
การสวมหมวกนิรภัย 

การใชความเร็ว

งวงแลวขับ

การใชโทรศัพทมือถือ
ขณะขับขี่

การสวมหมวกนิรภัย 

การใชความเร็ว

งวงแลวขับ

การใชโทรศัพทมือถือ
ขณะขับขี่

ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุทางถนน

การสวมหมวกนิรภัย 
การคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผูโดยสารนั่งเบาะหลัง

ความปลอดภัย
ของคนเดินเทา
และคนขี่จักรยานจุดอันตรายบนทางหลวงอุบัติเหตุอันตรายขางทาง

2559-2560
รายงานสถานการณ
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย

อุบัติเหตุทางถนน
ชวงเทศกาล

การใชความเร็ว

การเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนงวงแลวขับ

เมาแลวขับ

การใชโทรศัพทมือถือขณะขับขี่

2559-2560
รายงานสถานการณ
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย

KEY FACTS ON ROAD SAFETY 
SITUATIONS IN THAILAND 2016-2017

2559-2560
รายงานสถานการณ

อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย



คณะท�ำงาน
ดร.ดนัย  เรืองสอน	 มูลนิธิไทยโรดส์

ดร.ปิยพงษ์  จิวัฒนกุลไพศาล	 มูลนิธิไทยโรดส์

ดร.อภิวรรธน์  โชติสังกาศ	 มูลนิธิไทยโรดส์

ณัฐพงศ์  บุญตอบ	 มูลนิธิไทยโรดส์

วิชชุดา  สอาดดิษฐ์	 มูลนิธิไทยโรดส์

สัญชัย  หงส์ทอง 	 มูลนิธิไทยโรดส์

วรรณภา  สมัครการ	 มูลนิธิไทยโรดส์

จุรีรัตน์  ราหูรักษ์	 มูลนิธิไทยโรดส์

รศ.ดร.กัณวีร์  กนิษฐ์พงศ์	 ศนูย์วจิยัอบัุตเิหตแุห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยแีห่งเอเซยี

ศ.ดร.เอกชัย  สุมาลี	 คณะวิศวกรรมศาสตร์

		  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง

ดร.ปณิธิศร์  เอื้อสุดกิจ	 ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

พล.ต.ต.เอกรักษ์  ลิ้มสังกาศ	 กองบัญชาการศึกษา ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

รศ.นายแพทย์อดิศักดิ์  ผลิตผลการพิมพ์	 ผู้อ�ำนวยการสถาบันแห่งชาติเพื่อการพัฒนาเด็กและครอบครัว

		  คณะแพทยศาสตร์โรงพยาบาลรามาธิบดี มหาวิทยาลัยมหิดล

หน่วยงานที่จัดท�ำ
มูลนิธิไทยโรดส์

ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย

สนับสนุนโดย
ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน มูลนิธินโยบายถนนปลอดภัย

ส�ำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)

พิมพ์ครั้งที่ 1 กรกฎาคม 2562 จ�ำนวน 2,500 เล่ม
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สารจากบรรณาธิการ
ประทีปส่องทาง
	 ถ้าเปรียบรายงานนี้ เหมือนการแสดงจินตภาพของคนตาบอดคล�ำช้าง  หลายปีที่ผ่านมาภาพของช้าง(สถานการณ ์

ความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย) ก็มีรายละเอียดมากข้ึน ในหลายแง่มุม อย่างไรก็ตามลีลาการน�ำเสนอยังคง 

ให้น�ำ้หนกักบัการพรรณนาสิง่ทีส่มัผสัได้โดยอาศยัระบบสารสนเทศเท่าทีม่อียูซ่ึง่ยงัพฒันาได้ช้ามากถ้าเทยีบกบัประเทศร�ำ่รวย

	 ภาพที่ฉายออกมาบางเรื่องก็ดูเหมือนมีความก้าวหน้า บางเรื่องก็ยังย�่ำเท้าอยู่ที่เดิม บางเรื่องก็ยังดูสับสนว่าทิศทางหรือ

แนวโน้มไปทางใดกันแน่ และบางเรื่องดูเหมือนถดถอย ถ้าลองขยายความ ดังจะกล่าวต่อไปนี้ ก็อาจชวนให้ผู้อ่านคิดตามได้

ชัดเจนขึ้นว่าภาพในสี่ลักษณะนี้เป็นเช่นไร

ก้าวหน้า
	 ประเดน็แรกคอื เรือ่งดืม่แล้วขบั รายงานน้ีเผยให้เห็นแนวโน้มคลีค่ลายไปในทางทีน่่าจะดข้ึีน โดยใช้หลกัฐานแวดล้อมสามแหล่ง 

(จ�ำนวนคดดีืม่แล้วขับ สดัส่วนคดดีืม่แล้วขบั สดัส่วนผูบ้าดเจบ็เกีย่วกบัดืม่แล้วขบั) การอาศยัข้อมลูสามแหล่งนีม้คีวามน่ากงัวล

คือ วิธีการรวบรวมหลักฐานของทั้งสามแหล่งยังไม่มีมาตรฐานแน่นอน เมื่อค�ำนึงถึงความผันผวนด้านตัวบุคคลท่ีรับผิดชอบ

บันทึกข้อมูล ระบบแรงจูงใจให้ท�ำหน้าที่ การฝึกฝนและก�ำกับคุณภาพการท�ำงาน ตลอดจนการแทรกแซงจากฝ่ายบริหาร  

ถ้าสมมติวา่ ปัญหาดื่มแล้วขับคลี่คลายในทางที่ดีขึ้นจริง อะไรคือค�ำอธิบายที่น่าจะเป็นไปได้
	 ก) 	การบังคบัใช้กฎหมายกระนัน้หรอื ถ้าจะสรปุว่า การบงัคบัใช้กฎหมายท�ำให้ปัญหาดืม่แล้วขบัลดลง หลกัฐานทีห่นกัแน่น

ที่สุดทางวิชาการคือ [1] จ�ำนวนจุดตรวจจับต่อหัวประชากร รองลงมาคือ จ�ำนวนผู้ดื่มแล้วขับที่ถูกจับได้ต่อหัวประชากร  

ซึ่งไม่ปรากฏในรายงานเล่มนี้

	 ข) 	ปริมาณการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์อธบิายได้หรอืไม่  ระหว่างปี 2557 - 2560 ตวัเลขจากการส�ำรวจพบว่า ปรมิาณ 

การบริโภคฯ ลดลงจาก 22.4 เป็น 13.7 ลิตรต่อหัว [2] ในทางวิชาการปรากฏหลักฐานว่าปริมาณการบรโิภคสัมพนัธ์กับปัญหา

ดื่มแล้วขับจริง [3] [4] และปริมาณการบริโภคลดลงน่าจะสอดคล้องกับแนวโน้มเศรษฐกิจที่ถดถอยตลอด 5 ปี ที่รัฐบาล คสช. 

บริหารประเทศ

ย�่ำเท้าอยู่ที่เดิม 

	 การสวมหมวกนิรภัยยังมีสัดส่วนคงที่ตลอดระยะเวลากว่าสิบปี บ่งชี้ความอ่อนแอต่อเนื่องของการบังคับใช้กฎหมาย  

จงึน่าจะถามว่า ควรเลิกฝากความหวังไว้กบัการบงัคบัใช้กฎหมายเลยดมีัย๊ มองหาทางออกแนวอืน่แทนดมีัย๊ ถ้าลองคดิตามหลกั 

“เข้าใจ เข้าถึง พัฒนา” ก็น่าจะลองถามว่า ท�ำไม เปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์จึงได้ผลกว้างขวางรวดเร็วในเวลาอันส้ันและ

ยั่งยืน ท�ำอย่างไรจะแทรกแซง (Influence) กลไกกระบวนบริหารบุคคลและงบประมาณของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติให้เอื้อ

ต่อการบังคับใช้กฎหมายสวมหมวกนิรภัยจะประยุกต์ใช้ทฤษฏีเครือข่ายสังคมอย่างไรให้มีผลในเรื่องนี้ หลักเศรษฐศาสตร์

พฤติกรรมมีความหมายอย่างไร เป็นต้น
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ยังดูสับสน
	 อุบัติเหตุเทศกาลปีใหม่/สงกรานต์ ระหว่าง ปี 2558-2562 ดูเหมือนจ�ำนวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น โดยที่จ�ำนวนการบาดเจ็บค่อนข้างคงที่  

แต่จ�ำนวนผูเ้สยีชวีติมากขึน้ ครัน้มองย้อนไปไกลถงึปี 2549 จะเห็นแนวโน้มตวัเลขเหล่าน้ีในลกัษณะตกท้องช้าง (ตวัยู) ถ้าภาพเช่นนีเ้ป็นจรงิ 

ก็เป็นเรื่องน่าเสียดายที่ช่วงเทศกาลปีใหม่/สงกรานต์มีความพยายามควบคุมอุบัติเหตุจราจรเข้มข้นที่สุดในแต่ละปี ค�ำอธิบายที่อาจเป็น

ไปได้คือ สภาวการณ์น�ำไม่ต่อเนือ่งอนัเป็นเอกลกัษณ์ของการเมอืงไทยมาช้านาน ซึง่มกัมอีทิธพิลต่อการด�ำเนนินโยบายทีต้่องอาศยัก�ำลงั

คนเป็นหลกั ถ้าอาศยัเทคโนโลยีเป็นหลักส่ิงนีอ้าจมอีทิธพิลน้อย ดงัจะเหน็ได้จากตวัอย่างเปิดไฟหน้าจักรยานยนต์ทีต่ัง้ต้นเมือ่ พ.ศ. 2547 

วันน้ีก็ยังแพร่หลาย และมีแนวโน้มจะขยายไปถึงรถเก๋งมากขึ้นเรื่อยไปเพราะเทคโนโลยีราคาถูกลงพร้อมกับตลาดก็นิยม ล่าสุดก็คือ 

เรื่องรถตู้รับจ้างติดจีพีเอส ดูเหมือนได้ผลดีชัดเจนในเวลาไม่กี่เดือนหลังบังคับใช้ตั้งแต่ต้น ปี 2560

ดูเหมือนถดถอย
	 คนขี่จักรยานประสบอุบัติเหตุเป็นจ�ำนวนเพิ่มขึ้นต้ังแต่ พ.ศ. 2557 ภาพนี้อาจบ่งชี้ความนิยมขี่จักรยานมากขึ้น  

แต่โครงสร้างความปลอดภยัทางถนนไม่ได้ขยายตวัตาม ในขณะทีว่ฒันธรรมการขบัขีย่านยนต์ยงัคงสุม่เสีย่งเหมอืนเดมิ เป็นเรือ่งน่าสนใจว่า 

ในระยะยาวถ้าการนยิมขีจ่กัรยานยงัคงขยายตวัต่อไปจนเกดิการจัดตัง้ทางการเมืองท่ีเข้มแขง็พอ บางทีการต่อรองเพือ่ปกป้องผู้ขีจ่กัรยาน

อาจก้าวไปถงึจดุพลกิผนั ถ้าเปรยีบเทยีบเศรษฐานะของคนกลุม่นีก้บักลุม่ใช้รถจกัรยานยนต์ ดเูหมอืนคนกลุม่นีม้ฐีานะดกีว่า จงึมคีวามเป็นไปได้ 

ที่จะจัดตั้งทางการเมืองได้เข้มแข็งกว่า

	 ถ้าการท�ำหน้าที่ประทีปส่องทางของนักวิชาการด้านถนนปลอดภัยจะมีความหมายมากยิ่งขึ้น บางทีการให้ความส�ำคัญยิ่งขึ้น 

กับการส่องสว่างแก่สังคมไทยในฐานะผู้เดินทางให้มีปัญญาก�ำกับศรัทธา อาจเป็นการเติมเต็มส่วนขาดได้ต่างจากเดิม ด้วยการชวน 

ให้ตั้งค�ำถาม ชวนให้มองต่างมุม ชวนให้คิดเชิงทดลอง และไปพ้นจากความคุ้นเคย

ศาสตราจารย์ นพ.ไพบูลย์ สุริยะวงศ์ไพศาล

คณะแพทยศาสตร์ โรงพยาบาลรามาธิบดี

บรรณาธิการ

[1]	 Fell, J. C., Waehrer, G. , Voas, R. B., Auld-Owens, A. , Carr, K. and Pell, K. (2015), Relationship of Impaired-Driving Enforcement  
	 Intensity to Drinking and Driving on the Roads. Alcohol Clin Exp Res, 39: 84-92. doi:10.1111/acer.12598
[2]	 ดร.วิทย์ วชิยัดษิฐ ผศ.เอด็เวร์ิด แมค็แนล ดร.ดารกิา ใสงาม ศ.ดร.พญ.สาวติร ีอัษณางค์กรชัย รายงานสถานการณ์ การบรโิภคเครือ่งดืม่แอลกอฮอล์  
	 ในสังคมไทย ประจ�ำาปี พ.ศ. 2560 ศูนย์วิจัยปัญหาสุรา (ศวส.) หน่วยระบาดวิทยา คณะแพทยศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์
[3]	 Fell, J. C., Fisher, D. A., Voas, R. B., Blackman, K. and Tippetts, A. S. (2009), The Impact of Underage Drinking Laws on Alcohol- 
	 Related Fatal Crashes of Young Drivers. Alcoholism: Clinical and Experimental Research, 33: 1208-1219. doi:10.1111/j.1530- 
	 0277.2009.00945.x
[4]	 Skog, O. (2001), Alcohol consumption and mortality rates from traffic accidents, accidental falls, and other accidents in 14 European  
	 countries. Addiction, 96: 49-58. doi:10.1046/j.1360-0443.96.1s1.4.x
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002	 ข้อมูลบรรณานุกรม
004	 สารจากบรรณาธิการ
006	 สารบัญ
008	 12 ตัวชี้วัดสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย
	 	 010	 การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
	 	 014	 ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน
		  020	 อุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล
	 	 026	 การใช้ความเร็ว
	 	 032	 เมาแล้วขับ
	 	 038	 ง่วงแล้วขับ
	 	 044	 การสวมหมวกนิรภัย
	 	 050	 การคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้โดยสารนั่งเบาะหลัง
	 	 056	 การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่
	 	 060	 ความปลอดภัยของคนเดินเท้าและคนขี่จักรยาน
	 	 064	 จุดอันตรายบนทางหลวง
		  070	 อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

สารบัญ
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76		 บทความเจาะลึกประเด็นที่ส�ำคัญ
		  77	 การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบ
			   การก�ำหนดต�ำแหน่งบนโลก (GPS)
			   ในการควบคุม ติดตามและตรวจสอบ
			   พฤติกรรมในการขับขี่ของรถโดยสาร		
			   สาธารณะและรถบรรทุกในประเทศไทย
	 	 99	 การปรับปรุงถนนเพื่อความปลอดภัย
			   ภายใต้ความร่วมมือของกระทรวงคมนาคม
			   และกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐานการขนส่ง
			   และการท่องเที่ยว ประเทศญี่ปุ่น
	 	 111	 ปฐมบทของระบบบริหารจัดการใบสั่ง
			   ของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ
			   (PTM: Police Ticket Management)
	 	 120	 ความปลอดภัยส�ำหรับเด็กอายุต�่ำกว่า 15 ปี
			   ในการโดยสารและขับขี่จักรยานยนต์
			   และการโดยสารรถยนต์ 
		  141	 เสี่ยงหรือไม่กับการนั่งท้ายรถกระบะ
			   ในแบบวิถีชีวิตของคนไทย
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12 ตัวชี้วัด
สถานการณ์ความปลอดภัย

ทางถนนของประเทศไทย

การเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุ
ทางถนน

ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ

ทางถนน
อุบัติเหตุทางถนน

ชวงเทศกาล

การใชความเร็ว

เมาแลวขับ

งวงแลวขับ
การสวมหมวกนิรภัย

การคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผูโดยสาร
นั่งเบาะหลัง

การใชโทรศัพทมือถือ
ขณะขับขี่

ความปลอดภัย
ของคนเดินเทา

และคนขี่จักรยาน
จุดอันตราย
บนทางหลวง

อุบัติเหตุอันตรายขางทาง

8

12
 ต

ัวช
ี้วัด

สถ
าน

กา
รณ

ค์ว
าม

ปล
อด

ภัย
ทา

งถ
นน

ขอ
งป

ระ
เท

ศไ
ทย



การเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุ
ทางถนน

ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ

ทางถนน
อุบัติเหตุทางถนน

ชวงเทศกาล

การใชความเร็ว

เมาแลวขับ

งวงแลวขับ
การสวมหมวกนิรภัย

การคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผูโดยสาร
นั่งเบาะหลัง

การใชโทรศัพทมือถือ
ขณะขับขี่

ความปลอดภัย
ของคนเดินเทา

และคนขี่จักรยาน
จุดอันตราย
บนทางหลวง

อุบัติเหตุอันตรายขางทาง
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การเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุ

ทางถนน
แม้ว่าแนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในภาพรวมจะลดลง
แต่ตัวเลขการเสียชีวิตปีละ 2 หมื่นราย ซึ่งก่อให้เกิดความสูญเสีย

ทางเศรษฐกิจปีละหลายแสนล้านบาท บ่งชี้ถึงความจ�ำเป็น
ที่ต้องเปลี่ยนวิธีคิดในการแก้ไขปัญหา โดยควรมุ่งเน้นการสร้างระบบ
ความปลอดภัยทางถนน (Safe System Approach) ให้มากขึ้น



การเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนน

๐๑
	 ส�ำหรบัประชากรทีเ่ป็นกลุม่เสีย่งทีส่�ำคญั ยงัคงเป็นกลุม่วยัรุน่ (15-24) โดยมสีดัส่วนการเสยีชีวติทีม่แีนวโน้ม

เพิม่สงูขึน้ ทัง้นี ้จากสถติล่ิาสดุพบว่าสดัส่วนการเสยีชวีติในกลุม่ผูส้งูอาย ุ(60+) มแีนวโน้มเพิม่มากขึน้อย่างต่อเนือ่ง

เช่นกัน สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างประชากรของไทยที่เข้าสู่สังคมผู้สูงวัย จึงเป็นสัญญาณบ่งชี้ถึง

ความจ�ำเป็นที่ภาครัฐต้องให้ความส�ำคัญในการจัดเตรียมโครงสร้างพื้นฐานทางถนนและการขนส่งที่ปลอดภัย

และเหมาะสมเพื่อรองรับผู้ใช้ถนนในกลุ่มผู้สูงอายุที่จะมีจ�ำนวนมากขึ้น

จากแหล่งข้อมลูทีเ่ชือ่ได้ว่าสามารถสะท้อนสถานการณ์ของการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนนในประเทศไทย
ได้ดีที่สุดในเวลานี้ นั่นคือ การบูรณาการข้อมูลการเสียชีวิตจากข้อมูล 3 ฐาน (ได้แก่ ฐานข้อมูลจาก
มรณบตัรและหนงัสอืรบัรองการตายของกระทรวงสาธารณสขุ ฐานข้อมูลระบบ POLIS ของส�ำนกังาน
ต�ำรวจแห่งชาติ และฐานข้อมูลจากระบบ  E-Claim ของบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ)  
บ่งชีว่้าในภาพรวมตวัเลขการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนนของไทยตัง้แต่ปี 2554 ทีม่ผีูเ้สยีชวีติสงูถงึ 
21,996 ราย มแีนวโน้มทีผ่่านมาลดลง แม้ว่าจะมกีารแกว่งตวัเพิม่สงูขึน้บ้างในช่วงปี 2559 – 2560 
โดยหากพิจารณาเปรียบเทียบสถานการณ์ความเสี่ยงรายจังหวัด พบว่าจังหวัดที่มีอัตราการเสียชีวิต
จากอบุตัเิหตทุางถนนต่อแสนประชากรเฉลีย่ปี 2558-2560 สงูสดุ 5 อนัดบัแรก ได้แก่ ประจวบครีขีนัธ์ 
ระยอง จันทบุรี กระบี่ ชลบุรี ตามล�ำดับ
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	 แม้ว่าแนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ในภาพรวมจะลดลง แต่ตวัเลขการเสยีชีวิตทีย่งัอยูใ่นระดบั 

2 หมืน่รายต่อปี คดิเป็นมลูค่าความสญูเสยีทางเศรษฐกิจ

หลายแสนล้านบาท ยังบ่งช้ีถึงความจ�ำเป็นท่ีต้องเร่งแก้ไข

ปัญหาน้ีอย่างจริงจงั โดยถงึเวลาทีต้่องปรับแนวคดิวธิกีาร

แก้ไขปัญหาแบบเดมิทีม่องผูใ้ช้ถนนเป็นผูร้บัผดิชอบและ

เป็นต้นตอของปัญหา และเปลี่ยนไปใช้วิธีการจัดการ

ปัญหาที่มุ่งเน้นการสร้างระบบความปลอดภัยทางถนน 

(Safe System Approach) ภายใต้วิสัยทัศน์การลด 

ความสญูเสยีจากอบุตัเิหตทุางถนนให้เป็นศนูย์ หรอื Vision 

Zero ซึ่งได้ถูกน�ำมาใช้และประสบความส�ำเร็จในหลาย

ประเทศ โดยมองปัจจัยที่เกี่ยวข้องทั้งหมด (คน รถ ถนน) 

ให้เป็น “ระบบ” แบบองค์รวม (Holistic View) และยอมรบั

ความจรงิทีว่่าความผดิพลาดของผูใ้ช้ถนนเกดิขึน้ได้เสมอ

ในขณะที่ใช้ถนน โดยหากปัจจัยอื่นที่เกี่ยวข้องในระบบ 

เช่น ถนน หรือ รถ ไม่มีความบกพร่องหรือถูกออกแบบให้

รองรับความผิดพลาดเหล่านั้นได้ (forgiving) จะช่วยลด

ความสญูเสยีหรอืบรรเทาความรุนแรงลงได้ ดงัน้ัน แนวคดิ

ในการสร้างระบบความปลอดภัยทางถนน จึงเป็นหน้าที่

และความรับผิดชอบร่วมกัน (Shared Responsibility) 

ระหว่างผู้ใช้ถนนและผู้ออกแบบระบบ (เช่น นักวางแผน 

ผู้ออกแบบ วิศวกร ผู้ผลิตรถยนต์) ภายใต้มาตรการหลัก 

4 ด้าน ได้แก่ 

	 1)	 การใช้ถนนที่ปลอดภัย (Safe Use) 

	 2)	 ยานพาหนะที่ปลอดภัย (Safe Vehicle) 

	 3)	 ถนนและสภาพข้างทางที่ปลอดภัย (Safe Road  

		  and Roadside)

	 4)	 การใช้ความเร็วที่ปลอดภัย (Safe Speed) 

แหล่งข้อมูล: ตัวเลขการเสียชีวิตจากการบูรณาการข้อมูลการตาย
3 ฐานกระทรวงสาธารณสุข จ�ำนวนประชากรจากกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย

การสร้างระบบความปลอดภัยทางถนน
(Safe System Approach) 

ภายใต้วิสัยทัศน์การลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ
ทางถนนให้เป็นศูนย์ หรือ Vision Zero

แนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย

สัดส่วนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน จ�ำแนกตามช่วงอายุ

แหล่งข้อมูล: การบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน โดยกรมควบคุมโรค สธ.

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่อแสนประชากร
เฉลี่ยปี 2558 – 2560

แหล่งข้อมูล: การบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน โดยกรมควบคุมโรค สธ.
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ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ

ทางถนน
สถานการณ์ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน

ที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในช่วงหลายปีที่ผ่านมา
เริ่มมีการชะลอตัว แต่ยังควรเน้นการเฝ้าระวังและ

จัดการปัญหาความรุนแรงของอุบัติเหตุบนถนนสายรองให้มากขึ้น



ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุทางถนน

๐๒

หากประเมินความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนด้วยดัชนีความรุนแรง (Severity Index) โดยการ 
เทียบสัดส่วนจ�ำนวนผู้เสียชีวิตต่อจ�ำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ทั้งแหล่งข้อมูลสถิติจากคดีอุบัติเหตุจราจร 
ของส�ำนกังานต�ำรวจแห่งชาตทิีส่ะท้อนสถานการณ์ปัญหาในภาพรวม และแหล่งข้อมลูจากสถิติอุบัติเหตุ
บนทางหลวงของกรมทางหลวง บ่งชีว่้าสถานการณ์ความรนุแรงของอบุตัเิหตทุางถนนทีม่แีนวโน้มเพิม่ขึน้
ในช่วงหลายปีที่ผ่านมาเริ่มมีการชะลอตัว โดยในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา หากพิจารณาเฉพาะอุบัติเหตุ 
ทีเ่กดิขึน้บนถนนของกรมทางหลวงจะพบว่ามดีชันคีวามรนุแรง (ประมาณ 15 รายต่ออุบตัเิหต ุ100 ครัง้) 
สูงกว่าประมาณ 1.5 เท่า เมื่อเปรียบเทียบกับดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุบนถนนทุกประเภท 
ที่ได้จากสถิติคดีอุบัติเหตุจราจร (ประมาณ 10 รายต่ออุบัติเหตุ 100 ครั้ง) นับเป็นความแตกต่าง 
ที่สอดคล้องกับลักษณะของถนนกรมทางหลวงซึ่งท�ำหน้าท่ีเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดและภูมิภาค  
จึงเปิดโอกาสให้กระแสจราจรใช้ความเร็วสูงกว่าถนนประเภทอื่น
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	 นอกจากน้ี ความรุนแรงของอุบัติเหตุ

ทางถนนยังขึ้นอยู่กับลักษณะของการชน 

โดยจากสถติอิบุตัเิหตทุีเ่กดิขึน้บนถนนของ

กรมทางหลวงในช่วงปี 2556 – 2560 พบว่า

ลักษณะของการชนทีท่�ำให้เกดิความรนุแรงสงู 

ได้แก่ อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าที่จัดเป็น

อุบัติเหตุที่มีดัชนีความรุนแรงสูงสุด โดยมี

ผู้เสียชีวิตเฉลี่ยสูงถึง 55 รายต่ออุบัติเหตุ 

100 ครั้ง รองลงมาคืออุบัติเหตุรถชนกัน 

ในทศิทางตรงกนัข้ามและอบุตัเิหตจุากการแซง 

มผีูเ้สยีชวีติเฉลีย่ประมาณ 40 รายต่ออุบตัเิหตุ 

100 ครัง้ ตามด้วยอบุตัเิหตบุรเิวณทางแยก

และอุบัติเหตุการชนรถที่จอดอยู ่หรือ 

วัตถุสิ่งของที่อยู ่บนทาง มีผู ้เสียชีวิต 

เฉลีย่ประมาณ 25 รายต่ออบุตัเิหต ุ100 ครัง้

	 ท้ังนี ้จากตวัเลขดัชนคีวามรุนแรงจากสถติิ

คดีอุบัติเหตุจราจรที่เริ่มปรับตัวเพิ่มขึ้น 

ในปี 2559 ต่อเนือ่งมาถงึปี 2560 จงึควรเน้น

การเฝ้าระวงัและจดัการปัญหาความรนุแรง

ของอบุติัเหตุบนถนนสายรองให้มากขึน้ เช่น

เดียวกับการด�ำเนินมาตรการที่จะลด 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุบนทางหลวง  

ยังควรต้องมุ่งเน้นไปที่ประเภททางหลวง  

2 ช่องจราจร ซึ่งยังคงมีปัญหาอุบัติเหตุที่มี

ความรนุแรงมากกว่าทางหลวงประเภทอืน่

ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน (Severity Index) ของไทย

ดัชนีความรุนแรงของอุบติเหตุบนทางหลวง จ�ำแนกตามตามประเภทถนน

ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุบนทางหลวง จ�ำแนกตามลักษณะการชน 

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล : ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง   

อุบัติเหตุบนทางหลวง

คดีอุบัติเหตุจราจร

หมายเหตุ : ดัชนีความรุนแรง คํานวณจากจํานวนผูเสียชีวิตตอจํานวนอุบัติเหตุ 100 ครั้ง
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ชนคนเดินเทา อุบัติเหตุบริเวณทางแยก ชนกันบนถนนในทิศทางตรงกันขาม ชนกันบนถนนในทิศทางเดียวกัน อุบัติเหตุจากความบกพรองของผูขับขี่

อุบัติเหตุจากการแซง
อุบัติเหตุการชนรถที่จอดอยู

หรือวัตถุสิ่งของที่อยูบนทาง

อุบัติเหตุ

นอกทางบนทางตรง
อุบัติเหตุนอกทางบนทางโคง อื่น ๆ
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ดัชนีความรุนแรง (Severity Index)
ของอุบัติเหตุบนทางหลวงจ�ำแนกรายจังหวัด ปี 2560

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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มหาสารคาม 10.87

มุกดาหาร 25.556

ยะลา 22.222

ยโสธร 15.2

ระนอง 25.641

ระยอง 6.989

ราชบุรี 30.137

รอยเอ็ด 30

ลพบุรี 25.131

ลำปาง 11.972

ลำพูน 5.882

ศรีสะเกษ 19.266

สกลนคร 37.5

สงขลา 14.767

สตูล 11.111

สมุทรปราการ 7.755

สมุทรสงคราม 6.349

สมุทรสาคร 1.737

สระบุรี 9.594

สระแกว 15.751

สิงหบุรี 36.842

สุพรรณบุรี 14.324

สุราษฎรธานี 22.549

สุรินทร 23.56

สุโขทัย 9.524

หนองคาย 13.846

หนองบัวลำภู 27.119

อำนาจเจริญ 34.146

อุดรธานี 25.11

อุตรดิตถ 10.989

อุทัยธานี 8.602

อุบลราชธานี 17.838

อางทอง 18.881

เชียงราย 21.488

เชียงใหม 13.576

เพชรบุรี 21.026

เพชรบูรณ 21.168

เลย 17.877

แพร 10.36

แมฮองสอน 21.818

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) รายจังหวัด

รวมทั้งประเทศ 15.1

กระบี่  17.647

กรุงเทพมหานคร  2.711

กาญจนบุรี 29.208

กาฬสินธุ  21.939

กำแพงเพชร 24.823

ขอนแกน 12.069

จันทบุรี 23.922

ฉะเชิงเทรา 32.692 

ชลบุรี 8.147

ชัยนาท 11.728

ชัยภูมิ 25.714

ชุมพร 14.124

ตรัง 13.043

ตราด 13.953

ตาก 13.941

นครนายก 16.129

นครปฐม 8.759

นครพนม 14.953 

นครราชสีมา 11.331

นครศรีธรรมราช 17.787

นครสวรรค 20.972

นนทบุรี 4.072

นราธิวาส 10.976

นาน 8.252

บุรีรัมย 15.909

บึงกาฬ 15.152

ปทุมธานี 6.295

ประจวบคีรีขันธ 18.182

ปราจีนบุรี 28.022

ปตตานี 10.811

พระนครศรีอยุธยา 12.094

พะเยา 18.824

พังงา 16.842

พัทลุง 10.364

พิจิตร 46.296

พิษณุโลก 24.096

ภูเก็ต 17.424
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 อุบัติเหตุทางถนน
ช่วงเทศกาล

การเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ 
7 วันอันตรายยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง

โดยเฉพาะอย่างยิ่งตัวเลขการเสียชีวิตเฉลี่ยในช่วง 3 ปีล่าสุด
ที่เพิ่มสูงขึ้นกลับไปสู่ระดับเดิมที่เคยเกิดขึ้นเมื่อ 10 กว่าปีที่แล้ว 



อุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล

๐๓

การเผชิญหน้ากับปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล ยังคงเป็นงานหนักส�ำหรับทุกภาคส่วน 
ที่เกี่ยวข้องต่อไป ด้วยเมื่อดูตัวเลขจากสถิติอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล 7 วันอันตราย ล่าสุด
จนถึงปี 2562 โดยศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) จะพบว่าการเสียชีวิตและบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และ
สิ่งที่น่าวิตกมากไปกว่านั้นคือตัวเลขการเสียชีวิตในช่วง 7 วันอันตรายเฉล่ียในช่วง 3 ปีล่าสุด  
(2560 ถึง 2562) ที่เพิ่มสูงขึ้นเกินกว่าจะควบคุมให้อยู่ในระดับต�่ำกว่า 400 ราย ดังเช่นในช่วง
ระยะเวลา 10 ปีก่อนหน้านั้นได้

	 ความเข้าใจถึงลักษณะและสาเหตุของอุบัติเหตุและความสูญเสียที่เกิดขึ้นในเชิงลึก เป็นสิ่งส�ำคัญท่ีจ�ำเป็น

ในการวางแผนและด�ำเนนิมาตรการแก้ไขปัญหาอบุตัเิหตทุางถนนในช่วงเทศกาล 7 วนัอนัตรายของเทศกาลปีใหม่

และสงกรานต์ อย่างไรก็ดี จากรูปแบบการรายงานตัวเลขสถิติและแหล่งข้อมูลท่ีสามารถเข้าถึงได้ในปัจจุบัน 

ท�ำให้ความรู้และความเข้าใจถึงปัญหาอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลท่ีผ่านมาจนถึงปัจจุบันยังจ�ำกัดอยู่แค่ 

ในระดับพื้นฐาน อาทิเช่น 
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	 1)	 เมาแล้วขับและการขับรถเร็ว เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุมากกว่า 2 ใน 3 ของทั้งหมด 

	 2)	 ผู้ใช้ถนนมักจะมีพฤติกรรมเสี่ยงเมาแล้วขับและไม่สวมหมวกนิรภัยมากขึ้นในช่วงวันที่มีการเฉลิมฉลอง  

		  (วันที่ 31 ธ.ค. ถึง 1 ม.ค. ช่วงเทศกาลปีใหม่ หรือวันที่ 13 ถึง 15 เมษายน ช่วงเทศกาลสงกรานต์)  

		  เมื่อเปรียบเทียบกับวันอื่นในช่วง 7 วันอันตราย

	 3)	 ยานพาหนะกลุ่มเสี่ยงที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต์ ตามด้วยรถกระบะที่มีสัดส่วน 

		  การประสบอุบัติเหตุมากกว่ายานพาหนะ 4 ล้อประเภทอื่น

	 4)	 อุบัตเิหตุส่วนใหญ่เกดิบนทางสายรองทีไ่ม่ใช้ทางหลวงแผ่นดนิ (ร้อยละ 60) ได้แก่ ถนน อบต. หรอืหมูบ้่าน  

		  ถนนทางหลวงชนบท ถนนในเมอืงหรอืเทศบาล อย่างไรกด็ ีเมือ่เปรยีบเทยีบกบัความยาวของถนนแต่ละประเภท 

		  จะพบว่าทางหลวงแผ่นดนิทีด่แูลโดยกรมทางหลวง มคีวามเสีย่งเกดิอบุตัเิหตใุนช่วง 7 วนัอนัตรายมากกว่า

		  ถนนประเภทอื่นประมาณ 2.5 เท่า

	 5)	 บริเวณที่มักเกิดอุบัติเหตุ คือ ช่วงทางตรง (ร้อยละ 65)

	 6)	 ช่วงเวลาที่มักเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ 16.00 – 20.00 น. (ร้อยละ 30)

สถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วง 7 วันอันตรายของเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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พฤติกรรมเสี่ยงการดื่มสุราและการไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต 
ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ปี 2559 - 2560

ประเภทถนนที่เกิดอุบัติเหตุช่วง 7 วันอันตรายเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ปี 2559 – 2560

แหล่งข้อมูล ศูนย์ปฏิบัติการฉุกเฉิน ด้านการแพทย์และสาธารณสุข กระทรวงสาธารณสุข

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน
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จ�ำนวนอุบัติเหตุต่อความยาวถนน 100 กิโลเมตร
ในช่วง 7 วันอันตรายเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ปี 2559 – 2560

ช่วงระยะเวลาที่เกิดอุบัติเหตุช่วง 7 วันอันตรายเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ปี 2559 – 2560

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนนและกระทรวงคมนาคม

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน

จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) ตอ

ความยาวถนน 100 กม.
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การใช้ความเร็ว

แม้ว่าพฤติกรรมการขับรถเร็วยังคงพบเห็นได้ทั่วไป
แต่ล่าสุดเริ่มเห็นสัญญาณการเปลี่ยนแปลงที่ดี

ในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ เมื่อเทคโนโลยีระบบ GPS
เข้ามามีบทบาทในการติดตามพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 



การใช้ความเร็ว

๐๔

ปัญหาอบุตัเิหตจุากการใชค้วามเรว็ในประเทศไทย เป็นโจทย์ทีด่จูะยงัไม่ไดร้บัการตอบสนองทัง้ในระดบั
นโยบายและระดับปฏิบัติอย่างเร่งด่วนและจริงจังเท่าที่ควร เมื่อเทียบกับสถานการณ์ความวิกฤต 
ของปัญหาและเป้าหมายการลดอุบตัเิหตแุละความสญูเสยีทีก่�ำหนดไว้ ตามรายงานตวัเลขสถติอิบุตัเิหตุ 
บนทางหลวงของกรมทางหลวง อุบัติเหตุและการเสียชีวิตกว่าร้อยละ 70 ถึง 80 มีมูลเหตุสันนิษฐาน
ว่าเกิดจากการใช้ความเร็ว โดยยานพาหนะที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วส่วนใหญ่ 
กว่าร้อยละ 60 เป็นรถเก๋งและรถกระบะ สอดคล้องกับสัดส่วนและสมรรถนะในการท�ำความเร็วของรถ
สองประเภทนี้ ทั้งนี้ แนวโน้มตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการใช้ความเร็วตั้งแต่ปี 2555  
ยังคงทะยานเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง บ่งชี้ให้เห็นถึงความท้าทายของการด�ำเนินมาตรการที่ผ่านมา 
ทั้งด้านการบังคับใช้กฎหมายและด้านวิศวกรรม ซึ่งอาจยังมีข้อจ�ำกัด ภายใต้บริบทของสังคมไทย 
ทีก่ารบงัคบัใช้กฎหมายยงัอ่อนแอ และการลงทนุด้านวศิวกรรมความปลอดภัยทางถนนยงัต�่ำกว่าทีค่วร
อาทิเช่น เรื่องการน�ำเทคโนโลยีมาใช้ตรวจจับผู้กระท�ำผิดทดแทนการใช้ก�ำลังเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ  
ยังมีประเด็นเรื่องประสิทธิภาพของกระบวนการลงโทษและบทลงโทษ การประกาศเจ้าพนักงานจราจร
ก�ำหนดความเร็วจ�ำกัดบริเวณพื้นที่ชุมชนในบางจังหวัด ยังเป็นลักษณะการด�ำเนินการน�ำร่อง 
ตามข้อสั่งการที่ได้รับนโยบาย เป็นต้น
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	 ผลส�ำรวจข้อมลูล่าสุดของกรมทางหลวงในปี 2560 ซึง่ตรวจวดั

ความเร็วของกลุ่มตัวอย่างยานพาหนะบนทางหลวงมากกว่า 

1,000,000 คัน พบการใช้ความเร็วสูงกว่าที่กฎหมายก�ำหนด 

ในสัดส่วนที่สูง โดยเฉพาะในส่วนของรถยนต์ท่ีพบว่าสัดส่วน 

การใช้ความเรว็เกนิกว่าทีก่�ำหนดบนทางหลวงแผ่นดนิจะเพิม่มากขึน้

บนถนนในเขตชานเมอืง (ร้อยละ 33) หรือเขตนอกเมอืง (ร้อยละ 53) 

ซึง่จ�ำกดัความเรว็ไม่เกนิ 90 กิโลเมตรต่อชัว่โมง แต่ส�ำหรบัทางหลวง

พเิศษระหว่างเมอืงหรอืมอเตอร์เวย์ พบว่าพฤตกิรรมการใช้ความเรว็

เกนิกว่าทีจ่�ำกดัไว้ 120 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ยังมสีดัส่วนทีไ่ม่สงูนกั 

อย่างไรกด็ ีผลส�ำรวจยังได้สะท้อนปัญหาการใช้ความเรว็ในเขตเมอืง

ของรถขนาดใหญ่ (เช่น รถบรรทุก) ที่จ�ำเป็นต้องได้รับการแก้ไข

เร่งด่วน เนือ่งจากเป็นความเสีย่งทีอ่าจส่งผลให้เกดิอบัุตเิหตแุละ

ความสูญเสียท่ีรุนแรงได้ โดยพบว่ารถบรรทุกคิดเป็นสัดส่วนสูง

ถึงเกือบ 1 ใน 3 มีการใช้ความเร็วในเขตเมืองเกินกวา่ที่ก�ำหนด 

60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง

	 ส�ำหรบัพฤตกิรรมการใช้ความเรว็ของผู้ขบัขีร่ถโดยสารสาธารณะ 

จากข้อมลูตดิตามสถานการณ์ล่าสดุภายหลงักรมการขนส่งทางบก

ได้ออกมาตรการบงัคบัให้รถโดยสารสาธารณะต้องติดตัง้อุปกรณ์

ระบบ GPS ในช่วงปี 2559 พบว่าปัญหาการใช้ความเร็วของ 

รถโดยสารสาธารณะเริม่มแีนวโน้มทีด่ขีึน้ ทัง้จากข้อมลูส�ำรวจตดิตาม

พฤติกรรมการใช้ความเร็วของรถโดยสารบริเวณจดุเฝ้าระวงั 28 แห่ง

บนโครงข่ายทางหลวงในรัศมี 200 กิโลเมตรรอบกรุงเทพมหานคร 

โดยเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน  

(Road Safety Watch) ซึ่งพบว่าสัดส่วนการใช้ความเร็วเกินกว่า 

ทีก่ฎหมายก�ำหนดในปี 2560 ลดต�ำ่ลงอย่างชดัเจน เมือ่เปรยีบเทยีบ

กับผลส�ำรวจรายไตรมาสในปี 2556 และ 2557 และข้อมูลที่มีการ

เก็บรวบรวมจากระบบ GPS ของกรมการขนส่งทางบกเอง ซึง่พบว่า

ระดับความเร็วที่เกินอัตราที่กฎหมายก�ำหนดและจ�ำนวนครั้ง 

ของการใช้ความเรว็เกนิกว่าอตัราทีก่ฎหมายก�ำหนดมแีนวโน้มลดลง

อย่างต่อเนื่องทุกเดือนในป ีพ.ศ. 2560 

	 จากข้อมลูหลักฐานทีป่รากฎนีแ้สดงให้เหน็ว่าการควบคมุก�ำกบั

ดแูลและตรวจสอบพฤตกิรรมการขบัขีด้่วยระบบ GPS น่าจะมส่ีวนส�ำคญั

ที่ช่วยลดพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่รถโดยสารสาธารณะ 

จงึควรได้รบัการส่งเสรมิให้มกีารขยายผลออกไปในวงกว้างมากขึ้น 

เช่น การตดิตัง้อปุกรณ์ GPS กับรถขนส่งสนิค้า รถโดยสารส่วนบคุคล 

รถรับส่งพนักงาน รถยนต์ของหน่วยราชการ เป็นต้น

สถิติอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
2544-2560

ผลส�ำรวจร้อยละผู้ใช้ความเร็วสูงกว่าที่กฎหมายก�ำหนด

สัดส่วนประเภทยานพาหนะที่เกี่ยวข้อง
กับอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว
บนทางหลวง 2558-2560

แหล่งข้อมูล: โครงการศึกษาความเร็วบนทางหลวงเพื่อการก�ำหนดความเร็วที่เหมาะสม
ส�ำนักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทางหลวง (2560)
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ร้อยละการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก�ำหนดของรถโดยสารสาธารณะ
บนโครงข่ายทางหลวงในรัศมี 200 กิโลเมตรรอบกรุงเทพมหานคร

ระดับความเร็วที่เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก�ำหนดและ
จ�ำนวนครั้งของการใช้ความเร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก�ำหนดของรถโดยสารสาธารณะในปี 2560

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่าย Road Safety Watch

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางบก

คว
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็ว 
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ม.
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ม.
)
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พฤติกรรมการใชความเร็วของรถโดยสารสาธารณะ

รัศมี 200 กม. รอบกรุงเทพมหานคร

ป 2556  รถตูโดยสาร  53,829 คัน

ป 2557  รถตูโดยสาร  55,780 คัน

ป 2560  รถตูโดยสาร  14,777 คัน

ป 2556  รถบัสโดยสาร  13,149 คัน

ป 2557  รถบัสโดยสาร  12,337 คัน

ป 2560  รถบัสโดยสาร  3,527 คัน
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จังหวัดที่ด�ำเนินการน�ำร่องประกาศก�ำหนดความเร็วจ�ำกัดในพื้นที่ชุมชน ปี 2560 - 2561

แหล่งข้อมูล: ราชกิจจานุเบกษา

จังหวัดที่ดำเนินการนำรอง
ประกาศกำหนดความเร็วจำกัดในเขตชุมชน
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เมาแล้วขับ

กลไกการบังคับใช้กฎหมายในเรื่องเมาแล้วขับ
ที่มีความเข้มข้นมากขึ้น อาจเป็นปัจจัยหนึ่ง

ที่ส่งผลให้สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุ
จากการเมาแล้วขับเริ่มมีแนวโน้มที่ดีขึ้น 



เมาแล้วขับ

๐๕

เป็นทีท่ราบกนัดว่ีาการเมาแล้วขบัส่งผลกระทบต่อสงัคมโดยรวมจากอบุตัเิหตแุละความสญูเสยีทีต่ามมา 
แม้ว่าจากข้อมลูของส�ำนกังานสถติแิห่งชาตติัง้แต่ปี 2547 ถงึ 2560 จะบ่งชีว่้าสถานการณ์พฤติกรรม
การดืม่สรุาหรือเคร่ืองดืม่แอลกอฮอล์ของประชากรไทยในช่วง 10 กว่าปีทีผ่่านมา ยงัมแีนวโน้มในภาพรวม
ที่ไม่ชัดเจน แต่หากพิจารณาถึงสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุจากพฤติกรรมเมาแล้วขับ  
จากข้อมลูสถติจิ�ำนวนและสดัส่วนคดจีราจรทีม่สีาเหตจุากเมาแล้วขบัทีร่ายงานโดยส�ำนกังานต�ำรวจแห่งชาติ
ตัง้แต่ปี 2542 ถงึ 2560 จะเหน็ได้ว่าปัญหาอบัุตเิหตจุากการเมาแล้วขบัมแีนวโน้มลดลงอย่างชดัเจน 
โดยในช่วงปี 2559 ถึง 2560 มีจ�ำนวนคดีอุบัติเหตุจราจรจากการเมาแล้วขับตลอดทั้งปีเฉลี่ย 
น้อยกว่า 1 พนัคดต่ีอปี คดิเป็นสดัส่วนประมาณร้อยละ 1 ของคดอีบุตัเิหตจุราจรทัง้หมด สอดคล้องกบั
รายงานข้อมลูจากระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) โดยกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสขุ 
ที่สะท้อนให้เห็นถึงแนวโน้มที่ลดลงอย่างชัดเจนของสัดส่วนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรที่พบ 
การดื่มแล้วขับ ทั้งในภาพรวมจากร้อยละ 45 ในปี 2548 ลดลงเหลือร้อยละ 30 ในปี 2560  
ตลอดจนการจ�ำแนกสถานการณ์ในกลุ่มผู้บาดเจ็บที่ขับขี่รถเก๋ง รถกระบะ และรถจักรยานยนต์  
ซึ่งพบพฤติกรรมเมาแล้วขับที่มีแนวโน้มลดลงเช่นเดียวกัน
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	 ส�ำหรับปัญหาอุบัติเหตุบนทางหลวง 

ที่มีมูลเหตุสันนิษฐานจากการเมาแล้วขับ  

คิดเป็นสัดส่วนที่ค่อนข้างน้อยเช่นเดียวกัน 

(ประมาณร้อยละ 2 ของอบุตัเิหตบุนทางหลวง

ทั้ งหมด) โดยอุบัติ เหตุ เมาแล ้ว ขับ 

บนทางหลวง ส่วนใหญ่มกัเกดิบนทางสายรอง 

(ทางหลวงหมายเลข 4 หลกั) และมักเกดิในช่วง

เวลากลางคืน 

	 ทัง้นี ้กลไกการบงัคับใช้กฎหมายในเรือ่ง

เมาแล้วขับที่ มีความเข ้มข ้นมากข้ึน 

เช่น บทบาทของการน�ำระบบการคมุประพฤติ

มาใช้กับผู ้ต้องหาในคดีเมาแล้วขับท่ีมี 

จ�ำนวนคดีเพิ่มมากขึ้นกว่า 5 เท่าตัวในช่วง 

5 ปีทีผ่่านมา โดยมีสถติจิ�ำนวนคดเีมาแล้วขบั

ทีศ่าลสัง่คมุประพฤต ิเพิม่ขึน้จาก 9,587 คดี

ในปี 2556 เป็น 47,752 คดีในปี 2560  

อาจเป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลให้สถานการณ์ 

ปัญหาเมาแล้วขับเริ่มมีแนวโน้มที่ดีขึ้น

แหล่งข้อมูล: การส�ำรวจอนามัยและสวัสดิการ และการสํารวจพฤติกรรมการสูบบุหรี่
และการดื่มสุราของประชากร โดยส�ำนักงานสถิติแห่งชาติ

แนวโน้มการดื่มสุราหรือเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
ของประชากรอายุ 15 ปีขึ้นไป ปี 2547-2560

จ�ำนวนและสัดส่วนคดีจราจรที่มีสาเหตุจากเมาแล้วขับ ปี 2542-2560

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ
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สัดส่วนการดื่มแล้วขับในกลุ่มผู้บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุจราจร ปี 2548-2560

สถิติอุบัติเหตุเมาแล้วขับบนทางหลวง ปี 2551-2560 

แหล่งข้อมูล: ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance System) กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข

แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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สัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วขับบนทางหลวง ปี 2551-2560

สัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วขับบนทางหลวง ปี 2551-2560

สถิติจ�ำนวนคดีขับรถขณะเมาสุราที่ศาลสั่งคุมประพฤติ ปี 2556-2560

อุบัติเหตุเมาแล้วขับบนทางหลวง
สายรอง (4 หลัก)

ปี 2559-2560 จ�ำแนกตามเวลา

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล กรมคุมประพฤติ กระทรวงยุติธรรม
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ง่วงแล้วขับ

สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุจากการหลับในค่อนข้างน่าวิตก
จากตัวเลขสถิติย้อนหลัง 10 ปีที่เพิ่มสูงขึ้นต่อเนื่อง

โดยเฉพาะในช่วงปี 2559 ถึง 2560
ที่มีจ�ำนวนเพิ่มขึ้นแบบเท่าตัว  



ง่วงแล้วขับ

๐๖

ภาวะหลับใน คือ การหลับในระยะเวลาสั้นๆ เพียงชั่ววูบเดียว เป็นภาวะที่ร่างการมีการท�ำงานลดลง 
หรอืช้าลง เป็นการสับสนระหว่างการหลบัและการตืน่ โดยมอีาการหลบัเข้ามาแทรกการตืน่อย่างเฉยีบพลนั
โดยไม่รู้ตัว อาจเกิดขึ้นในช่วงเวลาสั้นๆ ขณะที่ตายังเปิดอยู่ แต่ไม่รับรู้ภาพเบื้องหน้า ท�ำให้ผู้ขับขี ่
ไม่รู้สึกตัวและบังคับตัวเองไม่ได้ชั่วขณะ จนเกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรง คล้ายกับ
พฤติกรรมเสี่ยงเมาแล้วขบั ซึง่ประสทิธภิาพของผูข้บัขีใ่นการรบัรู ้ ตดัสนิใจ และตอบสนองจะด้อยลง  
โดยสาเหตหุลกัของภาวะหลบัในคือการพกัผ่อนไม่เพยีงพอ ข้อมลูผลการศึกษาจาก AAA Foundation 
for Traffic Safety ประเทศสหรฐัอเมรกิาระบวุ่าผูข้บัขีท่ีไ่ด้นอนหลบัน้อยกว่า 4 ชัว่โมงจะมคีวามเสีย่ง
ต่ออุบัติเหตุมากกว่าผู้ขับขี่ที่ได้นอนหลับพักผ่อนอย่างน้อย 7 ชั่วโมงถึง 11.5 เท่า

	 ปัญหาความเสี่ยงอันตรายในการเดินทางขณะที่มีความเหนื่อยล้าจนเกิดภาวะหลับใน หรือพฤติกรรมเสี่ยง

ง่วงแล้วขบั จงึเป็นปัญหาส�ำคญัอย่างยิง่ในสงัคมปัจจบุนัทีเ่ป็นยคุบรโิภคนยิม ซึง่ผูค้นจ�ำนวนมากต้องท�ำงานหนกั

จนมเีวลาพกัผ่อนไม่เพยีงพอ เพือ่สูก้บัค่าครองชพีทีแ่สนแพงหรอืวิง่ตามกระแสการบรโิภคนยิม เมือ่เทยีบกบัรายได้ 

ที่วิ่งตามไม่ทัน โดยความส�ำคัญของปัญหาดังกล่าวได้ถูกสะท้อนให้เห็นจากข้อมูลสถิติล่าสุดทั้งของส�ำนักงาน

ต�ำรวจแห่งชาตแิละกรมทางหลวง ซึง่บ่งช้ีตรงกนัว่าอบัุตเิหตทุางถนนจากการหลับในมแีนวโน้มเพิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่ง

และรวดเร็วในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา
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	 จากการติดตามสถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุง่วงแล้วขับ 

ในภาพรวม โดยอาศัยข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจรของส�ำนักงาน

ต�ำรวจแห่งชาต ิพบว่าระหว่างปี 2551 ถงึ 2560 จ�ำนวนคดอีบุตัเิหตุ

จราจรท่ีมีสาเหตมุาจากการหลบัใน มีแนวโน้มเพิม่สงูขึน้ต่อเนือ่ง

ทกุปีโดยเฉพาะในช่วงปี 2559 ถงึ 2560 มีจ�ำนวนเพิม่ขึน้แบบเท่าตวั 

ซึ่งล่าสุดปี 2560 มีคดีอุบัติเหตุจากการหลับในเกิดขึ้นทั้งป ี

เกอืบ 1 พนัครัง้ หรอืเฉลีย่เกดิขึน้ทกุวนัๆละ 2-3 ราย ส�ำหรบัอบุตัเิหตุ

จากการหลบัในเฉพาะทีเ่กดิขึน้บนทางหลวง ระหว่างปี 2551 ถงึ 2560 

แม้ว่าข้อมูลสถิติของกรมทางหลวงจะระบวุ่ามอีบุตัเิหตบุนทางหลวง

จากการหลับในคิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 4 ของอุบัติเหตุ 

บนทางหลวงทัง้หมด แต่จ�ำนวนอบัุตเิหต ุผูบ้าดเจบ็ และผูเ้สยีชีวติ

จากการหลับใน มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องตลอดในช่วง  

10 ปีท่ีผ่านมา  โดยอุบัติเหตุหลับในบนทางหลวง มักพบมาก 

ในกลุ่มรถปิคอัพ 4 ล้อ โดยส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นในเวลากลางวัน 

(54%) และบนถนนช่วงทางตรง (86%)

	 ด้วยเหตุนี้เอง ปัญหาพฤติกรรมเสี่ยงและอุบัติเหตุจากการ 

ง่วงแล้วขบั จงึควรได้รบัการแก้ไขปัญหาอย่างจรงิจังโดยจ�ำเป็นต้อง

อาศัยความร่วมมอืจากผู้เกีย่วข้องทกุภาคส่วนในมติต่ิางๆ อาทิเช่น

	 •	 ภาครฐั ภาคเอกชน นกัวชิาการ องค์กรไม่แสวงหาผลก�ำไร  

	 	 สื่อมวลชน – ควรให้ความรู้และสื่อสารสรา้งความเข้าใจ 

	 	 ที่ถูกต้องกับผู้ใช้ถนนถึงวิธีการป้องกันและการปฏิบัติตัว 

	 	 เมื่อรู้สึกว่ามีอาการง่วงนอนขณะขับขี่

	 •	 ผูก้�ำกบันโยบายภาครฐั – ควรด�ำเนนิมาตรการส่งเสรมิให้ 

	 	 ผูใ้ช้รถสามารถเข้าถึงอุปกรณ์และเทคโนโลยด้ีานยานยนต์ 

	 	 ทีช่่วยป้องกันอุบตัเิหตจุากการง่วงแล้วขบั เช่น ระบบตรวจจับ 

	 	 อาการง่วงนอนและหลบัในของผูข้บัขี ่(Drowsiness alert  

	 	 system) หรือระบบการเตือนรถหลุดออกนอกเส้นทาง  

	 	 (Lane departure warning system)

	 •	 หน่วยงานหรอืสถานการประกอบการ – ควรก�ำหนดนโยบาย 

	 	 และด�ำเนนิมาตรการป้องกนัต่างๆ ส�ำหรบัหน่วยงานหรอื 

	 	 สถานประกอบการท่ีมผู้ีปฏบิติังานมคีวามเสีย่งภาวะหลบั 

	 	 ในขณะขับขี่ เช่น งานที่เกี่ยวข้องกับการขับรถเป็นระยะ 

	 	 เวลานาน งานทีต้่องท�ำงานเป็นกะในช่วงเวลากลางคืน 

	 	 หรือต้องท�ำงานติดต่อกันนานหลายชั่วโมง เป็นต้น

	 •	 หน่วยงานผูดู้แลถนน – ควรจดัให้มีทีพั่กริมทางหรอืจดุพกัรถ 

	 	 บนโครงข่ายทางหลวงอย่างเพียงพอ

	 •	 ผู้ผลิตหรือผู้จัดจ�ำหนา่ยยา – ควรแสดงเครื่องหมายหรือ 

	 	 ค�ำแนะน�ำให้ชดัเจนยิง่ขึน้เกีย่วกบัข้อพงึระวงัในการใช้ยา 

	 	 บางประเภทที่ส่งผลขา้งเคียงต่อสมรรถนะในการขับขี่ 

ผลของระยะเวลาการนอนหลับพักผ่อน
ในช่วง 24 ชั่วโมงที่ผ่านมา

ต่อความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ

แหล่งข้อมูล AAA Foundation for Traffic Safety (2016)

ระยะเวลาการนอนหลบัพกัผ่อนในช่วง 24 ช่ัวโมงทีผ่่านมา (ชัว่โมง)

คว
าม
เส
ี่ยง
ต่อ
อุบ
ัติเ
หต
ุ

จ�ำนวนคดีจราจรที่มีสาเหตุจากการหลับใน ปี 2551-2560

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ
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ขอมูลคดีอุบัติเหตจราจร สํานักงานตํารวจแหงชาติ พบวา
ระหวางป 255ๅ - 2560 จํานวนคดีอุบัติเหตุจราจร

ที่มีสาเหตุมาจาก การหลับใน มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นตอเนื่องทุกป
โดยเฉพาะในชวง ป 2559-2560 มีแนวโนมเพิ่มขึ้นแบบเทาตัว”
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สถานการณ์อุบัติเหตุบนทางหลวงจากการหลับใน ปี 2551-2560

อุบัติเหตุบนทางหลวงจากการหลับใน ปี 2551-2560
จ�ำแนกตามประเภทยานพาหนะที่ประสบเหตุ

แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักงานอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักงานอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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ผูบาดเจ็บ (ราย)

จํานวนอุบัติเหตุ
(ครั้ง)

ผูเสียชีวิต (ราย)

“จาก ขอมูลอุบัติเหตุในระบบ HIAMS กรมทางหลวง พบวา
ระหวางป 2552 - 2560 สัดสวนอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจาก

การหลับใน มีเพียงรอยละ 4 ของจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงทั้งหมด
แตยังมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง”

จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง)

จํานวนผูเสียชีวิต (ราย)

“พบมากที่สุดในกลุม
รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ”
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รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ

รถยนตนั่ง

รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ

รถบรรทุกมากกวา 6 ลอ

รถบรรทุก 6 ลอ

รถบปคอัพโดยสาร

รถตู

รถจักรยานยนต

รถโดยสารขนาดใหญ

รถอื่นๆ
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อุบัติเหตุบนทางหลวงจากการหลับใน ปี 2551-2560
จ�ำแนกตามช่วงเวลาและลักษณะที่เกิดเหตุ

แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักงานอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

“สวนใหญจะเกิดขึ้นในเวลากลางวัน (54%)
และบนชวงถนนที่เปนทางตรง (86%)”

54%

14%

46%

ทางโคง
86%
ทางตรง
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การสวมหมวกนริภยั 
แม้ว่าการสวมหมวกนิรภัยในภาพรวมทั้งประเทศ

ยังไม่มีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่ชัดเจน
แต่ข้อมูลในระดับพื้นที่สะท้อนให้เห็นว่าการสวมหมวกนิรภัย

ในเกือบทุกภูมิภาคมีการเพิ่มขึ้นอย่างช้าๆ
ยกเว้นภาคอีสานที่กลับพบว่ามีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง



การสวมหมวกนิรภัย 

๐๗

แม้ว่าจะมีความพยายามรณรงค์มาอย่างต่อเนื่องนับจากปี 2554 ที่รัฐบาลขณะนั้นได้ประกาศให้เป็น
ปีแห่งการรณรงค์การส่งเสรมิการสวมหมวกนริภยั 100 เปอร์เซน็ต์ แต่ปัจจบุนัยงัมกีารใช้หมวกนริภยั
ขณะขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์รวมกันแล้วไม่ถึง 50 เปอร์เซ็นต์ มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่าย
เฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Watch) ได้ด�ำเนินการส�ำรวจติดตาม
สถานการณ์การสวมหมวกนริภยัของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ในประเทศไทย อย่างต่อเนือ่งตัง้แต่ปี 2553 
ถงึ 2561 พบว่าแนวโน้มพฤตกิรรมการสวมหมวกนริภยัในภาพรวมทัง้ประเทศยงัไม่มกีารเปลีย่นแปลง
ท่ีชัดเจน แต่หากพิจารณาเฉพาะสถานการณ์ล่าสุดในปี 2561 จะพบว่าอัตราการสวมหมวกนิรภัย 
มกีารปรบัตวัเพิม่สงูขึน้เลก็น้อยจากปี 2560 โดยในปี 2561 อตัราการสวมหมวกนริภยัในภาพรวม
ทั้งประเทศอยู่ที่ร้อยละ 45 แบ่งออกเป็นกลุ่มผู้ขับข่ีสวมหมวกนิรภัยร้อยละ 52 ส่วนผู้โดยสาร 
สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 22

	 การจ�ำแนกข้อมลูในระดบัพืน้ทีท่�ำให้มองเหน็ความแตกต่างกนัของแนวโน้มสถานการณ์การสวมหมวกนริภยั

ได้ชัดเจนยิ่งข้ึน โดยในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาตั้งแต่ 2557 ถึง 2561 การสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต ์

ในเกือบทกุภมิูภาคของประเทศมแีนวโน้มทีเ่พิม่ข้ึนอย่างช้าๆ ยกเว้นภาคตะวนัออกเฉยีงเหนอืทีก่ลบัพบว่ามแีนวโน้ม

ลดลงอย่างต่อเนื่อง ทั้งในกลุ่มผู้ขับขี่และผู้โดยสาร นอกจากน้ัน การสวมหมวกนิรภัยยังมีความแตกต่างกัน 

ตามสภาพความเป็นเมอืง โดยการสวมหมวกนริภัยในเขตชมุชนเมืองหลัก (เช่น กรงุเทพมหานคร และพ้ืนทีช่มุชนเมอืง
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ที่เป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจของจังหวัด)  

เริม่มพีฒันาการไปในทางทีดี่ข้ึน โดยในปี 2561 

ภาพรวมของอัตราการสวมหมวกนิรภัยในเขต

ชมุชนเมอืงปรบัตวัเพิม่ขึน้เป็นร้อยละ 78 สูงสดุ 

เท่าท่ีได้เริม่ตดิตามสถานการณ์มาต้ังแต่ปี 2553 

โดยเป็นผลมาจากการสวมหมวกนริภยัในกลุม่ 

ผู้โดยสารท่ีเพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 48 จากเดมิทีม่อีตัรา

เฉล่ียร้อยละ 35 ถึง 42 ส�ำหรับกลุ่มผู้ขับขี่

จักรยานยนต์ในเขตชุมชนก็จัดว่ามีอัตรา 

การสวมหมวกนริภยัทีค่่อนข้างสงูคอืร้อยละ 86 

	 ส�ำหรับแนวโน้มการสวมหมวกนิรภัยของ 

กลุม่ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ในแต่ละช่วงอาย ุข้อมลู

จากการส�ำรวจติดตามสถานการณ์พบว่า  

การสวมหมวกนริภัยในกลุม่วัยรุน่มแีนวโน้มลดลง

อย่างต่อเนื่อง จากร้อยละ 32 เหลือร้อยละ 22 

ในปี 2561

อัตราการสวมหมวกนิรภัยทั่วประเทศ จ�ำแนกรายภาค ปี 2553-2561

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่าย Road Safety Watch

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่าย Road Safety Watch

อัตราการสวมหมวนิรภัยทั่วประเทศ ปี 2553-2561

เฉพาะผู้ขับขี่
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100% 

100% 

100% 

80% 

80% 

80% 

60% 

60% 

60% 

40% 

40% 

40% 

20% 

20% 

20% 

0% 

0% 

0% 
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อัตราการสวมหมวกนิรภัยภาพรวมทั้งประเทศ ปี 2561 และแนวโน้ม ปี 2553 - 2561

อัตราการสวมหมวกนิรภัยในเขตชุมชนเมืองหลัก ปี 2561

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่าย Road Safety Watch

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่าย Road Safety Watch

0 - 20 %
21 - 40 %
41 - 60 %
61 - 80 %
>81 %

เฉพาะผูขับขี่รวมผูขับขี่และผูโดยสาร เฉพาะผูโดยสาร

0 - 20 %
21 - 40 %
41 - 60 %
61 - 80 %
>81 %

0 - 20 %
21 - 40 %
41 - 60 %
61 - 80 %
>81 %
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อัตราการสวมหมวกนิรภัย จ�ำแนกตามกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ปี 2553 - 2561

อัตราการสวมหมวกนิรภัย รวมทั้งประเทศ ปี พ.ศ. 2561

แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่าย Road Safety Watch
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การคาด
เข็มขัดนิรภัยของ

ผู้โดยสารนั่งเบาะหลัง
ผลส�ำรวจล่าสุดบ่งชี้ให้เห็นว่าคนไทยยังขาดการรับรู้

และความตระหนักเท่าที่ควรถึงหน้าที่และประโยชน์
ของเข็มขัดนิรภัยที่จะช่วยสามารถป้องกันการบาดเจ็บ

เมื่อเกิดอุบัติเหตุส�ำหรับผู้โดยสารที่นั่งเบาะหลัง



การคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผู้โดยสารนั่งเบาะหลัง

๐๘

เข็มขัดนิรภัยเป็นอุปกรณ์นิรภัยติดรถยนต์ที่สามารถช่วยลดความรุนแรงของอันตรายจากอุบัติเหตุ 
ให้กบัผูข้บัขีแ่ละผูโ้ดยสารได้ โดยจะช่วยป้องกนัไม่ให้ผูข้บัขีแ่ละผูโ้ดยสารหลดุออกนอกตวัรถและปลอดภยั
จากการกระแทกรุนแรงได้ จึงลดอัตราการเสียชีวิตได้ถึง 34%  ดังนั้น การคาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง
ที่นั่งรถยนต์จึงเป็นสิ่งส�ำคัญและควรใส่ใจเมื่ออยู่บนถนน อย่างไรก็ดี ยังมีผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์
ในประเทศไทยเป็นจํานวนมากทีไ่ม่คาดเขม็ขดันริภยั ผลส�ำรวจระดบัประเทศในปี 2554 โดยมลูนธิไิทยโรดส์
และเครือข่าย Road Safety Watch พบว่าอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร 
ตอนหน้าเพยีงร้อยละ 54 ท�ำให้เมือ่เกดิอบุตัเิหตจุงึมโีอกาสสงูทีจ่ะได้รบับาดเจบ็รนุแรงหรอืเสยีชวีติได้

แม้ว่าเข็มขัดนิรภัยจะเป็นสิ่งส�ำคัญที่ช่วยรักษาชีวิตทุกคนในรถเมื่อเกิดอุบัติเหตุ แต่ผู้โดยสารรถยนต์ส่วนใหญ่

มักคาดเข็มขัดนิรภัยเฉพาะเวลานั่งเบาะหน้า ในขณะที่ผู้โดยสารเบาะหลังจ�ำนวนมากยังไม่คุ้นชินกับการคาด

เขม็ขดันริภยั ท�ำให้เป็นหนึง่ในสาเหตทุีน่�ำไปสูก่ารบาดเจบ็รนุแรงและความสญูเสยีชวีติ ทัง้กบัผูโ้ดยสารเบาะหลงั

ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยและกับผู้ขับขี่หรือผู้โดยสารท่ีน่ังอยู่เบาะหน้า มีผลงานศึกษาวิจัยหลายชิ้นได้รายงาน 

หลักฐานเชิงประจักษ์และข้อสรุปตรงกันว่าผู้ขับขี่และผู้โดยสารตอนหน้าที่คาดเข็มขัดนิรภัยมีความเสี่ยงต่อการ

เสียชีวิตเพิ่มขึ้น หากมีผู้โดยสารเบาะหลังไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 3,4,5,6  
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	 ในปี 2560 หลายภาคส่วนได้มีความพยายามในการรณรงค์

ส่งเสริมการคาดเข็มขดันิรภัยของผู้โดยสารที่นั่งเบาะหลัง รวมถึง

ค�ำสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาต ิ (คสช.) ที ่ 14/2560 

ในช่วงเดือนมีนาคม 2560 บังคับให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์

ทุกที่นั่งต้องคาดเข็มขัดนิรภัย อย่างไรก็ด ีมาตรการที่ออกมานั้น

อาจยังไม่ประสบผลส�ำเร็จเท่าใดนัก ดังเช่นจากผลส�ำรวจล่าสุด

ในพืน้ท่ีกรุงเทพมหานครโดยมลูนธิิไทยโรดส์ เพือ่ตดิตามสถานการณ์

การคาดเขม็ขดันริภยัของผูโ้ดยสารนัง่เบาะหลงัในรถยนต์รบัจ้าง

บรรทกุคนโดยสารไม่เกนิเจด็คน (TAXI - METER) ในช่วงต้นเดอืน

สงิหาคม 2560 รวมท้ังสิน้ 3,260 คนั พบว่ามีอตัราการคาดเขม็ขดั

นิรภัยของผู้โดยสารนั่งเบาะตอนหลังในรถแท็กซี่เพียงร้อยละ 3 

เท่านั้น นอกจากน้ัน จากผลส�ำรวจทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง 

ผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วประเทศจ�ำนวน 2,976 คน โดยมลูนธิไิทยโรดส์

ในปี 2561 พบว่าร้อยละ 20 ยังไม่ทราบว่ามีกฎหมายบังคับ 

การคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้โดยสารที่นั่งเบาะหลัง หรือทราบ 

แต่ไม่เห็นว่ามีการบังคับใช้ประมาณ ร้อยละ 30 

	 การรณรงค์ส่งเสรมิให้เกดิความรูค้วามเข้าใจทีถ่กูต้องเกีย่วกบั

ความจ�ำเป็นของการคาดเขม็ขดันริภยัในการนัง่เบาะหลงั เป็นส่ิงส�ำคญั

ท่ีต้องเร่งด�ำเนินการควบคู่กับการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 

ผลส�ำรวจทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถใช้ถนนในปี 2561  

ดังกล่าวข้างต้นบ่งชี้ให้เห็นว่าคนไทยยังขาดการรับรู ้และ 

ความตระหนกัเท่าทีค่วรถงึหน้าทีแ่ละประโยชน์ของเขม็ขดันริภยั

ทีจ่ะช่วยสามารถป้องกนัการบาดเจบ็เมือ่เกดิอบุตัเิหตสุ�ำหรบัผูโ้ดยสาร

ที่นั่งเบาะหลัง ตัวอย่างเช่น ร้อยละ 47 คิดว่าไม่จ�ำเป็นต้อง 

คาดเขม็ขดันริภยัเวลานัง่เบาะหลงัเพือ่ให้นัง่สบาย ร้อยละ 17 คิดว่า

โอกาสน้อยที่จะกระเด็นหรือพุ่งออกนอกตัวรถ ทั้งที่การบาดเจ็บ

หากเกดิอบุตัเิหตแุละไม่คาดเขม็ขดันริภยัอาจเกดิจากศรีษะหรอื

ร่างกายส่วนอืน่ไปกระแทกกบัตวัรถหรอืผูอ้ืน่ในรถ รวมถึงทัศนคติ

อื่นที่สะท้อนถึงความประมาท เช่น มั่นใจฝีมือคนขับ รถวิ่งไม่เร็ว 

เดินทางระยะใกล ้เป็นต้น

ที่มา: NHTSA Fatality Analysis Reporting System (2013)

ที่มา: Ichikawa และคณะ (2002) 

ผู้โดยสารนั่งเบาะหลัง
มีความเสี่ยง

ต่อการเสียชีวิตเพิ่มขึ้น
หากไม่คาด
เข็มขัดนิรภัยเท่า

หากมีผู้โดยสารเบาะหลังไม่คาดเข็มขัดนิรภัย

ผู้ขับขี่และผู้โดยสารตอนหน้า
มีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต

เพิ่มขึ้น 5 เท่า

เครดิตภาพ: Insurance Institute for Highway Safety
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ผลส�ำรวจการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้โดยสาร
นั่งเบาะตอนหลังรถแท็กซี่ใน กทม. ปี 2560

เหตุผลที่คิดว่าไม่จ�ำเป็นต้องคาดเข็มขัดนิรภัย
เวลานั่งเบาะหลัง

การรับรู้เกี่ยวกับกฎหมายบังคับ
คาดเข็มขัดนิรภัยเบาะที่นั่งตอนหลังในรถยนต์

ที่มา: มูลนิธิไทยโรดส์

ที่มา: มูลนิธิไทยโรดส์ (2561) การส�ำรวจทัศนคติของผู้ใช้รถใช้ถนนต่อพฤติกรรมเสี่ยง
และมาตรการแก้ไขปัญหาในประเทศไทย ภายใต้การสนับสนุนของ GHAI

ที่มา: มูลนิธิไทยโรดส์ (2561) การส�ำรวจทัศนคติของผู้ใช้รถใช้ถนนต่อพฤติกรรมเสี่ยง
และมาตรการแก้ไขปัญหาในประเทศไทย ภายใต้การสนับสนุนของ GHAI

คนขับขับไมเร็ว

เดินทางระยะใกล

ไมเคยนั่งเบาะหลัง

กลัวเสื้อผายับ

เข็มขัดนิรภัยไมเพียงพอ

ความเคยชิน

คาดไปก็ไมชวย เมื่อเกิดอุบัติเหตุ

มั่นใจฝมือคนขับ

เพื่อใหนั่งสบาย

โอกาสกระเด็น/พุงออกนอกตัวรถนอย

ตำรวจไมจับ

ปกติคาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง

0% 20%

9%

1%

1%

2%

3%

3%

6%

12%

17%

22%

8%

47%

40% 60%

กลุมตัวอยาง
2,976 คน

ทั่วประเทศ

100%

80%

60%

40%

20%

0%

20%
30%

49%

ไมทราบ ทราบ แตตำรวจไมจับ ทราบ เพราะตำรวจจับ
หรือ รณรงค

กลุมตัวอยาง 2,976 คน ทั่วประเทศ
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การใช้
โทรศัพท์มือถือ

ขณะขับขี่
ความนิยมในการใช้โทรศัพท์มือถือของคนไทย

ที่เติบโตขึ้นอย่างก้าวกระโดดในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา
ตามมาด้วยพฤติกรรมเสี่ยงที่มีผู้ขับขี่รถเก๋งและรถกระบะ

กว่าร้อยละ 60 ยอมรับว่าเคยใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ 



การใช้โทรศพัท์มอืถอืขณะขบัขี่

๐๙

จากข้อมูลส�ำรวจของส�ำนักงานสถิติแห่งชาติ ความนิยมในการใช้โทรศัพท์มือถือของคนไทยเติบโตขึ้น
อย่างก้าวกระโดดในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา โดยในปี 2560 มีสัดส่วนของประชากรที่ใช้โทรศัพท์มือถือ
สูงเกือบร้อยละ 90 ด้วยการเข้าถึงการใช้โทรศัพท์มือถือดังกล่าว ประกอบกับเทคโนโลยีและ 
ความสามารถของโทรศพัท์มอืถอืในปัจจบุนัทีเ่ป็นได้มากกว่าเครือ่งมอืทีใ่ช้พูดคยุสือ่สาร โดยเฉพาะอย่างยิง่
โทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟน ส่งผลให้โทรศัพท์มือถือกลายเป็นอุปกรณ์ที่จ�ำเป็นในชีวิตประจ�ำวัน

การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ไม่ว่าจะเป็นการใช้พูดคุยสนทนา การพิมพ์ข้อความสนทนาโต้ตอบ หรือการเล่น

โมบายแอปพลเิคชนัต่างๆ ล้วนเป็นพฤติกรรมเสีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหตทุางถนนและท�ำให้โอกาสทีจ่ะเกดิอุบติัเหตุ

เพิ่มสูงขึ้น เนื่องจากผู้ขับขี่จะขาดสมาธิในขณะขับรถไปกับการใช้โทรศัพท์ เช่นเดียวกับสิ่งรบกวนอ่ืนๆ ที่หันเห

ความสนใจของเราในขณะที่ขับรถ หรือแม้กระทั่งท�ำให้เราละสายตาจากถนน โดยการละสายตาจากถนน 

แค่เพยีงชัว่เสีย้ววินาทีน้ีเอง สามารถท�ำให้เกดิอบุตัเิหตทุีร่นุแรงได้  ด้วยเหตุนีใ้นหลายประเทศรวมถงึประเทศไทย 

จึงได้ออกกฎหมายห้ามมิให้ผู้ขับขี่ใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับรถ

	 	 ผลส�ำรวจพฤติกรรมการโทรศัพท์มือถือขณะขับขี่จากกลุ่มตัวอย่างผู้ขับขี่ ท่ัวประเทศ 2,976 คน โดย 

มูลนิธิไทยโรดส์ในปี 2561 พบว่ากลุ่มตัวอย่างจ�ำนวนมากยอมรับว่าเคยมีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี ่

ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา โดยเป็นผู้ขับขี่รถเก๋งมากที่สุดร้อยละ 63  ตามด้วยผู้ขับขี่รถปิคอัพร้อยละ 60 และผู้ขับขี่

รถจักรยานยนต์ร้อยละ 38 ส�ำหรับวัตถุประสงค์ของการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ส่วนใหญ่เหมือนกัน คือใช้พูดคุย 

ประมาณร้อยละ 80-90 ตามด้วยการใช้ส่งข้อความหรือเล่นโมบายแอปพลิเคชัน ประมาณร้อยละ 25 
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ร้อยละประชากรอายุ 6 ปีขึ้นไปที่ใช้โทรศัพท์มือถือ 

ผลการส�ำรวจพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา

สัดส่วนการพบเห็นเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจับกุมผู้ขับขี่ที่ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักงานสถติแิห่งชาต ิการส�ำรวจการมีการใช้เทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สารในครวัเรอืน พ.ศ. 2560

ที่มา: มูลนิธิไทยโรดส์ (2561) การส�ำรวจทัศนคติของผู้ใช้รถใช้ถนนต่อพฤติกรรมเสี่ยงและมาตรการแก้ไขปัญหาในประเทศไทย ภายใต้การสนับสนุนของ GNAI

ที่มา: มูลนิธิไทยโรดส์ (2561) การส�ำรวจทัศนคติของผู้ใช้รถใช้ถนนต่อพฤติกรรมเสี่ยงและมาตรการแก้ไขปัญหาในประเทศไทย ภายใต้การสนับสนุนของ GHAI

	 นอกจากนัน้ ผลส�ำรวจได้สะท้อนถึงพฤตกิรรม

การใช้โทรศพัท์มือถอืของผูขั้บข่ีรถจักรยานยนต์

ทีแ่ตกต่างจากกลุ่มอ่ืน คือ มกีารใช้โทรศพัท์เพือ่

ฟังเพลงในส่วนสัดส่วนสูงกว่ากลุ่มผู้ใช้รถเก๋ง

และรถปิคอัพ เน่ืองจากไม่มีวิทยุภายในรถ  

ในขณะทีก่ารใช้ดแูผนทีน่�ำทางมสีดัส่วนน้อยกว่า  

อาจเพราะการใช้รถจกัรยานยนต์มคีวามคล่องตัว

สูงกว่า จึงไม่จ�ำเป็นต้องใช้แผนที่น�ำทางเพื่อ

หลีกเลี่ยงเส้นทางทีก่ารจราจรตดิขัด อย่างไรก็ด ี

กลุ่มตัวอย่างมากถึงร้อยละ 84 กลับไม่เคย

พบเห็นเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจับกุมผู้ขับขี่ซึ่งใช้

โทรศัพท์ขณะขับขี่เลยในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา
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เคยใชดูแผนที่นําทางหรือถายภาพ

เคยใชฟงเพลง

เคยใชโทรหรือพูดคุย

เคยใชสงขอความหรือเลนแอพ

เคยใชดูแผนที่นําทางหรือถายภาพ

เคยใชฟงเพลง

เคย

68%

32%

เคย

60%

40%

เคย

38% 62%

เคยเห็น จับทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต

เคยเห็น จับเฉพาะรถจักรยานยนต

เคยเห็นจับเฉพาะรถเกง/ รถปคอัพ

ไมเคยเห็น

9%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

3%

5%

84%
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ความปลอดภัย
ของคนเดินเท้า

และคนขี่จักรยาน
คนเดินเท้าและรถจักรยานที่ประสบอุบัติเหตุคดีจราจรมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น

ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถจักรยานที่ประสบอุบัติเหตุ
ล่าสุดในปี 2560 เพิ่มขึ้นจากเดิม 5 เท่า ตามกระแสความนิยม

ในการขี่จักรยานของคนไทยที่เพิ่มขึ้นในช่วงเวลาเดียวกัน



ความปลอดภัยของคนเดินเท้า
และคนขี่จักรยาน

๑๐
	 โดยส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติระบุว่าจ�ำนวนคนเดินเท้าและรถจักรยานท่ีประสบอุบัติเหตุมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น

ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา โดยเฉพาะสถานการณ์อุบัติเหตุในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานที่มีจ�ำนวนเพิ่มมากขึ้นตามกระแส

ความนิยมในการขี่จักรยานของคนไทยที่เริ่มก่อตัวขึ้นต้ังแต่ช่วงปี 2556 โดยล่าสุดในปี 2560 รถจักรยาน 

ที่ประสบอุบัติเหตุจราจรมีจ�ำนวนมากถึง 2,350 ราย หรือเพิ่มขึ้น 5 เท่า  เม่ือเทียบกับช่วงปี 2551 ถึง 2556  

ซึ่งมีรถจักรยานที่ประสบอุบัติเหตุเป็นจ�ำนวนไม่ถึง 500 รายต่อปี

	 ส่ิงทีน่่าวติกคอืแนวโน้มความรนุแรงของอบุตัเิหตคุนเดนิเท้าและคนขีจ่กัรยานทีเ่พิม่สงูขึน้ จากข้อมลูสถติอิบุตัเิหตุ

บนทางหลวงของกรมทางหลวง เมื่อน�ำมาวิเคราะห์คา่ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) พบข้อบ่งชี้ว่าตั้งแต่ปี 

2551 จนถึงปัจจุบันอุบัติเหตุคนเดินเท้าและคนขี่จักรยานมีแนวโน้มความรุนแรงเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง  

โดยสถานการณ์ล่าสุดในปี 2560 พบว่าอุบัติเหตุคนเดินเท้าและคนขี่จักรยานมีความรุนแรงมากกว่าอุบัติเหตุ

ทั่วไปที่เกิดขึ้นบนทางหลวงประมาณ 4 เท่าและ 3 เท่าตามล�ำดับ 

คนเดนิเท้าและคนขีจ่กัรยานจดัเป็นกลุม่ผูใ้ช้ถนนทีเ่ปราะบาง (Vulnerable Road Users) ทีม่คีวามเสีย่ง
ต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตสูง เนื่องจากไม่มีตัวถังรถหรือสิ่งป้องกันจากภายนอกไม่ให้ร่างกายถูก
กระแทกได้โดยตรงในขณะเกิดอุบัติเหตุ
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	 ความปลอดภยัเป็นปัจจยัส�ำคญัทีจ่ะส่งเสรมิ

ให้เกิดการใช้รถจักรยานทดแทนการเดินทาง 

ด้วยยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ (Motorized 

Transport) แต่จากโศกนาฏกรรมทีเ่กิดขึน้บ่อย

คร้ังจากอุบัติเหตุรถชนนักปั่นจักรยานทั้งชาว

ไทยและชาวต่างชาตทิีต้่องสงัเวยชวีติบนถนน

เมืองไทย ตอกย�้ำว่าการขับขี่จักรยานบนถนน

ในเมืองไทยยังมีความอันตราย โดยจากสถิติ

อุบตัเิหตบุนทางหลวงทีเ่กดิขึน้กบัคนขีจ่กัรยาน

ระหว่างปี 2558 – 2560 ระบวุ่าจ�ำนวนอบุตัเิหตุ

และการบาดเจ็บเสียชีวิตประมาณ 3 ใน 4  

เป็นลักษณะของการชนท้ายและการเฉีย่วชน 

ด้านข้าง

	 ดงัน้ัน การด�ำเนนิมาตรการด้านความปลอดภยั

ของการขีจ่กัรยาน ควรพจิารณาเรือ่งการจดัให้มี

ช่องทางจักรยานที่มีความปลอดภัยและ

สอดคล้องกบัความต้องการใช้งาน ควบคู่ไปกบั

การรณรงค์การขับขี่ปลอดภัยในกลุ่มผู้ขับขี่

จักรยานเอง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้รถ

จักรยานบนถนนท่ีมีปริมาณการจราจรคับคั่ง

ทีม่คีวามเสีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหตสุงู เช่น การ

เลอืกเส้นทางขบัขีจั่กรยานท่ีปลอดภยั การขบัขี่

ตามกฎจราจร การให้สัญญาณมือ การตรวจ

สอบรถจักรยานให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน 

การสวมเครื่องแตง่กายทีส่งัเกตเหน็ได้เดน่ชดั 

การใช้อปุกรณ์นริภยั เป็นต้น รวมถงึการด�ำเนนิ

มาตรการด้านวิศวกรรมท่ีจ�ำเป็นเพ่ือควบคุม

ความเรว็ของกระแสจราจรและเตอืนให้ผู้ขบัขี่

รถประเภทอื่นเพ่ิมความระมัดระวังเมื่อขับรถ

ในเส้นทางที่มีการใช้รถจักรยาน  

จ�ำนวนคนเดินเท้าและรถจักรยานที่เกิดอุบัติเหตุ
ตามสถิติคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2551-2560

ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุบนทางหลวง
กับคนเดินถนนและขี่จักรยาน ปี 2551-2560

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงที่เกี่ยวข้องกับคนเดินเท้า
และรถจักรยาน ปี 2558–2560 จ�ำแนกตามลักษณะการชน

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลสถิติจากระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลสถิติจากระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

คนเดินเทา

คนขี่จักรยาน
เพิ่มขึ้น
5 เทา
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คาเฉลี่ยภาพรวมของดัชนีความรุนแรงอุบัติเหตุบนทางหลวง

หมายเหตุ: ดัชนีความรุนแรงคํานวนจากจํานวนผูเสียชีวิตตอจํานวนอุบัติเหตุ 100 ครั้ง

27%

47%
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จุดอันตราย
บนทางหลวง

จ�ำนวนจุดอันตรายมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น
แต่เมื่อเทียบกับปริมาณการเดินทาง

พบว่าจ�ำนวนจุดอันตรายต่อปริมาณการเดินทาง
 100 ล้านคัน-กิโลเมตรไม่มีการเปลี่ยนแปลงมากนัก

โดยเริ่มกระจายตัวออกจากเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ที่แต่เดิมมีจุดอันตรายเกิดขึ้นมากกว่าร้อยละ 60 ของทั้งหมด



จุดอันตรายบนทางหลวง

๑๑

กรมทางหลวงได้ก�ำหนดนิยามของ “จุดอันตราย” หมายถึงบริเวณช่วงถนนหรือต�ำแหน่งบนถนน 
ที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นอย่างน้อย 3 ครั้งในรอบปี โดยบริเวณเหล่านั้นอาจเป็นช่วงถนนใดช่วงถนนหนึ่ง  
ทางแยก ทางโค้ง หรือจุดกลับรถก็ได้ โดยจากการเปรียบเทียบข้อมูลจุดอันตรายบนทางหลวงระหว่าง
ปี 2549 ถึง 2559 พบว่าตั้งแต่ปี 2557 จ�ำนวนจุดอันตรายมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจาก 529 แห่ง
ในปี 2555 เป็น 553 แห่ง ในปี 2557 และ 626 แห่งในปี 2559 อย่างไรก็ตาม ปริมาณการ
เดนิทางของยานพาหนะบนทางหลวงทีเ่พิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่งทกุปี เป็นปัจจยัทีอ่าจท�ำให้การเกดิอบุติัเหตุ
เพิ่มมากข้ึน โดยเมื่อน�ำมาเทียบกับข้อมูลจ�ำนวนจุดอันตราย พบว่าจ�ำนวนจุดอันตรายต่อ 
ปริมาณการเดินทาง 100 ล้านคัน-กิโลเมตร ในช่วงเวลาดังกล่าวไม่มีการเปลี่ยนแปลงมากนัก

	 ส�ำหรับการกระจายตัวของจุดอันตรายบนทางหลวง ส่วนใหญ่เกิดขึ้นบนทางหลวงสายประธาน (ทางหลวง

หมายเลข 1 และ 2 หลกั) ทีมี่ปรมิาณการเดนิทางสงู โดยล่าสดุในปี 2559 พบว่ามีจ�ำนวนจุดอันตรายบนทางหลวง

สายประธานเพิ่มมากขึ้น นอกจากน้ี ผลการวิเคราะห์จุดอันตรายรายจังหวัดในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา พบว่าจุด

อันตรายบนทางหลวงท่ีเดิมส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 60 กระจุกตัวอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีแนว

โน้มที่ลดลงอยา่งต่อเนื่อง โดยในป ี2559 มีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 38 ของจ�ำนวนจุดอันตรายทั้งหมด 

	 การอ�ำนวยความปลอดภยัเพ่ือป้องกนัและแก้ไขปัญหาอบัุตเิหตทุางถนนของกรมทางหลวงได้รบัการจดัสรร

งบประมาณเพิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่งทกุปี ซึง่ส่วนหนึง่น�ำไปใช้ก่อสร้างปรบัปรงุเพือ่แก้ไขปัญหาบรเิวณจุดเสีย่งและ

จุดอันตรายทั่วประเทศ 
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แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง วิเคราะห์ข้อมูลโดยมูลนิธไิทยโรดส์

แหล่งข้อมลู: ส�ำนกัอ�ำนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง วิเคราะห์ข้อมูลโดยมูลนิธิไทยโรดส์

	 โดยในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (2556 – 2560) 

ได้รับงบประมาณรวมทั้งสิ้นประมาณ  

2 หมื่นล้านบาท คิดเป็นสัดส่วนประมาณ

ร้อยละ 6 ของงบประมาณกรมทางหลวงทัง้หมด 

เพิม่ขึน้จากเดิมที่มีสัดส่วนงบประมาณ 

ด้านการอ�ำนวยความปลอดภัยประมาณ

ร้อยละ 4 และร้อยละ 5 ในช่วงปี 2546-2550 

และช่วงปี 2551-2555 ตามล�ำดับ

	 ท้ังน้ี การน�ำข้อมลูสถติจิากระบบ Highway 

Accident Information Management 

System (HAIMS) ที่มีอยู ่มาใช้ให้เกิด

ประโยชน์สูงสุดในการจัดสรรงบประมาณ

ระดบัพืน้ที ่การบ่งชีต้�ำแหน่งของจดุอนัตราย 

การก�ำหนดรปูแบบวธิกีารแก้ไขด้านวศิวกรรม

โดยอาศัยข้อมูลลักษณะการชน (Collision 

Diagram) การประเมินผลลัพธ์และ 

ความคุม้ค่าในการด�ำเนนิการแก้ไขจดุอนัตราย

สถานการณ์ปัญหาจุดอันตรายบนทางหลวง ปี 2549 – 2559 ภาพรวม

สถานการณ์ปัญหาจุดอันตรายบนทางหลวง ปี 2549 – 2559 จ�ำแนกตามประเภททางหลวง

ด้วยวิธีการต่างๆ  อาทิเช่น การวิเคราะห์ประเมินค่า Crash Reduction Factor 

หรอือัตราส่วนประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (B/C Ratio) ตลอดจนการตดิตามสถานการณ์

และคาดการณ์แนวโน้มของปัญหาจุดอันตราย จะช่วยยกระดับการจัดการ 

ความปลอดภัยบนทางหลวงและเพิ่มความคุ้มค่าในการใช้จ่ายงบประมาณ  

(Value for Money) ให้มากขึ้น
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จุดอันตรายบนทางหลวงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ปี 2549 – 2559

งบประมาณด้านการอ�ำนวยความปลอดภัยเพื่อป้องกัน
และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของกรมทางหลวง

แหล่งข้อมลู: ส�ำนกัอ�ำนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง วิเคราะห์ข้อมูลโดยมูลนิธิไทยโรดส์

แหล่งข้อมูล: กรมทางหลวง 
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อุบัติเหตุ
อันตรายข้างทาง

สถิติล่าสุดในปี 2560 บ่งชี้ว่า
การเพิ่มขึ้นของตัวเลขการเสียชีวิต การบาดเจ็บและดัชนีความรุนแรง

ของอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวงเริ่มชะลอตัว
ภายหลังกรมทางหลวงทุ่มงบประมาณครั้งใหญ่
ติดตั้งราวกันอันตรายทั่วประเทศในปี 2559

ต่างกับตัวเลขจากอุบัติเหตุประเภทอื่นที่ไม่เกี่ยวกับอันตรายข้างทาง
(Non-Roadside Crashes) ที่ยังคงเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 



อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

๑๒

อบุตัเิหตอุนัตรายข้างทาง (Roadside Crashes) เช่น การเสยีหลกัพลกิคว�ำ่ตกข้างทาง การเสยีหลกั
ชนกับวัตถุหรืออุปสรรคสิ่งกีดขวางข้างทาง ยังเป็นอุบัติเหตุส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้นบนทางหลวง  
คดิเป็นร้อยละ 60 ของอบุตัเิหตทุกุประเภท และยงัเป็นสาเหตหุลกัของการเสยีชวีติและการบาดเจบ็จาก
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวง คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 34 และร้อยละ 50 ตามล�ำดับ  
โดยลักษณะของอุบัติเหตุอันตรายข้างทางส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 60 เป็นลักษณะที่รถยนต์เสียหลัก 
พุง่เข้าชนวตัถหุรืออปุสรรคสิง่กดีขวางข้างทาง เช่น ต้นไม้ เสาไฟ แท่งคอนกรตี ราวสะพาน รองลงมาคอื
ลกัษณะการพลกิคว�ำ่ทีม่สัีดส่วนประมาณร้อยละ 25 นอกจากน้ัน จากสถติิท่ีรวบรวมโดยส�ำนกัอ�ำนวย
ความปลอดภยั กรมทางหลวง พบว่าอบัุติเหตุอนัตรายข้างทางส่วนใหญ่มกัเกดิขึน้บนทางหลวงมากกว่า 
2 ช่องจราจร (ร้อยละ 75) และมักเกิดขึ้นบริเวณถนนทางตรง (ร้อยละ 74) โดยรถกระบะและรถเก๋ง
เป็นยานพาหนะทีเ่กดิอบุตัเิหตอุนัตรายข้างทางเป็นส่วนใหญ่ (ร้อยละ 37 และ 28) และมลูเหตสุนันิษฐาน
ส่วนใหญ่ระบุว่าเกิดจากการขับรถเร็ว (ร้อยละ 81)

	 ทั้งนี ้จากข้อมูลสถิติที่รวบรวมลา่สุดโดยส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัยของกรมทางหลวง บ่งชี้ว่าแนวโน้มการ

เสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุอันตรายข้างทางเริ่มมีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ดีขึ้น โดยตั้งแต่ป ี

2560 เป็นต้นมา การเพิม่ขึน้ของตวัเลขการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตอุนัตรายข้างทางเริม่ชะลอตวั ต่างกับตวัเลขการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุประเภทอื่นที่ไม่เกี่ยวกับอันตรายข้างทาง (Non-Roadside Crashes) ที่ยังคงเพิ่มสูงขึ้น

อย่างต่อเนือ่ง โดยจ�ำนวนผูเ้สยีชวีติจากอบุตัเิหตอุนัตรายข้างทางในปี 2560 ลดลงจากปี 2559 ประมาณร้อยละ 10 
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แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง 

สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง
ปี 2551 – 2561เช่นเดียวกับตัวเลขจ�ำนวนผู้บาดเจ็บสาหัส

และดัชนคีวามรนุแรงของอบุตัเิหตอุนัตราย

ข้างทางที่ปรับตัวลดลง การเปลี่ยนแปลงนี้

ส่วนหนึ่งอาจเป็นผลมาจากการด�ำเนิน

นโยบายแก้ไขปัญหาอย่างเป็นรูปธรรม 

ในปี 2559 โดยกรมทางหลวงได้จัดสรรงบ

ประมาณตามมาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจ

กว่า 1,500 ล้านบาท ส�ำหรับการติดตั้งราว

กนัอนัตรายเพือ่ป้องกนัรถตกข้างทางบรเิวณ

จุดเสี่ยงและจุดอันตรายบนทางหลวงทั่ว

ประเทศ อย่างไรก็ดี การจัดการปัญหา

อุบัติเหตุบนทางหลวงด้วยมาตรการด้าน

วศิวกรรมต่างๆ ยงัเป็นสิง่จ�ำเป็นทีค่วรด�ำเนนิ

การอย่างเป็นรูปธรรมให้มีความต่อเนื่อง 

โดยอาศัยระบบข้อมูลสถิติมาวิเคราะห์ 

บ่งชีล้กัษณะของปัญหา ท้ังในส่วนของการ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุอันตรายข้างทาง  

รวมถงึการแก้ไขปัญหาอบุตัเิหตปุระเภทอืน่

ทีไ่ม่เกีย่วกบัอนัตรายข้างทาง ซึง่ข้อมลูติดตาม

สถานการณ์ล่าสุดพบว่ามดีชันคีวามรนุแรง

มากกว่าอุบัตเิหตุอนัตรายข้างทางกว่า 2.5 เท่า 

อะไรคือลักษณะของรูปแบบการชนและ

ปัจจัยหลักที่ส่งผลให้เกิดความรุนแรงและ

การสญูเสยีจากอบุตัเิหตเุหล่านัน้ เป็นปริศนา

ท่ีรอค�ำตอบอย่างน้อยจากข้อมูลสถิติ 

ในระบบ HAIMS ของกรมทางหลวงที่ควร

เร่งเสาะแสวงหาหลักฐานข้อเท็จจริง 

และน�ำมาใช้ประโยชน์ในการวางแผน 

ด�ำเนินมาตรการต่อไป
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แหล่งข้อมลู: ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง 

ลักษณะของอุบัติเหตุอันตรายข้างทางบนทางหลวง ปี 2558 – 2560
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แหล่งข้อมลู: ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง 

แนวโน้มของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนทางหลวง ปี 2551 – 2561

ผูเสียชีวิต

All Crashes

Non-Roadside Crashes

Roadside Crashes

3,000

2,500

2,000

1,500

1,000

500

0
2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561

ผูบาดเจ็บสาหัส

All Crashes

Non-Roadside Crashes

Roadside Crashes

4,000

3,500

3,000

2,500

2,000

1,500

1,000

500

0
2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index)

All Crashes

Non-Roadside Crashes

Roadside Crashes

30

25

20

15

10

5

0
2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561

75

อุบ
ัติเ

หต
ุ

อัน
ตร

าย
ข้า

งท
าง



บทความเจาะลึกสถานการณ์
ประเด็นที่ส�ำคัญ

การประยุกต์ใช้เทคโนโลยี
ระบบการก�ำหนด

ต�ำแหน่งบนโลก (GPS)
ในการควบคุม ติดตาม
และตรวจสอบพฤติกรรม
ในการขับขี่ของรถโดยสาร
สาธารณะและรถบรรทุก

ในประเทศไทย

การปรับปรุงถนนเพื่อความปลอดภัย
ภายใต้ความร่วมมือของกระทรวงคมนาคม

และกระทรวงที่ดินโครงสร้างพื้นฐาน
การขนส่งและการท่องเที่ยวประเทศญี่ปุ่น

ความปลอดภัย
ส�ำหรับเด็กอายุต�่ำกวา่ 15 ปี

ในการโดยสาร
และขับขี่จักรยานยนต์และ

การโดยสารรถยนต์

ปฐมบทของระบบบริหาร
จัดการใบสั่งของส�ำนักงาน

ต�ำรวจแห่งชาติ
(PTM: Police Ticket 

Management)

เสี่ยงหรือไม่
กับการนั่งทา้ยรถกระบะ
ในแบบวิถีชีวิตของคนไทย



การประยุกต์ใช้เทคโนโลยี
ระบบการก�ำหนดต�ำแหน่งบนโลก 
(GPS) ในการควบคุม ติดตาม
และตรวจสอบพฤติกรรม
ในการขับขี่ของรถโดยสารสาธารณะ
และรถบรรทุกในประเทศไทย

บทความ
เรื่อง

เอกชัย สุมาลี1, สนิท พรหมวงษ์2, ธนัญชัย ตรีภาค3, ณัฐพล จันทร์แก้ว4

1 สาขาวิชาวิศวกรรมโยธาและสิ่งแวดล้อม มหาวิทยาลัยฮ่องกงโปลีเทคนิค, เขตการปกครองพิเศษฮ่องกง
2 อดีตอธิบดี กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม
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บทคัดย่อ

1
ที่มาและ 

ความส�ำคัญ

	 อบุตัเิหตทุางถนนเป็นปัญหาส�ำคญัทีส่่งผลต่อการสญูเสยีทัง้ชวีติและทรัพย์สนิทัง้

ผู้ขบัขีแ่ละผู้ใช้ทาง การควบคุมพฤติกรรมการขบัขีเ่ป็นวิธีการหน่ึงท่ีสามารถลดพฤตกิรรม

การขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยได้ การพัฒนาของเทคโนโลยีในปัจจุบัน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

ระบบการก�ำหนดต�ำแหน่งบนโลก (GPS) อาจเพิ่มโอกาสการควบคุมพฤติกรรมเสี่ยง

ได้มากขึ้นเพราะ GPS ท�ำให้การควบคุม ติดตาม และตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่

ใกล้ชิดทันการณ์ย่ิงข้ึน บทความนี้น�ำเสนอโครงสร้างการพัฒนานโยบายระบบและ

ผลลัพธ์เชิงนโยบายของการปรับใช้ระบบ GPS ในการควบคุมก�ำกับดูแลรถโดยสาร

สาธารณะและรถบรรทกุในประเทศไทย สบืเนือ่งจากการประกาศกฎกระทรวงคมนาคม

ในการติดตั้งอุปกรณ์ GPS กับกลุ่มรถดังกล่าว การแสดงผลลัพธ์อาศัยการวิเคราะห์

ข้อมลูความเรว็จราจรและพฤตกิรรมเสีย่ง โดยใช้ข้อมลูความเรว็ พกิดั เวลาทีเ่กบ็ข้อมลู 

และข้อมลูทีร่ะบตุวัตนผูข้บัขีใ่นช่วงปี พ.ศ. 2560 ถงึ พ.ศ. 2561 ผลการวเิคราะห์พบว่า 

การกระท�ำความผดิทัง้ในด้านการใช้ความเรว็เกนิก�ำหนด การไม่แสดงตนระหว่างขบัขี่ 

และการขับขี่เกินชั่วโมงท�ำงานของรถทั้ง 2 ประเภท มีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง

ชัดเจน ซ่ึงแสดงให้เห็นถึงประสิทธิผลของการประยุกต์ใช้ระบบ GPS บทความนี้ยัง

อธิบายถงึปัจจัยส�ำคญัเชิงนโยบาย และกระบวนการทางสาธารณะในการผลกัดนัการ

ปรับใช้

	 อุบัติเหตุทางถนนกลายเป็นปัญหาส�ำคัญที่สืบเนื่องมาจากเศรษฐกิจขยายตัวโดย

ขาดการบริหารจัดการระบบขนส่งจราจรอย่างเหมาะสม จึงท�ำให้อุบัติเหตุทางถนน

กลายเป็นภาวะแทรกซ้อนของการขยายตวันีน้�ำไปสูค่วามสญูเสยีต่อชวีติและทรพัย์สนิ

ท้ังของผู้ขับขี่และผู้ใช้ทางรวมถึงทรัพย์สินของสาธารณะ จากสถิติอุบัติเหตุทางถนน

ของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2560 พบว่ามีจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น 85,949 ครั้ง 

ซึง่เพิม่ข้ึนจากปี พ.ศ. 2559 คดิเป็นร้อยละ 1.65 ในจ�ำนวนน้ีเกดิอุบตัเิหตขุองรถโดยสาร

สาธารณะจ�ำนวน 3,751 ครั้ง และรถบรรทุกจ�ำนวน 18,399 ครั้ง ถึงแม้ว่าจ�ำนวนครั้ง

ของการเกดิอบุตัเิหตจุะเพิม่ขึน้ไม่มากนกั แต่จ�ำนวนผูเ้สียชวีติเพิม่ขึน้จากปี พ.ศ. 2559 

คิดเป็นร้อยละ 4.01 [5] ต�ำรวจสันนิษฐานว่าสาเหตุหลักของอุบัติเหตุ 3 อันดับแรก  

ซึ่งล้วนเป็นพฤติกรรมเสี่ยง ได้แก่ คนหรือรถตัดหน้ากระชั้นชิด ขับรถเร็วเกินกฎหมาย

ก�ำหนด และขับรถตามกระชั้นชิด [4] ดังนั้นการก�ำหนดมาตรการเพื่อควบคุม ติดตาม 

และตรวจสอบพฤติกรรมในการขับขี่จึงมีความจ�ำเป็นในการช่วยลดโอกาสและความ

รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน

ค�ำส�ำคัญ: ระบบ GPS, พฤติกรรมการขับขี่, รถโดยสารสาธารณะ, รถบรรทุก, กรมการขนส่งทางบก
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	 ปัจจุบันการพัฒนาของเทคโนโลยีได้เข้ามามีบทบาทส�ำคัญในการบริหารจัดการ

ระบบต่างๆ ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งระบบการก�ำหนดต�ำแหน่ง

บนโลก (Global Positioning System หรือ GPS) กลายเป็นเทคโนโลยีที่มีส่วนช่วย

ส�ำคญัในการพฒันาระบบขนส่งในหลากหลายประเทศ เน่ืองจากระบบ GPS สามารถ

ควบคุมและติดตามการบริหารจัดการเดินรถได้อย่างเป็นปัจจุบัน ตัวอย่างเช่น ในกรุง

โซลประเทศเกาหลีใต้ได้ประยุกต์ใช้ระบบ GPS ในการบริหารจัดการเดินรถโดยสาร

ประจ�ำทาง โดยการน�ำระบบควบคุมการเดินรถอัจฉริยะ (Bus Management System 

หรือ BMS) และระบบการติดตามรถโดยสารประจ�ำทางแบบ GPS เชื่อมต่อข้อมูลการ

เดินทางกับระบบการจัดเก็บค่าโดยสารแบบ Electronic Fare System และยังจัดตั้ง

ศนูย์ควบคมุและตดิตามการเดนิรถแบบทนัท่วงท ีซึง่ศนูย์ดงักล่าวจะรบัข้อมลูความเรว็ 

ต�ำแหน่งรถโดยสารประจ�ำทางขณะให้บรกิาร และส่งต่อข้อมลูดงักล่าวผ่านจอแสดงผล

ให้แก่ผู้โดยสาร ณ ป้ายหยุดรถ หรือผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือ นอกจากนี้

ในนครกวางโจประเทศจีนได้ใช้ระบบ GPS ในการจัดการเดินรถโดยสารด่วนพิเศษ 

(Bus Rapid Transit หรือ BRT) โดยให้บริการข้อมูลตารางการเดินรถ และช่วงห่าง

ของรถโดยสารแต่ละสายทาง ซ่ึงผูใ้ช้บรกิารสามารถรบัข้อมลูได้จากป้ายอจัฉรยิะทีต่ดิ

ตั้งไว้ ณ ป้ายหยุดรถ [1]

	 ในประเทศไทยกรมการขนส่งทางบกได้ก�ำหนดให้รถโดยสารสาธารณะและ 

รถบรรทกุตดิตัง้ระบบ GPS เพือ่ใช้ในการก�ำกบัดแูลและตดิตามพฤตกิรรมในการขบัขี่

ของผูข้บัขีย่านพาหนะดงักลา่ว ท�ำให้สามารถประมวลผลและสง่ต่อข้อมูลการขบัขีไ่ป

ยังหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องอย่างเป็นปัจจุบัน จึงสามารถแจ้งเตือนผู้ขับขี่ได้ทันท่วงที 

นอกจากนี้ระบบ GPS ท�ำหน้าที่ควบคุมการใช้ความเร็วภายในยานพาหนะ และแจ้ง

เตอืนให้ผู้ขับข่ีลดความเร็วหากใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก�ำหนด ซ่ึงจะช่วยลดความ

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายก�ำหนด หรือขับรถ

ตามกระชั้นชิด เนื่องจากผู้ขับขี่มีเวลาเพียงพอที่จะลดความเร็วหรือหยุดรถได้อย่าง

ปลอดภัย รวมทั้งข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากระบบ GPS สามารถใช้วิเคราะห์สาเหตุและ

ลกัษณะของการเกดิอบุตัเิหตใุนเชงิลกึ และปัจจยัต่างๆ ทีเ่กีย่วข้องกบัคน ยานพาหนะ 

หรือสภาพแวดล้อมได้ บทความนีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ ก) น�ำเสนอการพฒันาโครงสร้าง

บริหารการขนส่งโดยสารสาธารณะด้วยระบบ GPS ในประเทศไทยตามการประกาศ

กฎกระทรวงคมนาคมดงักล่าว ข) เสนอผลการวเิคราะห์ข้อมลูผลลพัธ์ของการบรหิารฯ 

ในเชงิความเรว็จราจรและพฤตกิรรมเสีย่ง โดยใช้ข้อมลูความเรว็ พกิดั เวลาทีเ่กบ็ข้อมลู 

และข้อมูลที่ระบุตัวตนผู้ขับขี่ บทความนี้ประกอบด้วยภาพรวมโครงสร้างของระบบ 

GPS ข้ันตอนในการด�ำเนนิการเชงินโยบายและระเบยีบข้อบงัคบั การวเิคราะห์ผลลพัธ์

ของโครงการ บทเรยีนในการพฒันาทีส่�ำคญั แผนการพฒันาระบบในอนาคต และสรปุ

ผลการวิเคราะห์และข้อเสนอแนะ
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	 ระบบ GPS เป็นระบบที่สามารถเชื่อมโยงข้อมูลต�ำแหน่งที่ตั้งของยานพาหนะ ซึ่ง

ระบบจะประกอบด้วยอปุกรณ์ GPS ทีถ่กูตดิตัง้ในยานพาหนะเพือ่รบัส่งข้อมลูต�ำแหน่ง

โดยอาศัยดาวเทยีมในการตรวจจบัพกัิด จากนัน้อุปกรณ์ GPS จะส่งข้อมูลต�ำแหน่งทีต่ัง้

ผ่านเครือข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ในลักษณะสัญญาณ GPRS (General Packet Radio 

Service) เข้าสู่ศูนย์ควบคุมกลาง (Control Center) ที่มีเครื่องแม่ข่าย (Server) และ

ฐานข้อมูล (Database) ขนาดใหญ่ จากนั้นระบบจะอาศัยเครื่องแม่ข่ายนี้ในการเก็บ

รวบรวมข้อมูล ประมวลผลข้อมูล และส่งต่อข้อมูลไปยังหน่วยงานต่างๆ ผ่านการใช้

โปรแกรมประยุกต์ (Application Software) ที่จะต้องพัฒนาให้มีความเหมาะสมกับ 

ผู้ใช้งาน (User) ในแต่ละหน่วยงาน

	 จากภาพรวมของระบบ GPS ดังแสดงในรูปที่ 2-1 สามารถพิจารณาองค์ประกอบ

ของระบบเป็น 5 ส่วน ดังนี้

	 1.	 อุปกรณ์กล่องจีพีเอส (GPS Box) เป็นอุปกรณ์ที่ถูกติดต้ังไว้ที่รถโดยสาร

สาธารณะทีต้่องการก�ำกบัดแูล โดยพืน้ฐานจะประกอบไปด้วยกล่อง GPS พร้อมเสารบัส่ง

สญัญาณเพือ่รบัส่งข้อมลูระหว่างดาวเทียมและส่งข้อมลูการเดนิรถมายงัเครือ่งแม่ข่าย

	 2.	 ระบบเครื่องแม่ข่าย (Server Systems) เป็นชุดอุปกรณ์รับส่งข้อมูล เก็บ

รวบรวมข้อมลู และเป็นฐานข้อมลูเพ่ือไปใช้ประโยชน์ต่างๆ รวมทัง้ ส่วนของการบรหิาร

จัดการข้อมูลและดูแลระบบแม่ข่าย ซึ่งเป็นส่วนที่มีความส�ำคัญเนื่องจากข้อมูลต่างๆ 

จะต้องถูกบริหารจัดการอย่างถูกต้อง และปลอดภัย โดยระบบเคร่ืองแม่ข่ายนี้จะ

ประกอบไปด้วยส่วนย่อยๆ ที่ท�ำงานประสานกัน ดังนี้

		  2.1	 Dynamic Transport Information Server (Central Database Server) 

เป็นเครื่องแม่ข่ายหลักที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลดิบที่ได้จากการเดินรถ

		  2.2	 Map Server เป็นเครือ่งแม่ข่ายทีใ่ช้ส�ำหรบัเกบ็ข้อมลูแผนที ่โครงข่ายถนน 

จุดที่มีความน่าสนใจ และเส้นทางการเดินรถ

		  2.3	 Vehicle Tracking System (Track and Trace) เป็นเครื่องแม่ข่ายที่

ประมวลผลข้อมลูการเดนิรถผนวกกบัข้อมลูแผนทีเ่พือ่แสดงผลข้อมลูในมติทิีผู่ใ้ช้งาน

เรียกใช้

		  2.4	 Web Server เป็นเครื่องแม่ข่ายที่ให้บริการที่เก็บเว็บไซต์แล้วให้ผู้ใช้ 

(Client) ขอรับบริการในรูปแบบสื่อผสมผ่านระบบเครือข่าย โดยเรียกชมหน้าเว็บไซต์

ได้ผ่านโปรแกรมเว็บบราวเซอร์ต่างๆ

		  2.5	 Report Server เป็น Server เฉพาะส�ำหรับการออกรายงาน เพื่อไม่ให้ไป

รบกวนการท�ำงานของ Server อื่นๆ

		  2.6	 Distribution Server เป็นเครื่องแม่ข่ายที่ประมวลผลข้อมูลการเดินรถ 

เพือ่น�ำไปแสดงผล หรอืใช้ในการพฒันาระบบการขนส่งให้มปีระสทิธภิาพมากขึน้ด้วย

การน�ำไปต่อยอดกับระบบต่างๆ

2
ภาพรวม

โครงสร้างของ
ระบบ GPS
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		  2.7	 Backup Server เป็นเคร่ืองแม่ข่ายทีใ่ช้ส�ำหรับส�ำรองข้อมูลในระบบ โดย

จะส�ำรองข้อมลูให้เหมอืนต้นฉบบัตามระยะเวลาทีก่�ำหนด เพือ่ป้องกนัความผดิพลาด

ต่างๆ ที่อาจเกิดขึ้นและส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อข้อมูล

	 3.	 สัญญาณในการสื่อสาร เป็นส่วนของการสื่อสารระหว่างอุปกรณ์ GPS กับ

ดาวเทยีม และระหว่างอปุกรณ์ GPS กบัระบบเครือ่งแม่ข่าย โดยในการสือ่สารและรบั

ส่งข้อมูลในระบบแบบที่เป็นปัจจุบัน นั้นจะสื่อสารใน 2 ระดับ ดังนี้

		  3.1	 การส่ือสารกบัดาวเทยีม เป็นการส่ือสารเพือ่รบัส่งสัญญาณต�ำแหน่งทีต่ัง้ 

ณ ปัจจุบันของกล่อง GPS กับดาวเทียมซึ่งโคจรอยู่ภายนอกโลก ซึ่งการรับส่งข้อมูล

ส่วนนี้จะไม่มีค่าใช้จ่าย

		  3.2	 การส่งข้อมูลไปยังเครื่องแม่ข่าย เป็นการสื่อสารภาคพื้นโลก โดยต้อง

อาศัยการส่งข้อมูลผ่านระบบโครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ (GSM - Global System for 

Mobile communication) ซึ่งมีผู้ให้บริการ เช่น AIS, DTAC, CAT และ True Move 

เป็นต้น โดยในปัจจบุนักล่อง GPS ใช้ระบบ 2G (เสียงและข้อมูล) ผ่านสัญญาณ EDGE/

GPRS ในการรับส่งข้อมูล โดยในการรับส่งข้อมูลนี้จะมีค่าใช้จ่ายที่ขึ้นอยู่กับปริมาณ

ข้อมูลและความถี่ในการส่งข้อมูล หรือที่เรียกกันว่าค่า “Air Time”

	 4.	 โปรแกรมประยุกต์ส�ำหรับกรมการขนส่งทางบก เป็นโปรแกรมส�ำหรับเจ้า

หน้าทีก่รมการขนส่งทางบก ทีใ่ช้ในการก�ำกบัดแูลการเดนิรถและวางนโยบายด้านการ

ขนส่งสาธารณะ

	 5.	 โปรแกรมประยุกต์ส�ำหรับผู้ประกอบการ เป็นโปรแกรมส�ำหรับผู้ประกอบ

การเดินรถโดยสารสาธารณะ เพื่อเพิ่มความสามารถและประสิทธิภาพในการบริหาร

จัดการการเดินรถ

	 การศึกษาครั้งนี้เป็นการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบ GPS ในการบริหารจัดการ

เดินรถของรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกภายใต้การควบคุมของกรมการขนส่ง

ทางบก เพื่อใช้ก�ำกับดูแลความปลอดภัย การประกอบการขนส่ง การประมวลผลและ

รายงานผลการเดินรถ และพัฒนาการขนส่งได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ  

จากรูปที่ 2-2 แสดงโครงสร้างการท�ำงานของระบบทั้งผู้ใช้งานและผู้รับข้อมูลของรถ

ทัง้ 2 ประเภท โดยระบบ GPS ของรถโดยสารสาธารณะนัน้ ผูใ้ช้งานจะเป็นผูต้ดิตัง้อปุกรณ์ 

GPS ซึ่งในปัจจุบันมีผู้ประกอบการ 1 ราย คือบริษัท ขนส่ง จ�ำกัด (บขส.) มีรถโดยสาร

ประมาณ 700 คัน ส่วนผู้รับข้อมูลคือกรมการขนส่งทางบก โดยอ่านค่าข้อมูลต่างๆ ที่

บันทึกด้วยอุปกรณ์ GPS ทั้งนี้ข้อมูลบางประเภทอาจไม่ได้น�ำมาใช้ในการด�ำเนินงาน

ของกรมการขนส่งทางบก เนื่องจากเป็นข้อมูลที่มิได้บ่งชี้ถึงความปลอดภัย อย่างเช่น 

การจอดเครื่องยนต์ทิ้งไว้ แต่สามารถเรียกดูข้อมูลได้ภายหลัง ส่วนระบบ GPS ของ 

รถบรรทุก ผู้ใช้งานก็จะเป็นผู้ติดตั้งอุปกรณ์ GPS ซึ่งในปัจจุบันมีรถบรรทุกประมาณ 

12,000 คนั ส่วนผูร้บัข้อมลูคอืกรมการขนส่งทางบก แต่กลุม่รถบรรทกุจะตดิตัง้อปุกรณ์

เพิ่มเติม เพื่อให้สามารถระบุตัวตนของผู้ขับขี่ได้ (ชื่อผู้ขับขี่และชั่วโมงการท�ำงานของ

ผู้ขับขี่) จึงท�ำให้กลุ่มรถบรรทุกมีความหลากหลายของข้อมูลมากกว่ากลุ่มรถโดยสาร

สาธารณะ
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รูปที่ 2-1 ภาพรวมโครงสรา้งของระบบ GPS

รูปที่ 2-2 ผังการไหลข้อมูลของศูนย์บริหารจัดการเดินรถด้วยระบบ GPS ของรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก

รถโดยสารสาธารณะ

ดาวเทียม จุดรับและ
กระจายสัญญาณ

GPS Box

ผูประกอบการ
รถโดยสารสาธารณะ

โปรแกรมประยุกต
สําหรับผูประกอบการ
รถโดยสาธารณะ

ผูดูแลระบบ
(Administrator)

ระบบเครื่องแมขาย
(Server System)

เครื่องแมขาย

เจาหนาที่กํากับดูแล

โปรแกรมประยุกต
สําหรับเจาหนาที่

กรมการขนสงทางบก

1
3

2
5

4

ขอมูลที่ไดจากการติดตั้ง GPS ในรถ บขส.

 • ขอมูลการใชความเร็ว

 • ขอมูลการติดตั้งเครื่องยนตทิ้งไว

 • ขอมูลการเปลี่ยนชองทางกระทันหัน

 • ขอมูลการเบรคกระทันหัน

 • ขอมูลการใชอัตราเรง

 • ขอมูลตําแหนงบนพื้นโลกตาม POI

 • ขอมูลทะเบียนรถ

GPS Vender

GPS Vender

ศูนย GPS / กองตรวจการ
ขนสงทางบก

ศูนย GPS / กองตรวจการ
ขนสงทางบก

รถโดยสารสาธารณะ

รถบรรทุก

ขอมุลที่ไดจากการติดตั้ง GPS ในรถบรรทุก
วัตถุอันตราย

 • ขอมูลการใชความเร็ว

 • ขอมูลตําแหนงบนพื้นโลกตาม POI

 • ขอมูลทะเบียนรถ

 • ขอมูลชั่วโมงการทํางาน

 • ขอมูลรายชื่อผูประจํารถ

 • ขอมูลรายชื่อผูประกอบการ

*ไมไดสงขอมูลเขากองตรวจการฯ82
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3.1	ขัน้ตอนเชงิกฎระเบยีบ และการประกาศข้อก�ำหนด

	 ส�ำหรับประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่องก�ำหนดคุณลักษณะของเครื่องบันทึก

ข้อมูลการเดินทาง (GPS) และก�ำหนดประเภทและลักษณะของรถที่ใช้ในการขนส่ง 

ทีต้่องติดต้ังเคร่ืองบันทกึข้อมลูการเดินทางของรถ (GPS) เป็นการด�ำเนนิงานออกระเบยีบ 

ประกาศข้อบังคับ ภายใต้โครงการ “มั่นใจท่ัวไทย รถใช้ GPS” มีวัตถุประสงค์ที่จะ 

ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย และสร้างความมั่นใจแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน ผู้ใช้บริการ 

รถสาธารณะ โดยการให้รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทกุจะต้องติดตัง้เคร่ืองบนัทกึ

การเดินทางของรถที่เป็นไปตามประกาศของกรมฯ ซึ่งจะใช้เป็นเครื่องมือที่สามารถ

ช่วยให้ผูป้ระกอบการขนส่งและหน่วยงานทีเ่กีย่วข้องสามารถตดิตามพฤตกิรรมผู้ขบัรถ 

เพื่อก�ำหนดมาตรการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสาธารณะ

และรถบรรทกุ โดยก�ำหนดให้รถโดยสารสาธารณะทกุประเภทและรถตู ้(ยกเว้นรถสอง

แถว, รถหมวด 4 และรถหมวด 1 ภูมิภาค) รถลากจูง และรถบรรทุกขนาดใหญ่ (10 

ล้อขึ้นไป) ที่จดทะเบียนใหม่ต้ังแต่วันที่ 25 มกราคม 2559 ต้องติดตั้งเครื่องบันทึก 

การเดนิทาง (GPS) ทีม่คีณุลกัษณะและระบบการท�ำงานตามประกาศของกรมฯ ทกุคนั 

เมื่อค�ำนึงถึงรายละเอียดและความเป็นปัจจุบันของข้อมูลที่จะได้รับระบบ GPS จึงอยู่

ในฐานะที่น่าจะยกระดับการก�ำกับดูแลกิจการขนส่งโดยสารสาธารณะได้กว้างขวาง

ฉบัไวกว่าระบบเดมิ ซ่ึงอาศยัก�ำลงัคนและการบรหิารข้อมูลด้วยกระดาษและคอมพวิเตอร์

เดี่ยว (Standalone) อย่างเห็นได้ชัด

	 ส�ำหรับรถโดยสารและรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนก่อนวันท่ี 25 มกราคม 2559  

กรมการขนส่งทางบกก�ำหนดเวลาด�ำเนนิการของรถแต่ละประเภทตามความเหมาะสม 

เพือ่ให้เจ้าของรถและผูป้ระกอบการขนส่งมเีวลาในการเตรยีมการเชือ่มโยงข้อมูล แก้ไข

และติดตั้ง GPS ให้เป็นไปตามที่กรมฯ ก�ำหนด คือ รถโดยสารสาธารณะ รถลากจูง 

และรถบรรทุกขนาดใหญ่ (10 ล้อขึ้นไป) ที่ติดตั้ง GPS ไว้แล้ว ต้องเชื่อมโยงข้อมูลกับ

ศนูย์บรหิารจดัการเดนิรถภายในปี พ.ศ. 2559 รถโดยสารสาธารณะทีย่งัไม่ตดิตัง้ GPS 

ส่วนของรถโดยสารสองชั้นก�ำหนดติดตั้งภายในรอบปีภาษี 2559 ส่วนรถโดยสาร

สาธารณะประเภทอื่นๆ จะต้องติดตั้งให้ครบถ้วนภายในรอบปีภาษี 2560 ส�ำหรับ 

รถลากจงูก�ำหนดตดิตัง้ภายในรอบปีภาษ ี2560 รถบรรทกุสาธารณะภายในรอบปีภาษี 

2561 และรถบรรทุกส่วนบุคคลให้ด�ำเนินการให้แล้วเสร็จภายในรอบปีภาษี 2562

	 ทั้งน้ีด้วยปรากฏว่ารถตู้โดยสารประจ�ำทางมีพฤติกรรมท่ีเสี่ยงซ่ึงก่อให้เกิดความ

สญูเสยีทัง้ชวีติร่างกายและทรพัย์สนิของผูโ้ดยสารครัง้ละเป็นจ�ำนวนมาก ดงันัน้จงึเกดิ

การแก้ไขประกาศกรมการขนส่งทางบกฉบับปี พ.ศ. 2558 โดยก�ำหนดให้รถตู้โดยสาร

ในเส้นทางหมวด 2 ที่ครบรอบต่ออายุทะเบียนในงวดเดือนมกราคม - มีนาคม  

พ.ศ. 2560 ต้องด�ำเนนิการให้แล้วเสรจ็ก่อนการตรวจสภาพเพือ่ต่ออายทุะเบยีนในงวดน้ี 

และส�ำหรับรถท่ีครบรอบต่อทะเบียนในงวดอื่น ต้องด�ำเนินการให้แล้วเสร็จภายใน 

วันที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2560

3
ขั้นตอนในการ
ด�ำเนินการเชิง
นโยบาย และ

ระเบียบข้อบังคับ
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	 ในการบังคบัให้ผูป้ระกอบการรถโดยสารสาธารณะตดิตัง้อปุกรณ์ GPS เป็นอุปกรณ์

ส่วนควบคมุของรถโดยสารสาธารณะสามารถด�ำเนนิการได้ผ่านกฎกระทรวง ฉบบัที ่60 

(พ.ศ. 2552) ออกตามความในพระราชบญัญตักิารขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 โดยก�ำหนด

ให้ GPS เป็น “เครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ”

	 ประเด็นที่ระบบเทคโนโลยีสามารถก�ำกับดูแลการเดินรถผ่าน พ.ร.บ.การขนส่ง 

ทางบก พ.ศ. 2522 นั้น จะเป็นประเด็นเกี่ยวกับการท�ำเอกสารหลักฐานประจ�ำรถ  

พฤติกรรมการให้บริการ และระยะเวลาท�ำงานของพนักงานขับรถ ดังนี้

มาตรา 35 : ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ�ำทาง จะต้องท�ำสมุดประจ�ำรถ และ 

ส่งรายงานเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขนส่ง

มาตรา 39 : ห้ามขนส่งออกนอกเส้นทางที่ก�ำหนด

มาตรา 103	: ต้องจอดหรือหยุดรถ ณ สถานที่ที่ก�ำหนดไว้ให้เป็นสถานีขนส่งตาม 

เส้นทางการขนส่งนั้นๆ

มาตรา 103 ทว ิ: ห้ามขบัรถตดิต่อกนัเกนิ 4 ชัว่โมงภายในรอบ 24 ชัว่โมง หากผูข้บัรถ

ได้พักติดต่อกันเป็นเวลาไม่น้อยกว่าครึ่งชั่วโมง ก็ให้ปฏิบัติหน้าที่ขับรถต่อไปได้อีกไม่

เกิน 4 ชั่วโมง ติดต่อกัน

มาตรา 104	: ห้ามให้/บังคับผู้โดยสารลงก่อนจุดหมายปลายทาง

มาตรา 105	: ผู้ขับรถต้องหยุดรับส่ง ณ ที่มีเครื่องหมายให้หยุดรถ

กฎกระทรวงว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่ง พ.ศ. 2558 : ห้ามใช้ใบขับขี่ที่ไม่ตรง

ประเภทหรอืหมดอาย ุรวมทัง้ผูข้บัขีท่ีท่�ำงานเกนิชัว่โมงการท�ำงานตามกฎหมายก�ำหนด

ประเด็นที่ระบบเทคโนโลยีสามารถก�ำกับดูแลการเดินรถผ่าน พ.ร.บ.จราจรทางบก  

พ.ศ. 2522 นั้น จะเป็นประเด็นเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับรถ ดังนี้

มาตรา 67 : ห้ามผู้ขับขี่ขับรถด้วยอัตราความเร็วเกินกว่ากฎหมายก�ำหนด

มาตรา 35 วรรคสอง : ผู้ขับขี่รถบรรทุกคนโดยสารจะต้องขับรถในช่องเดินรถด้าน

ซ้ายสุด หรือใกล้เคียงช่องเดินรถประจ�ำทาง

มาตรา 43 : ห้ามขับขี่รถโดยประมาท น่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคล 

หรือทรัพย์สิน และก่อให้เกิดความเดือดร้อนแก่ผู้อื่น

มาตรา 88 : ต้องหยุดรถเพื่อรับส่งผู้โดยสารตามสถานที่ที่ก�ำหนด

มาตรา 134	: ห้ามขับขี่แข่งกันในทาง

	 แต่เนือ่งด้วยการก�ำกับดูแลโดยใช้เทคโนโลยี GPS จะมีผูท้ีมี่ส่วนเกีย่วข้องเพิม่เตมิ

คือ ผู้ให้บริการจีพีเอส (GPS Provider) ที่กรมการขนส่งทางบกมิได้มีอ�ำนาจในการ

ก�ำกบัดแูล จึงต้องศกึษากฎระเบยีบเพิม่เตมิเกีย่วกบักจิการโทรคมนาคม ซึง่ก�ำกบัดแูล

โดยคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม 

แห่งชาติ (กสทช.) ซึ่งมีกฎระเบียบเกี่ยวกับการก�ำกับดูแลกิจการโทรคมนาคมตาม 

พระราชบัญญัติประกอบกิจการโทรคมนาคมที่เกี่ยวข้อง ดังนี้
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มาตรา 7 : ผู้ใดประสงค์จะประกอบกิจการโทรคมนาคมต้องได้รับใบอนุญาตจาก 

คณะกรรมการใบอนญุาตประกอบกจิการโทรคมนาคม ซ่ึงการให้บรกิาร GPS อยู่ในขอบข่าย

การประกอบการที่ต้องขอใบอนุญาตแบบที่หนึ่ง

มาตรา 9 : ในการเลิกกิจการจะต้องแจ้งให้ กสทช. ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 30 วัน 

ซึ่งโดยทั่วไปคณะกรรมการฯ จะมีแนวทางก�ำหนดให้ผู้ประกอบการถ่ายโอนลูกค้าไป

ยังผู้ให้บริการรายอื่น หรือการก�ำหนดให้บริษัทชดเชยค่าเสียหายแก่ลูกค้า ก่อนที่จะ

อนุญาตให้เลิกกิจการต่อไป

มาตรา 20 : การหยุดให้บรกิารชัว่คราว จะต้องขออนญุาตจาก กสทช. เพือ่ให้พจิารณา

ผลกระทบจากการหยุดดังกล่าว

มาตรา 67 : หากประกอบกจิการโดยไม่ได้รบัอนญุาต ต้องระวางโทษปรบั 100,000 บาท

	 โดยอุปกรณ์ GPS เป็นอุปกรณ์ที่สามารถแยกย่อยได้เป็น 3 ส่วน และมีส่วนของ

การสือ่สารซึง่เข้าข่ายอปุกรณ์ทีต้่องผ่านการรบัรองจาก กสทช. ตาม พ.ร.บ.วทิยคุมนาคม 

พ.ศ. 2498

•	 GPS Module - เป็นส่วนของอุปกรณ์ที่ กสทช. ละเว้นไม่ต้องขออนุญาตในการ

ด�ำเนินการตามประกาศคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติเรื่องเครื่องวิทยุ

คมนาคม และสถานีวิทยุคมนาคมที่ได้รับยกเว้นไม่ต้องได้รับใบอนุญาต

•	 GSM Module - เป็นส่วนของการสื่อสารด้วยสัญญาณ GPRS ซึ่งอุปกรณ ์

การสื่อสารส่วนนี้ผ่านการรับรองจาก กสทช. ตามมาตรา 6 ใน พ.ร.บ.วิทยุคมนาคม 

พ.ศ. 2498

•	 ส่วนความสามารถของกล่อง - เป็นส่วนที่ไม่ได้เกี่ยวข้องกับการส่ือสาร ดังนั้น 

กสทช. จึงไม่มีอ�ำนาจในการรับรองความสามารถของอุปกรณ์ส่วนน้ี และเป็นส่วนที่

กรมการขนส่งทางบกอาจจะต้องเป็นผู้รับรองเอง

3.2	กระบวนการตรวจสอบคุณภาพในการติดตั้ง
อุปกรณ์

	 การออกแบบรูปแบบการท�ำงานทั้งระบบส�ำหรับการเชื่อมต่อข้อมูลกับกรมการ

ขนส่งทางบก และการขอเชื่อมต่อข้อมูล GPS เพื่อใช้ในการตรวจสภาพรถ สามารถ

ท�ำได้ดัง Work Flow ที่แสดงในรูปที่ 3-1 โดยมีขั้นตอนดังต่อไปนี้

1.	 ข้ึนทะเบียนผู้ให้บริการ GPS โดยผู้ให้บริการจะต้องแจ้งความจ�ำนงขอเป็น 

ผู้ให้บรกิารท่ีจะส่งข้อมลู GPS เข้ามายงัระบบกลางของกรมการขนส่งทางบก โดยการส่ง

รูปแบบข้อมูลตาม API Spec ที่ก�ำหนดโดยกรมการขนส่งทางบก รวมถึงข้อมูลของ 

ผูใ้ห้บรกิาร GPS จะต้องให้เจ้าหน้าทีก่รมการขนส่งทางบกตรวจสอบและออกหมายเลข

ประจ�ำตัวผู้ให้บริการ และ Key ส�ำหรับส่งข้อมูลมายังกรมฯ ต่อไป จากนั้นผู้ให้บริการ

จะต้องทดสอบส่งข้อมูลจนสามารถส่งข้อมูลผ่านมายังกรมฯ ได้ครบถ้วน

2.	 ขึน้ทะเบียนอปุกรณ์ GPS ผูใ้ห้บรกิารจะต้องน�ำอปุกรณ์ GPS ให้เจ้าหน้าทีก่รมการ

ขนส่งทางบกพจิารณา หากผ่านการพจิารณาเจ้าหน้าทีจ่ะขึน้ทะเบยีนอปุกรณ์ดงักล่าว 

และสามารถน�ำไปใช้งานได้
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3.	 การติดตั้งอุปกรณ์ส�ำหรับรถใหม่ ผู้ให้บริการจะต้องเข้ามาเพิม่ลดและแก้ไขข้อมลู 

Master file ส�ำหรับแสดงข้อมูลการติดตั้งอุปกรณ์ GPS ให้มีความถูกต้องเสมอ เมื่อ

ติดตั้งใหม่ ถอดหรือย้ายอุปกรณ์ GPS

4.	 การตรวจสภาพเพื่อจดทะเบียน หากมีรถที่แจ้งความประสงค์จะจดทะเบียน หรือ

ต่อภาษ ีพนกังานตรวจสภาพของกรมการขนส่งทางบกแต่ละส�ำนกัจะตรวจสอบข้อมลู 

GPS ของรถคันดังกล่าว โดยค้นหาจากหมายเลขทะเบียนรถ เพื่อตรวจสอบกับระบบ

ฐานข้อมลูของกรมฯ ว่าระบบ GPS ยงัสามารถใช้งานได้อย่างปกตหิรอืไม่ และหมายเลข

เครื่องตรงกับที่ได้จดทะเบียนไว้หรือไม่ จึงจะออกเอกสารอนุญาตให้น�ำไปใช้ในการ 

จดทะเบียนต่อไป

3.3 ข้อมลูสถติพิืน้ฐานของการตดิตัง้อปุกรณ์ GPS

	 ตามประกาศของกรมการขนส่งทางบก รถโดยสารประกอบด้วยรถโดยสารประจ�ำทาง 

และรถโดยสารไม่ประจ�ำทาง โดยรถโดยสารประจ�ำทางสามารถแบ่งเป็น 4 กลุ่มย่อย

ตามวตัถปุระสงค์ของการเดนิทาง ซึง่ได้แก่    หมวด 1 (รถโดยสารทีม่เีส้นทางการขนส่ง

ประจ�ำทางภายในเขตกรงุเทพมหานคร เทศบาล สขุาภบิาล เมอืง และเส้นทางต่อเนือ่ง) 

หมวด 2 (รถโดยสารทีม่เีส้นทางการขนส่งประจ�ำทาง ซึง่มจีดุเริม่ต้นจากกรงุเทพมหานคร

ไปยังส่วนภูมิภาค) หมวด 3 (รถโดยสารที่มีเส้นทางการขนส่งประจ�ำทาง ซึ่งมีเส้นทาง

ระหว่างจังหวดั หรอืคาบเกีย่วระหว่างเขตจังหวดัในส่วนภมูภิาค) หมวด 4 (รถโดยสาร

ที่มีเส้นทางการขนส่งประจ�ำทางในเขตจังหวัด) ส่วนรถบรรทุกประกอบด้วยรถบรรทุก

ไม่ประจ�ำทาง และรถบรรทุกส่วนบุคคล

รูปที่ 3-1 แผ่นภาพ Work Flow ที่แสดงการท�ำงานรวมทั้งระบบการน�ำเข้าข้อมูล GPS และการจดทะเบียนรถ

ติดตั้ง

GPS Data

ตรวจสภาพ จดทะเบียนเอกสารตรวจสภาพ

DLT Adimn

• พิจารณาเพิ่ม/ตัด/แกไขขอมูล Vendor

• พิจารณาเพิ่ม/ตัด/แกไขขอมูล GPS Model แตละ Vendor

• Generate API Key

ชวยตรวจสภาพ

• คนหาทะเบียนรถ/เลขตัวถัง

• ตรวจสอบ Unit ID

• ตรวจสอบสถานะสัญญาณ

• Print เอกสารการตรวจสอบ

Update Master File

Real-time GPS Data
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	 จากข้อมูลการติดตั้งอุปกรณ์ GPS ของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 25 มีนาคม 

พ.ศ. 2562 พบว่าด�ำเนินติดตั้งอุปกรณ์แล้วเสร็จจ�ำนวนทั้งสิ้น 309,967 คัน คิดเป็น 

ร้อยละ 64.33 ของจ�ำนวนรถที่ต้องด�ำเนินการติดตั้งทั้งหมด ซึ่งในจ�ำนวนนี้แบ่งเป็น 

รถโดยสารจ�ำนวน 80,055 คนั คดิเป็นร้อยละ 90.95 ของรถโดยสารทีต้่องติดต้ังทัง้หมด 

และรถบรรทุกจ�ำนวน 229,912 คัน คิดเป็นร้อยละ 58.37 ของรถบรรทุกที่ต้องติดตั้ง

ทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 3-1

ประเภทรถ
จ�ำนวนรถที่ต้องติดตั้ง

(คัน)
จ�ำนวนรถที่ติดตั้งแล้ว

(คัน)
จ�ำนวนรถที่ติดตั้งแล้ว

(ร้อยละ)

รถโดยสารประจ�ำทาง 27,791 19,397 89.01

หมวด 1 5,111 4,454 87.15

หมวด 2 8,674 8,035 92.63

หมวด 3 8,006 6,908 86.29

รถโดยสารไม่ประจ�ำทาง 66,226 60,658 91.59

รวมรถโดยสาร 88,017 80,055 90.95

รถบรรทุก ไม่ประจ�ำทาง 135,800 126,461 93.12

ส่วนบุคคล 258,059 103,451 40.09

รวมรถบรรทุก 393,859 229,912 58.37

ตารางที่ 3-1 ข้อมูลพื้นฐานของการติดตั้งอุปกรณ์ GPS

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก

รูปที่ 3-2 สถิติการติดตั้งระบบ GPS ในปี พ.ศ. 2560 และ 2561
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3.4 ข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากระบบ GPS

	 ข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากระบบ GPS ประกอบด้วย 6 ส่วน ได้แก่ รหัสผู้ขับขี่ รหัส

อุปกรณ์ GPS รหัสยานพาหนะ ความเร็ว พิกัด และเวลาที่เก็บข้อมูล ซึ่งข้อมูลเหล่านี้

จะถูกใช้ในการประมวลผลของระบบตรวจสอบการกระท�ำความผิดแบบต่างๆ เช่น  

การใช้ความเร็วเกินกฎหมายก�ำหนด การไม่แสดงตนระหว่างขับขี่ การขับขี่เกินชั่วโมง

ท�ำงานที่ก�ำหนด เป็นต้น โดยระบบสามารถแสดงต�ำแหน่งรถประเภทต่างๆ ได้ตาม

รายจังหวัดและติดตามต�ำแหน่งรถได้เป็นรายคันได้แบบทันกาล 

	 การศึกษาครั้งนี้ได้ใช้ข้อมูลที่เกี่ยวกับความเร็ว พิกัด และเวลาที่เก็บข้อมูลในการ

วิเคราะห์เปรียบเทียบผลลัพธ์เชิงนโยบายของการบังคับติดตั้งระบบ GPS และยังใช้

ข้อมูลความเร็วในการวิเคราะห์จุดเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน เนื่องจาก 

การใช้ความเรว็เกนิกฎหมายก�ำหนดและการเปลีย่นแปลงกะทนัหนั นอกจากนีย้งัได้ใช้

ข้อมูลในการวิเคราะห์พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย เช่น การไม่แสดงตนระหว่าง

ขับขี่ และการขับเกินชั่วโมงท�ำงานที่ก�ำหนด การศึกษาครั้งนี้ใช้ข้อมูลของรถโดยสาร

สาธารณะและรถบรรทุกที่เก็บรวบรวมในปี พ.ศ. 2560 – พ.ศ. 2561

	 เมื่อเปรียบเทียบสถิติการติดตั้งระบบ GPS ของปี พ.ศ. 2560 และปี พ.ศ. 2561 

พบว่า จ�ำนวนการติดตั้งระบบ GPS ของรถทั้ง 4 ประเภท เพิ่มขึ้นอย่างเห็นได้ชัดเจน 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถบรรทุกไม่ประจ�ำทางและรถบรรทุกส่วนบุคคล ที่เพิ่มขึ้นถึง 

ร้อยละ 91.19 และ 61.54 ตามล�ำดับ (ดังแสดงในรูปที่ 3-2) ซึ่งการเพิ่มขึ้นของจ�ำนวน

การตดิตัง้ท�ำให้สามารถควบคมุและตรวจสอบพฤตกิรรมการขบัขีไ่ด้อย่างมปีระสทิธภิาพ 

รวมถึงการเพิ่มโอกาสในการลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้

4.1	ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยในช่วงท่ีก�ำหนด
มาตรการติดตั้งระบบ GPS

	 จากข้อมูลความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก ดังแสดงในรูปที่ 

4-1 พบว่าความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารสาธารณะมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง 

ทกุเดอืนในปี พ.ศ. 2560 ส่วนความเรว็เฉลีย่ของรถบรรทกุค่อนข้างผนัผวนตลอดทกุเดอืน 

โดยลดลงอย่างเห็นได้ชัดในช่วง 3 เดือนแรก แต่เพ่ิมขึ้นในช่วง 4 เดือนหลังของปี  

ถงึแม้ว่าความเรว็เฉลีย่ของรถทัง้ 2 ประเภทลดลงอย่างต่อเนือ่ง แต่ค่าความเรว็เฉลีย่นัน้

ยงัคงสงูกว่าความเรว็ทีก่ฎหมายก�ำหนด ดงันัน้การขบัขีด้่วยความเรว็ทีส่งูกว่ากฎหมาย

ก�ำหนดอาจจะเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้

4
การวิเคราะห์

ผลลัพธ์
ของโครงการ
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	 นอกจากน้ีผลการกระท�ำความผิดของรถทั้ง 2 ประเภท มีแนวโน้มลดลงอย่าง 

เห็นได้ชดัเจน คิดเป็นร้อยละ 45 เม่ือเทียบกบัจ�ำนวนการกระท�ำความผดิในช่วง 3 เดอืน

แรก และยังพบอีกว่าจ�ำนวนการกระท�ำความผิดของรถบรรทุกน้อยกว่ารถโดยสาร

สาธารณะอย่างชัดเจน หรือเทียบการกระท�ำความผิดเป็น 1 ต่อ 6 ของรถโดยสาร

สาธารณะ และเมื่อเปรียบเทียบกับจ�ำนวนอุบัติเหตุ (ดังแสดงในรูปที่ 4-2) จะเห็นได้

ว่าจ�ำนวนอุบัติเหตุของรถทั้งสองประเภทมีแนวโน้มลดลงตามจ�ำนวนการกระท�ำผิด 

ที่ลดลง โดยอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะลดลงร้อยละ 14.76 ส่วนรถบรรทุกลดลง

ร้อยละ 2.49 ในปี พ.ศ. 2560 ภายหลงัจากประกาศกฎกระทรวงฯ ปี พ.ศ. 2559 ดงันัน้

แสดงให้เหน็ว่าการควบคมุก�ำกบัดแูลและตรวจสอบพฤตกิรรมการขบัขีด้่วยระบบ GPS 

สามารถลดจ�ำนวนการกระท�ำความผิดและจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้อย่าง

มีประสิทธิผล อีกทั้งยังสามารถประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับยานพาหนะประเภทอื่นๆ 

เพือ่ลดความเสีย่งและความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตเุช่นเดยีวกบัรถโดยสารสาธารณะ

และรถบรรทุก

รูปที่ 4-1 ข้อมูลความเร็วเฉลี่ยและการใช้ความเร็วเกินกฎหมายก�ำหนดในปี พ.ศ. 2560
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4.2	ผลการวิเคราะห์การกระท�ำความผิด

	 รูปแบบการกระท�ำความผิดได้วิเคราะห์จากข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากระบบ GPS 

ของรถทัง้ 2 ประเภท ซึง่ในการวเิคราะห์ครัง้นีก้ารกระท�ำความผดิแบ่งออกเป็น 4 รปูแบบหลกั 

คอื การใช้ความเรว็เกนิก�ำหนด การลดความเรว็กะทนัหนั การไม่แสดงตนระหว่างขบัขี่ 

และการขับขี่เกินชั่วโมงท�ำงาน โดยการใช้ความเร็วเกินก�ำหนดได้เทียบกับความเร็ว 

ทีก่ฎหมายก�ำหนดไว้ คอื ความเรว็ 90 กโิลเมตรต่อชัว่โมงบนถนนทัว่ไป และ ความเรว็ 

110 กโิลเมตรต่อชัว่โมงบนมอเตอร์เวย์ ในขณะทีก่ารลดความเรว็กะทนัหนัได้พจิารณา

จากการขบัขีด้่วยความเรว็เกนิ 80 กโิลเมตรต่อชัว่โมง แล้วความเรว็ลดลงเหลอืครึง่หนึง่

ในนาทถีดัไป ส่วนการขบัขีเ่กนิชัว่โมงท�ำงานได้พจิารณาจากจ�ำนวนชัว่โมงทีข่บัขีต่่อเนือ่ง 

ซึ่งไม่ควรขับขี่ต่อเนื่องกันเกิน 4 ชั่วโมง โดยผลวิเคราะห์การกระท�ำความผิดได้แสดง

ในรูปที่ 4-3 ถึง 4-8

	 รูปที่ 4-3 แสดงจ�ำนวนการกระท�ำความผิดของรถทั้ง 2 ประเภท ในปี พ.ศ. 2560 

- 2561 พบว่าแนวโน้มของการกระท�ำความผิดท้ัง 3 รูปแบบลดลงอย่างต่อเนื่อง 

ตามระยะเวลาที่ติดตั้งระบบ GPS โดยเฉพาะการไม่แสดงตนระหว่างขับขี่ (ลดลงถึง 

ร้อยละ 117 ในระหว่างเดอืนพฤษภาคมถงึเดอืนกรกฎาคม พ.ศ. 2561) ซึง่อาจเกดิจาก

การใชม้าตรการในการตกัเตอืนการกระท�ำความผดิไปยงัต้นสังกัดของผูข้บัขี ่จงึท�ำให้

เกดิการปรบัเปลีย่นพฤตกิรรมการขบัขีใ่ห้เป็นไปตามข้อก�ำหนด และยกระดบัมาตรฐาน

ความปลอดภัยในการให้บริการ

รูปที่ 4-3 สถิติการกระท�ำความผิดทุกรูปแบบในปี พ.ศ. 2560 – 2561

รูปที่ 4-2 สถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ
และรถบรรทุกในช่วงปี พ.ศ. 2559 – 2561

*ข้อมูลช่วงเดือนมกราคม - กรกฎาคม พ.ศ.2561
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	 4.2.1	 การใช้ความเร็วเกินก�ำหนด

	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วในปี พ.ศ. 2560 (ดังแสดงในรูปที่ 4-4) พบว่า  

มีจ�ำนวนการกระท�ำความผิดโดยการใช้ความเร็วก�ำหนดทั้งสิ้น 17,218,811 ครั้ง หรือ

จ�ำนวน 250,000 คัน และจากระยะทางของเส้นทางหลวงกว่า 54,000 กิโลเมตร 

ในประเทศไทย พบการใช้ความเรว็เกนิก�ำหนดกระจายตวัครอบคลมุเส้นทางกว่า 40,500 

กโิลเมตร หรอืคดิเป็นร้อยละ 75 ของเส้นทางหลวงทัว่ประเทศ โดยทางหลวงหมายเลข 7 

(มอเตอร์เวย์กรุงเทพ - ชลบุรี) เป็นเส้นทางที่กระท�ำผิดสูงสุด เนื่องจากอาจจะเป็น 

ทางพิเศษระหว่างเมืองท�ำให้สามารถขับขี่ด้วยความเร็วสูงได้ นอกจากนี้ตารางที่ 4-1 

แสดง 8 อันดับเส้นทางที่ใช้ความเร็วเกินก�ำหนดสูงสุด

รูปที่ 4-4 สถิติการใช้ความเร็วเกินก�ำหนด(สีแดง)
บนถนนสายหลักในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2560
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ตารางที่ 4-1 ข้อมูลพื้นฐานของการติดตั้งอุปกรณ์ GPS

อันดับ ทางหลวง ช่วง กม.

1 หมายเลข 7 (มอเตอร์เวย์กรุงเทพ - ชลบุรี) 6 - 0

2 หมายเลข 34 (ถนนเทพรัตน) 8 - 1

3 หมายเลข 32 (ถนนสายเอเชีย) 12 - 7

4 หมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) 82 - 73

5 หมายเลข 31 (ถนนวิภาวดีรังสิต) 16 - 9

6 หมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) 165 - 160

7 หมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) 58 - 54

8 หมายเลข 35 (ถนนพระรามที่ 2) 51- 45

	 4.2.2	 การลดความเร็วกะทันหัน

	 จากรูปที่ 4-5 เป็นการแสดงผลการลดความเร็วกะหันทันบนถนนทางหลวง 

ทัว่ประเทศ พบว่าจดุสแีดงหรือจดุทีล่ดความเร็วกะทนัหนัล้วนเกดิบนถนนสายหลกัทัง้สิน้ 

อย่างเช่น ถนนมอเตอร์เวย์กรุงเทพ - ชลบุรี ถนนพหลโยธิน และถนนมิตรภาพ  

ซึง่เป็นการเดนิทางระหว่างเมอืงหรอืระยะไกลเป็นส่วนใหญ่ เมือ่เทยีบกบัการแสดงผล

ของถนนภายในภูมิภาคเดียวกัน

	 โดยจุดที่มีการลดความเร็วกะทันหันสูงสุดอยู่ที่หลักกิโลเมตร 92 บนถนนบ่อทอง 

- มอจะบก อ�ำเภอสีคิ้ว จังหวัดนครราชสีมา พบว่าเบรกถึง 1,208 ครั้ง ซึ่งอาจจะเกิด

จากพฤตกิรรมการขบัขีท่ีไ่ม่ปลอดภยั หรอืลกัษณะทางกายภาพของถนนในช่วงดงักล่าว

ไม่เอือ้อ�ำนวยต่อการขบัขี ่เช่น ทางขึน้เนนิ ทางลงเนนิ หรอืทางโค้งทีอ่อกแบบไม่ได้มาตรฐาน 

ตารางที่ 4-2 แสดง 10 จุดที่มีการลดความเร็วกะทันหันบนถนนทางหลวงทั่วประเทศ

รูปที่ 4-5 จุดที่มีการลดความเร็วกะทันหัน

ตารางที่ 4-2 จุดที่มีการลดความเร็วกะทันหันสูงสุด 10 อันดับแรก

ละติจูด ลองจิจูด ตอนควบคุม
หมายเลข
เส้นทาง

อ�ำเภอ จังหวัด
หลัก 
กม.

การเบรก 
(ครั้ง)

14.8400621 101.6076211 บ่อทอง - มอจะบก 2 สีคิ้ว นครราชสีมา 92 1208

8.096911939 98.97789939 ตลาดเก่า - คลองท่อม 4 เหนือคลอง กระบี่ 981 1118

13.72948733 100.7423789 ถนนศรีนครินทร์ - บางปะกง 7 ลาดกระบัง กรุงเทพ 11 1106

13.39128992 101.0467656 บางปะกง - เขาเขียว 7 เมืองชลบุรี ชลบุรี 67 1015

12.94416428 100.9125277 ทางต่างระดับบ้านโป่ง - พัทยา 7 บางละมุง ชลบุรี 125 992

15.57657177 100.1250173 หางน�้ำหนองแขม - บ้านหว้า 1 โกรกพระ นครสวรรค์ 327 889

15.54799003 102.5480106 แก้งสนามนาง - ดอนตะหนิน 2 สีดา นครราชสีมา 233 879

15.81321012 102.6075382 หนองแวงโสกพระ - พล 2 พล ขอนแก่น 263 867

13.38459475 101.0448949 ดอนหัวฬ่อ - หนองข้างคอก 7 เมืองชลบุรี ชลบุรี 68 857

13.67040362 100.8432737 ลาดกระบัง - บางควาย 7 บางเสาธง สมุทรปราการ 26 852
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	 4.2.3	 จุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน

	 จากรูปที่ 4-6 เป็นการแสดงจุดเสี่ยงอันตรายท่ีอาจก่อให้

เกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยใช้ผลวิเคราะห์การใช้ความเร็วเกิน

ก�ำหนดและการลดความเร็วกะทันหัน จะเห็นได้ว่าจุดเสี่ยง

อนัตรายส่วนใหญ่อยูบ่นถนนสายหลกั หรอืถนนทีเ่ชือ่มระหว่าง

เมอืงใหญ่ทีม่ปีรมิาณการเดนิทางค่อนข้างสงู โดยเฉพาะอย่างยิง่

บริเวณภาคกลางและภาคใต้ จึงส่งผลให้ถนนในภูมิภาค 

ดังกล่าวมีโอกาสเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เมื่อเทียบกับ 

ภูมิภาคอื่นๆ ของประเทศ

รูปที่ 4-6 จุดเสี่ยง (สีแดง) ต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน

	 4.2.4	 การไม่แสดงตนระหว่างขับขี่

	 การไม่แสดงตนระหว่างขับขี่เป็นพฤติกรรมที่ยากต่อการ

ตรวจสอบถึงแม้ว่าจะติดต้ังระบบ GPS แล้วก็ตาม และ 

ไม่สามารถตรวจสอบข้อมูลย้อนหลังได้ในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

จากรูปที่ 4-7 แสดงสถิติการไม่แสดงตนระหว่างการขับขี่  

จะเห็นได้ว่า พฤติกรรมการไม่แสดงตนระหว่างขับขี่ของรถ 

ทุกประเภทเพิม่ขึน้อย่างต่อเน่ืองในช่วงกลางปี พ.ศ. 2560 จนถงึ

ในช่วงกลางปี พ.ศ. 2561 แต่กลบัลดลงอย่างเหน็ได้ชดัเจนในช่วง

กลางปี พ.ศ. 2561 เป็นต้นมา ซึง่อาจเกดิจากการบงัคบัใช้มาตรการ

ควบคมุพฤตกิรรมดงักล่าว อกีทัง้บรษิทัต้นสงักดัอาจจะก�ำหนด

บทลงโทษต่อผู้ขบัขีท่ี่ไม่แสดงตน จงึท�ำให้แนวโน้มของพฤตกิรรม

ดังกล่าวลดลงอย่างต่อเน่ืองชัดเจน โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ขับขี่

รถโดยสารประจ�ำทาง นอกจากนี้การใช้ระบบ GPS ในการ

ควบคุมพฤติกรรมดังกล่าวยังสามารถระบุตัวผู้ขับข่ีที่กระท�ำ

ความผิดหรือเกิดอุบัติเหตุ จึงท�ำให้สามารถน�ำมาสอบสวนหา

ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นเพื่อใช้ป้องกันการกระท�ำความผิดซ�้ำ หรือ

การขับขี่ที่ผิดกฎหมาย เช่น การใช้ใบขับขี่ผิดประเภท หรือการ

ใช้ใบขับขี่ของบุคคลอื่นๆ

รูปที่ 4-7 สถิติการไม่แสดงตนระหว่างขับขี่ ในปี พ.ศ. 2560 - 2561
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	 4.2.5	 การขับขี่เกินชั่วโมงท�ำงาน

	 การขับขี่เกินชั่วโมงท�ำงานที่ก�ำหนดเป็นปัจจัยหนึ่งที่อาจส่งผลต่อการลดลงของ

ความสามารถในการขับขี่ เช่น ความล้า หรือหลับในจากการขับขี่เป็นระยะเวลานาน 

จนท�ำให้เสีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหต ุจากผลการวเิคราะห์สถติกิารขบัขีเ่กนิช่ัวโมงท�ำงาน 

(ดงัแสดงในรปูที ่4-8) เหน็ได้ว่าแนวโน้มของพฤตกิรรมดงักล่าวได้ลดลงอย่างต่อเนือ่ง 

ถึงแม้ว่าจะเพิ่มขึ้นในบางช่วงเวลาก็ตาม และจากข้อมูลยังพบอีกว่าผู้ขับขี่รถโดยสาร

ประจ�ำทางขับขี่เกินจ�ำนวนชั่วโมงท�ำงานสูงสุด ซึ่งสูงกว่าร้อยละ 30 ในช่วงกลางปี  

พ.ศ. 2560 โดยสาเหตหุลักอาจเป็นเพราะการขบัขีใ่นระยะไกล หรอืใช้เวลานานในการ

เดนิทาง ท�ำให้ผูข้บัขีต้่องการขบัต่อเนือ่งจนครบจ�ำนวนชัว่โมงท�ำงาน แทนท่ีจะพกัหรือ

สบัเปลีย่นคนขบัในทกุๆ 4 ชัว่โมงตามทีก่�ำหนด แต่อย่างไรกต็าม การควบคมุก�ำกบัดแูล

และตดิตามพฤตกิรรมการขบัขีด้่วยระบบ GPS กส็ามารถลดการขบัขีเ่กนิชัว่โมงท�ำงาน

ได้อย่างมีประสิทธิผล

รูปที่ 4-8 สถิติการขับขี่เกินชั่วโมงท�ำงานในปี พ.ศ. 2560 – 2561

	 การน�ำระเบียบก�ำกับดูแลกิจการขนส่งสาธารณะใหม่ไปสู่การปฏิบัติโดยอาศัย

ระบบ GPS เพื่อก�ำกับดูแลความเร็วและชั่วโมงการท�ำงานของรถในกลุ่มเป้าหมาย  

เราสามารถวิเคราะห์ในการถอดบทเรียนถึงปัจจัยส�ำคัญในความส�ำเร็จเชิงนโยบาย 

ดังต่อไปนี้

การประกาศการบังคับโดยตารางเวลาตามกลุ่มรถ 
และช่วงเวลาการจดทะเบียนรถ

	 การประกาศระเบียบบังคับของกรมการขนส่งทางบกไม่ได้เป็นรูปแบบที่บังคับทุก

กรณีพร้อมกันหมด แต่ประกาศบังคับตามช่วงเวลาเป็นช่วงๆ โดยที่ระบุตามรูปที่ 5-1

5
บทเรียน

ในการพัฒนา
ที่ส�ำคัญ
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(การปรับใช้ระเบียบกับกลุ่มรถประจ�ำทาง)

รูปที่ 5-1 แผนการบังคับใช้ระเบียบกับกลุ่มรถเป้าหมายตามกรอบเวลา(การปรับใช้ระเบียบกับกลุ่มรถบรรทุก)

	 จากรูปที่ 5-1 จะเห็นได้ว่าการประกาศบังคับอุปกรณ์ติดตามแบบ GPS ก�ำหนด

แบบตามตารางนั้นเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการมีเวลาในการปรับตัวตามกรอบเวลา 

โดยกลุ่มรถทะเบียนใหม่เป็นกลุ่มที่ปรับใช้ทันที เนื่องจากกลุ่มรถใหม่มีมูลค่าสูงพอท่ี

จะจูงใจให้ผู้ประกอบการติดตั้งอุปกรณ์ได้ทันที พร้อมกับความคุ้มค่าในการใช้งาน

อุปกรณ์สูง ส่วนในกลุ่มที่ไม่ใช่รถใหม่นั้นก�ำหนดให้ติดตั้งภายหลังเพื่อให้เวลาในการ

ปรับตัวของผู้ประกอบการ และเริ่มปรับใช้นโยบายอย่างเต็มที่ ประเด็นกลยุทธ์ในการ

ปรับใช้เทคโนโลยีแบบนี้นั้นเป็นการด�ำเนินการตามกลยุทธ์โดยแยกความรับรู้ในเชิง

นโยบายแบบ Acceptance และ Acceptability โดยที่หลังจากนโยบายปรับใช้แล้ว

การยอมรับในเชิงนโยบาย (Acceptance) มากกว่าก่อนที่นโยบายจะถูกน�ำมาใช้ 

(Acceptability)

Action Plan รถโดยสารสารณะ
ป 2558 ป 2559 ป 2560 ป 2561

Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q4

รถโดยสาร ออกประกาศ ขบ. ภายใน ธ.ค.58

รถแท็กซี่ เสนอรางกฎกระทรวงให คค. ภายใน ธ.ค.58

รถโดยสาร (รถใหมตั้งแตป 59)

รถแท็กซี่ใหม (รอกฎกระทรวง)

รถโดยสารสองชั้น (รถกอนป 56)

รถโดยสาร รถตู และรถแทก็ซี ่ทีม่ ีGPS เดมิ (รถกอนป 59)

รถโดยสารทุกประเภท ที่ยังไมมี GPS (รถกอนป 59)

หมายเหตุ *สําหรับรถที่ติด GPS ไวแลว แตไมไดเปน GPS ที่ผานการรับรองตามประกาศของ ขบ. จะตองติดตั้ง GPS ตามประกาศ ภายในรอบปภาษี 62

รถโดยสารสาธารณะใหม เริ่มติดตั้ง GPS ป 2559 ทันที และ ครบทุกคันภายในป 2560

รถโดยสาร หมายถึง รถโดยสารสาธารณะและรถตู (ประจําทางและไมประจําทาง) ยกเวน รถสองแถว, รถหมวด 4, และรถหมวด 1 ภูมิภาค)

ตดิตัง้ GPS ภายในรอบปภาษี 60

ตดิตัง้ GPS ภายในรอบปภาษี 59   (ออกประกาศกรมฯ เมือ่ 4 ธ.ค. 58)

เชือ่มขอมลู GPS ภายในรอบปภาษี  59 หรอืภายในป 2559*

ตดิตัง้ GPS ตัง้แต 25 ม.ค. 59

ตดิตัง้ GPS ทันททีีก่ฎกระทรวงมผีลบงัคบัใช

Action Plan รถบรรทุก
ป 2558 ป 2559 ป 2560 ป 2561 ป 2563ป 2562

Q1 Q2Q3 Q4 Q4Q3 Q1 Q2 Q4Q3 Q1 Q2 Q4Q3 Q1 Q2 Q4Q3 Q4

หมายเหตุ *สําหรับรถที่ติด GPS ไวแลว แตไมไดเปน GPS ที่ผานการรับรองตามประกาศของ ขบ. จะตองติดตั้ง GPS ตามประกาศ ภายในรอบปภาษี 62

รถบรรทุกใหมทุกประเภท เริ่มติดตั้ง GPS ป 2559 ทันที และ ครบทุกคันภายในป 2560

ตดิตัง้ GPS ภายในรอบปภาษี 60

ตดิตัง้ GPS ภายในรอบปภาษี 61

ตดิตัง้ GPS ภายในรอบปภาษ ี62

เชือ่มขอมลู GPS ภายในรอบปภาษี  59 หรอืภายในป 2559*

ตดิตัง้ GPS ตัง้แต 25 ม.ค. 59

ออกประกาศ ขบ. ภายใน ธ.ค.58

รถลากจงู รถบรรทุก 10 ลอข้ึนไป (รถใหมตัง้แตป 59)

รถลากจงู รถบรรทกุ 10 ลอขึน้ไป 

ทีม่ ีGPS เดมิ (รถกอนป 59)

รถลากจงู ทีย่งัไมม ีGPS (รถกอนป 59)

รถบรรทกุสาธารณะ 10 ลอขึน้ไป 

(รถกอนป 59) ทีย่งัไมม ีGPS 

รถบรรทกุสวนบคุคล 10 ลอขึน้ไป

(รถกอนป 59) ทีย่งัไมม ีGPS 
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การจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการย่อยรายจังหวัด

	 ภายหลังจากการประกาศการบังคับกฎกระทรวง กรมการขนส่งทางบกได้ด�ำเนิน

การจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการระบบ GPS ในส่วนกลางเพื่อรับผิดชอบในการบริหาร

ข้อมูล และก�ำกับดูแล หลังจากนั้นได้จัดตั้งศูนย์ย่อยในแต่ละจังหวัด โดยก�ำหนดให้

เป็นศูนย์บริหาร GPS ประจ�ำจังหวัดโดยจัดให้มีระบบควบคุม และเจ้าหน้าท่ีประจ�ำ

ศูนย์ โดยมีภาระหน้าที่ในการเฝ้าระวังและเตือนการณ์ยานพาหนะที่ใช้ความเร็ว หรือ

กระท�ำความผิดอื่นๆ โดยที่ก�ำหนดความรับผิดชอบที่สอดคล้องกับการด�ำเนินการใน

ส่วนการกระท�ำความผิดที่ต้องให้ส�ำนักงานขนส่งจังหวัดในแต่ละพื้นที่ด�ำเนินการใน

ส่วนความผิดที่เกิดในพื้นที่นั้นๆ กระบวนการจัดตั้งศูนย์ย่อยดังกล่าวส่งผลให้เกิดการ

เฝ้าระวงัตลอด 24 ชัว่โมง และการสร้างการมส่ีวนร่วมในภาพรวมทัง้ประเทศ สร้างการ

ใช้งานในเชิงรุก และตอบสนองการด�ำเนินการในช่วงเทศกาลหรือกรณีพิเศษ

การออกแบบระบบเทคโนโลยีกลางแบบเปิด
(Open-IT Architecture)

	 ปัจจัยในด้านเทคโนโลยทีีส่�ำคญั คอืการออกแบบโครงสร้างการเชือ่มต่อข้อมลูผ่าน

ทางมาตรฐานการเชื่อมข้อมูลกลางที่ตกลงร่วมกันกับทางผู้ให้บริการระบบ GPS  

(หรือ Vendor) ได้ ดงัแสดงในรูปท่ี 5-2 โดยท่ีก�ำหนดมาตรฐานอปุกรณ์ข้ันต�ำ่เพือ่ควบคมุ

คุณภาพของข้อมลูและการติดต้ังเท่านัน้ ความเสีย่งในการออกแบบระบบเปิดดงักล่าว

คือความหลากหลายของมาตรฐานข้อมูลและอุปกรณ์ รวมถึงความมั่นคงของผู้ให้

บรกิาร GPS อย่างไรกต็าม จากการออกแบบโครงสร้างแบบเปิดดงักล่าวส่งผลต่อการ

ปรับใช้นโยบายได้อย่างรวดเร็ว และสามารถเพิ่มช่องทางในการติดตั้งระบบอุปกรณ์

ให้กับกลุ่มรถเป้าหมายได้อย่างรวดเร็ว และภายใต้ค่าใช้จ่ายที่เหมาะสม นโยบายท่ี

สามารถปรบัปรงุเพิม่เตมิได้ในอนาคตคอืการจดัการคณุภาพของทางผูใ้ห้บรกิาร GPS 

หรอื Vendor โดยทีจ่�ำเป็นต้องก�ำหนดรปูแบบการถ่ายโอนสมาชกิไปยงัผูใ้ห้บรกิารราย

อื่นในกรณีที่ไม่สามารถด�ำเนินการธุรกิจต่อไปได้ อีกด้านคือการระบุข้อบังคับในเชิง

พาณิชย์ หรือความรับผิดชอบทางแพ่งของผู้ให้บริการ GPS ต่อผู้ใช้บริการในกรณีท่ี

ไม่สามารถให้บริการอย่างต่อเนื่องได้

รูปที่ 5-2 การเชื่อมต่อระบบของผู้ให้บริการ GPS กับศูนย์บริหารจัดการเดินรถด้วย GPS ของกรมการขนส่งทางบกในปัจจุบัน

เครื่องบันทึกขอมูล
การเดินทางของรถ

รถที่ติดตั้ง VFMD
TCP
UDP

Web Service

GPS Data

FTP

Master Data

DLT GPS

Server

DLT FTP

Server

DLT

ระบบสารสนเทศ
ของ

ผูใหบริการ

ผูใหบริการ

GPS Data

2

4

5

6

3

1
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	 การพฒันาในส่วนแรก คอืการพฒันาในเชงิการผลกัดนันโยบายให้เกดิขึน้ และเกดิ

การใช้งานในภาคปฏิบัติโดยที่ถือว่าประสบผลส�ำเร็จอย่างสูง ผลประโยชน์ทางอ้อมที่

เกิดขึ้น คือระบบการจัดการกลาง และข้อมูลที่เกิดขึ้น โดยที่ทางกรมการขนส่งทางบก

ได้มีแผนการในการสร้างระบบต่อเนื่องเพื่อตอบสนองยุทธศาสตร์ ดังนี้

•	 สร้างระบบการแบ่งปันข้อมูลเพื่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ข้อมูลจากหน่วยงาน 

ภาครฐัอืน่ๆ ได้ เช่น ในปัจจบุนัได้เชือ่มข้อมลูให้กบั สนข. เพือ่แสดงต�ำแหน่งรถสาธารณะ

ในแอปพลิเคชัน หรือการเชื่อมข้อมูลเพื่อวิเคราะห์สภาพจราจรบนโครงข่ายถนนของ

กรมทางหลวง

•	 สร้างระบบการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกในเชิง Data Analytics โดยที่ออกแบบระบบ

ตามความต้องการจากส�ำนักต่างๆ ในกรมการขนส่งทางบก

•	 สร้างระบบให้บริการในการก�ำกับดูแลรถส�ำหรับผู้ประกอบการเอกชน

•	 เชื่อมโยงระบบงานเพื่อสร้าง Digital Transformation ของระบบกรมขนส่งทางบก

6
แผนการ

พัฒนาระบบ
ในอนาคต

	 บทความนีไ้ด้น�ำเสนอโครงสร้างการพฒันานโยบายระบบและผลลัพธ์เชงินโยบาย

ของการปรบัใช้ระบบ GPS ในการควบคมุก�ำกบัดแูลรถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทกุ

ในประเทศไทย สืบเนื่องจากการประกาศกฎกระทรวงคมนาคมในการติดต้ังอุปกรณ์ 

GPS กบักลุม่รถดังกล่าว รวมถงึการวิเคราะห์ข้อมลูผลลพัธ์ของนโยบายในเชงิความเรว็

จราจรและพฤติกรรมเสี่ยง โดยใช้ข้อมูลความเร็ว พิกัด เวลาที่เก็บข้อมูล และข้อมูล 

ที่ระบุตัวตนผู้ขับขี่ในช่วงปี พ.ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2561

	 จากผลการวิเคราะห์พบว่า ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารสาธารณะมีแนวโน้ม 

ลดลงอย่างต่อเนื่องตลอดทุกเดือนในปี พ.ศ. 2560 ขณะเดียวกันความเร็วเฉลี่ยของ 

รถบรรทุกมีความผันผวนตลอดทั้งปี ถึงแม้ว่าจะลดลงในช่วง 3 เดือนแรก แต่ยังคง 

เพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ในช่วง 4 เดือนหลังของปี แต่อย่างไรก็ตาม ความเร็วเฉลี่ยที่ลดลงนั้น 

ยังคงสงูกว่าความเรว็ท่ีกฎหมายก�ำหนด และผลการกระท�ำความผดิของรถทัง้ 2 ประเภท 

มีแนวโน้มลดลงอย่างเห็นได้ชัดเจน อีกทั้งยังพบอีกว่าจ�ำนวนการกระท�ำความผิดของ

รถบรรทุกน้อยกว่ารถโดยสารสาธารณะอย่างชัดเจน หรือเทียบการกระท�ำความผิด

เป็น 1 ต่อ 6 ของรถโดยสารสาธารณะ และเมื่อเทียบกับสถิติอุบัติเหตุทางถนนยังพบ

อกีว่าจ�ำนวนการเกดิอบุตัเิหตขุองรถทัง้สองประเภทมแีนวโน้มลดลงตามการลดลงของ

จ�ำนวนการกระท�ำความผิด

 

	 นอกจากนีใ้นปี พ.ศ. 2560 มจี�ำนวนการกระท�ำความผดิโดยการใช้ความเรว็เกนิก�ำหนด

ทั้งสิ้น 17,218,811 ครั้ง หรือคิดเป็นร้อยละ 75 ของถนนทางหลวงทั่วประเทศ โดย

เฉพาะอย่างยิ่งทางหลวงหมายเลข 7 (มอเตอร์เวย์กรุงเทพ - ชลบุรี) เป็นเส้นทางที่ใช้

ความเรว็เกนิก�ำหนดสูงสุด ส่วนการลดความเรว็กะทันหันน้ันล้วนเกดิขึน้บนถนนสายหลกั

ที่เชื่อมระหว่างเมือง เช่น ถนนมอเตอร์เวย์กรุงเทพ - ชลบุรี ถนนพหลโยธิน และ 

ถนนมติรภาพ และการวิเคราะห์จุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุโดยใช้ผลวิเคราะห์จาก

การใช้ความเร็วเกินก�ำหนด และการลดความเร็วกะทันหัน พบว่าจุดเสี่ยงอันตราย 

7
สรุปผล

การวิเคราะห์
และข้อเสนอแนะ
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ส่วนใหญ่อยู ่บนถนนสายหลัก หรือถนนที่เชื่อมระหว่างเมืองใหญ่ที่มีปริมาณ 

การเดินทางค่อนข้างสูง โดยเฉพาะอย่างย่ิงบริเวณภาคกลางและภาคใต้ ส่วนการ 

ไม่แสดงตนระหว่างขบัขีแ่ละการขบัขีเ่กนิชัว่โมงท�ำงาน มแีนวโน้มลดลงอย่างต่อเนือ่ง

ตามระยะเวลาที่ติดตั้งระบบทั้งรถโดยสารและรถบรรทุกทุกประเภท

	 จากการวิเคราะห์ครั้งน้ีแสดงให้เห็นว่าการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบ GPS  

ในการควบคมุ ตดิตาม และตรวจสอบพฤตกิรรมในการขับข่ีสามารถลดพฤตกิรรมเส่ียง 

ต่อการเกดิอบุตัเิหตไุด้อย่างมปีระสิทธภิาพ อย่างเช่น การใช้ความเรว็ การลดความเรว็

กะทันหัน การไม่แสดงตน และการขับขี่เกินชั่วโมงท�ำงาน อีกทั้งยังสามารถยกระดับ

มาตรฐานความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางด้วย การศึกษาเพิ่มในอนาคตควรใช้ข้อมูลจาก

ระบบ GPS วเิคราะห์พฤตกิรรมการขบัขีใ่นเชงิลกึ โดยเฉพาะอย่างยิง่ปัจจยัทีเ่กีย่วข้องต่อ 

ผู้ขับขี่ เพื่อใช้ในการก�ำหนดมาตรการควบคุมกวดขันการขับขี่ที่เข้มงวดข้ึน หรือการ

ก�ำหนดบทลงโทษต่อผู้ประกอบการที่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยสูง

	 ปัจจยัในเชงินโยบายทีส่่งผลส�ำเรจ็ในการน�ำโครงการมาสูภ่าคปฏบิตัปิระกอบไปด้วย 

(1) การด�ำเนนิการนโยบายแบบช่วงเวลาเพือ่ให้เกดิการปรบัตวัของผูป้ระกอบการและ

ผู้ให้บริการ (2) การตกลงและออกแบบระบบแบบ Open System เพื่อให้เกิดความ

ร่วมมือของผู้ให้บริการระบบ GPS และเกิดการแข่งขันอย่างเสรีในตลาดส่งผลให้ 

ผู้ประกอบการสามารถติดตั้งอุปกรณ์ได้ในราคาที่เป็นธรรม (3) การจัดตั้งศูนย์บริหาร

จัดการตามจังหวัดเพ่ือสร้างความต่อเนื่องและเข้มข้นในการบริหารจัดการกลุ่มรถใน

แต่ละพื้นที่จากข้อมูลระบบ GPS

	 นอกจากนั้นแล้วการวางแผนการพัฒนาระบบในอนาคตจะเปิดให้เชื่อมต่อข้อมูล 

และน�ำไปใช้ประโยชน์ในการประกอบการโดยภาคผู้ประกอบการเองเพื่อส่งเสริมให้

น�ำเทคโนโลยีไปใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดในทุกมิติที่เกี่ยวข้อง

[1] กรมการขนส่งทางบก. (2560). โครงการวจิยัและพฒันาระบบบรหิารจดัการเดนิรถ

ด้วยระบบก�ำหนดต�ำแหน่งบนโลก ส�ำหรบัพฒันาการเดินรถโดยสารและรถบรรทกุเพือ่

ความปลอดภัย.

[2] 	กรมการขนส่งทางบก. (2561). รายงานสถิติ GPS. สืบค้นเมื่อวันที่ 17 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2562 , URL: http://gps.dlt.go.th/apps/C8.html

[3] กรมทางหลวง. (2561). สรปุสถิตอุิบตัเิหตบุนทางหลวง. สบืค้นเมือ่วนัที ่15 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2562, URL: https://haims.doh.go.th/summary#report

[4] 	ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ. (2560). อุบัติเหตุการจราจรทางบก.

[5] 	ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (2561). รายงานการวิเคราะห์

สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม.

8
เอกสาร
อ้างอิง
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การปรับปรุงถนนเพื่อความปลอดภัย
ภายใต้ความร่วมมือของกระทรวงคมนาคม
และกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน
การขนส่ง และการท่องเที่ยว ประเทศญี่ปุ่น

บทความ
เรื่อง

ดร.ปณิธิศร์ เอื้อสุดกิจ1 , นายสุจิณ มั่งนิมิตร2 , นายพงศธร โง้วกาญจนนาค3

1 วิศวกรโยธาช�ำนาญการพิเศษ, ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย, กรมทางหลวง
2ผู้อ�ำนวยการส�ำนัก, ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย, กรมทางหลวง
3วิศวกรโยธาปฏิบัติการ, ส�ำนักงานตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง, กรมทางหลวงชนบท



	 ด้วยในปี 2559 นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  

ได้เดนิทางไปราชการทีป่ระเทศญีปุ่น่ ในการเดนิทางครัง้นัน้ ท่านรฐัมนตรฯี ได้หารอืกบั

ผู้บริหารระดับสูงของประเทศญ่ีปุ่นเพ่ือขอความช่วยเหลือเกี่ยวกับการแก้ไขปัญหา

อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย รัฐบาลญี่ปุ่นจึงได้มอบหมายให้กระทรวงท่ีดิน 

โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งและการท่องเที่ยว (Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport, and Tourism หรือ MLIT)เป็นหน่วยงานหลักในการให้ความช่วยเหลือ 

ดังกล่าวกับประเทศไทย โดยประสานงานกับประเทศไทยผ่านทางกระทรวงคมนาคม

	 หลังจากการประสานงานระหว่างสองกระทรวงดังกล่าว ในวันที่ 16 พฤศจิกายน 

2559 กระทรวงคมนาคมได้ออกค�ำสั่งที่ 338/2559 เพื่อแต่งตั้งคณะท�ำงานความร่วม

มือกับกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งและการท่องเที่ยวจากประเทศญี่ปุ่น

ภายใต้ความร่วมมอืด้านความปลอดภยัทางถนน โดยมวีตัถปุระสงค์ในการหามาตรการ

ทีเ่หมาะสมและมปีระสทิธภิาพในการแก้ปัญหาการเกดิอบุตัเิหตทุางถนนของประเทศไทย

ผ่านความร่วมมือระหว่างกันซึ่งมีก�ำหนดเวลาการท�ำงานถึงเดือนสิงหาคม 2562  

ภายใต้ความร่วมมือนี้มีโครงการหลากหลายด้านเกิดขึ้นภายใต้ความร่วมมือดังกล่าว 

หนึง่ในนัน้คอืการด�ำเนนิการปรบัปรงุถนนเพือ่ความปลอดภยั โดยคณะท�ำงาน(ผูแ้ทน

จากกรมทางหลวงกรมทางหลวงชนบท และผูเ้ชีย่วชาญจาก MLIT)ได้ประสานงานกบั

กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทเพือ่หาบรเิวณทีเ่กดิอบุตัเิหตทุางถนนบ่อยครัง้ 

หรือรุนแรง หรือเป็นทีส่นใจของสงัคมเพือ่มาท�ำการปรับปรุงผลการคดัเลอืกได้ต�ำแหน่ง

ถนนที่จะด�ำเนินการปรับปรุงภายใต้ความรับผิดชอบของกรมทางหลวงจ�ำนวน 8 แห่ง 

และของกรมทางหลวงชนบทจ�ำนวน 20 แห่ง

	 หลังจากได้บริเวณท่ีต้องการแล้ว ตัวแทนจากคณะท�ำงาน ได้ลงส�ำรวจปัญหา

อุบัติเหตุในบริเวณเหล่านั้นแล้วจัดท�ำข้อแนะน�ำเพื่อปรับปรุงความปลอดภัย ซึ่งหลัง

การด�ำเนินการตามข้อแนะน�ำต่างๆ แล้วก็ได้ประเมินผลจากมาตรการการด�ำเนินงาน 

พบว่าผลเป็นที่น่าพอใจ โดยอุบัติเหตุในพื้นที่น�ำร่องได้ลดลง และผลจากการประเมิน

ความพึงพอใจของผู ้เกี่ยวข้องพบว่าอยู ่ในระดับดี โดยบทความนี้ได้คัดเลือก 

การปรับปรุงถนนที่น่าสนใจจากกรณีของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 

หน่วยงานละ 4 แห่ง ดังแสดงในตารางที่ 1
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2
กรณีศึกษา

จากความร่วมมือ
กับ MLIT

ที่ ชื่อบริเวณ
หน่วยงาน

ที่รับผิดชอบ
ต�ำแหน่ง จังหวัด สภาพปัญหาโดยย่อ

1 เขาพลึง กรมทางหลวง ทางหลวงหมายเลข 11 ตอนบึงหลัก – หนองน�้ำเขียว
กม. 348+7410 – 351+740

อุตรดิตถ์ ทางลงเขาคดเคี้ยวและ
ลาดชัน

2 สะพานห้วยตอง
(สะพานพ่อขุนผาเมือง)

กรมทางหลวง ทางหลวงหมายเลข 12 ตอนพิษณุโลก – หล่มสัก
กม. 374+491

เพชรบูรณ์ ทางลงเขาคดเคี้ยวและ
ลาดชัน

3 หน้าโรงเรียน
บางปลาม้า
สูงสุมารผดุงวิทย์

กรมทางหลวง ทางหลวงหมายเลข 340 ตอน สาลี – สุพรรณบุรี
กม.61+250 – 61+600

สุพรรณบุรี ทางโค้งอยู่ก่อนทางแยก 
ระยะการมองเห็นจ�ำกัด
ท�ำให้มองไม่เห็นแยกเมื่อ
อยู่ในทางโค้ง

4 จุดกลับรถหน้าห้าง
เทสโก้โลตัสขอนแก่น

กรมทางหลวง ทางหลวงหมายเลข 2 ตอน ขอนแก่น – หินลาด
กม.343+436

ขอนแก่น การใช้ความเร็วสูงและ
การตัดกระแสจราจรมาก

5 ถนนบริเวณแหล่ง
อุตสาหกรรม

กรมทางหลวง
ชนบท

ทางหลวงชนบทหมายเลข สป.2001 กม.1+800 สมุทรปราการ ทางแยกที่อยู่ในทางโค้ง

6 ถนนบริเวณ
แหล่งที่อยู่อาศัย

กรมทางหลวง
ชนบท

ทางหลวงชนบทหมายเลข นบ.1011 กม.2+280 นนทบุรี ทางโค้งที่มีมุมโค้งสูง

7 ถนนบริเวณ
สถานที่ท่องเที่ยว

กรมทางหลวง
ชนบท

ทางหลวงชนบทหมายเลข นม.3052 กม.18+200 นครราชสีมา ทางโค้งท่ีมีอบุติัเหตุหลดุข้าง
หรือชนด้านข้างบ่อยครั้ง

8 ถนนบริเวณเขตชุมชน กรมทางหลวง
ชนบท

ทางหลวงชนบทหมายเลข ปท.3004 กม. 7+200 ปทุมธานี การใช้งานทางแยกต่าง
จากการออกแบบแรกเริ่ม

ตารางที่ 4-2 จุดที่มีการลดความเร็วกะทันหันสูงสุด 10 อันดับแรก

2.1	เขาพลึง (กรมทางหลวง)

	 ถนนบรเิวณดงักล่าวเป็นทางโค้งลงเขาต่อเนือ่ง ความชนัประมาณ 8% และความยาว

ประมาณ 5 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 1 จุดดังกล่าวเป็นจุดที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง  

การปรบัปรงุพืน้ทีด่งักล่าวสามารถท�ำได้โดยวธิกีารดงันี ้การใช้พืน้สแีดง, optical speed 

bar, ข้อความบนผิวถนน และอุปกรณ์แสดงความเร็วของรถดังแสดงในรูปที่ 2–รูปที่ 

5 โดยแนวทางการด�ำเนนิการเหล่านีย้งัไม่แพร่หลายในประเทศไทยมาก ซ่ึงรายละเอยีด

การใช้งานอุปกรณ์แต่ละประเภทมีดังนี้

•	 การใช้พืน้สแีดงพร้อมกบัข้อความบนผวิถนนจะเป็นการช่วยกระตุน้เตอืนให้ผูข้บัขี่

ตระหนักถึงความเสี่ยงในบริเวณดังกล่าว นอกจากนี้วัสดุที่น�ำมาใช้ต้องเป็นวัสดุท่ีมี

ความฝืดด้วย เพื่อเป็นการเพิ่มความปลอดภัยในบริเวณทางโค้ง
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•	 Optical speed bar เป็นสัญลักษณ์รูปสี่เหลี่ยมด้านขนานหรือสีเหลี่ยมผืนผ้า 

ตามแนวเส้นจราจรเป็นช่วงๆ ลักษณะคล้ายก้างปลาสัญลักษณ์นี้มีจุดประสงค ์

ในการใช้งานเพื่อให้ผู้ขับขี่ลดความเร็ว เนื่องจากสัญลักษณ์นี้จะท�ำให้ผู้ขับขี่รู้สึกว่า

ช่องจราจรแคบ เลยต้องลดความเร็วเพื่อจะรักษาต�ำแหน่งของรถให้อยู่ในช่องจราจร

•	 การใช้อุปกรณ์แสดงความเร็วของรถเป็นการเปิดเผยข้อมูลให้เห็นว่ายานพาหนะ

ที่ก�ำลังวิ่งเข้าหาป้ายนั้นใช้ความเร็วเท่าไหร่ การใช้งานดังกล่าวเป็นการกระตุ้นให้ 

ผูข้บัขีต่ระหนกัว่าอาจก�ำลงัใช้ความเรว็เกนิกว่าทีก่ฎหมายก�ำหนด รวมถงึอาจท�ำให้เสีย่ง

ต่อการถูกจับด�ำเนินคดีในข้อหาดังกล่าว ซึ่งจะส่งผลให้ผู้ขับขี่ลดความเร็วลง

	 หลังจากการด�ำเนนิการในปี 2559 พบว่าจ�ำนวนอบุตัเิหตมุแีนวโน้มลดลง ดงัแสดง

ในรูปที่ 6โดยเมื่อเทียบจ�ำนวนอุบัติเหตุในปี 2561 กับปี 2559 พบว่าจ�ำนวนอุบัติเหตุ 

จ�ำนวนผู้เสียชีวิต และจ�ำนวนผู้บาดเจ็บลดลงประมาณร้อยละ 66.7, 88.9 และ 75 

ตามล�ำดับ นอกจากนี้รูปที่ 7แสดงการเปลี่ยนแปลงของความเร็วของรถประเภทต่างๆ 

หลังจากการด�ำเนินการ จะเห็นได้ว่าความเร็วของรถยนต์ รถบัส และรถบรรทุกลดลง

ประมาณร้อยละ 9.1, 10.3 และ 1.8 ตามล�ำดับ

รูปที่ 1 ภาพถา่ยบริเวณเขาพลึง

รูปที่ 2 การใช้พื้นสีแดงบริเวณเขาพลึง

รูปที่ 3 Optical speed bar ที่เขาพลึง

รูปที่ 4 การใช้ข้อความบนผิวถนนที่เขาพลึง

รูปที่ 6 จ�ำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บที่เขาพลึงในปี 2559 – 2561

รูปที่ 7 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ก่อนและหลังการด�ำเนินการที่เขาพลึงรูปที่ 5 อุปกรณ์แสดงความเร็วของรถที่เขาพลึง
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รูปที่ 13 จ�ำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บที่บริเวณสะพานห้วยตองในปี 2559 – 2561

รูปที่ 14 ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ก่อนและหลังการด�ำเนินการที่สะพานห้วยตอง

รูปที่ 8สะพานห้วยตองหรือสะพานพ่อขุนผาเมือง

รูปที่ 9 ข้อความบนผิวทางเพื่อเตือนผู้ขับขี่ที่ห้วยตอง

รูปที่ 10 ป้ายเตือนแนวโค้งแบบมีไฟกะพริบ

รูปที่ 11 การใช้สัญลักษณ์ขาว-แดงที่สะพานห้วยตอง

รูปที่ 12 การใช้พื้นที่แดงบริเวณสะพานห้วยตอง

2.2	สะพานห้วยตองหรือสะพานพ่อขุนผาเมือง
		  (กรมทางหลวง)

	 สะพานดงักล่าวอยูใ่นแนวทางโค้ง และบริเวณก่อนถงึสะพานสภาพทางมคีวามชนั

ประมาณ 8% และความยาวประมาณ 2.5 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 8การปรับปรุง

บริเวณดังกล่าวใช้ข้อความบนผิวถนน การติดตั้งป้ายเตือนแนวโค้ง (chevron sign) 

แบบมไีฟกะพรบิทีร่าวสะพานและการท�ำสญัลกัษณ์สขีาว-แดงบนก�ำแพงดงัแสดงใน

รูปที่ 9 ถึงรูปที่ 11 โดยการท�ำสัญลักษณ์สีขาว-แดง เป็นหนึ่งในแนวทางด้านความ

ปลอดภัยท่ีมกีารใช้งานในประเทศญ่ีปุน่ สัญลักษณ์ดังกล่าวมจุีดประสงค์เพือ่เป็นการ

เตอืนผูข้บัขีใ่ห้ทราบว่าบรเิวณดงักล่าวเป็นโค้งทีเ่สีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหตดุ้วยการใช้สแีดง 

นอกจากน้ีในปี 2560 มีการปรับปรุงจุดพักรถบริเวณปากทางของสะพาน เพื่อให้รถ 

ได้หยดุพกัก่อนจะเข้าโค้งในสะพาน และเพิม่การใช้ผวิทางสแีดงในบรเิวณดงักล่าวด้วย

ดังแสดงในรูปที่ 12

	 หลังจากการด�ำเนินการดังกล่าว จ�ำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชิวิต และผู้บาดเจ็บในปี 

2561 ลดลงประมาณร้อยละ 66.7, 100 และ 75 เมื่อเทียบกับปี 2559 ดังแสดงในรูป

ที ่13 นอกจากนีค้วามเรว็ของรถยนต์ และรถบสัลดลงประมาณร้อยละ 5 แต่รถบรรทกุ

เพิ่มขึ้นร้อยละ 1.8ดังแสดงในรูปที่ 14
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รูปที่ 15 การใช้พื้นสีแดงและ optical speed bar

รูปที่ 16 การใช้พื้นสีแดงและ optical speed bar

รูปที่ 17 การใช้ข้อความ “โรงเรียน” บนผิวทาง

รูปที่ 18 การใช้สัญลักษณ์ป้ายจ�ำกัดความเร็วบนผิวทาง

2.3	หน้าโรงเรียนบางปลาม้าสูงสุมารผดุงวิทย์
		  (กรมทางหลวง)

	 ถนนบริเวณดังกล่าวเป็นถนนทางตรงหน้าโรงเรียนบางปลาม้าสูงสุมารผดุงวิทย์ 

ซึ่งเป็นโรงเรียนมัธยมขนาดใหญ่ของอ�ำเภอบางปลาม้ามีทางแยกและจุดกลับรถ 

อยู่ตรงกับประตูทางเข้าออกโรงเรียนซึ่งจุดกลับรถดังกล่าวอยู่ต่อจากโค้งทางแยกเข้า 

อ.บางปลาม้า ซึง่เป็นทางโค้งทีม่รีศัมกีว้าง มเีกาะวงเลีย้ว (turning Island) ขนาดใหญ่ 

ผูข้บัขีจ่งึมกัใช้ความเรว็สงูในโค้ง นอกจากนีท้างแยกดงักล่าวอยูน่อกแนวการมองเหน็

เมื่อวิ่งในโค้ง ท�ำให้เมื่อพบการตัดกระแสหรือพบเหตุใดๆ เกิดขึ้นที่จุดกลับรถจึง 

ไม่สามารถหยดุรถหรือตอบสนองอย่างปลอดภยัได้มาตรการปรับปรุงถนนในบรเิวณนี้

ได้แก่ การใข้พื้นสีแดง, optical speed bar,การเขียนข้อความ “โรงเรียน” และการใช้

สัญลักษณ์ป้ายจ�ำกัดความเร็วบนผิวถนน ดังแสดงในรูปที่ 15 ถึงรูปที่ 18

	 รูปที่ 19 แสดงการเปลี่ยนแปลงของอุบัติเหตุหลังจากการด�ำเนินการ จะเห็นได้ว่า

จ�ำนวนอบุตัเิหตลุดลงจาก 3 ครัง้ในปี 2559 เหลอื 1 ครัง้ในปี 2561 แต่จ�ำนวนผูบ้าดเจบ็

เพิ่มจากที่ไม่มีผู้บาดเจ็บในปี 2559 เพิ่มขึ้นเป็น 1 ครั้งในปี 2561 (ในบริเวณน้ีไม่มี 

ผู้เสียชีวิตในปี 2559 – 2561) นอกจากนี้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ของการจราจร

ก่อนด�ำเนินการอยู่ที่ 95 กม./ชม. และลดลงหลังการด�ำเนินการเหลือ 87 กม./ชม.  

คิดเป็นการลดลง 8.4%

รูปที่ 19 จ�ำนวนอุบัติเหตุและผู้บาดเจ็บบริเวณหนา้โรงเรียนบางปลาม้าสูงสุมารผดุงวิทย์

     

4

3

2

1

0

ลดลง 66.7%

เพิ่มขึ้นจาก
0 ในป 2559

จํานวนผูบาดเจ็บ

2559 2560 2561

อุบัติเหตุ - หนาโรงเรียนบางปลามา

จํานวนอุบัติเหตุ

104

บท
คว

าม
เจา

ะล
ึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ



2.4	จุดกลับรถหน้าเทสโก้โลตัส จ.ขอนแก่น 
		  (กรมทางหลวง)

	 บริเวณดังกล่าวเป็นถนน 12 ช่องจราจร ในแต่ละทิศทางประกอบด้วยทางหลัก 4 

ช่องจราจรและทางคู่ขนาน 2 ช่องจราจร ดังแสดงในรูปที่ 20 บริเวณสองข้างทางมี

ชุมชนอาศัยอยู่หนาแน่นมีรถเข้า – ออกระหว่างทางหลักและทางขนานจ�ำนวนมาก 

และยงัมจีดุกลบัรถทีม่ผีูใ้ช้ทางใช้จ�ำนวนมากท�ำให้เกดิการตดักระแสจราจรรถทางตรงมาก 

เมื่อเกิดคิวรถยาวบริเวณจุดกลับรถท�ำให้การจราจรในทางหลักลดลงเหลือ 3 ช่องทาง

ตรง ในชั่วโมงเร่งด่วนและวันหยุดยาวท�ำให้ผู้ใช้ทางมักรีบตัดกระแสจราจรท�ำให้เกิด

อบุตัเิหตขุึน้ นอกจากนีผู้ใ้ช้ทางมกัฝ่าฝืนกฎหมายในการขบัรถเรว็กว่าทีก่ฎหมายก�ำหนด

	 หลังจากการลงพื้นที่ตรวจสอบแล้ว ผู้เชี่ยวชาญจากทั้งสองประเทศมีความเห็น 

ร่วมกันว่าควรปรับปรุงถนนโดยการใช้ optical speed bar (รูปที่ 21) และแนะน�ำ 

ให้ปิดจุดกลับรถบริเวณดังกล่าวเพื่อลดการตัดกระแสจราจร(รูปที่ 22) นอกจากนี้ 

ต�ำรวจในพื้นที่ยังมีการใช้งานกล้องตรวจจับความเร็วเพื่อออกใบสั่งส�ำหรับรถที่ฝ่าฝืน

ความเรว็ตามกฎหมายดังแสดงในรปูที ่23 จากการตรวจสอบข้อมูลพบว่าหลงัจากการ

ปรับปรุงจ�ำนวนอุบัติเหตุลดลงจาก3 ครั้งในปี 2559 เหลือ 1 ครั้งในปี 2561 (ลดลง 

66.7%) จ�ำนวนผู้เสียเสียชีวิตไม่มีในปี 2561 และจ�ำนวนผู้บาดเจ็บลดลงจาก 4 ครั้ง

ในปี 2559 เหลอื 1 ครัง้ในปี 2561 (ลดลง 75%) นอกจากนีค้วามเรว็ที ่85 เปอร์เซน็ไทล์

ของการจราจรก่อนด�ำเนินการอยู่ที่ 96 กม./ชม. และลดลงหลังการด�ำเนินการเหลือ 

85 กม./ชม. คิดเป็นการลดลง 11.4%

รูปที่ 20 บริเวณหน้าเทสโก้โลตัส จ.ขอนแก่น

รูปที่ 21Optical speed bar หน้าห้างเทสโก้โลตัส

รูปที่ 22การปิดจุดกลับรถ

รูปที่ 23กล้องตรวจจับความเร็ว

รูปที่ 24 จ�ำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บที่บริเวณหนา้เทสโก้โลตัส จ.ขอนแก่นในปี 2559 – 2561
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0

ลดลง 66.7%

ลดลง 75%

ลดลง 100%

2559 2560 2561

อุบัติเหตุ - หนาเทสโก

จํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูบาดเจ็บจํานวนอุบัติเหตุ
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2.5	ถนนบริเวณแหล่งอุตสาหกรรม
		  (กรมทางหลวงชนบท)

	 บรเิวณดงักล่าวเป็นทางแยกทีเ่ป็นทางโค้ง ถนนบริเวณทางแยกถกูบดบงัระยะมองเหน็ 

ลักษณะของบริเวณดังกล่าวแสดงในรูปที่ 25 จากข้อมูลอุบัติเหตุ 3 ปีย้อนหลัง พบว่า 

มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 6 ครั้ง บาดเจ็บ 5 คน ไม่มีผู้เสียชีวิต การเกิดอุบัติเหตุ จ�ำแนกได้  

3 รูปแบบ ได้แก่ รถออกจากทางแยกแล้วเลี้ยวขวา ถูกรถที่มาทางตรงชน รถออกจาก

ทางแยกแล้วเลี้ยวซ้ายถูกรถทางตรงชน และรถจากทางตรงเลี้ยวขวาถูกรถที่วิ่งจาก

ทิศทางตรงข้ามชน หลังจากการส�ำรวจหน้างานแล้ว ผู้เชี่ยวชาญจากญี่ปุ่นแนะน�ำให้

ถ่ายวดีทีศัน์บรเิวณทางแยกแล้วส่งให้คณะท�ำงานญีปุ่น่ เพือ่ท�ำแบบจ�ำลองการจราจร

แบบ Micro Simulation หลงัจากนัน้เมือ่ศกึษาข้อมลูทัง้หมดแล้ว กรมทางหลวงชนบท

ได้ท�ำการปรับปรุงบริเวณดังกล่าวซึ่งแล้วเสร็จเมื่อเดือนกรกฎาคม 2561 ในขณะนี ้

อยู่ระหว่างการติดตามผล แนวทางการปรับปรุงบริเวณดังกล่าวมีดังนี้ (รูปที่ 26 และ

รูปที่ 27)

•	 ปรับรอบสัญญาณไฟจราจรตามปริมาณการจราจรจริง

•	 จัดท�ำช่องจราจรเพื่อรอเลี้ยวซ้ายบริเวณทางแยก

•	 ปรับทางเชื่อมให้มีระดับเดียวกับทางแยก เพื่อเพิ่มระยะมองเห็น

•	 ติดตั้งอุปกรณ์แสดงความเร็วของรถ

•	 ปรับบริเวณเกาะกลางเป็นช่องจราจรส�ำหรับรอเลี้ยวเท่านั้น

รูปที่ 25กายภาพสายทาง สป.2001 กม.1+800

รูปที่ 26 สภาพสายทางและแนวทางการแก้ไข

รูปที่ 27อุปกรณ์แสดงความเร็วของรถ
และปา้ยให้ข้อมูลการใช้เกาะกลางเป็นช่องรอเลี้ยว

รูปที่ 28กายภาพสายทาง นบ.1011 กม.2+280

รูปที่ 29กายภาพสายทาง นบ.1011 กม.2+280

2.6	ถนนบรเิวณแหล่งท่ีอยู่อาศัย (กรมทางหลวงชนบท)

	 บริเวณดังกล่าวเป็นทางโค้งที่มีมุมโค้งสูง (รูปที่ 28 และรูปที่ 29) มักเกิดอุบัติเหตุ 

3 รปูแบบ ได้แก่ รถจกัรยานยนต์ชนท้ายรถยนต์ รถยนต์หลดุโค้ง และรถยนต์ชนประสาน

งานกบัรถจกัรยานยนต์ ผูเ้ชีย่วชาญได้แนะน�ำทางแก้หลายวธิกีาร ในขณะนีอ้ยู่ระหว่าง

การติดตามผลจากการด�ำเนินงาน ทั้งนี้ข้อเสนอแนะในการแก้ไขและปรับปรุงจาก 

ผู้เชี่ยวชาญ (รูปที่ 30 และรูปที่ 31) ได้แก่

•	 จดัท�ำทางลดับรเิวณอาคารอพาร์ทเมนท์ โดยให้เลีย้วซ้ายได้ทศิทางเดียวจากต้นทาง 

และรถที่มาจากปลายทางให้เลี้ยวที่บริเวณเดิม ติดตั้งป้ายเตือน, Rumble Strip และ

อุปกรณ์อ�ำนวยความปลอดภัยอื่นๆ

•	 จัดท�ำทางลัดบริเวณใกล้โค้ง โดยเลี่ยงอาคารอพาร์ทเมนท์ให้เลี้ยวซ้ายได้ทิศทาง

เดียวจากต้นทาง และรถที่มาจากปลายทางให้เลี้ยวที่บริเวณเดิม ติดตั้งป้ายเตือน, 

Rumble Strip และอุปกรณ์อ�ำนวยความปลอดภัยอื่นๆ
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2.7	ถนนบริเวณสถานที่ท่องเที่ยว
		  (กรมทางหลวงชนบท)

	 ลักษณะโดยทั่วไปของบริเวณนี้เป็นทางโค้งบริเวณจุดชมวิว มีการเกิดอุบัติเหตุ 3 

รูปแบบ ได้แก่ รถยนต์ชนกันด้านข้าง รถจักรยานยนต์หลุดโค้ง และรถยนต์หลุดโค้ง 

ทั้งนี้ ข้อเสนอแนะในการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตรายจากผู้เชี่ยวชาญประกอบด้วย 

6 ประเด็น (รูปที่ 33 และรูปที่ 34) โดยได้ด�ำเนินการแล้วเสร็จในเดือนกรกฎาคม 2561 

ขณะนี้อยู่ระหว่างการติดตามผลการด�ำเนินงาน การปรับปรุงต่างๆ มีดังนี้

•	 ประเด็นที ่1 เปลีย่นป้ายเตอืนแนวทางโค้งเป็นแบบ LED กระพรบิ และเพิม่จ�ำนวน

ป้ายให้มากขึ้น

•	 ประเด็นที่ 2 ปรับผิวจราจรให้มีความลาดเอียงเหมาะสมกับความเร็ว

•	 ประเด็นที่ 3 ติดตั้งอุปกรณ์สะท้อนแสงที่แนวกันอันตราย

•	 ประเด็นที่ 4 ตัดแต่งต้นไม้เพื่อปรับปรุงระยะการมองเห็น

•	 ประเด็นที่ 5 ติดตั้งแนวกันอันตรายส�ำหรับรถจักรยานยนต์ หรืออุปกรณ์กันชน

•	 ประเดน็ที ่6 ตดิตัง้เสาล้มลกุหรอื Road Stud หรอื Profile Marking บรเิวณเส้นแบ่ง

ทิศทางจราจร

•	 ตัดต้นไม้บริเวณทางโค้ง ติดตั้ง Anti-Skid Material สีแดงบนถนนบริเวณทางโค้ง 

ด�ำเนินการยก Super Elevation ให้เหมาะสม ติดตั้งป้ายเตือนให้ผู้ขับขี่ทราบล่วงหน้า

ก่อนเข้าโค้งว่ารูปแบบโค้งข้างหน้าเป็นอย่างไร บริเวณทางโค้ง อาจติดตั้งป้ายเตือน

แนวโค้ง พร้อมไฟกระพริบ เพื่อเตือนให้ผู้ขับขี่ทราบล่วงหน้า ว่าจะมีทางโค้งข้างหน้า

•	 ขยายโค้งให้มีรัศมีความโค้งเพิ่มขึ้น โดยขยายที่โค้งนอก

•	 บริเวณสะพานข้ามคลองปลายบาง เนื่องจากเป็นสะพานแคบ ควรติดต้ัง Road 

Stud บรเิวณเส้นไหล่ทาง เพือ่ป้องกนัรถยนต์หรอืรถจกัรยานยนต์หลดุออกจากสะพาน

•	 ติดตั้งเครื่องหมายจ�ำกัดความเร็วบนผิวทางก่อนเข้าสู่ทางโค้ง

•	 ติดตั้งเครื่องหมายลดความเร็วบนผิวทาง (Optical speed bar)
รูปที่ 30 แนวทางการปรับปรุง

รูปที่ 31 สภาพถนนหลังการปรับปรุง

รูปที่ 32กายภาพสายทาง นม.3052 กม.18+200

รูปที่ 33 สภาพหลังการปรับปรุง นม.3052 กม.18+200 รูปที่ 34 สภาพหลังการปรับปรุง นม.3052 กม.18+200
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รูปที่ 35ลักษณะทางกายภาพ
สายทางปท. 3004 กม.7+200 (สามแยกหน้าตลาด)

รูปที่ 36 แนวทางการปรับปรุงสายทาง ปท. 3004 กม.7+200

3
การอภิปราย

2.8	ถนนบริเวณเขตชุมชน (กรมทางหลวงชนบท)

	 ลักษณะโดยทั่วไปของบริเวณดังกล่าวแสดงในรูปที่ 35ทางแยกนี้เกิดอุบัติเหตุ 

บ่อยครัง้เนือ่งจากการใช้งานทางแยกทีไ่ม่ได้เป็นไปตามรปูแบบทีอ่อกแบบไว้เบือ้งต้น  

เดิมแยกดังกล่าวถูกออกแบบเป็น 3 แยก แต่เนือ่งจากมีทางออกตลาดมาอยูบ่รเิวณแยก

จงึท�ำให้พฤตกิรรมการใช้งานเหมอืนกับสีแ่ยก อบุตัเิหตทุีเ่กิดขึน้บ่อยม ี3 รปูแบบ ได้แก่ 

รถจักรยานยนต์ชนกันด้านข้าง รถจักรยานยนต์ชนรถบรรทุกด้านข้าง และรถยนต์ชน

รถจักรยานยนต์ด้านข้าง กรมทางหลวงชนบทได้ด�ำเนินการปรับปรุงจุดดังกล่าว 

ตามค�ำแนะน�ำของผู้เชี่ยวชาญแล้วเสร็จในเดือนกรกฎาคม 2561 ขณะนี้อยู่ระหว่าง

การติดตามผล ทั้งนี้ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงมี 3 ประเด็น (รูปที่ 36) ดังนี้

•	 ประเด็นที่ 1 ปรับปรุงเส้นทางให้เป็น 4 แยก

•	 ประเด็นที่ 2 เพ่ิมเฟสสัญญาณไฟจราจรจากเดิม ส�ำหรับ 3 แยก เป็น 4 แยก

•	 ประเด็นที่ 3 ยุบรวมทางเข้าเดิม มารวมกับทางออกจากตลาดบริเวณแยก

	 การแก้ปัญหาในโครงการดังกล่าวท�ำให้ทั้งสองหน่วยงานได้รับความรู้ในการ 

แก้ปัญหาอบุตัเิหตทุางถนนด้วยเทคโนโลยหีรอืวธีิการใหม่ๆ อย่างไรกต็ามการแก้ปัญหา

ในลักษณะดังกล่าวไม่ใช่แนวทางที่เป็นการแก้ปัญหาโดยทั่วๆ ไป แต่เป็นแนวทางท่ี

ใช้ในการแก้ปัญหาของถนนในต�ำแหน่งทีเ่กดิอบุตัเิหตบุ่อยครัง้ (black spot) และไม่ใช่

เป็นแนวทางที่สามารถแก้ปัญหาได้ทุกครั้งหรือทุกแห่ง เปรียบเสมือนเป็นยา 

ขนานพิเศษที่ใช้รักษาโรคเรื้อรังของผู้ป่วยที่มีลักษณะเฉพาะ และไม่ได้เป็นยาที่รักษา

ได้ทุกโรค ถ้าเกิดใช้กันอย่างแพร่หลายโดยไม่ได้ดูว่ามันเหมาะกับการแก้ปัญหา 

ในที่นั้นๆ หรือไม่ นอกจากอาจจะแก้ปัญหาไม่ได้แล้ว ก็อาจจะท�ำให้การแก้ปัญหา 

ในต�ำแหน่งอื่นๆ ด้วยวิธีการแบบเดียวกันไม่ได้ผลด้วย ซึ่งก็เปรียบเสมือนการดื้อยา

	 การแก้ปัญหาที่ได้กล่าวมานี้เหมาะกับการใช้เป็นตัวอย่างในกรณีที่ไม่สามารถใช้

วิธีการพื้นฐานหรือวิธีการทั่วๆ ไปแก้ปัญหาได้ การจะแก้ปัญหาจะต้องเริ่มจากการ

ศึกษาข้อมูลให้เข้าใจถึงพฤติกรรมผู้ใช้ถนนและสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบ่อยคร้ัง 

และควรพิจารณาใช้วิธีการพื้นฐานหรือวิธีการทั่วๆ ไปในการแก้ปัญหาก่อน เช่น  

การปรบัปรงุกายภาพถนน หรอืการใช้งานอปุกรณ์ความปลอดภยัทางถนนขัน้พืน้ฐาน 

(เช่น ป้ายจราจร หรอืเส้นจราจร เป็นต้น) ในขอบเขตทีจ่ะสามารถท�ำได้ภายใต้ข้อจ�ำกดัของ

แต่ละพืน้ที ่แต่หากพจิารณาแล้ววธิพีืน้ฐานหรอืวธิกีารทัว่ๆ ไปไม่สามารถแก้ไขปัญหา

ได้ จึงค่อยพิจารณาแนวทางพิเศษในลักษณะที่ได้กล่าวมาแล้ว ดังน้ันในเบื้องต้น 

ท้ังสองหน่วยงานสามารถพิจารณาได้ว่ามีบริเวณอื่นๆ ที่มีลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 

ลักษณะพื้นที่ หรือลักษณะการใช้งานถนนใกล้เคียงกับบริเวณที่แก้ปัญหาภายใต้ 

ความร่วมมือน้ีหรอืไม่ ถ้ามีก็อาจพิจารณาใช้แนวทางแก้ปัญหาในลกัษณะเดยีวกนัได้  

ภายใต้การวิเคราะห์ทางวิศวกรรมที่เหมาะสมและข้อจ�ำกัดหรือปัจจัยอื่นๆ ในพื้นที่
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4
สรุป

ดังนั้นเพื่อจะให้การแก้ปัญหาต�ำแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งเป็นไปได้ด้วยดี ทั้งสอง

หน่วยงานควรต้องเพิ่มความรู้ความสามารถให้กับทั้งบุคลากรทั้งในส่วนภูมิภาคและ

ในส่วนกลางของหน่วยงาน เนื่องจากบุคลากรในส่วนภูมิภาคเป็นผู้ที่เข้าใจปัญหา 

ในพื้นที่ และมีงบประมาณบางส่วนที่สามารถใช้แก้ปัญหาได้ทันที ถ้ามีความรู้ 

ความสามารถทีเ่หมาะสมกจ็ะสามารถวเิคราะห์และแก้ปัญหาได้ตรงจดุ หรอืสามารถ

พจิารณาได้ว่าต�ำแหน่งใดควรใช้แนวทางพเิศษในการแก้ปัญหา ส่วนบคุลากรส่วนกลาง

ก็จะเป็นผู้ที่จัดสรรงบประมาณเพิ่มเติมส�ำหรับส่วนภูมิภาคในการแก้ปัญหา จึงควร 

มคีวามรู้ความสามารถท่ีเหมาะสมเพือ่จะได้พจิารณาได้ว่าสิง่ท่ีหน่วยงานส่วนภมูภิาค

ขอมาเหมาะสมหรือไม่ นอกจากนี้บุคลากรส่วนกลางควรจะเป็นผู้ที่สามารถแนะน�ำ

แนวทางการใช้เทคโนโลยหีรอืแนวทางใหม่ๆ ในการแก้ปัญหาได้อกีด้วย ส�ำหรบัในกรณี

ของหน่วยงานท้องถิน่ เช่น เทศบาล องค์การบรหิารส่วนต�ำบล หรอืองค์การบรหิารส่วน

จังหวดั ทีอ่าจยงัไม่มีบุคลากรทีมี่ความรู้หรือความเช่ียวชาญทางด้านวิศวกรรมเท่ากบั

กรมทางหลวงหรือกรมทางหลวงชนบท อาจยังต้องอาศัยความช่วยเหลือของ 

ทั้งสองกรมหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องความปลอดภัยทางถนนอื่นๆ เช่น ศูนย์วิชาการ

เพื่อความปลอดภัยทางถนน ในการให้ค�ำแนะน�ำหรือให้ความรู้ส�ำหรับการแก้ปัญหา

อุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่

	 การด�ำเนินการปรับปรุงถนนภายใต้ความร่วมมือระหว่างกระทรวงคมนาคมและ 

MLIT ท�ำให้ประเทศไทย โดยกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทได้เพิ่มศักยภาพ

ในการท�ำงาน พร้อมรับแนวคิดและการใช้อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยทางถนนใหม่ๆ 

อุปกรณ์ต่างๆ มีจุดประสงค์และการใช้งานที่แตกต่างกัน เช่น การใช้ optical speed 

bar หรืออุปกรณ์แสดงความเร็วในการลดความเร็วของรถ, การใช้พื้นสีแดง การใช้

สัญลักษณ์ขาว-แดงบนก�ำแพง หรือการใช้ข้อความหรือสัญลักษณ์บนพื้นถนนเพื่อ

เป็นการเตอืนผูข้บัขีใ่ห้ใช้ความระมัดระวงัเป็นพิเศษ เป็นต้น นอกจากนีก้ารด�ำเนนิการ

ตามมาตรการอื่นๆ ที่ใช้ในการด�ำเนินการปรับปรุงถนนภายใต้ความร่วมมือนี้ก็เป็น

แนวทางท่ีสามารถน�ำเอาไปปรับใช้ในอนาคตได้เช่น การปรับแนวการเดินรถใหม่  

การปรับปรุงกายภาพของถนน หรือการปรับลักษณะรูปแบบของทางแยก เป็นต้น 

อย่างไรก็ตามการด�ำเนินการในลักษณะนี้ไม่ใช้แนวทางการแก้ปัญหาโดยทั่วๆ ไป  

ควรจะต้องมีการวิเคราะห์ทางวิศวกรรมที่เหมาะสม พิจารณาข้อจ�ำกัดของพื้นที่ และ

พิจารณาการแก้ไขด้วยวธิพ้ืีนฐานก่อน หากไม่สามารถแก้ได้ด้วยวธิพ้ืีนฐานจงึพจิารณา

น�ำแนวทางพิเศษนี้มาใช้ ดังนั้นการจะแก้ปัญหาให้มีประสิทธิภาพ ควรจะต้องพัฒนา

ความรู้ความสามารถของบุคลากรในหน่วยงาน เพื่อให้แนวทางที่น�ำมาใช้แก้ปัญหา

ได้จริงและเป็นการใช้งบประมาณที่เหมาะสม
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ปฐมบทของระบบบริหารจัดการ
ใบสั่งของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ 
(PTM : Police Ticket Management)

บทความ
เรื่อง

พลต�ำรวจตรีเอกรักษ์ ลิ้มสังกาศ รองผู้บัญชาการศึกษา และทีมงาน



1
บทน�ำ

	 องค์กรสหประชาชาติได้ประกาศเจตนารมณ์ในปฏิญญามอสโก ให้ปี พ.ศ. 2554 - 2563 

เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) 

ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิก ได้ร่วมขับเคลื่อนวาระความปลอดภัยทางถนน

ของโลกด้วยเช่นกัน โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของ 

คนไทยลงคร่ึงหนึง่ ซ่ึงนบัเป็นความท้าทายอย่างมาก เมือ่ค�ำนงึถงึข้อเทจ็จรงิว่าทัว่โลก

ในปี 2558 มผีูเ้สยีชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนน 1.25 ล้านคน โดยทีก่ารจดัอนัดับปรากฎว่า

ประเทศไทยถูกจัดให้เป็นประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางท้องถนนสูง

เป็นอันดับที่ 2 ของโลกรองจากลิเบีย ที่ผ่านมา (พ.ศ.2554 - 2558) อุบัติเหตุจราจรใน

ประเทศไทยเพิม่จ�ำนวนขึน้ โดยทีจ่�ำนวนผูเ้สยีชวีติลดลงแต่ยงัมคีวามไม่แน่นอนเพราะ

ในปี 2559 ยอดผู้เสียชีวิตกลับเพิ่มขึ้นเกือบ 3,000 คน นอกจากนี้ ยังไม่นับรวมตัวเลข

ของคนบาดเจบ็และคนพกิารอกีหลายแสนคน ซึง่ชีใ้ห้เหน็ว่าปัญหาอบุตัเิหตบุนท้องถนน

ในประเทศไทยเป็นเรื่องที่ทุกฝ่ายต้องร่วมมือกันป้องกันและแก้ไขเพื่อความปลอดภัย

ที่เพิ่มมากขึ้นอย่างจริงจังและต่อเนื่อง

	 สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่มาจากปัจจัยหลัก 3 ประการ คือ ผู้ขับขี่ 

ยานพาหนะ และ ถนนหรือสิ่งแวดล้อม เนื่องจากพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับข่ี เป็น

ปัจจัยหลักที่เป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุประชาชนจะต้องมีความรู้ความเข้าใจ และ

ตระหนักถึงการขับขี่อย่างปลอดภัยบนท้องถนน แต่การให้ความรู้แก่ประชาชนเพื่อให้

ตระหนกัถงึความปลอดภยัทางถนนอย่างเดยีวอาจไม่เพยีงพอ รฐับาลจะต้องมมีาตรการ

เข้ามาควบคุมพฤติกรรมให้ประชาชนเกิดวินัยจราจรและปฏิบัติตามกฎระเบียบท่ีได้

ก�ำหนดไว้เพือ่ความปลอดภยัทางถนนร่วมกนั การบงัคบัใช้กฎหมายให้มปีระสทิธภิาพ 

จึงนับเป็นทางเลือกหลักประการหนึ่งในการเพิ่มความปลอดภัยทางถนน ซึ่งจะเป็นไป

ได้มากขึ้น ถ้ามีการพัฒนาระบบสารสนเทศรองรับตั้งแต่ขั้นวางแผน น�ำแผนสู่การ

ปฏิบัติและก�ำกับติดตามประเมินผล ที่ผ่านมาระบบสารสนเทศของส�ำนักงานต�ำรวจ

แห่งชาติ (สตช.) (ระบบ POLIS) รองรับงานทุกด้านของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ ซึ่ง

เป็นไปได้ยากที่ระบบเช่นนี้จะตอบสนองความต้องการของผู้ใช้อันหลากหลายได ้

แม่นตรงและทันการณ์

	 ด้วยความตระหนักดงักล่าว ในปี 2559 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาตจึิงได้พฒันาระบบ

ฐานข้อมูลบริหารจัดการใบสั่งจราจร หรือ PTM (Police Ticket Management)  เพื่อ

อ�ำนวยให้การบังคับใช้กฎหมายจราจรถูกต้อง และเป็นธรรม โดยระบบนี้จะสามารถ

เก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับใบสั่งจราจร จ�ำนวนผู้มาช�ำระค่าปรับ เพิ่มความสะดวก 

ในการช�ำระค่าปรบัด้วยระบบออนไลน์ หรอืผ่านธนาคารหรอืตวัแทนรบัช�ำระ นอกจากนัน้

ระบบนี้ยังอาจอาจช่วยให้การออกใบสั่งของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจเป็นไปอย่างถูกต้องและ

เทีย่งธรรม ด้วยการควบคมุใบสัง่จราจรตัง้แต่การเบกิจ่ายใบสัง่ ไปจนถงึการตรวจสอบ

การออกใบสัง่ของเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจร จงึอาจช่วยป้องกนัการทจุรติของเจ้าหน้าทีต่�ำรวจ 

น�ำไปสู่แนวทางการเพ่ิมความน่าเชื่อถือของการบังคับใช้กฎหมาย และการพัฒนา

นโยบายและแผนงานจราจร
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2
ระบบฐานข้อมูล
บริหารจัดการ
ใบสั่งจราจร
หรือ PTM 

(Police Ticket 
Management)  

	 ระบบฐานข้อมลูบรหิารจดัการใบสัง่จราจร หรอื PTM (Police Ticket Management) 

เกิดขึ้นเพื่อตอบสนองนโยบายลดการใช้เงินสดของรัฐบาล (National E-Payment) 

และอ�ำนวยความสะดวกแก่ประชาชน โดยค�ำนงึถึงความสอดคล้องกับพระราชบญัญตัิ

จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และแผนยุทธศาสตร์ไทยแลนด์ 4.0  คาดว่าจะเป็นระบบ

อ�ำนวยให้บรรลุเป้าหมายเสริมสร้างวินัยการใช้รถใช้ถนน และเพื่อลดความสูญเสีย 

ทางชวีติและทรพัย์สนิ โดยใบสัง่แบบใหม่ตามระบบ PTM จะสามารถช�ำระค่าปรบัจราจร

ได้ที่ธนาคารและหน่วยบริการรับช�ำระเงินต่างๆ ถือเป็นการยกระดับมาตรฐาน 

งานด้านบริการแก่ประชาชน

	 นอกจากนั้น ระบบ PTM ยังสามารถตรวจสอบการออกใบสั่งของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

ให้เป็นไปอย่างสุจริตและยุติธรรมตามกฎหมาย เป็นประโยชน์ต่อประเทศท�ำให ้

เกิดความโปร่งใส่ในการด�ำเนินงานของหน่วยงานภาครัฐ  ลดการเผชิญหน้าและ 

การต่อรองของประชาชนผู้กระท�ำผิดกับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ  และปิดโอกาสที่เจ้าหน้าที่

จะสามารถกระท�ำผิดในการเรียกรับผลประโยชน์ รวมถึงเปิดโอกาสให้ผู้ถูกกล่าวหา

สามารถช้ีแจงข้อเทจ็จรงิ การโต้แย้ง และสิทธอุิทธรณ์การกระท�ำความผิดในกระบวนการ

ยุติธรรมได้อัตราค่าปรับเป็นมาตรฐาน และเป็นแนวทางเดียวกันตามกฏหมายระบุไว้ 

นอกจากนัน้ ยงัช่วยปิดช่องทางเงนิรัว่ไหลออกจากการรบัช�ำระเงนิค่าปรบัจราจร  ท�ำให้

เงินค่าปรับจราจรจะถูกน�ำไปใช้ตามที่กฎหมายก�ำหนด และสามารถน�ำไปพัฒนา 

ประเทศชาติอย่างเต็มเม็ดเต็มหน่วย เช่น กองทุนต�ำรวจ ส่วนแบ่งพัฒนาท้องถิ่น  

การปรบัปรงุเครือ่งหมายจราจรและถนนหนทางในท้องถ่ิน เป็นต้น อีกทัง้จะเป็นการสร้าง

ก�ำลังใจแก่เจ้าหน้าทีผู้่ปฏบิตังิาน ตลอดจนเพิม่ประสิทธภิาพในการบริหารจดัการภายใน

ของส�ำนกังานต�ำรวจแห่งชาต ิทัง้ยทุธศาสตร์หน่วยงานและหน่วยงานย่อย ในการเรยีกดู

รายการ ประมวลผล วเิคราะห์ เพือ่ก�ำหนดยทุธศาสตร์การพฒันา รวมถงึการแสดงผล

และรายงานข้อมูลต่อผู้บังคับบัญชาและสาธารณะ ได้อย่างถูกต้อง รวดเร็ว ชัดเจน 

เป็นรูปธรรม 

	 ดังนัน้ การพฒันาระบบ PTM ให้ประสบความส�ำเรจ็ จะช่วยให้การบงัคบัใช้กฎหมาย

จราจรมปีระสทิธภิาพมากขึน้ ผูฝ่้าฝืนกฎจราจรลดลง อนัจะน�ำไปสูก่ารยกระดับความ

ปลอดภัยทางถนน 

	 ทั้งนี้ ในระยะเริ่มต้นระบบ PTM ได้รับการสนับสนุนจาก ธนาคารกรุงไทย จ�ำกัด 

(มหาชน) ในการพัฒนาระบบรับช�ำระเงินค่าปรับผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์
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2.1 วัตถุประสงค์หลักของระบบ PTM 

1.	 เพื่อให้พฤติกรรมเสี่ยงบนถนนลดลง

2.	 ลดจ�ำนวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร

3.	 เพิ่มความถูกต้องแม่นย�ำในการออกใบสั่ง 

4.	 เพิ่มความสะดวกในการช�ำระเงินค่าปรับ

ทั้งนี้ ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ ได้แก่

1.	 การบังคับใช้กฎหมายมีความโปร่งใส เที่ยงธรรมมากขึ้น

2.	 การวางแผนบังคับใช้กฎหมายรัดกุมรอบด้านและทันสมัยอย่างเป็นระบบมากขึ้น

3.	 รายได้จากค่าปรบัจะได้รบัการบรหิารจดัการให้ตรงตามกรอบกฎหมายจราจรมากขึน้

2.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง

	 ในเบือ้งต้น ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติได้ขอแก้ไขกฎหมายบางส่วนของพระราชบญัญตัิ

จราจรทางบก พ.ศ. 2522  เพื่อให้สามารถด�ำเนินการจัดท�ำระบบ PTM ได้ดังนี้

	 มาตรา ๑๔๐ เมือ่เจ้าพนกังานจราจรหรอืพนกังานเจ้าหน้าทีพ่บด้วยตนเองหรือโดย

การใช้เครื่องอุปกรณ์ใด ๆ ว่าผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่ง 

พระราชบญัญตันิีห้รอืกฎหมายอืน่อนัเกีย่วกบัรถนัน้ ๆ  จะว่ากล่าว ตกัเตอืนผูข้บัขี ่หรอื

ออกใบสัง่ให้ผูข้บัขีช่�ำระค่าปรบัตามทีเ่ปรยีบเทยีบกไ็ด้ ในกรณทีีไ่ม่พบตัวผูขั้บข่ี ให้ตดิ

หรอืผกูใบสัง่ไว้ทีร่ถทีผู่ขั้บข่ีเหน็ได้ง่าย และถ้าไม่สามารถตดิหรอืผกูใบสัง่ไว้ทีร่ถได้ไม่ว่า

ด้วยเหตุใด ให้ส่งใบสั่งพร้อมพยานหลักฐานโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับไป

ยังภูมิล�ำเนาของเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถภายในระยะเวลาตามท่ีผู้บัญชาการ

ต�ำรวจแห่งชาติก�ำหนด นับแต่วันที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบการ 

กระท�ำความผิด และให้ถือว่าเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถได้รับใบสั่งน้ันเมื่อพ้น

ก�ำหนดสามสิบวันนับแต่วันส่ง...

	 มาตรา ๑๔๑ ผูข้บัขีห่รอืเจ้าของรถซึง่ได้รบัใบสัง่ตามมาตรา ๑๔๐ อาจเลอืกปฏบิตัิ

อย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้

	 (๑) ช�ำระค่าปรับตามจ�ำนวนที่ระบุไว้ในใบสั่งหรือตามจ�ำนวนที่พนักงานสอบสวน

แจ้งให้ทราบ ณ สถานที่ที่ระบุไว้...

	 (๒) ช�ำระค่าปรับตามจ�ำนวนที่ระบุไว้ในใบสั่งโดยการส่งธนาณัติ หรือการส่งต๋ัว

แลกเงินของธนาคารโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียน...

	 (๓) ในกรณทีีไ่ม ่เรยีกเกบ็ใบอนญุาตขบัขีโ่ดยเจ้าพนกังานจราจรหรอืพนกังานเจ้า

หน้าที่ ให้ช�ำระค่าปรับตามจ�ำนวนและภายในวันที่ระบุไว้ในใบสั่ง โดยวิธีการธุรกรรม

ทางอเิลก็ทรอนกิส์บตัรเครดติ หรอืวธีิการอืน่โดยผ่านธนาคารหรอืหน่วยบรกิารรับช�ำระ

เงินได้ ทั้งนี้ ตามวิธีการและสถานที่ที่ผู้บัญชาการต�ำรวจแห่งชาติก�ำหนด เมื่อผู้ได้รับ

ใบสั่งได้ช�ำระค่าปรับครบถ้วนถูกต้องแล้ว ให้คดีเป็นอันเลิกกัน
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ภาพที่ 1 ภาพประชาสัมพันธ์รูปแบบใบสั่งจราจรของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

2.3 การด�ำเนินงานพัฒนาระบบ PTM

	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติได้ก�ำหนดหลักเกณฑ์และแนวทางการจัดการเครื่อง

อุปกรณ์ตรวจจับผู้กระท�ำความผิดกฎหมายจราจรและการจัดท�ำระบบฐานข้อมูลไว้

ตามหนังสือ ตร. ที่ 007.34/2169 ลว. 27 มิถุนายน 2560 เรื่อง ก�ำหนดหลักเกณฑ์และ

แนวทางการจัดการเครื่องอุปกรณ์ตรวจจับผู้กระท�ำความผิดกฎหมายจราจรและ 

การจัดท�ำระบบฐานข้อมูล ดังนี้ 

	 ระบบ PTM หมายถึง ระบบการออกใบสั่งจราจร บันทึกข้อมูลใบสั่งจราจร ระบบ

ควบคมุและก�ำกบัดแูลใบส่ังจราจร เป็นระบบบรหิารจัดการใบส่ังจราจรในการประมวล

ผลการควบคมุและจดัสรรจ�ำนวนใบสัง่ตลอดจนเป็นระบบการจดัการข้อมลูและค้นหา

ใบส่ังเพ่ือตรวจสอบการท�ำธรุกรรมให้ถกูต้องตามความเป็นจรงิ  ในการด�ำเนนิการตดิตัง้

และใช้งานแบ่งออกเป็นระยะต่าง ๆ ทั้งหมด 3 ระยะ ดังนี้

	 •	 ระยะท่ี 1 เป็นการพัฒนาระบบการออกใบสั่งจราจรแบบส่งทางไปรษณีย์ 

ประกอบด้วยการจัดท�ำระบบบันทึกและออกใบสั่งแบบส่งทางไปรษณีย์ที่ตรวจพบ

การกระท�ำความผิดจากเครื่องอุปกรณ์ทางอิเล็กทรอนิกส์หรือกล้อง แล้วเจ้าหน้าที่จะ

จัดส่งใบสั่งให้ผู้กระท�ำความผิดทางไปรษณีย์ประกอบด้วย ระบบการรายงานข้อมูล 

ระบบการรับ - ส่งค่าปรับจากทางธนาคาร การอบรมผู้ปฏิบัติ และการติดต้ังใช้งาน

ระบบ PTM โดยรปูแบบใบสัง่เป็นไปตามข้อก�ำหนดเจ้าพนกังานจราจรทัว่ราชอาณาจกัร
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	 •	 ระยะที่ 2 ระบบการน�ำเข้าข้อมูลใบสั่งจราจรและใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ 

(ใบสั่งจราจรแบบเล่ม) เข้าสู่ระบบ PTM เป็นการปรับปรุงรูปแบบใบสั่งจากระยะที่ 1 

จะเพิม่เตมิข้อความภาษาองักฤษเพือ่ความเป็นสากล เพิม่บาร์โค้ดส�ำหรบัทางเลอืกใน

การช�ำระค่าปรับผ่านทางช่องทางอิเล็กทรอนิกส์ และระบบเพื่อรองรับมาตรการตัด

คะแนนความประพฤติของผู้ขับขี่ รวมถึงบันทึกการปฏิเสธใบสั่ง 

ภาพที่ 2 ภาพรูปแบบใบสั่งจากอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ตามข้อก�ำหนดเจ้าพนักงาน
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ภาพที่ 3 รูปแบบใบสั่งแบบเล่มของเจา้พนักงาน

	 •	 ระยะที่ 3 การออกใบสั่งจราจรจากเครื่องออกใบสั่งจราจรทางอิเล็กทรอนิกส์ 

การเชื่อมโยงข้อมูลระบบ PTM เข้าสู่แอปพลิเคชันบนมือถือ ซึ่งจะด�ำเนินการต่อไป 

ในอนาคต 
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 มาตรการตัดคะแนนความประพฤติ
	 คณุลกัษณะส�ำคญัประการหนึง่ของการบังคบัใชก้ฎหมายจราจรทีม่หีลกัฐานวจิยั

สนับสนุนว่าได้ผลคือ มาตรการตัดคะแนนความประพฤติ (Charles Goldenbeld, 

Jelle Heidstra,Tapani Mäkinen, et al. Review of enforcement support systems 

in EU countries May 2000 http://virtual.vtt.fi/virtual/proj6/escape/escape_wp4.

pdf) ด้วยความตระหนักถึงประสิทธิผลของมาตรการนี้ ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ 

จงึได้มกีารพฒันาระบบ PTM เพือ่รองรับมาตรการตดัคะแนนความประพฤต ิโดย สตช. 

ได้ด�ำเนินการแก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ระยะที่ 1 เรื่องระบบ

คะแนนความประพฤติในการขับรถ ซึ่งสภานิติบัญญัติแห่งชาติได้มีมติเห็นชอบใน 

หลักการเมื่อวันที่ 22 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562 และให้ประกาศใช้เป็นกฎหมายแล้ว  

และคาดว่าจะสามารถบังคับใช้ได้ทันภายในปี 2562

	 การตดัคะแนนความประพฤตเิป็นมาตรการทางปกครองท่ีส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

จะได้น�ำมาใช้เพื่อให้ประชาชนเกิดวินัยจราจร การตัดคะแนนความประพฤติเป็น

มาตรการที่มีสาระส�ำคัญ ดังนี้ ก�ำหนดให้มีระบบบันทึกคะแนนความประพฤติของผู้

ได้รบัใบอนญุาตขบัขี ่โดยก�ำหนดให้ สตช.และกรมการขนส่งทางบกจดัให้มกีารบนัทกึ

ข้อมูลและการประสานข้อมูลเกี่ยวกับการกระท�ำความผิด รวมทั้งข้อมูลทะเบียนรถ

และข้อมลูอืน่ทีเ่กีย่วข้อง หากผูไ้ด้รบัใบอนญุาตขบัขีผู่ใ้ดถกูตดัคะแนนความประพฤติ

จนหมดคะแนนตามที่ก�ำหนดไว้ ให้สั่งพักใช้ใบอนุญาตมีก�ำหนดคราวละ 90 วัน และ

ได้มีการก�ำหนดหลักเกณฑ์อื่นที่เกี่ยวข้องกับการพักใช้ไว้อีกด้วย  เมื่อกฎหมายมีผล

บงัคับใช้แล้ว ระบบ PTM จะมีข้อมูลซ่ึงได้เช่ือมโยงกับกรมการขนส่งทางบกและจะก่อ

ให้การเกิดบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพที่เพิ่มขึ้น ขณะนี้อยู่ในขั้นตอนของ

การด�ำเนินการติดตั้งระบบ

รูปแบบใบสั่งจราจรของ สตช.
	 ผลจากการพัฒนาระบบ PTM ท�ำให้ปัจจุบันรูปแบบใบสั่งจราจรของ สตช. มี 3 รูป

แบบ คือ

	 1)	 ใบสั่งแบบเล่ม (สมุดฉีก) 

	 2)	 ใบสั่งผ่านกล้องประจ�ำที่ (เช่น กล้องตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร)

	 3)	 ใบสั่งผ่านกล้องแบบมีบาร์โค้ด (ใช้ได้กับกล้องประจ�ำที่และไม่ประจ�ำที่)

	 โดยระบบข้อมลูใบส่ังแบบเล่ม จะมกีารระบุข้อมลูเลขทีเ่ริม่ต้น ถึง เล่มสดุท้าย ของ

จ�ำนวนเล่มทั้งหมดที่รับมาจากโรงพิมพ์ และต้องบันทึกหน่วยงานที่รับใบส่ังไปใช้ 

เมือ่มกีารเบกิจ่ายใบสัง่ มกีารตรวจรบัใบสัง่จราจรแบบเล่มผ่านระบบ PTM โดยเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจ ต้องเข้าระบบ เพือ่ท�ำการตรวจสอบจ�ำนวนใบสัง่ในแต่ละครัง้ว่า ตรงกบัจ�ำนวน

ที่ได้จัดสรรให้หรือไม่ การขอเบิกใบสั่งจะต้องระบุชื่อผู้ขอเบิกและจ�ำนวนเล่มที่ขอเบิก

ไว้อย่างชัดเจน 
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	 ส�ำหรับใบส่ังแบบกล้อง จะสามารถระบุลักษณะของรถที่กระท�ำความผิด และมี

ความชดัเจนในข้อหามากกว่าใบส่ังแบบเล่ม ซึง่ใบส่ังจะปรากฏ ประเภทรถ หมายเลข

ทะเบียน ข้อหาที่แสดงในใบสั่งก็จะขึ้นอยู่กับประเภทรถที่ใช้ในการกระท�ำความผิด 

ประเภทกล้องที่ใช้ในการตรวจจับ หมายเลขประจ�ำตัวกล้องที่ลงทะเบียนไว้กับทาง

ราชการ พร้อมทั้งระบุวันที่เกิดเหตุ และข้อมูลจุดเกิดเหตุอย่างชัดเจน 

รายงานของระบบ PTM 
	 การด�ำเนินงานและการท�ำงานของระบบ PTM จะมีการสรุปข้อมูลท่ีเจ้าหน้าท่ี

สามารถเรียกดูได้มี 7 ประเภทรายงาน ดังนี้ 

	 1)	 การช�ำระค่าปรับแยกตาม พ.ร.บ.

	 2)	 การช�ำระค่าปรับแยกตามพื้นที่เกิดเหตุ

	 3)	 การจ่ายเงินรายวันเฉพาะที่มาจ่ายกับธนาคาร

	 4)	 สรุปการออกใบสั่ง 

	 5)	 สรุปการยกเลิกใบสั่ง

	 6)	 สรุปการตักเตือน

	 7)	 สรุปข้อมูลใบสั่งที่แจ้งช�ำรุด/สูญหาย

2.4 ขั้นตอนการช�ำระค่าปรับผ่านระบบ PTM 

	 ที่ผ่านมาประชาชนสามารถช�ำระค่าปรับได้ที่สถานีต�ำรวจในท้องที่เกิดเหตุ หรือ 

กรณชี�ำระค่าปรบัทางไปรษณย์ี  ระบบใหม่ทีอ่าศยัระบบ PTM ขยายช่องทางการช�ำระ

ให้สะดวกมากขึน้โดยใช้ระบบรบัช�ำระค่าปรบัผ่านธนาคารกรงุไทยเริม่ด�ำเนนิการตัง้แต่

วันท่ี 17 ธันวาคม 2560 ธนาคารกรุงไทยสามารถให้บริการรับช�ำระค่าปรับทาง

อเิลก็ทรอนกิส์ได้ทัง้ใบสัง่จากกล้องจราจร ใบสัง่แบบเล่มทีไ่ม่ถกูยดึใบขับขี ่(การช�ำระ

ใบสั่งแบบเล่ม จะช�ำระได้หลังวันที่ได้รับใบสั่งไปแล้ว 2 วันท�ำการ) และใบเตือนทุก

ชนิดที่มีบาร์โค้ดและเครื่องหมาย PTM ในระบบนี้ ช่องทางรับช�ำระย่อยๆ ได้แก่  

เคาน์เตอร์ธนาคารกรุงไทยทุกสาขา ตู้ ATM และตู้ ADM กรุงไทย KTB Netbank โดย

มีค่าธรรมเนียมตั้งแต่ 15-20 บาทต่อรายการท้ังน้ี เอกสาร/ สลิป/ ข้อความ (SMS)  

ที่ได้จากการช�ำระเงินของหน่วยบริการรับช�ำระเงินต่างๆ (Banking Agent) สามารถ

ใช้เป็นหลกัฐานแทนใบเสรจ็รบัเงิน โดยไม่จ�ำเป็นต้องส่งหลกัฐานการช�ำระเงนิไปสถานี

ต�ำรวจ

3
ผลจากการ

ปฏิบัติ

	 เมื่อได้เริ่มใช้ระบบ PTM ตั้งแต่ปลายปี 2559 ได้รวบรวมจ�ำนวนการออกใบสั่ง

จราจรทั้งหมด  โดยมีสถานีต�ำรวจทั่วประเทศที่เข้าร่วมใช้งานระบบ PTM ในปัจจุบัน 

ดังนี้ 

	 •	 ใบสั่งจราจรแบบกล้อง จ�ำนวน 59 หน่วย

	 •	 ใบสั่งจราจรแบบเล่ม จ�ำนวน 1,236 หน่วย โดยคิดเป็นร้อยละ 80 จากจ�ำนวน

สถานตี�ำรวจทีมี่อ�ำนาจในการเปรียบเทยีบปรับคดจีราจรทัว่ประเทศทัง้หมด 1,539 หน่วย
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	 ระบบสารสนเทศเข้ามามีส่วนในชีวิตประจ�ำวันของประชาชนโดยทั่วไป การที่

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติน�ำระบบ PTM มาใช้บริหารจัดการข้อมูลใบส่ังกับงานของ

ต�ำรวจน้ัน  เป็นการพฒันาองค์กรเพือ่ให้เกิดศักยภาพในการท�ำงานและเป็นมาตรฐาน

ที่เท่าเทียมกัน อย่างไรก็ดี เนื่องจากระบบ PTM ยังอยู่ระหว่างการพัฒนาอีกหลาย 

ขัน้ตอน อาทเิช่น การบนัทกึข้อมลูบางประเภท ข้อหาในการกระท�ำความผดิบางข้อหา

ที่ยังไม่ปรากฏในระบบ  

	 ทั้งนี้ แนวทางที่จะท�ำให้ระบบ PTM เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลในอนาคต 

จะต้องสร้างความรูค้วามเข้าใจ ตลอดจนฝึกอบรมเจ้าหน้าทีต่�ำรวจทีเ่ก่ียวข้องในระบบ 

PTM รวมถงึพฒันาอปุกรณ์และเครอืข่ายให้สามารถเข้าใช้ระบบ PTM ประจ�ำหน่วยงาน 

เพิ่มความรวดเร็วในการแก้ปัญหาของทีมงาน PTM หากมีความขัดข้องของระบบ 

เกิดขึน้ และประชาสมัพนัธ์ให้ประชาชนรับรู้และเข้าใจเก่ียวกับการท�ำงานของเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรภายใต้ระบบ PTM ซึ่งถ้าหากระบบนี้มีประสิทธิภาพ เชื่อว่าการกระท�ำ

ความผดิกฎจราจรจะลดลง เนือ่งจากการบงัคบัใช้กฎหมายจะมคีวามเข้มแข็งมากข้ึน 

อนัเป็นหนทางน�ำไปสูก่ารลดอบุตัเิหตทุางถนนและลดจ�ำนวนผูบ้าดเจบ็ ความสญูเสยี

ในประเทศไทยจะลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญ

4
ข้อสรุปและ
ข้อเสนอแนะ

	 โดยมสีถติกิารออกใบสัง่จราจรทีบ่นัทกึในระบบ PTM ในปี 2561 มากกว่า 13 ล้าน

ใบสัง่จราจรต่อปีในฐานความผดิทีเ่กีย่วข้องกบัการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร แต่มจี�ำนวน

ใบสั่งจราจรที่บันทึกในระบบ PTM เพียงร้อยละ 12 หรือประมาณ 2 ล้านใบเท่าน้ัน

ที่มาจ่ายค่าปรับ อีกทั้งยังพบว่าประชาชนกระท�ำความผิดซ�ำ้ในข้อหาเดิมเป็นจ�ำนวน

มาก จากข้อมลูสถติกิารออกใบส่ังจราจรในระบบ PTM ปี 2560 จ�ำนวน 5.2 ล้านใบสัง่  

พบว่ามีผู้กระท�ำความผิดซ�้ำกว่า 4 ล้านใบสั่ง และมาช�ำระค่าปรับเพียง 9 แสนใบสั่ง 

หรือร้อยละ 17.28 เท่านั้นที่มาช�ำระค่าปรับ 

	  

	 จากสถิติข้างต้นจะเหน็ได้ว่าสัดส่วนการช�ำระค่าปรับอยูใ่นเกณฑ์ทีต่�ำ่มาก เน่ืองจาก

ยงัไม่มีการกระจายข่าวให้ประชาชนทราบอย่างทัว่ถงึ ส่วนใหญ่เคยชินกบัการไปช�ำระ

ค่าปรบัทีส่ถานตี�ำรวจ ซึง่บางครัง้ไม่สะดวก และมปีระชาชนบางส่วนทีคิ่ดว่าไม่ไปช�ำระ

ค่าปรับก็ไม่เกิดผลกระทบอะไร ดังจะเห็นได้จากข่าวในโทรทัศน์และตามสื่อต่างๆ ที่ 

มกีารแสดงภาพของใบสัง่ทีโ่ดนเปรยีบเทยีบปรบัเป็นจ�ำนวนมากแล้วไม่ไปช�ำระค่าปรบั  

ท้ังนี้ เกิดจากหลายปัจจัย ทั้งกระบวนการติดตามภายหลังการออกใบสั่ง เจ้าหน้าที่

ต�ำรวจไม่มีงบประมาณในการติดตาม หรือเมื่อติดตามไปแล้วประชาชนก็ยังไม่มีการ

ไปช�ำระค่าปรบั รวมถึงไม่มบีทลงโทษแก่ผูท้ีไ่ม่มาช�ำระค่าปรบั และพฤตกิรรมเลยีนแบบ

หลังจากมีการรับรู้ข่าวสารว่าเจ้าหน้าที่ต�ำรวจไม่มีมาตรการที่ชัดเจนกับผู้ไม่มา 

ช�ำระค่าปรับ ตลอดจนทัศนคติในเชิงลบที่มีต่อการปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ
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ความปลอดภัยส�ำหรับเด็กอายุต�ำ่กว่า 15 ปี
ในการโดยสารและขับขี่รถจักรยานยนต์
และการโดยสารรถยนต์

บทความ
เรื่อง

รองศาสตราจารย์ นายแพทย์อดิศักดิ์  ผลิตผลการพิมพ์

วุฒิ  พบ., ว.กุมารเวชศาสตร์ MPH, Karolinska Institute, Sweden  

ต�ำแหน่ง ผู้อ�ำนวยการสถาบันแห่งชาติเพื่อการพัฒนาเด็กและครอบครัว มหาวิทยาลัยมหิดล 

หัวหน้าโครงการศูนย์วิจัยเพื่อสร้างเสริมความปลอดภัยและป้องกันการบาดเจ็บในเด็ก  สาขาวิชา

เวชศาสตร์ผู้ป่วยนอกเด็กและวัยรุ่น ภาควิชากุมารเวชศาสตร์ คณะแพทยศาสตร์โรงพยาบาล

รามาธิบดี

	 อุบตัภิยัทางถนนเป็นเหตนุ�ำการตายของเดก็ไทยทีอ่าย ุ10 ปีขึน้ไปและเป็นเหตกุาร

ตายล�ำดบัสองของเดก็ทีอ่ายตุ�ำ่กว่า 10 ปี อบุตัเิหตจุากการขบัขีแ่ละโดยสารรถจกัรยานยนต์

เป็นเหตทุีม่สีดัส่วนสงูสดุในอบุตัภิยัทางถนน รถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะหลกัของครอบครวั

ไทยโดยเฉพาะอย่างยิ่งครอบครัวชนชั้นกลางในชนบท เด็กในครอบครัวเหล่าน้ันต้อง

กลายเป็นผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ไปตามความจ�ำเป็นของครอบครวั ในขณะเดยีวกนัสงัคม

ยอมรับการที่เด็กต้องโดยสารรถจักรยานยนต์ทั้งๆที่เป็นเหตุน�ำการตายที่ส�ำคัญของ

เด็ก อุบติัเหตุจากรถยนต์เป็นภัยทีคื่บคลานเข้ามาแทนทีเ่มือ่ภาวะเศรษฐกจิของชมุชน

ดีขึ้น เด็กเปลี่ยนวิธีการเดินทางจากรถจักรยานยนต์เป็นการใช้รถยนต์ ในเทศกาลการ

หยุดยาวสัดส่วนของการตายจากรถยนต์ในเด็กเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง



	 ตั้งแต่ปี 2543 จนถึง 2560 รวม 18 ปี อัตราการตายจากภัยทางถนนในเด็กอายุ 

1-4+ ปีลดลงจาก 5.46 ต่อ 100,000 คน เหลือ 4.22 ต่อ 100,000 โดยอัตราการตาย

ลดลงได้น้อยในช่วง 9 ปีหลัง เด็กอายุ 5-9+ ปีลดลงจาก 4.43 ต่อ 100,000 คน เหลือ 

2.93 ต่อ 100,000 แต่เดก็อาย ุ10-14 ปีกลบัเพิม่จาก 7.30 ต่อ 100,000 คน เป็น 10.22 

ต่อ 100,000 คน โดยอัตราการตายในช่วง 3 ปีหลัง 2558-2560 เปรียบเทียบกับ 3 ปี

แรก 2543-2545 ของเด็กวัย 10-14 ปีนี้เพิ่มขี้นร้อยละ 40 (รูปที่ 1)

	 เมื่อพิจารณาตามภาค จะเห็นได้ว่าในช่วง 18 ปีที่ผ่านมา อัตราการตายของเด็ก

จากอบุตัภิยัทางถนนของกลุม่เดก็ 10-14 ปีเคลือ่นย้ายจากภาคทีม่รีายได้สงูไปยงัภาค

ที่มีรายได้ต�ำ่กว่า

ที่มา  ศูนย์วิจัยเพื่อสร้างเสริมความปลอดภัยและป้องกันการบาดเจ็บในเด็ก (2562)   

สถานการณ์
การบาดเจ็บ
จากอุบัติภัย

ทางถนน
ในเด็กอายุ

ต�ำ่กว่า 15 ปี

รูปที่ 1 อัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนน

รูปที่ 2 แสดงอัตราการตาย (/100000 คน) จากอุบัติภัยทางถนนในเด็กลุ่มอายุ 10-14 ปีในช่วงปี 2543-2560
เปรียบเทียบรายภาคจากภาคที่มีรายได้จังหวัดเฉลี่ยต�่ำสุด (ด้านซ้าย) ไปยังภาคที่มีรายได้สูงสุด (ดา้นขวา) 

อัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนน
ในเด็กอายุ 1-4 5-9 และ 10-14 ป (/100000)
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ความปลอดภัย
ส�ำหรับเด็ก

อายตุ�ำ่กว่า 15 ปี
ในการโดยสารและ

ขับขี่รถจักรยานยนต์

	 อุบัติภัยทางถนนเป็นสาเหตุการตายอันดับหนึ่งของกลุ่มเด็กอายุ 10-14 ปี และมี

แนวโน้มอัตราการตายที่สูงขึ้น ซึ่งสาเหตุหลักของการตายในกลุ่มนี้ยังคงเป็นรถ

จักรยานยนต์ ท้ังการขับขี่ก่อนวัย เมาแล้วขับ ขับเร็ว และไม่ใส่หมวกนิรภัย ผลการ

ส�ำรวจเด็กนักเรียนชั้นประถมศึกษาปีที่ 6 ในปี 2556 พบว่าเด็กชั้นประถมศึกษาปีที่ 6 

ขับขี่รถจักรยานยนต์แล้ว 1627 คน ใน 2858 คน คิดเป็น ร้อยละ 56.9  แม้ว่า พรบ.

จราจรจะห้ามไม่ให้เด็กอายตุ�ำ่กว่า 15 ปีขบัขีร่ถจกัรยานยนต์ ในทางปฏบิตักิฎระเบยีบ

นี้ถูกละเลยทั้งสังคม  

	 ปัจจัยเสี่ยงด้านบุคคลต่อการบาดเจ็บมีความเกี่ยวข้องทั้งลักษณะทางกายภาพ 

ทางพันธุกรรม ทักษะ พฤติกรรม ความรู้ ความรับรู้ความเสี่ยง การเสื่อมสภาพของ

ร่างกายตามวัยเป็นต้น ปัจจัยเสี่ยงต่างๆ มีการเปลี่ยนแปลงตามวัยดังนี้ 

วัยเด็ก
	 เดก็ไม่ใช่ผูใ้หญ่ย่อส่วน เดก็มลีกัษณะกายภาพและพฒันาการทีเ่ฉพาะตวั ในแต่ละ

วยัจะมคีวามเฉพาะตวัในวยันัน้แตกต่างกนัไป ลกัษณะการเจรญิเตบิโตและพฒันาการ

เด็กที่มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บ เช่น สัดส่วนศีรษะต่อล�ำตัวของเด็กทารกจะมีขนาด

ใหญ่ ท�ำให้ศรีษะมโีอกาสทีจ่ะได้รบับาดเจบ็ได้ง่าย ขนาดศรีษะทีใ่หญ่ส่งผลให้มวลสาร

ด้านบนมีมาก จุดศูนย์ถ่วงอยู่สูง ในขณะที่จุดหมุนของล�ำตัวจะอยู่ต�่ำกว่า คืออยู่ที่ 

ข้อสะโพก (hip joint) จุดศูนย์ถ่วงของร่างกายจะลดต�ำ่ลงมาอยู่ที่กระดูกหัว-เหน่าหรือ

ประมาณจุดกลางล�ำตัว เมื่ออายุประมาณ 10 ปี ขนาดศีรษะที่ใหญ่และหนัก ท�ำให้

เมื่อมีการพลัดตกจากที่สูง ศีรษะเด็กมักตกเป็นส่วนน�ำและกระแทกกับพื้นก่อน 

ส่วนอื่นของร่างกาย

	 เดก็อายนุ้อยกว่า 6 ปีเมือ่ศรีษะได้รบัแรงกระแทกอาจส่งผลให้เกดิการบาดเจบ็ของ

กระดูกต้นคอและไขสันหลังได้ง่ายเนื่องจากขนาดศีรษะที่ใหญ่ กล้ามเนื้อและกระดูก

ต้นคอที่ยังไม่แข็งแรงเต็มที่ กระดูกต้นคอของเด็กวัยนี้มีจุดหมุนที่สูงเมื่อเกิดกระดูก

ต้นคอหักหรอืเคล่ือนจะกดไขสันหลังระดบัสูงๆก่อให้เกิดการอ่อนแรงของทัง้แขนและขา

และกล้ามเนือ้ทีช่่วยการหายใจหยดุท�ำงานได้ บางครัง้ไม่มภีาวะกระดกูต้นคอหกัเกิดขึน้ 

แต่การก้มหงายศีรษะอย่างรวดเร็วรุนแรงในเด็กวัยนี้ก่อให้เกิดการช�้ำของไขสันหลัง

และเกดิภาวะอ่อนแรงดงักล่าวได้โดยไม่มภีาวะกระดกูต้นคอหกัได้ (Brown, Brunn,& 

Garcia, 2001) 

ปัจจัยเสี่ยง
ด้านบุคคลในวัยเด็ก
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	 เด็กอายมุากกว่าสามปีสามารถขีร่ถจกัรยานสามล้อได้ อย่างไรกต็ามเดก็อายนุ้อย

กว่า 5 ปียังไม่สามารถทรงตัว รักษาสมดุลบนของเล่นที่ต้องใช้ทักษะการทรงตัวเช่น

จักรยานสองล้อ สกูตเตอร์ รองเท้าสะเก๊ตเป็นต้น ของเล่นประเภทน้ีมีความเสี่ยงต่อ

การล้มคว�ำ่ ตกที่สูง หรือถูกชนกระแทก เด็กที่อายุน้อยกว่า 5 ปีไม่ควรเล่นเพราะเป็น

วยัทีย่งัไม่สามารถทรงตวัได้ดเีมือ่เคลือ่นทีอ่ย่างเรว็ เดก็ทีเ่ริม่หดัเล่นควรมผีูฝึ้กทีช่�ำนาญ

คอยดูแลเสมอ ให้เล่นได้ในสถานที่ที่เหมาะสม ปลอดจากการถูกรถชน และต้องใช้

อุปกรณ์เสริมความปลอดภัยเช่นหมวกนิรภัย 

	 เดก็เลก็อายนุ้อยกว่า 5 ปีมคีวามเสีย่งต่อการถกูรถชนเมือ่เดนิหรอืเล่นอยู่ใกล้ถนน 

ไม่ควรให้เด็กวัยน้ีเล่นใกล้ถนน หรือเดินถนนโดยล�ำพัง จะต้องมีผู้ใหญ่อยู่ด้วยเสมอ 

หากเดินริมถนนที่มีรถสัญจรต้องจูงเดินตลอดเวลา

	 เดก็อายตุ�ำ่กว่า 6 ปีเมือ่โดยสารรถจกัรยานยนต์จะไม่สามารถวางเท้าบนทีว่างเท้า

ได้ ท�ำให้พลัดตกจากจักรยานยนต์ได้ง่าย (The Motorcycle Action Group, 2004) 

เด็กอายุต�่ำกว่า 6 ปีเป็นวัยที่ผู้ดูแลต้องให้การดูแลใกล้ชิดแบบที่สามารถมองเห็นได้

ตลอดเวลา ไม่สามารถทิง้ไว้ตามล�ำพงัได้ ดงันัน้หากถกูจดัให้นัง่โดยสารรถจกัรยานยนต์

ในต�ำแหน่งหลงัสดุต้องใช้มอืโอบกอดคนทีน่ัง่ข้างหน้า โดยผูใ้หญ่ทีอ่ยูบ่นรถคนัเดยีวกนั

ไม่สามารถมองเห็นเด็กปฐมวัยที่นั่งอยู่หลังสุด เด็กมีความเสี่ยงต่อการพลัดตกจากรถ

ทั้งในกรณีเกิดอุบัติเหตุ หรือพลัดตกโดยตรงซึ่งจัดเป็นการดูแลที่ไม่เหมาะสมและ 

เข้าข่ายการละเลยในการดูแลเด็ก (neglect) 

	 เด็กหญิงเริ่มเข้าสู่วัยรุ่นอายุ 8-9 ปี ส่วนเด็กชายจะเข้าสู่วัยรุ่นอายุ 9-10 ปี วัยรุ่น

ชอบมีพฤติกรรมเสี่ยงอันตราย (risk taking behaviour) เนื่องจากแรงผลักดันภายใน

ให้เกิดความต้องการที่จะเสี่ยง (risk homeostasis) ในระดับหนึ่งของวัยรุ่นซึ่งสูงกว่า

กลุ่มวยัอ่ืน  ทัง้นีอ้าจมแีรงเสรมิจากอารมณ์ของวยัรุน่ แรงผลักดันจากเพ่ือน และความ

เครียดอื่นๆ  พฤติกรรมเสี่ยงอันตรายในวัยรุ่นพบได้ในพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ

เช่นการขับขี่ด้วยความเร็วสูง การแซงกระชั้นชิด การเบรคในระยะประชิด การเลี้ยว 

ตัดหน้า เป็นต้น นอกจากนั้นความชอบเสี่ยงยังท�ำให้วัยรุ่นเลือกขับขี่ในสถานการณ์

ท้าทายต่างๆ เช่นการขับแข่งขัน การขับโลดโผน การขับกลางคืน เมื่อเปรียบเทียบกับ

วัยอื่นแล้วสัดส่วนผู้ขับรถเวลากลางคืนในกลุ่มวัยรุ่นจะสูงกว่า 

	 การบาดเจ็บในกลุ่มวัยนี้มีความสัมพันธ์กับทักษะความปลอดภัย ความตระหนัก

ต่อความเสีย่ง ซ่ึงมกัเกดิขึน้จากการสะสม เรียนรู้ ประสบการณ์ในชีวิตวยัเดก็ทีผ่่านมา 

ร่วมกับการฝึกอบรม กฏระเบียบที่ก�ำกับต่อทั้งการด�ำเนินชีวิตและการท�ำงาน เช่น 

กฏระบียบการใช้ถนน หรือ การฝึกอบรมการปฏิบัติงานในหน้าที่ที่รับผิดชอบ 

	 การใช้ชวีติทีต้่องอยูก่บัความเสีย่งโดยขาดทกัษะความปลอดภยั ขาดความตระหนัก

ต่อความเสี่ยง ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ ตัวอย่างการขาดทักษะความปลอดภัยเช่น  

นกัขบัมอืใหม่ (novice driver) ขาดประสบการณ์ในการขบัขี ่การขบัขีเ่ป็นกระบวนการ
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ที่ซับซ้อนที่ต้องอาศัยทั้งความรู้ ความสามารถของระบบประสาท และการตัดสินใจที่

ด ีนกัขบัมอืใหม่มกัจะมคีวามสามารถในการรบัรูแ้ละตอบสนองอนัตรายได้น้อย ความ

สามารถในการควบคุมเครื่องยนต์ไม่ดี การคาดประมาณความเร็วที่ใช้และระยะทาง

ทีค่วรหยดุไม่เหมาะสม  นอกจากนัน้นกัขบัมอืใหม่ ยงัมคีวามสามารถทีไ่ม่ดพีอในการ

ตดัสนิใจในการแก้ปัญหาเฉพาะหน้าต่างๆ ตวัอย่างการขาดความตระหนักและเคยชนิ

กับวิถีชีวิตที่มีความเส่ียงที่พบเห็นทุกวันตั้งแต่วัยเด็กจนสะสมเป็นปัจจัยก�ำหนด

พฤติกรรมของตนเองเช่น ผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ไม่ใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัย  

ทัง้การใช้หมวกนริภยัในการขบัขีจ่กัรยานยนต์ และการใช้เขม็ขดันริภยัในการขบัขีร่ถยนต์ 

ทั้งๆ ที่มีความรู้เรื่องอันตราย และพบเห็นภาพข่าวการสูญเสียจากสื่อต่างๆ หากมีการ

ใช้สารเสพตดิ หรอืสารทีม่ผีลต่อระบบจติประสาท จะใช้เพือ่ความเคลบิเคลิม้ สนกุสนาน

ในกลุ่มเพื่อน เพื่อพ้นจากความเครียดในการด�ำเนินชีวิต หรือกระตุ้นให้ท�ำงานได้นาน 

จะมีผลเพิ่มความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บจากอุบัติภัยทางถนน

1.	 การใส่หมวกนิรภัย

	 การบาดเจ็บรุนแรงจากรถจักรยานยนต์ที่ท�ำให้เสียชีวิตนั้นคือการบาดเจ็บศีรษะ

และสมองจากการชนกระแทกเป็นเหตใุห้เกดิภาวะเลอืดออกในสมอง ดงันัน้หมวกนริภยั

จึงเป็นอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยที่ส�ำคัญที่สุด การใช้หมวกนิรภัยจักรยานสามารถ

ลดอตัราเสีย่งของการเกดิอนัตรายต่อศรีษะและสมองได้ถงึร้อยละ 63-88)( American 

Academy of Pediatrics, 2001)  และช่วยลดความรุนแรงของอันตรายต่อสมองลงได้ 

แต่ในประเทศพฒันาไม่มีการศกึษาและพฒันาหมวกนริภยัส�ำหรับเดก็บนรถจกัรยานยนต์

เพราะมีกฎหมายห้ามเด็กอายุน้อยกว่า 7-15 ปีโดยสารรถจักรยานยนต์ต่างกันไปใน

แต่ละประเทศ ในประเทศไทยไม่มกีฎหมายจ�ำกดัอายเุดก็ในการโดยสารรถจกัรยานยนต์ 

แต่มีกฎหมายบังคับให้เด็กทุกวัยที่โดยสารต้องสวมใส่หมวกนิรภัย ในขณะที่ในตลาด

ไม่มีหมวกนิรภัยที่เหมาะสมส�ำหรับเด็กที่อายุต�ำ่กว่าสองปี 

	 ปัจจุบันหมวกนิรภัยที่ได้รับมาตรฐานเป็นมาตรฐานของปีพ.ศ. 2557 โดยได้รับ

เคร่ืองหมายการค้า มอก 369/2557 (มาตรฐานหมวกนริภยัส�ำหรับผู้ใช้รถจกัรยานยนต์ 

มอก 369-2557) ขนาดของหมวกวดัจากเส้นรอบวงศรีษะ วยัแรกเกิดมีเส้นรอบวงศรีษะ 

35 เซนติเมตร วัยอายุสองปีมีเส้นรอบวงศีรษะเฉลี่ย 49 เซนติเมตร เส้นรอบวงศีรษะ

เด็ก 3-5 ปีมีค่าอยู่ที่ 49-51 เซนติเมตร และเด็กอายุ 6-9 ปีมีเส้นรอบวงศีรษะที่ 51-53 

เซนติเมตร แต่หมวกนิรภัยขนาดที่เล็กที่สุดที่มีการผลิตมีเส้นรอบวงศีรษะเท่ากับ 50 

เซนติเมตร ส่วนใหญ่แล้วในตลาดหมวกนิรภัยที่ผู้ผลิตนิยมผลิตให้เป็นหมวกเด็กจะมี

เส้นรอบวงอยู่ที่ 530-550 มิลลิเมตร 

	 หมวกนิรภยัทีด่ต้ีองใส่พอดศีรีษะ มสีายรดัทีด่ไีม่หลดุง่าย เปลอืกนอกมคีวามแขง็แรง 

ต้านทานการเจาะทะลไุด้  (penetration force) เนือ้ในสามารถดดูซบัพลงังาน ป้องกนั

แรงจากการกระแทกได้ (impact force) ในเด็กน�้ำหนักหมวกมีความส�ำคัญเช่นกัน 

เน่ืองจากกล้ามเน้ือต้นคอเด็กยังไม่แข็งแรงและศีรษะเด็กมีสัดส่วนที่ใหญ่ ดังนั้น 

หมวกที่หนักจะท�ำให้เกิดการหักของกระดูกต้นคอเมื่อเกิดการชนกระแทกได้ 

ปัจจัยเสี่ยง
ด้านยานพาหนะ

และอุปกรณ์
เสริมความปลอดภัย 
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	 ศูนย์วจัิยความปลอดภัยในเด็ก คณะแพทยศาสตร์ โรงพยาบาลรามาธบิดไีด้ท�ำการ

ส�ำรวจพฤตกิรรมการใช้หมวกนริภยัขณะโดยสารรถจกัรยานยนต์ของเดก็ปฐมวยัทีเ่ดนิ

ทางจากบ้านมาโรงเรียนอนุบาลหรือศูนย์พัฒนาเด็กปฐมวัยใน 9 จังหวัดจ�ำนวนรวม 

4500 ราย ผลพบว่าใส่หมวกนิรภัยจ�ำนวน  304 ราย หรือ ร้อยละ 6.8 (รูปที่ 3 ) โดย

พบว่าอัตราการใช้หมวกนิรภัยของจังหวัดต่างๆ อยู่ที่ระหว่างร้อยละ 1 ถึง 18.9 ผู้ขับขี่

รถจักรยานยนต์เหล่านัน้มอีตัราการใช้หมวกนริภยัที ่ร้อยละ 25.1 กลุ่มผูข้บัขีท่ใีส่หมวก

นริภัยจะมีผูโ้ดยสารเดก็ก่อนวยัเรยีนทีใ่ส่หมวกนริภัยมากกว่ากลุม่ผูขั้บขีท่ีไ่ม่ใส่หมวก

นิรภัย ถึงสามเท่า ร้อยละ 72 ของผู้ขับขี่รู้แล้วว่ามีหมวกนิรภัยส�ำหรับเด็กเล็กวางขาย

ในตลาดแล้ว และร้อยละ 36.6 ได้จัดหาและมีหมวกนิรภัยพร้อมใช้อยู่แล้ว แต่ใช้จริง

ในวันส�ำรวจเพียงร้อยละ 6.8 เหตุผลหลักที่ไม่ใส่ให้เด็กคือ ไม่ได้หยิบใส่ให้/ไม่ได้ใส่

ประจ�ำ และลืม

	 ผู้ขับขี่ 2854 รายให้ประวัติว่าเคยประสบอุบัติเหตุขณะขับขี่รถจักรยานยนต์โดยมี

เดก็ก่อนวยัเรยีนเป็นผู้โดยสารถึงร้อยละ 7.4 (210 ราย) ซึง่ความชกุของการเกดิอบุตัเิหตุ

สูงกว่าอุบัติการณ์การใส่หมวกนิรภัย (ร้อยละ 6.8)

2.	 การนั่งซ้อนโดยสารรถจักรยานยนต์

	 แม้ว่าเดก็ก่อนวยัเรยีนจะเป็นเดก็ทีม่อีายตุ�ำ่กว่า 6 ปี พฒันาการด้านการเรยีนรูข้อง

เด็กวัยนี้ยังเป็นวัยที่ไม่เข้าใจความเสี่ยงอย่างแท้จริง ยังไม่สามารถเข้าใจเหตุและผล

ของการปฏิบัตินั้น รวมทั้งวัยนี้พละก�ำลังต่างๆ เริ่มมีมากขึ้น ความสนใจสิ่งแวดล้อม

มากขึ้น ชอบส�ำรวจ ชอบทดลองท�ำเลียนแบบ และบางครั้งมีพฤติกรรมต่อต้าน ดังนั้น

ผู้ดูแลต้องให้การดูแลในระยะที่มองเห็นตลอดเวลา โดยต้องอยู่ในระยะมองเห็นและ

คว้าในเด็กอายุน้อยกว่า 3 ปี และต้องอยู่ในระยะมองเห็นและเข้าถึงในเด็ก 3-6 ปี  

ขณะเดียวกันด้านกายวิภาคเด็กวัยนี้เมื่อนั่งซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์สองล้อ  

ขนาดความยาวของขาจะไม่เพียงพอในการวางเท้าบนที่พักเท้า 

	 ในประเทศที่พัฒนาแล้วหลายประเทศได้ก�ำหนดให้เด็กที่อายุน้อยกว่า 6-7 ปีห้าม

โดยสารรถจักรยานยนต์เพราะไม่สามารถวางเท้าบนที่วางเท้าได้ ขณะเดียวกันเด็กวัย

นีย้งัไม่มพีละก�ำลงัพอทีจ่ะโอบกอดผูข้บัได้ตลอดเวลาเพือ่ป้องกนัการพลดัตก นอกจาก

นั้นโดยพัฒนาการด้านการเรียนรู้แล้ว เด็กวัยต�่ำกว่า 6 ปีนี้ยังเป็นวัยที่ไม่เข้าใจเหตุผล

อย่างแท้จริง อาจปฏิบัติตามค�ำส่ังของผู้ดูแลแบบไม่ซับซ้อนได้ แต่ไม่สามารถรับรู้

ความเสีย่งถึงขัน้เป็นพฤตกิรรมความปลอดภยัของตวัเดก็เองในการปฏบิตัเิพราะค�ำนงึ

ถึงผลที่จะตามมาได้ เด็กวัยต�ำ่กว่า 6 ปีนี้จึงต้องมีผู้ดูแลมองเห็นตลอดเวลา การเป็น

ผูโ้ดยสารโดยการนัง่ซ้อนหลงัผูขั้บข่ีนัน้ เด็กต้องอยู่ในภาวะดูแลตนเองเพราะผูข้บัขีไ่ม่

สามารถมองเห็นได้ หากเด็กหลับหรือปล่อยแขนที่โอบกออดผู้ขับขี่ไม่สามารถช่วย

เหลอืเดก็ได้ทนัท ีขณะเดยีวกนัการโดยสารด้านหน้าท�ำให้บงัการมองเหน็ของผูข้บั และ

การควบคมุการขับข่ีท�ำได้ยากข้ึน พระราชบญัญัตจิราจรได้จ�ำกดัการโดยสารรถจกัรยานยนต์

ไม่เกินสองคน ท�ำให้การโดยสารสามคนโดยให้เด็กนั่งกลางนั้นผิดกฎจราจร 

รูปที่ 3  แสดงพฤติกรรมและการปฏิบัติของเด็ก
ในการโดยสารรถจักรยานยนต์

ทีม่า : “รายงาน โครงการศกึษาพฤตกิรรมการโดยสารจกัรยานยนต์
ของเด็กอายุ 2-6 ปี และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
ของนักเรียนชั้นประถมศึกษาปีที่ 6 ใน 9 จังหวัด” ศูนย์วิจัย
เพือ่สร้างเสรมิความปลอดภยัและป้องกนัการบาดเจบ็ในเดก็ 
(2556) 
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	 การศึกษาโดยศูนย์วิจัยความปลอดภัยในเด็ก คณะแพทยศาสตร์ โรงพยาบาล

รามาธิบดีได้ท�ำการส�ำรวจพฤติกรรมการนั่งโดยสารรถจักรยานยนต์ สองล้อ สามล้อ 

และมพ่ีวงข้างพบว่า ร้อยละ 27.7 ของการโดยสารรถจกัรยานยนต์ของเดก็ก่อนวยัเรยีน 

ถูกจัดให้นั่งโดยสารในต�ำแหน่งหลังสุด (รูปที่ 3)  ซึ่งเด็กวัยนี้เท้าเหยียบไม่ถึงที่วางเท้า 

ต้องใช้มือโอบกอดคนที่นั่งข้างหน้า โดยผู้ใหญ่ที่อยู่บนรถคันเดียวกันไม่สามารถมอง

เห็นเด็กก่อนวัยเรียนที่นั่งอยู่หลังสุด ร้อยละ 39 ของรถจักรยานยนต์บรรทุกผู้โดยสาร

มากกว่า 1 คน  ผู้โดยสารมากที่สุดคือ 5 คน 

3.	 การขับขี่ก่อนวัยในวัยรุ่น

	 จากข้อมูลระบบการเฝ้าระวังการบาดเจ็บ 28 โรงพยาบาลของส�ำนักระบาดวิทยา 

กระทรวงสาธารณสุข เมื่อน�ำมาเปรียบเทียบค�ำนวณกับทะเบียนการตาย พบว่า  

การตายจากอบุตัภิยัทางถนนในเดก็น้อยกว่า 15 ปี ในปี 2554 มจี�ำนวนรวมทัง้ประเทศ

เท่ากับ 614 ราย เป็นการขับขี่ 208 ราย และเป็นการโดยสาร 285 ราย ร้อยละ 85  

ของผูข้บัขีเ่ป็นการขบัขีร่ถจกัรยานยนต์ คดิเป็น 178 ราย และร้อยละ 57 ของผูโ้ดยสาร

เป็นการโดยสารรถจกัรยานยนต์คดิเป็น 164 ราย รวมแล้วเป็น 342/614 ราย (ร้อยละ 56)

	 การบาดเจบ็จากอบุตัภิยัทางถนนทัง้ทีเ่สยีชวีติและไม่เสยีชวีติในเดก็น้อยกว่า 15 ปี 

ในปี 2554 มีจ�ำนวนรวมทั้งประเทศเท่ากับ 15577 ราย เป็นการขับขี่และโดยสารรถ

จกัรยานยนต์คิดเป็น 11593 ราย (ร้อยละ 74) ในกลุม่ผูข้บัขีเ่ป็นการขบัขีร่ถจักรยานยนต์ 

5913 ราย (ร้อยละ 73 ของกลุ่มผู้ขับขี่) และในกลุ่มผู้โดยสารเป็นการโดยสารรถ

จักรยานยนต์ 5680 ราย (ร้อยละ 70 ของกลุ่มผู้โดยสาร) 

	 จากสถิตินี้จะเห็นได้ว่า แม้การขับขี่รถจักรยานยนต์ในเด็กอายุต�ำ่กว่า 15 ปีจะผิด

กฎหมายแต่จ�ำนวนผู้ขับขี่ที่ตายและได้รับบาเจ็บมีเป็นสัดส่วนที่สูง

	 ปัจจัยเสี่ยงที่ส�ำคัญในการเกิดอุบัติเหตุยานยนต์ในวัยรุ่น ได้แก่ 

	 3.1	วัยรุ่นเป็นนักขับมือใหม่ (novice driver) ขาดประสบการณ์ในการขับขี่   

การขบัขีเ่ป็นกระบวนการทีซ่บัซ้อนทีต้่องอาศยัทัง้ความรู ้ความสามารถของระบบประสาท 

และการตัดสินใจที่ดี วัยรุ่นมักจะมีความสามารถในการรับรู้และตอบสนองอันตราย

ได้น้อย ความสามารถในการควบคุมเครื่องยนต์ไม่ดี การคาดประมาณความเร็วที่ใช้

และระยะทางที่ควรหยุดไม่เหมาะสม  นอกจากนั้นวัยรุ่นยังมีความสามารถที่ไม่ดีพอ

ในการตดัสนิใจในการแก้ปัญหาเฉพาะหน้าต่างๆ ด้วยเหตผุลทงัหมดนีจ้ะเหน็ได้ว่าการ

ให้ศึกษาทางทฤษฎีในเรื่องการขับขี่อย่างเดียวไม่สามารถท�ำให้วัยรุ่นบรรลุคุณสมบัติ

ผู้ขับที่ดีได้ (Committee on Injury and Poison Prevention and Committee on 

Adolescence, American Academy of Pediatrics, 1996)
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	 3.2	วัยรุ่นชอบมีพฤติกรรมเสี่ยงอันตราย (Committee on Injury and Poison 

Prevention and Committee on Adolescence, American Academy of Pediatrics, 

1996) เนือ่งจากแรงผลกัดนัภายในให้เกดิความต้องการทีจ่ะเสีย่ง (risk homeostasis) 

ในระดบัหนึง่ของวยัรุน่ซึง่สงูกว่ากลุม่วยัอืน่  ทัง้นีอ้าจมแีรงเสรมิจากอารมณ์ของวยัรุ่น 

แรงผลักดันจากเพื่อน และความเครียดอื่นๆ (Mayhew, Simpson, 1991)  พฤติกรรม

เสีย่งอนัตรายในวยัรุน่พบได้ในสถานการณ์การขบัขีป่กตเิช่นการขบัขีด้่วยความเรว็สงู 

การแซงกระช้ันชิด การเบรคในระยะประชิด การเล้ียวตัดหน้า เป็นต้น นอกจากนั้น

ความชอบเสีย่งยงัท�ำให้วยัรุน่เลอืกขบัขีใ่นสถานการณ์ท้าทายต่างๆ เช่นการขบัแข่งขนั 

การขับโลดโผน การขับกลางคืน เมื่อเปรียบเทียบกับวัยอื่นแล้วสัดส่วนผู้ขับรถเวลา

กลางคนืในกลุม่วยัรุน่จะสงูกว่า การขบักลางคนืมคีวามเสีย่งต่อการตายสงูกว่าการขบั

ในเวลากลางวันถึง 4 เท่า (Williams, 1985)

	 3.3	ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จัดอยู่ในกลุ่มผู้ใช้ถนนไร้สิ่งป้องกัน (unprotected  

road user) ตามกฎระเบยีบจราจร บคุคลอายตุ�ำ่กว่า 15 ปีไม่สามารถขบัขีร่ถจักรยานยนต์ได้ 

อาย ุ15-17 ปีขบัขีเ่ครือ่งยนต์ได้ไม่เกนิ 110 ซซี ีแต่ขนาดเครือ่งยนต์ทีว่างขายในตลาด

ส่วนใหญ่มีขนาด 120 ซีซี หรือสูงกว่า วัยรุ่นโดยเฉพาะก่อน 18 ปี ยังเป็นวัยที่ พรบ. 

คุม้ครองเดก็จดัให้เป็นวยัเดก็ ซึง่ต้องได้รบัการปกป้องคุม้ครองโดยสงัคม การอนญุาต

ให้ขับข่ีรถจกัรยานยนต์ซึง่เป็นยานพาหนะทีอ่อกแบบมาให้เป็นยานพาหนะทีม่คีวามเรว็

แต่ไม่มโีครงสร้างปกป้องผูข้บัขี ่และละเมดิกฏเกณฑ์ทีก่ฎหมายได้ก�ำหนดไว้ จงึเข้าข่าย

ประเดน็ทีล่ะเมดิต่อการยยุงส่งเสรมิให้กระท�ำสิง่อนัตรายตาม พรบ. คุม้ครองเดก็มาตรา 26

	 “มาตรา ๒๖ ภายใต้บงัคบับทบญัญตัแิห่งกฎหมายอืน่ ไม่ว่าเดก็จะยนิยอมหรอืไม่ 

ห้ามมิให้ผู้ใดกระท�ำการ ดังต่อไปนี้ 

	 (๓) บังคับ ขู่เข็ญ ชักจูง ส่งเสริม หรือยินยอมให้เด็กประพฤติตนไม่สมควรหรือน่า

จะท�ำให้เด็กมีความประพฤติเสี่ยงต่อการกระท�ำผิด 

	 (๖) ใช้ จ้าง หรือวานเด็กให้ท�ำงานหรือกระท�ำการอันอาจเป็นอันตรายแก่ร่างกาย

หรือจิตใจมีผลกระทบต่อการเจริญเติบโต หรือขัดขวางต่อพัฒนาการของเด็ก 

	 (๗) บังคับ ขู่เข็ญ ใช้ ชักจูง ยุยง ส่งเสริม หรือยินยอมให้เด็กเล่นกีฬาหรือให้กระท�ำ

การใด เพื่อแสวงหาประโยชน์ทางการค้าอันมีลักษณะเป็นการขัดขวางต่อการเจริญ

เติบโตหรือพัฒนาการของเด็กหรือมีลักษณะเป็นการทารุณกรรมต่อเด็ก 

	 การศึกษาในต่างประเทศเกีย่วกบัการขบัขีร่ถจกัรยานยนต์พบมานานแล้วว่ามคีวาม

เสีย่งต่อการบาดเจบ็และการตายสงูกว่าผูใ้ช้รถยนต์ 10-50 เท่า กลุม่วยัรุ่นมคีวามเสีย่ง

สูงสุด ผู้ใช้ในชนบทมคีวามเส่ียงสูงกว่าผู้ใช้ในเมอืง 6-7 เท่า (Baker, O’Neill, Ginsburg, 

Li; 1992)) จากการศกึษาในประเทศสวเีดนเกีย่วกบัการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตจัุกรยานยนต์

พบว่าร้อยละ 50 เป็นเดก็วยัรุน่อายนุ้อยกว่า 20 ปี และไม่มใีบอนญุาตขิบัขี ่(Bjornstig, 

Bylund, Lekander, Brorsson; 1985) การศึกษาในประเทศอังกฤษที่เมืองเบอร์มิง

แฮมพบว่าวัยรุน่อาย ุ17 ปี เป็นกลุม่เสีย่งต่อการตายจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต์สงูสดุ 

(Williams, 1985) 

รูปที่ 4   ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กแรกเกิดถึงสองปี

ทีม่า http://crihb.org/files/Child%20Safety%20Seats%20
Presentation.pdf
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การศกึษาในประเทศไทยพบว่า พ่อแม่ คร ูและภาคเีครอืข่ายยงัคงอยูเ่ฉยต่อการคุม้ครอง

เดก็ในเรื่องนี้ผลการส�ำรวจเด็กนักเรียนชั้นประถมศึกษาปีที่ 6 กว่า 3000 ราย พบว่ามี

พฤตกิรรมขบัขีก่่อนวยัถงึ ร้อยละ 57.6 แม้ว่า พรบ.จราจรจะห้ามไม่ให้เดก็อายตุ�ำ่กว่า 15 ปี

ขบัขีร่ถจกัรยานยนต์ ในทางปฏบิตักิฎระเบยีบนีถ้กูละเลยทัง้สงัคม  (ผลติผลการพมิพ์, 2556)

	 3.4	วัยรุ่นมักมีพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอล์และการใช้ยาก่อนการขับขี่  

วัยรุ่นที่ขับขี่แล้วได้รับบาดเจ็บมารับการตรวจในห้องฉุกเฉินพบภาวะเมาแล้วขับ 

มีค่ามากกว่า 50 มก./ดล. ซึ่งเป็นค่าที่กฎหมายก�ำหนด แม้ว่าสัดส่วนการเมาในวัย

กลางคนจะสงูกว่าวยัรุน่กต็ามแต่เมือ่พจิารณาความรนุแรงจะพบว่าวยัรุน่ทีอ่ยูใ่นภาวะเมา

จะได้รับบาดเจ็บรุนแรงมากกว่ากลุ่มอายุอื่น ในระดับแอลกอฮอล์ในเลือดที่เท่ากัน 

กลุ่มวัยรุ่นจะบาดเจ็บรุนแรงกว่ากลุ่มอายุอื่น 

	 3.5	วัยรุ่นมักไม่นิยมใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัย ทั้งการใช้หมวกนิรภัยใน

การขับขี่รถจักรยานยนต์ และการใช้เข็มขัดนิรภัยในการขับขี่รถยนต์ การศึกษาของ 

National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ในสหรัฐฯพบว่าหมวก

นริภยัสามารถลดการตายจากการชนของมอเตอร์ไซด์ลงได้ร้อยละ 29 และลดการตาย

จากการบาดเจ็บที่ศีรษะลงได้ร้อยละ 40 ผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมีความเส่ียงต่อ

การเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะมากกว่าผู้ใช้ประมาณ 3 เท่า การใช้หมวกนิรภัยจะช่วย

ประหยดัค่าใช้จ่ายในการรกัษาการบาดเจ็บทางสมองคดิเป็นเงนิ 15000 U.S.$ ต่อคน 

มกีารวจิยัมากมายทีส่นบัสนนุว่าหมวกนริภยัไม่เพิม่การบาดเจบ็ของกระดกูต้นคอ เช่น

การศกึษาซึง่ตพีมิพ์ใน Annals of Emergency Medicine ปี 1994 ทีไ่ด้วเิคราะห์การชน

ของมอเตอร์ไซด์ 1,153 ราย (National highway traffic safety administration, 1996)

1. แนวทางการจดัการความปลอดภยัรถจกัรยานยนต์
ส�ำหรับเด็กปฐมวัย

	 1.1	 รณรงค์ค่านิยม การคุ้มครองเด็ก โดยหลักการตามพรบ.จราจร “ผู้ขับขี่และผู้

โดยสารทกุคน ต้องสวมใส่หมวกนริภยั” เด็กปฐมวยัทีไ่ม่ใส่หมวกนริภยั นบัได้ว่าเป็นการ

ละเลยต่อสิ่งจ�ำเป็นในชีวิตโดยผู้ขับขี่หรือผู้ปกครอง ตามมาตรา 26 ได้แก่

		  “มาตรา ๒๖ ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งกฎหมายอื่น ไม่ว่าเด็กจะยินยอม

หรือไม่ ห้ามมิให้ผู้ใดกระท�ำการ ดังต่อไปนี้ 

		  (๑) 	กระท�ำหรอืละเว้นการกระท�ำอนัเป็นการทารณุกรรมต่อร่างกายหรือจติใจ

ของเด็ก 

		  (๒) 	จงใจหรือละเลยไม่ให้สิง่จ�ำเป็นแก่การด�ำรงชวีติหรอืการรกัษาพยาบาล

แก่เดก็ทีอ่ยูใ่นความดแูลของตน จนน่าจะเกดิอนัตรายแก่ร่างกายหรอืจติใจของเดก็ …”

	 1.2	 รณรงค์ผู้ปกครองและผู้ดูแลเด็กให้หลีกเลี่ยงการน�ำเด็กที่อายุต�่ำกว่า 6 ปี

โดยสารรถจักรยานยนต์ ในอนาคตหากสังคมมีความตระหนักและยอมรับการเปลี่ยน

วิธีการเดินทางได้มากขึ้น ควรพิจารณาก�ำหนดเป็นกฎหมายการจ�ำกัดอายุในการ

โดยสารรถจักรยานยนต์ต่อไป

แนวทาง
ทศวรรษถัดไป
ในการจัดการ

ความปลอดภัย
จากการขับขี่
และโดยสาร

รถจักรยานยนต์
ส�ำหรับเด็ก

อายุต�่ำกว่า 15 ปี
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	 เด็กทีโ่ดยสารอยูห่ลงัผูข้บัขีโ่ดยไม่มรีะบบยดึเหนีย่วใดๆถอืได้ว่าเดก็เหล่านีจ้ะต้อง

ช่วยเหลือตนเอง ต้องจับยึดผู้ขับขี่ด้วยพละก�ำลังของตนเอง ต้องมีความเข้าใจความ

เสี่ยงด้วยตนเอง ซึ่งเป็นกิจกรรมที่คาดหวังเกินความเป็นไปได้ตามพัฒนาการของเด็ก 

การวเิคราะห์กรณกีารเสยีชวีติของเดก็เลก็จากรถจกัรยานยนต์พบกรณเีดก็ทารกทีซ้่อน

รถจักรยานยนต์ รวมถึงกลุ่มเด็กเล็กๆ นั่งเกาะหลังและต้องบาดเจ็บเพราะ เด็กเผลอ

หลับ ทรงตัวไม่ดี ไม่มีที่ยึดจับ เมื่อรถเสียการทรงตัวหรือเบรกกะทันหัน เด็กถูกเหวี่ยง

กระเด็นตกจากรถจักรยานยนต์ได้รับบาดเจ็บ บางรายถึงขั้นเสียชีวิตได้

	 1.3	 รณรงค์การใช้หมวกนิรภัยในการโดยสารรถจักรยานยนต์ และในการขี ่

รถจกัรยาน และของเล่นประเภทขับข่ีในเดก็ปฐมวัย จากการศกึษาเดก็ปฐมวยัในศนูย์

เด็กเล็กของกรุงเทพมหานคร จ�ำนวน 12 ศูนย์ ระหว่างเดือน มกราคม ถึง กรกฎาคม 

พ.ศ. 2550  พบว่าร้อยละ 76 ของเดก็ส่วนใหญ่เคยโดยสารรถจกัรยาน เดก็ปฐมวยัทีเ่คย

โดยสารรถจักรยานเคยได้รับบาดเจ็บ 16 รายใน 1000 ราย (ยุวลักษณ์ ธรรมเกษร,

2550 ) อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่เกิดจากรถจักรยานล้ม ท�ำให้เกิดการบาดเจ็บ  

โดยเฉพาะแผลถลอกตามตัว เช่น ข้อศอก หัวเข่า เป็นต้น ส่วนการบาดเจ็บที่รุนแรง 

พบน้อย ส่วนใหญ่เป็นการบาดเจ็บที่ศีรษะ 

	 สถานพฒันาเดก็ปฐมวยัและโรงเรยีนอนบุาลสามารถจดัโครงการสนบัสนนุการใช้

หมวกนิรภัยด้วยวิธีต่างๆ จากการศึกษาผลการด�ำเนินโครงการพบว่าสามารถปรับ

เปลี่ยนพฤติกรรมเด็กได้ เช่น การศึกษาในประเทศไทยที่สถานพัฒนาเด็กปฐมวัย 12 

แห่งพบว่าในกลุ่มที่ด�ำเนินการให้ความรู้และมีหมวกนิรภัยให้เช่ายืมมีจ�ำนวนการใช้

หมวกนิรภัยในการโดยสารจักรยานสูงกว่าในกลุ่มควบคุมอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ 

โดยคิดเป็นร้อยละ 56, 62, 69, 57 และ 38 ในเดือนที่ 1, 2, 3, 4 และ 7 ตามล�ำดับ 

ส่วนในกลุ่มควบคุมนั้น พบว่าไม่มีการใช้หมวกนิรภัยในเด็กที่โดยสารรถจักรยานเลย 

Britt และคณะ ท�ำการศึกษาในเด็กก่อนวัยเรียนในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยจัดให้มี

กจิกรรมในห้องเรยีน การให้ความรูก้บัผู้ปกครอง และจดัหาหมวกนิรภยัทีเ่หมาะสมให้ 

พบว่ามีจ�ำนวนผู้ใช้หมวกนิรภัยเพิ่มขึ้น 2 เท่า (จากร้อยละ 43 เป็น 89) (Britt, Silver, 

& Rivara, 1998) 

	 การสร้างนิสัยการใส่หมวกนิรภัยแก่เด็กต้องเริ่มตั้งแต่วัยเยาว์ โดยให้พ่อแม่เริ่ม

สอนให้ลูกใส่ตั้งแต่เริ่มขับขี่สามล้อของเล่น ประโยชน์ที่ได้ในทันที คือ จะช่วยลดการ

บาดเจบ็จากการเล่นของเล่นประเภทขบัขี ่การบาดเจบ็ต่อศรีษะจากการเล่นกลางแจ้ง 

นอกจากนัน้ในระยะยาวยงัเป็นการสร้างให้เดก็มนีสิยัรกัการใส่หมวกนริภยัเมือ่เตบิโต

ข้ึน อย่างไรกต็ามไม่มกีารศึกษาทีแ่สดงผลอย่างชดัเจนว่าการสร้างนสิยัตัง้แต่วยัเยาว์

นั้นจะส่งผลต่อพฤติกรรมต่อเด็กอย่างไร

	 การเสียชีวิตจากกอุบัติเหตุรถจักรยานส่วนใหญ่เกิดจากการบาดเจ็บท่ีศีรษะและ

สมอง นอกจากจักรยานที่เด็กปฐมวัยต้องเป็นผู้โดยสารแล้ว เด็กปฐมวัยยังมีโอกาส

เกิดการบาดเจ็บต่อศีรษะจากของเล่นที่ใช้ขับขี่ (riding toys) เช่นเดียวกัน การศึกษา

ในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่าในปี ค.ศ.1999 มีการบาดเจ็บจากของเล่นจนต้องมา
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รับการรักษาในห้องฉุกเฉินจ�ำนวน 152,600 ราย  ร้อยละ 46 (69,600 ราย) เป็นเด็ก

อายุน้อยกว่า 5 ปี  เป็นการบาดเจ็บที่ศีรษะ 22,100 ราย โดยเป็นรถม้า 7,700 ราย 

และเป็นสามล้อ 6,000 ราย (Consumer Product Safety Commission,2000)  ใน

ประเทศแคนาดา ได้รายงานการบาดเจบ็ในเดก็จากรถสามล้อจนตอ้งมารบัการรกัษา

ในห้องฉุกเฉินจ�ำนวน 125 ราย (ร้อยละ 0.1)  ร้อยละ 9.6 มีการบาดเจ็บที่ศีรษะ ร้อย

ละ 53 เป็นการพลดัตกหกล้มลงบนพืน้ทีม่คีวามแขง็ ร้อยละ 8 ของเดก็ทีป่ระสบอบัุติเหตุ

นีใ้ส่หมวกนริภยั (Canadian hospitals injury reporting and prevention program,1998)

	 การใช้หมวกนิรภัยจักรยานสามารถลดอัตราเสี่ยงของการเกิดอันตรายต่อศีรษะ

และสมองได้ถงึรอ้ยละ 63-88)( American Academy of Pediatrics, 2001)  และชว่ย

ลดความรนุแรงของอนัตรายต่อสมองลงได้  ด้วยเหตนุีใ้นต่างประเทศ เช่น สหรฐัอเมริกา      

แคนาดา สวเีดน ออสเตรเลยี นวิซแีลนด์ เป็นต้น จงึออกกฎหมายบงัคบัใช้หมวกนริภยั

จกัรยาน  แต่ในประเทศไทยยงัไม่มกีารบงัคบัใช้กฎหมายเช่นในต่างประเทศ  และการ

ใช้หมวกนิรภัยจักรยานไม่เป็นที่นิยมทั้งในเด็กและผู้ใหญ่

	 1.4	 ผลักดันให้ชุมชน องค์กรท้องถิ่นจัดบริการรถสาธารณะเพ่ือรองรับการเดิน

ทางของเด็กเพือ่ให้เด็กมีทางเลือกในการเดินทางทางอืน่นอกจากการใช้รถจกัรยานยนต์

	 1.5	 ในปัจจุบนัยังไม่สามารถหลกีเลีย่งการโดยสารรถจกัรยานยนต์ของเดก็ทีอ่ายุ

ต�ำ่กว่า 6 ปีทั้งหมดได้ ควรแนะน�ำ

		  •	 ให้หลีกเลี่ยงการน�ำเด็กที่อายุต�่ำกว่า 2 ปีโดยสารรถจักรยานยนต์ก่อน 

และให้มีการพัฒนาหมวกนิรภัยส�ำหรับเด็กที่อายุสองปีขึ้นไปให้เหมาะสม น่าใช้ 

		  •	 ควรมกีารทบทวนกฎระเบยีบการจราจรในการห้ามโดยสารมากกว่าสอง

คนในกรณีที่มีผู้โดยสารอายุน้อยกว่า 6 ปี เนื่องจากไม่สมควรจัดให้เด็กนั่งในต�ำแหน่ง

ด้านหลังสุดโดยล�ำพัง ดังนั้นควรจัดให้เด็กนั่งในต�ำแหน่งตรงกลางหลังคนขับและ 

มีผู้โดยสารผู้ใหญ่หรือเด็กโตอีกหนึ่งคนเป็นผู้โดยสารด้านหลังสุด

		  •	  ควรมีกฎระเบียบจ�ำกัดความเร็วของรถเมื่อมีผู้โดยสารอายุต�่ำกว่า 6 ปี 

เช่นไม่เกิน 40 กิโลเมตร/ชม

	 การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในเด็กน้อยกว่า 15 ปี ในปี 2554 มีจ�ำนวนรวมทั้ง

ประเทศเท่ากับ 15577 ราย เป็นการขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต์คิดเป็น 11593 

ราย (ร้อยละ 74) เป็นการขับขี่รถจักรยานยนต์ 5913 ราย (ร้อยละ 73) และเป็นการ

โดยสารรถจักรยานยนต์ 5680 ราย (ร้อยละ 70) การส�ำรวจในปี 2556 พบว่าเด็ก ป.6 

ขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นแล้ว 1627 คน ใน 2858 คน คิดเป็น ร้อยละ 56.9 

	 เป้าหมายเชิงพฤติกรรมต้องลดพฤติกรรมขับขี่ก่อนวัย 15 ปีให้เหลือ (ก่อน15ปีไม่

ขี่) และโดยสารรถจักรยานยนต์ใช้หมวกนิรภัย 100% ไม่โดยสารผู้ขับขี่เมา ผู้ขับขี่อายุ

น้อยกว่า 15 ปี โดยให้มีการขยายกิจกรรมที่จะท�ำให้เด็กวัยนี้ ครอบครัวและชุมชน   

รับรู้ความเสี่ยง รับรู้ข้อก�ำหนดของกฎหมาย และมีส่วนร่วมในการก�ำหนดมาตรการ

เปลีย่นวถิชีวีติของเดก็และเพือ่นในการไม่ขบัขี ่และโดยสารรถจกัรยานยนต์อย่างปลอดภยั 

ภาระทีต้่องท�ำให้เดก็อายุต�ำ่กว่า 15 ปีไม่ขับข่ีนี ้เป็นภารกิจร่วมของครอบครวั สถานศกึษา 

ชุมชน ต�ำรวจ และผู้ร่วมใช้ถนนในการบรรลุเป้าหมายจะต้องด�ำเนินการดังนี้

แนวทาง
การจัดการ

ความปลอดภัย
รถจักรยานยนต์

ส�ำหรับเด็ก
ในวัยเรียนและวัยรุ่น
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	 1.	 สร้างค่านิยมการคุ้มครองเด็ก จัดให้เป็นประเด็นการคุ้มครองเด็กตาม พรบ. 

คุ้มครองเด็ก การอนุญาตให้ขับขี่รถจักรยานยนต์ซึ่งเป็นยานพาหนะที่ออกแบบมาให้

เป็นยานพาหนะที่มีความเร็วแต่ไม่มีโครงสร้างปกป้องผู้ขับข่ี และละเมิดกฏเกณฑ์ที่

กฎหมายได้ก�ำหนดไว้ เข้าข่ายประเดน็ทีล่ะเมดิต่อการยยุงส่งเสรมิให้กระท�ำสิง่อนัตราย

ตาม พรบ. คุ้มครองเด็กมาตรา 26 

	 “มาตรา ๒๖ ภายใต้บงัคบับทบญัญตัแิห่งกฎหมายอืน่ ไม่ว่าเดก็จะยนิยอมหรอืไม่ 

ห้ามมิให้ผู้ใดกระท�ำการ ดังต่อไปนี้ 

		  (๓) บังคับ ขู่เข็ญ ชักจูง ส่งเสริม หรือยินยอมให้เด็กประพฤติตนไม่สมควรหรือ

น่าจะท�ำให้เด็กมีความประพฤติเสี่ยงต่อการกระท�ำผิด 

		  (๖) ใช้ จ้าง หรอืวานเดก็ให้ท�ำงานหรอืกระท�ำการอนัอาจเป็นอนัตรายแก่ร่างกาย

หรือจิตใจมีผลกระทบต่อการเจริญเติบโต หรือขัดขวางต่อพัฒนาการของเด็ก 

สนบัสนนุให้กฎหมายทีม่อียูม่กีารปฏบิตัอิย่างจรงิจงัเพือ่ให้เกดิผลในการลดการบาดเจบ็ 

กฎหมายที่มีอยู่ เช่น ก�ำหนดอายุผู้ขับขี่ไม่ต�ำ่กว่า 18 ปี การใช้หมวกนิรภัย การจ�ำกัด

อายุดังกล่าวแล้ว และกฎหมายก�ำหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดในผู้ขับขี่ เป็นต้น  

	 2.	 สร้างมาตรฐานการฝึกการขับขี่วัย 15-18 ปี ให้เป็นเรื่องสังคมให้ความส�ำคัญ 

ไม่สามารถฝึกเอง ฝึกจากเพ่ือนได้ ควบคุมการขับขี่ 15-18 ปี ให้เป็นการฝึกสอน 

ฝึกปฏบิตัร่ิวมกนัของผูใ้หญ่ในสงัคม เพือ่ให้วยัรุน่มทีกัษะใช้ชวีติในสงัคมได้อย่างรอด

ปลอดภัย เช่น

		  o	 การปรบัปรงุการออกใบอนญุาตขิบัขี ่(licensing system) ในผูข้บัขีท่ีอ่ายุ

น้อยกว่า 18 ปี เพือ่ให้มกีารฝึก ควบคมุ ให้เข้มงวดขึน้ โดยมส่ีวนร่วมทัง้เจ้าหน้าทีข่นส่ง 

ผู้ปกครอง ครู ภาคเอกชน

		  o	 จัดการศกึษาเกีย่วกบัการขบัขีท่ัง้ภาคทฤษฎแีละปฏบิตั ิ(driver education 

and training class) โดยเน้นที่ความรู้และการปฏิบัติในการขับขี่อย่างปลอดภัย  

การแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า สถานการณ์อันตราย และโอกาสในการเกิดการบาดเจ็บ

ต่างๆ ในผู้ขับขี่ที่อายุน้อยกว่า 18 ปี

		  o	 จ�ำกดัเวลาขบัขีย่ามวกิาล จ�ำกดัถนน จ�ำกดัการมผีูโ้ดยสาร จ�ำกดัความเรว็

เป็นพเิศษ ในผูข้บัขีอ่ายนุ้อยกว่า 18 ปี และมกีารอนญุาตโดยผูป้กครองซึง่เป็นผู้ควบคมุ

ระดับครอบครัว (nighttime/ passenger/ speed restriction/ parent permission)

	 3.	 วยัทองในการสร้างพฤตกิรรมความปลอดภยั การยอมรบัความเสีย่ง ได้แก่กลุม่ 

กลุ่มวัยเรียน 6-12 ปี (school age) ให้ความรู้แก่กลุ่มวัยเรียน 6-12 ปีในหลักสูตร 

“เตรียมพร้อมเพื่อเข้าสู่วัยรุ่น” (preparing to be teen) โดยมีหัวข้อเรื่องของการตาย

และบาดเจบ็จากอบุตัเิหตจุราจรเป็นหวัข้อหนึง่ในหลกัสตูรนัน้ เพือ่เตรยีมความพร้อม

ล่วงหน้าก่อนเข้าสู่วัยรุ่น กลุ่มวัย 6-12 ปีนี้เป็นวัยที่พร้อมจะเรียนรู้ เข้าใจเหตุผล และ

ยงัไม่มแีรงผลกัดนัภายในให้เกดิความอยากเสีย่ง ดงันัน้การสร้างเจตคตทิีด่ใีนวยันีจ้ะ

น�ำไปสู่พฤติกรรมที่ดีในวัยรุ่นได้ กลุ่มวัยเรียนจะได้รับการกระตุ้นให้เห็นถึงอันตราย

ของการใช้ยานพาหนะ โดยเฉพาะอย่างยิง่รถจกัรยานยนต์ การหลกีเลีย่งการขบัขีก่่อน

อายุ 18ปี การหลีกเลี่ยงการดื่มแอลกอฮอล์และความส�ำคัญของการใช้อุปกรณ์เสริม

ความปลอดภัยแม้จะเป็นเพียงผู้โดยสาร
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	 4.	 ผู้ประกอบการค้าเครื่องดื่มแอลกอฮอล์และผู้ประกอบการบันเทิง มีส่วนร่วม

กับชุมชนในการดูแลสุขภาพวัยรุ่น และมีมาตรการร่วมกันเพื่อลดความเสี่ยงต่อการ

บาดเจ็บของวัยรุ่น

	 5.	 รณรงค์ให้พ่อ แม่ และครู ให้มีความรับผิดชอบในการดูแลวัยรุ่นมิให้มีความ

เสี่ยงต่อการบาดเจ็บโดยไม่สนับสนุนลูกหลานอายุน้อยกว่า 18 ปีขับขี่ยานยนต์ ดังที่

กล่าวแล้วในปัจจยัเส่ียงข้อ 1-2 จะเห็นได้ว่าวยัรุ่นเป็นวยัท่ีไม่พร้อมทีจ่ะให้ขบัขีเ่ครือ่งยนต์

ที่มีพลังงานสูง เนื่องจากยังขาดความสามารถในการควบคุมเครื่องยนต์ที่ซับซ้อน มี

การตดัสนิใจไม่ดใีนสถานการณ์อนัตราย และมพีฤตกิรรมชอบเสีย่ง ดงันัน้การฝึกสอน

การขับขี่จึงมีขีดจ�ำกัด ไม่สามารถบรรลุผลได้ ดังนั้นการลดโอกาสในการขับขี่จึงน่าจะ

เป็นวธิท่ีีมีประโยชน์ กล่าวคอืผูด้แูลเดก็ไม่ควรสนับสนุนให้เดก็อายนุ้อยกว่า 18 ปีขบัขี่

เช่น ไม่จัดซื้อจัดหารถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ให้ ไม่อนุญาตให้ใช้ในยามวิกาล 

(curfews) ครูและโรงเรียนไม่สนับสนุนให้ใช้เช่นไม่อนุญาตให้น�ำมาเมื่อมีงานเลี้ยง

สังสรรค์ที่โรงเรียน เป็นต้น

1. ส่งเสริมการใช้ระบบยึดเหนี่ยวในเด็ก

	 ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของผู้โดยสารรถยนต์เกิดจากผู้โดยสารเคลื่อนที่ด้วย

ความเร็วเท่ากับความเร็วของรถยนต์ เมื่อเกิดการชนกระแทกความเร็วของรถยนต์ลด

ลงอย่างกะทันหันแต่ผู้โดยสารยังเคลื่อนที่ต่อภายในรถยนต์ท�ำให้ชนกระแทกถูก

โครงสร้างภายในรถยนต์หรือกระเด็นออกนอกรถ ดังนั้นการยึดเหนี่ยวผู้โดยสารไว้ไม่

ให้เคลือ่นทีต่่อเมือ่รถยนต์ถกูหยดุยัง้ให้ลดความเรว็ลงกะทนัหนัจงึเป็นหลกัการทีส่�ำคญั

ในการสร้างความปลอดภัย ลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บในรถยนต์ 

	 ระบบยดึเหนีย่วตวัผูขั้บและผูโ้ดยสารทีเ่ป็นมาตรฐานทัว่ไปของรถยนต์ในปัจจบุนั

คือเข็มขัดนิรภัยที่ติดตั้งมากับตัวรถยนต์ หลายประเทศจะมีกฎหมายบังคับการใช้

เข็มขัดนิรภัยทั้งผู้ขับและผู้โดยสารทั้งหมดในรถยนต์ ส�ำหรับประเทศไทย พระราช

บัญญัติจราจรก�ำหนดเพียงผู้ขับและผู้โดยสารแถวหน้า มีการศึกษาผลจากอุบัติเหตุ

รถชนรุนแรงในเด็กอายุน้อยกว่า 11 ปี จ�ำนวนถึง 5972 คนพบว่าเด็กที่ไม่ได้รับการยึด

เหน่ียวไว้จากท่ีน่ังนริภยัหรอืเขม็ขดันิรภยัอย่างถกูวธิจีะตายในอบุตัเิหตทุีร่นุแรงเป็น 2 

เท่าของเด็กที่ถูกยึดเหนี่ยวไว้อย่างถูกวิธี (National Transportation Safety Board, 

1988)  อย่างไรก็ตามเข็มขัดนิรภัยใช้ได้อย่างเหมาะสมส�ำหรับเด็กที่มีอายุเกินกว่า 9 

ปีขึน้ไปเท่าน้ัน เดก็ท่ีอายุน้อยกว่า 9 ปีจะคาดเขม็ขดันิรภัยได้ไม่พอด ีสายคาดไหล่อาจ

สูงถึงบริเวณล�ำคอ ขณะที่สายคาดเอว อาจสูงถึงช่องท้อง ท�ำให้เกิดการบาดเจ็บของ

ล�ำคอ ช่องท้อง กระดูกสันหลังได้ง่ายเมื่อเกิดอุบัติเหตุความเร็วสูง จึงจ�ำเป็นต้องมี

อุปกรณ์เฉพาะของเด็กได้แก่ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็ก (child safety seat)

แนวทางการจัดการ
ความปลอดภัย

ในการโดยสารรถยนต์
ส�ำหรับเด็ก

อายุต�่ำกว่า 15 ปี 

132

บท
คว

าม
เจา

ะล
ึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ



	 ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กในการโดยสารรถยนต์ (child seat) นับได้ว่าเป็นนวัตกรรม

ท่ีส่งผลในการลดการตายของเด็กจากการเดินทางด้วยรถยนต์อย่างมาก  ประเทศ

พฒันาทัง้ในสหรฐั แคนาดา ออสเตรเลยี และยโุรปตะวนัตกได้มคี�ำแนะน�ำและกฎหมาย

บังคับใช้ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กมานานหลายปีแล้ว ในสหรัฐอเมริกาได้ศึกษาเรื่องนี้

อย่างจรงิจงั รวมทัง้การให้ค�ำแนะน�ำและแนวทางการลดการบาดเจบ็โดยใช้ทีน่ัง่นริภยั

ส�ำหรับเด็กตั้งแต่ปี ค.ศ. 1983 ได้มีการศึกษาที่พบว่า ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กนี้จะลด

ความเสี่ยงต่อการตายในเด็กทารกและเด็ก 1 - 4 ปี ถึงร้อยละ 69 ถ้าใช้อย่างถูกวิธี 

ขณะเดียวกันจะลดความเสี่ยงต่อการตายในเด็กอายุมากกว่า 5 ปีได้ร้อยละ 45 และ

ลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรงร้อยละ 50 (Charles,1986)( Hertz, 1996)

	 การใช้ทีน่ัง่นริภยัส�ำหรบัเดก็นีต้้องใช้ให้เหมาะสมกบัอายแุละขนาดของเดก็ วธิกีาร

เลือกชนิดของที่นั่งนิรภัย และวิธีการใช้ที่ส�ำคัญมีดังต่อไปนี้

	 1.	 ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กอายุน้อยกว่า  2 ปี (รูปที่ 4) ต้องใช้ที่นั่งที่หันหน้าไปทาง

ด้านหลงัรถ (rearward facing  seat)   หรือ  ทีน่ัง่ส�ำหรับทารกและเดก็เลก็ (convertible 

seat)  ที่สามารถใช้กับเด็ก แรกเกิดถึงอายุ4 ปีได้ด้วย แต่ต้องใช้บนที่นั่งด้านหลังและ

หนัหน้าไปทางด้านหลงัเท่านัน้    การนัง่หนัหน้าไปทางด้านหลงัรถนีจ้ะช่วยลดการบาด

เจบ็จากการเบรกกะทนัหนัและชนสิง่กดีขวางด้านหน้า ซึง่กลไกการชนดงักล่าวจะท�ำให้

ศรีษะเดก็ทารกซึง่มขีนาดใหญ่เมือ่เทยีบกบัล�ำตวั สะบดัไปทางด้านหน้าเท่ากับความเร็ว

ของรถในขณะรถเบรกและสะบดัไปทางด้านหลงัเมือ่รถมกีารชนกระแทก การเคลือ่นที่

ของศีรษะบนต้นคอสองทิศทางอย่างรวดเร็วคล้ายกันสะบัดแส้ม้านี้จะท�ำให้เกิดการ

หักของกระดูกต้นคอและกดทับไขสันหลังซึ่งเป็นศูนย์รวมเส้นประสาทต่างๆที่ส่งจาก

สมองไปควบคมุร่างกายส่วนต่างๆตัง้แต่ต้นคอถงึปลายแขนปลายขารวมท้ังการหายใจ

และการขับถ่ายด้วย  

	 2.	 การใช้ถุงลมนิรภัยอาจจะก่อให้เกิดอันตรายแก่เด็กที่นั่งด้านหน้าข้างคนขับ  

ถุงลมนิรภัยเมื่อระเบิดกางออกโดยปฏิกิริยาเคมีก่อให้เกิดก๊าซไนโตรเจน 30-100 ลิตร

แล้วแต่รุน่  ปฏกิริยิาดงักล่าวเกดิขึน้เมือ่รถมกีารชนด้วยแรงเท่ากบัชนก�ำแพงนิง่ๆ ด้วย

ความเร็ว 20 กิโลเมตร/ชม หรือชนรถคันหน้าประมาณ 40 กิโลเมตร/ชม หรือหากชน

ไม่เต็มเป็นการชนแบบท�ำมุม อาจต้องใช้ความเร็วสูงกว่านี้ เมื่อเซนเซอร์สั่งการถุงลม

จะกางออกเต็มที่อย่างรวดเร็วในเวลา 1/20 วินาที  ผู้โดยสารจะได้รับความปลอดภัย

เสรมิจากถงุลมต่อเมือ่นัง่ห่างถงุลมอย่างน้อย 25 เซนตเิมตร เท่านัน้ หากนัง่ใกล้กว่านี้ 

จะเกิดอันตรายจากการกระแทกของถุงลมเอง โดยเฉพาะในเด็กที่ใช้ท่ีน่ังนิรภัย 

ด้านหน้าข้างคนขบั เดก็ทีน่ัง่ตกัแม่ท�ำให้เดก็อยูห่่างจากระยะระเบดิของถุงลมน้อยเกนิไป 

มีรายงานการเสียชีวิตจากถุงลมในอุบัติเหตุที่ไม่รุนแรงกว่าสองร้อยราย ในประเทศ

สหรฐัอเมรกิา โดยส่วนใหญ่เป็นเดก็น้อยกว่าสบิสามปี และการบาดเจบ็ของสมองเป็น

สาเหตุหลัก (CDC,1996) ดังนั้นเด็กที่อายุน้อยกว่า 13ปีจึงไม่ควรให้นั่งด้านหน้าข้าง

คนขบั โดยเฉพาะอย่างยิง่เมือ่ให้เดก็นัง่ทีน่ัง่นริภยัทีจ่ดัวางไว้ทีน่ัง่แถวหน้าของรถยนต์

ทีม่ถีงุลมนริภยัข้างคนขบั (side air bag)นอกจากนัน้การระเบดิของถงุลมในระยะใกล้

ยังก่อให้เกิดการบาดเจ็บที่ดวงตาจากการกระแทกโดยตรงและ ความเสียหาย 

ต่อประสาทการได้ยิน เนื่องจากถุงลมระเบิดก่อให้เกิดเสียงกว่า 160 เดซิเบล ซึ่งหาก

เป็นการระเบิดออกในขณะที่เด็กเคลื่อนที่ไปด้านหน้าจากการเบรคของรถจนแนบชิด

กับจุดศูนย์กลางการระเบิด ระดับเสียงดังกล่าวจะเป็นอันตรายได้ 
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	 3.	 ในรถยนต์ที่มีที่นั่งตอนหลังควรจัดให้เด็กอายุน้อยกว่า 13 ปีนั่งที่นั่งตอนหลัง

เท่านัน้ การนัง่เบาะทีน่ัง่ตอนหลงัจะลดความเสีย่งต่อการบาดเจบ็รนุแรงเมือ่เกดิอบุตัเิหตุ

ลงได้ถึง 5 เท่า ยกเว้นที่นั่งตอนหลังของรถปิกอัพซึ่งอาจมีความกว้างไม่เพียงพอ เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุพบว่าอัตราการบาดเจ็บไม่แตกต่างจากผู้นั่งตอนหน้า ได้มีการศึกษาที่

ประเทศกรีซในเด็ก 129 รายอายุ 0-11 ปีที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนต์  และถูก

น�ำส่งห้องฉุกเฉินของโรงพยาบาล พบว่าความเสี่ยงต่อการได้รับบาดเจ็บของเด็กที่นั่ง

ด้านหน้าและไม่ได้ใช้ที่นั่งพิเศษส�ำหรับเด็กเท่ากับ 5 เท่าเทียบกับเด็กที่นั่งด้านหลัง

และไม่ได้ใช้ที่นั่งพิเศษส�ำหรับเด็กเช่นกัน จากการศึกษาในปี 1988-95 โดยเปรียบ

เทยีบความเสีย่งของเดก็อายนุ้อยกว่า 13 ปีทีน่ัง่ด้านหน้าและด้านหลงั พบว่าผูน้ัง่ด้าน

หลังมีความเสี่ยงต่อการตายลดลงร้อยละ 35 ในรถที่ไม่มีถุงลม และลดลงร้อยละ 46 

ในรถที่มีถุงลมส�ำหรับส�ำหรับผู้นั่งข้างคนขับ (Braver, Whitfield, &Ferguson,1998)

	 4.	 เด็กอายุ 2-6 ปี ใช้ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กเล็ก (รูปที่5) โดยให้นั่งเบาะหลังและ

หันหน้าไปทางด้านหน้ารถตามปกติได้ (forward facing seat)  ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็ก

วัยนี้ยังคงมีสายรัดตัวเป็นแบบยึดเหนี่ยวร่างกายเด็กไว้ 5 จุด 

	 5.	 เด็กอายุ 4-11 ปี ให้ใช้ที่นั่งที่นั่งเสริม (booster seat) (รูปที่6) เพื่อยกตัวให้สูง

พอท่ีจะใช้เข็มขัดนิรภัยของรถยนต์ได้ ซ่ึงจะราคาประหยัด ไม่มีสายรัดตัวยึดเหนี่ยว

เด็กแต่ใช้เข็มขัดนิรภัยรถยนต์เป็นอุปกรณ์ยึดเหนี่ยว เด็กวัยนี้ยังคงต้องน่ังเบาะหลัง

เท่านั้น ควรใช้ที่นั่งเสริม (booster seat) จนกว่าสามารถใช้เข็มขัดนิรภัยได้พอดี โดย

ทั่วไปควรจะต้องมีอายุ 9 ปีหรือมากกว่า   การใช้เข็มขัดนิรภัยในต�ำแหน่งไม่เหมาะสม

ก่อให้เกิดผลเสียเรียกว่า โรคของเข็มขัดนิรภัย (safety belt syndrome)  ซึ่งประกอบ

ด้วย การบาดเจ็บในช่องท้อง ไขสันหลัง ล�ำคอและใบหน้า

ที่มา http://crihb.org/files/Child%20Safety%20Seats%20Presentation.pdf

ทีม่า http://crihb.org/files/Child%20Safety%20Seats%20
Presentation.pdf

รูปที่ 5  ที่นั่งนิรภัยแบบหันหนา้ไปด้านหนา้ส�ำหรับเด็กอายุ 1-6 ปี
ที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็กวัยนี้จะมีสายรัดตัว 5 จุด วางหันหนา้ไปทางหน้ารถ (forward facing seat)

รูปที่  6 ที่นั่งนิรภัยแบบที่นั่งเสริม (booster seat)
ส�ำหรับเด็กอายุ 4-11 ปี

แผ่นหมอนรองศีรษะ

คลิปหนีบช่วยให้ สายรัดตัวกระชับร่าง

อุปกรณ์ที่ล็อคสายรัดตัว

ปุ่มปรับที่นั่งให้ลาดเอียง

โครง

ช่องส�ำหรับปรับระดับสายรัดตัว เมื่อเด็กโตขึ้น

สายรัดตัวบนที่นั่งนิรภัย

ช่องสอดใส่เข็มขัดนิรภัยของรถยนต์

ที่ปรับสายรัดให้กระชับกับร่างการ
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ที่มา http://www.safercar.gov/parents/Right-Car-Seat-Age-Size.htm   

รูปที่ 7    แผนภูมิการใช้ที่นั่งนิรภัยแบบตา่งๆตามอายุที่แตกต่างกัน
ตามค�ำแนะน�ำของ National Highway Traffic Safety Administration ของประเทศสหรัฐอเมริกา

	 ในกรณีรถปิกอัพ ห้ามมิให้มีผู้โดยสารในกะบะหลัง โดยเพาะอย่างยิ่งเด็กโดยเด็ด

ขาด ผู้โดยสารในกะบะหลังมีความเสี่ยงมากกว่าผู้นั่งในรถ 3 เท่าตัว เด็กที่นั่งในรถ

ปิกอัพต้องใช้ที่นั่งนิรภัยเหมือนกัน แต่หากที่นั่งตอนหลังมีความกว้างไม่เพียงพอที่จะ

วางทีน่ัง่นริภยัได้ ให้วางทีน่ัง่นริภยักบัทีน่ัง่ตอนหน้าโดยหนัหลงัหรอืหน้าตามปกต ิ(ขึน้

กบัว่าขนาดและช่องของทีน่ัง่นัน้ สามารถวางในลกัษณะแบบใดได้) และต้องไม่มถีงุลม

ข้างคนขับ (หรือมีแต่สามารถปิดการท�ำงานได้) 

	 สรุปการใช้ที่นั่งนิรภัยและเข็มขัดนิรภัยแบบต่างๆตามอายุต่างๆได้ดังรูปที่ 7

	 ได้มีการศึกษาวิจัยเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ดูแลเด็กให้มีความสนใจในการ

จดัการให้ลกูได้โดยสารรถยนต์อย่างปลอดภยัโดยใช้ทีน่ัง่พเิศษนีพ้บว่า  การสอนอบรม

โดยทางโรงพยาบาลหรือโรงเรียนอนุบาล สถานพัฒนาเด็กปฐมวัย รวมทั้งการให้ยืมที่

นัง่นีโ้ดยไม่เสยีค่าใช้จ่าย หรอืการให้ซือ้ในราคาถกูแก่แม่ทัง้ก่อนคลอดและหลงัคลอด

และแม่ของเด็กปฐมวัย ท�ำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้ที่นั่งเด็กมากขึ้น

ในระยะสัน้ แต่การปรบัเปลีย่นพฤตกิรรมในระยาวได้นัน้ต้องมกีารให้ความรูแ้ละกระตุน้

เตือนต่อเนื่อง แก่ผู้ดูแลเด็ก (ปาจารีย์, 2549) (ธีรนันท์, 2553)

ที่นั่งนิรภัยแบบหันหนาไป
ดานหลังรถ

ที่นั่งนิรภัยแบบหันหนาไป
ดานหนารถ ที่นั่งนิรภัยแบบที่นั่งเสริม เข็มขัดนิรภัยรถยนต

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13แรกเกิด

อายุ

ที่นั่งนิรภัยแบบหันหนาไปดานหลังรถ

ที่นั่งนิรภัยแบบหันหนาไปดานหนารถ

ที่นั่งนิรภัยแบบที่นั่งเสริม

เข็มขัดนิรภัยรถยนต
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2. ส่งเสริมการจัดการรถโรงเรียน และรถสาธารณะ 
ที่มีมาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งเด็ก

	 ในประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งมีนโยบายด�ำเนินการให้มีการจัดการความปลอดภัย

ของรถโรงเรียนทุกมิติได้แก่ มาตรฐานรถ ผู้ขับขี่ ผู้ควบคุมในรถ กฎจราจร และการให้

ความรู้ผู้ปกครองและเด็กในการใช้รถโรงเรียนให้ถูกต้องปลอดภัย พบว่ารถโรงเรียน

เป็นยานพาหนะในการเดินทางไปกลับบ้าน-โรงเรียนที่ปลอดภัยมากที่สุด เมื่อเปรียบ

เทียบกับรถยนต์แล้วรถโรงเรียนมีความปลอดภัยสูงกว่าถึง 8 เท่า ในแต่ละวันประเทศ

สหรัฐอเมริกาจะใช้รถโรงเรียน กว่า 440,000 คันเพื่อขนส่งเด็กนักเรียนกว่า  23ล้าน 

คน  อย่างไรกต็ามยงัมรีายงานการตายและการบาดเจบ็ทีเ่กีย่วข้องกบัรถโรงเรยีน โดย

พบว่าในแต่ละปี จะมีผู้เสียชีวิตจากรถโรงเรียน 7 คน และมีอุบัติเหตุคนเดินถนนที่ถูก

รถโรงเรียนชนจนเสียชีวิตอีกประมาณ 21 คน (McCray, &Brewer, 2554)

มาตรฐานความปลอดภัยของรถโรงเรียน

	 องค์กรความปลอดภัยทางถนนทางหลวงแห่งชาติ ของประเทศสหรัฐอเมริกา  

ได้ก�ำหนดมาตรฐานความปลอดภยัของรถโรงเรยีนโดย รถโรงเรยีนจะต้องมขีนาดใหญ่ 

สูง มีน�ำ้หนักมาก เพื่อให้มีการกระจายแรงเมื่อถูกชน โดยรถคู่กรณีส่วนใหญ่จะต้องมี

ขนาดเล็กกว่า ความสูงน้อยกว่า แรงที่ชนจะกระจายต�ำ่กว่าระดับของผู้โดยสาร ที่นั่ง

ของเด็กจะต้องถูกออกแบบให้เบาะที่นั่งรับแรงกระแทกได้ ความสูงของที่นั่งจะแตก

ต่างกันตามกลุ่มเป้าหมาย ต้องมีความสูงเกินกว่าระดับศีรษะของผู้นั่งด้านหลัง และ

วางระยะห่างระหว่างเก้าอี้แต่ละชุดในระยะที่พอดีที่เด็กจะไม่ลอยข้ามพนักพิงด้าน

หน้าออกไป เรยีกหลกัการนีว่้าการออกแบบเพือ่จ�ำกดัให้ผูโ้ดยสารเคลือ่นทีใ่นช่องของ

ตนเองเมื่อเกิดอุบัติเหตุ (compartmentalization) (รูปที่8) การออกแบบแบบนี้ท�ำให้

เดก็ไม่ต้องคาดเขม็ขดันริภยัแต่ต้องนัง่ทีท่ีน่ัง่ ไม่ลกุยนื หรอืเดนิไปมา แม้การออกแบบ

นี้จะเป็นที่ยอมรับมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1977 แต่มีงานวิจัยที่พบว่าเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถ

โรงเรียนชนกับรถขนาดใหญ่เช่นรถบรรทุก โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนทางด้านข้าง  

เด็กที่เสียชีวิตยังมีเหตุจากการกระเด็นออกนอกรถ ดังนั้นต่อมาจึงมีการแนะน�ำให้ใช้

เข็มขัดนิรภัย (McCray, &Brewer: 2554)

	 รถโรงเรียนที่ใช้ในประเทศของเราไม่เป็นไปตามมาตรฐานของประเทศพัฒนา  

มกีารใช้รถตูซ้ึง่มคีวามเสีย่งเท่ากบัรถยนต์ทัว่ไป การใช้ระบบยดึเหนีย่ว ท่ีน่ังนิรภยัและ

เข็มขัดนิรภัยจึงมีความจ�ำเป็นเช่นเดียวกับรถยนต์ทั่วไป การใช้ที่นั่งเสริม (booster 

seat) ร่วมกับเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีน่ังของรถตู้ส�ำหรับเด็กอายุ 4 ปีขึ้นไปจึงเป็นการเดิน

ทางที่เหมาะสมที่เป็นไปได้ส�ำหรับเด็กปฐมวัย การใช้รถสองแถวที่ไม่มีเข็มขัดนิรภัย 

และโครงสร้างด้านข้างรถไม่มตีวัถังป้องกันการกระแทกและไม่มส่ีวนปกปิดการกระเดน็

ออกนอกรถจึงเป็นรถที่มีความเสี่ยงสูงส�ำหรับเด็กปฐมวัย 
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	 ส่วนอืน่ของรถโรงเรียนนอกจากโครงสร้างรถแล้วยังต้องค�ำนงึถึงการแสดงสญัลกัษณ์

ให้ชัดเจนว่าเป็นรถโรงเรียนเช่นการก�ำหนดให้ใช้สีเหลือง มีตัวหนังสือบ่งบอกชัดเจน 

มีประตูขึ้นลงที่สามารถควบคุมการปิดประตูได้ มีกระจกส่องมองเห็นเด็กได้รอบด้าน

ขณะลงจากรถแล้วอาจเดินด้านหน้าหรือด้านหลังของตัวรถ มีอุปกรณ์ฉุกเฉินเช่น

อุปกรณ์ดับเพลิง เป็นต้น 

ผู้ขับขี่รถโรงเรียน
	 นอกจากตวัรถแล้ว ต้องมกีารคดัเลอืก ฝึกอบรม และตรวจสอบผูข้บัขีอ่ย่างสม�ำ่เสมอ 

ผู้ขับขี่ต้องมีความสามารถในการขับขี่ มีใบอนุญาตขับขี่ยานพาหนะสาธารณะ ไม่มี

ภาวะโรคที่ท�ำให้ขาดสติหรือไม่สามารถบังคับเคลื่อนยนต์ได้แม้เพียงชั่วขณะเช่นไม่

เป็นโรถลมชกั มภีาวะผดิปกตทิางสขุภาพจติ มวีฒุภิาวะ มคีวามรบัผดิชอบในการดแูล

เด็กซึ่งมีพฤติกรรมแตกต่างจากผู้โดยสารผู้ใหญ่ ผ่านการอบรมการขับขี่รถโรงเรียน 

การดแูลเดก็ การปฐมพยาบาลภาวะฉกุเฉนิ ได้รบัการตรวจสอบความสมบรูณ์ร่างกาย

และจิตใจอย่างสม�่ำเสมอ มีระบบการเฝ้าระวังการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือการ

ใช้สารเสพติดอื่นๆ มีการเฝ้าระวังพฤติกรรมการขับขี่เช่นขับขี่เร็ว ออกรถโดยไม่ระวัง

การขึน้ลงของเดก็เป็นต้น ซึง่การรายงานพฤตกิรรมอาจมาจากการสอบถามเดก็ ผูด้แูล

เด็กในรถ ผู้ปกครอง ชุมชน หรือผู้ดูแลการจราจร 

ที่มา http://www.yutong.com/english/news/press/09/43952.shtml 

รูปที่ 8 การออกแบบที่นั่งของเด็กบนรถโรงเรียนให้จ�ำกัดให้ผู้โดยสารเคลื่อนที่ในช่องของตนเอง 
(compartmentalization) และใช้เข็มขัดนิรภัยร่วมด้วย
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ความร้อนสูงเกินขนาดเมื่อลืมเด็กไว้ในรถ
	 ได้เกิดกรณีผู้ขับขี่และผู้ดูแลเด็กในรถโรงเรียนละเลยต่อการปฏิบัติหน้าที่ตาม

ระเบียบวธิีการท�ำงาน โดยมิไดต้รวจสอบจ�ำนวนนกัเรียนทีข่ึ้นรถและลงจากรถเมื่อมา

ถงึโรงเรยีนแล้วว่าเป็นจ�ำนวนเท่ากนัหรอืไม่ท�ำให้มีเดก็ปฐมวยัท่ีนอนหลบัอยูใ่นบรเิวณ

ที่นั่งด้านหลังที่อาจมองไม่เห็น เมื่อจอดรถไว้ในที่แจ้งโดยปิดประตูและหน้าต่างไว้

ทั้งหมดจะท�ำให้เด็กในรถเสียชีวิตได้จากภาวะความร้อนสูงเกินขนาด (heat stroke) 

ร่างกายคนจะควบคมุอณุหภมูภิายในร่างกายไว้ทีป่ระมาณที ่37 องศาเซลเซยีส กลไก

การควบคุมมีหลายอย่างเช่นหากอุณหภูมิภายนอกเย็นเกินไป ร่างกายจะปิดกั้นการ

ถ่ายเทความร้อนออกสู่ภายนอกโดยการหดรัดเส้นเลือด ท�ำให้ปลายมือปลายเท้าซีด 

มกีารสร้างความร้อนภายในทดแทนโดยการสัน่ของกล้ามเนือ้ หากความร้อนภายนอก

สูงมาก และแผ่รังสีเข้าสู่ร่างกาย ร่างกายต้องก�ำจัดออกให้ทันเวลาโดยการสร้างเหงื่อ 

และการขยายของเส้นเลือดส่วนปลายเพื่อระบายความร้อน กลไกเหล่านี้ของร่างกาย

จะมีขีดจ�ำกัดในการต่อสู้ เมื่อหนาวมากเกินไป หรือร้อนมากเกินไป กลไกการควบคุม

ความร้อนของร่างกายก็เสียหาย ไม่สามารถท�ำงานได้ตามปรกติ 

	 กรณีทีล่มืเดก็ไว้ในรถซึง่จอดอยูใ่นทีแ่จ้งหรือทีอ่บัลม ชัว่เวลาเพยีงไม่นาน อณุหภมูิ

ภายในรถจะสงูขึน้ หากอณุหภมูภิายนอกสงูเช่นในเวลากลางวนั ความร้อนจะยิง่ทวคีณู

อย่างรวดเร็ว ความร้อนในรถที่เพ่ิมขึ้นนี้ เด็กอาจปรับตัวได้ในระยะแรก แต่เมื่อร้อน

มากเกินไปกลไกของร่างกายจะเสยีหาย ร่างกายจะไม่สามารถขบัเหงือ่ได้อกี อณุหภมูิ

ภายในร่างจะสูงขึ้นจนเกิน 42 องศาเซลเซียส เกิดการท�ำลายเซลล์เนื้อเยื่อต่างๆ ไม่ว่า

จะเป็นกล้ามเนื้อ สมอง หรือเม็ดเลือด ก่อให้เกิดภาวะไตวาย เลือดเป็นกรด วิงเวียน 

หมดสติจนกระทั่งหยุดหายใจ และหัวใจหยุดเต้นในที่สุด

	 ดงันัน้ผูป้ฎบิตัหิน้าทีด่แูลเดก็บนรถโรงเรยีนและผูข้บัควรก�ำหนดขัน้ตอนการท�ำงาน

ท่ีชดัเจน และมีตารางตรวจสอบขัน้ตอนการท�ำงาน (check list) เพ่ือน�ำไปสูก่ารปฏบิตัิ

ทกุข้ันตอน ผูบ้รหิารของโรงเรยีนควรมส่ีวนร่วมในการตรวจสอบการปฏบิตังิานของรถ

โรงเรียนทั้งที่เป็นรถของโรงเรียนเองหรือรถของผู้ประกอบการภายนอก

ความปลอดภัยรถสาธารณะที่มีเด็กเป็นผู้โดยสาร
	 การเดินทางไปกลับโรงเรียนโดยรถสาธารณะของเด็กนั้นต้องมีผู้ดูแลเด็กไปด้วย

เสมอโดยเฉพาะอย่างยิง่เมือ่มผีูโ้ดยสารอายตุ�ำ่กว่า 6 ปี เพราะเดก็วยันีท้ีย่งัไม่สามารถ

ดูแลตนเองได้ การเดินทางโดยรถเมล์ รถสองแถวมีความเสี่ยงดังนี้ 

	 1.	 เด็กเป็นวัยซุกซน ไม่ชอบอยู่นิ่ง อาจเล่นของเล่นหรือเด็กเล่นกันเองขณะรอรถ

โดยสาร ผูด้แูลต้องอยูใ่กล้ชดิเดก็ขณะรอรถ จดัให้ยนืรอรถทีป้่ายรถ ให้มีระยะห่างจาก

ที่รถเข้าจอด ไม่ยืนบนถนนหรือใกล้เขตที่รถเข้าจอด 
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	 2.	 เด็กยังไม่เข้าใจความเส่ียง ขณะน่ังในรถสาธารณะอาจลุกไปมา ย่ืนแขนขา

ออกนอกตัวรถ ผูใ้ห้บริการควรจดัทีน่ัง่ส�ำหรับเด็กปฐมวยั หรือมป้ีายแสดงให้ผูโ้ดยสาร

อื่นลุกให้เด็กนั่ง ผู้ปครองจึงควรติดตามดูแลใกล้ชิดหรือมอบหมายให้มีผู้ดูแลใกล้ชิด

ขณะเดินทาง และต้องสอนเด็กให้รู้พฤติกรรมน�ำสู่อันตราย แม้การสอนบอกเด็กจะได้

ผลเพียงเล็กน้อยในการเปลี่ยนพฤติกรรมของเด็กปฐมวัยก็ตาม

	 3.	 ความเส่ียงอาจเกดิขึน้จากการขึน้ลงรถโดยสารขณะทีร่ถไม่จอดนิง่หรอืออกตวั

ไปก่อน ซึ่งอาจเกิดข้ึนจากผู้ปกครองรีบร้อนน�ำเด็กข้ึนรถเพราะมีผู้โดยสารรอที่ป้าย

จอดเป็นจ�ำนวนมาก หรอือาจเกดิจากผูข้บัขีเ่องเช่นการออกรถโดยไม่สงัเกตว่าผูโ้ดยสาร

คือเด็กและผู้ปกครองก�ำลังก้าวลงจากรถ พฤติกรรมเสี่ยงนี้เป็นสาเหตุให้เกิดการบาด

เจ็บรนุแรงของศีรษะ ทรวงอก อวยัวะภายในช่องท้องได ้หรอืกระดูกแขนขาหรือทีอ่ืน่ๆ

ได้จากการล้มกระแทก หรือถูกทับโดยล้อหลังของรถโดยสาร
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เสี่ยงหรือไม่กับการนั่งท้ายรถกระบะ
ในแบบวิถีชีวิตของคนไทย

บทความ
เรื่อง

ณัฐพงศ์  บุญตอบ

กรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ มูลนิธิไทยโรดส์



1
ทิศทางตลาด

รถกระบะ
ในประเทศไทย

แหล่งข้อมูล: สถิติการขายรถยนต์ในประเทศไทย สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ปี 2560 [1]

รูปที่ 1 สัดส่วนและจ�ำนวนยอดขายรถกระบะเชิงพาณิชย์ในประเทศไทย ปี 2551-2560

	 คงต้องเป็นที่ยอมรับกันว่า “รถกระบะหรือรถปิคอัพ” นั้น จัดเป็นยานพาหนะ 

อกีหนึง่ประเภททีเ่ป็นทีน่ยิมใช้กนัในเมอืงไทย หากเทยีบกบัรถยนต์ส่วนบคุคล (รถเก๋ง) 

รถกะบะมีอรรถประโยชน์ต่อการใช้งานมากกว่า ไม่ว่าจะเป็น ขนของ ขนคน อีกทั้งยัง

สามารถเดินทางสมบกุสมบนัในทกุสภาวะของถนน โดยเฉพาะอย่างย่ิงในต่างจงัหวดั 

จึงไม่เป็นที่แปลกใจเลยว่าท�ำไมประชาชนในต่างจังหวัดถึงนิยมใช้รถกระบะกันเป็น 

ส่วนใหญ่ ซึง่สอดคล้องกบัการเตบิโตของยอดขายรถกระบะในประเทศไทย [1] ในช่วง 

10 ปีที่ผ่านมา (ปี 2551-2560) พบว่า “รถกระบะ 1 ตัน ในกลุ่มรถเพื่อการพาณิชย์” 

ยงัคงมยีอดขายเพิม่สงูขึน้อย่างต่อเนือ่งทกุๆ ปี และมสีดัส่วนยอดขายเฉล่ียร้อยละ 45 

เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการจ�ำหน่ายรวมของรถยนต์ทุกประเภท (รูปที่ 1)

	 โครงสร้างภาษสีรรพสามติส�ำหรบัรถกระบะทีม่อีตัราการเกบ็ภาษทีีต่�ำ่กว่ารถยนต์นัง่ [2] 

อาจจะเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลต่อความต้องการและความนิยมที่เพิ่มมากข้ึน 

อย่างต่อเนื่อง ยกตัวอย่างเช่น ในกลุ่มประเภทรถยนต์นั่งที่มีขนาดเครื่องยนต์น้อยกว่า 

1,800 ซีซี จะถูกจัดเก็บภาษีสรรพสามิตอยู่ที่ร้อยละ 30 และเพิ่มขึ้น ถึงร้อยละ 50  

ในกลุ่มรถยนต์น่ังท่ีมีขนาดเครื่องยนต์มากกว่า 3,000 ซีซี ในขณะที่กลุ่มประเภท 

รถกระบะ 1 ตนั ทัง้แบบ 2 ประตแูละ 4 ประต ูทีม่ขีนาดเครือ่งยนต์น้อยกว่า 3,250 ซซีี 

มีอัตราภาษีสรรพสามิตเพียงร้อยละ 3 และ 12 ตามล�ำดับ 

	 ปัจจัยกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ราคา คุณภาพผลิตภัณฑ์ และการส่งเสริมการตลาด

และการบริการ [3, 4, 5, 6] ถือเป็นส่วนหนึ่งที่ส่งผลให้ยอดจ�ำหน่ายรถกระบะ 

ในประเทศไทยเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง  หากเปรียบเทียบคุณภาพและราคาของตัว 

รถกระบะเอง ตลอดจนเงือ่นไขการช�ำระเงนิ อตัราดอกเบีย้ของการให้สนิเชือ่ และโปรโมชัน่

ส่งเสริมการขายต่างๆ ยิ่งส่งผลท�ำให้รถกระบะเป็นยานพาหนะอีกหนึ่งประเภทที่จะ 

ถกูจดัเป็นตวัเลอืกอนัดบัต้นๆ ส�ำหรบัประชาชนคนไทยทีจ่ะพจิารณาเลอืกซือ้รถสักคนั
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	 สถติิจ�ำนวนรถจดทะเบยีนสะสมของกรมการขนส่งทางบก สะท้อนให้เหน็ถึงความ

นิยมต่อรถกระบะของคนไทยได้เป็นอย่างดี [7] และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นต่อเนื่อง  

จนในปี 2560 มีจ�ำนวน

	 รถยนต์บรรทกุส่วนบคุคล (รย.3) (จดทะเบยีนป้ายขาวตวัหนงัสือสีเขียว) จดทะเบียน

สะสมถึง 6,437,291 คัน ซึ่งข้อมูลตัวเลขต่างๆ เหล่านี้สะท้อนให้เห็นถึงความนิยม 

รถกระบะของประชาชนคนไทยได้อย่างชัดเจน และคงยากที่จะปฎิเสธได้ว่า แนวโน้ม

อุบัติเหตุรถประเภทนี้น่าจะเพิ่มข้ึนเป็นเงาตามตัวตามยอดจ�ำหน่ายที่เพิ่มขึ้นใน 

แต่ละปีอย่างแน่นอน

	 ยอดขายของรถกระบะที่เพิ่มขึ้นในแต่ละปี ส่งผลท�ำให้จ�ำนวนรถกระบะที่ประสบ

อุบัติเหตุมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเป็นเงาตามตัวเช่นเดียวกัน  สถิติคดีอุบัติเหตุการจราจร 

ทางบก [8] จ�ำแนกตามประเภทผู้ใช้ทางของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ ปี 2551-2560 

สะท้อนให้เห็นได้อย่างชัดเจนว่าจ�ำนวนรถกระบะที่ประสบอุบัติเหตุที่มีแนวโน้ม 

เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2554 จนถึงปี 2560 และเพิ่มขึ้นสูงเกือบเท่าตัว  

(จาก 8,966 คัน ในปี 2554 เป็น 15,714 คัน ในปี 2560) (รูปที่ 3)

	 เช่นเดียวกันกับสถิติอุบัติเหตุรถกระบะที่เกิดขึ้นบนทางหลวง ในช่วงระหว่าง 

ปี 2551-2560 [9] พบว่า รถกระบะมีสัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุเป็นอันดับสองรองจาก

รถประเภทอื่นๆ และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ตั้งแต่ ปี 2555 เป็นต้นมา และ

สูงเป็นอันดับหนึ่งในปี 2560 (รูปที่ 4)

แหล่งข้อมูล: สถิติคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2560 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ [8]

รูปที่ 2 จ�ำนวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) จดทะเบียนสะสม ปี 2551-2560
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แหล่งข้อมูล: สถิติคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2560 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ [8]

แหล่งข้อมูล: สถิติข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวง ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง [9]

แหล่งข้อมูล: สถิติข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวง ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง [9]

รูปที่ 3 จ�ำนวนรถกระบะที่ประสบอุบัติเหตุและเป็นคดีอุบัติเหตุจราจร ปี 2551-2560

รูปที่ 4 สัดส่วนยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวง ปี 2551-2560

รูปที่ 5 สัดส่วนรถกระบะที่ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวง ปี 2551-2560

	 และเม่ือพจิารณาประเภทของรถกระบะตามนิยามข้อมลูของกรมทางหลวง พบว่า 

รถกระบะส่วนใหญ่ที่ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวงนั้น กว่าร้อยละ 90 เป็นกลุ่มของ 

รถกระบะบรรทุก และส่วนที่เหลือจะเป็นกลุ่มของรถกระบะโดยสาร (รูปที่ 5)
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	 ภาพข้างต้น (รูปที่ 6) คงพอจะสะท้อนให้เห็นถึงรูปแบบการใช้งานรถกระบะ 

ท่ีพบเห็นได้ท่ัวไปบนท้องถนนในปัจจบัุน ซึง่แตกต่างจากในอดตีท่ีรถกระบะส่วนใหญ่

เอาไว้ใช้ขนของเท่าน้ัน จากข้อมูลท่ีทางศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย [10]  

เคยส�ำรวจการใช้งานรถกระบะในกลุม่ทีม่กีารใช้งานขนส่งผูค้นเป็นหลกั พบว่า กระบะ

ประเภทท่ีมีตัวถังรูปแบบ Space Cab นิยมใช้ในการบรรทุกสินค้าและขนส่งผู้คน 

มากที่สุด รองลงมาเป็นกระบะที่มีตัวถังรูปแบบ Single Cab และกระบะแบบ 4 ประตู 

(Double Cab) ตามล�ำดับ (รูปที ่7) เม่ือพจิารณาระยะการเดินของรถกระบะทีใ่ช้ส�ำหรบั

ขนส่งผู้คน ข้อมูลจากการส�ำรวจ พบว่า ในกรณีที่กระบะใช้ขนส่งผู้คนกลุ่มเครือญาติ

นั้น มีระยะการเดินทางเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 130 กิโลเมตร แต่หากเป็นการขนส่งผู้คน

กลุ่มผู้ใช้แรงงาน จะมีระยะการเดินทางเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 40 กิโลเมตร และหาก

พิจารณาระยะการเดินทางของการใช้งานทั้ง 2 รูปแบบนั้นประกอบกับโอกาสที่ผู้ขับขี่

จะขบัขีด้่วยความเรว็สงู ยิง่ส่งผลท�ำให้ผูโ้ดยสารทีต้่องนัง่ในกระบะมคีวามเสีย่งสงูเพ่ิม

ขึ้นตามไปด้วย

	 นอกจากนี ้ข้อมลูจากการสบืสวนอบุตัเิหตเุชงิลกึ “อบุตัเิหตรุถกระบะ” ของศนูย์วจิยั

อุบัติเหตุแห่งประเทศไทยในหลายๆ กรณี พบว่า อุบัติเหตุรถกระบะที่เกิดขึ้นและ 

มคีวามรนุแรงสงู ส่วนใหญ่จะเป็นอบุตัเิหตรุถกระบะในกลุม่ท่ีมกีารใช้ในรปูแบบบรรทกุ 

ผู้โดยสารเป็นจ�ำนวนมากนั่นคือผู้โดยสารนั่งในกระบะ และในขณะท่ีเกิดอุบัติเหตุ  

กจ็ะเกดิการกระเดน็หลุดออกจากท้ายกระบะ ส่งผลท�ำให้ได้รบับาดเจบ็จนถงึข้ึนเสยีชีวติ 

ซึ่งจากการรวบรวมข้อมูลจากสื่ออิเล็กทรอนิกส์สิ่งพิมพ์ของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุ ค้นพบ

อีกหนึ่งข้อมูลที่ส�ำคัญของอุบัติเหตุรถกระบะ คือ อุบัติเหตุรถกระบะที่เกิดข้ึนในกลุ่ม

ของการบรรทุกผู้คนนั้น ส่วนใหญ่จะพบเจอได้ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ 

(เดือนมกราคมและเมษายน) เน่ืองจากเป็นช่วงท่ีมีการเดินทางกลับภูมิล�ำเนาใน 

ต่างจงัหวัดหรอืการเดนิทางไปท่องเทีย่วตามสถานทีต่่างๆ ในช่วงเทศกาล ซึง่ในช่วงเวลา

ดังกล่าวรถกระบะจะกลายเป็นยานพาหนะหลักอีกหนึ่งประเภทที่มีการใช้งานบรรทุก

ผู้คนเดินทางกลับภูมิล�ำเนาจนกลายเป็นเรื่องปกติและเห็นจนชินตาในช่วงเวลา 

เทศกาลแห่งความสุขของคนไทย และเป็นที่น่าตกใจ คือ อุบัติเหตุรถกระบะในกลุ่ม

ของการบรรทกุผูค้นนัน้มคีวามรนุแรงสงูมาก โดยในแต่ละครัง้เฉลีย่แล้วจะมผีูเ้สียชวีติ

เฉลี่ยสูงถึง 3-4 ราย [10]

3
รูปแบบ

การใช้งาน
รถกระบะ รูปที่ 6 ตัวอย่างการใช้งานรถกระบะที่พบเห็นได้ทั่วไปในปัจจุบัน
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	 ตัวเลขผู้โดยสารที่นั่งท้ายกระบะเป็นอีกหนึ่งประเด็นที่น่าสนใจ เมื่อผลการส�ำรวจ

พบว่า โดยเฉลี่ยจะมีผู้โดยสารนั่งท้ายกระบะประมาณ 4-7 คน แต่สิ่งที่น่าตกใจคือ  

ในกรณขีองการขนส่งผู้คนทีเ่ป็นกลุ่มผู้ใช้แรงงาน พบว่า บางคนัมผู้ีโดยสารนัง่ท้ายกระบะ

เป็นจ�ำนวนมากถึง 10-15 คน ซึ่งไม่เป็นที่น่าแปลกใจเลยว่าหากมีอุบัติเหตุรถกระบะ

เกิดขึ้นบ่อยครั้งในการใช้งานของรถกระบะกลุ่มนี้ และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแต่ละครั้ง 

ล้วนแล้วมีจ�ำนวนผูเ้สยีชวีติและบาดเจบ็เป็นจ�ำนวนมาก เม่ือสอบถามความคดิเหน็ของ

ผู้โดยสารที่นั่งท้ายกระบะ ถึงเรื่องความปลอดภัยหรือความเสี่ยงที่จะได้รับบาดเจ็บ

และเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า 1 ใน 3 (30%) ของผู้โดยสารที่นั่งท้ายคิดว่า 

การนัง่ท้ายกระบะไม่ได้มคีวามอนัตรายมากกว่าการนัง่ในต�ำแหน่งทีน่ัง่อืน่แต่อย่างใด 

ในขณะทีค่ร่ึงนงึ (50%) ของผูโ้ดยสารทีท่�ำการส�ำรวจให้ความเหน็ว่า การนัง่ท้ายกระบะ

นั้นอันตรายแต่ไม่มีทางเลือกอื่น และมีเพียงส่วนน้อยที่ให้ความเห็นว่า ถ้าหลีกเลี่ยง

ได้จะไม่บรรทกุผูโ้ดยสารในตอนท้ายของรถกระบะ เนือ่งจากมคีวามเสีย่งและอันตราย

มาก [10]

	 ด้วยรปูร่าง หน้าตา และดไีซน์ของรถกระบะนัน้ วตัถปุระสงค์หลกัคอืการออกแบบ

มาเพื่อใช้งานส�ำหรับบรรทุกหรือขนส่งสินค้าโดยเฉพาะ ไม่ว่าจะเป็นห้องโดยสารที่

จ�ำกดัทีน่ัง่ทีส่ามารถนัง่ได้ 2 คนทัง้รถกระบะแบบ Single Cab หรอื Space Cab กระบะ

บรรทุกด้านท้ายที่มีพื้นที่กว้างขวางส�ำหรับการบรรทุกสินค้า หรือแม้แต่ช่วงล่างระบบ

แบบแหนบที่ออกแบบมาให้รองรับการบรรทุกและใช้งานได้อย่างสมบุกสมบันและ

มีอายุการใช้งานยาวนานกว่า (รูปที่ 8) รวมไปถึงขนาดและมิติของตัวรถกระบะเอง

ออกแบบมาให้มีความสูงกว่ารถเก๋งทั่วๆ ไปอย่างเห็นได้ชัดเจน

	 การออกแบบรถกระบะให้ตรงกบัวตัถปุระสงค์ดงักล่าว กต้็องแลกมาด้วยข้อจ�ำกดั

ต่างๆ ในประสิทธิภาพของตัวรถที่ลดลง อย่างเช่น ระบบช่วงล่างแบบแหนบที่มีความ

แข็งกระด้างเพิ่มขึ้นอาจจะไม่นุ่มนวลเท่ารถเก๋ง ความสูงตัวรถท�ำให้เสถียรภาพ 

การทรงตัวด้อยกว่ารถเก๋ง เป็นต้น แต่เพื่อความปลอดภัยในการใช้งานบรรทุกเอง  

รถกระบะทกุค่ายในไทยกไ็ด้มกีารระบนุ�ำ้หนกับรรทกุทีส่ามารถบรรทกุได้อย่างปลอดภัย

เอาไว้ชดัเจน แม้กระนัน้เองผูใ้ช้งานก็ยังคงมพีฤตกิรรมใช้งานรถกระบะบรรทกุน�ำ้หนกั

เกนิกว่าท่ีผูป้ระกอบการได้ระบเุอาไว้ ประกอบกบัการขับข่ีของรถกระบะทีไ่ม่ปลอดภยั 

เช่น ขับขี่ด้วยความเร็วสูง ยิ่งส่งผลท�ำให้รถกระบะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้

ง่ายขึน้ และหากเมือ่พจิารณาจากการใช้งานรถกระบะในบ้านเรา สามารถแยกประเดน็

ความเสี่ยงที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถกระบะ ออกเป็น 3 ประเด็นหลักส�ำคัญ 

ได้แก่

Single Cab

Space Cab

Double Cab

รูปที่ 7 ประเภทรถกระบะจ�ำแนกตามรูปแบบตัวถัง

4
ความเสี่ยงของ

รถกระบะต่อการ
เกิดอุบัติเหตุ
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Single Cab

กระบะ Space Cab

ภายในห้องโดยสารกระบะ Single Cab

ภายในห้องโดยสารกระบะ Space Cab

กระบะขนแรงงานพม่าเต็มคัน ยางระเบิดพลิกคว�ำ่ชนเสาไฟ ดับ 4 เจ็บระงม 19 
ที่มา: https://www.matichon.co.th

ระบบกันสะเทือนช่วงล่าง
แบบแหนบในระกระบะ

รูปที่ 7 ประเภทรถกระบะจ�ำแนกตามรูปแบบตัวถัง

4.1 การบรรทุก

รถกระบะที่นิยมในบ้านเรานั้น ส่วนใหญ่จะเป็นรถกระบะบรรทุกขนาด 1 ตัน ซึ่งหมาย

ถึง รถบรรทุกส่วนบุคคล ไม่ว่าจะเป็น รถกระบะ Single Cab รถกระบะ Space Cab 

และรถกระบะ Double Cab (กระบะ 4 ประต)ู สามารถบรรทกุของหรือสนิค้าได้ไม่เกนิ 

1 ตนั (1,000 กโิลกรมั) เพือ่ความปลอดภยัในการใช้งาน ซึง่โดยปกตแิล้วจะจดทะเบยีน

เป็นรถยนต์ส่วนบคุคลไม่เกนิ 7 ทีน่ัง่ (รย.1 ส�ำหรบัรถกระบะ 4 ประต ูและ รย.3 ส�ำหรบั

รถกระบะ Single Cab หรือ Space Cab) แต่หากต้องการใช้งานในรูปแบบประเภท

อื่นๆ เช่น รถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7 ที่นั่ง (รถโดยสาร) หรือดัดแปลงเพื่อการบรรทุก 

ในรปูแบบต่างๆ จ�ำเป็นต้องดดัแปลงสภาพรถไม่ว่าจะเป็นการตดิตัง้หลงัคา การปรบั

เปลีย่นช่วงล่าง การต่อเตมิโครงเหลก็ด้านท้ายกระบะ ฯลฯ ซึง่จะต้องแจ้งการจดทะเบยีน

เป็นอีกประเภทพร้อมทั้งรายละเอียดการดัดแปลงสภาพรถเพ่ิมเติมต่อกรมการขนส่ง

ทางบกตามข้อก�ำหนดที่ประกาศใน พรบ.จราจร 2522 ซึ่งในความเป็นจริงแล้ว การใช้

งานรถกระบะเพื่อขนส่งผู้คนที่พบเห็นได้ทั่วไปนั้น เป็นการน�ำรถกระบะที่จดทะเบียน

เป็นรถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง มาใช้งานในลักษณะที่ผิดประเภท โดยเฉพาะ 

ในการขนส่งผูค้นเป็นจ�ำนวนมากทีส่่งผลท�ำให้น�ำ้หนกับรรทกุทีเ่พิม่ขึน้ เนือ่งจากตวัรถ

กระบะเองไม่ได้มีการปรับเปลี่ยนหรือติดตั้งอุปกรณ์เสริมต่างๆ เพื่อรองรับการบรรทุก

ที่มากขึ้น ส่งผลท�ำให้เกิดความเสี่ยงและไม่ปลอดภัยในการใช้

	 ตัวอย่างภาพข่าวด้านบนสะท้อนให้เหน็ได้อย่างชดัเจนถงึความเสีย่งของการน�ำรถ

กระบะบรรทุกส่วนบุคคลมาใช้ขนส่งผู้คน ถึง 23 คน (รวมในห้องโดยสารและท้าย

กระบะ) ซึ่งหากค�ำนวณถึงน�้ำหนักบรรทุกคร่าวๆ โดยคิดน�้ำหนักเฉลี่ยต่อผู้โดยสาร

ประมาณ 60 กิโลกรัม ก็จะรวมน�ำ้หนักบรรทุกได้ถึง 1,380 กิโลกรัม ผู้ขับขี่ต้องเติมลม

ยางมากกว่าปกติเพื่อการบรรทุกที่เพิ่มขึ้น ประกอบกับการเดินทางในระยะทางไกล  

ยิ่งท�ำให้ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มสูงขึ้น
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Static Stability Factor (SSF)

SSF = tan q
SSF = T/ 2 H

ที่มา: Rollover Stability Measurement for New Car Assessment Program (NCAP)

Static Stability Factor (SSF) Measurement 2013, NHTSA [11]

ที่มา: การศึกษาอุบัติเหตุเชิงลึก ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย [12]

รูปที่ 9 การหาอัตราการพลิกคว�่ำจากค่าสัมประสิทธิ์เสถียรภาพการทรงตัว (SSF)

กรณีที่ 1
หากรถมีน�ำ้หนัก 1,500 กก.
ความกว้างฐานล้อ 160 ซม.
ความสูงจุดศูนย์ถ่วง 60 ซม.
รถของคุณจะมีค่า SSF เท่ากับ 1.33
มีความเสี่ยงในการพลิกคว�ำ่ 12%

กรณีที่ 2
หากมีผู้โดยสารนั่ง 10 คน
น�้ำหนักคนละ 60 กก.
จะท�ำให้จุดศูนย์ถ่วงสูงขึ้นเป็น 74 ซม.
รถของคุณจะมีค่า SSF เท่ากับ 1.06
มีความเสี่ยงในการพลิกคว�ำ่ 28%

กรณีที่ 3
หากมีผู้โดยสารยืน 10 คน
น�้ำหนักคนละ 60 กก.
จะท�ำให้จุดศูนย์ถ่วงสูงขึ้นเป็น 83 ซม.
รถของคุณจะมีค่า SSF เท่ากับ 0.97
มีความเสี่ยงในการพลิกคว�ำ่ 50%

4.2 เสถียรภาพการทรงตวัของรถกระบะ

	 หากเปรยีบเทยีบเรือ่งเสถยีรภาพการทรงตวัระหว่างรถเก๋งกบัรถ

กระบะ เชื่อว่าผู้ใช้รถส่วนใหญ่คงตอบเป็นเสียงเดียวกันว่า “รถเก๋ง

มีเสถียรภาพการทรงตัวดีกว่ารถกระบะแน่นอน” และหากรถ 

มีเสถียรภาพการทรงตัวที่ดีก็จะยิ่งมีโอกาสในการพลิกคว�่ำน้อย  

ซึ่งทาง National Highway Traffic Safety Administration หรือ 

NHTSA [11] ได้ท�ำศกึษาและทดสอบเพือ่หา “แบบอตัราการพลกิคว�ำ่

แบบคงที่ (Rollover Rating Statistical Model)” เอาไว้ใช้ทดสอบ

รถใหม่และให้ดาวในเรือ่งของความปลอดภยัของรถแตล่ะประเภท 

โดยใช้ค่า “สมัประสทิธิเ์สถยีรภาพการทรงตวัของรถ (Static Stability 

Factor)” หาได้จาก ค่าความกว้างของฐานล้อ (Track Width)  

หารด้วยความสูงจุดศูนย์ถ่วงของรถ (Center of Gravity Height)  

มาหาโอกาสในการพลิกคว�ำ่ของรถแต่ละประเภท (รูปที่ 9) 

	 ถ้าหากรถประเภทใดมีค่าสมัประสทิธ์เสถยีรภาพการทรง (SSF) 

ตัวน้อย ซึ่งหมายถึงรถที่มีจุดศูนย์ถ่วงสูงก็จะยิ่งมีความเสี่ยงใน 

การพลิกคว�ำ่สูงเช่นกัน ยกตัวอย่างเช่น รถกระบะมีจุดศูนย์ถ่วงสูง

กว่ารถเก๋งเลยมีโอกาสในการพลิกคว�ำ่สูง

	 จากการเปรียบเทยีบความเสีย่งในการพลกิคว�ำ่ ในกรณรีถกระบะ

บรรทกุผูโ้ดยสารบรเิวณด้านท้ายกระบะทีส่ามารถพบเจอได้ในบริบท

ของสังคมไทย ทั้ง 3 กรณี (รูปที่ 10) จะเห็นได้ว่า ความเสี่ยงในการ

พลิกคว�ำ่จะเพิม่ขึน้เป็นเท่าตวั โดยเฉพาะอย่างยิง่หากมกีารยืนของ

ผู้โดยสารบริเวณด้านท้ายกระบะ และการโดยสารในลักษณะ 

ดงักล่าวจะพบเหน็ได้ในช่วงเทศกาลปีใหม่หรือสงกรานต์ ซึง่สอดคล้อง

กับข้อมูลตัวเลขที่ได้จากการส�ำรวจของศูนย์วิจัยอุบัติเหต ุ

แห่งประเทศไทย ทีพ่บว่า อบุตัเิหตุรถกระบะบรรทกุผูโ้ดยสารพลกิคว�ำ่

ส่วนใหญ่จะเกดิขึน้บ่อยในช่วงเดอืนมกราคม (เทศกาลปีใหม่) และ

เมษายน (เทศกาลสงกรานต์)148
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4.3 การใช้ความเร็ว

	 การขับขีร่ถด้วยความเรว็ของรถกระบะ ถอืเป็นอกีหนึง่ประเดน็ส�ำคญัทีจ่ะส่งผลต่อ

การเกดิอบัุติเหตุและมคีวามสมัพนัธ์กบัประเด็นอืน่ๆ ไม่ว่าจะเป็นเรือ่งของการบรรทกุ

หรือเสถียรภาพการทรงตัวของรถกระบะ แม้ว่าในปัจจุบันยังไม่มีตัวเลขที่สะท้อน 

ให้เห็นถึงการขับขี่รถด้วยความเร็วของรถกระบะ แต่จากสถิติตัวเลขอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

บนทางหลวง ในช่วงปี 2558-2560 พบว่า รถกระบะ เป็น 1 ใน 3 ของประเภทยานพาหนะ

ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว [9]

	 นอกจากน้ี สถติอุิบัตเิหตใุนช่วงเทศกาลปีใหม่หรอืสงกรานต์ ระหว่างปี 2559-2560 

พบว่า รถกระบะถกูจัดเปน็ยานพาหนะทีเ่ปน็กลุ่มเสี่ยงของการเกดิอบุตัิเหตุที่มีสาเหตุ

มาจากการใช้ความเรว็ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ รองลงมาจาก รถจกัรยานยนต์ 

(รูปที่ 12)

แหล่งข้อมูล: สถิติข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวง ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง [9]

แหล่งข้อมูล สถิติข้อมูลอุบัติเหตุช่วงเทศกาล ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน ปี 2559-2560 [13]

รูปที่ 11 สัดส่วนประเภทยานพาหนะที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 2558-2560

รูปที่ 12 อุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการใช้ความเร็วในช่วงเทศกาลปีใหม่ และสงกรานต์ ปี 2559-2560

มอเตอรไซนรถเกงรถกระบะ
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	 จากการสืบค้นข่าวออนไลน์ที่ปรากฏตามส�ำนักข่าวต่าง ๆ ย้อนหลังภายใน 

ปี 2560 - 2561 ถึงกรณีอุบัติเหตุทางถนนท่ีเกี่ยวข้องกับรถกระบะในประเทศไทย  

รวมทั้งสิ้น 244 กรณี พบว่า มากกว่าครึ่งหนึ่งของรถกระบะที่ประสบอุบัติเหตุนั้น  

เกิดจากการใช้ความเร็ว (58%) รองลงมาคือ ความไม่ช�ำนาญทาง/ประมาท (27%)  

เมาแล้วขับ (7%) ฝ่าสัญญาณจราจร (6%) และอื่นๆ (2%) (รูปที่ 13)

	 ซ่ึงสถิติข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถกระบะจากหลายๆ แหล่งข้อมูลที่ได้น�ำเสนอไป

ข้างต้นนั้นก็น่าจะสะท้อนให้เห็นถึงปัญหาของการใช้ความเร็วในการขับขี่ของผู้ใช้รถ

กระบะ ซึ่งถือเป็นอีกหนึ่งประเด็นส�ำคัญที่ส่งผลต่อประเด็นความเสี่ยงอื่นๆ ของรถ

กระบะ โดยสามารถอธบิายได้ในลกัษณะทีว่่า หากผูข้บัขีร่ถกระบะขบัขีด้่วยความเรว็สงู

ในขณะทีมี่การบรรทกุผู้โดยสารเป็นจ�ำนวนมาก (จุดศนูย์ถ่วงสูงขึน้ รถมค่ีาเสถยีรภาพ

การทรงตัวน้อยลง โอกาสในการพลิกคว�่ำสูง) ก็จะยิ่งส่งผลต่อการควบคุมรถได้ยาก 

ในกรณฉีกุเฉนิและเสีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหตไุด้สงู ในทางตรงกนัข้าม หากผูข้บัขีร่ถกระบะ

มีการใช้ความเรว็ต�ำ่และมีความเหมาะสม ก็จะท�ำให้สามารถควบคุมรถได้อย่างปลอดภัย

ในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉินขึ้น

แน่นอนว่าทิศทางการตลาดของรถกระบะในประเทศไทยที่มีแนวโน้มโตข้ึนอย่างเห็น

ได้ชัดในอนาคตและจากข้อมูลสถานการณ์อุบัติเหตุรถกระบะก็แสดงให้เห็นอย่าง

ชัดเจนว่ามีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเป็นเงาตามตัวตามยอดจ�ำหน่ายที่เพิ่มขึ้น ประกอบกับ 

ข้อค้นพบทีส่ะท้อนให้เหน็ถงึรปูแบบการใช้งานรถกระบะทีไ่ม่เหมาะสม โดยเฉพาะอย่างยิง่

การน�ำรถกระบะบรรทุกส่วนบุคคลมาใช้ในรูปแบบการขนส่งผู้คนเป็นจ�ำนวนมาก 

ทีส่ามารถพบเห็นได้ท่ัวไปในปัจจุบนั ตลอดจนการใช้ความเรว็ทีถ่อืว่าเป็นปัจจยัส�ำคญั

อย่างหนึ่งของการเกดิอบุตัเิหตุรถกระบะทีส่่งผลและมคีวามสมัพนัธ์ต่อประเด็นความ

เสีย่งอืน่ๆ ของการใช้รถกระบะ ซึง่ข้อมลูต่างๆ เหล่านี ้น่าจะเพียงพอต่อการท�ำให้หน่วย

งานต่างๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็นทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาสังคมและ

สื่อมวลชน ควรตระหนักและให้ความส�ำคัญในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุรถกระบะ 

ที่นับวันยิ่งมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นและมีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น 

แหล่งข้อมูล การสืบค้นข่าวอุบัติเหตุรถกระบะจากสื่อออนไลน์ ปี 2560-2561 มูลนิธิไทยโรดส์ [14]

รูปที่ 13 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถกระบะ ปี 2560-2561

5
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	 แม้ว่าทีผ่่านมา ในส่วนของภาครฐัเองกไ็ด้มกีารออกค�ำสัง่หวัหน้าคณะรกัษาความ

สงบแห่งชาติที่ 14-15/2560 เรื่องมาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย 

ว่าด้วยการจราจรทางบก ซึง่ได้ก�ำหนดให้ผูข้บัขีแ่ละผูโ้ดยสารรถยนต์ รถตู้โดยสารและ

รถขนส่งสาธารณะต้องรัดเข็มขัดนิรภยัทุกท่ีน่ังขณะเดินทาง และขยายผลมาสูม่าตรการ

เข้มห้ามนั่งท้ายกระบะรถและห้ามนั่งแค็บ โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อป้องกัน ลดอุบัติเหตุ 

และจ�ำนวนผูบ้าดเจบ็และเสยีชวีติทางถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ทีม่าจากกลุ่มเส่ียง

ของรถกระบะ แต่ก็ไม่สามารถด�ำเนินการผ่านการบังคับใช้กฎหมายได้อย่างแท้จริง

จากกระแสต่อต้านของประชาชนทัว่ไป โดยเฉพาะกลุม่ผูใ้ช้รถกระบะ เนือ่งจากกฎหมาย

สวนทางกบัความเป็นจรงิและไม่สอดคล้องกบัรปูแบบการใช้รถกระบะและวถิชีวีติของ

คนไทย ยิง่ไปกว่านัน้ ภาครฐัเองขาดการสือ่สารและสร้างความรูค้วามเข้าใจกบัประชาชน

ถึงความเสี่ยงอันตรายการใช้งานรถกระบะที่ผิดวัตถุประสงค์ แม้จะดูสวนทางกับ

กฎหมายที่อนุญาตให้ใช้งานรถสองแถวที่มีลักษณะเช่นเดียวกันก็ตาม จนท้ายที่สุด 

มาตรการรณรงค์ห้ามนัง่ท้ายกระบะรถและห้ามนัง่แคบ็ รถกระบะสองประตูนัน้ ถกูสัง่

ระงับไปพร้อมกับการขับเคลื่อนมาตรการดังกล่าวที่ค่อยๆ เงียบหายไป

ดังนั้น หนึ่งในช่องว่างที่ส�ำคัญเพื่อลดปัญหาดังกล่าวควรเพิ่มบทบาทและหน้าที่ของ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเอาไว้อย่างชัดเจนและควรมีการก�ำหนดมาตรการที่ส�ำคัญอย่าง

เป็นรูปธรรมในการขับเคลื่อนการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุรถกระบะให้เป็นไปอย่างมี

ประสิทธิภาพ โดยมีรายละเอียดที่ส�ำคัญ ดังนี้

ภาครัฐ
•	 ศนูย์อ�ำนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) ก�ำหนดมาตรการด้านยานพาหนะ

โดยเฉพาะในกลุ่มรถกระบะให้มีการเข้มงวดกวดขันรถกระบะบรรทุกผู้โดยสาร 

ในช่วงเทศกาล โดยมุ่งเน้นไปในเรื่องของการควบคุมการใช้ความเร็วของรถกระบะ 

เป็นหลัก

•	 กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ปรับปรุงข้อก�ำหนดหรือกฎระเบียบใน

การจดทะเบยีนรถกระบะ เพือ่เป็นการป้องการการใช้รถกระบะทีผ่ดิวตัถปุระสงค์ ตลอด

จนก�ำหนดบทลงโทษให้มีความชัดเจนหากมีผู้กระท�ำผิด

•	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ ก�ำหนดบทบาทและหน้าที่ในการใช้อ�ำนาจให้มีความ

ชดัเจนและสอดคล้องกบัข้อก�ำหนดหรอืกฎระเบยีบทีจ่ะออกประกาศใหม่ ตลอดจนรูป

แบบการบังคับใช้ท่ีอาจจะเร่ิมด้วยการประชาสัมพันธ์ในระยะเร่ิมต้น ก่อนที่จะมีการ

บังคับใช้อย่างจริงจังและเข้มงวด

 

ภาคเอกชน
•	 สภาอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย ก�ำหนดเรือ่งความปลอดภยัให้เป็นหนึง่ประเดน็

ส�ำคัญในการพฒันาอตุสาหกรรมยานยนต์ให้มคีวามทดัเทยีมสากล โดยเฉพาะในกลุม่

ของรถกระบะที่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น
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•	 สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ในฐานะที่เป็นศูนย์กลางของผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยกว่า 130 บริษัท ควรปรับเปลี่ยนทิศทางการท�ำงาน โดยมุ่ง

เน้นการมส่ีวนร่วมรบัผดิชอบต่อสงัคมมากขึน้ เช่น การสือ่สารถงึความไม่ปลอดภยัของ

การใช้งานรถกระบะที่ไม่เหมาะสม หรือการพิจารณาเน้นเรื่องความปลอดภัยในการ

ออกแบบรถกระบะ แทนการเน้นเรื่องของพละก�ำลังความแรงของเครื่องยนต์ เป็นต้น

ภาคประชาสังคมและสื่อมวลชน
•	 ภาคประชาสังคมและสื่อมวลชน สนับสนุนส่งเสริมการให้ความรู้ความเข้าใจใน

การใช้รถกระบะทีผ่ดิวัตถปุระสงค์ โดยมุ่งเน้นรปูแบบการสือ่สาร รณรงค์และประชาสมัพนัธ์

ที่มีความน่าสนใจ เข้าใจง่าย และมีความต่อเนื่อง 

ภาคประชาชน
•	 ภาคประชาชน ในฐานะผู้ใช้รถกระบะควรมีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นใน

การออกมาตรการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานรถกระบะ ตลอดจนแนวทางหรือวิธี

การในการบังคับใช้มาตรการ เพื่อเป็นการสร้างการรับรู้และท�ำความเข้าใจ ระหว่าง

หน่วยงานภาครัฐและประชาชน
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