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สารจาก 
บรรณาธิการ

สังคมไทยคุ้นชินกับค�ำว่า “ถนน” “ยานยนต์” หรือ “รถยนต์” มาเพียงร้อยปีกว่า  

แต่ค�ำว่า ”โรคห่า (อหิวาตกโรค)” “โรคระบาด” อยู่กับสังคมไทยมานานหลายร้อยปี  

อย่างน้อยก็นับแต่สมัยต้น กรุงรัตนโกสินทร์ ด ้วยความลึกซึ้งทางสังคมวัฒนธรรม 

ของภาษาน่ีกระมัง ท�ำให้รัฐบาลไทยและสังคมไทยต่ืนตัวตอบสนองอย่างพร้อมเพรียงกัน 

เมื่อองค์การอนามัยโลกประกาศให้ “การระบาดของโรคโควิด 19” เป็นภาวะฉุกเฉิน 

ทางสาธารณสุขระดับโลก  

มาตรการ “ปิดเมือง” อันมีผลกระทบรุนแรงกว้างไกลทางเศรษฐกิจจึงเป็นท่ียอมรับ

ของสังคมไทย ในด้านหน่ึงมาตรการนี้ท�ำให้ตัวเลขความปลอดภัยทางถนนดีข้ึนเด่นชัด 

คล้ายคลึงกับเมื่อคล่ืนสึนามิถล่มภาคใต้เมื่อปีใหม่ 2547 ในทางวิชาการการเปล่ียนแปลง

ขนานใหญ่ระดับน้ีต่อตัวเลขความปลอดภัยทางถนนเป็นค�ำอธิบายท่ียากจะโต้แย้ง  

และเชื่อว่าคงไม่มีใครประสงค์ให้เกิดสิ่งนี้เพื่อแลกกับตัวเลขความปลอดภัยทางถนนที่ดูดีขึ้น

ในรายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนฉบับนี้ ท่านผู้อ่านจะได้พบตัวเลข

ความปลอดภัยทางถนนบางด้านที่ดูดีขึ้น เช่น เรื่องขับรถเร็วแล้วเกิดอุบัติเหตุ นี่ใช่หรือไม่ว่า

เป็นผลจากจ�ำนวนการตรวจจบัความเรว็ของต�ำรวจเพ่ิมขึน้ ข้อโต้แย้ง คอื ก) จบัได้แล้วลงโทษ

จริงแค่ไหน ค�ำตอบที่แสดงไว้ในรายงานชิ้นนี้คือ ลงโทษ (ปรับเงิน) ได้เพียง 1 ใน 5 เท่านั้น  

ข) การตรวจจับครอบคลมุกว้างขวางแค่ไหน ค�ำถามนีก็้เป็นท�ำนองเดยีวกับฉดีวัคซนีป้องกันโรค 

ถ้ายังครอบคลุมไม่ถงึระดับที่เกิดภมูิคุ้มกันแพร่หลายเพียงพอ (herd immunity) ย่อมป้องกนั

โรคไม่ได้ น่าเสียดายว่าประเด็นหลังนี้ไม่ปรากฏตัวเลขในรายงานนี้ แต่พอจะอนุมานได้ว่า 

ตัวเลขตรวจจับสูงสุดแปดล้านครั้ง (เมื่อปี 2564) ยังห่างไกลมากจากตัวเลขจ�ำนวนยานยนต์

จดทะเบียนกว่ายี่สิบล้านคัน

กรุงเทพมหานคร เป็นหน่ึงในสิบเมืองใหญ่ทั่วโลกที่โครงการถนนปลอดภัยโลก

สนับสนุนโดยบรมูเบอร์กเลอืกให้การช่วยเหลอืทางวิชาการระหว่างปี 2558 ถึง 2562  (https://

www.grsproadsafety.org/programmes/bloomberg-initiative-global-road-safety/) 

 อันได้แก่

1.	การส่งพนักงานประจ�ำระดบัอาวุโสทีท่�ำงานเตม็เวลาให้ท�ำงานกับกลไกรฐัของเมอืง 

	 ในโครงการริเริ่มด้านความปลอดภัยทางถนนสูงสุด 5 ปี

2.	ความช่วยเหลือด้านเทคนิคท่ีครอบคลุมจากองค์กรความปลอดภัยทางถนนชั้นน�ำ 

	 ของโลก

3.	อบรมเจ้าหน้าที่ต�ำรวจและเจ้าหน้าท่ีเมืองอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง

4.	สนับสนุนการสร้างแคมเปญสื่อที่ตีตรงประเด็นอย่างแรง

ผู ้เขียนได้มีโอกาสพูดคุยอย่างไม่เป็นทางการกับหัวหน้าทีมพนักงานประจ�ำ 

ระดับอาวุโสของโครงการนี้ แต่ไม่ได้รับค�ำตอบเก่ียวกับความคืบหน้าหรือความภาคภูมิใจ 

ต่อผลการด�ำเนินงานแต่อย่างใด ข้อค้นพบนี้สอดคล้องกับรายงานความร่วมมือทางวิชาการ
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มูลนิธิไทยโรดส์  > www.thairoads.org

ศาสตราจารย์ นพ.ไพบูลย์ สุริยะวงศ์ไพศาล

คณะแพทยศาสตร์ โรงพยาบาลรามาธิบดี 

บรรณาธิการ

สาธารณสุขระหว่างองค์การอนามัยโลกกับประเทศไทย เพ่ือจัดการกับภาวะคุกคามสุขภาพ

ที่มีล�ำดับความส�ำคัญสูง ซึ่งรวมเรื่องถนนปลอดภัย ตอนหน่ึงของบทสรุปของรายงาน 

กล่าวไว้ว่า “Road traffic deaths and injuries are a persistent tragedy and growing 

threat”  (WHO Country Cooperation Strategy, Thailand, 2017–2021 ISBN: 978-92-

9022-582-9)

ท�ำไมการยกระดับความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทยจึงคืบหน้าน้อยมาก  

เมื่อเทียบกับการแก้ปัญหาสาธารณสุขอีกหลายด้าน เช่น การรณรงค์เพ่ือการไม่สูบบุหร่ี  

การปฎิรปูระบบการเงินการคลงัเพ่ือหลกัประกันสขุภาพ การจดัการกับการระบาดของโควิด 19 

เป็นต้น  

การจัดการกับการระบาดของโควิด 19 น ่าจะเป็นตัวอย่างเด ่นชัดท่ีสุดว ่า  

การสาธารณสุขเก่ียวพันโดยตรงและโดยอ้อมกับการพัฒนาประเทศในทุกด้าน กล่าวอีกนัย 

การกระจายทรัพยากรและโอกาสในทุกด้านของการพัฒนาล้วนกระทบต่อสุขภาพ 

การปิดเมืองแก้ปัญหาโควิดระบาดก็อาจแปลความได้ว่า คือ การจัดการกับการกระจาย

ทรัพยากรและโอกาส ซึ่งกรณีนี้เห็นชัดว่า ภาวการณ์น�ำทางการเมืองโดดเด่นสักเพียงใด  

ท�ำนองเดียวกัน นโยบาย “30 บาทรักษาทุกโรค” น�ำไปสู่ชัยชนะทางการเมือง 

ของพรรคไทยรักไทยในอดีตและกรุยทางไปสู่ความส�ำเร็จของการปฎิรูประบบการเงิน 

การคลังเพ่ือหลักประกันสุขภาพท่ีไม่มีรัฐบาลใดในเวลาต่อมากล้าปฏิเสธแม้ว่าจุดยืน 

ทางการเมอืงแตกต่างกัน เช่นเดยีวกัน ปรากฎการณ์คนไทยหกล้านคนทัว่ประเทศพร้อมใจกัน 

ลงนามสนบัสนุนสงัคมปลอดบหุรี ่ก็มคีวามหมายเชงิสญัลกัษณ์ว่าภาวะการน�ำทางการเมอืง 

ผ่านประชามติในรูปแบบนั้นโดดเด่นอย่างไม่เคยมีมาก่อน 

ที่กล่าวมานี้ มิได้หมายความว่าโดยล�ำพังภาวะการน�ำทางการเมืองเป็นเงื่อนไข 

ที่ เพียงพอในตัวเองส�ำหรับการปรับปรุงการสาธารณสุข แต่คงยากท่ีจะปฏิเสธว ่า  

ปราศจากสิ่งนี้  ย ่อมเป ็นไปไม ่ได ้ ท่ีจะแก ้ป ัญหาสาธารณสุขท่ีมีแรงเสียดทานสูง 

ต่อการเปลี่ยนแปลง (wicked problems) อย่างเช่น  “การยกระดับความปลอดภัยทางถนน”
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ความปลอดภัย
ของการใช้รถ
จักรยานยนต์

การสวมหมวกนิรภัย
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อันตรายข้างทาง

อุบัติเหตุบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟ
กับถนน

ความปลอดภัย
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AMBULANCE

มาตรการต่างๆ โดยเฉพาะมาตรการ “ปิดเมือง” (lockdown) ท่ีภาครัฐ
ได้ประกาศออกมาในสภาวะฉุกเฉิน เพ่ือควบคุมและป้องกันการแพร่ระบาด
ของโควิด 19 ต้ังแต่ต้นปี 2563 เป็นต้นมา ดูเหมือนจะเป็นอีกหน่ึงปัจจัย
ส� ำคัญท่ีส่งผลทางอ้อมท�ำให้สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
มีแนวโน้มท่ีดีข้ึนอย่างเห็นได้ชัด โดยเฉพาะตัวเลขจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
ทางถนนในภาพรวมจากการบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน ลดลงเหลือเพียง 
17,000 รายต่อปี ในขณะท่ีสถานการณ์ความเส่ียงในระดับพ้ืนท่ีก็มีแนวโน้ม
เป็นไปในทิศทางเดียวกัน 
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การเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุทางถนน

การแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรน่าไวรัส 2019 หรือโควิด 19 
ท่ีเกิดข้ึนในประเทศไทยต้ังแต่ต้นปี 2563 จนท� ำให้รัฐบาลได้ประกาศ
สถานการณ์ฉุกเฉินท่ัวราชอาณาจักร และออกมาตรการต่างๆ เพ่ือควบคุม
สถานการณ์ดังกล่าว
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ไม ่ว ่าจะเป ็น การขอความร ่วมมือจาก 

หน่วยงานหรอืองค์กรต่างๆ ให้พนักงาน อยู่บ้านท�ำงาน 

แทนการเข้าส�ำนักงาน การจ�ำกัดการเดนิเข้าในพ้ืนที่ 

(จังหวัด) ที่มีความเสี่ยงของการแพร่ระบาดสูง  

การจ�ำกัดเวลาการเดินในช่วงเวลากลางคืน เป็นต้น 

ซึ่งมีผลท�ำให้ประชาชนมีการใช้รถใช้ถนน 

ลดลงอย่างเห็นได้ชัด ส่งผลท�ำให้จ�ำนวนประชากร

เสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุทางถนนลดน้อยลงตาม  

รวมไปถึง มาตรการปิดสถานบนัเทงิ การงดจ�ำหน่าย

เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในร้านอาหารท่ัวประเทศ  

ก็ถือเป็นแนวทางท่ีลดจ�ำนวนผู้ขับขี่ท่ีดื่มแล้วขับ 

ซึ่ ง เป ็นป ั จจั ย เสี่ ย งส�ำ  คัญประการหนึ่ งของ 

การเกิดอุบัติเหตุทางถนน มาตรการต่างๆ เหล่านี้ 

จึงท�ำให้ตัวเลขผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ลดลงอย่างเห็นได้ชัด โดยตัวเลขผู ้เสียชีวิตจาก 

การบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน (ต�ำรวจ สาธารณสุข  

และประกันภัย) ในช่วงปี 2563-2564 ลดลง 

เหลอืเพยีง 17,000 ราย โดยประมาณ ซึง่ก่อนหน้าที่

จะมีการแพร่ระบาดโควิด 19 (ปี 2561-2562)  

ตัวเลขจะอยู่ที่ประมาณ 20,000 รายต่อปี กล่าว 

อีกนัย อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ในภาพรวมของประเทศลดลงจาก 30.36 - 30.47 

เหลือเพียง 25.92 - 27.20 คนต่อแสนประชากร  

แต่ก็ยังคงไม่เป็นไปตามค่าเป้าหมายทีก่�ำหนดเอาไว้

ที่ 18 คนต่อแสนประชากร เมื่อสิ้นสุดแผนแม่บท

ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561-2564 

เช ่นเดียวกันกับสถานการณ์ความเส่ียง 

ในระดับพื้นที่ (ระดับจังหวัด) ก่อน (ปี 2561-2562) 

และหลัง (ปี 2563-2564) บ่งชี้ว่ามาตรการเหล่านั้น

ท�ำ  ใ ห ้ เ กื อ บ ทุ ก จั ง ห วั ด มี อั ต ร า ก า ร เ สี ย ชี วิ ต 

จากอุบัติเหตุทางถนนลดลง ยกเว้นบางจังหวัด 

ที่ตัว เลขนี้ ยั งสู งกว ่ า  50  ต ่อแสนประชากร  

ได้แก่ จังหวัดระยอง

อัตราการเสียชี วิต
จากอุบัติเหตุทางถนน 
ในภาพรวมของประเทศ 
ลดลงเหลือเพียง 

25.92 - 27.20
 คนต่อแสนประชากร  

33.61%

21,603 21,221 20,790 19,960
21,745 21,607

19,931 19,904
17,831

16,957

32.84%
32.01% 30.69%

33.45% 33.14%
30.47%

30.36%
27.2%

25.92%

แนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย ปี 2555-2564 
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แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
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อัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรเฉล่ีย 
ปี 2561-2562

(ก่อนการแพร่ระบาดโควิด 19)

อัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรเฉล่ีย 
ปี 2563-2564

(หลังการแพร่ระบาดโควิด 19)

แผนท่ีแสดงอัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรเฉล่ีย 
ก่อนและหลังการแพร่ระบาดของโควิด 19

น้อยกว่า 25

36-45

25-35

มากกว่า 45

อัตราการเสียชีวิต

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน)  ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
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อย่างไรก็ตาม แม้ว่าสถานการณ์การเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนในภาพรวมของประเทศ 

ดูเหมือนจะมีแนวโน้มไปในทิศทางที่ดีขึ้น แต่ยอด

ตัวเลขผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในปัจจุบัน 

ก็ยังคงถือว่าอยู ่ในเกณฑ์ที่ค ่อนข้างสูง ดังนั้น  

การก�ำหนดแผนหรือมาตรการต่างๆ ให้สอดคล้อง

กับกลุ่มเสี่ยงที่ส�ำคัญนั้น 

ถือว ่ามีความจ�ำเป ็นอย ่างย่ิงในการลด 

จ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นไป

ตามเป้าหมายที่ตั้งเอาไว้ โดยเฉพาะอย่างย่ิง 

ในสถานการณ์ปกติที่ไม่มีการแพร่ระบาดโควิด 19

แม ้ภาพรวมอุบัติ เหตุทางถนนได ้ลดลง 

ในช่วงเวลาดังกล่าว “รถจักรยานยนต์” ยังคงเป็น

ยานพาหนะกลุ ่ม เสี่ ยงหลักของการเสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางถนน เช่นเดียวกันกับ “กลุ่มคน 

วัยท�ำงาน (24-49)” ท่ียังคงเสี่ยงต่อการเสียชีวิต

มากกว่ากลุ่มช่วงอายุอื่นๆ และมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น

อย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้  “กลุ่มผู้สูงอายุ” ที่มีอายุ

ตั้งแต่ 50 ปีขึ้นไป ถือเป็นประชากรกลุ ่มเสี่ยง 

อีกกลุ่มที่น่าจะต้องจับตามองและมีการเฝ้าระวัง 

อย่างเป็นพิเศษ เน่ืองจากแนวโน้มการเสียชีวิต 

เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องตลอดช่วง 5 ปี ที่ผ่านมา
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สัดส่วนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ปี 2560-2564 จําแนกตามช่วงอายุ
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สัดส่วนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ปี 2560-2564 จําแนกตามประเภทยานพาหนะ
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ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุทางถนน02
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ตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนดูเหมือนจะมีแนวโน้มลดลง 
อย่างต่อเน่ืองในช่วงท่ีมีการแพร่ระบาดของโควิด 19 แต่ดูเหมือนว่า 
ความรุนแรงจากอุบัติเหตุทางถนนท่ีส่งผลท�ำให้มีผู้บาดเจ็บกลับมีแนวโน้ม
เพ่ิมสูงข้ึนหลายเท่าตัว โดยเฉพาะผู้ท่ีได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน 
บนถนนสายรองหรือถนนในชุมชน
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ความรุนแรง 
ของอุบัติเหตุทางถนน

แม้ว่าในช่วงปี 2563-2564 ท่ีผ่านมา จะมีสถานการณ์ 
การแพร่ระบาดของโควิด 19 เกิดข้ึนในประเทศ ส่งผลให้ 
กิจกรรมต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการเดินทางของประชาชน 
ชะลอตัวลง ท� ำให้ตัวเลขจ� ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
ทางถนนลดลงอย่างเห็นได้ชัด
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นอกจากนี้ ข้อมูลเปรียบเทียบในเชิงพ้ืนที่

ตัง้แต่ปี 2560-2564 พบว่า สถานการณ์ความรนุแรง

ของอุบัติ เหตุทางถนนในพ้ืนที่ หลายจั งห วัด 

ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยเฉพาะในพ้ืนท่ี

ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน ยังคงม ี

ความรุนแรงสูงกว่าจังหวัดในภูมิภาคอื่นๆ

สอดคล ้องกับตัว เลขดัชนีความรุนแรง  

(Severity Index) หรือสัดส่วนจ�ำนวนผู้เสียชีวิต 

ต่อจ�ำนวนอุบัติเหตุ ท่ีวิเคราะห์จากฐานข้อมูลคดี

อุบัติเหตุจราจร และระบบข้อมูลสถิติอุบัติเหต ุ

บ น ท า ง ห ล ว ง ข อ ง ก ร ม ท า ง ห ล ว ง  ที่ พ บ ว ่ า 

ความรุนแรงของอุบัติ เหตุทางถนนมีแนวโน ้ม 

ลดลงอย่างเห็นได้ชัด ท้ังในภาพรวมของประเทศ 

และบนทางหลวง

แต่หากพิจารณาดัชนีการเสียชีวิต (Fatality 

Index) หรือสัดส่วนจ�ำนวนผู้เสียชีวิตต่อจ�ำนวนรวม 

ผู ้เสียชีวิตและบาดเจ็บ จากฐานข้อมูลอุบัติเหตุ  

ท้ัง 2 แหล่ง กลับพบว่า อุบัติเหตุท่ีรุนแรงถึงข้ัน 

บาดเจ็บนั้นยังคงเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะในภาพรวม 

ทั้งประเทศที่พบว่าเพิ่มสูงขึ้นเกือบ 4 เท่าตัว ในช่วง

ระหว ่างป ี  2562-2564 ในขณะท่ีอุบัติ เหต ุ

บนทางหลวงยังคงไม่มีการเปลี่ยนแปลงมากนัก  

จึงสรุปว่าจ�ำนวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน 

มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นหลายเท่าตัว บนถนนสายรอง 

หรือถนนในชุมชน 
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รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564

แนวโน้มดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
เฉล่ีย ปี 2560-2564 ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

แนวโน้มดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

ดัชนีความรุนแรง (SI) คดีอุบัติเหตุจราจร ดัชนีความรุนแรง (SI) อุบัติเหตุบนทางหลวง

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) คดีอุบัติเหตุจราจร ดัชนีการเสียชีวิต (FI) อุบัติเหตุบนทางหลวง

25602555 2556 2557 2558 2559 2561 2562 2563 2564
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แหล่งข้อมูล: ฐานข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2555-2564 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ
และข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล: ฐานข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2555-2564 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ
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และ ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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แนวโน้มดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
เฉล่ีย ปี 2560-2564 ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

แนวโน้มดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

ดัชนีความรุนแรง (SI) คดีอุบัติเหตุจราจร ดัชนีความรุนแรง (SI) อุบัติเหตุบนทางหลวง

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) คดีอุบัติเหตุจราจร ดัชนีการเสียชีวิต (FI) อุบัติเหตุบนทางหลวง
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แหล่งข้อมูล: ฐานข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2555-2564 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ
และข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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และ ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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อุบัติเหตุทางถนน 
ช่วงเทศกาล03

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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มาตรการปิดสถานบันเทิง การงดจ�ำหน่ายเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ ในร้าน
อาหารท่ัวประเทศ ท่ีเกิดข้ึนในช่วงการแพร่ระบาดโควิด 19 ดูเหมือนจะส่งผล
ท�ำให้สัดส่วนของอุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุมาจากเมาแล้วขับในช่วงเทศกาล 
ลดลงอย่างเห็นได้ชัด ในขณะท่ีประชาชนชะลอตัวเดินทางกลับภูมิล�ำเนา 
ในต่างจังหวัด ปริมาณรถเบาบางลง สามารถใช้ความเร็วสูงได้ กลับท�ำให้
อุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน
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รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564

อุบัติเหตุทางถนน 
ช่วงเทศกาล

จากการประกาศภาวะฉุกเฉินของรัฐบาล เพ่ือป้องกันและควบคุม 
การแพร่ระบาดของโควิด 19 ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และสงกรานต์  
ท�ำให้สถิติตัวเลขจ�ำนวนอุบัติเหตุ จ�ำนวนผู้เสียชีวิต และจ�ำนวนผู้บาดเจ็บ  
ในช่วง 7 วันอันตรายลดลงอย่างเห็นได้ชัด
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แต ่ดู เหมือนว ่าความรุนแรงของอุบัติ เหตุ ใน 

ช่วงเทศกาลไม่ได้ลดลงไปตาม ซึ่งเห็นได้จากดัชนี

ความรุนแรง (Severity Index) ในช่วงเทศกาล

สงกรานต์ ปี 2563-2564 ที่เพิ่มสูงขึ้นหากเทียบกับ

ในช่วงสถานการณ์ปกติที่ไม ่มีการแพร่ระบาด 

ของโควิด 19 

โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลสงกรานต์ ปี 2563 

ท่ีได้มีการประกาศเลื่อนวันหยุดยาวออกไป ท�ำให้

ไม่มีการเดินทางกลับภูมิล�ำเนาในต่างจังหวัด 

ของประชาชนอย่างเช่นเคย จงึท�ำให้ตวัเลขผูเ้สยีชวิีต

จากอุบัติเหตุทางถนน ลดลงเหลือเพียง 167 ราย  

เช่นเดียวกันกับในช่วงเทศกาลปีใหม่ ปี 2564 แม้ว่า 

จะไม่ได้มกีารประกาศเลือ่นวันหยุดยาว แต่เน่ืองจาก 

สถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด 19 ท�ำให้

ประชาชนจ�ำนวนน้อยลงเดินทางกลับภูมิล�ำเนา 

ต่างจังหวัด ส่งผลท�ำให้จ�ำนวนผู ้เสียชีวิตลดลง 

เหลือเพียง 292 ราย อย่างไรก็ตาม สถิติตัวเลข

อบัุติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลดเูหมอืนจะมแีนวโน้ม

กลับมาสูงขึ้น เมื่อมีการผ่อนปรนภาวะฉุกเฉิน 

และกลับมาให ้มีวันหยุดยาวในช ่วงเทศกาล

สงกรานต์ ปี 2564 ท�ำให้ตัวเลขผู้เสียชีวิตเพ่ิมขึ้น 

จากปี 2563 เป็น 277 ราย แม้ว่าภายใต้สถานการณ์

การแพร่ระบาดของโควดิ 19 ส่งผลท�ำให้สถิตติวัเลข  

อุบัติเหตุช่วงเทศกาลในภาพรวมมีแนวโน้มลดลง  

เม่ือมีการผ่อนปรน
ภาวะฉุกเฉิน 
และกลับมาให้มีวันหยุด
ยาวในช่วงเทศกาล
สงกรานต์ ปี 2564 
ท�ำให้ตัวเลขผู้เสียชีวิต
เพ่ิมข้ึนเป็น

ราย

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

ปีใหม่

อุบัติเหตุ (คร้ัง) เสียชีวิต (ราย) บาดเจ็บ (ราย)

สงกรานต์ ปีใหม่ สงกรานต์ ปีใหม่ สงกรานต์

สถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วง 7 วันอันตรายของเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์
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แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index)
เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์
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ตัดหน้ากระช้ันชิด

อ่ืนๆ

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index)

ดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index)

ปีใหม่
สงกรานต์

สัดส่วนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ 

สัดส่วนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลสงกรานต์ 
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แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index)
เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์
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แหล่งข้อมูล: ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index)

ดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index)

ปีใหม่
สงกรานต์

สัดส่วนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ 

สัดส่วนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลสงกรานต์ 
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แม้ว่าปัจจุบันจะมีการน� ำเทคโนโลยีตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติมาช่วยตรวจจับผู้ขับข่ีท่ีใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมาย
ก�ำหนด จนท�ำให้ตัวเลขสถิติการตรวจจับความเร็วบนทางหลวง
เพ่ิมสูงข้ึนหลายเท่าตัว แต่ก็ดูเหมือนว่าสถานการณ์อุบัติเหตุ 
บนทางหลวงท่ีเก่ียวข้องกับความเร็วยังคงไม่มีแนวโน้มลดลง 
หรือเปล่ียนแปลงไปในทางท่ีดีข้ึน ตลอดในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา
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การใช้ความเร็ว

ตลอด 10 ปีท่ีผ่านมา คงยากท่ีจะปฎิเสธได้ว่า “พฤติกรรมการขับรถ 
เร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�ำหนด” ยังคงถือเป็นหน่ึงในพฤติกรรมเส่ียง 
หลักส� ำคัญของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย แม้ว่าหน่วยงาน
ต่างๆ ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องพยายามผลักดันมาตรการต่างๆ ออกมาเพ่ือช่วย
แก้ไขปัญหาดังกล่าว

โดยเฉพาะในภาคของการบังคับใช้กฎหมาย

ที่ได้มีการลงทุนน�ำเทคโนโลยีตรวจจับความเร็ว

อัตโนมัติมาช ่วยตรวจจับผู ้ขับข่ี ท่ีใช ้ความเร็ว 

เกินอัตราท่ีกฎหมายก�ำหนดและดูเหมือนจะได้ผล

เกินคาดจนท�ำให้ตัวเลขสถิติการตรวจจับความเร็ว

บนทางหลวงเพ่ิมสูง ข้ึนหลายเท ่าตัวในช ่วงป ี  

2563-2564 ซึ่งตัวเลขผู้กระท�ำผิดที่มีจ�ำนวนสูงถึง 

6-7 ล้านคน สะท้อนเห็นถึงพฤติกรรมการขับขี ่

ของคนไทยท่ีส่วนใหญ่ยังคงใช้ความเร็วเกินอัตรา 

ที่กฎหมายก�ำหนดและยังคงพบเห็นอยู ่ เป ็น 

จ�ำนวนมากบนท้องถนนได้อย่างชัดเจน

อย่างไรก็ตาม แม้ว ่าตัวเลขการตรวจจับ 

ผู้กระท�ำผิดจากการใช้ความเร็วบนทางหลวงท่ีเพ่ิม

สูงข้ึนอย่างผิดหูผิดตา ในช่วง 2-3 ปี ที่ผ่านมานั้น  

แต่ก็ดูเหมือนจะไม่ได้ส ่งผลท�ำให้อุบัติเหตุบน

ทางหลวงท่ีมีสาเหตุจากการใช้ความเร็วลดลง 

อย่างที่ควรจะเป็น กลับมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น โดยใน 

ปี 2563-2564 พบว่า มอีบุตัเิหตจุากการใช้ความเรว็ 

คิดเป็นสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 77-79 และส่งผล 

ท�ำให้มผีูเ้สยีชวิีต คิดเป็นสดัส่วนสงูถึงร้อยละ 69-74 

นอกจากนี้ สถิติตัวเลขการมาช�ำระค่าปรับใบสั่ง

ความเร็วทั่วทั้งประเทศ ในปี 2562 ที่พบว่ามีจ�ำนวน

ผู ้กระท�ำผิดมาช�ำระค่าปรับเพียง 2.1 ล้านใบ  

จากการออกใบสัง่ความเรว็ทัง้สิน้ 11.8 ล้านใบ หรอื

คิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 18 เท่าน้ัน จึงอนุมาน 

ได้ว่า การตรวจจับผู้กระท�ำผิดจากการใช้ความเร็ว

บนทางหลวงยังไม่เพียงพอในแง่การสร้างแรงจูงใจ

ให้ผู้ขับขี่ลดความเร็ว

การแก้ปัญหาเรื่องความเร็วข้างต้น แสดง 

ให ้ เ ห็นถึงข ้อจ�ำ กัดในการแก ้ ไขป ัญหาด ้วย 

การบังคับใช้กฎหมายข้อจ�ำกัดนี้เป็นเพียงส่วนหน่ึง 

ของความพยายามแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 

ในอีกหลายมิติอันอาจจัดกลุ ่มปัจจัยเป็นปัจจัย 

ด ้านคน ป ัจจัยด ้านยานพาหนะ ป ัจจัยด ้าน 

สภาพแวดล้อม 

ในปี 2563-2564
มีอุบัติเหตุจาก 
การใช้ความเร็ว  
คิดเป็นสัดส่วน 
สูงถึง
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สถิติการตรวจจับความเร็วบนทางหลวง ปี 2555-2564 

สถิติการออกใบส่ังความเร็วท่ัวประเทศ ปี 2562

แนวโน้มอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง ปี 2555-2564 
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แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล: สถิติการตรวจจับความเร็วบนทางหลวง ปี 2555-2564 กองบังคับการตํารวจทางหลวง

แหล่งข้อมูล: สถิติการออกใบส่ังความเร็วท่ัวประเทศ ปี 2562 กองบังคับการตํารวจทางหลวง
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ผู้กระทําผิด
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ใบส่ังความเร็ว
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ด่ืมแล้วขับ05

แม้ว่าตัวเลขสถิติอุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุ 
มาจากการด่ืมแล้วขับในภาพรวม มีแนวโน้ม 
เป็นไปในทิศทางท่ีดีข้ึนตลอดช่วง 10 ปี 
ท่ีผ่านมา แต่อุบัติเหตุด่ืมแล้วขับก็ยังคง 
เป็นท่ีสนใจของสังคม และมีการผลักดัน 
ปรับแก้บทลงโทษส� ำหรับผู้กระท� ำผิด 
ให้มีความรุนแรงเพ่ิมมากข้ึน รวมไปถึง 
ค ว า ม พ ย า ย า ม ใ น ก า ร ผ ลั ก ดั น ใ ห้ มี 
การตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ ในเลือด 
ของผู้ขับข่ีในทุกกรณีของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน
ตลอดท้ังปี ท่ัวท้ังประเทศ

032
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ด่ืมแล้วขับ

จากสถิติตัวเลขคดีอุบัติเหตุจราจรของส� ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติล่าสุด ในช่วง
ระหว่างปี 2563-2564 พบว่า มีจ�ำนวนคดีอุบัติเหตุจราจรท่ีมีสาเหตุมาจากด่ืมแล้วขับข่ี 
ลดลงเหลือเพียงกว่า 800 คดี หรือคิดเป็นสัดส่วนเฉล่ียเพียงร้อยละ 0.86 ของคดีอุบัติเหตุ
จราจรท้ังหมด เช่นเดียวกันกับตัวเลขจ�ำนวนอุบัติเหตุท่ีมีมูลเหตุสันนิษฐานมาจาก 
การด่ืมแล้วขับบนทางหลวง ลดลงเหลือต�่ำกว่า 200 คร้ัง หรือคิดเป็นสัดส่วนเฉล่ีย 
เพียงร้อยละ 0.84 ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงท้ังหมด

และหากพิจารณาแนวโน ้มของการเกิด

อบุติัเหตุท่ีมมีลูเหตสุนันิษฐานมาจากการดืม่แล้วขบั

บนทางหลวง ตลอดช่วง 10 ปีที่ผ่านมา ยังคงพบว่า 

ส่วนใหญ่ยังคงเกิดข้ึนบนทางสายรอง (ทางหลวง

หมายเลข 4 หลัก) และมักเกิดในช ่วงเวลา 

กลางคืน 

แม้ว ่าสถานการณ์ในภาพรวมมีแนวโน้ม 

ดีข้ึนอย่างเห็นได้ชัด แต่อุบัติเหตุดื่มแล้วขับก็ยังคง

เป็นที่สนใจของสังคมในปัจจุบันและมีการผลักดัน

ปรับแก ้บทลงโทษส�ำ หรับผู ้ ก ระท�ำ ผิดให ้มี 

ความรุนแรงเ พ่ิมมากขึ้น  ซึ่ งล ่ าสุดได ้มีการ 

แก้กฏหมายดื่มแล้วขับ มีโทษจ�ำคุกไม่เกิน 1 ปี  

ปรับ 5,000 - 20,000 บาท หรือท้ังจ�ำทั้งปรับ 

รวมท้ังพักใช้ใบอนุญาตขับรถไม่ต�่ำกว่า 6 เดือน 

ส�ำหรับผู้ที่มี

  ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด 20 มิลลิกรัม

เปอร์เซน็ต์ ส�ำหรบัผูข้บัขีม่อีายุน้อยกว่า 20 ปีบรบิรูณ์ 

หรอื ผูขั้บขีท่ีม่ใีบอนุญาตขบัรถชัว่คราว (ใบอนญุาต

แบบ 2 ปี) ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 21 พ.ศ. 2550 

ออกความในพ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ถือเป็น 

“ผู้เมาสุรา”
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   ปรมิาณเแอลกอฮอล์ในเลอืด 50 มลิลกิรมั

เปอร์เซ็นต์ มีโทษจ�ำคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับ 5,000-

20,000 บาท หรือท้ังจ�ำท้ังปรับ และถูกพักใช้ 

ใบอนุญาตขับรถไม่น้อยกว่า 6 เดือน

นอกจากนี ้ยังมกีารปรบัปรงุบทลงโทษส�ำหรบั

ผู้ที่เมาแล้วขับตามกฎหมายเพิ่มเติม ได้แก่

  ดื่มแล้วขับ หรือ การปฏิเสธเป่า มีโทษ 

จ�ำคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับ 10,000 - 20,000 บาท  

ระงับใบอนุญาตขับรถไม่น้อยกว่า 6 เดือน และศาล

สามารถสั่งพักใบอนุญาตขับรถ หรือเพิกถอน 

ใบอนุญาตขับรถ และสามารถยึดรถไว้ไม่เกิน 7 วัน

  ดื่มแล้วขับจนท�ำให้ผู ้อื่น “บาดเจ็บ”  

จ�ำคุกตั้งแต่ 1-5 ปี ปรับ 20,000-100,000 บาท  

และถูกสัง่พักใช้ใบอนุญาตขบัรถไม่น้อยกว่า 6 เดือน 

หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถ

  ดืม่แล้วขบัจนท�ำให้ผูอ้ืน่ “บาดเจบ็สาหัส” 

จ�ำคุก 2-6 ปี ปรับ 40,000-120,000 บาท ระงับ 

ใบอนุญาตขับรถไม่น้อยกว่า 2 ปี 

  ดืม่แล้วขบัจนท�ำให้ผูอ้ืน่ “ถึงแก่ความตาย” 

จ�ำคุก 3-10 ปี ปรับตั้งแต่ 60,000-200,000 บาท 

และเพิกถอนใบอนุญาตขับรถทันที

ด่ืมแล้วขับ
จนท�ำให้ผู้อ่ืน “ถึงแก่ความตาย” 

จ�ำคุก 3-10 ปี ปรับต้ังแต่ 

60,000 -200,000 บาท 
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แนวโน้มจํานวนและสัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจร
ท่ีมีสาเหตุมาจากด่ืมแล้วขับ ปี 2555-2564
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แนวโน้มจํานวนและสัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจร
ท่ีมีสาเหตุมาจากด่ืมแล้วขับ ปี 2555-2564
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ง่วงแล้วขับ06
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ในขณะท่ีสถิติอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากพฤติกรรมเส่ียงง่วงแล้วขับ 
ในภาพรวมมีแนวโน้มลดลง แต่ข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวงกลับพบว่า 
กลุ่มผู้ขับข่ีรถขนส่งหรือรถโดยสารสาธารณะท่ีต้องเดินทางในช่วงเวลา 
กลางคืน เช่น กลุ่มผู้ขับข่ีรถปิคอัพขนส่ง รถโดยสารขนาดใหญ่  
และรถบรรทุก ยังคงมีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึน และเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ
หลับในมากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถอ่ืนๆ หลายเท่าตัว
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ง่วงแล้วขับ

แม้ว่าสถิติอุบัติเหตุหลับในบนทางหลวงในภาพรวมดูเหมือนจะมีแนวโน้ม
ลดลงในช่วง 2-3 ปีท่ีผ่านมา แต่พฤติกรรมเส่ียงง่วงแล้วขับหรือภาวะหลับใน
ขณะขับข่ี ก็ยังคงเป็นปัญหาส�ำคัญอย่างย่ิงในสภาวะสังคมในปัจจุบันท่ีผู้คน
จ�ำนวนมากตกอยู่ในเง่ือนไขการหักโหมท�ำงานหนักจนพักผ่อนไม่เพียงพอ
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เป็นช่วงเวลาท่ีมี 
การเกิดอุบัติเหตุ 
จากการหลับใน 
และมีจ�ำนวนการ 
เสียชีวิตสูงกว่า 
ช่วงเวลาอ่ืนๆ  
อย่างเห็นได้ชัด

04:00 น. 
- 
05:00 น.

ดังปรากฏสถิติระหว ่างป ี  2555-2564  

ที่สะท้อนให้เห็นว่า กลุ่มผู้ใช้รถปิคอัพ รถโดยสาร

ขนาดใหญ่และรถบรรทุก ยังคงเป็นกลุ่มเสี่ยงหลัก

ของการเกิดอุบัติเหตุประเภทนี้มากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถ

อื่นๆ หลายเท่าตัว และยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น

เมื่อวิเคราะห์ข้อมูลจ�ำแนกตามช่วงเวลา 

จะพบว่า ในช่วงเวลา 04:00 น. ถึง 05:00 น.  

เป็นช่วงเวลาท่ีจ�ำนวนอบุตัเิหตแุละมจี�ำนวนเสยีชวิีต

แบบไม่มีคู่กรณีบ่งชี้ว่าน่าจะเกิดจากการหลับใน  

สูงกว่าช่วงเวลาอื่นๆ อย่างเห็นได้ชัด อุบัติเหต ุ

ชนิดไม่คู ่กรณีส่วนใหญ่จะเป็นการเกิดอุบัติเหตุ 

ในลักษณะ หลุดออกนอกเส ้นทางแล ้ว เ กิด 

การพลิกคว�่ำ หลุดออกนอกเส้นทางแล้วไปชน 

กับต้นไม้หรืออุปกรณ์ข้างทาง เป็นต้น ซึ่งส่งผล 

ท�ำให้เกิดความรุนแรงค่อนข้างสูง

ภาวะหยุดหายใจขณะหลับ หรือ Sleep  

Apnea ถือเป็นอีกหน่ึงสาเหตุส�ำคัญของการเกิด

อุบัติเหตุหลับใน เน่ืองจาก ภาวะหยุดหายใจ 

เป็นช่วงๆ ขณะนอนหลับ ส่งผลให้เกิดการตื่นตัว 

ของสมองบ่อยครัง้ โดยมกัจะไม่รูส้กึตวัหรอืจ�ำไม่ได้ 

การหลับลักษณะเช ่นนี้อาจท�ำให ้ไม ่สามารถ 

นอนหลับได้ตามปกติ แม้จะมีเวลาในการนอนหลับ

อย่างเตม็ทีก็่ตาม ในปัจจบุนั คาดว่าประชากรท่ัวโลก

เกือบ 14% หรือประมาณ 1 พันล้านคนประสบกับ 

“ภาวะหยุดการหายใจขณะหลับแบบอุดกั้น 

(Obstructive Sleep Apnea, OSA)” ในขณะที่

ประชากรไทยประมาณ 11% ก�ำลังประสบปัญหา

กับภาวะดังกล่าวเช่นกนัและมแีนวโน้มเพ่ิมขึน้อย่าง

ต่อเนื่องในแต่ละปี

ภาวะหยุดหายใจขณะหลับ 
กับความเส่ียงในการขับข่ีบน
ท้องถนน 

  “การหลับใน/ง่วงซึม” ในขณะขับขี่เป็น

หน่ึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ อันเป็นผลมาจาก 

ผู ้ขับขี่ไม่สามารถควบคุมเบรกหรือพวงมาลัยได้  

และมีการใช้ความเร็วในอัตราสูงขณะเกิดอุบัติเหตุ

ทางถนน 

  การมีอาการง ่วงมากผิดปกติในเวลา 

กลางวัน (Excessive Daytime Sleepiness, EDS) 

พบบ่อยครั้งในกลุ่มประชากรทั่วไป อันมีผลพวง 

จากคุณภาพการนอนหลับ ท้ังจากภาวะปัญหา 

การอดนอน หรือการนอนหลับที่ผิดปกติ

  ภาวะหยุดหายใจขณะนอนหลบัแบบอดุก้ัน 

(Obstructive Sleep Apnea, OSA) มกัพบในกลุม่ 

ผู ้ขับขี่รถบรรทุก รถโดยสารและผู ้มีอาชีพขับรถ 

เป็นส่วนใหญ่ ซ่ีงเป็นกลุ่มที่มีความเสี่ยงมากกว่า 

ผูข้บัขีท่ั่วไปบนท้องถนน ภาวะน้ีบัน่ทอนความสามารถ

ในการจดจ่อ การตอบสนองและทกัษะการตดัสนิใจ  

ลดลงในขณะขับข่ีเป็นเวลานาน

  ความเสี่ยงหรือโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ 

บนท้องถนนได้มากถึง 2-3 เท่า เน่ืองจากความล้า

และการหลับในขณะขับขี่รถ
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ส่วนใหญ่
เกิดอุบัติเหตุ
คันเดียว
ไม่มีคู่กรณี

ไม่มีคู่กรณี

มีคู่กรณี

75%

25%

เวลาน้ีตายเยอะ
เพราะหลับใน

50%

40%

30%

20%

10%

0%

700
600
500
400
300
200
100
0

2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2556 2563 2564

สัดส่วนอุบัติเหตุท่ีอาจเก่ียวข้องกับการหลับในบนทางหลวง ปี 2555-2564 
จําแนกตามประเภทผู้ใช้ทาง

จํานวนอุบัติเหตุและผู้เสียชีวิตท่ีอาจเก่ียวข้องกับการหลับในบนทางหลวง 
ในกลุ่มรถปิคอัพ รถโดยสารขนาดใหญ่ และรถบรรทุก ปี 2555-2564 จําแนกตามช่วงเวลา

สัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุท่ีอาจเก่ียวข้องกับการหลับในบนทางหลวง
ในกลุ่มรถปิคอัพ รถโดยสารขนาดใหญ่และรถบรรทุก ปี 2555-2564 
จําแนกตามรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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ตัวอย่างเทคโนโลยี
เพ่ือป้องกันภาวะหลับในขณะขับรถ

การตรวจประเมินศักยภาพของผู้ขับข่ี

อุปกรณ์ตรวจสอบความเม่ือยล้า  (Guardian System)

อุปกรณ์ช่วยเตือนหลับในขณะขับรถ
ด้วยสัญญาณสมอง (Alertz)

วินิจฉัยความผิดปกติระหว่างการนอนหลับ Polysomnography (PSG) หรือ Sleep Test 

อุปกรณ์แหวนป้องกันการหลับใน 
(Stop Sleep)

เทคโนโลยีทางด้วนวิศวกรรม เส้นจราจร
แบบสันนูน (Profile Marking)

ตัวอย่างมาตรการและแนวทาง 
การป้องกันอุบัติเหตุหลับใน 
จากภาวะหยุดหายใจขณะหลับ 

  การตรวจประเมินศักยภาพของผู ้ ขับข่ี 

เป็นการตรวจวินิจฉัยความผิดปกติระหว่างการ 

นอนหลับ Polysomnography (PSG) หรือ Sleep 

Test โดยให้ผู้ป่วยทดสอบการนอนหลับเป็นเวลา

หน่ึงคืน พร้อมทั้งบันทึกข้อมูลต่างๆ ท่ีเก่ียวข้อง 

กับการนอนหลับของร ่ างกาย เ พ่ือประเมิน 

ความรุนแรงของภาวะการณ์หยุดหายใจขณะ 

นอนหลับ ตลอดจนเพ่ือหาแนวทางในการรักษา 

ต ่อไป ในความเป ็นจริงโอกาสเข ้าถึงบริการ 

ตรวจวินิจฉัยดังกล ่าวยังจ�ำกัดมากเน่ืองจาก 

จ�ำนวนหน่วยบริการเช่นนี้ยังมีจ�ำกัด

  เทคโนโลยีเ พ่ือป ้องกันภาวะหลับใน 

ขณะขบัรถ เป็นการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีในรปูแบบ

ต่างๆ มาช่วยป้องกันไม่ให้อุบัติเหตุหลับในเกิดขึ้น 

ยกตัวอย่างเช่น อุปกรณ์ตรวจสอบความเมื่อยล้า 

(Guardian System) อุปกรณ์ช่วยเตือนหลับใน 

ขณะขับรถด้วยสัญญาณสมอง (Alertz) อุปกรณ์

แหวนป้องกันการหลับใน (Stop Sleep) เทคโนโลยี

ทางด้านวิศวกรรม เส้นจราจรแบบสันนูน (Profile 

Marking) 
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การสวมหมวก 
นิรภัย07
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การผลักดันให้ผู้ ใช้รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัยท่ีได้ 
มาตรฐานอย่างถูกต้องให้ใกล้เคียง 100% ตามเป้าหมายโลก 
ในปี 2573 น้ัน ดูเหมือนจะเป็นโจทย์ส� ำคัญท่ีท้าทาย 
ส� ำหรับประเทศไทยอีกคร้ัง เพราะตลอด 10 ปีท่ีผ่านมา 
สถานการณ์การสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
ในภาพรวมของประเทศไทย ดูเหมือนยังไม่มีการเปล่ียนแปลง
ไปในทิศทางท่ีชัดเจน 
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การสวมหมวกนิรภัย

คงยากท่ีจะปฏิเสธได้ว่า “หมวกนิรภัย” ถือเป็นอุปกรณ์พ้ืนฐานส� ำคัญของผู้ใช้ 
รถจักรยานยนต์ท่ีจะช่วยป้องกันการบาดเจ็บและเพ่ิมโอกาสการรอดชีวิตจากอุบัติเหตุ  
ดังน้ัน การลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีถือว่าเป็นกลุ่มเส่ียงหลักส�ำคัญ
ของอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย

นิ ร ภั ย ข อ ง ก ลุ ่ ม ผู ้ โ ด ย ส า ร ใ น เ ข ต พ้ื น ท่ี

กรุงเทพมหานคร เพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 54 ถึง 55  

ในช่วงปี 2561-2562 จากเดิมที่มีอัตราเฉลี่ยร้อยละ 

38 ถึง 45 ในขณะแนวโน้มการสวมหมวกนิรภัย 

ในเขตชุมชนชนบทค่อนข้างคงท่ี ที่อัตราเฉลี่ย 

ร้อยละ 28 ถึง 31 ส่วนหน่ึงเนื่องจากอัตราส่วน

จ�ำนวนต�ำรวจต่อประชากรในภูมิภาคน้อยกว่า 

ในกทม.หลายเท่า 

ส�ำหรับสถานการณ์การสวมหมวกนิรภัย 

ของกลุ ่มผู ้ใช้รถจักรยานยนต์ในแต่ละช่วงอายุ  

ข ้ อมูลจากการส�ำ  รวจการสวมหมวกนิรภัย 

ทั่วประเทศล่าสุด ในปี 2562 การสวมหมวกนิรภัย 

ในกลุ่มวัยรุ ่นคิดเป็นอัตราการสวมค่อนข้างน้อย 

เม่ือเปรียบเทียบกับกลุ ่มผู ้ใหญ่ โดยกลุ่มวัยรุ ่น 

มีอัตราการสวมหมวกนิรภัยต�่ำกว่ากลุ่มผู้ใหญ่ คือ 

ร้อยละ 20 และ 48 ตามล�ำดับ ในขณะที่กลุ่มเด็ก 

ที่น่ังโดยสารยังมีการสวมหมวกนิรภัยอยู่ในเกณฑ ์

ที่ต�่ำมาก เพียงร้อยละ 8 เท่าน้ัน เมื่อพิจารณา 

ถึงแนวโน้มของการสวมหมวกนิรภัยท้ัง 3 กลุ ่ม 

ช่วงอายุ ตั้งแต่ปี 2553-2562 ก็จะพบว่า ในกลุ่ม 

วัยรุ่นมีแนวโน้มการสวมหมวกนิรภัยลดลงเล็กน้อย 

ในขณะที่กลุ ่มผู ้ใหญ่และกลุ ่มเด็ก มีแนวโน้ม 

ค่อนข้างคงท่ี ไม่มกีารเปลีย่นแปลงอย่างมนัียส�ำคญั

ตั้งแต่ ปี 2555 เป็นต้นมา

ในปี 2562 
พบว่าอัตราการ
สวมหมวกนิรภัย 
ของผู้ใช้รถ 
จักรยานยนต์ 
ในภาพรวม 
ท้ังประเทศ

จึ งมุ ่ ง เน ้ น ไปที่ การรณรงค ์ ให ้ ผู ้ ใ ช ้ รถ

จักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัยให้ได ้ใกล้เคียง  

100% จึงเป็นอีกหน่ึงความพยายามท่ีทุกภาคส่วน

ร่วมมือกันและพยายามผลักดันให้เกิดข้ึนให้ได้  

ตามเป้าหมายโลกส�ำหรับการด�ำเนินงานด้าน 

ความปลอดภัย ภายใต้ทศวรรษแห่งความปลอดภยั

ทางถนน 2554-2563 (Decade of Action for  

Road Safety 2011-2020) แต่ผลจากการส�ำรวจ 

โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่าย Road Safety 

Watch ล่าสุดในปี 2562 พบว่าอัตราการสวมหมวก

นิรภัยของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ในภาพรวมทัง้ประเทศ

อยู ่ที่ร ้อยละ 45 แบ่งออกเป็นกลุ ่มผู ้ ขับขี่สวม 

หมวกนิรภัยร้อยละ 52 ส่วนผู้โดยสารสวมหมวก

นิรภัยร้อยละ 21

พฤตกิรรมการสวมหมวกนริภัยระหว่างบรเิวณ

ชมุชนเมอืงและชมุชนชนบทก็ยังคงมคีวามแตกต่าง

กันอย่างชัดเจน โดยการสวมหมวกนิรภัยในเขต

ชุมชนเมืองหลัก (เช่น กรุงเทพมหานคร และพ้ืนที่

ชมุชนเมอืงท่ีเป็นศนูย์กลางทางเศรษฐกิจของจงัหวดั) 

พบว่ามีแนวโน้มปรับตัวข้ึนเล็กน้อย โดยเป็นผล 

มาจากการประกาศของผูบ้ญัชาการต�ำรวจนครบาล 

ในช่วงปลายปี 2560 ท่ีจะเอาจริงในเร่ืองของ 

การบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยและผลักดัน 

ให้ “กรุงเทพมหานคร เป ็นเมืองต ้นแบบ 

สวมหมวกนิรภัย 100%” ส่งผลท�ำให้การสวมหมวก45%
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ทศวรรษแห่งความปลอดภัย 
ทางถนน พ.ศ. 2554-2563

(Decade of Action for Road 
Safety 2011-2020)

ภายในปี 2573 เพ่ิมสัดส่วน 
ของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 

ท่ีสวมหมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน
อย่างถูกต้องให้ใกล้เคียง 100%

เป้าหมายโลก
ส�ำหรับการด�ำเนินงาน 

ด้านความปลอดภัย 
ทางถนน

2553

44%

19%

53% 54%

46%

24%
20%

43%

52% 51% 51% 51%

43% 43% 43% 45%

51% 52%50%

43%

19% 19% 20% 20% 20%
22%

45%

52%

21%

42%

2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 25622561

อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 
ปี 2553-2562 

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่าย Road Safety Watch

ผู้ขับข่ี
ผู้โดยสาร
รวม
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อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย ปี 2562 รายจังหวัด
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แนวโน้มอัตราการสวมหมวกนิรภัยของประเทศไทย 
ปี 2553-2562 จําแนกตามพ้ืนท่ี
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แนวโน้มอัตราการสวมหมวกนิรภัยของประเทศไทย ปี 2553-2562 
จําแนกตามช่วงอายุ
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ความปลอดภัย 
ของการใช้รถจักรยานยนต์

ข้อค้นพบจากการศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เชิงลึก 
กว่า 1,200 เคส ถือเป็นอีกหน่ึงองค์ความรู้ ท่ีส� ำคัญ 
และมีประโยชน์ต่อการก�ำหนดแนวทางและมาตรการต่างๆ 
ท้ังในระดับปฏิบัติและระดับนโยบาย ส� ำหรับการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ของประเทศไทยในอนาคต 
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ความปลอดภัย 
ของการใช้รถจักรยานยนต์

คงยากท่ีจะปฎิเสธได้ว่า รถจักรยานยนต์ยังคงเป็นยานพาหนะอีกประเภท
หน่ึงท่ีนิยมใช้กันในประเทศไทย จนท�ำให้จ�ำนวนรถจักรยายนต์จดทะเบียน
สะสมพุ่งข้ึนไปมากกว่า 21 ล้านคัน หรือคิดเป็นร้อยละ 70 ของยานพาหนะ
ทุกประเภท

ใ น ข ณ ะ ที่ ก า ร เ สี ย ชี วิ ต จ า ก อุ บั ติ เ ห ตุ 

รถจักรยานยนต์ดูเหมือนมีแนวโน้มลดลงเล็กน้อย 

ดังเช่นข้อมูลตัวเลขผู้เสียชีวิตจากการบูรณาการ

ข้อมูล 3 ฐาน (ต�ำรวจ สาธารณสุข และประกันภัย) 

ซึ่งล ่าสุดในปี 2564 พบว่า จ�ำนวนผู ้ เสียชิวิต 

จากอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ คิดเป็น

สัดส่วนสูงถึงร้อยละ 51 ของจ�ำนวนผู ้เสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด และเมื่อน�ำข้อมูล 

มาวิเคราะห์เปรียบเทียบเชิงพ้ืนที่ เ พ่ือสะท้อน 

ให้เห็นถึงความแตกต่างของสถานการณ์อุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์ในแต่ละจังหวัด ก็พบว่า จังหวัด 

ท่ีมีอัตราการเสียชี วิตจากรถจักรยานยนต์ต ่อ 

จ�ำนวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสม 10,000 

คนั สงูสดุ 3 อนัดับแรก ได้แก่ สมทุรปราการ นนทบรุี 

และปทุมธานี และต�่ำสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ 

กรุงเทพมหานคร ภูเก็ด และสตูล

อย่างไรก็ตาม ผลจากการศึกษาอุบัติเหต ุ

รถจักรยานยนต์เชิงลึก จากกรณีศึกษา 1,200 เคส 

ในช่วงระหว่างปี 2559-2564 จากการเก็บข้อมูล 

ในทุกภูมิภาคทั่วประเทศ โดยศูนย์วิจัยอุบัติเหตุ 

แห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย  

และมหาวิทยาลัยในเครือข่าย เป็นอีกหน่ึงข้อมูล 

เชิงลึกที่น่าสนใจและสะท้อนให้เห็นถึงสาเหตุหลัก 

ส�ำคัญของการเกิดอุบัติ เหตุรถจักรยานยนต ์ 

ในประเทศไทย อาทิเช่น 
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เกิดจากความ
ผิดพลาดของ 
ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
ในการประเมิน
สถานการณ์ 
(Perception 
Failure) 

  ร้อยละ 50 เกิดจากความผิดพลาดของ 

ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในการประเมินสถานการณ์ 

(Perception Failure) รองลงมาได้แก่ ความผิด

พลาดในการตัดสินใจเมื่อต ้องเผชิญหน ้ากับ

สถานการณ์ฉุกเฉิน (Decision Failure) และความ

ผิดพลาดในการควบคุมรถ (Reaction Failure)  

ส่วนในอบุติัเหตทุีม่คีวามรุนแรงถงึขัน้มผีูเ้สยีชวิีตน้ัน 

พบว่า ผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีความผิดพลาด 

ในการประเมินสถานการณ์ (Perception Failure) 

สูงถึงร้อยละ 62

  ร้อยละ 25 ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนท้ังหมด  

มีสาเหตุมาจากความไม่ตั้งใจในการขับข่ีของผู้ขับข่ี

รถจกัรยานยนต์ (Attention Failure) และร้อยละ 42 

ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมด เกิดจากการท�ำผิด 

กฎจราจรของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ (Faulty in 

Traffic Strategy)  

  ร ้อยละ 48 เป ็นการชนท่ีผู ้ ขับขี่ รถ

จักรยานยนต์ไม่หลบหลีกหรือเบรคเพ่ือหลีกเลี่ยง 

การชนแต่อย่างใด (Collision Avoidance) และ 

มีสัดส่วนเพ่ิมสูงข้ึนถึงร ้อยละ 60 ในอุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์ที่มีผู้เสียชีวิต 

  รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

ท่ีมีผู ้เสียชีวิตที่พบบ่อยมากท่ีสุด ได้แก่ รูปแบบ 

การชนแบบชนตัดหน้า โดยร ้อยละ 80 เป ็น 

การชนรถยนต์ที่เล้ียวตัดหน้า โดยรถจักรยานยนต ์

ว่ิงมาทางตรง รองลงมาได้แก่ ชนท้าย โดยร้อยละ 

65 เป็นรถจักรยานยนต์ชนท้ายรถยนต์คันอื่น

  ร้อยละ 41 ของผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต ์

ท่ีประสบอุบัติเหตุไม่มีใบอนุญาตขับข่ี แต่ในกลุ่ม 

ผู้ที่มีใบอนุญาตขับขี่ ร้อยละ 50 เป็นการชนที่ผู้ขับขี่

รถจกัรยานยนต์ไม่หลบหลกีหรอืเบรคเพ่ือหลกีเลีย่ง

การชน แสดงให้เห็นถึงการขาดทักษะในการ 

หลีกเลี่ยงการชน

  ร้อยละ 90 ของผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต ์

ท่ีประสบอุบัติเหตุ (ท้ังมีและไม่มีใบอนุญาตขับข่ี) 

เรียนรู้การขับขี่รถจักรยานยนต์จากเพ่ือน/สมาชิก 

ในครอบครวัหรอืฝึกด้วยตนเอง ซึง่ยังขาดการเรยีนรู้

ทักษะการขับขี่อย่างปลอดภัย

  กลุม่วยัรุน่ช่วงอายุ 15-24 ปี เป็นกลุม่ผูข้บัขี่

รถจักรยานยนต์ที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุด โดย

สาเหตุส ่ วนใหญ ่ เ กิดจากความผิดพลาดใน 

การควบคุมรถจักรยานยนต์ โดยเฉพาะทักษะ 

การใช้เบรกเพื่อชะลอความเร็วหรือเพื่อหยุดรถ 

  ในกรณีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีผู้ขับขี่ 

มีการใช้ความสูงกว่ากว่า 80 กม./ชม. พบว่า  

มี โอกาสในการเสียชี วิตสูงอย ่างมีนัยส�ำคัญ  

โดยเฉพาะในช่วงเวลากลางคืน มีแนวโน้มที่จะ

รุนแรงมากกว่า

  มากกว ่าร ้อยละ 50 ของผู ้ เสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เกิดจากการบาดเจ็บ 

ท่ีศีรษะ สอดคล้องข้อมูลที่ว่า มากกว่าร้อยละ 60 

ของผู ้ที่เสียชีวิตไม่ได้สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่  

และในกรณีอุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิตเน่ืองจาก 

บาดเจ็บท่ีศีรษะ มากกว่าร้อยละ 70 ไม่สวมหมวก

นิรภัย

  สภาพถนนและสิง่แวดล้อม เป็นปัจจยัร่วม 

ทีท่�ำให้เกิดอบุตัเิหตรุถจกัรยานยนต์ สงูถึงร้อยละ 40 

และอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงสูงมักเกิดขึ้นบนถนน

ในเขตชานเมืองและชนบท 

  อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่เกิดบนถนน  

4 ช่องจราจร เป็นการเกิดบนไหล่ทางสูงถึงร้อยละ 

23 และเป็นอุบัติเหตุท่ีมีผู ้เสียชีวิตถึงร้อยละ 30 

แสดงให้เห็นถึงความไม่ปลอดภัยในการสัญจร 

บนไหล่ทางของรถจักรยานยนต์
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รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564

จํานวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสม 
และสัดส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ปี 2560-2564

ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์

ตัวอย่างสถานการณ์ตามประเภทความผิดพลาดจากผู้ขับข่ี 
จากผลการศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เชิงลึก 1,200 เคส*

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ต่อรถจักรยานยนต์
จดทะเบียนสะสม 10,000 คัน ปี 2564
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แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
จํานวนรถจดทะเบียนสะสม ปี 2555-2556 กรมการขนส่งทางบก

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
จํานวนรถจดทะเบียนสะสม ปี 2564 กรมการขนส่งทางบก

แหล่งข้อมูล: การสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 1,200 เคส ระหว่างปี 2559-2564
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT)

จํานวน จยย. สะสม สัดส่วนการเสียชีวิต จยย.
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แหล่งข้อมูล: การสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 1,200 เคส ระหว่างปี 2559-2564
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT)

ความบกพร่องของพาหนะอ่ืน

ความบกพร่องของรถจักรยานยนต์ ถนนและส่ิงแวดล้อม

ปัจจัยด้านอ่ืนๆ

ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์

ผู้ขับขี่
ยานพาหนะอื่น

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ผู้ขับข่ียานพาหนะอ่ืน

ความเข้าใจผิดพลาด
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ความผิดพลาดในการประเมิน
สถานการณ์เส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน

ความผิดพลาดอ่ืนๆ

ความผิดพลาดจากการตอบสนอง/ 
การควบคุมรถท่ีไม่เหมาะสม

ความผิดพลาด
ในการประเมินสถานการณ์เส่ียง
(Perception Failure)

ความผิดพลาดด้านการตัดสินใจ
(Decision Failure)

ความผิดพลาด
จากการตอบสนอง/ควบคุมรถ
(Reaction Failure)

ความผิดพลาดอ่ืนๆ/เข้าใจผิด
(Other Failure)

ไม่รับรู้ต่อสถานการณ์ โดยรอบขณะขับข่ี
• ไม่มองด้านหน้าขณะขับข่ี
• ขับผ่านส่ีแยกโดยไม่สังเกตรถจากทิศทางอ่ืนๆ
• ไม่สังเกตรถทิศทางอ่ืนเม่ือเล้ียว/แซง/เปล่ียนช่องจราจร
• สูญเสียการรับรู้ช่ัวคราวหรือประสิทธิภาพการรับรู้ต่อสถานการณ์ต่างๆ ลดลง

ตัดสินใจผิดพลาด
• ฝ่าฝืนกฏจราจร
• ไม่มีการคาดการณ์อันตรายท่ีอาจเกิดข้ึน
• ไม่ลดความเร็วขณะเข้าโค้ง
• ไม่หลีกเล่ียงการชนเพราะคิดว่าไม่น่าจะชน
• ไม่หักหลบหลุมเพราะไม่คิดว่าหลุมจะลึก

การควบคุมรถผิดพลาด
• บิดคันเร่ง ท้ังท่ีต้ังใจจะเบรก
• หักหลบมากเกินไป
• ใช้เบรกหน้าหรือเบรกหลังไม่เหมาะสม
• ตอบสนองช้า

เข้าใจผิด ตีความผิด
• รถบรรทุกชิดซ้าย จึงไม่คิดว่าจะตีวงเพ่ือกลับรถ
• รถข้างหน้าเปิดไฟกระพริบก่อนเข้าทางแยกจึงไม่ทราบว่าจะตรงหรือเล้ียว

* หมายเหตุ : ตัวอย่างสถานการณ์ตามประเภทความผิดพลาดจากผู้ขับข่ี เป็นข้อมูลสถานการณ์ท่ีได้มาจากการสอบถามข้อมูลจากผู้ประสบเหตุโดยตรง 
ตามแนวทางและวิธิการในการสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ ในเชิงลึก (Motorcycle Accident Investigation) 
ของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT)
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จํานวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสม 
และสัดส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ปี 2560-2564

ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์

ตัวอย่างสถานการณ์ตามประเภทความผิดพลาดจากผู้ขับข่ี 
จากผลการศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เชิงลึก 1,200 เคส*

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ต่อรถจักรยานยนต์
จดทะเบียนสะสม 10,000 คัน ปี 2564
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แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
จํานวนรถจดทะเบียนสะสม ปี 2555-2556 กรมการขนส่งทางบก

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
จํานวนรถจดทะเบียนสะสม ปี 2564 กรมการขนส่งทางบก

แหล่งข้อมูล: การสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 1,200 เคส ระหว่างปี 2559-2564
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT)

จํานวน จยย. สะสม สัดส่วนการเสียชีวิต จยย.
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56% 54% 54% 52% 51%
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แหล่งข้อมูล: การสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 1,200 เคส ระหว่างปี 2559-2564
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT)

ความบกพร่องของพาหนะอ่ืน

ความบกพร่องของรถจักรยานยนต์ ถนนและส่ิงแวดล้อม

ปัจจัยด้านอ่ืนๆ

ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์

ผู้ขับขี่
ยานพาหนะอื่น

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ผู้ขับข่ียานพาหนะอ่ืน

ความเข้าใจผิดพลาด

0.30%

0.08%

2.86%

1.13%

53.45%

42.18%

2.82% 4.00%

11.83%
1.45%

31.83%

33.82%

4.23%

2.55%

49.30%

51.18% ความผิดพลาดด้านการตัดสินใจ

ความผิดพลาดในการประเมิน
สถานการณ์เส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน

ความผิดพลาดอ่ืนๆ

ความผิดพลาดจากการตอบสนอง/ 
การควบคุมรถท่ีไม่เหมาะสม

ความผิดพลาด
ในการประเมินสถานการณ์เส่ียง
(Perception Failure)

ความผิดพลาดด้านการตัดสินใจ
(Decision Failure)

ความผิดพลาด
จากการตอบสนอง/ควบคุมรถ
(Reaction Failure)

ความผิดพลาดอ่ืนๆ/เข้าใจผิด
(Other Failure)

ไม่รับรู้ต่อสถานการณ์ โดยรอบขณะขับข่ี
• ไม่มองด้านหน้าขณะขับข่ี
• ขับผ่านส่ีแยกโดยไม่สังเกตรถจากทิศทางอ่ืนๆ
• ไม่สังเกตรถทิศทางอ่ืนเม่ือเล้ียว/แซง/เปล่ียนช่องจราจร
• สูญเสียการรับรู้ช่ัวคราวหรือประสิทธิภาพการรับรู้ต่อสถานการณ์ต่างๆ ลดลง

ตัดสินใจผิดพลาด
• ฝ่าฝืนกฏจราจร
• ไม่มีการคาดการณ์อันตรายท่ีอาจเกิดข้ึน
• ไม่ลดความเร็วขณะเข้าโค้ง
• ไม่หลีกเล่ียงการชนเพราะคิดว่าไม่น่าจะชน
• ไม่หักหลบหลุมเพราะไม่คิดว่าหลุมจะลึก

การควบคุมรถผิดพลาด
• บิดคันเร่ง ท้ังท่ีต้ังใจจะเบรก
• หักหลบมากเกินไป
• ใช้เบรกหน้าหรือเบรกหลังไม่เหมาะสม
• ตอบสนองช้า

เข้าใจผิด ตีความผิด
• รถบรรทุกชิดซ้าย จึงไม่คิดว่าจะตีวงเพ่ือกลับรถ
• รถข้างหน้าเปิดไฟกระพริบก่อนเข้าทางแยกจึงไม่ทราบว่าจะตรงหรือเล้ียว

* หมายเหตุ : ตัวอย่างสถานการณ์ตามประเภทความผิดพลาดจากผู้ขับข่ี เป็นข้อมูลสถานการณ์ท่ีได้มาจากการสอบถามข้อมูลจากผู้ประสบเหตุโดยตรง 
ตามแนวทางและวิธิการในการสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ ในเชิงลึก (Motorcycle Accident Investigation) 
ของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT)
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รถจักรยานยนต์
บ๊ิกไบค์09

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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สถานการณ์อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ท่ีดูเหมือนก�ำลังจะมีแนวโน้ม 
รุนแรงข้ึน หน่วยงานต่างๆ ทุกภาคส่วนก็พยายามก�ำหนดแนวทาง 
หรือออกมาตรการต่างๆ ท่ีจะช่วยลดความสูญเสียท่ีอาจจะเกิดข้ึนจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในอนาคต การออกกฎระเบียบในการขอ 
และออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ โดยเฉพาะ ถือเป็น 
อีกหน่ึงมาตรการส� ำคัญท่ีจะช่วยควบคุมและคัดกรองผู้ขับข่ีให้ ใช้ 
รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์มีความปลอดภัยมากย่ิงข้ึน

มูลนิธิไทยโรดส์  > www.thairoads.org 059



รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564

รถจักรยานยนต์ 
บ๊ิกไบค์

รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ (Big Bike) หรือจักรยานยนต์ท่ีมี 
ขนาดเคร่ืองยนต์มากว่า 400 ซีซี ดูเหมือนก�ำลังได้รับความนิยม 
จากกลุ่มผู้ ใช้รถจักรยานยนต์คนไทยและมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน 
อย่างต่อเน่ืองในปัจจุบัน

060



มูลนิธิไทยโรดส์  > www.thairoads.org

ข้อมูลสถิติการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์

สะสมของกรมขนส่งทางบก ล่าสุดในปี 2564  

พบว่า มีจ�ำนวนรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์จดทะเบียน

สะสมท้ังสิ้น 234,293 คัน ซึ่งเพ่ิมขึ้นจากปี 2561  

ถึง  57,098 คัน หรือเ พ่ิม ข้ึนเฉลี่ยป ีละกว ่า  

14,000 คัน

คนวัยท�ำงาน 25-35 ปี มีแนวโน้ม
ท่ีจะเสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์

มากกว่า
กลุ่มช่วงอายุอ่ืนๆ

เมือ่วิเคราะห์หาค่าดชันกีารเสียชวิีต (Fatality 

Index) หรือ สัดส่วนจ�ำนวนผู้เสียชีวิตต่อจ�ำนวน 

รวมผู ้ เสียชี วิตและบาดเจ็บ โดยอาศัยข ้อมูล 

จ�ำนวนผู้ประสบภัยจากรถ ระหว่างปี 2560-2564 

ของศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรม

ความปลอดภัยทางถนน (ThaiRSC) บริษัท  

กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ�ำกัด ก็สะท้อน 

ให้เห็นได้ชัดว่า สถานการณ์ความรุนแรงของ

อุบัติ เหตุที่ เกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค ์  

(>400 ซีซี)มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นไปในทิศทางเดียวกัน

กับจ�ำนวนตัวเลขของรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ 

ทีเ่พ่ิมข้ึน ในขณะท่ีความรนุแรงของรถจกัรยานยนต์

ขนาดเล็ก (<400 ซีซี )  กลับมีแนวโน้มลดลง  

นอกจากนี้ กลุ ่มช่วงอายุคนวัยท�ำงาน (25-35) 

ดูเหมือนจะเป็นกลุ ่มเสี่ยงหลักและมีแนวโน้ม 

ที่จะเสียชี วิตและได ้ รับบาดเจ็บจากอุบั ติ เหต ุ

รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ (>400 ซีซี) มากกว่า 

กลุ่มช่วงอายุอื่นๆ

2561 2562 2563 2564

แหล่งข้อมูล : จํานวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียน (สะสม) ท่ัวประเทศ ปี 2561-2564 กรมการขนส่งทางบก

จํานวนรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ (>400 ซีซี) 
จดทะเบียนสะสม ท่ัวประเทศ ปี 2561-2564
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รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564

แหล่งข้อมูล: ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (ThaiRSC) 
บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด
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สัดส่วนผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ ปี 2561-2564 
จําแนกตามช่วงอายุ
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แนวโน้มดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
ระหว่างอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ (>400 ซีซี)
กับ อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก (<400 ซีซี) 
ปี 2561-2564

2560

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ (>400 ซีซี)

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก (<400 ซีซี)

2561 2562 2563 2564

แหล่งข้อมูล: ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (ThaiRSC) 
บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด

กําหนดให้ใบรับรองแพทย์
ท่ีจะนํามาใช้ประกอบการขอรับ
หรือขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ
ส่วนบุคคล ต้องแสดงให้เห็นว่า
ผู้น้ันไม่มีโรคประจําตัว หรือสภาวะ
ของโรค ท่ีผู้ประกอบวิชาชีพเวชกรรม  
เห็นว่าอาจเป็นอันตรายขณะขับรถ

ผู้ท่ีจะขับรถจักรยายนยนต์ 
ท่ีมีกําลังสูง (Big Bike) หรือ
รถจักรยานยนต์ท่ีมีขนาดเคร่ืองยนต์ 
มากกว่า 400 CC ต้องผ่านการอบรม 
และทดสอบการขับรถเพ่ิมเติม

ผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ
จะต้องใช้ใบรับรองแพทย์ประกอบ
ในการดําเนินการขอต่ออายุใบอนุญาต
ขับรถทุกชนิด

ในขณะท่ีสถานการณ์อบุตัเิหตุรถจกัรยานยนต์ 

บิ๊กไบค์ที่ดูเหมือนก�ำลังจะมีแนวโน้มรุนแรงขึ้น 

หน่วยงานต่างๆ ทุกภาคส่วน ก็พยายามก�ำหนด

แนวทางหรือออกมาตรการต่างๆ ท่ีจะช่วยลด 

ความสูญเสียที่ อาจจะ เกิดขึ้ นจากอุบั ติ เห ตุ 

รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ในอนาคต รวมไปถึง  

กรมการขนส่งทางบก ในฐานะหน่วยงานที่ก�ำกับ

ดูแลผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์โดยตรง ก็ได้มี 

การก�ำหนดแนวทางเฉพาะในการขอและออก 

ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีมีขนาดก�ำลัง

เครื่องยนต์ตั้งแต่ 35 กิโลวัตต์ขึ้นไป หรือมีขนาด

ความจุของกระบอกสูบรวมกันตั้งแต่ 400 ซีซี  

ขึ้นไป เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่และ 

ผู้ใช้รถใช้ถนน โดยก�ำหนดแนวทางการด�ำเนินการ 

ดังนี้ 

062



มูลนิธิไทยโรดส์  > www.thairoads.org

แหล่งข้อมูล: ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (ThaiRSC) 
บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด
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สัดส่วนผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ ปี 2561-2564 
จําแนกตามช่วงอายุ
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แนวโน้มดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
ระหว่างอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ (>400 ซีซี)
กับ อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก (<400 ซีซี) 
ปี 2561-2564

2560

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ (>400 ซีซี)

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก (<400 ซีซี)

2561 2562 2563 2564

แหล่งข้อมูล: ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (ThaiRSC) 
บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด

กําหนดให้ใบรับรองแพทย์
ท่ีจะนํามาใช้ประกอบการขอรับ
หรือขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ
ส่วนบุคคล ต้องแสดงให้เห็นว่า
ผู้น้ันไม่มีโรคประจําตัว หรือสภาวะ
ของโรค ท่ีผู้ประกอบวิชาชีพเวชกรรม  
เห็นว่าอาจเป็นอันตรายขณะขับรถ

ผู้ท่ีจะขับรถจักรยายนยนต์ 
ท่ีมีกําลังสูง (Big Bike) หรือ
รถจักรยานยนต์ท่ีมีขนาดเคร่ืองยนต์ 
มากกว่า 400 CC ต้องผ่านการอบรม 
และทดสอบการขับรถเพ่ิมเติม

ผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ
จะต้องใช้ใบรับรองแพทย์ประกอบ
ในการดําเนินการขอต่ออายุใบอนุญาต
ขับรถทุกชนิด

แนวทางท่ี 1: ในระยะส้ัน 
ตามกฎกระทรวงการขอและการออกใบ

อนญุาตขบัรถ และการต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 

2563 ซึง่มผีลใช้บงัคบัวันที ่19 กุมภาพันธ์ 2564 โดย

ทางกรมการขนส่งทางบกอยู่ในระหว่างพิจารณา

ประกาศก�ำหนดหลักเกณฑ์ วิ ธีการอบรมและ

ทดสอบผู ้ขอรับหรือขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ

จักรยานยนต์ที่ประสงค์จะขับรถจักรยานยนต์

บิ๊กไบค์ จะต้องขอรับความเห็นชอบจากรัฐมนตรี

ว่าการกระทรวงคมนาคม 

  ขณะน้ีร่างประกาศฯ ได้ผ่านการรับฟัง

ความคิดเห็นแล้ว และอยู่ระหว่างการแก้ไขเพิ่มเติม

ร่างประกาศให้มีความครบถ้วนสมบูรณ์ ก่อนเสนอ

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมให้ความเห็นชอบ

ต่อไป

แนวทางท่ี 2: ในระยะยาว
การแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติรถยนต์ 

(ฉบับท่ี ..) พ.ศ. .... เพ่ือให้สามารถควบคุมก�ำกับ

ดูแลผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ ให้มีคุณภาพ 

และมาตรฐานต่อไป

ซึ่งมีหลักการดังนี้

  ก�ำหนดชนิดใบอนุญาตขบัรถจกัรยานยนต์

บิ๊กไบค์

  ก�ำหนดขอบเขตการใช้ใบอนุญาตขับรถ

จักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราวหรือส่วนบุคคล

  เพ่ิมเติมบทก�ำหนดโทษส�ำหรับผู ้ขับรถ 

ที่ไม่มีใบอนุญาตขับรถ    

P
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อุบัติเหตุอันตราย
ข้างทาง10

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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แม้ว่าตัวเลขการเกิดอุบัติเหตุอันตรายข้างทางท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวง 
จะกลับมามีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึน แต่ความรุนแรงของอุบัติเหตุอันตราย 
ข้างทางบนทางหลวงยังคงมีแนวโน้มลดลงต่อเน่ือง สะท้อนให้เห็นถึง
ความส� ำเร็จในการลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุอันตรายข้างทาง 
ท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงอย่างเห็นได้ชัด อันเป็นผลมาจากการด�ำเนิน
นโยบายแก้ไขปัญอุบัติเหตุท่ีเป็นรูปธรรมของกรมทางหลวงท่ีผ่านมา
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รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564

อุบัติเหตุอันตราย
ข้างทาง

สถานการณ์อุบัติเหตุอันตรายข้างทางท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวง ดูเหมือนว่า 
จะมีแนวโน้มกลับมาเพ่ิมสูงข้ึน โดยล่าสุดใน ปี 2564 มีอุบัติเหตุอันตราย 
ข้างทางเกิดข้ึนบนทางหลวงกว่า 11,000 คร้ัง หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 59 
ของอุบัติเหตุทุกประเภทท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวง 

066



มูลนิธิไทยโรดส์  > www.thairoads.org

เพ่ือป้องกันและลดความรุนแรงจากรถท่ีเสียหลัก 

ตกออกนอกเส้นทางบริเวณจดุเสีย่งและจดุอนัตราย

บนทางหลวงทั่วประเทศ และหากลองประมาณ 

การมูลค่าความสูญเสียที่ลดลงไปได้ จากการ 

ลดลงของจ�ำนวนผู้เสียชีวิต 190 ราย และผู้บาดเจ็บ 

936 ราย ตั้งแต่ปี 2559 จนถึงปัจจุบัน

โดยใช ้ข ้อมูลมูลค ่าชีวิตจากการศึกษา 

ของสถาบันวิจัยเ พ่ือการพัฒนาประเทศไทย 

(ทีดีอาร์ไอ) ในปี 2560 ท่ีประเมินการเสียชีวิต 

มีมูลค่าเท่ากับประมาณ 10 ล้านบาทต่อราย 

และการบาดเจ็บสาหัสมีมูลค่าเท่ากับประมาณ 

3 ล ้านบาท ก็จะพบว ่า  นโยบายการติดต้ัง 

ราวกันอันตรายบริเวณจุดเสี่ยงและจุดอันตราย

บ น ท า ง ห ล ว ง ท่ั ว ป ร ะ เ ท ศ น้ั น  ส า ม า ร ถ ล ด 

ความสูญเสียจากอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนทางหลวง  

โดยคิดเป็นมูลค่าได้ถึง 4,700 กว่าล้านบาท

โดยลักษณะของอุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

ส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 72 เป็นลักษณะที่รถยนต ์

เสยีหลกัหลดุออกนอกเส้นทางพุ่งเข้าชนวัตถุข้างทาง 

เช่น ต้นไม้ เสาไฟ เสาป้าย แท่งคอนกรีต รองลงมา 

คือลักษณะการพลิกคว�่ำที่มีสัดส ่วนประมาณ 

ร้อยละ 20 โดยรถกระบะและรถเก๋ง ยังคงเป็น 

ยานพาหนะที่ เ กิดอุบัติ เหตุอันตรายข ้างทาง 

เป็นส่วนใหญ่ (ร้อยละ 46 และ 23) และมูลเหตุ

สันนิษฐานส่วนใหญ่ระบุว่าเกิดจากการขับรถเร็ว 

(ร้อยละ 83)

แม้ว่าตวัเลขการเกิดอบุตัเิหตอุนัตรายข้างทาง 

ท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงจะมีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึน 

แต่ดูเหมือนว่าความรุนแรงของอุบัติเหตุประเภท 

ดังกล ่าวยังคงมีแนวโน ้มลดลงอย่างต ่อเน่ือง  

ซึ่งเห็นได้จากตัวเลขดัชนีความรุนแรง (Severity 

Index) หรือ สัดส่วนจ�ำนวนผู้เสียชีวิตต่อจ�ำนวน 

การเกิดอุบัติเหตุ 100 ครั้ง ของอุบัติเหตุอันตราย 

ข้างทางท่ีลดลงอย่างต่อเนื่องตลอด 5 ปีที่ผ่าน

มา สะท้อนให้เห็นถึงความส�ำเร็จจากการด�ำเนิน

นโยบายแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบนทางหลวงที่เป็น 

รูปธรรมของกรมทางหลวง ท่ีมีการทุ่มงบประมาณ

กว่า 1,500 ล ้านบาท ติดตั้งราวกันอันตราย 

อุบัติเหตุอันตราย
ข้างทางเป็นส่วนใหญ่ 

83%
มีมูลเหตุสันนิษฐาน 
ส่วนใหญ่ระบุว่า
เกิดจากการขับรถเร็ว
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แหล่งข้อมูล: คดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2555-2564 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

ลักษณะของอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง ปี 2564สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง 
ปี 2555-2564 

ประเภทยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ มูลเหตุท่ีสันนิษฐาน
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อุบัติเหตุท้ังหมด อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง สัดส่วนอุบัติเหตุอันตรายข้างทาง
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แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 
สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แนวโน้มดัชนีความรุนแรง (Severity Index) และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
อุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง ปี 2555-2564
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พลิกคว่ํา
เสาไฟ/ป้าย/หลัก กม.
การ์ดเรล/กําแพงคอนกรีต
อ่ืนๆ

รถจักรยานยนต์
รถปิคอัพ
รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ

รถยนต์ท่ีน่ัง
รถบรรทุก 6 ล้อ
อ่ืนๆ

ขับรถเร็ว
อุปกรณ์บกพร่อง
หลับใน

ตัดหน้า
เมา
อ่ืนๆ

6%

46% 83%

23%

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) 

ดัชนีความรุนแรง (SI) 
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แหล่งข้อมูล: คดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2555-2564 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

ลักษณะของอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง ปี 2564สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง 
ปี 2555-2564 

ประเภทยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ มูลเหตุท่ีสันนิษฐาน
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อุบัติเหตุท้ังหมด อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง สัดส่วนอุบัติเหตุอันตรายข้างทาง
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แหล่งข้อมูล: ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง ปี 2555-2564 
สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แนวโน้มดัชนีความรุนแรง (Severity Index) และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) 
อุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง ปี 2555-2564
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พลิกคว่ํา
เสาไฟ/ป้าย/หลัก กม.
การ์ดเรล/กําแพงคอนกรีต
อ่ืนๆ

รถจักรยานยนต์
รถปิคอัพ
รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ

รถยนต์ท่ีน่ัง
รถบรรทุก 6 ล้อ
อ่ืนๆ

ขับรถเร็ว
อุปกรณ์บกพร่อง
หลับใน

ตัดหน้า
เมา
อ่ืนๆ

6%

46% 83%

23%

ดัชนีการเสียชีวิต (FI) 

ดัชนีความรุนแรง (SI) 
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อุบัติเหตุบริเวณจุดตัด 
ทางรถไฟกับถนน11
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แม้ว่าจ� ำนวนอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับทางถนนท่ีเกิดข้ึน 
มีจ�ำนวนค่อนข้างน้อยในแต่ละปี แต่ด้วยความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนค่อนข้างสูง 
ท�ำให้อุบัติเหตุรถไฟชนกับยานพาหนะอ่ืนยังคงเป็นท่ีสนใจของสังคม 
ในปัจจุบัน โดยเฉพาะอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนน 
ท่ีไม่ได้รับอนุญาต (ทางลักผ่าน) และไม่มีอุปกรณ์ก้ันเพ่ือความปลอดภัย 
และเกิดข้ึนกับรถโดยสารสาธารณะหรือรถกระบะท่ีมีการบรรทุก 
ผู้ โดยสารเป็นจ�ำนวนมาก
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อุบัติเหตุบริเวณจุดตัด 
ทางรถไฟกับถนน

จากสถิติข้อมูลของกรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ดูแลรับผิดชอบ เส้นทางรถไฟกว่า 4 พันกิโลเมตร ล่าสุดในปี 2563 มีจุดตัด 
ทางรถไฟกับถนน ท้ังจุดตัดท่ีได้รับอนุญาตและจุดตัดท่ีไม่ได้รับอนุญาต  
รวมท้ังส้ินกว่า 2,600 แห่ง ท่ัวประเทศ
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หน่วยงานทั้งสองได้มีการด�ำเนินการแก้ไข 

เ พ่ือลดอุบั ติ เหตุทางรถไฟและถนนเบื้องต ้น 

ในช่วงปี 2558 ท่ีผ่านมา โดยให้หน่วยงานท่ีมี 

ส ่วนเกี่ยวข ้อง ไม ่ว ่าจะเป ็น กรมทางหลวง  

กรมทางหลวงชนบท ด�ำเนินการติดตั้งป้ายหยุด  

ป ้ายเตือนรถไฟ สัญญาณเตือนไฟกระพริบ 

ตลอดเวลา และเนินชะลอความเร็ว จนท�ำให้ 

แนวโน ้มของการเกิดอุบัติ เหตุบริ เวณจุดตัด 

ทางรถไฟ กับถนนมีแนวโน ้มดี ข้ึ น ในช ่ ว งป ี  

2561-2563 นอกจากน้ี เพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหา

อุบัติ เหตุบริ เวณจุดตัดทางถนนกับทางรถไฟ 

อย่างเป็นรูปธรรมและย่ังยืน กรมการขนส่งทางราง 

การรถไฟแห่งประเทศไทย ก็ได้เริ่มมีการด�ำเนินงาน 

“โครงการศึกษาเพื่อลดอุบัติเหตุจุดตัดทางถนน

และทางรถไฟ” ตั้งแต่ ป ี 2563 เป็นต้นมา  

ซึ่งปัจจุบันยังอยู่ระหว่างการศึกษา

เมื่อจ�ำแนกตามลักษณะหรือประเภทจุดตัด 

พบว่า มีจุดตัดทางรถไฟท่ีไม่ได้รับอนุญาตหรือ 

ท่ีเรียกว่า “ทางลักผ่าน” กว่า 600 แห่ง (ร้อยละ  

23 ของจุดตัดทางรถไฟทั้งหมด) จึงเป็นจุดท่ีไม่มี 

การติดตั้งอุปกรณ์อ�ำนวยความปลอดภัย เช ่น  

เครื่ อ ง ก้ันถนนรูปแบบต ่างๆ  ชุดป ้ าย เตือน 

ทางรถไฟ หรือสัญญาไฟเตือนให้ระวังรถไฟ เป็นต้น 

ให้แก่ผู้คนท่ีสัญจรผ่านไปในบริเวณดังกล่าว ท�ำให้

จดุตัดทางรถไฟกับถนนท่ีมลีกัษณะเป็นทางลกัผ่าน 

ในช่วงระหว่างปี 2558-2563 เกิดอุบัติเหตุขึ้น 

ทั้งหมด 176 ครั้ง (ร้อยละ 44 จากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

บริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนนทั้งหมด 396 คร้ัง) 

ทัง้นีร้ถยนต์ 4 ล้อ ยังคงเป็นยานพาหนะท่ีเกิดการชน

กับรถไฟมากที่สุด คิดเป็นสัดส่วนร ้อยละ 53  

โดยเป ็นรถต ่ าง ถ่ินหรือไม ่ ใช ่คนใน พ้ืน ท่ี ถึ ง 

ร้อยละ 60 ยิ่งไปกว่านั้น จากสถิติอุบัติเหตุระหว่าง

ปี 2559-2563 พบว่า มีจุดตัดที่เป็นทางลักผ่าน 

ถึง 27 แห่ง เกิดอุบัติเหตุซ�้ำมากว่า 2 ครั้ง ในรอบ  

5 ป ี  ซึ่ งสาเหตุส ่วนใหญ่เกิดข้ึน เ น่ืองจากม ี

การบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็น มีปริมาณ 

การสัญจรสูงเนื่องจากอยู่ใกล้แหล่งชุมชน 

ในช่วงระหว่างปี 
2558-2563
เกิดอุบัติเหตุข้ึน
ท้ังหมด 176 คร้ัง 
หรือคิดเป็นสัดส่วน

44%
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จํานวนจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน (แห่ง) ปี 2563 
จําแนกตามประเภทเคร่ืองก้ันถนน

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

มีเคร่ืองก้ัน

1,414

649 631

ไม่มีเคร่ืองก้ันและอ่ืนๆ ทางลักผ่าน

มีเคร่ืองก้ัน

31

18

27

ไม่มีเคร่ืองก้ันและอ่ืนๆ ทางลักผ่าน

สถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน ปี 2558-2563

ประเภท
เคร่ืองก้ันถนน

ประเภทยานพาหนะ
ท่ีชนกับรถไฟ

ไม่มีเคร่ืองก้ันและอ่ืนๆ

มีเคร่ืองก้ัน

ทางลักผ่าน

คนท้องถ่ิน 40%

คนต่างถ่ิน 60%

รถยนต์ 4 ล้อ

รถจักรยานยนต์

รสบัส/รถบรรทุก 6 ล้อ
รสบัส/รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ

สถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน ปี 2559-2563 
จําแนกตามการจดทะเบียนยานพาหนะ

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

จํานวนจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน (แห่ง) ท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า 2 คร้ัง 
ปี 2559-2563 จําแนกตามประเภทเคร่ืองก้ันถนน
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จํานวนจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน (แห่ง) ปี 2563 
จําแนกตามประเภทเคร่ืองก้ันถนน

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

มีเคร่ืองก้ัน

1,414

649 631

ไม่มีเคร่ืองก้ันและอ่ืนๆ ทางลักผ่าน

มีเคร่ืองก้ัน

31

18

27

ไม่มีเคร่ืองก้ันและอ่ืนๆ ทางลักผ่าน

สถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน ปี 2558-2563

ประเภท
เคร่ืองก้ันถนน

ประเภทยานพาหนะ
ท่ีชนกับรถไฟ

ไม่มีเคร่ืองก้ันและอ่ืนๆ

มีเคร่ืองก้ัน

ทางลักผ่าน

คนท้องถ่ิน 40%

คนต่างถ่ิน 60%

รถยนต์ 4 ล้อ

รถจักรยานยนต์

รสบัส/รถบรรทุก 6 ล้อ
รสบัส/รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ

สถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน ปี 2559-2563 
จําแนกตามการจดทะเบียนยานพาหนะ

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางราง การรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.)

จํานวนจุดตัดทางรถไฟกับทางถนน (แห่ง) ท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า 2 คร้ัง 
ปี 2559-2563 จําแนกตามประเภทเคร่ืองก้ันถนน
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ความปลอดภัย
ของคนเดินเท้า12
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แม้ว่าแนวโน้มคนเดินเท้าท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลดลงอย่างต่อเน่ือง  
แต่ดูเหมือนความรุนแรงของอุบัติเหตุชนคนเดินเท้าจะไม่ได้ลดลง 
ไปตาม โดยเฉพาะคนเดินเท้าในกลุ่มผู้สูงอายุ (50+) ในขณะท่ีประเทศไทย
ก� ำลังก้าวเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุอย่างเต็มรูปแบบในอนาคตอันใกล้  
ปัญหาน้ีย่อมขยายตัว ความปลอดภัยของคนเดินเท้า จึงควรถูกยก 
ให้เป็นอีกหน่ึงเร่ืองส�ำคัญท่ีทุกภาคส่วนควรริเร่ิมด�ำเนินการแก้ไขปัญหา
ให้ได้สัมฤทธิผลมากย่ิงข้ึน
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ความปลอดภัย 
ของคนเดินเท้า

“คนเดินเท้า” ถือเป็นกลุ่มผู้ ใช้ถนนท่ีเปราะบาง (Vulnerable Road Users)  
กลุ่มหน่ึงท่ีมีความเส่ียงต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตมากกว่ากลุ่มผู้ ใช้ถนนอ่ืนๆ  
สถิติข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจร ต้ังแต่ปี 2554-2563 ของส� ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ  
พบว่า มีคนเดินเท้าท่ีได้รับอุบัติเหตุเฉล่ียปีละ 2,500 ราย หรือเฉล่ียวันละ 7 ราย  
ซ่ึง 1 ใน 3 ของอุบัติเหตุจราจรท่ีเกิดกับคนเดินเท้าท้ังหมด เกิดข้ึนในพ้ืนท่ีของ 
กองบัญชาการต�ำรวจนครบาล (บช.น.) หรือในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร 
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ความรุนแรง (Severity Index) ของอุบัติเหตุชน 

คนเดินเท้าบนทางหลวงที่ดูเหมือนแนวโน้มจะมี

ความรุนแรงเพ่ิมอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในช่วง 

5 ปีหลัง (2560-2564) ที่บ่งชี้ให้เห็นว่า ในทุกๆ 

อุบัติเหตุชนคนเดินเท้าบนทางหลวง 100 ครั้ง  

มกัจะท�ำให้มผีูเ้สยีชวิีตเฉลีย่สงูถึง 66 ราย สอดคล้อง

กับข้อเท็จจริงว่า “ขับรถเร็วเกินอัตราท่ีก�ำหนด”  

ยังคงเป็นมูลเหตุที่สันนิษฐานส�ำคัญอันดับแรก 

ของอุบัติเหตุชนคนเดินเท้าท่ีเกิดขึ้นบนทางหลวง  

ซึง่คดิเป็นสดัส่วนเฉลีย่สงูถึงร้อยละ 70 และดเูหมอืน

จะมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ืองในช่วง 2-3 ปีท่ี

ผ่านมา

นอกจากน้ี ข้อมูลการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

ทางถนนจากการบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน ในช่วง  

10 ปีที่ผ่านมาน้ัน (ปี 2555-2564) มีคนเดินเท้า 

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ รวมท้ังสิ้น 6,739 ราย หรือ 

เฉลี่ยวันละ 1.84 ราย และดูเหมือนจะมีแนวโน้ม 

ลดลงอย่างต่อเน่ือง โดยล่าสุดในปี 2564 มีคน 

เดินเท ้าเสียชี วิตจากอุบัติ เหตุเพียง 352 ราย  

แต่เป็นท่ีน่าตกใจอย่างย่ิงเมื่อท�ำการวิเคราะห ์

ลงไปในรายละเอยีดของแต่ละกลุม่ช่วงอายุ พบว่า 

คนเดนิเท้าในกลุ ่มผู ้สูงอายุ (50+) มีความเสี่ยง 

ในการเกิดอุบัติเหตุมากกว่ากลุ ่มช่วงอายุอื่นๆ  

และเป็นเพียงกลุ่มเดียวที่ยังคงมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น

อย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2555 เป็นต้นมา

เมื่อพิจารณาความรุนแรงของอุบัติเหตุชน 

คนเดินเท้าดูเหมือนจะมีแนวโน้มความรุนแรง 

เ พ่ิม ข้ึนอย ่ างต ่อ เ น่ือง  ส ถิติข ้ อมูลอุบัติ เหต ุ

บนทางหลวง ระหว่างปี 2555-2564 ส�ำนักอ�ำนวย 

ความปลอดภัย กรมทางหลวง ระบุว่า อุบัติเหต ุ

ชนคนเดินเท้าบนทางหลวงทีเ่กิดขึน้เฉลีย่เกินคร่ึงนึง 

(มากกว่าร้อยละ 50) เป็นอุบัติเหตุท่ีมีผู ้เสียชีวิต  

โดยเฉพาะข้อมูลล่าสุด ปี 2564 พบว่า สัดส่วน

อุบัติเหตุชนคนเดินเท้าบนทางหลวงที่มีผู้เสียชีวิต

เพ่ิมขึ้นสูงถึงร้อยละ 65 ซึ่งสอดคล้องกับค่าดัชนี

อุบัติเหตุ ชนคนเดินเท้า
บนทางหลวง 100 คร้ัง 
มักจะท�ำให้มีผู้เสียชีวิต 
เฉล่ียสูงถึง

ราย

สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรท่ีเกิดข้ึนกับคนเดินเท้า ปี 2554-2563 
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แหล่งข้อมูล: สถิติข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2553-2563 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ

จํานวนคดีอุบัติเหตุจราจร
คนเดินเท้าท่ัวประเทศ

สัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจร
คนเดินเท้าในพ้ืนท่ี บช.น.
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ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
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แหล่งข้อมูล: สถิติข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวง ปี 2555-2564 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

41% 45% 47% 47% 49% 51% 49% 51% 50% 55%

36% 36% 33% 31% 32%
30% 32% 27% 30%

31%

11% 7% 12% 12% 11% 10% 9% 12% 12% 8%
12% 12% 8% 10% 8% 9% 9% 10% 8% 6%

1,000

800

600

400

200

0

จํานวนคนเดินเท้าท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ปี 2554-2563 

25602555 2556 2557 2558 2559 2561 2562 2563 2564

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข

จํานวนคนเดินเท้าท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

833

637
730 701 699

847

571

438
355 352

สัดส่วนคนเดินเท้าท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ปี 2554-2563 
จําแนกตามช่วงอายุ

100%

80%

60%

40%

20%

0%

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลการตายจากอุบัติเหตุทางถนน (3 ฐาน) ศูนย์ข้อมูลกลางด้านการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข

2562255725562555 2558 2559 2560 2561 2563 2564

15-24

<15

25-49

50+

จํานวนและสัดส่วนอุบัติเหตุชนคนเดินเท้าบนทางหลวง ปี 2554-2563
250

200

150

100 

50

0

80%

60%

40%

20%

0

100%

80%

60%

40%

20%

0

25602555 2556 2557 2558 2559 2561 2562 2563 2564
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ต้นตอของความสูญเสีย
อนาคตของชาติ ช่องว่าง 
แห่งการป้องกันท่ีล้มเหลว 
กรณีศึกษา :การสอบสวน
สาเหตุการบาดเจ็บและ 
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
ในกลุ่มเด็กและเยาวชนไทย

ถอดบทเรียนจาก
การสืบสวนสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุ 
รถจักรยานยนต์

บทความ
เจาะลึกประเด็นท่ีสำ�คัญ

01 02

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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“โอกาส” “ความเส่ียง”และ 
“ความท้าทาย” ในกลุ่มผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี 
( Fo o d  D e l i ve r y )  กั บ
พฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน

03
ระบบเบรก ABS/CBS 
อุปกรณ์เพ่ิมความปลอดภัย
ส�ำหรับรถจักรยานยนต์

การจัดการความปลอดภัย 
ทางถนนในระดับพ้ืนท่ี

04 05
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ถอดบทเรียน
จากการสืบสวน

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์

ศ.ดร.กัณวีร์  กนิษฐ์พงศ์
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย

บทความ
เร่ือง

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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ความนิยมในการใช ้รถจักรยานยนต์มีสาเหตุมาจากปัจจัยหลายประการ อาทิเช ่น 

ความสะดวกรวดเร็วและความคล่องตัว ความสามารถในการเข้าถึงจุดหมายของการเดินทาง ปริมาณ 

เชื้อเพลิงที่ใช้และค่าใช้จ่ายในการบ�ำรุงรักษา ตลอดจนถึงข้อโดดเด่นทางด้านราคาท่ีท�ำให้ 

รถจักรยานยนต์ มักถูกพิจารณาว่า เป็นยานพาหนะส่วนบุคคลอันดับแรกที่สามารถหามาขับขี่ได ้

ส�ำหรับผู้ที่มีรายได้น้อยถึงปานกลางหรือผู้ขับขี่ที่เป็นกลุ่มวัยรุ่น  แต่ทั้งนี้ทั้งนั้น การใช้รถจักรยานยนต์

ก็แฝงไว้ด้วยอันตรายที่มักจะถูกมองข้ามโดยกลุ ่มผู ้ใช้ นั่นคือ ความเสี่ยงในการได้รับบาดเจ็บ 

และเสียชีวิตของผู้ขับข่ีที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนน อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์

ส่วนใหญ่จะทราบดีถึงความเสี่ยงของการใช้รถจักรยานยนต์ แต่ความนิยมในการใช้งานก็ไม่ได ้

ลดน้อยลงแต่อย่างใด ด้วยข้อโดดเด่นของมันนีเ่อง จนปฏเิสธไมไ่ดว่้ารถจักรยานยนต์นัน้เปน็สิ่งจ�ำเป็น

ต่อการเดินทางในชีวิตประจ�ำวันของคนไทยมานานมากแล้ว โดยเฉพาะในต่างจังหวัดที่มีข้อจ�ำกัด 

ด้านการเดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะ หรือในกลุ ่มผู ้ที่มีรายได้น้อยถึงปานกลาง ที่เห็นว่า 

รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่สามารถหาซื้อมาใช้ได้โดยสะดวก 

จากข้อมูลของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติพบว่ารถจักรยานยนต์เป็นประเภทยานพาหนะ 

ที่มีตัวเลขของการเกิดอุบัติเหตุสูงท่ีสุด  โดยในช่วงปี พ.ศ. 2545-2564 อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับ 

รถจักรยานยนต์มีปริมาณสูงถึงร้อยละ 40 ของจ�ำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด ซึ่งจากข้อมูล 

ทางสถิติท่ีรายงานโดยกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข พบว่าในช่วงระยะเวลาดังกล่าว  

จ�ำนวนผู้เสียชีวิตและผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัสอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ 

มีจ�ำนวนสูงถึงร้อยละ 40 และ 80 ของจ�ำนวนผู ้ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนท้ังหมด 

ในประเทศไทยตามล�ำดบั และตวัเลขจ�ำนวนผูเ้สยีชวิีตและผูไ้ด้รบับาดเจบ็สาหสัมแีนวโน้มทีเ่พ่ิมสงูขึน้

อย่างต่อเนื่องในแต่ละปี

พ.ศ. 2545-2564 
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน
กับรถจักรยานยนต์
มีปริมาณสูงถึง

ของจ�ำนวนอุบัติเหตุ 
ท่ีเกิดข้ึนท้ังหมด

ในอดีตท่ีผ่านมาจนถึงปัจจุบัน รถจักรยานยนต์ยังคงเป็นยานพาหนะท่ีได้รับ 
ความนิยมเป็นอย่างสูงในประเทศไทย โดยจากตัวเลขทางสถิติของกรมการขนส่งทางบก
ในปี พ.ศ.2564 รถจักรยานยนต์ท่ีจดทะเบียนมีจ�ำนวนท้ังส้ินมากกว่า 22 ล้านคัน คิดเป็น
มากกว่าร้อยละ 50 ของจ�ำนวนพาหนะทุกประเภทท่ีจดทะเบียน 
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ในช่วงหลายสบิปีทีผ่่านมา บรษิทัผูผ้ลติรถจกัรยานยนต์และหน่วยงานวิจยัต่างๆ ในต่างประเทศ 

ได้พยายามท�ำการเก็บข้อมูล เพ่ือหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ว่ามีปัจจัยใดบ้าง 

ที่ส่งผลต่อความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือหาแนวทางในการเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่ผู้ใช ้

รถจักรยานยนต์ ในช่วงปี พ.ศ. 2559-2563 ทางบริษัทเอเชียน ฮอนด้า บริษัทฮอนด้ามอเตอร์  

และบริษัทยามาฮ่ามอเตอร์ ประเทศญ่ีปุ่น จึงได้สนับสนุนให้ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย  

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย ร ่วมกับมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี ท�ำการสืบสวน 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ในเชิงลึก ในโครงการวิจัยที่ชื่อว่า “Motorcycle Accident 

Investigation: Micro Study Analysis” โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเข้าใจถึงรูปแบบและลักษณะ 

ของการเกิดอุบัติเหตุ และหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย ข้อค้นพบ 

ที่ได้รับจากโครงการน้ีได้ก่อให้เกิดองค์ความรู้ท่ีเป็นประโยชน์อย่างมากมายในการน�ำไปสนับสนุน 

การก�ำหนดมาตรการและนโยบายในประเด็นท่ีส�ำคัญเพ่ือลดจ�ำนวนผู ้บาดเจ็บและเสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ และน�ำไปรณรงค์ให้สังคมตระหนักถึงปัญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

ต่อไป 

อย่างไรก็ตาม ปริมาณข้อมูลท่ีเก็บได้จากกรณีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ยังมีจ�ำนวนน้อย  

เมือ่เทียบกับจ�ำนวนอบุตัเิหตรุถจกัรยานยนต์ท่ีเกิดขึน้ทัง้หมดในประเทศไทย ซึง่มรีปูแบบท่ีหลากหลาย

และเก่ียวพันกับเหตุปัจจัยหลายชนิด ท�ำให้ไม่สามารถตอบค�ำถามถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหต ุ

ในบางรูปแบบของการเกิดอุบัติเหตุได้ ดังนั้นจึงมีความจ�ำเป็นที่ต้องมีการเก็บข้อมูลเพ่ิมเติม 

ในประเภทของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์รูปแบบต่างๆ เพ่ือให้ครอบคลุมสาเหตุการเกิดอุบัติเหต ุ

ของรถจักรยานยนต์ได้หลากหลายมากย่ิงข้ึน นอกจากน้ีในโครงการดังกล่าวที่ได้มีการเก็บข้อมูล 

อุบัติเหตุเชิงลึกของรถจักรยานยนต์ 1,000 กรณีนั้น ไม่ได้แสดงถึงสภาพการณ์เกิดอุบัติเหต ุ

รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยโดยภาพรวม แต่มีการก�ำหนดขอบเขตและคัดเลือกลักษณะการเกิด

อุบัติเหตุที่ท�ำการเก็บข้อมูล โดยมีเกณฑ์ในการคัดเลือกเป็นกรณีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ชนกับ 

รถยนต์มากกว่าร้อยละ 60 โดยมุ ่งเน้นศึกษากรณีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีมีความรุนแรงสูง 

อย่างน้อยร้อยละ 30 โดยควบคุมให้เป็นการเก็บกรณีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เสียหลักหรือล้มเอง 

เพียงร้อยละ 10 เนื่องจากได้มีการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในภาพรวมทั้งประเทศ 

มาจากฐานข้อมูลของบริษัทกลางฯ และพบว่า อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีมีผู ้เสียชีวิตส่วนใหญ ่

จะเป็นการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่ชนกับรถยนต์คันอื่น จึงเป็นที่มาของการก�ำหนดเกณฑ์ 

การคัดเลือกกรณีอุบัติเหตุตามท่ีได้กล่าวมาเบื้องต้น ต่อมาในปีพ.ศ. 2564 ศูนย์วิจัยฯ จึงได้รับ 

การสนับสนุนจากส�ำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)ให้ด�ำเนินการเก็บข้อมูล 

อย่างต่อเน่ือง เพ่ิมขึ้นอีก 200 กรณี เป็นการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ทุกประเภทที่เกิดข้ึน  

โดยเน้นกรณีอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงตั้งแต่ ระดับ AIS มากกว่า 2 ขึ้นไป เพ่ือเพ่ิมความหลากหลาย 

ของกรณีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์

60%

โดยมีเกณฑ์
ในการคัดเลือก
เป็นกรณีอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ชนกับ
รถยนต์มากกว่า

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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ความบกพร่องของพาหนะอ่ืน

ความบกพร่องของรถจักรยานยนต์ ถนนและส่ิงแวดล้อม

ปัจจัยด้านอ่ืนๆ

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ผู้ขับข่ีพาหนะอ่ืน ความเข้าใจผิดพลาด
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11.83%
1.45%

31.83%

33.82%

4.23%

2.55%

49.30%

51.18%

ความผิดพลาดด้านการตัดสินใจ

ความผิดพลาดในการประเมิน
สถานการณ์เส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน

ความผิดพลาดอ่ืนๆ

ความผิดพลาดจากการตอบสนอง/ 
การควบคุมรถท่ีไม่เหมาะสม

รูปท่ี 1 ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์

ท่ีผ่านมา ศูนย์วิจัยฯ จึงได้น�ำข้อมูลอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีเก็บได้
จากท้ัง 2 โครงการมาวิเคราะห์ร่วมกัน ในจ�ำนวนท้ังหมด 1,200 กรณี และ
ท�ำให้ ได้ข้อค้นพบท่ีน่าสนใจดังน้ี 

1.	 สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์น้ันเกิดจากท้ังผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์  

และผู้ขับขี่รถยนต์ที่เป็นคู่กรณี ในสัดส่วนท่ีใกล้เคียงกัน แต่สาเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของ 

ผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์น้ัน พบว่า ร้อยละ 50 เกิดจากความผิดพลาดของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

ในการประเมินสถานการณ์ (Perception Failure) รองลงมาได้แก่ ความผิดพลาดในการตัดสินใจ 

เมื่อต้องเผชิญหน้ากับสถานการณ์ฉุกเฉิน (Decision Failure) และความผิดพลาดในการควบคุมรถ 

(Reaction Failure) ส่วนในอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงถึงขั้นมีผู้เสียชีวิตนั้น พบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

มีความผิดพลาดในการประเมินสถานการณ์ (Perception Failure) สูงถึงร้อยละ 62 (รูปที่ 1)

2.	 นอกจากนี้ยังพบว่า ร้อยละ 25 ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด มีสาเหตุมาจากความไม่ตั้งใจ

ในการขับข่ีของผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์ (Attention Failure) และร้อยละ 42 ของอบุตัเิหตุท่ีเกิดขึน้ทัง้หมด 

เกิดจากการท�ำผิดกฎจราจรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ (Faulty in Traffic Strategy)  

รูปท่ี

1
ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง
กับการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์
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อุบัติเหตุท้ังหมด อุบัติเหตุท้ังหมด

อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

17.73%

5.9%

อุบัติเหตุท้ังหมด

อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

อุบัติเหตุท้ังหมด

อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

13.75%

4.87%

14.57%

13.54%

อุบัติเหตุท้ังหมด
อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

หลีกเล่ียงการชนไม่ได้หลีกเล่ียง
การชน

เบรก เบรกและหักหลบ หักหลบ

3.	 ในส่วนของผู ้ขับรถยนต์ เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 42  

โดยผู้ขับขี่รถยนต์ก็มีความผิดพลาดในการประเมินสถานการณ์ (Perception Failure) เช่นเดียวกัน  

โดยพบว่ามีความผิดพลาดในการประเมินสถานการณ์สูงถึงร้อยละ 58 รองลงมาเป็นความผิดพลาด 

ในการตัดสินใจเมื่อต้องเผชิญหน้ากับสถานการณ์ฉุกเฉิน (Decision Failure) ดังนั้นจะเห็นได้ว่า  

ในการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ส่วนหน่ึงก็เกิดจากสาเหตุท่ีมาจากความผิดพลาดในการขับข่ี 

ของผู้ขับรถยนต์ด้วยเช่นเดียวกัน

4.	 ร้อยละ 48 ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เป็นการชนท่ีผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไม่หลบหลีก 

หรอืเบรก เพ่ือหลกีเลีย่งการชนแต่อย่างใด (Collision Avoidance) และมสีดัส่วนท่ีสงูมากถึงร้อยละ 60 

ในอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่มีผู้เสียชีวิต (รูปที่ 2) โดยส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจาก ไม่สามารถหลบหลีก

หรือเบรกได้ทันเพราะเกิดเหตุการณ์กระทันหัน คือรับรู้ว่าเกิดอุบัติเหตุก็ต่อเมื่อมีการชนเกิดขึ้นแล้ว 

ซึ่งผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์กลุ่มน้ี ก็คือผู้ขับขี่ท่ีอยู่ในสภาพปกติ ไม่ได้มีอาการง่วงหรือเมาแต่อย่างใด 

นอกจากน้ีก็ยังขับขี่อยู่ในช่วงความเร็วปกติด้วย คือตั้งแต่ 30-60 กม.ต่อชม. จากข้อมูลยังพบว่า 

ในเวลากลางคืน ผู้ขับขี่ไม่มีการหลบหลีกเพ่ือหลีกเลี่ยงการชน มากกว่าในเวลากลางวัน ดังจะเห็น 

ได้จากสัดส่วนที่เพิ่มสูงขึ้นเป็นร้อยละ 70 ส�ำหรับในเวลากลางคืน (รูปที่ 3)

รูปท่ี
พฤติกรรมการหลีกเลี่ยงการชน 
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ในเวลากลางคืนเปรียบเทียบกับ
ในเวลากลางวัน

 3

รูปท่ี
พฤติกรรมการหลีกเลี่ยง
การชนของผู้ขับขี่ 
รถจักรยานยนต์ 2

อุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์  
เป็นการชนท่ีผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์
ไม่หลบหลีกหรือเบรก

48%

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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5.	 รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีมีผู้เสียชีวิตท่ีพบบ่อยมากที่สุด (รูปท่ี 4) ได้แก่  

รูปแบบการชนแบบชนตัดหน้า โดยร้อยละ 78 เป็นการชนรถยนต์ที่เลี้ยวตัดหน้า โดยรถจักรยานยนต์ 

ว่ิงมาทางตรง รองลงมาได้แก่ ชนท้าย โดยร้อยละ 65 เป็นรถจักรยานยนต์ชนท้ายรถยนต์คันอื่น  

และอันดับสามได้แก่ ชนขณะเลี้ยวเข้าทางร่วม ซึ่งร้อยละ 65 เป็นรูปแบบรถคันอื่นเลี้ยวเข้าทางร่วม 

รถจักรยานยนต์ แต่ในกลุ่มอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิตจะพบว่า รถจักรยานยนต์เลี้ยวเข้าทางร่วมรถคันอื่น  

มีสัดส่วนสูงกว่า ถึงร้อยละ 57 ทั้งนี้ผลสรุปข้อน้ีอาจเป็นผลมาจากการเลือกประเภทตัวอย่างกรณี

อุบัติเหตุท่ีท�ำการเก็บข้อมูล เพราะส่วนใหญ่ของจ�ำนวนกรณีอุบัติเหตุที่เก็บมา จะเน้นอุบัติเหตุท่ีมี 

ความรุนแรงสูง จึงได้เลือกตัวอย่างกรณีอุบัติเหตุเป็นรถจักรยานยนต์ชนกับผู้ขับรถยนต์เป็นส่วนใหญ่ 

จึงท�ำให้รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุท่ีพบเห็นมากท่ีสุดมักจะเป็นกรณีอุบัติเหตุท่ีมีรถยนต์คันอื่นเข้ามา

เกี่ยวข้องด้วย 

รูปท่ี

 4
อุบัติเหตุท้ังหมด

รถจักรยานยนต์ รถคันอ่ืน

อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

เล้ียวเข้าทางร่วม รถคันอ่ืน เล้ียวเข้าทางร่วม รถจักรยานยนต์

รถจักรยานยนต์เล้ียวเข้าทางร่วม รถคันอ่ืน รถคันอ่ืน เล้ียวเข้าทางร่วมรถจักรยานยนต์

57.14% 42.86%

ชนขณะเล้ียวเข้าทางร่วม

ชนท้าย

35.56% 64.44%

อุบัติเหตุท้ังหมด

อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

รถจักรยานยนต์เป็น ฝ่ายชน

รถจักรยานยนต์เป็น ฝ่ายถูกชน

61.22% 38.78%

65.75% 34.25%

OVOV

OVOVOV OV

OV OV

ชนตัดหน้า

รูปท่ี 4 รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีมีผู้เสียชีวิตท่ีพบบ่อยมากท่ีสุด

อุบัติเหตุท้ังหมด

อุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิต

รถจักรยานยนต์เป็น ฝ่ายตัดหน้า รถจักรยานยนต์เป็น ฝ่ายโดนตัดหน้า

33.90% 66.10%

21.62% 78.38%

รถจักรยานยนต์เล้ียวตัดหน้ารถคันอ่ืน รถคันอ่ืนเล้ียวตัดหน้ารถจักรยานยนต์

OV

OV
OVOV

OVOV

รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 
รถจักรยานยนต์ที่มีผู้เสียชีวิต 
ที่พบบ่อยมากที่สุด
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6.	 ร้อยละ 41 ของผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์ท่ีประสบอบุตัเิหตไุม่มใีบอนุญาตขับขี ่แต่ถึงกระนัน้ก็ตาม

ในกลุ่มผู้ที่มีใบอนุญาตขับข่ี ร้อยละ 50 เป็นการชนที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไม่หลบหลีกหรือเบรก 

เพ่ือหลีกเลี่ยงการชนเช่นเดียวกัน ดังน้ันข้อมูลชี้ให้เห็นว่า ถึงแม้ว่าผู ้ขับขี่จะมีใบอนุญาตขับขี่ 

แต่ก็ยังคงขาดทักษะในการหลีกเลี่ยงการชนอยู่ดี

7.	 มากกว่าร้อยละ 90 ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์น้ัน เกิดจากผู้ขับขี่ท่ีไม่ได้ผ่านการอบรม 

ขับข่ีปลอดภัยมาก่อน แต่เรียนรู้วิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์มาจากครอบครัว เพ่ือน หรือหัดขับข่ีเอง 

และในกลุ่มผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีมีใบอนุญาตขับขี่ มากกว่า ร้อยละ 90 ก็มีการเรียนรู ้วิธีใน 

การขับขี่รถจักรยานยนต์มาจากครอบครัว เพื่อน หรือหัดขับขี่เอง เช่นกัน

8.	 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก่ ผู้ขับขี่ในกลุ่มวัยรุ่น อายุ 15-24 ปี 

แต่ ผู้ขับขี่ในกลุ่มอายุต�่ำกว่า 15 ปี และกลุ่มอายุสูงกว่า 64 ปี จะมีโอกาสที่เมื่อประสบอุบัติเหตุแล้ว 

จะมีความเสี่ยงสูงถึงขั้นเสียชีวิต นอกจากน้ียังพบว่าความผิดพลาดในการขับข่ีของกลุ ่มวัยรุ ่น  

อายุ 15-24 ปี จะเป็นความผิดพลาดในด้านการควบคุมรถจักรยานยนต์มากกว่า ผู้ขับขี่ที่เป็นผู้ใหญ่  

โดยเฉพาะความผิดพลาดด้านการใช้เบรกเพ่ือชะลอความเร็ว หรือหยุดรถท่ีเป็นสาเหตุท�ำให้เกิด 

อุบัติเหตุ 

9.	เมื่อผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วในการขับขี่สูงกว่า 80 กม.ต่อชม. เมื่อประสบอุบัติเหตุ 

จะมีโอกาสในการเสียชีวิตสูงอย่างมีนัยส�ำคัญ (รูปท่ี 5) โดยถ้าเกิดเหตุในเวลากลางคืน อุบัติเหตุ 

ที่เกิดขึ้นจะมีความรุนแรงมากกว่ารูปท่ี
ความเร็วในการเดินทาง 
ก่อนเกิดอุบัติเหตุ 
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 5
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รูปท่ี 5 ความเร็วในการเดินทางก่อนเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์

 ในกลุ่มเยาวชน 
อายุ 15-24 ปี  
ยังมีสัดส่วนผู้ขับข่ี 
ท่ี ไม่มีใบอนุญาต 
ขับข่ีรถจักรยานยนต์  
สูงถึง

54%

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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10. มากกว่าร้อยละ 50 ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เกิดจากการบาดเจ็บ 

ท่ีศีรษะ ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลที่ว่า มากกว่าร้อยละ 60 ของผู้เสียชีวิต ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่  

และในกรณีอุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิตเน่ืองจากบาดเจ็บท่ีศีรษะ พบว่ามากกว่าร้อยละ 70 ไม่สวม 

หมวกนิรภัย

11. สภาพถนนและสิ่งแวดล้อม เป็นปัจจัยร ่วมท่ีท�ำให้เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

สูงถึง ร้อยละ 40 และพบว่ามักเกิดอุบัติเหตุท่ีมีความรุนแรงสูงบนถนนในเขตชานเมืองและชนบท  

และส่วนใหญ่เป็นถนนสายรอง โดยร้อยละ 24 เกิดบนทางร่วมทางแยก นอกจากนี้ยังพบว่าปัจจัย 

ในการเกิดอบุตัเิหตท่ีุมคีวามเก่ียวข้องกับลกัษณะทางกายภาพทางถนน ได้แก่ ปัญหาวิสยัทศัน์ไม่ชดัเจน 

(แสงสว่างไม่เพียงพอ เส้นถนนไม่ชัดเจน) ร้อยละ 29 รองลงมา ได้แก่ ปัญหาระยะการมองเห็น 

ถูกบดบัง ร้อยละ 27 ปัญหาระยะการมองเห็นถูกบดบังด้วยรถคันอื่น ร้อยละ 20 และ ปัญหาพ้ืนผิว

จราจรที่ไม่สมบูรณ์ ร้อยละ 14 

12. อบุติัเหตรุถจกัรยานยนต์ทีเ่กิดบนถนนขนาด 4 ช่องจราจร เป็นการเกิดอบุตัเิหตบุนไหล่ทาง

สูงถึงร้อยละ 23 และเป็นอุบัติเหตุท่ีความรุนแรงถึงขั้นมีผู ้เสียชีวิตถึงร้อยละ 30 นั่นหมายถึง 

ความไม่ปลอดภยัในการสญัจรบนไหล่ทาง ท้ังๆ ทีผู่ขั้บข่ีรถจกัรยานยนต์มกัใช้ช่องทางน้ีในการเดนิทาง

เนื่องจากเป็นช่องจราจรที่ใช้ความเร็วได้ต�่ำกว่า 

นอกจากข้อค้นพบในภาพรวมจากการวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

ในเชิงลึกทั้งหมด 1,200 กรณี ฐานข้อมูลชุดนี้ยังสามารถน�ำมาวิเคราะห์เจาะลึกในเชิงประเด็นที่ส�ำคัญ

ได้อีกด้วย เช่น อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในกลุ่มผู้ขับขี่ที่เป็นเยาวชน อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่เกิดขึ้น

ในเวลากลางคืน หรืออุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดจากความผิดพลาดด้านการคาดการณ์อุบัติเหต ุ

ของผู้ขับขี่ 

  อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ในกลุ่มผู้ขับข่ีท่ีเป็นเยาวชน

จากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในเชิงลึกทั้งหมด 1,200 กรณี พบว่า ในกลุ่ม 

เยาวชนอายุ 15-24 ปี มีสัดส่วนในการเกิดอุบัติเหตุในช่วงกลางคืนสูงถึงร้อยละ 44 และมีสาเหตุ 

การเกิดอุบัติเหตุมาจากพฤติกรรมดื่มแล้วขับสูงถึง ร้อยละ 12 ในกลุ่มเยาวชนที่ประสบอุบัติเหตุนี้ 

ยังพบว่ามีสัดส่วนการไม่สวมหมวกนิรภัยถึงร้อยละ 60 และเป็นสาเหตุหลักท่ีท�ำให้เสียชีวิตเนื่องจาก

การบาดเจ็บที่ศีรษะ นอกจากนี้ ในกลุ่มเยาวชนอายุ 15-24 ปี ยังมีสัดส่วนผู้ขับขี่ที่ ไม่มีใบอนุญาตขับขี่

รถจักรยานยนต์ สูงถึงร้อยละ 54 อีกด้วย ซึ่งเป็นสัดส่วนท่ีสูงมากกว่าผู ้ขับข่ีในกลุ ่มที่มีอายุ 

มากกว่า24 ปี ข้อค้นพบที่น่าสนใจอีกประการหนึ่งในกลุ่มผู้ขับขี่ท่ีเป็นเยาวชน คือมักจะเกิดอุบัติเหต ุ

เนื่องมาจากความผิดพลาดในการคาดการณ์สถานการณ์เสี่ยง สูงถึงร้อยละ 44 ซึ่งความผิดพลาด 

รูปแบบนี้มักจะพบในกลุ่มผู้ขับขี่ที่เป็นผู้ใหญ่เช่นเดียวกัน แต่ความผิดพลาดอีกประเภทหนึ่งที่โดดเด่น

ในกลุ่มของผู้ขับขี่เยาวชน คือความผิดพลาดในการควบคุมรถเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินขึ้นนั่นเอง สันนิษฐาน

ได้ว่าเกิดจากประสบการณ์ในการขับขี่ท่ียังน้อยอยู่ของกลุ่มผู้ขับขี่ท่ีเป็นเยาวชน ที่ไม่สามารถควบคุม 

รถจักรยานยนต์ได้อย่างปลอดภัยเมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินเกิดขึ้น จากข้อค้นพบดังกล่าว ท�ำให้เกิด

ค�ำถามถึงความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ในกลุ่มเยาวชนโดยเฉพาะอย่างย่ิงในช่วงเวลา 

เป็นสาเหตุหลัก
ท่ีท�ำให้เสียชีวิต
เน่ืองจากการ
บาดเจ็บท่ีศีรษะ
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กลางคืน ซึ่งมีสภาพแวดล้อมและปัจจัยเสี่ยงท่ีมากกว่าในเวลากลางวัน จึงอาจน�ำมาสู ่ข้อควร 

พิจารณาว่า ในกลุ่มผู้ขับข่ีท่ีเป็นเยาวชนอายุยังไม่ถึง 18 ปี ถ้ามีใบขับขี่ก็จะเป็นเพียงใบขับขี่ชั่วคราว 

ควรให้มาขับขี่บนท้องถนนได้ในเวลากลางคืนหรือไม่ สมควรให้มีการจ�ำกัดการใช้งานรถจักรยานยนต์

ของกลุ่มผู้ขับขี่เยาวชนในช่วงเวลากลางคืนหรือไม่ และจากข้อมูลท่ีแสดงให้เห็นถึงความผิดพลาด 

ในการขับข่ีของผู้ขับขี่ท่ีเป็นเยาวชน ยังแสดงให้เห็นถึงความจ�ำเป็นท่ีจะต้องเร่งฝึกทักษะการขับขี ่

ให้แก่ผู ้ขับข่ีท่ีเป็นกลุ่มเยาวชนให้มากขึ้นโดยมุ่งเน้นทักษะในการคาดการณ์อุบัติเหตุและทักษะ 

ในการควบคุมรถเมื่อต้องเผชิญกับสภานการณ์ฉุกเฉิน ซึ่งข้อค้นพบและข้อเสนอแนะนี้ได้ปรากฎ 

ในงานวิจัยก่อนหน้าน้ีว่า1 การอบรมทักษะการขับขี่โดยมุ่งเน้นทักษะในการคาดการณ์อุบัติเหตุ 

จะช่วยลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้อย่างมีนัยส�ำคัญ นอกจากนี้ควรสนับสนุน 

ให้กลุ ่มเยาวชนได้ผ่านกระบวนการทดสอบเพ่ือได้รับใบอนุญาตขับขี่ที่มีคุณภาพ นอกจากน้ี 

การไม่สวมหมวกนริภัย และดืม่แล้วขบั ก็ยังคงเป็นพฤตกิรรมเสีย่งส�ำคัญ ทีพ่บบ่อยในกลุม่ผูขั้บขีเ่ยาวชน  

จึงจ�ำเป็นที่จะต้องมีมาตรการแก้ไขปัญหาดังกล่าวอย่างต่อเนื่อง

  อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดข้ึนในเวลากลางคืน

เห็นได้ชัดว่าอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืน ก่อให้เกิดความรุนแรงที่สูงกว่า

ในเวลากลางวันหลายเท่าตัว เมื่อน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์เจาะรายประเด็นน้ันพบว่า พฤติกรรมเส่ียง 

ที่พบบ่อยในผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ประสบอุบัติเหตุและเสียชีวิตในเวลากลางคืน คือดื่มแล้วขับ  

ซึ่งพบในสัดส่วนที่สูงถึง ร้อยละ 28 ซึ่งในเวลากลางวันจะพบเพียงแค่ร้อยละ 11 ความเร็วก็เป็นอีก 

ปัจจัยเสี่ยงหน่ึงของการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตของผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเวลากลางคืน  

โดยพบว่าในเวลากลางคืน มีการใช้ความเร็วสูงขณะขับขี่ท�ำให้ ความเร็วขณะชนก็สูงตามไปด้วย 

โอกาสเสียชีวิตจึงมากกว่าในเวลากลางวันถึงสองเท่า และยังพบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเวลา 

กลางคืนยังมีพฤติกรรมในการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าในเวลากลางวันอีกด้วย นอกจากน้ีอุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์รุนแรงท่ีเกิดขึ้นในเวลากลางคืน พบว่าส่วนใหญ่เป็นเพราะรถจักรยานยนต์ถูกชน 

โดยรถยนต์คันอื่นมากกว่าเวลากลางวัน ซึ่งอาจเกิดจากพฤติกรรมการใช้ความเร็วของรถยนต ์

และพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรของรถจักรยานยนต์ในเวลากลางคืนสูงกว่าในเวลากลางวัน  

ท�ำให้เพ่ิมโอกาสในการชนกันระหว่างรถยนต์และรถจักรยานยนต์มากกว่าและส่งผลต่อความรุนแรง

เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถชนกันเกิดขึ้น ดังนั้นการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในเวลากลางคืน  

จ�ำเป็นต้องควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงที่ส�ำคัญให้ได้ ซึ่งก็คือพฤติกรรมเมาแล้วขับ และพฤติกรรม 

การใช้ความเร็วขณะขับข่ี  ในเวลากลางคืนย่ิงพบพฤติกรรมการไม่หลบหลีกเมื่อเกิดการชนมากกว่า 

ในเวลากลางวัน หรือหมายถึงผู้ขับขี่ไม่ได้มีความพยายามที่จะหลีกเลี่ยงการชนใดๆ ไม่ว่าจะเป็น 

การเบรกหรือหักหลบ ซึ่งอาจเกิดจากปัญหาด้านทัศนวิสัยท่ีมองเห็นได้ไม่ชัดในเวลากลางคืน 

เมื่อรู้ตัวก็ชนเสียแล้ว ซึ่งปัญหาทัศนวิสัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเวลากลางคืน อาจเกิดจาก 

แสงสว่างจากไฟหน้ารถท่ีไม่เพียงพอต่อการมองเห็นส�ำหรับเบรกรถเพ่ือหลีกเลี่ยงการชน หรืออาจ 

เกิดจากปัญหาการมองไม่เห็นแนวถนนในเวลากลางคืน เช่น เส้นจราจรไม่ชัดเจน ขาดหลักน�ำทาง  

รวมถึงปัญหาการมองเห็นตัวรถจักรยานยนต์ ที่ มักมองไม่เห็นโดยรถยนต์ในเวลากลางคืน  

ดังนั้นการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์สะท้อนแสงเพ่ือช่วยเพ่ิมการมองเห็นให้กับตัวรถจักรยานยนต์

รอบคัน โดยเพ่ิมเติมจากไฟหน้าและไฟท้าย ก็จะช่วยเพ่ิมการมองเห็นของรถจักรยานยนต์ 

ในเวลากลางคืนได้ 

พฤติกรรมเส่ียง
ท่ีพบบ่อยในผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์
ท่ีประสบอุบัติเหตุ
และเสียชีวิต
ในเวลากลางคืน
คือด่ืมแล้วขับ  
ซ่ึงพบในสัดส่วนท่ีสูงถึง
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  อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดจากความผิดพลาด 
ด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุของผู้ขับข่ี

ความผิดพลาดด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุของผู้ขับขี่ คือความผิดพลาดของผู้ขับขี่ที่ไม่รับรู้ 

ต่อสถานการณ์โดยรอบ เช่น ไม่จดจ่อกับมุมมองด้านหน้า ไม่มองดูกระจกข้างก่อนเปลี่ยน 

ช่องจราจร ขับข่ีผ่านทางแยกโดยไม่มองรถในทิศทางอื่น ขับข่ีผ่านทางข้ามโดยไม่สังเกตคนข้าม  

แซงโดยไม่มองรถด้านหน้าและด้านหลัง ไม่สังเกตรถคันอื่นก่อนท�ำการเลี้ยว เปลี่ยนช่องจราจร  

หรอืกลบัรถ ท�ำให้ชนกับยานพาหนะคันอืน่ เป็นต้น ในอบุตัเิหตุรถจกัรยานยนต์ทีเ่กิดจากความผดิพลาด

ด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุของผู้ขับขี่นั้น ข้อค้นพบได้ชี้ชัดว่าส่วนใหญ่เป็นผู้ขับขี่กลุ ่มเยาวชน 

อายุ 15-24 ปีท่ีเกิดอบุติัเหตุจากความผดิพลาดประเภทน้ีมากทีส่ดุ และกลุม่อาชพีทีพ่บความผดิพลาด 

ด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ ได้แก่กลุ ่มพนักงานบริษัทและ 

นักเรียน ท�ำให้สามารถมองเห็นกลุ ่มเป้าหมายที่ชัดเจนว่ากลุ ่มใดสมควรได้รับการอบรมทักษะ 

ในเรื่องน้ีก่อนเป็นอันดับแรก โดยผู ้ขับข่ีส่วนใหญ่ที่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ก็ยังคง 

มีความผิดพลาดประเภทน้ีอยู่ ซึ่งไม่ได้ต่างจากผู้ขับขี่ท่ีไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์เท่าไรนัก  

นั่นสะท้อนให้เห็นว่าถึงจะมีหรือไม่มีใบขับขี่ ก็ยังขาดทักษะด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุอยู ่ดี  

ทั้งๆที่เป็นทักษะที่ส�ำคัญและมีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับการเกิดอุบัติเหตุ 

จากข้อค้นพบในเร่ืองน้ี ท�ำให้เห็นว่า ทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุ เป็นทักษะท่ีจ�ำเป็นต้อง 

ฝึกฝนให้แก่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างเร่งด่วน โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ขับข่ีท่ีเป็นเยาวชน นักเรียน  

และพนักงานบริษัท โดยควรจัดให้มีการอบรมและรณรงค์ในเรื่องของทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุ

อย่างต่อเน่ือง อาจผ่านทางมาตรการองค์กร ท้ังในกลุ่มผู้ท่ีมีใบขับข่ีและยังไม่มีใบขับขี่ และสมควร 

เร่งปรับปรุงรูปแบบและเน้ือหา ในการอบรมและทดสอบ เพ่ือขอรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต ์

ให้ครอบคลุมการสอนทักษะด้านนี้เป็นส�ำคัญ เพราะกระบวนการอนุมัติใบขับขี่รถจักรยานยนต ์

ในปัจจุบันไม่ได้มีเงื่อนไขให้ผ่านการสอนหรือฝึกให้มีทักษะในการคาดการณ์อุบัติเหตุของผู้ขับขี่เลย

 บทสรุป

เป็นท่ีทราบกันดีว่ารถจักรยานยนต์ยังคงเป็นสิ่งจ�ำเป็นในการเดินทางในชีวิตประจ�ำวัน 

ของคนไทยในปัจจุบัน การลดปริมาณการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์น้ันคงท�ำได้ยากตราบใดท่ียัง 

ไม่มีรูปแบบการเดินทางอื่นที่มีข้อโดดเด่นกว่าการใช้รถจักรยานยนต์มาเป็นทางเลือก โดยเฉพาะ 

ในเขตพ้ืนที่ชานเมืองและพ้ืนท่ีชนบทท่ีแทบจะไม่มีทางเลือกในการเดินทางอื่นให้เห็นเลย ดังน้ัน 

เราจึงต้องยอมรับว่ารถจักรยานยนต์ก็ยังคงต้องมีการใช้งานกันอยู่ต่อไป แต่เราจะท�ำอย่างไรให้ 

การใช้รถจักรยานยนต์น้ันมีความปลอดภัยมากข้ึนกว่าเดิม ถ้าอ้างอิงจากองค์ความรู้ท่ีได้รับจาก 

การสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เชิงลึกในโครงการน้ีน้ัน สามารถน�ำมาก�ำหนด 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายท่ีชัดเจนและมีหลักฐานเชิงประจักษ์ที่สามารถรองรับเหตุผลของการก�ำหนด

มาตรการและนโยบายเหล่านี้ได้ อาทิเช่น

จากข้อค้นพบ 
ในเร่ืองน้ี ท�ำให้เห็นว่า 
ทักษะการคาดการณ์
อุบัติเหตุ เป็นทักษะ 
ท่ีจ�ำเป็นต้องฝึกฝน 
ให้แก่ผู้ขับข่ี 
รถจักรยานยนต์ 
อย่างเร่งด่วน  
โดยเฉพาะในกลุ่ม 
ผู้ขับข่ีท่ีเป็นเยาวชน 
นักเรียน และ 
พนักงานบริษัท
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1.	 เร่งฝึกอบรบทักษะในการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard Perception) ให้กับผู้ขับขี ่

รถจกัรยานยนต์รวมถึงผูข้บัรถยนต์ เพราะทกัษะดงักล่าวส่งผลต่อการเกิดอบุตัเิหตโุดยตรง แต่ทีผ่่านมา

ประเทศไทยไม่เคยมีการน�ำทักษะนี้มาใช้ในการอบรมผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์และรถยนต์มาก่อน  

ทั้งๆ ที่ในต่างประเทศได้ให้ความส�ำคัญต่อทักษะนี้เป็นอันดับแรกในการอบรมการขับขี่ที่ปลอดภัย

2.	 จัดการความเร็วโดยมุ่งเน้นการจัดการความเร็วของรถยนต์ เพราะโดยท่ัวไป อุบัติเหตุ 

รถจกัรยานยนต์ท่ีเกิดขึน้นัน้ รถจกัรยานยนต์ไม่ได้ใช้ความเรว็ท่ีสงูมากนกั แต่เมือ่เกิดการชนกับรถยนต์

ท่ีว่ิงมาด้วยความเร็วสูง ความแตกต่างของความเร็วท�ำให้เกิดความเร็วขณะชนท่ีสูงตามไปด้วย  

ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต และก็มักเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เสียชีวิต

3.	 ถนนสามารถช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้ โดยเฉพาะอย่างย่ิง 

การออกแบบถนนเพ่ือลดจุดตัดกระแสจราจร เช่น ทางแยก จุดกลับรถ ทางเข้าออกซอย แนวคิด 

เรื่องการจัดล�ำดับชั้นของถนน (Road Hierarchy System) การจัดการทางเข้าออก (Access  

Management) และการใช้ลักษณะทางกายภาพของถนนในการลดความเร็วของกระแสจราจร 

ในเขตชุมชน (Traffic Calming) นอกจากนี้ความปลอดภัยของถนนในรูปแบบพ้ืนฐานก็ยังคง 

มีความส�ำคัญมาก เช่น การปรับปรุงเส้นและแนวถนน และการติดตั้งหลักน�ำทางให้เห็นแนวถนน 

ท่ีชัดเจนอยู่เสมอ การปรับปรุงระยะการมองเห็นตามทางแยก  และการบ�ำรุงรักษาสภาพผิวถนน 

ให้อยู่ในสภาพที่ดี ไม่มีเศษหินทราย หรือ หลุมบ่อ ที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ลื่นล้มได้

4.	ปรบัปรงุการมองเหน็ของรถจกัรยานยนต์ ไม่ว่าจะเป็นการปรบัปรงุเพ่ือเพ่ิมระยะการมองเหน็

ของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์เอง ได้แก่ การปรับปรุงไฟส่องสว่างหน้ารถให้เพ่ิมระยะการมองเห็น 

ที่เหมาะสมกับระยะหยุดอย่างปลอดภัย หรือการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมการมองเห็นของตัวรถจักรยานยนต ์

รอบคัน โดยเฉพาะในเวลากลางคืน ซึ่งโดยปกติแล้วรถยนต์คันอื่นจะสามารถมองเห็นรถจักรยานยนต์

ได้จากไฟหน้ารถและไฟท้ายซึ่งมีเพียงอย่างละดวง ถ้าไฟช�ำรุดจะไม่มีโอกาสมองเห็นรถจักรยานยนต์

ในระยะไกลได้เลย ดังนั้นการติดตั้งอุปกรณ์สะท้อนแสงเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยให้กับตัวรถ 

จักรยานยนต์จะท�ำให้มองเห็นตัวรถจักรยานยนต์ในเวลากลางคืนได้ชัดเจนมากย่ิงข้ึน นอกจากน้ี 

รถขนาดใหญ่ท่ีมักจะเป็นคู่กรณีกับรถจักรยานยนต์และท�ำให้เกิดการเสียชีวิต ได้แก่รถบรรทุกน้ัน  

ควรให้มีการติดตั้งอุปกรณ์เพ่ิมการมองเห็นในจุดอับ (Blind Spots) ของรถขนาดใหญ่ และกวดขัน 

การติดตั้งอุปกรณ์สะท้อนแสงท้ายรถบรรทุก รวมถึงการติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันการชนด้านท้าย 

และด้านข้างของรถบรรทุก (Underride Protection)

5.	จากการสืบสวนฯ อุบัติ เหตุรถจักรยานยนต์ ยังคงพบว่าหมวกนิรภัยน้ันสามารถ 

ช่วยลดโอกาสในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้อย่างมีนัยส�ำคัญ ดังน้ันมาตรการต่างๆ  

ท่ีใช้ในการรณรงค์หรือส่งเสริมให้ผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัยก็ยังคงจ�ำเป็นต้องท�ำ 

อย่างต่อเน่ืองและเข้มข้นต่อไป ก็จะสามารถช่วยลดโอกาสในการเสยีชวิีตจากอบุตัเิหตรุถจกัรยานยนต์ 

ลงได้

รายงานสถานการณ์
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 บทน�ำ

ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (ปี2554 – 2563) 
มีเด็กและเยาวชนไทยเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากกว่า 
28,444 คน

การเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสังคมที่สร้างความสูญเสีย 

ให้กับคนไทยมาอย่างยาวนาน และยังมองไม่เห็นแสงสว่างท่ีปลายอุโมงค์ว่าจะมีแนวโน้มลดลง 

โดยเฉพาะกลุ่มเด็กและเยาวชนช่วงอายุ 10 - 19 ปี ซึ่งเป็นกลุ่มท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

มากที่สุด ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนที่ผ่านมา (ปี 2554 - 2563) มีเด็กและเยาวชนช่วงอายุ 

10 - 19 ปี เดินทางแล้วไม่ได้กลับบ้านถึง 28,444 คน หรือเฉลี่ยปีละ 2,844 คน โดยมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น 

หากไม่มีการยกระดับแผนงานการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของเด็กและเยาวชน

ไทย เป็นวาระเร่งด่วนในระดับชาติ และในอีก 1 ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (ปี 2564-2573) 

จากค่าประมาณการแนวโน้มการเสียชีวิตของเด็กและเยาวชน แบบการวิเคราะห์อนุกรมเวลา 

(Time Series) พบว่า จะมเีดก็และเยาวชนไทยจะมโีอกาสเสยีชวิีตจากอบุตัเิหตทุางถนนถึง 37,321 คน 

แหล่งข้อมูล : ฐานข้อมูลการบูรณาการการตายจากอุบัติเหตุจราจร 3 ฐาน กระทรวงสาธารณสุข สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 
และบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด, กองป้องกันการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค
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การประมาณการตายจากอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน 10-19 ปี
โดยการวิเคราะห์อนุกรมเวลา (Time series)

ถ้าสามารถลดการตายได้ปีละ 5% ใน 10 ปี  จะช่วยชีวิตเด็กและเยาวชนได้  14,752 คน

14,752 คน

ปี 2554-2563 (10 ปี) มีเด็กและเยาวชน
ตายจากอุบัติเหตุทางถนน 28,444 คน

คาดการณ์แนวโน้มปี 2564-2573 (10 ปีข้างหน้า) 
จะมีเด็กและเยาวชนเสียชีวิตเพ่ิมอีก 37,321 คน

มูลนิธิไทยโรดส์  > www.thairoads.org 097



จากการวิเคราะห์สถานการณ์เบือ้งต้น พบว่า ยังมช่ีองว่างของมาตรการการป้องกนัการบาดเจบ็

และตาย ท่ีใช้เฉพาะในกลุ่มเด็กและเยาวชน ประเทศไทยใช้มาตรการป้องกันการบาดเจ็บและตาย 

จากอุบัติเหตุทางถนนหลายมาตรการ แต่มาตรการส่วนใหญ่มักมุ่งเป้าจัดการกับปัญหาในภาพรวม 

และในเชิงประเด็นพฤติกรรมเสี่ยง เช่น การไม่สวมหมวกนิรภัย การขับรถเร็ว และการด่ืมแล้วขับ  

เป็นต้น แต่ในกลุ่มเสี่ยงสูงที่เป็นเด็กและเยาวชน ยังไม่มีแผนงานและมาตรการเฉพาะทั้งในระดับชาติ

และในระดับพ้ืนท่ี ปัญหาในกลุ่มเด็กและเยาวชน มีหลายสาเหตุปัจจัยท่ีเก่ียวข้อง เช่น การผลิต 

นักขับมือใหม่ลงสู ่ท ้องถนน ใบอนุญาตขับขี่ไม ่ใช ่สิ่งจ�ำเป็นส�ำหรับเยาวชน ทักษะการขับขี่  

การมีพฤติกรรมเสี่ยงด้วยวัยคึกคะนอง การมีทัศนคติอันตรายและการไม่ได้เรียนรู้และการฝึกขับข่ี 

อย่างไม่ถูกต้องรวมถึงการบังคับใช้กฎหมายซึ่งมีข้อจ�ำกัดในกลุ่มเด็กและเยาวชน หรือแม้กระท่ัง 

สิ่งแวดล้อมทางสังคม เช่น การโฆษณาท่ีกระตุ้นอารมณ์และพฤติกรรมเสี่ยง การที่ผู้ปกครองซื้อรถ 

ให้กับเด็กและเยาวชนและยินยอมให้ขับขี่ ทั้งที่จ�ำเป็นและไม่จ�ำเป็น เป็นต้น

โครงการศึกษาวิจัยและพัฒนารูปแบบการแก้ไขปัญหาการตายและบาดเจ็บส�ำหรับเด็ก 

และเยาวชนที่ใช ้จักรยานยนต์ที่มีประสิทธิผล ซึ่งได ้รับการสนับสนุนจากศูนย์วิชาการเพ่ือ 

ความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) โดยมีการสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก 

การใช้รถจักรยานยนต์เก็บข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน ระหว่างเดือน

พฤศจิกายน 2562 - มีนาคม 2563 อายุน้อยกว่า 20 ปี จ�ำนวน 147 คน จากการเกิดเหตุ 115 เหตุการณ์ 

โดยเก็บรวบรวมข้อมูลอย่างเป็นระบบใน Program Investigation online เพ่ือศึกษาสภาพปัญหา 

และความต้องการ (Need Assessment) น�ำไปสู ่การวิเคราะห์ปัจจัยสาเหตุเชิงลึก เพ่ือจัดท�ำ 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย มีการเก็บข้อมูลดังนี้

1. ข้อมูลทั่วไปตามหลักระบาดวิทยาการบาดเจ็บ ได้แก่ พฤติกรรมส่วนบุคคล ยานพาหนะ 

ถนนและสิ่งแวดล้อม และวิเคราะห์ภาพรวมตามหลักแนวคิด Haddon’s Matrix ได้แก่ เหตุการณ ์

ก่อนเกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ แยกตามคน รถ ถนน

2. ข้อมูลเชิงลึกจากการสัมภาษณ์ ได้แก่ อาชีพ ขนาดเคร่ืองยนต์ ประสบการณ์การขับข่ี  

อายุที่เริ่มหัดขับรถ คนที่สอนขับรถ การมีใบอนุญาตขับขี่ การผ่านการอบรมขับขี่ปลอดภัย อุปนิสัย 

และการด�ำเนินชีวิตของวัยรุ่น และนโยบายของสถานศึกษา

3. วิเคราะห์ข้อมูลการบาดเจ็บและตายจากการใช้รถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและเยาวชน 

อายุน้อยกว่า 20 ปี ตามกรอบการศึกษา โดยใช้แนวคิด Swiss cheese Model ได้แก่ การกระท�ำ 

ทีไ่ม่ปลอดภยั เงือ่นไข ท่ีไม่ปลอดภยั การก�ำกับดแูล และปัจจยัด้านองค์การปัจจยัด้านนโยบายในระดบั

พื้นที่

4. วิเคราะห์ข้อมลูการบาดเจ็บและตายจากการใช้รถจกัรยานยนต์ในกลุม่เดก็และเยาวชนอายุ

น้อยกว่า 20 ปี ตามแนวคิด SHELL Model ได้แก่ ปัจจัยด้านกฎระเบียบ (Software) ปัจจัยด้าน 

ยานพาหนะ ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านคนขับรถ และปัจจัยด้านคนขับรถร่วมทาง

เยาวชนไทย
ท่ีเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์
ไม่มีใบอนุญาตขับข่ี

86%

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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มีประเด็นข้อค้นพบจากการวิเคราะห์และสังเคราะห์ประเด็นที่น่าสนใจ ดังนี้

1. เราผลิตนักขับมือใหม่ลงสู่ท้องถนนกันอย่างไร หรือจะปล่อยเป็นเร่ืองของ
เวรกรรม...โดยไร้การควบคุมดูแล เดก็ไทยเริม่เข้าสูว่งการนกัขับมอืใหม่บนท้องถนน ตัง้แต่อายุ 

10 - 12 ปี โดยไม่มีการควบคุมดูแลการฝึกหัดการขับขี่และการเรียนรู้ที่มีคุณภาพ

13%

อายุท่ีเร่ิมหัดขับข่ีรถจักรยานยนต์ การเรียนรู้การฝึกขับรถ

การฝึกอบรมขับข่ีปลอดภัย

อายุเด็กไทยท่ีเร่ิมหัดขับข่ีรถจักรยานยนต์
48% อายุ 10-12 ปี          

 49% อายุ 13-15 ปี  

3% และมากกว่า 15 ปี  

 87% ไม่ผ่านการฝึกอบรมขับข่ีปลอดภัย

 13% ผ่านการเรียนรู้ขับข่ีปลอดภัย

“และไม่แน่ใจถึงคุณภาพการจัดการเรียนรู้”

 

ส่วนใหญ่เรียนรู้การฝึกขับรถ
จากผู้ท่ีไม่มีความรู้การขับข่ีท่ีได้คุณภาพ
72% เรียนรู้จาก พ่อ แม่ ญาติพ่ีน้อง เพ่ือน 

28% เรียนรู้ด้วยตนเอง  

 อายุ 10-12 ปี  

 อายุ 13-15 ปี 

 มากกว่า 15 ปี

87%

49%

3%

48%
72%

28%

การฝึกหัดขับรถจักรยานยนต์ พบว่า เด็กและเยาวชนเริ่มฝึกหัดขับขี่รถจักรยานยนต์ในช่วง

อายุ 13 - 15 ปี ร้อยละ 49 รองลงมาอายุ 10 - 12 ปี ร้อยละ 48 ซึง่เป็นวยัท่ียังไม่สามารถท�ำใบอนญุาต

ขบัขีไ่ด้ และส่วนใหญ่เด็กและเยาวชนจะเรียนรู้การขับขี่จากพ่อแม่ ญาติพี่น้อง เพื่อน และไปฝึกหัด 

ขับเอง โดยไม่ผ่านการฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัยที่มีคุณภาพ สิ่งท่ีควรพิจารณา คือ การจัดระบบ 

การฝึกอบรมการขับข่ีอย่างไร ในกลุ่มอายุท่ีเหมาะสม การมีหน่วยงานหรือสถาบันการจัดการเรียนรู้ 

การขับขี่ปลอดภัยที่มีคุณภาพ รวมถึงหลักสูตรการเรียนรู้และการปลูกฝังทัศนคติที่ดี เพื่อผลิตนักขับ

รถที่มีคุณภาพลงสู่ท้องถนน
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2. ใบอนุญาตขับข่ีส� ำคัญไฉน...86% เยาวชนไทยท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
รถจักรยานยนต์ ไม่มีใบอนุญาตขับข่ี 

 86% เยาวชนไทยท่ีเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ เราจะเพ่ิมสัดส่วน 

การมีใบอนุญาตขับขี่ของเยาวชนไทย ได้อย่างไร...ที่ได้ทั้งเชิงปริมาณและคุณภาพ 

การมีใบอนุญาตขับขี่ พบว่า เด็กและเยาวชนอายุเกิน 15 ปีข้ึนไป มีใบอนุญาตขับข่ีเพียง 

ร้อยละ 9 และอายุยังไม่ถึงเกณฑ์ขอใบอนุญาตขับขี่ร้อยละ 19 โดยประเด็นที่เด็กและเยาวชนไม่ไปท�ำ

ใบอนุญาตขับขี่ ได้แก่ ไม่สนใจไปท�ำ ร้อยละ 59 ไม่มีเวลาไปท�ำร้อยละ 29 ประเด็นท่ีควรพิจารณา 

คือ เด็กและเยาวชนจ�ำนวนมากไม่มีใบอนุญาตขับขี่ ในประเด็นน้ีเราควรจะเพ่ิมสัดส่วนของ 

การมีใบอนุญาตขับขี่อย่างมีเป้าหมาย การสร้างความส�ำคัญของใบอนุญาตขับขี่เป็นสิ่งที่จ�ำเป็นต้องมี 

เช่น การน�ำใบอนุญาตมาใช้ประโยชน์ในการจัดการเชิงการก�ำหนดเงื่อนไขพฤติกรรมการขับขี ่

ไม่ปลอดภัย เช่น ถ้าไม่มีใบอนุญาตขับขี่ห้ามขับข่ีรถจักรยานยนต์มาโรงเรียน เป็นต้น เพราะทุกวันน้ี 

ใบอนุญาตขับข่ีเด็กและเยาวชนแทบมองไม่เห็นประโยชน์ของการมีใบอนุญาต และควรเป็นประเด็น 

ที่ส�ำคัญมากที่สุด ที่สามารถน�ำมาใช้ให้เกิดการจัดการอย่างมีเป้าหมาย

3. เคร่ืองยนต์ขนาดไหน...ท่ีเด็กและเยาวชนไทยเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด
ในขณะท่ีข้อมูลเรื่องขนาดเครื่องยนต์ พบว่า ร้อยละของเด็กและเยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี 

ท่ีเกิดอุบัติเหตุทางถนนโดยการใช้รถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ขนาด 100 - 110 cc. 

และพบว่า ขนาดของเครื่องยนต์สูงสุดที่ใช้อยู่ที่ 650 cc. 

จากผลการสอบสวน พบว่า ยานพาหนะของเด็กและเยาวชนที่เกิดอุบัติเหตุ ส่วนใหญ่มีขนาด

เครื่องยนต์ 100 - 110 cc. ร้อยละ 55 รองลงมา 115 - 125 cc. ร้อยละ 22 และ 150 cc. ร้อยละ 10 

และพบรถจักรยานยนต์ที่มีความจุสูงสุดถึง 650 cc. ขนาดของเครื่องยนต์ก็มีความส�ำคัญในการน�ำมา

พิจารณาในประเด็นที่ว่ารถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและเยาวชนควรมีความจุของขนาดเครื่องยนต ์

เท่าไหร่ที่เหมาะสม และใช้ในการก�ำหนดใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์แต่ละประเภท และรถ

จักรยานยนต์ประเภทใดที่ควรห้ามเด็กและเยาวชนน�ำมาใช้ขับขี่ และอีกประเด็นคือ การท�ำประกันภัย 

พบว่ารถจกัรยานยนต์ทีเ่กิดเหต ุม ีพ.ร.บ.ประกันภยัภาคบงัคบั ร้อยละ 44 ไม่ม ีร้อยละ 25 และไม่ทราบ

ว่ามหีรอืไม่ ร้อยละ 31 ซึง่แสดงให้เห็นว่าเกือบคร่ึงหน่ึง ของรถจกัรยานยนต์ท่ีเยาวชนใช้อยู่ ไม่ม ีพ.ร.บ. 

ภาคบังคับ ซึ่งก็จะมีผลต่อการรักษาพยาบาลด้วย

4. เด็กและเยาวชนไทยท่ีเกิดอุบัติเหตุ เป็นวัยซ่า...ซ่ิง...เมา... และไม่
สวมหมวกนิรภัย...

  เด็กและเยาวชนไทยขับรถเร็วโดยประมาณการเกิน 100 กม./ชม. ในขณะเกิดเหตุถึง 45%

  เด็กและเยาวชนไทย ดื่มแล้วขับ 22% 

  ใช้หมวกนิรภัยอย่างถูกต้องและไม่หลุดขณะเกิดเหตุเพียง 5%

ไม่สนใจไปทํา

ไม่ทราบ

สํานักงานขนส่งอยู่ไกล

ไม่มีเวลา

7%
5%

29%
59%

สาเหตุท่ีไม่ไปทําใบอนุญาติขับข่ี

รายงานสถานการณ์
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5. อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนของเด็กและเยาวชนไทย เกิดจาก...การกระท�ำท่ีฝ่าฝืนกฎระเบียบ
หรือความผิดพลาดท่ีไม่ได้เรียนรู้...กันแน่

ขยายมุมมองของปัญหาให้ชัดมากขึ้นว่า...อะไร คือ สาเหตุที่เรามองข้าม และไม่ให้ความส�ำคัญ โดยใช้ 

แบบจ�ำลอง SHELL Model

แบบจ�ำลอง SHELL Model เป็นอีกรูปแบบหนึ่ง ซึ่งได้ถูกน�ำมาประยุกต์ใช้ในด้านความปลอดภัยที่แสดงให้เห็น 

ถึงความสัมพันธ์ระหว่าง คน กับ องค์ประกอบอื่นในระบบการบิน โดยในปัจจุบันเป็นท่ียอมรับ และได้ก�ำหนดเป็น 

ข้อแนะน�ำจาก ICAO ในการพัฒนาบุคลากรภาคการบิน ต้ังแต่ พ.ศ.2535 ที่เน้นให้เกิดกระบวนการการประเมิน 

ความเสี่ยง การคิดวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ การคาดการณ์ความเสี่ยงต่อการเกิดเหตุ เป็นการสร้าง 

กระบวนการคิด (Mindset) ให้ค�ำนึงถึงภัยอันตรายท่ีต้องพึงระมัดระวังและหลีกเลี่ยง โดยไม่สร ้างความเสี่ยง 

โดยไม่จ�ำเป็น เป็นการสร้างทักษะการประเมินความตระหนักรู้ต่อความเสี่ยง (Situation Awareness) เพ่ือหลีกเลี่ยง 

การกระท�ำที่เสี่ยงต่อการเกิดภัยอันตราย

100-110 CC.

115-125  CC. 

150 CC. ข้ึนไป

ไม่ทราบ

22%

10%

13%

55%

ขนาดของเคร่ืองยนต์ ความเร็ว

การใช้หมวกนิรภัย

ต่ํากว่า 50 กม./ ชม.

60-70 กม./ชม. 

80-90 กม./ชม.

100-120 กม./ชม.

 

ไม่ทราบ

ไม่มี

มีแต่ไม่ใช้

ใช้แต่หลุด

ใช้และไม่หลุด

5%
4%
14%

63%

14%

การด่ืมแล้วขับ

ด่ืม

ไม่ด่ืม

ไม่ทราบ

22%

15% 63%

22%

17%
16%

45%
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โดยมีองค์ประกอบ ดังนี้

การเก็บข้อมูลและวิเคราะห์เหตุการณ์โดยใช้แบบจ�ำลอง SHELL เพ่ือแสดงให้เห็นถึงปัจจัย 

เก้ือหนุนให้เกิดอุบัติเหตุ และจัดท�ำรายงานการสืบสวนและให้ข้อเสนอแนะการแก้ไขป้องกันไม่ให้

อุบัติเหตุท�ำนองเดียวกันเกิดขึ้นซ�้ำ

องค์ประกอบ SHELL ความหมาย

S = Software
ข้อมูล เอกสารที่ใช้เพื่อการขับขี่

ขององค์การบริษัท หน่วยงาน ฯลฯ

เอกสารเกี่ยวกับพระราชบัญญัติจราจรล่าสุด กฎหมาย ระเบียบข้อบังคับด้านจราจร

นโยบาย คูม่อื ค�ำแนะน�ำขององค์การ บรษิทั เอกสารเก่ียวกับการฝึกอบรมใบอนุญาต

H = Hardware
ยานพาหนะ

ยานพาหนะ อุปกรณ์ เครื่องมือและการบ�ำรุงรักษาเทคโนโลยี 

(ตามการออกแบบที่ได้รับการรับรองและมาตรฐานก�ำหนด)

E = Environment
สภาพ/เงื่อนไขสิ่งแวดล้อมขณะเกิดเหตุ

สภาพอากาศ สภาพทางอุตุนิยมวิทยา แสงสว่าง เสียง ภูมิประเทศ สภาพถนนและ 

ป้ายเตือน ฯลฯ

L = Central Liveware
ผู้ขับขี่

อายุ ทัศนคติ การศึกษา อาชีพ ใบอนุญาตขับขี่  การฝ ึกอบรมเก่ียวกับการขับขี่  

สุขภาพร่างกายและจิตใจ สายตา การใช้ยา ประวัติการรักษา ระยะทาง ระยะเวลาการขับขี่ 

การนอนหลับพักผ่อน ความเครียด การรับประทานอาหาร การดื่มน�้ำ การด่ืมเครื่องด่ืม

แอลกอฮอล์ กาแฟ และบุหรี่ ฯลฯ

L = Liveware
ผู้เกี่ยวข้องในเหตุการณ์

ผู้มีส่วนร่วมในเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น การสื่อสาร ความเป็นผู้น�ำระหว่างการขับขี่ บรรทัดฐาน

ทางสังคม (พฤติกรรมที่สังคมคาดหวัง)

แบบจ�ำลอง SHELL Model

รายงานสถานการณ์
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จากการวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน อายุน้อยกว่า 20 ปี  

ที่ใช้รถจักรยานยนต์ จากเหตุการณ์อุบัติเหตุในกรณีท่ีเป็นผู้ขับข่ี 105 เหตุการณ์ ตามแบบจ�ำลอง  

SHELL Model พบว่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีปัจจัยท่ีเห็นสาเหตุที่ซับซ้อนที่มีท้ังสาเหตุหลักและ 

สาเหตรุองตามแนวแบบจ�ำลอง 5 ด้าน โดยจากการวิเคราะห์โดยภาพรวม พบว่า การกระท�ำท่ีไม่ปลอดภัย 

ท่ีเกิดจากความผิดพลาดมากท่ีสุด คือ ตัวผู้ขับขี่เอง (L: Central Liveware) ร้อยละ 88 ได้แก่  

ผิดพลาดเชิงทักษะควบคุมรถ ผิดพลาดในการตัดสินใจ และผิดพลาดในการรับรู ้หรือตีความผิด  

และรองลงมาเป็นการกระท�ำท่ีเกิดจากฝ่าฝืนกฎระเบียบ (S = Software) พบร้อยละ 83  ได้แก่  

ความเร็วเกินก�ำหนด การดื่มแล้วขับ ขับขี่ย้อนศร และโทรศัพท์ตามล�ำดับ ปัจจัยด้านสภาพ/เงื่อนไข

แวดล้อมขณะเกิดเหตุ (E = Environment) พบร้อยละ 77 ได้แก่ แสงสว่างไม่เพียงพอช่วงกลางคืน 

อันตรายข้างทาง เช่น ต้นไม้ สิ่งของข้างทาง สภาพถนน และก�ำลังก่อสร้าง ชนสัตว์ ภัยธรรมชาต ิ

 โดยเป็นข้อสังเกตว่า ส่วนใหญ่ เป็นปัจจัยร่วมหรือส่งเสริมให้เกิดเหตุ หรือสภาพแวดล้อมไม่ใช่ 

สาเหตุน�ำของการเกิดอุบัติเหตุโดยตรง

ปัจจัยท่ีเกิดจากคู่กรณีหรือผู้เกี่ยวข้องในเหตุการณ์ (L = Liveware) พบว่า มีเหตุการณ ์

ท่ีเป็นสาเหตุหลักท่ีท�ำให้เกิดอุบัติเหตุที่มาจากถูกคู ่กรณีกระท�ำ พบร้อยละ 10 และปัจจัย 

ด้านความบกพร่องของยานพาหนะ (H = Hardware) พบน้อยมากเพียงร้อยละ 2.8  เช่น รถจกัรยานยนต์

ไม่มีไฟท้าย รถไถการเกษตรไม่มีไฟท้าย และไฟท้ายรถยนต์โดยสารมองเห็นไม่ชัดเจน นอกจากนี ้

มีประเด็นท่ีเก่ียวข้องกับยานพาหนะ ได้แก่ การดัดแปลงรถจักรยานยนต์ ไม่มีกระจกมองหลัง  

การแต่งซิ่ง เป็นต้น

การกระทําท่ีไม่ปลอดภัย
ของตัวผู้ขับเอง (L1) 88%
1. ผิดพลาดเชิงทักษะการควบคุมรถ 36.2% 
2. ผิดพลาดในการตัดสินใจ 28.6%
3. ผิดพลาดในการรับรู้หรือตีความผิด 22.9%

การกระทําท่ีฝ่าฝืน
กฏระเบียบ (S) 83%

ความเร็ว*73.3% ด่ืมแล้วขับ*26.7%
ย้อนศร 3.8% โทรศัพท์ 3.8%

*เป็นการสืบสวนข้อมูลจากผู้เก่ียวข้อง
ไม่ได้มีการตรวจวัดโดยใช้เคร่ืองมือ

ความบกพร่องของยานพาหนะ (H) 2.8%
สาเหตุการชนท่ีชัดเจน 3 กรณี 2.8% ได้แก่
จักรยานยนต์ไม่มีไฟท้าย รถไถการเกษตร
ไม่มีไฟท้าย และไฟท้ายรถยนต์โดยสาร
มองเห็นไม่ชัดเจน

สภาพแวดล้อมท่ีเป็นปัจจัยเสริม
ให้เกิดเหตุ (E) 77%
แสงสว่างไม่เพียงพอช่วงกลางคืน 32%
อันตรายข้างทาง เช่นต้นไม้ ส่ิงของ ร้านค้า 8.6%
สภาพถนน ถนนขรุขระ ไม่เรียบ 8.6%
กําลังก่อสร้าง ชนสัตว์ ภัยธรรมชาติ 5.7%

คู่กรณีหรือผู้ท่ีเก่ียวข้อง
ในเหตุการณ์ (L2) 10%
ถูกคู่กรณีกระทํา 10% ได้แก่ 

ถูกคนเมาแล้วขับชน
ถูกตัดหน้ากระช้ันชิด

รถเบรกกระทันหันจากอุบัติเหตุ เป็นต้น

การวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน อายุน้อยกว่า 20 ปี 
ตามแบบจําลอง SHELL Model

คู่กรณี (L2)

สาหตุจากสภาพแวดล้อม (E)

การกระทําท่ีฝ่าฝืนกฏระเบียบ (S)

การกระทําท่ีไม่ปลอดภัย (L1)

การกระทําท่ีฝ่าฝืน หรือ ความผิดพลาด กันแน่?

ยานพาหนะ (H)

SHELL MODEL
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 สรุปประเด็นข้อค้นพบ ปัจจยัท่ีท�ำให้เกิดเหตุส่วนใหญ่เกิดมาจาก 2 ปัจจยัหลกั คอื ตัวผูขั้บข่ีเอง 

(L: Central Liveware) และการกระท�ำที่เกิดจากฝ่าฝืน (S = Software) และมีข้อสังเกต คือ ปัจจัย 

ด้านการกระท�ำที่เกิดจากการฝ่าฝืนจะเป็นปัจจัยเสริมให้การกระท�ำที่ผิดพลาดมีโอกาสเกิดข้ึนสูง  

โดยเฉพาะความเร็วและการดื่มแล้วขับ สิ่งที่ควรค�ำนึงถึงคือ วิธีการแก้ปัญหาและการเข้าถึง กลุ่มเด็ก

และเยาวชน การแก้ปัญหาการกระท�ำที่ฝ่าฝืนคือ การบังคับให้กฎหมาย แต่มีข้อจ�ำกัดโดยเฉพาะ 

การบังคับใช้กฎหมายในกลุ ่มเด็กและเยาวชนซึ่งมีความละเอียดอ่อน รวมถึงความครอบคลุม 

ของการบังคับใช้และวิธีการบังคับใช้กฎหมาย เช่น การควบคุมความเร็วของรถจักรยานยนต ์

ที่ยังมีการด�ำเนินการน้อย ข้อเสนอเพ่ือการพิจารณา คือ การปรับพฤติกรรมของตัวผู ้ขับขี่เอง  

(L: Central Liveware) โดยการปรับวิธีการเรียนรู้ท่ีแตกต่างจากปัจจุบัน ท่ีตัวผู ้ขับขี่เองเรียนรู ้ 

การขับขี่จากผู้ปกครอง ญาติพี่น้อง และเพื่อน หรือฝึกหัดขับขี่เอง ให้เป็นการเรียนรู้โดยใช้แบบจ�ำลอง 

SHELL Model จะท�ำให้ผู้เรียนมองเห็นประเด็นได้รอบด้าน เป็นหลักการเรียนรู้ที่ท�ำให้เด็กและเยาวชน

มีทักษะการคิดวิเคราะห์ถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เป็นการเรียนรู้การขับขี่ปลอดภัยเป็นหลัก  

ตั้งแต่เริ่มที่จะหัดขับขี่รถจักรยานยนต์ เพ่ือให้ได้เรียนรู ้การขับขี่ปลอดภัยที่เป็นทักษะจ�ำเป็น 

และสร้างกระบวนการคิด การขับข่ีมีภัยอันตรายท่ีต้องระมัดระวัง และมีทักษะการประเมิน 

ความตระหนักรู ้หรือความเสี่ยง (Situation Awareness) เพ่ือหลีกเลี่ยงการกระท�ำที่เสี่ยงต่อ 

การเกิดเหตุ การเรียนรู้การเอาชีวิตรอดจากภัยบนท้องถนนเปรียบเสมือนการเรียนว่ายน�้ำ ไม่เพียง 

การฝึกสอนให้ว่ายน�ำ้เป็น แต่เป็นการสอนการเรยีนรู้การเอาชวิีตรอดจากภัยอนัตรายทางน�ำ้ด้วยเช่นกัน

6. ช้ันแห่งการป้องกันท่ีล้มเหลวโดยการวิเคราะห์ Swiss Cheese Model

Swiss Cheese Model หรือทฤษฎีเนยแข็ง โดย ศ.เจมส์ เรียสัน (James Reason)  

เป็นการอธิบายปัจจัยท่ีน�ำไปสู ่อุบัติเหตุ เป็นเครื่องมือท่ีช่วยให้นักสืบสวนสามารถเก็บรวบรวม 

ข้อมูล บันทึก สืบค้น วิเคราะห์รายละเอียดเก่ียวกับข้อบกพร่อง หรือข้อผิดพลาดท่ีเป็นสาเหตุ 

ให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนตามแนวทางมนุษย์ปัจจัย ซึ่งมีการด�ำเนินงานหรือปฏิบัติการท่ีซับซ้อน  

โดยได้อธิบายความผิดพลาดของปัญหาเชิงระบบไว้ 4 ระดับ ได้แก่

1) การกระท�ำท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Act) เป็นปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์ใกล้ชิด 

กับการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด เป็นการกระท�ำที่ผู้ขับข่ีได้กระท�ำลงไป จนกลายเป็นความผิดพลาด 

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุหรือสถานการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย โดยแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ คือ การกระท�ำ 

ที่เกิดจากความผิดพลาด และการกระท�ำที่ฝ่าฝืน

2) สภาพ/เง่ือนไขท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Conditions) หมายถึง มีปัจจัยเกื้อหนุน

ให้เกิดอุบัติเหตุและส่งผลให้เกิดการกระท�ำที่ไม่ปลอดภัยนั้น มีท้ังสภาพเง่ือนไขท่ีเกิดข้ึนเอง 

ตามธรรมชาต ิและมกีารปล่อยปละละเลย หรอืไม่มกีฎระเบยีบข้อบงัคบัด้านความปลอดภยัของชมุชน

และสถานศึกษา

3) การก�ำกับดูแลท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) เป็นการก�ำกับดูแล 

การขับขี่ในกลุ่มเด็กและเยาวชน ของผู้ที่มีหน้าที่หรือผู้ที่ใกล้ชิด เช่น ผู้ปกครอง ครู เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ 

ก�ำนัน ผู้ใหญ่บ้าน และอื่น ๆ แล้วแต่กรณี ส่งผลต่อการขับขี่ท�ำให้เกิดความผิดพลาดหรือการกระท�ำที ่

ไม่ปลอดภัย

รายงานสถานการณ์
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รูปท่ี

3

4) อิทธิพลองค์การ (Organization Influence) เป็นการละเลยไม่เห็นความส�ำคัญ

ของฝ่ายนโยบายของผู้บริหารในหน่วยงานท่ีรับผิดชอบโดยตรง หรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องท้ังทางตรง

และทางอ้อม รวมถึงกลไกการท�ำงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ศปถ.จังหวัด, ศปถ.อ�ำเภอ, พชอ. และนโยบาย

ของสถานศึกษา เป็นต้น

จากข้อมูลการสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและตายจากการใช้ 
รถจักรยานยนต์

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน อายุน้อยกว่า 20 ปี วิเคราะห์ปัจจัยเชิงลึกโดยใช้ Swiss cheese 

model การวิเคราะห์ช่องว่างของปัญหาตามแนวคิด Swiss Cheese Model หรือทฤษฎีเนยแข็ง ที่มีอยู่ 

4 ระดับ ได้แก่ 1) การกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย 2) สภาพ/เงื่อนไขที่ไม่ปลอดภัย 3) การก�ำกับดูแลที่ไม่

ปลอดภัย และ 4) อิทธิพลองค์การ มีประเด็นข้อเสนอพิจารณาดังนี้

  ระดับการกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Act) พบว่า ส่วนใหญ่ผิดพลาดเชิงทักษะการขับขี่ 

ร้อยละ 36.2 รองลงมาเป็นการผดิพลาดในการตดัสนิใจ ร้อยละ 28.6 และผดิพลาดการรับรู้สถานการณ์

โดยรอบ ร้อยละ 22.9 และในด้านการกระท�ำท่ีฝ่าฝืนกฎระเบียบ ได้แก่ ความเร็ว ดื่มแล้วขับ 

การย้อนศร โทรศัพท์ ตามล�ำดับ จากการวิเคราะห์จะเห็นว่า กระท�ำท่ีผิดพลาดจากตัวผู้ขับขี่เอง 

และการกระท�ำท่ีเกิดจากฝ่าฝืนจะมีส่วนเชื่อมโยงเก่ียวข้องกัน โดยเฉพาะประเด็น “ความเร็ว”  

จะส่งผลต่อทักษะการขับขี่ การตัดสินใจ และการรับรู้ ส่วนการดื่มจะมีผลต่อทักษะการขับขี่

ระบบป้องกันล้มเหลว
ไม่มีเคร่ืองป้องกัน

อิทธิพล
องค์การ

การกํากับดูแลท่ีไม่ปลอดภัย

การกระทําท่ีฝ่าฝืน : 
การขับรถเร็ว 73% ด่ืมแล้วขับ 27% 
ย้อนศร 3.8% ใช้โทรศัพท์ 3.8%
การกระทําท่ีผิดพลาด : 
ความผิดพลาดเชิงทักษะควบคุมรถ 36 %
การตัดสินใจผิดพลาด 29%
การรับรู้ตีความผิดพลาด 23%
ถูกคู่กรณีกระทํา 10%
หมายเหตุ : การฝ่าฝืนและการกระทําท่ีผิดพลาด
เป็นสาเหตุร่วมกัน 82%

สภาพแวดล้อม : แสงสว่างไม่เพียงพอช่วงกลางคืน 32%
อันตรายข้างทาง เช่นต้นไม้ ส่ิงของ ร้านค้า 8.6%
สภาพถนน ถนนขรุขระ ไม่เรียบ 8.6% 
ชนสัตว์ ภัยธรรมชาติ 5.7%

เง่ือนไขส่วนบุคคล ฝึกหัดขับข่ีไม่ถูกวิธี 100% 
ไม่มีใบอนุญาตขับข่ี 86% 
ไม่ผ่านการอบรมขับข่ีปลอดภัย 87%
ไม่สวมหมวกนิรภัย 91% ความเร่งรีบไม่ต้ังใจขับข่ี

ผู้กํากับดูแลท่ีเก่ียวข้อง ของพ่อ แม่ ผู้ปกครอง 70% การบังคับใช้กฏหมาย 35%
ชุมชนและสถานประกอบการ 30% โรงเรียนสถานศึกษาและการอบรม 24%

การให้ความสําคัญกลไกและการบริหารจัดการในพ้ืนท่ี
นโยบาย การสนับสนุนการเช่ือมโยงกับเครือข่ายการทํางาน (45%) การขับเคล่ือนในระดับชุมชน (32%)
นโยบายการบังคับใช้กฏหมาย (30%) การสร้างวินัยของสถานศึกษา (22%)

สภาพ/
เง่ือนไขท่ีไม่ปลอดภัย

การกระทํา
ท่ีไม่ปลอดภัย

การวิเคราะ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ในกลุ่มเด็กและเยาวชน โดยใช้ Swiss Cheese Model

ช้ันแห่งการป้องกันท่ีล้มเหลว
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  ระดับสภาพเงื่อนไขที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Conditions) พบว่า การเกิดเหตุของเด็ก 

และเยาวชนเกิดจากปัจจัยสภาพเงื่อนไขด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ลักษณะทางกายภาพ  

เช่น กลางคืนแสงสว่างไม่เพียงพอ รองลงมาเป็นจุดอันตรายทางโค้ง ทางแยก จุดกลับรถ  

และอันตรายข้างทาง เช่น ต้นไม้ สิ่งของ ร้านค้าข้างทาง รวมถึงสภาพถนน ส่วนเงื่อนไขส่วนบุคคล 

ท่ีเป็นปัจจัยเสริม ได้แก่ การมีประสบการณ์ในการขับข่ีน้อย อายุน้อย เพ่ิงฝึกหัดขับขี่ การไม่ม ี

ใบอนุญาตขับขี่ ความรีบเร่งในการเดินทาง เช่น ยืมรถเพ่ือนมาต้องรีบเอาไปคืน การรีบเร่งเกรงว่า 

จะไปไม่ทันโรงเรียน รีบไปกินหมูกระทะกับเพื่อน รีบเร่งไปเตะฟุตบอลกับเพื่อน เป็นต้น สภาพเงื่อนไข

ในวิธีปฏิบัติพบว่า มีพฤติกรรมการขับข่ีแบบไม่ตั้งใจขับขี่  เช ่น การขับรถแข่งกัน การขับรถ 

หยอกล้อกัน การขบัรถตคีูกั่น การโทรศพัท์ขณะขบัขี ่เป็นต้น ซึง่พบว่า ระดบัสภาพเงือ่นไขทีไ่ม่ปลอดภยั

ส่วนใหญ่เป็นเพียงสาเหตุปัจจัยเสริมที่ส่งผลให้เกิดการกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย

  ระดับการก�ำกับดูแลที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) พบว่า ข้อมูลเหตุการณ์ส่วนใหญ่

จะมีส่วนเชื่อมโยงถึงการก�ำกับดูแลของพ่อแม่ ผู้ปกครอง ร้อยละ 69.5 รองลงมาเป็นการบังคับใช้

กฎหมายร้อยละ 35.2 ชุมชนและสถานประกอบการ ร้อยละ 30.5 และโรงเรียน ร้อยละ 17.1  

ในการวิเคราะห์เชงิคณุภาพการด�ำเนินการในกลุม่ผูก้�ำกับดแูลเรายังให้ความส�ำคญัการบงัคบักฎหมาย

มาเป็นหลักจากข้อมูลมีประมาณร้อยละ 20 ของสถานศึกษาที่มีการด�ำเนินการด้านความปลอดภัย  

ความเข้มข้นข้ึนอยู่กับบริบทของสถานศึกษาแต่ละแห่ง ส่วนนโยบายของกระทรวงศึกษาธิการ 

มีข้อสั่งการตรงไปยังสถานศึกษาทุกแห่ง แต่วิธีการและแผนการติดตามขาดความชัดเจน รวมถึง 

การพัฒนาศักยภาพบุคลากรที่ให้ความรู ้และองค์ความรู ้ด้านวิชาการท่ีทันยุคสมัย และในส่วน 

การเข้าถึงผู้ปกครองและชุมชน พบว่า การเข้าถึงและด�ำเนินการน้อยมาก ทั้งด้านการสร้างการรับรู้

สถานการณ์และการสื่อสารความเสี่ยงและการปรับเปลี่ยนค่านิยมทางสังคม

  ระดับอิทธิพลองค์การ (Organization Influence) พบว่า จากการสนทนากลุ่มในพ้ืนที ่

เกิดเหตุของเด็กและเยาวชน ส่วนใหญ่มีข้อเสนอแนะให้ความเห็นในด้านการบริหารจัดการ  

นโยบายการสนับสนุนกลไกการท�ำงานในระดับพ้ืนท่ี เช่น ศปถ.จังหวัด, ศปถ.อ�ำเภอ และ พชอ.  

ถึงร้อยละ 42.9 รองลงมาเป็นการขับเคลื่อนการท�ำงานในระดับชุมชน เทศบาล/อบต. ร้อยละ 30.5  

และนโยบายการบังคับใช้กฎหมาย ร้อยละ 28.6 และนโยบายการด�ำเนินงานการสร้างวินัย  

การเรียนรู้ของสถานศึกษา และการสร้างค่านิยม ร้อยละ 22.4 เช่น การจัดการเรียนรู้ การสร้างวินัย

จราจร การปล่อยให้เด็กขับรถเป็นเรื่องที่ปกติของสังคม การไม่มีใบอนุญาตขับขี่ เป็นต้น

บทสรุปการวิเคราะห์ โดยใช้แนวคิด 2 แบบ ได้แก่ การวิเคราะห์ แนวคิด แบบจ�ำลอง 

SHELL และ Swiss Cheese Model พบว่า แบบจ�ำลอง SHELL จะเป็นการพิจารณาสาเหตุ 

ของการเกิดอุบัติ เหตุทางถนนท่ีมีความละเอียดเพ่ิมขึ้น จากเดิมจะเพียงพิจารณา 3 ด ้าน  

คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม โดยมีประเด็นค้นหาสาเหตุเชิงลึกในระเอียดเพ่ิมเติมในประเด็น 

ด้านคนออกมา เป็น 3 ด้าน ได้แก่ ประเด็นการฝ่าฝืนกฎหมาย กฎระเบียบ หรือเรียกกว่า Software  

และ ตัวผู ้ขับขี่เอง เรียกว่า Central Liveware และคู ่กรณี หรือเรียกกว่า Other Liveware  

ท�ำให้การวิเคราะห์ด้านคนมีความละเอียดมากข้ึน และเจาะจงไปที่การพิจารณาการกระท�ำ 

ท่ีไม่ปลอดภัยที่เป็นสาเหตุหลักของเกิดอุบัติเหตุทางถนน น�ำมาสู่การเชื่อมโยงการวิเคราะห์แบบ  

Swiss Cheese Model โดย Swiss Cheese Model เป ็นการวิเคราะห์ป ัญหาเชิงระบบ 

ซึง่แบ่งออกเป็น 4 ส่วน ระดบัการกระท�ำท่ีไม่ปลอดภยั (Unsafe Act) ระดบัสภาพเงือ่นไขท่ีไม่ปลอดภัย 

(Unsafe Conditions) ระดับการก�ำกับดูแลที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) และ ระดับอิทธิพล

องค์การ (Organization Influence) โดยการกระท�ำท่ีไม่ปลอดภัยนั้นจะเชื่อมโยงการวิเคราะห์เชิงลึก

 การเกิดเหตุของเด็ก 
และเยาวชนเกิดจากปัจจัย
สภาพเง่ือนไขด้านถนน 
และส่ิงแวดล้อม  
ลักษณะทางกายภาพ  
เช่น กลางคืนแสงสว่าง 
ไม่เพียงพอ รองลงมา 
เป็นจุดอันตรายทางโค้ง 
ทางแยก จุดกลับรถ  
และอันตรายข้างทาง

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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ตามแบบจ�ำลอง SHELL ท�ำให้ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพในประเด็นเชิงลึก ท้ังการกระท�ำ 

ท่ีไม่ปลอดภัยและเชื่อมโยงไปสู่เงื่อนไขของการกระท�ำน้ัน และการกระท�ำน้ันเกิดจากการก�ำกับดูแล

อย่างไรและบกพร่องอย่างไรในเชิงนโยบายขององค์กรและเชิงกระบวนการท�ำงาน จนเป็นสาเหต ุ

ข้อบกพร่องเชิงระบบจนน�ำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุนั้น 

7. การวิเคราะห์นโยบายการแก้ปัญหาในระดับชาติ
แก้ปัญหาการการตายและการบาดเจ็บในกลุ่มเด็กและเยาวชนจากการใช้รถจักรยานยนต ์

จะพบว่า การท�ำงานในระดับชาติยังเน้นการแก้ปัญหาปลายเหตุ เช่น การแก้ปัญหาพฤติกรรม 

การขับขี่ การสวมหมวกนิรภัย การด่ืมแล้วขับ เป็นต้น จากการวิเคราะห์สถานการณ์เบื้องต้น  

พบว่า ยังมีช่องว่างของมาตรการการป้องกันการบาดเจ็บและตายที่ใช้เฉพาะในกลุ่มเด็กและเยาวชน 

ประเทศไทยใช้มาตรการป้องกันการบาดเจ็บและตายจากอุบัติเหตุทางถนน หลายมาตรการ  

แต่มาตรการส่วนใหญ่มกัมุง่เป้าจดัการกับปัญหาในภาพรวม แต่ในกลุม่เสีย่งสงูท่ีเป็นเดก็และเยาวชน

ยงัไมม่ีแผนงานและมาตรการเฉพาะทัง้ในระดับชาติและในระดับพืน้ที่ ปัญหาในกลุ่มเดก็และเยาวชน

มหีลายสาเหตุปัจจยัท่ีเก่ียวข้อง เช่น การผลตินกัขบัมอืใหม่ลงสูท้่องถนน ใบอนญุาตขบัขีไ่ม่ใช่สิง่จ�ำเป็น

ส�ำหรับเยาวชน ทักษะการขับขี่ การมีพฤติกรรมเสี่ยงด้วยวัยคึกคะนอง การมีทัศนคติอันตราย 

และการไม่ได้เรยีนรูอ้ย่างมคีณุภาพ รวมถึงการบงัคบัใช้กฎหมายซึง่มข้ีอจ�ำกัดในกลุม่เดก็และเยาวชน 

หรือแม้กระท่ังสิ่งแวดล้อมทางสังคม เช่น การโฆษณาท่ีกระตุ ้นอารมณ์และพฤติกรรมเสี่ยง  

การที่ผู้ปกครองซื้อรถให้กับเด็กและเยาวชนและยินยอมให้ขับขี่ทั้งที่จ�ำเป็นและไม่จ�ำเป็น เป็นต้น

นโยบายการแก้ปัญหาการการตายและการบาดเจ็บในกลุ่มเด็กและเยาวชนมีความชัดเจน 

ที่ปรากฏในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564  โดยมีการก�ำหนดเป้าหมาย  

“ลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน ร้อยละ 5 ต่อปี” แต่มีประเด็นการน�ำไปใช้

ในทางปฏิบัติ ดังนี้

  ยังไม่มีหน่วยงานท่ีรับผิดชอบโดยตรงหรือคณะท�ำงานภายใต้กลไกในระดับชาติท่ีก�ำหนด 

เป้าหมายในกลุ่มเด็กและเยาวชนโดยตรง ในการขับเคลื่อนแบบบูรณการให้เกิดการท�ำงานเพ่ือบรรลุ

เป้าหมายตามแผนแม่บท

  ไม่มีการก�ำหนดยุทธศาสตร์และแผนปฏิบัติการระดับชาติ ท้ังการก�ำกับติดตาม ประเมิน

ผลผลิตและผลลัพธ์ ไม่มีการก�ำหนดทิศทางและยุทธศาสตร์ร่วมกัน รวมถึงไม่มีการถ่ายทอดนโยบาย

ไปสู่การปฏิบัติตามแผนในระดับพ้ืนที่ ซึ่งพบว่า ส่วนใหญ่จะแยกส่วนการท�ำงานตามงบประมาณ 

ของแต่ละหน่วยงาน

  งบประมาณสนับสนุนไม่ชัดเจนในการแก้ปัญหาในกลุ่มเด็กและเยาวชนโดยเฉพาะ ท�ำให ้

ไม่สามารถวัดผลผลิตและผลลัพธ์ได้ชัดเจนเช่นกัน

  ยุทธศาสตร์และกลยุทธ์ ที่ควรพิจารณา

  ลดการใช้รถจักรยานยนต์ในเด็กและเยาวชน หรือการสร้างข้อจ�ำกัดให้เยาวชนเข้า

ถึงจักรยานยนต์ได้ช้าลง เช่น การตั้งเงื่อนไขในการอนุญาตให้นักเรียนขับขี่รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน 

อายุต�่ำกว่า 15 ปี ไม่ควรขับขี่รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน หรือถ้าไม่มีใบอนุญาตขับขี่ก็ไม่สามารถขับขี่ 

รถจกัรยานยนต์มาโรงเรยีนได้  การก�ำหนดช่วงเวลาในการขบัขี ่เป็นต้น การเพ่ิมสดัส่วนการมใีบอนญุาต

ขับขี่อย่างมีคุณภาพส�ำหรับเด็กและเยาวชน
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 การพัฒนาหลักสูตรและรูปแบบวิธีการเรียนรู้ การจัดการเรียนรู้ การฝึกหัดขับขี่ 

รถจักรยานยนต์ และการเอาชี วิตรอดจากภัยบนท้องถนน รวมถึงการพัฒนาศักยภาพคร ู

และวิทยากรผู้จัดการเรียนรู้ด้านความปลอดภัย การจัดศูนย์การเรียนรู้ด้านความปลอดภัยทางถนน

ประจ�ำจังหวัด

 การพัฒนากฎหมาย เช่น พระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก ควรก�ำหนดให้สถานศึกษา 

ทุกแห่งต้องจัดการเรียนรู ้ด ้านความปลอดภัยทางถนน และก�ำหนดให้มีการด�ำเนินมาตรการ 

ความปลอดภยัทางถนนในทกุสถานศกึษา และมคีรผููร้บัผดิชอบด้านความปลอดภัยทีไ่ด้รบัการฝึกอบรม

อย่างมีคุณภาพ และพัฒนาวิธีการบังคับใช้กฎหมายที่เหมาะสมในกลุ่มเด็กและเยาวชน

 การพัฒนาด้านการสื่อสารความเสี่ยงต่อสังคมท่ีเข้าถึงกลุ ่มเป้าหมาย เช่น 

กลุ ่มผู ้ปกครองได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการพัฒนาด้านสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยี เช่น 

School Bus, School Zone เป็นต้น

8. รูปแบบวิธีการเรียนรู้การฝึกหัดขับรถจักรยานยนต์ควรเป็นอย่างไร
การฝึกหัดนักขบัข่ีให้มคีณุภาพ ไม่เพียงเรียนรู้การขบัรถให้เป็นเท่าน้ัน การมทัีศนคตแิละทกัษะ

ขับขี่เพ่ือเอาชีวิตรอดจากภัยบนท้องถนนเป็นสิ่งจ�ำเป็น ควรมีการฝึกอบรมการขับขี่รถจักรยานยนต ์

ของเด็กและเยาวชนอย่างเป็นระบบ เนื่องจากส่วนใหญ่เด็กและเยาวชนจะเรียนรู้การขับรถจาก พ่อแม่ 

ญาติพี่น้อง เพื่อน และไปฝึกหัดขับเอง โดยไม่ผ่านการฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัยภายใต้หลักสูตรที่มี

คุณภาพ จึงควรปรับมุมมองการเรียนรู้ให้มีความชัดเจนมากขึ้นเพ่ือการจัดการเรียนรู้ความปลอดภัย 

ในเชิงรูปธรรม จากสาเหตุเบื้องต้นน�ำไปสู่สาเหตุเชิงลึก ซึ่งในหลายประเทศได้น�ำแนวคิด Hazard 

Perception มาใช้ในการอบรมและการสอบใบอนุญาตขับขี่ เช่น สวีเดน อังกฤษ เนเธอร์แลนด์ ญี่ปุ่น 

เป็นต้น

การเปรียบเทียบสาเหตุเบ้ืองต้นกับสาเหตุเชิงลึกในการออกแบบ 
หลักสูตรการจัดการเรียนรู้

สาเหตุเบ้ืองต้น สาเหตุเชิงลึก พ้ืนฐานแนวคิด

ประมาท การรับรู้อันตรายและความเสี่ยง และคาดการณ์  Hazard Perception

ไม่ระวัดระวัง ความผิดพลาดในการรับรู้สถานการณ์โดยรอบ Perception Failure

ขาดสติ คึกคะนอง ความผิดพลาดในการตัดสินใจ Decision Failure

ขับรถไม่เป็น (ไม่ช�ำนาญ) ความผิดพลาดในทักษะควบคุมรถ Reaction Failure

ไม่มีความตระหนักฯ ไม่ประเมินความเสี่ยงขณะขับขี่ Risk assessment

ไม่มีวินัย ฝ่าฝืนกฎหมาย ข้อก�ำหนดองค์กร Laws /regulations

หลับใน ความเหนื่อยล้า Fatigue
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 ประเด็นพิจารณาเพ่ือเป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในระดับชาติ
ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน

1. ควรมีนโยบายระดับชาติในการก�ำหนดกลุ่มเป้าหมายในการแก้ปัญหา 
ให้ชัดเจน และเสนอให้กลุ่มเด็กและเยาวชนเป็นกลุ่มเป้าหมายท่ีควรเร่งด�ำเนินการอย่างจริงจัง  

ควรมีการขับเคลื่อนอย่างมีแผนงาน มีการก�ำหนดเป้าหมาย วิสัยทัศน์ มีกลไกการท�ำงานและเจ้าภาพ

ชัดเจนเช่น คณะอนุกรรมการความปลอดภัยทางถนนในกลุ ่มเด็กและเยาวชนในระดับชาติ 

และระดับจังหวัดภายใต้ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน หรือภายใต้การก�ำกับดูแลของ 

ส�ำนักนายกรัฐมนตรีเพื่อการก�ำกับดูแลตามนโยบายของรัฐบาล

2. นโยบายการพัฒนารูปแบบวิธีการเรียนรู้การฝึกหัดขับข่ียานพาหนะ  

มีการพัฒนาหลักสูตรและรูปแบบวิธีการจัดการเรียนรู้และประสบการณ์ ทักษะการคิดวิเคราะห ์

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน การพัฒนากระบวนการคิดการเอาชีวิตรอดจากภัยอันตราย 

บนท้องถนน (Hazard Perception) มีทักษะการประเมินความตระหนักรู้หรือประเมินความเสี่ยง  

(SituationAwareness/ Risk assessment) และทักษะการตัดสินใจ (Decision Making) รวมถึง 

การพัฒนาศักยภาพครูและวิทยากรผู้จัดการเรียนรู้ และควรมีศูนย์การเรียนรู้ด้านความปลอดภัย 

ทางถนนประจ�ำจังหวัด

3. นโยบายการส่งเสริมการมีใบอนุญาตขับข่ีในกลุ่มเยาวชนในระดับประเทศ 

ควรมีนโยบายส่งเสริมให้เยาวชนท่ีอายุถึงเกณฑ์มีใบอนุญาตขับขี่ โดยพบว่า เยาวชนท่ีเกิดอุบัติเหต ุ

มีใบอนุญาตขับขี่เพียง ร้อยละ 9 เท่านั้น และสาเหตุท่ีไม่ไปท�ำใบอนุญาตขับข่ี คือ อายุไม่ถึงเกณฑ์ 

และไม่สนใจไปท�ำ ดังน้ัน จงึควรสร้างค่านิยมให้ใบอนุญาตขบัขีม่คีณุค่าและมคีวามส�ำคญั โดยการน�ำ 

ใบอนุญาตขบัขีม่าใช้ประโยชน์ น�ำมาก�ำหนดเงือ่นไขพฤตกิรรมการขบัขีที่ป่ลอดภัยเพือ่สร้างกระบวนการ

เปลี่ยนแปลงทางสังคม เช่น ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ห้ามขับขี่รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน เป็นต้น

4. การพัฒนาด้านกฎหมาย เช่น พระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก ควรมีการแก้ไข

ก�ำหนดให้สถานศึกษาทุกแห่งต้องจัดการเรียนรู ้ด้านความปลอดภัยทางถนน และก�ำหนดให้มี 

การด�ำเนินมาตรการความปลอดภัยทางถนนในทกุสถานศึกษา และมคีรูผูรั้บผดิชอบด้านความปลอดภัย 

ท่ีได้รับการฝึกอบรมอย่างมีคุณภาพ ซึ่งมีกรณีตัวอย่างการพัฒนาด้านกฎหมายของประเทศเกาหลีใต้ 

ที่สามารถลดการตายของเด็กจากอุบัติเหจุทางถนนลงได้ 50% ภายใน 10 ปี

5. การพัฒนามาตรการและการส่ือสารความเส่ียงต่อสังคมท่ีเข้าถึงกลุ่ม 
เป้าหมาย เช่น กลุ ่มผู ้ปกครอง ได้อย่างมีประสิทธิภาพ การมีมาตรการพิเศษต่างๆ เพ่ือลด 

การใช้รถจักรยานยนต์ในเด็กและเยาวชน หรือการสร้างข้อจ�ำกัดให้เยาวชนเข้าถึงรถจักรยานยนต ์

ได้ช้าลง เช่น การตั้งเงื่อนไขในการอนุญาตให้เยาวชนขับขี่รถจักรยานยนต์ เช่น อายุต�่ำกว่า 15 ป ี 

ไม่ควรขับขี่รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน หรือถ้าไม่มีใบอนุญาตขับข่ีก็ไม่สามารถขับขี่รถจักรยานยนต์ 

มาโรงเรียนได้ การก�ำหนดช่วงเวลาในการขับข่ี การพัฒนาวิธีการบังคับใช้กฎหมายท่ีเหมาะสม 

ในกลุ ่มเด็กและเยาวชน เช่น ต�ำรวจส่งข้อมูลให้สถานศึกษาเพ่ือตัดคะแนนความประพฤติ 

หากท�ำผิดกฎจราจร แทนการจ่ายค่าปรับ รวมถึงการพัฒนาด้านสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยี  

เช่น School Bus, School Zone เป็นต้น

6. ควรมีการจัดสรรงบประมาณสนับสนุนการด�ำเนินงานในการแก้ปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชนอย่างชัดเจนและต่อเน่ือง ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้น 

ที่ท�ำให้ข้อเสนอทั้งหมดข้างต้นเกิดข้ึนได้จริงเป็นรูปธรรมและต่อเนื่อง และจะสามารถจัดท�ำแผนงาน 

เป้าหมาย ผลผลติ และผลลพัธ์ได้อย่างชดัเจนจากงบประมาณท่ีได้รบัสนับสนุน รวมถึงการมคีณะท�ำงาน

ขับเคลื่อน 
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  ประเด็นพิจารณาเพ่ือเป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในด้าน 
การจัดการเรียนรู้เพ่ือการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็ก
และเยาวชน (Traffic Safety Education School)

1. ด้านนโยบายควรมีก�ำหนดนโยบายระดับชาติ เสนอให้กลุ่มเด็กและเยาวชน 

เป็นกลุ ่มเป้าหมายที่ควรเร่งด�ำเนินการอย่างจริงจัง โดยมีการประกาศเป็นนโยบายของรัฐบาล  

หรอืระดบัรฐัมนตรีว่าการกระทรวงศกึษาธิการ มีการขบัเคลือ่นอย่างมแีผนงาน มกีารก�ำหนดเป้าหมาย 

มีกลไกการท�ำงาน ตัวชี้วัดท้ังในระดับส่วนกลางและในระดับพ้ืนท่ี เช่น ศึกษาธิการจังหวัด เขตพ้ืนท่ี 

การศึกษาประถมศึกษา เขตพ้ืนที่การศึกษามัธยมศึกษา รวมถึงสถาบันการศึกษาภายใต้ส�ำนักงาน 

คณะกรรมการการอาชีวศึกษา หรือมีการขับเคลื่อนการด�ำเนินงานภายใต้การก�ำกับดูแลของส�ำนัก 

นายกรัฐมนตรีเพื่อการก�ำกับการท�ำงานตามนโยบายของรัฐบาล

2. การพัฒนารูปแบบการจัดการเรียนรู้ความปลอดภัยทางถนนและการฝึกหัด
ขับข่ียานพาหนะในกลุ่มเด็กและเยาวชน ประกอบด้วย

  การพัฒนาหลกัสตูรและรปูแบบวิธีการจดัการเรยีนรูแ้ละประสบการณ์ ทกัษะการคิดวิเคราะห์

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน การพัฒนากระบวนการคิดการเอาชีวิตรอดจากภัยอันตราย 

บนท้องถนน (Hazard Perception) มีทักษะการประเมินความตระหนักรู้หรือประเมินความเสี่ยง 

(Situation Awareness/ Risk assessment) และทักษะการตัดสินใจ (Decision Making)

  การพัฒนาศักยภาพครูและวิทยากรผู้จัดการเรียนรู้ความปลอดภัยทางถนน (Train the  

Trainer)

  ก�ำหนดให้มีการด�ำเนินมาตรการความปลอดภัยทางถนนในทุกสถานศึกษา และมีคร ู

ผู้รับผิดชอบด้านความปลอดภัยที่ได้รับการฝึกอบรมอย่างมีคุณภาพ (Safety Teacher Team)

  พัฒนาการจัดศูนย์การเรียนรู้ความปลอดภัยทางถนนประจ�ำจังหวัด/อ�ำเภอ (Road Safety 

Learning Center)

3 พัฒนากลไกการท�ำงานเช่ืองโยงกับกลไกการท�ำงานในระดับชาติและระดับ
จังหวัด ภายใต้การท�ำงานของศนูย์อ�ำนวยการความปลอดภยัทางถนนระดบัชาต ิและศนูย์อ�ำนวยการ

ความปลอดภัยทางถนนระดบัจงัหวัด ควรมกีารจดัตัง้คณะอนุกรรมการความปลอดภัยทางถนนในกลุม่

เด็กและเยาวชนในระดับชาติและระดับจังหวัด เพ่ือร่วมกันบูรณาการการท�ำงานร่วมกับภาคส่วนอื่น 

เพื่อร่วมกันบูรณาการการท�ำงาน ได้แก่

  การจัดตั้งคณะกรรมการด้านความปลอดภัยของสถานศึกษาที่ประกอบด้วยภาคีในพื้นที่ 

  การปรับปรุงสภาพแวดล้อมหน้าสถานศึกษาให้ปลอดภัย (School Zone) 

  การจัดการความปลอดภัยรถรับส่งนักเรียน (School Bus) 

  การจัดศูนย์การเรียนรู้ประจ�ำจังหวัด/อ�ำเภอ (Road Safety Learning Center)

  จัดกิจกรรมแลกเปลี่ยนเรียนรู้การท�ำงาน เครือข่ายการท�ำงาน (network) กิจกรรมเสริมพลัง

การท�ำงานมอบรางวัลดเีด่นด้านการจดัการความปลอดภัย ท้ังระดบัสถานศกึษา ระดบัหน่วยงาน ระดบั

บุคคล และระดับนักเรียนนักศึกษา เป็นต้น

  การแก้ปัญหาด้านสังคมอื่นๆ
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4. ควรมีการก�ำหนดเป้าหมายตัวช้ีวัดการท�ำงานและติดตามประเมินผล 
การด�ำเนินงานตามนโยบาย อาทิ เช่น

  ร้อยละของสถานศึกษาด�ำเนินการความปลอดภัยทางถนนได้ตามแผนที่ก�ำหนด 

  จ�ำนวนครแูละวทิยากรทางการศกึษา ผ่านการพัฒนาศกัยภาพครูและวิทยากรผูจ้ดัการเรียนรู้ 

(Train the Trainer) 

  จ�ำนวนหรือร้อยละของนักเรียนที่ผ่านการฝึกอบรม “ทักษะชีวิต การเอาชีวิตรอดภัย 

บนท้องถนน” ตามหลักสูตรที่ก�ำหนด

  ร้อยละของนักเรียนที่ผ่านเกณฑ์การประเมินความรอบรู้ในการใช้รถใช้ถนนเพิ่มขึ้น

  จ�ำนวนหรือร้อยละพนักงานขับรถรับส่งนักเรียน ได้รับการฝึกอบรมความปลอดภัยตาม

หลักสูตรที่ก�ำหนด

  ร้อยละของรถรับส่งนักเรียนได้รับการตรวจสอบด้านความปลอดภัย (School Bus)

  ร้อยละของสถานศกึษาได้ปรับปรุงสภาพแวดล้อมหน้าสถานศกึษาให้ปลอดภัย (School Zone) 

  จ�ำนวนหรอืร้อยละของสถานศกึษาท่ีด�ำเนินการให้นกัเรยีนทีข่บัข่ีหรอืซ้อนท้ายรถจกัรยานยนต์

มาโรงเรียนต้องสวมหมวกนิรภัย (ไม่น้อยกว่าร้อยละ 90)

  จ�ำนวนหรือร้อยละของสถานศึกษาท่ีด�ำเนินการให้นกัเรยีนทีขั่บขีร่ถจกัรยานยนต์มาโรงเรยีน

มีใบอนุญาติขับขี่ (ไม่น้อยกว่าร้อยละ 90)  

  จ�ำนวนหรือร้อยละของสถานศกึษาท่ีด�ำเนนิการจดัตัง้คณะกรรมการด้านความปลอดภัยของ

สถานศึกษาที่ประกอบด้วยภาคีในพื้นที่ 

5. ควรมีการจัดสรรงบประมาณสนับสนุนสถานศึกษา ให้ด�ำเนินงานใน 

การแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชนอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะสามารถจัดท�ำแผนงาน  

เป้าหมาย ผลผลิต และผลลัพธ์ได้อย่างชัดเจนจากงบประมาณที่ได้รับสนับสนุน รวมถึงติดตาม 

ประเมินผล โดยการสนับสนุนงบประมาณจากส่วนกกลางหรือจากกองทุนต่างๆ เช่น ส�ำนักงาน 

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.), กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) 

หรอืจากงบประมาณจากหน่วยงานในท้องถ่ิน เช่น เทศบาลนคร เทศบาลเมอืง องค์การบรหิารส่วนต�ำบล 

เป็นต้น
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“โอกาส” “ความเส่ียง” 
และ “ความท้าทาย” 

ในกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
ฟู้ดเดลิเวอร่ี (Food Delivery) 

กับพฤติกรรมเส่ียงต่อ 
การเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

มูลนิธิไทยโรดส์

บทความ
เร่ือง
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 “โอกาส” ของ “ผู้ให้บริการแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอร่ี” (Food 
Delivery Platform)

แม้ว่า วิกฤตการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ในประเทศไทย ได้เข้ามา

ซ�ำ้เตมิระบบเศรษฐกิจไทย และส่งผลกระทบต่อรปูแบบการด�ำเนินชวิีตของผูค้นอย่างหลีกเลีย่งไม่ได้น้ัน 

แต่กลับพบว่า กลายเป็น “โอกาส” ของ “ผู้ให้บริการแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่” (Food Delivery  

Platform) ซึ่งได้เข้ามามีบทบาทส�ำคัญต่อการด�ำเนินธุรกิจของกลุ่มร้านอาหารและชีวิตของคนไทย 

เป็นอย่างมาก ผลสืบเน่ืองจากประกาศของศูนย์บริหารสถานการณ์โควิด-19 (ศบค.)1 เพ่ือยกระดับ

มาตรการป้องกันและควบคุมโรคผ่านมาตรการล็อกดาวน์ “อยู่บ้าน หยุดเชื้อ เพ่ือชาติ” พร้อมทั้ง 

ขอความร่วมมอืจากหน่วยราชการและภาคเอกชนทัว่ประเทศปฏิบตัติามนโยบาย Work From Home น้ัน

จากผลประเมินของศูนย์วิจัยกสิกรไทย2, 3 พิจารณาว่าทั้งปี 2564 มีปริมาณการสั่งอาหารจัดส่ง 

ถึงบ้านจ�ำนวนไม่น้อยกว่า 120 ล้านคร้ัง หรือเพ่ิมข้ึนกว่า 3 เท่าตัว เมื่อเปรียบเทียบกับปี 2562  

ในช่วงเวลาก่อนสถานการณ์การระบาดฯ คิดเป็นจ�ำนวน 35-45 ล้านครั้ง ขณะที่ ธุรกิจจัดส่งอาหาร 

ไปยังที่พัก (Food Delivery) ปี 2564 เติบโตกว่า 46.4% โดยทิศทางตลาดในปี 2565 คาดว่าจะปรับขึ้น

จากการจัดโปรโมชั่นกระตุ้นตลาดต่อเนื่อง พร้อมขยายฐานร้านค้าและกลุ่มลูกค้าใหม่ไปสู่พื้นที ่

ต่างจังหวัดมากขึ้น ส่งผลให้ดัชนีจ�ำนวนคร้ังในการสั่งอาหารในปี 2565 จะอยู่ที่ 477 (ฐาน 100 ท่ีปี 

2561) ถือเพ่ิมขึ้น 2.9% อีกท้ัง ข้อมูลจาก EIC4 วิเคราะห์ธุรกิจฟู้ดเดลิเวอรี่ไทยท่ีมองว่าจะเติบโต 

ถึง 105,000 ล้านบาท 

ธุรกิจจัดส่ง
อาหารไปยังท่ีพัก 
(Food Delivery) 
ปี 2564 เติบโตกว่า

46%

มูลค่าตลาด Food Delivery ประเทศไทย

7,000 
ล้านบาท

23,000 
ล้านบาท

65,000 
ล้านบาท

105,000 
ล้านบาท

2021202020192018

62%

254%
เติบโต 179%

เติบโต

เติบโต

มูลค่าตลาด 
Food Delivery 
ประเทศไทย 
(ท่ีมา: Marketeer, 
พฤศจิกายน 2021)

รูปท่ี

1
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การเติบโตอย่างก้าวกระโดดของผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่ในประเทศไทย  

อาทิ Grab, Foodpanda, Line Man, Get/ Gojek, Skootar, Robinhood เป็นต้น ถือเป็นกิจกรรม 

ทางเศรษฐกิจท่ีก่อให้โอกาสทางอาชีพได้ ในสถานการณ์แพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 

(COVID-19) ท่ีรุนแรงมากข้ึนและมาตรการต่าง ๆ ของภาครัฐ ได้ส่งเสริมและตอบสนองให้ธุรกิจ

แพลตฟอร์มส่งอาหาร กลายเป็นสิ่งท่ีจ�ำเป็นต่อ “ชีวิตวิถีใหม่” (New Normal) น้ัน ซึ่งหน่ึงในผู้เล่น 

ที่มีบทบาทส�ำคัญและผลักดันธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่เป็นอย่างมาก คือ ผู้มีรถจักรยานยนต ์

ที่สามารถปฏิบัติงานผ่านแพลตฟอร์มด้วยโทรศัพท์มือถือ โดยเหตุผลและเงื่อนไขท่ีว่าการเข้าสู่ 

อาชีพนี้5 ใช้ต้นทุนไม่มาก ค่าตอบแทนสูง มีรูปแบบการท�ำงานที่ยืดหยุ่น เป็นต้น 

  สถานการณ์ปัญหา และความเส่ียง ต่ออุบัติเหตุทางถนน :  
“ความเส่ียง” ของ “กองทัพไรเดอร์ท่ามกลางวิกฤต โควิด”

อย่างไรก็ตาม “โอกาส” ที่จะสร้างการเติบโตและสร้างมูลค่าผ่านกลยุทธ์ต่างๆ ของธุรกิจ

แพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่นั้น   ได้สร้างความกังวลใจเป็นอย่างมากต่อหน่วยงานที่ด�ำเนินการขับเคลื่อน

กิจกรรมความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะประเด็น “กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์” ด้วยเหตุท่ีว่า  

มีสัดส่วนผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยเป็นผู้เสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์มากท่ีสุด 

ร้อยละ 746 ถึงแม้ว่า ในปี 2563 จะมีแนวโน้มอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงมากถึง 

ร้อยละ 10.47 หรือเทียบเท่ากับ 17,831 ราย เมื่อเปรียบเทียบกับจ�ำนวนผู้เสียชีวิตของปี 2562  

อยู่ท่ี 19,904 ราย เนื่องจากผลพลอยได้ของมาตรการล็อกดาวน์และเคอร์ฟิว คือ ห้ามออกนอก 

เคหสถานตามช่วงเวลาที่ก�ำหนดและจ�ำกัดการเดินทางในบางพ้ืนท่ี รวมถึงการงดการจ�ำหน่าย 

และงดดื่มสุราในร้าน 

ทว่าภายใต้สถานการณ์และมาตรการควบคุมโรคต่าง ๆ ตามแผนที่รัฐบาลได้ก�ำหนดไว้  

กลบัสะท้อนให้เหน็ถึงปรากฎการณ์ “ความเสีย่ง” ของ “กองทัพไรเดอร์” คอื กลุม่ผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์

ของค่ายผู้ให้บริการตามแพลตฟอร์มรับส่งอาหาร กลายเป็น “กลุ่มเสี่ยงหน้าใหม่ท่ามกลางโควิด”  

ซึ่งยืนยันได้จากผลการส�ำรวจของแหล่งข้อมูล ดังนี้  

1. Rocket Media Lab8 ได้ส�ำรวจไรเดอร์ส่งอาหารระหว่างเดือนมีนาคม 
ถึง กรกฎาคม 2564 พบว่า

  ผลส�ำรวจไรเดอร์ส่งอาหาร จ�ำนวน 1,136 คน พบว่า มากกว่าครึ่งหนึ่งของไรเดอร์เคย 

ประสบอุบัติเหตุ 1-4 ครั้ง หรือคิดเป็นร้อยละ 66 

  ประเด็นชั่วโมงการท�ำงานในแต่ละวัน พบว่า ร้อยละ 38 ของไรเดอร์ท�ำงาน 6-8 ชั่วโมงต่อวัน 

และรองลงมา คิดเป็นร้อยละ 37 ที่ท�ำงานมากกว่า 8 ชั่วโมงต่อวัน

“กองทัพไรเดอร์
รับส่งอาหาร” 
กลุ่มเส่ียงหน้าใหม่
ท่ามกลางโควิด

66%
ของไรเดอร์จ�ำนวน 
1,136 คน พบว่า
มากกว่าคร่ึงหน่ึง
เคยประสบอุบัติเหตุ
1-4 คร้ัง
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2. สถาบันเอเชียศึกษา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย9 ได้ท�ำการส�ำ รวจ
สภาพการท�ำงานและหลักประกันทางสังคมของไรเดอร์ ท้ังในกรุงเทพมหานคร
และต่างจังหวัดในปี 2564 พบว่า 

  ไรเดอร์จ�ำนวน 435 คน พบว่า 1 ใน 3 ของไรเดอร์เคยประสบอุบัติเหตุขณะท�ำงาน  

หรือเป็นร้อยละ 34

  ด้านสภาพการท�ำงานและการคุ้มครองทางสังคม พบว่า มากกว่าร้อยละ 45 ท�ำงานเกิน

สัปดาห์ละ 60 ชั่วโมง ซึ่งเป็นชั่วโมงการท�ำงานเกินกว่าที่กฎหมายก�ำหนดใน พ.ร.บ.คุ้มครองแรงงาน

3. ศูนย์ฉุกเฉิน 24 ช่ัวโมง โรงพยาบาลเลิดสิน10 ได้เก็บรวบรวมข้อมูล 
พฤติกรรมของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุทางถนนและเข้ารับ 
การรักษาในโรงพยาบาลเลิดสินในช่วง 12 เดือนท่ีผ่านมา (ปี 2564) พบว่า 

  ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จ�ำนวน 111 ราย พบว่า 1 ใน 3 เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของ 

ธุรกิจแพลตฟอร์มรับส่งอาหาร โดยมีผู้ขับขี่จ�ำนวน 22 ราย (59.5%) ยึดงานส่งอาหารบนแพลตฟอร์ม

เป็นอาชีพหลัก

  ไรเดอร์ใช้เวลาขับขี่บนท้องถนนประมาณ 6 ชั่วโมงต่อวัน และมีระยะทางเฉลี่ย 40 กิโลเมตร

ต่อวัน

  พฤติกรรมเสี่ยงร่วมในขณะเกิดอุบัติเหตุ พบว่า มีหน้าจอโทรศัพท์มือถือเปิดค้าง จ�ำนวน  

32 ราย (86.5%) มีการใช้โทรศัพท์มือถือด้วยมือข้างเดียวจ�ำนวน 18 ราย (48.6%) และมีใช้โทรศัพท์ 

มือถือเพื่อพูดคุย จ�ำนวน 14 ราย (37.8%) อีกทั้ง มีการใช้ความเร็วในขณะขับขี่มากกว่า 60 กิโลเมตร

ต่อชั่วโมงมากถึง 20 ราย (54%) 

เมื่อพิจารณาความส�ำคัญของสถานการณ์ปัญหาในกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี ่

ข้างต้น โดยเฉพาะแนวโน้มจากความเสี่ยงต่อการประสบอุบัติเหตุทางถนนมากขึ้น ซึ่งอาจเป็นผล 

จากพฤติกรรมการขับข่ี สภาพการท�ำงานในสภาวะเสี่ยงอันตราย รวมถึงแนวทางการหนุนเสริม 

ด้วยรางวัลและบทลงโทษของผู ้ประกอบการต่อผู ้ขับขี่  เป ็นต้น ด้วยเหตุน้ี มูลนิธิไทยโรดส ์

ภายใต้การสนับสนุนของส�ำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) จึงได้จัดท�ำ

“โครงการศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต ์

ฟู้ดเดลิเวอรี่ ในเขตกรุงเทพมหานคร ปี 2564” โดยการส�ำรวจเก็บข้อมูลภาคสนามระหว่าง 

เดือนมิถุนายน ถึง กรกฎาคม 2564 ด้วยวิธีการสังเกต (Observational Survey) เพื่อสะท้อนรูปแบบ

พฤติกรรมที่เกิดขึ้นของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ที่ครอบคลุมใน 4 ประเด็นหลัก ได้แก่ 

1.การสวมหมวกนิรภัย 

2.การใช้มือจับแฮนด์เพื่อควบคุมรถจักรยานยนต์ 

3.การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 

4.การหยุดรถบริเวณเส้นแนวหยุดขณะรอสัญญาณไฟจราจร 
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จากผลการส�ำรวจพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

ฟู้ดเดลิเวอรี่ ในเขตกรุงเทพมหานคร ปี 2564 ซึ่งมีข้อค้นพบที่น่าสนใจ ดังนี้

1) การสวมหมวกนิรภัย
กลุ ่มผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู ้ดเดลิเวอรี่ในเขตกรุงเทพมหานคร จ�ำนวน 5,507 ราย  

พบว่า  (รูปที่ 2)

  92% สวมหมวกนิรภัย 

  52% ใช้หมวกนิรภัยแบบเต็มใบเปิดหน้า 

  67% มีการใช้สายรัดและล็อคคางอย่างเหมาะสม โดยเฉพาะกลุ่มผู้ใช้หมวกนิรภัยแบบ 

ครึ่งใบ มีการใช้สายรัดและล็อคคางอย่างเหมาะสมสูงถึง 90%

2) การใช้มือจับแฮนด์เพ่ือควบคุมรถจักรยานยนต์
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู๊ดเดลิเวอรี่ในเขตกรุงเทพมหานคร จ�ำนวน 7,320 ราย ซึ่งจ�ำแนกตาม

ลักษณะของพฤติกรรมจับแฮนด์เพื่อควบคุมรถจักรยานยนต์   (รูปที่ 3)

2.1 กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ที่มีพฤติกรรมจับแฮนด์เพื่อควบคุมรถจักรยานยนต์

ด้วยมือทั้งสองข้าง จ�ำนวน 6,526 ราย พบว่า

  89% ไม่ท�ำกิจกรรมอื่นๆ ร่วมในขณะขับขี่

  1 ใน 10 มีการใช้โทรศัพท์มือถือและใช้อุปกรณ์เสริมในขณะขับขี่

2.2 กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู๊ดเดลิเวอรี่ที่มีพฤติกรรมจับแฮนด์เพื่อควบคุมรถจักรยานยนต์

ด้วยมือเพียงข้างเดียว จ�ำนวน 794 ราย พบว่า

  89% ท�ำกิจกรรมอื่นๆ ร่วมในขณะขับขี่

  8% มีการใช้โทรศัพท์มือถือโดยไม่มีอุปกรณ์เสริมในขณะขับขี่

  3% กระท�ำทั้งสองพร้อมกัน คือ ท�ำกิจกรรมอื่นและใช้โทรศัพท์มือถือแบบไม่มีอุปกรณ์เสริม

ร่วมด้วย

รายงานสถานการณ์
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20%52%28%

(n = 1,406 คัน) (n = 2,626 คัน) (n = 1,007 คัน)

แบบเต็มใบปิดหน้า แบบคร่ึงใบ

สวมหมวกนิรภัย
5,039 คัน

แบบเต็มใบเปิดหน้า

ประเภทของหมวกนิรภัย

ประเภทของหมวกนิรภัย

อันดับ 2 อันดับ 1 อันดับ 3

ใช้สายรัดและตัวล็อคอย่างเหมาะสม
868

(62%)

230
(16%)

208
(15%)

100
(7%)

1,406
(100%)

2,626
(100%)

1,007
(100%)

5,039
(100%)

1,608
(61%)

100
(7%)

100
(7%)

72
(3%)

911
(90%)

59
(6%)

33
(3%)

4
(0%)

สายรัดค้างติดกับและตัวล็อค แต่ไม่ได้ล็อค
คางอย่างเหมาะสม

ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ

รวม

ไม่ได้ใช้สายรัดค้าง

แบบเต็มใบปิดหน้าแบบเต็มใบเปิดหน้า แบบคร่ึงใบ
รูปแบบการใช้สายรัดและตัวล็อคคาง

3387
(67%)

899
(18%)

577
(11%)

176
(3%)

รวม

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย จากกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี 

จํานวน
5,507  คัน  

จํานวน
7,320  คัน  

6,526 คัน

11% 
794 คัน

89% 

2.1 ทํากิจกรรมอ่ืนๆ ร่วมในขณะขับข่ี 89% (708 คัน)
2.2 มีการใช้ โทรศัพท์มือถือโดยไม่มีอุปกรณ์เสริม
 ในขณะขับข่ี 8% (67 คัน)
2.3 กระทําท้ังสองพร้อมกัน คือ ทํากิจกรรมอ่ืน
 และใช้ โทรศัพท์มือถือแบบไม่มีอุปกรณ์เสริมร่วมด้วย 3% (20 คัน)

1. มีพฤติกรรมควบคุมรถด้วย 2 มือ 100%

2. มีพฤติกรรมควบคุมรถด้วยมือข้างเดียว 100%

1.1 ไม่ทํากิจกรรมอ่ืิน ๆ ร่วมในขณะขับข่ี 89%  (5,839 คัน)
1.2 มีการใช้ โทรศัพท์มือถือโดยไม่มีอุปกรณ์เสริม
 ในขณะขับข่ี 11% (687 คัน)
 

พฤติกรรมการใช้มือจับแฮนด์เพ่ือควบคุมรถจักรยานยนต์ของกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี 

92% 

รูปท่ี

3

รูปท่ี

2
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580
 คัน

กลุ่มผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

1,340
 คัน

 คัน

(748 คัน)

กลุ่มผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ไม่จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ลักษณะทางกายภาพ
• มีเคร่ืองหมายเส้นแนวหยุด (Stop Line)
• มีช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)

(592คัน)

(172 คัน)

(408 คัน)

จอดล้ํา

เส้นแนวหยุด (Stop Line)/
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ไม่จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด(Stop Line)/
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ลักษณะทางกายภาพ
• มีเคร่ืองหมายเส้นแนวหยุด (Stop Line)
• มีช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)
• มีเส้นทางข้ามทางม้าลาย

62% 

38% 

30% 

70% 

44% 

56% 

มีพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

ไม่มีพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
ของกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี

พฤติกรรมจอดล้ําเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์
และเส้นทางข้ามม้าลายในบริเวณทางแยก ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

พฤติกรรมจอดล้ําเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์ในบริเวณทางแยก
ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

จํานวน
3,226 คัน

1,234 คัน

1,992 คัน

หยุดบนเส้นทางข้าม
(ทางม้าลาย)

289  คัน
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 คัน

 คัน

(748 คัน)

กลุ่มผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ไม่จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ลักษณะทางกายภาพ
• มีเคร่ืองหมายเส้นแนวหยุด (Stop Line)
• มีช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)

(592คัน)

(172 คัน)

(408 คัน)

จอดล้ํา

เส้นแนวหยุด (Stop Line)/
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ไม่จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด(Stop Line)/
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ลักษณะทางกายภาพ
• มีเคร่ืองหมายเส้นแนวหยุด (Stop Line)
• มีช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)
• มีเส้นทางข้ามทางม้าลาย

62% 

38% 

30% 

70% 

44% 

56% 

มีพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

ไม่มีพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
ของกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี

พฤติกรรมจอดล้ําเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์
และเส้นทางข้ามม้าลายในบริเวณทางแยก ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

พฤติกรรมจอดล้ําเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์ในบริเวณทางแยก
ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

จํานวน
3,226 คัน

1,234 คัน

1,992 คัน

หยุดบนเส้นทางข้าม
(ทางม้าลาย)

289  คัน

รูปท่ี

5

รูปท่ี

4

3) การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
กลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ในเขตกรุงเทพมหานคร จ�ำนวน 3,226 ราย พบว่า 1 ใน 3  

ของผู้ขับขี่มีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก (38%) (รูปที่ 4)

4) การจอดล�้ำเส้นแนวหยุดขณะรอสัญญาณไฟจราจร
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ในเขตกรุงเทพมหานคร จ�ำนวนทั้งหมด 1,920 ราย โดยจ�ำแนกพื้นที่

ส�ำรวจตามลักษณะทางกายภาพ

4.1 บริเวณที่มีเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.) และเส้นทางข้ามม้าลาย 

ในบริเวณทางแยก จากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ จ�ำนวน 1,340 ราย (รูปที่ 5) พบว่า 

56%  มีพฤติกรรมจอดรถล�้ำเส้นแนวหยุด (Stop Line) และช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)

  1 ใน 3 มีพฤติกรรมจอดรถทับเครื่องหมายจราจรทางข้ามม้าลาย

รายงานสถานการณ์
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กลุ่มผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ไม่จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ลักษณะทางกายภาพ
• มีเคร่ืองหมายเส้นแนวหยุด (Stop Line)
• มีช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)

(592คัน)

(172 คัน)

(408 คัน)

จอดล้ํา

เส้นแนวหยุด (Stop Line)/
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ไม่จอดล้ํา

บริเวณเส้นแนวหยุด(Stop Line)/
ช่องหยุดรอจักรยานยนต์ (จยย.)

ลักษณะทางกายภาพ
• มีเคร่ืองหมายเส้นแนวหยุด (Stop Line)
• มีช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)
• มีเส้นทางข้ามทางม้าลาย

62% 

38% 

30% 

70% 

44% 

56% 

มีพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

ไม่มีพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
ของกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี

พฤติกรรมจอดล้ําเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์
และเส้นทางข้ามม้าลายในบริเวณทางแยก ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

พฤติกรรมจอดล้ําเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์ในบริเวณทางแยก
ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

จํานวน
3,226 คัน

1,234 คัน

1,992 คัน

หยุดบนเส้นทางข้าม
(ทางม้าลาย)

289  คัน

รูปท่ี

6

4.2 บรเิวณท่ีมเีส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจกัรยานยนต์ (จยย.) ในบริเวณทางแยก จากผูข้บัขี่

รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ จ�ำนวน 580 ราย (รูปที่ 6) พบว่า

  70% มีพฤติกรรมจอดรถล�้ำเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์ (จยย.)

  แนวทางการขับเคล่ือนเพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหา:  
“ความท้าทาย” ของ “ภาครัฐ” “ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี” และ “ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอร่ี”

จากสถานการณ์ปัญหาในปัจจุบันและการวิเคราะห์พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์

ฟู้ดเดลิเวอรี่ข้างต้น ซึ่งถือเป็น “ความท้าทาย” ต่อการก�ำหนดแนวทางการขับเคลื่อนเพ่ือป้องกัน 

และแก้ไขปัญหาที่นับวันจะมีมากและยากขึ้น  ไม่ว่าจะเป็นในส่วนของภาครัฐหรือหน่วยงาน 

ด้านถนนปลอดภัย ในภาคผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่ รวมถึงผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

ฟู้ดเดลิเวอรี่ เพ่ือให้ทุกฝ่ายเตรียมรับมือกับความท้าทายท่ีเกิดขึ้น พร้อมทั้งก�ำหนดแนวทางจัดการ 

เพ่ือสร้างความตระหนักและให้ความส�ำคัญมากย่ิงขึ้นต่อการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนร่วมกัน 

ของทุกฝ่าย ดงันัน้   จงึน�ำมาสูข้่อเสนอแนะการจดัการพฤตกิรรมเสีย่งเพ่ือสร้างวัฒนธรรมความปลอดภยั

ทางถนนของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ฟู้ดเดลิเวอรี่ ผ่านแนวทางการขับเคลื่อนท้ัง 4 ประเด็นหลัก  

ดังนี้  (ตารางที่ 1)
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แนวทางการขับเคล่ือนประเด็น 
“พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย”

ภาครัฐ / หน่วยงาน 
ด้านถนนปลอดภัย

ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

เป้าประสงค์ 1
  การก� ำหนดและด� ำ เนิ นนโยบาย 

“มาตรการองค์กรสวมหมวกนิรภัย 

100%” ท้ังในและนอกเวลาปฏิบัติงาน 

เพ่ือผลกัดันในการด�ำเนินมาตรการ รวม

ถึงการติดตามและประเมินผลในภาพ

รวมขององค์กร

  การก�ำหนดกฎระเบียบข้อบังคับการ 

ปฏิบัติงาน โดยสวมหมวกนิรภัย 100% 

ขณะขับขี่

แนวทางขับเคล่ือน
  ก�ำหนดเป็นกฎระเบียบข้อบังคับการ

ปฏิบัติงาน โดยให้ยินยอมลงลายอักษร 

เพ่ือรับทราบเก่ียวกับกฎระเบียบการ

บังคับให้สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่ 

  ได ้รับทราบถึงกฎระเบียบข้อบังคับ 

ก า ร ป ฏิ บั ติ ง า น อ ย ่ า ง เ ค ร ่ ง ค รั ด  

โดยเฉพาะประเด็นเร่ืองการสวมหมวก

นิรภัย ผ่านการยินยอมลงลายอักษร 

ก่อนเข้าท�ำงาน เพ่ือสร้างความเข้าใจ

และยอมรับข้อตกลงร ่วมกันทั้งสอง 

ฝ่าย

เป้าประสงค์ 2
  การสร้างความตระหนัก สร้างจิตส�ำนึก 

และน�ำไปสู่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

การใช ้รถใช ้ถนนที่ปลอดภัย ผ ่าน 

การสร้างความเข้าใจและการรับรู้ถึง 

ข้อกฎหมาย ความเสีย่งและผลท่ีตามมา

ของการไม่สวมหมวกนิรภัย

  การสื่อสารเพ่ือสร้างการรับรู้เก่ียวกับ

ประเภทหมวกนิรภัยและการเลือกใช้

อย่างเหมาะสมและถูกต้อง รวมถึง 

เน้นย�้ำอันตรายและความเสี่ยงจากการ

ไม่สวมหมวกนิรภัย

แนวทางขับเคล่ือน
  จดัท�ำข้อมลูความส�ำคญัของหมวกนริภัย 

ประเภทหมวกนิรภัย และมาตรฐานที่

ได้การรับรอง การใช้งานหมวกอย่างถูก

ต้องและเหมาะสม ข้อควรระวังในการใช้

หมวกนิรภัย วิธีการเก็บรักษา เพื่อจัดท�ำ

เป็นเนื้อหาส�ำหรับปฐมนิเทศพนักงาน

ขับขี่ใหม่

  จัดท�ำโปรแกรมระบบยืนยันตัวตน เพื่อ

ตรวจสอบการแต่งกายและการสวม

หมวกนิรภัยอย่างถูกต้องและเหมาะสม 

ก่อนเร่ิมปฏิบัติงานในแต่ละรอบที่จัดส่ง

อาหาร  

  ชี้แจงตัวบทกฎหมายความผิดตาม 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก

  ได้รับความรู้ความเข้าใจเก่ียวกับหมวก

นิรภัยและการเลือกใช้อย่างเหมาะสม

และถูกต ้องต ่อตนเองและผู ้อื่นใน

อนาคตได้

  ได้รับทราบความผดิตามพระราชบญัญัติ

จราจรทางบก พ.ศ.2522 (แก้ไขเพิ่มเติม 

พ.ศ.2563)11

  บทมาตรา 122 วรรคหนึ่ง, มาตรา 148: 

ขับขี่รถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกที่จัด

ท�ำขึ้นโดยเฉพาะเพ่ือป้องกันอันตราย 

จ�ำนวนค่าปรับ 400 บาท

  บทมาตรา 122 วรรคสาม, มาตรา 148: 

ขับขี่รถจักรยานยนต์สวมหมวกเพ่ือ

ป้องกันอันตรายที่ไม่เป็นไปตามกฎ

กระทรวงหรือใช ้หมวกเพ่ือป ้องกัน

อันตรายไม่เป็นไปตามวิธีการที่ก�ำหนด

ในกฎกระทรวง จ�ำนวนค่าปรบั 400 บาท

1) การสวมหมวกนิรภัย

ตารางท่ี

1
รายงานสถานการณ์
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แนวทางการขับเคล่ือนประเด็น 
“พฤติกรรมการใช้มือจับแฮนด์ควบคุมรถจักรยานยนต์”

ภาครัฐ / หน่วยงาน 
ด้านถนนปลอดภัย

ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

เป้าประสงค์ 1
  การก�ำหนดกฎหมายและก�ำกับดูแล 
เกี่ ย ว กับการบริหารจั ดการระบบ 
การติดต ่อสื่อสารกรณีเหตุ เร ่งด ่วน
ระหว่างองค์กร ผู ้ ขับข่ีและผู ้บริโภค 
เพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนนแก่ 
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอรี่ 

  การพิจารณาทดสอบและก�ำหนดกฎ
ระเบยีบข้อบงัคบัการปฏบิตังิาน ระหว่าง
เจ้าหน้าที่ศูนย์ให้ความช่วยเหลือ (คอล
เซ็นเตอร์) ผู้ขับขี่และผู้บริโภค ส�ำหรับ
การติดต่อสื่อสารกรณีเหตุเร่งด่วน 

แนวทางขับเคล่ือน
  จัดท�ำระบบคัดกรองแอปพลิเคชันที ่
ไม่เกี่ยวข้อง เพื่อปรับเป็น Silent Mode 
ในขณะท�ำงาน 

  จัดท�ำข้อความแจ้งลูกค้าที่ต้องการต่อ
สายโดยตรงถึงผู้ขับขี่ เพ่ือสร้างความ
ตระหนักและขอความร่วมมือในการส่ง
เสริมความปลอดภัยของผู้ขับขี่มากขึ้น

  เปิดช่องทางสื่อสาร-ติดต่อเฉพาะนอก
เหนือเวลาท�ำงานตามระบบ หรือเปิด
ระบบศูนย์ช่วยเหลือตลอด 24 ชั่วโมง 
เพ่ือหลีกเลี่ยงหรืองดใช้โทรศัพท์มือถือ
ในขณะขับขี่ 

  กรณีทางองค์กรต้องการให้ผู้ขับขี่ติดต่อ
กลับด่วน ควรมีข ้อความแจ้งเตือน 
แ ล ะ ป ิ ด ร ะ บ บ ง ด ส ่ ง ง า น ชั่ ว ค ร า ว  
ตามช่วงเวลาทีน่ดัหมายของท้ังสองฝ่าย  

  ได้รับทราบถึงกฎระเบียบข้อบังคับการ
ปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัดในเรื่องการ
ติดต่อประสานงานเหตุเร่งด่วนระหว่าง
เจ้าหน้าที่ ผู้ขับขี่และผู้บริโภคผ่านทาง
โทรศัพท์มือถือ โดยก�ำหนดเป็นกฎ
ระเบียบข้อบังคับที่ชัดเจน และผ่าน 
การยนิยอมลงลายอกัษรก่อนเข้าท�ำงาน  
เ พ่ือสร ้างความเข ้าใจและยอมรับ 
ข้อตกลงร่วมกัน

2) การใช้มือจับแฮนด์เพ่ือควบคุมรถจักรยานยนต์

(→มีต่อ)
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แนวทางการขับเคล่ือนประเด็น 
“พฤติกรรมการใช้มือจับแฮนด์ควบคุมรถจักรยานยนต์”

ภาครัฐ / หน่วยงาน 
ด้านถนนปลอดภัย

ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

เป้าประสงค์ 2
  การส่งเสริมและสนับสนุนการบังคับใช้

กฎหมาย และสร ้างการ รับรู ้ ผ ่ าน 

การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ถึง

อนัตรายและความเสีย่งของการสญูเสยี

สมาธิในการ ขับ ข่ี  และการใช ้มือ 

เพียงข ้างเดียวจับแฮนด์ควบคุมรถ

จักรยานยนต์

  การสื่อสารเพ่ือสร้างการรับรู้เก่ียวกับ

อันตรายและความเสี่ยงของการสูญเสีย

สมาธิในการ ขับ ข่ี  และการใช ้มื อ 

เพียงข ้างเดียวจับแฮนด์ควบคุมรถ

จักรยานยนต์

แนวทางขับเคล่ือน
  จัดหาผู ้ เชี่ยวชาญหรือหน ่วยงานท่ี

สามารถให้องค์ความรู้ด้านทักษะการ

ขับขี่ ท่ีปลอดภัย เ พ่ือถ ่ายทอดองค ์ 

ความรู้ส�ำหรับใช้มอืจบัแฮนด์ควบคมุรถ

จกัรยานยนต์อย่างถูกต้องและปลอดภยั 

รวมถึงเมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินหรือ

เหตุจ�ำเป็นที่ต้องใช้โทรศัพท์มือถือ และ/

หรือท�ำกิจกรรมอื่นๆ มีวิธีการรูปแบบใด 

เพื่อลดความเสี่ยงต่อตนเองและผู้อื่นได้ 

  จดัท�ำสือ่เผยแพร่ความรู ้ประชาสมัพันธ์ 

และสร้างความเข้าใจเรือ่งพฤตกิรรมการ

ใช้มือจับแฮนด์ควบคุมรถจักรยานยนต์

อย่างเหมาะสมและถูกต้อง รวมทั้งบท

กฎหมายความผิดตามพระราชบัญญัติ

จราจรทางบก

  ออกแบบและทดสอบการใช้อปุกรณ์เสรมิ

ที่เหมาะสมและปลอดภัยต่อการปฏิบัติ

งานในขณะขับขี่ การสนับสนุนอุปกรณ์

เสริม เช่น อุปกรณ์หูฟัง/ Small Talk/ 

Bluetooth แท่นติดตั้งโทรศัพท์มือถือ 

หมวกนิรภัยท่ีเชื่อมต่อระบบสั่งงาน 

ด้วยเสียง12

  ได ้รับความรู ้ความเข ้าใจเ ก่ียวกับ

อนัตรายและความเสีย่งของการสญูเสีย

สมาธิในการขับขี่ต่อตนเองและผู ้อื่น 

บนท้องถนน

  ได้รบัทราบความผดิตามพระราชบญัญัติ

จราจรทางบก พ.ศ.252213 

  มาตรา 43(9) ระบุว่า ห้ามผู ้ขับขี่ใช้

โทรศัพท์หรือเครื่องมือสื่อสารอื่นใดใน

ขณะท่ีรถเคลือ่นที ่เว้นแต่การใช้โทรศัพท์

เคลื่อนท่ีโดยใช้อุปกรณ์เสริมส�ำหรับ 

การสนทนา โดยผูข้บัขีไ่ม่ต้องถือหรอืจบั

โทรศัพท์เคลื่อนที่นั้น เช่น สมอลล์ทอล์ค 

บูลทูธ ทั้งนี้ก�ำหนดโทษผู ้ฝ ่าฝืนต้อง

ระวางโทษ ปรับตั้งแต่ 400-1,000 บาท

  การใช้โทรศัพท์ในกรณีรถติดหรือติดไฟ

แดงน้ัน ถือว่ามีความผิดในทุกกรณี 

เพราะถือว ่ายังอยู ่ระหว ่างการขับขี่ 

เครือ่งยนต์ยังตดิอยู่ ผูขั้บยังต้องควบคมุ

รถอยู่

  หากผู้ใดมีความจ�ำเป็นต้องใช้โทรศัพท์

ให้จอดข้างทางในบริเวณที่จอดได้หรือ

จอดในป๊ัมน�ำ้มนั หรือให้ใช้อปุกรณ์เสรมิ

ช่วยคุยโทรศัพท์ เช่น หูฟัง บลูทูธ หรือใช้

วิธีวางโทรศพัท์แล้วเปิดล�ำโพงคยุได้ แต่

ห้ามคุยโทรศัพท์แบบหนีบไว้กับคอหรือ

ให้ผู้อื่นถือให้

(→ต่อ)

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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3) การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก

แนวทางการขับเคล่ือนประเด็น  
“พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก”

ภาครัฐ / หน่วยงาน 
ด้านถนนปลอดภัย

ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

เป้าประสงค์ 1
 การก�ำหนดกฎหมายและมาตรการ

ควบคมุเก่ียวกับการบรหิารจดัการระบบ

ของแพลตฟอร์ตฟู้ดเดลิเวอรี่ เพ่ือส่ง

เสรมิและสร้างวัฒนธรรมความปลอดภยั

ทางถนน โดยเฉพาะด้านพฤติกรรม

ฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรบรเิวณทางแยก 

ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่  

  การพิจารณาทดสอบและก�ำหนดกฎ

ระเบยีบข้อบงัคบัการปฏิบตังิาน ระหว่าง

องค์กรและผู้ขับขี่ ส�ำหรับการส่งเสริม

และสร้างวัฒนธรรมความปลอดภยัทาง

ถนน โดยเฉพาะด้านพฤติกรรมฝ่าฝืน

สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก เพื่อ

เป็นแบบแผนและสร้างความปลอดภัย

แก่กลุ่มผู้ปฏิบัติงานในขณะขับขี่

แนวทางขับเคล่ือน
จัดท�ำระบบอัลกอริทึมออกแบบและ 

วางแผนด้านเวลา พ้ืนท่ีและสภาพ

อากาศท่ีค�ำนึงถึงความปลอดภัยของผู้

ขับขี่ เช่น ระบบค�ำนวณเวลา สภาพ

อากาศ และสภาพปริมาณจราจรแบบ 

Real-Time เพ่ือแจ้งเตือนผู้บริโภคถึง

ความล่าช้าในการรับอาหารและสินค้า  

 พิจารณาและก�ำหนดกลยุทธ์การตลาด 

ที่ไม่เอื้อต่อการฝ่าฝืนกฎจราจรของผู้ขับขี่ 

เช่น โปรโมชั่นการันตีเวลาได้รับสินค้า 

การเพ่ิมค่าบริการเพ่ือได้รับสินค้าเร็วขึ้น 

เพ่ือส่งเสรมิความปลอดภัยของผูข้บัขีแ่ละ

สร้างภาพลักษณ์ที่ดีต่อองค์กร   

  ได้รับทราบถึงกฎระเบียบข้อบังคับ 

ปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัด โดยก�ำหนด

เป ็นกฎระเบียบข ้อบังคับที่ ชัด เจน  

และผ ่านการยินยอมลงลายอักษร 

ก่อนเข้าท�ำงาน เพ่ือสร้างความเข้าใจ

และยอมรับข้อตกลงร่วมกันทั้งสองฝ่าย

(→มีต่อ)
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แนวทางการขับเคล่ือนประเด็น  
“พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก”

ภาครัฐ / หน่วยงาน 
ด้านถนนปลอดภัย

ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

เป้าประสงค์ 2
  การส่งเสริมและสนับสนุนการบังคับใช้

กฎหมาย โดยการจดัประชมุสือ่สารและ

ชี้แจงถึงตัวกฎหมายและบทลงโทษแก ่

ผู้ประกอบการและ ผู้ขับขี่ รวมถึงสร้าง

การรับรู้ผ่านการรณรงค์ประชาสัมพันธ์

ให้ความรู ้ถึงอันตรายและความเสี่ยง

จากพฤติกรรมการฝ ่าฝ ืนสัญญาณ 

ไฟจราจรบริเวณทางแยก 

  การสื่อสารเพ่ือสร้างการรับรู ้เก่ียวกับ

อันตรายและความเสี่ยงจากพฤติกรรม

การฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรบรเิวณทาง

แยก 

แนวทางขับเคล่ือน
  จัดหาผู้แทนสถานีต�ำรวจในพ้ืนที่หรือ 

เจ้าหน้าที่จากหน่วยงานที่เ ก่ียวข้อง

โดยตรง เ พ่ือถ ่ายทอดองค ์ความรู  ้

และประชาสัมพันธ์เก่ียวกับ พฤติกรรม

การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณ 

ทางแยก พร้อมขอความร่วมมอืให้ปฏบิตัิ

ตามกฎจราจรอย ่างเหมาะสมและ

เคร่งครัด

  จัดท�ำสื่อเผยแพร่ความรู้ ประชาสัมพันธ์ 

และสร้างความเข้าใจเรือ่งพฤตกิรรมการ

ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง

แยก 

  มีบทลงโทษหรือมาตรการตักเตือน 

ขององค์กร และบทกฎหมายความผิด

ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

ส�ำหรบัผูฝ่้าฝืนฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจร

บริเวณทางแยก

  หารือและร่วมมือระหว่างภาครัฐและ 

ผูป้ระกอบการเก่ียวกับการแบ่งปันข้อมลู

เพ่ือก�ำกับและควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงที่

เกิดขึ้นของผู้ขับขี่ เช่น ข้อมูลจากระบบ

ตรวจจับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

(Automated Red Light Running 

Enforcement Cameras)

  ได ้รับความรู ้ความเข ้าใจเ ก่ียวกับ  

“การฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรบรเิวณ

ทางแยก” อย่างเหมาะสมและถูกต้อง

  บทลงโทษเพ่ือตักเตือน/ ระงับสัญญาณ

ชัว่คราว/ ระงบัการใช้งานถาวรของระบบ

แพลตฟอร์ตฟู้ดเดลิเวอรี่ 

  ได้รบัทราบความผดิตามพระราชบญัญัติ

จราจรแห่งชาต ิพ.ศ.2522 (แก้ไขเพ่ิมเตมิ 

พ.ศ.2563)14

  บทมาตรา 21 วรรคหน่ึง, มาตรา 152:  

ไม ่ปฏิบัติตามสัญญาณจราจรและ

เครื่องหมายจราจรท่ีได้ติดต้ังไว้หรือ

ท�ำให้ปรากฏในทางหรือท่ีเจ้าพนักงาน

จราจรแสดงให้ทราบ จ�ำนวนค่าปรับ  

500 บาท

  บทมาตรา 22, มาตรา152: ในขณะ 

ขับรถกระท�ำการ ดังต่อไปนี้ 

	 1) ไม่ปฏิบัติตามสัญญาณจราจรไฟ 

สีเหลืองอ�ำพัน

	 2)  ไม ่ปฏิบัติตามสัญญาณจราจร 

ไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสีแดง 

ท่ีมีค�ำว ่า “หยุด” มีจ�ำนวนค่าปรับ  

500 บาท

(→ต่อ)

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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4) การจอดล�้ำเส้นแนวหยุดขณะรอสัญญาณไฟจราจร

แนวทางการขับเคล่ือนประเด็น  
“พฤติกรรมการจอดล้ำ�เส้นแนวหยุดขณะรอสัญญาณไฟจราจร”

ภาครัฐ / หน่วยงาน 
ด้านถนนปลอดภัย

ผู้ประกอบธุรกิจแพลตฟอร์ม 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ฟู้ดเดลิเวอร่ี

เป้าประสงค์ 1
  การส ่งเสริมและสนับสนุนการบังคับใช ้

กฎหมาย โดยการจดัประชมุสือ่สารและชีแ้จง

ถึงตัวกฎหมายและบทลงโทษแก่ผู้ประกอบ

การและผู ้ขับข่ี รวมถึงสร้างการรับรู ้ผ ่าน 

การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ให ้ความรู ้ ถึง

อันตรายและความเสี่ยงจากการจอดล�้ำเส้น

แนวหยุดขณะรอสัญญาณไฟจราจร

  การสื่อสารเพ่ือสร้างการรับรู ้เก่ียวกับ

ประเภท “เส้นแนวหยุด” และ “ช่องหยุด

รถจักรยานยนต์” เพ่ือการหยุดรถอย่าง

เหมาะสมและถูกต้อง รวมถึงเน้นย�้ำ

อันตรายและความเสี่ยงจากการจอดล�้ำ

เส้นแนวหยุดขณะรอสญัญาณไฟจราจร

แนวทางขับเคล่ือน
  จัดหาผู้แทนสถานีต�ำรวจในพ้ืนที่หรือ 

เจ ้าหน้าท่ีจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง

โดยตรง เพ่ือถ่ายทอดองค์ความรู้และ

ประชาสัมพันธ์เก่ียวกับ “เส้นแนวหยุด” 

และ “ช่องหยุดรถจักรยานยนต์” พร้อม

ขอความร่วมมือให้ปฏิบัติตามกฎจราจร

อย่างเหมาะสมและเคร่งครัด

  จัดท�ำสื่อเผยแพร่ความรู้ประชาสัมพันธ์ 

และสร้างความเข้าใจเร่ือง “เส้นแนว

หยุด” และ “ช่องหยุดรถจักรยานยนต์”  

รวมทั้ งบทกฎหมายความผิดตาม 

พระราชบัญญัติจราจร ทางบก

  หารือและร่วมมือระหว่างภาครัฐและ 

ผูป้ระกอบการเก่ียวกับการแบ่งปันข้อมลู

เพ่ือก�ำกับและควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงที่

เกิดขึ้นของผู้ขับขี่ เช่น ข้อมูลจากระบบ

ไฟจราจรอัจฉริยะทางม้าลาย

  ได ้รับความรู ้ความเข ้าใจเ ก่ียวกับ 

“เส ้นแนวหยุด” และ “ช ่องหยุดรถ

จักรยานยนต์” อย่างเหมาะสมและ 

ถูกต้อง

  ได้รับทราบความผดิตามพระราชบญัญัติ

จราจรทางบก พ.ศ. 252215, 16

  กรณีท่ีผู ้ใช้รถไม่จอดหรือหยุดรถให้ 

คนข้ามทางม้าลาย มีความผิดตาม

กฎหมาย มาตรา 21: “ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติ

ให้ถูกต้องตามสัญญาณจราจร และ

เครื่องหมายจราจรท่ีได้ติดตั้งไว้หรือ

ท�ำให้ปรากฏในทาง หรือที่พนักงานเจ้า

หน้าท่ี แสดงให้ทราบ สัญญาณจราจร 

เครื่องหมายจราจรและความหมายของ

สัญญาณจราจร และเครื่องหมาย

จราจร” ส่วนโทษ มีการก�ำหนดไว้ตาม

มาตรา 152 “ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติ

ตาม ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 

บาท”

  กรณีการหยุด หรือ จอดรถทับทาง 

ม้าลาย ท�ำให้คนเดินถนนไม่ได ้รับ 

ความสะดวกและเสี่ยงอันตรายแล้ว 

ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

มาตรา 57 ระบุว่า ห้ามจอดรถทับทาง

ม้าลายหรือทางข้าม หรือในระยะ 3 เมตร 

จากทางม้าลายหรือทางข้าม ฝ่าฝืนมี

โทษปรับ 500 บาท
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 สรุป

ปฏิเสธไม่ได้ว่าท่ามกลางสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) 

ในประเทศไทย ได้สร้าง “โอกาส” หนุนเสริมให้ธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่เติบโตอย่างก้าวกระโดด 

พร้อมท้ังข้อกังวลเก่ียวกับผลกระทบเชิงลบต่างๆ ที่เกิดขึ้นตามมา โดยเฉพาะ “ความเส่ียง”  

ต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ในกรุงเทพมหานคร ดังเช่น 

ผลส�ำรวจในการศึกษา ทั้ง 4 ประเด็นหลัก ได้แก่ พฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัย (8%) พฤติกรรม 

จับแฮนด์ด้วยมือเพียงข้างเดียวในขณะขับขี่ (11%) พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณ 

ทางแยก (38%) และพฤติกรรมจอดล�้ำเส้นแนวหยุดขณะรอสัญญาณไฟจราจร ซึ่งจ�ำแนกตาม 

ลักษณะทางกายภาพที่มีเครื่องหมายจราจรทางข้ามม้าลาย พบว่า 56% มีพฤติกรรมจอดรถ 

ล�้ำเส้นแนวหยุดของช่องหยุดรถจักรยานยนต์ และ 1 ใน 3 จอดทับทางข้ามม้าลาย ในขณะท่ี  

บริเวณไม่มีทางข้ามม้าลาย พบมากถึง 70% มีพฤติกรรมจอดล�้ำเส้นแนวหยุดของช่องหยุด 

รถจักรยานยนต์ขณะรอสัญญาณไฟจราจร

ช่วงท่ีผ่านมา มีประเด็นถกเถียงและตั้งข้อสังเกตในกลุ่มนักวิชาการด้านถนนปลอดภัย17, 18 

เก่ียวกับการเติบโตของธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่ที่สะท้อนถึงแนวโน้มอัตราการบาดเจ็บ 

และเสยีชวีติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ที่เพ่ิมมากขึ้น ในขณะท่ีภาครัฐ19 ได้เร่งพิจารณา 

เรื่องการแก้ไขปัญหาผู ้ใช้แรงงานบนแพลตฟอร์มท่ีไม่ได้รับการคุ ้มครองตามกฎหมายว่าด้วย 

การคุม้ครองแรงงานและเข้าถึงสทิธิตามกฎหมายอย่างรอบด้าน ในขณะเดยีวกัน กลุม่ผู้ประกอบธุรกิจ

แพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่ในประเทศไทยยังคงนิ่งนอนใจต่อสถานการณ์ปัญหา โดยเฉพาะการสร้าง 

แรงจงูใจ20 ผ่านระบบสะสมแต้มรอบการท�ำงานและเพ่ิมค่าตอบแทน (Incentive) เพ่ือรดีประสิทธิภาพ

และประสิทธิผลของผู้ขับขี่ให้ได้มากที่สุด จนกระทั่งผลกระทบจากรูปแบบการท�ำงานของแพลตฟอร์ม 

ท�ำให้ผู้ขับข่ีกลายเป็นกลุ่มเสี่ยงสูงที่จะต้องท�ำงานในสภาพความเสี่ยงสูงต่ออุบัติเหตุและไม่ได้รับ 

ความคุ้มครองสิทธิที่พึงได้นั้น

อีกมุมหนึ่งของผลการศึกษาข้างต้น เสมือนกระจกสะท้อนปัญหาความปลอดภัยทางถนน 

ในกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ฟู้ดเดลิเวอรี่ ซึ่งถือเป็นหนึ่งใน “ความท้าทาย” ที่ก�ำลังรับมืออยู่ในขณะนี้ 

ไม่ว่าจะเป็นในส่วนของภาครัฐหรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องผู้ซึ่งมีบทบาทส�ำคัญในการก�ำหนดนโยบาย

และมาตรการต่าง ๆ ในส่วนของผู้ประกอบการธุรกิจแพลตฟอร์มผู้ออกแบบ พัฒนาและรับผิดชอบ 

ต่อรูปแบบโครงสร้างการท�ำงานของระบบแพลตฟอร์ม และผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ฟู้ดเดลิเวอรี ่

ผู ้ซึ่งจ�ำยอมและจ�ำนนต่อสถานการณ์ความเสี่ยงทุกรูปแบบบนท้องถนนในขณะปฏิบัติงาน  

อย่างไรก็ตาม เพ่ือหาทางออกอย่างจริงจังร่วมกันเก่ียวกับแนวทางการขับเคลื่อนเพ่ือป้องกัน 

และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน มิใช่เพียงฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงท่ีต้องแบกรับความเสี่ยงและผลกระทบ 

ที่ตามมา หรือจะต้องเป็นผู้ตัดสินใจก�ำหนดอยู่ฝ่ายเดียว
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ในขณะที่ โครงสร้างตลาดธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่ระดับโลก ภายใต้การแข่งขันของ 

แต่ละแพลตฟอร์มต่อรูปแบบการด�ำเนินธุรกิจอย่างดุเดือดในยุคปัจจุบัน โดยแต่ละค่ายแพลตฟอร์ต 

ก�ำลังพัฒนาและออกแบบนวัตกรรมเทคโนโลยีต่างๆ เพ่ือน�ำมาต่อยอดและปรับเปลี่ยนวิธีการให ้

ตอบโจทย์พฤติกรรมผู้บริโภคให้มากท่ีสุด พร้อมท้ังแก้ไขข้อบกพร่องที่เกิดขึ้นในอดีต ซึ่งหนึ่งใน 

รปูแบบเทคโนโลยนีวัตกรรมทีเ่กิดขึน้ คอื การจดัส่งอาหารผ่าน “โดรน” (Drone Food Delivery Services) 

ซึ่งได้เริ่มท�ำการทดลองและพัฒนาระบบการขนส่งอาหารผ่านโดรนในบางประเทศ 21, 22, 23, 24  

ซึ่ งถือเป ็นอีกหน่ึงโอกาสทางธุรกิจและกลยุทธ ์ใหม ่ส�ำหรับธุรกิจแพลตฟอร ์มฟู ้ดเดลิ เวอร่ี  

ในแง่ของการลดต้นทุนขององค์กร การลดเวลาในการจัดส่ง การลดปริมาณจราจรบนท้องถนน  

และการลดมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น  

อย่างไรก็ตาม อตุสาหกรรม “โดรน” เพ่ือจดัส่งอาหารน้ัน25, 26, 27 ในหลายๆ ประเทศอยู่ในระหว่าง

กระบวนการพัฒนาและทดสอบอย่างเป็นรูปธรรม ไม่ว่าจะเป็นในด้านกฎหมายก�ำกับดูแลของรัฐบาล 

ทัง้การอนญุาตให้ใช้โดรนเพ่ือธุรกิจของผูป้ระกอบการ ด้านประสทิธิภาพของระบบโครงสร้างปฏิบติัการ 

ทั้งด้านการควบคุมระบบและอุปกรณ์ ความเสถียรและแม่นย�ำ รวมทั้งความเสี่ยงด้านความปลอดภัย

และความเป็นส่วนตัวของบุคคล อีกทั้ง ด้านความเสี่ยงในการจัดส่ง  ทั้งปัจจัยสภาพแวดล้อมของเมือง 

ประเภทอาหารและการออกแบบผลิตภัณฑ์ท่ีเหมาะสม การยอมรับและความพึงพอใจของผู้บริโภค 

เป็นต้น สิ่งเหลา่นี้ล้วนเป็นโจทย์ท้าทายใหม่ของทุกภาคส่วน ในการเรียนรู้และปรับเปลี่ยนวิธกีารรบัมือ

ให้สอดคล้องกับการพัฒนาอย่างก้าวกระโดดของอุตสาหกรรมธุรกิจแพลตฟอร์มฟู้ดเดลิเวอรี่ที่ก�ำลัง 

เกิดขึ้นทั่วโลกในปัจจุบัน
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1. รถจักรยานยนต์ยังคงเป็นพาหนะท่ีอันตรายท่ีสุด 
บนถนนของไทย

ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอันดับที่ 9 ของโลกในปี 2559 [1] 

โดยแม้ว่าจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยจะมีแนวโน้มลดลง โดยเฉพาะ 

ในปี 2563–2564 ที่มีการแพร่ระบาดของไวรัสโคโรน่า 2019 แต่หากพิจารณาสัดส่วนของกลุ่มผู้ใช้รถ

ใช้ถนนที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนกลับพบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีแนวโน้มเสียชีวิตมากขึ้น  

(จากร้อยละ 65 ในปี 2555 เป็นร้อยละ 79 ในปี 2564) [8] แสดงให้เห็นว่ารถจักรยานยนต์เป็นพาหนะ

ที่ก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยมากท่ีสุดต่อเนื่องกัน 

มากว่าสามสิบปี และมีแนวโน้มความรุนแรงมากขึ้น

2. การเสียชีวิตของผู้ใช้จักรยานยนต์: การผสมโรงกันของ
ความผิดพลาดของผู้ขับข่ีและมาตรฐานรถจักรยานยนต์

อ้างอิงการศึกษาจากโครงการวิจัยเพ่ือเมืองไทยไร้อุบัติเหตุ ด�ำเนินการโดยศูนย์วิจัย 

อุบัติเหตุแห่งประเทศไทย ภายใต้สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย [2] ซึ่งท�ำการศึกษาเชิงลึกกรณี 

อุบัติเหตุกว่า 1,000 กรณีศึกษา ระหว่างปี 2559-2563  พบว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหต ุ

ของรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย มาจากความผิดพลาดของผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์และผู้ใช้ 

ยานพาหนะอื่นๆ ที่เป็นคู่กรณี (คิดเป็นร้อยละ 94 ของอุบัติเหตุที่ท�ำการศึกษา) โดยเป็นความผิดพลาด

ในการประเมนิสถานการณ์เสีย่งร้อยละ 49 และความผดิพลาดในการตดัสนิใจ ร้อยละ 32 อย่างไรก็ตาม

ยังพบว่า ร้อยละ 13 เป็นความผิดพลาดจากการตอบสนองหรือควบคุมรถที่ไม่เหมาะสม องค์ประกอบ

ส�ำคัญโดยเฉพาะคือ ระยะเบรกที่เหมาะสม และมาตรฐานระบบห้ามล้อ 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงทักษะในการหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ จะพบว่า ร้อยละ 45  

ของผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มีการหลีกเลี่ยงการชนโดยการเบรกและหักหลบ  

โดยหากพิจารณาท่ีช่วงอายุของผู้ประสบเหตุจะพบว่ากลุ่มวัยรุ่นและเยาวชนอายุ 15–24 ปี มีความ 

ผิดพลาดในการใช้เบรกเพ่ือชะลอความเร็วหรือเพ่ือหยุดรถสูงกว่าค่าเฉลี่ยของผู ้ประสบเหต ุ

ในกลุ่มอายุอื่นๆ ประเด็นดังกล่าวจึงน�ำมาสู่ค�ำถามที่น่าสนใจว่า เพราะเหตุใด การใช้เบรกและการหัก

หลบท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบันจึงยังไม่สามารถลดความเสี่ยงของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

และอปุกรณ์ระบบห้ามล้อทีไ่ด้มาตรฐานจะมส่ีวนช่วยในการลดความเสีย่งของการเสยีชวิีตจากอบุติัเหตุ

ของผู้รถจักรยานยนต์ โดยเฉพาะกลุ่มผู้ใช้ที่ยังมีประสบการณ์ในการขับขี่น้อย ได้อย่างไร
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3. มาตรฐานท่ีมีความส�ำคัญต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ 
รถจักรยานยนต์

ส�ำหรับมาตรฐานอุปกรณ์ส่วนควบของยานพาหนะนั้น จะมีมาตรฐานที่ได้รับการยอมรับใน

สากล ได้แก่ ข้อก�ำหนดทางเทคนิค (UN Regulation) ของคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจยุโรปแห่ง

สหประชาชาติ (UNECE) ภายใต้ Agreement on UN Regulation for Vehicle Type Approval 1958 

ซึง่ก�ำหนดเก่ียวกับการอนุมตัรูิปแบบยานพาหนะ (Vehicle Type Approval) เพ่ือการยอมรบัร่วมกันใน

การรับรองแบบและมาตรฐานยานพาหนะ ท�ำให้ประเทศภาคีคู่สัญญารวมถึงประเทศต่างๆ ได้น�ำ UN 

Regulation ไปบงัคับใช้เป็นมาตรฐานภายในประเทศอย่างแพร่หลาย  อย่างไรก็ตาม เมือ่พิจารณากรณี

ประเทศไทยพบว่าได้มีการน�ำ UN Regulations มาใช้อ้างอิงในการก�ำหนดมาตรฐานยานพาหนะ 

อยู่บ้าง ท้ังในส่วนของการก�ำหนดมาตรฐานส่วนควบและเครือ่งอปุกรณ์ท่ีด�ำเนนิการโดยกรมการขนส่ง

ทางบก รวมถึงการก�ำหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมท่ีด�ำเนินการโดยส�ำนักงานมาตรฐาน

ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม แต่ยังมีสัดส่วนที่น้อยหากเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ จึงส่งผลให้มาตรฐาน

ยานพาหนะของประเทศไทยยังไม่สอดคล้องกับแนวทางของสากลมากเท่าที่ควร

จากผลการศึกษากฎระเบียบและมาตรฐานยานพาหนะว่าด้วยการก�ำหนดมาตรฐานและ 

การตรวจสภาพ [3] ของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย ซึ่งได้เปรียบเทียบการน�ำ UN 

Regulation มาใช้อ้างอิงของประเทศไทยกับประเทศอื่นๆ ได้แก่ ประเทศเยอรมนี ประเทศออสเตรเลีย 

และประเทศมาเลเซีย โดยพิจารณาเฉพาะกรณี UN Regulation ในด้านความปลอดภัย พบว่า

ประเทศไทยยังก�ำหนดมาตรฐานยานพาหนะได้ไม่ครอบคลุม ดังรูปที่ 1

จากรูปที่ 1 เมื่อพิจารณา UN Regulation ด้านความปลอดภัยร่วมกันซึ่งประเทศไทยยังไม่น�ำ

มาใช้ส�ำหรับการก�ำหนดมาตรฐานส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ที่ด�ำเนินการโดยกรมการขนส่งทางบก

นั้น พบว่ามี UN Regulation ที่เกี่ยวข้องกับมาตรฐานของรถจักรยานยนต์โดยสรุปได้ดังต่อไปนี้

•	มาตรฐานเกี่ยวกับอุปกรณ์ส่องสว่าง ได้แก่ R6, R7, R19, R38, R45, R50, R56, R72, R87, 

R98

•	มาตรฐานเกี่ยวกับระบบห้ามล้อ ได้แก่ R90

•	มาตรฐานเกี่ยวกับอุปกรณ์มองด้านหน้า ได้แก่ R46

•	มาตรฐานเกี่ยวกับล้อยาง ได้แก่ R75

•	มาตรฐานเกี่ยวกับพนักพิงศีรษะ ได้แก่ R25 (เฉพาะรถจักรยานยนต์ที่มี 3 ล้อขึ้นไป)

•	มาตรฐานเกี่ยวกับมลพิษทางเสียง ได้แก่ R40

ภาพรวมการน�ำ UN Regulation  
ภายใต้ความตกลงฯ 1958 มาใช้
บังคับในประเทศไทยเปรียบเทียบกับ
กรณีศึกษาต่างประเทศ
 
ที่มา :  สถาบันวิจั ย เ พ่ือการพัฒนา

ประเทศไทย (2564)
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UN Regulation
ด้านความปลอดภัยอ่ืนๆ

ซ่ึงประเทศไทยนํามาใช้อ้างอิง

UN Regulation
ด้านความปลอดภัยร่วมกัน

ซ่ึงประเทศไทยนํามาใช้อ้างอิง

R25, R41   R51   R81
R83, R101

R4, R11  R12,  R13,  R13-H,  R14,  R17,  R21
R26,  R28,  R39, R45,  R46, R48,  R53,  R78,
R79, R94, R95 

• สีม่วง = มอก.ท่ัวไป
• สีเขียว = มอก.บังคับ
• สีน้ําเงิน = พ.ร.บ. รถยนต์
• สีดํา = พ.ร.บ. การขนส่งทางบกฯ

R75,  R83,  R117

R41,  R51,  R67,  R81,  R99, R110

R24,  R66,  R85,  R99,  R104,
R107, R118

R3,  R14,  R16,  R17,  R21, R28,  R37,  R39
R43,  R48,  R53,  R78

UN Regulation
ด้านความปลอดภัยร่วมกัน

ซ่ึงประเทศไทยยังไม่นํามาใช้อ้างอิง

R6,  R7,  R19,  R23,  R38, R44
R50, R52, R55, R56, R58, R72,
R77, R87, R90, R91, R93, R97,
R98, R107, R119, R125

คือ UN Regulation ท่ี ขบ. ใช้แล้ว แต่ สมอ. ยังไม่ได้ใช้
คือ UN Regulation ท่ี  ขบ. และ สมอ. ใช้ร่วมกัน และเป็น มอก. บังคับ
คือ UN Regulation ท่ี ขบ. และ สมอ. ใช้ร่วมกัน และเป็น มอก. ท่ัวไป

มาตรฐานท่ีขีดเส้นใต้ 

มาตรฐานบังคับ

สมัครใจ

R13,  R13-H,  R14,  R17,  R37, R80

R16  R30, R43, R54



ดังน้ัน ประเทศไทยจ�ำเป็นต้องยกระดบัมาตรฐานรถจกัรยานยนต์ข้างต้นเพ่ิมเตมิ โดยหน่วยงาน

ทีเ่ก่ียวข้อง ได้แก่ กรมการขนส่งทางบก และส�ำนักงานมาตรฐานผลติภัณฑ์อตุสาหกรรม ต้องด�ำเนนิการ

ภายใต้อ�ำนาจหน้าที่ของตนต่อไป เพ่ือท�ำให้รถจักรยานยนต์ของประเทศไทยมีความปลอดภัยและ

ป้องกันการสูญเสียที่อาจเกิดขึ้นได้

 

4. การยกระดับมาตรฐานระบบห้ามล้อจะช่วยลดการเกิด
อุบัติเหตุได้

ส�ำหรับรถจักรยานยนต์นั้นระบบห้ามล้อถือว่ามีความส�ำคัญต่อความปลอดภัยอย่างมาก โดย

จากการศึกษาในต่างประเทศพบว่าการตดิตัง้ระบบป้องกันการลอ็กของล้อ (Antilock Braking System: 

ABS) จะช่วยในการหลกีเลีย่งอบุตัเิหตไุด้ถึงร้อยละ 85 และยังช่วยบรรเทาความรนุแรงจากการบาดเจบ็

ได้ร้อยละ 8-17 [4] เช่นเดียวกับระบบห้ามล้อร่วม (Combined Brake System: CBS) ก็ยังช่วยลด 

การเสียชีวิตลงได้ร้อยละ 6-26 [5]

ปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกได้ออกประกาศก�ำหนดมาตรฐานเก่ียวกับระบบห้ามล้อของ 

รถจักรยานยนต์ [6] ที่สอดคล้องกับ UN Regulation No.78 โดยประกาศเมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม 2564 

จึงถือเป็นก้าวส�ำคัญของประเทศไทยในการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ใน

ประเทศ ซึง่ประกาศกรมการขนส่งทางบกฯ ดงักล่าวบงัคบัรถจกัรยานยนต์ทีม่ลีกัษณะอย่างใดดงัต่อไปน้ี 

ต้องติดตั้งระบบห้ามล้อที่มีระบบ ABS ได้แก่

•	รถจักรยานยนต์ที่มีความจุกระบอกสูบเกินกว่า 125 ลูกบาศก์เซนติเมตร

•	รถจักรยานยนต์ที่มีก�ำลังพิกัดต่อเน่ืองสูงสุดหรือก�ำลังสุทธิสูงสุดเกินกว่า 11 กิโลวัตต์

•	รถจักรยานยนต์ที่มีอัตราส่วนก�ำลังต่อมวล เกินกว่า 0.1 กิโลวัตต์ต่อกิโลกรัม

และกรณีรถจักรยานยนต์ท่ีมีลักษณะนอกเหนือจากที่กล่าวมาข้างต้น ให้สามารถติดตั้งระบบ

ห้ามล้อแบบ CBS หรือระบบ ABS ของล้อระบบใดระบบหนึ่งหรือทั้งสองระบบก็ได้

ทั้งนี้ การบังคับติดตั้งระบบห้ามล้อตามประกาศกรมการขนส่งทางบกฯ แบ่งการบังคับใช้เป็น 

2 ส่วน คือ กรณีแบบของรถจักรยานยนต์ที่ผลิต ประกอบ หรือน�ำเข้าตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2565 ให้ 

ผูผ้ลติรถจกัรยานยนต์ตดิตัง้ระบบห้ามล้อตามหลกัเกณฑ์ท่ีก�ำหนดตัง้แต่วันที ่ 1 มกราคม 2567 ขณะท่ี

กรณีแบบของรถจักรยานยนต์ที่ผลิต ประกอบ หรือน�ำเข้าตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2565 กล่าวคือ แบบ

ของรถจักรยานยนต์ที่ได้น�ำเข้ามารับรองแล้วก่อนหน้าน้ีจะต้องมีการปรับปรุงและให้ผู ้ผลิต 

กรอบระยะเวลาการบังคับติดต้ังระบบ
ห้ามล้อตามประกาศกรมการขนส่ง 
ทางบกฯ
 
ที่มา : สรุปจากประกาศกรมการขนส่ง 

ทางบก เรื่อง ก�ำหนดคุณสมบัติ คุณลักษณะ 

สมรรถนะ และก�ำหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ

และเง่ือนไขการรับรองแบบระบบห้ามล้อ

ส�ำหรับรถจักรยานยนต์ พ.ศ. 2564

รูปท่ี

2

แบบรถท่ีจะผลิต
ประกอบ หรือนําเข้า
ก่อน 1 ม.ค. 2565 

แบบรถท่ีจะผลิต
ประกอบ หรือนําเข้า
ต้ังแต่ 1 ม.ค. 2565 

เร่ิมบังคับให้ติดต้ังระบบห้ามล้อ
ตามหลักเกณฑ์ต้ังแต่ 1 ม.ค. 2567

+ABS

+ABS
2565 2567 2569

เร่ิมบังคับให้ติดต้ังระบบห้ามล้อ
ตามหลักเกณฑ์ ต้ังแต่ 1 ม.ค. 2569
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รถจักรยานยนต์ติดตั้งระบบห้ามล้อตามหลักเกณฑ์ที่ก�ำหนด ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2569 เป็นต้นไป 

อย่างไรก็ตาม ไม่รวมถึงกรณีรถจักรยานยนต์ที่ได้มีการใช้งานแล้วอยู่ในปัจจุบัน

 

เน่ืองด้วยประกาศกรมการขนส่งทางบกฯ ฉบับน้ีบังคับเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่มีความจ ุ

กระบอกสูบเกินกว่า 125 ลูกบาศก์เซนติเมตรที่จะต้องติดตั้งระบบ ABS ในขณะที่รถจักรยานยนต์ที่มี

ความจุกระบอกสูบต�่ำกว่า ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์สามารถเลือกว่าจะติดตั้งระบบ ABS หรือระบบ CBS 

ก็ได้ ซึ่งหากพิจารณาข้อมูลการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ใหม่แล้ว [7] พบว่าในแต่ละปีจะมีสัดส่วน

รถจักรยานยนต์ที่มีความจุกระบอกสูบตั้งแต่ 125 ลูกบาศก์เซนติเมตรลงไปกว่าร้อยละ 77.18 

เท่ากับว่าจะมรีถจักรยานยนต์ท่ีอาจจะไม่ได้ติดตัง้ระบบ ABS จงึจะยังไม่ได้ประโยชน์จากการหลกีเลีย่ง

อุบัติเหตุและบรรเทาความรุนแรงจากการบาดเจ็บอีกเป็นจ�ำนวนมาก

 
5. ระบบ ABS: นโยบายท่ีช่วยปกป้องชีวิตผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
และการลงทุนท่ีคุ้มค่า

เพื่อประเมินความคุ้มค่าของการบังคับใช้ระบบ ABS ในรถจักรยานยนต์ การศึกษานี้จึงได้ท�ำ 

การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการ หรือ Cost Benefit Analysis โดยท�ำการประเมิน 

ทางเลือกของโครงการเป็น 2 รูปแบบ ดังนี้ 

  ทางเลือกท่ี 1: ส�ำหรับแบบของรถจักรยานยนต์ที่ผลิต ประกอบ หรือน�ำเข้าตั้งแต่วันที่ 1 

มกราคม 2565 เป็นต้นไป ให้ผูผ้ลติรถจกัรยานยนต์ด�ำเนนิการตดิตัง้ระบบ ABS เฉพาะรถจกัรยานยนต์

ท่ีมีความจุกระบอกสูบเกินกว่า 125 ลูกบาศก์เซนติเมตรขึ้นไปทุกคัน โดยมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 1 

มกราคม 2567 เป็นต้นไป หรืออาจตีความได้ว่า รถจักรยานยนต์ที่ผลิต ประกอบ หรือน�ำเข้าตามแบบ

ที่ได้รับการรับรองตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2565 ที่มีความจุกระบอกสูบเกินกว่า 125 ลูกบาศก์เซนติเมตร

ขึ้นไปทุกคัน จะต้องมีการติดตั้งระบบ ABS ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2567 เป็นต้นไป (เป็นทางเลือกที่

สอดคล้องกับประกาศกรมการขนส่งทางบกฯ)

  ทางเลือกท่ี 2: ส�ำหรับแบบของรถจักรยานยนต์ที่ผลิต ประกอบ หรือน�ำเข้าตั้งแต่วันที่ 1 

มกราคม 2565 เป็นต้นไป ให้ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ด�ำเนินการติดตั้งระบบ ABS ในรถจักรยานยนต ์

ทุกขนาด ทุกคัน โดยมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันท่ี 1 มกราคม 2567 เป็นต้นไป หรืออาจตีความได้ว่า 

รถจักรยานยนต์ที่ผลิต ประกอบ หรือน�ำเข้าตามแบบท่ีได้รับการรับรองตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2565 

ทุกคัน จะต้องมีการติดตั้งระบบ ABS ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2567 เป็นต้นไป

สดัส่วนโดยเฉลีย่ของรถจกัรยานยนต์
จดทะเบียนใหม่จ�ำแนกตามความจ ุ
กระบอกสูบ ตั้งแต่ปี 2561-2564
 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก (2561-2564) 

วิเคราะห์โดยผู้เขียน

รูปท่ี

3 111-125 ซีซี

49.93%

27.25%

18.43%

1.47%

2.83%

0.09%
51-110 ซีซี

126-250 ซีซี 251-399 ซีซี

400 ซีซี

ไฟฟ้า

77.18%

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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ทั้งนี้ การศึกษานี้เป็นการคาดการณ์ผลประโยชน์จากลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บสาหัส

จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ระหว่างปี 2565–2573 (เพื่อให้สอดคล้องกับทศวรรษแห่งการด�ำเนินการ

เพ่ือความปลอดภัยทางถนนระยะที่ 2 พ.ศ. 2564–2573 ของสหประชาชาติ) และคาดการณ์ต้นทุน 

การติดตั้งระบบ ABS ในรถจักรยานยนต์ใหม่ โดยมีสมมติฐานดังนี้

  ในปี 2565 และ 2566 ยังเป็นช่วงเตรียมความพร้อมของผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ในการติดตั้ง

ระบบ ABS ตามแบบของรถจักรยานยนต์ โดยผู้ผลิตรถจักรยานยนต์จะด�ำเนินการติดต้ังระบบ ABS 

ส�ำหรับรถจักรยานยนต์อย่างเต็มรูปแบบตั้งแต่ปี 2567 เป็นต้นไป ดังนั้น ผู้เขียนก�ำหนดให้ในปี 2565 

และ 2566 ยังไม่มีการด�ำเนินการติดตั้งระบบ ABS และรถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่ช่วงปี 2565 

ถึง 2566 จะมีการติดตั้งระบบ ABS ตามทางเลือกของโครงการ ในปี 2567

  อัตราการเปลี่ยนแปลงของจ�ำนวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสซึ่งเป็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์

คิดจากการหาค่าเฉลี่ยการเติบโตซึ่งเป็นอัตราคงที่ โดยคาดการณ์อัตราการเปลี่ยนแปลงของจ�ำนวน 

ผู้เสียชีวิตเพิ่มขึ้นร้อยละ 9 ต่อปี (ใช้ข้อมูลผู้เสียชีวิตระหว่างปี 2555–2562 เพื่อหาค่าเฉลี่ยการเติบโต) 

[8] และอัตราการเปลี่ยนแปลงของจ�ำนวนผู้บาดเจ็บสาหัสเพิ่มขึ้นร้อยละ 3 ต่อปี (ใช้ข้อมูลผู้บาดเจ็บ

สาหัสระหว่างปี 2560 – 2562 เพื่อหาค่าเฉลี่ยการเติบโต) [9]

  ปริมาณรถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่ในประเทศไทยเพ่ิมขึ้นในอัตราคงที่ที่ร้อยละ 2.32 

โดยค�ำนวณจากการเติบโตของรถจดทะเบยีนใหม่ในประเทศไทยระหว่างปี 2558–2563 [10] [11] ทัง้น้ี 

ผู้เขียนก�ำหนดให้รถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่ตั้งแต่ปี 2565 เป็นต้นไป เป็นรถจักรยานยนต์ที่ผลิต 

ประกอบ หรือน�ำเข้าตามแบบของรถจักรยานยนต์หลังวันที่ 1 มกราคม 2565 เป็นต้นไป

  ค่าประสิทธิผล (Effectiveness) ของการติดตั้งระบบ ABS ในการลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิตและ

บาดเจ็บสาหัสอยู่ที่ร้อยละ 39 [12]

  มูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสท่ี 6.7 ล้านบาทและ 2 

ล้านบาทต่อราย ตามล�ำดับ [13]

  ต้นทนุการตดิตัง้ระบบ ABS อยู่ที ่5,250 บาท ต่อคนั [14] โดยมต้ีนทนุไม่เปลีย่นแปลงระหว่าง

ช่วงปี 2565–2573

ทั้งนี้ ในการค�ำนวณจ�ำนวนความสูญเสียที่ลดลงนั้นมีแนวทางดังนี้

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากการรักษาชีวิตและป้องกันการบาดเจ็บสาหัสในปีท่ี Y = 

จ�ำนวนความสูญเสียที่ลดลงในปีที่ Y x มูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจต่อราย

โดย

จ�ำนวนความสูญเสียท่ีลดลงในปีท่ี Y = ค่าประสิทธิผล x สัดส่วนของรถจักรยานยนต ์

ที่ติดตั้งระบบ ABS ต่อจ�ำนวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสมทั้งหมด x ประมาณการณ์จ�ำนวน 

ผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสในปีที่ Y

ส�ำหรับการค�ำนวณต้นทุนในการติดตั้งระบบ ABS มีแนวทางดังนี้

ต้นทุนในการติดตั้งระบบ ABS ในปีที่ Y = ต้นทุนการติดตั้งระบบ ABS ต่อคัน x จ�ำนวน 

รถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่ในปีที่ Y

โดยผลจากการค�ำนวณความคุม้ค่าในการบงัคบัใช้ระบบ ABS ในรถจกัรยานยนต์ พบว่าในช่วง

แรกของการด�ำเนินการ ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจะยังไม่สูงมากนัก แต่จะค่อยๆ เพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ เมื่อมี

จ�ำนวนการติดตั้งระบบ ABS ของรถจักรยานยนต์สะสมในประเทศมากขึ้น โดยในปี 2573 อัตราส่วน

ผลประโยชน์ต่อต้นทุนของการติดตั้ง ระบบ ABS จะอยู่ที่กว่า 11.05 เท่า ส�ำหรับทั้งสองทางเลือกของ

นโยบาย ตามรายละเอียดในตารางที่ 1
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อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาที่การลดลงของผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บสาหัสจะพบว่า ทางเลือก

ที่ 2 สามารถลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิตตลอดช่วงเวลาการด�ำเนินนโยบาย (ปี 2567–2573) ได้มากกว่า 

ทางเลือกท่ี 1 กว่า 13,986 ราย และสามารถลดจ�ำนวนผู้บาดเจ็บสาหัสได้มากกว่า 162,773 ราย  

ตามรายละเอียดในตารางที่ 2  ดังน้ัน แม้ว่าท้ังสองทางเลือกจะมีความคุ้มค่าในการลงทุนท่ีเท่ากัน  

แต่การด�ำเนินการในทางเลือกท่ี 2 หรือการติดตั้งระบบ ABS กับรถจักรยานยนต์ใหม่ท้ังหมดทุกรุ่น  

ย่อมช่วยลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนได้มากกว่า ซึ่งจะส่งเสริมการด�ำเนินการเพ่ือบรรลุ 

เป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงทศวรรษที่ 2 (ปี 2564–2573) ของสหประชาประชาชาติ 

ซึ่งประเทศไทยต้องการลดการเสียชีวิตลงให้ได้ที่ 12 คนต่อแสนประชากรในปี 2573

ตารางท่ี 2 : สรุปการลดลงของผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บสาหัสเปรียบเทียบระหว่าง 2 ทางเลือก

ปี
การลดลงของผู้เสียชีวิต (ราย) การลดลงของผู้บาดเจ็บสาหัส (ราย)

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ผลต่าง ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ผลต่าง

2565 - - - - - -
2566 - - - - - -
2567 181 887 705 2,667 13,042 10,375
2568 265 1,298 1,033 3,675 17,971 14,297
2569 364 1,779 1,415 4,741 23,184 18,444
2570 478 2,337 1,859 5,864 28,677 22,813
2571 610 2,983 2,373 7,043 34,446 27,403
2572 762 3,724 2,963 8,279 40,488 32,209
2573 935 4,573 3,638 9,570 46,801 37,231

รวม 13,986 162,773

ตารางท่ี 1:	 สรุปการคำ�นวณความคุ้มค่าในการบังคับใช้ระบบ ABS ในรถจักรยานยนต์

ปี จำ�นวนรถจักรยานยนต์ท่ีติดระบบ 
ABS สะสมหลังดำ�เนินมาตรการ

ผลประโชน์ (รวมการลดลงของ 
ผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส) (บาท) ต้นทุนการติดต้ัง GPS (บาท)

อัตราส่วน 
ผลประโยชน์

ต่อต้นทุน

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 1 ทางเลือก 2

2565 - - - - - - -

2566 - - - - - - -

2567 1,117,071 5,463,077 6,542,427,341 31,995,989,058 5,864,621,407 28,681,153,429 1.12

2568 1,506,857 7,369,342 9,118,908,204 44,596,366,440 2,046,378,679 10,007,892,546 4.46

2569 1,905,697 9,319,883 11,906,273,043 58,228,079,907 2,093,908,976 10,240,341,268 5.69

2570 2,313,800 11,315,729 14,913,943,266 72,937,205,213 2,142,543,238 10,478,188,971 6.96

2571 2,731,383 13,357,931 18,152,637,360 88,776,161,519 2,192,307,106 10,721,561,053 8.28

2572 3,158,664 15,447,566 21,634,537,711 105,804,527,249 2,243,226,816 10,970,585,826 9.64

2573 3,595,870 17,585,737 25,373,458,520 124,089,861,278 2,295,329,215 11,225,394,583 11.05

รายงานสถานการณ์
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การติดตั้งระบบ ABS กับรถจักรยานยนต์ทุกขนาดสามารถลดจ�ำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตได้และมีความคุ้มค่า 

ในการบังคับใช ้  อย ่างไรก็ตาม นโยบายของประเทศไทยในป ัจจุบันยังคงใช ้บังคับเฉพาะรถจักรยานยนต ์

บางขนาดเท่าน้ัน ดังน้ัน ภาครัฐจึงควรเร่งด�ำเนินการผลักดันให้ผู ้ผลิตรถจักรยานยนต์ด�ำเนินการติดตั้งระบบ ABS  

ในรถจักรยานยนต์ในทุกขนาดให้ได้เร็วท่ีสุด เพ่ือปกป้องชีวิตของผู ้ใช้รถจักรยานยนต์เอาไว้ให้ได้มากท่ีสุด รวมถึง 

ควรผลักดันให้มีการก�ำหนดมาตรฐานรถจักรยานยนต์ในด้านอื่นๆ ท่ีสอดคล้องกับมาตรฐานสากลเพ่ิมเติมอีกด้วย  

เช่น มาตรฐานเกี่ยวกับอุปกรณ์ส่องสว่าง อุปกรณ์มองด้านหน้า หรือล้อยาง เป็นต้น ท้ังน้ี แม้ว่าการด�ำเนินการ 

ดังกล่าวอาจท�ำให้ราคาของรถจักรยานยนต์ที่วางจ�ำหน่ายในประเทศไทยปรับตัวสูงข้ึน ซึ่งจ�ำเป็นต้องมีการสื่อสารเก่ียวกับ

ผลกระทบดังกล ่าวไปยังประชาชน แต ่ ในภาพรวมแล ้ว  การ ท่ีประเทศไทยมีมาตรฐานรถจักรยานยนต ์

ที่มีคุณภาพและมีความปลอดภัยสูงข้ึนจะช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนรวมถึงลดจ�ำนวนผู ้บาดเจ็บ 

และเสียชีวิตลงได้ ซึ่งจะสร้างประโยชน์ต่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทยในระยะยาวได้อย่างมหาศาลต่อไป
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บทความนี้จะวิเคราะห์หาช่องว่างและโอกาสในการพัฒนามิติเหล่าน้ันโดยอาศัยมุมมองตาม

ทฤษฎีพลวตัของระบบ (Systems dynamic)  เป็นวิธีการหรอืเครือ่งมอืส�ำหรบัท�ำความเข้าใจพฤติกรรม 

หรือ การท�ำงานของระบบทีส่ลบัซบัซ้อนมกีารเปลีย่นแปลงไปตามกาลเวลา โดยศกึษาการท�ำงานภายใน

วงจรย้อนกลบัและความล่าช้าทีส่่งผลกระทบต่อพฤตกิรรมของทัง้ระบบ โดยสิง่ทีท่�ำให้พลวัตของระบบ 

(Systems dynamic) ต่างจากวิธีอื่น คือ การใช้วงจรย้อนกลับ (Feedback loop) สต๊อก (Stock - 

องค์ประกอบที่ท�ำหน้าที่สะสมและเปลี่ยนแปลงได้) และ โฟลว์ (Flow -องค์ประกอบที่เป็นตัวกระท�ำให้

สต๊อคมีการเปลี่ยนแปลง ) ท�ำให้สามารถระบุองค์ประกอบของระบบในผังวงจนย้อนกลับให้เห็นหน้าที่

ขององค์ประกอบชดัเจน และน�ำไปสูก่ารออกแบบเพ่ือปรบัปรงุรูปแบบการจดัการระบบและเป็นแนวทาง

ในการก�ำหนดนโยบาย1 ซึ่งอุบัติเหตุทางถนนเป็นระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยที่เก่ียวข้อง 

ทั้งสภาพแวดล้อม ยานพาหนะ และพฤติกรรมผู้ขับขี่/ใช้รถใช้ถนน รวมถึง การเปลี่ยนแปลงของระบบ

การจดัการ มาตรการ และนโยบายทีเ่ก่ียวข้อง ในขณะท่ีหลายหน่วยงานในประเทศไทยพยายามปรบัปรงุ

และพัฒนาระบบการจัดการอุบัติเหตุทางถนนแต่ยังไม่เกิดวงจรย้อนกลับ (Feedback loop) ท่ีจะ

สามารถน�ำไปท�ำนายเหตุการณ์เพื่อรองรับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไปได้

 กลไกการจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยในปัจจุบัน 
	 ระบบความปลอดภัย (safe system approach)2, 3 กล่าวถึง ระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย

โดยการปรับเปลี่ยนความรับผิดชอบต่อความปลอดภัยทางถนนจากเดิมที่เป็นของผู้ใช้รถใช้ถนนไปสู ่

ผู้ท่ีรับผิดชอบในการออกแบบระบบ (System Designer) ทุกภาคส่วน รวมถึง ผู้ใช้รถใช้ถนนที่มี 

ความรบัผดิชอบต้องปฏิบตัติามกฎหมายและกฎเกณฑ์เหล่าน้ัน ท้ังน้ี ระบบความปลอดภัย (safe system 

approach) ให้ความส�ำคัญกบัระบบการจัดการทีข่ับเคลื่อนด้วยขอ้มูลเพื่อหวงัว่าจะสามารถหาสาเหตุ

การเกิดอุบัติเหตุท่ีแท้จริงและน�ำไปสู่การก�ำหนดแผนและปฏิบัติการตามยุทธศาสตร์และแผนงาน 

เพ่ือตอบเป้าหมายในการลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนภายในปี 2020 รวมถึง การใช ้

ข้อมูลขับเคลื่อนให้เกิดการมีส่วนร่วมและความรับผิดชอบร่วมกัน (Accountability) กับหน่วยงาน 

ผูร้บัผดิชอบใกล้ชดิกับปัญหามากทีส่ดุ (โดยเฉพาะการก่อสร้างโครงสร้างถนนดูภาพท่ี 1) ซึง่ใช้ทรพัยากร

จ�ำนวนมาก

	   

บทความเร่ือง การจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนท่ีมีวัตถุประสงค์
เพ่ือน� ำเสนอบทเรียนการจัดการความปลอดภัยทางถนนของศูนย์ปฏิบัติการ 
ความปลอดภัยทางถนนระดับอ�ำเภอ (ศปถ.อ�ำเภอ) และศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัย
ทางถนนระดับท้องถ่ิน (ศปถ.ท้องถ่ิน) ท่ีมีการใช้ข้อมูลในการออกแบบและก�ำหนด
แนวทางการด�ำเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน ใน 2 พ้ืนท่ีน�ำร่องคือ จังหวัด
อุดรธานี และ จังหวัดร้อยเอ็ด เช่ือกันว่า ศปถ. เป็นกลไกส� ำคัญในการขับเคล่ือน 
เพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยในมิติต่าง ๆ  พฤติกรรมของคน 
สภาพแวดล้อม  และการสร้างระบบท่ีเก่ียวข้องเช่น ระบบสารสนเทศ ระบบประสานงานฯลฯ 
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โครงสร้างและกลไกการด�ำเนินการด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละระดับ 

ถูกขบัเคลือ่นในรูปแบบคณะกรรมการท่ีได้รับการแต่งตัง้จากหน่วยงานท่ีรับผดิชอบ และมกีารถ่ายทอด

นโยบายจากส่วนกลางสู ่ภูมิภาค โดยกลไกแต่ละระดับจะมีบทบาทหน้าที่และจุดเน ้นใน 

การด�ำเนินการที่แตกต่างกัน ดังนี้

1) โครงสร้างและกลไกระดับอ�ำนวยการ ได้แก่ นปถ. ศปถ. ส่วนกลาง และ ศปถ.

จงัหวัด มบีทบาทส�ำคญัในการก�ำหนดนโยบาย จดัท�ำแผนปฏบิตักิาร เสนอกฎหมายและก�ำกับติดตาม

ประเมนิผล โดยเน้นทีก่ารด�ำเนนิการในส่วนของกลไกการท�ำงานสามบทบาทน้ันมากกว่าการปฏิบตักิาร

เพื่อจัดการความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (รูปที่ 1)

2) โครงสร้างและกลไกระดับปฏิบัติการ ได้แก่ ศปถ.อ�ำเภอ และ ศปถ.อปท. มี

บทบาทส�ำคัญในการปฏิบัติการเพ่ือจัดการความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนท่ีท้องถ่ิน 

ภายใต้ความรับผิดชอบโดยจ�ำเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องใช้ข้อมูลท่ีมีแสดงถึงขนาดและลักษณะปัญหาที่

ชัดเจนและสามารถสร้างความความตระหนักรู้ให้กบัชาวบ้านถงึปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ดังนั้น ข้อมูล

จงึนบัว่าเป็นกลไกส�ำคญั ในการสร้างระบบการจดัการความปลอดภัยทางถนน เพ่ือกระตุน้ให้หน่วยงาน

ที่เป็นผู้รับผิดชอบโดยตรงในการจัดการความเสี่ยง

อย่างไรก็ตาม โครงสร้างและกลไกการจดัการความปลอดภัยทางถนนตามระเบยีบส�ำนกันายก

รัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ยังมีข้อจ�ำกัด ดังนี้

1) อุบัติเหตุทางถนนเป็นประเด็นปัญหาท่ีมีความเช่ือมโยงกับหลายปัจจัย 
และมีการเปลี่ยนแปลงระหว่างปัจจัยท่ีเชื่อมโยงกันอย่างเป็นพลวัต ดังนั้น นโยบายและมาตรการที ่

สั่งการลงไปในระดับปฏิบัติการหรือท้องถิ่นในบางครั้งอาจไม่สามารถแก้ไขปัญหาในระดับพื้นที่ได้จริง 

โดยตามทฤษฎีพลวัตของระบบ (Systems dynamic) (Wenhui Zhang และ Hong-guo Xu (2008)) 

กล่าวว่า ทุกปัจจัยจะมีอิทธิพลต่อระดับความปลอดภัยเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางถนนแตกต่างกันถึงแม้ว่า

จะได้รับความส�ำคัญเท่ากันในทุกปัจจัยก็ตาม 

รูปท่ี

1
โครงสร้างและกลไกการจัดการ
ด้านความปลอดภัยทางถนนตาม
ระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่า
ด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนน พ.ศ. 2554

ด้านกายภาพ
ด้านสังคม - การเรียนรู้

ด้านกฎระเบียบ - กฎหมาย

นปถ. - ศปถ.
ส่วนกลาง

ศปถ.
จังหวัด

ศปถ. อําเภอ
พชอ.

ศปถ.
อปท.

ระเบียบ/ข้อส่ังการ

A. กลไกการทํางาน
• พัฒนาบุคลากร (กรรมการ/อนุกรรมการ)
• ระบบข้อมูลสารสนเทศ
• แผนงานบูรณาการ
• กํากับติดตามประเมินผล ฯลฯ

เจ้าภาพหลัก
หน่วยงาน รัฐ-เอกชน
สถานศึกษา (รร./ศพด.)
สถานประกอบการ
ชุมชน ฯลฯ

มี คณะทํางาน
มี ระบบข้อมูล
มี แผนจัดการความเส่ียงสําคัญ
มี การติดตามประเมินผลตําบลขับข่ีปลอดภัย

สภาพแวดล้อม
ท่ีไม่ปลอดภัย

พฤติกรรมเส่ียง
การกระทําไม่ปลอดภัย

ลดบาดเจ็บ
เสียชีวิต

(ตามบริบทพ้ืนท่ี)
คน - รถ - ถนน

Feedback loop
สะท้อนข้อมูล

B. ประเด็นความเส่ียง
• พฤติกรรมเส่ียง (หมวกฯ/เมา/เร็ว/ฯลฯ)
• กายภาพเส่ียง (จุดเส่ียง/จุดอันตราย)
• ยานพาหนะ (จยย., รถนักเรียน ฯ)

รายงานสถานการณ์
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2) อุบัติเหตุทางถนนอันมีลักษณะปัญหาเชิงซ้อนดังกล่าวอาจพิจารณา 
ตามทฤษฎี Swiss cheese model4, 5  ที่วิเคราะห์ความล้มเหลวของระบบการจัดการ 

ความปลอดภัยทางถนน โดยชี้ให้เห็นถึงความผิดพลาด 2 ประเภท ได้แก่ 

2.1) การกระท�ำที่ไม่ปลอดภัยเท่านั้น (หมายเลข 3 และ 4 ตามรูปที่ 2) จึงต�ำหนิพฤติกรรมของ

ผู้ได้รับบาดเจ็บหรือ/และคู่กรณี (Blame the victim)

2.2) สภาวะแฝง (หมายเลข 1 และ 2 ตามรูปที่ 2) ซึ่งแสดงถึงคุณลักษณะของระบบที่ละเลย

และน�ำไปสูค่วามไม่ปลอดภยั เช่น การก�ำกับดแูลของหน่วยงานท่ีรับผดิชอบออกแบบถนนหรือมาตรฐาน

ยานพาหนะ กฎหมาย และข้อบังคับต่างๆ โดยปกติข้อบกพร่องเหล่านี้จะถูกละเลย ไม่น�ำมาวิเคราะห์ 

ท�ำให้ไม่เกิดการแก้ปัญหาในเชิงระบบ 

อย่างไรก็ตาม เมือ่ตวักระตุน้ของความล้มเหลวทัง้ 2 ประเภทท่ีท�ำงานอยู่นัน้สอดคล้องกับสภาวะ

ท่ีแฝงอยู่ของระบบ อาจส่งผลให้เกิดอบุตัเิหตขุึน้ ในสามญัส�ำนึกผูเ้ก่ียวข้องมกัเข้าใจว่าอบุตัเิหตุเป็นไป

ได้ยาก (ไม่เปิดไฟเวลากลางคืนก็ไม่เห็นเป็นไร ขับแซงไปมาก็ไม่เคยเกิดเรื่อง ฯลฯ)  ตามทฤษฎี Swiss 

Cheese โดยปกติรู (ช่องโหว่ของระบบ) จะเคลื่อนที่ไปรอบๆ เปิดและปิด 

จงึมกีารป้องกันหลายชัน้ในการด�ำเนนิการท่ีป้องกันเหตกุารณ์ไม่พึงประสงค์ สถานการณ์ท่ีเป็น

อันตรายจะสามารถสร้างความเสียหายได้ก็ต่อเมื่อรูเรียงตัวในแนวเดียวกัน ตัวกระตุ้นให้เกิดอุบัติเหตุ

จึงทะลวงผ่านไปได้ตลอดระบบ (ตามแบบจ�ำลองก้อนชีส) 

3) การด�ำเนินการข้ามหน่วยงานยังท�ำได้จ�ำกัด ถึงแม้ว่าจะมีการจัดตั้งโครงสร้าง 

และกลไกในรูปแบบคณะกรรมการในแต่ละระดับ แต่ข้อสั่งการและนโยบายยังไม่สามารถสั่งการข้าม

หน่วยงานและข้ามกระทรวงได้ โดยเฉพาะอย่างย่ิงข้อสั่งการจากส่วนกลางลงไปสู่พ้ืนท่ีปฏิบัติการ 

แสดงให้เห็นความไม่เป็นเอกภาพภายใต้ระบบบริหารราชการแบบรวมศูนย์ (สั่งการจากบนลงล่าง)

4) การจัดการข้อมูลอุบัติ เหตุทางถนนในระดับพ้ืนท่ี ยังท�ำ ไ ด้จ�ำ กัด 
เนือ่งจากยังขาดข้อมลูในระดับพ้ืนท่ี ซึง่จ�ำกัดการวิเคราะห์สถานการณ์และรากของปัญหาอบุติัเหตทุาง

ถนนการก�ำหนดมาตรการหรือนโยบายจากส่วนกลางสู่ท้องถ่ินจึงอาจไม่ใช่นโยบายที่น�ำไปสู่การแก้ไข

ปัญหาเฉพาะที่ 

รูปท่ี

2
ลักษณะปัญหาเชิงซ้อนใน
อุบัติเหตุทางถนนโดยพิจารณา 
ตามทฤษฎี Swiss cheese 
model

สภาพแวดล้อม : ถนน - ยานพาหนะ
เปิดจุดลงแม่น้ํา/เคร่ืองก้ัน? ป้ายเตือน
ไฟส่องสว่าง

ใคร? ต้องทําอะไร
เพ่ืออุดรูโหว่
3, 4

ผิดพลาด Human Error
เร่งรีบ, คาดการณ์?
การตรวจสอบเส้นทาง GPS

1. ปัจจัยองค์กร/สังคม

2. กํากับ ดูแลท่ีไม่ปลอดภัย

3. เง่ือนไข-สภาพแวดล้อม
ท่ีไม่ปลอดภัย

4. คน
การกระทําไม่ปลอดภัย
ผิดพลาด vs ฝ่าฝืน

คน/ผู้ใช้รถใช้ถนนสามารถเกิดความผิดพลาดได้ แต่ ความผิดพลาดต้องไม่นําไปสู่ความสูญเสีย

Safe System &
Swiss cheese model
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5) งบประมาณสนับสนุนส�ำ หรับการจัดการปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 
ไม่ได้รับการอนุมัติ เหตุเพราะมีหลายหน่วยงานที่มีบทบาทรับผิดชอบแตกต่างกันไป และในระดับ

ท้องถ่ินเองยังไม่มีการก�ำหนดให้อุบัติเหตุทางถนนเป็นภารกิจที่องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินจะต้องให้

ความส�ำคัญในระดับที่สอดคล้องกับสภาพปัญหา

จากทีก่ล่าวมาข้างต้น ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน โดยการสนบัสนนุจากส�ำนักงาน

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) จึงออกแบบเครื่องมือการจัดการเชิงผลลัพธ์ (เครื่องมือ 

5 ชิ้น ได้แก่ (1) สามเหลี่ยมปัจจัยก�ำหนดสุขภาพ (2) แผนภูมิต้นไม้ปัญหา (3) บันไดผลลัพธ ์

(4) การวิเคราะห์แรงเสริมแรงต้าน และ (5) การรวบรวมข้อมูลสะท้อนผลลัพธ์) หวังว่าจะช่วยให้เกิด 

การด�ำเนินการไปสูผ่ลลพัธ์ทลีะก้าวอย่างต่อเนือ่ง โดยการใช้ข้อมลูเป็นกลไกส�ำคัญในการค้นหา สะท้อน

ปัญหา และน�ำไปสูก่ารจดัการความเสีย่งและปัญหาในระดบัพ้ืนทีไ่ด้อย่างมปีระสทิธิภาพ ศปถ.อ�ำเภอ 

และ ศปถ.ท้องถ่ิน สามารถค้นหาสภาวะแฝงท่ีท�ำให้เกิดความล้มเหลวของระบบการจัดการ 

ความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่น้ัน และก�ำหนดแนวทางในการแก้ไขปัญหาโดยหน่วยงานที่มีหน้าที่ 

รับผิดชอบต่อปัญหานั้นได้จริง 

บทเรียนการด�ำเนินงานเพ่ือพัฒนากลไกการจัดการความปลอดภัยทางถนนระดับพ้ืนที่โดยใช้

เครื่องมือการจัดการเชิงผลลัพธ์ (เครื่องมือ 5 ชิ้น ที่ท�ำให้การขับเคลื่อนกลไก ศปถ. ไปสู่ผลลัพธ์) ภาย

ใต้โครงการพัฒนากลไกศนูย์ปฏิบตักิารความปลอดภัยทางถนนระดับอ�ำเภอ เพ่ือป้องกันและลดอบุตัเิหตุ

ทางถนนในกลุ่มรถจักรยานยนต์ มีดังนี้

บทเรียนการจัดการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอุดรธานี
สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของอ�ำเภอเมืองอุดรธานี จังหวัดอุดรธานี

ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนอ�ำเภอเมืองอุดรธานี ในปีงบประมาณ 2563 พบผู้เสียชีวิต จ�ำนวน 

107 ราย (อัตรา 26.02 ต่อแสนประชากร) แยกเป็นเขตเทศบาลนครอุดรธานี 23 ราย (อัตรา 17.66 

ต่อแสนประชากร) นอกเขตเทศบาลนครอุดรธานี 84 ราย (อัตรา 29.89 ต่อแสนประชากร) โดยพบ 

การเสยีชวิีต จดุเกิดเหตรุ้อยละ 50 และเสยีชวีติที ่ER ร้อยละ 13 ในตกึนอนรกัษาในช่วง 30 วันร้อยละ 37

รูปท่ี

 3 กรอบการพัฒนากลไก 
การจัดการความปลอดภัย
ทางถนนระดับพื้นที่

ศปถ. อําเภอ

ศปถ. อปท.

1 สามเหล่ียมปัจจัยกําหนดสุขภาพ
2 แผนภูมิต้นไม้ปัญหา
3 บันไดผลลัพธ์
4 การวิเคราะห์แรงเสริมแรงต้าน
5 การรวบรวมข้อมูลสะท้อนผลลัพธ์

1 หน่วยงาน องค์กร/ระบบการกํากับดูแล

2

3 สภาพ/เง่ือนไขท่ีไม่ปลอดภัย
• สภาพแวดล้อม (ถนน, รถ ฯลฯ)
• เง่ือนไขส่วนบุคคล
• วิธีปฏิบัติ/กิจวัตรส่วนบุคคล

4 การกระทําท่ีไม่ปลอดภัย
• ความผิดพลาด - การรับรู้ ตัดสินใจ
 ทักษะ
• การฝ่าฝืน - เคยชิน, ผิดปกติ

เจ้าภาพหลัก
ชุมชน

สถานศึกษา
สถานประกอบการ

สภาพแวดล้อม
กายภาพ

สังคม (มาตรการชุมชน/สังคม)

พฤติกรรมเส่ียง
เพ่ิมการสวมหมวก 80%

ลดผลกระทบและความสูญเสีย
จากการไม่สวมหมวกกันน็อค
ลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต
จากการบาดเจ็บท่ีศีรษะลง 10%

Feedback loop
สะท้อนข้อมูล

• มีคณะทํางาน
• มีศูนย์ข้อมูล

• มีแผนจัดการทํางาน
• มีการติดตามประเมินผล

เคร่ืองมือจัดการเชิงผลลัพธ์

สภาวะแฝง

รายงานสถานการณ์
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ยานพาหนะที่เป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือรถจักรยานยนต์ พบว่า ระหว่างปี พ.ศ. 

2561 - 2563 มีพบรถจักรยานยนต์เกิดอุบัติเหตุถึงมากกว่าร้อยละ 80 โดยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์ที่เกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะ จ�ำนวน 47 ราย คิดเป็นร้อยละ 43.93 

ผู้ประสบเหตุเป็นผู้ท่ีมีภูมิล�ำเนาในต�ำบล ร้อยละ 32 เป็นผู้ที่อยู่นอกต�ำบลแต่อยู่ในอ�ำเภอ 

ร้อยละ 30 ผู้ที่มีภูมิล�ำเนานอกอ�ำเภอในจังหวัดร้อยละ 25 และผู้ที่มีภูมิล�ำเนานอกจังหวัด ร้อยละ 13 

ส�ำหรับกลุ่มอายุที่เกิดเหตุมากที่สุด ได้แก่ อายุ 20 - 29 ปี ร้อยละ 29 รองลงมาเป็นอายุ 60 ปีขึ้นไป 

ร้อยละ 14 ส่วนมากไม่มีคู่กรณี/ชนวัสดุข้างทาง ร้อยละ 27 รองมาเป็นกระบะ และจักรยานยนต์ 

การเกิดอุบัติเหตุจะเกิดถนนสายหลัก (ทล./ทช.) ร้อยละ 58 ถนนมิตรภาพอุดรธานี-ขอนแก่น 

(ทล.อด 1) เกิดเหตุมากสุดโดยเฉพาะจุดกลับรถ รองลงมาได้แก่ ถนนนิตโย อุดรธานี-สกลนคร 

(ทล.อด 2) ซึ่งเป็นทางลักผ่าน

จากข ้อมูลอุบั ติเหตุทางถนนอ�ำเภอเมืองอุดรธานีเห็นได ้ว ่าป ัญหาอุบัติ เหตุในกลุ ่ม 

รถจักรยานยนต์เป็นปัญหาหลักของอ�ำเภอเมืองอุดรธานี โดยเมื่อน�ำข้อมูลประสบการณ์ใน 

การเกิดอบุตัเิหตรุถจกัรยานยนต์ในช่วงระยะเวลา 1 ปีทีผ่่านมา จ�ำนวน 58 ราย (จากจ�ำนวนกลุม่ตวัอย่าง

ที่ส�ำรวจทั้งหมด 348 ราย) พบว่า เกิดจากความผิดพลาดของตนเอง จ�ำนวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 50 

รองลงมาเกิดจากถนน จ�ำนวน 21 ราย คิดเป็นร้อยละ 36

ตารางท่ี

1
จ�ำนวนผู้เกิดอุบัติเหตุอ�ำเภอเมืองอุดรธานี  
พ.ศ. 2561 – 2563 
จ�ำแนกตามยานพาหนะ

ยานพาหนะ
ปีงบประมาณ 2561 ปีงบประมาณ 2562 ปีงบประมาณ 2563

จ�ำนวน ร้อยละ จ�ำนวน ร้อยละ จ�ำนวน ร้อยละ
รถจักรยานยนต์ 4,385 85.71 4,735 85.52 4,179 48.75

รถกระบะ 126 2.46 89 1.61 107 2.17

รถยนต์ 82 1.60 105 1.90 104 2.11
รถสามล้อเคร่ือง 97 1.90 98 1.77 87 1.76
คนเดินเท้า 147 2.87 140 2.53 135 2.74
รถบรรทุก 10 0.20 23 0.42 11 0.22
จักรยาน 225 4.40 241 4.35 214 4.34
รถตู้ 17 0.33 2 0.04 12 0.24
รถโดยสารขนาดใหญ่ 24 0.47 96 1.73 28 0.57
อ่ืนๆ 3 0.06 8 0.14 54 1.10

รวม 5,116 100.00 5,537 100.00 4,931 100.00

ที่มา: สำ�นักงานสาธารณสุขจังหวัดอุดรธานี

ตารางท่ี

2
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์
ในช่วงระยะเวลา 1 ปีท่ีผ่านมา

อุบัติเหตุเกิดจาก จ�ำนวน (ราย)
ความผิดพลาดของตนเอง 29
ถนน 21
คนขับยานพาหนะคันอ่ืน 16
ยานพาหนะของตนเอง 6
เด็กตัดหน้ารถ 1
สัตว์ตัดหน้ารถ 1
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ดังน้ัน อ�ำเภอเมืองอุดรธานีจึงได้ก�ำหนดประเด็นและเป้าหมายในการลดอุบัติเหตุทางถนน 

ในกลุม่รถจกัรยานยนต์ โดยการวิเคราะห์ข้อมลูจากข้อมลูเชงิปรมิาณ และมกีารก�ำหนดพ้ืนทีด่�ำเนนิการ

โดยใช้ชุดข้อมูลเชิงปริมาณเช่นกัน (จ�ำนวนการเกิดเหตุและการเสียชีวิต) เมื่อมีการก�ำหนดประเด็น

ปัญหาท่ีต้องการลดอุบัติเหตุทางถนนแล้วจึงด�ำเนินการก�ำหนดเป้าหมายตัวชี้วัดความส�ำเร็จใน 

การด�ำเนนิการป้องกันและลดอบุตัเิหตทุางถนนทีก่ารลดอตัราการเสยีชวิีตจากอบุตัเิหตทุางถนนไม่เกนิ 

20 คนต่อจ�ำนวนแสนประชากร 

นอกจากนี้ อ�ำเภอเมืองอุดรยังได้น�ำข้อมูลมาก�ำหนดมาตรการขับเคลื่อนการด�ำเนินงานโดยใช้

กลไก ศปถ.อปท. ให้เกิดการขับเคลื่อนการด�ำเนินการตลอดทั้งปี ซึ่งจากบทเรียนการด�ำเนินงาน พบว่า 

จุดส�ำคัญในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน คือ การพัฒนากลไกศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัย

ทางถนนอ�ำเภอให้เข้มแข็งมีการด�ำเนินงานอย่างจริงจังและต่อเนื่อง เป็นพ่ีเลี้ยงผลักดันให้องค์กร

ปกครองส่วนท้องถ่ินทุกแห่งขับเคลือ่นการด�ำเนินงานเชือ่มโยงกับหมูบ้่าน ชมุชน วดั สถานศึกษา พัฒนา

ชุดความรู้และข้อเสนอนโยบายที่ส�ำคัญเพ่ือน�ำไปสู่การจัดการความเสี่ยงรถจักรยานยนต์ และให ้

ความส�ำคัญกับการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย

การพัฒนากลไกการจัดการความปลอดภัยทางถนนของอ�ำเภอเมืองอุดรธานี 
จังหวัดอุดรธานี

การด�ำเนินงานเพ่ือพัฒนาระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนท่ีของจังหวัด

อุดรธานีเน้นท่ีการจัดการกลไกการท�ำงานในระดับจังหวัดลงสู่อ�ำเภอ พบว่ามีกระบวนการพัฒนาโดย

ใช้การจัดการข้อมูล 4 กระบวนการส�ำคัญ ดังแสดงในตารางที่ 3

ตารางท่ี

3
กระบวนการพัฒนากลไกการจัดการความปลอดภัยทางถนน

กรอบแนวคิดการพัฒนา
กลไกการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน

กลไกการจัดการความปลอดภัย
ทางถนนในปัจจุบัน

กลไกการจัดการความปลอดภัยทางถนน
อ�ำเภอเมืองอุดรธานี(ใช้เคร่ืองมือ 5 ช้ิน
และ Swiss Cheese Model)

มีคณะท�ำงาน ใช้โครงสร้าง ศปถ. ในรูปแบบคณะกรรมการไม่มี

คณะทำ�งานข้อมูลหรือคณะทำ�งานเฉพาะเรื่องที่

มีความเชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางถนน

มีการจัดตั้งคณะทำ�งานข้อมูลโดยให้อำ�นาจในการปฏิบัติหน้าที่เก็บข้อมูล 

ณ จุดเกิดเหตุ ทำ�ให้คณะทำ�งานสามารถปฏิบัติหน้าที่ในการรวบรวม

ข้อมูลได้ง่ายขึ้น

มีศูนย์ข้อมูล ไม่มีศูนย์ข้อมูล ยังไม่เกิดศูนย์ข้อมูล แต่มีการนำ�ข้อมูลมาวิเคราะห์ผ่านกลไกคณะทำ�งาน

ข้อมูล

มีแผนการท�ำงาน 1.	จัดทำ�แผนปฏิบัติราชการโดยอ้างอิงจากแผน

เดิมและการทำ�ประชาคมหมู่บ้าน

2.	จัดทำ�แผนตามนโยบายและตัวชี้วัดจากส่วน

กลาง

3.	บางพื้นที่ไม่มีแผนเรื่องอุบัติเหตุทางถนน

1.	ใช้เครื่องมือการจัดการเชิงผลลัพธ์ในการวิเคราะห์สภาพปัญหาและ

จัดทำ�แผน ร่วมกับการใช้การวิเคราะห์ Swiss cheese Model ในการ

วิเคราะห์สาเหตุเชิงลึก

2.	แผนที่จัดทำ�มีความเฉพาะเจาะจงกับกรแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นตามบริบท

ของพื้นที่ และรากของปัญหา นำ�ไปสู่การปรับปรุง/แก้ไขในเชิงระบบ

มีการติดตามประเมินผล มีการรายงานผลไปยังจังหวัด 1.	ศปถ.อ. ลงไปติดตามผลการดำ�เนินงานในระดับท้องถิ่น

2.	ใช้กลไกของกระทรวงสาธารณสุข ในการประเมินตามเกณฑ์ DRTI

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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จากตารางท่ี 3 พบว่ากระบวนการพัฒนากลไกการจัดการความปลอดภัยทางถนนของอ�ำเภอ

เมอืงอดุรธานจีะใช้กลไกการจดัการข้อมลูเป็นแนวทางหลกัในการด�ำเนินการด้านความปลอดภยัทางถนน 

เริ่มตั้งแต่การส�ำรวจ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ จากน้ันน�ำข้อมูลมาใช้ใน 2 ส่วน ได้แก ่

การน�ำข้อมลูมาสร้างความเข้าใจกับประชาชน การส่งเสรมิประชาสมัพันธ์ให้ความรู ้แบบเคาะประตบู้าน 

โดยใช้หลักการ Behavior Base Safety จากนั้นมีการติดตามพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

สวมหมวกนิรภัยโดยใช้ด่านครอบครัว/ชุมชน โดยสรุปแนวทางการจัดการข้อมูลเพ่ือพัฒนากลไก 

การจัดการความปลอดภัยทางถนนของอ�ำเภอเมืองจังหวัดอุดรธานี ดังนี้

1) วิเคราะห์สถานการณ์และก�ำหนดตัวช้ีวัดร่วมในการด�ำเนินการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนท้ังในระดับจังหวัด อ�ำเภอ และท้องถ่ิน - 

การขับเคลื่อนเรื่องความปลอดภัยทางถนนในจังหวัดนั้น แต่ละอ�ำเภอจะมีตัวชี้วัดในการท�ำงานโดยใช้

ตัวชี้วัดเดียวกับจังหวัดคือการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุไม่เกิน 20 คนต่อแสนประชากร โดยเฉพาะ

อตัราการเสยีชวิีตในกลุม่รถจกัรยานยนต์ไม่เกินร้อยละ 10 ในขณะเดยีวกันได้ก�ำหนดตวัชีวั้ดการท�ำงาน

ในระดับอ�ำเภอว่าจะต้องผ่านเกณฑ์ประเมินงานป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนผ่านระบบ

สุขภาพอ�ำเภอ (DHS-RTI) ในระดับดีเย่ียมอย่างน้อยร้อยละ 75 เป็นต้น ซึ่งในกรอบการด�ำเนินงาน 

จะมีเรื่องการวางแผนงานที่แต่ละพื้นที่จะเป็นผู้ก�ำหนดเองว่าจะวางแผนการด�ำเนินงานในเรื่องใด เช่น 

เรื่องดื่มแล้วขับ การสวมหมวก การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก�ำหนด เป็นต้น ส�ำหรับอ�ำเภอเมือง

อุดรธานีได้ก�ำหนดแผนการด�ำเนินงานโดยการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้เครื่องมือ 3 เครื่องมือ ได้แก่

 1.1) เครื่องมือปัจจัยก�ำหนดสุขภาพ ท�ำให้ทราบองค์ประกอบของปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 

ที่เกิดขึ้นในท้องถิ่น/ชุมชน

1.2) ต้นไม้ปัญหา ท�ำให้สามารถว่าในท้องถ่ิน/ชุมชนมีปัจจัยท่ีท�ำให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน 

อะไรบ้าง และได้คัดเลือกประเด็นปัญหารถจักรยานยนต์มาเป็นประเด็นหลักในการจัดท�ำแผน 

การด�ำเนินงาน

1.3) เครือ่งมอื Swiss Cheese Model มาใช้ในการวเิคราะห์ปัญหาในเชงิลกึเพ่ือน�ำไปสูร่ากของ

ปัญหาท่ีแท้จริงท่ีท�ำให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มรถจักรยานยนต์คือการไม่มีกติกาในการควบคุม

พฤติกรรมเสี่ยง และไม่คนในชุมชนไม่สามารถตักเตือนกันได้ เนื่องจากเป็นพฤติกรรมที่ท�ำจนเคยชิน 

จนเป็นเรื่องปกติ นอกจากนี้ ข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วย Swiss Cheese Model ยังสามารถน�ำไป

สื่อสารสร้างความเข้าใจและสร้างการมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหากับหน่วยงานท่ีมีหน้าที่รับผิดชอบ

โดยตรง ยกตวัอย่างเช่น การเกิดอบุติัเหตุบริเวณทางแยกในเวลากลางคนื คณะท�ำงานสามารถน�ำข้อมลู

เสนอในการประชุม ศปถ.อปท. และเชิญหน่วยงานท่ีดูแลเก่ียวกับไฟส่องสว่าง และการปรับปรุงถนน

เข้ามารับฟังปัญหาและก�ำหนดแนวทางในการแก้ปัญหาร่วมกันได้

2) การใช้ข้อมูลเพ่ือสร้างกลไกการจัดการ – จังหวัดอุดรธานีมีรูปแบบการใช้

ข้อมูลเพ่ือให้เกิดการขับเคลื่อนเพ่ือตอบโจทย์ของกลไกที่ขับเคลื่อนในแต่ละระดับ โดยข้อมูลที่จะใช้ 

ในการขับเคลื่อนในระดับจังหวัด หรืออ�ำเภอ ลักษณะของของข้อมูลเชิงตัวเลขยังคงส�ำคัญ และข้อมูล

จะต้องตรงประเด็น สั้น กระชับ ในขณะท่ีข้อมูลการวิเคราะห์เพ่ือสร้างเจ้าภาพในชุมชนนั้น ข้อมูล 

ควรจะต้องเป็นเรื่องราว สร้างอารมณ์ร่วม สะท้อนถึงปัญหาเชิงพฤติกรรมและปัจจัยท่ีเก่ียวข้อง 

เป็นปัญหาท่ีอยู่ใกล้ชาวบ้าน ท�ำให้เกิดความตระหนักในการวิเคราะห์ และสร้างมาตรการในชุมชน 

ต่อไป โดยมีรายละเอียด ดังนี้
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2.1) ข้อมูลในระดับจังหวัด เป็นข้อมูลที่จะต้องน�ำเสนอให้กับผู้บริหาร ดังนั้น การใช้ข้อมูล 

จะต้องเป็นข้อมูลท่ีวิเคราะห์ให้เห็นประเด็นส�ำคัญก่อน เช่น การเกิดอุบัติเหตุของจังหวัด เปรียบเทียบ

กับจังหวัดอื่น ๆ  การวิเคราะห์สาเหตุของปัญหาที่เกิดขึ้น เป็นต้น โดยลักษณะการน�ำเสนอข้อมูลจะต้อง

สั้น กระชับ และตรงประเด็น อาจน�ำเสนอเพ่ือเปรียบเทียบระหว่างอ�ำเภอเพ่ือให้โน้มน�ำการวิเคราะห์

แนวทางการขับเคลื่อนในพื้นที่ที่ชัดเจนมากยิ่งขึ้น

2.2) ข้อมูลในระดับอ�ำเภอ เป็นทั้งข้อมูลท่ีจะต้องน�ำเสนอผู้บริหารและข้อมูลสะท้อนให ้

ท้องถ่ินเห็นปัญหาและน�ำไปสู ่การปรับปรุงแก้ไข อีกทั้งยังเป็นข้อมูลที่ท�ำให้เห็นประเด็นของ 

การขับเคลื่อนในพ้ืนท่ีที่ชัดเจน เช่น ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนท่ี (อาจจะเปรียบเทียบกับช่วงนี ้

ในปีก่อนๆ) สาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เป็นข้อมูลโดยย่อขอบเขตลงมาให้เหลือเพียงในระดับอ�ำเภอ 

ข้อควรระวังคือปริมาณข้อมูลมักมีขนาดเล็ก จนมีความไม่แน่นอนตามหลักสถิติเพิ่มขึ้นมาก จึงไม่ควร

สรุปแบบ “ฟันธง”

2.3) ข้อมูลในระดับชุมชน อาจไม่เน้นเรื่องสถิติมากนัก ไม่ต้องมีการเปรียบเทียบ แต่เป็นข้อมูล

ทีท่�ำให้เห็นสถานการณ์ทีเ่กิดขึน้ในพ้ืนที ่เช่น เมือ่เกิดอบุตัเิหตใุนพ้ืนที ่อาจมกีารชวนลงพ้ืนทีเ่พ่ือให้เกิด

ประสบการณ์ร่วมกันชัดเจนแล้วน�ำมาสะท้อนในวงประชุมของชุมชน ประสบการณ์ร่วมอาจได้แก่  

เรื่องราว มุมมองและความรู้สึกต่อเหตุการณ์สูญเสียที่ครอบครัวผู้ประสบเหตุได้รับ หรือผลกระทบจาก

การสูญเสียนั้นต่อครอบครัว เพ่ือจุดประกายความคิดในการวิเคราะห์ต่อว่าสาเหตุนั้นเกิดขึ้นจากอะไร 

และแนวทางแก้ไข หรือป้องกันควรเป็นอย่างไร

2.4) การขอความร่วมมือและการใช้เทคโนโลยีเพ่ือการเข้าถึงข้อมูลและการใช้ข้อมูลร่วมกัน  

โดยอ�ำเภอเมืองอุดรธานีน�ำ Google Data Analytics เข้ามาใช้โดยการท�ำงานผ่าน Google sheet และ

ใช้ค�ำสั่งให้เกิดการวิเคราะห์ทุกมิติท่ีเก่ียวกับงานอุบัติเหตุ ซึ่งเมื่อพ้ืนที่บันทึกข้อมูลเสร็จ ก็จะขึ้นเตือน

ในกลุ่มไลน์ท�ำให้ผู้ที่ต้องใช้ข้อมูลสามารถรับรู้ข้อมูลได้อย่างทันท่วงที แต่ในขณะนี้อยู่ในระหว่าง 

การพัฒนาเครื่องมือให้สมบูรณ์ ซึ่งคาดว่าจะมีประโยชน์อยางยิ่ง โดยเฉพาะในช่วง 7 วันอันตราย

3) การสร้างเจ้าภาพและจัดการความเส่ียง - เป็นอกีกลไกท่ีช่วยให้การขบัเคลือ่น

สามารถแก้ปัญหาได้ในระดับชุมชน โดยมีการด�ำเนินงานที่ส�ำคัญ คือ 

3.1) การท�ำให้คนในพ้ืนท่ีมองเห็นข้อมูล ทั้งในเชิงตัวเลข และการสูญเสียท่ีเกิดขึ้น รวมถึง 

การท�ำให้พ้ืนท่ีเห็นว่าพ้ืนที่สามารถเป็นส่วนหน่ึงในการแก้ปัญหาได้ โดยใช้กระบวนการชวนให้เกิด 

การท�ำงานร่วม ตัวอย่างที่ชัดเจนของการท�ำงานร่วม คือ อ�ำเภอกู่แก้ว ที่เคยเกิดกรณีเสียชีวิต 1 ราย  

ซึ่งเกิดจากการเมาแล้วขับ ไม่สวมหมวกกันน็อค และประกอบกับเส้นทางเป็นทางโค้ง สองข้างทาง 

เป็นป่าหญ้า การลงพ้ืนที่เพ่ือสอบสวนเคส จึงได้น�ำทีม ซึ่งมีผู้น�ำชุมชนลงไปตรวจในพ้ืนท่ี จากนั้น 

มาประชุมร่วมกันเพ่ือวิเคราะห์สาเหตุ และก�ำหนดผู้ร่วมแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น ท�ำให้ผู้น�ำชุมชน 

มองเห็นว่าทัศนวิสัยของถนนไม่ดี จึงเป็นเจ้าภาพในการน�ำชาวบ้านในพ้ืนที่เข้าช่วยปรับภูมิทัศน์ 

ให้ขับขี่ได้ปลอดภัยมากย่ิงขึ้น ในขณะเดียวกัน ต�ำรวจเองก็มองเห็นเร่ืองการเพ่ิมการกวดขัน 

เรื่องการเมามากยิ่งขึ้น

3.2) การท�ำงานร่วมกับชุมชน โดยให้ผู้น�ำชุมชน หรือ อสม. ร่วมลงไปสอบสวนเคส หรือลง 

พ้ืนท่ีเกิดเหตุ และน�ำข้อมลูจากการลงสอบสวนเคสมาวิเคราะห์ร่วมกัน จะท�ำให้ผูน้�ำชมุชนเห็นถึงปัญหา

ท่ีเกิดข้ึนและเกิดความรู ้สึกร่วมท่ีจะแก้ไขปัญหา เช่น ต�ำบลนาข่า อ.เมือง มีการเกิดอุบัติเหตุ 

และเสียชีวิตจากการไม่สวมหมวกนิรภัย ผู้น�ำชุมชน และ อสม. ที่ลงสอบสวนเคสด้วยจะน�ำข้อมูล 

ท่ีได้ลงสอบสวนเคสด้วยมาประชาสัมพันธ์สร้างความตระหนักกับคนในชุมชน ผ่านเสียงตามสาย  

หรือ การเคาะประตูบ้าน มีการประชุมในชุมชนเพ่ือหาแนวทางในการป้องกันการเสียชีวิตจากการ 

เกิดอบุตัเิหตทุีไ่ม่สวมหมวกนริภยั จนกระท่ังเกิดการท�ำข้อตกลงในชมุชนให้ทุกบ้านต้องสวมหมวกนิรภยั

เมื่อขับขี่รถจักรยานยนต์บนถนนสายหลัก 

การท�ำงานร่วมกับชุมชน 
โดยให้ผู้น�ำชุมชน หรือ อสม. 
ร่วมลงไปสอบสวนเคส  
หรือลงพ้ืนท่ีเกิดเหตุ 
และน�ำข้อมูลจากการ
ลงสอบสวนเคสมาวิเคราะห์
ร่วมกัน จะท�ำให้ผู้น�ำชุมชน
เห็นถึงปัญหาท่ีเกิดข้ึน
และเกิดความรู้สึกร่วม
ท่ีจะแก้ไขปัญหา

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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	 3.3) การเชื่อมโยงการท�ำงานกับ ศปถ.ท้องถ่ิน โดยการหาตัวจริง สร้างเจ้าภาพจริง 

ในพื้นที่ โดยในทีมอนุกรรมการจะน�ำข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในท้องถิ่นจากการวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือ 

Swiss Cheese model มาก�ำหนดหน่วยงานที่มีบทบาทในการแก้ไขปัญหาหลักตามบทบาทหน้าที ่

ความรับผิดชอบที่ก�ำหนดไว้ในกฎหมายของหน่วยงานนั้นๆ ซึ่งนอกจากจะได้ผู ้ที่ใกล้ชิดปัญหา 

มาเป็นหน่วยงานร่วมในการแก้ปัญหาและยังมงีบประมาณในการแก้ไขด้วย นอกจากการเชือ่มโยงงาน

ไปยังหน่วยงานท่ีมบีทบาทรบัผดิชอบกับปัญหาโดยตรงแล้ว คณะท�ำงานของอ�ำเภอเมอืงจงัหวัดอดุรธานี

ยังได้ท�ำงานร่วมกับกลไก พชอ. เพ่ือให้เรื่องความปลอดภัยทางถนน เป็นหนึ่งประเด็นที่จะต้อง 

ถูกขับเคลื่อน และ พชอ. จะเป็นผู ้น�ำเสนอข้อมูลให้กับทุกภาคส่วน ทั้งในส่วนหัวหน้าองค์กร  

และระดับพ้ืนท่ีถึงก�ำนัน ผู้ใหญ่บ้าน จากน้ันเป็นการตั้งเป้าหมายร่วมกันในการลดอุบัติเหตุ เสียชีวิต 

เป็นศูนย์ โดยแต่ละพ้ืนท่ีจะเป็นผู้วางแผนในการด�ำเนินงานของตนเอง เช่น ในช่วง 7 วันอันตราย  

จะมีการประชุมร่วมขับเคลื่อนโดยจะต้องมีนายอ�ำเภอเป็นประธาน ส่วนหมออนามัยและ สสอ.  

จะมีบทบาทหน้าที่ในการร่วมกับต�ำรวจในพ้ืนท่ีวิเคราะห์ข้อมูลและน�ำเสนอในศูนย์ปฏิบัติการ 

ความปลอดภัยทางถนนอ�ำเภอเพ่ือให้ทุกหน่วยงานได้ทราบถึงปัญหาและก�ำหนดมาตรการในการแก้ไข

ปัญหาร่วมกัน  ด�ำเนินการตามมาตรการ เช่น การตั้งด่านชุมชน จากน้ันจะมีการติดตามผล  

และมกีารคนืข้อมลูให้ชมุชนได้รับรู้ข่าวสารข้อมลูการบาดเจบ็และเสยีชวิีตในระหว่างตัง้ด่าน (ซึง่ชมุชน

จะคอยรับรู ้ว่าเป็นลูกหลานของเขาหรือไม่) จากนั้นภายหลังการตั้งด่านจะมีการสะท้อนข้อมูล  

พร้อมท้ังร่วมวิเคราะห์ถึงสาเหตขุองการเกิดอบุตัเิหต ุและเปิดโอกาสให้ชุมชนได้เข้ามาร่วมเป็นเจ้าภาพ

ในการขับเคลื่อนสร้างความปลอดภัย

4) การสร้างระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนนแบบพลวัต  

นอกจากการสร้างข้อมูลสะท้อนกลับในระดับท้องถ่ินแล้ว จะต้องมีการสะท้อนข้อมูลไปยังจังหวัด  

โดยจังหวัดต้องได้รับข้อมูลสะท้อนกลับจากทางพ้ืนที่ จากน้ันน�ำข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์อีกครั้งให้เห็น

ประเด็นที่ส�ำคัญเพ่ือจะชี้ให้ผู ้บริหาร และท่ีประชุมเห็นชอบ และเกิดการขับเคลื่อนเชิงนโยบาย  

หรือติดตามประเมินการท�ำงานของพ้ืนที่อย่างต่อเนื่อง รวมถึงการกระตุ้นหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

ในการช่วยเหลือ หรือแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นในพื้นที่ 

การท�ำงานของจังหวัดอุดรธานีจะมีการติดตามข้อมูลอุบัติเหตุรายวัน ดูว่าเกิดเหตุก่ีราย  

มีเสียชีวิตหรือไม่ และสาเหตุเกิดข้ึนจากอะไร โดยเน้นเชิงปัจจัยส�ำคัญในการเกิดเหตุ เพ่ือชี้เป้า 

การเป็นเจ้าภาพรวมในการจัดการในแต่ละเรื่อง โดยการเก็บข้อมูลจะต้องเป็น

(1) ข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับประเด็น สถานการณ์ที่เกิดข้ึน หรือสามารถเอาไปขับเคลื่อน  

เสนอต่อได้ เช่น สถิติรายปี สัดส่วนของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ พ้ืนที่เกิด ลักษณะของพ้ืนที่เกิด  

(ข้อมูลที่สามารถแยกสาเหตุการเกิดว่าเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมคน สภาพแวดล้อม หรือระบบ) 

(2) วิเคราะห์ข้อมูลท่ีจะน�ำเสนอ โดยสกัดข้อมูลส�ำคัญที่ท�ำให้ผู้บริหารเกิดความตระหนัก 

ในช่วงเวลาอันสั้น เนื่องจากผู้บริหารมีเวลารับฟังเพียงไม่ก่ีนาที ดังนั้นข้อมูลที่เกิดขึ้นนี้จะต้องสกัด 

ออกมาให้ตรงประเด็น

(3) ข้อมูลที่เกิดข้ึนน้ันพ้ืนท่ีจะต้องแยกแยะก่อนว่า เรื่องใดเป็นเรื่องท่ีพ้ืนที่สามารถจัดการได้  

ก็สามารถด�ำเนินการในพ้ืนท่ีได้ทันที แต่เรื่องท่ีพ้ืนท่ีไม่สามารถจัดการได้จึงค่อยส่งมาที่ส่วนกลาง  

ซึ่งถ้าเป็นเรื่องที่ยาก เกินก�ำลังในพ้ืนท่ี ส่วนของจังหวัดจะต้องเป็นผู้ด�ำเนินการให้ก่อน เช่น เรื่องท่ี 

จะต้องประสานยังแขวงการทางของจังหวัดใกล้เคียง เน่ืองจากพ้ืนที่เกิดเหตุอยู่ในความรับผิดชอบ 

ของเขา จังหวัดจะต้องเข้าช่วยเหลือ
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นอกจากนี้ ส่วนกลางจะต้องด�ำเนินการเพื่อส่งเสริมคนท�ำงาน คือ 

(1) ทบทวนค�ำสัง่ท่ีเอือ้ให้คนท�ำงานสามารถมอี�ำนาจในการตดัสนิใจ มอีสิระในการท�ำงาน โดย

ไม่ต้องรอหนังสือสั่งการ เช่นเวลาที่คนท�ำงานออกดูพื้นที่ หรือมีอะไรที่สุ่มเสี่ยงต้องการการจัดการทันที 

ในสถานการณ์เช่นน้ีจะต้องให้อ�ำนาจกับคนท�ำงานสามารถตัดสินใจได้โดยไม่ต้องรอใด ๆ ทั้งสิ้น  

และค�ำสั่งน้ันจะต้องช่วยให้คนท�ำงานสามารถท�ำงานแบบได้รับการคุ้มครอง หรือหากเกิดอะไรขึ้นเขา

จะได้รับการดูแลช่วยเหลือ เยียวยา

(2) จะต้องท�ำให้คนท�ำงานมีความรู้ในด้านท่ีพึงจะมี ชัดเจน สิ่งน้ีจะต้องมีการพัฒนา เช่น 

การจัดการข้อมูล การกรองข้อมูล เพื่อให้เกิดการสะท้อนข้อมูลให้เร็ว

 ผลการด�ำเนินงาน

รูปท่ี

 4 อัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรจากอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุดรธานี ปีงบประมาณ 2564 ข้อมูล 3 ฐาน และอื่นๆ
(วันที่ 1 ตุลาคม 2563 ถึง 7 มิถุนายน 2564)

 จังหวัดอุดรธานี  
พบว่า อัตราการเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุทางถนน 
ของอ�ำเภอเมือง  
จังหวัดอุดรธานี 15.69  
ต่อประชากรแสนราย  
ซ่ึงไม่เกินค่าเป้าหมาย 
ท่ีก�ำหนดไว้

 ผลการด�ำเนินการโครงการฯ ของอ�ำเภอเมือง จังหวัดอุดรธานี พบว่า อัตราการเสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางถนนของอ�ำเภอเมือง จังหวัดอุดรธานี 15.69 ต่อประชากรแสนราย ซึ่งไม่เกิน 

ค่าเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ แต่อย่างไรก็ตาม เมื่อน�ำข้อมูลการบาดเจ็บท่ีศีรษะมาวิเคราะห์เพ่ิมเติม  

เพ่ือพิจารณาประสทิธิภาพของมาตรการท่ีด�ำเนินการ พบว่า จ�ำนวนการบาดเจ็บท่ีศรีษะในปี พ.ศ. 2563 

และ พ.ศ. 2564 มีจ�ำนวนท่ีใกล้เคียงกัน (รูปท่ี 5) และเมื่อพิจารณาอัตราการเสียชีวิตจากการ 

บาดเจ็บที่ศีรษะในปี พ.ศ. 2563 มีค่าต�่ำกว่า พ.ศ. 2564 ยกเว้นเดือนพฤษภาคมที่ในปี พ.ศ. 2564  

มีค่าต�่ำกว่า พ.ศ. 2563 รูปท่ี 6) ทั้งนี้อาจเป็นผลมาจากอัตราการเสียชีวิตในปี พ.ศ. 2564 

เกิดมากกว่าในปี พ.ศ. 2563 

รายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย > 2561-2564
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การเปรียบเทียบจ�ำนวนการบาดเจ็บ
ทั้งหมดและการบาดเจ็บที่ศีรษะ
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นอกจากนี้ หากพิจารณาในมุมมองของการวิเคราะห์ข้อมูลและการก�ำหนดค่าเป้าหมายแล้ว 

จะพบว่า ยังไม่มีการน�ำข้อมูลในระดับปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อมาตรการ (intermediate outcome) 

มาวิเคราะห์ร่วมด้วย ท�ำให้ข้อมูลท่ีน�ำมาใช้ยังไม่ครบถ้วน และยังไม่ครอบคลุมเพียงพอส�ำหรับ 

การก�ำหนดเป้าหมายและมาตรการ โดยพบว่า ข้อมูลการบาดเจ็บที่ศีรษะจากการเกิดอุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์นั้นยังมีอยู่จ�ำกัด ท�ำให้การน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์อาจท�ำได้ยาก

บทสรุปในการสร้างความย่ังยืนการจัดการความปลอดภัยทางถนนของ
จังหวัดอุดรธานีเน้นกลไกเชิงโครงสร้าง ดังน้ี

1) ท�ำงานเชงิข้อมลูอย่างเข้มข้น - การท�ำงานเรือ่งข้อมลูยังเป็นเคร่ืองมอืส�ำคญัต่อการขบัเคลือ่น

เพ่ือสร้างความตระหนักในทุกส่วน โดยเฉพาะกับผู้บริหาร ดังนั้นข้อมูลที่จะต้องท�ำงานกับผู้บริหาร 

จะต้องเป็นข้อมลูทีถ่กูวเิคราะห์มาแล้ว (ไม่เป็นข้อมลูดบิทีม่ากมาย) เป็นข้อมลูตวัส�ำคญั เช่น อนัดบัของ

ปัญหาเรื่องอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่เมื่อเทียบกับตัวชี้วัดกลาง หรือพ้ืนที่อื่น จ�ำนวนความสูญเสีย 

ที่เกิดข้ึนต่อประชากรในพ้ืนท่ี และศปถ. อ�ำเภอจะต้องเป็นผู้ชงข้อมูลเหล่าน้ีอย่างต่อเน่ือง และท�ำให้ 

ผู้บริหารเห็นความส�ำคัญของเรื่องน้ี แม้ว่าจะเปลี่ยนผู้บริหาร แต่การท�ำงานในเรื่องน้ียังคงต้องเข้มข้น

ต่อไป

2) การจัดตั้งอนุกรรมการในการขับเคลื่อนที่จะเป็นกลุ ่มขับเคลื่อนเร็วเพ่ือเชื่อมประสาน 

กับหน่วยงานต่าง ๆ ท้ังการชงประเด็นให้ผู ้บริหารสูงสุดมองเห็นความส�ำคัญของประเด็น และ 

การเชื่อมประสานการท�ำงานกับท้องถ่ินในการติดตาม กระตุ้นการด�ำเนินงาน โดย อนุกรรมการ 

มาจากตัวแทนตามแนวทาง 5 เสาหลัก คือ สาธารณสุข โรงพยาบาล ฝ่ายปกครอง (ส่วนมากคือ  

ปลัดฝ่ายความมั่นคง) ต�ำรวจ (ส่วนมากคือ ผู้ดูแลเรื่องจราจร) โดยในการท�ำงานนั้น ทีมอนุกรรมการ 

จะเป็นผู้วิเคราะห์ข้อมูลและก�ำหนดวาระการประชุม โดยข้อมูลในการน�ำเสนอน้ันเป็นข้อสรุปที่ได้มา

จากการด�ำเนินการของคณะอนุกรรมการในการหารือและด�ำเนินการแก้ไขปัญหาที่พบในพื้นที่  
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3) การบรรจุประเด็นเร่ืองความปลอดภัยเข้าไปในแผนของการด�ำเนินงานของอ�ำเภอ และ  

พชอ. เน่ืองจากเรื่องความปลอดภัยเป็นเรื่องท่ีเก่ียวเน่ืองกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตอยู่แล้ว การบรรจุ

ประเดน็ความปลอดภัยทางถนนเข้าไปในแผน พชอ. จะช่วยท�ำให้แผนน้ันสามารถก�ำกับการด�ำเนนิงาน

ของผู ้บริหารเช่นกัน หากเปลี่ยนผู ้บริหารไปแต่แผนยังคงอยู ่ก็จะต้องด�ำเนินการตามแผน โดย 

การบรรจุเข้าแผนจึงต้องมีการเชื่อมโยงการท�ำงานระหว่าง ศปถ. อ�ำเภอ และพชอ. ซึ่งในบางส่วนมี

โครงสร้างคนที่เกี่ยวข้องกับ ศปถ. อ�ำเภอ เช่น ตัวแทนจาก สาธารณสุข ฝ่ายปกครอง เป็นต้น ดังนั้น 

คณะอนุกรรมการจึงจะต้องท�ำงานเรื่องข้อมูล เพ่ือให้ข้อมูลน้ันท�ำให้เห็นภาพของความส�ำคัญ 

ในการท่ีจะต้องขบัเคลือ่นเรือ่งความปลอดภัยทางถนน เช่น ความสญูเสยีทีเ่กิดขึน้ในแต่ละปี ผลกระทบ 

ต่อคุณภาพชีวิตของครอบครัวหากเกิดลูกพิการ หรืออัตราการเกิดอุบัติเหตุเปรียบเทียบ เป็นต้น 

ซึง่สิง่เหล่าน้ีเป็นข้อมลูส�ำคญัทีจ่ะท�ำให้ผผูบ้รหิาร ซึง่ก็คือนายอ�ำเภอเหน็ความส�ำคัญ และบรรจปุระเดน็

เรื่องความปลอดภัยทางถนนนี้เข้าไปในแผนของ พชอ.

 บทวิเคราะห์และข้อเสนอแนะ
การจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนที่จากกรณีศึกษาอ�ำเภอเมืองจังหวัดอุดรธานี 

ทีใ่ช้เคร่ืองมอืในการพัฒนากลไก ศปถ.อ�ำเภอ มกีารใช้ข้อมลูทัง้เชงิปรมิาณเพ่ือระบปัุญหาและขอบเขต

ในการด�ำเนินงานของแต่ละพ้ืนท่ีท่ีมีบริบทของปัญหาท่ีแตกต่างกัน และ มีการใช้ข้อมูลเชิงคุณภาพ 

ได้แก่ การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกโดยการใช้เครื่องมือ Swiss cheese model เพ่ือระบุปัจจัยส�ำคัญ 

ท่ีแสดงให้เห็นถึงสภาวะแฝงท�ำให้เกิดข้อผดิพลาดท้ังระบบ แล้วจงึระบเุจ้าภาพรวมในการแก้ไขปัญหา 

รวมถึงการก�ำหนดนโยบายและมาตรการทีม่คีวามเฉพาะส�ำคญัปัจจยัความเสีย่งน้ันๆ ซึง่สอดคล้องกับ 

Alex Kizito และคณะ (2020)6 ท่ีได้อธิบายเก่ียวกับวัฏจักรของข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนว่าท้ังหมด 

4 วัฏจักรที่เชื่อมโยงและสัมพันธ์กัน คือ

1) วัฏจักรของการใช้ข้อมูลที่ดีขึ้นอยู่กับคุณภาพของการวิเคราะห์ข้อมูลและความเข้าใจ 

เก่ียวกับสาเหตขุองอบุตัเิหตทุางถนนทีเ่กิดจากความล้มเหลวของระบบ ซึง่การเข้าใจสาเหตุของอบุติัเหตุ

ทางถนนที่เกิดจากความล้มเหลวของระบบจะช่วยเพิ่มคุณภาพในการวิเคราะห์นโยบาย 

2) เมือ่คณุภาพการวิเคราะห์นโยบายมเีพ่ิมขึน้ ประสทิธิภาพของนโยบายจะเพ่ิมขึน้ และย่ิงท�ำให้

เข้าใจสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจากความล้มเหลวของระบบมีมากขึ้น 

3) ยิ่งมีการก�ำหนดนโยบายที่มีประสิทธิผลมากขึ้นเท่าใด ข้อมูลก็จะยิ่งสมบูรณ์ยิ่งขึ้น 

4) เมื่อมีการใช้นโยบายที่มีประสิทธิภาพ ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจะลดลง และช่วยลด

ความจ�ำเป็นในการเพิ่มการวิเคราะห์นโยบาย

จากบทเรียนอ�ำเภอเมืองจังหวัดอุดรธานี พบว่า เกิดวัฏจักรของข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนเพียง

วัฏจักรที่ 1-2 โดยได้มีการน�ำข้อมูลเชิงคุณภาพมาวิเคราะห์เพิ่มขึ้น และสามารถก�ำหนดมาตรการและ

แนวทางในการลดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนท่ีตามท่ีก�ำหนดตัวชี้วัดได้จริง ถึงแม้ว่าจะมีการก�ำหนด

นโยบายและมาตรการทีม่ปีระสทิธิภาพในระดบัพ้ืนทีเ่องแต่กลบัพบว่า ข้อมลูในระดบัพ้ืนทียั่งไม่มคีวาม

สมบูรณ์ เนื่องจากขาดกระบวนการในการประเมินผลถึงปัจจัยที่ท�ำให้นโยบายมีประสิทธิภาพ และยัง

ไม่มีระบบจัดเก็บข้อมูลในระดับอ�ำเภอและท้องถ่ินท่ีครอบคลุมทุกประเด็นความเสี่ยง รวมถึง การน�ำ

ข้อมลูอบุติัเหตทุางถนนท่ีมอียู่ในพ้ืนท่ีออกมาใช้ได้อย่างมปีระสทิธิภาพ ส่งผลให้การวิเคราะห์ข้อมลูของ

คณะท�ำงานในพ้ืนท่ีไม่เข้าใจสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจากความล้มเหลวของระบบ จึงท�ำให้

การก�ำหนดนโยบายและมาตรการในการแก้ปัญหาในพ้ืนที่ยังเป็นการแก้ปัญหาเชิงเดียวไม่น�ำไปสู่ 

การแก้ปัญหาเชิงระบบได้ ดังน้ัน จึงมีความจ�ำเป็นต้องมีการผลักดันในเชิงโครงสร้างกลไกการจัดการ

ในภาพรวมของประเทศในการพัฒนารูปแบบการจัดเก็บข้อมูลในระดับอ�ำเภอและท้องถ่ิน เพ่ือให้เกิด

วัฏจักรที่ 3-4 ในการเพิ่มประสิทธิภาพของนโยบายและลดอุบัติเหตุทางถนนได้จริง
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นอกจาก การจัดการข้อมูลแล้ว สิ่งที่มีความส�ำคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนนใน

ระดบัอ�ำเภอและท้องถ่ินอกีประการหน่ึงคือ เครือข่ายคณะท�ำงาน โดยจะพบว่า โครงสร้างเครอืข่ายคณะ

ท�ำงานด้านความปลอดภัยทางถนนในระดบัอ�ำเภอและท้องถ่ินในบางพ้ืนท่ียังจ�ำกัดอยูเ่พียงคณะท�ำงาน

ท่ีมาจากหน่วยงานภาครัฐและเอกชนบางแห่งเท่าน้ัน แต่ประเดน็อบุตัเิหตทุางถนนเป็นปัญหาทางสงัคม

ท่ีซบัซ้อนและมคีวามเกีย่วพันธ์กับทัศนคต ิวฒันธรรม และบริบททางสงัคมท่ีอาจส่งผลต่อการกระท�ำท่ี

ฝ่าฝืนและน�ำไปสู่ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน เช่น การไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถ

จักรยานยนต์ในวัยรุ่นที่ไม่อยากโดนเพื่อนล้อ ซึ่งถือว่าเป็นความเสี่ยงทางสังคม (Social risk) ประการ

หน่ึง ซึง่จ�ำเป็นอย่างย่ิงควรจะวิเคราะห์และสร้างเครอืข่ายในการจดัการความปลอดภัยทางถนนในระดับ

พื้นที่เพื่อน�ำไปสู่การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยในพื้นที่ ท้องถิ่น ชุมชน หรือ ในกลุ่มเสี่ยงต่างๆ เช่น 

เครือข่ายเด็กและเยาวชน

ข้อเสนอแนะเพ่ือการสนับสนุนการจัดการความปลอดภัยทางถนน 
ในระดับพ้ืนท่ี (อ�ำเภอ และ ท้องถ่ิน) มีดังน้ี

1) การจัดท�ำแนวทางและพัฒนาระบบการจัดเก็บข้อมูลในระดับอ�ำเภอและท้องถิ่น เพื่อให้

อ�ำเภอและท้องถ่ินสามารถน�ำข้อมูลในพ้ืนท่ีมาใช้ในการวิเคราะห์และก�ำหนดนโยบายในการป้องกัน

และลดอุบัติเหตุทางถนนที่มีประสิทธิภาพ

2) จดัท�ำแนวทางและระบบในการตดิตามประเมนิผลนโยบายในการลดความเสีย่งจากการเกิด

อุบัติเหตุทางถนน

3) วิเคราะห์และจัดตั้งเครือข่ายในการจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพื้นที่โดยเฉพาะ

เครือข่ายเด็กและเยาวชนซึ่งเป็นกลุ่มที่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงที่สุด

กิตติกรรมประกาศ
	 ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนนขอขอบคุณคณะท�ำงานกลไกการจัดการ 

ความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนท่ี (อ�ำเภอสารภี จังหวัดเชียงใหม่ อ�ำเภอเสลภูมิ จังหวัดร้อยเอ็ด 

และ อ�ำเภอเมือง จังหวัดอุดรธานี) ที่ได้ด�ำเนินการและผลักดันให้เกิดความปลอดภัยทางถนนในระดับ

อ�ำเภอ นักวิจัยของศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน และบริษัท กล้าก้าวอินสไปเรชั่น จ�ำกัด 

ที่ร่วมถอดบทเรียน ซึ่งจะเป็นแนวทางส�ำคัญในการต่อยอดแนวทางการด�ำเนินการพัฒนาให้เกิดกลไก

การจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพื้นที่ที่เข้มแข็งต่อไปในอนาคต
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