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ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของการบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 
 

ธัชพนธ์ ยอดทอง1* และอาณัฐชยั รัตตกุล2 

 

บทคัดย่อ 
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของการบริหารจัดการจราจร 

และน าเสนอรูปแบบสมการพยากรณ์การบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานครผู้วิจัยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงปริมาณโดย
ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือการวิจัย กลุ่มตัวอย่าง คือ ประชาชนที่อาศัยอยู่ในเขตกรุงเทพเหนือ จ านวน 400 คน 
สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ การวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน 
และการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis: MRA) ผลการศึกษาพบว่า องค์ประกอบของการ
บริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วย ความมีเอกภาพของหน่วยงาน (X1) ใช้เทคโนโลยีบริการจราจร (X2) 
การสร้างวินัยผู้ก ากับการจราจร (X3) และการมีส่วนร่วมสร้างวินัยจราจร (X4) มีค่าเท่ากับ .769 มีความสัมพันธ์กันอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 และองค์ประกอบทั้ง 4 ด้าน สามารถพยากรณ์การบริหารจัดการกรุงเทพมหานคร              
ได้ร้อยละ 62.80 โดยมีรูปแบบสมการดังนี้   

Ŷ  = .069 X1 + .067 X2 + 1.037 X3 + 1.173 X4 
 
ค าส าคัญ: การบริหารจัดการจราจร, กรุงเทพมหานคร, การมีส่วนร่วม,  MRA  
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The Relationship between the Components of Traffic Management  
of Bangkok 

 

Thuchapon Yodthong1* and Anatchai Rattakul2 

 
Abstract 

 The purposes of this research were to analyze the relationship between the components of 
traffic management, and to present the prediction equation model of traffic management of Bangkok. 
The researcher applied the quantitative research method in conducting this research; collecting the 
primary data through distributing questionnaire to 400 samples who are people living in northern 
Bangkok. The statistics used in this research were frequency, percentage, Pearson correlation 
coefficient, and multiple regression analysis (MRA). The results show that the value of components 
of traffic management of Bangkok, consisting of unity of agencies (X1), use of traffic technology (X2), 
creation of traffic controller discipline (X3), and participation in generating traffic discipline (X4), was 
.769. They had relationship with statistical significance at .01. All these 4 components can predict the 
traffic management of Bangkok at 62.80%; the equation model was as follows; 

Ŷ  = .069 X1 + .067 X2 + 1.037 X3 + 1.173 X4 
 
Keywords: Traffic management, Bangkok, Participation, MRA 
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1. บทน า 
 กรุงเทพมหานคร เมืองหลวงของประเทศไทย 
ที่ก าลังก้าวสู่การเป็นมหานครแห่งเอเชียและยังเป็น
เมืองที่มีนักท่องเที่ยวต่างชาติเดินทางท่องเที่ยวมากเป็น
อันดับสองของโลก [1] หลายปีที่ผ่านมาเกิดปัญหา
การจราจรติดขัดอย่างต่อเนื่องและได้รับบันทึกว่าเป็น
เมืองที่รถติดมากที่สุดอันดับต้น ๆ ของโลกจากสื่อ
ต่างชาติ การน าเสนอข่าวนี้สร้างกระแสตื่นตัวของคน
ไทยทุกภาคส่วนให้ความสนใจหาแนวทางแก้ไขปัญหา
เพื่อรักษาภาพลักษณ์ของประเทศ ซึ่งผลกระทบของ
การจราจรติดขัดสร้างความเสียหายทั้งเศรษฐกิจ สังคม 
คุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อม (รูปที่ 1) 

 
รูปที่ 1 ความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากปัญหา

การจราจร [2] 
 

  จากรูปที่ 1 จะเห็นได้ว่าประชาชนต้องเสียค่าใช้จ่าย
เป็นค่าเสียเวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุง รักษาซ่อมแซมรถยนต์มากว่าปีละ 168,400 ล้าน
บาท  

 
รูปที่ 2 ความสูญเสียทางสิง่แวดล้อม [2] 

 

 จากรูปที่ 2 จะเห็นได้ว่าการจราจรติดขัดได้ส่งผล
ต่อมูลค่าทางเศรษฐกิจกว่า 34,500 บาทต่อปีที่ต้องเสีย
ไปกับค่าน้ ามันเชื้อเพลิง และรถยนต์ที่ติดบนท้องถนน
ยังปล่อยก๊าซเรือนกระจกถึงปีละ 720,000 ตัน เมื่อน า
การเผาผลาญน้ ามันเนื่องจากรถติดบวกกับการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกเท่ากับประเทศไทยต้องปลูกป่า 
36,000 ไร่ต่อปี จึงจะรักษาสิ่งแวดล้อมให้สมดุลได้    

การแก้ไขการจราจรติดขัดที่ส่งผลต่อความมั่นคง
ของประเทศด้านต่างๆ ที่กล่าวมาข้างต้น จึงไม่ใช่หน้าที่
ของฝ่ายใดฝ่ายหนึ่ง แต่เป็นความรับผิดชอบร่วมกันของ
ทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และ             
ภาคประชาชน ดังนั้นการบูรณาการความร่วมมือ               
ทุกภาคส่วนเพื่อช่วยกันบริหารการจราจรจึงเป็น
เครื่ อ งมื อส าคัญ ในการแก้ ไ ขปัญหาการจราจร
กรุงเทพมหานครให้เบาบางลง ซึ่งในอดีตที่ผ่านมา              
ได้มีหลายๆ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องพยายามหาวิธีการ
จัดการจราจรแต่กลับประสบปัญหาที่หนักขึ้นในทุกๆ ปี 
และมีแนวโน้มที่จะหนักขึ้นไปอีกในอนาคต ซึ่งเป็น            
ผลมาจากนโยบายส่วนใหญ่เป็นนโยบายที่แก้ได้เพียง
ปัญหาเฉพาะหน้าเท่านั้น การด าเนินการตามนโยบาย
และโครงการขึ้นอยู่กับผู้บังคับบัญชาในแต่ละยุคสมัย 
แก้ปัญหาจึงเป็นไปอย่างไร้ทิศทางและไม่ต่อเนื่อง 
รวมถึงหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องต่างเป็นอิสระ ไม่ขึ้น
ต่อการบังคับบัญชาของกันและกัน การปฏิบัติงาน
ร่วมกันและการประสานงานกันจึงไม่เกิดประสิทธิภาพ
เท่ า ที่ ค ว รท า ใ ห้ ร ะบบกา รจั ด ก า ร จ ร า จ ร ข า ด
ประสิทธิภาพ [3] นอกจากนี้ การบริหารการจราจร              
ยังต้องครอบคลุมถึงการสร้างความรู้เกี่ยวกับวินัยจราจร
ในทุกระดับการศึกษา สร้ า งสื่ อประชาสัมพันธ์                  
ให้ประชาชนตระหนักถึงความปลอดภัยในการใช้รถ           
ใช้ถนน สร้างวินัยจราจรแก่ผู้ขับขี่ น าเทคโนโลยีมาใชใ้น
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การตรวจ จับผู้กระท าความผิดกฎจราจร ตลอดจน
ปรับปรุงจุดเสี่ยงหรืออันตราย [4] 

ดังที่กล่าวมาข้างต้น การบริหาจัดการจราจร
กรุงเทพมหานครเชื่อมโยงกับสาระส าคัญหลายด้าน  
การวิ จั ยครั้ งนี้ จึ งมุ่ ง ศึกษาถึ งองค์ประกอบของ                  
การบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานครที่ครอบคลุม
ถึงการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่ เกี่ ยวข้ อง                   
การบังคับใช้กฎหมาย การมีส่วนร่วมของประชาชน 
และการใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการบริหารการจราจร
เพื่อน าเสนอรูปแบบการบริหารจัดการจราจรที่มี
ประสิทธิภาพและสามารถน าไปสู่การปฏิบัติได้อย่าง
เป็นรูปธรรมต่อไป  

 

2. วัตถุประสงค์การวิจัย  
2.1 เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบ

ของการบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 
2.2 น าเสนอรูปแบบสมการพยากรณ์การบริหาร

จัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 
 

3.  ขอบเขตของการวิจัย 
     การวิจัยครั้ งนี้ ใช้ ระเบียบวิธี วิจัย เชิ งปริมาณ 
ประชากรที่ใช้ในการวิจัย คือ ประชาชนในเขตกรุงเทพ
เหนือ ทั้งที่อยู่อาศัย ท างาน และเดินทางท่องเที่ยว ซึ่งมี
จ านวนมาก ไม่สามารถประมาณจ านวนที่แน่นอนได้ 
ผู้วิจัยจึงก าหนดขนาดตัวอย่างจากสูตรค านวณแบบ               
ไม่ทราบขนาดตัวอย่าง โดยก าหนดระดับค่าความ
เชื่อมั่นร้อยละ 95 ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 และ
ระดับค่าความคลาดเคลื่อนร้อยละ 5 [5] ได้กลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 400 คน ใช้วิธีการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบ
บังเอิญ (Accidental Sampling) ใช้ระยะเวลาในการ
ด าเนินการวิจัยตั้งแต่เดือนตุลาคม 2561 – กุมภาพันธ์ 
2562 รวมทั้งสิ้น 5 เดือน 
 

4.  สมมติฐานการวิจัย 
     องค์ประกอบทั้ง 4 ด้าน ได้แก่ ความมีเอกภาพ 
ของหน่วยงาน ใช้เทคโนโลยีบริการจราจร การสร้าง
วินัยผู้ก ากับการจราจร และการมีส่วนร่วมสร้างวินัย
จราจร สามารถร่วมกันพยากรณ์การบริหารจัดการ
จราจรกรุงเทพมหานครได้ 
 
5.  ประโยชน์ที่ได้รับ 

5.1 ด้านหน่วยงานภาครัฐ 
         5.1.1 หน่วยราชการที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไข
ปัญหาจราจรสามารถน าผลการวิจัยครั้งนี้ไปก าหนด                 
เป็นนโยบายการบริหารจัดการจราจรทั้งในระยะสั้น 
ระยะกลาง และระยะยาว 
        5.1.2 หน่วยราชการที่เกี่ยวข้องกับการบริหาร
จัดการจราจรสามารถน าผลการวิจัยคร้ังนีไ้ปประยุกต์ใช้
เป็นแนวทางปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

5.2 ด้านการศึกษา 
5.2 .1  นักวิ จั ย /ผู้ สนใจทั่ ว ไปสามารถน า

ผลการวิจัยครั้งนี้ไปเป็นแนวทางในการพัฒนาองค์
ความรู้ด้านการบริหารจัดการจราจร 

5.2.2  สถาบันการศึกษาสามารถน าผลการวิจัย 
ครั้งนี้ไปเป็นองค์ความรู้เพื่อการต่อยอดในการท าวิจัย
เชิงลึกด้านการบริหารจัดการจราจรต่อไป    
 
6. วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการจราจร  
 การจัดการจราจรเป็นการด าเนินการใดๆ ที่ท า
ให้การใช้ถนนที่มีอยู่ ใ ห้มีประสิทธิภาพสูงสุดด้าน
การจราจร ซึ่งแนวคิดในการบริหารงานจราจรที่ถือเป็น
หลักสากล ประกอบด้วยหลักการพื้นฐานที่ส าคัญ                
3 ประการ (Three Es) ได้แก่ 1) วิศวกรรมจราจร 
(Traffic Engineering) ซึ่ ง เป็นงานที่ต้องใช้ความรู้      
ความช านาญพิเศษเกี่ยวกับการวางแผนก่อสร้างถนน 
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การวางผังเมือง การแบ่งเส้นทางจราจร การติดตั้งและ
ดูแลรักษาอุปกรณ์เครื่องหมายการจราจรตามท้องถนน 
การออกแบบและวางรูปลักษณะการจราจรในทางร่วม
ทางแยก การลาดหรือปูพื้ นถนน ตลอดจนการ
ปฏิบัติการอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องกับพื้นผิวการจราจร 2) การ
ให้การศึกษาเกี่ยวกับการจราจร (Traffic Education) 
เป็นการให้การศึกษาให้ความรู้ด้านกฎหมาย ระเบียบ
วิธีปฏิบัติแก่ประชาชนในฐานะผู้ใช้ถนนจนเกิดการ
พัฒนาอุปนิสัยในการปฏิบตัิเพื่อความปลอดภัย (Safety 
Habits) และให้ เกิดจิตส านึกของความปลอดภัย 
( Safety Consciousness) แ ล ะ  3 )  ก า ร บั ง คั บ ใ ช้
กฎหมายจราจร (Traffic Enforcement) นอกจากเป็น
การใช้มาตรการลงโทษแล้ว ยังหมายความรวมถึงการ
สอดส่ อ งตรวจตรา  กา รว่ า กล่ า วตั ก เตื อนและ                
การประยุกต์ ใช้มาตรการที่ เหมาะสมเพื่อหยุดยั้ง              
การกระท าผิดจราจร [6] 
 นอกจากนี้ ในการศึกษาแนวทางบริหารการจราจร
กรุงเทพสู่เมืองแห่งการเดินทาง ผลการวิจัยพบว่า ความ
ต้องการของประชาชนที่มีต่อการแก้ไขการบริหารจัดการ
จราจรกรุงเทพมหานครเพื่อเป็นเมืองแห่งการเดินทาง
ของคนทั่วโลก จึงได้เสนอโมเดลที่เรียกว่า “UUCP” 
ประกอบด้วย ความมีเอกภาพของหน่วยงาน (Unity: 
U) การใช้เทคโนโลยีบริการจราจร (Use of Traffic 
Technology: U) การสร้างวินัยผู้ก ากับการจราจร 
(Creation of Traffic Controller Discipline: C) และ
การมีส่ วนร่วมสร้างวินัยจราจร  (Participation in 
Generating Traffic Discipline: P) [7] 
 จากการทบทวนวรรณกรรมจากนักวิชาการข้างต้น
สรุปได้ว่า การบริหารจราจรกรุงเทพจะมีประสิทธิภาพ
ได้ทุกฝ่ายที่ เกี่ยวข้องควรมีส่วนในการแก้ไขปัญหา
ร่วมกัน แต่ยังขาดการศึกษารูปแบบสมการพยากรณ์
การบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานครที่สามารถ
ระบุองค์ประกอบส าคัญที่ส่งผลต่อการบริหารจัดการ

จราจรกรุงเทพมหานคร ดังนั้นในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยจึง
ได้น าโมเดล UUCP มาเป็นกรอบแนวคิดในการวิจัยเพื่อ
ค้นหาองค์ประกอบที่ส่งผลต่อไป  
  

7.  วิธีการวิจัย 
     ผู้ วิจัยทบทวนข้อมูลจากแนวคิด ทฤษฎี และ
เอกสารงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการ
การจราจรจากนักวิชาการที่หลากหลายน ามาก าหนด
เป็นกรอบแนวคิดในการวิจัย สรุปองค์ประกอบของการ
บริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานครน ามาสร้างเป็น
ข้อค าถามให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์และประโยชน์
ของการวิจัย  และน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้นให้
ผู้เชี่ยวชาญประเมินก่อนน าทดลองกับกลุ่มตัวอย่าง เพื่อ
หาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม และท าการ
ปรับปรุงแก้ไขก่อนน าไปใช้จริง (รูปที่ 3) สถิติที่ใช้ใน
การวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ การ
วิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน และ
การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression 
Analysis: MRA) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                  รูปที่ 3 ขั้นตอนในการด าเนินการวิจัย 

ทบทวนแนวคิด ทฤษฎ ีเอกสาร 

และงานวิจยัที่เกี่ยวข้อง 

สร้างแบบสอบถามฉบับร่าง 

ประเมินตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถาม               
หาค่า IOC 

น าไปใช้กับกลุ่มทดลอง 

เพื่อหาความเชื่อมั่นของครอนบัค [8] 

ปรับปรุงแก้ไขและน าใช้กบั 

กลุ่มตัวอยา่ง จ านวน 400 คน 
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8. ผลการวิจัย  

    ผู้ตอบแบบสอบถาม จ านวน 400 คน จ าแนกตาม
เพศ พบว่า ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 256 คน คิด
เป็นร้อยละ 64.00 รองลงมาคือ เพศชาย จ านวน 144 
คน คิดเป็นร้อยละ 36.00 ตามล าดับ  
    ส่ วน ใหญ่มี อายุ  31 -40  ปี  จ านวน  239 คน  
คิดเป็นร้อยละ 59.75 รองลงมาได้แก่ อายุต่ ากว่า 30 ปี 
จ านวน 86 คน คิดเป็นร้อยละ 21.50 อายุ 51-60 ปี 
จ านวน 58 คน คิดเป็นร้อยละ 14.50 และอายุ 41-50 
ปี จ านวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 4.25 ตามล าดับ (รูป
ที่ 4) 
   

 
 

รูปที่ 4 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  
จ าแนกตามอาย ุ

 

     ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพรับจ้าง/พนักงานองค์กร
เอกชน จ านวน 248 คน คิดเป็นร้อยละ 60.00 รองลงมา
ได้แก่ แม่บ้าน จ านวน 67 คน คิดเป็นร้อยละ 16.75 
เจ้าของธุรกิจส่วนตัว จ านวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 
16.00 และพนักงาน /ข้าราชการ/ รัฐวิสาหกิจ จ านวน 
29 คน คิดเป็นร้อยละ 7.25 ตามล าดับ (รูปที่ 5) 
 

 
 

รูปที่ 5 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
จ าแนกตามอาชีพ

ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของการบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 
ตารางที่ 1 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของการบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 

ตัวแปร X1 X2 X3 X4 

X1 1 .560** .102** .689** 

X2  1 .112** .769** 

X3   1 .566** 

X4    1 

** มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
 

ตารางที่ 1 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มของ 
ตัวแปรองค์ประกอบ ดังนี ้

1. ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ภายในระหว่าง
องค์ประกอบของการบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 

มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมี
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์อยู่ระหว่าง .102 ถึง .769  

2. ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบ 
ที่มีค่าสูงสุดเป็นความสัมพันธ์ระหว่างการใช้เทคโนโลยี
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บริการจราจร (X2) กับการมีส่วนร่วมสร้างวินัยจราจร (X4) 
มีค่าเท่ากับ .769 ส่วนค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่าง
องค์ประกอบที่มีค่าต่ าสุดเป็นความสัมพันธ์ระหว่างความมี

เอกภาพของหน่วยงาน (X1) กับการสร้างวินัยผู้ก ากับ
การจราจร (X3) มีค่าเท่ากับ .102 
 
 

 ผลการทดสอบสมมติฐาน  
ตารางที่ 2 ค่าน้ าหนักความส าคัญของตัวแปรองค์ประกอบการบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 

ตัวแปร 
การบริหารจัดการจราจรกรุงเทพมหานคร 

P 
b SE   T 

ค่าคงที่ 24.912 3.142  7.929** .000 
ความมีเอกภาพของหน่วยงาน (X1) .255 .332 .069 .769** .002 
การใช้เทคโนโลยีบริการจราจร (X2) .329 .245 .067 1.346** .003 
การสร้างวินัยผูก้ ากบัการจราจร (X3) 2.272 .257 1.037 8.843** .000 
การมีส่วนร่วมสร้างวินยัจราจร (X4) 8.601 1.094 1.173 7.864** .000 

R2 =                 .633   F =  127.099** 
Adjust R2 = .628 SE = .506 p =  .000 

    ** มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
 

ตารางที่ 2 แสดงการวิเคราะห์ถดถอยแบบพหุคูณวิธี 
Enter พบว่า องค์ประกอบของการบริหารจัดการจราจร
กรุงเทพมหานคร โดยรวมมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
(F = 127.099 และค่า p = .000) โดยองค์ประกอบด้าน
ความมีเอกภาพของหน่วยงาน (X1) การใช้เทคโนโลยีบริการ
จราจร (X2) การสร้างวินัยผู้ก ากับการจราจร (X3) และการ
มีส่วนร่วมสร้างวินัยจราจร  (X4) สามารถอธิบายความ
แ ป ร ป ร ว น ข อ ง ก า ร บ ริ ห า ร จั ด ก า ร ก า ร จ ร า จ ร
กรุงเทพมหานคร โดยรวมได้ประมาณร้อยละ 62.80 
(Adjust R2 = .628) ที่เหลืออีกร้อยละ 37.20 เป็นผลจาก
ตัวแปรอื่น ๆ ที่ไม่ได้น ามาพิจารณา ซึ่งน าค่าสัมประสิทธิ์
ของตัวพยากรณ์มาเขียนสมการได้ดังนี้ 

สมการพยากรณ์องค์ประกอบของการบริหาร
จัดการการจราจรกรุงเทพมหานคร 

   Ŷ  = .069 X1 + .067 X2 + 1.037 X3 + 1.173 X4 
 

9. อภิปรายผลและสรุป 
   ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของการบริหาร
จัดการจราจรกรุงเทพมหานคร มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
.01 และองค์ประกอบทั้ง 4 ด้าน  สามารถพยากรณ์                 

การบริหารจัดการกรุงเทพมหานครได้ร้อยละ 62.80                 
โดยด้านการมีส่วนร่วมสร้างวินัยจราจรส่งผลต่อการบริหาร
จัดการจราจรสูงสุด สอดคล้องกับผลการศึกษาการพัฒนา
รูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร
อย่างมีส่วนร่วมโดยอาศัยทรัพยากร และศักยภาพในพื้นที่
จังหวัดภูเก็ต พบว่า ปัจจัยส าคัญ คือ การมีส่วนร่วมของ
ภาคีเครือข่าย การใช้ระบบสารสนเทศเพื่อการบริหาร
จัดการและการติดตามอย่างต่อเนื่อง ซึ่งความร่วมมือ
ระหว่างผู้มีส่วนเกี่ยวข้องจะเป็นกุญแจส าคัญในการ
ขับเคลื่อนนโยบายและการด าเนินงานแก้ไขหรือป้องกัน 
รวมถึงช่วยให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร ทักษะ 
ความรู้ ประสบการณ์ เครื่องมือ อีกทั้งยังช่วยลดการท างาน
และการใช้ทรัพยากรซ้ าซ้อน [9] และยังสอดคล้องกับผล
การศึกษาความส าคัญของการจัดตั้งศาลจราจรในประเทศ
ไทย พบว่า การแก้ไขปัญหาจราจรของประเทศไทยควรจะ
เริ่มจากการแก้ไขปัญหาที่สาเหตุ โดยการสร้างกลไกที่จะ
กระตุ้นจิตส านึกและวินัยการจราจร [10]    

ด้านการสร้างวินัยผู้ก ากับการจราจรส่งผลการบริหาร
จัดการจราจร สอดคล้องกับผลการศึกษาการพัฒนาระบบ
การบริหารจัดการก าลังพลของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรใน
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เขตพื้นที่กองบัญชาการต ารวจนครบาล พบว่า ความส าเร็จ
จะเกิดขึ้นได้ต้องประกอบด้วย ปัจจัยหลายด้าน และด้านท่ี
ส าคัญสูงสุดคือ ปัจจัยทางด้านก าลังพลที่เพียงพอและมี
ความสมดุลกับภาระรับผิดชอบ และก าลังพลทุกนายต้อง
ได้รับการฝึกอบรมเพิ่มพูนทักษะและความเช่ียวชาญด้าน
งานจราจรอย่างเป็นระบบ รวมถึงผู้บังคับบัญชาต้องให้
ความส าคัญและและเอาใจใส่ผู้ปฏิบัติงานเสมอเพื่อน
ร่วมงาน [11] 

ด้านความมีเอกภาพของหน่วยงานส่งผลต่อการบริหาร
จัดการจราจร สอดคล้องกับผลการศึกษาประสิทธิผลการ
บ ริ ห า ร จั ด ก า ร ก า ร ล ด อุ บั ติ เ ห ตุ ท า ง ถ น น 
ในกรุงเทพมหานคร พบว่า ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนของกรุงเทพมหานคร มีการบูรณาการท างาน
ระหว่างหน่วยงานที่ส าคัญ 3 หน่วย คือ กรุงเทพมหานคร 
กรมการขนส่งทางบก และส านักงานต ารวจแห่งชาติ มีการ
ก าหนดยุทธศาสตร์ร่วมกันที่ชัดเจน โดยมีเป้าหมายคือการ
ลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากการจราจรทางถนนในกรุงเทพ 
มหานคร [12] และยังสอดคล้องกับผลการศึกษาการจัดการ
จราจรในย่านศูนย์การค้า ย่านชุมชน และจุดบริการขนส่ง
สาธารณะในเขตเทศบาลนครรังสิต พบว่า การประสานงาน
ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหาการจราจร
ควรก าหนดให้เป็นนโยบาย เพื่อให้มีความสะดวกและ
รวดเร็วยิ่งขึ้น [3] 

ด้านการใช้เทคโนโลยีบริการจราจรส่งผลต่อการบริหาร
จัดการจราจร สอดคล้องกับผลการศึกษาการปรับปรุง
โครงสร้างโดยรวมของระบบควบคุมการจราจรอัจฉริยะเป็น
พื้นที่  และระบบฐานข้อมูลจราจร Real-Time พบว่า 
สามารถช่วยปรับปรุงการควบคุมการจราจรในด้านระบบ
ข้อมูลจราจร (Traffic Information System)  ท าหน้าที่
แสดงสภาพการจราจรแบบ Real-Time ให้กับเจ้าหน้าที่
ต ารวจ และด้านระบบควบคุมการจราจรแบบอัจฉริยะ 
(Intelligent Traffic Control System) โดยข้อมูลที่ได้จะ
ถูกรวบรวมเพื่อใช้ค านวณรูปแบบการปรับปรุงสัญญาณไฟ
จราจรให้มีความเหมาะสมกับสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริง
ในขณะนั้น [13] และยังสอดคล้องกับผลการ ศึกษาการใช้
ปัญญาประดิษฐ์เพื่อช่วยสนับสนุนการควบคุมสัญญาณไฟ

จราจรอัจฉริยะ พบว่า แบบจ าลองการจราจร All Data ที่
ได้สร้างขึ้นใช้การวิเคราะห์การออกแบบระยะเวลาสัญญาณ
ไฟจราจรโดยอาศัยข้อมูลอัตราการไหลของการจราจร จะ
ท าให้ได้ระยะเวลาที่เหมาะสมต่อการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรที่มีประสิทธิภาพดีที่สุด และผลการวิจัยนี้ยังพบว่า                      
การค านวณหาค่ารอบเวลาสัญญาณไฟจราจร (Cycle 
Time) ที่เหมาะสม ไม่ว่าจะเพิ่มขึ้นหรือลดลง ส่งผลให้ค่า
ความล่าช้าของเวลาเฉลี่ย (Average Delay Time) ของทั้ง
ระบบมีค่ามากขึ้น แสดงให้ เห็นว่าอัตราการไหลของ
การจราจรที่ถูกต้องจากแบบจ าลอง ส่งผลต่อการออกแบบ
สัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม ซึ่งจ าเป็นอย่างยิ่งต่อระบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร ทั้งนี้เพื่อให้ยานพาหนะสามารถ
ผ่านแยกน้ันๆ ไปด้วยระยะเวลาที่น้อยที่สุด [14] 

สรุป ผลของการวิจัยสะท้อนให้เห็นถึงการบริหาร
จัดการจราจรกรุงเทพมหานครจะเกิดประสิทธิภาพได้อย่าง
แท้จริงต้องมุ่งเน้นไปที่การมีส่วนร่วมของประชาชนหรือ 
ผู้ใช้รถใช้ถนนและผู้ก ากับวินัยจราจรหรือเจ้าพนักงาน
จราจรเป็นส าคัญ   
 
10. ข้อเสนอแนะ 
      10.1 กรุงเทพมหานครควรเร่งสร้างการมีส่วนร่วมจาก
ภาคประชาชนทุกระดับให้ตระหนักถึงการเป็นส่วนหนึ่งของ
การบริหารจัดการจราจร เช่น โครงการสร้างอาสาจราจรจติ
สาธารณะ เพื่อช่วยบรรเทาปัญหาจราจรทั้งในระดับชุมชน
แ ล ะ สั ง ค ม  โ ค ร ง ก า ร เ ย า ว ช น รั ก วิ นั ย จ ร า จ ร  
เพื่อปลูกฝังการสร้างวินัยจราจรแก่เยาวชนตั้งแต่เล็ก  
โดยเริ่มจากโรงเรียนในสังกัดกรุงเทพมหานคร    
 10.2 เจ้าพนักงานจราจร ควรเร่งสร้างความเช่ือมั่น
ให้กับประชาชนโดยการบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่าง
เคร่งครัด เช่น กวดขันผู้ขับขี่ยานพาหนะทุกชนิดให้ปฏิบัติ
ตามกฎจราจร ถ้าพบว่ากระท าความผิดบนถนนเส้นทางใด
ต้องมาเป็นอาสาจราจรบนถนนเส้นนั้น เป็นต้น  
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