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ค ำน ำ 

 

 

อุบัติเหตุของคนเดินเท้าเป็นสาเหตุหนึ่งของการเสียชีวิตและบาดเจ็บของผู้ใช้ทาง โดยพบว่า  มีคนเดินเท้า

มากกว่า 270,000 คนที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกในแต่ละป ีและในบางประเทศมีอัตราการเสียชีวิต

ของคนเดินเท้าสูงเป็น 2 ใน 3 เท่าเมื่อเทียบกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด ขณะเดียวกันมีคน

เดินเท้ามากกว่า 1 ล้านคนที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชน และในจ านวนนี้ส่วนหนึ่งต้องเป็นผู้พิการ ดังนั้น 

ผลที่ตามมาจากอุบัติเหตุของคนเดินเท้าจึงก่อให้เกิดความสูญเสียต่อทรัพยากรมนุษย์ รวมถึงความสูญเสียทาง

เศรษฐกิจและสังคมโดยรวมทั้งในระดับนานาชาติและระดับประเทศ 

การเดินถือเป็นรูปแบบการเดินทางที่มีความส าคัญต่อการด าเนินกิจกรรมในแต่ละวัน มีผู้ใช้ทางจ านวนไม่น้อย

เลือกที่จะเดินหากมีระยะทางไปยังปลายทางที่ใกล้ เช่น การเดินไปโรงเรียน การเดินเพื่อไปต่อระบบขนส่ง

สาธารณะหรือไปยังสถานที่อื่นๆ  คนกลุ่มเหล่านี้หลีกเลี่ยงไม่ได้ที่ต้องใช้ถนนร่วมกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆ 

ท าให้มีโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุรถเฉี่ยวหรือชนคนเดินเท้าตามมา ดังนั้น การส่งเสริมให้เกิดความ

ปลอดภัยของคนเดินเท้า จ าเป็นต้องเข้าใจถึงสาเหตุของการเกิด และลักษณะปัญหาที่พบในปัจจุบัน เพื่อใช้

เป็นแนวทางก าหนดมาตรการป้องกันที่ เหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการยับยั้งอุบัติเหตุ โดยพบว่า 

พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้ทางทั้งผู้ขับขี่และคนเดินเท้า ถือเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 

เช่น ขับรถเร็ว เมาแล้วขับ ฝ่าสัญญาณไฟจราจร ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ เป็นต้น ขณะเดียวกัน การ

ออกแบบโครงสร้างถนนที่ไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยของคนเดินเท้าอย่างเหมาะสมและ

เป็นไปตามหลักทางวิศวกรรม เช่น ทางเท้า ทางข้าม เครื่องหมายจราจรคนเดินเท้า จุดจอดรถโดยสาร

สาธารณะ การก่อสร้างเกาะกลางแบบยก เป็นต้น รวมทั้งการไม่ให้ทางแก่คนเดินเท้าบริเวณทางข้าม ถือเป็น

อีกสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า อย่างไรก็ตามเมื่อเกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเท้าแล้ว  ความ

พยายามเข้าช่วยเหลืออย่างทันท่วงทีและน าผู้ประสบเหตุเข้าสู่ระบบการรักษาอย่างรวดเร็ว จะช่วยลดโอกาส

เสี่ยงต่อการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสของคนเดินเท้าที่ถูกชน 

จากสาเหตุและความส าคัญที่กล่าวในข้างต้น จึงเป็นที่มาของการจัดท า “ชุดคู่มือเสริมสร้างความปลอดภัยของ

คนเดินเท้า” ซึ่งได้เรียบเรียงและอ้างอิงเนื้อหาส าคัญตามคู่มือ “Pedestrian safety: A road safety manual 
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for decision-makers and practitioners, 2013” ที่จัดท าขึ้นโดยองค์การอนามัยโลก เพื่อใช้เป็นคู่มือ

เผยแพร่ความรูค้วามเข้าใจและเสริมสร้างความปลอดภัยของคนเดินเท้าแก่ผู้ใช้ทาง ตามประเด็นส าคัญดังนี ้

 สถานการณด์้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าในระดับนานาชาติและระดับประเทศ   

 การออกแบบถนนและการใช้พ้ืนที่เพื่อส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

 มาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า การวางแผนสู่การปฏิบัต ิ 

 แนวทางและมาตรการในทางปฏิบัติเพ่ือส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

 การประเมินมาตรการความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

สุดท้ายนี้ หวังเป็นอย่างยิ่งว่า “ชุดคู่มือเสริมสร้างความปลอดภัยของคนเดินเท้า” จะท าให้ผู้อ่านได้รับความรู้

ความเข้าใจด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า และเกิดความตระหนักต่อการหลีกเลี่ยงพฤติกรรมเสี่ยงที่มีผล

ต่ออุบัติเหตุของคนเดินเท้า รวมถึงช่วยกันเสริมสร้างการมีส่วนร่วมในการส่งเสริมและขับเคลื่อนยุทธศาสตร์

ด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า เพื่อให้อุบัติเหตุของคนเดินเท้าลดลงในสังคมไทย 

 

 

มูลนิธสิำธำรณสุขแห่งชำติ  
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บทที่ 1  สถานการณด์้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าในระดับ 

  นานาชาติ     

 

 

 

 

1.1 สถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

อุบัติเหตุจราจรทางบกเป็นหนึ่งในสาเหตุหลักของการบาดเจ็บ ทุพพลภาพ หรือเสียชีวิต โดยเมื่อเปรียบเทียบ
กับความสูญเสียจากสาเหตอุื่นแล้วพบว่า หากเป็นการเจ็บป่วยด้วยโรคร้ายแรง ผู้ป่วยเท่านั้นที่อยู่ในภาวะเสี่ยง 
แต่หากเป็นอุบัติเหตุทางถนน ผู้ที่มีโอกาสเสี่ยงต่อการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต มิใช่เพียงแต่ผู้ขับขี่หรือคู่กรณี แต่
อาจรวมถึงชีวิตของคนเดินเท้าต่างตกอยู่ภาวะเสี่ยงด้วยเช่นกัน ข้อมูลสถิติขององค์การอนามัยโลกพบว่า มีผู้ใช้
ถนนทั่วโลกราว 1.24 ล้านคนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละปี และในจ านวนนี้มีคนเดินเท้ามากถึง 1 
ใน 5 [1] 

ปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้า มักเป็นประเด็นที่ถูกให้ความส าคัญในล าดับท้าย หากเทียบกับความ
พยายามในการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนอื่นๆ เช่น การขับรถเร็ว ฝ่าสัญญาณไฟจราจร เมาแล้ว
ขับ แต่ส่วนใหญ่พบว่าพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่จะเป็นปัญหาเริ่มต้นที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 

ในขณะที่การออกแบบถนน การติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย รวมทั้งการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ระบบขนส่งจะมุ่งเน้นการใช้ประโยชน์ของยานพาหนะเป็นส าคัญ คนเดินเท้าที่ต้องใช้ถนนร่วมกับการเดินทาง
รูปแบบอื่นๆ  กลับมีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านความปลอดภัยค่อนข้างน้อย ดังนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถชนคน
เดินเท้าจากปัจจัยเสี่ยงใดก็ตาม ผู้ใช้รถอาจได้รับบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย หรือไม่บาดเจ็บเลย ในขณะที่ความ
รุนแรงทั้งหมดของอุบัติเหตุกลับตกอยู่กับคนเดินเท้า ซึ่งอาจส่งผลถึงการบาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิต  

แนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้าและส่งเสริมการเดินเท้าอย่างปลอดภัย จ าเป็นต้องเข้าใจถึง
สาเหตุและปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุ เพื่อน าไปสู่การก าหนดแผนเชิงนโยบายที่ตรงกับประเด็นปัญหา รวมทั้งน า
นโยบายมาปรับใช้ในทางปฏิบัติ เพื่อเป็นการยกระดับความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
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องค์การอนามัยโลก [1] ได้รวบรวมผลการศึกษาและงานวิจัยจากองค์กรในระดับประเทศ และนานาชาติ ท าให้
ทราบถึงสถานการณ์ในภาพรวมด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าจากทั่วโลก และสามารถสรุปเป็นข้อค้นพบ
ได้ดังนี ้

 ในปี 2553 มีคนเดินเท้าเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 273,000 ราย คิดเป็น 22% ของผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนน [2] 

 มีคนเดินเท้าบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนมากกว่า 1 ล้านคน และในจ านวนนี้ส่วนหนึ่งต้องเป็นผู้พิการ
หรือทุพพลภาพ  

 ทวีปแอฟริกาเป็นพื้นที่ที่มีอัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าสูงที่สุด (38%) ในขณะที่โซนเอเชียตะวันออก
เฉียงใตม้ีอัตราต่ าที่สุด (12%) เมื่อเทียบกับภูมิภาคอื่นๆ [2] 

 อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าขณะก าลังข้ามถนนเป็นสาเหตุส าคัญของการเสียชีวิตและบาดเจ็บ [3] 

 คนเดินเท้าที่บาดเจ็บส่วนใหญ่ถูกชนโดยรถจักรยานยนต ์

 ประเทศที่มีรายไดป้านกลาง-ต่ ามีแนวโน้มการเสียชีวิตของคนเดินเท้าสูงเมื่อเทียบกับประเทศที่มีรายได้สูง
ในทุกภูมิภาค 

 ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ ามีอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเกิดขึ้นในเขตชนบทสูงกว่าเขตเมือง ในทาง
กลับกัน ประเทศที่มีรายได้สูงมักเกิดอุบัติเหตรุถชนคนเดินเท้าสูงในเขตเมือง [4,5] 

 84% ของถนนที่ส ารวจในประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ า ทั้งในเอเชีย แอฟริกา ยุโรปตะวันออก และ
อเมริกากลาง พบว่าไม่มีทางเดินเท้า และผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูงกว่า 40 กม./ชม. [6]  

 ทั่วโลกยังไม่มีการประเมินมูลค่าความเสียหายทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า แต่ทั้งนี้พบว่า
อุบัติเหตุทางถนนโดยรวมก่อให้เกิดมูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจประมาณ 1-2% ของผลิตภัณฑ์มวล
รวมประชาชาต ิ(GNP) [7] 

 ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ าจะมีรูปแบบการเดินทางทุกประเภทอยู่บนถนน โดยไม่แบ่งสัดส่วนอย่าง
ชัดเจน และมีการก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้าค่อนข้างน้อย ดังรูปที ่1-1 

คนเดินเท้า (Pedestrian) คือ คนที่สัญจร เดิน /ข้าม หรือวิ่ง บริเวณไหล่ทาง บนถนน ทางเท้าหรือขอบทางด้วย
การเดิน ซึ่งรวมถึงผู้ใช้รถเข็นสัญจรบนทางเท้า 
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รูปที่ 1-1 รูปแบบการเดินทางที่แตกต่างบนถนน 

 อุบัติเหตรุถชนคนเดินเท้าเป็นปัญหาที่มีแนวโน้มความรุนแรงมากขึ้นในเมืองหรือจังหวัดใหญ่ๆ ที่อัตราคน
เดินเท้าสูง แต่มีมาตรการด้านความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าค่อนข้างต่ า 

 ปัจจัยเสี่ยงส าคัญที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้าส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่และ
คนเดินเท้า ดังรูปที ่1-2 

 การพัฒนาระบบขนส่งโดยเชื่อมโยงโครงสร้างพื้นฐานส าหรับคนเดินเท้ามีส่วนส าคัญในการช่วยลด
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 
 

  
รูปที่ 1-2 พฤติกรรมเสี่ยงของคนเดินเท้า 

ดังนั้น ช่วง 2-3 ปีที่ผ่านมา องค์กรหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้เริ่มตระหนักถึงความรุนแรงของปัญหาที่เพิ่มขึ้น 
และได้สนับสนุนให้มีการศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า การสืบค้นข้อมูล
อุบัติเหต ุรวมทั้งความไม่ปลอดภัยของระบบการขนส่ง โดยรวบรวมเป็นข้อเสนอแนะ แนวทางการป้องกัน เพื่อ
ใช้ปรับปรุงและพัฒนามาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
  

ที่มา : http://thecityfix.com/blog/using-facebook-to-fight-
dangerous-driving-in-delhi/ 
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1.2 แนวทางการศึกษาด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

1.2.1 ข้อแนะน าด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

การเดินเท้าอย่างปลอดภัย  

การเดินถือเป็นรูปแบบหนึ่งของการเดินทางที่ เสริมสร้างประโยชน์ในด้านสุขภาพให้แก่ตัวผู้เดินเองและด้าน
ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เพราะช่วยลดการปล่อยก๊าซมลพิษจากยานพาหนะ [8-10] ดังนั้น หากผู้ใช้รถ
สามารถปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้การเดินมากขึ้น ย่อมก่อให้เกิดประโยชน์ต่อตัวเองและส่วนรวม
มากขึ้นเช่นกัน แต่ทั้งนี้ การเดินเท้ายังคงมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและมักถูกจ ากัดด้วยเงื่อนไขหลายๆ 
ประการ เช่น 

 โอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุอันเป็นผลจากพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ เช่น  การขี่รถจักรยานยนต์บน
ทางเท้าดังรูปที ่1-3 เป็นต้น 

 ความไม่พร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยของคนเดินเท้า   

 รูปแบบการวางผังเมืองที่ไม่เอื้อต่อการเดินเท้า 

 การถูกรดิรอนสิทธิบนพื้นที่ทางเท้าดังรูปที ่1-4 

 ความเข้มงวดของการบังคับใช้กฎหมายกับผู้ใช้ทางในแต่ละพื้นที่ 

 
รูปที่ 1-3 การขี่รถจักรยานยนต์บนทางเดินเท้า                   รูปที่ 1-4 คนเดินเท้าไม่มีสิทธิใช้ทางเท้า 

โครงสร้างระบบความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

ระบบความปลอดภัยของคนเดินเท้า คือ การให้ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสาเหตุและปัจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับ 
คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม ที่เป็นจุดเริ่มของการเกิดอุบัติเหตดุังรูปที ่1-5 โดยแสวงหาแนวทางหรือมาตรการ
ที่น ามาใช้ปฏบิัติ เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายในการลดจ านวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บสาหัส [11,12] รวมทั้งส่งเสริม
ระบบการขนส่งอย่างปลอดภัย ที่เป็นการให้อภัยกับผู้ใช้ทางที่ประมาท 

ที่มา : https://th-th.facebook.com/SafeDrivingBangkok?filter=3 
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การด าเนินนโยบายให้ประสบความส าเร็จจ าเป็นต้องมุ่งเน้นในประเด็นส าคัญต่อไปนี้ 

 การปรับปรุงและพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง 

 การเข้มงวดกับผู้ใช้รถและการใช้ความเร็ว 

 ด าเนินการให้ความรู้กับผู้ใช้ถนนทั่วไป โดยมุ่งหวังให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้มีความปลอดภัยต่อ
เพื่อนรว่มทางมากขึ้น 

 ความเข้มงวดด้านการบังคับใช้กฎหมาย กฎจราจร และการลงโทษผู้กระท าผิด 

 
รูปที่ 1-5 การเข้าถึงระบบด้านความปลอดภัย [11] 

การวางโครงสร้างระบบความปลอดภัยของคนเดินเท้า มีส่วนส าคัญต่อการเข้าถึงประเด็นปัญหาที่ส่งผลให้เกิด
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า อาทิเช่น 

 การขับรถเร็ว 

 การออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนและประสิทธิภาพการใช้งานอุปกรณยั์บย้ังการจราจร 

 ความไม่เข้มงวดของการบังคับใช้กฎจราจร 

ดังนั้น แนวทางในการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าจ าเป็นต้องก าหนดมาตรการที่ปฏิบัติได้จริง 
รวมทั้งส่งเสริมการมีส่วนร่วมของผู้ใช้ถนน เพื่อลดปัจจัยเสี่ยง แม้จะเป็นความพยายามที่ยากต่อการ
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เปลี่ยนแปลง แต่หากเริ่มลงมือปฏิบัติย่อมเป็นการเสริมสร้างทัศนคติและความรับผิดชอบที่ดีต่อการใช้ถนน
อย่างปลอดภัย 

1.2.2 สถานการณ์การเสียชวีิตและบาดเจบ็ของคนเดินเท้า 

การสืบค้นข้อมูลอุบัติเหตุของคนเดินเท้าจะท าให้เราสามารถเข้าใจสถานการณ์ปัญหาได้อย่างชัดเจน ทั้งนี้ 
อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าจากอุบัติเหตุทางถนน มีข้อค้นพบในประเด็นส าคัญดังนี้ (ข้อมูลองค์กรอนามัย
โลกปี 2553) 

 ภูมิภาคแอฟริกามีอัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าจากอุบัติเหตุทางถนนสูงที่สุด (38%) ส่วนภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใตม้ีอัตราการเสียชีวิตฯ ต่ าที่สุด (12%) [2] 

 อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าทั่วโลก (22%) สูงเป็นอันดับที่ 3 รองจากผู้ใช้รถยนต์ (31%) และผู้ใช้
รถจักรยานยนต์และรถสามล้อ (23%) ดังรูปที ่1-6 

 
รูปที่ 1-6 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน แยกตามประเภทผู้ใช้ทางปี 2553 [2] 

 จากรูปที1่-7 อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้ามีแนวโน้มค่อนข้างสูงในประเทศบังกลาเทศ  เอลซัลวาดอร์ 
กานา และสาธารณรัฐเกาหลี ในขณะที่ประเทศเนเธอร์แลนด์ ประเทศไทย อินเดียและสหรัฐอเมริกา 
อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้ามีแนวโน้มต่ า 

 

 

คนเดินเท้า, 
22% 

ผู้ใช้จักรยาน, 
5% 

ผู้ใช้ยานพาหนะ 
2-3 ล้อ, 23% 

ผู้ใช้รถยนต,์ 
31% 

อื่นๆ, 19% 
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รูปที่ 1-7 อัตราการเสียชีวิตของผู้ใช้ถนนแยกตามรูปแบบการเดินทาง [2] 

ใครคือคนเดินเท้าทีต่้องเสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บ  

จากประเด็นการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้า ข้อมูลทางเศรษฐกิจ สังคม และประชากร ได้ถูกน ามา
วิเคราะห์ทางสถิติเพื่อสะท้อนลักษณะของปัญหา โดยผลส ารวจขององค์การอนามัยโลกได้สรุปประเด็นส าคัญ 
ไว้ดังนี ้

อายุ  
คนเดินเท้าที่ประสบอุบัติเหตทุางถนนทั่วโลกเป็นกลุ่มคนที่มีอายุแตกต่างกัน โดยพบว่า 

 57% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนใน 4 เมืองของอเมริกาใต้ มีช่วงอายุระหว่าง 20 - 
44 ปี [13] 

 คนเดินเท้าทีม่ีอายุมากกว่า 75 ปีในสหรัฐอเมริกา มีอัตราการเสียชีวิตที่ 2.28 ต่อแสนประชากร  ซึ่งถือว่า
สูงกว่าช่วงอายุอื่นๆ [อ้างอิงปี 2553) [4] 

 ในเมืองไฮเดอราบาด (Hyderabad) ประเทศอินเดีย คนเดินเท้าที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนนถึง 61% 
มีช่วงอายุระหว่าง 21 - 44 ปี [14] 

 20% และ 29% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ในเมืองนิวเซาท์เวลส์ (New South 
Wale) ประเทศออสเตรเลีย มีอายุน้อยกว่า 21 ปี และช่วงอายุระหว่าง 21 - 40 ปี ตามล าดับ [15] 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 

สหรัฐอเมริกา 

สหราชอาณาจักร 

สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ 

ประเทศไทย 

สิงคโปร์ 

สาธารณรัฐเกาหล ี

เนเธอร์แลนด ์

โมนาโก 

เม็กซิโก 

อินเดีย 

กานา 

ฝรั่งเศส 

เอลซัลวาดอร์ 

จีน 

บราซิล 

บังคลาเทศ 

คนเดินเท้า ผู้ใช้จักรยาน ผู้ใช้ยานพาหนะ 2-3 ล้อ ผู้ขับรถยนต์ 4 ล้อ อื่นๆ 
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 ในพื้นที่เขตเมอืงของแอฟริกา คนเดินเท้าที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตทุางถนนเป็นเด็กและวัยรุ่นถึง 68% 
[16] 

เพศ   
จากการส ารวจและวิเคราะห์ พบว่าเพศหญิงและชายมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนต่างกัน ดังนี้  

 คนเดินเท้าเพศชายมีแนวโน้มต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงกว่าเพศหญิง 

 ผลการส ารวจในสหรัฐอเมริกา พบว่าอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในเด็กและวัยรุ่นเพศชายมีการประเมิน
ค่าที่สูงกว่าความเป็นจริง ซึ่งพบว่า 70% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตเป็นเพศชาย [17] 

 คนเดินเท้าเพศชายที่ดื่มแอลกอฮอล์จะอยู่ในภาวะเสี่ยงสูงกว่าเพศหญิงที่อัตรา 2.3 :1 [18] 

สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม   
จากข้อมูลพบว่าฐานะทางเศรษฐกิจมีผลต่อความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนเดินเท้า ดังนี้ 

 คนเดินเท้าที่มีฐานะยากจนจะมีแนวโน้มสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจนน าไปสู่การบาดเจ็บ 

 โอกาสเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนเดินเท้าส าหรับเด็กยากจนในสหราชอาณาจักร สูงเป็น 2 เท่าเมื่อเทียบ
กับเด็กที่มีฐานะ [19]  

 คนเดินเท้าที่เป็นเด็กและมาจากครอบครัวที่มีรายได้ต่อครัวเรือนสูงในเมืองไฮเดอราบาด (Hyderabad) 
ประเทศอินเดีย  มีแนวโน้มต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนน้อยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ [20] 

อุบัติเหตุคนเดินเท้ามักเกิดขึ้นทีไ่หน ? 

ประเทศที่มีรายได้สูง การเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้ามักเกิดในเขตเมืองสูงกว่าเขตชนบท ในขณะเดียวกัน
ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ ากลับเกิดตรงกันข้าม นอกจากนั้น ยังมีข้อค้นพบในประเด็นเพิ่มเติมที่น่าสนใจ 
ดังนี้ 

 อุบัติเหตรุถชนคนเดินเท้ามักเกิดในขณะที่ก าลังข้ามถนนเป็นส่วนใหญ่ [3] 

 70% และ 76% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตในสหภาพยุโรปและสหรัฐอเมริกาเกิดขึ้นในเขตเมือง [4,5] 

 วัยรุ่นที่เป็นคนเดินเท้าในสหราชอาณาจักร เคยถูกรถชนอย่างน้อย 5 ครั้งในพื้นที่เขตเมือง และมีโอกาส
เสี่ยงต่อการเสียชีวิตสูงเป็น 2 เท่าเมื่อเทียบกับเขตชนบท [21] 

 คนเดินเท้าในเขตชนบทของประเทศจีนมีแนวโน้มต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุสูงกว่าในเขตเมือง [22] 

 68% ของคนเดนิเท้าในประเทศกานาเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถชนระหว่างข้ามถนน [23] 

 การบาดเจ็บของกลุ่มตัวอย่างคนเดินเท้าในประเทศเคนย่า ระบุว่า 72.6% ได้รับบาดเจ็บขณะก าลังข้าม
ถนน  11% บาดเจ็บขณะก าลังยืนข้างทาง และพบว่า 8.2% บาดเจ็บขณะก าลังเดินข้างทาง และขณะท า
กิจกรรมข้างทาง เช่น การหาบเร ่[24] 
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อุบัติเหตุคนเดินเท้าจะเกิดขึน้เมื่อไร ? 

การเดินทางในช่วงเวลากลางคืน ถือเป็นปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้า [25,26] โดย
ช่วงเวลาพลบค่ าจะมีความถี่ของอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าสูงสุดในสหรัฐอเมริกา เมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ 
[27] ในสหรัฐอเมริกา มักเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในเวลาพลบค่ าตลอดทั้งสัปดาห์ในเดือนธันวาคม และ
ในเดือนมิถุนายน มักเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในเวลาพลบค่ าของวันศุกร์และเสาร์ [27] อย่างไรก็ตาม ใน
บางประเทศ อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นในช่วงวันธรรมดาสูงกว่าวันหยุด [28]   

1.2.3 เกิดอะไรขึ้นเมื่อรถชนคนเดินเท้า? 

อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าส่วนใหญ่เป็นการชนบริเวณด้านหน้าตัวรถ [29] ดังรูปที่1-8 ที่แสดงรายละเอียดส่วน
ของอวัยวะร่างกายที่ได้รับบาดเจ็บเมื่อถูกรถชน ทั้งนี้ ได้มีการวิเคราะห์ถึงล าดับเหตุการณ์หากคนเดินเท้าที่
เป็นผู้ใหญ่ถูกรถชน โดยมีรูปแบบการบาดเจ็บ [29] ดังนี ้

1.  เมื่อคนเดินเท้าถูกรถชน ขาหรือหัวเข่าจะเป็นอวัยวะแรกที่ปะทะกับกันชนของรถ ตามมาด้วยต้นขาที่
ปะทะกับบริเวณขอบของกระโปรงรถ 
2.  จากนั้น อวัยวะตั้งแต่ปลายนิ้วเท้าจนถึงข้อสะโพกและกระดูกเชิงกราน จะเกิดปฏิกิริยาให้เคลื่อนที่ไป
ข้างหน้า ท าให้อวัยวะส่วนบนถูกหมุนและถูกเร่งให้มีความสัมพันธ์กับรถ จนท าให้กระดูกเชิงกรานและทรวง
อกกระแทกกับบริเวณขอบและด้านบนของกระโปรงรถ 
3.  ความรุนแรงของการปะทะกับความเร็วรถขณะชน จะเป็นตัวก าหนดต าแหน่งการกระแทกของศีรษะกับ
กระโปรงรถหรือกระจกหน้ารถ 
4.  ท้ายที่สุด ผู้ประสบเหตุจะล้มหมดสติในบริเวณที่เกิดเหต ุ

 
รูปที่ 1-8 แสดงอวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บเมื่อปะทะส่วนหน้าของรถ [30] 
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โดยทั่วไปแล้ว คนเดินเท้าที่บาดเจ็บสาหัสส่วนใหญ่มีสาเหตุจากการปะทะโดยตรงกับโครงสร้างรถ เนื่องด้วยรถ
ที่ขับมาดว้ยความเร็วประกอบกับตัวรถท าจากวัสดุที่แข็งแรง เมื่อเกิดการชน ความรุนแรงทั้งหมดจึงเสมือนแรง
ปฏิกิริยาที่สะท้อนกลับมายังคนเดินเท้า ทั้งนี้ ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บของอวัยวะต่างๆ ยังมีผลจาก
ปัจจัยแวดล้อมอื่นๆ อาทิ 

 ความเร็วของรถขณะชน 

 ประเภทยานพาหนะ 

 ความแข็งแรงและรูปร่างของยานพาหนะ 

 องค์ประกอบด้านหน้ารถ เช่น ความสูงกันชน ความสูงกระโปรงรถ และความยาวกระจกหน้ารถ 

 อายุและความสูงของคนเดินเท้า  

 ต าแหน่งการยืนขณะถูกชน 

1.2.4 ปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนเดินเทา้ 

ปัจจัยเสี่ยงที่เกิดจากความเร็ว  

การขับรถเร็วเป็นพฤติกรรมที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วสูง มักมีเวลาน้อยในการ
ตัดสินใจหลบเลี่ยงวัตถุที่อยู่เบื้องหน้า ดังนั้น ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจะสอดคล้องกับความเร็วขณะชน
และระยะหยุดรถ ดังรูปที่ 1-9 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างระยะหยุดปลอดภัยและความเร็วที่ใช้ โดยสังเกตได้
ว่า หากผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูงต้องใช้ระยะทางเพื่อหยุดรถมากขึ้น ดังนั้น หากคนเดินเท้าอยู่ในต าแหน่งเดียวกัน 
แต่ความเร็วของรถที่วิ่งเข้าชนต่างกัน ความรุนแรงของการบาดเจ็บย่อมแตกต่างกัน 

 

 
รูปที่ 1-9 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและระยะหยุดรถ [31] 

ระยะหยุดอย่างปลอดภัย (Stopping Distance) ประกอบด้วย 2 ระยะทางรวมกัน ได้แก่ ระยะที่ผู้ขับขี่เริ่มเห็นวัตถุเบื้อง
หน้าและเริ่มเหยียบเบรก + ระยะที่เริ่มเหยียบเบรกจนรถหยุด 
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ผลของความเร็วต่อความรนุแรงของการบาดเจ็บของคนเดินเท้า 

อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าที่มีสาเหตุจากการขับรถเร็วถือเป็นปัจจัยที่เพิ่มระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
ผลการศึกษาวิจัยในช่วงปี 2523-2533 แสดงให้เห็นในประเด็นที่เกี่ยวข้องดังนี ้

 90% ของคนเดินเท้ามีโอกาสรอดชีวิต หากถูกชนที่ความเร็ว 30 กม./ชม. ในขณะเดียวกัน หากความเร็ว
ขณะชนสูงขึ้น คนเดินเท้าที่ถูกชนย่อมมีโอกาสรอดชีวิตน้อยลง [32] 

 20% ของคนเดินเท้าที่เป็นผู้ใหญ่มีความเสี่ยงที่จะเสียชีวิตเมื่อถูกรถชนที่ความเร็ว 60 กม./ชม. [33] 

ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและระยะหยุดปลอดภัย หากให้รถสองคันมีความเร็วเริ่มต้น
แตกต่างกัน 10 กม./ชม. โดยให้คันแรกใช้ความเร็ว 40 กม./ชม. และรถคันที่สองใช้ความเร็ว 50 กม./ชม. 
หากเริ่มเหยียบเบรคพร้อมกัน พบว่า ในขณะที่รถคันแรกหยุดรถ รถคันที่สองจะยังคงมีความเร็วสูงถึง 41 กม./
ชม. ท าให้สรุปได้ว่า “แม้ว่าความเร็วเริ่มต้นแตกต่างกันเพียง 10 กม./ชม. แต่ท าให้ระยะหยุดรถแตกต่าง
กันมาก” 
ปัจจัยการใช้ความเร็วที่มีผลการบาดเจ็บของคนเดินเท้า ยังเกิดจากองค์ประกอบร่วมระหว่าง คน รถ ถนนและ
สิ่งแวดล้อม [33] ดังตารางที่ 1-1 

ตารางท่ี 1-1 องค์ประกอบร่วมที่มีผลต่อการใช้ความเร็วในการขับขี่ 

ปัจจัย ผู้ขับขี่ ถนนและยานพาหนะ สภาพแวดล้อมข้างทางและ
การจราจร 

อายุ เพศ    
ระดับแอลกอฮอล์ในร่างกาย    
จ านวนผู้ขับขี่และผู้โดยสาร    
โครงสร้างถนน    
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยข้าง
ทาง 

   

คุณภาพของผิวทาง    
ประสิทธิภาพยานพาหนะ    
ความเร็วสูงสุด    
ความหนาแน่นของการจราจร    
ความเร็วออกแบบ    
สภาพอากาศ    
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การจัดการความเร็วถือเป็นมาตรการส าคัญที่ส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้าทั่วโลก เช่น 

 การจ ากัดความเร็วที่ 30-40 กม./ชม. ในเขตชุมชน ที่พักอาศัย สถานศึกษา และเขตที่มีจ านวนคนเดินเท้า
มาก ดังรูปที ่1-10 

 
รูปที่ 1-10 การจ ากัดความเร็วในเขตสถานศึกษา 

 การเข้มงวดในการบังคับใช้กฎจราจร โดยเฉพาะมาตรการจ ากัดความเร็วหรือการตั้งด่านตรวจจับ
ความเร็ว 

 การติดตั้งอุปกรณยั์บย้ังความเร็ว เช่น เนินชะลอความเร็ว (Speed Hump) หรือเส้นเตือนชะลอความเร็ว 
(Rumble Strip) ดังรูปที ่1-11 และรูปที ่1-12 

 

  
รูปที่ 1-11 ติดตั้งเนินชะลอความเร็ว (Speed Hump)              รูปที่ 1-12 การติดตั้งเส้นเตือนชะลอความเร็ว 

                                                                                                  (Rumble Strip) 

ปัจจัยเสี่ยงทีเ่กิดจากแอลกอฮอล ์

เมื่อมีแอลกอฮอล์เข้าสู่ร่างกาย จะมีผลท าให้การควบคุมสติ การตอบสนองของระบบประสาทและการมองเห็น
มีประสิทธิภาพลดลง  ดังนั้น การขับขี่ขณะเมาสุราจึงเพิ่มความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้รถอื่นและ
คนเดินเท้า เช่น ขับรถเร็ว ฝ่าสัญญาณไฟจราจร และฝ่าฝืนกฎจราจรอื่นๆ [34,35]  นอกจากนั้น ยังพบว่า
ระดับแอลกอฮอล์ที่เพ่ิมขึ้นจะเพ่ิมโอกาสเสี่ยงต่อการชนระหว่างรถชนรถและรถชนคนเดินเท้ามากขึ้น [35] 

ที่มา http://www.dogandlemon.com/media/waitomo-crash-was-

preventable 
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นอกจากผู้ขับขี่แล้ว การบาดเจ็บของคนเดินเท้าในหลายประเทศมีสาเหตุจากคนเดินเท้าที่ดื่มแอลกอฮอล์ จน
เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยพบว่า 

 1 ใน 3 ของคนเดินเท้าที่เป็นผู้ใหญ่และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถชนในประเทศออสเตรเลีย มีระดับ-
แอลกอฮอล์ในร่างกายเกินกว่า 0.08 – 0.1 กรัม/มิลลิลิตร [36] 

 35% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตในสหรัฐอเมริกา (ปี 2552) มีระดับแอลกอฮอล์ในร่างกายเกินกว่า 0.08 
กรัม/มิลลิลิตร คิดเป็น 13% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถชนทั้งหมด [4] 

 46% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตในสหราชอาณาจักร (ปี 2540) มีระดับแอลกอฮอล์ในร่างกายเกินกว่า 
0.08 กรัม/มิลลิลิตร คิดเป็น 39% ใน 10 ปีย้อนหลัง [28] 

ความไม่พร้อมของสิ่งอ านวยความสะดวกบนถนนส าหรับคนเดินเท้า 

พื้นที่ทางเท้า จุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร การติดตั้งระบบไฟฟ้าแสงสว่าง สัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร
ส าหรับคนเดินเท้า ถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่ควรถูกพิจารณาควบคู่กับการออกแบบถนนและการใช้ประโยชน์
ที่ดิน [37-40] เพื่อให้เกิดความปลอดภัยสูงสุดต่อคนเดินเท้า 

ปัจจัยเสี่ยงอื่นๆ 

นอกจากปัจจัยเสี่ยงส าคัญที่กล่าวมาข้างต้นแล้วนั้น ยังมีความเสี่ยงอื่นๆ ที่มีผลต่อการบาดเจ็บของคนเดินเท้า 
[7, 29, 41-43] อาทเิช่น 

 ความล้าของผู้ขับขี ่

 กระแสจราจรที่ตัดกันระหว่างรถและคนเดินเท้าที่บริเวณทางข้าม 

 อายุคนเดินเท้า ซึ่งมีผลต่อความเร็วในการเดินและเวลาในการตัดสินใจ 

 การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี ่(ผู้ขับขี่) หรือขณะเดินข้ามถนน (คนเดินเท้า) 

 การยับยั้งช่ังใจของเด็กขณะข้ามถนน 

 ทัศนคติของผู้ขับขี่และคนเดินเท้า 

 มารยาทในการขับขี่ (การไม่ขี่จักรยานยนต์บนทางเท้า การให้ทางกับคนเดนิเท้าบริเวณทางข้าม) 

 ความปลอดภัยของอุปกรณใ์นตัวรถ เช่น ระบบเบรก ระบบไฟ เป็นต้น  
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บทที่ 2  สถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทย 

 

 

 

 

2.1 ปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทย 

ข้อมูลขององค์การอนามัยโลกปี 2553 ระบุว่า ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีอัตราการเสียชีวิตของคนเดิน
เท้าน้อยที่สุดเมื่อเทียบกับภูมิภาคอื่นๆ ส าหรับประเทศไทยถูกระบุว่าเป็นประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตของคน
เดินเท้าต่ าเมื่อเทียบกับผู้ใช้รถ [1,2] นับได้ว่าเป็นแนวโน้มที่ดีต่อชีวิตและความปลอดภัยของคนเดินเท้าใน
ประเทศไทย อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยยังมีคนเดินเท้าอีกจ านวนหนึ่งที่ เสียชีวิต บาดเจ็บ หรือทุพพลภาพ 
จากอุบัติเหตุทางถนน  

การใช้ถนนโดยทั่วไปของประเทศไทย ยังสามารถพบเห็นสภาพปัญหาที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุของคนเดิน
เท้าได้ทุกที่ทุกบริเวณ พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่และการเดิน ความประมาทและไม่ใส่ต่อกฎจราจรของผู้ขับขี่
และคนเดินเท้า ถือเป็นสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ในขณะที่ปัญหาด้านความไม่
เข้มงวดต่อการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ ความไม่พร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัย
ของคนเดินเท้า และการถูกรุกล้ าพื้นที่ทางเท้า ถือเป็นสภาพปัญหาที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเท้าได้ด้วย
เช่นกัน   

 

  



โครงการ “จดัท าชุดคู่มือเสริมสร้างความปลอดภัยของคนเดินเท้า” | 2-2  

 
 

สภาพถนนที่ถูกออกแบบมาเพื่อการใช้รถมากกว่าการให้คนเดินข้าม เป็นองค์ประกอบหนึ่งที่ท าให้สิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆบนถนนถูกสร้างขึน้เพื่อป้องกันอุบัติเหตุจากรถชนรถ หรือรถหลุดออกจากถนน เช่นเดียวกับ
ยานพาหนะที่ถูกออกแบบให้มีอุปกรณ์นิรภัยเพื่อลดการบาดเจ็บของผู้ขับขี่และผู้โดยสารหากเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน ในขณะที่ คนเดินเท้าซึ่งเป็นกลุ่มผู้ใช้ทางส่วนใหญ่และประกอบด้วยทุกเพศทุกวัย กลับถูกมองข้ามใน
ประเด็นด้านความปลอดภัย การเดินเพื่อวัตถุประสงค์ต่างๆ เช่น การเดินไปต่อรถขนส่งสาธารณะ การเดินไป
ท างาน โรงเรียน หรือสถานที่ที่อยู่ในระยะไม่ไกลมาก ต่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่ต้องใช้ถนนร่วมกับผู้ใช้รถและหากมี
การข้ามถนนในบริเวณที่ไม่มีอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าด้วยแล้ว ย่อมมีโอกาสเสี่ยงสูงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุ 

ขณะเดียวกัน สิทธิของคนเดินเท้าบนพื้นที่ทางเท้าเริ่มเป็นปัญหาที่พบเห็นบ่อยในพื้นที่เขตชุมชน แหล่งที่คน
อาศัยอยูอ่ย่างหนาแน่น  หรือเขตโรงเรียน  โดยมสีาเหตจุากการใช้พ้ืนที่ทางเท้าเพื่อท ากิจกรรมอื่นๆ ที่กีดขวาง
การเดิน เช่น ค้าขาย จอดรถจักรยานยนต์  ติดตั้งป้ายโฆษณา เป็นต้น หรือสาเหตุจากการขยายผิวจราจร จน
ท าให้พื้นที่ทางเท้าเริ่มหายไป คนเดินเท้าต้องลงมาเดินบนถนน ส่งผลให้โอกาสต่อการถูกเฉี่ยวชนจากรถย่อมมี
สูงขึ้นตามมา 

ความพยายามเพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้าในประเทศไทยจ าเป็นต้องเข้าใจถึงสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุและปัจจัยเสริมดังตารางที่ 2-1 เพื่อใช้เป็นแนวทางในการก าหนดมาตรการเชิงป้องกัน และน าไปสู่
การปฏิบัติและบงัคับใช ้โดยมุ่งหวังเพื่อลดจ านวนอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าให้น้อยลง 
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ตารางท่ี 2-1 ตัวอย่างสภาวะเสี่ยงที่มีผลต่อความไม่ปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทย 

สภาวะเสี่ยง พฤติกรรมผู้ขับขี่ 
พฤติกรรมคนเดิน

เท้า 
สิทธิบน
ทางเท้า 

สิ่งอ านวย
ความ

ปลอดภัย 
ใช้ความเร็วสูงขณะขับขี่      
พฤติกรรมเมาแล้วขับ     
ฝ่าสัญญาณไฟจราจร     
ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่     
ข่ีรถด้วยความประมาทหรือคึกคะนอง     
ความรีบเร่งในการใช้ทาง     
รถโดยสารขนาดเล็ก (รถสามล้อ รถสองแถว) จอด
รับ-ส่ง ผู้โดยสารในทุกที่ทุกบริเวณที่ผู้โดยสาร
ต้องการขึ้น-ลง 

   
 

การลักข้ามถนนของคนเดินเท้า ดังรูปที่ 2-1     
การข้ามถนนโดยไม่ใช้สะพานลอย ดังรูปที่ 2-2     
การใช้โทรศัพท์ขณะข้ามถนน ดังรูปที่ 2-3     
การละเลยต่อสัญญาณไฟจราจร     
การใช้พื้นที่ทางเท้าท ากิจกรรมอื่นๆ ดังรูปที่ 2-4 
และรูปที่ 2-5 

   
 

การใช้พื้นที่ทางเท้าขายของบริเวณทางแยก จนบด
บังการมองเห็นคนข้ามถนนของผู้ขับขี่ 

   
 

การขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า ดังรูปที่ 2-6     
การออกแบบถนนที่ไม่มีทางเท้าในพื้นที่ที่จ าเป็น     
ความไม่พร้อมด้านระบบไฟฟ้าแสงสว่างข้างทาง
และบนสะพานลอย  

    

ไม่มีการติดตั้งป้ายเตือนคนข้าม  หรือไม่มีการตีเส้น
จราจรทางข้ามบริเวณทางแยก หรือบริเวณทาง
ข้าม 

    

ไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์ยับยั้งความเร็วในเขตชุมชน
หรือแหล่งที่พักอาศัย เช่น เนินชะลอความเร็ว 

    
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 รูปที่ 2-1 การลักข้ามถนนของคนเดินเท้า  รูปที่ 2-2 การข้ามถนนโดยไม่ใช้สะพานลอย 

  
 รูปที่ 2-3 การใช้โทรศัพท์มือถือขณะข้ามถนน   รูปที่ 2-4 การค้าขายบนพื้นที่ทางเท้า 

    
         รูปที ่2-5 ความทรุดโทรมของพื้นที่ทางเท้า  รูปที่ 2-6 การขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า                                              
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2.2 สถานการณ์ความรนุแรงของอุบัติเหตุคนเดินเท้าปี 2554 

2.2.1 อัตราการเกิดอุบัตเิหตคุนเดินเท้า  

จากข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของส านักงานต ารวจแห่งชาติปี 2554 [3] ระบุว่า จากอุบัติเหตุ
ทั้งหมด 68,292 ราย มีอุบัติเหตุคนเดินเท้าทั้งสิ้น 2,612 ราย ในจ านวนนี้เป็นอุบัติเหตุคนเดินเท้าที่เกิดขึ้นใน
เขตกรุงเทพมหานครสูงถึง 1,099 ราย โดยเมื่อน ามาวิเคราะห์ภาพรวมระดับประเทศ ดังรูปที่ 2-7 พบว่า 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าคิดเป็น 4.7% ของอุบัติเหตทุางถนนทั้งหมด 

 
รูปที่ 2-7 อัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด จ าแนกตามประเภทรถปี 2554 [3] 

เมื่อวิเคราะห์ในระดับจังหวัด สามารถสรุปอัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าต่ออุบัติเหตุทั้งหมด สูงสุดและ
ต่ าสุดในปี 2554 รายจังหวัดได้ดังนี ้

 จังหวัดนนทบุรีมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าต่ออุบัติเหตุทั้งหมดสูงสุด (21%) รองมาได้แก่ ปัตตานี 

(20%) และสูตล (17%) ส าหรับจังหวัดล าพูน สมุทรสงคราม พิจิตร หนองคาย และระนอง มีอัตราการ

เกิดอุบัติเหตุฯ 14% เท่ากัน 

 เพชรบุรีและกระบี่ เป็นจังหวัดที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าต่ออุบัติเหตุทั้งหมดต่ าสุด (2%) ตาม
ด้วยลพบุร ีล าปาง แม่ฮ่องสอน อ านาจเจริญ ปทุมธานี สุราษฎร์ธาน ีกรุงเทพมหานคร และสมุทรปราการ 
มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุฯ เท่ากับ 3% 

หากวิเคราะห์ผลโดยเปรียบเทียบกับสัดส่วนจ านวนประชากร 100,000 คน จังหวัดที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
คนเดินเท้าต่อประชากร 100,000 คน สูงทีสุ่ดและต่ าที่สุดในป ี2554 ไดแ้สดงดังตารางที่ 2-2 

52.9%  

 
36.2%  

 
5.4%  

 
4.7%  

 
0.7%  

 

รถยนต์ 4 ล้อ 

 
รถจักรยานยนต์ 2-3 ล้อ 

รถโดยสารและรถบรรทุก 

 
คนเดินเท้า 

 

 

รถจักรยาน 
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ตารางท่ี 2-2 อัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าต่อประชากร 100,000 คน [3,5] 

5 จังหวัดสูงสุด 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดิน
เท้าต่อประชากร 100,000 คน 

5 จังหวัดต่ าสุด 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุคนเดิน
เท้าต่อประชากร 100,000 คน 

กรุงเทพมหานคร 19.37 แม่ฮ่องสอน 0.82 
ภูเก็ต 7.35 นราธิวาส 0.94 
สมุทรสงคราม 5.67 อุบลราชธาน ี 1.16 
ระนอง 5.44 มุกดาหาร 1.17 
สิงห์บุรี 5.15 นนทบุรี 1.25 

2.3 สถานการณ์การเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้าในประเทศไทยปี 2554 

2.3.1 อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเทา้ 

จากข้อมูลของส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข [4] ระบุว่า ในปี 2554 มี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด 14,033 ราย ในจ านวนนี้เป็นคนเดินเท้า 928 ราย เมื่อน ามาวิเคราะห์
ภาพรวมระดับประเทศ ดังรูปที่ 2-8 พบว่า อัตราการเสียชีวิตของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และรถยนต์ยังคงมีมาก
เป็น 2 อันดับแรก โดยเฉพาะผู้ขี่รถจักรยานยนต์ที่มีสัดส่วนมากถึง 65.7% ในขณะที่อัตราการเสียชีวิตของคน
เดินเท้ามากเป็นอันดับที่ 3 (10.7%)  

 
รูปที่ 2-8 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท้ังหมด จ าแนกตามรูปแบบการเดินทางปี 2554 [4] 

  

65.7%  

 
18.6%  

 
10.7%  

 
3.2%  

 

0.7%  

 

0.7%  

 
0.7%  

 

คนขี่รถจักรยานยนต์ 

 
ผู้ใช้รถยนต์ 

คนเดินเท้า 

 
ผู้ใช้รถบรรทุกหรือรถตู้ 

 

ผู้ใช้รถโดยสาร 

 
ผู้ใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

ผู้ขี่จักรยาน 
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เมื่อวิเคราะห์ในระดับจังหวัด สามารถสรุปอัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนทั้งหมดสูงที่สุดและต่ าที่สุดในป ี2554 รายจังหวัดได้ดังนี้ 

 จังหวัดที่มีอัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมดสูงสุด ได้แก่ 
สระบุร ี(18%) รองมาได้แก่ จังหวัดปัตตานี (17%) ตามมาด้วย พระนครศรีอยุธยา (16%) สมุทรปราการ 
และกรุงเทพมหานคร (13% เท่ากัน) 

 อ านาจเจริญ แม่ฮ่องสอน นนทบุรี และบึงกาฬ เป็นจังหวัดที่อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าต่อการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมดเป็น ศูนย์ รองลงมาได้แก่ ตราดและชัยนาท (1%) และ
หนองบัวล าภู เพชรบุร ีกาฬสินธ์ุ น่าน อุบลราชธานี อุตรดิตถ์ และชุมพร (2% เท่ากัน)  

หากวิเคราะห์ผลโดยเปรียบเทียบกับสัดส่วนจ านวนประชากร 100,000 คน จังหวัดที่มอีัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตคุนเดินเท้าต่อประชากร 100,000 คนสูงที่สุดและต่ าที่สุดในป ี2554 แสดงดังตารางที่ 2-3 

ตารางท่ี 2-3 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุฯของคนเดินเท้าต่อประชากร 100,000 คน [4,5] 

5 จังหวัดสูงสุด 
อัตราการเสียชีวิตต่อ 

ประชากร 100,000 คน 
5 จังหวัดต่ าสุด 

อัตราการเสียชีวิตต่อ
ประชากร 100,000 คน 

สระบุรี 5.64 อ านาจเจริญ 0.00 
ระยอง 4.70 แม่ฮ่องสอน 0.00 
พระนครศรีอยุธยา 4.57 นนทบุรี 0.00 
นครสวรรค์ 3.27 บึงกาฬ 0.00 
ฉะเชิงเทรา 3.09 หนองบัวล าภู , กาฬสินธุ์ 0.20 

2.3.2 อัตราการบาดเจ็บของคนเดินเทา้ 

จากข้อมูลของส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข [4] ระบุว่า ปี 2554 มี
ผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด 104,725 ราย ในจ านวนนี้เป็นคนเดินเท้า 4,473 ราย เมื่อน ามา
วิเคราะห์ภาพรวมระดับประเทศ ดังรูปที่ 2-9 พบว่า มากกว่า 3 ใน 4 ของผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน คือ 
ผู้ขี่รถจักรยานยนต์ (78.5%) ในขณะที่อัตราการบาดเจ็บของคนเดินเท้ามากเป็นอันดับ 3 (4.4%)  
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รูปที่ 2-9 อัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน จ าแนกตามรูปแบบการเดินทางปี 2554 [4] 

เมื่อวิเคราะห์ในระดับจังหวัด สามารถสรุปอัตราการบาดเจ็บของคนเดินเท้าต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทาง
ถนนทั้งหมดสูงที่สุดและต่ าที่สุดในป ี2554 รายจังหวัดได้ดังนี้ 

 จังหวัดที่มีอัตราการบาดเจ็บของคนเดินเท้าต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมดสูงสุด ได้แก่ 
กรุงเทพมหานคร นนทบุรี และสมุทรปราการ (9% เท่ากัน) รองลงมาได้แก่ ปทุมธานี สมุทรสาคร (8% 
เท่ากัน) และ ปัตตานี ยะลา นราธิวาส (7% เท่ากัน) 

 จังหวัดที่มีอัตราการบาดเจ็บของคนเดินเท้าต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมดต่ าสุด ได้แก่ 
สิงห์บุรี (1%) รองลงมา ได้แก ่ตราด พะเยา มุกดาหาร ยโสธร อุทัยธานี และล าปาง (2% เท่ากัน) 

หากวิเคราะห์ผลโดยเปรียบเทียบกับสัดส่วนจ านวนประชากร 100,000 คน จังหวัดที่มอีัตราการบาดเจ็บของ
คนเดินเท้าต่อประชากร 100,000 คน สูงทีสุ่ดและต่ าที่สุดในป ี2554 ไดแ้สดงดังตารางที่ 2-4 

ตารางท่ี 2-4 อัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนของคนเดินเท้าต่อประชากร 100,000 คน [4,5] 

5 จังหวัดสูงสุด 
อัตราการบาดเจ็บของคนเดิน
เท้าต่อประชากร 100,000 คน 

5 จังหวัดต่ าสุด 
อัตราการบาดเจ็บของคนเดิน
เท้าต่อประชากร 100,000 คน 

ยะลา 26.73 สิงห์บุรี 1.40 
สมุทรสาคร 18.63 นครพนม 1.84 
ปราจีนบุร ี 16.61 พะเยา 2.06 
ระยอง 14.74 นครปฐม 2.19 
นครราชสีมา 13.46 ตราด 2.25 

  

78.5%  

 

4.0%  

 

4.4%  

 

3.9%  

 

7.1%  

 

0.3%  

 

0.9%  

 

คนขี่รถจักรยานยนต์ 

 

ผู้ใช้รถยนต์ 

คนเดินเท้า 

 

ผู้ใช้รถบรรทุกหรือรถตู้ 

 

ผู้ใช้รถโดยสาร 

 

ผู้ใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

ผู้ขี่จักรยาน 
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2.3.3 อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเทา้ แบ่งตามช่วงอาย ุและเพศ 

จากข้อมูลส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข [4] ระบุว่า ปี 2554 มีคนเดิน
เท้าที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด 928 ราย แยกเป็นเพศชาย 688 ราย และเพศหญิง 240 ราย โดย
คนเดินเท้าเพศชายและหญิงที่เสียชีวิตส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 45-74 ปี โดยมีผลการวิเคราะห์ภาพรวม
ระดับประเทศ ดังรูปที ่2-10 – รูปที ่2-12 พบว่า 

 
รูปที่ 2-10 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของคนเดินเท้า จ าแนกตามช่วงอายุปี 2554 [4] 

 

 
รูปที่ 2-11 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของคน

เดินเท้าเพศชาย จ าแนกตามช่วงอายุป ี2554 [4] 

 
รูปที่ 2-12 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของคน

เดินเท้าเพศหญิง จ าแนกตามช่วงอายปุี 2554 [4] 

 ช่วงอายุของคนเดินเท้าที่มีอัตราการเสียชีวิตสูงสุด ได้แก่ ช่วงอายุ 45-74 ปี (41%) รองลงมาเป็นช่วงอายุ 
20-44 ปี (35%) 

 คนเดินเท้าเพศชายในช่วงอายุ 45-74 ปี  และ 20-44 ปี มีอัตราการเสียชีวิตใกล้เคียงกันที่ 39% และ 
38% ตามล าดับ 

< 20 ปี, 
16% 

20-44 ปี, 
35% 

45-74 ปี, 
41% 

> 74 ปี, 
8% 

< 20 ปี, 
15% 

20-44 ปี, 
38% 

45-74 ปี, 
39% 

> 74 ปี, 
8% 

< 20 ปี, 
21% 

20-44 ปี, 
25% 

45-74 ปี, 
45% 

> 74 ปี, 
8% 
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 อัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าเพศหญิงเกือบครึ่งหนึ่งอยู่ในช่วงอายุ 45-74 ปี (45%) 

 คนเดินเท้าเพศหญิงในช่วงอายุ 20-44 ปี และต่ ากว่า 20 ปี มีอัตราการเสียชีวิตที่ใกล้เคียงกันที่ 25% 
และ 21% ตามล าดับ 

 เป็นที่น่าสังเกตว่า 3 ใน 4 ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตอยู่ในช่วงวัยที่ก าลังศึกษาระดับปริญญาตรีและวัย
ท างานรวมกัน  

2.3.4 อัตราการบาดเจ็บของคนเดินเทา้ แบ่งตามช่วงอายุ และเพศ 

จากข้อมูลของส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข [4] ระบุว่า ปี 2554 มีคน
เดินเท้าที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด 4,473 ราย แยกเป็นเพศชาย 2,805 ราย และเพศหญิง 1,668 
ราย โดยส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 45-74 ปี และต่ ากว่า 20 ปี ส าหรับผลการวิเคราะห์ภาพรวมระดับประเทศ 
ดังรูปที ่2-13 – รูปที ่2-15 พบว่า 

 
รูปที่ 2-13 อัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนของคนเดินเท้า จ าแนกตามช่วงอายุปี 2554 [4] 

 
รูปที่ 2-14 อัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนของคน

เดินเท้าเพศชาย จ าแนกตามช่วงอายุปี 2554 [4] 

 
รูปที่ 2-15 อัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนของคน

เดินเท้าเพศหญิง จ าแนกตามช่วงอายปุี 2554 [4] 

< 20 ปี, 
35% 

20-44 ปี, 
24% 

45-74 ปี, 
35% 

> 74 ปี, 
6% 

< 20 ปี, 
35% 

20-44 ปี, 
28% 

45-74 ปี, 
33% 

> 74 ปี, 
5% 

< 20 ปี, 
37% 

20-44 ปี, 
18% 

45-74 ปี, 
39% 

> 74 ปี, 
7% 
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 ช่วงอายุของคนเดินเท้าที่มีอัตราการบาดเจ็บสูงที่สุด ได้แก่ ช่วงอายุ 45-74 ปี และต่ ากว่า 20 ปี (35%)  

 คนเดินเท้าเพศชายในช่วงอายุต่ ากว่า 20 ปี และช่วงอายุ 45-74 ปี มีอัตราการบาดเจ็บใกล้เคียงกันที่ 
35% และ 33% ตามล าดับ 

 คนเดินเท้าเพศหญิงในช่วงอายุ 45-74 ปี และต่ ากว่า 20 ปี มีอัตราการบาดเจ็บใกล้เคียงกันที่ 39% และ 
37% ตามล าดับ 

 เป็นที่น่าสังเกตว่า อัตราการบาดเจ็บของคนเดินเท้าทั้งเพศชายและหญิงในช่วงอายุต่ ากว่า 20 ปี มี
แนวโน้มสูง โดยอาจเป็นไปได้ว่า 

 กลุ่มคนเดินเท้าที่เป็นเด็กและวัยรุ่น มักประมาท ชอบท้าทายต่อพฤติกรรมเสี่ยง และไม่ใส่ใจต่อ
กฎจราจร จนเพิ่มโอกาสเสี่ยงต่อการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า หรือ ;  

 คนกลุ่มนี้ส่วนใหญ่ยังไม่มีรถยนต์ส่วนบุคคล ท าให้ต้องใช้การเดินเท้าร่วมกับการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะอื่นๆ  

2.4 สิทธิของคนเดินเท้าในประเทศไทย 

ปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทยเป็นประเด็นที่ถูกให้ความส าคัญในล าดับท้ายๆ เมื่อเทียบ
กับสิทธิของผู้ใช้ทางรูปแบบอื่นๆ ทั้งที่คนเดินเท้าเป็นผู้ใช้ถนนเพียงกลุ่มเดียวที่ไม่มีอุปกรณ์นิรภัยป้องกันการ
บาดเจ็บใดๆ เมื่อเทียบกับผู้ใช้รถยนต์ที่มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยหรือถุงลมนิรภัยในตัวรถ หรือการใช้หมวก
นิรภัยของผู้ใช้จักรยานยนต์ ดังนั้น ความรุนแรงจากอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ย่อมส่งผลโดยตรงต่อการ
เสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของคนเดินเท้ามากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  โดยพบว่า สาเหตุหนึ่งที่มีผล
ท าให้อุบัติเหตขุองคนเดินเท้ามีแนวโน้มสูง คือ การริดรอนสิทธิบนทางเท้า  เช่น 

1. การใช้พื้นที่ทางเท้าเพื่อท ากิจกรรมอื่นๆ เช่น หาบเร่ ตั้งร้านแผงลอย จอดรถจักรยานยนต์ หรือวินรถ
จักรยานยนต์รับจ้าง เป็นต้น ดังรูปที ่2-16 ถึง รูปที ่2-18 

    
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    
รูปที่ 2-16 การตั้งร้านแผงลอยบนทางเท้า จนเป็นอุปสรรคต่อการเดิน [6] 

   

รูปที่ 2-17 การจอดรถจักรยานยนต์บนพื้นที่ทางเท้า 

   

รูปที่ 2-18 การใช้พื้นที่ทางเท้าเป็นวินรถจักรยานยนต์รับจ้าง [7] 

แนวทางแก้ไขปัญหาการใช้พ้ืนที่ทางเท้าเพื่อท ากิจกรรมอืน่ๆ 

ควรมีการประชุมเพื่อหารือกันระหว่าง องค์กรหรือหน่วยงานภาครัฐผู้มีอ านาจรับผิดชอบ กลุ่มผู้ใช้ทางที่ได้รับ
ผลกระทบและกลุ่มผู้ด าเนินกิจกรรมต่างๆ บนทางเท้า เพื่อหาข้อสรุปส าหรับทางออกของปัญหาที่มีความ
เป็นไปได้ เช่น การจัดพื้นที่ค้าขายใหม่ให้อยู่นอกทางเท้า การจัดระเบียบผู้ค้าหาบเร่แผงลอยโดยก าหนด
วันหยุดท ากิจกรรมใดๆบนทางเท้า หรือการติดตั้งป้ายเตือนห้ามมีการค้าขายบนทางเท้าดังรูปที่ 2-19 
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รูปที่ 2-19 การติดตั้งป้ายเตือนห้ามมีการค้าขายบนทางเท้า [8] 

ส าหรับจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้าง ควรมีการจัดระเบียบวินรถจักรยานยนต์รับจ้างที่จอดบนทางเท้า โดยขอ
ความร่วมมือในการย้ายวินจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างไปอยู่ในที่ที่เหมาะสมแทน เพื่อไม่ให้กระทบต่อพื้นที่ทาง
เท้า 

2. การขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า ซึ่งอาจท าให้เกิดการเฉี่ยวหรือชนคนเดินเท้าดังรูปที ่2-20  

 
 

 

  
รูปที่ 2-20 การขี่จักรยานยนต์บนทางเท้า  

แนวทางแก้ไขปัญหาการขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า 

ควรมีการออกมาตรการ ข้อบังคับ ห้ามมิใหใ้ช้ทางเท้าเป็นทางสัญจรของรถจักรยานยนต์ และมีบทลงโทษทาง
กฎหมายส าหรับผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝนื รวมถึงการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ให้ผู้ขับขีเ่กิดความตระหนักถึงความรุนแรงของ 
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อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับคนเดินเท้าเมื่อต้องเดินบนถนน เพื่อให้เกิดการยอมรับและปฏิบัติตามข้อบังคับมากขึ้น  

3. การติดตั้งป้ายโฆษณาที่กีดขวางการเดินบนทางเท้า ดังรูปที ่2-21 

   

รูปที่ 2-21 ป้ายโฆษณาที่ติดตั้งกีดขวางการเดินบนทางเท้า 

แนวทางแก้ไขปัญหาการติดตั้งป้ายโฆษณาที่กีดขวางการเดินบนทางเท้า 

หน่วยงานภาครัฐที่มีอ านาจรับผิดชอบ กลุ่มผู้ใช้ทางที่ได้รับผลกระทบและกลุ่มประกอบการที่ได้รับอนุญาต
ติดตั้งป้าย ควรหาทางออกร่วมกันในการแก้ไขปัญหาการจัดระเบียบป้ายโฆษณาบนทางเท้า เช่น การร่นระยะ
ติดตั้งเสาป้ายโฆษณาให้อยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสม หรือ ควรรื้อย้ายออกหากกีดขวางการเดินจนเป็นอุปสรรค
ให้คนเดินเท้าต้องใช้พื้นที่บนถนนเป็นทางเท้า ทั้งนี้การด าเนินการรื้อย้ายใดๆ ควรได้รับการเห็นชอบร่วมกัน
ระหว่างผู้ที่มีอ านาจรับผิดชอบและผู้ประกอบติดตั้งป้าย 

4. การติดตั้งสาธารณูปโภคต่างๆ กีดขวางทางเดินเท้า เช่น ตู้โทรศัพท์ ตู้ไปรษณีย์ เสาไฟฟ้า ไม้ยืนต้น ดังรูปที ่
2-22 และรูปที่ 2-23 

    
รูปที่ 2-22 การติดตั้งสาธารณูปโภคที่กีดขวางการเดินบนทางเท้า  
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รูปที่ 2-23 การปลูกไม้ยืนต้นบนพื้นที่ทางเท้า 

แนวทางแก้ไขปัญหาการติดตั้งสาธารณูปโภคต่างๆกีดขวางทางเดินเท้า  

ควรมีการก าหนดมาตรการโดยผู้น าองค์กรหรือหน่วยงานที่รับผิดชอบ ในการจัดระเบียบสาธารณูปโภคต่างๆ 
ข้างทางที่กีดขวางทางเดินเท้า รวมถึงบดบังการมองเห็นของคนเดินเท้าและผู้ขับขี่  และควรมีการก าหนด
นโยบายการจัดระเบียบทางเดินเท้าเพื่อคืนพื้นที่ทางเท้าให้แก่คนเดินเท้า เช่น การรื้อย้ายตู้โทรศัพท์ที่ไม่ได้ใช้
งานออกจากพื้นที่ทางเท้า เพื่ออ านวยความสะดวกต่อคนเดินเท้า 

5. ความทรุดโทรมของพื้นทีท่างเท้า ดังรูปที ่2-24 และรปูที่ 2-25 

 
 

 
รูปที่ 2-24 ความทรุดโทรมของพื้นที่ทางเท้า 
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รูปที่ 2-25 การไม่จัดเก็บสายไฟให้เป็นระเบียบ  

แนวทางแก้ไขปัญหาความทรุดโทรมของพื้นที่ทางเท้า 

ประชาชนหรือคนเดินเท้า ต้องช่วยกันดูแลรักษาพื้นที่ทางเท้าในระแวกที่ใกล้เคียงที่พักอาศัย เพื่อให้ทางเท้า
เกิดประสิทธิภาพต่อการใช้งานของคนเดินเท้ามากที่สุด และหากพบว่ามีการช ารุดเสียหาย ควรรีบแจ้งต่อ
เจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบ เพื่อด าเนินการซ่อมแซมให้กลับมาสู่สภาพปกติโดยเร็ว หรือหากบริเวณใดมีสภาพที่เป็น
อันตรายต่อการเดิน เช่น การไม่จัดเก็บสายไฟให้เป็นระเบียบบนพื้นที่ทางเท้า ผู้พบเห็นควรรีบแจ้งสภาพ
ปัญหาแก่ผู้รับผิดชอบ เพื่อให้เกิดการพิจารณา และน าไปสู่การปรับปรุงซ่อมแซมให้มีความปลอดภัยต่อคนเดิน
เท้ามากขึ้น 

6. การไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้า เช่น เส้นจราจรทางเท้า ป้ายเตือนคนเดินเท้า ในบริเวณที่มี
คนเดินเท้าข้ามถนนเป็นจ านวนมาก ดังรูปที ่2-26 

รูปที่ 2-26 ไม่มีการตีเส้นจราจรทางข้ามในบริเวณที่มีคนเดินข้ามเป็นจ านวนมาก 
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แนวทางแก้ไขปัญหาการไม่มสีิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้า  

ผู้น าองค์กรที่มีหน้าที่รับผิดชอบ ควรออกนโยบายการจัดท ารายการตรวจสอบสิ่งอ านวยความสะดวกและความ
ปลอดภัยข้างทางในบริเวณถนนที่มีคนเดินเท้าใช้ทางเป็นจ านวนมาก เพื่อใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการก าหนดหรือ
ติดต้ังสิ่งอ านวยความสะดวกต่อคนเดินเท้าเพ่ิมเติมให้เหมาะสมในแต่ละพื้นที ่

7. การขยายผิวจราจรจนมีผลต่อพื้นที่ทางเท้า ท าให้ขนาดพื้นที่ทางเท้าลดลงหรือในบางเส้นทางที่มีการขยาย
ถนนจนชิดขอบทางจนไม่เหลือพื้นที่ทางเท้า ท าให้คนเดินเท้าต้องเดินบนผิวจราจร ดังรูป 2-27 และรูปที่ 2-
28  

    
รูปที่ 2-27 การขยายผิวจราจร จนไม่มีพื้นที่ทางเท้า [9]  รูปที่ 2-28 การปรับปรุงพื้นที่ข้างทางเป็นที่จอดรถ 

       ท าให้ไม่มีพื้นที่ทางเท้า [9] 

แนวทางแก้ไขปัญหาการขยายผิวจราจร หรือการปรับปรุงพื้นที่ข้างทางเป็นที่จอดรถจนมีผลต่อพื้นที่ทางเท้า 

การก าหนดแนวทางแก้ไขปัญหาการขยายผิวจราจร หรือการปรับปรุงพื้นที่ข้างทางเป็นที่จอดรถจนมีผลต่อ
พื้นที่ทางเท้าของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมถึงผู้ที่ได้รับผลกระทบจากการใช้ทางเท้า เพื่ออ านวยความสะดวก
ต่อคนเดินเท้า และลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ควรมีการตรวจสอบการขยายผิวจราจร โดยต้องมี
พื้นที่ทางเท้าตามข้อก าหนดของกฎหมายที่ระบุไว้ให้ทางเท้าต้องกว้างไม่น้อยกว่าข้างละ 1.5 เมตร เพราะทาง
เท้าถือเป็นส่วนหน่ึงของทางสาธารณะที่ก่อสร้างไว้เพื่อเป็นประโยชน์ต่อคนเดินเท้า    

ปัญหาที่กล่าวมาในข้างต้น ล้วนแล้วแต่ส่งผลให้คนเดินเท้าต้องใช้พื้นที่บนถนนมากขึ้น ท าให้เพิ่มโอกาสเสี่ยงต่อ
อุบัติเหตุรถเฉี่ยวหรือชนคนเดินเท้ามากขึ้นตามมา ดังนั้น มาตรการในการแก้ปัญหาอย่างเป็นระบบ ควรมีการ
ประชุมเพื่อรับฟังความคิดเห็นระหว่างผู้น าองค์กรที่มีอ านาจในการขับเคลื่อนนโยบายหรือสามารถสั่งการใน
ระดับนโยบายได้  และคนเดินทางที่ได้รับผลกระทบรวมถึงผู้ที่ด าเนินกิจกรรมต่างๆบนทางเท้า เพื่อให้เกิดการ
มีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหาอย่างเป็นระบบ และยอมรับต่อข้อตกลง ที่น ามาสู่การปฏิบัติและบังคับใช้ ส าหรับ
การก าหนดนโยบายคืนพื้นที่ทางเท้าให้แก่คนเดินเท้า ควรมีแนวทางการจัดระเบียบทางเท้าดังนี้  
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 ปรับปรุงและดูแลรักษาความสะอาดบนทางเท้าอย่างสม่ าเสมอ 

 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรมีการตรวจสอบและซ่อมแซมพื้นที่ทางเท้าที่ช ารุดเสียหายอย่างสม่ าเสมอ  

 ไม่ติดต้ังสิ่งกีดขวางการเดินบนทางเท้า รวมถึงบดบังการมองเห็นบนทางเท้า 

 จ ากัดการท ากิจกรรมต่างๆ บนทางเท้า เช่น หาบเร่ ตั้งร้านแผงลอย จอดรถจักรยานยนต์ เป็นต้น 

 การปรับสภาพทางเท้าให้มีทางลาดขึ้น-ลง ส าหรับผู้ใช้รถเข็น และทางเท้าควรสะดวกต่อการเข้าถึงของ
คนเดินเท้าทั่วไป  

 การออกแบบทางเท้าอย่างเหมาะสมตามหลักทางวิศวกรรม ส าหรับเขตเมืองที่มีคนเดินเท้า เป็นจ านวน
มาก ทางเท้าต้องยกระดับสูงกว่าผิวถนนและมีความกว้างของพื้นที่ทางเท้าไม่น้อยกว่าข้างละ 1.5 เมตร 
ตามกฎหมาย เพื่อให้ผู้ใช้ทางที่เป็นคนพิการและผู้สูงอายุที่ใช้รถเข็น สามารถร่วมใช้ทางเท้าได้อย่าง
ปลอดภัย 

 ควรมีการตรวจสอบและประเมินผลโดยหน่วยงานที่เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้การจัดระเบียบทางเท้า
เกิดประสิทธิผลต่อคนเดินเท้าสูงสุด 

2.5 กรณีอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในประเทศไทย  

อุบัติเหตุของคนเดินเท้าในประเทศไทย มีสาเหตุเกิดขึ้นจาก 2 องค์ประกอบ คือ ปัจจัยเสี่ยงของผู้ใช้ทาง และ
การออกแบบถนนที่ไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกต่อคนเดินเท้าอย่างเหมาะสม แต่ไม่ว่าจะเกิดขึ้นจาก
องค์ประกอบใดก็ตาม ความรุนแรงของอุบัติเหตุย่อมส่งผลต่อคนเดินเท้ามากกว่าผู้ใช้รถอย่างแน่นอน กรณี
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ผู้ขับขี่และผู้โดยสารอาจมีการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย ในขณะที่คนเดินเท้าอาจถึงแก่
ชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส ส าหรับอุบัติเหตุของคนเดินเท้าในประเทศไทยที่เคยเกิดขึ้นมาแล้ว เช่นกรณีตัวอย่าง
ดังต่อไปนี ้
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กรณีตัวอย่างที่ 1 อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเสียชีวิต บนถนนสุขุมวิทช่วงกิโลเมตรที่ 179 
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ รายละเอียดข้อมูล 

สถานที่เกิดเหตุ บนถนนสุขุมวิท ช่วงกิโลเมตรท่ี 179 

วันและเวลารับแจ้งเหตุ วันจันทร์ที่ 8 ตุลาคม พ.ศ. 2555  เวลาประมาณ 11:35 น. 

ประเภทอุบัติเหตุ รถชนคนเดินเท้า 

ประเภทรถ รถเก๋ง 

กายภาพถนน เป็นถนนช่วงทางตรง 4 ช่องจราจร มีไหล่ทาง แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบยก 
ผิวจราจรเป็นแบบพ้ืนแอสฟัลท์ (Asphalt) 

ข้อมูลผู้ประสบเหตุ ผู้ขับรถเก๋ง    เพศชาย อายุ 21 ป ี
คนเดินเท้า    เพศชาย อายุ 80 ป ี

ล าดับเหตุการณ์ ผู้ขับขี่ขับรถเก๋งออกจากที่พักเพื่อไปท างาน เมื่อมาถึงที่เกิดเหตุขณะขับในช่องจราจร
ขวาสุดตามหลังรถกระบะคันหนึ่งอยู่ รถกระบะได้หักหลบผู้เสียชีวิต (คนเดินเท้า) ที่
ก าลังข้ามถนนอย่างกะทันหัน ท าให้ผู้ขับขี่เบรกไม่ทันพุ่งชนคนเดินเท้า จนเสียชีวิตในที่
เกิดเหต ุ

 
รูปที่ 2-29 อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเสียชีวิต บนถนนสุขุมวิทช่วงกิโลเมตรที่ 179 [10] 

ข้อมูลการบาดเจ็บ ผู้ขับรถเก๋ง    ไม่ระบุอาการบาดเจ็บ  
คนเดินเท้า    คอหัก แขนขาหัก มีบาดแผลถลอกทั่วร่างกาย 

ข้อสันนิษฐานปัจจัยเสี่ยงของ
อุบัติเหตุ 

ความประมาทของผู้ขับขี่ 
ถนนเป็นช่วงทางตรง รถสามารถใช้ความเร็วได้สูง 
อายุของคนเดินเท้า 

แหล่งข่าว เว็บไซตเ์ดลินิวส์ออนไลน์ [10] 
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กรณีตัวอย่างที่ 2 อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเสียชีวิต บนถนนสายนครศรีธรรมราช-สุราษฎร์ธานี บริเวณสี่แยก
ไฟแดงบ้านท่าหิน 
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ รายละเอียดข้อมูล 

สถานที่เกิดเหตุ บริเวณสี่แยกไฟแดงบ้านท่าหิน หมู่ 10 ต.เปลี่ยน อ.สิชล จ.นครศรีธรรมราช 

วันและเวลาเกิดเหตุ วันอาทิตย์ที่ 14 เมษายน พ.ศ. 2556  เวลาประมาณ 20:00 น. 

ประเภทอุบัติเหตุ รถชนคนเดินเท้า 

ประเภทรถ รถกระบะ  

กายภาพถนน บริเวณสี่แยกไฟแดง ถนน 4 ช่องจราจร มีไหล่ทาง แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลาง
แบบยก ผิวจราจรเป็นแบบพ้ืนแอสฟัลท์ (Asphalt) 

ข้อมูลผู้ประสบเหตุ ผู้ขับรถกระบะ   เพศชาย อายุ 44 ป ี
คนเดินเท้า        เพศหญิง อายุ 84 ปี 

ล าดับเหตุการณ์ ผู้ขับรถกระบะ ขับรถไปเยี่ยมญาติที่ จ.นครศรีธรรมราชในช่วงเทศกาลสงกรานต์ โดย
ก่อนเกิดเหตุได้เดินทางไปร่วมงานแต่งงานของหลานชายที่ จ .กระบี่  เมื่อเสร็จสิ้น
ภารกิจ ได้ขับรถกลับมาบ้านยัง อ.เมือง จ.นครศรีธรรมราช และเมื่อถึงที่เกิดเหตุ
ปรากฏว่า ผู้เสียชีวิต (คนเดินเท้า) ได้เดินข้ามถนนตัดหน้ารถอย่างกระชันชิด ท าให้ผู้ขับ
ขี่เบรกไม่ทันพุ่งชนคนเดินเท้าจนเสียชีวิตในที่เกิดเหตุ 

 
รูปที่ 2-30 อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเสียชีวิตบนถนนสายนครศรีธรรมราช-สุราษฎร์ธานี บริเวณสี่แยกไฟแดงบ้านท่าหิน 

[11] 

ข้อมูลการบาดเจ็บ ผู้ขับรถกระบะ    ไม่ระบุอาการบาดเจ็บ 
คนเดินเท้า        กระดูกหักทั่วร่าง มีบาดแผลที่คางและริมฝีปากบนเป็นแผลฉกรรจ์ 

ข้อสันนิษฐานปัจจัยเสี่ยงของ
อุบัติเหตุ 

ความประมาทของผู้ขับขี่ 
เวลาเกิดเหตุเป็นช่วงเวลากลางคนื 
อายุของคนเดินเท้า 

แหล่งข่าว เว็บไซตเ์ดลินิวส์ออนไลน์ [11] 
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กรณีตัวอย่างที่ 3 อุบัติเหตุรถบัสรับ-ส่งนักเรียน ชนคนเดินเท้าเสียชีวิตบนถนนสุขุมวทิ กม.171/400 

ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ รายละเอียดข้อมูล 

สถานที่เกิดเหตุ บนถนนสุขุมวิท กม.171/400 เส้นทางพัทยา-สัตหีบ บริเวณปากซอยสัตหีบสุขุมวิท 13 
ม.4 ต.สัตหีบ จ.ระยอง 

วันและเวลารับแจ้งเหตุ วันศุกร์ที่ 1 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2556  เวลาประมาณ 07:40 น. 

ประเภทอุบัติเหตุ รถชนคนเดินเท้า 

ประเภทรถ รถบัส  

กายภาพถนน เป็นถนนช่วงทางตรง แบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะกลางแบบยก ผิวจราจรเป็นแบบพ้ืน
แอสฟัลท์ (Asphalt) 

ข้อมูลผู้ประสบเหตุ ผู้ขับรถบัส    เพศชาย อายุ 26 ป ี
คนเดินเท้า    เพศชาย อายุ 28 ป ี

ล าดับเหตุการณ์ 
 
 
 
 

ผู้ขับรถบัส ได้ขับรถเพื่อรับนักเรียนบุตรหลานข้าราชการ ออกมาจากบ้านพักศูนย์ฝึก
ทหารใหม่ เพื่อไปส่งยังโรงเรียนและสถานศึกษาต่างๆในอ าเภอสัตหีบ และเมื่อมาถึงที่
เกิดเหตุ ผู้เสียชีวิต (คนเดินเท้า) ที่อยู่ในอาการเมาเดินโซซัดโซเซอยู่บนเกาะกลางถนน 
และวิ่งตัดหน้ารถอย่างกะทันหัน ท าให้ผู้ขับขี่เบรกไม่ทันชนคนเดินเท้าจนเสียชีวิตในที่
เกิดเหต ุ
จากค าให้การของญาติผู้เสียชีวิต ทราบว่า ผู้ตายดื่มสุราตั้งแต่ช่วงดึกจนกระทั่งฟ้าสาง 
ก่อนจะขอตัวเดินกลับบ้าน 

ข้อมูลการบาดเจ็บ ผู้ขับรถบัส    ไม่มีอาการบาดเจ็บ 
คนเดินเท้า    สภาพคอหัก กะโหลกศีรษะแตก 

ข้อสันนิษฐานปัจจัยเสี่ยงของ
อุบัติเหตุ 

ผู้เสียชีวิต (คนเดินเท้า) ดื่มสุรา จนอยู่ในสภาพมึนเมา ขาดสติ 

แหล่งข่าว เว็บไซต์ผู้จัดการออนไลน์ [12] 

2.6 ข้อสรุปสถานการณค์วามปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทย  

กล่าวโดยสรุป สถานการณค์วามปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเทศไทย มีข้อค้นพบในประเด็นส าคัญดังนี ้

 พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่และคนเดินเท้าเป็นสาเหตุส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตขุองคนเดินเท้า 

 บริเวณที่มีโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้าควรมีความเข้มงวดในการบังคับใชก้ฎหมาย และควร
ติดต้ังสิ่งอ านวยความปลอดภัยเพิ่มเติมให้กับคนเดินเท้า 

 ปัญหาการรุกล้ าพื้นที่ทางเท้า มีส่วนส าคัญที่ส่งเสริมให้คนเดินเท้าต้องใช้พื้นที่บนถนนมากขึ้น ท าให้เพิ่ม
โอกาสเสี่ยงต่อการถูกชน  

 อัตราการเกิดอุบัติเหตทุางถนนของคนเดินเท้าในปี 2554 คิดเป็น 4.7% ของอุบัติเหตทุางถนนทั้งหมด  
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 อัตราการเสียชีวิตจากของคนเดินเท้าในปี 2554 สูงเป็นอันดับ 3 (10.7%) เมื่อเทียบกับจ านวนผู้เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด 

 อัตราการบาดเจ็บของคนเดินเท้าในปี 2554 สูงเป็นอันดับ 3 (4.4%) เมื่อเทียบกับจ านวนผู้บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุจราจรทางถนนทั้งหมด 

 คนเดินเท้าทั้งเพศชายและหญิงที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในป ี2554 ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 
45-74 ปี 

 คนเดินเท้าเพศชายและหญิงที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในปี 2554 ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 45-
74 ปี และต่ ากว่า 20 ปี 

 การริดรอนสิทธิของคนเดินเท้าในประเทศไทย มีสาเหตุดังนี้ 
1. การใช้พื้นที่ทางเท้าเพื่อท ากิจกรรมอื่นๆ เช่น หาบเร่ ตั้งร้านแผงลอย จอดรถจักรยานยนต์ หรือวินรถ
จักรยานยนต์รับจ้าง เป็นต้น 
2. การขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า ซึ่งอาจท าให้เกิดการเฉี่ยวหรือชนคนเดินเท้า 
3. การติดตั้งป้ายโฆษณาที่กีดขวางการเดินบนทางเท้า 
4. การติดตั้งสาธารณูปโภคต่างๆ กีดขวางทางเดินเท้า เช่น ตู้โทรศัพท์ ตู้ไปรษณีย์ เสาไฟฟ้า ไม้ยืนต้น 
5. ความทรุดโทรมของพื้นที่ทางเท้า 
6. การไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้า เช่น เส้นจราจรทางเท้า ป้ายเตือนคนเดินเท้า ในบริเวณ 
ที่มีคนเดินเท้าข้ามถนนเป็นจ านวนมาก 
7. การขยายผิวจราจรหรือปรับปรุงพ้ืนที่ข้างทางเป็นที่จอดรถจนมีผลต่อพ้ืนที่ทางเท้า 

 แนวทางการคืนสิทธิบนทางเท้าให้แก่คนเดินเท้า ควรมีการหารือรับฟังความคิดเห็นร่วมกันระหว่าง 
องค์กรหรือหน่วยงานภาครัฐผู้มีอ านาจรับผิดชอบ กลุ่มผู้ใช้ทางและคนเดินเท้าที่ได้รับผลกระทบ รวมถึง
กลุ่มผู้ด าเนินกิจกรรมต่างๆ บนทางเท้า เพื่อหาข้อสรุปส าหรับทางออกของปัญหา เช่น การก าหนด
มาตรการจัดระเบียบพ้ืนที่ทางเท้า เป็นต้น 
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บทที ่3  การออกแบบถนนและการใช้พื้นที่เพื่อส่งเสริมความ 

  ปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 

 

 

 

การออกแบบถนนและการใช้พื้นที่อย่างปลอดภัย เข้าถึงง่าย มีความพร้อมทั้งในด้านสิ่งอ านวยความสะดวก
และความปลอดภัยของคนเดินเท้า ถือเป็นแนวคิดหลักที่ส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยแก่คนเดินเท้า  โดย
ประเด็นส าคัญที่จะหยิบยกมากล่าวถึงประกอบด้วย 3 ประเด็น ได้แก ่

3.1 การออกแบบถนนเพื่อช่วยลดอุบัติเหตุคนเดินเท้า 
3.2 การวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
3.3 นโยบายและการวางแผนเพื่อการปฏิรูปและส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

3.1 การออกแบบถนนเพื่อช่วยลดอุบัติเหตุคนเดินเท้า 

ถนนโดยทั่วไปถูกออกแบบมาเพื่อการใช้ประโยชน์ของยานพาหนะเป็นหลัก  เมื่อมีโครงการก่อสร้างหรือขยาย
เส้นทาง การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัย จะมุ่งเน้นไปที่การลดจ านวนอุบัติเหตุรถชนรถ 
รถชนวัตถุข้างทาง หรือรถหลุดออกจากถนน ในขณะที่สิ่งอ านวยความปลอดภัยของคนเดินเท้าถือเป็นความ
จ าเป็นในล าดับท้ายๆ ที่ถูกหยิบยกมาพิจารณากัน 

ถนนที่มีทางเดินเท้า เครื่องหมายและสัญญาณจราจรคนข้าม  หรือป้ายเตือนคนข้ามที่น้อยกว่าความจ าเป็นมัก
มีโอกาสเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า [1-3] ขณะเดียวกัน หากการออกแบบและก่อสร้างถนน
สายหลัก รวมถึงช่องจราจรที่ใช้ความเร็ว และทางร่วมทางแยกที่มีสิ่งอ านวยความปลอดภัยไม่เพียงพอต่อคน
เดินเท้า ก็มักจะเป็นสาเหตุหนึ่งที่เพิ่มความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้ามากขึ้น [4,5] 

ตัวอย่างกรณีศึกษา (กรอบตัวอย่างที่3-1) การประเมินประสิทธิภาพสิ่งอ านวยความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
ของกรุงนิวเดลี (New Delhi) ประเทศอินเดีย พบว่า 

 ทางเดินเท้าหรือสิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ ขาดการดูแลและบ ารุงรักาา ก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อ
อุบัติเหตขุองคนเดินเท้า 
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 การออกแบบโครงข่ายถนน มิได้พิจารณาถึงจุดจอดรถโดยสาร รวมถึงช่องจราจรส าหรับรถโดยสาร 
ทางเดินเท้า ช่องจราจรส าหรับจักรยาน  

 
กรอบตัวอย่างที่3-1 ควรปรับปรุงการออกแบบถนนอย่างไรเพื่อยกระดับความปลอดภัยของคนเดินเท้า? 

กรณีตัวอย่าง กรุงนิวเดลี ประเทศอินเดีย หน่วยงานภาครัฐตระหนักถึงปัญหาความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดกับคนเดินเท้า 
น าไปสู่ความพยายามปรับปรุงแก้ไขปัญหาอย่างเป็นรูปธรรม รวมทั้งมีการส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้าไว้ในคู่มือการ
ออกแบบถนน และพยายามผลักดันประเด็นความปลอดภัยของคนเดินเท้าให้เป็นหนึ่งในการวางแผนโครงการก่อสร้างระบบ
พื้นฐานทางถนน  โดยแนวทางที่น าไปสู่การด าเนินมาตรการ ประกอบด้วย 
 

 
 

 
 

 
 

 คนเดินเท้าเดนิข้ามถนนในทุกบริเวณที่สามารถข้ามได้ 

 การใช้ถนนร่วมกันระหว่าง รถ ผู้ใช้จักรยาน และคนเดินเท้า “ Mixed Traffic” 

 ความไม่พร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยส าหรับการเดิน 

 

 มีพื้นที่ประมาณ 1,500 ตร.กม.  

 มีประชากรมากกว่า 14 ล้านคน โดย 1 ใน 3 เป็นคนเดินเท้า [6] 

 มีเพียง 9% เป็นผู้เดินทางด้วยระบบรถโดยสารด่วนพิเศา BRT (Bus Rapid Transit)  

 คนเดินเท้าและผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะเป็นกลุ่มผู้ใช้ถนนส่วนใหญ่ 

 คนเดินเท้ามีอัตราการเสียชีวิตประมาณ 48% - 51% ของอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด 

 ระหว่างปี 2544 – 2552 เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าสูงถึง 36,376 ครั้ง  เป็นผลให้คนเดินเท้าเสียชีวิตทั้งสิ้น 

8,697 คน  

 

ศึกษาลักษณะของปัญหา 
 

ระบุสาเหตุของปัญหา 
 

ที่มา : http://www.who.int/roadsafety/en/ and http://www.theage.com.au/news/world/delhis-madcap-motorists-
are-licensed-to-thrill/2008/01/11/1199988589433.html 

 

http://www.who.int/roadsafety/en/
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ความส าเร็จของมาตรการปรับปรุงความปลอดภัยและสภาพแวดล้อมให้เหมาะกับการเดินเท้าบริเวณทางเชื่อมกับ BRT ถือเป็น
จุดเริ่มต้นของการพัฒนาความปลอดภัยของคนเดินเท้าในกรุงนิวเดลี โดยได้มีการเสนอเพื่อปรับปรุงมาตรฐานถนนในเขตเมือง 
บริเวณทางแยก วงเวียน และการจัดหาสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยาน และผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ 
[7] และในปี 2555 ถือเป็นอีกก้าวที่มียกระดับความปลอดภัยของคนเดินเท้า โดยการน าประเด็นของการก าหนดความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้ามาใช้พิจารณาโครงการและวางแผนการปรับปรุง หรือก่อสร้างถนน 

  

 การติดตั้งรั้วป้องกันการลักข้าม ช่วยลดจ านวนคนเดินเท้าที่ลักข้ามถนน 

 ผู้ขับรถโดยสารสาธารณะใช้ความเร็วลดลง หลังมีการก่อสร้างเส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strip) 

 การส ารวจ 10 พื้นที่เสี่ยงต่ออุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในปี 2554 หลังติดตั้งสัญญาณไฟจราจรและเส้นชะลอ

ความเร็ว (Rumble Strip) พบว่าสามารถลดการเสียชีวิตของคนเดินเท้าได้ 60-90% 

 80% ของผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะและผู้ใช้จักรยาน พึ่งพอใจกับออกแบบทางเดินเพื่อเชื่อมกับระบบรถโดยสาร

ด่วนพิเศา BRT  

 

  

 ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติเพื่อควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 

 ก่อสร้างขอบทางเท้าทั้ง 2 ข้างทางถนน 

 รถโดยสารด่วนพิเศา BRT ช่วง 5.8 กิโลเมตร เริ่มมีการออกแบบสิ่งอ านวยความปลอดภัยของคนเดินเท้าและ

ผู้ใช้จักรยาน เช่น ช่องจราจรส าหรับรถจักรยาน ตีเส้นเครื่องหมายจราจรทางเดินข้าม 

 ปรับปรุงจุดเชื่อมต่อระหว่างทางเดินเท้าให้มีต าแหน่งที่สัมพันธ์กับต าแหน่งทางข้าม 

 ปรับปรุงจุดรอข้ามบริเวณทางแยก 

 ตีเส้นทางม้าลายกว้าง 5 เมตร และตีเส้นหยุดห่างจากต าแหน่งทางม้าลายออกไป 3 เมตร เพื่อเป็นเขตปลอดภัย

ของคนข้ามถนนบริเวณทางแยก 

 สร้างเส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strip) เพื่อลดความเร็วรถโดยสารสาธารณะ 

 จัดหาจุดจอดส าหรับรถจักรยาน รถเข็น ที่ไม่เป็นการรุกล้ าพื้นที่ทางเดินเท้ามากเกินไป 

 

มาตรการปรับปรุงแก้ไข 
 

การประเมินผล 
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3.1.1 สถานการณ์ปัญหาในการออกแบบถนนที่มีผลต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

สามารถแยกได้ตามประเด็นย่อยดังนี ้

การใช้ถนนร่วมกันระหว่าง รถ ผู้ใช้รถจักรยาน และคนเดินเท้า  

ผลการศึกาาและงานวิจัยจากองค์กรที่เกี่ยวข้องในระดับประเทศและนานาชาติ สามารถสรุปสถานการณ์
ปัญหาและข้อค้นพบไดด้ังนี้ 

 คนเดินเท้าที่ข้ามหรือเดินข้างทางบนถนนที่มีความเร็วจ ากัดสูง ย่อมมีความเสี่ยงสูงต่อการบาดเจ็บหาก
ประสบอุบัติเหตุ [8-10] 

 

 การใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ ย่อมเพิ่มระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตของคนเดินเท้า
หรือผู้ใชร้ถจักรยานที่ประสบอุบัติเหตุ [11,12] 

 ถนนที่ไม่มีทางเดินเท้าหรือขอบทางเท้าจะเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้ามากกว่าถนนที่มีถึง 1.5 - 2.0 
เท่า [13] 

 ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ า ผู้ใช้ทางทุกประเภทต่างใช้พื้นที่ถนนร่วมกันทั้งในเขตเมืองและชนบท ท า
ให้คนเดินเท้ามีโอกาสลักข้ามถนนได้ง่าย ในขณะที่สิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าค่อนข้างน้อย 

 ประเทศที่มีรายได้สูง มีการแบ่งช่องจราจรส าหรับรถแต่ละประเภทและคนเดินเท้าอย่างชัดเจน รวมถึงมี
มาตรการการควบคุมความเร็ว โดยการติดต้ังอุปกรณย์ับยั้งการจราจรตามหลักวิศวกรรม 

จากผลการศึกาาข้างต้นแสดงให้เห็นว่า การออกแบบโครงสร้างทางเป็นปัญหาที่มีระดับความรุนแรงมากใน
ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ า การขาดสิ่งอ านวยความปลอดภัยที่เพียงพอต่อคนเดินเท้า ความไม่เข้มงวดต่อ

ความเร็วจ ากัด คือ ความเร็วที่ยอมให้ขับขี่ โดยขึ้นกับประเภทถนนและยานพาหนะ พื้นที่ในเขตและนอก
เขตเทศบาล 

 
 

ที่มา : http://wallpaperstock.net/speed-limit-40_wallpapers_818_1024x768_1.html 
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การบังคับใช้มาตรการด้านความปลอดภัย ต่างเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าแทบทั้งสิ้น 
ดังนั้น หากต้องการปรับปรุงถนนเดิมที่ใช้อยูใ่ห้มีความปลอดภัยต่อคนเดินเท้ามากขึ้น จ าเป็นต้องเพิ่มสิ่งอ านวย
ความสะดวกของคนเดินเท้า การก าหนดมาตรการจ ากัดความเร็ว และการปรับความกว้างของช่องจราจร  

ความกว้างถนนและช่องจราจร และความเร็วออกแบบ  

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องในการออกแบบถนนเช่น ความกว้างถนนและช่องจราจร รวมถึงความเร็วออกแบบ มีความ
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ดังนี้ 

 ถนนที่ออกแบบให้มีความกว้างมากและมีหลายช่องจราจร ย่อมเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถชน
คนเดินข้าม [24-17]  

 ถนนที่มีช่องจราจรกว้างและมีความเร็วออกแบบสูง จะเพิ่มโอกาสให้ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูง ท าให้มีความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตุรถชนคนเดินเท้ามากขึ้น 

 

อย่างไรก็ตาม การลดจ านวนช่องจราจรถือเป็นมาตรการหนึ่งในการเพิ่มความปลอดภัยของคนเดินเท้าและผู้ใช้
จักรยาน [19, 20] เนื่องจากหากช่องทางเดินรถแคบลง ผู้ขับขี่จะมีพฤติกรรมลดความเร็วลง [21, 22] ส่งผลให้
เกิดความปลอดภัยต่อตัวเองและเพื่อนร่วมทางมากขึ้น [23, 24] 

โดยทั่วไป ถนนสายหลักมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าต่ ากว่าเมื่อเทียบกับถนนในเขตเมืองที่มีช่อง
จราจรกว้างและสามารถใช้ความเร็วได้สูง [25] โดยผลจากการศึกาาข้างต้นท าให้หลายเมืองในยุโรปได้ก าหนด
มาตรการการออกแบบถนนให้รถใช้ความเร็วได้ต่ า ดังแสดงในกรอบตัวอย่างที่3-2 และกรอบตัวอย่างที3่-3 

 

  

กรอบตัวอย่างที่3-2 

ตัวอย่างกรณีศึกษา เมืองไฟร์บวร์ก (Freiburg) ทางตอนใต้ของประเทศเยอรมัน ได้ก าหนดนโยบายให้รถใช้ความเร็ว
ต่ ากว่าความเร็วที่ก าหนดถึง 30 กม./ชม. โดยมีผลบังคับใช้เกือบ 90% ของถนนในเมือง Freiburg นอกจากนั้น ยัง
ห้ามการใช้รถในเขตที่มีประชากรพักอาศัยอยู่ 15,000 คน และผลจากนโยบายดังกล่าวท าให้ผู้ใช้รถยนต์ปรับเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางมาใช้การเดินเท้ามากขึ้น โดยพบว่า 24% ของผู้ที่เดินทางทุกวันเป็นคนเดินเท้า 28% เดินทาง
ด้วยรถจักรยาน 20% ใช้รถโดยสารสาธารณะ และ 28% ใช้รถยนต ์[26] 
 

ความเร็วออกแบบ คือ ความเร็วจ ากัดเริ่มต้นส าหรับถนนที่วางแผนก่อสร้าง ปัจจัยที่ถูกน าพิจารณาเพื่อก าหนด
ความเร็วออกแบบ ได้แก่ ระยะมองเห็นปลอดภัย รัศมีโค้ง การยกโค้ง และค่าความเสียดทานของถนน [18] 
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ผลการด าเนินโครงการทั้งเมืองไฟร์บวร์ก (Freiburg) และเมืองแลงคาสเชอร์ (Lancashire) ต่อมาตรการบังคับ
ใช้ความเร็วให้เหมาะสมกับลักาณะพื้นที่ ถือเป็นมาตรการที่มีประสิทธิภาพและช่วยเพิ่มความปลอดภัยของคน
เดินเท้าไดเ้ป็นอย่างมาก  

ทางข้าม  

การข้ามถนนของคนเดินเท้าถือเป็นพฤติกรรมที่พบเห็นได้ในทุกประเทศโดยเฉพาะการข้ามบนถนนช่วงทางตรง
ดังรูปที ่3-1 หรือข้ามบริเวณทางแยกที่มีและไม่มีสัญญาณไฟจราจรดังรูปที ่3-2 

 
รูปที่ 3-1 ทางเดินข้ามบริเวณช่วงถนนทางตรง   รูปที่ 3-2 ทางเดินข้ามบริเวณทางแยก  

โดยทั่วไปคนเดินเท้ามักใช้ทางแยกเป็นจุดรอเพื่อเดินข้ามสู่อีกฝั่งของถนน การข้ามแยกมักจะมีโอกาสเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า เนื่องจากทางแยกเป็นจุดที่มีการตัดกันของกระแสจราจรมาก [27, 28] ดัง
รูปที ่3-3 โดยหากเป็นแยกที่ไม่มีอุปกรณค์วบคุมการจราจรจะยิ่งเพิ่มโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้า
ได้ง่าย เพราะผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วอาจไม่สามารถหยุดรถได้ทันในช่วงที่เห็นคนข้ามถนน 

กรอบตัวอย่างที3่-3 

ตัวอย่างกรณีศึกษา  เมืองแลงคาสเชอร์ (Lancashire) ในสหราชอาณาจักร เป็นเมืองที่มีประชากรอาศัยอยู่
ประมาณ 1.2 ล้านคน ได้เริ่มออกมาตรการบังคับใช้ความเร็วไม่เกิน 30 กม./ชม.ในพื้นที่ชุมชนหรือที่พักอาศัย
เช่นเดียวกับเขตโรงเรียน โดยระยะแรกได้มีการติดตั้งป้ายเตือนและป้ายจ ากัดความเร็ว รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย
ของต ารวจ หลังจากบังคับใช้ได้ระยะหนึ่งได้มีการประเมินผล โดยพบว่า ทัศนคติของผู้ขับขี่ที่เดินทางมาท างานในเขต
โรงเรียนและพื้นทีชุ่มชนปรับเปลี่ยนสู่พฤติกรรมการขับขี่ที่ดีขึ้น จนมีผลให้อัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสลดลง 
4% รวมทั้งอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสในเด็กลดลง 11% เมื่อเทียบกับปีที่ยังไม่ได้เริ่มโครงการฯ (ปี 2553 – 
2554) 
 

ที่มา : http://www.dps.unc.edu/securityreport/default2003.htm 



โครงการ “จดัท าชุดคู่มือเสริมสร้างความปลอดภัยของคนเดินเท้า” | 3-7  

 

 
รูปที่ 3-3 รูปแบบกระแสจราจรตัดกันบริเวณ 4 แยก 

ท่ีมา http://www.fhwa.dot.gov/publications/research/safety/04091/10.cfm 

 

แม้ว่าทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรย่อมปลอดภัยต่อคนเดินข้ามมากกว่าเมื่อเทียบกับทางแยกที่ไม่มีระบบ
ควบคุมการจราจร แต่มิได้หมายความว่าคนเดินเท้าจะปลอดภัยทุกครั้งที่ข้ามแยก เพราะรถที่ก าลังข้ามแยก
อาจมกีารตัดกระแสจราจรระหว่างการเลี้ยว หรือรถขนาดใหญ่ที่ใช้รัศมีเลี้ยวมากขณะก าลังเลี้ยวจะมีโอกาสสูง
ที่มองไม่เห็นคนเดินข้าม อย่างไรก็ตาม ผู้ใช้รถมักให้ทางคนเดินเท้าข้ามทางแยกในบริเวณที่มีสัญญาณไฟ
จราจร แตข่ณะข้ามแยกคนเดินข้ามเองจะต้องระวังรถที่ก าลังเลี้ยวด้วยเช่นกนั [29] 
การตีเส้นเครื่องหมายจราจรทางข้ามอาจไม่ช่วยเพิ่มความปลอดภัยของคนเดินข้ามถนนมากนัก เพราะคนเดิน
ข้ามมักคิดว่าผู้ใช้รถส่วนใหญ่จะชะลอหรือหยุดเพื่อให้ทาง ดังนั้นจึงขาดความระมัดระวังในการมองสภาพ
จราจรรอบข้าง จนมีโอกาสเสี่ยงที่จะถูกรถเฉี่ยวชน [30] โดยพบว่ามีงานวิจัยที่ผลการศึกาาสอดคล้องกับ
สมมุติฐานข้างต้น เช่น 

 ถนนหลายช่องจราจรที่มีปริมาณจราจรเฉลี่ย 12,000 คันต่อวัน และมีการตีเส้นเครื่องหมายทางข้าม มี
แนวโน้มที่จะเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้าสูงเมื่อเทียบกับสภาพถนนเดียวกันแต่ไม่มีการตีเส้นเครื่องหมาย
ทางข้าม เว้นแต่มีสิ่งอ านวยความปลอดภัยอื่นๆ ให้กับคนเดินเท้า เช่น เกาะกลางแบบยก (Raised 
Median) สัญญาณไฟคนข้าม (Pedestrian Beacons) เป็นต้น [31] 

 ถนนหลายช่องจราจรที่มีปริมาณจราจรเฉลี่ย 15,000 คันต่อวัน และมีการตีเส้นเครื่องหมายทางข้าม มี
แนวโน้มทีจ่ะเกิดอุบัติเหตขุองคนเดินเท้าสูง แม้ว่ามีการติดตั้งเกาะกลางแบบยก (Raised Median) [31] 

  

ทางแยกที่มีระบบควบคุมการจราจร (Controlled Intersection) หมายถึง ทางแยกที่ประกอบด้วย ป้ายเตือน 
สัญญาณจราจรบนพื้นทาง สัญญาณไฟจราจร หรืออุปกรณ์ควบคุมการจราจรอื่นๆ  ส่วนทางแยกที่ไม่มีอุปกรณ์
ควบคุมการจราจรดังที่กล่าวมา การใช้ทางแยกจะขึ้นกับดุลยพินิจของผู้ใช้ทาง และถูกเรียกว่า ทางแยกที่ไม่มีระบบ
ควบคุมการจราจร (Uncontrolled Intersection) 
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ปริมาณการจราจรสูง  

สภาพการจราจรที่หนาแน่นและสภาพแวดล้อมบนถนนที่ไม่เอื้อต่อการข้ามถนน ถือเป็นสถานการณ์ที่เสี่ยงต่อ
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า โดยผลการศึกาาในกรุงออนแทรีโอ (Ontario) ประเทศแคนาดา พบว่า โอกาสที่คน
เดินเท้าจะถูกชนจากรถที่ก าลังเลี้ยวซ้ายมีผลมาจากปริมาณการจราจรที่หนาแน่น ในขณะที่ผลการศึกาาใน
เมืองหนึ่งของประเทศจีน ระบุว่า สภาพการจราจรที่หนาแน่นเป็นช่วงที่รถโดยสารจอดรับ-ส่งผู้โดยสารถี่ และ
เป็นช่วงที่มีปริมาณคนเดินข้ามถนนสูง จนเพิ่มโอกาสเสี่ยงต่ออุบัติเหตุรถชนคนเดินข้าม [32] 

 
 
ในขณะเดียวกัน แม้ปริมาณการจราจรที่หนาแน่น อาจส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินข้าม แต่ความ
รุนแรงของการชนและการบาดเจ็บถือได้ว่าน้อยกว่าเมื่อเทียบกับถนนที่มีปริมาณจราจรน้อย เนื่องจากผู้ขับขี่ไม่
สามารถใช้ความเร็วสูงได ้นอกจากนี้ สภาพแวดล้อมบนถนนที่มีจ านวนคนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยาน และผู้ใช้รถ
สัญจรร่วมกันเป็นจ านวนมากจะมีผลให้ผู้ใช้รถปรับพฤติกรรมการขับขี่ให้มีความปลอดภัยมากขึ้น [2, 33] 

แนวคิดด้านความปลอดภัยและสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยต่อคนเดนิเท้า  

การสร้างค่านิยมให้คนเริ่มใช้ทางเท้าหรือเดินเท้ามากขึ้นจ าเป็นต้องท าความเข้าใจทัศนคติของคนทั่วไป
เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนเป็นอันดับแรก เนื่องจากคนทั่วไปมักหลีกเลี่ยงการเดินข้างทางหรือข้ามถนน 
เพราะมองว่าการเดินมีความเสี่ยงต่อการถูกรถชน เสี่ยงต่ออาชญากรรมจากสภาพแวดล้อมข้างทางที่ไม่
ปลอดภัย  รวมถึงการขาดสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าบนเขตทาง ปัจจัยเหล่านี้มีส่วนส าคัญต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้ทางเทา้ของผู้ใช้ทาง 

หากสังเกตพฤติกรรมของคนเดินเท้าทั่วไป พบว่า คนเดินเท้ามักหลีกเลี่ยงการเดินหรือข้ามถนนในบริเวณที่ไม่
คุ้นเคย ถนนที่มีพื้นที่ข้างทางไม่ปลอดภัย และทางเท้าในอุโมงค์หรือทางลอด เนื่องด้วยมีแนวโน้มต่อโอกาส
เสี่ยงในการเกิดอันตราย โดยส่วนใหญ่จะเลือกข้ามถนนในบริเวณที่มีการจราจรหนาแน่น เพื่อหลีกเลี่ยงความ
เสี่ยงในการเกิดอาชญากรรม ซึ่งผลการศึกาาและงานวิจัยในต่างประเทศ พบว่า 
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 คนเดินเท้าในประเทศกัมพูชาเลือกข้ามถนนด้วยการใช้สะพาน เนื่องด้วยมีการติดตั้งระบบไฟฟ้าแสงสว่าง 
และจะเลือกเดินหรือข้ามถนนในบริเวณที่มีติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมการจราจร เช่น สัญญาณไฟจราจร เพื่อ
หลีกเลี่ยงภัยการถูกจี้หรือขู่กรรโชกทรัพย์ [34] 

 คนเดินเท้าในประเทศเม็กซิโกและแอฟริกาใต้ หลีกเลี่ยงการใช้สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณทางข้าม ที่มี
ระบบไฟฟ้าแสงสว่างไม่พอเพียง เนื่องจากอาจเสี่ยงต่อการถูกท าร้ายและกรรโชกทรัพย์ 

การออกแบบถนนโดยมีสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยต่อผู้ใช้ทางถือเป็นสิ่งจ าเป็น แต่ยังไม่
พอเพียงต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้า ดังนั้นจึงควรส ารวจหรือทบทวนปัจจัยเสี่ยงอื่นที่มีผลต่อความไม่
ปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพยส์ินของคนเดินเท้า นอกเหนือจากปัจจัยด้านอุบัติเหตทุางถนนร่วมด้วย  

3.2 การวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

การวางแผนและการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรม อุตสาหกรรม สันทนาการ การขนส่ง การอนุรักา์ 
เกาตรกรรม หรือจุดประสงค์ที่ใช้ร่วมกัน เป็นกิจกรรมที่อาจมีส่วนท าให้เกิดความไม่ปลอดภัยต่อคนเดินเท้า 
[1, 2] โดยเมื่อโครงสร้างเมืองมีการเติบโตและขยายตัวท าให้มีปัจจัยแวดล้อมต่างๆ ตามมา เช่น ความ
หนาแน่นของคนเพิ่มมากขึ้น ความต้องการด้านโครงสร้างพื้นฐานทางการขนส่งมากขึ้น ปัจจัยที่เพิ่มขึ้นนี้ล้วน
แล้วแต่เพิ่มโอกาสเสี่ยงต่อความไม่ปลอดภัยของคนเดินเท้า โดยเฉพาะความเสี่ยงด้านการจราจร 

การใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีผลกระทบต่อความเสี่ยงด้านการจราจรของคนเดินเท้าประกอบด้วย 

1. ความหนาแน่นของประชากร (Population Density) บริเวณที่มีประชากรอาศัยอยู่อย่างหนาแน่นมาก
ย่อมมีโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าสูง [35] 

2. การใช้ประโยชน์ที่ดินร่วมกัน (Land –use mix) นโยบายการวางแผนการใช้ที่ดินเพื่อให้เกิดประโยชน์
สูงสุดถือเป็นความพยายามให้คนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนรถยนต์ส่วนบุคคลมากขึ้น และส่งเสริม
ให้คนใช้ทางเท้าในการสัญจรหรือเดินมายังจุดใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น ดังนั้นความปลอดภัย
ของคนเดินเท้าจึงเป็นประเด็นที่ต้องพิจารณาควบคู่การพัฒนาพื้นที ่[36, 37] 

3. การพัฒนาโครงสร้างเมือง (City Structure) ส าหรับเมืองที่มีความแตกต่างของระดับรายได้ การจัดการ
ด้านรูปแบบการเดินทาง ระบบขนส่งสาธารณะและความปลอดภัยทางถนน ย่อมมีผลให้อัตราการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนมีการเปลี่ยนแปลงในระดับที่แตกต่างกัน แต่ส าหรับเมืองที่มีระดับรายได้ใกล้เคียงกัน 
ปัจจัยด้านโครงสร้างเมือง ความแตกต่างของรูปแบบการเดินทาง และจ านวนผู้ใช้รถและคนเดินเท้า อาจมี
บทบาทส าคัญในการก าหนดระดับความปลอดภัย ตลอดจนการออกแบบถนน ยานพาหนะ และรายได้
ประชากร [38] 
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3.3 นโยบายและการวางแผนเพื่อการปฏิรูปและส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

การวางแผนเพื่อใช้ประโยชน์ที่ดินและการออกแบบถนนอย่างเหมาะสมมิใช่เพียงเป็นการปรับปรุงความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้าเท่านั้น แต่ส่งเสริมให้คนที่ใช้รูปแบบการเดินทางอื่นๆ เริ่มปรับเปลี่ยนมาใช้ทางเดิน
เท้ามากขึ้น [26]   

การปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าจ าเป็นต้องด าเนินนโยบายทั้งด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่าง
เหมาะสมและการออกแบบถนนให้ปลอดภัยกับทุกรูปแบบการเดินทาง โดยการเลือกใช้มาตรการให้มี
ประสิทธิภาพ จ าเป็นต้องพิจารณาให้เหมาะสมกับพฤติกรรมผู้ใช้ทางทั่วไปและโครงสร้างทางในเมืองนั้นๆ 
มาตรการที่ถูกน ามาใช้เพื่อปรับปรุง รวมทั้งยกระดับความปลอดภัยของคนเดินทาง มีอยู่หลายมาตรการ ซึ่งได้
ถูกใช้ได้ผลในหลายประเทศ เช่น 

 จ ากัดความเร็ว 

 พัฒนาอุปกรณค์วบคุมการจราจร เช่น ติดต้ังสัญญาณไฟจราจร ติดตั้งเนินชะลอความเร็ว 

 ควบคุมยานพาหนะในพื้นที่ชุมชน 

 ก่อสร้างทางเท้า 

 บังคับใช้กฎจราจร 

 แนวคิดการเป็นเมืองศูนย์กลางด้านการเดินเท้า 

 ติดต้ังสัญญาณจราจรคนข้าม 

 ก่อสร้างทางเท้าทั้งบริเวณอุโมงค์ ทางลอด สะพาน 

 ออกแบบโครงข่ายถนนโดยแยกทางเข้าสู่ถนนจากทางตรง เพื่อลดปริมาณจราจรให้น้อยลง 

 ลดการเดินทางที่ไม่จ าเป็น 

 ออกแบบขอบทางเท้าที่ปลอดภัยเพื่ออ านวยความสะดวกแก่คนเดินเท้า 

 สง่เสริมการเดินและการใช้จักรยานมากขึ้น 

 ส่งเสริมมาตรการลดปริมาณจราจรและลดระยะการเดินทางให้น้อยที่สุด ส าหรับพื้นที่ที่มีคนเดินเท้ามาก 
เช่น แหล่งชุมชน อุตสาหกรรม หรือแหล่งท่องเที่ยว 

 ปรับปรุงพ้ืนที่สาธารณะข้างทางให้มีความปลอดภัยต่อคนเดินเท้ามากขึ้น 

 วางแผนให้มีการได้ประโยชน์ร่วมกัน เช่น การเดินเท้ากบัสุขภาพ 

 พัฒนานโยบายที่ส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้าและน ามาสู่การปฏิบัต ิ
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มาตรการส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้าที่กล่าวไว้ข้างต้นได้ถูกใช้งานจริงในหลายประเทศ โดยพบว่า
หากใช้ให้เหมาะสมกับพื้นที่และลักาณะกายภาพของถนน อัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้ามี
แนวโน้มลดลงเมื่อเทียบกับช่วงที่ไม่มีมาตรการ   

อย่างไรก็ตาม องค์ประกอบส าคัญของการเสริมสร้างทัศนคติด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า จ าเป็นต้อง
ออกแบบถนนให้มีความพร้อมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยต่อคนเดินเท้า สภาพข้างทางต้อง
ไม่เป็นอันตรายหรือเพิ่มโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรม การใช้ประโยชน์ต้องเป็นไปอย่างเหมาะสม 
รวมทั้งมีการสนับสนุนโครงการที่เป็นประโยชน์ต่อคนเดินเท้าจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  สิ่งเหล่านี้ล้วนแล้วแต่
เป็นแนวทางที่ช่วยส่งเสริมให้เกิดวัฒนธรรมการเดินทางอย่างปลอดภัยดังรูปที ่3-4 

การเป็นเมืองศูนย์กลางด้านการเดินเท้า 
แนวคิดการเป็นเมืองศูนย์กลางด้านการเดินเท้าเป็นแนวคิดในการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของคนในเมือง โดยพยายาม
ลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล เพื่อให้คนใช้ทางเท้ามากขึ้น มาตรการดังกล่าวมีแนวทางปฏิบัติอยู่ 4 รูปแบบ ดังนี้ 
1. การควบคุมยานพาหนะอย่างสมบูรณ์ เป็นแนวคิดที่ให้คนเดินเท้าเป็นเจ้าของถนน โดยห้ามการเข้า -ออกรถทุกประเภท เว้น
แต่รถฉุกเฉิน  
2. การควบคุมยานพาหนะบางช่วงเวลา เป็นแนวคิดการจ ากัดช่วงเวลาเข้า-ออกของรถ โดยอาจจะเป็นช่วงเวลาต่อวัน หรือ 
จ านวนวันต่อสัปดาห์ 
3. การใช้ถนนร่วมกับรถโดยสารสาธารณะ เป็นแนวคิดที่ให้เฉพาะรถโดยสารสาธารณะที่ใช้ความเร็วต่ า สามารถใช้ถนนร่วมกับ
คนเดินเท้า 
4. การใช้ถนนร่วมกับรถที่ใช้ความเร็วต่ า เป็นแนวคิดการออกแบบถนนที่มีการติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมความเร็ว เพื่อให้คนเดินเท้า
และผู้ใช้รถสามารถใช้ถนนร่วมกันได้อย่างปลอดภัย [39] 
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รูปที่ 3-4 กรอบนโยบายส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า [40] 
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บทที่ 4 มาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า การวางแผนสู่
  การปฏิบัติ     

 

 

 

 

การประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญ ดังนั้นการได้มาของข้อมูลที่
มีความถูกต้องจึงมีความส าคัญและเป็นประโยชน์ต่อการก าหนดเป้าหมายและแนวทางเบื้องต้นในการแก้ไข
ปัญหา ตลอดจนน าไปสู่การเตรียมแผนงานในทางปฏิบัติ เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการลดอุบัติเหตุของคน
เดินเท้า 

4.1 ท าไมต้องประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

เนื่องจากความแตกต่างของสภาพพื้นที ่ธรรมชาติคนเดินเท้า โครงสร้างทางถนน และมาตรการที่มีอยู่เดิม เป็น
ปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุคนเดินเท้า ดังนั้น การประเมินสถานการณ์ความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้าเป็นสิ่งที่บ่งบอกระดับความรุนแรงของปัญหาในแต่ละพื้นที่  โดยข้อมูลที่รวบรวมได้
ระหว่างการประเมินสถานการณ์จะถูกใช้เพื่อเป็นเกณฑ์พิจารณาล าดับความส าคัญของพื้นที่เสี่ยง เพื่อใช้
ปรับปรุงแผนงานเดิมให้มีประสิทธิผลมากขึ้น หรือเพ่ือก าหนดแผนงานใหม่ที่มีความเหมาะสมในแต่ละพื้นที่  

4.2 การประเมนิสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าท าได้อย่างไร 

การประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าควรพิจารณาในประเด็นต่างๆ ให้ครอบคลุมทุกๆ ด้าน 
อาทิเช่น ขนาดของปัญหา ปัจจัยและนโยบายที่มีอยู่เดิมในพื้นที่ ทั้งนี้การประเมินสถานการณ์ต้องสามารถระบุ
ปัญหาในเชิงลึกหรือความจ าเป็นที่ต้องวิเคราะห์ผลเชิงลึกได้ [1] ส าหรับหัวข้อนี้จะเสนอแนะวิธีการที่ใช้เพื่อ
ประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าดังแสดงในตารางที่ 4-1 
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ตารางท่ี 4-1 วิธีการประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

การประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าจะก าหนดด้วยตัวชี้วัดดังนี้ 

 ขนาดของปัญหา แนวโน้ม และรูปแบบการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้า 

 ความเสี่ยงและปัจจัยทีป่้องกันการเสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้า 

 ช่วงเวลาและบริเวณที่เกิดอุบัติเหต ุ

 รูปแบบการขนส่งที่มีผลต่อการตัดกระแสจราจรกับคนเดินเท้า 

 แผนงานในการป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้า ระบุปัญหาหรือช่องว่างที่พบ รวมถึงพื้นที่ที่ต้องด าเนินการปรับปรุง 

 ปัจจัยแวดล้อมในด้านการเมือง เศรษฐกิจและสังคม ที่อาจส่งผลทั้งสนับสนุนและยับยั้งแนวทางป้องกันอุบัติเหตุของคน
เดินเท้า 

การประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าต้องอาศัยความร่วมมือกันขององค์กรและหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องในการสนับสนุนข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการประเมิน นอกจากนั้น หน่วยงานที่ด าเนินการประเมิน
จ าเป็นต้องมีการออกส ารวจข้อมูลจริงในพื้นที่หรืออาจด าเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพื่อใช้เป็น
ข้อมูลเพิ่มเติมประกอบการประเมินสถานการณอ์ีกแนวทางหนึ่ง 

4.2.1 การประเมนิขนาดของปัญหา แนวโน้ม และรูปแบบการบาดเจ็บและเสียชีวิตของคนเดินเท้า 

การได้มาซึ่งข้อมูลที่ถูกต้องจะช่วยระบุถึงสภาพปัญหาความไม่ปลอดภัยของคนเดินเท้า ท าให้สามารถประเมิน
เพื่อเลือกแนวทางการป้องกันที่เหมาะสมในการจัดการกับสภาพปัญหาได้ ข้อมูลที่จ าเป็นต่อการประเมินผล
สามารถจ าแนกได้เป็น 2 กลุ่มใหญ่ดังแสดงในตารางที่ 4-2 โดยแต่กลุ่มจะประกอบไปด้วยข้อมูลที่เป็น
ประโยชน์ทั้งการประเมินผลทางสถิติและการค านวณตัวชี้วัดในการเปรียบเทียบ ซึ่งลักษณะของข้อมูลสามารถ
แยกได้ดังต่อไปนี ้

1. ข้อมูลมาตรฐาน (Minimum Data) เป็นข้อมูลเบื้องต้นที่ควรทราบ ได้แก่ เกิดอะไร เกิดที่ไหน เกิด
เมื่อไร และท าไมถึงเกิด ซึ่งจะท าให้ทราบความรุนแรงของการบาดเจ็บของคนเดินเท้า [2] 

2. ข้อมูลประกอบ (Complementary Data) ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับประชากรกลุ่มตัวอย่าง รูปแบบและ
จุดประสงค์การเดินทาง และข้อมูลเชิงเศรษฐกิจและสังคม  

หน่วยงานในสังกัดของส านักงานต ารวจแห่งชาติและกระทรวงสาธารณสุขถือเป็น 2 หน่วยงานหลักที่ได้ท าการ
ส ารวจและจัดเก็บข้อมูลที่มีความส าคัญเพื่อใช้วิเคราะห์สาเหตุรวมทั้งหาแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุของคน
เดินเท้า โดยอาจมีหน่วยงานอื่นๆ ที่เก็บข้อมูลร่วม เช่น บริษัทประกันภัย องค์กรเอกชน สถาบันและหน่วยงาน
ทางวิทยาศาสตร ์เป็นต้น ดังน้ันในการประเมินสถานการณ์ควรระบุถึงแหล่งที่มาของข้อมูลทั้งหมดให้ชัดเจนใน
ชุดข้อมูลมาตรฐาน (Minimum Data) เพื่อประโยชน์ในการประเมินเรื่องคุณภาพและความน่าเชื่อถือของ
แหล่งข้อมูล นอกจากนั้นข้อมูลเชิงปริมาณที่ระบุเป็นตัวเลข เช่น ระดับความรุนแรงและรูปแบบการบาดเจ็บ
ของคนเดนิเท้าควรมีการตรวจสอบรายละเอียดและต้องอธิบายที่มาของข้อมูลได้  
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ตารางท่ี 4-2 ประเภทของข้อมูลส าหรับการประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
ข้อมูลมาตรฐาน (Minimum data) ข้อมูลประกอบ (Complementary data) 

 ขนาดของปัญหา 

 จ านวนอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 

 จ านวนคนเดินเท้าที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถชน 

 จ านวนคนเดินเท้าที่บาดเจ็บจากอบุัติเหตุรถชน 

 จ านวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจากยานพาหนะ
ประเภทอื่นๆ 

 ประเภทของรถที่ชนคนเดินเท้า 

 รูปแบบการตัดกระแสจราจรที่น าไปสู่อุบัติเหตุรถชนคน
เดินเท้า 

 วันและเวลาที่เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 

 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของคนเดินเท้าที่ประสบเหตุ 

 ผลที่ตามมาจาการชน บาดเจ็บ หรือเสียชีวิต 

 ผู้ประสบเหตุและผู้เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 
(เพศ อายุ ) 

 บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 

 เขตเมือง นอกเมือง ประเภทถนน 

 ลักษณะกายภาพถนนที่อันตราย (ทางโค้ง ทางเนิน ) 

 ผู้ที่อาศัยอยู่ในพื้นที่การประเมิน 

 จ านวนประชากรในพื้นที่ศึกษา (พื้นที่ที่เกิด
อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า)  

 รูปแบบและจุดประสงค์ในการเดินทางของ
ประชากรในบริเวณที่เกิดเหตุ 

 ต้นทางและปลายทางของการเดินทาง 

 รูปแบบการเดินทางที่ใช้ 

 ระยะทางในการเดินทาง 

 จุดประสงค์ของการเดินทาง 

 สภาพทางเศรษฐกิจในพื้นที่การประเมิน 

 ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) 

 สัดส่วนของวัยท างาน 

 รายได้ต่อครัวเรือน 

ข้อมูลในตารางที่ 4-2 สามารถสืบค้นได้จากฐานข้อมูลของหน่วยงานหลักด้านความปลอดภัยทางถนน เช่น 
รายงานการเกิดอุบัติเหตุทางถนนหรือบันทึกประจ าวันของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ซึ่งหากเป็นแหล่งข้อมูลที่
นอกเหนือจากข้อมูลสถิติของต ารวจนั้น จะไม่ครอบคลุมรายละเอียดเกี่ยวกับพื้นที่เกิดอุบัติเหตุ รูปแบบการชน 
รถที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ อย่างไรก็ตาม ข้อมูลที่รวบรวมโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจจะไม่มีการรายงานถึงระดับความ
รุนแรงของการบาดเจ็บของผู้ประสบเหตุ ส าหรับบางประเทศที่ไม่มีหน่วยงานรวบรวมข้อมูลสถิติด้านอุบัติเหตุ
ทางถนน จะใช้ข้อมูลประกอบ (Complementary Data) ดังตารางที่ 4-2 เป็นตัวชี้วัดเพื่อประเมิน
สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน โดยจะต้องมีการตรวจสอบแหล่งที่มาของข้อมูล ความถูกต้องและความ
น่าเช่ือถือก่อนน าข้อมูลมาใช้งาน  

ส าหรับกรณีที่ไม่มีหน่วยงานรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน ท าให้การส ารวจข้อมูลไม่ครอบคลุมตาม
ข้อมูลมาตรฐาน ควรมีการสืบค้นข้อมูลเพิ่มเติมจากฐานข้อมูลผู้ป่วยของโรงพยาบาล (ดังกรอบตัวอย่างที่4-1) 
หรือการประเมินความเสี่ยงของคนเดินเท้าจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (ดังกรอบตัวอย่างที่4-2) 
เข้ามาช่วยเพื่อใช้ในการประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
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กรอบตัวอย่างที่4-1 ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บโรงพยาบาล Addis Ababa ประเทศเอธิโอเปีย  

เอธิโอเปียเป็นประเทศในทวีปแอฟริกาที่ให้ความส าคัญต่อการลงทุนเพื่อพัฒนาระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ การด าเนินงาน
ของศูนย์เฝ้าระวังการบาดเจ็บเริ่มก่อตั้งขึ้นในเอธิโอเปียเมื่อปี 2543 ด้วยการสนับสุนนจากองค์การอนามัยโลก ร่วมกับ
หน่วยงานของภาครัฐที่เกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยทางถนน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการจัดการข้อมูลการบาดเจ็บอย่าง
ต่อเนือ่งสม่ าเสมอและสามารถติดตามแนวโน้มของสถานการณ์การบาดเจ็บได้อย่างมีประสิทธิภาพ [2,3] 

ข้อมูลที่รวบรวมจากศูนย์เฝ้าระวังการบาดเจ็บจะถูก
จัดเก็บในระบบฐานข้อมูลสุขภาพแห่งชาติ และท าการ
วิ เ ค ราะห์ ผลตามหลั กทา งสถิ ติ เพื่ อ ใช้ ป ระ เมิ น
สถานการณ์การบาดเจ็บแยกตามสาเหตุของอุบัติเหตุ  
การส ารวจข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บจากสาเหตุ
อุบัติเหตุจราจรทางถนน ประกอบด้วย 

 อายแุละเพศของผู้บาดเจ็บ 

 สถานที่เกิดเหตุ 

 วันและเวลาที่เกิดเหต ุ

 ผู้ใช้ทางที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหต ุ

 ประเภทรถท่ีชนคนเดินเท้า 

 การได้รับการปฐมพยาบาลเบื้องต้น 

 ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

ส าหรับหน่วยงานต ารวจเริ่มปรับเปลี่ยนระบบการจัดเก็บ
ข้อมูลผู้ประสบอุบัติเหตุใหม่ในปี 2545 โดยจากเดิมที่เป็น
เอกสารและไม่มีรูปแบบการบันทึกที่แน่นอน มาเป็นรูปแบบ
เอกสารที่มีรายละเอียดการกรอกข้อมูลที่แน่นอนสามารถ
บันทึกในที่ เกิดเหตุแล้วน ากลับมาเข้าฐานข้อมูลในระบบ
คอมพิวเตอร์เพื่อใช้วิเคราะห์สถานการณ์ต่อได้ การส ารวจ
ข้อมูลที่ เกี่ยวข้องกับสาเหตุของอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
ประกอบด้วย 

 ข้อมูลสถานที่เกิดเหต ุ

 รถหรือผู้ใช้ทางที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 

 จ านวนผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิตในที่เกิดเหตุ 

 ข้อมูลดา้นประชากร เช่น เพศ อายุ อาชีพ เป็นต้น 

 ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการชน เช่น ขับรถเร็ว เมาแล้วขับ 
ฝ่าไฟแดง เป็นต้น 

 การปฐมพยาบาลผู้ประสบเหตุเบื้องต้น 

 

 
 
 
 
 
 
ที่มา:  World Health Organization (2013). Pedestrian safety: a 
road safety manual for decision-makers and practitioners 
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กรอบตัวอย่างที่4-2 การประเมินความเสี่ยงของคนเดินเท้าจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 
Audit) เป็นแนวทางหนึ่งในการประเมินหรือตรวจสอบ
แผนงานของโครงสร้างก่อสร้างทางในทุกประเภทถนน [4] 
โดยจะมีผู้เชี่ยวชาญจากหลายสาขามาร่วมเป็นผู้ตรวจสอบ  

การตรวจสอบความปลอดภัยของคนเดินเท้าเป็นแผนงาน
หนึ่งของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน โดย
ก าหนดให้มีการตรวจสอบในช่วงระหว่างก่อสร้างและหลัง
การก่อสร้างแล้วเสร็จ เพื่อให้เกิดความปลอดภัยสูงสุดต่อ
ผู้ใช้ทาง [5]   

อยา่งไรก็ตาม การตรวจสอบความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
พบว่า ยังไม่มีหน่วยงานใดที่จัดท าคู่มือมาตรฐานที่ใช้เป็น
แนวทางปฏิบัติ แต่การด าเนินการตรวจสอบสามารถจัดท า
รายการตรวจสอบ (Check List) ที่ครอบคลุมประเด็น
ส าคัญเพื่อใช้ประเมินความปลอดภัยของคนเดินเท้ากับ
โครงการที่ก่อสร้างใหม่หรือโครงการที่เปิดใช้งานแล้ว ใน
ประเด็นดังต่อไปนี้ [6] 

 การออกแบบโครงสร้างทางต้องมีการพิจารณาให้คน
เดินเท้าและผู้ใช้จักรยานเป็นส่วนหนึ่งของผู้ใช้ทาง 

 ความจ าเป็นของรถโดยสารสาธารณะและความ
สะดวกในการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะของคน
เดินเท้า 

 ตรวจสอบการจอดรถโดยสารสาธารณะบริเวณทาง
แยก 

 สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณทางข้าม เพื่อเชื่อม
ต่อไปยังจุดจอดรับส่งผู้โดยสาร 

 มีการก าหนดแผนงานเพื่อคนเดินเท้าที่มีกายภาพ
ต่างกัน เช่น ผู้สูงอายุ ผู้พิการ 

 การติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณที่มีคนเดินเท้าใช้ทาง
เป็นจ านวนมาก 

 ตรวจสอบสิ่งที่เป็นอุปสรรคต่อการมองเห็น ทั้งกับ
ผู้ใช้รถและคนเดินเท้า 

 ตรวจสอบความปลอดภัยของพื้นที่ทางข้ามที่ตัด
กระแสจราจรบนถนน รวมถึงความเหมาะสมด้าน
การออกแบบ และการมองเห็นแถบสะท้อนแสง  

 ตรวจสอบความปลอดภัยในบริเวณที่มีปริมาณคน
เดินเท้ามาก 

 ตรวจสอบความเสี่ยงของคนเดินเท้าในการใช้
สะพานลอยหรือทางลอด โดยเฉพาะช่วงเวลา
กลางคืน 

 ตรวจสอบการออกแบบโครงสร้างบริเวณทางข้าม
ทางรถไฟให้มีความปลอดภัยต่อคนเดินข้าม 

 ตรวจสอบบริเวณทางข้ามต้องไม่มีวัตถุกีดขวางการ
มองเห็นท้ังผู้ขับขี่และคนเดินเท้า 

 ตรวจสอบการออกแบบทางขึ้นลงระหว่างถนนกับ
ทางเท้า 

 พื้นที่ทางเท้าหรือทางจักรยานต้องมีขนาดใหญ่และ
กว้างมากพอส าหรับการยืนรอข้าม 

 บริเวณเกาะกลางต้องไม่มีสิ่งกีดขวางบดบังการ
มองเห็นของทั้งผู้ขับขี่และคนเดินเท้า รวมทั้งควรมี
การออกแบบให้เหมาะสม 
 

ส าหรับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนจะมี
ขั้นตอนการด าเนินการอยู่ 8 ขั้นตอนดังนี้ [5] 

1. ก าหนดโครงการหรือถนนที่จะตรวจสอบความ
ปลอดภัย 

2. จัดหาคณะผู้เชี่ยวชาญในสาขาที่เกี่ยวข้องเพื่อเข้า
ร่วมตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

3. ด าเนินการประชุมเพื่อเริ่มต้นเตรียมงาน 
4. จัดคณะท างานลงพื้นที่เพื่อส ารวจสภาพปัญหา 
5. วิ เคราะห์ด้านความปลอดภัยทางถนน จัดท า

รายงานข้อค้นพบ และข้อเสนอแนะในแนวทางทาง
ป้องกัน 

6. น า เสนอข้อค้นพบ ข้อมูลที่ วิ เคราะห์ ได้  และ
ข้อ เสนอแนะแก่ เจ้ าของโครงการและผู้ ร่ วม
ออกแบบ 

7. เตรียมแนวทางแก้ไขเพื่อปรับปรุงความปลอดภัย
ทางถนน 

8. ด าเนินการปรับปรุงและแก้ไขตามความเหมาะสม
และความเป็นไปได้ในการด าเนินการ 
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ตัวอย่างการประเมินสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยของคนเดินเท้าในช่วง 24 กิโลเมตร ของรัฐเกร
ละ (Kerala) ประเทศอินเดีย พบว่า ยังขาดสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้าอยู่มาก ดังแสดงในรูปที่ 
4-1 [7] 

 
รูปที่ 4-1 การประเมินความปลอดภัยของคนเดินเท้า ในรัฐเกรละ (Kerala) ประเทศอินเดีย [7,8] 

4.2.2 การประเมินปัจจัยเสีย่งต่อการบาดเจ็บของคนเดนิเทา้ 

การประเมินปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนเดินเท้าจะท าให้ทราบข้อมูลเกี่ยวกับบทบาทของการออกแบบ
ถนน สิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้า พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้ทาง รวมทั้งสภาพข้างทางที่ไม่ปลอดภัย
หรือบดบังการมองเห็นของคนเดินเท้า โดยข้อมูลในประเด็นอื่นๆ สามารถสืบค้นได้จาก Data Systems: A 
Road Safety Manual for Decision-Makers and Practitioners [2] 

ปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนเดินเท้าสามารถเกิดขึ้นได้จากหลายองค์ประกอบ อย่างไรก็ตาม การระบุทุก
องค์ประกอบของปัจจัยเสี่ยงย่อมเป็นไปได้ยาก ดังนั้น การประเมินปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนเดินเท้า
จะพิจารณาจากประเด็นส าคัญที่เกี่ยวข้อง 3 ประเด็น ดังน้ี  

1. สิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าและโครงสร้างพ้ืนฐานของถนน  
2. พฤติกรรมการเดินทางของคนเดินเท้าและผู้ใช้ทางอ่ืนๆ 
3. การบังคับใช้กฎจราจร  
  

ไม่มีทางเท้า 
ไม่ก าหนดจุดจอดรถที่
แน่นอน 

ประสิทธิภาพความสว่าง ตรวจสอบค่าความเสียด 
ทานของผิวทาง 

ไม่มีสิ่งอ านวยความ
สะดวกส าหรับข้ามถนน 

2 ช่องจราจรใน 1 ทิศทาง 
ซึ่งอันตรายต่อการข้าม 

เกาะกลางแคบส าหรับ
การรอข้าม 
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โดยในแต่ละประเด็นจะแยกกล่าวใน 2 ส่วนหลักดังนี้ 

1. ประเด็นส าคัญและองค์ประกอบที่ใช้เพื่อการประเมินสถานการณ ์
2. การแนะน าวิธีการส ารวจหรือสืบค้นแหล่งข้อมูลของประเด็นที่จะน ามาใช้  

สิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าและโครงสร้างพื้นฐานของถนน 

การประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับสิ่งอ านวยความสะดวกของคน
เดินเท้าและโครงสร้างพื้นฐานทางถนน อาจไม่สามารถครอบคลุมทุกองค์ประกอบ แต่อย่างน้อยควรมีการวาง
กรอบการประเมินให้ครอบคลุมองค์ประกอบส าคัญดังตารางที่ 4-3 [9,11] 

ตารางท่ี 4-3 กรอบการประเมินสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าและโครงสร้างพื้นฐานทางถนน 
ลักษณะการออกแบบถนน ลักษณะของทางเท้า การสร้างแรงจูงใจในการเดิน 

 ประเภทถนน 

 ความเร็วออกแบบ ความเร็วจ ากัด 

 อุปกรณ์ควบคุมการจราจรบริเวณ
ทางข้าม 

 ขอบทางเท้ า  ป้ ายจราจร  หรือ
สัญญาณไฟคนข้าม 

 ไฟฟ้ า แ ส งส ว่ า ง ข้ า งท า ง  ท า ง
จักรยาน และจุดจอดรถที่ใกล้กับ
ช่องจราจร 

 อันตรายอื่ นๆ  ที่ มี ผลต่ อความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 คุณภาพทางเท้า 

 ความกว้างของทางเท้า 

 รูปแบบผิวทางเท้า 

 การแยกจากช่องจราจร 

 ความสะดวกต่อการเข้าถึง 

 การใช้ทางเท้าร่วมกันของคนเดิน
เท้า ผู้ใช้จักยาน 

 

การระบุสถานที่ส าคัญหรือมีแผนที่ที่
ก าหนดเส้นทางเดินเท้าไว้เพื่อไปยัง
สถานที่ส าคัญต่างๆ เช่น 

 สถานบริการด้านสุขภาพ 

 สวนสาธารณะ 

 ห้องสมุด 

 วัด พิพิธภัณฑ์ 

 สถานศึกษา ศูนย์การค้ า หรือ
โรงแรมที่พัก 

 

ส าหรับข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐานของถนนสามารถสืบค้นได้จาก
แหล่งที่มา ดังนี ้[9-11] 

 การจัดท ารายการอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยบนถนน หรือผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

 การจัดท ารายการหรือผลการตรวจสอบสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้า  

 ผลการตรวจสอบโครงสร้างทาง 

 การตรวจสอบถนน โดยใช้ข้อมูลภาพถ่ายทางอากาศ 

 การแสดงความคิดเห็นจากผู้ใช้ทางทั่วไปที่มีต่อประเด็นด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐาน
ทางถนน 
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พฤติกรรมการเดินทางของคนเดนิเทา้และผู้ใช้ทางอืน่ๆ 

การเรียนรู้พฤติกรรมการเดินทางของคนเดินเท้าและผู้ใช้ทางอื่นๆ จะเป็นประโยชน์ต่อการเข้า ใจรูปแบบการ
เดินเท้าของผู้ใช้ทางในแต่ละพืน้ที่ การประเมินสถานการณค์วรจะครอบคลุมปัจจัยส าคัญดังตารางที่ 4-4 

ตารางท่ี 4-4 ปัจจัยที่ใช้พิจารณาเพื่อประเมินพฤติกรรมการเดินทางของคนเดินเท้าและผู้ใช้ทางอื่นๆ [9] 

 จ านวนคนเดินเท้าบนถนนโดยเฉพาะในเขตที่มีปริมาณคนเดินเท้ามาก 

 ความเร็วของการเดิน 

 พฤติกรรมการข้ามถนน ทั้งการวิ่งข้ามหรือลังเลที่จะข้าม 

 พฤติกรรมการใช้ทางร่วมกันระหว่างคนเดินเท้าและผู้ใช้รถ พฤติกรรมการตัดกระแสการจราจรของคนเดินเท้า 

 ข้อมูลทั่วไปของรถโดยสาร เช่น รถแท็กซ่ี รถประจ าทาง 

 ปริมาณการจราจรและการใช้ความเร็ว เพื่อใช้ประเมินผลการปฏิบัติตามกฎหมายจราจร 

 พฤติกรรมเมาแล้วขับหรือการเดินขณะมึนเมา 

 การสวมใส่เสื้อผ้าที่มีสีสว่างหรือสวมใส่อุปกรณ์สะท้อนเช่น กระเป๋าสะพาย ที่ช่วยให้ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นคนเดินเท้าได้
ง่าย 

ส าหรับข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเดินทางของคนเดินเท้าและผู้ใช้ทางอ่ืนๆ สามารถส ารวจและ
รวบรวมจากแนวทาง [9, 12] ดังนี ้

 นับปริมาณคนเดินเท้า 

 นับปริมาณยานพาหนะ 

 การสังเกตการณ ์

 การส ารวจข้อมูลที่เกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยง การเข้าถึงแหล่งความรู้ ทัศนคติ และการยอมรับในทางปฏิบัติโดย
การใชแ้บบสอบถาม  

ที่มา https://th-th.facebook.com/Pedestrian 

https://www.facebook.com/photo.php?fbid=239609406159416&set=a.239476556172701.52450.238880189565671&type=1&relevant_count=1
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=240642886056068&set=a.239476556172701.52450.238880189565671&type=1&relevant_count=1
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 การตรวจจับความเร็วรถยนต์โดยใช้กล้องตรวจจับความเร็ว 

 การต้ังกล้องบันทึกพฤติกรรมผู้ใช้ทางบริเวณทางแยก 

การบังคับใช้กฎจราจร 

การฝ่าฝืนกฎจราจรของทั้งผู้ขับขี่ เช่น การขับรถเร็ว เมาแล้วขับ ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ และการฝ่า
สัญญาณไฟจราจร และคนเดินเท้า เช่น การข้ามทางในบริเวณที่ไม่มีเครื่องหมายทางข้าม หรือไฟสัญญาณ การ
เดินขณะมึนเมาหรือไม่มีสติ พฤติกรรมที่กล่าวมาทั้งหมดล้วนแล้วแต่เป็นจุดเริ่มต้นของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
รถชนคนเดินเท้า ดังนั้นการบังคับใช้กฎจราจรถือเป็นประเด็นส าคัญในประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของ
คนเดินเท้าอีกประเด็นหนึ่ง โดยการประเมินสถานการณ์จะครอบคลุมองค์ประกอบส าคัญ ดังนี้ 

 คนเดินเท้ามีความเข้าใจและปฏิบัติตามข้อบังคับ การเตือน ของเครื่องหมายควบคุมการจราจร 

 พฤติกรรมการขับขี่บริเวณทางข้าม เช่น ผู้ขับขี่ได้ให้ทางแก่คนเดินข้ามในบริเวณทางข้ามหรือไม่ 

 การใช้ความเร็วไม่เกินกว่าที่ก าหนดของผู้ขับขี ่

 การไม่ดื่มเครื่องด่ืมที่ผสมแอลกอฮอล์ก่อนขับขี่ 

 ก าหนดวิธีการเพื่อตรวจสอบผู้ขับขี่ที่กระท าผิดและลงโทษตามข้อกฎหมาย เช่น การใช้กล้องตรวจจับ
ความเร็ว การตรวจสอบปริมาณแอลกอฮอล์ทางลมหายใจ (Sobriety Test) และการลงโทษ เช่น การ
ช าระค่าปรับ การยึดใบอนญุาตขับขี่  

ส าหรับข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการฝ่าฝืนกฎจราจรของผู้ใช้ทางทุกประเภทสามารถส ารวจและรวบรวมจาก
แหล่งที่มา ดังนี้ 

 สถิติของคนเดินเท้าที่ฝ่าฝืนกฎจราจรที่จัดเก็บโดยหน่วยงานในสังกัดส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ

 ข้อมูลที่มีการบันทึกไว้เกี่ยวกับคนเดินเท้าที่ฝ่าฝืนกฎจราจร ประเภทและจ านวนผู้ฝ่าฝืน รวมถึงการช าระ
ค่าปรับ และการลงโทษอื่นๆ 

 ข้อมูลจากรายงานการศึกษา การส ารวจหรือการสัมภาษณ์ที่ระบุถึงประเภทของยุทธศาสตร์ในการบังคับ
ใช้กฎหมายที่มีการน ามาใช้ในทางปฏิบัต ิ

 การสังเกตการณ์หรือการส ารวจการปฏิบัติตามข้อบังคับด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 สืบค้นข้อมูลจากการศึกษาหรือรายงานที่จัดท าขึ้นในประเด็นด้านการบังคับใช้กฎหมายและการปฏิบัติ
ตามข้อบังคับด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
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4.2.3 การประเมินนโยบายและการริเริ่มแนวคิดด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

การประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้าใน 2 ประเด็นแรกเป็นการประเมินถึงสภาพของปัญหา 
รูปแบบการบาดเจ็บของคนเดินเท้า และการประเมินปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญอื่นๆ ส าหรับหัวข้อนี้จะเป็นการน า
ข้อมูลมาใช้เพื่อก าหนดแนวทางและมาตรการป้องกันหรือลดผลกระทบที่จะตามมาให้ได้มากที่สุด โดยการให้
ความส าคัญต่อนโยบายเดิมที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน บทบาทการมีส่วนร่วมของผู้เกี่ยวข้อง นโยบายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง 
และการออกแบบแผนงานในทางปฏิบัต ิ

ส าหรับวิธีการหลักที่ท าให้ได้มาซึ่งข้อมูลจะประกอบด้วย [2, 13] 

 สืบค้นจากเอกสารนโยบายของหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งและความปลอดภัยทางถนน 

 สัมภาษณ์ตัวแทนองค์กรหรือชุมชนถึงผลกระทบหรือการได้ประโยชน์จากการด าเนินแนวทางด้านความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 สัมภาษณ์สมาชิกในชุมชนทั้งผู้ขับขี่ คนขี่จักรยาน และคนเดินเท้า เพื่อให้ทราบข้อมูลของสภาพปัญหา
เบื้องต้น เช่น พื้นที่ที่ควรริเริ่มให้มีแนวทางป้องกันอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า หรือพื้นที่ที่มีคนเดินเท้าถูก
รถชนจนบาดเจ็บมากที่สุด  

 ท าการวิเคราะห์สถานการณ์โดยผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เช่น การเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ การเสียชีวิต เป็น
ต้น 

 สืบค้นรายงานหรืองานวิจัยด้านการประเมินความปลอดภัยของคนเดินเท้าที่มีวัตถุประสงค์คล้ายกับ
แนวทางที่ก าลังปฏิบัต ิ

 สืบค้นสาเหตุของอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าในที่เกิดเหตุ รวมถึงแหล่งที่มีการส ารวจและจัดเก็บข้อมูล
อุบัติเหต ุได้แก่ โรงพยาบาล และสถานีต ารวจ 

บทบาทและการมีส่วนร่วมของผู้น าองค์กรและผู้มสี่วนเกี่ยวข้อง 

ผู้น าองค์กรในระดับต่างๆ และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องล้วนแต่มีส่วนส าคัญในการตรวจสอบพื้นที่ด าเนินงาน การ
จัดสรรทรัพยากร และความเป็นไปได้ของแผนงานในทางปฏิบัติ  [2] บทบาทของผู้น าองค์กรและผู้ที่มีส่วน
เกี่ยวข้องประกอบด้วย 

 ผู้น ารัฐบาล (Government Leadership) ประกอบด้วย หน่วยงานภาครัฐ ผู้บริหาร และ/หรือผู้ก าหนด
นโยบาย โดยมีบทบาทส าคัญดังนี้  

 คัดสรรผู้มีความรู้ความสามารถมาท าหน้าที่ผู้น าองค์กรด้านความปลอดภัยทางถนน    

 ก าหนดยุทธศาสตร์หลักด้านความปลอดภัยเพื่อด าเนินงานในภาพรวมของประเทศ  

 มอบอ านาจหรือสั่งการเพื่อให้เกิดการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
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 ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับรัฐบาล (Government Stakeholders) มีบทบาทส าคัญดังนี้ 

 ก าหนดแผนงานความปลอดภัยของคนเดินเท้าไว้ในองค์กรหรือหน่วยงานที่ต้องด าเนินการด้าน
ความปลอดภัยทางถนน 

 ก าหนดแผนงานด้านความปลอดภัยทางถนนไว้เป็นส่วนหนึ่งของแนวทางปฏิบัติส าหรับการ
ออกแบบทาง และการวางแผนใชก้ารประโยชน์ที่ดิน รวมถึงการจัดการผังชุมชนและผังเมือง 

 ดูแลรับผิดชอบงานด้านความปลอดภยัทางถนน 

 สร้างความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานด้านความปลอดภัยทางถนนที่เกี่ยวข้องและหน่วยงานด้าน
สาธารณสุข เพื่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนประสบการณ์ท างานหรือข้อมูลที่เป็นประโยชน์ระหว่าง
กัน 

 องค์กรหรือภาคประชาชนที่ไม่อยู่ในสังกัดหน่วยงานรัฐ (Nongovernment Stakeholders) มีบทบาท
ส าคญัดังนี้  

 ด าเนินกิจกรรมด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า โดยเป็นการด าเนินงานขององค์กรเอกชน 
สถาบัน มูลนิธิต่างๆ เป็นต้น 

 สร้างความร่วมมือระหว่างภาคประชาสังคม ภาคเอกชน และภาครัฐที่ดูแลงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

 ผู้มีส่วนร่วมอื่นๆ (Partnerships) เช่น ประชาชน มีบทบาทส าคัญดังนี ้

 ผู้ที่ตระหนักถึงความส าคัญด้านความปลอดภัยทางถนนและเข้าร่วมกับการด าเนินนโยบาย เพื่อ
เสริมสร้างความปลอดภัยทางถนนแก่สังคม 

เกณฑ์การพิจารณา เพื่อก าหนดแนวทางนโยบาย โครงการ และแผนงาน 

การด าเนินนโยบายความปลอดภัยของคนเดินเท้าที่ส าคัญจะต้องระบุถึงกรอบแนวคิดหลักในการริเริ่มนโยบาย
เพื่อการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้า อย่างไรก็ตาม การระบุถึงสถานการณ์และความจ าเป็นในการ
ก าหนดนโยบาย สามารถพิจารณาจากประเด็นค าถาม ดังต่อไปนี ้ 

 หน่วยงานที่รับผิดชอบมีการก าหนดแผนงานด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า ก าหนดแนวทางการ
ประเมินแผนงาน และระบุพื้นที่ที่จะด าเนินงานหรือไม ่

 พื้นที่ด าเนินงานมีการส่งเสริมด้านการขนส่ง การใช้ประโยชน์ที่ดิน และพื้นที่สาธารณะส าหรับคนเดินเท้า 
หรือไม ่

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนส าหรับโครงสร้างก่อสร้างใหม่มีการผนวกแนวทางการตรวจสอบ
ความปลอดภัยของคนเดินเท้าด้วยหรือไม่ และส าหรับถนนที่เปิดใช้งานแล้ว ได้ก าหนดแผนงานเพื่อ
ตรวจสอบความปลอดภัยของคนเดินเท้าหรือไม่ 
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 การด าเนินแผนงานด้านการขนส่งและความปลอดภัยทางถนนมีการแบ่งสรรงบประมาณเพื่อส่งเสริมด้าน
ความปลอดภัยของคนเดินเท้าหรือไม่ 

 มีการให้อ านาจแก่ผู้น าท้องถิ่นในการปรับกฎจราจรในเข้ากับรูปแบบผู้ใช้ทางในชุมชน เช่น การจ ากัด
ความเร็ว เมาแล้วขับ การจ ากัดความเร็วในเขตสถานศึกษาหรือไม ่

 มีการประเมินโครงการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าที่มีอยู่เดิมในพื้นที่หรือไม่ และมีข้อมูลในเชิง
ผลกระทบหรือไม ่

 การด าเนินโครงการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าโดยหน่วยงานที่ไม่อยู่ในสังกัด รัฐบาล ได้มี
การศึกษาถึงจุดเด่นและจุดด้อยของหน่วยงานหรือไม่ 

 หน่วยงานภาครัฐในระดับชาติและระดับท้องถิ่นมีบุคลากรเพียงพอต่อการด าเนินโครงการด้านความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้าหรือไม่ 

4.3 การเตรียมแผนงานด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าในทางปฏิบตัิ 

การวางแผนงานในทางปฏิบัติถือเป็นยุทธศาสตร์หนึ่งของการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า โดยการ
วางกรอบของแผนงานต้องมีความสอดคล้องกับเป้าหมายของยุทธศาสตร์หลัก และส าหรับมาตรการป้องกันที่
จะเกิดขึ้นใหม่จ าเป็นต้องมีการประเมินเพื่อตรวจสอบประสิทธิผล ความก้าวหน้าของแนวทางและลดการ
ด าเนินงานที่ซ้ าซ้อน แต่หากเป็นพื้นที่ที่มีแนวทางป้องกันอยู่เดิมควรมีการวางแผนเพื่อพัฒนาแนวทางดังกล่าว
ให้สามารถเพิ่มประสิทธิผลในการลดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าให้ได้มากที่สุด หรืออาจก าหนดแนวทางใหม่ที่ใช้
ควบคู่กับแนวทางเดิมที่มีอยู่ ปัจจัยส าคัญในการเลือกมาตรการป้องกันมาใช้งานนั้น จ าเป็นต้องพิจารณาให้
สอดคล้องกับสภาพปัญหาในพืน้ที่และรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้ทางในพื้นที่ [9]  
การวางแผนสู่การบังคับใช้และปฏิบัติจริงเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า จะประกอบด้วย 2 
องค์ประกอบส าคัญดังน้ี 
1. การมีส่วนร่วมขององค์กรที่มีส่วนเกี่ยวข้อง  
2. หลักส าคญัของการก าหนดแผนงานในทางปฏิบัติ 

4.3.1 การมีส่วนร่วมของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การเตรียมแผนงานและด าเนินการในทางปฏิบัติด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าจ าเป็นจะต้องได้รับความ
ร่วมมือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยทางถนน โดยหน่วยงานและสถาบันที่เกี่ยวข้องมีส่วนอย่าง
มากในการเสนอแนะวิธีการ แนวทางป้องกัน หรือสนับสนุนข้อมูลที่มีประโยชน์ เพื่อน ามาใช้ในการด าเนิน
แผนงานป้องกันอุบัติเหตุคนเดินเท้า  

การมีส่วนร่วมของหน่วยงานและบุคลากรที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ หน่วยงานที่ไม่อยู่ในสังกัดของรัฐ ภาค
ประชาชน และผู้ที่เห็นต่างด้านความปลอดภัยทางถนน จะเป็นประโยชน์ต่อการวางกรอบและการก าหนด
ทิศทางของนโยบาย อย่างไรก็ตาม การเข้ามามีส่วนร่วมจากหน่วยงานและบุคคลทั้งกลุ่มที่เห็นด้วยและเห็นต่าง
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จะช่วยให้เกิดการแลกเปลี่ยนความคิดเห็น ปรับทัศนคติเพื่อลดการต่อต้านนโยบาย สู่การยอมรับและสามารถ
น ามาปรับใช้จริงได้ในทางปฏิบัต ิ

4.3.2 หลักส าคัญของการก าหนดแผนงานในทางปฏิบัติ 

การก าหนดแผนงานในทางปฏิบัติจะประกอบด้วยขั้นตอนดังนี้ 

1. การก าหนดสภาพปัญหา 

วัตถุประสงค์ส าคัญของการประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้า ควรจะครอบคลุมถึงสภาพ
ปัญหา รูปแบบการบาดเจ็บและเสียชีวิตของคนเดินเท้า ทั้งนี้ การวางแผนในทางปฏิบัติควรพิจารณาภาพรวม
ลักษณะของปัญหา โดยอาจไม่จ าเป็นต้องมุ่งเน้นในประเด็นหรือวิธีการแก้ไขปัญหาที่มีความส าคัญ  

2. ความชัดเจนของวัตถุประสงค ์

การวางแผนงานในทางปฏิบัติจะต้องครอบคลุมขอบเขตของปัจจัยเสี่ยง โดยเริ่มจากการระบุสภาพปัญหาที่พบ
ในพื้นที่ แล้วค่อยผนวกรวมให้เหลือเพียง 2-3 สภาพปัญหาหลักเพื่อใช้เป็นวัตถุประสงค์ในการด าเนินงาน 
ข้อพิจารณาเกี่ยวกับการก าหนดวัตถุประสงค ์ประกอบด้วย 

 วัตถุประสงค์ควรมีความชัดเจนและระบุถึงผลที่ตามมาของการด าเนินมาตรการภายในช่วงเวลาที่ก าหนด 

 วัตถุประสงค์ควรถูกก าหนดขึ้นจากหลักฐานความเป็นไปได้ในการด าเนินงาน ผลการประเมินสถานการณ์ 
หรือการทบทวนวรรณกรรม 

 วัตถุประสงค์ควรมีแนวทางเพื่อลดจ านวนคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน และลด
ปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ที่มีผลให้เกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้า 

 ควรมีการติดตามแผนงานให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 
 

3. การก าหนดเป้าหมายในทางปฏิบัต ิ

การก าหนดเป้าหมายในการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าจ าเป็นต้องก าหนดขอบเขตของเวลาที่
แน่นอน และมีความเป็นไปได้สูงในทางปฏิบัติ [14] การก าหนดเป้าหมายควรตั้งเกณฑ์มาตรฐานเพื่อใช้ติดตาม
ความก้าวหน้าให้บรรลุผลตามวัตถุประสงค์ที่วางไว้ เป้าหมายควรก าหนดขึ้นจากวัตถุประสงค์ของแผนงานหรือ
แนวทางของมาตรการที่เคยบรรลุผลส าเร็จ ข้อพิจารณาเพื่อก าหนดเป้าหมายประกอบไปด้วย 

 ระบุเป้าหมายพร้อมทั้งแนวทางที่ปฏิบัติได้จริง 

 ก าหนดจ านวนเป้าหมายที่มีความเป็นไปได้มากที่สุด 

 ควรมีการปรึกษากับหน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบเพื่อก าหนดเป้าหมายในทางปฏิบัต ิ

 ควรมีการช้ีวัดหรือส ารวจเพื่อพิจารณาถึงความเป็นไปไดใ้นการก าหนดมาตรการพื้นฐานส าหรับเป้าหมาย 
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4. ตัวชี้วัดประสิทธิภาพของงาน 

เป็นกระบวนการหนึ่งในการตรวจสอบความก้าวหน้าตามวัตถุประสงค์ที่วางไว้ โดยตัวชี้วัดประสิทธิภาพของ
งานควรระบุให้เห็นถึงเป้าหมายในเชิงปริมาณหรือคุณภาพ 

5. การก าหนดระยะเวลาที่ปฏิบตัิได้จริง 

การวางแผนงานในทางปฏิบัติจ าเป็นต้องระบุช่วงเวลาเพื่อใช้ประเมินความก้าวหน้าของแผนงานที่ด าเนินการ
ในแต่ละกิจกรรม ซึ่งบางกิจกรรมสามารถยืดหยุ่นด้านเวลาได้ อย่างไรก็ตาม หากมีการปรับเปลี่ย นช่วง
ระยะเวลาควรดูความเหมาะสมของแผนงานและวัตถุประสงค์ให้มีความสอดคล้องและไปในทิศทางเดียวกัน 

6. การจัดสรรงบประมาณ 

ความส าเร็จของแผนงานในทางปฏิบัตินั้นย่อมขึ้นอยู่กับการจัดสรรงบประมาณอย่างเหมาะสม โดยในการ
ก าหนดแผนงานควรมีการระบุถึงงบประมาณที่จัดสรรตามกิจกรรมต่างๆ ที่ด าเนินการ การจัดหางบประมาณ
อาจได้มาจากการจัดสรรงบกลางที่มีอยู่ หรือการระดมทุนใหม่จากหน่วยงานในระดับท้องถิ่นระดับชาติ หรือ
นานาชาต ิ

7. ระบบตรวจสอบและประเมนิผล 

การประเมินผลความก้าวหน้าของแผนงานอย่างต่อเนื่องเป็นแนวทางหนึ่งของระบบตรวจสอบและประเมินผล
ที่รวบรวมตัวชี้วัดและเป้าหมายเข้าไว้ด้วยกัน แผนการด าเนินงานควรระบุให้ทราบถึงวิธีการส ารวจข้อมูล 
วิธีการวิเคราะห์ผล ช่องทางการรับข่าวสารและเผยแพร่ข้อมูล และประโยชน์ที่ได้รับจากการด าเนินกิจกรรม
ด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

8. การพัฒนาทีย่ั่งยืน 

นอกจากการพิจารณาด้านการจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรที่มีอยู่อย่างเหมาะสมแล้ว การวางแผนงาน
เพื่อให้ได้ประสิทธิผลสูงสุดควรมีกลไกขับเคลื่อนในการด าเนินงานอย่างต่อเนื่องทั้งด้านทรัพยากร บุคลากร 
และงบประมาณ โดยส่วนใหญ่ผู้ใช้ทางจะมีความต้องการให้ยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า
สามารถขับเคลื่อนในระดับผู้น าองค์กรหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดการตระหนักถึงความรุนแรงของ
สภาพปัญหา ซึ่งน ามาสู่การก าหนดและด าเนินนโยบายแผนงานป้องกันในระยะยาวที่จะก่อให้เกิดความมั่นคง
และยั่งยืนของแผนงานในทางปฏบิัติ อย่างไรก็ตาม การวางแผนงานควรมีการก าหนดตัวช้ีวัดที่สามารถประเมิน
ระดับความต้องการของผู้ใช้ทางต่อการด าเนินนโยบายด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าในพื้นที่และน าเสนอ
ผลการประเมินต่อหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง    
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บทที่ 5  แนวทางและมาตรการในทางปฏิบัติเพื่อส่งเสริมความ 
  ปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 

 

 

 

สถานการณ์ปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้าถือเป็นประเด็นปัญหาที่ใช่ว่าจะแก้ไขได้โดยง่าย  อุบัติเหตุรถ
ชนคนเดินเท้ามักเกิดจากหลายปัจจัยร่วมกัน ทั้งพฤติกรรมผู้ใช้ทาง สิ่งอ านวยความปลอดภัยข้างทาง ความ
เข้มงวดในการบังคับใช้กฎจราจร ต่างล้วนส่งผลต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้าแทบทั้งสิ้น ดังนั้น การ
ก าหนดแนวทางป้องกันในทางปฏิบัติให้มีประสิทธิผลจ าเป็นต้องอาศัย 3 องค์ประกอบหลักมาประยุกต์ใช้
ร่วมกัน หรือที่เรียกว่าระบบ 3E ได้แก่ หลักทางวิศวกรรรม (Engineering) การให้ความรู้ (Education) และ
การบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement)  

5.1 ประสิทธิผลของมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

การประยุกต์ใช้มาตรการตามหลักทางวิศวกรรมและการป้องกันเชิงพฤติกรรมเป็นแนวทางปฏิบัติที่ มี
ประสิทธิผลในการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า มาตรการต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 5.1 ถูกน ามาใช้
ในหลายประเทศ และมีการประเมินผลโดยพิจารณาจากการลดลงของจ านวนผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บ การ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ทัศนคติและการเข้าถึงองค์ความรู้ของผู้ใช้รถและคนเดินเท้า โดยสามารถแยก
รายละเอียดตามมาตรการป้องกันที่ให้ประสิทธิผลแบ่งได้ ดังนี ้

พิสูจน์แล้ว (Proven) เป็นมาตรการที่ได้รับการยอมรับแล้วว่าเป็นมาตรการที่มีประสิทธิผลต่อการลดจ านวน
คนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บ หรือเป็นแนวทางทีส่่งเสริมให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม  

น่าจะเกิดประโยชน์ (Promising) เป็นมาตรการที่เชื่อว่าจะส่งผลทางด้านบวกต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
และหากมีการใช้แนวทางดังกล่าวจริงในทางปฏิบัติ จ าเป็นจะต้องประเมินผลเพิ่มเติมจากองค์ประกอบอื่นที่
เกี่ยวข้อง  

ยังไม่ได้รับการพิสูจน์ (Insufficient evidence) เป็นมาตรการที่ยังไม่ได้รับการพิสูจน์หรือศึกษาวิจัยว่าจะเกิด
ประสิทธิผล โดยจัดท าข้อสรุปที่เกี่ยวกับประสิทธิผลในการด าเนินแนวทางดังกล่าว [2] 
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ตารางท่ี 5-1 มาตรการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า [1-7] 

เป้าหมาย 
 

ตัวอย่างของมาตรการ ประสิทธิผล 

Proven  Promising  Insufficient 
evidence 

ลดความสับสนของ
การใช้พื้นที่ถนน
ระหว่างคนเดินเท้า
และผู้ใช้รถ 

สร้างทางเท้าหรือขอบทางเท้า    

ติดตั้งและ/หรือปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรและ
สัญญาณไฟคนข้าม 

   

ก่อสร้างเกาะกลางถนนส าหรับคนเดินเท้า และเกาะ
กลางแบบยก 

   

ก่อสร้างและ/หรือปรับปรุงเครื่องหมายจราจรทาง
ข้าม 

   

แนวคิดมาตรการยับยั้งการจราจร    

ก่อสร้างทางข้ามต่างระดับ     

ปรับปรุงการออกแบบเส้นทางระบบขนส่งมวลชน    

ลดปริมาณจราจรโดยจัดรถรับส่งผู้โดยสารมายังสถานี 
หรือการเดินเท้าจากจุดจอดรถมายังสถานี 

   

ลดความเร็วของ
ยานพาหนะ 

จ ากัดความเร็ว    

ก าหนดพื้นทีใ่ห้รถใช้ความเร็วต่ า เช่น แหล่งชุมชน    

มาตรการปรับความกว้างช่องจราจร    

ติดต้ังอุปกรณ์ยับยั้งความเร็วตามช่วงถนน    

ติดต้ังอุปกรณ์ยับยั้งความเร็วบริเวณทางแยก    

ปรับปรุงเส้นทางในเขตสถานศึกษา    

ปรับปรุงการ
มองเห็นสภาพข้าง
ทาง เพ่ือให้เกิด
ความปลอดภัยต่อ
ผู้ใช้รถและคนเดิน
เท้า 

ปรับปรุงและยกระดับทางข้าม    

ติดตั้งระบบไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณทางแยกและพื้นที่
ที่มีปริมาณคนเดินเท้ามาก  

   

รื้อย้ายวัตถุอันตรายที่เป็นอุปสรรคต่อการมองเห็น    

ติดตั้งสัญญาณไฟบริเวณทางข้าม    
ปรับปรุงสภาพการมองเห็นข้างทาง    
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ตารางท่ี 5-1 มาตรการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า [1-7] 

เป้าหมาย 
 

ตัวอย่างของมาตรการ ประสิทธิผลของมาตรการ 

Proven  Promising  Insufficient 
evidence 

ปรับปรุงและให้
ความรู้ด้านความ
ปลอดภัยทางถนน
ต่อผู้ใช้รถและคน
เดินเท้า  

จัดฝึกอบรมให้ความรู้     
พัฒนาและ/หรือบังคับใช้กฎหมายจราจรเพื่อควบคุม
พฤติกรรมเสี่ยง 

   

ก าหนดนโยบายที่ส่งเสริมการเดินเท้าอย่างปลอดภัย 
เช่น “Walking School Bus” 

   

ปรับปรุงการ
ออกแบบยานยนต์  

พัฒนามาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะและ
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง  

   

บังคับใช้มาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะ
และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง  

   

เผยแพร่ข้อมูลให้แก่ผู้ใช้รถเกี่ยวกับความปลอดภัย
ของคนเดินเท้า  

   

ปรับปรุงระบบ
การแพทย์ฉุกเฉิน
ส าหรับช่วยเหลือ
คนเดินเท้าที่
บาดเจ็บ 

ระบบการรักษาผู้ บาดเจ็บ เบื้ อ งต้นก่อนน าส่ ง
โรงพยาบาล 

   

การก่อตั้ งศูนย์ เฝ้ าระวั งการบาดเจ็บ (Trauma 
Center) 

   

การฟื้นฟูผู้บาดเจ็บหลังการรักษา    
หมายเหตุ ประสิทธิผลของมาตรการ ทั้ง “proven” , “promising”และ “insufficient evidence” ทีมีสัญลักษณ์ ปรากฏในแถวเดียวกัน 
แสดงให้เห็นว่า มกีารพัฒนาและประยุกต์ใช้มาตรการในกลุ่มประเภทเดียวกันที่ระยะเวลาต่างกัน  

ข้อแนะน าในการเลือกมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าเพื่อใช้ในทางปฏิบัติ ประกอบไปด้วย
แนวทางส าคัญดังนี ้

5.1.1 ประเมนิสถานการณแ์ละผลที่ได้รับ 

การประเมินสถานการณ์จะช่วยให้ทราบถึงสภาพปัญหาด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าเบื้องต้น และ
มาตรการที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ส าหรับปัจจัยอื่นๆ ที่ใช้เพื่อก าหนดแนวทางป้องกันประกอบด้วย ค่าใช้จ่าย 
ประสิทธิภาพ ความเป็นไปได้ในการด าเนินการ และการยอมรับจากผู้ใช้ทาง 

5.1.2 การศึกษาองค์ประกอบโดยรวม  

การศึกษาแนวทางป้องกันดังตารางที่ 5-1 นอกเหนือจากการพิจารณาปัจจัยด้านงบประมาณและความเป็นไป
ได้ในการด าเนินงานแล้ว ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องต้องพิจารณาปัจจัยแวดล้อมที่อาจมีผลกระทบตามมาหากด าเนิน
มาตรการดังกล่าว เช่น การติดตั้งป้ายเตือนคนข้ามเพื่อช่วยเพิ่มความระมัดระวังต่อทั้งผู้ใช้รถและคนเดินเท้า
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อาจท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของถนน เช่น  ข้อก าหนดทางเท้าหรือนโยบายการจัดการความเร็ว
รถยนต์ที่อาจมีผลตามมา อย่างไรก็ตามการประยุกต์ใช้มาตรการตามหลักทางวิศวกรรมอาจท าให้มีค่าใช้จ่าย
และการต่อต้านจากผู้ใช้ทางเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมาตรการที่มุ่งเน้นในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ใช้ทาง 
แต่มาตรการตามหลักวิศวกรรมถือเป็นแนวทางที่จ าเป็นต่อการสร้างความปลอดภัยของคนเดินเท้าอย่างเป็น
ระบบ 

5.1.3 ผนวกความปลอดภัยของคนเดนิเท้าเป็นข้อพิจารณาในการออกแบบถนนและวางแผนการใช้
ประโยชน์พื้นที่ 

การด าเนินนโยบายที่เป็นประโยชน์เพื่อส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้าสามารถช่วยให้เกิดผลด้านบวก
ต่อผู้ใช้ทางอื่นๆ ด้วย ดังตัวอย่างในตารางที่ 5-2 

ตารางท่ี 5.2 ตัวอย่างการด าเนินมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าแบบท่ีได้ประโยชน์ร่วมกัน [4,5] 
นโยบายที่ส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดิน

เท้า 
ลดอุบัติเหตุรถชนคนเดิน

เท้า 
การป้องกันอุบัติเหตุอื่นๆ 

การก่อสร้างเกาะกลางแบบยก (Raised 
Median) บนถนนหลายช่องจราจร  

เช่น ลดอุบัติเหตุรถชนด้านหน้า (head 
on)  

การลดจ านวนช่องจราจรจาก 4-5 ช่อง ให้
เหลือ 3 ช่องจราจร  

เช่น ลดอุบัติเหตุโดยรวมบนถนน 

การปูผิวไหล่ทางลาดยาง 
 

เช่น ลดอุบัติเหตุรถหลุดออกข้างทาง หรือ 
ชนกับวัตถุอันตรายข้างทาง 

การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
ชนิดแยกระบุทิศทางเลี้ยวซ้าย  

เช่น ลดอุบัติเหตุการชนระหว่างรถเลี้ยว
ซ้ายกับรถที่วิ่งจากทางตรง 

5.1.4 การพิจารณาความแตกต่างด้านประเภทและลักษณะทางกายภาพของคนเดินเท้า 

ลักษณะทางกายภาพของคนเดินเท้าที่แตกต่างกัน เช่น เพศ วัย อายุ และความพิการ ย่อมส่งผลต่อรูปแบบการ
เดินเท้า ดังนั้นเมื่อมีการวางแผนเพื่อก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า ควรให้ความส าคัญ
กับบุคคลเหล่านีเ้ป็นล าดับแรก ได้แก่ คนเดินเท้าที่เป็นเด็ก ผู้สูงอายุ หรือผู้พิการดังกรอบตัวอย่างที่5-1 
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กรอบตัวอย่างที่5-1 มาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้ากลุ่มผูสู้งอายุ 

ความแตกต่างด้านอายุเป็นปัจจัยที่มีผลต่อโอกาสเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ดังนั้น การก าหนดมาตรการด้าน
ความปลอดภัยของคนเดินเท้าจ าเป็นจะต้องให้ความส าคัญต่อ
คนเดินเท้าที่เป็นผู้สูงอายุ เด็ก หรือผู้พิการด้วย 

 

ปัจจัยด้านความเสี่ยงของคนเดินเท้าที่สูงอายุ 

 คนเดินเท้ากลุ่มผู้สูงอายุมักเดินข้ามถนนช้ากว่ากลุ่ม
วัยอื่น เป็นผลให้ไม่สามารถตอบสนองอันตรายที่อยู่
ข้างหน้าได้อย่างรวดเร็ว ท าให้ยากต่อการหลีกเลี่ยง
อุบัติเหตทุี่อาจจะเกิดขึ้น 

 เงื่อนไขด้านสุขภาพและร่างกายที่ไม่แข็งแรง ส่งผล
ให้การบาดเจ็บมีความรุนแรงเมื่อประสบเหต ุ

 ความไม่สัมพันธ์กันระหว่างความเร็วขับขี่และ
ความเร็วในการเดินข้าม  โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
บริเวณที่ติดตั้งสัญญาณไฟทางข้ามอัตโนมัติ พบว่า 
ระยะเวลาที่เปิดสัญญาณไฟให้ข้ามถนนจะเร็วกว่า
เวลาข้ามถนนของผู้สูงอายุ [8] 

ที่มา Pedestrian safety: A road safety manual for decision-
makers and practitioners, World Health Organization, 2013 

แนวทางปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้ากลุ่มผูสู้งอายุ 

 เพิ่มช่วงเวลาสัญญาณไฟทางข้ามอัตโนมัติให้สอดคล้องกับระยะเวลาจริงที่ผู้สูงอายใุช้ข้ามถนน 

 ติดตั้งอุปกรณ์เพิ่มการมองเห็นของผู้ขับขี่บริเวณทางข้าม เช่น สัญญาณไฟจราจรทางข้าม  การตีเส้นจราจรทางข้าม และ
เส้นหยุดรถก่อนทางข้าม (advanced stop bar) ดังรูปที่ 5-1 

 
รูปที่ 5-1 (D) การติดตั้งเส้นหยุดรถก่อนทางข้าม [9] 

 ซ่อมแซมขอบทางเท้าที่ช ารุดเสียหายและทางลาดขึ้น-ลงระหว่างผิวถนนกับขอบทางเท้า 

 ก่อสร้างเกาะกลางแบบมีจุดพัก หรือเกาะกลางแบบยก (Raised Median) 

 ปรับช่องจราจรให้แคบลงโดยใช้เทคนิคยับยั้งการจราจร เช่น ขยายขอบทางเท้าให้กว้างขึ้น 

 ให้ความรู้ด้านความปลอดภัยกับผู้ขับขี่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากมีผู้สูงอายุเดินข้ามถนน 

 ลดความเร็วจ ากัด 

 เข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมายต่อผู้ขับรถเร็ว และเมาแล้วขับ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รถคัน A บดบังการมองเห็น 
ระหว่างรถคัน B และคนเดินข้าม 

รถคัน A ไม่บดบังการมองเห็น
ระหว่างรถคัน B และคนเดินข้าม  C  D 

http://trafficwiki.org/images/2/2c/Bk.15_Fig.16_-_Pedestrian_Visibility_with_Advanced_Stop_Bar.png
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5.1.5 ปรบัมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าตามลักษณะพื้นที่ 

จากลักษณะทางเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองที่มีความแตกต่างกันระหว่างประเทศที่มีรายได้สูงและรายได้
ปานกลาง-ต่ า ท าให้การน ามาตรการป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้าในประเทศที่มีรายได้สูง มาปรับใช้กับ
ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง-ต่ าอาจเป็นไปได้ยากหรือใช้ได้เฉพาะพื้นที่ ซึ่งหากน ามาปรับใช้จริงควรจะต้อง
พิจารณาลักษณะทางกายภาพของพื้นทีเ่ป็นหลักส าคัญ ดังนี ้

 ความเร็วขับขี่ ปริมาณจราจร จ านวนช่องจราจร  

 ป้ายจราจรที่มีอยู่เดิม  

 จ านวนและกลุ่มประเภทของคนเดินเท้า (อาทิ เขตพ้ืนที่สถานศึกษา จ านวนผู้พิการที่ใช้ถนนและทางเท้า)  

 สภาพพื้นที่ (เขตเมือง ชานเมือง หรือชนบท)  

 ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

 และลักษณะทางกายภาพอื่นๆ ของพ้ืนที่ด าเนินการมาตรการ 

5.1.6 การด าเนินมาตรการในทางปฏิบัติอย่างยั่งยืน  

ความพยายามด าเนินมาตรการในทางปฏิบัติอย่างยั่งยืนเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางของคนเดินเท้า 
จ าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานร่วมกับการส่งเสริมงานบริการระบบขนส่งที่คนเดินเท้า
สามารถเข้าถึงง่าย โดยเริ่มต้นจากการน ามาตรการเพียงไม่กี่แนวทางมาปรับใช้เพื่อป้องกันปัญหาในบริเวณที่มี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุสูง และค่อยปรับเพิ่มมาตรการในทางปฏิบัติมากขึ้นควบคู่กับการให้ความรู้ด้าน
ความปลอดภัยต่อคนเดินเท้า 

5.1.7 จัดหาแนวทางสนับสนุนเชิงนโยบายและคู่มือมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

การปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าจ าเป็นต้องได้รับการสนับสนุนเชิงนโยบาย เพื่อใช้เป็นแนวทาง
ปฏิบัติในการป้องกันและยับยั้งความรุนแรงจากอุบัติเหตุการชน การด าเนินนโยบายอาจมุ่งเน้นให้เกิดความ
ปลอดภัยต่อคนเดินเท้าเป็นหลัก หรือด าเนินนโยบายร่วมกับแผนงานอื่นๆ เช่น นโยบายด้านการขนส่งและการ
ใช้ประโยชน์พื้นที่ ขณะเดียวกัน การพิจารณาออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้าตาม
ข้อก าหนดในคู่มือมาตรฐานเมื่อมีโครงการก่อสร้างถนนใหม่และปรับปรุงถนนที่ใช้งานอยู่เดิม ถือเป็นอีก
แนวทางหนึ่งที่เพ่ิมความเช่ือมั่นให้กับคนเดินเท้าในการใช้ถนนอย่างปลอดภัย [7] 

โดยทั่วไป นโยบายด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า รวมถึงคู่มือการออกแบบถนนและโครงสร้างพื้นฐานควร
ได้รับการวางแผนจากผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในระบบขนส่งทางถนน ทั้งบุคลากรที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญด้าน
แผนงานและการจัดการ วิศวกร เจ้าหน้าที่ผังเมือง และท้ายสุดควรได้รับการยอมรับจากกลุ่มคนเดินเท้าที่ใชอ้ยู่
ในปัจจุบัน ส าหรับหลักเกณฑ์ส าคัญที่ควรพิจารณาในการก าหนดนโยบายและออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวก
ของคนเดินเท้า ประกอบด้วย 
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 มีความสอดคล้องกับกฎจราจรเพื่อส่งเสริมให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายมากขึ้น 

 ส่งเสริมให้มีการออกแบบตามข้อก าหนดในคู่มือมาตรฐานทั้งโครงการถนนก่อสร้างใหม่ หรือการปรับปรุง
สิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าบนถนนเดิมที่มีการใช้งาน 

 นโยบายและสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าต้องให้ความส าคัญต่อผู้พิการ เด็ก และผู้สูงอาย ุ

5.2 มาตรการในทางปฏบิัตดิ้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

รูปแบบและแนวทางปฏิบัติในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้า รวมทั้งตัวอย่างการน ามาตรการมาปรับ
ใช้อย่างมีประสิทธิภาพ ถูกน าเสนอใน 6 มาตรการหลัก ดังนี ้

5.2.1 ลดความสับสนของการใชพ้ื้นที่ถนนระหวา่งคนเดินเท้าและผู้ใช้รถ 

เป็นแนวทางป้องกันอุบัติเหตุการชนด้วยการก าหนดขอบเขตการใช้พ้ืนที่อย่างชัดเจนระหว่างคนเดินเท้าและ
ผู้ใช้รถ โดยอาศัยหลักทางวิศวกรรมเข้าช่วยในการก าหนดหลักเกณฑ์และพื้นที่ด าเนินงาน แนวทางที่ใช้กันอยู่
ในปัจจุบันประกอบด้วย 

ทางเท้าหรือขอบทางเท้า  

ทางเท้าหรือขอบทางเท้าเป็นหนึ่งในโครงสร้างถนนที่แยกรูปแบบการเดินเท้าออกจากผู้ใช้รถทุกประเภท 
ลักษณะของทางเท้าจะพิจารณาจากความเหมาะสมของสภาพพ้ืนที่และปริมาณคนเดินเท้า พื้นที่ทางเท้าในเขต
เมืองหรือแหล่งชุมชนส่วนใหญ่จะยกสูงจากระดับผิวถนนหรือที่เรียกว่า “ขอบทางเท้า” แต่ส าหรับบางพื้นที่ใน
เขตชนบทมักเลือกใช้ไหล่ทางเป็นทางเท้าและทางจักรยาน เนื่องด้วยเป็นถนนที่มีจ านวนคนเดินเท้าน้อย ดังรูป
ที ่5-2 

ผลการศึกษาและงานวิจัยในระดับนานาชาติได้ท าการประเมินประสิทธิภาพของทางเท้าซึ่งพบว่า 

 การก่อสร้างทางเท้าและเกาะกลางแบบยก (Raised median) ท าให้อุบัติเหตุรถชนคนดินเท้าลดลง 

 การศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า อุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าบนถนนที่ไม่มีทางเท้ามีโอกาสเกิดสูง
กว่าถนนที่มีทางเท้าถึง 2 เท่าเมื่อพิจารณาจากปริมาณจราจรเท่าๆ กัน ส าหรับในพื้นที่พักอาศัยที่ไม่มีทาง
เท้ามีอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าสูงถึง 23% ทั้งที่มีสัดส่วนคนเดินเท้าและรถเพียง 3% 

 การศกึษาในประเทศสหรฐัอเมริกาได้ระบุเพ่ิมเติมว่า  ถนนที่มีทางเท้ามีโอกาสเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดิน
เท้านอ้ยกว่าถนนที่ไม่มีทางเท้าถึง 88% [10] 

 การก่อสร้างทางเท้าแยกจากพื้นที่จราจรมีผลให้ผู้ใช้ทางปรับรูปแบบการเดินทางมาเดินเท้ามากขึ้น [5] 
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ข้อพิจารณาในการก่อสร้างทางเท้า มีดังนี้ 

 ควรก่อสร้างทางเท้าทั้ง 2 ข้างทาง  

 มาตรฐานในการออกแบบทางเท้า ต้องพิจารณาปัจจัยด้านความกว้าง ความลึก ประเภทผิวทางเท้า (อิฐ
บล็อก คอนกรตี) และต าแหน่งก่อสร้าง ส าหรับความกว้างของทางเท้าควรออกแบบให้เหมาะสม เพราะ
หากทางเท้าที่แคบเกินไปอาจท าให้เกิดอุบัติเหตุรถเฉี่ยวหรือชนคนเดินเท้าได้ 

 ทางเท้าต้องแยกจากการจราจรบนถนน โดยอยู่สูงกว่าระดับผิวทาง  

 ทางเท้าจะต้องเชื่อมต่อกันตลอดช่วงเพื่อให้คนเดินเท้าสามารถเข้า-ออกได้อย่างสะดวก 

 ไม่มีสิ่งปลูกสรา้งบนพื้นที่ทางเท้า เช่น เสาไฟฟ้า ปา้ยต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคกีดขวางทางเดิน 

 หากต้องใช้ทางเท้าร่วมกันระหว่างคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยานจะต้องมีการแบ่งพื้นที่ใหช้ัดเจน 
 

 

 
รูปที่ 5-2 (ก),(ข) ลักษณะขอบเท้าทางในเขตเมือง (ค) ลักษณะทางเท้าในเขตชนบท 

(ก) (ข) 

(ค) 
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การปรับปรุงทางเท้าและสิ่งอ านวยความปลอดภัยอื่นๆ ส าหรับคนเดินเท้าของเมืองอาบูดาบี (Abu Dhabi) ประเทศสหรัฐอาหรับ
เอมิเรตส์ 

การปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าอย่างยั่งยืนควรเริ่มตั้งแต่ขั้นตอนในการวางแผนเพื่อก่อสร้างถนน ด้วยการก าหนด
แนวทางออกแบบทางเท้าไว้เป็นส่วนหนึ่งของคู่มือการออกแบบถนน ดังเช่นในเมืองอาบูดาบี หน่วยงานด้านผังเมืองของเมืองอาบู
ดาบีได้วิเคราะห์อัตราการเพิ่มขึ้นของประชากรในเมืองซึ่งส่งผลให้มีจ านวนคนเดินเท้าเพิ่มมากขึ้น จึงได้วางแผนเพื่อปรับเปลี่ยนและ
พัฒนาคู่มือการออกแบบถนนใหม่ให้สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง โดยปรับให้มีการเพิ่มสิ่งอ านวยความสะดวกแก่คนเดินเท้า 
รวมทั้งการออกแบบเส้นทางให้มีทางเท้ามากขึ้น [11] และในปี 2553 คู่มือดังกล่าวได้ถูกใช้ออกแบบถนนทุกเส้นในเขตเมืองของ
เมืองอาบูดาบี 

เมืองอาบูดาบีได้มีการออกแบบถนนสายหลักใหม่ตามคู่มือ The Abu Dhabi Urban Street Design Manual เพราะบางช่วงของ
ถนนพบสภาพปัญหาที่มีส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเท้า ได้แก่ 

 เสาโทรศัพท์ เสาไฟฟ้า เสาป้ายจราจร เสาป้ายโฆษณา ฝาท่อระบายน้ า หรือสิ่งก่อสร้างอื่นๆ ติดตั้งบนทางเท้า กีดขวางการ
เดิน 

 ไม่มีการแบ่งพื้นที่ทางระหว่างคนเดินเท้าและผู้ใช้รถ ไม่มีขอบทางเท้า 

 ผู้ใช้รถมักไม่หยุดให้ทางกับคนเดินเท้าในช่วงสัญญาณไฟจราจรเลี้ยวขวา และในบางครั้งขณะที่เปลี่ยนสัญญาณไฟ รถที่อยู่
ระหว่างรอยต่อสัญญาณไฟจะพยายามเร่งความเร็วเพ่ือให้สามารถข้ามแยกได้ทัน 

แนวทางการออกแบบถนนใหม่เพื่อปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกให้กับคนเดินเท้าประกอบด้วยการขยายเกาะกลางให้กว้างขึ้น 
การติดตั้งอุปกรณ์กั้นบริเวณเกาะกลาง การเพิ่มทางข้ามและอุปกรณ์ควบคุมการจราจร โดยพบว่ารูปแบบการปรับปรุงโครงสร้าง
ใหมเ่ป็นแนวทางที่ส่งเสริมการเดินเท้าอย่างปลอดภัยและสามารถลดความเร็วยานพาหนะลงได้ 4-10 กม./ชม. ส าหรับแนวทางการ
ลดความเร็วยานพาหนะท่ีนิยมใช้ คือ การก่อสร้างวงเวียนขนาดเล็ก และการปรับช่องทางจราจรให้แคบลง 

นอกจากการประยุกต์ใช้หลักทางวิศวกรรมแล้ว ยังจ าเป็นต้อง
ใช้มาตรการอื่นๆ เข้าช่วยเพื่อป้องกันอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า 
อันประกอบด้วย 

 การบังคับใช้กฎหมายจราจรกับผู้ใช้รถ หากฝ่าฝืนหรือ
กระท าผิดในบริเวณทางข้าม 

 การจัดฝึกอบรมให้ความรู้ในทางปฏิบัติเพื่อให้ผู้ใช้รถได้
ทราบถึงกฎจราจรและประโยชน์ของอุปกรณ์ควบคุม
จราจร  

 การปรับปรุงถนนใหม่ ด้วยการสร้างทางเท้า 

 ประเมินผลของมาตรการที่ได้ด าเนินการไป 

 
ที่มา Pedestrian safety: A road safety manual for decision-makers and practitioners, World Health Organization, 2013. 
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เสน้จราจรทางข้าม  

เส้นจราจรทางข้ามเป็นพื้นที่ไว้ให้คนเดินข้ามสามารถใช้ถนนร่วมกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ได้อย่างปลอดภัย 
ผู้ใช้รถทุกประเภทต้องหยุดให้ทางกับคนเดินข้ามในบริเวณที่มีสัญลักษณ์ดังรูปที่ 5-3 ส าหรับต าแหน่งทางข้าม
บริเวณทางแยก หรือบริเวณที่มีคนเดินเท้าจ านวนมาก เช่น เขตชุมชน เขตสถานศึกษา จะมีการติดตั้งสัญญาณ
ไฟคนข้ามช่วยเตือนให้ผู้ใช้รถเพิ่มความระมัดระวัง และชะลอความเร็วหรือหยุดเพื่อให้ทางกับคนเดินข้าม  

  
รูปที่ 5-3 การใช้พ้ืนที่ทางข้ามของคนเดินเท้า 

ข้อพิจารณาในการติดต้ังเส้นจราจรทางข้าม 

 ทางข้ามอาจไม่ช่วยเพ่ิมความปลอดภัยต่อคนเดินเท้า หากไม่มกีารติดตั้งอุปกรณจ์ราจรอื่นๆ เข้าเสรมิ เช่น 
เกาะกลางแบบยก ป้ายเตือน และสัญญาณไฟจราจรคนข้าม  

 การตีเส้นจราจรทางข้ามไม่เหมาะอย่างยิ่งกับถนนที่ใช้ความเร็วสูง 

 ทางข้ามบนถนนที่มากกกว่า 2 ช่องจราจรอาจเพิ่มความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุรถชนคนเดินข้าม 

 พื้นที่ทางข้ามต้องเป็นช่วงสั้นๆ สามารถข้ามได้ง่าย ทั้งคนเดินเท้า ผู้พิการ และผู้ใช้รถเขน็  

 บริเวณทางข้ามต้องติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่าง เพื่อเพิ่มความปลอดภัยกับทั้งผู้ใช้รถและคนเดินข้ามในช่วง
กลางคืน  

 ควรมีการติดตั้งระบบสัญญาณไฟหรือป้ายเตือนเพ่ือให้คนเดินเท้ามองเห็นและสังเกตทางข้ามได้ง่าย  
 

ทางข้ามต่างระดับ  

ทางข้ามต่างระดับ เช่น สะพาน ทางลอด อุโมงค์  ก่อสร้างขึ้นเพื่อแยกคนเดินเท้า ไม่ให้ต้องไปข้ามถนนตัด
กระแสจราจรของยานพาหนะ  ทางข้ามต่างระดับเหมาะที่จะก่อสร้างในบริเวณที่มีจ านวนคนเดินเท้ามาก เช่น 
เขตโรงเรียน เขตสถานที่ราชการ เขตชุมชน เป็นต้น ส าหรับประสิทธิผลของทางข้ามต่างระดับ ถูกประเมินจาก
ความเป็นไปได้ของคนเดินเท้าที่เลือกใช้ทางข้ามต่างระดับแทนการลักข้ามหรือข้ามถนนในบริเวณที่ไม่มีเส้น
จราจรทางข้าม 
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ข้อพิจารณาในการก่อสร้างทางข้ามต่างระดับ 

 ผลการศึกษาในกรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น [3] ระบุว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าลดลงถึง 
91% ในบริเวณที่มีทางข้ามตา่งระดับและรั้วกั้น อย่างไรก็ตามความต้องการใช้ทางข้ามต่างระดับยังขึ้นอยู่
กับปัจจัยแวดล้อมอื่นๆ เช่น การเดินเข้า-ออกสะดวก  ความปลอดภัย และระยะทางทีใ่ช้ข้ามเมื่อเทียบกับ
การข้ามบนถนน  

 เป็นที่สังเกตว่าการติดตั้งรั้วกั้นข้างทางและเกาะกลางจะช่วยให้คนเดินเท้ามีแนวโน้มมาใช้ทางข้ามต่าง
ระดับมากขึ้น แต่ไม่สามารถปรับพฤติกรรมคนเดินเท้าได้ทั้งหมด เพราะบางพื้นที่คนเดินเท้ามักจะหาทาง
ลัดข้ามสิ่งกดีขวางเพื่อจะข้ามถนน 

ข้อพิจารณาในประเด็นส าคัญส าหรับทางข้ามต่างระดับทั้ง 2 ประเภท ได้แสดงไว้ดังตารางที่ 5-3 

ตารางท่ี 5-3 ประเด็นที่ใช้พจิารณาส าหรับทางข้ามต่างระดับทั้งสะพานลอยและทางลอด 

ข้อพิจารณา สะพาน ทางลอด 

ลักษณะพื้นที่ เหมาะกับพื้นที่ทางราบ เช่น สร้างสะพานลอยบน
ถนนที่ใช้ความเร็วสูง หรือบนถนนที่มีหลายช่อง
จราจร (ไม่เหมาะกับพื้นที่ที่มีโครงสร้างทางต่าง
ระดับกีดขวาง) 

การออกแบบจะพิจารณาด้านสภาพพื้นที่ที่
เหมาะสม เช่น บริเวณทางแยกที่เป็นเนิน 
และการเข้า-ออกที่สะดวก 

ปริมาณคนเดินเท้า มาก มาก 

สภาพปัญหา จ านวนขั้นบันไดขึ้น-ลงถือเป็นอุปสรรคอย่างหนึ่ง
ต่อการใช้ทางข้ามต่างระดับส าหรับผู้สูงอายุหรือผู้
พิการ 

มั ก เ กิ ดปัญหาน้ า ท่ วมขั ง ในช่ ว งฤดู ฝน 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจ าเป็นต้องบ ารุงรักษา
อย่างสม่ าเสมอ 

ปัญหาด้านความ
ปลอดภัย 

ติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างตลอดแนวของทางข้ามต่าง
ระดับ โดยเฉพาะทางเดินบนสะพาน เพื่อลดความ
เสี่ยงต่ออาชญากรรมของคนเดินข้าม 

ติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างทั่วทั้งบริเวณ ทางลง 
ภายในทางลอด และทางขึ้นทางลอด เพื่อ
ป้องกันปัญหาอาชญากรรม หรือหากเป็น
พื้นที่มีคนเดินเท้าหนาแน่น อาจติดตั้งกล้อง
วงจรปิด เพื่อเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้ใช้
ทาง  
ประเด็นนี้ ถือเป็นความเสี่ยงที่ส่งผลอย่าง
มากต่อการเลือกใช้ทางลอดทั้งช่วงเวลา
กลางวันและกลางคืน 
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ระบบการขนส่งมวลชน  

ความปลอดภัยของคนเดินเท้าเป็นประเด็นส าคัญที่ต้องพิจารณาในการออกแบบระบบขนส่งมวลชน เพราะผู้ใช้
ระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่จ าเป็นต้องเดินเท้ามายังจุดจอด-รับส่งผู้โดยสาร แนวทางส าคัญที่ใช้พิจารณา
ประกอบด้วย การก าหนดเส้นทางเดินรถและการสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้ามายังจุดจอด-รับ
ผู้โดยสาร โดยพบว่า 

 การก าหนดเส้นทางระบบขนส่งมวลชนควรวิ่งผ่านถนนสายหลักเพื่อให้ผู้โดยสารสามารถเข้าถึงหรือ
เชื่อมต่อกับระบบขนส่งอื่นๆ ได้ง่าย อย่างไรก็ตามการวิ่งบนถนนสายหลักในเขตเมืองมักมีความเสี่ยงต่อ
การเกิดอันตรายสูงทั้งในขณะขึ้น-ลงรถ หรือขณะรอรถ [12] 

 การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นรูปแบบที่มีความปลอดภัยมาก แต่ผู้โดยสารเองก็มีโอกาสประสบ
อุบัติเหตุได้เช่นกัน โดยเฉพาะช่วงที่ต้องเดินเท้ามายังจุดจอด-รับส่ง หรือสถานี [13] 

 กรณีศึกษา การจัดท าแผนด้านระบบขนส่งมวลชนเพื่อสร้างแนวทางปฏิบัติในการป้องกันอุบัติเหตุของคน
เดินเท้าในประเทศเม็กซิโก ดังแสดงในกรอบตัวอย่างที ่5-2 

 

 

  

 

 
 

กรอบตัวอย่างที่ 5-2  
ประเทศเม็กซิ โกมีการออกแบบเส้นทาง
ส าหรับรถโดยสารประเภท Metrobus อยู่ 4 
เ ส้ นทา งหลั ก ซึ่ ง วิ่ ง ผ่ า นศู น ย์ ก ล า งทา ง
ประวัติศาสตร์ของเมือง โดยในเส้นทาง
ดังกล่าวมีคนเดินเท้าเป็นจ านวนมาก ดังนั้น
ความปลอดภัยของคนเดินเท้าจึงเป็นประเด็น
ส าคัญที่ต้องปรับปรุง เพื่อลดความเสี่ยงจาก
อุบัติเหตรุถชน 

แนวทางปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าที่ใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 ก าหนดแนวทางปฏิบัติส าหรับคนเดินเท้าที่ต้องข้ามถนนมายังจุดจอด-รับส่งผู้โดยสาร 

 ก่อสร้างเกาะกลางเพิ่มเติมเพ่ือลดระยะทางเดินข้าม 

 สร้างจุดรอข้ามให้มีระดับสูงกว่าผิวถนนเพื่อแยกจากผู้ใช้รถ 

 ติดตั้งสัญญาณไฟคนข้ามแบบนับถอยหลัง “countdown” บริเวณทางแยกหรือพื้นที่ที่มีปริมาณคนเดินเท้ามาก 

ที่มา Pedestrian safety: A road safety manual for decision-makers and practitioners, World Health Organization, 2013. 
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5.2.2 ลดความเร็วยานพาหนะ  

มาตรการหนึ่งที่มีประสิทธิภาพมากในการปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้า คือ มาตรการลดความเร็ว
ยานพาหนะ [14] ด้วยการจัดการความเร็ว (Speed management) แนวทางดังกล่าวเป็นการบังคับใช้
ความเร็วให้เหมาะสมกับสภาพพื้นที่ โดยเน้นการประยุกต์ใช้หลักทางวิศวกรรมควบคู่กับการบังคับใช้กฎหมาย 
และการให้ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนมาผนวกเข้าด้วยกัน หลักเกณฑ์ส าคัญที่ต้องพิจารณามีดังนี ้

 ไม่ควรมีมาตรการยับยั้งการจราจรมากหรือถี่เกินไป จนส่งผลด้านลบต่อการจราจรหรือความปลอดภัย
ทางถนน 

 การออกแบบต้องคงไว้ซึ่งลักษณะทางกายภาพของถนน และผู้ใช้ทางทุกประเภทต้องไม่เกิดอันตราย 

 มาตรการจ ากัดความเร็วเฉพาะบริเวณมีจุดมุ่งหมายเพื่อลดความเร็วยานพาหนะ ซึ่งอาจส่งผลต่อการลด
ปริมาณจราจร [15]  

 หลักการยับยั้งการจราจรมีแนวทางปฏิบัติอยู่ 2 แบบ คือ 
1. พยายามเปลี่ยนทิศทางวิ่งของรถให้มีการแยกเลี้ยวซ้ายหรือขวา  
2. พยายามเปลี่ยนระดับให้รถมีการเคลื่อนที่ขึ้นหรือลง 

ความเหมาะสมในการเลือกใช้มาตรการยับย้ังการจราจร [15] 

 การน ามาตรการยับยั้งการจราจรมาใช้ร่วมกับโครงสร้างทางก่อให้เกิดผลด้านบวกเป็นอย่างมาก เพราะ
มาตรการที่ปรับใช้ให้เหมาะกับลักษณะกายภาพถนนในแต่ละพื้นที่ย่อมให้ประสิทธิภาพสูงต่อการป้องกัน
อุบัติเหตขุองคนเดินเท้า 

 มาตรการยับยั้งการจราจรมีอยู่ด้วยการหลายรูปแบบดังรูปที ่5-4 การออกแบบที่เหมาะสม ปลอดภัยและ
ให้ประสิทธิภาพตามหลักทางวิศวกรรมต้องพิจารณาปัจจัยเบ้ืองต้นดังนี ้
1. ประเภทถนนที่ติดต้ัง 
2. ลักษณะของพ้ืนที่ (เขตเมือง เขตชานเมือง เขตชุมชน เขตสถานศึกษา ฯลฯ) 
3. รูปแบบทางแยก 

 หากมีการวางแผนติดตั้งอุปกรณ์ยับยั้งการจราจรในเขตชุมชนหรือแหล่งที่พักอาศัยอาจต้องส ารวจความ
คิดเห็นของผู้อยู่อาศัยส่วนใหญด่้วย  

 การใช้อุปกรณ์ยับย้ังการจราจรเพียงอย่างเดียว อาจไม่สามารถปรับปรุงความปลอดภัยของคนเดินเท้าได้ดี
พอหากไม่มีการใช้มาตรการอื่นๆ เข้าเสริม เช่น การบังคับใช้กฎหมาย การติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างอย่าง
เพียงพอ และการรณรงค์ให้เห็นผลที่ตามมาจากการเกิดอุบัติเหต ุ[15] 
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รูปที่ 5-4 รูปแบบมาตรการยับยั้งการจราจร [16] 

 เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) วงเวียนขนาดเล็ก (Traffic circle) และมาตรการยับยั้งการจราจร
อื่นๆ เมื่อก่อสร้างแล้วเสร็จ ถือเป็นสิ่งที่ท าให้รถต้องชะลอความเร็วเมื่อวิ่งผ่านดังรูปที่ 5-5 
 

 
รูปที่ 5-5 เนินชะลอความเร็วที่ติดตั้ง 2 ฝั่งของทิศทางการจราจร 

ข้อมูลดังตารางที่ 5.4 เป็นหลักพิจารณาในการประยุกต์ใช้มาตรการยับยั้งการจราจรรูปแบบต่างๆ แบ่งตาม
ประเภทถนน (ถนนสายหลักและถนนสายย่อย) และผลกระทบต่อปริมาณจราจร 
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ตารางท่ี 5-4 มาตรการยับยั้งการจราจร การประยุกต์ใช้ และผลกระทบต่อปริมาณจราจร [15] 

ประเภท (types) การน ามาประยุกต์ใช้ ผลกระทบต่อปริมาณ
จราจร ถนนสายหลัก 

(Arterial roads)1 
ถนนสายย่อย 

(Local roads)2 

Speed hump      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Speed table      (*)  มีโอกาสเป็นไปได้ 

Raised crosswalk      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Raised intersection      (*)  มีโอกาสเป็นไปได้ 

Textured pavements      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Speed cushion      (*)  มีโอกาสเป็นไปได้ 

Rumble strips      ไม่กระทบ 

Traffic (mini) circle      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Roundabout      มีโอกาสเป็นไปได้น้อย 

Chicanes      กระทบ 

Realigned intersection      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Tight radii      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Centre island narrowing      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Chokers      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Road diets (i.e. lane reduction)      กระทบ 

Speed limits      ไม่กระทบ 

Speed alerts, enforcement      ไม่กระทบ 

Perceptual design      มีโอกาสเป็นไปได้ 

Warning signs      ไม่กระทบ 

Half closure      กระทบ 

Diagonal diverters      กระทบ 

Lateral shift      ไม่กระทบ 

Median barriers      กระทบ 

Gateway treatments      ไม่กระทบ 

Traffic signal coordination      ไม่กระทบ 

Vehicle-activated signs      ไม่กระทบ 
1ถนนสายหลัก (Arterial roads)  คือ ถนนที่มีการควบคมุทางเข้า-ออกในระดับสูง เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถใช้ความเร็วได้อย่างปลอดภัย โดยทั่วไป
จะเป็นถนนที่ใช้เดินทางระยะไกล ถนนระหว่างเมือง หรือถนนสายหลักย่านธุรกิจใจกลางเมือง  
2ถนนสายย่อย (Local roads) คือ ถนนที่มีการควบคุมทางเข้า-ออกในระดับต่ า มีจุดเชื่อมทางเขา้-ออกระหว่างถนนและชุมชนหลายจุด ผู้ขับขี่ใช้
ความเร็วได้น้อย เน้นการใช้ประโยชน์ที่ดินของพื้นที่ข้างทางเป็นหลัก 
 (*) สามารถน ามาใช้ได้ แต่ควรมีการติดตั้งป้ายเตือนบอกล่วงหน้าก่อนเข้าเขตด าเนินมาตรการ  
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ตัวอย่างการประยุกต์ใช้มาตรการยับยั้งการจราจร 
ทางข้ามแบบยกสูง (Raised pedestrain crossings) 

เป็นมาตรการยับยั้งความเร็วที่ช่วยเพิ่มความระมัดระวังต่อทั้งผู้ขับขี่และคนเดินเท้า ซึ่งพบว่าสามารถลดอุบัติเหตุรถชนคนเดิน
เท้าได้ถึง 40% [5]  แนวทางปฏิบัติจะยกความสูงของพื้นที่ทางข้ามให้สูงกว่าผิวถนนปกติเพื่อบังคับรถให้ใช้ความเร็วต่ า การ
ยับยั้งความเร็วรูปแบบนี้เหมาะกับบริเวณที่มีคนเดินข้ามถนนจ านวนมาก และเป็นบริเวณที่ต้องการจ ากัดความเร็ว เช่น แหล่ง
ชุมชน ถนนภายในสถานที่ราชการ โรงพยาบาล เป็นต้น   

ข้อพิจารณาในการตัดสินใจเลือกแนวทางป้องกันด้วยการยกระดับพื้นที่ทางข้าม มีดังนี้  

 

 รื้อย้ายเสาป้าย หรือวัตถุอื่นๆ ที่ติดตั้งบดบัง 

 ติดตั้งสัญญาณเตือนหรือป้ายเตือนล่วงหน้า ก่อนเข้า
เขตพื้นที่ทางข้ามแบบยกสูง 

 ไม่ เหมาะที่ จะติดตั้ ง ในช่ วงถนนหรือพื้นที่ที่ ใช้
ความเร็วสูง 

 ควรมีการติดตั้งมาตรการยับยั้งความเร็วอื่นๆ ใน
บริเวณพื้นที่ทางข้ามยกสูง ซึ่งอาจช่วยเพิ่มความ
ปลอดภัยแก่คนเดินเท้าและผู้ใช้รถมากขึ้น 
 

 

ลดความกว้างช่องจราจร (Road narrowing) 

เป็นแนวทางป้องกันที่มุ่งเน้นการลดความเร็วของยานพาหนะ พร้อมทั้งลดระยะการเดินข้ามของคนเดินเท้า ซึ่งพบว่าสามารถ
ลดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าได้ถึง 40% [5] แนวทางดังกล่าวเหมาะที่จะใช้กับบริเวณเขตชุมชน เขตสถานศึกษาหรือพื้นที่ที่มี
ปริมาณคนเดินเท้ามาก โดยรูปแบบที่นิยมใช้กัน ได้แก่ การขยายขอบทางเท้า การติดตั้งเกาะกลางถนน การปรับขนาดช่อง
จราจร ดังรูปที่ 5-6 

ข้อพิจารณาในการตัดสินใจใช้มาตรการลดความกว้างช่องจราจร มีดังนี้ 

 มาตรการลักษณะนี้จะใช้งบประมาณสูง  

 ต้องมีการบ ารุงรักษาสม่ าเสมอ  

 
รูปที่ 5-6 การประยุกต์ในหลักทางวิศวกรรมเพื่อลดความกว้างช่องจราจร [17] 
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5.2.3 ปรับปรงุการมองเห็นสภาพข้างทางของคนเดินเทา้  

สภาพข้างทางที่มีความสว่างน้อยมักเพิ่มโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าที่ก่อให้เกิดการ
บาดเจ็บหรือเสียชีวิตตามมา แนวทางตามหลักวิศวกรรมผนวกกับมาตรการเชิงพฤติกรรมถูกน ามาประยุกต์ใช้
เพือ่เพ่ิมความสว่างบริเวณข้างทางที่เป็นจุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะในช่วงเวลาพลบค่ า เช้าตรู่ และ
ช่วงกลางคืน [2-4] การเลือกใช้แนวทางปรับปรุงระบบส่องสว่างอย่างเหมาะสมก่อให้เกิดผลดีต่างๆ ดังนี ้

 เพิ่มการมองเห็นระหว่างผู้ขับขี่และคนเดินเท้าในบริเวณจุดรอข้ามทางที่เป็นจุดเสี่ยง เช่น เกาะกลางถนน 
ทางแยกที่มีและไม่มีสัญญาณไฟจราจร  

 การติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างตามแนวถนนและบริเวณทางข้ามเพิ่มเติมถือเป็นแนวทางที่ช่วยลดอุบัติเหตุรถ
ชนคนเดินเท้าในช่วงเวลากลางคืน โดยผลการศึกษาในประเทศออสเตรเลียพบว่า ในบริเวณที่ปรับปรุง
ระบบไฟฟ้าแสงสว่างสามารถลดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าได้ถึง 59% [3]  

 
รูปที่ 5-7 การปรับปรุงการมองเห็นบริเวณทางข้ามในช่วงกลางคืน [18] 

 การรื้อย้ายวัตถุที่บดบังการมองเห็นเส้นทาง เช่น ต้นไม้ ป้ายโฆษณา อาจไม่ช่วยให้ผู้ขับขี่มองเห็นคนเดิน
เท้ามากขึ้น ทางเลือกหนึ่งที่ถูกใช้ คือ การขยายขอบทางเท้าและติดต้ังแถบสะท้อนแสงบนเครื่องหมายน า
ทางเพื่อเพิ่มการมองเห็นบริเวณทางข้ามดังรูปที ่5-7 

 บริเวณที่มีคนเดินข้ามถนนน้อยควรเลือกติดตั้งสัญญาณไฟและไฟฟ้าแสงสว่างเพื่อแจ้งเตือนผู้ขับขี่ให้
ชะลอความเร็วและระวังคนเดินเท้า [19] 

 หากเป็นพื้นที่ที่มีความสว่างน้อยในช่วงเวลากลางคืน หนึ่งในแนวทางที่ช่วยเพิ่มการมองเห็นให้กับผู้ใช้รถ 
คือ การเลือกสวมใส่เสื้อผ้าที่มีสีสว่างหรืออุปกรณ์สะท้อนแสงกับไฟหน้ารถ ซึ่งท าให้ผู้ขับขี่มองเห็นได้ใน
ระยะไกลและสามารถชะลอความเร็วได้ทัน 

 แม้ไม่ใช่แนวทางป้องกันปัญหา แต่ความสว่างจากป้ายโฆษณาหรือสื่อต่างๆ ข้างทาง มีส่วนช่วยเพิ่มการ
มองเห็นให้แก่คนเดินเท้าได ้  
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5.2.4 มาตรการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและการใหค้วามรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนต่อผู้ใช้ทาง  

ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ใช้ทางเป็นพื้นฐานทางความคิดที่ถูกปลูกฝังจากประสบการณ์ ความเชื่อ ความ
ช านาญ ของบุคคลนั้นๆ ความพยายามที่จะปรับเปลี่ยนทัศนคติของผู้ขับขี่และคนเดินเท้าให้ตระหนักถึงความ
รุนแรงของอุบัติเหตุย่อมต้องอาศัยเวลา ความตระหนัก และการเรียนรู้ เพื่อให้เกิดการยอมรับว่าพฤติกรรม
เสี่ยงที่แสดงออกถือเป็นอันตราย และยอมที่จะปรับเปลี่ยนแนวคิดใหม่เพื่อหลีกเลี่ยงความสูญเสียที่อาจเกิดขึ้น 
การด าเนินมาตรการประกอบด้วย 2 แนวทาง คือ การเสริมสร้างองค์ความรู้ และการบังคับใช้กฎหมาย 

การเสริมสร้างองค์ความรู้ ประกอบไปด้วย 

 เพิ่มความรู้ ความเข้าใจกับผู้ขับขี่ให้ทราบถึงการเคารพต่อกฎจราจร การให้อภัยกับผู้ร่วมทาง การจ ากัด
ความเร็ว และเขตทางของคนเดินเท้า 

 สอดแทรกเนื้อหาด้านความปลอดภัยทางถนนแก่เด็กในสถานศึกษา เพื่อเป็นแนวทางที่ส่งเสริมให้เด็กเกิด
การเรียนรู้และเข้าใจประเด็นด้านปลอดภัยทางถนนอย่างถูกต้อง สามารถแยกแยะสิ่งที่เป็นพฤติกรรม
เสี่ยงและหลีกเลี่ยงที่จะไม่ปฏิบัติตาม อันเป็นผลต่อการลดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า [20] 

 การขยายแหล่งความรู้นอกสถานศึกษา เป็นการปลูกฝังความปลอดภัยทางถนนในทางปฏิบัติให้แก่เด็ก 
โดยอาศัยการเรียนรู้ การสังเกต รวมทั้งการให้ค าแนะน าจากผู้มีประสบการณ์ที่ท าให้เด็กสามารถเข้าใจถึง
สาเหตุและผลของการเกิดอุบัติเหตุ เช่น หากคุยเล่นหรือคุยโทรศัพท์ระหว่างข้ามถนนย่อมเพิ่มโอกาส
เสี่ยงต่ออุบัติเหตุรถชน เป็นต้น  [21] ยุทธศาสตร์หนึ่งที่ถูกใช้เพื่อเพิ่มการเรียนรู้ด้านความปลอดภัยทาง
ถนนแก่เด็กในเขตสถานศึกษาคือ โครงการ “Walking School Bus” ดังแสดงในกรอบตัวอย่างที่5-3 

 การรณรงค์ผ่านสื่อสาธารณะ เป็นการให้ข้อมูลด้านกฎหมายเรื่องความปลอดภัยของคนเดินเท้า ปัจจัย
เสี่ยง ผลกระทบจากการชน และวิธีการป้องกันอุบัติเหต ุโดยอาศัยการสื่อสารผ่านสื่อสาธารณะ ท าให้ผู้ใช้
ทางได้ตระหนึกถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุและมีแนวโน้มปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่และการเดินให้
มีความปลอดภัยมากขึ้น นอกจากนั้นแล้ว การใช้สื่อสาธารณะยังช่วยให้ผู้ใช้ทางได้เข้าใจถึงประโยชน์ของ
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยที่ติดต้ังในเขตทางเพ่ิมมากขึ้น [19] 
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การบังคับใช้กฎหมาย  

มาตรการบังคับใช้กฎจราจรสามารถลดพฤติกรรมเสี่ยงบนท้องถนนโดยเฉพาะบริเวณที่มีการจราจรระหว่างรถ
และคนเดินข้ามหนาแน่น [19] ข้อก าหนดของกฎหมายที่ครอบคลุมผู้ใช้ทางทุกประเภทถือเป็นกุญแจส าคัญที่
ส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยของคนเดินเท้า แต่กระนั้น กฎจราจรเพียงอย่างเดียวอาจไม่สามารถเปลี่ยน
พฤติกรรมของผู้ใช้ทางได้ หากละเลยต่อการบังคับใช้และบทลงโทษที่มีความรุนแรงมากพอ 

กรอบตัวอย่างที่5-3 โครงการ “Walking School Bus” 

โครงการ Walking school bus เกิดขึ้นครั้งแรกในประเทศออสเตรเลีย โดยมีจุดประสงค์หลักเพื่อเสริมสร้างความ
ปลอดภัยทางถนนและส่งเสริมการเรียนรู้กฎจราจรให้แก่เด็ก รวมทั้งลดความหนาแน่นของการจราจรบริเวณหน้า
โรงเรียนในช่วงเช้า-เย็น 

แนวทางปฏิบัติของ Walking school bus เริ่มต้นด้วยการก าหนดเส้นทางในละแวกที่สามารถเดินเท้ามายังโรงเรียน
ได้ โดยในช่วงเช้าจะมีครูที่เป็นหัวหน้ากลุ่มมารับนักเรียนบริเวณจุดรอรับ เพ่ือน าขบวนเด็กมายังโรงเรียน โดยระหว่าง
แถวของเด็กจะมีครูผู้รับผิดชอบ 1-2 คนที่เป็นคนดูแลนักเรียนในแถว และช่วงเย็นหลังเลิกเรียนก็ปฏิบัติเช่นกัน   

 

 
 
 
 
 

 
 

ที่มา http://www.thinkingtransport. 
org.au/content/pedestrians 

ผลจากการศึกษาพบว่า โครงการดังกล่าวช่วยริเริ่มให้เด็กเกิดการเรียนรู้การใช้ถนนอย่างปลอดภัย รวมทั้งเสริมสร้าง
ให้เด็กมีสุขภาพแข็งแรง [22] แนวทาง Walking school bus ได้ถูกน ามาใช้ในหลายประเทศ เช่น จีน ฟิลิปปินส์ 
สาธารณรัฐเกาหลีใต้ สหรัฐอเมริกา และสหราชอาณาจักร อย่างไรก็ตามโครงการดังกล่าว ยังมีปัจจัยส าคัญที่ต้อง
พิจารณาคือ  

1.  การปฏิบัติจริงต้องคัดเลือกผู้น าแถวที่มีความพร้อมและเหมาะสม เพราะหากมีความผิดพลาดย่อมเพิ่มโอกาสเสี่ยง
ที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนนกับเด็ก [23] 
2.  ช่วงเวลาเลิกเรียนของแต่ละระดับชั้นไม่ตรงกัน 
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 การใช้ความเร็ว 

ความหละหลวมต่อมาตรการบังคับใช้ความเร็วมีส่วนส าคัญต่อจ านวนอุบัติเหตุที่เพิ่มขึ้นทั้งรถชนรถและรถชน
คนเดินเท้า นอกจากสภาพเครื่องยนต์และกายภาพถนนที่เอื้อต่อการเร่งความเร็วแล้ว สาเหตุการใช้ความเร็ว
เกินกว่าที่ก าหนดยังเกิดจากการที่ผู้ขับขี่ไม่ทราบความเร็วจ ากัดในแต่ละพื้นที่ และความไม่เข้มงวดต่อการใช้
กฎหมาย ดังนั้น แนวทางป้องกันพฤติกรรมการขับรถเร็วที่มีประสิทธิภาพจ าเป็นต้องมีป้ายบอกความเร็วจ ากัด
ให้ผู้ขับขี่ทราบ ป้ายเตือนเพื่อลดความเร็ว และการใช้ด่านตรวจจับความเร็วควบคู่กับการลงโทษผู้ฝ่าฝืนตาม
กฎหมายอย่างเข้มงวด [24] 

 การปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจร 

การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่ส่งผลต่อการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตของคนเดินข้าม ทางแยกที่
มีสัญญาณไฟจราจรและมีปริมาณคนเดินข้ามมากควรจะมีการติดตั้งสัญญาณไฟคนข้ามเพื่อให้คนเดินเท้า
สามารถข้ามแยกได้อย่างปลอดภัยดังรูปที ่5-8 แต่หากเป็นทางแยกทั่วไปที่ติดตั้งเฉพาะสัญญาณไฟจราจร การ
ข้ามแยกต้องรอสัญญาณไฟแดงให้รถหยุดก่อนถึงเดินข้าม 

เป็นที่น่าสังเกตว่าคนเดินข้ามถนนส่วนใหญ่จะไม่ใส่ใจต่อสัญญาณไฟคนข้าม แต่กลับพิจารณาสัญญาณไฟ
จราจรเป็นหลัก โดยหากเปลี่ยนสัญญาณไฟจากเหลืองเป็นแดงเพื่อให้รถหยุดคนเดินเท้าจะเริ่มเดินข้ามแยก 
ดังนั้นมาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุรถชนคนเดินข้ามด้วยการติดตั้งสัญญาณไฟคนข้ามอาจไม่ได้ผลเท่าที่ควร 

 
รูปที่ 5-8 () และ() การข้ามแยกที่ไม่ปฏิบัติตามและปฏิบัติตามสัญญาณไฟคนข้าม 

  

   
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 พฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอล์ของผู้ขับขี่และคนเดินเท้า 

นอกจากพฤติกรรมการขับรถเร็วและฝ่าสัญญาณไฟจราจรแล้ว ผู้ขับขี่และคนเดินเท้าที่อยู่ในสภาพมึนเมาจน
ขาดสติในการตัดสินใจย่อมมีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุทั้งกับตัวเองและผู้ใช้ทางอื่นๆ การบังคับใช้
กฎหมายอย่างเข้มงวดร่วมกับการจัดกิจกรรมรณรงค์ผ่านสื่อ ถือเป็นมาตรการที่ช่วยลดอุบัติเหตุของคนเดินเท้า
อันมีสาเหตุจากพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอล์ รูปแบบแนวทางป้องกันแสดงในตารางที่ 5-5 [4, 24]  

ตารางท่ี 5-5 แนวทางป้องกันผู้ใช้ทางที่มีพฤติกรรมเสี่ยงด่ืมแอลกอฮอล์ 
แนวทางป้องกัน บังคับใช้กฎหมาย

อย่างเข้มงวด 
กิจกรรมรณรงค์
ผ่านสื่อ 

การท าสื่อรณรงค์ น าเสนอการฝ่าฝืนกฎหมายเมาแล้วขับ และความรุนแรงของ
บทลงโทษ 

  

ประชาสัมพันธ์ข้อกฎหมายที่ผู้ขับขี่ต้องมีระดับแอลกอฮอล์ในร่างกายไม่เกินกว่า 
0.05กรัม/มิลลิลิตร และก าหนดให้ต่ าลงหากผู้ขับขี่ที่เป็นวัยรุ่นหรือมีประสบการณ์
ขับขี่น้อย  

  

การก าหนดและบังคับใช้กฎหมายจ ากัดอายุต่ าสุดของผู้ดื่ม   

ตรวจสอบข้อก าหนดทางกฎหมายและการบังคับใช้ต่อผู้ที่เมาแล้วขับ   

เข้มงวดในการตั้งด่านตรวจผู้ที่เมาแล้วขับ โดยใช้เครื่องเป่าวัดระดับแอลกอฮอล์จาก
ลมหายใจและการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในเลือด   

น าเสนอให้เห็นถึงแนวทางช่วยเหลือผู้บาดเจ็บจากอุบัติ เหตุที่ เกี่ยวข้องกับ
แอลกอฮอล์ ตั้งแต่จุดเกิดเหตุสู่กระบวนการรักษา 

  

การฟื้นฟูผู้กระท าผิดกฎจราจรเมาแล้วขับที่มีระดับแอลกอฮอล์ในร่างกายเกินกว่า 
0.15 กรัม/มิลลิลิตร  

  

 
5.2.5 มาตรการปรับปรุงการออกแบบยานยนต์เพื่อช่วยลดความรุนแรงจากการชน  

ผลของความก้าวหน้าด้านเทคโนโลยีรถยนต์ท าให้การออกแบบยานพาหนะมีการติดตั้งระบบกลไกที่ช่วยเสริม
ความปลอดภัยต่อผู้โดยสารมากขึ้น แต่กระนั้นการออกแบบเพื่อป้องกันหรือลดความรุนแรงจากการชนคนเดิน
เท้ากลับยังมีการพัฒนาไม่มากนัก อย่างไรก็ตามบริษัทรถยนต์หลายแห่งเริ่มพยายามปรับปรุงระบบกลไกที่ช่วย
ลดความรุนแรงจากการชนหรือยับยั้งยานพาหนะไม่ให้เข้าชนคนเดินเท้า 
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การออกแบบรถยนต์เพื่อปอ้งกันการชน 

ระบบเสริมเบรก Brake Assist เป็นระบบที่เสริมแรงและความเร็วในการเหยียบเบรกอัตโนมัติ กรณีที่มี
เหตุการณ์ฉุกเฉินและผู้ขับเหยียบเบรกไม่เร็วพอ ไม่แรงพอและไม่นานพอ ระบบเสริมเบรกจะท างานโดยมี
ตัวรับสัญญาณเป็นตัวตรวจจับในกรณีที่มีแรงกระท าต่อแป้นเบรกผิดปกติ เช่น ในสถานการณ์ฉุกเฉิน โดยกลไก
ภายในจะสั่งการอัตโนมัติเพื่อห้ามล้อ ท าให้สามารถชะลอความเร็วและหยุดรถก่อนเกิดการชน ปัจจุบันระบบ 
Brake Assist ได้ถูกออกแบบและพัฒนาเพ่ือปรับใช้กับรถยนต์รุ่นใหม่เป็นจ านวนมาก เพื่อลดความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเท้าหรือช่วยลดความเร็วรถในกรณีที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงการชนได้ ผลจากการใช้ระบบ 
Brake Assist ได้ถูกประเมินในประเทศฝรั่งเศส โดยพบว่ารถที่ติดตั้งระบบเสริมเบรกเป็นสาเหตุของการชนคน
เดินเท้าจนเสียชีวิตไม่ถึง 10% เมื่อเทียบกับรถที่ไม่ได้ติดตั้งระบบเสริมเบรก [25] หลักการท างานของระบบ
เสริมเบรกมีอยู่ด้วยกันดังนี ้

 กรณีการเบรกอย่างกะทันหัน คนขับอาจเหยียบแป้นเบรกด้วยแรงส่งน้อยและไม่นานพอ ท าให้รถไม่
สามารถหยุดได้ทัน ระบบเสริมเบรกจะท าหน้าที่เพ่ิมแรงเบรก เพื่อลดระยะเบรกให้สั้นลงท าให้รถสามารถ
หยุดได้ก่อนเกิดการชน 

 ระบบเสริมเบรก Brake Assist จะหยุดท างาน เมื่อตัวรับสัญญาณตรวจพบว่ามีการปล่อยเบรกหรือ
สามารถควบคุมเบรกไว้ได ้

ระบบเบรกฉุกเฉิน (Autonomous Emergency Braking (AEB)) เป็นระบบกลไกของรถยนต์ที่ถูกพัฒนาให้มี
ความปลอดภัยต่อคนเดินเท้ามากขึ้น โดยระบบ AEB จะติดตั้งตัวรับสัญญาณอัตโนมัติไว้บริเวณด้านหลังของ
ช่องลมหน้ารถหรือบริเวณกระจกรถยนต์ส่วนหน้าดังรูปที่ 5-9 โดยจะท าหน้าที่ตรวจจับวัตถุอันตรายที่อยู่
ข้างหน้า แล้วส่งสัญญาณเตือนผู้ขับขี่ในระยะที่สามารถเบรกได้อย่างปลอดภัย หรือระบบกลไกอาจสั่งการเบรก
อัตโนมัติเพื่อหลีกเลี่ยงการชน ระบบ AEB เป็นเทคโนโลยีล่าสุดที่ถูกน ามาใช้กับรถยนต์ และถูกใช้เป็นหนึ่งใน
มาตรฐานการประเมินระดับความปลอดภัยของรถรุ่นใหม่ในยุโรป 

  
รูปที่ 5-9 การติดตั้งตัวรับสัญญาณระบบเบรกฉุกเฉิน AEB [26] 
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การจัดมาตรฐานความปลอดภัยรถยนต์และควบคุมการผลิต 

โครงการประเมินมาตรฐานรถใหม่ (The New Car Assessment Program (NCAP)) เป็นแนวคิดที่ถูกพัฒนา
โดยหน่วยงานกลางด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศสหรัฐอเมริกา (NHTSA) เพื่อยกระดับความ
ปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่และผู้โดยสาร ด้วยการวัดระดับมาตรฐานด้านความปลอดภัยของรถรุ่นใหม่จากผลการ
ทดสอบการชน (Crash test) และการประเมินความปลอดภัยด้านโครงสร้างและระบบกลไกอื่นๆ โดยผลที่ได้
จากการประเมินจะแบ่งเป็นช่วงระดับคะแนนที่บ่งบอกถึงมาตรฐานด้านความปลอดภัยและจัดท าเป็นเอกสาร
เพื่อแจ้งให้ลูกค้าทราบ 

ส าหรับข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าได้ถูกเสนอเข้าสู่โครงการ NCAP เมื่อปี 2543 โดยกลุ่ม
ประเทศในแถบยุโรป ออสเตรเลีย ญี่ปุ่นและสาธารณรัฐเกาหลี เพื่อใช้เป็นข้อพิจารณาหนึ่งในการประเมิน
ระดับมาตรฐานด้านความปลอดภัยของรถใหม่ [27, 28] โดยประเทศในแถบยุโรปและออสเตรเลียได้เริ่มน า
แนวคิดดังกล่าวมาใช้ในการให้คะแนนด้านความปลอดภัยของรถรุ่นใหม่ และพบว่าข้อก าหนดของ NCAP มี
ส่วนช่วยปรับปรุงการออกแบบรถยนต์ที่ใส่ใจต่อความปลอดภัยของคนเดินเท้ามากกว่าเมื่อเทียบกับการผลิต
รถยนต์ตามมาตรฐานของกฎหมาย  

 

  

กระบวนการทดสอบการชนเพื่อประเมินความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

การจ าลองเหตุการณ์สมมุติของอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าภายใต้ความเร็วที่ก าหนด โดยเลียนแบบผลกระทบต่อการ
บาดเจ็บของอวัยวะส าคัญที่ถูกชน ทั้งบริเวณขา สะโพก และศีรษะของคนเดินเท้าทั้งเด็กและผู้ใหญ่ดังรูปที่ 5-10   
อย่างไรก็ตามการทดสอบดังกล่าวยังไม่สามารถบอกถึงระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บที่แท้จริงได้ เพราะเป็นการ
ใช้หุ่นทดสอบร่วมกับคอมพิวเตอร์กราฟิกในการวิเคราะห์ผลเท่านั้น [29] 

 
รูปที่ 5-10 รูปแบบการชนบริเวณ ขา สะโพก และศีรษะ 

ที่มา http://www.euroncap.com 
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5.2.6 แนวทางการรักษาคนเดินเท้าที่บาดเจ็บจากอุบัตเิหตถุูกรถชน  

เป้าหมายหลักด้านความปลอดภัยของคนเดนิเท้า คือ การป้องกันหรือลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุการชน เพื่อ
หลีกเลี่ยงการสูญเสียและการบาดเจ็บ อย่างไรก็ตามคนเดินเท้าที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุการชนแม้ได้รับการ
รักษาอย่างเตม็ที่ แต่หากเป็นการบาดเจ็บสาหัสย่อมมีความเสี่ยงสูงต่อการทุพพลภาพหรือการเสียชีวิต ผลจาก
การศึกษาพบว่าความเร็วขณะชนเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อระดับความรุนแรงของผู้บาดเจ็บ การขับขี่ด้วย
ความเร็วสูงขณะเข้าชนคนเดินเท้า แรงปะทะจากความเร็วอาจส่งผลต่อการทุพพลภาพและมีนัยส าคัญต่อการ
เสียชีวิตในอัตราที่สูงกว่าเมื่อเทียบกับผู้ที่อยู่ภายในรถ [30] 

รูปแบบและความรุนแรงจากการชน สามารถอธิบายแนวโน้มการบาดเจ็บของคนเดินเท้า ไดด้ังนี ้

 ผู้ใหญ่มักได้รับการบาดเจ็บบริเวณขา ศีรษะ และกระดูกเชิงกรานเป็นส่วนใหญ่ 

 เด็กมักได้รับการบาดเจ็บบริเวณศีรษะ คอ กล้ามเนื้อ และกระดูกเป็นส่วนใหญ่ 

 โดยทั่วไป การบาดเจ็บบริเวณศีรษะจะมีโอกาสเสี่ยงสูงต่อการเสียชีวิต ส่วนการบาดเจ็บบริเวณแขนหรือ
ขาจะมีโอกาสเสี่ยงต่อการทุพพลภาพ 

 ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บจะขึ้นกับหลายปัจจัย เช่นความเร็วของรถขณะชน มุมการชน อวัยวะ
แรกที่ถูกชน และการออกแบบรถ ส าหรับการรักษาผู้บาดเจ็บแพทย์ควรพิจารณาปัจจัยเบื้องต้นเหล่านี้
เพื่อใช้ประกอบการวินิจฉัย 

การช่วยเหลือผู้ประสบเหตุหลังเกิดการชน (Post–crash care) ประกอบด้วยล าดับขั้นตอนของการด าเนินการ

ช่วยเหลือเพื่อยับยั้งความรุนแรงของการบาดเจ็บ ดังรูปที ่5-11  

 
รูปที่ 5-11 ขั้นตอนช่วยเหลือผู้ประสบเหตุหลังเกิดการชน [31] 

การเข้าช่วยเหลือจาก
ผู้เห็นเหตุการณ ์

ติดต่อหน่วยบริการทาง
การแพทย์ฉุกเฉิน 

ปฐมพยาบาลเบื้องต้น 

ความพร้อมด้านอุปกรณ์
ช่วยเหลือเบื้องตน้ 

กระบวนการช่วยชีวิตผู้
ประสบเหต ุ

วินิจฉัยอาการอยา่งทันท ี

ก าหนดแนวทางรักษาผู้
ประสบเหต ุ

วางแผนดูแลรักษา การฟื้นฟผูู้ประสบเหต ุ
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การปฐมพยาบาลเบื้องต้น  

ผู้บาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุการชน ส่วนใหญ่มักเสียชีวิตในระหว่างน าส่งโรงพยาบาล ความพร้อมด้านการ
ปฐมพยาบาลเบื้องต้น ความรวดเร็วในการเข้าถึงจุดเกิดเหตุของหน่วยพยาบาล และเครื่องมือแพทย์เป็นสิ่งที่
ส าคัญยิ่งต่อการรักษาเสียชีวิตของผู้บาดเจ็บ การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน (EMS) เป็นหน่วยงานที่มีระบบรับ
แจ้งเหตุที่รวดเร็ว โดยผู้เห็นเหตุการณ์สามารถโทรแจ้งเหตุฉุกเฉินผ่านเบอร์ของหน่วยงาน จากนั้นบุคลากร
ทางการแพทย์จะเข้าช่วยเหลือผู้บาดเจ็บฉุกเฉิน ณ จุดเกิดเหตุก่อนน าส่งโรงพยาบาล ข้อมูลที่ต้องแจ้งแก่
เจ้าหน้าที่และหลักการส่งต่อผู้บาดเจ็บยังโรงพยาบาลดังแสดงในตารางที่ 5-6  

ตารางท่ี 5-6 ข้อมูลที่ต้องแจ้งแก่เจ้าหน้าที่และหลักการส่งต่อผู้บาดเจ็บยังโรงพยาบาล [32] 

ข้อมูลที่ต้องแจ้งแก่เจ้าหน้าที่ หลักการส่งต่อผู้บาดเจ็บยังโรงพยาบาล 

1. เกิดเหตุอะไร มีผู้บาดเจ็บกี่คน แต่ละคนมีอาการ
อย่างไร  

2. สถานที่เกิดเหตุ  
3. ให้การช่วยเหลือเบื้องต้นอย่างไร 
4. ชื่อผู้แจ้งที่ขอความช่วยเหลือ เบอร์โทรศัพท์ที่

สามารถติดต่อกลับได้  
5. แนวทางการช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ จนกว่าบุคลากร

ทางการแพทย์จะมาถึงที่เกิดเหตุ  

1. โทรแจ้งล่วงหน้ากับโรงพยาบาลที่ใกล้สุด 
2. ป้องกันกระดูกสันหลังส่วนคอของผู้ประสบเหตุ 
3. เมื่อไม่แน่ใจอาจโทรปรึกษาแพทย์ 
4. น าส่งยังโรงพยาบาลที่เหมาะสมและใกล้ที่สุด 

 

หน่วยบริการการแพทย์ฉุกเฉินมีหน้าที่ในการส่งบุคลากรทางการแพทย์ไปยังจุดเกิดเหตุด้วยเวลาอันรวดเร็ว 
เพื่อท าการช่วยเหลือผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ผู้ป่วยฉุกเฉิน ก่อนส่งต่อยังโรงพยาบาลหรือศูนย์เฝ้าระวังการ
บาดเจ็บ (Trauma Center) ที่ใกล้สุดเพื่อเข้าสู่กระบวนการรักษา โดยพบว่าขั้นตอนการคัดกรองผู้บาดเจ็บ
และน าส่งศูนย์เฝ้าระวังการบาดเจ็บอย่างรวดเร็ว สามารถลดอัตราการเสียชีวิตของผู้บาดเจ็บสาหัส รวมถึงคน
เดินเท้า [33] ขณะเดียวกันหลายประเทศได้ส่งเสริมแนวคิดการให้ความรู้ด้านการปฐมพยาบาลผู้บาดเจ็บ
เบื้องต้นต่อผู้ขับขี่ พนักงาน และบุคคลทั่วไป โดยคาดหวังว่าหากกลุ่มคนเหล่านี้พบเห็นอุบัติเหตุทางถนนจะ
สามารถเข้าปฐมพยาบาลผู้บาดเจ็บได้ทันทีในระหว่างรอหน่วยบริการการแพทย์ฉุกเฉินหรือรอการน าส่งยัง
โรงพยาบาลใกล้เคียง [34] 

การดูแลและรกัษาผู้ป่วยขั้นพื้นฐาน  

ผู้ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุและได้รับการรักษาในโรงพยาบาลที่มีความพร้อมอย่างทันท่วงทีจะช่วยลดโอกาสการ
เสียชีวิตหรือพิการซึ่งสามารถป้องกันได้ แม้ว่ากระบวนการคัดกรองและการปฐมพยาบาลผู้บาดเจ็บใน
โรงพยาบาลที่มีความพร้อมทั้งด้านบุคลากรและเครื่องมือทางการแพทย์สามารถเพิ่มความเชื่อมั่นในการรักษา
ต่อผู้บาดเจ็บ แต่กรณีผู้ป่วยมีการบาดเจ็บสาหัสที่เกิดกับอวัยวะระบบเดียวหรือหลายระบบพร้อมๆ กัน 
(Polytrauma) เป็นสาเหตุท าให้อาจเสียชีวิตในเวลาอันรวดเร็ว การส่งตัวผู้ป่วยมายังศูนย์เฝ้าระวังการบาดเจ็บ 
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(Trauma Center) ที่มีความพร้อมด้านการประเมินกลุ่มอาการบาดเจ็บและท าการรักษาอย่างทันท่วงทีจะเป็น
ผลให้ผู้บาดเจ็บมีโอกาสรอดชีวิตสูง  

ส าหรับประเทศที่มีรายได้สูง ระบบการบริหารและรองรับผู้บาดเจ็บของโรงพยาบาลหรือศูนย์เฝ้าระวังการ
บาดเจ็บ (Trauma Center) จะมีประสิทธิภาพและเพียงพอต่อจ านวนผู้บาดเจ็บ โดยไดม้ีการจัดอบรมแนวทาง
ปฏิบัติในการรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุแก่ทีมเจ้าหน้าที่ผู้ดูแล เพื่อปรับปรุงคุณภาพในการรักษาอย่าง
ต่อเนื่อง [53] ส่วนกรณีผู้ที่ได้รับบาดเจ็บสาหัส ทีมแพทย์ที่รักษาควรยึดแนวทางปฏิบัติตามคู่มือเพื่อการ
ช่วยชีวิตผู้บาดเจ็บรุนแรงขั้นสูง Advance Trauma Life Support (ATLS) [36]   

การจัดฝึกอบรมแก่เจ้าหน้าที่ผู้ดูแลถือเป็นปัจจัยที่มีนัยส าคัญต่อการลดช่วงเวลาในการกู้ชีพผู้บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุ [37] ดังนั้นแนวทางเริ่มต้นต่อการปรับปรุงและยกระดับการรักษาผู้ป่วยขั้นพื้นฐานอาจไม่จ าเป็นต้อง
ใช้เทคโนโลยีหรือเครื่องมือที่มีมูลค่าสูง แต่ควรเริ่มจากการดูแลผู้บาดเจ็บตามแนวทางที่ได้รับการฝึกอบรม 
ร่วมกับการท างานเป็นทีม การวางแผนและปรับปรุงคุณภาพของแผนงาน [38]   

การฟื้นฟผูู้บาดเจ็บ  

การฟื้นฟูผู้บาดเจ็บถือเป็นกระบวนการหนึ่งที่จ าเป็นในการรักษาโดยเน้นหลักปฏิบัติที่กระท าได้ง่ายและช่วยให้
ผู้บาดเจ็บกลับสู่สภาพปกติได้เร็ว แนวทางในการให้บริการฟื้นฟูผู้บาดเจ็บประกอบด้วย การจัดหาสิ่งอ านวย
ความสะดวกและการควบคุมประสิทธิภาพในการฟื้นฟผูู้บาดเจ็บ ดังกรณีศึกษาในกรอบตัวอย่างที่5-4  

 

  

กรอบตัวอย่างที่5-4 กรณีศึกษาระบบการฟื้นฟูผู้บาดเจ็บในประเทศสหรัฐอเมริกา 

ประเทศสหรัฐอเมริกาได้ก าหนดวิสัยทัศน์ของระบบการดูแลผู้บาดเจ็บในอนาคต โดยก าหนดให้เป็นแนวทางที่ส่งเสริม
และยกระดับสุขภาพชุมชนผ่านทางระบบองค์กรด้านการป้องกันการบาดเจ็บ การรักษาอย่างเฉียบพลัน และการฟื้นฟู
ผู้บาดเจ็บ ซึ่งทั้งหมดจะถูกผนวกรวมกับรูปแบบการสาธารณสุขชุมชน โดยคาดหวังให้ระบบการดูแลผู้บาดเจ็บ
สามารถบ่งชี้ปัจจัยเสี่ยงที่เป็นเหตุต่อการบาดเจ็บเพื่อก าหนดแนวทางที่ใช้ป้องกันในชุมชน  และส่งเสริมการถ่ายทอด
องค์ความรู้ แนวทางปฏิบัติที่เหมาะสมต่อผู้บาดเจ็บ  

แนวทางในการดูแลและฟื้นฟูผู้บาดเจ็บมีองค์ประกอบแต่ละส่วน ดังนี้ [39] 

1. มีความชัดเจนในการบ่งชี้ปัจจัยเสี่ยง 
2. ได้รับการรักษาตามเวลาที่เหมาะสม (พิจารณาจากความรุนแรงของการบาดเจ็บ) 
3. การประสานความร่วมมือระหว่างผู้บาดเจ็บ ญาติ และทีมรักษา 
4. การใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ 
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ในระดับนานาชาติได้มีการหารือเกี่ยวกับการจัดเตรียมแผนฟื้นฟูผู้บาดเจ็บหลังเข้ารับการรักษา เพื่อให้

ผู้บาดเจ็บสามารถกลับมาท ากิจกรรมต่างๆ ในสังคมได้ตามปกติโดยเร็ว และถือเป็นการยกระดับคุณภาพชีวิต

ของผู้บาดเจ็บให้ตระหนักถึงผลที่ตามมาของการเกิดอุบัติเหตุ ส าหรับองค์ประกอบทั้ง 3 แนวทางที่ได้กล่าว

ข้างต้น เป็นหลักปฏิบัติสากลที่มีกระบวนการเป็นล าดับขั้นตอนอย่างชัดเจนและเชื่อมโยงกันตั้งแต่การเข้า

ช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ ณ จุดเกิดเหตุ สู่การรักษาในโรงพยาบาลและการฟ้ืนฟูตามล าดับ 
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บทที่ 6  การประเมินมาตรการความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

 

 

 

 

การประเมินมาตรการความปลอดภัยของคนเดินเท้าเป็นแนวทางการตรวจสอบประสิทธิผลของมาตรการ
ป้องกันอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้า โดยการประเมินผลจากตัวชี้วัดด้านความปลอดภัยทางถนน 2 ประเด็นดังนี ้

6.1 การประเมินผลมาตรการป้องกันอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้า เป็นการก าหนดทิศทางของแผนงานโดยพิจารณา    
จากความก้าวหน้า ผลผลิต และผลที่ตามมาจากแนวทางป้องกันอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้า 

6.2 การส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า เป็นการมุ่งเน้นให้เกิดความต่อเนื่องของแนวทางป้องกันที่มี
ประสิทธิผล สู่การต่อยอดเพื่อแก้ไขปัญหาอย่างยัง่ยืน 

6.1 การประเมินผลมาตรการป้องกันอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้า 

การประเมินผลมาตรการป้องกันอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้าเป็นองค์ประกอบหนึ่งในกระบวนการเสริมสร้างความ
ปลอดภัยของคนเดินเท้า แม้ว่าแนวทางการประเมิน ความเหมาะสมในทางปฏิบัติ การตรวจสอบประสิทธิผล
และประมาณค่าความเป็นไปได้ในการป้องกันปัญหามักถูกคาดหวังให้ผลที่ตามมาคือการลดจ านวนคนเดินเท้า
ที่เสียชีวิตหรือบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน แต่ในทางปฏิบัติผลที่ตามมาอาจบ่งบอกถึงความส าเร็จ ข้อจ ากัด 
และสภาพปัญหาเชิงลึกเพื่อน าไปปรังปรุงมาตรการป้องกัน อย่างไรก็ตามผลการประเมินเป็นปัจจัยส าคัญต่อ
การตัดสินใจในการเลือกแนวทางป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้ามาใช้ในทางปฏิบัติ [1] 

ขั้นตอนการประเมินผลมาตรการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้าประกอบไปด้วยยุทธศาสตร์หลัก 6 ข้อ 
ดังนี้ 

6.1.1 การวางแผนประเมินผล 

เป็นขั้นตอนที่ควรก าหนดไว้ตั้งแต่ระยะเริ่มต้นของทุกโครงการ ยุทธศาสตร์หรือมาตรการด้านความปลอดภัย
ของคนเดินเท้าทั้งในระดับชาติและระดับท้องถิ่น เพื่อให้เกิดประสิทธิผลที่จะน าไปสู่แนวทางป้องกันอย่างเป็น
ระบบ โดยในทางปฏิบัติควรก าหนดเป้าหมาย รูปแบบ และตัวชี้วัดในการประเมินผล และน าผลที่วิเคราะห์
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ได้มาปรับแผนงานระหว่างการด าเนินโครงการ เพื่อปรับปรุงแผนงานให้เกิดประโยชน์สูงสุดในทางปฏิบัติต่อ
ผู้ใช้ทาง 

6.1.2 ติดตามและประเมินผลมาตรการที่ด าเนนิการอยู่และมาตรการใหม ่

เป็นขั้นตอนที่ท าให้ทราบถึงข้อมูลด้านสภาพปัญหา แนวทางป้องกันที่มีอยู่เดิม รวมทั้งส่งเสริมความร่วมมือกับ
หน่วยงานที่ท าหน้าที่ในการติดตามและการประเมินผล โดยอาจใช้ฐานข้อมูลที่มีอยู่เดิมร่วมกับการส ารวจ
ข้อมูลใหม่เพิ่มเติม เพื่อใช้ประกอบการประเมินผลของมาตรการป้องกัน 

6.1.3 ก าหนดตัวชี้วัดที่เหมาะสมในการติดตามและตรวจสอบ 

ระบุตัวชี้วัดที่เหมาะสมต่อการประเมินผลทั้งในกระบวนการติดตาม ผลผลิต และผลที่ตามมาของแนวทาง
ป้องกันดังในตารางที่ 6-1  

ตารางท่ี 6-1 ตัวชี้วัดส าหรับการประเมินมาตรการความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
ประเภทตัวชี้วัด วัตถุประสงค์ แนวทางด าเนินการ 

กระบวนการ (Process) การประเมินความก้าวหน้าของ
กระบวนการเปลี่ยนแปลงเพื่อแสดง
ให้เห็นว่าโครงการหรือกิจกรรมได้
ถูกปฏิบัติหรือด าเนินการ 

 จัดตั้งคณะท างาน 
 ด าเนินการประเมินสถานการณ์ 
 เตรียมแผนความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
 จัดล าดับความส าคัญของนโยบายด้านความปลอดภัย

ของคนเดินเท้า ทั้งในระดับชาติและระดับท้องถิ่น  
 ลงมือปฏิบัติตามแผนงานที่วางไว้ 

ผลผลิต (Output) ประเมินผลผลิตหรือผลที่เกิดจาก
กระบวนการด าเนินโครงการ 

 ประกาศและเผยแพร่แผนความปลอดภัยของคนเดิน
เท้า 

 เริ่มต้นแผนความปลอดภัยอยา่งเป็นทางการ 
 สนับสนุนแผนความปลอดภัยของคนเดินเท้าโดย

รัฐบาลหรือหน่วยงานท้องถิ่น 
 จัดสรรทรัพยากรบุคคลและงบประมาณในแผนด้าน

ความปลอดภัยของคนเดินเท้า 
 เพิ่มความปลอดภัยบนพื้นที่ทางเท้า 

ผลที่ตามมา (Outcome) ประเมินผลลัพธ์ที่ดีที่สุดของการ
ด าเนินกิจกรรมหรือโครงการต่างๆ 

 เพิ่มความรู้และการตระหนักถึงปัจจัยเสี่ยงต่อการ
บาดเจ็บของคนเดินเท้า 

 การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม เช่น การขับรถเร็ว เมาแล้ว
ขับ  การให้ทางกับคนเดินข้าม 

 ลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บของคนเดินเท้า 
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กรอบตัวอย่างที่ 6-1 สะพานลอยคนเดินเท้าบนหลวงสายหลักของเมืองกัมปาลา (Kampala) ประเทศยูกันดา 
(Uganda) 

การเดินเท้าถือเป็นรูปแบบการเดินทางหลักของประชากร
ในประเทศแถบแอฟริกา อย่างไรก็ตาม สิ่งอ านวยความ
สะดวกและโครงสร้างทางถนนส าหรับคนเดินเท้าพบว่า ยังมี
ไม่เพียงพอต่อความต้องการของคนเดินเท้า และมีการ
พัฒนาในระดับต่ าทั้งในพื้นที่ เขตเมืองและชนบท [2,3]  
จากกรณีศึกษา พบว่า มากกว่า 40% ของผู้ ใช้ทางที่
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศยูกันดาเป็นคน
เดินเท้า [4]   

การให้ความส าคัญด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าใน
เมืองกัมปาลา (Kampala)  ได้ริเริ่มจากการมีโครงการสร้าง
สะพานลอยที่ Nakawa Trading Centre ในเดือนสิงหาคม 
ปี 2541 ซึ่งมีมูลค่าก่อสร้างประมาณ 100,000 US$ เป็น
ระยะทางเกือบ 6 กิโลเมตร จากศูนย์กลางเมืองกัมปาลาที่มี
ทั้งย่านเศรษฐกิจการค้า อุตสาหกรรม สนามกีฬา ส านักงาน 
ที่อยู่อาศัยและสถานศึกษาที่ตั้งในเขตทางหลวงสายหลัก  
การประเมินผลโครงการถูกด าเนินการในปี 2545 โดยสรุป
ผลได้ดังนี้ [5] 

 มีคนเดินเท้าที่ใช้สะพานลอยเพียง 1 ใน 3 โดยเป็นเพศ
หญิง 49% และเมื่อพิจารณาช่วงวัยพบว่าส่วนใหญ่เป็น
เด็กถึง 79% นอกจากนั้นผลการประเมินท าให้ทราบถึง
สภาพปัญหาที่ส่งผลต่อการใช้สะพานลอย ได้แก่ ความ
ไม่สะดวกในการเข้าถึง มีการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างไม่
เพียงพอ มีความเสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรม อย่างไร
ก็ตาม ผลการประเมินกลับถูกน ามาใช้เพื่อปรับเปลี่ยน
โครงสร้ า งหรื อสิ่ ง อ านวยความสะดวกต่ อผู้ ใ ช้
สะพานลอยในปี 2555 

 ในขณะที่การเสียชีวิตของคนเดินเท้าลดลงจาก 8 เป็น 
2 คน หลังจากที่มีการสร้างสะพานลอย แต่จ านวนคน
เดินเท้าที่บาดเจ็บสาหัสกลับมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจาก 14 
เป็น 17 คน 

ผลการประเมินข้างต้นแสดงให้เห็นว่า การด าเนินแนวทาง
ป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้า จ าเป็นต้องใช้มาตรการอื่น
ร่วมด้วย เช่น การบังคับใช้ความเร็ว การยกระดับพื้นที่ทาง
ข้าม การสร้างทางเท้า โดยแนวทางเหล่านี้จะส่งเสริมให้เกิด
ความตระหนักต่อการใช้สะพานลอยมากขึ้น 

 
 

 
  
 

 
 

6.1.4 การประเมินผลตามแผนงานอยา่งต่อเนื่อง 

การออกแบบวิธีการประเมินผลให้เหมาะสมกับประชากรกลุ่มตัวอย่าง วิธีการเก็บและวิเคราะห์ข้อมูล โดย
ข้อมูลส าหรับการประเมินผลสามารถรวบรวมได้จากฐานข้อมูลที่มีอยู่เดิม การส ารวจข้อมูลใหม่ การสังเกต 
การตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับขี่และคนเดินเท้า (BAC)1 การตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน และการประเมินผลการยอมรับจากคนเดินเท้า ดังกรอบตัวอย่างที ่6-1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) BAC คือ การวัดระดับแอลกอฮอล์ในเลือด คิดเป็นกรัมต่อ 100 มิลลิลิตรของเลือด ตามปกติแล้วเจ้าหน้าที่ต ารวจจะใช้เครื่องเป่าแอลกอฮอล์
เพื่อตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดทางลมหายใจของผู้ขับขี่ 

ที่มา:  World Health Organization (2013). Pedestrian safety: a 
road safety manual for decision-makers and 
practitioners 
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6.1.5 การน าเสนอผลประเมินต่อสาธารณะ องค์กร หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ผลจากการประเมินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้าควรมีการเผยแพร่ต่อสาธารณะ ร่วมกับการจัดเวที
ระดมความคิดระหว่างกลุ่มบุคคลต่างๆ ในชุมชน เช่น เจ้าหน้าที่รัฐ ประชาชน และผู้มีส่วนเกี่ยวข้องอื่นๆ เพื่อ
หาทางออกของแนวทางป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้าและน าไปสู่กระบวนการตัดสินใจเลือกแนวทางปฏิบัติที่
มีความเหมาะสม ดังกรอบตัวอย่างที ่6-2 
 
 กรอบตัวอย่างท่ี 6-2 การด าเนินงานและการประเมินความปลอดภัยของคนเดินเท้าของเมืองนิวยอร์ก 

เมืองนิวยอร์กเป็นเมืองที่มีการปรับปรุงความปลอดภัยของ
คนเดินเท้าอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้อัตราการเสียชีวิตของคน
เดินเท้าลดลง [6] โดยพบว่า อัตราการเสียชีวิตของคนเดิน
เท้าต่อปีลดลงจาก 5.8 คนต่อประชากรแสนคน ในช่วงปี 
2493-2502 เป็น 2.0 คนต่อประชากรแสนคน ในช่วงปี 
2543-2552 [7] 

ความพยายามสร้างความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าในเมือง
นิวยอร์กแสดงให้เห็นถึงการให้ความส าคัญต่อการลดความ
สูญเสียของคนเดินเท้าจากอุบัติเหตุทางถนน โดยในปี 
2551 หน่วยงานด้านการขนส่งของเมืองนิวยอร์กตั้งเป้าที่
จะลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลง 50% ให้ได้ภายใน
ปี 2573 ซึ่งพบว่า ในช่วงปี 2548-2552 อัตราคนเดินเท้าที่
เสียชีวิตคิดเป็น 52% ของผู้เสียชีวิตทั้งหมดจากอุบัติเหตุ
ทางถนน ด้วยเหตุนี้ ปัญหาความปลอดภัยของคนเดินเท้า
จึงถูกระบุให้เป็นวาระส าคัญที่ต้องด าเนินการแก้ไข 

เมืองนิวยอร์กมีการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงที่ส่งผลต่อการ
เสียชีวิตและบาดเจ็บของคนเดินเท้ามากกว่า 7,000 ครั้ง 
โดยข้อมูลในเชิงลึกของอุบัติเหตุแต่ละครั้งได้ถูกน ามา
วิเคราะห์เพื่อระบุสาเหตุ ปัจจัยเสี่ยง พื้นที่ที่ เสี่ยงต่อ
อุบัติเหตุการชน ดังนี้ [7] 

 คนเดินเท้ามีโอกาสเสียชีวิตมากกว่าผู้โดยสารในรถ
ถึง 10 เท่า  

 36% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส
เป็นผลจากความประมาทของผู้ขับขี่ 

 27% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส
เกิดจากการที่รถไม่หยุดให้ทางแก่คนเดินข้ามขณะ
เลี้ยวบริเวณทางแยก 

 21% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส
เกิดจากปัจจัยเสี่ยงด้านความเร็วและระยะปลอดภัย
ต่อการมองเห็นป้าย 

 8% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมเมาแล้วขับ (ข้อมูลที่ส ารวจ
อาจต่ ากว่าความเป็นจริง) 

 ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ในเมืองนิวยอร์กไม่ทราบความเร็ว
จ ากัดบนถนนในเขตเมืองซึ่งจ ากัดไว้ที่ 30 กม./ชม. 

 47% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตเกิดขึ้นบนถนนสาย
ห ลั ก ใ น เ ข ต แ ม น แ ฮ ต ตั น  (Manhattan) ที่ มี
การจราจรในสองทิศทางซึ่ง เชื่อมระหว่างย่าน
ศูนย์กลางธุรกิจขนาดใหญ่ 

 74% ของอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าเกิดขึ้นบริเวณ
ทางแยก โดย 47% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและ
บาดเจ็บสาหัสเกิดบริเวณทางแยกที่มีสัญญาณไฟ
จราจร และ 57% เกิดขึ้นขณะเดินข้ามทางแยก 

 79% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสถูก
ชนจากรถยนต์ส่วนบุคคล เมื่อเทียบกับรถแท็กซี่ 
รถบรรทุก และรถโดยสาร 

 38% ของคน เดิน เท้ าที่ เ สี ยชี วิ ต เป็ นผู้ สู ง อายุ 
(มากกว่า 65 ปี) เมื่อเทียบกับคนเดินเท้าที่เสียชีวิต
ทั้งหมด 

 เมืองแมนแฮตตัน (Manhattan) มีผู้ เสียชีวิตและ
บาดเจ็บมากเป็น 4 เท่าต่อความยาวถนน (ไมล์) เมื่อ
เทียบกับย่านใกล้เคียงอื่นๆ 

 43% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตในเมืองแมนแฮตตัน
(Manhattan) เป็นผู้เดินทางมาจากเมืองอื่นหรือรัฐ
อื่น 
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กรอบตัวอย่างท่ี 6-2 การด าเนินงานและการประเมินความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าของเมืองนิวยอร์ก (ต่อ) 

 40% ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิตในเมืองแมนแฮตตัน 
(Manhattan) เกิดขึ้นช่วงบ่ายหรือช่วงเวลาก่อนค่ า 

 การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถชนคนเดินทางในช่วงเวลาดึก
สูงกว่าช่วงเวลาอื่นถึง 2 เท่า 

หน่วยงานด้านการขนส่งของเมืองนิวยอร์กได้ก าหนดมาตรการ
ในทางปฏิบัติเพื่อให้เกิดความปลอดภัยต่อคนเดินเท้า ซึ่งได้รับ
ความร่วมมือจากกรมต ารวจ กรมสุขภาพจิต กรมอนามัย และ
หน่วยงานด้านยานยนต์ โดยมุ่งเน้นการท างานร่วมกัน ทั้งด้าน
วิศวกรรม การบังคับใช้กฎหมาย และการส่งเสริมองค์ความรู้แก่
ผู้ใช้ทางด้วยการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อสาธารณะ ส าหรับ
แนวทางด าเนินงานในทางปฏิบัติประกอบด้วย 

 ออกแบบทางเชื่อมหรือทางเดินข้ามใหม่เป็นระยะทาง 30 
กิโลเมตรในช่วงถนนที่เกิดอุบัติเหตุสูงเป็นประจ าทุกปี 

 ติดตั้งตั้งสัญญาณคนข้ามแบบนับถอยหลัง(Countdown) 
บริเวณทางแยกจ านวน 1,500 ทางแยก 

 จ ากัดความเร็วรถยนต์ที่ 30 กม./ชม. ในเขตสถานศึกษา
เพิ่มเติมรวม 75 แห่ง 

 จ ากัดความเร็วรถยนต์ที่ 30 กม./ชม. ในย่านชุมชน ที่อยู่
อาศัย และบริเวณใกล้เคียง 

 รณรงค์ประชาสัมพันธ์และบังคับใช้กฎหมายกับผู้ขับรถ
เร็วในบริเวณถนนที่มีทางข้ามหรือทางแยกที่ผู้ขับขี่มักไม่
หยุดให้ทางแกค่นเดินข้าม 

นอกจากมาตรการด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าแล้ว
มาตรการอื่นๆ ยังได้ถูกน ามาใช้เพื่อลดการสูญเสียและการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า [6]   
ส าหรับเมืองนิวยอร์ก ได้มีการประเมินผลแนวทางป้องกัน
ความปลอดภัยของคนเดินเท้า โดยมีแนวทางที่น ามาปรับใช้ 
ดังนี้ 
1. เพิ่มการมองเห็นบริเวณทางข้าม 
2. เพิ่มระยะเวลาในการเดินข้ามถนนในบริเวณทางข้าม 
3. ติดตั้งสัญญาณไฟคนเดินข้าม 
4. กั้นรั้วบนพื้นทีท่างเท้า 
5. ลดความกว้างช่องจราจร 
6. เพิ่มช่องจราจรส าหรับรถรอเลี้ยว 
7. ติดต้ังเนินชะลอความเร็ว 
8. ก าหนดมาตรการจ ากัดความเร็ว 
9. เพิ่มการมองเห็นบริเวณทางแยก 

โดยผลจากการประเมินแนวทางป้องกันอุบัติเหตุของคนเดิน
เท้า พบว่าสามารถลดอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้าได้ 25-51% 
[6] 
 

 
 

 
 

ที่มา:  World Health Organization (2013). Pedestrian safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners 
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6.2 การส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า  

หากการด าเนินการตามแผนงานด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้าในทางปฏิบัติของแต่ละพื้นที่ยังไม่สามารถ
บ่งบอกถึงผลส าเร็จตามที่ได้คาดไว้ ดังนั้นการสร้างมาตรฐานและกฎข้อบังคับเพิ่มเติมเพื่อให้สามารถบรรลุผล
ในทางปฏิบัติจึงเป็นสิ่งจ าเป็น เช่น ระยะแรกของการใช้เนินชะลอความเร็วในเขตแหล่งชุมชน อาจมีการ
ต่อต้านจากผู้ขับขี่ซึ่งไม่เคยชิน ดังนั้นการให้ความรู้ต่อสิ่งที่มีการเปลี่ยนแปลงหรือสร้างกฎข้อบังคับใหม่ใน
ชุมชนจะมีส่วนช่วยส่งเสริมให้เกิดการยอมรับต่อแนวทางป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้าในทางปฏิบัติมากขึ้น  
เช่นเดียวกับความพยายามที่จะชี้ให้ประชาชนในชุมชนตระหนักถึงสภาพปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้า อันจะ
เป็นกลไกส าคัญต่อความร่วมมือในการก าหนดมาตรการป้องกัน เพื่อลดจ านวนการเสียชีวิตและบาดเจ็บของ
คนเดินเท้าอย่างยั่งยืน [8] 

การส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้ามีแนวทางปฏิบัติประกอบด้วย [9] 

 สนับสนุนองค์กรหรือหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการปรับเปลี่ยนนโยบายให้สอดรับกับแนวทางด้าน
ความปลอดภัยของคนเดินเท้ามากขึ้น 

 สนับสนุนความส าคัญของการเดินอย่างปลอดภัยและวางแผนเพื่อการออกแบบพื้นที่ส าหรับการเดินเท้า
อย่างปลอดภัย เช่น เขตโรงเรียน เขตชุมชน ดังกรอบตัวอย่างที่ 6-3 

 จัดหาผู้เช่ียวชาญเพื่อให้ความรู้แก่ชุมชนด้านการเสริมสร้างความปลอดภัยต่อคนเดินเท้า 

 ให้ความรู้แก่ผู้น าชุมชนและเจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดการตระหนักต่อสภาพปัญหา และสนับสนุน
การน ามาตรการด้านการจราจรมาใช้ในแหล่งชุมชนมากขึ้น เช่น การลดความกว้างช่องจราจร การเพิ่ม
พื้นที่ทางเท้า 

 สร้างการมีส่วนร่วมในชุมชน ด้วยการน าเสนอถึงประโยชน์ของการเดินเท้าและการใช้ทางเท้าอย่าง
ปลอดภัยระหว่างเพื่อนบ้านด้วยกัน 

 สร้างความตระหนักต่อชุมชน ด้วยการช้ีให้เห็นถึงรูปแบบและผลที่ตามมาของการเดินเท้าที่ไม่ปลอดภัย 
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กรอบตัวอย่างที่ 6-3 โครงการ Living End Roads 

 The International Federation of Pedestrians: IFP 
ก่อตั้งขึ้นในปี 2506 ซึ่งอยู่ภายใต้องค์กรเพื่อการสนับสนุน
ความปลอดภัยของคนเดินเท้าในระดับนานาชาติ ในปี 2548 
IFP ได้รับการสนับสนุนจาก Swiss Pedestrian Association
และมูลนิธิเอกชน ท าให้ปัจจุบันมีการขยายโครงข่ายสมาคม
คนเดินเท้าเพิ่มขึ้นทั่วโลก ทั้งนี้ IFP ตั้งเป้าเพื่อการส่งเสริม
และปกป้องสิทธิการเข้าถึงทางเท้าและความคล่องตัวในการ
ใช้ทางเท้า เพื่อช่วยป้องกันอุบัติเหตุทางถนนและลดการ
เสียชีวิต รวมถึงการบาดเจ็บของคนเดินเท้า 

IFP ได้เข้าร่วมแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้าในระดับ
นานาชาติ โดยท างานร่วมกับสหประชาชาติ สหภาพยุโรป 
และองค์กรภาครัฐ เช่น การริเริ่มโครงการน าร่อง Living End 
Road ที่มุ่งเน้นให้มีการปรับปรุงป้ายจราจรเป็นป้ายทางตันใน
บริเวณที่มีการใช้ทางของคนเดินเท้าหรอืผู้ใช้จักรยาน 

โครงการ Living End Road แสดงให้เห็นถึงรูปแบบที่
แตกต่างของป้ายจราจรข้างทาง เช่น ถนนที่มีป้ายทางตันที่บ่ง
บอกถึงการสิ้นสุดทางส าหรับรถยนต์  ป้ายจ ากัดเขตทาง
เพื่อให้คนเดินเท้าหรือผู้ใช้จักรยานสามารถเข้าถึงได้ง่ายและ
ใช้เส้นทางได้อย่างปลอดภัยมากขึ้น 

แนวคิดของโครงการ Living End Road จะมุ่งเน้นการคิด
นอกกรอบด้านวิศวกรรมจราจร ที่ช่วยเพิ่มความเข้าใจในการ
สื่อสารผ่านป้ายจราจรและเพิ่มความสะดวกในการใช้เส้นทาง
ของทั้งคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน  โดยพยายามสนับสนุนให้
เกิดความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าในระดับท้องถิ่น เพื่อเป็นแรง
กระตุ้นให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในระดับชาติ [8] 
 

 
Living End Road 
ส าหรับคนเดินเท้า 

 
Living End Road 

ส าหรับคนเดินเท้าและจักรยาน 
 

 
Dead end for all  

 



โครงการ “จดัท าชุดคู่มือเสริมสร้างความปลอดภัยของคนเดินเท้า” |6- 8 

 

การส่งเสริมความปลอดภัยของคนเดินเท้า มีแนวทางส าคัญในการด าเนินงานประกอบด้วย 6 ขั้นตอนดังนี้ [8, 

10] 

6.2.1 การส่งเสริม ติดตาม และเสนอแนะมาตรการทั้งเชิงนโยบายและในทางปฏิบัติ 

การด าเนินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้าจ าเป็นต้องอาศัยเวลาเพื่อให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ของผู้ใช้ทาง ซึ่งควรมีการติดตามผลอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลง เช่น การลดจ านวนคนเดิน
เท้าที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่มีแนวโน้มสูงขึ้น โดยในทางปฏิบัติจะมีขั้นตอนการด าเนินการเพื่อส่งเสริม ติดตาม 
และเสนอแนะมาตรการดังนี้ 

 การให้ค าปรึกษาแก่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการด าเนินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุของคนเดินเท้า 

 การติดตามและประเมินผลมาตรการที่ก าลังด าเนินการอยู่ 

 การเสนอแนะข้อคิดเห็นหรือให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการปรับเปลี่ยนแนวทางของมาตรการให้มี
ประสิทธิผลมากขึ้น เช่น หากมีการออกแบบทางข้าม ควรเสนอแนะให้มีการศึกษาคู่มือมาตรฐานการ
ออกแบบทางข้ามจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

6.2.2 การจัดล าดับความส าคัญของพื้นที่ 

การจัดล าดับความส าคัญของพื้นที่เป็นแนวทางที่จะช่วยในการคัดเลือกมาตรการเพื่อใช้ในการป้องกันปัญหา
อุบัติเหตุของคนเดินเท้าอย่างเหมาะสม โดยอาศัยผลจากการประเมินความปลอดภัยทางถนนเป็นข้อมูลและ
ปัจจัยที่ส าคัญในการเลือกพื้นที่ และเมื่อด าเนินการเลือกพื้นที่แล้วเสร็จ การก าหนดเป้าหมายและเลือก
แนวทางป้องกันที่เหมาะสมมาใช้งานจะด าเนินการในขั้นตอนถัดไป โดยหลักในการเลือกแนวทางป้องกันจะ
พิจารณาดังนี ้

 ความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่  

 การใช้ทรัพยากรที่มีอยู่อย่างคุ้มค่าสูงสุด 

 แนวทางป้องกันต้องให้ประสิทธิผลสูงสุด  

6.2.3 การส่งเสริมแนวทางแก้ไขปัญหาตามหลักวิชาการ 

เป็นกระบวนการที่ท าให้การด าเนินมาตรการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้าตั้งอยู่บนพื้นฐานของหลัก
วิชาการ โดยควรได้รับความร่วมมือจากองค์กรเอกชน องค์กรอิสระ และผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทาง
ถนน ในการลงพื้นที่ตรวจสอบสภาพปัญหา เพื่อน ามาวิเคราะห์สาเหตุ หรือการก าหนดแนวทางการศึกษาวิจัย
ที่เหมาะสม  
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6.2.4 การใช้ประโยชน์จากทรัพยากรที่มีอยู่ 

การใช้ประโยชน์จากทรัพยากรที่มีอยู่เป็นแนวทางเพื่อหลีกเลี่ยงความซ้ าซ้อนของกระบวนการด าเนินงาน โดย
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรมีแนวทางการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรที่หาได้ในท้องถิ่นหรือเป็นทรัพยากรที่
ส่งเสริมให้เกิดความคิดริเริ่มในการต่อยอดด้านความปลอดภัยทางถนนที่สามารถใช้กับท้องถิ่นอื่นๆ อย่างไรก็
ตาม การเลือกทรัพยากรมาใช้ควรพิจารณาให้เหมาะสมทั้งด้านปริมาณ รูปแบบ ลักษณะ และคุณภาพเพื่อให้
สอดคล้องกับเป้าหมายที่ก าหนดไว ้

6.2.5 การสร้างเครือข่าย และส่งเสริมการมีส่วนร่วม 

เป็นกลไกส าคัญในการขับเคลื่อนการท างานให้ได้ประสิทธิผลสูงสุด โดยอาศัยความร่วมมือของ องค์กรภาครัฐ 
องค์กรเอกชน ภาคประชาชน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น สถาบันการศึกษา มูลนิธิ ในการสนับสนุน
แนวทางด าเนินมาตรการเพื่อให้เกิดผลต่อการลดจ านวนอุบัติเหตุรถชนคนเดินเท้า ลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บ
สาหัสของคนเดินเท้า ทั้งนี้ การสร้างเครือข่ายจะช่วยส่งเสริมความเป็นหนึ่งเดียวกันระหว่างชุมชนกับองค์กรที่
เข้ามาช่วยเหลือ ท าให้ช่วยเสริมสร้างความมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ของชุมชน 

การมีส่วนร่วมของผู้สนับสนุนมาตรการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้าสามารถกระท าได้ดังนี ้

 การสร้างความตระหนักด้านความปลอดภัยของคนเดินเท้า 

 การเข้าถึงหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้อง โดยน าเสนอสภาพปัญหา หลักปฏิบัติในการป้องกัน 

และประสิทธผิลที่ได้รับ เพื่อใช้เป็นฐานข้อมูลในการก าหนดนโยบายและวางแผนเพื่อด าเนินการ 

 จัดหาทรัพยากรที่เป็นประโยชน์ต่อการด าเนินมาตรการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้า 

 เสริมสร้างจิตส านึกแก่ภาคประชาชน ให้ตระหนักถึงอันตรายที่อาจตามมาหากไม่มีมาตรการป้องกัน

ปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเทา้  

 ส่งเสริมและสนับสนุนสิทธิความปลอดภัยทางถนนส าหรับเด็ก ผู้สูงอาย ุและคนพิการ 

6.2.6 การติดตามความก้าวหน้าของมาตรการ 

การติดตามความก้าวหน้าของมาตรการจะสะท้อนให้เห็นถึงแนวโน้มความเป็นไปได้ของมาตรการป้องกัน
ปัญหาอุบัติเหตุของคนเดินเท้าที่ด าเนินการอยู่ โดยควรท าการการติดตามทั้งในช่วงก่อน ระหว่าง และหลัง
ด าเนินโครงการ เพื่อใช้เปรียบเทียบประสิทธิผลที่ได้รับ โดยหากมีแนวโน้มในเชิงลบควรมีการปรับเปลี่ยน
แนวทางของมาตรการให้มีความสอดคล้องกับสภาพปัญหาทีเ่กิดขึ้นจริงในพื้นที ่
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