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บทที่ 2 

การศึกษา รวบรวมข้อมูล ผลการศึกษาและการดําเนินงานด้านอุบัติเหตุทางถนน 
  

2.1 สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของโลก 
การรายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของโลก พ.ศ. 2558 (Global Status Report on Road 

Safety, 2015) จัดทําโดยองค์การอนามัยโลก (World Health Organization - WHO) พบว่า อัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่อประชากรหน่ึงแสนคนของประเทศไทยมีอัตราสูงถึง 36.2 คนต่อประชากร
แสนคน และเป็นประเทศท่ีมีสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุสูงสุดอันดับ 2 ของโลก (WHO, 2015) การเสียชีวิต
บนท้องถนนโดยแบ่งประเภทของผู้ใช้ถนนในแต่ละภูมิภาค แสดงในรูปท่ี 2.1-1  

 
รูปท่ี 2.1-1 การเสียชีวิตบนท้องถนนโดยแบ่งประเภทของผู้ใช้ถนนในแต่ละภูมิภาคในโลก 

ท่ีมา: GLOBAL STATUS REPORT ON ROAD SAFETY, 2015 

 

25 อันดับประเทศท่ีมีอัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรบนท้องถนนสูงท่ีสุดในโลก ดังแสดงไว้ใน 
รูปท่ี 2.1-2 และตารางท่ี 2.1-1  
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ตารางท่ี 2.1-1 ประมาณการตายจากอุบัติเหตุบนท้องถนนต่อแสนประชากร (ประเทศ 25 อันดับแรก)  
  (จัดอันดับโดย WHO.,2015) 

No. 
Country/area 
(Countries in 

Southeast Asia) 

General Information 

Road traffic deaths 

Reported 
Number 
of road 
traffic 
deaths 

Estimated number of road 
traffic deaths Estimated 

road traffic 
death rate 
per 100,000 
population 

Population 
numbers 
for 2013 

GNI per 
capita for 
2013 in US 

dollars 

Income 
level 

Point 
estimate 

95% 
Confidence 

Interval 

1 Libya 6,201,521 12,930 Middle 4,398 4,554 3973-5136 73.4 

2 Thailand 67,101,502 5,340 Middle 13,650 24,237 
 

36.2 

3 Malawi 16,362,567 270 Low 977 5,732 4606-6858 35.0 

4 Liberia 4,294,077 410 Low 
 

1,448 1144-1752 33.7 

5 DR of the Congo 67,513,677 430 Low 498 22419 17966-26872 33.2 

6 UR of Tanzania 49,253,126 630 Low 3,885 16,211 13116-19307 32.9 

7 Central African Rep 4,616,417 320 Low 58 1,495 1167-1812 32.4 

8 Iran 77,447,168 5780 Middle 17,994 34,896 
 

32.1 

9 Rwanda 11,776,522 630 Low 526 3,782 3022-4541 32.1 

10 Mozambique 25,833,752 610 Low 1,744 8,173 6502-9843 31.6 

11 Togo 6,816,982 530 Low 1,044 2,123 1719-2526 31.1 

12 Sao Tome & Principe 192,933 1,470 Middle 33 60 47-73 31.1 

13 Burkina Faso 16,934,839 670 Low 1,461 5,072 4064-6080 30.0 

14 Gambia 1,849,285 500 Low 115 544 438-650 29.4 

15 Dominican Republic 10,403,761 5,770 Middle 2,810 3,052 
 

29.3 

16 Kenya 44,353,691 1,160 Low 3,191 12,891 10809-14974 29.1 

17 Madagascar 22,924,851 440 Low 791 6,506 5361-7650 28.4 

18 Zimbabwe 14,149,648 860 Low 1,787 3,985 3319-4652 28.2 

19 Lesotho 2,074,465 1,500 Middle 327 584 491-677 28.2 

20 Benin 10,323,474 790 Low 708 2,855 2398-3312 27.7 

21 Cameroon 22,253,959 1,290 Middle 1,063 6,136 5035-7236 27.6 

22 Guinea-Bissau 1,704,255 590 Low 117 468 387-548 27.5 

23 Uganda 37,578,876 550 Low 2,851 10,280 7820-12739 27.4 

24 Saudi Arabia 28,828,870 26,260 High 7,661 7,898 7002-8795 27.4 

25 Guinea 11,745,189 460 Low 629 3,211 2640-3781 27.3 

ท่ีมา : WHO.2015 
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จากรูปท่ี  2.1-3 แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากร
(RTFs/100,000 person) กับประชาชาติต่อหัว (GNI per capita) โดยประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิต 
เป็นอันดับ 1 ของทวีปเอเชีย และเป็นอันดับ 2 ของโลก และมีความแตกต่างของอัตราการเสียชีวิตมากท่ีสุด
ระหว่างรายงานและประมาณการขององค์การอนามัยโลก 

 

 

รูปท่ี 2.1-3 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากร (RTFs/100,000 person) 
กับประชาชาติต่อหัว (GNI per capita) 

 
จากรูปท่ี 2.1-4 แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเสียชีวิตต่อยานพาหนะ 1000 คัน 

(RTFs/1000 vehicle) กับจํานวนรถจดทะเบียนต่อ 1000 ประชากร (GNI per capita) ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า 
อัตราการเสียชีวิตมีความสัมพันธ์กันต่อรายได้ต่อหัวและการเป็นเจ้าของยานพาหนะ ซ่ึงในกลุ่มประเทศที่มี
รายได้ต่อหัวประชากรและการเป็นเจ้าของยานพาหนะสูง จะมีอัตราการเสียชีวิตท่ีตํ่า 
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รูปท่ี 2.1-4 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเสียชีวิตต่อยานพาหนะ 1000 คัน (RTFs/1000 vehicle) 

กับจํานวนรถจดทะเบียนต่อ 1000 ประชากร (GNI per capita) 
 

จากรูปท่ี 2.1-5 แสดงให้เห็นว่าเม่ือรายได้ของประชากรต่อหัว (GNI per capiter) เพ่ิมข้ึนจะทําให้
สัดส่วนของยานพาหนะ 2 และ 3 ล้อ มีการลดลงและสัดส่วนของยานพาหนะ 4 ล้อจะเพ่ิมข้ึน ซ่ึงในกลุ่มของ
ประเทศท่ีมีรายได้ต่อหัวตํ่าและปานกลางจะมียานพาหนะหลักเป็นพาหนะ 2 และ 3 ล้อ ซ่ึงเม่ือสัดส่วนของ
ยานพาหนะ 2 และ 3 ล้อเพ่ิมข้ึน จะส่งผลให้มีการเสียชีวิตเพ่ิมขึ้น ดังแสดงในรูปท่ี 2.1-6 

 

 
รูปท่ี 2.1-5 สัดส่วนยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ในแต่ละประเทศ 
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รูปท่ี 2.1-6 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนยานพาหนะประเภทต่าง ๆ กับการเสียชีวิตในแต่ละประเทศ 

 

2.2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
รายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของโลกประจําปี พ.ศ. 2558 โดยองค์การอนามัยโลก (WHO) 

(WHO, 2015) จัดลําดับให้ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 2 ของประเทศท่ีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมาก
ท่ีสุดในโลก ซ่ึงมีอัตราการเสียชีวิต 36.2 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน (รองจากประเทศลิเบียที่ มีอัตรา
ผู้เสียชีวิต 73.4 คน ต่อประชากรหน่ึงแสนคน) โดยมีผู้เสียชีวิตตามท่ีคาดการณ์ เท่ากับ 24,237 ราย จาก 
สถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยโดยสํานักตํารวจแห่งชาติ ระบุจํานวนอุบัติเหตุต่อปี ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2530 
– 2558 ดังปรากฏในรูปที่ 2.2-1 (ท้ังน้ีเป็นข้อมูลท่ีถูกบันทึกได้เท่าน้ัน) ซ่ึงพบว่าแนวโน้มของความรุนแรง
ลดลง แต่จํานวนอุบัติเหตุย้อนหลัง 5 ปี มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอีกครั้ง 
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รูปท่ี 2.2-1 สถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย (พ.ศ. 2530-2558)  

ท่ีมา: ข้อมูลจากสํานักงานตํารวจแห่งชาติ และสํานักอํานวยความปลอดภัย  
ปี พ.ศ. 2530-2558 (กรมทางหลวง, 2558) 

จากรูปท่ี 2.2-2 แนวโน้มอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่อแสนประชากร ของหน่วยงานต่างๆ 
ประกอบด้วย กระทรวงสาธารณสุข สํานักงานตํารวจแห่งชาติ WHO ซ่ึงมีแนวโน้มแตกต่างกันอย่างมากและ
จากข้อมูล 3 ฐาน สรุปได้ว่าข้อมูลด้านการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรต่อแสนประชากร ของหน่วยงานต่างๆ 
ของไทยมีปัญหา ข้อมูลด้านการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรท่ีน่าเช่ือถือท่ีสุด คือข้อมูลจาก 3 ฐาน  
มีความใกล้เคียงกับ WHO report (2008, 2013 และ 2015) จากรูปจะเห็นว่าแนวโน้มอัตราการเสียชีวิตของ
คนต่อ แสนประชากร มีแนวโน้มลดลง และเม่ือมีการพยากรณ์อัตราการเสียชีวิตคนต่อแสนประชากร ไปในปี 
ค.ศ.2020 จะได้อัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากร อยู่ท่ี 29.48 คนต่อแสนประชากร  
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รูปที่ 2.2-2 จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของไทยต้ังแต่ปี 2532-2556 
 
จากการทบทวนเอกสารรายงานท่ีเกี่ยวข้อง สามารถสรุปสภาพปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนจําแนก

ตามกรอบ 5 เสาหลักของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติได้ดังน้ี 
 

2.2.1 การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) 
(1) การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  

ปัจจุบันประเทศไทยถูกจัดอันดับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นอับดับ 2 ของ
โลกโดยองค์การอนามัยโลก ซ่ึงมีผู้เสียชีวิตมากกว่าปีละ 20,000 รายหรือเฉลี่ย 60 รายต่อวัน ดังแสดงใน 
รูปท่ี 2.2.1-1 และ 2.2.1-2 โดยกลุ่มจังหวัดท่ีมีรายได้ตํ่าจะมีแนวโน้มอัตราการเสียชีวิตต่อผลิตภัณฑ์มวลรวม
ค่อนข้างสูง จากข้อมูลดังกล่าวควรมีการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
เพ่ือให้ประเทศไทยหลุดพ้นจากการจัดอันดับของโลก โดยเน้นหนักท่ีการบังคับใช้กฎหมายตลอดท้ังปีไม่เฉพาะ
ช่วงเทศกาล ซ่ึงจากข้อมูลองค์การอนามัยโลกมีข้อสังเกตว่าประเทศไทยมีกฎหมายที่ดีและเทียบเท่าระดับ
สากล เพียงแต่ขาดการบังคับใช้กฎหมาย และควรปรับทิศทางและเป้าหมายให้ชัดเจนในการลดการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือใช้เป็นตัวช้ีวัดให้มีประสิทธิภาพของนโยบายต่างๆ 
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รูปท่ี 2.2.1-1 จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจากหลายฐานข้อมูลในประเทศไทย 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 

 
 

 
 

รูปท่ี 2.2.1-2 แนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
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2-10  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

(2) ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน  
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่ เกิดจากความรุนแรงของอุบั ติเหตุ  

ซ่ึงมีแนวโน้มเพ่ิมมากข้ึนในภาพรวมของประเทศ ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.1-3  โดยเฉพาะอุบัติเหตุบนทางหลวงท่ี
มีดัชนีช้ีวัดความรุนแรง ระหว่างปี พ.ศ. 2551-2558  ท่ีสูงข้ึนอย่างน่าเป็นห่วง รูปท่ี 2.2.1-4 การเปรียบเทียบ
ความรุนแรงเชิงพ้ืนท่ีแสดงให้เห็นถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนมีแนวโน้มกระจายตัวอยู่บริเวณจังหวัด 
ท่ีเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจของแต่ละภูมิภาค ซ่ึงมักมีการเดินทางสัญจรระหว่างจังหวัดเป็นจํานวนมาก 
นอกจากน้ันสภาพแวดล้อมทางกายภาพริมถนนยังเป็นปัจจัยหลักท่ีส่งผลให้เกิดความรุนแรง และมักพบหลาย
ปัจจัยร่วมกันในก ลุ่มผู้ ท่ี เสีย ชี วิต  ได้แก่  ความเร็ว พฤติกรรมเสี่ ยง สภาพถนน  อันตรายข้างทาง  
ป้ายเสาไฟฟ้า และการไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัย  

 
รูปท่ี 2.2.1-3 ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนในภาพรวมของประเทศและอุบัติเหตุบนทางหลวง 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
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รูปท่ี 2.2.1-4 สถานการณ์ความรุนแรงทางถนนรายจังหวัด 

ท่ีมา: กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
 

(3) อุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล 
จากข้อมูลศูน ย์กลางรวบรวมข้อมูลข่าวสารความปลอดภัยทางถนน  (2560)  

ในช่วงเทศกาล เช่น สงกรานต์ต้ังแต่ปี พ.ศ.2551 ถึงปี พ.ศ. 2560 มีดัชนีความรุนแรงท่ีสูงข้ึนในทุกๆ ปี  
ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.1-5 โดยจะมีการเสียชีวิต 12.8 คน ต่อการเกิดอุบัติเหตุ 100 ครั้ง ปัจจัยท่ีทําให้เสียชีวิต
ส่วนใหญ่เกิดจากการตัดหน้ากระช้ันชิด แซงรถผิดกฎหมาย ขับรถเร็วเกินกําหนด เมาแล้วขับ สภาพถนนมีท่ีมี
อันตรายข้างทาง หลับในและไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัยขณะขับข่ี ยานพาหนะท่ีประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุด คือ 
รถจักรยานยนต์ (ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน, 2556) ดังแสดงในรูปที่ 2.2.1-6 อุบัติเหตุส่วนใหญ่
เกิดบนถนนสายรอง บริเวณท่ีมักเกิดอุบัติเหตุคือช่วงทางตรง ช่วงเวลา 16.00 - 20.00 น. จากปัจจัยดังกล่าว
เป็นสิ่งท่ีอยู่ใกล้ตัว และสามารถควบคุมได้หากมีการบริหารและจัดการท่ีดีซ่ึงจะต้องอาศัยความร่วมมือจาก 
ทางภาครัฐและประชาชน  
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รูปท่ี 2.2.1-5 สถิติอุบัติเหตุทางถนนในช่วง 7 วันอันตรายของเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ 

ท่ีมา: ศูนย์กลางรวบรวมข้อมูลข่าวสารความปลอดภัยทางถนน (2560) 
 

 

รูปท่ี 2.2.1-6 จํานวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 7 วัน 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2556-2557 

 
จากปัญหาการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) พบว่า

ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตอยู่ท่ี 36 คนต่อแสนประชากร ความสูญเสียท่ีเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุทางถนนท่ี
ก่อให้เกิดความสูญเสียกับประเทศไทยมากถึงกว่า 200,000 ล้านบาทต่อปี (ศูนย์อํานวยการความปลอดภัย 
ทางถนน, 2556) และซ่ึงสูงเป็นอันดับ 2 ของโลก นอกจากน้ีประเทศไทย ยังพบว่ามีช่องว่างระหว่างกฎหมาย
และการบังคับใช้ เช่น 1) ขาดบทลงโทษที่รุนแรง 2) ผู้กระทําผิดและผู้ บังคับใช้กฎหมายอะลุ้มอล่วย  
3) ผู้รักษากฎทําผิดกฎเอง 4) ขาดการติดตามผลและประเมิน 5) การสอบใบขับข่ีไม่มีประสิทธิภาพ (มูลนิธิไทย
โรดส์, 2560) ดังน้ันประเทศไทยจะต้องมีการปรับยุทธศาสตร์และมาตรการใหม่ท่ีสามารถนําไปสู่การปฏิบัติได้
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อย่างเป็นรูปธรรมและมีประสิทธิภาพกว่าในอดีตท่ีผ่านมา และต้องถือเป็นวาระแห่งชาติท่ีจะต้องร่วมมือแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบ ต้องมีเป้าหมายเชิงนโยบายหรือตัวแปรช้ีวัดท่ีชัดเจน รวมถึง
แผนปฏิบัติแห่งชาติ งบประมาณ สนับสนุน และองค์กรหลักท่ีรับผิดชอบในแผนหลักน้ันๆ  

 
2.2.2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย (Safer Roads and Mobility) 

(1) จุดเส่ียงและจุดอันตราย 
จุดเสี่ยงและจุดอันตรายบนทางหลวง คือ ช่วงถนนหรือตําแหน่งบนถนนท่ีเกิดอุบัติเหตุ

บ่อยครั้งและมีความสูญเสี่ยงสูง ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.2-1 ดังน้ันผู้รับผิดชอบท่ีมีส่วนโดยตรงกับการก่อสร้าง
ถนน เช่น กรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท ควรท่ีจะมีหน่วยงานตรวจสอบท่ีมีความรู้และได้รับการ
อบรมโดยเร่ิมตรวจสอบต้ังแต่ข้ันตอนการออกแบบและขณะทําการก่อสร้าง ด้วยวิธีการตรวจสอบ 
ความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) ซ่ึงเป็นแนวทางท่ีสามารถนํามาใช้ในป้องกันหรือลดโอกาส 
การเกิดอุบัติเหตุรวมถึงลดความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนเน่ืองจากความบกพร่องของถนน และควรมี
การแก้ไขจุดอันตราย (Black Spot Treatment) ท่ี มีการดําเนินการหลังจากมีอุบั ติ เหตุเกิด ข้ึน โดย 
การปรับปรุงแก้ไขทางกายภาพจุดอันตราย มีงบประมาณในการปรับปรุงแก้ไข และมีการติดตามและ
ประเมินผลการดําเนินการ (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556, 2556)  

 

 
รูปท่ี 2.2.2-1 สถานการณ์จุดอันตรายบนทางหลวง 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556 
 

(2) อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง 
อุบัติเหตุจากวัตถุอันตรายข้างทางเป็นปัญหาอันดับหน่ึงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบน 

ทางหลวง ในปี 2558 คิดเป็นร้อยละ 55 ของอุบัติเหตุทุกประเภท เป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิต (ร้อยละ 
38) บาดเจ็บ (ร้อยละ 42) และมักเกิดกับรถปิคอัพเป็นส่วนใหญ่ บนถนนมากกว่าสองช่องจราจรในทางตรง
และส่วนใหญ่มักจะขับด้วยความเร็วสูง โดยรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ร้อยละ 60 เป็นลักษณะเสียหลัก
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พุ่งเข้าชนวัตถุอันตรายข้างทาง (Fixed Objects) เช่น เสาไฟ ต้นไม้ หลักกิโลเมตร เป็นต้น ดังแสดง 
ในรูปท่ี 2.2.2-2 แต่เม่ือพิจารณาในแง่ความรุนแรงแล้วพบว่า อุบัติเหตุในลักษณะพลิกควํ่าจะมีโอกาสทําให้เกิด
การเสียชีวิตมากกว่าอุบัติเหตุอันตรายข้างทางรูปแบบอื่น (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศ
ไทย, 2558) 

ในปัจจุบันถึงแม้ว่าหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในประเทศไทย ได้มีการออกแบบถนนและ
ติดต้ังป้ายแนะนําและอุปกรณ์ป้องกันเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุอันตรายข้างทางมากข้ึน  เช่น การติดต้ังราวกั้นใกล้
ทางโค้ง (Guard rail) การติดต้ังแบริเออร์คอนกรีตประเภท New Jersey Barrier การต้ังกรวยและหลักนําทาง
อ่ืนๆ อุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดจากวัตถุอันตรายข้างทางยังคงเกิดข้ึนรุนแรงและต่อเน่ือง เน่ืองจากวิธีการติดต้ัง
อุปกรณ์ของเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงานยังทําผิดรูปแบบ การเลือกอุปกรณ์ท่ีไม่เหมาะกับสภาพถนนและไม่ลดความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุเม่ือมีการปะทะกับอุปกรณ์ดังกล่าว รวมถึงอุปกรณ์ต่างๆ ท่ีมีสภาพไม่พร้อมใช้งาน 
หรือขาดการบํารุงรักษา ดังแสดงในรูปท่ี 2.1.2-3 ดังน้ันการจัดการออกแบบถนนและพ้ืนท่ีข้างถนนท่ีปลอดภัย
แก่ผู้ใช้รถใช้ถนน เช่น การมีอุปกรณ์ป้องกันการเสียหลักข้างทาง (Barrier) ให้ได้มาตรฐานและมีสภาพพร้อมใช้
งานเสมอ โดยนําแนวทางปฏิบัติท่ีดีในตามมาตรฐานสากลมาปรับใช้ให้เหมาะสมกับถนนในประเทศไทยต่อไป  

 

 
รูปท่ี 2.2.2-2  อุบัติเหตุจากส่ิงอันตรายข้างทาง 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
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รูปท่ี 2.2.2-3  อุปกรณ์ป้องกันสิ่งอันตรายข้างทาง 

(3) อุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ 
อุบัติเหตุบนทางหลวงมากกว่าร้อยละ 90 เกิดจากความเร็วและการตัดหน้าระยะ 

กระช้ันชิดบนทางตรง โดยส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์มักจะเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจุดกลับรถที่มาจากสาเหตุจาก
การตัดหน้าระยะกระช้ันชิด ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.2-4 ดังน้ันการจะลดอุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถจะต้องเน้น
มาตรการท่ีเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน ปรับลักษณะของกายภาพให้ถูกต้องและปลอดภัยตาม
หลักวิศวกรรมจราจร การประชาสัมพันธ์ให้รับทราบความเสี่ยงท่ีจะเกิดข้ึนบริเวณจุดกลับรถ การปรับ
พฤติกรรมการขับข่ีให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมจริงบนถนน มีการจัดการในการนําผู้ขับข่ีหน้าใหม่เข้าสู่
ระบบอย่างค่อยเป็นค่อยไปและมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังกับผู้ฝ่าฝืนกฎหมาย (รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย, 2558) 

 

 
รูปท่ี 2.2.2-4 สถานการณ์อุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถบนทางหลวง 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
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2.2.3 ยานพาหนะท่ีปลอดภัย (Safer vehicles) 
(1) ความปลอดภัยของการใช้รถจักรยานยนต์ 
สถานการณ์ปัญหาในประเทศไทย จากรายงานสหพันธ์ทางหลวงนานาชาติปี 2553 ระบุว่า 

คนไทยใช้รถจักรยานยนต์สูงเป็นอันดับ 4 ของโลก รองจากประเทศมาเลเซีย เวียดนาม โมนาโค ด้วยจํานวน
รถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสม 18 ล้านคัน และอยู่ในอันดับ 3 ของกลุ่มประเทศอาเซียน (สํานักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ, 2556)  

จากรายงาน WHO (2009, 2013 และ 2015) ระบุว่า สัดส่วนของผู้ใช้รถในประเทศไทย คือ
กลุ่มของผู้ใช้รถ 2-3 ล้อ มากท่ีสุด รองลงมา คือ รถยนต์ และรถ 4 ล้อ ตามลําดับ เม่ือพิจารณาอัตรา 
การเสียชีวิตบนท้องถนน (WHO, 2009; 2013 และ 2015) ยังพบว่า ผู้เสียชีวิตบนท้องถนนเป็นกลุ่มผู้ใช้รถ  
2-3 ล้อ มากท่ีสุด รองลงมาคือ ผู้ใช้รถยนต์และรถ 4 ล้อ ตามลําดับ ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.3-1  

นอกจากน้ีจากข้อมูลจากสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชียระบุว่า อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
เกิดเฉล่ีย 20,000 กรณีต่อ มีผู้เสียชีวิตจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ปีละกว่า 6 พันราย และบาดเจ็บอีกกว่า  
2 แสนรายต่อปี ซ่ึงปัจจุบันยังคงมีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมสูงขึ้นตามจํานวนการจดทะเบียนสะสมของ
รถจักรยานยนต์ (thaiROADS, 2559) 

เม่ือพิจารณาตัวเลขของการบาดเจ็บและเสียชีวิต พบว่า 3 ใน 4 ของการบาดเจ็บรุนแรง 
เกิดจากรถจักรยานยนต์ ในขณะท่ีรถจักรยานยนต์เป็นสาเหตุอันดับหน่ึงของการเสียชีวิต (มากถึง 65%)  
โดยลักษณะการเกิดอุบัติ เหตุ 3 รูปแบบ  คือ (1) ล้มเอง (2) ชนกับพาหนะประเภทอ่ืน  (3) ชนกับ
รถจักรยานยนต์ พบว่า ตัวเลข 2 ใน 3 ของการเสียชีวิตสาเหตุมาจากการชนกับยานพาหนะคันอ่ืน โดย
มากกว่า 50% เป็นการชนกับรถเก๋งและรถกระบะ รองลงมา คือ รถบรรทุกและรถจักรยานยนต์ด้วยกันเอง 
ตามลําดับ ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.3-2 (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558) 

 
รูปท่ี 2.2.3-1 ประเภทของยานพาหนะและอัตราการเกิดอุบัติเหตุจําแนกตามประเภทผู้ใช้รถ  

ในกลุ่มประเทศอาเซียน 
ท่ีมา: Pongrid Klungboonkrong (2017) 
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รูปท่ี 2.2.3-2 การเสียชีวิตและบาดเจ็บของรถจักรยานยนต์ ปี 2556-2557 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 

 
ในส่วนของผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต กลุ่มอายุ 10-19 ปี เป็นกลุ่มท่ีบาดเจ็บมากท่ีสุด  

ส่วนกลุ่มอายุ 20-29 ปี เป็นกลุ่มท่ีเสียชีวิตมากท่ีสุด และข้อมูลจากใบมรณบัตรปี 2554-2557 ระบุว่า กลุ่ม
อายุท่ีบาดเจ็บและเสียชีวิตสูงสุดคือ 15-19 ปี มีผู้เสียชีวิตเฉลี่ยปีละ 1,688 ราย หากนับรวมกลุ่มอายุ 0-14 ปี 
จะมีผู้เสียชีวิตเฉลี่ยสูงถึงปีละ 2,509 ราย นอกจากน้ีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ มักมีความรุนแรงสูงข้ึน เม่ือ 
การชนเกิดท่ีบริเวณทางโค้ง จุดเปิดเกาะกลาง และอ่ืนๆ ท่ีไม่ใช่ทางตรง (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสง
และจราจร, 2557) 

อย่างไรก็ตามประเด็นท่ีน่าสังเกตคือ รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยมีมาตรฐานการผลิตตาม
มาตรฐานอุตสาหกรรม แต่ยังขาดการตระหนักเรื่องมาตรฐานด้านความปลอดภัยในการขับข่ี ไม่ว่าจะเป็นด้าน
โครงสร้างกายภาพของรถ ท้ังขนาดหน้ายาง ความกว้างวงล้อ ท่ีมีส่วนสัมพันธ์กับความเร็วและระยะเบรค  
อีกท้ังระบบเบรคท่ีได้มาตรฐานสากล เช่น ระบบเบรค ABS (ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน, 2560) 
ดังน้ัน หากพิจารณาเพียงปัจจัยที่ เป็นมาตรฐานการผลิตของตัวรถเพียงอย่างเดียว การเสริมสร้าง 
ความปลอดภัยบนท้องถนน ก็จะไม่เกิดความสําเร็จได้  

 
(2) ความปลอดภัยของการใช้รถปิคอัพ 
รถกระบะหรือ รถปิคอัพ เป็น 1 ใน 3 ของยานพาหนะที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน 

มากท่ีสุดและมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนร้อยละ 3 ในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา (สํานักงานตํารวจแห่งชาติ, 2558)  
โดยความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากรถปิคอัพส่วนใหญ่ เกิดข้ึนท่ีบริเวณทางโค้ง ร้อยละ 

22 รวมถึงการเสียหลักตกข้างทาง/ชนวัตถุอันตรายข้างทาง ร้อยละ 70 ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นสาเหตุท่ีทําให้เกิด
อุบัติเหตุรถคันเดียว ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.3-3 และ 2.2.3-4  (สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 
2558) 
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รูปท่ี 2.2.3-3 ยานพาหนะท่ีเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ ในปี 2550-2558 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 

 

 
รูปท่ี 2.2.3-4 สถิติการเกิดอุบัติเหตุของรถกระบะ ในปี 2551-2558 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
 

ปัจจุบันประเทศไทยได้มีปัญหาจากการใช้งานรถกระบะท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว คือ การใช้งาน
ผิดประเภทไม่ตรงตามวัตถุประสงค์ ท่ีมีเอาไว้ใช้เพ่ือขนส่งหรือบรรทุกของเป็นหลัก แต่กลับนํามาดัดแปลงและ
ต่อเติมเพ่ือเอาไว้บรรทุกผู้โดยสาร และนิยมใช้อย่างมากในการใช้ขนส่งคนงานและเครือญาติ เน่ืองจากมีราคา
ถูก ซ่ึงการบรรทุกผู้โดยสารลักษณะน้ีมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดความรุนแรงค่อนข้างสูง เน่ืองจากการนั่งท้ายกระบะ
มีโอกาสท่ีผู้โดยสารจะกระเด็นออกนอกตัวรถหากเกิดอุบัติเหตุหรือรถเบรคกะทันหัน นอกจากน้ีมักไม่มี
อุปกรณ์นิรภัย เช่น เข็มขัดนิรภัย เม่ือเกิดอุบัติเหตุขึ้น ผู้โดยสารท่ีอยู่ภายในตัวรถและได้รับบาดเจ็บรุนแรงกว่า 
(thaiROADS, 2556) 
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อย่างไรก็ตาม รัฐบาลได้เห็นถึงความสําคัญของการลดอุบัติเหตุจากการน่ังกระบะท้าย จึงได้มี
มาตรการบังคับใช้กฎหมายสําหรับการบรรทุกสิ่งของในกระบะท้าย และให้เจ้าหน้าท่ีตํารวจปฏิบัติหน้าท่ีอย่าง
เข้มงวดในช่วงเทศกาล แต่รัฐบาลยังขาดการปลูกฝังให้ความรู้ความเข้าใจเรื่องของอันตรายท่ีเกิดจาก 
การบรรทุกคนในกระบะท้ายแก่ประชาชน และไม่ได้วางแผนมาตรการเป็นระยะสั้น กลาง ยาว จึงทําให้ผลท่ี
ตามมาจากการประกาศใช้กฎหมาย สร้างความเดือดร้อนและการไม่ยอมรับมาตรการดังกล่าวจากประชาชน
อย่างมาก  

นอกจากน้ี เม่ือพิจารณาประเด็นมาตรฐานข้ัน ตํ่าของยานพาหนะท่ีปลอดภัยตาม
มาตรฐานสากล ได้แก่ ระบบรับแรงกระแทกจากการชนด้านหน้าและด้านข้าง (Front and side impact)  
การติด ต้ังเข็มขัดนิรภัยทุก ท่ี น่ังและสําหรับเด็กเล็ก  (Seatbelt and seatbelt anchorage for child 
regulation) ระบบควบคุมเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic stability control, ESC) เพ่ือป้องกัน
การหลุดโค้ง ระบบป้องกันการชนคนเดินเท้า (Predestriant protection) เพ่ือช่วยป้องกันอุบัติเหตุท่ีไม่คาด
ฝันจากคนเดินบนท้องถนน ระบบเบรค (Anti locked braking system, ABS) เพ่ือป้องกันล้อล็อคเม่ือเบรค 
และระบบเบรคฉุกเฉินอัตโนมัติ (Autonomous Emergency Braking, AEB) พบว่า มาตรฐานเหล่าน้ีถูก
ประกาศเป็นมติในท่ีประชุมใหญ่ขององค์การสหประชาชาติ (UNGA) เม่ือวันท่ี 2 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 และ
เริ่มมีการประกาศให้รถใหม่ทุกคันมีการติดต้ังระบบดังกล่าวเพ่ือให้รถท่ีออกสู่ตลาดได้รับมาตรฐาน 
ความปลอดภัยระดับ 5 ดาว อย่างไรก็ตามผู้ประกอบการในประเทศไทยบางบริษัท ได้พัฒนาและติดต้ังระบบ
ด้านความปลอดภัยในรถยนต์รุ่นใหม่แล้วบางส่วน เช่น ระบบเบรค ABS การติดต้ังถุงลมเพ่ือรับแรงกระแทก
จากการชนด้านหน้าและด้านข้าง การติดต้ังระบบตรวจสอบการชนด้านหน้าและด้านหลัง การติดต้ังเข็มขัด
นิรภัยทุกท่ีน่ัง เป็นต้น แต่หากเปรียบเทียบกับมาตรฐานความปลอดภัยของรถยนต์ท่ีกําหนดโดยสหประชาชาติ
และสถิติอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนแล้ว ทุกภาคส่วนจําเป็นต้องให้ความสําคัญในการส่งเสริมยานพาหนะท่ีปลอดภัยใน
ทุกๆ ด้านอย่างจริงจัง 

(3) ความปลอดภัยของการเดินทางด้วยรถโดยสาร 
ปัจจุบันการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุจากรถโดยสาร มีแนวโน้มความรุนแรงเพ่ิมมากข้ึน จาก

สถิติในแต่ละปีจะมีรถโดยสารสาธารณะขนาดใหญ่ประสบอุบัติเหตุสูงถึง 3,000-4,000 ครั้งต่อปี โดยจํานวน  
1 ใน 3 เกิดกับรถโดยสารท่ีเดินทางระหว่างจังหวัด ส่วนท่ีเหลืออีก 2 ใน 3 จะเกิดกับรถโดยสารในกรุงเทพฯ 
ข้อมูลจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2551) ระบุว่าเฉลี่ยแล้วเม่ือเกิดอุบัติเหตุกับรถโดยสาร
สาธารณะ 1 ครั้ง จะมีผู้เสียชีวิต 0.42 ราย บาดเจ็บสาหัส 0.90 ราย และบาดเจ็บเล็กน้อย 2.69 ราย มูลค่า
ความสูญเสียครั้งละประมาณ 2,300,000 บาท ซ่ึงในแต่ละปีมูลค่าความเสียหายจะมากถึง 8,000-9,000 ล้าน
บาท เม่ือพิจารณาแนวโน้มของการเกิดอุบัติเหตุโดยรถโดยสาร พบว่า ในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา มีคดีการเกิด
อุบัติเหตุโดยรถตู้เพ่ิมมากข้ึนถึง 400 ครั้ง และรถตู้มีอัตราเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ/เสียชีวิต สูงกว่ารถบัส 1 ช้ัน
ถึง 2 เท่า และรถบัส 2 ช้ันมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ/เสียชีวิต สูงกว่ารถบัส 1 ช้ันถึง 6 เท่า ดังแสดง 
ในรูปท่ี 2.2.3-5 และ 2.2.3-6  (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2558) 
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จากการสอบสวนอุบัติเหตุท่ี มีสาเหตุจากการโดยสารรถประจําทาง มีประเด็นหลัก 
ท่ีจําเป็นต้องมีการเร่งปรับปรุงแก้ไข 2 ประเด็นคือ ปัญหาสภาพความปลอดภัยของตัวรถ และปัญหา
พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ีรถตู้/รถบัสโดยสาร ในประเด็นปัญหาเร่ืองระบบห้ามล้อของรถตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พบว่า ตัวเลข 1 ใน 3 ของรถที่ไม่ผ่านการตรวจสอบสภาพ น่ันหมายถึง  
รถเหล่าน้ันได้วิ่งบนถนนด้วยสภาพที่ไม่สมบูรณ์ก่อนเข้าตรวจ นอกจากน้ีรถโดยสารสาธารณะในประเทศไทย 
โดยเฉพาะรถหมวด 2 และหมวด 3 น้ันยังขาดมาตรฐานด้านความม่ันคงแข็งแรง เพราะเบาะท่ีน่ังมักยึดไม่
แข็งแรง ประตูฉุกเฉินอยู่สูงจากพ้ืนมาก การติดต้ังโทรทัศน์ไม่ม่ันคงพอ เม่ือเกิดอุบัติเหตุก็จะกระเด็นออกมา
กระแทกผู้โดยสารได้ ถึงอย่างไรก็ตามปัจจุบันได้มีการออกข้อบังคับให้ผู้ประกอบการติดต้ังเข็มขัดนิรภัยใน 
รถโดยสารของหลายบริษัทซ่ึงนับเป็นก้าวที่สําคัญท่ีจะช่วยลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากการโดยสาร 
รถประจําทางได้ (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556) 

 

 
รูปท่ี 2.2.3-5 อัตราการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตของรถโดยสารสาธารณะ  

ต่อจํานวนรถจดทะเบียน 10000 คันในปี 2558 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
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รูปท่ี 2.2.3-6 สาเหตุท่ีรถโดยสารและรถบรรทุกไม่ผ่านการตรวจสอบสภาพ ปีงบประมาณ พ.ศ.2549–2556 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556 
 

ถึงแม้ว่าประเทศไทยมีกฎหมายหลายฉบับท่ีเกี่ยวข้องกับรถโดยสารสาธารณะและ 
ความปลอดภัย แต่จากระบบท่ีเป็นอยู่ทําให้การบังคับใช้กฎหมายไม่มีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะเห็นได้ว่านโยบาย 
การสนับสนุนระบบขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะ ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นคนช้ันกลางไปจนถึงช้ันล่าง มีความ
แตกต่างกับระบบขนส่งทางอากาศ รถไฟฟ้าซ่ึงนอกจากเงินลงทุนกับโครงสร้างจํานวนมหาศาลแล้วยังใช้ 
งบจํานวนมากสําหรับเรื่องความปลอดภัยของการเดินทาง เปรียบเทียบกับรถโดยสารสาธารณะท่ีมี 
การประกอบท่ีไม่ได้มาตรฐาน ขาดอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย นอกจากน้ีระบบสัญญาประกอบการหรือ
สัมปทานท่ีเป็นอยู่ไม่เอ้ือให้ผู้ประกอบการให้ความสําคัญกับเรื่องความปลอดภัยมากไปกว่าเรื่องกําไรขาดทุน 
เงื่อนไขเหล่าน้ีเป็นสิ่งท่ีฉุดรั้งไม่ให้รถโดยสารสาธารณะถูกยกระดับมาตรฐานและสร้างความปลอดภัยให้กับ
ประชาชนได้   

กล่าวโดยสรุปจากประเด็นปัญหายานพาหนะท่ีไม่ปลอดภัย (Safer vehicles) จะเห็นได้ว่า
ความเสี่ยงท่ีมีน้ันมีหลากหลายรูปแบบ ซ่ึงมาตรการต่างๆ ที่ปรับใช้ในปัจจุบัน ไม่ว่าจะเป็นการใช้กฎหมาย 
ห้ามน่ังกระบะท้าย การยกระดับมาตรฐานของรถขนส่งสาธารณะ ยังคงไม่สามารถแก้ไขปัญหาได้อย่างสมบูรณ์ 
เน่ืองจากหน่วยงานภาครัฐหรือหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาคเอกชนยังไม่ได้ดําเนินการอย่างจริงจัง ในการออก
กฎหมายบังคับว่าด้วยเรื่องมาตรฐานการผลิตรถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถขนส่งสาธารณะ ให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล รวมถึงกฎหมายด้านการใช้ยานพาหนะให้ถูกประเภท และการมีอุปกรณ์ความปลอดภัยตาม
มาตรฐานสากลในรถทุกคัน นอกจากน้ีในประเทศไทยยังไม่มีองค์กรที่ ทําหน้าท่ีตรวจสอบมาตรฐาน 
ความปลอดภัยของรถยนต์เพ่ือรายงานสู่สาธารณะถึงมาตรฐานของรถแต่ละรุ่น เพ่ือรายงานและสะท้อนข้อมูล
ประกอบการตัดสินใจในการเลือกซ้ือรถแก่ผู้บริโภค และด้วยเหตุน้ี หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาครัฐและเอกชน 
ควรร่วมมือกันเพ่ือเสริมสร้างความปลอดภัยจากการใช้ยวดยานพาหนะ (UN International Vehicle 
Standard, 2017) 
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(4) ลักษณะการใช้ยานพาหนะผิดประเภท และ ผิดวัตถุประสงค์ 
กรณีการใช้ยานพาหนะผิดประเภท 
ในประเทศไทย ระเบียบกรมการขนส่งทางบก ว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการตรวจและ

วินิจฉัยผลการตรวจสภาพรถ พ .ศ . 2537 ได้ระบุในส่วนของรายการตรวจสอบและข้อบกพร่อง 
ของเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบของรถสําหรับโครงสร้างตัวรถ โครงขวาง ตัวถังและ หลังคา การตรวจสอบ
ข้อบกพร่องของรายการดังกล่าวจะเน้นไปท่ีการสังเกตุทางกายภาพ เช่น ชํารุด เสียหาย ผุกร่อน ไม่ม่ันคง
แข็งแรง รั่ว เป็นต้น (สํานักวิศวกรรมยานยนต์ (สนว.) พ.ศ. 2557) จากข้อเท็จจริงท่ีว่าความเสี่ยงของผู้โดยสาร
กระบะหลังจะมีสูงมากกว่าผู้โดยสารตอนหน้า 8 เท่าเน่ืองจากการบรรทุกนํ้าหนักคนจํานวนมากทําให้เกิด
ความเสี่ยงต่อการเสียหลักพลิกควํ่าของรถโดยสารได้ง่าย ด้วยเหตุน้ีเอง ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถบรรทุก หรือ รถกระบะที่มีหลังคาในประเทศไทยจะมีค่อนข้างสูงมากกว่ารถยนต์ประเภทอ่ืน  

ในบางรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา มาตรฐานและคุณลักษณะของรถโรงเรียนได้ถูก
กํ าหนดไว้ ต้ั งแ ต่ ปี  ค .ศ . 1986 (The Rhode Island Department of State, 2017) ซ่ึ งครอบคลุม ถึง  
การออกแบบตามหลักวิศวกรรมความปลอดภัยของตัวรถ อุปกรณ์ท่ีจําเป็น และ รูปแบบของการตรวจสอบ 
เช่น ลักษณะทางเดิน การตรวจสอบโครงสร้างการป้องกันระบบส่งกําลัง ประตูฉุกเฉิน ประตูทาง 
เข้า อุปกรณ์ดับเพลิง ระบบไฟส่องสว่าง กระจกสะท้อนมองในตําแหน่งจุดบอด ความแข็งแรงของท่ีน่ัง 
มาตรฐานเข็มขัดนิรภัย ระบบถ่ายเทอากาศ ระบบเตือนต่าง ๆ ขนาดมิติของตัวรถ ขนาดหน้าต่าง  
ความแข็งแรงของโครงสร้างตัวถัง คุณลักษณะของ และ มาตรฐานยางท่ีใช้ เป็นต้น นอกเหนือจากน้ี  
การควบคุมการจัดการเดินรถโรงเรียน กฎระเบียบสําหรับผู้โดยสารรถโรงเรียน และ กฎระเบียบของ
คณะกรรมการโรงเรียน ก็จะมีส่วนในการเสริมความปลอดภัยของรถโรงเรียนด้วย 

การบรรทุกนํ้าหนักเกิน  
สมรรถนะในการรับนํ้าหนักหรือการบรรทุกของรถยนต์มีความจําเป็นต่อความแข็งแรง

โครงสร้างยานยนต์ หลักพ้ืนฐานของการตรวจสอบสมรรถนะของการบรรทุกของโครงสร้างดังกล่าว คือ 
โครงสร้างรถไม่มีการเสียรูป และ ระบบเบรคทํางานได้ตามประสิทธิภาพเพ่ือให้ระยะเบรคของรถบรรทุก  
รวมนํ้าหนัก อยู่ภายใต้มาตรฐานสากลท่ีกําหนด หรือ อยู่ในระยะท่ีปลอดภัยในการควบคุมรถ ในประเทศไทย
เกณฑ์ท่ีใช้ในการกําหนดขนาดบรรทุกของกรมทางหลวง (กรมทางหลวง  พ.ศ. 2557) จะระบุนํ้าหนักลงเพลา
ได้สูงสุด เพ่ือไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อถนนท่ีได้รับการออกแบบทางวิศวกรรมโยธา เช่นเดียวกัน  
กรมการขนส่งทางบกจะกําหนดรูปแบบของการตรวจสอบการห้ามล้อของกรมการขนส่งทางบก 
(กรมการขนส่งทางบก พ.ศ.2557) ซ่ึงจะมีความสอดคล้องกับมาตรฐานสากล UNECE Regulation R 13 ว่า
ด้วยเรื่องรูปแบบของการทดสอบระบบเบรคของรถยนต์ตามประเภทของรถยนต์ซ่ึงแบ่งตามนํ้าหนักท่ีบรรทุก 
(UNECE, 2016) 
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อย่างไรก็ตาม การบรรทุกนํ้าหนักเกิน จะส่งผลต่อสมรรถนะในการเบรคของรถยนต์ 
และ ความแข็งแรงของโครงสร้างรถยนต์ด้วย อีกท้ัง การควบคุมสเถียรภาพของรถยนต์ในขณะเข้าโค้งจะทําได้
ยากเน่ืองจาก แรงท่ีเกิดในการเหว่ียงมีสูงมากกว่าสมรรถนะในการเกาะถนนของยาง ดังน้ัน วิศวกรยานยนต์
จะต้องชดเชยหรือออกแบบนํ้าหนักลงเพลา มีความใกล้เคียงกันในขณะรับภาระเต็มอัตราสมรรถนะของ 
รถน่ันๆ รวมท้ัง การออกแบบระบบเบรคจะต้องคํานึงถึง นํ้าหนักท่ีเพ่ิมข้ึนจากการบรรทุกผู้โดยสารหรือสินค้า 
ด้วยเหตุน้ีเอง ระบบป้องกันการล็อกล้อ (Anti-lock Braking System, ABS) จึงมีความสําคัญต่อการรักษา
เสถียรภาพของรถยนต์  ดังน้ันไม่ควรมีการบรรทุกเกินสมรรถนะของรถยนต์ท่ีได้ออกแบบไว้ตามหลักวิศวกรรม
ของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ดังกล่าว 

การน่ังของเด็กในรถจักรยานยนต์ 
จากการศึกษาลักษณะการบาดเจ็บจากการน่ังรถจักรยานยนต์ในกรณีท่ีเด็กน่ังด้านหลัง

และด้านหน้าของผู้ขับข่ี โดยใช้ผลการทดสอบการชนในห้องปฏิบัติการยานยนต์ท่ีประเทศมาเลเซีย ช้ีให้เห็นว่า 
ในกรณีท่ีมีผู้โดยสารเด็กน่ังอยู่ท่ีด้านหลังกับด้านหน้า การบาดเจ็บท่ีศีรษะจากการน่ังท้ังสองลักษณะจะไม่มี
ความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญ อย่างไรก็ตาม การยุบตัวที่หน้าอกในกรณีท่ีเด็กน่ังหน้าจะสูงกว่ากรณี 
เด็กน่ังหลังอยู่ร้อยละ 56.29 เน่ืองจาก เด็กได้รับการกระแทกจากแกนบังคับควบคุมรถจักรยานยนต์ บวกกับ 
แรงกระแทกของผู้ขับขี่ ดังน้ันการให้เด็กน่ังอยู่ท่ีด้านหลังผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ จะสามารถลดความเส่ียงต่อ
การบาดเจ็บได้มากกว่าการให้ผู้โดยสารเด็กน่ังท่ีด้านหน้า นอกเหนือจากน้ี การสวมหมวกนิรภัยของผู้โดยสาร
และการจัดหาท่ีน่ังเด็กท่ีเหมาะสม จะเป็นสิ่งสําคัญเพ่ือลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บท่ีศีรษะเด็กจาก 
การกระแทกพ้ืน หรือบางส่วนของโครงสร้างของรถ อีกท้ัง ท่ีน่ังท่ีเหมาะสมของเด็กควรมีการออกแบบ 
 เพ่ือป้องกันไม่ให้ส่วนใดส่วนหน่ึงของร่างกายเด็กลื่นไถลไปกับพ้ืนหลังจากการชน และสามารถลดความรุนแรง
จากการกระแทกท่ีหน้าอกของผู้โดยสารท่ีเป็นเด็กได้ 
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รูปท่ี 2.2.3-7 ลําดับการเกิดการกระแทกของหุ่นผู้โดยสารเด็กท่ีน่ังด้านหน้าจากกล้องความเร็วสูงด้านบนของ
รถยนต์: การกระแทกคร้ังแรก (วงกลมสีแดง) การกระแทกคร้ังท่ีสอง (วงกลมสีเหลือง) 

 

รูปท่ี 2.2.3-8 การจําลองเชิงตัวเลขของการชนรถจักรยานยนต์ท่ีมีเด็กน่ัง 
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2.2.4 ผู้ใช้รถใช้ถนนปลอดภัย (Safer Road Users)  
พฤติกรรมของคนขับ เป็นสาเหตุหลักมากท่ีสุดของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ซ่ึงจากสถิติ 

การเกิดอุบัติเหตุ พบว่าพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ การใช้ความเร็วเกินกําหนด หลับใน เมาสุรา/
ยาบ้า และฝ่าฝืนกฎจราจร เป็นต้น (สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557) ในปัจจุบัน
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวข้อง ได้ให้ความสําคัญในการกําหนดมาตรการแก้ไขปัญหา รวมถึง 
การบังคับใช้กฎหมายต่างๆ เพ่ือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุมาจากพฤติกรรมการขับข่ี  
จึงสามารถสรุปรายละเอียดได้ ดังน้ี 

 

(1) การใช้ความเร็ว 
พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ี เป็นปัญหาสําคัญท่ีสุดของอุบัติเหตุทางถนนใน

ประเทศไทย ท่ีรอการปรับปรุงแก้ไขอย่างเป็นรูปธรรม จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง ล่าสุดในปี 2556 
(รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556) พบว่ามูลเหตุสันนิษฐานในการเกิด
อุบัติเหตุบนทางหลวงสูงท่ีสุด คือ การใช้ความเร็ว 8,620 ครั้ง (ร้อยละ 77 ของอุบัติเหตุท้ังหมด) และยังเป็น
สาเหตุหลักของการเสียชีวิต คิดเป็นสัดส่วนมากถึง 2 ใน 3 ของผู้เสียชีวิต จากอุบัติเหตุบนทางหลวงบริเวณ 
ท่ีเกิดอุบัติเหตุความเร็วมากท่ีสุด คือ ทางหลวงขนาด 4 ช่องจราจร ร้อยละ 42 ลักษณะการชนเป็นอุบัติเหตุ 
ตกข้างทางร้อยละ 48 โดยประเภทของยานพาหนะที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุการใช้ความเร็วมากท่ีสุดคือ รถยนต์ 
น่ังส่วนบุคคลและรถกระบะ ปิกอัพ ประมาณร้อยละ 50  สาเหตุท่ีทําให้การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว
สูงมีความรุนแรง เน่ืองจากการใช้ความเร็วในการขับข่ีท่ีสูงข้ึน ทําให้ผู้ขับข่ีมีเวลาในการตัดสินใจควบคุม 
รถลดลง อีกท้ังหากเกิดอุบัติเหตุการชน ก็จะทําให้ร่างกายได้รับแรงกระแทก ส่งผลให้มีโอกาสบาดเจ็บและ
เสียชีวิตมากข้ึน ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.4-1 และ รูปท่ี 2.2.4-2 

สําหรับการตรวจจับความเร็วยานพาหนะบนทางหลวงท่ีดําเนินการอยู่ในปัจจุบันน้ัน  
ถึงเวลาท่ีจําเป็นต้องได้รับการปรับปรุงให้ดีข้ึน ข้อมูลสถิติล่าสุดบ่งช้ีอย่างชัดเจนว่าการเพ่ิมจํานวนการตรวจจับ
ความเร็วด้วยวิธีการแบบเดิม อาจไม่ใช่แนวทางที่จะแก้ไขปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยต้ังแต่ปี 2551 
ถึง 2556 แม้ว่าสถิติการตรวจจับความเร็วมีจํานวนเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ืองกว่าเท่าตัว แต่ในช่วงเวลาเดียวกัน
สัดส่วนอุบัติเหตุและการเสียชีวิตจากการใช้ความเร็วยังคงไม่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมีนัยสําคัญ  
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รูปท่ี 2.2.4-1 ลักษณะของอุบัติเหตุและรูปแบบการชนจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง ปี 2556 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 

 

 

รูปท่ี 2.2.4-2 ยานพาหนะท่ีเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุบนทางหลวงจากการใช้ความเร็ว ในปี 2556 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-255 

 
(2) เมาแล้วขับ 

สถานการณ์ล่าสุดของอุบัติเหตุเมาแล้วขับในปี 2556 จากรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบกของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ และระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุของกรมทางหลวง (รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556) บ่งช้ีการลดลงของสัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วขับ ท้ังใน
ภาพรวมของท้ังประเทศ และเฉพาะอุบัติเหตุบนทางหลวง ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.4-3 และ 2.2.4-4 อย่างไรก็ดี
สําหรับอุบัติเหตุเมาแล้วขับบนทางหลวงหมายเลข 4 หลัก (ทางหลวงแผ่นดินสายรองท่ีเข้าถึงพ้ืนท่ีในระดับ
ตําบล) กลับมีแนวโน้มเพ่ิมมากข้ึนในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา โดยมักเกิดข้ึนช่วงเวลาตั้งแต่ 18:00 – 03:00 น. 
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รูปท่ี 2.2.4-3 จํานวนและสัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจรที่มีสาเหตุจากการเมาแล้วขับ ปี 2542 – 2556 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556 

 
รูปท่ี 2.2.4-4 อุบัติเหตุเมาแล้วขับจําแนกตามประเภททางหลวง 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
 

สําหรับปัญหาการด่ืมแล้วขับในกลุ่มผู้บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุทางถนน จากระบบข้อมูล
ของโรงพยาบาลเครือข่ายเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทย ปี 2555-2556, 2556) พบว่า สถานการณ์ในภาพรวมมีแนวโน้มที่ดีขึ้น โดยสัดส่วนของ
ผู้บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุจราจรที่เป็นผู้ขับข่ียานพาหนะลดลงอย่างต่อเน่ืองจากร้อยละ 45 ในปี 2548 
ลดลงมาเหลือเพียงร้อยละ 33 ในปี 2556 ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.4-5 แต่จากการจําแนกข้อมูลตามประเภท
ยานพาหนะของผู้บาดเจ็บเห็นว่า สัดส่วนการด่ืมแล้วขับท่ีลดลงมีเพียงกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ท่ีครองสัดส่วน
มากท่ีสุดในระบบข้อมูลเฝ้าระวังการบาดเจ็บเท่าน้ัน อย่างไรก็ดี สถานการณ์การด่ืมแล้วขับในกลุ่มผู้ขับข่ี
รถยนต์น่ังส่วนบุคคล จําเป็นต้องเฝ้าจับตามองอย่างใกล้ชิด เน่ืองจากพบว่าสัดส่วนการด่ืมแล้วขับของ
ผู้บาดเจ็บกลุ่มน้ีมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ ในช่วง 2-3 ปีท่ีผ่านมา สวนทางกับกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่มี
สัดส่วนการด่ืมแล้วขับลดลงอย่างต่อเน่ือง (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-
2556, 2556) 
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รูปท่ี 2.2.4-5 สัดส่วนการด่ืมแล้วขับในกลุ่มผู้บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุจราจร ปี 2548-2556 

ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556 
 

(3) การสวมหมวกนิรภัย 
หมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ท่ีถูกออกแบบเพ่ือช่วยป้องกันและลดความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บที่ศีรษะหากเกิดอุบัติเหตุ โดยงานศึกษาวิจัยของต่างประเทศและในประเทศไทยได้ยืนยันถึง
ประสิทธิภาพของหมวกนิรภัยสําหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ว่าสามารถลดความรุนแรงของการบาดเจ็บและ 
ลดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

จากผลการสํารวจของมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัย
ทางถนนในปี 2556 (รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2555-2556, 2556) พบว่า 
อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ยังอยู่ที่ร้อยละ 51 สําหรับกลุ่มผู้ขับข่ีและร้อยละ 19 
สําหรับกลุ่มผู้โดยสาร อีกท้ังยังพบว่าการสวมหมวกนิรภัยในกลุ่มวัยรุ่นท่ีใช้รถจักรยานยนต์เริ่มมีแนวโน้มลดลง 
จากร้อยละ 34 ในปี 2554 เหลือเพียงร้อยละ 23 ในปี 2556 ในขณะเดียวกันการสวมหมวกนิรภัยในกลุ่มเด็ก
ยังคงอยู่ท่ีร้อยละ 7 ดังแสดงในรูปที่ 2.2.4-6 อย่างไรก็ตาม แม้ว่าผู้เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนล้วนตระหนักถึง
ความสําคัญในเรื่องน้ีและดําเนินมาตรการต่างๆ เพ่ือส่งเสริมให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์หันมาสวมหมวกนิรภัยให้
มากข้ึน โดยเฉพาะนโยบายรณรงค์สวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ ท่ีดําเนินการมาต้ังแต่ปี 2554 จนถึง
ปัจจุบัน แต่หากพิจารณาสถานการณ์การสวมหมวกนิรภัยในภาพรวมของทั้งประเทศแล้ว ยังถือไม่ประสบ
ความสําเร็จเท่าใดนัก โดยส่วนใหญ่ให้เหตุผลว่าเดินทางเพียงแค่ระยะใกล้และไม่ต้องขับข่ีรถออกถนนใหญ่ 
(ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน, 2560)  
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รูปท่ี 2.2.4-6 อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ในปี 2553-2556 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 

 
รูปท่ี 2.2.4-7 อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ปี 2558 
ท่ีมา: รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี 2557-2558 
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(4) การคาดเข็มขัดนิรภัย 

เข็มขัดนิรภัย คือ อุปกรณ์นิรภัยติดรถยนต์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรง 
ในกรณีท่ีได้รับอุบัติเหตุให้กับผู้ขับข่ีและผู้โดยสารรถยนต์ ซ่ึงปัจจุบันได้เป็นอุปกรณ์ท่ีมาตรฐานตามกฎหมาย 
ท่ีต้องมีการติดต้ังพร้อมกับรถยนต์ทุกคันจากโรงงานผลิตรถยนต์ (thairoads, 2556) และข้อมูลจาก WHO 
(2015) ระบุว่า การคาดเข็มขัดนิรภัยลดความเส่ียงท่ีคนขับและคนน่ังเบาะหน้าจะเสียชีวิตได้ร้อยละ 45-50 
และลดความเสี่ยงจะได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยและสาหัสได้ร้อยละ 20-45 ตามลําดับ ส่วนคนน่ังเบาะหลัง  
การคาดเข็มขัดนิรภัยจะช่วยลดความเสี่ยงจะเสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บสาหัสได้ร้อยละ 25 และลดความเสี่ยง
จะได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยได้สูงถึงร้อยละ 75  

 
เม่ือเปรียบเทียบอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยและการบังคับใช้กฎหมายกับนานาชาติ 

พบว่า ประเทศไทยยังอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างปานกลาง ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.4-8 และ 2.2.4-9 ซ่ึงจากข้อมูลใน
รายงานโดยองค์การอนามัยโลก (WHO, 2015) พบว่าประเทศท่ีพัฒนาเพียง 52 ประเทศเท่าน้ัน ท่ีให้คะแนน
การบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการรัดเข็มขัดนิรภัยในประเทศของตนในระดับ “ดี” 

ปัจจุบันกรมขนส่งทางบกมีการบังคับใช้กฎหมาย 2 ส่วน คือ กฎหมายรถยนต์ และ
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก  

สําหรับรถยนต์ท่ี น่ังบุคคลไม่เกิน 7 คน และรถแท็กซ่ีท่ีจดทะเบียนระหว่างวันท่ี  
1 ม .ค . 2531 - 31 ม .ค . 2555 ท่ี น่ั งคน ขับและผู้ โดยสารด้านหน้าต้องมีและคาดเข็ม ขัด นิรภัย 
ส่วนรถแท็กซ่ี ท่ีจดทะเบียน ต้ังแต่วันท่ี 1 ม.ค. 2554 กําหนดให้มีเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีน่ัง ส่วนรถตู้และรถกระบะ
รวมถึงรถบัสขนาดใหญ่ ท่ีจดทะเบียนต้ังแต่วันท่ี 1 เม.ย. 2555 ต้องให้มีและคาดเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีน่ัง ยกเว้น
รถสองแถว รถกระบะมีแคป และรถสามล้อเครื่อง ท่ีบังคับเฉพาะคนขับและผู้โดยสาร เน่ืองจากไม่เหมาะแก่
การติดต้ังเข็มขัดนิรภัยเพ่ิมเติม หากฝ่าฝืน คนขับจะมีความผิดฐานยินยอม ส่วนผู้โดยสารจะมีความผิดฐาน 
ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ปรับคนละไม่เกิน 500 บาท ซ่ึงมาตรการท้ังหมดจะดําเนินการก่อนช่วงเทศกาลสําคัญ
ต่างๆ เพ่ือเข้มงวดกับวินัยจราจรและลดอุบัติเหตุบนท้องถนน (กรมการขนส่งทางบก, 2560) 
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รูปท่ี 2.2.4-8 สถิติอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ใช้รถยนต์ในระดับนานาชาติ  

ท่ีมา: WHO (2013) 
 

 
รูปท่ี 2.2.4-9 กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัย จัดกลุ่มตามประเทศ/พ้ืนท่ี 

ท่ีมา: WHO (2015) 
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   นอกจากน้ีจากข้อมูลองค์การอนามัยโลก (WHO, 2015) ระบุให้การส่งเสริม 
การใช้เบาะนิรภัยสําหรับเด็กในรถยนต์ โดยจะช่วยลดอัตราการเสียชีวิตเม่ือเกิดอุบัติเหตุได้ร้อยละ 90 และ
ร้อยละ 54 ถึง 80 สําหรับเด็กเล็ก โดยในปัจจุบันมีเพียง 53 ประเทศเท่าน้ันท่ีมีกฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัย
สําหรับเด็กในรถยนต์ โดยอิงกับอายุ ความสูง หรือนํ้าหนัก และกําหนดอายุและความสูงของเด็กท่ีจะสามารถ
น่ังเบาะหน้าได้ ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.4-10 แม้ว่ากฎหมายจะมีส่วนสําคัญท่ีจะส่งเสริมให้ใช้เบาะนิรภัยสําหรับ
เด็กในรถยนต์มากข้ึน แต่ยังพบว่า มีปัญหาในการปฏิบัติตามกฎหมายน้ี แม้แต่ในประเทศรายได้สูงก็พบปัญหา
เช่นเดียวกัน เน่ืองจากเข้าถึงและราคาของเบาะนิรภัยสําหรับเด็กในรถยนต์ เป็นปัญหาหน่ึงท่ีต้องแก้ไขเพ่ือให้มี
การปฏิบัติตามกฎหมายน้ีมากข้ึน 

 

 
รูปท่ี 2.2.4-10 กฎหมายว่าด้วยเบาะนิระภัยสําหรับเด็ก จัดกลุ่มตามประเทศ/พ้ืนท่ี 

ท่ีมา: WHO (2015) 
 

จากประเด็นปัญหาพฤติกรรมการขับขี่ข้างต้น กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนนจะ
ช่วยให้ผู้ใช้ถนนมีพฤติกรรมดีข้ึน และลดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน 
โดยเฉพาะอย่างย่ิง กฎหมายเกี่ยวกับ 5 ปัจจัยเสี่ยง ได้แก่ความเร็ว เมาแล้วขับ การสวมหมวกนิรภัย  
การคาดเข็มขัดนิรภัย และการใช้เบาะนิรภัยสําหรับเด็กในรถยนต์ โดยปัจจุบันมี 17 ประเทศ ได้ดําเนินการใน
เรื่องน้ี โดยได้แก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมา เพ่ือให้กฎหมายสอดคล้องกับ
หลักปฏิบัติท่ีดี รูปท่ี 2.2.4-11 แสดงจํานวนประเทศท่ีได้แก้ไขกฎหมายในประเทศของตน โดยจัดกลุ่ม 
ตามปัจจัยเสี่ยง และจํานวนประชากรรวมกันของประเทศที่ได้มีการแก้ไขกฎหมายดังกล่าว  
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รูปท่ี 2.2.4-11 การเปลี่ยนแปลงกฎหมายท่ีเก่ียวกับปัจจัยความเสี่ยงเชิงพฤติกรรม ปี 2554-2557 

(จํานวนประเทศและจํานวนประชากรรวมกัน) 
ท่ีมา: WHO (2015) 

 
สําหรับประเทศไทยถึงแม้จะมีมาตรการต่างๆ ท่ีปรับใช้ในปัจจุบัน เช่น การคุมเข้มต้ัง

ตรวจจับแอลกอฮอล์ในช่วงเทศกาล การติดต้ังระบบอัจฉริยะของกล้องตรวจจับความเร็ว การรณรงค์และ 
การตรวจจับการสวมหมวกกันน็อกและการคาดเข็มขัดนิรภัย ก็ยังคงไม่เพียงพอและไม่สามารถปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการขับข่ีได้อย่างย่ังยืน สาเหตุหน่ึงท่ียังทําให้การแก้ไขปัญหาต่างๆ ในประเทศไทยในปัจจุบัน 
ไม่สําเร็จ เน่ืองจากการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับข่ีน้ัน เป็นสิ่งท่ีต้องแก้ไขรายบุคคล จึงนับว่าเป็นสิ่งท่ีแก้ไข
ยากและเป็นมาตรการระยะยาว ซ่ึงการบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างจริงจังและต่อเน่ือง 
รวมทั้ง ความตระหนักรู้ของประชาชนจะช่วยให้ผู้ใช้ถนนมีพฤติกรรมเปลี่ยนไปในเชิงบวกได้มากท่ีสุด 

 
2.2.5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ (Post-crash Response)  

ระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉินสําหรับการรักษาผู้บาดเจ็บเป็นหัวใจหลักของการตอบสนองหลัง
เกิดอุบัติเหตุ การรักษาพยาบาลแก่ผู้บาดเจ็บให้มีประสิทธิภาพต้องทําแข่งกับเวลา โดยเริ่มต้นจากการแจ้งเหตุ
ไปท่ีระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉิน (Activation) จากน้ันจึงเป็นการรักษาพยาบาลท่ีจุดเกิดเหตุ การเคล่ือนย้าย 
และการรักษาพยาบาลท่ีสถานพยาบาล ซ่ึงจากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุช้ีให้เห็นว่าการรักษาพยาบาลก่อน
ถึงโรงพยาบาลช่วยลดความเสี่ยงท่ีผู้บาดเจ็บจะเสียชีวิตได้ถึงร้อยละ 25 (WHO, 2015) 
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นอกจากน้ีเม่ือพิจารณาปัจจัยท่ีเพ่ิมโอกาสการเสียชีวิต พบว่าปัญหาการจราจรติดขัดท่ีส่งผล
ให้เกิดความล่าช้าของรถพยาบาลก็เป็นปัจจัยหน่ึงท่ีทําให้ผู้บาดเจ็บมีโอกาสเสียชีวิตเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงสะท้อนให้
เห็นว่าผู้ที่อยู่ในเหตุการณ์นอกจากจะทราบถึงการบาดเจ็บและโทรศัพท์ขอความช่วยเหลือได้แล้ว ยังต้องมี
บทบาทสําคัญในการให้การปฐมพยาบาลก่อนท่ีเจ้าหน้าท่ีทางการแพทย์จะเดินทางมาถึง ดังแสดงใน 
รูปที่ 2.2.5-1 ท้ังน้ีมากกว่าครึ่งหน่ึงของประเทศท้ังหมดในยุโรป กําหนดให้ผู้ ขับข่ีต้องผ่านการอบรม 
การปฐมพยาบาลจึงจะได้รับใบอนุญาตขับข่ี และอีกหลายประเทศกําหนดให้ผู้ขับข่ีทุกคนต้องมีอุปกรณ์ 
ปฐมพยาบาลพื้นฐานในรถยนต์ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของการปฐมพยาบาลได้ดีย่ิงข้ึน  

จากท่ีกล่าวข้างต้น จะนําเสนอตัวอย่างการแก้ไขปัญหาในประเทศรายได้น้อยและรายได้ 
ปานกลาง ดังแสดงในรูปท่ี 2.2.5-2  เช่น ประเทศแอฟริกาใต้ ท่ีมีการพัฒนาระบบผู้ให้การปฐมพยาบาลฉุกเฉิน 
น่ันคือการวางเป้าหมายหลักในการพัฒนาความสามารถของคนในชุมชน โดยมีการจัดฝึกอบรมแก่คนท้องถ่ินให้
มีทักษะการปฐมพยาบาลท่ีสําคัญ ย่ิงต่อการกู้ ชีพอันจําเป็นต่อการรักษาพยาบาลผู้บาดเจ็บจนกว่า 
ความช่วยเหลือแบบมืออาชีพจะมาถึง (WHO, 2015) ซ่ึงถือว่าเป็นระบบท่ีมีประสิทธิภาพระบบหน่ึง เน่ืองจาก
สามารถพัฒนาคนในท้องถ่ินให้มีความรู้พ้ืนฐานและทําหน้าท่ีเป็นผู้ปฏิบัติการฉุกเฉินเบ้ืองต้นเม่ือเกิดอุบัติเหตุ
อย่างเป็นทางการได้  

 
 

รูปท่ี 2.2.5-1 การปฐมพยาบาลก่อนท่ีเจ้าหน้าท่ีทางการแพทย์จะเดินทางมาถึง 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 
 

รูปท่ี 2.2.5-2 การฝึกปฐมพยาบาลฉุกเฉินในประเทศรายได้น้อยและรายได้ปานกลาง 
 (Emergency First Aid Responder System)  
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  
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2.3 มาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะข้ันต่ําของ (UN) และการวิเคราะห์มาตรฐาน
ยานพาหนะ (NCAP) 

2.3.1 มาตรฐานสากลและการทดสอบท่ีเก่ียวข้องสําหรับรถยนต์ 
ในการป้องกันความปลอดภัยในเชิงรุก (Active Safety) สมรรถนะของระบบเบรคในรถยนต์

เพ่ือชะลอความเร็วตามความต้องการของผู้ขับขี่จึงมีความสําคัญมากในรถยนต์ ดังน้ัน มาตรฐานสากล United 
Nations Economic Commission for Europe (UNECE) หน่ึงในมาตรฐาน UNECE หมายเลข 13 จะถูก
นํามาใช้ในการตรวจสอบและประเมินประสิทธิภาพของการเบรค (UNECE, 2008) จากการประชุม
คณะกรรมการท่ีปรึกษาด้านมาตรฐานและคุณภาพอาเซียน (Asean Consultative Committee for 
Standards and Quality- ACCSQ) ครั้งท่ี 24 ได้กําหนดมาตรฐานและการรับรองทางด้านยานยนต์ และ
คณ ะทํ างานด้ าน ผลิ ต ภัณ ฑ์ ย านยน ต์  (Automotive Product Working Group- APWG) ได้ จั ดทํ า 
ร่างมาตรฐานแนบท้าย MRA จํานวน 19 รายการ ดังแสดงในตารางที่ 2.3.1-1 (ASEAN MRA, 2011) 
ตารางท่ี 2.3.1-1 ASEAN Mutual Recognition Agreement (MRA)  

ASEAN MRA: AUTOMOTIVE PRODUCT UNECE REGULATION 
1 Braking System R13 2 Braking System R13H 
3 Seat belt anchorage R14 4 Seat belt R16 
5 Seats R17 6 Head Restraints R25 
7 Pneumatic tyre – passenger R30 8 Speedometer (L category) R39 
9 Exhaust Emission (L category) R40 10 Noise (L category) R41 
11 Safety glass R43 12 Rear View Mirror R46 
13 Diesel Emission R49 14 Noise emission R51 
15 Pneumatic tyre – commercial R54 16 Driver Operated Control R60 
17 Tyre (L category) R75 18 Steering Equipment R79 
19 Exhaust Emission R83 

ท่ีมา: ASEAN MRA, 2011 
นอกเหนือจากน้ี ระบบการควบคุมเสถียรภาพอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Stability 

Control, ESC เพ่ือการหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจากการเปลี่ยนเลนอย่างกระทันหันได้ถูกกําหนดให้เป็น
ระบบพ้ืนฐานของยานยนต์ในการขับเคลื่อนทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (WHO, 2011) ซ่ึงเป็นระบบ
หลีกเลี่ยงการชนท่ีสําคัญ โดยใช้เซ็นเซอร์เพ่ือตรวจสอบเสถียรภาพของรถยนต์อย่างต่อเน่ือง แก้ไขการลื่นไถล
ด้วยการลดแรงบิดของเครื่องยนต์และแรงเบรคท่ีล้อ เม่ือรถยนต์เกิดการสูญเสียเสถียรภาพ โดยการสร้าง 
แรงเหว่ียงรอบศูนย์กลางของตัวรถ การกระทําดังกล่าวจะทําให้เกิดเสถียรภาพของรถยนต์ และนําตัวรถกลับ
เข้ามาอยู่ในเส้นทางท่ีคนขับควบคุม (EURO NCAP, 2016) 

การทดสอบแบบทําลายเป็นทดสอบความปลอดภัยในเชิงรับ (Passive Safety) เป็น
การทดสอบในกรณีท่ีการควบคุมรถของคนขับไม่สามารถหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุได้ โดยโครงสร้างของรถยนต์จะ
เป็นส่วนหน่ึงในการรับพลังงาน ในการจัดระดับดาวความปลอดภัยดังกล่าวจะทําโดยโปรแกรมการประเมิน
คุณภาพรถยนต์ท่ีรู้จักในนาม New Car Assessment Program (NCAP) ซ่ึงเริ่มในประเทศสหรัฐอเมริกา  
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ปี ค.ศ. 1978 (L. L. Hershman, 2001) โดยจะเน้นการวิเคราะห์ ความแรงจากการกระแทก อัตราหน่วง หรือ 
การยุบตัวของเครื่องมือวัดในอยู่ในหุ่นท่ีใช้การทดสอบเพื่อจําลองความรุนแรงจากการบาดเจ็บ จากการชน
รูปแบบต่างๆ เป็นต้น นอกจากน้ีรูปแบบของการประเมินของ NCAP ได้ขยายไปยังกลุ่มประเทศต่างๆ เช่น 
ประเทศยุโรป (Euro NCAP) ประเทศลาตินอเมริกา (Latin NCAP) ประเทศเกาหลี (Korea NCAP) ประเทศ
ญ่ี ปุ่ น  (Japan NCAP) ประ เทศออส เตร เลี ย  (ANCAP) และกลุ่ มประ เทศอาเซียน  (ASEAN NCAP) 
(GlobalNCAP, 2017)   

ในประเทศไทย มาตรฐานช้ินส่วนยานยนต์จะสอดคล้องกับ ASEAN MRA 19 
รายการ ดังแสดงในตารางท่ี 2.5.6-1 สําหรับรถยนต์ใหม่ต้ังแต่ปี 2555 เป็นต้นไป จะถูกนํามาทดสอบประเมิน
ระดับดาวความปลอดภัยโดย ASEAN NCAP อย่างไรก็ตาม ดาวระดับความปลอดภัยของรถยนต์ใหม่ท่ีผ่าน 
การทดสอบจาก ASEAN NCAP จะต้องมีอย่างน้อย 4 ดาวข้ึนไป ในกรณีของรถยานพาหนะประเภทรถกระบะ 
2 แถว รถบรรทุก 6 ล้อ จะไม่มีการทดสอบผ่านทาง ASEAN NCAP แต่ มาตรฐานสําหรับรถโดยสาร 1 หรือ 2 
ช้ัน จะสอดคล้องตามมาตรฐานสากล UNECE ต่าง ๆ  

 
ตาราท่ี 2.3.1-2 ผลการทดสอบและระดับดาวความปลอดภัยของรถยนต์จากทาง ASEAN NCAP 

รถท่ีได้รับการทดสอบของ ASEAN NCAP และ ระดับดาวความปลอดภัย 
Ford Fieta รุ่น: LX Ti-VCT Automatic ปี ที่ผลิต: 2012 

ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 5 ดาว 
Honda City รุ่น: Grade S ปี ที่ผลิต: 2012 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

Toyota Vios รุ่น: 1.5J (MT) ปี ที่ผลิต: 2012 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

Nissan March รุ่น: E MTปี ที่ผลิต: 2012 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

Hyundai i10 รุ่น: 1.1 Epsilon ปี ท่ีผลิต: 2012 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 1 ดาว 

TOYOTA PRIUS รุ่น: 1.8 L HYBRID ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

Honda Civic รุ่น: 1.8 L AT ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 5 ดาว 

SUBARU XV รุ่น: 1.6i ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

SUZUKI SWIFT รุ่น: GLX 1.4L ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

MAZDA 2 รุ่น: 1.5 DOHC ปีท่ีผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

MITSUBISHI MIRAGE รุ่น: GLS/GLS Ltd. ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

TOYOTA AVANZA รุ่น: 1.3 E M/T ปีท่ีผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

NISSAN ALMERA รุ่น: 1.2 Base (E) CVT ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

MITSUBISHI PAJERO SPORT รุ่น: GT ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

HONDA CR‐V รุ่น: 2.0 V ปีที่ผลิต: 2013  
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 5 ดาว 

PROTON PREVÉ รุ่น: 1.6 L IAFM+ ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

CHEVROLET COLORADO รุ่น: CREW CAB ปีที่ผลิต: 2014 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 5 ดาว 

TOYOTA COROLLA ALTIS รุ่น: 1.8 E ปีท่ีผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

KIA PICANTO รุ่น: KAPPA 1.25L STD MT ปีท่ีผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

CHEVROLET SONIC รุ่น: 1.4 L ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

ISUZU D‐MAX รุ่น: CREW CAB 4X4ปีที่ผลิต: 2014 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

KIA PICANTO (no airbag) รุ่น: KAPPA 1.25L ปีที่ผลิต: 2013 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 0 ดาว 
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ราท่ี 2.3.1-2 ผลการทดสอบและระดับดาวความปลอดภัยของรถยนต์จากทาง ASEAN NCAP (ต่อ) 
รถท่ีได้รับการทดสอบของ ASEAN NCAP และ ระดับดาวความปลอดภัย 

HONDA CITY (2014) รุ่น SV ปีที่ผลิต 2014 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

HONDA JAZZ (2014) รุ่น SV ปีที่ผลิต 2014 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

NISSAN TEANA รุ่น 2.0 XL CVT ปีที่ผลิต 2014  
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 5 ดาว 

MITSUBISHI TRITON รุ่น STD DOUBLE CAB ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

HONDA HR-V รุ่น 18 E ปีท่ีผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

MITSUBISHI TRITON รุ่น HIGH DOUBLE CAB ปีที่ผลิต 2015  
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

TOYOTA HILUX รุ่น 2.8D AT ปีที่ผลิต 2015  
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

FORD RANGER รุ่น 2.2L 4WD XL ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

FORD EVEREST รุ่น I5 3.2L TREND ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 5 ดาว 

TOYOTA INNOVA รุ่น 2.0S MT ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

HONDA BR-V รุ่น E CVT ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

NISSAN X-TRAIL รุ่น 2.0 2WD CVT ปีที่ผลิต 2016 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 5 ดาว 

SUZUKI ERTIGA รุ่น 1.4L MT ปีที่ผลิต 2016  
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

SUZUKI CIAZ รุ่น 1.4L AT ปีที่ผลิต 2016 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

KIA MORNING รุ่น 1.0 L KAPPA II I3 MT ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 0 ดาว 

NISSAN NAVARA รุ่น 2.5 DOUBLE CAB MT 4WD ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

TOYOTA HILUX รุ่น 2.8D AT ปีที่ผลิต 2015 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ที่ 4 ดาว 

MITSUBISHI PAJERO รุ่น 2.4 STANDARD AT/MT ปีที่ผลิต 2016 
ระดับความปลอดภัยสําหรับผู้ใหญ่อยู่ท่ี 4 ดาว 

Honda CR-V รุ่น 2.4 EL ปีที่ผลิต 2017  
ระดับดาวความปลอดภัย 5 ดาว 

 

2.3.2 มาตรฐานสากลท่ีเก่ียวข้องสําหรับรถจักรยานยนต์ 
ระบบเบรคในรถจักรยานยนต์จะเป็นหน่ึงในเทคโนโลยีท่ีสามารถป้องกันการเกิดเหตุใน

รถจักรยานยนต์ เช่น ระบบเบรคให้ทํางานสัมพันธ์กัน ระหว่างล้อหน้าและล้อหลังของรถจักรยานยนต์ ซ่ึง
ระบบน้ีจะถูกเรียกว่า ระบบเบรคร่วม (Combined Brake System ,CBS) ถูกพัฒนาเพ่ือลดระยะทางใน 
การเบรคให้สั้นลง โดยกําหนดสัดส่วนแรงเบรคระหว่างล้อหน้าและหลังให้สัมพันธ์กับ อัตราหน่วง นํ้าหนัก 
ความยาวช่วงล้อ และ ความต้องการใช้สัมประสิทธ์ิแรงเสียดทานพ้ืนถนน โดยมีการออกแบบสัดส่วนแรงเบรค
และมีการควบคุมในแต่ละล้ออย่างเหมาะสมดังตัวอย่างท่ีแสดงในรูปท่ี 2.3.2-1 การประเมินผลคุณภาพระบบ
เบรคในรถจักรยานยนต์แต่ละประเภทภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ เช่น การควบคุมระบบเบรคหน้ากับหลัง หรือ  
ท้ังหน้าและหลัง สภาพพ้ืนผิวเปียก และ ความเร็วต่าง ๆ สามารถสะท้อนให้เห็นคุณภาพของการออกแบบ
รถจักรยานยนต์ของแต่ละบริษัทได้ (A. L. Dunn, 2012)  
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รูปท่ี 2.3.2-1 ตัวอย่างระบบเบรคร่วมของรถจักรยานยนต์ฮอนด้า  

ที่มา: Honda, 2016  
 

ถึงแม้ว่า เทคโนโลยีของระบบเบรคร่วมจะช่วยให้ระยะหยุดของรถจักรยานยนต์สั้น
ลง แต่ไม่สามารถช่วยป้องกันการล็อกของล้อได้ ดังน้ัน เทคโนโลยีระบบป้องกันการล้อล็อก (Anti-lock Brake 
System, ABS) จึงมีความสําคัญเพ่ือป้องกันการล็อกของล้อและการล้มควํ่าได้ ซ่ึงสามารถลดอุบัติเหตุได้ถึงร้อย
ละ 38 และ 48 % (Rizzi, 2009) หลักการทํางานของระบบ ABS จะใช้เครื่องมือตรวจจับวัดความเร็วท่ีล้อ
สัมพันธ์กับความเร็วรถ และจะทําการรักษา ปรับเพ่ิมหริอลดแรงดันภายในระบบ เพ่ือให้เกิดอัตราหน่วงท่ี
เหมาะสมเพ่ือรักษาเสถียรภาพในการควบคุมโดยผู้ขับข่ี (Kato, 1996) 

ด้วยเหตุน้ีการกําหนดมาตรฐานระบบเบรคแบบ CBS และ ABS ในกลุ่มประเทศทาง
ยุโรปได้ถูกประกาศให้มีระบบป้องกันการล้อล็อก ABS ในรถจักรยานยนต์ใหม่ท่ีเครื่องยนต์มากกว่า 125 CC 
ทุกคันในปี ค.ศ. 2016 นอกเหนือจากน้ี ในปี ค.ศ. 2017 รถจักรยานยนต์ใหม่ทุกคันท่ีมีเคร่ืองยนต์ ต้ังแต่ 50 
CC ข้ึนไป สามารถติดต้ังระบบ CBS หรือระบบ ABS ก็ได้ (Bosch, 2016) อย่างไรก็ตาม การกําหนดช่วงเวลา
และแผนบังคับใช้ระบบ ABS น้ี จะมีความแตกต่างกันในแต่ละประเทศ ดังแสดงในรูปที่ 2.3.2-2 ดังน้ัน 
ประเทศไทยควรกําหนดมาตรฐานระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์ต้ังแต่รุ่น 125 CC ข้ึนไป 
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รูปท่ี 2.3.1-2 แผนบังคับใช้ระบบป้องกันล้อล็อก ABS สําหรับรถจักรยานยนต์ขนาดมากกว่า 125 CC  

ท่ีมา: Bosch (2016) 

2.4 โครงสร้างกฏหมาย กฏระเบียบ และข้อบังคับอื่นๆ ของประเทศไทย 
2.4.1 การทบทวนกฏหมาย กฏระเบียบ และข้อบังคับ ท่ีเก่ียวข้องการทํางานตามแนวทาง 5 เสาหลัก 

1) ภาพรวมกฎหมายของไทยในปัจจุบัน  
กฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนท่ีสําคัญของประเทศไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติการจราจร

ทางบก พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติ
ทางหลวง พ.ศ 2535 และพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535  

หากเปรียบเทียบกฎหมายสําคัญตาม 5 เสาหลักของสหประชาชาติ และเปรียบเทียบกับองค์กรท่ี
รับผิดชอบ ดังในตารางท่ี 2.4.1-1 
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ตารางท่ี 2.4.1-1 กฏหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน องค์กร และ 5 เสาหลัก 
กฎหมาย ความสัมพันธ์กับความปลอดภัยทางถนน องค์กรท่ีรับผิดชอบ 
พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 

เสาหลักท่ี 4 
• กฎหมายจราจรเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการใช้
ถนนต่างๆ  
• การขับขี่ด้วยความเร็ว • การขับข่ีขณะมึนเมา 
• การคาดเข็มขัดนิรภัย • การสวมหมวกนิรภัย 
• การจัดให้มีส่ิงป้องกันไม่ให้ส่ิงของท่ีบรรทุกตกหล่น จน
เป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินหรือเป็น
การกีดขวางการจราจร  
 

สํ า นั ก ง า น ตํ า ร ว จ
แห่งชาติ 

พระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ. 2535 

เสาหลักท่ี 2 
• มาตรฐานถนนและศัก ด์ิของถนนตามการใช้งาน 
(Functional Hierarchy)  
• การซ่อมบํารุงถนนและการแก้ไขจุด อับของถนน 
• การออกแบบและการก่อสร้าง 
• การจํากัดนํ้าหนักยานพาหนะ และอัตราความเร็วสูงสุด 

กรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท 

พระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 

เสาหลักท่ี 3 
• มาตรฐานยานพาหนะ  
• การกําหนดมาตรฐานเดียวกันและการทดสอบ 
เสาหลักท่ี 4 
• ใบอนุญาตขับขี่ 

กรมการขนส่งทางบก 

พระราชบัญญัติการขนส่ง 
พ.ศ. 2522 

เสาหลักท่ี 3 
• คุณภาพการให้บริการรถสาธารณะ 
• มาตรฐานความปลอดภัยของรถสาธารณะ 
• การให้สัมปทานเส้นทางบริการรถสาธารณะ 
เสาหลักท่ี 4 
• ใบอนุญาตขับขี่   
• กฎระเบียบเกี่ยวกับช่ัวโมงการทํางาน 

กรมการขนส่งทางบก 

พระราชบัญญัติควบคุมเครื่องดื่ม 
มีแอลกอฮอล์ พ.ศ. 2551 

เสาหลักท่ี 4 
• ห้ามมีเครื่องดื่มมีแอลกอฮอล์บนรถยนต์ 
• ห้ามจําหน่ายเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอล์ ในสถานบริการ 
• จํากัดอายุผู้ซ้ือเแอลกอฮอล์ และมีบทกําหนดโทษร้านท่ี
จําหน่ายแอลกอฮอล์ให้ผู้มีอายุตํ่ากว่ากฎหมายกําหนด 

กรมควบคุมโรค 
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ตารางท่ี 2.4.1-1 กฏหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน องค์กร และ 5 เสาหลัก (ต่อ) 
กฎหมาย ความสัมพันธ์กับความปลอดภัยทางถนน องค์กรท่ีรับผิดชอบ 
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบ 
ภัยจากรถ พ.ศ. 2535 

เสาหลักท่ี 5 
• คุ้ ม ค รอ งและให้ ค วาม ช่ วย เห ลือแก่ ป ระชาชน
ผู้ประสบภัยจากรถ เช่น การรักษาอย่างทันท่วงที  
• การประกันภัยและการจ่ายค่าชดเชยให้แก่ผู้ประสบภัย
จากรถ 
• หลักประกันให้กับโรงพยาบาล / สถานพยาบาลว่าจะ
ได้รับค่ารักษาพยาบาล  
• ส่งเสริมและสนับสนุนให้การประกันภัยเข้ามามีส่วน
ร่วมในการบรรเทาความเดือนร้อน 
 

บริษัท กลางคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ  

พระราชบัญญัติความปลอดภัย 
อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อม 
ในการทํางาน พ.ศ. 2554 

เสาหลักท่ี 4 
• ความปลอดภัยทางถนนอันเก่ียวข้องกับงาน 
• ISO 39001 
• กฎระเบียบเกี่ยวกับช่ัวโมงการทํางาน 

กรมส วัสดิ ก ารและ
คุ้มครองแรงงาน 

พระราชบัญญัติมาตรฐาน 
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511 

เสาหลักท่ี 4 
• การกําหนดมาตรฐานชิ้นส่วนรถยนต์ท่ีนําเข้า 
• TSI 18001 หรือ BS OHSAS 18001 
•TIS 39001 หรือ ISO 39001 

กระทรวงอุตสาหกรรม 
สํานักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

พระราชบัญญัติการแพทย์ฉุกเฉิน 
พ.ศ.2551 

เสาหลักท่ี 5 
• บริการและการตอบสนองทางการ แพทย์ฉุกเฉิน 

ส ถ า บั น ก ารแ พ ท ย์
ฉุกเฉินแห่งชาติ 

พระราชบัญญัติความสะอาด  
 และความเป็นระเบียบเรียบร้อยของ
บ้านเมือง พ.ศ. 2535 
 

เสาหลักท่ี 4 
• การรักษาความสะอาดในถนน การป้องการการใช้ถนน
เพ่ือวัตถุประสงค์อื่นท่ีกระทบต่อการใช้งานถนน 
• การตกหล่น รั่วไหล ปลิว ฟุ้ง กระจายของส่ิงของจาก
รถบรรทุก 
• การตั้งวางส่ิงของกีดขวางในพื้นท่ีสาธารณะและถนน 

สํานักงานตํารวจ
แห่งชาติ  
องค์การบริหารส่วน
จังหวัดและท้องถื่น 

ท่ีมา: ดัดแปลงเพ่ิมเติมจากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก (2559) โดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

 
2) การใช้ ม.44 ท่ีเกี่ยวกับประเด็นด้านความปลอดภัยทางถนน  

ปัจจุบันประเทศไทย ภายใต้การปกครองของคณะรักษาความสงบแห่งชาติ มีอํานาจการใช้
กฏหมายพิเศษภายใต้รัฐธรรมนูญฉบับช่ัวคราว พ.ศ. 2557 ทําให้สามารถแก้ไขกฎหมายได้โดยไม่ต้องผ่าน
ช่องทางปกติ โดยมีหลักการหลักดังต่อไปน้ี 
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ท่ีมา: คําแปลอย่างไม่เป็นทางการของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย (ฉบับช่ัวคราว) พ.ศ.2557 จัดทําโดยสํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกา อ้างอิงจากองค์การอนามัยโลก (2559) 

ในปี 2558 ได้มีการนํามาตรา 44 มาใช้เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน เช่นการจัดระเบียบ 
จุดจอดรถตู้โดยสารประจําทางระหว่างจังหวัด การเพ่ิมมาตรการความปลอดภัยรถโดยสารสาธารณะ และ 
การกวดขันเรื่องความปลอดภัยและกฎระเบียบบนท้องถนนเพ่ือลดความสูญเสียในช่วงเทศกาล นอกจากน้ียังมี
มาตรการเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย ว่าด้วยการจราจรทางบก โดยการใช้อํานาจตามมาตรา 44 
แก้ไขความในพ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 ให้งดออกเคร่ืองหมายแสดงการเสียภาษีประจําปีสําหรับเจ้าของ
รถท่ีไม่ชําระค่าปรับ เป็นต้น  

 
2.4.2 ปัญหาและแนวทางแก้ปัญหากฎหมายความปลอดภัยทางถนนไทย 

ในปัจจุบันภาพลักษณ์ของประเทศไทยจากมุมมองนานาชาติพบว่าการสัญจรทางถนนในประเทศไม่มี
ความปลอดภัย ซ่ึงหลายประเทศ เช่น อังกฤษ ออสเตรเลีย สหรัฐอเมริกา เป็นต้น ได้ออกประกาศแจ้งเตือน
นักท่องเท่ียวให้ระวังการเดินทางท่องเท่ียวในประเทศไทยเป็นพิเศษ  นอกจากน้ี ปัญหาอุบัติเหตุจราจรยังเป็น
สาเหตุอันดับหน่ึงท่ีทําให้กลุ่มวัยรุ่นท่ี มีอายุระหว่าง 15-19 ปีเสียชีวิตก่อนวัยอันควร (WHO, 2004)  
ปัญหาความปลอดภัยทางจราจรจึงไม่เพียงแต่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนแต่ยัง
ส่งผลต่อการพัฒนาประเทศในระยะยาวอีกด้วย  

ปัญหาดังกล่าวทําให้รัฐบาลไทยมีความมุ่งม่ันท่ีจะแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบนถนนตามกรอบทศวรรษ
ความปลอดภัยทางถนนโลกท่ีประกาศโดยองค์กรสหประชาชาติภายใต้ปฏิญญามอสโกท่ีกําหนดให้ปี  
พ.ศ. 2554 - 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงมีหลักการสําคัญมุ่งเน้นการวางระบบท่ีเอ้ือต่อ
ความปลอดภัย พัฒนา/ออกแบบระบบการขนส่งทางถนนให้มีความปลอดภัย กําหนดหน่วยงานเจ้าของ 
เรื่องท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบ และบูรณาการทํางานร่วมกัน (UNGA, 2010) 

 

กรอบท่ี 2.4.1-1: มาตรา 44 ของรัฐธรรมนูญ (ฉบับชั่วคราว) พ.ศ.2557 

มาตรา 44 ในกรณีท่ีหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติเห็นเป็นการจําเป็นเพื่อประโยชน์ในการปฏิรูปในด้านต่างๆ 
การส่งเสริมความสามัคคีและความสมานฉันท์ของประชาชนในชาติ หรือเพื่อป้องกัน ระงับ หรือปราบปรามการกระทําอันเป็น
การบ่อนทําลายความสงบเรียบร้อยหรือความม่ันคงของชาติ ราชบัลลังค์ เศรษฐกิจของประเทศ หรือราชการแผ่นดิน ไม่ว่าจะ
เกิดภายในหรือภายนอกราชอาณาจักร ให้หัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติโดยความเห็นชอบของคณะรักษาความสงบ
แห่งชาติมีอํานาจส่ังการระงับยับย้ัง หรือกระทําการใดๆ ได้ ไม่ว่าการกระทําน้ันจะมีผลบังคับในทางนิติบัญญัติ ในทางบริหาร 
หรือในทางตุลาการ และให้ถือว่าคําส่ังหรือการกระทํา รวมท้ังการปฎิบัติตามคําส่ังดังกล่าวเป็นคําส่ัง หรือการกระทํา หรือการ
ปฏิบัติท่ีชอบด้วยกฎหมายและรัฐธรรมนูญน้ีและเป็นท่ีสุด ท้ังน้ี เม่ือได้ดําเนินการดังกล่าวแล้ว ให้รายงานประธานนิติบัญญัติ
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อย่างไรก็ตาม แม้ว่ารัฐบาลจะมีแนวทางดําเนินการและเครื่องมือทางกฎหมายเพ่ือขับเคลื่อนมาตรการ
ให้สอดคล้องกับแนวทางตาม 5 เสาหลักก็ตาม แต่ในทางปฏิบัติการพบว่ามาตรการและเคร่ืองมือหลาย 
ด้านยังมีปัญหาในการดําเนินการและมีช่องโหว่ทางกฎหมายที่ทําให้การขับเคลื่อนยังขาดประสิทธิภาพ ด้วย
เหตุน้ี การศึกษาในส่วนน้ีจะมุ่งเน้นการทบทวนมาตรการกฎหมาย หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง รวมท้ังปัญหาใน 
การบังคับใช้มาตรการสําคัญๆ โดยจะจํากัดขอบเขตการศึกษาใน 3 ประเด็นหลัก คือ (1) การติดต้ัง 
เครื่องตรวจจับความเร็ว (2) การกําหนดอัตราความเร็วตามกฎหมายไทย และ (3) การกําหนดค่าปรับเพ่ือ
ลงโทษผู้ฝ่าฝืนจราจร รวมท้ังเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาในด้านต่างๆ โดยศึกษาแนวทางปฏิบัติท่ีดีของ
ต่างประเทศท่ีพัฒนาแล้วเพ่ือเป็นตัวอย่างในการพัฒนาสําหรับประเทศไทย 

2.4.2.1 การติดตั้งเคร่ืองตรวจจับความเร็ว 

การใช้เครื่องมือตรวจจับความเร็ว เป็นมาตรการที่สําคัญอันหน่ึงในปัจจุบันท่ีถูกใช้เพ่ือป้องกัน
และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบนถนน เน่ืองจากการใช้เครื่องมือตรวจจับความเร็วมีประสิทธิภาพในการทํางานทํา
ให้สามารถลดอัตราอุบัติเหตุและเสียชีวิตจากการขับรถเร็วเกินกําหนดได้เป็นจํานวนมาก อย่างไรก็ตาม 
ประเทศไทยยังมีปัญหาในการบริหารจัดการและการใช้เครื่องมืออย่างมีประสิทธิภาพค่อนข้างมาก การศึกษา
ในส่วนน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาภาพรวมและปัญหาในเชิงสถาบันและการใช้บังคับเครื่องตรวจจับ 
เพ่ือลดอุบัติเหตุบนถนนในประเทศไทย รวมท้ังศึกษาประสบการณ์ในต่างประเทศว่ามีแนวทางในการบริหาร
จัดการอย่างไร และสามารถใช้เป็นบทเรียนให้แก่ประเทศไทยได้อย่างไรด้วย  

1) การบริหารจัดการในประเทศไทย: ภาพรวมและสภาพปัญหาในเชิงสถาบันและการใช้
บังคับมาตรการ 

 การบริหารจัดการและปัญหาในเชิงสถาบัน 

ในประเทศไทยหน่วยงานเจ้าของพ้ืนท่ีมีหน้าท่ีในการติดต้ังเครื่องตรวจจับความเร็ว
บนถนน เช่น กรุงเทพมหานครมีอํานาจในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ กรมทางหลวงมีอํานาจในทางหลวงทั่วประเทศ  
การทางพิเศษแห่งประเทศไทยมีอํานาจในทางด่วน เป็นต้น สําหรับในส่วนภูมิภาคน้ันการจัดหาอุปกรณ์เป็น
อํานาจของ ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยบนถนน ซ่ึงมีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) เป็น
เลขานุการศูนย์ ทําหน้าท่ีประสานการทํางานกับสถานีตํารวจและคณะกรรมการจังหวัดเพ่ือจัดหาเครื่องมือ
ตรวจจับท่ีเหมาะสมให้แก่ท้องถ่ินท่ัวประเทศ 

อย่างไรก็ดี จากการศึกษาพบว่าปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีหน่วยงานกลางที่ทํา
หน้าท่ีวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ ประเมินผลกระทบของการใช้เครื่องตรวจจับ รวมทั้งเป็นศูนย์ข้อมูลกลางท่ีทํา
หน้าท่ีรวบรวมและเช่ือมโยงข้อมูลจากหน่วยงานต่างๆ ท่ีดูแลเคร่ืองตรวจจับความเร็วทุกแห่งเข้าด้วยกัน 
กล่าวคือ แม้ว่าประเทศไทยได้มีการจัดต้ัง คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุแห่งชาติ 
(คณะกรรมการ นปถ.) ซ่ึงมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานและมีหน้าท่ีกําหนดแผนและยุทธศาสตร์เพ่ือป้องกัน
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และลดอุบัติเหตุทางถนน รวมท้ังมีศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (คปถ.) เป็นหน่วยงานสําคัญอีกแห่ง
ท่ีมีหน้าท่ีบูรณาการแผนงานและงบประมาณในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของหน่วยงานรัฐท้ังหมด 
รวมท้ังมีหน้าท่ีตรวจติดตาม ประเมิน เร่งรัดกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยบนทางถนนและ 
ให้ข้อเสนอแนะแก่ คณะกรรมการ นปถ. เพ่ือออกประกาศคําสั่งท่ีเกี่ยวข้อง แต่เน่ืองจากปัญหาเชิงโครงสร้าง
ของคณะทํางานมีปัญหาอุปสรรคในการดําเนินงานสองด้าน คือ 

ประการแรก การจัดประชุมมีปัญหาความล่าช้าในการตัดสินใจ คณะทํางาน 
ประกอบด้วยกรมต่างๆ โดยคณะกรรมการเป็นข้าราชการระดับสูงและมีภารกิจอ่ืนๆ มาก  ปัญหาดังกล่าว
ส่ งผลให้ เกิดปัญหาความล่าช้าในการตัดสินใจและการสื่ อสารส่ งผลให้การทํางานในระดับต่างๆ  
ไม่ประสบความสําเร็จเท่าท่ีควร (องค์กรอนามัยโลก, 2559) 

ประการท่ีสอง หน่วยงานที่เข้าร่วมในคณะทํางานหลายหน่วยงานไม่ได้มีภารกิจหลัก
เรื่องความปลอดภัยบนถนน เช่น กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) ซ่ึงทําหน้าท่ีเป็นเลขานุการของ
คณะทํางานแต่ละชุดก็มีบทบาทหลักในเรื่องการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  ดังน้ัน ภารกิจในเรื่อง 
การส่งเสริมป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจึงเป็นงานท่ีอยู่นอกเหนือภารกิจหลักของหน่วยงาน  ดังน้ัน ปภ. 
จึงไม่มีทรัพยากรบุคคลและทุนทรัพย์ในการกําหนดแผนและยุทธศาสตร์สําหรับการติดต้ังเคร่ืองตรวจจับ
ความเร็วของประเทศได้ 

 งบประมาณ 

โดยท่ัวไปการจัดซ้ือเครื่องตรวจจับความเร็วเพ่ือติดต้ังถนนในส่วนกลางและภูมิภาค
อาศัยงบประมาณแผ่นดินในการจัดซ้ือ ดังจะพบว่าในส่วนส่วนกลาง สํานักงานเขตกรุงเทพมหานคร 
มีการจัดซ้ือโดยใช้งบประมาณท่ีต้ังข้ึนเพ่ืออํานวยการจราจรส่วนถนนพิเศษอ่ืนๆ เช่น กรมทางหลวงหรือการ
ทางหลวงพิเศษแห่งประเทศไทย เป็นต้น หน่วยงานเจ้าของถนนก็มีการจัดทํางบประมาณจัดสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐานอยู่แล้วไม่ว่าการติดต้ังป้ายกํากับความเร็วและการติดต้ังเครื่องมือในพ้ืนท่ีๆ รับผิดชอบ 

อย่างไรก็ตาม ถนนอ่ืนๆ ในภูมิภาคซ่ึงยังไม่มีหน่วยงานท่ีเป็นเจ้าของถนนท่ีมีท่ัว
ประเทศน้ัน ปภ. ในฐานะเลขานุการของคณะกรรมการ นปถ.ทําหน้าท่ีเป็นหน่วยงานหลักท่ีช่วยจัดหา
งบประมาณเพ่ือสนับสนุนกิจกรรมในพ้ืนท่ีเหล่าน้ันนอกเหนือไปจากการสนับสนุนขององค์กรปกครองท้องถ่ิน 
และองค์กรพัฒนาเอกชน  อย่างไรก็ตาม เน่ืองจาก ปภ. มีภารกิจหลักด้านป้องกันและบรรเทาด้านสาธารณภัย
ทางธรรมชาติ  ดังน้ัน หน่วยงานจึงมีงบประมาณจํานวนจํากัดเพ่ือจัดสรรให้แก่งานด้านความปลอดภัยบนถนน 
ท่ีผ่านมา ปภ. จึงต้องนําเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือขอรับสนับสนุนผ่านงบกลาง  อย่างไรก็ตาม ปภ. เคยถูก
สํานักงานงบประมาณและสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติต้ังคําถามถึงความ
เหมาะสมของราคาและคุณสมบัติของกล้องตรวจจับความเร็วท่ีจะสั่งซ้ือเพ่ือจัดสรรให้แก่ท้องถ่ินมาแล้ว 
 (สํานักข่าวอิสรา, 2558) 
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เน่ืองจากข้อจํากัดด้านงบประมาณ ปัจจุบันจึงมีแนวคิดท่ีจะใช้เงินค่าปรับท่ีเก็บจาก
ผู้ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรเป็นแหล่งรายได้อีกทางหน่ึงเพ่ือใช้ในการจัดซ้ือและบํารุงรักษากล้องตรวจจับความเร็ว  
อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาพบว่าวิธีการน้ีมีน่าจะมีปัญหาสําคัญ 2 ประการ 

ประการแรก ปัจจุบันกฎหมายไทย ยังไม่เปิดช่องให้นําค่าปรับท่ีจัดเก็บได้มาต้ังเป็น
กองทุนเพ่ือจัดซ้ือเครื่องตรวจจับความเร็วโดยเฉพาะ กฎหมายปัจจุบันกําหนดให้ค่าปรับท่ีเก็บได้ต้องหักส่วน
หน่ึงเป็นรายได้แผ่นดินส่งกระทรวงการคลัง และอีกส่วนจัดสรรเป็นรางวัลจูงใจเจ้าพนักงาน ผู้ปฏิบัติหน้าท่ี 
เว้นแต่กรณีค่าปรับจากการละเมิด พ.ร.บ. จราจรทางบก ซ่ึงต้องจัดสรรเงินส่วนหน่ึงให้แก่ท้องถ่ินนอกเหนือไป
ส่งคืนคลังและเป็นรางวัลจูงใจเจ้าหน้าที่ (สรรพากรสาส์น, 2550) เงินที่จัดสรรให้แก่ท้องถิ่นอาจมีจํานวนไม่
มากพอและขาดความย่ังยืนทางการเงินในระยะยาว เพราะการซ้ือและบํารุงรักษาเคร่ืองตรวจจับความเร็วน้ันมี
ต้นทุนท่ีสูงมาก  (สัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 2560) 

ประการท่ีสอง ปัจจุบันประเทศไทยยังมีปัญหาคนไม่จ่ายค่าปรับจราจรจํานวนมาก 
จากสถิติปัจจุบันพบว่ามีผู้มาจ่ายค่าปรับเพียงร้อยละ 10 เท่าน้ัน (ไทยโพสต์, 2560) เหตุผลสําคัญเน่ืองจากใน
อดีตท่ีผ่านมาสํานักงานตํารวจแห่งชาติและกรมการขนส่งทางบกยังไม่มีการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างกัน ทําให้
ข้อมูลของผู้ได้รับใบสั่งไม่ได้ส่งไปยังกรมการขนส่งทางบกซ่ึงมีอํานาจต่อทะเบียนรถยนต์ ผู้ท่ีฝ่าฝืนและไม่จ่าย
ค่าปรับจึงไม่ได้รับการลงโทษแต่อย่างใด ปัญหาดังกล่าวส่งผลให้รัฐบาลมีงบประมาณไม่พอเพียงเพื่อลงทุนใน
การติดต้ังกล้องตรวจจับความเร็ว 

2) ประสบการณ์ในต่างประเทศ 

จากการศึกษาในต่างประเทศ  พบว่าปัจจุบันมีการยอมรับในการนําเทคโนโลยี 
กล้องตรวจจับความเร็วมาใช้อย่างแพร่หลาย เพราะประโยชน์หลายประการ เช่น มีความแม่นยํามากกว่าการ
ใช้มนุษย์ในการตรวจจับ สามารถทํางานได้ต่อเน่ืองตลอด 24 ช่ัวโมง สามารถรองรับการปริมาณการใช้รถยนต์
ท่ีมีจํานวนมากได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย รวมท้ังยังมีประสิทธิภาพในการเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับข่ีให้มี
ความระมัดระวังมากข้ึนเน่ืองจากมีโอกาสถูกจับได้ง่ายข้ึนหากฝ่าฝืนกฎหมาย (L. Carnis, 2011)  อย่างไรก็
ตาม การใช้งานของเคร่ืองมือจะมีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงไรก็ข้ึนอยู่กับการจัดการบริหารของหน่วยงาน
ภาครัฐด้วย ในส่วนน้ีจะศึกษาประสบการณ์ใน 3 ประเทศ คือ ออสเตรเลีย (รัฐนิวเซาเวลล์ – NSW) อังกฤษ 
และฝรั่งเศส ท้ังในแง่การบริหารจัดการและการหาแหล่งงบประมาณเพ่ือสนับสนุนการติดต้ังกล้อง 

 การบริหารจัดการ 
จากการศึกษาประสบการณ์ในประเทศเหล่าน้ีพบว่า รัฐบาลได้จัดต้ังหน่วยงาน

เฉพาะทางข้ึนเพ่ือทําหน้าท่ีในการวางแผน ตรวจสอบ และประเมินประสิทธิภาพในการใช้เครื่องตรวจจับ
ความเร็วอย่างเป็นระบบ และเป็นเอกภาพ ในกรณีของรัฐบาลแห่งรัฐนิวเซาเวลล์ ประเทศออสเตรเลีย ได้มีการ
จัดต้ังหน่วยงานเฉพาะท่ีมีช่ือว่า The Centre for Road Safety ซ่ึงเป็นหน่วยงานภายใต้ NSW Roads and 
Traffic Authority’s (RTA) ท่ีทําหน้าท่ีวางแผนด้านคมนาคมในรัฐนิวเซาเวลล์ นอกจากน้ัน มีการให้สัมปทาน
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แก่เอกชนเป็นผู้ควบคุมระบบและอุปกรณ์แทนตํารวจ การเปลี่ยนแปลงแนวทางการทํางานทําให้ตํารวจ
สามารถทุ่มเททรัพยากรและเวลาท่ีมีจํากัดไปในเร่ืองอ่ืน (NSW Government, 2012) 

ในกรณีประเทศอังกฤษ รัฐใช้ระบบหุ้นส่วน (Partnership) ระหว่างตํารวจ 
เจ้าหน้าท่ีท้องถ่ิน  และศาล โดยทั้ งสามหน่วยงานจะทํางานเป็นหุ้นส่วนกันภายใต้ Safety Camera 
Partnership เพ่ือร่วมกันเสนอแผนงานไปยังกรมคมนาคม (Department for Transport) เพ่ือประกอบการ
ตัดสินใจว่ารัฐควรซ้ือกล้องจํานวนกี่ตัว และควรติดต้ังท่ีใดบ้าง ข้อมูลเหล่าน้ีต้องเปิดเผยโปร่งใสต่อสาธารณะ
ด้วย) 

ส่วนประเทศฝรั่งเศส มีการจัดต้ังหน่วยงานกลางช่ือว่า Direction contrôle 
automatisé (DCA ห รื อ  Automated Speed Enforcement Department) เ พ่ื อ กํ า ห น ด แ ผ น แ ล ะ
ยุทธศาสตร์ในการติดต้ังระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติท้ังประเทศ รวมท้ังประเมินประสิทธิภาพของโครงการ
ด้วย  นอกจากน้ี หน่วยงานดังกล่าวยังมีหน้าท่ีสําคัญในการประสานงานกับหน่วยงานเก่ียวข้องท้ังภาครัฐ ภาค
การเมือง ส่วนท้องถ่ิน ตํารวจ และผู้เช่ียวชาญ ภายใต้ระบบใหม่น้ีข้อมูลของเครื่องตรวจจับท้ังแบบติดต้ังถาวร
และแบบเคล่ือนย้ายได้จะถูกส่งตรงไปยังศูนย์ข้อมูลกลางซึ่งมีช่ือเรียกว่า National Processing Centre 
(CNT) เพ่ือรวบรวมข้อมูลและส่งใบสั่งไปยังผู้กระทําผิดโดยอัตโนมัติทันที  

 การจัดสรรเงินจากค่าปรับ 
ในต่างประเทศก็มีการใช้งบประมาณเพ่ือติดต้ังและบํารุงรักษาเครื่องตรวจจับ

ความเร็วโดยอาศัยเงินทุนจากค่าปรับท่ีเก็บได้จากผู้ฝ่าฝืน ในกรณีรัฐบาลแห่งรัฐนิวเซาเวลล์ รัฐใช้เงินที่จาก
ส่วนแบ่งค่าปรับมาต้ังเป็นกองทุนเพ่ือปรับปรุงความปลอดภัยบนท้องถนน (NSW Goverment, 2012) ในส่วน
ของประเทศอังกฤษ พบว่าการบริหารจัดการภายใต้ระบบ Partnership ได้รับงบประมาณสนับสนุนจากเงิน
ค่าปรับที่เก็บได้ เงินค่าปรับดังกล่าวจะถูกจัดสรรให้เพียงพอกับต้นทุน (Cost recovery) การติดต้ังเคร่ือง
ตรวจจับความเร็วเพ่ือลดอุบัติเหตุบนถนนและเงินส่วนท่ีเหลือจะถูกคืนกระทรวงการคลังเป็นเงินแผ่นดินต่อไป 
(SafetyNet 2009) 

3) สรุป 

ในภาพรวมประเทศไทยยังมีปัญหาความไม่เป็นเอกภาพของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการ
วางแผนและกําหนดยุทธศาสตร์ในการติดต้ังเครื่องตรวจจับความเร็ว ในขณะเดียวกันประเทศไทยยังไม่มี
หน่วยงานเจ้าภาพท่ีทําหน้าท่ีเป็นหลักในการเช่ือมโยงข้อมูลจากกล้องในสถานท่ีต่างๆ ซ่ึงอยู่ภายใต้การบริหาร
จัดการของหน่วยงานเจ้าของพ้ืนท่ี  นอกจากน้ัน งบประมาณในการจัดซ้ือและบํารุงรักษาเคร่ืองตรวจจับมี
จํากัดทําให้หน่วยงานเจ้าของพ้ืนท่ีต้องขอรับการสนับสนุนจากภาคเอกชนและองค์กรสาธารณกุศลต่างๆ ซ่ึงยัง
ขาดความแน่นอนและต่อเน่ืองในระยะยาว  



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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ดังน้ัน เพ่ือแก้ไขปัญหาท่ีเกิดข้ึน เราอาจพิจารณาประสบการณ์ของต่างประเทศและประยุกต์ใช้ใน
ประเทศไทย ซ่ึงครอบคลุมมาตรการสําคัญๆ เช่น 

 จัดให้มีหน่วยงานรับผิดชอบหลักทําหน้าท่ีวางแผน กําหนดยุทธศาสตร์ ประเมินความจําเป็น 
และความคุ้มทุนของการซ้ือกล้องอย่างเป็นระบบ จากประสบกาณ์ในต่างประเทศต่างช้ีว่า
หน่วยงานผู้รับผิดชอบมักมาจากงานด้าน “คมนาคม” เป็นหลัก ส่วนตํารวจเป็นหน่วยงาน
บังคับใช้กฎหมายเท่าน้ัน การให้หน่วยงานอ่ืนเป็นผู้รับผิดชอบอาจทําให้การทํางานไม่มี
ประสิทธิภาพเท่าท่ีควรเน่ืองจากขาดความรู้ความเข้าใจในปัญหา ความเช่ียวชาญ รวมท้ัง
งบประมาณท่ีจําเป็น 

 การติดต้ังกล้องตรวจความเร็วต้องอยู่บนพ้ืนฐานข้อมูลและการรับฟังความคิดเห็นจาก
หน่วยงานอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ตํารวจ ส่วนท้องถ่ิน เป็นต้น เพ่ือยืนยันว่าตําแหน่งท่ีติดกล้อง
มีความคุ้มค่าและช่วยลดอุบัติเหตุได้แท้จริง  

 นอกจากงบประมาณแผ่นดินแล้ว งบประมาณท่ีใช้มักมาจากเงินค่าปรับท่ีได้รับจัดสรรมาเป็น
กองทุนหมุนเวียนเพื่อจัดหาอุปกรณ์ท่ีทันสมัยและใช้จ่ายในการบํารุงรักษา รวมทั้งเพ่ือใช้
ฝึกอบรมเจ้าหน้าท่ีผู้ใช้เครื่องมือด้วย และเน่ืองจากความเช่ือมโยงของข้อมูลของผู้กระทําผิด
ท่ีถูกออกใบสั่ง ทําให้รัฐบาลในต่างประเทศสามารถจัดเก็บค่าปรับได้เป็นจํานวนมากและสามารถนํามาใช้
เป็นทุนหมุนเวียนเพ่ือใช้ในการการติดต้ังและซ่อมบํารุงเครื่องตรวจจับความเร็ว 

 

2.4.2.2 การกําหนดอัตราความเร็วตามกฎหมายไทย  

การขับรถด้วยความเร็วสูงเป็นสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุและได้สร้างความเสียหายต่อ
ชีวิตและทรัพย์สินจํานวนมาก การกําหนดความเร็วสูงสุดจึงมีความสําคัญอย่างมากในการส่งเสริมความ
ปลอดภัยบนท้องถนน ดังน้ันการศึกษาน้ีจึงมีวัตถุประสงค์ในการศึกษากฎหมายและแนวปฎิบัติท่ีเก่ียวข้องกับ
การกําหนดความเร็วสูงสุดของประเทศไทยและต่างประเทศ เพ่ือเป็นแนวทางในการกําหนดอัตราความเร็วบน
ท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศไทย  การศึกษาส่วนน้ีจะพิจารณา 3 ประเด็น ได้แก่ (1) ภาพรวมกฎหมายและ
สภาพปัญหาของกฎหมายไทย (2) ภาพรวมและปัญหาในเชิงสถาบันและการบังคับใช้กฎหมายท่ีเกี่ยวกับการ
กําหนดความเร็ว (3) แนวทางในการกําหนดอัตราความเร็วในต่างประเทศ  

1) ภาพรวมกฎหมายและสภาพปัญหาของกฎหมายไทย  

ในการพิจารณาภาพรวมของกฎหมายไทยเรื่องความเร็วน้ัน ส่วนแรก จะพิจารณา
กฎหมายกฎหมายระดับพระราชบัญญัติและกฎกระทรวงท่ีกําหนดความเร็วสูงสุด ส่วนที่สอง จะศึกษาสภาพ
ปัญหาท่ีเกิดข้ึนในเรื่องการแบ่งประเภทถนนและหลักเกณฑ์การกําหนดความเร็วท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
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 กฎหมายท่ีใช้ในการกําหนดความเร็วจํากัด 

ภายใต้กฎหมายไทยการกําหนดความเร็วอยู่ภายใต้กฎหมายสําคัญสองฉบับ คือ 
มาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 (พ.ร.บ.จราจรทางบก) และ มาตรา 5 พระราชบัญญัติ
ทางหลวง พ.ศ. 2535 (พ.ร.บ.ทางหลวง) กฎหมายท้ังสองมอบอํานาจให้รัฐมนตรีกระทรวงมหาดไทยในการ
ออกกฎกระทรวงเกําหนดอัตราความเร็วสูงสุด โดยกฎกระทรวงได้ใช้เกณฑ์และกําหนดความเร็วดังน้ี 

กฎกระทรวง ฉบับท่ี 6 ออกกฎกระทรวงตามอํานาจของ พ.ร.บ.จราจรทางบก ซ่ึง
กําหนดความเร็ว 2 เขต คือ 1) ในเขตเมืองคือเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยาหรือเขตเทศบาล และ 2) 
นอกเขตเมือง 

ตารางท่ี 2.4.2-1  กฎกระทรวง ฉบับท่ี 6 (พ.ศ. 2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

ประเภทของรถยนต์ 

เขตพ้ืนท่ี 
เขตกรุงเทพมหานคร  
เขตเมืองพัทยา หรือ 

เขตเทศบาล 

นอกเขต 

(1) รถบรรทุกท่ีมีนํ้าหนักรถรวมท้ังนํ้าหนักบรรทุกเกิน 1,200 
กิโลกรัมหรือรถบรรทุกคนโดยสาร 

ไม่เกินช่ัวโมงละ  
60 กิโลเมตร 

ไม่เกินช่ัวโมงละ 80 
กิโลเมตร 

(2) รถยนตร์อื่นนอกจากรถท่ีระบุไว้ใน (1) ขณะท่ีลากจูงรถพ่วง
รถยนตร์บรรทุกท่ีมีนํ้าหนักรถรวมท้ังนํ้าหนักบรรทุกเกิน 1,200 
กิโลกรัม หรือรถยนตร์สามล้อ 

ไม่เกินช่ัวโมงละ  
45 กิโลเมตร 

ไม่เกินช่ัวโมงละ  
60 กิโลเมตร 

(3) สําหรับรถยนตร์อ่ืนนอกจากรถท่ีระบุไว้ใน (1) หรือ (2) หรือ
รถจักรยานยนต์ 

ไม่เกินช่ัวโมงละ  
80 กิโลเมตร 

ไม่เกินช่ัวโมงละ  
100 กิโลเมตร 

 
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 2 ออกกฎกระทรวงตามอํานาจของ พ.ร.บ.ทางหลวง กําหนด

ความเร็วของทางหลวงชนบท มีการแบ่งความเร็ว โดยจะใช้ประเภทและนํ้าหนักของรถยนต์เป็นเกณฑ์  

ตารางท่ี 2.4.2-2 กฎกระทรวง ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2542) ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 

บนทางหลวงชนบท 
ประเภทของรถยนต์ ความเร็ว 

(1) รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ไม่เกินช่ัวโมงละ 90 กิโลเมตร 
(2 รถยนต์ขณะท่ีลากจูงรถพ่วง หรือรถยนต์สามล้อ ไม่เกินช่ัวโมงละ 60 กิโลเมตร 
(3) รถบรรทุกท่ีมีนํ้าหนักรวมท้ังนํ้าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม 

ไม่ว่าจะลากจูงรถพ่วงด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร 
ไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร 
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กฎกระทรวง ฉบับท่ี 3 ออกกฎหมายตามอํานาจของ พ.ร.บ.ทางหลวง ซ่ึงกําหนด
ความเร็วของทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทางสายกรุงเทพมหานคร – เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

 

ตารางท่ี 2.4.2-3 กฎกระทรวงฉบับท่ี 3 (พ.ศ. 2542) ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 

เมืองพัทยาและทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก)  
ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

ประเภทของรถยนต์ ให้ใช้ความเร็ว 
(1) รถบรรทุกท่ีมีนํ้าหนักรถรวมท้ังนํ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 

กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร 
ไม่เกินช่ัวโมงละ 100 กิโลเมตร 

(2) รถบรรทุกอื่นนอกจากรถท่ีระบุไว้ใน (1) รวมท้ังรถบรรทุกหรือ
รถยนต์ขณะท่ีลากจูงรถพ่วง  

ไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร 

(3) รถยนต์อื่นนอกจากรถท่ีระบุไว้ใน (1) หรือ (2)  ไม่เกินช่ัวโมงละ 120 กิโลเมตร 

นอกจากน้ี ใน พ.ร.บ.จราจรทางบกและ พ.ร.บ.ทางหลวง กําหนดให้ผู้ขับข่ีต้องขับข่ีตามอัตรา
ความเร็วตามเครื่องหมายจราจรท่ีได้ติดต้ังไว้ในทาง แต่ต้องไม่เกินอัตราเร็วตามกฎกระทรวง   

เม่ือพิจารณากฎหมายข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า ความเร็วสูงสุดท่ัวไปของกรณีรถยนต์และ
จักรยานยนต์ในเขตเมืองจะจํากัด ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เขตนอกเมือง (ทางหลวงชนบท )  
ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และทางหลวงพิเศษ ไม่เกิน 120 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  

 ภาพรวมสภาพปัญหาของกฎหมายไทย 

เม่ือพิจารณากฎหมายไทยจะพบปัญหาการกําหนดความเร็วและแบ่งประเภทถนน
ตามกฎหมาย 2 ประการ คือ ประการแรก ประเทศไทยไม่แบ่งประเภทถนนตามความเหมาะสมของถนน 
ประการท่ีสอง ไม่มีหลักเกณฑ์ท่ีชัดเจนในการกําหนดอัตราความเร็ว โดยเฉพาะในกรณีเขตเมือง 

สําหรับในปัญหาประการแรกน้ัน องค์กรณ์อนามัยโลกระบุว่ากฎหมายไทยยังไม่มี
การจํากัดความเร็วตามศักด์ิของถนน (องค์กรอนามัยโลก, 2559) โดยต้องพิจารณาบทบาทหน้าที่ของถนน 
(Road functions) ซ่ึงคํานึงถึงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว การรองรับปริมาณจราจร กับปริมาณการเข้า
ออก  นอกจากน้ี ยังต้องพิจารณาการแบ่งประเภทถนนตามลักษณะทางกายภาพ เช่น จํานวนช่องจราจร  
เกาะกลางถนน เป็นต้น โดยเฉพาะการแบ่งถนนในเขตเมือง เพราะถนนในเขตเมืองมีหลายประเภท เช่น ตรอก 
ซอย ถนนขนาดใหญ่ และทางแยก เป็นต้น อีกท้ังเขตพ้ืนท่ีมีหลายประเภท เช่น เขตโรงเรียน เขตพ้ืนท่ีอยู่อาศัย 
เป็นต้น 

 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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ในปัจจุบัน พ.ร.บ.ทางหลวง ได้จัดแบ่งประเภททางหลวงออกเป็น 5 ประเภท ได้แก่ 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถ่ิน และทางหลวงสัมปทาน อย่างไรก็ตาม 
การแบ่งดังกล่าวไม่สะท้อนบทบาทหน้าท่ีของถนน นอกจากน้ันการแบ่งถนนในเขตเมือง ตามกฎกระทรวง 
ฉบับท่ี 6 (พ.ศ. 2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก ใช้ถ้อยคํานิยามและแบ่งเขตเมือง คือ 
เขตเมืองกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยาและเขตเทศบาล เป็นการกําหนดในลักษณะน้ีขาดรายละเอียด 
ไม่เหมาะสมตามประเภทการให้บริการของถนน (Legal Development Program, 2016)  

สําหรับปัญหาในประเด็นท่ีสอง กฎหมายไทยยังไม่มีการกําหนดว่าใช้หลักการหรือ
วิธีการใดในการกําหนดความเร็วซ่ึงเป็นท่ียอมรับตามหลักวิศวกรรม เช่น ระบบผู้เช่ียวชาญ (expert system) 
หรือวิธีการด้านความปลอดภัย (Safe system) (รัชมงคล คํามุลตรี และพนกฤษณ คลังบุญครอง, 2557) 

2) ภาพรวมและปัญหาในเชิงสถาบันและการบังคับใช้กฎหมายท่ีเก่ียวกับการกําหนด
ความเร็ว 

ปัจจุบันประเทศไทยมีหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการกําหนดความเร็วหลายหน่วยงาน โดย
หน่วยงานหลักท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ หน่วยงานด้านจราจรท่ี ได้แก่สํานักงานตํารวจแห่งชาติ หน่วยงานทางถนน 
ได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท กรมการขนส่งทางบก การทางหลวงพิเศษแห่งประเทศไทย และกอง
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หน่วยงานด้านการประสานงาน ได้แก่ กรมในสังกัดกระทรวงมหาดไทย กรม
ป้องกันสาธารณภัย (ปภ.) และสํานักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด (ปภ.จังหวัด) หน่วยงานระดับ
จังหวัดและท้องถ่ิน ได้แก่ คณะกรรมการจัดการระบบจราจรทางบก (อจร.) และเทศบาล 

เน่ืองจากมีหน่วยงานจํานวนมากท่ีเกี่ยวข้อง การกําหนดนโยบายจึงเกิดสภาพปัญหาสอง
ประการคือ ประการแรก การขาดประสิทธิภาพในการกําหนดนโยบายประการท่ีสอง หน่วยงานท้องถ่ินขาด
ความรู้ในด้านการกําหนดความเร็วและการบังคับใช้กฎหมาย  

– การขาดประสิทธิภาพในการกําหนดนโยบาย 

ประเด็นปัญหาท่ีพบในด้านการกําหนดนโยบายคือ แนวทางการจัดการความเร็วยัง
ขาดความชัดเจนในระดับแผนแม่บทและแผนปฎิบัติการตลอดจนกลไกติดตามกํากับและบูรณาการระหว่าง
หน่วยงาน (มูลนิธิไทยโรดส์และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2559) รวมท้ังกลไกกํากับติดตาม ปภ. ใน
ฐานะเลขานุการของคณะกรรมการ นปถ. ต้องประสานงานและติดตามกับหน่วยงานจํานวนมากท้ังในระดับ
ส่วนกลางและจังหวัดในเรื่องการเปลี่ยนแปลงความเร็วและการติดต้ังป้ายซ่ึงมีกระบวนการหลายข้ันตอน แต่
เน่ืองจากกรมป้องกันสาธารณภัยเป็นเพียงเลขานุการมีเพียงอํานาจประสานงาน แต่ไม่มีอํานาจเหนือหน่วยงาน
อ่ืน ไม่มีกฎหมายรองรับการตรวจติดตามและการประเมินอยู่ในความรับผิดชอบของเลขานุการ (องค์กรอนามัย
โลก, 2559) 
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– หน่วยงานท้องถ่ินขาดความรู้ในด้านการกําหนดความเร็วและการบังคับใช้
กฎหมาย 

นอกจากการกําหนดความเร็วโดยหน่วยงานส่วนกลางแล้ว ปัจจุบันกฎหมายให้
อํานาจหน่วยงานส่วนท้องถ่ินในการกําหนดความเร็วได้เองโดยการออกประกาศเจ้าพนักงานจราจร แต่ในส่วน
ของท้องถ่ินยังขาดบุคลากรท่ีมีพ้ืนฐานทางวิศวกรรมจราจรที่ดีพอในการกําหนดความเร็วท่ีเหมาะสมและ
สอดคล้องกับถนนและสภาพแวดล้อมในพ้ืนท่ี (มูลนิธิไทยโรดส์และศูยน์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2559) 

3) แนวทางในการกําหนดอัตราความเร็วในต่างประเทศ 

ในปัจจุบันประเทศต่างๆ มีการกําหนดอัตราความเร็วท่ีแตกต่างกัน ดังแสดงในตารางท่ี 4 
ซ่ึงพบว่าแต่ละประเทศมีการกําหนดความเร็วมาตรฐานท่ีแตกต่างกันไปในแต่ละพ้ืนท่ี 

ตารางท่ี 2.4.2-4 ภาพรวมอัตราความเร็วประเทศต่างๆ 

ประเทศ อัตราความเร็วสูงสุดในเขตเมือง 
(กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

อัตราความเร็วสูงสุดในเขตชนบท 
(กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

อัตราความเร็วสูงสุดบนทาง
หลวงพิเศษ  ระหว่างเมือง 
(กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 

ไทย 80 90 120 
ประเทศท่ีมีรายได้สูง 

ญ่ีปุ่น 60 60 100 
สหราชอาณาจักร 48 96 100 
สหรัฐอเมริกา 32-105 40-121 105-121 

ท่ีมา: World Health Organization (2015) “Global report on road safety 2015” 

ความแตกต่างท่ีเกิดข้ึนสะท้อนว่าแต่ละประเทศมีหลักการในการกําหนดอัตราความเร็วท่ี
เหมาะสม และการในการกําหนดอัตราความเร็วดังกล่าวท่ีแตกต่างกัน หน่วยงานผู้รับผิดชอบมักพิจารณา
องค์ประกอบปัจจัยต่างๆ คือ อาทิ 1) กฎหมายและหลักการกําหนดความเร็วท่ัวไปท่ีเหมาะสมกับถนน 2) 
หลักการควบคุมความเร็วในทางวิศวกรรม และ 3) การให้ความสําคัญกับเจ้าหน้าท่ีท้องถ่ินและชุมชนบริเวณ
ถนนเป็นผู้กําหนดความเร็ว 

1. กฎหมายและหลักการกําหนดความเร็วท่ัวไปท่ีเหมาะสมกับถนน  

ระบบโครงข่ายถนนโดยปกติจะมีหลักการท่ีสําคัญคือ แบ่งประเภทถนนตามลําดับศักด์ิ
ของประเภทการให้บริการ (Road function hierarchy) ถนนแต่ละประเภทจะมีสภาพการให้บริการท่ี
แตกต่างกันส่งผลให้ความเร็วท่ีเหมาะสมแตกต่างกันไปตามปัจจัยต่างๆ (World Health Organization, 
2013) เช่น ประเภทและคุณภาพของถนน ผู้ใช้บริการทางถนนท่ีหลากหลาย (คน จักรยาน) สภาพแวดล้อม  
ท้ังน้ี การแบ่งประเภทถนนเป็นเพียงจุดเริ่มต้นในการพิจารณาและควบคุมเรื่องความเร็ว นอกจากประเภทถนน
แล้วการกําหนดความเร็วในต่างประเทศยังคํานึงถึงความสัมพันธ์ระหว่างระดับความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึนจากการ



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
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ใช้ถนนกับลักษณะถนนด้วย กล่าวคือ ถ้าถนนในบริเวณน้ันมีความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุสูง อัตราความเร็ว
ควรจะต้องตํ่ากว่าจุดท่ีมีอุบัติเหตุน้อย เป็นต้น วิธีดังกล่าว ท่ีได้รับการยอมรับโดยคณะกรรมธิการเศรษฐกิจ
แห่งสหประชาชาติยุโรป (UNECE) (UNECE, 2010) และองค์กรอนามัยโลก (WHO, 2017) 

ตารางท่ี 2.4.2-5 การพิจารณาความเร็วจําแนกตามความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึน 

ประเภทถนน/พื้นท่ี ความเร็วที่ปลอดภัย (กม./ชม.) 
ถนนท่ีประกอบไปด้วยรถยนต์และกลุ่ม ผู้ ใช้รถท่ี ไม่มีการป้องกัน  
เช่น คนเดินเท้า จักรยาน เป็นต้น 

30 

ทางแยกท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุชนด้านข้าง 50 
ถนนท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุชนประสานงาน 70 
ถนนท่ีไม่มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุชนประสานงาหรือด้านข้างเลย มากกว่า 100 

ท่ีมา: World Health Organization (2017) “Managing speed” 

นอกจากน้ี พ้ืนท่ีเขตเมือง  เป็นเขตท่ีอาจเกิดอุบัติเหตุได้สูงและกระทบต่อชีวิตคนจํานวน
มาก Global report on road safety 2015 ได้ระบุว่า ความเร็วจํากัดท่ีเหมาะสมในเขตเมืองคือน้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และอัตราเร็วในเขตพ้ืนที่อยู่อาศัย (Residential area) หรือบริเวณท่ีมีคนบน
ทางเดินเท้าและจักรยานร่วมจราจร (Mix with vehicles) เท่ากับ 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (WHO Save lives, 
2017)  นอกจากน้ี ยังต้องมีการตรวจสอบและพิจารณาความเร็วในเขตเมืองว่าเหมาะสมหรือไม่อย่างสมํ่าเสมอ 
(WHO Save lives, 2017) เน่ืองจากพ้ืนท่ีเขตเมืองสามารถขยายหรือมีการเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลา 

2. การกําหนดโดยอาศัยข้อมูลทางวิศวกรรม 

ปัจจุบัน วิธีการกําหนดความเร็วจํากัดมี  3 ประเภทหลัก (FHWA, 2012) คือ (1) วิธีเชิง
วิศวกรรม (Engineering approach)1 (2) วิธีระบบผู้เช่ียวชาญ (Expert-bases system)2 และ (3) แนวทาง
ระบบความปลอดภัย (Safe system/Harm minimization)3 โดยแต่ละประเทศจะมีการเลือกใช้วิธีการท่ี
แตกต่างกันไป เช่น วิธีระบบผู้เช่ียวชาญในสหรัฐอเมริกา (USLIMITS) และ แนวทางระบบความปลอดภัย (Safe 
system) ตามนโยบาย Zero vision ของสวีเดน 

                                            
1 วิธีเชิงวิศวกรรม (Engineering approach) เป็นหลักท่ีวิศวกรจะพิจารณาโดยวิธีการทางเรขาคณิต (Genometric) ของถนนตามหลักวิศวกรรม
และข้อมูลอ่ืนๆ ในการหาความเร็วจํากัด โดยหลักการน้ีจะมีการนําค่าความเร็วในการขับข่ี (Operating speed) ของผู้ใช้ถนนนํามาพิจารณากับ
หลักการเปอเซนต์ไทล์ที่ 85 (V85) เพ่ือหาความเร็วจํากัดของถนนน้ันๆ โดยวิธีดังกล่าวมีการใช้อย่างแพร่หลายท่ัวโลก โดยเฉพาะอย่างย่ิงประเทศ
สหรัฐอเมริกา 
2 วิธีระบบผู้เช่ียวชาญ (Expert-bases system) เป็นการพัฒนาจากวิธีเชิงวิศวกรรม โดยเน้นแก้ไขปัญหาความบกพร่องของวิธีแรกด้วยการนํา
เทคโนโลยีการคํานวณ คอมพิวเตอร์และฐานข้อมูลจะถูกนํามาใช้ในการช่วยพิจารณาความเร็วจํากัด วิธีการดังกล่าวถูกใช้ในหลายประเทศ อาทิ 
ออสเตรเลีย (XLIMITS family programs) แคนาดา (Ballalite) และสหรัฐอเมริกา (USLIMITS) 
3 แนวทางระบบความปลอดภัย (Safe system) เป็นหลักการท่ีองค์กรอนามัยโลกแนะนํา ให้นํามาพิจารณาในการกําหนดความเร็ว (WHO, 2015) 
โดยหลักการน้ีจะเน้นถึงความปลอดภัยของคนโดยคํานวณความสัมพันธ์ระหว่างร่างกายมนุษย์กับความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยประเทศท่ีนําไปใช้ 
ได้แก่ นโยบาย Zero vision ของสวีเดน และนโยบาย Sustainable safety ของเนเธอแลนด์ 
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ดังน้ัน แต่ละประเทศสามารถเลือกใช้วืธีการท่ีเหมาะสมกับประเทศของตนเอง โดยวิศวกร
สามารถนําไปทดลองกับถนนในประเทศตนเองว่าสามารถใช้ได้หรือไม่ กรณีตัวอย่างการทดลองในไทยเช่นได้มี
การนําระบบแบบ expert base system มาใช้กับถนนในประเทศไทย และได้แสดงความคิดเห็นว่าระบบไม่
เหมาะกับสภาพถนนไทยและแนะนําให้ประเทศไทยพัฒนาระบบของตัวเอง (รัชมงคล คํามุลตรี และ 
พนกฤษณ คลังบุญคลอง, 2557) 

3. การให้ความสําคัญกับเจ้าหน้าท่ีท้องถ่ินและชุมชนบริเวณถนนเป็นผู้กําหนดความเร็ว 

เน่ืองจากความเร็วจํากัดท่ีเหมาะสมข้ึนอยู่กับสภาพถนนและการจราจรที่แตกต่างกันตาม
พ้ืนท่ี การท่ีส่วนกลางกําหนดความเร็วจํากัด แต่ในส่วนท้องถ่ินควรมีอํานาจในการปรับเปลี่ยนให้เหมาะสมย่ิงขึ้น 
(WHO, 2015) จุดเสี่ยงอันตรายท่ีเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง เช่น ทางโค้งหรือตัดผ่านพ้ืนท่ีชุมชน เป็นต้น 

4) หน่วยงานและการบังคับใช้ของกฎหมายต่างประเทศท่ีเก่ียวข้องกับการจํากัด
ความเร็ว 

โดยท่ัวไปจะมีหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการความเร็วมากมายทั้งในระดับ
นโยบายและระดับปฎิบัติการโดยท่ัวไป ประกอบด้วย หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับถนน (Road infrastructure 
department) และหน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย เช่น ตํารวจหรือกระทรวงยุติธรรม (police or department 
of justice) หน่วยงานท่ีมีข้อมูลถนน อีกท้ังความรู้ทางด้านวิศวกรรมในฐานะผู้สร้างการถนนมักเป็นหน่วยงาน
ท่ีมีความเหมาะสมที่จะกําหนดความเร็วจํากัด หน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านความเร็วควรตรวจสอบและติดตาม
ว่าส่วนท้องถ่ินได้มีการกําหนดความเร็วอย่างไรและประเมินว่าการกําหนดความเร็วสอดคล้องกับนโยบายของ
ส่วนกลางหรือไม่ เช่น ในประเทศสวีเดนมีหน่วยงาน Swedish transport administration  

5) ข้อเสนอแนะ  

ในภาพรวมประเทศไทยมีกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับความเร็วกําหนดไว้ในกฎหมายหลาย
ฉบับ  อย่างไรก็ตาม กฎหมายเหล่าน้ียังไม่สอดคล้องกับมาตรฐานสากลในหลายประเด็น เพ่ือแก้ไขปัญหาท่ี
เกิดข้ึนจึงควรพิจารณาปรับปรุง กฎหมาย สถาบัน และการบังคบัใช้กฎหมาย ดังน้ี 

– การแบ่งประเภทถนนให้ชัดเจน  
กฎหมายไทยได้แบ่งถนนใน พ.ร.บ.ทางหลวง โดยกําหนดประเภทของทางหลวงไว้ 5 

ประเภท เม่ือพิจารณาแล้วยังไม่เป็นการแบ่งตามประเภทการให้บริการของถนน (Road Function) ท้ังน้ี  
ควรบัญญัติเป็นกฎหมายให้ชัดเจน อาจจะนําต้นแบบของอเมริกาหรืออังกฤษมาใช้เป็นต้นแบบ 

– การแก้ไขกฎหมายในส่วนนิยามและความเร็วในเขตเมืองให้ชัดเจน 
ในส่วนของนิยามเขตเมือง พ.ร.บ.จราจรทางบกสามารถกําหนดนิยามและขอบเขต

พ้ืนท่ีประเภทต่างๆ ให้ชัดเจนมากข้ึน เช่น ในต่างประเทศได้แนะนําให้มีเขตเขตพ้ืนที่อยู่อาศัย (Residential 
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area) หรือบริเวณท่ีมีคนบนทางเดินเท้าและจักรยานร่วมช่ืงจราจร  (Mix with vehicles) เขตธุรกิจและ
ประชากรหนาแน่น และถนนท่ีมีภาวะความเสี่ยง 

ในส่วนของกฎหมายท่ีกําหนดความเร็วในเขตเมืองพบว่าประเทศไทยกําหนดความเร็ว
ไว้สูงเกินกว่ามาตรฐานสากลคือ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และอัตราเร็วในเขตพ้ืนท่ีอยู่อาศัย (Residential area) 
ควรกําหนดท่ี 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  ดังน้ัน ควรพิจารณาแก้ไขกฎหมายให้ความเร็วท่ัวไปในเขตเมืองเป็นไป
ตามมาตราฐานสากล 

– หลักการการจํากัดความเร็ว 
ประเทศไทยยังไม่มีหลักการกําหนดความเร็ว ดังน้ันควรพิจารณานําหลักการ  

ท่ีต่างประเทศใช้กันมาปรับใช้กับประเทศไทย อาทิ กรณี expert-based system วิธีการด้านความปลอดภัย 
(Safe system)  

– หน่วยงานท่ีเก่ียวกับการบังคับใช้กฎหมายต้องปรับปรุงการทํางานให้มี 
การประสานงานมากข้ึน 
ปัจจุบันหน่วยงานทางถนนและหน่วยงานทางตํารวจยังไม่มีการประสานงานและ 

การปฎิบัติท่ีสอดคล้องกัน สาเหตุมาจากจํานวนเจ้าหน้าท่ีและอุปกรณ์ท่ีไม่เพียงพอ ควรแก้ไขให้หน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ และหน่วยงานจะต้องรับผิดชอบการบริหารความเร็วเป็น
นโยบายสําคัญ ตัวอย่างเช่น ประเทศสวีเดนซ่ึงหน่วยงานมีการทบทวนและเก็บข้อมูลในเรื่องความเร็วต่างๆ 

นอกจากน้ี หน่วยงานส่วนกลางต้องให้ความช่วยเหลือท้องถ่ินในเรื่องการกําหนด
ความเร็ว ปัจจุบันประเทศไทยมีคณะอนุกรรมการบริหารจราจรจังหวัด (อจร.) ในการพิจารณาเร่ืองทางจราจร  
แต่หน่วยงานส่วนท้องถิ่นขาดความรู้เฉพาะด้านเกี่ยวกับการบริหารความเร็ว โดยหน่วยงานส่วนกลาง 
อาจส่งเสริมให้มีการอบรมให้ความรู้ กระจายทรัพยากรและงบประมาณ  

– การนําเทคโนโลยีมาใช้มากข้ึนเพ่ือให้การบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพ 
ระบบฐานข้อมูลระหว่างหน่วยงานก็เป็นสิ่งสําคัญในการบริหารจัดการความเร็ว ท้ังใน

แง่การวิเคราะห์ข้อมูล และปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมาย  
 

2.4.2.3 การกําหนดค่าปรับและบทลงโทษตามกฎหมายไทย 

ค่าปรับและบทลงโทษเป็นองค์ประกอบสําคัญอีกประการหน่ึงในการบังคับใช้กฎหมายจราจร ทําให้ผู้
ขับข่ีท่ีกระทําผิดได้รับการลงโทษและ เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผู้ขับข่ีและสร้างความปลอดภัยในถนนมากข้ึน 
นอกจากน้ี ค่าปรับยังเป็นรายได้ท่ีรัฐสามารถนํามาใช้ในการส่งเสริมความปลอดภัยบนท้องถนนได้   
ดังน้ัน  การศึกษาในส่วนน้ีจะพิจารณาใน 5 ส่วน ได้แก่ (1) กฎหมายค่าปรับตามกฎหมายไทย: ภาพรวมและ
สภาพปัญหาในเชิงกฎหมาย (2) ภาพรวมและสภาพปัญหาในเชิงสถาบันและการบังคับใช้กฎหมาย (3) 
พิจารณากฎหมายต่างประเทศ (4) สถาบันและการบังคับใช้กฎหมายในต่างประเทศเก่ียวกับการเสียค่าปรับ 
และ (5) ข้อเสนอแนะ  
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1) กฎหมายค่าปรับตามกฎหมายไทย: ภาพรวมและสภาพปัญหาในเชิงกฎหมาย  

ค่าปรับและบทลงโทษตามกฎหมายไทยน้ัน โดยภาพรวมอัตราโทษปรับสําหรับความผิดบาง
ประเภทยังมีอัตราค่าปรับที่ตํ่า ไม่สะท้อนความรุนแรงของการกระทําผิด และไม่สามารถแก้ไขพฤติกรรมของ
ผู้ใช้ถนนเพ่ือยับย้ังการกระทําความผิด (Deterrent) โดยท่ัวไป โทษปรับสําหรับความผิดเกี่ยวกับการจราจร
สําหรับความผิด 4 ประเภท ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมายกําหนด เมาแล้วขับ สวมหมวกป้องกัน และ
คาดเข็มขัดนิรภัย 

– กฎหมายไทยเก่ียวกับการลงโทษผู้ฝ่าฝืนขับรถเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมายกําหนด 

พ.ร.บ.จราจรทางบก มาตรา 67 วรรค 1 กําหนดให้ ผู้ขับข่ีต้องขับรถด้วยอัตราความเร็ว
ตามท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวงหรือตามเครื่องหมายจราจรท่ีติดต้ังไว้ในทาง ส่วนโทษค่าปรับ มาตรา 152 
กําหนดระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงพันบาท  

– กฎหมายไทยเก่ียวกับการลงโทษเมาแล้วขับ 

พ.ร.บ.จราจรทางบก มาตรา 43 (2) กําหนดห้ามผู้ขับข่ีขับรถในขณะเมาสุราหรือเมาอย่างอ่ืน 
และปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดท่ีกฎหมายถือว่าบุคคลผู้ขับข่ีเมา กําหนดไว้ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 16 (พ.ศ. 
2537) คือ เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ กฎหมายท่ีกําหนดโทษ คือ มาตรา 160 ตรี ได้กําหนดค่าปรับและโทษ
จะเพ่ิมข้ึนตามความเสียหายท่ีเกิดข้ึน คือ (1) ในกรณีเมาแล้วขับต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับต้ังแต่ 
5,000 - 20,000 บาท หรือท้ังจําท้ังปรับ และให้ศาลสั่งพักใช้งานใบอนุญาตขับข่ีของผู้น้ันกําหนดไม่น้อยกว่า  
6 เดือนหรือเพิกถอนใบอนุญาตการขับข่ี (2) ในกรณีท่ีทําให้ผู้ได้รับอันตรายแก่ร่างกายและจิตใจ กําหนดโทษ
คือ ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน 1 - 5 ปี ปรับต้ังแต่ 20,000 - 100,000 บาท และให้ศาลสั่งพักใช้งาน
ใบอนุญาตขับข่ีของผู้น้ันกําหนดไม่น้อยกว่า 1 ปี หรือเพิกถอนใบอนุญาตการขับข่ี (3) ในกรณีผู้อ่ืนถึงแก่ความ
ตาย โทษในการเมาแล้วขับมักถูกมองว่ามีการกําหนดโทษท่ีเบาเกินไปและจะมีการเปลี่ยนแปลงในร่าง พ.ร.บ.
จราจรทางบกฉบับใหม่จะมีการเพ่ิมโทษเป็นจําคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับข้ันตํ่า 10,000 - 20,000 บาท หรือท้ังจํา 
ท้ังปรับ  นอกจากน้ี ยังให้ศาลสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี มีกําหนดไม่น้อยกว่า 6 เดือน หรือเพิกถอนใบอนุญาต 
และการยึดรถท่ีใช้ไม่เกิน 7 วัน  นอกจากน้ัน ยังมีกฎหมายอ่ืนเกี่ยวข้องกับการเมาแล้วขับ เช่น คําสั่ง 
คณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ท่ี 46/2558 ซ่ึงให้อํานาจเจ้าพนักงานท่ี จับกุมและควบคุมตัวบุคคลเพ่ือ
อบรมความประพฤติเป็นระยะเวลาไม่น้อยกว่า 7 วัน ยึดรถช่ัวคราวแต่ไม่เกิน 7 วัน ยึดใบอนุญาตขับข่ี ไม่เกิน 30 วัน  
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กฎหมายไทยเก่ียวกับการลงโทษผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย (หมวกกันน็อค) 
พ .ร.บ .จราจรทางบก มาตรา 122 กําหนดให้ผู้ ขับ ข่ีรถจักรยานยนต์และคนโดยสาร

รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกท่ีจัดทําข้ึนโดยเฉพาะเพ่ือป้องกันอันตรายในขณะขับข่ีและโดยสารรถจักรยานยนต์ 
มาตราที่กําหนดโทษ คือ มาตรา 148 โดยกําหนดว่าต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าร้อยบาท และในกรณีถ้าผู้ขับ
ข่ีรถจักรยานยนต์กระทําความผิดตามมาตรา 122 วรรคสอง ผู้กระทําต้องระวางโทษเป็นสองเท่าของโทษ 
ท่ีกําหนดไว้ในวรรคหน่ึง 

– กฎหมายไทยเก่ียวกับการลงโทษผู้ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

พ.ร.บ.จราจรทางบก มาตรา 123 กําหนดให้ ผู้ขับข่ีรถยนต์ต้องรัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัย
ไว้กับท่ีน่ังในขณะขับข่ีรถยนต์ และกําหนดลักษณะและวิธีการใช้เข็มขัดนิรภัยน้ันให้เป็นไปตามท่ีอธิบดีกําหนด 
ซ่ึงประกาศในราชกิจจานุเบกษา มาตราท่ีกําหนดโทษ คือ มาตรา 147 โดยกําหนดว่าต้องระวางโทษปรับ 
ไม่เกินสองร้อยบาท 

2)   ภาพรวมและสภาพปัญหาในเชิงสถาบันและการบังคับใช้กฎหมาย 

ในเชิงสถาบันปัจจุบันหน่วยงานหลักท่ีมีหน้าท่ีเก่ียวข้องกับการจราจร คือ สํานักงานตํารวจ
แห่งชาติ ประกอบด้วย ตํารวจนครบาล ตํารวจภูธร และตํารวจทางหลวง ซ่ึงมีความรับผิดชอบในด้านความ
ปลอดภัยและจราจรตามเขตพ้ืนท่ีของตนเอง แต่ปัญหาของหน่วยงานปฎิบัติการคือ ด้านกําลังพล ซ่ึงไม่
เพียงพอต่อการปฎิบัติหน้าท่ี ต้องแบ่งกําลังไปดูแลจราจร บางกรณีหน่วยงานภายในไม่สามารถประสานงานได้
อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะอยู่คนละสายการบังคับบัญชา การส่ังการไม่เป็นเอกภาพ ทําให้การติดตามเรื่อง
ใบสั่งและการชําระค่าปรับตามใบสั่งไม่มีประสิทธิภาพและขาดความต่อเน่ือง (พุทธกาลรัชธร และคณะ, 2551) 

ในส่วนของการบังคับใช้กฎหมาย ปัญหาสําคัญ คือ การขาดเคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพใน
ตรวจจับผู้กระทําผิด เช่น กล้องตรวจจับความเร็ว ซ่ึงยังมีไม่เพียงพอต่อความต้องการในปัจจุบัน ทําให้การ
จับกุมผู้กระทําความผิดทําได้ยาก นอกจากน้ี การขาดการประสานงานท่ีดีของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในการ
เช่ือมต่อข้อมูลของผู้ฝ่าฝืนกฎหมายก็เป็นอีกปัจจัยหน่ึงท่ีทําให้การใช้บังคับกฎหมายขาดประสิทธิภาพ 
เน่ืองจากท่ีผ่านมาข้อมูลของผู้ฝ่าฝืนกฎหมายและค้างค่าปรับขาดการเช่ือมโยงระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
โดยเฉพาะตํารวจและกรมการขนส่งทางบก ความไม่มีประสิทธิภาพดังกล่าวส่งผลให้จํานวนผู้ค้างค่าปรับมี
จํานวนมากและไม่ถูกระงับหรือยับย้ังการต่อทะเบียน (ไทยโพสต์, 2560) ปัจจุบันมีการแก้ปัญหาโดย มีคําสั่ง 
คสช. ท่ี 14/2560 ซ่ึงกําหนดว่าหากผู้กระทําผิดไม่ชําระค่าปรับตามใบส่ังภายใน 15 วัน นายทะเบียนมีอํานาจ
ยับย้ังการต่อทะเบียนจนกว่าจะชําระค่าปรับได้ ทําให้หน่วยงานมีการดําเนินงานในด้านประสานฐานข้อมูล
ระหว่างกันมากข้ึน (มติชน, 2560) นอกจากน้ันหน่วยงานยังขาดอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการจับผู้กระทํา
ผิด เช่น กล้องตรวจความเร็ว 
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3) กฎหมายต่างประเทศเก่ียวกับค่าปรับและการลงโทษ 

ประเทศส่วนใหญ่ในโลกจะมีการกําหนดค่าปรับให้สอดคล้องกับความร้ายแรงของการกระทําผิด 
เช่น ความเร็ว ปริมาณแอลกอฮอล์ การกระทําผิดซํ้า ประเภทรถยนต์ ประเภทผู้ขับรถ เขตหรือพ้ืนท่ีของการ
กระทําความผิด เป็นต้น กฎหมายท่ีมีความชัดเจนจะสร้างมาตราฐาน ลดการใช้ดุลพินิจและการตีความของผู้ใช้
กฎหมาย ทําให้การบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพมากขึ้น อย่างไรก็ตาม งานวิจัยปัจจุบันช้ีให้เห็นว่าการ
ลงโทษท่ีมีความรุนแรงเพียงอย่างเดียวไม่ใช่ทางออกเดียวท่ีสามารถยับย้ังการกระทําความผิดได้ (Mohan D, 
2009) รัฐควรนํามาตรการอื่นมาบังคับใช้ร่วมกัน เช่น ค่าปรับ การตัดแต้ม การระงับใบอนุญาต เป็นต้น 

ในส่วนน้ีจะพิจารณากฎหมายต่างประเทศในความผิด 4 ประเภท ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่า 
ท่ีกฎหมายกําหนด เมาแล้วขับ การไม่สวมหมวกนิรภัย และการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย  

– การขับรถเร็วเกินอัตราความเร็วท่ีกฎหมายกําหนด 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนท่ีสําคัญคือการขับรถเร็วกว่าอัตาเร็วท่ีกฎหมายกําหนดและ
ความเร็วท่ีมากข้ึนจะส่งผลต่ออัตราการเกิดและความร้ายแรงของอุบัติเหตุท่ีมากข้ึนด้วย เม่ือพิจารณากฎหมาย
ของต่างประเทศ มักจะพบการใช้ระบบ Progressive penalty system โดยท่ีค่าปรับจะเพิ่มขึ้นตามความเร็ว
ท่ีเกินกว่าความเร็วท่ีกฎหมายกําหนดไว้ และช่วงความเร็วท่ีเพ่ิมข้ึนในแต่ละระดับก็จะมีอัตราค่าปรับท่ีแตกต่าง
กันด้วย ดังจะเห็นตัวอย่างของประเทศญ่ีปุ่น และ ฝรั่งเศส (ดูตารางท่ี 6 และ 7) 

กล่าวคือ ประเทศญ่ีปุ่นและฝรั่งเศส มีการใช้ระบบ Progressive penalty system ในทุกๆ  
5 กม. /ชม. และ ทุกๆ 10 กม. ตามลําดับ  

ตารางท่ี 2.4.2-6  การลงโทษในประเทศญ่ีปุ่น 

ความเร็วที่สูงกว่า  
ความเร็วจํากัด 

ค่าปรับ (เยน) ค่าปรับ (บาท) ปรับคะแนน 
ปกติ BAC 0.03 BAC 0.05 

15 กม./ชม. หรือน้อยกว่า  9,000 2,700 1 7 14 
15 - 20 กม./ชม. 12,000 3,600 1 7 14 
20 - 25 กม./ชม. 15,000 4,500 2 7 14 
25 – 30 กม./ชม. 18,000 5,400 3 8 15 
30 – 35 กม./ชม. (ทางด่วน) 25,000 7,500 6 (3) 9 (8) 16 (15) 
35 – 40 กม./ชม. (ทางด่วน) 35,000 10,500 6 (3) 9 (8) 16 (15) 
40 – 50 กม./ชม.  ขึ้นศาล 6 9 16 
50 กม./ชม. หรือมากกว่า ขึ้นศาล 12 13 19 

ท่ีมา: โครงการวิจัยการใช้ความเร็วในการขับขี่ท่ีปลอดภัย (กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ และคณะ, 2551)  อ้างอิงจาก E-Ibaraki 
report อัตราแลกเปล่ียน 1 yen เท่ากับ 0.3 บาท 
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ตารางท่ี 2.4.2-7 การลงโทษในฝร่ังเศส 

ความเร็วท่ีสูงกว่า  
ความเร็วจํากัด 

ค่าปรับ (ยูโร) ค่าปรับ  
(บาท) 

ระยะเวลา 
ยึดใบขับข่ี 

ปรับคะแนน 

น้อยกว่า 20 กม. /ชม.  68 3,400 - 1 คะแนน 
ตํ่ากว่า 50 กม. /ชม.  135 6,750 - 1 คะแนน 
21 – 30 กม. /ชม. 135 6,750 - 2 คะแนน 
31 – 40 กม. /ชม. 135 6,750 3 ปี 3 คะแนน 
41 – 50 กม. /ชม. 135 6,750 3 ปี 4 คะแนน 
51 กม. /ชม. หรือมากกว่าน้ัน  1,500 75,500 3 ปี 6 คะแนน 
51 กม. /ชม. หรือมากกว่าน้ัน (ครั้งท่ี 2) 3,750 และจําคุก 3 เดือน 187,500 3 ปี 6 คะแนน 

ท่ีมา: กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ และคณะ. (2551). “โครงการวิจัยการใช้ความเร็วในการขับขี่ท่ีปลอดภัย”. 

อน่ึง เม่ือเปรียบเทียบอัตราค่าปรับต่อรายได้ต่อหัวในแต่ละประเทศ พบว่าอัตราค่าปรับสูงสุด
ของไทยมีสัดส่วนไม่แตกต่างกับญ่ี ปุ่นมากนัก แต่ จัดเก็บในสัดส่วน ท่ี ตํ่าก ว่าฝรั่ งเศสอย่างชัดเจน 
 (ตารางท่ี 2.4.2-8) 

ตารางท่ี 2.4.2-8 เปรียบเทียบอัตราค่าปรับไทยกับต่างประเทศ 

ประเทศ รายได้ต่อหัว (บาท)  
GDP per capita ณ ปี พ.ศ. 

2559 

ค่าปรับสูงสุด ค่าปรับตํ่าสุด 

ไทย  195,157.95 1,000 (0.5%) 500 (0.2%) 
ฝร่ังเศส 1,220,931.38 187,500 (15.3%) 3,400 (0.2%) 

ญี่ปุ่น  1,288,495.46 10,500  (0.8%) 2,700  (0.2%) 
ท่ีมา: World bank open data (World bank, 2017) และอัตราแลกเปล่ียน 1 ดอลลาร์สหรัฐ เท่ากับ 33 บาท  

(ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2017) 

 

– กฎหมายต่างประเทศเกี่ยวกับค่าปรับสําหรับการฝ่าฝืนกฎหมายเมาแล้วขับ 

กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการเมาแล้วขับในต่างประเทศ โดยท่ัวไปจะมีการกําหนดปริมาณ
แอลกอฮอล์ในกระแสเลือด (Blood Alcohol Concentrations - BAC) ท่ีชัดเจน เช่น ประเทศอังกฤษและ
ญ่ีปุ่น ท่ีกําหนดโทษกรณ๊มี BAC ต้ังแต่ร้อยละ 0.08 ประเทศเยอรมัน BAC ต้ังแต่ร้อยละ 0.11 เป็นต้น   
ปัจจัยอ่ืนท่ีเพ่ิมค่าปรับและบทลงโทษ เช่น เขตพ้ืนท่ี สถานะและประสบการณ์ผู้ขับข่ี เป็นต้น ในส่วนบทลงโทษ
อ่ินๆ เช่น มีการเพิกถอนใบอนุญาต การให้เข้าเรียนหลักสูตรอบรมเพ่ิมเติมเพ่ือเสริมความรู้แก่ผู้ขับข่ี เป็นต้น 
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ตารางท่ี 2.4.2-9 อัตราค่าปรับเปรียบเทียบค่าปรับเมาแล้วขับ เทียบกับ GDP per capita รายได้ต่อหัวในแต่
ล่ะประเทศ 

ประเทศ รายได้ต่อหัว (บาท)  
GDP per capita ณ ปี พ.ศ. 2559 

ค่าปรับสูงสุด ค่าปรับตํ่าสุด 

ไทย  195,157.95 20,000 (10.2%) 5,000 (2.5%) 
เยอรมัน 1,383,889.95 59,400 (4.2%) 19,500 (1.4%) 
อังกฤษ 1,316,679.8 107,500 (8.1%) - 
ญี่ปุ่น  1,288,495.46 300,000  (23.2%) - 

ท่ีมา: World bank open data (World bank, 2017) และอัตราแลกเปล่ียน 1 ดอลลาร์สหรัฐ เท่ากับ 33 บาท  
(ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2017) 

จากตารางท่ี 2-4-9 พบว่าค่าปรับในกรณีเมาแล้วขับของประเทศไทยจะมีสัดส่วนค่าปรับเม่ือ
เทียบกับรายได้ต่อหัวสูงกว่าเยอรมันและอังกฤษแต่ตํ่ากว่าญีปุ่นอย่างชัดเจน  

– กฎหมายต่างประเทศเกี่ยวกับสวมหมวกนิรภัย 

การสวมหมวกป้องกันท่ีถูกต้องและได้มาตรฐานน้ันสามารถลดการเสียชีวิตได้ถึงร้อยละ 42 
และลดอุบัติเหตุบาดเจ็บสาหัสของศีรษะได้ถึงร้อยละ 69 (Liu B, 2008) กฎหมายในแต่ละประเทศจะต้อง
ควบคุมคุณภาพของหมวกให้ได้มาตราฐาน เช่น ในสหภาพยุโรปจะมี UNECE Regulation 22.05 ซ่ึงกําหนด
มาตรฐานไว้และต้องติดตราหรือเคร่ืองหมายแสดงถึงมาตราฐานที่ชัดเจน เป็นต้น 

ในส่วนการลงโทษผู้ฝ่าฝืนไม่สวมหมวกนิรภัย แต่ละประเทศมีการกําหนดอัตราค่าปรับ
แตกต่างกัน (ดูตารางท่ี 2.4.2-10)  

ตารางท่ี 2.4.2-10 อัตราค่าปรับเปรียบเทียบค่าปรับกรณีไม่สวมหมวกนิรภัย เทียบกับ GDP per capita 
รายได้ต่อหัวในแต่ละประเทศ 

ประเทศ รายได้ต่อหัว (บาท)  
GDP per capita ณ ปี พ.ศ. 

2559 

ค่าปรับ 
 

ไทย  195,157.95 500 (0.2%) 
แคนาดา 1,391,211.62 3,726 (0.2%) 
ออสเตรเลีย 1,647,618.06 8,580 (0.5%) 

ท่ีมา: World bank open data (World bank, 2017) และอัตราแลกเปล่ียน 1 ดอลลาร์สหรัฐ เท่ากับ 33 บาท  
(ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2017) 

ในกรณีการสวมใส่หมวกป้องกันจะเห็นได้ว่าไทยเก็บค่าปรับในอัตราท่ีตํ่ากว่าเม่ือเทียบกับ
ประเทศออสเตรเลีย 
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– กฎหมายต่างประเทศเกี่ยวกับการลงโทษกรณีไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

การคาดเข็มคัดนิรภัยสามารถลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุได้ถึง ร้อยละ 40-50 ในหลาย
ประเทศจะกําหนดให้ท้ังคนท่ีน่ังด้านหน้าและด้านหลังต้องคาดเข็มขัดนิรภัย มิฉะน้ันจะถือเป็นความผิดและถูก
เปรียบเทียบปรับ นอกจากน้ัน ในต่างประเทศได้มีการกําหนดแนวทางให้รถยนต์ติดต้ังเข็มขัดนิรภัยประเภท 
เข็มขัดนิรภัย 3 จุด (Three-point seat belt) เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารในรถยนต์ ใน
ส่วนของค่าปรับเกี่ยวกับการลงโทษกรณีไม่คาดเข็มขัดนิรภัยประเทศต่างๆ มีการกําหนดค่าปรับท่ีแตกต่างกัน
ไป (ดูตารางท่ี 2.4.2-11) 

ตารางที่ 2.4.2-11 อัตราค่าปรับเปรียบเทียบค่าปรับไม่คาดเข็มขัด เทียบกับ GDP per capita รายได้ต่อหัวในแต่ละประเทศ 

ประเทศ รายได้ต่อหัว (บาท)  
GDP per capita 

ค่าปรับ 

ไทย  195,157.95 200 (0.1%) 
เยอรมัน 1,383,889.95 1,170 (0.08%) 
อังกฤษ 1,316,679.8 25,000 (1.6%) 
ออสเตรเลีย 1,647,618.06 8,580 (0.5%) 

ท่ีมา: World bank open data (World bank, 2017) และอัตราแลก เป ล่ียน  1 ดอลลาร์สหรัฐ  เท่ ากับ  33 บาท  
(ธนาคารแหง่ประเทศไทย, 2560) 

อัตราค่าปรับของไทยเม่ือเทียบกับรายได้ต่อหัวของประชากรในประเทศค่อนข้างตํ่าเม่ือเทียบ
กับ ประเทศอังกฤษ และออสเตรเลีย  ยกเว้นเยอรมันซ่ึงน้อยกว่ากว่าไทย 

 

4) สถาบันและการบังคับใช้กฎหมายในต่างประเทศเก่ียวกับการเสียค่าปรับ  

ในต่างประเทศจะมีหน่วยงานกลางท่ีมีหน้าท่ีเกี่ยวกับเรื่องค่าปรับและการจัดเก็บค่าปรับโดยตรง 
ในการบังคับใช้กฎหมายเพ่ือให้การจัดเก็บค่าปรับมีประสิทธิภาพ และทําให้ผู้ท่ีต้องชําระค่าปรับสามารถหา
วิธีการชําระค่าปรับท่ีเหมาะสมท่ีสุด เช่น การผ่อนจ่าย หรือ ใช้สิทธิอย่างอ่ืนแทนการชําระ ตัวอย่างประเทศท่ี
ใช้หน่วยงานกลางในการจัดการค่าปรับ เช่น Commissioner for fines administration ของประเทศ
ออสเตรเลีย และ Central Judicial Collection agenc ของประเทศเนเธอร์แลนด์ เป็นต้น  

5) ข้อสรุปและข้อเสนอแนะ  

จากการพิจารณากฎหมายไทยพบว่า มีประเทศไทยมีกฎหมายเก่ียวกับค่าปรับและการลงโทษ
ความผิด ท่ีเกี่ยวข้องกับจราจรส่วนใหญ่อยู่แล้ว แต่กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายยังขาดประสิทธิภาพโดย
ขอพิจารณาสาเหตุของปัญหาในด้านกฎหมายและด้านหน่วยงานผู้ใช้บังคับกฎหมาย ดังน้ี  
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– ด้านกฎหมาย  

จากการศึกษาพบว่าอัตราโทษปรับของไทยในบางเรื่องมีอัตราค่าปรับและมาตราการลงโทษ 
ท่ียังไม่สอดคล้องกับความร้ายแรงของการกระทําผิดและ  กฎหมายยังเปิดช่องให้ตํารวจใช้ดุลพินิจในการ
กําหนดค่าปรับมากเกินไป  จึงขอให้พิจารณาข้อเสนอแนะ ดังน้ี  

o การเพ่ิมค่าปรับในกฎหมายท่ีเก่ียวกับความผิดกฎหมายจราจรบางประเภท เพ่ือให้
ยับย้ังและเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับขี่  อย่างไรก็ตาม เม่ือพิจารณาค่าปรับในต่างประเทศพบว่าอัตรา
ค่าปรับเม่ือเทียบกับรายได้เฉลี่ยต่อปีมีอัตราการปรับท่ีใกล้เคียงกัน ยกเว้นบางกรณีท่ีประเทศไทยมีการปรับ 
ท่ีตํ่ากว่า เช่น การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด ในกรณีค่าปรับข้ันสูง แบะเรื่องเมาแล้วขับเม่ือเทียบกับ
ประเทศญ่ีปุ่น เป็นต้น 

o การพัฒนาระบบค่าปรับให้มีความชัดเจนข้ึน กฎหมายไทยควรเพ่ิมความชัดเจนของ
กฎหมายและให้ค่าปรับสอดคล้องกับความร้ายแรงของการกระทําผิด ในเร่ืองการขับข่ีเกินความเร็วท่ีกฎหมาย
กําหนด ให้นํา Progressive penalty system ซ่ึงค่าปรับจะเพ่ิมข้ึนตามความเร็วท่ีขับข่ีเกินกฎหมายกําหนด 
รวมถึงการนําปัจจัยอ่ืนๆ มาพิจารณาความเหมาะสมในการลงโทษอีกด้วย เช่น อายุของผู้กระทําผิดพ้ืนท่ีใน
การกระทําผิด จํานวนครั้งในการ กระทําผิด เป็นต้น   

o การพิจารณานํามาตราการการลงโทษอื่นๆ มาเสริม ประเทศไทยควรพิจารณา 
นํามาตรการอื่นๆ มาเสริมในการลงโทษนอกจากการปรับ เช่น ระบบตัดแต้ม การเพิกถอนใบอนุญาต การเข้า
อบรมความรู้ เป็นต้น เพ่ือให้มีมาตรการด้านอ่ืนนอกจากด้านการเงินเพียงอย่างเดียว โดยต้องบัญญัติเป็น
กฎหมายชัดเจน หน่วยงานบังคับใช้อย่างเข้มงวดและต่อเน่ือง และทําให้ประชาชนรับทราบถึงมาตรการโดย
ท่ัวถึง 

– ด้านสถาบันและการบังคับใช้กฎหมาย 

o ควรพัฒนาระบบฐานข้อมูลท่ีเช่ือมต่อระหว่างหน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องให้มี
ประสิทธิภาพ ประเทศไทยควรพัฒนาระบบฐานข้อมูลท่ีเช่ือมต่อระหว่างหน่วยงานต่างๆ เพราะจะช่วยให้
หน่วยงานมีข้อมูลท่ี จําเป็นในการบริหารการจัดเก็บค่าปรับและสามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพ  

o ควรกําหนดให้มีหน่วยงานกลางท่ีมีหน้าท่ีหลักในการบริหารจัดการจัดเก็บค่าปรับ 
จากการศึกษาหน่วยงานของต่างประเทศพบว่า หน่วยงานท่ีบริหารจัดการและจัดเก็บค่าปรับจะเป็นหน่วยงาน
เฉพาะแยกออกมาจากหน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย เช่น ออสเตรเลีย เนเธอร์แลนด์ เป็นต้น  ดังน้ัน ประเทศ
ไทยควรพิจารณาจัดต้ังหน่วยงานในลักษณะเดียวกันและกําหนดกฎหมายให้อํานาจหน่วยงานในการบริหาร
จัดการและจัดเก็บค่าปรับได้ เช่น ให้มีอํานาจเก็บค่าปรับโดยตรงกับบัญชีของธนาคาร เป็นต้น   
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2.5 มาตรการบรรเทาและแก้ไขอุบัติเหตุ 
2.5.1 การยับยั้งการจราจร (Traffic Calming) 

การจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากการจราจร และผลกระทบ
ต่อสุขภาพของประชาชน สามารถดําเนินการได้โดยประยุกต์ใช้การยับย้ังการจราจร การเลือกประเภทและ
ดําเนินการโครงการยับย้ังการจราจร (Traffic calming) ท่ีเหมาะสม จะต้องมีรากฐานมาจากการจําแนก
ประเภทของถนนในโครงข่ายถนนตามหน้าท่ีการทํางานท่ีเหมาะสมด้วย เม่ือโครงข่ายถนนได้รับการจําแนก
เป็นประเภทต่าง ๆ แล้ว โครงการยับย้ังการจราจรสามารถดําเนินการเพ่ือให้สอดคล้องหน้าที่การทํางานของ
ถนนแต่ละประเภท โดยจําแนกประเภทของการยับย้ังการจราจร (Traffic calming) เป็นการยับย้ังการจราจร
สําหรับถนนสายย่อย (Local Streets) สายรอง (Collector Roads) และสายหลัก (Arterial Roads)  

การจัดการจราจรโดยวิธีการยับย้ังการจราจร (Traffic Calming) เป็นมาตรการหน่ึงของ 
การจัดการจราจร (Traffic Management) ท่ีเน้นในเร่ืองของความปลอดภัยและความผาสุกของชุมชนเมือง
เป็นสําคัญ การดําเนินการหรือขบวนการของการยับยั้งการจราจรของแต่ละประเภทก็จะคล้ายกับการวาง
แผนการจัดการจราจรและขนส่งทั่ว ๆ ไป แสดงดังรูปท่ี 2.5.1-1 ซ่ึงมีข้ันตอนหลัก ๆ ดังน้ี 

 

รูปท่ี 2.5.1-1 การยับย้ังการจราจร (Traffic Calming) 
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2.5.2 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเบื้องต้น (Road Safety Audit) 
วัตถุประสงค์หลักของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การลดจํานวนการบาดเจ็บ

และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน โดยอาศัยวิธีการที่มีลักษณะเป็นเชิงรุก (Proactive Approach) วิธีการ 
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุท่ีหน่วยงานต่าง ๆ โดยการปรับปรุงจุดหรือบริเวณท่ีมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนมาก เป็นวิธี
ท่ีเรียกกันว่า  Blackspot  Improvement วิธีดังกล่าว เป็นวิธีที่ถือปฏิบัติกันมาเป็นระยะเวลานานและ 
มีลักษณะเป็นการตามแก้ปัญหา (Reactive Approach) ท่ีเกิดข้ึนจากจุดบกพร่องบนโครงข่ายถนน ท่ีอาจเกิด
จากการมองข้ามความปลอดภัยในการออกแบบ การก่อสร้างท่ีไม่ได้มาตรฐาน หรือการขาดการบํารุงรักษา 
หรือถ้าหากการออกแบบถนนได้เป็นไปตามมาตรฐานท่ีกําหนด ความบกพร่องอาจเกิดจากอุปกรณ์หรือ
เคร่ืองมือในการควบคุมทางแยกก็ได้ ซ่ึง ผลท่ีตามมาคือ การบาดเจ็บและเสียชีวิต และความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจ ดังน้ัน การนําแนวคิดการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใช้ ต้ังแต่ข้ันตอนการเริ่มออกแบบ
ถนน ไปจนถึงการตรวจสอบในข้ันตอนอ่ืน ๆ จึงเป็นวิธีการท่ีประหยัดกว่าในการท่ีจะป้องกันปัญหาอุบัติเหตุท่ี
อาจเกิดขึ้น กรอบแนวคิดการจัดทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนแสดงดังรูปท่ี 2.5.2-1 

 
รูปท่ี 2.5.2-1 ข้ันตอนการจัดทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (ดัดแปลงจาก Austroads 2002) 
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2.5.3 การแก้ไขจุดอันตราย (Black spot Treatment) 
มีนิยามว่า “บริเวณโครงข่ายถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนบ่อยครั้ง หรือมีความเสี่ยงต่อการเกิด

อุบัติเหตุสูง ซ่ึงเป็นจุดที่ควรได้รับการปรับปรุงแก้ไขเน่ืองจากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นท่ีจุดเดียวหลาย ๆ ครั้ง ” 
ปัจจัยเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจราจรก็เหมือนกับองค์ประกอบของการจราจร ซ่ึงประกอบด้วย คน 

รถ และถนนและสิ่งแวดล้อมมีผลการศึกษาที่เห็นพ้องต้องกันว่าผู้ใช้ถนนเป็นปัจจัยหลัก คืออุบัติเหตุในอังกฤษ
เกิดจากปัจจัยของผู้ใช้ถนนอย่างเดียวถึงร้อยละ 65 ปัจจัยร่วมของผู้ใช้ถนนกับถนนร้อยละ 24 ปัจจัยร่วมของ
ผู้ใช้ถนนกับรถร้อยละ 4 และปัจจัยร่วมระหว่างผู้ใช้ถนน-ถนนและรถเพียงร้อยละ 1 เท่าน้ัน   

ในหลายครั้ง หรือหลายกรณี เราไม่สามารถบอกสาเหตุของอุบัติเหตุได้อย่างแน่ชัด 
เพราะว่า:- เม่ือเกิดอุบัติเหตุ มีปัจจัยหลายปัจจัยในสถานที่น้ัน และมีเหตุการณ์หลายอย่างเกิดต่อเน่ืองกัน
(Chain of Reactions) ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ถ้าเราสามารถลดปัจจัยตัวหน่ึงตัวใด หรือตัดวงจรท่ีจะนําไปสู่
อุ บั ติ เหตุ  ก็จะสามารถแก้ไขหรือบรรเทาอุบั ติ เหตุได้  โดยพยายามระบุปัจจัยท่ีก่อให้ เกิดอุ บั ติ เหตุ 
(Contributing Factors) แล้วหาวิธีกําจัดปัจจัยน้ันอย่างเหมาะสม 

การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรโดยมาตรการ 3E : การบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 
การให้การศึกษา (Education) และมาตรการทางวิศวกรรม  (Engineering) เป็นท่ีรู้จักกันทั่วไป  นอกจากน้ัน
การดําเนินมาตรการท้ัง 3E  กับปัจจัยทั้งสาม คือ คน รถ ถนนและสภาพแวดล้อม สามารถทําได้ใน 3 ลักษณะ 
: (1) ป้องกันก่อนท่ีอุบัติเหตุจะเกิด (Pre-Crash)  (2) หลีกเลี่ยง/ลดความรุนแรงขณะชน (During-Crash) และ 
(3) การบรรเทาการบาดเจ็บหรือลดการเสียชีวิต (Post-Crash)   

 

รูปที่ 2.5.3-1 ข้ันตอนการแก้ไขจุดอันตราย 
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2.5.4 การสืบสวนเชิงลึกสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
ก ารสื บ ส วน อุ บั ติ เห ตุ เชิ งลึ ก  ( In-depth Crash Investigation) คื อ  ก ารต รวจส อบ 

ด้วยความระมัดระวัง สนใจในทุกรายละเอียดของทุกปัจจัยท่ีจะเสริมให้เกิดอุบัติเหตุ ทําให้ได้คําอธิบาย 
ถึงลําดับเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนซ่ึงต้ังอยู่บนรากฐานที่ดี โดยอาศัยข้อมูลท่ีเป็นจริง (River,1995) ซ่ึงแตกต่าง 
จากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

การสืบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละกรณี แล้วค้นหาหรือตรวจสอบด้วยความ
ระมัดระวัง สนใจในทุกรายละเอียดของทุกปัจจัยท่ีจะเสริมให้เกิดอุบัติเหตุว่าเกิดข้ึนได้อย่างไรและทําไม ซ่ึงจะ
ได้คําอธิบายถึงลําดับเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนที่ต้ังอยู่บนรากฐานท่ีดี โดยอาศัยข้อมูลท่ีเป็นจริง 

กระบวนการวิเคราะห์เพ่ือหาสาเหตุของอุบัติเหตุจราจรท่ีเกิดข้ึน ในแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ท่ีออกเหตุ ณ จุดเกิดเหตุ จะต้องเร่งรีบจัดการกับอุบัติเหตุดังกล่าว และรวบรวมข้อมูล เพ่ือวิเคราะห์เพ่ือหา
สาเหตุน้ันจะต้องทําการสืบค้นในเชิงลึก ว่าอุบัติเหตุรายน้ันเกิดข้ึนได้อย่างไรและทําไมถึงเกิด เม่ือเกิดแล้วสร้าง
ความเสียหายและสูญเสียอย่างไรบ้าง ซ่ึงจะนําไปสู่แนวทางการแก้ไขปัญหา และแนวทางป้องกันมิให้อุบัติเหตุ
น้ัน ๆ เกิดข้ึนซํ้าได้อีก 

 
รูปท่ี 2.5.4-1 ข้ันตอนการทํางานของหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุฯ 
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2.6 การทบทวนงานสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก สาเหตุ ปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุและมาตรการแก้ไข 
 งานวิจัยทางด้านการสืบสวนเชิงลึกสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากการขนส่งและจราจร ได้ดําเนินการมาแล้ว
จํานวน 3 ครั้ง ครั้งท่ี 1 ปี พ.ศ. 2549 และครั้งท่ี 2  พ.ศ. 2551 โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร (สนข.) ต่อมา กองทุนเพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) จากกรมการขนส่งทางบก ได้
ดําเนินการในปี พ.ศ. 2553 จากการทบทวนโครงการดังกล่าวสามารถรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุในลักษณะ
สืบสวนและรายงานผลในรูปแบบเชิงลึกได้มากกว่า 200 กรณี และมีส่วนผลักดันในการปรับปรุงพัฒนา 
ด้านความปลอดภัยทางถนน จากกรณีศึกษาท้ังหมดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนกับรถประเภท
ต่างๆ สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและแนวทางหรือมาตรการท่ีใช้ในการแก้ไขปัญหา โดยมีรายละเอียดอุบัติเหตุ 
ดังแสดงในตารางที่ 2.6-2 ดังน้ี 
ตารางท่ี 2.6-1 สรุปเน้ือหาสําคัญของงานวิจัยทางด้านการสืบสวนเชิงลึกฯ 

คร้ัง
ท่ี 

ช่ือโครงการ ผู้สนับสนุน 
ปีท่ี

ดําเนินการ 
เป้าประเด็น พ้ืนท่ีศึกษา ผลสรุป 

1 โครงการศึกษาและ
พัฒนาตัวแบบหน่วย
สืบสวนอุบัติเหตุจาก
การขนส่งและจราจร 

สํานักงาน
นโยบายและ
แผนการ
ขนส่งและ
จราจร 
(สนข.) 

พ.ศ. 
2549 

- พัฒนาตัวแบบหน่วย
สืบสวนฯ 

- พัฒนาแบบฟอร์ม
จัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุ
จราจร 

- ศึกษา/วิเคราะห์ใน
เชิงลึก และมาตรการ
แก้ไข 

5 จังหวัด 
- ขอนแก่น 
- สงขลา 
- เชียงใหม่ 
- นครราชสีมา 
- กทม. 
ในรัศมี 60 กม. จากจุดของ
ศูนย์ปฏิบัติการ 

- ทดลองปฏิบัติการ
ภาคสนามจริง มี
กรณีศึกษามากกว่า 12 
กรณีต่อพ้ืนที่ 

- พัฒนาระบบฐานข้อมูล
อุบัติเหตุและระบบการ 

- ประยุกต์ใช้ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(GIS) ในรายงานผล 

2 โครงการศึกษา
ประยุกต์ใช้ตัวแบบ
หน่วยสืบสวน
อุบัติเหตุจากการ
ขนส่งและจราจรเพ่ือ
นําไปสู่การปฏิบัติ 

สํานักงาน
นโยบายและ
แผนการ
ขนส่งและ
จราจร 
(สนข.) 

พ.ศ. 
2551 

- ประยุกต์ใช้อย่าง
ต่อเน่ือง มีการ
ปรับปรุงองค์ประกอบ
ของหน่วยฯ ให้
เหมาะสม 

- สนับสนุนทางเทคนิค 
สร้างความร่วมมือ
ทางด้านวิชาการ  

- ถ่ายทอดความรู้แก่
เจ้าหน้าที่โดยตรง 

ครอบคลุมทั้งประเทศ  
- ม.ขอนแก่น 
- ม.สงขลาฯ 
- ม.เชียงใหม่ 
- ม.สุรนารีฯ 
- ม.พระจอมเกล้าฯ 
- ม.นเรศวร 
 

- งานทบทวนการศึกษา
และพัฒนาตัวแบบฯ 

- งานสํารวจและวิเคราะห์
ข้อมูล ไม่น้อยกว่า 12 
กรณีต่อพ้ืนที่ 

- งานด้านการจัดทํา
ฐานข้อมูล 

- สัมมนาถ่ายทอดความรู้
และฝึกอบรมเชิง
ปฏิบัติการ 

3 โครงการวิจัยการ
สืบสวนเชิงลึกสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุจาก
การขนส่งและจราจร 

กองทุนเพ่ือ
ความ
ปลอดภัยใน
การใช้รถใช้
ถนน (กปถ.) 
(กรมการ
ขนส่งทางบก) 

พ.ศ. 
2553 

- สืบสวนเชิงลึกฯ 
- วิเคราะห์ เสนอแนะ 

หามาตรการแก้ไขทั้ง
ระดับนโยบายและ
ระดับพ้ืนที่ 

ครอบคลุมทั้งประเทศ  
- ม.ขอนแก่น 
- ม.สงขลาฯ 
- ม.เชียงใหม่ 
- ม.สุรนารี 
- ม.พระจอมเกล้าฯ 
- ม.นเรศวร 
 

- เน้นสืบสวนเชิงลึกใน
อุบัติเหตุรถขนาดใหญ่ 

- ทําการสืบสวนเชิงลึก
อุบัติเหตุจราจรทางถนน
จํานวน 15 กรณีต่อ
พ้ืนที่ศึกษา 
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ตารางท่ี 2.6-2 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถจักรยานยนต์ 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ไม่มีใบอนุญาติขับข่ี  
(อายุน้อยกว่า 22 ปี และช่วง 50 ปีข้ึนไป) 

 ขาดทักษะ ความชํานาญ ประสบการณ์ในการขับข่ี  
 ขับข่ีด้วยพฤติกรรมเส่ียง อาทิเช่น ขับข่ีด้วยความเร็ว  

ไม่สวมหมวกกันน็อค โทรศัพท์ ขับข่ีขณะมึนเมา 
เมื่อยล้า ขับรถย้อนศร ไม่ให้สัญญาณไฟเล้ียว เป็นต้น 

 การอบรมและสร้างจิตสํานึกด้านความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนน 

 การกําหนดการออกใบอนุญาตขับข่ีที่สอดคล้องกับ
อายุและขนาดเคร่ืองยนต์ 

 รณรงค์ให้มีการสวมหมวกกันน็อค และได้มาตรฐาน  

รถ 

 การดัดแปลงสภาพตัวรถ 
 ตระแกรงหน้ารถบดบังไฟหน้า 
 ไม่มีอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยไม่เพียงพอ ไม่ทํางาน 

และเสียหาย เช่น ไฟท้าย ไฟเล้ียว ระบบเบรค เป็นต้น 

 การออกมาตรการสําหรับยานพาหนะท่ีดัดแปลง
สภาพ 

 ปรับป รุงมาตรฐานด้ านความปลอดภั ยของ
ยานพาหนะ 

 การออกตรวจสอบร้านอุปกรณ์รถจักรยานยนต์ที่
ไม่ได้มาตรฐาน 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 ถนนชํารุด ทรุดโทรม ถนนล่ืน 
 ใช้ไหล่ทางเป็นช่องทางขับข่ี และชนท้ายรถท่ีจอดไม่ให้

สัญญาณ 
 ถนนระหว่างการก่อสร้างมีการจัดการไม่เหมาะสม 
 ทางแยกเขตชุมชนท่ีไม่เหมาะสมกับพฤติกรรมการขับข่ี 

 ปรับปรุงผิวจราจรให้ได้มาตรฐาน 
 ออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความ

สะดวกสําหรับรถจักรยานยนต์ 
 ติดตั้งอุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยให้เหมาะสม

และเพียงพอ 
 การควบคุมงานระหว่างก่อสร้างถนนควรพิจารณา

ถึงผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

 
  



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

2-68  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 2.6-3 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถเก๋ง 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ขับข่ีด้วยพฤติกรรมเส่ียง เช่น ขับรถเร็ว ใช้โทรศัพท์  
ขับข่ีขณะมึนเมา แซงในเขตห้ามแซง ไม่ให้สัญญาณไฟ 
ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ เป็นต้น 

 ขาดทักษะ ความชํานาญ ประสบการณ์ในการขับข่ี  
 สภาพร่างกายไม่พร้อม เหน่ือยล้า ขับข่ีต่อเนื่องเกินกว่า 

4 ช่ัวโมง 

 การอบรมและสร้างจิตสํานึกด้านความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนน 

 รณรงค์และประชาสัมพันธ์ให้มีการใช้เข็มขัดนิรภัย
และท่ีนั่งนิรภัยสําหรับเด็ก 

 ปรับปรุงแนวทางการออกใบอนุญาตขับข่ี 
 เพ่ิ มความ เข้ม งวด ในการบั งคั บ ใช้กฎหมาย 

จัดเตรียมเครื่องมือและอุปกรณ์ที่จําเป็นในการ
บังคับใช้กฎหมาย 

รถ 

 การติดตั้งระบบเชื้อเพลิงท่ีเป็นแก๊ส 
 อุปกรณ์ความปลอดภัยไม่เพียงพอ 
 โครงสร้างตัวรถไม่แข็งแรงเพียงพอ 
 รถมีสภาพเก่าไม่เหมาะกับการใช้งาน 

 การออกแบบยานพาหนะใหม่ให้มีมาตรฐานความ
ปลอดภัย ท้ังด้านโครงสร้างยานพาหนะ อุปกรณ์
เพ่ือความปลอดภัย และเทคโนโลยีเพ่ือความ
ปลอดภัย 

 ตรวจสอบยานพาหนะที่มีอยู่ในระบบให้สามารถใช้
งานได้ตามมาตรฐานความปลอดภัย 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 สภาพถนนและส่ิงแวดล้อมท่ีมีความเส่ียง เช่น 
ต้นไม้ขนาดใหญ่ เกาะกลางถนน คอสะพาน เป็นต้น 

 อุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยไม่เพียงพอ ชํารุด 
เสียหาย เช่น ไฟฟ้าส่องสว่าง การขีดสีตีเส้นและติดตั้ง
ป้าย 

 ถนนอยู่ระหว่างการก่อสร้าง 

 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบถนนให้ได้มาตรฐาน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์

อํานวยความปลอดภัย 
 นําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการ

แก้ไขจุดอันตราย มาใช้ในการแก้ไข 
 ปรับปรุงการควบคุมการจราจรระหว่างการก่อสร้าง 

 
  



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

 

 
มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์   2-69 

ตารางท่ี 2.6-4 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถกระบะ 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ขับข่ีด้วยพฤติกรรมเส่ียง เช่น ขับรถเร็ว ใช้โทรศัพท์  
ขับข่ีขณะมึนเมา แซงในเขตห้ามแซง ไม่ให้สัญญาณไฟ 

 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ เป็นต้น 
 ผู้ขับข่ีรถกระบะเปิดเพลงเสียงดังทําให้ไม่ได้ยินเสียง

ของรถไฟ 
 ขาดทักษะ ความชํานาญ ประสบการณ์ในการขับข่ี  
 สภาพร่างกายไม่พร้อม เหน่ือยล้า  

 การอบรมและสร้างจิตสํานึกด้านความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนน 

 ปรับปรุงแนวทางการออกใบอนุญาตขับข่ี 
 การตรวจสภาพผู้ขับข่ีในกรณีที่เป็นรถโดยสาร 
 เพ่ิ มความ เข้ม งวด ในการบั งคั บ ใช้กฎหมาย 

จัดเตรียมเครื่องมือและอุปกรณ์ที่จําเป็นในการ
บังคับใช้กฎหมาย 

รถ 

 การดัดแปลงสภาพตัวรถเพ่ือใช้สําหรับการขนส่งสินค้า
และการรับส่งผู้โดยสาร เช่น การติดตั้งโครงหลังคา 

 อุปกรณ์ความปลอดภัยไม่เพียงพอ ไม่ทํางานและ
เสียหาย 

 วัสดุภายในติดไฟได้ง่าย 
 โครงสร้างของตัวรถไม่แข็งแรง ไม่มีเสถียรภาพ 
 สภาพการใช้งานของยางรถยนต์ การใช้ยางรถที่มี

ขนาดไม่เท่ากัน 

 การออกแบบยานพาหนะใหม่ให้มีมาตรฐานความ
ปลอดภัย ท้ังด้านโครงสร้างยานพาหนะ อุปกรณ์
เพ่ือความปลอดภัย และเทคโนโลยีเพ่ือความ
ปลอดภัย 

 การออกมาตรการบังคับหรือออกกฎหมาย เช่น 
การบรรทุกนํ้าหนักเกินอัตรา การบรรทุกผู้โดยสาร
ท่ีกระบะ 

 ออกกฎหมายกับเก่ียวมาตรฐานของรถโรงเรียนและ
ผู้ขับข่ีรถโรงเรียน 

 ตรวจสอบยานพาหนะที่มีอยู่ในระบบให้สามารถใช้
งานได้ตามมาตรฐานความปลอดภัย 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 สภาพผิวจราจรชํารุดเสียหาย ถนนล่ืน 
 สภาพถนนและส่ิงแวดล้อมท่ีมีความเส่ียง เช่น 

ต้นไม้ขนาดใหญ่ เกาะกลางถนน คอสะพาน ทางคด
เค้ียว และลาดชัน เป็นต้น 

 ระยะมองเห็นถูกจํากัดด้วย พุ่มไม้ ต้นไม้ ป้ายโฆษณา
ต่างๆ 

 การออกแบบทางเรขาคณิตไม่ได้มาตรฐาน  
 อุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยไม่เพียงพอ ชํารุด 

เสียหาย เช่น สัญญาณไฟจราจร ไฟฟ้าส่องสว่าง  
การขีดสีตีเส้นและติดตั้งป้าย อุปกรณ์ชะลอความเร็ว 
กําแพงคอนกรีต 

 ทางข้ามทางรถไฟเป็นทางลักข้าม ไม่มีเครื่องก้ันราง
รถไฟ ไม่ได้มาตรฐาน 

 ตําแหน่งจัดกลับรถไม่เหมาสม 

 ปรับปรุงซ่อมแซมแก้ไขพ้ืนผิวจราจรที่ชํารุดให้มี
การบํารังรักษาอย่างต่อเน่ือง 

 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบถนนให้ได้มาตรฐาน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์

อํานวยความปลอดภัย   
 ติดตั้งเคร่ืองก้ันที่ได้มาตรฐานบริเวณจุดตั้งทางรถไฟ 
 ปรับปรุง พุ่มไม้ ต้นไม้และป้ายโฆษณาต่างๆ ไม่ให้

บดบังระยะการมองเห็น  
 นําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการ

แก้ไขจุดอันตราย มาใช้ในการแก้ไข 
 ปรับปรุงการควบคุมการจราจรระหว่างการก่อสร้าง 

 
  



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

2-70  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 2.6-5 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถหกล้อ 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ง่วงซึม พักผ่อนไม่เพียงพอ ผู้ขับข่ีรถบรรทุกเม่ือยล้า 
ทําให้หลับใน 

 ขับรถด้วยพฤติกรรมเส่ียง เช่น ขับข่ีขณะมึนเมา ใช้
ความเร็วสูง 

 ขับรถโดยประมาท เช่น ขับตามกระชันชิด แซงรถในท่ี
อันตราย หักหลบกะทันหัน ไม่หยุดรอสัญญาณรถไฟ 
การตัดสินใจผิดพลาดของผู้ขับข่ี 

 การอบรมพนักงานขับรถในเรื่องความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนน 

 การตรวจสภาพผู้ขับข่ีในกรณีที่เป็นรถโดยสาร 
เพ่ิ มความ เข้ม งวด ในการบั งคั บ ใช้กฎหมาย 
จัดเตรียมเครื่องมือและอุปกรณ์ที่จําเป็นในการ
บังคับใช้กฎหมาย 

รถ 

 การดัดแปลงสภาพตัวรถ 
 การบรรทุกน้ําหนักเกิน 
 บรรจุสินค้าอันตราย เช่น วัตถุไวไฟ 

 การออกแบบยานพาหนะใหม่ให้มีมาตรฐานความ
ปลอดภัย ท้ังด้านโครงสร้างยานพาหนะ อุปกรณ์
เพ่ือความปลอดภัย และเทคโนโลยีเพ่ือความ
ปลอดภัย 

 ควรควบคุมการบรรทุกสินค้า ตรวจสอบสภาพ
รถบรรทุกอย่างสม่ําเสมอ มี ควรมีการตรวจวัดและ
เข้มงวดต่อการบรรทุกสินค้าของผู้ประกอบการ 

 การออกมาตรการบังคับหรือออกกฎหมาย เช่น 
การบรรทุกนํ้าหนักเกินอัตรา การบรรทุกผู้โดยสาร
ท่ีกระบะ การดัดแปลงสภาพรถ 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 การจัดการและควบคุมการจราจรไม่เหมาะสม 
 อุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยไม่เพียงพอ เช่น ไฟฟ้า

ส่องสว่าง การขีดสีตีเส้นและติดตั้งป้าย ราวกัน
อันตราย 

 สภาพถนนและส่ิงแวดล้อมท่ีมีความเส่ียง เช่น ต้นไม้
ขนาดใหญ่ เกาะกลางถนน คอสะพาน ทางคดเค้ียว 
และลาดชัน เป็นต้น 

 ปรับปรุงมาตรฐานการการจัดการจราจรบริวเวณ
ทางแยก 

 ปรับปรงุมาตรฐานการออกแบบถนนให้ได้มาตรฐาน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์

อํานวยความปลอดภัย  เช่น ไฟฟ้าส่องสว่าง ป้าย
เตือน ราวกันอันตราย เป็นต้น 

 ปรับปรุง พุ่มไม้ ต้นไม้และป้ายโฆษณาต่างๆ ไม่ให้
บดบังระยะการมองเห็น  
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ตารางท่ี 2.6-6 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถสิบล้อ 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ขับข่ีใช้ความเร็วสูง  
 ไม่ชํานาญในการขับข่ีรถบรรทุก 
 ขับข่ีประมาท เช่น ขับแซงรถเพ่ือผ่านเครื่องก้ัน

ทางรถไฟ ขับข่ีกระช้ันชิดและใช้ความเร็วสูง ขับ
รถลํ้าเส้นจราจรบริเวณทางโค้ง 

 ควรกําหนดบทลงโทษต่อผู้ท่ีขับข่ีและเจ้าของกิจการถึงความ
รับผิดชอบต่ออุบัติที่เกิดข้ึน ให้มีความรุนแรงมากย่ิงข้ึน 
 ควรจัดอบรมด้านความปลอดภัยและสร้างจิตสํานึกในการ

ขับข่ีแก่คนขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ ท่ีอาจเป็นสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุที่มีความรุนแรง 
 ควรมีการอบรมพนักงานขับรถด้านความปลอดภัยและการ

ซักซ้อม (Drill) ในการบังคับยานพาหนะในกรณีฉุกเฉินต่างๆ 

รถ 

 ระบบเบรคชํารุด  บริษัทเจ้าของรถบรรทุก ควรมีมาตรการบํารุงรักษา หรือ
ตรวจสภาพอย่างเข้มงวดตามมาตรฐานการซ่อมบํารุงเชิง
คุณภาพ 
 ควรมีการสุ่มตรวจสภาพรถบรรทุกท่ีแล่นอยู่บนท้องถนน 

อย่างต่อเน่ืองโดยเฉพาะรถท่ีมีอายุการใช้งานมาเป็นระยะ
เวลานาน  

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 ระยะมองเห็นรถไฟไม่เพียงพอ เช่น ทางแยกอยู่
บนเนิน และมีพุ่มไม้ข้ึนสูงทําให้ระยะมองเห็นไม่
เพียงพอ มีส่ิงบดบังการมองเห็นข้างทาง 
 สภาพทางโค้งต่อเนื่องรัศมีแคบ 
 สภาพฝนตก ทัศนะวิสัยไม่ดี  
 น้ําขังผิวจราจร ทําให้ความต้านทานการล่ืนไถล

ของถนนต่ํา  
 การจัดการจราจรบริเวณชุมชนไม่เหมาะสม เป็น

ช่วงถนนสายหลักตัดผ่านชุมชน เปิดจุดกลับรถ
ตรงทางแยก 
 ระบบป้ายเตือนทางแยกไม่เพียงพอในทางหลัก 

 ควรมีการออกแบบโครงสร้างเสาสัญญาณไฟจราจรให้แบบ
ใหม่ ท่ีมีน้ํ าหนักเบาและควรติดตั้ งอุปกรณ์ป้องกันหรือ
อุปกรณ์เพ่ือช่วยลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ ท่ีอาจจะ
เกิดข้ึน 
 นําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Audit)  แ ล ะ ก า ร แ ก้ ไ ข จุ ด อั น ต ร า ย  (Black Spot 
Treatment) มาใช้ในการเสนอแนวทางแก้ไขปรับปรุง
บริเวณดังกล่าว  
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบถนนให้ได้มาตรฐาน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์อํานวย

ความปลอดภัย 
 พิจารณาการสร้างทางข้ามสําหรับชุมชนและจุดกลับรถที่

ปลอดภัย 
 ประสิทธิภาพเพ่ือเตือนให้ผู้ขับข่ีชะลอ/ลดความเร็วก่อนเข้า

สู่ทางแยก 
 ตัดต้นไม้ขนาดใหญ่บริเวณเขตทางออกโดยเฉพาะบริเวณ

ทางโค้ง 
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ตารางท่ี 2.6-7 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถบรรทุกพ่วง 
และกึ่งพ่วง 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ขับข่ีด้วยพฤติกรรมเส่ียง เช่น ขับข่ีด้วยความเร็วสูง  
ขับรถขณะมึนเมา ใช้โทรศัพท์ 
 ผู้ขับข่ีรถพ่วงไม่มีความเชี่ยวชาญในการขับข่ี 
 ผู้ขับข่ีรถโดยสารขับรถโดยประมาท เช่น รีบร้อนจนเกินไป 

การกลับรถกะทันหันแต่กลับตัวได้ช้า ขับแข่งกัน 
 คนขับอ่อนเพลียพักผ่อนไม่เพียงพอ ทําให้หลับใน เสียการ

ควบคุมรถ 
 คนขับรถพ่วงตีวงเล้ียวโดยใช้ช่องจราจรด้านซ้ายด้วย ทํา

ให้ท้ายรถลํ้าช่องจราจรขวาสุดที่รถใช้ความเร็วสูง 
 พยายามฝ่าไฟแดงในขณะท่ีคันหน้าหยุด 

 กวดขันเรื่องวินัยจราจรสําหรับคนขับข่ีรถยนต์
บรรทุกพ่วง  
 รณรงค์ให้คนขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ให้มีการขับข่ี

และควบคุมรถด้วยความระมัดระวัง 
 กรมการขนส่งทางบกควรขอความร่วมมือกับ

ผู้ประกอบการในการกําหนดระยะเวลาการขับข่ี
และเวลาในการพักผ่อนของคนขับรถให้มีความ
เหมาะสมและเพียงพอ  
 จัดอบรมด้านความปลอดภัยและสร้างจิตสํานึกใน

การขับข่ีแก่คนขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ 

รถ 

 เพลาหลังตัวพ่วงแตก คนขับพยายามขับรถต่อไปโดยไม่ให้
สัญญาณไฟฉุกเฉิน และทําให้ยางที่เหลือระเบิด รถสะบัด 
 อุปกรณ์ชุดข้อต่อพ่วง (ร็อคคิงเกอร์) ที่ไม่อยู่ในสภาพพร้อม

ใช้งาน 

 กวดขันจับกุมยานพาหนะที่มีการดัดแปลงต่อเติม
อุปกรณ์ต่างๆ  
 ควรมีการตรวจสอบมาตรฐานการติดตั้งอุปกรณ์ถัง

ก๊าซ CNG โดยเฉพาะรถบรรทุก 
 ควรมีการศึกษาวิจัยถึงระบบเช่ือมต่อระหว่างรถ

พ่วงที่ใช้ในประเทศไทยและเปรียบเทียบกับระบบ
ที่ใช้ในต่างประเทศ  
 ควรติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัย เช่น ถังดับเพลิง 

ค้อนทุบกระจก เป็นต้น 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 ติดตั้งป้ายจํากัดความเร็วก่อนถึงบริเวณชุมชน ช่องจราจร
ค่อนข้างแคบ 
 พ้ืนท่ีขนถ่ายสินค้าไม่พอทําให้รถต้องรอคิวบนช่องจราจร

ซ้าย 
 ถนนช่วงที่ เกิดเหตุ เป็นทางลงลาดชันต่อเนื่ องหลาย

กิโลเมตร โค้งแคบลงเนิน ทําให้ลดความเร็วไม่ทัน 
 ฝนตก ถนนล่ืน และเป็นทางโค้ง 
 จุดกลับรถไม่เหมาะสมกับการเลี้ยวกลับรถขนาดใหญ่ 
 ไฟฟ้าแสงสว่างท่ีจุดกลับรถชํารุดทําให้แสงสว่างไม่เพียงพอ 
 มีส่ิงบดบังจุดกลับรถทําให้มองเห็นได้ในระยะไม่ไกล 
 ป้ายจราจรไม่เหมาะสม 
 รถพ่วงกลับรถได้ช้ากว่าปกติจนเกิดการชน 
 สัญญาณไฟเหลืองและ all red ส้ันเกินไปเมื่อเทียบกับ

ความกว้างทางแยก 
 ไม่มีอุปกรณ์ป้องกันการชนกรณีข้างทางอันตราย หรือมีแต่

ไม่แข็งแรงเพียงพอ 

 ปรับปรุ งมาตรฐานการออกแบบถนนให้ ได้
มาตรฐาน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์

อํานวยความปลอดภัย เช่นไฟฟ้าส่องสว่าง ป้าย
เตือน การขีดสีตีเส้นติดตั้งป้าย การติดตั้งราวกัน
อันตราย 
 การศึกษาเส้นทางสําหรับรถบรรทุก 
 ค ว ร จั ด ทํ าท า ง ฉุ ก เฉิ น  (Emergency ramp) 

เพ่ิมเติมบนสายทาง  
 ควรปรับปรุงระบบการจัดการจราจรท่ีทางแยกให้

เหมาะสม 
 พิจารณาการก่อสร้างจุดพักรถบรรทุกขนาดใหญ่ 
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ตารางท่ี 2.6-8 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถบัสโดยสารสาธารณะ 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ความไม่พร้อมปฏิบัติงานของผู้ขับข่ีรถโดยสาร  
เช่น 
ขับข่ีขณะมึนเมา พักผ่อนไม่เพียงพอ เหนื่อยล้า 

 ขับข่ีด้วยความประมาท เช่น ขับรถเร็ว ใช้โทรศัพท์ 
ขาดความระมัดระวัง ตามหลังกระช้ันชิด กลับรถ
ในที่ห้ามกลับรถ ผ่าสัญญาณไฟจราจร 

 ขาดความชํานาญและประสบการณ์ในการขับข่ี 
เช่น ไม่ชํานาญเส้นทาง ใช้เกียร์สูงขณะลงเขา อ่าน
สถานการณ์ผิดพลาด 

 ผู้โดยสารไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

 รณรงค์ให้ผู้ขับข่ีมีจิตใต้สํานึกการไม่ขับข่ีด้วยพฤติกรรมเส่ียง 
และเข้มงวดการบังคับใช้กฎหมายที่เก่ียวข้อง 

 ควรมีมาตรการในการติดตามบทบาทและพฤติกรรมของ
คนขับ 

 การตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ 
 รณรงค์สร้างความตระหนัก ให้ผู้โดยสารคาดเข็มขัดนิรภัย

ตลอดเวลา ขณะท่ีเดินทาง 
 ควรจัดหาพนักงานท่ีมีความชํานาญเส้นทาง โดยเฉพาะ

เส้นทางอันตราย 

รถ 

 ไม่มีการตรวจสภาพรถอย่างสม่ําเสมอ 
 ยางหมดสภาพการใช้งาน 
 ระบบขับเคล่ือนมีปัญหา เช่น ระบบเกียร์ ป๊ัมลม  

ลูกหมาย กําลังขับเคล่ือนไม่เพียงพอ 
 โครงสร้างตัวรถไม่แข็งแรง 
 เบาะนั่งผู้โดยสารไม่มีการยึดรั้งท่ีแข็งแรง 
 อุปกรณ์ความปลอดภัยไม่สามารถใช้งานได้  
 ไม่มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในทุกที่น่ัง 

 การออกแบบยานพาหนะใหม่ให้มีมาตรฐานความปลอดภัย 
ทั้งด้านโครงสร้างยานพาหนะ อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย 
และเทคโนโลยีเพ่ือความปลอดภัย 

 จัดทํามาตรฐานการทดสอบความสามารถในการทรงตัวของ
รถบนทางลาดชัน (ทดสอบพ้ืนเอียง) 

 ตรวจสอบยานพาหนะท่ีมีอยู่ในระบบให้สามารถใช้งานได้
ตามมาตรฐานความปลอดภัย 

 ติดตั้ง GPS ของรถโดยสารแต่ละคันเพ่ิมตรวจสอบการใช้
ความเร็วและพฤติกรรมการขับข่ีอ่ืนๆ 

 ควรมีการติดตั้งอุปกรณ์นิรภัยสําหรับในกรณีฉุกเฉิน 
 ควรมีการตรวจสอบการยึดแน่นของอุปกรณ์เบาะนั่งภายใน

รถอย่างสม่ําเสมอ 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 สภาพผิวจราจรชํารุดเสียหาย ถนนล่ืน 
 จุดกลับรถไม่เหมาะสมกับขนาดของรถโดยสาร

ขนาดใหญ่ และมีการใช้ความเร็วสูง 
 ความโค้งบริเวณทางชัน มีจํากัด ส่งผลต่อทัศนะ

การมองเห็น  
 ระยะมองเห็นโค้งราบมีจํากัด 
 ไม่มีป้ายบอกทิศทางอย่างชัดเจน  
 คอสะพานไม่มีราวก้ันอันตราย 
 ความสูงราวก้ันอันตรายต่ํากว่าจุดศูนย์ถ่วงของรถ

โดยสาร 
 สภาพถนนไม่มีไฟส่องสว่างไม่เพียงพอ 
 ไม่มีการควบคุมและป้องกันเมื่อซ่อมบํารุงผิวทาง 
 ทางฉุกเฉินขาดการดูแลรักษาและความยาวไม่

เพียงพอ 

 ปรับปรุงบํารุงรักษาซ่อมแซมแก้ไขพ้ืนผิวจราจรที่ชํารุด 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบถนนให้ได้มาตรฐาน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์อํานวย

ความปลอดภัย 
 บริเวณใกล้จุดกลับรถควรมีการแจ้งเตือนผู้ขับไม่ ให้ใช้

ความเร็วสูง 
 ปรับปรุงไหล่ทางให้มีความกว้างพอสําหรับจอดในกรณี

ฉุกเฉิน 
 ปรับปรุง พุ่มไม้ ต้นไม้และป้ายโฆษณาต่างๆ ไม่ให้บดบัง

ระยะการมองเห็น  
 นําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการแก้ไขจุด

อันตราย มาใช้ในการแก้ไข 
 การสร้างทางฉุกเฉินเพ่ิมเติมให้เพียงพอต่อความต้องการ 

ควรมีการตรวจสอบการใช้งานอย่างต่อเนื่อง 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

2-74  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางท่ี 2.6-9 สาเหตุและความรุนแรงและแนวทางการแก้ไขของการเกิดอุบัติเหตุกับรถตู้ 

 สาเหตุและความรุนแรง แนวทางการแก้ไข 

คน 

 ขับข่ีด้วยพฤติกรรมเส่ียง อาทิเช่น  
- ขับข่ีด้วยความเร็วสูง เช่น มากกว่า 

100 กม./ชม.  
- ขับรถขณะมึนเมา 
- แซงในระยะกระช้ันชิด 
- เปล่ียนช่องจราจร 

 ร่างกายไม่พร้อม/เหนื่อยล้า/หลับใน 

 ติดตั้ง GPS ในการกํากับและตรวจสอบผู้ขับข่ี 
 ผู้ขับข่ีควรขับข่ีรถด้วยความเร็วท่ีกฎหมายกําหนด และไม่

ประมาท 
 ใช้กล้องตรวจจับความเร็ว ตรวจจับเป็นระยะๆในโครงข่าย

ทางถนนสายสําคัญๆ 
 ผู้ประกอบการต้องเคร่งครัดเร่ืองของช่ัวโมงการทํางาน เพ่ือ

ป้องกันการเหน่ือยล้าและเกิดอุบัติเหตุได้ 
 คนขับและผู้โดยสารใช้เข็มขัดนิรภัยในทุกที่น่ัง 
 มีหน่วยงานในการกํากับและส่งเสริมให้ผู้โดยสารใช้เข็มขัด

นิรภัย 
 ใช้เทคโนโลยีเตือนเก่ียวกับการหลับในระหว่างขับรถ 

รถ 

 ปัญหาล้อ เช่น ไม่มีดอกยาง 
 เบรคไม่ทํางาน 
 รถตู้คันเกิดเหตุ มีข้อจํากัดในด้านสมรรถนะ 

 การออกแบบยานพาหนะใหม่ให้มีมาตรฐานความปลอดภัย 
ทั้งด้านโครงสร้างยานพาหนะ อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย 
และเทคโนโลยีเพ่ือความปลอดภัย 

 ตรวจสอบสภาพรถอย่างสม่ําเสมอและมีระบบการตรวจ
คุณภาพที่ได้ประสิทธิภาพ  

 ควรมีการติดต้ังระบบ GPS ในรถยนต์ทุกคันมาจากโรงงาน 
และเร่งให้มีการติดตั้งในรถรุ่นก่อน  

 ควรมีระบบระบุตัวตนผู้ขับข่ีก่อนการขับข่ี กล้อง CCTV ในรถ 
และมีระบบเตือนการขับข่ีเกินติดต่อกัน 4 ชม.  

 ตรวจสอบมาตรฐานของที่น่ังและเข็มขัดนิรภัย 
 การบังคับติดตั้งถุงลมนิรภัยโดยรอบ 
 ออกแบบให้มีประตูฉุกเฉินมากกว่า 1 แห่ง 

ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม 

 สภาพถนนมีความเส่ียง อาทิเช่น ไม่มีเกาะ
กลางถนน มีร่องระบายนํ้าลึกข้างทาง ข้าง
ทางมีความลาดชันสูง 

 ไม่มี Guardrail  
 รถจักรยานยนต์อยู่ในบริเวณจุดบอด (Blind 

Spot) ของกระจกมองข้าง 
 ไม่มีเกาะกลางถนน 
 ถนนมืดเพราะไฟฟ้าชํารุด มีต้นไม่บัง 
 จุดกลับรถไม่เหมาะสม เช่น จุดใต้สะพาน 

แสงสว่างไม่เพียงพอ 

 เพ่ิมจุดพักรถให้พนักงานขับรถได้มีเวลาพักผ่อนหากมีอาการ
ง่วงซึม 

 ปรับปรุงการออกแบบระบบสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกและ
จุดตัดต่างๆ ท่ีเหมาะสม 

 ควรติดตั้งราวกันอันตราย (Guard Rail)  
 เพ่ือป้องกันรถหลุดออกนอกถนนแล้วชนวัตถุข้างทาง 
 ควรมีการติดต้ังหมุดเตือนการว่ิงออกนอกเส้นทางตลอดแนว

เส้นขอบถนนเพ่ือเตือนพฤติกรรมการหลุดออกจากถนน   
 บริเวณทางจุดกลับรถ (U-Turn) ควรติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่าง

และช่องทางให้รถหลบเข้าไปรอกลับรถได้ 
 ควรมีการระบุจุดอันตรายบนโครงข่ายถนนและแจ้งให้

ประชาชนทุกคนทราบ 

 



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน                                                         ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
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2.7 การทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องของประเทศไทย 
2.7.1 การทบทวนแผนแม่บทและแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

จากตารางท่ี  2 .7 .1-1 จะเห็น ว่า หน่วยงานหลัก ท่ี มีห น้าท่ี ในการจัดทําแผนแม่บท 
ด้านความปลอดภัยทางถนน ในประเทศไทยคือ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณะภัย ซ่ึงได้จัดทําแผนแม่บท
ด้านความปลอดภัยทางถนนท้ังหมด 4 ฉบับ และมี 1 ฉบับท่ีถูกเสนอโดยคณะกรรมาธิการวิสามัญขับเคลื่อน
การปฏิรูประบบความปลอดภัยทางถนน เม่ือพิจารณาวิสัยทัศน์ของแผนแม่บทแต่ละฉบับ พบว่า แผนแม่บทใน
ประเทศไทยมีการกําหนดวิสัยทัศน์เป็นกรอบกว้าง ๆ โดยแสดงข้อความท่ีเน้นหนักการสัญจรท่ีปลอดภัยตาม
มาตรฐานสากลเม่ือพิจาณาเปรียบเทียบเป้าหมายของแผนแม่บทด้านความปลอดภัย พบว่า แผนแม่บท 
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยมีการกําหนดเป้าหมายด้วยค่าอัตราการตายต่อแสนประชากร โดย
ส่วนมากจะเป็นจํานวนครึ่งหน่ึงของอัตราการเสียชีวิตเม่ือเทียบกับปีปัจจุบัน เม่ือพิจาณาเปรียบเทียบ
ยุทธศาสตร์ของแผนแม่บท พบว่า แผนแม่บทด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยส่วนใหญ่ 
มีการกําหนดยุทธศาสตร์และแผนงานตามกรอบแนวทาง 5 เสาหลัก คือ การบริหารจัดการด้านความปลอดภัย 
ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย และการตอบสนองหลัง
เกิดอุบัติเหตุ 
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ตารางที่ 2.7.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย 
ลําดับ หน่วยงาน ชื่อแผนแม่บท ปรัชญา วิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

1 
กรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย 

แผนที่นําทางเชิงกลยุทธ์
ทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 
2554 -2563 

5 เสาหลัก 
ความปลอดภัย
ทางถนน 

ร่วมกันสร้างการ
สัญจรที่ปลอดภัยตาม
มาตรฐานสากล 

ลดอัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนต่ํากว่า 
10 คนต่อประชากรหนึ่ง
แสนคนในปี พ.ศ. 2563 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบริหารจัดการ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 

2 
กรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย 

แผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 
2556 – 2559 

5 เสาหลัก 
ความปลอดภัย
ทางถนน 

ร่วมกันสร้างการ
สัญจรที่ปลอดภัยตาม
มาตรฐานสากล 

ลดความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุทางถนนให้เหลือ
น้อยที่สุด โดยมีการกําหนด
เป้าหมายเพื่อลดอัตราการ
เสียชีวิตให้เหลือ12.18 คน
ต่อจํานวนแสน ประชากร 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาระบบบริหาร จัดการด้านความปลอดภัย
ทางถนนสู่ระดับสากล 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างความ ปลอดภัยแบบมุ่งเป้า 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 ลดความสูญเสีย ในปัจจัยเสี่ยงหลักอย่างยั่งยืน 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 เสริมสร้างความปลอดภัย ทางถนนในท้องถิ่น
อย่างมีส่วนร่วม 

3 

คณะกรรมาธิการ
วิสามัญขับเคลื่อนการ
ปฏิรูประบบความ
ปลอดภัยทางถนน 

ยุทธศาสตร์ความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 
2560 – 2564 

5 เสาหลัก 
ความปลอดภัย
ทางถนน 

คน รถ ถนน 
ปลอดภัย สร้างวินัย
และพฤติกรรมที่ดีใน
การใช้รถใช้ถนน 

 ลดอัตราการเสียชีวิตต่อ
ประชากรแสนคนลงให้ได้
ร้อยละ 20 ในปี พ.ศ. 
2564 เทียบกับปัจจุบัน 
(ปี พ.ศ. 2559) 

 ลดอัตราการเสียชีวิตต่อ
ประชากรแสนคนลงให้ได้
ร้อยละ 10 ในปี พ.ศ. 
2560 เทียบกับปัจจุบัน 
(ปี พ.ศ. 2559) 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 : กฎหมายความปลอดภัยทางถนนและการ
บังคับใช้ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 : การบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทาง
ถนน 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ถนนปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 : ยานพาหนะปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 5 : การให้การศึกษา เสริมสร้างวัฒนธรรมและ
พฤติกรรมเพื่อความปลอดภัย ทางถนน 

 ยุทธศาสตร์ที่ 6 : การบริการทางการแพทย์ฉุกเฉินด้าน 
ความปลอดภัยทางถนน 



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน ภาคผนวก (Appendix) 
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มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  2-77 

ตารางที่ 2.7.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย (ต่อ) 
ลําดับ หน่วยงาน ชื่อแผนแม่บท ปรัชญา วิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

4. 
กรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย 

ร่างแผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 
2560-2564 

ระบบเอื้อต่อ
ความปลอดภัย 

มุ่งมั่นสู่มาตรฐานการ
สัญจรที่ปลอดภัย
ด้วยกัน 

 งานด้านความปลอดภัยทางมี
ระบบการจัดการแบบบูรณาการ
ที่เข้มแข็ง 

 หน่วยงานสามารถทํางานได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

 ประเทศมีศักยภาพใน 
การแข่งขันที่สูงขึ้น 

 ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดี ทั้ง
ด้านสุขภาพ ความปลอดภัย 
และมีแนวทางการใช้ชีวิตที่เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

 อัตราการตายต่อแสนประชากร
ลดลงเหลือ 18 คนต่อหนึ่งแสน
ประชากรในปี พ.ศ. 2564 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1   การปฏิรูประบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2  การพัฒนาการสัญจรที่ปลอดภัยอย่าง
ยั่งยืน 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3  ประเทศไทยถนนปลอดภัย 4.0 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4  ประชารัฐเพื่อถนนปลอดภัย 
 
 
 

 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

 

 

2-78  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางที่ 2.7.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย (ต่อ) 
ลําดับ หน่วยงาน ชื่อแผนแม่บท ปรัชญา วิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

5 
กรมป้องกันและ

บรรเทาสาธารณภัย 

แผนปฏิบัติการเพื่อ
รองรับแผนแม่บทและ
แผนทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน 

5 เสาหลัก 
ความปลอดภัย

ทางถนน 

ร่วมกันสร้างการ
สัญจรที่ปลอดภัยตาม

มาตรฐานสากล 

 มีกลไกที่ตอบสนองต่อการ
จัดการเพื่อบรรลุเป้าหมายใน
ทศวรรษแห่งความปลอดภัย 

 มีแนวทาง เป้าหมาย ตัวชี้วัด 
กลไก กํากับ ติดตาม ที่สร้าง
ความสมดุล ในการเสริมสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยและ
ระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย 

 เกิดการมีส่วนร่วมและความรู้สึก
เป็นเจ้าภาพในการยกระดับ
ความปลอดภัยทางถนนในทุก
ภาคส่วนและในทุกระดับ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาระบบบริหารจัดการ 
ด้านความปลอดภัยทางถนนสู่ระดับสากล 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างความปลอดภัย 
แบบมุ่งเป้า 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 ลดความสูญเสียในปัจจัยเสี่ยงหลัก 
อย่างยั่งยืน 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 เสริมสร้างความปลอดภัยทางถนนใน
ท้องถิ่นอย่างมีส่วนร่วม 

 

6 กรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย 

แผนที่นําทางเชิงกลยุทธ์
ทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 
2554- 2563 

5 เสาหลัก 
ความปลอดภัย

ทางถนน 

ร่วมกันสร้างการ
สัญจรที่ปลอดภัยตาม

มาตรฐานสากล 

ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ท า ง ถ น น ต่ํ า ก ว่ า  1 0  ค น ต่ อ
ประชากรหนึ่งแสนคน ในปี 2563 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบริหารจัดการ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 

 

  



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)  แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

 

 

มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  2-79 

ตารางที่ 2.7.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย (ต่อ) 
ลําดับ หน่วยงาน ชื่อแผนแม่บท ปรัชญา วิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

7 กระทรวงคมนาคม แผนปฏิบัติการลด
อุบัติเหตุทางถนนของ

กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 
2559 – 2560 

กรอบแนวทาง 5 
เสาหลัก 

“คมนาคมร่วมใจ
บูรณาการ ส่งเสริม
ความปลอดภัยทาง

ถนน” 

 จํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุ 
จํานวนผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บ
จากการเดินทางของประชาชน
บนโครงข่ายคมนาคมลดลงให้
เหลือน้อยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบ
กับปีที่ผ่านมา 

 ไม่มีอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟกับถนน 

 ไม่มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบน
ทางด่วนพิเศษและทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง 
(Motorway)  

 ผู้ประจํารถโดยสารสาธารณะ
จะต้องมีเวลาพักผ่อนเพียงพอ มี
ระดับแอลกอฮอล์เป็นศูนย์
มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ เป็นจํานวน
ร้อยละ 100 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบริหารจัดการ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 

 

 

 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

 

 

2-80  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ตารางที่ 2.7.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย (ต่อ) 
ลําดับ หน่วยงาน ชื่อแผนแม่บท ปรัชญา วิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

7 
กรมทางหลวง 

กระทรวงคมนาคม 

ยุทธศาสตร์ด้านความ
ปลอดภัยทางถนนสํานัก
อํานวยความปลอดภัย  
พ.ศ. 2560 - 2579 

- 

มุ่งเน้น พัฒนา 
ความรู้ เทคโนโลยี 
เพื่อการบริหาร
จัดการระบบทาง
หลวงที่ปลอดภัย
และมีมาตรฐาน
ระดับสากล 

 ลดอัตราการเสียชีวิตต่อ
ประชากรแสนคนลงให้ได้
ร้อยละ 20 ในปี พ.ศ. 2564 
เทียบกับปัจจุบัน (ปี พ.ศ. 
2559) 

 ลดอัตราการเสียชีวิตต่อ
ประชากรแสนคนลงให้ได้
ร้อยละ 10 ในปี พ.ศ. 2560  

 ด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน 

 ด้านการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 

 ด้านการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยอย่างยั่งยืน 

 ด้านการบริหารจัดการจราจรเพื่อความคล่องตัว 

 ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีด้านการจราจรและความปลอดภัย 

 ด้านการพัฒนาส่งเสริมระบบบริหารจัดการองค์กรอย่างมีธรรม
ภิบาลและยั่งยืน 

8 
การทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย 
กระทรวงคมนาคม 

แผนวิสาหกิจ 
ปีงบประมาณ  
2555-2559 

- 
ทางเลือกที่คุ้มค่า 
พัฒนาก้าวไกล ใส่
ใจสิ่งแวดล้อม 

- 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1 : พัฒนาธุรกิจและบริการ ส่งเสริมการใช้
ทรัพยากรให้เต็มประสิทธิภาพเพื่อสร้างรายได้ และเสริมสร้าง
คุณภาพการให้บริการ รวมทั้งแก้ปัญหาการจราจร 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 : เพิ่มประสิทธิภาพการบํารุงรักษา การ
ควบคุมดูแลรักษาความปลอดภัย และคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
เพื่อลดความสูญเสีย และเสริมสร้างคุณภาพชีวิตที่ดีแก่ลูกค้า 
ประชาชน และสังคม 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 : พัฒนาการบริหารจัดการ และกํากับดูแล
องค์การที่ดี เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
ระบบงาน และเสริมสร้างขีดความสามารถในการดําเนินธุรกิจ 
รวมทั้งเสริมสร้างภาพลักษณ์องค์การ ตลอดจนเสริมสร้าง
สมรรถนะและคุณภาพชีวิตที่ดีของบุคลากร 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 : สร้างสรรค์องค์ความรู้และนวัตกรรมด้าน
ทางพิเศษ 



การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน ภาคผนวก (Appendix) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)  แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 

 

 

มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  2-81 

ตารางที่ 2.7.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศไทย (ต่อ) 
ลําดับ หน่วยงาน ชื่อแผนแม่บท ปรัชญา วิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

7 
การรถไฟแห่งประเทศ

ไทย 
กระทรวงคมนาคม 

แผนวิสาหกิจการรถไฟ
แห่งประเทศไทย พ.ศ.

2555 – 2559 
- 

มุ่งสู่ความเป็นเลิศใน
การให้บริการในระบบ
รางที่สะดวก ตรงต่อ
เวลา และปลอดภัย 

- 

 ด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน 

 ด้านการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 

 ด้านการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยอย่างยั่งยืน 

 ด้านการบริหารจัดการจราจรเพื่อความคล่องตัว 

 ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีด้านการจราจรและความ
ปลอดภัย 

 ด้านการพัฒนาส่งเสริมระบบบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีธรรมภิบาลและยั่งยืน 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

2-82  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

2.7.2 การทบทวนแผนด้านความปลอดภัยทางถนนอื่นๆ ในประเทศไทย 
นอกจากแผนของหน่วยงานหลักท่ีมีหน้าท่ีในการจัดทําแผนแม่บทด้านความปลอดภัยทางถนน 

ในประเทศไทยคือ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณะภัย ซ่ึงได้จัดทําแผนแม่บทด้านความปลอดภัยทางถนนทั้ง 
4 ฉบับ และแผนของคณะกรรมาธิการวิสามัญขับเคลื่อนการปฏิรูประบบความปลอดภัยทางถนน   
แผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม และแผนยุทธศาสตร์ของกรมทางหลวง ได้ 
มีการทบทวนแผนอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เช่น 

1) แผนแก้ไขอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนนสําหรับรถไฟทางไกล 

(การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2559)  
จุดตัดทางรถไฟที่พบเห็นในปัจจุบันแบ่งได้เป็น 4 ประเภท คือ จุดตัดทางรถไฟแบบต่างระดับ 

จุดตัดทางรถไฟแบบมีเครื่องกั้น จุดตัดทางรถไฟแบบควบคุมด้วยเครื่องหมายจราจร และจุดตัดทางรถไฟที่เป็น
ทางลักผ่าน รูปท่ี 2.7.2-1 แสดงข้อมูลทางตัดผ่านและเครื่องกั้นทาง ซ่ึงในปัจจุบันน้ีพบว่าจุดตัดทางรถไฟมี
จํานวนมากและยากต่อการควบคุมให้อยู่ในมาตรฐานความปลอดภัยเม่ือพิจารณาค่าเฉลี่ยของการเกิดอุบัติเหตุ
บริเวณจุดตัดทางรถไฟ พบว่า อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ประมาณร้อยละ 87 เป็นอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณจุดตัด 
ทางรถไฟท่ีไม่มีเครื่องกั้น ได้แก่ จุดตัดทางรถไฟประเภททางลักผ่าน และจุดตัดทางรถไฟท่ีควบคุมด้วย
เครื่องหมายจราจรเพียงอย่างเดียวหากแต่สิ่งเดียวท่ีการรถไฟฯ มีขอบเขตในการป้องกันได้คือการติดต้ังป้าย
เตือน และป้ายหยุด ก่อนข้ามทางรถไฟ แต่สิ่งป้องกันเหล่าน้ันก็ป้องกันได้ไม่เต็ม 100% จากพฤติกรรมการใช้
รถใช้ถนนของผู้ขับข่ียวดยาน ซ่ึงนอกจากจะเกิดอุบัติเหตุแล้ว รถไฟยังไม่สามารถทําความเร็วได้เสถียร ทําให้
รถไฟล่าช้ากว่ากําหนดเวลา 
 

 
รูปท่ี 2.7.2-1 ข้อมูลทางตัดผ่านและเคร่ืองกั้นทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย (พ.ศ.2559) 
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แนวทางการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบตามท่ีกระทรวงคมนาคม 
(คค.) เสนอ ดังน้ี  

1) เห็นชอบแนวทางการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ โดยให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 
กรมทางหลวงกรมทางหลวงชนบท และการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินงานตามกรอบ ระยะเวลาท่ี
กําหนด และขอรับการจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2559-2560  

2) มอบหมายกระทรวงมหาดไทย (มท.) และหน่วยงานท้องถ่ินกํากับดูแลพ้ืนท่ีท่ัวไประเทศ  
ไม่ให้เกิดจุดตัดทางรถไฟ (ทางลักผ่าน) เพ่ิมข้ึน ท้ังน้ีหากจําเป็นขอให้หน่วยงานท้องถ่ินท่ีเป็นเจ้าของพ้ืนท่ี 
รับผิดชอบดําเนินการตามมาตรฐานความปลอดภัยท่ี รฟท. กําหนด  

 จุดตัดทางรถไฟ รฟท. มีเส้นทางรถไฟท่ัวประเทศ รวมระยะทางท้ังสิ้น 4,043 กิโลเมตร 
ครอบคลุม พ้ืนท่ี 47 จังหวัด ซ่ึงจากการสํารวจพบวา มีจุดตัดทางรถไฟ 2,517 แห่ง เป็นจุดตัดท่ีได้รับอนุญาต 
1,933 แห่ง และไม่ได้รับอนุญาตหรือทางลักผ่าน 584 แห่ง (สายใต้ 456 แห่ง สายเหนือ สายอีสาน และ 
สายตะวันออก 128 แห่ง) จึงทําให้เกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนนบ่อยครั้งและมีความรุนแรง
เพ่ิมข้ึน (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2559) 

สภาพปัญหาและการเกิดอุบัติเหตุ รฟท. ได้ดําเนินการณรงค์และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุท่ีเกิด
บริเวณจุดตัดทางรถไฟ อย่างต่อเน่ือง แต่ยังคงเกิดอุบัติเหตุและเพ่ิมความรุนแรงข้ึน โดยเฉพาะบริเวณจุดตัด
ทางรถไฟท่ีไม่ได้รับอนุญาต (ทางลักผ่าน) ทําให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนมาโดย
ตลอด ท้ังน้ีมีสาเหตุเน่ืองจากผู้ขับข่ียานยนต์ประมาท ขาดวินัยจราจร และสภาพแวดล้อม  (การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย, 2559) 

 
2) รายงานโครงการติดตามและประเมินผลจากการปฏิบัติตามแผนงานด้านความ

ปลอดภัยทางถนนเพ่ือบรรลุเป้าหมายทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (สํานักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ, 2558) 

 
       การจัดทํานโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนน้ันมีวัตถุประสงค์เพ่ือลดโอกาสใน 

การเกิดอุบัติเหตุทางถนน หรือลดความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน ซ่ึงการกําหนดนโยบายและมาตรการ
ด้านความปลอดภัยทางถนนควรทําอย่างเป็นระบบ ครอบคลุมทุกฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง และสามารถประเมินผลของ
มาตรการได้ เพ่ือให้สามารถบรรลุเป้าหมายในการลดจํานวนผู้เสียชีวิตของประเทศได้ตามท่ีต้ังไว้  

ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ได้แบ่ง
โครงสร้างการดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ระดับนโยบาย ระดับอํานวยการ 
และระดับปฏิบัติการ ดังแสดงในรูปท่ี 2.7.2-2 

 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 
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รูปท่ี 2.7.2-2 โครงสร้างการทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนภายใต้ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีฯ 
(สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ, 2558) 

 

ระดับนโยบายมีหน้าท่ีกําหนดนโยบายในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือยกระดับ 
ความปลอดภัยทางถนนของประเทศ ซ่ึงอยู่ในความรับผิดชอบของคณะกรรมการนโยบายป้องกันและลด
อุบั ติเหตุทางถนนแห่งชาติ (ก . นปถ .) อันประกอบไปด้วย นายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรี 
ท่ีนายกรัฐมนตรีมอบหมายเป็นประธาน กรรมการจากส่วนราชการและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องจํานวน 14 คน 
กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิไม่เกิน 2 คน โดยมีรองประธานกรรมการ 5 คน และมีปลัดกระทรวงมหาดไทยเป็น
กรรมการและเลขานุการ 

ระดับอํานวยการมีหน้าท่ีจัดทําข้อเสนอ นโยบาย แผนแม่บท และยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน 
โดยระเบียบสํานักงานนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 กําหนดให้มี 
ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นผู้อํานวยการ 
ศปถ. รวมถึงมีคณะกรรมการ ศปถ. (ก. ศปถ.) ที่มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นประธาน และมีอธิบดี
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) เป็นกรรมการและเลขานุการ อีกท้ังยังมีบทบาทในการกําหนด
หน้าท่ีของ ก. ศปถ. ให้เป็นไปตามท่ีกําหนด จึงจะเห็นได้ว่าประเทศไทยมีการดําเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนในลักษณะของการบูรณาการการทํางานร่วมกันระหว่างหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง โดยมี ศปถ. 
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เป็นองค์กรในการบูรณาการเพื่อดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศร่วมกับหน่วยงาน
ท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงคมนาคม สํานักงานตํารวจแห่งชาติ และกระทรวงมหาดไทย 
ท้ังน้ี ศปถ. มีภารกิจหลักเพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ท้ังในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ รวมถึง
ช่วงเวลาปกติ เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  

 
นอกจากน้ี ระเบียบสํานักงานนายกรัฐมนตรีฯ ยังได้กําหนดให้มี ศปถ. ในแต่ละจังหวัด (ศปถ. จ.)  

ซ่ึงมีผู้ว่าราชการจังหวัดเป็นผู้อํานวยการ ศปถ. จ. และมีสํานักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด  
(ปภ. จังหวัด) ทําหน้าที่เป็นเลขานุการของ ศปถ. จ. พร้อมท้ังมีคณะกรรมการ ศปถ. จ. (ก. ศปถ. จ.) 
 ซ่ึงประกอบไปด้วย ตํารวจภูธรจังหวัด สาธารณสุขจังหวัด สํานักงานขนส่งจังหวัด แขวงการทางจังหวัด ทาง
หลวงชนบท (ทช.) บจก. กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (บริษัทกลางฯ) มูลนิธิกู้ภัย องค์กรปกครอง 
ส่วนท้องถ่ิน (อปท.) และองค์กรอิสระ ท้ังน้ี หน่วยงานภายใน ก. ศปถ. จ. ภายใต้โครงสร้างการบริหารจัดการ
ของ ศปถ. จ. สามารถแสดงได้ดังรูปท่ี 2.7.2-3 สําหรับโครงสร้างการทํางานในระดับอํานวยการของกรุงเทพฯ 
ยังคงมี ศปถ. กรุงเทพมหานคร (ศปถ. กทม.) และคณะกรรรมการ ศปถ. กทม. (ก. ศปถ. กทม.) ท่ีมี 
ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครเป็นผู้อํานวยการ ศปถ. กทม. และประธาน ก. ศปถ. กทม. 

 

 
 

รูปท่ี 2.7.2-3 คณะกรรมการศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับจังหวัด (ศปถ.จ.) 
(สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ, 2558) 

 
ระดับปฏิบัติการมีหน้าท่ีในการจัดทําแผนปฏิบัติการ แผนงานโครงการ และงบประมาณใน 

การป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ โดยระเบียบสํานักงานนายกรัฐมนตรีฯ ได้กําหนดให้มีหน่วยงาน ศปถ. 
ท้ังในระดับอําเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน (อปท.) คือ ศปถ. อ. และ ศปถ. อปท. ตามลําดับ รวมถึงมี
คณะกรรมการ ศปถ . ของอําเภอและ อปท . อันได้แก่ ก . ศปถ . อ . และ ก . ศปถ . อปท . ตามลําดับ  
ส่วนโครงสร้างของระดับปฏิบัติการภายในกรุงเทพฯ ระเบียบสํานักงานนายกรัฐมนตรีฯ กําหนดให้มี ศปถ. เขต 
โดยผู้อํานวยการและประธานคณะกรรมการของ ศปถ. อ. และ ศปถ. อปท. คือ นายอําเภอและผู้บริหาร อปท. 
ตามลําดับ 
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2.8 การทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องของต่างประเทศ 
2.8.1 การทบทวนแผนแม่บทและแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนในต่างประเทศ 

จากผลการทบทวนเปรียบเทียบนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องในต่างประเทศด้านความปลอดภัยทางถนนสามารถสรุปประเด็นสําคัญที่แสดงให้เห็นการเปรียบเทียบ
แผนในต่างประเทศต่างๆ ซ่ึงแบ่งประเด็นเปรียบเทียบดังน้ี ช่ือแผนแม่บท หลักปรัชญา วิสัยทัศน์ วัตถุประสงค์ 
เป้าหมาย ยุทธศาสตร์  

จากตารางท่ี 2.8-1 เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบวิสัยทัศน์ในแต่ละประเทศ พบว่า ประเทศเนปาล 
เดนมาร์ก แคนาดา และนิวซีแลนด์ มีการกําหนดวิสัยทัศน์ท่ีคล้ายคลึงกันท่ีมุ่งเน้นการลดจํานวนการเสียชีวิต
และการบาดเจ็บรุนแรงให้เป็นศูนย์ เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบการกําหนดเป้าหมายของแผนปฏิบัติการใน
ประเทศต่าง ๆ พบว่า ประเทศต่าง ๆ มีการกําหนดเป้าหมายท่ีแตกต่างกันออกไป โดยประเทศเนปาล 
มีการกําหนดเป้าหมายเชิงนโยบายท่ีมุ่งเน้นลดการสูญเสียมูลค่าทางเศรษฐกิจ ประเทศเดนมาร์กมีการกําหนด
เป้าหมายโดยการจํากัดจํานวนของผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บรุนแรง และผู้บาดเจ็บเล็กน้อยตามท่ีกําหนด ประเทศ
นิวซีแลนด์มีการกําหนดเป้าหมายการลดจํานวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บตามกลุ่มเป้าหมายท้ังหมด  
3 กลุ่ม ได้แก่ จํานวนของอุบัติเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของผู้ขับข่ี การใช้รถจักรยานยนต์ อุบัติเหตุบริเวณ
ถนนท่ีเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง และประเทศแคนาดามีการกําหนดให้มีการลดลงของจํานวนอุบัติเหตุให้เป็น
ศูนย์เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบยุทธศาสตร์ของแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุในประเทศต่าง ๆ พบว่า ในแต่ละ
ประเทศมีการกําหนดยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยทางถนนท่ีคล้ายคลึงกัน โดยยึดตามกรอบแนวทาง 5 เสา
หลัก คือ การบริหารจัดการ ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัย และการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
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1 
นอร์เว 

 

National Plan of Action 
for Road Traffic Safety 
2014–2017 

Vision Zero 

เพื่อลดจํานวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บ
อย่างร้ายแรงอย่างน้อย 195 ราย ภายใน
ปี ค.ศ. 2018 

ลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุลง
อย่างน้อย 195 ภายในปี ค.ศ. 
2018  

 ผู้ใช้ถนน 

 การควบคุม 

 ยวดยาน 

 ถนน 

 การรักษาการบาดเจ็บและการใช้ข้อมูล
อุบัติเหตุ 

 องค์กรที่เกี่ยวข้อง 

2 เนปาล 
Nepal Road Safety 
Action Plan(2013 – 2020 

โครงสร้างพื้นฐานทาง
ถนนที่ปลอดภัยและการ
บริการที่สนับสนุนโดย
การตอบสนองหลังการ
เกิดเหตุที่มี
ประสิทธิภาพและ
สภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อ
การบาดเจ็บและ
เสียชีวิตเพียงเล็กน้อย
หรือไม่มีเลย 

 เพื่อลดและบรรเทา การสูญเสียชีวิต
ทรัพย์สินและการสูญเสียทางเศรษฐกิจ
อันเกิดจากอุบัติเหตุทางถนน 

 เพื่อกําหนดกรอบการทํางานร่วมกับ
พันธกิจของยุทธศาสตร์แห่งชาติใน
เรื่องการควบคุมและป้องกัน การ
สูญเสีย การบาดเจ็บ และความรุนแรง 

 เพื่อให้บรรลุเป้าหมายของทศวรรษ
แห่งความปลอดภัยสหประชาชาติ 

 เพื่อจัดให้มีกรอบแนวคิดทั่วไปสําหรับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการดําเนินงาน
ด้านต่างๆ อันนําไปสู่ผลลัพธ์ของการ
ลดอุบัติเหตุทางถนน 

 

เพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน โดยการกําหนด
มาตรการภายใต้ 5 เสาหลัก 
มาประยุกต์ใช้กับหน่วยงาน
และความเหมาะสมของ
ประเทศ 

 การบริหารจัดการ 

 ถนนและการสัญจรที่ปลอดภัย 

 ยานพาหนะที่ปลอดภัย 

 ผู้ใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย 

 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
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3 เดนมาร์ก 
Danish Road Safety 
Commission National 
Action Plan, 2013-2020 

ไม่กําหนดวิสัยทัศน์ 

เพื่อลดจํานวนของการเสียชีวิต
บนถนนลงครึ่งหนึ่งภายในสิ้น
ปี ค.ศ. 2020 

 ลดจํานวนผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บ จาก
อุบัติเหตุทางถนนลงครึ่งหนึ่ง ภายในปี 
ค.ศ. 2020 

 ในปี ค.ศ. 2020 จํานวนผู้เสียชีวิตทาง
ถนนไม่เกิน 120 คน 

 ในปี ค.ศ. 2020 จํานวนผู้บาดเจ็บ
สาหัสจากอุบัติเหตุทางถนนไม่เกิน 
1,000 คน 

 ในปี ค.ศ. 2020 จํานวนผู้บาดเจ็บ
เล็กน้อยจากอุบัติเหตุทางถนนไม่เกิน 
1,000 คน 

 ความเร็ว  
 แอลกอฮอล์และสารเสพติด  

 การขาดความเอาใจใส่ ไม่สนใจ 

 การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย และการไม่ใส่
หมวกกันน้อค 

 คนเดินถนน 

 ผู้ขี่รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 
 ผู้ขับขี่ยานพาหนะอายุน้อยกว่า 24 ปี  

 อุบัติเหตุจากการจราจรจากเลนที่สวน
กัน 

 อุบัติเหตุที่เกิดจากยานพาหนะคันเดียว  

 อุบัติเหตุที่เกิดบริเวณตามทางแยกใน
ชนบท  

4 ออสเตรเลีย 
National Road Safety 
Strategy 2011–2020 

ไม่ควรมีใครเสียชีวิตหรือ
ได้รับบาดเจ็บสาหัสบน
ถนนในออสเตรเลีย 

ไม่กําหนดวัตถุประสงค์ 

 เพื่อลดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนลงอย่างน้อยร้อยละ 30  

 เพื่อลดจํานวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางถนนอย่างน้อยร้อยละ 30 

แผนปฏิบัติการดําเนินการตามวิถีแห่งระบบ
ที่ปลอดภัย (Safe System) 

 ถนนปลอดภัย (Safe Roads)  

 ความเร็วที่ปลอดภัย (Safe Speeds)  

 ย า น พ า ห น ะ ที่ ป ล อ ด ภั ย  (Safe 
Vehicles) 

 ผู้ใช้ถนนปลอดภัย (Safe Road User) 
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5 นิวซีแลนด์ 
New Zealand Road 
Safety Strategy 2010-
2020 

ระบบถนนที่ปลอดภัย
จะส่งเสริมให้ปราศจาก
การเสียชีวิตและการ

บาดเจ็บสาหัส 

ไม่กําหนด
วัตถุประสงค์ 

 ลดอัตราการเสียชีวิตของผู้ขับขี่อายุน้อยให้เหลือ 
13 รายต่อแสนประชากร 

 ลดจํานวนผู้ขับขี่ยานพาหนะขณะมึนเมาหรือใช้
สารเสพติด ให้เหลือ 22 รายต่อแสนประชากร 

 ลดอุบัติเหตุบนถนนและริมถนน 

 ลดจํานวนอุบัติเหตุจากการขับขี่ด้วยความเร็วที่
สูงกว่าที่กําหนด 

 ลดอัตราการเสียชีวิจของผู้ขับขี่รถจักรยานและ
รถจักรยานยนต์ให้เหลือ 8 รายต่อแสนประชากร 

 ปรับปรุงอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยสําหรับ
ยานพาหนะขนาดเล็ก 

 ลดการเกิดอุบัติเหตุสําหรับคนเดินเท้าและผู้ขี่
รถจักรยาน 

 ลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับ
ยานพาหนะขนาดใหญ่ 

 ลดผลกระทบจากความเมื่อยล้าและสิ่งรบกวน
ขณะขับขี่ 

 ลดผลกระทบจากผู้ขับขี่ที่มีความเสี่ยง 

 เพิ่มระดับการใช้เข็มขัดนิรภัยและที่นั่งนิรภัย
สําหรับเด็ก 

 เพิ่มความปลอดภัยสสําหรับผู้ขับขี่สูงอายุ 

แผนปฏิบัติการดําเนินการตามวิถีแห่ง
ระบบที่ปลอดภัย (Safe System) 

 ถนนปลอดภัย (Safe Roads)  

 ความเร็วที่ปลอดภัย (Safe Speeds)  

 ย า น พ า ห น ะ ที่ ป ล อ ด ภั ย  (Safe 
Vehicles) 

 ผู้ใช้ถนนปลอดภัย (Safe Road User) 
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6 แคนนาดา 
Canada’s Road Safety 
Strategy 2025. 
 

การมุ่งสู่การเสียชีวิตเป็น
ศูนย์: การมีถนนที่
ปลอดภัยที่สุดในโลก 

 

 เพิ่มความตระหนักและ
ความรับผิดชอบของ
ประชาชนที่มีต่อความ
ปลอดภัยทางถนน 

 ปรับปรุงระบบการสื่อสาร 
ความร่วมมือในการทํางาน
ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่
เกี่ยวข้อง 

 ยกระดับกฎหมายและการ
บังคับใช้กฎหมาย 

 ปรับปรุงข้อมูลความ
ปลอดภัยทางถนนสําหรับ
การวิจัยและประเมินผล 

 ปรับปรุงให้โครงสร้าง
พื้นฐานทางถนนและ
ยานพาหนะให้มีความ
ปลอดภัย 

 ใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี
และนวัตกรรม 

ไม่กําหนดเป้าหมาย ประยุกต์ ใช้ วิ ถีแห่งระบบที่ปลอดภัย 
(Safe System) 

 จริยธรรม  

 ความรับผิดชอบ  

 ความปลอดภัย 

 การเปลี่ยนพฤติกรรม 
 
มาตรการด้านแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ 

 นโยบาย กฎหมาย และข้อบังคับ 

 การศึกษา การฝึกอบรม 

 การสื่อสาร การรับรู้ 

 การบังคับใช้ 

 ข้อมูล ข่าวสาร และการวิจัย 

 เทคโนโลยี 

 ความเชื่อมโยง 
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ตารางที่ 2.8.1-1 สรุปผลการทบทวนนโยบาย แผนยุทธศาสตร์ มาตรการต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของต่างประเทศ (ต่อ) 
ลําดับ ประเทศ ชื่อแผนแม่บท วิสัยทัศน์ วัตถุประสงค์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 

7 มาเลเซีย 
Road Safety Plan of 
Malaysia 2014-2020 

ไม่กําหนดวิสัยทัศน์ 

 พยายามอย่างจริงจังเพื่อลด
ระดั บ ก าร เสี ย ชี วิ ต จ าก
อุ บั ติ เห ตุ ท า ง ถ น น ใน
ประเทศมาเลเซีย 

 สนับสนุนคณะกรรมการ
สหประชาชาติด้านความ
ปลอดภัยทางถนนโลก เพื่อ
ดําเนินการมุ่งสู่ทศวรรษแห่ง
ความปลอดภัยทางถนนโลก 

 รวบรวมสะสมทรัพยากรให้
เพียงพอ ประกอบกับการ
สนับสนุนด้านการเมืองที่
จําเป็นเพื่อดําเนินการริเริ่ม
ด้านความปลอดภัยทางถนน 

 ลดจํานวนผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บ จาก
อุบัติเหตุทางถนนลงครึ่งหนึ่ง ภายในปี 
ค.ศ. 2020 

 

 การบริหารจัดการ 

 ถนนและการสัญจรที่ปลอดภัย 

 ยานพาหนะที่ปลอดภัย 

 ผู้ใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย 

 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 

 

 

 

 

 



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
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2.8.2 การทบทวนที่เก่ียวข้องกับด้านความปลอดภัยในต่างประเทศ 

1) แผนระดับโลกสําหรับทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 2554 - 
2563  (UN Global Plan for Decade of Action for Road Safety 2011-2020) 

องค์การสหประชาชาติได้ประกาศทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 
ค.ศ.2011-2020 (Decade of Action for Road Safety) และเรียกร้องให้ประเทศสมาชิกให้ความสําคัญและ
ผลักดันเรื่องความปลอดภัยทางถนน โดยกําหนดเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลงร้อยละ 
50 ภายในปี 2563  โดยมีกรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนน 5 เสาหลัก ได้แก่  

1. การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) โดย
ส่งเสริมการสร้างความร่วมมือของภาคีเครือข่ายจากทุกภาคส่วนเพ่ือพัฒนาและผลักดันยุทธศาสตร์  
แผน เป้าหมายชาติด้านความปลอดภัยทางถนน ภายใต้ระบบฐานข้อมูลและฐานงานวิจัยท่ีเป็นหลักฐานเชิง
ประจักษ์ เพ่ือออกแบบ นําไปปฏิบัติ ติดตาม ประเมินผล ประสิทธิภาพมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน 
ให้มีการดําเนินการอย่างจริงจังเพ่ือลดความสูญเสียท่ีจะเกิดข้ึน 

2. ถนนและการสัญจรท่ีปลอดภัยข้ึน (Safer Roads and Mobility)  กระทรวง
คมนาคม กระทรวงมหาดไทย และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ควรร่วมกันสร้างถนนท่ีมีความปลอดภัย เริ่มต้ังแต่
การวางผังเมือง การตรวจสอบความปลอดภัยของถนน การแก้ไขจุดเสี่ยง จุดอันตราย ท้ังน้ีควรส่งเสริมให้
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมมากท่ีสุด พร้อมท้ังการวางระบบติดตามประเมินผล 
(Assessment) ของโครงสร้างพ้ืนฐานถนน (Road Infrastructure) และควรมีการส่งเสริมการนําเอา 
“หลักการความปลอดภัยทางถนน” ในทุกข้ันตอนของการจัดการด้านถนน เริ่มต้ังแต่การควบคุมของข้ันตอน
การออกแบบ ไปจนถึงข้ันตอนการเปิดใช้ถนน 

3. ยานพาหนะท่ีปลอดภัยข้ึน (Safer Vehicles) ส่งเสริมการนําเทคโนโลยีท่ีทําให้
ยานพาหนะปลอดภัยมาใช้งานจริงอย่างครอบคลุม ด้วยมาตรการท้ังเชิงรับ (Passive Safety) และเชิงป้องกัน 
(Active Safety) ด้วยการส่งเสริมมาตรฐานท่ีเป็นไปในแนวทางเดียวกันท่ัวโลก การให้ความรู้ความเข้าใจกับ
ผู้บริโภค และการสร้างแรงจูงใจเพ่ือส่งเสริมให้เทคโนโลยีใหม่ๆ ได้ถูกนํามาใช้ โดยการส่งเสริมมาตรการต่างๆ 
เช่น การสวมหมวกนิรภัย การฝึกการขับข่ีปลอดภัยในเด็กและเยาวชน นอกจากน้ีรถโดยสารสาธารณะ 
โดยเฉพาะรถตู้ จะต้องมีมาตรฐานความปลอดภัยท่ีสูงข้ึน รวมท้ังต้องส่งเสริมให้ผู้ประกอบการผลิตยานพาหนะ
ให้ได้มาตรฐานสากล  

4. ผู้ใช้รถท่ีปลอดภัยข้ึน (Safer Road Users) พัฒนาแผนงานเพ่ือปรับปรุงพฤติกรรม
ของผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีครอบคลุม เพ่ิมและรักษาไว้ซ่ึงมาตรการบังคับใช้กฎหมายและมาตรฐาน ควบคู่ไปกับ 
การรณรงค์สร้างความรู้ความเข้าใจ ตลอดจนผลักดันให้มีการเรียนการสอนเก่ียวกับความปลอดภัยทางถนนท้ัง
ในและนอกสถานศึกษา โดยเฉพาะอย่างย่ิงจะพัฒนาคุณภาพของผู้ขอใบอนุญาตขับข่ีให้มีความรู้ความเข้าใจ
เกี่ยวกับกฎจราจรมากย่ิงข้ึน 
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5. การตอบสนองหลังการเกิดอุบั ติ เหตุ (Post - Crash Response) สร้างเสริม 
ความพร้อมต่อการตอบสนองในสถานการณ์ฉุกเฉินหลังเกิดอุบัติเหตุ ส่งเสริมระบบการแพทย์ฉุกเฉินให้มี
ประสิทธิภาพย่ิงข้ึนจัดให้มีศูนย์อุบัติเหตุ การฝึกอบรมอาสาสมัครกู้ชีพกู้ภัย ให้สามารถช่วยเหลือผู้ประสบ
อุบัติเหตุได้อย่างรวดเร็วและปลอดภัยตามมาตรฐานสากล และพัฒนาความสามารถของระบบสุขภาพและ
ระบบอ่ืนๆ ในการดูแลรักษาภาวการณ์บาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเหมาะสม รวมถึงการดูแลในระยะยาวเพ่ือฟ้ืนฟู 
ผู้ประสบอุบัติเหตุ 

 
เป้าหมายและวัตถุประสงค์ 
เป้าหมายโดยรวมของทศวรรษจะได้รับการรักษาเสถียรภาพและจากน้ันลดระดับการคาดการณ์

ของการเสียชีวิตการจราจรบนถนนทั่วโลกโดยในปี 2020 น้ีจะมีการบรรลุผ่านได้แก่ 
 ยึดม่ันและการดําเนินการอย่างเต็มท่ีกับสหประชาชาติความปลอดภัยทางถนนที่เกี่ยวข้องกับ

ข้อตกลงและการประชุมและการใช้งานอ่ืน ๆ เพ่ือการส่งเสริมในภูมิภาคตามความเหมาะสม 
 การพัฒนาและการใช้กลยุทธ์การความปลอดภัยทางถนนอย่างย่ังยืน 
 การต้ังค่าเป้าหมายยังเป็นไปได้สําหรับการลดลงของการเสียชีวิตบนท้องถนนในปี 2020 โดย

การสร้างกรอบที่มีอยู่ของเป้าหมายอุบัติเหตุภูมิภาค 
 การเสริมสร้างการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและความสามารถในการดําเนินการทางเทคนิค

ของกิจกรรมความปลอดภัยทางถนนในระดับชาติระดับภูมิภาคและระดับโลก 
 การปรับปรุงคุณภาพของการเก็บรวบรวมข้อมูลในระดับชาติระดับภูมิภาคและระดับโลก 
 ความคืบหน้าการตรวจสอบและผลการปฏิบัติงานเก่ียวกับจํานวนของตัวช้ีวัดท่ีกําหนดไว้

ล่วงหน้าในระดับชาติระดับภูมิภาคและระดับโลก 
 การส่งเสริมการเพ่ิมทุนเพ่ือความปลอดภัยทางถนนและการใช้งานท่ีดีข้ึนของทรัพยากรท่ีมีอยู่

รวมถึงการสร้างความม่ันใจองค์ประกอบความปลอดภัยทางถนนในโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานถนน 

 สร้างความเช่ือม่ันระดับชาติระดับภูมิภาคและระดับนานาชาติเพ่ือรับมือกับความปลอดภัย
ทางถนน 
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ตารางท่ี 2.8.2-1 สรุปกิจกรรมภายใต้กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนน 5 เสาหลัก 
เสาหลัก กิจกรรมภายใต้เสาหลัก 

เสาหลักท่ี 1 
การปรับปรุงการบริหาร

จัดการด้านการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนอย่าง
มีประสิทธิภาพ (Road 

Safety Management) 

 ยึดมั่นในและ / หรือดําเนินการอย่างเต็มตามท่ีสหประชาชาติข้อตกลงของถนนเก่ียวกับความ
ปลอดภัยท่ีสําคัญประชุมและส่งเสริมให้มีการสร้างเครื่องมือใหม่ในภูมิภาคคล้ายกับข้อตกลงยุโรป
เก่ียวกับการดําเนินงานของทีมงานของยานพาหนะมีส่วนร่วมในถนนขนส่งระหว่างประเทศ (AETR) 
ตามท่ีกําหนดให้  

 จัดตั้งหน่วยงานหลัก (และเช่ือมโยงกลไกการประสานงาน) บนความปลอดภัยทางถนนท่ีผ่าน: 

 พัฒนากลยุทธ์แห่งชาติ (ระดับรัฐมนตรี) จากการประสานงานของหน่วยงานผ่าน: 

 กําหนดเป้าหมายท่ีแท้จริงและระยะยาวสําหรับกิจกรรมแห่งชาติบนพ้ืนฐานของการวิเคราะห์ข้อมูล
การจราจรความผิดพลาดผ่าน: 

 การทํางานเพ่ือให้แน่ใจว่าเงินทุนที่เพียงพอสําหรับกิจกรรมท่ีจะดําเนินการผ่าน: 

 การจัดตั้งและระบบสนับสนุนข้อมูลที่กําลังตรวจสอบและประเมินผลเพ่ือรวมถึง 
เสาหลักท่ี 2 

การสร้างความปลอดภัย
ด้านโครงสร้างถนน และ
สภาพแวดล้อมริมทาง 
(Safer Roads and 

Mobility) 

 กระตุ้นหน่วยงาน  วิศวกร  และนักออกแบบผังเมืองที่ดูแลงานด้านถนนให้รับรู้ถึงความเป็นเจ้าของ
และความรับผิดชอบของหน่วยงานและตัวบุคคล   

 การส่งเสริมความต้องการของผู้ใช้ถนนทั้งหมดเป็นส่วนหนึ่งของการวางแผนเมืองอย่างย่ังยืน  การ
จัดการความต้องการการขนส่งและการจัดการการใช้ประโยชน์ท่ีดิน   

 ส่งเสริมการดําเนินงานท่ีปลอดภัย  การบํารุงรักษา  และปรับปรุงโครงสร้างถนนเดิมที่มีอยู่อย่าง
ปลอดภัย   

 ส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ท่ีปลอดภัยซ่ึงสอดคล้องกับความคล่องตัวและเข้าถึงความ
ต้องการของผู้ใช้ทั้งหมดโดยการสนับสนุนหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

 สนับสนุนการสร้างขีดความสามารถและการถ่ายทอดความรู้ในโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีปลอดภัยส่งเสริม
ให้มีการวิจัยและพัฒนาในถนนและการเดินทางท่ีปลอดภัยย่ิงข้ึน 

เสาหลักท่ี 3 
การส่งเสริมให้เกิด

ยานพาหนะท่ีปลอดภัย 
(Safer Vehicles) 

 ส่งเสริมให้ประเทศสมาชิกที่จะประกาศใช้กฎระเบียบความปลอดภัยยานยนต์ ท่ีพัฒนาโดย
สหประชาชาติโลกเพ่ือประสานกันด้านกฎระเบียบของยานพาหนะ (WP 29) 

 ส่งเสริมให้มีการดําเนินงานของการประเมินรถยนต์ใหม่ในทุกภูมิภาคของโลกเพ่ือเพ่ิมความพร้อม
ของข้อมูลของผู้บริโภคเก่ียวกับประสิทธิภาพความปลอดภัยของยานยนต์ 

 ให้ข้อตกลงเพื่อให้มั่นใจว่ายานยนต์ใหม่ทั้งหมดมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยและอุปกรณ์ยึดรั้งตาม
ข้อกําหนดด้านกฏหมายและผ่านมาตรฐานการทดสอบการชน (เช่นเดียวกับคุณสมบัติด้านความ
ปลอดภัยข้ันต่ํา) 

 ขอแนะนําให้ใช้งานสากลของเทคโนโลยีการหลีกเล่ียงความผิดพลาดท่ีมีประสิทธิภาพที่พิสูจน์แล้ว 
เช่นการควบคุมเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์ และการต่อต้านการล็อคระบบเบรคในยานยนต์ 

 ส่งเสริมการใช้แรงจูงใจสําหรับยานยนต์ที่ปกป้องผู้ใช้ถนนที่ในระดับสูงและกีดกันการนําเข้าและการ
ส่งออกของรถใหม่ท่ีมีการลดมาตรฐานความปลอดภัย 

 ประยุกต์ใช้กฎระเบียบป้องกันคนเดินเท้าและเพ่ิมการวิจัยเข้าไปในเทคโนโลยีความปลอดภัยที่
ออกแบบเพ่ือลดความเส่ียงให้กับผู้ใช้ถนน 

 ส่งเสริมให้รัฐบาลและกลุ่มยานยนต์ภาคเอกชนท่ีจะซ้ือ บริหารและ ดูแลรักษายานพาหนะท่ีมี
เทคโนโลยีความปลอดภัยข้ันสูงและป้องกันผู้ครอบครองระดับสูง 
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ตารางท่ี 2.8.2-1 สรุปกิจกรรมภายใต้กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนน 5 เสาหลัก (ต่อ) 

เสาหลัก กิจกรรมภายใต้เสาหลัก 

เสาหลักท่ี 4 
การสร้างวินัยจราจรให้กับ
ผู้ใช้รถใช้ถนน (Safer 

Road Users) 

 เพ่ิมการรับรู้ของปัจจัยเส่ียงความปลอดภัยทางถนนและมาตรการการป้องกันและการใช้แคมเปญ
การตลาดทางสังคมที่จะช่วยให้มีอิทธิพลต่อทัศนคติและความคิดเห็นเก่ียวกับความจําเป็นในการ
โปรแกรมความปลอดภัยการจราจรบนถนน 

 กําหนดข้อปฏิบัติด้านขีดจํากัดความเร็ว มาตรฐาน และกฎระเบียบเพ่ือลดการเกิดปัญหาความเร็วที่
เก่ียวข้องกับการชนและการบาดเจ็บ 

 กําหนดข้อปฏิบัติด้านกฏหมายการดื่มแล้วขับ มาตรฐาน และกฎระเบียบเพ่ือลดปัญหาแอลกอฮอล์
ที่เก่ียวข้องกับการชนและการบาดเจ็บ 

 กําหนดข้อปฏิบัติด้านกฏหมาย มาตรฐาน และกฎระเบียบสําหรับการสวมหมวกนิรภัยใน
จักรยานยนต์เพ่ือลดการบาดเจ็บท่ีศรีษะ 

 กําหนดข้อปฏิบัติด้านกฏหมาย มาตรฐาน และกฎระเบียบสําหรับเข็มขัดนิรภัยและท่ีนั่งสําหรับเด็ก 
เพ่ือลดการบาดเจ็บจากการชน 

 กําหนดข้อปฏิบัติตามกฎหมายการขนส่ง อาชีวอนามัย และกฎหมายด้านความปลอดภัย มาตรฐาน
และกฎระเบียบสําหรับการทํางานที่ปลอดภัยของการขนส่งสินค้า  และการขนส่งผู้โดยสารและถนน
อ่ืน ๆ ยานพาหนะส่วนบุคคลเพ่ือลดการบาดเจ็บความผิดพลาด 

 การวิจัยพัฒนาและส่งเสริมนโยบายและการปฏิบัติเพ่ือลดการบาดเจ็บการจราจรบนถนนท่ีเก่ียวข้อง
กับงานในภาครัฐภาคเอกชนและภาคไม่เป็นทางการในการสนับสนุนของมาตรฐานท่ีได้รับการ
ยอมรับในระดับสากลสําหรับระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนนและอาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัยท่ีครอบคลุม 

 ส่งเสริมการจัดตั้งจบการศึกษาท่ีครอบคลุม ระบบการออกใบอนุญาตขับรถสําหรับคนขับรถมือใหม่ 
เสาหลักท่ี 5 

การช่วยเหลือและรักษาผู้
ประสบอุบัติเหตุทางถนน 

(Post-Crash Response) 

 การพัฒนาระบบการดูแลนอกโรงพยาบาลรวม ถึงผู้เคราะห์ร้ายหลังจากการชน และดําเนินงานของ
หมายเลขโทรศัพท์เดียวทั่วประเทศสําหรับกรณีฉุกเฉินผ่านการดําเนินการปฏิบัติท่ีดีที่มีอยู่ 

 พัฒนาโรงพยาบาลระบบการดูแลการบาดเจ็บและการประเมินคุณภาพของการดูแลผ่านการ
ดําเนินการของการปฏิบัติท่ีดีในระบบการดูแลการบาดเจ็บและการประกันคุณภาพ 

 ให้การฟ้ืนฟูเบ้ืองต้นและการสนับสนุนให้กับผู้ป่วยท่ีได้รับบาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจาบน
ถนนเพ่ือลดการบาดเจ็บทั้งทางร่างกายและจิตใจ 

 ส่งเสริมให้สถานประกอบการของระบบประกันผู้ใช้ถนนท่ีเหมาะสมเพ่ือเป็นเงินทุนบริการฟื้นฟู
สมรรถภาพสําหรับผู้ท่ีตกเป็นเหย่ือความผิดพลาดผ่าน: ความรู้เบ้ืองต้นของการบังคับความรับผิด
ของบุคคลท่ีสามและการรับรู้ร่วมกันระหว่างประเทศของการประกัน 

 ส่งเสริมให้ตรวจสอบเชิงลึกจากการชนและการประยุกต์ใช้การตอบสนองทางกฎหมายที่มี
ประสิทธิภาพเพ่ือตอบสนองต่อการเสียชีวิตและบาดเจ็บและให้อยู่บนพ้ืนฐานความเป็นธรรมและ
ความยุติธรรมของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 

 ให้กําลังใจและแรงจูงใจสําหรับนายจ้างท่ีจะจ้างคนท่ีมีความพิการ 

 ส่งเสริมให้การวิจัยและพัฒนาเข้าสู่การปรับปรุงการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
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2) วิถีแห่งระบบความปลอดภัยทางถนน (Safe System Approach) 

เม่ือ ค.ศ.1997 กลุ่มผู้ออกแบบยานยนต์ในประเทศสวีเดนริเริ่มแนวคิดด้านความปลอดภัย
ทางถนนท่ีเรียกว่า “การตายบนถนนเป็นศูนย์ (Vision Zero)” แนวคิดน้ีโด่งดังและต่อมาได้รับการยอมรับและ
นําไปปรับใช้ในกระบวนการออกแบบถนนในหลายประเทศท่ีพัฒนาแล้ว แนวคิดน้ีไม่ยอมให้มีการตายบนถนน     
(No loss of life is acceptable) แต่ก็ยอมรับความจริงว่าเราคือมนุษย์และผิดพลาดได้ (We are human 
and make mistakes) (Tingvall, C., and Haworth, N.,2000) 

ในปัจจุบัน วิถีแห่งระบบความปลอดภัยทางถนน ได้ใช้ กันอย่างแพร่หลาย ในหลายๆ
ประเทศ รวมถึง สวีเดน เนเธอร์แลนด์ ซ่ึงเป็นประเทศต้นแบบ ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ สหราชอาณาจักร
อังกฤษ และหลายๆ ประเทศในยุโรป วิถีแห่งระบบความปลอดภัยทางถนนน้ี จะยอมรับความจริงว่า ผู้ใช้ถนน 
จะทําผิดพลาดเสมอ ซ่ึงนําไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ แต่ระบบจะต้องให้อภัยแก่ผู้ใช้ถนนที่ทําผิดพลาดและอุบัติเหตุ
ดังกล่าวจะต้องไม่นําไปสู่ การบาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิต OECD ได้ตีพิมพ์ เอกสารสําคัญ ช่ือ Towards Zero: 
Ambitious road safety targets and the safe system approach ในปี 2008  ซ่ึงสามารถสรุปหลักการ
สําคัญ ได้ดังน้ี  
 

1. ผู้ใช้ถนน ย่อมทําผิดพลาดเสมอ  ดังน้ันระบบการขนส่งจะต้องเผื่อความผิดพลาด
เหล่าน้ีไว้โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดไม่ควรทําให้เกิดการเสียชีวิต หรือบาดเจ็บสาหัส  

2. ร่างกายของมนุษย์ สามารถรับแรงท่ีกระทําต่อร่างกายได้ในระดับหน่ึงเท่าน้ัน ก่อนท่ี
จะเกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 

3. เป็นระบบท่ีให้อภัยแก่ผู้ขับข่ีโดยจะออกแบบและทําให้ม่ันใจว่า แรงท่ีเกิดข้ึนระหว่าง
การชน จะไม่ทําให้เกิดการเสียชีวิต หรือบาดเจ็บสาหัส   

4. ผู้ออกแบบระบบ  ผู้ควบคุมระบบ  และฝ่ายปฏิ บั ติการ จะต้องคํานึงถึงขีด 
ความสามารถสูงสุด ของร่างกายมนุษย์ท่ีจะทนรับได้ ไม่ว่าในการออกแบบถนน การบํารุงรักษา การออกแบบ
ยานพาหนะและการกําหนดพิกัดความเร็ว 
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รูปท่ี 2.8.2-1 ยุทธศาสตร์ด้านวิถีแห่งระบบความปลอดภัยทางถนน (Safe System Approach) 
(adapted from Safer Roads, Safer Queensland: Queensland's Road Safety Strategy 2015–21) 

 วิธีการแห่งความปลอดภัยจะทําให้ความปลอดภัยทางถนนเป็นท่ีรับรู้และยินยอมของพฤติกรรม
ของผู้ใช้ถนน แต่ต้องยอมรับความผิดพลาดของมนุษย์มีแน่นอน ดังน้ันเป้าหมายระบบขนส่งทางถนนท่ียอมให้
ความผิดพลาดและผลท่ีจะตามมาโดยเฉพาะอย่างย่ิงความตายหรือการบาดเจ็บสาหัส (Towards Zero, 
2008 ) ระบบความปลอดภัยมีเป้าหมายกระตุ้นเตือนและยินยอมให้ผู้ใช้ถนนมี 4 องค์ประกอบหลัก คือ 

1. ถนนท่ีปลอดภัยมากข้ึน รวมถึงลักษณะที่ช่วยลดความเส่ียงในการชน เช่น การแยกคนเดิน
เท้าออกจากทางรถว่ิง อีกท้ังยังรวมไปถึงการระบุและการปรับปรุงจุดอันตราย และการซ่อม
บํารุงถนน  

2. ความเร็วท่ีปลอดภัยมากข้ึน บังคับใช้กฎหมายเพื่อจํากัดความเร็วรถตามความเร็วจํากัดท่ี
กําหนด และการกําหนดความเร็วจํากัดท่ีเหมาะสมตามลักษณะหน้าท่ีถนน ความเร็วจํากัด
ท่ีมีประสิทธิภาพจะช่วยหลีกเลี่ยงการชนและลดความรุนแรงในการบาดเจ็บ 

3. ยานพาหนะท่ีปลอดภัยมากข้ึน นําเทคโนโลยีต่างๆ มาใช้ เช่น อุปกรณ์ป้องกันการทํางาน
เพ่ือป้องกันไม่ให้ผู้มึนเมาจากการด่ืมแอลกอฮอล์ขับข่ีรถ (Alocolocks), อุปกรณ์ล็อค
ความเร็วเพ่ือความปลอดภัย (Speed limiters), ระบบช่วยในการควบคุมการทรงตัว 
(Stability control) และ ระบบเบรคอัตโนมัติ (Automatic breaking systems) รวมไป
ถึงการสนับสนุนให้ซ้ือและดูแลรักษายานพาหนะท่ีปลอดภัยมากข้ึน 

4. คนปลอดภัยมากข้ึน เป็นการส่งเสริมการใช้ถนนท่ีปลอดภัยย่ิงข้ึน ผ่านการให้ความรู้ และ
การสร้างจิตสํานึก โดยมุ่งเป้าหมายไปถึงผู้ใช้ถนนทุกคน รวมถึงเด็ก และผู้ขับขี่ท่ีมีความ
เสี่ยงสูงด้วย  



ภาคผนวก (Appendix) การศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 
แผนแม่บทการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

  

2-98  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 ความสําเร็จระบบความปลอดภัยจากการเดินทางบนถนน บนพ้ืนฐานความเข้าใจความอ่อนแอ
และการมีชีวิตของร่างกายมนุษย์  เม่ือถูกกระแทกด้วยความเร็วมากกว่า 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงไม่มีสิ่งห่อหุ้ม
ร่างกาย แม้ความเร็วที่ตํ่าก็สามารถทําให้ตายและบาดเจ็บสาหัสได้ วัตถุประสงค์หลักของวิธีการน้ี เพ่ือให้แน่ใจ
ว่าเหตุการณ์ของการชน แรงต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนกระทําต่อร่างกายมนุษย์จะไม่มีการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส
เกิดข้ึนหรือการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสลดลง  

 โอกาสการมีชีวิตรอดจากการชนจะลดลงอย่างรวดเร็วเม่ือความเร็วการชนเพ่ิมข้ึน ข้ึนอยู่กับ
ลักษณะของการชน ดังแสดงในรูปท่ี 2.8.2-2 

 

รูปท่ี 2.8.2-2 ความสัมพันธ์ของการมีชีวิตรอดจากการชนปะทะที่ความเร็วการชนต่างๆ  
ข้ึนกับลักษณะของการชน 
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 พ้ืนฐานวิธีการแห่งความปลอดภัย การบริหารจัดการความเร็ว เป็นการจํากัดพลังงานกระแทกท่ี
เกิดจากการชนและเกือบจะทุกๆ กรณีท่ีมีการพิจารณาจะเกี่ยวข้องกับความคิดริเริ่มความปลอดภัย วิธีการใหม่
หรือท่ีมีอยู่ ซ่ึงวิธีการน้ียังคงรักษาความเร็วของการเดินทาง ตลอดจนถนน สภาพข้างทางและยานพาหนะ   
ควรจะออกแบบและการจัดการท่ีนําไปสู่การลดความเสี่ยงจากการชนและป้องกันการบาดเจ็บสาหัสและการ
ตาย เม่ือมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน รวมไปถึงการต้ังค่าจํากัดความเร็วและกฎให้สอดคล้องความปลอดภัยของถนนและ
การจัดการสภาพข้างทาง เพ่ือให้ผู้ใช้ได้ตระหนักและปฏิบัติตามป้ายสัญลักษณ์ การรณรงค์ให้ความรู้แก่คนขับ 
ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมาย 

3)  แนวทางสําหรับ ผู้กําหนดนโยบายในการลดผู้ เสียชีวิตจากอุบัติ เหตุทางถนน  
(A Guide for Policy Makers: on Reducing Road Fatalities, Loughborough University, 
2017) 

กลยุทธ์การดําเนินงานท่ีประสบความสําเร็จจากท่ัวโลก ผนวกกับหลักฐานเชิงประจักษ์ 
จากรายงานต่างๆ เพ่ือใช้เป็นบรรทัดฐานสําหรับภาครัฐ ท้ังในระดับประเทศ ระดับภาค หรือระดับท้องถ่ิน ใน
การนําไปปรับใช้เพ่ือวางแผนกลยุทธ์ให้สามารถตอบโจทย์เฉพาะท่ีท้าทาย เช่น 1) นําเสนอกรอบแนวทางแก่
ภาครัฐและภาคส่วนอ่ืนท่ีเกี่ยวข้อง เพ่ือสร้างกลยุทธ์ท่ีมุ่งเพ่ิมความปลอดภัยและลดการตายบนถนน  
2) แสดงหลักฐานท่ีสําคัญจากประเทศท่ีประสบความสําเร็จในการใช้กลยุทธ์ด้านความปลอดภัยเพ่ือลดการตาย
บนถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ 3) สนับสนุนมติแห่งสหประชาชาติ (ปี ค.ศ.2010) ซ่ึงเชิญชวนให้ประเทศ
สมาชิกดําเนินการในส่วนท่ีจําเป็นเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยทางถนน 

 
ลักษณะสําคัญ 3 ประการของกลยุทธ์ท่ีดี เริ่มจากการระบุปัจจัยเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้อง การจัดการข้อมูล

สาเหตุและผลกระทบจากการตายบนถนน ไปจนถึงการดําเนินการร่วมกัน 

 

รูปท่ี 2.8.2-3 ลักษณะสําคัญ 3 ประการของกลยุทธ์ท่ีดี 
ท่ีมา: Loughborough University (2017) 
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2-100  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

องค์การอนามัยโลก ระบุว่าอุบัติเหตุทางถนนก่อให้เกิดความสูญเสียต่อเศรษฐกิจโลกถึง 3%ของ GDP    
และก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจสําหรับประเทศท่ีมีรายได้ตํ่าถึงปานกลาง ถึง 5%  ของ GDP ประเทศ
ต่างๆ เริ่มตระหนักถึงประเด็นข้อเท็จจริงน้ีมากข้ึน และเริ่มให้ความสําคัญกับการเพ่ิมความปลอดภัยทางถนน
มากข้ึน ปัจจัยเสี่ยง 5 อันดับแรก ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนถนนท่ัวโลก ได้แก่ ความเร็ว การขับขี่ขณะมึนเมา 
สิ่งรบกวนขณะการขับข่ี เข็มขัดนิรภัยและท่ีน่ังนิรภัยสําหรับเด็ก และหมวกกันน็อค  

 
รูปท่ี 2.8.2-4 ปัจจัยเสี่ยง 5 อันดับแรก ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนถนนท่ัวโลก 

ท่ีมา: Loughborough University (2017) 
 

การปฏิบัติท่ีเป็นผู้นําแสดงให้เห็นว่ากลยุทธ์ท่ีประสบความสําเร็จควรมุ่งเน้นไปท่ีประเด็นหลัก 6 
ประการ ท่ีจะช่วยลดอุบัติเหตุทางถนน 

 

รูปท่ี 2.8.2-5 มาตรการท่ีจะช่วยลดอุบัติเหตุทางถนน 
ท่ีมา: Loughborough University (2017) 
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แม้กลยุทธ์ความปลอดภัยบนถนนท่ีประสบความสําเร็จข้ึนกับข้อมูลท่ีดีมีคุณภาพ ร่วมกับวิถีระบบ
ถนนท่ีปลอดภัย (Safer System Approach) และ 3E’s อย่างไรก็ตามเสาหลักของต้นแบบดังกล่าวน้ีมีพ้ืนฐาน
จากความร่วมมือท่ีมีประสิทธิภาพ 

 

รูปท่ี 2.8.2-6 แนวทางการร่วมมือท่ีมีประสิทธิภาพ 
ท่ีมา: Loughborough University (2017) 

 

การวางแผนงานด้านวิศวกรรมท่ีมีประสิทธิภาพ ต้องพิจารณาท้ังด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและเทคโนโลยี 
การออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีดีจะช่วยลดสภาพอันตรายบนถนนและเพ่ิมความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ถนน 
นอกจากน้ันแล้วเทคโนโลยี จะช่วยเพ่ิมความปลอดภัยให้กับถนนและยานพาหนะ และลดการเกิดการชนท่ี
รุนแรงถึงข้ันเสียชีวิต  
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2-102  มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 

รูปท่ี 2.8.2-7 การวางแผนงานด้านวิศวกรรมท่ีมีประสิทธิภาพ 
ท่ีมา: Loughborough University (2017) 

 

 

การบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนน ท่ีมีประสิทธิภาพ ประกอบด้วยตัวกฎหมาย และ
แบบแผนบทบังคับ ท่ีผ่านกระบวนการคิดอย่างดีมีความสอดคล้องกับบริบท และการปฏิบัติ การบังคับใช้
ครอบคลุมถึงกลไกการบังคับใช้ ท้ังโดยเจ้าหน้าท่ีและเทคโนโลยีต่างๆ (เช่น เรดาร์ กล้อง และอ่ืนๆ)  
การบังคับใช้มีความสําคัญอย่างย่ิง นับเป็นปัจจัยท่ีช่วยให้ความพยายามด้านการให้ความรู้ และวิศวกรรม 
บังเกิดผล เพ่ือให้เกิดระบบถนนท่ีมีความปลอดภัยย่ิงข้ึน  
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รูปท่ี 2.8.2-8 การบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนน ท่ีมีประสิทธิภาพ 
ท่ีมา: Loughborough University (2017) 

 

การดําเนินการผ่านความร่วมมืออันประกอบด้วยความเช่ียวชาญท่ีหลากหลาย ท้ังท่ีเก่ียวข้องกับ
มนุษย์ ยานพาหนะ สิ่งแวดล้อม และ กฎหมาย  เป็นประโยชน์อย่างมากต่อกลยุทธ์ด้านความปลอดภัยทาง
ถนน ความร่วมมือที่เกิดจากการดําเนินงานร่วมกันระหว่างหน่วยงานต่างๆ ช่วยหนุนเสริมทักษะต่างๆ เพ่ือมุ่ง
ไปสู่จุดหมายเดียวกันคือการลดการบาดเจ็บล้มตายบนถนน ความร่วมมือเปรียบเสมือนเป็นหัวใจสําคัญท่ีจะ
นําไปสู่ความสําเร็จด้านความปลอดภัยบนถนนหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องสามารถช่วยแบ่งปันข่าวสาร ข้อมูล และ 
ปรับเทียบสถิติต่างๆ  
 

 


