะแนน -10 ในกรณีนี้คะแนนมีค่าเป็นลบ 
เพราะต้นทุนท่ีเกิดข้ึนมีความสัมพันธ์กับ base case ที่ไม่มีต้นทุน เพราะไม่มีการบังคับใช้ระเบียบนั้นๆ อยู่ 

กล่องที่ 9 คือตัวอย่างวิธีการใช้เครื่องมือการตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ ค่าคะแนนที่มีการให้
น าหนักถูกค านวณโดยตัวคูณคะแนนที่มีการให้ค่าน้ าหนักของหลักเกณฑ์ ตัวอย่างเช่น ส าหรับ Option 1 ที่
ต้องการลดจ านวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการจราจรทางถนน เท่ากับ +4 และ ค านวณโดยคูณคะแนน +10 ที่มี
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การให้ค่าน้ าหนัก 40 เปอร์เซ็นต์ ผลคะแนนรวมส าหรับแต่ละทางเลือก คือ ผลรวมของคะแนนที่มีการให้ค่า
น้ าหนักในแต่ละทางเลือก ผลคะแนนชี้ให้เห็นว่าทางเลือกที่ 1 สามารถลดจ านวนอุบัติเหตุได้มากกว่าทางเลือกที ่
2 ถึงสองเท่า อย่างไรก็ตามทางเลือกที่ 1 มีต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติตาม และการบริหารงานสูงกว่า และ
ไม่มีผลกระทบต่อการคล่องตัวของจราจร  

กล่องท่ี 9 : ตัวอย่างวิธีการใช้เครื่องมือการตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ 
ในการลดจ านวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการจราจรทางถนน ผู้ท าการวิเคราะห์ได้ท าการวิเคราะห์

ทางเลือกเชิงนโยบายสองทางเลือก และท าการประเมินโดยใช้เครื่องมือการตัดสินใจแบบพิจารณาหลาย
เกณฑ์อย่างง่าย โดยก าหนดคะแนนตั้งแต่ -10 ส าหรับผลลัพธ์เชิงลบ ถึง 10 ส าหรับผลลัพธ์เชิงบวก โดย
ค านึงถึงความสัมพันธ์กับ base case (ผลลัพธ์ที่ไม่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงใดๆ (maintain statu quo) 
จะได้รับคะแนน 0) 

การประเมินทางเลือกปรากฏตามตารางด้านล่าง 
ในกรณีนี้ ทางเลือกที่ 1 เป็นทางเลือกที่ควรตัดสินใจเลือกเพราะได้รับคะแนน +1.5 ขณะที่

ทางเลือกท่ี 2 ผลคะแนนเท่ากับ -0.5 ซึ่งไม่ควรตัดสินใจเลือกน าทางเลือกโยบายนี้มาปฏิบัติ ในการน าเสนอ
ผลการวิเคราะห์ประเมิน MCA ใน RIA นั้น จ าเป็นต้องมีการน าเสนอข้อคิดเห็นประกอบการพิจารณาเพ่ือ
อธิบายทางเลือกและเหตุผลในการเลือกเกณฑ์ที่น ามาใช้ ค่าน้ าหนักที่ให้ และคะแนนที่ให้แต่ละทางเลือก 
จ าแนกตามแต่ละเกณฑ์ด้วย 

ส่ิงที่ควรคาดหวังจาก RIA Cost Benefit Analysis  

ในช่วงแรกของการน า RIA มาใช้ในประเทศไทย ทักษะ และประสบการณ์ของหน่วยงานภาครัฐ และ
จ านวนเจ้าหน้าที่ที่มีทักษะมีอยู่อย่างจ ากัดจะส่งผลให้การวิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์แบบที่มีความซับซ้อน
ท าได้ยาก หรือแม้แต่เจ้าหน้าที่ที่มีทักษะในการวิเคราะห์ก็อาจประสบปัญหาที่เป็นอุปสรรคต่อการวิเคราะห์ได้
หากขาดข้อมูลที่จ าเป็นและเพียงพอต่อการวิเคราะห์ที่ซับซ้อนได้ หากภาครัฐมีกลยุทธ์ในการจัดเก็บข้อมูลที่ดี 
หน่วยงานต่างๆ ก็จะสามารถท าการวิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์แบบเต็มรูปแบบได้ และ 

  Base case  Option 1  Option 2  

หลักเกณฑ ์ ค่าน้ าหนัก คะแนน คะแนนท่ีผ่าน
การให้ค่า

น้ าหนักแล้ว 

คะแนน คะแนนท่ีผ่าน
การให้ค่า

น้ าหนักแล้ว 

คะแนน คะแนนท่ีผ่าน
การให้ค่า

น้ าหนักแล้ว 

การลดจ านวน
อุบัติเหตุที่
เกี่ยวกับ
การจราจร
ทางถนน 

40% 0 0 +10 +4 +5 +2 

ต้นทุนท่ี
เกิดขึ้นจาก
การปฏิบัติ
ตาม และการ
บริหารงาน 

50% 0 0 -5 -2.5 -3 -1.5 
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• สามารถน าวิธีการวิเคราะห์ขั้นสูงมาใช้ในการค านวณและวิเคราะห์ได้ดี  ในช่วงเริ่มต้นนี้การ
วิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์ควรค านึงถึงประเด็นต่างๆ ดังนั้น หากข้อเสนอทางกฎระเบียบก่อให้เกิดต้นทุน
ทางตรง (ข้อบังคับที่ต้องปฏิบัติตาม) ต่อบุคคล ธุรกิจ องค์กร กลุ่ม หรือภาคอุตสาหกรรม ต้นทุนทางตรงนั้น 
กล่าวคือ ต้นทุนในการปฏิบัติตามควรต้องได้รับการประเมิน 

• หากต้นทุนและผลประโยชน์ของทางเลือกต่างๆ ไม่สามารถท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ ควรน าการ
ประเมินเชิงคุณภาพมาใช้ 

• ต้นทุนต่อรัฐบาลในการบริหารงานและบังคับใช้ข้อเสนอกฎ ระเบียบนั้นๆ ควรน ามาประเมินโดย
ใช้วิธีการที่คล้ายคลึงกับการประเมินต้นทุนทางตรง 

• หากผลประโยชน์ของข้อเสนอกฎระเบียบไม่สามารถท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้  ควรน าการ
ประเมินเชิงคุณภาพมาใช้ ได้แก่ การวิเคราะห์แนวโน้มของขนาดของผลประโยชน์และค่าน้ าหนักของ
ความส าคัญของแต่ผลประโยชน์แต่ละด้าน ซึ่งจะเป็นประโยชน์ในการเปรียบเทียบกับ RIAs ในกรณีใกล้เคียง
ของประเทศในกลุ่มประเทศ OECD และ APEC ที่สามารถท าให้ผลประโยชน์ให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ มาปรับใช้
กับสภาวะของประเทศไทยได้ 

• ในการน าเครื่องมืออ่ืนๆ ได้แก่ break-even analysis, cost effectiveness and multi-
criteria analysis นั้น ควรท าต่อเมื่อ CBA ไม่สามารถน ามาใช้วิเคราะห์ประเมินกับข้อเสนอนโยบายและ
กฎระเบียบได ้

มาตรฐานที่กล่าวมาข้างต้นถึงแม้ว่าจะเป็นการปฏิบัติที่เป็นพ้ืนฐานมาก แต่ก็จะสามารถก่อให้เกิดการ
พัฒนาอย่างมีนัยส าคัญ เมื่อเปรียบเทียบกับสถานะในปัจจุบันที่ได้กล่าวในบทน าของแนวปฏิบัติฉบับนี้ สิ่งที่
ส าคัญคือ RIA สร้างมาตรฐานขั้นพ้ืนฐานที่ช่วยให้การตัดสินของรัฐบาลตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลและการ
วิเคราะห์ประเมินที่เป็นไปตามหลักวิชาการ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง RIA เป็นการชี้ให้เห็นถึงต้นทุนการปฏิบัติตามที่
เกิดกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ได้รับผลกระทบโดยตรง และต้นทุนในการบริหารงานของรัฐบาลในการบังคับใช้
กฎระเบียบนั้นๆ 

หากต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับปัญหาไม่สามารถท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ ดังนั้นผลประโยชน์ที่คาดว่าจะ
เกิดขึ้นก็จะไม่สามารถท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้เช่นกัน RIA ได้ชี้ให้เห็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจที่ส าคัญใน
อีกแง่มุมหนึ่งว่า รัฐบาลยังไม่มีความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาและในบางกรณีคือขาดหลักประกันว่าข้อเสนอ
กฎระเบียบ หรือทางเลือกอ่ืนๆ นั้นจะส่งผลก่อให้เกิดการบรรลุวัตถุประสงค์ของนโยบาย และผลประโยชน์
สุทธิต่อสังคม 

 

  Base case  Option 1  Option 2  

การจราจรที่
คล่องตัวขึ้น 

10% 0 0 0 0 -10 -1 

ผลรวม  0 0  +1.5  -0.5 

ที่มา: Victorian Guide to Regulation (2011), Department of Treasury & Finance, Victorian Government 
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ในกรณีต่างๆ ที่กล่าวมานี้ CBA ใน RIA จะช่วยให้ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจมีความระมัดระวังมากขึ้น 
และอาจพิจารณาให้มีการท าการศึกษาวิจัยเพ่ิมเติมเกี่ยวกับความส าคัญและขนาดของปัญหา  ต้นทุนที่จะ
เกิดขึ้นและผลประโยชน์ที่อาจเกิดขึ้นก่อนที่จะท าการตัดสินใจน ากฎระเบียบมาบังคับใช้   CBA จะชี้ให้เห็นถึง
ต้นทุนทางตรงที่ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ได้รับผลกระทบจาก กฎ ระเบียบ ซึ่งอาจส่งผล
ต่อราคาสินค้าและบริการ และขีดความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจ การลงทุน และการขยายการจ้างงาน 
นอกจากนี้ CBA ยังชี้ให้เห็นถึงต้นทุนที่เกิดขึ้นในภาครัฐบาลจากการบังคับใช้กฎระเบียบ  ซึ่งภาครัฐอาจ
ตัดสินใจท าการศึกษาวิจัยและค้นหาหลักฐานเชิงประจักษ์เพ่ิมเติมว่าวัตถุประสงค์ของนโยบายจะสามารถ
บรรลุผลและก่อให้เกิดผลประโยชน์สุทธิต่อสังคมได้หรือไม่ ดังนั้นการขาดข้อมูลที่จะค านวณผลประโยชน์ให้อยู่
ในเชิงปริมาณได้นั้น ถือเป็นข้อเสนอแนะให้รัฐบาลท าการพัฒนากลยุทธ์การเก็บข้อมูล เพ่ือให้การวิเคราะห์ 
CBA แบบเต็มรูปแบบสามารถท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 6  แบบฟอร์มการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบาย (Regulatory Impact Analysis 
Template) 

แบบฟอร์มการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบาย 

ชื่อระเบียบ (Regulation title) : 

กระทรวง หรือหน่วยงานที่ก ากับควบคุม (Ministry or Regulatory Body) : 

บทสรุปผู้บริหาร (Executive summary) 

ข้อสังเกตส าหรับการข้อเสนอ Notice for Submissions  

ส่วนที่ 1:  การระบุประเด็นปัญหา (Identification of the Problem) 

ใครเป็นผู้ได้รับผลกระทบจากปัญหา (Who is affected by the problem?) 

ขอบเขตและระดับความรุนแรงของปัญหา  (What is the scope and scale of the problem?) 

ปัญหาที่ระบุข้างต้นเป็นส่วนหนึ่งของปัญหาที่ใหญ่กว่าหรือไม่  ถ้าใช่ โปรดระบุขนาดของปัญหา
ข้างต้นเมื่อเปรียบเทียบกับปัญหาที่ใหญ่กว่า 

(Is the identified problem part of a larger problem? If so, what is the size of the 
identified problem relative to the larger problem?) 

มีหลักฐานเชิงประจักษ์ท่ีเพียงพอต่อการยืนยันว่าปัญหาข้างต้นนั้นมีอยู่จริงหรือไม่ 
(Is there sufficient empirical evidence that a problem exists?) 

ระดับความรุนแรงของปัญหาที่ระบุมานั้น หรือการระบุประเด็นปัญหานั้นมาจากการบอกเล่าและไม่
ได้มาจากหลักฐานจากการรวบรวมข้อมูลและศึกษาวิจัยตามหลักวิชาการหรือไม่ 

(Is the extent of the problem identified or is its identification based on anecdotal 
evidence?) 
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แบบฟอร์มการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบาย 

อะไรคือสาเหตุของปัญหา 
(What is the cause of the problem?) 

อะไรคือต้นทุนทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมของปัญหาที่ระบุ 
(What are the economic, social and environmental costs of the problem?) 

ปัญหาที่ระบุมาข้างต้นนั้นเกิดข้ึนแล้วในปัจจุบัน หรือเพียงคาดว่าจะเกิดขึ้น 
(Does the problem exist currently, or is it merely anticipated?) 

ปัญหานั้นก่อให้เกิดความร าคาญเพียงเล็กน้อย หรือก่อให้เกิดอันตรายร้ายแรงได้ 
(Is the problem a minor irritant or a significant hazard?) 

มีข้อจ ากัดเกี่ยวกับเทคโนโลยี เศรษฐกิจ การเมือง การบริหารงานภาครัฐ สังคม และ/หรือ 
สิ่งแวดล้อมท่ีเชื่อมโยงกับปัญหาที่ระบุมาหรือไม่ 

(Are there any technological, economic, political, administrative, social and/or envi-
ronmental constraints that are relevant to the problem?) 

ปัจจุบันมีกฎระเบียบที่สามารถจัดการกับปัญหานั้นได้หรือไม่ ถ้าใช่ ท าไมถึงไม่สามารถจัดการกับ
ปัญหาได้อย่างเพียงพอ 

(Are there existing regulations that could deal with the problem? If yes, why are 
these regulations inadequate?) 

อะไรคือผลกระทบที่จะเกิดขึ้น หากไม่ท าอะไรเลย 
(What are the consequences of not taking any action?) 

การแก้ปัญหาสามารถพ่ึงกลไกตลาดและการประยุกต์ใช้กฎหมายและกฎระเบียบที่มีอยู่ในปัจจุบัน
ได้หรือไม ่ถ้าไม ่ท าไม 

(Could relying on the market in conjunction with the general application of existing 
laws and regulations solve the problem? If not, why not?) 

ในอดีตมีการใช้อ านาจรัฐในการแก้ปัญหาโดยกรอบการท างานของกฎระเบียบอ่ืนๆหรือไม่ 
(What is the experience in other jurisdictions with different regulatory frameworks?) 

โปรดระบุขอบเขตและระดับความรุนแรงของปัญหาในการใช้อ านาจรัฐในการแก้ปัญหาโดยที่ไม่มี
กฎระเบียบ 

(What is the scope and scale of the problem in unregulated jurisdictions?) 

ขอบเขตและระดับความรุนแรงของปัญหาได้เพ่ิมขึ้นหรือลดลงในในการแก้ปัญหาโดยที่ไม่มี
กฎระเบียบ เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของกลไกตลาด เทคโนโลยี กฎระเบียบ หรือสิ่งแวดล้อม 

 the scope and scale of the problem increased/decreased in unregulated jurisdic-
tions due to market, technological, regulatory or environmental changes? 
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แบบฟอร์มการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบาย 

ส่วนที่ 2 : วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค์ของนโยบายคืออะไร (What are the policy objectives?) 

ส่วนที่ 3: ทางเลือกต่างๆ (Options)  

มีทางเลือกที่เป็นไปได้ทั้ง กฎระเบียบ และที่ไม่ใช่กฎระเบียบ ที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของ
นโยบาย และสามารถแก้ปัญหาหรือไม่ 

 (What are the possible regulatory and non-regulatory options that meet the policy 
objective and solve the problem?) 

การพิจารณาและอภิปรายค าถามด้านล่างข้ึนอยู่กับทางเลือกท่ีมีอยู่ : 
(Depending on the option, the following questions may need to be considered and 

discussed:) 

ทางเลือกด าเนินการอย่างไร 
(How would the alternative work?) 

บทบาทของรัฐบาลเป็นอย่างไร 
(What role does government have?) 

มีความสนใจร่วมกันภายในภาคอุตสาหกรรม หรือ สมาคมวิชาชีพ เพียงพอที่จะก่อให้เกิดการ
ยอมรับและปฏิบัติตามอย่างสมัครใจในระดับสูงหรือไม่ 

(Is there sufficient commonality of interest, within an industry or professional asso-
ciation to ensure high levels of voluntary compliance?) 

ผลประโยชน์ของผู้บริโภคจะได้รับความสนใจหรือได้รับการค านึงถึงหรือไม่ 
(How will consumer interests be represented?) 

ทางเลือกนี้ก่อให้เกิดการกีดกันบุคคลต่างๆ/ กลุ่มต่างๆ/ อุตสาหกรรมต่างๆ หรือไม ่
(Does the alternative discriminate against persons/groups/industries?) 

ทางเลือกนี้มีความเป็นไปได้ในทางกฎหมายหรือไม่ 
(Is the alternative legally feasible?) 

ทางเลือกนี้จ ากัดการแข่งขันหรือไม่ 
(Does the alternative restrict competition?) 

จ าเป็นต้องมีการติดตามหรือไม่ และการติดตามท าอย่างไร 
(What monitoring will be required and how would monitoring occur?) 

ทางเลือกนี้มีแนวโน้มที่จะบังคับใช้ได้หรือไม่ 
(Is the alternative likely to be enforceable?) 
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แบบฟอร์มการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบาย 

การไม่ยอมรับและไม่ปฏิบัติตามถูกบันทึกเก็บไว้เป็นข้อมูลและหลักฐานหรือไม่ 
(Will non-compliance be evident?) 

ส่วนที่ 4: การประเมินทางเลือก (Assessment of Options) 

ขั้นตอนในการเตรียมการท าการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์แบบเต็มรูปแบบ 
Steps in preparing a full cost benefit analysis: 

1. ระบุชุดทางเลือกที่มีอยู่ 
Specify the set of options 

2. ตัดสินใจต้นทุนและผลประโยชน์ที่ใครจะได้รับผลกระทบ/ได้รับ 
Decide whose costs and benefits count 

3. ระบุผลกระทบต่างๆ และเลือกตัวชี้วัดการวัดผลกระทบ 
Identify the impacts and select measurement indicators 

4. คาดาการณ์ผลกระทบของข้อเสนอทางกฎระเบียบตลอดระยะเวลาการบังคับใช้ 
Predict the impacts over the life of the regulatory proposal 

 5. ค านวณผลกระทบในรูปตัวเงิน 
Monetize (attach baht values to) impacts 

6. การลดค่าต้นทุนและผลประโยชน์เพื่อหามูลค่า ณ ปัจจุบัน 
Discount costs and benefits to obtain present values 

7. ค านวณมูลค่า ณ ปัจจุบันของแต่ละทางเลือก 
Compute the net present value of each option 

8. ท า sensitivity analysis  
Perform sensitivity analysis (different range of discount rates) 9.Conclusion (com-

parative analysis of the options) 

9. บทสรุป (การวิเคราะห์เปรียบเทียบทางเลือกต่างๆ) 
Conclusion (comparative analysis of the options) 

การท าการวิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์บางส่วน 
Partial cost benefit analysis: 
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หากการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์แบบเต็มรูปแบบไม่สามารถท าได้  ส่วนใหญ่เนื่องจาก
ผลประโยชน์ไม่สามารถค านวณเป็นตัวเงินได้ ต้นทุนของแต่ละทางเลือกก็ยังคงสามารถท าให้อยู่ในรูปตัว
เงิน และเพ่ือให้สนับสนุนการใช้เกณฑ์การตัดสินใจด้วยเครื่องมืออ่ืนๆ เช่น cost effectiveness or mul-
ti-criteria analysis.  

ส าหรับการท าการท าการวิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์แบบเต็มรูปแบบ และแบบบางส่วนนั้น ควร
แสดงให้เห็นถึงสมมติฐานที่ใช้ในการค านวณเชิงปริมาณ/ในรูปตัวเงินของต้นทุนและผลประโยชน์ตลอดจน
พ้ืนฐานของสมมติฐาน 

การวิเคราะห์ควรแสดงให้ผู้อ่านเห็นว่าต้นทุน มูลค่าของผลประโยชน์ถูกค านวณมาอย่างไร ส าหรับ
การค านวณต่างๆ ที่มีความซับซ้อน ควรปรากฏอยู่ในเอกสารแนบ 

ส่วนที่ 5: การหารือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Consultation)  

ส่วนที่ 6: การอ้างอิง (References)  

ส่วนที่ 7: ภาคผนวก (Appendices) 

ส่วนที่ 8: กฎระเบียบที่เสนอ (Proposed Regulation)  

 7  กรณีศึกษา (Case study) 

ผู้อ่านแต่ละคนตีความระดับการวิเคราะห์ที่จ าเป็นส าหรับส่วนต่างๆใน RIA ต่างกัน ซึ่งน าไปสู่คุณภาพ
ของ RIA ที่ต่างกันออกไปด้วย เพ่ือปูองกันปัญหาดังกล่าวแนวปฏิบัติฉบับนี้จึงได้มีส่วนกรณีศึกษาที่ใช้ข้อมูล
และวิธีการวิเคราะห์จริง เพ่ือแสดงให้เห็นระดับและการคิดเชิงวิเคราะห์ที่จ าเป็นในการท า RIA ที่มีคุณภาพ 

กรณีศึกษาที่คัดเลือกมานี้เป็นปัญหาการตายและบาดเจ็บบนท้องถนนในประเทศไทย  โดยเฉพาะใน
กรณีที่รัฐบาลตัดสินใจที่จะห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารรถมอเตอร์ไซค์ การเก็บรวบรวมชุดข้อมูล
ต่างๆ ได้แก่ ตัวเลขการบาดเจ็บและตาย จ านวนประชากร ต้นทุนที่เกิดจากการตายและบาดเจ็บ ต้นทุนของ
ปัจจัยน าเข้า เช่น ค่าจ้างเฉลี่ยรายเดือน ค่าธรรมเนียมของการขนส่งประเภทอ่ืนๆ เป็นต้น ที่น ามาใช้ในการ
วิเคราะห์ประเมินต้นทุนของปัญหา และต้นทุน และผลประโยชน์ที่เกิดจากข้อเสนอทางกฎระเบียบ และ
ทางเลือกนั้น ควรมาจากในช่วงเวลาเดียวกัน เพ่ือให้การค านวณมีความถูกต้องแม่นย า ต้นทุนและผลประโยชน์
ไม่ถูกประเมินน้อยกว่าหรือเกินจริง  

ส าหรับกรณีศึกษานี้ ชุดข้อมูลส่วนใหญ่เป็นข้อมูลในปี  2554 ซึ่งผลกระทบต่อความถูกต้องแม่นย า
ของต้นทุนและผลประโยชน์ อย่างไรก็ดี ผู้อ่านควรให้ความส าคัญกับระดับการวิเคราะห์และการคิดเชิง
วิเคราะห์ที่น ามาใช้ในการท า RIA 

สรุปสาระส าคัญ 

การบาดเจ็บและตายบนท้องถนนเป็นปัญหาส าคัญในประเทศไทย หน่วยงานจ านวนมากได้ท าการ
รณรงค์ให้ปูองกันเด็กจากการได้รับบาดเจ็บและตายจากการโดยสารบนมอเตอร์ไซค์ หน่วยงานบางแห่งอ้างว่า
เด็กนับพันรอดจากการบาดเจ็บและตายจากการณรงค์นี้ ดังนั้น จึงมีความส าคัญที่จะตรวจสอบระดับความ
รุนแรงของปัญหานี้ 
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กรณีศึกษาปัญหานี้ แสดงให้เห็นถึงความจ าเป็นในการวิเคราะห์ขนาดของปัญหาโดยค านึงถึง
ความสัมพันธ์กับประชากรที่ได้รับผลกระทบ การวิเคราะห์ความเสี่ยงชี้ให้เห็น ความเป็นไปได้ของการบาดเจ็บ
และตายของเด็กมีความเชื่อมโยงกับขนาดของจ านวนประชากรเด็ก และจ านวนระยะทาง (กิโลเมตร) การใช้
รถมอเตอร์ไซค์เพ่ือการเดินทางต่อปี ข้อมูลนี้มีความส าคัญต่อรัฐบาลในการชั่งน้ าหนักว่าทรัพยากรที่มีอยู่อย่าง
จ ากัดควรได้รับการจัดสรรเพ่ือแก้ปัญหานี้ หรือปัญหาการบาดเจ็บและตายบนท้องถนนในด้านอ่ืนๆที่จะ
สามารถก่อให้เกิดประโยชน์ในการปรับปรุงความปลอดภัยบนท้องถนนมากกว่า 

การวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์จ าเป็นต้องท าการวิเคราะห์ต้นทุนและประโยชน์ที่เปลี่ยนแปลง
เล็กน้อย ต้นทุนและประโยชน์ที่เพ่ิมขึ้นนี้เกิดจากการขาดการมีกฎระเบียบควบคุม  การท าให้ต้นทุนของ
กฎระเบียบที่เก่ียวกับกับปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเป็นความท้าทายอย่างหนึ่ง สิ่งส าคัญคือ การพิจารณาถึงเหตุผล
ที่กลุ่มผู้ที่ได้รับผลกระทบเลือกที่จะใช้รถมอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะ หรือ ในกรณีนี้ คือท าไมผู้ปกครองถึง
เลือกใช้มอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะในการขนส่งลูกไปซื้อของ ท างาน ไปเนอร์สเซอรี่ ศูนย์สุขภาพ เยี่ยมญาติ
และเพ่ือน สันทนาการ หรือไปท ากิจกรรมทางศาสนา 

ต้นทุนของการห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารรถมอเตอร์ไซค์ไม่ใช่เป็นแค่เพียงการจ ากัด
เสรีภาพของผู้ปกครองที่จ าเป็นต้องใช้รถมอเตอร์ไซค์ในการขนส่งลูกไปท ากิจกรรมดังที่กล่าวมาข้างต้น 

เด็กและผู้ปกครอง หรือสมาชิกในครอบครัวจ านวนเท่าไหร่ที่จ าเป็นต้องเปลี่ยนไปเลือกใช้การขนส่ง
ประเภทอ่ืน 

ในขณะที่การเก็บข้อมูลเกี่ยวกับขนาดของเด็กที่โดยสารมอเตอร์ไซค์ของผู้ปกครองท าได้ยาก ผู้ท าการ
วิเคราะห์ควรพิจารณาตั้งค าถามเกี่ยวกับกิจกรรมที่ผู้ปกครองไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้นอกจากต้องเปลี่ยนไปใช้
การขนส่งประเภทอ่ืนๆ ตัวอย่างเช่น กรณีท่ีเด็กอายุ 3- 5 ปี ต้องไปโรงเรียน ผู้ท าการวิเคราะห์ควรตั้งค าถาม ดังนี้ 

 มีเด็กที่ต้องไปเนอร์สเซอรี่จ านวนเท่าไหร่  

 ผู้ปกครองจ านวนเท่าไหร่ที่ต้องใช้รถมอเตอร์ไซค์เป็นหลัก  

 มีผู้ปกครองจ านวนเท่าไหร่ที่ต้องส่งลูกไปเนอร์สเซอรี่  

 ถ้าเขาไม่สามารถใช้รถมอเตอร์ไซค์อีกต่อไปได้ มีเนอร์สเซอรี่ที่อยู่ในระยะที่สามารถเดินไปได้
หรือไม ่หรือเข้าจ าเป็นต้องเปลี่ยนไปใช้รถประจ าทาง รถตู้ หรือรถแท็กซ่ีแทน 

 การเดินไปเนอร์สเซอรี่ใช้เวลานานกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับการใช้มอเตอร์ไซค์หรือไม่  

 เวลาเฉลี่ยของการเดินทางของทั้งสองประเภท 

 ต้นทุนค่าเสียโอกาส (แนวโน้มการเสียรายได้) ของผู้ปกครอง หรือสมาชิกในครอบครัวที่เกิดจาก
การเดินไปเนอร์สเซอรี ่หรือ ปูายรถเมล์ เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยมอเตอร์ไซค์ 

 ค่าเฉลี่ยต้นทุนการใช้มอเตอร์ไซค์ สูงกว่าหรือต่ ากว่าต้นทุนค่าโดยสารรถประจ าทางหรือแท็กซี่
หรือไม ่

 ความแตกต่างของต้นทุนของมอเตอร์ไซค์ และการขนส่งโดยวิธีอ่ืนเพ่ิมขึ้นเล็กน้อยหากไม่มีการ
ออกระเบียบห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารรถมอเตอร์ไซค์หรือไม่ 
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 การออกระเบียบห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารรถมอเตอร์ไซค์จะมีผลกระทบต่อรถแท๊กซี่
รับจ้างในด้านรายได้หรือการจ้างงานหรือไม่ 

 การออกระเบียบห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี ก่อให้เกิดผลที่ไม่พึงประสงค์หรือไม่  

 การเดินบนทางเท้าก่อให้เกิดความเสี่ยงมากกว่าการเป็นผู้โดยสารมอเตอร์ไซค์หรือไม่ 

 ทางเท้าที่มีอยู่ในปัจจุบันสามารถรองรับจ านวนเด็กและผู้ปกครองที่เดินไปเนอร์สเซอรี่เพ่ิมขึ้นได้
หรือไม ่และจะก่อให้เกิดความแออัดติดขัดขึ้นหรือไม่ 

 บริการขนส่งสาธารณะ (รถประจ าทางและแท็กซี่) มีขีดความสามารถในการขนส่งเด็กและ
ผู้ปกครองที่เพ่ิมข้ึนจากการเดินทางไปและกลับหรือไม ่

 มีพ้ืนที่ใดที่มีข้อจ ากัดของการขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนๆหรือไม่ โดยเฉพาะในพ้ืนที่ชนบทที่
ห่างไกล ถ้าเป็นเช่นนั้น มีผู้ปกครองจ านวนเท่าไหร่ที่จะไม่สามารถส่งลูกไปเนอร์สเซอรี่ได้ 

 ครอบครัวที่มีรายได้น้อยสามารถรับมือกับค่าใช้จ่ายค่าขนส่งสาธารณะที่เพ่ิมข้ึนหรือไม่ 

 การออกระเบียบห้ามไม่ให้เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารรถมอเตอร์ไซค์จะส่งผลให้ครอบครัวที่มี
เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี ตามระเบียบต้องให้เด็กลาออกจากเนอร์สเซอรี่ เนื่องจากข้อจ ากัดทางเรื่องทางเลือกใน
การเดินทาง หรือความสามารถในการจ่ายที่อาจเพิ่มขึ้นหรือไม่ 

 การลดการใช้มอเตอร์ไซค์จะน าไปสู่การลดการจราจรติดขัดและการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน
มอนนอคไซด์หรือไม ่

 ต้นทุนที่เก่ียวกับการตายและบาดเจ็บจะถูกน ามาคิดเป็นมูลค่าอย่างไร  

 ต้นทุนการตายและบาดเจ็บที่เกิดจากการเลี่ยงไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจะถูกจัดเก็บได้หรือไม่ 

 ถ้าครอบครัวปฏิเสธไม่ยอมปฏิบัติตามระเบียบ ต ารวจจะมีความสามารถและทรัพยากรที่จะบังคับ
ใช้ระเบียบหรือไม่ 

 ค าถามท้ังหมดที่กล่าวมาคือ ค าถามท่ีควรตั้งเพราะเป็นส่วนหนึ่งของการคิดเชิงวิเคราะห์ที่ส าคัญที่
เป็นพื้นฐานของการท า RIA 

วัตถุประสงค์  

วัตถุประสงค์ของข้อเสนอกฎระเบียบเพ่ือปูองกันเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีได้รับการบาดเจ็บหรือตายจาก
การโดยสารรถมอเตอร์ไซค์ 

สภาพและระดับความรุนแรงของปัญหา 

สภาพโดยทั่วไปของปัญหาความปลอดภัย 

ประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศที่มีตัวเลขความปลอดภัยบนท้องถนนที่แย่ที่สุด  อุบัติเหตุทางถนน
ก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจประมาณ 232.8 พันล้านบาท หรือร้อยละ 2.81 ของ GDP1 
                                                           

1 Dr Pichai Taneerananon, “The Study of Traffic Accident Costs in Thailand” powerpoint presentation, web.worldbank.org  
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ตารางที่ 1 จ านวนผู้เสียชีวิตจากการเดินทางบนท้องถนนเพ่ิมขึ้นจาก 2,104 ในปี  1987 และเพ่ิม
สูงสุดในถึง 16,727 ในปี 1995 และลดลง ไปอยู่ท่ี 12,858 ในปี 2005.  

ตารางท่ี 1 : สถิติอุบัติเหตุบนท้องถนนระหว่างปี 1987 - 2005  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา :  กรมทางหลวง การศึกษาต้นทุนท่ีเกิดจากอุบัติเหตุในประเทศไทย คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
กันยายน 2550 จากส านักงานความปลอดภัยบนท้องถนน ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

อย่างไรก็ตาม ข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐอาจประมาณการณ์ขนาดของปัญหาต่ ากว่าสภาพความเป็น
จริง เนื่องจากข้อมูลจากองค์การอนามัยโลกได้ประมาณการณ์ตัวเลขสูงกว่าตัวเลขที่บันทึกโดยหน่วยงาน
ภาครัฐภายในประเทศมาก ดังที่ปรากฏในตารางที ่2 

ตารางท่ี 2 : การตายจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย (2010) 

ที่มา : องค์การอนามัยโลก – Global Health Observatory Data Repository  

จากการศึกษาของกรมทางหลวงในปี 2007 ชี้ให้เห็นว่าการรายงานอุบัติเหตุทางถนน จ านวนการตาย
และบาดเจ็บต่ ากว่าความเป็นจริง เนื่องจากต ารวจไม่ได้เข้าถึงอุบัติเหตุในการจราจรทั้งหมด โรงพยาบาลมี
แนวโน้มทีจ่ะให้ข้อมูลเกี่ยวกับระดับความรุนแรงของสภาพปัญหาได้ครอบคลุมมากกว่า ดังนั้นขนาดของปัญหา
จะถูกเก็บตั้งแต่สถิติที่น้อยที่สุดไปจนถึงใหญ่ที่สุดที่บันทึกโดย องค์การอนามัยโลก การค านวณต้นทุนความ
เสียหายจะถูกค านวณจากช่วงความกว้างของข้อมูลดังกล่าว 

อัตราการตายของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ต่อจ านวนการตายบนท้องถนนอยู่ที่ร้อยละ  74 (ตารางที่ 3) 
และคิดเป็นร้อยละ 61 ของจ านวนมอเตอร์ไซค์ที่อยู่ในระบบทะเบียนทั้งหมด (ตารางที่ 4) อย่างไรก็ดี ข้อมูล
ไม่ได้แสดงให้เห็นถึงอายุที่ตายจากอุบัติเหตุจากการโดยสารโดยมอเตอร์ไซค์  

Estimated road traffic deaths  Estimated road traffic death rate 
(per 100,000 population  

26,312 38.1 
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ตารางท่ี 3 : การตายจ าแนกตามประเภทของผู้ใช้ถนน ( 2010) 

ที่มา: องค์การอนามัยโลก–Thailand Country Profile 2013  

ตารางท่ี 4 : จ านวนรถยนต์ที่อยู่ในระบบทะเบียนทั้งหมด (2010) 

ประเภทของผู้ใช้ถนน ร้อยละของการตาย จ านวนการตาย 

ผู้ขับขี่รถยนต ์4 ล้อ และรถขนาดเล็ก (light vehicle) 9,887,706 35% 

รถ 2 or 3 ล้อ 17,322,538 61% 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 816,844 3% 

รถโดยสารประจ าทาง 137,943 <1% 

อ่ืนๆ 319,798 1% 

รวมรถที่อยู่ในระบบทะเบียนทั้งหมด 28, 484, 829 

ที่มา : องค์การอนามัยโลก–Thailand Country Profile 2013  

ความส าคัญและขนาดของปัญหา (How significant is the problem? What is the magni-
tude of the problem?) 
  

ประเภทของผู้ใช้ถนน ร้อยละของการตาย จ านวนการตาย 

ผู้ขับขี่ที่ใช้รถ 2 or 3 ล้อ 74% 10,187 

ผู้ใช้ทางเท้า 8% 1,101 

ผู้โดยสารรถยนต์ 4 ล้อ และรถขนาดเล็ก (light vehi-
cle) 

7% 964 

ผู้ขับขี่รถยนต ์4 ล้อ และรถขนาดเล็ก (light vehicle) 6% 826 

ผู้ปั่นจักรยาน 3% 413 

ผู้ขับขี/่ผู้โดยสารรถบรรทุกขนาดใหญ่ 1% 138 

ผู้ขับขี/่ผู้โดยสารประจ าทาง <1% 100 

อ่ืนๆ 1% 138 

รวม 13,766 
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สัดส่วนของการตายจากการโดยสารมอเตอร์ไซค์ที่เป็นเด็ก 

ในการวิเคราะห์จ าเป็นต้องมีการจ าแนกและศึกษาข้อมูลในภาพกว้าง (high level data) โดยละเอียด
เพ่ือที่จะสามารถชี้ให้เห็นถึงและทราบจ านวนเด็กที่มีอายุน้อยกว่า 6 ปีที่เป็นผู้โดยสารมอเตอร์ไซด์ที่ได้รับ
บาดเจ็บและตาย  

องค์การอนามัยโลก อ้างอิงข้อมูลการบาดเจ็บที่โรงพยาบาลขอนแก่นของเด็กที่มีอายุตั้งแต่ 0- 5 ปี และ 
5- 9 ปี คิดเป็นสัดส่วน 1.8 และ 3.9 เปอร์เซ็นต์ของผู้ปกครองที่เข้ารับการรักษาในโรงพยาบาลตามล าดับ 
นอกจากนี้ องค์การอนามัยโลกยังได้อ้างอิงข้อมูลจากธนาคารพัฒนาแห่งเอเชีย (Asian Development  Bank: 
ADB) ในปี 2004 ด้านข้อมูลอายุของผู้ที่ตายจากอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ข้อมูลในตารางที่ 5 และสัดส่วน
ของเด็กที่ตายมีความใกล้เคียงและเป็นไปในทิศทางเดียวกับข้อมูลของโรงพยาบาลขอนแก่น 

ตารางท่ี 5 : ช่วงอายุของเด็กที่เสียชีวิต 

อายุ สัดส่วนการตาย (%) 
< 5 1.6 
5- 9 1.8 

10 - 14 2.7 
15 - 40 60.4 
> 40 33.5 

ที่มา :  องค์การอนามัยโลก – จาก ADB รายงานสถานการณ์ความปลอดภัยบนท้องถนน มะนิลา 
 ปี 2004 รายงานประเทศฉบับท่ี CR 09 

 

รายงานอีกฉบับหนึ่งที่จัดท าในปี 2014 อุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความตาย โดยข้อมูลรวบรวมจากรายงานการ
ชันสูตรศพที่เก็บโดยโรงพยาบาลรามาธิบดี (รับผิดชอบ 9 ใน 50 เขตกรุงเทพมหานคร) ระหว่างปี 2003 - 2006 
จากอุบัติเหตุ 214 ครั้ง พบว่าอุบัติเหตุ 10 ราย หรือคิดเป็น 4.7 เปอร์เซ็นต์ของอุบัติเหตุจากมอเตอร์ไซค์เป็นเด็กที่
มีอายุต่ ากว่า 15 ปี อย่างไรก็ดีการวิเคราะห์ข้อมูลนี้ไม่ได้ระบุถึงรายละเอียดของกลุ่มอายุของผู้ที่ได้รับบาดเจ็บ  

การบริหารงานด้านอุบัติเหตุและความปลอดภัยท่ีมีความใกล้เคียงกัน 

การเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนที่มีการใช้มอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะหลักในการเดินทาง  และการ
ตายจากอุบัติเหตุจากการโดยสารมอเตอร์ไซค์เป็นสัดส่วนที่ใหญ่ที่สุดช่วยให้ผู้ท าการวิเคราะห์ข้อเสนอระเบียบฯ 
นี้ ในการตรวจสอบข้อมูลที่เก็บบันทึกได้ในประเทศดังที่กล่าวมาข้างต้น ในรายงานขององค์การอนามัยโลก
รายงานเรื่อง ความปลอดภัยในการใช้มอเตอร์ไซค์ ชี้ให้เห็นว่าอินโดนีเซียและบังกลาเทศมีลักษณะของสภาพ
ปัญหาใกล้เคียงกับประเทศไทย กล่าวคือ การบาดเจ็บจากอุบติเหตุบนท้องถนนอยู่ที่ร้อยละ 25- 70 ของ
ผู้ประสบภัยทั้งหมด ในจ านวนนี้เป็นเด็กอายุต่ ากว่า 10 ปี เพียงร้อยละ 2-3 

 ขณะที่ ถึงแม้ว่าออสเตรเลียที่ลักษณะของสภาพปัญหาไม่ได้มีความใกล้เคียงกับประเทศไทย  
(เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี ไม่ได้โดยสารมอเตอร์ไซค์) ข้อมูลจากประเทศดังกล่าวก็ควรน ามาพิจารณาเปรียบเทียบ
ประกอบด้วย เนื่องจากเป็นประเทศที่มีสถิติความปลอดภัยทางท้องถนนที่ดี ออสเตรเลียมีการบันทึกข้อมูลอายุ
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ของเด็กที่อายุต่ ากว่า 16 ปี โดยในปี 2010 มีจ านวน 52 ราย หรือคิดเป็นร้อยละ 3.85 ของจ านวนการตาย
จากอุบัติเหตุทางท้องถนนทั้งหมด 1,352 ราย2 

การศึกษาต่างๆ ของประเทศไทยสรุปในตารางที่ 6 ด้านล่าง โดยรวมข้อมูลจากหลักฐาน 

ภายในประเทศ องค์การอนามัยโลกที่ท าการศึกษาประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่มีลักษณะ
ใกล้เคียงกับประเทศไทย สรุปได้ว่ามีเพียงร้อยละ 2 ของการตายจากอุบัติเหตุบนท้องถนนที่มีเด็กอายุต่ ากว่า 6 
ปี มาเก่ียวข้อง (เนื่องจาก การศึกษาทั้งสอง แสดงให้เห็นว่าเกือบร้อยละ 2 ของเด็กอายุน้อยกว่า 5 ปี)  

จ านวนการตายของเด็ก การบาดเจ็บ และการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อยจะถูกแสดงให้เห็นในส่วนต่อไป 
โดยอยู่บนพ้ืนฐานของการตายของเด็ก การบาดเจ็บ และการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อยที่ร้อยละ 2 

ตารางท่ี 6 : สรุปการศึกษาผลกลุ่มอายุของการตายจากอุบัติเหตุ 

อายุ (ปี) รพ. ขอนแก่น ADB (2004) รพ. รามาธิบดี 
< 5 1.8 1.6 - 
5- 9 3.9 1.8 - 

10 -14   4.7 

จ านวนของเด็กที่บาดเจ็บและตาย 

การค านวณร้อยละ 2 ของการตายจากตารางที่ 3  และ 4 (ข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ และองค์การ
อนามัยโลก) ตารางที ่7 แสดงการตายของเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี 204 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 2 ของการทั้งหมด 
10,187 ในปี 2010 และ 389 หรือร้อยละ 2 ของ 19,471 ในปี 2010 

ตารางท่ี 7 : จ านวนการตายของเด็กในปี 2010 

 จ านวนการตายจากมอเตอร์ไซค์
ทั้งหมด 

การตายของเด็ก 2% ของการตาย
ทั้งหมด 

ข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ 10,187 204 

องค์การอนามัยโลก 19,471 389 

หมายเหตุ : การประมาณการณ์ยอดการตายขององค์การอนามัยโลก 26,312 ราย ได้รับการปรับ 
เพ่ือให้สะท้อนสัดส่วนร้อยละ 74   

จ านวนผู้ที่ได้รับบาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บเล็กน้อยค านวณจากข้อมูลที่ปรากฏในภาคผนวก 1 ข้อมูล
แสดงให้เห็นอัตราส่วนของการตาย 1 ราย ต่อการบาดเจ็บสาหัส 13 ราย และการบาดเจ็บเล็กน้อย 39 ราย 
  

                                                           

2  Department of Infrastructure, Transport and Regional Economics, “Road Deaths Australia” 2011 Statistical Report, Australi-
an Government.  
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ตารางท่ี 8 : แสดงประมาณการณ์จ านวนเด็กที่ตาย บาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บเล็กน้อย 

 ข้อมูลภาครัฐ การประมาณการณ์ขององค์การอนามัยโลก 

จ านวนการตาย 204 389 

จ านวนบาดเจ็บสาหัส 2652 5057 

จ านวนบาดเจ็บเล็กน้อย 7956 15171 

สภาพของปัญหาเป็นอย่างไร- การสูญเสีย อันตราย หรือผลกระทบอย่างรุนแรงที่เกิดขึ้นและเกิด
ขึ้นกับใครบ้าง 

ต้นทุนที่เกิดการตายและการบาดเจ็บ    

วิธีการค านวณต้นทุนมนุษย์มาจากต้นทุนที่เกี่ยวกับการบาดเจ็บและตาย  โดยมาจากการค านวณ
ต้นทุน 3 ด้าน ได้แก่ ความเสียหายต่อมนุษย์ ความเสียหายต่อทรัพย์สิน และความเสียหายทั่วไป 

ความเสียหายต่อมนุษย์ (Human costs) หมายรวมถึง ประสิทธิภาพการผลิต คุณภาพชีวิต กา
รักษาพยาบาล การรักษาฉุกเฉิน (EMS) และการดูและรักษาพยาบาลในระยะยาว 

ความเสียหายต่อทรัพย์สิน (Property costs) หมายรวมถึง ต้นทุนความเสียหายของยานพาหนะและ
ที่ไม่ใช่ยานพาหนะ ความเสียหายทั่วไป (General crash costs) หมายรวมถึง การบริหารการประกันภัย งาน
ต ารวจ งานด้านกฎหมาย ERS และความล่าช้าในการเดินทาง 

ตารางท่ี 9 : แสดงมูลค่าของต้นทุนต่อการตายหนึ่งราย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย 
องค์ประกอบของต้นทุนท าขึ้นส าหรับความรุนแรงของความเสียหายแต่ละประเภทในภาคผนวก 2 

ความรุนแรงของความเสียหาย ค่าเฉลี่ยของมูลค่าต้นทุนความเสียหาย (บาท) 

ต่อการตาย 5,315,556 

ต่อการบาดเจ็บรุนแรง 147,023 

ต่อการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย 34,761 

ที่มา : กรมทางหลวง “The Study of Traffic Accident Cost in Thailand”, (2007) 

 

ตารางที่ 10 :  แสดงต้นทุนทั้งหมดของการตาย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย โดย
ค านวณจากการคูณจ านวนของประเภทความรุนแรงแต่ละครั้ง ในตารางที่ 8 คูณด้วยมูลค่า
ประเภทความรุนแรงที่เหมาะสมในตารางที่ 9 ตัวอย่างเช่น เด็กที่ตานทั้งหมด 204 ราย คูณ
ด้วย 5,315,556 บาท เท่ากับ 1,084,373,424 บาท 

แสดงช่วงต้นทุนทั้งหมดจาก 1,750,836,936 บาท (จากข้อมูลหน่วยงานรัฐ) ถึง 
3,338,605,726 ล้านบาท (จากการประมาณการณ์ขององค์การอนามัยโลก) 
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ในประเด็นด้านความเสี่ยง มีแนวโน้มของเหตุการณ์ที่มีความรุนแรงปรากฏขึ้นหรือไม่ มีหลักฐาน
สนับสนุนการประเมินเบื้องต้นนี้หรือไม่ 

ความเสี่ยงของการตายและการบาดเจ็บของเด็ก 

ในกลุ่มประเทศ OECD การค านวณการตายต่อ 100,000 คน ต่อ 10,000 ยานพาหนะที่อยู่ในระบบ
ทะเบียน และต่อ 100 ล้านกิโลเมตร (vehicle kilometres traveled : VKT) ตัวชี้วัดเหล่านี้วัดอัตราและ
ความเสี่ยงที่ส าคัญกับการตายบนท้องถนน โดยค านึงถึงปริมาณคน ประชากรยานพาหนะ และการจราจร  

อัตราการตายที่กล่าวไปข้างต้นเป็นการระบุถึงความเสี่ยงทั่วไปในระดับชาติและระดับจังหวัด  อัตรา
การตายมีความส าคัญถ้าน าไปประยุกต์กับถนนในบางพ้ืนที่ที่มีการตายเกิดขึ้น 

จ านวนของการตายและการบาดเจ็บของเด็กที่มีความสัมพันธ์กับประชากรเด็กทั้งหมด 

การวัดประเมินจ านวนเด็กที่ได้รับบาดเจ็บและตายกับจ านวนประชากรเด็กทั้งหมดในประเทศมี
ความส าคัญต่อการเข้าใจความเสี่ยงต่างๆที่มีอยู่ เด็กที่มีอายุต่ ากว่า 6 ปี มีทั้งหมด 6.5 ล้านคน หรือคิดเป็น
ร้อยละ 10 ของจ านวนประชากรทั้งประเทศ 65 ล้านคน3  

จากตัวเลขประชากรนี้ท าให้สามารถประเมินจ านวนเด็กที่มีแนวโน้มที่จะโดยสารมอเตอร์ไซค์  โดย
ค านวณจาก  รถมอเตอร์ไซค์ที่อยู่ในระบบทะเบียนมีทั้งหมดร้อยละ 61 ของจ านวนรถที่อยู่ในระบบทะเบียน
ทั้งหมด ดังนั้นเด็กจ านวน 4 ล้านคน (6.5 ล้าน หรือร้อยละ 61) อาจเป็นผู้โดยสารมอเตอร์ไซค์ หากใช้ข้อมูล
การประมาณการณ์จากหน่วยงานภาครัฐและ องค์การอนามัยโลก  ในตาราง 11 แสดงว่ามีเด็กจ านวน 5.1 ถึง 
9.7 คนตายต่อประชากรเด็กที่มีอายุต่ ากว่า 6 ปี4 100,000 คน ตัวเลขการบาดเจ็บสาหัสและการบาดเจ็บ
เล็กน้อยต่อประชากร 100,000 คน ปรากฏตามตารางที่ 11 ด้านล่าง 
  

                                                           

3 National Statistical Office (web.nso.go.th) 2005 census. 
4 Calculation:–4 million/100,000 = 40. Hence 204 fatalities/40 = 5.1 and 389 fatalities/40 = 9.7) Similar calculations were 
undertaken for serious and slight injuries. It should be noted that using 2005 population data with 2010 fatality and injury 
data has resulted in a slight over-estimation of the applicable rates.  

ระดับความรุนแรงของความ
เสียหาย 

ต้นทุน (จากข้อมูลหน่วยงานรัฐ) ต้นทุน (จากการประมาณ
การณ์ขององค์การอนามัย

โลก) 

การตาย 1,084,373,424 2,067,751,284 

การบาดเจ็บสาหัส 389,904,996 743,495,311 

การบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย 276,558,516 527,359,131 

รวม 1,750,836,936 3,338,605,726 
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ตารางท่ี 11 : การบาดเจ็บสาหัสและการบาดเจ็บเล็กน้อยต่อประชากร 100,000 คน  

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ ข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ 
การประมาณการณ์ขององค์การ

อนามัยโลก 
การตายต่อประชากร 100,000 คน 5.1 9.7 
การบาดเจ็บสาหัสต่อประชากร 
100,000 คน 

66.3 126.4 

การบาดเจ็บเล็กน้อยต่อประชากร 
100,000 คน 

198.9 379.3 

 

ตารางที่ 12 : แสดงให้เห็นว่าการตายของเด็กต่อจ านวนประชากรเด็ก 100,000 คน ต่ ากว่าการตายต่อ
ประชากรทั้งหมด 100,000 คน ตัวอย่างเช่น 5.1 กับ 22.2 ตามข้อมูลหน่วยงานภาครัฐ5 ซึ่งชี้ให้เห็นว่า
ผู้ปกครองหรือผู้ใหญ่ที่เป็นผู้ดูแลเด็กมีความเสี่ยงมากกว่า และมีความระมัดระวังเมื่อขับขี่มอเตอร์ไซค์กับเด็ก 
ข้อมูลค่ากลางการตายของต่อจ านวนประชากร 100,000 คน OECD ที่แสดงในตารางเพ่ือเปรียบเทียบกับ
ข้อมูลการตายของหน่วยงานภาครัฐและองค์การอนามัยโลก  อย่างไรก็ตาม ข้อมูลดังกล่าวไม่ได้มีไว้เพ่ือ
เปรียบเทียบอัตราการตายของเด็กโดยตรง 

ตารางท่ี 12 :  เปรียบเทียบการตายต่อประชากร 100,000 คน ในปี 2010  

Official – total road fatalities 22.2 

Official Child fatalities 5.1 

WHO – total fatalities 42.5 

WHO Child fatalities  9.7 

OECD Median fatalities 6.20 

หมายเหตุ :  OECD median fatalities cited from Department of Infrastructure and Transport, 
“International Road Safety Comparisons 2010” Statistical Report, Australian Gov-
ernment.  

แผนที่ที่ปรากฏในหน้าถัดไปแสดงให้เห็นถึงอัตราการตายต่อประชากร 100,000 คน ทั้ง 76 จังหวัด
ในประเทศไทย อัตราการตายเป็นข้อมูลภาพรวมที่ประกอบด้วยผู้ใช้รถใช้ถนนทั้งหมดและรวมถึงการตายของ
เด็กข้อมูลจังหวัดค านวณจากรายงานการศึกษาค่าเสียหายทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุการจราจรในประเทศไทย 
จัดท าโดยกรมทางหลวง ปี 2007 รายละเอียดข้อมูลปรากฏในภาคผนวก 3  

                                                           

5 The official and WHO fatality data and population data has been adjusted to exclude child fatality and child population. 
For example, Official fatalities 13,562 (13,766 total fatalities -204 child fatalities)/610 (61 million i.e 65 million total popula-
tion -4 million child population) = 22.2 fatalities per 100,000 population.  
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ในทางหลักวิชาการข้อมูลในระดับจังหวัดในปี 2010 ควรน ามาใช้ในอ้างอิง เพ่ือให้สอดคล้องกับข้อมูล
อ่ืนๆที่มาจากปี 2010 อย่างไรก็ดี แผนที่นี้ชี้ให้เห็นถึงความแตกต่างอย่างมีนัยยะส าคัญต่อจ านวนประชากร 
100,000 คนทั่วประเทศ ซึ่งไม่ใช้ตัวชี้วัดที่ดีที่สุดของความเสี่ยง เนื่องจากภูมิภาคที่มีจ านวนประชากรน้อยอาจ
มีอัตราการตายสูงเนื่องจากปัจจัยอื่นๆ เช่น มีถนนชั่วคราวจ านวนมาก  

ในจ านวนนี้มี 10 จังหวัดที่มีอัตราการตายมากกว่า 30 (ตัวเลขเป็นสีแดง) ขณะที่ในหลายจังหวัดรอบ
กรุงเทพมหานครมีอัตราการตายต่ าที่สุด การส ารวจข้อมูลลึกลงไปในลักษณะนี้จะช่วยให้เกิดความเข้าใจถึง
ความแตกต่างของอัตราการตายระหว่างจังหวัด ซึ่งอาจหมายรวมถึง การออกแบบถนน สภาพแวดล้อม 
ปริมาณการจราจร เป็นต้น 
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การวิเคราะห์ความเสี่ยง- การตาย และการบาดเจ็บต่อ 100,000 ล้าน vehicle kilometres 
traveled : VKT 

ค่าเฉลี่ยของกิโลเมตรที่ใช้เดินทางของรถยนต์ส่วนตัว6 (VKT) คูณด้วยจ านวนประชากรเด็ก เพ่ือหา
ระยะทางของจ านวนกิโลเมตรที่ใช้เดินทางทั้งหมดใช้จ านวนของเด็กที่ตาย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บ
เล็กน้อยจากตารางที ่8 อัตราต่อ 100,000 ล้าน VKT ที่ค านวณได้แสดงในตารางที่ 13 

ตารางที ่13 : อัตราการตายของเด็ก การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บเล็กน้อย ต่อ 100 ล้าน VKT (2010) 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
ข้อมูลจากหน่วยงาน

ภาครัฐ 
การประมาณการณ์ขององค์การ

อนามัยโลก 

การตายต่อ 100 ล้าน VKT 1.8 3.5 

การบาดเจ็บต่อ 100 million VKT 23.4 45 

การบาดเจ็บเล็กน้อย 100 million VKT 70.8 135 

ตารางท่ี 14 : แสดงอัตราการตายของเด็กที่โดยสารมอเตอร์ไซค์ที่ต่ ากว่าอย่างมีนัยยะส าคัญเมื่อเปรียบเทียบกับ
การตายจากมอเตอร์ไซค์ประเภทอ่ืนๆ ซึ่งสอดคล้องกับผลในตารางที่ 12 การเปรียบเทียบการตายต่อประชากร 
100,000 คน ในปี 2010 ซึ่งเป็นหลักฐานสนับสนุนว่าผู้ปกครองและผู้ที่ท าหน้าที่ดูแลเด็กอ่ืนๆ มีความเสี่ยง และ
มีความระมัดระวังอย่างมากเมื่อขับขี่มอเตอร์ไซค์กับเด็ก 

เปรียบเทียบการตายของเด็กที่โดยสารมอเตอร์ไซค์และการตายจากมอเตอร์ไซค์ประเภทอ่ืนๆ  
ต่อ 100 ล้าน VKT 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ ข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ 
การประมาณการณ์ของ

องค์การอนามัยโลก 
การตายของเด็กต่อ 100 ล้าน VKT 1.8 3.5 
การตายจากมอเตอร์ไซค์ประเภทอ่ืนๆ 26.7 5.1 

 

ในปี 2010 ค่าเฉลี่ยกลางการตายของ OECD อยู่ที่ 0.54 ต่อ 100 ล้านกิโลเมตร และน าไปค านวณกับ
การตายของทุกกลุ่มอายุ7 ซึ่งชัดเจนว่าค่าเฉลี่ยกลางการตายของเด็กที่อายุต่ ากว่า 6 ปี จะต้องต่ ากว่า 0.54  
อะไรคือสาเหตุที่แท้จริงของปัญหา 

 
  

                                                           

6 An Analysis of VKT of Major Cities in Thailand (2010) measured 2810 VKT for personal vehicles for the Nakhon Ratchasima 
province. It has been assumed this is representative of all provinces other than Bangkok that has a higher VKT. 
7 OECD median fatalities cited from Department of Infrastructure and Transport, “International Road Safety Comparisons 
2010” Statistical Report, Australian Government.  
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ต้นตอของสาเหตุการบาดเจ็บและตายในเด็ก 

การศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้องถนนพบว่ามีปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ  
ได้แก่ ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม ตัวมนุษย์ และยานพาหนะ การศึกษาจากหลักฐานเชิงประจักษ์วิเคราะห์
ปัจจัยเหล่านี้และพยายามชี้ว่าปัจจัยแต่ละประเภทก่อให้เกิดรูปแบบอุบัติเหตุที่ต่างกันเพ่ือเสนอมาตรการ
ปูองกันและตอบโต้การเกิดอุบัติเหตุต่างๆ ได ้ 

ข้อมูลอุบัติเหตุทางมอเตอร์ไซค์ที่ก่อให้เกิดการตาย 214 ราย ที่เก็บจากรายงานการชันสูตรพลิกศพ
ของ รพ. รามาธิบดี ระหว่างปี 2003- 2006 

ข้อมูลดังกล่าวประกอบด้วย 

• อายุ 

• เพศ 

• ต าแหน่งการโดยสาร 

• เวลาการเกิดอุบัติเหประเภทของการชน- ชนคนเดียว (Single Vehicle Crash : SVC) และชน 
หลายคน (Multiple Vehicle Crashes : MVC) 

• วัตถุท่ีชน 

• ระดับแอลกอฮอล์ในเลือด 

• สาเหตุการตาย 

ตารางท่ี 15 : ลักษณะส่วนบุคคลและอายุในการเกิดอุบัติเหตุ 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน (ร้อยละ) 

เพศ ชาย 188 (87.9) 

หญิง 26 (12.1) 

ต าแหน่งการขับข่ี ผู้ขับขี ่ 183 (85.5) 

ผู้โดยสาร 31 (14.5) 

อายุ / ปี < 15 10 (4.7) 

15 -24 96 (44.9) 

25- 34 65 (30.4) 

35- 44 24 (11.2) 

> 45 19 (8.9) 

Age (years); mean ± SD (range): 27.4 ± 10.76 (3-69) 
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การศึกษานี้พบว่าผู้ที่ตายจากอุบัติเหตุมอเตอร์ไซค์ส่วนใหญ่เป็นผู้ขับขี่เพศชาย  อายุ 15- 34 ปี มีการ
ดื่มแอลกอฮอล์ และเกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 21.00 - 6.00 น. การศึกษานี้ไม่ได้หาสาเหตุของการตายของเด็ก
ที่เกิดขึ้นระหว่างโดยสารมอเตอร์ไซค์ อย่างไรก็ตามเวลาที่เกิดอุบัติเหตุเป็นเวลาที่เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีน่าจะอยู่
บ้านและหลับพักผ่อน 

ผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ชายเป็นกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูงที่สุดในหลายประเทศ รวมทั้ง ออสเตรเลีย ตามที่
ปรากฏในรายงาน “Analysis of High Risk and High Severity Groups among Motorcyclists”, 
Monash University Accident Research Centre - Report #77 - 1995  

อุบัติเหตุมอเตอร์ไซค์ในประเทศอื่นๆ 

อุบัติเหตุที่มียานพาหนะหลายคันชนกันมักมีมอเตอร์ไซค์เข้ามาเกี่ยวข้อง ในการวิเคราะห์อุบัติเหตุ
มอเตอร์ไซค์ 900 คันในลอสแอนเจลิส Hurt, Oullet และ Thom (1981) พบว่าอุบัติเหตุมอเตอร์ไซค์ส่วน
ใหญ่มักเกิดร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนถึง 75 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งก่อให้เกิดการชนเนื่องจากการฝุาฝืนทางหลักของ
มอเตอร์ไซค์ยานพาหนะชนิดอ่ืนบริเวณสี่แยกไฟแดง โดยการเลี้ยวซ้ายตัดมอเตอร์ไซค์ที่สี่แยกไฟแดง ในรัฐ
วิคทอเรียผู้ขับข่ีมอเตอร์ไซค์มักขับในทางตรงในการชนที่รถอ่ืนพยายามเลี้ยวขวา ก่อให้เกิดการชนที่ด้านหลังใน
เลนที่เลี้ยวขวาผ่านตลอด และการชนจากด้านข้าง8 

ศูนย์วิจัยอุบัติ เหตุแห่งประเทศไทยได้ท าการศึกษาเชิงลึกเกี่ยวกับประเทศของอุบัติ เหตุทาง
มอเตอร์ไซค์ในปี 2014- 2015 เพ่ือเสนอแนะมาตรการเพ่ือลดผลกระทบจากอุบัติเหตุ การวิเคราะห์เชิงลึกถึง
สาเหตุของอุบัติเหตุในประเทศไทยยังมีไม่เพียงพอในประเทศไทย เนื่องจากมีข้อมูลไม่เพียงพอต่อการวิเคราะห์ 
ข้อมูลเชิงลึกเก่ียวกับการตายของเด็กและการบาดเจ็บจ าเป็นต้องมีการรวบรวมลักษณะของการชนเช่น  

ผู้ประสบภัย 

อายุ - กลุ่มอายุ 

เพศ - ชายหรือหญิง 

X - ผู้ขับขี ่ผู้โดยสาร หรือผู้สัญจรทางเท้า 

ความรุนแรงของการชน - การตาย บาดเจ็บสาหัส การบาดเจ็บเล็กน้อย และความเสียหายของ
ทรัพย์สิน 

สถานที ่- เมืองหลวง เมืองใหญ่อ่ืนๆ เมืองหลักๆภูมิภาค และเมืองชนบทประเภทอ่ืนๆ 

วันและเวลาของการเกิดเหตุ 

สภาพอากาศ - แห้ง เปียก ถนนลื่นจากฝนตก และถนนเป็นน้ าแข็ง 

ระยะทางจากสถานที่เกิดเหตุถึงที่พักอาศัยของผู้ประสบเหตุ (ส าหรับผู้ที่มีสัญชาติไทย) 

ปัจจัยท่ีท าให้เกิดเหตุ 

                                                           

8 Haworth.N, Symmons. M & Kowadlo.N, “Hazard Perception by Inexperienced Motorcyclists”, Monash University Accident 
Research Centre, Report No. 179, Dec 2000.  
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ปัจจัยด้านตัวมนุษย์เอง - ความเสื่อมถอยจากการใช้แอลกอฮอล์ / การใช้ยาเสพติด ความเหนื่อยล้า
อ่อนเพลีย และการไม่ได้รับใบอนุญาต 

ปัจจัยด้านยานพาหนะ - อายุการใช้งานของยานพาหนะ และความบกพร่องของตัวรถ ได้แก่ ยาง 
เบรค ระบบช่วงล่าง และความบกพร่องอ่ืนๆ 

ประเภทของการชน 

ประเภทของการชน – การชนที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้ทางเท้า การชนที่เกิดขึ้นระหว่างยานพาหนะด้วยกัน
ที่บริเวณสี่แยก การชนที่เกิดระหว่างยานพาหนะที่มาจากคนละทิศทาง การชนที่เกิดจากยานพาหนะที่มาจาก
ทางเดียวกัน การชนที่ถูกบังคับ การชนที่เกิดจากไล่ตาม/แซง การชนที่เกิดจากยานพาหนะหนึ่งคันและสิ่งกีด
ขวางบนเส้นทางจราจร การชนที่เกิดขึ้นเมื่อยานพาหนะออกจากถนนทางตรง การชนที่เกิดจากยานพาหนะ
ออกจากทางโค้ง และการชนเล็กน้อยทั่วไป 

ลักษณะของถนน 

ลักษณะของถนน - สี่แยกที่ไม่มีไฟจราจร สี่แยกท่ีมีไฟจราจร 

จร สี่แยกที่มี midblock และวงเวียน ถนนประเภทที่ 1 ถนนที่ถูกแยก และท่ีไม่ถูกแยก 

ถนนประเภทที ่2 ถนนที่ไม่มีทางแยก และถนนที่มีทางแยก 

ถนนประเภทที ่3 ถนนทางตรง ถนนทางโค้ง ถนนทางลาดลง 

Road Type 1 - divided road and undivided road categories;Road Type 2 - sealed road and 
unsealed road categories;Road Type 3 – straight road, curved road and sloping road categories;  

สภาพถนน สภาพดี หรือช ารุด (มีหลุม) 

โครงสร้างถนน - ไม่มีทางเท้า มีทางเท้าและมีตึกขนาบข้าง (ไม่มีทางหนี) ทางเท้าที่มีไหล่ทาง ไหล่ทาง
ที่มีพ้ืนที่ให้หนีหรือหลีกเลี่ยงได้ ไฟทางท่ีมีวัตถุที่ก่อสร้างไว้ถาวร ได้แก่ ต้นไม้ เสา สะพาน รั้ว เป็นต้น 

พ้ืนที่คบคุมความเร็ว - ประเภทการควบคุมความเร็ว จากการเปรียบเทียบกันและการวิเคราะห์
ภาพรวมของปัจจัยต่างๆที่ มีแนวโน้มว่าจะท าให้ค้นพบรูปแบบ และความจ าเป็นในการชี้ให้เห็นถึงกลุ่มประชากร
ของอุบัติเหตุที่ประกอบไปด้วยชั้นข้อมูลย่อยของการเกิดอุบัติเหตุที่เหมาะสมกว่าในการพิจารณาต่อไป 

ในปัจจุบันปัญหาที่เกิดขึ้นถูกควบคุมดูแลอย่างไร ระบบกฎระเบียบที่มีอยู่ในปัจจุบันไม่เพียง
พอที่จะแก้ปัญหาหรือไม ่ในกรณีที่สามารถแก้ปัญหาได้ 

การควบคุมดูและโดยกฎระเบียบท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน 
ประเทศไทยก าหนดให้ผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ และผู้โดยสารต้องสวมใส่หมวกกันน็อค หมวกกันน็อคเป็น

เครื่องมือทีมีประสิทธิภาพในการลดความถี่และความรุนแรงของการบาดเจ็บของศรีษะจากอุบัติเหตุการจราจร 
องค์การอนามัยโลกอ้างอิงใน Cochrane ว่าการใช้หมวกกันน็อคสามารถลดความเสี่ยงของการบาดเจ็บจากได้
ถึง 69 เปอร์เซน็ต์ และการตายจากมอเตอร์ไซค์ได้ 42 เปอรเ์ซนต์9 
                                                           

9 Aaron Pervin, Jonathon Passmore, Mirjam Sidik, Tyler McKinley, Nguyen Thi Hong Tu c & Nguyen Phuong Nam, “Viet Nam’s 
mandatory motorcycle helmet law and its impact on children”, Bulletin of the World Health Organization 2009; 87:369-373.  
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ขณะที่ผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ส่วนใหญ่สวมใส่หมวกกันน็อค แต่มีเพียง 9 เปอร์เซน็ต์ของผู้โดยสารเท่านั้นที่
สวมหมวกกันน็อค รัฐบาลได้ท าการโครงการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ความรู้และส่งเสริมให้ผู้โดยสารสวมหมวก
กันน็อค ตัวเลขดังกล่าวมาข้างต้นชี้ให้เห็นว่าโครงการดังกล่าวล้มเหลวเนื่องจากมีผู้ที่ไม่ยอมปฏิบัติตาม
กฎหมายสูง ระดับความรุนแรงของปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการตายและการบาดเจ็บสาหัสนี้อาจลดได้มากกว่านี้
หากมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดโดยส านักงานต ารวจแห่งชาติ  และมีการปรับเมื่อพบผู้ที่ไม่สวมใส่
หมวกกันน็อค 

การด าเนินการนี้จะน าไปสู่การปรับเปลี่ยนของพฤติกรรมของประชาชน ส านักงานต ารวจแห่งชาติ
จ าเป็นต้องจัดสรรทรัพยากรอย่างเหมาะสมเพ่ือยับยั้งผู้ขับขี่ไม่ให้ละเมิดกฎหมายและท าการปรับ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งต้องท าให้คนส่วนใหญ่รู้สึกว่ามีความเป็นไปได้ท่ีจะถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจจับและถูกปรับ ถ้าไม่สามารถท า
ได้ตามดักลาวข้างต้นความเป็นไปได้ที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมก็มีความเป็นไปได้น้อยลง  ในกรณีนี้มีข้อสังเกต
ว่า 80 เปอร์เซ็นต์ของประชากรไทยโดยสารมอเตอร์ไซค์ ซึ่งอาจก่อให้เกิดความท้าทายในการจัดสรรและใช้
ทรัพยากรเพ่ือจัดการปัญหาผู้ขับขี้และผู้โดยสารที่มีจ านวนมากนี้ 

การประเมินผลกระทบหากไม่มีการแก้ปัญหา  

จะเกิดผลกระทบอะไรขึ้นบ้างหากไม่มีการแก้ปัญหาใดๆ เลย 

ปัญหานี้สามารถใช้กลไกตลาดร่วมกับกฎหมายและกฎระเบียบปัจจุบันที่มีอยู่เพื่อแก้ปัญหาได้หรือไม่  ถ้า
ไม่ได้ ท าไม 

จะเกิดผลกระทบอะไรขึ้นบ้างหากไม่มีการแก้ปัญหาใดๆ 

การเปรียบเทียบระหว่างประสบการณ์ของประเทศอ่ืนๆ ที่มอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะหลักในการ
เดินทาง และมีการบังคับให้มีการสวมใส่หมวกกันน็อคมีประโยชน์ต่อการวิเคราะห์และตอบค าถามข้อนี้ 

ประเทศไทยมียานยนต์ที่อยู่ในระบบทะเบียนทั้งหมด 33.5 ล้านคัน โดยในจ านวนนี้ตามข้อมูลของปี 
2013 เป็นมอเตอร์ไซค์ 20 ล้านคัน หรือคิดเป็นร้อยละ 60 ขณะที่เวียดนาม มียานยนต์ที่อยู่ในระบบทะเบียน
ทั้งหมด 26 ล้านคัน โดยในจ านวนนี้เป็นมอเตอร์ไซค์ร้อยละ 95 เวียดนามมีตัวเลขการตายสูงเหมือนประเทศ
ไทย โดยในปี 2007 มียอดการตายถึง 12,800 ราย หรือ 15 รายต่อประชากร 100,000 คนมีการประมาณ
การณ์ว่าร้อยละ 60 ของยอดการตายจากอุบัติเหตุบนท้องถนนทั้งหมดเกิดขึ้นกับกลุ่มผู้ขับชี่มอเตอร์ไซค์และ
ผู้โดยสาร 

การศึกษาฉบับหนึ่งที่ท าการศึกษาผู้ปุวยจากการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนท้องถนนที่ศรีษะเข้ารับการ
รักษาในโรงพยาบาลระดับจังหวัด 20 แห่ง และโรงพยาบาลในส่วนกลาง 3 เดือนก่อนและหลังการออก
กฎหมายใหม่ที่มีการบังคับใช้เมื่อวันที่ 15 ธันวาคม 2007 พบว่าความเสี่ยงของการได้รับบาดเจ็บที่ศรีษะลดลง
ร้อยละ 16 และร้อยละ 18 ส าหรับความเสี่ยงจากการตายจากการจราจร10 

                                                           

10 Passmore J, Tu NT, Luong MA, Chinh ND, Nam NP, “Impact of mandatory motorcycle helmet wearing legislation on head 
injuries in Viet Nam: results of a preliminary analysis”, Traffic Injury Prevention, 2010 Apr; 11 (2):202-6.  
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ประชาชนทั่วไปมักมีทัศนคติว่าการที่เด็กโดยเฉพาะเด็กเล็กสวมใส่หมวกกันน็อคจะท าให้เกิดการ
บาดเจ็บที่คอซึ่งก่อให้เกิดการไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย ในเวียดนามความเห็นที่ขัดแย้งดังกล่าวมาจากเจ้าหน้าที่
ทางการแพทย ์ท าให้เกิดคนเวียดนามเลือกที่จะไม่ให้เด็กสวมใส่หมวกกันน็อค 

การรณรงค์เพ่ือให้ความรู้และปรับเปลี่ยนทัศนคติที่ไม่ถูกต้อง สร้างความมั่นใจให้กับประชาชน และ
ชักชวนให้ผู้ปกครองมีความม่ันใจในการใช้หมวกกันน็อคกับเด็กใช้ทั้งเวลาและงบประมาณสูง ความส าเร็จของ
การรณรงค์ขึ้นอยู่กับทัศนคติของเจ้าหน้าที่ทางการแพทย์ ดังนั้น ความเสี่ยงที่จะล้มเหลวในการเพ่ิมสัดส่วนเด็ก
ในการสวมหมวกกันน็อคที่จะท าให้ดูว่าการลงทุนในการรณรงค์ดังกล่าวมีความสมเหตุสมผล  มากกว่าการน า
งบประมาณไปใช้กับมาตรการการแก้ปัญหาอ่ืนๆที่อาจมีประสิทธิภาพในการแก้ปัญหาความปลอดภัยบนท้อง
ถนนมากกว่า 

ปัญหาดังกล่าวจะสามารถแก้หรือหมดไปได้เองในระยะเวลาที่เหมาะสมหรือไม่ 

มีปัจจัยหลายประการที่น าไปสู่การตายและการบาดเจ็บบนท้องถนน รัฐบาลใช้มาตรการหลายอย่าง
เพ่ือที่จะแก้ปัญหาปัจจัยต่างๆ เพ่ือที่จะเพ่ิมความปลอดภัยบนท้องถนน ดังนั้น การท าความเข้าใจเกี่ยวกับ
ผลกระทบของมาตรการต่างๆ รวมถึงว่ามาตรการเหล่านี้ได้ถูกน ามาใช้ในประเทศไทยหรือไม่ในหลายปีที่ผ่านมา 

ประเทศไทยได้ประสบปัญหาการเติบโตของประชากรตั้งแต่ช่วงปี 1950 และปัญหาการเติบโตของ
จ านวนยานพาหนะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งมอเตอร์ไซค์ ตั้งแต่ช่วงปี 1970 รัฐบาลได้พยายามที่จะเพ่ิมขีด
ความสามารถของถนนในการรองรับประชากรและยานพาหนะที่เพ่ิมสูงขึ้น อย่างไรก็ดีการสร้างถนนใช้เวลา
หลายปีในการสร้าง 

ในแคลิฟอร์เนีย เทกซัส และฟลอริด้า ก็ประสบปัญหาการเติบโตของประชากรและยานพาหนะในช่วง
ทศวรรษ 1950 จนถึง 2000 เช่นกัน ขณะที่ยอดการตายบนท้องถนนในสหรัฐอเมริกาเพ่ิมสูงสุดในปี 1976 
แคลิฟอร์เนียในปี 1984 เทกซัส 1986 และฟลอริด้า 2003 ปัจจัยที่ท าให้การลดลงของยอดการตายในรัฐ
เหล่านี้มาจากการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรเมื่อเปรียบเทียบกับรัฐอ่ืนๆ ระหว่างปี 1950 - 2003 ประชากร
ในแคลิฟอร์เนียเพ่ิมขึ้นจาก 20 เป็น 40 ล้านคน เทกซัสจาก 20 เป็น 50 ล้านคน และในฟลอริด้า เพ่ิมขึ้น 3 
เท่า จาก 15 เป็น 45 ล้านคน เมื่อการเติบโตของประชากรเริ่มทรงตัว ความสูญเสียบนท้องถนนในรัฐเหล่านี้ก็
ลดลงประมาณ 5 เปอร์เซน็ต์ต่อป ี

ประชากรในแคลิฟอร์เนีย เทกซัส และฟลอริด้า ในทศวรรษที่ผ่านมาได้ลดลง และความสูญเสียบน
ท้องถนนก็ลดลงด้วย ในขณะที่ สหราชอาณาจักรมีประชากรเพ่ิมขึ้นเพียงเล็กน้อย (51-57 ล้านคน ระหว่างปี 
1950 - 2003) และสหราชอาณาจักรก็ได้มีการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน และมาตรการอ่ืนๆอีกหลาย
ด้าน ซึ่งส่งผลให้เกิดการลดลงของความสูญเสียบนท้องถนนอย่างมาก 

ธนาคารโลกได้ประมาณการณ์ว่าการเติบโตของประชากรจะเริ่มลดลงในปี  2015 หากพิจารณาจาก
ประสบการณ์ของแคลิฟอร์เนีย และอ่ืนๆ จะพบว่ามีแนวโน้มที่ประเทศไทยจะขยายโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน
จะลดลงในช่วงทศวรรษหน้า อย่างไรก็ดีเป็นการยากที่จะชี้ชัดลงไปถึงอัตราการลดลงของการสูญเสียต่อปีใน
ประเทศไทยเมื่ออัตราการเติบโตของประชากรต่อปีลดลง เนื่องจากประเทศไทยที่ถึงแม้ก าลังเผชิญกับอัตรา
การลดลงของจ านวนประชากร คล้ายกับแคลิฟอร์เนีย และรัฐอ่ืนๆ แต่รัฐดังกล่าวมีเส้นทางการคมนาคมทาง
ถนนที่ดีในช่วงทศวรรษที่ 1950 ขณะที่ในประเทศไทยถนนไม่ได้มีการแบ่งพ้ืนที่ส าหรับยานพาหนะ 
มอเตอร์ไซค์ และผู้ใช้ทางเท้าออกจากกันและกัน 

ปัจจัยอ่ืนๆ ได้แก่ การเติบโตของจ านวนยานพาหนะโดยสารในประเทศ โดยในปี 2004 มีจ านวน
ยานพาหนะลงทะเบียนในระบบทั้งสิ้น 6.5 ล้านคัน หรือ 33 เปอร์เซ็นต์ของจ านวนยานพาหนะในระบบ
ทั้งหมด ขณะที่ในปี 2013 จ านวนยานพาหนะในระบบสูงถึง 13 ล้าน หรือ 39 เปอร์เซนต์ของจ านวน
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ยานพาหนะในระบบทั้งหมด ซึ่งน าไปสู่ข้อสังเกตที่ว่าในปี 2003 ประเทศไทยมีการก าหนดให้ทางด่วนใน
กรุงเทพมหานครห้ามไม่มอเตอร์ไซค์ใช้ทางเพ่ือลดปัญหาการจราจรติดขัดและเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่ผู้ขับขี่
มอเตอร์ไซค์ด้วย 

การอธิบายถึงการใช้มาตรการรัฐในการแก้ปัญหา (Justification for Government Intervention) 

การวิเคราะห์สภาพและขนาดของปัญหาได้ชี้ให้เห็นประเด็นที่ส าคัญต่างๆ ดังนี้ 

• อย่างน้อยที่สุด เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี มีทั้งหมด 204 ราย หรือ 2 เปอร์เซ็นต์ ของจ านวนการตาย
จากอุบัติเหตุทางมอเตอร์ไซค์ทั้งหมด 10,187 ราย 

• จากข้อมูลการประมาณการณ์ขององค์การอนามัยโลก เด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี มีทั้งหมด 389 ราย 
หรือ 2 เปอร์เซน็ต์ ของจ านวนการตายจากอุบัติเหตุทางมอเตอร์ไซค์ท้ังหมด 19,187 ราย 

• ประมาณการณ์ต้นทุนที่เกิดจากการตายของเด็ก การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บเล็กน้อยอยู่
ที ่1.750 ถึง 3.338 พันล้านบาทต่อปี 

• อัตราการตายทั้งหมดของเด็กอยู่ที่ 5.1 หรือ 9.7 ต่อประชากรเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี 100,000 คน 
ซ่ึงต่ ากวา่อัตราการตายของผูใ้ชถ้นนกลุม่อ่ืนๆ ซึ่งอยู่ที ่22.2 ถึง 42.5 ต่อ 100,000 คน 

• ความเสี่ยงของการตายของเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีที่โดยสารมอเตอร์ไซค์อยู่ที่ 1.8 ถึง 3.5 ต่อ 
ระยะทางท่ีกิโลเมตรที่ใช้เดินทาง (VKT) ซ่ึงต่ ากวา่ 26.7 ถึง 51 ต่อประชากรผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ 100,000 คน 

• อุบัติเหตุทางมอเตอร์ไซค์เกิดขึ้นในกลุ่มผู้ชายอายุระหว่าง 15 - 29 ปี มีการดื่มสุราและเกิดขึ้น
ระหว่างเวลา 21.00 น. ถึง 6.00 น. 

• กฎหมายที่เกี่ยวข้องในปัจจุบันก าหนดให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารต้องสวมหมวกกันน็อค  แต่การไม่
ปฏิบัติตามและการขาดการบังคับใช้กฎหมาย ก็จะไม่ช่วยแก้ปัญหาการตายและบาดเจ็บในเด็กได้ 

• การรณรงค์ให้ความรู้เพ่ือสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายหมวกกันน็อคเป็นปัญหาในประเทศ
เวียดนามเนื่องจากทัศนคติและความเชื่อที่ผิดเกี่ยวกับหมวกกันน็อคว่าอาจเป็นอันตรายกับคอของเด็ก 

• ในประเทศไทย ซึ่งมีสถานการณ์การเติบโตของประชากรมนุษย์และยานพาหนะคล้ายคลึงกับ
แคลิฟอร์เนีย เทกซัส และฟลอริด้า การคาดการณ์การลดลงของประชากร การเพ่ิมข้ึนของสัดส่วนผู้โดยสารโโย
เฉพาะมอเตอร์ไซค์ และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน (เทคนิควิศวกรรมทางถนน) ท าให้สามารถ
คาดการณ์แนวโน้มได้ว่าจ านวนการตายและบาดเจ็บ (รวมทั้งเด็ก) จะลดลง ถึงแม้ว่าภาครัฐจะไม่มีการเข้า
แทรกแซงหรือน ามาตรการใหม่ใดๆมาใช้เลย 

• การเพ่ิมขึ้นของอุบัติเหตุมีแนวโน้มที่จะแพร่กระจายออกไปจากกรุงเทพและเขตเทศบาลมากขึ้น 
เนื่องจากอัตราการครอบครองยานพาหนะโดยเฉพาะอย่างยิ่งมอเตอร์ไซค์มีมากขึ้น  ดังนั้น การพัฒนาความ
ปลอดภัยบนท้องถนนในเขตชนบทที่เป็นไปอย่างล่าช้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่ที่มีอัตราการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจต่ าซึ่งมีการใช้มอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะหลักสูง ขณะที่การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน 
รวมทั้งเทคนิควิศวกรรมทางถนนต่ า 

• การวิเคราะห์ปัญหา ชี้ให้เห็นว่ามีต้นทุนที่เกี่ยวกับการตาย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บ
เล็กน้อยของเด็กที่โดยสารมอเตอร์ไซค์อย่างมีนัยยะส าคัญ อย่างไรก็ตามการวิเคราะห์ยังชี้ให้เห็นอีกด้วยว่าเด็ก
อายุต่ ากว่า 6 ปี มีความเสี่ยงจากการโดยสารมอเตอร์ไซค์น้อยกว่าผู้โดยสารกลุ่มอ่ืนๆ ซึ่งข้อค้นพบนี้แตกต่าง
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จากกลุ่มประเทศ OECD ความส าคัญของต้นทุนที่เกิดกับสังคมควรค่าแก่การศึกษาวิเคราะห์ต่อไปว่าควรมี
มาตรการอื่นเพ่ือแก้ปัญหาการตาย และการบาดเจ็บของเด็กระหว่างการเดินทางโดยมอเตอร์ไซค์หรือไม่ 
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ทางเลือก (Options) 

ทางเลือกต่อไปนี้ได้รับการศึกษาเพ่ือประเมินว่ามีความสามารถในการแก้ปัญหา : 

ทางเลือกท่ี 1 ห้ามทั้งหมด  (Total Ban) 

ทางเลือกท่ี 2 ห้ามเฉพาะพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง (Selective Ban targeted at high risk areas)  

ทางเลือกที ่3 จัดท าปูายสัญญาณเตือนในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง (Warning Signs for high risk areas ) 

ทางเลือกท่ี 4 การให้ความรู้แก่ประชาชนทั่วไป (Public education)  

รายละเอียดของแต่ละทางเลือกมีดังนี้ : 

ทางเลือกท่ี 1 ห้ามทั้งหมดทุกประเทศ  (Total Ban) 

ทางเลือกนี้จะบังคับใช้กับการห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีทั้งหมดจากการโดยสารมอเตอร์ไซค์ การห้าม
ทั้งหมดนี้จะน าไปบังคับใช้ตลอดเวลาและทุกพ้ืนที่ทั่วประเทศ การห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีโดยสารมอเตอร์ไซค์
นี้จะส่งผลกระทบต่อครอบครัวที่ใช้มอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะหลักทั้งหมด และซึ่งจะเท่ากับมีเด็กทั้งหมด
ประมาณ 970,941 คน11 

การห้ามแบบทั้งหมดนี้จะเป็นการห้ามไม่ให้เกิดการแข่งขัน และส่งผลกระทบมอเตอร์ไซค์รับจ้างจาก
การให้บริการเด็กที่อายุต่ ากว่า 6 ปี การห้ามในลักษณะนี้จะเป็นการเอ้ือประโยชน์ให้แก่รถโดยสารประจ าทาง
และการผู้ให้บริการแท็กซี่รายอ่ืนๆ อย่างไรก็ตาม ไม่มีหลักฐานและการศึกษาที่สามารถยืนยันได้ชัดเจนว่าการ
ให้บริการขนส่งประเภทอ่ืนจะสามารถรองรับผู้โดยสารที่เพ่ิมมากขึ้นได้อันเนื่องมาจากการห้ามเด็กต่ ากว่า 6 ปี 
โดยสารมอเตอร์ไซค์ อย่างไรก็ตาม การปฏิบัติตามและการบังคับใช้กฎหมายน่าจะเป็นปัญหาเนื่องจากมีความ
คล้ายคลึงกับการปฏิบัติตามกฎหมายและการบังคับให้สวมหมวกกันน็อค 

ทางเลือกที ่2 ห้ามเฉพาะพื้นที่ท่ีมีความเสี่ยงสูง (Selective Ban targeted at high risk areas)  

ทางเลือกนี้จะห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีโดยสารมอเตอร์ไซค์เฉพาะในพ้ืนที่ที่พิจารณาแล้วเป็นพ้ืนที่ที่มี
ความเสี่ยงสูง (blackspot) และมีรายงานการเกิดอุบัติเหตุ การตาย และการบาดเจ็บหลายครั้ง อย่างไรก็ดี ยัง
ไม่ได้มีการศึกษาและก าหนดพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงที่มีความเหมาะสม สถาบันวิจัยเพ่ือความปลอดภัยอยู่
ระหว่างการศึกษาพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง (blackspot) ในหลายจังหวัด 

ผลของการศึกษานี้จะช่วยให้สามารถก าหนดพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงในประเทศไทยได้  เปูาหมายของ
การศึกษานี้จะช่วยยกระดับความปลอดภัยบนท้องถนน โดยการน าเทคนิคทางวิศวกรรมมาปฏิบัติ ประเมิน
สมรรถนะของมาตรการทางวิศวกรรมโดยท าการวิเคราะห์ผลก่อนและหลังการใช้  และเพ่ือน าเสนอประโยชน์
ของการใช้เทคนิคทางวิศวกรรมให้แก่ผู้จัดท านโยบาย และให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ส าหรับโครงการอ่ืนๆที่มี
ความคล้ายคลึงกัน พ้ืนที่ที่มีความเสี่ยง 10 แห่ง จะถูกเลือกจากจังหวัดต่างๆในประเทศ และหลังจากนั้น
กระบวนการศึกษาสถานที่ การเก็บข้อมูล การออกแบบแนวคิดและรายละเอียด และการน าไปปฏิบัติของการ
พัฒนาจะถูกด าเนินการต่อไป 
                                                           

11 The 970,941 children is based on 61% (percentage of motorcycle use) of 1,591,706 children enrolled in kindergartens 
(2007). Source of kindergarten enrolments: Australian Education International “Thailand Regulatory Factsheet 2013” cites 
Basic Statistics of the Ministry of Education 2007.  
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คล้ายคลึงกับทางเลือกที่ 1 การห้ามในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงจะเป็นการจ ากัดการแข่งขัน และส่งผล
กระทบโดยตรงต่อมอเตอร์ไซค์รับจ้างในการรับส่งเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง การห้ามบาง
พ้ืนที่เป็นการเอ้ือประโยชน์ให้แก่รถโดยสารประจ าทางและผู้ให้บริการรถแท็กซี่ อย่างไรก็ตาม ไม่มีหลักฐาน
และการศึกษาที่สามารถยืนยันได้ชัดเจนว่าการให้บริการขนส่งประเภทอ่ืนจะสามารถรองรับผู้โดยสารที่เพ่ิม
มากขึ้นได้หากห้ามเด็กต่ ากว่า 6 ปี โดยสารมอเตอร์ไซค์ในเฉพาะพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง  

คล้ายคลึงกับทางเลือกที่ 1 การปฏิบัติตามและการบังคับใช้กฎหมายอาจประสบปัญหา เนื่องจากการ
บังคับใช้กฎหมายอาจท าได้ดีขึ้นในกรณีนี้ เนื่องจากการบังคับใช้จ ากัดเฉพาะบางพ้ืนที่เมื่อเปรียบเทียบกับ
ทางเลือกท่ี 1 

ทางเลือกที ่3 จัดท าป้ายสัญญาณเตือนในพื้นที่ท่ีมีความเสี่ยงสูง (Warning Signs for high risk areas ) 

คล้ายคลึงกับทางเลือกที่ 2 พ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงที่ยังไม่ได้มีผลการศึกษาว่าพ้ืนที่ใดบ้างเป็นพ้ืนที่ที่มี
ความเสี่ยงสูงที่มีความเหมาะสมในการบังคับใช้กฎหมาย การออกปูายสัญญาณเตือนควรมีความเหมาะสมที่จะ
ถูกน าไปติดตั้งในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง สามารถสื่อสารผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ได้ชัดเจนว่า ผู้ขับขี่ฯ ก าลังเข้าสู่เขต
พ้ืนที่ที่เกิดอุบัติเหตุและมีการตายสูง ซึ่งคล้ายกับ “ปูายสัญญาณพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง” ในบริเวณที่เป็นสี่แยก
ที่มีอัตราการตายสูงในรัฐวิคทอเรีย ประเทศออสเตรเลีย 

ปูายสัญญาณเตือนจะช่วยให้ผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์และผู้มาใช้รถใช้ถนนอ่ืนๆมีความระมัดระวังมากขึ้น
เมื่อสัญจรเข้าไปในพ้ืนที่เสี่ยงเหล่านี้ ทางเลือกนี้เป็นทางเลือกในรูปแบบ self- regulaltion ที่มีประสิทธิภาพ
และต้องการการปฏิบัติตตามโดยสมัครใจ (voluntary compliance) ของผู้ใช้รถใช้ทั้งถนนทุกคนที่จะยอมรับ
ความเสี่ยงเมื่อขับข้ีผ่านพ้ืนที่ความเสี่ยงนั้นๆ 

ทางเลือกท่ี 4 การให้ความรู้แก่ประชาชนทั่วไป (Public education)  

การให้ความรู้แก่ประชาชนทั่วไป (Public education) อาจท าโดยมุ่งไปที่กลุ่มครอบครัวที่มีเด็กเล็ก 
โดยเน้นที่จ านวนการตายของเด็ก การบาดเจ็บ และมาตรการที่เหมาะสมที่จะสามารถลดความเสี่ยงของการ
ตายและการบาดเจ็บ ซึ่งเป็นการคล้ายกับการบังคับให้ใส่หมวกกันน็อค ที่ควรมาควบคู่กับการให้ค าแนะน าที่
ถูกต้องเก่ียวกับประโยชน์ของหมวกกันน็อคที่มีต่อเด็ก เนื่องจากการรณรงค์ให้ความรู้มักจะเผชิญกับทัศนคติที่
ผิดเกี่ยวกับหมวกกันน็อค ซึ่งอาจท าให้ต้องใช้งบประมาณและระยะเวลานานในการสร้างความมั่นใจในหมู่
ผู้ปกครอง 

ประสิทธิภาพของการรณรงค์ให้ความรู้ขึ้นอยู่กับระดับของทัศนคติในหมู่เจ้าหน้าที่ทางการแพทย์  
ดังนั้น ความเสี่ยงของความล้มเหลวของการรณรงค์ที่จะเพ่ิมสัดส่วนการเด็กในการใส่หมวกกันน็อคเพ่ือที่จะให้
ความเห็นชอบว่าการใช้งบประมาณในการรณรงค์ดังกล่าวมีความเหมาะสมกว่าการที่อาจน าไปใช้ในมาตรการ
อ่ืนๆที่จะช่วยส่งเสริมความปลอดภัยบนท้องถนน 

อย่างไรก็ตาม ยังไม่มีหลักฐานที่ชัดเจนว่าการรณรงค์ในสังคมเพียงอย่างเดียวเป็นหลักจะสามารถลด
การตายและการบาดเจ็บได้ แต่ควรเป็นไปลักษณะของมาตรการสนับสนุนการน าบังคับใช้มาตรการใหม่เพ่ือ
แก้ปัญหาความปลอดภัยบนท้องถนน ประสิทธิภาพของการรณรงค์ยังคงขึ้นอยู่กับการรับรู้เกี่ยวกับความเสี่ยง
เกี่ยวกับการตายและการบาดเจ็บของเด็ก และการบังคับใช้กฎระเบียบ เช่น การบังคับให้สวมหมวกกันน็อค
ของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร เนื่องจากระดับของการปฏิบัติตามปฏิบัติตามทั่วประเทศไทยอยู่ในระดับต่ า  จึงมี
แนวโน้มว่าการบังคับใช้กฎหมายที่เป็นอยู่ในปัจจุบันจะส่งผลให้มีการเพ่ิมระดับการปฏิบัติตามมากข้ึน 
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ด้วยสาเหตุต่างๆ เหล่านี้ ทางเลือกที่ 4 จึงไม่ใช่ทางเลือกที่สมเหตุที่จะแก้ปัญหาการตายและการ
บาดเจ็บในเด็กเพียงอย่างเดียว และไม่เหมาะที่จะท าการประเมินต่อไป 

การประเมินทางเลือก (Assessment of Options)  

ทางเลือกท่ี 1 ห้ามทั้งหมดทุกประเทศ  (Total Ban) 

ต้นทุนทางตรง (Direct costs) 

การห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีโดยสารทั้งหมดเลยจะก่อให้เกิดต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นกับครอบครัวซึ่ง
มีเด็กที่อายุต่ ากว่า 6 ปี ที่ใช้มอเตอร์ไซค์เป็นพาหนะหลักจ านวนทั้งหมด 4 ล้านคน ต้นทุนทางตรงที่เกิดขึ้นกับ
ครอบครัวแบ่งออกเป็น 2 ประเภท  

1)  ต้นทุนค่าเสียโอกาสของผู้ปกครอง (opportunity cost) คือต้นทุนที่เกิดขึ้นกับผู้ปกครองหรือ
สมาชิกในครอบครัวคนอ่ืนๆในการรับส่งเด็กโดยยานพาหนะชนิดอ่ืนๆ  กล่าวคือ ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากความ
แตกต่างของเวลาในการใช้มอเตอร์ไซค์และยานพาหนะอ่ืนในการรับส่ง ซึ่งหมายถึงรายได้ที่อาจสูญเสียไปหาก
ไม่ต้องโดนบังคับให้ปรับเปลี่ยนไปใช้ยานพาหนะประเภทอ่ืนในการขนส่งเด็ก  

2)  ค่าใช้จ่ายส่วนต่างที่เพ่ิมขึ้น (incremental cost) คือ ต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับการใช้ยานพาหนะ
ประเภทอ้ืนๆในการขนส่ง กล่าวคือ ค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นต่อกิโลเมตรเมื่อเปรียบเทียบกับการใช้มอเตอร์ไซค์กับ
ยานพาหนะประเภทอ่ืนในการขนส่ง 

การห้ามท้ังหมดนี้จะก่อให้เกิดต้นทุนทางตรงต่อรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างและเป็นการจ ากัดการแข่งขันใน
อุตสาหกรรมการให้บริการสาธารณะ  

รายละเอียดต้นทุนทางตรงโดยละเอียดปรากฏตามด้านล่าง 

ต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เกิดกับครอบครัว (Opportunity cost to families)  

โดยปกติแล้วครอบครัวที่ใช้มอเตอร์ไซค์เป็นยานพาหนะหลัก พ่อหรือแม่ใช้มอเตอร์ไซค์ในการพาเด็ก
ไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน (preschool) ไปซื้อของ ไปเที่ยว ไปท าพิธีกรรมทางศาสนาต่างๆ หรือ
แม้กระทั่งพาเด็กที่มีอาการเจ็บปุวยไปหาหมอที่อยู่ในละแวกบ้าน รพ.ชุมชน หรือ รพ.ในกรณีที่มีอาการ
เจ็บปุวยค่อนข้างฉุกเฉินรุนแรง 

ส าหรับทางเลือกนี้ พ่อแม่ผู้ปกครองจะต้องท าการนัดหมายส าหรับการทิ้งเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปีไว้ที่บ้าน
กับผู้ที่ได้รับการมอบหมายหรือผู้รับเลี้ยงให้ดูแลเด็กขณะที่ไปท างาน ซื้อของ รับส่งลูกคนที่โตกว่าไปโรงเรียน
หรือไปร่วมกิจกรรมทางสังคมอ่ืนๆกับเพ่ือน ครอบครัว หรือญาติ หรือไปร่วมงานต่างๆ อย่างไรก็ตาม ไม่ใช่ทุก
ครอบครัวที่จ าต้องใช้มอเตอร์ไซค์พาลูกคนเล็กโดยสารมอเตอร์ไซค์ไปด้วยเมื่อพาลูกคนที่โตกว่าไป  รร. เพราะ
ครอบครัวส่วนใหญ่ในประเทศไทยเป็นครอบครัวขยายซึ่งปูุย่าตายาย หรือญาติคนอ่ืนๆช่วยกันเลี้ยงดูเด็กคนที่
เด็กกว่า ขณะที่ผู้ปกครองพาลูกคนโตไป รร. ได้ มีการประมาณการณ์ว่าประมาณ x เปอร์เซ็นต์ของครอบครัว
เป็นครอบครัวขยายซึ่งสามารถช่วยดูแลเด็กคนที่อายุน้อยกว่าได้เมื่อพ่อแม่ผู้ปกครองไปท างาน ซื้อของ หรือไป
ส่งเด็กคนท่ีโตกว่าไปโรงเรียน 

ต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เกิดขึ้นกับสมาชอกในครอบครัวหากต้องใช้การขนส่งวิธีอื่น 

การประมาณการจ านวนเที่ยวที่เด็กต้องโดยสารมอเตอร์ไซค์ต่อวันเป็นเรื่องยากเนื่องจากขาดข้อมูลที่
จ าเป็นต้องใช้ในการค านวณ อย่างไรก็ตาม เด็กเล็กที่อยู่ในช่วงอายุ 3-5 ปีเข้าสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน 
รร.อนุบาล หรือศูนย์รับเลี้ยงเด็ก ซึ่งพอจะเป็นข้อมูลส าหรับการประมาณการณ์ได้ เนื่องจากพ่อแม่ผู้ปกครอง
หรือญาติๆ ที่ใช้มอเตอร์ไซค์เป็นพาหนะหลักส่งเด็กเล็กจากบ้านไปตามสถาบันการศึกษาเหล่านี้ 
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การห้ามขนส่งเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี ทั้งหมด จะส่งผลกระทบต่อพ่อแม่ผู้ปกครอง รวมทั้งญาติๆ เหล่านี้ 
และท าให้คนกลุ่มนี้ต้องเปลี่ยนไปใช้ยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ  

ข้อมูลของเด็กก่อนวัยอนุบาลชี้ว่า มีเด็กในวัยนี้ทั้งหมด 970,941 คน จากครอบครัวที่ใช้มอเตอร์ไซค์
เป็นยานหานะหลักสารไปและกลับจากสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน ซึ่งเป็นสมมติฐานที่ควรน ามาใช้ในการ
ค านวณต้นทุนของครอบครัวที่ใช้มอเตอร์ไซค์ในการรับส่งเด็ก  ถึงแม้ว่าบางครอบครัวอาจจะใช้ยานพาหนะ
ประเภทอ่ืนๆในการเดินทางอยู่แล้ว 

การเดินทางโดยยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ สูงถึง 6 เที่ยวต่อวัน กลา่วคือ  

สมาชิกในครอบครัวหนึ่งคนพาเด็กเล็กไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน (เที่ยวละ 2 คน)  

สมาชิกในครอบครัวคนดังกล่าวเดินทางกลับบ้าน (เที่ยวละ 1 คน) 

สมาชิกในครอบครัวเดินทางจากบ้านไปรับเด็กกลับบ้าน (เที่ยวละ 1 คน)  

สมาชิกในครอบครัวหนึ่งคนพาเด็กเล็กจากสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนกลับบ้าน (เที่ยวละ 2 คน)  

หากใช้จ านวนเด็กในวัยนี้ทั้งหมด 970,941 คนที่อาจได้รับผลกระทบ คูณด้วย การเดินทางทั้งหมดที่
ใช้คนทั้งหมด 6 คน หารด้วย การเดินทางที่ใช้คนทั้งหมด 5,825,646 คนต่อวันของเนอรส์เซอรรี่ ยอดรวมการ
เดินทางจะเท่ากับการเดินทางของคน 6 ล้านคน 

ครอบครัวที่อยู่ในระยะเดินจากบ้านไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนอาจะเลือกที่จะเดินแทนนั่ง
มอเตอร์ไซค์ อย่างไรก็ดี จากการที่สภาพถนนที่แคบ ไม่มีทางเท้า อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงกับเด็กมากกว่าการ
ซ้อนมอเตอร์ไซค์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งถ้าคนที่พาไปส่งเป็นปูุย่าตายายที่มีอายุมาก ทั้งเด็กเล็กและคนชราถือว่า
เป็นผู้ใช้ทางเท้าท่ีมีความเปราะบาง 

หรืออีกทางเลือกหนึ่งพ่อแม่ผู้ปกครองอาจตัดสินใจที่จะใช้รถโดยสารประจ าทางแทน  อย่างไรก็ตาม 
ครอบครัวก็ยังคงจะต้องอยู่ในระยะทางที่เดินไปปูายรถโดยสารประจ าทางได้ง่าย 

ในกรณีอ่ืนๆ ครอบครัวที่พอมีศักยภาพทางการเงินอาจเลือกใช้รถแท็กซี่แทน พ่อแม่ผู้ปกครองจะ
เลือกวิธีการเดินทางที่เหมาะสมจากระยะทางที่จะไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน  และทางเลือกของการ
ขนส่งที่มีอยู่ในพื้นท่ี  

การเดินไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน หรือเดินไปปูารถโดยสารก่อให้เกิดต้นทุนกับสมาชิกใน
ครอบครัว กล่าวคือ เวลาที่อาจใช้ไปอย่างมีประสิทธิภาพกับกิจกรรมอย่างอ่ืนที่ก่อให้เกิดรายได้ 

ผู้ปกครอง ญาติคนอ่ืนๆ หรือปูุย่าตายาย แบกรับต้นทุนเหล่านี้เมื่อพาเด็กโดยสารมอเตอร์ไซค์ ดังนั้น 
ต้นทุนของการห้ามทั้งหมดเป็นค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นจากการใช้ยานพาหนะการขนส่งประเภทอ่ืนนอกเหนือจาก
มอเตอร์ไซค์ หรือค่าใช้จ่ายส่วนต่างที่เพ่ิมข้ึน (incremental cost) นั่นเอง 

การเดินจากบ้านไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน และการเดินไปปูายรถโดยสารเป็นการเดินทางที่มี
ประสิทธิภาพน้อยเม่ือเปรียบเทียบกับมอเตอร์ไซค์ เนื่องจากใช้ระยะเวลานานกว่า 

ประมาณการณ์ต้นทุน (ข้อมูลจาก....) ของการเดินทางไปกลับจะค านวณจาก จ านวน 1 ชั่วโมงต่อวัน 
จ านวน x จ านวนชั่วโมงต่ออาทิตย์ (จากจ านวนวันต่ออาทิตย์ที่เด็กต้องไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน) และ 
x ชั่วโมงต่อปี 
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ประมาณการณ์ว่า x เปอร์เซ็นต์ของครอบครัว สามารถเดินไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนไป
โดยตรง และ ประมาณการณ์ว่า x % ของครอบครัวสามารถเดินไปปูายรถโดยสาร (ข้อมูลจาก....) รายได้เฉลี่ย
ต่อเดือนน ามาใช้ในการหาค่ารายได้ต่อชั่วโมงท่ีมีเด็กด้วย ดังนั้น การประมาณการณ์ค่าใช้จ่ายส่วนต่างที่เพ่ิมขึ้น
ของ x บาทต่อปี จะขึ้นอยู่กับจ านวนของครอบครัวที่ใช้การเดินเป็นการเดินทางหลัก คูณด้วยค่าใช้จ่ายส่วน
ต่างที่เพ่ิมข้ึนต่อวันที่เท่ากับ 50 บาทตอ่วัน 

ขณะที่ประสิทธิภาพของรถแท็กซ่ีที่ถูกท่ีการจองไว้ก่อนเพื่อมารับเด็กและคนดูแลจากในครอบครัวจาก
บ้านจะเท่ากับมอเตอร์ไซค์ และอาจอยู่ในระดับที่ดีกว่า เพราะว่าท าความเร็วได้ดีกว่ามอเตอร์ไซค์ที่มีเด็ก
โดยสารด้วย 

ต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นอันเนื่องมาจากการต้องเปลี่ยนไปใช้การขนส่งทางอื่นๆ 

นอกเหนือจากต้นทุนที่เกิดกับสมาชิกในครอบครัวในการใช้การขนส่งอ่ืนๆในการรับส่งเด็กแล้ว  ยังมี
ค่าใช้จ่ายที่เกิดกับครอบครัวอันเนื่องมาจากส่วนต่างของการใช้มอเตอร์ไซค์กับการขนส่งอ่ืนๆ ด้วย 

ในกรณีที่เป็นการเดินโดยตรงจากบ้านไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนต้นทุนที่เกิดขึ้นเป็นประโยชน์
เรื่องจากไม่มีค่าโดยสารเกิดข้ึนจากการเดิน  

ต้นทุนการใช้มอเตอร์ไซค์ เท่ากับ x บาท (จากเวลาเฉลี่ยส าหรับการเดินทางไปกลับไปสถานรับเลี้ยง
เด็กก่อนวัยเรียน) เปอร์เซ็นต์เฉลี่ยของครอบครัวที่สามารถเดินจากบ้านไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน  
เท่ากับ x % (จากข้อมูล....) ดังนั้นผลประโยชน์ส่วนต่างที่เพ่ิมขึ้น เท่ากับ x บาท ต่อวัน ต่อครอบครัว (จ านวน
ครอบครัวที่เลือกที่จะใช้การเดินเป็นการเดินทางหลัก คูณด้วยผลประโยชน์ที่เกิดข้ึน x บาท) 

การประเมินต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นในการใช้รถประจ าทางเป็นทางเลือกใหม่  เท่ากับ x บาท ต่อวัน 
ต้นทุนการใช้รถประจ าทางเกิดขึ้นจาก ค่าโดยสารส าหรับผู้ที่พาเด็กเล็กไป รร. (4 เท่า คูณ x บาท) และเด็ก (2 
เที่ยว คูณ x บาท เท่ากับ x  บาท) ค่าใช้จ่ายจากการใช้มอเตอร์ไซค์ เท่ากับ x บาท ตามที่กล่าวด้านบน ส่วน
ต่างของการใช้รถประจ าทางและมอเตอร์ไซค์ เท่ากับ x บาท จ านวนเปอร์เซ็นต์ของครอบครัวที่จ าเป็นต้องใช้
รถประจ าทางในการรับส่งลูกไปเนอร์สเซอรี่ เท่ากับ x บาท (จากข้อมูล....) ดังนั้นค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นจากการใช้
การขนส่งประเภทอ่ืน เท่ากับ x บาทต่อวัน ต่อครอบครัว และ x บาทต่อปี (จ านวนของครอบครัวที่เลือกรถ
ประจ าทางเป็นยานพาหนะหลัก คูณด้วยค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น x บาทต่อวัน)  

การประเมินต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นกับผู้ที่เลือกโดยสารรถแท็กซี่เป็นทางเลือกใหม่ เท่ากับ x บาท
ต่อวัน ต้นทุนค่าใช้จ่ายนี้มาจากค่าโดยสาร 4 เที่ยว คูณ x บาท ต่อวัน (4เที่ยวส าหรับผู้ที่ดูแลจากครอบครัว 
และ 2 เที่ยว คูณ x บาท เท่ากับ x บาท) ต้นทุนเฉลี่ยการใช้มอเตอร์ไซค์ เท่ากับ x บาท ตามที่กล่าวข้างบน 
ส่วนต่างๆระหว่างแท็กซี่และมอเตอร์ไซค์ เท่ากับ x บาท เปอร์เซ็นต์เฉลี่ยที่ครอบครัวจะใช้แท็กซี่ในการรับส่ง
เด็กไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน เท่ากับ x บาท (ข้อมูลจาก....) ดังนั้นประมาณการณ์ค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้น 
เท่ากับ x บาท ต่อวัน ต่อครอบครัว (จ านวนครอบครัวที่เลือกใช้รถประจ าทางเป็นหลัก คูณด้วยต้นทุน
ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น x บาท)  

การประเมินต้นทุนค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึนที่จากทางเลือกการเดินทางอ่ืนๆ (นอกเหนือจากการเดินเท้า) อยู่ที่
ประมาณ 50 บาท และค่าเฉลี่ยค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นฯ ที่เกิดกับสมาชิกในครอบครัวที่เป็นผู้พาเด็กไปเนอร์สเซรรี่ 
ด้วยทางเลือกการเดินทางใหม่อยู่ที่ประมาณ 50 บาท ดังนั้นต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นจะเท่ากับ 100 บาท ต่อ
วัน ต่อครอบครัว หรือ 97,094,100 บาท ต่อวันต่อครอบครัวทั้งหมดท่ีมีเด็กต้องไปไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัย
เรียนจ านวน 970,941คน หากคิดเป็นรายปี จะเท่ากับ 20 พันล้านบาท (ค านวณจากสมมุติฐานว่า เด็กต้องไป
สถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน 5 วันต่อสัปดาห์ 40 อาทิตย์ต่อปี) 
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สรุปค่าใช้จ่ายรายปีได้ ดังนี้ 

ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นกับผู้ที่พาเด็กไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน   x  ล้านบาท 

ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นกับผู้ที่พาเด็กไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียน   x  ล้านบาท 

ในการเดินไปปูายรถโดยสาร         

 ค่าใช้จ่ายในการเดิน      (x  ล้านบาท) 

 ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นจากการใช้รถโดยสารประจ าทาง   x ล้านบาท 

 ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นจากการใช้รถแท็กซ่ี    x ล้านบาท 

 รวมค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมข้ึนทั้งหมด 

 ต้นทุนเพิ่มขึ้นทั้งหมด (Total incremental cost)                      x  พันล้านบาท 

 นอกจากนี้ ยังมีค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นจากการหาทางเลือกในการเดินทางไปท ากิจกรรมอ่ืนๆ 
ได้แก่ การไปรับบริการทางสุขภาพ การร่วมกิจกรรมทางวัฒนธรรม กิจกรรมทางศาสนา สันทนาการ และ
กิจกรรมทางสังคมอ่ืนๆ ตามที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น อย่างไรก็ดี ไม่มีข้อมูลที่จะระบุต้นทุนเหล่านี้ในเชิง
ปริมาณ 

การจ ากัดการแข่งขัน 

การห้ามเด็กโดยสารมอเตอร์ไซค์ทั้งหมดจะเป็นการจ ากัดการแข่งขันในการให้บริการการขนส่ง
ผู้โดยสาร รถมอเตอร์ไซค์รับจ้างมีบทบาทอย่างมากในการให้บริการการขนส่ง ซึ่งจะไม่ได้รับอนุญาตให้เด็กอายุ
ต่ ากว่า 6 ปี โดยสาร มีการประมาณการณ์ว่ามีรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างประมาณ 80,000 คัน ที่จะได้รับ
ผลกระทบหากทางเลือกการห้ามเด็กโดยสารทั้งหมดนี้ถูกน ามาบังคับใช้ จากการประเมินโดยการส ารวจของ
บริษัทรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างขนาดใหญ่หลายแห่งพบว่า เด็กที่อายุต่ ากว่า 6 ปี มีประมาณ x % ของจ านวน
เที่ยวโดยสาร และความสูญเสียของรายได้ต่อธุรกิจรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างอยู่ที่ประมาณ x บาทต่อปี 

การหารือกับผู้ประกอบการมอเตอร์ไซค์รับจ้างเพ่ิมเติมจะช่วยให้มีความเข้าใจเกี่ยวกับความสูญเสีย
จากการขาดผู้โดยสารเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี และสมาชิกในครอบครัวมากยิ่งขึ้น ซึ่งจะมีส่วนส าคัญในการ
ประเมินผลกระทบต่อโอกาสในการจ้างงานในธุรกิจดังกล่าวด้วย 

ต้นทุนทางอ้อม (Indirect Costs ) 

ผลกระทบต่อพัฒนาการของเด็กเล็ก 

การห้ามนี้อาจก่อให้เกิดผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์ต่อพัฒนาการของเด็กเล็กที่ผู้ปกครองมีทางเลือกใน
การจัดหารูปแบบการเดินทางใหม่ๆ เพ่ือทดแทนการเดินทางโดยมอเตอร์ไซค์ เนื่องจากต้นทุนค่าใช้จ่ายที่
เพ่ิมข้ึนจากการใช้การขนส่งสาธารณะรูปแบบอื่นๆ 

ผลกระทบในพ้ืนที่ชนบทอาจส่งผลให้ครอบครัวเลือกที่จะไม่ส่งลูกเข้าเนอร์เซอรรี่ เพราะไม่มีทางเลือก
การเดินทางแบบอ่ืนๆ เช่นเดียวกับกลุ่มที่มีรายได้ต่ าทั่วประเทศอาจให้ลูกออกจาก รร. เช่นกันเพราะไม่
สามารถรับมือกับค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้นได้ 
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ผลกระทบต่อศักยภาพของการคมนาคมขนส่งทางเลือกชนิดอื่นๆ 

การห้ามทั้งหมดนี้จะท าให้เกิดการเปลี่ยนจากการใช้มอเตอร์ไซค์ในการเดินทางเป็นไปใช้การเดินทาง
ประเภทอ่ืนๆ นอกเหนือจากการที่ครอบครัวที่สามารถเดินไปสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนได้นั้น  ยังไม่
สามารถระบุได้ว่าเครือข่ายรถโดยสารประจ าทาง หรือรถโดยสารของเอกชน และมอเตอร์ไซค์รับจ้างจะมี
ความสามารถในการรองรับจ านวนคนที่เพ่ิมข้ึนถึง 6 ล้านคนต่อวันได้หรือไม่ 

ผลกระทบต่อความสามารถในการรองรับคนของทางเดินเท้า ความหนาแน่น และความปลอดภัย
บนท้องถนน 

สิ่งอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้ทางเท้า ซึ่งประกอบด้วย ทางเท้า และสะพานข้ามถนนที่มีการจราจร
คับค่ัง ค่อนข้างมีสมรรถนะจ ากัด ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีข้อมูลที่สามารถชี้ชัดได้ว่าสิ่งอ านวยความสะดวกเหล่านี้จะ
สามารถรองรับจ านวนผู้ใช้ทางเท้าที่เพ่ิมมากขึ้นได้หรือไม่ ซึ่งการขาดโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับผู้ใช้ทางเท้าที่
เหมาะสมและปลอดภัยอาจน าไปสู่ผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์จากความหนาแน่นของผู้ใช้ทางเท้าที่เพ่ิมมากขึ้น  
(ทางเท้าที่ไม่เหมาะสมและเพียงพออาจท าให้ผู้ใช้ทางเท้าล้นลงไปเดินบนถนนและกีดขวางการจราจร ) และ
ก่อให้เกิดความเสี่ยงด้านความปลอดภัยในเด็กและสมาชิกในครอบครัว 

ผลประโยชน์ 

ผลประโยชน์ทางตรง (Direct benefits) 

ครอบครัวที่ได้รับผลกระทบจากการบังคับใช้กฎหมายทางเลือกที่ 1 จะได้รับผลประโยชน์คือ ไม่มีการ
เสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของเด็กในครอบครัว ครอบครัวและสังคมก็ได้รับผลประโยชน์โดยตรงจากการต้อง
แบกรับต้นทุนที่เกี่ยว เนื่องจากการบาดเจ็บและตาย การห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารมอเตอร์ไซค์ทั้งหมด
นี้จะเป็นการห้ามไม่ให้เด็กจ านวน 204 ถึง 389 คนตายจากการโดยสารมอเตอร์ไซค์ และยังปูองกันไม่ให้เกิด
การบาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กน้อย ดังตารางที ่16 

ตารางท่ี 16 : ประมาณการณ์การตาย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บเล็กน้อย ของเด็ก  (คน) 

 ข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ ข้อมูลการประมาณการณ์ของ
องค์การอนามัยโลก 

การตาย 204 389 

การบาดเจ็บสาหัส 2,652 5,057 

การบาดเจ็บเล็กน้อย 7,956 15.171 

การห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี โดยสารมอเตอร์ไซค์ทั้งหมดจะเป็นการเลี่ยงไม่ให้เกิดมูลค่าความเสียหาย
ที่เกิดจากการตาย การบาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บเล็กน้อย และก่อให้เกิดรายได้ต่อปี 1.750 - 3.338 พันล้าน
บาท ดังปรากฏในตารางที่ 17 
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ตารางที ่17 : การเลี่ยงไม่ให้เกิดมูลค่าความเสียหายที่เกิดจากการตาย การบาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บเล็กน้อย 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ มูลค่า (ค านวณจากข้อมูล
หน่วยงานภาครัฐ) 

มูลค่า (ค านวณจากการประมาณ
การณ์ขององค์การอนามัยโลก) 

การตาย 1,084,373,424 2,067,751,284 

การบาดเจ็บสาหัส 389,904,996 743,495,311 

การบาดเจ็บเล็กน้อย 276,558,516 527,359,131 

รวม 1,750,836,936 3,338,605,726 

 อย่างไรก็ตาม ตามท่ีได้อภิปรายถึงสภาพและระดับความรุนแรงของปัญหาไปแล้วในส่วนการวิเคราะห์
ประเมินปัญหา ระดับของการปฏิบัติตามคือประเด็นส าคัญในการบังคับใช้กฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวกับการจราจร
บนท้องถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับมอเตอร์ไซค์ ซึ่งการบังคับให้ต้องสวมใส่หมวกกันน็อคขณะขับขี่และโดยสาร
นั้น ผลของการปฏิบัติตามมีความหลากหลายในพ้ืนที่ต่างๆ ทั่วประเทศ ผู้ที่สวมใส่ส่วนใหญ่จะเป็นผู้ขับขี่ 
ขณะที่เด็กที่เป็นผู้โดยสารซึ่งหมายรวมถึงเด็กอายุต่ ากว่า 6 ปี นั้น ไม่สวมใส่หมวกกันน็อค 

 ในด้านการบังคับใช้ แนวปฏิบัติที่กันเป็นประจ าของต ารวจคือ การตั้งด่านตรวจบนถนนสายหลักต่างๆ 
เพ่ือหยุดตรวจใบอนุญาตขับขี่ ทะเบียน และ พรบ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถของผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ และ
ตรวจเช็คสภาพความพร้อมของรถในการขับขี่ตามความเหมาะสม ดังนั้น ครอบครัวที่รับส่งลูกไป รร. ใน
ระยะทางสั้นๆ ในชุมชน มักจะรอดพ้นจากการตรวจเช็คของต ารวจ นอกเสียจากว่าต ารวจจะจัดสรรทรัพยากร
เพ่ิมข้ึนในการตั้งด่านตรวจที่สถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนเลย 

 หากพิจารณาถึงความเป็นไปได้ในการปฏิบัติตามกฎหมายของผู้ขับขี่ และข้อจ ากัดด้านทรัพยากรของ
ต ารวจในการตั้งด่านตาม x จ านวนของเนอร์สเซอร์รี่ทั่วประเทศแล้ว จะเห็นว่ามีแนวโน้มที่ผลประโยชน์แบบ
เต็มเม็ดเต็มหน่วยที่จะเกิดขึ้นในช่วงสองถึงสามปีแรกของการน าไปใช้นี้ และข้อติดขัดที่จะท าให้บรรลุผลตามที่
มุ่งหวังแล้ว อาจจ าเป็นต้องมีการใช้มาตรการสนับสนุนได้แก่ การรณรงค์ให้ความรู้ในสังคมและความยินยอม
พร้อมใจของประชาชนเองที่จะปฏิบัติตามกฎหมาย 

ผลประโยชน์ทางอ้อม (Indirect benefits)  

ผลกระทบต่อการติดขัดของจราจรและสิ่งแวดล้อม 

 การที่มอเตอร์ไซค์ 970,941 คันหายออกไปจากท้องถนนในช่วงเวลาที่ต้องรับส่งเด็กไปและกลับจาก
สถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนนั้น จะเป็นการลดปัญหาการจราจรติดขัดอย่างมาก และยังลดต้นทุนค่าใช้จ่ายที่
เกิดข้ึนจากการเดินทางที่ช้าลงในกลุ่มผู้สัญจรอื่นๆ ด้วย จ านวนพ่อแม่ผู้ปกครองที่รับส่งเด็กโดยมอเตอร์ไซค์อยู่
ที่ 5 เปอร์เซ็นต์ของจ านวนมอเตอร์ไซค์ที่อยู่ในระบบทะเบียนทั้งหมด แต่ปัจจุบันยังขาดข้อมูลที่เพียงพอ
เกี่ยวกับสัดส่วนของมอเตอร์ไซค์ที่อยู่ในระบบทะเบียนที่มีแนวโน้มที่จะอยู่บนท้องถนนในเวลาเดียวกับ
มอเตอร์ไซค์ที่รับส่งเด็กไปและรับกลับจากเนอร์เซอร์รี่ที่จะสามารถชี้ชัดถึงระดับความติดขัดหนาแน่นและ
ต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องได้ เพ่ือน าไปท าการคาดการณ์มูลค่าทางเศรษฐกิจที่เพ่ิมขึ้นจากทางเลือกนี้ได้ 
อย่างไรก็ดี แม้ว่าการประมาณการณ์การลดลงของปริมาณการใช้มอเตอร์ไซค์ของครอบครัวที่มีเด็กเล็ก 
ประโยชน์ที่เกิดจากทางเลือกนี้ที่เด่นชัดก็คือประโยชน์ต่อสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการลดลงของการปล่อยก๊าซพิษ
จากมอเตอร์ไซค์ 
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ผลกระทบต่อระดับการเอ้ือประโยชน์ในการคมนาคมขนส่งทางเลือกอ่ืนๆ 

 การคมนาคมขนส่งทางเลือกอ่ืนๆ เช่น บริษัทรถโดยสารประจ าทางของรัฐและเอกชน และแท็กซี่ มี
แนวโน้มที่จะได้รับการเอ้ือประโยชน์และรายได้ที่เพ่ิมขึ้นจากทางเลือกนี้ ซึ่งขณะเดียวกันก็เป็นการยากที่จะ
ประเมินผลประโยชน์ทางอ้อมที่การคมนาคมขนส่งแต่ละชนิดคาดว่าจะได้รับ 

สรุปต้นทุนและผลประโยชน์ของทางเลือกท่ี 1 

 ต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้น (incremental costs) ต่อครอบครัวในการต้องเปลี่ยนไปใช้การคมนาคม
ขนส่งประเภทอ่ืนๆในการรับส่งเด็กไปและกลับจากสถานรับเลี้ยงเด็กก่อนวัยเรียนอยู่ที่ประมาณ  20 พันล้าน
บาท ต่อปี และผลประโยชน์ที่เกิดจากการปูองกันไม่ให้เกิดการตาย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บ
เล็กน้อยอยู่ที่ประมาณ 1.750 - 3.338 พันล้านบาทต่อปี ก่อให้เกิดต้นทุนสุทธิ 18.250 - 16.662 พันล้านบาทต่อปี  

 การห้ามทั้งหมดตามทางเลือกที่ 1 นี้ อาจก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางอ้อมและผลกระทบที่ไม่พึง
ประสงค์ต่อพัฒนาการของเด็กในครอบครัวที่มีทางเลือกในการคมนามคามขนส่งจ ากัด  หรือในครอบครัวที่มี
รายได้น้อยที่ไม่สามารถรับมือกับค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมข้ึนจากการใช้ระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนๆ ได ้

 ทางเลือกนี้ยังก่อให้เกิดการจ ากัดการแข่งขัน และก าจัดทางเลือกของการให้บริการขนส่งสาธารณะ
ของรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างในการรับส่งเด็กและครอบครัว น าไปสู่ประเด็นค าถามต่อศักยภาพของผู้ให้บริการ
ขนส่งสาธารณะชนิดอ่ืนๆ และโครงสร้างพ้ืนฐานในการสัญจรทางเท้าในการรองรับผู้ใช้งานที่สูงถึง 6 ล้านคนต่อวัน 

 โครงสร้างพ้ืนฐานที่ไม่เหมาะสมต่อการเพ่ิมขึ้นของจ านวนผู้ใช้งานที่เพ่ิมขึ้นอาจน าไปสู่การจราจร
ติดขัด และความปลอดภัยบนท้องถนนของเด็กและสมาชิกในครอบครัว อย่างไรก็ดี ทางเลือกนี้ อาจน าไปสู่
การเอ้ือประโยชน์ของการให้บริการขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนๆในระยะกลาง  ซ่ึงจะมีผลต่อการลงทุนเพ่ือ
พัฒนาศักยภาพการให้บริการที่ดีขึ้น และการลดปริมาณมอเตอร์ไซค์บนท้องถนนซึ่งจะช่วยลดปัญหา
การจราจรที่คับคั่งได้ 

ทางเลือกท่ี 2 : ห้ามเฉพาะพื้นที่ที่มีความเสี่ยงสูง (Selective Ban targeted at high risk areas) 

ต้นทุน 

 ต้นทุนทางตรงที่เกิดขึ้นจะคล้ายกับทางเลือกที่ 1 อย่างไรก็ตาม ต้นทุนเหล่านี้จะถูกจ ากัดอยู่ในเฉพาะ
บางพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงและมีการตาย การบาดเจ็บสาหัส และการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อยเท่านั้น หรือที่
เรียกว่า black spot ที่การออกแบบถนน และสภาพภูมิประเทศไม่ปลอดภัยด้วยตัวของมันเอง 

 การท าให้ต้นทุนทางตรงอยู่ในเชิงปริมาณสามารถท าได้ยาก เพราะยังไม่มีการก าหนดจ านวนและ
สถานที่ของพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงในประเทศไทย ในบางกรณี พ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงอาจเป็นถนนบางสายที่มี
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุจ านวนมาก 

 รัฐบาลอาจประสบปัญหาการจัดสรรงบประมาณในการบริหารการศึกษาวิจัยพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง  
และการติดตั้งปูายสัญญาณท่ีเหมาะสมกับการแนะน าครอบครัวไม่ให้น าเด็กโดยสารมอเตอร์ไซค์ ต้นทุนเหล่านี้
ไม่สามารถท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้และจ าเป็นต้องมีการท าการปรึกษาหารือกับกรมทางหลวงและสถาบันวิจัย
ความปลอดภัยบนท้องถนน เพ่ือที่จะรู้ต้นทุนต่อพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงตลอดจนแนวโน้มของจ านวนพ้ืนที่
ดังกล่าวทั่วประเทศการบังคับใช้จะสามารถจัดการได้ดีกว่าส าหรับส านักงานต ารวจแห่งชาติ เนื่องจากพ้ืนที่ทีมี
ขนาดเล็กกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับทางเลือกที ่1 
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ผลประโยชน์ 

 ไม่มีอะไรสามารถรับประกันได้ว่าการตายและการบาดเจ็บของเด็กส่วนใหญ่อยู่ในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยง
สูงต่างๆ ทางเลือกนี้มาจารกการตั้งสมมุติฐานที่ว่าการห้ามในบางพ้ืนที่จะลดจ านวนการตายและการบาดเจ็บที่
ยังไม่รู้จ านวนแน่ชัดได้ โดยปราศจากผลกระทบจากการลิดรอนเสรีภาพของครอบครัวที่ใช้มอเตอร์ไซค์เป็น
พาหนะหลักในการเดินทางรับส่งเด็กเล็ก 

 ในกรณีเหล่านี้ ครอบครัวที่ได้รับผลกระทบอาจยังสามารถใช้มอเตอร์ไซค์ในการรับส่งเด็กเล็กไปเนอ
รสเซอรรี่ได้อยู่ โดยค้นหาเส้นทางอ่ืนในการเดินทางเพ่ือหลีกเลี่ยงถนนที่มีความเสี่ยงสูงแทน 

สรุปต้นทุนและผลประโยชน์ของทางเลือกท่ี 2 

 ต้นทุนทางตรงที่ส าคัญของการบังคับใช้กฎหมายเฉพาะพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงจะอยู่กับภาครัฐใน
การศึกษาและก าหนดพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงต่างๆ ทั่วประเทศ การติดตั้งปูายสัญญาณที่เหมาะสม และ
งบประมาณในการบังคับใช้กฎหมาย อย่างไรก็ตาม ส านักงานต ารวจแห่งชาติอาจมีความสามารถและ
ทรัพยากรที่จะท าการควบคุมติดตามและการบังคับใช้กฎหมายเฉพาะพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิผล ซึ่งก็ขึ้นอยู่กับ
จ านวนและขนาดของพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง การท าการศึกษาวิจัยเพ่ิมเติมมีความจ าเป็นเพ่ือให้มีความเข้าใจว่า
มีความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงและ และการบาดเจ็บและตายของเด็กหรือไม่ ซึ่งใน
ปัจจุบันเป็นการยากที่จะคาดเดาว่าว่าการห้ามในบางพ้ืนที่ในลักษณะนี้เป็นทางเลือกที่มีประสิทธิผลในการลด
จ านวนการเจ็บและตายของเด็กได้อย่างมีนัยยะส าคัญ เพ่ือชี้ให้เห็นถึงความเหมาะสมในการลงทุนของภาครัฐ
ในการก าหนดพ้ืนที่เสี่ยงสูงและให้ค ามั่นสัญญาว่าจะจัดสรรทรัพยากรที่จ าเป็นในการก าหนดพ้ืนที่และเพ่ือ
บังคับใช้กฎหมายเฉพาะบางพ้ืนที่ 

ทางเลือกที ่3 : จัดท าป้ายสัญญาณเตือนในพื้นที่ท่ีมีความเสี่ยงสูง (Warning Signs for high risk areas ) 

ต้นทุน 

 เช่นเดียวกับทางเลือกที่ 2 ภาครัฐอาจจ าเป็นต้องใช้งบประมาณในการก าหนดพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง 
โดยการวิเคราะห์ข้อมูลและหารือกับประชาชนในท้องถิ่น บนสมมติฐานที่ว่าหากต้องใช้ชั่วโมงการท างานของผู้
ท าการศึกษา 1000 ชั่วโมง ชั่วโมงละ 500 บาท ค่าใช้จ่ายทั้งหมดจะเท่ากับ 500,000 บาท หากท าการศึกษา
ทั้งสิ้น 500 พ้ืนที่ ค่าใช้จ่ายทั้งหมดจะเท่ากับ 250 ล้านบาท และอีก 50 ล้านบาทจะต้องใช้กับการออกแบบ
ปูายสัญญาณเตือน การบริหารจัดการโครงการ 

 องค์ประกอบของค่าใช้จ่ายในการท าปูายสัญญาณ ประกอบด้วย ค่าวัสดุอุปกรณ์ การออกแบบจัดท า 
การควบคุมสต็อก การดูแลรักษา และการติดตั้ง (ค่าแรงและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง) ปูายหนึ่งอันอาจมีราคา
สูงถึง 5000 บาท และค่าแรงและค่าอุปกรณ์ในการติดตั้งอาจสูงถึง 1000 บาท (ควรหารือรายละเอียดกับกรม
ทางหลวง) หากในหนึ่งพ้ืนที่ต้องใช้ 10 ปูาย ค่าเฉลี่ยของต้นทุนจะอยู่ที่ 60000 บาท 

 หากมีท้ังหมด 500 พ้ืนที ่ทั่วประเทศ ต้นทุนค่าใช้จ่ายทั้งหมดของการจัดท าปูายสัญญาณเตือนอาจสูง
ถึง 30 ล้านบาท 

 โดยสรุป ต้นทุนค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นกับภาครัฐทั้งหมดจะอยู่ที่ 330 ล้านบาท ซึ่งเป็นการลงทุนเพียง
ครั้งเดียวและมีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา เปลี่ยนปูายที่ช ารุดเสียหายเพียงเล็กน้อย 
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ผลประโยชน์ 

 ในการศึกษาฉบับหนึ่งของออสเตรเลียพบว่า การควบคุมการจราจร (สัญญาณ ปูาย การค านวณและ
การท าเครื่องหมายต่างๆ) สามารถลดอุบัติเหตุได้ถึงร้อยละ 20 และอุบัติเหตุเกี่ยวเนื่องได้ถึงร้อยละ 17 และไม่
เป็นที่แน่ชัดว่าตัวเลขเหล่านี้จะเกิดขึ้นเช่นเดียวกับในประเทศไทย 

 อย่างไรก็ด ีการประเมินผลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นนี้ตั้งอยู่บนสมมติฐานที่สามารถลดอุบัติเหตุได้ร้อยละ 
20 และเช่นเดียวกับทางเลือกที่ 2 ยังไม่มีหลักฐานการศึกษาที่ประกันว่ามีความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างพ้ืนที่ที่
มีความเสี่ยงสูงและสถานท่ีที่มีการบาดเจ็บและตายของเด็ก  

 หากค านวณตามสมติฐานร้อยละ 20 การประมาณการณ์จ านวนการปูองกันไม่ให้เกิดการตาย การ
บาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กน้อย ปรากฏตามตารางที่ 18 

ตารางท่ี 18 : ประมาณการณ์จ านวนการปูองกันไม่ให้เกิดการตาย การบาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กน้อย 

 ข้อมูลภาครัฐ ประมาณการณ์องค์การอนามัยโลก 

การตาย 41 78 

การบาดเจ็บสาหัส 525 1011 

การบาดเจ็บเล็กน้อย 1591 3034 

การท าปูายสัญญาณเตือนเพ่ือปูองกันไม่ให้เกิดการตาย การบาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กน้อย 
สามารถคิดเป็นมูลค่า 350 - 669 พันล้านบาทต่อปีดังที่แสดงในตารางที ่19 

ตารางท่ี 19 : มูลค่าการปูองกันไม่ให้เกิดการตาย การบาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กน้อย 

 มูลค่า (บาท) ข้อมูลจาก
หน่วยงานภาครัฐ 

มูลค่า (บาท) ข้อมูลจากองค์การ
อนามัยโลก 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 217,937,796 414,613,368 

การตาย 77,187,075 148,640,253 

การบาดเจ็บสาหัส 55,304,751 105,464,874 

การบาดเจ็บเล็กน้อย 350,429,622 668,718,495 

สรุปต้นทุนและผลประโยชน์  

 ต้นทุนค่าใช้จ่ายของการก าหนดพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง และการออกแบบ การผลิต การติดตั้งปูาย
สัญญาณเตือน อยู่ที่ประมาณ 330 ล้านบาท ซึ่งเป็นการลงทุนเพียงครั้งเดียวและมีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา
ต่ าในการเปลี่ยนปูายที่เก่าหรือช ารุดเสียหาย 

 ระดับความไม่แน่นอนว่าปูายสัญญาณเตือนในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงจะสามารถลดการบาดเจ็บและ
ตายในเด็กได้หรือไม่ เนื่องจากยังไม่มีข้อมูลสถานที่ที่เกิดเหตุการณ์บาดเจ็บและตายของเด็กจริง ดังนั้น
แนวโน้มของผลประโยชน์ที่น่าจะเกิดขึ้นจึงอยู่ระหว่าง 350- 669 ล้านบาทต่อปี ทางเลือกนี้มีความเป็นไปได้ที่
จะก่อให้เกิดผลประโยชน์สุทธิต่อสังคมแม้ว่าจะลดได้เพียง 10 เปอร์เซน็ต์ก็ตาม 
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การเปรียบเทียบทางเลือกต่างๆ  

 ทางเลือกที่ 1 ก่อให้เกิดผลประโยชน์สุทธิต่อชุมชนโดยตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของข้อมูลที่ท าให้อยู่ในเชิง
ปริมาณได ้อย่างไรก็ด ีทางเลือกนี้ต้นทุนในการด าเนินการตามทางเลือกน่าจะสูงกว่าประมาณการณ์ในปัจจุบัน
หาดต้นทุนต่างๆ ทั้งหมดสามารถน ามาท าให้อยู่ในเชิงปริมาณได้ ทางเลือกที่ 1 ยังชี้ให้เห็นถึงผลกระทบที่ไม่พึง
ประสงค์หลานประการ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง พัฒนาการของเด็กในครอบครัวที่มีทางเลือกในการเดินทางจ ากัด
และมีรายได้ต่ าท าให้ไม่สามารถเลือกใช้บริการขนส่งสาธารณะชนิดอื่นๆ ได ้

 ทางเลือกที่ 2 ไม่ได้รับการวัดประเมินอย่างเหมาะสมเท่าที่ควร เนื่องจากมีข้อมูลเกี่ยวกับจ านวนการ
ตายของเด็กในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงต่างๆ ไม่เพียงพอ 

 ทางเลือกท่ี 3 ก่อให้เกิดผลประโยชน์สุทธิในการลดจ านวนการเจ็บและตายของเด็กเพียงร้อยละ 20 

 ไม่มีทางเลือกใดเลยที่สามารถแก้ปัญหาได้และสามารถสร้างผลประโยชน์สุทธิได้อย่างสมบูรณ์แบบ  
ดังนั้น จึงจ าเป็นต้องมีการท าการศึกษา โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการก าหนดพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง เพ่ือให้มีความ
เข้าใจเกี่ยวกับความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างพ้ืนที่ที่มีประวัติของการมีอุบัติเหตุจ านวนมากและการเจ็บและตาย
ของเด็กจากอุบติเหตุโดยการโดยสารมอเตอร์ไซค์ 

การปรึกษาหารือ (Consultation)  

มูลนิธิปูองกันการบาดเจ็บแห่งเอเชีย (Asia Injury Prevention Foundation) 

ส านักงานคุ้มครองผู้บริโภค (Office of the Consumer Protection Board)  

Save the Children Thailandราชยานยนต์สมาคมแห่งประเทศไทย Royal Automobile Associa-
tion of Thailand  

ส านักงานต ารวจแห่งชาติ Royal Thai Policeศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย Thailand Acci-
dent Research Center (TARC)  

มหาวิทยาลัยต่างๆ  

Save the Children Thailand  

Save the Children Thailand ได้เสนอความเห็นที่ค่อนข้างสนับสนุนข้อเสนอระเบียบที่ห้ามเด็กเล็ก
โดยสารมอเตอร์ไซค์ โดยได้เสนอให้ขยายอายุขั้นต่ าเป็น 2 ปี นอกจากนี้ยังได้เสนอให้ภาครัฐ ต ารวจบังคับใช้
กฎหมายสวมหมวกกันน็อคกับผู้โดยสารทุกคน โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับเด็กอายุตั้งแต่ 2 ปี ขึ้นไป  

ถึงแม้ว่าในประเทศไทยจะมีเด็กประมาณ 1.3 ล้านคนเดินทางโดยมอเตอร์ไซค์ ภาครัฐก็ได้ออก
กฎหมายที่บังคับให้ผู้โดยสารทุกคนรวมทั้งเด็กต้องสวมใส่หมวกกันน็อคตลอดเวลา อย่างไรก็ตาม ก็มักพบเห็น
เด็กส่วนใหญ่ไม่สวมใส่หมวกกันน็อค มีเพียง 7 เปอร์เซ็นต์ของเด็กทั้งหมดสวมหมวกกันน็อคขณะโดยสาร
มอเตอร์ไซค์ ซึ่งน าไปสู่ตัวเลขการตายของเด็กที่สูงถึง 2,600 คน และมากกว่า 72,000 คน 

ได้รับบาดเจ็บจากอุบุติเหตุบนท้องถนนตลอดทุกๆปี Save the Children Thailand เสนอแนะว่า 
เด็กอายุต่ าว่า 2 ปี ไม่ควรโดยสารมอเตอร์ไซค์ เพราะมีความเสี่ยงสูงที่จะได้รับการบาดเจ็บในระยะเวลาที่
ยาวนาน เนื่องจากไม่สามารถสวมหมวกกันน็อคได้เหมาะสม และยังได้เสนอว่าเด็กอายุต่ ากว่า 5 ปี ควร
โดยสารมอเตอร์ไซค์ภายใต้การดูแลอย่างใกล้ชิดของผู้ใหญ่ ปัจจุบัน ยังไม่มีกฎระเบียบในประเด็นที่กล่าวมา
ข้างต้น มีเพียงกฎหมายที่บังคับให้ผู้โดยสารทุกคนต้องสวมหมวกกันน็อคตลอดเวลา 
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 Allison Zelkowitz, Save the Children in Thailand Country Director อธิบายว่า ความ
แข็งแรงของกล้ามเนื้อของเด็กยังไม่สามารถรองรับน้ าหนักของหมวกกันน็อคได้อย่างเพียงพอ  ดังนั้น เด็กจึงมี
ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บ และไม่ควรได้รับอนุญาตให้โดยสารมอเตอร์ไซค์เลย เด็กอายุระหว่าง 2-5 ปี ควรจะ
โดยสารมอเตอร์ไซค์โดยนั่งอยู่ด้านหน้าของผู้ใหญ่เท่านั้น และต้องสวมหมวกกันน็อคของเด็กที่มีขนาดพอดีกับ
ศรีษะโดยเฉพาะสายล็อคหมวกให้รัดกุม 

 Save the Children ต้องการที่จะลดความเสี่ยงของเด็กผ่านการสร้างความตระหนัก การให้ความรู้ 
การบังคับใช้ และใช้เครื่องมือและอุปกรณ์ปูองกันเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยและปูองกันไม่ให้เกิดโอกาสในการ
ได้รับบาดเจ็บ  

 Allison กล่าวว่าในประเทศไทย มอเตอร์ไซค์มีความส าคัญในการรับส่งเด็กไป รร. และศูนย์สุขภาพ
และ รพ.ต่างๆ อย่างไรก็ดีความปลอดภัยควรมาเป็นอันดับหนึ่ง  

 Save the Children ยังได้เสนอแนะให้มีการใช้ยานพาหนะในการขนส่งอ่ืนๆ ได้แก่ รถประจ าทาง 
รถไฟใต้ดิน รถตุ๊กตุ๊ก แท็กซ่ี และรถตู้โดยสา 

รถประจ าทาง ปัจจุบัน Save the Children in Thailand ร่วมกับ the Asia Injury Prevention 
Foundation ภายใต้ความร่วมมือ “The 7% Project,” โดยมุ่งที่จะลดการเจ็บและตายจากมอเตอร์ไซค์ใน
กลุ่มเด็กไทย โดยการเพ่ิมปริมาณการใช้หมวกกันน็อคจาก 7 เปอร์เซน็ต์ เป็น 60 เปอร์เซนต์ ภายในปี 2017 
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เอกสารแนบ 
เอกสารแนบท่ี 1  

พื้นที่ศึกษา การตาย 
การบาดเจ็บ

สาหัส 
การบาดเจ็บ

เล็กน้อย 
ความเสียใน

ทรัพย์สินอย่างเดียว 
รวม 

กทม. 715 8,144 42,707 85,414 136,980 
อ านาจเจริญ 44 757 2,105 4,210 7,116 
อ่างทอง 67 876 2,460 4,920 8,323 
บุรีรัมย์ 222 3,021 8,466 16,932 28,641 
ฉะเชิงเทรา 306 2,128 6,187 12,374 20,995 
ชัยนาท 55 874 2,438 4,876 8,243 
ชัยภูมิ 95 2,583 7,102 14,204 23,984 
จันทบุรี 136 1,723 4,841 9,682 16,382 
เชียงใหม่ 396 5,014 14,094 28,188 47,692 
เชียงราย 287 3,376 9,519 19,038 32,220 
ชลบุรี 527 8,172 22,797 45,594 77,090 
ชุมพร 173 1,748 4,965 9,930 16,816 
กาฬสินธุ์ 67 1,983 5,441 10,882 18,373 
ก าแพงเพชร 117 1,717 4,800 9,600 16,234 
กาญจนบุรี 192 2,301 6,482 12,964 21,939 
ขอนแก่น 221 3,699 10,293 20,586 34,799 
กระบี่ 140 1,577 4,458 8,916 15,091 
ล าปาง 155 2,016 5,660 11,320 19,151 
ล าพูน 52 1,386 3,812 7,624 12,874 
เลย 115 1,750 4,884 9,768 16,517 
ลพบุรี 205 1,800 5,152 10,304 17,461 
แม่ฮ่องสอน 20 627 1,720 3,440 5,807 
มหาสารคาม 51 1,784 4,883 9,766 16,484 
มุกดาหาร 45 790 2,194 4,388 7,417 
นครนายก 50 937 2,600 5,200 8,787 
นครปฐม 254 2,929 8,266 16,532 27,981 
นครพนม 54 1,332 3,668 7,336 12,390 
นครราชสีมา 516 5,544 15,698 31,396 53,154 
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พื้นที่ศึกษา การตาย 
การบาดเจ็บ

สาหัส 
การบาดเจ็บ

เล็กน้อย 
ความเสียใน

ทรัพย์สินอย่างเดียว 
รวม 

นครสวรรค์ 322 2,930 8,369 16,738 28,359 
นครศรีธรรมราช 218 2,238 6,324 12,648 21,428 
น่าน 75 1,728 4,766 9,532 16,101 
นราธิวาส 41 1,479 4,047 8,094 13,661 

หนองบัวล าภู 45 854 2,365 4,730 7,994 

หนองคาย 106 1,693 4,719 9,438 15,956 
นนทบุรี 21 1,892 5,129 10,258 17,300 
ปทุมธานี 115 1,523 4,273 8,546 14,457 
ปัตตานี 34 1,339 3,657 7,314 12,344 
พังงา 46 1,082 2,985 5,970 10,083 
พัทลุง 92 1,426 3,979 7,958 13,455 
พะเยา 29 828 2,275 4,550 7,682 
เพชรบูรณ์ 198 2,208 6,240 12,480 21,126 
เพชรบุรี 66 1,756 4,827 9,654 16,303 
พิจิตร 120 1,166 3,317 6,634 11,237 
พิษณุโลก 227 1,567 4,558 9,116 15,468 
พระนครศรีอยุธยา 220 2,699 7,598 15,196 25,713 
แพร่ 71 1,077 3,006 6,012 10,166 
ภูเก็ต 152 1,993 5,595 11,190 18,930 
ปราจีนบุรี 263 1,687 4,934 9,868 16,752 
ประจวบคีรีขันธ์ 205 1,768 5,067 10,134 17,174 
ระนอง 26 590 1,629 3,258 5,503 
ราชบุรี 143 2,979 8,241 16,482 27,845 
ระยอง 122 2,847 7,851 15,702 26,522 
ร้อยเอ็ด 117 2,516 6,950 13,900 23,483 
สระแก้ว 125 1,285 3,648 7,296 12,354 
สกลนคร 145 2,115 5,914 11,828 20,002 
สมุทรปราการ 113 1,210 3,428 6,856 11,607 
สมุทรสาคร 205 1,540 4,450 8,900 15,095 
สมุทรสงคราม 15 443 1,217 2,434 4,109 
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พื้นที่ศึกษา การตาย 
การบาดเจ็บ

สาหัส 
การบาดเจ็บ

เล็กน้อย 
ความเสียใน

ทรัพย์สินอย่างเดียว 
รวม 

สระบุรี 347 3,375 9,603 19,206 32,531 
สตูล 25 509 1,409 2,818 4,761 
ศรีสะเกษ 69 1,964 5,394 10,788 18,215 
สิงห์บุรี 54 766 2,144 4,288 7,252 
สงขลา 271 3,677 10,307 20,614 34,869 
สุโขทัย 100 1,410 3,948 7,896 13,354 
สุพรรณบุรี 201 2,499 7,031 14,062 23,793 
สุราษฎร์ธานี 285 3,383 9,538 19,076 32,282 
สุรินทร์ 244 2,123 6,079 12,158 20,604 
ตาก 67 1,372 3,797 7,594 12,830 
ตรัง 108 2,381 6,575 13,150 22,214 
ตราด 44 845 2,342 4,684 7,915 
อุบลราชธานี 384 4,408 12,444 24,888 42,124 
อุดรธานี 304 3,127 8,872 17,744 30,047 
อุทัยธานี 60 955 2,664 5,328 9,007 
อุตรดิตถ ์ 65 977 2,731 5,462 9,235 
ยะลา 56 1,251 3,454 6,908 11,669 
ยโสธร 83 999 2,815 5,630 9,527 

รวม 11,721 157,067 460,197 920,394 1,549,379 
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เอกสารแนบท่ี 2 

พื้นที่ศึกษา ประชากร การตาย 
อัตราการตาย
ต่อประชากร 
100,000 คน 

บาดเจ็บสาหัส 
บาดเจ็บสาหัส
ต่อประชากร 

100,000 
กทม. 8,500,000 715 8 8,144 96 
อ านาจเจริญ 375,000 44 12 757 202 
อ่างทอง 283,000 67 24 876 313 
บุรีรัมย์ 1,580,000 222 14 3,021 191 
ฉะเชิงเทรา 695,000 306 44 2,128 306 
ชัยนาท 332,000 55 16.6 874 265 
ชัยภูมิ 1,140,000 95 8.3 2,583 227 
จันทบุรี 527,000 136 25.6 1,723 325 
เชียงใหม่ 1,700,000 396 23.3 5,014 295 
เชียงราย 1,200,000 287 23.9 3,376 281 
ชลบุรี 1,400,000 527 37.6 8,172 584 
ชุมพร 498,000 173 34.6 1,748 350 
กาฬสินธุ์ 985,000 67 6.7 1,983 198 
ก าแพงเพชร 729,000 117 16 1,717 235 
กาญจนบุรี 848,000 192 22.6 2,301 271 
ขอนแก่น 1,800,000 221 12.3 3,699 205 
กระบี่ 457,000 140 30.4 1,577 343 
ล าปาง 753,000 155 20.6 2,016 269 
ล าพูน 405,000 52 13 1,386 346 
เลย 634,000 115 18 1,750 278 
ลพบุรี 758,000 205 27 1,800 237 
แม่ฮ่องสอน 248,000 20 8 627 251 
มหาสารคาม 960,000 51 5.3 1,784 186 
มุกดาหาร 346,000 45 13 790 226 
นครนายก 257,000 50 19.2 937 360 
นครปฐม 891,000 254 28.5 2,929 329 
นครพนม 713,000 54 7.6 1,332 188 
นครราชสีมา 2,620,000 516 19.7 5,544 212 
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พื้นที่ศึกษา ประชากร การตาย 
อัตราการตาย
ต่อประชากร 
100,000 คน 

บาดเจ็บสาหัส 
บาดเจ็บสาหัส
ต่อประชากร 

100,000 
นครสวรรค์ 1,073,000 322 30 2,930 274 
นครศรีธรรมราช 1,500,000 218 14.5 2,238 149 
น่าน 478,000 75 15.6 1,728 360 
นราธิวาส 775,000 41 5.3 1,479 192 
หนองบัวล าภู 509,000 45 9 854 171 
หนองคาย 517,000 106 20.4 1,693 326 
นนทบุรี 1,174,000 21 1.8* 1,892 162 
ปทุมธานี 1,074,000 115 9.8 1,523 130 
ปัตตานี 686,000 34 5 1,339 197 
พังงา 261,000 46 17.7 1,082 416 
พัทลุง 520,000 92 17.7 1,426 274 
พะเยา 484,000 29 6 828 172 
เพชรบูรณ์ 995,000 198 19.8 2,208 221 
เพชรบุรี 474,000 66 14 1,756 374 
พิจิตร 547,000 120 21.8 1,166 212 
พิษณุโลก 851,000 227 26.7 1,567 184 
พระนครศรีอยุธยา 803,000 220 27.5 2,699 337 
แพร่ 454,000 71 15.8 1,077 239 
ภูเก็ต 378,000 152 40 1,993 524 
ปราจีนบุรี 479,000 263 55 1,687 351 
ประจวบคีรีขันธ์ 525,000 205 39.4 1,768 340 
ระนอง 177,000 26 14.4 590 328 
ราชบุรี 842,000 143 17 2,979 355 
ระยอง 674,000 122 18.2 2,847 425 
ร้อยเอ็ด 1,300,000 117 9 2,516 194 
สระแก้ว 552,000 125 23 1,285 234 
สกลนคร 1,140,000 145 12.7 2,115 185 
สมุทรปราการ 1,262,000 113 9 1,210 96 
สมุทรสาคร 532,000 205 38.7 1,540 291 
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พื้นที่ศึกษา ประชากร การตาย 
อัตราการตาย
ต่อประชากร 
100,000 คน 

บาดเจ็บสาหัส 
บาดเจ็บสาหัส
ต่อประชากร 

100,000 
สมุทรสงคราม 194,000 15 7.9 443 233 
สระบุรี 633,000 347 55 3,375 536 
สตูล 313,000 25 8 509 164 
ศรีสะเกษ 1,465,000 69 4.7 1,964 134 
สิงห์บุรี 212,000 54 25.7 766 365 
สงขลา 1,400,000 271 19.3 3,677 263 
สุโขทัย 602,000 100 16.6 1,410 235 
สุพรรณบุรี 849,000 201 23.6 2,499 294 
สุราษฎร์ธานี 1,000,000 285 28.5 3,383 338 
สุรินทร์ 1,400,000 244 17.4 2,123 152 
ตาก 539,000 67 12.4 1,372 254 
ตรัง 638,000 108 16.9 2,381 372 
ตราด 225,000 44 20 845 384 
อุบลราชธานี 1,845,000 384 20.9 4,408 240 
อุดรธานี 1,570,000 304 19.3 3,127 199 
อุทัยธานี 330,000 60 18.2 955 289 
อุตรดิตถ ์ 460,000 65 14 977 212 
ยะลา 512,000 56 11 1,251 245 
ยโสธร 540,000 83 15.4 999 185 

รวม 67,397,000 11,721 
 

157,067 
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