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ถามว่า ช้างคืออะไร นิทานตาบอดคลําช้างสอนเราว่า คนตาบอดแต่ละคนที่ได้คลํา ต่างให้คําตอบไม่เหมือนกัน 

ครัน้นาํคาํตอบน้ันมาเรยีบเรียงอยา่งเป็นระบบจากจุดทีค่นตาบอดยนืเมือ่กาํลงัคลาํ กจ็ะได้ภาพเคา้โครงของ

ช้างใกล้เคียงกับความจริงมากขึ้น แต่ถึงท่ีสุดส่วนที่คนตาบอดคลําได้ หรือแม้แต่ที่คนตาดีมองเห็นก็ไม่ใช่

ทั้งหมดท่ีประกอบเป็นช้าง ยิ่งไม่ต้องพูดถึงแต่ละห้วงชีวิตการเติบโตของช้าง รูปร่างและพฤติกรรมของมัน

ก็ต่างไป แม้แต่ในวัยเดียวกัน ต่างสถานที่และโอกาสพฤติกรรมของมันก็ต่างออกไป นี่คือตัวอย่างของ

สรรพส่ิงตามธรรมชาติอันมีความซับซ้อนและเป็นพลวัตร

ฉันใดก็ฉันนั้น ณ จุดที่เรายืนอยู่ในปัจจุบัน เราก็ไม่อาจพรรณาความปลอดภัยทางถนนได้จบส้ิน จึงต้อง

อาศัยตัวชี้วัด อันเปรียบได้ดั่งประสบการณ์ของคนตาบอดแต่ละคน เมื่อนํามาปะติดปะต่อกัน ก็พอให้เห็น

เค้าโครงท่ีน่าจะมีความหมายต่อการกําหนดจังหวะก้าวและทิศทางท่ีจะพัฒนาความปลอดภัยทางถนนให้

มั่นคงขึ้นเรื่อยๆ ต่อไป  

ตัวชี้วัด 12 ประการในรายงานนี้ และบทความเจาะลึกสถานการณ์ในประเด็นสําคัญ 5 บท เป็นผลจาก

ความเพียรร่วมกันของกลุ่มนักวิชาการด้วยการสนับสนุนอย่างต่อเนื่องของ สสส. และ มสช./ศวปถ. คุณค่า

ของงานชิน้นีห้าไดอ้ยูท่ีเ่อกสารโดยลาํพงัแต่อยูท่ี ่ผูส้นใจนาํไปใคร่ครวญ หาความหมายและแปลงสู่การปฎบิตั ิ

แล้วสะทอ้นกลบั เพือ่ยกระดบัความรูค้วามเขา้ใจอนัเปน็ฐานสาํคญัของการใชค้วามรูเ้พือ่ทาํใหถ้นนเมอืงไทย

ปลอดภัยสําหรับทุกๆคน

บอก
กล่าว



บทสรุป
ผู ้บร ิหาร

เอกสารชิ้นนี้นําเสนอการคลี่คลายสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนในปีที่ 8 นับจากปี พ.ศ. 2546 อันเป็น

จุดหกัเหสาํคญัในประวัตศิาสตรก์ารพฒันาความปลอดภยัทางถนนของเมอืงไทย นัน่คอื กาํเนดิศนูยอ์าํนวยการ

ความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) อันเป็นกลไกนโยบายระดับชาติถัดจากคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัย (กปอ.) 

ในอดีต

ความแตกต่างท่ีอาจมีความหมายสําคัญระหว่างสองกลไกดังกล่าว คือ ในยุค ศปถ. ความพรั่งพร้อมทาง

งบประมาณ กําลังคน และองค์ความรู้ น่าจะมากกว่ายุค กปอ. เช่นเดียวกับเจตจํานงทางการเมืองก็มีความ

ตอ่เนือ่งชดัเจนมากกวา่ สะทอ้นใหเ้หน็บริบทท่ีตา่งกนัระหว่างสองยคุ ตวัอยา่งท่ีเดน่ชดัคอื ความตืน่ตวัทางสากล

จนเกิดแรงผลักดันเป้าหมายเพิ่มความปลอดภัยทางถนนเป็นสองเท่าร่วมกันภายในปีพ.ศ. 2563 ซ่ึงรัฐบาลไทย

ก็ได้ขานรับอย่างเป็นทางการ

ถ้าเปรียบพัฒนาการความปลอดภัยทางถนนใน 8 ปีที่ผ่านมา โดยเทียบเคียงกับองค์ความรู้ในสากล ย่อมกล่าว

ไดว้า่ พฒันาการนัน้เปน็ไปถกูทศิทางแต่ยงัมขีอ้กงัขาเกีย่วกบัระดับความกา้วหนา้ เนือ่งจากไฟนาํทางยงับิดเบีย้ว

ชวนให้สับสนว่า ตกลงขนาดและแนวโน้มความสูญเสียร่างกายและชีวิตลดลงหรือคงที่หรือเพิ่มขึ้น

ไฟนําทางในที่นี้คือระบบสารสนเทศ ซ่ึงประกอบด้วยหลายแหล่งต่างมีวัตถุประสงค์เฉพาะและวิธีดําเนินการ

เฉพาะไมเ่หมอืนกนั อยา่งไรก็ตาม นา่ยนิดวีา่เริม่ปรากฎแสงสวา่งปลายอโุมงค ์นัน่คอืความพยายามปรบัมาตรฐาน

นิยามตัวแปร และบูรณาข้อสนเทศจากหลายแหล่งเพ่ือให้เกิดภาพรวมอย่างเป็นเอกภาพมากขึ้น ตลอดจน

การส่งเสริมให้ข้อมูลถูกนําไปใช้มากขึ้น ถ้าเจตจํานงทางนโยบายแรงกล้าและต่อเนื่องเพียงพอเชื่อว่าจะมีความ

ก้าวหน้าอย่างมีนัยสําคัญในไม่ช้า

ภายใต้แสงไฟอันชวนให้สับสนนั้น ภาพที่ปรากฎกลับเผยให้เห็นแบบแผนการเปลี่ยนแปลงที่น่าสนใจ    

ดังต่อไปนี้

เยาวชน (15-24ปี) เพศชาย มอเตอร์ไซด์ ผู้ใช้แรงงาน ยังคงเป็นเหยื่อผู้โดดเด่นหน้าเดิมแห่งความสูญเสีย

บนถนน โดยมคีวามเรว็และสุราเป็นเหตนุาํ เสรมิดว้ยความเมนิเฉยตอ่การปกปอ้งตนเองดว้ยหมวกนริภยั

และเข็มขัดนิรภัย  เสริมด้วยการละเลยต่อการกลั่นกรองความพร้อมผู้ขับขี่ด้วยกระบวนการสอบใบขับขี่ 

ทั้งหมดนี้สะท้อนโอกาสพัฒนากลไก และกระบวนการบังคับใช้กฎหมายให้เข้มข้น จริงจัง ครอบคลุมมาก

ยิ่งข้ึนโดยเฉพาะบนถนนสายรองและในชนบท

นอกจากพฤตกิรรมเสีย่งดงักลา่ว ความบกพรอ่งทางกายภาพของถนนกม็สีว่นสาํคญัต่อความสญูเสยี โดยเฉพาะ

บนถนนสายประธานในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ทั้งน้ีไม่ได้หมายความว่า ถนนในความรับผิดชอบ

ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) และกรมทางหลวงชนบทไม่มีความบกพร่อง ในสองกรณีหลังนี้

ความน่าวิตกคือไม่มีระบบเฝ้าระวังความปลอดภัยของกายภาพถนน (ยกเว้น กทม.) บ่งช้ีว่า การให้ความสําคัญ

ในเรื่องนี้ยังมีจํากัดมาก หรือ/และ เป็นผลจากขีดจํากัดทางงบประมาณ เพราะรัฐบาลยังไม่ยอมเพิ่มสัดส่วน          

งบประมาณให้ อปท. ตามที่กฎหมายบัญญัติไว้ ทํานองเดียวกัน งบประมาณปรับปรุงถนนของกรมทางหลวง

และกรมทางหลวงชนบทอาจไม่ได้สัดส่วนกับการเพิ่มจํานวนยานยนต์อย่างรวดเร็วต่อเนื่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

เมื่อนโยบายรถคันแรกมีผลในปีพ.ศ. 2555



สวนทางกับการเพิ่มจํานวนยานยนต์ส่วนบุคคลและผิวจราจร ปรากฎหลักฐานบ่งชี้ว่า ระบบโดยสารสาธารณะถูกละเลยมาช้านาน จึงเกิดคําถามต่อ 

กรมการขนส่งทางบกในฐานะกลไกนโยบายและกํากับดูแล ว่าได้ถ่วงดุลกลไกตลาดเพียงพอหรือไม่ เหตุใดคุณภาพบริการรถโดยสารสาธารณะจึง

ถดถอยดังเห็นได้จากปริมาณระยะทางให้บริการของ บริษัท ขนส่ง จํากัด (บขส.) ลดลง ในขณะที่บริการรถตู้โดยสารเพิ่มขึ้น ทั้งๆ ที่มาตรการ

กลั่นกรองและควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยรถตู้โดยสารมีจํากัดมาก ปริมาณอุบัติเหตุรถร่วม บขส. มากกว่า รถ บขส. กว่า 10 เท่า ต่อเนื่องกัน

มาอย่างน้อย 6 ปี เป็นหลักฐานอีกชิ้นที่บ่งช้ีความบกพร่องต่อบทบาทควบคุมกํากับความปลอดภัยของกรมการขนส่งทางบก ทั้งๆ ที่ได้รับงบประมาณ

เพิ่มขึ้นจากกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ปีละประมาณ 500 ล้านบาทติดต่อกันมา 9 ปี  

สุดท้าย รายงานชิ้นนี้ได้นําเสนอ บทความเจาะลึกสถานการณ์ในประเด็นสําคัญ 5 บท โดย 4 บท วิเคราะห์ปัญหาระบบคมนาคมขนส่งท่ีเน้นขนรถ

มากกว่าขนคน ได้แก่ วัยรุ่นกับอุบัติเหตุ จุดกลับรถอันตราย รถตู้โดยสารสาธารณะ และปัญหาของระบบสารสนเทศซ่ึงขาดเอกภาพ และ

การเชื่อมโยงเพื่อนําไปใช้ประโยชน์ รวมทั้งคุณภาพข้อสนเทศอันจํากัด ในเชิงบวก บทวิเคราะห์การเปิดไฟหน้าจักรยานยนต์เวลากลางวันเผยให้เห็น

ความก้าวหน้าในการดําเนินนโยบายนี้โดยมีกุญแจแห่งความสําเร็จคือการแทรกแซงกลไกตลาดด้วยนโยบายของ ศปถ. ผ่านการมีส่วนร่วมของ

อุตสาหกรรมจักรยานยนต์ และองค์ความรู้สากล และได้ชี้โจทย์วิจัยเกี่ยวกับประสิทธิผลของความก้าวหน้านี้ต่อความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์

ขอเสนอแนะ

1. ระยะสั้น 
1.1 สร้างเอกภาพของระบบสารสนเทศด้วยการกําหนดนิยามการตายจากอุบัติเหตุจราจรให้ตรงกันทุกหน่วยงาน พร้อมทั้งปรับปรุงมาตรฐานการ

รวบรวมและบันทึกข้อมูลให้สอดคล้องกับนิยามนั้น

1.2 กาํหนดใหท้กุหนว่ยงานทีรั่บผดิชอบระบบสารสนเทศ เปดิเผยขอ้มลูดบิเพือ่สง่เสรมิการนาํไปใชป้ระโยชนอ์ยา่งกวา้งขวางโดยเฉพาะการบรูณาการ

ข้อมูลหลายแหล่งเพ่ือประมวลภาพรวมของสถานการณ์ได้แม่นตรงมากขึ้น

1.3 ปรับโครงสร้างกรมการขนส่งทางบกโดยแยกบทบาทกําหนดนโยบายออกจากบทบาทกํากับดูแลเพื่อให้เกิดการถ่วงดุลอันจะนําไปสู่ประสิทธิภาพ

การดําเนินบทบาททั้งสองได้ดียิ่งข้ึน

1.4 ขยายความร่วมมือกับภาคเอกชนในการลงทุนและดําเนินการบังคับใช้กฎหมายโดยใช้เทคโนโลยีถ่ายภาพและสั่งปรับทางไปรษณีย์หรือตัดบัญชี   

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ/ความโปร่งใสในการบังคับใช้กฎหมายและลดภาระงบประมาณแผ่นดิน 

1.5 ส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชนในการบังคับใช้กฎหมายด้วยการให้รางวัลนําจับผู้ประกอบการธุรกิจโดยสาร/ขนส่ง และผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนกฎ

ความปลอดภัย

1.6 เพิ่มสัดส่วนงบประมาณปรับปรุงถนนโดยเน้นความปลอดภัยให้แก่หน่วยงานรับผิดชอบทั้งส่วนกลางและท้องถิ่น

2. ระยะยาว
นาํแนวคดิ Transit Oriented Development มาใช้พฒันาเมอืงและระบบขนส่ง อนัจะเกิดประโยชน์พร้อมกนัหลายดา้น ไดแ้ก ่ความสะดวกปลอดภยั

และประหยัดพลังงานในการคมนาคมขนส่ง การใช้พื้นที่อย่างคุ้มค่าทางเศรษฐกิจและสังคม  



สารบัญ



ขอมูลทางบรรณานุกรม

บอกกลาว

บทสรุปสำ หรับผูบริหาร

สารบัญ

ตัวช้ีวัดความปลอดภัยทางถนน
การเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน

ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน
อุบัติเหตุทางถนนในชวงเทศกาล

ความเสี่ยงตอการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
กลุมเสี่ยงตออุบัติเหตุและการบาดเจ็บ

การใชความเร็ว
เมาแลวขับ

การใชอุปกรณนิรภัย
การคมนาคมขนสงทางถนน

ความปลอดภัยของการเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะ
การเดินทางดวยรถจักรยานยนต
จุดอันตรายและจุดเสี่ยงบนถนน

บทความเจาะลึกสถานการณในประเด็นสำ คัญ
ขอเท็จจริงเกี่ยวกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตเวลากลางวัน

วัยรุน..อุบัติเหตุ..การตายกอนวัยอันควร
มหันตภัยของรถตูโดยสารสาธารณะ

จุดกลับรถอันตราย
ชำ แหละปญหาและขอจำ กัดของระบบขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 

แกะรอยปแหงการรณรงคสวมหมวกนิรภัย 100% พ.ศ.2554
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ตัวชี้วัด
ความปลอดภัย

ทางถนน

๔ ๕ ๖

๑ ๒ ๓

ความเส่ียงตอการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนน

กลุมเส่ียงตออุบัติเหตุ
และการบาดเจ็บ

การใชความเร็ว

การเสียชีวิตและบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุทางถนน

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ทางถนน

อุบัติเหตุทางถนน
ในชวงเทศกาล



๑๐ ๑๑ ๑๒

๗ ๘ ๙

ความปลอดภัยของการเดิน
ทางดวยรถโดยสารสาธารณะ

การเดินทางดวย
รถจักรยานยนต

จุดอันตราย
และจุดเสี่ยงบนถนน

เมาแลวขับ การใชอุปกรณนิรภัย การคมนาคมขนสง
ทางถนน





๑
การเสียชีวิต
และบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุ
ทางถนน
ในชวง 10 ปที่ผานมา ประเทศไทยมีผูเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนเฉล่ียปละกวาหมื่นราย 
และอีกกวาแสนรายไดรบับาดเจ็บสาหัสตองรักษา
ตัวในโรงพยาบาล อยางไรก็ดี ตัวเลขความสูญ
เสียที่แทจริงอาจสูงมากกวานี้ เนื่องจากระบบ
จัดเก็บและรายงานขอมูลที่มีอยูยังมีขอจำ กัด ดัง
นั้นการตรวจสอบและบูรณาการขอมูลจากหลาย
แหล ง  จ ะ ช ว ย ใ ห ท ร า บ ถึ ง สถ านก า รณ  
และแนวโนมของปญหาที่ใกลเคียงกับขอเท็จจริง
มากยิ่งขึ้น



ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา ประเทศไทยมีผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ยปีละกว่าหมื่นราย 

และอีกกว่าแสนรายได้รับบาดเจ็บสาหัสต้อง

รักษาตัวในโรงพยาบาล แต่จากสถิติคดี

อุบัติเหตุจราจรของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ 

แสดงให้เหน็ถงึแนวโน้มของอบุตัเิหตแุละความ

สูญเสียท่ีลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะ        

ในปี 2554 ซึ่งมีผู้เสียชีวิตลดลงต่ํากว่าหมื่น

รายเป็นครั้งแรกในรอบทศวรรษท่ีผ่านมา    

(รูปท่ี 1-1) เช่นเดียวกับข้อมูลของสาธารณสุข

ที่ระบุว่าจํานวนผู้บาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุ

ทางถนนมีแนวโน้มที่ลดลง (รูปท่ี 1-2) 

แต่เมื่อไม่นานมานี้ การพัฒนาระบบการรายงาน

ตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนใน

ประเทศไทยของสํานักนโยบายและยุทธศาสตร์

กระทรวงสาธารณสุข ได้เปิดเผยถึงสถานการณ์

และแนวโน้มของความสญูเสยีจากอบุตัเิหตุทาง

ถนนในปัจจุบัน ซ่ึงเป็นไปในทางตรงกันข้าม 
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ชวนใหเ้กดิคาํถามวา่ สถานการณจ์ริงในเรือ่งนี้

คืออะไรกันแน่ ปราศจากความรู้จริง ความ

พยายามยกระดับความปลอดภัยทางถนน     

อาจหลงทาง และการใช้ทรัพยากรก็จะ

สิ้นเปลืองโดยเปล่าประโยชน์

เมื่อนําข้อมูลสถิติการเสียชีวิตจากมรณบัตร

ตัง้แต่ป ี2552 มาตรวจสอบและเปรียบเทยีบกบั

แหล่ งข้ อมูลจากหนั งสื อรับรองการตาย

โดยอ้างอิงหมายเลขประจําตัวประชาชน รวมถึง

ชื่อและนามสกุล พบว่าการเสียชีวิตจากอุบัติเหต ุ

ทางถนนมีตัวเลขภาพรวมที่สูงกว่ารายงานของ

สาํนกังานตาํรวจแห่งชาตริาว 30-40 เปอรเ์ซนต์

และยังมีแนวโน้มที่ เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง   

(รูปที่ 1-2) ทั้งนี้ ยังพบว่าความขัดแย้งของ

ตัวเลขการเสียชีวิตจากสองแหล่งน้ีมีทิศทาง 

แตกต่างกันในแต่ละจังหวัด ซึ่งการศึกษา

เจาะลึกให้เข้าใจท่ีมาของตัวเลขที่แตกต่างกันนั้น 

น่าจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาระบบข้อมูล

สถิติอุบัติ เหตุทางถนนให้มีประสิทธิภาพ

ยิ่งข้ึน (รูปท่ี 1-3)

ข้อค้นพบดังกล่าวบ่งช้ีถึงความสําคัญของ    

การพัฒนาคุณภาพข้อมูลแต่ละแหล่ง และการ

บูรณาการด้านข้อมูลในการติดตามเฝ้าระวัง

สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนและยัง

ช่วยจุดประเด็นข้อสงสัย (ทั้งเก่าและใหม่)       

ทีค่วรคา่ตอ่การนาํมาทบทวน วเิคราะห ์และหา

ข้อสรุป อาทิเช่น จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนนที่แท้จริงในแต่ละปีคือเท่าใด หากมี

การนําข้อมูลจากแหล่งอ่ืนๆ มาร่วมตรวจสอบ

และเปรียบเทียบด้วย เช่น ข้อมูลประกันภัย  

จะได้ผลเป็นอย่างไร หรือควรใช้ข้อมูลจาก

แหล่งใดในการติดตามและประเมินสถานการณ์

จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน รวมถึง

อะไรเป็นปัจจัยที่สามารถอธิบายความแตกต่าง

ในการรายงานข้อมูลระดับจังหวัด ฯลฯ



การเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน | 19





ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ
ทางถนน
ตวัเลขสถิตดิชันคีวามรุนแรงและดัชนกีารเสียชวีติ
ทีเ่พ่ิมสงูข้ึนอยางตอเน่ืองในชวงหลายปทีผ่านมา 
ทั้งในชวงเวลาปกติและชวงเทศกาล บงชี้วาความ
รุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่เขาข้ัน
วิกฤตและดูเหมือนวาจะยังไมไดรับความสนใจเทา
ที่ควร 

๒
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แม้ว่าเป้าหมายสําคัญของทศวรรษความ

ปลอดภัยทางถนน คือ การลดจํานวนผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนให้ลดลงครึ่งหน่ึงภายใน

ปี พ.ศ. 2563 แต่ปัญหาที่ดูเหมือนจะเข้าขั้น

วิกฤตในช่วงหลายปีที่ผ่านมาและดูเหมือนว่า

จะยังไม่ได้รับความสนใจเท่าที่ควร คือ ปัญหา

ความรนุแรงของอุบตัเิหตุทางถนนทีเ่พิม่สงูข้ึน

อย่างต่อเนื่อง ทั้งในช่วงเวลาปกติและช่วง

เทศกาล ทั้งท่ีบ่งช้ีโดยตัวเลขสถิติดัชนีความ

รุนแรง (Severity index) หรือ สดัสว่นจํานวน

ผู้เสียชีวิตต่อจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ 100 ครั้ง 

และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality index) หรือ 

สัดส่วนจํานวนผู้เสียชีวิตต่อจํานวนรวมผู้เสีย

ชวีติและบาดเจ็บ โดยเฉพาะพืน้ทีห่ลายจงัหวัด

ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่ยังคงมีความ

รุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนสูงกว่าจังหวัดใน

ภาคอื่นๆ ทั้งนี้ ความไม่แน่นอนในการจัดเก็บ

ตัวเลขผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บและจํานวนครั้ง

การเกิดอุบัติเหตุ ก็อาจเป็นคําอธิบายแนวโน้มที่

ดูเหมือนน่าวิตกนี้ได้เช่นกัน
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อุบัติเหตุทาง
ถนนในชวง
เทศกาล
ยังคงนาวิตกกับปญหาอุบัติเหตุทางถนนในชวง
เทศกาล เพราะดวยเวลาเพียง 7 วันของชวง
เทศกาลปใหมหรือเทศกาลสงกรานตในแตละป
มกัจะมีผูเสยีชวีติจากอุบตัเิหตุทางถนนเปนจำ นวน
มากถึง 300 ถึง 400 ราย แตอะไรคือสาเหตุ
ทํ า ให้ตัว เลขผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บในช่ วง
สงกรานตป 2554 ลดลงจากปที่ผานมาอยาง
มีนัยสำ คัญนั้นเปนคำ ถามท่ียังไมมีคำ ตอบ

๓



ถึงแม้ว่าการติดตามและรายงานข่าวอุบัติเหตุ

ทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์

แต่ละเทศกาล จะดูเหมือนเป็นเรื่องที่เคยชิน

กันไปแล้ว แต่เมื่อพิจารณาจากสรุปตัวเลข

ผู้เสียชีวิตในแต่ละครั้ง จะเห็นได้ว่าปัญหา

อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลยังคงเป็น

เรื่องที่น่าวิตกอย่างยิ่ง เพราะด้วยระยะเวลา

เพียงแค่สัปดาห์เดียวที่เรียกกันว่าช่วง “7 วัน

อันตราย” มักจะมีจ ํานวนผู ้เส ียชีว ิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนรวม โดยเฉลี่ยประมาณ 

300 – 400 ราย หรือเทียบได้กับการเสียชีวิต 

1 รายในทุกครึ่งช่ัวโมง ซ่ึงถือเป็นตัวเลขที่เพิ่ม

ขึ้นสูงถึงสองเท่าจากปกติ

ล่าสุดในช่วงเทศกาลปี พ.ศ. ใหม่ 2554      

ศูนย์อํานวยความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) 

รายงานตัวเลขผู้เสียชีวิต 358 ราย เพิ่มขึ้นจาก 

347 รายในปี 2553 ส่วนตัวเลขผู้บาดเจ็บนั้น

ลดลงจาก 3,827 รายในปี 2553 มาอยู่ที่    

3,750 ราย ในขณะที่ข้อมูลสถิติของสถาบัน

การแพทย์ฉุกเฉิน (สพฉ.) มีการรายงานตัวเลข

ผู้ เสียชีวิตและผู้ บ าด เ จ็ บ ไป ในทิ ศท า ง

เดียวกัน  แต่ในจํานวนที่มากกว่า (รูปที่ 3-1) 

บ่งชี้ว่าในระบบรายงานของ ศปถ. มีอุบัติเหตุ

บางส่วนไม่ได้ถูกรายงาน และความแตกต่าง

ระหว่างตัวเลขสองแหล่งนี ้ ส่วนหนึ่งน่าจะ

เกิดจากการใช้นิยามการเสียชีวิตและบาด

เจ็บที่แตกต่างกัน 

ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ ปี 2554 ข้อมูลจาก

ทั้งสองแหล่งชี้ให้เห็นว่าปัญหามีความรุนแรง

น้อยกว่าช่วงเทศกาลปีใหม่ และมีจํานวน  

ผู้เสยีชวีติและบาดเจ็บลดลงจากช่วงสงกรานต์

ในปีที ่ผ่านมาอย่างเห็นได้ชัด (รูปที ่ 3-2) 

แต่อะไรคือปัจจัยที่ทําให้ตัวเลขความสูญเสีย

ลดลงอย่างมีนัยสําคัญเช่นนั้นจะเป็นผลมา

จากความทุ่มเทของผู้ที่เกี่ยวข้องในทุกภาค

ส่วนในการแก้ไขปัญหา หรือเป็นเพราะ

ปริมาณการเดนิทางบนท้องถนนในชว่งนั้นลด

ลงจากปีก่อน หรือเป็นเพราะปัจจัยอื่น      
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ยังคงเป็นคําถามที่ไม่มีคําตอบ ตราบใดที่

หน่วยงานที่กํากับดูแลในระดับนโยบายและ

ฝา่ยปฏบิตั ิยงัไมใ่ห้ความสาํคญัอยา่งจริงจังต่อ

การติดตามและประเมินสถานการณ์ที่เกิดข้ึน

ด้วยระบบสารสนเทศท่ีมีคุณภาพและมีการ

วิเคราะห์ เจาะลึกและเช่ือมประสานข้อมูล    

เพื่อตรวจสอบความถูกต้องเข้าด้วยกัน

สุดท้าย จากข้อมูลที่รายงานโดย ศปถ. ในช่วง

หลายปีที่ผ่านมา พอจะบอกให้เราทราบถึง

แนวโน้มของลักษณะอุบัติเหตุทางถนนที่มัก

เกิดขึ้นในช่วงเทศกาล สําหรับการวางแนวทาง

เพื่อรับมือกับปัญหาในปีต่อๆไป ได้แก่

ยานพาหนะส่วนใหญ่ที่ประสบอุบัติเหตุ 

คือ รถจักรยานยนต์ ประมาณร้อยละ 80 

ชว่งเวลาทีม่อีบุตัเิหตเุกดิขึน้มากทีส่ดุ คอื 

ช่วงเวลากลางคืน โดยเฉพาะช่วงหัวค่ํา 

16:00 - 20:00 น.

อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดขึ้นบนถนนสายรอง 

(นอกเขตทางหลวงแผ่นดิน) โดยเฉพาะ

ถนนของ อบต. และหมู่บ้าน 

บริเวณถนนที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ คือ 

ทางตรง มากกว่าบริเวณทางโค้ง และ

ทางแยก

ผู้ประสบเหตุส่วนใหญ่เป็นวัยรุ่นอายุ   

15-19 ปี และผู้ใหญ่อายุ 30-39 ปี 

พฤติกรรมเส่ียงของผู้ประสบอุบัติเหตุ

ส่วนใหญ่ คือ เมาสุรา และไม่สวมหมวก

นิรภัย





ความเส่ียง
ตอการ
เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุ
ทางถนน
อาศัยขอมูลตัวเลขผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนของกระทรวงสาธารณสุข บ่งชี ้ให้เห็นว่า
ความเสี่ยงตอการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
ในประเทศไทยอาจยังไม่ได้มีแนวโน้มที่ลดลง 
ดังเชนท่ีเขาใจกันโดยตลอดในชวง 10 ปท่ีผานมา

๔



ตัวเลขสถิติจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนนยังไม่สามารถชี้ชัดได้ว่า การเดินทาง

บนท้ อ งถนนมี  “ความ เสี่ ย ง ”  ต่ อการ

เสียชีวิตมากน้อยเพียงใดจนกว่าจะได้นํามา

เทียบเป็นสัดส่วนกับปริมาณการเดินทางบน

ถนนหรือตัว เลขอื่นที่ สื่ อความหมายได้           

ใกล้เคยีงกัน เช่น จํานวนประชากร จํานวนรถ

จดทะเบียนสะสม มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวม 

และปริมาณการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงซ่ึงในทาง

วิชาการถือว่าเป็นการบ่งบอกถึงระดับการ

เผชิญกับความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุทางถนน   

(Exposure to Risk) 

แต่ดว้ยความแตกตา่งของขอ้มลูผูเ้สยีชวีติจาก

สองหน่วยงานหลัก คือ สํานักงานตํารวจ     

แห่งชาติ และกระทรวงสาธารณสุข ทําให้การ

วิเคราะห์แนวโน้มความเสี่ยงจึงไม่เป็นไปใน
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ทศิทางเดยีวกนั (รูปท่ี 4-1) ซ่ึงเนน้ย้าํใหเ้หน็ถงึ

ความสําคัญและความจําเป็นเร่งด่วนในการ

พัฒนาระบบรายงานตัวเลขการเสียชีวิตจาก

อบุตัเิหตทุางถนนทีม่คีวามนา่เชือ่ถอืและได้รับ

การยอมรบัจากทกุฝา่ย เพือ่ให้สามารถนาํมาใช้

ตดิตามสถานการณค์วามปลอดภยัทางถนนได้

ใกล้เคียงกบัความเป็นจริงมากขึ้น ทั้งในระดับ

ประเทศและรายจังหวัด   

ทั้งนี้ หากอาศัยข้อมูลของกระทรวงสาธารณสุข

ที่รายงานตัวเลขผู้เสียชีวิตมากกว่าข้อมูลของ

สํานักงานตํารวจแห่งชาติ ตั้งแต่ปี 2552 

เป็นต้นมา พบว่าความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยอาจ

ไม่ได้มีแนวโน้มที ่ลดลง ดังเช่นที ่เข้าใจกัน

โดยตลอดในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา (รูปที่ 4-1) 

โดยเมื่อพิจารณาสถานการณ์ของประเทศไทย

ในรายพื้นที่ พบว่าการเดินทางในแถบภาค

เหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีความ

เสี่ยงต่อการเสียชีวิตสูงกว่าภูมิภาคอื่นๆ       

(รูปท่ี 4-2 ถึง 4-3) ทั้งนี้ หากพิจารณาเฉพาะ

ความเสี่ยงของการเดินทางบนทางหลวง    

ข้อมูลสถิติ จากสํานักอํานวยความปลอดภัย 

กรมทางหลวงระบุว่า อัตราการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุบนทางหลวงต่อปริมาณการเดินทาง

ล้านคัน-กิโลเมตรมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อ

เนื่องจนถึงปัจจุบัน (รูปท่ี 4-4)
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กลุมเสี่ยง
ตออุบัติเหตุ
และการ
บาดเจ็บ
ปจจัยดานคนเปนองคประกอบท่ีสำ คัญของสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนและการบาดเจ็บ จาก
ขอมูลสถิติยอนหลังในชวง 5 – 10 ปที่ผานมา 
ระบุวา กลุมเส่ียงตออุบัติเหตุและการบาดเจ็บที่
ควรมุ่งเน้นดําเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหา 
ไดแก ผูชาย วัยรุน ผูใชรถจักรยานยนต และ
ผูใชแรงงาน  

๕



สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและการ

บาดเจ็บ มีปัจจัยด้านคนเป็นองค์ประกอบท่ี

สําคัญส่วนใหญ่ นอกเหนือไปจากปัจจัยด้าน

ยานพาหนะและด้านถนน ดังนั ้น ความรู ้ 

ความเข้าใจ และการดําเนินมาตรการที่เข้าถึง

กลุ่มผู้ ใช้รถใช้ถนนที่มีความเสี่ยงสูงต่อ

อบุตัเิหตแุละการบาดเจบ็ จึงเป็นหวัใจสําคญัที่

จะช่วยให้สามารถป้องกันและแก้ไขปัญหา

อุ บั ติ เ ห ตุท า งถนนได้ อย่ า งตร ง จุดและ มี

ประสิทธิภาพ จากข้อมูลสถิติย้อนหลังในช่วง   

5 - 10 ปทีีผ่า่นมา กลุม่เสีย่งตอ่อบุตัเิหต ุและการ

บาดเจ็บยังคงมีแนวโน้มเป็นเช่นเดิม ดังนี้ 
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เพศชายมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต

มากกว่าเพศหญิง เฉลี่ยประมาณ 4 เท่า 

(รูปท่ี 5-1)

วัยรุ่น อายุระหว่าง 15-24 ปี เสี่ยงต่อการ

เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุ

ทางถนนมากที่สุด (รูปท่ี 5-2)

รถยนต์เป็นพาหนะท่ีเสี่ยงต่อการเกิด

อุบัติเหตุมากที่สุด (นับเฉพาะที่เป็นคดี

อุบัติเหตุจราจร) เมื่อเทียบกับจํานวนรถ

จดทะเบียนทั้งหมดที่มีอยู่ (รูปท่ี 5-3)

รถจักรยานยนต์คือยานพาหนะที่มีความ

เสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุ

มากที่สุดโดยมากกว่ารถโดยสารประมาณ 

5 เท่า มากกว่ารถบรรทุกและรถยนต์ 

4 ล้อ เกิน 5 เท่า (รูปท่ี 5-4)

ผู้ใช้แรงงานเป็นกลุ่มใหญ่ที่สุดในบรรดา

ผูบ้าดเจบ็รุนแรงท้ังหมดทีเ่ขา้รับการรักษา

ในโรงพยาบาลเครอืขา่ยเฝา้ระวังการบาด

เจ็บแห่งชาติ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548 เป็นต้น

มา (รูปท่ี 5-5)
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การใช
ความเร็ว
การขับรถเร็ว เกินอัตราที่กฎหมายกําหนด    
เปนสาเหตุหลักอันดับ 1 ของอุบัติเหตุทางถนน
ในประเทศไทย โดยเฉพาะอุบัติเหตุบนทางหลวง
ที่เกี่ยวของกับการใชความเร็ว คิดเปนสัดสวนสูง
ถึงรอยละ 76 แตทวายังไมเห็นแนวโนมที่จะ     
ลดลง แมวาจะมีการบังคับใชกฎหมายเพ่ิมขึ้น    
ในชวงที่ผานมาแลวกต็าม 

๖



รายงานอุบัติเหตุจราจรของสํานักงานตํารวจ

แห่งชาติ ระบุุว่า การขับรถเร็วเกินอัตราที่

กฎหมายกําหนด เป็นสาเหตุหลักอันดับ 1     

ของอุบัติ เหตุทางถนนในประ เทศไทย          

โดยในช่วงสิบปีที่ผ่านมา มีอุบัติเหตุเกี่ยวข้อง

กับความเร็วเกิดขึ้นเฉลี่ยปีละ 16,000 ราย    

คิด เป็ นสั ด ส่ ว นป ร ะม าณร้ อ ย ล ะ  1 9             

ของอุบัติเหตุทางถนนทั ้งหมด (รูปท่ี 6-1) 

เมื่อพิจารณาสถิติอุบัติเหตุบนโครงข่ายถนน

ของกรมทางหลวง ซึ่ งมีสภาพแวดล้อม      

เอื้ออํานวยให้ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วมากกว่าถนน

ทั่วไป พบว่าระหว่างปี พ.ศ. 2544 – 2554      

มีอุบัติ เหตุบนถนนของกรมทางหลวงที่           

เจ้าหน้าที่ตํารวจสันนิษฐานว่าเกิดจากการใช้

ความเร็ว คิดเป็นสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 76 

(รูปท่ี 6-2) โดยสัดส่วนนี้ยังไม่มีแนวโน้มลดลง 

ในทาง  ตรงกันข้ามความรุนแรงท่ีเกิดขึ้นกับผู้

ประสบอุบัติเหตุ เริ่มขยับเพิ่มขึ้นในช่วง 2 ปีที่

ผ่านมา (รูปท่ี 6-3) โดยเฉล่ียอุบัติเหตุเน่ืองจาก

ความเร็วบนที่เกิดขึ้นบนทางหลวงทุกๆ 10 ครั้ง 
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จะมีผู้เสียชีวิตอย่างน้อย 1 ราย และมีผู้บาดเจ็บ  

อย่างน้อย 8 ราย 

 

สําหรับลักษณะของอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็ว

ท่ีเกิดข้ึนบนถนนของกรมทางหลวงน้ัน ส่วนใหญ่

ยังคงเป็นอุบัติเหตุรถเสียหลักหลุดออกจาก

ถนนชนวัตถุข้างทาง (ร้อยละ 30) และมักเกิด

ขึ้นบนทางหลวง 6 ช่องจราจรหรือมากกว่า 

(ร้อยละ 85) นอกจากนั้น เมื่อจําแนกตามเวลา

ในแต่ละวัน พบว่าอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็ว

บนถนนของกรมทางหลวงจะเกิดน้อยที่สุด   

ในช่วงเท่ียงคืนถงึเช้าตรู่ (รูปท่ี 6-6)

ผลสํารวจความเร็วของรถเก๋งและรถกระบะ    

ท่ีว่ิงบนทางหลวงสายหลักท่ีสําคัญใน 30 จังหวัด

ทั่วทุกภูมิภาคของประเทศในปี พ.ศ. 2553  

ระบุวา่การใช้ความเร็วเกนิกวา่กฎหมายกาํหนด  

(90 กม./ชม.) คิดเป็นสัดส่วนที่สูงถึง ร้อยละ 

40 - 90 ในทุกภูมิภาค ยกเว้นภาคตะวนัออก

เฉยีงเหนอืทีพ่บปัญหาการใชค้วามเรว็คอ่นขา้ง

น้อยกว่าภูมิภาคอื่น 

ในภาคการบังคับใช้กฎหมายนั้น หน่วยงาน    

ที่รับผิดชอบได้มีการจับกุมผู้กระทําความผิด

จากการใช้ความเร็วบนทางหลวงเพ่ิมขึ้นอย่าง

ต่อเนื่องต้ังแต่ปี พ.ศ. 2552 (รูปท่ี 6-7) โดย

ลา่สดุในป ีพ.ศ. 2554 มกีารจับกมุผูฝ้า่ฝนืเปน็

จํานวนถึง 341,332 ราย คิดเป็นตัวเลขเฉลี่ย

วนัละ 935 ราย แต่ทัง้น้ี ขอ้มลูสถติใินชว่งเวลา

ดังกล่าวบ่ง ช้ีว่ าสัดส่วนของอุบัติ เหตุบน

ทางหลวงท่ีเกิดจากความเร็วน้ัน ยังไม่ลดลงตาม

การบังคับใช้กฎหมายที่ เพิ่มขึ้นแต่อย่างใด 

แสดงว่า มาตรการนี้น่าจะยังไม่เข้มข้นและยัง

ไม่ครอบคลุมกลุ่มเสี่ยงได้เพียงพอ

ดังนั้น สํานักงานตํารวจแห่งชาติน่าจะพิจารณา

ปรับปรุง มาตรการจัดการและควบคุมการใช้

ความเร็วของผู้ขับขี่บนทางหลวงท่ีใช้อยู่ใน

ปัจจุบัน โดยคํานึงถึงทางเลือกต่างๆ  เช่น

การจัดหาอุปกรณ์ปืนตรวจจับความเร็ว

แบบถ่ายภาพให้เพียงพอต่อการปฏิบัติ

งานของเจ้าหน้าที่ (ผลสํารวจความคิด
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เห็นของผู้ขับขี ่ทั ่วประเทศในปี 2553 

ระบุว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 67 เห็นด้วยกับ

การตรวจจับความเร็วโดยการถ่ายภาพ

และส่งหลักฐานไปที่บ้าน) หรือ จ้างภาค

เอกชนดําเนินการ (Outsource)

การปรับกลยุทธ์การตั ้งจ ุดตรวจจับ

ความเร็ว โดยการใช้จุดตรวจเคลื่อนที่

หรือการจัดตารางการปฏิบัติงานแบบสุ่ม

เวลาและสถานที่ (Ramdomised 

Scheduling) ซึ่งประหยัดกําลังคนจึง

เป็นแนวทางท่ีใช้กันอย่างแพร่หลายใน

ต่างประเทศและผลการศึกษาในประเทศ

ออสเตรเลียได้พิสูจน์ว่าสามารถลดการ

บาดเจ็บและเสียชีวิตได้ถึงร้อยละ 32 

คิดเป็นผลประโยชน์ที่ได้รับต่อค่าใช้จ่าย 

(Benefit Cost Ratio) เป็นสัดส่วนสูงถึง 

70 ต่อ 1

การติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วและ

ถ่ายภาพอัตโนมัติ (Automatic Speed 

Camera) โดยใช้ค่าปรับเป็นเงินลงทุน

หมุนเวียน 

การกําหนดอัตราโทษปรับแบบข้ันบันได

ตามระดับความเร็วที่เกินกว่ากฎหมาย

กําหนด เช่น การเพิ่มโทษปรับให้แพงข้ึน

กว่าอัตราสูงสุดโดยปกติ หากผู้ขับข่ีใช้

ความเร็วสูงมากๆ เช่น 140 กม./ชม.   

(ผลสํารวจความคิดเห็นของผู้ขับขี่ทั่ว

ประเทศในปี 2553 ระบุว่าส่วนใหญ่    

ร้อยละ 52 เหน็ดว้ยกบัแนวทางน้ี ในขณะ

ที่อีกร้อยละ 15 ยังไม่ออกความเห็น)
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เมาแลว
ขับ
ขอมลูสถติลิาสดุระบวุาปญหาอบุตัเิหตเุมาแลวขบั
เพิ่มสูงขึ้น เชนเดียวกับการขยายตัวของการ
จําหน่ายและการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกฮอลล์ 
สอดคลองกับการด่ืมแลวขบัขีข่องคนไทยท่ีมแีนว
โนมเพ่ิมข้ึนในชวงเวลาเดียวกัน 

๗
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หลังจากเปิดเสรีตลาดเครื่องดื่มแอลกอฮอล์

เมือ่ พ.ศ. 2541 ความนยิมในการบรโิภคเครือ่ง

ดื่มแอลกอฮอล์ ของคนไทยที่เติบโตอย่าง

รวดเร็วและยากต่อการควบคุม ก่อให้เกิดผล

กระทบทางสังคมในด้านต่างๆ โดยหนึ่งใน

ปัญหาท่ีสําคัญคืออุบัติเหตุเมาแล้วขับ  สถิติคดี

อุบัติเหตุจราจรของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ

ล่าสุด ระบุว่า สัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจร      

เ ม าแล้ ว ขั บมี แนว โน้ ม เพิ่ มสู ง ข้ึ นตั้ ง แ ต่                   

ปี พ.ศ. 2552 เป็นต้นมา (รูปท่ี 7-1) โดยใน       

ปี พ.ศ. 2553 มีอุบัติเหตุเมาแล้วขับคิดเป็น

สัดส่วนร้อยละ 7.8 และนับว่าสูงสุดในรอบ

หนึง่ทศวรรษท่ีผา่นมา อกีทัง้ข้อมลูระดับพ้ืนที่

ยังบ่งช้ีขอบเขตของปัญหานี้อย่างน่าวิตก     

ในหลายจังหวัด เช่น ลพบุรีสกลนคร ชลบุรี 

จันทบุ รี ที่มีสัดส่วนอุบัติ เหตุ เมาแล้วขับ      

อย่างน้อยเป็น 1 ใน 4 ของคดีอุบัติเหตุจราจร          

ที่เกิดขึ้นทั้งหมด (รูปท่ี 7-2)

ในช่วงเวลาเดียวกันนี้เอง สถิติที่รวบรวมได้

จากหลายแหล่งบ่งชี้ว่าการจําหน่าย และการ

บริโภคเครื่องดื่มแอลกฮอลล์กําลังขยายตัว   

รวมไปพฤติกรรมการด่ืมแล้วขับข่ีของคนไทย 

(รูปท่ี 7-3 ถึง 7-5) มแีนวโน้มไปในทิศทางเดยีว

กับการเพิ่มขึ้นของสัดส่วนคดีอุบัติ เหตุ       

เมาแล้วขับ

ดังนั้น การดําเนินมาตรการควบคุมการบริโภค

เครื่องด่ืมแอลกอฮอล์อย่างเข้มข้น ทั้งในด้าน

อุปสงค์และด้านอุปทาน ยังคงเป็นภาระหนัก

ที่ทุกภาคส่วนต้องพยายามกันต่อไป โดยเฉพาะ

ในช่วงเทศกาลสงกรานต์และปีใหม่ (รูปท่ี 7-7)
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การใช
อุปกรณ
นิรภัย
แมวาประเทศไทยจะมีกฎหมายบงัคบัใหผูขบัขีแ่ละ
ผูโดยสารตองสวมหมวกหรือคาดเข็มขัดนิรภัย
มานานนับสิบปี แต่ปัจจุบันมีคนไทยเพียง
บางสวนเท านั้ นที่ ใชอุปกรณนิรภัย เหล านี้  
โดยสวนใหญ  ให เหตุผลของการไมสวม
หมวกนิรภัยหรือคาดเข็มขัดนิรภัยวาเปนเพราะ
เดินทางแคระยะใกล

๘
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หมวกนิรภัยและเข็มขัดนิรภัย เป็นอุปกรณ์

นริภยัพืน้ฐานชว่ยปอ้งกนัการบาดเจ็บและเพิ ่ม

โ อก าสรอดชี วิ ต จ ากอุ บั ติ เ หตุ  แม้ ว่ า

ประเทศไทยจะมีกฎหมายบังคับให้ผู้ขับขี่และ

ผู้โดยสารต้องใช้อุปกรณ์เหล่านี้มานานนับสิบปี

แต่ในปัจจุบันการใช้หมวกนิรภัยและเข็มขัด

นิรภัยยังเป็นที่นิยมของคนไทยเพียงบางส่วน

เท่านั้น ทั้ งจากผลสํารวจด้วยวิ ธีสัง เกต

พฤติกรรมของผู้ขับขี่บนท้องถนนทั่วประเทศ 

และจากระบบข้อมูลผู้บาดเจ็บในเครือข่าย   

โรงพยาบาลเฝ้าระวังระดับชาติ

ในปี พ.ศ. 2554 รัฐบาลได้ประกาศให้เป็นปี

แห่งการรณรงค์สวมหมวกนิรภัย 100% ซ่ึงทุก

ภาคส่วนต่างขานรับนโยบายกันอย่างกว้างขวาง

แต่จากการสํารวจอัตราการสวมหมวกนิรภัย

ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์กว่า 1 ล้านคน         

ทั่วประเทศกลับพบว่าในภาพรวมปรากฎ      

การสวมหมวกนิรภัยร้อยละ 46 เพิ่มขึ้นจาก

ผลสาํรวจในปกีอ่นเริม่การรณรงคเ์พยีงรอ้ยละ 

2 เท่านั้นโดยมีกรุงเทพมหานครเพียงจังหวัด

เดยีวทีม่อีตัราการสวมหมวกนิรภัยในภาพรวม

สูงเกินกว่าร้อยละ 80 อย่างไรก็ดี หากมอง

สถานการณ์รายพื้นที่จะพบว่าในเขตเมืองมี

อัตราการสวมหมวกนิรภัยค่อนข้างสูงถึงร้อย

ละ 76 ด้วยอาจเพราะมกีารบงัคบัใชก้ฎหมาย

ที่เข้มข้นกว่าในเขตชุมชนชนบทที่พบว่าสวม

หมวกนิรภัยเพียง ร้อยละ 30 เท่านั้น ชวนให้

วติกวา่การจดัสรรทรพัยากรบงัคบัใชก้ฎหมาย

ไม่เป็นไปอย่าง  เท่าเทียม

สําหรับสถานการณ์ปัญหาการไม่คาดเข็มขัด

นิรภัยมีความน่าวิตกเช่นกัน โดยจากการ

สํารวจด้วยวิธีการสังเกตพฤติกรรมการคาด

เข็มขัดของผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์       

ตอนหน้าทั่วประเทศในปี พ.ศ. 2553 และ 

2554 มีการคาดเข็มขัดนิรภัยในกลุ่มผู้ขับขี่

ประมาณร้อยละ 60 ในขณะท่ีพบว่าผู้โดยสาร

คาดเข็มขัดเพียงร้อยละ 40

สาเหตุของการไม่สวมหมวกนิรภัยหรือคาด

เข็มขัดนิรภัยคืออะไร การสํารวจสอบถาม

ความคิดเห็นผู้ใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์

ทั่วประเทศในปี พ.ศ. 2553 พบว่า กลุ่ม     

เป้าหมายส่วนใหญ่ให้เหตุผลว่าเป็นเพราะ 

เดินทางแค่ระยะใกล้ ซึ่งขอ้คน้พบเชงิประจักษ์

นี้ชี้ให้เห็นว่ายังมีคนไทยอีกเป็นจํานวนมาก   

ที่ประมาทและขาดวัฒนธรรมความปลอดภัย   

และเมื่อพิจารณาตามหลักการป้องปราม    

(Deterrence) ในการบังคับใช้กฎหมาย    

แสดงว่า ในปจัจุบนัการบงัคบัใช้กฎหมายยงัไม่

เขม้ขน้และครอบคลมุเพยีงพอทีจ่ะทําใหผู้ข้บัขี่

และผู้โดยสารตระหนกัวา่มโีอกาสสงูท่ีจะถกูจบั

และลงโทษถ้าฝ่าฝืนกฎหมาย
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การ
คมนาคม
ขนสงทาง
ถนน
วิถีชีวิตของคนไทยข้ึนอยูกับการใชยานพาหนะ
สวนบุคคลและการคมนาคมขนสงทางถนนเปนหลัก 
การควบคุมและจํากัดปริมาณการเดินทางบน
ทองถนนดวยมาตรการตางๆ เปนอีกแนวทาง
หนึ่งที่ตองไดรับการขับเคลื่อนในการปองกัน
และแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนน

๙
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ปริมาณการเดินทางหรือการคมนาคมขนส่ง

ทางถนน เป็นสิ่งท่ีบ่งบอกถึงระดับการเผชิญ

กับความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุทางถนน (Exposure

to Risk) โดยในสภาวะแวดล้อมที่องค์ประกอบ

ด้านคน รถ และถนน มีข้อบกพร่องคงเส้นคง

วา โอกาสท่ีจะมีอบุตัเิหตุและความสูญเสียเกดิ

ขึ้นเป็นจํานวนมากน้อยเพียงใดนั้น จะข้ึนอยู่

กับปริมาณการเดินทางบนถนน 

ดังนั้น การดําเนินมาตรการต่างๆ เพื่อควบคุม

และจํากัดปริมาณการเดินทางบนท้องถนน    

จึงถือว่าเป็นอีกแนวทางหนึ่งท่ีต้องได้รับการ 

ขับเคลื่อนในการป้องกันและแก้ไขปัญหา

อุบัติเหตุทางถนน อาทิเช่น การสนับสนุนการ

เดินทางและคมนาคมขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ         

ที่ปลอดภัยกว่าทางถนน การส่งเสริมการใช้

เทคโนโลยสีารสนเทศเพือ่ทดแทนความจาํเปน็

ในการเดินทาง หรือการใช้มาตรการอื่นๆ         

ที่ปลอดภัยกว่าทางถนน ด้านราคาและภาษี 

เพือ่ควบคมุและจาํกดัปรมิาณการเดนิทางดว้ย

ข้อมูลระดับมหภาคในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา

แสดงให้เห็นว่า ความต้องการเดินทางบน

ท้องถนน เช่น จํานวนรถยนต์จดทะเบียน 

ปริมาณการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงในการ

คมนาคมขนส่ง หรือปริมาณการเดินทาง

บนทางหลวง (ล้านคัน-กิโลเมตร) ยังมี

แนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องไปใน

ทศิทางเดยีวกบัการขยายตวัทางเศรษฐกิจ 

(รูปท่ี 9-1) 

การขนส่งสินค้าในประเทศส่วนใหญ่ยัง

ต้องพ่ึงพาการขนส่งทางถนน ข้อมูลของ

กระทรวงคมนาคม ระบุว่าในปัจจุบันมี

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนเฉลี่ย    

ปีละประมาณ 400 ล้านตัน (รูปท่ี 9-2)

โดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 82 ของการ

ขนส่งสินค้าในประเทศท้ังหมด ในขณะท่ี

การขนส่งทางราง ซ่ึงปลอดภัยและคุ้มค่า

กว่ามาก คิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 2.2

(รูปท่ี 9-3)

ข้อมูลจากแผนหลักการพัฒนาระบบ

ขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554 - 2563 ของ

กระทรวงคมนาคม ระบุว่า การเดินทาง

ระหว่างเมืองในปัจจุบันส่วนใหญ่ร้อยละ 

59 เป็นการใช้ รถยนต์ส่ วนบุคคล             

ในขณะที่ ร้อยละ 41 เป็นการใช้บริการ

ขนส่งสาธารณะระหว่างเมือง (รูปท่ี 9-4)

ผลสํารวจพฤติกรรมการเดินทางท่องเท่ียว

ของชาวไทยในปี 2554 ของสํานักงาน 

สถิติแห่งชาติร่วมกับการท่องเท่ียวแห่ง

ประเทศไทย พบว่า ผู้เดินทางท่องเท่ียว

ส่วนใหญ่ ร้อยละ 56 นิยมใช้พาหนะ

ส่วนตัวหรือรถยนต์ (รูปท่ี 9-5)

พาหนะส่วนบคุคล สถติจิากแหล่งต่างๆ ทีม่อียู ่

พอจะสะทอ้นใหเ้หน็วา่วถิชีีวติความเปน็อยูข่อง

สั งคมไทยขึ้ นอยู่ กั บการใ ช้ยานพาหนะ          

ส่วนบุคคลและการคมนาคมขนส่งทางถนน

มากน้อยเพียงใด อาทิ 
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ความปลอดภัย
ของการ
เดินทางดวย
รถโดยสาร
สาธารณะ
การเดินทางดวยรถโดยสาร บขส. มีความเสี่ยง
อันตรายเพิ่มสูงขึ้น ในขณะที่การเดินทางดวย   
รถรวมบริการ บขส. และประสบอุบัติเหตุ มักจะมี
ความรุนแรงมากกวาถึง 10 เทา !!! สวนการเดิน
ทางระยะไกลดวยรถตูโดยสาร ปจจุบันไดรับ  
ความนิยมเพ่ิมขึน้ แตดวยมาตรฐานความปลอดภยั
ที ่ยากต่อการควบคุม ทําให้ต้องเฝ้าติดตาม
สถานการณอยางใกลชิด โดยอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
แตละคร้ังมักมีความรุนแรงสูงและเปนขาว  
สะเทือนใจ

๑๐
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รถโดยสารสาธารณะเป็นปัจจัยหนึ่ งที่มี  

ความสําคัญต่อระบบเศรษฐกิจและสังคม 

ของประเทศ เนื่องจากเป็นสาธารณูปโภค   

ขั้นพื้นฐานที่มีผู้ใช้บริการเป็นจํานวนมาก    

ในแต่ละวัน โดยเฉพาะอย่างยิ ่งประชาชน

ในกลุ่มที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัวและกลุ่มที่มี 

รายได้น้อย แต่ด้วยทิศทางการพัฒนาระบบ

คมนาคมในช่วงหลายทศวรรษท่ีผ่านมามุ่งเน้น

ตอบสนองการใช้ยานยนต์ส่วนบุคคลเป็น

หลัก จึงทําให้รถโดยสารสาธารณะไม่ได้รับ

การพัฒนาเท่าที่ควร ทั้งในเรื่องคุณภาพการ

ให้บริการและความปลอดภัย

ในช่วง 10 กว่ าปีที่ผ่ านมา ข้อมูลจาก              

บริษัทขนส่ ง  จํ ากัด  (บขส . )  ระบุ ว่ ามี            

รถโดยสารประจําทาง (รถ บขส. และรถร่วม

บริการ บขส.) ประสบอุบัติเหตุเฉลี่ยปีละ

ประมาณ 415 คัน หรืออย่างน้อยวันละ 1 คร้ัง 

และมีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตรวมกันเฉลี่ย

มากกว่า 1 พันราย ต่อปี (รูปท่ี 10-1) โดยเม่ือ

เปรียบเทียบสัดส่วนจํานวนผู้โดยสารท่ีเสียชีวิต

ต่อ จํานวนรถโดยสารที่ ประสบอุบัติ เหตุ 

ระหว่างรถโดยสาร บขส. และรถร่วมบริการ 

บขส. เห็นได้ชัดว่าผู้โดยสารรถรว่มบรกิาร บขส. 

หากประสบอุบัติเหตุ จะมีโอกาสเสียชีวิต

มากกว่าผู้ โดยสารรถ บขส. ถึง 10 เท่า               

(รูปท่ี 10-2)

ทั้งนี้ การเดินทางด้วยรถโดยสาร บขส.      

มีแนวโน้มที่น่าเป็นห่วงเช่นกัน เมื่อพิจารณา

จากปริมาณการวิ่งให้บริการ (ล้านกิโลเมตร

ทาํการ) ที่ลดลงอย่างต่อเนื่องมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 

2549 (รูปที่ 10-3) ในที่จํานวนอุบัติเหตุ และ

การบาดเจ็บที่ เกิดขึ้นในแต่ละปียังคงเป็น    

เชน่เดมิ บ่งชี ้ว ่าการเดินทางด้วยรถโดยสาร 

(บขส . )  ในปัจจุบันนี้ มีความเสี่ยงต่อ

อุบัติเหตุและการบาดเจ็บเพิ่มสูงข้ึนเรื่อยๆ
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ปริมาณการวิ่งให้บริการของรถโดยสาร บขส.  

ที่ลดลง ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากความนิยม  

ในการเดินทางระยะไกลด้วยรถตู้โดยสาร

สาธารณะที่เพิ่มขึ้น (ทั้งที่จดทะเบียน และ

ไม่ได้จดทะเบียนอย่างถูกต้องตามกฎหมาย)

ดูได้จากการขยายตัวของจํานวนรถตู้โดยสาร

ประจํ า ท า งที่ เ พิ่ ม สู ง ขึ้ น อย่ า ง ร วด เ ร็ ว          

(รูปที่10-4) ในช่วงเวลาเดียวกัน แต่ด้วย

โครงสร้างตัวรถและมาตรฐานความปลอดภัย

ที่วิศวกรไม่ได้ออกแบบไว้รองรับการขนส่ง  

ผู้โดยสารเป็นจํานวนมากในระยะทางไกล 

ประกอบกับการกํากับดูแลของกรมการ   

ขนส่งทางบกที่อาจยังไม่ทั่วถึงเท่าที่ควรทําให้

อุบัติเหตุของรถตู้โดยสารที่เกิดขึ้นแต่ละครั ้ง

มักเป็นข่าวสะเทือนใจ 

ดังเช่น เหตุการณ์อุบัติเหตุรถตู ้โดยสาร

สาธารณะบนทางยกระดับอุตราภิมุข (ดอนเมือง

โทลล์เวย์) เมื่อวันที่ 27 ธันวาคม พ.ศ. 2553 

ที่ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตทันทีถึง 8 ราย และ    

บาดเจบ็สาหสั 7 ราย และลา่สดุจากตวัเลขสถติิ

ทีร่วบรวมโดยสาํนกัสวสัดภิาพการขนสง่ทางบก

กรมการขนส่ง ระหว่าง มกราคม – ธันวาคม 

2554 พบว่าอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะ     

ทีไ่ดรั้บใบอนุญาตประกอบการขนส่ง  (รถตู้ปา้ย

เหลือง) 41 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 23 ราย และ

บาดเจ็บ 265 ราย ความทับซ้อนของบทบาท

หน้ าที่ กํ าหนดนโยบาย  และกํ ากับดูแล           

อาจเปน็โอกาสพฒันาดา้นธรรมาภบิาลทีส่าํคญั

ของกรมการขนส่งทางบก ถ้าสังคมไทยคาดหวัง

ว่า บริการรถโดยสารสาธารณะจะได้รับการ

ยกระดับอย่างมีนัยสําคัญมากกว่าท่ีเป็นอยู่





การเดินทาง
ดวยรถ
จักรยาน
ยนต
คนไทยสวนใหญนิยมใชรถจักรยานยนตเพราะ
สะดวกรวดเร็วกวารถโดยสาร แต 1 ใน 3        
ยงัไมมใีบอนุญาตขับขี ่และหลายคนยอมรับวาเคย
ดื่มแลวขี่ วิ่งยอนศร ฝาไฟแดง คุยมือถือ 

๑๑
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คนไทยนิยมใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุดเป็น

อนัดบั 4 ของโลก รองจาก มาเลเซยี เวยีดนาม 

โมนาโค ตามรายงานของสหพันธ์ทางหลวง

นานาชาติในปี 2553 (ตารางท่ี 11-1) โดย 

ปัจจุบันมีจํานวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียน

สะสม ณ ธันวาคม 2554 กว่า 18 ล้านคัน 

คิดเป็นร้ อ ยล ะ  6 0  ขอ งย านพ าหนะ         

ทุกประเภท (รูปท่ี 11-1) หรือคิดเป็นสัดส่วน

การถอืครองรถจักรยานยนตต์อ่ประชากร 4 คน 

ต่อ 1 คัน และมียอดจําหน่ายรถจักรยานยนต์

เพิ่มสูงต่อเนื่องมาตั้งแต่ปี 2542 (รูปท่ี 11-2)  

จากการสุ่มตัวอย่างสอบถามผู้ใช้รถจักรยานยนต์

ทั่วประเทศกว่า 7 หมื่นรายในปี 2553 พบว่า

เหตุผลหลักที่คนไทยนิยมใช้รถจักรยานยนต์ 

คือ มีความสะดวกรวดเร็วที่มากกว่าการใช้   

รถโดยสาร (รูปท่ี 11-3)  อยา่งไรกด็กีารสาํรวจ 

ในคราวเดียวกันนี้ได้พบประเด็นที่น่าวิตกว่า  

มีผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ยังไม่มีใบอนุญาต

ขับขี่ ไม่เคยผ่านกระบวนการทดสอบขอรับ

ใบอนุญาตขับขี่เป็นจํานวนมากถึง 1 ใน 3 

ขับขี่ปะปนอยู่เป็นท้องถนน และส่วนใหญ่

เป็นผู้ขับขี่กลุ่มวัยรุ่น (รูปที่ 11-4) นอกจาก

นัน้หลายคนยอมรบัว่าเคยดืม่แอลกอฮอลแ์ลว้

ขี่รถจักรยานยนต์ วิ่งย้อนศร ฝ่าไฟแดง และ

คุยมือถือขณะขับขี่ ( รูปท่ี 11-5) อีกทั้ง

ยังมีทัศนคติหรือความเชื่อที่ผิดหลักความ

ปลอดภัยในการขับขี่ (รูปท่ี 11-6) 

แม้ว่ารถจักรยานยนต์จะเป็นยานพาหนะ      

บนท้องถนนที่เสี่ยงต่ออุบัติเหตุและการบาด

เจ็บมากที่สุด (รูปท่ี 11-7 และ 11-8) แนวโน้ม

ความนิยมและความจําเป็นที่จะต้องใช้รถ

จักรยานยนต์ในชีวิตประจําวันของคนไทย    

จะเป็นเชน่นีต้อ่ไป ตราบใดท่ียงัไม่มกีารพัฒนา

ระบบขนส่งสาธารณะท่ีสะดวก ปลอดภัย เข้าถึง

ได้ง่ายและมีค่าโดยสารที่เป็นธรรม เพื่อเป็น

ทางเลือกให้แก่ประชาชน โดยเฉพาะในจังหวัด

ภูมิภาค 
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จุดอันตราย
และจุดเสี่ยง
บนถนน
จุดอันตรายบนทางหลวงมีแนวโนมลดลง แตสวน
ใหญ่กว่าร้อยละ 60 ยังคงอยู่ในเขตกรุงเทพ
และปริมณฑล และบนถนนสายหลักที่มีปริมาณ
การเดินทางสูงเชนเดิม

๑๒
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จุดอันตราย ตามนิยามของ กรมทางหลวง 

หมายถึงบริเวณบนถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น

อย่างน้อย 3 ครั้งในรอบปี ซึ่งบริเวณเหล่านี้

อาจเป็นทางแยก ทางโค้ง จุดกลับรถ หรือช่วง

ถนนใดช่วงถนนหนึ่งก็ได้  

การ เป รียบเทียบข้อมูล จุดอันตรายบน

ทางหลวงระหว่างปี พ.ศ. 2549 – พ.ศ. 2553 

พบว่า จํานวนจุดอันตรายมีแนวโน้มลดลงจาก

735 แห่งในปี พ.ศ. 2549 เป็น 698 แห่ง

ในป ีพ.ศ. 2551 และ 594 แห่งในปี พ.ศ. 2553 

ตามลําดับ โดยเฉพาะอย่างยิ่ งในช่วงปี

พ.ศ. 2551 - 2553 ที่ลดลงถึงเกือบร้อยละ 15

นั้น ส่วนหนึ่ งน่าจะเป็นผลมาจากการที่    

กรมทางหลวงได้เร่ิมนําข้อมูลอุบัติเหตุบน

ทางหลวงเข้ามาช่วยในการบ่งชี้ตําแหน่งของ  

จุดอันตรายและจัดสรรงบประมาณเพ่ิมเติม

เพื่อดําเนินการแก้ไขอย่างเป็นระบบต้ังแต่

ปีงบประมาณ พ.ศ. 2552 เป็นต้นมา 

เพื่อช่วยในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน

อย่างตรงจุด แต่ด้วยธรรมชาติของจุดอันตราย

ที่มักมีการเพิ่มขึ้นและเปล่ียนแปลงอยู่ตลอด

เวลาตามปริมาณการเดินทางที่เพิ่มขึ้น และตาม

สภาพทางกายภาพและสภาพแวดล้อมของถนน

ที่เปลี่ยนแปลงไปภาครัฐจึงควรท่ีจะจัดสรร

งบประมาณให้สอดคล้องโดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

เมื่อคํานึงถึงนโยบายส่งเสริมการใช้รถส่วน

บุคคลของรัฐ เช่น นโยบายรถคันแรก และ

ประการสุดท้าย กรมทางหลวงชนบทและ

องคก์รปกครองสว่นทอ้งถิน่ซึง่รับผดิชอบถนน

สายอืน่ๆอกีจาํนวนไมน่อ้ย กค็วรพฒันาระบบ

เฝ้าระวังจุดอันตรายบนถนนเช่นเดียวกับกรม

ทางหลวง

แต่เมื่อพิจารณาจํานวนจุดอันตรายแยกตาม

รายจังหวัด พบว่า ในชว่งปี พ.ศ. 2551 – 2553 

มี จั งหวัดที่มี จํ านวนจุดอันตรายเพิ่มขึ้น

25 จังหวัด ลดลง 28 จังหวัด ไม่เปลี่ยนแปลง 

6 จังหวัด และไม่มีจุดอันตรายเลย 18 จังหวัด

โดยจุดอันตรายบนทางหลวงส่วนใหญ่     

กว่าร้อยละ 60 ยังคงอยู่ในเขตกรุงเทพ และ

ปริมณฑลและบนถนนสายหลักที่มีปริมาณ   

การเดนิทางสงูเชน่เดมิ อาจเปน็ไปได้วา่ในพืน้ที่

นีค้วามเสยีหายเนือ่งจากการใชง้านปรมิาณมาก

เกิดขึ้นบ่อยและเป็นจํานวนมากเกินกว่าจะ

ซ่อมแซมแก้ไขได้ทัน หรือ/และ ปริมาณ

จราจรมากเกินกว่าขีดความสามารถของ 

โครงสร้างถนนที่ออกแบบไว้แต่เดิม

หลักฐานทั้งหมดนี้ ชี้ให้เห็นถึงความสําคัญ

ของการเผ้าระวังตําแหน่งของการเกิดอุบัติเหตุ

โดยเชื่อมโยงกับการนําข้อมูลมาใช้ให้เกิด

ประโยชน์ในการบ่งช้ีตําแหน่งของจุดอันตราย 
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บทความ
เจาะลึกสถานการณ
ในประเด็นสำ คัญ ๑

๒
๓

ขอเท็จจริงเกี่ยวกับ
การเปดไฟหนาจักรยานยนต
เวลากลางวัน

วัยรุน..อุบัติเหตุ..
การตายกอนวัยอันควร

มหันตภัยของ
รถตูโดยสารสาธารณะ



๔
๕

จุดกลับรถอันตราย

ชำ แหละปญหาและขอจำ กัด
ของระบบขอมูลอุบัติเหตุ
ทางถนนในประเทศไทย



ขอเท็จจริงเกี่ยวกับขอเท็จจริงเกี่ยวกับ
การเปดไฟหนาจักรยานยนตการเปดไฟหนาจักรยานยนต
เวลากลางวันเวลากลางวัน
โดย ศ.นพ.ไพบูลย สุริยะวงศไพศาลโดย ศ.นพ.ไพบูลย สุริยะวงศไพศาล



พฤติกรรมคนขับรถยนต

ข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการเปิดไฟหน้าจักรยานยนต์เวลากลางวัน | 79

ปจจัยพื้นฐานของผูขับรถยนต

ความระมัดระวัง

ปจจัยเฉพาะหนา
ผูขับรถยนต

มองไปท่ีจยย.หรือไม รูหรือไมวาเปนจยย. ประเมินทาทีจยย.ไดเหมาะสม

แบบแผนการขับขี่

แบบแผนปฏิสัมพันธ
ระหวางรถกับจยย.

ความรูเกี่ยวกับการขับรถ ทักษะและกลยุทธ

1. ทำ ไมตองเปดไฟหนาเวลากลางวัน
เวลาขับขี่ ถ้าคนขับมองไม่เห็นรถยนต์หรือจักรยานยนต์คันอื่นที่กําลังแซงข้ึนมาหรือกําลังว่ิงตัดหน้า ย่อมชนกันได้ แม้แต่ในเวลากลางวันแสกๆ 

ท่ามกลางแสงตะวันเจิดจ้า ใช่หรือไม่

ก่อนอื่นมาดูกันว่า ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์เป็นอย่างไร วีระ  กสานติกุล วิจัยพบว่าเมื่อชนกันในเมืองคู่กรณีของ

รถจักรยานยนต์เป็นรถสี่ล้อ ร้อยละ 76 และ ในชนบทร้อยละ 74
1

  ในยุโรปก็คล้ายกัน คือ ร้อยละ 64 ของรถชนกันในเมืองมีจักรยานยนต ์กับ

กับรถเก๋งเป็นคู่กรณี ในชนบทตัวเลขนี้เท่ากับร้อยละ 47
3

 ตําแหน่งถนนที่มัก 

เกดิเหตชุนกนัคอื ตรงสามแยก (T Junction) หรือ ตรงจุดกลบัรถและมักเกีย่ว

กบัการให้ทาง (Right-of-Way violations) เวลารถวิง่เข้าทางหลักจากถนนยอ่ย
2

เกี่ยวกับห้วงเวลาเกิดเหตุ ในยุโรป อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 73 เกิดข้ึน

ในเวลากลางวัน โดย ร้อยละ 90 เกิดในวันท่ีอากาศแจ่มใส เห็นมั๊ยล่ะ            

เมื่อพิจารณาสภาพการจราจรเวลาเกิดเหตุ ปรากฎว่า ร้อยละ 85 เกิดท่ามกลาง

จราจรคับคั่งปานกลางถึงน้อย
3

แล้วอะไรเป็นเหตุให้ชนกัน ผลการวิจัยบอกว่ามาจากความผิดพลาดของคนขับ 

(ร้อยละ 89)
1

 โดยที่คนขับรถเก๋งผิดพลาดมากกว่าคนขับรถจักรยานยนต์
1,4

   

(ร้อยละ 51-72 และ 37 ตามลําดับ) ความผิดพลาดของคนขับมีหลายลักษณะ 

ไดแ้ก ่คาดประมาณความเรว็ผดิ มองไมเ่หน็ (ไมไ่ดพ้ยายามมองหา) คน้หาไมเ่จอ 

(พยายามมองแต่หาไม่เจอ)   

รูปที่ 1 แนวคิดวิเคราะหองคประกอบเกี่ยวกับพฤติกรรมคนขับรถยนตเมื่อมีปฎิสัมพันธกับจักรยานยนต



รูปที่ 2
สามลักษณะไฟหนารถจักรยานยนต
ก) แบบท่ัวไป  ข) แบบอักษรที
ค) แบบอักษรทีบวกไฟบนหมวกนิรภัย11 
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2. ความเดนของไฟหนาเวลากลางวัน 
ความเด่น ตีความได้สองแบบ  ได้แก่ การดึงดูดความสนใจ  หรือ ง่ายแก่การค้นหา

5,6

 (Attention or Search Conspicuity) 

ไฟหน้าเพิ่มความเด่นได้จริง
7

 อย่างไรก็ตาม คนขับรถคันอื่นจะมองเห็นรถจักรยานยนต์ เปิดไฟหน้าเวลากลางวันก็ต่อเมื่อมีระยะห่างพอเหมาะ 

(ใกล้เกินจะมองไม่เห็น)
3

  ในเมืองความเด่นนี้ด้อยกว่าหรือมีความไม่แน่นอนมากกว่าในชนบทเนื่องจากฉากหลังท่ีต่างกัน 

ก่อน ค.ศ. 2008 รถจักรยานยนต์ เป็นยานยนต์ชนิดเดียวในยุโรปท่ีมีสิทธ์ิเปิดไฟหน้าเวลากลางวัน ตั้งแต่ ค.ศ. 2008 รถยนต์ได้รับสิทธ์ินี้        

ด้วยความเด่นของรถจักรยานยนต์ ด้วยการเปิดไฟหน้าจึงลดลง....ประเทศไทยจึงไม่ควรตามยุโรป ใช่่หรือไม่ ?

พอรถยนตใ์นยุโรปเปิดไฟหน้าเวลากลางวันกันเป็นส่วนใหญ่ เลยมีคนห่วงว่า ความเด่นของไฟหน้ารถจักรยานยนต์จะด้อยลง เลยมีการทดลอง

ให้อาสาสมัครมองชุดภาพถ่ายเวลากลางวัน (40 ภาพ) โดยร้อยละ 23 ของภาพแสดง รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าปะปนกับรถท่ัวไปเปิดไฟหน้า 

ตรงทางแยก ปรากฎว่า อาสาสมัครใช้เวลา 1500-1600 มิลลิวินาที (1 มิลลิวินาทีเท่ากับ 1 ใน 1000 วินาที) ในการมองเห็นรถจักรยานยนต์ที่  

เปิดไฟหน้าแบบท่ัวไป ในขณะท่ีใช้เวลาไม่ถึง 1500 มิลลิวินาทีในการมองเห็นรถจักรยานยนต์ที่เปิดไฟหน้าแบบใหม่ (จัดไฟหน้าเรียงเป็นอักษรที

หรืออักษรทีบวกไฟบนหมวกนิรภัย) (ดูรูปท่ี 2)

ในชีวิตจริง ยังไม่มีไฟหน้าแบบใหม่ใช้กันไม่ว่าที่ใด ความรู้เกี่ยวกับประสิทธิผลของรถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าจึงมาจากการวิจัยไฟหน้ารถจักรยานยนต์

แบบท่ัวไปท่ีพบเห็นกันปัจจุบัน ในรายละเอียดพบว่า การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์เวลากลางวันช่วยให้รถจักรยานยนต์สะดุดตา (“Visual Conspicuity” 

or “Sensory Conspicuity”) มากทีส่ดุในสถานการณท์ีร่ถยนตก์าํลงัเล้ียวขวา (ในระบบจราจรแบบบ้านเราทีพ่วงมาลยัอยูข่วามอื) โดยรถจกัรยานยนต์

วิ่งสวนมาในช่องจราจรถัดไป 

3. รถจักรยานยนตเปดไฟหนาแลวลดอุบัติเหตุไดจริงหรือ
เคยมีรายงานว่า รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวันเสี่ยงที่จะเกิดอุบัตเหตุถึงข้ันบาดเจ็บได้ร้อยละ 27 เมื่อเทียบกับไม่เปิดไฟหน้าเวลากลางวัน

9 

  

ยําใหญ่รายงานวิจัยโดยคณะผู้เชี่ยวชาญ (Expert Review) ของอังกฤษ
10

 พบว่า รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวันสามารถลดการ        

บาดเจบ็ไดจ้ริงแต่ไดม้ากเพยีงใดยงัเป็นทีถ่กเถยีง ทัง้นีม้ขีอ้สงัเกตวา่ ความรูจ้ากงานวจัิยเกอืบทัง้หมดมาจากประเทศพฒันาที ่จํานวนวนัทีแ่สงแดด

แผดจ้าน้อยกว่า
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และสัดส่วนรถจักรยานยนต์บนถนนก็น้อยกว่าประเทศไทย รวมทั้งหลายประเทศเหล่านั้น รถยนต์ก็เปิดไฟหน้าเวลากลางวันด้วย ประการสุดท้าย 

งานวิจัยเท่าที่มีอยู่ส่วนใหญ่มาจากการทดลองในห้องจําลองการขับขี่แทนท่ีจะมาจากการวิจัยในสถานการณ์ขับขี่บนถนนจริง

4. สถานการณรถจักรยานยนตเปดไฟหนาเวลากลางวันในประเทศไทย
ตัง้แต่ป ีพ.ศ. 2546 รัฐบาลดาํเนนินโยบายรณรงคใ์ห้รถจกัรยานยนตเ์ปดิไฟหนา้เวลากลางวนั โดยไมม่กีฎหมายบงัคบั ปรากฎผลสาํรวจว่า สดัสว่น

รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวันเพิ่มจากเพียงร้อยละ 10 ในเดือนสิงหาคม 2546 เป็น ร้อยละ 45 และ 75 ในเดือนมกราคม และเมษายน 

2547 โดยลําดับ
12,13,14

  ล่าสุดการสํารวจของมูลนิธิไทยโรดส์ เมื่อเดือนพฤษภาคม - ธันวาคม ปี 2554 ปรากฎผลดังตารางที่ 1 ซึ่งสัดส่วน

การเปิดไฟหน้าเวลากลางวันของรถจักรยานยนต์มากที่สุด (ร้อยละ 85) ในจังหวัดขอนแก่น และตํ่าสุด (ร้อยละ 51) ในจังหวัดสุพรรณบุรี         

เมื่อเทียบกับการสวมหมวกนิรภัยจะสังเกตได้ว่า ความร่วมมือของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในการเปิดไฟหน้าเวลากลางวันรวดเร็วและครอบคลุม

มากกวา่อยา่งนา่ทึง่  แมไ้มม่กีฎหมายบงัคบัและเป็นเชน่นีก้อ่นจะมกีารปรับมาตรฐานรถจักรยานยนตใ์ห้ไฟหน้าตดิโดยอตัโนมตัเิมือ่ตดิเครือ่งยนต์

โดยความสมัครใจของผู้ผลิตในปี พ.ศ. 2548  เหตุใดจึงเป็นเช่นนี้ยังคงเป็นปริศนาทางวิชาการ  ผู้เขียนมีสมมติฐานว่า การเปิดไฟหน้าเวลา    

กลางวันเป็นสัญญลักษณ์แสดงความมีตัวตนของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บนถนน ซ่ึงคงเคยอยากเลียนแบบขบวนรถบุคคลพิเศษหรือกองทัพ

 

เมื่อวิเคราะห์สหสัมพันธ์ระหว่างจํานวนคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ต่อจํานวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนหมื่นคัน กับสัดส่วนรถจักรยานยนต์ 

เปิดไฟหน้าเวลากลางวัน ในตารางที่ 1 ปรากฎผลในรูปที่ 3 และ 4 ซึ่งแสดงว่าโอกาสเกิดคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ไม่สัมพันธ์กับการ  

เปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์เวลากลางวัน ด้วยข้อจํากัดของข้อมูลที่นํามาวิเคราะห์คือ ไม่สามารถแยกแยะได้ว่าคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เกิด     

ในเวลาใด จึงไม่อาจสรุปได้แน่ชัดว่าสองสิ่งนี้มีความสัมพันธ์กันหรือไม่

ตารางที่ 1 สัดสวนรถจักรยานยนตเปดไฟหนาเวลากลางวัน จำ นวนคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
จำ นวนรถจักรยานยนตจดทะเบียน  และจำ นวนคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตอรถจักรยานยนตจดทะเบียนหนึ่งหมื่นคันในป พ.ศ. 2554
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รูปที่ 4 สหสัมพันธระหวางจำ นวนคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตอจำ นวนรถจักรยานยนตจดทะเบียนหมื่นคัน
กับ สัดสวนรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถจักรยานยนต (ไมรวมกทม.)

รูปที่ 3  สหสัมพันธระหวางจำ นวนคดีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตอจำ นวนรถจักรยานยนตจดทะเบียนหมื่นคัน
กับ สัดสวนรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถจักรยานยนต



5. สรุป 
การเปิดไฟหน้าเวลากลางวันของรถจักรยานยนต์อาจป้องกันอุบัติเหตุจราจรท่ีเกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ได้ในประเทศพัฒนา โดยยังไม่แน่ชัด

ว่า ประโยชน์นั้นมากน้อยเพียงใด สําหรับในประเทศไทย ยังไม่ปรากฎหลักฐานที่น่าเชื่อถือว่า การเปิดไฟหน้าเวลากลางวันของรถจักรยานยนต์

มีประโยชน์ในเชิงป้องกันดังกล่าวหรือไม่ แต่การรณรงค์ตั้งแต่ พ.ศ. 2546 และการปรับมาตรฐานไฟหน้ารถจักรยานยนต์ประมาณ 1 ปีต่อมา

ทําให้สัดส่วนรถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวันเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วมากเมื่อเทียบกับการสวมหมวกนิรภัย ทั้งๆ ที่ไม่มีกฎหมายบังคับให้

รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวัน
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วัยรุน..อุบัติเหตุ..การตายกอนวัยรุน..อุบัติเหตุ..การตายกอน
วัยอันควรวัยอันควร
โดย รศ.ดร.กัณวีร  กนิษฐพงศโดย รศ.ดร.กัณวีร  กนิษฐพงศ



“2 วัยรุน ซ่ิงรถ จยย.เสียหลักพุงชนเสาไฟฟาสองสวางขางทาง ตายท้ังคู”

“ปดวิภาวดีจับแกงซิ่งปวนกรุงรวบ 106 เด็กแวน ยึด จยย. 78 คัน!”

“หนุมวัยรุน 18 ซิ่งมินิคูเปอรชนแลวหนี เขามอบตัวแลว”

“สาวซีวิคซิ่งชนรถตูตาย 9 ศพบนโทลเวย”

เป็นที่คุ้นเคยกันดีกับพาดหัวข่าวบนหน้าหนังสือพิมพ์เกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดกับ “วัยโจ๋” หรือ “วัยรุ่น” แต่ข่าวที่พาดหัวด้านบนนี้ให้ความรู้สึก      

ที่แตกต่าง โดย 2 ข่าวแรก ผู้อ่านคงเกิดความรู้สึกเบื่อหน่ายเพราะพบเห็นได้บ่อย หลังจากอ่านข่าวก็มักจะจบลงด้วยคําวิพากษ์วิจารณ์ที่ว่า       

“มันเอาอีกแล้ว..สมน้ําหน้า..สมควรโดนแล้ว” แต่ 2 ข่าวหลังกลับให้ความรู้สึกอีกแบบ เช่น “เดี๋ยวก็รอด..พวกลูกคนรวย” อุบัติเหตุที่เกิดกับ     

วัยรุ่นกลุ่มหลังนี้ดูเหมือนว่าจะได้รับความสนใจจากสังคมค่อนข้างมาก ยิ่งถ้าเป็นลูกหลานคนดัง ลูกนักการเมือง หรือลูกคนรวย ก็จะถูกตีแผ่

มากเป็นพิเศษ แต่หลังจากนั้นเกิดอะไรข้ึน.. กระแสข่าวอุบัติเหตุเหล่านี้ จากที่เคยเป็นกระแสสังคม มีการวิพากษ์วิจารณ์วัยรุ่นกับการขับขี่ ต่างๆ 

นานา หลังจากนั้นก็มักจะค่อยๆ เงียบหายไป แล้วอีกสักพักก็จะมีอุบัติเหตุกรณีใหม่ที่เกี่ยวข้องกับวัยรุ่นเกิดเป็นกระแสขึ้นมาอีก 

ความเหมือนกันของข่าวอุบัติเหตุทั้ง 4 ตัวอย่างท่ีถูกยกขึ้นมาก่อนหน้านี้ คือเป็นอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดกับกลุ่ม “วัยรุ่น” บ้างก็อายุต่ํากว่า 18 ปี 

บ้างก็อายุมากกว่านั้น เกิดซ้ําแล้วซํ้าเล่า จนมีคําถามว่า จริงหรือไม่ที่ วัยรุ่นประสบอุบัติเหตุทางถนนและเสียชีวิตเป็นจํานวนมากกว่าผู้ขับขี่ในช่วง

อายุอื่นๆ ถ้ามามองดูตัวเลขจํานวนประชากรในกลุ่มวัยรุ่นของประเทศไทย จะพบว่าวัยรุ่นในช่วงอายุ 15-29 ปี มีสัดส่วนเป็น 22% ของจํานวน

ประชากรท้ังหมดของประเทศ แต่จํ านวนผู้ เสียชีวิตจากอุบัติ เหตุทางถนนที่ เ ป็นวัยรุ่นในช่วงอายุ เ ดียวกัน กลับมีสัดส่วน

สูงถึง 33% ของจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด (รูปที่ 1) คําถามต่อมาคือ ทําไมวัยรุ่นถึงมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตทุางถนนค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ขับขี่ในช่วงอายุอื่นๆ
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วัยรุนอายุ 15-29 ป

ผูเสียชีวิตในชวงอายุอื่น

33%

67%

รูปที่ 1 สัดสวนของประชากรที่เปนวัยรุน (15-29 ป) และสัดสวนของผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เปนวัยรุน (15-29 ป) 
(ขอมูล: สำนักงานนโยบายและยุทธศาสตร สำนักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข)

 สัดสวนของประชากรท่ีเปนวัยรุน (15-29 ป) สัดสวนของผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เปนวัยรุน (15-29 ป) 

วัยรุนอายุ 15-29 ป

ประชากรในชวงอายุอื่น

22%

78%



1. ปจจัยเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุของวัยรุน 
ในต่างประเทศ ได้มีการศึกษาปัจจัยที่เป็นสาเหตุให้ผู้ขับขี่วัยรุ่นมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตมากกว่าผู้ขับขี่ในช่วงอายุอื่นๆ ปัจจัย

เหล่านี้ได้ถูกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ปัจจัยทางด้านอายุ (Age-Related) เช่น ความคึกคะนอง ความประมาท มีพฤติกรรมเสี่ยงใน       

การขบัขี ่ชอบความตืน่เตน้ หวาดเสยีว และ/หรือไดรั้บแรงยุจากเพือ่นทีน่ัง่ไปด้วยกนัไดง่้าย สว่นปจัจัยทางด้านประสบการณ์การขบัขีข่องวัยรุ่น 

(Experience-Related) ได้แก่ ความชํานาญในการขับขี่ การตัดสินใจท่ีรวดเร็วแต่มักเกิดความผิดพลาด
1,2,3,4,5

  มีงานวิจัยหลายชิ้นพยายามที่จะ

ค้นหาว่าปัจจัยใดที่มีผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุของวัยรุ่นมากกว่ากัน
4,6,7

 เพื่อที่จะสามารถกําหนดมาตรการในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

ทางถนนในกลุ่มวัยรุ่นได้ ตัวอย่างเช่น ถ้าเป็นปัจจัยทางด้านประสบการณ์การขับข่ี ก็ควรมีนโยบายในการจัดให้มีระบบการฝึกขับขี่ปลอดภัยที่   

มีประสิทธิภาพ แต่ปัจจุบันกลับพบว่า มีผลการศึกษามากมายที่ระบุว่าระบบการฝึกขับขี่ปลอดภัยไม่ประสบผลสําเร็จในการลดอุบัติเหตุ

ทางถนน
8,9,10,11,12,13

 แม้ว่าหลักฐานเพียงชิ้นเดียวในประเทศไทยระบุตรงกันข้าม
14

ส่วนในประเทศไทยเองก็มีการศึกษาปัจจัยเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุในกลุ่มวัยรุ่นเช่นเดียวกัน และก็พบว่ามีปัจจัยเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ      

ที่คล้ายกัน เช่น วัยรุ่นมักไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ไม่มีระเบียบวินัย คึกคะนอง ประมาท มีพฤติกรรมเบี่ยงเบน ขาดความชํานาญในการขับขี่

รวมถงึสภาวะร่างกายท่ีไมส่มบูรณ์ หรือสภาพจติใจท่ีไม่ปกต ิซ่ึงอาจเกิดจากเปน็คนใจร้อน อารมณ์เสยีงา่ย หรือกาํลงัหมกหมุ่นกบัปัญหาเร่ืองอ่ืน

อยู่ และสุดท้ายคงไม้พ้นเรื่องแอลกอฮอล์และการใช้ยา
15

2. สาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยง
ก่อนที่จะแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนกับกลุ่ม  

วัยรุ่น คงต้องทําความเข้าใจถึงสาเหตุที่ทําให้เกิด

พฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มวัยรุ่นก่อน สาเหตุหลักๆ 

ของพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มวัยรุ่นมีดังนี้

ขาดประสบการณ์และทักษะในการขับขี่

ทัศนคติ (Attitude) ที่ชอบเสี่ยงขณะขับขี่ 

วัยรุ่นมักมั่นใจในตัวเองสูง ชอบขับขี่ เร็ว       

ขับจ้ีคันหน้า และมักคิดว่าตัวเองขับรถเก่ง

สภาพจิตใจและอารมณ์ที่ไม่ปกติ

การประเมินสถานการณ์อันตราย เช่น มักจะ

ประเมินความเสี่ยงต่ํา ไม่รู้ว่าสิ่งใดเป็นอันตราย

และมักจะคิดว่าตัวเองจัดการกับสถานการณ์

อันตรายได้

อิทธิพลจากคนรอบข้าง (Peer Pressure) โดยเฉพาะวัยรุ่นชาย ที่มักจะให้เพื่อนนั่งรถไปด้วย และเกิดการยั่วยุในการกระทําพฤติกรรมเสี่ยง 

และทําให้เกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูง

เพศ วัยรุ่นชายมักมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าวัยรุ่นหญิง

อิทธิพลจากสิ่งแวดล้อม สื่อในรูปแบบต่างๆ แฟช่ัน ดารา นักร้อง การโฆษณา ที่ทําให้เกิดค่านิยมทางด้านวตัถุ
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จากผลงานวิจัยเรื่องรถมอเตอร์ไซค์และวัยรุ่นโดย อ.ลือชัย ศรีเงินยวง

16

 และ ผศ.ดร.ปนัดดา ชํานาญสุข
17

 ได้กล่าวไว้ว่า มอเตอร์ไซค์เป็น

ส่วนประกอบของชีวิตทางสังคมในกลุ่มวัยรุ่น โดยมอเตอร์ไซค์ไม่ได้เป็นเพียงยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางเพียงอย่างเดียวเท่านั้น แต่ยังเป็น

เพื่อนที่สร้างความเป็นอิสระให้กับกลุ่มวัยรุ่นได้ วัยรุ่นสามารถลดความเบื่อที่จะต้องอยู่กับบ้าน โดยใช้มอเตอร์ไซค์เดินทางไปไหนมาไหนได้ตาม

ต้องการ สามารถพาเข้ากลุ่มเพื่อนหรือนําไปสู่การทํากิจกรรมทางสังคมอื่นๆ ได้ นอกจากนี้การใช้มอเตอร์ไซค์ในกลุ่มวัยรุ่นยังสร้างจุดเด่น          

ในกลุ่มเพื่อนฝูงหรือสร้างแรงดึงดูดต่อเพศตรงข้ามได้ ซ่ึงการใช้มอเตอร์ไซค์มักเป็นเรื่องท้าทาย โดยเฉพาะในกลุ่มวัยรุ่นชาย ถือเป็นศักดิ์ศรี 

สามารถใช้เป็นเครื่องแก้เหงา คลายความโกรธ ได้ปลดปล่อยและทําให้คนหันมาสนใจพวกเขามากขึ้น 

แต่วัยรุ่นที่ขี่มอเตอร์ไซค์เหล่านี้จะรู้หรือไม่ว่า พวกเขามีความเสี่ยงในการเสียชีวิตจากการขี่มอเตอร์ไซค์ค่อนข้างสูง โดยสามารถดูได้จากแนวโน้ม

การเสียชีวิตของผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ในช่วงหลายๆ ปีที่ผ่านมา ก็ยังคงพบว่า ผู้ขับขี่ที่เป็นวัยรุ่นได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการใช้มอเตอร์ไซค์

มากที่สุดเมื่อเทียบกับผู้ใช้รถมอเตอร์ไซค์กลุ่มอื่นๆ เมื่อพิจารณาปัจจัยเสี่ยงและสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุในกลุ่มวัยรุ่น 

ผนวกกับความเสี่ยงท่ีทราบกันดีอยู่จากการใช้รถมอเตอร์ไซค์ ก็ไม่น่าแปลกใจเลยท่ีเราจะพบเห็นคู่กันระหว่าง วัยรุ่นท่ีมีพฤติกรรมเส่ียงกับการ 

ขี่มอเตอร์ไซค์ เช่น การขี่มอเตอร์ไซค์ซ่ิงแข่งกัน การไม่ใส่หมวกนิรภัยขณะขี่มอเตอร์ไซค์ การพุดคุยโดยใช้โทรศัพท์มือถือขณะขี่มอเตอร์ไซค์  

การดัดแปลงรถมอเตอร์ไซค์เพื่อเพิ่มความเร็ว เช่น การถอดกระจกมองหลังออกเพื่อไม่ให้ต้านลม การดัดแปลงท่อไอเสียเพื่อให้มีเสียงดังดึงดูด

ความสนใจ การเปลี่ยนล้อมอเตอไซค์ให้เล็กลงเพราะคิดว่าจะทําให้วิ่งได้เร็วขึ้น การดัดแปลงรถมอเตอร์ไซค์เพียงเพื่อที่จะทําให้สามารถซิ่ง

มอเตอร์ไซค์ได้เร็วขึ้น หรือสามารถโอ้อวด ดึงดูดความสนใจได้มากขึ้น แต่วัยรุ่นกลับหารู้ไม่ว่าการกระทําเหล่านี้ได้เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิด

อุบัติเหตุและเสียชีวิตจากรถมอเตอร์ไซค์มากขึ้น

ในบางคร้ังการเสียชีวิตของวัยรุ่นจากการขี่มอเตอร์ไซค์ซ่ิงแข่งกัน ได้ถูกขนานนามว่าเป็นการเสียชีวิตหรือ การตายอย่าง “ไร้สาระ” หรือตายแบบที่

“ไม่มีคนสงสาร”
17

 ปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์แข่งกัน โดยเฉพาะบนถนนหลวง ยังเป็นปัญหาท่ีไม่สามารถแก้ไขได้จนถึงปัจจุบัน ล่าสุดที่ขณะ

เขียนบทความนี้อยู่ ก็พบว่าเพิ่งมีการจับวัยรุ่นแข่งมอเตอร์ไซค์บนถนนพระราม 2 ตํารวจจับกุมได้หลายสิบคน ยังไม่รวมเมื่อเร็วๆ นี้ที่มีการจับ

บนถนนวิภาวดีรังสิตอีกกว่าร้อยคน และก็มีการจับกุมวยัรุ่นแข่งมอเตอร์ไซค์ในจังหวัดหัวเมืองอื่นๆอีก ซ่ึงในแต่ละครั้งท่ีมีการจับกุมก็มักจะพบ

ว่ามีวัยรุ่นอายุต่ํากว่า 18 ปี ร่วมแก๊งค์ด้วยเกือบทุกครั้ง พอตํารวจจับได้แล้วยึดรถ เรียกผู้ปกครองมาปรับบ้าง แล้วก็ปล่อยตัวกลับบ้าน            

หลังจากนั้นวัยรุ่นเหล่านี้ก็กลับมาซิ่งมอเตอไซค์แข่งกันต่อได้อีก

ผูเ้ขยีนไดพ้ยายามคน้ควา้หางานวจัิยในตา่งประเทศท่ีมกีารแกไ้ขปญัหาวยัรุน่ซ่ิงมอเตอรไ์ซค์แข่งกนับนถนนทางหลวง แต่ดเูหมอืนวา่มงีานวจัิย

ที่เกี่ยวกับปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์แข่งกันในต่างประเทศน้อยมาก อาจเป็นเพราะเนื่องมาจากประเทศในโลกนี้ส่วนใหญ่ไม่นิยมใช้มอเตอร์ไซค์

เป็นยานพาหนะ  จะมีก็แต่ประเทศแถบเอเชียที่นิยมใช้มอเตอร์ไซค์กัน เช่น จีน ไต้หวัน โดยเฉพาะเกือบทุกประเทศในแถบกลุ่มภูมิภาคอาเซียน  

แต่ในบางประเทศเช่น จีนหรือไต้หวัน แม้ว่ามอเตอร์ไซค์จะได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก แต่กลับไม่พบปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์แข่งกัน

วิธีการแก้ไขปัญหานี้โดยส่วนใหญ่จึงถูกรวบรวมมาจากข้อเสนอแนะของผู้เขียนบทความอื่นๆ ในประเทศไทยเอง ซ่ึงได้เสนอข้อคิดเห็นที่น่าสนใจ

หลายประการเพื่อที่จะลดปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์ในบ้านเรา ที่น่าสนใจก็มีดังนี้

“มีข้อแนะนําในการแก้ไขปัญหาที่ต้นเหตุ คือ การควบคุมการเป็นเจ้าของมอเตอร์ไซค์ในกลุ่มวัยรุ่น ทําไมวัยรุ่นถึงมีมอเตอร์ไซค์มาขับขี่        

ได้ง่ายดายนัก บางคร้ังไม่มีเงินดาวน์หรือจ่ายเงินเพียงเล็กน้อยก็สามารถถอยรถมอเตอร์ไซค์ออกมาขี่ได้แล้ว ทําไมพ่อแม่ของวัยรุ่นพวกนี้   

จึงยินยอมให้ลูกมาขี่มอเตอร์ไซค์เล่นได้ หรือร้านที่ขายมอเตอร์ไซค์มีการตรวจสอบคนที่มาซื้อมอเตอร์ไซค์ไปขับขี่หรือไม่ สมควรที่จะต้องมี

กฎระเบียบเพื่อควบคุมการเป็นเจ้าของมอเตอร์ไซค์หรือไม่”
17
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ผ่านมาหลายปี ข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์ ก็ดูเหมือนว่าจะได้รับความสนใจจากหน่วยงานของรัฐค่อนข้างน้อย                  

ทั้งๆ ที่ทราบดีว่าปัญหานี้ก็ยังคงมีให้เห็นอยู่ในปัจจุบัน โดยเฉพาะในช่วงกลางคืนวันหยุดเสาร์-อาทิตย์ หรือคืนวันหยุดตามเทศกาลต่างๆ             

ที่เรามักจะพบเห็นแก๊งมอเตอร์ไซค์วัยรุ่นออกมาขับขี่แข่งกันเป็นกลุ่มในยามค่ําคืน บนถนนสายเดิมๆ ที่ก็ทราบกันดีสําหรับคนทั่วไปว่าถนน      

สายไหนมกัจะมีวยัรุ่นออกมาแขง่มอเตอร์ไซค์กนั การท่ีปญัหานีก้ลบัไม่ได้รับความสนใจเทา่ทีค่วร อาจเป็นเพราะคนในสงัคมไทยสว่นใหญ่มกัจะ

มองว่าวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์ เป็นกลุ่มสังคมอีกระดับท่ีไม่จําเป็นต้องไปใส่ใจ แม้ถึงตายก็ดูเหมือนจะไม่มีใครสงสาร ยกเว้นก็แต่ถ้าการซ่ิง

มอเตอร์ไซค์นําความเดือดร้อนไปสู่ผู้อื่น บ้างก็ว่าปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์มักจะพัวพันกับปัญหาสงัคมด้านอื่นๆ เช่น ปัญหายาเสพติด ปัญหา

อาชญากรรม จึงเห็นได้ว่ามาตรการต่างๆ มักถูกโยงไปในเร่ืองของการแก้ไขปัญหาทางด้านอาชญากรรมมากกว่า

ดังนั้นการแก้ไขปัญหาวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์ในระยะสั้นก็คงหนีไม่พ้นการจับกุม แต่จับกุมอย่างไรแล้วถึงจะให้วัยรุ่นพวกนี้ไม่กล้าออกมาซิ่ง

มอเตอร์ไซค์แข่งกันอีก ก็คงต้องเป็นเรื่องของการเพิ่มบทลงโทษให้มีความรุนแรงมากขึ้น แต่จะแรงขนาดไหนและแรงอย่างไร ใครจะตอบคําถาม

เหล่านี้ได้ เพราะปัจจุบันก็ยังมีผู้บริหารประเทศระดับสูงหลายๆ ท่านที่ยังคงพูดอยู่สม่ําเสมอว่า “กฎหมายบ้านเรามันอ่อน” ควรเพิ่มบทลงโทษ.. 

แต่ไม่เห็นพูดถึงว่า “หน่วยงานไหน” หรือ “ใคร” ที่จะต้องเป็นคนเพิ่มบทลงโทษเหล่านั้น  

สว่นการแกไ้ขปญัหาในระยะยาว คงต้อนยอ้นกลบัไปดทูศันคตขิองกลุม่วยัรุน่ทีช่อบซิง่มอเตอรไ์ซค์แขง่กนั แลว้คงตอ้งมาคดิกนัดวูา่จะมวีธีิปรับ

ทศันคตขิองพวกเขาไดอ้ยา่งไร โดยอาจเริม่จากการคน้หาสาเหตวุา่ทศันคตผิดิๆของวยัรุน่ทีช่อบซิง่มอเตอรไ์ซคไ์ดก้อ่รา่งสรา้งรากเหงา้มาจากไหน 

เช่น ความอ่อนด้อยทางด้านการศึกษา การรับรู้ทัศนคติที่ผิดๆ มาจากสื่อต่างๆ เช่น สื่อโฆษณา หนัง ละคร ดารา หนังสือนิตยสาร หรือการ    

ปลูกฝังท่ีผิดๆ จากผู้ปกครองและสังคมรอบข้าง ถ้าสามารถแก้ไขปัญหาเหล่านี้ได้ตั้งแต่ต้นทาง การจัดการปัญหาปลายทาง เช่น การจับกุม      

และลงโทษ ก็จะลดลง ทําให้เจ้าหน้าที่ของรัฐเหนื่อยน้อยหน่อย ช่วยประหยัดทรัพยากรของชาติได้

4. วัยรุน..เมาสุรา..อุบัติเหตุ
การดืม่สรุาในกลุม่วยัรุน่ จัดไดว้า่เปน็พฤตกิรรมท่ีเปน็

ปัญหาสังคมท่ีทวีความรุนแรงเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆ      

ในปัจจุบันวัยรุ่นที่ดื่มสุรามีจํานวนเพิ่มมากขึ้น เพราะ

ด้วยลักษณะนิสัยของวัยรุ่นที่ชอบทดลองของแปลก

ใหม่และเป็นวัยที่มีการเปลี่ยนแปลงในทุกๆ ด้าน 

จากผลสํารวจของสํานักงานสถิติแห่งชาติ ปี 2550 

ในคนไทย อายุ 15 ปีขึ้นไป ซ่ึงมีจํานวน 51.2 ล้านคน 

พบว่า มีผู้ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ถึง 14.9 ล้านคน 

ขณะท่ีในกลุ่มวัยรุ่นอายุ 15-19 ปี พบว่าดื่มเครื่องดื่ม

88 | บทความเจาะลึกสถานการณ์ในประเด็นสําคัญ

“เคยมีรัฐมนตรีท่านหนึ่ง ที่เคยเสนอโครงการสร้างสนามแข่งรถมอเตอร์ไซค์เพื่อให้ “เด็กแว้น” หรือกลุ่มวัยรุ่นที่ชอบประลองความเร็ว

ไปแข่งกันให้เป็นที่เป็นทาง ไม่มาแข่งบนถนนหลวงโดยจัดสถานที่ให้ไปแข่งกันในสนาม แต่ขณะนั้นได้มีทั้งเสียงสนับสนุนและเสียงต่อต้าน 

เสียงต่อต้านดูเหมือนจะมีเสียงท่ีดังกว่าจนในที่สุดโครงการดังกล่าวก็ได้เงียบหายไป ในตอนนั้นเสียงต่อต้านก็พยายามจะบอกว่าโครงการนี้

เป็นการสนับสนุนให้วัยรุ่นหันมาแข่งมอเตอร์ไซค์กันมากขึ้น ซึ่งสังคมยอมรับไม่ได้ จึงอยากให้มุ่งเน้นไปในเรื่องของการปราบปรามและ

จับกุมเสียมากกว่า แต่แท้ที่จริงแล้ว เสียงสนับสนุนก็ฟังดูน่าสนใจไม่ใช่น้อย มีการวิพากษ์วิจารณ์ข้อดีของโครงการสร้างสนามแข่ง

มอเตอร์ไซค์นี้ว่า เป็นการที่เราจะสามารถแยกเด็กซิ่งเหล่านี้ได้ออกเป็น 2 กลุ่ม กลุ่มแรก คือกลุ่มเด็กซิ่งที่ชอบการแข่งขันประลอง

ความเรว็จริงๆ ชอบเอาชนะ กลุม่นีก้ใ็ห้ไปแขง่ในสนามแขง่รถทีม่กีารจดัรปูแบบการแขง่เบือ้งตน้ทีป่ลอดภยั มหีนว่ยกูช้พีหรือการแพทยฉ์กุเฉนิ

เตรียมไวท้กุครัง้ท่ีมกีารแข่งขัน และการแข่งรถเป็นทีเ่ปน็ทางก็จะไม่เปน็การรบกวนชาวบ้าน หรือทาํให้เกดิอนัตรายต่อผูใ้ชร้ถใช้ถนนคนอืน่ๆ”
18



แอลกอฮอล์ 6 แสนกว่าคน หรือคิดเป็นประมาณร้อยละ 13 ของผู้ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ทั้งหมด จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก (WHO) 

พบว่ากลุ่มวัยรุ่นในประเทศไทยมีการดื่มสุรามากขึ้น โดยวัยรุ่นเพศชายอายุระหว่าง 11-19 ปี ที่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ มีจํานวนประมาณ 1.06 

ลา้นคน หรือรอ้ยละ 21 ของประชากรในกลุม่อายนุีท้ัง้หมด สว่นวยัรุน่เพศหญงิอายรุะหว่าง 15-19 ป ีมกีารเพิม่จาํนวนผูด้ืม่เครือ่งดืม่แอลกอฮอล์

มากขึ้นถึง 6 เท่า อย่างไรก็ตามวัยรุ่นชายมีสัดส่วนการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์มากกว่าวัยรุ่นหญิงถึง 9 เท่า และวัยรุ่นชายเริ่มต้นดื่มเมื่ออายุ

น้อยกว่าวัยรุ่นหญิง

การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์จะส่งผลกระทบต่อวัยรุ่นทั้งด้านร่างกาย จิตใจ และสังคม ปัญหาใหญ่ที่สําคัญที่สุด ที่เกิดจากพฤติกรรม   

การดื่มแอลกอฮอล์ของวัยรุ่น ได้แก่ ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ซ่ึงมักเกิดความรุนแรงสูง ทําให้มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจํานวนมาก                

ไม่ว่าจะเป็นตัวผู้ขับขี่ที่เป็นวัยรุ่นเอง ผู้โดยสารที่นั่งมาด้วย หรือคู่กรณีที่ผู้ขับขี่วัยรุ่นขับรถไปชน

งานวิจัยพฤติกรรมการดื่มสุรา
20

 ได้ระบุว่าสาเหตุหลักของการดื่มสุราในกลุ่มวัยรุ่นเกิดจากการอบรมเลี้ยงดูจากพ่อแม่ที่มีพฤติกรรมการดื่มสุรา

ด้วยเช่นเดียวกัน เพราะวัยรุ่นจะมีพฤติกรรมเลียนแบบจากพ่อแม่ คือถ้าพ่อแม่ดื่มสุราให้ลูกเห็นเป็นประจํา ลูกก็จะอยากลองดื่มด้วยเช่น

เดียวกัน ทั้งนี้ยังมีพฤติกรรมเลียนแบบเพื่อนสนิทท่ีดื่มสุรา มีอีกสาเหตุหนึ่งท่ีเริ่มพบเห็นบ่อยมากในปัจจุบัน คือการมีร้านจําหน่ายเครื่องดื่ม

แอลกอฮอล์ในบริเวณใกล้สถานศึกษาจํานวนมาก ซ่ึงมักสร้างแรงจูงใจให้วัยรุ่นที่เรียนหรือพักอาศัยใกล้กับสถานศึกษาหันมาดื่มเครื่องดื่ม

แอลกอฮอลเ์พิม่มากขึน้ และมักเปน็การดืม่อยูใ่นกลุม่เพือ่นฝงู และภายหลงัจากการดืม่กอ็าจมกีารชกัชวนไปทาํพฤตกิรรมเสีย่งต่างๆ หนึง่ในนัน้

คือการขับขี่ยานพาหนะบนท้องถนน  

ผลงานวิจัยดังกล่าวยังค้นพบอีกว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ของวัยรุ่น ได้แก่ เพศ อายุ ที่พักอาศัย ทัศนคติ

ต่อเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ค่านิยมการไม่ดื่ม การรับรู้ผลกระทบจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ การเข้าถึงแหล่งซ้ือขายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 

ความสัมพันธ์ของครอบครัว พฤติกรรมการดื่มของเพื่อนสนิท และการรับอิทธิพลจากสื่อโฆษณา 

ข้อค้นพบในขั้นต้นที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการดื่มสุราในกลุ่มวัยรุ่น มีความสอดคล้องกับงานวิจัยที่ศึกษาพฤติกรรมการดื่มสุราและการขับขี่

ยานพาหนะ
21

 โดยเฉพาะการขับขี่มอเตอร์ไซค์ในกลุ่มวัยรุ่น ที่พบบ่อยมากในช่วงเทศกาลต่างๆ โดยวัยรุ่นชายจะมีการดื่มสุราแล้วขี่มอเตอร์ไซค์

มากกว่าวัยรุ่นหญิง และเมื่อมีการดื่มสุราแล้ว มักจะมีพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆ ตามมา เช่น มีความคึกคะนองมากขึ้น ขับขี่เร็วขึ้น และไม่มีการป้องกัน

ตัวเองหรือไม่มีการใช้อุปกรณ์นิรภัย เช่น การสวมหมวกนิรภัย ปัจจัยที่พบว่ามีผลต่อการดื่มสุราแล้วขับขี่รถมอเตอร์ไซค์ ได้แก่ ปัจจัยด้านวัยรุ่นเอง 

เช่น ความคึกคะนองอยากอวด อยากแข่งขัน ด้านครอบครัว ได้แก่ ถ้าพ่อแม่มีการตักเตือนในการห้ามดื่มสุราแล้วขับรถ พร้อมกับเป็นตัวอย่างท่ีดี

ให้แก่ลูก ลูกก็มักปฏิบัติตาม ด้านเพื่อน เช่น ถ้าเกิดมีการรวมกลุ่มรวมตัวกัน ก็จะมีโอกาสในการดื่มสุราแล้วรวมกลุ่มขี่มอเตอร์ไซค์ด้านสังคมและ

สื่อต่างๆ เช่น ในช่วงเวลาเทศกาล งานเลี้ยง ก็มีโอกาสท่ีวัยรุ่นจะด่ืมสุราแล้วขับขี่ รวมถึงส่ือโทรทัศน์ และโฆษณาต่างๆ ที่อาจชักจูงให้วัยรุ่นทํา

พฤติกรรมเลียนแบบได้

มาตรการป้องกันปัญหาวัยรุ่นกับการดื่มสุราแล้วมาขับขี่ยานพาหนะบนท้องถนน คงหนีไม่พ้นการแก้ไขปัญหาที่ต้นทาง คือต้องเร่ิมที่ครอบครัว

ของวัยรุ่นเอง ควรมีการรณรงค์ส่งเสริมตั้งแต่พ่อแม่ และผู้ปกครองว่าต้องเป็นแบบอย่างท่ีดีให้แก่ลูกในเรื่องของพฤติกรรมการดื่มสุรา ควรชี้ให้

เห็นโทษท่ีชดัเจนของการด่ืมสรุาแล้วมาขบัขี ่ประกอบกับควรมีมาตรการท่ีมุง่เน้นในเรือ่งการควบคุมการจําหนา่ยเครือ่งดืม่แอลกอฮอลอ์ยา่งจริงจัง 

โดยเฉพาะในบรเิวณใกลเ้ขตสถานศกึษาซึง่เป็นมาตรการทีต่อ้งทําอยา่งเร่งดว่น เพือ่ลดจาํนวนนกัดืม่ทีเ่ปน็กลุม่วยัรุน่ ควรมกีารกาํหนดโซนนิง่ให้

ชัดเจนว่าห้ามมีการจําหน่ายเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ใกล้บริเวณสถานศึกษาในขอบเขตเท่าไร เพื่อให้เกิดความชัดเจนในการควบคุมการจําหน่าย

เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในร้านอาหารและร้านสะดวกซื้อบริเวณรอบๆ เขตสถานศึกษา
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5. ใบขับข่ีวัยรุน..
กฎหมายของประเทศไทยได้กําหนดให้วัยรุ่น

สามารถมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ได้ตั้งแต่อายุ 

18 ปขีึน้ไป และสําหรับรถมอเตอร์ไซค์ตัง้แต่อาย ุ

15 ปีขึ้นไป โดยผ่านกระบวนการอบรมทักษะ

การขบัขี ่และมีการทดสอบขอ้เขยีนและทดสอบ

ภาคปฏิบัติ ถึงแม้ว่าประเทศไทยมีกฎหมาย

กํ า ห นด อ า ยุ ข อ ง วั ย รุ่ น ที่ ส า ม า ร ถ ขั บ ข่ี

บนท้องถนนได้ แต่บ่อยครั้งท่ีเรามักพบเห็นผู้ขับขี่ตัวน้อยที่มีอายุไม่ถึง 15 ปี ออกมาขับขี่รถมอเตอร์ไซค์อยู่เป็นประจํา จนเกิดมีข้อเสนอใน 

วงสนทนาที่จะพยายามให้วัยรุ่นหรือเด็กที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ ให้มีใบอนุญาตขับขี่ชนิดพิเศษได้ ถ้าได้รับการอบรมการขับขี่ปลอดภัย ยังดีที่   

ข้อเสนอดังกล่าวยังอยู่แค่ในวงสนทนา ไม่ได้นํามาใช้จริง เพราะถ้านํามาใช้จริงก็อาจก่อเป็นการส่งเสริมให้วัยรุ่นไปสู่ความตาย/พิการเร็วขึ้น
22

 

หลายประเทศอุตสาหกรรมจึงมีกฎหมายอนุมัติใบขับขี่อย่างเป็นขั้น (Graduated Driver Licensing)
23

 

กระบวนการออกใบขับขี่นั้น สามารถช่วยคัดเลือกผู้ที่มีความสามารถในการขับข่ีได้ แต่ควรมีการออกแบบกระบวนการที่ทําได้รับใบขับขี่มี       

โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้น้อยที่สุด จากรายงานของ OECD (2006)
24

 ได้ระบุว่า เมื่อผู้ขับขี่มีอายุน้อยลงเท่าไร โอกาสที่จะเกิด

อุบัติเหตุที่รุนแรงถึงข้ันเสียชีวิต ก็มีมากขึ้นเท่านั้น ดังน้ันหน่วยงานของรัฐควรท่ีจะพยายามฝืนแรงต้านของการเรียกร้องท่ีจะลดอายุของผู้ขับข่ี 

ในการที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่ เพราะการอนุญาตให้ขับขี่ได้ในอายุที่มากขึ้น จะช่วยลดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุได้ ในความเป็นจริงแล้ว

อายุเริ่มต้นที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่ของรถมอเตอร์ไซค์ก็ควรถูกกําหนดให้อยู่ในช่วงอายุที่เท่ากันกับใบอนุญาตในการขับขี่รถยนต์ เพราะไม่เช่นนั้น 

วัยรุ่นก็จะเลือกใช้รถมอเตอร์ไซค์ก่อน เพราะสามารถขับขี่ได้ในอายุที่น้อยกว่า ทั้งๆ ที่ รถมอเตอร์ไซค์มีความปลอดภัยน้อยกว่ารถยนต์เสียอีก

แม้ว่าวัยรุ่นที่มีใบอนุญาตขับขี่แล้ว ก็ยังมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะในช่วงปีแรกท่ีวัยรุ่นเริ่มขับขี่ ถือว่าเป็นปีที่มีความเสี่ยงต่อ  

การเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด เพราะวัยรุ่นยังขาดทักษะ ประสบการณ์และความชํานาญในการขับขี่ ประกอบกับลักษณะของวัยรุ่นที่มักมี

ความคึกคะนอง และขาดความระมัดระวังในการขับขี่ สําหรับในประเทศไทยนั้นยังไม่มีข้อบังคับให้ผู้ที่จะขอใบอนุญาตขับขี่ต้องผ่านการฝึกขับขี่

ที่มีผู้ฝึกสอนอย่างถูกต้อง แต่กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่มีเพียงการอบรมทักษะการขับขี่เป็นเวลา 4 ชั่วโมงแล้วทําการทดสอบข้อเขียนและ

ปฏิบัติได้เลย ซ่ึงการทดสอบในภาคปฏิบัติก็มีการทดสอบทักษะการขับข่ีภายในสถานที่สอบเท่านั้น เช่น การขับรถเดินหน้า ถอยหลัง หยุดรถ   

จอดรถ และการปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร ต่างกับในประเทศท่ีจะต้องมีการฝึกขับขี่ที่มีผู้ฝึกสอนในสถานการณ์ต่างๆ ที่อาจเกิดขึ้นขณะขับขี่ 

และได้มีรายงานว่าการฝึกขับขี่ในลักษณะน้ีสามารถช่วยลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในช่วง 2 ปีหลังจากได้รับใบอนุญาตขับขี่ได้ ยกตัวอย่างเช่น 

ในประเทศสวีเดน โดยปกติแล้วได้กําหนดให้มีการฝึกขับขี่เป็นระยะเวลาทั้งหมด 50 ชม.แต่เมื่อเพิ่มชั่วโมงการฝึกขับขี่เป็นเวลา  120 ชม. กลับ

พบว่าสามารถลดอุบัติเหตุในช่วง 2 ปีหลังจากท่ีได้รับใบอนุญาตขับขี่ถึง 40%  หรือตัวอย่างในรัฐวิกตอเรีย ประเทศออสเตรเลีย ที่กําหนดให้    

ว่าจะต้องฝึกขับขี่โดยมีผู้ฝึกสอนนั่งรถไปด้วยเป็นเวลาทั้งหมด 120 ชั่วโมงก่อนที่จะสามารถขอรับใบอนุญาตขับขี่ได้ อย่างไรก็ตามมีงานวิจัยบาง

ชิ้นระบุว่าการฝึกขับขี่ก่อนที่จะได้ใบอนุญาตขับขี่ ไม่ได้ถูกพิสูจน์ว่าเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพในการลดอุบัติเหตุหลังจากท่ีได้รับใบอนุญาตขับข่ี
8, 9,10,11,12,13

 

ทั้งๆ ที่ได้ออกเป็นข้อบังคับในการออกใบอนุญาตขับขี่ในหลายๆ ประเทศ เพราะการฝึกขับขี่ในลักษณะนี้มักจะเป็นการส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีความ

สามารถในการขับขี่ที่จะทําให้ผ่านการทดสอบขับขี่เสียมากกว่า แต่ไม่ได้เป็นการทําให้ผู้ขับขี่สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัย แท้ที่จริงแล้วการท่ีจะ

ทําให้ผู้ขับขี่สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัยนั้น ขึ้นอยู่กับประสบการณ์ในการขับขี่มากกว่า ดังนั้นการฝึกขับขี่ควรมุ่งเน้นไปที่การควบคุมการขับขี่

อยา่งปลอดภัยได้ด้วยตนเอง (Self-Assessment) และควรมุ่งเน้นสอนเรื่องปัจจัยเสี่ยงที่จะทําให้เกิดอุบัติเหตุด้วย

ในประเทศสหรัฐอเมริกา ได้มีกฎหมายให้มีการจํากัดอายุของผู้ที่ต้องการมีใบอนุญาตขับขี่ และต้องมีการฝึกขับขี่โดยแบ่งออกเป็น 3 ระดับใน 

การฝึก ได้แก่ ขั้นเริ่มต้น คือผู้ขับขี่สามารถขับรถได้ แต่เฉพาะบนเส้นทางระหว่างจากบ้านไปโรงเรียนหรือที่ทํางานเท่านั้น โดยต้องใช้รถของ    

ผู้ปกครองในการขับขี่ ต่อมาเป็นขั้นกลาง ที่ผู้ขับขี่ต้องเน้นการเพิ่มพูนประสบการณ์ที่จําเป็น เช่นการขับขี่ในเวลากลางคืนและการเอาตัวรอดใน

สภาวะเสี่ยงภัยหรือฉุกเฉิน โดยมีการนับชั่วโมงการฝึกฝนและอบรม และข้ันสุดท้าย คือการมีใบอนุญาตขับขี่แต่ต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่กล่าวมา
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แล้วก่อนหน้านี้ โดยกฎหมายนี้ยังจํากัดสิทธ์ิบางอย่าง เช่นห้ามไม่ให้ผู้ขับขี่มีผู้โดยสาร หรือห้ามขับขี่ในเวลากลางคืน โดยแต่ละรัฐอาจมีข้อกําหนด

เพิ่มเติมที่แตกต่างกัน 

เมื่อมีการบังคับใช้กฎหมายดังกล่าว ทางสถาบันประกันภัยเพื่อความปลอดภัยทางหลวง และสถาบันข้อมูลการสูญเสียบนทางหลวงของประเทศ

สหรัฐอเมริกา
24

 พบว่า กฎหมายควบคุมการออกใบอนุญาตขับข่ีนี้สามารถช่วยชีวิตวัยรุ่นได้มากกว่า 500 คนต่อปี ช่วยลดความเสี่ยงภัยจาก  

การขับขี่ถึง 9,500 คนต่อปี และสามารถช่วยชีวิตวัยรุ่นที่มีอายุตั้งแต่ 15 - 17 ปี ได้ ในปัจจุบันผู้ที่จะเข้าสู่การอบรมในขั้นต้นได้จะต้องมีอายุไม่

ต่ํากว่า 16 ปี และต้องได้รับการฝึกสอนจากครูฝึกมากกว่า 65 ชั่วโมงโดยประมาณ ก่อนจะผ่านเข้าสู่ขั้นกลาง และยังมีข้อบังคับเพิ่มเติม เช่นห้าม

วัยรุ่นขับรถหลัง 2 ทุ่ม และห้ามให้มีผู้โดยสารที่เป็นวัยรุ่นร่วมเดินทางมาในรถด้วย

เนื่องจากในช่วงปีแรกท่ีวัยรุ่นเริ่มขับขี่ จะมีโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุค่อนข้างมาก
24

 ดังนั้นหน่วยงานของรัฐในประเทศไทยควรพิจารณาให้มีการ

ออกกฎหมายพิเศษท่ีเคร่งครัดมากขึ้นกับกลุ่มวัยรุ่นที่เพิ่งได้รับใบอนุญาตขับขี่ในช่วงปีแรก เช่น ควรออกกฎหมายบังคับเร่ืองการด่ืมเครื่องด่ืม

แอลกอฮอล์ โดยปริมาณแอลกอฮอล์ที่ควบคุมควรอยู่ในระดับท่ีต่ํากว่าระดับแอลกอฮอล์ควบคุมปกติ เพราะวัยรุ่นมักจะมีความไว (Sensitive) 

กับแอลกอฮอล์ได้มากกว่าผู้ใหญ่โดยทั่วไป
25

 และกลุ่มวัยรุ่นมักมีโอกาสที่จะไปด่ืมสุราแล้วมาขับขี่ได้มากกว่า หรือควรออกกฎหมายในเรื่อง     

ของการห้ามวัยรุ่นขับขี่ในเวลากลางคืนแล้วมีผู้โดยสารที่เป็นวัยรุ่นอยู่ภายในรถคันเดียวกันโดยเฉพาะในช่วงปีแรกของการได้รับใบอนุญาตขับขี่ 

และสุดท้ายการที่จะควบคุมผู้ขับขี่วัยรุ่นก็ยังคงเป็นเรื่องของการบังคับใช้กฎหมาย เช่น ถ้าผู้ขับขี่ที่เพิ่งได้รับใบอนุญาตขับขี่มาใหม่ๆ กระทําผิด

กฎจราจร ผู้ขับขี่นั้นควรได้รับโทษห้ามขับขี่ชั่วคราว หรืออาจจะถูกยึดใบขับขี่แล้วให้กลับไปได้รับการฝึกขับขี่ใหม่ หรืออาจมีการใช้ระบบ 

ตัดแต้ม ที่นําไปสู่การยึดใบอนุญาตขับขี่ในอนาคต แต่การจะออกกฎหมายหรือข้อบังคับโดยเจาะจงกลุ่มวัยรุ่นหรือผู้ที่มีประสบการณ์น้อยใน   

การขับขี่ อาจทําได้ยากเพราะอาจเกิดแรงต่อต้าน ดังนั้นจึงสมควรให้มีการออกกฎหมายที่สามารถนํามาใช้สําหรับผู้ขับขี่ทั่วไปได้ด้วย เช่น การนํา

ระบบตัดแต้มมาใช้และมีการยึดใบอนุญาตขับขี่หรือยึดรถเมื่อมีการทําผิดกฎจราจรเกิดขึ้น เป็นต้น

6. เกมสแขงรถ...ตัวการนำ ไปสูพฤติกรรมกาวราวในการขับขี่
ยุคนี้ถือว่าเป็นยุคของเทคโนโลยีและการสื่อสาร วัยรุ่นส่วนใหญ่มักมีเครื่องมือ

สื่อสารเป็นของตนเอง เช่น คอมพิวเตอร์ โทรศัพท์มือถือ ไอแพด และอ่ืนๆ        

งานอดเิรกของวยัรุน่สมยันีจึ้งหนีไม่พน้การเล่นเกมสจ์ากเครือ่งมอืสือ่สารทีส่ามารถ

ดาวน์โหลดเกมส์จากโลกออนไลน์ได้ตามต้องการ นอกจากนี้ยังมีร้านเกมส์มากมาย

ที่เปิดกันอยู่ทั่วไปตามห้างสรรพสินค้าและในย่านชุมชนหลายแห่ง ให้เด็กและวัยรุ่น

สามารถใช้เวลาหลังเลิกเรียน หรือยามว่างในการเล่นเกมส์ได้ เกมส์ตู้ เกมส์ใน

คอมพิวเตอร์หรือเกมส์ออนไลน์นั้นก็มีหลากหลายประเภท เด็กและวัยรุ่นบางคน

ก็ชอบการเล่นเกมส์แข่งรถมากเป็นพิเศษ เพราะด้วยสีสันและหน้าจอของเกมส์

ที่ดูเหมือนสิ่งแวดล้อมการขับขี่ของจริง ในบางเกมส์ผู้เล่นก็สามารถบังคับพวงมาลัยและคันเร่งตามที่ใจต้องการได้ เกิดความมันส์ เร้าใจเสมือน

กับได้ขับขี่ด้วยความเร็วบนถนนจริงๆ แต่แท้ที่จริงแล้วการเล่นเกมส์แข่งรถนี้กลับมีผลต่อพฤติกรรมในการขับขี่จริงในชีวิตประจําวัน 

งานวิจัยจากประเทศสหรัฐอเมริกา ได้ทําการติดตามพฤติกรรมเด็กและวัยรุ่นอายุ 10-14 ปีที่ชอบเล่นเกมแข่งรถและมีพฤติกรรมการขับขี่          

โดยประมาทในเกมส ์เปน็ระยะเวลา 3 ปคีรึง่ หลงัจากทาํการวเิคราะหป์จัจัยตา่งๆ ทีม่ผีลตอ่พฤตกิรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นพบวา่ ผูท้ีข่บัรถในเกมส์

โดยประมาท ในชีวิตจริงจะมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่มากกว่าคนทั่วไป เช่น มักขับขี่ด้วยความเร็วสูงและชอบฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
26

ดังน้ันผลงานวิจัยชิ้นนี้จึงสรุปได้ว่า เกมส์แข่งรถมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ีโดยตรง ซึ่งได้สนับสนุนผลงานวิจัยที่ค้นพบก่อนหน้าว่าการเล่นเกมส์

แข่งรถน้ันมีความเช่ือมโยงกับการประสบอุบัติเหตุทางถนนของผู้ขับข่ีรถยนต์

ไม่เพียงแต่เกมส์แข่งรถท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มวัยรุ่น แต่ยังมีการค้นพบอีกว่าวัยรุ่นที่ชอบดูหนังประเภทแข่งรถ หรือชอบดู

การแข่งรถจะมีแนวโน้มท่ีมีพฤติกรรมการขับรถเร็ว
26

 ซ่ึงเป็นพฤติกรรมเสี่ยงท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน ดังนั้นเมื่อรับรู้ข้อเท็จจริงจากปัจจัย
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ภายนอกเหล่านี้แล้ว เราจะสามารถควบคุมและป้องกันปัญหาท่ีเกิดจากอิทธิพลภายนอกเหล่านี้ได้อย่างไร นั่นเป็นเรื่องท้าทายที่หน่วยงานท่ี        

รับผิดชอบต่างๆ ต้องหันมาช่วยกันคิดหาแนวทางการแก้ไขท่ีรอบด้านมากยิ่งข้ึน

7. วัยรุน..ความเร็ว..รถยนต
เมื่อเรานึกถึงวัยรุ่นกับการเกิดอุบัติเหตุ โดยส่วนใหญ่แล้วมักจะมองปัญหา

ไปท่ีวัยรุ่นซิ่งมอเตอร์ไซค์เสียมากกว่า และวัยรุ่นกลุ่มที่ขี่มอเตอร์ไซค์มัก

ถูกมองว่าเป็นกลุ่มชนชั้นในสังคมระดับกลางและระดับล่างท่ีอาจดูเหมือน

ว่าทางภาครัฐและสังคมทั่วไปให้ความใส่ใจค่อนข้างน้อย แต่ถ้าเรามองปัญหา

อุบัติเหตุกับวัยรุ่นในกลุ่มชนชั้นอีกระดับคือระดับกลางถึงบน เช่น วัยรุ่น

กับอุบัติเหตุที่เกิดจากการขับรถยนต์ ก็จะพบว่าอุบัติเหตุรถยนต์ที่เกิดจาก

ผู้ขับขี่ที่เป็นวัยรุ่นก็ได้ก่อให้เกิดความสูญเสียเพิ่มมากขึ้นในปัจจุบัน ดังท่ี

เราได้ทราบข่าวตามหน้าหนังสือพิมพ์และส่ือต่างๆ ในกรณีท่ีวัยรุ่นขับรถยนต์

ด้วยความเร็วสูงทําให้เกิดอุบัติเหตุจนถึงขั้นเสียชีวิต ซึ่งผู้เสียชีวิตอาจ

เป็นผู้โดยสารที่นั่งรถมาด้วยกัน หรือผู้ใช้รถใช้ถนนอื่นๆ ที่อาจถูกวัยรุ่น

ที่ขับรถยนต์ด้วยความเร็วสูงชนจนเสียชีวิต อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในลักษณะนี้ได้สร้างความสะเทือนใจและมักถูกวิพากษ์วิจารณ์กันค่อนข้างมาก 

เรามักสังเกตได้ว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในหลายกรณีส่งผลให้ภาครัฐเกิดความตื่นตัว หันมาหาทางแก้ไข (หรือล้อมคอก) กันอย่างเร่งด่วน ยกตัวอย่าง

เช่น วัยรุ่นซิ่งเก๋งชนรถตู้ตกทางยกระดับ ที่ทําให้เกิดข้อบังคับในการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถตู้โดยสาร หรือกรณีวัยรุ่นขับรถตกทางยกระดับ     

ที่ทําให้ทางภาครัฐเข้ามาแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงบนท้องถนนภายในเวลาไม่ถึง 2 อาทิตย์ กรณีเหล่านี้มีความแตกต่างจากอุบัติเหตุวัยรุ่นที่เสียชีวิต

จากการขีม่อเตอรไ์ซค์โดยสิน้เชงิ เพราะอุบตัเิหตุวยัรุน่กบัมอเตอร์ไซค์ดเูหมอืนจะเกิดขึน้อยูท่กุเมือ่เชือ่วนั แต่กลบัขาดมาตรการท่ีนาํมาใชป้อ้งกนั

และแก้ไขปัญหาอย่างจริงจัง

เมือ่กลบัมามองท่ีปัญหาวัยรุ่นและการเกดิอบุตัเิหตุทางรถยนต์ ไดม้งีานวิจัยหลายชิน้ระบุวา่ พฤตกิรรมของวัยรุน่สง่ผลโดยตรงต่อการเกดิอบุตัเิหตุ 

โดยวัยรุ่นมักมีพฤติกรรมการใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ และมีแนวโน้มในการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น และผู้ขับข่ี

วัยรุ่นมีแนวโน้มที่จะใช้ความเร็วในการขับข่ีสูงข้ึนเมื่อเดินทางไปกับกลุ่มเพื่อน แต่จะใช้ความเร็วต่ํากว่าเมื่อเดินทางไปกับคนในครอบครัว
27

 

นอกจากนี้จากการศึกษาโดย Jorgensen and Pedersen (2005)
28

 พบว่าผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ขับขี่น้อยจะมีโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า

ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์สูงกว่า เนื่องจากผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่น้อยจะตัดสินใจช้ากว่า

 

เกตุพัตร์ และคณะ (2011)
29

 ได้ศึกษาว่าวัยรุ่นกลุ่มใดที่มีพฤติกรรมการขับรถเร็วมากที่สุด ผลการศึกษาพบว่า วัยรุ่นที่มาจากครอบครัวท่ีมี   

รายได้สูง วัยรุ่นที่ใช้เวลาในการทํากิจกรรมเกี่ยวกับการแข่งรถ เช่น ดูหนังแข่งรถ และดูการแข่งรถ และวัยรุ่นที่เป็นนักศึกษาที่ศึกษาอยู่ใน

มหาวิทยาลัยเอกชน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง มหาวิทยาลัยเอกชนที่ตั้งอยู่ในเขตนอกเมือง จะมีพฤติกรรมการขับรถเร็ว จากนั้นเมื่อทําการวิเคราะห์

ผลการใช้ความเร็วในเขตเมือง เขตนอกเมือง และบนทางด่วน  

พบว่า ปัจจัยด้าน เพศ อายุ มหาวิทยาลัย ที่ตั้งของมหาวิทยาลัย 

รายได้ครอบครัว รสนิยมในการชอบดูหนังแข่งรถ และดูการ

แข่งรถ มีผลต่อการใช้ความเร็วในกลุ่มวัยรุ่นอย่างมีนัยสําคัญ 

จากการสอบถามพบว่า วัยรุ่นชายมักใช้ความเร็วในการขับข่ี

มากกว่าวัยรุ่นหญิงโดยเพาะเวลาขับรถบนทางด่วน วัยรุ่นที่เพิ่ง

เริ่มขับรถมักจะขับรถเร็วมากกว่าวัยรุ่นที่มีประสบการณ์ขับขี่

มานานแล้ว วัยรุ่นที่เรียนอยู่ในมหาวิทยาลัยเอกชนโดยเฉพาะ

อยา่งยิง่มหาวิทยาลยัทีต่ัง้อยูน่อกเขตเมอืงมกัมพีฤตกิรรมการใช้

ความเร็วสูง วัยรุ่นที่มีรายได้ครอบครัวสูงมีแนวโน้มที่จะใช้
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ความเร็วสูงในการขับข่ีมากกว่าวัยรุ่นที่มาจากครอบครัวท่ีมีรายได้ต่ํากว่า วัยรุ่นที่มีรสนิยมชอบดูการแข่งรถและดูหนังแข่งรถมักมีพฤติกรรมใน

การใช้ความเร็วในการขับขี่สูง 

ข้อค้นพบเหล่านี้ได้บ่งบอกถึงลักษณะของกลุ่มวัยรุ่นที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถเร็ว โดยมีปัจจัยที่เกิดจากสภาพแวดล้อมทางครอบครัว 

กลุ่มเพื่อน และปัจจัยภายนอกอื่นๆ เช่น งานอดิเรกและรสนิยมความชอบส่วนตัวที่ส่งเสริมให้มีพฤติกรรมการขับรถเร็ว ดังนั้นการแก้ไขปัญหา

วัยรุ่นขับรถเร็ว จึงอาจไม่เพียงพอถ้าจะมองเพียงแค่ตัววัยรุ่นเอง ครอบครัวก็มีส่วนสําคัญท่ีช่วยในการอบรมสั่งสอน สิ่งแวดล้อมและกลุ่มเพื่อน

ที่มหาวิทยาลัยก็มีส่วนสําคัญ ทางมหาวิทยาลัยเองอาจต้องช่วยในการสร้างกฎระเบียบและข้อบังคับ ในการจํากัดความเร็วในบริเวณมหาวิทยาลัย

และรอบสถานศึกษา เช่น ถ้ามีการจับกุมวัยรุ่นที่ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด อาจมีการแจ้งไปที่มหาวิทยาลัย และทางมหาวิทยาลัยควรต้อง

มีการกําหนดบทลงโทษสําหรับวัยรุ่นที่ทําผิดเหล่านี้เพิ่มเติม เหมือนกับในประเทศญี่ปุ่นที่มีการกําหนดบทลงโทษเพิ่มเติมของบริษัทเอกชน 

โดยถ้ามีพนักงานบริษัทคนใดถูกจับเนื่องจากการเมาแล้วขับ พนักงานคนนั้นจะถูกไล่ออกจากงานทันที ส่วนในเร่ืองของงานอดิเรกท่ีมีผลต่อ

พฤติกรรมการขับรถเร็ว เช่นการดูหนังแข่งรถหรือรายการแข่งรถ ควรมีการศึกษาวิจัยเพิ่มเติม เพราะถ้าการดูหนังแข่งรถหรือรายการแข่งรถ     

สง่ผลโดยตรงต่อพฤตกิรรมการขบัขีอ่นัตรายของวยัรุน่ กค็วรมกีารเผยแพรข่อ้เทจ็จริงนีใ้ห้สาธารณชนไดรั้บรู้ถงึผลเสยีทีเ่กดิขึน้ของงานอดเิรก

ประเภทดังกล่าว หลังจากนั้นอาจต้องมีการควบคุมสื่อหรือการจํากัดอายุของเยาวชนในการเข้าถึงหนังหรือรายการแข่งรถประเภทเหล่านี้
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1. บทนำ 
การเกิดอุบัติเหตุของรถตู้โดยสารสาธารณะได้รับความสนใจอย่างสูงในสังคมไทย เห็นได้จากการรายงานข่าวของสื่อมวลชนต่างๆ เมื่อเกิดอุบัติเหตุ

ขึ้นกับรถตู้โดยสารอย่างสม่ําเสมอ เหตุการณ์อุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะที่ได้รับความสนใจอย่างมากเกิดขึ้นบนทางยกระดับอุตราภิมุข

(ดอนเมืองโทลล์เวย์) เมื่อวันที่ 27 ธันวาคม พ.ศ. 2553 ซ่ึงเป็นที่วิพากษ์วิจารณ์อย่างกว้างขวางของประชาสังคม โดยเฉพาะอย่างยิ่งทางส่ือสังคม

ออนไลน์ ทําให้เกิดความพยายามโดยหน่วยงานภาครัฐต่างๆ ที่เกี่ยวข้องท่ีจะยกระดับความปลอดภัยสําหรับรถตู้โดยสารสาธารณะด้วยวิธีต่างๆ 

อย่างไรก็ดี ในช่วงเวลาที่ผ่านมากว่า 1 ปี นับตั้งแต่เกิดเหตุการณ์ดังกล่าว แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุของรถตู้โดยสารสาธารณะก็มิได้ลดลง 

แต่กลับเพ่ิมสูงข้ึนและมีระดับความรุนแรงมากขึ้นด้วย โดยในช่วงเดือนมกราคม ถึง พฤษภาคม พ.ศ. 2555 มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุของรถตู้

โดยสารที่ได้รับใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารสาธารณะ (รถตู้ป้ายเหลือง) ที่มีการบันทึกไว้ถึง 26 คร้ัง มีจํานวนผู้บาดเจ็บ 165 ราย และผู้เสียชีวิต

26 ราย  เพิ่มขึ้นจากช่วงเวลาเดียวกันในปี พ.ศ. 2554 ซ่ึงมีจํานวนอุบัติเหตุที่มีการบันทึกไว้ 20 ครั้ง มีจํานวนผู้บาดเจ็บ 81 ราย และผู้เสียชีวิต 

5 ราย (สํานักสวัสดิภาพการขนส่ง กรมการขนส่งทางบก, 2555) ทั้งนี้สถิติดังกล่าวไม่รวมรถตู้โดยสารสาธารณะท่ีไม่ได้จดทะเบียนอย่างถูกต้อง

ตามกฎหมาย (รถตู้ป้ายดํา) ซ่ึงคาดว่าจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่ารถตู้ป้ายเหลือง 

บทความนีจ้ะอภิปรายสถานการณ์อบุตัเิหตุรถตู้โดยสารสาธารณะในประเทศไทย โดยเริม่จากความเปน็มาของรถตูโ้ดยสารสาธารณะ ลกัษณะของ

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถตู้โดยสารสาธารณะ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ และความรุนแรงของอุบัติเหตุ ทั้งในเชิงเทคนิคและข้อบกพร่องใน        

เชงิระบบ ทบทวนแนวทางปฏบิตัทิีด่ใีนการกาํกบัดแูลความปลอดภัยรถตูโ้ดยสารสาธารณะ แลว้นาํเสนอขอ้เสนอแนะเชงินโยบาย เพือ่การวางแผน

และจัดการปัญหาอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะอย่างมีประสิทธิผลยิ่งข้ึนในอนาคต

2. ความเปนมาของรถตูโดยสารสาธารณะ
ระบบขนส่งสาธารณะของประเทศไทยน้ันขาดการพัฒนาอย่างจริงจังมาเป็นเวลายาวนาน ภาครัฐเพิ่งจะเร่ิมตระหนักถึงการลงทุนในระบบขนส่ง

สาธารณะในช่วงทศวรรษท่ีผ่านมา แต่ก็มุ่งเน้นไปเพียงการลงทุนในระบบรางซ่ึงมีความคืบหน้าไปอย่างเชื่องช้า แม้เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่า 

รถโดยสารสาธารณะเปน็องคป์ระกอบทีข่าดไมไ่ดข้องระบบขนส่งสาธารณะท่ีสมบรูณ์ แต่ในประเทศไทยบริการรถโดยสารสาธารณะกลบัไมไ่ดรั้บ

ความสนใจจากภาครัฐเท่าที่ควร ส่วนใหญ่ถูกปล่อยให้เป็นหน้าที่ของภาคเอกชนเป็นหลัก โดยในประเทศไทยมีเพียง ขสมก. เท่านั้นที่เป็นหน่วย

งานรัฐที่จัดให้บริการรถโดยสารสาธารณะแก่ประชาชนภายในเขตเมืองสําหรับกรุงเทพมหานคร ในเมืองอื่นๆ ไม่มีการลงทุนจัดให้บริการขนส่ง

สาธารณะแก่ประชาชนเลย แต่รัฐให้เอกชนเข้ามาให้บริการโดยรับใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารจากกรมการขนส่งทางบก โดยมีความ        

คาดหวังว่าเอกชนเหล่านั้นจะสามารถเลี้ยงตัวเองได้โดยอาศัยรายได้จากค่าโดยสาร 

ความคาดหวังที่จะให้เอกชนผู้ประกอบการรถโดยสารเลี้ยงตัวเองโดยรายได้จากค่าโดยสารดังกล่าวเป็นจริงได้เฉพาะในบางเมืองหรือในบาง

เส้นทางซึ่งมีปริมาณผู้โดยสารมากเท่านั้น โดยในเส้นทางเหล่านั้นก็จะเป็นที่นิยมอย่างสูงของผู้ประกอบการรถโดยสาร ในขณะที่เส้นทางที่มี      

ผู้โดยสารน้อยก็จะไม่มีผู้ประกอบการเอกชนขอรับใบอนุญาต ด้วยเหตุนี้ในประเทศท่ีพัฒนาแล้ว เมืองท่ีต้องการให้มีบริการรถโดยสารครอบคลุม

ทั่วถึงทุกพื้นที่ จึงมักจัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนขึ้นเพื่อให้บริการในทุกๆ เส้นทางของเมือง โดยองค์การฯ เหล่านี้เป็นกลไกที่นําผลกําไรจาก     

เส้นทางท่ีมีรายได้สูงมาอุดหนุนการดําเนินการของเส้นทางที่ขาดทุน แม้กระน้ัน องค์การขนส่งมวลชนของเมืองต่างๆ ในประเทศท่ีมีระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีมีคุณภาพทั่วโลกเกือบทั้งหมด ก็ยังมีผลประกอบการขาดทุนและต้องได้รับการอุดหนุนทางการเงินสําหรับค่าใช้จ่ายใน        

การดําเนินการจากภาครัฐไม่มากก็น้อย ทั้งนี้ เกือบทั้งหมดภาครัฐจะรับผิดชอบงบการลงทุน (Capital Investment) ให้กับองค์การ

ขนส่งมวลชนซึ่งแตกต่างจากประเทศไทยดังท่ีได้กล่าวมาในข้างต้น

รถตู้โดยสารสาธารณะเกิดจากความไม่เพียงพอและด้อยคุณภาพของระบบขนส่งสาธารณะของไทย การลงทุนพัฒนาโครงข่ายถนนโดยภาครัฐ

อย่างกว้างขวางในช่วง 4 ทศวรรษท่ีผ่านมานําไปสู่การพัฒนาเมืองอย่างรวดเร็วโดยขาดการควบคุม ในขณะท่ี การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ 

เกือบหยุดน่ิงเน่ืองจากขาดการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างจริงจัง แม้ว่ามีถนนเกิดขึ้นใหม่จํานวนมาก แต่ก็มักไม่มีการจัดรถโดยสารสาธารณะ



เข้าไปให้บริการ เมื่อมีความต้องการเดินทางเกิดขึ้นในพื้นที่ที่ไม่มีระบบขนส่งสาธารณะเข้าไปให้บริการ การให้บริการรถตู้โดยสารจึงเกิดขึ้น        

โดยในระยะแรก รถตู้ที่ให้บริการนั้นจดทะเบียนเป็นรถส่วนบุคคล (รถตู้ป้ายดํา) และมิได้รับอนุญาตประกอบการรถโดยสาธารณะจากกรมการ

ขนส่งทางบกซ่ึงเป็นหน่วยงานรัฐที่มีความรับผิดชอบโดยตรงในการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ

ในกรณีของรถตู้โดยสารในกรุงเทพมหานคร โดยมากให้บริการในเส้นทางระหว่างพ้ืนที่ชานเมืองและย่านศูนย์กลางธุรกิจต่างๆ รถตู้โดยสาร

เหลา่นีม้กัใชท้างพเิศษ ให้บริการแบบจดุถงึจุด และไมจ่อดรบัสง่ผู้โดยสารระหวา่งทาง จึงใช้เวลาในการเดนิทางนอ้ยเมือ่เทยีบกบัรถโดยสารประจํา

ทาง ขสมก. และเป็นที่นิยมอย่างมากของนักเรียน นักศึกษาและผู้ที่เดินทางไปทํางานซึ่งต้องการความสะดวกรวดเร็ว โดยในช่วงเวลาเร่งด่วนจะมี   

ผูโ้ดยสารจาํนวนมากตอ่แถวรอขึน้รถตูโ้ดยสารในบรเิวณควิรถเปน็ประจําทกุวนั และมกัพบการบรรทกุผูโ้ดยสารอยา่งแออดั จนบางครัง้มกีาร

ยืนในรถตู้โดยสารด้วย

สําหรับรถตู้โดยสารระหว่างเมือง โดยมากให้บริการในเส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ และจังหวัดที่ต่างๆ ในรัศมีไม่เกิน 400 กม. จุดเด่นของบริการ

รถตู้โดยสารระหว่างเมือง คือมีจุดขึ้น-ลงรถท่ีสะดวกในการเข้าถึง โดยเฉพาะบริเวณอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ โดยเมื่อเทียบกับรถ บขส. และรถร่วม

บริการซึ่งต้องขึ้น-ลงรถท่ีสถานีขนส่งท่ีไม่สะดวกในการเข้าถึง เช่น สถานีขนส่งผู้โดยสารกรุงเทพ (หมอชิต 2) และ สถานีขนส่งผู้โดยสารกรุงเทพ 

(ถนนบรมราชชนนี) รถตู้โดยสารระหว่างเมืองมักใช้ความเร็วสูง ทําให้ไปถึงจุดหมายได้อย่างรวดเร็วกว่ารถ บขส. นอกจากนี้ เมื่อรถตู้ไปถึงจุด

หมายปลายทางในต่างจังหวัด ก็สามารถไปส่งผู้โดยสาร ณ จุดที่สะดวกในการเดินทางต่อไป เช่น ในตัวเมืองต่างจากรถ บขส. ซ่ึงต้องเข้าจอดใน

สถานีขนส่งท่ีมักตั้งอยู่ห่างไกลจากตัวเมืองและไม่สะดวกในการต่อรถ

 

ความนิยมของประชาชนทําให้จํานวนรถตู้โดยสารเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วโดยแทบไม่มีการควบคุม แต่เนื่องจากเส้นทางท่ีให้บริการนั้นมักทับซ้อนกับ

เส้นทางท่ีมีผู้ประกอบการท่ีได้รับใบอนุญาตตาม พ.ร.บ. ขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 อยู่แล้ว คือ ขสมก. สําหรับเส้นทางในกรุงเทพฯ-ปริมณฑล และ 

บขส. สําหรับเส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ และต่างจังหวัด จึงเกิดแรงกดดันให้มีการจัดระเบียบรถตู้โดยสารสาธารณะ รัฐบาลได้แก้ปัญหาด้วยการให้

รถตู้โดยสารสาธารณะท่ีให้บริการอยู่เดิมเข้าร่วมบริการกับ ขสมก. และ บขส. โดยให้ ขสมก. และ บขส. ทําหน้าที่กํากับดูแลโดยเริ่มดําเนินการ

เมื่อ ปี พ.ศ. 2541 และแล้วเสร็จเมื่อ ปี พ.ศ. 2545 สําหรับเส้นทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีรถตู้จดทะเบียนร่วมบริการ ขสมก. 

5,566 คัน (สมพร หลงจิ, 2548) ส่วนเส้นทางระหว่างเมือง มีรถตู้ร่วมบริการ บขส. เส้นทางหมวด 2 จํานวน 5,834 คัน และเส้นทางหมวด 3 จํานวน 

630 คัน (บริษัท ขนส่ง จํากัด, 2554) นอกจากนี้ ยังมีรถตู้โดยสารที่ขอใบอนุญาตประกอบการเดินรถเองในเส้นทางหมวด 3 อีกจํานวนหนึ่ง ซ่ึงเมื่อ

พิจารณาจํานวนรถตู้ที่จดทะเบียนและรถตู้ป้ายดํา คาดว่าในปัจจุบันน่าจะมีรถตู้โดยสารสาธารณะในประเทศไทยราว 20,000 คัน 

การขาดการสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะอย่างจริงจัง ประกอบกับการขาดวางแผนการขนส่งและการวางผังเมืองอย่างเป็นระบบ 

ทําให้การพัฒนาเมืองเป็นไปอย่างกระจัดกระจาย ยากแก่การให้บริการขนส่งสาธารณะเต็มรูปแบบอย่างมีประสิทธิภาพ จากสถิติ ปี พ.ศ. 2554

ของ ขสมก. พบว่ามีรถตู้ร่วมบริการ ขสมก. มีจํานวนทั้งส้ินถึง 6,647 คัน ในขณะท่ีรถโดยสารประจําทาง ขสมก. มีเพียง 3,518 คัน ทั้งนี้ยงัไม่

รวมถงึรถตู้ปา้ยดาํ โดยเมือ่เกดิการพฒันาพืน้ทีใ่หม่ๆ  กจ็ะมรีถตูโ้ดยสารทีผ่ดิกฎหมายเหลา่นีเ้กดิขึน้ใหมต่ามมาดว้ย ดว้ยแนวโนม้ดงักลา่ว ทาํให้

การพึ่งพารถตู้โดยสารสาธารณะของประชาชนผู้เดินทางยังคงมีความจําเป็นอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้อย่างน้อยในอีก 10 - 20 ปี ข้างหน้านี้

3. สถิติการเกิดอุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะ
นับตั้งแต่มีการกําหนดให้การลดอุบัติเหตุจราจรทางถนนเป็นวาระแห่งชาติเมื่อปี พ.ศ. 2545 การรณรงค์เพื่อป้องกันอุบัติเหตุและการกวดขัน

การบังคับใช้กฎหมายทําให้สถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรมีแนวโน้มลดลง ดังแสดงในตารางท่ี 1 จะเห็นได้ว่านับต้ังแต่ปี พ.ศ. 2548 จํานวนคดี

อุบัติเหตุรถตู้โดยสารนั้นมีแนวโน้มลดลงตามจํานวนคดีอุบัติเหตุจราจรท่ีเจ้าหน้าที่ตํารวจรับแจ้ง ซ่ึงคดีอุบัติเหตุรถตู้โดยสารคิดเป็นสัดส่วน 

ระหว่าง 2.59% ถึง 3.04% ของคดีอุบัติเหตุจราจรท้ังหมด โดยในช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2548 ถึง 2553 สัดส่วนนี้ไม่มีการเปลี่ยนแปลงมากนัก

เมื่อวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรายภาค พบว่ากรุงเทพมหานครและภาคกลางมีสดัส่วนการเกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสารระหว่างปี พ.ศ. 2548 ถึง 2553 

สูงสุดคิดเป็น 45.71% และ 15.91% ตามลําดับ ดังแสดงในตารางท่ี 2
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เนื่องจากฐานข้อมูลของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ (สตช.) ไม่มีการแยกรายละเอียดจํานวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตสําหรับอุบัติเหตุรถตู้โดยสาร

เป็นการเฉพาะ ดังนั้นการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถตู้โดยสารจึงต้องใช้ฐานข้อมูลอื่น โดยในบทความนี้ได้อ้างอิงฐานข้อมูลของ

กรมทางหลวง และกรมการขนส่งทางบก ตารางท่ี 3 แสดงสถิติอุบัติเหตุรถตู้โดยสารและความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงใน

ภาคต่างๆ ในปี พ.ศ. 2554 ซ่ึงรวบรวมจากระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS) ของกรมทางหลวง จากสถิติดังกล่าวพบว่าอุบัติเหตุ

รถตู้โดยสารมีค่าดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Rate) ซ่ึงคํานวณจากอัตราส่วนจํานวนผู้เสียชีวิตต่อจํานวนรวมผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต สูงถึง 0.159 

โดยภาคกลางเป็นภาคที่มีดัชนีการเสียชีวิตสูงท่ีสุด คือ 0.226 ส่วนในกรุงเทพมหานครมี ดัชนีการเสียชีวิตตํ่าที่สุด คือ 0.043

สําหรับรถตู้โดยสารสาธารณะที่มีการจดทะเบียนรับใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารจากกรมการขนส่งทางบก (รถตู้ป้ายเหลือง) พบว่าใน

ปี พ.ศ. 2554 มีจํานวนอุบัติเหตุที่ได้รับการรายงานทั้งหมด 41 ครั้ง มีจํานวนผู้บาดเจ็บ 265 คน และผู้เสียชีวิต 23 คน โดยคิดเป็นดัชนีการเสีย

ชวีติ 0.080 ซ่ึงตํ่ากวา่ดชันกีารเสยีชวีติของอบุตัเิหตรุถตูโ้ดยสารโดยรวม อยา่งไรก็ตาม ความถีแ่ละความรนุแรงของอุบตัเิหตุรถตูโ้ดยสารสาธารณะ

ในปี พ.ศ. 2554 อาจต่ํากว่าปกติ เนื่องจากได้รับอิทธิพลจากอุบัติเหตุรถตู้โดยสารครั้งใหญ่บนทางยกระดับดอนเมืองโทลล์เวย์เมื่อเดือนธันวาคม 

พ.ศ. 2553 ทําให้มีการกวดขันความปลอดภัยรถตู้โดยสารสาธารณะในช่วงดังกล่าว ดังจะเห็นได้จากดัชนีการเสียชีวิตในช่วงเดือนมกราคม ถึง 

พฤษภาคม พ.ศ. 2554 มีค่าเพียง 0.058 แต่เมื่อพิจารณาความถี่และความรุนแรงในช่วงเดือนเดียวกันในปี พ.ศ. 2555 พบว่าเพิ่มขึ้นอย่างมาก 
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ตารางที่ 1 จำ นวนคดีอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย
ระหวาง ป พ.ศ. 2548 ถึง พ.ศ. 2553

ตารางที่ 2 สัดสวนอุบัติเหตุรถตูโดยสารในภาคตางๆ
ระหวาง ป พ.ศ. 2548 ถึง พ.ศ. 2553

ตารางที่ 3 อุบัติเหตุรถตูโดยสารที่เกิดขึ้นบนทางหลวงในภาคตางๆ ในป พ.ศ. 2554



โดยมีจํานวนผู้บาดเจ็บเพิ่มขึ้นถึง 103.70% และผู้เสียชีวิตเพิ่มขึ้นถึง 420% นอกจากนี้ ดัชนีการเสียชีวิตยังเพิ่มขึ้นเป็น 0.136 อีกด้วย ดังแสดง

ในตารางท่ี 4

จากสถิติอุบัติเหตุรถตู้โดยสาร ทั้งสถิติในภาพรวมและสถิติของรถตู้โดยสารสาธารณะ พบว่าในระยะยาวความถี่ของอุบัติเหตุจะมีแนวโน้มลดลง

แต่สถิติในปีล่าสุดแสดงให้เห็นว่าความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสารกลับเพิ่มขึ้น นอกจากนี้ การเสียชีวิตนั้นก็กลับเพิ่มขึ้นด้วย ทั้งนี้รถตู้

โดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนถูกต้องมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุต่ํากว่ารถตู้โดยสารทั่วไป ซ่ึงอาจเกิดจากมาตรการควบคุมความปลอดภัย

อย่างเข้มงวดต่อรถตู้ในกลุ่มนี้ของหน่วยงานภาครัฐ แต่ในด้านความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแล้วกลับไม่แตกต่างจากรถตู้อื่นๆมากนักสําหรับ

พื้นที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ พบว่ากรุงเทพมหานครและภาคกลางเป็นพื้นที่ที่เกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสารความถี่สูงท่ีสุด ทั้งนี้อาจเป็นเพราะพื้นที่

ดังกล่าวเป็นพื้นที่ที่มีจํานวนรถตู้โดยสารให้บริการอยู่มากที่สุดนั่นเอง

ข้อมูลอุบัติเหตุรถตู้โดยสารชี้ให้เห็นถึงความจําเป็นในการทบทวนมาตรฐานควบคุมความปลอดภัยของรถตู้โดยสารสาธารณะที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

เพื่อให้เกิดการแก้ไขปัญหาอย่างตรงจุดและเป็นระบบ ซ่ึงจะช่วยลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุรถตู้โดยสาร

สาธารณะอย่างยั่งยืน ในส่วนต่อไป จะกล่าวถึงผลการศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสาร ซ่ึงจะเป็นข้อมูลสําคัญในการกําหนด

มาตรการควบคุมความปลอดภัยอย่างเหมาะสมต่อไป

4. ปจจัยที่ทำ ใหรถตูโดยสารสาธารณะไมปลอดภัย
ในส่วนนี้จะกล่าวถึงปัจจัยที่ทําให้รถตู้โดยสารสาธารณะไม่ปลอดภัย กล่าวคือ รถตู้โดยสารสาธารณะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่า

และเมือ่เกดิอบุตัเิหตจุะมรีะดบัความรนุแรงมากกวา่รถโดยสารสาธารณะประเภทอืน่ๆ โดยจะมุง่เนน้ถงึปัจจัยเฉพาะสาํหรบัรถตูโ้ดยสารสาธารณะ

ซ่ึงแตกต่างจากรถโดยสารสาธารณะประเภทอื่นๆ โดยจะแบ่งเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ ปัจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะ และปัจจัยเกี่ยวกับมนุษย์ 

ดังรายละเอียดต่อไปนี้

4.1 ปจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถตู้โดยสารสาธารณะมักมีความรุนแรง ดังจะเห็นได้ในภาพสภาพรถตู้ที่พังยับเยินตามที่ปรากฏในข่าวอยู่เสมอ ด้วยเหตุนี้

ความไม่ปลอดภัยของรถตู้โดยสารในแง่ของตัวรถจึงได้รับความสนใจอย่างมากในสังคมไทย ในส่วนนี้จะกล่าวถึงประเด็นต่างๆ เกี่ยวกับลักษณะ

ทางวิศวกรรมของรถตู้ ตลอดจนอุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ ที่ส่งผลต่อความปลอดภัย โดยประมวลข้อมูลจากการสัมภาษณ์ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ

ด้านวิศวกรรมยานยนต์ ดังนี้

4.1.1 เสถียรภาพการทรงตัว

จากสถิติอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะท่ีบันทึกโดยกรมการขนส่งทางบก พบว่าในจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในปี พ.ศ. 2554 ซ่ึงมีผู้บาดเจ็บหรือ
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ตารางที่ 4  สถิติการเกิดอุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะที่ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสง (รถตูปายเหลือง)



เสียชีวิตท้ังหมด 29 ครั้ง มี 12 ครั้งท่ีรถตู้พลิกคว่ําหรือเสียหลักตกข้างทาง ส่วนสถิติในปี พ.ศ. 2555 ตั้งแต่เดือนมกราคม ถึง พฤษภาคม 

จากจํานวนอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิตท้ังหมด 17 ครั้ง มีถึง 9 ครั้งท่ีรถตู้พลิกคว่ําหรือเสียหลักตกข้างทาง สถิติดังกล่าวแสดงถึงความ

เสี่ยงต่อการพลิกคว่ําหรือเสียหลักตกข้างทางของรถตู้เมื่อเกิดอุบัติเหตุซ่ึงอาจเกิดจากปัญหาดา้นเสถียรภาพการทรงตัวของรถตู้โดยสาร

ผลของเสถียรภาพการทรงตัวต่อความปลอดภัยของรถตู้ได้รับความสนใจอย่าง

มากในประเทศสหรัฐอเมริกาเนื่องจากมีการเกิดอุบัติเหตุรถตู้พลิกคว่ําบ่อยครั้ง 

จากผลการศึกษาของคณะกรรมการความปลอดภัยการขนส่งแห่งชาติ (National

Transportation Safety Board) ของสหรฐัฯ (NTSB, 2002) พบวา่รถตูม้คีวาม

เสี่ยงในการพลิกคว่ํา (Rollover) สูงกว่ารถยนต์ทั่วไป ทั้งนี้เนื่องจากรถตู้มี

จุดศูนย์ถ่วงสูงโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อบรรทุกผู้โดยสารเต็มคันรถ นอกจากนี้

ผลการศึกษายังกล่าวถึงศักยภาพของเทคโนโลยีที่ช่วยป้องกันการพลิกคว่ําได้ 

เช่น Electronic Stability Control (ESC) และ Anti-lock Braking System 

(ABS) เปน็ตน้ แมว้า่รถตูท้ีใ่ช้ในสหรฐัฯ อาจมคีวามแตกตา่งจากรถตูโ้ดยสารใน

ประเทศไทยอยูบ่า้ง แต่สถติกิารพลกิคว่าํของรถตูโ้ดยสารในประเทศไทยชีใ้ห้เหน็

ว่าผลการศึกษาของสหรัฐฯ ก็ควรจะถูกนํามาทบทวนและตรวจสอบกับ

สถานการณ์ในประเทศไทยด้วย เพื่อนําเสนอแนวทางจัดการปัญหาด้านการขาด

เสถียรภาพการทรงตัวของรถตู้โดยสารในประเทศไทยอย่างเหมาะสม 

4.1.2 ความแข็งแรงของโครงสรางรถตูโดยสาร

รถตู้โดยสารทีใ่ชใ้นประเทศไทยเป็นแบบรถตู้หนา้ตดั แตกต่างจากรถตูห้นา้ยาวซึง่มเีครือ่งยนตอ์ยูด่า้นหนา้รถทีใ่ชใ้นตา่งประเทศ เชน่ สหรัฐอเมรกิา

ดังรูปท่ี 1 ดังนั้น โครงสร้างรถตู้โดยสารที่ใช้ในประเทศไทยจึงไม่มีพื้นที่ยุบตัว (Crumble Zone) เมื่อเกิดการชนด้านหน้าจึงไม่มีการดูดซับแรง

โดยโครงสร้างของตัวรถ ทาํให้ผูโ้ดยสารอาจได้รับแรงกระแทกอย่างเต็มที ่นอกจากนี ้โครงสร้างรถตู้โดยสารไมม่โีครงเหล็กรบัแรงด้านขา้ง (Side 

Bar) เพื่อป้องกันผู้โดยสารจากการชนด้านข้าง (นักสิทธ์ิ นุ่มวงษ์, สัมภาษณ์, 20 มิถุนายน 2555) การตรวจสอบข้อมลูจากกรมการขนส่งทางบก 

ซ่ึงกํากับดูแลมาตรฐานวิศวกรรมของรถยนต์ที่ใช้ในประเทศไทยพบว่า ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีมาตรฐานการทดสอบความแข็งแรงของ

โครงสร้างรถตู้โดยสาร โดยกรมการขนส่งทางบกขาดแคลนบุคลากรผู้เชี่ยวชาญ และยังไม่มีศูนย์ทดสอบที่สามารถรับรองมาตรฐานความ

แข็งแรงของรถได้ ทั้งนี้เนื่องจากในการจัดตั้งศูนย์ทดสอบนั้นมีต้นทุนสูงท้ังในการลงทุนเริ่มต้นและต้นทุนการดําเนินการ
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รูปที่ 2 สภาพรถตูโดยสารที่ประสบอุบัติเหตุบนทางยกระดับ
ดอนเมืองโทลลเวยกับคำ ถามถึงความแข็งแรงของโครงสรางรถตู
ที่มา: หนังสือพิมพขาวสดวันที่
28 ธันวาคม 2553

รูปที่ 1 รถตูโดยสาร 15 ที่นั่ง
ยี่หอ Ford รุน Econoline XLT ที่ใชแพรหลายในสหรัฐอเมริกา

ที่มา: http://www.bandago.com/
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4.1.3 ความเสี่ยงที่ผูโดยสารหลุดจากตัวรถหรือไดรับแรงกระแทกรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ

เมือ่รถตูโ้ดยสารเกดิอบุตัเิหตมุกัพบวา่มคีวามเสีย่งสงูท่ีผูโ้ดยสารไดรั้บแรงเหว่ียงหรือแรงกระแทก

จนกระเด็นออกจากตัวรถ ซ่ึงทําให้มีอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสสูงกว่าผู้โดยสาร

ทีไ่มไ่ดห้ลดุออกจากตวัรถอยา่งมาก นอกจากนี ้แมผู้โ้ดยสารไม่กระเด็นหลดุจากตวัรถ แต่กอ็าจ

ถูกแรงเหว่ียงให้ไปกระแทกกับส่วนต่างๆ ของรถตู้ทําให้ได้รับบาดเจ็บได้ จากสถิติอุบัติเหตุรถตู้

โดยสารพบว่าผู้ที่เสียชีวิตส่วนใหญ่เกิดจากการหลุดออกจากตัวรถ กรมการขนส่งทางบกได้

ตระหนักถึงความเสี่ยงนี้ จึงได้ออกประกาศให้รถตู้ ซ่ึงจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วย

การขนส่งทางบก และกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ต้องติดตั้งเข็มขัดนิรภัยตามแบบและคุณลักษณะท่ี

กรมการขนส่งทางบกกําหนด เริ่มบังคับใช้ตั้งแต่ 1 เมษายน 2555 ซ่ึงอาจช่วยให้ผู้โดยสารรถตู้

ที่คาดเข็มขัดนิรภัยลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตได้ อย่างไรก็ตาม มาตรการดังกล่าว

อาจยังไม่ครอบคลุมถึงปัญหาการยึดที่นั่งโดยสารที่ไม่ได้มาตรฐาน ทําให้ที่นั่งโดยสารหลุดเมื่อเกิด

อุบัติเหตุเป็นเหตุให้ผู้โดยสารได้รับอันตรายซึ่งเป็นปัญหาท่ีพบบ่อยครั้งเช่นกัน 

4.1.4 ความเส่ียงที่ผูโดยสารจะติดอยูในตัวรถเมื่อเกิดอุบัติเหตุ

รถตู้มีประตูสําหรับผู้โดยสารเข้าออกเพียงบานเดียว เมื่อเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ํา อาจทําให้ผู้โดยสารติดอยู่ในตัวรถไม่สามารถออกมาได้ และอาจได้

รับอันตรายจากการเกิดไฟไหม้หรือการระเบิดในกรณีที่มีเชื้อเพลิงร่ัวไหล แม้ในการออกแบบโครงสร้างรถตู้ให้มีประตู 2 ด้านอาจทําให้ เช่น ในรถตู้

โดยสารสมัยใหม่บางรุ่น แต่ก็เป็นการเปลี่ยนแปลงซ่ึงส่งผลต่อกระบวนการผลิต และต้นทุนการผลิตอย่างมาก (จักรกฤช ตั้งใจตรง, สัมภาษณ์, 

20 มิถุนายน 2555) นอกจากนี้ ประตูรถตู้โดยสารเป็นประตูบานเลื่อนด้านข้าง ซ่ึงหากเกิดอุบัติเหตุการชน รางเลื่อนประตู้อาจเกิด การบิดเสียรูป

ทําให้ไม่สามารถเปิดประตูได้ และทําให้การช่วยเหลือผู้โดยสารที่ติดอยู่ด้านในรถทําได้อย่างยากลําบากอีกด้วย

4.2 ปจจัยเกี่ยวกับมนุษย์
พฤติกรรมมนุษย์เป็นปัจจัยสําคัญท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับรถตู้ซ่ึงเป็นสาเหตุหลัก

ของอุบัติเหตุ อย่างไรก็ดี พฤติกรรมของผู้โดยสารก็มีส่วนในการเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และทําให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงกว่าท่ีควร

จะเป็นด้วย ดังจะกล่าวถึงต่อไปนี้

4.2.1 พฤติกรรมการขับรถเร็ว

จากสถิติอุบัติเหตุรถตู้โดยสารของกรมการขนส่งทางบก พบว่าการขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกําหนดเป็นสาเหตุสําคัญอันดับแรกของการเกิดอุบัติเหตุ 

จากการสัมภาษณ์ผู้โดยสารรถตู้สาธารณะพบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่เคยมีประสบการณ์นั่งรถตู้ที่ผู้ขับใช้ความเร็วสูงมาก ในบางกรณีสูงถึง 140 กิโลเมตร

ต่อชั่วโมง (ผู้โดยสารรถตู้ร่วมบริการ บขส. สายที่ 971, สัมภาษณ์, 4 กรกฎาคม 2555) การขับรถเร็วทําให้มีความเสี่ยงสูงท่ีรถตู้โดยสารจะเสีย

หลักหรือพลิกคว่ํา เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น รถคันหน้าเบรกกะทันหัน มีรถตัดหน้า หรือยางระเบิด ผู้ขับรถจะไม่สามารถบังคับรถให้หยุด

โดยปลอดภัยได้ ความเสี่ยงของการเสียหลักและพลิกความจะยิ่งเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีน้ําหนักบรรทุกมาก คือ มีผู้โดยสารเต็มคัน (NTSB, 2002) 

ซ่ึงอาจนําไปสู่อัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีสูงมาก

4.2.2 พฤติกรรมการขับรถอยางไมปลอดภัย
นอกจากการใช้ความเร็วสูงแล้ว พฤติกรรมการขับรถอย่างไม่ปลอดภัย และการไม่เคารพกฎจราจร ก็เป็นสาเหตุสําคัญอีกสาเหตุหนึ่งของ

อุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะ โดยผู้ขับรถอาจมีพฤติกรรมขับรถจ่อคันหน้าในระยะกระชั้นชิด แซงในระยะกระช้ันชิด การแซงโดยใช้ช่องทางซ้าย 

การเบรกกะทันหัน การขับรถแข่งกันเพื่อแย่งรับผู้โดยสาร ซ่ึงพฤติกรรมเหล่านี้นอกจากจะมีที่มาจากความพยายามในการทําความเร็วให้สูงท่ีสุดแล้ว

บางคร้ังยังเกิดจากความคึกคะนองของผู้ขับรถอีกด้วย และเนื่องจากลักษณะทางวิศวกรรมของรถตู้โดยสาร ซ่ึงมีเสถียรภาพไม่ดีเท่ารถยนต์

ส่วนบุคคล 4 ล้อ พฤติกรรมการขับรถดังกล่าวจึงเพิ่มความเสี่ยงให้เกิดการเสียหลักหรือพลิกคว่ําเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินด้วย

รูปท่ี 3 สภาพรถตูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุ
หลังคาเปด และเกาอ้ีหลุดออกจากตัวรถ

ที่มา: หนังสือพิมพขาวสด
วันที่ 12 กรกฎาคม 2554
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4.2.3 ทักษะและสภาพความพรอมของผูขับรถ

แม้ว่ารถตู้โดยสารสาธารณะจะมีขนาดและความยาวไม่มากนักเมื่อเทียบกับรถโดยสารโดยทั่วไป แต่ทักษะการบังคับควบคุมรถอย่างเหมาะสม 

และทักษะการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน เช่น เมื่อเกิดยางระเบิด ก็มีความจําเป็นและจะมีส่วนช่วยป้องกันหรือบรรเทาอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นจาก

การเสียหลักของรถตู้โดยสารได้ ในปัจจุบัน ผู้ขับรถตู้โดยสารสาธารณะจะต้องได้รับใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ ซ่ึงจะต้องผ่านการฝึกอบรม

การขับรถ แต่หลักสูตรการฝึกอบรมยังไม่ได้เน้นทักษะการตอบสนองเหตุฉุกเฉินสําหรับรถตู้โดยสารเป็นการเฉพาะ สภาพความพร้อมของผู้ขับรถ

ก็เป็นปัจจัยหนึ่งซ่ึงส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะ โดยรถตู้โดยสารสาธารณะท่ีให้บริการในเส้นทางท่ีมีระยะยาว มีความเสี่ยงที่

จะเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากผู้ขับรถหลับใน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเทศกาลซึ่งผู้ขับรถต้องพยายามทําจํานวนรอบเพื่อรับผู้โดยสารให้ได้มากที่สุด 

จึงขาดการพักผ่อนและเกิดการหลับในขณะขับรถ

4.2.4 พฤติกรรมการดัดแปลงสภาพรถ

รถตู้โดยสารสาธารณะมักถูกดัดแปลงสภาพ โดยเฉพาะการดัดแปลงเพิ่มเติมจํานวนที่นั่งเพื่อให้บรรทุกผู้โดยสารได้มากที่สุด การดัดแปลงท่ีนั่ง

โดยไม่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบกน้ันเป็นการละเมิดกฎหมาย แต่ก็สามารถพบได้ทั่วไป การดัดแปลงท่ีนั่งโดยไม่ได้รับการตรวจสอบ

อาจทําให้การติดตั้งท่ีนั่งไม่แข็งแรง เมื่อเกิดอุบัติเหตุอาจหลุดจากจุดติดตั้งกับตัวรถทําให้ผู้โดยสารได้รับอันตรายได้ นอกจากนี้ การบรรทุก

ผู้โดยสารมากเกินที่ได้รับอนุญาตก็อาจทําให้มีการกระจายน้ําหนักระหว่างเพลารถอย่างไม่เหมาะสม ทําให้เสถียรภาพการทรงตัวของรถเสียไป 

และอาจทําให้ความเสี่ยงต่อการเสียหลักหรือพลิกคว่ําเพิ่มขึ้นหากผู้ขับรถตู้ไม่มีทักษะการขับรถท่ีดีพอ (ศราวุธ เลิศพลังสันติ, 2555)

4.2.5 พฤติกรรมของผูโดยสารรถตู

พฤติกรรมของผู้โดยสารรถตู้เป็นปัจจัยที่มีส่วนทําให้เกิดอุบัติเหตุและเพ่ิมความรุนแรงของอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะด้วย สําหรับรถตู้

โดยสารสาธารณะเส้นทางในเมือง ในช่วงเวลาเร่งด่วนมีผู้โดยสารใช้บริการเป็นจํานวนมาก บางคร้ังผู้โดยสารขึ้นรถตู้อย่างเบียดเสียด หรือมี

ผู้โดยสารยืนในรถตู้ ซ่ึงทําให้รถตู้มีน้ําหนักบรรทุกสูงกว่าที่ควรจะเป็น และอาจเสี่ยงต่อการเกิดยางระเบิด หรือทําให้เสถียรภาพการทรงตัวแย่ลง 

นอกจากนี้ ผู้โดยสารรถตู้ส่วนใหญ่ยังละเลยการคาดเข็มขัดนิรภัย แม้ว่าจะมีเข็มขัดนิรภัยติดตั้งอยู่ เมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงได้รับอันตรายจาก

การกระแทกหรือเสี่ยงต่อการหลุดออกจากตัวรถได้

5. แนวปฏิบัติที่ดี

5.1 การทดสอบความแข็งแรงของรถตูโดยสาร
ในต่างประเทศมีการทดสอบความแข็งแรงของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพื่อควบคุมความปลอดภัย การทดสอบความแข็งแรง

ของยานพาหนะที่เกี่ยวข้องสําหรับรถตู้โดยสารนั้นคือการทดสอบการรับแรงของโครงสร้าง และการทดสอบการชน มาตรฐานสากลที่ใช้ทดสอบ

ความแข็งแรงของโครงสร้างรถขนส่งผู้โดยสารขนาดเล็ก (ไม่เกิน 22 ที่นั่ง) คือ มาตรฐานคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจยุโรปแห่งสหประชาชาติ 

UNECE Regulation No. 52 - Construction of Small Capacity Public Service Vehicles โดยการทดสอบว่าเมื่อใช้น้ําหนักมาตรฐาน

ในการกดหลังคาแล้วโครงสร้างรถสามารถทนได้หรือไม่ ประเทศเพ่ือนบ้านของไทยท่ีมีศูนย์ทดสอบซึ่งสามารถทําการทดสอบนี้ได้ คือ ประเทศ

มาเลเซีย แต่ในประเทศไทยยังไม่มีศูนย์ทดสอบดังกล่าว (จักรกฤช ตั้งใจตรง, สัมภาษณ์, 20 มิถุนายน 2555) 

การทดสอบความแขง็แรงของโครงสร้างรถอีกอยา่งหน่ึงคอืการทดสอบการชน (Crash Test) 

ซ่ึงมีความสําคัญมากในการประเมินความปลอดภัยของรถตู้ ตามมาตรฐานสากลที่ใช้ทดสอบ

การชนมีหลายมาตรฐาน เช่น ENCAP ซ่ึงเป็นมาตรฐานของสหภาพยุโรป ANCAP 

ของออสเตรเลีย เป็นต้น ผลการทดสอบ Crash Test สําหรับรถตู้ในต่างประเทศพบว่า 

รถตูบ้างรุ่นมรีะดบัความปลอดภยัทีต่่าํมาก (ANCAP 2009) สาํหรบัในประเทศไทย ยงัไมม่ี

ศนูยท์ดสอบการชน เนือ่งจากการจดัตัง้ศนูยท์ดสอบและการดาํเนนิการทดสอบตอ้งใชต้น้ทนุ

สูงมาก (นักสิทธ์ิ นุ่มวงษ์, สัมภาษณ์, 20 มิถุนายน 2555)
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นอกจากมาตรฐานเกี่ยวกับความแข็งแรงของโครงสร้างรถตู้แล้ว 

คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจยุโรปแห่งสหประชาชาติ ยังได้กําหนด

มาตรฐานเกี่ยวกับที่นั่งโดยสาร จุดยึดที่นั่งโดยสาร และเข็มขัด

นิรภัยด้วย ได้แก่ UNECE Regulation No. 80 Uniform Provi-

sions Concerning The Approval of Seats of Large Passen-

ger Vehicles and of These Vehicles With Regard to the 

Strength of the Seats and Their Anchorages กาํหนดมาตรฐาน

ทีน่ัง่โดยสารและจดุยดึทีน่ัง่โดยสาร และ UNECE Regulation No. 

16 Uniform Provisions Concerning The Approval of Safety 

Belt, Child Restraint Systems and Isofix Child Restraint 

Systems กําหนดมาตรฐานเข็มขัดนิรภัยและระบบยึดผู้โดยสารไว้

กับท่ีนั่งเพื่อความปลอดภัย

5.2 การใหคำ แนะนำ เกี่ยวกับการใชรถตูโดยสาร
ในประเทศสหรัฐอเมริกา คณะกรรมการความปลอดภัยการจราจรทางหลวงแห่งชาติ (National Highway Traffic Safety Administration) 

ได้มีประกาศเตือนเกี่ยวกับความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ําของรถตู้โดยสารอย่างกว้างขวาง และมีการจัดทําคําแนะนําสําหรับผู้ใช้

รถตู้โดยสารในด้านต่างๆ (รูปท่ี 5) ได้แก่ การตรวจสอบสภาพรถก่อนการใช้รถ การเติมลมยางและความดันลมยางที่เหมาะสม การใช้ยางสํารอง 

การใช้ความเร็ว การบรรทุกผู้โดยสาร การคาดเข็มขัดนิรภัย การบรรทุกสิ่งของ รวมถึงการกําหนดให้ผู้ขับรถต้องได้รับการฝึกอบรมการขับ

รถตู้โดยสารเป็นการเฉพาะ

5.3 การตรวจสอบสาเหตุของอุบัติเหตุรถตูโดยสาร
ในประเทศสหรัฐอเมริกา ทุกครั้งท่ีเกิดอุบัติเหตุเกี่ยวกับการขนส่งคร้ังใหญ่ มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจํานวนมาก ซ่ึงรวมถึงอุบัติเหตุรถตู้โดยสาร

ด้วย คณะกรรมการความปลอดภัยการขนส่งแห่งชาติ (National Transportation Safety Board หรือ NTSB) จะตรวจสอบเพ่ือหาสาเหตุของ

อุบัติเหตุในเชิงลึก และมีการแถลงการณ์ถึงสาเหตุของอุบัติเหตุและคําแนะนําในการป้องกันบรรเทาอุบัติเหตุด้วย นอกจากนี้ NTSB ยังได้ทํางาน

วิจัยเพื่อหาสาเหตุของความไม่ปลอดภัยในการใช้รถตู้โดยสาร โดยการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น และทําการทดลองกับรถตู้โดยจําลอง

สภาพการอุบัติเหตุจริง ซ่ึงจากผลการวิจัยพบว่าการบรรทุกผู้โดยสารเต็มหรือเกินพิกัดและการเติมความดันลมยางที่ไม่เหมาะสมเป็นการเพิ่ม

ความเสี่ยงในการพลิกคว่ําของรถตู้โดยสาร

รูปที่ 5 เอกสารคำ แนะนำ เกี่ยวกับความปลอดภัยรถตูโดยสารของ NHTSA
(ที่มา: http://www.safercar.gov/Vehicle+Shoppers/Passenger+Van+Safety)

รูปท่ี 4 การทดสอบการชน (crash test) ของรถตูขนของ Mitsubishi รุน Express 
(ท่ีมา: Crash_Test_Dummy_Man’s photo stream 

http://www.flickr.com/photos/69220631@N02/)
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5.4 หนวยงานกำ กับดูแลรถตูโดยสารสาธารณะ
ในนครนิวยอร์ก สหรัฐอเมริกา ได้มีการจัดตั้งหน่วยงานกํากับดูแลรถตู้โดยสารสาธารณะขึ้นมาเป็นการเฉพาะ คือ กองควบคุมรถตู้โดยสาร 

(Commuter Van Authority หรือ CVA) ซ่ึงเป็นส่วนหนึ่งของคณะกรรมการรถแท็กซี่และรถลีมูซีน ของนครนิวยอร์ก (New York City Taxi 

and Limousine Commission) CVA ทําหน้าที่ให้ใบอนุญาตแก่ผู้ประกอบการรถตู้โดยสารสาธารณะโดยพิจารณาจากคุณสมบัติของ

ผู้ประกอบการ ประสบการณ์ สถานะทางการเงิน เส้นทางที่ขอใบอนุญาต ตลอดจนการสนับสนุนจากประชาชนที่ใช้บริการ ในการให้ใบอนุญาต 

CVA จะพิจารณาเหตุผลความจาํเปน็ของการมบีริการรถตู้โดยสารสาธารณะในเส้นทางท่ีขออนญุาต โดยตอ้งคาํนงึถงึความไม่เพยีงพอของบริการ

ขนส่งสาธารณะอื่นๆ ที่มีอยู่ ตลอดจนผลกระทบของการดําเนินการรถตู้โดยสารต่อสภาพการจราจรในพื้นที่ที่อาจได้รับผลกระทบด้วย 

นอกจากนี ้CVA ทาํหนา้ทีก่าํหนดกฎเกณฑ์ตา่งๆ ทีผู่ป้ระกอบการรถตูโ้ดยสารสาธารณะตอ้งปฏบิตัติาม เชน่ การตรวจสภาพรถ การมใีบอนญุาต

ขับรถสาธารณะ การจัดทําสมุดประจํารถ การทําประกันภัยสําหรับผู้โดยสาร (ขั้นต่ําไม่น้อยกว่า $100,000 ต่อคน) เป็นต้น ในปัจจุบันมี

ผู้ประกอบการรถตู้โดยสารที่ได้รับใบอนุญาตให้เดินรถโดย NYC มากกว่า 300 ราย

6. ขอเสนอแนะเชิงนโยบายการวางแผนและจัดการปญหาอุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะ
ในส่วนนี้จะนําเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อการป้องกันอุบัติเหตุและบรรเทาความรุนแรงของอุบัติเหตุรถตู้โดยสารสาธารณะ โดยจะ

แบ่งออกเป็นข้อเสนอแนะในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว ดังนี้

6.1 ขอเสนอแนะในระยะสั้น

6.1.1 การกวดขันใหผูโดยสารคาดเข็มขัดนิรภัย

เป็นที่ทราบกันดีว่าการคาดเข็มขัดนิรภัยช่วยลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตเมื่อเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมาก (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง

ประเทศไทย) อย่างไรก็ตาม แม้ว่ากรมการขนส่งทางบกจะได้ประกาศให้รถตู้โดยสารทุกคันต้องติดตั้งเข็มขัดนิรภัย และกฎหมายเริ่มมีผล

บังคับใช้แล้วตั้งแต่เดือนเมษายน พ.ศ. 2555 แต่จากการสํารวจรถตู้โดยสารสาธารณะและการสัมภาษณ์ผู้ขับรถตู้โดยสาร พบว่า แม้รถตู้ที่สํารวจ

จะมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย แต่ส่วนใหญ่ สภาพเข็มขัดไม่สมบูรณ์หรืออาจมีการผูกเข็มขัดรัดไว้กับตัวเก้าอี้ ดังแสดงในรูปท่ี 6 (ผู้โดยสาร

รถตู้โดยสารเอกชนร่วมบริการ ขสมก. สาย ต. 124, สัมภาษณ์, 6 กรกฎาคม 2555) โดยผู้ขับรถอ้างว่าเพื่อป้องกันไม่ให้หัวเข็มขัดทับเบาะ

ฉีกขาด ซ่ึงทําให้ผู้โดยสารไม่สามารถคาดเข็มขัดนั้นได้ นอกจากนี้ ผู้ขับรถอ้างว่าสําหรับรถตู้เส้นทางในเมือง มีผู้โดยสารขึ้นลงบ่อย และต้องมี

การขยับเข้าออกตลอดเวลา จึงทําให้การคาดเข็มขัดนิรภัยนั้นไม่เป็นการสะดวก (พนักงานขับรถตู้โดยสารเอกชนร่วมบริการ ขสมก. สาย ต. 124, 

สัมภาษณ์, 6 กรกฎาคม 2555) นอกจากนี้ ผู้โดยสารมีความเห็นว่าการคาดเข็มขัดนิรภัยทําให้รู้สึกอึดอัดจึงไม่ยอมคาด ผู้ขับรถก็ไม่สามารถ

ตรวจสอบได้อยา่งท่ัวถงึดงันัน้มาตรการเพิม่ความปลอดภยัของรถตูโ้ดยสารทีส่ามารถดาํเนนิ

การได้ทันที คือ การกวดขันโดยเจ้าหน้าที่ตํารวจให้ผู้โดยสารทุกคนต้องคาดเข็มขัดนิรภัย 

รวมถงึการปลกูฝงัจิตสาํนกึดา้นความปลอดภยัใหก้บัผูโ้ดยสารและผูข้บัรถตูโ้ดยสารสาธารณะ

เพือ่ใหเ้หน็ความจาํเปน็ของการคาดเขม็ขดันริภยั อยา่งไรกต็าม เพือ่ใหก้ารบงัคบัใชก้ฎหมาย

เป็นไปได้อย่างสมบูรณ์ จําเป็นต้องแก้ไขกฎหมาย พ.ร.บ. จราจรทางบก เพื่อให้ผู้โดยสาร

ที่นั่งตอนหลังของรถตู้โดยสารต้องคาดเข็มขัดนิรภัยด้วย เนื่องจากกฎหมายปัจจุบันบังคับ

ให้ผู้ที่นั่งตอนหน้าของรถเท่านั้นที่ต้องคาดเข็มขัดนิรภัย ทั้งนี้เพื่อให้ผู้ขับรถสามารถตรวจ

สอบให้ผู้โดยสารคาดเข็มขัดได้โดยสะดวก ภาครัฐอาจต้องกําหนดมาตรฐานการรับ

จดทะเบยีนรถตูโ้ดยสารเพิม่เตมิ ให้มกีารตดิตัง้สญัญาณไฟเตอืนในกรณทีีผู่โ้ดยสารไมค่าด

เข็มขัดด้วย

นอกจากการเข้มงวดให้ผู้โดยสารรถตู้ต้องคาดเข็มขัดนิรภัยแล้ว ยังมีประเด็นสําคัญอื่นๆ 

ที่ดําเนินการเกี่ยวกับเข็มขัดนิรภัยในรถตู้ อาทิ การตรวจสอบการดัดแปลงท่ีนั่งว่ามีความ

แข็งแรง โดยเฉพาะความแข็งแรงของจุดติดตั้งเก้าอี้กับตัวรถ เพื่อให้มั่นใจได้ว่าผู้โดยสาร

รูปท่ี 6 ทำ ไมเข็มขัดนิรภัยในรถตูโดยสาร
จึงไมสามารถใชงานได

(ท่ีมา: http://paul012.blogspot.com/)
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ที่คาดเข็มขัดนิรภัยจะไม่หลุดออกจากตัวรถ นอกจากนี้ ยังต้องตรวจสอบคุณภาพการใช้งานของเข็มโดยเข็มขัดนิรภัยที่มีคุณภาพจะต้องรับ

แรงกระแทกได้สงู แต่จะต้องปลดไดง่้ายทนัททีีผู่ใ้ช้ตอ้งการ เพือ่มใิห้ผูโ้ดยสารท่ีคาดเขม็ขดันริภยัตดิอยูใ่นรถหากเกดิอบุตัเิหต ุทัง้นีต้อ้งมกีารศกึษา

เพื่อกําหนดรูปแบบและมาตรฐานของตัวเข็มขัดนิรภัยให้มีความเหมาะสมกับรถตู้โดยการของไทยด้วย

6.1.2 การตรวจจับความเร็ว
การขับรถเร็วเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถตู้โดยสาร มาตรการควบคุมความเร็วจึงสามารถลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุของ

รถตู้โดยสารได้ อย่างไรก็ตาม การตรวจจับความเร็วโดยเจ้าหน้าที่ตํารวจนั้นมีข้อจํากัดของบุคลากรและเครื่องมืออุปกรณ์ ทําให้ไม่สามารถ

ดําเนินการได้อย่างทั่วถึง จึงได้มีความพยายามใช้เทคโนโลยีในการควบคุมความเร็ว เช่น การใช้ระบบ RFID ในการตรวจจับความเร็ว 

โดยกรมการขนส่งทางบกได้บังคับให้รถตู้ร่วมบริการ ขสมก. และ บขส. ติด RFID และมีเครื่องอ่านสัญญาณ RFID บนทางยกระดับ

ดอนเมอืงโทลล์เวย ์และทางพิเศษอืน่ๆ ในรัศม ี300 กโิลเมตรจากกรุงเทพมหานคร ข้อมลูการตรวจจับเดือนเมษายน ถงึ พฤษภาคม พ.ศ. 2555 

พบว่าได้มีผู้ขับรถตู้ที่ใช้ความเร็วเกินกําหนดถึงกว่า 3,000 ราย (กรมการขนส่งทางบก, 2555) ทั้งนี้ ผู้ที่ถูกตรวจจับความเร็วเกินกําหนดจะต้อง

เสียค่าปรับครั้งแรก 5,000 บาท ครั้งท่ี 2 10,000 บาท หากไม่เสียค่าปรับจะถูกยกเลิกใบอนุญาต โดยตั้งแต่เริ่มใชร้ะบบดังกล่าวมีผู้มาเสียค่าปรับ

แล้ว 507 คนอย่างไรก็ตาม ปัญหาของการใช้ระบบ RFID คือ สามารถตรวจจับความเร็วรถได้เฉพาะในเส้นทางที่มีเครื่องอ่านสัญญาณติดตั้งอยู่

เท่านั้น โดยการติดตั้งเครื่องอ่านเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการตรวจจับความเร็วจะต้องมีระยะไม่ห่างกันมากนัก ดังนั้นการติดตั้งระบบ RFID 

ให้ครอบคลุมทั่วถึงทุกเส้นทางที่มีรถตู้โดยสารให้บริการจึงต้องใช้งบประมาณสูงมาก 

การใช้เทคโนโลยีการตรวจจับความเร็วที่มีประสิทธิภาพอีกประเภทหนึ่ง คือ การติดตั้งระบบ GPS บนรถโดยสารสาธารณะทั้งหมด ซ่ึงระบบน้ี

จะสามารถตรวจสอบความเร็วของรถได้ทุกสถานที่โดยไม่จําเป็นต้องมีการติดตั้งเครื่องอ่านสัญญาณเหมือนระบบ RFID นอกจากนี้หากระบบ GPS 

ที่มีคุณภาพสูงยังสามารถตรวจสอบพฤติกรรมการขับรถ เช่น การเร่งความเร็ว การเปลี่ยนช่องจราจร การแซง ฯลฯ ได้อีกด้วย อย่างไรก็ตาม แม้ว่า

การใชร้ะบบ GPS จะมศีกัยภาพสงูในการควบคมุพฤตกิรรมการขบัรถตูใ้ห้มคีวามปลอดภยัมากขึน้ แต่ขอ้มลูทีไ่ดจ้ากระบบ GPS นัน้มปีริมาณมาก 

จําเป็นจะต้องมีศูนย์ประมวลผลข้อมูลเพื่อนําไปใช้ในการควบคุมและบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้น ในการลงทุนติดตั้งระบบ GPS 

สําหรับรถโดยสาร จึงต้องคํานึงถึงงบประมาณท่ีต้องใช้สําหรับลงทุนในศูนย์ควบคุม และงบดําเนินการด้วย

ทั้งนี้ในปัจจุบัน กรมการขนส่งทางบกกําลังอยู่ระหว่างการศึกษาเพื่อติดตั้งระบบ GPS ในรถโดยสารทั้งหมด ซ่ึงเป็นนโยบายที่เหมาะสม 

6.1.3 การบังคับใชกฎหมายที่เกี่ยวของ
การบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างเข้มงวดเป็นอีกแนวทางหนึ่งท่ีสามารถดําเนินการได้ทันทีเพื่อเพิ่มความปลอดภัยของรถตู้โดยสารสาธารณะ

ตัวอย่างเช่น การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดเพื่อควบคุมไม่ให้มีการบรรทุกผู้โดยสารเกินกําหนด รวมถึงการเข้มงวดต่อการดัดแปลง

รถตู้โดยสารโดยไม่ได้รับอนุญาตโดยเฉพาะการเพิ่มที่นั่ง ซ่ึงการละเมิดกฎหมายดังกล่าวเป็นการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกของรถตู้ให้สูงกว่าที่ควร

จะเป็นและเพิ่มความเสี่ยงต่อการเสียหลักพลิกคว่ํา ทั้งนี้การบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพจะต้องมีแผนการตรวจการรถตู้โดยสาร

สาธารณะอย่างบูรณาการระหว่างหน่วยงานรับผิดชอบที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมการขนส่งทางบก ขสมก. บขส. และเจ้าหน้าท่ีตํารวจจราจร 

โดยต้องดําเนินการครอบคลุมทุกพื้นที่อย่างท่ัวถึง และไม่เฉพาะแต่ในช่วงเทศกาลเท่านั้น ซ่ึงจะต้องได้รับการสนับสนุนด้านบุคลากรและ

งบประมาณจากภาครัฐที่เกี่ยวข้องอย่างเพียงพอด้วย นอกจากนี้ การให้ผู้โดยสารรถตู้มีส่วนร่วมในการกํากับดูแลผู้ขับขี่ก็อาจเป็นอีก

แนวทางหนึ่งท่ีจะช่วยให้มีการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น เช่น การใช้โปรแกรมตรวจจับความเร็วโดยใช้โทรศัพท์มือถือ 

ซ่ึงผู้บริโภคสามารถรายงานการขับขี่อย่างไม่ปลอดภัยได้โดยอัตโนมัติ เป็นต้น
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6.2 ขอเสนอแนะในระยะกลาง

6.2.1 การจำ กัดความเร็วโดยการล็อกเครื่องยนต

เนื่องจากสภาพทางวิศวกรรมของรถตู้โดยสาร ทําให้ไม่เหมาะท่ีจะขับข่ีด้วยความเร็วสูง มาตรการควบคุมความเร็วน่าจะได้ผลดีคือการจํากัด

ความเร็วโดยการล็อกเคร่ืองยนต์ไม่ให้สามารถขับข่ีด้วยความเร็วได้สูงเกินกว่าที่กําหนด โดยอาจทําเฉพาะกับรถตู้โดยสารสาธารณะ หรือกับ

รถตู้ทุกประเภทรวมถึงรถตู้ส่วนบุคคลด้วย ซึ่งในทางเทคนิคแล้วสามารถดําเนินการได้ทันท ี โดยการกําหนดมาตรฐานเครื่องยนต์รถตู้โดยสาร 

แต่ในทางกฎหมายแล้วจําเป็นจะต้องแก้ไขกฎหมาย (กฎกระทรวง ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2524) ออกตามความในพระราชบัญญัติ การขนส่งทางบก 

พ.ศ. 2522) เพื่อให้บังคับใช้ได้ อย่างไรก็ดี ในปัจจุบันยังไม่มีข้อมูลสนับสนุนชัดเจนว่า หากจะจํากัดความเร็วแล้ว ควรจํากัดความเร็วไว้ที่เท่าใด 

และอาจมีข้อทักท้วงว่า หากจํากัดความเร็วแล้ว จะมีปัญหาเร่ืองความปลอดภัยตามมาหรือไม่ เมื่อเกิดความแตกต่างระหว่างความเร็วของรถตู้

และความเร็วของรถอื่นๆ ในกระแสจราจร หรือเมื่อผู้ขับรถตู้ต้องการใช้ความเร็วในการแซง แต่ไม่สามารถทําได้เนื่องจากเครื่องยนต์ถูกจํากัด

ความเร็ว ประเด็นดังกล่าวจําเป็นต้องได้รับการศึกษาวิเคราะห์จากผู้เชี่ยวชาญเพื่อนํามากําหนดเป็นรายละเอียดในกฎหมายต่อไป

6.2.2 การทดสอบมาตรฐานความปลอดภัยเชิงวิศวกรรมของรถตูโดยสาร

แม้ว่าประเทศไทยจะเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ขนาดใหญ่ของภูมิภาคและของโลก แต่ในประเทศไทยยังไม่มีมาตรฐานการทดสอบความ

แข็งแรงหรือการชนของโครงสร้างรถตู้โดยสาร และไม่มีศูนย์ทดสอบมาตรฐานดังกล่าว การใช้รถตู้โดยสารอย่างแพร่หลายในประเทศไทย 

และการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงบ่อยคร้ังของรถตู้ ทําให้มีความจําเป็นจะต้องมีการทดสอบมาตรฐานความปลอดภัยเชิงวิศวกรรมสําหรับรถตู้โดยสาร

ภายใต้สภาพและเง่ือนไขการใช้งานเฉพาะของประเทศไทย ทั้งนี้ยังมีประเด็นปัญหาต่างๆ ที่ต้องมีการวิจัยเพื่อหาคําตอบและแนวทางดําเนินการ

อย่างเหมาะสมอีกหลายประเด็น อาทิ มาตรฐานการออกแบบโครงสร้างการรับแรงจากการชนด้านหน้าและด้านข้างท่ีเหมาะสม ผลของการ

ติดตั้งถังก๊าซ CNG ซ่ึงมีน้ําหนักมากบริเวณตอนท้ายของรถตู้โดยสารต่อการทรงตัว ผลของการจัดเรียงที่นั่งผู้โดยสารในกรณีนั่งไม่เต็มรถต่อ

การทรงตัว ความคุ้มค่าของการใช้ระบบอุปกรณ์เพื่อช่วยในการบังคับรถ เช่น ESC ระบบเบรค ABS ฯลฯ ความเสี่ยงของการท่ีผู้โดยสารติดอยู่

ในตัวรถเมื่อพลิกคว่ํา เป็นต้น

6.2.3 การจัดตั้งหนวยงานกำ กับดูแลความปลอดภัยรถตูโดยสารและฝกอบรม
เนื่องจากรถตู้โดยสารสาธารณะท่ีให้บริการในประเทศไทยมีจํานวนกว่า 10,000 คันทั้งรถตู้ป้ายเหลืองและป้ายดํา และมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมขึ้น

อย่างต่อเนื่อง การกํากับดูแลรถตู้โดยสารอย่างท่ัวถึงจึงเป็นไปได้ยากด้วยกําลังบุคลากรกรมการขนส่งทางบกท่ีมีอยู่อย่างจํากัด (ผู้ตรวจการ

ขนสง่ทางบกซ่ึงรับผดิชอบรถทกุประเภททีจ่ดทะเบยีนตาม พ.ร.บ. การขนสง่ทางบก ทัว่ประเทศมเีพยีงประมาณ 70 คน) ดงันัน้ จึงอาจมคีวามจาํเปน็

ทีจ่ะต้องจัดตัง้หน่วยงานขึน้เปน็การเฉพาะในการกาํกบัดแูลความปลอดภยัรถตูโ้ดยสารสาธารณะอย่างเหมาะสม โดยหนว่ยงานต้องทําหนา้ทีก่าํหนด

กฎเกณฑ์ต่างๆ เกี่ยวกับความปลอดภัยของรถตู้โดยสาร ทั้งด้านมาตรฐานความปลอดภัยของรถ คุณสมบัติของผู้ขับรถ มาตรฐานการบริการ 

การประกันภัย ซ่ึงมีรายละเอียดแตกต่างจากรถโดยสารประเภทอื่นที่กรมการขนส่งทางบกควบคุมอยู่ ตรวจสอบการดําเนินการของผู้ประกอบการ

ให้เป็นไปตามกฎเกณฑ์ นอกจากนี้ หน่วยงานกํากับดูแลท่ีจัดตั้งข้ึนใหม่นี้ ยังต้องรับผิดชอบการฝึกอบรมการขับรถอย่างปลอดภัย 

และการตอบสนองต่อเหตุการณ์ฉุกเฉินของผู้ขับรถตู้โดยสารอีกด้วย ทั้งนี้ อํานาจการให้ใบอนุญาตประกอบการยังเป็นของคณะกรรมการควบคุม

การขนส่งทางบกกลาง ซ่ึงกรมการขนส่งทางบกเป็นฝ่ายเลขานุการอยู่ โดยงบประมาณท่ีใช้ในการจัดตั้งและดําเนินการหน่วยงานกํากับดูแล

ความปลอดภัยรถตู้โดยสารนั้น อาจมีที่มาจากกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) 

6.3 ขอเสนอแนะในระยะยาว

6.3.1 การปฏิรูปโครงสรางสถาบันและองคกรเกี่ยวกับบริการรถโดยสารสาธารณะ
ความพยายามในการใช้มาตรการควบคุมความเร็วที่กล่าวถึงในข้อเสนอระยะสั้นและระยะกลางนั้น อาจกล่าวได้ว่าเป็นการแก้ปัญหาที่ปลายเหตุ 

โดยมิได้พยายามทําความเข้าใจว่าเหตุใดผู้ขับรถจึงใช้ความเร็วสูงเกินกว่าที่กฎหมายกําหนด จากการสัมภาษณ์ผู้ขับรถพบว่าสาเหตุสําคัญของการ

ขับรถเร็ว คือ การที่ผู้ขับรถต้องการทําจํานวนรอบให้ได้มากๆ เพื่อรับผู้โดยสารได้จํานวนมาก และเพ่ือมีรายได้เพียงพอต่อต้นทุน (พนักงานขับ

รถตู้โดยสารเอกชนร่วมบริการ ขสมก. สาย ต. 27, สัมภาษณ์, 11 กรกฎาคม 2555) สมพร หลงจิ (2548) ได้สํารวจต้นทุนของการเดินรถตู้โดยสาร
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และพบว่าผู้ประกอบการต้องจ่ายเงินค่าคุ้มครองแก่ผู้มีอิทธิพล (อาจรวมถึงนักการเมือง คนมีสี) เป็นจํานวนเงินสูงมากจึงจะสามารถเดินรถได้

โดยไม่ถูกรบกวนจากเจ้าหน้าที่ของรัฐที่เกี่ยวข้อง (อาจรวมถึง เจ้าหน้าที่ตํารวจ เจ้าหน้าที่ ขสมก. ผู้ตรวจการกรมการขนส่งทางบก) ซ่ึงมีอํานาจปรับ

หรือดาํเนนิคดใีนขอ้หาละเมดิกฎหมายหรือกฎระเบยีบตา่งๆ โดยผูป้ระกอบการทีจ่่ายเงนิคา่คุม้ครองจะอาศยัใหผู้คุ้ม้ครองชว่ย “เคลยีร”์ ขอ้หาตา่งๆ 

แต่ถ้าหากไม่มีผู้คุ้มครองก็อาจต้องเสียค่าปรับในจํานวนที่สูงมาก

การจ่ายเงินค่าคุ้มครองเป็นรูปแบบหน่ึงของพฤติกรรม ซ่ึงนักเศรษฐศาสตร์เรียกว่า Rent Seeking โดยผู้จ่ายค่าคุ้มครองต้องการได้มาซึ่งสิทธิ

ในการหารายได้แต่เพียงผู้เดียวโดยไม่มีผู้อื่นมาแข่งขันโดยใช้วิธีการที่ไม่ได้ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มแก่สังคม วิธีการแก้ปัญหา Rent Seeking คือ

การปฏิรูปโครงสร้างสถาบันและองค์กร (Institutional and Organizational Reform) ตลอดจนกฎระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องให้มีความโปร่งใส 

รวมถึงการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ สําหรับในกรณีรถตู้โดยสารสาธารณะ โครงสร้างการกํากับดูแลที่ซํ้าซ้อน และกฎหมายบางส่วน

ที่อาจล้าสมัย ซํ้าซ้อนหรือขาดความชัดเจน เป็นโอกาสให้เจ้าหน้าที่ของรัฐที่เกี่ยวข้องสามารถเรียกร้องสินบนได้ 

ตัวอย่างเช่น รถตู้โดยสารร่วมบริการ ขสมก. ต้องปฏิบัติตามสัญญาร่วมบริการที่ทําไว้กับ ขสมก. ซ่ึงรวมถึงการจ่ายค่าร่วมบริการให้ ขสมก. ด้วย 

โดย ขสมก. จะทําหน้าที่เสมือนผู้กํากับดูแลรถตู้โดยสารเหล่านี้โดยนัย (de facto regulator) อย่างไรก็ตาม รถตู้โดยสารร่วมบริการ

เหล่านี้จดทะเบียนรับใบอนุญาตเป็นผู้ประกอบการตาม พ.ร.บ. การขนส่งทางบก และต้องผ่านกระบวนการขอใบอนุญาตและอนุมัติต่างๆ จาก

กรมการขนส่งทางบกจึงจะเดินรถได้ ดังนั้น ผู้ตรวจการกรมการขนส่งทางบกมีอํานาจตามกฎหมายเป็นผู้กํากับดูแล (de jure regulator) 

รถตู้โดยสาร นอกจากนี้ รถตู้โดยสารยังถูกควบคุมโดยตํารวจในท้องท่ีที่เส้นทางการเดินรถต้องผ่าน ซ่ึงมีอํานาจจับปรับในข้อหาต่างๆ ตาม 

พ.ร.บ. จราจรอีกด้วย การท่ี ขสมก. ซ่ึงเป็นผู้เดินรถโดยสารและเป็นคู่แข่งกับผู้ประกอบการรถตู้โดยสารทําหน้าที่เป็นผู้กํากับดูแลรถตู้โดยสาร

ร่วมบริการนับว่าผิดหลักการปกครองที่ดี (Good Governance) โดยหลักการผู้กํากับดูแล (Regulator) และ ผู้ดําเนินการ (Operator) จะต้องแยก

ออกจากกันเพื่อป้องกันผลประโยชน์ทับซ้อน (Conflict of Interest) นอกจากนี้ การทําหน้าที่เป็นผู้กํากับดูแลของ ขสมก. นั้น ยังซํ้าซ้อนกับ

กรมการขนส่งทางบก ทาํให้เกดิโอกาสในการทุจริตอยา่งท่ีไมค่วรจะเป็น โครงสร้างการกํากบัดแูลในลักษณะเดียวกนันีส้ามารถพบได้ในรถตู้โดยสาร

ร่วมบริการ บขส. ในเส้นทางหมวด 2 (ระหว่างกรุงเทพฯ และต่างจังหวัด) ซ่ึง บขส. ทําหน้าที่เป็นผู้กํากับดูแลรถตู้โดยสารโดยนัย 

(de facto regulator) เช่นเดียวกันกับแนวทางท่ีอาจช่วยลดปัญหาเกี่ยวกับการกํากับดูแลรถตู้โดยสาร คือ การยกเลิกมติ ครม. เดือนมกราคม 

พ.ศ. 2526 ให้ ขสมก. ได้รับใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารหมวด 1 ใน กทม. และปริมณฑลแต่เพียงรายเดียว และมติ ครม. เดือนตุลาคม 

พ.ศ. 2502 ให้ บขส. ได้รับในอนุญาตประกอบการรถโดยสารหมวด 2 ระหว่าง กทม. และต่างจังหวัดแต่เพียงรายเดียว โดยเปิดโอกาสให้

ผู้ประกอบการรถโดยสารเอกชน รวมถึงรถตู้โดยสารขอรับใบอนุญาตประกอบการจากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางโดยตรง 

อย่างไรก็ดี อาจต้องกําหนดคุณสมบัติขั้นต่ําของผู้ประกอบการเอกชนอย่างเข้มงวด เพื่อลดการร่วมบริการแบบรายย่อย (เจ้าของรถตู้เพียงคันเดียว

เข้าร่วมบริการ) ซ่ึงเป็นปัญหาทําให้ระบบรถโดยสารประจําทางที่ควรจะต้องให้บริการเส้นทางอย่างต่อเนื่องเป็นไปในรูปแบบรับจ้างรายเที่ยว

และนําไปสู่ปัญหาการเดินรถอย่างไม่ปลอดภัย นอกจากนี้ ภายหลังการยกเลิกมติ ครม. ทั้งสองมติดังกล่าวแล้ว อาจโอนย้ายเจ้าหน้าที่ของ ขสมก. 

และ บขส. ที่ทําหน้าที่ผู้ตรวจการไปยังกรมการขนส่งทางบก เพื่อบรรเทาปัญหาการขาดแคลนบุคลากรที่ทําหน้าที่ตรวจการรถโดยสาร เมื่อมีการเปิด

ให้ผู้ประกอบการเอกชนอื่นๆ เข้ามาให้บริการเดินรถโดยสารสาธารณะอย่างเสรีแล้ว ขสมก. และ บขส. ก็ควรยกเลิกการให้บริการในพื้นที่

และเสน้ทางทีม่ผีูป้ระกอบการเอกชนให้บริการอยา่งเพยีงพอ แต่ควรมุง่เนน้ใหบ้ริการประชาชนในพ้ืนทีห่รือเสน้ทางทีย่งัขาดแคลนรถโดยสารสาธารณะ 

โดยรัฐต้องให้การสนบัสนนุทางการเงินอยา่งเหมาะสมด้วย อยา่งไรก็ตาม การปฏิรูปโครงสร้างสถาบันและองค์กรเกีย่วกบับริการรถโดยสารสาธารณะ

เป็นเรื่องท่ีมีรายละเอียดมากและมีผลกระทบในวงกว้าง จําเป็นต้องดําเนินการอย่างละเอียดรอบคอบ มิเช่นนั้นมีปัญหาอื่นๆ เกิดขึ้นตามมาได้
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6.3.2 การปฏิรูปกฎหมายการขนสงผูโดยสาร
ปัญหาด้านกฎหมายก็เป็นอีกปัญหาหนึ่งท่ีมีความสําคัญ ในปัจจุบันเจ้าของรถตู้สามารถจดทะเบียนได้ตาม พ.ร.บ. รถยนต์และล้อเลื่อน (สําหรับ

รถส่วนบุคคล) และ พ.ร.บ. การขนส่งทางบก (สําหรับรถสาธารณะป้ายสีอื่นๆ) ทั้งนี้การจดทะเบียนรถส่วนบุคคล (ป้ายดํา) นั้นทําได้ง่ายกว่า

รถสาธารณะมาก การจดทะเบียนรถตู้ป้ายดํามีข้อได้เปรียบการจดทะเบียนรถตู้ป้ายเหลืองหลายอย่าง เช่น สามารถนํารถไปให้บริการแบบเหมา 

(Charter Service) ไปยังต่างจังหวัดได้ โดยรถตู้ป้ายเหลืองหากนําไปให้บริการแบบเหมาก็เสี่ยงต่อการดําเนินคดีวิ่งนอกเส้นทางที่กําหนดใน

ใบอนญุาต นอกจากนี ้เบ้ียประกันของรถตู้ปา้ยดาํกต็่าํกวา่รถตูป้า้ยเหลอืงอยา่งมาก ดว้ยเหตนุี ้จงึมผีูป้ระกอบการรถตู้โดยสารสาธารณะจํานวน

มากนํารถไปจดทะเบียนตาม พ.ร.บ. รถยนต์และล้อเลื่อน แทนท่ีจะจดทะเบียนตาม พ.ร.บ. การขนส่งทางบก อย่างท่ีควรจะเป็น การใช้รถตู้

ป้ายดําขนส่งผู้โดยสารเป็นรถสาธารณะนั้นผิดกฎหมาย จึงเป็นช่องทางให้เจ้าหน้าที่ของรัฐต่างๆ เรียกรับสินบนจากผู้ประกอบการรถตู้เหล่านี้ได้

กฎหมายจราจรท่ีไม่เหมาะสมกับสภาพความเป็นจริงกเ็ป็นปัญหาทีท่าํใหม้กีารเรียกรบัสนิบนได้ ตวัอยา่งเชน่ กฎหมายบงัคบัให้รถโดยสารสาธารณะ

ตอ้งว่ิงบนชอ่งทางซ้ายสดุเทา่นัน้ ซ่ึงกฎนีม้เีจตนารมยเ์พือ่ปอ้งกนัไมใ่ห้รถโดยสารขนาดใหญซ่ึ่งว่ิงดว้ยความเรว็ต่าํใชช้อ่งจราจรทางขวา เนือ่งจาก

อาจกดีขวางการจราจร แต่ความไมช่ดัเจนของกฎหมายทาํให้เจา้หนา้ทีต่าํรวจสามารถดาํเนนิคดกีบัรถตู้โดยสารสาธารณะท่ีใช้ชอ่งจราจรด้านขวา 

ซ่ึงเป็นโอกาสให้เรียกรับสินบนได้เช่นกัน 

ดังนั้น การปฏิรูปด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้มีความชัดเจนและเหมาะสมก็เป็นแนวทางหนึ่งในการแก้ปัญหาการจ่ายค่าคุ้มครอง อย่างไรก็ดี

แม้มีการปฏิรูปกฎหมายแล้ว แต่ผู้กํากับดูแลยังไม่บังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพหรือเลือกปฏิบัติ ปัญหาการจ่ายค่าคุ้มครองก็ยังคงจะมี

อยูต่อ่ไป ดงันัน้ รัฐตอ้งให้การสนบัสนนุแกอ่งคก์รกาํกบัดแูลอยา่งเพยีงพอ ทัง้ในแง่จํานวนบคุลากร คา่ตอบแทน ตลอดจนเครือ่งมอืและเทคโนโลยี

ต่างๆ เพื่อช่วยในการดําเนินการ ตลอดจนต้องมีการตรวจสอบประสิทธิภาพการทํางานขององค์กรกํากับดูแลอย่างสม่ําเสมอด้วย

เมื่อการกํากับดูแลรถตู้โดยสารสาธารณะและการบังคับใช้กฎหมายเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพแล้ว ปัญหาการจ่ายค่าคุ้มครองก็น่าจะลดลง

ตามลําดับ ผู้ขับรถตู้ซ่ึงไม่มีผู้มีอิทธิพลคุ้มครองจะมีแนวโน้มที่จะปฏิบัติตามกฎหมายควบคุมความเร็วและกฎหมายอื่นๆ อย่างเคร่งครัดมากยิ่งข้ึน 

และทําให้ผู้โดยสารรถตู้สาธารณะได้รับความปลอดภัยมากขึ้นในที่สุด

6.3.3 การวางแผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะอยางเปนระบบ
แม้ว่าภาครัฐได้มีความพยายามในการจัดระเบียบรถตู้โดยสารสาธารณะ โดยการแปลงรถตู้โดยสารป้ายดําเป็นรถตู้โดยสารร่วมบริการ บขส. 

และ ขสมก. หรือรถตู้โดยสารป้ายเหลือง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2541 แต่ในปัจจุบันก็ยังคงมีรถตู้ป้ายดําเกิดขึ้นใหม่อย่างต่อเนื่อง เป็นการยากแก่

การควบคุมความปลอดภัยและการคุ้มครองผู้บริโภคในแง่อื่นๆ ทั้งน้ีการเกิดขึ้นของรถตู้ป้ายดํามีสาเหตุจากจากการที่ภาครัฐไม่สามารถในการ

จัดระบบขนส่งสาธารณะให้บริการแก่ประชาชนอย่างเพียงพอ ดังนั้น การแก้ปัญหารถตู้สาธารณะอย่างตรงจุดและมีความยั่งยืนคือการพัฒนา

ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือให้สามารถตอบสนองความต้องการในการเดินทางของประชาชนได้อย่างมีคุณภาพและทั่วถึง 

การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะอย่างมีประสิทธิภาพต้องทําควบคู่ไปกับการวางผังเมือง แต่ในประเทศไทยการพัฒนาเมืองเป็นไปอย่างกระจัดกระจาย

ไร้ทศิทาง ทาํใหก้ารใหบ้ริการสาธารณะต่างๆ รวมถงึระบบขนส่งสาธารณะเป็นไปไดย้ากและมตีน้ทนุสงู ประกอบกบัโครงสร้างองคก์รท่ีทาํหนา้ที่

ควบคมุนโยบายผงัเมอืง องคก์รกอ่สรา้งโครงสร้างพ้ืนฐาน และองค์กรท่ีให้บริการขนสง่สาธารณะไม่เอือ้ตอ่การประสานงานกันอยา่งมปีระสิทธิภาพ 

ทําให้ประชาชนซ่ึงอาศัยในพื้นที่พัฒนาขึ้นใหม่ไม่มีบริการขนส่งสาธารณะอย่างเพียงพอ และนํามาซึ่งการเกิดรถตู้ป้ายดําเช่นที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน

การพัฒนาที่ยั่งยืนจําเป็นจะต้องนําด้วยการบังคับใช้นโยบายผังเมืองเพื่อให้เมืองท่ีพัฒนาข้ึนถูกจํากัดอยู่ในพื้นที่ที่สามารถจัดบริการสาธารณะ

รองรับได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยดําเนินการควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะอย่างบูรณาการ หน่วยงานวางแผนการขนส่งต้องยึด

นโยบายผังเมืองเป็นหลักในการจัดวางบริการขนส่งสาธารณะต่างๆ ให้เหมาะสมกับความจําเป็นในแต่ละพื้นที่ โดยรูปแบบการขนส่งสาธารณะท่ี

เหมาะสมสําหรับแต่ละพื้นที่อาจแตกต่างกันไป ขึ้นกับความหนาแน่นของประชากร ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน และโครงสร้างพ้ืนฐานในพื้นที่นั้นๆ 
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ทั้งนี้รถตู้โดยสารสาธารณะก็อาจมีความเหมาะสมสําหรับในบางพ้ืนที่ ดังนั้นการวางพัฒนาแผนระบบขนส่งสาธารณะอย่างมีประสิทธิภาพจึงต้อง

คํานึงถึงการวางแผนเส้นทางรถตู้สาธารณะประกอบกับเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืนๆ ด้วย

การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะพร้อมๆ กับการพัฒนาเมืองจะช่วยลดปัญหาการเกิดรถตู้โดยสารอย่างผิดกฎหมาย และจะช่วยให้การควบคุม

รถตู้สาธารณะสามารถทําได้ง่ายขึ้นและมีประสิทธิภาพสูงข้ึน ซ่ึงจะสามารถนําไปสู่การแก้ปัญหาความไม่ปลอดภัยของรถตู้โดยสารสาธารณะอย่าง

ยั่งยืนได้ในท่ีสุด
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1. บทนำ 
สถิติอุบัติเหตุจราจรของกรมทางหลวงในปี 2554 แสดงอุบัติเหตุจราจรบนจุดเปิดเกาะกลางถนนทั้งหมด 690 คร้ัง คิดเป็นสัดส่วน 6.5% 

ของอุบัติเหตุจราจรบนถนนที่กรมทางหลวงรับผิดชอบทั้งหมด (รูปท่ี 1) เมื่อเปรียบเทียบตัวเลขดังกล่าวกับจํานวนอุบัติเหตุจราจรประเภทอ่ืนๆ 

ถือว่ามีสถิติที่ค่อนข้างน้อย
1

 ทําให้หลายคนอาจมองว่าอุบัติเหตุจราจรบริเวณจุดกลับรถแบบเปิดเกาะยังคงไม่ใช่ปัญหาสําคัญท่ีจะต้องได้รับ

การแก้ไขอย่างเร่งด่วน

แต่เปน็ทีท่ราบกนัดวีา่ จุดเปดิเกาะกลางถนนเปน็จดุทีม่คีวามเสีย่งตอ่การเกดิอบุตัเิหตจุราจร เนือ่งจากเปน็จดุทีร่ถใชค้วามเรว็ตํ่าวิง่ตัดกระแสกบั

รถท่ีใช้ความเร็วสูง ทําให้มีแนวโน้มที่จะเกิดอุบัติเหตุจราจรได้มากและรุนแรง เมื่อคํานึงในแง่นี้ อาจเป็นไปได้ว่าตัวเลขอุบัติเหตุจราจรบนจุด

เปิดเกาะกลางถนนที่ปรากฏรายงานต่ํากว่าเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจริง 

2. เหตุใดจึงมีการเปดเกาะกลางถนนเพื่อเปนจุดกลับรถอยูทั่วประเทศไทย?
เมื่อวิเคราะห์อุบัตเิหตุจราจร 690 คร้ังดังกล่าว ปรากฏรายละเอียดเกี่ยวกับลักษณะการชน (Collision Diagram) 194 ครั้ง ผลการวิเคราะห์

สามารถแยกลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจราจรออกได้เป็น 6 กรณี ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 1 รูปท่ี 2 และรูปท่ี 3

รูปที่ 1 สัดสวนอุบัติเหตุจราจรแยกตามบริเวณที่เกิดเหตุบนถนนในประเทศไทย ป 2554

ตารางที่ 1 รูปแบบและลักษณะอุบัติเหตุจราจรบริเวณจุดเปดเกาะ

1
 »Õ 2554 ÁÕÍØºÑμ ÔàËμ Øº¹·Ò§ËÅÇ§ 10,607 ¤ÃÑ้§ ÁÕàÊÕÂªÕÇÔμ 926 ÃÒÂ
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อุบัติเหตุจราจรท่ีพบมากที่สุดในบริเวณจุดกลับรถแบบเปิดเกาะ คือ รูปแบบท่ี 4 (35%) รองลงมาได้แก่ รูปแบบท่ี 2 (28%) และรูปแบบท่ี 1 (23%) 

ตามลําดับ (รูปท่ี 2) แต่รูปแบบท่ีรุนแรงถึงข้ันเสียชีวิตมากที่สุด คือ รูปแบบท่ี 2 (46%) รองลงมาได้แก่ รูปแบบท่ี 1 (36%) และรูปแบบท่ี 6 (13%) 

ตามลําดับ (รูปท่ี 3)

ความรุนแรงของอุบัติเหตุชนิดน้ีเกี่ยวของกับกลไกการชน ดังตอไปนี้
อุบัติเหตุจราจรบริเวณจุดเปิดเกาะมีรูปแบบท่ีแตกต่างจากอุบัติเหตุจราจรบนทางแยกท่ัวไป คือ จุดเปิดเกาะส่วนใหญ่อยู่ในช่วงถนนที่ตรงยาว 

(Mid-Block) จึงเป็นจุดที่รถใช้ความเร็วได้สูง

อุบัติเหตุจราจรชนท้าย (รูปแบบท่ี 1) และรถทางตรงชนรถกลับรถ (รูปแบบท่ี 2) เป็นจุดที่รถความเร็วสูงชนกับรถท่ีความเร็วต่ําหรือหยุด ทําให้

มีความต่างของความเร็ว (Delta-V) สูงมาก ส่งผลให้อุบัติเหตุจราจรมีความรุนแรงสูง

อุบัติเหตุจราจรรูปแบบท่ี 1 และ 2 จะรุนแรงเพียงใด ขึ้นอยู่กับประเภทและนํ้าหนักของรถท่ีชนกัน เช่น รถส่วนบุคคลชนกับรถบรรทุก

ความเสียหายต่อผู้โดยสารในรถส่วนบุคคลจะรุนแรงมากกว่ารถบรรทุกคู่กรณี เพราะรถส่วนบุคคลน้ําหนักน้อยกว่า

อุบัติเหตุจราจรรถคันเดียวบริเวณจุดกลับรถไม่สามารถระบุสาเหตุ ได้อย่างชัดเจน แม้จะมีการสันนิษฐานถึงความบกพร่องของผู้ขับขี่ เช่น 

หลับใน ควบคุมรถไม่ปลอดภัย แต่ก็เกิดคําถามตามมาว่าเหตุใดจึงมาเกิดเหตุบริเวณจุดกลับรถ มีความเป็นไปได้หรือไม่ว่ามีรถคันอื่นมาเกี่ยวข้อง

การกลับรถของรถขนาดใหญ่ที่มีวงเล้ียวกว้าง จําเป็นต้องใช้วิธีขับชิดซ้ายแล้วจึงเลี้ยวข้ามทุกช่องจราจรมากลับรถ นํามาซึ่งอุบัติเหตุจราจร

ที่มีความรุนแรงสูง 

3. จุดกลับรถแบบเปดเกาะ : ในมุมมองของผูขับข่ี
จากการสํารวจผู้ขับขี่จํานวน 1,000 คน ที่ใช้จุดกลับรถแบบเปิดเกาะบนถนนระหว่างจังหวัดเป็นประจํา 10 จุด (รายละเอียดแนบท้าย) พบว่า 

ผู้ขับขี่รู้สึกว่าจุดกลับรถแบบเปิดเกาะมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุจราจรในระดับ “มากที่สุด” ในช่วงเวลากลางวัน 38% และเพ่ิมขึ้นเป็น 51% 

ในช่วงเวลากลางคืน โดยพบปัญหาแตกต่างกันไป เช่น รถทางตรงว่ิงเร็วและไม่ยอมให้ทาง ปริมาณรถที่กลับรถมาก รถบรรทุกมาก และต้องใช้

วงเลี้ยวกว้าง การมองเห็นไม่ชัดเจน สัญญาณเตือนไม่ชดัเจน มีรถย้อนศร หรือมีการกลับรถพร้อมกันหลายคัน เป็นต้น ในแง่ของระยะห่างและ

รูปที่ 3 สัดสวนผูเสียชีวิตของอุบัติเหตุจราจรบริเวณจุดเปดเกาะ

รูปที่ 2 สัดสวนการเกิดอุบัติเหตุจราจรบริเวณจุดเปดเกาะ
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ตําแหน่งของจุดกลับรถ โดยเฉลี่ยแล้ว ผู้ใช้รถคิดว่าระยะทางท่ีตนรู้สึกว่าไกลเกินไปและไม่อยากไปกลับรถ คือ 2.5 กิโลเมตร
2

 แต่หากพบว่ามี

การเปิดจุดกลับรถลักข้ามในบริเวณใกล้ๆ นั้น 4 ใน 10 ของผู้ใช้รถจะใช้จุดลักข้ามดังกล่าว นอกจากนั้น ผู้ใช้รถ 3 ใน 10 ยอมรับว่าการวิ่งย้อนศร

เพื่อมาจุดกลับรถนั้นเป็นเรื่องจําเป็นและยอมรับได้

อย่างไรก็ตาม ผู้ใช้รถส่วนใหญ่ยังมองว่าความรวดเร็วและระยะทางยังไม่สําคัญเท่ากับความปลอดภัย โดยมีผู้ขับขี่ให้ความสําคัญกับความรวดเร็ว

และระยะทางมากท่ีสดุ 47% ในขณะท่ีมผีูข้บัขีใ่ห้ความสาํคญักบัความปลอดภยัมากทีส่ดุถงึ 75% ทา้ยทีส่ดุแลว้ หากผูข้บัข่ีสามารถเลอืกประเภท

จุดกลับรถได้เองนั้น ประเภทที่ถูกเลือกเป็นอันดับที่หนึ่ง ได้แก่ สะพานเกือกม้า (เห็นด้วยมากที่สุด 75%) รองลงมาได้แก่ ทางลอด

ใต้สะพาน (30%) จุดเปิดเกาะแบบมีช่องรอเลี้ยว (15%) และจุดเปิดเกาะแบบไม่มีช่องรอเลี้ยว (8%) ตามลําดับ 

ผลการสํารวจนี้จึงช้ีชัดว่า ผู้ใช้รถส่วนใหญ่เห็นว่าความปลอดภัยในการกลับรถเป็นเรื่องสําคัญ การออกแบบจุดกลับรถท่ีให้น้ําหนักกับความปลอดภัย

จึงสอดคล้องกับเจตนารมย์ของคนใช้รถส่วนใหญ่ 

4. จุดกลับรถแบบเปดเกาะ : ในมุมมองของผูนำ ชุมชน
การสอบถามผู้นําชุมชน

3

 พบว่า โดยทั่วไปแล้ว ชุมชนส่วนใหญ่ (9 ใน 10) ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องในโครงการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนน เป็นการดําเนินงาน

ของภาครัฐเท่านั้น ซ่ึง 8 ใน 10 ยอมรับว่าจุดกลับดังกล่าวในชุมชนมีมาตั้งแต่ในขั้นตอนการก่อสร้างเลย มีเพียง 2 ใน 10 เท่านั้นที่เป็นจุดกลับรถ

ที่ชุมชนร้องขอ ทั้งนี้ ผู้นําชุมชนก็ยอมรับเช่นกันว่าจุดกลับรถแบบเปิดเกาะดังกล่าวอันตรายในระดับ “มาก” ด้วยเหตุผลเช่นเดียวกับผู้ขับขี่ 

เมื่อกล่าวถึงจุดกลับรถอื่นๆ ทั่วไป ผู้นําชุมชนยอมรับว่าหากเลือกได้ ระยะทางที่รู้สึกว่าไกลเกินไปและไม่อยากไปกลับรถ คือ 2.7 กิโลเมตร 

และ 60% ยอมรับว่ายังคงมีการกลับรถที่จุดกลับรถลักข้ามเกิดขึ้น แต่ไม่เห็นด้วยที่ชาวบ้านจะขี่รถย้อนศรเพื่อมาใช้จุดกลับรถ เพราะถือเป็น

การกระทําที่ผิดกฎหมาย

สุดท้าย ผู้นําชุมชนเห็นว่า หากผู้ขับขี่สามารถเลือกประเภทจุดกลับรถได้เอง ประเภทท่ีจะถูกเลือกเป็นอันดับท่ีหนึ่ง ได้แก่ สะพานเกือกม้า 

(เห็นด้วยมากที่สุด 70%) รองลงมาได้แก่ ทางลอดใต้สะพาน (30%) จุดเปิดเกาะแบบมีช่องรอเลี้ยว (11%) และไม่มีผู้เห็นด้วยกับจุดเปิดเกาะ

แบบไม่มีช่องรอเลี้ยวเลย (0%) จากความคิดเห็นของท้ังผู้ขับข่ีและผู้นําชุมชน ต่างระบุตรงกันว่าจุดกลับรถแบบเปิดเกาะเป็นอันตรายต่อ

การเกิดอุบัติเหตุจราจร

เหตุใดประชาชนยังคงต้องใช้จุดกลับรถแบบเปิดเกาะนี้อยู่ทุกวัน แล้วสิ่งท่ีถูกต้องสําหรับการออกแบบถนนคืออะไร?

5. การไหลของการจราจรจำ ลองมาจากการไหลของของเหลว
ในทางทฤษฎี ระบบโครงข่ายถนนประกอบด้วยถนนใหญ่และเล็กประกอบกันไปเปรียบเสมือนเส้นเลือดในร่างกายคน ลําน้ําในธรรมชาติ และ

รากของต้นไม้

เส้นเลือด ลําน้ํา หรือรากที่มีขนาดใหญ่ มีไว้สําหรับลําเลียงเลือดหรือน้ําปริมาณมากอย่างรวดเร็ว เพื่อให้สามารถส่งส่ิงจําเป็นไปยังจุดสําคัญต่างๆ 

ที่ไกลออกไปได้ หลังจากน้ัน หากจุดหมายอยู่ในพื้นที่ห่างไกลหรือมีความสําคัญน้อยลงมา เส้นเลือดหรือลําน้ําก็มีขนาดเล็กลงเป็นสัดส่วนกับ

ลําดบัความสําคัญ จึงเห็นได้ว่าธรรมชาติได้สร้างรูปแบบการไหลไว้เป็นตัวอย่างท่ีดี 

สิ่งสําคัญท่ีธรรมชาติไม่เคยสร้างไว้ คือ การปะปนของลําดับชั้น เช่น การเอาเส้นเลือดฝอยมาคั่นกลางเส้นเลือดใหญ่ เอาคลองมาคั่นกลางแม่น้ํา 

2
 ËÒ¡áº ่§μÒÁ»ÃÐàÀ·¼Ù้ãª ้Ã¶ ¤×Í ¼Ù้ãª ้Ã¶¨Ñ¡ÃÂÒ¹Â¹μ์ 2.1 ¡ÔâÅàÁμÃ ¼Ù้ãª ้Ã¶Â¹μ์ 2.4 ¡ÔâÅàÁμÃ áÅÐ¼Ù้ãª ้Ã¶ºÃÃ·Ø¡ 3.1 ¡ÔâÅàÁμÃ

3
 ¼Ù้ºÃÔËÒÃÍ§¤ ์¡Ã»¡¤ÃÍ§Ê ่Ç¹· ้Í§¶Ô่¹
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หรือเอารากฝอยมาคั่นกลางรากแก้ว เช่นเดียวกันกับโครงข่ายถนนที่มีการปะปนของลําดับช้ัน หรือถนนที่มีการกีดขวางการไหลจึงเป็นหลักคิด

ที่ผิดธรรมชาติ ดังน้ัน การจัดลําดับชั้นถนน (Road Hierarchy) จึงมีความสําคัญในการออกแบบโครงข่ายถนนเพื่อให้การจราจรเกิดการไหล

อย่างมีประสิทธิภาพ

6. การจัดลำ ดับชั้นถนน (Road Hierarchy)
โดยทัว่ไปแลว้ ถนนทกุประเภทจะมรูีปแบบการให้บริการอยูส่องอยา่ง คอื ถนนทีเ่นน้ความจแุละความเรว็ (Mobility) หรือถนนทีเ่นน้การเขา้ออก

พื้นที่ (Accessibility)
4

  แต่สิ่งท่ีสําคัญท่ีสุดคือรูปแบบท้ังสองจะต้องไม่เกิดขึ้นพร้อมกัน หากเป็นถนนที่รองรับปริมาณจราจรมากควรต้องเป็น

ถนนที่กว้างและควบคุมทางเข้าออก เพ่ือให้สามารถใช้ความเร็วได้อย่างสม่ําเสมอและปลอดภัย
5

 ส่วนถนนที่เข้าสู่จุดหมายปลายทางเหมาะสมกับ

ปริมาณจราจรท่ีนอ้ยลง ถนนจงึมขีนาดเลก็ลง แต่มกีารกระจายตวัไปตามพืน้ทีเ่มอืงได้มาก (รูปท่ี 4) เมือ่พจิารณาโครงข่ายถนนในภาพรวม ถนน

ประเภททีเ่นน้ความจแุละความเรว็ควรมรีะยะทางสัน้ทีส่ดุแตม่ปีริมาณการเดนิทางมากทีส่ดุ ในขณะทีถ่นนทีเ่นน้การเขา้ออกพืน้ทีค่วรมรีะยะทาง

มากที่สุดแต่มีปริมาณการเดินทางน้อยที่สุด
6

 (รูปท่ี 5)

โครงข่ายถนนภาคตะวันออกเป็นตัวอย่างท่ีดีสําหรับการออกแบบโครงข่ายตามหลักลําดับชั้นการให้บริการดังกล่าวข้างต้น กล่าวคือเป็นโครงข่าย 

ซ่ึงมีถนนหมายเลข 7 (มอเตอร์เวย์) เป็นถนนสายหลัก ตั้งต้นจากกรุงเทพมหานคร และมีถนนเชื่อมต่อไปยังจุดหมายปลายทางหลัก ได้แก่ ถนน

เชื่อมต่อไปสนามบินสุวรรณภูมิ ถนน 314 ไปฉะเชิงเทรา ถนน 344 ไปชลบุรี - บ้านบึง ถนน 331 ไปแหลมฉบัง ถนน 36 ไประยอง และส้ินสุด

ปลายทางท่ีพัทยา โดยไม่มีการปะปนของลําดับชั้นและไม่มีการกีดขวางการไหล

รูปที่ 4 แนวคิดของระบบโครงขายถนน รูปที่ 5 สัดสวนความยาวและปริมาณจราจรของถนนแตละประเภท

เสนเลือด รากตนไม ลำ น้ำ 
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7. จุดกลับรถเก่ียวของกับการจัดลำ ดับช้ันถนนอยางไร?
การจัดลําดับชั้นถนนมีความสําคัญต่อการออกแบบโครงข่ายถนน (Road Network) จึงเป็นมาตรฐาน

ในตา่งประเทศ เชน่ ถนนระหวา่งเมอืงในระดับ Freeway Motorway หรือ Autobahn จะมีการควบคมุ

การเข้าออก
7

 มีทางแยกต่างระดับ ไม่มีกิจกรรมข้างทาง และไม่มีจุดกลับรถ (รูปท่ี 6)

ส่วนถนนในเมืองไทย ส่วนใหญ่กลับเป็นเร่ืองตรงกันข้าม การเดินทางระหว่างจังหวัดสู่ภูมิภาคอื่นๆ 

(ยกเวน้ภาคตะวนัออก) ขาดการจดัลาํดบัชัน้ถนน ทาํใหถ้นนตอ้งรองรับการเดนิทางทีท่ัง้เนน้ความจแุละ

ความเร็วและเน้นการเข้าออกพื้นที่ในคราวเดียวกัน (รูปที่ 8) ก่อให้เกิดรูปแบบถนนที่มีส่วนประกอบ

ของท้ังสองวัตถุประสงค์รวมกัน เช่น ถนน 3-4 ช่องจราจร แยกทิศทางไปกลับ สามารถใชค้วามเร็ว

ได้สูง แต่มีการเข้าออกพื้นที่ข้างทางได้ตลอด มีกิจกรรมข้างทาง มีทางแยก และมีจุดกลับรถแบบ

เปิดเกาะ (รูปท่ี 7)

รูปที่ 6 ตัวอยางโครงขายถนนในประเทศอังกฤษ

รูปที่ 8 แนวคิดเรื่องรูปแบบการใหบริการของถนน

รูปที่ 7 ตัวอยางโครงขายถนนในประเทศไทย

4
 Federal Highway Administration (1997), Flexibility in Highway Design, Washington, DC

5
 ¶¹¹·Õ่à¹้¹¤ÇÒÁ¨ØáÅÐ¤ÇÒÁàÃ็ÇÍÒ¨ÁÕª×่ÍàÃÕÂ¡áμ¡μ่Ò§¡Ñ¹ä»ã¹áμ่ÅÐ»ÃÐà·È àª่¹ Freeway Motorway Expressway Autobahn áÅÐäÁ่à¡Õ่ÂÇ¢ ้Í§Ç่Ò¨Ðμ้Í§à»็¹¶¹¹·Õ่ÁÕ¡ÒÃ¨ ่ÒÂ¤ ่Ò¼ ่Ò¹·Ò§ËÃ×ÍäÁ ่

6
 Aurbach, L. (2009), Towards a Functional Classification Replacement, PedShed.net

7
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8. จุดกลับรถแบบเปดเกาะและแนวทางการแกไข : ในมุมมองของวิศวกร
จากการทบทวนเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบจุดกลับรถบนถนนระหว่างเมือง พบว่า ในประเทศไทยยังไม่มีการศึกษาและจัดทําคู่มือดังกล่าว

อย่างเป็นทางการ แต่เพื่อให้ทราบแนวทางในการออกแบบจริงในอดีตท่ีผ่านมา จึงได้มีการสอบถามไปยังวิศวกรผู้ออกแบบของสํานักสํารวจและ

ออกแบบ กรมทางหลวง สามารถสรุปเนื้อหาได้ดังนี้

เหตุอันควร (Warrants) ในการกำ หนดใหมีจุดกลับรถ มีดังน้ี
1. ควรมีระยะห่างระหว่างจุดกลับรถแต่ละจุดประมาณ 3 - 5 กิโลเมตร

2. มีสถานที่สําคัญ เช่น สถานที่ราชการ โรงเรียน โรงพยาบาล ตลาด ฯลฯ

3. มีการร้องขอจากชุมชน
8

4. อยู่ในตําแหน่งหัวและท้ายของชุมชน

ทั้งนี้ วิศวกรยอมรับว่าจุดกลับรถแบบเปิดเกาะนั้นมีอันตรายในระดับ “มาก” และเห็นด้วยว่าการออกแบบโครงข่ายถนนในประเทศไทยควรจะมี

การจัดลําดับชั้นถนน (Road Hierarchy) และการควบคุมการเข้าออก (Access Management) เพื่อให้โครงข่ายถนนมีการใช้งานได้ประโยชน์

สูงสุดและเกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทาง 

เมื่อพิจารณาถึงรายละเอียดของการออกแบบจุดกลับรถแต่ละประเภทสามารถสรุปได้ดังแสดงในตารางท่ี 2

นอกจากนั้น วิศวกรยังระบุข้อดีและข้อจํากัดของจุดกลับรถแต่ละประเภท ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3

ตารางที่ 2 รายละเอียดการออกแบบจุดกลับรถแตละประเภท

ตารางที่ 3 ขอดีและขอจำ กัดของจุดกลับรถแตละประเภท

หมายเหตุ: วิศวกร 3 ใน 10 ระบุวาไมมีขอกำ หนดของจุดกลับรถทุกประเภท
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จากผลสํารวจจะเห็นได้ว่าจุดกลับรถแบบเปิดเกาะเป็นส่วนหนึ่งของการออกแบบถนนระหว่างเมืองที่มีการแบ่งทิศทางการจราจร โดยทั่วไปแล้ว 

จุดเปิดเกาะจะมีอยู่ตลอดแนวสายทางที่ระยะห่างระหว่าง 3-5 กิโลเมตร หรืออาจแตกต่างกันไปในแต่ละพื้นที่ องค์ประกอบอ่ืนๆ ของจุดกลับรถ

แบบเปิดเกาะแสดงดัง (รูปท่ี 9)

หากบริเวณดังกล่าวมีปริมาณจราจรหรือมีสถิติอุบัติเหตุจราจรเพ่ิมมากขึ้น ในช่วงหลายปีที่ผ่านมานี้ จะมุ่งเน้นการแก้ไขจุดกลับรถแบบเปิดเกาะ

ด้วยสะพานกลับรถ (หรือสะพานเกือกม้า) และทางลอด เพื่อแยกการจราจรของรถกลับรถออกจากรถทางตรง

9. สะพานเกือกมากับทางลอด เพียงพอหรือไม
สําหรับสะพานเกือกม้าถือเป็นการแก้ปัญหาแบบเบ็ดเสร็จสําหรับรถทุกประเภท โดยเฉพาะรถขนาดใหญ่ ปัจจุบันมีการใช้อย่างแพร่หลายบน

ถนนสายหลักที่มีปริมาณจราจรสูง เช่น ทางหลวงหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) 2 (ถนนมิตรภาพ) 3 (ถนนสุขุมวิท) 4 (ถนนเพชรเกษม) 32 (ถนน

สายเอเซีย) 35 (ถนนพระราม 2) เป็นต้น 

แม้สะพานเกือกม้าจะมีประสิทธิภาพสูงสุดสําหรับการออกแบบจุดกลับรถเมื่อเทียบกับจุดกลับรถประเภทอ่ืนๆ ก็ตาม แต่ยังมีอีกหลายข้อจํากัด

ที่คงต้องรอการแก้ไข ดังเช่นข้อสรุปท่ีได้จากวิศวกร ได้แก่

ราคาค่าก่อสร้างสูงมาก โดยเฉพาะบริเวณที่จะต้องมีการกลับรถท้ังสองทิศทาง ส่งผลต่อระยะเวลาในการพิจารณางบประมาณ

เลือกตําแหน่งก่อสร้างได้ยาก เพราะลําพังเพียงจุดกลับรถแบบเปิดเกาะยังพบปัญหาเรื่องพ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบด้านหน้าและด้านท้ายของ

จุดกลับรถอยู่แล้ว (รูปท่ี 10) แต่สําหรับสะพานเกือกม้านั้นมีโครงสร้างขนาดใหญ่และใช้พื้นที่มาก จึงกระทบต่อการใช้พื้นที่บริเวณรอบข้าง

และยังหาความลงตวักบัประชาชนในพ้ืนทีไ่ดย้าก เพราะกอ่ใหเ้กดิความแตกตา่งระหว่างประชาชนท่ีอยูก่อ่นสะพานเกอืกมา้ อยูร่ะหว่างสะพาน

เกือกม้า และอยู่หลังสะพานเกือกม้า (รูปท่ี 11) ประชาชนท่ีอยู่หลังสะพานเกือกม้าจึงใช้วิธีขับรถย้อนศรมาหน้าสะพาน สง่ผลให้เกิดปัญหา

จราจรและความเส่ียงต่ออุบัติเหตุจราจรตามมา (รูปท่ี 12)

8
 ÁÕºÒ§Ê่Ç¹ÃÐºØÇ่ÒÁÕàËμ ØÍÑ¹¤ÇÃ¨Ò¡¡ÒÃ·Õ่ÁÕ Ø̈´¡ÅÑºÃ¶ÅÑ¡¢ ้ÒÁ

รูปที่ 9 ลักษณะของจุดกลับรถแบบเปดเกาะทั่วไป
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สําหรับทางลอดนั้น จะก่อสร้างในพื้นที่ที่มีสะพานข้ามแม่น้ําอยู่แล้วและมีความสูงท่ีเพียงพอให้ยานพาหนะท่ัวไปลอดผ่านไปได้ โดยกลุ่ม

ผู้ใช้หลักจะเป็นทั้งคนเดินเท้า รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ และรถยนต์ส่วนบุคคล ส่วนรถบรรทุกและรถโดยสารขนาดใหญ่นั้นทางลอด

ขนาดเล็กไม่สามารถรองรับได้ จําเป็นต้องมีการใช้จุดกลับรถแบบเปิดเกาะหรือสะพานต่างระดับรองรับรถประเภทดังกล่าวด้วย

รูปที่ 10 จุดกลับรถแบบเปดเกาะและพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบ

รูปที่ 11 จุดกลับรถแบบสะพานเกือกมาและพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบ
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ตัวอย่างท่ีเห็นได้ชัดสําหรับจุดกลับรถแบบทางลอดคือทางหลวงหมายเลข 4 ถนนเพชรเกษมช่วงจังหวัดเพชรบุรีมีการออกแบบให้ใช้ทางลอด

แทนจดุกลบัรถแบบเปดิเกาะหลายแหง่ รวมถงึการปรบัปรุงทางแยกสญัญาณไฟใหเ้ปน็ทางลอดประยกุตใ์ช้ร่วมกบัวงเวียน เพือ่เพิม่ประสทิธิภาพ

การไหลของการจราจร อีกทั้งเป็นการลดทั้งโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรและลดความรุนแรงจากมีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้น (รูปท่ี 13)

ในอนาคต หากพิจารณาแล้วว่าวิธีการดังกล่าวมีความเหมาะสมในการใช้งานสําหรับเมืองไทยควรมีการศึกษาและประเมินถึงความคุ้มทุน

ในการก่อสร้างทางลอดร่วมกับมาตรการอื่นๆ ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีจุดกลับรถแบบเปิดเกาะ 

รูปที่ 12 ผูใชทางขับขี่ยอนศรมาเพื่อขึ้นสะพานเกือกมา

รูปที่ 13 ทางลอดบนทางหลวงหมายเลข 4
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10. การปฏิรูปกฎหมายการขนสงผูโดยสาร
ปัญหาด้านกฎหมายก็เป็นอีกปัญหาหนึ่กล่าวโดยสรุป การแก้ปัญหาด้วยวิธีใดๆ “เพียงวิธีเดียว” อาจไม่เพียงพอที่จะแก้ไขปัญหาการกลับรถ

(U-Turn) ได้ทั้งหมด ดังนั้น การแก้ปัญหาอย่างยั่งยืนและมีประสิทธิภาพสูงสุด คือ การจัดการถนนอย่างมีโครงข่ายและมีการหมุนเวียนการ

จราจร (Traffic Circulation) อย่างเหมาะสม โดยมีข้อแนะนําเป็นแนวทางในการปฏิบัติดังนี้

ประเทศไทยควรมีการศึกษาและกําหนดจัดลําดับขั้นถนนที่เหมาะสม เพื่อใช้เป็นกรอบนโยบายในการพัฒนาโครงข่ายถนนและการพัฒนา

ระบบการขนส่งของประเทศ รวมถึงการควบคุมการเจริญเติบโตของชุมชนให้เหมาะสมและมีความปลอดภัยในการเดินทาง

ในการจัดทําแผนงานหรือโครงการ ควรคํานึงถึงลําดับชั้นของถนน เพื่อเพิ่มประสิทธิการการจัดการจราจรและลดปัญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีเกี่ยวข้อง

กับการเข้าออกที่ไม่ปลอดภัย

พิจารณาการใช้พื้นที่รอบข้างควบคู่ไปกับการออกแบบโครงข่ายถนน เพื่อให้สามารถกําหนดจุดเข้าออกได้อย่างเหมาะสม

ในระดับพื้นที่ ต้องส่งเสริมให้มีโครงข่ายถนนสายรองตามลําดับชั้นถนนควบคู่กับทางลอดหรือสะพาน และช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการหมุนเวียน

จราจรของพ้ืนที่ข้างทาง ให้มีการรบกวนการไหลของถนนสายหลักให้น้อยที่สุด ดังตัวอย่างใน (รูปท่ี 14)

หากพื้นที่ใดจําเป็นจะต้องมีการส่งเสริมพื้นที่เชิงพาณิชย์ของชุมชน ควรจัดให้มีการเข้าออกในจุดที่เหมาะสมและปลอดภัย รวมทั้งควบคุมไม่ให้

มีการใช้ประโยชน์ทางการค้าข้างทางด้วย

ส่งเสริมการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนด้วยการบูรณาการความร่วมมือกับประชาชน เพื่อให้เกิดแนวทางในการแก้ปัญหาร่วมกัน 

และลดความขัดแย้งจากโครงการปรับปรุงก่อสร้างท่ีขาดการทําความเข้าใจกับประชาชน โดยเฉพาะโครงการที่มีผลกระทบต่อวิถีชุมชนเดิม 

เช่น การก่อสร้างผ่านพื้นที่ใจกลางชุมชน

รูปที่ 14 ตัวอยางการจัดโครงขายถนนสายรองเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการหมุนเวียนจราจรของพื้นที่ขางทาง
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ภาคผนวก : ตำ แหนงจุดกลับรถที่ทำ การสำ รวจความคิดเห็นผูขับขี่



ชำ แหละปญหาชำ แหละปญหา
และขอจำ กัดของและขอจำ กัดของ

ระบบขอมูลอุบัติเหตุทางระบบขอมูลอุบัติเหตุทาง
ถนนในประเทศไทยถนนในประเทศไทย

โดยโดย
ปยพงษ จิวัฒนกุลไพศาล, นงนุช ตันติธรรม,ปยพงษ จิวัฒนกุลไพศาล, นงนุช ตันติธรรม,

ศาสตราวุฒิ พลบูรณ, อภิวรรธน โชติสังกาศ และ สาธิตา เตาทองศาสตราวุฒิ พลบูรณ, อภิวรรธน โชติสังกาศ และ สาธิตา เตาทอง



1. บทนำ 
ระบบข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนท่ีมีความถูกต้องและครอบคลุมรายละเอียดอย่างครบถ้วน เป็นปัจจัยพื้นฐานที่จะช่วยสะท้อนสถานการณ์

ปญัหาอบุตัเิหตุทางถนนไดอ้ยา่งแท้จริงและรอบด้าน อนัจะเปน็กญุแจสําคญัในการขบัเคลือ่นนโยบายปอ้งกนัและแกไ้ขปญัหา ตลอดจนสนบัสนนุ

การติดตามและประเมินผลลัพธ์ของนโยบายที่ได้ดําเนินการไปแล้วอย่างเป็นรูปธรรม ปัจจุบันประเทศไทยมีระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนอยู่

หลายระบบ ซ่ึงพัฒนาขึ้นตามความต้องการในระบบและขอบเขตความรับผิดชอบของหน่วยงานที่แตกต่างกัน 

อย่างไรก็ดี ความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญของการรายงานสถิติอุบัติเหตุระหว่างหน่วยงานที่ยังคงมีอยู่ เป็นตัวอย่างท่ีสะท้อนให้เห็นปัญหาและ

ข้อจํากัดของระบบข้อมูลอุบัติเหตุที่มีดํารงมีอยู่หลายประการ นอกจากนั้น การนําข้อมูลไปใช้ประโยชน์ยังมีโอกาสพัฒนาอีกมาก 

2. ระบบขอมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนท่ีสำ คัญในปจจุบัน
ปัจจุบันประเทศไทยมีระบบข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนหลายแหล่ง ทั้งในส่วนที่ดูแลรับผิดชอบโดยหน่วยงานภาครัฐและองค์กรเอกชน

(ดูตารางท่ี 1) ในส่วนของภาครัฐประกอบด้วยสํานักงานตํารวจแห่งชาติ กระทรวงคมนาคม กระทรวงสาธารณสุข และกระทรวงมหาดไทย 

ซ่ึงจัดเก็บข้อมูลตามขอบเขตความรับผิดชอบหรือวัตถุประสงค์เฉพาะของแต่ละหน่วยงาน ตัวอย่างเช่น 

ระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ ครอบคลุมเฉพาะอุบัติเหตุทางถนนในรายท่ีเป็นคดี ระบบ POLIS 

(Police Information System) ซ่ึงเป็นการรวบรวมสถิติข้อมลูอุบัติเหตุระดับสถานีตํารวจในแต่ละพื้นที่กองบัญชาการ และนํามาประมวล

ผลโดยศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ

หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย จัดเก็บข้อมูลเฉพาะ

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนเส้นทางที่อยู่ในความดูแลของหน่วยงานเท่านั้น โดยมีระบบการจัดเก็บและบันทึกข้อมูลรายอุบัติเหตุ (Accident Cases) 

ที่แสดงรายละเอียดของตัวแปรท่ีเกี่ยวข้อง ตามขอบเขตที่หน่วยงานเห็นชอบ

กระทรวงสาธารณสุขมีระบบการจัดเก็บข้อมูลหลายแหล่ง อาทิเช่น ข้อมูลการเสียชีวิตท่ีอ้างอิงจากข้อมูลมรณบัตรและหนังสือรับรองการตาย

ของสํานักนโยบายและแผนยุทธศาสตร์ (สนย.) สํานกงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข ส่วนข้อมูลการบาดเจ็บอ้างอิงจากรายงานการบาดเจ็บ

19 สาเหต ุของสาํนกัระบาดวทิยา กรมควบคมุโรค ทีร่วบรวมข้อมลูการบาดเจบ็และเสียชวีติจากสถานพยาบาลใน 75 จังหวัด และโรงพยาบาล

ในเขตกรุงเทพมหานคร 17 แห่ง นอกจากนั้น ยังมีระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) ที่เป็นข้อมูลรายบุคคลและ

มรีายละเอียดสงู แต่ครอบคลมุเฉพาะโรงพยาบาลเครือขา่ยเฝา้ระวังการบาดเจ็บ (ตามความสมคัรใจ) 33 แห่งเทา่นัน้ สถาบนัการแพทย์ฉกุเฉนิ

แห่งชาติ (สพฉ.) ที่มีการจัดเก็บข้อมูลจากการรายงานอุบัติเหตุทางถนนเฉพาะที่เกิดขึ้นในช่วงเทศกาล
1  

และจัดเก็บข้อมูลปฎิบัติการกู้ชีพ

(Information Technology for Emergency Medical System,ITEMS) ซ่ึงเกี่ยวข้องกับผู้บาดเจ็บทางถนนจํานวนมาก
2 

สําหรับกระทรวงมหาดไทย มีการรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในช่วงเทศกาลของแต่ละจังหวัดเพื่อติดตามสถานการณ์และบูรณาการ

แกไ้ขอบุตัเิหตทุางถนนเฉพาะชว่งเทศกาล โดยศนูยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) และรายงานผลการดาํเนนิงานใหค้ณะรัฐมนตรี

รับทราบเป็นประจําทุกปี
2

ในส่วนของภาคเอกชน บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด ได้มีการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนขึ้นไม่นานมานี้ 

โดยรวบรวมข้อมูลจากรายงานการรับแจ้งเหตุและการใช้สิทธิตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ อย่างไรก็ดีข้อมูลสถิติที่

รายงานเกือบทั้งหมดจะเป็นอุบัติเหตุจักรยานยนต์  

ชําแหละปัญหาและข้อจํากัดของระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย | 125

1
 ¹Í¡¨Ò¡¹Õ้ Ê ํÒ¹Ñ¡¹âÂºÒÂáÅÐÂØ·¸ÈÒÊμÃ์ ¡ÃÐ·ÃÇ§ÊÒ¸ÒÃ³ÊØ¢ ÂÑ§ÁÕÃÇºÃÇÁ¢ ้ÍÁÙÅ¼Ù้ºÒ´à¨ ็ºÁÒ¨Ò¡ÍÕ¡ 3 áËÅ ่§ ¤×Í Ê ํÒ¹Ñ¡§Ò¹ËÅÑ¡»ÃÐ¡Ñ¹ÊØ¢ÀÒ¾áË ่§ªÒμ Ô (Ê»Êª.) ÊํÒ¹Ñ¡§Ò¹»ÃÐ¡Ñ¹ÊÑ§¤Á áÅÐ ¢ ้ÍÁÙÅ¼Ù้ãª ้ÊÔ·¸ÔàºÔ¡¨ ่ÒÂ¢Í§¡ÃÁºÑÞªÕ¡ÅÒ§    

2 http://ws.niems.go.th/items_front/CallWebServiceASP.aspx
3
 Ê ํÒËÃÑº¡ÒÃ¾Ñ²¹ÒÃÐºº¢ ้ÍÁÙÅÍØºÑμ ÔàËμ Øã¹ª ่Ç§àÇÅÒ»¡μ Ô¹Ñ้¹ ¡ÃÁ» ้Í§¡Ñ¹áÅÐºÃÃà·ÒÊÒ¸ÒÃ³ÀÑÂ (»À.) ä´้à¤Â·´ÅÍ§ºÙÃ³Ò¡ÒÃ¢ ้ÍÁÙÅ¨Ò¡·Ø¡Ë¹ ่ÇÂ§Ò¹ â´ÂãË ้ÊํÒ¹Ñ¡§Ò¹ »À. Ñ̈§ËÇÑ´ »ÃÐÊÒ¹¢ ้ÍÁÙÅ¨Ò¡Ë¹ ่ÇÂ§Ò¹ã¹¨Ñ§ËÇÑ´ áÅÐÃÇºÃÇÁÊ่§ÁÒÂÑ§Ê่Ç¹ 

   ¡ÅÒ§·Ø¡à´×Í¹ áμ่ËÅÑ§¨Ò¡¡ÒÃ»ÃÐàÁÔ¹¼Å¡ÒÃ· ํÒ§Ò¹ÃÐÂÐ 3 à´×Í¹ áÅÐ 6 à´×Í¹ ä´ ้¾º»ÑÞËÒã¹·Ò§»¯ÔºÑμ Ô àª ่¹ äÁ ่ÁÕ¡ÒÃºÙÃ³Ò¡ÒÃ¢Í้ÁÙÅ¨ÃÔ§¡่Í¹ÃÒÂ§Ò¹ áÅÐÀÒÃÐ§Ò¹·Õ่à¾Ô่Á¢Ö้¹¢Í§à¨้ÒË¹ ้Ò·Õ่ ¨Ö§ä´้Â¡àÅÔ¡¡ÒÃ´ ํÒà¹Ô¹¡ÒÃ´Ñ§¡Å่ÒÇä»



126 | บทความเจาะลึกสถานการณ์ในประเด็นสําคัญ

ตารางที่ 1   ระบบการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุทางถนนที่สำ คัญในปจจุบัน
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3. ความบกพรองของการรายงานขอมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย
ความบกพร่องของการรายงานข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน (Under-reporting of road accident) ในประเทศไทย เป็นประเด็นที่ถูกกล่าวถึง

ในแวดวงนกัวชิาการทีส่นใจปัญหาอบุตัเิหตทุางถนนมาเปน็ระยะเวลานานกวา่1 ทศวรรษ โดยการศกึษาวจัิยอยา่งเป็นทางการในเร่ืองนี ้ไดเ้ริม่ต้น

เมื่อปี พ.ศ. 2539 เมื่อนายแพทย์สมศักดิ์  ชุณหรัศมิ์และคณะ ร่วมกับสถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข [1] ทําการรวบรวมเนื้อหาของรายละเอียด

ของระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทยจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่างๆ โดยเมื่อเปรียบเทียบจํานวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บของ

แต่ละหน่วยงาน พบว่า ข้อมูลจากสํานักงานคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ (กปอ.) มีตัวเลขสูงกว่าหน่วยงานอื่นๆ นั่นเพราะว่าได้จาก

การรวบรวมข้อมูลจากหลายหน่วยงาน โดยเฉพาะจํานวนผู้ป่วยนอกของโรงพยาบาลในสังกัดกระทรวงสาธารณสุข อย่างไรก็ตาม จากการปรับ

โครงสร้างการทํางานของภาครัฐ ทําให้ กปอ. ได้ยุติบทบาทลงและไม่มีการรายงานสถิติอุบัติเหตุต่อเนื่องมาถึงปัจจุบัน

ต่อมาในปี พ.ศ. 2547 ศาสตราจารย์ยอดพล ธนาบริบูรณ์ ภายใต้การสนับสนุนของธนาคารพัฒนาเอเซีย (ADB) [2] ได้ทําการศึกษาเร่ือง

การหายไปของข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยจากสองหน่วยงานหลัก ได้แก่ สํานักงานตํารวจแห่งชาติและกระทรวงสาธารณสุข 

ในระหว่างปี พ.ศ. 2538 - 2544 ผลการศึกษาในระดับประเทศพบว่า ทั้งสองหน่วยงานมีการรายงานตัวเลขจํานวนผู้เสียชีวิตท่ีแตกต่างกันมาก 

แต่แนวโน้มของความแตกต่างกันนีย้งัไม่เปน็ทีช่ดัเจน โดยในปี พ.ศ. 2538 2540 2541 และ 2542 ตาํรวจมีการรายงานจํานวนผูเ้สยีชวีติมากกวา่ 

ในขณะท่ีบางปี โรงพยาบาลมีการรายงานตัวเลขผู้เสียชีวิตมากกว่า ได้แก่ ปี พ.ศ. 2539 2543 และ 2544 นอกจากนั้น เมื่อทําการวิจัยกรณีศึกษา

ในระดับพื้นที่ของเทศบาลนครขอนแก่น พบว่า ตํารวจมีการรายงานจํานวนผู้เสียชีวิตมากกว่าโรงพยาบาล 2 เท่า แต่โรงพยาบาลมีการรายงาน

จํานวนผู้บาดเจ็บมากกว่าตํารวจถึง 32 เท่า ส่วนอุบัติเหตุที่เกิดจากรถคันเดียว (Single Vehicle Accident) มีแนวโน้มที่จะไม่ถูกรายงาน

โดยตํารวจ และเมื่อนําข้อมูลผู้ประสบอุบัติเหตุจากทั้งสองหน่วยงานมาเปรียบเทียบกัน จะสามารถประมาณการจํานวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บท่ี

แท้จริงในพ้ืนที่ได้ 

ล่าสุดในปี พ.ศ. 2552 ผลการศึกษาโครงการพัฒนาคุณภาพสาเหตุการตายในประเทศไทย พ.ศ. 2548 – 2551  ของกระทรวงสาธารณสุข 

ร่วมกับ School of Population Health มหาวิทยาลัยควีนส์แลนด์ ประเทศออสเตรเลีย [3] โดยใช้เครื่องมือสืบสวนสาเหตุการตายด้วย

การสัมภาษณ์ (Verbal Autopsy) ได้บ่งช้ีสถานการณ์ที่ยิ่งน่าวิตกของการรายงานสถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยท่ีต่ํากว่า

ความเป็นจริง โดยจากการศึกษาในหัวข้ออุบัติเหตุทางถนน พบว่า ผลจากการคาดประมาณระดับประเทศในปี พ.ศ. 2548 นั้น มีผู้เสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนเพศชาย 20,683 ราย เพศหญิง 4,453 ราย ซ่ึงเมื่อรวมกันแล้วพบว่า มากกว่าจํานวนผู้เสียชีวิตจากสถิติคดีอุบัติเหตุจราจร

ทางบกของสาํนักงานตํารวจแห่งชาติที่รายงานไว้ (12,858 ราย) ถึงกว่า 2 เท่าตัว (รูปท่ี 1) รายงานนี้ระบุว่าอุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุการตาย

ของผู้ชายในลําดับท่ี 3 รองจากโรคเส้นเลือดในสมองแตกและโรคเอดส์ และเป็นสาเหตุการตายของผู้หญิงลําดับท่ี 11

รูปที่ 1  การเปรียบเทียบจำ นวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย ป พ.ศ. 2548
ที่รายงานโดยสำ นักงานตำ รวจแหงชาติ กระทรวงสาธารณสุข และที่ประมาณการจากงานวิจัย
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4. ปญหาและขอจำ กัดที่สำ คัญของระบบขอมูลอุบัติเหตุทางถนน
จากการทบทวนงานศึกษาวิจัยที่ผ่านมาเกี่ยวกับระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย

1,3,4,5,6,7

 ร่วมกับการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องกับการ

จัดเก็บข้อมูลของหน่วยงานต่างๆ  สามารถสรุปปัญหาข้อจํากัดและท่ีมาสําคัญของระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในปัจจุบันได้ดังนี ้

4.1. นิยามของขอมูลขาดเอกภาพและความชัดเจน ด้วยแต่ละหน่วยงานจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนตามภารกิจและความรับผิดชอบ
ของหน่วยงานเป็นการเฉพาะ จึงเป็นข้อจํากัดทําให้ฐานข้อมูลแต่ละแหล่งจะมีข้อมูลเฉพาะเรื่องท่ีหน่วยงานรับผิดชอบเท่านั้น เช่น สํานักงานตํารวจ

แห่งชาตริายงานเฉพาะขอ้มลูอบุตัเิหตทุางถนนในรายทีเ่ปน็คดอีบุตัเิหตจุราจร ในขณะทีห่นว่ยงานทีด่แูลถนน เชน่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท 

และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย จัดเก็บ ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะท่ีเกิดขึ้นบนถนนที่ตนเองรับผิดชอบ และมักให้ความสําคัญต่ออุบัติเหตุที่ทําให้

ทรัพย์สินของหน่วยงานเสียหาย สําหรับหน่วยงานในสังกัดกระทรวงสาธารณสุข ดําเนินการรวบรวมและจัดเก็บข้อมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิตของ

ผู้ประสบเหตุที่เข้ามารับบริการในสถานพยาบาลในสังกัดเท่านั้น (ตารางท่ี 2)

4.2. การขาดความเปนเอกภาพและความชัดเจนในนิยามของขอมูล ดังเช่นการนับตัวเลขสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน แม้ว่านิยาม

สากลกําหนดให้นับการเสียชีวิตภายใน 30 วันหลังเกิดเหตุ แต่หน่วยงานที่รับผิดชอบยังไม่มีแนวทางปฏิบัติที่แน่ชัดหรือใช้แนวทางปฏิบัติที่ไม่

สอดคล้องกับนิยามสากล เช่น สํานักงานตํารวจแห่งชาติมีข้อสั่งการต้ังแต่ปี 2553 ให้เจ้าหน้าที่ติดตามอุบัติเหตุในรายที่เป็นคดีต่อไปอีก 15 วัน 

แต่ในทางปฏิบัติส่วนใหญ่จะนับเฉพาะการเสียชีวิต ณ เวลาที่เกิดเหตุ ในขณะท่ีข้อมูลจากฝั่งสาธารณสุขมักจะนับการเสียชีวิตเมื่อนําส่งถึง

หอ้งฉกุเฉนิหรือการเสยีชวีติขณะท่ีรักษาตวัในโรงพยาบาล ขอ้มลูอกีสว่นหนึง่ท่ีมปีญัหามาก คอื ขอ้มลูผูบ้าดเจ็บท่ียงัขาดมาตรฐานในการประเมิน

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ ซ่ึงแม้กระท่ังในระดับสากลก็ยังไม่มีนิยามที่แน่ชัดเจน [8,9] และในทางปฏิบัติมักจะขาดการติดตามผู้บาดเจ็บ

หลังเข้ารักษาพยาบาลจริง

ตัวอย่างกรณีการรายงานสถิติอุบัติเหตุทางถนนในช่วง 7 วันอันตรายของเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ โดยศูนย์อํานวยการความปลอดภัย

ทางถนน (ศปถ.) ที่มักรายงานตัวเลขผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บเป็นจํานวนน้อยกว่าข้อมูลของสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) 

(รูปท่ี 2) โดยสาเหตุที่อาจทําให้มีรายงานข้อมูลไม่ตรงกัน ได้แก่ การใช้นิยามการเสียชีวิตและการบาดเจ็บท่ีแตกต่างกัน (ดังแสดงในตารางท่ี 3)

การท่ีข้อมูลอุบัติเหตุบางส่วนอาจไม่ได้ถูกรายงาน และความแตกต่างในการนับรวมจํานวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บชาวต่างชาติหรือคนต่างด้าว

โดย ศปถ. จะนับเฉพาะผู้มีเอกสารที่สามารถยืนยันตัวบุคคลได้เท่านั้น

ตารางที่ 2  ปญหาความแตกตางของภารกิจและความรับผิดชอบของหนวยงานที่จัดเก็บขอมูล
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4.3. ความคลาดเคลื่อนในการระบุรายละเอียดของขอมูลและและวิธีเก็บขอมูล ส่งผลให้ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนที่รายงานมีความ
คลาดเคลื่อนไปจากความเป็นจริง ด้วยมีสาเหตุจากแนวทางปฏิบัติที่ยังขาดมาตรฐานหรือไม่เป็นเอกภาพ เจ้าหน้าที่เก็บและบันทึกข้อมูลขาดทักษะ

และความชํานาญ ตลอดจนข้อจํากัดของกระบวนการจัดเก็บข้อมูล ตัวอย่างเช่น

การลงสาเหตุของการเสียชีวิตในฐานข้อมูลมรณบัตร แม้ว่าอุบัติเหตุทางถนนจะเป็นเหตุทําให้เสียชีวิต แต่บางคร้ังแพทย์บันทึกสาเหตุที่ทําให้

เสียชีวิตเฉพาะลักษณะการบาดเจ็บของร่างกายเท่านั้น โดยไม่ได้ระบุว่าการบาดเจ็บนั้นมีสาเหตุมาจากอุบัติเหตุทางถนน จึงยังเป็นจุดอ่อน

ในการนับจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจากฐานข้อมูลมรณบัตร

การระบสุาเหตขุองการเกดิอบุตัเิหตใุนฐานขอ้มลูคดอีบุตัเิหตจุราจรของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาตหิรือระบบสารสนเทศขอ้มลูอบุตัเิหตบุนทางหลวง

ของกรมทางหลวง ผู้รับผิดชอบ อาศัยการวินิจฉัยสาเหตุโดยขาดจากทักษะและความรู้เนื่องจากไม่ได้รับการฝึกอบรมอย่างเพียงพอหรือย้าย

ตําแหน่งงานบ่อย

การเก็บรายละเอียดของอุบัติเหตุทางถนนของตํารวจ ยังขาดแบบฟอร์มและมาตรฐานที่แน่นอน ขึ้นกับร้อยเวรสอบสวนแต่ละคนว่าจะเก็บข้อมูล

อะไรบ้าง ตามความเคยชินและเทคนิคของแต่ละบุคคล และในการทําการเก็บข้อมูลจะใช้เวลาในการเก็บค่อนข้างเร็ว เพื่อไม่ให้กีดขวางการจราจร 

ทําให้ข้อมูลอาจไม่ครบถ้วนหรือไม่ถูกต้องท้ังหมด ซ่ึงอาจส่งผลต่อการวินิจฉัยหาสาเหตุของอุบัติเหตุ

รูปที่ 2  ความแตกตางของการรายงานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนชวง 7 วันอันตรายของเทศกาลปใหม
ระหวางศูนยอำ นวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) และสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ (สพฉ.)

ตารางที่ 3  นิยามการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในชวงเทศกาล
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การจัดเก็บข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงของผู้บาดเจ็บในระบบข้อมูลเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) เช่น การสวมหมวกนิรภัย 

และการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้บาดเจ็บ อาศัยวิธีการสอบถามจากผู้บาดเจ็บเองหรือผู้อื่นที่ทราบข้อมูลเป็นหลัก ส่วนการเมาแล้วขับใช้วิธี

การดมกลิ่น ซ่ึงอาจทําให้เกิดความคลาดเคลื่อน

4.4. การขาดการรายงานขอมูลที่มีอยูในรูปแบบที่เปนประโยชน ประเทศไทยมีระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนอยู่เป็นจํานวนมาก
แต่ยังขาดการประมวลผลและนําเสนอข้อมูลเจาะลึกหรือเชิงวิเคราะห์ที่เป็นประโยชน์ อันได้แก่ 

การนําเสนอข้อมูลจํานวนอุบัติเหตุแบ่งตามความรุนแรง เช่น จํานวนอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต (Fatal Accidents) จํานวนอุบัติเหตุที่มี

ผู้บาดเจ็บสาหัส ซ่ึงฐานข้อมูลของตํารวจและหน่วยงานด้านคมนาคมมีศักยภาพที่สามารถทําได้ 

การนําเสนอรายละเอียดของข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะประเภทแยกออกจากข้อมูลอุบัติเหตุโดยรวม ได้แก่ อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์อุบัติเหตุ

ของคนเดินเท้า อุบัติเหตุของกลุ่มวัยรุ่น อุบัติเหตุบริเวณทางแยก อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

การนําเสนอข้อมูลเชิงวิเคราะห์แบบแจกแจงความถ่ีและร้อยละของข้อมูลแบบจําแนกสองทาง (Cross Tabulation) ซ่ึงจะช่วยให้เข้าใจถึง

โครงสร้างของปัญหาและนําไปสู่การแก้ไขท่ีตรงจุดมากยิ่งข้ึน[4]

4.5. การขาดแคลนขอมลูรายบุคคลหรือขอมูลรายอุบตัเิหตุ โดยฐานขอ้มลูหลกั 2 แหลง่ปัจจุบนัทีถ่อืวา่เปน็ขอ้มลูอบุตัเิหตทุางถนนระดบั
ประเทศ อันได้แก่ ฐานข้อมูลของสํานักงานตํารวจแห่งชาติและฐานข้อมูลของกระทรวงสาธารณสุข ยังคงรายงานข้อมูลสถิติในลักษณะของ

ข้อมูลจํานวนรวม (Aggregated Data) ซึ่งสามารถสะท้อนสถานการณ์ปัญหาในภาพรวมได้ แต่ไม่เพียงพอที่จะนําไปใช้ศึกษาเจาะลึกถึง

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ รวมถึงการคาดการณ์หรือพยากรณ์จํานวนอุบัติเหตุและการบาดเจ็บได้[5] ส่วนข้อมูล

อุบัติเหตุรายบุคคลจากระบบข้อมูลเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) ของกรมควบคมุโรค หรือขอ้มลูรายอบุตัเิหตใุนระบบสารสนเทศ

อุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS) ของกรมทางหลวง แม้ว่าจะมีรายละเอียดที่สามารถนํามาวิเคราะห์ในเชิงลึกได้ แต่ข้อมูลจากสองแหล่งนี้ไม่

ครอบคลุมสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นทั่วทั้งประเทศ

4.6. การขาดแคลนขอมูลตำ แหนงของจุดเกิดเหตุ เช่นเดียวกับปัญหาการขาดแคลนข้อมูลรายบุคคลหรือรายอุบัติเหตุ ปัจจุบันข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนระดับประเทศยังไม่สามารถแสดงตําแหน่งของจุดที่เกิดอุบัติเหตุได้ ทําให้เกิดข้อจํากัดที่ไม่สามารถวิเคราะห์หาตําแหน่งหรือบริเวณ

ที่มักเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตบ่อยครั้ง หรือที่เรียกว่า “จุดอันตราย” (Black Spot) เพื่อการค้นหาสาเหตุและดําเนินการแก้ไขได้ โดยปัจจุบัน

มีเพียงระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS) ของกรมทางหลวง (รูปท่ี 3) ที่สามารถแสดงตําแหน่งพิกัดของจุดที่เกิดอุบัติเหตุและ

เชื่อมโยงกับระบบการรายงานสภาพจราจรและบริหารจัดการอุบัติเหตุด้านการขนส่ง (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม อย่างไรก็ดี ระบบสารสนเทศ

ดังกล่าวครอบคลุมเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนถนนที่ดูแลโดยกรมทางหลวงเท่านั้น 

รูปที่ 3  ระบบ HAIMS ของกรมทางหลวงที่แสดงตำ แหนงพิกัดของจุดเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง
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4.7. การปรับแปลงหรือบดิเบอืนขอมลู โดยเฉพาะอยา่งยิง่ข้อมลูอบุตัเิหตทุางถนนในชว่งเทศกาล ซ่ึงหนว่ยราชการทีป่ฏบิตังิานในพืน้ที่
มักได้รับแรงกดดันจากฝ่ายบริหาร เนื่องด้วยการลดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตในช่วงเทศกาลมักเป็นเป้าหมายของรัฐบาลจึงทําให้บางคร้ังมี

ความพยายามที่จะรายงานข้อมูลอุบัติเหตุให้ต่ํากว่าความเป็นจริง เช่น การตัดข้อมูลอุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บเล็กน้อยทิ้งไป การตัดข้อมูลการบาดเจ็บ

ในกรณีมีการส่งตัวผู้บาดเจ็บไปโรงพยาบาลในจังหวัดอื่น ในขณะที่โรงพยาบาลที่รับผู้บาดเจ็บไว้ก็ไม่บันทึกข้อมูลเช่นเดียวกัน โดยถือว่าไม่ใช่

จังหวัดที่เกิดอุบัติเหตุ [6]

4.8. ปญหาและขอจำ กัดอื่นๆ เช่น การนับซํ้าหรือไม่นับหากผู้บาดเจ็บถูกส่งไปหลายโรงพยาบาล อาจทําให้จํานวนผู้บาดเจ็บจากฐานข้อมูล

ของกระทรวงสาธารณสุขมีความคาดเคลื่อน การขาดความสนใจหรือแรงกระตุ้นในการจัดเก็บข้อมูล การขาดผู้รับผิดชอบด้านข้อมูลที่ชัดเจน

การขาดการกํากับดูแลและการควบคุมคุณภาพในการบันทึกข้อมูล

5. จุดเริ่มตนความสำ เร็จของการเช่ือมโยงขอมูลจากหลายฐาน
การเชื่อมโยงข้อมูลจากหลายฐานเป็นแนวคิดที่มีการกล่าวถึงกันมานานกว่าสิบปี เพื่อแก้ไขปัญหาความบกพร่องของการรายงานข้อมูลสถิติ

อุบัติเหตุทางถนน และคาดหวังว่าจะช่วยสะท้อนสถานการณ์ความรุนแรงของปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยได้ใกล้เคียงความเป็นจริง

มากยิ่งข้ึน แต่ด้วยข้อจํากัดต่างๆ และขาดหน่วยงานเจ้าภาพที่จะดําเนินการ ทําให้แนวคิดในการเชื่อมโยงข้อมูลสถิติจากหลายฐานจึงไม่เคยเกิด

ผลอย่างเปน็รูปธรรม 

จนกระท่ังเมื่อปี พ.ศ. 2554 กลุ่มนักวิชาการของสํานักนโยบายและยุทธศาสตร์ กระทรวงสาธารณสุข ได้ร่ิเร่ิมพัฒนาระบบการรายงานตัวเลข

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน โดยการนําข้อมูลสถิติการเสียชีวิตจากมรณบัตรต้ังแต่ปี 2552 มาตรวจสอบและเชื่อมโยงกับแหล่งข้อมูลจาก

หนังสือรับรองการตาย โดยอ้างอิงหมายเลขประจําตัวประชาชน รวมถึงช่ือและนามสกุล พบว่า จากเดิมในช่วงก่อนปี 2552 กระทรวงสาธารณสุข

มีรายงานตัวเลขการเสียชีวิตจากฐานมรณบัตรท่ีต่ํากว่าตัวเลขของสํานักงานตํารวจแห่งชาติมาโดยตลอด แต่ภายหลังเมื่อมีการนําข้อมูลตั้งแต่

ปี 2552 เป็นต้นมา เชื่อมโยงเข้ากับฐานข้อมูลหนังสือรับรองการตาย พบว่า พบตัวเลขการเสียชีวิตในภาพรวมกลับสูงกว่าข้อมูลที่รายงานโดย

สํานักงานตํารวจแห่งชาติราว 30-40 เปอร์เซนต์ อีกทั้งยังมีแนวโน้มที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซ่ึงตรงกันข้ามกับแนวโน้มข้อมูลของสํานักงานตํารวจ

แห่งชาติที่ระบุว่าจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงต่อเนื่องทุกปี (รูปท่ี 4)

รูปที่ 4  ผลการเชื่อมโยงขอมูลผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจากหลายฐาน โดยสำ นักนโยบายและยุทธศาสตร กระทรวงสาธารณสุข
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นอกจากนั้น ปัจจุบันคณะอนุกรรมการบริหารจัดการข้อมูลและติดตามประเมินผล ภายใต้ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน โดยมี

นายแพทย์นพพร  ชื่นกลิ่น รองอธิบดีกรมควบคุมโรคเป็นประธาน ได้ผลักดันให้มีการเชื่อมโยงข้อมูลการเสียชีวิตจาก 3 ฐาน คือ ฐานข้อมูล

ของกระทรวงสาธารณสุข บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด และสํานักงานตํารวจแห่งชาติ โดยในขั้นแรก เมื่อนําข้อมูลการ

เสียชีวิตปี 2553 จํานวน 13,766 ราย ของกระทรวงสาธารณสุข (ฐานมรณบัตรเชื่อมโยงกับหนังสือรับรองการตาย) มาเชื่อมโยงกับฐานข้อมูลของ

บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด พบว่า ยังมีผู้เสียชีวิตอีกประมาณ 2,800 ราย ที่ไม่ได้ถูกรายงานในระบบข้อมูลมรณบัตรหรือ

หนังสือรับรองการตาย แต่ปรากฎอยู่ในฐานข้อมูลของประกันภัย นอกจากนั้น ยังเห็นได้ว่าตัวเลขการเสียชีวิตจากการเชื่อมโยงข้อมูลสาธารณสุข

และประกันภัยนี้ (16,566 ราย) ยังสูงกวา่ตัวเลขของ สตช. ในปีเดียว (13,766 ราย) ถึงประมาณร้อยละ 54 

ดังน้ัน สิ่งท่ีน่าจับตามองและติดตามความคืบหน้าต่อไป คือ การนําข้อมูลของ สตช. มาเชื่อมโยงเข้าด้วยกัน รวมไปถึงการพัฒนากลไกการเชื่อมโยง

ข้อมูลทั้ง 3 ฐานให้เกิดขึ้นอย่างเป็นระบบและถาวร เพื่อให้ประเทศไทยมีระบบข้อมูลการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่มีความครบถ้วนมากยิ่ง

ขึ้นในอนาคต

6. ขอเสนอแนะ
การพัฒนาระบบข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยมีวิวัฒนาการมาอย่างต่อเนื่อง ทั้งในแง่ของกระบวนการจัดเก็บและบันทึกข้อมูล

ความหลากหลายและรายละเอียดของข้อมูลที่จัดเก็บ ตลอดจนการรายงานสถิติอุบัติเหตุที่มีความต่อเนื่องและเป็นระบบ อย่างไรก็ดี สภาพปัญหา

และข้อจํากัดต่างๆ ของระบบข้อมูลปัจจุบัน ยังคงส่งผลกระทบต่อคุณภาพข้อมูล ความครบถ้วนของการรายงานสถิติ รวมถึงศักยภาพในการใช้

ประโยชน์โดยหน่วยงานและผู้ที่สนใจกลุ่มต่างๆ ดังน้ัน ภาครัฐควรให้ความสําคัญและมีนโยบายการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนที่

ชัดเจน เพื่อให้เป็นเอกภาพ ถูกต้อง ครอบคลุม และทันสถานการณ์ โดยการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในก้าวต่อไป 

อย่างน้อยควรมุ่งเน้นไปในทิศทางต่อไปนี้  

สนับสนุนการเชื่อมโยงข้อมูลจากหลายฐาน เช่น สาธารณสุข ตํารวจ ประกันภัย โดยการจัดตั้งศูนย์เชื่อมโยงข้อมูลเสมือน (Virtual Data 

Linkage Center) เพื่อความถูกต้องและอํานวยความสะดวกในการเชื่อมโยงข้อมูล รวมถึงการลดข้อจํากัดในเรื่องการเปิดเผยข้อมูล

ส่วนบุคคล ซ่ึงอาจขัดกับระเบียบราชการตาม พ.ร.บ. ข้อมูลข่าวสาร

สนับสนุนและพัฒนากลไกการทํางานของทุกหน่วยงาน เพื่อรองรับการใช้นิยามการเสียชีวิต 30 วันหลังเกิดเหตุที่เป็นสากล โดยกําหนดเป้าหมาย

ที่ชัดเจนให้ทุกหน่วยงานต้องปฏิบัติ เช่น ภายใน 2-3 ปี รวมถึงการติดตามการปฏิบัติของทุกหน่วยงานให้เป็นไปตามนิยามนี้ 

สนับสนุนการกําหนดนิยามและแนวทางการจัดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บให้มีความชัดเจนและเป็นเอกภาพในหน่วยงานทุกระดับ

สนับสนุนการพัฒนาข้อมูลในส่วนที่ขาดสําหรับการวางแผนระดับนโยบายและการดําเนินมาตรการในระดับปฏิบัติ เช่น ระบบข้อมูลอุบัติเหตุ

ทางถนนที่สามารถระบุตําแหน่งพิกัดในระดับประเทศและระดับพื้นที่ การปรับปรุงโครงสร้างของระบบข้อมูลที่เป็นจํานวนรวมในปัจจุบันให้

เป็นข้อมูลรายบุคคลหรือรายอุบัติเหตุ

สนับสนุนการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการบริหารจัดการและเผยแพร่ข้อมูล

พัฒนาศักยภาพของบุคลากรและเจ้าหน้าที่ในการบริหารจัดการระบบสารสนเทศและการรายงานข้อมูล ทั้งในเชิงการวิเคราะห์ทางสถิติและเชิง

ประเด็นที่เป็นประโยชน์สําหรับขับเคลื่อนนโยบาย เช่น จํานวนอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ อุบัติเหตุของคนเดินเท้า 

อุบัติเหตุบริเวณทางแยก ฯลฯ โดยการนําเสนอข้อมูลแบบแจกแจงความถ่ีและแบบตารางจําแนกสองทางเปรียบเทียบกับตัวแปรอ่ืนที่สําคัญ

สนับสนุนการแลกเปลี่ยนและเปิดเผยข้อมูลระหว่างหน่วยงานและนักวิชาการที่สนใจ 

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)
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1. บทนำ 
คนไทยจํานวนมากเลือกใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะท้ังในการเดินทางในชีวิตประจําวันและการใช้งานทางธุรกิจ ด้วยเหตุที่เป็นยานพาหนะ

สว่นบคุคลทีม่รีาคาถกู ซ้ือหามาครอบครองไดง่้าย ให้ความสะดวกคลอ่งตัว และประหยัดคา่ใชจ่้าย โดยเฉพาะในตา่งจังหวัดทีร่ะบบขนสง่สาธารณะ

ยังไม่ได้รับการพัฒนา ทําให้คนส่วนใหญ่ต้องพ่ึงพารถจักรยานยนต์ แต่ความสะดวกสบายที่ได้รับนั้น กลับมีต้นทุนแฝงจาก ความเสี่ยงต่อ

การเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ซ่ึงข้อมูลสถิติจากหลายแหล่งในประเทศไทยได้ระบุตรงกันว่า จักรยานยนต์เป็นยานพาหนะบน

ท้องถนนที่อันตรายมากที่สุด

การสวมหมวกนิรภัย เป็นข้อปฏิบัติพื้นฐานของการขับขี่อย่างปลอดภัยสําหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ด้วยหมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ที่จะช่วยป้องกัน

การบาดเจ็บท่ีศีรษะหากผู้ใช้ประสบอุบัติเหตุขณะเดินทางบนท้องถนน ซ่ึงเป็นสาเหตุสําคัญของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ แม้ว่า

กฎหมายตามพระราชบัญญัติจราจรจะกําหนดให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง แต่ปัจจุบันเรายังพบเห็น

การฝ่าฝืนไม่สวมหมวกนิรภัยได้ตามท้องถนนทั่วไป โดยเฉพาะในพื้นที่ชุมชนที่อยู่ห่างไกลจากตัวเมืองและการบังคับใช้กฎหมายเจือจางกว่า

การรณรงค์ส่งเสริมเรื่องการสวมหมวกนิรภัยมักเป็นหนึ่งในภารกิจสําคัญท่ีจะต้องดําเนินการ ในทุกครั้งท่ีมีการกําหนดนโยบายหรือแผนยุทธศาสตร์

ด้านความปลอดภัยทางถนน ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน และในครั้งล่าสุด ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ได้กําหนดเรื่อง

การสง่เสริมใหผู้ข้บัขีแ่ละผู้ซ้อนทา้ยรถจกัรยานยนตส์วมหมวกนริภยั เปน็ประเด็นแรกในกรอบการดําเนนิงานของประเทศไทยท้ังหมด 8 ประเด็น 

ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563 (Decade of Action for Road Safety) พร้อมทั้งผลักดันโครงการ

ปีแห่งการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100% ที่มีเป้าหมายให้ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ทุกคนต้อง สวมหมวกนิรภัย 

รูปที่ 1 มติคณะรัฐมนตรี เร่ืองปแหงการรณรงคสงเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอรเซนต พ.ศ. 2554
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ซึ่งคณะรฐัมนตรมีมีตเิหน็ชอบเมือ่วนัที ่4 มกราคม 2554 โดยประกาศใหป้ ี2554 เปน็ปแีห่งการรณรงค์สง่เสรมิการ สวมหมวกนริภยั 100 เปอรเ์ซนต์

และให้หน่วยงานภาคราชการ องค์กรมหาชน รัฐวิสาหกิจและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีมาตรการเพื่อรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

(ดังสรุปในรูปท่ี 1) ซ่ึงอาจถือได้ว่าเป็นการขับเคลื่อนกิจกรรมรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยระดับประเทศคร้ังใหญ่ที่สุด นับต้ังแต่การบังคับ

ใช้กฎหมายหมวกนิรภัยในประเทศไทยที่ผ่านมาแล้วเกือบ 20 ปี

2. เปดตัวโครงการสรางกระแสท่ัวประเทศ
ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน โดยกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ร่วมกับสํานักงานคณะกรรมการกํากับและส่งเสริม การประกอบ

ธุรกิจประกันภัย สมาคมประกันวินาศภัย บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด และภาคีเครือข่ายลดอุบัติเหตุทางถนนทั้งภาครัฐ

และเอกชน ได้จัดงานพิธีเปิดโครงการปีแห่งการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ เมื่อวันที่ 27 มกราคม 2554 ณ สโมสรทหารบก

ถนนวิภาวดี โดยมีนายอภิสิทธิ์ เวชชาชีวะ นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน เพื่อประกาศเจตนารมณ์และผลักดันนโยบาย การส่งเสริมการสวม

หมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ในทุกพื้นที่ของประเทศ รวมทั้งสร้างกระแสให้สังคมเกิดการรับรู้เกี่ยวกับการรณรงค์ตามมาตรการดังกล่าวและ

เรยีนรูถ้งึประโยชน์และการสวมหมวกนริภยัอยา่งถกูวธีิ นอกจากนี ้ในชว่งเดือนกมุภาพนัธ ์– มนีาคม 2554 ยงัม ีการจัดกจิกรรมพิธีเปดิโครงการ

กระจายไปตามทุกภูมิภาค ได้แก่ ภาคเหนือที่จังหวัดลําพูน ภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่จังหวัดขอนแก่น ภาคใต้ที่จังหวัดนครศรีธรรมราช และ

ภาคกลางทีจั่งหวัดนครนายก เพือ่ให้จังหวัดตา่งๆ ในแต่ละภมูภิาคตืน่ตวัต่อนโยบายของรัฐบาล รวมท้ังให้ประชาชนได้ทราบและให้ความร่วมมอื

สวมหมวกนิรภัย



3. จังหวัดพรอมใจปลุกกระแสโครงการ
เพื่อตอบสนองนโยบายของรัฐบาลที่ประกาศให้ปี 2554 เป็นปีแห่งการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100% และปลุกกระแสให้ทุกภาคส่วน

ตื่นตัวต่อนโยบายดังกล่าว รวมถึงประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนท่ัวไปได้รับทราบและตระหนักถึงอันตรายท่ีอาจเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุในการขับขี่

รถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัย แต่ละจังหวัดจึงมักจัดให้มีพิธีเปิดโครงการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ 

อย่างเป็นทางการ ภายใต้ความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น สํานักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณะภัยจังหวัด 

ตํารวจภูธรจังหวัด สํานักงานขนส่งจังหวัด สาธารณสุขจังหวัด สถานศึกษา ตลอดจนการสนับสนุนของภาคเอกชนและภาคีเครือข่ายที่เกี่ยวข้อง 

เพื่อประกาศเจตนารมณ์ในการร่วมกันส่งเสริมผลักดันมาตรการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยให้บรรลุผลอย่างเป็นรูปธรรม โดยการจัดกิจกรรม

กลางแจ้งในรูปแบบต่างๆ เช่น การจัดขบวนแห่รณรงค์ การจัดขบวนรถจักรยานยนต์ที่มีผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายสวมหมวกนิรภัยวิ่งไปตามถนน

สายสาคัญต่างๆ การจัดนิทรรศการเผยแพร่ความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน การให้บริการตรวจซ่อมเช็ครถจักรยานยนต์ 

การจําหน่ายหมวกนิรภัยราคาพิเศษ การส่งมอบหมวกนิรภัยให้หน่วยงานต่างๆ เป็นต้น
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4. ภาคีทุกภาคสวนขานรับนโยบายรวมรณรงค
ด้วยการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยให้ประสบความสําเร็จนั้น จําเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกภาคส่วน ในหลายจังหวัด จึงมีการ

ลงนามบันทึกข้อตกลงความร่วมกันระหว่างจังหวัดกับภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง เช่น สถานีตํารวจ สถานศึกษา โรงพยาบาล หน่วยราชการ 

สถานประกอบการ ภาคเอกชน องคก์รปกครองสว่นทอ้งถิน่ เพือ่แสดงถงึการรบัทราบนโยบายของรฐับาลและความมุง่มัน่ทีจ่ะดาํเนนิมาตรการ

ในลักษณะต่างๆ เพื่อส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยอย่างจริงจัง เช่น การประกาศเขตพื้นที่สวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ โดยจะไม่อนุญาตให้

ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยเข้าไปในบริเวณนั้น การเพิ่มบทลงโทษทางวินัยสําหรับผู้ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย การยกเว้นความ

ช่วยเหลือหรือสวัสดิการหากประสบอุบัติเหตุทางถนนและไม่สวมหมวกนิรภัย การเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมาย นอกจากนั้น ภาคีเครือข่าย

ทั้งภาครัฐ เอกชน และภาคประชาสังคม ได้มีการรณรงค์ประชาสัมพันธ์โครงการฯ อย่างต่อเนื่องตลอดทั้งปีในหลากหลายรูปแบบ เช่น การติดตั้งป้าย 

การแจกจ่ายสื่อประชาสัมพันธ์ การจัดทําสปอตโฆษณาทางสถานีวิทยุและโทรทัศน์ เป็นต้น

5. ภาครัฐและเอกชนรวมมือกระจายหมวกนิรภัยใหทั่วถึง
อีกหนึ่งรูปแบบของกิจกรรมท่ีภาครัฐและภาคเอกชนร่วมกันส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ คือ การกระจายหมวกนิรภัยให้ทั่วถึง

และเพียงพอต่อความต้องการของประชาชน เพื่อเป็นการกระตุ้นให้มีการสวมหมวกนิรภัยให้มากยิ่งข้ึน โดยมีแนวทางการจัดหาและกระจาย

หมวกนิรภัยในรูปแบบต่างๆ อาทิเช่น

การระดมเงินทุนจากผู้มี จิตศรัทธาเพื่อนําไปจัดซื้อหมวกนิรภัย ดังเช่น โครงการทอดผ้าป่าหมวกกันน๊อค จากการริเริ่มของ

บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด โดยให้ภาครัฐและภาคเอกชน รวมถึงประชาชนผู้มีจิตศรัทธาท่ัวไป ร่วมกันเป็นเจ้าภาพผ้าป่า

หมวกนิรภัยการกุศล เพื่อนํารายได้ไปสมทบทุนในการจัดซื้อหมวกนิรภัยและมอบให้แก่นักเรียน นักศึกษา ประชาชนท่ัวไปท่ีขาดแคลน

ทุนทรัพย์ได้มีหมวกนิรภัยสวมใส่ทุกครั้งท่ีขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์ หรืออาจให้ซ้ือในราคาพิเศษ

การขอรับบริจาคหมวกนิรภัยจากภาครัฐและเอกชน เพื่อนําไปมอบให้กับประชาชนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สวมใส่ ดังเช่น โครงการหมวกนิรภัย 

100,000 ใบ ปลอดภัยถ้วนหน้า ของจังหวัดนครศรีธรรมราช

การแจกหมวกนิรภัยให้แก่ผู้ฝ่าฝืนไม่สวมหมวกนิรภัยที่ถูกตรวจจับ ดังเช่น โครงการรณรงค์ “จับ ปรับ แจก” ของสถานีตารวจภูธรหลายแห่ง

โดยการตรวจจับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่ไม่ได้สวมหมวกนิรภัย ก่อนที่จะทําการเปรียบเทียบปรับ ตักเตือน และมอบหมวกนิรภัยให้ไปสวมใส่ต่อไป
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6. ความเขมขนของการบังคับใชกฎหมายเพ่ิมข้ึน
ในส่วนของการบังคับใช้กฎหมายที่ถือเป็นหัวใจสําคัญของการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ สํานักงานตํารวจแห่งชาติ

ไดม้นีโยบายและขอ้สัง่การให้หนว่ยงานระดบัต่างๆ เพิม่ความเขม้งวดในการบงัคบัใช้กฎหมายการสวมหมวกนริภยั โดยจากสถติพิบว่า มกีารดาํเนนิ

การบังคับใช้กฎหมายหรือการดําเนินคดีกับผู้กระทําความผิดจํานวนเพิ่มขึ้นกว่า 3 เท่าตัว จากปี 2552 มีการจับกุมจํานวน 177,588 ครั้ง 

ปี 2553 จํานวน 850,060 ครั้ง โดยเพิ่มขึ้นเป็น 2,707,440 ครั้ง ในปี 2554 (รูปท่ี 2) อย่างไรก็ดี จากการสอบถามเจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบัติงานในระดับ

พื้นที่ พบว่า การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มข้นยังจํากัดอยู่ในเขตพ้ืนที่ชุมชนเมืองเป็นส่วนใหญ่ เนื่องจากการบังคับใช้กฎหมายในพื้นที่ชนบท

ยังมีปัญหาเรื่องอัตรากําลังเจ้าหน้าที่ การขาดมาตรการสนับสนุนอื่นๆ ตลอดจนความสัมพันธ์ที่ใกล้ชิดกันระหว่างเจ้าหน้าที่และคนในชุมชน

ซ่ึงมักทําให้การเข้มงวดกวดขันการสวมหมวกนิรภัยทําได้ยาก

รูปที่ 2 สถิติการตรวจจับผูกระทำ ความผิดไมสวมหมวกนิรภัย ป 2552 – 2554
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7. ขอมูลเฝาระวังเผยคนสวมหมวกเพ่ิมข้ึนเล็กนอย
แม้ว่าหน่วยงานและภาคีเครือข่ายทุกภาคส่วนได้ดําเนินการขับเคลื่อนโครงการปีแห่งการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ 

เพื่อปลุกกระแสให้เกิดการตื่นตัวเรื่องการสวมหมวกนิรภัยและมุ่งหวังให้มาตรการต่างๆ เกิดผลเป็นรูปธรรม แต่ทว่าตัวเลขสถิติจากระบบข้อมูล

เฝา้ระวังติดตามสถานการณพ์ฤตกิรรมการสวมหมวกนริภยัของผู้ใช้รถจักรยานยนตใ์นประเทศไทย กลบัพบว่าการสวมหมวกนริภยัยงัไม่เพิม่ขึน้

อย่างชัดเจน อาทิเช่น

ผลจากการสํารวจการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์บนท้องถนนด้วยวิธีการสังเกต (Observational Survey) โดยมูลนิธิไทยโรดส์

และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Watch) พบว่าอัตราการสวมหมวกนิรภัยในภาพรวมของประเทศ

เพิ่มขึ้นเพียงเล็กน้อยเท่านั้น โดยในการสํารวจปี 2554 จากกลุ่มตัวอย่าง 1,236,568 คน พบว่าผู้ใช้รถจักรยานยนต์ สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 46

เพิ่มขึ้นจากการสํารวจปี 2553 ที่พบว่ามีผู้สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 44 เพียงร้อยละ 2 เท่านั้น โดยเมื่อจําแนกประเภทระหว่างผู้ขับขี่

และผู้โดยสาร พบว่า ผู้ขับข่ีสวมหมวกนิรภัยเพ่ิมข้ึนเพียงร้อยละ 1 ในขณะท่ีผู้โดยสารสวมหมวกนิรภัยเพ่ิมข้ึนมากกว่า คือ ประมาณร้อยละ 5 

(รูปท่ี 3)

สําหรับพ้ืนที่เขตเมืองท่ีเป็นศูนย์กลางของแต่ละจังหวัด ซ่ึงมีความเข้มข้นของการรณรงค์และกวดขันการสวมหมวกนิรภัยมากกว่าพ้ืนที่อื่น

ในจังหวัด ผลสํารวจยังพบว่ามีการสวมหมวกนิรภัยในภาพรวมเพิ่มขึ้นเพียงเล็กน้อยเช่นกัน จากร้อยละ 74 ในปี 2553 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 76 

ในปี 2554 ที่รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ (รูปท่ี 4) โดยเมื่อจําแนกผลสารวจตามตําแหน่งท่ีนั่ง พบว่า

มเีฉพาะกลุ่มผู้โดยสารเท่านั้นที่สวมหมวกนิรภัยเพิ่มขึ้น (จากร้อยละ 39 เป็นร้อยละ 42)

รูปที่ 3 ผลการเปรียบเทียบสถิติอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนตทั่วประเทศ ป 2553 และ 2554 
แหลงขอมูล: มูลนิธิไทยโรดสและเครือขายเฝาระวังสถานการณความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Watch)

รูปที่ 4 ผลการเปรียบเทียบสถิติอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนตเฉพาะในเขตเมือง ป 2553 และ 2554
แหลงขอมูล: มูลนิธิไทยโรดสและเครือขายเฝาระวังสถานการณความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Watch)
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สําหรับการสวมหมวกนิรภัยในกลุ่มผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ข้อมูลจากเครือข่ายโรงพยาบาลเฝ้าระวังสถานการณ์การบาดเจ็บ 

(Injury Surveillance) ซ่ึงรวบรวมโดยสํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข ระบุแนวโน้มที่สอดคล้องกับผลการสํารวจ

ติดตามการสวมหมวกนิรภัยด้วยวิธีการสังเกตพฤติกรรมในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ทั่วไป พบว่าผู้บาดเจ็บทั้งท่ีเป็นผู้ขับขี่และผู้โดยสาร

รถจักรยานยนต์มีการสวมหมวกนิรภัยในปี 2554 เพิ่มขึ้นจากปี 2553 เพียงร้อยละ 1-2 เท่านั้น (รูปท่ี 5) จากร้อยละ 14.3 (95%CI

ร้อยละ 13.9 - 14.6) เป็น 15.2 (95%CI ร้อยละ 14.8 - 15.4) สําหรับในกลุ่มผู้ขับขี่ และจากร้อยละ 4.9 (95%CI ร้อยละ 4.5 - 5.4) 

เป็น 6.1 (95%CI ร้อยละ 5.6 - 6.5) ในกลุ่มผู้โดยสาร

95% Confidence Interval

95% Confidence Interval

รูปที่ 5 สัดสวนการสวมหมวกนิรภัยของผูบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสง ป 2546 - 2554
แหลงขอมูล เครือขายโรงพยาบาลเฝาระวังสถานการณระดับชาติ กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข
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8. สถิติสาธารณสุขระบุผูใชมอเตอรไซตบาดเจ็บที่ศีรษะลดลง
ในขณะท่ีผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีการสวมหมวกนิรภัยเพ่ิมข้ึนเพียงเล็กน้อยเท่าน้ัน เม่ือเปรียบเทียบก่อนและหลังโครงการรณรงค์การสวมหมวกนิรภัย

100 เปอร์เซนต์ แต่เมื่อพิจารณาสถานการณ์การบาดเจ็บท่ีศีรษะ (Head Injury) จากการประเมินเปรียบเทียบโดยอาศัยข้อมูลสถิติของกระทรวง

สาธารณสุข [1] กลับพบว่าการบาดเจ็บท่ีศีรษะหรือการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บท่ีศีรษะในปี 2554 มีสัดส่วนที่ลดลงอย่างชัดเจนจากปี 2553 โดย

จากข้อมูลเฝ้าระวังสถานการณ์การบาดเจ็บ (Injury Surveillance) พบว่า สัดส่วนผู้บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ มีการบาดเจ็บ

ที่ศีรษะลดลง จากร้อยละ 65.31 ในปี 2553 เป็นร้อยละ 53.70 ในปี 2554 (รูปท่ี 6)

จากข้อมูลมรณบัตรของสํานักนโยบายและยุทธศาสตร์ กระทรวงสาธารณสุข พบว่าสัดส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ มีการบาดเจ็บ

ที่ศีรษะลดลง จากร้อยละ 66.23 ในปี 2553 เป็นร้อยละ 46.59 ในปี 2554 (รูปท่ี 7)

อย่างไรก็ดี สถานการณ์การบาดเจ็บท่ีศีรษะท่ีมีแนวโน้มดีขึ้นดังกล่าว จะเป็นผลจากโครงการปีรณรงค์สวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ หรือไม่นั้น 

จําเป็นต้องพิจารณาด้วยความระมัดระวังและติดตามสถานการณ์ต่อเนื่องในปีถัดไป เนื่องด้วยการประเมินเปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุก่อนและ

หลังในลักษณะนี้ มักมีข้อจํากัดที่ยอมรับกันอย่างกว้างขวางในทางวิชาการ เช่น การเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดจากอิทธิพลของปัจจัยอื่นที่ไม่ได้นํามา

พิจารณาหรือไม่สามารถระบุได้ (Confounding Variables) [2]

9. บทสรุปและขอเสนอแนะ
การรณรงค์ส่งเสริมให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัย อาจจัดได้ว่าเป็นหนึ่งในมาตรการจัดการปัญหาความปลอดภัยทางถนนที่ทําได้ง่าย

ที่สุดเมื่อเทียบกับมาตรการอ่ืน อีกทั้งยังเป็นด่านทดสอบสําคัญท่ีวัดศักยภาพของประเทศในการขับเคลื่อนมาตรการแก้ไขปัญหาความปลอดภัย

ทางถนนในด้านอื่นๆ ต่อไป แต่จากผลการสํารวจอัตราการสวมหมวกนิรภัยที่เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 44 เป็นร้อยละ 46 ภายหลังโครงการปีแห่ง

การรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100% พ.ศ. 2554 ซ่ึงเป็นนโยบายระดับชาติและเป็นการร่วมมือกันของทุกภาคส่วน ได้สะท้อนให้เห็น

ถึงปัญหาท้ังในเชิงโครงสร้างและในทางปฏิบัติที่มีอยู่ อันเป็นเหตุให้การดําเนินโครงการดังกล่าวยังไม่ได้ผลตามเจตนารมณ์ โดยเฉพาะเมื่อเทียบ

กับสรรพกําลังและทรัพยากรจากทุกภาคส่วนที่ร่วมกันขับเคลื่อนการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยตามนโยบายของรัฐบาล 

รูปที่ 6 จำ นวนผูบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
แหลงขอมูล เครือขายโรงพยาบาลเฝาระวังสถานการณระดับชาติ 28 แหง

รูปที่ 7 จำ นวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
แหลงขอมูล สำ นักนโยบายและยุทธศาสตร กระทรวงสาธารณสุข
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การประกาศขยายระยะเวลาการดําเนินโครงการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100% ออกไปอีก 3 ปี (พ.ศ.2555 – 2557) ตามมติ

คณะรฐัมนตร ีเมือ่วนัที ่2 เมษายน 2555 โดยวางเปา้หมายใหส้ามารถเพิม่อตัราการสวมหมวกนริภยัอยา่งนอ้ยรอ้ยละ 20 ถอืเปน็สญัญาณชดัเจน

จากฝ่ายนโยบายที่ให้ความสําคัญต่อการลดอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนด้วยการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย

อย่างไรก็ดี บทเรียนที่ได้รับจากการติดตามและประเมินผลโครงการฯท่ีผ่านมา บ่งช้ีถึงความจําเป็นที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องควรร่วมกันศึกษาและ

วเิคราะหใ์ห้ทราบถงึปัญหาอุปสรรคและสาเหตุทีท่าํให้การรณรงค์ทีผ่า่นมาไมป่ระสบผลสําเรจ็เท่าท่ีควร ทัง้ในด้านการรณรงค์ การประชาสัมพนัธ ์

การให้ความรู้ และการบังคับใช้กฎหมาย ตลอดจนการถอดบทเรียนและจําแนกกิจกรรมท่ีมีแนวทางปฏิบัติที่ดีและควรให้การสนับสนุนต่อเนื่อง

หรือขยายผล หรือกิจกรรมใดท่ีควรยกเลิกหรือปรับเปลี่ยนวิธีคิดหรือวิธีการดําเนินงานใหม่ เพื่อให้สามารถวางแนวทางการดําเนินการต่อไป

ในอนาคตที่มีประสิทธิผลยิ่งข้ึน 

ความท้าทายและโจทย์สําคัญท่ีผู้เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนไม่ควรมองข้ามในการขับเคลื่อนการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 100% ต่อไป 

เพื่อให้บรรลุตามเป้าหมายที่กําหนดไว้ ได้แก่  

การเร่งทบทวนและมุ่งเน้นพัฒนาต้นแบบการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยในชุมชนชนบท จากข้อมูลผลสํารวจของมูลนิธิไทยโรดส์

และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนในปี 2554 พบว่า พื้นที่เทศบาลตําบลขนาดเล็กยังมีการสวมหมวกนิรภัย

ค่อนข้างน้อยเพียงร้อยละ 30 เท่านั้น เมื่อเทียบกับการสวมหมวกนิรภัยในเขตเมืองจังหวัดที่มีอัตราการสวมหมวกนิรภัยเฉลี่ยสูงถึง

ร้อยละ 76 สอดคลอ้งกบัความเขม้ขน้ของการกวดขนัการสวมหมวกนริภัยทีม่เีฉพาะในเขตเมอืง และข้อจาํกดัตา่งๆ ของการบังคบัใช้กฎหมาย

ในพื้นที่ชนบทที่ยังต้องรอการแก้ไข 

การบังคับใช้กฎหมายที่มีความต่อเนื่องและมุ่งเน้นกลวิธีที่ทําให้การไม่สวมหมวกนิรภัยมีความเสี่ยงถูกตรวจจับได้ง่ายขึ้น โดยไม่เลือกเวลา

และสถานท่ี เช่น การต้ังด่านตรวจท่ีมีตารางการปฏิบัติงานแบบสุ่มเวลาและสถานที่ การจัดชุดตรวจเคล่ือนที่ เป็นต้น เพื่อปลดล็อก

กรอบความคิดเดิมในเรื่องความไม่เพียงพอของกําลังเจ้าหน้าที่และทรัพยากรอื่นๆ

ผลักดันนโยบายและมาตรการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยในระดับองค์กร โดยเฉพาะสถานประกอบการ สถานศึกษา และหน่วยราชการ 

การพัฒนาเครื่องมือในการให้ความรู้และการสื่อสารเชิงรุกที่ตรงกลุ่มเป้าหมายและมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อปรับเปลี่ยนทัศนคติของประชาชน

ทีว่า่ “ขบัข่ีใกล้ๆ  ไมต่อ้งสวมหมวก” ซ่ึงเป็นเหตผุลอนัดบัต้นของการไม่สวมหมวกนริภยัของผู้ใช้รถจักรยานยนต ์รวมถงึการสร้างค่านยิมเรือ่ง

การสวมหมวกนิรภัยเพื่อความปลอดภัยและเพื่อตามกระแสหรือแฟชั่น ไม่ใช่แค่ป้องกันตํารวจจับ

มุ่งค้นหาสาเหตุของปัญหาการไม่สวมหมวกนิรภัยในระดับปัจเจกบุคคล เพื่อนํามาใช้พัฒนาออกแบบการรณรงค์และมาตรการแก้ไขปัญหา

ที่ตรงจุด เช่น กลุ่มนักเรียนนักศึกษา กลุ่มผู้ใช้แรงงาน กลุ่มผู้โดยสารจักรยานยนต์รับจ้าง กลุ่มคนต่างด้าวและนักท่องเท่ียวต่างชาติ ฯลฯ

สนับสนุนการถ่ายทอดและขยายผลแนวทางปฏิบัติที่ดีและประสบผลสําเร็จ (Good Practice) ตลอดจนการศึกษาวิจัยและพัฒนาต้นแบบ

ของกิจกรรมการรณรงค์ขับเคลื่อนที่มีประสิทธิผล โดยเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นในพื้นที่นําร่องกับพื้นที่อื่นที่ไม่ได้ดําเนินกิจกรรมฯ

สนับสนุนการติดตามและประเมินผลการรณรงค์การสวมหมวกนิรภัย 100% อย่างต่อเนื่อง ทั้งภาพรวมและระดับจังหวัด นอกจากนั้น 

ความสําเร็จของการรณรงค์สวมหมวกนิรภัยอย่างจริงจังในประเทศเวียดนาม ดังเช่น การเพิ่มโทษปรับขึ้นจากเดิม 10 เท่า ในปี พ.ศ. 2550 

และการกวดขันการสวมหมวกนิรภัยอย่างเข้มข้น จนทําให้หลายพ้ืนท่ีมีสัดส่วนการสวมหมวกนิรภัยเพ่ิมข้ึนอย่างชัดเจนและสูงกว่าร้อยละ 90 [3] 

เป็นกรณีศึกษาที่น่าสนใจและควรค่าแก่การเรียนรู้เช่นกัน 
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