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การจัดทําแผนที่ชี้ทิศการวิจัยเพื่อความปลอดภยัทางถนน 

I. แนวคิดในการจัดทําแผนที่ชี้ทิศการวิจัยเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 

การศึกษาคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อจัดท าแผนที่ชี้ทิศการวิจัยเพื่อความปลอดภัยทางถนน

ที่มีทิศทางและประเด็นการวิจัยที่ชัดเจนที่จะสามารถสนับสนุนการด าเนินงานไปสู่เปูาหมายของ

แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 - 2555 และปฏิญญามอสโกและองค์การ

สหประชาชาติซ่ึงก าหนดให้ปี 2553-2563 เป็น "ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน"   โดย

แผนที่ชี้ทิศน้ีมีกรอบระยะเวลา 10 ปี 

เน่ืองจากการจัดท าแผนที่ชี้ทิศฯ ดังกล่าวจะต้องรวมทั้งการส ารวจความรู้ที่มีอยู่ใน

ประเทศไทยในปัจจุบัน  ความรู้ที่ประเทศไทยยังไม่มี  แต่สามารถประยุกต์ความรู้สากลมาใช้ได้   

และความรู้ที่ประเทศไทยอาจต้องสร้างข้ึนใหม่   ซ่ึงจะครอบคลุมประเด็นและความรู้ใน

หลากหลายสาขา  นอกจากน้ัน ยังจ าเป็นจะต้องให้หน่วยงานและองค์กรที่มีบทบาทส าคัญใน

การขับเคลื่อนการด าเนินงานลดอุบัติเหตุทางถนน องค์กรความรู้และแหล่งทุนสนับสนุนการวิจัย

ที่ส าคัญได้มีส่วนร่วมในการแลกเปลี่ยนความคิดเห็น   จึงควรแบ่งระยะเวลาการด าเนินงานเป็น   

2 ระยะ คือ 

 

ระยะที่ 1 -   การจัดท ากรอบแผนทีช่ี้ทศิฯ 

ระยะที่ 2 - การจัดท าแผนทีช่ี้ทศิฯ 

 

 ในระยะที่ 1  การศึกษาจะให้ความสําคญักบั 

 

1) การระบุกลุ่มความรู้ส าคัญ และจัดระบบความรู้ที่ส าคัญจ าเป็นต่อการขับเคลื่อนการ

ด าเนินงานตามเปูาหมายของแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552-2555 และ 

"ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน" (การก าหนด “กล่อง” หรือกลุ่มประเด็นวิจัย ซ่ึง

ในแต่ละกลุ่มจะมีประเด็นย่อยลงมาตามล าดับ - กล่องใหญ่ กล่องกลาง กล่องเล็ก)   

 

2) การสร้างวิสัยทศัน์ร่วมกันเกีย่วกับแผนทีช่ี้ทศิการวิจัยเพือ่ความปลอดภัยทางถนน  โดย

ใหอ้งค์กรต่างๆ ได้แก่ แหล่งสนับสนุนทุนวิจัย ผู้ใช้ประโยชน์ทั้งระดับนโยบายและ

ปฏิบัต ิ และนักวิชาการในแต่ละกลุ่มประเด็นวิจัย ร่วมกนัก าหนดกลุ่มความรู้ตา่งๆ   และ

ล าดับความส าคญัของกลุ่มความรู้ตา่งๆ ต่อการด าเนินงานดา้นความปลอดภัยทางถนน  
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ภาพที่ 1 แสดงแนวคิดในการจัดทําแผนที่ช้ีทิศการวิจัยเพื่อความปลอดภัยทางถนน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 

ในระยะที่ 2  การศึกษาจะให้ความสําคญักบั 
 

1) การส ารวจความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนในแตล่ะกลุ่มประเด็นความรู้ที่เป็น
ล าดับความส าคญัสูง  ทั้งทีเ่ป็นความรู้จากตา่งประเทศ และความรู้ที่มอียู่แล้วในประเทศ   

 
2) การวเิคราะห์การใช้ประโยชน์ความรู้  และช่องว่างของความรู้   

 
3) การก าหนดประเด็นและโจทย์วิจัยที่ควรสนับสนุนใหเ้กดิข้ึนในแต่ละกลุ่มใหช้ัดเจน 

 
4) การสร้างการมีสว่นร่วมของผู้ที่มีส่วนไดเ้สียส าคญั ได้แก่ แหล่งสนับสนุนทุนวิจัย ผูใ้ช้

ประโยชน์ทั้งระดับนโยบายและปฏิบตัิ และนักวชิาการในแต่ละกลุ่มประเด็นวิจัย    
 

 
ภาพที่ 2 แนวทางการดําเนินการในการศึกษาเพื่อจดัทําแผนที่ช้ีทิศการวิจัย ระยะที่ 1-2 
 
 
 
 
 
 
 

    Phase II 
Phase I 
 

KPI  

เปูาหมาย  

แผนแม่บท  

Study    

อ.ทวีศักดิ์ 
c]t 

Moscow 
+ 

Action  

Internal Process 

มาตรการหลัก  
(Effectiveness)  

ประเด็นขับเคลื่อนยุทธศาสตร์  
- Structure 

- Safety culture 

- Safety system 
- Management 

 

การตายลดลง 50% 

ทศวรรษ     
ความปลอดภัย 

Joint KPI 

Priority Setting * 
+  

ภาคียอมรับ ** 

1. Funding Agency 
2. Policy 
3. นักวิชาการ 

Evidence Based 

พร้อมจะ 

Grant 
สนับสนุน 

1.action 
2.research 

 

ท ากล่อง  
ใหญ่->กลาง->

เล็ก  

ประชุมภาคี #2 

Setting Priority 
 

จัดท า content       
เฉพาะในกล่อง 

ท่ีมีล าดับ
ความส าคัญสูง 

User  แผนแม่บท  
Review 

ต่างประเทศ  

Proposal  

Review  Grant 

ประชุมภาคี #1 

แนวทาง 
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II. การดําเนินงานในการจัดทําแผนที่ช้ีทิศการวิจัยฯ (ระยะที่ 1) 

 1. คณะวิจัยได้ใช้เปูาหมาย ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์และแผนงานของแผนแม่บทความ

ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552-2555 และแนวทางการด าเนินงาน 5 ด้านส าคัญของทศวรรษ

แห่งความปลอดภัยทางถนนในฐานะปัจจัยก าหนด “อุปสงค์” ของความรู้ด้านความปลอดภัยทาง

ถนนเป็นจุดตั้งต้นในการจัดกลุ่มประเด็นความรู้ออกเป็นกล่องต่างๆ    

 1.1 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552-2555   

 เปูาหมายรวม : ลดอัตราการเสียชีวิตของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตาม

มาตรฐานสากลให้เหลือปีละ 14.15 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคน

ในปี 2555 

 

เปูาหมายเชิงนโยบาย สนับสนุนยุทธศาสตร์ 6 ยทุธศาสตร์ 

1. คนสัญจรบนถนนมคีวามปลอดภัย

จากอบุัตเิหต ุ

1. การปรับนโยบายให้เป็นนโยบายเร่งดว่นระดับชาต ิ

4. การปูองกันและแกป้ัญหาความปลอดภัยทางถนนใน

ส่วนกลาง 

5. การปูองกันและแกป้ัญหาความปลอดภัยทางถนนใน

ส่วนภูมิภาคและท้องถิ่น 

2. ระบบขนส่งและจราจรทางถนนมี

ความปลอดภัยตอ่ชวีิตและ

ทรัพย์สิน 

1. การปรับนโยบายให้เป็นนโยบายเร่งดว่นระดับชาต ิ

4. การปูองกันและแกป้ัญหาความปลอดภัยทางถนนใน

ส่วนกลาง 

5. การปูองกันและแกป้ัญหาความปลอดภัยทางถนนใน

ส่วนภูมิภาคและท้องถิ่น 

3. ยานพาหนะบนถนนต้องอยู่ใน

มาตรฐานของทางราชการ 

1. การปรับนโยบายให้เป็นนโยบายเร่งดว่นระดับชาต ิ

4. การปูองกันและแกป้ัญหาความปลอดภัยทางถนนใน

ส่วนกลาง 

5. การปูองกันและแกป้ัญหาความปลอดภัยทางถนนใน

ส่วนภูมิภาคและท้องถิ่น 

4. ตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัย

ทางถนน (3 ทางเลอืก)  

2. การสร้างเสถียรภาพในการแก้ปัญหาอย่างย่ังยืน 

5. กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการ

ยกระดับความปลอดภัยทางถนนใน

ประเทศไทยได้รับการทบทวน

ปรับปรุงให้สอดคลอ้งกับแผนฯ 

 

3. การท าแผนนิตบิัญญตั ิ
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เปูาหมายเชิงนโยบาย สนับสนุนยุทธศาสตร์ 6 ยทุธศาสตร์ 

6. งานวิจัยเชิงลึกเกี่ยวกับอบุัติเหตุ

ความปลอดภัยทางถนน 

6. วิจัย พัฒนาและติดตามประเมินผลดา้นความปลอดภยั

ทางถนน 

7. พัฒนาระบบการตดิตามก ากับและ

ประเมินผลที่มปีระสิทธิภาพและ

ยั่งยืน 

6. วิจัย พัฒนาและติดตามประเมินผลดา้นความปลอดภยั

ทางถนน 

 

กลยุทธ์ : 

1. การพัฒนามาตรการที่ส่งเสริมระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย 

2. การให้ความรู้ที่ถูกต้องเกี่ยวกับการใช้รถใชถ้นนที่ปลอดภัยในโรงเรียนและบุคคล

ทั่วไป 

3. การปรับเปลี่ยนทศันคติและความเข้าใจต่อการจดัการเพือ่ความปลอดภัยทางถนน 

4. การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม และสร้างบรรยากาศที่สนับสนุนการท างานดา้นบังคับใช้

กฎหมาย 

5. การส่งเสริมการพัฒนางานวชิาการและบคุลากรดา้นความปลอดภัยทางถนนในระดบั

พื้นที่ 

6. การส่งเสริมการท างานในระดับพื้นที่โดยใช้ชุมชนเป็นฐาน 

7. การจัดท าโครงการน าร่องด้านการน าเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมใหม่ๆมาใช้ในการเพิ่ม

ศักยภาพในการบังคบัใช้กฎหมาย 

8. การทบทวนและปรับปรุงข้อก าหนด เกณฑ์มาตรฐาน กฎหมายที่ไม่สอดคลอ้งตอ่

สภาพปญัหาทีม่ีอยู่จริง 

9. การส่งเสริมระบบโครงข่ายถนนที่ปลอดภัยในระดับพื้นที ่

10. การพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการตัดสินใจในส่วนกลางและในระดับพื้นที ่เพือ่ให้

เกดิการแก้ปัญหาอย่างทันตอ่เวลาและถกูตอ้ง 

11. การสนับสนุนด้านงบประมาณ แรงจูงใจในทุกภาคส่วน 

12. การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจบ็จากอุบตัิเหต ุ

 กลยุทธ์เฉพาะประเด็นรถจักรยานยนต ์

1. การเตรียมความพร้อมของผูข่ี้รถจักรยานยนต ์

2. การด าเนินการตามแผนปฏิบตัิการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

3. การลดสถานการณ์ที่จะเป็นอันตรายบนท้องถนน 

4. การมุ่งเปาูหมายไปที่กลุ่มทีก่ระท าผดิซ้ าซาก (Recidivist Driver) 

5. มาตรการที่สนับสนุนการบรรเทาความรุนแรง 

6. การวิจัย พัฒนาและการตดิตามประเมินผล  
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   แผนงาน : 

1. การวางพ้ืนฐานสังคมสูว่ัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 

2. การพัฒนาระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย 

3. ด้านนิติบญัญตั ิ

4. การจัดการความปลอดภัยทางถนนในระดับพื้นที ่

5. ระบบสารสนเทศ การติดตามประเมินผลและพัฒนางานวิจัย 

6. การจัดการความปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต ์
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1.2 ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road 

Safety  2010-2020)  

 การประชุมผู้บริหารระดับสูงเร่ืองความปลอดภัยทางถนน (First Global Ministerial 

Conference on Road Safety: Time for Action) ซ่ึงจัดโดยสมัชชาสหประชาชาติ ในระหว่าง

วันที่ 19 – 20 พฤศจิกายน 2552 ณ กรุงมอสโก ประเทศสหพันธรัฐรัสเซีย  ที่ประชุมได้ร่วมกัน

ประกาศเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก โดยได้เสนอให้เลขาธิการองค์การสหประชาชาติเสนอต่อที่

ประชุมสมัชชาสหประชาชาติ ในสาระส าคัญ ดังน้ี 

1. ประกาศให้ปี 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 

(Decade of Action for Road Safety) โดยมีเปูาหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนให้ได้คร่ึงหนึ่งใน 10 ปีข้างหน้า 

2. ให้มีการจัดท าแผนปฏิบัติการ แผนงานและงบประมาณ โดยมีกรอบในการ

ด าเนินงานที่ส าคัญ 5 ประการคือ 

 1) การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการ (Building management 

capacity)   

 2) การด าเนินการในการออกแบบถนนและการจัดการโครงข่ายถนนที่

รองรับรับผู้ใช้ถนนทุกกลุ่ม (Influence road design and network 

management)  

 3) การด าเนินการเพื่อให้ได้มาตรฐานความปลอดภัยของรถ (Influence 

vehicle safety design) 

 4) การด าเ นินงานเพื่อให้มีผลต่อพฤติกรรมของผู้ ใช้ถนนทุกกลุ่ม 

(Influence road user behavior) 

 5)  การปรับปรุงการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ (Improve post 

crash care)  

ต่อมาที่ประชุมสมัชชาสหประชาชาติคร้ังที่ 64  เมื่อวันที่ 2 มีนาคม 2553 ได้รับรอง

ค าประกาศปฏิญญามอสโก และประกาศให้ปี พ.ศ. 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน รวมทั้งเรียกร้องให้ประเทศสมาชิกด าเนินการจัดท าแผนปฏิบัติการและ

ก าหนดเปูาหมายลดการเสียชีวิตในระดับทีท้าทายให้เหมาะสมกับปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในแต่

ละประเทศเมื่อสิ้นสุดทศวรรษ 
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 2. คณะวิจัยได้ก าหนดกลุ่มความรู้ที่ส าคัญและจ าเป็นที่จะช่วยให้บรรลุเปูาหมายและ

สนับสนุนยุทธศาสตร์และแผนงานตา่งๆ ดังกล่าวข้างต้น  รวม  3 กลุ่มหลัก (แผนภาพที่ 1 แสดง

การจัดกลุ่มความรู้ในการจัดท ากรอบแผนที่ชี้ทิศการวิจัยเพื่อความปลอดภัยทางถนน)  ได้แก่ 

 

  กลุ่มที่ 1 :  กลุ่มความรู้ว่าด้วยระบบที่ปลอดภัย (Safe System) ครอบคลุม

ความรู้เกี่ยวกับถนนปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย และระบบการช่วยเหลือหลังเกิดเหตุ 

  กลุ่มที่ 2 : กลุ่มความรู้ว่าด้วยวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) 

ครอบคลุมการเสริมสร้างพฤติกรรมความปลอดภัยของคนเดินถนน ผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร  การใช้

มาตรการทางนิติบัญญตัิ และการสร้างบรรยากาศทางสังคมเพื่อสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยใน

สังคม  

  กลุ่มที่ 3 : ระบบบริหารจัดการที่เอื้ออํานวย (Support Management) 

ครอบคลุมการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  และระบบติดตาม

ประเมินผลที่มีประสิทธิภาพ   

 

 3. คณะวิจัยได้จัดประชุมร่วมกับนักวิชาการและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและ

เอกชน เมื่อวันที่ 31 พฤษภาคม 2553 ณ โรงแรมมารวยการ์เด้น  กรุงเทพฯ เพื่อระดมความ

คิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาแผนที่ชี้ทิศการวิจัยเพื่อความปลอดภัยทางถนน  ผู้เข้าร่วมประชุม 

ส่วนใหญ่เห็นว่า เพื่อให้บรรลุเปูาหมายโดยรวมของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนและ

เพื่อให้สอดคล้องกับกรอบแนวทางการด าเนินงานของประเทศไทย  การจัดท าแผนที่ชี้ทิศการ

วิจัยฯ ควรให้ความส าคัญกับ 8 ประเด็นเร่งด่วนที่ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนใช้เป็น

กรอบในการจัดท าแผนปฏิบัติการ “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563” 

เป็นล าดับแรกเสียก่อน 

 

 

 

 
1.1.1   การออกแบบถนนและจัดการโครงข่ายถนน 

1.1.2   การส่งเสริมทางเลือกอ่ืนในการเดินทาง (Mode shift) 
1.1.3   การจัดการผังเมืองเพื่อความปลอดภัยทางถนน 
 

1.3.1   ระบบกู้ภัย 

1.3.2   ระบบกู้ชีพและการรักษาพยาบาล 
1.3.3   ระบบการคุ้มครอง/สวัสดิการ 
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3.1.1   โครงสร้างและการบริการจัดการองค์กรหลัก/รอง 

3.1.2   การจัดสรรและใช้งบประมาณ 

3.1.3   การบริหารจัดการงานวิจัย 

 

 

3.1.4  การบริหารจดัการงานวิจัย 
 

3.2.1 ระบบข้อมูลสารสนเทศท่ีเป็นเอกภาพ 
3.2.2 การติดตามประเมินผล 

3.1  การเพิ่มประสทิธิภาพการบริหาร
จัดการขององคก์ร/หน่วยงานที่

เกี่ยวข้อง 

3.2  ระบบติดตามประเมินผลที่มี

ประสิทธิภาพ 

2.3.1 ส่ือเพื่อความปลอดภัย  

2.3.2  ธุรกิจยานยนต์เพื่อความปลอดภัย 

2.2.1 การบัญญัติ ปรับแก้กฎหมายระเบียบข้อบังคับ 

2.2.2 การก ากับ ควบคุมและสร้างแรงจูงใจด้วยมาตรการ    

ทางกฎหมาย 

1.1  ถนนปลอดภัย (Safe road) 

1.3  ระบบการชว่ยเหลอืหลงัเกิดเหต ุ

2.1  การเสริมสร้างพฤตกิรรมความ
ปลอดภัย  

1.2.1   จักรยานยนต์ 

1.2.2   รถโดยสารสาธารณะ 
1.2.3   รถโรงเรียน 

1.2.4   ยานพาหนะอ่ืนๆ 
 

2.2  การใช้มาตรการทางนิติบญัญตัิเพื่อ
สร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยในสังคม 

2.3  การสร้างบรรยากาศทางสังคม (Social 

climate) 

3. ระบบบริหาร

จัดการที่เอ้ืออํานวย 

2.1.1 ผู้ใช้รถใช้ถนน (คนเดินถนน/ผู้ขับขี่/ผู้โดยสาร) 
2.1.2 เด็กและเยาวชน 

1.1.4   การออกแบบถนนและจัดการโครงข่ายถนน 
1.1.5   การส่งเสริมทางเลือกอ่ืนในการเดินทาง (Mode shift) 

1.1.6   กาจัดการผังเมืองเพื่อความปลอดภัยทางถนน 
 

1.3.4   ระบบกู้ภัย 

1.3.5   ระบบกู้ชีพและการรักษาพยาบาล 
1.3.6   ระบบการคุ้มครอง/สวัสดิการ 
 

แผนภาพที่ 1 

1. ระบบทีป่ลอดภยั  
(Safe system) 

2. วัฒนธรรมความ
ปลอดภยั  

(Safety culture) 

1.2  ยานพาหนะปลอดภัย (Safe vehicle) 
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การกําหนด 8 ประเด็นเร่งด่วนในการขับเคลื่อน “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน” 

 เพื่อให้ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกของสมัชชาสหประชาชาติสามารถด าเนินงาน

ตามกรอบปฏิญญามอสโกได้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ คณะกรรมการอ านวยการความปลอดภัย

ทางถนน ซ่ึงมีรองนายกรัฐมนตรี (นายสุเทพ เทือกสุบรรณ) เป็นประธานกรรมการและผู้อ านวยการ

ศูนย์ฯ ในฐานะที่เป็นหน่วยงานมีอ านาจหน้าที่ในการก าหนดยุทธศาสตร์และมาตรการเพื่อยกระดับ

มาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของประเทศ จึงได้ก าหนดแนวทางการด าเนินงานความปลอดภัย

ทางถนนตามกรอบปฏิญญามอสโก และได้น าเสนอต่อคณะรัฐมนตรีพิจารณาเมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 

2553  ในประเด็นดังต่อไปน้ี  

 1. ก าหนดให้ “ปี 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of 

Action for Road Safety) เพื่อบูรณาการการด าเนินงานจากทุกภาคส่วน  

 2. ให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจัดท าแผนปฏิบัติการ “ทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563” โดยมีเปูาหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคนในปี 2563  

 3. ก าหนดแนวทางการด าเนินงานเพื่อใช้เป็นกรอบในการจัดท าแผนปฏิบัติการ ปี 2554 -

2563 จ านวน 8 ประการ ได้แก่   

  1) ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

  2) ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะ 

  3) แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตราย 

  4) ปรับพฤติกรรมของผู้ ขับข่ียานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด  

โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

   5) ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์  

รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

   6) พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย 

  7) พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บเป็นไปอย่างทั่วถึงและ

รวดเร็ว 

  8) พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความ

เข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 
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คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบกับการก าหนดให้ “ปี 2554 – 2563” เป็นทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน และให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจัดท าแผนปฏิบัติการ “ทศวรรษ

แห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563”  โดยมีเปูาหมายลดอตัราการเสียชีวติจากอบุัตเิหตุ

ทางถนนต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรหน่ึงแสนคนในปี 2563 เพื่อให้ทุกภาคส่วนมีทิศทางการ

ด าเนินงานและการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประสบผลส าเร็จเป็นรูปธรรมชัดเจน ทั้งน้ี ให้น า

ความเห็นของส่วนราชการที่เกี่ยวข้องไปพิจารณาด าเนินการด้วย1 ดังน้ี 

  - ก าหนดเปูาหมายการด าเนินงานในระยะสั้นและระยะกลาง  เพื่อควบคุมให้    แนว

ทางการปฏิบัติงานน าไปสู่การบรรลุเปูาหมายภายในระยะเวลาที่ก าหนด และมีการศึกษาเพิ่มเติมใน

เชิงลึกเกี่ยวกับประสิทธิผลของแต่ละมาตรการในการลดอุบัติ เหตุ เพื่อจัดล าดับความส าคัญและ

จัดสรรทรัพยากรอย่างเหมาะสม 

  - เพิ่มโทษผู้ฝุาฝืนกฎจราจร และบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังและต่อเน่ืองตลอดทั้ง

ปี เน้นการปูองปราบและเข้มงวด โดยเฉพาะในเขตพื้นที่ที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูง  

  - สร้างจิตส านึกและวินัยด้านความปลอดภัยแก่ผู้ขับข่ียานพาหนะ  รวมทั้งก าหนด

มาตรการเพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยง   

  - พิจารณางบประมาณในการแก้ไขปัญหาเป็นการเฉพาะเพื่อแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง/จุด

อันตรายทั่วประเทศได้อย่างรวดเร็ว 

  - มีมาตรการเพิ่มความปลอดภัยทางถนน เช่น ให้รถยนต์สาธารณะทุกคันติดตั้งระบบ 

GPS เพือ่ควบคุมไม่ใหม้ีการขับรถยนต์เร็วเกินอัตราทีก่ฎหมายก าหนด ในการขับรถยนต์ระยะทางไกล

ให้คนขับรถยนต์รายงานตัวระหว่างทางโดยใช้ลายน้ิวมือในการแสดงตนเพื่อปูองกันไม่ให้ใช้คนขับ

รถยนต์เพียงคนเดียว  

  - พัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลอุบัติเหตุในภาคคมนาคมขนส่งทางถนนอย่าง

ต่อเน่ืองจริงจังและมีการเชื่อมโยงระหว่างหน่วยปฏิบัติทุกหน่วย เพื่อให้สามารถน าข้อมูลมาวิเคราะห์

และน าไปก าหนดนโยบาย/แผนงานและมาตรการที่ดี  รวมทั้งมีการติดตามประเมินผล  และสนับสนุน

การศึกษาวิจัยด้านความปลอดภัยทางถนนเป็นการเฉพาะด้วย 

  - สนับสนุนให้มีมาตรการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) 

อย่างต่อเน่ือง เน่ืองจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนโดยผู้ตรวจสอบซ่ึงเป็นอิสระจาก

กระบวนการออกแบบหรือก่อสร้าง จะก่อให้เกิดความมั่นใจแก่ผู้ใช้ทางและน าไปเป็นข้อมูลในการ

พิจารณาจัดสรรงบประมาณให้สอดคล้องกับปัญหาที่เกิดข้ึน 

                                                 
1 หนังสือส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ที่ นร 0505/11045 ลงวันที่ 1 กรกฎาคม 2553 เรื่อง การก าหนดให้ปี 2554 – 
2563  เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) 
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  4.  คณะวิจัยจึงใช้ 8 ประเด็นเร่งด่วนในการขับเคลื่อน “ทศวรรษแห่งความปลอดภัย

ทางถนน” เป็นกรอบในการดําเนินงาน  โดยมีแนวทางการศึกษา “อุปสงค์”  “อุปทาน” และ 

“ช่องว่างทางความรู้” ที่สําคัญเพื่อสนับสนุนการขับเคลื่อน “8 ประเด็นเร่งด่วนในการ

ขับเคลื่อนทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน” 

 ในส่วน “อุปทาน” คณะวิจัยได้ใช้ 8 ประเด็นเร่งด่วนดังกล่าวข้างต้นเป็นกรอบใหญ่ในการ

สืบค้นและรวบรวมผลงานวิจัยและองค์ความรู้ส าคัญที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ปี 2543 - ปัจจุบัน    ซ่ึงถือเป็น 

“อุปทาน” ของความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนน  โดยได้แสดงรายการงานวิจัย/เอกสาร  และสรุป

สาระส าคัญของความรู้ดงักลา่ว   ข้อจ ากัดของการด าเนินงานคอื ไม่สามารถสืบค้นเอกสารได้ครบทุก

รายการ   บางรายการได้เพียงบทคดัย่อ  บางรายการได้เพียงข้อเสนอโครงการ  บางรายการได้เพียง

ชื่อเอกสารเท่าน้ัน   ซึ่งคณะวิจัยได้น าเสนอข้อมูลภายใต้ข้อจ ากัดดังกล่าว   

 ในส่วน “อุปสงค์” น้ัน คณะวิจัยได้ใช้ 8 ประเด็นเร่งด่วนเป็นกรอบใหญ่ในการสืบค้น 

แหล่งที่มาของอุปสงค์ที่ส าคัญคือ  

o สถานการณ์และปัญหา  แนวทางและกลยุทธ์การด าเนินการ ตลอดจนโครงการที่เกี่ยวข้อง 

จากแผนแม่บทเพื่อความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552-2555 

o สถานการณ์และปัญหา แนวทางการขับเคลือ่นการด าเนินงานในเร่ืองดังกลา่ว โดยศึกษาจาก

งานวิจัย เอกสาร ฯลฯ ที่เกี่ยวข้อง 

 ทั้งน้ีอุปสงค์บางประการอาจไม่ต้องการความรู้สนับสนุนการด าเนินงาน  ในขณะที่อุปสงค์

บางประการจ าเป็นต้องอาศัยความรู้สนับสนุนการด าเนินการ 

 ในส่วน “ช่องว่างทางความรู้”  น้ัน คณะวิจัยมีแนวทางในการวิเคราะห์ดังน้ี 

o เป็นความรู้ส าคัญที่ต้องใช้ในการสนับสนุนการด าเนินงานตามอุปสงค์  แต่ยังไม่มีอุปทาน 

หรือมีอุปทานไม่เพียงพอ   

o เป็น “โครงการศึกษา”  ภายในแผนแม่บทฯ  ซ่ึงในกรณีทั่วไปคณะวิจัยมีสมมุติฐานว่าเป็น

ช่องว่างทางความรู้   แผนแม่บทฯ จึงระบุให้มีการศึกษา  นอกจากในบางกรณีที่คณะวิจัย

พิจารณาจากอุปทานที่มีอยู่ว่าน่าจะเพียงพอแล้ว  ไม่น่าจะจ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติมอีก 

o ตรวจสอบการวิเคราะห์ของคณะวิจัยโดยการจัดประชุมผู้เชี่ยวชาญเมื่อวันที่ 6 กันยายน 

2553   

 

III. ผลการทบทวนความรู้และช่องว่างทางความรู้ 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 1:  ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

 

ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา : 

 

 

1. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 
 

พนัส โสภณพงษ์ และอรุณรัตน์ สู่หนองบัว 
(2543) การศึกษาพฤติกรรมการฝุา
ฝืนกฎจราจรของผู้ขับข่ียานยนต์ใน
เขตเทศบาลเมืองชัยภูม.ิ โรงพยาบาล
ชัยภูม ิ

การสังเกตพฤติกรรมการฝุาฝืนกฎจราจรของผู้ขับ
ข่ียานยนต์  ณ จุดต่างๆ และเก็บข้อมูลจาก
แบบสอบถามเพื่อให้ทราบว่าจุดใดมีการฝุาฝืนกฎ
จราจรในระดับใด  รวมทั้งส ารวจความรู้เกี่ยวกับ
การขับข่ีและทัศนคติเกี่ยวกับการใช้หมวกนิรภัย
และการฝุาฝืนกฎจราจรในเขตเทศบาลเมือง
ชัยภูม ิ

อมรรัตน์ กิวัฒนา และคณะ (2543) ปัจจัยที่
มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ
การบาดเจ็บในผู้ปุวยอุบัติเหตุจาก
การจราจรทางบก โรงพยาบาลเชียง
กลาง จังหวัดน่าน. โรงพยาบาลเชียง
กลาง 

ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 217 ราย  พบว่าร้อยละ 
77.4 ไม่มีใบขับข่ี ร้อยละ 76.5 ไม่ได้ท าพรบ.
ผู้ประสบภัยจากรถ ร้อยละ 41.5 ดื่มสุรา ร้อยละ 
58.5 ไม่ดื่ม กลุ่มตัวอย่างที่ขับข่ีรถยนต์ร้อยละ 
100 ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัยเลย  กลุ่มตัวอย่างที่ใช้
รถจักรยานยนต์ไม่ใช้หมวกนิรภัย  มีร้อยละ 96 
 

วิทยา จารุพูนผล และคณะ (2544) ปัจจัยที่
มีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของผู้ ขับข่ีจักรยานยนต์ใน
อํ า เภอบ้ านโปุ ง  จั งหวัดราชบุ รี . 
โรงพยาบาลบ้านโปุง จังหวัดราชบุรี 

ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 400 
คน พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการสวมหมวกนิรภัย
เรียงตามล าดับความส าคัญคือ ทัศนคติต่อการใช้
หมวกนิรภัย การมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
การรับรู้เกี่ยวกับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการไม่สวมหมวกนิรภัย ทัศนคติต่อการบังคับ
ใช้กฎหมายของต ารวจ และการตักเตือนเร่ือง
กฎหมายจราจรจากต ารวจ 
 

ลือชัย ศรีเงินยวง.(2546). มิติเชิงสังคม 
วัฒนธรรม ของพฤติกรรมการใช้
หมวกนิรภัย: กรณีศึกษาผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ในจังหวัดนครปฐม. 
กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ กระทรวง
สาธารณสุข ร่วมกับคณะสังคมศาสตร์
และมนุษย์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 

สุ่มตัวอย่างในอ าเภอสามพราน อ าเภอเมือง 
อ าเภอก าแพงแสน จังหวัดนครปฐม ระหว่าง ก.ค.
2545 - ก.พ.2546 ผลวิจัยระบุว่า พฤติกรรมการ
ใช้หมวกนิรภัยสัมพันธ์กับเงื่อนไขทางสังคม 
วัฒนธรรม เศรษฐกิจ เพศ และอายุ ของแต่ละ
กลุ่ม ประกอบด้วย 
กลุ่ ม วั ย รุ่ น  ร ถจั ก ร ยา นยนต์ เ ป็ น ม า กก ว่ า
ยานพาหนะในการเดินทาง เป็นส่วนประกอบหน่ึง
ของชีวิตทางสังคม โดยทั่วไปไม่นิยมใส่หมวก
นิรภัย เพราะท าให้ข่ีเที่ยว คุย เล่น หรือโทรศัพท์
ขณะขับข่ีไม่สะดวก ใส่แล้วเชย ใส่เฉพาะกัน
ต ารวจจับ  
กลุ่มชาวบ้าน รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะที่จ าเป็น
ของยุคสมัยที่ชีวิตผูกพันกับเวลา การสวมหมวก
นิรภัยบางเวลาขัดแย้งกับการประกอบอาชีพ
เกษตร เช่นเวลากลับจากไร่ ตัวเปียก เปื้อน 
หมวกนิรภัยจะเป็นส่วนเกิน ชาวบ้านคิดว่าขับข่ี
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1. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 
 

ละแวกบ้านไม่เสี่ยงอันตราย จะใส่เมื่อต้องเข้า
เมือง เป็นหมวกกันต ารวจจับ แต่บางคนใส่เพื่อกนั
แดด กันลม ฝุุน แมลง 
กลุ่มพนักงานในโรงงาน รถจักรยานยนต์เป็น
พาหนะและทรัพย์สินที่ท าให้ไปท างานสะดวก
รวดเร็ว มักสวมหมวกนิรภัยเต็มใบโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการขับบนถนนใหญ่ พฤติกรรมเสี่ยงของ
คนกลุ่มน้ีคือการดื่มหลังเลิกงาน  
กลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานรับจ้าง  รถคือเคร่ืองมือท า
มาหากิน ถือเป็นกลุ่มที่สวมหมวกนิรภัยสูงที่สุด 
เป็นการท าตามระเบียบของวิน  

สาเหตุของการไม่นิยมสวมหมวกนิรภัยที่ส าคญั
ส่วนหน่ึงเกดิจากมาตรฐานของหมวกนิรภัยเอง 
โดยพบวา่ผู้สวมมีปญัหากบัลักษณะของหมวก 
เช่น ร้อยละ 64.2 บอกวา่รู้สกึร้อนอึดอดั , ร้อยละ 
53.2 บอกวา่รู้สึกเหม็นอับ , ร้อยละ 47.8 บอกว่า
ได้ยินเสียงไมช่ดั , ร้อยละ 41.6 บอกวา่รู้สึกว่า
หมวกนิรภัยเป็นภาระ(หมวกหาย), ร้อยละ 41.6 
บอกว่ารู้สกึหนักหวั และร้อยละ 35.8 บอกว่าเห็น
ไม่ชัดโดยเฉพาะอยา่งย่ิงเวลากลางคืน  

บทสรุปส าคญั  

ประการแรก  การใช้หมวกนริภัยเป็นพฤตกิรรมที่
สัมพันธ์กบัการมีและใช้รถทีเ่ชือ่มโยงกับการ
ด าเนินชวีิตของคนแตล่ะกลุม่  การใชม้าตรการ
ทางกฎหมายอย่างเดียว หรือการรณรงค์โดยขาด
การน าบริบทเหลา่น้ีมาพจิารณา ท าให้ไม่มีการ
ด าเนินการอย่างแยกแยะ โครงการเหล่าน้ีก็ยากที่
จะประสบความส าเร็จหรือไดรั้บความร่วมมือใน
ระยะยาว 

ประการที่สอง รูปแบบและมาตรฐานของหมวก
นิรภัย มีปัญหาหลายประการที่ขัดขวางการใช ้
เช่น หมวกหนัก ร้อน อดึอดั เหม็นอับ ดังน้ัน การ
ใชว้ิชาการในการออกแบบเชิงอุตสาหกรรม และ
การใช้มาตรการตลาดเชิงสังคมเพือ่สร้างค่านิยม
หรือไปหนุนคา่นิยมบางอย่างที่เอือ้ตอ่การขับข่ีรถ
อย่างปลอดภัยเป็นสิ่งที่ตอ้งน ามาใช ้

ประการที่สาม สังคมจ าเป็นต้องตระหนักว่าการ
ส่งเสริมให้มีการสวมหมวกนิรภัย เป็นคนละส่วน
กับการลดอุบัติเหตุที่เกิดกับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
เพราะมองอีกด้านหน่ึงปัญหาสังคมที่เกิดจาก
นโยบายการพัฒนาระบบการขนส่ง การจัด
การจราจร และการพัฒนาสังคม อาจนับได้ว่าเป็น
ปัญหาของการจัดระบบขนส่งสาธารณะและการ
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1. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 
 

จัดการจราจรที่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับการจัด
พื้นที่หรือช่องทางการเดินทางที่ปลอดภัยและ
เพียงพอ   
 

อัญชลินทร์ ดุลยกาญจน์.(2546).การศึกษา
รูปแบบการพัฒนาพฤติกรรมการ
ส ว ม ห ม ว ก นิรภั ยในกลุ่ มผู้ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์. กองสุขศึกษา.กรม
สนับสนุนบ ริการสุขภาพ.กระทรวง
สาธารณสุข 

ศึกษากลุ่มเปูาหมายใน 3 จังหวัดคือ อ่างทอง 
ล าปาง และมหาสารคาม การศึกษาสถานการณ์
ข อ ง ก า ร ใ ช้ ห ม ว ก นิ ร ภั ย ใ น ก ลุ่ ม ผู้ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์ และศึกษาปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อ
การพัฒนาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในกลุ่มผู้
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 

อัญชลินทร์ ดุลยกาญจน์ (2546). รายงาน
การวิจัยการสร้างพลังชุมชนเพือ่การ
ปู อ ง กั น อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก ก า ร ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์. กองสุขศึกษา 

 
(อ้างในยุทธนา วรุณปติิกลุ และ สุพิตา เริง
จิต (2550). บันทึกโฉมหน้าอุบัติเหตุรถ
มอเตอร์ไซด์. มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 
สนับสนุนโดย สสส. หน้า 173) 
 

ความเร็วที่ค่อนข้างปลอดภัยในขับข่ีจักรยานยนต์
ไม่ควรเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงซ่ึงเป็น
ความเร็วที่หมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานพอจะรับได้   

สุชาดา เกิดมงคลการ (2547) ประสิทธิผล
รูปแบบการบังคับใช้กฎหมายการ
สว มห มว ก นิรภั ย ขอ งห น่ว ยง า น
ภาครัฐในประเทศไทย . กรมควบคุม
โรค กระทรวงสาธารณสุข 

 

ส ารวจผู้ใช้จักรยานยนต์ที่ผ่านเข้า-ออกกระทรวง
สาธารณสุขทุกคน ช่วงเม.ย 2546-มี.ค.2547 
พบว่า ก่อนด าเนินกิจกรรมผู้ขับข่ีสวมหมวกนิรภัย
ร้อยละ 69.9 ผู้โดยสารสวมหมวกนิรภัยเพียงร้อย
ละ 3.2 เมื่อมีการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ ผู้ขับข่ี
สวมหมวก นิ รภั ย เพิ่ ม ข้ึน เป็ น ร้อยละ  87 .7 
ผู้โดยสารสวมหมวกนิรภัยเพิ่มเป็นร้อยละ 49.6 
และในระยะท้ายของโครงการเร่ิมมาตรการบังคับ
ใช้ประกาศกระทรวงสาธารณสุขเร่ืองการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับข่ี ปรากฏว่า ผู้ขับข่ีร้อยละ 
99.2-100 สวมหมวกนิรภัย ผู้โดยสารร้อยละ 97-
99.3 สวมหมวกนิรภัย 
 

ส านักงานปูองกันควบคุมโรคที่ 3 จังหวัด
ชลบุรี. (2547). ผลการสํารวจหมวก
นิร ภั ย ใ น ช่ว ง เ ว ล า ป ก ติ ใ น พื้ น ที่
สาธารณสุขเขต 3 จังหวัดชลบุรี 

ส ารวจผู้ขับข่ีและผู้โดยสารจักรยานยนต์ใน 7 
จังหวัด ชลบุรี ระยอง จันทบุรี ตราด ฉะเชิงเทรา 
ปราจีนบุรี และสระแก้ว จ านวน 230,813 คน แยก
เป็นผู้ขับข่ี 164,990 คน ผู้โดยสาร 65,813 คน 
พบว่า ผู้ขับข่ีร้อยละ 49.79 ผู้โดยสารร้อยละ 
15.34 สวมหมวกนิรภัย โดยผู้ขับข่ีจะสวมหมวก
นิรภัยในวันศุกร์ เสาร์ อาทิตย์ ลดลงตามล าดับที่
ร้อยละ 53.24 50.62 และ 45.14 ช่วงเวลาที่
ส ารวจตั้งแต่ เช้า กลางวัน และเย็น ในผู้ขับข่ี
ลดลงตามล าดับในอัตราร้อยละ 52.92 52.24 
และ 45.17 ผู้โดยสารอัตราร้อยละ 17.36 17.22 
และ 12.39 ตามล าดับ และในช่วงเทศกาลมี
อัตราการสวมหมวกฯลดลงร้อยละ 2.4 บ่งชี้ว่า แม้
มีการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ในรูปแบบต่างๆ มีการ
บังคับใช้กฎหมาย ทั้งในช่วงปกติ หรือเทศกาล 
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ประชาชนกลุ่มตัวอย่างยังขาดความตระหนักใน
การปูองกันตนเองจากอุบัติเหตุจราจร    
 

ยอดพล ธนาบ ริบู ร ณ์ . (2548).รายงาน
แนวโ น้มอุบั ติ เห ตุทางถน นและ
ค ว า ม สั ม พั น ธ์ กั บ ปั จ จั ย เ สี่ ย ง ที่
เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน. 

การศึกษาใช้ข้อมูลเฝูาระวังการบาดเจ็บจากรพ.
น าร่อง 28 โรงพยาบาล ระหว่างปี 2542-2546 ผู้
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 301,375 ราย เสียชีวิต 
22,735 ราย พบว่าผู้ขับข่ีมีอัตราการสวมหมวก
นิรภัยมากกว่าผู้ซ้อนท้ายเกือบ 3 เท่า (10.7% 
ส าหรับผู้ขับข่ี และ 3.4% ส าหรับผู้โดยสาร) ผู้
ขับข่ีเพศหญิงสวมหมวกนิรภัยร้อยละ 13.6 สูง
กว่าเพศชายเล็กน้อยที่ร้อยละ 10.1 อัตราการ
สวมหมวกนิรภัยในเวลากลางวันมีเพียงร้อยละ 
14.2 และลดลงเหลือร้อยละ7.8 ในเวลากลางคืน 
อัตราการใช้หมวกนิรภัยเพิ่มข้ึนตามอายุของผู้ใช้ 
และการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์มีผลให้ผู้สวม
หมวกนิรภัยลดลง (ลดลงจากร้อยละ 13.8 
ส าหรับผู้ไม่ดื่มเหลือเพียงร้อยละ 7.0 ส าหรับผู้
ดื่ม) นอกจากน้ี ผู้ขับข่ีโดยไม่สวมหมวกนิรภัยมี
อัตราการเสียชีวิตเป็น 2.7 เท่าของผู้สวมหมวกฯ 
จากจ านวนผู้เสียชีวิตขณะสวมหมวกนิรภัย เป็น
ผู้บาดเจ็บที่ศรีษะและคอมากถึงร้อยละ 72.8 ของ
ผู้เสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด ซ่ึงมีสาเหตุ
จากขับรถด้วยความเร็วสูง หรือสวมหมวกที่ไม่ได้
มาตรฐาน  
 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี.(2549). 
รายงานฉบับสมบูรณ์โครงการศึกษา
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้ใช้
รถจักรยานยนต์: กรณีการปฏิบติัตาม
มาตรการการบังคับใช้กฎหมาย  3ม 
2ข 1ร.ส านักวิจัยความร่วมมือระหว่าง
ประเทศ. กรมปูองกันและบรรเทา        
สาธารณภัย 

 

 

ศิ ริ ว รรณ พิทย รั งสฤษฎ์ . (2549) .การ
วิเคราะห์ทางเลือกเชิงนโยบายการ
ปูองกันอุบั ติ เห ตุจราจร. เอกสา ร
ป ร ะ ก อ บ ก า ร ป ร ะ ชุ ม คณ ะท า ง า น
เตรียมการจัดสัมมนาระดับชาติ “ชุมชน
ถนนปลอดภั ยมอ เตอ ร์ ไซต์ ปลอด
อุบัติเหตุ” 1 มี.ค. 2549 

มาตรการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บด้วยการ
คาดเข็มขัดนิรภัยและสวมหมวกนิรภัย การ
ตรวจจับทุก รูปแบบควรกระท าควบคู่กับการ
ประชาสัมพันธ์อย่างกว้างขวาง การสวมหมวก
นิรภัยในผู้ขับข่ีจักรยานยนต์ลดความเสี่ยงต่อการ
เสียชีวิตได้ถึง 3.87 เท่าของผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย 
ความส าเร็จของการบังคับใช้กฎหมายต้องสร้าง
ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนตระหนักถึงความศักดิ์สิทธิ์ใน
การยับยั้งพฤติกรรมเสี่ยง ซ่ึงข้ึนกับการเฝูาระวัง
เป็นหลัก 
 

ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน.
(2551).การศึกษาการมีส่วนร่วมของ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการ

ศึกษาเชิงปริมาณผู้ขับข่ีรถยนต์ รถจักรยานยนต์ 
12 จังหวัด พบว่ามีผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยในช่วง
เทศกาลร้อยละ 71.1 ช่วงปกติร้อยละ 60.7  
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ปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนของประเทศไทย.กรมปูองกันและ
บรรเทาสาธารณภัย 

ปัจจัยที่ไม่มีความสัมพันธ์กับการสวมหมวกนิรภัย
คือ การมีด่านตรวจในช่วงปกติ และการเคยมี
รายงานจุดเสี่ยงอันตรายบนถนนทั้งในช่วง
เทศกาลและปกติ 
 

สมประสงค์ สัตยมัลลี .(2551).Research 
on Motorcycle Rider’s 
Behavioral Change Resulted 
from the Yellow Helmet Project 
to Celebrate King Rama IX’s 
80th Anniversary.  มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี. สนับสนุนโดย 
Global Road Safety Partnership. 

 

 

วัฒนวงศ์   รัตนวราห และคณะ (2552).  
ศึกษาและพัฒนากลไกการติดตาม
ประเมินผลการสวมหมวกนิรภัยของ
ผู้ ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในจังหวัด
นครปฐม.  มหาวิทยาลัยศ รีปทุม . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน,  มูล นิธิสุขภาพ
แห่งชาติ 

 

ศึกษาและพัฒนากลไกติดตามประเมินผล
พฤติก รรมการสวมหมวก นิรภั ยของผู้ ขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์ในจังหวัดน าร่อง (นครปฐม) เพื่อ
ใช้เป็นแนวทางในการก าหนดมาตรการในการ
ปูองกันอุบัติ เหตุอันเ น่ืองมาจากการที่ผู้ ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัย รวมทั้งเพื่อ
ขยายผลการศึกษาไปยังจังหวัดอื่นๆ 
 

เ ล อ ศั ก ดิ์  ศิ ริ รู ป . ( 2 5 5 2 ) . ปั จ จั ย ที่ มี
ความสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการสวม
ห ม ว ก นิ ร ภั ย ข อ ง ผู้ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์.ส านักงานสาธารณสุข
อ าเภอบ่อไร่ จังหวัดตราด 

การวิจัยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในเขตรับผิดชอบขององค์การ
บริหารส่วนต าบลบ่อพลอย อ าเภอบ่อไร่ จังหวัด
ตราด กลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 359 คน พบว่า มี
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยโดยสวมเป็น
บางคร้ัง มากที่สุด พบร้อยละ 59.33 อายุ  อาชีพ 
และทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P < .05) ส่วน
เพศ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส รายได้ต่อ
เดือน การเคยได้รับอุบัติเหตุ และความรู้เกี่ยวกับ
หมวกนิรภัย ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ (P > .05) จากผลการวิจัยจึงควรจัดท า
แผนงานส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ ในกลุ่มผู้ขับข่ีที่มี
อายุน้อย และผู้ ขับข่ีที่ประกอบอาชีพค้าขาย 
รับจ้าง และอื่นๆ รวมทั้งควรส่งเสริมให้จัดกิจกรรม
ให้ความรู้ในรูปแบบต่างๆ  และเพิ่มการ
ประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับประโยชน์ของการใช้หมวก
นิรภัยเป็นการเพิ่มพูนความรู้ และปรับเปลี่ยน
ทัศนคติ ซ่ึงจะท าให้มีพฤติกรรมการใช้หมวก
นิรภัยทุกคร้ังเพิ่มมากข้ึน 
 

ปิยพงษ์ จิวัฒนกุลไพศาล .(2552).ผล
สํารวจสิงห์มอเตอร์ไซด์. ศูนย์วิจัย

ส ารวจกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์เขต 
กรุงเทพฯ อ าเภอเมืองสระบุรี สุพรรณบุรี ชลบุรี 
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อุบัติ เหตุแห่งประเทศไทย.สถาบัน
เทคโนโลยีแห่งเอเชีย 

นครศรีธรรมราช สงขลา เชียงใหม่ พิษณุโลก 
นครศรีธรรมราช รวม 3,757 ราย แบ่งเป็นผู้ขับข่ี 
2,429 ราย ผู้โดยสาร 1,328 ราย อายุ 18 ปีข้ึน
ไป พบว่า คนไทยร้อยละ 85 รู้กฎหมายว่าผู้ซ้อน
ท้ายรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัย แต่ใน
จ านวนน้ีร้อยละ 32 ระบุว่า แม้จะผิดแต่ต ารวจไม่
จับกุม หรือจับกุมไม่ต่อเน่ือง เหตุผลอื่นๆ ได้แก่ 
ขับข่ีระยะใกล้ ไม่มีหมวกนิรภัย สวมแล้วอึดอัดไม่
สบายตัว ดังน้ันจึงท าให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ร้อย
ละ 47 ไม่ให้ความส าคัญต่อการสวมหมวกนิรภัย
ของผู้ซ้อนท้าย และข้ึนอยู่กับความรู้สึกที่อาจถูก
จับกุมของผู้ขับข่ี 
 

มูลนิธิไทยโรดส์ (กพ. 2553) รายงาน
ความก้าวหน้าคร้ังที่ 1 โครงการ
พัฒนาหน่วยเฝูาระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน 

ส ารวจการศึกษาวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับ
พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนที่ประยุกต์ใช้ทฤษฎี
พฤติกรรม  พบว่าการศึกษาในประเทศตะวันตก
ให้ความส าคัญกับความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย 
การดื่มแอลกอฮอล์และขับข่ี การขับรถที่เสี่ยง
อันตราย การเดินถนนและข้ามถนน 
ส ารวจด้วยแบบสอบถามพฤติกรรมเสี่ยง การรับรู้ 
และทัศนคติเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายจราจร
ของผู้ขับข่ีรถยนต์ จักรยานยนต์และผู้โดยสาร
รถจักรยานยนต์ใน กทม. และ 72 จังหวัด กลุ่ม
ตัวอย่างจังหวัดละ 1,600 คน  (ยังไม่ได้
ด าเนินการ) 
 
การเฝูาสังเกตพฤติกรรมเสี่ยง (การใช้ความเร็ว 
การคาดเข็มขัดนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย) ใน
พื้นที่ลักษณะต่างๆ ใน 30 จังหวัด โดยเลือกพื้นที่
ทางหลวงขนาด 4 เลนจราจรหรือมากกว่าที่มี
ปริมาณการจราจรมากกว่า 4,000 คันต่อวัน  โดย
บันทึกความเร็วอิสระแบ่งตามประเภทยานยนต์
และเลขทะเบียนจังหวัด (ยังไม่ได้ด าเนินการ) 
 

 Panichabhonge V, Watanakajorn 
T,Kasantikul V. Effect of Law 
promulgation for compulsory 
use of protective helmets on 
death following motorcycle 
accidents. J Med Assoc Thai 1995; 
78:521-525 

ศึกษาความปลอดภัยของการใส่หมวกนิรภัย 
สามารถช่วยปูองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะ แต่ไม่ได้
ช่วยปูองกันการบาดเจ็บรุนแรงที่คอ ปอด หรือ
อวัยวะภายในซ่ึงอาจเป็นสาเหตุการเสียชีวิตหรือ
พิการ ดังน้ันเพื่อให้กม.ที่บังคับใช้มีประสิทธิภาพ
ต้องค านึงถึงคุณภาพมาตรฐานของหมวกนิรภัย
และการสวมใส่ที่ถูกต้อง การรณรงค์ให้ความรู้กับ
ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารโดยเฉพาะเพศชายมีส่วน
ส าคัญที่ จ ะลดอัต ราการ เกิ ดอุบั ติ เหตุ จาก
จักรยานยนต์ 
 

Timo, L; and Mikko, L. (2001). Why 
teenagers owning a bicycle helmet 
do not use their helmets. Journal 
of Safety Research (32)3, pp 323-

ศึกษาสาเหตุของการไม่สวมหมวกนิรภัยส าหรับ
จักรยานยนต์ของวัยรุ่นในประเทศฟินแลนด ์พบว่า 
ในการจัดท าโฆษณาเพื่อส่งเสริมการใช้หมวก
นิรภัย ควรต้องค านึงถึงปัจจัยที่มีประสิทธิภาพ
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332. ที่สุดในการให้วัย รุ่นสวมใส่หมวกนิรภัย  คือ 
ส่งเสริมให้เพื่อนๆ มีทัศนคติที่ดีต่อการสวมใส่
หมวกนิรภัย รวมทั้งใช้หมวกนิรภัย และให้ข้อมูล
กับผู้ ปกครองเกี่ ยวกับประโยชน์และความ
ปลอดภัยในการใช้หมวกนิรภัย 
 

Kasantikul Vira,Ouellet James V, Smith 
TA. Head and neck injurues in 
fatal motorcycle callisions as 
determined by detailed 
autopsy. Annu Proc Assoc Adv 
Automot Med 2002;46:125-137 และ
ได้รับการตีพิมพ์อีกคร้ังในวารสาร Traffic 
Injury Prevention 2003;4:1-8 โดย
เพิ่มเติมวิธีการตรวจสอบการบาดเจ็บใน
ภาคผนวก  
 

ส ารวจคนขับข่ีมอเตอร์ไซด์ 1,082 รายที่ได้รับ
บาดเจ็บ และมี 73 ราย ที่คนขับมอเตอร์ไซด์
เสียชีวิต ในจ านวนน้ีพบว่า 28 ราย ใส่หมวกนิรภัย
ตั้งแต่เร่ิมขับข่ี แต่มีเพียง 9 รายที่หมวกนิรภัยยัง
อยู่บนศีรษะหลังเกิดเหตุ คนขับข่ีเสียชีวิตทั้งที่มี
หมวกหรือไม่มีหมวกนิรภัยอยู่บนศรีษะหลังเกิด
เหตุได้รับบาดเจ็บที่คอ เช่นมีเลือดไหลภายใน
จากหลอดเลือดแดงในล าคอ เลือดไหลรอบๆ
เส้นประสาทและรอบกระดูกสันหลัง การค้นพบที่
ส าคัญบ่งชี้ว่า มีการบาดเจ็บรุนแรงภายในส่วนคอ
ซ่ึงเกี่ยวข้องโดยตรงกับเส้นประสาทส าคัญ และ
เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บที่เน้ือเยื่อภายในล าคอ
แม้จะไม่มีบาดแผลที่เห็นชัดเจนจากภายนอก  
 

Kasantikul Vira,Ouellet James V (2004). 
Motorcycle Helmet Effect on a 
Per-Crash Basis in the Thailand 
and the United States.  
International Conference of Institute 
fur Zweiraadsicherheir, Munich. 

 
(อ้างในยุทธนา วรุณปิติกุล และ สุพิตา เริง

จิต(2550). บันทึกโฉมหน้าอุบัติเหตุรถ
มอเ ตอ ร์ไ ซด์ . มู ล นิ ธิ ส าธ า รณสุ ข
แห่งชาติ สนับสนุนโดย สสส. หน้า 178-
9) 

ศึกษาการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุจากจักรยานยนต์
ทันทีหลังเกิดเหตุที่เป็นสาเหตุของการเสียชีวิต 
เปรียบเทียบการใช้และไม่ได้ใช้หมวกนิรภัย  
 
ในประเทศไทยพบว่าในกลุ่มผู้ประสบอุบัติเหตุรถ
มอเตอร์ไซด์ 1,082 คน  มีผู้ที่ยังคงมีหมวกนิรภัย
อยู่จนกระทั่งถึงตอนเกิดอุบัติเหตุ 420 คน  หรือ
ราวร้อยละ 39 ขณะที่ 133 คนหรือร้อยละ 12 
สวมหมวกนิรภัย แต่หมวกหลุดออกระหว่างเกิด
อุบัติเหตุ และมี 528 ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย   
 
ผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยมีโอกาสเสียชีวิตมากกว่าผู้ที่
สวมหมวกนิรภัยถึง 3 เท่า ในขณะที่ผู้สวมหมวก
นิรภัยแต่หมวกหลุดมีโอกาสเสียชีวิตมากกว่าผู้ที่
หมวกไม่หลุดถึง 6 เท่า  น่ันคือมีผู้ขับข่ีที่ไม่สวม
หมวกนิรภัยเสียชีวิตร้อยละ 6.8 ของผู้ขับข่ีที่ไม่
สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด เปรียบเทียบกับอัตราการ
ตายของผุ้ที่หมวกนิรภัยหลุดซ่ึงอยู่ที่ร้อยละ 12.8 
ของผู้ที่หมวกนิรภัยหลุดทั้งหมด  ในขณะที่ผู้ที่
ยังคงมีหมวกระหว่างเกิดอุบัติเหตุมีเพียง 9 คนที
เสียชีวิต คิดเป็นอัตราร้อยละ 1.9 หรือ 1 ใน 54 
คน 
 
การที่อัตราการบาดเจ็บของผู้สวมหมวกนิรภัยสูง 
เพราะในกลุ่มตัวอย่างที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด 
มีจ านวนผู้ที่หมวกนิรภัยหลุดขณะเกิดอุบัติเหตุถึง
2 ใ 3 ดังน้ันจึงมีผู้ขับข่ีน้อยมากที่ยังคงได้รับ
ประโยชน์ในการปูองกันจากหมวกนิรภัยอย่าง
เต็มที่  และในกรณีเสียชีวิต มีแนวโน้มว่าคนขับที่
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สวมหมวกนิรภัยที่เสียชีวิตได้รับบาดเจ็บทางกาย
ที่รุนแรงกว่าคนที่ไม่สวมหมวกนิรภัย ต่างจากคน
ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยที่มักจะเสียชวีิตทั้งทีบ่าดเจ็บ
ทางกายน้อยมากหรือไม่บาดเจ็บเลย 
 
ในกลุ่มผู้รอดชีวิตจ านวน 1,019 คน  ผู้ที่ไม่ได้
สวมหมวกนิรภัยบาดเจ็บทางสมองมากกว่าผู้ที่
ยังคงมีหมวกนิรภัยในระหว่างที่เกิดอุบัติเหตุเกือบ 
6 เท่า (11.6% กับ 1.9%)  ในขณะที่ร้อยละ 26 
ของผู้ที่หมวกนิรภัยหลุดรอดชีวิต  มีอาการ
บาดเจ็บทางสมอง 
 
การศึกษาผู้บาดเจ็บในโรงพยาบาลพบว่ากลุ่มผู้
ไม่สวมหมวกนิรภัยมีอัตราการบาดเจ็บสาหัสสูง
กว่าและต้องพักรักษาตัวในโรงพยาบาลนานกว่า 
 
ผลการศึกษาชี้ชัดว่าหมวกนิรภัยช่วยลดการ
บาดเจ็บรุนแรงบริเวณศรีษะและช่วยรักษาชีวิต  
แต่หมวกนิรภัยหลุดยังเป็นปัญหาส าคัญใน
อุบัติเหตุรถมอเตอร์ไซด์ในประเทศไทย  ใน
หลายกรณีเกิดจากไม่มีระบบล็อคหรือสายรัด 
สายรัดเสีย ใช้ไม่ได้  หรือคาดหลวมเกินไป  
ไม่ได้รัด มีน้อยมากที่บริเวณระบบล็อคหมวก
แตกหัก  หรือตัวหมวกแตกออก ท าให้ศีรษะ
กระแทกโดยตรงกับพื้นถนนหรือวัตถุอืน่  ที่ส าคัญ
หมวกนิรภัยที่หลุดส่วนใหญ่เป็นแบบคร่ึงใบ 
 
แม้ว่ าหมวกนิรภัยไม่สามารถแก้ปัญหาการ
บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุทั้งหมดได้ เพราะยัง
มีการชนที่รุนแรงมากจนหมวกนิรภัยก็ปูองกัน
ไม่ได้  แต่การศึกษาพบว่าการชนที่รุนแรงมีเพียง 
2-3% เท่าน้ัน  อีก 97% หมวกนิรภัยสามารถ
ช่วยปูองกันการเสียชีวิตและอุบัติเหตุทางสมองที่
รุนแรงได้ถึงสามในสี่ 
 

WHO,FIA foundation (2006). Helmets: 
aroad safety manual for 
decision makers and 
practitioners 

ในประเทศรายได้ต่ าถึ งปานกลางมีการใช้
รถจักรยานยนต์จ านวนมาก ซ่ึงท าให้อัตราการ
บาดเจ็บและตายจากอุบัติ เหตุทางถนนสู ง
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการบาดเจ็บที่ศรีษะ โดย
หมวกนิรภัยมีส่วนช่วยลดความรุนแรงการบาดเจ็บ
ของผู้ขับข่ีและคนโดยสารลงได้ แต่พบว่าหลาย
ประเทศยังมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยต่ าทั้งที่มี
กฎหมายบังคับใช้ จึงต้องมีแผนงานเพิ่มอัตราการ
ใช้หมวกนิรภัย คู่มือแสดงข้ันตอนการพัฒนา
แผนปฏิบัติการ การให้ความรู้ทางกฎหมาย การ
ผลิตหมวกที่ได้มาตรฐาน การส่งเสริมการตลาด 
การให้ความรู้กับเด็กและเยาวชน การประเมินผล
แผนงาน รวมทั้ งแสดงการปฏิบัติที่ดีที่ เป็น
ตัวอย่างให้กับผู้เกี่ยวข้องน าไปประยุกต์ใช้ 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 1:  ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

 เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภัย: ผู้ขับข่ีและผู้ซ้อนท้าย

รถจักรยานยนต์ทุกคนต้องสวมหมวกนิรภัย (รณรงค์ปีแห่งการสวมหมวกนิรภัย) 

  สถานการณ์และประเด็นปัญหา 

ข้อมูลของส านักงานต ารวจแห่งชาติในช่วง พ.ศ. 2542 – 2550 พบว่ารถจักรยานยนต์เป็น

ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด (เฉลี่ยร้อยละ 40.9 ของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุทั้งหมด) 

โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์จะมีอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์สูงถึง  ร้อยละ 80 

เมื่อเทียบกับสถิติโดยรวมทั้งปี  ดังน้ัน ถ้าสามารถด าเนินการปูองกันและแก้ไขปัญหาในส่วนของรถ

จักรยายนยนต์ได้ก็จะช่วยให้การด าเนินงานบรรลุเปูาหมายโดยรวมมากข้ึน 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ที่ท าให้เกิดความสูญเสียรุนแรง ส่วน

หน่ึงเกิดจากการที่ผู้ขับข่ีและผู้ซ้อนท้ายไม่สวมหมวกนิรภัย  โดยมีข้อมูลเชิงประจักษ์จากหลาย

แหล่งข้อมูล อาทิ 

 การศึกษาสถานการณ์การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุขนส่ง พ.ศ.2541-

2550 ของส านักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค พบว่าผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัยสูงถึง

ร้อยละ 90 และมีอัตราการตายของผู้ขับข่ีที่ไม่สวมหมวกถึงร้อยละ 6.1 ของผู้บาดเจ็บทั้งหมด ขณะที่

ผู้ขับข่ีที่มีอายุน้อยกว่าที่กฎหมายก าหนดมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนและสวมหมวกนิรภัยค่อนข้างน้อย จึงมี

ความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตมากถึง 2.2 เท่าของผู้ที่สวมหมวกนิรภัย 

 การส ารวจของกระทรวงสาธารณสุขในรายงานผลการส ารวจพฤติกรรมเสี่ยง โรค

ไม่ติดต่อและการบาดเจ็บป ีพ.ศ. 2550 ใน 38 จังหวัดทั่วประเทศพบวา่ผู้ทีส่วมใส่หมวกนิรภัยทุกคร้ัง

หรือเกือบทุกคร้ังเมื่อข่ีรถจักรยานยนต์ ในช่วงอายุระหว่าง 15-74 ปี พบว่ามีอัตราการสวมใส่หมวก 

คิดเป็นร้อยละ 54.0 โดยในเขตเทศบาลมีการสวมหมวกคิดเป็นร้อยละ 59.6 และนอกเขตเทศบาล

คิดเป็นร้อยละ 52.5 กรุงเทพมหานครเป็นจังหวัดที่มีอัตราการสวมหมวกสูงที่สุดคิดเป็นร้อยละ 76.4 

และจังหวัดที่มีอัตราการสวมใส่หมวกน้อยที่สุดคือจังหวัดอุบลราชธานี 

 ระบบการเฝูาระวังการบาดเจ็บจากห้องฉุกเฉินของโรงพยาบาลศูนย์ 21 แห่งทั่ว

ประเทศ  พบว่า ผู้ขับข่ีที่ไม่สวมหมวกนิรภัยจะเสี่ยงต่อการเสียชีวิตถึงร้อยละ 92.8 และผู้ซ้อนท้ายจะ

เสี่ยงถึงร้อยละ 96.8  ขณะที่ร้อยละ 99 ของเด็กที่บาดเจ็บและเสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์ไม่สวม

หมวกนิรภัย  นอกจากน้ี ยังพบว่าค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลของผู้ปุวยที่ไม่สวมหมวกนิรภัยอยู่ที่ 

15,992 บาท หรือประมาณ 3 เท่า ของผู้ที่สวมหมวกนิรภัย  

 ถึงแม้ว่าประเทศไทยจะเป็น 1 ใน 70 ประเทศทั่วโลกที่มีบทบัญญัติทาง

กฎหมายเกี่ยวกับหมวกนิรภัยที่สมบูรณ์ครอบคลุมทั้งผู้ขับข่ีและผู้โดยสารในทุกพื้นที่ทั่วประเทศ

ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2539 เป็นต้นมา  อีกทั้งมีการก าหนดประเภทของหมวกนิรภัยและมาตรฐานของหมวก

ที่ต้องเป็นไปตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมก็ตาม   แต่การบังคับใช้กฎหมายยังไม่ประสบ
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ความส าเร็จ ผลจากการส ารวจอนามัยและสวัสดิการ ส านักงานสถิติแห่งชาติ พบว่าการสวมหมวก

นิรภัยลดลงจากร้อยละ 29 ในปี 2539 เหลือเพียงร้อยละ 16 ในปี 2546 และเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 18.6 

ในปี 2549  กว่าคร่ึงของผู้ขับข่ีและผู้โดยสารยังสวมหมวกนิรภัยเป็นบางคร้ังเท่าน้ัน  โดยผู้ที่สวม

หมวกนิรภัยเป็นบางคร้ังเพิ่มข้ึนจากร้อยละ 55.4 ในปี 2539 เป็นเพียงร้อยละ 59.7 ในปี 2549    

 ข้อมูลทางการแพทย์ชี้ให้เห็นว่า ผู้ที่บาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการขับข่ียานยนต์

มีสาเหตุรุนแรงที่สุดคือได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะจนโลหิตคั่ง โอกาสที่จะรอดชีวิตหรือกลับมาเป็นปกติมี

น้อยมาก  ประกอบกับรถจักรยานยนต์มีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าและมีแนวโน้มการบาดเจ็บ

จากการชนมากกว่ายานพาหนะประเภทอื่น หมวกนิรภัยจึงเป็นเคร่ืองปูองกันอันตรายที่จ าเป็นส าหรับ

ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ การสวมหมวกนิรภัยจะช่วยลดการตายหรือการบาดเจ็บศีรษะรุนแรงลงได้ถึง

ร้อยละ 30 และลดโอกาสบาดเจ็บรุนแรงในศีรษะได้ถึง 4 เท่า 

ดังน้ัน การส่งเสริมให้มีการสวมหมวกนิรภัยทั้งผู้ขับข่ีและผู้ซ้อนท้ายจึงไม่ใช่เพียง

เพื่อให้รอดพ้นจากการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ตํารวจ แต่มีวัตถุประสงค์เพื่อลดความสูญเสีย

จากอุบัติเหตุ โดยเฉพาะกับผู้โดยสารที่เป็นเด็กซึ่งมีสัดส่วนการเสียชีวิตสูงที่สุด  ทั้งน้ี  ใน

การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยจะต้องมุ่งเน้นการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังทั้งผู้ขับข่ีและผู้ซ้อน

ท้าย การแสวงหารูปแบบการให้ความรู้/สร้างจิตส านึกและความตระหนักในการขับข่ีอย่างปลอดภัย

เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอย่างปลอดภัย  โดยเฉพาะในกลุ่มวยัรุ่น รวมทั้งก าหนด

มาตรฐานหมวกนิรภัยและผลิตให้มีขนาดเหมาะสมกับอายผุู้สวมใส่    

   

  กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง  ประกอบด้วย 

 1. การดําเนินการตามแผนปฏิบัติการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย โดยส่วนกลาง 

ท าหน้าที่ให้ความรู้การขับข่ีปลอดภัยแก่ประชาชน  ก าหนดกฎหมายและบังคับใช้ กฎหมายที่มีอยู่

ควรปรับปรุงให้ชัดเจนและทันสมัย และเพิ่มอ านาจให้หน่วยงานที่ควบคุมการใช้กฎหมาย ให้มีการ

บังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง และส่วนท้องถิ่น  ท าหน้าที่วิจัยเชิงวัฒนธรรม ติดตามประเมินผล 

บริหารจัดการระบบการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้บาดเจ็บสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมาย มีมาตรการ

สร้างแรงจูงใจ ให้ความรู้แก่เยาวชนในการใช้หมวกนิรภัยอย่างปลอดภัย  บริหารและประสานงาน

โครงการ 

   2. การมุ่งเปูาหมายไปที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่กระทําผิดซ้ําซาก (Recidivist 

Driver) โดยก าหนดมาตรการบังคับใช้กฎหมายและการประชาสัมพันธ์อย่างเข้มข้นกับปัจจัยเสี่ยง

อันเกิดมาจากรถจักรยานยนต์ เช่น การใส่หมวกนิรภัย ฯลฯ รวมทั้งเพิ่มบทลงโทษและจัดการรณรงค์

สร้างจิตส านึกโดยเน้นเปูาหมายไปที่กลุ่มท าผิดซ้ าซากอย่างต่อเน่ือง 

 

 

 



 22 

ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นเร่งด่วนที่ 1 : ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นความรู้เกี่ยวกับการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย ประกอบด้วยการ

วิเคราะห์สถานการณ์การสวมหมวกนิรภัย และแนวทาง/แผนงาน/โครงการ ตามแผนแม่บทความ

ปลอดภัยทางถนนฯ เป็นการเสนอความรู้ที่จ าเป็น (Demand) 5 ประเด็น เปรียบเทียบความรู้จากงาน

ศึกษาที่มีอยู่ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา (Supply) โดยบางประเด็นมีความรู้ เพียงพอในการปฏิบัติงานโดย

ไม่จ าเป็นต้องศึกษาวิจัยเพิ่มเติม  ในขณะที่บางประเด็นต้องศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge Gap) ดังน้ี 

1) สถานการณ์และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย การศึกษาจ านวนมากครอบคลุม

สถานการณ์พื้นที่ในส่วนกลาง จังหวัด ท้องถิ่น พฤติกรรมการสวมหมวกฯของผู้ขับข่ี ผู้โดยสาร และ

ผู้บาดเจ็บในโรงพยาบาล รวมทั้งประเด็นการใช้หมวก/ไม่ใช้หมวกในการขับข่ีในถนนชุมชน และใน

ถนน 4 เลน ทั้งในช่วงปกติและเทศกาล และช่วงเวลาที่แตกต่างกันในแต่ละวัน ท าให้ทราบ

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์และผู้โดยสาร เปรียบเทียบกับพฤติกรรมของ

ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศอื่นๆ  ความรู้ในภาพรวมมีเพียงพอในการปฏิบัติงาน แต่ยังมีความ

จ าเป็นต้องมีการศึกษาภายหลังการน าความรู้ที่มีอยู่ไปขับเคลื่อนงาน ส าหรับประเมินประสิทธิผล

มาตรการ กระบวนการ หรือแผนรณรงค์ หรือการถอดบทเรียนเงื่อนไขปัจจัยความส าเร็จส าคัญใน

ลักษณะ research-action-research อย่างเป็นระยะหรืออย่างต่อเน่ือง เพื่อน าความรู้มาสังเคราะห์

แนวโน้มความเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ในสภาพแวดล้อม เงื่อนไข และช่วงเวลาที่

แตกต่างกัน 

2) การพัฒนามาตรฐานหมวกนิรภัย ความรู้เร่ืองมาตรฐานหมวกนิรภัยมีมากพอสมควร 

จนมีการก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่ผู้ผลิตต้องได้รับใบอนุญาตจากส านักงาน

มาตรฐานอุตสาหกรรม (สมอ.) และมีความรู้เกี่ยวกับทัศนคติของผู้ใช้หมวกนิรภัยทั่วไป หมวกนิรภัย

ส าหรับเด็กเล็ก ส าหรับต ารวจจราจร ฯลฯ ถ้าจะให้คนไทยทุกวัยได้ใช้หมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐาน

อย่างแพร่หลาย  ควรศึกษาแนวทางการสนับสนุนการผลิตแก่ผู้ประกอบการ ทั้งด้าน engineering 

support และด้านการตลาด เพื่อลดจุดอ่อนของหมวกนิรภัยให้ใช้ในสภาพอากาศร้อนและเวลา

กลางคืนได้ดี มีขนาดที่เหมาะสมกับกลุ่มคนทุกวัย และมีราคาที่ผู้มีรายได้น้อยซ้ือหาได้ การศึกษา

คุณภาพความปลอดภัยของหมวกนิรภัย 3 แบบที่ก าหนดในกฎหมายว่าหมวกประเภทไหนมีมาตรฐาน

ความปลอดภัยแท้จริง 

3) การรณรงค์ สร้างพฤติกรรมการใช้หมวกนิรภัยในกลุ่มเปูาหมาย  มีงานศึกษา

เกี่ยวกับปรากฎการณ์ที่การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ในรูปแบบต่างๆ มักได้ผลกับคนบางกลุ่ม ทั้งในช่วง

ปกติหรือเทศกาล ซ่ึงเกี่ยวข้องกับเงื่อนไขทางสังคม วัฒนธรรมของผู้ใช้หมวกนิรภัยแต่ละกลุ่มอาชีพ 

และวัย เป็นบริบทที่สัมพันธ์กับทัศนคติและพฤติกรรมการใช้หมวกนิรภัย ในระยะยาวยังมีความ

จ าเป็นต้องศึกษาเชิงลึกเกี่ยวกับเบื้องหลังค่านิยม ทัศนคติที่เกิดเฉพาะกลุ่ม เช่น กลุ่มวัยรุ่นที่เป็น

กลุ่มเสี่ยงส าคัญ  เพื่อการรณรงค์ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม และควรศึกษารูปแบบการรณรงค์

ประชาสัมพันธ์ที่ให้เข้าถึงทัศนคติและบริบทเงื่อนไขทางสังคมของแต่ละกลุ่มเปูาหมาย   
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4) การพัฒนามาตรการทางกฎหมายและการบังคับใช้  ไทยเป็น 1 ใน 70 ประเทศที่มี

บทบัญญัติทางกฎหมายเกี่ยวกับหมวกนิรภัยที่สมบูรณ์ครอบคลุม บังคับใช้ทั้งผู้ขับข่ีและคนโดยสาร

รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัยที่จัดท าข้ึนโดยเฉพาะ มีความรู้บางส่วนเกี่ยวกับประสิทธิผลการ

บังคับใช้กฎหมายในหน่วยงานภาครัฐ และทัศนคติเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายระดับประชาชน

ทั่วไป กล่าวได้ว่าไม่มีช่องว่างความรู้ เกี่ยวกับบทบัญญัติทางกฎหมาย และการรับรู้กฎหมายและการ

ปฏิบัติตามกฎหมายของประชาชนในภาพรวม แต่ควรศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับการใช้มาตรการการ

ประกันอุบัติเหตุเสริมการบังคับใช้กฎหมาย ควบคู่ไปกับการลดช่องว่างในการพัฒนามาตรการทาง

กฎหมายที่เหมาะสมกับการบังคับใช้ เช่น การให้หมวกนิรภัยเป็นส่วนควบของรถจักรยานยนต์ ให้

ท้องถิ่นเป็นผู้มีอ านาจในการจัดการตามกฎหมายร่วมกับต ารวจ และบังคับใช้กฎหมายให้เข้มงวด

ต่อเน่ืองทั้งผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร โดยอาจเปลี่ยนจากวธิีตัง้ด่านมาเป็นวิธีการสุ่มเวลาตรวจและสถานที่

จับแทน 

5) การส่งเสริมการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับข้อดีข้อเสียของหมวกนิรภัย หลักฐานทาง

การแพทย์เป็นเคร่ืองบ่งชี้ถงึโอกาสของการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการไม่สวมหมวกนิรภัย หรือสวม

หมวกไม่ได้มาตรฐาน หรือสวมอย่างไม่ถูกต้องท าให้หมวกหลุดขณะเกิดอุบัติเหตุ ความรู้ที่มีแสดง

ความสัมพันธ์ของการสวมหมวกนิรภัยและความรุนแรงของอุบัติเหตุ การสวมหมวกนิรภัยจะช่วยลด

การบาดเจ็บรุนแรงบริเวณศีรษะและช่วยรักษาชีวิตได้ในกรณีอุบัติเหตุไม่รุนแรงมาก  การประเมิน

ความรู้เบื้องต้น พบว่าไม่ต้องการความรู้เพิ่มเติม แต่ควรน าความรู้ที่มีมาบูรณาการกับการรณรงค์ให้

ความรู้ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารร่วมกับปัจจัยเสี่ยงอื่นๆ เช่น การขับข่ีด้วยความเร็ว การดื่มสุราแล้วขับ 

โดยเฉพาะอย่างย่ิงในวัยรุ่นเพศชายที่เป็นกลุ่มเสี่ยงส าคัญ 

 

 (รายละเอียดปรากฎตามตาราง)
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

สถานการณ์และพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัย 

มีการศึกษาจ านวนมากครอบคลุมสถานการณ์พื้นที่ใน
ส่วนกลาง จังหวัด ท้องถิ่น พฤติกรรมการสวมหมวกฯ
ของผู้ขับข่ี ผู้โดยสาร และผู้บาดเจ็บในโรงพยาบาล 
รวมทั้งประเด็นการใช้หมวก/ไม่ใช้หมวกในการขับข่ีใน
ถนนชุมชน และในถนน 4 เลน ทั้งในช่วงปกติและ
เทศกาล และช่วงเวลาที่แตกต่างกันในแต่ละวัน  
 
คนทั่วไปผู้ขับข่ีร้อยละ 49.79 ผู้โดยสารร้อยละ 15.34 
สวมหมวกนิรภัย การสวมหมวกนิรภัยเป็นบางคร้ังยังมี
สัดส่วนสูงร้อยละ 60 ช่วงวันศุกร์ เสาร์ อาทิตย์ และช่วง
เย็นในช่วงปกติ และช่วงเทศกาลการสวมหมวกนิรภัย
ลดลง ทั้งในเขตเมือง และชุมชน 
 
ส าหรับผู้ประสบอุบัติเหตุ พบว่าผู้ขับข่ีมีอัตราการสวม
หมวกนิรภัยมากกว่าผู้ซ้อนท้ายเกือบ 3 เท่า  ผู้ขับข่ีเพศ
หญิงสวมหมวกนิรภัย สูงกว่าเพศชายเลก็น้อย อัตราการ
สวมหมวกนิรภัยในเวลากลางวันมีเพียงร้อยละ 14.2 
และลดลงเหลือร้อยละ7.8 ในเวลากลางคืน อัตราการ
ใช้หมวกนิรภัยเพิ่มข้ึนตามอายุของผู้ใช้ และการดื่ม
เคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์มีผลให้ผู้สวมหมวกนิรภัยลดลง 
เกือบเท่าตัว นอกจากน้ี ผู้ขับข่ีโดยไม่สวมหมวกนิรภัยมี
อัตราการเสียชีวิตเป็น 2.7 เท่าของผู้สวมหมวกฯ 
 
ผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยในช่วงเทศกาลร้อยละ 71.1 ช่วง
ปกติร้อยละ 60.7  ปัจจัยที่ไม่มีความสัมพันธ์กับการสวม
หมวกนิรภัยคือ การมีด่านตรวจในช่วงปกติ และการเคย
มีรายงานจุดเสี่ยงอันตรายบนถนนทั้งในช่วงเทศกาล
และปกติ 
 
 

การศึกษาอย่างเป็นระยะหรืออย่างต่อเน่ืองภายหลังการ
น าความรู้ที่มีอยู่ไปขับเคลื่อนงาน ส าหรับประเมิน
ประสิทธิผลมาตรการ กระบวนการ หรือแผนรณรงค์ 
หรือการถอดบทเรียนเงื่อนไขปัจจัยความส าเร็จส าคัญ
ในลักษณะ research-action-research เพื่อน าความรู้
มาสังเคราะห์แนวโน้มความเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัย ในสภาพแวดล้อม เงื่อนไข และ
ช่วงเวลาที่แตกต่างกัน 
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ใ น ป ร ะ เ ท ศ ร า ย ไ ด้ ต่ า ถึ ง ป า น ก ล า ง มี ก า ร ใ ช้
รถจักรยานยนต์จ านวนมาก ซ่ึงท าให้อัตราการบาดเจ็บ
และตายจากอุบัติเหตุทางถนนสูงโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การบาดเจ็บที่ศีรษะ โดยหมวกนิรภัยมีส่วนช่วยลดความ
รุนแรงการบาดเจ็บของผู้ขับข่ีและคนโดยสารลงได้ แต่
พบว่าหลายประเทศยังมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยต่ าทั้ง
ที่มีกฎหมายบังคับใช้ 
 
ความรู้ข้างต้นท าให้ทราบพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
ของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์และผู้โดยสาร เปรียบเทียบ
กับพฤติกรรมของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศอื่นๆ  
ความรู้ในภาพรวมมีเพียงพอในการปฏิบัติงาน  
 

การพัฒนามาตรฐานหมวกนิรภัย โดย
ออกแบบให้สอดคล้องกับสภาพอากาศ และ
ส าม า รถ ส วม ใส่ ใ น เ ว ล า ก ล า งคื น ไ ด้ 
(แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บทฯ ) 

มีการก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมเลขที่ 
369-2539 โดยใช้หลักเกณฑ์พิจารณาถึงระดับ
ความสามารถของเทคโนโลยีการผลิต มาตรฐาน
ระดับประเทศของประเทศต่างๆ มาตรฐานระดับระหว่าง
ประเทศ เช่น ISO ที่เกี่ยวข้อง และข้อมูลผลการ
ทดสอบผลิตภัณฑ์จากแหล่งต่างๆ ซ่ึงหมวกนิรภัยที่เข้า
ข่ายตามมาตรฐานดังกล่าวและได้รับใบอนุญาตจาก
ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์ อุตสาหกรรม (สมอ.) 
ต้องแสดงรายละเอียดที่ตัวหมวก ทั้งน้ี มาตรฐานหมวก
ดังกล่าวมีการน าการออกแบบไปประยุกต์ให้มีขนาดเล็ก
ลงส าหรับเด็กทีม่ีขนาดศีรษะ 500-530 ซม.(อายุต่ ากวา่ 
6 ปี-12 ปี) แต่ยังมีปัญหาสายรัดคางไม่กระชับพอ 
 
ในขณะที่ ความรู้เกี่ยวกับทัศนคติของผู้ขับข่ีต่อการสวม
ใส่หมวกนิรภัย สรุปว่า หมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐาน มอก.
และมีลักษณะเต็มใบ และแบบปิดเต็มหน้า สวมแล้วอึด
อัดไม่สบาย หนักหัว เหม็นอับ มองเห็นไม่ชัด ท าให้ได้

ศึกษาและทดสอบคุณภาพหมวกนิรภัยตามกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 14 (พ.ศ. 2535) ออกตามความใน พรบ.จราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 ทั้ง 3 ประเภท (แบบปดิเต็มหน้า 
แบบเต็มใบ และแบบคร่ึงใบ) ว่าประเภทใด ลดการตาย
และการบาดเจ็บลงได้แตกตา่งกันอยา่งไร  
 
ศึกษาแนวทางส นับสนุนการผลิ ต  (engineering 
support) ร่วมกับผู้ผลิตในการค้นคว้า วิจัย และทดสอบ
คุณภาพหมวกฯที่มีหลักฐานทางวิทยาศาสตร์ชัดเจนว่า
สามารถลดการตายและการบาดเจ็บลงได้ในผู้สวมใส่
ทุกวัย ปรับเทคโนโลยีให้ใช้วัสดุเบา โปร่งแต่แข็งแรง
ตามมาตรฐาน มีสายรัดคางที่แข็งแรงกระชับ ลดจุดอ่อน
เร่ืองน้ าหนักและใช้ในสภาพอากาศร้อนได้ดี  รวมทั้ง
เหมาะกับการสวมใส่ในเวลากลางคืน   
 
ศึกษาแนวทางส่งเสริมผู้มีรายได้น้อยสามารถซ้ือหา
หมวกนิรภัยมาตรฐานได้ เช่น มาตรการทางภาษีส าหรับ
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ยินเสียงไม่ชัดเจน และหมวกนิรภัยเป็นภาระไม่มีที่เก็บ 
เสี่ยงต่อการสูญหาย 
 

ผู้ผลิต หรือเงินอุดหนุนส าหรับผู้ใช้ เป็นต้น 

การรณรงค์สร้างพฤติกรรมการใช้หมวก
นิรภัยในกลุ่มเปูาหมาย   
(แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บทฯ ) 
  

ความรู้ด้านรณรงค์/พฤติกรรมการใช้หมวกนิรภัยของคน
ทุกกลุ่มวัยและอาชีพมีเพียงพอทั้งในระดับชาติและ
ท้องถิ่น  
  
การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ได้ผลกับคนบางกลุ่ม อาทิใน
สถานที่ราชการ เช่น กระทรวงสาธารณสุข กทม. เมื่อ
รณรงค์กิจกรรม มีผู้ขับข่ีสวมหมวกเพิ่มจาก ร้อยละ 69 
เป็นร้อยละ 87 ยิ่งมีประกาศบังคับใช้ ยิ่งได้ผลเกือบร้อย
ละ 100 ทั้งผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร แต่ยังไม่มีผลในระยะ
ยาวเมื่อไม่มีกิจกรรมต่อเน่ือง ส าหรับหน่วยงานทหาร
การรณรงค์ควบคู่กับการบังคับใช้มีผลส าเร็จ ร้อยละ 
100 อย่างต่อเน่ือง 
 
แต่ถ้าเป็นประชาชนทั่วไป แม้มีประชาสัมพันธ์ในรูปแบบ
ต่างๆ ในช่วงเทศกาลยังมีอัตราการสวมหมวกฯลดลง
ร้อยละ 2.4 บ่งชี้ว่า แม้มีการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ใน
รูปแบบต่างๆ มีการบังคับใช้กฎหมาย ทั้งในช่วงปกติ 
หรือเทศกาล ประชาชนยังขาดความตระหนักในการ
ปูองกันตนเองจากอุบัติเหตุจราจร    
 
ส่วนความรู้ด้านทัศนคติ พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
ของแต่ละกลุ่มคน ได้แก่ กลุ่มวัยรุ่น กลุ่มคนท างาน 
กลุ่มพนักงานโรงงาน กลุ่มมอเตอร์ไซด์ รับจ้าง มี
ความสัมพันธ์กับเงื่อนไขทางสังคม เช่น วัยรุ่นไม่นิยมใส่
หมวกนิรภัย เพราะท าให้เชย ไม่เท่ ไม่สะดวกในการ
โทรศัพท์ หรือขับข่ีเที่ยวคุยกัน กลุ่มเกษตรกร ไม่ใส่
เวลากลับจากไร่นา เน่ืองจากตัวเปียก เปื้อน หมวก

ในระยะยาวมีความจ าเป็นต้องศึกษาสาเหตุเชิงลึก
เบื้องหลังค่านิยม ทัศนคติที่เกิดเฉพาะกลุ่ม เช่น กลุ่ม
วัยรุ่นที่เป็นกลุ่มเสี่ยงส าคัญในประเด็น หมวกนิรภัย 
ความเร็ว และเมาแล้วขับเพื่อการรณรงค์ปรับเปลี่ยน
พฤติกรรม  
 
ศึกษารูปแบบในการให้ความรู้ การรณรงค์ การสร้าง
จิตส านึกและความตระหนักโดยน าค่านิยมและบริบท
เงื่อนไขทางสังคมของแต่ละกลุ่มเปูาหมายมาเป็น
จุดเน้น เช่น 
 

- เสนอทัศนคติการสวมหมวกนิรภัยไปได้ทุกที่ ที่
เหมาะสมกับคนทุกกลุ่มอาชีพโดยเฉพาะกลุ่มวัยรุ่นที่
เป็นกลุ่มเสี่ยงส าคัญ และมีค่านิยมหลีกเลี่ยงการบังคับ
ใช้กม.เช่น ต้องปรับ/สร้างทัศนคติในหมู่เพื่อนๆที่มักยก
ย่องผู้ที่ไม่ใส่หมวกนิรภัยว่าเท่ การหลีกเลี่ยงกม.เป็นฮี
โร่ ฯลฯ 

- แสดงประโยชน์ของการสวมใส่หมวกนิรภัย 
มาตรฐานหมวกนิรภัย และการสวมใส่ที่ถูกต้อง เช่นการ
ใช้สายรัดคางให้รัดกุมตามที่กฎหมายก าหนด 
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นิรภัยเป็นส่วนเกิน และคิดว่าเดินทางอยู่ในชุมชนใกล้ๆ
จึงไม่สวม ส่วนกลุ่มพนักงานโรงงานสวมมากกว่าแต่มี
ปัญหาเมาแล้วขับหลังเลิกงาน กลุ่มมอเตอร์ไซด์รับจ้าง
จะเป็นกลุ่มที่สวมในอัตราสูงที่สุดตามข้อก าหนดของวิน 
 
ผลการศึกษาสาเหตุของการไม่สวมหมวกนิรภัยส าหรับ
จักรยานยนต์ของวัยรุ่นในประเทศฟินแลนด์ พบว่า ใน
การจัดท าโฆษณาเพื่อส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัย ควร
ต้องค านึงถึงปัจจัยที่มีประสิทธิภาพที่สุดในการให้วัยรุ่น
สวมใส่หมวกนิรภัย คือ ส่งเสริมให้เพื่อนๆ มีทัศนคติที่ดี
ต่อการสวมใส่หมวกนิรภัย รวมทั้งใช้หมวกนิรภัย และให้
ข้อมูลกับผู้ปกครองเกี่ ยวกับประโยชน์และความ
ปลอดภัยในการใช้หมวกนิรภัย 
 
 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 

การปรับปรุงกฎหมายที่ เกี่ยวข้องให้
ชัดเจนและทันสมัย 
 (แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บทฯ ) 
   
 

ไทยเป็น 1 ใน 70 ประเทศที่มีบทบัญญัติทางกฎหมาย
เกี่ยวกับหมวกนิรภัยที่สมบูรณ์ครอบคลุม บังคับใช้ทั้งผู้
ขับข่ีและคนโดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวก
นิรภัยที่จัดท าข้ึนโดยเฉพาะ และมีความรู้บางส่วนจาก
การศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิผลการบังคับใช้กฎหมายใน
หน่วยงานภาครัฐ และทัศนคติเกี่ยวกับการบังคับใช้
กฎหมายระดับประชาชนทั่วไป 
  
ประชาชนร้อยละ 85 รู้กฎหมายว่าผู้โดยสาร
รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัย แต่คร่ึงหน่ึงไม่ให้
ความส าคัญ เพราะโอกาสจะถูกต ารวจจับน้อย ต ารวจ
มักไม่จับ จะสวมหมวกฯก็ต่อเมื่อรู้ว่ามีโอกาสจะถูกจับ 
เ ช่ น  ถ น น บ า ง ส า ย  บ า ง ช่ ว ง เ ว ล า 
ทั้ ง น้ี  การมีด่ านตรวจในช่วงปกติไม่มีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมแบบยั่งยืน อัตราการไม่สวม

ศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับการใช้มาตรการการประกัน
อุบัติเหตุเสริมการบังคับใช้กฎหมาย อาทิ บริษัทประกัน
ฯ จะรับผิดชอบค่าเสียหายส่วนเดียวถ้าผู้เอาประกันไม่
สวมหมวกนิรภัย ควบคู่การลดช่องว่างการพัฒนา
มาตรการทางกฎหมายที่ เหมาะสมกับการบังคับใช้
กฎหมาย ได้แก่ 
 
1) ควรเร่งพัฒนามาตรการทางกฎหมาย 
 

- ให้หมวกนิรภัยเป็นส่วนควบของรถจักรยานยนต์ 
(ถ้าใช้รถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัยถือว่าผิด
กฎหมาย) 

- ให้ท้องถิ่นเป็นผู้มีอ านาจในการจัดการตาม
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

หมวกนิรภัยช่วงเทศกาลยิ่งสูงกว่าช่วงปกติ 
 
ความรู้ในการสวมหมวกนิรภัย เช่น คนที่ไม่สวมหมวกฯ
เสียชีวิตเป็น 3 เท่าของผู้สวมหมวกฯ การใช้หมวกตาม
มาตรฐาน มอก. ฯลฯ ไม่มีผลต่อการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของผู้ขับข่ี โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มอายุน้อย และ
อาชีพค้าขาย/รับจ้าง  
 

กฎหมายร่วมกับต ารวจ 

 2) ควรเพิ่มความเข้มข้นในการบังคับใช้กฎหมาย ที่
ต้องด าเนินการอย่างเข้มงวดตอ่เน่ือง ทั้งผู้ขับข่ีและกลุ่ม
ผู้ซ้อนท้ายที่มีโอกาสได้รับบาดเจ็บหากเกิดอุบัติเหตุไม่
น้อยไปกว่าผู้ขับข่ี กลุ่มที่กระท าความผิดซ้ าซาก โดย 
อาจเปลี่ยนจากวิธีตั้งด่านมาเป็นวิธีการสุ่มเวลาและ
สถานที่จับแบบซ้ าซากยากจะคาดเดาแทน  
 

การส่งเสริมการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับข้อดี
ข้อเสียของหมวกนิรภัย  
(แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บทฯ ) 

ความรู้ด้านความปลอดภัยของการใส่หมวกนิรภัยแสดง
ว่า สามารถช่วยปูองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะได้มาก แต่
ไม่ได้ช่วยปูองกันการบาดเจ็บรุนแรงที่คอ ปอด หรือ
อวัยวะภายในซ่ึงอาจเป็นสาเหตุการเสียชีวิตหรือพิการ 
หากเกิดอุบัติเหตุลักษณะรุนแรง แต่โดยทั่วไปร้อยละ 
97 มักเป็นอุบัติเหตุไม่รุนแรง 
 
คนขับมอเตอร์ไซด์ที่เสียชีวิต ที่พบว่า ใส่หมวกนิรภัย
ตั้งแต่เร่ิมขับข่ี และยังมีหมวกนิรภัยยังอยู่บนศีรษะหลัง
เกิดเหตุ เป็นการบาดเจ็บรุนแรงที่คอ บาดเจ็บภายในต่อ
เน้ือเยื่อและหลอดเลือดซ่ึงเป็นสาเหตุโดยตรงของการ
เสียชีวิต 
 
ส่วนการศึกษาการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุจากมอเตอร์ไซด์
ทั นที ห ลั ง เ กิ ด เ หตุ ที่ เ ป็ น ส า เ ห ตุ ข อ งก า รต า ย 
เปรียบเทียบการใช้และไม่ได้ใช้หมวกนิรภัย ประมาณ
ร้อยละ 20-25 ของผู้ ขับ ข่ีต้องบาดเจ็บอยู่ ในรพ. 
ประมาณร้อยละ 6 เสียชีวิต โดยทั่วไป คนขับที่ไม่สวม
หมวกนิรภัยจะเสียชีวิตเป็น 2-3 เท่าของคนที่สวมหมวก
นิรภัย ผู้รอดตายที่ไม่สวมหมวกที่ได้รับบาดเจ็บที่สมอง
จะมีประมาณ 3-4 เท่าของผู้สวมหมวก อัตราดังกล่าวไม่

ไม่มีช่องว่างความรู้เกี่ยวกับประโยชน์และเงื่อนไขของ
หมวกนิรภัยต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิต  แต่ควรน า
ความรู้ที่มีมาบูรณาการกับการรณรงค์ให้ความรู้ผู้ขับข่ี
และผู้โดยสารร่วมกับปัจจัยเสี่ยงอื่นๆ เช่น การขับข่ีด้วย
ความเร็ว การดื่มสุราแล้วขับ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในวัยรุ่น
เพศชายที่เป็นกลุ่มเสี่ยงส าคัญ 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

เปลี่ยนแปลงเมื่อเมาแล้วขับด้วย ส าหรับอุบัติเหตุข้ัน
รุนแรงผู้ขับข่ีที่ได้รับบาดเจ็บต่ ากว่าคอเสียชีวิตทั้งหมด
ไม่ว่าจะสวมหมวกนิรภัยหรือไม่ 
 
จากจ านวนผู้ เสียชีวิตขณะสวมหมวกนิรภัย เป็น
ผู้บาดเจ็บที่ศีรษะและคอมากถึงร้อยละ 72.8 ของ
ผู้เสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด ซ่ึงมีสาเหตุจากขับ
รถด้วยความเร็วสูง หรือสวมหมวกที่ไม่ได้มาตรฐาน  
 
ความรู้ที่มีแสดงความสัมพันธ์ของการสวมหมวกนิรภัย
และความรุนแรงของอุบัติเหตุ หากอุบัติเหตุรุนแรงท า
ให้เกิดการบาดเจ็บที่ต่ ากว่าคอ มักเสียชีวิตหรือพิการ 
แต่การสวมหมวกนิรภัยจะช่วยได้มากในกรณีอุบัติเหตุ
ไม่รุนแรงมากและการกระแทกไม่ท าให้ได้รับบาดเจ็บที่
คอ หรืออวัยวะภายใน   
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 2:  ลดพฤติกรรมเส่ียงจากการบริโภคเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์แล้วขบัขี่ยานพาหนะ 

 

ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา:  

 

 
2. ลดพฤติกรรมเส่ียงจากการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ 

 
เกียรติก้องไกร บุญน า .(2541).  ระดับ

แอลกอฮอล์ในเลือดจากลมหายใจ
กั บ ก า ร บ า ด เ จ็ บ ใ น ผู้ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์    อํ า เภอฉวาง 
จั ง ห วั ด น ค ร ศ รี ธ ร ร ม ร า ช .
มหาวิทยาลัยมหิดล. 

การสุ่มตรวจผู้ขับข่ีพบว่า ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
ตรวจพบแอลกอฮอล์ในเลือดจากลมหายใจระหว่าง 
1-30 mg.% มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บไม่แตกต่าง
กับผู้ขับข่ีที่ตรวจไม่พบแอลกอฮอล์ในเลือดจากลม
หายใจ แต่ถ้าแอลกอฮอล์ในเลือดจากลมหายใจสูง
ตั้งแต่ 30 mg.% ข้ึนไป กลับเสี่ยงเป็น 6.6 เท่า จึง
ควรพัฒนาข้อเสนอให้แก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดที่ก าหนดไว้ที่ 50 mg.% ลด
เหลือ 30 mg.% และเพิ่มการรณรงค์ให้หลกีเลี่ยงการ
ขับข่ีรถหลังการดื่มสุราอย่างต่อเน่ือง  
 

พ นั ส  โ ส ภณพ ง ษ์  แ ล ะ คณ ะ  ( 2543)  
การ ศึกษาปัจจั ยทางพฤติกรรม
สุขภาพที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ ขับ ข่ีจักรยานยนต์ จังหวัด
ชัยภูมิ.  โรงพยาบาลชัยภูมิ 

 

ผลการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้บาดเจ็บ 720 
คนภายในระยะเวลา 1 ปี พบว่าการใช้ความเร็ว การ
ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ การใช้ยาและยาเสพติด  
และเพศ มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุเป็นล าดับสูงที่สุดตามล าดับ 
 
 

อมรรัตน์ กิวัฒนา และคณะ (2543) ปัจจัยที่
มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ
การบาดเจ็บในผู้ปุวยอุบัติเหตุจาก
การจราจรทางบก โรงพยาบาลเชียง
กลาง จังหวัดน่าน. โรงพยาบาลเชียง
กลาง 

การสุ่มกลุ่มตัวอย่างผู้ขับข่ีรถยนต์จ านวน 217 ราย 
พบว่าร้อยละ 77.4 ไม่มีใบขับข่ี ร้อยละ 76.5 ไม่ได้
ท า พรบ.ผู้ประสบภัยจากรถ ร้อยละ 58.5 ไม่ดื่มสุรา 
และ ร้อยละ 41.5 ดื่มสุรา   
 
กลุ่มตัวอย่างที่ขับข่ีรถยนต์ร้อยละ 100 ไม่ใช้เข็มขัด
นิรภัยเลย  ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่ใช้รถจักรยานยนต์ไม่
ใช้หมวกนิรภัยร้อยละ 96 
 

ก ม ล ทิ พ ย์  วิ จิ ต ร สุ น ท ร กุ ล  ( 2544) 
พฤติกรรมการขับรถขณะมึนเมา : 
แบบแผนการด่ืม.  สถาบันการแพทย์
ด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัย กรมการ
แพทย์ 

 

กลุ่มตัวอย่าง 1,023 รายประกอบด้วยผู้ขับรถทุก
ประเภทในกรุงเทพฯ และผู้ขับรถที่ถูกเรียกตรวจวัด
ระดับแอลกอฮอล์ ณ จุดตรวจ พบว่าร้อยละ 38.5 ดื่ม
แอลกอฮอล์ก่อนขับรถ และร้อยละ 27.1 ขับรถขณะ
มึนเมา ซ่ึงส่วนใหญ่ดื่มจากงานเลี้ยงสังสรรค์ 
รองลงมา คือ ดื่มจากสถานบันเทิง และร้านอาหารที่
ขายเหล้า 
 

กาญจนา ปานุราช และ กมลทิพย์ วิจิตร
สุนทรกุล (2544) การศึกษาบทบาท
และปัจจัยที่เกี่ยวข้องในการตรวจวัด
ระดับแอลกอฮอล์ในผู้ขับข่ียานยนต์. 

การสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง คือเจ้าหน้าที่ต ารวจ
จ านวน 159 คนจากสถานีต ารวจ 59 แห่งใน 
กรุงเทพฯ  ผลการศึกษาพบว่าต ารวจส่วนใหญ่มี
ทัศนคติว่า  ถ้าตรวจจับผู้ ขับ ข่ีขณะมึนเมาอย่าง
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2. ลดพฤติกรรมเส่ียงจากการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ 

 
สถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสา
ธารณภัย กรมการแพทย์ 

ต่อเน่ืองจะสามารถปูองกันอุบัติเหตุจราจรได้  แต่มี
กลุ่มตัวอย่างเกือบคร่ึงหน่ึงไม่ทราบกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง  สถานีต ารวจส่วนใหญ่ไม่มีเคร่ืองตรวจวัด
แอลกอฮอล์  รวมทั้งไม่มีการตั้งด่านตรวจวัดระดับ
แอลกอฮอล์ในผู้ขับข่ีโดยเฉพาะ  และกลุ่มตัวอย่าง
กว่าคร่ึงไม่ได้ด าเนินคดีผู้ขับข่ีที่เมาสุราเน่ืองจากเห็น
ว่ามีความยุ่งยากและอุปสรรคในการด าเนินคดี  
 

จิราพร สายศร.(2544).การศึกษาการ
เจ็บปุวยและการตายจากอุบัติเหตุ
จราจรจังหวัดเชียงราย โดยการ
ตรวจสอบการเสพสารเสพติดใน
ค น ขั บ ร ถ ส า ธ า ร ณ ะ . ส า นั ก ง า น
สาธารณสุขจังหวัดเชียงราย ศูนย์กลาง
สารสนเทศงานวิจัยสุขภาพ 

เก็บข้อมูลระหว่างเดือน ก.พ.42 - เม.ย.43 จากผู้ที่
ขับรถผ่านจุดตรวจในเวลาที่ก าหนด ช่วงสงกรานต์
และปีใหม่ ร่วมกับการรณรงค์ไม่ให้ผู้ขับรถเสพสุรา
เกินก าหนดและไม่เสพยาบ้า พบว่า การเสพยาบ้า
ลดลงเป็นร้อยละ 13.71 ผู้เสพสุรามีร้อยละ 29.25 มีผู้
เสพเกินก าหนดร้อยละ14.14 อัตราการตายจาก
อุบัติเหตุและอุบัติเหตุจราจรเพิ่มข้ึนจากปี 2541 ร้อย
ละ 25 และ 6.8 ตามล าดับ แสดงว่าการรณรงค์เพื่อ
ลดการเสพสุรายังไม่ได้ผลดีตามที่ควรจะเป็น และ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุเพิ่มข้ึน  
 

ไพบูลย์  สุ ริยะวงศ์ไพศาล และอดิศักดิ์ 
ผลิตผลการพิมพ์. (2545). รายงาน
การวิจัยฉบับสมบูรณ์โครงการจาก
เมาไม่ ขับสู่การปกปูองอุบั ติ เหตุ
จราจรที่ยั่งยืน. กรุงเทพมหานคร. 

 

 

วรศักดิ์ อินทร์ชัย.(2546).แอลกอฮอล์ใน
เลือดของผู้ขับข่ียานพาหนะที่เกิด
อุบัติเหตุในเขตจังหวัดนครราชสีมา 
แ ล ะ จั ง ห วั ด ใ ก ล้ เ คี ย ง . ศู น ย์
วิทยาศาสตร์การแพทย์ นครราชสีมา.
ศูนย์กลางสารสนเทศงานวิจัยสุขภาพ.   

ศึกษาจากตัวอย่างเลือดของผู้เกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนน ใ น จั ง ห วั ด เ ปู า ห ม า ย  ที่ ส่ ง ต ร ว จที่ ศู น ย์
วิทยาศาสตร์การแพทย์นครราชสีมาช่วง ต.ค. 2544 
– ก.ย. 2545 จ านวน 550ราย อายุเฉลี่ย 32.6 ปี 
พบว่า ไม่พบแอลกอฮอล์ในเลือดร้อยละ 12.7 ระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 50 mg% ร้อยละ 5.8 
ช่วงระดับแอลกอฮอล์พบมากที่สุดระหว่าง 101 ถึง 
200 mg% ซ่ึงระดับดั งกล่าว เป็นสาเหตุท าให้
ความสามารถในการขับข่ีลดลง อาจเป็นสาเหตุส าคัญ
ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

วีระ กสานติกุล และคณะ.(2545).อุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยและ
มาตรการแก้ไข. 

ศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ณ จุดเกิดเหตุ 1,082 
ราย พบว่า 2 ใน 3 ของอุบัติเหตุในกทม. และ ร้อยละ 
46 ในต่างจังหวัดเกิดข้ึนในเวลากลางคืน ร้อยละ 90 
เกิดบนทางตรง โดยร้อยละ 50 เกิดบริเวณทางแยก 
ส าหรับปัจจัยด้านคนขับข่ี พบว่าร้อยละ 40 ของผู้ขับ
ข่ีในกทม.ดื่มแอลกอฮอล์ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ส่วน
ต่างจังหวัดพบร้อยละ 30 และมักแหกโค้งแบบไม่มี
คู่กรณี และจ านวนอุบัติเหตุกว่า 2ใน3ในต่างจังหวัด
และ 3ใน4 ในกทม.ของผู้ขับข่ีที่ดื่มสุราเป็นอบุัตเิหตุที่
รุนแรงจนเสียชีวิต 
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ยอดพล ธนาบ ริบู ร ณ์ . (2548).รายงาน

แนวโ น้มอุบั ติ เห ตุทางถนนและ
ค ว า ม สั ม พั น ธ์ กั บ ปั จ จั ย เ สี่ ย ง ที่
เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน. 

การศึกษาใช้ข้อมูลเฝูาระวังการบาดเจ็บจากรพ.น า
ร่อง 28 โรงพยาบาล ระหว่างปี 2542-2546 ผู้ประสบ
อุบัติเหตุทั้งหมด 301,375 ราย เสียชีวิต 22,735 ราย 
พบว่าอุบัติ เหตุที่ เป็นผลมาจากการที่ผู้ ขับ ข่ีดื่ ม
แอลกอฮอล์เกิดข้ึนสูงสุดในช่วงเวลา 00.00 – 04.00 
น.และล่วงเลยไปถึงก่อน 06.00 น. แสดงให้เห็นว่า
มาตรการห้ามขายหลังเวลาที่ทางการก าหนดยังไม่ได้
รับการปฎิบัติอย่างจริงจัง ช่วงกลางคืนมีผู้ขับข่ีดื่ม
แอลกอฮอล์ร้อยละ 58.9 ช่วงกลางวันยังมีถึงร้อยละ 
23.5  อุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์เป็นอุบัติเหตุ
ที่ไม่มีคู่กรณี มีมากถึงร้อยละ 43.3 และร้อยละ 58.5 
ของกลุ่มน้ีเกิดจากการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 
 

ช่อลดา พันธุ เสนา.(2549).การศึกษา
ผลกระทบจากการด่ืมสุราต่อผู้ขับข่ี
ยวดยาน : กรณีศึกษาจังหวัด
สงขลา.มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

เก็บตัวอย่างจากผู้ขับข่ียวดยานภายหลังการดื่มสุรา
และได้รับบาดเจ็บ และสมาชิกในครอบครัวที่ดูแล
ผู้บาดเจ็บ ในจังหวัดสงขลา จ านวน 10 ราย พบว่า 
เกือบทั้งหมดแจ้งว่าไม่ได้ดื่มมาก ไม่ได้เมาเพียงดื่ม
สังสรรค์ ร้อยละ 80 เป็นรถจักรยานยนต์ ที่เหลือเป็น
รถยนต์ ทั้ง 10 รายบาดเจ็บจนพิการ ซ่ึงมีผลกระทบ
มากทางจิตใจทั้งผู้บาดเจ็บ และผู้ดูแลรวมทั้งปัญหา
ทางเศรษฐกิจที่ต้องรับภาระระยะยาว ดังน้ันการตรวจ
ผู้ขับข่ีไม่ให้มีอาการเมาแล้วขับ อาจยังมีปัญหา รัฐ
ควรใช้วิธีรณรงค์ใหผู้้ขับข่ีทุกคนตระหนักถึงอันตรายที่
อาจเกิดข้ึนได้กับผู้ขับข่ี เหยื่อ และครอบครัวที่ต้อง
รับภาระดูแล 
 

ปาริชาต สถาปิตานนท์ และคณะ. (2549).  
เมาไม่ขับ จากวันวานสู่วันน้ี และก้าว
ไ ป ใ นวั น ข้ า ง ห น้า , ร า ย ง า นผ ล
การศึกษาศักยภาพของมูลนิธิเมาไม่
ขับในการลดอุบัติเหตุจากเคร่ืองด่ืม
แอลกอฮอล์.  กรุงเทพมหานคร. 

 

รายงานผลการศึกษาศักยภาพของมูลนิธิเมาไม่ขับใน
การลดอุบัติเหตุจากการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ ,
ข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับมูลนิธิ, เมาไม่ขับและ
สถานการณ์แวดล้อม,ความเป็นมาของมูลนิธิเมาไม่
ขับ 

สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย.  (2549).  
รายงานฉบับสมบู รณ์ โครงการ
โรงงานร่วมใจด่ืมไม่ขับ ขับไม่ซิ่ง
ภายใต้โครงการรณรงค์ลดอุบัติเหตุ
ใ น ช่ ว ง เ ท ศ ก า ล ปี ใ ห ม่  2 5 4 9 .  
กรุงเทพมหานคร. 

 

 

นงนุช ตันติธรรม. (2549). โครงการศึกษา
ส า เ ห ตุ แ ล ะ บ ริ บ ท ก า ร เ ร่ิ ม แ ล ะ
พฤติกรรมการด่ืมสุราของเด็กที่ด่ืม
แล้วขับรถ. ส านักโรคไม่ติดต่อ กรม
ควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข 

 

กลุ่มเปูาหมายคือ ผู้ปุวยที่มีอายุต่ ากว่า 15 ปีที่เป็นผู้
ขับ ข่ีรถจักรยานยนต์และประสบอุบัติ เหตุได้ รับ
บาดเจ็บ และได้เข้ารับการรักษาในห้องอุบัติเหตุ
ฉุกเฉินของโรงพยาบาล 5 แห่ง พบว่า เด็กมักจะ
เลียนแบบพฤติกรรมของพ่อแม่ได้ง่าย 
  
ความรู้เกี่ยวกับสุราและอุบัติเหตุจราจร การเรียนรู้
ของเด็กจากในโรงเรียนน้ันมีบ้าง แต่ไม่ครอบคลุมทุก
ประเด็น การรณรงค์เร่ืองเมาไม่ขับมักจะเป็นเพียงการ
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จัดท าปูายโฆษณาต่างๆ ยังคงไม่โดนใจวัยรุ่น ไม่ได้
ก่อให้เกิดความหวาดกลวัหรือขยาดต่อการเมาแล้วขับ
แต่อย่างไร 
 
เจตคติต่อการด่ืมสุรา การกินเหล้าเป็นเร่ืองธรรมดา  
คนส่วนมากในชุมชนทั้งเด็กและผู้ใหญ่ล้วนดื่มเหล้า
เบียร์  เหล้ากลายเป็นส่วนหน่ึงของงานบุญ เป็นเร่ือง
ปกติธรรมดาที่ทั้งเด็กและผู้ใหญ่จะดื่มเหล้าร่วมกันใน
งานบุญหรือกิจกรรมต่ างๆของส่ วนรวม  เหล้ า
กลายเป็นสื่อของการท างานร่วมกันเป็นสื่อของความ
สนุกสนานร่ืนเริง ถือเป็นเคร่ืองแสดงสถานภาพทาง
เศรษฐกิจและสังคมของแต่ละบุคคลและครอบครัว 
 
ค่านิยมการไม่ด่ืมสุรา การไม่ดื่มเหล้าไม่ใช่วิถี
ปฏิบัติของเด็กวัยรุ่นชาย ใครที่ไม่ดื่มเหล้าจะถูกมอง
ว่าไม่ใช่ลูกผู้ชายเต็มตัว จะไม่ได้รับการยอมรับจาก
กลุ่มเพื่อน  นอกจากน้ีการดื่มเหล้าและสูบบุหร่ีของ
เพื่อนผู้หญิงก็ดูจะเป็นเร่ืองธรรมดาในสายตาของ
เพื่อนผู้ชาย  
 
การเข้าถึงแหล่งซื้อขายสุรา มีเหล้าและเบียร์ขาย
ตามร้านค้าในหมู่บ้านทั่วไป  ร้านขายของช าทุกร้าน
มักจะขายเหล้าขาวและเบียร์โดยไม่สนใจการจ ากัด
อายุของผู้ซ้ือ  การบังคับใช้กฎหมายใช้ได้เฉพาะ
ห้างสรรพสินค้าและร้านสะดวกซ้ือที่อยู่ในเขตเมือง 
หรือร้านที่ขายสุรามียี่ห้อเท่าน้ันการเข้าถึงแหล่งสุรา
ในชนบทจึงง่ายกว่าในเมือง  
 
ความรู้สึกท้าทายและอยากลอง ความเป็นวัยรุ่น
ต้องการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมหลายๆ อย่างเพื่อแสดง
ความเป็นผู้ใหญ่ การดื่มเหล้าและการขับข่ีรถเร็วเป็น
พฤติกรรมที่เด็กวัยรุ่นรู้สึกท้าทายและอยากลอง 
 

นงนุช  ตันติ ธ รรม . (2549) .  ปัจจัยที่ มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการด่ืม
สุราของผู้ขับข่ีที่เมาสุราแล้วขับรถ
ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร .
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

คัดเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบสุ่ม จากผู้ขับข่ีที่ถูกจับกุม
ด าเนินคดีในข้อหาขับข่ียานพาหนะขณะเมาสุรา 
จ านวน 390 คน พบว่าส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการดื่ม
สุราในระดับน้อยร้อยละ 53.3 และมีการดื่มเป็นประจ า
ทุกวันร้อยละ 5.6 ปัจจัยที่เอื้อคือการเข้าถึงแหล่งที่
ดื่มได้สะดวก และอิทธิพลจากสื่อโฆษณา  
 

ศิ ริ ว รรณ พิทย รั งสฤษฎ์ . (2549) .การ
วิเคราะห์ทางเลือกเชิงนโยบายการ
ปูองกันอุบั ติ เห ตุจราจร. เอกสา ร
ป ร ะ ก อ บ ก า ร ป ร ะ ชุ ม คณ ะท า ง า น
เตรียมการจัดสัมมนาระดับชาติ “ชุมชน
ถนนปลอดภั ยมอ เตอ ร์ ไซต์ ปลอด
อุบัติเหตุ” 1 มี.ค. 2549 

มาตรการที่มีประสิทธิผลที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้ถนนด้าน
การควบคุมการขับข่ีให้ปลอดภัย นอกจากการจ ากัด
ระดับแอลกอฮอล์ในเลอืดตั้งแต ่50 มก.ต่อ ดล.ขึ้นไป 
การจ ากัดสิทธิ์บริโภคสุราในคนอายุน้อยก็ส าคัญ มีผล
ให้อัตราการตายของคนขับอายุ 19-20 ปี เน่ืองจาก
อุบัติภัยยานยนต์ที่เกิดโดยล าพังช่วงกลางคืนลดลง
ร้อยละ 38 และลดลงร้อยละ 24 ส าหรับอุบัติภัย
ประเภทรถชนกันหลายคัน  
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ABAC Poll.(2549).การสํารวจความเห็น

เ กี่ ย ว กั บ ก า ร บ ริ โ ภ ค เ ค ร่ื อ ง ด่ื ม
แอลกอฮอล์และการขับข่ียวดยาน
พาหนะ : กรณีศึกษาประชาชนอายุ 
15 ปีข้ึนไป. สนับสนุนโดย สสส. 

ส ารวจประชาชนอายุ 15 ปีข้ึนไป จ านวน 4,604 คน 
ใน 19 จังหวัด พบว่า ร้อยละ 24 เคยขับยวดยานหลัง
ดื่ม ร้อยละ 31 เคยโดยสารยวดยานที่มีผู้ขับข่ีดื่มสุรา 
ร้อยละ 94 เคยได้ยินการรณรงค์เมาไม่ขับ 
กลุ่มเปูาหมายส่วนใหญ่ยอมรับได้กับการดื่มสุราโดย
ไม่เห็นด้วยว่าการดื่มสุราเป็นพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม
ในสังคมไทย การรณรงค์เมาไม่ขับผ่านช่องทาง
รณรงค์ต่างๆสร้างความรู้ได้ดี สามารถจดจ าข้อความ
ได้มากติดหูติดตา ควรให้พรีเซนเตอร์เป็นคนที่
ประชาชนประทับใจท าให้นึกถึงได้ทันที 
 

ส รั ล ส ม  พั ฒ น ะ คู ห า . ( 2 5 5 0 ) .  ก า ร
ป ร ะ เ มิ น ผ ล สื่ อ เ พื่ อ ก า ร
ประชาสัมพันธ์มูล นิธิ เมาไม่ ขับ.
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. 

ศึกษาการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร ทัศนคติ  และการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมจากสื่อเพื่อการประชาสัมพันธ์
มูลนิธิเมาไม่ขับ  พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่รับสื่อน้อย
หรือไม่รับสื่อเลย ส่วนผู้ที่เปิดรับสื่อจะรับจากเว็บไซต์ 
สื่อแผ่นพับ มากที่สุด รองลงมาเป็นโปสเตอร์ สื่อติด
ปูายรถยนต์เมาไม่ขับ ท าให้รับรู้สถานการณ์ปัญหา
จากการดื่มแอลกอฮอล์ในประเทศไทย และปัญหา
อุบัติเหตุจราจร ซ่ึงคนส่วนใหญ่ทีทัศนคติที่ดีต่อสื่อ
ดังกล่าวที่มีข้อมูลว่า ไม่ควรเดินทางโดยยานพาหนะ
ที่มีผู้ขับข่ีดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์  โดยผู้รับข้อมูล
ข่าวสารดังกล่าวจะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมระมัดระวัง
มากข้ึนหรือไม่น ารถส่วนตัวไปเมื่อทราบล่วงหน้าว่าจะ
ดื่ม 
 

ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน.
(2551). การศึกษาการมีส่วนร่วมของ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการ
ปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนของประเทศไทย.กรมปูองกันและ
บรรเทาสาธารณภัย 

ศึกษาเชิงปริมาณผู้ขับข่ีรถยนต์ รถจักรยานยนต์ 12 
จังหวัด พบว่าอัตราการดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับข่ี
รถยนต์ในช่วงเทศกาล และช่วงปกติ มีร้อยละ 10.5 
และ 4.6 ตามล าดับ ส าหรับผู้ขับข่ีจักรยานยนต์มีร้อย
ละ  15 . 3  และ  4 . 1  ต ามล า ดั บ  ปั จ จั ยที่ ไ ม่ มี
ความสัมพันธ์กับการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ก่อนการ
ขับข่ีทั้งในช่วงเทศกาลและปกติ คือการมีจุดตรวจ/
ด่านตรวจความปลอดภัยในถนนและชุมชน หรือพื้นที่
ที่เคยมีรายงานว่าเป็นจุดเสี่ยง  
 

สมบัติ เหสกุล และคณะ (2551) การ
ประเมินผลการดําเนินงานโครงการ
ลดอุบัติเหตุทางถนนจากการด่ืม
เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ ปี 2550 โดย
มูลนิธิเมาไม่ขับ. สนับสนุนโดย
ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ (สสส.). 

 

 

อาภา ศิริวงศ์ ณ อยุธยา และ แท้จริง ศิริ
พานิช. (บรรณาธิการ). (2551). เหยื่อ
เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ บริบทด้าน
ผลกระทบและพฤติกรรมเสี่ยง . 
กรุงเทพฯ : สถาบันวิจัยสังคม จุฬาฯ 
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พีรพล  ศรีสิงห์ (2552). ศึกษาความ

เหมาะสมของโทษและการลงโทษ
ของศาลในคดีความผิดฐานขับรถ
ขณะมึนเมาสุรา. ส านักพิมพ์นิติธรรม
และส านักงานสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
1) เพื่ อ รวบรวมค าพิพากษาของศาลจากคดี

ความผิดฐาน “ขับรถขณะเมาสุรา” ในเร่ืองของ
การพิจารณาวินิจฉัยการกระท าความผิด การใช้
ดุลยพินิจในการลงโทษ ตลอดจนมาตรการเพื่อ
สร้างความมั่นคงทางสังคมภายใต้ภาระหน้าที่
ของศาล และท าการสังเคราะห์เพื่อเป็นฐานองค์
ความ รู้และท าการเผยแพร่ให้กับศาลและ
หน่วยงานด้านความยุติธรรมต่างๆที่มีหน้าที่
เกี่ยวข้องได้น าไปใช้ประโยชน์ 

2) เพื่อศึกษาทัศนคติและมุมมองของผู้พิพากษาต่อ
การบังคับใช้กฎหมาย “เมาแล้วขับ” พร้อมทั้งน า
ข้อมูลมาแลกเปลี่ยนเพื่อสร้างการรับรู้ และ
แนวทางปฏิบัติในการก าหนดโทษและการ
ลงโทษให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน 

3) เพื่อน าองค์ความรู้ที่ได้มาสังเคราะห์เข้ากับหลัก
ทฤษฎีการกระท าความผิดทางอาญาและการ
ลงโทษผู้กระท าความผิด รวมทั้ งหลักการ
ด าเนินคดีอาญาและวิธีพิจารณาคดีอาญาในชั้น
ศาล อันจะเป็นการตรวจสอบว่าคดี “ความผิด
ฐานขับรถขณะเมาสุรา” ควรที่จะมีการก าหนด
โทษและก าหนดวิธีการด าเนินคดี รวมทั้งวิธีการ
พิจารณาคดีอย่างไรจึงจะเหมาะสมและสามารถ
สร้างนิติสภาวะที่เป็นการยอมรับในจิตใจของผู้ที่
มีเงื่อนไขที่จะกระท าความผิด 

 

พิเชษฐ  เมาลานนท์ (2552). ประสิทธิผล
ของกฎหมาย “เมาไม่ขับ” ในญี่ปุุน. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

 

ก า ร ศึ ก ษ า ก า ร บั ง คั บ ใ ช้ ก ฎ ห ม า ย  (Law 
Enforcement) เฉพาะในเร่ืองเกี่ยวกับ “เมาแล้วขับ” 
ของญี่ปุุน เพื่อแสวงหาองค์ความรู้ว่า เหตุใดกฎหมาย 
“เมาแล้วขับ” ของญี่ปุุนจึงมีประสิทธิผลสูง ซ่ึง
ครอบคลุมทั้ง 3 ด้าน คือ 
 

1) นโยบายสาธารณะ หรือ Political Will ของ
ผู้บริหารประเทศญี่ปุุน ในการแก้ปัญหา “เมา
แล้วขับ” 

2) ตัวบทกฎหมาย หรือ Legal Provisions ของ
ญี่ปุุนในเร่ือง “เมาแล้วขับ” โดยพิจารณาทั้งใน
แง่พัฒนาการทางประวัติศาสตร์ ตัวบทกฎหมาย
ในปัจจุบัน และแนวโน้มในอนาคต 

3) การบังคับใช้กฎหมาย หรือ Law Enforcement 
ขององค์กร ๒ แห่งในญี่ปุุน คือ เจ้าหน้าที่
ต ารวจ และสถาบันตุลาการผู้ท าหน้าที่ตัดสินคดี 
“เมาแล้วขับ” 

 

ปาริชาต สถาปิตานนท์ และคณะ (2553) 
เมาไม่ขับกับสังคมไทย. กรุงเทพ: 
มูลนิธิเมาไม่ขับ. สนับสนุนโดยส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 

 

ถอดบทเรียนการขับเคลือนประเด็น “เมาไม่ขับ” ตาม
ยุทธศาสตร์ “3 ส.” ของมูลนิธิ เมาไม่ขับ ได้แก่ 
สื่อสารรณรงค์ สนับสนับการขับเคลื่อนกฎหมาย  
เสริมพลังเครือข่าย “เหยื่อเมาไม่ขับ”  พร้อมแนวคิด 
“5  ก.”  ได้แก่ กล้าฝัน กันเอง เกื้อกูล กระจาย
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ความคิด และกิจกรรม  และมาตราการ “4 ต.” 
เตือนสติ  ตรวจเข้ม  การท างานอย่างต่อเน่ือง  ติดตั้ง
ระบบตรวจวัดแอลกอฮอล์ 
 

มูลนิธิไทยโรดส์ (กพ. 2553) รายงาน
ความก้าวหน้าคร้ังที่ 1 โครงการ
พัฒนาหน่วยเฝูาระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน 

ส ารวจการศึกษาวจิัยในตา่งประเทศเกี่ยวกับพฤติกรรม
ของผู้ใช้รถใช้ถนนที่ประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แผน  พบว่าการศึกษาในประเทศตะวันตกให้
ความส าคัญกับความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย การดื่ม
แอลกอฮอล์และขับข่ี การขับรถที่เสี่ยงอันตราย การ
เดินถนนและข้ามถนน 
 
ส ารวจด้วยแบบสอบถามพฤติกรรมเสี่ยง การรับรู้ และ
ทัศนคติเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายจราจรของผู้ขับ
ข่ีรถยนต์ จักรยานยนต์และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์
ใน กทม. และ 72 จังหวัด กลุ่มตัวอย่างจังหวัดละ 
1,600 คน  (ยังไม่ได้ด าเนินการ) 
 
การเฝูาสังเกตพฤติกรรมเสี่ยง (การใช้ความเร็ว การ
คาดเข็มขัดนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย  การดื่ม
แอลกอฮอล์และขับข่ี) ในพื้นที่ลักษณะต่างๆ ใน 30 
จังหวัด โดยเลือกพื้นที่ทางหลวงขนาด 4 เลนจราจร
หรือมากกว่าที่มีปริมาณการจราจรมากกว่า 4,000 คัน
ต่อวัน  โดยบันทึกความเร็วอิสระแบ่งตามประเภทยาน
ยนต์และเลขทะเบียนจังหวัด (ยังไม่ได้ด าเนินการ) 
 

Mara, M K; Davies, R B; and Frith, W J. 
Evaluation of the Impact of 
Compulsory Breath Testing and 
Speed Cameras in New 
Zealand. Proceedings Roads‟96 
Conference, Part 5, pp. 269-282. * 
Transport Monitoring, Ministry of 
Transport, Wellington, New 
Zealand 

 
 

การประเมินผลกระทบจากการใช้วิธีการทดสอบลม
หายใจ และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วในการลด
อุบัติเหตุทางถนน 

Begg, D; Davie, G; Kypri, K; Langley, J; 
Stephenson, S; Tippets, S; and 
Voas, R. (2006). Minimum 
purchasing age for alcohol and 
traffic-crash injuries among 
15-19 year olds in New 
Zealand. American Journal of 
PublicHealth 96:162-131. 
*IPRUNZ@otago.ac.nz Injury 
Prevention Research Unit, 
University of Otago, New Zealand 

 
 

การทดสอบสมมุติฐานเกี่ยวกับอัตราการเพิ่มของการ
ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนของเยาวชนเพื่อ
ทบทวนข้อก าหนดเกี่ยวกับอายุของผู้มีสิทธิ ซ้ือ
เคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

mailto:*IPRUNZ@otago.ac.nz
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Guria, J; and Leung, J. An evaluation of 

a supplementary road safety 
package. Accident Analysis and 
Prevention.(36)5,893-904.[online] 
Source:linkinghub.elsevier.com/retri
eve/pii/S0001457503001490 

 

การติดตามประเมินผลการใช้ชุดความปลอดภัยทาง
ถนน (SRSP) ที่เน้นการโฆษณาที่สื่อถึงความสะเทือน
ใจอย่างรุนแรงมีผลต่อทัศนคติในการขับข่ีที่มีความ
เสี่ยงสูง พฤติกรรมในการขับข่ีด้วยความเร็วสูง การดื่ม
แล้วขับ รวมถึงการส่งเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัย  

WHO,FIA.(2007).Drinking and 
Driving : a road safety manual 
for decision-makers and 
practitioners 

งานวิจัยในหลายประเทศชี้ว่า ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
และคนเดินเท้าทีม่ีปริมาณแอลกอฮอล์ในเลอืดเข้มข้น
พอท าให้ความสามารถในการใช้รถใช้ถนนบกพร่อง 
และปัจจัยเสี่ยงเกี่ยวกับผู้ขับข่ีและการดื่มแอลกอฮอล์ 
ได้แก่ วัยรุ่นชายมีความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุ โดย
มีความถี่สูงในช่วงกลางคนื คู่มือการปฏบิัติงานได้สรุป
ประสบการณ์จากหลายประเทศที่ประสบความส าเร็จ
ในการแก้ไขปัญหาเมาแล้วขับ เร่ิมจากการพัฒนา
แผนงาน การจัดตั้งคณะท างาน การบังคับใช้กฎหมาย 
การให้ความรู้และจัดโครงการรณรงค์ รวมทั้งการ
ประเมินผลแผนงาน นอกจากน้ียังมีตัวอย่างการปฏิบัติ
ที่ดีเพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานน าไปประยุกต์ใช้ในประเทศ
ของตน 
 

 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 2:  ลดพฤติกรรมเส่ียงจากการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์

แล้วขับขี่ยานพาหนะ 

 เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภัย :  

- พฤติกรรมเมาแล้วขับของผู้ขับข่ียานพาหนะลดลง 

- ผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะทุกคนไม่มีการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

- เด็กและเยาวชนที่มีอายุน้อยกว่า 20 ปี ไม่มีการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ในการ

ขับข่ียานพาหนะ 

 สถานการณ์และประเด็นปัญหา 

 ข้อมูลเชิงประจักษ์จากหลายแหล่งบ่งชี้ให้เห็นว่า  การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ เป็น   

ต้นตอส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุ  

 ศูนย์วิจัยปัญหาสุรา การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ท าให้เกิดอุบัติเหตุถึงร้อยละ 

40 ในช่วงปกติและเพิ่มสูงถึงร้อยละ 60 ในช่วงเทศกาล    
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 การส ารวจอนามัยและสวัสดิการของประชากร พ.ศ. 2549 โดยส านักงานสถิติ

แห่งชาติ  ผูขั้บข่ีรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่ดื่มแอลกอฮอล์มีถึงร้อยละ 41 โดยเป็นผู้ที่ดื่มแล้ว

ขับเป็นประจ าประมาณร้อยละ 4 

 ข้อมูลการรายงานของเครือข่ายเฝูาระวังการบาดเจ็บ 28 เครือข่าย  ส านัก

ระบาดวิทยา กระทรวงสาธารณสุข  สะท้อนให้เห็นว่า แนวโน้มของการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุจราจรทางบกแปรผันตรงกับจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรที่มีสาเหตุมาจากการดื่มสุรา  

 การส ารวจของกระทรวงสาธารณสุขในรายงานผลการส ารวจพฤติกรรมเสี่ยง 

โรคไม่ติดต่อและการบาดเจ็บปี พ.ศ. 2550 ใน 38 จังหวัดทั่วประเทศพบว่าผู้ที่ขับข่ี

รถจักรยานยนต์หลังจากดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอลล์ภายใน 1 ชั่วโมง ภายในช่วงเวลา 30 

วันที่ผ่านมา ส าหรับประชากรในช่วงอายุ 15-74 ปี คิดเป็นร้อยละ15.5 โดยเพศชายมีอัตราการ

ดื่มสูงกว่าเพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 26.8 และ 3.4 ตามล าดับ เมื่อจ าแนกตามพื้นที่พบว่านอกเขต

เทศบาลมีอัตราการดื่มสูงกว่าในเขตเทศบาลคิดเป็นร้อยละ 16 และ 14  

 การด าเนินงานเพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยง “เมาแล้วขับ”  ในช่วงที่ผ่านมา มีหลายมาตรการ 

เช่น  

 - การใช้มาตรการทางกฎหมาย ได้แก่ พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยห้าม

มิให้ผู้ขับข่ีรถในขณะเมาสุราหรือเมาอย่างอื่น  มีการประกาศกฎกระทรวงฉบับที่ 16 พ.ศ. 2537 

ให้ท าการทดสอบผู้ขับข่ีว่าเมาสุราหรือไม่ด้วยการตรวจวัดแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับข่ี  

รวมทั้งก าหนดความผิดของผู้ขับข่ีในขณะเมาสุรา  

  - การรณรงค์ประชาสัมพันธ์เพื่อให้รับรู้ถึงผลของการใช้เคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ต่อ

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  

  - มาตรการอื่นที่มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อควบคุมการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์  

เช่น จ ากัดเวลาจ าหน่ายสุรา จ ากัดอายุผู้ซ้ือ ก าหนดข้อความค าเตือน ควบคุมการโฆษณา 

สนับสนุนการแข่งขันกีฬา และการเพิ่มภาษีสุรา เป็นต้น 

 มูลนิธิเมาไม่ขับมีบทบาทอย่างมากในการผลักดันนโยบายและการบังคับใช้กฎหมาย

ต่างๆ  ตามมาตรการ 4 ด้าน ได้แก่ (1) ด้านการควบคุมการรับรู้อันตรายจากเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์ โดยผลักดันให้มีการระบุค าเตือนข้างภาชนะบรรจุเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ “การเมา

แล้วขับอาจท าให้ตายและพิการได้” การผลักดันนโยบายเกี่ยวกับการควบคุมโฆษณาเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์ระหว่างเวลา 5.00-22.00 น. (2) ด้านการควบคุมการเข้าถึงผลิตภัณฑ์ โดยจ ากัด

เวลาในการจ าหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ระหว่างเวลา 11.00-14.00 น. และ 17.00-24.00 น. 

การออกกฎหมายห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 18 ปี ซ้ือเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์  การออกกฎหมายห้าม

สถานีบริการน้ ามันจ าหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ และออกมาตรการควบคุมการขายเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์ในรัศมี 100 เมตรใกล้สถานศึกษา (3) ด้านการตรวจวัดแอลกอฮอล์ มีการผลักดัน

ให้ออกกฎหมายบังคับให้มีการตรวจวัดแอลกอฮอล์ผู้ขับข่ีทุกคร้ังภายหลังการเกิดอุบัติเหตุ การ
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เพิ่มโทษและค่าปรับกับผู้กระท าความผิดฐานเมาแล้วขับ ตาม พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 

(4) ด้านการช่วยเหลือผู้ได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุจราจรอันเน่ืองจากการดื่มเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์  นอกจากน้ี มูลนิธิฯยังมีส่วนร่วมผลักดันการแก้ไข พ.ร.บ.จราจรทางบกฉบับที่ 7 

พ.ศ. 2550 เพื่อให้อ านาจเจ้าหน้าที่ในการตรวจสอบระดับความเมาของผู้ขับข่ี  รวมทั้งเพิ่มโทษ

ผู้ขับข่ีเมาสุราและยาเสพติดให้โทษ2 

 ผลจากการศึกษาปัจจัยที่สัมพันธ์กับการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับข่ี ในรายงาน

ศึกษาการมีส่วนร่วมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร 

พบว่า การรับรู้จากการรณรงค์ การบังคับใช้กฎหมายและการตระหนักในอันตรายจากการดื่มแล้วขับมี

ความสัมพันธ์กับการตัดสินใจดื่มก่อนขับ ในขณะที่การมีจุดตรวจความปลอดภัยทางถนนในชุมชน 

หรือการเคยรายงานจุดเสี่ยงจุดอันตรายทั้งในช่วงปกติและช่วงเทศกาล ไม่มีผลต่อผู้ ขับข่ี

จักรยานยนต์ที่ดื่มก่อนขับ แต่ส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ปัจจัยเหล่าน้ีจะมีความสัมพันธ์กับการตัดสินใจดื่ม

ก่อนขับในช่วงเทศกาล แสดงให้เห็นว่า การบังคับใช้กฎหมายและการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผล

ในทางปฏิบัติในช่วงเทศกาลมากกว่าในช่วงปกติ ซ่ึงสอดคล้องกับผลการส ารวจในพื้นที่3 จังหวัด

ภูเก็ต พิษณุโลกและอุดรธานี ที่พบว่า สื่อและกิจกรรมรณรงค์ลดอุบัติเหตสุามารถท าให้กลุ่มตัวอย่าง

กว่าร้อยละ 70 ตระหนักรับรู้และกลัวการเกิดอุบัติเหตุเมื่อดื่มแล้วขับ และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยง

ได้ถึงร้อยละ 50 

ดังน้ัน แนวทางการจัดการปัญหาพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้ว

ขับข่ียานพาหนะจึงควรให้ความส าคัญกับการปรับรูปแบบการบังคับใช้กฎหมาย โดยให้ท้องถิ่นและ

ชุมชนมีส่วนร่วมในการบังคับใช้กฎหมายในวงกว้างตลอดทั้งปี  เช่น ตั้งด่านสกัดโดยชุมชน 

สนับสนุนการสร้างนวัตกรรมหรือประยุกต์ใช้เคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์พื้นบ้าน ยกระดับการสร้าง

ความรู้เชิงปฏิบัติ โดยเชื่อมประเด็นอุบัติเหตุและแอลกอฮอล์ในสถานศึกษาเพื่อปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมของวัยรุ่น  รวมทั้งสนับสนุนให้ท าการวิจัยท้องถิ่น เพื่อให้เข้าใจวิถชีีวติวัฒนธรรมที่มีผลต่อ

การบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์อันเป็นปัจจัยที่เอื้อต่อการเกิดอุบัติเหตุ  

  กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

  1.  การให้ความรู้ที่ถูกต้องเกี่ยวกับใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยในโรงเรียนและ

บุคคลทั่วไป  โดยส่งเสริมการโฆษณาอย่างรับผิดชอบ (Responsible Advertising) ต่อกลุ่ม

เสี่ยงหลัก เช่น การดื่มสุรากับการขับข่ีรถ 

  2.  การดําเนินการในส่วนของผู้ขับข่ีจักรยานยนต์ โดยให้ความรู้ถึงอันตรายของ

แอลกอฮอล์ต่อการขับข่ีรถจักรยานยนต์ จัดการรณรงค์สร้างจิตส านึกและเพิ่มบทลงโทษ

ส าหรับผู้ที่กระท าผิดซ้ าซาก รวมทั้งส่งเสริมการจัดตั้งชมรมขับข่ีปลอดภัยภายในชุมชน 

                                                 
2 ปาริชาต ศิวะรักษ์ และคณะ (2550)  รายงานการศึกษาทบทวนการดําเนินงานการลดอุบัติเหตุทางถนนใน
ประเทศไทยพ.ศ.2540-2550 และบทบาท สสส.  หน้า 4-13     
3 สุรพล เหล่ียมสูงเนิน และคณะ (2552)  รายงานการประเมินผลลัพธ์ (Outcome) และผลกระทบ (Impact) 
จากการดําเนินงานของ สสส.ด้านการควบคุมการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ และการลดอุบัติเหตุทาง
ถนน. หน้า 10-25 
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ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นเร่งด่วนที่ 2 : การลดพฤติกรรมเส่ียงจากการ

บริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นความรู้เพื่อการลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะ ประกอบด้วยความรู้ที่จ าเป็น (Demand) ได้แก่ การวิเคราะห์

สถานการณ์การบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะ และแนวทาง/แผนงาน/

โครงการ ตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ รวม 4 ประเด็น ความรู้ที่มีอยู่ (Supply) 

สนับสนุนการปฏิบัติได้ใน           3 ประเด็นแรก แต่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม ((Knowledge 

Gap) ให้เข้าถึงเฉพาะกลุ่ม เฉพาะพื้นที่ เพื่อใช้ในการขับเคลื่อนสู่กลุ่มเปูาหมายที่เป็นกลุ่มเสี่ยง

หลัก ส่วนประเด็นที่ 4 พบว่ามีการศึกษาน้อยจึงยังไม่สามารถวิเคราะห์ในขณะน้ีว่ามีความรู้

เพียงพอเพื่อสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายได้มากน้อยเพียงใด ดังสรุปข้อวิเคราะห์ ต่อไปน้ี 

  1) ภาพรวมสถานการณ์ และพฤติกรรมการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขับ

ข่ียานพาหนะ ความรู้ส่วนใหญ่เป็นการศึกษาของหน่วยงานด้านสาธารณสุขและ

สถาบันการศึกษา ครอบคลุมประเด็นค่านิยมของสังคมส่วนใหญ่ที่ยอมรับการบริโภคเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์เป็นเร่ืองปกติธรรมดา เป็นวิถีปฏิบัติของสังคมทั่วไป และเด็กวัยรุ่นเลียนแบบ

พฤติกรรมผู้ใหญ่ ความรู้ที่แสดงความสัมพันธข์องพฤตกิรรมการขับข่ีรถเร็วกับการดื่มสุราของเด็ก

วัยรุ่น และการขับข่ีในขณะมึนเมาของคนในกลุ่มอาชีพต่างๆ มีรายละเอียดเพียงพอในการท า

ความเข้าใจบริบททางวัฒนธรรมที่เหล้ามีบทบาทต่อวิถีชีวิตของไทย และกลายเป็นปัจจัยเสี่ยง

ส าคัญเมื่อไม่สามารถจ ากัดขอบเขตการบริโภคได้  แต่ยังมีความจ าเป็นต้องมีการศึกษาภายหลัง

การน าความรู้ที่มีอยู่ไปขับเคลื่อนงาน ส าหรับประเมินปัจจัยส าคัญของความส าเร็จ ประสิทธิผล

มาตรการ กระบวนการ หรือแผนรณรงค์ อย่างเป็นระยะหรืออย่างต่อเน่ือง เพื่อน าความรู้มา

สังเคราะห์แนวโน้มความเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

  2) การโฆษณาอย่างรับผิดชอบต่อกลุ่มเสี่ยงหลักและการรับรู้เกี่ยวกับสื่อ

รณรงค์ประชาสัมพันธ์   อิทธิพลของสื่อโฆษณาส่งผลต่อการรับรู้ ความตระหนัก และการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคนทั้งเชิงบวกและลบ ความรู้เกี่ยวกับการประเมินผลสื่อเพื่อการ

ประชาสัมพันธ์มีไม่มากนัก แต่ให้ความรู้ครอบคลุมความคิดเห็นของผู้ขับข่ีขณะมึนเมาว่าอิทธิพล

ของโฆษณามีผลต่อพฤติกรรมการดื่ม แต่ยังขาดการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบ/บทบาทผู้ขายและ

ผู้ผลิตเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ วิธีคิดและมุมมองในการเข้ามามีส่วนร่วมปูองกันและรับผิดชอบ

ผลกระทบที่เกิดจากการผลิต และการโฆษณาเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ที่เป็นสาเหตุส าคัญต่อ

พฤติกรรมเสี่ยงขับข่ีขณะมึนเมาจากบทเรียนต่างประเทศ ขณะที่กลุ่มวัยรุ่นส่วนใหญ่ไม่ค่อยรับรู้

สื่อที่ไม่โดนใจ หรือรับรู้สื่อแต่ไม่เกิดความตระหนัก ความรู้ที่แสดงว่าผู้ที่เปิดรับสื่อจะรับรู้

สถานการณ์ปัญหาจากการดื่มแอลกอฮอล์ และปัญหาอุบัติเหตุจราจร ส่วนใหญ่มีทัศนคติที่ดีต่อ

สื่อรณรงค์ และมีผลต่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม แม้ไม่มีช่องว่างความรู้ด้านความรับรู้สื่อรณรงค์  

แต่มีช่องว่างความรู้ในการสร้างสื่อเฉพาะกลุ่ม เช่น การเน้นรูปแบบการสื่อสารความรู้ที่เข้าถึง

กลุ่มวัยรุ่นให้มากข้ึน 
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  3)  การสร้างบรรยากาศสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายเพื่อปรับเปลี่ยน

พฤติกรรม ความรู้ในด้านน้ีมีการศึกษาไว้มากพอสมควรที่มีทิศทางเดียวกันที่แสดงว่าการ

ตรวจจับขณะมึนเมาต่อเน่ืองปูองกันอุบัติเหตุจราจรได้  แต่สถานีต ารวจจ านวนมากไม่มี

เคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์ และไม่มีการตั้งด่านตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ส าหรับผู้ขับข่ี

โดยเฉพาะ ดังน้ันส่งผลให้ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์มักไม่ให้ความส าคัญกับจุดตรวจ/ด่านตรวจ

ความปลอดภัยในถนนและชุมชน หรือพื้นที่ที่เคยมีรายงานว่าเป็นจุดเสี่ยง โดยเฉพาะกลุ่มวัยรุ่น  

ความรู้ด้านพฤติกรรมต่อการบังคับใช้กฎหมายโดยรวมมีมากพอสมควร ส าหรับการตรวจวัด

ระดับแอลกอฮอล์ในเลือดที่สัมพันธ์กับการบาดเจ็บของผู้ขับข่ี น าไปสู่การก าหนดมาตรการ

ทางกฎหมาย และการบังคับใช้กฎหมาย  แต่ยังขาดการศึกษามุมมองและเงื่อนไขที่เหมาะสมใน

เร่ืองการประกันภัยและอุบัติเหตุจากการขับข่ีขณะมึนเมาเมื่อการก าหนดปริมาณแอลกอฮอล์ใน

เลือดของผู้ขับข่ีที่บริษัทประกันภัยจะชดเชยให้ผู้ขับข่ีที่เกิดอุบัติเหตุสูงถึง 150 mg% สูงกว่า

กฎหมายก าหนด ( 50 mg% ) ควรมีการศึกษาความรู้ทางการแพทย์และบทเรียนต่างประเทศ

เกี่ยวกับวิธีการอื่นๆที่เหมาะสม ต้นทุนต่ า นอกเหนือจากการใช้เคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์ที่มี

ราคาแพง การศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายสิทธิมนุษยชนที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานของแพทย์ใน

การตรวจเลือดเพื่อตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์จากผู้บาดเจ็บ เพื่อให้สามารถออกกฎหมาย

คุ้มครองบุคลากรทางการแพทย์เช่นในต่างประเทศได้ การศึกษาทดสอบสมมุติฐานเกี่ยวกับ

อัตราการเพิ่มของการได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนของเยาวชนเพื่อทบทวนข้อกําหนด

เกี่ยวกับอายุของผู้มีสิทธิซื้อเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์  ทั้งน้ีไม่มีช่องว่างความรู้ เกี่ยวกับ

ทัศนคติการบังคับใช้กฎหมาย แต่มีอุปสรรคในการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ ควร

ศึกษาความเป็นไปได้ในการปรับ/ลดข้ันตอนการด าเนินคดี  ท าให้ง่ายไม่ยุ่งยากหรือสร้าง

มาตรการจูงใจให้ต ารวจมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด และเพิ่มความรู้ด้านกฎหมายที่

เกี่ยวข้องให้กับต ารวจจราจรให้ทั่วถึงตามหลักสูตรที่มีอยู่แล้ว สําหรับการขับเคลื่อนงานใน

พื้นที่ ควรมีการวิจัยท้องถิ่นที่เสนอทางออกการบังคับใช้กฎหมายในชุมชน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

กับวัยรุ่น โดยพัฒนาวิธีการจัดการปัญหาเฉพาะท้องถิ่นแบบมีส่วนร่วมทางสังคม เพื่อสนับสนุน

การจัดท าโครงการพื้นที่ต้นแบบด้านการจัดการ เมาไม่ขับ ส าหรับรถจักรยานยนต์ ซ่ึงเป็น

โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ   

 4) ความเหมาะสมของโทษและการลงโทษของศาลในคดีความผิดเกี่ยวกับการ

ขับข่ีขณะมึนเมา มีการศึกษาค าพิพากษาของศาลจากคดีความผิดฐาน “ขับรถขณะเมาสุรา” 

และน าความรู้มาสังเคราะห์ความเหมาะสมในการก าหนดโทษ และวิธีการที่เหมาะสม ในขณะน้ีมี

การศึกษาในเร่ืองน้ีน้อย ยังไม่สามารถระบุได้ว่ามีช่องว่างทางความรู้หรือไม่ 

  

(รายละเอียดปรากฎตามตาราง) 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู ่(Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ภ า พ ร ว ม ส ถ า น ก า ร ณ์  แ ล ะ
พฤติกรรมการบริโภคเคร่ืองด่ืม
แอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะ   

ความรู้ที่แสดงความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการขับข่ีรถ
เร็วกับการดื่มสุราของเด็กวัยรุ่น และการขับข่ีในขณะ
มึนเมาของคนในกลุ่มอาชีพต่างๆ มีความรู้เพียงพอใน
การท าความเข้าใจบริบททางวัฒนธรรมที่เหล้ามี
บทบาทต่อวิถีชีวิตของไทย และกลายเป็นปัจจัยเสี่ยง
ส าคัญเมื่อไม่สามารถจ ากัดขอบเขตการบริโภคได้ 
 
กลุ่มตัวอย่าง ผู้ขับรถทุกประเภทในกรุงเทพฯ และผู้
ขับรถที่ถูกเรียกตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ ณ จุดตรวจ 
ดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับรถร้อยละ 39 และขับรถขณะ
มึนเมาร้อยละ 27   
 
การศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ พบว่า ร้อยละ 40 
ของผู้ขับข่ีในกทม.ดื่มแอลกอฮอล์ก่อนเกิดอุบัติเหตุ 
ส่วนต่างจังหวัดพบร้อยละ 30 และมักแหกโค้งแบบไม่
มีคู่กรณี และจ านวนอุบัติเหตุกว่า 2ใน3ในต่างจังหวัด
และ 3ใน4 ในกทม.ของผู้ขับข่ีที่ดื่มสุราเป็นอบุัตเิหตุที่
รุนแรงจนเสียชีวิต 
 
การศึกษาเชิงปริมาณผู้ขับข่ีรถยนต์ รถจักรยานยนต์ 
12 จังหวัด พบว่าอัตราการดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับข่ี
รถยนต์ในช่วงเทศกาล และช่วงปกติ มีร้อยละ 10.5 
และ 4.6 ตามล าดับ ส าหรับผู้ขับข่ีจักรยานยนต์มีร้อย
ละ 15.3 และ 4.1 ตามล าดับ 
 
มูลนิธิไทยโรดส์จะส ารวจพฤติกรรมเสี่ยง การใช้
ความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย 
การดื่มแอลกอฮอล์และขับข่ีในพื้นที่ต่างๆใน 30 
จังหวัด โดยเลือกพื้นที่ทางหลวงขนาด 4 เลนจราจร 
ที่มีปริมาณจราจรมากกว่า 4,000 คันต่อวัน 

ศึกษาประเมินประสิทธิผลมาตรการ กระบวนการ หรือแผน
รณรงค์ ภายหลังการน าความรู้ที่มอียู่ไปขับเคลื่อนงาน อย่าง
เป็นระยะหรืออย่างต่อเน่ือง เพื่อน าความรู้มาสังเคราะห์
แนวโน้มความเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู ่(Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

การโฆษณาอย่างรับผิดชอบต่อ
กลุ่มเสี่ยงหลักและการรับรู้เกีย่วกบั
สื่อรณรงค์ประชาสัมพันธ์ 
(แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บท) 
 
 

 

คัดเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบสุ่ม จากผู้ขับข่ีที่ถูกจับกุม
ด าเนินคดีในข้อหาขับข่ียานพาหนะขณะเมาสุรา 
จ านวน 390 คน พบว่าส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการดื่ม
สุราในระดับน้อยร้อยละ 53.3 และมีการดื่มเป็นประจ า
ทุกวันร้อยละ 5.6 ปัจจัยที่เอื้อคือการเข้าถึงแหล่งที่
ดื่มได้สะดวก และอิทธิพลจากสื่อโฆษณาของผู้ผลิต  
 
การให้ความรู้ผ่านการรณรงค์/ประชาสัมพันธ์ที่ใช้
ลักษณะปูายค าเตือน ถ้าเป็นกลุ่มวัยรุ่น ส่วนใหญ่ไม่
ค่อยรับรู้สื่อ ปูายโฆษณาประชาสัมพันธ์ต่างๆไม่โดน
ใจวัยรุ่น ไม่ก่อให้เกิดความหวาดกลัวหรือขยาดต่อ
การเมาแล้วขับ 
 
ผู้ ขับข่ีรถยนต์ทั่วไป ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ รับสื่อน้อย
หรือไม่รับสื่อเลย ส่วนผู้ที่เปิดรับสื่อจะรับจากเว็บไซต์ 
สื่อแผ่นพับ มากที่สุด รองลงมาเป็นโปสเตอร์ สื่อติด
ปูายรถยนต์เมาไม่ขับ ท าให้รับรู้สถานการณ์ปัญหา
จากการดื่มแอลกอฮอล์ในประเทศไทย และปัญหา
อุบัติเหตุจราจร ซ่ึงคนส่วนใหญ่มีทัศนคติที่ดีต่อสื่อ 
โดยผู้ รับข้อมูลข่าวสารดังกล่าวจะเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมระมัดระวังมากข้ึน 
  
การรณรงค์เมาไม่ขับผ่านช่องทางรณรงค์ต่างๆสร้าง
ความรู้ได้ดี ท าให้สามารถจดจ าข้อความได้มากติดหู
ติดตา ยิ่งพรีเซนเตอร์เป็นคนที่ประชาชนประทับใจจะ
ท าให้นึกถึงได้ทันที 
 
การติดตามประเมินผลการใช้ชุดความปลอดภัยทาง
ถนน (SRSP) ที่เน้นการโฆษณาที่สื่อถึงความสะเทือน
ใจอย่างรุนแรงมีผลต่อทัศนคติในการขับข่ีที่มีความ

ศึกษารูปแบบ/บทบาทผู้ขายและผู้ผลิตเคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล์ วิธคีดิและมุมมองในการเข้ามามีสว่นร่วม
ปูองกันและรับผดิชอบผลกระทบที่เกดิจากการผลิต และการ
โฆษณาเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ที่เป็นสาเหตุส าคัญต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงขับข่ีขณะมึนเมาโดยศกึษาจากบทเรียน
ต่างประเทศ  
 
ศึกษารูปแบบการสร้างสื่อเฉพาะกลุม่ เช่น การเน้นรูปแบบ
สื่อสารความรู้ทีเ่ข้าถึงกลุ่มวยัรุ่นให้มากขึ้น โดย  
 
1) พัฒนาหลักสูตรและโครงการดา้นความปลอดภัยใน
สถานศึกษา (แนวทางในแผนแม่บทฯ) 
 
-  สร้างความรู้เชิงปฏิบัต ิโดยเชื่อมประเด็นอุบตัิเหต ุ
ความเร็ว และแอลกอฮอล์ในสถานศึกษาเพื่อปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมของวัยรุ่น 
 
-  การศึกษาสนับสนุนโครงการให้ความรู้ถึงอันตรายของ
แอลกอฮอลต์่อการขับข่ีรถจกัรยานยนต ์(โครงการภายใต้
แผนแม่บทฯ) 
 
2) ศึกษารูปแบบสื่อรณรงคใ์ห้ผู้ขับข่ีทุกคนตระหนักถึง
อันตรายทีอ่าจเกดิข้ึนได้กับผู้ขับข่ี เหยือ่ ครอบครัวเหยือ่ 
ต้องเป็นสื่อที่สร้างความสะเทือนใจอย่างรุนแรงต่อพฤตกิรรม
เสี่ยงสูง 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู ่(Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

เสี่ยงสูง การขับข่ีด้วยความเร็วสูง การดื่มแล้วขับ  
 

การสร้างบรรยากาศสนับสนุนการ
บังคับใช้กฎหมายเพื่อปรับเปลี่ยน
พฤติกรรม 
 
- การจัดท าโครงการระดับชุมชนใน

ก า ร บั ง คั บ ใ ช้ ก ฎ ห ม า ย ด้ ว ย
หลักการทางสังคม 

     (แนวทางในแผนแม่บทฯ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความรู้ด้านพฤติกรรมต่อการบังคับใช้กฎหมาย
โดยรวมมมีากพอสมควร เช่น  
 
 
พ ฤ ติ ก ร ร ม ข อ ง ผู้ ขั บ ข่ี ร ถ ย น ต์  ร ถ บ ร ร ทุ ก 
รถจักรยานยนต์ในการดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับในช่วง
เทศกาลสูงกว่าช่วงปกติ โดยผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
ดื่มมากกว่า และไม่ให้ความส าคัญกับจุดตรวจ/ด่าน
ตรวจความปลอดภัยในถนนและชุมชน หรือพื้นที่ที่
เคยมีรายงานว่าเป็นจุดเสี่ยง โดยเฉพาะกลุ่มวัยรุ่น  
 
การส ารวจวัยรุ่นอายุต่ ากว่า 15 ปี ที่ประสบอุบัติเหตุ
จากการดื่มแล้วขับข่ีจักรยานยนต์ เห็นว่าคนทั่วไปใน
ชุมชนดื่มเป็นปกต ิเลียนแบบพ่อแม่ที่ดื่ม เหล้านับเป็น
สื่อของกิจกรรมการอยู่ร่วมกัน ใครไม่ดื่มเหล้าไม่ใช่
ลูกผู้ชายเต็มตัว จะไม่ได้รับการยอมรับจากกลุ่มเพื่อน
ฝูง เป็นความท้าทาย อยากลอง เมื่อดื่มแล้วมักขับรถ
เร็วร่วมด้วย เจตคติของการดื่มสุราในสังคมไทยส่งต่อ
ถึงเด็กและวัยรุ่น  
 
อุบัติเหตุเป็นผลมาจากผู้ขับข่ีดื่มแอลกอฮอล์เกิดข้ึน
สูงสุดในช่วงเวลา 00.00 – 04.00 น.และล่วงเลยไป
ถึงก่อน 06.00 น. แสดงให้เห็นวา่มาตรการจ ากัดเวลา
ขายหลังเวลาที่ทางการก าหนดยังไม่ได้รับการปฏิบัติ
อย่างจริงจัง ช่วงกลางคืนมีผู้ขับข่ีดื่มแอลกอฮอล์ร้อย
ละ 58.9 ช่วงกลางวันยังมีถึงร้อยละ 23.5  
 
 

 
 
 
 
งานวิจัยทอ้งถิ่นทีเ่สนอทางออกการบังคับใช้กฎหมายใน
ชุมชน เชือ่มโยงเจตคติที่มผีลตอ่การบริโภคเคร่ืองดืม่
แอลกอฮอล์ของคนในชุมชนอันเป็นปัจจัยที่เอื้อต่อการเกิด
อุบัตเิหตุโดยเฉพาะอยา่งย่ิงวัยรุ่น ควรศึกษาสภาพแวดลอ้ม
ในพื้นที่ กับวธิีการจัดการปญัหาเฉพาะท้องถิ่นแบบมสี่วน
ร่วมทางสังคม เพื่อจดัท าโครงการพื้นที่ต้นแบบด้านการ
จัดการ เมาไม่ขับ ส าหรับรถจักรยานยนต์  
(เป็นโครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู ่(Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- พัฒนาเคร่ืองมือจ าเป็นสนับสนุน

การบังคับใช้กฎหมาย 
 
- พัฒนาหลักสูตรและจัดฝึกอบรม

ต ารวจจราจร (แนวทางในแผน
แม่บทฯ) 

 

อัตราผู้ขับรถที่มีการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับ
ในเวลากลางคืนมีร้อยละ 38.5 ในจ านวนน้ีขับในขณะ
มึนเมาร้อยละ 27.1 และร้อยละ 5.3 ของผู้ถูก
ด าเนินคดีข้อหาขับข่ีขณะมึนเมามีพฤติกรรมดื่มประจ า
ทุกวัน อุบัติ เหตุที่ เกิดจากรถจักรยานยนต์ เป็น
อุบัติเหตุที่ไม่มีคู่กรณี มีมากถึงร้อยละ 43.3 และร้อย
ละ 58.5 ของกลุ่มน้ีเกิดจากการดื่มเคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล์ 
 
มาตรการที่มีประสิทธิผลที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้ถนนด้าน
การควบคุมการขับข่ีให้ปลอดภัย นอกจากการจ ากัด
ระดับแอลกอฮอล์ในเลอืดตั้งแต ่50 มก.ต่อ ดล.ขึ้นไป 
การจ ากัดสิทธิ์บริโภคสุราในคนอายุน้อยก็ส าคัญ มีผล
ให้อัตราการตายของคนขับอายุ 19-20 ปี เน่ืองจาก
อุบัติภัยยานยนต์ที่เกิดโดยล าพังช่วงกลางคืนลดลง
ร้อยละ 38 และลดลงร้อยละ 24 ส าหรับอุบัติภัย
ประเภทรถชนกันหลายคัน  
 
 
ความรู้มีมากพอ ทั้งในประเทศและจากต่างประเทศ 
ว่า การบังคับใช้กฎหมายส าหรับกรณีเมาไม่ขับต้อง
ด าเนินการ 3 ด้านพร้อมๆกัน คือ 1) การผลักดันให้
เป็นนโยบายทางการเมือง  2) กฎหมายที่ดีต้อง
พิจารณาในแง่ประวัติศาสตร์ ปัจจุบัน และแนวโน้ม
อนาคต และ 3) ความจริงจังของการบังคับใช้
กฎหมายทั้งฝุายต ารวจและฝุายยุติธรรม 
 
การสุ่มตรวจวัดแอลกอฮอล์เป็นส่วนหน่ึงของการ
บังคับใช้กฏหมาย ต ารวจมีทัศนคติว่า ถ้าตรวจจับ
ขณะมึนเมาต่อเน่ืองจะสามารถปูองกันอุบัติเหตุจราจร

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ศึกษาเงื่อนไขทีเ่หมาะสมในเร่ืองการประกันภัยและอุบตัิเหตุ
จากเมาไม่ขับ เมือ่การก าหนดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลอืด
ของผู้ขับข่ีที่บริษัทประกันภัยจะชดเชยให้ผู้ขับข่ีทีเ่กดิ
อุบัตเิหตุสูงถึง 150 mg% สูงกวา่กฎหมายก าหนดที่ 50 
mg%  
 
ควรศกึษา/ทดสอบความรู้ทางการแพทย์และบทเรียน
ต่างประเทศเกี่ยวกบัวธิีการอืน่ๆที่เหมาะสม ต้นทุนต่ า 
หรือไม่ตอ้งใช้เคร่ืองมือ ส าหรับตรวจสอบระดบัความมนึเมา
ที่ส่งผลต่อการเกิดอุบตัิเหต ุนอกเหนือจากการใช้
เคร่ืองตรวจวดัแอลกอฮอล ์ 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู ่(Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ได้ แต่ต ารวจเกือบร้อยละ 50 ไม่ทราบมาตรการ
บังคับใช้ที่เกี่ยวข้อง สถานีต ารวจจ านวนมากไม่มี
เคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์ และไม่มีการตั้งด่าน
ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ส าหรับผู้ขับข่ีโดยเฉพาะ 
และต ารวจกว่าร้อยละ 50 ไม่ได้ด าเนินคดีกับผู้ขับข่ีที่
เมาสุราเน่ืองจากเห็นว่ายุ่งยากในการด าเนินคดี 
 
การเข้าถึงแหล่งขายสุราในชุมชนเป็นไปได้ง่าย มี
เหล้าและเบียร์ขายตามร้านค้าย่อยในชุมชนมทั่วไป
ร้านขายของช าทุกร้านมักขายเหล้าขาวและเบียร์โดย
ไม่สนใจการจ ากัดอายุของผู้ซ้ือ กฎหมายจัดการได้
เฉพาะในห้างสรรพสินค้า หรือร้านสะดวกซื้อเท่าน้ัน 
 
การสุ่มตรวจผู้ขับข่ีพบว่า ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
ตรวจพบแอลกอฮอล์ในเลือดจากลมหายใจระหว่าง 
1-30 mg.% มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บไม่แตกต่าง
กับผู้ขับข่ีที่ตรวจไม่พบแอลกอฮอล์ในเลือดจากลม
หายใจ แต่ถ้าแอลกอฮอล์ในเลือดจากลมหายใจสูง
ตั้งแต่ 30 mg.% ข้ึนไป กลับเสี่ยงเป็น 6.6 เท่า จึง
ควรพัฒนาข้อเสนอให้แก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดที่ก าหนดไว้ที่ 50 mg.% ลด
เหลือ 30 mg.% และเพิ่มการรณรงค์ให้หลกีเลี่ยงการ
ขับข่ีรถหลังการดื่มสุราอย่างต่อเน่ือง  
 
ความรู้จากการตรวจเลือดคนเกิดอุบัติเหตุทางจราจร
ในรพ. ไม่พบแอลกอฮอล์ในเลอืด 12.7% นอกน้ันดื่ม 
และอยู่ในช่วง 100-200 mg.มากที่สุด 80% เป็น
รถจักรยานยนต์ แต่ผู้บาดเจ็บทั้งหมดบอกว่าตนเอง
ไม่เมา  
 

ศึกษาเกี่ยวกบักฎหมายสทิธมินุษยชนที่เกี่ยวข้องกับการ
ปฏิบัติงานของแพทย์ในการตรวจเลือดเพื่อตรวจวดัปริมาณ
แอลกอฮอล์จากผู้บาดเจ็บ เพื่อให้สามารถออกกฎหมาย
คุ้มครองบคุลากรทางการแพทย์เช่นในตา่งประเทศได้ 
ศึกษาทดสอบสมมุติฐานเกีย่วกับอัตราการเพิ่มของการได้รับ
บาดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถชนของเยาวชนเพื่อทบทวน
ข้อก าหนดเกี่ยวกับอายุของผู้มีสิทธิซือ้เคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล ์
 
จากอปุสรรคในการบังคับใชก้ฎหมายของเจา้หน้าที ่ควร 
ศึกษาความเป็นไปได้ในการปรับ/ลดข้ันตอนการด าเนินคดี 
ท าให้ง่ายไม่ยุ่งยากหรือสร้างมาตรการจูงใจให้ต ารวจมกีาร
บังคับใช้กฎหมายอยา่งเข้มงวด และเพิ่มความรู้ดา้น
กฎหมายทีเ่กี่ยวข้องให้กับต ารวจจราจรให้ทัว่ถึงตาม
หลกัสูตรทีม่ีอยู่แลว้ 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู ่(Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ปัจจัยที่ ไม่มีความสัมพันธ์กับการดื่ ม เค ร่ืองดื่ ม
แอลกอฮอล์ก่อนการขับข่ีทั้งในช่วงเทศกาลและปกติ 
คือการมีจุดตรวจ/ด่านตรวจความปลอดภัยในถนน
และชุมชน หรือพื้นที่ที่เคยมีรายงานว่าเป็นจุดเสี่ยง  
 
 

ความเหมาะสมของโทษและการ
ลงโทษของศาลจากคดีความผิด
ฐาน “ขับรถขณะเมาสุรา” 

มีการศึกษาค าพิพากษาของศาลจากคดีความผิดฐาน 
“ขับรถขณะเมาสุรา” เกี่ยวกับการใช้ดุลยพินิจในการ
ลงโทษ ความเหมาะสมของโทษ และน าความรู้มา
สังเคราะห์เข้ากับหลักทฤษฎีการกระท าความผิดทาง
อาญา เพื่อพิจารณาความเหมาะสมในการก าหนด
โทษ และวิธีการที่เหมาะสมกับความผิดแต่ละระดับ 
และสร้างการยอมรับในจิตใจของผู้มีเงื่อนไขที่จะ
กระท าผิด 
 

ยังระบุไม่ได้วา่มีชอ่งวา่งความรู้หรือไม่ 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 3: แก้ไขปัญหาจุดเส่ียงจุดอันตราย 

   

ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา :  

 

 

3. แก้ไขปัญหาจุดเส่ียงจุดอันตราย 
 

พิชัย ธานีรณานนท์. (2542).วิศวกรรม
ความปลอดภัยบนถนน.  ภาควิชา
วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยสงขลา นครินทร์. สงขลา. 

  

 

พิชัย ธานีรณานนท์.(2545).ศึกษาวิเคราะห์
สาเหตุของอุบัติเหตุด้านการจราจร
ทางบก (Black Spot).มหาวิทยาลัย     
สงขลานครินทร์.สนับสนุนโดยส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.). 

      www.eduservice.psu.ac.th   
      กองบริการวิชาการ  

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 

ศึกษาสาเหตุและแนวทางแก้ไขจุดอันตรายใน
ถนนภาคใต้ 

รศ.นพ.วิชัย เอกพลากร. (2545) .การ
วิเคราะห์และสังเคราะห์จุดอันตราย
บนท้องถนน  .  ภาควิชาเวชศาสตร์
ชุมชน คณะแพทย์ศาสตร์ โรงพยาบาล
ร า ม า ธิ บ ดี  . ส นั บ ส นุ น โ ด ย มู ล นิ ธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

 

 

สมประสงค์ สัตยมัลลี.(2545). Highway 
Safety in Thailand. มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี.  

      www.sut.ac.th คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี. 

 

ประมาณการต้นทุนส าหรับอุปกรณ์ที่จ าเป็นในการ
สร้างความปลอดภัยในทางหลวง เช่น ปูายเตือน 
เคร่ืองปูองกัน รวมทั้งการประมาณการต้นทุนที่เกิด
จากการสูญเสียที่มีสาเหตุมาจากสิ่งกีดขวางข้าง
ถนน เช่น ต้นไม้ใหญ่ 
 

สมประสงค์  สัตยมัลลี .(2545). Expert 
System for Work Zone Traffic 
Management in Thailand. 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี. 

      www.sut.ac.th  คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
      มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี. 
 

การจัดท าระบบ Expert System (software 
based) ด้านความเชี่ยวชาญและทักษะที่จ าเป็นใน
การจัดการระบบจราจรในพื้นที่ก่อสร้างหรือซ่อม
บ ารุงทาง เพื่อการติดตามงานในพื้นที่ก่อสร้าง 

พิชัย ธานีรณานนท์.(2545). ศึกษาวิจัย
ระบบตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน. มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์.
สนับสนุนโดยกระทรวงคมนาคม. 

      www.eduservice.psu.ac.th   

ศึกษาวิเคราะห์ข้อเท็จจริงเกี่ยวกับปัญหาและ
อุปสรรคในการน าระบบตรวจสอบความปลอดภัย
ทางถนนมาใช้ในทางปฏิบัติ จัดท าแนวทางและ
รูปแบบของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่
เหมาะสมส าหรับประเทศไทย  จัดท าเอกสารการ

http://www.eduservice.psu.ac.th/
http://www.sut.ac.th/
http://www.sut.ac.th/
http://www.eduservice.psu.ac.th/
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      กองบริการวิชาการ
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 

ตรวจสอบ  รวมถึ งก าหนดกระบวนการออก
ใบอนุญาตให้กับผู้ตรวจสอบ  และฝึกฝนเจ้าหน้าที่
ที่ เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนนและการ
ออกแบบถนน ให้มีความเ ข้าใจ   รวมทั้ งการ
ออกแบบและก่อสร้างถนนได้ระดับมาตรฐานความ
ปลอดภัยที่เพียงพอ 
 

มหาวิทยาลัยขอนแก่น. (2545).  การ
พัฒนาเคร่ืองมือช่วยในการวิเคราะห์
จุดอันตรายจากการจราจรโดยใช้
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) 
ภายใต้โครงการศึกษาวิ เคราะ ห์
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ทางบก. สนับสนุนโดยส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
(2546). โครงการมาตรฐานความ
ปลอดภัยด้านการจราจรและขนส่ง 
(ส่วนที่ 1: ปูายจราจร เคร่ืองหมาย
จราจร และสัญญาณไฟจราจร)  
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 

 

งบประมาณ 10 ล้านบาท 

พญาดา ประพงศ์เสนา และอิศราณีย ์แสง
เพชร. (2547). รายงานการศึกษา
วิเคราะห์บริเวณอันตรายบนทาง
หลวงทั่วประเทศ. ส านักอ านวยความ
ปลอดภัย กรมทางหลวง. 

วัตถุประสงค ์
1. เพื่อศกึษาและก าหนดเกณฑ์การคัดเลือกบริเวณ
ที่เกดิอบุัตเิหตุสูงและถือว่าเป็นบริเวณอันตราย 

2. เพื่อเป็นข้อมูลเบื้องต้นแก่หน่วยงานภูมิภาคใน
สังกัดกรมทางหลวง ท า การตรวจสอบบริเวณ
และพิจารณามาตรการด้านวศิวกรรม ส า หรับการ
ปูองกันและแก้ไขปญัหาอุบตัิเหต ุ

ผลการศึกษา  พบวา่ ในป ี2546 มีบริเวณอันตราย 
รวม 277 แห่ง ดังน้ี 

 สามแยก 60 แห่ง 
 สี่แยก 23 แห่ง 
 ทางตรง 176 แห่ง 
 ทางโค้ง 7 แห่ง 

 สะพาน 4 แห่ง 
 จุดเปดิเกาะ 7 แห่ง 

ซ่ึงจะเป็นข้อมูลส าคัญในการด าเนินงานของ 
แขวงการทาง / ส านักงานบ ารุงทางทัว่ประเทศ ท า
การตรวจสอบบริเวณและเสนอมาตรการปอูงกัน
แก้ไขปัญหาอุบตัิเหตตุามแผนงานอ า นวยความ
ปลอดภัย 
 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
(2547). โครงการมาตรฐานความ
ปลอดภัยด้านการจราจรและขนส่ง 
ระยะที่ 2 

งบประมาณ 9.5 ล้านบาท 



 50 

 

3. แก้ไขปัญหาจุดเส่ียงจุดอันตราย 
 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
(2547).  โครงการยกระดับด้าน
วิศวกรรมความปลอดภัย สนับสนุน
โดยกรมทางหลวงชนบท. 

 

งบประมาณ 2.9 ล้านบาท 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2547).  
โครงการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร
ในจังหวัดนครราชสีมา (กลยุทธ์ 4: 
การเฝูาระวังและแก้ไขจุดอันตรายบน
ท้องถนน)  สนับสนุนโดยกระทรวง
สาธารณสุข. 

 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2548). 
โครงการ ศึกษาและวิจั ยการลด
อุบัติเหตุจราจรทางบกด้วยระบบงาน
ทางวิศวกรรม.  สนับสนุนโดยกรม
ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย. 

 

 

กุหลาบ รัตนสัจจธรรมและคณะ (2548) . 
การวิเคราะห์จุดเสี่ยงโดยใช้เทคนิค
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์และปัจจัย
ทํานายความรุนแรงการเกิดอุบัติภัย
จราจรบนท้องถนนในจังหวัดระยอง . 
คณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัย
บูรพา  

 

 

ธ วั ช ชั ย  เ ห ล่ า ศิ ริ ห ง ษ์ ท อ ง .  ( 2548) 
โครงการ ศึกษาและวิจั ยการลด
อุบัติเหตุจราจรทางบกด้วยระบบงาน
ท า ง วิ ศ ว ก ร ร ม .  ม ห า วิ ท ย า ลั ย
เทคโนโลยีสุรนารี สนับสนุนโดยกรม
ปู อ ง กั น แ ล ะ บ ร ร เ ท า ส า ธ า รณภั ย 
ส า นักวิจั ยและความร่วมมือระหว่าง
ประเทศ 

 

 

มหาวิทยาลัยสงขลานค รินท ร์  (2548). 
การศึกษาพัฒนาการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย.  
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 

 

 

ยอดพล ธนาบริบูรณ์.ชินยา ฮานาโอกะ.
( 2 5 4 9 ) .  ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ค ว า ม
ปลอดภัยทางถนน (road safety 
audit) บนทางด่วนสายฉลองรัฐ 
และสายบูรพาวิถี.  AIT.สนับสนุนโดย
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย. 

      www.set.ait.as.th/research/report   

ประยุกต์ใช้กรอบแนวคิดด้าน road safety audit 
ซ่ึงเป็นมาตรการเชิงรุกในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรให้สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุหรือลดความ
รุนแรงของอุบัติเหตุบนทางด่วนฉลองรัฐและบูรพา
วิถีได้ 

http://www.set.ait.as.th/research/report
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คณ ะ วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร์  ส ถ า บั น
เทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2549). 
โครงการ ศึกษาและวิจั ยการลด
อุบัติเหตุจราจรทางบกด้วยระบบงาน
ทางวิศวกรรม.  สนับสนุนโดยกรม
ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย. 

 

 

ทวีศักดิ์ แตะกระโทก. (2549). การจัดการ
บริเวณทางเข้าออกเคร่ืองมือแก้ไข
อุบัติเหตุ. พิษณุโลก: คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร. 

      สนับสนุนโดยส านักงานกองทุนสนับสนุน
การสร้างเสริมสุขภาพ 

รูปแบบและประโยชน์ของเทคนิคทางด้านการ
จัดการทางเข้าออกที่ใช้ในสหรัฐฯ 12 เทคนิค และ
ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้เทคนิคทางด้านการจัดการ
ทางเข้าออกในไทย โดยเลือกพื้นที่ศึกษาในเขต
อ าเภอเมืองพิษณุโลก และประมวลกรณีศึกษาที่มี
อยู่แล้ว 6 กรณี  
 
การน าเทคนิคการจัดการทางเข้าออกถนนมาใช้จะ
ช่วยลดอุบัติเหตุ เพราะช่วยลดจ านวนจุดตัดกระแส
จราจรที่ไม่จ าเป็นและเป็นการลดจุดอันตรายบน
ถนนผ่านการจัดการด้านการควบคุมการก่อสร้าง
อาคารและการจัดการทางเข้าออก  ในประเทศไทย
มีการใช้ประโยชน์จากการจัดการทางเข้าออกอยู่
บ้าง แต่ในระดับจังหวัด/ท้องถิ่นยังขาดความพร้อม
ที่ดี  
 
ข้อ เสนอมาตรการ ได้แก่  ก าหนดนโยบาย /
ยุทธศาสตร์เพื่อจัดการทางเข้าออกอย่างจริงจัง 
สร้างข้อก าหนด/เกณฑ์ในการออกแบบหรือขอรับ
ใบอนุญาตท าทางเชื่อมกับโครงข่ายถนนที่มีอยู่ 
จั ดท าคู่ มื อ แนะน ากาน า เทค นิคกา ร จั ดกา ร
ทางเข้าออกมาใชภ้ายในหน่วยงาน เวนคืนที่ดินเพือ่
รองรับการพัฒนาโครงข่ายในอนาคต ออกเกณฑ์/
ข้อบังคับเพื่อควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยการ
วางแผนด้ านผั ง เ มื องให้ เหมาะสมกับระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานที่มีอยู่ ท า Traffic Import 
Assessment ของโครงการพัฒนาที่ดินขนาดใหญ่ 
ออกแบบถนนที่เอื้อต่อการควบคุมดูแลด้านการ
จัดการทางเข้าออก 
 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2549-50-
51). โครงการสํารวจ ออกแบบ 
ปรับปรุงจุด/บริเวณเสี่ยงอันตราย
เพื่อยกระดับความปลอดภัย ระยะที่ 
1, 2 และ 3 สนับสนุนโดยกรมทาง
หลวงชนบท 

 

 

กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์.(2551).การตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนน (road 
safety audit) บนพืน้ที่อันตราย
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ในทางหลวงแผ่นดิน. AIT.สนับสนุน
โดยบริษัทโตโยตามอเตอรจ ากดั. 
www.set.ait.as.th/research/report   
คณะวิศวกรรมศาสตร์ สถาบัน
เทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT) 

 

อาทิตย์  พุทธสิมมา (2551).  การศึกษา
สถานการณ์ วิเคราะห์สาเหตุและปัจจัย
อุบัติเหตุจากข้อมูลศูนย์นเรนทร.  คณะ
วิศวกรรม มหาวิทยาลัยนเรศวร. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) ศึกษาระบบฐานข้อมูลการบริการการแพทย์
ฉุกเฉิน Emergency Medical Services (EMS)  
ของศูนย์นเรนทร กระทรวงสาธารณสุข 

2) วิเคราะห์สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทยจากฐานข้อมูลด้านอุบัติเหตุ
การจราจรทางถนนของระบบฐานข้อมูลการ
บริการการแพทย์ฉุกเฉิน Emergency Medical 
Services (EMS) 

3) น าระบบฐานข้อมูลดังกล่าวมาใช้เพื่อวิเคราะห์
ปัญหาด้านสถานการณ์อุบัติเหตุ  การจราจร
ทางถนนในประเด็นดังต่อไปน้ี 
   ความเร็วกับการเกิดอุบัติเหตุทาง

ถนนในเขตเมือง 
   ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนโดยแยกตาม
ชนิดของยานพาหนะที่ชนกับระดับ
ความรุนแรงที่เกิดข้ึนภายในเขตเมือง 

   จุดเสี่ยงอันตรายและจุดอันตรายในเขต
พื้นที่ศึกษาบนโครงข่ายถนนปัจจุบันโดย
ใช้ฐานข้อมูลจาก EMS 

   การเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับจุดตัด
ทางรถไฟ (เฉพาะที่มีในฐาน EMS)  โดย
การวิเคราะห์ข้อมูลจากฐาน EMS 

  

กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์. (2551). การปรับปรุง
ความปลอดภัยทางถนนบนถนน
วิภาวดีรังสิตเส้นทางท่าอากาศยาน
ดอนเมือง. AIT.สนับสนุนโดยบริษัทโต
โยตามอเตอร์จ ากัด. 
www.set.ait.as.th/research/report   
คณะวิศวกรรมศาสตร์ สถาบัน
เทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT) 

 

 

จีรพันธ์ จันทหาร. (2552). “โครงการการ
บ ริหารจัดการอุบั ติ เห ตุจราจร : 
กรณีศึกษาทางด่วนพิเศษในเขต
กรุงเทพมหานคร (ระยะที่  2).” 
โครงการด้านความปลอดภัยทางถนน. 
พิมพ์คร้ังที่ 5. กรุงเทพมหานคร: สภา
วิศวกร, หน้า 52. 

วัตถุประสงค์ 
1) เพื่อหาความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อ
การเกิดอุบัติเหตุจราจร 
2) ศึกษาจุดที่เกิดอุบัติเหตุจราจรบ่อยคร้ังบนทาง
ด่วนพิเศษ เพื่อให้เข้าถึงรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ
และจุดที่บกพร่องด้านกายภาพของทางด่วนพิเศษ 
 
ผลการศึกษา พบว่าฤดูฝนมีอุบัติเหตุสูงสุด วันศุกร์
เป็นวันที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดและเกิดในช่วงเวลา 
19.00-24.00 น.มากที่สุด โดยมีสาเหตุมาจากการ

http://www.set.ait.as.th/research/report
http://www.set.ait.as.th/research/report
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ขับเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด และจากการ
วิเคราะห์จดเสี่ยง 6 จุดท าให้ทราบว่าอุบัติเหตุเกิด
จากผิวทางลื่น และการขับรถใช้ความเร็วในทางข้ึน
ลงเนิน  ทั้งน้ีได้น าผลการศึกษามาจัดท าข้ันตอน
การจัดระบบการบริหาร และจัดการอุบัติเหตุจราจร
บนทางพิเศษให้เกิดประสิทธิภาพ โดยอาศัยการ
สร้างแบบจ าลองระบบ เพื่อเสนอเป็นแนวทางแผน
กลยุทธ์ 2 กลยุทธ์ คือการลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
และลดระยะเวลาการช่วยเหลือที่มีอุบัติเหตุด้าน
การจราจรแล้วน ามาใช้ เพื่อลดอุบั ติ เหตุด้ าน
การจราจร ในงานวิจัยระยะที่ 3 ต่อไป 
 

พนกฤษณ คลังบุญครอง และ ธีระชัย คม
ป รัชญา .  ( 2552 ) .  “ ก า ร พั ฒ น า
เคร่ืองมือช่วยในการตัดสินใจเพื่อ
วิเคราะห์จุดอันตรายในโครงข่าย
ถ น น โ ด ย ใ ช้ ร ะ บ บ ส า ร ส น เ ท ศ
ภูมิ ศา สต ร์ : ก รณี ศึก ษ า
มหาวิทยาลัยขอนแก่น.” โครงการ
ด้านความปลอดภัยทางถนน. พิมพ์คร้ัง
ที่ 5. กรุงเทพมหานคร: สภาวิศวกร, 
หน้า 48. 

วัตถุประสงค์ เพื่อท าการพัฒนาแบบฟอร์มบันทึก
ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดเกิดเหตุให้เหมาะสม
กับการใช้งานของมหาวิทยาลัย ขอนแก่น ให้
สามารถน าข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์จุดอันตราย
ทางด้านวิศวกรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 
จากการศึกษา  เคร่ืองมือที่ได้พัฒนาข้ึนสามารถ
ระบุจุดอันตรายได้อย่างรวดเร็ว เป็นระบบ และมี
ประสิทธิภาพ  โดยในการใช้งานสามารถเลือกใช้
ดัชนีในการระบุจุดอันตรายได้ 3 วิธี  คือ 1)วิธี
ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 2)วิธีอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ และ 3)วิธีความรุนแรงของอุบัติเหตุ และ
สามารถวิเคราะห์ทางสถิติเบื้องต้นพร้อมทั้งจัด
เรียงล าดับตามความส าคัญของจุดอันตราย และ
ผู้วิจัยได้เสนอจุดอันตรายที่มีล าดับความส าคัญ
สูงสุดเพื่อการเสนอแนะให้มีการปรับปรุงแก้ไขจุด
อันตราย 
 

วัชรินทร์ วิทยกุล และศิรประภา รติวัฒน์. 
( 2 5 5 2 ) .  “ ก า ร จั ด ทํ า คู่ มื อ ก า ร
ตรวจสอบการออกแบบด้านงานทาง
ของทางแยกต่างระดับ.” โครงการ
ด้านความปลอดภัยทางถนน. พิมพ์คร้ัง
ที่ 5. กรุงเทพมหานคร: สภาวิศวกร, 
หน้า 49. 

เปูาหมายหลักของการศึกษาน้ีคือ การจัดท าคู่มือ
การตรวจสอบการออกแบบทางแยกต่างระดับ โดย
ประยุกต์ใช้ฟังก์ชั่นของซอฟแวร์ไมโครซอฟท์เอก
เซล เพื่อให้วิศวกรงานทางใช้เป็นเคร่ืองมือในการ
ตรวจสอบการออกแบบด้านงานทางของทางแยก
ต่างระดับ 
 
ผลการศึกษา จากการจัดท าคู่มือคร้ังน้ีสามารถเป็น
องค์ความรู้ให้กับวิศวกรในเร่ือง องค์ประกอบ 
หลักการออกแบบ และการออกแบบด้านเรขาคณิต
ของทางแยกต่างระดับได้เป็นอย่างดี  และยังเป็น
เคร่ืองมือช่วยให้วิศวกรงานทางที่มีประสบการณ์ใช้
ในการตรวจสอบการออกแบบด้านงานของทางแยก
ต่างระดับได้อย่างสะดวกและรวดเร็วโดยไม่ตอ้งเปิด
มาตรฐานเพื่อการตรวจสอบในแต่ละตัวแปร  
 

สมประสงค์ สัตยมัลลี. (2552). “การศึกษา
แถบสันชะลอความเร็วบนไหล่ทาง
เพื่อลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ

วัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาวิจัยผลกระทบต่างๆ ของ
การใช้แถบสันชะลอความเร็วบนไหล่ทาง ทั้งด้าน
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ที่มีต่อผู้ขับข่ีโดยตรง 
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จากการหลับใน.” โครงการด้านความ
ปลอดภัยทางถนน.  พิมพ์ค ร้ังที่  5 . 
กรุงเทพมหานคร: สภาวิศวกร, หน้า 53. 

โดยการวัดระดับเสียงที่จะเกิดในห้องโดยสารและ
ความสั่นสะเทือนในห้องโดยสารในรถแต่ละประเภท
ที่ขับผ่านไปบนสันระนาดบนไหล่ทางที่จะมีต่อ
พฤติกรรมการขับข่ีของผู้ที่อยู่ภายใต้สภาวะการ
หลับใน รวมทั้งการศึกษาความคุ้มค่าในการน าสัน
ระนาดบนไหล่ทางประเภทต่างๆ ที่จะน ามาใช้บน
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของประเทศไทย 
 
จากการศึกษาซ่ึงเป็นการด าเนินงานเชิงรุกเพื่อ
สนับสนุนให้ เกิดความปลอดภัยทางถนน ได้
น าเสนอแนวทางการปรับปรุง การใช้ Rumble Strip 
ในรูปแบบต่างๆ ทั้งแบบขุดและแบบนูนจากผิวทาง
เพื่อเปรียบเทียบผลการใช้งานและประสิทธิภาพ
ของแต่ละวิธีที่จะหาความเหมาะสมกับสภาพ
การจราจรของประเทศไทยมาติดตั้งเพิ่มเติมบนทาง
หลวงเพื่อเพิ่มความปลอดภัยแก่ผู้ ใช้ เส้นทาง  
เพื่อให้ผู้ขับข่ีรู้สึกตัวก่อนที่รถจะตกออกจากขอบ
ถนน 
 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2552). 
การศึกษาและออกแบบปรับปรุงด้าน
วิศวกรรมจุดอันตรายบนทางหลวง
ชนบท. สนับสนุนโดยกรมทางหลวง
ชนบท. 

 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2552).  
การวิจัยและพัฒนาประสิทธิภาพและ
ความปลอดภัยของการจราจรและ
ขนส่ งบ ริ เ วณจุด ตัดทางรถไฟ . 
สนับสนุนโดยกรมทางหลวงชนบท 
ร่วมกับบริษัทเอ็ม เอ เอ คอนซัลแตนท์ 
จ ากัด 

 

 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร 
(2553) .   ก า ร จั ด ทํ า แ ผ น แ ก้ ไ ข
อุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับ
ถนนสําหรับรถไฟทางไกล   

 

 

กัณวีร์  กนิษฐ์พงศ์ (2553). การศึกษาค่า
ความเสียดทานของผิวทางที่มีผลต่อ
ความปลอดภัยทางถนน กรณีศึกษา: 
ผลกระทบของนํ้าเมือกปลาบนถนน
พระราม  2  จังหวัดสมุทรสาคร. 
คณะวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยี  
ส ถ า บั น เ ท ค โ น โ ล ยี แ ห่ ง เ อ เ ชี ย . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1) เพื่อทดสอบผลกระทบของน้ าเมือกปลาที่ไหล
ลงสู่ผิวถนนที่มีต่อค่าความเสียดทานของผิว
ทาง ซ่ึงมีความสัมพันธ์กับความลื่นของถนน
และโอกาสที่อาจเกิดอุบัติเหตุ 

2) เพื่อเปรียบเทียบค่าความเสียดทานของผิวทาง
ในบริเวณที่ได้รับผลกระทบจากน้ าเมือกปลา
และค่าความเสียดทานที่ได้ระดับมาตรฐาน
ความปลอดภัยของผิวถนน 

3) เพื่อพัฒนาองค์ความรู้ทางด้านวิชาการ และ
น าไปใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนการตัดสินใจเพื่อ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในระดับจังหวัด 
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ส า นั กอ า น วยคว ามปลอดภั ย  ( 2553) . 
โครงการพัฒนาระบบบริหารงาน
วิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน
ของกรมทางหลวงชนบท. กรมทาง
หลวงชนบท. [online]  

     Source: 
http://trafficsafety.drr.go.th/project
_sms.php 

 
 

1) ศึกษาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบน
โครงข่ายสายทางที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรม
ทางหลวงชนบท วิเคราะห์ปัจจัยด้านวิศวกรรมที่
ส่งผลถึงความไม่ปลอดภัยทางถนนอันก่อให้เกิด
อุบัติเหตุบนสายทางได้ 
2) พัฒนาหลักเกณฑ์วิธีการประเมินระดับความ
ปลอดภัยของถนนด้ านวิศวกรรมเพื่ อพัฒนา
ระบบงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนในความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 
3) พัฒนาระบบการจัดเก็บข้อมูลภาคสนาม การ
วิเคราะห์ความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ  และการ
วางแผนจัดสรรงบประมาณปรับปรุงสภาพความ
ปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพสูงข้ึน 
4) พัฒนาระบบสารสนเทศส าหรับงานอ านวยการ
ด้ านวิศ วกรรมความปลอดภั ยทางถนนให้ มี
ประสิทธิภาพ และสามารถเชื่อมโยงระบบไปสู่
ภูมิภาคได้ 
5) เพื่อพัฒนาบุคลากรของกรมทางหลวงชนบท
ด้ า น วิ ศ ว ก ร ร ม ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย ใ ห้ มี ร ะ ดั บ
ความสามารถสูงข้ึน 
 

Asian Development Bank. (2003). 
Traffic police and law 
enforcement in “Road Safety 
Guidelines”  [online]  

     Source: 
http://www.adb.org/Documents/Boo
ks/Road-Safety-Guidelines/chap4-
5.pdf 

การแก้ไขปรับปรุงบริเวณที่เป็นจุดเสี่ยงที่จะเกิด
อุบัติเหตุนับเป็นการใช้จ่ายเงินที่มีประสิทธิภาพมาก
ที่สุดที่ควรจะต้องท าในภาคส่วนของการขนส่งและ
ควรต้องเป็นสิ่งที่ทุกรัฐบาลจะต้องให้ความส าคัญ
เป็นล าดับแรก 
องค์ประกอบของการแก้ไขปรับปรุงบริเวณที่เป็นจุด
เสี่ยง คือ 

 ฐานข้อมูลที่ดีในด้านอุบัติเหตุ 
 โครงการแก้ไขปรับปรุงจุดเสี่ยงที่มีการเห็น

พ้องต้องกันในท้องถิ่น 
 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อก าหนดจุด

เสี่ยงจุดอันตราย 
 ก าหนดมาตรการในการแก้ปัญหาจุดเสี่ยง 
 น ามาตรการที่ก าหนดมาใช้ 
 ติดตามตรวจสอบประสิทธิผลของการใช้

มาตรการน้ัน ๆ  
สิ่งส าคัญและจ าเป็นจะต้องท าในล าดับแรกคือ 

 ผู้ที่มีอ านาจในการด าเนินการเกี่ยวกับถนน
จะต้องตั้งและจัดอบรมคณะท างานข้ึนมา
เพื่อติดตามตรวจสอบความปลอดภัยในการ
ใช้งานรวมทั้งประสิทธิภาพการใช้งานของ
เครือข่ายถนน 

 ก าหนดและแก้ไขปรับปรุงบริเวณที่เป็นจุด
เสี่ยงบนเครือข่ายถนนหลักระหว่างเมืองที่
เป็นเปูาหมายในแต่ละปี 

 ก าหนดและแก้ไขปรับปรุงบริเวณที่เป็นจุด
เสี่ยงบนเครือข่ายถนนในเมืองหลักแต่ละ
เมืองที่เป็นเปูาหมายในแต่ละปี ให้

http://trafficsafety.drr.go.th/project_sms.php
http://trafficsafety.drr.go.th/project_sms.php
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ความส าคัญกับการลดความเร็วในการขับข่ี
ใน เขตใกล้ โ รง เ รียน  เขตที่ อยู่ อ าศั ย 
ตลอดจนเขตที่มีคนเดินถนนและเขตที่มีคน
ใช้จักรยานมาก 

 

Davies, R; and Cenek, P. (2006). 
Modelling and Analysis of Crash 
Densities for Karangahake 
Gorge, NZ. Australasian Road 
Safety Research, Policing and 
Education Conference, Surfers 
Paradise, Queensland. [online] 
Source : 
http://www.rsconference.com/pdf/R
SO60009. pdf 

 

การน าเสนอผลการใช้รูปแบบการคาดการณ์การชน
ซ่ึงถูกพัฒนาข้ึนเพื่อใช้ส าหรับเครือข่ายทางหลวง
ของประเทศนิวซีแลนด์ เพื่อวิเคราะห์ดูความส าเร็จ
ด้านความปลอดภัยของเส้นทาง 18 กิโลเมตร  

Mackie, H W; and Bass, P S. (2006). 
The Cost  Effectiveness of 
Delineation Improvement for 
Safety. Land Transport New 
Zealand, Wellington.  [online] 
Source : 

http://www.landtransport.govt.nz/re
search/reports/322.pdf 
 

การพัฒนาเคร่ืองมือส าหรับการบริหารเพื่อช่วยผู้ที่มี
อ านาจในการควบคุมบริหารงานถนนให้สามารถ
เลือกใช้การแสดงสัญลักษณ์ด้วยลายเส้นบนถนน
ให้เหมาะสมเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดด้านความ
ปลอดภัยทางถนน  
 

Turner, S A; and Roozenberg, A P. 
(2008). Rural Intersection 
Safety. Beca Infrastructure Ltd. 
[online] Source :  

http://www.hardingconsultants.co.n
z/transportationconference2006/tIm
ages/Tech/13%20Turner%20and%2
0Roozenburg.pdf 
 

การพัฒนารูปแบบการคาดการณ์อุบัติเหตุส าหรับใช้
กับสี่แยกส าคัญในชนบท ซ่ึงรูปแบบที่พัฒนาข้ึนจะ
ข้ึนอยู่กับปริมาณการจราจร ระยะทางที่มองเห็น 
ความเร็วที่ใช้ และการออกแบบด้านเรขาคณิต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.csa.com/htbin/dbrng.cgi?username=gscholar&access=gscholar456&requester=gs&db=all&fed=results&qry=AU%253D%2528Davies%2520R%2529
http://www.rsconference.com/pdf/RSO60009
http://www.rsconference.com/pdf/RSO60009
http://www.landtransport.govt.nz/research/reports/322.pdf
http://www.landtransport.govt.nz/research/reports/322.pdf
http://www.hardingconsultants.co.nz/transportationconference2006/tImages/Tech/13%20Turner%20and%20Roozenburg.pdf
http://www.hardingconsultants.co.nz/transportationconference2006/tImages/Tech/13%20Turner%20and%20Roozenburg.pdf
http://www.hardingconsultants.co.nz/transportationconference2006/tImages/Tech/13%20Turner%20and%20Roozenburg.pdf
http://www.hardingconsultants.co.nz/transportationconference2006/tImages/Tech/13%20Turner%20and%20Roozenburg.pdf


 57 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 3: แก้ไขปัญหาจุดเส่ียงจุดอันตราย 

 

  เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภัย : จุดเสี่ยงทุกจุดได้รับการ

แก้ไข 

  สถานการณ์และประเด็นปัญหา 

นอกเหนือจากปัจจัยทางด้านคนและรถแล้ว สภาพถนนและสิ่งแวดล้อมถือเป็นปัจจัย

ทางด้านวิศวกรรมจราจรที่เป็นสาเหตุส าคัญประการหน่ึงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  อาทิ 

ถนนมีทางโค้งไม่ปลอดภัย ไม่มีไฟถนน มีหลุมบ่อน้ าท่วมขัง มีสันระนาดหรือเนินชะลอความเร็ว 

ระยะการมองเห็นจ ากัดเพราะมีพุ่มไม้/ต้นไม้บดบัง การติดตั้งปูายจราจรไม่เหมาะสม เป็นต้น  

สภาพถนนและสิ่งแวดล้อมเหล่าน้ีถือเป็นจุดเสี่ยงจุดอันตรายที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากข้ึน4  

ผลจากการศึกษาของ ADB เมื่อปี 25465 ชี้ให้เห็นว่า การปรับปรุงแก้ไขบริเวณที่เป็น  

จุดเสี่ยงจุดอันตรายของการเกิดอุบัติเหตุถือเป็นการใช้จ่ายเงินที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด  โดย

จะต้องมีการจัดท าฐานข้อมูลจุดเสี่ยงที่ครอบคลุมทุกพื้นที่ มีการก าหนดมาตรการในการแก้ไข 

จุดเสี่ยงที่ชัดเจนและมีการติดตามประเมินผลมาตรการดังกล่าวด้วย  

ประเทศไทยมีการส ารวจจุดเสี่ยงจุดอนัตรายอย่างเป็นทางการเป็นจ านวนมาก  เช่น กรม

ทางหลวงท าการศึกษาจุดบริเวณอันตรายที่เกิดข้ึนบนทางหลวงจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรปี 

2549 พบว่า มีจ านวนจุดอันตรายทั้งสิ้น 784 แห่ง โดยถนนที่มีอุบัติเหตุสูงสุดในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล คือ ถนนสุขสวัสดิ์ (ทางหลวงหมายเลข 303 ดาวคะนอง-ปูอม

พระจุล) ช่วง กม.11-25 มีอุบัติเหต ุเกิดข้ึนทั้งหมด 513 คร้ัง รองลงมา ได้แก่  ถนนวิภาวดีรังสิต

ช่วง กม.6-20 ถนนสุขุมวิทช่วงบางนา-สมุทรปราการระหว่าง กม.16+700-40+300  ขณะที่

ในทางหลวงต่างจังหวัด จุดอันตรายส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณทางร่วมแยกและทางโค้ง  

ขณะเดียวกัน จากข้อมูลของต ารวจทางหลวง พบว่า ทั่วประเทศมีทางโค้งอันตรายถึง 87 โค้งใน

เช่นเดียวกับข้อมูลของการรถไฟแห่งประเทศไทย พบว่า ทางรถไฟทั่วประเทศมีประมาณ 4000 

กิโลเมตร แต่มีเคร่ืองกั้นเพียง 608 แห่ง มีสัญญาณไฟ 45 แห่ง เป็นปูายเตือน 1,135 แห่ง จาก

จุดตัดทั้งหมด 2,000 กว่าแห่ง  มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดรถไฟเฉลี่ยรายปีประมาณ 

40-50 คน บาดเจ็บ 150 ราย มูลค่าความสูญเสียเป็นเงินไม่น้อยกว่า 300 ล้านบาทต่อปี  

นอกจากน้ี  บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ยังได้จัดท าฐานข้อมูลจุดเสี่ยงภัย 

                                                 
4 บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ได้ก าหนดค านิยามในเรื่องจุดเสี่ยง ดังนี้ 
บริเวณที่เป็นจุดเสี่ยง หมายถึง สถานที่เฉพาะเจาะจงว่ามีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากรถ โดยมีสถิติการเกิดเหตุ
บ่อยมาก ลักษณะความเสี่ยง : หมายถึง บริเวณที่เฉพาะเจาะจงว่ามีลักษณะของความเสี่ยงเป็นเช่นไร เช่น  ถนนเป็น

หลุมเป็นบ่อ  มีการก่อสร้างต่อเติมถนน  มีรถย้อนศรบ่อย  มีสัตว์เลี้ยงเดินข้ามถนนบ่อยๆ  ทางลาดชัน  ผิวถนน
ขรุขระ  พื้นถนนลื่น  ทางโค้งหักศอก  และอื่นๆ เป็นต้น จุดสังเกตุ : หมายถึง สถานที่หรือจุดที่สามารถบ่งชี้ได้ว่าจะถึง
บริเวณที่เป็นจุดเสี่ยงข้างหน้า ที่สามารถเห็นได้ชัดเจน และสามารถบ่งบอกให้ผู้ขับขี่ระวังภัยในจุดเสี่ยงที่จะถึงในทาง
ข้างหน้าได้ เช่น เลยป้ัมบางจากก่อนเข้าตัวเมืองประมาณ 100 เมตร เป็นต้น 
5 Asian Development Bank (2003) , Traffic Police and Law Enforcement in Road Safety 
Guidelines 
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เพื่อท าการบันทึกและรายงานข้อมูลจุดเสี่ยงภัยแก่สมาชิกด้วย อย่างไรก็ตาม รายงาน WHO 

2009 ประเมินว่า ประเทศไทยยังไม่มีระบบ  Road Safety Audit ที่ชัดเจน 

ในการด าเนินงานเพื่อแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงที่มีการส ารวจแล้วน้ัน ในช่วงที่ผ่านมา

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท จะด าเนินโครงการ

ภายใต้งบประมาณที่ได้รับในแต่ละปี   โดยมีการเพิ่มอุปกรณ์ความปลอดภัยและการแก้ไข

รูปแบบกายภาพของทางหลวง ซ่ึงบางแห่งอาจใช้งบประมาณค่อนข้างสูง เช่น การสร้างสะพาน

กลับรถ การปรับปรุงขยายทางหลวงหรือทางแยก การแก้ทางโค้งอันตราย  การปรับปรุง

โครงสร้างถนนที่มีความลาดชัน การแก้ไขปัญหาสิ่งบดบังทัศนียภาพบนท้องถนน  เป็นต้น 

ปัจจุบันกระทรวงคมนาคมได้ด าเนินงานตามยุทธศาสตร์“คมนาคมปลอดภัย สังคมไทยเป็นสุข”  

ภายใต้การก าหนดให้ปี พ.ศ. 2553 เป็นปีแห่งความปลอดภัยของการขนส่งและการเดินทางของ

ประชาชน โดยมีการด าเนินงาน ดังน้ี  

1. พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน  โดยบูรณะ ปรับปรุง บ ารุงรักษาทางหลวงแผ่นดินทั่วทั้ง

ประเทศให้สะดวกปลอดภัยพร้อมใช้งาน  ยกระดับทางหลวงชนบททั่วทุกภาคให้เป็นถนนไร้ฝุุน 

ปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟ ซ่อมบ ารุงทางและระบบอาณัติสัญญาณ  

2. เพิ่มบริการเพื่อความปลอดภัย  โดยเพิ่มสิ่งอ านวยความสะดวก เช่น ไฟฟูาแสงสว่าง 

ปูาย เคร่ืองหมาย สัญญาณไฟ โดยเฉพาะบริเวณจุดเสี่ยงและทางแยกส าคัญ 

 ทั้งน้ี ได้มีการจัดท าแผนปฏิบัติการประจ าปี 2553 โดยให้ กรมทางหลวง ดูแลบ ารุงรักษา

ทางหลวงเพื่อให้อยู่ในสภาพดี  ควบคุมปูายจราจรและเคร่ืองหมาย รวมทั้งความปลอดภัยบน

ทางระหว่างก่อสร้าง ตลอดจนแก้ไขจุดที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยคร้ังและจุดเสี่ยงจุดอันตรายบน

เส้นทาง กรมทางหลวงชนบท  ปรับปรุงถนนและสะพานในความรับผิดชอบให้สะดวกและ

ปลอดภัย ให้มีเคร่ืองหมาย/ อุปกรณ์จราจรครบสมบูรณ์ ออกตรวจสอบส ารวจจุดเสี่ยงจุดอนัตราย

หรือสภาพถนนที่ไม่สมบูรณ์หรือมีข้อบกพร่อง และด าเนินการปรับปรุงซ่อมแซมให้อยู่ในสภาพที่

ปลอดภัยต่อการสัญจร ติดตั้งเคร่ืองหมายเตือน ปูายแนะน า และไฟสัญญาณเป็นระยะๆ ให้

ชัดเจน 

 อย่างไรก็ตาม  เมื่อพิจารณาจุดเสี่ยงที่อยู่ในถนนสายรองและถนนในชุมชน  พบว่า 

นอกจากจะมีค านิยามของจุดเสี่ยงจุดอนัตรายของพื้นที่เมืองกบัชนบทที่แตกตา่งกนัแล้ว  ยังไม่มี

การส ารวจจุดเสี่ยงในพื้นที่ชุมชนอย่างเป็นทางการอีกด้วย  การสร้างถนนในชนบทส่วนใหญ่

มักจะไม่มีการเวนคืน แต่ใช้วิธีการสร้างตามถนนลูกรังเดิมที่ชาวบ้านหรือชุมชนท าการหักร้างถาง

พงเป็นทางเดิมไว้อยู่ก่อนแล้ว  ซ่ึงถนนเหล่าน้ีไม่ได้มีการออกแบบให้ถูกหลักวิศวกรรมจราจร  

ดังน้ัน จุดอันตรายจึงมีมาก  ขณะที่การก่อสร้างถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของอปท.ยังขาดการ

ประเมินอย่างครบถ้วนถูกหลักวิศวกรรมจราจร     

 ดังน้ัน ในการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงในระดับพื้นที่จะต้องสร้างการมีส่วนร่วมของชุมชนเป็น

ส าคัญ โดยนอกจากจะต้องมีการสนับสนุนองค์ความรู้ต่างๆแล้ว ยังต้องส่งเสริมให้มีกระบวนการ
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ปูองกันและแก้ปัญหาของชุมชนอีกด้วย เช่น ส่งเสริมให้เกิดกลุ่มและเครือข่ายอาสาสมัครเพื่อ

ตรวจสอบและแก้ไขปัญหาจุดบกพร่องของถนนในพื้นที่  ยกตัวอย่างองค์การบริหารส่วนต าบลวัง

ทรายพูน จังหวัดพิจิตร  ซ่ึงมีทางหลวงชนบทผ่าน 9 กิโลเมตร  เดิมมีการเสียชีวิตปีละประมาณ 

5-6 คน แต่หลังจากท าประชาคมและด าเนินการปูองกันต่างๆ อาทิ ท าปูายเตือน ลดจุดเสี่ยง

ต่างๆ พบว่า มีผู้เสียชีวิตเพียง 1 รายในรอบ 3 - 4 ปี  

  กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

1. การส่งเสริมระบบโครงข่ายถนนที่ปลอดภัยในระดับพื้นที่  โดยรวบรวม

ข้อมูลจุดเสี่ยง จุดอันตรายและจัดล าดับความส าคัญในการแก้ไขและปรับปรุงจุดเสี่ยงในพื้นที่   

สนับสนุนท้องถิ่นในการน าเทคนิคการสยบจราจร (Traffic Calming) มาใช้ โดยเฉพาะในถนน

สายรอง เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในชุมชน 

   2. การลดสถานการณ์ที่จะเป็นอันตรายต่อการขับข่ีรถจักรยานยนต์บน  

ท้องถนน โดยส่งเสริมการจัดท าช่องทางรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ชุมชนและในเส้นทางที่มีการ

คละกันของรถจักรยานยนต์และยานพาหนะประเภทอื่นในปริมาณที่มาก  ทบทวนมาตรฐานการ

ออกแบบ การบ ารุงรักษาถนนที่ปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ จัดระเบียบที่จอดรถที่เหมาะสม

ต่อสภาพการใช้ถนนร่วมกันระหว่างรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 

 

ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นเร่งด่วนที่  3 : การแก้ไขปัญหาจุดเส่ียง        

จุดอันตราย 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นจากการทบทวนความรู้จากงานวิจัย การศึกษาสถานการณ์การ

แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตราย และแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ เพื่อน าเสนอความรู้ที่

จ าเป็น (Demand) ความรู้ที่มีอยู่ (Supply) และความรู้ที่จ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge 

Gap) พบว่ามีความรู้จากการศกึษาวจิัยเกีย่วกบัการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตรายในชว่งสิบปีที่

ผ่านมาครอบคลุม 4 ประเด็น บางประเด็นมีผลการศึกษาวิจัยมากเพียงพอต่อการปฏิบัติงาน บาง

ประเด็นจ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม ดังน้ี 

  1) ข้อมูลจุดเสี่ยง  งานวิจัยที่ผ่านมามีการศึกษาสาเหตุของการเกิดจุดเสี่ยงในพื้นที่

ต่างๆ รวมถึงการใช้เทคนิคพัฒนาข้อมูลจุดเสี่ยงอยู่พอสมควร  แต่ยังจะต้องพัฒนาระบบ

ฐานข้อมูลจุดเสี่ยง  ส่วนความรู้ที่ควรศึกษาเพิ่มเติมตามแผนแม่บทความปลอดภัยมี 2 ประเด็น

คือการพัฒนาความปลอดภัยส าหรับจักรยานยนต์ และการสนับสนุนให้องค์การปกครองส่วน

ท้องถิ่นสามารถท าการส ารวจและมีข้อมูลจุดเสี่ยงเอง 

  2)  การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง    งานวิจัยที่ผ่านมาแสดงว่าสังคมไทยมีความรู้เร่ืองน้ี

ค่อนข้างมาก แต่ยังขาดการผลักดันให้แก้ไขปัญหาอย่างจริงจัง  ดังน้ันจึงสนับสนุนให้มีการ

แก้ไขปัญหาและสนับสนุนทรัพยากรอย่างต่อเน่ือง 
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  3) การออกแบบและพัฒนาถนนโดยเน้นความปลอดภัย แผนแม่บทฯ เห็นว่าควร

ศึกษาความรู้มาตรฐานความปลอดภัยและขนส่งเกี่ยวกับการวางแผนและออกแบบ  ทบทวน

มาตรฐานการออกแบบ และการบ ารุงรักษาถนนที่ปลอดภัยส าหรับจักรยานยนต์ และการ

ออกแบบเส้นทางส าหรับจักรยานยนต์ 

  4) มาตรการทางกฎหมาย  แนวทางการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดและกลไก

การด าเนินงานเป็นเร่ืองส าคัญ  ในกรณีน้ีควรเน้นการแสวงหาแนวทางปฏิบัติที่ดีมาสนับสนุนการ

ขับเคลื่อน 

 

(รายละเอียดปรากฎตามตาราง)
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ข้อมูลจุดเสี่ยงจุดอันตราย 
 
ให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
เป็นศูนย์กลางรวบรวมข้อมูลจุด
เสี่ยงจุดอันตรายจากพื้นที่ต่างๆ  
โดยจ้ า ง เอกชนด า เ นินการ  มี
กรรมการตรวจสอบและบันทึกใน
แ ต่ ล ะ จุ ด  แ ล ะ มี ก า ร แ ก้ ไ ข
ตามล าดับความเสี่ยง รวมทั้งจัดตั้ง
ศูนย์ร้องเรียนจุดเสี่ยงจุดอันตราย 
โ ด ย ศู น ย์ ต้ อ ง ป ร ะ ก อ บ ด้ ว ย
ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัย
ทางถนนในหลายด้ านเพื่ อท า
หน้าที่ตรวจสอบและแก้ไขจุด
อันตรายหรือจุดเสี่ยง (แนวทาง/
มาตรการตามแผนแม่บท) 

 

มีการศกึษาสาเหตุและแนวทางแก้ไขจุดเสียงจากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องและนักวิชาการ โดยเป็นการศึกษาเฉพาะพ้ืนทีจ่ านวน
หน่ึง อาทิ  การศึกษาสาเหตุและแนวทางแก้ไขจุดอันตรายใน
ถนนภาคใต้ อกีทั้งงานวิจัยหลายชิ้นใชเ้ทคนิคการพัฒนา 
“ข้อมูลจุดเสี่ยงจุดอันตราย” ในพื้นทีต่ัวอย่างต่างๆ เช่น จ.
ขอนแก่นมีการศึกษาการใชร้ะบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ (GIS) 
โดยมีการพัฒนาแบบฟอร์มบันทึกข้อมลูการเกดิอบุัตเิหตุ ณ จดุ
เกดิเหต ุและพัฒนาเคร่ืองมอืในการระบุจุดอันตรายทีส่ามารถ
เรียงล าดับตามความส าคญัได้  
 
นอกจากนี้ยังมีการศึกษาการแก้ไขปัญหาการเสียชีวติจาก
อุบัตเิหตุจราจรอยา่งมีสว่นร่วมใน จ.ภูเก็ตโดยใช้ข้อมลูเป็นฐาน 
และการศกึษาข้อมูลจดุเสี่ยงในส่วนของทางหลวง จ.เชยีงราย 

และจุดเสี่ยงในทางดว่นข้ันที่ 2 ใน กทม. ที่เน้นการศกึษาจุด
เสี่ยงทีเ่กดิอุบตัิเหตุบ่อยคร้ัง พบวา่จุดเสี่ยงบนทางด่วนสว่น
ใหญ่เกิดจากผวิทางลื่น และจุดเสี่ยงบริเวณเนินข้ึนลง  
 
กรมทางหลวงมีข้อมูลจดุเสีย่งในเส้นทางที่รับผดิชอบ  หากแต่
ข้อมูลในระดบัท้องถิ่น  ยังมไีม่ครบถว้นซ่ึงต้องอาศัยความ
ร่วมมือจากองค์กรปกครองสว่นท้องถิ่น เข้ามามบีทบาทในเร่ือง
น้ีให้มากขึ้น 

ในประเด็นน้ีมีทั้งช่องว่างทางความรู้และช่องว่างทางการ
จัดการ ซ่ึงต้องการการจัดการเพื่อให้เกิดระบบข้อมูลจุด
เสี่ยงที่สามารถน าไปใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ความ
จ าเป็นของระบบข้อมูลจุดเสี่ยงเป็นที่ตระหนักกันมาระยะ
หน่ึงแล้ว หากแต่ยังไม่มีเจ้าภาพที่จะขับเคลื่อน ดังน้ัน
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนจึงเสนอให้มีโครงการ
พัฒนาระบบฐานข้อมูลจุดเสี่ยง (Black Spot) บนทาง
หลวงเพื่อการบริหารจัดการ 
    
ความรู้มีส่วนที่ควรท าการศึกษาเพิ่มเติมมี 3 ประเด็นคือ  
 
1. โครงการพัฒนาคู่มือตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
ส าหรับรถจักรยานยนต์ (โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 
 
2. ความรู้เพื่อสนับสนุนให้ อปท. สามารถท าการส ารวจ
และมีข้อมูลจุดเสี่ยงในพื้นที่ เพื่อการวางแผนแก้ไขปัญหา
ในอนาคตต่อไป 
 
3. ควรทบทวนระบบการจัดเก็บข้อมลูจุดเสี่ยงวา่มคีวาม
ชัดเจนและละเอียดเพียงใด และทบทวนการวิเคราะห์
ข้อมูลวา่ส่งผลตอ่การน าไปใช้ไดอ้ย่างมีประสทิธิภาพ
หรือไม ่

 

การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุด
อันตราย(แนวทาง/มาตรการตาม
แผนแม่บท) 
 
 
 

มีชุดความรู้ทีเ่สนอแนวทางการแก้ไขปญัหาจดุเสี่ยงทั้งของ
ต่างประเทศและของไทยจ านวนมาก โดยชุดความรู้ชดุตา่งๆ 
ครอบคลุมเทคนิดและข้อมูลในการตัดสินใจแก้ไขปญัหา อาทิ 
การศกึษาองค์ประกอบทีส่ าคัญของการแก้ไขจุดเสี่ยง คอืการมี
ฐานข้อมูลที่ดใีนดา้นอุบตัเิหตุ ทอ้งถิ่นเห็นพอ้งต้องกันในการ
แก้ไขปรับปรุงจุดเสี่ยง การวเิคราะห์ข้อมลูอุบตัเิหตุเพือ่ก าหนด
จุดเสี่ยงจดุอันตราย การก าหนดมาตรการในการแก้ไขปญัหาจุด

ในเร่ืองการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงน้ีมีชุดความรู้และเทคนิค
ต่ า งๆ  ที่ เ หมา ะสม  เ งื่ อนไขของสภาพจุด เสี่ ย งที่
หลากหลาย  ดังน้ัน หากมีข้อมูลที่ชัดเจนการแก้ไขปัญหา
น่าจะอยู่ที่การด าเนินงานอย่างจริงจังของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง  และการสนับสนุนทรัพยากรอย่างต่อเน่ือง   
 
โครงการปรับปรุงจุดเสี่ยงและบริเวณอันตรายบนทางหลวง 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

เสี่ยง น ามาตรการทีก่ าหนดมาใช้ และติดตามตรวจสอบ
ประสิทธิผลของการใช้มาตรการ พร้อมมกีารระบุเงือ่นไข
ความส าเร็จและการด าเนินการอย่างเป็นข้ันเป็นตอน 
 
ส าหรับการวิเคราะหใ์นเชิงเทคนิคเกี่ยวกบัการลดจดุเสีย่งทาง
ถนน มีเร่ืองหลกัๆทีเ่กี่ยวข้องคือ  การศึกษาการใชก้ลอ้ง

ตรวจจับความเร็ว (Speed Camera) การศึกษาระยะหา่งใน
การขับรถยนตต์ามกันที่ปลอดภัย ทีเ่สนอให้มีเคร่ืองหมายบนผิว

จราจรแบบ DOT เพื่อวดัระยะห่างทีเ่หมาะสมในการขับรถตาม
กัน และการศกึษาการใช้สันระนาด (Rumble Strip) ในการ
ชะลอความเร็วบนไหลท่างเพื่อลดความเสี่ยงการเกิดอุบตัิเหตุ
จากการหลับใน  
 

(โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ)  
 
โครงการจัดหาไฟสัญญาณเตือนภัยจุดอันตรายบนถนน
สายหลักหรือสายรองที่มีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
จ านวน 18 ศูนย์ปภ.เขต และกลุ่มโรงงานฯ หน่วยงานละ 
50 ชุดๆ ละ 12,000 บาท (ใช้ไฟแบตเตอร่ีขนาด 12 
โวลท์) (โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 
 
โครงการศึกษาจัดท าแผนแก้ไขอุบัตเิหตุบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟกับถนนส าหรับรถไฟทางไกล (โครงการภายใต้แผน
แม่บทฯ) 
 
โครงการศึกษาและจัดท าแผนยุทธศาสตร์ในการบริหาร
จัดการเพื่อปูองกันและแก้ไขอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟกับถนน (โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 

 

การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุด
อันตรายโดยชุมชนและท้องถิ่น 

งานวิจัยสว่นใหญเ่ป็นการวิจยัเชิงขับเคลื่อนเพื่อสร้างการมีส่วน
ร่วมของกลุ่มเปาูหมาย เช่น การศกึษาของ จ.ภูเก็ต เน้นการมี
ส่วนร่วมของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพื้นที ่โดยมีฐานข้อมูลเป็น
ตัวยืนยัน เช่นเดียวกับ การศกึษาข้อมลูจุดเสี่ยงใน จ.เชยีงราย 
ที่เน้นไมเ่พียงออกแบบเก็บข้อมูล แต่ยังมีการน าเสนอขอ้มูล
และผลการวเิคราะห์จุดเสี่ยงใหห้น่วยงานที่เกี่ยวข้องได้รับ
ทราบดว้ย นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยส าคญัที่เน้นการสร้างการมี
ส่วนร่วมทีเ่ร่ิมจุดประกายโดยการวเิคราะห์จดุเสี่ยง คอื 
การศกึษาและพัฒนาคู่มอืการวิเคราะห์จุดเสี่ยงเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนนอยา่งมีส่วนร่วม จ.มหาสารคาม  ที่เน้นการ
พัฒนาชุมชนต้นแบบที่สามารถน ากระบวนการส ารวจ วิเคราะห์
จุดเสี่ยง และจัดการกบัจุดเสี่ยงได้อยา่งเป็นระบบ  

 

ในประเด็นการแก้ไขปญัหาจดุเสี่ยงอย่างมีสว่นร่วมของ
ท้องถิ่นยังตอ้งการองคค์วามรู้และตัวอยา่งหลายหลาย
รูปแบบที่สามารถใชเ้ป็นแนวทางการท างาน เพื่อน าเสนอ
ต่อ อปท. และชุมชนต่างๆ ดังน้ันจึงควรน าชดุความรู้เดมิที่
มีอยูม่าทดลองขยายผลให้กว้างขวางข้ึน เพื่อศึกษา
ปัญหาอุปสรรคในการขยายผลของแบบจ าลอง  แลว้สรุป
เป็น Module ต่างๆ เพือ่น าไปสู่การปฏิบัตติ่อไป   
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

การออกแบบและพัฒนาถนน
โดยเน้นความปลอดภัย  
- วางผังเมืองเกิดใหม่โดย
ก าหนดการสร้างที่อยู่อาศัยให้
สัมพันธ์กับถนน 
-  ให้ชุมชนมีส่วนร่วมในการ
ออกแบบถนนในพื้นที่ชุมชน และ
ใช้เทคโนโลยีการสร้างถนนที่เป็น
มิตรกับชุมชน  
- พัฒนาถนนตามลักษณะพื้นที่ 
โดยเฉพาะจุดตัด จุดเชื่อมต่อถนน
ทางหลว งชนบท  ทางหล ว ง
แผ่นดิน ให้มีความปลอดภัยต่อ
ชุมชน  
- ติดตั้งสัญญาณ เคร่ืองหมาย
จราจรให้ชัดเจน ดูแลรักษาให้อยู่
ในสภาพที่สมบูรณ์ 

 

คู่มือตรวจสอบการออกแบบทางแยกต่างระดับ เน้นใหเ้ปน็คู่มือ
ส าหรับวิศวกรในการใชต้รวจสอบการออกแบบทางแยกตา่ง
ระดับไดอ้ย่างสะดวกและรวดเร็ว  
 

โครงการศึกษามาตรฐานความปลอดภัยและขนส่งระยะที่ 
3 ในส่วนที่เกี่ยวกับการวางแผนและออกแบบถนน
ปลอดภัย (ผลกระทบของการพัฒนาที่ดินต่อความ
ปลอดภัยจราจร (Impact of Roadside Development) 
การควบคุมการเข้าออกถนน (โครงการภายใต้แผนแม่บท
ฯ) 
 
โครงการทบทวนมาตรฐานการออกแบบ การบ ารุงรักษา
ถนนที่ปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ (โครงการภายใต้
แผนแม่บทฯ) 
 
โครงการพัฒนาคู่มือการออกแบบเส้นทางรถจักรยานยนต์
ในเขตเมือง และการจัดการจราจรที่สอดคล้องกับการใช้
ถนนร่วมกัน (โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 
 
ศึกษาการออกแบบถนนคนเดิน  ถนนจักรยาน และ
จักรยานยนต ์
 
ศึกษาการออกแบบทางแยก การออกแบบทางเชือ่ม
ระหว่างถนนในเมอืงกับถนนท้องถิ่น 
 
สร้างแบบจ าลองที่จะอธิบายการเกิดอุบตัิเหตกุับ
โครงสร้างถนนกับปริมาณจราจร และพฤตกิรรมของคนที่
ตอบสนองตอ่โครงสร้างพ้ืนฐานตา่งๆ 
 
ศึกษาเทคโนโลยีทีเ่กี่ยวข้องและควรน ามาใชเ้มื่อถนน
เสร็จ 
 
ศึ ก ษ า ก า ร ใ ช้ ที่ ดิ น กั บ อุ บั ติ เ ห ตุ  เ ช่ น ก า ร ส ร้ า ง
ห้างสรรพสินค้าติดกับสี่แยก 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

มาตรการทางกฎหมาย 
 
- การบังคบัใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครัด (ผู้ที่เกี่ยวข้องกบัการ
สร้างทางต้องยดึหลักวิศวกรรม
จราจรและความปลอดภัยอยา่ง
เคร่งครัด  หน่วยงานตรวจสอบ
ต้องข้ึนทะเบียนผู้รับเหมาทีฝุ่าฝืน
และประชาสัมพันธ์ให้สาธารณะ
ได้รับทราบ 

ตัวอย่างงานการศึกษาวิจัยดา้นจุดเสี่ยงทีห่วังผลในการ
เปลี่ยนแปลงกฎหมาย ได้แก่การศึกษาการลดอุบัตเิหตบุริเวณ
จุดตดัจุดอันตราย และการศกึษาข้อกฎหมายและแนวทาง
ปฏิบัตใินดา้นการจัดการทางเข้าออกถนน ที่มีข้อเสนอมาตรการ
ต่างๆ ทีเ่กี่ยวกับทางเข้าออกถนน โดยศึกษากรณีสหรัฐอเมริกา
และกรณีศึกษาใน จ.พิษณุโลก และมีข้อเสนอทางกฎหมาย 
เช่น การก าหนดเกณฑ์การขอใบอนุญาตท าทางเชือ่มกับ
โครงข่ายถนนที่มีอยู ่การออกแบบถนนทีเ่อือ้ตอ่การ
ควบคุมดูแลการจัดการทางเข้าออก  
 

กรณีน้ีเป็นเร่ืองการสร้างจรรยาบรรณของผู้ที่เกี่ยวข้องทัง้
ผู้สร้างถนน และผู้บังคับใชก้ฎหมายที่เป็นเจ้าหน้าที่ของ
รัฐ  ซึ่งควรมลีักษณะการรณรงค์ใหเ้กอิการปฏิบัตติามหลกั
ธรรมาภิบาล  แต่หากไม่สามารถสร้างจรรยาบรรณและธรร
มาภิบาลได้  ควรศึกษากรณีที่ไม่ปฏิบตัิตามกฎหมาย แลว้
น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษามาออกแบบระบบตรวจสอบ
ใหม ่  
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 ประเด็นเร่งด่วนที่ 4 : ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้

ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด  โดยเฉพาะความเร็วของ

รถจักรยานยนต์  รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทกุ 

 

  

  ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา : 

 

 

4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด   
โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

พ นั ส  โ ส ภณพ ง ษ์  แ ล ะ คณ ะ  ( 2543)  
การ ศึกษาปัจจั ยทางพฤติกรรม
สุขภาพที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ ขับ ข่ีจักรยานยนต์ จังหวัด
ชัยภูมิ.  โรงพยาบาลชัยภูมิ 

สัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่เป็น
ผู้บาดเจ็บ 720 คนภายในระยะเวลา 1 ปี พบว่า
ความเร็ว การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ การใช้ยา/ยา
เสพติด  และเพศ มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดตามล าดับ 
 

สมทรง ลือชาชาญวิทย์ และคณะ (2544)  
การศึกษาเพื่อลดพฤติกรรมการ
แข่งขันรถจักรยานยนต์บนถนนหลวง
ในกลุ่มนักเรียน นักศึกษา ในเขต
อํ า เ ภ อ เ มื อ ง  จั ง ห วั ด จั น ท บุ รี .  
โรงพยาบาลพระปกเกล้า จันทบุรี 

ส่วนที่ 1 เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ กลุ่มตัวอย่างคือ
นักเรียนชายชั้นมัธยมปีที่ 2-5 และนักศึกษาอาชีวะ
ชายชั้นปีที่ 1-2 จ านวน 2,845 คนซ่ึงการวิจัยพบว่า
ร้อยละ 19.36 เข้าร่วมการแข่งขันรถจักรยานยนต์
เป็นประจ า   ส่วนที่ 2 เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ กลุ่ม
ตั ว อ ย่ า ง คื อ นั ก เ รี ย น นั กศึ กษ าที่ เ ข้ า แ ข่ ง ขั น
รถจักรยานยนต์บนถนนหลวงเป็นประจ า 264 คน  
ส่วนที่ 3 เป็นการวิจัยกึ่งทดลองปัจจัยที่ยับยั้ง
พฤติกรรมการแข่งรถฯ ซ่ึงจัดเป็นกระบวนการเรียนรู้ 
และแรงสนับสนุนทางสังคมในกลุ่มตัวอย่างที่ 2 
 

อัญชลินทร์ ดุลยกาญจน์ (2546). รายงาน
การวิจัยการสร้างพลังชุมชนเพือ่การ
ปู อ ง กั น อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก ก า ร ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์. กองสุขศึกษา 

 
(อ้างในยุทธนา วรุณปติิกลุ และ สุพิตา เริง
จิต (2550). บันทึกโฉมหน้าอุบัติเหตุรถ
มอเตอร์ไซด์. มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 
สนับสนุนโดย สสส. หน้า 173) 
 

ความเร็วที่ค่อนข้างปลอดภัยในขับข่ีจักรยานยนต์ไม่
ควรเกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงซ่ึงเป็นความเร็วที่
หมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานพอจะรับได้   

สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย.  (2549).  
โครงการโรงงานร่วมใจด่ืมไม่ขับ ขับ
ไม่ซิ่งภายใต้โครงการรณรงค์ลด
อุบั ติ เ ห ตุ ใน ช่ว ง เท ศก าล ปี ใ ห ม่ 
2549.  กรุงเทพมหานคร. 
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4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด   
โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี.(2549). 
การศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์: กรณีการ
ปฏิบัติตามมาตรการการบังคับใช้
กฎหมาย         3ม 1ข 1ร. กรมปูองกัน
และบรรเทาสาธารณภัย 

 

 

โครงการศึกษาความเหมาะสมระบบการ
ขนส่งผู้โดยสารด้วยรถโดยสาร
ประจาํทางของกรมการขนส่งทางบก 
(2549)  (โครงการของกรมการขนส่ง
ทางบก) 

ศึกษาสภาพการใช้บริการขนส่งในปัจจุบัน และความ
ต้องการใช้บริการของประชาชนเพื่อประโยชน์ในการ
ก าหนดเส้นทางในการเดินรถ ก าหนดความเร็ว 
ควบคุมระบบความปลอดภัย ระบบประกันภัยและ
ประกันอุบัติเหตุ สถานีส าหรับบริการรับส่งผู้โดยสาร 
การควบคุมราคาค่าโดยสาร การควบคุมจ านวนเที่ยว
วิ่ง การสร้างความเป็นธรรมในระหว่างผู้ประกอบการ 
และอายุการใช้งานของรถตู้โดยสารปรับอากาศ 
 
การศึกษาเสนอให้ใช้มาตรการควบคุมความเร็วผ่าน
ระบบ GPS ที่ก าหนดให้รถโดยสารทุกคันติดตั้งระบบ
ดังกล่าว  ซ่ึงจะท าให้การควบคุมได้ผลมากข้ึน 
เน่ืองจากทุกคร้ังที่กระท าผิดจะต้องถูกลงโทษ และ
ไม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ในการด าเนินการ 
 
การศึกษาเสนอให้ควบคุมระบบความปลอดภัย 2 ส่วน
คือ 
  

1) ความปลอดภัยของยานพาหนะหรือตัวรถ: รถ
ทุกคันจะต้องไม่มีการดัดแปลงหรือเพิ่มที่น่ัง
จากที่น่ังเดิมตามมาตรฐานของรถ จะต้องมี
เข็มขัดนิรภัยส าหรับทุกที่ น่ังผุ้โดยสาร มี
อุปกรณ์ดังเพลิงประจ ารถ และมีอุปกรณ์
ส าหรับใช้ทุบกระจกรถเมื่อเกิดอุบัติเหตุ และ
จะต้องผ่านการตรวจสภาพรถยนต์จาก
กรมการขนส่งทางบก  ทั้งน้ีเกณฑ์การตรวจ
สภาพจ ะก า หนด ให้ ร ถที่ ใ ช้ ใ น ใ นก า ร
ประกอบการขนส่งเข้ารับการตรวจสภาพปีละ 
2 คร้ัง  

2) ความปลอดภัยในส่วนพฤติกรรมผู้ขับข่ี รถ
โดยสารจะต้องควบคุมความเ ร็วตามที่
กฎหมายระบุไว้ และพนักงานขับรถจะต้อง
ได้รับการอบรมจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

  

พลเทพ เลศิวรวนิช และคณะ. (2550). 
ระยะห่างในการขับรถยนต์ตามกันที่
ปลอดภัย. รายงานฉบบัที ่วพ. 238 
ส านักวิจัยและพัฒนางานทาง  กรมทาง
หลวง กระทรวงคมนาคม. 

วัตถุประสงค์     หาแนวทางในการบรรเทาและลด
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
อุบัติเหตุจากการชนท้าย 
 
ผลการศึกษา  ในการวิจัยน้ีได้น าเสนอแนวคิดใหม่ที่
เรียกว่า การก าหนดระยะห่างที่ปลอดภัยในการขับข่ี
และพัฒนาวิธีการค านวณระยะห่างที่ปลอดภัยในการ
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4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด   
โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

ขับข่ี ส าหรับช่วงความเร็ว 80 – 120 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ซ่ึงเป็นช่วงความเร็วที่พบทั่วไปบนทางหลวง
แผ่นดิน วิธีการที่พัฒนาข้ึนน้ีได้ใช้หลักการของ 
Maximum Likelihood Estimation (MLE) และ 
Perturbation Technique เพื่อหาระยะห่างที่
ปลอดภัยในการขับข่ี นอกจากน้ีในการงานวิจัยยังได้
น าเสนอปูายและเคร่ืองหมายบนผิวจราจรแบบ 
“DOT” Tailgating Treatment เพื่อช่วยให้ผู้ขับข่ี
ทราบถึงระยะห่างในการขับข่ีที่ปลอดภัยด้วย 
 

ทวีศักดิ์ แตะกระโทก. (2550). การศึกษา
อัตราความเร็วที่ เหมาะสมสําหรับ
รถจักรยานยนต์ในเขตเทศบาล . 
พิษณุโลก: คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยนเรศวร.  

      สนับสนุนโดยกองทุนเพื่อความปลอดภัย
ในการใช้รถใช้ถนน 

ศึ ก ษ า ค ว า ม สั ม พั น ธ์ ร ะ ห ว่ า ง ค ว า ม เ ร็ ว ข อ ง
รถจักรยานยนต์ ลักษณะทางกายภาพของถนนและ
อุบัติเหตุ ในเขตเทศบาล 8 จังหวัด พบว่า การมีเกาะ
กลางถนน จ านวนช่องจราจร  จ านวนอุบัติเหตุ ส่งผล
ท าให้ความเร็วผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์เพิ่มข้ึน และ
ปริมาณการจราจรต่อความจุถนน (V/C Ratio) การ
จอดรถข้างทาง ความหนาแน่นของทางเข้าออก 2 
ข้างถนน ส่งผลท าให้ความเร็วผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
ลดลง โดยมีผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ใช้ความเร็วเกิน
กว่ากฎหมายก าหนดที่ 80 กม./ชม.มีเพียงร้อยละ 
0.23  
 
ข้อเสนอแนะ: 
1) ก าหนดลักษณะถนนเพื่อควบคุมความเร็วของ
รถจักรยานยนต์ คือ ถนนคู่ขนานและถนนที่มีช่อง
ส าหรับรถจักรยานยนต์โดยเฉพาะ 

2) ปรับความเร็วตามกฎหมายจาก 80 กม./ชม.เป็น 
60 กม./ชม. 

 

ยุทธนา วรุณปิตกิุล และ สุพติา เริงจิต 
(2550). บันทึกโฉมหน้าอบุัติเหตุรถ
มอเตอร์ไซด์. มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 
สนับสนุนโดย สสส.  

 

การศึกษาในหลายประเทศ เช่น สหราชอาณาจักร 
ออสเตรเลีย ฯลฯ พบว่ารถจักรยานยนต์ที่มีซีซีสูงจะ
ท าให้อัตราการเกิดอุบิตเหตุสูงตามไปด้วยและ
ค่าใช้จ่ายต่อความสูญเสียทางเศรษฐกิจก็จะมากข้ึน
ด้วย 
 
รถในตลาดมอเตอร์ไซด์ของไทยมุ่งแข่งกันที่ความเร็ว
และความแรง  ขยายขนาดเคร่ืองยนต์ไปเร่ือยๆ ทั้งที่
เป็นรถขนาดเล็กน้ าหนักเบา หรือการรีดก าลังแรงม้า
ของรถให้มากข้ึน  จึงควรปรับปรุงออกกฎหมาย
ควบคุมขนาดเคร่ืองยนต์  (ซีซี) และความเร็วรถ   
(ปัจจุบันกฎหมายก าหนดให้รถจักรยานยนต์ที่
ประกอบในประเทศมีขนาดความจุกระบอกลูกสูบไม่
เกิน 150 ซีซี  ซ่ึงเดิมเคร่ืองยนต์ขนาดน้ีคือรถ
ประเภทสอร์ตหรือรถผู้ชาย  แต่เวลาน้ีรถสปอร์ตรุ่น
ใหม่มีขนาดเคร่ืองยนตถ์ึง 200 ซีซี และรถขนาดเล็กมี
ซีซีสูงถึง 135 ซีซี) และควรมีค าแนะน าส าหรับ
ผู้บริโภคถึงขนาดเคร่ืองยนต์ที่เหมาะสมกับการใช้งาน
และโครงสร้างของตัวรถที่ใช้อยู่ในประเทศไทย 
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ส านักวิจัยความร่วมมือระหว่างประเทศ . 
( 2550) .  โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ก า ร
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้ ใ ช้
รถจักรยานยนต์ : กรณีปฎิบัติตาม
มาตรการบังคับใช้กฎหมาย 3ม 1ข 1
ร.   ส า นักวิจั ยความร่วมมือระหว่าง
ประเทศ 

 

 

อาทิตย์  พุทธสิมมา (2551).  การศึกษา
สถานการณ์ วิเคราะห์สาเหตุและปัจจัย
อุบัติเหตุจากข้อมูลศูนย์นเรนทร.  คณะ
วิศวกรรม มหาวิทยาลัยนเรศวร. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

4) ศึกษาระบบฐานข้อมูลการบริการการแพทย์
ฉุกเฉิน Emergency Medical Services (EMS)  
ของศูนย์นเรนทร กระทรวงสาธารณสุข 

5) วิเคราะห์สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทยจากฐานข้อมูลด้านอุบัติเหตุ
การจราจรทางถนนของระบบฐานข้อมูลการ
บริการการแพทย์ฉุกเฉิน Emergency Medical 
Services (EMS) 

6) น าระบบฐานข้อมูลดังกล่าวมาใช้เพื่อวิเคราะห์
ปัญหาด้านสถานการณ์อุบัติเหตุ  การจราจรทาง
ถนนในประเด็นดังต่อไปน้ี 
   ความเร็วกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนใน

เขตเมือง 
   ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทการเกิด

อุบัติเหตุทางถนนโดยแยกตามชนิดของ
ยานพาหนะที่ชนกับระดับความรุนแรงที่
เกิดข้ึนภายในเขตเมือง 

   จุดเสี่ยงอันตรายและจุดอันตรายในเขต
พื้นที่ศึกษาบนโครงข่ายถนนปัจจุบันโดยใช้
ฐานข้อมูลจาก EMS 

   การเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับจุดตัดทาง
รถไฟ (เฉพาะที่มีในฐาน EMS)  โดยการ
วิเคราะห์ข้อมูลจากฐาน EMS 

  

กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ และคณะ (2551).  การ
วิจัยการใช้ความเร็วเพื่อการขับข่ีที่
ปลอดภัย. สถาบันเทคโนโลยีแห่ง
เอเซีย (AIT).  สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิ สาธารณสุขแห่งชาต ิ

 

1) ศึกษาความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็ว 
โดยใช้ข้อมูลระหว่างปี 2544-2549 ที่มีการบันทึก
ข้อมูลครบถ้วนจ านวน 70,820 ราย จากจ านวน
อุบัติเหตุในฐานข้อมูลของกรมทางหลวง 91,009 
ราย   

2) ศึกษาสืบสวนวิเคราะห์อบุัตเิหตุเชิงลกึ 76 คร้ังจาก
ข้อมูลทั้งหมดที่มี 146 คร้ัง โดยเลือกเฉพาะกรณีที่
ทราบความเร็วที่แน่นอน 

3) ศึกษาทัศนคติผู้ขับข่ีเกี่ยวกับการใช้ความเร็วใน
การขับข่ี  โดยการสัมภาษณ์และส ารวจ 407 
ตัวอย่าง 

4) ศึกษาพฤติกรรมที่เปลี่ยนแปลงไปจากมาตรการ
ต่างๆ  

 
ผลการศึกษาพบว่าความเร็วเป็นสาเหตุของร้อยละ 75 
ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน โดยมีสัดส่วนลดลงในช่วงปี 
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2547-2549    
 
อุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็วมักเกิดในช่วงเวลาที่มี
ปริมาณการจราจรต่ า และไม่มีการกวดขันตรวจจับ
อย่างเขม้ข้น 
 
อุบัติเหตุจากความเร็วเกิดในลักษณะรถจักรยานยนต์
ชนวัตถุหรือสิ่งของมากที่สุด รองลงมาคือรถยนต์ชน
กัน และรถยนต์ชนวัตถุหรือสิ่งของ  รูปแบบการชนที่
เกิดข้ึนบ่อยที่สุดคือการชนท้าย  เพราะหยุดรถไม่ทัน
เมื่อขับข่ีด้วยความเร็วสูง หรืออาจเกิดการตัดสินใจ
ผิดพลาด   
 
อุบัติเหตุจากความเร็วที่มีผู้เสียชีวิตมักเกิดในบริเวณ
ถนนทางตรงและทางโค้งมากกว่าทางแยก และเกิด
มากบนถนนที่มีช่องการจราจรหลายช่อง ในสภาพ
อากาศฝนตก   
 
อันตรายข้างทางเป็นอุบัติเหตุที่ส าคัญของประเทศ
ไทย  สาเหตุหน่ึงเกิดจากการติดตั้งอุปกรณ์ข้างทาง
แบบยึดแน่น  ดูดซับแรงกระแทกได้น้อย 
 
ผู้ขับข่ีจักรยานยนต์มีความเสี่ยงสูง   อุบัติเหตุที่มี
ผู้เสียชีวิตเกิดจากรถจักรยานยนต์คู่กรณีปะทะด้วย
ความเร็วประมาณ 70 กม./ชม.  ในกรณีอื่นๆ พบว่า
จักรยานยนต์ใช้ความเร็วเฉลี่ย 39 กม./ชม. 
 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความเร็วของยานพาหนะคือ 
พรบ. จราจรทางบก ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2551  และ พรบ. 
ทางหลวง พ.ศ. 2535  ซ่ึงใช้การก าหนดเพดานอัตรา
ความเร็วส าหรับรถประเภทต่างๆ และการใช้ปูาย
จราจร เคร่ืองหมายจราจรก ากับอัตราความเร็วสูงสุด
เฉพาะพื้นที่ด้วย   ปัจจุบันการบังคับใช้กฎหมายยังมี
ความคลุมเครืออยู่บ้าง เช่น เคร่ืองหมายปูายจราจรที่
ก าหนดความเร็วไม่ได้ระบุต าแหน่งที่เร่ิมและสิ้นการ
บังคับบนช่วงถนนน้ันๆ  รวมถึงบริเวณจุดที่ส าคัญ
ต่างๆ เช่นทางแยก เขตชุมชน โรงเรียนที่ต้องมีการ
จ ากัดความเร็วเฉพาะ   
 
เคร่ืองมือตรวจจับความเร็วที่มีประสิทธิภาพได้แก่
เคร่ืองตรวจจับความเร็วอัตโนมัติด้วยแสงเลเซอร์ ซ่ึง
สตช. โดยกองบังคับการต ารวจทางหลวงน ามาใช้
เพียงสามเดือนแรก สามารถตรวจจับผู้ขับชี่ที่ใช้
ความเร็วเกินอัตราที่ก าหนดได้ถึง 42,304 ราย  
อย่างไรก็ตามยังมีปัญหาในทางปฏิบัติคือภาพถ่ายไม่
สามารถยืนยันว่าผู้ครอบครองรถเป็นผู้กระท าผิดจริง  
และยังไม่มีกฎหมายรองรับการแจ้ง ข้อหาทาง
ไปรษณีย์ในกรณีกระท าผิดด้วยข้อหาการขับรถเร็ว
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กว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด 
 
การสัมภาษณ์และส ารวจผู้ ขับ ข่ีแสดงว่าผู้ ขับ ข่ี
ประมาณร้อยละ 60 ทราบอัตราค่าปรับและบทลงโทษ  
แต่ก็ยังใช้ความเร็ว  แสดงว่าไม่ได้ให้ความส าคัญกับ
การถูกจับเพราะขับรถเร็ว   แต่ร้อยละ 83 ก็บอกว่าลด
ความเร็วเมื่อเห็นปูายเตือนข้างทาง  และร้อยละ 70.5 
บอกว่าการประชาสัมพันธ์ให้ลดความเร็วมีผลให้ลด
ความเร็ว โดยปูายข้างทางมีผลมากที่สุด  รองลงมา
คือโทรทัศน์   ร้อยละ 35.9 เห็นว่าการขับรถเร็วที่มี
ผลให้มีผู้เสียชีวิตเป็นอาชญากรรมในขณะที่ร้อยละ 
43 เห็นว่าไม่เป็น  ในจ านวนน้ีกว่าคร่ึงเห็นว่าเป็น
อุบัติเหตุ เป็นเหตุสุดวิสัยที่ควบคุมไม่ได้ 
 
การศึกษาในบางพื้นที่แสดงว่าในเขตเทศบาลใน
ช่วงเวลากลางวันผู้ขับข่ีร้อยละ 62 ใช้ความเร็วสูงกว่า
ที่กฎหมายก าหนด  โดยรถโดยสารมีอัตราสูงสุดร้อย
ละ 86 รถยนต์ส่วนบุคคลร้อยละ 66  รถตู้ร้อยละ 65  
รถบรรทุกร้อยละ 61  รถกระบะร้อยละ 59  อัตรา
ความเร็วเพิ่มข้ึนส าหรับรถทุกประเภทในเวลากลางคืน   
ผลการทดลองมาตรการตรวจจับด้วยเคร่ืองตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติด้วยแสดงเลเซอร์แสดงว่าพบการ
เปลี่ยนแปลงในทางดีข้ึนในเวลากลางวัน  แต่ในช่วง
กลางคืนซ่ึงนอกเวลาตรวจจับก็ยังใช้ความเ ร็ว
เหมือนเดิม 
 
นอกจากน้ันมีการสัมภาษณ์ผู้ถูกจับกุมด้วยความผิด
ขับข่ีพาหนะด้วยความเร็ว 84 แหล่งข้อมูล พบว่ามี
ช่วงอายุ 30-35 ปีมากที่สุด รองลงมาคือ 25-30 ปี 
และ 40-45 ปีตามล าดบั  โดยมีสัดส่วนเป็นรถยนต์ รถ
กระบะ รถตู้ตามล าดับ  ผู้ถูกจับกุมส่วนใหญ่ไม่
สามารถบอกอัตราความเร็วจ ากัด  โดยคิดว่าสูงกว่าที่
ก าหนดไว้  (ส่วนใหญ่ขับในอัตราเร็ว 110-120 กม./
ชม.)  และคิดว่าปกติขับในอัตราความเร็วเท่ากัน แต่
ไม่ถูกจับกุม   กว่าร้อยละ 60 เห็นด้วยกับการตรวจจับ
ด้วยกล้องอัตโนมัติและส่งใบสั่งไปที่บ้าน โดยให้
ความส าคัญกับการแสดงหลักฐานว่าผู้ขับข่ีกระท า
ความผิด   อย่างไรก็ดีเกือบร้อยละ 30 ไม่มั่นใจใน
ความเที่ยงตรงของอุปกรณ์ดังกล่าว 
 
การศึกษาน าเสนอประสบการณ์ต่างประเทศเกี่ยวกับ
มาตรการและเทคโนโลยีต่างๆ ที่ใช้ควบคุมปัญหาน้ี 
และเสนอแนะว่าการก าหนดความเร็วเป็นมาตรการ
ส าคัญอันดับแรก และความเร็วดังกล่าวต้องเป็นที่
ยอม รับของผู้ ขับ ข่ีว่ าสมเหตุสมผล   จึงจะเกิด
ความสัมพันธ์ที่สอดคล้องกันระหว่างความเ ร็ว
ออกแบบ ความเร็วจ ากัด และความเร็วที่เกิดข้ึนจริง  
ก า รต ร วจจั บค ว าม เ ร็ ว ขอ งต า ร ว จ เป็ น วิ ธี ที่ มี
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ประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย  แต่หลังจุด
ตรวจหรือเวลาตรวจ  ผู้ขับข่ีก็จะใช้ความเร็วเช่นเดิม   
และการให้ความรู้ประชาชนต้องด าเนินการควบคู่หรือ
ภายหลังจากโครงการทางวิศวกรรมและการบังคับใช้
กฎหมายมีความพร้อมแล้ว 
 

กัณวีร์  กนิษฐ์พงศ์ (2551).  ปฏบิัติงาน
ด้านวิชาการเพื่อศึกษาสาเหตุและ
แนวทางปูองกันอบุัติเหตุรถรับส่ง
นักเรียนและการถอดบทเรียน
รูปแบบบริการรถรับส่งนักเรียน.  
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT).  
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มลูนิธสิาธารณสุข
แห่งชาต ิ

 

1) เพื่อให้ผู้ขับข่ีตระหนักถงึความรุนแรงของอุบัตเิหตุ
ที่เกิดข้ึนจริงอันเน่ืองมาจากการขับรถเร็ว 

2) เพื่อให้เกิดความเข้าใจพฤติกรรมและตระหนักถึง
ปัญหาการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ี 

3) เพื่อเสนอแนะมาตรการการแก้ไขปัญหาการขับรถ
เร็ว 

4) เพื่อประชาชนมีความเข้าใจในการใช้ความเร็วที่
ปลอดภัยในการขับข่ี 

 

ศิ ริ รัต น์  ธา นี รณานนท์  (2551). 
โ ค ร ง ก า ร วิ จั ย ผ ล ก ร ะ ท บ ข อ ง
ความเร็วต่อการขับข่ี. (ริเร่ิมโครงการ
โดย ศาสตราจารย์ ดร. พิชัย ธานีรณา
นนท์)   สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ  

 

 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (2552) การ
วิจัยปจัจัยทีส่่งผลกระทบต่ออุบัติเหตุ
รถโดยสารในประเทศไทย. สนับสนุน
โดยมูลนิธสิาธารณสุขแห่งชาต ิ

 

 

ปนัดดา  ช านาญสุข (2552). แต่งตํารา 
อุบัติเหตุจราจรในบริบทสงัคมและ
วัฒนธรรมไทย. 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. สนับสนุน
โดยศูนย์วชิาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนธิิสาธารณสุขแหง่ชาต ิ

1) เพื่อเผยแพร่ความรู้และประสบการณ์เกี่ยวกับ
อุบัติเหตุจราจรที่เกิดข้ึนจากรถบรรทุก 

2) น าเสนอองค์ความรู้ใหม่ในการอธิบายและท า
ความเข้าใจอุบัติเหตุจราจรจากรถบรรทุกทั้งใน
ระดับปัจเจกบุคคล ระดับระบบทั้งในระบบความ
ปลอดภัยและระบบความเสี่ ย ง  และระดั บ
วัฒนธรรมในรูปแบบของวัฒนธรรมความเสี่ยงและ
วัฒนธรรมความปลอดภัยผ่านการวิเคราะห์ด้วย
แนวคิดทฤษฏีทางสังคมศาสตร์และข้อมูลเชิงลึก
จากการศึกษาวิจัย 

3) เพื่อส่งเสริมการศึกษาวิจัยอุบัติเหตุจราจรโดยใช้
วิธีการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพและประยุกต์ใช้
ทฤษฏีทางสังคมศาสตร์ร่วมกับทฤษฏีอื่น ๆ ที่
เกี่ยวข้อง เช่น ระบาดวิทยาสังคม วิศวกรรมจราจร 
และกฎหมาย เป็นต้น 
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ศู น ย์ ค ว า ม เ ป็ น เ ลิ ศ ด้ า น โ ล จิ ส ติ ก ส์ 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี (2553).  รายงานฉบับสมบูรณ์
โครงการศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพ
การกํากับดูแลรถโดยสารประจําทาง
โดยใช้เทคโนโลยี.  น าเสนอต่อ
กรมการขนส่งทางบก 

การศึกษาครอบคลุมการทบทวนนโยบาย วิเคราะห์
ระบบเทคโนโลยี  กฎหมาย กฎระเบียบและข้อบังคับ
ที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลรถโดยสารประจําทาง 
การด าเนินการของผู้ประกอบการในปัจจุบัน ระบบ
เทคโนโลยีที่ใช้ควบคุม ก ากับดูแล จัดระบบการเดิน
รถโดยสารประจ าทางในไทยและต่างประเทศ การ
ออกแบบและทดสอบระบบเทคโนโลยีในการก ากับ
ดูแลจัดระบบการเดินรถโดยสาร การประเมินความ
เหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน 
 
ระบบเทคโนโลยีที่สามารถก ากับดูแลการเดินรถและมี
การประยุกต์ใช้ในปัจจุบัน 3 ระบบ คือ ระบบระบุพิกัด
โลก (Global Positioning Systems – GPS)  ระบบ  
RFID (Radio Frequency Identification) และระบบ
กล่องด า (Black Box)  เพื่อพิจารณาคัดกรองระบบที่
เหมาะสมส าหรับการก ากับดูแลการเดินรถโดยสาร
ประจ าทางของไทย  
 
การก ากับดูแลดังกล่าวประกอบด้วยมิติต่างๆ คือ การ
ควบคุมเส้นทางในการขนส่งที่ก าหนด การควบคุม
ไม่ให้ผู้มีใบขีบข่ีไม่ตรงกับประเภทรถขับรถ  การ
ควบคุมชั่วโมงการท างานของคนขับรถ  การควบคุม
การเข้าจอดปูายที่มีการก าหนดไว้ร่วมกัน การควบคุม
ไม่ให้มีการเร่รับคนตามเส้นทาง การควบคุมการจอด
และเข้าปูายที่ถูกต้อง การควบคุมความเร็วในการ
ขนส่ง และการควบคุมการบรรทุกเกินกฎหมาย
ก าหนด 
 
การศึกษาพบว่า GPS เป็นระบบเทคโนโลยีที่มี
ความสามารถในการก ากับฯ ตามข้อก าหนดสูงที่สุด 
ส าหรับ RFID ถือว่าเป็นระบบที่มีความสามารถ
ค่อนข้างสูง เหมาะสมในการติดตามการเดินรถในระยะ
ไม่ไกลมากนัก มีจุดเด่นในการตรวจสอบการจอดของ
รถและการนับจ านวนรถ ส าหรับ Black Box ถือเป็น
ระบบที่มีความสามารถในการก ากับน้อยที่สุด 
 
ในด้านการควบคุมความเร็ว พบว่า GPS และ Black 
Box สามารถควบคุมความเร็วจริง ในขณะที่ RFID 
สามารถควบคุมความเร็วเฉลี่ย 
 
นอกจากน้ันยังพบว่า GPS มีความเหมาะสมในเชิง
ปฏิบัติมากที่สุด แต่ยังคงมีข้อด้อยเกี่ยวกับการลงทุน
ที่อาจซ้ าซ้อนกับภาคเอกชนที่มีการด าเนินการใน
ปัจจุบัน  ส าหรับ RFID มีความเหมาะสมรองลงมา
เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีใหม่มีข้อจ ากัดด้านความ
เสถียรของเทคโนโลยีและการขายผลการก ากับใน
ด้านอื่นๆ  ส่วน Black Box เหมาะสมน้อยที่สุด 
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ผลการประเมินโครงการด้านเศรษฐศาสตร์แสดงว่า
หากลงทุนระบบเทคโนโลยีเฉพาะรถโดยสารประจ า
ทางหมวด 2 (รถโดยสารประจ าทางจากกรุงเทพฯ ไป
ปลายทางที่ภูมิภาค) และหมวด 3 (รถโดยสารประจ า
ทางเส้นทางระหว่างจังหวัดที่ไม่ใช่กรุงเทพฯ) จ านวน
รวมกว่า 17,774 คัน จะมีความเหมาะสมทางการเงิน
และเศรษฐศาสตร์ในทุกกรณี   แต่ยังมีปัญหาเร่ือง
ภาระการลงทุนว่าควรเป็นของกรมการขนส่งทางบก
หรือเอกชน หรือควรมีทางเลือกการจัดสรรภาระการ
ลงทุนอย่างไร โดยการศึกษาเสนอไว้ 3 ทางเลือก   
นอกจากน้ันการศึกษายังมีข้อเสนอแนะเกี่ยวกับ
บทบาทและหน้าที่ของหน่วยงานต่างๆ มาตรการใน
การพัฒนาและผลักดัน  กฎระเบียบที่ เกี่ยวข้อง 
แผนการด าเนินการ 
 

มูลนิธิไทยโรดส์ (กพ. 2553) รายงาน
ความก้าวหน้าคร้ังที่ 1 โครงการ
พัฒนาหน่วยเฝูาระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน 

ส ารวจการศึกษาวจิัยในตา่งประเทศเกี่ยวกับพฤติกรรม
ของผู้ใช้รถใช้ถนนที่ประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แผน  พบว่าการศึกษาในประเทศตะวันตกให้
ความส าคัญกับความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย การดื่ม
แอลกอฮอล์และขับข่ี การขับรถที่เสี่ยงอันตราย การ
เดินถนนและข้ามถนน 
 
ส ารวจด้วยแบบสอบถามพฤติกรรมเสี่ยง การรับรู้ และ
ทัศนคติเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายจราจรของผู้ขับ
ข่ีรถยนต์ จักรยานยนต์และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์
ใน กทม. และ 72 จังหวัด กลุ่มตัวอย่างจังหวัดละ 
1,600 คน  (ยังไม่ได้ด าเนินการ) 
 
การเฝูาสังเกตพฤติกรรมเสี่ยง (การใช้ความเร็ว การ
คาดเข็มขัดนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย) ในพื้นที่
ลักษณะต่างๆ ใน 30 จังหวัด โดยเลือกพื้นที่ทาง
หลวงขนาด 4 เลนจราจรหรือมากกว่าที่มีปริมาณ
การจราจรมากกว่า 4,000 คันต่อวัน  โดยบันทึก
ความเร็วอิสระแบ่งตามประเภทยานยนต์และเลข
ทะเบียนจังหวัด (ยังไม่ได้ด าเนินการ) 
 

Mara, M K; Davies, R B; and Frith, W J. 
Evaluation of the Impact of 
Compulsory Breath Testing and 
Speed Cameras in New 
Zealand. Proceedings Roads‟96 
Conference, Part 5, pp. 269-282. * 
Transport Monitoring, Ministry of 
Transport, Wellington,New Zealand 

 

การประเมินผลกระทบจากการใช้วิธีการทดสอบลม
หายใจ และการใช้กล้องตรวจจับความเร็วในการลด
อุบัติเหตุทางถนน 

Pilkington, P; and Kinra, S. (2005). 
Effectiveness of speed cameras 
in preventing road traffic 

การศึกษาผลของการใช้กล้องตรวจจับความเร็วเพื่อ
ลดอุบัติเหตุทางถนน 
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collisions and related 
casualties: systematic review. 
Bristol UK. [online] Source :      
http://bmj.com/cgi/doi/10.1136/bm
j.38324.646574.AE 

 

Charlton, S G; and de Pont, J. (2007). 
Curve  Speed Management. 
Land Transport New  Zealand, 
Wellington.  [online] Source : 

http://www.landtransport.govt.nz/re
search/reports/323.pdf 

การศึกษาประเด็นเกี่ยวกับการเลือกใช้ความเร็วบน
ทางโค้งจากหลายมุมมอง  
 
วิธีการก าหนดความเร็วบนทางโค้งที่เหมาะสมของ
ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ได้รับการพัฒนาข้ึนบนฐาน
ของลั กษณะ เฉพาะของยานพาหนะ น้ันๆ  ใน
ขณะเดียวกันการจ าลองการขับข่ียานพาหนะได้
น ามาใช้ในการศึกษาผลกระทบของการใช้สัญญาณ
เตือนแบบต่าง ๆ  รวมทั้งการท าสัญลักษณ์บนถนน
เพื่อการเลือกใช้ความเร็วบนทางโค้งของผู้ขับข่ีและ
การจัดวางข้างทาง 
 

Harper, D N; and Hunt, M. (2007). 
Mind the Gap: Training road 
users to use speed and 
distance when making gap-
acceptance decisions. Transport 
Research and Evaluation, Ministry 
of Transport. 
*www.transport.govt.nz 

 

การออกแบบกระบวนการสอนผู้ใช้ถนนที่มุ่ งให้
ความส าคัญกับความเร็วและการรักษาระยะห่างของ
ยานพาหนะ 

Soole, David W. and Lennon, Alexia J. 
and Watson, Barry C. (2008) 
Driver perceptions of police 
speed enforcement: 
differences between camera-
based and non-camera based 
methods : results from a 
qualitative study. In: 
Australasian Road Safety Research, 
Policing and Education Conference, 
10-12 November 2008, Adelaide, 
South Australia. [online] Source : 
http://www.rsconference.com/  

 

การเปรียบเทียบผลของวิธีการบังคับใช้กฎหมาย
ระหว่างการใช้กล้องตรวจจับความเร็วกับการใช้วิธีการ
อื่นๆ 

WHO, FIA Foundation, Global Safety 
Partnership, The World Bank 
(2008). Speed Management: A 
Road Safety Manual for 
Decision-Makers and 
Practitioners. Geneva: Global 
Road Safety Partnership. 

น าเสนอข้อมูลและประเด็นส าคัญเพื่อสนับสนุนการ
ด าเนินการควบคุมความเร็วซ่ึงเป็นปัจจัยส าคัญที่
น าไปสู่ความสูญเสียจากอุบัติ เหตุทางถนน ผล
การศึกษาแบ่งเป็น 5 ส่วนคือ 
 
1) ความเร็วกับอุบัติเหตุ: ความเร็วเป็นปัจจัยส าคัญ
ที่เพิ่มโอกาสการเกิดและความรุนแรงของอุบัติเหตุ  

http://bmj.com/cgi/doi/10.1136/bmj.38324.646574.AE
http://bmj.com/cgi/doi/10.1136/bmj.38324.646574.AE
http://www.rsconference.com/


 75 

 

4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด   
โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

โดยมีสัดส่วนสาเหตุอุบัติเหตุสูงกว่าหน่ึงในสามใน
ประเทศต่างๆ   ผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่ที่ไม่ได้มีการ
ปูองกันตัวจะรอดชีวิตถ้าถูกชนโดยรถที่ความเร็วไม่
เกิน 30 กม./ชม.  แต่จะเสียชีวิตถ้าความเร็วเกิน 50 
กม./ชม.  จึงควรก าหนดความเร็วไม่เกิน 30 กม./ชม. 
ส าหรับถนนที่มีคนเดินพลุกพล่านและไม่มีทางเท้าที่
แบ่งแยกจากถนนอย่างชัดเจน   ทั้งน้ีมีแบบจ าลองที่
ใช้ประมาณการความสูญเสียจากอุบัติเหตุเมื่อเพิ่ม
ความเร็ว เช่น ถ้าเพิ่มความเร็วเฉลีย่ร้อยละ 5 จะท าให้
อุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บเพิ่มข้ึนร้อยละ 10 และ
อุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิตเพิ่มข้ึนร้อยละ 20   การสร้าง
ระบบที่ปลอดภัย รวมทั้งการบริหารจัดการความเร็วบน
ถนนจะช่วยปูองกันมิให้ความผิดพลาดของมนุษย์
น าไปสู่ความสูญเสียเหล่าน้ี   ซ่ึงจะต้องอาศัยการ
บังคับใช้กฎหมาย การให้ความรู้ความเข้าใจ และการ
สื่ อสา รสาธ า รณะอย่ า งต่ อ เ น่ื อ ง เ ป็ น เ งื่ อนไข
ความส าเร็จที่ส าคัญ 
 
2) ประเมินสถานการณ์ความเร็ว :     ต้องประเมิน
ว่ามีการใช้ความเร็วที่ไม่ปลอดภัยมากน้อยเพียงใด 
โดยประเมินสภาพถนนและสภาพแวดล้อม  จัดเก็บ
ข้อมูลให้ทราบว่ามีการใช้ความเร็วเกินก าหนดในจุด
ต่างๆ โดยเฉพาะจุดเสี่ยงมากน้อยเพียงใด   เพราะ
เหตุใด และความเร็วท าให้เกิดอุบัติเหตุและการ
สูญเสียเท่าใด  ประเมินความเสี่ยงจากการใชค้วามเร็ว 
(ท าให้เกิดการบาดเจ็บและสูญเสีย)  จัดเก็บข้อมูล
เกี่ยวกับการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากความเร็ว  ค่า
ความเร็วเฉลีย่ที่ท าใหก้ารจราจรลื่นไหล  เปรียบเทียบ
กับเพดานความเร็วที่ก าหนดในปัจจุบัน 
 
3) เคร่ืองมือบริหารจัดการความเร็ว :  ควร
เลือกใช้เคร่ืองมือที่เหมาะสมกับบริบทของสังคม โดย
ก่อนอื่นจะต้องเข้าใจโครงสร้างถนน   ถนนสายหลัก
เหมือนกันไม่จ าเป็นต้องก าหนดเพดานความเร็ว
เท่ากัน  ข้ึนกับความเสี่ยงของสภาพถนน  แต่ก็ควรให้
มีความคงเส้นคงวาในระดับหน่ึง   การก าหนดเพดาน
ความเร็วเป็นเคร่ืองมืออันดับแรกของการบริหาร
จัดการความเร็ว  ทั้งน้ีควรใช้หลกัการระบบที่ปลอดภัย
ก าหนดเพดานความเร็ว โดยพิจารณาการออกแบบ
ถนน  การใช้พื้นที่ข้างถนน  ยานยนต์ประเภทต่างๆ ที่
ใช้ถนน และการไหลของการจราจร  คุณภาพรถ และ
โอกาสที่ผู้ ใช้รถใช้ถนนที่มีความเสี่ยงที่ใช้ถนน
ดังกล่าว  และติดปูายก าหนดความเร็วให้เพียงพอ   
การบังคับใช้กฎหมายเป็นข้ันตอนต่อไป โดยจะต้องมี
บทลงโทษที่เหมาะสม   การสื่อสารสาธารณะให้ผู้ใช้
รถใช้ถนนมีความเข้าใจเป็นเคร่ืองมืออีกประเภทหน่ึง 
เช่นเดียวกับการใช้เทคโนโลยีวิศวกรรมยานยนต์ที่มี
ต้นทุนไม่สู งนักควบคุมความเ ร็ว  ซ่ึงสังคมควร
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4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด   
โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

สนับสนุนให้บ ริษัทยานยนต์พัฒนาเค ร่ืองมือ น้ี   
นายจ้างไม่ควรก าหนดเวลาท างานที่จะมีผลให้ลูกจ้าง
ต้องใช้ความเร็วบนถนน  และต้องให้ความส าคัญกับ
การใช้ความเร็วตามที่ก าหนดในการขับข่ียานพาหนะ
ของบริษัท 
 
4) การออกแบบและใช้การบริหารจัดการ
ความเร็ว :  การบริหารจัดการความเร็วบนถนนต้อง
อาศัยการสนับสนุนจากผู้น าการเมืองและผู้น าชุมชน 
และภาคีหลายฝุ ายในสั งคม   จึ งคว รแต่ งตั้ ง
คณะท างานซ่ึงได้รับการสนับสนุนจากคณะที่ปรึกษา
หรือผู้ทรงคุณวุฒิเพื่อน าการขับเคลื่อน  ก าหนด
เปูาหมายและแผนปฏิบัติการ เคร่ืองมือที่จะใช้ 
ทรัพยากร  และต้องมีการรณรงค์สื่อสารสาธารณะ  
ทั้งน้ีอาจทดลองด าเนินการน าร่องในบางพ้ืนที่ก่อน 
 
5) การประเมินผล : เป็นส่วนส าคัญของการบริหาร
จัดการความเร็ว และควรวางแผนจัดเก็บข้อมูลพร้อม
กับการออกแบบแผนงานและปฏิบัติการ  ทั้งน้ีมีวิธีการ
ประเมินผลหลายแบบที่มีข้อดีข้อเสียแตกต่างกัน  ซ่ึง
จะต้องเลือกใช้ให้เหมาะกับวัตถุประสงค์ และต้อง
เผยแพร่ผลการประเมินให้ฝุายต่างๆ ที่เกี่ยวข้องได้
ทราบเพื่อปรับการด าเนินงานในระยะต่อไป 
 

Guria, J; and Leung, J. An evaluation of 
a supplementary road safety 
package. Accident Analysis and 
Prevention.(36)5,893-904.[online] 
Source:linkinghub.elsevier.com/retriev

e/pii/S0001457503001490 

 

การติดตามประเมินผลการใช้ชุดความปลอดภัยทาง
ถนน (SRSP) ที่เน้นการโฆษณาที่สื่อถึงความสะเทือน
ใจอย่างรุนแรงที่มีต่อทัศนคติในการขับข่ีที่มีความ
เสี่ยงสูง พฤติกรรมในการขับข่ีด้วยความเร็วสูง การดื่ม
แล้วขับ รวมถึงการส่งเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัย 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 4: ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่

กฎหมายกําหนด  โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์  รถโดยสาร

สาธารณะและรถบรรทุก 

 

 เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภัย: ปรับการใช้ความเร็วของ

รถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกตามที่กฎหมายก าหนดทั้งในเขตเมืองและ

นอกเมือง 

 สถานการณ์และประเด็นปัญหา 

 การขับรถด้วยความเร็วที่สูงข้ึนจะท าให้ต้องใช้ระยะทางในการหยุดรถเพิ่มข้ึน หรือเมื่อ

เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินระหว่างการขับข่ี เช่น รถคันหน้าเบรคกระทันหัน คนเดินเท้าหรือสัตว์วิ่งตัด

หน้ารถ ผู้ขับข่ีที่ใช้ความเร็วสูงจะมีโอกาสเสี่ยงต่อการชนมากกว่า นอกจากน้ัน ความเร็วยังเพิ่ม

ความรุนแรงของอุบัติเหตุมากข้ึนอีกด้วย 

 สถิติอุบัติเหตุจราจรของส านักงานต ารวจแห่งชาติ พ.ศ. 2545 – 2549 พบว่า สาเหตุ

หลักของการเกิดอุบัติเหตุ 3 อันดับแรก ได้แก่ การขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนด ตัดหน้ากระชั้น

ชิด และแซงรถผิดกฎหมาย6   ขณะเดียวกัน ข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวงของกรมทางหลวง

ตั้งแต่ปี 2544 – 2549 แสดงให้เห็นว่า อุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการขับรถเร็วเกินอัตราที่

ก าหนดมีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 75 ของจ านวนอุบัติเหตุทั้งหมด  

 ทั้งน้ี  เมื่อพิจารณารายละเอียดของการเกิดอุบัติเหตุจากความเร็ว พบว่า 

 สัดสว่นของอุบตัเิหตุจากความเร็วจะมีจ านวนต่ าในชว่งเดือนมกราคม เมษายน

และธันวาคม เพราะเป็นช่วงเทศกาลปใีหม่และสงกรานต์ที่มีปริมาณรถมากกวา่

ปกต ิท าให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วไดต้่ ากวา่ปกติ นอกจากนี ้ ยังเป็นชว่งทีเ่จ้าหน้าที่

ต ารวจเพิ่มความเข้มงวดกวดขันและมีการรณรงค์ประชาสัมพันธ์อยา่งมาก  

 รถที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุน้ัน  ยานพาหนะขนาดเล็ก เช่น รถจักรยาน 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์และรถบรรทุกขนาดเล็ก มักมีสัดส่วนของอุบัติเหตุที่เกิด

จากความเร็วสูง   และมีสัดส่วนอุบัติเหตุสูงมากกับคนเดินเท้า ส่วนรถโดยสาร

และรถบรรทุกขนาดใหญ่ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ  มีสัดส่วนที่เกิดจากสาเหตุ

ด้านความเร็วน้อยกว่า อาจเป็นเพราะข้อก าหนดในการใช้ความเร็วหรือกฎหมาย

ในการใช้ความเร็วสูงสุดที่ต่ ากว่ารถยนต์หรือรถบรรทุกขนาดเล็กโดยทั่วไป  

อย่างไรก็ดี จากการตรวจจับความเร็วพบว่ารถโดยสารสาธารณะเป็นรถประเภท

                                                 
6 กัณวีร์  กนิษฐ์พงศ์ (2551). รายงานการวิจัยการใช้ความเร็วในการขับข่ีที่ปลอดภัย , สถาบันเทคโนโลยีแห่ง

เอเซีย (AIT).  สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาต ิ 
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ที่มีอัตราการใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดมากที่สุด  รองลงมาคือ

รถยนต์ส่วนบุคคล 

 อุบัตเิหตุจากความเร็วมีแนวโน้มที่จะเกดิข้ึนในบริเวณทางตรงและทางโค้ง ซ่ึง

เป็นบริเวณที่ผู้ขับข่ีสามารถใช้ความเร็วได้เต็มที ่ ขณะที่บริเวณทางแยก ผู้ขับข่ี

จ าเป็นต้องชะลอความเร็ว อบุัติเหตุทีเ่กดิข้ึนมักจะเกิดจากสาเหตุอื่นมากกวา่ 

 ผู้ขับข่ีมักใช้ความเร็วสูงและมักเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงที่มีความกว้างและมี

จ านวนช่องจราจรหลายช่อง  

 ถนนที่มืดและไม่มีไฟฟูาส่องสว่างจะท าให้ทัศนวิสัยส าหรับการขับข่ีลดลง การ

มองเห็นท าได้ยากข้ึน ท าให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วต่ าลงและเพิ่มความระมัดระวัง

มากข้ึน ส่งผลให้อุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็วลดลง 

 ในกรณีของรถจักรยานยนต์ พบว่า ผู้ขับข่ีในเขตเมืองส่วนใหญ่สามารถเข้าใจถึง

อันตรายที่เกิดข้ึนจากสภาพแวดล้อมที่ซับซ้อนสองข้างทางและสามารถ

ปรับเปลี่ยนเลือกใช้ความเร็วที่เหมาะสมได้ โดยความเร็วที่คนส่วนใหญ่เลือกใช้

อยู่ที่ เฉลี่ย 49 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ดังน้ัน การปรับลดอัตราความเร็วตาม

กฎหมายของรถจักรยานยนต์ในเขตเทศบาลเป็น 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมงจะไม่มี

ผลกระทบต่อคนส่วนใหญ่ แต่กลับช่วยให้สามารถเลือกจัดการกับผู้ขับข่ีที่มี

พฤติกรรมเสี่ยงได้ง่ายข้ึน 

ในส่วนของประเทศไทยเอง มีการก าหนดความเร็วของประเภทรถและถนนตาม

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 รวมทั้งมี

มาตรการต่างๆ  แต่ในทางปฏิบัติ พบว่า กฎหมายและข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับความเร็วยังไม่

ชัดเจนถึงกลุ่มผู้ที่มีผลบังคับใช้ ประเภทของยานพาหนะที่มีผลบังคับใช้ และประเภทของถนนที่

มีผลบังคับใช้ รวมถึงความสอดคล้องในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจอีกด้วย  ไม่ว่าจะเป็น

ข้อจ ากัดด้านอัตราก าลัง  เวลาในการปฏิบัติงานและการขาดแคลนเคร่ืองมือเคร่ืองใช้ที่จ าเป็น 

  การปรับพฤติกรรมของผู้ขับข่ีให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดจึงเป็นประเด็น

เร่งด่วนที่ต้องรีบด าเนินการอย่างจริงจังและต่อเน่ือง   โดยควรให้ความส าคญักับการพัฒนาระบบ

และมาตรการในการควบคุมและส่งเสริมพฤติกรรมการใช้ความเร็วอย่างปลอดภัย ดังน้ี  

- การก าหนดอตัราความเร็วทีส่อดคลอ้งกับประเภทถนนและกระแสการจราจร  

รวมทั้งมีการสื่อสารให้ผู้ขับข่ีเข้าใจและตระหนักถึงความส าคญัในการปฏิบัตติาม  

- การบังคบัใช้กฎหมายจราจร โดยกฎหมายจะต้องมบีทบญัญตัิทีช่ัดเจนและ

เหมาะสมกบัสภาพการจราจร  ขณะเดียวกัน เจา้หน้าที่ต ารวจตอ้งใช้มาตรการ

ตรวจจับความเร็วและเคร่ืองมือเทคโนโลยตี่างๆ ประกอบ เช่น เคร่ืองตรวจจับ

ความเร็วอตัโนมัติ กลอ้งโทรทัศน์วงจรปิด ฯลฯ 

- การให้ความรู้ รณรงค์ประชาสัมพันธ ์ เพื่อสร้างความตระหนักถึงการใช้ความเร็ว

ในการขับข่ีที่มีผลต่อการเกดิอุบตัิเหตุรุนแรง โดยการปลูกฝังจิตส านึกผ่านระบบ
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การศกึษา การเพิ่มมาตรการความปลอดภัยในการขับข่ีทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบตั ิ

โดยเฉพาะในกลุ่มวัยรุ่น และประชาสัมพันธ์ในวงกวา้ง 

  กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

1. การทบทวนและปรับปรุงข้อกําหนด เกณฑ์มาตรฐาน กฎหมายที่ไม่

สอดคล้องกับสภาพปัญหาที่มีอยู่จริง  โดยรวบรวมและทบทวนกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้อง

กับความปลอดภัยทางถนนทั้งทางตรงและทางอ้อม เพื่อปรับปรุงแก้ไข หรือยุบรวม เพื่อให้เกิด

ประสิทธิภาพในการท างานมากยิ่งข้ึน    

ทั้งน้ีแผนแม่บทฯ ได้เสนอแนวคิดให้มีการแก้ไข พรบ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522  

ตัวอย่างเช่น 

- การบัญญัติเพิ่มว่าสามารถใช้ภาพถ่ายจากกล้อง CCTV ในการออกหมายเรียกผู้

ขับข่ีมาให้การ หากไม่มาให้ออกหมายจับได้  

- การก าหนดอัตราค่าปรับข้ันต่ าให้สูงข้ึน โดยเฉพาะในกรณีความผิดฐานขับข่ีฝุา

ฝืนสัญญาณไฟจราจร ขับข่ีรถเร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนดและขับข่ีรถ

ย้อนศร   

- การยกเลิกการว่ากล่าวตักเตือนตามม. 140 และ 145 เพื่อไม่ให้เกิด 2 

มาตรฐานในทางปฏิบัติ  รวมทั้งให้มีการเพิ่มโทษในกรณีกระท าความผิดซ้ า 

- เพิ่มอ านาจให้หน่วยงานที่ควบคุมการใช้กฎหมายควบคุมความเร็ว 

- เพิ่มอัตราค่าปรับส าหรับผู้ขับข่ีที่ขับข่ีอย่างอันตราย เช่น ข่ีรถแข่งกันบนท้อง

ถนน ขับปาดหน้ากระชั้นชิด ฯลฯ และมีการคืนภาษีเป็นรางวัลแก่ผู้ขับข่ีที่ไม่มี

อุบัติเหตุ 

2.      การใช้มาตรการตรวจจับความเร็วอย่างเคร่งครัด   โดย 

- บัญญัติเพิ่มในพ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ว่า สามารถใช้ภาพถ่ายจาก

กล้อง CCTV ในการออกหมายเรียกผู้ขับข่ีมาให้การได้ หากไม่มาให้ออก

หมายจับได้  

- น าเคร่ืองมือและเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ เช่น เคร่ืองตรวจจับความเร็ว

อัตโนมัติ กล้องโทรทัศน์วงจรปิด CCTV   

3. การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและสร้างบรรยากาศที่สนับสนุนการทํางาน

ด้านบังคับใช้กฎหมาย  โดยสนับสนุนงบประมาณในระดับพื้นที่ที่มุ่งเน้นการบูรณาการระหว่าง

การรณรงค์ประชาสัมพันธ์และการบังคับใช้กฎหมายในปัจจัยเสี่ยงหลัก ส่งเสริมการจัดท า

โครงการในระดับชุมชนในการบังคับใช้กฎหมายด้วยกลไกทางสังคม เช่น Social Sanction 

  4. การส่งเสริมการทํางานในระดับพื้นที่โดยใช้ชุมชนเป็นฐาน โดยพัฒนา

โครงสร้างการท างานร่วมกันในระดับชุมชนที่ตอบสนองต่อความต้องการในการจัดการภายใน
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ชุมชน   และจัดสรรงบประมาณที่สนับสนุนการด าเนินกิจกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนใน

ระดับชุมชน 

5.  การให้ความรู้ที่ถูกต้องเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยในโรงเรียน

และบุคคลทั่วไป โดยสนับสนุนการพัฒนาหลักสูตรและโครงการด้านความปลอดภัยทางถนนใน

สถานศึกษา  เผยแพร่ความรู้ด้านการขับข่ีอย่างปลอดภัย และส่งเสริมการโฆษณาอย่าง

รับผิดชอบต่อกลุ่มเสี่ยงหลัก  

   6.  การลดสถานการณ์ที่จะเป็นอันตรายบนท้องถนน โดยรณรงค์ให้ความรู้กับ

ผู้ขับข่ีรถประเภทอื่นให้ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์  จัดการรณรงค์สร้าง

จิตส านึกและเพิ่มบทลงโทษส าหรับผู้ที่กระท าผิดซ้ าซาก 

-  

ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นเร่งด่วนที่ 4  : การปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่

ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด  โดยเฉพาะความเร็วของ

รถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นจากการทบทวนความรู้เกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะ

ในเร่ืองการใช้ความเร็ว  โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก และแผน

แม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ เพื่อน าเสนอความรู้ที่จ าเป็น (Demand) ความรู้ที่มีอยู่ (Supply) 

และความรู้ที่จ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge Gap) ดังน้ี 

ความรู้จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะในเร่ืองการใช้ความเร็ว 

โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก (Supply) ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา 

ครอบคลุม 6 ประเด็น  ซ่ึงสามารถสนับสนุนแนวทาง/มาตรการ/โครงการศึกษาวิจัยที่ก าหนดไว้

ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ (Demand) ได้บางส่วน   บางประเด็นมีความรู้ (Supply)  

เพียงพอในการปฏิบัติงานได้โดยไม่จ าเป็นต้องศึกษาวิจัยเพิ่มเติม  ในขณะที่บางประเด็นยังมี

ความรู้ไม่เพียงพอต้องศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge Gap) ดังน้ี 

1) ภาพรวมของสถานการณ์ความเร็วและอุบัติเหตุ  งานวิจัยของ ดร. กัณวีร์ กนิษฐ์

พงศ์ และคณะ (2551).  การวิจัยการใช้ความเร็วเพื่อการขับข่ีที่ปลอดภัย. สถาบัน

เทคโนโลยีแห่งเอเซีย (AIT).  นับว่าเป็นการศึกษาเกี่ยวกับความเร็วกับอุบัติเหตุทาง

ถนนที่ครอบคลุมที่สุดของไทย  สามารถแสดงภาพรวมของสถานการณ์และสภาพ

ปัญหาส าคัญได้ระดับหน่ึง    แต่สังคมไทยยังไม่มีข้อมูลเพียงพอที่จะใช้ในการ

วางแผน และจัดล าดับความส าคัญของการด าเนินการ 

2) การใช้มาตรการทางกฎหมาย   มาตรการทางกฎหมายมีความส าคัญที่สุดในการ

แก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการใช้ความเร็วในการขับข่ี    การใช้มาตรการทางกฎหมายเร่ิม

ตั้งแต่การก าหนดอัตราความเร็วจ ากัดที่เหมาะสม  การก าหนดบทลงโทษที่เหมาะสม 

และการใช้เคร่ืองมือทีเ่หมาะสมในการด าเนินการ   ซึ่งปัจจุบันก าลังมีการศึกษาปัญหา
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อุปสรรคของการใช้มาตรการทางกฎหมาย และแนวทางการปรับเปลี่ยนอยู่แล้ว   

อย่างไรก็ดียังขาดการศึกษาเกี่ยวกับสถานการณ์ความเร็วที่ไม่ปลอดภัยในพื้นที่ต่างๆ  

เพื่อใช้ก าหนดอัตราความเร็วจ ากัดส าหรับรถประเภทต่างๆ ที่สอดคล้องกับสภาพถนน 

อากาศ และสภาพแวดล้อมของแตล่ะพ้ืนที่ ซ่ึงนับเป็นจุดเร่ิมต้นที่ส าคัญของการบังคับ

ใช้กฎหมายเร่ืองความเร็ว   นอกจากน้ันควรทบทวนบทลงโทษที่เหมาะสม  รวมถึง

การปรับปรุงกฎหมายบางมาตราที่เป็นข้อจ ากัดในการบังคับใช้กฎหมายอย่างมี

ประสิทธิภาพประสิทธิผล ซ่ึงในส่วนน้ีน่าจะด าเนินการได้โดยไม่ต้องมีการศึกษา

เพิ่มเติม   ประเด็นที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมคือขอบเขตและขนาดการลงทุนด้าน

เทคโนโลยีอัตโนมัติเพื่อตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในพื้นที่ต่างๆ ที่เหมาะสม  พร้อม

กับการศึกษาประสิทธิผลของเทคโนโลยีน้ี  เพื่อน าผลการศึกษาไปใช้วางแผนและ

ผลักดันงบประมาณสนับสนุน 

3) การให้ความรู้และสร้างความตระหนัก   หน่วยงานต่างๆ ได้ด าเนินการให้ความรู้

และสร้างความตระหนักเกี่ยวกับความเสี่ยงจากการขับรถด้วยความเร็ว  และมี

การศึกษาจ านวนมากเกี่ยวกับพฤติกรรมเสี่ยง การรับรู้ และทัศนคติผู้ขับขี   แต่ยังไม่มี

รูปแบบการสร้างความรู้ความตระหนักที่เป็นที่ยอมรับกันทั่วไปว่ามีประสิทธิผล   ผู้ขับข่ี

ส่วนใหญ่ยังไม่สามารถระบุความเร็วจ ากัดที่ถูกต้อง  ขาดความตระหนักว่าความเร็ว

ขนาดใด ในสภาพแวดล้อมแบบใดเรียกว่าเปน็ “ความเร็วที่ไม่ปลอดภัย”  รวมทั้งยังไม่

มีตัวอย่างสื่อที่สามารถสร้างความรู้ความตระหนักเกี่ยวกับความเสี่ยงของการใช้

ความเร็วในการขับข่ีที่มีประสิทธิผล   จึงควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในประเด็นเหล่าน้ี 

4) สถานการณ์ความเร็วและการดําเนินการเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์   มีการศึกษา

เกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ีจักรยานยนต์และสถานการณ์อุบัติเหตุ

และการบาดเจ็บที่เกี่ยวข้อง   และมีการวิจัยเชิงปฏิบัติการทดลองใช้มาตรการ

ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในพื้นที่ต่างๆ  แต่ยังไม่มีต้นแบบความส าเร็จที่ชัดเจนและยั่งยืน   

ปัจจุบันมีข้อเสนอมาตรการใหม่ๆ จ านวนมาก  ส่วนใหญ่เป็นเร่ืองการน าวิศวกรรมยาน

ยนต์  วิศวกรรมถนนเพื่อควบคุมความเร็ว   ซึ่งบางเร่ืองควรมีการศึกษาแนวทางปฏิบัติ

ในรายละเอียด  บางเร่ืองควรท าวิจัยเชิงปฏิบัติการเพื่อทดลองด าเนินการแบบน าร่อง  

ประเด็นที่ควรท าการศึกษาเพื่อเสนอทางเลือกเชิงนโยบายคือความไม่สอดคล้อง

ระหว่างกฎหมายก าหนดอายุผู้ขับข่ีกับวิถีชีวิตประชาชนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่

ชนบท    

5) สถานการณ์ความเร็วและการดําเนินการเกี่ยวกับรถโดยสารสาธารณะ    ใน

ระยะห้าปีหลังมีการศึกษาเร่ืองน้ีมากข้ึนควบคู่กับมิติความปลอดภัยด้านอื่นๆ ของรถ

โดยสารสาธารณะ   งานศึกษาบางชิ้นชี้ว่ารถโดยสารสาธารณะเป็นยานพาหนะที่ผู้ขับ

ข่ีใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดในอัตราสูงที่สุดทั้งๆ ที่รถโดยสารสาธารณะ

ควรจะเป็นทางเลือกที่ปลอดภัยกว่ารถประเภทอื่นๆ  ปัจจุบันหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้

ศึกษาแนวทางการแก้ไขปัญหาโดยใชเ้ทคโนโลยีสนับสนุน   แต่ยังพบปัญหาอุปสรรค
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ในการน าไปใช้ปฏิบัติ  ซ่ึงอาจไม่จ าเป็นต้องท าการศึกษาเพิ่มเติม  แต่ต้องการการ

ด าเนินการในระดับนโยบายเพื่อหารือทุกฝุายที่เกี่ยวข้องเพื่อหาแนวทางการปฏิบัติที่

เหมาะสม   เมื่อมีการด าเนินการในระดับนโยบายในระดับหน่ึงแล้ว   จึงอาจต้องการ

การศึกษาเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุนการด าเนินการในระดับปฏิบัติ 

6) สถานการณ์ความเร็วและการดําเนินการเกี่ยวกับรถบรรทุก   ปัจจุบันมีการศึกษา

ในเร่ืองน้ีน้อย    แต่การศึกษานี้ไม่สามารถประเมินว่าเป็นช่องว่างทางความรู้หรือไม่ 

 

(รายละเอียดปรากฎตามตาราง)
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

ภาพรวมของสถานการณค์วามเร็ว
และอุบัตเิหตุ 

อุบัตเิหตเุกี่ยวกับความเร็วจะเกดิในบริเวณที่ผู้ขับข่ีสามารถใช้
ความเร็วไดสู้ง  จึงมักเกิดบนทางตรง และทางโค้ง มากกวา่ทาง
แยก   เกดิบนถนนทีม่ีเกาะกลางถนน มีชอ่งจราจรหลายช่อง  มี
แสงสว่าง   ช่วงเทศกาลเปน็ระยะที่มีอัตราอบุัตเิหตุจากความเร็ว
ต่ า  เพราะการจราจรหนาแน่นและมีการตรวจจับมาก 
 
รถที่เกี่ยวข้องกบัอุบตัเิหตุทีเ่กิดจากการใช้ความเร็วสูงมักจะเป็น
ยานพาหนะขนาดเลก็ เช่น รถจักรยาน รถจักรยานยนต ์รถยนต์
และรถบรรทุกขนาดเล็ก รวมถึงมีสัดส่วนของอุบัตเิหตเุกิดข้ึนสูง
มากกบัคนเดินเทา้  
 

การประเมินสถานการณ์การใช้ความเร็วทีไ่ม่ปลอดภัย
ที่ครอบคลมุพื้นที่ตา่งๆ เพือ่จัดล าดบัความส าคัญของ
การด าเนินการแก้ไขปญัหา และก าหนดยทุธศาสตร์ที่
เหมาะสม 
 
การประเมินประสิทธิผลของมาตรการตา่งๆ   
 

การใช้มาตรการทางกฎหมาย 
(แนวทาง/มาตรการ 1, 2 และ 4) 
 
- อัตราความเร็วทีเ่หมาะสม 
- บทลงโทษทีเ่หมาะสม 
- เคร่ืองมอืทีเ่หมาะสม 

การตรวจจับความเร็วเป็นมาตรการที่มคีวามส าคัญอันดับแรก  
แต่ความเร็วดังกลา่วต้องเปน็ที่ยอมรับของผู้ขับข่ีวา่สมเหตุสมผล  
แต่หลังจดุตรวจหรือเวลาตรวจ  ผู้ขับข่ีก็มักจะใชค้วามเร็ว
เช่นเดิม 
 
พงษ์สันต์  คงตรีแกว้ (2552). จัดทําต้นฉบบัหนังสือ
สถานการณแ์ละทิศทางการบังคับใช้กฎหมาย.  โรงเรียน
นายร้อยต ารวจสามพราน.  สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มลูนิธสิาธารณสุขแห่งชาต ิ 
 

การทบทวนความเร็วทัว่ไปทีเ่หมาะสมส าหรับยานยนต์
ประเภทตา่งๆ บนทางหลวงให้สอดคลอ้งกับลักษณะ
ถนน สภาพภูมิอากาศ กระแสจราจรในแต่ละพ้ืนที่  
โดยค านึงถึงการยอมรับของผู้ขับข่ี 
 
การทบทวนบทลงโทษ และวิธีการใช้บทลงโทษใน 
พรบ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ใหเ้หมาะสม  อาท ิ
(ข้อเสนอภายใต้แผนแม่บทฯ) 
 

- การบญัญตัเิพิ่มวา่สามารถใช้ภาพถ่ายจาก
กล้อง CCTV ในการออกหมายเรียกผู้ขับข่ีมา
ใหก้าร หากไม่มาให้ออกหมายจับได ้ 

- การก าหนดอตัราค่าปรับข้ันต่ าให้สูงข้ึน 
โดยเฉพาะในกรณีความผิดฐานขับข่ีฝุาฝืน
สัญญาณไฟจราจร ขับข่ีรถเร็วเกินกวา่อตัราที่
กฎหมายก าหนดและขับข่ีรถย้อนศร   

- การยกเลิกการว่ากลา่วตักเตอืนตาม ม. 140 
และ 145 เพื่อไมใ่หเ้กดิ 2 มาตรฐานในทาง
ปฏิบัต ิ รวมทั้งใหม้ีการเพิ่มโทษในกรณี
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

กระท าความผิดซ้ า 
- การเพิ่มอ านาจให้หน่วยงานที่ควบคุมการใช้

กฎหมายควบคุมความเร็ว 
- เพิ่มอตัราค่าปรับส าหรับผู้ขับข่ีที่ขับข่ีอย่าง

อันตราย เช่น ชี่รถแข่งกันบนท้องถนน ขับ
ปาดหน้ากระชั้นชดิ ฯลฯ และมีการคืนภาษี
เป็นรางวลัแก่ผู้ขับข่ีทีไ่ม่มีอบุัติเหต ุ

 
การศกึษาขอบเขตและขนาดการลงทุนด้านเคร่ืองมอื
และเทคโนโลยีเทคโนโลยีการบังคับใชก้ฎหมาย
อัตโนมตัิ Automatic Enforcement เพือ่ควบคุม
ความเร็วที่เหมาะสม อาทิ เคร่ืองตรวจจับความเร็ว
อัตโนมตัิ กล้องโทรทศัน์วงจรปิด CCTV  และการน า
ร่องทดลองปฏิบตัิ  (เพื่อสนบัสนุนโครงการภายใต้
แผนแม่บทฯ) 
 
การศกึษาเพื่อพัฒนาเคร่ืองตรวจจับความเร็วราคาถกู 
 

การให้ความรูแ้ละสร้างความ
ตระหนัก (แนวทางและมาตรการ 
3) 
 
- อัตราความเร็วทีเ่หมาะสม 
- ระยะห่างที่ปลอดภัย 
- ผลกระทบจากการใช้ความเร็ว

ในการขับข่ี 

การศกึษาพฤติกรรมเสี่ยง การรับรู้ และทัศนคตเิกี่ยวกบัการ
บังคับใช้กฎหมายจราจรของผู้ขับข่ียายยนต์ประเภทตา่งๆ 
 
การศกึษาทศันคติผู้ขับข่ีเกี่ยวกับการใช้ความเร็วในการขับข่ี  
และการศกึษาพฤติกรรมทีเ่ปลี่ยนแปลงไปจากมาตรการต่างๆ 
 
การศกึษาเร่ืองระยะห่างทีป่ลอดภัยในการขับข่ีและพัฒนาวธิีการ
ค านวณระยะห่างที่ปลอดภัยในการขับข่ีส าหรับช่วงความเร็ว 80 
– 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซ่ึงเป็นชว่งความเร็วทีพ่บทัว่ไปบน
ทางหลวงแผ่นดินน าไปสู่ข้อเสนอปาูยและเคร่ืองหมายบนผิว
จราจรแบบ “DOT” Tailgating Treatment เพื่อช่วยใหผู้้ขับข่ี
ทราบระยะห่างในการขับข่ีทีป่ลอดภัย 

การออกแบบสือ่ประเภทตา่งๆ เพือ่ให้ความรู้ที่
เหมาะสมที่จะใชค้วบคูก่ับมาตรการทางกฏหมายอยา่ง
มีประสิทธิผล 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

สถานการณ์ความเร็วและการ
ดําเนินการเกี่ยวกบัจกัรยานยนต์ 
 
- การด าเนินการเกี่ยวกับกลุ่ม

เสี่ยงส าคญั – วัยรุ่น 
- การด าเนินการเกี่ยวกับเดก็และ

เยาวชนในชนบทซึ่งมีข้อจ ากัด
ด้านการขนส่งคมนาคม 

- การใช้มาตรการทางวิศวกรรม
ยานยนต์เพือ่ควบคุมความเร็ว
จักรยานยนต ์

ความเร็วทีค่่อนข้างปลอดภยัในขับข่ีจักรยานยนต์ไมค่วรเกิน 60 
กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงซ่ึงเป็นความเร็วทีห่มวกนิรภัยที่ได้มาตรฐาน
พอจะปูองกันการบาดเจ็บได ้  
 
ปัจจุบันรถในตลาดมอเตอร์ไซด์ของไทยมุ่งแข่งกันทีค่วามเร็ว
และความแรง  ขยายขนาดเคร่ืองยนต์ทั้งที่เป็นรถขนาดเล็ก
น้ าหนักเบา หรือการรีดก าลงัแรงม้าของรถให้มากขึ้น   
 
อย่างไรกด็ีพบวา่ผู้ขับข่ีจักรยานยนต์ในเขตเมืองสว่นใหญ่ใช้
ความเร็วต่ ากว่าที่กฎหมายก าหนด   
 
ลักษณะถนนมีผลต่อการใชค้วามเร็ว  ถนนทีมีเกาะกลาง มีหลาย
ช่องการจราจรเลน ท าให้ใชค้วามเร็วสูงข้ึน 
 
กลุ่มที่มปีัญหาเร่ืองการใช้ความเร็วคือวัยรุ่นที่นิยมการแข่ง
จักรยานยนต ์
 

โครงการการศึกษาเพือ่ก าหนดความเร็วทีเ่หมาะสม
ส าหรับจกัรยานยนต ์(โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 
 
การศกึษาเพื่อสนบัสนุนการใช้มาตรการทางกฎหมาย
ควบคุมขนาดเคร่ืองยนต ์
 
การศกึษาความเหมาะสมในการใช้มาตรการทาง
วิศวกรรมยานยนตเ์พื่อควบคมุความเร็วจักรยานยนต์ 
 
การทดลองให้จักรยานยนตใ์ช้เฉพาะทางคู่ขนานและ
ช่องทางส าหรับจักรยานยนต ์
 

Module การเรียนรู้เพื่อปลกูฝังจิตส านึกผา่นระบบ
การศกึษาทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบัตเิพื่อใหว้ัยรุ่นขับข่ี
จักรยานยนต์อยา่งปลอดภัย 
 
การศกึษาแนวทางการด าเนินการเกี่ยวกบัเด็กและ
เยาวชนในเขตชนบทซึ่งมีข้อจ ากดัด้านการขนส่ง
คมนาคม 
 

สถานการณ์ความเร็วและการ
ดําเนินการเกี่ยวกบัรถโดยสาร
สาธารณะ 
 
 
 

รถโดยสารทีเ่กดิอบุัตเิหตุทีส่าเหตุมาจากความเร็วน้อยกวา่ยาน
ยนต์ขนาดเลก็ ซ่ึงอาจเป็นเพราะกฎหมายก าหนดให้ใชค้วามเร็ว
ได้ต่ ากว่า  อย่างไรกด็ีรถโดยสารสาธารณะเป็นยานพาหนะที่ผู้
ขับข่ีใชค้วามเร็วเกินกวา่ทีก่ฎหมายก าหนดในอตัราสูงทีสุ่ด 

  
สังคมไทยสามารถใช้เทคโนโลยี GPS ควบคุมความเร็วและมิติ
อื่นๆ ของการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ โดยมกีารศกึษาวา่
การลงทุนมคีวามคุ้มคา่ทางเศรษฐศาสตร์  แต่ยังจะตอ้งจัดสรร
ภาระการลงทุนระหวา่งภาครัฐและเอกชนใหเ้หมาะสม  ซ่ึง

ยังไม่ต้องศึกษาเพิ่มเติมจนกวา่จะมีการด าเนินการใน
ระดับนโยบายซ่ึงอาจตอ้งการการศึกษาเพือ่สนับสนุน
บางมิติของการปฏบิัต ิ
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้  (Knowledge Gap) 

ต้องการการตัดสินใจและผลกัดันระดับนโยบายอยา่งจริงจัง 
 
อนึ่ง หากใหค้วามส าคญัเฉพาะมิตคิวามเร็ว  ยังมเีทคโนโลยีอื่น 
เช่น อุปกรณ์แบบกราฟความเร็ว ที่สามารถติดตั้งและใชก้ารได้
โดยมีต้นทุนต่ า 
 
วิจิตร บุณยะโหตระ  (ไม่ทราบปี) ความปลอดภัยในการ

โดยสารรถประจําทางระยะไกล   
 
ล าดวน ศรีศักดา.(2547). คุณภาพบริการและความพึงพอใจ

ของผู้ใ ช้รถประจําทางภายในจังหวัดเชียงใหม่ 
พิ ษ ณุ โ ล ก  ข อ น แ ก่ น  ร ะ ย อ ง  แ ล ะ ส ง ข ล า . 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่. 

       www.cmu.ac.th คณะ วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า สต ร์ 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

 

สถานการณ์ความเร็วและการ
ดําเนินการเกี่ยวกบัรถบรรทุก 
 
 
 

รถบรรทุกขนาดใหญ่มีสดัสว่นของอุบัตเิหตุทีม่ีสาเหตุมาจาก
ความเร็วน้อยกว่ายานยนต์ขนาดเลก็ ซ่ึงอาจเป็นเพราะกฎหมาย
ก าหนดใหใ้ชค้วามเร็วไดต้่ ากวา่ 
 
ปนัดดา  ช านาญสุข (2552). แต่งตําราอุบัตเิหตุจราจรใน
บริบทสังคมและวฒันธรรมไทย. มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาต ิ 
 

ไม่สามารถประเมินได ้

 

 

 

http://www.cmu.ac.th/
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 5:  

ยกระดบัมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพาะ 

รถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก 

 

 

ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา :  

 

 

5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย  โดยเฉพาะมาตรฐานของ 
รถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร.  (2543). โครงการศึกษา
วิเคราะห์สาเหตุอบุัติเหตุด้าน
การจราจรทางบก.  กระทรวง
คมนาคม.  กรุงเทพมหานคร. 

การศกึษาอบุัตเิหตุมอเตอร์ไซค์จ านวน 1,409 
ตัวอย่าง พบวา่คนเป็นปัจจัยหลกัที่ท าให้เกดิ
อุบัตเิหตุถึงร้อยละ 49.29 ปจัจัยด้านพาหนะร้อย
ละ 2.59 ส่วนปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อมร้อย
ละ 2.5 นอกจากนี้ ยังมีปัจจัยร่วมระหว่างคนและ
สิ่งแวดล้อม ร้อยละ 14.18 และปัจจัยร่วมระหวา่ง
คนกับยานพาหนะร้อยละ 22.88 ของการเกดิ
อุบัตเิหตุทั้งหมด 
 

โสภณ เมฆธน และคณะ (2543) ปัจจัยที่มี
ความสมัพันธก์ับการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ขับข่ีจกัรยานยนต์ในจังหวัด
นนทบุรี. ส านักงานสาธารณสุขจังหวดั
นนทบุรี 

เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 255 รายที่ประสบ
อุบัตเิหตุมารับการรักษาที่โรงพยาบาลพระน่ัง
เกล้าและโรงพยาบาลชุมชนทุกแห่งในจังหวดั
นนทบุรี เพือ่ค้นหาปัจจัยดา้นลักษณะบุคคล 
ยานพาหนะ และสภาพแวดล้อม กับการเกิด
อุบัตเิหตุ  และมีข้อเสนอแนะให้ฝึกอบรมการขับข่ี
ปลอดภัย เน้นการตรวจเชค็สภาพ
รถจกัรยานยนต์ในกลุ่มที่มอีาชีพรับจ้างทีต่้อง
ใช้จักรยานยนต์เป็นพาหนะ และรณรงค์
ประชาสัมพันธ์เพือ่สร้างความตระหนัก 
 

โครงการจัดทําแผนแม่บทการส่งเสริม
คุ ณ ภ า พ แ ล ะ ม า ต ร ฐ า น ก า ร
ประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสาร
ประจําทาง (2545)  (โครงการของ
กรมการขนส่งทางบก) 

ศึกษาบทบาทและแนวทางพัฒนาส่ งเส ริม
คุณภาพและมาตรฐานการประกอบการขนส่งด้วย
รถโดยสารสาธารณะ พร้อมทั้งจัดท าแผนแม่บทฯ 
ระยะเร่งด่วน ปานกลาง และระยะยาว  โดยศึกษา
ตัวอย่างประเทศในทวีปยุโรปและสหรัฐอเมริกา  
 
ผลการศึกษาสรุปได้ดังน้ี 
1) คุณภาพและมาตรฐานการให้บริการของ

พนักงานยังอยู่ในระดับต่ า ผู้ใช้บริการไม่พึง
พอใจ 

2) คุณภาพและมาตรฐานของตัวรถยังอยู่ใน
ระดับต่ า ผู้ใช้บริการยังไม่พึงพอใจในเร่ือง
สภาพรถ ความสะอาดของรถ และความเย็น
ของเคร่ืองปรับอากาศ   แต่ถ้าพิจารณาในแง่
ความปลอดภัยของตัวรถ พบว่าตัวรถได้
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5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย  โดยเฉพาะมาตรฐานของ 
รถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

คุณภาพมาตรฐาน ในขณะที่ผู้รับบริการยังไม่
สนใจเร่ืองความสะดวกสบายของการใช้
บริการอื่นๆในตัวรถ 

3) คุณภาพและมาตรฐานของการเดินรถ
หลากหลาย ทั้ งอยู่ ในเกณฑ์มาตรฐาน 
(ราคาค่าบริการ) และต่ ากว่ามาตรฐาน 
(จ านวนรถและเส้นทาง) 

4) ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ยังไม่มีระบบการซ่อม
บ ารุงและรักษารถโดยสารที่เป็นมาตรฐาน 
รถโดยสารส่วนใหญ่มีการดูแลรักษาตาม
แบบตามสภาพของอุปกรณ์ 

 

ดร.เปรมฤดี คฤหเดช . (2546). ความ
ปลอดภัยในการเดินทางไปกลบัรถ
โรงเรียนด้วยรถรับส่งนักเรียนใน
กรุงเทพมหานคร . วิทยาลัยพยาบาล
เกื้อการุณย์ วชิรพยาบาล. สนับสนุนโดย
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาต ิ  

 

 เพื่อศึกษาถึงวธิีการเดินทางไปกลบัโรงเรียน
ของนักเรียนในกรุงเทพมหานคร รวมไปถึง
การหาปัจจัยที่มคีวามสมัพันธ์กับการเกิด
อุบัตเิหตตุ่อนักเรียนในขณะเดินทางไปกลับ
โรงเรียน และขนาดของความสัมพันธ์ 
เปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยรถรับส่ง
นักเรียน  

 เพื่อศึกษาสภาพรถรับสง่นักเรียนใน
ปัจจุบัน และสภาพรถรับส่งนักเรียนที่
ผู้ปกครองและนักเรียนตอ้งการ รวมไปถึง
การศกึษาแนวทางในการพฒันามาตรฐาน
การให้บริการรถรับส่งนักเรียน  

พิชัย ธานีรณานนท์. (2547). การวิจัย
ประสิทธิผลของกระบวนการตรวจ
สภาพรถ .  คณะวิศ วกรรมศาสต ร์ 
มหาวิทยาลัยสงขลา นครินทร์ สนับสนุน
โดยเครือข่ายวิจัยสุขภาพ มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ ( มสช.) ส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการวิจัย ( สกว.)  

การเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามาท าหน้าที่
ตรวจสภาพรถตามหลักเกณฑ์ที่กรมการขนส่ง
ทางบกก าหนด มีเปูาหมายเพื่อลดงบประมาณ
และภาระการด าเนินการของทางราชการ ที่ส าคัญ
เป็นการช่วยลดจ านวนรถที่มีสภาพไม่พร้อมใช้
งาน เพื่อลดอุบัติเหตุและปัญหามลพิษ  

ผลการวิจัยพบว่า การด าเนินการของ ตรอ. มี
ประสิทธิผลค่อนข้างต่ า  เ น่ืองจากสถานที่
ให้บริการมีหลากหลายรูปแบบทั้งที่เปิดเป็นสถาน
ตรวจสภาพรถโดยเฉพาะ และที่ให้บริการอยู่ใน
ศูนย์จ าหน่ายรถยนต์ รวมทั้งในอู่ซ่อมรถ ซ่ึงแต่ละ
แห่งมีอุปกรณ์ครบถูกต้องตามหลักเกณฑ์ที่
กรมการขนส่งทางบกก าหนด ทว่าบางแห่งโดย
เฉพาะที่อยู่ในกรุงเทพฯ อุปกรณ์อยู่ในสภาพ
ค่อนข้างเก่าขาดการบ ารุงรักษาที่ดี และ ตรอ. 
บางแห่งมีเจ้าหน้าที่เพียง 1 คน ท างานทั้ง
ควบคุมและตรวจสภาพ จึงทดสอบเพียงบาง
รายการเท่าน้ัน บางแห่งสามารถตรวจให้ผ่านได้
แม้ว่ารถจะมีข้อบกพร่อง  

ผู้ใช้บริการ ส่วนใหญ่ไม่ค่อยมั่นใจ ไม่คุ้มค่า 
เพราะได้รับการตรวจสภาพไม่ครบตามข้ันตอน 
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5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย  โดยเฉพาะมาตรฐานของ 
รถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

ไม่มีมาตรฐาน 

เจ้าหน้าที่ขนส่งจังหวดั เห็นว่าการตรวจสภาพ

โดย ตรอ. ยังขาดประสิทธิภาพ เพราะ

ผู้ประกอบการมุ่งเน้นด้านธุรกิจมากเกินไป และ

ช่างขาดทกัษะความช านาญในการท างาน ความ

บกพร่องของรถที่ไม่ได้รับการตรวจอยา่งจริงจัง 

 

โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า เ พื่ อ พั ฒ น า ร ะ บ บ
สารสนเทศการให้บริการรถโดยสาร
ประจําทางของกรมการขนส่งทาง
บก. (2548) (โครงการของกรมการ
ขนส่งทางบก) 

การศึกษาทบทวนระบบฐานข้อมูลรถโดยสาร
ประจ าทางและระบบสารสนเทศการให้บริการรถ
โดยสารประจ าทางที่ใช้ในปัจจุบัน  และออกแบบ
จัดท าระบบสารสนเทศการให้บริการรถโดยสาร
ประจ าทาง  จากน้ันได้ท าการทดลองติดตั้งระบบ
สารสนเทศการให้บริการรถโดยสารประจ าทาง ณ 
สถานีขนส่งผู้โดยสาร 5 แห่ง  ระบบดังกล่าว
ประกอบด้วย 
 
1) ระบบสอบถามและแสดงข้อมูลการให้บริการ

ร ถ โ ด ย ส า ร ป ร ะ จ า ท า ง ผ่ า น อุ ป ก ร ณ์
คอมพิวเตอร์ที่ติดตั้ง ณ สถานีขนส่ง 

2) ระบบสอบถามและแสดงข้อมูลการให้บริการ
รถโดยสารประจ าทางผ่านทางเว็บไซต์  

3) ระบบสอบถามข้อมูลทางโทรศัพท์/โทรสาร 
4) คู่มือการให้บริการรถโดยสารประจ าทาง 
 
นอกจาก น้ันโครงกา ร น้ี ได้ ออกแบบระบบ
สารสนเทศการให้บริการรถโดยสารประจ าทางไป
ประยุกต์ใช้ส าหรับเผยแพร่แก่ประชาชนทั่วไป ซ่ึง
สามารถเผยแพร่ผ่านอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ที่ติดตั้ง 
ณ สถานีขนส่งผู้โดยสาร หรือทางเว็บไซต์ใน
ระบบอินเทอร์เน็ตหรือผ่านระบบโทรศัพท์ไร้สาย 
 

โครงการศึกษาความเหมาะสมระบบการ
ขนส่งผู้โดยสารด้วยรถโดยสาร
ประจาํทางของกรมการขนส่งทางบก 
(2549)  (โครงการของกรมการขนส่ง
ทางบก) 

ศึกษาสภาพการใช้บริการขนส่งในปัจจุบัน และ
ความต้องการใช้บ ริการของประชาชนเพื่อ
ประโยชน์ในการก าหนดเส้นทางในการเดินรถ 
ก าหนดความเร็ว ควบคุมระบบความปลอดภัย 
ระบบประกันภัยและประกันอุบัติเหตุ สถานีส าหรับ
บริการรับส่งผู้ โดยสาร การควบคุมราคาค่า
โดยสาร การควบคุมจ านวนเที่ยววิ่ง การสร้าง
ความเป็นธรรมในระหว่างผู้ประกอบการ และอายุ
การใช้งานของรถตู้โดยสารปรับอากาศ 
 
การศึกษาเสนอให้ใช้มาตรการควบคุมความเร็ว
ผ่านระบบ GPS ที่ก าหนดให้รถโดยสารทุกคัน
ติดตั้งระบบดังกล่าว  ซ่ึงจะท าให้การควบคุม
ได้ผลมากขึ้น เน่ืองจากทุกคร้ังที่กระท าผิดจะตอ้ง
ถูกลงโทษ และไม่ต้องใช้ เจ้ าหน้าที่ ในการ
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5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย  โดยเฉพาะมาตรฐานของ 
รถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

ด าเนินการ 
 
การศึกษาเสนอให้ควบคุมระบบความปลอดภัย 2 
ส่วนคือ 
  
3) ความปลอดภัยของยานพาหนะหรือตัวรถ: 

รถทุกคันจะต้องไม่มีการดัดแปลงหรือเพิ่มที่
น่ังจากที่น่ังเดิมตามมาตรฐานของรถ จะต้อง
มีเข็มขัดนิรภัยส าหรับทุกที่น่ังผู้โดยสาร มี
อุปกรณ์ดังเพลิงประจ ารถ และมีอุปกรณ์
ส าหรับใช้ทุบกระจกรถเมื่อเกิดอุบัติเหตุ และ
จะต้องผ่านการตรวจสภาพรถยนต์จาก
กรมการขนส่งทางบก  ทั้งน้ีเกณฑ์การตรวจ
สภาพจะก าหนด ให้ ร ถที่ ใ ช้ ใ นในกา ร
ประกอบการขนส่งเข้ารับการตรวจสภาพปีละ 
2 คร้ัง  

4) ความปลอดภัยในส่วนพฤติกรรมผู้ขับข่ี รถ
โดยสารจะต้องควบคุมความเ ร็วตามที่
กฎหมายระบุไว้ และพนักงานขับรถจะต้อง
ได้รับการอบรมจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

  

สมประสงค์ สัตยมัลลี. (2550). การศึกษา
ด้านความปลอดภัยระบบขนส่ง
สาธารณะ: กรณีรถโดยสารระหว่าง
เมือง. สนับสนุนโดย ส านักนโยบาย 
และแผนการขนส่ง และจราจร.  

เพื่อพัฒนาองค์ความรู้ การจัดเก็บข้อมูล การ
สืบสวน และกระบวนการในการด าเนินการอย่าง
เป็นระบบ ก าหนดแนวทาง พัฒนามาตรการใน
การลดความรุนแรงที่ เกิดข้ึนจากอุบัติ เหตุที่
เกี่ยวเน่ืองกับการขนส่งสาธารณะ น าไปสู่การ
ปรับปรุงกฎ ระเบียบ มาตรการ ตลอดจนนโยบาย
สาธารณะที่จะท าให้การเดินทางสาธารณะมีความ
ปลอดภัยที่สูงข้ึน ผลการศึกษาสรุปได้ดังน้ี 
 
1) การออกใบอนุญาตควบคุมรถโดยสาร

สาธารณะ 
ระยะสั้น 
·  เข้มงวดการออกใบอนุญาตขับข่ีรถสาธารณะ 
และตรวจสอบสุขภาพในทุกมิต ิ

ระยะกลาง 
·  ก าหนดระดับการศึกษาข้ันต่ า 
·  พัฒนาการฝึกอบรม ให้ความรู้อย่างจริงจัง 
และเป็นระบบใหค้วามรู้ในทกุมิต ิ

·  ปรับปรุงบทลงโทษ 
ระยะยาว 
·  จัดตั้งเป็นสมาคมผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ 
 
2) การปรับปรุงมาตรฐานรถโดยสาร 
ระยะสั้น 
·  การตรวจสอบสภาพรถต้องมีระเบียบทีช่ัดเจน 
มีรายการตรวจสอบ ทดสอบ และวธิีการ
ตรวจสอบอยา่งเป็นระบบ 
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ระยะกลาง 
·  เร่ิมก าหนดเกณฑ์ในการรับรองอู่มาตรฐาน 
·  ปรับปรุงกฎกระทรวง พระราชบญัญตั ิมาตรา
ประกอบ และระเบียบต่างๆ ให้ทันสมัย 

·  ก าหนดการทดสอบมาตรฐานด้านความ
ปลอดภัยตา่งๆ ใหช้ดัเจนเพือ่ให้อู่ประกอบรถ
โดยสารสามารถน ามาด าเนินการได้จริง  

ระยะยาว 
·  ประกาศรับรองอู่ตอ่รถมาตรฐาน และรับรองรถ
ที่ต่อจากอู่มาตรฐานอันจะเปน็การลดภาระการ
ท างานของกรมการขนส่งทางบกอย่างเป็น
ระบบ 

 
3)  การส่งเสริม และการลงโทษ  
ระบบขนส่งสาธารณะไม่ได้รับการอุดหนุนจาก
ภาครัฐเท่าที่ควร โดยเฉพาะในเร่ืองของความ
ปลอดภัย ไม่ว่าจะเป็นการอบรม การจัดหา
อุ ปก รณ์ เ ส ริ มคว ามปลอดภั ยติ ดตั้ ง ให้ กั บ
ผู้ประกอบการในระดับค่าใช้จ่ายที่ เหมาะสม 
ขณะที่ บทลงโทษควรจั ดท าไว้ เพื่ อก ากั บ 
ผู้ประกอบการที่อาจจะละเลยเร่ืองความปลอดภัย 
โดยการแก้ไข พระราชบัญญัติ มาตราของ
บทลงโทษต่างๆ ทั้งผู้ควบคุมยานพาหนะ และ
ผู้รับสัมปทานเดินรถ อู่ต่อรถโดยสารที่ขาดความ
รับผิดชอบต่อสังคม 
 

สมประสงค์ สัตยมัลลี. (2550) โครงการ 
“ปฏิบัติงานวิชาการเพื่อศึกษาการ
ดําเนินงานของผู้ประกอบการในการ
ขนส่งสาธารณะที่ คํานึงถึงความ
ปลอดภัยทั้ งกรณีผู้ประกอบการ
ขนส่งสินค้า และผู้ประกอบการขนส่ง
คน และสั ง เคราะ ห์ข้อเสนอเชิง
นโยบาย และมาตรการในการ
ส่งเสริมความปลอดภัยของระบบ
ข น ส่ ง ส า ธ า ร ณ ะ ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ . 
ส นับส นุน โดย  ส า นั ก ง า นกองทุ น
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ และ
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

ศึกษากรณีการด าเนินกิจการขนส่งผู้โดยสารของ 
บริษัทนครชัยทัวร ์ผลการศึกษาพบว่า บริษัทเน้น
การด าเนินงานที่ให้ลูกค้ามีความปลอดภัยพึง
พอใจในบริการ และคุ้มครองความปลอดภัยให้แก่
พนักงานของบริษัท โดยก าหนดมาตรการความ
ปลอดภัยด้านต่างๆ ได้แก่ 

ด้านองค์กร: มีแผนกส่วนปลอดภัยโดยเฉพาะ, 
มีคณะกรรมการความปลอดภัยเพื่อวางแผน 
วิเคราะห์ผลการด าเนินการทุกๆ เดือน น า
มาตรการความปลอดภัยใหม่ๆ มาทดลองใช้ และ
ติดตามประเมินผลการด าเนินงาน 

ด้านบุคลากร : บริษัทจัดให้รถทุกคันมีที่นอน
เพื่ อให้พนักงานพักผ่อนเต็มที่  ( เ น่ืองจาก
กฎหมายห้ามพนักงานขับรถหน่ึงคนขับเกิน 500 
กิโลเมตร) ที่นั่งของพนักงานขับรถมีเข็มขัดนิรภัย 
3 จุด ปลอดภัยเหมือนรถยนต์ส่วนบุคคล 

การอบรบ : ก่อนที่จะได้รับการคัดเลือกให้
เป็นพนักงานขับรถ พนักงานจะต้องผ่านการอบรม
ทั้งเร่ืองทัศนคติความปลอดภัย และเร่ืองการ
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บริการ สอบข้อเขียน และสอบขับข่ีจริง หลังจาก
น้ันจะฝึกงานในเส้นทางทุกเส้นทางและรถทุก
ประเภท 1 เดือน โดยมีผู้ฝึกสอนควบคุมดูแล
ตลอดระยะเวลา เมื่อฝึกงานและให้ผู้ฝึกสอน
ประเมินเรียบร้อยแล้ว จะต้องกลับมาสอบขับข่ีอีก
คร้ัง ก่อนเป็นพนักงานขับรถจริง 

การฝึกอบรมบุคลากร มีแผนกฝึกอบรม
หลักสูตร ความปลอดภัยข้ันพื้นฐานแก่พนักงาน 
ส าหรับพนักงานที่อาวุโสหรือเป็นระดับหัวหน้า จะ
ถูกส่งไปอบรมหลักสูตรส าคัญๆ เช่น  การ
ค าดกา ร ณ์ล่ ว งห น้ า ในกา ร ขับ ข่ีทั้ ง ใ นแล ะ
ต่างประเทศ 

มี แผนกควบคุ มคุณภาพตรวจสภาพ
พนักงานขับรถก่อนการขับข่ี  มีการเปุา
แอลกอฮอล์ถ้าพบเกิน 15 มก. ถือว่าผิดกฎของ
บริษัทมีการลงโทษและพักงาน 

บริษัทก าหนดให้พนักงานขับรถได้ขับรถ
ประจ าเส้นทางและประจ าคันเพื่อความเชี่ยวชาญ
ในเส้นทางและเคยชินกับรถที่ขับประจ า 

ด้านอุปกรณ์เสริมความปลอดภัย:ผู้บริหารมี
นโยบายที่จะควบคุมความเร็วเพื่อลดความรุนแรง
ในการเกิดอุบัติเหตุ โดยใช้เทคโนโลยีติดตั้ง 
GPS หรือกล่องด ากับรถทุกคัน เมื่อน ารถเข้า
บริษัทจะต้องน ากล่องด า GPS มาถ่ายข้อมูลลง
เคร่ืองโดยมีหน่วยวิเคราะห์ข้อมูลที่สามารถเช็ค
ความเร็วในการขับข่ีได้ทั้งหมดตลอดเส้นทาง 
หากพบว่าพนักงานขับรถคันใดขับรถเกินความเร็ว
ที่ก าหนด (ก าหนด 90 กม./ชม. บนถนน 2 ช่อง
จราจร และ 100 กม./ชม. บนถนน 4 ช่องจราจร
ข้ึนไป) จะต้องมีการลงโทษพนักงานขับรถผู้น้ัน 
และหากมีความจ าเป็นที่ต้องวิ่งเกินความเร็วที่
ก าหนดจะต้องติดต่อกลับมาขออนุญาตเป็นกรณี
ไป หลังจากติดตั้งและใช้งาน GPS ในปี 2548 
ไม่เกิดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บ หรือมีการสูญเสีย 
ยกเว้นอุบัติเหตุเล็กน้อย เช่น ถอยชน หรือ เฉี่ยว
ชน  

ด้านยานพาหนะ :บริษัทมีแผนกควบคุมคุณภาพ 
เพื่อตรวจสภาพรถก่อนน าไปใช้งานทุกคร้ัง 
เปลี่ยนอะไหล่เมื่อถึงก าหนด เปลี่ยนยางใหม่
ทั้งหมดในช่วงหน้าฝน ที่น่ังผู้โดยสารประกอบ
แบบยึดแน่น และรถประจ าทางสูง 3.9 เมตร ตาม
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มาตรฐาน  

มาตรการอ่ืนๆ : ชั่วโมงการท างานของคนขับใน
และนอกเทศกาลมีมาตรฐานเดียวกัน ไม่ใช้
พนักงานขับรถจนเมื่อยล้า ท าประกันภัยให้ลูกค้า
นอกเหนือจาก พ.ร.บ. ตามที่กฎหมายบังคับ, ท า
โครงการควบคุมและบ าบัดผู้ติดสารเสพติด , 
เตรียมความพร้อมด้านความปลอดภัยให้กับ
ผู้โดยสาร โดยการประชาสัมพันธ์ผ่านวิดีทัศน์บน
รถโดยสาร, เมื่อถึงจุดจอดพักให้พนักงานขับรถ
พักผอ่นคลายเครียด  
 

เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช. (2551). 
รายงานการศึกษาประสบการณ์
ต่างประเทศในการจัดการการ
เดินทางด้วยรถจกัรยานยนต์ และ
สังเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบาย และ
มาตรการในการลดอบุัติ เหตุ
รถจกัรยานยนต์สําหรับประเทศไทย. 
สนับสนุนโดย มลูนิธสิาธารณสุข
แห่งชาต ิและสถาบันเทคโนโลยีพระ
จอมเกลา้พระนครเหนือ. 

การที่อุบัติเหตรุถจักรยานยนต์ในประเทศไทยและ
ประเทศในแถบเอเชียที่เพิ่มสูงข้ึน เกิดจากมี
ปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุดในโลก 
ท าให้เกิดสภาพจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ปะปน
กับยานพาหนะอื่นๆ  ส่งผลให้เกิดสภาพการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ที่เสี่ยงอันตราย 
 
การศึกษาวิจัย เพื่อ จัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายใน
การแยกกระแสจราจรของรถจักรยานยนต์ออก
จากพาหนะอื่นๆ พร้อมกับการใช้มาตรการที่
ครอบคลุมทั้งยานพาหนะ ผู้ขับข่ี และถนน ซ่ึง
สรุปเป็นมาตรการต่างๆ ดังน้ี 
 
มาตรการด้านยานพาหนะ เพิ่มอุปกรณ์ความ
ปลอดภัยให้เป็นอุปกรณ์มาตรฐาน ส าหรับรถ 
จักรยานยนต์ทุกรุ่น เช่น การแถมหมวกกันน็อก
และเสื้อหนังที่ได้มาตรฐาน หรือการติดตั้ง ระบบ
เบรก ABS และการเผยแพร่ความรู้เบื้องต้นในการ
ตรวจเช็คสภาพรถแก่ผู้ขับข่ี  
 
มาตรการด้านผู้ขับข่ี ได้แก่ การพัฒนาระบบ
การสอบใบขับข่ี, การให้ใบอนุญาตขับข่ีแบบ 
Graduated licensing เช่น อาจให้เด็กอายุต่ า
กว่า 18 ปี ขับข่ีเฉพาะตอนกลางวัน หรือขับข่ีรถที่
มีขนาดกระบอกสูบต่ ากว่า 100 cc เป็นต้น, การ
รณรงค์ความปลอดภัยในการขับข่ีของนักเรียน, 
การให้แรงจูงใจในการเข้ารับการอบรมการขับข่ี
ปลอดภัย เช่น การลดเบี้ย พ.ร.บ. การลดค่าต่อ
ทะเบียนรถ หรือการให้ศูนย์ฝึกอบรมที่ได้รับการ
รับรองมาตรฐาน สามารถจัดสอบใบอนุญาตขับข่ี
ได้, การมีส่วนร่วมของผู้ผลิตรถจักรยานยนต์หรือ
ชิ้นส่วนในการพัฒนาความสามารถในการขับข่ี, 
การจัดตั้งองค์กร หรือมูลนิธิเพื่อการพัฒนาความ
ปลอดภัยของการเดินทาง หรือการรณรงค์
โครงการเมาไม่ขับ  
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มาตรการด้านถนน การสร้างช่องทางส าหรับ
รถจักรยานยนต์ เช่น ในไต้หวันท าในเขตกลาง
เมือง และมาเลเซียสร้างในเขตทางด่วน ในกรณี
ของประเทศไทยน้ัน  ควรพิจารณาท า เป็ น
โครงการน าร่องในจังหวัดสมทุรปราการ เน่ืองจาก
เป็นพื้นที่ที่มีโรงงานอุตสาหกรรมจ านวนมาก 
ปริมาณจราจรของรถจักรยาน ยนต์มาก และยังมี
การปะปนของรถบรรทุกสูง นอกจากน้ียังอาจ
พิจารณาการจัดช่องทางรถจักรยาน ยนต์บนถนน
สายรอง ซ่ึงมีปริมาณจราจรของรถจักรยานยนต์
และการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าถนนสายหลัก เช่น 
ถนนเทพารักษ์ หรือถนนกิ่งแก้ว  
 
มาตรการการจัดการรถจักรยานยนต์ในระยะ
เร่งด่วน ได้แก่ 
1. การก าหนดช่องทางเดินรถจักรยานยนต ์ 
2. การออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์แบบ
แบ่งข้ัน (Graduated Licensing)  

3. การส่งเสริมการอบรมขับข่ีปลอดภัย  
 

ส านักวิศวกรรมและความปลอดภัย กรมการ
ขนส่งทางบก. (2551). การศึกษาเพื่อ
พัฒนาการจัดวางระบบการขนส่ง
สินค้าอันตราย/วัตถุอันตรายให้
เหมาะสมกับประเทศไทยและการ
ขนส่งข้ามแดน 

 เพื่อวิเคราะห์ความต่าง (Gap Analysis) ใน
ด้านต่าง ๆ และศึกษาปัญหา อุปสรรคความ
เหมาะสมทั้งในอดตีและปัจจุบันตลอดจนความ
เป็นไปได้ในการปรับปรุงพัฒนาการจัดวาง
ระบบการขนส่งสินค้าอันตรายของประเทศไทย
ใ ห้ เ ห ม า ะ ส ม ป ล อ ด ภั ย ทั ด เ ที ย ม กั บ
มาตรฐานสากล 

 ก าหนดรูปแบบ ภาพรวม ข้ันตอน ระยะเวลา 
และวิธีการด าเนินการในการพัฒนาระบบที่
เหมาะสมตามความจ าเป็นและความเร่งด่วน
ส าหรับประเทศไทย โดยมีก าหนดแผนงานการ
ด าเ นินการที่ชัดเจนทั้ งในปัจจุบันและใน
อนาคตอย่างน้อย 5 ปี และเจาะลึกใน
รายละเอียดใน 3 ปีแรก ทั้งการขนส่ง
ภายในประเทศและการขนส่งข้ามแดน รวมทั้ง
ก าหนดตัวชี้วัดความส าเร็จในการด าเนินการ
เพื่อประเมินผลการน าไปปฏิบัติอย่างชัดเจน 

 วิเคราะห์ผลดี-ผลเสียของการเปลี่ยนแปลงที่
เกิดข้ึนจากการพัฒนาการจัดวางระบบในด้าน
ต่าง ๆ เช่น เศรษฐกิจ กฎหมาย การเมือง 
สังคม ศักยภาพในการเพิ่มขีดความสามารถใน
การแข่งขัน เป็นต้น 

 ก าหนดขอบเขตความรับผิดชอบ ข้ันตอนการ
ด าเนินการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งระบบ
อย่างชัดเจน ทั้งหน่วยงานภายในและภายนอก
กรมกา รขนส่ งทางบกตามสภาพความ
เหมาะสมของประเทศไทย ตลอดจนปัญหา
อุปสรรคในการด าเนินการในทางปฏิบัติ 
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 ก าหนดมาตรการ และวิธีการ ควบคุมความ
ปลอดภัยในการขนส่งสินค้าอันตรายรวมทั้ง
การประเมินผลของมาตรการและวิธีการ
ดังกล่าวด้วย 

 

ภาณุเบศร์  มหาเรือนขวัญ (2552). จัดทํา
ต้นฉ บับ หนัง สื อ ดุล ยภา พค วา ม
ปลอดภัยรถโดยสารสาธารณะ. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

 เพื่อยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยของระบบ
ขนส่งสาธารณะ โดยใช้ข้อมูลเชิงลึกจากผู้ประสบ
อุบัติเหตุที่ถูกละเมิดสิทธิ ทั้งจากการประสบ
อุบัติเหตุและการจ่ายเงินชดเชยเยียวยา 

 เพื่อเสริมสร้างมาตรฐานความปลอดภัยของระบบ
ขนส่ งสาธารณะโดยผ่ านมุมมองผู้ บริหาร
หน่วยงานภาครัฐ นักวิชาการ ผู้ประกอบการ และ
ผู้โดยสารที่ประสบอุบัติเหตุ 

 เพื่อสร้างความตระหนักแก่สังคมให้หันมาพิทักษ์
สิทธิผู้โดยสาร 

 เพื่อแสดงสัมพันธภาพระหว่างความรุนแรงทาง
กายภาพ โครงสร้าง และวัฒนธรรม อันจะน ามาซ่ึง
การปรับเปลี่ยนความคิดของสาธารณชนที่ว่า
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะเป็นเร่ืองของเวร
กรรม มาเป็นความประมาทที่มีเหตุปัจจัยเชื่อมโยง
กับความผิดพลาดของปัจเจกบุคคล ถนน จนถึง
ระบบขนส่งมวลชน 

 

พิชัย ธานีรณานนท์.(2552). โครงการ 
ศึกษาการกําหนดอายุการใช้งานรถ
โดยสารสาธารณะและรถบรรทุก . 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์. สนับสนุนโดยกรมการ
ขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม.   

ศึกษาวิจัยแนวทางในการพิจารณาก าหนดอายุ
การใช้งานของรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 
โดยด าเนินการส ารวจและศึกษาวิจัยข้อมูลเชิงลึก
จากปัจจัยที่เกี่ยวข้องหลายด้าน อาทิ สภาพ
เศรษฐกิจ อายุเฉลี่ยของรถบรรทุกและรถโดยสาร
ที่ใช้งานในปัจจุบัน หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการ
ก าหนดอายุการใช้งาน มาตรฐานในการผลิต
ตัวถังและโครงคัสซีของรถบรรทุกและรถโดยสาร
ขนาดใหญ่ ความคุ้มทุนของผู้ประกอบการขนส่ง 
รวมทั้ง ข้อดีและข้อเสียที่อาจเกิดข้ึนจากการ
ก าหนดอายุรถโดยสารและรถบรรทุก เพื่อ
น ามาใช้เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาก าหนด
อายุรถ 
 

กรมการขนส่งทางบกและส านักงานพัฒนา
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ. 
(2552). โครงการศึกษาวิจัยในการ
กําหนดมาตรฐานความปลอดภัย
สําหรับที่น่ังโดยสารต้นแบบ. 

เน่ืองจากปัจจุบันยังไม่มีข้อก าหนดเร่ืองความ
ปลอดภัยเกี่ยวกับมาตรฐานที่ น่ังในรถโดยสาร 
รวมถึ งขาด เค ร่ืองมือในการทดสอบความ
ปลอดภัย   

กรมการขนส่งทางบกและส า นักงานพัฒนา
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติจึงร่วมมือ
กันศึกษา วิจัย เก็บข้อมูลทางวิชาการส าหรับ
สร้างมาตรฐานการทดสอบความปลอดภัยของที่
น่ังรถโดยสารและพัฒนาเคร่ืองทดสอบต้นแบบ 

http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
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กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
สนับสนุนงบประมาณ 11.5 ล้านบาท แก่
ศูนย์บริการปรึกษาการออกแบบและวิศวกรรม 
เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพของที่น่ังในรถโดยสาร 
รวมถึงการทดสอบที่ต้องพัฒนาเคร่ืองต้นแบบ 
และน าไปสู่ร่างมาตรฐานความปลอดภัย 

 “การศึกษาวิจัยโครงการฯเน้นไปที่ 3 จุดใหญ่คือ 
ความแข็งแรงของโครงสร้างที่น่ัง, ความแข็งแรง
ระหว่างจุดยึดที่น่ังกับตัวถังรถโดยสาร และความ
แข็งแรงระหว่างจุดยึดที่น่ังกับเข็มขัดนิรภัย” โดย 
สวทช. รับหน้าที่สร้างอุปกรณ์ต้นแบบทดสอบ
ความแข็งแกร่งของที่น่ังรถโดยสาร แล้วน าไป
ติดตั้งที่ห้องทดสอบมาตรฐานที่ น่ังรถโดยสาร
ของกรมการขนส่งทางบกที่อ าเภอล าลูกกา 
ปทุมธานี 

การร่างมาตรฐานความปลอดภัยของที่ น่ังรถ
โดยสารด าเนินการร่วมกับผู้ประกอบการจริง 
เพื่อให้มีมาตรฐานเทียบเท่าสากล และจะผลักดัน
ให้เป็นข้อบังคับใช้กับ กลุ่มผู้ประกอบการผลิต
และประกอบตัวถังรถโดยสาร โดยออกเป็น
กฎกระทรวง ใช้กับรถใหม่ก่อน ซ่ึงจะต้องผ่านการ
ทดสอบก่อนที่จะยื่นขอตีทะเบียนรถใหม่ ใน
ขณะเดียวกัน รถเก่าก็จะเตรียมผ่อนผันเวลาให้
ปรับเปลี่ยนให้ได้มาตรฐาน 
 

สมเกียรต ิจงประสิทธิ์พร. 
(2552).โครงการวิจัยและพัฒนา 
“การออกแบบและพฒันาโครงแซส
ซีรถโดยสาร 2 ช้ัน (มาตรฐาน 4). 
ภาควิชาวศิวกรรมอุตสาหการ คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกลา้พระนครเหนือ. 
สนับสนุนโดยส านักงานกองทุน
สนับสนุนการวิจัยและบริษัทศิวะขนส่ง
จ ากดั.  
           

ผู้ประกอบการขนส่งนิยมน ารถโดยสารเก่ามา
ปรับปรุงซ่อมแซมจนท าให้อุตสาหกรรมต่อ/
ดัดแปลงรถบัสเป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ใน
ประเทศ คาดว่าในอนาคต กฎหมายการขนส่ง
ทางบกจะเข้มงวดเร่ืองความปลอดภัยมากข้ึน จึง
จ าเป็นต้องสร้างองค์ความรู้เพื่อพัฒนาโครงสร้าง
รถโดยสารที่ได้มาตรฐานความปลอดภัย  
ผลจากการศึกษาวิจัยท าให้ได้ความรู้ด้านการ
ผลิตคัสซีที่มีความแข็งแรงปลอดภัยและได้
มาตรฐานกว่ากระบวนการผลิตคัสซีแบบเดิม และ
ผ่านการทดสอบจากกรมการขนส่งทางบกแล้ว 
บริษัทสแกนอินเตอร์ จ ากัด ผู้ประกอบรถโดยสาร
รายใหญ่ของประเทศ ก าลังเจราจาขอใช้สิทธิ
เทคนิคจากงานวิจัยเพื่อน าไปผลิตระยะแรก    
200 คัน 
 

สุเมธ องกิตติกุล. (2552) การประกอบการ
รถโดยสารประจําทางและมาตรฐาน
ความปลอดภัย: ประเด็นเชิงนโยบาย
การกํากับดูแล. มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อ

ศึกษาประเด็นเกี่ยวกับ 
 การก ากั บดู แล เชิ ง เศรษฐกิ จและความ
ปลอดภัย 

 ความปลอดภัยของรถโดยสารประจ าทาง : 

http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
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การพัฒนาประเทศไทย. 
 

ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง ระบบการ
ขนส่ง ปมปัญหาการด้อยคุณภาพของรถ
โดยสารประจ าทาง การให้ใบอนุญาต
ประกอบการ รูปแบบของผู้ประกอบการ  

 นโยบาย กฎ ระเบียบภาครัฐ  
 แนวทางการพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทาง
โดยการให้เงินอุดหนุน 

 

มูลนิธิไทยโรดส์ (กพ. 2553) รายงาน
ความก้าวหน้าคร้ังที่ 1 โครงการ
พัฒนาหน่วยเฝูาระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน 

แม้จักรยานยนต์จะเป็นยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ
มากที่สุดในประเทศไทย  แต่ได้มีการปรับปรุง
มาตรฐานความปลอดภัยอย่างต่อเน่ือง ในขณะที่
อุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถกระบะไม่ได้รับความ
สนใจเท่าที่ควร แม้ว่ารถกระบะมีความส าคัญทาง
เศรษฐกิจและสังคมสูง  และมักจะได้ รับการ
พิจารณาเฉพาะเร่ืองความประมาทของผู้ขับข่ี   
 

ศูนย์บริการปรึกษาการออกแบบและวิศวกรรม
(ก าลังด าเนินการ ระยะเวลา 10 เดือน).  
โครงการศึกษาเพื่อจัดทํามาตรฐาน
และข้อเสนอแนะเพื่อพัฒนาอุปกรณ์
ต่อพ่วงของรถพ่วงและรถกึ่งพ่วง  
( ส นับส นุน โดยกองทุ น เพื่ อ ค ว า ม
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน) เสนอต่อ
ส านักวิศวกรรมยานยนต์ กรมการขนส่ง
ทางบก 

 

วิจัยเพื่อให้ได้มาตรฐานและข้อเสนอแนะเพื่อ
พัฒนาอุปกรณ์ต่อพ่วงของรถพ่วงและรถกึ่งพ่วง 
 
ปัจจุบันอุปกรณ์ต่อพ่วงที่ใช้งานกันทั่ วไปมีทั้ง
น าเข้ามาจากต่างประเทศและผลิตในประเทศซ่ึง
อ้างอิงตามมาตรฐานสากล  แต่ยังไม่มีการ
ตรวจสอบอย่างแน่นอนว่าอุปกรณ์ดังกล่าวเป็นไป
ตามมาตรฐานที่อ้างอิงหรือไม่  นอกจากน้ัน การ
น าอุปกรณ์ต่อพ่วงไปติดตั้งกับตัวรถที่ใช้ลากจูง
ยังมีผลต่อความแข็งแรงของปลอดภัยในการใช้
งานด้วย 
 

บัณฑิตวิทยาลัยวิศวกรรมศาสตร์นานาชาติสิ
รินธร ไทย-เยอรมัน  มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระนครเห นือ  (ก าลั ง
ด าเนินการ ระยะเวลา 15 เดือน). การ
ออกแบบโครงสร้างช้ินส่วนหลักของ
ตัวถังโดยสาร 1 ช้ันและ 2 ช้ัน 
( ส นับส นุน โดยกองทุ น เพื่ อ ค ว า ม
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน) เสนอต่อ
ส านักวิศวกรรมยานยนต์ กรมการขนส่ง
ทางบก 

 

ก าหนดรูปแบบและแนวทางมาตรฐานโครงสร้าง
ตัวถังรถโดยสารให้มีความปลอดภัยเพียงพอ 
พัฒนาบุคลากรให้มีองค์ความรู้ในการตรวจสอบ
สภาพ รวมทั้งยกระดับช่างเทคนิคใหส้ามารถผลิต
รถโดยสารคุณภาพ 

ศูนย์ความเป็นเลศิดา้นโลจิสติกส ์
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี (2553).  รายงานฉบับสมบูรณ์
โครงการศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพ
การกํากับดูแลรถโดยสารประจาํทา
โดยใช้เทคโนโลยี.  น าเสนอต่อ
กรมการขนส่งทางบก 

การศึกษาครอบคลุมการทบทวนนโยบาย 
วิเคราะห์ระบบเทคโนโลยี  กฎหมาย กฎระเบียบ
และข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลรถ
โดยสา รป ร ะจ าทา ง  ก า รด า เ นิ นก า รของ
ผู้ประกอบการในปัจจุบัน ระบบเทคโนโลยีที่ใช้
ควบคุม ก ากับดูแล จัดระบบการเดินรถโดยสาร
ประจ าทางในไทยและต่างประเทศ การออกแบบ
และทดสอบระบบเทคโนโลยีในการก ากับดูแล
จัดระบบการเดินรถโดยสาร การประเมินความ
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เหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน 
 
ระบบเทคโนโลยีที่สามารถก ากับดูแลการเดินรถ
และมีการประยุกต์ใช้ในปัจจุบนั 3 ระบบ คือ ระบบ
ระบุพิกัดโลก (Global Positioning Systems – 
GPS)  ระบบ  RFID (Radio Frequency 
Identification) และระบบกล่องด า (Black Box)  
เพื่อพิจารณาคัดกรองระบบทีเ่หมาะสมส าหรับการ
ก ากับดูแลการเดินรถโดยสารประจ าทางของไทย  
 
การก ากับดูแลดังกล่าวประกอบด้วยมิติต่างๆ คือ 
การควบคุมเส้นทางในการขนส่งที่ก าหนด การ
ควบคุมไม่ให้ผู้มีใบขับข่ีไม่ตรงกับประเภทรถขับ
รถ  การควบคุมชั่วโมงการท างานของคนขับรถ  
การควบคุมการเข้าจอดปูายที่มีการก าหนดไว้
ร่วมกัน การควบคุมไม่ให้มีการเ ร่ รับคนตาม
เส้นทาง การควบคุมการจอดและเข้าปูายที่
ถูกต้อง การควบคุมความเร็วในการขนส่ง และการ
ควบคุมการบรรทุกเกินกฎหมายก าหนด 
 
การศึกษาพบว่า GPS เป็นระบบเทคโนโลยีที่มี
ความสามารถในการก ากับฯ ตามข้อก าหนดสูง
ที่สุด ส าหรับ RFID ถือว่าเป็นระบบที่มี
ความสามารถคอ่นข้างสูง เหมาะสมในการตดิตาม
การเดินรถในระยะไม่ไกลมากนัก มีจุดเด่นในการ
ตรวจสอบการจอดของรถและการนับจ านวนรถ 
ส าหรับ Black Box ถือเป็นระบบที่มีความสามารถ
ในการก ากับน้อยที่สุด 
 
ในด้านการควบคุมความเร็ว พบว่า GPS และ 
Black Box สามารถควบคุมความเร็วจริง ในขณะ
ที่ RFID สามารถควบคุมความเร็วเฉลี่ย 
 
นอกจากน้ันยังพบว่า GPS มีความเหมาะสมในเชงิ
ปฏิบัติมากที่สุด แต่ยังคงมีข้อด้อยเกี่ยวกับการ
ลงทุนที่อาจซ้ า ซ้อนกับภาคเอกชนที่มีการ
ด าเนินการในปัจจุบัน  ส าหรับ RFID มีความ
เหมาะสมรองลงมาเน่ืองจากเปน็เทคโนโลยีใหมม่ี
ข้อจ ากัดด้านความเสถียรของเทคโนโลยีและการ
ขายผลการก ากับในด้านอื่นๆ  ส่วน Black Box 
เหมาะสมน้อยที่สุด 
 
ผลการประเมินโครงการด้านเศรษฐศาสตร์แสดง
ว่าหากลงทุนระบบเทคโนโลยีเฉพาะรถโดยสาร
ประจ าทางหมวด 2 รถโดยสารประจ าทางจาก
กรุงเทพฯ ไปปลายทางที่ภูมิภาค และหมวด 3 
(รถโดยสารประจ าทางเส้นทางระหว่างจังหวัดที่
ไม่ใช่กรุงเทพฯ จ านวนรวมกว่า 17,774 คัน จะมี
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ความเหมาะสมทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ใน
ทุกกรณี   แต่ยังมีปัญหาเร่ืองภาระการลงทุนว่า
ควรเป็นของกรมการขนส่งทางบกหรือเอกชน 
หรือควรมีทางเลือกการจัดสรรภาระการลงทุน
อย่างไร โดยการศึกษาเสนอไว้ 3 ทางเลือก   
นอกจากน้ันการศึกษายังมีข้อเสนอแนะเกี่ยวกับ
บทบาทและหน้าที่ของหน่วยงานต่างๆ มาตรการ
ในการพัฒนาและผลักดัน  กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
แผนการด าเนินการ 
 

ศูนย์พิทักษ์สิทธิผู้บริโภค มูลนิธิเพื่อ
ผู้บริโภค.(......) โครงการส่งเสริม
สนับสนุนสิทธิผู้ใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะ. สนับสนุนโดยส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 

 เพื่อให้ผู้ใช้บริการมีความรู้ความเข้าใจในสิทธิ 
มีความตื่นตัวในการปกปูองพิทักษ์สิทธิของ
ตนเอง และมีช่องทางให้ความช่วยเหลือเพื่อ
การเยียวยาความเสียหายที่รวดเร็วและเป็น
ธรรม 

 ส่งเสริมสนับสนุนให้เกิดเครือข่ายผู้ใช้บริการฯ 
ที่มีความเข้มแข็งในการปกปูองสิทธิของ
ผู้ใช้บริการ 

 ผู้ใช้บริการมีข้อมูลพื้นฐานในการตัดสินใจ
เลือกใช้บริการได้อย่างถูกต้องเหมาะสม และมี
ส่วนร่วมในการพัฒนาและผลักดันนโยบาย
รวมถึงข้อก าหนดกฎเกณฑ์ที่ จ า เป็นเพื่อ
ก่อให้เกิดการบริการที่มีคุณภาพ มีความ
ปลอดภัย และราคาค่าบริการที่เป็นธรรม 

 

Bass, P H; and Wilshier, W. (2005). 
Achievements in Improving 
Log Truck Safety. Transport 
Engineering Research New Zealand 
Ltd; Log Truck Safety Council. 

 

การปรับปรุงมาตรฐานด้านความปลอดภัยของ
รถบรรทกุ 

 

 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 5:  ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพาะ

รถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

  เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภัย : ยกระดับมาตรฐานของ

รถจักรยานยนต์ รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกที่ปลอดภัย 

  สถานการณ์และประเด็นปัญหา 

กรณีรถจักรยานยนต์ 

รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด  นอกจากพฤติกรรมเสี่ยงและ

ความผิดพลาดของผู้ขับข่ี เช่น ขับรถเร็ว มึนเมา ไม่สวมหมวกนิรภัย ฯลฯ จะเป็นสาเหตุหลักแล้ว 

ยังพบว่า การที่อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เพิ่มสูงข้ึน เน่ืองจากมีการใช้รถจักรยานยนต์เป็นจ านวน
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มาก (ปัจจุบันมีรถจักรยานยนต์จดทะเบียนกว่า 16 ล้านคัน) ท าให้สภาพจราจรที่มี

รถจักรยานยนต์ปะปนกับยานพาหนะอื่นๆ  ส่งผลให้เกิดสภาพการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่เสี่ยงต่อ

อันตราย  

ข้อเสนอเชิงนโยบายและมาตรการในการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์7  เน้นการแยก

กระแสจราจรของรถจักรยานยนต์ออกจากพาหนะอื่นๆ พร้อมกับใช้มาตรการที่ครอบคลุมทั้ง

ยานพาหนะ ผู้ขับข่ีและถนน  โดยในส่วนของการยกมาตรฐานรถจักรยานยนต์ให้ปลอดภัยจะให้

ความส าคัญกับการเพิ่มอุปกรณ์ความปลอดภัยให้เป็นอุปกรณ์มาตรฐานส าหรับรถจักรยานยนต์

ทุกรุ่น เช่น การแถมหมวกนิรภัยและเสื้อหนังที่ได้มาตรฐาน หรือการติดตั้งระบบเบรก ABS 

รวมถึงการเผยแพร่ความรู้เบื้องต้นในการตรวจเช็คสภาพรถแก่ผู้ขับข่ีและการจูงใจให้เข้ารับการ

อบรมการขับข่ีปลอดภัยด้วยการลดเบี้ยตาม พ.ร.บ. การลดค่าต่อทะเบียนรถ  

กรณีรถโดยสารสาธารณะ รถบรรทุกและรถกระบะ  

 รายงานสถิติการขนส่งสินค้าภายในประเทศ  กระทรวงคมนาคม  ปี 2551  ชี้ว่า   การ

ขนส่งสินค้าทางถนนมีส่วนแบ่งถึงร้อยละ 82 จากการขนส่งทุกรูปแบบ  เน่ืองจากมีความสะดวก

และรวดเร็ว8   

 รถโดยสารที่ใช้งานอยู่ทั่วประเทศ (ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2551)  มีทั้งสิ้น 115,157 คัน 

มีอายุการใช้งานระหวา่ง 1-5 ปี จ านวน 28,890 คัน มากกว่า 20 ปี จ านวน 24,925 คัน โดยรถที่

มีอายุใช้งานระหว่าง 6-20 ปี มากที่สุด 54,267 คันหรือเกือบร้อยละ 50  ในกรุงเทพฯ ได้แก่ รถ 

ขสมก. รถร่วมบริการ สองแถว และรถตู้ อายุไม่เกิน 10 ปี มี 9,434 คัน อายุระหว่าง 11-20 ปี มี 

4,924 คัน และอายุ 20-30 ปี มี 1,889 คัน ส าหรับรถโดยสารของบริษัท ขนส่ง จ ากัด และรถ

ร่วมบริการ อายุไม่เกิน 10 ปี มี 1,895 คัน และอายุระหว่าง 11-20 ปี 525 คัน9 

อุบัติ เหตุจากรถโดยสารสาธารณะแม้จะมีความถี่ น้อยกว่าอุบัติ เหตุที่ เกิดจาก

รถจักรยานยนต์หรือรถยนต์ แต่เมื่อเกิดเหตุแต่ละคร้ังจะมีผู้เสียชีวิต  บาดเจ็บและทรัพย์สิน

เสียหายเป็นจ านวนมาก ในแต่ละปีมีรถโดยสารสาธารณะประสบอุบัติเหตุกว่า 3,000-4,000 คัน 

โดย 1 ใน 3 เกิดกับรถโดยสารในต่างจังหวัด และ 2 ใน 3 เกิดกับรถในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล มูลค่าความเสียหายปีละกว่า 8,000-9,000 ล้านบาท แม้ว่าปัจจัยหลักจะมาจากคนขับ 

แต่มูลเหตุส าคัญของการเสียชวีติ คือ การขาดอุปกรณ์ความปลอดภัย โดยเฉพาะอุปกรณ์พื้นฐาน

                                                 
7
 เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช. (2551). รายงานการศึกษาประสบการณ์ต่างประเทศในการจัดการการเดินทาง

ด้วยรถจักรยาน ยนต ์และสังเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบาย และมาตรการในการลดอุบัติ เหตุรถจักรยานยนต์

สําหรับประเทศไทย. สนับสนุนโดย มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ และสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ. 
8

 นางสาวจันจิรา  ไกรพิมาย คณะบัณฑิตวิทยาลัยการจัดการและนวัตกรรม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า

ธนบุรี 
9

 พิชัย ธานีรณานนท์.(2552). โครงการศึกษาการกําหนดอายุการใช้งานรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก. 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย สงขลานครินทร์. สนับสนุนโดยกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม.  
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ที่รถโดยสาธารณะทุกคันควรมี คือ เข็มขัดนิรภัย รวมถึงสภาพตัวรถ-โครงสร้าง-ระบบเบรก 

สภาพล้อที่ไม่ได้มาตรฐาน เก้าอี้และการยึดเกาะกับตัวรถไม่ดีพอ10   

แม้ว่าประเทศไทยจะมีหน่วยงานและกฎหมายหลายฉบับท าหน้าที่ก ากับดูแลมาตรฐาน

และความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะก็ตาม แต่ยังมีปัญหาอีกหลายประการ เช่น  อู่

ประกอบตัวรถต่ ากว่ามาตรฐาน ขาดอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย ที่ส าคัญคือ ระบบสัญญา

ประกอบการหรือสัมปทานที่เป็นอยู่ไม่ท าให้ผู้ประกอบการเห็นความส าคัญของความปลอดภัย

มากไปกว่าก าไรขาดทุน ท าให้การบังคับใช้กฎหมายไม่เป็นผลและเป็นการฉุดร้ังการยกระดับ

มาตรฐานและการสร้างความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ   

ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) ภายใต้มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

(มสช.) ได้จัดกระบวนการสังเคราะห์ความรู้และเวทีระดมสมองจากทุกภาคส่วน เพื่อให้ได้มาซ่ึง

ข้อเสนอเชิงนโยบายในเรื่องน้ี โดยมีข้อเสนอที่เกี่ยวกับการพัฒนามาตรฐานรถ คือ  

 1) ก าหนดมาตรฐานเข็มขัดนิรภัยและการยึดเกาะกับเก้าอี้ที่น่ัง และก าหนดให้รถ

โดยสารสาธารณะติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกที่นั่ง 

 2) บังคับใช้กฎหมาย/ระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมให้เกิดมาตรฐานรถ

โดยสารสาธารณะที่มีอยู่อย่างเข้มงวด 

 3) หน่วยงานราชการควรเป็นแบบอย่างในเร่ืองการเช่า /ซ้ือรถโดยสารที่มี

มาตรฐานความปลอดภัย และรัฐควรทบทวนระบบสัมปทานให้เป็นธรรม ลดหย่อนภาษีอุปกรณ์ที่

ส่งเสริมความปลอดภัย นอกจากน้ี รัฐควรเข้ามาลงทุนเพื่อให้เกิดรถสาธารณะที่ได้มาตรฐานและ

ระบบการเดินรถที่ปลอดภัย โดยให้ทุกภาคส่วนของสังคมเข้ามามีส่วนร่วม  

 ในส่วนของรถกระบะ ผู้ประสบอุบัติเหตุสว่นใหญ่อยู่ในวัยแรงงาน  และอุบัติเหตุรายใหญ่

มักเกิดกับผู้ขับข่ีที่หลับในและบรรทุกผู้โดยสารเป็นจ านวนมาก  ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย

ทางถนนจึงได้ก าหนดแนวทางแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจากรถกระบะที่มีผู้โดยสารน่ังท้ายจ านวน

มาก  โดยมีการเข้มงวดกวดขันการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง และพัฒนาศักยภาพของ

เจ้าหน้าที่ต ารวจให้สามารถบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงจัดหาอุปกรณ์

การตรวจจับที่ทันสมัย เพื่อสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมาย โดยด าเนินโครงการน าร่องในพื้นที่ที่

มีสถิติอุบัติเหตุทางถนนสูง อย่างไรก็ดี จากการศึกษาของ มูลนิธิไทยโรดส์ (2553) ชี้ว่า

อุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถกระบะไม่ไดรั้บความสนใจเท่าที่ควร แม้ว่ารถกระบะมีความส าคัญทาง

เศรษฐกิจและสังคมสูง  และมักจะได้รับการพิจารณาเฉพาะเร่ืองความประมาทของผู้ขับข่ี   

   

  กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

1.  การพัฒนามาตรการที่ส่งเสริมระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย โดยก าหนด

มาตรฐานด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะ ศึกษาและวิจัยเพื่อพัฒนามาตรฐานด้าน

ความปลอดภัยที่สอดคล้องกับบริบทและปัญหาของประเทศ  ก าหนดนโยบายสนับสนุนระบบการ

                                                 
10

 จดหมายข่าวมูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ. ปีที่ 7 ฉบับที่ 3 เดือนพฤษภาคม-มิถุนายน 2551 
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เดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะที่ปลอดภัย เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และประหยัดพลังงาน เช่น 

ระบบรถโดยสารประจ าทาง ระบบรถโดยสารรับส่งนักเรียนที่มีคุณภาพ รวมทั้งพัฒนาระบบการ

สืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกให้เป็นส่วนหน่ึงของการแสวงหานวัตกรรมใหม่ๆ ส าหรับระบบที่เอื้อต่อ

ความปลอดภัย 

  2.  การทบทวนและปรับปรุงข้อกําหนด เกณฑ์มาตรฐาน กฎหมายที่มีความ

เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนนทั้งทางตรงและทางอ้อมที่ไม่สอดคล้องกับสภาพ

ปัญหาที่มีอยู่จริง เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการท างานมากยิ่งข้ึน 

  3.  การดําเนินงานในส่วนของรถจักรยานยนต์  โดยพัฒนามาตรฐานหมวก

นิรภัยและพัฒนาคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนส าหรับรถจักรยานยนต์ 

  4.  สนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาเพื่อส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ที่

ปลอดภัยมากข้ึน โดยศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ มูลค่า

ความเสียหายทั้งทางตรงและทางอ้อม เพื่อน าเสนอต่อสาธารณชนได้รับทราบ ก าหนดหน่วยงาน

หลักที่รับผิดชอบ ด้านความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ ตลอดจนจัดท าระบบข้อมูลเพื่อเฝูาระวัง 

ติดตามสถานการณ์ และเสนอแนะแนวทางเพื่อเพิ่มความปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ ศึกษา

ทบทวนการสอบใบขับข่ีส าหรับรถจักรยานยนต์ทั้งภาคทฤษฎี และการสอบภาคปฏิบัติ ศึกษาความ

ปลอดภัยของ Guardrail ที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  ศึกษาความ

เหมาะสมในการออกกฎหมายควบคุมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ใช้เฉพาะช่องทางซ้ายสุดในเขต

เมือง และการประยุกต์ใช้ Two-stage Right-Turn เพื่อลดการตัดกันของกระแสจราจร 

 

ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นเร่งด่วนที่ 5 : การยกระดับมาตรฐาน

ยานพาหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์ รถกระบะ รถ

โดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นจากการทบทวนความรู้จากงานวิจัย การศึกษาสถานการณ์การ

ด้านมาตรฐานยานพาหนะปลอดภัย และแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ เพื่อน าเสนอความรู้

ที่จ าเป็น (Demand) ความรู้ที่มีอยู่ (Supply) และความรู้ที่จ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม 

(Knowledge Gap) ดังน้ี 

 1. ความรู้จากการศึกษาวิจัยด้านการยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย

โดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์  รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกในช่วงสบิ

ปีที่ผ่านมา ครอบคลุม 3 ประเด็น  สนับสนุนแนวทาง/มาตรการ/โครงการศึกษาวิจัยที่ก าหนดไว้

ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ (Demand) อย่างไรก็ดี บางประเด็นมีความรู้เพียงพอใน

การปฏิบัติงานได้โดยไม่จ าเป็นต้องศึกษาวิจัยเพิ่มเติม  ในขณะที่บางประเด็นยังมีความรู้ไม่

เพียงพอต้องศึกษาเพิ่มเติม ดังน้ี 
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1) ระบบการตรวจสภาพรถ ก าหนดให้รถบรรทุกตรวจสภาพทุก 2 ปี ไม่

จ าเป็นต้องศึกษา เน่ืองจากสามารถออกกฎกระทรวงปรับปรุงหลักเกณฑ์การ

ตรวจสภาพรถตาม พ.ร.บ.การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  การเพิ่มความถี่ในการ

ตรวจสภาพรถบรรทุกจากปีละ 1 คร้ัง เป็นปีละ 2 คร้ัง ไม่ใช่ประเด็นส าคัญ แต่

คุณภาพมาตรฐานในการตรวจเป็นเร่ืองส าคัญกว่า ดังน้ันการตรวจสภาพรถ

ขนาดใหญ่ (รถโดยสารสาธารณะ รถทัศนาจร รถบรรทุก รถนักเรียน) 

จ าเป็นต้องปรับปรุงทั้งระบบ โดยศึกษาวงจรห่วงโซ่มูลค่า (Value Chain) ของ

ระบบการตรวจสภาพรถ ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า โดยศึกษาจ านวน ตรอ. ที่มีอยู่

ทั้งหมด ก าหนดมาตรฐานสถานประกอบการตรวจสภาพรถของภาครัฐ และ

เอกชน (ตรอ.) พัฒนาคุณภาพสถานประกอบการ ก าหนดเกณฑ์มาตรฐานการ

ตรวจสภาพความปลอดภัยของรถ ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการตรวจสภาพรถตาม

เกณฑ์มาตรฐานความปลอดภัย ก ากับดูแลและบทลงโทษ กรณีไม่ปฏิบัติตาม

เกณฑ์มาตรฐาน 

2) มาตรฐานความปลอดภัยโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก มีงานศึกษาวิจัย 

คุณภาพและมาตรฐานการประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะ ที่พบว่า

บริการ และตัวถังรถยังไม่ได้มาตรฐาน มีข้อเสนอแนะมาตรการที่จะท าให้การ

เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะปลอดภัย โดยออกใบอนุญาตควบคุมรถ

โดยสารสาธารณะ ปรับปรุงมาตรฐานรถโดยสาร ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะ

ในเร่ืองของความปลอดภัย  และลงโทษผู้ประกอบการที่ละเลยเร่ืองความ

ปลอดภัย  รวมทั้ง เสนอแนะให้ควบคุมความเร็วผ่านระบบ GPS และรถทุกคัน

ต้องไม่ดัดแปลงหรือเพิ่มที่ น่ัง มีเข็มขัดนิรภัยทุกที่ น่ัง มีอุปกรณ์ดับเพลิง 

อุปกรณ์ทุบกระจก ตรวจสภาพรถยนต์ปีละ 2 คร้ังจากกรมการขนส่งทางบก 

ควบคุมให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด พนักงานขับรถต้องได้รับ

การอบรม อย่างไรก็ดี จ าเป็นต้องมีการศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพการก ากับ

ดูแลรถโดยสารประจ าทางโดยใช้เทคโนโลยี  ศึกษาต้นทุนการประกอบการรถ

โดยสารประจ าทาง และศึกษาต้นทุนประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 

3) รถจักรยานยนต์ปลอดภัย  ความรู้เกี่ยวกับปจัจัยที่ก่อใหเ้กิดความไม่ปลอดภยั

ในการขับข่ีจักรยานยนต์มีความชัดเจนว่าเกี่ยวข้องกับคนขับข่ีโดยไม่ได้รับการ

ฝึกหัดที่ดี ไม่สามารถใช้อุปกรณ์ความปลอดภัย เช่น การเบรกรถอย่างถูกต้อง 

การออกใบอนุญาตขับ ข่ีง่ ายเกินไป และถนนที่ ไม่มีช่องทางส าห รับ

รถจักรยานยนต์ การศึกษาเสนอแนะให้ก าหนดช่องทางเดินรถจักรยานยนต์ 

ออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์แบบแบ่งข้ัน (Graduated Licensing) 

ส่งเสริมการอบรมขับข่ีปลอดภัย เพิ่มอุปกรณ์ความปลอดภัยให้เป็นอุปกรณ์

มาตรฐาน อย่างไรก็ดี การด าเนินงานตามข้อเสนอแนะดังกลา่วจ าเปน็ต้องศกึษา
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ทบทวนกฎหมายที่ จ า เป็นเ ร่งด่ วนส าห รับการเพิ่ มความปลอดภัยใน

รถจักรยานยนต์  ศึกษาทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้ส าหรับการออก

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์และมาตรการออกใบอนุญาตใบขับข่ี แบบเป็น

ล าดับข้ัน (Graduated Licensing) ศึกษาทบทวนการก าหนดขีดจ ากัดความเร็ว

ที่เหมาะสมส าหรับรถจักรยานยนต์ ศึกษาแนวทาง/มาตรการลดปริมาณการใช้

รถจักรยานยนต์ให้น้อยลง ศึกษารูปแบบและมาตรการสนับสนุนให้เกิดความ

ร่วมมือระหว่าง อปท. กับ โรงเรียน ในการจัดให้มีรถรับส่งนักเรียนปลอดภัย เพื่อ

ลดการขับข่ีจักรยานยนต์ไปโรงเรียน ศึกษาความเหมาะสมในการก าหนดอายุ

เด็กเล็กในการโดยสารรถจักรยานยนต์  

2. แผนแม่บทฯ ได้ก าหนดแนวทางและมาตรการส่งเสริมและควบคุมเกี่ยวกับการ

ผลิต การจ าหน่าย การใช้รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยไว้ 5 ประเด็น แต่ยังไม่มีการศึกษาวิจัย 

ดังน้ันเพื่อให้มาตรการส่งเสริมและควบคมุดงักลา่ว น าไปปฏิบัติได้อย่างเหมาะสม ควรศึกษาวิจัย 

หรือน ากฎหมายที่มีอยู่มาบังคับใช้ ดังน้ี 

1) การกําหนดมาตรการส่งเสริมผู้ผลิตให้ใช้เทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัย 

ควรศึกษามาตรการส่งเสริมให้ผู้ผลิตใช้เทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัย 

2) การกําหนดมาตรการควบคุมร้านจําหน่ายจักรยานยนต์  ควรศึกษาวิจัย

เพื่อพัฒนากฎ ระเบียบ ในการข้ึนทะเบียนร้านค้าและผู้ซ้ือ 

3) การกําหนดมาตรฐานรถจักรยานยนต์ที่มาจดทะเบียน ไม่ต้องศึกษาวิจัย  

สามารถใช้ พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 และ พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 

4) การควบคุมรถจักรยานยนต์รับจ้างให้มีมาตรฐานความปลอดภัย ควร

ศึกษามาตรการควบคุมรถจักรยานยนต์รับจ้างให้เป็นไปตามกฎหมาย มี

มาตรฐานความปลอดภัย 

5) การส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ของครอบครัวที่ปลอดภัยและ

ประหยัด  ควรศึกษาวิจัยก าหนดอัตราภาษีเพื่อส่งเสริมการใช้รถขนาดต่ ากว่า 

90 ซีซี 

 

(รายละเอียดปรากฎตามตาราง) 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ยกระดับมาตรฐานรถบรรทุก/รถโดยสารประจําทาง 

ระบบการตรวจสภาพรถ 
 
- ใหก้รมขนส่งทางบกก าหนด

ระยะเวลาการตรวจสภาพ
รถบรรทุกปีละ 2 คร้ัง
เหมอืนกับรถโดยสาร
สาธารณะ โดยใหต้รวจตาม
คุณลักษณะของรถทีไ่ด้จด
ทะเบียนไว้ เพื่อปอูงกันการ
ดัดแปลงสภาพรถให้บรรทุก
น้ าหนักเกินอันมิชอบด้วย
กฎหมาย  รวมทั้งให้ก าหนด
บทลงโทษนายจ้างทีเ่ป็น
เจ้าของรถด้วย (แนวทาง/
มาตรการในแผนแม่บทฯ) 

 
 

การตรวจสภาพรถ (ตรอ.) มีวัตถุประสงคเ์พื่อความปลอดภัยใน
การใช้รถและลดมลภาวะอันเกดิจากรถ รวมทั้งความมั่นคง
แข็งแรงและอุปกรณ์ส่วนควบใหอ้ยู่ในสภาพทีเ่หมาะสมก่อน
น าไปใช้งาน โดยก าหนดให ้รถจักรยานยนตท์ี่มีอาย ุ5 ปข้ึีนไป
และรถยนต์ที่มอีายุ 7 ปี ขึ้นไป จะตอ้งผ่านการตรวจสภาพกับ
สถานตรวจสภาพรถเอกชนก่อน จึงจะสามารถต่อภาษีประจ าปี
ได ้

โดยกรมการขนส่งทางบก ก าหนดให้รถบรรทุกประเภทสว่น

บุคคลและรถสาธารณะ และรถโดยสารประเภทสว่นบุคคล ตอ้ง

น ารถเข้ารับการตรวจสภาพปีละ 1 คร้ัง ส าหรับรถโดยสาร

สาธารณะ ได้แก ่รถโดยสารประจ าทาง รถโดยสารไม่ประจ า

ทาง และรถขนาดเลก็ ต้องตรวจสภาพปลีะ 2 คร้ัง 

 
ผลการวิจัย (พชิัย ธานีรณานนท์, 2547) พบว่า การด าเนินการ
ของ ตรอ. มีประสิทธิผลค่อนข้างต่ า เน่ืองจากสถานที่ให้บริการ
มีหลากหลายรูปแบบทั้งที่เปดิเป็นสถานตรวจสภาพรถ
โดยเฉพาะ และที่ให้บริการอยู่ในศูนย์จ าหน่ายรถยนต ์รวมทั้ง
ในอู่ซ่อมรถ ซ่ึงแต่ละแห่งมีอุปกรณ์ครบถกูตอ้งตามหลกัเกณฑ์
ตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด ทวา่บางแห่งโดยเฉพาะที่
อยู่ในกรุงเทพฯ อุปกรณ์อยู่ในสภาพคอ่นข้างเกา่ขาดการ
บ ารุงรักษาทีด่ ีและ ตรอ. บางแห่งมีเจา้หน้าทีเ่พียง 1 คน 
ท างานทั้งควบคุมและตรวจสภาพ จึงทดสอบเพียงบางรายการ
เท่าน้ัน บางแห่งสามารถตรวจให้ผา่นได้แมว้่ารถจะมี
ข้อบกพร่อง  

ความถีใ่นการตรวจสภาพรถบรรทุกเป็นปลีะ 2 คร้ัง ไมใ่ช่
ประเด็นส าคญั แต่คุณภาพมาตรฐานในการตรวจเป็นเร่ือง
ส าคญักวา่ ดังน้ัน ระบบการตรวจสภาพรถขนาดใหญ่ (รถ
โดยสารสาธารณะ รถทัศนาจร รถบรรทุก รถนักเรียน) 
จ าเป็นต้องปรับปรุงทั้งระบบ โดยศกึษาวงจรห่วงโซ่มลูคา่ 
(Value Chain) ของระบบการตรวจสภาพรถ ตั้งแตต่้นน้ า
ถึงปลายน้ า ดังน้ี 
 
- ศึกษาจ านวน ตรอ. ที่มอียู่ทัง้หมด โดยแบ่งเป็น ตรอ. 

ที่มีมาตรฐานและไม่มีมาตรฐาน สาเหตสุ าคญั (คน

ตรวจไมช่ านาญ อุปกรณ์ไม่ครบ) 

- ก าหนดมาตรฐานสถานประกอบการตรวจสภาพรถของ

ภาครัฐ (กรมการขนส่งฯ) และเอกชน (ตรอ.) รวมทั้ง

การพัฒนาคุณภาพสถานประกอบการและบคุลากร ให้

เป็นต้นแบบในแตล่ะภาค 

- ก าหนดเกณฑ์มาตรฐานการตรวจสภาพความปลอดภัย

ของรถ (ความถี่ วธิีการตรวจ รายการทีต่อ้งตรวจ 

ติดตามประเมินผลหากเจ้าของรถไม่แก้ไขจุดบกพร่อง

ของรถในระยะเวลาทีก่ าหนด โดยก าหนดให้น ารถมา

ตรวจใหม่ recheck ว่าได้น ารถไปแก้ไขจุดบกพร่อง

หรือไม่ ก่อนต่อทะเบียนให้)  

- ต้นทุนคา่ใช้จา่ยในการตรวจสภาพรถตามเกณฑ์

มาตรฐานความปลอดภัย รัฐควรสนับสนุนทางการเงิน

เพื่อให้สถานประกอบการมีรายได้และเจ้าของรถ

สามารถจา่ยได้อยา่งเหมาะสม หรือไมอ่ย่างไร 

- การก ากับดูแลและบทลงโทษ กรณีผู้ตรวจสภาพรถและ

http://www.komchadluek.net/search.php?search=ตรวจสภาพ
http://www.komchadluek.net/search.php?search=ตรวจสภาพ
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

เจ้าของรถไม่ปฏิบตัิตามเกณฑ์มาตรฐานทีก่ าหนด 

 

มาตรฐานความปลอดภัยรถ
โดยสารสาธารณะ  และ
รถบรรทกุ 
 
- ก าหนดให้ภายในรถโดยสารมี

อุปกรณ์ดา้นความปลอดภัย 
และก าหนดมาตรฐานของวตัถุ
ที่ใชป้ระกอบรถโดยสาร  

- ทบทวน ปรับปรุงข้อบังคับทาง
เทคนิคของยานพาหนะ
โดยเฉพาะอยา่งย่ิงรถขนส่ง
สาธารณะขนาดใหญ่ บน
พื้นฐานของมาตรฐาน สากล
และแก้ไขใหเ้หมาะสมกับ
ประเทศไทย (แนวทาง/
มาตรการในแผนแม่บทฯ) 

 
 

 คุณภาพและมาตรฐานการประกอบการขนส่งด้วยรถ
โดยสารสาธารณะ (โครงการศกึษาเพื่อพัฒนาระบบ
สารสนเทศการให้บริการรถโดยสารประจ าทาง กรมการ
ขนส่งทางบก, 2548) พบวา่ 
- บริการ ยังอยูใ่นระดับต่ า 
- ตัวถังรถ ยังอยู่ในระดบัต่ า 
- การเดินรถ ราคาคา่บริการอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน ส่วน

จ านวนและเส้นทางต่ ากว่ามาตรฐาน 
- การซ่อมบ ารุงรักษารถโดยสาร 

 
 ระบบฐานข้อมูลรถโดยสารประจําทางและระบบ

สารสนเทศการให้บริการรถโดยสารประจําทาง 
(โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบสารสนเทศการให้บริการ
โดยสารประจ าทาง กรมการขนส่งทางบก, 2548) ออกแบบ
จัดท าระบบสารสนเทศการให้บริการรถโดยสารประจ าทาง 
และทดลองติดตั้งระบบสารสนเทศการให้บริการรถโดยสาร
ประจ าทาง  

 สภาพการใช้บริการขนส่ง และความต้องการใช้บริการของ
ประชาชนเพื่อก าหนดเส้นทางการเดินรถ ก าหนดความเร็ว 
ระบบประกันอุบัติเหตุ สถานีบริการ ราคาค่าโดยสาร จ านวน
เที่ยววิ่ง  อายุการใช้งานของรถตู้โดยสารปรับอากาศ 
(โครงการศึกษาความเหมาะสมระบบการขนส่งผู้โดยสารดว้ย
รถโดยสารประจ าทางของกรมการขนส่งทางบก, 2549) ผล
การศึกษาเสนอแนะให้ควบคุมความเร็ว ควบคุมระบบความ
ปลอดภัยของรถ และพฤติกรรมผู้ขับข่ี โดย 

 
- ควบคุมความเร็วผ่านระบบ GPS ที่ก าหนดให้รถโดยสาร

-  โครงการศกึษาการเพิ่มประสิทธิภาพการก ากับดูแลรถ
โดยสารประจ าทางโดยใชเ้ทคโนโลย ี(โครงการตาม
แผนแม่บทฯ) 

 
-  โครงการศกึษาต้นทุนการประกอบการรถโดยสารประจ า
ทาง (โครงการตามแผนแมบ่ทฯ) 

 
- โครงการศกึษาต้นทุนประกอบการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุก (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 
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ทุกคันติดตั้งระบบดังกล่าว  ซ่ึงจะท าให้การควบคุม
ได้ผลมากข้ึน เน่ืองจากทุกคร้ังที่กระท าผิดจะต้องถูก
ลงโทษ และไม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ในการด าเนินการ 

- ความปลอดภัยของตัวรถ : รถทุกคันจะต้องไม่ดัดแปลง
หรือเพิ่มที่น่ัง มีเข็มขัดนิรภัยทุกที่น่ัง มีอุปกรณ์ดับเพลิง 
อุปกรณ์ทุบกระจก ตรวจสภาพรถยนต์ปีละ 2 คร้ังจาก
กรมการขนส่งทางบก 

- ควบคุมให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด 
พนักงานขับรถต้องได้รับการอบรม 

 
 ความปลอดภัยระบบขนส่งสาธารณะ กรณีรถโดยสาร

ระหว่างเมือง (สมประสงค์ สัตยมัลลี, 2550) ผลการศึกษา
เสนอแนะมาตรการ และนโยบายที่จะท าให้การเดินทางโดย
ระบบขนส่งสาธารณะมีความปลอดภัย โดยออกใบอนุญาต
ควบคุมรถโดยสารสาธารณะ ปรับปรุงมาตรฐานรถโดยสาร 
ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะในเร่ืองของความปลอดภัย  
และลงโทษผู้ประกอบการที่ละเลยเร่ืองความปลอดภัย  

 
 กรณีศึกษา: การดําเนินกิจการขนส่งผู้โดยสารของ 

บริษัทนครชัยทัวร์  (สมประสงค์ สัตยมัลลี, 2550)ผล
การศึกษาพบว่า บริษัทเน้นการด าเนินงานที่ให้ลูกค้ามีความ
ปลอดภัย พึงพอใจในบริการ และคุ้มครองความปลอดภัย
ให้แก่พนักงานของบริษัท โดยก าหนดมาตรการความ
ปลอดภัยด้านต่างๆ ได้แก่  

 
- ด้านองค์กร: มีแผนกส่วนปลอดภัยโดยเฉพาะ น า

มาตรการความปลอดภัยใหม่ๆ มาทดลองใช้ และติดตาม
ประเมินผลการด าเนินงาน 

- ด้านบุคลากร : บริษัทจัดให้รถทุกคันมีที่นอนเพื่อให้
พนักงานพักผ่อนเต็มที่  
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- การอบรบ : ก่อนที่จะได้รับการคัดเลือกให้เป็นพนักงาน
ขับรถ พนักงานจะต้องผ่านการอบรมทั้งเร่ืองทัศนคติ
ความปลอดภัย  

- มีแผนกฝึกอบรม มีหลักสูตรความปลอดภัยข้ันพื้นฐาน
แก่พนักงาน  

- มีแผนกควบคุมคุณภาพตรวจสภาพพนักงานขับรถก่อน
การขับข่ี  

- บริษัทก าหนดให้พนักงานขับรถได้ขับรถประจ าเส้นทาง
และประจ าคันเพื่อความเชี่ยวชาญในเส้นทางและเคยชิน
กับรถที่ขับประจ า 

- อุปกรณ์เสริมความปลอดภัยโดยใช้เทคโนโลยีติดตั้ง 
GPS หรือกล่องด ากับรถทุกคัน  

- มีแผนกควบคุมคุณภาพ เพื่อตรวจสภาพรถก่อนน าไปใช้
งานทุกคร้ัง  

- ชั่วโมงการท างานของคนขับในและนอกเทศกาลมี
มาตรฐานเดียวกัน  

 
 การกําหนดอายุการใช้งานรถโดยสารสาธารณะและ

รถบรรทุก (พิชัย ธานีรณานนท์,2552) เสนอแนะแนวทาง
ในการพิจารณาก าหนดอายุการใช้งานของรถโดยสาร
สาธารณะและรถบรรทุก โดยส ารวจและศึกษาวิจัยข้อมูลเชิง
ลึกจากปัจจัยที่เกี่ยวข้องหลายด้าน อาทิ สภาพเศรษฐกิจ 
อายุเฉลี่ยของรถบรรทุกและรถโดยสารที่ใช้งานในปัจจุบัน 
หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการก าหนดอายุการใช้งาน มาตรฐานการ
ผลิตตัวถังและโครงคัสซีของรถบรรทุกและรถโดยสารขนาด
ใหญ่ ความคุ้มทุนของผู้ประกอบการขนส่ง รวมทั้ง ข้อดีและ
ข้อเสียที่อาจเกิดข้ึนจากการก าหนดอายุรถโดยสารและ
รถบรรทุก เพื่อน ามาใช้เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณา
ก าหนดอายุรถ 
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 การกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยสําหรับที่ น่ัง
โดยสารต้นแบบ (กรมการขนส่งทางบกและส านักงาน
พัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ , 2552)  
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของที่น่ังในรถโดยสาร รวมถึงการ
พัฒนาเค ร่ืองต้นแบบ และน าไปสู่ ร่างมาตรฐานความ
ปลอดภัย โดยการศึกษาวิจัยเน้นไปที่ 3 เร่ือง คือ ความ
แข็งแรงของโครงสร้างที่น่ัง, ความแข็งแรงระหว่างจุดยึดที่
น่ังกับตัวถังรถโดยสาร และความแข็งแรงระหว่างจุดยึดที่น่ัง
กับเข็มขัดนิรภัย โดย สวทช. รับหน้าที่สร้างอุปกรณ์ต้น
แบบทดสอบความแข็งแกร่งของที่นั่งรถโดยสาร  

การร่างมาตรฐานความปลอดภัยของที่ น่ังรถโดยสาร 
ด าเนินการร่วมกับผู้ประกอบการจริง เพื่อให้มีมาตรฐาน
เทียบเท่าสากล และจะผลักดันให้เป็นข้อบังคับใช้กับ กลุ่ม
ผู้ประกอบการผลิตและประกอบตัวถังรถโดยสาร โดย
ออกเป็นกฎกระทรวง ใช้กับรถใหม่ก่อน ซ่ึงจะต้องผ่านการ
ทดสอบก่อนที่จะยื่นขอตีทะเบียนรถใหม่ ในขณะเดียวกัน รถ
เก่าเตรียมผ่อนผันเวลาให้ปรับเปลี่ยนให้ได้มาตรฐาน 

 การออกแบบและพัฒนาโครงคัสซีรถโดยสาร 2 ช้ัน 
ผู้ประกอบการขนส่งนิยมน ารถโดยสารเก่ามาปรับปรุง
ซ่อมแซมจนท าให้อุตสาหกรรมต่อ/ดัดแปลงรถบัสเป็น
อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ในประเทศ คาดว่าในอนาคต 
กฎหมายการขนส่งทางบกจะเข้มงวดเร่ืองความปลอดภัย
มากข้ึน ผลจากการศึกษาวิจัย (สมเกียรติ จงประสิทธิ์พร, 
2552) ได้ความ รู้ด้านการผลิตคัส ซีที่มีความแข็งแรง
ปลอดภัยและได้มาตรฐานกว่ากระบวนการผลิต   คัสซี
แบบเดิม และผ่านการทดสอบจากกรมการขนส่งทางบกแล้ว 
บริษัทสแกนอินเตอร์ จ ากัด ผู้ประกอบรถโดยสารรายใหญ่
ของประเทศ ก าลังเจราจาขอใชส้ิทธิเทคนิคจากงานวิจัยเพื่อ

http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=ปลอดภัย
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
http://www.bangkokbiznews.com/home/search/?cx=009233870810540600983%3Ahkyg0dlysoo&cof=FORID%3A9&ie=windows-874&q=มาตรฐาน
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น าไปผลิตระยะแรก 200 คัน 
 
 การออกแบบโครงสร้างช้ินส่วนหลักของตัวถังโดยสาร 

1 ช้ันและ 2 ช้ัน (บัณฑิตวิทยาลัยวิศวกรรมศาสตร์
นานาชาติสิรินธร ไทย-เยอรมัน  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี
พระนครเหนือ ก าลังด าเนินการ ระยะเวลา 15 เดือน) ก าหนด
รูปแบบและแนวทางมาตรฐานโครงสร้างตัวถังรถโดยสารให้
มีความปลอดภัยเพียงพอ พัฒนาบุคลากรให้มีองค์ความรู้ใน
การตรวจสอบสภาพ รวมทั้งยกระดับช่างเทคนิคให้สามารถ
ผลิตรถโดยสารคุณภาพ 

 
 จัดทํามาตรฐานและข้อเสนอแนะเพื่อพัฒนาอุปกรณ์ต่อ

พ่วงของรถพ่วงและรถกึ่งพ่วง (ศูนย์บริการปรึกษาการ
ออกแบบและวิศวกรรม ก าลังด าเนินการ ระยะเวลา 10 
เดือน)  อุปกรณ์ต่อพ่วง ที่ใช้งานกันทั่วไปมีทั้งน าเข้ามาจาก
ต่ า ง ป ร ะ เ ทศ แล ะผลิ ต ใ นป ร ะ เ ท ศ ซ่ึ ง อ้ า ง อิ ง ต า ม
มาตรฐานสากล  แต่ยังไม่มีการตรวจสอบอย่างแน่นอนว่า
อุปกรณ์ดังกล่าวเป็นไปตามมาตรฐานที่อ้างอิงหรือไม่  
นอกจากน้ัน การน าอุปกรณ์ต่อพ่วงไปติดตั้งกับตัวรถที่ใช้
ลากจูงยังมีผลต่อความแข็งแรงของปลอดภัยในการใช้งาน
ด้วย 

 
 การเพิ่มประสิทธิภาพการกํากับดูแลรถโดยสารประจํา

ทางโดยใช้เทคโนโลยี (ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์ 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี, 2553) ผล
การศึกษาสรุปได้ดังน้ี  

 
ระบบเทคโนโลยีที่สามารถก ากับดูแลการเดินรถและมีการ
ประยุกต์ใช้ในปัจจบุัน 3 ระบบ คอื ระบบระบุพิกดัโลก 
(Global Positioning Systems – GPS) ระบบ RFID (Radio 
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Frequency Identification) และระบบกล่องด า (Black 
Box)  เพือ่พิจารณาคัดกรองระบบที่เหมาะสมส าหรับการ
ก ากบัดูแลการเดินรถโดยสารประจ าทางของไทย  

 
การศึกษาพบว่า GPS เป็นระบบเทคโนโลยีที่มีความสามารถ
ในการก ากับฯ ตามข้อก าหนดสูงที่สุด ส าหรับ RFID ถือว่า
เป็นระบบที่มีความสามารถค่อนข้างสูง เหมาะสมในการ
ติดตามการเดินรถในระยะไม่ไกลมากนัก มีจุดเด่นในการ
ตรวจสอบการจอดของรถและการนับจ านวนรถ ส าหรับ 
Black Box ถือเป็นระบบที่มีความสามารถในการก ากับน้อย
ที่สุด 

 
ในด้านการควบคุมความเร็ว พบว่า GPS และ Black Box 
สามารถควบคุมความเร็วจริง ในขณะที่ RFID สามารถ
ควบคุมความเร็วเฉลี่ย 

 
นอกจากน้ันยังพบว่า GPS มีความเหมาะสมในเชิงปฏิบัติมาก
ที่สุด แต่ยังคงมีข้อด้อยเกี่ยวกับการลงทุนที่อาจซ้ าซ้อนกับ
ภาคเอกชนที่มีการด าเนินการในปัจจุบัน  ส าหรับ RFID มี
ความเหมาะสมรองลงมาเน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีใหม่มี
ข้อจ ากัดด้านความเสถียรของเทคโนโลยีและการขายผลการ
ก ากับในด้านอื่นๆ  ส่วน Black Box เหมาะสมน้อยที่สุด 

 
ผลการประเมินโครงการด้านเศรษฐศาสตร์แสดงว่าหาก
ลงทุนระบบเทคโนโลยีเฉพาะรถโดยสารประจ าทางหมวด 2 
รถโดยสารประจ าทางจากกรุงเทพฯ ไปปลายทางที่ภูมิภาค 
และหมวด 3 (รถโดยสารประจ าทางเส้นทางระหว่างจังหวัด
ที่ไม่ใช่กรุงเทพฯ จ านวนรวมกว่า 17,774 คัน จะมีความ
เหมาะสมทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ในทุกกรณี   แต่ยังมี
ปัญหาเร่ืองภาระการลงทุนว่าควรเป็นของกรมการขนส่งทาง
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บกหรือเอกชน หรือควรมีทางเลือกการจัดสรรภาระการลงทุน
อย่างไร โดยการศึกษาเสนอไว้ 3 ทางเลือก   นอกจากน้ัน
การศึกษายังมีข้อเสนอแนะเกี่ยวกับบทบาทและหน้าที่ของ
หน่วยงานต่างๆ มาตรการในการพัฒนาและผลักดัน  
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง แผนการด าเนินการ 

 

ยกระดับมาตรฐานของรถจักรยานยนต์ 

 
รถจกัรยานยนต์ปลอดภัย  
 
- ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องค านึงถงึ

ความปลอดภัย เช่น มกีระจก
กันลม แผงกันหน้าแข็ง ฯลฯ  

- กฎหมาย กฎระเบียบ เพื่อ
ยกระดับความปลอดภัยของรถ 
ผู้ขับข่ี และถนนส าหรับ
รถจักรยานยนต์  
(แนวทาง/มาตรการในแผน
แม่บทฯ) 

 

การศกึษาประสบการณ์ตา่งประเทศในการจัดการการเดนิทาง
ด้วยรถจกัรยานยนต ์และสังเคราะห์ขอ้เสนอเชิงนโยบาย และ
มาตรการในการลดอุบตัิ เหตุรถจักรยานยนต์ส าหรับประเทศ
ไทย (เทอดศกัดิ ์รองวิริยะพานิช, 2551) พบว่า อุบตัิเหตุ
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยและประเทศในแถบเอเชยีที่เพิ่ม
สูงข้ึน เกดิจากมีการใช้รถจักรยานยนต์มากที่สดุในโลก ท าให้
เกดิสภาพจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ปะปนกับยานพาหนะอื่นๆ  
ส่งผลให้เกิดสภาพการขับข่ีรถจักรยานยนต์ทีเ่สี่ยงอันตราย จึง
เสนอแนะให้แยกกระแสจราจรของรถจักรยานยนต์ออกจาก
พาหนะอื่นๆ โดยก าหนดมาตรการตา่งๆ ดังน้ี 
 
มาตรการด้านยานพาหนะ เพิ่มอุปกรณ์ความปลอดภัยให้เป็น
อุปกรณ์มาตรฐาน ส าหรับรถ จักรยานยนต์ทุกรุ่น เช่น การแถม
หมวกกันน็อกและเสื้อหนังที่ได้มาตรฐาน หรือการติดตั้ง ระบบ
เบรก ABS และการเผยแพร่ความรู้เบื้องต้นในการตรวจเช็ค
สภาพรถแก่ผู้ขับข่ี  
 
มาตรการด้านผู้ขับข่ี ได้แก่ การพัฒนาระบบการสอบใบขับข่ี, 
การให้ใบอนุญาตขับข่ีแบบ Graduated licensing เช่น ให้เด็ก
อายุต่ ากว่า 18 ปี ขับข่ีเฉพาะตอนกลางวัน หรือขับข่ีรถที่มี
ขนาดกระบอกสูบต่ ากว่า 100 cc เป็นต้น, การรณรงค์ความ
ปลอดภัยในการขับข่ีของนักเรียน, การให้แรงจูงใจในการเข้ารับ
การอบรมการขับข่ีปลอดภัย เช่น การลดเบี้ย พ.ร.บ. การลดค่า

ศึกษาแนวทาง/มาตรการลดปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์

ให้น้อยลง (Promote CC=0)  

ศึกษารูปแบบและมาตรการสนับสนุนให้เกิดความร่วมมอื

ระหว่าง อปท. กับ โรงเรียน ในการจดัให้มีรถรับส่ง

นักเรียนปลอดภัย เพือ่ลดการขับข่ีจักรยาน ยนต์ไป

โรงเรียน  

ศึกษาความเหมาะสมในการก าหนดอายเุด็กเล็กในการ

โดยสารรถจักรยานยนต์ และมาตรการบังคับใชท้ี่นั่ง

ส าหรับเดก็  

โครงการศกึษาทบทวนมาตรฐานรถจักรยานยนตใ์ห้
สอดคลอ้งกับมาตรฐานสากล (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 
 
โครงการศกึษาทบทวนกฎหมายที่จ าเป็นเร่งด่วนส าหรับ
การเพิ่มความปลอดภัยในรถจักรยานยนต ์ (โครงการตาม
แผนแม่บทฯ) 
 
โครงการศกึษาเพื่อทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้ส าหรับ
การออกใบอนุญาตขับข่ีรถจกัรยานยนต์และมาตรการออก
ใบอนุญาตใบขับข่ีแบบเป็นล าดับข้ัน (Graduated 
Licensing) (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 
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ต่อทะเบียนรถ หรือการให้ศูนย์ฝึกอบรมที่ได้รับการรับรอง
มาตรฐาน สามารถจัดสอบใบอนุญาตขับข่ีได้, การมีส่วนร่วม
ของผู้ ผลิ ต รถจั ก รยานยนต์ห รือชิ้ นส่ วนในกา รพัฒนา
ความสามารถในการขับข่ี, การจัดตั้งองค์กร หรือมูลนิธิเพื่อการ
พัฒนาความปลอดภัยของการเดินทาง หรือการรณรงค์โครงการ
เมาไม่ขับ  
 
มาตรการด้านถนน การสร้างช่องทางส าหรับรถจักรยานยนต์ 
ควรพิจารณาท าเป็นโครงการน าร่องในจังหวัดสมุทรปราการ 
เน่ืองจากเป็นพื้นที่ที่มีโรงงานอุตสาหกรรมจ านวนมาก ปริมาณ
จราจรมาก และปะปนกับรถบรรทุก นอกจากน้ียังอาจพิจารณา
การจัดช่องทางรถจักรยานยนต์บนถนนสายรอง ซ่ึงมีปริมาณ
จราจรของรถจักรยานยนต์และการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าถนนสาย
หลัก เช่น ถนนเทพารักษ์ หรือถนนกิ่งแก้ว  
 
มาตรการการจัดการรถจักรยานยนต์ในระยะเร่งด่วน 
ได้แก่ 
1. การก าหนดช่องทางเดินรถจักรยานยนต ์ 
2. การออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์แบบแบ่งข้ัน 

(Graduated Licensing)  
3. การส่งเสริมการอบรมขับข่ีปลอดภัย  
 

โครงการทบทวนการก าหนดขีดจ ากดัความเร็วที่เหมาะสม
ส าหรับรถจกัรยานยนต ์(โครงการตามแผนแม่บทฯ) 

 
 

การกําหนดมาตรการส่งเสริม
ให้ผู้ผลิตใช้เทคโนโลยีเพือ่
ความปลอดภัย 
 
- ก าหนดอุปกรณ์เสริมหรือ

ส่งเสริมให้ผู้ผลติแข่งกันดา้น
เทคโนโลยีดา้นความปลอดภัย
มากข้ึน (แนวทาง/มาตรการ

 
ไม่มีการศึกษา 

ศึกษาวิจัยเพือ่ก าหนดมาตรการส่งเสริมใหผู้้ผลติใช้
เทคโนโลยีเพือ่ความปลอดภัย 
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ในแผนแม่บทฯ) 
 
 

การกําหนดมาตรการควบคุม
ร้านจําหน่ายจกัรยานยนต์ 
 
- ควบคุมร้านจ าหน่าย  โดยมี

การข้ึนทะเบียนร้านคา้ และผู้
ซ้ือต้องลงทะเบียนซ้ือร้านที่
จ าหน่าย และมีกฎหมายให้
ร้านจ าหน่ายตอ้งรับผิดชอบ
เมื่อมกีารปรับแต่งเคร่ือง
เพื่อใหต้รวจสอบได้เมือ่เกิด
ปัญหา (แนวทาง/มาตรการใน
แผนแม่บทฯ) 

 
 

 
ไม่มีการศึกษา 

ศึกษาวิจัยเพือ่พัฒนากฎ ระเบียบ ในการข้ึนทะเบียน
ร้านค้าและผู้ซ้ือ 
 
 

การกําหนดมาตรฐาน
รถจกัรยานยนต์ที่มาจด
ทะเบียน 
 
-  ก าหนดให้รถที่มาจดทะเบียน

ต้องได้มาตรฐาน ในกรณีที่
น าไปดดัแปลงสภาพจะไม่ตอ่
ทะเบียนให้ แต่จะถูกยดึรถและ
ด าเนินคดีตามกฎหมายเมือ่ถูก
ตรวจสอบได้ (แนวทาง/
มาตรการในแผนแม่บทฯ) 

 
 

 
 

ไม่ต้องศึกษาวิจัย  สามารถใช้  
 พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 (มาตรา 12 รถใดที่จด
ทะเบียนแลว้ หากปรากฏในภายหลังวา่รถนั้นมีส่วนควบ
หรือเคร่ืองอุปกรณ์ ส าหรับรถไม่ครบถว้นถกูตอ้งตามที่
ก าหนดในกฎกระทรวง หรือเพิ่มสิ่งใดสิ่งหน่ึงเข้าไปซึ่ง
อาจกอ่ใหเ้กดิ อันตรายแก่รา่งกายหรือจติใจของผูอ้ื่น 
ห้ามมใิห้ผูใ้ดใช้รถนั้นจนกวา่จะจัดให้มคีรบถว้นถูกต้อง
หรือ เอาออกแลว้ ในกรณีทีน่ายทะเบียนเห็นว่าเจา้ของ
รถไม่อาจจัดให้มคีรบถ้วนถกูต้องหรือเอาออกได้ ให้ 
นายทะเบียนสั่งเพกิถอนการจดทะเบียนรถนั้น เจ้าของ
รถมีสิทธอิุทธรณ์เป็นหนังสอืต่ออธิบดีได้ภายในสิบห้า
วันนับแตว่ันทราบค าสั่งของ นายทะเบียน ค าวินิจฉัย
ของอธิบดีใหเ้ป็นที่สดุ) 
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 พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 (มาตรา 6 ห้ามมใิห้
ผู้ใดน ารถที่มีสภาพไม่ม่ันคงแข็งแรง หรืออาจเกิด
อันตรายหรืออาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้ 
คนโดยสารหรือประชาชนมาใชใ้นทางเดินรถ รถที่ใชใ้น
ทางเดินรถ ผู้ขับข่ีต้องจดัใหม้ีเคร่ืองยนต ์เคร่ือง
อุปกรณ์และหรือส่วนควบทีค่รบถ้วนตามกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต ์กฎหมายวา่ดว้ยการขนส่งกฎหมายว่าด้วย
ล้อเลื่อน) 

 
 

การควบคุมรถจกัรยานยนต์
รับจ้างให้มีมาตร ฐานความ
ปลอดภัย 
  
-  ควบคุมรถจกัรยานยนต์รับจ้าง

ใหเ้ป็นไปตามกฎหมาย มี
มาตรฐานความปลอดภัยและ
จดทะเบียนปูายเหลืองให้
ครอบคลุม (แนวทาง/
มาตรการในแผนแม่บทฯ) 

 
 

ไม่มีการศึกษา ศึกษาวิจัยการควบคมุรถจักรยานยนต์รับจ้างใหเ้ป็นไปตาม
กฎหมาย มีมาตรฐานความปลอดภัย 

การส่งเสริมการใช้
รถจกัรยานยนต์ของครอบครัว
ที่ปลอดภัยและประหยัด 
 
- ส่งเสริมการใช้รถจกัรยานยนต์

ของครอบครัวทีป่ลอดภัยและ
ประหยัด โดยเกบ็อตัราภาษี

ไม่มีการศึกษา  
ศึกษาวิจัยการก าหนดอตัราภาษีเพื่อส่งเสริมการใช้รถ
ขนาดต่ ากวา่ 90 ซีซี 
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ก้าวหน้าตามขนาดซีซีของรถ 
ลดหย่อนภาษีรถที่มีขนาดต่ า
กวา่ 90 ซีซี เพื่อจูงใจให้
ผู้บริโภคเลือกซ้ือรถขนาดเลก็ 
ส่วนรถที่มีซีซีสูงใหเ้พิ่มภาษี
และราคาให้สูงข้ึน (แนวทาง/
มาตรการในแผนแม่บทฯ) 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 6: พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใชถ้นน  

(Road users)  ให้มีความปลอดภัย 

  

  ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา : 

 

 

6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย 
 

โสภณ เมฆธน และคณะ. (2543). ปัจจัยทีม่ี
ความสมัพันธก์ับการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ขับข่ีจกัรยานยนต์ในจังหวัด
นนทบุรี. ส านักงานสาธารณสุขจังหวดั
นนทบุรี 

เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 255 รายที่ประสบ
อุบัติเหตุมารับการรักษาที่โรงพยาบาลพระน่ัง
เกล้าและโรงพยาบาลชุมชนทุกแห่งในจังหวัด
นนทบุ รี เพื่อค้นหาปัจจัยด้านลักษณะบุคคล 
ยานพาหนะ และสภาพแวดล้อม กับการเกิด
อุบัติเหตุ  และมีข้อเสนอแนะให้ฝึกอบรมการขับข่ี
ปลอดภัย เน้นการตรวจเช็คสภาพรถจักรยานยนต์
ในกลุ่มที่มีอาชีพรับจ้างที่ต้องใช้จักรยานยนต์เป็น
พาหนะ และรณรงค์ประชาสัมพันธ์เพื่อสร้างความ
ตระหนัก 
 

สมพร ชัชวาลย.์ (2543). ความรู้และ
พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ี
จักรยานยนต์ทีป่ระสบอบุติัเหตุ. 
โรงพยาบาลศรีสังวรสุโขทัย 

 

กลุ่มตัวอย่างผู้ ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ประสบ
อุบัติเหตุ 689 ราย 

จุ ฬ า ภ ร ณ์  โ ส ต ะ  แ ล ะ คณ ะ . ( 2543).  
ประสิทธิผลของสื่อการสอนการ
ปู อ ง กั น อุ บั ติ ภั ย จ า ก ก า ร จ ร า จ ร
ระหว่างภาพพลิกและคู่มือการปอูงกัน
อุบัติภัยจากการจราจรของวัยรุ่นนอก
ระบบการศึกษา.  คณะสาธารณสุข
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

 

การวิจัยเปรียบเทียบสื่อการสอนส าหรับวัยรุ่นนอก
ระบบการศึกษาเร่ืองการปูองกันอุบัติภัยจาก
การจราจรระหว่างคู่มือและภาพพลิก  พบว่าคู่มือ
มีประสิทธิผลดีกว่าด้านทัศนคติต่อการปูองกันภัย  
แต่ภาพพลิกดีกว่าในด้านการปฏิบัติตัวเพื่อการ
ปูองกันภัย 

สุมาลัย รจนัย. (2543).  ผลของโปรแกรม
สุ ข ศึ ก ษ า ต่ อ ก า ร ป รั บ เ ป ลี่ ย น
พฤติกรรมเพื่อปูองกันอุบัติภัยจราจร
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของ
นัก เ รียนมั ธยม ศึกษาตอนปลา ย 
จังหวัดศรีสะเกษ. บัณฑิตวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

 

การวิจัยกึ่งทดลองโดยน าแนวคิดทฤษฎีแบบแผน
ความ เชื่ อ ด้ า นสุ ขภาพ  ทฤษฎี ก า ร เ รี ยน รู้
กระบวนการกลุ่มร่วมกับการใช้วิธีการทางสุข
ศึกษามาประยุกต์ใช้ในการจัดกิจกรรมสุขศึกษา 
โดยมีนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย 96 คนที่
ขับข่ีรถจักรยานยนต์เป็นกลุ่มตัวอย่าง 

ดารุณี ดวงภักดี  และยุพิน ศรีลครไทย . 
(2543). ผลการใช้โปรแกรมสุขศึกษา
การเ รียนรู้แบบมีส่วนร่วมต่อการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อปูองกัน
อุ บั ติ ภั ย จ ร า จ ร จ า ก ก า ร ขั บ ข่ี
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์ ข อ ง นั ก ศึ ก ษ า
วิทยาลัยเทคนิคจังหวัดมหาสารคาม.  
ส า นั ก ง า น ส า ธ า ร ณ สุ ข จั ง ห วั ด

การวิจัยกึ่งทดลอง โดยมีนักศึกษา 80 คนที่ขับข่ี
รถจักรยานยนต์เป็นกลุ่มตัวอย่าง 
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มหาสารคาม 
 

รัตนาพร ทองเขียว และ จันทณัช ทองศิริ. 
(2544). การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
การขับข่ีรถจักรยานยนต์ในนักเรียน
มัธยมศึกษา จังหวัดน่าน โดยใช้
โปรแกรมสุขศึกษาและกระบวนการ
ประชาสังคม.  โรงพยาบาลน่าน 

 

กลุ่มตัวอย่างคือนักเรียนที่ขับข่ีรถจักรยานยนต์มา
โรงเรียนทุกวัน 466 คน 
 
 

เพ็ญประภา ศิวิโรจน์ และคณะ. (2547). 
รายงานความเสี่ยงของคนไทยในการ
ใช้รถใช้ถนน (Road Safety 
Report Card) ฉบับที่ 2. หน่วยจัดการ
ความรู้เพื่อถนนปลอดภัย คณะแพทย์
ศาสตร์โรงพยาบาลรามาธิบดี. 

 

 

ส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค. (2548). 
การศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงต่อการ
บาดเจ็บจากอุบั ติเหตุจราจรของ
ประเทศไทย. กระทรวงสาธารณสุข. 
กรุงเทพมหานคร. 

 

 

สุธีร์  รัตนะมงคลกุล. (2548). การศึกษา
ปัญหาและการควบคุมอุบัติเหตุใน
เด็กนักเรียนโดยใช้ชุมชนเป็นฐาน . 
สนับสนุนโดยส านักงานกองทุนสนับสนุน
การวิจัย; มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 

1) เพื่อศึกษาอุบัติการณ์ของการเกิดอุบัติเหตุ
ชนิดต่าง ๆ ในเด็กวัยเ รียนและปัจจัยเสี่ยงที่
สัมพันธ์กับอุบัติเหตุ  
2) เพื่อศึกษาการรับรู้ของเด็กที่ต่อพฤติกรรมที่
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  
3) เพื่อควบคุมอุบัติเหตุในโรงเรียนโดยการมีส่วน
ร่วมของชุมชน ผู้ปกครอง ครู และนักเรียน 
 

ไ พ บู ล ย์  สุ ริ ย ะ ว ง ศ์ ไ พ ศ า ล .( 2549) .  
การศึกษานําร่องการวิจัยยาและสาร
ออกฤทธิ์ต่อจิตประสาทกับความเสี่ยง
ต่ออุบั ติเหตุจราจร  .  โรงพยาบาล
รามาธิบดี. สนับสนุนโดยส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 

 
 

 

สุธารัตน์ วิทย์ชัยวุฒิวงศ์ พนัส โสภณพงษ์ 
แ ล ะ สุ ว ะ ร า  ลิ ม ป์ ส ด ใ ส .  ( 2544) .  
การ ศึกษ าค วาม รู้  ทั ศนคติ  แล ะ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร
ของผู้ขับข่ีรถใช้งานเกษตรกรรม (รถ
อีแต๋น) ในจังหวัดชัยภูมิ. โรงพยาบาล
ชัยภูมิ. ได้รับการสนับสนุนงบประมาณ
การด าเนินงานวิจัยจากสถาบันการแพทย์
ด้านอุบัติเหตุ และสาธารณภัย กรมการ
แพทย์ กระทรวงสาธารณสุข 

การวิจัยเชิงพรรณนา เพื่อศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างความรู้ในเร่ืองกฎจราจร ทัศนคติต่อการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร และพฤติกรรมการขับข่ีรถ
ใช้งานเกษตรกรรม (รถอีแต๋น)ของผู้ขับข่ีรถอี
แต๋นกับปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
พบว่าผู้ขับข่ีรถอีแต๋นขาดความรู้เร่ืองกฎจราจร 
เกี่ยวกับการขับรถผ่านทางร่วมทางแยก และมี
พฤติกรรมที่ไม่ถูกต้องในการแซงข้ึนหน้ารถคัน
อื่น 
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นิตย์ ทองเพชรศรี และพิศิษฐ์ กนิธฐสุต. 
( 2543) .  พ ฤ ติ ก ร ร ม ก า ร ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์ของเด็กนักเรียน
นักศึกษา ระดับมัธยมศึกษา และ
อาชีวศึกษาในเขตอําเภอเมืองพังงา 
จังหวัดพังงา .  ได้ รับการสนับสนุน
งบประมาณการด าเ นินงานวิจัยจาก
สถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุ และสา
ธารณภัย  กรมการแพทย์  กระทรวง
สาธารณสุข 

 

การส ารวจข้อมูลพื้นฐานพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิด
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต์และเหตุผลของการ
ใช้และไม่ ใช้หมวก นิรภั ย  และการพัฒนา
พฤติกรรมขับข่ีปลอดภัยของนักเ รียนระดับ
มัธยมศึกษา และอาชีวศึกษาในอ.เมืองพังงา จ.
พังงา 

เยาวลักษณ์ อนุรักษ์ และคณะ. (2543). 
การศึกษาหา รูปแบบและการใช้
รูปแบบการปูองกันอุบัติเหตุจราจร
ของหมู่บ้านโดยความร่วมมือของ
องค์กรปกครองท้องถิ่น กรรมการ
หมู่บ้าน และเจ้าหน้าที่สถานีอนามัย 
ของตําบลนํ้าเกี๋ยว จังหวัดน่าน. ได้รับ
การสนับสนุนงบประมาณการด าเนินงาน
วิจัยจากสถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุ 
แ ล ะ ส า ธ า รณภั ย  ก ร ม ก า ร แพทย์ 
กระทรวงสาธารณสุข. ISBN 974-293-
585-8 

 

การวิจัยเชิงปฎิบัติการแบบมีส่วนร่วม (PAR) เพื่อ
ศึกษาหารูปแบบความร่วมมือระหว่างองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น กรรมการหมู่บ้าน และ
เจ้าหน้าที่สถานีอนามัยในการด าเนินงานปูองกัน
อุบัติเหตุจราจรในหมู่บ้าน 

ส านักงานศูนย์เวชศาสตร์ชุมชน. (2550).  
วิจัยความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ยา/
สารออกฤทธิ์ต่อจิตประสาทกับความ
เสี่ยงต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
จราจร. สนับสนุนโดยกองทุนเพื่อความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

 

วิจัยโดยเลือกตัวอย่างผู้ขับข่ีโดยวิธีสมัครใจและ
การตั้งด่านตรวจโดยวิธีตรวจปัสสาวะ พบว่าใน
กลุ่มตัวอย่าง 1,635 รายจากทุกภาค ทุกๆ 1,000 
รายปรากฎหลักฐานของยาที่ใช้ในเวชปฏิบัติ 63 
ราย สารเสพติด 26 ราย ชนิดของยาในเวชปฏิบัติ
ที่ค้นพบด้วยวิธีน้ีมากที่สุดคือยาแก้แพ้/แก้หวัด 
22 รายต่อ 1,000  สารเสพติดที่พบมากที่สุดคือ
ยาบ้า 13 ต่อ 1,000 รองลงมาคือกัญชา 10 ต่อ 
1,000  นอกจากน้ียังตรวจพบแอลกอฮอล์ในลม
หายใจ 55 ใน 1,000 โดย 20 รายพบในระดับที่
ผิดกฎหมาย  ในผู้ ขับ ข่ีคนเดียวกัน หากใช้
แอลกอฮอล์ก็มักพบสารเสพติดในปัสสาวะด้วย 
และโอกาสตรวจพบแอลกอฮอล์ในลมหายใจ
เพิ่มข้ึนในเวลากลางคืน 
 
การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในไทยร้อยละ 14 
เกี่ยวข้องกับการใช้ยาฯ ร้อยละ 61 เกี่ยวข้องกับ
การขับข่ีโดยมีแอลกอฮอล์ในเลือดในระดับที่ผิด
กฎหมาย  การรณรงค์เมาไม่ขับจึงยังเป็นเร่ือง
จ าเป็น  เช่นเดียวกับการรณรงค์สวมหมวกนิรภัย
และคาดเข็มขัดนิรภัย เพราะมีประโยชน์ในเชิง
ปูองกันการบาดเจ็บ   
 
ความชุกการใช้ยาฯ ยังอยู่ในระดับต่ า จึงยังไม่
ต้องให้ความส าคัญในล าดับสูง  แต่ควรติดตาม
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สถานการณ์ด้วยการวิจัยเชิงส ารวจโดยเฉพาะควร
พิจารณาความแตกต่างในระดับภาค  
 
จ านวนปีที่ ขับข่ีมีผลต่อการบาดเจ็บ จึงควร
พิจารณาน าระบบออกใบอนุญาตขับข่ีที่อิ ง
ประสบการณ์ (graduate licensing) มาใช้ 
 
เน่ืองจากการบาดเจ็บมากข้ึนในกรณีขับข่ียาม
โพล้เพล้หรือค่ าคืน จึงควรให้ความส าคัญกับการ
จัดไฟฟูาแสวงสว่าง อุปกรณ์สีสะท้อนแสงบน
ถนน โดยเฉพาะบริเวณจุดทางร่วม ทางแยก ทาง
โค้ง คอสะพาน 
 
มีข้อเสนอแนะให้พัฒนาเทคนิคการตรวจปัสสาวะ
หรือน้ าลายที่มีความไวสูงและให้ผลรวดเร็วเพื่อ
สนับสนุนกฎหมายตรวจจับผู้ขับข่ีที่ใช้สารเสพติด
ในอนาคต   
 

ชาลี  ทองเรือง. (2551).  โครงการจัดการ
ถนนปลอดภัยมหาวิทยาลัยนเรศวร.  
มหาวิทยาลัยนเรศวร. สนับสนุนโดย
ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

ก า ร ศึ กษ า มี วั ต ถุ ป ร ะ ส ง ค์ เ พื่ อ พั ฒน า ขี ด
ความสามารถในการก าหนดนโยบายและแผนเพื่อ
เป็นมหาวิทยาลัยต้นแบบเพื่ อปูองกั นและ
แก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรและส่งเสริมและสร้าง
เค รือ ข่ายความ ร่ วมมือจากประชาคมชาว
มหาวิทยาลัยนเรศวรรวมถึงหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ในการรณรงค์การลดอุบัติเหตุจากการจราจร 
ส รุ ป ปั ญ ห า ส า คั ญ บ ริ เ ว ณ ภ า ย ใ น พื้ น ที่
มหาวิทยาลัย ได้แก่เร่ืองระเบียบวินัยจราจร  การ
บ ารุงรักษาและการติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมจราจร  
ความไม่เสมอภาคของผู้ใช้ถนนทุกประเภท  
ลักษณะทางกายภาพของถนน  และความ
ปลอดภัยในการสัญจร จุดเสี่ยงอันตราย  ส่วน
บริเวณพื้นที่ใกล้เคยีงมหาวิทยาลยัมีปัญหาการใช้
ประโยชน์พ้ืนที่  
 
การศึกษาได้จัดท าแผนงาน/โครงการระยะสั้น 
กลาง และยาวเพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว 
 

วินัย  ใจขาน. (2551).  พัฒนาการมีส่วน
ร่ ว ม ข อ ง นั ก ศึ ก ษ า
มหาวิทยาลัยขอนแก่นเพื่ อการ
เรียนรู้ด้านความปลอดภัย.        คณะ
เกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุและสร้างวินัยจราจรการ
ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย เพิ่มประสิทธิภาพใน
การช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุเบื้องต้นภายใน
มหาวิทยาลัยขอนแก่น โดย 
1) ให้นักศึกษา บุคลากร มีความรู้ ความเข้าใจ

ปฎิบัติตามกฎจราจรสามารถลดจ านวนและ
ค ว า ม รุ น แ ร ง ข อ ง อุ บั ติ เ ห ตุ ภ า ย ใ น
มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

2 )  ศึ ก ษ า จุ ด เ สี่ ย ง จุ ด อั น ต ร า ย ภ า ย ใ น
มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

3)   สร้างค่านิยมที่ดี  สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี  
ใส่ใจในความปลอดภัยของตนเองและ
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6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย 
 

ส่วนรวม 
4)   เป็นต้นแบบการร่วมมือของชุมชนในการ

แก้ไขปัญหา การปฎิบัติตามกฎหมายจราจร 
 

สมเกียรติ  ลลิตวงศา. (2551).  ศึกษาและ
พั ฒ น า ห ลั ก สู ต ร ท้ อ ง ถิ่ น เ พื่ อ
แ ก้ ปั ญ ห า อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร ใ น
สถานศึกษาที่สังกัดองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น.  โรงพยาบาลล าปาง. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1) เพื่อสร้างการเรียนรู้ให้กับองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นและสถานศึกษาถึงตระหนัก
ความส าคัญ ในการน าหลักสูตรความ
ปลอดภั ย ใ น ก า ร ใ ช้ ร ถ ใ ช้ ถ น น ไป จั ด
ด าเนินการ ควบคู่กับกิจกรรมเสริมด้านอื่นๆ 
ในสถานศึกษา   

2) พัฒนาหลักสูตรท้องถิ่นระดับประถมศึกษา 
ในเร่ืองความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
ในสถานศึกษาขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น 

 

ปิยพงษ์  จิวัฒนกุลไพศาล และกัณวีร์ กนิษฐ
พงศ์ . (2551) .  โ ค ร ง ก า ร สํ า ร ว จ
พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ีในเขต
เมืองของกรุงเทพมหานครและ
จังหวัดภูมิภาค. สถาบันเทคโนโลยี
แห่งเอเซีย. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

1)  เพื่อให้ทราบถึงสถานการณ์ปัจจุบันของ
พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ ขับ ข่ีในเขตเมือง
ครอบคลุมพื้นที่ในจังหวัดต่างๆ ทั่วภูมิภาค
ของประเทศ  

2)  เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูลฐานส่วนหน่ึงที่สามารถ
น าไปใช้ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบเพื่อการ
ติดตามและประเมินผลความส าเ ร็จของ
โครงการการจัดชุดปฏิบัติการเฉพาะเพื่อ
บังคับใช้กฎหมายของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ  

3)   เพื่อศึกษาแนวทางการออกแบบจุดเฝูาระวัง 
(Sentinel site) ในระดับจังหวัด และเป็น
โครงการน าร่องในการจัดท าฐานข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ี ซ่ึง
จะเป็นประโยชน์ทั้งในการเฝูาระวังติดตาม
และการวางกรอบก าหนดมาตรการต่างๆเพื่อ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในอนาคต 

 

ทวีศักดิ์ แตะกระโทก. (2552). การศึกษา
แนวทางการจัดการด้านใบขับข่ีเพื่อ
ล ด อุ บั ติ เ ห ตุ  ใ น ก ลุ่ ม ผู้ ขั บ ข่ี
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์ ที่ ยั ง ข า ด
ประสบการณ์ ระยะที่ 1. คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1) เพื่ อทบทวนสถานการณ์ด้ านอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนต์ในกลุ่มอายุ 18-22 ปี 

2) เพื่อทบทวนความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการ
เรียนรู้กับระบบการจัดการด้านใบอนุญาตขับ
ข่ีที่ เป็นอยู่ ในปัจจุบันทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ 

3) เพื่อสังเคราะห์แนวทางการจัดการด้าน
ใบขับข่ีที่เหมาะสมเพื่อลดอุบัติเหตุในกลุ่มผู้
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ยังขาดประสบการณ์ 

 

พิมพ์จ้นทร์  โพธิ์สาวัง. (2552). การศึกษา
และพัฒนาหลักสูตรท้องถิ่นเพื่อ
แ ก้ ปั ญ ห า อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร ใ น
สถานศึกษาที่สังกัดองค์การปกครอง
ส่วนท้องถิ่น จังหวัดลําปาง (ระยะที่ 
2). โรงพยาบาลล าปาง. สนับสนุนโดย

1) เพื่อติดตามประเมินผลการใช้หลักสูตรที่ผ่าน
มาของโรงเรียนเทศบาล 4 (บ้านเชียงราย) 
โรงเรียนบ้านไร่ประชาสามัคคี โดยเน้น
ผลสัมฤทธิ์ ตลอดจนขยายผลลงสู่ชุมชน 

2) เพื่อสร้างการเรียนรู้ให้กับองค์กรปกครอง
ส่ วนท้องถิ่ นและสถานศึกษาตระหนัก
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6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย 
 

ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

ความส าคัญในกา รน าหลักสูต รความ
ปลอดภั ย ใ นก า ร ใ ช้ ร ถ ใ ช้ ถ น นไป จั ด
ด าเนินการ ควบคู่กับกิจกรรมเสริมด้านอื่นๆ 
ในสถานศึกษา   

3) เ พื่ อ พั ฒ น า ห ลั ก สู ต ร ท้ อ ง ถิ่ น ร ะ ดั บ
ประถมศึกษาในเร่ืองความปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนนในสถานศึกษาขององค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น 

4) เพื่อน า ข้อมูลจากการท าโครงการใน 2 
โรงเรียนมาวิเคราะห์และน าสู่การพัฒนา ด้าน
พฤติกรรมของเด็กที่เกิดความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติ เหตุจราจร /  การบาดเจ็บใน
สถานศึกษาลดลง และสามารถน าไป
เผยแพร่และขยายผลต่อไปในครอบครัว 
โรงเรียน /ชุมชนต่อไป 

 

ปนัดดา  ช านาญสุข. (2552). การปูองกัน
ปัญหาการขับข่ีจักรยานยนต์ในกลุ่ม
เยาวชน.  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์.  
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1)  พัฒนาองค์ความรู้ที่เน้นการปูองกันเชิงรุก
ผ่านการศึกษาวิจัยเชิงปฏิบัติการและน าเสนอ
ผลการศึกษาวิจัยเพื่อแลกเปลี่ยนเ รียน รู้
ประสบการณ์กับเครือข่ายภาคีในระดับชุมชน 
ระดับชาติและระดับนานาชาติในรูปแบบต่างๆ 

2)  ส่งเสริมการสร้างอัตลักษณ์ของเด็กและ
เยาวชนในลักษณะของผู้น าความปลอดภัย 
ทดแทนอัตลักษณ์ ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
เสี่ยง 

3)  กระตุ้นความรู้ ความเข้าใจ และการตระหนัก
ร่วมกันของผลกระทบที่ เกิด ข้ึนจากการ
ครอบครองรถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและ
เยาวชน ผู้ปกครอง ผู้ประกอบการธุรกิจ ผู้น า
ชุมชน เจ้าหน้ารัฐและชาวบ้านในชุมชน 

4)  กระตุ้นและส่งเสริมการสร้างส านึกและ
วัฒนธรรมความปลอดภัย ให้ เ กิ ด ข้ึนแก่
ประชาชนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มเด็กและ
เยาวชน 

5)  ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ปกครองในการ
ซ้ือรถจักรยานยนต์ให้ลูกในช่วงวุฒิภาวะไม่
เหมาะสม รวมถึงส่งเสริมพลังอ านาจของ
ผู้ปกครองในการควบคุมบุตรหลานในการใช้
รถจักรยานยนต์ 

6)  กระตุ้นภาคส่วนที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นในการจัดบริการ
ขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบอย่างทั่วถึง รวดเร็ว 
ราคาถูก และปลอดภัย  รวมถึงจัดหาระบบขนส่ง
สาธารณะทางเลือกที่เข้าถึงคนส่วนใหญ่  จัดสรร
พื้นที่ถนนให้กับรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ 
 

ฐาปนี  บุญมี. (2552).การศึกษาพฤติกรรม
ก า ร ปู อ ง กั น อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก
รถจักรยานยนต์ของประชาชนใน

ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะประชากรกับ
พ ฤ ติ ก ร ร ม ก า ร ปู อ ง กั น อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก
รถจักรยานยนต์ของประชาชนในอ าเภอบางน้ า
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6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย 
 

อํ า เ ภ อ บ า ง นํ้ า เ ป ร้ี ย ว  จั ง ห วั ด
ฉะเชิงเทรา.  โรงพยาบาลบางน้ า
เปร้ียว จังหวัดฉะเชิงเทรา 

 

เปร้ียว พบว่า ลักษณะประชากร (เพศ อายุ 
การศึกษา อาชีพ รายได้ ความถี่ จ านวนปีและ
ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ) ไม่มีความสัมพันธ์
ทางสถิติกับพฤติกรรมการปูองกันอุบัติ เหตุ 
ความรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุก็ไม่มีความสัมพันธ์ทาง
สถิติกับพฤติกรรมการปูองกัน ส่วนปัจจัยด้านการ
รับรู้มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการปูองกัน
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคัญ  
ข้อเสนอแนะ: ควรส่งเสริมการจัดกิจกรรมการ
เรียนรู้ โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพเกี่ยวกับการรับรู้โอกาสเสี่ยง ความ
รุนแรงและประโยชน์ที่ได้รับจากการปฏิบัติตัวมา
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมสุขภาพของกลุ่มเปูาหมาย 
รวมทั้งการศึกษาเชิงคุณภาพโดยการสัมภาษณ์
เจาะลึกร่วมกับการสังเกต 
 

สมาคมวิทยาการจราจรและขนส่ งแห่ ง
ประเทศไทย และ ศูนย์วิทยาการด้านการ
ขนส่งแห่งเอเซีย. (2549). โครงการ
ศึกษาผลกระทบจากความง่วงและ
ความเหน่ือยล้าต่อสมรรถภาพของผู้
ขับข่ีรถยนต์ส่วนบุคคลและรถยนต์
เพื่อการพาณิชย์.  สนับสนุนทุนวิจัย
โดย ทุนง่วงอย่าขับ มูลนิธิรามาธิบดี ใน
พระอุปถัมภ์สมเด็จพระเจ้าพี่นางเธอ เจ้า
ฟูาพระกัลยาณิวัฒนา กรมหลวงนราธิวาส
ราชนครินทร์ ร่วมกับ กองทุนเพื่อความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน, กรมการ
ขนส่งทางบก 

 

ข้อสรุปเบื้องต้นจากการทดสอบโดยใช้เคร่ือง
จ าลองการขับข่ี คือ 
 
ความง่วงส่งผลให้ reaction time ของผู้ขับข่ี
เพิม่ข้ึน  ใช้ความเร็วมากข้ึน  ผลการวิเคราะห์ด้วย
โปรแกรม CART แสดงความผู้ขับรถทั่วไปมี
โอกาสขับรถหลุดออกจากช่องจราจร เกือบเกิด
อุบัติเหตุ และเกิดอุบัติเหตุมากข้ึนเมื่ออยู่ในภาวะ
อดนอนและขับข่ีมาเกิน 1 ชั่วโมง 45 นาที  หาก
ผู้ขับข่ีอดนอนและต้องขับข่ีต่อเน่ืองก็จะเพิ่ม
โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ  ทั้งน้ีพบว่าพฤติกรรม
และลักษณะการขับข่ีของคนไทยแตกต่างจาก
การขับข่ีของคนในประเทศที่พัฒนาการศึกษาน้ี
เพียงเล็กน้อย  และอายุก็เป็นปัจจัยที่มีผลส าคัญ 
 
ผู้ที่ขับรถเชิงพาณิชย์มีระยะเวลาปลอดภัยคือไม่
ควรขับต่อเน่ืองนานเกิน 6 ชั่วโมง 15 นาที  แต่
ในกลุ่มน้ีจะควบคุมความเร็วได้ค่อนข้างดี 
 
ข้อเสนอเชิงมาตรการคือการปลุกจิตส านึกผู้ขับข่ี 
เผยแพร่ประชาสัมพันธ์ และให้ต ารวจสุ่มตรวจ 
ติดตั้งอุปกรณ์เพื่อช่วยให้ผู้ขับข่ีตื่นตัว เช่น เส้น
ชะลอความเร็ว  เพิ่มเคร่ืองหมายจราจรบนพื้น
ทางเพื่อช่วยให้คนขับตื่นตัวเมื่อเกือบจะหลุดจาก
ช่องจราจร  อ านวยความสะดวกให้ผู้ขับข่ีระหว่าง
จังหวัดได้หยุดพักผ่อนหรือหลับพัก เช่น จัดสร้าง
ที่พักริมทางในระยะที่เหมาะสม 
 

กาญจนา ศรีสวัสดิ ์และคณะ. (2552). การ
สํารวจความเสี่ยงจากการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขบัรถยนต์ใน
ประเทศไทย. กรมควบคุมโรค. ได้รับ
ทุนกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้

ส ารวจพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
รถก่อนและหลังออกกฎหมาย 10,000 คนใน 25 
จังหวัด  พบว่าร้อยละ 81.6 ใช้โทรศัพท์  และ
ร้อยละ 6.3 เกิดอุบัติเหตุ ร้อยละ 10 เกือบจะเกิด
อุบัติเหตุ 
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รถใช้ถนน 
 

ผลการส ารวจทัศนคติพบว่าร้อยละ 87.8 เห็นด้วย
ว่าการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถท าให้มี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ และร้อยละ 80.3 
เห็นว่ากฎหมายปัจจุบันมีความเหมาะสม 
 

ภาวิ ณี เอี่ยมตระกูล และคณะ . (2552) . 
โครงการศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่ทําให้
เกิดอุบัติเหตุจราจรกรณีชนท้าย. 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

การศึกษาข้อมูลอุบัติเหตุจราจรของบริษัทกลาง
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด โดยเลือก
เฉพาะกรณีอุบัติเหตุชนท้าย 15,432 กรณีจาก
กรณีศึกษาอุบัติเหตุ 33,664 กรณี  นอกจากน้ัน
ได้ท าการเก็บแบบสอบถามผู้ใช้รถใช้ถนนบนทาง
หลวงแผ่นดินในจังหวัดอยุธยาซ่ึงมีสถิติในการ
เกิดอุบัติเหตุจากกรณีชนท้ายสูงที่สุด เมื่อเทียบ
กับจังหวัดอื่นๆในภูมิภาคเดียวกัน โดยเก็บข้อมูล
แบบสอบถามจ านวน 250 ตัวอย่าง รวมทั้งการสุ่ม
ส ารวจอุบัติเหตุชนท้าย การศึกษากรณีอุบัติเหตุ
ชนท้ายร้ายแรง   การศึกษาพบว่า 

 ผู้ใช้รถใช้ถนนจ านวน 2 ใน 3 เคยประสบ
อุบัติเหตุทางถนน และในจ านวนน้ีพบว่า
ร้อยละ 27 ประสบอุบัติเหตุชนท้าย  

 ปัจจัยเสี่ยงที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด
มาปัจจัยด้านผู้ใช้รถใช้ถนน ความรู้เร่ือง
ระยะหยุดรถเป็นองค์ความรู้ที่ผู้ ขับ ข่ี
เข้าใจผิดมากที่สุดซ่ึงเป็นจุดเร่ิมต้นของ
การเกิดอุบัติเหตุกรณีชนท้าย  รองลงมา
คือองค์ความรู้เร่ืองการเว้นระยะห่างจาก
รถคันหน้า และการปฏิบัติเมื่อมีสัญญาณ
ไฟเหลืองอ าพันปรากฏขึ้น  

 ปัจจัยเสี่ยงด้านยานพาหนะ ด้านถนน
และสิ่งแวดล้อมมีความส าคัญรองลงมา
ตามล าดับ 

 เพศชายมีคว ามเสี่ ย งต่ อการ เกิ ด
อุบัติเหตุชนท้ายมากกว่าเพศหญิง 

 กลุ่มที่มีระดับการศึกษาไม่สูงมากนัก 
กลุ่มอายุ 18-30 ปี กลุ่มที่มีการใช้
เ ส้ นท า งทุ ก วั น  ก ลุ่ ม ค นที่ ไ ด้ รั บ
ใบอนุญาตในระยะเวลาไม่นาน กลุ่มที่มี
อายุของรถในระยะเวลาไม่นาน เป็น
กลุ่มที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุชนท้าย
มากที่สุด 

 รถยนต์เป็นยานพาหนะที่เสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุชนท้ายมากที่สุด 

 บริเวณทางตรง คือบริเวณที่มีความ
เสี่ยงต่อการชนท้ายมากที่สุด 

การศึกษาน าเสนอข้อเสนอแนะทั้งในระดับบุคคล 
องค์กร และระดับประเทศ 

 

ศิ ริแข  ขันทองค า . (2552). ศึกษาและ
พัฒนาสถานศึกษาต้นแบบการ
ดําเนินงานลดอุบั ติ เหตุทางถนน 

1) เพื่อพัฒนาระบบการจัดการสถานศึกษา
ต้นแบบที่สามารถลดอุบัติเหตุทางถนนใน
สถานศึกษาอย่างเป็นระบบและต่อเน่ือง   
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กรณีศึกษา : โรงเรียนมหิศราธิบดี
และวิทยาลัยนครราชสีมา. ส านักงาน
ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
นครราชสีมา.  สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสุขภาพแห่งชาติ 

2) เพื่อพัฒนาระบบข้อมูลข้อมูลอุบัติเหตุทาง
ถนนของสถานศึกษา  น ามาใช้วิเคราะห์
ประกอบการวางแผนการด าเนินงานใน
สถานศึ กษากลุ่ ม เ ปู าหมา ย   โด ยใช้
กระบวนการมีส่วนร่วมของนักเรียนโรงเรียน
มหิศราธิบดี 

3) เพื่อการด าเนินงานปูองกันและลดอุบัติเหตุ
ท า ง ถ น น ข อ ง ส ถ า น ศึ ก ษ า ใ น ร ะ ดั บ
มัธยมศึกษา (โรงเรียนมหิศราธิบดี) และ
ระดับอุดมศึกษา (วิทยาลัยนครราชสีมา) 

 

อดศิักดิ์ ผลิตผลการพิมพ์. (2543). การ
ปูองกันและลดการบาดเจบ็จาก
อุบัติเหตุจราจร : ประเด็นที่ควรให้
ความสาํคัญ. โครงการวิจัยเพื่อสร้าง
เสริมความปลอดภัยและปูองกันการ
บาดเจ็บในเด็ก; สถาบันวิจัยระบบ
สาธารณะสุข. [online]  

      Source : 
http://dspace.hsri.or.th/dspace/han
dle/123456789/1799 

การวิจัยเชิงทบทวนเอกสาร เพื่อเพิ่มกลยุทธ์ใน
การด าเ นินงานการปูองกันการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุจราจร ประกอบด้วยเน้ือหาส าคัญ 5 
เร่ือง ได้แก่  
1)  การปูองกันการบาดเจ็บในกลุ่มผู้ ใช้ รถ

มอเตอร์ไซค์ 
2)   การปูองกันการบาดเจ็บในผู้เดินถนน 
3)   การปูองกันการบาดเจ็บในเดก็ในการโดยสาร             

รถยนต์ 
4)   การช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุจราจร 
5)   ห้องฉุกเฉินสิทธิพื้นฐานของประชาชน   

วัฒนวงศ์  รัตนวราห. (2553). วิจัยการ
จั ด ก า ร ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย บ ริ เ ว ณ
โร ง เ รี ย นพื้ นที่ ศึ ก ษ าใ นจั ง ห วั ด
สิงห์บุรี. ส านักวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 
มหา วิทยาลั ย เทคโนโลยี สุ รน า รี . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน,  มูล นิธิสุขภาพ
แห่งชาติ 

1) เพื่อวิจัยการลดปริมาณอุบัติเหตุที่เกิดใน
บริเวณโรงเรียนตลอดจนเสนอแผนการแก้ไข
และปูองกัน  

2) เพื่ อ ให้กา รสัญจรของคนเดินเท้ าและ
ยานพาหนะในบริเวณโรงเรียนให้มีการ
เดินทางที่สะดวก รวดเร็วและปลอดภัยแก่
ชีวิตและทรัพย์สิน 

3) เพื่อให้บริเวณโรงเรียนมีแผนงานด้านการ
จัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนและ
สถานศึกษาน าไปสูก่ารพัฒนาใหเ้ป็นเมืองน่า
อยู่และเพิ่มคุณภาพชีวิตของประชาชน 

4) การวิจัยเพื่อเป็นแนวทางในการจัดการ
บริเวณโรงเรียนต้นแบบแห่งความปลอดภัย
ส าหรับชุมชนอื่นทั่วประเทศ สร้างความ
มั่นใจในภาครัฐที่ยกระดับมาตรฐานความ
ปลอดภัยบริเวณโรงเรียน 

 

อ ร ณ ต  วั ฒ น ะ . (2553). ก า ร พั ฒ น า
ศักยภาพนักเรียนและผู้ปกครองร่วม
ใจลดอุบัติเหตุบนถนนโรงเรียนบ้าน
ท่าสองคอน  อําเภอเมือง  จังหวัด
ม ห า ส า ร ค า ม .  โ ร ง พ ย า บ า ล
มหาสารคาม. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สุขภาพแห่งชาติ   

1)  เพื่อศึกษาสภาพและสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนของนักเรียนโรงเรียนบ้านท่าสอง
คอน มหาสารคาม 

2)  เพื่อหาแนวทางการปูองกันอุบัติเหตุทางถนน
ในระดับชุมชน โดยการมีส่ วนร่วมของ
ประชาชน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพื้นที่
ต าบลท่าสองคอน มหาสารคาม 

3)   เพื่อทบทวนองค์ความรู้ สร้างแกนน าให้
นักเ รียนมีส่วนร่วมจัดกิจกรรมรณรงค์ให้
คว าม รู้  มี ค ว ามตระห นัก รู้ ในชี วิ ตและ
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ทรัพย์สิน ตลอดจนการปูองกันอุบัติเหตุทาง
ถนน ให้ กั บ นั ก เ รี ยนบ้ า นท่ า สองคอน 
มหาสารคาม 

 

ยอดพล ธนาบริบูรณ์. (2548). รายงานฉบับ
สมบูรณ์แนวโน้มอุบัติเหตุทางถนน
และความสัมพันธ์กับปัจจัยเสี่ยงที่
เกี่ ยวข้องกับอุบั ติ เหตุทางถนน . 
โครงการศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ
จราจรและศึกษาสถานการณ์อุบัติเหตุ
จราจร และความสัมพันธ์กับแนวโน้มการ
กระจายของปัจจัยเสี่ยงจากแหล่งข้อมูล
ต่าง ๆ. กรุงเทพมหานคร 

การวิเคราะห์ความสมบูรณ์ คุณภาพของข้อมูล 
และ  รวบรวมวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุจราจร 
และความสัมพันธ์กับแนวโน้มและการกระจาย
ของปัจจัยเสี่ยงจากแหล่งข้อมูลที่มี เพื่อการวาง
ยุทธศาสตร์การแก้ไขปัญหา และเสนอแนะต่อ
การพัฒนาระบบข้อมูล ได้ข้อสรุปส าคัญคือ 

 ผู้ประสบเหตุตอนกลางคืนมีอัตราการ
เสียชี วิตมากกว่ าผู้ ประสบเหตุตอน
กลางวัน 

 อุบัติเหตุที่ เป็นผลจากการดื่มแอลกอ
ฮอลล์เกิดข้ึนสูงในช่วง 0:00-06:00 น.
ในเวลากลางวันมีผู้ ขับข่ีที่ดื่มแอลกอ
ฮอลล์ 23.5% 

 กลุ่มคนเดินเท้าที่ประสบอุบัติเหตุสูงสุดมี
อายุระหว่าง 26-60 ปี มีปัจจัยหลัก คือ ที่
ท าให้เกิดอุบัติ เหตุ คือ ดื่มเคร่ืองดื่ม     
แอลกอฮอลล์ถึง 72.1% 

 รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะที่เป็นสาเหตุ
หลักในการเกิดอุบัติเหตุ 

 อุบัติเหตุที่เกิดกับรถจักรยานยนต์โดยไม่
มีคู่กรณีมีถึง 43.3% และ 58.8% ดื่ม
เคร่ืองดื่มแอลกอฮอลล์ 

 กลุ่มผู้ใช้จักรยานยนต์อายุ 15-20 ปี
ประสบอุบัติเหตุสูงสุด 

 ผู้ขับข่ีที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมีโอกาสเสี่ยง
ต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่
สวมหมวกนิรภัยถึง 2.07 เท่า 

 ผู้ ป ร ะสบ เหตุ จน เสี ยชี วิ ตส่ วนใหญ่
บาดเจ็บที่ศีรษะและคอ 

 การคาดเข็มขัดนิรภัยช่วยลดอัตราการ
เสียชีวิตได้ถึง 40% 

 

ยอดพล ธนาบริบูรณ์ และคณะ . (2549).  
ปัจจัยเสี่ยงต่ออุบัติเหตุทางถนน ใน 
สถานการณ์สุขภาพประเทศไทย,  2 
(10), หน้า 1-6 

การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงต่ออุบตัิเหตทุางถนนโดย
ใช้ ข้อมู ล เฝู า ร ะ วั งการบาด เจ็ บ  ( IS)  จาก
โรงพยาบาล 28 แห่งทั่วประเทศ ระหว่างปี 
2542-2546 
 
การศึกษาพบว่าปัญหาและอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับ
คนเดินเท้า สะท้อนให้เห็นว่าสังคมไทยยังขาด
การให้ความส าคัญต่อความปลอดภัยแก่เด็กและ
เยาวชน  
 
ส าหรับอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์น้ัน พบว่า มีผู้
ขับข่ีประสบอุบัติเหตุโดยไม่มีคู่กรณีสูงถึง 43.3% 
แสดงให้เห็นว่าผู้ขับข่ีไม่มีทักษะเพียงพอ และ/
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หรือขาดสมรรถภาพในการขับข่ี นอกจากน้ีการดื่ม
แล้วขับข่ีและการละเลยการสวมหมวกนิรภัยก็เป็น
ปัจจัยส าคัญในการเกิดอุบัติ เหตุและได้ รับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  
 

วี ระ กสานติกุล . (ม .ป.ป.) .   อุบั ติ เหตุ
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยและ
ม า ต ร ก า ร ก า ร แ ก้ ไ ข  ร า ย ง า น
การศึกษาในกรุงเทพมหานคร. ISBN 
974-13-1492-2 

การพัฒนาและปฏิบัติการตรวจสอบเชิงลึกของ
อุบัติ เหตุรถจักรยานยนต์  ณ จุดเกิดเหตุใน
ประเทศไทย เพื่อ 
1) ด าเนินการตรวจสอบเชิงลึกของอุบัติเหตุ ณ 
จุ ด เ กิ ด เ ห ตุ แ ล ะ ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ อุ บั ติ เ ห ตุ
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์ ซ่ึ ง ใ ช้ เ ว ล า ปี แ ร ก ใ น
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และมีการ
ตรวจสอบเพิ่มเติมในปีที่สองอีก 5 จังหวัดที่ถือ
เป็นตัวแทนภาคต่าง ๆ ในประเทศไทย 
2) ระบุลักษณะและปัจจัยที่เป็นเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 
3)ร ะ บุ ก า ร บ า ด เ จ็ บ เ น่ื อ ง จ า ก อุ บั ติ เ ห ตุ
รถจักรยานยนต์ และพื้นผิวสัมผัสซ่ึงท าให้เกิด
การบาดเจ็บน้ี 
4)เป รียบ เที ยบประชากรกลุ่ มอุ บั ติ เหตุกั บ
ประชากรกลุ่มเสี่ยงต่ออุบัติเหตุ เพื่อระบุปัจจัย
เสี่ยงที่อาจถูกประเมินสูงเกิน หรือต่ าเกินในกลุ่ม
ประชากรอุบัติเหตุ 
5)ระบุมาตรการที่เป็นไปได้ในการที่ลดจ านวน
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย และช่วย
ลดความรุนแรงการบาดเจ็บในกรณีเกิดอุบัติเหตุ 
 
ผลการศึกษาพบว่าความผิดพลาดของผู้ขับข่ี เป็น
สาเหตุหลักที่ พบบ่อยที่ สุ ดทั้ ง ในอุบัติ เหตุ
ยานพาหนะเดี่ยวหรือหลายยานพาหนะ ความ
ผิดพลาดของผู้ขับข่ี เกิดจากเหตุสองประการ คือ 
อุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับแอลกอฮลล์ และการขาด
ความรู้เกี่ยวกับขับข่ีปลอดภัย 
 

ส า นักอ านวยความปลอดภั ย . (2546) . 
รายงานศึกษาอุบัติเหตุคนเดินเท้า.  
กรมทางหลวง. กรุงเทพมหานคร. 

1) เพื่อศึกษาสาเหตุและสภาพปัญหาอุบัติเหตุ 
ส าหรับการวางแผนแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุเพื่อ
อ านวยความสะดวกและปลอดภัยแก่คนเดินเท้า
หรือคนข้ามทาง 
2) เพื่อปูองกันอุบัติเหตุ ตลอดจนลดข้อร้องเรียน
จากประชาชนและสื่อมวลชน 
 
ด าเนินการเก็บข้อมูลโดยรวบรวมสถิติอุบัติเหตุบน
ทางหลวงระหว่างปี 2543-2545 (ได้จากรายงาน
ของเจ้าหน้าที่แขวงการทางทั่วประเทศเมื่อเกิด
อุบัติเหตุบนทางหลวง และการคัดลอกข้อมูลจาก
สถานีต ารวจท้องที่) และคัดเลือกข้อมูลที่เกิด
เฉพาะกับคนเดินเท้า 
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การศึกษาพบว่าอุบัติเหตุคนเดินเท้าเกิดข้ึนจากผู้
ขับข่ีขับรถด้วยความเร็วสูง และแซงในที่คับขัน 
รถจักรยานยนต์เกี่ยวขัองกับการชนคนเดินเท้า
มากที่สุด   และพบว่าคนเดินเท้าได้รับอุบัติเหตุ
เน่ืองจากไม่ใช้สะพานลอยและไม่ค านึงถึงความ
ปลอดภัยของตนเอง 
 

ขจรศักดิ์ จันทร์พาณิชย์. (ก าลังด าเนินการ 
ระยะเวลา 12 เดือน).  อัตราการคาด
เ ข็ ม ขั ด นิ ร ภั ย ข อ ง ผู้ ขั บ ข่ี แ ล ะ
ผู้โดยสารรถยนต์ในประเทศไทยและ
ความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับ
การคาดเข็มขัดนิรภัย. ส านักโรคไม่
ติดต่อ, กรมควบคุมโรค. ทุนกองทุนเพื่อ
ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

ประเทศไทยไม่มีการส ารวจอัตราการคาดเข็มขัด
นิรภัยที่เป็นระบบอย่างต่อเน่ือง  โครงการน้ีจะ
ส ารวจอัตราการใช้เข็มขัดนิรภัยในช่วงวันเวลา
ปกติ และศึกษาความคิดเห็นในเร่ืองการยอมรับ
การคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ขับข่ี ผู้โดยสารตอน
หน้า และตอนหลังของรถยนต์ส่วนบุคคล  โดยมี
สมมุติฐานว่าผู้โดยสารตอนหลังใช้เข็มขัดนิรภัย
น้อย และน่าจะรณรงค์ให้ใช้กันมากข้ึน   โครงการ
น้ีจะเป็นโครงการน าร่องเพื่อสร้างเครือข่ายการ
ส ารวจพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนน ได้แก่ 
เร่ืองหมวกนิรภัย โทรศัพท์มือถือ ฯลฯ 
 
การส ารวจครอบคลุม 16 จังหวัดใน 4 ภาคและ
กทม. โดยใช้กลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงเป็นผู้ใช้รถ 
ณ จุดส ารวจ บริเวณสี่แยกไฟแดง   ส่วนการ
สัมภาษณ์จะใช้กลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงคือผู้
ติดต่อขอท าหรือขอต่อใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์ที่
ส านักงานขนส่งจังหวัดรวม 2,000 คน 

นงนุช ตันติธรรม. (ก าลังด าเนินการ 
ระยะเวลา 8 เดือน). ผลของการเปิด
ไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลา
ก ล า ง วั น ต่ อ ก า ร ล ด อุ บั ติ เ ห ตุ
รถจักรยานยนต์. กรมควบคุมโรค. ทุน
กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถ
ใช้ถนน 

 

มาต รก า รห น่ึ ง ในกา รลดอุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก
จักรยานยนต์คือให้เปิดไฟหน้ารถในเวลา
กลางวันซ่ึงหลายประเทศ อาทิ คานาดา เดน
ทาร์ก ฮังการี ไอซ์แลนด์ นอรเวย์ และสวีเดน
บังคับใช้กฎหมาย  มาตรการน้ีจะชวยลดการ
ชนในเวลากลางวันแบบประสานงาและแบบชน
ด้านหน้าแนวเฉียง เพราะการเปิดไฟท าให้
สังเกตรถได้ง่ายในระยะไกล  แต่ประเทศ
เหล่าน้ีมีแสดงแดในเวลากลางวันน้อยกว่า
ประเทศไทย  ส่วนมาเลเซียซ่ึงใช้มาตรการน้ี
ด้วยเช่นกันก็ยังไม่มีการประเมินผลมาตรการ  
ประเทศไทยเร่ิมใช้มาตรการน้ีตั้งแต่ปี 2546  
ซ่ึงการส ารวจพฤติกรรมเสี่ยงในช่วงเทศกาลปี
ใหม่และสงกรานต์ ปี 2548 พบว่าร้อยละ 26.8 
และ 30.2 ยังไม่ปฏิบัติตาม   และปัจจุบัน
รถจักรยานยนต์ใหม่ต้องเปิดไฟหน้าอัตโนมัติ
เมื่อติดเคร่ืองยนต์  แต่ยังไม่มีการประเมิน
ประสิทธิผลของมาตรการดังกล่าว 
 
งานวิจัยน้ีศึกษาข้อมูลผู้บาดเจ็บจากการเกิด
อุบัติ เหตุจักรยานยนต์ที่ เ ข้า รับการรักษาใน
โรงพยาบาล ศึกษาบันทึกประจ าวันของต ารวจ 
และส ารวจความคิดเห็นต่อมาตรการดังกล่าว 
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กรมการขนส่งทางบก. (ก าลงัด าเนินการ) 
โครงการสํารวจพฤติกรรมเสี่ยงใน
การใช้รถใช้ถนนของผู้ขับข่ีรถกะบะ. 
กองแผนงาน, กลุ่มสถติิขนส่ง. ทุน
กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้
ถนน 

ศึกษาลักษณะประชากรและพฤติกรรมเสี่ยง อาทิ 
การขับข่ีหลังดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ ไม่คาด
เข็มขัดนิรภัย ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ ใช้ความเร็ว  
ไม่รู้กฎจราจร มีประสบการณ์การขับข่ีน้อย ฯลฯ   
โดยส ารวจผู้ขับข่ีรถกะบะทั่วประเทศ 4,552,284 
ราย โดยใช้กลุ่มตัวอย่าง 10,000 คน ทั้งที่เคย
และไม่เคยประสบอุบัติเหตุ 
 

สมควร กวียะ และคณะ. (ก าลังด าเนินการ 
ระยะเวลา 4 เดอืน). ศึกษาวิเคราะห์
พฤติกรรมเสี่ยงและความรู้สึกนึกคิด
ของผู้ขับข่ีรถจกัรยานยนต์ที่มิได้
คํานึงถึงความปลอดภัยในการใช้รถ
ใช้ถนน. สถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษา
แห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. ทุน
กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้
ถนน 

 

สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในด้านความปลอดภัยของ
การขับข่ีรถจักรยานยนต์และส ารวจแบบสุ่มโดย
บังเอิญผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ผู้โดยสาร ผู้ขับข่ีรถ
ประเภทอื่น และประชาชนทั่วไป 20,000 ตัวอย่าง
ใน 13 จังหวัด 
 
วัตถุประสงค์ เพื่ อน ามาวางแผนใช้สื่ อและ
ออกแบบสร้างสารในการรณรงค์ที่มีประสิทธิภาพ 

Tanaboriboon, Y., and Satiennam, T. 
(2005).  Traffic Accidents in 
Thailand. IATSS Research, 29, 
(1), pp. 88-100 

แสดงภาพรวมสถานการณ์อุบัติเหตุ การเกิด
อุบัติ เหตุทางถนนในประเทศไทย เน้นการ 
น าเสนอรูปแบบของปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ให้ความส าคัญกับ
อุบัติเหตุจากการขับข่ีมอเตอร์ไซค์ และชี้ให้เห็น
ว่าสาเหตุหน่ึงที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุดังกล่าว คือ 
การที่ผู้ขับข่ีไม่มีใบอนุญาตขับข่ีและไม่มีทักษะใน
การขับข่ีที่ถูกต้อง 
 

Simaskul, C., and Tanaboriboon, Y. 
(2004). An Investigation of 
Pedestrian Facilities on GIS in 
Bangkok. 

การศีกษาสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดิน
เท้าในกรุงเทพมหานครโดยใช้ซอฟแวร์ GIS เพื่อ
รวบรวมปัญหาและการขาดแคลนสิ่งอ านวยความ
สะดวกส าหรับคนเดินเท้า รวมทั้งเสนอทางออก
ในการส่งเสริมการเดินเท้าให้เป็นการเดินทางที่
ปลอดภัยส าหรับคนกรุงเทพฯ 
 
ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าสภาพแวดล้อมของ
การเดินเท้าที่ ไม่ปลอดภัย เกิด ข้ึนจากการ
จัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกที่ไม่เหมาะสม
ส าหรับคนเดินเท้าเช่นเดียวกับการมีพฤติกรรมที่
ไม่เหมาะสมของผู้ใช้รถใช้ถนน การจัดเตรียมสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าหรับผู้ทีอ่่อนแอ เช่น คนแก่ 
ห รื อ ค นพิ ก า ร ยั ง ไ ม่ เ ห ม า ะ ส ม แ ล ะ ไ ม่ มี
ประสิทธิภาพ ในที่นี้อาจระบุได้ว่าการขาดหายไป
ของจุดเชื่อมระหว่างการจราจรของยานพาหนะ
และสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้าได้
เกิดข้ึนในข้ันตอนของการวางแผนการคมนาคม 
 
การพัฒนาระบบจัดเก็บข้อมูล GIS สามารถ
น ามาใช้เป็นเคร่ืองมือหน่ึงส าหรับผู้ที่มีหน้าที่
วางแผนและผู้ที่มีหน้าที่ตัดสินใจในการที่จะ
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ปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้า
ในกรุงเทพฯทั้งที่มีอยู่ในปัจจุบันรวมทั้งที่จะต้องมี
ในอนาคตให้ดียิ่งข้ึน 
 

Quellet, J. V. and Kasantikul, V. (2004). 
Comparing accident cause 
factor and lower extremity 
orthopedic injury casue factors 
in Thailand & USA motorcycle 
crashes.  International Conference 
of Institute fur Zweiraadsicherheit, 
Munich. ในยุทธนา วรุณปิตกิุล และสุพิ
ตา เริงจิต (2550). บันทึกโฉมหน้า
อุบัตเิหตุรถมอเตอร์ไซด์.  มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาต ิ สนับสนุนโดย 
สสส. หน้า 162-3. 

การวิจัยหาสาเหตุของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ใน
ปร ะ เทศไทย  โดยวิ เ ค ร า ะห์ ข้ อมู ลผู้ ขั บ ข่ี
จักรยานยนต์ที่ประสบอุบัติเหตุ 1,082 รายทั้งใน
กรุงเทพฯ และต่างจังหวัด  
 
พบว่าสาเหตุของอุบัติเหตุอันดับหน่ึงมาจากความ
บกพร่องของผู้ขับข่ียานยนต์ทั้งจักรยานยนต์เอง
และคนขับยานยนต์ชนิดอื่น 

- ความผิดของคนข่ีจักรยานยนต์อย่างเดียว 
22.3% 

- ค ว า ม ผิ ด ข อ ง ค น ขั บ ร ถ อื่ น แ ล ะ ค น ข่ี
จักรยานยนต์เป็นสาเหตุร่วม 20.5% 

- ความผิดของคนข่ีจักรยานยนต์และคนขับรถ
อื่นเป็นสาเหตุถัดไป 18.4%  

- ความผิดของคนขับรถอื่นอย่างเดียวร้อยละ 
12% 

 
ข้อมูลน้ีสอดคล้องกับการศึกษาในลอสแองเจลีส
ซ่ึงพบว่า 

 สาเหตุหลักของอุบัติเหตุมาจากความ
ผิดพลาดของคน ทั้งคนข่ีจักรยานยนต์
และคนขับรถอื่นๆ คิดเป็น 91%  ของ
กรณีศึกษาทั้งหมด  และ 70% ของ
อุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์คัน
เดียวเกิดจากความผิดพลาดของคนข่ี 

 สาเหตุอันดับสองคือ ปัญหาจากถนน 
ได้แก่ สิ่งกีดขวางสายตา การออกแบบ
ถนนไม่ดี เช่นจัดทางจราจรไม่ด ีไม่มีปูาย
เตือน ความสว่างของถนน เป็นต้น 

 อันดับสามคือปัญหาจากตั ว รถห รื อ
เคร่ืองยนต์บกพร่อง ส่วนใหญ่เกิดจาก
การไม่ได้ดูแลรักษา อุปกรณ์ไม่ครบหรือ
ถอดอุปกรณ์ออก เช่น รถซ่ิงที่นิยมถอด
กระจกมองหลัง หรืออุปกรณ์ไม่สามารถ
ใช้งานได้ปกติ เช่น ไฟหน้า เบรก ไฟ
ท้าย ฯลฯ 

 อุบัติ เหตุที่มีสาเหตุแรกมาจากความ
ผิดพลาดของเคร่ืองยนต์มีเพียง 3 กรณี
ใน 1,082 กรณี และที่เป็นสาเหตุร่วมกับ
สาเหตุอื่นมี 28 กรณี (3%) 

อย่างไรก็ตาม อุบัติเหตุบางกรณีอาจมีหลาย
สาเหตุ  ในประเทศไทย 64% ของกรณีตัวอย่าง
อุบัติเหตุเกิดจากสาเหตุเดียว  อีก 22% เกิดจาก
สองสาเหตุ และหน่ึงในเจ็ดเกิดจากปัจจัยอย่าง
น้อย 3 อย่างข้ึนไป 
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Kasantikul, V., and Quellet, J. V. (2004). 
Rider training and collusion 
avoidance in Thailand and Los 
Angeles motrcycle crashes. 
International Conference of 
Institute fur Zweiraadsicherheit, 
Munich. ในยุทธนา วรุณปิตกิุล และสุพิ
ตา เริงจิต (2550). บันทึกโฉมหน้า
อุบัติเหตุรถมอเตอร์ไซด์.  มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาต ิ สนับสนุนโดย 
สสส. หน้า 175-6. 

 

ในส่วนประเทศไทยศึกษาจากข้อมูลอุบัติเหตุการ
ชน 969 คร้ัง มีผู้ขับข่ีเกี่ยวข้อง 1,082 คนใน 6 
พื้นที่ระหว่างปี 2542-3   
 
ในสองประเทศพบว่ามีคนขับข่ีเพียงร้อยละ 10-
20 ที่มีเวลามากกว่า 3 วินาทีนับจากเข้าสู่
เหตุการณ์จนถึงจุดชน และมีเพียงร้อยละ 1-5 ที่มี
เวลามากกว่า 4 วินาที  ถ้าปฏิกิริยาตอบโต้
ตามปกติใช้เวลาหน่ึงถึงสองวินาที ผู้ขับข่ีส่วน
ใหญ่จะมีเวลาระหว่างน้ันเพียงหนึ่งถึงสองวินาทีที่
จะลงมือหลบหลีก  ในประเทศไทยมีเพียง 1 ราย
เท่าน้ันที่เคยผ่านการอบรมการขับข่ีรถมอเตอร์
ไซด์  ที่เหลือร้อยละ 84 หัดเอง  เมื่อเกิด
อุบัติเหตุ เกือบคร่ึงของผู้ขับข่ีในไทยใช้วิธีการ
เบรก ทั้งเบรกอย่างเดียว (ร้อยละ 23) และเบรก
พร้อมหักหลบ (ร้อยละ 11)  นอกจากน้ันพบว่าไม่
มีข้อแตกต่างมากนักในการหลกหลีกการชน
ระหว่างผุ้ทีได้ รับการฝึกและไม่ได้ รับการฝึก  
เพราะมีเวลาสั้นมากในการหลบหลีกการชน 
ประโยชน์ของการฝึกอบรมการขับข่ีน่าจะเป็นการ
รู้จักการขับข่ีที่ปลอดภัยเพื่อปูองกันอุบัติเหตุ
มากกว่า 
   

Tony G; Frazer M;  and Peter D. (2000). 
Road Safety Education in the 
Scottish Curriculum. 
Development Department Research 
Findings No. 78. Aberdeen 
University. [online]  

      Source : 
http://www.scotland.gov.uk/Publica
tions/2000/05/1818ec65-25c3-40fc-
8ca8-91935d728b30 

การประเมินสถานะของการใช้หลักสูตรความ
ปลอดภัยทางถนนในโรงเรียนในสก็อตแลนด์ 
พบว่า 

 การใช้หลักสูตรความปลอดภัยทางถนน
ในโรงเรียนข้ึนอยู่กับความสนใจและ
ความมุ่งมั่นของผู้บริหารโรงเรียนและ
ครูผู้สอนมากกว่าการให้แนวทางปฏิบัติ
อย่างเป็นทางการ 

 ขณะที่มีตัวอย่างและนวัตกรรมในการ
ปฏิบัติที่ดีแล้วยังมีความจ าเป็นต้องเพิ่ม
ความตระหนักเกี่ยวกับทักษะส าคัญและ
ความเข้าใจเกี่ยวกับการปฏิบัติตนด้าน
ความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงจะต้อ ง
พัฒนาข้ึนในการเรียนทุกระดับ 

 การศึกษาเร่ืองความปลอดภัยถนนควร
เป็นส่วนหน่ึงที่มีความชัดเจนในภาพรวม
ทั้งหมดของโครงการการศกึษาดา้นความ
ปลอดภัยของแต่ละบุคคล เหมาะสมกับ
แต่ละโรงเรียน และหลักสูตรการพัฒนา
สังคม ขณะที่ความรู้และทักษะด้านความ
ปลอดภัยทางถนนสามารถน ามาเสริมโดย
ใช้วิธีการสอนข้ามหลักสูตร และยังคงมี
ความจ าเป็นต้องน ามาสอนแยกรายวิชา
ด้วย 

 เจ้าหน้าที่ด้านความปลอดภัยทางถนนได้
ให้การสนับสนุนโรงเรียน  และครูผู้สอน
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ด้วยการพัฒนาภาพรวมของยุทธวิธีความ
ปลอดภัยทางถนน และเพิ่มบทบาทของ
การเป็นผู้สนับสนุนและที่ปรึกษา 

 บทบาทหลักของการโฆษณาด้านความ
ปลอดภัยทางถนนของสก็อตแลนด์คือ 
ก า ร ป ร ะ ส า นก า รพัฒน า หลั ก สู ต ร
แกนกลาง และการให้ความช่วยเหลือ
ด้วยการจัดหาอุปกรณ์การเรียนการสอน
ให้กับโรงเรียน 
 

Allan, Q. (2001) .Teaching Children 
in Developing Countries to be 
Safe Road Users. Paper Given at 
First Road Transportation 
Technology Transfer  Conference in 
Affrica. Arusha, Tanzania, May 23-
25. 

มีวัตถุประสงค์เพื่อสอนเด็กให้เป็นผู้ใช้ถนนได้
อย่างปลอดภัยโดยพัฒนา 

 ความรู้ความเข้าใจการจราจรและความ
เสี่ยงบนถนน 

 ทักษะที่เป็นพฤติกรรมส าคัญจ าเป็นใน
การด ารงชีวิตท่ามกลางการจราจรใน
ปัจจุบัน 

 ความรู้เกี่ยวกับสาเหตุและผลส าคัญที่
เกิดข้ึนตามมาของการเกิดอุบัติเหตุ 

 ทัศนคติในการรับผิดชอบความปลอดภัย
ของตนเองและผู้อื่น 

 เข้าใจความรับผิดชอบของตนเองซ่ึงเป็น
ที่ต้องการตามกฎซ่ึงมีผลกระทบต่อ
การจราจรบนถนน 

 

Asian Development Bank. (2003). 
Road safety education of 
children In: Road Safety 
Guidelines. [online] Source : 
http://www.adb.org/D 

องค์ประกอบส าคัญของการสอนทักษะด้านความ
ปลอดภัยให้กับเด็ก คือ  

 ผนวกเน้ือหาเกี่ยวกับความปลอดภัยทาง
ถนนที่เหมาะสมกับกับผู้เรียนแต่ละระดับ
อายุในหลักสูตรของโรงเรียน 

 พัฒนา และจัดท าสื่อการสอนเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยทางถนน 

 จัดท าคู่มือครูและเผยแพร่ให้กับครูทุกคน 
 ผนวกเน้ือหาเกี่ยวกับความปลอดภัยทาง

ถนนในรายวิชาที่ใช้อบรมครู 

 สร้างความร่วมมือในการท ากิจกรรมและ
ก าหนดหน้าที่รับผิดชอบอย่างชัดเจน 

การกระท าที่ส าคัญและจ าเป็นจะต้องท าในล าดับ
แรก มีดังน้ี 

 ทบทวนเน้ือหาเกี่ยวกับความปลอดภัย
ทางถนนที่บรรจุในหลักสูตรของโรงเรียน
ในปัจจุบัน และประเมินการน าไปใช้ 
รวมทั้ งความเพียงพอเหมาะสมของ
เน้ือหา และสื่อการสอน 

 พัฒนาโครงการน าร่องในการให้ความรู้
ด้านความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ที่มี
ความเสี่ยงสูง โดยเฉพาะอย่างย่ิงในพ้ืนที่
ที่ก าลังมีการปรับปรุงถนนเน่ืองจากมี
อัตราการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้น 
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 ส นับส นุนกา ร ให้ ค ว าม รู้ ด้ า นค ว าม
ปลอดภัยทางถนนอย่างจริงจังให้เป็น
บทเรียนที่สามารถน าไปปฏิบัติได้จริงบน
ถนนในหลักสูตรหลักสูตรระดับชาติ 

 
การสอนเร่ืองความปลอดภัยทางถนนในโรงเรียน
ที่ดีที่สุดจะต้องสอนโดยครูที่ได้ รับการอบรม
เกี่ยวกับประเด็นด้านความปลอดภัยทางถนน 
 

Asian Development Bank. (2003). Road 
safety publicity and campaigns 
in ”Road Safety Guidelines”. 
[online] Source: 
http://www.adb.org/Documents/Bo
oks/Road-Safety-Guidelines/chap4-
8.pdf 

การสื่อสารสาธารณะที่มีประสิทธิภาพมีผลต่อ
พฤติกรรมและก่อให้เกิดความตระหนักเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยทางถนน การวางแผนการสื่อสาร
สาธารณะที่ดีสามารถส่งผลทั้งต่อพฤติกรรมระยะ
สั้นและทัศนคติในระยะยาว 
เน้ือหาในการโฆษณา รวมทั้งการเลือกกลุ่ม 
เปูาหมายเพื่อท าโฆษณาควรต้องอยู่บนฐานของ
การวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
การสื่อสารสาธารณะที่เหมาะสมควรเป็นเร่ือง
เกี่ยวกับการออกกฎหมายใหม่ การมีมาตรฐาน
ใหม่ การริเร่ิมใช้กฎหมาย การออกผลิตภัณฑ์เพื่อ
ความปลอดภัยใหม่ และลักษณะส าคัญบนทาง
หลวง  
 
สิ่งส าคัญและจ าเป็นจะต้องท าในล าดบัแรก มีดังน้ี 

 วิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนเพื่อ
ก าหนดธรรมชาติและลักษณะของปัญหา 
ตลอดจนก าหนดกลุ่มเปูาหมายที่เป็นผู้ใช้
ถนนกลุ่มต่างๆ  

 การสื่อสารสาธารณะจะต้องมีภาพลักษณ์
และสื่อให้เหมาะสมกับสภาพท้องถิ่น 
และกลุ่มเปูาหมาย ควรเน้นข้อความเดี่ยว
ที่กระชับได้ใจความ 

 การโฆษณาควรจะต้องให้ความรู้ด้าน
วิศวกรรม การออกกฎหมาย และการ
บังคับใช้กฎหมายควบคู่กันไป และควร
ต้องได้มีการประเมินผลการโฆษณาด้วย 

 

Turner, S A; and Roozenberg, N P. 
(2009). Cycle Safety: Reducing 
the Crash Risk.  

      Beca Infrastructure Ltd.  [online] 
Source : 
http://www.nzta.govt.nz/resources/
research/reports/389/ 

 

การสร้างสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยส าหรับผู้ใช้
จักรยาน 

Simon, W; and Marie, W. (2004). 
The Swedish driver licensure 
examination: exploration of a two-
stage model.  Journal of Safety 

การส ารวจความเป็นไปได้ของวิธีการทดสอบสอง
ข้ันตอนส าหรับการได้ รับใบอนุญาตขับข่ีของ
ประเทศสวีเดน โดยจะทดสอบความสัมพันธ์
ระหว่างความรู้และการขับข่ีบนถนน 

http://www.nzta.govt.nz/resources/research/reports/389/
http://www.nzta.govt.nz/resources/research/reports/389/


 134 
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Research, 35 (5), pp. 491-495. ผลการศึกษาพบว่าวิธีการที่ผู้ ขับข่ีด าเนินการ
ทดสอบการขับข่ีบนถนนข้ึนอยู่กับประสิทธิภาพ
ของการทดสอบความรู้ ดังน้ันรูปแบบการทดสอบ
แบบสองข้ันตอนดังกล่าวมีความเหมาะสมในการ
น ามาใช้ในการทดสอบใบอนุญาตขับข่ีของ
ประเทศสวีเดน 
 

Wilton,  V; and Davey, J A. (2007). 
Improving the Safety of Older 
Pedestrians. A report prepared 
foe the John Bailey Road Safety 
Research Fund. New Zealand 
Institute for Research on Ageing, 
School of Government, Victoria 
University of Wellington.[online]         
Source:http://www.victoria.ac.nz/n
zira/downloads/OPS_FINAL_REPOR
T.pdf 

 

การส ารวจความคิดเห็นและประสบการณ์ของ
ผู้สูงอายุในด้านความปลอดภัยของคนเดินถนน 
ร ว มทั้ ง ก า ร อภิ ป ร า ยค ว า มคิ ด เ ห็ น ข อ งผู้
ประสานงานด้านความปลอดภัยทางถนน และ
ผู้บริหารของท้องถิ่นที่รับผิดชอบด้านโครงสร้าง
พื้นฐานส าหรับคนเดินถนนโดยละเอียด 

Rowland, Bevan D; and Freeman, 
James E. and Davey, Jeremy D. 
and Wishart, Darren E. (2007) A 
profile of taxi drivers' road 
safety attitudes and 
behaviours: Is safety 
important? In: 3rd International 
Road Safety Conference, 29 - 30 
November 2007, Perth, WA. 
[online]Source : 
http://eprints.qut.edu.au/116
60/ 

 

การศึกษาทัศนคติและการรับรู้เกี่ยวกับความ
ปลอดภัยทางถนนของคนขับรกแทก็ซีแ่ละศึกษา
ขอบเขตของพฤติกรรมการขับรถที่เบี่ยงเบนไป
จากปกติของคนกลุ่มน้ี 

Begg, D; Brookland, R; Hope, J; 
Langley, J; and Broughton, J. 
(2008). The New Zealand Drivers 
Study (NZDS): A Follow-up Study 
of Newly Licensed. [online] 
Source :http://www.otago.ac.
nz/ipru/Research/Transport.ht
ml 

การศึกษาติดตามผู้ขับข่ีที่ได้รับใบอนุญาตใหม่ 
โดยเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์กลุ่มเปูาหมาย
ผ่านระบบการให้ใบอนุญาตขับข่ีซ่ึงแบ่งเป็น 3  
ข้ันตอน คือ 1) สัมภาษณ์แบบตัวต่อตัวหลงัจากที่
กลุ่มเปูาหมายผ่านการทดสอบข้ันที่ 1 (learner 
license test) 2) สัมภาษณ์ทางโทรศัพท์เพื่อ
ติดตามดูพัฒนาการคร้ังที่ 1 เมื่อกลุ่มเปูาหมาย
ผ่านการทดสอบข้ันที่ 2 (restricted license 
test) 3) ติดตามดูพัฒนาการคร้ังที่ 2 โดยการ
สัมภาษณ์ทางโทรศัพท์และการโต้ตอบทาง
จดหมายเพื่อเป็นการทดสอบข้ันสุดท้าย (the full 
license test) 
 
มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
ความ รู้ค วาม เ ข้ า ใจ เกี่ ย วกั บการ ขับ ข่ีและ
องค์ประกอบที่ส าคัญของการขับข่ีปลอดภัย 
ได้แก่ ประสบการณ์ในการขับข่ี แรงจูงใจในการ

http://eprints.qut.edu.au/11660/
http://eprints.qut.edu.au/11660/
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ได้รับใบอนุญาตขับข่ี การฝึกอบรมการขับข่ี การ
ใช้แอลกอฮอล์และยา การได้ รับความเสี่ยง 
อุบัติเหตุที่เกิดข้ึน และความผิดที่มีการพิสูจน์ได้
ของผู้ ขับ ข่ีที่ได้ รับใบอนุญาตใหม่ ทั้ง น้ีเพื่อ
น ามาใช้ก าหนดเน้ือหาที่เฉพาะเจาะจงที่จะเป็น
เปูาหมายในการลดการได้รับบาดเจ็บจากการขับ
ข่ีของกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูงน้ี 
 

Isler, R B; and Starkey, N J. (2008). 
The „frontal lobe‟ project: A double-
blind, randomized controlled study 
of the effectiveness of higher level 
driving skills training to improve 
frontal lobe (executive) function 
related driving performance in 
young drivers. Final report by 
the Traffic and Road Safety 
Research Group, Psychology 
Department, University of 
Waikato. Hamilton, New Zealand: 
University of Waikato. [online]  

      Source : http://waik-rg-   
prod.its.waikato.ac.nz/handle/1028
9/1714 

 

การศึกษาผลการอบรมทักษะข้ันสูงเกี่ยวกับการ
ขับข่ีปลอดภัยให้กับคนขับวัยรุ่นที่เข้าร่วมค่ายวิจัย
ฝึกอบรมผู้ขับรถยนต์ 

 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 6: พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มี

ความปลอดภัย 

  เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภยั : 

- ยกระดับมาตรฐานการออกใบอนุญาตขับข่ีใหม้ีคุณภาพ 

- พัฒนาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

- พัฒนาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

 สถานการณแ์ละประเด็นปญัหา 

สถิติคดีจราจรทางบกปี 2551 จากศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง ส านักงาน

เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร  ส านักงานต ารวจแห่งชาติแสดงให้เห็นว่าพฤติกรรมการ

ขับข่ีที่ไม่เหมาะสมคิดเป็นร้อยละ 69.03 ของจ านวนสาเหตุทั้งหมดโดยเฉพาะการขับรถเร็วเกิน

กฎหมายก าหนด การขับรถตัดหน้าในระยะกระชั้นชิด และการขับรถตามหลังรถคันอื่นในระยะ

กระชั้นชิด ส่วนอุบัติเหตุที่เกิดจากสภาพรถมีเพียงร้อยละ 1.11 และจากสภาพแวดล้อมมีเพียง 

0.48  
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 นพ.อดิศักดิ์ ผลิตผลการพิมพ์ได้กล่าวถึงปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรของ

วัยรุ่นว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากการกระท าผิดพลาดของผู้ใช้ทางโดยเฉพาะผู้ขับข่ี

ยานพาหนะ โดยปัจจัยที่เกิดจากคน (Human factor) น้ันพบว่า ผู้ที่ประสบอุบัติเหตุจราจรมาก

ที่สุดส่วนใหญม่ีอายุระหว่าง 15-24 ปี11 ซ่ึงเป็นช่วงวัยรุ่นและเป็นก าลังส าคัญของชาติ สอดคล้อง

กับรายงานจากส านักงานสารนิเทศและประชาสัมพันธ์กระทรวงสาธารณสุข 12ที่ว่า ในเร่ืองการ

ปูองกันอุบัติเหตุ วัยรุ่นยังปฏิบัติน้อยมากโดยใส่หมวกกันน็อคเมื่อขับข่ีจักรยานยนต์ทุกคร้ังเฉลี่ย

เพียงร้อยละ 15 ไม่เคยคาดเข็มขัดนิรภัยเลยร้อยละ 15 และร้อยละ 14 ยังดื่มแอลกอฮอล์ก่อน

ขับข่ีรถ การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรท าให้วัยรุ่นขาดความรู้สึกรับผิดชอบ มีความเห็นแก่ตัว ไม่มี

ระเบียบวินัย  คึกคะนอง ประมาท แล้วเมื่อปฏิบัติบ่อยๆ เข้า ก็ท าให้เกิดเป็นความเคยชินกับนิสัย

ในการขับรถผิดกฎจราจร พฤติกรรมเบี่ยงเบนของวัยรุ่นคือชอบแสดงใหเ้หน็ความเก่งกล้าของตน

ด้วยการขับรถให้ตื่นเต้น หวาดเสียว ชอบขับรถด้วยความเร็วสูง วัยรุ่นที่เพิ่งขับรถขับเป็นใหม่ๆ 

ยังไม่มีความช านาญในการขับรถ รวมทั้งการตัดสินใจยังไม่ดีจึงท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

วัยรุ่นร้อยละ 39 เคยบาดเจ็บต้องเข้าโรงพยาบาลมาแล้ว 

 นอกจากอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจะเป็นอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการชนของยานพาหนะประเภท

ต่างๆ แล้ว อุบัติเหตุเกี่ยวกับยานพาหนะชนกับคนเดินถนนก็ยังเกิดข้ึนอยู่เป็นประจ า โดยเฉพาะ

อย่างยิ่งการขับรถชนคนข้ามถนนทั้งที่ใช้ทางม้าลายและไม่ได้ใช้ทางม้าลาย เน่ืองจากคนใน

เมืองใหญ่โดยเฉพาะอย่างย่ิงในกรุงเทพมหานคร ท างานแข่งกับเวลา ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร มี

สะพานลอย มีทางม้าลาย มีสี่แยกไฟแดงให้ข้ามถนนก็ละเลย เพราะความมักง่าย ในที่สุดก็น ามา

สู่อุบัติเหตุการสูญเสียหลายต่อหลายคร้ัง  จากการศึกษาวิจัยอุบัติเหตุบนถนนของประเทศไทย 

พบว่า 25% คนเดินเท้าที่ประสบอบุัตเิหตุจะอายุต่ ากว่า 10 ปี และจะเกิดข้ึนในช่วงเวลาประมาณ 

15.00-17.00 น.13  

 จากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น หลายหน่วยงานได้ตระหนักและเห็นความส าคัญของการ

พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน รวมทั้งมีส่วนร่วมในการพัฒนาสมรรถนะผู้ใช้รถใช้ถนน ดัง

ตัวอย่างต่อไปน้ี  

 กรมปูองกันบรรเทาและสาธารณภัย มีข้อแนะน าและค าเตือนเกี่ยวกับการดื่ม

เคร่ืองดื่มแอลกอฮอลล์แล้วขับรถ ในช่วงเทศกาลเข้าพรรษา14  การลด

พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ี เช่น การขับรถเร็วเกินกฎหมายที่ก าหนด การใช้

โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ การเมา/ง่วงแล้วขับ การไม่สวมหมวกนิรภัย การไม่

คาดเข็มขัดนิรภัย ในเว็บไซด์ของสสส.เป็นต้น  และแนะน าวิธีเดินเท้าและข้าม

ถนนอย่างปลอดภัย15 

                                                 
11 http://www.doctor.or.th/node/3037 
12 http://www.moph.go.th/show_hotnew.php?idHot_new=30021 
13 its.in.th/index.php?option=com_content&view=article 
14 http://www.thaipr.net 
15 http://www.vcharkarn.com/varticle/39115 
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 กองบังคับการต ารวจจราจร แนะน าการเดินบนถนน การข้ามถนน การข้ึนลงรถ

ประจ าทางอย่างปลอดภัย   และเพิ่มความเข้มงวดในการตั้งจุดตรวจและจับปรับ

ผู้ขับข่ีที่ฝาฝืนกฎจราจร โดยเฉพาะอย่างย่ิงตามมาตรการ 3ม 2ข 1ร 

 กรมการขนส่งทางบก จัดอบรมและสอบใบอนุญาตขับข่ีให้กับผู้ใช้รถแต่ละ

ประเภท และจัดโครงการนักขับรถมืออาชีพ 

 www.eduzone.com ให้ข้อความรู้สารพัดเทคนิคขับข่ีปลอดภัย ตั้งแต่การ

เตรียมตัวก่อนเดินทาง เคล็ดลับขับข่ีปลอดภัย การขับรถให้นุ่มนวลและ

ปลอดภัย 

 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ร่วมกับบริษัทโตโยต้ามอเตอร์ ประเทศไทย 

จ ากัด เปิดโครงการเมืองจราจรจ าลอง เพื่อช่วยรณรงค์และปลูกจิตส านึกด้าน

ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน และการเคารพกฎจราจรให้กับเด็กและ

เยาวชนในภาคอีสาน โดยเมืองจ าลองน้ีถือเป็นแหล่งที่จะปลูกฝังให้เยาวชนได้

พัฒนาศักยภาพทางวิชาการ กฎ วินัยจราจร กฎหมายเบื้องต้น การเป็นพลเมือง

ที่ดี มีความรับผิดชอบต่อตนเองและผู้อื่นเพื่อให้เกิดความปลอดภัยบนท้องถนน

ต่อตนเองและสังคมโดยรวม  

 บริษัทต่างๆ ที่ผลิตและจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ จัดโครงการฝึกสอนการขับข่ี

อย่างปลอดภัย จัดสร้างสนามฝึกขับข่ี และท าใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ใน

สถานศึกษา เป็นต้น 

 กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

   1. การดําเนินงานในส่วนของรถจักรยานยนต์ โดย 

    - เตรียมความพร้อมของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์  ด้วยการสนับสนุนการให้

ความรู้เกี่ยวกับการขับข่ีและการแต่งกายที่เหมาะสมเพื่อความปลอดภัยในกลุ่มผู้ขับข่ีและผู้ซ้อน  

ทบทวนการขยายอายุส าหรับการออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ และมาตรการออก

ใบอนุญาตใบขับข่ีแบบเป็นล าดับข้ัน (Graduated Licensing)  รวมทั้งจัดให้มีการอบรมการขับข่ี

รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยแก่ผู้ขับข่ีในกลุ่มวัยรุ่น 

    - ลดสถานการณ์ที่จะเป็นอันตรายบนท้องถนน โดยรณรงค์ให้ความรู้กับผู้ขับ

ข่ีรถประเภทอื่นให้ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 

    - จัดการรณรงค์สร้างจิตส านึกโดยเน้นเปูาหมายไปยังกลุ่มที่ท าผิดซ้ าซาก 

    - สนับสนุนการบรรเทาความรุนแรง โดยส่งเสริมการจัดตั้งชมรมขับข่ีปลอดภัย

ภายในชุมชน 

    - ศึกษาทบทวนการสอบใบขับข่ีส าหรับรถจักรยานยนต์ทั้งในส่วนของ

ภาคทฤษฎีและการสอบภาคปฏิบัติ 
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   2.  การให้ความรู้ที่ถูกต้องเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยในโรงเรียน

และบุคคลทั่วไป โดยสนับสนุนการพัฒนาหลักสูตรและโครงการด้านความปลอดภัยทางถนนใน

สถานศึกษา  เผยแพร่ความรู้ด้านการขับข่ีอย่างปลอดภัยและส่งเสริมการโฆษณาอย่าง

รับผิดชอบต่อกลุ่มเสี่ยงหลัก เช่น รถจักรยานยนต์  

   3.  การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและสร้างบรรยากาศที่สนับสนุนการทํางาน

ด้านบังคับใช้กฎหมาย โดยสนับสนุนงบประมาณในระดับพื้นที่ที่มุ่งเน้นการบูรณาการระหว่าง

การรณรงค์ประชาสัมพันธ์และการบังคับใช้กฎหมายในปัจจัยเสี่ยงหลัก ส่งเสริมการจัดท า

โครงการในระดับชุมชนในการบังคับใช้กฎหมายด้วยกลไกทางสังคม เช่น Social Sanction 

   4.  การส่งเสริมการทํางานในระดับพื้นที่โดยใช้ชุมชนเป็นฐาน โดยเสริมสร้าง

ศักยภาพด้านการเผยแพร่ความรู้ การประชาสัมพันธ์ในระดับจังหวดั  จัดสรรงบประมาณสนับสนุน

การด าเนินกิจกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับชุมชน 

 5.  การสนับสนุนด้านงบประมาณ แรงจูงใจในทุกภาคส่วน  โดย 

- ก าหนดมาตรการสร้างแรงจูงใจแก่ภาคเอกชนเพื่อน าระบบที่เอื้อต่อความ

ปลอดภัยมาใช้ประชาสัมพันธ์ ให้รางวัลแก่ภาคธุรกิจที่ส่งเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยและ

ระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย  

- ประชาสัมพันธ์ให้รางวัลแก่บุคคล ชุมชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ที่เป็น

แบบอย่างที่ดีด้านความปลอดภัยทางถนน มีค่าตอบแทนพิเศษส าหรับบุคลากร หน่วยงานภาครัฐ

ที่ประสบความส าเร็จในการยกระดับความปลอดภัยทางถนนทั้งในระดับพื้นที่และระดับชาติ 

 

ข้อวิเคราะห์ช่องว่างประเด็นเร่งด่วนที่ 6  : การพัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถ    

ใช้ถนน 

สรุปความเห็นเบื้องต้นจากการทบทวนความรู้เกี่ยวกับการพัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้

ถนน และแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ เพื่อน าเสนอความรู้ที่จ าเป็น (Demand) ความรู้ที่

มีอยู่ (Supply) และความรู้ที่จ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge Gap) ดังน้ี 

 ความรู้จากการศึกษาวิจัยการพัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Supply) ในช่วง 10 ปี

ที่ผ่านมา ครอบคลุม 6 ประเด็น  ซ่ึงสามารถสนับสนุนแนวทาง/มาตรการ/โครงการศึกษาวิจัยที่

ก าหนดไว้ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ (Demand) ได้บางส่วน   อย่างไรก็ดี แม้ว่า 

ประเด็นส่วนใหญ่จะมีความรู้ (supply) อยู่จ านวนหน่ึงแล้ว และมีประเด็นเดียวที่ไม่มีการ

ศึกษาวิจัย (supply) แต่ถึงกระน้ันในทุกประเด็นยังคงต้องการการศึกษาวิจัยเพิ่มเติม 

(Knowledge Gap) มากน้อยแตกต่างกันไป ดังน้ี 

 1) การจัดการด้านใบอนุญาตขับข่ี  คุณภาพของกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีมี

ความส าคัญที่สุดในการจัดการด้านใบอนุญาตขับข่ี  ผู้ขับข่ีควรต้องเห็นคุณค่า และได้รับ
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ประโยชน์จากการมีใบขับข่ีมากกว่าการใช้เป็นเคร่ืองมือในการปูองกันการถูกจับจากเจ้าหน้าที่

ต ารวจเท่าน้ัน  มีการศึกษาทบทวนความรู้เกี่ยวกับการจัดการด้านใบขับข่ีทั้งในและต่างประเทศ

โดยเน้นไปที่ผู้ขับข่ีรถมอเตอร์ไซค์ การศึกษาข้อมูลอุบัติเหตุชี้ว่าผู้ขับข่ีมอเตอร์ไซค์ส่วนใหญ่ไม่

เคยได้รับการอบรมด้านการขับข่ี และเสนอว่าการฝึกอบรมการขับข่ีควรเน้นให้รู้จักการขับข่ี

ปลอดภัยเพื่อปูองกันอุบัติเหตุ ดังน้ันเพื่อเป็นการยกระดับคุณภาพมาตรฐานในการจัดการด้าน

ใบอนุญาตขับข่ีควรต้องมีการศึกษาเพิ่มเติมในด้านการจัดการและการพัฒนารูปแบบกระบวนการ

ออกใบอนุญาตขับข่ีทุกประเภท ให้ความส าคัญกับความสัมพันธ์ของความรู้ภาคทฤษฎีกับ

พฤติกรรมการขับข่ีบนถนน มีการจัดให้ความรู้และทดสอบเป็นระดับ  โดยเปิดโอกาสให้

สถาบันการศึกษาได้เข้ามามีส่วนร่วมในการให้ความรู้และสามารถน าหน่วยกิตมาเทียบเพื่อรับ

ใบอนุญาตขับข่ี ซ่ึงจะช่วยลดข้ันตอนในการท าใบอนุญาตขับข่ี  มีการก าหนดคุณสมบัติที่

เหมาะสมของผู้ขับข่ีรถแต่ละประเภทโดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ ศึกษา

ทบทวน และพิจารณามาตรการการออกใบอนุญาตขับข่ีให้กับผู้ขับข่ีรถชนิดพิเศษต่าง ๆ อาทิ รถ

มอเตอร์ไซค์พ่วง รถเพื่อการเกษตร รวมทั้งพัฒนากระบวนการตรวจสอบคุณภาพด้านการออก

ใบอนุญาตขับข่ีโดยหน่วยงานภายนอก   นอกจากน้ีควรศึกษาแนวทางในการแบ่งประเภท

ใบอนุญาตขับข่ีเป็นของเยาวชนและของผู้ใหญ่  มีการศึกษาเพื่อจัดท ามาตรฐานโรงเรียนสอน

ขับรถเอกชน ทั้งด้านเน้ือหา สถานที่ ครูผู้สอน สนามฝึกขับรถ และระบบการบริหารจัดการ

ส าหรับรถแต่ละประเภท ส าหรับมาตรการในการลงโทษในกรณีที่ผู้ได้รับใบอนุญาตขับข่ีท าผิด

กฎจราจรควรมีการศึกษาเพื่อเชื่อมโยงฐานข้อมูลผู้ขับข่ีและประวัติการถูกจับกุม  ในแผนแม่บท

ความปลอดภัยทางถนนฯ ได้ก าหนดให้มีโครงการศึกษาเพื่อทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้

ส าหรับการออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์และมาตรการออกใบอนุญาตใบขับข่ีแบบเป็น

ล าดับข้ัน (Graduated Licensing) 

 2) การพัฒนาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก  การ

พัฒนาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก เป็นปัจจัยส าคัญปัจจัยหน่ึงที่จะ

ช่วยขับเคลื่อนให้เกิดระบบการขนส่งสาธารณะที่ดี และปลอดภัย แต่เน่ืองจากยังไม่มีความรู้จาก

การศึกษาวิจัยในประเด็นน้ี จึงควรต้องมีการศึกษากระบวนการพัฒนาคุณภาพของคนขับ

รถบรรทุก และรถโดยสารสาธารณะอย่างเป็นระบบเพื่อทบทวนความรู้ทั้งในด้านทฤษฎีและ

ปฏิบัติ รวมทั้งทัศนคติด้านขับข่ีปลอดภัยทั้งน้ีเพื่อเป็นการยกระดับมาตรฐานความรู้ความสามารถ

ของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกให้สูงข้ึน   

 3) การให้ความรู้ด้านอุบัติเหตุ   ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมาการให้ความรู้ด้านอุบัติเหตุจะ

ด าเนินการในระดับพื้นที่ เฉพาะกลุ่ม อาทิ จัดโปรแกรมในสถาบันการศึกษา จัดโดยอบต. โดย

เน้นเร่ืองการปรับเปลี่ยนพฤตกิรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ มีการศึกษาประสิทธิผลจากการใช้สื่อ

การสอนในการปูองกันอุบัติภัยจากการจราจร ตลอดจนชี้ให้เห็นว่าในกระบวนการให้ความรู้น้ัน

ต้องจัดกิจกรรมโดยเปิดโอกาสให้กลุ่มเปูาหมาย ซ่ึงได้แก่ กลุ่มเยาวชนได้ร่วมคิด ร่วมก าหนด

แนวทางในการปูองกันแก้ไขปัญหาที่เกิดข้ึน ภายใต้ความร่วมมือจากองค์กรที่เกี่ยวข้องทุกภาค
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ส่วน เพื่อประสิทธิผลระยะยาวในการแก้ไขปูองกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน การให้ความรู้ด้าน

อุบัติเหตุควรต้องกระท าในวงกว้าง โดยมีการพัฒนาหลักสูตรแกนกลางด้านความปลอดภัยทาง

ถนนที่มีเน้ือหาครอบคลุมทุกบทบาทของการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนน ได้แก่ ผู้โดยสาร ผู้ขับข่ี คนเดิน

เท้า ครอบคลุมทุกวัย ทุกระดับการศึกษา โดยเน้ือหาจะต้องมีความสัมพันธ์ร้อยเรียงกันไปตาม

ความเหมาะสมกับผู้เรียนแต่ละระดับ มีการออกแบบสื่อการเรียนรู้ที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งมี

การศึกษารูปแบบความร่วมมือในการให้ความรู้ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

 4) วิธีการ รูปแบบการจัดการเพื่อลด/ปูองกันอุบัติเหตุ  ความรู้ที่มีอยู่ส่วนใหญ่เป็น

การศึกษาและพัฒนาแนวทางในการจัดการเพื่อลด/ปูองกันอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนตามสภาพจริงของ

แต่ละพื้นที่ ดังน้ันควรมีการศึกษาเพิ่มเติมด้านการติดตามประเมินผลวิธีการ รูปแบบการจัดการ

เพื่อลด/ปูองกันอุบัติเหตุ รวมทั้งศึกษาจุดอ่อน จุดแข็งของวิธีการและรูปแบบเหล่าน้ัน ตลอดจน

การศึกษาและพัฒนารูปแบบการสื่อสารสาธารณะที่มีประสิทธิภาพในการช่วยลดอุบัติเหตุทั้ง

ส าหรับผู้ใช้รถและผู้ใช้ถนนได้ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ 

ได้ก าหนดโครงการฝึกอบรมการบูรณาการขับข่ีปลอดภัยเสริมสร้างวินัยจราจร 

 5) ระเบียบปฏิบัติในการเสริมสร้างความปลอดภัยทางถนน  มีการศึกษาความรู้

เกี่ยวกับความรู้พื้นฐานในการปูองกันการบาดเจ็บ และสร้างเสริมความปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน

อันน าไปสู่การก าหนดระเบียบปฏิบัติและกฎหมายข้อบังคับในการเสริมสร้างความปลอดภัยทาง

ถนน แต่ด้วยเทคโนโลยี และสภาวะการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไปจึงควรศึกษาทบทวนระเบียบปฏิบัติ

และกฎหมายข้อบังคับด้านความปลอดภัยทางถนนเพื่อปรับให้เหมาะสมกับสภาพปัญหาและ

เหตุการณ์ในปัจจุบัน รวมทั้งควรมีการศึกษาสาเหตุของการไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายด้าน

ความปลอดภัยทางถนนของเจ้าหน้าที่ต ารวจได้อย่างมีประสิทธิภาพในมิติที่หลากหลาย  

 6) สาเหตุ ปัจจัย ทัศนคติ และพฤติกรรมเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  มีการศึกษา

เกี่ยวกับสาเหตุ ปัจจัย ทัศนคติ และพฤติกรรมเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทั้งในภาพรวมและใน

ระดับพื้นที่ แต่เพื่อประสิทธิผลที่ดีในการลดพฤติกรรมเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจึงควรมี

การศึกษาที่ลึกลงไปอีกระดับหน่ึง ได้แก่ การศึกษาสาเหตุ ปัจจัยที่เป็นเหตุให้ผู้ใช้รถใช้ถนนไม่

ว่าจะเป็นผู้ขับข่ี ผู้โดยสาร คนเดินถนนยังคงมีทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงอันก่อให้เกิดอุบัติเหตุ

อยู่เช่นเดิม เพื่อเป็นข้อมูลพื้นฐานส าหรับก าหนดวิธีการ แนวทางในการสร้างทัศนคติ และความ

รับผิดชอบต่อการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยและตรงประเด็นยิ่งข้ึน 

 

(รายละเอียดปรากฎตามตาราง)
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

การยกระดับมาตรฐานการออกใบอนุญาตขับข่ีให้มคุีณภาพ 

การจัดการด้านใบอนุญาตขับข่ี 
(แนวทาง/มาตรการ 1 : เพิม่
มาตรการออกใบอนุญาตให้เข้มข้น
มากข้ึน) 
 
- การควบคุมคุณภาพของการออก
ใบอนุญาตขับข่ี  
- การอบรมผู้ขอใบขับข่ี ให้ความรู้
และปลูกจิตส านึกในเร่ืองความ
ปลอดภัย ตรวจสอบความรู้ ทักษะ
ในการขับข่ี และความรับผิดชอบ 
 - แก้ไขพ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ.2522  
โดยให้ เพิ่ มอายุผู้ ที่ สมควรได้
ใบขับข่ีเป็นอายุ 18 ปี  
- การพักการใช้ หรือเพิกถอน
ใบอนุญาตขับข่ีส าหรับผูก้ระท า
ความผิดซ้ าหรือความผดิที่
ก่อใหเ้กดิอุบตัิเหตุร้ายแรง 
 
 

การสังเคราะห์ความรู้เกี่ยวกับการจัดการด้านใบขับข่ีทั้งในประเทศ
และต่างประเทศเพื่อเป็นแนวทางในการจัดการด้านการออก
ใบอนุญาตขับข่ีเพื่อลดอุบัติเหตุในกลุ่มผู้ขับข่ีจักรยานยนต์ที่ขาด
ประสบการณ์  
 
การศึกษาข้อมูลอุบัติเหตุระหว่างปี 2542-3  การชน 969 คร้ัง มี   
ผู้ขับข่ีเกี่ยวข้อง 1,082 คน พบว่ามีเพียง 1 รายเท่าน้ันที่เคยผ่าน
การอบรมการขับข่ีรถมอเตอร์ไซด์ ที่เหลือร้อยละ 84 หัดเอง   
 
การฝึกอบรมการขับข่ีควรเน้นการรู้จักการขับข่ีที่ปลอดภัยเพื่อ
ปูองกันอุบัติเหตุ 
 

 

 

 

การศกึษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับการจัดการดา้นใบอนุญาต
ขับข่ีชนิดอื่น ๆ รวมทั้งพัฒนารูปแบบกระบวนการออก
ใบอนุญาตขับข่ีทกุประเภท โดยใหค้วามส าคัญ
คุณภาพของกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ี เพิ่ม
ความเข้มข้นในการใหค้วามรู้และประเมินความรู้ของผู้
ที่ต้องการใบอนุญาตขับข่ีใหม้ีความสัมพันธ์กันทั้ง
ความรู้ภาคทฤษฎีกบัพฤตกิรรมการขับข่ีบนท้องถนน 
มีการจัดใหค้วามรู้และทดสอบเป็นระดับ โดยเปดิ
โอกาสให่สถาบันการศกึษาได้เข้ามามสี่วนร่วมในการ
ใหค้วามรู้และสามารถน าหน่วยกิตมาเทียบเพื่อรับ
ใบอนุญาต ขับข่ี ซ่ึงจะช่วยลดข้ันตอนในการท า
ใบอนุญาตขับข่ี เพิ่มข้ันตอนการตดิตามพฤติกรรมการ
ขับข่ี การสุ่มตรวจวัดสมรรถนะของผู้ขับข่ีในการใช้รถ
ใช้ถนนตามสภาพจริง ตลอดจนเงื่อนไข และ
มาตรการในการพักการใช้ ไปจนถึงการเพิกถอน
ใบอนุญาตขับข่ี  

โครงการศกึษาเพื่อทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้
ส าหรับการออกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์และ
มาตรการออกใบอนุญาตใบขับข่ีแบบเป็นล าดับข้ัน 
(Graduated Licensing) (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 
 

 การพัฒนากระบวนการตรวจสอบคุณภาพการออก
ใบอนุญาตขับข่ีโดยหน่วยงานภายนอก (Re-
checked) 
 
การก าหนดคุณสมบัตทิี่เหมาะสมของผู้ขับข่ีที่จะได้รับ
ใบอนุญาตขับข่ีทกุประเภท โดยเฉพาะอยา่งย่ิงผู้ขับข่ี
รถบรรทุก และรถโดยสารสาธารณะควรต้อง
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ก าหนดให้มีมาตรฐานสูงข้ึนทั้งคุณวุฒ ิและวัยวุฒิ 
ตลอดจนบคุลกิภาพโดยรวม (วุฒิภาวะทางอารมณ์) 
การศกึษาทบทวน และพิจารณามาตรการการออก
ใบอนุญาตขับข่ีให้แก่ผู้ขับข่ีรถชนิดพเิศษในแต่ละ
พื้นที่ เช่น รถใช้งานเกษตรกรรม รถมอเตอร์ไซค์พ่วง 
 
การศกึษาเพื่อเชือ่มโยงฐานข้อมูลผู้ขับข่ีและประวตัิ
การจับกุม 
 
การศกึษาเพื่อจดัท ามาตรฐานโรงเรียนสอนขับรถ
เอกชน ทั้งดา้นเน้ือหา สถานที่ ครูผู้สอน สนามฝกึขับ
รถ และระบบการบริหารจัดการส าหรับรถแต่ละ
ประเภท 
 

การพฒันาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 

การพฒันาสมรรถนะของผู้ขับข่ี
รถโดยสารสาธารณะและ
รถบรรทกุ 
 (แนวทาง/มาตรการ 2: ส่งเสริม
ระบบการขนส่งสาธารณะทีด่แีละ
ปลอดภัย) 

ไม่มีการศึกษาวิจัย การพัฒนาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ 
และรถบรรทุก เป็นปัจจัยที่ส าคัญปัจจัยหน่ึงที่จะช่วย
ขับเคลื่อนให้เกิดระบบการขนส่งสาธารณะที่ดี และ
ปลอดภัย  ดั ง น้ันควรมี  การศึกษา และพัฒนา 
กระบวนการทดสอบคุณภาพของคนขับรถบรรทุก 
และรถโดยสารสาธารณะเพื่อทบทวนความรู้ทั้งใน
ด้านทฤษฎีและปฏิบัติ รวมทั้งทัศนคติในการใช้รถใช้
ถนนอย่างปลอดภัยอย่างเป็นระบบ 
 

การพฒันาสมรรถนะของผู้ขับข่ีรถจกัรยานยนต์และผู้ใช้ถนน 

การให้ความรู้ด้านอุบัตเิหตุ 
(แนวทาง/มาตรการ 3: การให้
ความรู้และฝึกอบรมแก่เด็ก
เยาวชน)   
 

การให้ความรู้ในระดับพื้นที ่โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสถานศึกษาด้วย
การพัฒนาหลักสูตรท้องถิ่นและการพัฒนาโปรแกรมสุขศึกษาเพื่อ
มุ่งปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของนักเรียน 
นักศึกษา  
 

การพัฒนาหลักสูตรแกนกลางเกี่ยวกับความปลอดภัย
ทางถนนที่มีเน้ือหาครอบคลุมทุกบทบาททั้งในส่วน
ของการเป็นผู้โดยสาร ผู้ขับข่ี ผู้ใช้ถนน โดยเน้ือหา
จะต้องมุ่งสร้างความตระหนักเก่ียวกับทักษะส าคัญและความเข้าใจเก่ียวกับ
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บรรจุเร่ืองความปลอดภัยในการใช้
รถจักรยานยนต์เป็นหลักสตูรในทุก
ระดับชั้น ทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบัต ิ
โดยผู้จบระดับมธัยมศกึษาตอ้งรอบ
รู้ตามหลักสูตร SOS (Survival of 
Single) 
 
 

การใช้คู่มือการปูองกันอุบัติภัยจากการจราจรเป็นสื่อการสอนให้
ประสิทธิผลที่ดีในด้านทัศนคติต่อการปูองกันภัย  ในขณะที่การใช้
ภาพพลิกให้ประสิทธิผลที่ดีในด้านการปฏิบัติตัวเพื่อการปูองกันภัย 
 
กระบวนการให้ความรู้ด้วยความเชื่อว่า ”ปัญหาเยาวชนต้องแก้ไข
โดยเยาวชน” เน้นการมองปรากฎการณ์ที่เกิดข้ึนอย่างเข้าใจถึง
เหตุปัจจัยที่เกี่ยวพันกันอย่างซับซ้อน ด้วยกิจกรรมที่เปิดโอกาสให้
เยาวชนได้ร่วมคิด ร่วมปูองกัน ร่วมแก้ไข หยุดวัฒนธรรมเพ่งโทษ 
และต้องใช้ความร่วมมือจากองค์กรที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน 
 
 

การปฏิบัติตนด้านความปลอดภัยทางถนนให้แก่ผู้เรียน และเน้ือหา
หลักสูตรจะต้องมีความสัมพันธ์กับผู้เรียนในแต่ละ
ระดับชั้น  
 
รูปแบบความร่วมมือในการให้ความรู้ด้านความ
ปลอดภัยทางถนนในสถานศึกษาของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง  
 
การพัฒนาสื่อการสอนเกี่ยวกับความปลอดภัยทาง
ถนนที่มีประสิทธิภาพ และเหมาะสมกับการเรียนรู้ของ
ผู้เรียนในแต่ละวัยก็เป็นสิ่งส าคัญ เน่ืองจากสื่อการ
สอนที่มีประสิทธิภาพจะท าให้การเรียนรู้ด้านความ
ปลอดภัยทางถนนเกิดประสิทธิผลมากขึ้น 
 

วิธีการ รูปแบบการจัดการเพื่อ
ลด/ปูองกันอบุัติเหตุ  
(แนวทาง/มาตรการ 4: การสร้าง
คนที่มวีินัยจราจร) 
 
สร้างใหค้นมวีินัยจราจรผ่านสื่อ 
ครอบครัว และชุมชน  
 
 
 

การจัดการระดับพื้นที่โดยมีการศึกษาสภาพปัญหา และหา     
แนวทางการปูองกันอุบัติเหตุทางถนนในระดับชุมชน โดยการมี
ส่วนร่วมของนักเรียน ชุมชน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพื้นที่  
 
การจัดท าแผนงานโครงการด้านการจัดการความปลอดภัยบริเวณ
สถานศึกษา และการสร้างแกนน าให้นักเรียนมีส่วนร่วมจัดกิจกรรม
รณรงค์ให้ความรู้  
 
การศึกษาหารูปแบบความร่วมมือระหว่างองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น กรรมการหมู่บ้าน และเจ้าหน้าที่สถานีอนามัยในการ
ด าเนินงานปูองกันอุบัติเหตุจราจรในหมู่บ้านโดยใช้รูปแบบการวิจัย
เชิงปฎิบัติการแบบมีส่วนร่วม (PAR)  
  

การศึกษาและพัฒนารูปแบบการสื่อสารสาธารณะที่มี
ประสิทธิภาพในการช่วยลดอุบัติเหตุทั้งส าหรับผู้ใช้รถ
และผู้ใช้ถนนได้ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว  
 

การติดตามประเมินผลวิธีการ รูปแบบการจัดการเพื่อ
ลด/ปูองกันอุบัติเหตุ รวมทั้งศึกษาจุดอ่อน จุดแข็ง
ของวิธีการและรูปแบบเหล่าน้ัน เพื่อจะได้น ามา

ปรับปรุง หรือเป็นตัวอย่างประสบการณ์(lessons 
learned) เป็นการพัฒนาต่อยอดให้กับการออกแบบ

วิธีการ หรือก าหนดรูปแบบฯในพื้นที่อื่น ๆ 
 

โครงการฝึกอบรมการบูรณาการขับข่ีปลอดภัย
เสริมสร้างวินัยจราจร (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 
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ระเบียบปฏิบัติในการเสริมสร้าง
ความปลอดภัยทางถนน 

(แนวทาง/มาตรการ 5 :  การบังคับ
ใช้กฎหมายและระเบียบปฏบิัติที่

เกี่ยวข้อง) 
 

- ก าหนดอายุผู้โดยสาร ห้ามเดก็
อ่อนโดยสารรถจักรยานยนต ์ 
- บังคับใชห้มวกนิรภัยในเดก็  
- ใช้มาตรการคุมประพฤติเพือ่
ไม่ใหท้ าความผดิซ้ าซาก และ
ก าหนดโทษให้สูง  
 

 

การทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับประสบการณ์และมาตรการด้าน
ความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนในต่างประเทศ  เพื่อศึกษาองค์
ความรู้พื้นฐานในการปูองกันการบาดเจ็บ และสร้างเสริมความ
ปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนนที่ชี้น าให้เกิดกระแสสังคม (public 
awareness) และการเคลื่อนไหวสังคม (social mobilization) ที่
จะน าไปสู่การออกระเบียบปฎิบัติ และการบังคับใช้กฎหมาย  
 
การส ารวจพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ี เพื่อได้ฐานข้อมูลที่สามารถ
น าไปใช้ในการติดตามและประเมินผลความส าเร็จของโครงการ
การจัดชุดปฏิบัติการเฉพาะเพื่อการเฝูาระวังติดตาม  การวางกรอบ
ก าหนดมาตรการ และการบังคับใช้กฎหมายของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ   
 
การหาสาเหตุของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 
ชี้ให้เห็นว่า สาเหตุหน่ึงที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุจราจร คือ การที่ผู้ขับ
ข่ีไม่มีใบอนุญาตขับข่ีและไม่มีทักษะในการขับข่ีที่ถูกต้อง  
 
การตรวจสอบเชิงลึกของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ณ จุดเกิดเหตุ
ในประเทศไทย ระบุมาตรการที่เป็นไปได้ในการที่ลดจ านวน
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย และช่วยลดความรุนแรง
การบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุ 
  
การศึกษาสาเหตุและสภาพปัญหาอุบัติเหตุ ส าหรับการวางแผน
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุเพื่ออ านวยความสะดวกและปลอดภัยแก่คน
เดินเท้าหรือคนข้ามทาง  

 
การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ยา/สารออกฤทธิ์ต่อจิต
ประสาทกับความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  
มีข้อเสนอให้พัฒนาเทคนิคการตรวจปัสสาวะหรือน้ าลายที่มีความ
ไวสูงและให้ผลรวดเร็วเพื่อสนับสนุนกฎหมายตรวจจับผู้ขับข่ีที่ใช้

ศึกษาทบทวนระเบียบปฎิบัติ และข้อกฎหมาย เพื่อยก
ร่างระเบียบและข้อกฎหมายให้สอดคล้องกับสภาพ
ปัญหาและเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนในปัจจุบัน 
 

ศึกษาสาเหตุของการเกิดข้อบกพร่องในการบังคับใช้
กฏหมายของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรในหลาย ๆ มิติ
เพื่อหาแนวทางในการบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 
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สารเสพติดในอนาคต  
 

 

การศึกษาผลของการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน
ต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 

สาเหตุ  ปัจจัย ทัศนคติ และ
พฤติกรรมเสี่ยงที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ 

(แนวทาง/มาตรการ 6 : สร้าง
ทัศนคติและความรับผิดชอบต่อ
การใช้รถที่ปลอดภัย)  
 

การศึกษาความรู้ในระดับพื้นที่ เกี่ยวกับ สาเหตุ ปัจจัย ทัศนคติ 
และส ารวจพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนน อาทิ ผู้ขับข่ีรถยนต์ 
รถจักรยานยนต์ รถใช้งานเกษตรกรรม คนเดินเท้า ที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุเพื่อน ามาวางแผนในการขับเคลื่อนการสร้างทัศนคติ และ
ความรับผิดชอบต่อการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
 

ในภาพรวมมีการสะท้อนให้เห็นว่า 

 สังคมไทยยังขาดการให้ความส าคัญต่อความปลอดภัยแก่
เด็กและเยาวชน  

 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี คือ ผู้ขับข่ีขาด
ความรู้เร่ืองกฎจราจร ไม่มีทักษะเพียงพอ และ/หรือขาด
สมรรถภาพในการขับข่ี ดื่มแล้วขับข่ีและการละเลยการ
สวมหมวกนิรภัย 

 
การวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม CART แสดงให้เห็นว่าผู้ขับรถทั่วไปมี
โอกาสขับรถหลุดออกจากช่องจราจร เกือบเกิดอุบัติเหตุ และเกิด
อุบัติเหตุมากข้ึนเมื่ออยู่ในภาวะอดนอนและขับข่ีมาเกิน 1 ชั่วโมง 
45 นาที  หากผู้ขับข่ีอดนอนและต้องขับข่ีต่อเน่ืองก็จะเพิ่มโอกาส
ที่จะเกิดอุบัติเหตุ 
 
ข้อเสนอเชิงมาตรการในการปูองกันอุบัติเหตจากการง่วง และ
ความ เห น่ือยล้ า  คื อ  กา รปลุ กจิ ตส า นึกผู้ ขั บ ข่ี  เผยแพ ร่
ประชาสัมพันธ์ และให้ต ารวจสุ่มตรวจ ติดตั้งอุปกรณ์เพื่อช่วยให้ผู้
ขับข่ีตื่นตัว เช่น เส้นชะลอความเร็ว  เพิ่มเคร่ืองหมายจราจรบนพื้น

ศึกษาสาเหตุ และปัจจัยที่เป็นเหตุให้ผู้ใช้รถใช้ถนน
ยังคงมีทัศนคติ และพฤติกรรมเสี่ยงอันก่อให้เกิด
อุบัติ เหตุทั้ ง  ๆ ที่มีความรู้ภาคทฤษฎีด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ทั้งน้ีเพื่อเป็นข้อมูลพื้นฐานในการ
สร้างทัศนคติและความรับผิดชอบต่อการใช้รถที่
ปลอดภัยที่ตรงประเด็น และมีประสิทธิภาพ 
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ทางเพื่อช่วยให้คนขับตื่นตัวเมื่อเกือบจะหลุดจากช่องจราจร  
อ านวยความสะดวกให้ผู้ขับข่ีระหว่างจังหวัดได้หยุดพักผ่อนหรือ
หลับพัก 
 
การศึกษาความคิดเห็นต่อมาตรการต่าง ๆ อาทิ การคาดเข็มขัด
นิรภัย การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 7: พัฒนาระบบการแพทยฉ์ุกเฉิน  

การรักษาและฟื้นฟผูู้บาดเจ็บให้เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

 

 

  ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา : 

 

 

7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ 
เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

 

เพ็ญจันทร์  พลูศิริ  การช่วยเหลือผู้ประสบ
อุบัติเหตุจากการจราจรทางบกของ
เจ้าหน้าที่มูลนิธปิอเตก็ต้ึงในเขต
กรุงเทพมหานคร 

 

 

ศรีสุรีย์ เอือ้จิระพงษ์พันธ ์ การปฏิบัติการ
ช่วยเหลือผู้ประสบภัยจราจรทางบก
เบื้องต้นก่อนนําส่งโรงพยาบาลของ
เจ้าหน้าที่ตํารวจและอาสากู้
ผู้ประสบภัย 

 

 

เกษกอ่ง สหีะวงษ์ และคณะ (2543)  
การศึกษาค่าใช้จา่ยด้านการ
รักษาพยาบาลของผูป้ระสบอุบัติเหตุ
จราจร โรงพยาบาลศรีรัตนะ จังหวัด
ศรีสะเกษ.  โรงพยาบาลศรีรัตนะ 

กลุ่มตัวอย่างคือผู้ปุวยในและนอก 280 คนของ
โรงพยาบาล การศึกษาพบว่าค่าใช้จ่ายด้าน
รักษาพยาบาลที่สูงสุดคือค่ายาและเวชภัณฑ์ร้อย
ละ 31.50 โรงพยาบาลเรียกเก็บคา่รักษาพยาบาล
จากผู้ปุวยได้ทั้งหมดร้อยละ 58.73   ผู้ปุวยไม่มี
เงินจ่ายร้อยละ 35.79  ผู้ประสบอุบัติเหตุไม่มี
สิทธิ พรบ. ผู้ประสบภัยจากรถร้อยละ 67.5  การ
บาดเจ็บสูงที่สุดที่บริเวณขา ร้อยละ 33.9 การ
บาดเจ็บที่มีค่ารักษาพยาบาลเฉลี่ยสูงสุดคือการ
บาดเจ็บบริเวณแขน 
 

สายชล หนูเอก (2543)  ค่าใช้จ่ายของ
ผู้บาดเจบ็จากอุบัตเิหตุจราจรทางบก
ที่เข้ารบับริการโรงพยาบาลมหาราช 
นครศรีธรรมราช.  โรงพยาบาล
มหาราช 

กลุ่มตัวอย่างคือผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรที่
รับการรักษาที่โรงพยาบาล 351 ราย  พบว่า 
ผู้บาดเจ็บที่ไม่นอนโรงพยาบาลมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 
200 บาทต่อราย  ผู้บาดเจ็บที่เป็นคนเดินเท้ามี
ค่าใช้จ่ายสูงกว่าผู้ขับข่ีโดยสาร  ผู้บาดเจ็บจาก
ย า น พ า ห น ะ อื่ น ๆ  มี ค่ า ใ ช้ จ่ า ย สุ ง ก ว่ า
รถจักรยานยนต์ ผู้บาดเจ็บที่ดื่มแอลกอฮอล์มี
ค่าใช้จ่ายสูงกว่าผู้ไม่ดื่ม   
ส่วนการคาดและไม่คาดเข็มขัดนิรภัย สวมและไม่
สวมหมวกนิรภัย และเวลาที่เกิดเหตุไม่มีความ
แตกต่างกัน ผู้บาดเจ็บที่นอนโรงพยาบาลมี
ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 7,196 บาทต่อราย ไม่มีความ
แตกต่างระหว่างประเภทผู้บาดเจ็บ ประเภทยาน
ยนต์ การคาดและไม่คาดเข็มขัดนิรภัย สวมไม่
สวมหมวกนิรภัย และเวลาที่เกิดเหตุ 
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7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ 
เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

 

แสงเดือน โสภา และคณะ (2543)  ผลการ
ใช้มาตรฐานการพยาบาลผู้ปุวย
อุบัติเหตุและฉกุเฉินต่อกิจกรรมการ
พยาบาลและความพึงพอใจในการ
ปฏิบัติงานของพยาบาล: กรณีศึกษา
งานอุบัติเหตุและฉกุเฉิน โรงพยาบาล
พล จังหวัดขอนแก่น. โรงพยาบาลพล 

 

การศกึษาพบว่าการพยาบาลมีคุณภาพสูงข้ึนและ
พยาบาลมคีวามพอใจมากขึน้เมื่อใช้มาตรฐานการ
พยาบาลฯ แต่ไม่มีนัยส าคัญทางสถติิที่ระดับ 0.5 

แสงจันทร์ ศรีทะวงษ์ และคณะ (2543)  การ
สูญเสียจากการได้รับอุบติัเหตุจราจร
และการได้รับความคุ้มครองตาม 
พรบ. คุ้มครองผูป้ระสบภยัจากรถ
ของผู้มารับการรักษาที่โรงพยาบาล
จตุรพกัตรพิมาน จ. ร้อยเอ็ด. 
โรงพยาบาลจตุรพักตรพิมาน  

กลุ่มตัวอย่าง 220 ราย คิดเป็นร้อยละ 24.75 ของ
ผู้ปุวยอุบตัเิหตุจราจรทั้งหมดที่รับการรักษา 
พยาบาลที่โรงพยาบาลในป ี2543 พบวา่ร้อยละ 
82.3 ของผู้บาดเจ็บไมท่ าประกันอุบัตเิหตตุาม 
พรบ. คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  สว่นที่ท าจะท า
ประกันภัยชั้น 3 เมื่อเกดิอบุตัิเหตุจะไม่ย่ืนค าร้อง
ต่อบริษัทประกันภัยเพื่อขอคา่คุ้มครอง เพราะมี
หลกัฐานไมค่รบ โดยเฉพาะอย่างย่ิง ไม่มีใบขับข่ี 
ใบลงบันทึกประจ าวันจากสถานีต ารวจ จึงจ่ายค่า
รักษาพยาบาลเอง  คา่ใช้จา่ยรักษาพยาบาล
เฉลี่ย 419.83 บาทต่อราย  และผู้บาดเจ็บร้อยละ 
48.2 ได้รับสทิธิรักษาพยาบาลฟรีจากบตัร
สวัสดิการต่างๆ ร้อยละ 5.5 ได้จากคูก่รณี  
ส าหรับกลุ่มที่ยื่นค าร้องขอคา่คุ้มครองจากบริษัท
ประกันภัย ได้รับค่าคุ้มครองร้อยละ 33.3 และ
ได้รับเต็มจ านวนหลังจากยื่นค าร้อง 1 เดือนข้ึนไป
ร้อยละ 85.6 พอใจกับค่าตอบแทน 
 

สุนทรียา หมุนโย และคณะ (2543) ระบาด
วิทยาอุบัติเหตุจราจรเกี่ยวกับอัตรา
ปุวย ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล 
และการเขาถึงการบริการสุขภาพ 
โรงพยาบาลสมเด็จพระยุพราชเลิง
น ก ท า  จ .  ย โ ส ธ ร  พ . ศ .  2541.  
โรงพยาบาลสมเด็จพระยุพราชเลิงนกทา 

 

กลุ่มตัวอย่าง 150 ราย 

วนิดา เมธาลักษณ์ (2543) ปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ
การบาดเจ็บในผู้ประสบอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนต์: ศึกษา
เฉพาะกรณีโรงพยาบาลในสังกัด
กรุงเทพมหานคร. บัณฑิตวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยมหิดล 

กลุ่มตัวอย่าง 300 รายที่มารับการรักษาใน
โรงพยาบาล 4 แห่งใน กทม. 

นงนุช ตันติธรรม (2544)  การประเมินส่ือ
ประกอบการเรียนการสอน หลักสูตร
การปฐมพยาบาลข้ันพื้นฐานสําหรับ
เจ้าหน้าที่และอาสาสมัคร: คู่มือการ
ปฐมพยาบาลเบื้องต้น. ด่ืม.  สถาบัน
การแพทย์ดา้นอบุัตเิหตุและสาธารณภัย 
กรมการแพทย์ 

ประเมินสื่อคู่มือการปฐมพยาบาลเบื้องต้นที่ใช้
ประกอบการอบรมหลักสูตรการปฐมพยาบาลข้ัน
พื้นฐานส าหรับเจ้าหน้าที่และอาสาสมัคร มูลนิธิ
กู้ ภั ย   การศึกษาพบว่ า เป็นสื่ อที่ เหมาะสม 
คุณภาพในระดับดี  กลุ่มเปูาหมายได้รับการ
จัดสรรอย่างเพียงพอ 
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อุบล ทองช่วย (2544) ปัจจัยด้าน
พฤติกรรมที่มีความสัมพันธ์กับความ
รุนแรงจากการจราจรทางบก จังหวัด
สตูล. โรงพยาบาลสตูล 

การวิจัยครอบคลุมปัจจัยด้านพฤติกรรมและการ
ดูแลขณะน าส่งโรงพยาบาล  มีข้อเสนอแนะ
เกี่ยวกับการฝึกอบรมเด็กนักเรียนเร่ืองการขับข่ี
อย่างปลอดภัย การบริการ ณ จุดเกิดเหตุ การ
ประสานงานระหว่างหน่วยงานในจังหวัด และการ
เตรียมบุคลากรเพื่อรองรับผู้ที่มารับบริการ 
 

สุภา นาคเฉลิม (2547). ความเป็นไปได้
ท า ง ก า ร เ งิ น ใ น ก า ร คุ้ ม ค ร อ ง
ผู้ประสบภัยจากรถจักรยานยนต์. รัฐ
ประศาสนศาสตรบัณฑิต วิทยาลัยการ
บริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา.  

 

 

นิตยา เดชพิทักษ์ศิริกุล. (2550). โรง      
พยาบาลบ้านโพธิ จังหวัดฉะเชิงเทรา. 
ปัจจัยทีมีความสัมพันธ์กับการเข้าถึง
ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินใน
โ ร ง พ ย า บ า ล ชุ ม ช น จั ง ห วั ด
ฉะเชิงเทรา. 

เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที มีผลต่อ
การเข้าถึงบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน ได้แก่ 
รายได้ ระดับการศึกษา ยานพาหนะ ระยะเวลารอ
คอย ภาวการณ์บาดเจ็บ/เจ็บปุวย ความรู้เกี่ยวกับ
การบริการในระบบ EMS กับการเข้าถึงบริการทาง
การแพทย์ฉุกเฉินของผู้ปุวยฉุกเฉินของผู้ปุวย
ฉุกเฉินที มารับการรักษาในโรงพยาบาลชุมชน 
จังหวัดฉะเชิงเทรา 
 
ผลทีเ่ กดิข้ึนจากการน าผลการวิจัยไปใช ้
 ผู้ใช้บริการผ่านระบบ EMS เพิ่มข้ึนจาก 300 

ราย/เดอืน ในป ี51 เป็น500 ราย/เดือน ในป ี
52 

 Response time 82.11 % 
 อัตราความครอบคลุมการใหบ้ริการ EMS ปี 

52 (ไตรมาส 2) 18.35 % คาดวา่สิ้น
ปีงบประมาณ 52 ประมาณ 20 % 

 

นฤมล สวรรค์ปญัญาเลศิ และคณะ. (2550). 
การพฒันาระบบรักษาพยาบาล
ฉุกเฉินของโรงพยาบาลในประเทศ
ไทย พ.ศ. 2550. วารสารวิชาการ
สาธารณสุข ปีที ่17 ฉบับเพิม่เติม 7 
(พฤศจิกายน-ธันวาคม 2551). 

ปัจจัยส าคัญที่มีอทิธิพลตอ่การรอดชวีติของ
ประชาชนที่เจบ็ปุวยฉุกเฉิน คือ การได้รับการ
รักษาพยาบาลอย่างถกูวธิี การศึกษาเชิง 
operational research มีวัตถุประสงคเ์พื่อพัฒนา
ระบบการรักษาพยาบาลฉกุเฉินในประเทศไทยให้
เป็นมาตรฐานเดียวกัน  
 

ไพรัช บญุจรัส และคณะ.(2550). การ
พัฒนาระบบและเครือข่ายบริการ
การแพทย์ฉกุเฉิน จังหวัด
อุบลราชธานี. ผลงานวชิาการดเีด่น 
กระทรวงสาธารณสุข ป ี2550. 

ปัญหาของระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน คือ ขาด
แคลนก าลังคน เคร่ืองมอื อปุกรณ์ทางการแพทย์
ที่จ าเป็นตอ่การใหบ้ริการและรับส่งผู้ปุวยที่ประสบ
เหตุฉุกเฉิน จึงจ าเป็นตอ้งพฒันาระบบและ
เครือขา่ยการบริการการแพทย์ฉุกเฉินแบบมีสว่น
ร่วมทั้งภาครัฐ เอกชน ประชาชนในพื้นที่ จดัระบบ
บริการการแพทย์ฉุกเฉินใหค้รอบคลุมทุกหมู่บ้าน
ในจังหวดัอบุลราชธานี พัฒนาระบบการแพทย์
ฉุกเฉินให้มีมาตรฐาน 
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มาลวีัลย์ สุริยพันตรี และละไม ฉิมกลู. 
(2551). สภาพการมีส่วนร่วมของ 
อปท.ในระบบบริการการแพทย์
ฉุกเฉิน อ.นางรอง จ.บุรีรัมย์.
ผลงานวิจัยปี 2551. สสจ.จงัหวดั
บุรีรัมย์. 

การมีสว่นร่วมของ อปท.น้อย พบวา่ อปท.ส่วน
ใหญ่ยังไม่มีการก าหนดนโยบายเกี่ยวกับระบบ
การแพทย์ฉุกเฉิน ท าให้ไมส่ามารถจดัสรร
งบประมาณด าเนินงานได้ พนักงาน สมาชกิ 
อปท.ไม่เข้าใจบทบาทตนเอง อาสาสมคัรกูช้ีพยัง
ขาดทกัษะในการชว่ยชวีิต ดา้นการช่วยเหลือ ณ 
จุดเกิดเหตุ มสี่วนร่วมในระดบัปานกลางถึงน้อย 
อปท.ทุกแห่งยังขาดประสบการณ์ การประเมิน
อาการผู้ปวุยไม่เหมาะสม ขาดความมั่นใจ สว่น
การล าเลียงขนย้าย อปท.มสี่วนร่วมในระดับด ีมี
ความพร้อมด้านยานพาหนะ และได้มาตรฐาน มี
คน อปุกรณ์ ในการล าเลียงขนย้ายเหมาะสม  
 

สุรเชษฐ์ สถิตนิรามัย. (2550). การจัดการดู
และผู้ปวุยฉกุเฉินก่อนนําส่ง
โรงพยาบาลกรณีศึกษาประเทศ
สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลยี ฝร่ังเศส 
สวีเดน จีน แอฟริกาใต้ ปากีสถาน 
และประเทศไทย. ส านักปลัดกระทรวง
สาธารณะสุข กระทรวงสาธารณะสุข. 

 

ศึกษาแนวคดิทฤษฎีองคค์วามรู้ การจัดการดูแลผู้
เจ็บปวุยฉุกเฉินกอ่นน าส่งสถานพยาบาล ทั้งใน
ต่างประเทศและประเทศไทย และสร้างแนว
ทางการจัดการดูแลผู้เจ็บปุวยฉุกเฉินก่อนน าส่ง
สถานพยาบาลในประเทศไทย 
 
 

ร.ท.นพ. ทนงสรรค์ เทียนถาวร, นพ.วทิยา 
ชาติบญัชาชัย, นายไพศาล โชติกล่อม. 
(2551). แนวโน้มการคํานวณการ
จัดสรรงบประมาณสนับสนุนระบบ
บริการการแพทยฉ์ุกเฉินในประเทศ
ไทย. ผลงานวิชาการการประชุมวชิาการ
กระทรวงสาธารณสุข ประจ าปี 2551. 

ศึกษาแนวโน้มการจดัสรรงบประมาณที่ควรจะเป็น
ในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินของประเทศไทย 
การให้บริการการแพทย์ฉกุเฉินมีแนวโน้มสูงข้ึน
มากกวา่ 50 %  ต่อปี และเกิดต่อเน่ืองกันมา
หลายปี  ดังน้ันงบประมาณส าหรับชดเชยการ
ให้บริการการแพทย์ชดเชยจะต้องเพิม่ข้ึนไม่น้อย
กวา่  1,500  ล้านบาทใน  5  ปีข้างหน้า  
 

ปิยนุช เสมอวงษ์ .  (2550).  การศึกษา
อุ บั ติ ก า ร ณ์ ค ว า ม พิ ก า ร แ ล ะ
ผลกระทบที่เกิดข้ึนภายหลังอุบัติเหตุ
จราจรทางบก พ.ศ.2549 .
โรงพยาบาลชลบุรี กองโรงพยาบาล
ภูมิ ภ าค  ส า นัก งานปลั ดกร ะท รว ง
สาธารณสุข.สนับสนุนโดยกระทรวง
สาธารณสุข   

 

 

วิโรจน์ ตั้งเจริญเสถียร และ 
คณะ.(2548). การศึกษาเกีย่วกบัการ

ประมาณการความต้องการ
งบประมาณเพื่อคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ. 

ประมาณการความต้องการงบประมาณเพื่อ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถทุกคน และประมาณ
การว่าหากจะเก็บภาษีน้ ามันเพิ่มข้ึน จะต้องเก็บ
อีกกี่สตางค์ ต่อลิตร เพื่อให้ได้เงินเพียงพอในการ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถทุกคน และน าเสนอ
แนวทางการปฏิรูป จากการศึกษาพบว่า เพื่อให้
การคุ้มครองผู้ประสบภัยทุกคน ต้องการ
งบประมาณ 7,158 ล้านบาท ในปี 2545 จ าแนก
เป็นการรักษาพยาบาลกรณีผู้ปุวยในร้อยละ 63 
การรักษาก่อนถึงโรงพยาบาลร้อยละ 16 กรณี
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ตายร้อยละ 15 กรณีรักษาพยาบาลผู้ปุวยนอกร้อย
ละ 5 และกรณีทุพพลภาพร้อยละ 1 การประมาณ
การดังกล่าวอาศัยฐานข้อมูลการส ารวจภาวะ
เศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือนปี 2545 ของ
ส านักงานสถิติแห่งชาติ พบว่าจะต้องเก็บภาษี
เพิ่มข้ึนลิตรละ 32 สตางค์ เพื่อให้ได้เงินทั้งสิ้น 
7,158 ล้านบาท เพื่อการคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถทุกคน หากไม่มีความยืดหยุ่นของราคาต่อ
ปริมาณและแบบแผนของอุปสงค์ เสนอให้เก็บ
ภาษีเบนซิน 95 สูงกว่า น้ ามันประเภทอื่น โดย
เก็บเพิ่มอีกลิตรละ 26 สตางค์ส าหรับน้ ามัน
ประเภทอื่นๆ และ 55 สตางค์ส าหรับเบนซิน 95 
เป็นทางเลือกที่มีความเป็นไปได้มากกว่า 
 

ไพบูลย์ สุริยะวงศ์ไพศาล และคณะ. (2551). 
โครงการประเมินการดําเนินการตาม
พระราชบญัญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ. เสนอตอ่ ส านักงานวิจัยเพื่อการ
พัฒนาหลักประกันสุขภาพไทย.  

เจตนารมณ์ของ พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ ผู้ประสบภัยทุกคนต้องได้รับค่าสินไหม
ทดแทน แต่ 3 ปี หลัง พ.ร.บ.คุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถมีผลบังคับใช้ มีรายงานจาก
การสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์พบว่า เพียงร้อยละ 
10 ของผู้ประสบภัยเท่าน้ันที่ได้รับค่าสินไหม
ทดแทนเมื่อเข้ารับการรักษาใน รพ. ต่อมาในปี 
พ.ศ.2542 การส ารวจที่ รพ.ในจังหวัดตรังพบ
ตัวเลขเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 39  ในขณะเดียวกัน ได้
มีการแก้ไข พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
หลายคร้ังเพื่อพยายามเพิ่มความคุ้มครองให้
ครอบคลุมทั่วถึงมากข้ึน และการจัดตั้งบริษัท
กลางคุ้มครอง ผู้ประสบภัยจากรถ และสาขาให้
ครอบคลุมทุกจังหวัด  
 
การศึกษาติดตามผลลัพธ์จากการปรับปรุง
กฎหมายฉบับน้ี โดยอาศัยการสัมภาษณ์ และมี
ข้อเสนอ ดังน้ี (1) ปรับปรุงระบบการคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ตามร่าง พ.ร.บ.ฉบับใหม่ 
(พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับ 
พ.ศ....เสนอโดยคณะกรรมาธิการสาธารณสุข)  
(2) ปรับปรุงวิธีการและโครงสร้างการบริหาร
จัดการ ตลอดจนขอบเขตภารกิจการคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยภายใต้ พ.ร.บ.ฉบับปัจจุบัน อันจะท า
ให้เกิดประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากรครอบ 
คลุมผู้ประสบภัยได้ทั่วถึง และเพียงพอมากขึ้น 
 

สถาบันวิจัยระบบสาธารณสขุ สวรส. และ

เครือขา่ยวิจัยระบบสุขภาพ ประเมินการ

ดําเนินงานตาม พ.ร.บ.คุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535   

 

การด าเนินงานตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัย

จากรถ พ.ศ.2535  มาอย่างต่อเน่ือง ผลค้นพบที่

ส าคัญ คือ  

 

 ผู้ประสบภัยจากรถใช้สิทธิตาม พ.ร.บ. ไม่ถึง

ร้อยละ 50 เน่ืองจากข้ันตอนยุ่งยาก ท าให้ไป
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7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ 
เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

 

ใช้สิทธิตามระบบหลักประกันสุขภาพที่ตนเอง

มีอยู่แทน  

 สัดส่วนการจ่ายชดเชย มีเพียงร้อยละ 40 ของ

เบี้ยประกัน  

 ค่าใช้จ่ายในการบริหารระบบเฉลี่ยร้อยละ 40 

ของเบี้ยประกัน โดยร้อยละ 12 เป็นค่า

การตลาด (ค่าบ าเหน็จ) ซึ่งไม่มีความจ าเป็น 

 

ปัญหาการเบิกจ่ายกองทุนผู้ประสบภัยจากรถ 
ตามพ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 
ซ่ึ ง เป็นกฎหมายที่ เกิ ด ข้ึนก่ อนที่ จะมี ร ะบบ
หลักประกันสุขภาพถ้วนหน้า ส่งผลให้เป็นภาระ
งบประมาณกับกองทุนหลักประกันสุขภาพถ้วน
หน้า 
 

Asian Development Bank. (2003). 
Emergency assistance to road 
accident victims In: Road Safety 
Guidelines. [online] Source: 
http://www.adb.org/Documents/Boo
ks/Road-Safety-Guidelines/chap4-
12.pdf  

เพื่อให้เกิดความมั่นใจว่าผู้ได้รับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนนไดรั้บการช่วยเหลือได้ทันท่วงที
และมีประสิทธิภาพ จ า เป็นจะต้องทบทวน
สถานการณ์ในท้องถิ่นเพื่อให้ทราบแหล่งข้อมูลที่
สามารถเข้าถึงได้สะดวก ซ่ึงเป็นข้อมูลจาก
การศึกษาเกี่ยวกับการชนและการได้รับบาดเจ็บ 
การน าผู้ได้รับบาดเจ็บไปโรงพยาบาล เพื่อที่จะ
ได้พัฒนาแผนระยะต่าง ๆ เพื่อใช้ในการพัฒนา
ระบบกู้ชีพและการรักษาพยาบาลที่เหมาะสมกับ
สถานการณ์ในแต่ละท้องถิ่น สิ่งส าคัญและจ าเป็น
จะต้องท าในล าดับแรกคือ 

 ให้ข้อมูลการปฐมพยาบาลผู้ได้รับบาดเจ็บ
เบื้องต้น (เช่น การห้ามเลือด)ให้แก่ผู้ ขับข่ี 
(เช่น ท าไว้ด้านหลังของปูายสัญลักษณ์ต่าง ๆ 
บนทางหลวง และผ่านทางการโฆษณา) 

 ฝึกอบรมเกี่ยวกับการปฐมพยาบาลเบื้องต้น
ให้แก ่ต ารวจ พนักงานดับเพลิง หรือเจา้หน้าที่
อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใหบ้ริการชว่ยเหลอื
ฉุกเฉิน 

 พัฒนาแผนการดูแลภาวะบาดเจ็บของภูมิภาค
และท้ อ งถิ่ นที่ มี ฐ านจากกา รศึ กษากา ร
ช่วยเหลือหลังจากการเกิดอุบัติเหตุและผลที่
เกิดข้ึนกับผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทาง
ถนน  
 

Brown, T R; Geyer, J A; Taghavy, A; 
Mitchell, B P; and Ragland, D R. 
(2004). Pre-hospital Care of 
Road Traffic Injuries in Chiang 
Mai, Thailand. Safe Transportation 
Research & Education Center, 
Institute of Transportation Studies, 

ก า ร ศึ ก ษ า เ พื่ อ ป ร ะ เ มิ น ร ะ บ บ ก า ร ดู แ ล
ผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนก่อนน าส่ง
โรงพยาบาลในจังหวัดเชียงใหม่มีวัตถุประสงค์ 
1) เพื่อบรรยายรูปแบบวิธีการจัดการกู้ชีพใน
เชียงใหม่ 
2) เพื่อศึกษาความพยายามด้านสาธารณสุขใน
การปรับปรุงการบริการกู้ชีพ 

http://escholarship.org/uc/search?creator=Brown,%20Ted%20R
http://escholarship.org/uc/search?creator=Geyer,%20Judy%20A
http://escholarship.org/uc/search?creator=Taghavy,%20Azita
http://escholarship.org/uc/search?creator=Mitchell,%20Brian%20P
http://escholarship.org/uc/search?creator=Ragland,%20David%20R
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7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ 
เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

 

UC Berkeley, USA. [online] Source : 
http://escholarship.org/uc/item/6jv3
g4pk 

3) เพื่อยืนยันด้วยเอกสารเกี่ยวกับการฝึกอบรม
การออกเอกสารรับรอง การจ้างงาน วิธีการทาง
การแพทย์ที่ใช้ของเจ้าหน้าที่หน่วยกู้ชีพ 
บริการกู้ชีพทั้งในระดับท้องถิ่นและระดับชาติของ
ประเทศไทยยังขาดประสิทธิภาพและมีไม่
เพียงพอต่อความต้องการ 
 
ข้อเสนอแนะส าหรับระบบ EMS ของไทย 
1) จัดอบรมวิชาชีพให้แก่เจ้าหน้าที่กู้ชีพ  
2) มีอุปกรณ์และเคร่ืองมือที่ได้มาตรฐาน 
3) รวมศูนย์การติดต่อสื่อสาร  
4) ท าการวิเคราะห์การบริการกู้ชีพของหน่วยงาน
ต่าง ๆ ที่มีการแข่งขันกัน 
 

 

 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 7 : พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟู
ผู้บาดเจ็บให้เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 
  

 เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภัย :  

 

- การบริการระบบการแพทย์ฉุกเฉินทั่วถึงรวดเร็ว 

- การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บทั่วถึงและเป็นธรรม 

 

 สถานการณ์และประเด็นปัญหา16 

 

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน หมายถึงระบบการให้บริการที่ปฏิบัติการต่อบุคคลใน

กรณีได้รับบาดเจ็บหรือเจ็บปุวยกะทันหัน ซ่ึงเป็นอันตรายต่อการด ารงชีวิตหรือการท างานของ

อวัยวะส าคัญ จ าเป็นต้องได้รับการประเมิน จัดการและบ าบัดรักษาอย่างทันท่วงที เพื่อปูองกัน

การรุนแรงจากการบาดเจ็บหรืออาการปุวยของโรคน้ันๆ ทั้งน้ี ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินต้อง

ครอบคลุมตั้งแต่เกิดอาการ (Onset) จนถึงการได้รับบริการรักษาพยาบาลแบบจ าเพาะ 

(Definitive care)  

  

ที่ผ่านมาการพัฒนาระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินยังไมเ่ป็นระบบและเป็นการพัฒนา

แบบแยกส่วน กล่าวคือ บริการนอกโรงพยาบาล ณ จุดเกิดเหตุในอดีตส่วนใหญ่ด าเนินการโดย

องค์กรการกุศลต่างๆ ต่อมาได้จัดตั้งศูนย์นเรนทรข้ึนเพื่อด าเนินงานในเร่ืองน้ี แต่จ ากัดอยู่เฉพาะ

โรงพยาบาลสังกัดกระทรวงสาธารณสุข ภายหลังมีนโยบายหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ 

ส านักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติได้สนับสนุนให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีบทบาทร่วม

จัดบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  และตั้งศูนย์สั่งการ พร้อมกับการจัดอบรมเจ้าหน้าที่กู้ชีพ อปท. เป็น

ระยะ  เมื่อมีสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ17 (สพฉ.) ข้ึน จึงได้ถ่ายโอนภารกิจมาให้ สพฉ. 

                                                 
16

 บทความ ระบบบรกิารการแพทยฉ์กุเฉนิ : ยังคลาํทิศในการพัฒนา ศุกร์ ที่ 11 เดือน ธันวาคม พ.ศ.2552 ส านักงานวิจัย

เพ่ือการพัฒนาหลักประกันสุขภาพไทย  http://www.hisro.or.th/main/?name=knowledge&file=readknowledge&id=15 
17 สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) เป็นหน่วยงานอิสระของรัฐ มีฐานะเป็นนิติบุคคล อยู่ในก ากับของรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงสาธารณสุข ต้ังขึ้นตามพระราชบัญญัติการแพทย์ฉุกเฉิน พ.ศ. 2551  มีภารกิจในการจัดท าแผนหลักเกี่ยวกับการแพทย์
ฉุกเฉิน จัดท ามาตรฐานเกี่ยวกับระบบการแพทย์ฉุกเฉิน จัดให้มีระบบปฏิบัติการ และระบบสื่อสารและเทคโนโลยี สารสนเทศ ศึกษา 
ค้นคว้า วิจัยและพัฒนา จัดให้มีศึกษาและฝึกอบรม เป็นศูนย์กลางในการประสานงานทั้งภาครัฐและเอกชนทั้งในประเทศและ

http://escholarship.org/uc/item/6jv3g4pk
http://escholarship.org/uc/item/6jv3g4pk
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ด าเนินการต่อ  ปัจจุบันมีหน่วยกู้ชีพ ตั้งแต่หน่วยกู้ชีพข้ันสูง (Advance Life Support: ALS) 

หน่วยกู้ชีพข้ันพื้นฐาน (Basic Life Support: BLS) และหน่วยกู้ชีพชุมชน (First Responder: 

FR) ทั้งภาครัฐและเอกชนรวมกันกว่า 7,000 แห่งทั่วประเทศ  โดยเป็นหน่วยกู้ชีพ อปท. (FR) 

จ านวน 4,837 แห่ง   

 

จํานวน อปท.  

ท่ัวประเทศ (แห่ง) 

จํานวน อปท. 

ท่ีจัดตั้งหน่วยกู้ชีพ (แห่ง) 

จํานวน อปท.  

ท่ียังมิได้จัดตั้งหน่วยกู้ชีพ 

(แห่ง)  

 

7,858 

 

 

4,837 

 

3,020 

ที่มา: สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ ข้อมูล ณ วันที่ 9 มิ.ย. 53 

  

 ในระยะที่ผ่านมา การช่วยเหลือผู้ปุวยฉุกเฉินร้อยละ 35 น าส่งโดยชุดปฏิบัติการฉุกเฉินที่

จัดตั้งข้ึนในระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ซ่ึงส่วนมากเป็นชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้น (First 

Responder ; FR) ส่วนที่เหลือยังคงเป็นภาระของญาติพี่น้อง ผู้อยู่ข้างเคียงและยังมีอาสาสมัคร

ที่ท างานตามมูลนิธิต่างๆ ที่ไม่ได้รับการฝึกอบรมให้มีความรู้ทักษะที่เพียงพอในการเคลื่อนย้าย

และล าเลียงผู้ปุวยฉุกเฉินน าส่งเพื่อรับการรักษาพยาบาล การล าเลียงหรือเคลื่อนย้ายยังอาศัย

พาหนะส่วนบุคคลหรือพาหนะรับจ้างทั่วไป การเคลื่อนย้ายผู้ปุวยโดยการอุ้มหรือหามข้ึนรถเพื่อ

น าส่งโรงพยาบาลยังพบเห็นได้เสมอๆ แม้กรณีอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงได้รับการช่วยเหลือจาก

อาสาสมัครบรรเทาสาธารณภัยและมูลนิธิต่างๆ ที่มีความรู้บ้างแต่ก็ยังไม่มากพอ ท าให้เกิด

อันตรายต่อผู้ปุวยฉุกเฉินทั้งจากการช่วยเหลือเบื้องต้น การเคลื่อนย้าย และการน าส่งผู้ปุวยที่ไม่

ถูกวิธี (แผนหลักการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ ปี 2553-2555 ภาคผนวก ข สถานการณ์ระบบ

การแพทย์ฉุกเฉินของประเทศไทย ปี 2552   

ปัญหาอุปสรรค   

 1) ขาดเจ้าภาพและงบประมาณที่จะพัฒนาและจัดการระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน

อย่างครบวงจร  ยังมีความสับสนในบทบาทของ สพฉ. ว่าเป็นองค์กรในการก าหนดนโยบายและ

พัฒนาระบบ หรือเป็นหน่วยบริหารบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ในระดับนโยบายก็ยังให้ความส าคัญ

เฉพาะด้านผู้ปุวยอุบัติเหตุเป็นหลัก  บริการผู้ปุวยฉุกเฉินได้ถูกละเลย มีการพัฒนาน้อยมาก เมื่อ

เปรียบเทียบกับการดูแลผู้ปุวยอุบัติเหตุ 

 2) ด้านบุคลากร  แพทย์เป็นด่านหน้าในการดูแลผู้ปุวยทั้งในและนอกเวลา  แต่แพทย์ที่

ให้บริการในห้องฉุกเฉินส่วนใหญ่เป็นแพทย์ใช้ทุน  แต่ยังไม่มีต าแหน่งพยาบาลผู้ดูแลโครงการ 

(case manager) รองรับ  

 3) ระบบการให้บริการ ณ จุดเกิดเหตุ และการน าส่งโรงพยาบาลยังขาดประสิทธิภาพ ทั้ง

ในด้านประสิทธิภาพของระบบสั่งการ ประสิทธิภาพของการใช้ประเภททีมกู้ชีพ ความปลอดภัย

ของรถพยาบาลฉุกเฉิน รวมถึงศักยภาพของทีมกู้ชีพในการให้บริการ   

 4) การประสานงานรับส่งต่อระหว่างโรงพยาบาลต้นทางและปลายทางยังขาด

ประสิทธิภาพ ระบบการสื่อสารยังไม่เหมาะสมและไม่ทันสมัย 

 ดังน้ัน เพื่อให้ประเทศไทยมีระบบการแพทย์ฉุกเฉินที่มีประสิทธิภาพ  จะต้องกําหนด

เจ้าภาพระดับชาติที่ชัดเจน  เพื่อดูแลการพัฒนาอย่างเป็นระบบครบวงจร และต้องมี

งบประมาณสําหรับการพัฒนาระบบ  (มิใช่มีเพียงงบด าเนินการน าส่งผู้ปุวย) รวมทั้งมีระบบ

ข้อมูลสารสนเทศที่มีประสิทธิภาพและมีกลไกการบริหารนโยบายและพัฒนาในระดับพื้นที่ เพื่อ

ยกระดับคุณภาพการให้บริการการแพทย์ฉุกเฉินทุกจุด ตลอดจนพัฒนาศักยภาพของแพทย์ 

พยาบาลและบุคลากรที่เกี่ยวข้อง  

                                                                                                                                            
ต่างประเทศ  นอกจากนี้ ก าหนดให้ สพฉ. ส่งเสริม สนับสนุนและประสานกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้เป็นผู้ด าเนินงานและ
บริหารจัดการระบบการ แพทย์ฉุกเฉินในระดับท้องถิ่น 
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  กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

 1. การส่งเสริมการทํางานในระดับพื้นที่โดยใช้ชุมชนเป็นฐาน โดยส่งเสริม 

สนับสนุนและประสานกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้เป็นผู้ด าเนินงานและบริหารจัดการระบบ

การแพทย์ฉุกเฉินให้แก่ประชาชนในท้องถิ่นหรือพื้นที่ของตนที่สอดคล้องกับบริบททาง

วัฒนธรรมและสังคมของท้องถิ่นโดยสนับสนุนวัสดุอุปกรณ์ ให้การฝึกอบรม และอุดหนุน

ค่าใช้จ่ายบางส่วน 

   2.   การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ (Rehabilitation Care) โดยยกระดับงานวิจัย

เพื่อการรักษาและฟื้นฟูสมรรถภาพของผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  จัดอบรมบุคลากรด้าน

การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  สนับสนุนให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้

ความส าคัญกับการยกระดับคุณภาพชีวิตของผู้บาดเจ็บและพิการอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุทาง

ถนน พัฒนาประสิทธิภาพในการส่งต่อผู้บาดเจ็บจากจุดเกิดเหตุถึงโรงพยาบาล พัฒนามาตรฐาน

และกลไกในการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในโรงพยาบาลและภายหลังรักษา  

รวมทั้งการเพิ่มศักยภาพในการเข้าถึงและช่วยเหลือผู้ประสบภัยในกลุ่มรถจักรยานยนต์ซ่ึงเป็น

กลุ่มที่มีลักษณะการบาดเจ็บที่รุนแรง และมีความจ าเป็นที่ตอ้งไดรั้บการช่วยเหลืออย่างทันท่วงที 

  

ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นที่ 7 : พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การ

รักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บให้เป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นจากการทบทวนความรู้จากงานวิจัย การศึกษาสถานการณ์ด้าน

การพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ และแผนแม่บทความปลอดภัยทาง

ถนนฯ เพื่อน าเสนอความรู้ที่จ าเป็น (Demand) ความรู้ที่มีอยู่ (Supply) และความรู้ที่จ าเป็นต้อง

ศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge Gap) พบว่ามีความรู้จากการศึกษาวิจัยด้านการพัฒนาระบบ

การแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บในช่วงสิบปีที่ผ่านมาครอบคลุม 7 ประเด็น บาง

ประเด็นมีผลการศึกษาวิจัยมากเพียงพอต่อการปฏิบัติงาน บางประเด็นจ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม 

ดังน้ี 

1) การบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน  สพฉ. และ ปภ. ได้ท าความเข้าใจร่วมกันเร่ือง

นิยาม และรายงานข้อมูลตรงกันแล้ว ส าหรับฐานข้อมูลเฝูาระวังการบาดเจ็บ (Injury 

Surveillance: IS) ยังน าไปใช้ไม่เต็มที่ ปัจจุบันจัดท าและใช้ใน 28 โรงพยาบาล  ควรขยาย

ออกไปสู่โรงพยาบาลให้มากข้ึน และเชื่อมโยงฐานข้อมูลที่จัดเก็บไว้ตามสถานีอนามัยต่างๆ  

2) มาตรฐานการปฏิบัติการฉุกเฉิน ณ จุดเกิดเหตุของหน่วยกู้ ชีพและใน

สถานพยาบาล จากการศึกษาสถานการณ์ด้านการพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน พบว่า การ

ปฏิบัติการฉุกเฉินยังขาดมาตรฐาน ควรศึกษาวิจัยเพื่อเสนอแนะมาตรการยกระดับคุณภาพ

มาตรฐานการช่วยเหลือ ณ จุดเกิดเหตุของหน่วยกู้ชีพที่ข้ึนทะเบียนและออกปฏิบัติการฉุกเฉินและ

ในสถานพยาบาล ซ่ึง สพฉ. ได้ก าหนดโจทย์วิจัยในปีงบประมาณ 2554 เร่ืองพัฒนาการปฏิบัติการ

ฉุกเฉินนอกโรงพยาบาล (pre hospital) และในปีงบประมาณ 2555 จะศึกษาเร่ืองพัฒนาการ

ปฏิบัติการฉุกเฉินในโรงพยาบาล 

 3) การมีส่วนร่วมของ อปท. ในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน จากการศึกษา

สถานการณ์ด้านการพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉินพบว่า มีการส่งเสริมให้ อปท.ทุกแห่ง จัดตั้ง
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หน่วยกู้ชีพ อย่างไรก็ดี  ควรศึกษาความพร้อม ความต้องการ ความคุ้มค่าและรูปแบบความ

ร่วมมือในการจัดตั้งหน่วยกู้ชีพ อปท. โดยไม่จ าเป็นต้องจัดตั้งหน่วยกู้ชีพทุก อปท. 

 4) การเข้าถึงบริการการแพทย์ฉุกเฉิน การศึกษาพบว่าบริการการแพทย์ฉุกเฉินยัง

ไม่ทั่วถึงทุกพื้นที่ ซ่ึงแผนแม่บทฯ ระบุให้มีการศึกษาการกระจายตัวของหน่วยกู้ชีพที่ข้ึนทะเบียน

ทุกระดับ และการจัดเครือข่ายความช่วยเหลือในแต่ละพื้นที่ (Zoning) แต่เน่ืองจากทุกจังหวัดมี

คณะกรรมการการแพทย์ฉุกเฉิน สามารถพิจารณาจัด zoning เพื่อไม่ให้มีหน่วยบริการซ้อนทับ 

เกิดความขัดแย้งกัน และสามารถระบุได้ว่าจุดใดยังขาดหน่วยบริการที่สามารถเข้าถึงผู้ประสบ

เหตุได้ภายในเวลาที่ก าหนด รวมทั้งสามารถสนับสนุนให้ อปท. จัดตั้ง หรือร่วมกันจัดตั้งหน่วยกู้

ชีพ ตามความพร้อม ความต้องการ และความคุ้มค่า โดยไม่จ าเป็นต้องจัดตั้งหน่วยกู้ชีพทุก 

อปท. ประเด็นน้ีจึงไม่จ าเป็นต้องศึกษาวิจัย 

 5) ค่าใช้จ่ายด้านการรักษาพยาบาลผู้ประสบอุบัติเหตุจราจรในโรงพยาบาล มี

ผลการศึกษาเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลผู้ประสบเหตุจราจรในโรงพยาบาลต่างๆ ยัง

สรุปไม่ได้ว่าควรศึกษาเพิ่มเติมหรือไม่ 

 6) ค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติการฉุกเฉิน มีการศึกษาเกี่ยวกับการจัดสรรงบประมาณ

สนับสนุนระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในประเทศไทย และ สพฉ. อยู่ระหว่างศึกษาเร่ือง

ประสิทธิภาพด้านต้นทุนค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติการฉุกเฉิน (cost effectiveness)  ของการลด

เวลาในการเข้าถึงจุดเกิดเหตุ ยังสรุปไม่ได้ว่าควรศึกษาเพิ่มเติมหรือไม่ 

 7) การคุ้มครอง/ชดเชยผู้ประสบเหตุ กรณีบาดเจ็บพิการ เสียชีวิต จากการประสบ

อุบัติเหตุทางถนนตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มีการศึกษาวิจัยเพียงพอ 

ปัจจุบันมีแนวคิดที่จะยกเลกิ พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และเสนอร่าง พ.ร.บ.

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับแทน  มีการเพิ่มเงินชดเชยเบื้องต้นผู้ประสบภัยจาก

รถให้เหมาะสมกับสถานการณ์  

 

(รายละเอียดปรากฎตามตาราง) 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

การบันทกึข้อมูลผู้บาดเจบ็และเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนน 

 

- ให้มกีารบันทกึข้อมลู EMS ชุดเดียวกับเจา้หน้าที่

ต ารวจ (แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บทฯ) 

การบันทกึข้อมูลอุบตัิเหตทุางถนน จ านวนผูบ้าดเจบ็ 

และเสียชวีติ สพฉ. และ ปภ. ไดท้ าความเข้าใจร่วมกัน

เร่ืองนิยาม เช่น เสียชวีิตภายใน 30 วัน และในเทศกาล

ปีใหม ่และสงกรานต ์ปี 2553 รายงานจ านวนผู้เสียชวีิต

ตรงกัน 

 

มีฐานข้อมูลเฝาูระวังการบาดเจ็บ (Injury 

Surveillance :IS) ของส านักระบาดวิทยา กรมควบคุม

โรค ที่บันทกึข้อมลูการบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุจาก 28 

โรงพยาบาล สามารถน าข้อมูลไปใชว้างแผนปูองกัน
และแก้ไขปัญหาอุบตัิเหต ุ 

 

ไม่ต้องศึกษา 

 

 

 

 

 

ยังน าไปใช้ไม่เต็มที ่

 

การขยายความรู้ด้านปฐมพยาบาลและการแจ้ง

เหตุร้ายเบื้องต้นไปสู่ผูม้ีใบอนุญาตขับข่ีและผู้ที่

จะสอบใบอนุญาตขับข่ี  

 

- ใหค้วามรู้ในการชว่ยเหลอืฉกุเฉินแกเ่จ้าหน้าที่

บรรเทาสาธารณภัยทั้งหนว่ยงานราชการและ

เอกชน  และให้ขยายไปถึงผู้ที่มีใบอนุญาตขับข่ี

และผู้ที่จะสอบใบอนุญาตขับข่ี ต้องมคีวามรู้ดา้น

ปฐมพยาบาลและการแจ้งเหตุร้ายเบื้องต้น  โดย

บังคับใหเ้ข้าอบรมทุกป ี(ส าหรับผู้ที่ได้รับ

ใบอนุญาตเป็นปีแรก) หรือทกุ 3-5 ปี (ส าหรับผู้ที่

มีใบอนุญาตมาเกิน 3 ปีข้ึนไป)  

(แนวทาง/มาตรการในแผนแม่บทฯ) 

 

ไม่มีการศึกษาวิจัย 

 

ปัจจุบัน ปภ.และ สพฉ. ใหค้วามรู้ในการชว่ยเหลือ

ฉุกเฉินแกเ่จา้หน้าที่บรรเทาสาธารณภัยทั้งหนว่ยงาน

ราชการและเอกชน  อปท. อปพร.  

 

 

โครงการฝึกอบรมการช่วยเหลอืผู้ประสบภัย ณ จุดเกดิ

เหตุบนถนน (ปภ.) (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 

 

แนวคิดที่จะให้ผู้ที่มใีบอนุญาตขับข่ีและผู้ที่จะสอบ

ใบอนุญาตขับข่ี รวมทั้งประชาชนทั่วไป มคีวามรู้ดา้น

ปฐมพยาบาลและการแจ้งเหตุร้ายเบื้องต้นเป็นเร่ือง

ส าคญั เพราะสามารถเข้าถึงจุดเกิดเหตุได้เร็วกวา่หน่วย

กู้ชีพ อย่างไรกด็ี ควรสนับสนุนส่งเสริมให้ผู้ขับข่ี 

นักเรียน ประชาชนทัว่ไป มคีวามรู้ในการแจ้งเหตุ และ

ปฐมพยาบาลเบื้องต้นอยา่งถูกวธิี จะช่วยลดการเสียชวีติ 

และพิการได้มาก ไมค่วรก าหนดมาตรการบังคบั 

 

มาตรฐานการปฏบิัติการฉกุเฉิน ณ จุดเกิดเหตุ

ของหน่วยกู้ชีพ และในสถานพยาบาล  

 หน่วยปฏิบัตกิารฉุกเฉินยังไม่ได้รับการพัฒนาอยา่ง
เพียงพอ ชุดปฏิบตัิการฉุกเฉนิที่ท าหน้าที่ล าเลียง

การศกึษาวิจัยเพือ่เสนอแนะมาตรการยกระดับคุณภาพ

มาตรฐานการช่วยเหลือ ณ จุดเกิดเหตุของหน่วยกูช้ีพที่
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หรือน าส่งและให้การรักษาพยาบาล ทั้งภาครัฐและ
เอกชน องคก์รปกครองส่วนท้องถิ่นและอาสาสมคัร
มูลนิธติ่างๆ ท าให้การปฏิบัตงิานหลากหลายรูปแบบ 
วัสดอุุปกรณ์และบุคลากรที่แตกต่างกันในเชิงความรู้ 
ทักษะ เจตคต ิ 

 

ในปัจจุบันมีผู้ปฏิบัตกิารจ านวนกวา่ 90,000 ราย ท า

ให้สถานการณ์การช่วยเหลอืผู้ปุวยฉุกเฉินดีข้ึน แต่

จากการไม่มีระบบทะเบียนทีแ่ม่นย า ท าให้ไม่สามารถ

ระบุจ านวนผู้ที่ยังคงปฏิบตัิงานหลังจากการผา่นการ

อบรมไปแลว้อยา่งชดัเจน รวมถึงขาดการประเมิน

คุณภาพมาตรฐาน การชว่ยเหลอื (เช่น อัตราการรอด

ตาย หรือการลดความพิการจากการชว่ยเหลอืของ

บุคลากรที่ผา่นการอบรม เมือ่เปรียบเทียบก่อนที่จะมี

การอบรม) 

 

การปฏิบตัิการฉุกเฉิน ณ ห้องฉุกเฉินที่โรงพยาบาล 
(Emergency room service) ยังต้องการการพัฒนา  

ด้านบคุลากร ห้องฉกุเฉินของโรงพยาบาลทั้งรัฐและ

เอกชนแทบทุกแห่ง ให้บริการโดยแพทย์ที่มีประสบ 

การณ์จ ากดั ไม่มีกลุ่มแพทย์รับผิดชอบโดยเฉพาะ 

ด้านโครงสร้าง ห้องฉุกเฉินส่วนใหญ่ยังไม่ได้
มาตรฐาน มีข้อจ ากดัในการรองรับผู้ปุวยที่มอีาการ
หนักและมีจ านวนมาก  

ด้านระบบการบริหารจัดการ โรงพยาบาลแต่ละแห่ง
ไม่มีการออกแบบระบบทีเ่ปน็มาตรฐาน ตลอดจนขาด
ระบบในการตรวจสอบและการรับรองคุณภาพการ
ปฏิบัติงานในห้องฉุกเฉิน  

ข้ึนทะเบียนและออกปฏบิัตกิารฉุกเฉิน และในสถาน 

พยาบาล 

 

สพฉ. ก าหนดโจทยว์ิจัยในปีงบประมาณ 2554 เร่ือง

พัฒนาการปฏิบัตกิารฉกุเฉินนอกโรงพยาบาล (pre 

hospital) และในปีงบประมาณ 2555 จะศึกษาเร่ือง
พัฒนาการปฏิบัตกิารฉกุเฉินในโรงพยาบาล 
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ด้านการส่งตอ่ผู้ปวุยฉุกเฉินระหวา่งโรงพยาบาล มี
ปัญหาการดูแลผู้ปุวยระหวา่งการส่งตอ่ไม่ได้มาตรฐาน  
การส่งตอ่ข้อมลูการดูแลรักษาผู้ปุวยไมส่มบูรณ์ ท าให้
การรักษาพยาบาลในข้ันตอนต่อไปสะดดุ ผู้ปุวยได้รับ
การรักษาพยาบาลให้พ้นภาวะฉุกเฉินลา่ชา้ การส่งต่อ
ผู้ปุวยข้ามเขตส่งผลให้โรงพยาบาลที่รับผู้ปวุยไม่
สามารถเรียกเก็บค่าใช้จา่ยในการรักษาพยาบาลจาก
โรงพยาบาลผูส้่งหรือส านักงานสาธารณสุขจังหวดัได ้

 

 การจัดการดูและผู้ปวุยฉกุเฉินก่อนนําส่ง
โรงพยาบาลกรณีศึกษาประเทศสหรัฐอเมริกา 
ออสเตรเลีย ฝร่ังเศส สวเีดน จีน แอฟริกาใต้ 
ปากีสถาน และประเทศไทย (สุรเชษฐ์ สถติ
นิรามัย, 2550) ศึกษาแนวคดิทฤษฎีองค์ความรู้ การ
จัดการดูแลผูเ้จ็บปวุยฉุกเฉินก่อนน าส่ง
สถานพยาบาล ทั้งในต่างประเทศและประเทศไทย 
และสร้างแนวทางการจัดการดูแลผู้เจ็บปุวยฉุกเฉิน
ก่อนน าส่งสถานพยาบาลในประเทศไทย 

 

การมีสว่นร่วมของ อปท. ในระบบบริการ

การแพทย์ฉกุเฉิน  

 

 

 

 ปภ. จัดให้มกีารฝึกอบรมตามโครงการหน่ึง

ตําบลหน่ึงทีมกู้ชีพกู้ภัย (One Tambon One 

Search and Rescue Team: OTOS) ตั้งแต่ปี 

2549เพื่อพัฒนาบุคลากรและสร้างทีมกูช้ีพกู้ภัย

ประจ าต าบล ให้มีความรู้ มีทกัษะในการค้นหา 

ช่วยเหลือผู้ประสบภัยเบือ้งตน้ และน าส่งสถานบริการ

สาธารณสุขไดอ้ย่างรวดเร็วและปลอดภัย โดย

ฝึกอบรมให้แก ่อาสาสมัคร เครือข่ายทีป่ฏิบตัิงาน

ด้านการปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย และ

ศึกษาวิจัยความพร้อม ความต้องการ ความคุ้มคา่และ

รูปแบบความร่วมมอืในการจดัตั้งหน่วยกูช้ีพ อปท. (ไม่

จ าเป็นต้องจดัตั้งหน่วยกู้ชีพทุก อปท.)  
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เจ้าหน้าที่องคก์รปกครองสว่นท้องถิ่นทัว่ประเทศ ผล

การด าเนินงานฝึกอบรมแล้ว 75 จังหวัด รวม 6,720 

อปท. จ านวนผู้ผ่านการฝึกอบรม 69,882 คน (ข้อมูล 
ณ วันที ่19 มีนาคม 2553)  
ปัญหา/อุปสรรคของการด าเนินงาน อปท.บางแห่งมี

งบประมาณน้อย จึงไม่สามารถสนับสนุนงบประมาณ 

จัดตั้งทมีกูช้ีพกู้ภัยได้ไม่มีงบประมาณสนับสนุน

รถยนต์และเคร่ืองมืออุปกรณ์ส าหรับใชใ้นการปฏิบัติ

หน้าที ่

 

ในปี 2553 สพฉ. ด าเนินโครงการ “หน่ึงต าบล หน่ึง

หน่วยกูช้ีพ”  เพื่อพัฒนาศกัยภาพบุคลากร อปท. 

ได้แก่ ผู้น าชุมชน อพปร. ประชาชน ให้เป็นพนักงาน

ปฏิบัตกิารฉุกเฉินเบื้องต้น (First Responder) และ

สนับสนุนให้มีหนว่ยกูช้ีพองค์กรปกครองสว่นท้องถิ่น

ใหค้รบทุกต าบล โดยได้รับเงินสนับสนุนจาก สสส.  

 

 สภาพการมีส่วนร่วมของ อปท.ในระบบบริการ
การแพทย์ฉุกเฉิน อ.นางรอง จ.บุรีรัมย์ (มาลีวัลย์ 
สุริยพันตรี และละไม ฉิมกูล,  2551) พบว่า การมี
ส่วนร่วมของ อปท.น้อย เน่ืองจาก อปท.ส่วนใหญ่ยัง
ไม่ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับระบบการแพทย์ฉุกเฉิน 
ท าให้ไม่สามารถจัดสรรงบประมาณด าเนินงานได้ 
พนักงาน สมาชิก อปท.ไม่เข้าใจบทบาทตนเอง 
อาสาสมัครกู้ชีพยังขาดทักษะในการช่วยชีวิต ด้าน
การช่วยเหลือ ณ จุดเกิดเหตุ มีส่วนร่วมในระดับปาน
กลางถึงน้อย อปท.ทุกแห่งยังขาดประสบการณ์ การ
ประเมินอาการผู้ปุวยไม่เหมาะสม ขาดความมั่นใจ 
ส่วนการล าเลียงขนย้าย อปท.มีส่วนร่วมในระดับดี มี
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ความพร้อมด้านยานพาหนะ และได้มาตรฐาน มีคน 
อุปกรณ์ ในการล าเลียงขนย้ายเหมาะสม  

 

การเข้าถึงบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 

 

- จัดท าระบบเครือข่ายการช่วยเหลือผู้ประสบ

อุบัติเหตุในแต่ละพ้ืนที่ (Zoning) และให้ท้องถิ่น

เข้ามามีส่วนร่วมมากข้ึน (แนวทาง/มาตรการใน

แผนแม่บทฯ) 

 ปฏิบัติการฉุกเฉินที่ออกช่วยเหลือผู้ปุวยส่วนใหญ่ยัง

เป็นกลุ่มที่ไม่วิกฤตและเร่งด่วน และผู้ปุวยฉุกเฉิน

ระดับวิกฤตที่มาดว้ยระบบการแพทย์ฉุกเฉินยังมีไม่ถึง

ร้อยละ 10 ของการปฏิบัติการทั้งหมด (แผนหลักการ

แพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ พ.ศ.2553-2555)  

 

ความครอบคลมุของหน่วยปฏิบตัิการตั้งแต่อดีตจนถึง

ปี 2552 มีหน่วยปฏิบัติการฉุกเฉินให้บริการครบทุก

จังหวัดและให้บริการรักษาพยาบาลและน าผู้ปุวย

ฉุกเฉินส่งถึงโรงพยาบาล เดือนละ 96,922 คร้ัง 

เพิ่มข้ึนจากในปี 2551 ร้อยละ 27.25 ทั้งน้ีเน่ืองจาก

นโยบายการสนับสนุนการมีส่วนร่วมขององค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่นระดับต าบล (อบต.) ที่เข้าร่วม

ให้บริการน าส่งผู้ปุวยฉุกเฉินที่ไม่มีความซับซ้อนเป็น

ชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้น (First Responder : 

FR) รวมถึงการพัฒนาชุดปฏิบัติการฉุกเฉิน

ระดับพื้นฐาน (Basic Life Support : BLS) เพื่อ

ปฏิบัติการร่วมกับชุดปฏิบัติการฉุกเฉินระดับสูง 

(Advance Life Support : ALS) ซ่ึงมีกระจายอยู่ใน

โรงพยาบาล ท าให้สามารถบริการได้ครอบคลุมและ

เข้าถึงจุดเกิดเหตุครอบคลุมพื้นที่และบริการได้เร็ว

ยิ่งข้ึน อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาความครอบคลุม

พื้นที่รายต าบล พบว่ายังมีต าบลจ านวนมากที่ไม่มี

หน่วยปฏิบัติการหรือชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเลย 

 

ไม่จ าเป็นต้องศึกษาการกระจายตัวของหน่วยกู้ชีพที่ข้ึน

ทะเบียนทุกระดับ และการจัดเครือข่ายความช่วยเหลือ

ในแต่ละพื้นที่ (Zoning) (โครงการตามแผนแม่บทฯ) 

เน่ืองจากทุกจังหวัดมีคณะกรรม การการแพทย์ฉุกเฉิน 

สามารถพิจารณาจัด zoning การให้บริการการแพทย์
ฉุกเฉินเพื่อไม่ให้มีหน่วยบริการซ้อนทับและเกิดความ

ขัดแย้งกัน และสามารถระบุได้ว่าจุดใดยังขาดหน่วย

บริการที่สามารถให้บริการภายในเวลาที่ก าหนด รวมทั้ง

สามารถสนับสนุนส่งเสริมให้ อปท. จัดตั้ง หรือร่วมกัน

จัดตั้งหน่วยกู้ชีพ ตามความพร้อม ความต้องการ และ

ความคุ้มค่า โดยไม่จ าเป็นต้องจัดตั้งหน่วยกู้ชีพทุก 

อปท.  

 

การศกึษาต้นทุนตอ่หน่วยของบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 

(โจทย์วิจัย ปีงบประมาณ 2554 สพฉ.) 
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การปฏิบัติการฉุกเฉินของชุดปฏิบัติการฉุกเฉิน

เบื้องต้นขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ในปี 2552 

มีความครอบคลมุร้อยละ 59 ขององค์กรปกครองส่วน

ท้องถิ่นทั้งประเทศ โดยจ าแนกเป็นรายภาคดังน้ี  

ภาคอีสาน ครอบคลุมร้อยละ 55 ของ อปท.   

ภาคเหนือ ครอบคลุมร้อยละ 57 ของ อปท.   

ภาคตะวันออก ครอบคลุมร้อยละ 75 ของ อปท.   

ภาคกลาง ครอบคลุมร้อยละ 60 ของ อปท.   

ภาคใต ้ครอบคลุมร้อยละ 39 ของ อปท.  

 

 การศึกษาปัจจัยทีมีความสัมพันธ์กับการเข้าถึง
ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในโรงพยาบาล
ชุมชนจังหวัดฉะเชิงเทรา (นิตยา เดชพิทักษ์ศิริ
กุล, 2550) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่มีผล
ต่อการเข้าถึงบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน ได้แก่ 
รายได้ ระดับการศึกษา ยานพาหนะ ระยะเวลารอ
คอย ภาวการณ์บาดเจ็บ/เจ็บปุวย ความรู้เกี่ยวกับการ
บริการในระบบ EMS กับการเข้าถึงบริการทาง
การแพทย์ฉุกเฉินของผู้ปุวยฉุกเฉินของผู้ปุวยฉุกเฉิน
ที มารับการรักษาในโรงพยาบาลชุมชน จังหวัด
ฉะเชิงเทรา และน าผลการศึกษาไปปรับใช้ในการ
ด าเนินงานพบว่าผู้ใช้บริการผ่านระบบ EMS เพิ่มข้ึน
จาก 300 ราย/เดือน ในปี 51 เพิ่มเป็น 500 ราย/
เดือน ในปี 52 Response time 82.11 % อัตรา
ความครอบคลุมการให้บริการ EMS ปี 52 (ไตรมาส 
2) 18.35 % คาดว่าสิ้นปีงบประมาณ 52 ประมาณ 
20 % 
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 การพฒันาระบบและเครือข่ายบริการการแพทย์
ฉุกเฉิน จังหวัดอุบลราชธานี (ไพรัช บญุจรัส และ
คณะ 2550)..พบว่าปัญหาของระบบบริการ
การแพทย์ฉุกเฉิน คือ ขาดแคลนก าลังคน เคร่ืองมือ 
อุปกรณ์ทางการแพทย์ที่จ าเป็นต่อการให้บริการและ
รับส่งผู้ปุวยที่ประสบเหตุฉกุเฉิน จึงจ าเป็นตอ้งพัฒนา
ระบบและเครือขา่ยการบริการการแพทย์ฉุกเฉินแบบ
มีส่วนร่วมทั้งภาครัฐ เอกชน ประชาชนในพื้นที่ 
จัดระบบบริการการแพทย์ฉกุเฉินใหค้รอบคลุมทุก
หมู่บ้านในจังหวัดอุบลราชธานี พัฒนาระบบ
การแพทย์ฉุกเฉินให้มีมาตรฐาน 

 

 

ค่าใช้จ่ายด้านการรักษา พยาบาลผูป้ระสบ

อุบัติเหตุจราจรในโรงพยาบาล  

 

 การศึกษาค่าใช้จ่ายด้านการรักษาพยาบาลของ
ผู้ประสบอุบัติเหตุจราจร โรงพยาบาลศรีรัตนะ 
จังหวัดศรีสะเกษ  (เกษก่อง สีหะวงษ์ และคณะ, 
2543)   พบว่าค่าใช้จ่ายด้านรักษาพยาบาลที่สูงสุด
คือ ค่ายาและเวชภัณฑ์ร้อยละ 31.50 โรงพยาบาล
เรียกเก็บค่ารักษาพยาบาลจากผู้ปุวยได้ทั้งหมดร้อย
ละ 58.73   ผู้ปุวยไม่มีเงินจ่ายร้อยละ 35.79  ผู้
ประสบอุบัติเหตุไม่มีสิทธิ พ.ร.บ. ผู้ประสบภัยจากรถ
ร้อยละ 67.5  การบาดเจ็บสูงที่สุดที่บริเวณขา ร้อย
ละ 33.9 การบาดเจ็บที่มีค่ารักษาพยาบาลเฉลี่ย
สูงสุดคือ การบาดเจ็บบริเวณแขน 

 
 การศึกษาค่าใช้จ่ายของผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรทางบกที่ เ ข้ารับบริการโรงพยาบาล
มหาราช นครศรีธรรมราช (สายชล หนูเอก, 
2543)  พบว่า ผู้บาดเจ็บที่ไม่นอนโรงพยาบาลมี
ค่าใช้จ่ายเฉลีย่ 200 บาทต่อราย  ผู้บาดเจ็บที่เป็นคน

 ยังสรุปไม่ไดว้่าควรศึกษาเพิ่มเติมหรือไม ่
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เดินเท้ามีค่าใช้จ่ายสูงกว่าผู้ขับข่ีโดยสาร  ผู้บาดเจ็บ
จ า ก ย า นพ า ห น ะ อื่ น ๆ  มี ค่ า ใ ช้ จ่ า ย สู ง ก ว่ า
รถจักรยานยนต์  ผู้บาดเจ็บที่ดื่มแอลกอฮอล์มี
ค่ า ใ ช้ จ่ า ยสู งกว่ าผู้ ไ ม่ ดื่ ม   ผู้ บ าด เ จ็ บที่ นอน
โรงพยาบาลมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 7,196 บาทต่อราย ไม่
มีความแตกต่างระหว่างประเภทผู้บาดเจ็บ ประเภท
ยานยนต์ การคาดและไม่คาดเข็มขัดนิรภัย สวมไม่
สวมหมวกนิรภัย และเวลาที่เกิดเหตุ 

 
 การศึกษาการสูญเสียจากการได้รับอุบัติเหตุ

จราจรและการได้รับความคุ้มครองตาม พ.ร.บ. 
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถของผู้มารับการ
รักษาที่ โ รงพยาบาลจตุรพักตรพิมาน จ . 
ร้อยเอ็ด. พบว่าร้อยละ 82.3 ของผู้บาดเจ็บไม่ท า
ประกันอุบัติเหตุตาม พ.ร.บ. คุ้มครองผุ้ประสบภัยจาก
รถ  ส่วนที่ท าจะท าประกันภัยชั้น 3 เมื่อเกิดอุบัติเหตุ
จะไม่ยื่นค า ร้องต่อบริษัทประกันภัยเพื่ อขอค่า
คุ้มครอง เพราะมีหลักฐานไม่ครบ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่ง ไม่มีใบขับข่ี ใบลงบันทึกประจ าวันจากสถานี
ต ารวจ จึงจ่ายค่ารักษาพยาบาลเอง  ค่าใช้จ่าย
รักษาพยาบาลเฉลี่ย 419.83 บาทต่อราย  และ
ผู้บาดเจ็บร้อยละ 48.2 ได้รับสิทธิรักษาพยาบาลฟรี
จากบัตรสวัสดิการต่างๆ ร้อยละ 5.5 ได้จากคู่กรณี  
ส าหรับกลุ่มที่ยื่นค าร้องขอค่าคุ้มครองจากบริษัท
ประกันภัย ได้รับค่าคุ้มครองร้อยละ 33.3 และได้รับ
เต็มจ านวนหลังจากยื่นค าร้อง 1 เดือนข้ึนไปร้อยละ 
85.6 พอใจกับค่าตอบแทน 
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ค่าใช้จ่ายในการปฏบิัติการฉุกเฉิน  

 

 ประสิทธิภาพด้านต้นทุนค่าใช้จ่ ายในการ

ปฏิบัติการฉุกเฉิน (cost effectiveness) อยู่

ระหว่างการศึกษาของ สพฉ.โดยได้รับความร่วมมือ

จากสวีเดน จะแล้วเสร็จในเดือน ธันวาคม 2553 

 
 ศึ ก ษ า แ น ว โ น้ ม ก า ร คํ า น ว ณ ก า ร จั ด ส ร ร

งบประมาณสนับสนุนระบบบริการการแพทย์

ฉุกเฉินในประเทศไทย (ร.ท.นพ. ทนงสรรค์ เทียน

ถาวร, นพ.วิทยา ชาติบัญชาชัย, นายไพศาล โชติ

กล่อม 2551) พบว่า การให้บริการการแพทย์ฉุกเฉินมี

แนวโน้มสูงข้ึนมากกว่า 50 %  ต่อปี และเกิด

ต่อเน่ืองกันมาหลายปี  ดังน้ันงบประมาณส าหรับ

ชดเชยการให้บริการการแพทย์ชดเชยจะต้องเพิ่มข้ึน

ไม่น้อยกว่า  1,500  ล้านบาทใน  5  ปีข้างหน้า 

 

ยังสรุปไม่ได้วา่ควรศกึษาเพิม่เติมหรือไม ่

 

 

การคุ้มครอง/ชดเชยผู้ประสบเหตุฯ 

 
 การประมาณการความต้องการงบประมาณเพื่อ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถทุกคน (วิโรจน์ ตั้ง
เจริญเสถียร และคณะ 2548) โดยประมาณการว่า
หากจะเก็บภาษีน้ ามันเพิ่มข้ึน จะต้องเก็บกี่สตางค์ 
ต่อลิตร เพื่อให้ได้เงินเพียงพอในการคุ้มครองผู้ 
ประสบภัยจากรถทุกคน และน าเสนอแนวทางการ
ปฏิรูป ผลการศึกษาพบว่า การคุ้มครองผู้ประสบภัย
ทุกคน ต้องการงบประมาณ 7,158 ล้านบาท ในปี 
2545 เป็นการรักษาพยาบาลกรณีผู้ปุวยในร้อยละ 63 
การรักษาก่อนถึงโรงพยาบาลร้อยละ 16 กรณีตาย
ร้อยละ 15 กรณีรักษาพยาบาลผู้ปุวยนอกร้อยละ 5 
และกรณีทุพพลภาพร้อยละ 1 โดยจะต้องเก็บภาษี

ไม่ต้องศึกษาวิจัย (ผลการศกึษาเพียงพอ) 

 

 

ปัจจุบันมีแนวคิดที่จะยกเลิก พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัย

จากรถ พ.ศ. 2535 และเสนอร่าง พ.ร.บ.คุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับแทน  ซ่ึงขณะน้ี คปภ.และ

กระทรวงการคลัง อยู่ระหว่างรวบรวมข้อมูลเสนอต่อ

รัฐบาลพิจารณา 

 

มีการเปลี่ยนแปลงความคุ้มครอง พ.ร.บ. ผู้ประสบ 

ภ ัย จ า ก ร ถ  เ พื ่อ ใ ห ้เ ห ม า ะ ส มก ับ ส ถ า น ก า ร ณ์  

(กฎกระทรวงว่าด้วยค่าเสียหายเบื้องต้นประกาศ

ในราชกิจจานุเบกษา 25 ธ.ค.52  การบังคับใช้
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เพิ่มข้ึนลิตรละ 32 สตางค์ เพื่อให้ได้เงินทั้งสิ้น 
7,158 ล้านบาท โดยเสนอให้เก็บภาษีเบนซิน 95 
เพิ่มข้ึนลิตรละ 55 สตางค์ สูงกว่าน้ ามันประเภทอื่น 
ที่เก็บเพิ่มอีกลิตรละ 26 สตางค์ 

  
 การประเมินการดําเนินการตามพระราชบัญญัติ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (ไพบูลย์ สุริยะวงศ์
ไพศาล และคณะ 2551)  การศึกษาพบว่าเจตนา 
รมณ์ของ พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ผู้ 
ประสบภัยทุกคนต้องได้รับค่าสินไหมทดแทน แต่ 3 
ปี หลัง พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถมีผลบังคับ
ใช้ (จากการสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์) พบว่า เพียง
ร้อยละ 10 ของผู้ประสบภัยเท่าน้ันที่ได้รับค่าสินไหม
ทดแทนเมื่อเข้ารับการรักษาใน รพ. ต่อในปี 
พ.ศ.2542 การส ารวจที่ รพ.ในจังหวัดตรังพบตัวเลข
เพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 39  ในขณะเดียวกัน ได้มีการ
แก้ไข พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถหลายคร้ัง
เพื่อเพิ่มความคุ้มครองให้ครอบคลุมทั่วถึงมากข้ึน 
และจัดตั้งบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
และสาขาให้ครอบคลุมทุกจังหวัด  

 
การศึกษาเสนอทางเลือกดังน้ี  

 
1) ปรับปรุงระบบการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ

ตามร่าง พ.ร.บ.ฉบับใหม่ (พ.ร.บ.คุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับ พ.ศ....เสนอโดย
คณะกรรมาธิการาธารณสุข)  

2) ปรับปรุงวิธีการและโครงสร้างการบริหารจัดการ 
ตลอดจนขอบเขตภารกิจการคุม้ครองผู้ประสบภัย
ภายใต้ พ.ร.บ.ฉบับปัจจุบัน อันจะท าให้เกิด

กรมธรรม์ พ.ร.บ.ที ่เกิด เหตุ  ตั้งแต่ 25 ธ.ค.52 

เป็นต้นไป)  โดย 

 

ปรับเพิ่มชดเชยค่าความเสียหายเบื้องต้นมี 2 ส่วน   

เดิมค่ารักษาตามจริงไม่เกิน 15,000 บาท   กรณี

บาดเจ็บ เพิ่มกรณีสูญเสียอวัยวะหรือทุพพลภาพ

ถาวร 35,000 บาท  รวมจ านวนเงินค่าเสียหาย

เบื้องต้นไม่เกิน 50,000 บาท/คน 

 

ปรับเพิ่มความคุ้มครองสูญเสียอวัยวะ ทุพพลภาพ

ถาวร เสียชีวิต   เดิมได้รับค่าเสียหาย 100,000 

บาท  เพิ่มเป็น 200,000 บาท 

 

เพิ่มชดเชยรายวันรักษาในโรงพยาบาล(IP)  เดิม

ไม่มีค่าชดเชยรายวัน  เพิ่มชดเชยรายวันวันละ 

2 0 0  บ า ท   ต า ม จ า น ว น ว ัน ที ่น อ น ร ัก ษ า ใ น

โรงพยาบาลแต่ไม่เกิน 20 วัน                  

 

ร ว ม จ า น ว น เ ง ิน ค ว า ม คุ ้ม ค ร อ ง ส ูง ส ุด ไ ม ่เ ก ิน 

204,000 บาท 

  

โดยมีหลักเกณฑ์การพิจารณาที่สําคัญ  

 รถที่เกิดเหตุชนกันทุกคันต้องมีการประกันภัย

ตาม พ.ร.บ.     

 ผู้ประสบภัยต้องเป็นผู้โดยสารซึ่งโดยสารมาใน

ร ถ ค ันที ่เ อ า ป ร ะ ก ัน ภ ัย แล ะ บ ุค ค ลภ า ยนอ ก

(ยกเว้นผู้ขับข่ี:จ่ายเฉพาะค่าเสียหายเบื้องต้น) 
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ความรู้ทีจ่ําเป็น (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากร ความครอบ 
คลุมผู้ประสบภัยได้ทั่วถึง และเพียงพอมากขึ้น 

 

 การศึกษาวิจัยของ สถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข 

สวรส. และเครือข่ายวิจัยระบบสุขภาพ เพื่อประเมิน

การดําเนินงานตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัย

จากรถ พ.ศ.2535 มาอย่างต่อเน่ือง ผลค้นพบที่

ส าคัญ คือ  

 

1) ผู้ประสบภัยจากรถใช้สิทธิตาม พ.ร.บ. ไม่ถึงร้อย

ละ 50 เน่ืองจากข้ันตอนยุ่งยาก ท าให้ไปใช้สิทธิ

ตามระบบหลักประกันสุขภาพที่ตนเองมีอยู่แทน  

2) สัดส่วนการจ่ายชดเชย มีเพียงร้อยละ 40 ของ

เบี้ยประกัน  

3) ค่าใช้จ่ายในการบริหารระบบเฉลี่ยร้อยละ 40 

ของเบี้ยประกัน โดยร้อยละ 12 เป็นค่าการตลาด 

(ค่าบ าเหน็จ) ซ่ึงไม่มีความจ าเป็น 

 

ปัญหาการเบิกจ่ายกองทุนผู้ประสบภัยจากรถ ตาม

พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ซ่ึงเป็น

กฎหมายที่ เกิด ข้ึนก่อนที่จะมีระบบหลักประกัน

สุขภาพถ้วนหน้า ส่งผลให้เป็นภาระงบประมาณกับ

กองทุนหลักประกันสุขภาพถ้วนหน้า  
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 ประเด็นเร่งด่วนที่ 8:  

พัฒนาระบบการบรหิารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

 

 

ผลการทบทวนองค์ความรู้สําคัญในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมา: 

 

8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ระดับประเทศ 
 

โครงสร้างและการบริหารจัดการ 
 

ปาริชาต สถาปิตานนท์ และคณะ. (2549).  
เมาไม่ขับ จากวันวานสู่วันน้ี และก้าว
ไ ป ใ นวั น ข้ า ง ห น้า , ร า ย ง า นผ ล
การศึกษาศักยภาพของมูลนิธิเมาไม่
ขับในการลดอุบัติเหตุจากเคร่ืองด่ืม
แอลกอฮอล์.  กรุงเทพมหานคร. 

 

 

ส ม บั ติ  เ ห ส กุ ล  แ ล ะ ค ณ ะ .  (2550). 
ประ เมินผลการดํา เ นินงานการ
เคลื่อนกระบวนการเครือข่ายลด
อุบั ติเหตุ.  สนับสนุนโดยส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.). 

 

 

ปาริชาต ศวิะรักษ์ และคณะ.(2551). 
การศึกษาโครงสร้างและกลไกการ
กําหนด กาํกบันโยบายและการ
บริหารจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศไทย. สนบัสนุนโดย 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาต.ิ 

 

ศึกษาและเสนอแนะโครงสร้างและกลไกการบริหาร
จัดการการปูองกันแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่
สามารถบู รณาการงาน เงิ นและคนได้อย่ างมี
ประสิทธิภาพ และเป็นโครงสร้างในเชิง proactive ที่
เหมาะสมกับประเทศไทย  
การศกึษาได้เสนอทางเลือกโครงสร้างการบริหาร
จัดการความปลอดภัยทางถนน 3 ทางเลอืก   
ทางเลือก A: ปรับเลก็  ออกระเบียบส านกั
นายกรัฐมนตรีแต่งตั้ง ศปถ. และจัดตั้งส านักบูรณา
การ ปภ. เป็นเลขานุการฯ  โดยออกกฎกระทรวงแบ่ง
ส่วนราชการใหม ่ 
ทางเลือก B: ปรับกลาง  ออกระเบียบส านัก
นายกรัฐมนตรีแต่งตั้ง ศปถ. โดยมีส านักแผนความ
ปลอดภัย สนข. เป็นเลขานุการ หรือออกระเบียบ
ส านักนายกรัฐมนตรีแต่งตั้งคณะกรรมการด าเนินงาน
ด้านความปลอดภัยการขนส่งแห่งชาติที่มีอยู่แล้ว  
หรือปรับเพิ่มเติม พ.ร.บ. ครจ. ที่มีอยู่ให้ครอบคลุม
งานด้านความปลอดภัยทางถนน โดยมี สนข.  เป็น
เลขานุการ 
ทางเลือก C : ปรับใหญ่  ออกพระราชบัญญัติความ
ปลอดภัยทางถนนใหม่ ให้มีคณะกรรมการความ
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8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ปลอดภัยทางถนน และส านักงานความปลอดภัยทาง
ถนน  
 

สุรพล เหลี่ยมสูงเนิน และคณะ (2551). 
การศึกษาการบริหารจัดการภาคี
เครือข่ายของ สสส. ในการควบคุม  
การบริโภคยาสูบ  การควบคุมการ
บริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ และการ
ปูองกันอุบัติเหตุทางถนน. สนับสนุน
โดย ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ (สสส.) 

ทบทวนบทบาทของ สสส. ในการสนันสนุนองค์กร
เครือข่ายที่มีบทบาทต่อการลดการบริโภคยาสูบ การ
บริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ และปูองกันอุบัติเหตุ
ทางถนน และประเมินองค์กรภาคีเครือข่ายด้านการ
พัฒนาขีดความสามารถ ผลงานและความย่ังยืนในการ
ท างาน  
 
ผลการศึกษา พบว่า สสส. เน้นหลักการท างานที่
แสวงหาภาคีเครือข่ายเข้ามาร่วมงาน และพัฒนาภาคี
เครือข่ายเหล่าน้ันให้เกิดความเป็นเจ้าของในประเด็น
ต่างๆ ต่อไป ทั้งน้ี  
เมื่อประเมินบทบาทส าคัญของ สสส. ที่มีต่อภาคี
พบว่า  
1) การสร้างจุดจัดการไตรพลัง สสส. มีความสามารถ

ในการแสวงหาจุดจัดการทั้ง 3 ประเด็นได้เป็น
อย่างดี  ส่วนใหญ่ได้รับการยอมรับจากภาคส่วน
ต่างๆ และก่อให้เกิดการท างานเชิงเครือข่ายมาก
ข้ึน รวมทั้งมีผลงานชัดเจน  

2)  การเชื่อมโยงการท างานระหว่างภาคี สสส. 
สามารถท าให้ภาคีเกิดความรู้จักและท างาน
ร่วมกันได้เป็นผลส าเร็จอย่างชัดเจน 

3)  การพัฒนากลไกและการก ากับดูแลการท างาน
ของภาคีเครือข่าย โดยสร้างเวที core group 
เพื่อให้ภาคีเครือข่ายส าคัญมาร่วมแสดงความ
คิดเห็นและก าหนดขอบเขตการท างานร่วมกัน ซ่ึง
ได้รับการตอบสนองจากภาคีเครือข่ายในทั้ง 3 
ประเด็น 

4) การพัฒนาขีดความสามารถของภาคี ในด้านการ
พัฒนาบุคลากร และการพัฒนาศักยภาพการ
บริหารจัดการพบว่า มีตัวแปรที่ เป็นเงื่อนไข
ความส าเร็จค่อนข้างหลากหลาย บางคร้ังอาจไม่
สามารถก ากับดูแลได้อย่างทั่วถึงและตรงกับความ
ต้องการของภาคี ขณะที่การบริหารจัดการของ
องค์กรภาคีที่ได้รับการพัฒนาดีข้ึนอย่างเห็นได้ชัด 

 

พุทธกาล   รัชธ ร  (2551).   การศึกษา
โครงสร้างการบังคับกฎหมายของ
ตํารวจจราจรเพื่อปูองกันและแก้ไข
ปั ญ ห า อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร .   คณ ะ
เ ศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร์  จุ ฬ า ล ง ก ร ณ์
มหาวิทยาลัย .  ส นับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อทราบสถานการณด้านก าลังคน เงิน การ
จัดการและวัสดุอุปกรณ์ของตํารวจจราจรทั้ง
ระบบ  

2) เพื่อทราบโครงสร้างการท างานประจ าวันในด้าน
การจัดการจราจรและการบังคับใช้กฎหมายว่ามี
สัดส่วนการใช้ทรัพยากรแต่ละส่วนเพียงใด  และ
มีความเป็นมืออาชีพระดับใด 

3) เพื่อเสนอแนะการพัฒนาโครงสร้างในการท างาน
ข อ ง เ จ้ า ห น้ า ที่ ต า ร ว จ จ ร า จ ร ใ ห ม่ ใ ห้ มี
ประสิทธิภาพในด้านการปูองกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุจราจร โดยมีทรัพยากรการบริหารที่
เหมาะสม  
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8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ผลการศึกษา สามารถสรุปได้ 3 ประเด็นดังน้ี 
1) สถานการณ์ก าลังคน เงิน วัสดุอุปกรณ์และการ

จัดการ พบว่า ต ารวจในพื้นที่ได้รับงบประมาณ
เพียงร้อยละ 50 ของความต้องการจริงมานาน
กว่า 10 ปี 

2) โครงสร้างการท างานประจ าวันในการจัดการ
จราจรและบังคับใช้กฎหมาย ต ารวจจราจรใช้
เวลาและทรัพยากรส่วนใหญ่ไปกับการจัดการ
จราจรประจ าวัน ส่วนปัญหาอุบัติเหตุน้ัน ต ารวจ
จะใช้เวลาว่างเท่าน้ันเพื่อไปตั้งจุดตรวจ  

3) เ ส นอ แน ะ โ ค ร ง ส ร้ า ง ใ น ก า รท า ง า นที่ มี
ประสิทธิภาพ โดยการปรับปรุงศักยภาพของกอง
พัฒนาการจราจร  การพัฒนานักวิชาการจราจร 
การพัฒนางานธุรการจราจรประจ าสถานีต ารวจ 
และพัฒนาสายงานฝุายอ านวยการ 

 

พงษ์สันต์  คงตรีแก้ว และคณะ (2551). 
ศึ ก ษ า ส ภ า พ ปั ญ ห า แ ล ะ ค ว า ม
ต้องการฝึกอบรมของเจ้าหน้าที่
ตํารวจจราจร.  โรงเ รียนนายร้อย
ต ารวจ. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อ
ค ว า มปลอดภั ยท า งถนน ,  มู ล นิ ธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

ผลการวิจัยพบว่านโยบายในการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่
ต ารวจไม่ชัดเจน  ขาดการวางแผนการอบรมที่เป็น
ระบบ มีความขาดแคลนด้านงบประมาณ วิทยากร 
ต าราและเอกสาร สถานที่  เทคโนโลยี และขาดการ
ติดตามและประเมินผลตามลักษณะงาน เจ้าหน้าที่
ต ารวจควรได้รับการฝึกอบรมความรู้เกี่ยวกับการ
จัดการจราจร การปูองกันอุบัติเหตุ การบังคับใช้
กฎหมาย การรับเสด็จ เทคโนโลยีสมัยใหม่และ
เคร่ืองมือเคร่ืองใช้ในการปฏิบัติหน้าที่  การให้บริการ 
และความรู้เกี่ยวกับวัฒนธรรมท้องถิ่น  
 
เ จ้ าห น้ าที่ ต า ร วจแสดงความต้ อ งกา รความ รู้
ภาษาต่างประเทศ กฎหมายจราจร คอมพิวเตอร์
เบื้องต้น ความรู้เกี่ยวกับยานยนต์ วิศวกรรมจราจร
เบื้องต้น จิตวิทยา  การประชาสัมพันธ์ เทคนิคการตั้ง
ด่าน การจัดการความเครียด กริยามารยาท การ
ช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ การถ่ายรูปและการเก็บหลักฐาน 
การวางแผนการใช้จ่ายเงิน สารอันตรายและสารเคมี
ต่างๆ  
 
การวิจัยเสนอให้ทราบความตระหนักแก่ผู้บริหาร สร้าง
นักวิชาการด้านการจราจร  ป รับปรุงระบบการ
เจริญเติบโตแบบไม่สายงานเป็นแบบสายงานจราจร  
พัฒนาคู่มือการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรตาม
ตัวแบบที่ได้จากผลการศึกษา   ให้จ้างบุคลากร
เอกชนประจ าหน่วยฝึกอบรม 
 

พงษ์สันต์  คงตรีแก้ว (2552). การพัฒนา
กลุ่มแกนนํา (Core team) 
นักวิชาการด้านอุบัติเหตุจราจรของ
สํานักงานตํารวจแห่งชาติ. โรงเรียน
นายร้อยต ารวจสามพราน. สนับสนุนโดย
ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) พัฒนาศักยภาพทีมแกนน าและ เค รือ ข่าย
นักวิชาการด้านอุบัติเหตุจราจรของสํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติให้สามารถเป็นที่ปรึกษาด้าน
วิชาการและการจัดการระบบข้อมูล พร้อมทั้งมี
กลไกการท างานด้านวิชาการได้อย่างต่อเน่ือง 

2) ทบทวนข้อมูลสถานการณ์การบังคับใช้กฎหมาย
และพัฒนา เค ร่ืองมือส าห รับการบั งคับใช้
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กฎหมาย เคร่ืองมือในการรวบรวม วิเคราะห์และ
น าเสนอข้อมูลในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจร
ส าหรับผู้ปฏิบัติ   

3) พัฒนา ร ะบบ ข้ อมู ล เ พื่ อ ก า ร ติ ด ต า มแล ะ
ประเมินผลการด าเนินงานในส่วนกลาง ให้
สามารถวิเคราะห์และสะท้อนกลับข้อมูลไปสู่ผู้
ปฏิบัติและระดับนโยบาย เพื่อปรับปรุงการ
ด าเนินงานด้านการบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 

มูลนิธิไทยโรดส์ (กพ. 2553) รายงาน
ความก้าวหน้าคร้ังที่ 1 โครงการ
พัฒนาหน่วยเฝูาระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน 

ประสบกา ร ณ์กา รจั ดตั้ ง เ ค รื อ ข่ า ย เ ฝู า ร ะ วั ง
ส ถ า นก า ร ณ์ ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย ท า ง ถ นน  ซ่ึ ง
ประกอบด้วยสถาบันการศึกษา 5 แห่ง(มหาวิทยาลัย
นเรศวร มหาวิทยาลัยสุรนารี มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์  
มหาวิทยาลัยบูรพา  ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศ
ไทย AIT)  โดยมีมูลนิธิไทยโรดส์เป็นแม่ข่าย 
 

Cohen, L; Aboelata, M; Gantz, T; and 
Van Wert, J. (2003). Collaboration 
Math: Enhancing the 
Effectiveness of 
Multidisciplinary Collaboration. 
Applying Collaboration Math to the 
U.C. Berkeley Traffic Safety Center-
A Case Study. Safe Transportation 
Research & Education Center, 
Institute of Transportation Studies, 
UC Berkeley, USA.[online]   Source: 
http://escholarship.org/uc/item/3ff0 
c55z 

 

การศึกษาผลการใช้ Collaboration Math ซ่ึงเป็น
เคร่ืองมือที่ถูกพัฒนาข้ึนเพื่อช่วยให้บุคคล หรือกลุ่ม
คนที่เป็นตัวแทนจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องด้าน
ความปลอดภัยทางถนนให้ท างานร่วมกันอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

Asian Development Bank. (2003). 
Traffic police and law 
enforcement in Road Safety 
Guidelines.  [online] Source: 
http://www.adb.org/Documents/Bo
oks/Road-Safety-Guidelines/chap4-
11.pdf 

ตํารวจจราจรต้องมุ่งเน้นในเร่ืองการปูองกันอุบัติเหตุ
ทางถนน โดยต ารวจจราจรจะต้องได้รับการอบรมเป็น
อย่างดี มีการจัดการที่มีประสิทธิภาพ มียานพาหนะ
และอุปกรณ์ที่ทันสมัยครบครันและเพียงพอ ต ารวจรา
จรต้องให้ความส าคัญกับการกระท าที่ผิดกฎจราจร
และการปูองกันไม่ให้เกิดพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยใน
การขับข่ียานพาหนะ 
การกระท าที่ส าคัญและจ าเป็นต้องท าในล าดับแรก มี
ดังน้ี 

 ต ารวจจราจรควรต้องท างานบนฐานของ
ข้อมูลอุบัติเหตุที่ได้รับการวิเคราะห์เป็นที่
เรียบร้อยแล้ว และควรต้องมีเปูาหมายไปที่
ถนนและสถานที่ที่มักเกิดอุบัติเหตุทางถนน
บ่อยคร้ัง รวมไปถึงการท าผิดกฎจราจร และ
การปูองกันไม่ให้เกิดพฤติกรรมที่เป็นอันตราย
ต่อผู้ขับข่ี 

 การอบรมต ารวจจราจรควรต้องกระท าอย่าง
กว้างขวางและต้องได้ รับการปรับปรุงให้
สามารถผลิตต ารวจจราจรที่มีความเชี่ยวชาญ

http://escholarship.org/uc/item/3ff0%20c55
http://escholarship.org/uc/item/3ff0%20c55
http://www.adb.org/Documents/Books/Road-Safety-Guidelines/chap4-11.pdf
http://www.adb.org/Documents/Books/Road-Safety-Guidelines/chap4-11.pdf
http://www.adb.org/Documents/Books/Road-Safety-Guidelines/chap4-11.pdf
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ในการใช้อุปกรณ์ที่ทันสมัยในการบังคับใช้
กฎหมาย กลยุทธ์ และยุทธศาสตร์ต่าง ๆ มี
ความสามารถในการท าการตามเปูาหมายและ
ตามนโยบายการบังคับใช้กฎหมายที่ได้
ประกาศใช้  

 ตัวชี้วัดของการกระท าที่มีประสิทธิภาพควร
จะต้องน ามาใช้ในการติดตามตรวจสอบการ
ปฏิบัติงานของต ารวจจราจรซ่ึงประกอบด้วย
ผลการด าเนินการตามกฎหมายและความ
สม่ าเสมอในการใช้อุปกรณ์ที่ทันสมัยเพื่อ
บังคับใช้กฎหมาย 

 

นโยบาย/แผน 
 

ไพบูลย์ สุริยะวงศ์ไพศาล. (2546). ตํารา
ร ะ บ า ด วิ ท ย า  อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร .         
หน่วยจัดการความรู้เพื่อถนนปลอดภัย, 
คณ ะ แพทยศ า ส ต ร์ โ ร ง พ ย า บ า ล
รามาธิบดี. โฮลิสติกพับลิชชิ่ง จ ากัด.  
กรุงเทพมหานคร.  

ความเข้าใจปฏิสัมพันธ์ระหว่างคน ถนน ยานยนต์จะ
ช่วยลดการตัดสินใจแบบสุดโต่ง คือ มุ่งกระท าเพียง
กลุ่มปัจจัยเดียวโดดๆ การศึกษาวิจัยที่ผ่านมาชี้ชัดว่า
นโยบายและแผนในอดีตขาดความสมดุล มุ่งเน้น
เฉพาะการสร้างจิตส านึกหรือสร้างวินัยจราจรล้วนๆ 
ซ่ึงเห็นได้ชัดว่าได้ผลจ ากัด 
นโยบายแล ะแผนปู อ งกั น อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ รที่
คณะรัฐมนตรีเห็นชอบเมื่อวันที่ 29 กรกฎาคม 2546  
เป็นความพยายามที่จะค านึงถึงการจัดการกับปัจจัย 3 
ด้าน คือ ยุทธศาสตร์ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (มุ่งที่
คน) ยุทธศาสตร์ด้านการใช้มาตรการทางวิศวกรรม 
(มุ่ งที่ รถและถนน) ยุทธศาสตร์ด้านการสื่อสาร
ประชาสัมพันธ์และส่งเสริมการมีส่วนร่วมของสังคม 
(มุ่งที่คน) ยุทธศาสตร์ด้านการบริการฉุกเฉิน (มุ่งที่
คน)  ยุทธศาสต ร์ด้ านการวิจั ยประเมินผลและ
สารสนเทศ (มุ่งที่ระบบ)  ฉะน้ันจะต้องพยายาม
ด าเนินการตามยุทธศาสตร์ทุกด้านอย่างมีสมดุลและ
สอดคล้องกัน   

กระทรวงคมนาคม (2547). แผนปฏิบัติการ
ด้านความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศไทย (2547-2551). 

 

 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรม
ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย (2548). 
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 
พ.ศ. 2548-2551   

จัดท าข้ึนเพื่อเป็นกรอบและทิศทางการปูองกันและ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบและ
บูรณาการการด าเนินงานของหน่วยงานต่างๆ โดยมี
เปูาหมายจะลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนจาก 22.21 คนต่อประชากรแสนคนเหลือ 20.00 
คนต่อประชากรแสนคนภายในปี 2551 โดยใช้
ยุทธศาสตร์ 5E  

ศิริวรรณ พิทยรังสฤษฎ์.  (2549).  การ
วิเคราะห์ทางเลือกเชิงนโยบายการ
ปูองกันอุบัติเหตุจราจร. เวทีนโยบาย
สาธารณะเร่ืองทางเลือกในการก าหนด
วาระแห่งชาติว่าด้วยการควบคุมและ
ปูองกันอุบัติเหตุจราจร. 

 

เอกสารฉบับนี้จึงจัดท าเพื่อ 
1. ทบทวน องค์ความรู้ และการเคลื่อนไหว ด้าน
อุบัติเหตุจราจร ในประเทศไทย ในช่วง 3 ปี ที่ผ่าน
มา(2003-2005) 

2.วิเคราะห์บริบทในปัจจุบัน และสังเคราะห์ทางเลือก
เชิงนโยบาย บนความเป็นไปได้ทั้งทางการคลัง  
ความเป็นไปได้ในการยอมรับของสังคม และความ
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เป็นไปได้ในการปฏิบัติให้ลุล่วงด้วยดี และย่ังยืน 
3.เพื่อเป็นข้อมูล น าเข้าสู่กระบวนการปรึกษาหารือ
ภาคส่วนต่างๆ แล้วสรุปเป็นวาระนโยบาย 

จากการศึกษา  ได้มีการศึกษา ทบทวนสถานการณ์  
องค์ความรู้  มาตรการ  ตลอดจนงบประมาณที่ถูก
จัดสรรเพื่อใช้ในการขับเคลื่อนงานด้านลดอบุัติเหตุ
จราจรในช่วงที่ผ่านมา  รวมทั้งได้ให้ข้อเสนอแนะ
เชิงนโยบายที่เป็นประโยชน์ต่อการขับเคลื่อนงาน
ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว  และบทบาทของ
หลายหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับมาตรการงานด้าน
ความปลอดภัยทางถนน 

 

ยุ ท ธ น า  อ รุ ณ ปิ ติ กุ ล .  ( 2550) . 
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์ กั บ น โ ย บ า ย
สาธารณะเพื่อส่งเสริมการเดินทางที่
ป ล อ ด ภั ย  .  ส นั บส นุ น โด ยมู ล นิ ธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

 

 

ไพบูลย ์ สุริยะวงศ์ไพศาลและคณะ. (2551). 
โครงการประเมินการดําเนินการตาม
พระราชบญัญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ. สนับสนุนโดยส านักงานวิจัย
เพื่อการพัฒนาหลกัประกันสขุภาพไทย 
(สวปก.) 
 

 

ประเมินสมรรถนะของ พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พ.ศ.2535 โดยใช้วิธีการหลายอย่างร่วมกัน ได้แก่ 
การทบทวนวรรณกรรม การส ารวจ การสัมภาษณ์ทาง
โทรศัพท์ การวิเคราะห์ข้อมูลผู้ปุวยที่ได้จาก สปสช. 
และข้อมูลการดูแลผู้บาดเจ็บ รวมถึงการสอบถาม
เจ้าหน้าที่โรงพยาบาล ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่ายังมี
ช่องว่างในการพัฒนากฎหมาย และได้เสนอทางเลือก
ไว้ 2 ทาง  
 
ทางที่หน่ึงคือ การปฏิรูปกฎหมายชนิดถอนรากถอน
โคน โดยการยกร่างกฎหมายใหม่แทนฉบับเดิม  
 
ทางเลือกที่สองคือ การปรับปรุงประสิทธิภาพการ
บริหารจัดการตาม พรบ.ฉบับปัจจุบันโดย  
1) ตัดทอนค่าบริหารจัดการโดยการเปลี่ยนการเก็บ
เบี้ยประกันมาเป็นการเก็บภาษีน้ ามันท านองเดียวกับ
ของประเทศแอฟริกาใต้ และ 
2) ก่อตั้งหน่วยงานที่เรียกว่า หน่วยจัดการค่าชดเชย 
เหมือนที่ประเทศอังกฤษ เพื่อสะสางหน้ีค่าชดเชย
ใ ห้ แ ก่ ส ถ า นพ ย า บ า ล โ ด ยผู้ ป ร ะ ส บ ภั ย แ ล ะ
สถานพยาบาลไม่ต้องมีภาระด้านเอกสารยุ่งยาก
ดังเช่นในปัจจุบัน 
 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรม
ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย. (2552).  
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 
พ.ศ. 2552-2555. 

 

จัดท าข้ึนเพื่อเป็นกรอบและทิศทางการปูองกันและ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบและ
บูรณาการการด าเนินงานของหน่วยงานต่างๆ โดยมี
เปูาหมายจะลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนเหลือ 14.15 ต่อประชากรแสนคนภายในปี 2555 
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งบประมาณ/การเงิน 
 

สมประสงค์ สัตยมัลลี.(2545). Highway 
Safety in Thailand. มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี.  

      www.sut.ac.th คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี. 

ประมาณการต้นทุนส าหรับอุปกรณ์ที่จ าเป็นในการ
สร้างความปลอดภัยในทางหลวง เช่น ปูายเตือน 
เคร่ืองปูองกัน รวมทั้งการประมาณการต้นทุนที่เกิด
จากการสูญเสียที่มีสาเหตุมาจากสิ่งกีดขวางข้างถนน 
เช่น ต้นไม้ใหญ่ 
 

ณัฐสม สงวนวงษ์และคณะ.(2546).ความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจที่ เกิดจาก
อุบัติเหตุทางถนน.กรมทางหลวง 

 

 

วรเวศม์ สุวรรณระดา และคณะ. (2548). 
ความสูญเสียเ น่ืองจากอุบั ติ เหตุ
จราจรทางบกในประ เทศไทย : 
วิ เคราะ ห์ระ ดับความ คุ้มค่าของ
งบ ป ร ะ ม า ณ ถ นนป ล อ ด ภั ย แ ล ะ
พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ี.  ศูนย์
ศึกษานโยบายเพื่อการพัฒนา คณะ
เ ศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร์  จุ ฬ า ล ง ก ร ณ์
มหาวิทยาลัย.  กรุงเทพมหานคร. 

 

ความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรทางบกในปี 
2545 มีมูลค่าประมาณ 134,197 ล้านบาท หรือคิด
เป็นร้อยละ 2.46 ของ GDP เมื่อคิดความสูญเสียจาก
การขาดงานของผู้พิการจะมีมูลค่าสูงสุดถึง 67,566 
ล้านบาท ความสูญเสียการขาดงานของผู้ดูแลคิดเป็น 
21,898 ล้านบาท และ Human Cost (ความสูญเสีย
อันเกิดจากความเจ็บปวดและทุกข์ทรมานของ
ผู้ประสบภัยและคนรอบข้าง) มีมูลค่าความสูญเสีย 
44,732 ล้านบาท 
 

พิศมัย เสรีขจรกิจเจริญ . (2549) . การ
วิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ใน
การจัดการอุบัติภัยการจราจรบนท้อง
ถนนจากโครงการพัฒนารูปแบบการ
จัดการอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนน
แบบผสมผสาน .  คณะสาธารณสุข
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา  

 

 

พิ ชั ย  ธ า นี รณานนท์  แล ะคณะ .  คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลา 
นครินทร์. (2550). โครงการศึกษา
มูลค่าอุบั ติ เหตุบนท้องถนนแห่ง
ประเทศไทย. สนับสนุนโดย กรมทาง
หลวง กระทรวงคมนาคม. 

วัตถุประสงค์ 
1) เพื่อจัดท ารายละเอียดวิธีการค านวณค่าใช้จ่าย

อุบัติ เหตุจราจรที่มี เหตุผลและครอบคลุมที่
สามารถปรับค่าให้ทันสมัยได้เป็นประจ า 

2) เพื่ อ ให้ส ามา รถประยุกต์ ใช้ ก า รวิ เค ราะ ห์
ผลประโยชน์และค่าใช้จ่ายของโครงการลด
อุบัติเหตุจราจรได้ 

3) เพื่อบ่งชี้ค่าใช้จ่ายอุบัติเหตุจราจรที่เป็นจริง และ
ภาระต่อสังคม เพื่อใช้ในการยกระดับความ
ตระหนักต่อปัญหาของผู้มีอ านาจตัดสินใจและ
สาธารณะ 

 
ผลการศึกษา การศึกษาคร้ังน้ีได้มีการทบทวนวิธีหา
มูลค่าอุบัติเหตุจราจรในต่างประเทศ และการหามูลค่า
ความเสียหายจากอุบัติเหตุของประเทศไทย  และ
เลือกใช้โปรแกรม Thailand Traffic Accident Cost, 
TACOST ส าหรับน าเป็นเคร่ืองมือที่จะมาประยุกต์ใช้
กับข้อมูลอุบัติเหตุจราจรในช่วงปี 2547 และน าผล
การวิเคราะห์ที่ได้มาเปรียบเทียบกับประเทศต่างๆ ทั้ง

http://www.sut.ac.th/
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ที่ พัฒนาแล้ ว แล ะก า ลั งพัฒนา   ซ่ึ ง จ ากก า ร
เปรียบเทียบกับประเทศที่พัฒนาในยุโรป พบว่า
ประเทศไทยมีมูลค่าความเสียหายจากอบุัตเิหตุต่ ากวา่  
ขณะเดียวกัน หากน ามาเปรียบเทียบกับประเทศใน
กลุ่มอาเซียน พบว่ามีมูลค่าความเสียหายใกล้เคียงกัน 
  
มูลค่าความสูญเสียจากอบุัติเหตุจราจรทางบกทั้งหมด
มีค่าต่ าสุด 184,568 ล้านบาท และสูงสุด 204,050 
ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 2.84-3.14 ของ GDP  
 
การศึกษาได้จ าแนกองค์ประกอบของความสญูเสียทีม่ี
มูลค่ารวมสูงสุด 4 อันดับ ได้แก่ ความสูญเสียเชิง
คุณภาพชีวิต ทรัพย์สินเสียหาย  การสูญเสีย
ความสามารถในการผลิต และ ความล่าช้าในการ
เดินทาง พบว่ามูลค่าความสูญเสียเฉลี่ยต่อกรณี
เสียชีวิตอยู่ระหว่าง 3,959,387 – 4,658,004 บาท 
กรณีพิการอยู่ระหว่าง 4,503,479 - 5,404,175 บาท 
กรณีบาดเจ็บสาหัสอยู่ระหว่าง 123,245 - 128,836 
บาท กรณีบาดเจ็บเล็กน้อย 30,289 – 30,461 บาท
และกรณีทรัพย์สินเสียหาย 40,220 บาทต่อคร้ัง 
 
กรมทางหลวงได้น าวิ ธี กา รค านวณข้างต้นไป
ค านวณหามูลค่าความเสียหายที่เกิดข้ึนกับรถโดยสาร
ขนาดใหญ่ที่ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวง  และได้ให้
ข้อเสนอแนะส าหรับปรับปรุงข้อมูลให้ทันสมัย 
 

Bliss, A G; Guria, J C; Jones, W R; and 
Rockriffe, NA. (1999). A road safety 
resource allocation model. 
Transport Review Vol.19, no.4, 
291-303.  [online]  

     Source: 
http://www.ltsa.govt.nz/publications
/docs/sdwp1.pdf 

 

รูปแบบการจัดสรรงบประมาณด้านความปลอดภัย
ทางถนนของแต่ละพื้นที่ แต่ละประเภทถนน และแต่
ละประเภทการแทรกแซง 

การวจิัย 
 

กรมควบคุมโรค (ไม่ปรากฎวันเดือนปี). แผน
ที่การศึกษาวิจัยเรื่องอุบัติเหตุ.  

 

 

อดิศักดิ์ ผลิตผลการพิมพ์. (2542). รายงาน
การทบทวนเอกสารและงานวิจัย 
เร่ือง การปูองกันและลดการบาดเจ็บ
จากอุบั ติ เหตุจราจร : ประ เ ด็นที่
ป ฏิ บั ติ อ ย่ า ง ก ว้ า ง ข ว า ง ใ น
ต่างประเทศแต่ยังไม่ได้ปฏิบัติใน
ประเทศไทย.  สถาบันวิจัยระบบ
สาธารณสุข.  กรุงเทพมหานคร. 

 
 

 

http://www.ltsa.govt.nz/publications/docs/sdwp1.pdf
http://www.ltsa.govt.nz/publications/docs/sdwp1.pdf


 176 

8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ไพบูลย์ สุริยะวงศ์ไพศาล .  (2542).  
มาตรการทางกฎหมายเพื่อถนน
ปลอดภัย, เอกสารทบทวนองค์
ความรู้ สถาบันวิจัยสาธารณสุขไทย.  
มู ล นิ ธิ ส า ธ า ร ณ สุ ข แ ห่ ง ช า ติ .  
กรุงเทพมหานคร. 

 

 

สถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสาธารณ
ภัย (2543) รวมบทคัดย่อผลงานวิจัย
ด้านอุบั ติ เห ตุ และ สาธ ารณ ภัย . 
กรมการแพทย์. 

รวมบทคัดย่องานวิจัย 304 เร่ือง   อย่างน้อยคร่ึงหน่ึง
เป็นงานวิจัยเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนน หัวข้อการวิจัย
ส่วนใหญ่เป็นเร่ืองระบาดวิทยาของการเกิดอุบัติเหตุ 
การรักษาพยาบาลผู้ประสบอุบัติเหตุ พฤติกรรมเสี่ยง 
การประเมินผลมาตรการสวมหมวกนิรภัย งานวิจัยส่วน
ใหญ่ศึกษาในระดับจังหวัด 
 

สถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสาธารณ
ภัย (2545) รวมบทคัดย่อผลงานวิจัย
ด้านอุบั ติ เห ตุ และ สาธ ารณ ภัย . 
กรมการแพทย์. 

รวมบทคัดย่องานวิจัย 304 เร่ือง   อย่างน้อยคร่ึงหน่ึง
เป็นงานวิจัยเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนน หัวข้อการวิจัย
ส่วนใหญ่เป็นเร่ืองระบาดวิทยาของการเกิดอุบัติเหตุ 
การรักษาพยาบาลผู้ประสบอุบัติเหตุ พฤติกรรมเสี่ยง 
การประเมินผลมาตรการสวมหมวกนิรภัย งานวิจัยส่วน
ใหญ่ศึกษาในระดับจังหวัด 
 

ทวีศักดิ์ แตะกระโทก. (2551). การศึกษา
ทบทวนความรู้เกี่ยวกับสถานการณ์
ปัจจุบันของงานวิจัยด้านอุบัติเหตุ
ทางถนนในประเทศไทย. พิษณุโลก: 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย
นเรศวร. 

       ส นั บ ส นุ น โ ด ย ส า นั ก ง า นก อ งทุ น
สนับสนุนการ 
      สร้างเสริมสุขภาพ และ 
      มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

สรุปสถานการณ์การวิจัยด้านอุบัติเหตุทางถนนของ
ประเทศไทยย้อนหลัง 5 ปี (2545-2550) โดย
รวบรวมข้อมูลผลงานวิจัยของหน่วยงานรัฐ เอกชน 
และองค์กรอิสระรวม 68 โครงการ ประเด็นที่รวบรวม  
ได้แก่ หัวข้อวิจัย ทีมงานวิจัย สาขางานวิจัย 
ผู้น าไปใช้ประโยชน์ แหล่งทุน หลักเกณฑ์ในการให้
ทุนวิจัย และข้อเสนอแนะเชิงเปรียบเทียบทิศทางใน
การพัฒนางานวิจัยเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนของ
ประเทศไทย โดยดูจากบทเรียนของต่างประเทศ 
ปัญหาที่พบคือ ขาดความสมดลุและความหลากหลาย
ของงานวิจัย เพราะหัวข้องานวิจัยกระจุกตัวที่ประเด็น
เร่ืองคน (ร้อยละ 81) และการกระจายตัวของการ
ท างานวิจัยยังคงไม่ครอบคลุมทุกภูมิภาค ท าให้
ข้อเสนอแนะที่ได้ไม่สามารถน ามาแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดข้ึนจริงได้อย่างครบถ้วน 
 

ปาริชาต  ศวิะรักษ ์(2553). การศึกษาเพื่อ
จัดทําแผนที่ช้ีทิศการวจิัยเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาต ิ

 

มีวัตถุประสงค์เพื่อจัดท าแผนที่ชี้ทิศการวิจัยเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนนที่มีทิศทางและประเด็นการวิจัยที่
ชัดเจนที่จะสามารถสนับสนุนการด าเนินงานไปสู่
เปูาหมายของแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 
พ.ศ. 2552-2555 และ "ทศวรรษความปลอดภัยทาง
ถนน" โดยแผนที่ชี้ทิศน้ีมีกรอบระยะเวลา 10 ปี 
(ก าลังด าเนินการ) 
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ระบบสารสนเทศ/ดัชนีช้ีวัด 
 

อัญชนา ณ ระนอง.  (2548).  การศึกษา
ข้อมูลและการใช้ฐานข้อมูลอุบัติเหตุ
จราจรในประเทศไทย.  เอกสารการ
สัมมนาวิชาการ ในวาระครบรอบ 50 ปี 
คณะ รัฐประศาสนศาสต ร์  สถาบั น
บั ณ ฑิ ต พั ฒ น บ ริ ห า ร ศ า ส ต ร์ .  
กรุงเทพมหานคร. 

 

 

พิชัย ธานีรณานนท์. (2548). การศึกษา
ความต้องการและทบทวนดัชนีช้ีวัด
อุบัติเหตุจราจรระดับนานาชาติและ
พัฒนาดัชนีช้ีวัดอุบัติเหตุจราจร . 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์. 

 

 

วิชุดา ขาวธนพานิช.(2549).การพัฒนา
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์สําหรับ
อุบัติเหตุการจราจรโดยบูรณาการ
ข้อมูล ตํารวจและสาธารณสุข  : 
ก ร ณี ศึ ก ษ า จั ง ห วั ด ข อ น แ ก่ น .
วิทยานิพนธ์ปริญญาเอก AIT.อจ.ที่
ปรึกษา ดร.ยอดพล ธนาบริบูรณ์. 

 

 

ทวีศ กดิ์ แตะกระโทก (2550). การพัฒนา
ตัวช้ีวัดด้านการปูองกันอุบัติเหตุ .  
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

 

การวิจัยน าเสนอตัวอย่างการก าหนดตัวชี้วัดในยุโรป 
สหรัฐอเมริกา และนิวซีแลนด์  และการก าหนดตัวชี้วดั
ของหน่วยงานต่างๆ ในประเทศไทย และน าเสนอ
กรอบแนวทางและตัวชี้วัดตามแผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน 2552-2555. 
 

แสงโฉม  เกิดคล้าย (2551).  พัฒนาระบบ
การจัดการข้อมูลเฝูาระวังการบาดเจ็บ
เพื่อการใช้ประโยชน์ในการแก้ไข
ปัญหา. ส านักระบาดวิทยา กรมควบคุม
โรค กระทรวงสาธารณสุข. สนับสนุนโดย
ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อศึกษาแนวโน้มสถานการณ์การบาดเจ็บใน
รอบ 10 ปี และเผยแพร่สู่สาธารณะ 

2) เพื่อศึกษาและจัดท าแนวทางการวิเคราะห์และ
น าเสนอ ที่จะช่วยให้การตัดสินใจแก้ปัญหาการ
บาดเจ็บจากการจราจรมีความจ าเพาะและ
เหมาะสมมากยิ่งข้ึน 

3) เพื่ อพัฒนาศักยภาพผู้ ดู แลระบบข้อมูลให้
สามารถวิ เคราะห์และน าเสนอในรูปแบบที่
เหมาะสมกับผู้ใช้ที่หลากหลายได้ 

 

ทวีศักดิ์  แตะกระโทก (2552). การพัฒนา
ตัวช้ีวัดด้านการปูองกันอุบัติเหตุ .  
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย
นเรศวร. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อ
ค ว า มปลอดภั ยท า งถนน ,  มู ล นิ ธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

เพื่อทบทวนการก าหนดตัวชี้วัดด้านการควบคุมและ
ปูองกันอุบัติเหตุทั้งในและต่างประเทศ ซ่ึงน าไปสู่การ
วิเคราะห์และก าหนดตัวชี้วัดด้านการควบคุมปูองกัน
อุบัติเหตุที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์และนโยบายของ
ประเทศ รวมถึงมีความเหมาะสมกับบริบทและการ
ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ด้านการควบคุมและปูองกันอุบัติเหตุ 
 
ผลการศึกษา ได้มีน าเสนอผลการศึกษาการก าหนด
ตัวชี้วัดในต่างประเทศ การก าหนดตัวชี้วัดในประเทศ
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ไทย ได้มีการทบทวนและวิเคราะห์แผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน 2552-2555 และได้มีการพัฒนา
ตัวชี้วัดตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนและ
การพัฒนาตัวชี้วัดในระดับพื้นที่ ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี 
การพัฒนาตัวชี้วัดตามแผนแม่บทฯ มีตัวชี้วัดที่ส าคัญ
คือตัวชี้วัดในระดับ เปูาหมายเชิงนโยบาย เปูาหมาย
ยุทธศาสตร์ และเปูาหมายการให้บริการในระดับ
แผนงาน/แผนปฏิบัติการ  โดยตัวชี้วัดระดับผลผลิต
และโครงการน้ันจะได้มาก็ต่อเมื่อแผนปฏิบัติการได้
ก าหนดให้มีการจัดท าหลังจากแผนแม่บทได้รับการ
อนุมัติโดยคณะรัฐมนตรีแล้ว ตัวชี้วัด  การพัฒนา
ตัวช้ีวัดระดับพื้นที่ มีกรอบแนวคิดในการพัฒนาถูก
ออกแบบมาให้สอดคล้องกับการท างานแบบมุ่ง
ผลสัมฤทธิ์ มีการก าหนดนิยาม เปูาหมายที่ชัดเจน 
และมีการบูรณาการมาตรการ 5E ที่ไม่ถูกคิดแยกส่วน 
 

สุริยัน  วินิจมนตรี (2552). ศึกษาและ
พัฒนาเทคโนโลยีเพื่อการสนับสนุน
การจัดการข้อมูลในการตัดสินใจและ
กําหนดมาตรการบังคับใช้กฎหมาย
ด้านการปูองกันอุบัติเหตุจราจร. กอง
บังคับการต ารวจทางหลวง. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

 

1) การศึกษาแนวทางการประยุกต์เทคโนโลยีส าหรับ
การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ 

2) การศึกษาและพัฒนาโปรแกรมเก็บรวบรวมข้อมูล
และวิเคราะห์ข้อมูลพร้อมประเมินผลการและ
จัดท าคู่มือการใช้งาน 

 

นงนุช  ตันติธรรม (2553). ส่งเสริมการนํา
ข้อมูลผู้ปุวยใน (12 แฟูม) ข้อมูล
ระบบประกันและข้อมูลมรณะบัตรไป
ใช้ประโยชน์. ส านักโรคไม่ติดต่อ กรม
ควบคุมโรค. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อศึกษา วิเคราะห์ สถานการณ์การบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนนจากฐานข้อมูลผู้ปุวยในข้อมูล
ระบบประกันและข้อมูลมรณะบัตร  

2) เพื่อหาข้อเสนอเชิงนโยบายเกี่ยวกับการวางแผน
ปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนส าหรับ
ผู้บ ริหารและผู้ที่ เกี่ ยวข้องสามารถน าไปใช้
ประโยชน์และการเผยแพร่ข้อมูลข่าวสารสู่
สาธารณะ 

 
 

มู ล นิ ธิ ไ ท ย โ ร ด ส์  ( กุ ม ภ าพั น ธ์  2553) 
รา ย ง า นค ว า ม ก้ า ว ห น้า ค ร้ั ง ที่  1 
โครงการพัฒนาหน่วยเฝูาระวังและ
สะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัย
ทางถนน 

การส ารวจแหล่งข้อมูลสถิตอิุบัตหิตทุางถนนของ
ประเทศไทย พบแหล่งส าคญัคอื 1) สตช. 2) ส านัก
ระบาดวิทยา สธ.  3) กรมทางหลวง 4) กรมทาง
หลวงชนบท  นอกจากนั้นได้ส ารวจแหล่งข้อมูล
ตัวแทนระดบัการเผชญิความเสี่ยงตอ่อุบตัเิหตุทาง
ถนนในประเทศไทย เช่น จ านวนผู้มีใบขับข่ี ความยาว
ของถนน  การส ารวจการขาดหายไปของข้อมูล
อุบัตเิหตุทางถนนของประเทศต่างๆ ซ่ึงส่วนใหญเ่ป็น
การเปรียบเทียบข้อมูลของต ารวจกับโรงพยาบาล  
พบว่านิยามของอบุัตเิหตุและการบาดเจ็บของแตล่ะ
ประเทศแตกต่างกัน  ในภาพรวม อุบตัเิหตุรุนแรงจะมี
อัตราการขาดหายไปของข้อมูลต่ า  ส่วนอุบัตเิหตทุี่มี
ผู้บาดเจ็บเลก็น้อยมกีารรายงานเพียง 27%ไม่มี
ผู้บาดเจ็บ 25% เทา่น้ัน ประเภทรถที่มกีารรายงานต่ า
ที่สุดคือจกัรยาน  และการศกึษากรณีประเทศไทย  
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(ยังไม่ได้ด าเนินการ) 
 
การส ารวจตัวชี้วัดการเฝูาระวังและสะท้อนสถานการณ์
ความปลอดภัยทางถนนของประเทศตา่งๆ และตัวชี้วดั
ที่สามารถพัฒนาจากข้อมูลทุติยภูมิส าหรับประเทศ
ไทย 
การส ารวจการสืบค้นสาเหตกุารเกิดอุบตัิเหตทุางถนน
ในประเทศไทย  พบว่าประเด็นที่น่าสนใจ 5 ประเด็น
คือ 1) อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ  2%     2) 
อุบัตเิหตุอันตรายข้างทาง 43%  ส่งผลให้มีผูเ้สียชวีติ 
43% จากอุบตัเิหตุทั้งหมด 3) อุบตัิเหตุจดุตดัรถไฟ 
ระหว่างป ี2548-50 รถไฟชนรถยนต์ 209 คร้ังมี
ผู้เสียชวีิต 96 ราย บาดเจ็บ 339 ราย   4) อุบัติเหตุรถ
กระบะ 5) อุบัตเิหตุเน่ืองจากความเร็ว เป็นสาเหตุ
อันดับหน่ึง มีสดัสว่น 18% 
 

Elvik, R., Mysen, A. B. (1999). 
Incomplete accident reporting: 
meta-analysis of studies made 
in 13 countries. Transportation 
Research Record.  1665:133-140 

 

 

Aptel, I., Salmi, L. R., Masson, F., 
Bourde, A., Henrion, G., and Erny, 
P. (1999). Road accident 
statistics: discrepancies 
between police and hospital 
data in a French island. Accident 
Analysis and Prevention. Vol. 31, 
No. 1/2, pp. 101-108. 

 
 

 

Lopez, D. G., Rosman, D. L., Jelinek, G. 
A., Wilkes, G. J., Sprivulis, P. C. 
(1999) Complementing police 
road-crash records with trauma 
registry data – an initial 
evaluation. Accident Analysis 
and Prevention, Vol. 32, pp. 771-
777. 

 

 

Jarvis, S. N., Lowe P. J., Levene S., 
Cormack, R. M. (2000) Children 
are not goldfish - 
mark/recapture techniques and 
their application to injury data. 
Injury Prevention, Vol. 6, pp. 46-
50. 
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Morrison, A., and Stone, D. H. (2000) 
Capture-recapture: a useful 
methodological tool for 
counting traffic related 
injuries? Injury Prevention, Vol. 
6, No. 4, pp. 299-304. 

 

 

Rosman, D. L. (2001) The Western 
Australian Road Injury Database 
(1987-1996): ten years of linked 
police, hospital and death 
records of road crashes and 
injuries. Accident Analysis & 
Prevention, Vol. 33, pp. 81-88. 

 

 

Alsop, J., and Langley, J. (2001). 
Under-reporting of motor 
vehicle traffic crash victims in 
New Zealand. Accident Analysis 
and Prevention. Vol. 33, No. 3, pp. 
353–359. 

 

 

Asian Development Bank. (2003). Road 
accident data systems In: Road 
Safety Guidelines. [online] 
Source : 
http://www.adb.org/Documents/Boo
ks/Road-Safety-Guidelines/chap4-
2.pdf  

ข้อมูลด้านอุบัติเหตุที่เป็นประโยชน์จะต้องครอบคลุม
มากกว่าข้อมูลการเสียชีวิต คือต้องแสดงข้อมูล
ผู้ได้รับบาดเจ็บ สภาพการณ์ของการเกิดอุบัติเหตุ 
กระบวนการหลักในการจัดท าฐานข้อมูลเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุประกอบด้วย 1) ระบบการรายงานและการ
บันทึกการเกิดอุบัติเหตุ 2) ระบบการจัดเก็บและการกู้
คืนข้อมูล 3) ระบบการวิเคราะห์ประเมินผล และ 4) 
ระบบการเผยแพร่ข้อมูลที่มีประสิทธิภาพ 
ระบบการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุด้วยการใช้คอมพิวเตอร์
เป็นฐานที่มีประสิทธิภาพ ใช้ข้อมูลมาตรฐานจาก
ต ารวจซ่ึงจะต้องเก็บข้อมูลด้วยรูปแบบเดียวกันทั้ง
ประเทศเป็นหน่ึงในสิ่งที่ประเทศที่ต้องการจะแก้ไข
ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนจ าเป็นจะต้องท า
ก่อนสิ่งอื่นใด  
การกระท าที่ส าคัญและจ าเป็นจะต้องท าในล าดับแรก 
มีดังน้ี 

 ทบทวนรูปแบบการรายงานด้านอุบัติเหตุของ
ต ารวจเพื่อดูว่าเป็นรูปแบบที่ง่ายต่อการกรอก
ข้อมูล สามารถใช้ได้ทั่วประเทศ และมีข้อมูล
พอเพียง ตรงตามความต้องการของผู้ใช้ 

 น าเสนอระบบการเก็บข้อมูล และวิเคราะห์
ข้อมูลด้วยคอมพิวเตอร์ที่ไม่ซับซ้อนอันจะท า
ให้เกิดความเข้าใจสัดส่วนและลักษณะของ
ปัญหา อีกทั้งยินยอมให้มีการรับมือด้วย
วิธีการที่เหมาะสมส าหรับกลุ่มเปูาหมายที่มี
ความเสี่ยงสูง 

 ต้องท าให้ผลการวิเคราะห์ข้อมูล รวมทั้ง
ข้อมูลทางสถิติสามารถแพร่กระจายไปยัง
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ผู้ ใช้ที่ ส ามารถก่ อให้ เกิดผลด้ านความ
ปลอดภัยทางถนน และถูกน าไปใช้ในการ
ออกแบบและการติดตามดูแลการรับมือกับ
เหตุการณ์ที่เกิดข้ึน 
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Amoros, E., Martin, J. L., and Laumon, 
B. (2006). Under-reporting of 
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P., and Hoang, K. L. (2006) 
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traffic injuries in Thai Nguyen, 
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การติดตามประเมินผล 
 

มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ (มสช.). (2546). 
การวิจัยประเมินผลการปูองกัน
อุบั ติ เหตุจราจรในช่วงเทศกาล
สงกรานต์ปี 2546.  สนับสนุนโดย
ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
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สถาบันพระปกเกล้า. (2547). การ
ประเมินผลนโยบายการปูองกัน
อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร .  ส นับส นุน โดย
ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ (สสส.). 

 

 

ถวิลวดี บุรีกลุ. (2548). การวิจัย
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ประเมินผลการดําเนินการโครงการ
รณรงค์งดเหล้า ลดอุบัติเหตุ ปีใหม่ 
2548. สนับสนุนโดยส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.). 

 

 

สถาบันพระปกเกล้า. (2548). โครงการวิจัย
ประเมินผลนโยบายการปูองกันอุบัติเหตุ
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ปา ริ ช าต  ศิ ว ะ รั ก ษ์  แล ะคณะ . ( 2550). 
การศึกษาทบทวนการดําเนินงานการ
ลดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
พ.ศ. 2540-2550 และบทบาท สสส. 
ส นั บ ส นุ น โ ด ย ส า นั ก ง า นก อ งทุ น
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  

 

ศึกษาแนวโน้มสถานการณ์และระดับปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนในช่วงปี 2540-2550 บริบทแวดล้อม การ
แทรกแซงเชิงนโยบาย มาตรการ กฎหมายที่มีผล
ส าคัญต่อการเพิ่มหรือลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนใน
ช่วงเวลาดงักลา่ว ตลอดจน เหตุปัจจัยที่ท าใหเ้กดิการ
เปลี่ยนแปลง และบทบาทของสสส. พบว่า ปัจจัยแห่ง
ความส าเร็จในการลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ
ไทย ประกอบด้วย  
(1) การยกระดับ ศปถ. และบูรณาการแผนงานและ
งบประมาณด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน  
(2) ศปถ. ประสานงานกับองค์กรที่เกี่ยวข้อง เพื่อ
ระดมความคิดและสนับสนุนให้มีการศึกษาทบทวน
สถานการณ์และการด าเนินงานเพื่อสร้างแผนชี้ทิศ 
(Strategic Road Map) เพื่อใช้เป็นกรอบในการ
ขับเคลื่อนของหน่วยงานต่างๆ  และควรสนับสนุนให้
จังหวัดจัดท าแผนชี้ทิศให้สอดคล้องกับบริบทของแต่
ละพื้นที่ โดยต้องให้ความส าคัญเป็นอันดับแรกกับ
การบูรณาการระบบสารสนเทศอุบัติเหตุทางถนนและ
การวางกรอบและขอบเขตระบบสารสนเทศให้
สามารถสนับสนุนการวางแผนและประเมินผลใน
ภาพรวมและในแต่ละยุทธศาสตร์  
(3) การปรับสมดุลยุทธศาสตร์ 5E โดยใช้ยุทธศาสตร์
ระบบสารสนเทศและการประเมินผลช่วยก าหนด
จุดเ น้นและบู รณาการยุทธศาสต ร์ต่างๆ ทั้ งใน
ระดับชาติ จังหวัดและท้องถิ่น   
(4) การเชื่อมโยงและขับเคลื่อนการด าเนินงาน
ระดับชาติ ระดับจังหวัดและระดับท้องถิ่น 
 
บทบาทในอนาคตของ สสส. ควรท างานลดอุบัติเหตุ
ทางถนนโดยจัดวางน้ าหนักของยุทธศาสตร์ไตรพลัง
ตามล าดับต่อไปน้ี  (1) ยุทธศาสตร์ปัญญา (ความรู้) 
(2) ยุทธศาสตร์นโยบาย  (3) ยุทธศาสตร์สังคม  
 

สถาบันพระปกเกล้า. (2551). การ
ประเมินผลการพัฒนาศักยภาพใน
การปูองกันและแก้ไขปญัหาอุบติัเหตุ
ทางถนนอย่างเป็นระบบ. สนับสนุน
โดยส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ  

 

 

สุรพล เหลี่ยมสูงเนิน และคณะ.(2552). การ
ประเมินผลลัพธ์ (Outcome) และ
ผ ล ก ร ะ ท บ  (Impact) จ า ก ก า ร
ดําเนินงานของ สสส. : ด้านการ
ค ว บ คุ ม ก า ร บ ริ โ ภ ค เ ค ร่ื อ ง ด่ื ม
แอลกอฮอล์ และการลดอุบัติเหตุทาง
ถนน สนับสนุนโดยส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  

ศึกษาผลลัพธ์และผลกระทบที่เกิดจากการด าเนินงาน
ของ สสส. ในการควบคุมการบริโภคเคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล์และลดอุบัติเหตุทางถนน  
 
ข้อเสนอแนะบทบาทและจุดเน้นของ สสส.: 
 
การขับเคลื่อนระดับชาติ  
(1) เน้นงานด้าน Engineering ตั้งแต่ระดับพื้นที่
จนถึงระดับนโยบาย เพื่อสร้าง Road Safety System 
ที่ครบวงจร  
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(2) บทบาทของ Enforcement : เพื่อสร้าง Road 
safety Culture  
(3) เร่งกระบวนการด้าน Education : เพื่อสร้าง
พฤติกรรมความปลอดภัยและวินัยจราจรอย่างย่ังยืน   
(4) สร้างความเข้มแข็งระดับการจัดการ : โดย
ก าหนด KPI ร่วม สนับสนุนการท างานในระดับพื้นที่
ผ่าน สอจร.ให้มีขีดความสามารถรองรับนโยบายจาก
ส่วนกลาง    
(5) ขับเคลื่อนงานด้านสื่อสาธารณะทุกระดับอย่าง
ต่อเน่ือง: เพื่อสร้าง Social Climate ให้ประชาชน
ตระหนักในวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนอย่าง
ต่อเน่ือง  
(6)   ด้านความรู้: เน้นการวิจัยและการจัดการความรู้ที่
มุ่งไปสู่การประยุกต์ใช้งานในแต่ละระดับ มีการจัดเก็บ
ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุที่ครบถ้วน ใช้วิเคราะห์ปัญหาและ
น า ไ ปสู่ ก า ร แก้ ไ ข  ก า รสื่ อ ส า รแก่ สั ง ค มแล ะ
กลุ่มเปูาหมายต่างๆ  
 
การขับเคลื่อนระดับพื้นที่ 
(1) สสส. ควรสนับสนุน สอจร.ภาค และขยายไปสู่ 
สอจร.จังหวัด และน าไปสู่การมีส่วนร่วมของ อปท.  
(2) เส ริมส ร้างเค รือ ข่ายภาคประชาสั งคมให้
หลากหลายมากขึ้น เพิ่มเติมจากเครือข่าย สคอ.  
บูรณาการเชิงประเด็นเหล้า บุหร่ีและอุบัติเหตุในพื้นที่
ให้มากข้ึน  
 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร.  (2543). การศึกษาวิเคราะห์
สาเหตุอุบัติเหตุด้านการจราจรทาง
บก.  กระทรวงคมนาคม.   

การศึกษาอุบัติ เหตุมอเตอร์ไซค์จ านวน 1,409 
ตัวอย่าง พบว่าคนเป็นปัจจัยหลักที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ถึงร้อยละ 49.29 ปัจจัยด้านพาหนะร้อยละ 2.59 ส่วน
ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อมร้อยละ 2.5 นอกจากน้ี 
ยังมีปัจจัยร่วมระหว่างคนและสิ่งแวดล้อม ร้อยละ 
14.18 และปัจจัยร่วมระหว่างคนกับยานพาหนะร้อยละ 
22.88 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 
 

ศูนย์วิจัยและพัฒนาการจราจรและขนส่ง.
(2546). การศึกษาวิเคราะห์สาเหตุ
ของอุบัติเหตุด้านการจราจรทางบก. 
มหาวิทยาลัยเทคโนยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี. สนับสนุนโดยส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจร กระทรวง
คมนาคม. 

 

 

โสภณ เมฆธน และคณะ (2543) ปัจจัยที่มี
ความสมัพันธก์ับการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ขับข่ีจกัรยานยนต์ในจังหวัด
นนทบุรี. ส านักงานสาธารณสุขจังหวดั
นนทบุรี 

เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 255 รายที่ประสบ
อุบัตเิหตุมารับการรักษาที่โรงพยาบาลพระน่ังเกล้า
และโรงพยาบาลชุมชนทุกแห่งในจังหวัดนนทบุรี เพื่อ
ค้นหาปัจจัยดา้นลกัษณะบุคคล ยานพาหนะ และ
สภาพแวดลอ้ม กับการเกิดอบุัติเหตุ  และมี
ข้อเสนอแนะให้ฝกึอบรมการขับข่ีปลอดภัย เน้นการ
ตรวจเชค็สภาพรถจักรยานยนต์ในกลุ่มที่มอีาชีพ
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รับจ้างที่ตอ้งใช้จักรยานยนตเ์ป็นพาหนะ และรณรงค์
ประชาสัมพันธ์เพือ่สร้างความตระหนัก 
 

การวเิคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัตเิหตุ 
 

อาทิตย์  พุทธสิมมา (2551).  การศึกษา
สถานการณ์ วิเคราะห์สาเหตุและปัจจัย
อุบัติเหตุจากข้อมูลศูนย์นเรนทร.  คณะ
วิศวกรรม มหาวิทยาลัยนเรศวร. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

7) ศึกษาระบบฐานข้อมูลการบริการการแพทย์
ฉุกเฉิน Emergency Medical Services (EMS)  
ของศูนย์นเรนทร กระทรวงสาธารณสุข 

8) วิเคราะห์สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทยจากฐานข้อมูลด้านอุบัติเหตุ
การจราจรทางถนนของระบบฐานข้อมูลการ
บริการการแพทย์ฉุกเฉิน Emergency Medical 
Services (EMS) 

9) น าระบบฐานข้อมูลดังกล่าวมาใช้เพื่อวิเคราะห์
ปัญหาด้านสถานการณ์อุบัติเหตุ  การจราจรทาง
ถนนในประเด็นดังต่อไปน้ี 
   ความเร็วกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนใน

เขตเมือง 
   ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทการเกิด

อุบัติเหตุทางถนนโดยแยกตามชนิดของ
ยานพาหนะที่ชนกับระดับความรุนแรงที่
เกิดข้ึนภายในเขตเมือง 

   จุดเสี่ยงอันตรายและจุดอันตรายในเขต
พื้นที่ศึกษาบนโครงข่ายถนนปัจจุบันโดยใช้
ฐานข้อมูลจาก EMS 

   การเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับจุดตัดทาง
รถไฟ (เฉพาะที่มีในฐาน EMS)  โดยการ
วิเคราะห์ข้อมูลจากฐาน EMS 

  

ปิยพงษ์  จิวัฒนกุลไพศาล (2551). สํารวจ
พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับข่ีในเขต
เมืองของกรุงเทพมหานครและ
จังหวัดภูมิภาค. สถาบันเทคโนโลยี
แห่งเอเซีย. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

1)  เพื่อให้ทราบถึงสถานการณ์ปัจจุบันของพฤติกรรม
เสี่ยงของผู้ขับข่ีในเขตเมืองครอบคลุมพื้นที่ใน
จังหวัดต่างๆ ทั่วภูมิภาคของประเทศ  

2)  เพื่อให้ได้มาซ่ึงข้อมูลฐานส่วนหน่ึงที่สามารถ
น าไปใช้ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบเพื่อการ
ติดตามและประเมินผลความส าเร็จของโครงการ
การจดัชุดปฏิบัตกิารเฉพาะเพื่อบังคับใชก้ฎหมาย
ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ  

3)   เพื่อศึกษาแนวทางการออกแบบจุดเฝูาระวัง 
(Sentinel site) ในระดับจังหวัด และเป็น
โครงการน า ร่องในการจัดท าฐานข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมเสีย่งของผู้ขับข่ี ซ่ึงจะเป็น
ประโยชน์ทั้งในการเฝูาระวังติดตามและการวาง
กรอบก าหนดมาตรการต่างๆเพื่อแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนในอนาคต 

 

ภาวิ ณี  เอี่ ยมตระกูล  และคณะ (2552) . 
การศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่ทําให้เกิด
อุบัติเหตุจราจรกรณีชนท้าย. มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

การศึกษาข้อมูลอุบัติเหตุจราจรของบริษัทกลาง
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด โดยเลือกเฉพาะ
กรณีอุบัติเหตุชนท้าย 15,432 กรณีจากกรณีศึกษา
อุบัติเหตุ 33,664 กรณี  นอกจากน้ันได้ท าการเก็บ
แบบสอบถามผู้ใช้รถใช้ถนนบนทางหลวงแผ่นดินใน
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จังหวัดอยุธยาซ่ึงมีสถิติในการเกิดอุบัติเหตุจากกรณี
ชนท้ายสูงที่สุด เมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆในภูมิภาค
เดียวกัน โดยเก็บข้อมูลแบบสอบถามจ านวน 250 
ตัวอย่าง รวมทั้งการสุ่มสํารวจอุบัติเหตุชนท้าย 
การศึกษากรณีอุบัติเหตุชนท้ายร้ายแรง    

 

การสืบสวนเชิงลกึสาเหตุการเกิดอบุัติเหตุ 
 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2549). 
ศึกษาและพัฒนาตัวแบบหน่วย
สืบสวนอุบัติเหตุจากการขนส่งและ
จ ร า จ ร  จั ง ห วั ด น ค ร ร า ช สี ม า .  
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 

 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
(2549).  ศึกษาและพัฒนาตัวแบบ
หน่วยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนส่ง
และจราจร: พื้นที่ศึกษา กรุงเทพฯ 
และปริมณฑล.  สนับสนุนโดย
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร 

 

งบประมาณ 2.83 ล้านบาท 

พิชัย ธานีรณานนท์.(2549). ศึกษาและ
พัฒนาตัวแบบหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุ
จากการขนส่งและจราจร : พื้นที่
ศึ ก ษ า จั ง ห วั ด ส ง ข ล า . 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์. 

      สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.). 

      www.eduservice.psu.ac.th  
      กองบริการวิชาการ

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 

- พัฒนาองค์ความรู้/กระบวนการ เพื่อพัฒนา     ตวั
แบบหน่วยสบืสวนอุบตัิเหตุจากการขนส่งและจราจร
เชิงลกึ (In-
depth Accident  Investigation Unit Model)  
เพื่อท าหน้าที่จดัเก็บข้อมูลเกี่ยวกบัอุบตัิเหตุในเชิงลึก 
- พัฒนาแบบฟอร์มเพื่อใช้ในการจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุ  
(Crash Investigation Report Form) สร้างระบบ
ฐานข้อมูลที่เป็นมาตรฐาน มีรายละเอียดข้อมลู
ครบถ้วน โดยพิจารณาถึงปัจจัยทุกดา้นในการเกิด
อุบัตเิหต ุเพื่อสะดวกในการน าไปใช้วเิคราะหห์รือการ
เรียกดูข้อมลู รวมทั้งสามารถน าข้อมลูไปใช้ประโยชน์
ร่วมกับหน่วยงานอื่นได ้
- ศึกษาหาตวัแบบของการวเิคราะห์หาสาเหตุ
อุบัตเิหตใุนเชิงลึก (In-
depth Accident Analysis Model) เพื่อก าหนด
แนวทางในการปอูงกันแก้ไขปัญหาอบุัตเิหต ุ
- สร้างความร่วมมือทางดา้นวิชาการและการท างาน
วิจัยกับสถาบันวิจัยที่มคีวามเชี่ยวชาญในดา้นการ
สืบสวนอุบตัิเหตุจากการขนส่งและจราจรในเชิงลกึใน
ต่างประเทศ 

ล าดวน ศรีศักดา.(2549).ศึกษาและพัฒนา
ตัวแบบหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุจาก
กา รข นส่ ง แล ะจ รา จ ร . (จั งห วั ด
เชียงใหม่).มหาวิทยาลัยเชียงใหม่.
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.).  

      www.cmu.ac.th  

- พัฒนาองค์ความรู้/กระบวนการเพือ่พัฒนา     ตัว
แบบหน่วยสบืสวนอุบตัิเหตุจากการขนส่งและจราจร
เชิงลกึ (In 
depth Accident Investigation Unit Model)  
เพื่อท าหน้าที่จัดเก็บข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุในเชิงลึก 
- พัฒนาแบบฟอร์มเพื่อใช้ในการจัดเก็บข้อมูล
อุบัตเิหต ุ(Crash Investigation  

http://www.cmu.ac.th/
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      คณะวิศวกรรมศาสตร์  
      มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

Report Form) ส ร้ า ง ร ะ บ บ ฐ า น ข้ อ มู ล ที่ เ ป็ น
มาตรฐาน มีรายละเอียดข้อมูลที่ครบถ้วน       โดย
พิจารณาถึงปัจจัยทุกด้านในการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อ
สะดวกในการน าไปใช้วิ เคราะห์หรือการเ รียกดู
ข้อมูล   รวมทั้งสามารถน าข้อมูลไปใช้ประโยชน์
ร่วมกับหน่วยงานอื่นได้ 
- ศึกษาหาตวัแบบของการวเิคราะหห์าสาเหตุ
อุบัตเิหตใุนเชิงลึก (In-depth Accident  
Analysis Model) เพื่อก าหนดแนวทาง มาตรการใน
การปูองกันแก้ไขปญัหาอบุตัิเหต ุ
- สร้างความร่วมมอืทางดา้นวชิาการและการท างาน
วิจัยกับสถาบันวิจัยที่มคีวามเชี่ยวชาญในดา้นการ
สืบสวนอุบตัิเหตุจากการขนส่งและจราจรในเชิงลกึใน
ต่างประเทศ 
 

พนกฤษณ คลังบุญครอง.(2549) ศึกษาและ
พัฒนาตัวแบบหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุ
จากการขนส่งและจราจร R.A.I.U.
มหาวิทยาลัยขอนแก่น.สนับสนุนโดย
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร (สนข.). 

      www.en.kku.ac.th  
      คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
      มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

- พัฒนาองค์ความรู้/กระบวนการเพื่อพัฒนา      ตัว
แบบหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนส่งและจราจร
เชิงลึก                      
(Indepth Accident Investigation Unit Model) 
เพื่อท าหน้าที่จดัเก็บข้อมูลเกี่ยวกบัอุบตัิเหตุในเชิงลึก 
- พัฒนาแบบฟอร์มเพื่อใช้ในการจัดเก็บข้อมูล
อุบัตเิหต ุ
(Crash Investigation Report Form) สร้างระบบ
ฐานข้อมูลที่เป็นมาตรฐาน มีรายละเอียดข้อมลูที่
ครบถ้วน โดยพิจารณาถึงปัจจัยทุกดา้นในการเกิด
อุบัตเิหต ุเพื่อสะดวกในการน าไปใช้วเิคราะหห์รือการ
เรียกดูข้อมลู รวมทั้งสามารถน าข้อมลูไปใช้ประโยชน์
ร่วมกับหน่วยงานอื่นได ้
- ศึกษาหาตวัแบบของการวเิคราะหห์าสาเหตุ
อุบัตเิหตใุนเชิงลึก (In-
depth Accident Analysis Model) เพื่อก าหนด
แนวทาง มาตรการในการปอูงกันแก้ไขปัญหา
อุบัตเิหต ุ
- สร้างความร่วมมือทางด้านวิชาการและการท างาน
วิจัยกับสถาบันวิจัยที่มีความเชี่ยวชาญในด้านการ
สืบสวนอุบัติเหตุจากการขนส่งและจราจรในเชิงลึกใน
ต่างประเทศ 
 

ศาสตราวุฒิ  พลบูรณ์ (2551).  ปฏบิัติการ
วิชาการการสืบค้นสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารพลกิคว่ํา. 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชยี. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มลูนิธสิาธารณสุข
แห่งชาต ิ

 

ท าการสืบค้นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเพื่อศึกษาถึง
องค์ประกอบของการเกิดเหตุและองค์ประกอบของ
การบาดเจ็บ  กรณีเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ า
บนทางหลวงหมายเลข 323 บริเวณกิโลเมตรที่ 
66+400 ทิศทางจากอ าเภอทองผาภูมิมุ่งหน้าสู่
อ าเภอสังขละบุรี จังหวัดกาญจนบุรี 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุ รนารี (2551) 
ศึกษาประยุกต์ใช้ ตัวแบบหน่วย
สืบสวนอุบัติเหตุจากการขนส่งและ
จราจรเพื่อนําไปสู่การปฏิบัติ (พื้นที่

 

http://www.en.kku.ac.th/
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ศึกษา: ภาคตะวันออกและภาค
ตะวันออกเฉียง เหนือตอนล่าง) 
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร. 

 

มหาวิทยาลัยขอนแก่น(2551) โครงการ
ประยุกต์ใช้ตัวแบบหน่วยสืบสวน
อุบั ติเหตุจาการขนส่งจราจรเพื่อ
นําไปสู่การปฏิบัติในพื้นที่ศึกษาภาค
ต ะ วั น อ อ ก เ ฉี ย ง เ ห นื อ ต อ น บ น . 
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 

 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
(2552) โครงการประยุกต์ใช้ตัวแบบ
หน่วยสืบสวนอุบัติเหตุจาการขนส่ง
จราจรในพื้นที่ศึกษาภาคกลาง ภาค
ตะวันตก รวมกรุงเทพมหานคร 
สนับสนุนโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร 

 

งบประมาณ 12.4 ล้านบาท 

มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (2552) โครงการ
ประยุกต์ใช้ตัวแบบหน่วยสืบสวน
อุบั ติเหตุจาการขนส่งจราจรเพื่อ
นําไปสู่การปฏิบั ติในพื้นที่ ศึกษา
ภาคเหนือ. สนับสนุนโดยส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

 

 

เลียง คูบุรัตถ์ และคณะ (ก าลังด าเนินการ 
ระยะเวลา 15 เดือน). การวิจัยสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุจากการขนส่งและ
จราจร: พื้นที่ศึกษาภาคใต้. ภาควิชา
วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมการศาสตร์ 
ม ห า วิ ท ย า ลั ย ส ง ข ล า น ค ริ น ท ร์  
( ส นับส นุน โดยกองทุ น เพื่ อ ค ว า ม
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน) 

 

ศึกษาวิจัยเชิงปฏิบัติการเพื่อพัฒนาต้นแบบหน่วย
สืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในรถบรรทุกขนาด
ใหญ่ (Heavy Vehicle Investigation Unit) โดยมี
กรณีศึกษาไม่น้อยกว่า 15 กรณีและพัฒนาระบบ
สนับสนุนการท างานด้านวิเคราะห์สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ 
 

พนกฤษณ คลังบุญครอง และคณะ.(ก าลัง
ด าเนินการ ระยะเวลา 15 เดือน) การ
วิจัยการสืบสวนเชิงลึกสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุจาการขนส่งและจราจร: 
พื้นที่ศึกษาภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนบน. ศูนย์วิจัยและพัฒนา
โ ค ร ง ส ร้ า ง มู ล ฐ า น อ ย่ า ง ยั่ ง ยื น 
ภ า ค วิ ช า วิ ศ ว ก ร ร ม โ ย ธ า  ค ณ ะ
วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร์ 
มหาวิทยาลัยขอนแก่น. (สนับสนุน
โดยกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนน) 

       

- การสืบสนเชิงลึกอุบัติเหตุที่รุนแรงหรือเป็นที่สนใจ
ของสาธารณชน เช่น อุบัติเหตุรถขนาดใหญ่ อุบัติเหตุ
รถโดยสารสาธารณะ รถรับส่งนักเรียน รถกระบะที่ใช้
โดยสาร และรถขนส่งวัตถุอันตราย เป็นต้น  โดยมี
กรณีศึกษาไม่น้อยกว่า 15 กรณี และพัฒนาระบบ
สนับสนุนการท างานด้านวิเคราะห์สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ 
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วัฒนวงศ์  รัตนวราห  และคณะ (ก าลั ง
ด าเนินการ  ระยะเวลา 15 เดือน).  การ
วิจัยการสืบสวนเชิงลึกสาเหตุการ
เกิดอุบั ติ เหตุจากการขนส่งและ
จราจร : พื้ นที่ ศึกษาภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่างและ
ภาคตะวันออก.  ศูนย์ศึกษาและถ่าย
โอนเทคโนโลยีการขนส่ง สาขาวิชา
วิ ศ ว ก ร ร ม ข น ส่ ง  ส า นั ก วิ ช า ก า ร
วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร์  ม ห า วิ ท ย า ลั ย
เทคโนโลยีสุ รนา รี  (ส นับสนุนโดย
กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถ
ใช้ถนน) 

 

- วิจัยเชิงปฏิบัติการเพื่อพัฒนาต้นแบบหน่วยสืบสวน
สาเหตุการเกิดอุบัติ เหตุในรถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Vehicle Investigation Unit) โดยมี
กรณีศึกษาไม่น้อยกว่า 15 กรณี และพัฒนาระบบ
สนับสนุนการท างานด้านวิเคราะห์สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ 

ทวีศักดิ์ แตะกระโทก และคณะ. (โดย
ทวีศั กดิ์  แตะกระโทก และคณะ) .  
(ก าลังด าเนินการ ระยะเวลา 15 เดือน) 
การพัฒนางานวิจัยเพื่อสนับสนุน
ความเข้าใจด้านสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุของทีมกรมการขนส่งทาง
บก. มหาวิทยาลัยนเรศวร (สนับสนุน
โดยกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนน) 

 

- ศึกษาวิจัยสาเหตุการเกิดอุบัตเิหตจุากการขนส่งและ
จราจรไม่น้อยกว่า 15 กรณีศึกษา วิเคราะห์และ
สังเคราะห์ผลเพื่อจัดท าข้อเสนอแนะในการแก้ไข
ปัญหา 

                                                          พื้นที ่
 

สาเหคุอุบัตเิหตุและการบริหารจัดการระดับพื้นที ่
 

ธ งชั ย  รั กษาศิ ริ กุ ล  แล ะคณะ  ( 2543) 
การศึกษาวิเคราะห์ปัญหาการเกิด
อุบัติเหตุจราจรทางบกของผู้บาดเจ็บ
ที่มารักษาที่โรงพยาบาลเจ้าพระยา
อภัยภูเบศร ปราจีนบุรี. โรงพยาบาล
เจ้าพระยาอภัย    ภูเบศร์ ปราจีนบุรี 

 

ศึกษาปัจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บรุนแรง
จากอุบัติเหตุจราจร โดยเก็บข้อมูลจากผู้บาดเจ็บ 
ที่มารักษาที่โรงพยาบาลเจ้าพระยาอภัยภูเบศร 8,100 
คน เสียชีวิต 416 คนตั้งแต่ 1 มกราคม 2541 ถึง 30 
เมษายน 2543  

ยิ่งศักดิ์ จิตตะโคตร์ . (2545) . การศึกษา
เพื่ อหามาตรการแก้ ไขการ เกิ ด
อุบั ติ เหตุบนท้องถนนโดยชุมชน
อําเภออุทุมพรพิสัย จังหวัดศรีสะ
เกษ . ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดศรีสะ
เกษ กองสาธารณสุขภูมิภาค ส านักงาน
ปลัดกระทรวงสาธารณสุข 

 

 

วิ วั ฒ น์  สุ ท ธิ วิ ภ า ก ร  .  ( 2545)  .  ก า ร
เคลื่อนไหวแก้ปัญหาภัยจราจรโดยใช้
ชุมชนเป็นฐานในอําเภอหาดใหญ่ . 
ค ณ ะ วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร์ 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ . สนับสนุน
โดยมูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ  
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ล าดวน ศรีศักดา.(2547).  อุบัติการจราจร
ในบริเวณเมืองเชียงใหม่. 

      www.cmu.ac.th คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

 

มาตรการลดอุบัติเหตุทางถนน จากการวิเคราะห์
สาเหตุ และข้อมูลบ่งชี้จุดเกิดอุบัติเหตุสูง เสนอ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในจังหวัดเชียงใหม่ 

พนา มวงมะลิ . (2547) . การรับรู้บทบาท
การปูองกันอุบั ติ เหตจราจรของ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในพื้นที่
ภาคเหนือตอนบน . กรมควบคุมโรค 
กระทรวงสาธารณสุข 

 

สมพงษ์ โมราฤทธิ์  .  (2547). วิจัยการ
พัฒนารูปแบบการสร้างพลังชุมชน
เพื่อปูองกันอุบั ติเหตุการจราจร . 
ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าปาง . 
สนับสนุนโดยส านักงานกองทุนสนับสนุน
การสร้างเสริมสุขภาพ  

 

 

วรภา  เตชะสุริยะวงศ์ (2550).  โครงการ
ปฏิบั ติงานวิชาการถอดบทเรียน
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการ
จัดการเร่ืองความปลอดภัยทางถนน.  
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

วัตถุประสงค์ 
1)   เพื่อถอดบทเรียนขององค์กรปกครองส่วน

ท้องถิ่นต่อการจัดการเร่ืองความปลอดภัยทาง
ถนนจนประสบความส าเร็จในระดับหน่ึง 

1) เพื่อวิ เคราะห์ปัจจัยและเงื่อนไขที่น าไปสู่
ความส าเร็จ 

2) เพื่อจัดท าเป็นเอกสารเผยแพร่ในการสัมมนา
ระดับชาติ เ ร่ือง  อุบัติเหตุจราจร  คร้ังที่  8  
“ท้องถิ่น-ชุมชน-ถนนปลอดภัย ร่วมใจลด
อุบัติเหตุ”  ระหว่างวันที่  10-12  ตุลาคม 2550  

 
ผลการศึกษา  ได้มีการจัดท าเอกสารเผยแพร่ที่มี
เ น้ือหาประกอบด้วย การน าเสนอกรอบแนวคิด
ยุทธศาสตร์ 5E  การถอดบทเรียนการให้บริหาร
ฉุกเฉิน EMS ครบวงจร  วิศวกรรมจราจรเพื่อแก้ไข
ปัญหาจุดเสี่ยง  อบต.กับการอบรมอาสาสมัคร
ชาวบ้านการมีส่วนร่วมของประชาชน  มีการน าเสนอ
ความคิดเห็นและแรงผลักดันจากหน่วยงานรัฐและ
ปกครอง  รวมถึงการสรุปบทเรียนองค์กรปกครองสว่น
ท้องถิ่นในการจัดการเร่ืองความปลอดภัยทางถนน 
 

จิ ต ต์ ป ภั ส ส ร์   บั ต ร ป ร ะ โ ค น  ( 2551). 
ปฏิบัติงานวิชาการการถอดบทเรียน
ชุมชนท้องถิ่นตัวอย่างในการจัดการ
เ ร่ื อ ง ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย ท า ง ถ น น .  
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

วัตถุประสงค ์
1) เพื่อถอดบทเรียนของอปท.และชุมชนในการ

จัดการเร่ืองความปลอดภัยทางถนนจนประสบ
ความส า เ ร็ จในระดับห น่ึง เพื่ อ เผยแพ ร่ต่ อ
สาธารณชน 

2) เพื่อน าบทเรียนและประสบการณ์ของอปท.และ
ชุมชนมาใช้ในการสนับสนุนข้อเสนอแนะเพื่อ
ด าเนินงานด้านปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ 
และขับเคลื่อนบทบาทขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นในการด าเนินการเร่ืองดังกล่าวได้อย่าง
เป็นรูปธรรม  

 

http://www.cmu.ac.th/
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ผลการศึกษา  ได้ด า เ นินการสรุปบทเรียนเพื่อ
ถ่ายทอดประสบการณ์จากชุมชน 3 แห่ง ซ่ึงมี
รายละเอียดดังน้ี 
1) ประเภทชุมชน คือโครงการ “ชุมชน ร่วมใจ สร้าง

ถนนปลอดภัย” ปี 2549 ของชุมชนลาดใต้ อ.
หนองบัวแดง จ.ชัยภูมิ  โดยชุมชนด าเนินการ
จัดการความปลอดภัยโดยอาศัยความร่วมมือร่วม
ใจของชุมชน มีความคิดสร้างสรรค์ในการสร้าง
ความตระหนักเร่ืองความปลอดภัย โดยไม่ต้องใช้
กฎหมายบังคับ 

2) ประเภทองค์การบริหารส่วนต าบล คือ โครงการ
ปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุต่อเน่ืองของ 
อบต.ท่าสาย จ.เชียงราย  อบต.ได้สนับสนุนให้
เกิดการมีส่วนร่วมของประชาชนในการออกแบบ
และจัดท าถนนที่ค านึงถึงชีวิต และประโยชน์ของ
ชุมชนสองข้างทาง นอกจากน้ียังน าเอาเร่ือง 
“ความปลอดภัยบนท้องถนน”ไปบูรณาการกับมิติ
สุ ข ภ าพ ใ นลั กษณะขอ งสุ ข ภ า ว ะ แล ะ จั ด
งบประมาณเพื่อด าเนินการเร่ืองความปลอดภัย
อย่างชัดเจน 

3) ประเภทเทศบาล คือ โครงการเทศบาลสร้างความ
ปลอดภัย เทิดไท้ 80 พรรษาของเทศบาลเมือง
กาฬสินธุ์ จ.กาฬสินธุ์  ซ่ึงมีความโดดเด่นในเร่ือง
ของการจัดฝึกอบรมสร้างความตระหนักและ
จิตส านึกเร่ืองความปลอดภัย ความรู้ความเข้าใจ
เร่ืองกฎหมายจราจรแก่กลุ่มคนหลากหลาย  การ
สร้างการมีส่วนร่วมด้วยการจัดให้มีสายตรวจ
จักรยาน  การประสานงานและการท างานเป็นภาคี
เครือข่ายระหว่างหน่วยงานที่อยู่ในพื้นที่ โดยการ
วางแผนและการจัดการความปลอดภัยตั้งอยู่บน
ฐานข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ และมีการตรวจสอบ
ความปลอดภัยอย่างต่อเน่ือง 

 

พงษ์สวัสดิ์  รัตนแสง (2551).  เสริมสร้าง
การมีส่วนร่วมองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น เพื่อปูองกันและแก้ไขปัญหา
อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร ข อ ง จั ง ห วั ด
มหาสารคาม ปี 2551.  ส านักงาน
สาธา รณสุ ขจั งหวั ดมหาสา รคาม . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

วัตถุประสงค ์
1)  เพื่อเสริมสร้างการมีส่วนร่วมขององค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นและทุกภาคีในการปูองกันอุบัติเหตุ
จราจร 

2)   เพื่อสนับสนุนให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมี
ส่วนร่วมในการวิเคราะห์จุดเสี่ยง  จุดอันตราย
ของถนนในพื้นที่รับผิดชอบเพื่อน าข้อมูลไปใช้
ในการวางแผนปรับปรุงถนนและสิ่งแวดล้อมให้
เกิดความปลอดภัยในการจราจร 

3)   เพื่อใช้มาตรการทางกฏหมายบังคับใช้ผู้ที่ท าผิด
กฏหมายจราจรโดยการมีส่วนร่วมขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น  

4)  เพื่อประเมินผลการด าเนินงานปูองกันอุบัติเหตุ
จราจรโดยการมีส่วนร่วมขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นจังหวัดมหาสารคาม และพัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดมหาสารคาม 

 



 192 

8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ผลการศึกษา 
1. ประชาชนในพื้นที่ได้ใหค้วามส าคญัและรับทราบ

ถึงปัญหาและพ้ืนที่ของตนวา่มีจุดใดเป็นจุดเสี่ยง 
จุดอันตรายและเป็นจุดที่มีการเกดิอุบตัเิหตุ
บ่อยคร้ัง พร้อมทั้งร่วมกันเสนอหาวธิีการแก้ไขจุด
ดังกลา่ว 

2. จากผลการส ารวจจุดเสี่ยง/ จุดอันตราย ของ 4 
พื้นที่ดังกล่าว พบวา่มีจุดเสีย่ง/จุดอันตราย ดังน้ี 
  2.1 ต าบลแก้งแก จ านวนจดุเสี่ยง/จุดอันตราย 

12 จุด 
  2.2 ต าบลแพง จ านวนจดุเสี่ยง/จุดอันตราย 12 

จุด 
  2.3 ต าบลท่าขอนยาง จ านวนจุดเสี่ยง/จุด

อันตราย 3 จุด 
  2.4 ต าบลกู่ทอง จ านวนจดุเสี่ยง/จุดอันตราย 

18 จุด 
3. เครือขา่ยในการปูองกันแก้ไขปัญหาอบุัตเิหตุ

จราจร มีทุกหมู่บา้น/ชุมชน ในพื้นที่ต าบลน าร่อง
และในสถาบันการศกึษาในพื้นที่อ าเภอกันทรวชิัย 
และพ้ืนที่เขตเทศบาลเมืองมหาสารคามทกุแห่ง 

4. พื้นที่ต าบลน าร่องทกุแห่ง ได้จัดท าแผนเพื่อการ
ปูองกันและแก้ไขปญัหาอุบตัิเหตุจราจร และจะ
น าเข้าไปสู่การจัดท าเทศบญัญตัิประจ าปีตอ่ไป 

 

ส านักวิจัยและความร่วมมือระหว่างประเทศ 
กรมปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย. 
(2551). โครงการศึกษาการมีส่วน
ร่วมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ในการปูองกันและแก้ ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย. 
พิมพ์คร้ังที่ 1. กรมปูองกันและบรรเทา
สาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย  

วัตถุประสงค์ ศึกษาเร่ืองกระบวนการรับนโยบาย การ
ก าหนดนโยบาย การวางแผน และการปฏิบัติการด้าน
ความปลอดภัยทางถนนขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น  ความร่วมมือและการมีส่ วนร่วมในการ
ด าเ นินงานความปลอดภัยทางถนนขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น  และพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถ
ใช้ถนนของประชาชน 
 
ผลการศึกษา  พบว่า การถ่ายทอดนโยบายของ
รัฐบาลสู่ อปท.น้ันจะเป็นลักษณะของหนังสือราชการ 
ขณะเดียวกันการออกมาตรการตา่งๆ ของรัฐบาลได้รับ
ความสนใจจากผู้บริหารระดับจังหวัดและ อปท.เป็น
อย่างมาก  แต่การน าไปปฏิบัติยังเกิดปัญหาเพราะ
ความไม่สอดคล้องกับบริบทของพื้นที่  และ อปท.ก็
ยังให้ความส าคัญกับเร่ืองโครงสร้างพื้นฐานมากกว่า  
ซ่ึง อปท.ส่วนใหญ่ท างานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนโดยการเข้าร่วมเป็นคณะกรรมการความปลอดภัย
ทางถนนเท่าน้ัน ไม่ได้เป็นผู้รับผิดชอบหลัก  และ
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนมีสว่นส าคัญมาจากพฤตกิรรม
เสี่ ยงของประชาชนด้ วย  ดั ง น้ันแนวทางที่ จ ะ
ด าเนินการเพื่อให้เกิดความปลอดภัยทางถนนควรเร่ิม
จากการน านโยบายและพระราชบัญญัติปูองกันและ
บรรเทาสาธารณภัย พ.ศ.2550 ไปสู่การปฏิบัติของ 
อปท.  ส่งเสริมให้ อปท.มีการวางแผนและบริหาร
จัดการด้านความปลอดภัยทางถนน  ส่งเสริมให้ อปท.
ท างานในลักษณะเกิดความเชื่อมโยงกับองค์กรอื่นๆ   
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และขณะเดียวกันก็สร้างการมีส่วนร่วมของประชาชน  
รวมถึงการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาองค์ความรู้ใน
การพัฒนาความปลอดภัยทางถนนของ อปท. 
 

สิ ริ น า ฎ   ศิ ริ สุ น ท ร  แล ะคณะ  (2552).  
โครงการถอดบทเรียนชุมชน ถนน
ปลอดภัย 2. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

วัตถุประสงค์  
1) เพื่อถอดบทเรียนของอปท.และชุมชนในการ

จัดการเร่ืองความปลอดภัยทางถนนเผยแพร่ต่อ
สาธารณชน 

2) เพื่อน าบทเรียนและประสบการณ์ของอปท. และ
ชุมชนมาจัดท าข้อเสนอแนะ เพื่อด าเนินงานด้าน
ปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ และขับเคลื่อน
บทบาทของชุมชน  องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
นักวิชาการในการด าเนินการเร่ืองดังกล่าวอย่าง
เป็นรูปธรรม 

3)  เพื่อเผยแพร่ชุดความรู้ต่อสาธารณะก่อให้เกิด
องค์ความรู้ร่วมกัน 

4)  เพื่อจุดประกายให้กับชุมชนอื่นๆ เกิดแรงบันดาล
ใจสร้างความปลอดภัยในชุมชน  

 
ผลการศึกษา  ได้สรุปบทเรียนของชุมชน 10 แห่ง 
เพื่อถ่ายทอดประสบการณ์ เป็นเ ร่ืองเล่าต่างๆ 
ประกอบด้วย 
1) วัยโจ๋กลับใจ “สกลนคร” ค าสารภาพเด็กแว้น อ. 

เจริญศิลป์ 
2) เมื่อใจอาสา สร้างชุมชนปลอดภัย ชุมชนน้ าด้วน 

พิษณุโลก 
3) นวัตกรรมเหลือใช้สร้างชุมชนปลอดภัย  ชุมชน

ห้วยน้ าใน จ. ขอนแก่น 
4) จราจรอาสากลาง ไฟใต้  สะบ้าย้อย จ.สงขลา 
5) จราจรสอนน้อง ท่าฉนวน จ.สุโขทัย  ฝึกวินัย 

ชุมชนปลอดภัย 
6) 5ช. วิเคราะห์จุดเสี่ยง ลดอุบัติเหตุ เทศบาล

อุดรธานี 
7) ชุมชนปลอดภัย กลางเมืองใหญ่  ชุมชนสุเหร่า

ซอย 7 กรุงเทพ 
8) ย้อนส ารวจเส้นทางเสี่ยง ชุมชนปลอดภัย บ้าน

กรูด จ.ประจวบ 
9) ชุมชนสัญญาใจใช้ถนนปลอดภัย เทศบาล ต.

บ้านปิ่น อ.ลอง จ.แพร่ 
10) ชุมชนพึ่งตนเอง ปทุมวิลเลจ เมื่อความสะอาด

คือหัวใจ 
 

นันทชัย  ปัญญาสุรฤทธิ์ (2552). ขยาย
เครือข่ายลดอุบัติเหตุจราจรจังหวัด
อุดรธานี  พ.ศ.2552.  ส า นักงาน
ประกันสังคมจังหวัดอุดรธานี. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

วัตถุประสงค์  
1) เพื่อส่งเสริมกระบวนเรียนรู้แบบมีส่วนร่วมระหว่าง

ภาคีเครือข่ายลดอุบัติเหตุจราจรกับภาคีองค์การ

บริหารส่วนจังหวัดและภาคธุรกิจ โดยใช้การบูร

ณาการแบบเสริมพลัง 

2) เพื่ อศึ กษาและถอดบทเ รียนกา รจั ดกา ร
เครือข่ายลดอุบัติเหตุ จังหวัดอุดรธานี และน า



 194 

8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ความรู้ไปใช้แลกเปลี่ยนกับจังหวัดอื่น ๆ ต่อไป 
 
 
ผลการศึกษา  ได้จัดการอบรมพัฒนาการขับข่ี
ปลอดภัยและการช่วยปฐมพยาบาลในกลุ่มพนักงาน
ขับรถกู้ชีพจาก 7 จังหวัดอีสานตอนบนและการจัด
งานมหกรรมถนนสีขาว ของเครือข่ายลดอุบัติเหตุ
จราจรจังหวัดอุดรธานี โดยบูรณาการในช่วงเวลา
เดียวกันกับงานส่งเสริมการท่องเที่ยวของ อบจ.
อุดรธานี และงานโตโยต้า มอเตอร์ สปอร์ต เฟสติวัล 
2009 และคณะท างานได้สรุปบทเรียนของ
ความส าเร็จว่าเกิดจากแนวความคิดกลไก 5 ช. (ชง-
ชม-เชื่อม-ช้อน-เช็ค) 
 

สุรางค์ศรี  ศีตมโนชญ์ และอรชร อัฐทวีลาภ. 
(2552). “โครงการแก้ไขปัญหาการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร จังหวัด
ภูเก็ตอย่างมีส่วนร่วมโดยใช้ข้อมูล
เป็นฐาน.” โครงการด้านความปลอดภัย
ท า ง ถ น น .  พิ ม พ์ ค ร้ั ง ที่  5 . 
กรุงเทพมหานคร: สภาวิศวกร, หน้า 59. 

วัตถุประสงค์  วิเคราะห์จุดเสี่ยงที่ส าคัญเพื่อหาสาเหตุ
ของปัญหาว่าการเสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุในจุดเสี่ยงน้ัน
มีสาเหตุที่สามารถปูองกันได้หรือไม่อย่างไร และ
วิธีการปูองกันปัญหาไม่ให้เกิดซ้ าควรท าอย่างไร  
จากน้ันจึงแก้ไขปัญหาอย่างมีส่วนร่วมจากหลายฝุาย 
 
ผลการด าเนินงาน  หลังจากด าเนินงาน ในภาพรวม
จังหวัดมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรลดลงจาก 201 
ในปี 50 เหลือ 136 ในปี 51 โดยพื้นที่ที่ได้รับการ
แก้ไขทางวิศวกรรมจราจรไม่พบผู้เสียชีวิตซ้ า   
 
บทเรียนที่ได้จากการด าเนินงาน  กระบวนการแก้ไข
ปัญหาควรใช้หลัก “เข้าใจ เข้าถึง พัฒนา” โดยเข้าใจ
ข้อมูลและบริบทที่เกี่ยวข้องอื่นๆ มีการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลและมีส่วนร่วมในการตัดสินใจ จะลดผลกระทบ
และน าสู่การแก้ปัญหาที่ยั่งยืน 
 

บุญพล  มี ไ ช โย  แล ะคณะ .  ( 2 5 52 ) . 
“โครงการจัดการถนนปลอดภัยใน
มหาวิทยาลัยนเรศวร.” โครงการด้าน
ความปลอดภัยทางถนน. พิมพ์คร้ังที่ 5. 
กรุงเทพมหานคร: สภาวิศวกร, หน้า 60. 

วัตถุประสงค์  การศึกษาสภาพการจราจรและปัญหา

ภายในชุมชนมหาวิทยาลัยนเรศวร ศึกษาสาเหตุของ

การเกิดอุบัติเหตุและแนวทางการแก้ไขปัญหา ลด

มูลค่าความสูญเสีย แนวทางการลดสถิติอุบัติเหตุ

จราจรรวมถึงแนวทางการแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย 

 

จากการด าเนินโครงการ สามารถลดสถิติอุบัติเหตุลง

ได้ประมาณร้อยละ 10 เมื่อเปรียบเทียบกับปีที่ผ่านมา  

และน าไปสู่ แผนการด า เ นินงานในอนาคตที่ มี

เปูาประสงค์คือมีความปลอดภัยในการสัญจร มีความ

เสมอภาคในการใช้พื้นที่ มีการใช้พื้นที่ถนนอย่างมี

ประสิทธิภาพและการมีสิ่งแวดล้อมที่ดี และมีการสรุป

แนวทางการด าเนินงานเพื่อให้เป็นไปตามเปูาประสงค์

ทั้งในระยะสั้น  ระยะกลาง และระยะยาว 
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สุรางค์ศรี  ศีตมโนชญ์ (2552).  การพัฒนา
รูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีส่วนร่วม
โดยอาศัยทรัพยากรและศักยภาพใน
พื้นที่  จังหวัดภูเก็ต. โรงพยาบาล
ถลาง. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อ
ค ว า มปลอดภั ยท า งถนน ,  มู ล นิ ธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

 

1) พัฒนารูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตจาก
อุบัติ เหตุจราจรอย่ างมีส่ วนร่วมโดยอาศัย
ทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่     

2) ประเมินรูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตจาก
อุบัติ เหตุจราจรอย่ างมีส่ วนร่วมโดยอาศัย
ทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่ 

วิชุดา  โค้วธนพานิช และคณะ (2552) . 
การศึกษาและพัฒนาคู่มือการสํารวจ
และการวิเคราะห์จุดเสี่ยงเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างมีส่วนร่วม
จังหวัดมหาสารคาม .  คณะ
วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร์  ม ห า วิ ท ย า ลั ย
มหาสารคาม. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อทบทวนองค์ความรู้ รูปแบบและกระบวนการ
ฝึกอบรมบุคลากรของท้องถิ่นในการส ารวจและ
วิเคราะห์จุดเสี่ยงที่หน่วยงานต่างๆ ได้ด าเนินการ 

2) พัฒนาคู่มือวิทยากร สื่อส าหรับใช้ในการฝึกอบรม
และกระบวนการให้ค าปรึกษาที่เอื้อให้ท้องถิ่น
สามารถด าเนินการส ารวจและวิเคราะห์จุดเสี่ยงได้
อย่างมีประสิทธิภาพ  

3) เพื่อพัฒนาชุมชนต้นแบบและแกนน าต้นแบบที่
สามารถน ากระบวนการส ารวจ วิเคราะห์จุดเสี่ยง
และจัดการกับจดุเสี่ยงไดอ้ย่างเป็นระบบ และ
ต่อเน่ือง  พร้อมทั้งสรุปบทเรียนและน าเสนอผล
ในเวทีวชิาการ 

   

วุฒิ สิทธิสุราษฎร์ (2553). ศึกษาปัจจัยที่มี
ผ ล ต่ อ พ ฤ ติ ก ร ร ม ก า ร ขั บ ข่ี
จักรยานยนต์ของประชาชนในเขต
พื้นที่จังหวัดตาก . รองผู้ว่าราชการ
จังหวัดตาก.  สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ  

1) ศึกษาพฤติกรรม ปัจจัยและความเสี่ยงภัยจาก
การขับข่ีจักรยานยนต์ของประชาชนในจังหวัด
ตาก 

2) เพื่อสร้างภาคีเครือข่ายการท างานเร่ืองอุบัติเหตุ
จราจร ทั้งในระดับพื้นที่และระดับจังหวัด รวมทั้ง
เกิดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้เกี่ยวกับข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุจราจร การปูองกันและแก้ไขอุบัติเหตุ
ทางถนนในชุมชน จังหวัดตาก 

 

สริยา  ทวีกุล (2553). ศึกษาปัญหาและ
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
และสร้างการมีส่วนร่วมของคนใน
ชุมชนจังหวัดเชียงราย. โรงพยาบาล
เชียงรายประชานุเคราะห์. สนับสนุนโดย
ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

 

1) เพื่อศึกษาข้อมูลที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร รวมทั้งการน าผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อ
ปูองกันและแก้ไขอุบัติเหตุทางถนนในชุมชน 
จังหวัดเชียงราย 

2) เพื่อสร้างภาคีเครือข่ายการท างานเร่ืองอุบัติเหตุ
จราจร ทั้งในระดับพื้นที่และระดับจังหวัด รวมทั้ง
เกิดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้เกี่ยวกับข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุจราจร การปูองกันและแก้ไขอุบัติเหตุ
ทางถนนในชุมชน จังหวัดเชียงราย 

 

ระบบสารสนเทศ/ดัชนีช้ีวัดระดับพื้นที ่
 

ยอดพล ธนาบริบูรณ์. (2548).  รายงาน
การศึกษาคุณภาพของข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนและสถานการณ์
อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย.  

รายงานฉบับน้ีเป็นส่วนหน่ึงของโครงการศึกษา
วิเคราะห์คุณภาพข้อมูลอุบัติเหตุจราจรและศึกษา
สถานการณ์อุบัติเหตุจราจร และความสัมพันธ์กับ
แนวโน้มการกระจายของปัจจัยเสี่ยงจากแหล่งข้อมูล
ต่างๆ  
วัตถุประสงค์ เพื่อวิเคราะห์ความสมบูรณ์ คุณภาพของ
ข้อมูล และเพื่อรวบรวม วิเคราะห์ สถานการณ์
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อุบัติเหตุจราจร และความสัมพันธ์กับแนวโน้มและการ
กระจายของปัจจัยเสี่ยงจากแหล่งข้อมูลที่มี เพื่อการ
วางยุทธศาสตร์การแก้ไขปัญหาและเสนอแนะต่อการ
พัฒนาระบบข้อมูล 
จากการศึกษาสามารถสรุปสาระส าคัญดังต่อไปน้ี 
• ข้อมูลที่มีประโยชน์สูงสุดในการวิเคราะห์อุบัติเหตุ
ในรายละเอียด คือ ข้อมูลดิบ ถึงแม้หน่วยงานหลัก
ส่วนใหญ่จะมีการเก็บบันทึกข้อมูลดิบ ทั้งในรูปแบบ
ของรายงานและสื่ออิเล็คทรอนิกส์ แต่ยังไม่มี
หน่วยงานใดที่เผยแพร่ข้อมูลดิบ สิ่งที่เผยแพร่เป็น
เพียงข้อมูลเชิงสถิติ และ/หรือ ข้อมูลที่ผ่านการ
วิเคราะห์แล้ว ท าให้ไม่สามารถน าไปพัฒนาใช้ใน
รายละเอียดอื่นๆ หรือการวิเคราะห์ในเชิงลึกได้ 
นอกจากน้ีการเข้าถึงข้อมูลดิบของบางหน่วยงานยัง
พบอุปสรรคด้วยระเบียบและพิธีการของหน่วยงาน 

• จากการที่ดัชนีที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่ใช้อยู่ใน
ปัจจุบัน ซ่ึงได้แก่ จ านวนประชากรและจ านวนรถจด
ทะเบียนน้ัน ไม่สอดคล้องกับจ านวนผู้เสียชีวิตและ
ผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน ดังน้ันการศึกษาน้ี
จึงได้เสนอดัชนีเพิ่มเติม คือ การใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 
และผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) มา
เป็นทางเลือกในการวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนน 
อย่างไรก็ดีจ านวนประชากรและรถจดทะเบียนเป็น
ข้อมูลที่ 

สืบค้นได้ง่าย และมีความเป็นสากล นิยมใช้กันทั่วโลก 
ดังน้ันรายงานฉบับน้ีได้เสนอการประยุกต์ใช้ดัชนีรถ
จดทะเบียนต่อประชากรซ่ึงเป็นอีกหน่ึงทางเลือกใน
การวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุของประเทศ 

• จากการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยใช้
ดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) แสดงให้เห็นว่า 
ในรอบ10 ปีที่ผ่านมา แม้ว่าจ านวนผู้บาดเจ็บต่อ
อุบัติเหตุจะมีแนวโน้มที่สูงข้ึนแต่ความเสี่ยงในการ
เสียชีวิตของผู้ประสบอุบัติ เหตุได้ลดลงอย่าง
ต่อเน่ือง ปัจจัยหน่ึงอาจเป็นผลมาจากการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของระบบการให้บริการทางการแพทย์
ฉุกเฉิน 

• เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนผู้เสียชีวิต
และการถือครองใบอนุญาตขับข่ี ผลการวิเคราะห์
ยืนยันได้ว่า เพศชายมีอัตราความเสี่ยงในการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากกว่าเพศหญิงถึง
เกือบสองเท่า 

• แม้ว่าบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑลจะมีอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรสูงและมีแนวโน้มจะลดลงเมื่อ
พื้นที่อยู่ห่างจากกรุงเทพฯ ออกไป แต่ในทาง
ตรงกันข้าม อัตราการเสียชีวิตในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑลกลับมีอัตราน้อยที่สุดและมีแนวโน้มที่จะ
เพิ่มข้ึนเมื่อพื้นที่อยู่ห่างกรุงเทพฯ ออกไป 

• การศึกษานี้ได้เน้นความแตกต่างระหว่างอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึนในช่วงเทศกาลและช่วงเวลาปกติ โดย
วิเคราะห์ปัจจัยหลัก 4 ประการคือ ที่อยู่ปัจจุบัน การ
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ดื่มแอลกอฮอล ์ประเภทการเดินทาง และการใช้เข็ม
ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

• นอกจากน้ี การศึกษาน้ีได้ท าการวิเคราะห์ถึง
ความสัมพันธ์ระหว่างการเรียกตรวจยานพาหนะของ
เจ้าหน้าที่ต ารวจกับสถานการณ์อุบัติเหตุในช่วง
เทศกาล ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า การก าหนดยุทธศาสตร์
และ/หรือมาตรการการตั้งด่านตรวจ หรือจ านวนการ
เรียกตรวจของเจ้าหน้าที่ควรพิจารณาถึงความ
รุนแรงของอุบัติเหตุด้วย 

คณะท างาน สอจร. ภาคอีสาน. (2549). สรุป
บทเรียน เวที สอจร. ภาคอีสาน คร้ังที่ 
2. “แลกเปลี่ยนเรียนรู้ จัดการฐานข้อมูล
และการติดตามประเมินผล” 14-15 
กันยายน 2549. 

 

 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุ รนารี (2550).  
วิจัยและพัฒนาระบบฐานข้อมูลเพื่อ
การวิเคราะห์และประเมินผลอุบัติเหตุ
บนทางหลวงพิเศษ.  สนับสนุนโดย
กรมทางหลวง 

 

 

วิมล  ไชยวัฒน์ (2550).  พัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบั ติ เหตุทางถนนจั งหวัด
พระนครศรีอยุธยา. ส านักงานปูองกัน
และบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดอยุธยา.   

      สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน,มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาคุณภาพข้อมูลให้
มีความถูกต้องครบถ้วนพร้อมทั้งบูรณาการด้านการ
จัดเก็บข้อมูลจราจรและอุบัติเหตุ  
จากสถิติข้อมูลพบว่าแนวทางการด าเนินงานของ
จังหวัดพระนครศรีอยุธยาประสบความส าเร็จในระดับ
ที่น่าพอใจ  ปัญหาส าคัญคือมีประชากรแฝงมาก
เน่ืองจากมีนิคมโรงงานอุตสาหกรรมถึง 6 นิคม และ
เป็นทางผ่านสู่จังหวัดต่างๆ ท าให้ผู้เสียชีวิตเป็นคน
นอกพื้นที่ร้อยละ  72.22  และผู้บาดเจ็บสาหัส คิด
เป็นร้อยละ  70.49   
งานวิจัยมีข้อเสนอแนะดังน้ี 
1.  ในช่วงเทศกาลฯ ควรเพิ่มจ านวนจุดตรวจร่วม
บริการประชาชนบนถนนสายรองที่เชื่อมต่อกับจังหวัด
อื่น  และเพิ่มจ านวนปูายบังคับ , ปูายเตือน และปูาย
แนะน าต่างๆ  ส าหรับถนนสายหลัก  ควรปิดจุดกลบัรถ
ที่เสี่ยง , จัดรถต ารวจ , รถอาสาสมัคร มูลนิธิ เปิด
สัญญาณไฟวับวาบ  ที่จุดเสี่ยงตลอดแนวเส้นทาง 
2.  ถนนที่อยู่ในการรับผิดชอบของหน่วยงานต่างๆ 
หากไม่มีงบประมาณในการซ่อมบ ารุงควรมอบให้
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ดูแลบ ารุงรักษา 
3.  จัดการฝึกอบรม  ประชาสัมพันธ์   การปลูก
จิตส านึกโดยผ่านสถานประกอบการและขอความ
ร่วมมือสถานประกอบการทุกแห่งกวดขันพนักงานให้
ปฏิบัติตามกฎจราจรและกฎแห่งความปลอดภัย 
4.ลดการใช้รถจักรยานยนต์โดยการขอความร่วมมือ
สถานประกอบการจัดรถรับ– ส่งพนักงาน  
5.  เพิ่มหลักสูตรเกี่ยวกับความปลอดภัยและจิตส านึก
ในความปลอดภัยในหลักสูตรทุกระดับในโรงเรียน 
หากเด็กนักเรียนกระท าผิดกฎจราจรและถูกจับกุมให้มี
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บทลงโทษที่จริงจังและเป็นรูปธรรม 
6.  ประสานส านักงานจังหวัดให้จัดท าแผนชุมชนแบบ
องค์รวมซ่ึงบูรณาการทุกปัญหาที่เกิดข้ึนในชุมชน
รวมทั้งปัญหาสาธารณภัยที่เกิดข้ึนในชุมชน 
 

บุญยิ่ง  คุ้มสุพรรณ (2550).  พัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบัติเหตุจังหวัดพิษณุโลก.  
ส านักงานปูองกันและบรรเทาสาธารณ
ภัยจังหวัดพิษณุโลก. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

วัตถุประสงค์ 
1) เพื่อส ารวจและศึกษาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุตาม

อ าเภอต่างๆ รวม 9 อ าเภอที่มีผลกระทบต่อการ
เกิดอุบัติเหตุ 

2) เพื่อพัฒนาระบบฐานข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดของประชาชน
ผู้ใช้รถใช้ถนนให้มีคุณภาพ (ความถูกต้อง 
ครบถ้วน เป็นปัจจุบัน) พร้อมทั้งวิเคราะห์ข้อมูล
และน าเสนอในรูปแบบต่างๆ เช่น การบริการ
ข้อมูลวิชาการผ่านระบบโครงข่าย Internet โดย
ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีจะน าเสนอ
ผ่าน web site ของศูนย์อ านวยความปลอดภัย
ทางถนน จังหวัดพิษณุโลก 

3)  เพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถเชื่อมโยง
ฐานข้อมูลน าไปใช้ในการปรับปรุงการปฏิบัติงาน
ให้เกิดผลอย่างต่อเน่ืองจริงจังและถูกต้อง 

 
ผลการศึกษา ท าให้ทราบข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุใน
เขตพื้นที่ด้วยความรวดเร็ว ถูกต้อง เป็นจริง ซ่ึงข้อมูล
ที่ถูกต้องน้ีจะสามารถน ามาพัฒนากระบวนการท างาน
ลดอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงผู้บริหารของ
ทุกหน่วยงานสามารถเข้าไปดูข้อมูลต่างๆ ในระบบ
ฐานข้อมูลได้โดยไม่เสียเวลาในการสอบถามข้อมูล
ห รือค้นหา ข้อมูล เอง   เป็ นกา รประหยัด เ วลา 
งบประมาณ ในการท างานได้มาก  การจัดท าระบบ
ฐานข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุคร้ังน้ี  เป็นการสะท้อนให้
เห็นถึงความรุนแรงจากสิ่งที่เกิดข้ึน 
 

วิวัฒน์  ศีตมโนชญ์ (2551). พัฒนาระบบ
ข้ อ มู ล อุ บั ติ เ ห ตุ จั ง ห วั ด ภู เ ก็ ต .  
โรงพยาบาลถลาง. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อศึกษาปัญหาสาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชวีิตจากอุบตัิเหตุจราจรในเชิงลึก 

2) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไป
น าเสนอ เพื่อน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรของจังหวัดภูเก็ตอย่างเป็นระบบ 

 

อนุชิต  ขันธะมูล (2551). เครือข่ายข้อมูล
เพื่อเอาชนะทุกข์บนถนนของคน
อุดรธานี .   ส า นักงานปูองกันและ
บรรเทาสาธารณภัยจังหวัดอุดรธานี . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

วัตถุประสงค์ 
1) เพื่อพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุในระดับจังหวัดให้

มีคุณภาพ ถูกต้อง ครบถ้วน เป็นปัจจุบัน โดยเน้น
ตั้ งแต่ ข้อมูลการตาย การบาดเจ็บ คดี  และ
พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ  

 2) เพื่อให้เกิดทีมท างานพัฒนาระบบเครือข่ายข้อมูล
ข่าวสารอุบัติเหตุจราจรจังหวัดอุดรธานีจากสห
สาขาอย่างต่อเน่ือง 

  3) เพื่อให้เกิดการการพัฒนาระบบเครือข่ายข้อมูล
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8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ข่าวสารอุบัติเหตุจราจรจังหวัดอุดรธานีให้สามารถ
ผลิตรายงานที่เชื่อมโยงข้อมูลจากฐานข้อมูล
หลายแหล่ง เพื่อประโยชน์สูงสุดต่อการแก้ปัญหา
อย่างต่อเน่ือง 

  4) สนับสนุนการเชื่อมโยงและวิเคราะห์ข้อมูล พร้อม
ทั้ งน า เสนอเพื่ อ ให้ เกิ ดการน า ไปแก้ ไขได้
สอดคล้องกับสภาพปัญหาอุบัติเหตุจราจรในแต่
ละพ้ืนที่ 

 
ผลการศึกษา จากการศึกษาท าให้ทราบว่าหน่วยงาน
ต่างๆ มุ่งเน้นเอาชนะปัญหาในช่วงเทศกาลหรือช่วงที่
มีการจัดสรรงบประมาณหรือทุนต่างๆ ให้ลงไป
ด าเนินการ การเชื่อมโยงข้อมูลจากแหล่งต่างๆ ที่
สามารถน าไปใช้ประโยชน์ร่วมกันเป็นรายวันหรือ
สามารถส่งผลต่อการสั่งการหรือการตัดสินใจ ปรากฎ
ชัดเฉพาะช่วงเทศกาล  การรายงานตัวเลขข้อมูลเป็น
รายเดือนยังแยกส่วนกันตามเจตจ านงค์การเก็บข้อมูล
ของส่วนราชการ  ซ่ึงมีการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อแปลง
เป็นข่าวสารเป็นคร้ังคราวตามเจตจ านงค์ของโครงการ
ที่สถาบันหรือคณะน้ันรับทุนมา แต่การรวมตัวเป็นทีม
หรือกรรมการเพื่อด าเนินการเชื่อมโยงข้อมูลข่าวสาร
อย่ า งต่ อ เ น่ื อ งตามกระบวนการ  Management 
Information System ที่สามารถสร้างองค์ความรู้
ใหม่ๆ ยังอยู่ในข้ันตอนของการปรึกษาหารือและต่าง
เล็งเห็นความส าคัญมากข้ึน 

สมบัติ  คงพิบูลย์ (2552). พัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรจังหวัดบุรีรัมย์. 
ต ารวจภูธรจังหวัดบุรีรัมย์. สนับสนุนโดย
ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไป
น าเสนอ เพื่อน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรของจังหวัดบุรีรัมย์อย่างเป็นระบบ 

 

อัญชุลี  ศรีวัฒนพงศ์ (2552). พัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร อําเภอปาก
ช่อง.  โรงพยาบาลปากช่องนานา. 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1) เพื่อให้มกีารบูรณาการดา้นการจัดการข้อมูล
อุบัตเิหตุ จราจรในภาพรวมของอ าเภอ 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการเสียชวีิต
จากอบุัตเิหตุจราจรในเชิงลกึ 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศกึษาวเิคราะห์ไปน าเสนอ
เพื่อน าไปใช้ในการแก้ปญัหาอุบตัิเหตุจราจรของ
อ าเภอปากช่องอย่างเป็นระบบ 

ฉัตรณรงค์  ศิริพร ณ ราชสีมา. (2552). 
ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการด้าน
อุบัติเหตุทางถนน (MIS) จังหวัด
อ่างทอง. ส านักงานปูองกันและบรรเทา
สาธารณภัยจังหวัดอ่างทอง. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีคุณภาพ ครบถ้วนสมบูรณ์ใน
องค์ประกอบต่างๆ ให้ผู้ เกี่ยวข้องสามารถใช้
ประโยชน์จากข้อมูลในการก าหนดมาตรการ/แนว
ทางการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัด
อ่างทองได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

2) เพื่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ โดยจัดให้มีเวที
สะท้อนปัญหาที่เกิดข้ึนในจังหวัด พร้อมกับจัดให้
มีการระดมสมองจากนักวิชาการและผู้เกี่ยวข้องใน
การก าหนดมาตรการ/แนวทางการแก้ปัญหา
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8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

อุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดอ่างทอง น ามาซ่ึง
ยุทธศาสตร์การแก้ปัญหาอย่างเป็นระบบทั้งใน
ระยะสั้นและระยะยาว 

3) เพื่ อ ให้ เกิดการบู รณาการระหว่างภาคีและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการร่วมกันแก้ไขจุดเสี่ยง
จุดอันตรายที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนใน
จังหวัดอ่างทองอย่างต่อเน่ืองและย่ังยืน 

 

รังสรรค์  สุขชัยรังสรรค์ (2552). การจัดทํา
ฐานข้อมูลจุดเสี่ยงภัยบนทางหลวง
เพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนน
จังหวัดเชียงราย.  แขวงการทาง
เชี ยงรายที่  1 .  ส นับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1)   เพื่อออกแบบและเก็บรวบรวมข้อมูล จัดท า
ฐานข้อมูลจุดเสี่ยงทางถนนโดยหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เช่น ต ารวจ  สาธารณสุข  ปภ.  กรม
ทางหลวง  กรมทางหลวงชนบท และน ามา
ประมวลผลเพื่อใช้ประโยชน์ต่อไป   

2)    เพื่อน าเสนอข้อมูลผลการวิเคราะหแ์ละแผนที่จุด
เสี่ยงทางถนนให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและ
ชุมชนในพื้นที่โดยเผยแพร่ความรู้ความเข้าใจ
และรณรงค์ให้กับพื้นที่ชุมชนในจุดเสี่ยง  โดย
ผ่านช่องทางสื่อสารต่างๆ ในท้องถิ่น เช่น วิทยุ
ชุมชน, Website จังหวัด เพื่อน าไปสู่การแก้ไข
และปูองกันร่วมกันได้  

3)   เพื่อติดตามประเมินผลการด าเนินการและสรุป
บทเรียน น าไปสู่การขยายผลให้ชุมชนเกิดการ
แก้ไขปูองกันอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบ 

 

สิริรักษ์  ชมชื่น (2552). พัฒนาระบบข้อมูล
อุบั ติ เหตุจราจรจั งหวัดสุ รินท ร์ . 
ส านักงานปูองกันและบรรเทาสาธารณ
ภัยจังหวัดสุรินทร์. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไป
น าเสนอ เพื่อน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรของจังหวัดสุรินทร์อย่างเป็นระบบ 

 

สรวิชญ์ ภูวเศรษฐ์นนท์ (2552). สอบสวน
อุบัติเหตุเพื่อแก้ปัญหาการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุจราจร จังหวัดเลย. 
สถานีต ารวจภูธรจังหวัดเลย. สนับสนุน
โดยศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน, มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตรวมทั้งอุบัติเหตุที่มีมูลค่าความสูญเสียสูง
จากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึกและเชิงคุณภาพ 

3) เพื่อน าข้อมูลมาวเิคราะห์ร่วมกันและใช้ประโยชนใ์น
การปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร อย่าง
เป็นรูปธรรม 

  

จิ ร ว ร รณ   กิ จ เ ลิ ศพ รไพโ รจ น์  (2552). 
พัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจรสู่
การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุแบบบูรณา
การอําเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น. 
โรงพยาบาลบ้านไผ่. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของอ าเภอ 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตรวมทั้งอุบัติเหตุที่มีมูลค่าความสูญเสียสูง
จากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึกและเชิงคุณภาพ 

เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไปน าเสนอ 
เพื่อน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรของ
อ าเภอบ้านไผ่อย่างเป็นระบบ 
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8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
ให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

ชวลิต  ชาญเวชช์ (2552). พัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร จังหวัดพิจิตร. 
ส ถ า นี ต า ร ว จ ภู ธ ร จั ง ห วั ด พิ จิ ต ร . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1) เพื่อน าข้อมูลที่มีอยู่มาวิเคราะห์ ศึกษาปัญหา 
สาเหตุ และปัจจัยของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรในเชิงลึก น าไปสู่การแก้ไขปัญหาอย่างเป็น
รูปธรรม 

2) เพื่อพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจรของพิจิตร 
 

ธวัช  เพชรวีระ (2552). พัฒนาระบบข้อมูล
อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร  จั ง ห วั ด น่ า น . 
ส านักงานปูองกันและบรรเทาสาธารณ
ภัยจังหวัดน่าน. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไป
น าเสนอ และน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรของจังหวัดน่านอย่างเป็นระบบ 

 

ศิริพงษ์  เพ็ชรศิริรักข์ (2552). พัฒนาระบบ
ข้ อ มู ล อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร  จั ง ห วั ด
นครสวรรค์. สถานีต ารวจภูธรจังหวัด
นครสวรรค์. สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการ
เพื่อความปลอดภัยทางถนน, มูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

2) เพื่อศึกษา ปัญหา สาเหตุ และปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไป
น าเสนอและน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรของจังหวัดนครสวรรค์อย่างเป็นระบบ 

 

สุรชัย  ธัชกวิน (2552). พัฒนาระบบข้อมูล
อุบัติเหตุจราจร จังหวัดอุตรดิตถ์ . 
ส านักงานปูองกันและบรรเทาสาธารณ
ภัยจังหวัดอุตรดิตถ์. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้มีการบูรณาการด้านการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของจังหวัด 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไป 
น าเสนอและน าไปใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรของจังหวัดอุตรดิตถ์อย่างเป็นระบบ 

 

อรชร  อัฐทวีลาภ (2552).  แก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุจราจรในจังหวัดภูเก็ตแบบ
มีส่วนร่วมโดยใช้ข้อมูลเป็นฐาน. 
ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดภูเก็ต . 
สนับสนุนโดยศูนย์วิชาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน มูลนิธิสาธารณสุข
แห่งชาติ 

1) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

2) น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ไปน าเสนอ
และใช้ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรของ
จังหวัดภูเก็ตอย่างเป็นระบบ 

3) เพื่ อพัฒนาให้ เกิดกลไกการสนับสนุนการ
สอบสวนอุบัติเหตุจราจรได้อย่างต่อเน่ือง และ
ยั่งยืน 

 

ภัชธนิตา  สดุดี (2553). พัฒนาระบบ
ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน จังหวัดตาก. 
ส านักงานปูองกันและบรรเทาสาธารณ
ภัยจังหวัดตาก. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 

1) เพื่อให้ เกิดการบู รณาการการจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดตากอย่างเป็นองค์รวม 

2) เพื่อศึกษาปัญหา สาเหตุและปัจจัยของการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก 

3) เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์น าไปใช้
ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดตาก
อย่างเป็นระบบ จากการจัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้
ในระดับจังหวัด 
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ประเด็นเร่งด่วนที่ 8: พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของ

ประเทศให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

  เปูาหมายของการบรรลุทศวรรษแห่งความปลอดภยั : 

- หน่วยงานรับผดิชอบมคีวามพร้อมในการปฏิบัตภิารกิจทีไ่ด้รับมอบหมาย 

- มีการศกึษาวิจัยและพัฒนาระบบข้อมูลอุบตัิเหตุ 

- มีการพัฒนาทรัพยากรบคุคล 

- มีการตดิตามประเมินผล รวมทั้งส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ชมุชนและ

องค์กรภาคเอกชนมีสว่นร่วม 

  สถานการณแ์ละประเด็นปญัหา 

นับตั้งแต่ปี 2546 โครงสร้างการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนของ

ประเทศไทยมีความชัดเจนข้ึนเมื่อมีการจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  โดยมีกรม

ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัยเป็นฝุายเลขานุการ   และมีหน่วยงานต่างๆ ที่มีบทบาทเกี่ยวข้อง

เป็นกรรมการ  ปัญหาอุปสรรคของศูนย์ฯ ได้แก่ ความไม่ต่อเน่ืองในการด าเนินงานอันเกิดจาก

ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง เช่น การเปลี่ยนแปลงรัฐบาล การแต่งตั้ง

นายกรัฐมนตรี  การมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรีเป็นผู้อ านวยการศูนย์อ านวยการความ

ปลอดภัยทางถนน  ทั้งน้ีเป็นเพราะคณะกรรมการศูนย์ฯ ได้รับการแต่งตั้งโดยค าสั่งส านัก

นายกรัฐมนตรี    ปัจจุบันคณะกรรมการศูนย์ฯ ก าลังพยายามท าให้โครงสร้างดังกล่าวมีความ

เสถียรข้ึนโดยการใช้ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีก าหนดโครงสร้างและอ านาจหน้าที่ของศูนย์

อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

นอกจากเร่ืองโครงสร้างการประสานงานแล้ว  ยังมีความชัดเจนด้านนโยบาย 

ยุทธศาสตร์และแผนมากข้ึน คือมีแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2547-2551  ซ่ึง

ก าหนดให้มาตรการ 5E เป็นยุทธศาสตร์ส าคัญในการขับเคลื่อนเร่ืองความปลอดภัยทางถนน  

ปัจจุบันประเทศไทยอยู่ในช่วงแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2552-2555    

ซ่ึงมีเปูาหมายที่จะลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือ 14.15 คนต่อประชากร

แสนคนภายในปี 2555  พร้อมทั้งก าหนดกลยุทธ์และแผนตางๆ ดังที่ได้น าเสนอไว้ในหน้า 3-5 

ของรายงานฉบับนี ้ยิ่งกว่าน้ันคณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบกับการก าหนดให้ “ปี 2554 – 2563” 

เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน และให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจัดท า

แผนปฏิบัติการ “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563”  โดยมีเปูาหมายลด

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรแสนคนภายในปี 2563 

เพื่อให้ทุกภาคส่วนมีทิศทางการด าเนินงานและการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประสบ

ผลส าเร็จเป็นรูปธรรมชัดเจน  
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 อย่างไรก็ดี การประสานงานระหว่างหน่วยงานต่างๆ ยังพบข้อจ ากัดส าคัญคือขาด

กลไกประสานงานด้านงบประมาณและการเงิน  มีการทดลองใช้งบประมาณบูรณาการเพื่อลด

อุบัติเหตุจราจรในช่วงปี 2548-2549  แต่ก็ยังไม่เกิดการบูรณาการการด าเนินงานอย่างแท้จริง  

และหลังจากน้ันก็ไม่มีการบูรณาการงบประมาณอีก   ส าหรับเงินนอกประมาณน้ัน แหล่งส าคัญ

ได้แก่ กองทุนเพื่อความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนซ่ึงบริหารจัดการโดยกรมการขนส่งทางบก  

และกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ    อย่างไรก็ดีเร่ืองงบประมาณและการเงินมีมิติที่

ส าคัญที่กว้างขวางกว่าการบูรณาการงบประมาณ  แต่ครอบคลุมเร่ืองต้นทุนและความคุ้มค่าจา

การลงทุนให้เกิดความปลอดภัยทางถนนด้วย  การศึกษาล่าสุด18 พบว่ามูลค่าความสูญเสียจาก

อุบัติเหตุจราจรทางบกปี 2547 มีมูลค่าอยู่ระหว่าง 184,568 - 204,050 ล้านบาท หรือคิดเป็น

ร้อยละ 2.84-3.14 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ซ่ึงโดยทั่วไป ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ

ไม่ควรเกินกว่าร้อยละ 1-2 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 

กลไกที่ส าคัญอีกประการหน่ึงในการขับเคลื่อนการด าเนินงานเพื่อความปลอดภัย

ทางถนน ได้แก่ กฎหมาย  ปัจจุบันกฎหมายที่เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนที่ส าคัญได้แก่ 

พรบ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522   พรบ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  และ พรบ. รถยนต์ พ.ศ. 

2522   พระราชบัญญัติทั้ง 3 ฉบับมีการปรับปรุงแก้ไขเพิ่มเติมอย่างต่อเน่ืองมาตลอด   อาจ

กล่าวได้ว่าการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายไม่ใช่ปัญหาส าคัญของการด าเนินงานด้านความปลอดภัย

ทางถนนของประเทศไทย  แต่ข้อจ ากัดส าคัญคือการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งมีความสัมพันธ์กับมิติ

ต่างๆ  อาทิ การพัฒนาบุคลากร ทรัพยากร ตลอดจนอ านาจหน้าที่ขององค์กรที่เกี่ยวข้อง และ

ประเด็นทางสังคมวิทยาของการบังคับใช้กฎหมายในสังคมไทย 

องค์ประกอบที่ส าคัญอีกประการหน่ึงของระบบการบริหารจัดการที่ดีคือระบบ

สารสนเทศและตัวช้ีวัด  ซ่ึงเป็นปัญหาส าคัญเพราะปัจจุบันมีแหล่งข้อมูลหลากหลายแต่

ซ้ าซ้อน และไม่มีแหล่งใดมีข้อมูลครบถ้วน เพราะแต่ละหน่วยงานมีความรับผิดชอบและ/หรือ

พื้นที่รับผิดชอบจ ากัด  แหล่งส าคัญได้แก่ส านักงานต ารวจแห่งชาติ  กรมควบคุมโรค กรมทาง

หลวง และกรมทางหลวงชนบท  ซ่ึงใช้ค านิยามและมาตรฐานการจัดเก็บข้อมูลแตกต่างกัน  และ

แม้ว่ากรมปูองกันและบรรเทาสาธารณภัยในฐานะเลขานุการศูนย์ฯ ถนนจะพยายามบูรณาการ

ระบบข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนก็สามารถด าเนินการได้เฉพาะกิจเฉพาะช่วงเวลาเท่าน้ัน  

นอกจากน้ันยังมีข้อมูลที่เกี่ยวข้องอีกหลายกลุ่มที่ยังมิได้มีการจัดเก็บ  ในด้านตัวชี้วัดน้ัน  

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ (กพร.) ได้ก าหนดให้ตัวชี้วัดด้านความปลอดภัย

ทางถนนเป็นตัวชี้วัดการด าเนินงานของหน่วยงานราชการทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัด  

และปัจจุบันเป็นตัวชี้วัดการด าเนินงานร่วมกันระหว่างหน่วยงานต่างๆ ด้วย เพื่อส่งเสริมความ

ร่วมมือระหว่างหน่วยงานให้เข้มข้นยิ่งข้ึน   แต่ตัวชี้วัดดังกล่าวยังเป็นตัวชี้วัดผลลัพธ์ระยะสุดท้าย  

เช่น อัตราการเสียชีวติของประชากร  ยังไม่สามารถสะท้อนการด าเนินงานของหน่วยงานไดอ้ย่าง

                                                 
18 ดร.พิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2548) ศึกษามูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรทางบกของประเทศไทย  
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์. สนับสนุนโดยกรมทางหลวง 
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แท้จริง อย่างไรก็ตาม เ ร่ืองตัวชี้วัดมิได้มีความส าคัญเฉพาะตัวชี้วัดของ กพร. เท่าน้ัน   

หน่วยงานและองค์กรต่างๆที่ท างานด้านความปลอดภัยทางถนนต่างก็ต้องการตัวชี้วัดที่เหมาะสม

เพื่อใช้เป็นเคร่ืองมือสนับสนุนการขับเคลื่อนงานและประเมินผลส าเร็จ 

ประเทศไทยมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและการ

ประเมินผลนโยบาย ยุทธศาสตร์ แผน มาตรการ ฯลฯ เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน

จ านวนมาก  โดยเฉพาะอย่างย่ิงในทศวรรษที่ผ่านมา งานวิจัยมีหัวข้อและประเด็นที่หลากหลาย

มากข้ึน แต่มีความครอบคลุมและความเฉพาะเจาะจงเพียงพอที่จะสนับสนุนการแก้ไขปัญหาหรือ

การก าหนดมาตรการได้เพียงบางประเด็นเท่าน้ัน  ยังจ าเป็นต้องมีการศึกษาวิจัย ประเมินผลเพื่อ

สนับสนุนการด าเนินงานของหน่วยงานต่างๆ ในหลายด้าน  

การสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกเป็นการวิจัยประเภทหน่ึง  ซ่ึงเร่ิมข้ึนจากความร่วมมือ

ระหว่างกรมทางหลวง ธนาคารโลก ธนาคารพัฒนาแห่งเอเชีย และ Global Road Safety 

Partnership ซ่ึงสนับสนุนให้มีทีมสืบสวนอุบัติเหตุข้ึนภายใต้ชื่อศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศ

ไทย (Thailand Accident Research Center) ที่สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย ในปี 2546  

ส านักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุขร่วมกับกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม

สุขภาพก็ได้ท าการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรที่รุนแรง และจัดอบรมการสืบสวนหาสาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุเบื้องต้นให้กับบุคลากรของสาธารณสุขและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง   

งานสืบสวนเชิงลึกอุบัติเหตุจากการขนส่งและจราจรได้ขยายครอบคลุมทั่วประเทศ

โดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  กระทรวงคมนาคม ให้มีโครงการศึกษา

และพัฒนาต้นแบบหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนส่งและจราจรในปี 2549 ข้ึนใน 5 

มหาวิทยาลัย ได้แก่ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี   

สุรนารี มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และได้

น าไปสู่การปฏิบัติเพื่อศึกษาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเชิงลึกในพื้นที่ต่างๆ ทั่วประเทศ  ปัจจุบัน

การสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกได้รับการสนับสนุนจากองทุนเพื่อความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน

และได้รับความสนใจในระดับนโยบายให้มีบทบาทในฐานะเคร่ืองมือในการสื่อสารสาธารณะเร่ือง

อุบัติเหตุทางถนนด้วย 

   ประเด็นส าคัญเกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนคือการบริหาร

จัดการระดับพื้นที่    หลังจากที่ได้ขับเคลื่อนเร่ืองความปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเน่ืองมา

เกือบทศวรรษ  หลายฝุายมีข้อสรุปว่าการขับเคลื่อนในระดับพื้นที่มีความส าคัญเท่ากับหรือ

มากกว่าการขับเคลื่อนในระดับประเทศ   กลไกการบริหารจัดการเพื่อความปลอดภัยทางถนน

ระดับจังหวัดและระดับท้องถิ่นจึงเป็นประเด็นที่ส าคัญมาก   ปัจจุบันมีโครงสร้างศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนนในระดับจังหวดัซ่ึงด าเนินการตามยุทธศาสตร์ 5E  โดยเน้นการขับเคลือ่น

เป็นพิเศษในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์   ส่วนในระดับท้องถิ่นหน่วยงานและองค์กรต่างๆ 

ได้สนับสนุนการทดลองด าเนินงานหลายรูปแบบ  ส่วนใหญ่เน้นเร่ืองการพัฒนาระบบข้อมูล

เพื่อให้ท้องถิ่นและชุมชนใช้ข้อมูลเป็นฐานในการวิเคราะห์ก าหนดแนวทางการด าเนินงานใน
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พื้นที่ ซ่ึงแตกต่างกัน การสัมมนาอุบัติเหตุแห่งชาติประจ าปีนับเป็นเวทีการน าเสนอและ

แลกเปลี่ยนตัวอย่างการบริหารจัดการเพื่อปูองกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุระดับพื้นที่ๆ ส าคัญ  

นอกจากงบประมาณของแต่ละหน่วยงานแล้ว การด าเนินงานในระดับพื้นที่และท้องถิน่น้ีมีกองทุน

สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพและภาคเครือข่าย อาทิ ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 

มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติเป็นแหล่งสนับสนุนทางวิชาการและงบประมาณที่ส าคัญ 

 กลยุทธ์และแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

 1. การพัฒนามาตรการที่ส่งเสริมระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย  โดยก าหนด

มาตรฐานด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับคน ถนน ยานพาหนะ  ศึกษาและวิจัยเพื่อพัฒนา

มาตรฐานด้านความปลอดภัยที่สอดคล้องกับบริบทและปัญหาของประเทศ ก าหนดนโยบาย

สนับสนุนระบบการเดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะที่ปลอดภัย เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและ

ประหยัดพลังงาน เช่น ระบบรถโดยสารประจ าทาง ระบบรถโดยสารรับส่งนักเรียนที่มีคุณภาพ 

รวมทั้งพัฒนาระบบการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกให้เป็นส่วนหน่ึงของการแสวงหานวัตกรรมใหม่ๆ 

ส าหรับระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัย 

  2. การปรับเปลี่ยนทัศนคติและความเข้าใจต่อการจัดการเพื่อความปลอดภัย

ทางถนน โดยวางแนวทางสนับสนุนการบริหารจัดการและเผยแพร่ความรู้ด้านความปลอดภัย

ทางถนน จัดสัมมนาเพื่อแลกเปลี่ยนความรู้ระหว่างหน่วยงานส่วนกลางที่รับผิดชอบอย่าง

สม่ าเสมอ 

  3.   การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและสร้างบรรยากาศที่สนับสนุนการทํางานด้าน

บังคับใช้กฎหมาย โดยสนับสนุนงบประมาณในการจัดซ้ือครุภัณฑ์ที่จ าเป็นส าหรับการ

แก้ปัญหาในปัจจัยเสี่ยงหลัก สนับสนุนงบประมาณในระดับพื้นที่ที่มุ่งเน้นการบูรณาการระหว่าง

การรณรงค์ประชาสัมพันธ์และการบังคับใช้กฎหมายในปัจจัยเสี่ยงหลัก ส่งเสริมการจัดท า

โครงการในระดับชุมชน (Community based Action) ในการบังคับใช้กฎหมายด้วยกลไกทาง

สังคม เช่น Social Sanction 

  4. การส่งเสริมการพัฒนางานวิชาการและบุคลากรด้านความปลอดภัยทาง

ถนนในระดับพื้นที่ โดยส่งเสริมการมีหน่วยวิชาการในระดับพื้นที่ จัดท าคู่มือ แนวทางในการ

ยกระดับความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ พัฒนานักบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 

พัฒนาหลักสูตรและจัดฝึกอบรมต ารวจจราจรและบุคลากรท้องถิ่นด้านการจัดการความปลอดภัย

ทางถนนในระดับท้องถิ่นโดยมีชุมชนเป็นฐาน จัดอบรมหลักสูตรการตรวจสอบความปลอดภัย

ทางถนนในระดับท้องถิ่น จัดอบรมหลักสูตรการวิเคราะห์จุดเสี่ยง และการแก้ไขปัญหาในระดับ

ท้องถิ่น 

  5. การส่งเสริมการทํางานในระดับพื้นที่โดยใช้ชุมชนเป็นฐาน โดยจัดท า

แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนน 3 ปี เพื่อบรรจุเข้าไปเป็นส่วนหน่ึงของแผนพัฒนา

จังหวัด พัฒนาตัวชี้วัดในระดับพื้นที่ที่สอดคล้องกับความต้องการในการแก้ปัญหาของจังหวัด

อย่างแท้จริง เสริมสร้างศักยภาพด้านการเผยแพร่ความรู้ การประชาสัมพันธ์ในระดับจังหวัด 

พัฒนาโครงสร้างการท างานร่วมกันในระดับชุมชนที่ตอบสนองต่อความต้องการในการจัดการ
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ภายในชุมชน จัดสรรงบประมาณที่สนับสนุนการด าเนินกิจกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนใน

ระดับชุมชน ส่งเสริม สนับสนุน และประสานกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้เป็นผู้ด าเนินงาน

และบริหารจัดการระบบการแพทย์ฉุกเฉินให้แกป่ระชาชนในทอ้งถิ่นหรือพื้นที่ของตนที่สอดคล้อง

กับบริบททางวัฒนธรรมและสังคมของท้องถิ่น โดยสนับสนุนวัสดุอุปกรณ์ ให้การฝึกอบรมและ

อุดหนุนค่าใช้จ่ายบางส่วน 

  6.   การจัดทําโครงการนําร่องด้านการนําเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมใหม่ๆ มา

ใช้ในการเพิ่มศักยภาพในการบังคับใช้กฎหมาย  โดยศึกษาและประเมินผลการน า

เทคโนโลยีมาใช้ในการบังคับใช้กฎหมายที่มปีระสิทธภิาพ จัดท าพื้นที่น าร่อง  ทบทวนและแก้ไข

กฎหมายเพื่อให้สอดคล้องกับการน าผลที่ได้จากการศึกษาและการจัดโครงการน าร่องไปขยาย

ผล 

7. การทบทวนและปรับปรุงข้อกําหนด เกณฑ์มาตรฐาน กฎหมายที่ไม่

สอดคล้องกับสภาพปัญหาที่มีอยู่จริง  โดยก าหนดโครงสร้างการท างานด้านการปรับปรุง

กฎหมายและจัดสรรงบประมาณสนับสนุน รวบรวมและทบทวนกฎหมายที่มีความเกี่ยวข้องกับ

ความปลอดภัยทางถนนทั้งทางตรงและทางอ้อม เพื่อปรับปรุงแก้ไข หรือยุบรวม เพื่อให้เกิด

ประสิทธิภาพในการท างานมากยิ่งข้ึน 

  8. การพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการตัดสินใจในส่วนกลางและในระดับพื้นที่

เพื่อให้เกิดการแก้ไขปัญหาอย่างทันต่อเวลาและถูกต้อง โดย พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อ

การตัดสินใจที่ทันต่อเวลาและสถานการณ์ พัฒนาระบบสารสนเทศภายในจังหวัดเพื่อใช้ในการ

ก าหนดมาตรการที่เหมาะสม  พัฒนาความพร้อมส าหรับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศส าหรับ

การแพทย์ฉุกเฉิน พัฒนาตัวชี้วัดที่สามารถสะท้อนสภาพการท างาน ปัญหาอุปสรรคและความ

สอดคล้องต่อเปูาหมาย และมีระบบติดตามประเมินผลที่สามารถให้ข้อเสนอแนะในการท างานได้ 

  9. การสนับสนุนด้านงบประมาณ แรงจูงใจในทุกภาคส่วน โดยก าหนดมาตรการ

สร้างแรงจูงใจแก่ภาคเอกชนเพื่อน าระบบที่เอื้อต่อความปลอดภัยมาใช้ประชาสัมพันธ์ ให้รางวัล

แก่ภาคธุรกิจที่ส่งเสริมวฒันธรรมความปลอดภัยและระบบทีเ่อือ้ตอ่ความปลอดภัย ประชาสัมพันธ์

ให้รางวัลแก่บุคคล ชุมชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ที่เป็นแบบอย่างที่ดีด้านความปลอดภัย

ทางถนน มีค่าตอบแทนพิเศษส าหรับบุคลากร หน่วยงานภาครัฐที่ประสบความส าเร็จในการ

ยกระดับความปลอดภัยทางถนนทั้งในระดับพื้นที่และระดับชาติ 

  10. การดําเนินงานเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์ โดยพัฒนาระบบข้อมูลคดีจราจรที่

สามารถตรวจสอบการท าผิดซ้ าของผู้ขับข่ีได้ทั้งประเทศ   ศึกษาความปลอดภัยของ Guardrail 

ที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  ศึกษาความเหมาะสมในการออกกฎหมาย

ควบคุมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ใช้เฉพาะช่องทางซ้ายสุดในเขตเมือง และการประยุกต์ใช้ Two-

stage Right-Turn เพื่อลดการตัดกันของกระแสจราจร 
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ข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้ประเด็นเร่งด่วนที่ 8  : พัฒนาระบบการบริหารจัดการ

ให้เข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

 สรุปความเห็นเบื้องต้นจากการทบทวนความรู้จากงานวิจัย การศึกษาสถานการณ์การ

พัฒนาระบบการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน และแผนแม่บทความปลอดภัยทาง

ถนนฯ เพื่อน าเสนอความรู้ที่จ าเป็น (Demand) ความรู้ที่มีอยู่ (Supply) และความรู้ที่จ าเป็นต้อง

ศึกษาเพิ่มเติม (Knowledge Gap) พบว่ามีความรู้จากการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาระบบการ

บริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนในชว่งสิบปีที่ผ่านมาครอบคลมุ 4 ประเด็น บางประเด็น

มีผลการศึกษาวิจัยมากเพียงพอต่อการปฏิบัติงาน บางประเด็นจ าเป็นต้องศึกษาเพิ่มเติม ดังน้ี 

1) ด้านโครงสร้างการบริหารหน่วยงานกลาง  มีการศึกษาหลายรูปแบบที่เกี่ยวกับ

โครงสร้างของหน่วยงานที่ส าคัญด้านความปลอดภัยทางถนน และในบางหน่วยงาน เช่น สตช. 

มีการศึกษาแนวทางการพัฒนาบุคลากร  ดังน้ันหากพิจารณาถึงช่องว่างความรู้ที่สอดคล้องกับ

ความต้องการ พบว่าในความเป็นจริงเร่ืองโครงสร้าง และการพัฒนาหน่วยงานส าคัญน้ัน ยังไม่ได้

รับการปฏิบัติอย่างจริงจัง และยังขาดการผลักดันที่เข้มแข็งเป็นส าคัญ  ส่วนเร่ืองงบประมาณและ

การเงิน ยังขาดความรู้ที่เป็นทางเลือกในการแสวงหาแหล่งทุนที่เหมาะสมในการเคลื่อนงานด้าน

ความปลอดภัยทางถนน ว่าควรมีแหล่งทุนใดให้การสนับสนุนได้บ้าง อย่างไร  ส าหรับด้าน

กฎหมายที่เกี่ยวข้อง ควรมีการทบทวนกฎหมายที่จ าเป็นเร่งด่วนส าหรับเพิ่มความปลอดภัยใน

จักรยานยนต์ 

2)  ด้านระบบสารสนเทศ/ตัวช้ีวัด  มีการศึกษาเกี่ยวกับสารสนเทศทั้งในระดับพื้นที่ 

และงานวิจัยหลายชิ้นเกี่ยวกับการจัดการข้อมูล   ดังน้ันการบูรณาการฐานข้อมูลและตัวชี้วัดจึง

เป็นเร่ืองที่ควรยกระดับการด าเนินงาน ส าหรับแผนแม่บทความปลอดภัยเห็นว่าควรพัฒนาระบบ

ข้อมูลเพื่อเพิ่มความปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ และการปรับปรุงรายงานอุบัติเหตุทางถนน

ช่วงเทศกาล 

3) ด้านการบริหารจัดการระดับพื้นที่และระบบสารสนเทศ/ตัวช้ีวัดในระดับพื้นที่  

มีการศึกษาพื้นที่ต้นแบบด้านการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน และการส ารวจจุด

เสี่ยงในระดับพื้นที่ ตลอดจนถึงการใช้ข้อมูลในการแก้ปัญหา  แต่การศึกษาที่ผ่านมายังเป็นการ

ด าเนินงานกับพื้นที่น าร่องเป็นส่วนใหญ่  ยังไม่มีการสังเคราะห์หรือศึกษาว่าหากมีการขยายผล

จะมีเงื่อนไขความส าเร็จอย่างไร และรูปแบบใดได้บ้าง  ในขณะเดียวกัน แผนแม่บทความ

ปลอดภัยทางถนนยังมีข้อเสนอการสร้างความรู้ในด้านน้ีอีกหลายโครงการ  

4) ด้านสนับสนุนงานวิจัยและติดตามงานประเมินผล  ซ่ึงมีการศึกษาสถานการณ์

งานวิจัยอยู่บ้าง และมีการประเมินผลเฉพาะโครงการที่มี สสส.สนับสนุน และการประเมินเฉพาะ

ช่วงเทศกาล ดังน้ัน ควรเน้นระบบประเมินอย่างต่อเน่ือง และหาแนวทางพัฒนาระบบประเมินให้มี

มาตรฐานสามารถน าปรับแผนงานในภาพรวมได้ให้แก่อนุกรรมการวิจัย นอกจากน้ี ปภ. ยังเสนอ

หั ว ข้ อ วิ จั ย ใ นแผนแม่ บทอี ก ด้ ว ย   (ร า ยล ะ เ อี ย ด ป ร า ก ฎต ามต า ร า ง ) 



 208 

ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

โครงสร้างและการบริหารจัดการ
ของหน่วยงานกลาง 
 
พั ฒ น า ห น่ ว ย ง า น ส่ ว น ก ล า ง ที่
เกี่ยวข้องให้มีความพร้อมในการ
ดํ า เ นินง า นต า ม ภ า ร กิ จ   ( ก า ร
ฝึกอบรมและพัฒนาบุคลากร การจัดหา
ครุภัณฑ์สนับสนุนการท างานในพื้นที่ 
การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ การจัดระบบ
สารสนเทศ การจัดสรรทรัพยากร การ
ก าหนดมาตรฐาน และการติดตาม
ประเมินผล)  โดย 
 

- ปรับโครงสร้างของศูนย์อ านวย
ความปลอดภัยทางถนน เพื่อเพิ่มความ
เข้มแข็ง ประสิทธิภาพและความยั่งยืน
โดยใช้รูปแบบการบริหารงาน Multiple 
Level และเน้นการบริหารจัดการแบบ
บูรณาการในเชิงพื้นที่ area) โดยใช้
ยุทธศาสตร์ 5E เดิม 

- ก า ห น ด ห น่ ว ย ง า น ห ลั ก
รับผิดชอบด้านความปลอดภัยของ
รถจักรยานยนต์ที่ครอบคลุมทั้งระบบ
(แนวทาง/มาตรการตามแผนแม่บท) 
 

โครงสร้างและการบริหารจัดการองค์กรของหน่วยงานกลาง 

การศกึษาโครงสร้างการด าเนินงานอุบัตเิหตทุางถนนในภาพรวมของ
ประเทศ คอื โครงการศกึษาโครงสร้างและกลไกการก าหนด ก ากับ
นโยบาย และการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศ
ไทย ได้เสนอแนะโครงสร้างและกลไกแก้ปญัหาอบุัตเิหตุทางถนนที่
สามารถบูรณาการงาน เงิน คน ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และเป็น

โครงสร้างในเชิง Proactive โดยเสนอทางเลือกโครงสร้างไว้ 3 
รูปแบบ ตั้งแตป่รับโครงสร้างเพียงเลก็น้อยไปจนถึงการปรับใหญ่  
 

 

โครงสร้างและการบริหารจัดการของสาํนักงานตํารวจแห่งชาต ิ

โครงการศกึษาโครงสร้างการบังคับใช้กฎหมายของต ารวจจราจร ได้
ทบทวนสถานการณ์ก าลังคน เงิน วัสดอุุปกรณ์ และการจัดการ ของ

ต ารวจ พบว่าต ารวจในพื้นทีไ่ด้รับงบประมาณเพียง 50% ของความ
ต้องการจริง ต ารวจจราจรใหน้้ าหนักการท างานไปกับการจัดการ
จราจรประจ าวันมากกว่าการตั้งจุดตรวจ และมีข้อเสนอแนะโครงสร้าง
การท างานที่มปีระสิทธิภาพที่ควรปรับปรุงศักยภาพกองพัฒนาการ
จราจร และเพิ่มศกัยภาพของบุคลากร 
 

การพฒันาศกัยภาพของบุคลากรตํารวจ 

บุคลากรส าคญัในงานดา้นการปูองกันอุบัตเิหตุจราจรคือ ต ารวจ 
ดังน้ันนอกเหนือจากการศึกษาในเชิงโครงสร้าง จะมกีารศึกษาใน
ด้านการพัฒนาศักยภาพของต ารวจด้วย โดยข้อเสนอแนะของ
งานวิจัยโครงสร้างการบังคับใช้กฎหมายของต ารวจจราจรข้างต้นมี
ข้อเสนอแนะในส่วนของการพัฒนาบุคลากรของต ารวจ โดยระบุ
ข้อเสนอการพัฒนาศกัยภาพกองพัฒนาการจราจร พัฒนานักวชิาการ
จราจร การพัฒนางานธุรการจราจรประจ าสถานีต ารวจ และพัฒนา

ประเด็นการพัฒนาโครงสร้างและการบริหารจัดการ
หน่วยงานกลางน้ัน มีหน่วยงานส าคัญๆ ที่ศึกษา
รูปแบบที่ควรจะเป็น รวมถึงศึกษาการพัฒนาบุคลากร
ที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างน้ันๆ  ดังน้ันปัญหาในเร่ือง
ช่องว่างความรู้อาจไม่ใช่ปัญหาส าคัญ แต่การขาด
ผู้ รับผิดชอบน าไปเสนอการเปลี่ยนแปลงในระดับ
นโยบายเป็นเร่ืองที่ส าคัญกว่า 
 
การพัฒนาจึงควรเน้นการด าเนินการตามประเด็นที่มี
การศึกษาไว้แล้ว  โดยเฉพาะการจัดการงานของ 
ศปถ. เพื่อให้เกิดการมีส่วนร่วมในเปูาหมายเดียวกัน 
วิธีปฏิบัติของภาคทีี่เป็นไปในทิศทางเดียวกัน รวมถึงมี
งบประมาณร่วมกัน  และให้ สตช. ขับเคลื่อนและให้
ความส าคัญในการพัฒนาบุคลากรเรื่องความปลอดภัย
ทางถนนมากข้ึน  อย่างไรก็ตามหากต้องมีการศึกษา
ในรายละเอียดเพื่อให้ได้ข้อมูลในการตัดสินใจที่ดีอาจ
ท าการศึกษาเพิ่มเติม 3 ประเด็นคือ 
 
1.ศึกษาที่มาของงบประมาณบูรณาการเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน โดยเปรียบเทียบงบลงทุนกับความ
สูญเสียด้วย เพื่อประโยชน์ในการประมาณการงบ
บูรณาการ 
2.ศึกษาสัดส่วนของงบประมาณที่ใช้ในแต่ละองค์กร 
และความคุ้มค่าในแต่ละภารกิจ 
3.ศึกษาทางเลือกเชิงกระบวนการท างานภายใต้
ประมาณที่มีอยู่อย่างจ ากัด  รวมถึงการบริหารจัดการ
การกระจายงบประมาณสู่ท้องถิ่น 
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สายงานฝาุยอ านวยการ  
 
มีการศึกษาปัญหาและความต้องการฝึกอบรมของเจ้าหน้าที่ต ารวจ
จราจรระบุว่าโรงเรียนต ารวจฝึกอบรมในด้านจราจรน้อย และมีปัญหา
ทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพการอบรม คุณภาพหลักสูตร ส่วนการ
วิเคราะห์ความต้องการฝึกอบรมของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรพบว่าการ
ฝึกอบรมยังไม่เพียงพอโดยเฉพาะต ารวจที่มชีั้นยศน้อย  งานวิจัยน้ีได้
พัฒนาต้นแบบการฝึกอบรมในอนาคตด้วย 

 
การศึกษาต ารวจจราจรและการบังคับใช้กฎหมายในเร่ืองถนน
ปลอดภัย ให้ความส าคัญกับภารกิจของต ารวจในการปูองกันอุบัติเหตุ
ทางถนน โดยต ารวจจะต้องได้รับการอบรมเป็นอย่างดี มีการจัดการที่
มีประสิทธิภาพ มียานพาหนะและอุปกรณ์ทันสมัยเพียงพอ โดย
ต ารวจต้องท างานบนฐานข้อมูลอุบัติเหตุ ปรับปรุงการอบรมต ารวจ
จราจรเพื่อให้สามารถบังคับใช้กฎหมาย โดยมีการติดตามตรวจสอบ
อย่างชัดเจน 
 

การบริหารจัดการภาคีเครือข่ายของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

หน่วยงานที่มีการบริหารจัดการภาคี เค รือข่ายด้านอุบัติ เหตุ 
ประกอบด้วย ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.) เน้นภาคีวิชาการ ภาคีนโยบาย และภาคีขับเคลื่อนสังคม ตาม
ยุทธศาสตร์ไตรพลัง  ส่วนส านักงานต ารวจแห่งชาติ (สตช.) และ
มูลนิธิไทยโรดส์ที่เน้นการสร้างภาคีวิชาการ ดังน้ี 

 
โครงการศึกษาการบริหารจัดการภาคีเครือขายของ สสส. ในด้านการ
ปูองกันอุบัติเหตุทางถนน ได้ทบทวนบทบาท สสส. ที่มีต่อการ
ปูองกันอุบัติเหตุทางถนน ประเมินองค์กรภาคืเครือข่าย ผลงาน และ
ความยั่งยืนในการท างาน โดยบทบาทส าคัญของ สสส.ที่มีต่อภาคี
คือ การสร้างจุดจัดการไตรพลังได้ดี เชื่อมภาคีท างานร่วมกัน พัฒนา
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

กลไกการก ากับดูแลที่เรียกว่า core team และพัฒนาขีด
ความสามารถของภาคีในการพัฒนาบุคลากรและพัฒนาศักยภาพใน
การบริหารจัดการ 

 
ในส่วนของ สตช. มีการศึกษาการพัฒนากลุ่มแกนน า (Core team) 
นักวิชาการด้านอุบัติเหตุจราจรของ สตช.  โดยเชื่อในรูปแบบการ
พัฒนาศักยภาพแกนน าและเครือข่ายนักวิชาการด้านอุบัติเหตุจราจร
จะเป็นกลไกส าคัญ มีการทบทวนสถานการณ์การบังคับใช้กฎหมาย 
เคร่ืองมือในการรวบรวมวิเคราะห์และน าเสนอข้อมูลในการแก้ปัญหา
ส าหรับผู้ปฏิบัติ และการพัฒนาข้อมูลเพื่อติดตามประเมินผลการ
ด าเนินงานในส่วนกลางให้สามารถวิเคราะห์และสะท้อนกลับข้อมูลสู่
ผู้ปฏิบัติและนโยบายจะปรับปรุงประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย
ได้ 

 
นอกจากน้ียังมีโครงการพัฒนาหน่วยเฝูาระวังและสะท้อนสถานการณ์
ความปลอดภัยทางถนน ที่เน้นประสบการณ์การจัดตั้งเครือข่ายเฝูา
ระวั งสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงประกอบด้ วย

สถาบันการศึกษา 5 สถาบัน โดยมีมูลนิธิไทยโรดส์เป็นแม่ข่าย 
 

นโยบาย/แผน 

งบประมาณ/การเงิน 
- พิจารณาแหล่งงบประมาณที่จะใชใ้น
การสร้างความปลอดภัยทางถนน 
นอกเหนือจากงบประมาณรายจ่าย
ประจ าปี เช่น สสส. กองทุนเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนน การประกนัภัย
ยานพาหนะประเภทต่างๆ ภาษีน้ ามัน 
งบพัฒนาจังหวัด งบ อปท. และ
โครงการร่วมทุนระหว่างรัฐบาลกบั

การวเิคราะห์ต้นทุนด้านอบุัติเหตุจราจร และประโยชน์ที่เกิด

จากการปูองกันอุบัติเหตุจราจร 

มีงานวิจัย Highway Safety in Thailand ศึกษาประมาณการต้นทุน
ส าหรับอุปกรณ์ที่จ าเป็นในการสร้างความปลอดภัยในทางหลวง เช่น 
ปูายเตือน เคร่ืองปูองกัน รวมทั้งประมาณการต้นทุนทีเ่กดิจากความ
สูญเสียที่มีสาเหตุมาจากสิ่งกีดขวางข้างถนน เช่น ต้นไม้ใหญ่ 
นอกจากนี้ยังมีการศึกษามูลค่าอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย  ที่ได้
ศึกษาวิธกีารค านวณคา่ใช้จา่ยดา้นอุบตัิเหตุ รวมถึงวเิคราะห์

ในประเด็นการจัดสรรทางการเงินเพื่อสนับสนุนการ
ท างานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศน้ัน 
ควรศึกษาทางเลือกของระบบการเงินเพื่อสนับสนุนการ
ขับเคลื่อนเร่ืองความปลอดภัยทางถนนทั้งระบบ  โดย
การศึกษาควรครอบคลุมภารกิจ รูปแบบการบริหาร
จัดการ  รูปแบบการระดมงบประมาณ  รวมถึงลักษณะ
ขององค์กรที่ควรจะเป็นในอนาคต  องค์ประกอบและ
สรรถนะของบุคลากรที่ควรจะเป็น 
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เอกชนในโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ ่ ผลประโยชน์และคา่ใช้จา่ยของโครงการลดอุบัตเิหตุจราจร และกรม
ทางหลวงได้น าวธิีการค านวณข้างต้นไปค านวณมูลค่าความเสียหาย
ที่เกดิข้ึนกับรถโดยสารขนาดใหญท่ี่ประสบอุบัตเิหตุบนทางหลวง  

 

การจัดสรรงบประมาณด้านความปลอดภัยทางถนน 

งานวิจัยเรื่อง A Road Safety Resource Allocation Model ศึกษา
รูปแบบการจัดสรรงบประมาณด้านความปลอดภัยทางถนนของแต่ละ
พื้นที่ แตล่ะประเภทถนน และแต่ละประเภทการแทรกแซง 
 

กฎหมาย 

ป รั บ แ ล ะ บั ญ ญั ติ ก ฎ ห ม า ย ที่
เกี่ยวข้อง โดย 
- รวมกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจร
ให้เป็นฉบับเดียว ทบทวนและปรับให้
ทันสมัย ได้มาตรฐาน 
- เพิ่มบทลงโทษแก่ผู้ที่กระท าความผดิ
ซ้ าซาก 
-  ศึกษาความเหมาะสมในการออก
ก ฎ ห ม า ย ค ว บ คุ ม ก า ร ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์ใช้เฉพาะช่องทางซ้าย
สุดในเขตเมือง และการประยุกต์ใช้ 
Two stage Right Turn เพื่อลดการ
ตัดกันของกระแสจราจร  
(แนวทาง/มาตรการตามแผนแม่บท) 

 โครงการศึกษาทบทวนกฎหมายที่จ าเป็นเร่งด่วน
ส าหรับการเพิ่มความปลอดภัยในรถจักรยานยนต์ 
(โครงการภายใต้แผนแม่บทฯ) 

ระบบสารสนเทศ/ดัชนีช้ีวัด 
 
- จัดท าตวัชีว้ัดเพือ่การประเมินการมี

เทคโนโลยีเพื่อสนับสนุนการจัดเกบ็ข้อมูลอุบัติเหตุ 

 

การศกึษาและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อสนับสนุนการจัดการข้อมูลใน

มีการศึกษาเร่ืองข้อมูลสารสนเทศและตัวชี้วัดด้าน
ความปลอดภัยทางถนนที่ส าคัญเป็นจ านวนมาก  แต่ที่
ส าคัญคือยังไม่มีการบูรณาการข้อมูลและตัวชี้วัด
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ส่วนร่วมของหน่วยงานตามที่ก าหนดไว้
ในแผนแม่บทฯ 
- จัดระบบฐานข้อมูลด้านอุบตัิเหตทุาง
ถนนให้มคีวามเป็นเอกภาพ 
- พัฒนาระบบข้อมูลคดีจราจร ที่
สามารถตรวจสอบการกระท าความผิด
ของผู้ขับข่ีโดยเฉพาะติดตามผู้กระท า
ผิดซ้ าซากได้ทั้งประเทศ โดยน า
เทคโนโลยีเข้ามาช่วย เช่น ระบบ GPS 
ระบบการเก็บข้อมูลโดยดาวเทียม ฯลฯ 

การตดัสินใจและก าหนดมาตรการบังคับใช้กฎหมายดา้นการปูองกัน

อุบัตเิหตุจราจร  การศึกษาพัฒนาโปรแกรมเกบ็ข้อมูลและวเิคราะห์

ข้อมูล และศึกษาแนวทางประยุกต์เทคโนโลยใีนการรายงานผล 

 
ข้อมูลการเฝูาระวังและการวิเคราะห์สถานการณ์ด้านอุบัติเหตุ
จราจร 
 
งานวิจัยหลายชิ้นได้ศกึษาการจัดการข้อมูลการเฝูาระวังและ
วิเคราะหส์ถานการณ์ด้านอบุตัิเหตทุางถนนของหน่วยงานต่างๆ เช่น 
ส านักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค โรงพยาบาล ระบบประกัน และ
ใบมรณะบัตรจากกระทรวงมหาดไทย เป็นต้น  กรณีของการศกึษา
พัฒนาระบบการจัดการข้อมลูเฝาูระวังการบาดเจบ็เพือ่การใช้
ประโยชน์ในการแก้ไขปญัหา  ที่ศกึษาแนวโน้มสถานการณ์การ
บาดเจ็บในรอบ 10 ปี มีข้อเสนอแนะการพัฒนาศักยภาพผู้ดูแลระบบ
ข้อมูล ในการวิเคราะห์เพือ่ชว่ยตดัสินใจแก้ปญัหา และมงีานศึกษา
ข้อมูลจากระบบประกันและข้อมูลมรณะบัตร โดยงานวิจยัส่งเสริมการ

น าข้อมูลผูปุ้วยใน (12 แฟูม) ข้อมูลระบบประดันและข้อมูลใบมรณะ
บัตร มาใช้เป็นฐานข้อมลูเพือ่หาข้อเสนอเชิงนโยบายในการแก้ไข
ปัญหาอุบัตเิหตทุางถนน 

 
นอกจากนี้ยังมีการศึกษาโครงการพัฒนาหน่วยเฝาูระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน  ที่ไดศ้ึกษาแหล่งข้อมูลสถติิ
อุบัตเิหตุทางถนนทีส่ าคญั คอื สตช. ส านักระบาดวทิยา กรมทาง
หลวง และกรมทางหลวงชนบท และส ารวจแหล่งข้อมลูตัวแทน
ระดับการเผชญิความเสี่ยงตอ่อุบตัิเหตทุางถนน เช่น จ านวนใบขับข่ี 
ความยาวของถนน การส ารวจการขาดหายของข้อมลู มกีาร
เปรียบเทียบนิยามของอุบตัิเหตุระหว่างต ารวจกับโรงพยาบาล และ
ศึกษาการสบืค้นสาเหตุของการเกิดอุบตัิเหตทุางถนน  

 

ร่วมกันนอกจากเร่ืองการลดการเสียชีวิต  อีกทั้งยังไม่มี
ความชัดเจนในเร่ืองการพัฒนาระบบรายงานอุบัติเหตุที่
มีประสิทธิภาพ  ดังน้ันช่องว่างส าคัญในประเด็นน้ีมี 2 
ระดับคือ การออกแบบระบบสารสนเทศร่วมที่แสดงถึง
ชุดข้อมูลที่ต้องจัดการและเพื่อใช้เป็นตัวชี้วัดร่วมกัน    
ส่วนระดับที่สองคือการให้หน่วยงานต่างๆ เห็นความ
จ าเป็นที่จะต้องสร้างตัวชี้วัดร่วมกันของทุกหน่วยงานที่
เป็นตัวชี้วัดเชิงกระบวนการ  ซ่ึงหากไม่สามารถอุด
ช่องว่างเร่ืองการน าไปใช้ประโยชน์  การศึกษาใดๆ ก็
จะไม่เกิดประโยชน์ต่อการเคลื่อนงาน อย่างไรก็ตาม
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนเสนอโครงการเพื่อ
ด าเนินการในประเด็นดังกล่าวดังน้ี 
 
- โครงการพัฒนาระบบข้อมลูเพือ่การเฝูาระวัง ตดิตาม
สถานการณ์ และเสนอแนะแนวทางเพื่อเพิ่มความ
ปลอดภัยส าหรับรถจกัรยานยนต์   
- โครงการจัดท าคู่มือการใช้งานระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์เพื่อสนับสนุนการบริหารงานและแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 
- โครงการปรับปรุงระบบรายงานอุบัติภัยทางถนนช่วง
เทศกาล  
- โครงการพัฒนาระบบรายงานอุบัติภัยทางถนน
ประจ าเดือน  
- 
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ตัวช้ีวัดด้านอุบัตเิหตุจราจร 

 
มีการส ารวจตวัชีว้ดัการเฝูาระวังและสะท้อนสถานการณ์ความ
ปลอดภัยทางถนน โดยส ารวจตัวชี้วดัประเทศต่างๆ และตัวชี้วดัที่
สามารถพัฒนาได้จากฐานข้อมูลทตุิยภูมิส าหรับประเทศไทย 
นอกจากนี้ยังมีการศึกษาการพัฒนาตัวชี้วดัด้านการปูองกันอุบตัิเหต ุ
ที่ได้ทบทวนการก าหนดตัวชี้วดัดา้นการปูองกันอุบตัิเหตุทางถนนที่
สอดคลอ้งกับยทุธศาสตร์และนโยบายของประเทศ รวมทั้งการ
ปฏิบัติงานของเจา้หน้าที ่โดยพัฒนาตวัชีว้ัดตามแผนแม่บท และ
พัฒนาตวัชีว้ัดระดับพื้นทีท่ี่สะท้อนการบูรณาการ 5E โดยไม่คิดแยก
ส่วน 

 
กระบวนการจัดทําฐานข้อมูลด้านอุบัตเิหตุจราจร 

 
การศกึษาระบบข้อมลูด้านอบุัติเหตุทางถนน Road Safety 
Guideline พบว่าข้อมูลด้านอุบัตเิหตุทีเ่ป็นประโยชน์มากที่สดุจะตอ้ง
มีมากกวา่ข้อมลูการเสียชวีติ โดยตอ้งมีข้อมลูผู้ได้รับบาดเจ็บ และ
สภาพการณ์ของการเกดิอุบตัิเหต ุโดยกระบวนการหลักในการจดัท า
ฐานข้อมูลเกี่ยวกับอุบตัิเหตุ ประกอบด้วย (1)ระบบการรายงานและ
การบันทกึการเกดิอบุัตเิหตุ (2) ระบบการจัดเกบ็และการกู้คืนข้อมลู 
(3) ระบบการวเิคราะห์ประเมินผล และ(4) ระบบการเผยแพร่ข้อมูลที่
มีประสิทธิภาพ ซึ่งจะตอ้งค านึงถึงการใช้คอมพิวเตอร์ในระบบการ
จัดเก็บ และต้องใช้ข้อมูลมาตรฐานจากต ารวจทีต่อ้งเกบ็ด้วยรูปแบบ
เดียวกันทั้งประเทศ 
 

การวจิัยและติดตามประเมินผล 
 
สนับสนุนงานวิ จั ย  พัฒนาแล ะ
ติดตามประเมินผล โดย 

งานวิจัยด้านอบุัติเหตุทางถนน และทิศทางงานวจิัยในอนาคต 

การศกึษาทบทวนความรู้เกีย่วกับสถานการณ์ปัจจุบันของงานวิจัย
ด้านอบุัตเิหตุทางถนนในประเทศไทย ได้สรุปสถานการณ์การวิจัย

ปัจจุบันคณะอนุกรรมการด้ านการวิจั ยและการ
ประเมินผลของ ศปถ. ยังไม่มีระบบการท างานที่
ต่อเ น่ือง  ดัง น้ันการศึกษาบทบาทและระบบที่มี
ประสิทธิภาพจึงเป็นเร่ืองส าคัญ  อย่างไรก็ตามในแผน
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-  ตั้งศูนย์วิจัย พัฒนาและติดตาม
ประเมินผลด้านความปลอดภัยทางถนน 
ในลักษณะ Node 4 แห่งที่
มหาวิทยาลัยหลักของแต่ละภูมิภาค19 
เ พื่ อ รั บ ผิ ด ช อ บ ใ น แ ต่ ล ะ พื้ น ที่ 
โดยเฉพาะการตรวจสอบสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุเชิงลึก ประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของการท างาน 
- สนับสนุนงานวิจัยเร่ืองที่จ าเป็น เช่น  
ความต่อเ น่ืองยั่ งยืนของมาตรการ
ปูองกันอุบัติเหตุ   การวิเคราะห์ข้อมูล
การบาดเจ็บ มูลค่าความเสียหายทั้ง
ทางตรงและทางอ้อม และวิธีการใช้
จักรยานยนต์อย่างปลอดภัย  การ
ก าหนดตัวชี้วัดความส าเร็จในประเด็น
ต่างๆ  ฯลฯ   
(แนวทาง/มาตรการตามแผนแม่บท) 

ด้านอบุัตเิหตุทางถนนย้อนหลัง 5 ปี (2545-2550) โดยมีการ
รวบรวมประเด็นตา่งๆ ได้แก ่หัวข้อวิจัย ทีมงานวิจัย สาขางานวิจัย 
ผู้น าไปใช้ประโยชน์ แหล่งทนุ หลกัเกณฑ์การใหทุ้นวิจัย และ
ข้อเสนอแนะเปรียบเทียบจากบทเรียนต่างประเทศ ปญัหาที่พบคือ 
ขาดความสมดุลและความหลากหลายของงานวิจัย งานวิจัยกระจุก
ตัวเฉพาะเรื่อง “คน” ( 81%) และการกระจายตวัของงานวิจัยยังไม่
ครอบคลุมทุกภูมิภาค และมกีารศกึษาเพื่อจดัท าแผนที่ชีท้ิศการวิจัย
เพื่อความปลอดภัยทางถนน เพื่อสนับสนุนการด าเนินงานไปสู่
เปูาหมายของแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2552-2555 
และ “ทศวรรษความปลอดภยัทางถนน”  

การติดตามประเมินผลภาพรวมการทาํงานด้านอบุติัเหตุทาง
ถนนในประเทศไทย 

มีการศกึษาเพื่อทบทวนการด าเนินงานการลดอุบตัิเหตุทางถนนใน
ประเทศไทย ป ี2540-2550 ได้ศกึษาสถานการณ์และแนวโน้ม
ปัญหาอุบัตเิหตทุางถนน บริบทแวดล้อม การแทรกแซงเชิงนโยบาย 
มาตรการทางกฎหมายทีเ่กี่ยวข้อง ที่มผีลต่อการอุบตัเิหตุทางถนน 
โดยเสนอปัจจัยแห่งความส าเร็จตา่งๆ เช่น การยกระดับหน่วยงาน 
ศปถ.  การบูรณาการแผนและงบประมาณ การประสานภาคีจดัท า
แผนที่ชี้ทศิให้สอดคลอ้งกับบริบทของพ้ืนที่ การปรับสมดุล
ยุทธศาสตร์ 5E และการเชื่อมโยงและขับเคลื่อนการด าเนินงาน
ระดับชาติ จังหวดั และท้องถิ่น 
 

 

 

การติดตามประเมินผลหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านอุบติัเหตุทาง

แม่บทความปลอดภัยทางถนนเสนอการด า เ นิน
โครงการดังน้ี 
-โครงการจัดตั้งสถาบันจัดการความรู้แห่งชาติด้าน
ความปลอดภัยทางถนน 
- โครงการจ้างที่ปรึกษาเพื่อจัดท ากรอบแนวทางการ
ประเมินผล/ตัวชี้วัด ตามแผนแม่บทฯ 
- โครงการประเมินผลการด าเนินงานตามแผนแม่บท 
-โครงการติดตามประเมินผลยุทธศาสตร์ในการปูองกัน
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยช่วงปี 2550-2554 
-  โครงการติดตามประเมินผลการด าเนินการปูองกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล 
- โครงการตดิตามประเมินผลการด าเนินการปูองกัน
และลดอุบตัิเหตทุางถนนในช่วงปกติ 
 
หากพิจารณาโครงการทั้ง 5 แล้ว 4 โครงการหลังเป็น
การท างานเพื่อประโยชนเ์ฉพาะหน้า ในขณะที่
โครงการแรกเป็นเร่ืองการลงทุนเพื่ออนาคต จึงควรให้
ความส าคญักบัเน้ือหาสาระของโครงการแรกเป็นอย่าง
ยิ่ง โดยพิจารณาความเชื่อมโยงกับการศึกษาระบบ
การเงินสนับสนุนการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนด้วย 

                                                 
19 ภาคเหนือ (ม.เชียงใหม่ และ ม.นเรศวร)  ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (ม..ขอนแก่น และ ม.เทคโนโลยี สุรนารี) ภาคกลาง (ม.เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และ AIT) ภาคใต้ 
(ม.สงขลานครินทร์ และ ม.วลัยลักษณ์)  
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ความรู้ทีจ่ําเป็น  (Demand) ความรู้ทีม่ีอยู่ (Supply) ช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) 

ถนน: สสส. 

โครงการการประเมินผลลัพธ์และผลกระทบจากการด าเนินงานของ 

สสส.: ด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน  มีศึกษาตั้งแต่ปัจจัยน าเข้า 

กิจกรรม/โครงการ ภาคีร่วมงาน ผลผลิต ผลลัพธ์และผลกระทบที่
เกิดจากการด าเนินงานของ สสส. โดยมีข้อเสนอแนะบทบาทและ
จุดเน้นของ สสส. ต่อการขับเคลื่อนระดับชาติ เช่น เน้นงานด้าน 
engineering ตั้งแต่ระดับพื้นที่จนถึงระดับนโยบายเพื่อสร้าง Road 
Safety System ครบวงจร บทบาทของ Enforcement เพื่อสร้าง 
Road Safety Culture การเร่งกระบวนการ Education การสร้าง
ความเข้มแข็งการจัดการโดยการก าหนด KPI ร่วม การขับเคลื่อนการ
สื่อสารสาธารณะทุกระดับเพื่อสร้าง Social Climate เป็นต้น และ
ข้อเสนอระดับพื้นที่ต่อ สสส. โดยการสนับสนุน สอจร.ภาคและขยาย
ไปสู่ สอจร.จังหวัด น าไปสู่การมีส่วนร่วมของ อปท. และเสริมสร้าง
เครือข่ายภาคประชาสังคมมากขึ้น 

 
การวเิคราะห์สาเหตุอบุัติเหตุ การสอบสวนอุบัตเิหตุ 

 
มีการศกึษาตัวแบบหน่วยสืบสวนอุบตัเิหตุของจังหวดัตา่งๆ คอื จ.
สงขลา  จ.เชียงใหม ่จ.ขอนแก่น โดยเนือ้หาของงานวิจยัเป็นการ
พัฒนาองค์ความรู้ในกระบวนการเพือ่พัฒนาต้นแบบหน่วยสืบสวน
อุบัตเิหตุจราจรเชิงลกึ การปรับปรุงองค์ประกอบของหน่วยสืบสวน
อุบัตเิหตุ การพัฒนาแบบฟอร์มการจัดเก็บข้อมูลอุบัตเิหต ุการสร้าง
งานข้อมูลที่เป็นมาตรฐานมีรายละเอียดข้อมูลครบถว้น โดยพิจารณา
ปัจจัยทุกด้านในการเกดิอุบตัิเหต ุเพือ่สะดวกในการน าไปใช้
วิเคราะหห์รือเรียกดูข้อมูล รวมทั้งสามารถน าข้อมลูไปใช้ประโยชน์
ร่วมกับหน่วยงานอื่นๆได้  

 
การประยุกตใ์ชต้วัแบบสืบสวนอุบัตเิหตุสว่นใหญด่ าเนินการใน

แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนเสนอการด าเนิน
โครงการต่างๆ ดังน้ี 
-โครงการสืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนใน
กรณีเกิดอุบัติเหตุขนาดใหญ่และรุนแรง  
-โครงการวิจัยการศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวกับ
สภาพแวดลอ้มของถนนที่มผีลตอ่การเกดิอบุัตเิหตุ
จราจรทางถนน  
- โครงการศึกษาแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
และความสัมพันธ์กับปัจจัยเสี่ ยงที่ เกี่ ยวข้องกับ
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 
- โครงการสืบสวนอุบัติเหตุทางถนนเชิงลึก โดยใช้
หลักการทางวิศวกรรม 
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ภาคใต ้  ซึ่งส ารวจข้อมูลอบุตัิเหตเุชิงลึกในพื้นที่ โดยมีแบบฟอร์ม
จัดเก็บข้อมลูที่ได้รับการสนบัสนุนจากผูเ้ชี่ยวชาญ การปรับปรุง
หน่วยสืบสวน เช่น ปรับปรุงอุปกรณ์ เพิ่มศกัยภาพบุคลากร เทคนิค
การสืบสวน ฐานข้อมลู เป็นต้น 

 

 

โครงสร้างและการบริหารจัดการ
ระดับพื้นที ่
 
สนับสนุนพื้นที่และชุมชนมีส่วนร่วม
ในการออกแบบถนนและจัดการ
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่าง
ต่อเน่ืองเป็นระบบชัดเจน  (ไม่ใช่
เฉพาะช่วงเทศกาล)  โดย 
 
- สนับสนุนให้จังหวัดและอปท.ท า
แผนปฏิบัติการของตนเอง 
-  ผลักดันกฎหมายให้อปท.เข้ามามี
บทบาทในการจัดการความปลอดภัย
ทางถนน เช่น การจัดท าช่องทางเดิน
รถจักรยานยนต์  
- ส่วนกลางสนับสนุนงบประมาณให้
ท้องถิ่น  
- สนับสนุนบุคลากรที่เกี่ยวข้องให้
เพียงพอ  เช่น อาสาสมัครสายตรวจ
ชุมชน  
- จัดตั้งกองทุนหรือมูลนิธิส าหรับชุมชน
เพื่อใช้ในกิจกรรมให้ความรู้แก่คนใน
ชุมชน และจัดตั้งชมรมขับข่ีปลอดภัย
ในชุมชน 
- ส่งเสริมการใช้มาตรการทางสังคมใน

บทเรียนการขับเคลื่อนงานอุบัติเหตุจราจรของ อปท.และ

ชุมชน 

การศกึษาถอดบทเรียนการเคลือ่นงานอุบตัเิหตุจราจรของท้องถิ่นมี
หลายโครงการ ส่วนใหญ่จะขับเคลื่อนการให้เกิดมสี่วนร่วมของ
ชุมชน และเน้นบทบาทร่วมของ อปท. เช่น กรณีของโครงการ
ปฏิบัติงานวชิาการถอดบทเรียน อปท. ในการจัดการเร่ืองความ

ปลอดภัยทางถนน โดยวางกรอบ 5E เช่น EMS ครบวงจร วิศวกรรม
จราจรแก้ไขจุดเสี่ยง เป็นต้น นอกจากนี้ยังมีการศกึษาเร่ืองการ
พัฒนาอบรมอาสาสมคัรชาวบ้านและสร้างการมีสว่นร่วมของชุมชน 
อีกงานศึกษาหน่ึงคือการถอดบทเรียนชุมชนท้องถิ่นตัวอย่างในการ
จัดการความปลอดภัยทางถนน ซึ่งเน้นบทบาทในการแก้ไขปัญหา
อุบัตเิหตุจราจรโดยท้องถิ่น และขับเคลื่อนบทบาท อปท. ซ่ึงได้
ประเด็นส าคญัคือ ความร่วมมือของชุมชน ศึกษานวัตกรรมต่างๆ เช่น 
สายตรวจจักรยาน การบูรณาการงานอุบตัิเหตุกับมติิสุขภาพ เป็นต้น 
และอีกหน่ึงเร่ืองคือการศกึษาถอดบทเรียน อปท. และชมุชนในการ

จัดการความปลอดภัยทางถนน โดยศกึษา 10 ชุมชนตน้แบบ ใน
ประเด็นทีห่ลากหลาย เช่น เร่ืองเยาวชน นวัตกรรมชุมชน จราจร
อาสา วิเคราะห์จุดเสี่ยงในชมุขน ชุมชนพึ่งตนเองในการแก้ปัญหา
อุบัตเิหตุ เป็นต้น และอีกงานการศกึษาหน่ึงคือ การเสริมสร้างการมี
ส่วนร่วมของ อปท. เพื่อปูองกันและแก้ไขปญัหาอุบตัเิหตุ จ.
มหาสารคาม  โดยสนับสนุนให้ อปท. ร่วมวิเคราะห์จุดเสีย่งและ
แก้ไขปัญหา รวมถึงพัฒนาระบบข้อมูลอุบตัิเหตุจราจร จ.
มหาสารคาม 

แม้ว่าจะมีการศึกษาเพื่อสร้างการมีส่วนร่วมกับอปท. 
หลายชุดโครงการ  แต่ยังไม่ได้มีการสรุปรูปแบบที่จะ
ใช้ในการเคลื่อนงานอย่างมียุทธศาสตร์กับ อปท. ทั้ง
ในระดับนโยบายรวมและนโยบายในพื้นที่   จึงควรมี
การศึกษารูปแบบการท างานร่วมกับ อปท. เพื่อสร้าง
ทางเลือกในการท างานร่วมกัน อีกทั้งสามารถประยุกต์
องค์ความรู้เดิมที่ใช้ในการสร้างการมีส่วนร่วมมาใช้งาน
ได้หากสามารถก าหนดรู้แบบและภารกิจร่วมที่ชัดเจน 
 
ในส่วนน้ีแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนเสนอให้
ด าเนินโครงการที่เกี่ยวกับอปท.และชุมชน หลาย
โครงการคือ 
- โครงการสนับสนุนชมรมผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
ปลอดภัย  
- โครงการอบรมให้ความรู้เพื่อพัฒนาศักยภาพชุมชน
เพื่อแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนในชุมชนอย่าง
ยั่งยืน 
- โครงการสร้างการมีส่วนร่วมของผู้พิการจากอุบัติเหตุ
ทางถนนในชุมชน 
- โครงการสร้างงานให้กับบุคลากรคืนถิ่นเพื่อเป็นอาสา
จราจรในชุมชน  
- โครงการจัดท าแผนปฏิบัติการจังหวัด 3 ปีด้านความ
ปลอดภัยทางถนน  
- โครงการให้ความรู้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ด้านการผังเมืองกับความปลอดภัยทางถนน 
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การตักเตือนผู้กระท าผิดก่อนที่จะใช้
มาตรการทางกฎหมาย รวมทั้งกระตุ้น
การสร้างเครือข่ายความปลอดภัย  
- ให้มีการตรวจสอบโดยชุมชน (Social 
Audit) 
 
(แนวทาง/มาตรการตามแผน
แม่บท) 

 
นอกจากน้ียังมีงานศึกษาการมีส่วนร่วมของ อปท.ในการปูองกันและ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ยังได้ศึกษา
กระบวนการถ่ายนโยบายตาม พ.ร.บ.ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย 

ปี 2550 ในด้านความปลอดภัยทางถนน ไปสู่การวางแผนและ

ปฏิบัติการของ อปท. ซ่ึงเน้นความร่วมมือและการมีส่วนร่วมของ 
อปท. เชื่อมโยงภาคีองค์กรอื่นๆ และการดึงการมีส่วนร่วมของ
ประชาชน เพราะปัญหาที่พบคือแม้ว่าจะมีการถ่ายนโยบายไปแล้ว 
แต่ อปท.มักจะยังให้ความส าคัญกับโครงสร้างพื้นฐานมากกว่า โดย 
อปท.ไม่ได้รับผิดชอบหลักในงานด้านอุบัติเหตุจราจร เพียงแต่เข้า
ร่วมเป็นคณะกรรมการความปลอดภัยทางถนนเท่าน้ัน 
 

การขับเคลื่อนงานในสถาบันการศึกษาของท้องถิ่น 

โครงการจัดการถนนปลอดภัย ม.นเรศวร  เป็นการศึกษาสภาพการณ์ 
สาเหตุ และแนวทางแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน โดยมีการ
วิเคราะห์จุดเสี่ยง และหาแนวทางปูองกันแก้ไขปัญหาร่วมกันภายใน
มหาวิทยาลัย 

 

การทํางานขับเคลื่อนงานอุบัติเหตุจราจรในระดับจงัหวัด 

มีการศึกษารูปแบบการท างานขับเคลื่อนระดับจังหวัดในหลาย
จังหวัด เช่น จ.ภูเก็ต จ.เชียงราย และ จ.มหาสารคาม โดยการศึกษา
พัฒนารูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตอย่างมีส่วนร่วมโดยอาศัย
ทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่ จ.ภูเก็ต  เป็นการพัฒนารูปแบบ 
และประเมินรูปแบบการแก้ปัญหาอุบัติเหตุของ จ.ภูเก็ต และงาน
การศึกษาปัญหาและการเกิดอุบัติเหตุจราจรและการสร้างการมีส่วน
ร่วมของคนในชุมชน จ.เชียงราย  ในบางจังหวัดเน้นการศึกษาการ
สร้างภาคีเครือข่ายลดอบุัติเหตุจราจร เช่น จ.อุดรธานี ที่เน้นการถอด

- โครงการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการ
ปูองกันอุบัติเหตุทางถนน กรณีศึกษา อปท. 
 - โครงการศึกษาวิจัยเพื่อจัดตั้งศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ
แบบบูรณาการประจ าจังหวัด  
- โครงการพัฒนาศูนย์วิจัยด้านอุบัติเหตุทางถนนเพื่อ
เสริมสร้างศักยภาพในการท างานเชิงพ้ืนที่  
 
มีข้อสังเกตว่าโครงการเหล่าน้ีมีทั้งการพัฒนาศักยภาพ  
และการจัดท าฐานข้อมูล  แต่ยังขาดความชัดเจนด้าน
การสังเคราะห์รูปแบบและแนวทางการท างานร่วมกัน 
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บทเรียนการจัดการเครือข่ายลดอุบัติเหตุที่ส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้
แบบมีส่วนร่วมระหว่างภาคีเครือข่าย กับ อบจ. และภาคธุรกิจใน จ.
อุดรธานี โดยมีการจัดกิจกรรมบูรณาการร่วมกันหลายกิจกรรม 
นอกจากน้ีในงานของพงษ์สวัสดิ์ข้างต้นได้ท างานระดับจังหวัด โดย
เน้นการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจร จ.มหาสารคามด้วย 
 

ระบบสารสนเทศและตัวช้ีวัดระดับ
พื้นที ่

การพฒันาระบบข้อมูลอุบติัเหตุของจังหวัด/อําเภอ 

การศึกษาวิจัยส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุของ
จังหวัดต่างๆ ส่วนใหญ่เน้ือหาของการวิจัยจะเป็นการบูรณาการด้าน

การจัดการข้อมูลอุบัติเหตุจราจรในภาพรวมของพื้นที่ (จังหวัด/
อ าเภอ) ศึกษาปัญหา สาเหตุ และปัจจัยของการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจราจรในเชิงลึก และน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิเคราะห์
ไปน าเสนอเพื่อใช้แก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรของพื้นที่อย่างเป็นระบบ 

 
นอกจากน้ียังมีการศึกษาวิจัยในด้านการพัฒนาระบบข้อมูลอีก เช่น 

ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการด้านอุบัติเหตุทางถนน (MIS) จ.
อ่างทอง ที่เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพในการเก็บรวบรวมข้อมูลที่มี
คุณภาพ ครบถ้วน สมบูรณ์ในองค์ประกอบต่างๆให้ผู้เกี่ยวข้อง

สามารถใช้ประโยชน์จากข้อมูลในการก าหนดมาตรการ/แนวทางการ
แก้ปัญหาอุบัติเหตุ และมีเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้/สะท้อนปัญหาที่

เกิดข้ึน และงานวิจัยเครือข่ายข้อมูลเพื่อเอาชนะทุกข์บนถนนของคน

อุดรธานี ที่นอกจากจะเน้นการพัฒนา MIS ด้านอุบัติเหตุแล้วยังเน้น
การเกิดทีมท างานพัฒนาระบบเครือข่ายข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุ
จราจร จ.อุดรธานี จากสหสาขาด้วย 

 
 
 
จุดเสี่ยงของพื้นที ่

ประเด็น น้ี เป็นปัญหาเดี ยวกันกับระดับประเทศ  
กล่าวคือในระดับพื้นที่มีการศึกษาสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุ การศึกษาจุดเสี่ยง การแก้ไขปัญหา การ
สร้างการมีส่วนร่วมจากการจัดการข้อมูล แต่ที่ผ่านมา
ใช้เป็นต้นแบบในการท างานในพื้นที่น าร่องเป็นราย
กรณี  ยังไม่สามารถผลักดันให้ข้อมูลที่มีอยู่เป็นตัวชี้วัด
ร่วมในการท างานของแต่ละหน่วยงานเพื่อขับเคลื่อน
งาน   แนวทางการศึกษาที่มีความเป็นไปได้คือการ
แสวงหาแนวทางบูรณาการและทางเลือกในการใช้
ตัวชี้วัดการด าเนินงานร่วมกันในระดับพื้นที่ 
  
ขณะเดียวกันแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนเสนอ
การท าโครงการในระดับจังหวัดคือ 
- โครงการติดตามประเมินผลการปฏิบัติงานของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัด 
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งานวิจัยที่มีเน้นการจัดท าฐานข้อมูลจุดเสี่ยงของพื้นที่ ประกอบด้วย 
การจัดท าฐานข้อมูลจุดเสี่ยงบนทางหลวงเพื่อเพิ่มความปลอดภัย
ทางถนน จ.เชียงราย ที่มีการออกแบบเก็บข้อมูลจุดเสี่ยงโดย
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ต ารวจ สาธารณสุข ปภ. กรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท และประมวลวิเคราะห์ผล และน าเสนอข้อมูล
ผลการวิเคราะห์และแผนที่จุดเสี่ยงทางถนนเสนอให้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องและชุมชนในพื้นที่ และติดตามประเมินผลการด าเนินงาน
และสรุปบทเรียนน าไปสู่การขยายผลอย่างเป็นระบบ 
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IV. สรุปข้อวิเคราะห์ช่องว่างความรู้และข้อเสนอแนะในการส่งเสริมงานวิจัย

เพ่ือสนับสนุน “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 8 ประเด็นเร่งด่วน” 

   

 จากการวิเคราะห์ “ช่องว่างทางความรู้” ของ 8 ประเด็นเร่งด่วนในการขับเคลื่อนทศวรรษ

แห่งความปลอดภัยทางถนน โดยการเปรียบเทียบระหว่าง “อุปทาน” (Supply) ที่ได้จากการ

สืบค้นและรวบรวมผลงานวิจัยและองค์ความรู้ส าคัญว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนในช่วงระยะ 

10 ปี (พ.ศ. 2543 – 2553)  กับ “อุปสงค์” (Demand) ที่ใช้ 8 ประเด็นเร่งด่วนเป็นกรอบและ

อาศัยการสืบค้นรายละเอียดของแต่ละประเด็นจากแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 

2552 – 2555 และเอกสารอื่นๆที่เกี่ยวข้อง พบว่าช่องว่างความรู้ (Knowledge Gap) ที่ประมวล

ได้มี  5 ประเภท ดังน้ี 

  ประเภทที่ 1:  ความรู้ที่มีอยู่มีมากพอแล้ว ไม่จําเป็นต้องทําการศึกษาเพิ่มเติมอีก  

แต่มีช่องว่างของการบริหารจัดการนําความรู้ไปปฏิบัติหรือนําไปพัฒนาให้เป็นระบบ  

ดังน้ัน ประเด็นที่ควรด าเนินการคือ  

  1) การน าความรู้เกี่ยวกับข้อดีข้อเสียของหมวกนิรภัยและความสัมพันธ์ระหว่างการ

สวมหมวกนิรภัยกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ไปบูรณาการกับการรณรงค์ให้ความรู้ผู้ขับข่ีและ

ผู้โดยสารร่วมกับปัจจัยเสี่ยงอื่นๆ  เช่น การขับข่ีด้วยความเร็ว การดื่มสุราแล้วขับ โดยเฉพาะใน

วัยรุ่นชายที่เป็นกลุ่มเสี่ยงส าคัญ  

  2) การพัฒนามาตรการ/แนวทางปฏิบัติทางกฎหมายให้เหมาะสมกับการบังคับใช้ 

เช่น ก าหนดให้หมวกนิรภัยเป็นส่วนควบของรถจักรยานยนต์  ให้ท้องถิ่นมีอ านาจในการจัดการ

ตามกฎหมายร่วมกับต ารวจ  พิจารณาปรับ/ลดข้ันตอนการด าเนินคดีให้ง่ายไม่ยุ่งยาก สร้าง

มาตรการจูงใจให้ต ารวจบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด เพิ่มความรู้ด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้องใน

หลักสุตรการอบรมต ารวจจราจรอย่างทั่วถึง ฯลฯ รวมไปถึงการทบทวนบทลงโทษและปรับปรุง

กฎหมายบางมาตราที่เป็นข้อจ ากัดต่อการบังคับใชก้ฎหมาย เช่น การก าหนดอัตราความเร็วจ ากัด

ที่เหมาะสม ฯลฯ  

  3) การรณรงค์เผยแพร่ให้ความรู้ในวงกว้าง โดยพัฒนาหลักสูตรการศึกษาแกนกลาง

ด้านความปลอดภัยทางถนนในทุกระดับให้มีเน้ือหาครอบคลุมทุกบทบาทของการเป็นผู้ใช้รถใช้

ถนน ขณะเดียวกัน มีการออกแบบและสร้างสื่อการเรียนรู้ที่มีรูปแบบเข้าถึงกลุ่มเปูาหมายได้มาก

ข้ึน เช่น กลุ่มวัยรุ่น ฯลฯ เน่ืองจากมีผลการศึกษาที่ชี้ชัดว่า ผู้รับสื่อจะรับรู้สถานการณ์ปัญหาจาก

พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ และส่วนใหญ่จะมีทัศนคติที่ดีต่อสื่อรณรงค์ รวมทั้งมีผลต่อการปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมด้วย  

  4) การพัฒนาฐานข้อมูลจุดเสี่ยงจุดอันตรายที่เป็นระบบ  และสนับสนุนให้ อปท.มี

บทบาทในการส ารวจและมีข้อมูลจุดเสี่ยงของตนเอง  รวมทั้งสนับสนุนทรัพยากรอย่างต่อเน่ือง

เพื่อผลักดันให้มีการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตรายอย่างจริงจัง  
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  5) การขยายฐานข้อมูลเฝูาระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance: IS) ออกไปสู่

โรงพยาบาลให้มากข้ึนและเชื่อมโยงฐานข้อมูลที่จัดเก็บไว้ตามสถานีอนามัยต่างๆ   

  6) การผลักดันให้มีการจัด/พัฒนาโครงสร้างและการบริหารจัดการหน่วยงานหลัก

ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างจริงจัง  

  7) การบูรณาการฐานข้อมูลด้านความปลอดภัยทางถนนทั้งในระดับพื้นที่และ

ระดับประเทศ  รวมทั้งการปรับปรุงระบบรายงานอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล  

  ประเภทที่ 2:  ความรู้มีอยู่แล้วในระดับหน่ึง แต่ควรนําความรู้ดังกล่าวไปปฏิบัติ

เสียก่อน  แล้วจึงมาทําการวิจัยต่อเน่ืองในลักษณะ  research- action - research 

ได้แก่ ความรู้เกี่ยวกับสถานการณ์และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยและการบริโภคเคร่ืองดื่ม

แอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะ  ซ่ึงในภาพรวมมีความรู้เพียงพอต่อการปฏิบัติงาน  แต่ต้องมี

การศึกษาเป็นระยะๆ ภายหลังที่มีการน าความรู้ไปขับเคลื่อนงานแล้ว เพื่อประเมินประสิทธิผล

ของมาตรการ กระบวนการ แผนรณรงค์หรือการถอดบทเรียนเงื่อนไขปัจจัยความส าเร็จ  เพื่อน า

ความรู้มาสังเคราะห์แนวโน้มพฤติกรรมที่เปลี่ยนแปลงไปตามสภาพแวดล้อม เงื่อนไขและ

ช่วงเวลาที่แตกต่างกัน 

  ประเภทที่ 3 :  ความรู้ในเร่ืองน้ันมีอยู่บ้าง  แต่ยังไม่มากพอที่จะนําไปใช้ในการ

วางแผนและจัดลําดับความสําคัญในการดําเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ  จึงต้องมี

การศึกษาวิจัยต่อยอดจากงานวิจัยเดิม  หรือศึกษาวิจัยเชิงลึกเฉพาะเร่ือง เฉพาะกลุ่ม 

เฉพาะพื้นที่หรือการวิจัยในเชิงเทคนิค รวมทั้งการพัฒนางานศึกษาวิจัยให้เป็นระบบ

ครอบคลุมรอบด้าน  เพื่อให้ได้มาซึ่งความรู้ที่ชัดเจนและเกิดผลในทางปฏิบัติมากข้ึน  

ได้แก่  

  1)  การศึกษาแนวทางการสนับสนุนผู้ประกอบการในการผลิตหมวกนิรภัยที่ได้

มาตรฐานและราคาย่อมเยา  เพื่อให้คนไทยทุกช่วงวัยได้ใช้หมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานอย่าง

ทั่วถึง   รวมทั้งศึกษาคุณภาพความปลอดภัยที่แท้จริงของหมวกนิรภัย 3 แบบที่ก าหนดไว้ใน

กฎหมาย  

  2) การศึกษาเชิงลึกเกี่ยวกับบริบทเงื่อนไขทางสังคมของแต่ละกลุ่มเปูาหมายทั้งผู้ใช้

รถใช้ถนน ซ่ึงเป็นเบื้องหลังค่านิยม/ทัศนคติและสาเหตุของการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ เช่น 

การไม่ใช้หมวกนิรภัยในกลุ่มวยัรุ่น  ฯลฯ  เพื่อน าความรู้ที่ได้ไปใช้ในการก าหนดวิธีการเสริมสร้าง

ทัศนคติและความรับผิดชอบในการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยและตรงประเด็นยิ่งข้ึน 

  3)  การทดสอบสมมุติฐานเกี่ยวกับอัตราการเพิ่มของการได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ   

รถชนของเยาวชน  เพื่อทบทวนข้อก าหนดเกี่ยวกับอายุของผู้มีสิทธิซื้อเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์   

  4) การวิจัยท้องถิ่น โดยพัฒนาวิธีการจัดการปัญหาเฉพาะท้องถิ่นแบบมีส่วนร่วมทาง

สังคม เพื่อเสนอทางออกในการบังคับใช้กฎหมายในชุมชน  รวมทั้งการสังเคราะห์ปัจจัยแห่ง

ความส าเร็จในการขยายผลการด าเนินงานจากพื้นที่น าร่องหรือพื้นที่ต้นแบบไปสู่พื้นที่อื่นๆ   
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  5) การศึกษาทางเลือกเชิงนโยบายในการก าหนดอายุผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ตาม

กฎหมายให้สอดคล้องกับวิถีชีวิตประชาชน โดยเฉพาะในพื้นที่ชนบท  

  6) การศึกษาสถานการณ์ความเร็วที่ไม่ปลอดภัยในพื้นที่ต่างๆ  เพื่อใช้ก าหนดอัตรา

ความเร็วจ ากัดส าหรับรถแต่ละประเภทให้สอดคล้องกับสภาพถนน อากาศและสภาพแวดล้อม

ของแต่ละพื้นที่  เพราะจะเป็นจุดเร่ิมต้นที่ส าคัญของการบังคับใช้กฎหมายเร่ืองความเร็ว  

ขณะเดียวกัน ควรมีการวิจัยเชิงปฏิบัติการแบบน าร่อง เพื่อทดลองน าความรู้ด้านวิศวกรรม      

ยานยนต์และวิศวกรรมถนนมาใช้ในการควบคุมความเร็ว  นอกจากน้ี ควรมีการศึกษารูปแบบของ

สื่อและวิธีการที่จะท าให้ผู้ขับข่ีสามารถตระหนักรับรู้ได้ถูกต้องว่า “ความเร็วที่ไม่ปลอดภัย” คือ

ความเร็วขนาดใด  รวมทั้งมีการศึกษาต้นแบบความส าเร็จของการใช้มาตรการปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ต่างๆ   

  7)  การศึกษาวงจรห่วงโซ่มูลคา่ (Value Chain) ของระบบการตรวจสภาพรถตั้งแต่ต้น

น้ าถึงปลายน้ า เพื่อน าไปสู่การปรับปรุงการตรวจสภาพรถขนาดใหญ่ทั้งระบบ (รถโดยสาร

สาธารณะ รถทัศนาจร รถบรรทุก รถนักเรียน) เน่ืองจากคุณภาพมาตรฐานในการตรวจสภาพรถที่

เป็นอยู่ยังเป็นประเด็นปัญหาส าคัญ  

  8)  การศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพการก ากับดูแลรถโดยสารประจ าทางโดยใช้

เทคโนโลยี  ศึกษาต้นทุนการประกอบการรถโดยสารประจ าทางและรถบรรทุกขนส่งสินค้า เพื่อ

น าไปใช้ประโยชน์ในการพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยต่อไป  

  9) การศึกษาเพื่อสนับสนุนให้มีการผลิต จ าหน่ายและใช้รถจักรยานยนต์อย่าง

ปลอดภัย โดยครอบคลุมตั้งแต่มาตรการส่งเสริมให้ผู้ผลิตใช้เทคโนโลยีที่ปลอดภัย การพัฒนา

กฎระเบียบในการข้ึนทะเบียนร้านค้าและผู้ซ้ือ  การควบคุมรถจักรยานยนต์รับจ้างให้เป็นไปตาม

กฎหมาย  การก าหนดอัตราภาษีเพื่อส่งเสริมการใช้รถขนาดต่ ากว่า 90 ซีซี  และแนวทาง/

มาตรการลดปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์ให้น้อยลง เช่น ความร่วมมือระหว่าง อปท. กับ

โรงเรียนในการจัดรถรับส่งนักเรียนที่ปลอดภัยเพื่อลดการขับข่ีจักรยานยนต์ไปโรงเรียน การ

ก าหนดอายุเด็กเล็กในการโดยสารรถจักรยานยนต์ เป็นต้น  

  10)  การศึกษาเพื่อยกระดับคุณภาพมาตรฐานในการจัดการด้านใบอนุญาตขับข่ีทั้ง

ระบบ   โดยครอบคลุมตั้งแต่การก าหนดคุณสมบัติที่เหมาะสมของผู้ขับข่ีรถแต่ละประเภท

โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ  พิจารณามาตรการออกใบอนุญาตขับข่ีให้กับผู้

ขับข่ีรถชนิดพิเศษ เช่น  รถมอเตอร์ไซค์พ่วง รถเพื่อการเกษตร ฯลฯ ศึกษาแนวทางการแบ่ง

ประเภทใบอนุญาตขับข่ีเป็นของเยาวชนและของผู้ใหญ่  รวมทั้งศึกษาการจัดการและการพัฒนา

รูปแบบกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีทุกประเภท โดยให้สถาบันการศึกษามีส่วนร่วมในการให้

ความรู้และสามารถน าหน่วยกิตมาเทียบเพื่อรับใบอนุญาตขับข่ี จัดท ามาตรฐานโรงเรียนสอนขับ

รถเอกชน และพัฒนากระบวนการตรวจสอบคุณภาพด้านการออกใบอนุญาตขับข่ีโดยหน่วยงาน

ภายนอก  รวมทั้งศึกษาการเชื่อมโยงฐานข้อมูลผู้ขับข่ีกับประวัติการถูกจับกุม 

  11) การติดตามประเมินผลวิธีการ รูปแบบและจุดอ่อนจุดแข็งของมาตรการ/วิธีการ

จัดการปูองกันและลดอุบัติเหตุที่ด าเนินการอยู่อย่างต่อเน่ืองและเป็นระบบ อาทิ การทบทวน
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ระเบียบปฏิบัติและกฎหมายข้อบังคับเพื่อปรับให้เหมาะสมกับสถานการณ์ การศึกษาสาเหตุของ

การไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าทีต่ ารวจไดอ้ย่างมีประสิทธภิาพในมิติที่หลากหลาย 

เป็นต้น โดยให้มีการน าผลการประเมินมาปรับใช้ในการพัฒนาแผนงานและการด าเนินงานใน

ระยะต่อไป  

 ประเภทที่ 4 : ความรู้ในเร่ืองน้ันๆ ยังไม่เคยมีอยู่เลย  แต่เป็นความรู้ที่จําเป็นต่อ

การขับเคลื่อนงานหรือเสริมความรู้เดิมที่มีอยู่  จึงต้องมีการศึกษาวิจัยใหม่ๆ ขึ้นมา ได้แก่ 

   1)  การใช้มาตรการการประกันอุบัติเหตุเสริมการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยหมวก

นิรภัย    

  2) บทเรียนของต่างประเทศในเร่ืองวิธีคิด รูปแบบและบทบาทความรับผิดชอบของ

ผู้ผลิตและจ าหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ ซ่ึงเป็นสาเหตุส าคัญของการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงขับข่ี

ขณะมึนเมา 

  3) มาตรฐานการออกแบบและบ ารุงรักษาถนนและเส้นทางที่ปลอดภัยส าหรับ

จักรยานยนต์ และการออกแบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งที่ปลอดภัยได้มาตรฐานเพื่อลดจุด

เสี่ยงจุดอันตราย  

   4) กระบวนการพัฒนาคุณภาพของคนขับรถบรรทุกและรถโดยสารสาธารณะอย่าง

เป็นระบบ เพื่อยกระดับมาตรฐานความรู้ความสามารถของผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะและ

รถบรรทุกให้สูงข้ึน   

  5) การยกระดับคุณภาพมาตรฐานการช่วยเหลือ ณ จุดเกิดเหตุของหน่วยกู้ชีพที่ข้ึน

ทะเบียนและออกปฏิบัติการฉุกเฉินและในสถานพยาบาล เน่ืองจากการปฏิบัติการฉุกเฉินที่

เป็นอยู่ยังขาดมาตรฐาน 

   6) มุมมองและเงื่อนไขที่เหมาะสมในการประกันภัยและการประกันอุบัติเหตุจากการ

ขับข่ีขณะมึนเมา เมื่อบริษัทประกันภัยก าหนดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับข่ีที่เกิด

อุบัติเหตุสูงถึง 150 mg % (กฎหมายก าหนดไว้เพียง 50 mg% )  

   7) บทเรียนต่างประเทศเกี่ยวกับกฎหมายสิทธิมนุษยชน เพื่อคุ้มครองการ

ปฏิบัติงานของแพทย์ในการตรวจเลือดเพื่อวัดปริมาณแอลกอฮอล์จากผู้บาดเจ็บ  รวมถึง

การศึกษาความรู้ทางการแพทย์และบทเรียนต่างประเทศเกี่ยวกับวิธีการอื่นๆที่เหมาะสม มีต้นทุน

ต่ า นอกเหนือจากการใช้เคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์ที่มีราคาแพง   

   8) ขอบเขต ขนาดการลงทุนและประสิทธิผลของเทคโนโลยีตรวจจับความเร็ว

อัตโนมัติในพื้นที่ต่างๆ เพื่อน าผลการศึกษาไปใช้วางแผนและผลักดันงบประมาณสนับสนุน

ต่อไป   

9) ความพร้อม ความต้องการ ความคุ้มค่าและรูปแบบความร่วมมือในการจัดตั้ง

หน่วยกู้ชีพขององค์การปกครองส่วนท้องถิ่น ตามความจ าเป็นของแต่ละพื้นที่ (ไม่จ าเป็นต้อง

จัดตั้งหน่วยกู้ชีพทุก อปท.) โดยอาศัยข้อมูลของคณะกรรมการการแพทย์ฉุกเฉินแต่ละจังหวัด 

ในการก าหนด Zoning หน่วยกู้ชีพของ อปท. เพื่อให้หน่วยปฏิบัติการฉุกเฉินสามารถให้บริการ

แก่ผู้ประสบเหตุได้อย่างรวดเร็ว   
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   10) ทางเลือกในการแสวงหาแหล่งทุนที่เหมาะสมในการขับเคลื่อนงานด้านความ

ปลอดภัยทางถนน  

 ประเภทที่ 5: ความรู้ในเร่ืองน้ันๆ มีอยู่น้อยมาก แต่ก็ยังไม่สามารถประเมินได้ว่า

มีช่องว่างความรู้หรือไม่ ภายใต้สถานการณ์ที่เป็นอยู่และแนวทางการพัฒนาในแผนแม่บทฯ  

อาทิ ประเด็นความเหมาะสมของโทษและการลงโทษของศาลในคดีความผิดเกี่ยวกับการขับข่ี

ขณะมึนเมา  สถานการณ์ความเร็วและการด าเนินการเกี่ยวกับรถบรรทุก   ค่าใช้จ่ายด้านการ

รักษาพยาบาลของผู้ประสบเหตุจราจรในโรงพยาบาลและในการปฏิบัติการฉุกเฉิน  

 

(รายละเอียดจ าแนกรายประเด็นเร่งด่วนทั้ง 8 ปรากฏตามตาราง) 
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ประเด็นเร่งด่วน ประเด็นความรู้ Knowledge Gap  

1. ส่งเสริมการสวม

หมวกนิรภัย 

1.1 สถานการณ์และพฤติกรรมการสวมหมวก

นิรภัย 

ความรู้ที่จะใช้ในการปฎิบัติงานมีเพียงพอ แต่ต้องมีการศึกษาเป็นระยะอย่างต่อเน่ือง

ในลักษณะ research – action – research โดยประเมินประสิทธิผลของมาตรการ

และกระบวนการท างานต่างๆ เพื่อน าความรู้มาสังเคราะห์แนวโน้มพฤติกรรมการสวม

หมวกนิรภัยในสภาพแวดล้อม เงื่อนไขและช่วงเวลาที่แตกต่างกันต่อไป 

1.2 การพัฒนามาตรฐานหมวกนิรภัย ความรู้มีมากพอสมควร แต่ควรศึกษาเพิ่มเติมในเร่ือง 

- แนวทางการสนับสนุนการผลิตแก่ผู้ประกอบการทั้งด้าน engineering support  

(เพื่อให้ได้หมวกที่เหมาะสมกับสภาพอากาศและมีขนาดเหมาะกับช่วงวัย) และด้าน

การตลาด (เพื่อให้มีราคาที่ทุกคนซ้ือหาได้)  

- คุณภาพความปลอดภัยที่ได้มาตรฐานของหมวกนิรภัย 3 แบบที่ก าหนดในกฎหมาย 

1.3 การรณรงค์สร้างพฤติกรรมการใช้หมวก

นิรภัยในกลุ่มเปูาหมาย 

- ต้องมีการศกึษาเชิงลึกเกี่ยวกับเบื้องหลังค่านิยมและทศันคติเฉพาะกลุ่มเพื่อใหก้าร

รณรงค์ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้ผลดียิ่งข้ึน  โดยเฉพาะในกลุ่มเสี่ยง เช่น กลุ่มวัยรุ่น  

- ควรศกึษารูปแบบการรณรงค์ประชาสัมพันธท์ี่เข้าถึงทศันคติและบริบทเงื่อนไขทาง

สังคมของแตล่ะกลุ่มเปูาหมาย   

1.4 การพัฒนามาตรการทางกฎหมายและ

การบังคับใช้ 

ไม่มีช่องว่างความรู้ แต่ควรศึกษาเพิ่มเติมในเร่ืองการใช้มาตรการการประกันอุบัติเหตุ

เสริมการบังคับใช้กฎหมาย  

ขณะเดียวกัน ควรลดช่องว่างในบริหารจัดการ โดยพัฒนามาตรการทางกฎหมายให้

เหมาะสมกับการบังคับใช้ เช่น ให้หมวกนิรภัยเป็นส่วนควบของรถจักรยานยนต์ ให้

ท้องถิ่นมีอ านาจในการจัดการตามกฎหมายร่วมกับต ารวจ บังคับใช้กฎหมายให้

เข้มงวดต่อเน่ืองด้วยการสุ่มเวลาตรวจและสถานที่จับแทนการตั้งด่านตรวจ 
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ประเด็นเร่งด่วน ประเด็นความรู้ Knowledge Gap  

1.5 การส่งเสริมการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับข้อดี

ข้อเสียของหมวกนิรภัย 

ไม่จ าเป็นต้องมีความรู้เพิ่มเติม แต่ต้องน าความรู้ที่มีอยู่มาบูรณาการกับการรณรงค์ให้

ความรู้ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารร่วมกับปัจจัยเสี่ยงอื่นๆ เช่น การขับข่ีด้วยความเร็ว การดื่ม

สุราแล้วขับ โดยเฉพาะในวัยรุ่นเพศชายที่เป็นกลุ่มเสี่ยงส าคัญ 

 2.1 ภาพรวมสถานการณ์และพฤติกรรมการ

บริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับข่ี

ยานพาหนะ    

มีความรู้มากพอต่อการท าความเข้าใจถึงบทบาทของเหล้าต่อวีถีชีวิตสังคมไทยและ

การเป็นปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  แต่ต้องมีการศึกษาเป็นระยะอย่างต่อเน่ืองใน

ลักษณะ research – action – research  เพื่อประเมินปัจจัยแห่งความส าเร็จ 

ประสิทธิผลของมาตรการและกระบวนการท างานต่างๆ แล้วน าความรู้มาสังเคราะห์

แนวโน้มความเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

2.2 การโฆษณาอย่างรับผิดชอบตอ่กลุ่มเสี่ยง

หลักและการรับรู้เกี่ยวกับสื่อรณรงค์

ประชาสัมพันธ์    

- ต้องมีการศึกษาบทเรียนจากต่างประเทศเกี่ยวกับรูปแบบและบทบาทการมีส่วนร่วม

ของผู้ผลิตและจ าหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ในการปูองกันและรับผิดชอบต่อ

ผลกระทบที่เกิดจากการผลิตและการโฆษณาที่เป็นสาเหตุส าคัญต่อพฤติกรรมเสี่ยง 

- ควรมีการศึกษารูปแบบการสร้างสื่อที่เข้าถึงกลุ่มเปูาหมายเฉพาะมากข้ึน เช่น กลุ่ม

วัยรุ่น 

2.3 การสร้างบรรยากาศสนับสนุนการบังคับ

ใช้กฎหมายเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 

ความรู้เกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมต่อการบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่มีมากพอ  แต่มี

ช่องว่างในการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่  จึงต้องมีการบริหารจัดการดังน้ี 

-  ศึกษาความเป็นไปได้ในการปรับ/ลดข้ันตอนการด าเนินคดีให้สะดวกไม่ยุ่งยาก 

-  สร้างมาตรการจูงใจให้ต ารวจบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด  

-  เพิ่มความรู้ด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้องในหลักสูตรที่มีอยู่แล้วแก่ต ารวจจราจรอย่าง

ทั่วถึง 
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ประเด็นเร่งด่วน ประเด็นความรู้ Knowledge Gap  

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม ได้แก่ 

-  การศึกษามุมมองและเงื่อนไขการก าหนดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับข่ีที่

เหมาะสมส าหรับการประกันภัยและประกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีขณะมึนเมา 

-  การศึกษาความรู้ทางการแพทย์และบทเรียนต่างประเทศเกี่ยวกับวิธีการอื่นๆที่

เหมาะสม ต้นทุนต่ า นอกเหนือจากการใช้เคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์ที่มีราคาแพง  

- การศึกษาบทเรียนต่างประเทศเกี่ยวกับกฎหมายสิทธิมนุษยชนเพื่อคุ้มครองการ

ปฏิบัติงานของบุคลากรทางการแพทย์ที่ท าการตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด

ของผู้บาดเจ็บ  

- การศึกษาทดสอบสมมุติฐานเกี่ยวกับอัตราการเพิ่มของการได้รับบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุรถชนของเยาวชนเพื่อทบทวนข้อก าหนดเกี่ยวกับอายุของผู้มีสิทธิซ้ือ

เคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

ความรู้ส าหรับการขับเคลือ่นงานในระดับพื้นที่ คอื  การวจิัยพัฒนาพื้นทีต่้นแบบและ

วิธีการบังคบัใช้กฎหมายเมาไม่ขับแบบมีส่วนร่วมของชุมชนท้องถิ่น โดยเฉพาะอย่าง

ยิ่งกับการขับข่ีรถจกัรยานยนต์ของกลุ่มวัยรุ่น  

2.4 ความเหมาะสมของโทษและการลงโทษ

ของศาลในคดีความผิดเกี่ยวกับการขับข่ี

ขณะมึนเมา 

ปัจจุบันมีการศึกษาในเร่ืองน้ีน้อย และไม่สามารถระบุได้ว่ามีช่องว่างทางความรู้

หรือไม่ 

 

3. การแก้ไขปัญหาจุด

เสี่ยงจุดอันตราย 

3.1 ข้อมูลจุดเสี่ยง   มีความรู้เกี่ยวกับสาเหตุการเกิดจุดเสี่ยงในพื้นที่ต่างๆพอสมควร แต่ต้องเน้นการ

พัฒนาฐานข้อมูลจุดเสี่ยงอย่างเป็นระบบ  รวมทั้งสนับสนุนให้องค์กรปกครองส่วน
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ท้องถิ่นสามารถท าการส ารวจและมีข้อมูลจุดเสี่ยงของตนเอง 

3.2 การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง     มีความรู้มากพอต่อการสร้างความเข้าใจใหค้นในสังคม  แต่ต้องผลักดันให้มีการ

แก้ปัญหาและสนับสนุนทรัพยากรอย่างต่อเน่ืองจริงจัง 

3.3 การออกแบบและพัฒนาถนนโดยเน้น

ความปลอดภัย 

ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในเร่ือง 

- ทบทวนมาตรฐานการออกแบบและบ ารุงรักษาถนนและเส้นทางที่ปลอดภัย

ส าหรับจักรยานยนต์  

- การวางแผนและออกแบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งที่ได้มาตรฐาน 

3.4 มาตรการทางกฎหมาย   ควรแสวงหาแนวทางปฏิบตัทิี่ดีมาสนับสนุนการบังคับใชก้ฎหมายอยา่งเคร่งครัด 

 

4. การปรับพฤติกรรม

ของผู้ขับข่ียานพาหนะ

ให้ใช้ความเร็วตามที่

ก ฎ ห ม า ย กํ า ห น ด  

โดยเฉพาะความเ ร็ว

ของรถจักรยานยนต์ 

รถโดยสารสาธารณะ

และรถบรรทุก 

4.1 ภาพรวมของสถานการณ์ความเร็วและ

อุบัตเิหต ุ  

มีความรู้ในภาพรวมของสถานการณ์และสภาพปัญหาส าคัญระดบัหน่ึง    แต่ยังไม่มี

ข้อมูลเพียงพอที่จะใชใ้นการวางแผนและจัดล าดับความส าคญัของการด าเนินการ 

4.2 การใช้มาตรการทางกฎหมาย    ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คอื 

-  การศึกษาเกี่ยวกับสถานการณ์ความเร็วที่ไม่ปลอดภัยในพื้นที่ต่างๆ  เพื่อใช้

ก าหนดอัตราความเร็วจ ากัดส าหรับรถแต่ละประเภทให้สอดคล้องกับสภาพถนน 

อากาศและสภาพแวดล้อมของแต่ละพ้ืนที่  

-  การศึกษาขอบเขต ขนาดการลงทุนที่เหมาะสมและประสิทธิผลของการใช้

เทคโนโลยีตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในพื้นที่ต่างๆ เพื่อน าผลการศึกษาไปใช้

วางแผนและผลักดันงบประมาณสนับสนุน 

เร่ืองที่ควรมีการปรับช่องว่างในการบริหารจัดการ  คือ การทบทวนบทลงโทษให้
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เหมาะสมและปรับปรุงกฎหมายบางมาตราที่มีข้อจ ากัดในการบังคับใช้  

4.3 การให้ความรู้และสร้างความตระหนัก    ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การศึกษารูปแบบของสื่อ/วิธีการสร้างความรู้ความตระหนักที่ถูกต้องของผู้ขับข่ี

เกี่ยวกับ “ความเร็วที่ไม่ปลอดภัย”  

4.4 สถานการณ์ความเร็วและการด าเนินการ

เกี่ยวกับรถจักรยานยนต์    

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คอื 

-  การศึกษาทางเลือกเชิงนโยบายในการก าหนดอายุผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ตาม

กฎหมายให้สอดคล้องกับวิถีชีวิตประชาชน โดยเฉพาะในพื้นที่ชนบท   

- การศกึษาต้นแบบแห่งความส าเร็จของการใช้มาตรการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้

ความเร็วของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ตา่งๆที่มคีวามชัดเจนและย่ังยืน 

-  การวิจัยเชิงปฏิบตัิการแบบน าร่อง เพื่อทดลองปฏบิัตนิ าความรู้ดา้นวิศวกรรมยาน

ยนต์และวศิวกรรมถนนมาใชใ้นการควบคุมความเร็ว  

4.5 สถานการณ์ความเร็วและการด าเนินการ

เกี่ยวกับรถโดยสารสาธารณะ     

ความรู้ที่มีอยูเ่พียงพอ ยังไมจ่ าเป็นต้องท าการศกึษาเพิ่มเติมในขณะน้ี แต่ตอ้งมีการ

หารือทุกฝาุยทีเ่กี่ยวข้องเพือ่ด าเนินการในระดับนโยบายใหเ้หมาะสม หลังจากนั้น

อาจต้องการท าการศึกษาเพิม่เติมเพื่อสนับสนุนการด าเนินงานในระดับปฏบิัตติ่อไป 

4.6 สถานการณ์ความเร็วและการด าเนินการ

เกี่ยวกับรถบรรทุก    

ปัจจุบันมีการศึกษาในเร่ืองน้ีน้อย  แต่ยังไมส่ามารถประเมินได้วา่มีชอ่งวา่งทางความรู้

หรือไม ่

5 .  ก า ร ย ก ร ะ ดั บ

มาตรฐานยานพาหนะ

ใ ห้ ป ล อ ด ภั ย 

5.1 ระบบการตรวจสภาพรถ เร่ืองที่ควรมีการศึกษาอย่างเป็นระบบ คือ 

- การศึกษาวงจรห่วงโซ่มูลค่า (Value Chain) ของระบบการตรวจสภาพรถทั้งระบบ 

ทั้งจ านวน ตรอ. ที่มีอยู่  การก าหนดมาตรฐานสถานประกอบการตรวจสภาพรถของ
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โดยเฉพาะมาตรฐาน

ของรถจักรยานยนต์ 

รถกระบะ รถโดยสาร

ส า ธ า ร ณ ะ แ ล ะ

รถบรรทุก 

ภาครัฐและเอกชน การพัฒนาคุณภาพสถานประกอบการ การก าหนดเกณฑ์มาตรฐาน

การตรวจสภาพความปลอดภัยของรถ ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการตรวจสภาพรถ รวมทั้ง

การก ากับดูแลและบทลงโทษ  

5.2  มาตรฐานความปลอดภัยโดยสาร

สาธารณะและรถบรรทุก 

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

-  การเพิ่มประสิทธิภาพการก ากับดูแลรถโดยสารประจ าทางโดยใช้เทคโนโลยี 

- การศกึษาต้นทุนการประกอบการรถโดยสารประจ าทาง และต้นทุนประกอบการ

ขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 

5.3 รถจักรยานยนต์ปลอดภัย   

 

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การทบทวนกฎหมายที่ จ า เป็นเ ร่งด่วนส าหรับการเพิ่มความปลอดภัยใน

รถจักรยานยนต์   

- การศึกษาทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้ส าหรับการออกใบอนุญาตขับข่ี

รถจักรยานยนต์และมาตรการออกใบอนุญาตใบขับข่ีแบบเป็นล าดับข้ัน (Graduated 

Licensing)  

- การศึกษาทบทวนการก าหนดขีดจ ากัดความเร็วที่เหมาะสมส าหรับรถจักรยานยนต์ 

- การศึกษาแนวทาง/มาตรการลดปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์ให้น้อยลง  

- การศึกษารูปแบบและมาตรการสนับสนุนให้เกิดความร่วมมือระหว่าง อปท. กับ 

โรงเรียนในการจัดให้มีรถรับส่งนักเรียนปลอดภัย  

- การศกึษาการก าหนดอายุเด็กเลก็ที่เหมาะสมในการโดยสารรถจักรยานยนต์  
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5.4 การก าหนดมาตรการส่งเสริมผู้ผลิตให้ใช้

เทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัย  

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การศกึษามาตรการส่งเสริมให้ผู้ผลิตใชเ้ทคโนโลยเีพือ่ความปลอดภัย 

5.5 การก าหนดมาตรการควบคุมร้านจ าหน่าย

จักรยานยนต์   

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การศกึษาวิจัยเพือ่พัฒนากฎระเบียบในการข้ึนทะเบียนร้านค้าและผู้ซ้ือ 

5.6 การก าหนดมาตรฐานรถจักรยานยนต์

ที่มาจดทะเบียน 

ไม่ต้องมกีารศกึษาวิจัย  เพราะมีกฎหมายรองรับอยู่แล้ว 

5.7 การควบคุมรถจักรยานยนต์รับจ้างให้มี

มาตรฐานความปลอดภัย 

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การศกึษามาตรการควบคมุรถจักรยานยนต์รับจ้างใหเ้ป็นไปตามกฎหมายและมี

มาตรฐานความปลอดภัย 

5.8 การส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ของ

ครอบครัวที่ปลอดภัยและประหยัด   

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การศกึษาการก าหนดอตัราภาษเีพื่อส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ขนาดต่ ากว่า 90 

ซีซี  

6. การพัฒนา

สมรรถนะของผู้ใช้รถ

ใช้ถนน 

6.1 การจัดการด้านใบอนุญาตขับข่ี   ความรู้ที่ต้องมีการศึกษาเพิ่มเติม ได้แก่ 

- การศึกษาด้านการจัดการและการพัฒนารูปแบบกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีทุก

ประเภท 

- การศึกษาทบทวนมาตรการการออกใบอนุญาตขับข่ีให้กับผู้ขับข่ีรถชนิดพิเศษต่าง ๆ 

เช่น รถมอเตอร์ไซค์พ่วง รถเพื่อการเกษตร ฯลฯ  

- การศึกษาแนวทางในการแบ่งประเภทใบอนุญาตขับข่ีเป็นของเยาวชนและของ

ผู้ใหญ่   
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- การศึกษาเพื่อจัดท ามาตรฐานโรงเรียนสอนขับรถเอกชนครอบคลุมทั้งด้านเน้ือหา 

สถานที่ ครูผู้สอน สนามฝึกขับรถและระบบการบริหารจัดการส าหรับรถแต่ละประเภท 

- การศึกษาเพื่อทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้ส าหรับการออกใบอนุญาตขับข่ี

รถจักรยานยนต์และมาตรการออกใบอนุญาตใบขับข่ีแบบเป็นล าดับข้ัน (Graduated 

Licensing) (โครงการในแผนแม่บทฯ) 

6.2 การพัฒนาสมรรถนะของผู้ ขับ ข่ี รถ

โดยสารสาธารณะและรถบรรทุก   

เป็นความรู้ที่จ าเป็นในการขับเคลื่อนให้เกิดความปลอดภัยในระบบการขนส่ง

สาธารณะ แต่ยังไม่มีการศึกษาวิจัย  จึงควรมีการศึกษากระบวนการพัฒนาคุณภาพ

ของคนขับรถบรรทุกและรถโดยสารสาธารณะอย่างเป็นระบบทั้งในด้านทฤษฎีและ

ปฏิบัติ รวมทั้งทัศนคติการขับข่ีที่ปลอดภัย  

6.3 การให้ความรู้ด้านอุบัติเหตุ    การให้ความรู้ที่ผ่านมายังด าเนินการเฉพาะพื้นที่เฉพาะกลุ่ม จ าเป็นต้องปรับการ

บริหารจัดการโดยเน้นการใหค้วามรู้ในวงกวา้ง ด้วยการพัฒนาหลักสูตรแกนกลางด้าน

ความปลอดภัยทางถนนที่มีเน้ือหาครอบคลุมทุกบทบาทของการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนน

คนทุกวัยทุกระดับการศึกษา รวมทั้งศึกษารูปแบบความร่วมมือของหน่วยงานต่างๆ  

6.4 วิธีการ รูปแบบการจัดการเพื่อลด/ปูองกนั

อุบัติเหตุ   

ความรู้ที่ควรศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การติดตามประเมินผลวิธีการ รูปแบบการจัดการเพื่อลด/ปูองกันอุบัติเหตุ และ

จุดอ่อนจุดแข็งของวิธีการและรูปแบบเหล่าน้ัน  

- การศึกษาและพัฒนารูปแบบการสื่อสารสาธารณะที่มีประสิทธิภาพในการช่วยลด

อุบัติเหตุทั้งส าหรับผู้ใช้รถและผู้ใช้ถนนได้ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว  

- การฝึกอบรมการบูรณาการขับข่ีปลอดภัยเสริมสร้างวินัยจราจร (โครงการในแผน
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แม่บทความปลอดภัยทางถนนฯ) 

6.5 ระเบียบปฏิบัติในการเสริมสร้างความ

ปลอดภัยทางถนน   

ความรู้ที่ควรศึกษาเพิ่มเติมให้ทันสมัยกับสถานการณ์การเปลี่ยนแปลง คือ 

- การทบทวนระเบียบปฏิบัติและกฎหมายข้อบังคับด้านความปลอดภัยทางถนนเพื่อ

ปรับให้เหมาะสม 

-  การศึกษาสาเหตุของการไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนน

ของเจ้าหน้าที่ต ารวจได้อย่างมีประสิทธิภาพในมิติที่หลากหลาย 

6.6 สาเหตุ ปัจจัย ทัศนคติและพฤติกรรม

เสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ   

ความรู้ที่ควรศึกษาลงลึก คือ 

- การศึกษาสาเหตุ ปัจจัยที่เป็นเหตุให้ผู้ใช้รถใช้ถนนยังคงมีทัศนคติและพฤติกรรม

เสี่ยงอันก่อให้เกิดอุบัติเหตุเช่นเดิม  

7 .  พั ฒ น า ร ะ บ บ

การแพทย์ฉุกเฉิน การ

รั ก ษ า แ ล ะ ฟื้ น ฟู

ผู้ บาดเจ็บใ ห้ เป็นไป

อย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 

7.1 การบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน   ควรขยายฐานข้อมูลเฝูาระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance: IS) ออกไปสู่

โรงพยาบาลให้มากข้ึนและเชื่อมโยงฐานข้อมูลที่จัดเก็บไว้ตามสถานีอนามัยต่างๆ 

7.2 มาตรฐานการปฏิบัติการฉุกเฉิน ณ จุด

เ กิ ด เ ห ตุ ข อ ง ห น่ ว ย กู้ ชี พ  แ ล ะ ใ น

สถานพยาบาล 

ความรู้ที่ควรศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- การศึกษามาตรการยกระดับคุณภาพมาตรฐานการช่วยเหลือ ณ จุดเกิดเหตุของ

หน่วยกู้ชีพที่ข้ึนทะเบียนและออกปฏิบัติการฉุกเฉินและในสถานพยาบาล  

-  พัฒนาการปฏิบัติการฉุกเฉินนอกโรงพยาบาล (pre hospital) และพัฒนาการ

ปฏิบัติการฉุกเฉินในโรงพยาบาล (เป็นโครงการของ สพฉ.) 

7.3 การมีส่วนร่วมของ อปท. ในระบบบริการ

การแพทย์ฉุกเฉิน 

ความรู้ที่ควรศึกษาเพิ่มเติม คือ 

-  การศึกษาความพร้อม ความต้องการ ความคุ้มค่าและรูปแบบความร่วมมือในการ

จัดตั้งหน่วยกู้ชีพของอปท.  
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7.4 การเข้าถึงบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ไม่จ าเป็นต้องศึกษาการกระจายตัวของหน่วยกู้ชีพที่ข้ึนทะเบียนทุกระดับ และการจัด

เครือข่ายความช่วยเหลือในแต่ละพื้นที่ (Zoning) หน่วยบริการและสนับสนุนให้ 

อปท. จัดตั้งหรือร่วมกันจัดตั้งหน่วยกู้ชีพตามความพร้อม ความต้องการและความ

คุ้มค่าอยู่แล้ว  

7.5 ค่าใช้จ่ายด้านการรักษาพยาบาลผู้

ประสบอุบัติเหตุจราจรในโรงพยาบาล 

จากข้อมูลที่มีอยู่ ยังสรุปไม่ได้ว่าควรศึกษาเพิ่มเติมหรือไม่ 

 

7.6 ค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติการฉุกเฉิน จากข้อมูลที่มีอยู่ ยังสรุปไม่ได้ว่าควรศึกษาเพิ่มเติมหรือไม่ 

7.7 การคุ้มครอง/ชดเชยผู้ประสบเหตุ มีการศึกษาเพียงพอแล้ว  

8.  พัฒนาระบบการ

บ ริ ห า ร จั ด ก า ร ใ ห้

เ ข้ ม แ ข็ ง แ ล ะ มี

ประสิทธิภาพ 

8.1 ด้านโครงสร้างการบริหารหน่วยงานกลาง   เร่ืองที่ควรปรับการบริหารจัดการ คือ 

- การผลักดันในเร่ืองโครงสร้างและการพัฒนาหน่วยงานส าคัญได้รับการปฏิบัติอย่าง

เข้มแข็งจริงจัง  

- การทบทวนกฎหมายที่จ าเป็นเร่งด่วนส าหรับเพิ่มความปลอดภัยในจักรยานยนต์ 

ความรู้ที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม คือ 

- ทางเลือกในการแสวงหาแหล่งทุนที่เหมาะสมในการสนับสนุนการเคลื่อนงานด้าน

ความปลอดภัยทางถนน  

8.2 ด้านโครงสร้างการบริหารหน่วยงานกลาง   เร่ืองที่ควรพัฒนาการบริหารจัดการ คือ 

- การบูรณาการระบบฐานข้อมูลและตัวชี้วัดทั้งในระดับประเทศและระดับพื้นที่เพื่อ

เพิ่มความปลอดภัยให้ครอบคลุมยานพาหนะทุกประเภท 

- การปรับปรุงรายงานอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล 



 235 

ประเด็นเร่งด่วน ประเด็นความรู้ Knowledge Gap  

 

8.3 ด้านการบริหารจัดการระดับพื้นที่และ

ระบบสารสนเทศ/ตัวชี้วัดในระดับพื้นที่   

ความรู้ที่ควรมีการด าเนินการต่อ คือ การสังเคราะห์หรือขยายผลการศึกษาในพื้นที่   

น าร่องที่ด าเนินการไปแล้ว เพื่อศึกษารูปแบบและเงื่อนไขของความส าเร็จ  

8.4 ด้านสนับสนุนงานวิจัยและติดตามงาน

ประเมินผล   

เร่ืองที่ควรปรับการบริหารจัดการ คือ ควรหาแนวทางการพัฒนาระบบการประเมินผล

ให้มีมาตรฐานและมีการด าเนินงานอย่างต่อเน่ือง เพื่อน าผลมาปรับแผนงานใน

ภาพรวม 
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เอกสารแนบ 

สรุปการประชุมระดมความคิดเห็น 
เพ่ือจัดทําแผนที่ช้ีทิศการวิจัยเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 

วันที่ 6 กันยายน พ.ศ. 2553 เวลา 9:00-15:30 น.  
ณ ห้องประชุมรวยเพชร ช้ัน 1 โรงแรมมารวยการ์เด้น บางเขน กรุงเทพฯ   

โครงการของศูนย์วิชาการความปลอดภัยทางถนน มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ 
สนับสนุนโดยสํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 

............................................................................................ 
  

การประชุมคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อระดมความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญ หน่วยงานและ

องค์กรต่างๆ เพื่อวิเคราะห์ช่องว่างทางความรู้เพื่อก าหนดกรอบงานวิจัยที่จะเป็นประโยชน์ต่อ

หน่วยงานต่างๆ ที่ร่วมกันด าเนินงานเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบัน โดยประกอบด้วย
ผู้เชี่ยวชาญจากหน่วยงานต่าง ๆ จ านวนประมาณ 30 ท่าน 

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ ผู้อ านวยการ ศวปถ. กล่าวเปิดการประชุมและแจ้งวัตถุประสงค์

ของการประชุม  เพื่อให้ผู้เชี่ยวชาญจากหน่วยงานและองค์กรตา่งๆ ได้ร่วมระดมความคิดเห็นเพื่อ

วิเคราะห์ช่องว่างทางความรู้เพื่อก าหนดกรอบงานวิจัยที่จะเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานต่างๆ  

การประชุมช่วงเช้าได้แบ่งกลุ่มผู้เชี่ยวชาญเป็น 2 กลุ่ม  

กลุ่มที่ 1 ประชุมระดมความคิดเห็นในประเด็นเร่งด่วนการขับเคลื่อนทศวรรษความ

ปลอดภัย 4 ประเด็น ได้แก่ ประเด็นที่ 1) ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย ประเด็นที่ 2) ลด

พฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะ  ประเด็นที่ 4) ปรับ

พฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด โดยเฉพาะความเร็วของ

รถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก  และประเด็นที่ 6) พัฒนาสมรรถนะของ

ผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย  

กลุ่มที่ 2 ประชุมระดมความคิดเห็นใน 3 ประเด็น ได้แก่ ประเด็นที่ 3) แก้ไขปัญหา

จุดเสี่ยงจุดอันตราย ประเด็นที่ 5) ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพาะ

มาตรฐานของรถจักรยานยนต์ รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก  และประเด็นที่ 7) 

พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บเป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว   

การประชุมช่วงบ่ายเป็นการประชุมระดมความคิดร่วมกันในประเด็นที่ 8) พัฒนาระบบ

บริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ   

สรุปความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญได้ดังน้ี 
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อื่นๆ 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 1: การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

- ศึกษาเงื่อนไขและปัจจัยส าคัญของความส าเร็จ การติดตามประเมินผล รวมทั้งการท างานของหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องในแตล่ะจังหวัด ถอดบทเรียนจากพื้นที่ทีป่ระสบความส าเร็จ เช่น ภูเก็ตโมเดล (ปัจจุบันภูเก็ต

ประสบความส าเร็จท าใหค้นใส่หมวกร้อยละ 98 โดยเน้นการบังคบัใช้กฎหมายร่วมกนัการประชาสัมพันธ ์  

แจกหมวกมอเตอร์ไซด์รับจา้ง และเดก็  และใหห้วัหน้าหน่วยราชการพร้อมภรรยาใส่หมวกนิรภัยชว่ย

ประชาสัมพันธ์  มีการท า MOU กับหน่วยงานตา่งๆ   และถ้าผู้ขับข่ีที่ไมไ่ดใ้ส่หมวกถกูจับ  จะต้องดู

ภาพยนตเ์กี่ยวกับความปลอดภัย) และศึกษาสาเหตุปัจจยัของการรณรงค์ที่ไม่ประสบความส าเร็จอย่าง

ยั่งยืน (เชียงใหม่กเ็คยประสบความส าเร็จในระยะหนึ่ง  แต่ต่อมาอตัราการสวมหมวกลดต่ าลง) 

- ควรให้ความสนใจกับวัยรุ่นซ่ึงเป็นกลุ่มเปูาหมายส าคัญของเร่ือง หมวก เมา และความเร็ว  โดยศึกษา

สาเหตุเชิงลึกของปัญหาของประชากรกลุ่มน้ีเพื่อหาแนวทางแก้ไข 

- ปัจจุบันสังคมไทยยังไม่มีหลักสูตรเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนที่สอนในสถานศึกษาอย่างต่อเน่ือง  

แม้ว่าผลการศึกษาต่างประเทศชี้ว่าถ้าเด็กได้เรียนรู้เร่ืองความปลอดภัย 3 คร้ังก่อนเข้าสู่วัยรุ่น  ร้อยละ 50 

จะมีพฤติกรรมความปลอดภัย  ถ้าเพิ่มเป็น 4 คร้ังจะเพิ่มสัดส่วนเป็นร้อยละ 70  และถ้าเพิ่มเป็น 5 คร้ังจะ

เพิ่มสัดส่วนเป็นร้อยละ 80-90 

- ควรศกึษาว่าหมวกนิรภัยที่ก าหนดไว ้ 3 แบบนั้น  แบบใดไม่ได้มาตรฐาน และไม่เหมาะสมส าหรับการใช้ใน

ประเทศไทย  รวมทั้งศึกษาความเหมาะสมของสายรัดคางของหมวก ที่รองหมวก  โดยศกึษาความรุนแรง

จากการได้รับบาดเจบ็ในกรณีที่ไม่สวมหมวก  หมวกหลดุ ฯลฯ เพื่อชีใ้ห้เห็นลกัษณะของหมวกนิรภัย และ

การสวมใสท่ี่ไม่ปลอดภัย 

- การสื่อสารเปูาหมาย ควรเน้นว่าเป็น

การ “ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 

100%” 

- ควรรณรงค์ควบคู่ไปกับการให้ความรู้ 

โดยการรณรงค์ต้องมีเจ้าภาพที่ชัดเจน  

ปัจจุบันประ เด็นหมวกนิรภัยขาด

เจ้าภาพที่ชัดเจน   

- ควรให้ความส าคัญกับการรณรงค์

เกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยของผู้

ซ้อนท้ายมอเตอร์ไซค์และเด็ก โดย

เ ร่ิ ม ที่ ห น่ ว ย ง า น ข อ ง รั ฐ 

สถาบันการศึกษา และโรงงาน โดยมี

หน่วยงานต้นแบบในการรณรงค์  การ

รณรงค์ควรท าในพื้นที่ใดพื้นที่หน่ึงใน

ช่ ว ง เ วลาห น่ึ งอย่ า ง เ ข้ม ข้นแล ะ

ต่อเน่ือง  

- สถานศึกษา สถานประกอบการควรให้
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- ควรศกึษาแนวทางความร่วมมือระหวา่งหนว่ยงานเอกชนและหน่วยงานของรัฐในการผลิตหมวกนิรภัยที่มี

มาตรฐานและราคาถกู 

- ปภ. ต้องการศกึษาหาวิธีการจัดเกบ็ข้อมูลที่สะดวก  ต้นทุนไม่สูงมาก  เช่น ข้อมลูจากการตรวจจับ  เพือ่จะ

ได้ไมต่้องลงทุนส ารวจพฤตกิรรมทั่วประเทศบอ่ยๆ     

- ควรศกึษาความเหมาะสมของการใช้มาตรการการประกันภัยอุบัตเิหตเุสริมการบังคับใช้กฎหมาย อาทิ  ถ้าผู้

เอาประกันไม่ใชห้มวกนิรภัย  บริษัทประกันฯ จะรับผิดชอบคา่เสียหายเพียงคร่ึงเดียว 

การสนับสนุนได้โดยจดัหาพืน้ที่เกบ็

หมวกนิรภัยให้นักศกึษาและพนักงาน 

- ปัจจุบันมีหมวกนิรภัยส าหรับเดก็ขนาด 

530 ซม.  ซ่ึงเดก็เล็กก็สามารถใช้ได้

โดยเสริมโฟม  แต่ยังตอ้งปรับปรุง

เร่ืองสายรัดคางซ่ึงมักยาวและยืด

เกินไป  นอกจากนี้ยังมีตวัอย่างบริษัท

กลางฯ ผลิตหมวกเดก็ราคา 200 บาท 

มีลวดลายสวยงาม  โดยบริษัทกลาง

ออกเงินให้คร่ึงหนึ่ง   

- ต ารวจจราจรถูกก าหนดใหใ้ส่หมวก

ตลอดเวลา  แตห่มวกยังไมไ่ด้

มาตรฐาน   

- ควรหาแนวทางในการผลิตที่รอง

หมวกที่น่าใช้ เพื่อดึงดดูใหค้นที่ตอ้ง

ใช้บริการมอเตอร์ไซค์ โดยเฉพาะ

มอเตอร์ไซค์รับจา้งใช้หมวกนิรภัยมาก

ข้ึน 
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- จักรยานยนตญ์ี่ปุุนปลอดภัยกวา่ของ

ไทย  แม้ว่าจะมีก าลังเคร่ืองแรง  

เพราะใช้ยางหน้ากวา้งกว่า  

 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 2: ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ 

- ควรหารูปแบบการมีสว่นร่วมของผู้ผลิตและจ าหน่ายในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน อาท ิ

บทบาทของบริษัทจ าหน่ายสุราในการท างานร่วมกับกระทรวงสาธารณสุข  การใหบ้ริษัทผู้ผลิตมสี่วนร่วม

ปูองกันและรับผดิชอบกบัผลเสียที่เกิดข้ึนกบัประชาชน โดยดตูัวอย่างจากต่างประเทศ 

- ข้อจ ากดัของการตรวจระดับแอลกอฮอล์ทางลมหายใจท าให้ตอ้งศกึษาวธิีการและเคร่ืองมือตรวจวัด

แอลกอฮอล์อื่นๆ ทีส่ามารถใชใ้นภาคสนาม และได้รับการยอมรับวา่น่าเชือ่ถือและเที่ยงตรงเพียงพอ  โดย

น าตวัอยา่งจากตา่งประเทศมาประยุกตใ์ช้ 

- ยังมีความจ าเป็นที่จะศึกษาเพื่อพัฒนาเคร่ืองตรวจวัดระดบัแอลกอฮอล์ราคาถูก   

- สถาบันนิติเวชมีข้อมูลเกี่ยวกับปริมาณแอลกอฮอล์ในเลอืดทีเ่กบ็จากผู้เสียชวีิตจากอุบัตเิหตุจราจรซ่ึงจะเป็น

ประโยชน์ต่อการศกึษาระดบัปริมาณแอลกอฮอลท์ี่ท าให้เมาและเกิดอุบตัิเหตเุพือ่ก าหนดเพดานระดบั

ปริมาณแอลกอฮอลใ์นเลือดที่เหมาะสม 

- ประสบการณ์ต่างประเทศชี้ว่าการบังคับ

ใช้กฎหมายอย่างเข้มข้น  ให้ศาลตัดสิน

อย่างรวดเร็ว  และการก าหนดอัตราโทษ

สูง  มีผลให้ผู้ขับข่ีปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

ได้จริง 

- ควรทบทวนกฎหมายดา้นสทิธิมนุษยชน

ที่เกี่ยวกบัการตรวจวัดแอลกอฮอล์ใน

เลอืด  

 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 3: แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตราย 

- ควรมีการทบทวนระบบการจดัเก็บข้อมลูจุดเสี่ยงวา่มคีวามชัดเจนและละเอียดแค่ไหน และทบทวนการ

วิเคราะห์ขอ้มูลว่าส่งผลต่อการน าไปใช้ได้อยา่งมีประสิทธิภาพไหม 

- ต้องติดตามการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงว่า

ได้ผลอย่างไร 
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- จัดท าการวิเคราะหc์ost benefit ratio ในการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงตา่งๆ 

- ถอดบทเรียนแนวทางการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง 

- ศึกษาการออกแบบถนนคนเดิน  ถนนจักรยาน และจักรยานยนต ์

- ศึกษากการออกแบบทางแยก 

- การออกแบบทางเชือ่มระหวา่งถนนในเมืองกบัถนนทอ้งถิ่น 

- สร้างแบบจ าลองที่จะอธิบายการเกิดอุบตัิเหตกุับโครงสร้างถนนกับปริมาณจราจร และพฤติกรรมของคนที่

ตอบสนองตอ่โครงสร้างพ้ืนฐานตา่งๆ 

- เทคโนโลยีทีเ่กี่ยงข้องและควรน ามาใชเ้มื่อถนนเสร็จ 

- ศึกษาการใช้ทีด่ินกบัอุบตัิเหตุ เช่นการสร้างห้างสรรพสินค้าติดกับสี่แยก เป็นต้น 

- ศึกษาและผลกัดันใหเ้กดิ TIA ( Traffic Impact Assessment) 

- เสริมพลังให้ต ารวจระบุจุดเสี่ยงและ

สาเหตุให้ชัดเจนข้ึน 

- ส่งเสริมการพัฒนา Road Safety Audit 

ตั้งแต่ข้ันตอนออกแบบ 

- ควรส่งเสริมกิจกรรมการแก้ไขจุดเสี่ยง

ในชุมชนอย่างง่าย เช่น ตัดกิ่งไม้ ทาสี 

ติดแผ่นสะท้อนแสง หรือติดไฟฟูาแสง

สว่าง  โดยท้องถิ่นด าเนินการไปก่อน 

ไม่ต้องรอการแก้ไขราคาแพงจาก

หน่วยงานสร้างถนน เพราะการแก้ไข

อย่างง่ายท าไ ด้รวดเร็วและราคาถูก แต่

ได้ผลมาแล้วในหลายท้องที่ ควร

ส่งเสริมให้มีการแก้ไขอย่างง่ายทั่ว

ประเทศในทศวรรษความปลอดภัย 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 4: ปรับพฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนด โดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถ

โดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก   

- ยังมีความจ าเป็นต้องศึกษาเพื่อพัฒนาเคร่ืองตรวจจับความเร็วราคาถูก 

- ควรศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเกิดอุบัติเหตุกับการฝุาฝืนเคร่ืองหมายจราจร 

- ต้องติดตั้งปูายอัตราความเร็วจ ากัดให้ผู้

ขับข่ีทราบเป็นระยะๆ  เพราะอัตรา
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- แนวทางการศกึษาด้านพฤตกิรรม ควรเน้นการวิจัยเชิงปฏิบัติการ  โดยศกึษาประเดน็เล็กๆ เกี่ยวกับการท าผิด

กฎหมายแต่มักได้รับการยกเว้นจากต ารวจทลีะประเด็น เช่น การขับรถบนไหล่ทาง การจอดรถซือ้ของบริเวณ

ไหลท่าง  โดยศึกษามุมมองต่างๆ เช่น ทศันคติของผู้ขับข่ี ผลกระทบและความคดิเหน็ของผู้ได้รับ

ผลกระทบ เช่น คนที่ถกูแซง มุมมองจากต ารวจ และรวบรวมประเด็นศึกษาเหลา่น้ีใหเ้ป็นชดุโครงการเพือ่

มองใหเ้ห็นภาพรวมทุกปัจจยั  พร้อมกับท าการรณรงค์ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและบังคบัใชก้ฎหมาย  และ

ประเมินผล 

 

ดังกล่าวแตกต่างกันตามสภาพพื้นที่ 

และผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ไม่ทราบ  ต ารวจก็

ตรวจจับเฉพาะที่ความเร็ว 120 กม./

ชม. 

- ต้องสร้างความชัดเจนว่าหน่วยงานใดมี

หน้าที่และงบประมาณในการติดตั้งปูาย

แจ้งเตือนอัตราความเร็วจ ากัด 

- ควรประสานงานกับกรมทางหลวงและ

ส านักงบประมาณเพื่อสร้างถนนที่ติดตั้ง

เคร่ืองตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

- รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก

สามารถติดตั้งอุปกรณ์แบบกร๊าฟ หรือ 

mechanics ต้นทุนต่ าเพื่อให้ต ารวจ

ทราบความเร็วที่ขับข่ี (ไม่จ าเป็นต้อง

เป็น GPS ที่มีต้นทุนสูง) และสามารถ

ตรวจจับได้ 

- ยางเสื่อมสภาพเป็นสาเหตุส าคัญ

ประการหน่ึงของการเกิดอุบัติ เหตุ 
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โดยเฉพาะอย่างย่ิงในสภาพฝนตก และ

ผู้ขับข่ีใช้ความเร็ว   กรมการขนส่งทาง

บกควรแก้ไขระเบียบเกี่ ยวกับยาง

เสื่อมสภาพเพื่อเพิ่มความปลอดภัย 

และบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มข้น 

- การจะท าให้ผู้ ขับข่ีมีส าเหนียกของ

ค ว า ม เ สี่ ย ง ที่ จ ะ ถู ก จั บ กุ ม  (risk 

perception) น้ันจ าเป็นจะต้องมีการ

ตรวจจับอย่างต่อเน่ือง 

- ควรเพิ่มบทบาทเจ้าหน้าที่ต ารวจภูธร 

ให้มี เค ร่ืองมือตรวจจับความเร็วทั่ ว

ประเทศ เพราะความเร็วเป็นสาเหตุ

อันดับ 1 แต่เคร่ืองมือตรวจจับมีเฉพาะ

ต ารวจทางหลวงเท่าน้ัน ต ารวจภูธรที่มี

สถานีประมาณ 1,500 แห่งยังไม่มี  ที่

ผ่านมายังไม่ เคยได้ รับงบประมาณ

สนับสนุนในการจัดซ้ือมาก่อน จึงขาด

แคลน 90% หากมีการบังคับใช้
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กฏหมายเ ร่ืองความเร็ว จะเป็นการ

ลงทุนที่ตรงเปูาและได้ผลตอบแทนสูง

ที่สุด ดีกว่าการประชาสัมพันธ์ 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 5: ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์ รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะ และ

รถบรรทุก   

 

รถขนาดใหญ่ (รถโดยสารสาธารณะ รถทศันาจร รถบรรทุก รถนักเรียน) 

- ควรศกึษาวงจรห่วงโซ่มลูคา่ (Value Chain) ของระบบการตรวจสภาพรถ ตั้งแตต่้นน้ าถึงปลายน้ า 

ประกอบด้วยประเด็นย่อย ดงัน้ี 

 ศึกษาจ านวน ตรอ. ที่มอียู่ทัง้หมด โดยแบ่งเป็น ตรอ. ทีม่ีมาตรฐานและไม่มีมาตรฐาน สาเหตุส าคญั 

(คนตรวจไมช่ านาญ อปุกรณ์ไม่ครบ) 

 ก าหนดมาตรฐานสถานประกอบการตรวจสภาพรถของภาครัฐ (กรมการขนส่งฯ) และเอกชน (ตรอ.) 

รวมทั้งการพัฒนาคุณภาพสถานประกอบการและบุคลากร ใหเ้ป็นต้นแบบในแตล่ะภาค 

 ก าหนดเกณฑ์มาตรฐานการตรวจสภาพความปลอดภัยของรถ (ความถี่ วิธกีารตรวจ รายการทีต่้องตรวจ 

ติดตามประเมินผลหากเจ้าของรถไม่แก้ไขจุดบกพร่องของรถในระยะเวลาที่ก าหนด โดยก าหนดให้น า

รถมาตรวจใหม่ recheck วา่ได้น ารถไปแก้ไขจุดบกพร่องหรือไม่ ก่อนตอ่ทะเบียนให)้  

 ต้นทุนคา่ใช้จา่ยในการตรวจสภาพรถตามเกณฑ์มาตรฐานความปลอดภัย รัฐควรใหก้ารสนับสนุนทาง

การเงินเพื่อให้สถานประกอบการมีรายได้และเจ้าของรถสามารถจา่ยได้อยา่งเหมาะสม  

 

รถขนาดใหญ ่

- ขณะน้ีกรมการขนส่งทางบกเป็นผู้ตรวจ

สภาพรถ โดยรถบรรทุกก าหนดให้ตรวจ

สภาพปลีะ 2 คร้ังน้ัน ซึ่งไม่ใช่ประเด็น

ส าคญั แต่ควรจะตอ้งให้ความส าคญักับ

วิธีการตรวจที่ได้มาตรฐาน ซ่ึงรัฐบาล

ต้องลงทุนซ้ือเคร่ืองมอืตรวจสภาพรถ 

และต้องตรวจอยา่งจริงจัง โดยตอ้ง

ประสานท างานร่วมกับผู้ประกอบการ

ขนส่งให้ได ้

- สถานตรวจสภาพรถเอกชน ตรอ. มี

จ านวนกว่า 1,000 แห่ง เดิมก าหนดให้
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 การก ากับดูแลและบทลงโทษ กรณีผู้ตรวจสภาพรถและเจ้าของรถไม่ปฏบิัตติามเกณฑ์มาตรฐานที่

ก าหนด 

 

 

 

รถจกัรยานยนต์ 

- ควรศกึษาว่าท าอย่างไรจึงจะลดปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์ให้น้อยลง (Promote CC=0)    

- ควรศกึษารูปแบบและมาตรการสนับสนุนใหเ้กดิความร่วมมือระหวา่ง อปท. กับ โรงเรียน ในการจัดให้มีรถ

รับส่งนักเรียนปลอดภัย เพือ่ลดการขับข่ีจักรยานยนต์ไปโรงเรียน  

- ควรศกึษาความเหมาะสมในการก าหนดอายุเด็กเลก็ในการโดยสารรถจกัรยานยนต์ และมาตรการบังคับใช้ที่

น่ังส าหรับเดก็  

 

 

 

ตรวจสภาพรถเพือ่ลดมลภาวะ ตอ่มาให้

ตรวจเพือ่ความปลอดภัย จึงท าให้ ตรอ. 

ขนานเลก็ ไมส่ามารถด าเนินการไดต้าม

มาตรฐานเพราะต้องลงทุนซ้ือเคร่ืองมือ 

ปัจจุบัน การตรวจสภาพรถจงึไม่มี

คุณภาพ รัฐหามาตรการสนบัสนุน และ

ก ากบัดูแล 

- พัฒนากลไกการสุ่มตรวจสภาพรถ 

(road side) ตลอดทั้งปี (ปจัจุบันสุ่ม

ตรวจเฉพาะช่วงเทศกาล) เน้นรถบรรทุก

ขนาดใหญ่ โดยใช้จดุตรวจที่ดา่นชั่ง

น้ าหนักรถบรรทุก ทั้งน้ีต้องประสาน

ความร่วมมอืระหวา่งกรมทางหลวงและ

กรมการขนส่งทางบก 

- พัฒนาการสืบสวนอุบตัิเหตทุี่มีความ

เสียหายเกินกว่า 50,000 บาทอย่าง

ละเอียด เพื่อชี้ให้ได้วา่อุบตัเิหตเุกดิจาก

ปัญหาข้อบกพร่องของรถหรือสาเหตุอื่น 
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หากเกิดจากข้อบกพร่องของรถ ควรมี

ระเบียบบังคบัที่เชื่อมโยงไปถึงความ

รับผิดชอบของผูต้รวจสภาพรถ หรือ

เจ้าของรถที่ไม่แก้ไขปญัหาตามที่ได้รับ

แจ้งจากผู้ตรวจสภาพรถ นอกจากน้ี การ

สืบสวนอุบตัิเหตุจะได้ list รายการข้อมลู 

ที่น าไปก าหนดเป็นมาตรฐานการตรวจ

สภาพรถ  

- พัฒนากลไกการมีสว่นร่วมเฝูาระวังของ

ภาคประชาชน ให้ชว่ยดูแลตรวจสอบ

สภาพรถรถขนาดใหญ่ (รถโดยสาร

สาธารณะ รถบรรทุก รถนกัเรียน) ด้วย

การแจ้งข่าวหรือร้องเรียน  จะช่วยลด

การท างานของ ขบ.ลงได้มาก 

 

รถจกัรยานยนต์ 

- ปัจจัยที่ก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยใน

การขับข่ีจักรยานยนต ์เกี่ยวข้องกับคน 
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(ข่ีไม่เป็น ไม่ได้รับการฝึกหดัทีด่ี ไม่

สามารถใชอุ้ปกรณ์ความปลอดภัย เช่น 

การเบรกรถอย่างถูกต้อง) การออก

ใบอนุญาตขับข่ีง่ายเกินไป และถนนที่

ไม่มีช่องทางส าหรับรถจกัรยานยนต์ 

ประเด็นเหล่าน้ีควรเร่งด าเนินการโดยให้

มีการฝึกอบรมการขับข่ีอย่างปลอดภัย

ก่อนออกใบอนุญาต จดัท าเส้นทาง

รถจักรยานยนต์ ฯลฯ 

- ครูในโรงเรียนบางแห่งจัดรถโรงเรียน

ให้บริการแก่เด็กนกัเรียนได้เป็นอย่างดี 

แต่ไม่ได้รับการสนับสนุนจากผู้บริหาร

และ ศธ. จึงท าใหก้ารจัดการไม่ย่ังยืน 

นอกจากนี้ เทศบาลบางแห่งจัดรถวิ่ง

รอบเมืองใหบ้ริการฟรีแก่นักเรียน จึงควร

หาก าหนดแนวทาง/มาตรการกระตุ้นให้

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะ ศธ. 

อปท. เห็นความส าคญัเร่ืองความ
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ปลอดภัยในการเดินทางของนักเรียน 

- ควรเพิม่ทางเลอืกในการเดินทางที่

ปลอดภัย สนบัสนุนให้มีรถโดยสาร

สาธารณะปลอดภัย  

- สนับสนุนการเดิน และการข่ีจักรยานไป

โรงเรียน โดยชุมชนร่วมกันจัดหา

ช่องทางที่ปลอดภัยในชุมชนร่วมกัน 

- กรมการขนส่งทางบกควรออกกฏ

กระทรวง ก าหนดให้รถจักรยานยนต์

ส าหรับเดก็อายุ 15-18 ปี มี ลั กษณะ

พิเศษ แตกต่างจากรถทั่วไปเพราะ

เยาวชนเสียชวีิตมากจากรถจักรยานยนต์

ปัจจุบัน  จึงควรเปลี่ยนจากรถที่มีหนา้

ยางเลก็ เคร่ืองแรง  ใหเ้ป็นขับข่ีได้

เฉพาะรถที่มีขนาดซีซีต่ า วิ่งได้ไมเ่ร็ว 

และยางรถใหญกวา่น้ี 3 เทา่  ถ้า 

ด าเนินการตามนี   นักเรียนก็ยังไป

โรงเรียนได้ ต ารวจกค็วบคุมได้ง่าย 
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อื่นๆ 

และอุ บัตเิหตทุี่เกิดก็จะไม่รุนแรง 

- ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและค่านิยมการข่ี

จักรยานยนต์อยา่งปลอดภัย (เดก็ 

ผู้ปกครอง โรงเรียน) 

- ส่งเสริมมาตรการทางภาษี ในการผลติ

รถจักรยานยนต์ที่ม ีซีซี ต่ า โดยประสาน

กับกรมสรรพสามติ และตอ้งมีเส้นทาง

ส าหรับจกัรยานยนต ์เพราะ

รถจักรยานยนต์ ที่วิ่งช้าปะปนกับรถอื่นๆ 

จะยิ่งอันตรายมากขึ้น  

ประเด็นเร่งด่วนที่ 6: พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน (Road users) ให้มีความปลอดภัย  

- กรมขนส่งทางบกมีข้อจ ากัดมากในการด าเนินงานตามมติ ครม. ทีต่้องการให้อบรมการขับข่ี 15 ชม. กอ่น

ออกใบอนุญาต เพราะปัจจุบนัอบรม 2 ชม. ก็มีปญัหามากอยู่แลว้ (ในขณะที่โรงเรียนสอนขับรถยนต์ที ่ขบ. 

ใหก้ารรับรองถูกก าหนดให้อบรมการขับข่ี 15 ชม.)  แต่ละวันมีผู้ตดิตอ่ขอใบอนุญาตประมาณ 10,000 ราย  

จังหวดัละประมาณ 100 ราย  แต่ขนส่งจังหวดัมีเจา้หน้าด้านน้ีเพียง 4 คน  จึงมีแผนจะศึกษากระบวนการ

ออกใบอนุญาตขับข่ีที่มีคุณภาพ โดยจัดท า TOR เพือ่จดัจ้างศึกษา    

- ควรศกึษามาตรการการออกใบอนุญาตขับข่ีแบบเป็นล าดับข้ัน (Graduate Licensing) 

- ควรศกึษาแนวทางในการแบ่งประเภทใบอนญุาตขับข่ีเปน็ของเยาวชน (ซ่ึงร้อยละ 90 ขับรถก่อนอายุ 15 ปี  

- การออกใบอนุญาตขับข่ีของกรมขนส่ง

ทางบกตอ้งเน้นมิตคิวามปลอดภัย

มากกวา่มิตกิารให้บริการ และเน้น

คุณภาพมากกวา่ปริมาณ 

- มีข้อเสนอให้สถาบันการศกึษาจัดการ

เรียนการสอนเกี่ยวกับความปลอดภัย

ทางถนนให้ผูเ้รียนสอบสะสมหน่วยกติ   
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ส่วนใหญ่เร่ิมขับข่ีประมาณอายุ 12 ปี  จึงควรได้รับการฝกึการขับข่ีอยา่งปลอดภัย) และของผู้ใหญ่    

- กรมการขนส่งทางบกควรใหม้ีการศกึษาเพื่อจดัท ามาตรฐานโรงเรียนสอนขับรถเอกชน ทั้งด้านเน้ือหา 

สถานที ่ครูผู้สอน สนามฝึกขับรถ และระบบการบริหารจดัการส าหรับรถแต่ละประเภท 

- ควรศกึษาเพื่อเชือ่มโยงฐานข้อมูลผู้ขับข่ีและประวตัิการจับกุม 

- ควรศกึษาความต้องการอตัราก าลังประเภทใหม่ๆ เช่น ครูสอนหลกัสูตรความปลอดภยัทางถนนใน

สถานศึกษา ครูสอนขับรถ ต ารวจจราจร   

 

 

และสามารถน าหน่วยกติมาเทียบเพือ่รับ

ใบอนุญาตขับข่ี ซ่ึงจะช่วยลดข้ันตอนใน

การท าใบอนุญาตขับข่ี ในตา่งประเทศ 

เช่น ญี่ปุุน นิวซีแลนด์ สวีเดน ก็ให้

สถาบันศึกษาเป็นผู้สอนเน้ือหา   แต่ผู้

จัดสอบวดัความรู้คือต ารวจและกระทรวง

คมนาคม 

- สาระของหลักสตูรควรประกอบดว้ย 

ความรู้ทางกฎหมาย ทักษะการขับข่ี 

การปูองกันอุบตัิเหตุ และมารยาทที่

จ าเป็นในการใช้รถใชถ้นน 

- การพัฒนาหลกัสตูร และสือ่การสอน

แกนกลางเหมาะสมกวา่การให้ทุนแต่ละ

พื้นที่ผลติเอง 

- กระทรวงคมนาคมเคยลงทุนประมาณ 

50 ล้านบาทจดัท าชดุความรู้เกี่ยวกับ

ความปลอดภัยทางถนนให้กบั

กระทรวงศึกษาธกิาร  แต่ไมม่ีการ
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น าไปใช ้  ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะเป็นชุด

ความรู้ที่ตอ้งใช้เวลาสอนนานเกินไป 

- รูปแบบการบริหารจัดการในภาพรวมควร

ประกอบด้วยความร่วมมอืจากหลาย

หน่วยงาน อาทิ กรมขนส่งทางบก ดูแล

เร่ืองคุณภาพการออกใบอนญุาตขับข่ี  

กระทรวงศึกษาฯ ดูแลรับผิดชอบเร่ือง

การให้ความรู้  ต ารวจบังคับใช้กฎหมาย

อย่างเข้มข้น 

- ช่องวา่งการประสานงานระหว่าง

หน่วยงานท าให้มาตรการตดัแต้ม

ใบขับข่ีในอดตีไม่ประสบความส าเร็จ 

- การขับเคลือ่นเร่ืองความปลอดภัยทาง

ถนน จ าเป็นตอ้งมีนัก lobby  ในการเข้า

ไปคุยกบัผู้บริหารของประเทศโดยน า

ข้อมูลทางวชิาการเหล่าน้ีไปสนับสนุน 

ประเด็นเร่งด่วนที่ 7: พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บเป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว   

- ควรศกึษามาตรการยกระดับคุณภาพมาตรฐานระบบปฏิบตัิการฉุกเฉิน ณ จดุเกิดเหตุ และในโรงพยาบาล - ปัจจุบันฐานข้อมลูเฝาูระวังการบาดเจ็บ 
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(สพฉ. ได้ก าหนดโจทยว์ิจัยไว้ในปีงบประมาณ 2554 จะด าเนินการศึกษาเร่ืองพัฒนาการปฏิบตัิการฉุกเฉิน

นอกโรงพยาบาล pre-hospital และในปีงบประมาณ 2555 จะศึกษาเร่ืองพัฒนาการปฏิบัตกิารฉุกเฉินใน

โรงพยาบาล) 

- การศกึษาต้นทุนตอ่หน่วยของบริการการแพทย์ฉุกเฉิน (โจทย์วิจัย สพฉ.ปี 2554) 

 

 

 

(IS) จัดท าและใช้ใน 28 โรงพยาบาล  

ควรขยายออกไปสู่โรงพยาบาลให้มาก

ข้ึน และเชือ่มโยงฐานข้อมลูที่จัดเก็บไว้

ตามสถานีอนามัยต่างๆ  

- ควรสนับสนุนส่งเสริมให้ผู้ขับข่ี นักเรียน 

ประชาชนทั่วไป มคีวามรู้ในการแจ้งเหตุ 

และปฐมพยาบาลเบือ้งต้นอย่างถูกวิธ ี

จะช่วยลดการเสียชีวติ และพิการไดม้าก 

- ทุกจังหวัดมีคณะกรรมการการแพทย์

ฉุกเฉิน สามารถพิจารณาจัด zoning 

การให้บริการการแพทย์ฉกุเฉินอยู่แล้ว 

เพื่อไมใ่ห้มหีน่วยบริการซ้อนทับและเกิด

ความขัดแย้งกัน และสามารถระบุได้วา่

จุดใดยังขาดหน่วยบริการทีส่ามารถ

ให้บริการภายในเวลาทีก่ าหนด โดย

สนับสนุนส่งเสริมให ้อปท. หลายแห่ง

ร่วมกันจัดตั้งหนว่ยกูช้ีพ หรือรูปแบบ

อื่นๆ ตามความพร้อม ความต้องการ 
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ช่องว่างความรู ้
ช่องว่างการบริหารจัดการ และประเด็น

อื่นๆ 

และความคุ้มคา่ โดยไม่จ าเป็นต้อง

จัดตั้งหน่วยกูช้ีพทกุ อปท.  

ประเด็นเร่งด่วนที่ 8: พัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความเข้มแข็งและมีประสิทธิภาพ 

- ศึกษาที่มาของงบประมาณบูรณาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน ทั้งน้ีเปรียบเทียบกับงบลงทุนกับความ

สูญเสียด้วย เพือ่จะได้ประมาณการงบบูรณาการได้ 

- ศึกษาสัดส่วนของงบประมาณที่ใช้ในแต่ละองค์กร และความคุ้มค่าในแต่ละภารกิจ 

- ศึกษาทาเลือกเชิงกระบวนการท างาน โดยใช้งบประมาณที่มีอยู่อย่างจ ากัดให้ได้ รวมถึงการบริหารจัดการ

การกระจายงบประมาณสู่ท้องถิ่น 

- ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงการเคลื่อนนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 

- ควรพัฒนากา รว างแผนงาน  แล ะ

โครงการตลอดสายให้เชื่อมโยงกัน ถึง

ระดับท้องถิ่น 

- ศปถ. ควรท าการส ารวจทรัพยากรการ

ท า งานของภาคีทั้ งหมด(4M)แล้ ว

วิ เคราะห์ส่วนขาด เพื่อหาแนวทาง

สนับสนุน 

- ศปถ.ควรทบทวนศักยภาพคนที่มีอยู่ใน

ระบบทั้งส่วนกลางและพื้นที่  เพื่อจัด

ก าลังคนใหม่หรือเพิ่มเติม 
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