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บรรณาธกิาร

คณะท�ำงาน

หน่วยงานทีจ่ดัท�ำ

หน่วยงานทีจ่ดัพมิพ์
กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน กรมการขนส่งทางบก
พิมพ์ครั้งที่ 1 ตุลาคม 2558 จ�ำนวน 2000 เล่ม

ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน มูลนิธินโยบายถนนปลอดภัย 
ส�ำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)

มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย

ศ.นพ.ไพบูลย์ สุริยะวงศ์ไพศาล ภาควิชาเวชศาสตร์ชุมชน
คณะแพทยศาสตร์ 
โรงพยาบาลรามาธิบดี
มหาวิทยาลัยมหิดล

ดร.ดนัย เรืองสอน
ดร.ปิยพงษ์ จิวัฒนกุลไพศาล
ดร.อภิวรรธน์ โชติสังกาศ
นายณัฐพงศ์ บุญตอบ
นายพรชัย จันทรถาวร
นางสาวระวี กองทอง
รศ.ดร.กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์

นางสาวเอื้ออารีย์ เจนศุภการ

รศ.ดร.ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์

ดร.ศิรดล ศิริธร
ดร.สุเมธ องกิตติกุล

มูลนิธิไทยโรดส์
มูลนิธิไทยโรดส์
มูลนิธิไทยโรดส์
มูลนิธิไทยโรดส์
มูลนิธิไทยโรดส์
มูลนิธิไทยโรดส์
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย
คณะวิศวกรรมศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี
สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย

สนบัสนนุโดย

บรรณานกุรม
รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 

พ.ศ. 2555 - 2556
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ปัจจุบัน 2558 เป็นปีที่ 5 ซึ่ง
รัฐบาลได้ประกาศนโยบายทศวรรษ          
ความปลอดภัยทางถนน ตัง้แต่ 2554 
โดยมุ่งหมายจะลดการเสียชีวิตบน
ถนนให้ได้มาตรฐานสากล คือ ต�่ำ
กว่า 10 ต่อแสนประชากร ในปี 
2563 เพื่อมุ่งสู่เป้าหมายนี้ รัฐบาล
จะด�ำเนินการ 8 แนวทางได้แก่  ส่ง
เสริมการสวมหมวกนิรภัย  ป้องกัน
เมาแล้วขบั ป้องกันการใช้ความเรว็เกิน  
พัฒนาสมรรถนะผู ้ใช ้รถใช ้ถนน  
แก ้ ไขจุดเสี่ยงอันตรายบนถนน  
ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะ 
ปรับปรุงระบบบริการการแพทย์
ฉุกเฉินและรักษาฟื ้นฟูผู ้บาดเจ็บ 
และพัฒนาระบบการบริหารจัดการ

รายงานนี้น�ำเสนอความเป็นไป
เก่ียวกับความปลอดภัยทางถนน
ด้วยตัวเลขสถิติจนถึงปี 2556 พบว่า 
3 ป ีตั้ งแต ่ประกาศนโยบายน้ัน

ทางรถไฟลดจ�ำนวนลง ในทางตรงกัน
ข้ามการบาดเจบ็และเสยีชวิีตเก่ียวกับ
อนัตรายข้างทางไม่ลดลง

ประการสุดท้าย การที่คุณภาพ
ข้อมูลบ่งชี้ปริมาณผู ้เสียชีวิตดีขึ้น
เพราะมีการบูรณาการข้อมูลจาก
สามแหล่ง(มรณบัตร ต�ำรวจ สถาน
พยาบาล) เป็นข้อบ่งชี้พัฒนาการ
ด ้ า น ร ะ บ บ ก า ร บ ริ ห า ร จั ด ก า ร
แน่นอนบนเส้นทางด�ำเนินนโยบาย
ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน
ยังมีความท้าทายอีกมาก ผู้เสนอ
รายงานหวังว่าความก้าวหน้าใน
หลายด้านที่กล่าวมาจะเป็นก�ำลัง
ใจให ้คนท�ำงานทุกหน ่วยงานท่ี
เก่ียวข้องทุ่มเทความพยายามมาก
ขึ้นเพื่อบรรลุเป้าหมายในที่สุด

ด้านหน่ึงปริมาณผู้เสียชีวิตจากภัย
ทางถนนเป็นไปในทิศทางลดลงที
ละน้อย (22,487 เป็น 21,645 ใน
ปี 2554 และ 2556 ตามล�ำดับ) อีก
ด้านหน่ึงความรุนแรงของอุบัติเหตุ
กลับเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ด้วยสถิติ
เชิงพรรณาในรายงานนี้ เป็นไปได้
ยากที่จะชี้ชัดว ่าความเป็นไปดัง
กล่าวเกิดจากเหตุใด 

บางทีการพิจารณาความเป็น
ไปเก่ียวกับการด�ำเนินมาตรการ
แต่ละแนวทางใน 8 ประการที่กล่าว
มาอาจท�ำให ้ผู ้อ ่านพอเห็นภาพ
ลางๆ ว่ามีแนวทางใดบ้างคืบหน้า 
แนวทางใดชะงักงันหรือถดถอย 
เพื่อหาทางปรับปรุงแก้ไขต่อไป

แม้ว ่าการรณรงค์ทางสื่อและ
การบังคับใช้กฎหมายสวมหมวก
นิรภัยมีมานาน แต่ 3 ปีมานี้ สถิติ
การสวมหมวกนิรภัยกลับถดถอย
ในผู้ขับขี่และผู้โดยสาร สอดคล้อง
กับจ�ำนวนผู้เสียชีวิตในกลุ่มน้ีก็เพ่ิม
ขึ้น แต่มีภาพย่อยที่น่าชื่มชมและ
รอคอยการขยายผลนั่นคือ กทม. 
นนทบุรี และภูเก็ต ซึ่งอัตราสวม
หมวกนิรภัยเกิน 60%   ท�ำนอง
เดียวกับการสวมหมวกนิรภัย ผู้ขับขี่
และผู้โดยสารรถเก๋ง/รถกระบะคาด
เข็มขัดนิรภัยลดลง ตรงกันข้ามกับ

พฤติกรรมเสี่ยงสองประการแรก 
การขับขี่ชนิดเมาแล้วขับลดลงใน
ผู ้ใช ้จักรยานยนต์แต่เ พ่ิมขึ้นบน
ถนนสายรอง โดยเกี่ยวข้องกับรถ
เก๋ง รถกระบะ และสามล้อเครื่อง 
เช่นเดียวกับการควบคุมพฤติกรรม
เสี่ยงสามประการแรก  การบังคับ
ความเร็ ว เป ็นความรับผิดชอบ
ของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติใน
ขอบเขตทั่วประเทศ แต่สถิติการ
ด�ำเนินมาตรการปรากฏเฉพาะบน
ถนนท่ีกรมทางหลวงรับผิดชอบ 
(ประมาณร้อยละ 25 ของความ
ยาวถนนทั้งประเทศ) เมื่อเทียบกับ
ปี 2552 ต�ำรวจทางหลวงตรวจจับ
ความเร็วเพิ่มขึ้นมากถึง 136% ใน
ปี 2556 ท�ำให้สัดส่วนอุบัติเหตุและ
การเสียชีวิตจากการใช้ความเร็ว
คงที่ ในขณะที่จ�ำนวนผู้เสียชีวิตเพิ่ม
ขึ้นระหว่างปี 2554-2556

ในทางสภาพถนน สถิติเฉพาะ
กรมทางหลวงแสดงว ่าจุดเสี่ยง
อันตรายลดปริมาณลงอย่างต ่อ
เนื่อง สอดคล้องกับ % งบประมาณ
อ�ำนวยความปลอดภัยทางถนน
เพิ่มขึ้น เช่นเดียวกับอุบัติเหตุจุดตัด

บอกกล่าว
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หน้า เรื่อง

ข้อมูลบรรณานุกรม

บอกกล่าว

สารบัญ

สถานการณ์ความ
ปลอดภัยทางถนน
ของโลกในปัจจุบัน

อุบัติเหตุ การเสียชีวิต
และการบาดเจ็บ

ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุทางถนน

อุบัติเหตุทางถนน
ช่วงเทศกาล

ตัวชี้วัดสถานการณ์��
ความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศไทย

การใช้ความเร็ว

เมาแล้วขับ

การสวมหมวกนิรภัย

การคาดเข็มขัดนิรภัย

ความปลอดภัยของการเดินทาง
ด้วยรถจักรยานยนต์

ความปลอดภัยของการเดินทาง
ด้วยรถโดยสาร

จุดเสี่ยงและจุดอันตรายบนถนน

อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

อุบัติเหตุบริเวณจุดตัด
ทางรถไฟกับถนน

ความปลอดภัยในการขนส่งสินค้า
อันตรายทางถนนกับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ตีแผ่ปัญหาอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาด

ฝ่าไฟแดง..
เกิดจากพฤติกรรมคนเท่านั้นหรือ?

รถโดยสารสาธารณะ:
อันตรายมากขึ้น
จากโครงสร้างของระบบ

คนไทยกับการขี่จักรยาน

บทความเจาะลึกสถานการณ์
ในประเด็นสำ�คัญ
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สถานการณ์ความปลอดภยั
ทางถนนของโลกในปัจจุบนั

จ�ำนวนผู้เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทาง
ถนนในแต่ละปีไม่

ได้เพิ่มขึ้น

แต่ตัวเลขการเสียชีวิต 
ทั่วโลกปีละ

(1.24 ล้านคน) 
ยังคงสูง

เกินกว่าที่จะรับได้

แม้ว่าหลายประเทศจะประสบความส�ำเร็จในการ
ลดจ�ำนวนผู้เสยีชีวติจากอบุตัเิหตทุางถนน แต่กย็งั
มอีกีหลายประเทศท่ีการเสียชวีติก�ำลังเพิม่มากข้ึน

ในปี ค.ศ. 2010 มีจ�ำนวนผู้เสียชีวิต
บนท้องถนนทั่วโลกถึง 1.24 ล้านคน  ซึ่ง
ไม่แตกต่างไปจากตัวเลขการเสียชีวิตใน
ปี ค.ศ. 2007 บ่งชี้ว่าการลดการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนยังไม่เป็นไปตาม
เป้าหมายที่วางไว้ อย่างไรก็ดี ตัวเลข
การเสียชีวิตท่ีไม่ได้เพ่ิมมากขึ้นนี้ น่า
จะมาจากมาตรการแก้ไขปัญหาต่างๆ
ที่ได้ด�ำเนินการไม่มากก็น้อย มิเช่นนั้น 
จ�ำนวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนนอาจเพ่ิม
มากขึ้นตามแนวโน้มของจ�ำนวนยาน
พาหนะจดทะเบียนทั่วโลกท่ีเพ่ิมขึ้นถึง
ร้อยละ 15 ในช่วงเวลาเดียวกัน

ในช่วงปี ค.ศ. 2007 และ 2010 มจี�ำนวน 
88 ประเทศทั่วโลกที่ตัวเลขผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนลดลง¹ สะท้อนให้เห็น
ว่าความมุ่งมั่นอย่างจริงจังในการแก้ไข
ปัญหาสามารถท�ำให้การเสียชีวิตบน
ท้องถนนลดลงได้ โดยใน 88 ประเทศนี้
ประกอบด้วยประเทศท่ีมีรายได้สูง 42 
ประเทศ ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง 
41 ประเทศ และ 5 ประเทศเป็นประเทศ
ที่มีรายได้ต�่ำ (รูปที่ 1) อย่างไรก็ดี ใน
ช่วงเวลาเดียวกันนี้ ยังมีอีก 87 ประเทศ
ท่ีจ�ำนวนผู้เสียชีวิตบนถนนยังคงเพ่ิมขึ้น
อย่างน่าเป็นห่วง

สถานการณ์
ปัญหารุนแรง
ที่สุดในกลุ่ม
ประเทศรายได้
ปานกลาง

อัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติ เหตุทางถนนเฉลี่ย
ทั่วโลกอยู่ที่ประมาณ 18 
คน ต่อประชากร 100,000 
คน อย่างไรก็ตาม พบว่า
กลุ ่มประเทศที่มีรายได้      
ปานกลางมีอัตราการเสีย
ชีวิตสูงสุดคือ 20.1 คน 
ต่อประชากร 100,000 คน 
ในขณะท่ีกลุ ่มประเทศ
รายได้สูงมีอัตราการเสีย
ชีวิตต�่ำสุดเพียง 8.7 คน 
ต่อประชากร 100,000 คน 
เท่านั้น (รูปที่ 2)

ร้อยละ 80 ของการ
เสียชี วิตบนถนนเกิดขึ้น
ในกลุ ่มประเทศรายได ้
ปานกลางซึ่งมีประชากร
คิดเป็นร้อยละ 72²  ของ
ประชากรโลก แต่มจี�ำนวน 
ยานพาหนะจดทะเบียน
คิดเป็นร้อยละ 52 เท่านั้น 
บ ่ ง ชี้ ว ่ า ก ลุ ่ ม ป ร ะ เ ท ศ     
รายได้ปานกลางนี้มีอัตรา
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนที่สูงเมื่อเทียบ
กับระดับของจ�ำนวนยาน
พาหนะที่มีอยู่ (ดูรูปที่ 3)

รูปที่ 1
การเปลี่ยนแปลงของจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนระหว่างปี 2007 - 2010 

จ�ำแนกตามสถานะรายได้ของประเทศ

รูปที่ 2
อัตราการเสียชีวิตต่อประชากร 100,000  คน จ�ำแนกตามสถานะรายได้ของประเทศ

กลุ่มประเทศที่จ�ำนวน
ผู้เสียชีวิตเพิ่มขึ้น

กลุ่มประเทศที่จ�ำนวน
ผู้เสียชีวิตลดลง

รายได้สูง

รายได้ปานกลาง

รายได้ต�่ำ

จ�ำนวนประเทศ
60 6040 4020 200

ประชากร ยานพาหนะ
จดทะเบียน

ผู้เสียชีวิต
บนถนน

กลุ่มประเทศ
รายได้สูง

กลุ่มประเทศ
รายได้ต�่ำ

กลุ่มประเทศ
รายได้ปานกลาง
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รูปที่ 3
จ�ำนวนประชากร จ�ำนวนผู้เสียชีวิตบนถนน และยานพาหนะจดทะเบียน

จ�ำแนกตามสถานะรายได้ของประเทศ
a ข้อมูลยานพาหนะจดทะเบียนครอบคลุมเฉพาะประเทศที่เข้าร่วมการสำ�รวจเท่านั้น

กลุ่มประเทศรายได้สูง กลุ่มประเทศรายได้ต�่ำกลุ่มประเทศรายได้ปานกลาง

72 80 52
12 12 116

47
8

% %
%

% % %%

%

%

* เนื้อหาเรียบเรียงจาก WHO Global Status Report on Road Safety (2013)
¹ ข้อมูลนี้ได้มาจากการส�ำรวจและรวบรวมใน 182 ประเทศ รวมถึงการประมาณการเพื่อให้สามารถน�ำมาเปรียบเทียบกันได้  

² สัดส่วนนี้ได้รวมประเทศที่ถูกย้ายสถานะจากกลุ่มรายได้ต�่ำไปสู่รายได้ปานกลางจ�ำนวน 14 ประเทศ 
  ตั้งแต่รายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนระดับโลกฉบับแรกได้เผยแพร่ออกไป
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แอฟริกา เมดิเตอร์เรเนียน 
ตะวันออก

แปซิฟิค
ตะวันตก

เอเชียตะวัน
ออกเฉียงใต้

อเมริกา ยุโรป

ทวีปแอฟริกา
มีอัตราการ
เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทาง
ถนนสูงสุด

อัตราการเสียชี วิตจาก
อุ บั ติ เ ห ตุ ท า ง ถ น น นั้ น
มีความแตกต ่างกันใน
แต่ละภูมิภาค (รูปที่ 4) 
โดยพบว่าทวีปแอฟริกามี

อัตราการเสียชีวิตสูงสุดคือ 24.1 คน ต่อ
ประชากร 100,000 คน ในขณะท่ีทวีป
ยุโรปมี อัตราการเสียชีวิตต�่ำที่สุด คือ 
10.3 คน ต่อประชากร 100,000 คน 
นอกจากนั้น สถิติยังระบุว่าอัตราการเสีย
ชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมีความ   
แตกต่างกันอย่างมาก ในแต่ละประเทศ
ที่อยู่ภูมิภาคเดียวกัน ประเทศในทวีป
ยุโรปมีความแตกต่างของอัตราการเสีย
ชีวิตมากที่สุด โดยประเทศที่มีรายได้น้อย
มีอัตราการเสียชีวิตมากกว่าประเทศท่ีมี
รายได้สูงประมาณ 3 เท่า (18.6 คน ต่อ
ประชากร 100,000 คน เทียบกับ 6.3 คน 
ต่อประชากร 100,000 คน) ซึ่งคล้ายกับ
อัตราการเสียชีวิตของประเทศในเอเชีย
ตะวันเฉียงใต้และประเทศในแปซิฟิค
ตะวันตก

จ� ำ น ว น ค รึ่ ง ห น่ึ ง ข อ ง ผู ้ เ สี ย ชี วิ ต จ า ก
อุบัติ เหตุบนถนนท่ัวโลกประกอบด้วย
ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ (ร้อยละ 23) คนเดนิเท้า 
(ร้อยละ 22) และคนขีจ่กัรยาน (ร้อยละ 5) 
กล่าวคือเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนกลุ่มเสี่ยงสูง 
(Vulnerable road users) โดยอีก
ร้อยละ 31 เป็นผู้ใช้รถยนต์ และท่ีเหลือ
ร้อยละ 19 ไม่สามารถระบไุด้ อย่างไรก็ตาม
เมื่อวิเคราะห์ตามการจ�ำแนกสถานะรายได้
และตามการจ�ำแนกภูมิภาคขององค์การ
อนามัยโลก (WHO) พบว่าผูใ้ช้ถนน แต่ละ
ประเภทมส่ีวนแบ่ง ในกลุ่มผู้เสียชีวิตเพราะ
อุบัติเหตุจราจรต่างกัน โดยกลุ่มประเทศ
ที่มีรายได้ต�่ำถึงปานกลางมีสัดส่วนของ
คนเดินเท้า คนขี่จักรยาน และผู ้ใช้รถ
จักรยานยนต์ มากกว่ากลุ่มประเทศที่มี
รายได้สูง ตัวอย่างเช่นในทวีปแอฟริกา
ท่ีประชากรส่วนใหญ่เดินทางด้วยการเดิน
และข่ีจักรยาน ในขณะท่ีหลายประเทศ
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และแปซิฟิค
ตะวันตก มีการใช้รถจักรยานยนต์อย่าง
แพร่หลาย สอดคล้องกับก�ำลังซื้อของ
ครัวเรือนส่วนใหญ่จึงมีส่วนแบ่งมากกว่า
ผู้ใช้ถนนกลุ่มอื่น  (รูปที่ 5) นอกจากนั้น 
เมื่อเปรียบเทียบข ้อมูลแต่ละประเทศ
ยังพบว่ามีสัดส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนแตกต่างกันค่อนข้างมาก  อาทเิช่น 
กลุ่มประเทศในทวีปอเมริกาท่ีมีสัดส่วน
ของผูใ้ช้ถนนกลุม่เสีย่งเฉลีย่ต�ำ่ท่ีสดุ คอื ร้อยละ 
41 สัดส่วนดังกล่าวอยู่ในช่วงร้อยละ 22 
ในประเทศเวเนซุเอล่า จนถึงร้อยละ 75 
หรือมากกว ่าในประเทศคอสตาริกา 
โคลัมเบีย และสาธารณรัฐโดมินิกัน 
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รูปที่ 4
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่อประชากร 100,000 คน จ�ำแนกตาม

ภูมิภาคขององค์การอนามัยโลก

รูปที่ 5 
สัดส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน จ�ำแนกตามประเภทของผู้ใช้ถนนและภูมิภาคขององค์การอนามัยโลก

241

213

185 185
161

103

จ�ำนวนครึ่งหนึ่งของ
ผู้เสียชีวิตบนถนน ได้แก่ 
คนเดินเท้า คนขี่จักรยาน  
และผู้ใช้รถจักรยานยนต์³

ประเทศรายได้ต่างกัน มีสัดส่วน
ผู ้ เสียชีวิตจ�ำแนกตามประเภท
การใช้ถนนต่างกัน (รูปท่ี 6)  ใน
ประเทศยากจน คนเดินเท้ามีส่วน
แบ่งมากกว่ากลุ่มอื่น  ตรงกันข้าม
ประเทศร�่ำรวย คนใช้รถยนต์มี
ส่วนแบ่งมากที่สุด  ส�ำหรับประเทศ
รายได้ปานกลางคนใช้จักรยานยนต์
หรือรถยนต์ส่วนแบ่งมากที่สุด

รูปที่ 6

สัดส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน จ�ำแนก
ตามประเภทของผู้ใช้ถนนและสถานะรายได้ของ

ประเทศ
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กลุ่มประเทศ
รายได้ต�่ำ

กลุ่มประเทศ
รายได้ปานกลาง

กลุ่มประเทศ
รายได้สูง

รถยนต์ รถจักรยานยนต์ 2-3 ล้อ

จักรยาน

รถยนต์

รถจักรยานยนต์

รถจักรยาน

คนเดินเท้า

อื่นๆ

เดินเท้า อื่นๆ

ผู ้ เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  
ทั่วโลกกว่าร้อยละ 59 คือวัยรุ่นและ
วัยท�ำงาน อายุระหว่าง 15 - 44 ปี 
และมากกว่า 3 ใน 4 หรือร้อยละ 
77 ของผู้เสียชีวิตทั้งหมดเป็นผู้ชาย 
โดยพบตัวเลขสูงสุดในภูมิภาค
แปซิฟิคตะวันตก ตัวเลขสัดส่วน

ของผู้เสียชีวิตตามช่วงอายุนี้มีความ
แตกต่างกันในแต่ละภูมิภาค  แต่
ค่อนข้างมีลักษณะท่ีคล้ายคลึงกัน 
(รูปท่ี 7) ยกเว้นกลุม่ประเทศรายได้สงู
ท่ีมีสัดส่วนผู้เสียชีวิตในวัยอายุเกิน 
70 ปี มากกว่ากลุม่ประเทศท่ีมรีายได้
ปานกลางและต�่ำ  สอดคล้องกับ
สัดส ่วนผู ้สูงอายุที่มีจ�ำนวนมาก
ในประเทศท่ีเจริญแล้ว รวมถึง
ความเสี่ยงของผู ้สูงอายุท่ีมากขึ้น 
เน่ืองจากร่างกายเคลื่อนไหวช้าลง
และเสื่อมโทรมมากขึ้น

เกือบร้อยละ 60 
ของผู้เสียชีวิตบน
ถนนมีอายุระหว่าง 
15-44 ปี

รูปที่ 7
สัดส่วนจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน จ�ำแนกช่วงอายุ และระดับรายได้ของประเทศ
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รายได้สูง รายได้ปานกลาง

รายได้ต�่ำ

42%23%
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อเมริกา

ทั่วโลก

แอฟริกา แปซิฟิคตะวันตก

เอเชียตะวันออก
เฉียงใต้

เมดิเตอร์เรเนี่ยน 
ตะวันออกยุโรป
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³ คนขี่จักรยาน หมายถึงผู้ใช้ยานพาหนะประเภทรถถีบที่มี 2-3 ล้อ ไม่รวมรถจักรยานยนต์ และรถจักรยานไฟฟ้า



ปัญหาของการรายงาน
ตัวเลขผู้บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนน

การบูรณาการ
ข้อมูลการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุ
ทางถนน

จากสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทุกๆ 
1 ราย จะมีอย่างน้อยอีก 20 รายที่ได้รับบาดเจ็บ (1) 
โดยความรุนแรงของการบาดเจ็บนั้น มีตั้งแต่ระดับที่
สามารถรักษาได้ทันทีและไม่จ�ำเป็นต้องได้รับการดูแล
จากแพทย์ จนถึงระดับที่พิการอย่างถาวร  การประเมิน
ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บให้เที่ยงตรงแม่นย�ำ 
จ�ำเป็นต้องอาศัยผู้มีอาชีพด้านการแพทย์ อย่างไรก็ดี    
ในหลายประเทศยังคงอาศัยข้อมูลการบาดเจ็บจาก
การประเมินของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ ซึ่งมักไม่ได้รับการฝึก
อบรมอย่างเพียงพอในการประเมินระดับความรุนแรง
ของการบาดเจ็บ นอกจากนั้น นิยามการบาดเจ็บที่
ต่างกันเป็นอีกสิ่งหนึ่งท่ีท�ำให้เกิดปัญหาในการรายงาน
ตัวเลขผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  

ข ้อมูลเ ก่ียวกับความรุนแรงของการบาดเจ็บมี
ความส�ำคัญต่อการเลือกวิธีการรักษาพยาบาลท่ี
จ�ำเป็น ในบางประเทศมีโรงพยาบาลที่มีระบบเฝ้าระวัง                  
การบาดเจ็บ (Injury Surveillance System) รองรับ          
การจ�ำแนกระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บและ     
วิธีการรักษา รวมถึงมาตรการป้องกัน 

แต่ทั้งนี้แม้กระทั่งในประเทศท่ีมีรายได้สูงก็ตาม 
ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บดังกล่าวยังมักไม่สามารถ
ครอบคลุมได้ทั่วประเทศ เนื่องจากแผนกฉุกเฉินมีภาระ
ดูแลผู้ป่วยมากเกินกว่าจะรับภาระการจัดเก็บข้อมูล
ให้ได้ถูกต้องแม่นย�ำ ดังนั้น ในหลายประเทศจึงอาศัย
ระบบรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างพื้นที่ และน�ำมา
ประมาณการให้เป็นข้อมูลภาพรวมระดับชาติ (2) ส่วน
ประเทศที่มีรายได้ต�่ำถึงปานกลางนั้น การพัฒนาระบบ
เฝ้าระวังการบาดเจ็บยังมีอยู่ค่อนข้างน้อย โดยปัจจุบัน
มีเพียง 77 ประเทศทั่วโลกที่มีระบบการรายงานเฝ้า
ระวังการบาดเจ็บระดับชาติ (ประกอบด้วยร้อยละ 47 
ของประเทศรายได้สูง ร้อยละ 46 ของประเทศรายได้
ปานกลาง และเพียงร้อยละ 24ของประเทศที่มีรายได้
ต�่ำ)  ดังนั้น การรวบรวมตัวเลขผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางถนนทั่วโลก จึงยังเป็นปัญหาท้าทายอยู่ในปัจจุบัน

การใช้นิยามการเสียชีวิต 30 วัน4  จะช่วยให้การจัด
เก็บและรวบรวมสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
เป็นมาตรฐานเดียวกันและสามารถน�ำไปเปรียบเทียบ
ในระดับนานาชาติได้  อย่างไรก็ดี แต่ละประเทศยังคง
ใช้นิยามการเสียชีวิตที่แตกต่างกัน โดยปัจจุบันมีเพียง 
92 ประเทศ (ร้อยละ 51) ที่ใช้นิยามการเสียชีวิต 30 วัน 
ซึ่งเพิ่มขึ้นจากการส�ำรวจเดิมในปี 2008 ที่พบว่ามี 80 
ประเทศเท่านั้น 

ประเทศส่วนใหญร้อยละ 71 รายงานสถิติจ�ำนวนผู้
เสียชีวิตอย่างเป็นทางการโดยอาศัยข้อมูลจากต�ำรวจ  
ซึ่งมักมีปัญหาการรายงานข้อมูลไม่ครบถ้วน (Under-
reporting) มากกว่าข้อมูลจากโรงพยาบาล โดยเฉพาะ
อย่างย่ิงในกลุ่มประเทศที่มีรายได้ต�่ำและปานกลาง 
เน่ืองจากปัญหาอุปสรรคของเจ ้าหน้าท่ีต�ำรวจใน       
การติดตามสถานะของผู้ประสบอุบัติเหตุ (Naji J and 
Djebarni, 2000)

ระบบข้อมูลการจดทะเบียนชีพ (Vital Registration 
Data) เช่น การเกิด การตาย เป็นแหล่งข้อมูลตัวเลข 
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท่ีมีความสมบูรณ์ 
และครอบคลุมมากกว่าข้อมูลจากต�ำรวจ อาทิเช่น 
ข้อมูลจากมรณบัตร ข้อมูลจากหนังสือรับรองการตาย

ผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน จนกระทั่งพิการ
ถาวร ได้รับบาดเจ็บท่ีศีรษะหรือได้รับบาดเจ็บที่
ไขสันหลัง มีจ�ำนวนคิดเป็นสัดส่วนที่ค่อนข้างมากอย่าง
มีนัยส�ำคัญ อย่างไรก็ตาม ยังไม่ได้มีการรายงานจ�ำนวน
ผู้พิการถาวรจากอุบัติเหตุทางถนนอย่างแพร่หลายนัก 
ประเทศโปแลนด์รายงานจ�ำนวนผู้พิการมากท่ีสุดถึง
ร้อยละ 25 ในขณะท่ีหลายประเทศ(เช่นโครเอเชีย 
เม็กซิโก และรัสเซีย)รายงานเพียงร้อยละ1  

ซึ่งเจ้าหน้าที่สาธารณสุข (แพทย์ พยาบาล เจ้าหน้าที่
เวชสถิติ) เป็นผู้ออกให้ในกรณีการเสียชีวิตในสถาน
พยาบาล นอกจากน้ัน การใช้ข้อมูลการเสียชีวิตจาก
ระบบการจดทะเบียนชีพ ยังช่วยให้สามารถเปรียบ
เทียบการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนกับสาเหตุของ
การเสียชีวิตอื่นๆได้5  (6, 7) อย่างไรก็ตาม ยังมีอีกหลาย
ประเทศที่ไม่มีข้อมูลลักษณะนี้ 

แม้ว่าการเชื่อมโยงข้อมูลจากหลายแหล่งจะช่วย 
ให้การรายงานตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนมีความถูกต้องมากข้ึน แต่ในปัจจุบันพบว่า

มีประเทศต่างๆ ทั่วโลกเพียงร้อยละ 17 เท่านั้นที่อาศัย
ตัวเลขการเสียชีวิตจากการเชื่อมโยงข้อมูลหลายแหล่ง  

ระบบสารสนเทศด้านความปลอดภัยทางถนนอัน
จ�ำกัดดังกล่าวมาข้างต้น เป็นอุปสรรคส�ำคัญต่อการ
ท�ำความเข้าใจแนวโน้ม และท่ีมาของปัญหาอุบัติภัย
ทางถนน จึงไม่เกิดนวตกรรมแก้ปัญหาอย่างเท่าทัน    
ทั่วถึงไม่ช่วยให้สังคมตระหนักและรู้เท่าทันสถานการณ์
จนเกิดเจตจ�ำนงทางการเมืองอันเพียงพอต่อการ
ปรับปรุงระบบขนส่งโดยสารให้มีคุณภาพ ปลอดภัย 
เท่าเทียมและทันสมัย
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4 ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน หมายถึง บุคคลที่เสียชีวิตโดยฉับพลันหรือเสียชีวิตภายใน 30 วัน อันเนื่องมากจากอุบัติเหตุทางถนน (5) 
   โดยการก�ำหนดระยะเวลา 30 วันมาจากงานศึกษาวิจัยที่แสดงให้เห็นว่าการเสียชีวิตส่วนใหญ่เกิดขึ้นภายใน 30 วันที่ประสบอุบัติเหตุและได้รับบาดเจ็บ

5 การส�ำรวจข้อมูลครั้งนี้ได้ปรับปรุงและแก้ไข โดยการเทียบเคียงและประเมินการข้อมูลของแต่ละประเทศให้เป็นไปตามตามนิยามของผู้เสียชีวิตภายใน 30 วัน
   ที่ปรากกฎในภาคผนวก ที่ได้รับการพิจารณาในแต่ละประเทศ



ตัวชี้วัด
สถานการณ์ความ
ปลอดภัยทางถนน อุบัติเหตุ

การเสียชีวิต
และการบาดเจ็บ

การคาด
เข็มขัดนิรภัย

ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ
ทางถนน

ความปลอดภัยของ
การเดินทางด้วย
รถจักรยานยนต์

อุบัติเหตุ
ทางถนนช่วง
เทศกาล

ความปลอดภัยของ
การเดินทางด้วย
รถโดยสาร

การใช้ความเร็ว
จุดเสี่ยงและจุด
อันตรายบนถนน

เมาแล้วขับ
อุบัติเหตุ
อันตรายข้างทาง

การสวม
หมวกนิรภัย

อุบัติเหตุบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟ
กับถนน
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๑
อุบัติเหตุ

การเสียชีวิต
และการบาดเจ็บ

ในขณะที่รายงานล่าสุดขององค์การ 
อนามัยโลกระบุว่าประเทศไทยมีความ 
เส่ียงต่อการเสียชีวิตจากอุบัติ เหตุ
ทางถนนสูงเป็นอันดับสามของโลก
ผลการทดลองเชื่อมโยงข้อมูลการเสีย
ชีวิตจากหลายฐานชี้ชัดว่าประเทศไทย 
มีความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน
ที่แท ้จริงมากกว ่าที่ เคยรับรู ้ กันมา
ใน อดีตถึง 2 เท่า
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60

22,052

ข้อค้นพบล่าสดุ
ดงักล่าวมนียัยะ
ต่อการขบัเคลือ่น 
นโยบายเพือ่ป้องกนั
และแก้ไขปัญหา
อุบตัเิหตทุางถนน
ในประเทศไทย 
ดงัต่อไปนี้  

อบุตัเิหตกุารเสยีชวิีตและการบาดเจบ็
ตัวเลขความสูญเสยีทีแ่ท้จรงิจากอบุตัเิหตุ
ทางถนนในประเทศไทย เป็นปริศนา
ที่ นักวิชาการพยายามหาค�ำตอบมา
เป็นเวลานาน ทั้งจากการศึกษาวิจัยของ 
กระทรวงสาธารณสขุร่วมกับมหาวิทยาลยั 
ควีนสแลนด์ เมือ่ปี 2548 ทีอ่าศัยการ
สุ ่มตัวอย ่างทางสถิติคาดการณ ์ว ่ า
จ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
ในประเทศไทย น่าจะอยู่ที ่ 25,136 คน 
มาจนถึงการคาดการณ์ด้วยแบบจ�ำลอง 
ทางสถิตขิององค์การอนามยัโลกท่ีระบวุ่า
ตวัเลขผูเ้สียชวีติในปี 2553 สงูถึง 26,312 
ราย โดยเมือ่เทียบกับจ�ำนวนประชากรแล้ว
จดัได้ว่าประเทศไทย มคีวามเสีย่งต่อการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็น
อนัดบั 3 ของโลก ในขณะท่ีระบบข้อมลู
สถิติของหน่วยงานหลักยังคงรายงาน
ตวัเลขการเสยีชวิีตทีต่�ำ่กว่าและขัดแย้งกัน
อย่างมนัียส�ำคญัเรือ่ยมา เช่น  ในปี 2555 
ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติและกระทรวง
สาธารณสุขรายงานจ�ำนวนผู ้เสียชีวิต 
เท่ากับ 14,059 และ 9,255 ราย ตามล�ำดับ

จนกระทั่งการทดลองเชื่อมโยงระบบ
ข้อมลูการเสยีชวิีตจาก 3 แหล่งท่ีส�ำคญั 
ได้แก่ ต�ำรวจ สาธารณสขุ และประกันภัย 
ซึ่งริเริ่มโดยอนุกรรมการด้านการจัดการ
ข้อมลูและตดิตามประเมนิผล ศนูย์อ�ำนวย
การความปลอดภัยทางถนนมาตั้งแต่ปี 
2556 ได้ปรากฎข้อเทจ็จรงิทีน่่าเชือ่ได้ว่า
ในช่วงปี 2554 ถึง 2556 ประเทศไทยมี
ผูเ้สียชวิีตจากอบุตัเิหตทุางถนนโดยเฉลีย่
สงูถึง 22,052 คนต่อปี ตามล�ำดบั หรอื
เท่ากับว่ามผีูเ้สียชวิีตเฉลีย่ประมาณ 60 คน
ต่อวนั ใกล้เคยีงกับตวัเลขการเสยีชวิีตเฉลีย่
ต่อวนัในช่วง 7 วันอนัตรายของเทศกาล
ปีใหม่ที่รายงานโดยสถาบันการแพทย์
ฉกุเฉินแห่งชาติ 

ควรสนับสนุนให ้ เกิดโครงสร ้างการ
ท�ำงานเชื่อมโยงระบบข้อมูลอย่างถาวร 
รวมถึงการเชื่อมโยงข ้อมูลย ้อนหลัง
ไปช่วงก่อนปี 2554 เพ่ือคาดการณ์ 
แนวโน้มสถานการณ์ท่ีแท้จริงส�ำหรับ
การปรับทิศทางและเป ้าหมายของ
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 

การบูรณาการข้อมูลระหว่างหน่วยงาน 
ท�ำให้การรายงานตัวเลขการเสียชีวิตใกล้
เคียงข้อเท็จจริงมากกว่า

การด�ำเนินมาตรการด้านความปลอดภัย
ทางถนนอย่างเข้มข้น มีความจ�ำเป็น 
ตลอดทั้งปีไม่เฉพาะช่วงเทศกาลเท่านั้น

ประเทศไทยมีความสูญเสียจากอุบัติเหตุ
ทางถนนที่แท้จริงมากกว่าที่เคยรับรู้กัน
มาในอดีตถึง 2 เท่า 
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หรอื

เท่ากับ
มผู้ีเสยีชวิีต 

เฉลีย่

คน / ปี

คน / วนั

4

3

2

1

ผลการศึกษาจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
เปรียบเทียบกับตัวเลขสถิติจากการรายงานของหน่วยงานหลัก
ปี 2548 - 2556

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ
ระบบข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุจราจร 
ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

กระทรวงสาธารณสุข 
ข้อมูลมรณบัตรและหนังสือ
รับรองการตาย ส�ำนักนโยบาย
และยุทธศาสตร์ ส�ำนักงานปลัด
กระทรวงสาธารณสุข 
(เฉพาะปี 2548 – 2552 ใช้ข้อมูล
มรณบัตรเพียงแหล่งเดียว)

โครงการพัฒนาคุณภาพสาเหตุ
การตายในประเทศไทย โดย
กระทรวงสาธารณสุขร่วมกับมหา
วิทยาลัยควีนส์แลนด์ พ.ศ. 2548

รายงาน Global Status Report 
on Road Safety โดยองค์การ
อนามัยโลก (World Health Orga-
nization) พ.ศ. 2553

การเชื่อมข้อมูลอุบัติเหตุจราจร
หลายฐานข้อมลู (POLIS E-claim 
และมรณบัตร) โดยคณะอนุกรรม 
การด้านบรหิารจัดการข้อมลูและ 
การติดตามประเมินผลศูนย์อ�ำนวย
การความปลอดภัยทางถนน

ราย / ปี

7,000

0

14,000

21,000

28,000

25,136
26,312

22,487 22,026 21,645

จ�ำนวนผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนใน

ประเทศไทย ปี 2556 จาก
การเชื่อมข้อมูลอุบัติเหตุ
จราจรหลายฐานข้อมูล

จ�ำนวนรวม

ราย
21,645

มรณบัตร
กระทรวงมหาดไทย

POLIS
ส�ำนักงาน
ต�ำรวจ�แห่งชาติ

E-CLAIM
บ.กลางคุ้มครอง

ผู้ประสบ�ภัยจากรถ จ�ำกัด6,064

3,101

2,403

2,284

177

6,286

1,330

2554-
2556

ประเทศไทย
มผู้ีเสยีชวิีต

จากอุบตัเิหตุ
ทางถนน

ในช่วงปี

ที่มา: คณะอนุกรรมการด้านบริหาร
จดัการข้อมลูและการตดิตามประเมนิผล 
ศนูย์อ�ำนวยการความปลอดภยัทางถนน



๒
ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ
ทางถนน

ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน
ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น ท้ังช่วง
เ ว ล า ปกติ แล ะช ่ วง เทศกาล โดย
สถานการณ์ความรุนแรงมักกระจาย
อยูร่อบจงัหวดัศนูย์กลางทางเศรษฐกจิ
ของแต่ละภูมิภาค รวมทั้งมีความ
แตกต่างกันตามสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพของถนน
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ความ
รุนแรง
ของอุบัติ
เหตุทาง
ถนน

รุนแรงของอุบัติเหตุควรมุ่งเน้นไปยังพื้นที่
ดงักล่าว เช่น จงัหวัดต่างๆ ท่ีอยู่โดยรอบ 
เมอืงใหญ่ของแต่ภาค ซึง่มกัมกีารเดินทาง 
สัญจรทางไกลวิ่งผ่านและใช้ความเร็วสูง 	
นอกจากนัน้ สภาพแวดล้อมทางกายภาพ
ของถนนยังเป ็นอีกป ัจจัยท่ีส ่งผลต่อ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากข้อมูลสถิติ

ของกรมทางหลวง ล่าสดุพบว่า ทางหลวง 
4 ช่องทางการจราจรหรือน้อยกว่า มกัเกิด
อบุตัเิหตท่ีุมคีวามรุนแรงน้อยกว่าทางหลวง 
2 ช่องทางจราจร ซึ่ งอาจมีอุ บั ติ เหตุ
เฉ่ียวชนในลักษณะประสานงาเกิดขึน้ได้
รวมถึงอบุตัเิหตรุถตกข้างทางท่ีมีโอกาส
เกิดขึ้นมากกว่า

แนวโน้มสถานการณ์ 
ความรุนแรง ของอุบัติเหตุ 
ทางถนนยังคงเพ่ิมสูงข้ึน
อย ่างต ่อ เ น่ือง  ทั้งใน
ช ่ ว ง เวลาปกติและใน
ช่วงเทศกาล โดยเฉพาะ 
ถนนทางหลวง ท่ีตัวเลข
ดัชนีความรุนแรงและ
ดัชนีการเสียชี วิตยังคง
ทะยานเพ่ิมสูงขึ้นอย่าง
น่าเป็นห่วง สอดคล้องกับ
ข้อเท็จจริงทีก่ารขบัเคลือ่น
มาตรการเฉพาะด้านเพ่ือ
ล ด ค ว า ม รุ น แ ร ง ข อ ง
อุบัติ เหตุบนทางหล วง 
เช่น การจดัการความเร็ว 
การจัดการสภาพ อันตราย
ข้างทาง ยังไม่บังเกิดขึ้น
อย่างเป็นรูปธรรมชัดเจน 
ท้ังนี้ จากข ้อมูล เปรียบ
เทียบในเชิงพ้ืนที่ตั้งแต ่
ปี 2551 - 2556 แสดง
ให้เห็นว่าความรุนแรงของ
อบุตัเิหตทุางถนนมแีนวโน้ม
กระจายตวัอยู่รอบศนูย์กลาง
ทางเศรษฐกิจของแต่ละ
ภมูภิาค ดังนั้นการด�ำเนิน
มาตรการเพ่ือลดความ

สถานการณ์ความ
รุนแรงของอุบัติเหตุ

ทางถนนรายจังหวัด
เฉลี่ยปี

2551
2556-

แนวโน้มความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนใน
ประเทศไทยที่เพิ่มขึ้น ระหว่างปี 2551 - 2556

ร้อยละของ
อุบัติเหตุ
บนทางหลวง
ที่มีการเสียชีวิต

ดัชนีความรุนแรง ภาพรวมทั่วประเทศ

อุบัติเหตุบนถนนทางหลวงดัชนีการเสียชีวิต

25
54

25
55

25
56

ดัชนีความรุนแรง�
(Severity Index)

2554 2555 2556

ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุบนทางหลวง
แหล่งข้อมูล : ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

ดัชนีการเสียชีวิตของอุบัติเหตุบนทางหลวง
แหล่งข้อมูล : ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

ช่องจราจร

ช่องจราจร

ช่องจราจร

ช่องจราจร

ช่องจราจร

ช่องจราจร

ช่องจราจร
หรือมากกว่า

ช่องจราจร
หรือมากกว่า

ช่องจราจรช่องจราจรช่องจราจรช่องจราจร
หรือมากกว่า

2

2

4

4

6

6

8

86428

0 - 5 31 - 45
6 - 15 46 - 60

16 - 30 > 61

แหล่งข้อมูล: ฐานข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจร ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติแหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

แหล่งข้อมูล:  สถิติคดีอุบัติเหตุจราจร ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

ดัชนีความรุนแรงสงกรานต์ ดัชนีการเสียชีวิตปีใหม่



๓
อุบัติเหตุ
ทางถนน

ช่วงเทศกาล

แนวโน้มการสูญเสียจากอุบัติเหตุทาง
ถนนในช่วงเทศกาลที่ลดลงเริ่มที่จะ
ชะลอตวัจ�ำเป็นต้องอาศยัความรูท้ีห่ยัง่
ลึกไปถึงธรรมชาติและสาเหตุของ
อุบัติเหตุเพื่อปรับมาตรการให้การแก้ไข
ปัญหาเป็นไปอย่างตรงจดุมากย่ิงขึน้030 031
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อุบัติเหตุ
ทางถนน
ช่วงเทศกาล

จากสถิตขิองศูนย์อ�ำนวยการความ
ปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) และ
การรายงานของสถาบันการแพทย์
ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) ตัวเลขการ
เสียชีวิตและการบาดเจ็บ ในช่วง 7 
วันอันตรายของเทศกาลปีใหม่และ

สงกรานต์ จนถึงปี 2556 มีแนวโน้ม
ลดลง แต่อัตราการลดลงน้ันเร่ิมท่ี
จะชะลอตัว ในขณะเดียวกัน ความ
เข้าใจถึงลักษณะของอุบัติเหตุช่วง
เทศกาล 7 วันอันตรายจากรายงาน
ของ ศปถ. ยังจ�ำกัดอยู่ในระดับพื้น
ฐานและมีแนวโน้มไม่เปลี่ยนแปลง 
คือ  ยานพาหนะท่ีประสบอุบัติเหตุ
ม า ก ที่ สุ ด คื อ ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต ์ 
อุบัติ เหตุส ่วนใหญ่ เ กิดบนถนน
สายรอง บริเวณที่มักเกิดอุบัติเหตุ
คือช่วงทางตรง สาเหตุส่วนใหญ่
เกิดจากการเมาสุรา และช่วงเวลา 
16.00 - 20.00 น. มักมีอุบัติเหตุเกิด

ขึ้นมากที่สุด การปรับแนวทางและ
มาตรการด�ำเนินการแก้ไขปัญหาให้
เป็นไปอย่างตรงจุด เพื่อลดการสูญ
เสียจากอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาล จ�ำเป็นต้องอาศัยความรู้ที่
หย่ังลึกไปถึงธรรมชาติและสาเหตุ
ของอุบัติเหตุมากยิ่งขึ้น เช่น ข้อมูล
องค์ประกอบคน รถ ถนน ทั้งนี้ยัง
จ�ำเป็นต้องปรับปรุงคุณภาพการ
จัดเก็บข้อมูลให้ถูกต้องแม่นย�ำมาก
ขึ้นรวมถึงการน�ำข้อมูลท่ีมีอยู ่มา
วิเคราะห์และจ�ำแนกรายละเอียด 
เพ่ือแสวงหาความรู้ท่ี น�ำไปสู่การ
ก�ำหนดมาตรการเฉพาะท่ีชดัเจนย่ิงข้ึน

จ�ำนวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน
ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 7 วันอันตราย
ปี 2555 – 2556 จ�ำแนกตามสาเหตุและวันที่เกิดเหตุ
แหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน

DAY

วันที่ 1 วันที่ 2 วันที่ 3 วันที่ 4 วันที่ 5 วันที่ 6 วันที่ 7

1 2 3 4 5 6 7
DAY DAY DAY DAY DAY DAY

อื่นๆ

ทัศนวิสัยไม่ดี

มีสิ่งกีดขวางบนถนน

บรรทุกเกินอัตรา

หลับใน

เสพสารเสพติด

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ

ขับรถย้อนศร

ฝ่าฝืนเครื่องหมายจราจร

ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร

ไม่มีใบขับขี่

มอเตอร์ไซด์ไม่ปลอดภัย

ตัดหน้ากระชั้นชิด

แซงรถผิดกฏหมาย

ขับรถเร็วเกินก�ำหนด

เมาสุรา

ปัญหาเมาสุรามี
สัดส่วนสูงในช่วง

ปัญหาการขับเร็ว 
แซงรถผิดกฏหมาย 
และแซงหน้ากระชั้นชิด 
มสีดัส่วนสงูในช่วงวนั 
เดนิทางไป-กลบัช่วงวนัที่

DAY 3-5

DAY 1-2, 6-7

สถิติอุบัติเหตุทางถนนในช่วง 7 วันอันตราย
ของเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์

แหล่งข้อมูล: ศปถ
จ�ำนวนผู้เสียชีวิต จ�ำนวนผู้เสียชีวิต

จ�ำนวนผู้บาดเจ็บ จ�ำนวนผู้บาดเจ็บ

แหล่งข้อมูล: สพฉ.

ปีใหม่

รถมอเตอร์ไซด์

รถโดยสาร 4 ล้อขึ้นไป

รถปิคอัพ

รถเก๋ง / แท็กซี่

รถบรรทุก 6 ล้อขึ้นไป

อื่นๆ

รถตู้

สงกรานต์

จ�ำนวนผูเ้สยีชวีติและผู้บาดเจ็บจากอบุตัเิหตุ 
ทางถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 7 วัน
อันตราย ปี 2555 - 2556
จ�ำแนกตามสาเหตุของอุบัติเหตุและประเภทรถ

แหล่งข้อมูล: ศูนย์อ�ำนวยการ
ความปลอดภัยทางถนน

เมาแล้วขับ ขับเร็วเกินก�ำหนด

ราย ราย
2,588 1,686



๔
การใช้ความเร็ว

แนวโน้มข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจากการ
ใช้ความเร็วบนทางหลวง บ่งชี้ว่าการ
บงัคบัใช้กฎหมาย ด้วยวธิกีารตรวจจบั 
ความเร็วที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน จ�ำเป็นต้อง
ได้รับการ “ยกเครื่อง” เพราะการเพิ่ม
จ�ำนวนการตรวจจับความเร็วด้วยวิธี
การแบบเดมิกว่าเท่าตวัใน 5 ปีทีผ่่านมา
ไม่ได้ท�ำให้ปัญหาอุบัติเหตุจากการใช้
ความเร็วมีแนวโน้มที่ลดลง 
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การใช้
ความเร็ว

พฤตกิรรมการใช้ความเรว็ 
ยังเป็นปัญหาส�ำคัญที่สุด
ของอุบัติเหตุทางถนนใน
ประเทศไทยที่รอได้รับการ
แก้ไขอย่างเป็นรปูธรรม ด้วย
การขับขี่ด ้วยความเร็วที่
สงูขึน้ ท�ำให้ผูข้บัขีม่เีวลา
ลดลงในการตัดสินใจและ
ควบคมุรถ อกีท้ังหากเกิด
อบุติัเหตกุารชน ก็จะท�ำให้
ร่างกายได้รับแรงกระแทก
มากขึน้ ส่งผลให้โอกาสการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตเพ่ิม
ขึน้ จากการรายงานข้อมลู
สถิตอิบุตัเิหตบุนทางหลวง
ล่าสดุในปี 2556 พบว่ามลู
เหตุสันนิษฐานในการเกิด
อุบัติเหตุบนทางหลวงสูง
ทีส่ดุ คอื การใช้ความเรว็ 
8,620 ครัง้ หรอืคดิเป็นร้อย
ละ 77 ของอบุตัเิหตท้ัุงหมด 
อกีทัง้ยังเป็นสาเหตหุลกัของ
การเสยีชวิีต คดิเป็นสดัส่วน
มากถึง 2 ใน 3 ของผูเ้สยีชวิีต
จากอบุตัเิหตบุนทางหลวง 
บรเิวณทีเ่กิดอบุตัเิหตคุวาม 
เรว็มากทีส่ดุ คอื ทางหลวง

จ�ำแนกตาม
กายภาพของถนน

จ�ำนวนอุบัติเหตุ

จ�ำนวนบาดเจ็บ

จ�ำนวนผู้เสียชีวิต

77

64

67 136

%

%

%
%

ลักษณะของอุบัติเหตุจากการ
ใช้ความเร็วบนทางหลวง

 ปี 2556
แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

สาเหตุจากการใช้ความเร็ว สาเหตุอื่น

2 ช่องทาง 6 ช่องทาง อื่นๆ

4 ช่องทาง 8 ช่องทางหรือมากกว่า

161,724
191,837

302,328
341,332 351,358

453,062

เพิ่มขึ้น

% สัดส่วนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว

อุบัติเหตุบนทาง

ชนคนเดินเท้า

% สัดส่วนการเสียชีวิตจากการใช้ความเร็ว

อุบัติเหตุตกข้างทาง

อื่นๆ

จ�ำนวนผู้เสียชีวิต

รูปแบบการชนของอุบัติเหตุ
จากการใช้ความเร็ว ปี 2556

อุบัติเหตุจาก
การใช้ความเร็ว

1,833

968

230

1,984

3,605

48

1
4

47
%

%

%

%

ยานพาหนะที่
เกี่ยวข้อง

กบัอบุติัเหตุ
บนทางหลวง

จากการใช้
ความเร็ว

รถอื่นๆ

รถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ  

รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ  

รถบรรทุก 6 ล้อ  

รถโดยสารขนาดใหญ่

รถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ

รถปิคอัพโดยสาร

รถตู้

รถยนต์นั่ง

รถจักรยานยนต์

รถจักรยานและคนเดินเท้า

912

852

382

379

206

3,307

377

275

4,091

1,917

126

ขนาด 4 ช่องจราจร ร้อย
ละ 42 ลกัษณะการชนเป็น
อบุตัเิหตตุกข้างทางร้อยละ 
48 โดยประเภทของยาน
พาหนะท่ีเกีย่วกบัอบุตัเิหตุ
การใช้ความเร็วมากที่สุด 
คอื รถยนต์นัง่และรถกระบะ 
ปิกอพั ประมาณร้อยละ 50 

ส�ำหรบัการตรวจจบัความ 
เรว็ยานพาหนะบนทางหลวง
ทีด่�ำเนนิการอยู่ในปัจจบุนั
นั้น ถึงเวลาที่จ�ำเป็นต้อง
ได้รบั การ “ยกเครือ่ง” ใหม่ 
ข้อมลูสถิตล่ิาสดุบ่งชีอ้ย่าง
ชดัเจนว่าการเพ่ิมจ�ำนวนการ
ตรวจจบัความเรว็ด้วยวิธีการ
แบบเดมิ อาจไม่ได้แนวทาง
ที่จะแก้ไขปัญหาได้อย่าง
มปีระสทิธิภาพ โดยตัง้แต่ปี 
2551 ถึง  2556 แม้ว่าสถิติ
การตรวจจับความเร็วมี
จ�ำนวนเพ่ิมขึน้อย่างต่อเน่ือง
กว่าเท่าตัว แต่ในช่วงเวลา
เดยีวกนันี ้ สดัส่วนอบุตัเิหตุ
และการเสยีชวิีตจากการใช้
ความเร็วยังคงไม่เปลี่ยน
แปลงไปอย่างมีนัยส�ำคัญ

การเปรียบเทียบแนวโน้มสถานการณ์
อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง
กับการตรวจจับความเร็ว
แหล่งข้อมูล: ระบบ HAIMS ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง และกองบังคับการต�ำรวจทางหลวง

สถิติจ�ำนวนการตรวจจับความเร็วบนทางหลวง
ปี 2551 - 2556 (ราย)



๕
เมาแล้วขับ

อุบัติเหตุเมาแล้วขับและการดื่มแล้วขับ
ในกลุ ่มผู ้บาดเจ็บมีแนวโน้มลดลงใน
ภาพรวม แต่การจ�ำแนกข้อมูลในราย
ละเอียดเปิดเผยให้เห็นถึงสถานการณ์
ล่าสุดที่กลับน่าเป็นห่วงและควรเร่ง
ด�ำเนนิมาตรการแก้ไข เช่น ปัญหาอบุตัเิหตุ 
เมาแล้วขับบนทางหลวงสายรองหรือ
การดื่มแล้วขับของผู้ขับข่ีรถยนต์น่ัง
ส่วนบคุคล รถกระบะ และสามล้อเครือ่ง
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ผู ้ขับข่ียานพาหนะลดลงอย่างต่อ
เน่ืองจากร้อยละ 45 ในปี 2548 
ลงมาเหลือร้อยละ 33 ในปี 2556 
แต ่จากการจ� ำแนกข ้อมูลตาม
ประเภทยานพาหนะของผู้บาดเจ็บ
ได้เปิดเผยให้เห็นว่า สัดส่วนการ
ดื่มแล้วขับท่ีลดลงมีเพียงกลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต ์ที่ครองสัดส ่วน
มากท่ีสุดในระบบข้อมูลเฝ้าระวัง
การบาดเจ็บเท่าน้ัน โดยในช่วง 
2-3 ปีที่ผ่านมา กลุ่มผู้บาดเจ็บที่ใช้
ยานพาหนะประเภทอืน่ เช่น รถยนต์
นัง่ส่วนบคุคล รถกระบะ และสามล้อ
เครือ่ง เริม่มแีนวโน้มทีส่ดัส่วนการดืม่
แล้วขบักลบัเพ่ิมสงูขึน้
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เมาแล้วขับ
สถานการณ์ล่าสุดของอุบัติเหตุ

เมาแล้วขับในปี 2556 จากรายงาน
คดีอุบัติ เหตุจราจรทางบกของ
ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ และ
ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุของ
กรมทางหลวง บ่งชี้การลดลงของ
สัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วขับ ทั้งใน
ภาพรวมของทั้งประเทศ และเฉพาะ
อุบัติเหตุบนทางหลวง อย่างไรก็ดี 
ส�ำหรับอุบัติ เหตุ เมาแล ้วขับบน
ทางหลวงหมายเลข 4 หลัก 
(ทางหลวงแผ่นดินสายรองที่เข้าถึง

พื้นที่ในระดับต�ำบล) กลับมีแนวโน้ม
เพ่ิมมากขึ้นในช่วงหลายปีที่ผ่านมา 
โดยมักเกิดขึ้นช่วงเวลาตั้งแต่หกโมง
เย็นถึงตีสาม 

ส�ำหรับปัญหาการดื่มแล้วขับ
ในกลุม่ผูบ้าดเจบ็รุนแรงจากอบุติัเหตุ
ทางถนน จากระบบข้อมูลของโรง
พยาบาลเครือข ่ายเฝ ้าระวังการ
บาดเจบ็ (Injury Surveillance) พบว่า 
สถานการณ์ในภาพรวมมีแนวโน้ม
ท่ีดีข้ึน โดยสัดส่วนของผู้บาดเจ็บ
รุนแรงจากอุบัติเหตุจราจรที่ เป ็น

จ�ำนวนอุบัติเหตุเมาแล้วข้บ

จ�ำนวนอุบัติเหตุเมาแล้วขับ

สัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วข้บ

สัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วข้บในภาพรวม

1-2 หลัก

1-2 หลัก

รถจักรยานยนต์ รถเก๋ง

รถกระบะสามล้อเครื่อง

3 หลัก

3 หลัก

4 หลัก

4 หลัก

จ�ำนวนและสัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจรที่มี
สาเหตุจากการเมาแล้วขับ ปี 2542 - 2556

อุบัติเหตุเมาแล้วขับ 
บนทางหลวง
ปี 2551 - 2556
แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

จ�ำแนกตามประเภททางหลวง

สัดส่วนอุบัติเหตุเมาแล้วข้บในภาพรวม

สัดส่วนการดื่มแล้วขับใน
กลุ่มผู้บาดเจ็บรุนแรงจาก

อุบัติเหตุจราจร ปี 2548 - 2556

แหล่งข้อมูล: ระบบข้อมูลของโรง
พยาบาลเครือข่ายเฝ้าระวังการบาดเจ็บ 

(Injury Surveillance) ส�ำนักระบาด
วิทยา กรมควบคุมโรค

ภาพรวม

45

31
24

%

%

%

จ�ำแนกตามเวลา

16%

24%

18%

6%
2%

9%
11%

14%แหล่งข้อมูล: สถิติคดีอุบัติเหตุจราจร ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ



๖
การสวม

หมวกนิรภัย

ข้อมูลส�ำรวจอัตราการสวมหมวก
นริภยั ล่าสดุบ่งช้ีว่า นโยบายรณรงค์
สวมหมวก นริภยั 100 เปอร์เซนต์ที ่เริม่
ต้นต้ังแต่ปี 2554 ในภาพรวมของทัง้
ประเทศยังถือว่าไม่ประสบความส�ำเร็จ
เท่าใดนัก อีกทั้งกลุ่มวัยรุ่นมีการสวม
หมวกนิรภัยที่ลดลง เมื่อเจาะลึกแนว
โน้มสถานการณ์รายพืน้ท่ี พบว่าอตัรา
การสวมหมวกนิรภัยในหลายจังหวัด
เริ่มมีพัฒนาการที่ดีขึ้น แต่อีกหลาย
จังหวัดกลับมีแนวโน้มอัตราการสวม
หมวกนริภยัทีล่ดลงอย่างน่าเป็นห่วง
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การสวม
หมวกนิรภัย

อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถ
จักรยานยนต์ในประเทศไทยปี 2553 - 2556
แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน

อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์
ในประเทศไทย ปี 2553 – 2556 จ�ำแนกตามกลุ่มอายุ
แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน

19%

44%

53%

24%

46%

54%

20%

43%

52%

19%

43%

51% ผู้ขับขี่

รวม

ผู้โดยสาร

ระบบฐานข ้อมูล ท่ีส�ำคัญเ ก่ียวกับอุบัติ เหตุรถ
จักรยานยนต์ ซึ่งพัฒนาข้ึนโดยบริษัทกลางคุ้มครองผู้
ประสบภัยจากรถ จ�ำกัด เป็นสิ่งที่บ่งชี้ถึงความส�ำคัญ
ของหมวกนิรภัยได้เป็นอย่างดี โดยข้อมูลจากระบบ 
E-Claim ในช่วงปี 2553 – 2555 พบว่าผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มากกว่าร้อยละ 70 มีการบาด
เจ็บบริเวณศีรษะ อย่างไรก็ดี แม้ว่าผู้เกี่ยวข้องทุกภาค
ส่วนล้วนตระหนักถึงความส�ำคัญในเรื่องน้ีและด�ำเนิน
มาตรการต่างๆ เพ่ือส่งเสริมให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์
หันมาสวมหมวกนิรภัยให้มากขึ้น โดยเฉพาะนโยบาย
รณรงค์สวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซนต์ ที่ด�ำเนิน
การมาตั้งแต่ปี 2554 จนถึงปัจจุบัน แต่หากพิจารณา
สถานการณ์การสวมหมวกนิรภัยในภาพรวมของ
ทั้งประเทศแล้ว ยังถือไม่ประสบความส�ำเร็จเท่าใดนัก 

ผลการส�ำรวจของมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่าย
เฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนในป ี 
2556 พบว่า อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถ
จักรยานยนต์ ยังอยู่ที่ร้อยละ 51 ส�ำหรับกลุ่มผู้ขับขี่ 
และร้อยละ 19 ส�ำหรับกลุ่มผู้โดยสาร ซึ่งใกล้เคียง
กับผลส�ำรวจฯ ในปีที่ผ่านมา อีกทั้งยังพบว่าการสวม
หมวกนิรภัยในกลุ ่มวัยรุ ่นท่ีใช้รถจักรยานยนต์เริ่มมี
แนวโน้มลดลง จากร้อยละ 34 ในปี 2554 เหลือเพียง
ร้อยละ 23 ในปี 2556 ในขณะเดียวกันการสวมหมวก
นิรภัยในกลุ่มเด็กยังคงอยู่ที่ร้อยละ 7 ทั้งนี้ หากเจาะลึก
สถานการณ์การสวมหมวกนิรภัยรายพ้ืนที่โดยเปรียบ
เทียบอัตราการสวมหมวกนิรภัยปี 2553 และ 2556
จะพบว่าในหลายจังหวัดเริ่มมีพัฒนาการท่ีดีขึ้นในการ
ส่งเสริมให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัย อาทิ
เช่น เชียงใหม่ ตาก ขอนแก่น ตราด เพชรบุรี ชัยนาท 
อ่างทอง นครศรีธรรมราช ระนอง พังงา เป็นต้น 
ซึ่งในขณะเดียวกันอีกหลายจังหวัดกลับมีอัตราการ
สวมหมวกนริภยัลดลงอย่างน่าเป็นห่วง โดยเฉพาะจงัหวัด
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เช่น เลย หนองบัวล�ำภู 
นครพนม เป็นต้น

25542553 2555 2556

เฉพาะผู้โดยสารรวมผู้ขับขี่
และผู้โดยสาร

ผู้ใหญ่ วัยรุ่น

52% 53% 49% 49%

32% 34%
28%

23%

7% 7% 7%8%

เด็ก
รวมผู้ขับขี่

และผู้โดยสาร

อัตราการสวมหมวกนิรภัย
รายจังหวัดที่เปลี่ยนแปลง
จากปี 2553 ถึง 2556

อัตราการสวมหมวกนิรภัย
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์
ในประเทศไทย ปี 2556

มากกว่า 80%

61% - 80%

41% - 60%

21% - 40%

น้อยกว่า 21%

สัดส่วนอวัยวะที่บาดเจ็บ
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
แหล่งข้อมูล: ฐานข้อมูล E-Claim บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ�ำกัด

ศีรษะ

แขน ช่องท้อง ทรวงอก

ขา คอ กระดูกสันหลัง

76.26 2.07
0.16
8.67
0.72
4.29
7.83

%
%

%

%

%

%

%

เชียงใหม่
ล�ำปาง

พิษณุโลก
อุตรดิตถ์

นครสวรรค์
ก�ำแพงเพชร

เชียงราย
ตาก
น่าน

พะเยา
พิจิตร

เพชรบูรณ์
แพร่

แม่ฮ่องสอน
ล�ำพูน

สุโขทัย
อุทัยธานี

นครราชสีมา
ขอนแก่น
อุดรธานี
สกลนคร
ร้อยเอ็ด

อุบลราชธานี
กาฬสินธุ์

ชัยภูมิ
นครพนม

บุรีรัมย์
มหาสารคาม

มุกดาหาร
ยโสธร

เลย
สุรินทร์

ศรีสะเกษ
หนองคาย

หนองบัวล�ำภู
อ�ำนาจเจริญ

บึงกาฬ
พระนครศรีอยุธยา

กรุงเทพมหานคร
นนทบุรี

ปทุมธานี
สระบุรี

สมุทรสาคร
นครปฐม

สุพรรณบุรี
เพชรบุรี
ชัยนาท
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สิงห์บุรี

อ่างทอง
กาญจนบุรี

ประจวบคีรีขันธ์
ราชบุรี

สมุครสงคราม
ชลบุรี

ระยอง
จันทบุรี

ปราจีนบุรี
สมุทรปราการ

ฉะเชิงเทรา
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สระแก้ว

สุราษฎร์ธานี
นครศรีธรรมราช

สงขลา
ชุมพร

ตรัง
กระบี่
พังงา
พัทลุง
ภูเก็ต

ระนอง
สตูล

ยะลา
ปัตตานี

นราธิวาส

-40% -30% 30%-20% 20%-10% 10%0%
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การคาด

เข็มขัดนิรภัย

แม้ว่าประเทศไทยได้บังคับใช้กฎหมาย
เข็มขัดนิรภัยส�ำหรับผู ้ใช้รถยนต์มา
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2540 แต่ปัจจุบันยังมี
ผู ้ขับขี่และผู ้โดยสารตอนหน้าที่คาด
เข็มขัดนิรภัยเพียงร้อยละ 54 ต�่ำกว่า
ประเทศพัฒนาแล้วที่ส่วนใหญ่มีการ
คาดเข็มขัดนิรภัยสูงกว่าร้อยละ 80046 047
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การคาด
เข็มขัดนิรภัย
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2554

2554
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2553

2554

2554

2554

55 54% %

ผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร
2553 2554

ผู้ขับขี่

ผู้โดยสาร

อัตราการคาดเข็มขัด
นิรภัยของผู้ใช้รถยนต์
ในประเทศไทย
จ�ำแนกตามเพศและ
ประเภทรถ
แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวัง

สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน

อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย
ในกลุ่มผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน
แหล่งข้อมูล: ระบบข้อมูลของโรงพยาบาลเครือข่ายเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) ส�ำนักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค

สถิติอัตราการ
คาดเข็มขัดนิรภัย
ของผู้ใช้รถยนต์

ในระดับนานาชาติ

แหล่งข้อมูล: Global Status Report on Road Safety (2013) 
World Health Organization
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“เข็มขัดนิรภัย” คืออุปกรณ์
นิรภัยติดรถยนต์ท่ีมีประสิทธิภาพ
สามารถช่วยลดความรุนแรงให้กับ
ผู ้ขับขี่และผู ้โดยสารรถยนต์จาก
อันตรายในกรณีที่ได้รับอุบัติเหตุ 
ซึ่งในปัจจุบันได้กลายเป็นอุปกรณ์
มาตรฐานท่ีต ้องมีการติดตั้ งมา
พร้อมกับรถยนต์ทุกคันจากโรงงาน
ผลิตรถยนต์ ทั้งนี้ ผลการศึกษาวิจัย
ถึงประสิทธิผลของการใช้เข็มขัด
นิรภัยในประเทศไทย[1] พบว่า
สามารถช่วยลดจํานวนผู ้เสียชีวิต
จากอุบัติ เหตุทางรถยนต ์ได ้ ถึง 
ร้อยละ 34 และผู้ที่ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัย
มอีตัราความเสีย่งท่ีจะเสยีชวิีตมากกว่า
ผู้ที่ใช้เข็มขัดนิรภัยถึง 1.52 เท่า

ประเทศไทยได้มีการประกาศใช้
กฎหมายที่บังคับให้ผู ้ขับขี่รถยนต์
และผู ้โดยสารท่ีนั่งตอนหน้าต้อง
คาดเขม็ขดันิรภัยทัง้ในกรงุเทพฯและ
ต่างจงัหวัด ตัง้แต่วันที ่7 ตลุาคม 2540 
แต่ปัจจุบันยังมีการละเลยไม่คาด
เขม็ขดันิรภยัในขณะขับข่ีหรอืโดยสาร
รถยนต์อกีเป็นจ�ำนวนมาก จากผลการ
ส�ำรวจพฤตกิรรมการคาดเขม็ขดัของ
ผูขั้บขีแ่ละผูโ้ดยสารรถยนต์ตอนหน้า
ทัว่ประเทศด้วยวิธีการสงัเกตในปี พ.ศ. 
2554 โดยมลูนธิิไทยโรดส์และเครอืข่าย
เฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภยั
ทางถนน พบว่ามอีตัราการคาดเขม็ขดั
นิรภัยในภาพรวมอยู่ทีร้่อยละ 54 โดย
ผูข้บัขีป่ระมาณร้อยละ 58 คาดเขม็ขดั
นิรภัย ในขณะท่ีผูโ้ดยสารคาดเขม็ขดั

เพียงร้อยละ 40 อกีทัง้ยังพบสดัส่วน
การคาดเขม็ขดันิรภัยในกลุม่ตวัอย่าง
เพศหญิง (ร้อยละ 50) น้อยกว่าเพศชาย 
(ร้อยละ 54) และสดัส่วนการคาดเขม็ขัด
นิรภัยในกลุม่ผูใ้ช้รถกระบะ (ร้อยละ 48) 
น้อยกว่าผูใ้ช้รถเก๋งส่วนบคุคล (ร้อยละ 
60) ส�ำหรบักลุม่ผูบ้าดเจบ็จากอบุตัเิหตุ
ทางถนนในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา ยังคงมี
การคาดเขม็ขัดนริภัยไม่ถึง 1 ใน 3

นอกจากนั้น เมื่อเปรียบเทียบกับ
นานาชาติ อัตราการคาดเข็มขัด
นิ ร ภั ย ข อ ง ผู ้ ใ ช ้ ร ถ ย น ต ์ ใ น
ประ เทศไทยยั งอ ยู ่ ใน เกณฑ ์ ท่ี
ค่อนข้างต�่ำ จากข้อมูลที่รายงานใน 
Global Status Report on Road 
Safety ปี 2013 โดยองค์การอนามยัโลก 
พบว่า ประเทศท่ีพัฒนาแล้วส่วน
ใหญ่มีอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผู้ขับขี่และผู้โดยสารตอนหน้า 
สูงกว่าร้อยละ 80

อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผูใ้ช้รถยนต์ใประเทศไทย
แหล่งข้อมลู: มลูนิธิไทยโรดส์และเครอืข่ายเฝ้าระวัง
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน

¹ Boontob, N., Tanaboriboon, Y., Kanitpong, K., and Suriyawongpaisal, P. (2007) Impact of Seatbelt Use to Road Accident in Thailand, 
  Transportation Research Record 2038, Journal of Transportation Research Board, pp 84-92
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ความปลอดภัย
ของการเดิน
ทางด้วยรถ
จักรยานยนต์

ตัวเลขการเสียชีวิตและบาดเจ็บจาก
อุ บั ติ เ ห ตุ ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต ์ ยั ง ค ง
ทะยานเพิ่มสูงขึ้นไปพร้อมกับจ�ำนวน
รถจักรยานยนต์ที่เพิ่มขึ้นสะสมจนถึง
เกือบ 19 ล้านคัน โดย 2 ใน 3 ของการ
เสียชีวิตเกิดจากการชนกับยานพาหนะ
คันอื่น050 051
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ความปลอดภัยของ
การเดินทางด้วย
รถจักรยานยนต์

ประเทศไทย
มีรถจักรยานยนต์

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์

( 19 ล้านคัน )

( 6 พันคนต่อปี )
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จ�ำนวนรถจักรยานยนต์สะสม

มรณบัตรและหนังสือรับรองการตาย

ผู้ป่วยในรายโรคผู้ป่วยในรายบุคคล

ผู้บาดเจ็บที่ขับขี่รถจักรยานยนต์

E-Claim

E-Claim

แนวโน้มการบาดเจ็บของผู้ใช้รถจักรยานยนต์
ในประเทศไทย ปี 2537 – 2555
แหล่งข้อมูล: รายงานผู้ป่วยในรายโรค (รง. 505) สํานักนโยบายและยุทธศาสตร์ กระทรวงสาธารณสุข และสถิติรถ
จดทะเบียนกรมการขนส่งทางบก // หมายเหตุ: สถิติจ�ำนวนผู้บาดเจ็บรวมทุกจังหวัดทั่วประเทศ ยกเว้นกรุงเทพมหานคร

การเปรียบเทียบแนวโน้ม
การเสยีชวีติและการบาดเจบ็
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ใน
ประเทศไทย
ปี 2553 – 2555
จากฐานข้อมลูแหล่งท่ีส�ำคญั
แหล่งข้อมูล : ฐานข้อมูล E-Claim บริษัทกลางคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถจ�ำกัด, ฐานข้อมูลมรณบัตรและหนังสื
รับรองการตาย และฐานข้อมูลผู้ป่วยใน กระทรวงสาธารณสุข

จ�ำนวนผู้เสียชีวิต

จ�ำแนกตามรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ

เสียชีวิต

เสียชีวิต

บาดเจ็บ

บาดเจ็บ

14,437 ราย

7,531 ราย

498,053 ราย

124,268 ราย

จ�ำแนกตามประเภทของยานพาหนะคู่กรณี

จ�ำนวนผู้บาดเจ็บ

3,306

135,687 205,980 229,709
87,430 79,970 84,932

5,713 6,4144,364

172,247 181,658 171,978

5,699 5,785

การเสียชีวิตและการบาดเจ็บของ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยปี 2553 – 2555 
แหล่งข้อมูล: ฐานข้อมูล E-Claim บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ�ำกัด

แม้ว่าในปี 2555 สภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยจะมีความผันผวน
จากท้ังปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก แต่รถจักรยานยนต์ยังคงเป็น
ที่นิยมจนมีจ�ำนวนสะสมทะยานขึ้นไปมากกว่า 19 ล้านคัน ในขณะที่
แนวโน้มสถิติจ�ำนวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ก็ยังคงเพ่ิมขึ้น
ไปในทิศทางเดียวกัน โดยปัจจุบันประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนต์ปีละกว่า 6 พันราย และได้รบับาดเจบ็อกีกว่า 2 แสนรายต่อปี

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในปี 2553 - 2555 
จากระบบ E-Claim ของบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ�ำกัด 
พบว่า สาเหตุของการเสียชีวิตของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย ส่วน
ใหญ่ 2 ใน 3 เกิดจากการชนกับยานพาหนะคันอื่น โดยมีความเสี่ยงต่อการ
เสียชีวิต มากกว่าประมาณ 3.6 เท่า เมื่อเปรียบเทียบกับการเสียหลักล้ม
หรือชนกับวัตถุสิ่งของอื่น และหากการชนกับรถขนาดใหญ่ เช่น รถโดยสาร
หรือรถบรรทุก จะมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตมากกว่าประมาณ 4 เท่า
เมื่อเทียบกับการชนกับยานพาหนะประเภทอื่น

เสียหลักล้ม/พลิกคว�่ำ

รถบรรทุก

ชนกับรถมากกว่า 2 คัน

รถเก๋งและรถกระบะ

ชนวัตถุข้างทาง/ชนสัตว์

รถโดยสาร

ชนกับรถคันอื่น

รถจักรยานยนต์

ชนคนเดินเท้า

รถตู้

59.4%

30.3%

4.1% 1.2%
0.4% 0.8% 4.7%

5.8%

62.7%

30.6%

22.8%
33.5%

57.7%
58.4%

1.0% 0.7%4.6%
2.2%

5.2%

13.8%



๙
ความปลอดภัย
ของการเดินทาง
ด้วยรถโดยสาร

การเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารมีแนวโน้ม 
ค ว า ม รุ น แ ร ง เ พิ่ ม ม า ก ขึ้ น โ ด ย มี 
2  ประเดน็หลักที่ต้องเร่งปรับปรุงแก้ไข 
คอื ปัญหาสภาพความปลอดภยัของตวัรถ 
และปัญหาพฤติกรรมการใช้ความเร็ว
ของผู ้ขับขี่รถตู ้ และรถบัสโดยสาร 
โดยเฉพาะในกลุม่รถโดยสารส่วนบุคคล
และรถเช่าเหมา ซึ่งการก�ำกับดูแลของ
หน่วยงานภาครัฐอาจยังไม่ทั่วถึง
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ความปลอดภัยของการ
เดินทางด้วยรถโดยสาร

ในช่วง 2 – 3 ปีที่ผ่านมา การเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารบนทางหลวง
มีแนวโน ้มความรุนแรงมากขึ้น
จากตัวเลขจ�ำนวนผู ้เสียชีวิตและ
จ�ำนวนผู้บาดเจบ็ทีเ่พ่ิมขึน้อย่างต่อเน่ือง
สวนทางกับแนวโน้มที่ลดลงของ
จ�ำนวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ 
โดยเมื่อพิจารณาปัจจัยท่ีเก่ียวข้อง
กับสถานการณ์ความรนุแรงดงักล่าว 
พบว่าปัญหาสภาพความปลอดภัย
ข อ ง ตั ว ร ถ แ ล ะ พฤติกรรมการใช้
ความเร็วของผู้ขับขี่รถตู้และรถบัส
โดยสาร ยังเป็น 2 ประเดน็หลักท่ีต้อง
เร่งปรับปรุงแก้ไข

ในด้านสภาพความปลอดภัย
ของตัวรถ ด้วยรถโดยสารในปัจจุบัน
ส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานมาเป็น
เวลานาน ย่อมเสื่อมสภาพและ
ส่งผลต่อความปลอดภัยขณะให้
บริการ หากขาดการดูแลซ่อมบ�ำรุง
อ ย ่ า ง เ พี ย ง พ อ แ ล ะ เ ห ม า ะ ส ม 
ตัวอย่างเช่น จากแนวโน้มสถิติของ
กรมการขนส่งทางบกเก่ียวกับการ
ตรวจสภาพรถ ตั้งแต่ปีงบประมาณ 
พ.ศ. 2549 – 2556 บ่งชีถึ้งปัญหาเรือ่ง
ระบบห้ามล้อของรถตามกฎหมาย
ว่าด้วยการขนส่งทางบก เช่น รถโดยสาร
รถบรรทุก ซึ่งทวีความรุนแรงมากขึ้น
อย่างต่อเนื่อง โดยจากสถิติล่าสุด
ในปี 2556 พบว่า ปัญหาระบบ
ห ้ า ม ล ้ อ ชํ า รุ ด บ ก พ ร ่ อ ง ห รื อ
ประสิทธิภาพห้ามล้อไม่ถูกต้อง
ตามเกณฑ์ที่กําหนด คือ สาเหตุ

ส่วนใหญ่กว่า 1 ใน 3 ของรถทีไ่ม่ผ่าน
การตรวจสอบสภาพ นัน่หมายความ 
ว่ารถเหล่าน้ันได้ว่ิงให้บริการขณะท่ี
ระบบห้ามล้อไม่สมบูรณ์ก่อนเข้ามา
รับการตรวจสภาพ

ส�ำหรับพฤตกิรรมการใช้ความเร็ว 
ของผู ้ขับขี่  จากการส�ำรวจข้อมูล
ติดตามการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่
รถตูแ้ละรถบสัโดยสารอย่างต่อเน่ือง
ตลอดปี  พ.ศ. 2556 พบว ่า
บนถนนสายหลักในรัศมี  200 
กิโลเมตรจากกรุงเทพมหานครยังมี

ผู ้ขับขี่ในภาพรวมเฉล่ียประมาณ
ร้อยละ 50 ที่ใช้ความเร็วเกินอัตรา
ท่ีกฎหมายก�ำหนด โ ด ย ห ล า ย
เส้นทางมีสัดส่วนการใช้ความเร็ว
เกินสูงกว่าร้อยละ 80 นอกจากน้ัน
ยังพบว่ากลุ่มรถโดยสารส่วนบุคคล
และรถเช่าเหมามีปัญหาเรื่องการใช้
ค ว า ม เ ร็ ว ม า ก ก ว ่ า ก ลุ ่ ม ร ถ ตู ้
และรถบัส โดยสารประจ� ำทาง 
ซึ่งอาจสะท้อนถึงช่องว่างในการ
ก�ำกับดูแลของหน่วยงานภาครัฐ
ที่อาจยงัไม่ทั่วถึง

สถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารขนาดใหญ่
บนทางหลวง
แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

สาเหตุที่รถโดยสารและรถบรรทุกไม่ผ่านการตรวจสอบสภาพ 
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2549 – 2556

ดัชนีความรุนแรง

อุบัติเหตุ บาดเจ็บ เสียชีวิต อุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิต (Fatal Crash)

แหล่งข้อมูล: กรมการขนส่งทางบก

ระบบห้ามล้อช�ำรุดบกพร่องหรือประสิทธิภาพห้ามล้อไม่ถูกต้องตามเกณฑ์ที่ก�ำหนด

รถตู้โดยสารประจ�ำทาง รถบัสโดยสารประจ�ำทาง

ระบบไฟฟ้ารถยนต์ ไฟส่องสว่าง สัญญาณต่างๆช�ำรุดบกพร่องหรือไม่ถูกต้อง

รถตู้โดยสารทั่วไป รถบัสโดยสารทั่วไป

มลภาวะจากไอเสียรถยนต์ เกินเกณฑ์ที่ก�ำหนด อื่นๆ

แนวโน้มสดัส่วนการใช้ความเรว็
ของรถตู้โดยสาร ปี 2556

แนวโน้มสัดส่วนการใช้ความเร็ว
ของรถบัสโดยสาร ปี 2556

ไตรมาส ไตรมาสไตรมาส ไตรมาสไตรมาส ไตรมาสไตรมาส ไตรมาส

2556 25562556 25562556 25562556 2556
1 12 23 34 4
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สัดส่วนผู้ขับขี่รถโดยสารที่ใช้ความเร็ว
เกินอัตราที่กฎหมายก�ำหนด ปี 2556
แหล่งข้อมูล: มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน



๑๐
จุดเสี่ยงและจุด
อันตรายบนถนน

ในขณะทีจ่�ำนวนจดุอนัตรายบนทางหลวง 
มแีนวโน้มลดลงอย่างต่อเนือ่ง การจดัสรร 
งบประมาณแก้ไขจุดอันตรายควรเพิ่ม
ความส�ำคัญต่อทางหลวงสายย่อย
เชื่อมโยงระหว่างจังหวัดกับอ�ำเภอ ซึ่ง
ล่าสุดพบว่ามีจ�ำนวนจุดอันตรายเพิ่ม
มากขึ้น
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จุดเสี่ยงและจุด
อันตรายบนถนน
จากการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงของกรมทางหลวง

พบว่าจ�ำนวนจุดอันตรายบนทางหลวง (ตามนิยามคือต�ำแหน่งหรือช่วง
ถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นต่อปี 3 ครั้งขึ้นไป) ตั้งแต่ปี พ.ศ.2549 ถึง พ.ศ. 2555 
ในภาพรวมมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการ
เดินทางบนทางหลวง โดยการลดลงของจ�ำนวนจุดอันตรายบนทางหลวง
อย่างต่อเน่ืองน้ี ส่วนหนึ่งน่าจะเป็นผลจากการพัฒนาระบบข้อมูล
สารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS) ที่สามารถระบุต�ำแหน่งของ
อบุัตเิหตุท่ีเกิดขึ้นแต่ละครั้ง และน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์บ่งชี้ต�ำแหน่งของ
จุดอันตรายเพื่อการจัดสรรงบประมาณแก้ไขปัญหาอย่างเป็นระบบ ตลอด
จนแนวโน้มที่เพิ่มขึ้นของงบประมาณด้านการอ�ำนวยความปลอดภัย

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาจ�ำนวนจุดอันตรายในปี พ.ศ. 2555 แยกตาม
รายจงัหวัด พบว่า มจีงัหวัดท่ีมจี�ำนวนจดุอนัตรายเพ่ิมข้ึนจาก ปี พ.ศ. 2553

จ�ำนวน 26 จังหวัด ลดลง 24 จังหวัด 
ไม่เปล่ียนแปลง 12 จังหวัด และ
ไม่มีจุดอันตรายเลย 15 จังหวัด 
โ ด ย จุ ด อั น ต ร า ย บ น ท า ง ห ล ว ง
ส่วนใหญ่ ประมาณร้อยละ 55 ยัง
คงอยู่ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 
ซึ่งมีปริมาณการเดินทางสูงเช่นเดิม 
และเมื่อจ�ำแนกข้อมูลตามประเภท
ของทางหลวงพบว่า ทางหลวง
สายหลักและสายรองมีจ�ำนวน
จุดอันตรายลดลง ในขณะที่ทาง
หลวงสายย ่อยที่ เชื่ อมระหว ่าง
จังหวัดกับอ�ำเภอ กลับมีจ�ำนวนจุด
อันตรายเพ่ิมมากขึน้ ดังนัน้ แนวทาง
การจัดสรรงบประมาณแก้ไขจุด
อันตรายในปีต่อไป ควรเพ่ิมความ
ส�ำคัญต่อทางหลวงสายย่อยเชื่อม
โยงระหว่างจังหวัดกับอ�ำเภอ

สถานการณ์ปัญหาจุดอันตรายบนทางหลวง 
ปี 2549-2555
แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจุดอันตรายปี พ.ศ. 2549 และ 2551 จากส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ข้อมูลจุด
อันตรายปี พ.ศ. 2553 และ 2555 จากผลการวิเคราะห์โดยมูลนิธิไทยโรดส์

พ.ศ. 2549

งบประมาณรายจ่ายกรมทางหลวง

งบลงทุนด้านการอ�ำนวยความปลอดภัย

ร้อยละงบประมาณอ�ำนวยความปลอดภัย

พ.ศ. 2553

ไม่มี

1 - 20

21 - 40

41 - 60

มากกว่า 60

พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2555

สายประธาน*

สายประธาน*

สายรองประธาน

สายรองประธาน

สายจังหวัด

สายจังหวัด

รวม

รวม

329 357
287 249

0.566 0.561

0.282

0.466

0.598

0.507

0.175

0.424
0.489

0.419

0.132

0.3350.355
0.274

0.147 0.254

251 240 219 167 155 101 88 113

735 698
594

529

การเปรียบเทียบจ�ำนวนจุดอันตราย
บนทางหลวง พ.ศ. 2553 และ 2555 
รายจังหวัด
แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง และมูลนิธิไทยโรดส์

งบประมาณด้านการอ�ำนวยความปลอดภัย
เพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ของกรมทางหลวง
แหล่งข้อมูล: กรมทางหลวงและส�ำนักงบประมาณ



๑๑
อุบัติเหตุ

อันตรายข้างทาง

อุบัติเหตุอันตรายข้างทางเป็นสาเหตุ
หลักของการเสียชีวิตและบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง และในช่วง 5 ปี
ที่ผ่านมา มีแนวโน้มทวีความรุนแรง
มากขึ้น จึงเป็นสิ่งจ�ำเป็นที่ควรด�ำเนิน
การจัดการปัญหาอย่างเร่งด่วนและ
เป็นรูปธรรม 064 065

อุบ
ัติเ

หต
ุอัน

ตร
าย

ข้า
งท

าง

อุบ
ัติเ

หต
ุอัน

ตร
าย

ข้า
งท

าง



อุบัติเหตุทั้งหมด
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อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

อุบัติเหตุอันตรายข้าง
ทาง (Roadside crash-
es) เป็นปัญหาอันดับหนึ่ง
ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบน
ทางหลวง เฉลี่ยคิดเป็น
ร้อยละ 43 ของอุบัติเหตุ
ทุกประเภท และเป ็น
ส า เ ห ตุ ห ลั ก ข อ ง ก า ร
เสียชีวิต (ร้อยละ 33) และ
การบาดเจ็บ (ร้อยละ 42) 
ตลอดจนมีแนวโน ้มทวี
ความรุนแรงมากขึ้นใน
ช่วง 5 ปีที่ผ่านมา โดย
รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ
ส่วนใหญ่ร้อยละ 60 เป็น
ลักษณะที่รถยนต์เสียหลัก
พุ ่งเข ้าชนวัตถุอันตราย
ข้างทาง (Fixed Objects) 
เ ช ่ น  เสาไฟ ต ้นไม ้ 
หลักกิโลเมตร เป็นต้น 
แต ่ เมื่อพิจารณาในแง ่
ความรุนแรงแล้วพบว่า
อุบัติเหตุในลักษณะพลิก
คว�่ ำจะมี โอกาสท� ำ ให ้
เกิดการเสียชีวิตมากกว่า
อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง
รูปแบบอื่น

ROADSIDE 
CRASHES

48

76

34

83

7
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%

%

%

ด้วยเหตุนี้ การจัดการปัญหาอุบัติเหตุ
อันตรายข้างทาง จึงเป็นสิ่งจ�ำเป็นที่ควร
ด�ำเนินการอย่างเร่งด่วนและเป็นรูปธรรม 
โดยน�ำแนวทางปฏิบัติที่ ดี ในสากล
มาปรับใช้ให้เหมาะสมกับบริบทสภาพ
ท้องถนนในประเทศไทย ท้ังในเร่ือง
มาตรการจัดการความเร็วเพ่ือลดโอกาส
การเกิดอุบัติเหตุรถเสียหลักหลุดออก
นอกถนน รวมถึงการใช้มาตรการด้าน
วิศวกรรมควบคู่กัน อาทิเช่น

การออกแบบให้มีระยะปลอดภัย 
(Clear Zone) ทีป่ราศจากสิง่กีดขวางหรอื 
สภาพข้างทางทีเ่ป็นอนัตราย เช่น คนัทางสงู 
และลาดชนั    ระบบท่อหรอือาคารระบายน�ำ้

การรือ้ถอนหรอืเคลือ่นย้ายวัตถุอันตราย
ข้างทางไปอยูใ่นบรเิวณท่ีปลอดภัย

การตดิตัง้อปุกรณ์ป้องกันมใิห้รถทีเ่สยี
หลกัหลดุออกนอกถนน เช่น ราวกันอนัตราย 
ก�ำแพงคอนกรีต ซึ่งมีความแข็งแรงและ
เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมด้านจราจร

การตดิตัง้อปุกรณ์ลดแรงกระแทก (Crash 
Cushion) บรเิวณทางแยกรปูตัววาย (Y) เพ่ือ
ลดความรนุแรงหากเกิดอบุตัเิหตรุถพุ่งชน

การตดิตัง้เครือ่งหมายจราจรเพ่ือเตอืน
ให้ผู้ขับขี่ทราบถึงบริเวณที่มีวัตถุอันตราย
ข้างทางหรอืสภาพข้างทางทีเ่ป็นอนัตราย

การพัฒนาระบบบริหารจัดการงบ
ประมาณส�ำหรบัการซ่อมแซมบ�ำรงุรกัษา
อปุกรณ์และเครือ่งหมายจราจรท่ีใช้จดัการ
ปัญหานีใ้ห้มสีภาพพร้อมใช้งานอยู่เสมอ

นอกจากนั้น ผลจากการ 
วิเคราะห์ข้อมูลล่าสุดในปี 
2556 พบว่า อบุตัเิหตอุนัตราย 
ข้างทางส่วนใหญ่มักเกิดขึ้น
บนทางหลวง 4 ช่องจราจร 
(ร้อยละ 48) และมักเกิดขึ้น
บรเิวณถนนทางตรง (ร้อยละ 
76)  โดยรถกระบะเป ็น
ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ
อันตรายข้างทางมากท่ีสุด 
(ร้อยละ 34)  และมูลเหตุ
สันนิษฐานส ่วนใหญ่เกิด
จากผู ้ขับข่ีใช้ความเร็วเกิน
อัตรา ท่ีกฎหมายก�ำหนด 
(ร้อยละ 83) และการหลบัใน 
(ร้อยละ 7)

สถานการณ์
ปัญหาอุบัติเหตุ
อันตรายข้างทาง
บนทางหลวง
ปี 2551 - 2556

จ�ำนวนอุบัติเหตุ

ผู้บาดเจ็บ

ผู้เสียชีวิต

แหล่งข้อมูล: ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

และมูลนิธิไทยโรดส์

ดัชนีความรุนแรง

ผู้บาดเจ็บ

ผู้เสียชีวิต

จ�ำนวนอุบัติเหตุ

ความกว้างของถนน
ที่เกิดเหตุปี 2556

ลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุ
ปี 2556

มูลเหตุของอุบัติเหตุอันตราย
ข้างทางปี 2556

ประเภทของยานพาหนะที่
ประสบอุบัติเหตุปี 2556

8.71
9.82

8.54 7.87

10.78 11.20

อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง

% อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง
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2 ช่องจราจร

ทางตรง

ขับเร็วเกินอัตราที่ก�ำหนด

รถจักรยานยนต์

อื่นๆ

เมาสุรา

รถยนต์นั่ง

4 ช่องจราจร

ทางโค้งปกติ

ตัดหน้าระยะกระชั้นชิด

รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ

อุปกรณ์รถบกพร่อง

รถบรรทุก 6 ล้อ

พลิกคว�่ำ

อื่นๆ

เสาไฟ / ป้าย / หลัก กม.

การ์ดแรล / ก�ำแพงคอนกรีต
6 ช่องจราจรหรือมากกว่า

ทางโค้งหักศอก

หลับใน

รถปิคอัพ

อื่นๆ

อื่นๆ



๑๒
อุบัติเหตุบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟ

กับถนน

ในช่วง 10 กว่าปีที่ผ่านมา อุบัติเหตุ
บริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนนเริ่มมี
แนวโน้มลดลง แต่ยังคงเกดิขึน้บ่อยครั้ง
และมีความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน
จ�ำนวนมากในแต่ละปี  โดยเฉพาะปัญหา
บริเวณทางลักผ่านของประชาชนที่มัก
เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง จึงจ�ำเป็นต้อง
ได้รับการแก้ไขตามหลักวิศวกรรม โดย
อาศัยหลักนิติศาสตร์และรัฐศาสตร์
ควบคู่กัน 
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็บจ า ก ตั ว เ ล ข ส ถิ ติ
ข อ ง ก า ร ร ถ ไ ฟ แ ห ่ ง
ประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) 
ตั้งแต่ปีงบประ มาณ พ.ศ. 
2545 – 2556 มีอุบัติเหตุ
รถไฟชนกับยานพาหนะ
หรือคนที่สัญจรผ่านจุด
ตั ด ท า ง ร ถ ไ ฟ กั บ ถ น น 
รวมเป ็นจ�ำนวนมากถึง 
1,912 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต
รวม 621 ราย และบาด
เจ็บ 1,909 ราย ซึ่งแม้ว่า
จ�ำนวนอุบัติเหตุและการ
เสียชี วิตเริ่มมีแนวโน ้ม
ลดลงในช่วง 10 กว่าปีที่
ผ่านมา แต่ด้วยอุบัติเหตุ
บริเวณจุดตัดทางรถไฟ มี
ความรุนแรงสูงเมื่อเทียบ
กับอุบัติเหตุทางถนนใน
ลักษณะอื่นๆ จึงมักเป็น
เหตุเศร้าสลดและส่งผล
ให้เกิดความสูญเสียชีวิต
และทรัพย์สิน คิดเป็น
มูลค่ามหาศาลในแต่ละปี

อุบัติเหตุ
บริเวณจุด
ตัดทางรถไฟ
กับถนน

ประเทศไทยมีเส้นทางรถไฟความยาว 
รวมกว่า 4 พันกิโลเมตร มีทางตัดผ่านเส้น
ทางรถไฟมากถึง 2,457 แห่ง ซึง่ทางตัดผ่าน
เส้นทางรถไฟเหล่านี้ มีทั้งแบบที่มีเครื่อง
กั้นและไม่มีเครื่องกั้น บางแห่งเป็นทาง
ตัดผ่านที่เป็นสะพานหรืออุโมงค์ และใน
จ�ำนวนน้ีเป็นทางลักผ่านของประชาชน
ในท้องถิ่นอีก 538 แห่งซึ่งเป็นทางตัด
ผ่านที่ผิดกฎหมายและไม่มีการควบคุม
ด้านความปลอดภัย อีกทั้งยังเป็นบริเวณ
ที่มักเกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้ง จากสถิติ
ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ตั้งแต่ปี 
2553 – 2556 ระบุว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่
มักเกิดข้ึนบริเวณ “ทางตัดผ่านท่ีไม่มี
เครื่องกั้น” และล่าสุดในปีงบประมาณ 
พ.ศ. 2556 พบว่าอุบัติเหตุบริเวณจุด
ตัดทางรถไฟจ�ำนวน 112 คร้ัง เกิดขึ้น
บริเวณทางตัดผ่านที่ไม่มีเครื่องกั้นถึง 96 
ครั้ง หรือร้อยละ 89 และในจ�ำนวนนี้เป็น
อุบัติเหตุที่บริเวณ “ทางลักผ่าน” มากถึง 
55 ครั้ง หรือร้อยละ 51

การจัดการความปลอดภัยบริเวณจุด
ตัดทางรถไฟกับถนนตามหลักวิศวกรรม
น้ัน จะพิจารณาจากค่าผลคูณระหว่าง
จ�ำนวนยานพาหนะและจ�ำนวนขบวน
รถไฟที่วิ่งผ่าน หรือ T.M. (Traffic Move-
ment) โดยหากมีค่า T.M. ตั้งแต่ 10,000 
ขึ้นไป จะพิจารณาติดตั้งเครื่องกั้นถนน 
และหาก T.M. มีค่ามากกว่า 100,000 
จะพิจารณาสร้างทางผ่านข้ามทางรถไฟ
แบบต่างระดับ อย่างไรก็ดี ความเสี่ยง
จะอยู่ท่ีจุดตัดรถไฟท่ีติดตั้งเฉพาะป้าย
จราจร และแบบทางลักผ่าน ซึ่งมีอยู่รวม
กันเกือบ 1,500 จุดทั่วประเทศ 

การติดตั้งเครื่องก้ันบริเวณทางตัด
ผ่านทีถู่กกฎหมายท้ังหมด แม้ว่าจะต้องใช้
งบประมาณที่สูง แต่ก็ควรได้รับสนับสนุน
เพ่ือยกระดับความปลอดภัยให้กับผู ้ใช้
ถนน ในขณะที่ทางลักผ่านที่ผิดกฎหมาย
และไม่ได้รับอนุญาตจาก ร.ฟ.ท. นั้น การ
ยกเลิกปิดทางลักผ่านทุกแห่ง คงจะเป็น
ไปได้ยาก เนือ่งจากประชาชนในพ้ืนท่ีต้อง

สถิติอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนน
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2545 - 2556 // แหล่งข้อมูล: การรถไฟแห่งประเทศไทย

เสียชีวิต

บาดเจ็บ

จ�ำนวนอุบัติเหตุ

ใช้สัญจรเป็นประจ�ำและท่ีผ่านมามักถูกกระแสต่อ
ต้าน อย่างไรก็ดี ภาครัฐยังจ�ำเป็นต้องดูแลเรื่องความ
ปลอดภัย โดยอาจติดตั้งสัญญาณไฟเตือนที่ใช้วงเงิน
ลงทุนไม่สูง รวมถึงส่งเสริมให้ประชาชนในท้องถ่ินมี
ส่วนร่วมเฝ้าระวังและดูแลความปลอดภัยบริเวณทาง
ลักผ่าน เช่น ตัดถางหญ้าและกิ่งไม้มิให้บดบังระยะ
การมองเห็น แจ้งหน่วยงานที่ดูแลให้รับทราบเมื่อพบ
อุปกรณ์หรือสัญญาณช�ำรุด เป็นต้น

สถิติจ�ำแนกตามประเภทของ
ทางตัดผ่านเส้นทางรถไฟ

สถิติอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟกับถนน ปีงบประมาณ 2556 
จ�ำนวน 112 ครั้ง

ประเภทของยานพาหนะที่ชนกับรถไฟ

สถิติจ�ำแนกตามเวลาที่เกิดเหตุ

อุบัติเหตุ

เสียชีวิต

บาดเจ็บ
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คนไทย
กับการขี่จักรยาน

รถโดยสารสาธารณะ
: 

อันตรายมากขึ้น
จากโครงสร้าง

ของระบบ

ความปลอดภัย
ในการขนส่งสินค้า

อันตราย
ทางถนนกับการเข้า

สู่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน

ตีแผ่ปัญหา
อุบัติเหตุรถกระบะ

เทกระจาด

.. ฝ่าไฟแดง ..
เกิดจาก

พฤติกรรมคน
เท่านั้นหรือ ?072 073

บท
คว

าม
เจ

าะ
ลึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ

บท
คว

าม
เจ

าะ
ลึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ

บทความ
เจาะลึก

สถานการณ์
ในประเด็น
สำ�คัญ



รถโดยสารสาธารณะ:
อันตรายมากขึ้น

จากโครงสร้างของระบบ

โดย

ดร.สุเมธ องกิตติกุล
สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย

เรื่อง

บทความ

074 075
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รถโดยสารประจ�ำทางเป็นรปูแบบ
การเดนิทางทีส่�ำคญัส�ำหรบัประชาชน 
ในปัจจุบันรถโดยสารประจ�ำทาง
ส่วนใหญ่ ให้บริการโดยผู้ประกอบ
การเอกชน จะมีเพียงส่วนหนึ่งของ
รถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร 
ท่ีให้บรกิารโดยองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) และส่วนหนึ่ง
ของรถโดยสารท่ีให้บริการระหว่าง
จังหวัด ด�ำเนินการโดยบริษัทขนส่ง
จ�ำกัด (บขส.) ซึ่งรัฐก�ำกับดูแลโดยมี
ลักษณะและคุณภาพการให้บริการ
ทีแ่ตกต่างกันออกไป อย่างไรก็ดี การท่ี
ภาครัฐให้ความส�ำคัญน้อยกับการ
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ ท�ำให้
คุณภาพการให้บริการรถโดยสาร
สาธารณะตกต�่ำลงมาก

ในหลักการแล ้ วรถโดยสาร
ทุกคันต ้องมีสภาพพร ้อมอย ่าง
ปลอดภัยในการให้บริการ แต่ว่า
ในปัจจบุนัพบว่ารถโดยสารประจ�ำทาง
บางส่วนมีมาตรฐานความปลอดภัย
ไม่เป็นไปตามข้อก�ำหนด โดยจะ
เห็นได้จากอุบัติ เหตุ ท่ีเกิดขึ้นกับ
รถโดยสารประจ�ำทางหลายครั้ง
ที่ท�ำให้เกิดความสูญเสียจากการ
เสยีชวิีตและบาดเจบ็เป็นจ�ำนวนมาก 
จากการท่ีรถโดยสารประจ�ำทาง

มีสภาพไม ่พร ้อมท่ีจะให ้บริการ
หรือมีการดัดแปลงจากมาตรฐาน
ท่ี ก� ำ ห น ด ไ ว ้  โ ด ย เ ฉ พ า ะ กั บ
รถตู ้โดยสารประจ�ำทาง รวมถึง
พฤติกรรมของคนขับรถโดยสาร
สาธารณะท่ีขับรถด้วยความเร็วสูง
และไม ่ค�ำนึงถึงความปลอดภัย
ของผู้โดยสารเป็นหลัก ท�ำให้เกิด
ความสูญเสียแก่ผู้โดยสารท่ีประสบ
อุบัติเหตุ กระทบต่อภาพพจน์จน
ประชาชนขาดความมั่นใจในระบบ
รถโดยสารสาธารณะ และท�ำให้
ความนิยมใช้รถโดยสารสาธารณะ
ลดลงอย่างต่อเนื่อง

ปัญหาความปลอดภัยของรถ
โดยสารสาธารณะ มีหลายประเด็น 
ทั้งเรื่องของมาตรฐานตัวรถโดยสาร 
มาตรฐานการให้บริการ แต่สาเหตุ
ที่ส�ำคัญอีกประการ คือปัญหาของ
โ ค ร ง ส ร ้ า ง ก า ร ป ร ะ ก อ บ ก า ร ที่
ท�ำให้ผู ้ประกอบการรถส่วนใหญ่
เป็นผู ้ประกอบการรายย่อย และ
โครงสร้างราคาค่าโดยสารที่ไม่จูงใจ
ให้ผู ้ประกอบการปรับปรุงกิจการ 
จึงเกิดปัญหาด้านความปลอดภัย
ตามมา ในบทความนี้จะกล่าวถึง
ประเด็นปัญหาดังกล่าว รวมถึง
ข้อเสนอเชิงนโยบายที่เกี่ยวข้อง

สถาบัน วิจั ย เ พ่ือการ พัฒนา
ประเทศไทย (2553) ได้ศึกษา
เก่ียวกับต้นทุนการประกอบการ
รถโดยสารประจ�ำทาง โดยสามารถ
โยงให้เห็นว่า กรมการขนส่งทางบก
เป็นหน่วยงานหลักที่มีอ�ำนาจหน้าที่
ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทาง
บก พ.ศ. 2522 ในการด�ำเนินการ
ด้านต่างๆ ที่เก่ียวกับรถโดยสาร
ประจ�ำทาง เช่น การจัดระเบียบรถ
โดยสารประจ�ำทางด้านเส้นทาง
และการออกใบอนุญาตประกอบการ 
การก� ำ กับดูแล การก� ำหนด
มาตรฐานของรถโดยสารประจ�ำทาง 
การก�ำกับดูแล ด้านความปลอดภัย 
เป็นต้น

จากตารางที่ 1 รถโดยสาร
ประจ�ำทางในป ัจจุบันมีจ�ำนวน
สะสม 123,331 คัน (ปี 2553) 
ส ่ ว น ใ ห ญ ่ เ ป ็ น ร ถ โ ด ย ส า ร
ไม่ปรับอากาศ ( ร ้ อ ย ล ะ  6 4 )  
จ� ำนวนรถโดยสารประจ� ำทาง
จ ด ท ะ เ บี ย น ใ ห ม ่ ร ะ ห ว ่ า ง
ปี 2549 - 2553 มแีนวโน้มเพ่ิมสงูข้ึน
เฉลี่ยร้อยละ 36 ต่อปี  ครึ่งหนึ่งเป็น
รถตู ้โดยสารประจ�ำทาง (ม.2จ) 
จ�ำนวน 11,157 คัน  โดยมีอัตราการ
เพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 73 ต่อปี

บทน�ำ
ระบบ

รถโดยสาร
ประจ�ำทาง



076 077

บท
คว

าม
เจ

าะ
ลึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ

รถ
โด

ยส
าร

สา
ธา

รณ
ะ :

 อ
ันต

รา
ยม

าก
ขึ้น

จา
กโ

คร
งส

ร้า
งข

อง
ระ

บบ

ตารางที่ 

ตารางที่ รูปที่   

จ�ำนวนรถโดยสารประจ�ำทางสะสม 
ณ วันที่ 31 ธ.ค. 53 แยกตามมาตรฐาน

ร้อยละของผู้ประกอบการทีถ่อืใบอนญุาต
จ�ำแนกตามขนาดกิจการ
ปี 2547 และ 2551

จ�ำนวนผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาต 
จ�ำแนกตามขนาดของกิจการ ปี 2551

คัน คัน คัน คัน คัน
มากกว่า
50 คัน

หมายเหตุ: รถมาตรฐาน 2 (จ)
เป็นข้อมูลโดยประมาณจากจ�ำนวนรถตามเงื่อนไขการเดินรถ
ที่มา: กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน, กรมการขนส่งทางบก, 2554.

ที่มา: ส�ำนักงานสถิติแห่งชาติ (2553)ที่มา: ส�ำนักงานสถิติแห่งชาติ (2553)

1

21

มาตรฐานรถ

มาตรฐาน 1

มาตรฐาน 2

มาตรฐาน 3

มาตรฐาน 4

0 คัน

1 - 5 คัน

6 - 15 คัน

16 - 30 คัน

31 - 50 คัน

มากกว่า 50 คัน

ทั่วประเทศ

มาตรฐาน 5

มาตรฐาน 6

มาตรฐาน 7

รวม

- ม.2 (รถโดยสารปรับอากาศขนาดใหญ่)

- ม.3 (รถโดยสารไม่ปรับอากาศขนาดใหญ่)

- ม.3 ฉ (รถโดยสารไม่ปรับอากาศประเภทสองแถว)

- ม.2 จ (รถตู้โดยสารประจ�ำทาง)

ปี (ต่อคัน)

สดัส่วนผูป้ระกอบการ (ร้อยละ)

2549
7,582

12,313
9,083

71,165

51,041

20,124

3,666

0

509

117

73 54
17 22

1-5 6-15 16-30 31-50

10

1

44

94,781

3,230

2550
7,825

14,365
9,397

73,525

52,099

59.21
20.51

9.09

4.66
3.38

3.15

100.00

858 ราย

59.74
20.77

8.57

6.34
2.00

2.56

100.00

852 ราย

21,426

3,886

11

1

525

100,138

4,968

2551
8,063

18,888
9,970

75,662

53,135

22,527

4,251

11

1

958

107,834

8,918

2552

2547

8,266

22,803
10,670

77,755

54,144

23,611

4,466

11

1

962

114,264

12,133

2553

2551

8,528

29,378
11,421

79,660

55,107

24,553

4,779

11

1

974

123,331

17,957

ปัญหา
รถตู้โดยสาร

แนวโน้มของอุบัติเหตุทางถนน 
ท่ีเกิดกับรถตู ้สาธารณะ พบว ่า
เพ่ิมขึน้อย่างชดัเจน ดงัจะเห็นได้จาก
เดือนมกราคม พ.ศ. 2555 เพียง
เดือนเดียวมีอุบัติเหตุรถตู้ถึง 81 ครั้ง 
ในขณะที่ปี 2554 ตัวเลขเฉลี่ย
76 ครั้ง/เดือน  กรมการขนส่งทางบก 
ระบุว่ามีผู้เสียชีวิตถึง 60 ราย (เฉลี่ย 
5 คน/เดือน) และ ตั้งแต่วันที่ 1 
ตุลาคม 2554 - 10 กุมภาพันธ์ 2555 
รถตู ้เกิดอุบัติเหตุรุนแรงมีจ�ำนวน 
15 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 135 คนและ
เสียชีวิต 27 คน

แ น ว โ น ้ ม อุ บั ติ เ ห ตุ ข อ ง ร ถ ตู ้
เ พ่ิ ม ข้ึนสอดคล ้ อง กับการ เ พ่ิม
จ�ำนวนรถตู้โดยสารในอัตราร้อยละ 
54% ต่อปี (เพิ่มจาก 3,230 คัน
ในปี 2549 เป็น 17,597 คันใน
ปี 2553) ซึ่งควบคู่ไปกับประมาณ
การเดินทางของประชาชนด้วยรถตู้
สาธารณะสูงถึง 900,000 คนต่อปี 
ไม่เฉพาะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
หรือเขตปริมณฑล แต่ขยายตัวไปสู่
ภูมิภาคอย่างรวดเร็ว  

เมื่อคนใช้รถตู้สาธารณะเพ่ิมข้ึน
และตามมาด้วยอุบัติเหตุขยายตัว 
ทั้งๆท่ีรัฐก�ำหนดให้กรมการขนส่ง
ทางบกท�ำหน้าที่ก�ำกับดูแล จึงเกิด
ค�ำถามว่า การก�ำกับดูแลมีช่องว่าง
อะไร

ประการแรก มีหลักฐานว่า
การดัดแปลงสภาพรถตู ้ ผิ ด ไป
จากมาตรฐานผูผ้ลติท�ำให้ความเสีย่ง

ต่ออุบัติเหตุเพิ่มขึ้น  การดัดแปลงนี้
ได้แก่ การติดตั้งที่นั่งผู้โดยสารเพิ่ม
จาก 12 เป็น 15 ที่นั่ง พร้อมกับ
ถั ง แ ก ๊ ส ร ว ม กั น ท� ำ ใ ห ้ น�้ ำ ห นั ก
รถตู ้ เ พ่ิมขึ้ น  400  กิ โลก รัม 
เกินพิกัดมาตรฐาน ดังนั้นเมื่อหยุด
รถกะทันหันในสถานการณ์ฉุกเฉิน 
สมรรถนะในการทรงตัวของรถท่ีได้
รับการดัดแปลงจะลดลงกว่าก่อน
การดัดแปลงมาก ซึ่งเป็นการเพิ่ม
อัตราเสี่ยงที่ล้อรถจะล็อคและไถล
ไปตามพื้นถนน ซึ่งท�ำให้รถเสียหลัก
หลุดโค้ง หรือท้ายปัด และมีโอกาส
ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น

การข้ึนทะเบียนและต่อทะเบียน
รถตู้ฯจึงควรอาศัยผลการวิเคราะห์
และทดสอบสมรรถนะของรถตู ้
โดยสาร โดยการจ�ำลองสถานการณ์
เสี่ยงที่พบได้บ่อย อาทิเช่น แนวโน้ม
การพลกิคว�ำ่ของรถในการขบัเข้าโค้ง 
การเบรกกะทันหัน รวมไปถึงการ
ศึกษาเ พ่ือหาแนวทางปรับปรุ ง
สมรรถนะของโครงสร้างรถ เพ่ือ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ (Active 
safety)  นอกเหนือจากนี้ ยังต้อง
ทดสอบมาตรฐานอุปกรณ์นิรภัย
และโครงสร้างของตัวรถ ส�ำหรับ
รถโดยสารสาธารณะทุกชนิด  เช่น 
การทดสอบความแข็งแรงของ
โครงสร้างห้องโดยสาร เข็มขัดนิรภัย 
ฐานยึดเกาะของเก ้า อ้ี โดยสาร
กับพื้นรถ การรองรับการกระแทก
ข อ ง ศี ร ษ ะ  ห รื อ อ วั ย ว ะ อื่ น ๆ
ของผู ้โดยสารให้ไม่เกิดอันตราย  

ประเด็นถัดไป คือการก�ำกับ
มาตรฐานให้บริการภายหลังจด/ต่อ
ทะเบียน  ผลการศึกษาของสถาบัน
การขนส่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
พบว่า ระยะทางที่เหมาะสมใน

การให้บริการรถตู้โดยสารประจ�ำทาง 
ต้องมรีะยะทางไม่เกิน 300 กิโลเมตร
ซึ่งปัจจุบันมีการด�ำเนินการก�ำหนด
ให ้ รถตู ้ เป ็นรถโดยสารประจ� ำ
ทางบริการประชาชนที่ ถูกต ้อง
ตามกฎหมายแล ้วในส ่วนหนึ่ ง 
โดยการจัดระเบียบรถตู ้โดยสาร 
ข อ ง ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม 
มีการด�ำเนินการดังนี้

กลุ ่มรถตู ้ ท่ี ให ้บริการภายใน
เขตกรุงเทพมหานคร ได้มีการ
จัดระเบียบและอนุญาตให ้รถตู ้
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลถูกต้องตามกฎหมาย
แล้ว รวม 123 เส้นทาง จ�ำนวนทั้ง
สิ้น 6,540 คัน (ขสมก. เป็นผู้ได้รับ
ใบอนุญาต)

ส�ำหรับรถที่บริการภายในเขต
จังหวัดอื่น ๆ เช่น ระหว่างต�ำบล 
อ�ำเภอ ภายในเขตจังหวัดนั้นแต่ละ
จังหวัดจะมีคณะกรรมการควบคุม
การขนส่งทางบกประจ�ำจังหวัดเป็น
ผู ้พิจารณาความเหมาะสมในการ
ก�ำหนดให้มีรถตู้โดยสารประจ�ำทาง
ให้บริการประชาชนแต่ละเส้นทาง
ภายในเขตจังหวัด

กลุม่รถทีใ่ห้บรกิารระหว่างจงัหวัด 
แบ่งเป็น

2.1) กรณีจุดต้นทางกรุงเทพ
มหานคร ปลายทางจังหวัดอื่น มี
รถตู ้บริการรับส่งผู ้โดยสารโดยไม่
ถูกต้องตามกฎหมายจ�ำนวนมาก 
การแก้ไขปัญหาจ�ำเป็นต้องมีความ
ละเอียดรอบคอบโดยขณะนี้อยู ่
ระหว่างการก�ำหนดแนวทางและ

1

2
ขนาดของกิจการ



นอกจากน้ี รถตู้โดยสารยังมีปัญหาด้านมาตรฐาน
ของความปลอดภัยของตัวรถ ดังนี้

- โครงสร้างรถตู้ รถตู้ที่ได้รับการดัดแปลงและผ่าน
มาตรฐาน 2 (จ) ยังไม่ได้รับการทดสอบด้านความ
ปลอดภัยตามมาตรฐานสากล (ECE) รถตู้ส่วนใหญ่ที่
ถูกน�ำมาใช้เป็นรถโดยสารในปัจจุบันนี้ส่วนใหญ่ไม่ใช่
รถท่ีได้รับการออกแบบจากผู้ผลิตมาส�ำหรับการขนส่งผู้
โดยสาร จึงยังไม่ได้รับการทดสอบด้านความปลอดภัย
ของผู้โดยสารของอุปกรณ์นิรภัย อาทิ เช่น เข็มขัดนิรภัย 
โครงสร้างส�ำหรับการยึดติดของเก้าอี้ หรือโครงสร้าง
ห้องโดยสาร ตามมาตรฐานสากล

- การติดตั้งถังแก๊ส จ�ำนวนและต�ำแหน่งติดตั้งที่
เหมาะสม รวมไปถึงระบบนิรภัยของระบบแก๊สในกรณี
ที่เกิดอุบัติเหตุ ยังไม่มีแนวทางหรือมาตรฐานการ
ติดตั้งให้ปลอดภัยที่เป็นรูปธรรม  การไม่มีระบบนิรภัย
ของระบบแก๊สเมื่อเกิดอุบัติเหตุ จะส่งผลให้การช่วย
เหลือผู้โดยสารล�ำบากและเกิดความรุนแรงมากขึ้น 

ดังเช่นกรณีอุบัติเหตุเมื่อวันที่ 6 มกราคม 2555 รถตู้
โดยสารสาธารณะ (กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา) ชนท้าย
รถพ่วง 18 ล้อบนถนนมอเตอร์เวย์ขาออก ในขณะ
ท่ี เ จ ้ า ห น ้ า ท่ี ใ ช ้ อุปกรณ์เพ่ือช่วยเหลือผู ้โดยสารท่ี
ติดอยู่ในรถ ท�ำให้เกิดประกายไฟจนลุกไหม้รถทั้งคัน 
เหตุการณ์นี้มีผู้เสียชีวิต 6 ศพ และบาดเจ็บสาหัส 6 คน

เอกสารอ้างอิง

ณรงค์ ป้อมหลักทอง และคณะ, 2555, 
มาตรฐานด้านความปลอดภัยของรถในระบบรถ
โดยสารประจ�ำทาง: การก�ำหนดมาตรฐาน การ
บังคับใช้และการตรวจสอบ, สถาบันวิจัยเพ่ือการ
พัฒนาประเทศไทย.

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2553, 
โครงการศึกษาต้นทุนการประกอบการรถโดยสาร
ประจ�ำทาง,เสนอต่อกรมการขนส่งทางบก กระทรวง
คมนาคม.

กรมการขนส่งทางบกควรจ�ำกัดสิทธิในการ
ได้รับใบอนุญาตของ ขสมก. และ บขส. เพื่อสลาย
การผูกขาด แล้วกระจายใบอนุญาตประกอบการ
ให ้ เ กิดสมดุลระหว ่างอุปทานและอุปสงค ์ 
อันจะท�ำให้ผู้ประกอบการมีแรงจูงใจที่จะแข่งขัน
ปรับปรุงคุณภาพบริการ เพิ่มความปลอดภัยของ
รถและการเดินรถ ตลอดจนความเป็นธรรมด้าน
ราคาและการเข้าถึงบริการรถโดยสารอย่างทั่วถึง

กรมการขนส่งทางบกควรปรบัปรงุการจดทะเบียน
และต่อทะเบียนผู้ประกอบการ โดยตรวจสอบ
มาตรฐานรถอย่างเข้มงวดและโปร่งใสพอที่จะ
ให้ผู้บริโภครับรู้และเข้าใจพอท่ีจะเลือกใช้บริการ
และสะท้อนคุณภาพตลอดจนความปลอดภัย
ของรถได้จริงจังทั่วถึงทันการณ์

กระทรวงคมนาคมควรทบทวนกลไกธรรมาภิบาล
ในระบบก�ำหนดนโยบายก�ำกับดูแลกิจการ
รถโดยสารสาธารณะ โดยค�ำนึงถึงการถ่วงดุล
ระหว ่ างผู ้ ก� ำหนดนโยบาย  ผู ้ ก� ำ กับดูแล 
ผู้ประกอบการ และผู้บริโภค
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ระบบรถโดยสารสาธารณะของประเทศไทย ขาด
การสนับสนุนและก�ำกับดูแลอย่างจริงจังจากภาค
รัฐมาเป็นเวลานาน ปล่อยให้เอกชนปรับตัวตามความ
ต้องการของตลาดโดยให้ความส�ำคัญกับคุณภาพ 
ความปลอดภัย ความคุม้ค่า และความเป็นธรรมน้อยเกิน 
ท�ำให้เกิดปัญหาที่ซับซ้อนมากย่ิงขึ้น ท่ีส�ำคัญคือ 
การแทรกแซงนโยบายเพ่ือประโยชน์ของผู้ประกอบการ
ภายใต้ระบบผูกขาด

ข้อเสนอเบื้องต้นที่ต้องน�ำมาพิจารณาเพ่ือแก้ไข
ปัญหาเชิงระบบ ได้แก่

ตารางที่ 

สรปุปัจจยัทีท่�ำให้เกดิอบุตัเิหตุ 
และ การบาดเจบ็ / เสยีชวิีต3 1

2

3

คน

รถ

ถนนและ
สิ่ง

แวดล้อม

พนกังานขบัรถมพีฤตกิรรม
การขับขี่ที่อันตราย

ดัดแปลงและใช้รถ
ผิดประเภท

มีจุดเสี่ยง จุดตัด
อันตราย ถนนช�ำรุด 
ไม่มีป้ายเตือนที่ชัดเจน

ผู้โดยสารไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัย

โครงสร้างที่มีน�้ำหนักรวมจากการ
ดัดแปลงสูงขึ้น ความแข็งแรงของ
ฐานยึดเกาะเก้าอี้และพื้นรถไม่มี
หรือไม่ได้ใช้เข็มขัดนิรภัย

วัสดุข้างทาง เช่น แท่งหิน เสา
ไฟฟ้า ต้นไม้ใหญ่ เป็นต้น

ปัจจยั สาเหตกุารเกดิอบุตัเิหตุ สาเหตกุารบาดเจบ็และเสียชวีติ

เง่ือนไขการจัดระเบียบรถตู้ให้เกิด
ความเป ็นธรรมต ่อทุกฝ ่ายและ 
เพ่ือเป็นการป้องกันรถตู้ให้บริการ
โดยไม่ถูกต้องตามกฎหมาย จึงได้
ก�ำหนดให้มีการบริการรถตู้โดยสาร
ประจ�ำทางท่ีถูกต้องตามกฎหมาย
เดินรถในเส้นทางไม่เกิน 250 
กิโลเมตร ภายใต้เงือ่นไขทีเ่หมาะสม 
คือ เป็นรถใหม่ หลังคาสูง และใช้
ก๊าซ NGV เป็นเชื้อเพลิง ซึ่งบริษัท 
ขนส่ง จ�ำกัด (บขส.) เป็นผู้ได้รับ
ใบอนุญาตประกอบการขนส ่ ง 
จ�ำนวน 9 เส้นทาง ก�ำหนดจ�ำนวน
รถ 34 - 258 คัน

2.2) กรณีรถตู้โดยสารที่เดินรถ
ระหว่างจังหวัด ซึ่งเดิมเป็นรถตู้ 
(ป้ายด�ำ) ให้บริการโดยไม่ถูกต้อง
ตามกฎหมายอยู่ ซึ่งส่วนใหญ่อยู่
ในเขตภาคใต้ ปัจจุบันได้มีการจัด
ระเบียบรถดังกล่าวเรียบร้อยแล้ว 
รวมทั้งได้มีการก�ำหนดเงื่อนไขให้
มีรถตู ้โดยสารปรับอากาศเดินรถ
บริการระหว่างจังหวัดในเส้นทาง
ที่มีความเหมาะสม รวมจ�ำนวน 
49 เส้นทาง จ�ำนวน 1,277 คัน

ถึงแม ้ว ่าจะมีความพยายาม
ในการจัดระเบียบรถตู้โดยสาร แต่
ปริมาณรถตู ้ โดยสารท้ังถูกและ
ผิดกฎหมายก็มีจ� ำนวนมากข้ึน
เรื่อยๆ โดยเฉพาะกลุ่มที่ให้บริการ
ระหว่างจังหวัด ที่ บขส. เป็นผู้ได้รับ
ใบอนุญาต (รถหมวด 2) และรถ
หมวด 3 และ หมวด 4 ที่เอกชนเป็นผู้
ได้รับใบอนุญาต โดยที่ปัจจุบัน มีรถ
ตู้โดยสารประจ�ำทางท่ีถูกกฎหมาย
ให้บริการอยู่ประมาณ 18,000 คัน

โดยสรุปในทางเทคนิคปัจจัย
ที่ เ ก่ียวข ้องกับอุบัติ เหตุของรถตู ้
สาธารณะ แต่ถ้าพิจารณาจ�ำแนก เป็น

2 ระยะคือ สาเหตุที่ท�ำให้เกิดเหตุ 
และสาเหตุท่ีน�ำไปสู่ความรุนแรง
หรือเสียชีวิต ดังตารางที่ 3 จะแบ่ง
ได้ดังนี้ 

1. สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ จากการ
ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ 

1.1	 พฤติกรรมเสี่ยงของพนักงาน
ขับรถ 

-	 การใช้ความเร็วเกินกว่าท่ี
กฎหมายก�ำหนด

-	 การขบัชดิ หรอื จีท้้ายรถคนัหน้า
-	 การขับแซงซ้าย แซงขวา 

เปลี่ยนช่องทางเดินรถกะทันหัน
-	 พักผ่อนไม่เพียงพอ
-	 การรับผู้โดยสารเกิน
1.2	 รถดัดแปลงที่ยังไม่ได้รับการ

ทดสอบตามมาตรฐานสากล 
-	 การดัดแปลงสภาพรถ โดย

การติดตั้งที่นั่งเพิ่ม และติดตั้งถัง
แก๊ส ส่งผลให้น�้ำหนักรวมของรถสูง
ขึ้นกว่า 400 กิโลกรัม และมีผลต่อ
สมรรถนะของรถในขณะขับขี่ โดย

เฉพาะในช่วงที่เข้าโค้งด้วยความเร็ว
สูงหรือต้องหยุดหรือเปลี่ยนช่องทาง
กะทันหัน

1.3	 ถนนและสภาพแวดล้อม 
-	 ทศันวิสยั แสงสว่างไม่เพียงพอ
-	 ถนนช�ำรุด ไม่มีป้ายเตือนที่

ชัดเจน

2.  สาเหตุที่ท�ำให้มีการบาดเจ็บและ
เ สี ย ชี วิ ต จ า ก ก า ร ใ ช ้ บ ริ ก า ร ร ถ
โดยสารสาธารณะ 

-	 การไม่มี “เข็มขัดนิรภัย” หรือ 
มีแต่ผู้โดยสารไม่ใช้ 

-	 สภาพโครงสร ้างตัวรถท่ีมี
น�้ำหนักหลังจากการดดัแปลงสงูขึน้, 
การยึดเกาะของเก ้าอี้ ท่ีแข็งแรง
ไม่เพียงพอ

-	 ส ภ า พ ถ น น ที่ มี จุ ด เ สี่ ย ง 
จุดอันตรายข้างทาง

-	 การใช้ความเรว็สูงเกินก�ำหนด
-	 การดูแลช่วยเหลือเมื่อเกิด

เหตุเป็นไปได้ด้วยความยากล�ำบาก 
อาทิเช่น ระบบนิรภัยของถังแก๊สที่
ไม่ได้รับการออกแบบมา

ข้อเสนอเชิง
นโยบาย



กระแสและบทบาท
ของจักรยานในเมืองใหญ่

คนไทย
กับการขี่จักรยาน

โดย

ดร. ศิรดล ศิริธร
ผู้อ�ำนวยการศูนย์เทคโนโลยีประยุกต์

ด้านขนส่งและโลจิสติกส์
มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีสุรนารี

เรื่อง

บทความ
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การข่ีจักรยานได้รับความนิยมเพ่ิมขึ้นในช่วงห้าถึง
สบิปีนี ้ ในประเทศไทยและทกุส่วนของโลกจะด้วยเหตุผล
ทางด้านสุขภาพ การอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม หรอืกจิกรรม
สนัทนาการ หรอืแม้แต่เหตผุลแฝงในด้านเศรษฐกิจกต็าม 
หลายประเทศในยุโรป เช่น เนเธอร์แลนด์ เดนมาร์ก 
ฝรั่งเศส และเยอรมันนี เป็นประเทศที่ใช้จักรยานเป็น
หลักในการเดินทางในเขตเมืองร่วมกับการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะสองประเทศแรกกลายเป็นต้น
แบบท่ีหลายๆแห่งพยายามศึกษาวิธีการจัดการการ
เดินทางด้วยจักรยานให้ประสบความส�ำเร็จ  แม้แต่
สหรฐัอเมรกิา ประเทศทีพั่ฒนาการคมนาคมขนส่ง โดย 
การใช้รถยนต์เป็นหลักมาเป็นเวลาช้านาน ได้หันกลับ
มาปรับยุทธศาสตร์วางแผนการขนส่งภายในเมือง
สู ่แนวทางการพัฒนาอย ่าง ย่ัง ยืนหลังจากท่ี เริ่ม
ตระหนักถึงความล้มเหลวในการพยายามสร้างถนน
รองรับรถยนต์และใช้หลักวิศวกรรมจราจรแก้ปัญหา
ความติดขัดที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นในทุกๆ ปี ในช่วง
สิบปีที่ผ่านมาเมืองใหญ่อย่างนิวยอร์ค บอสตัน และ
ซานฟรานซิสโก ต่างหันมามุ่งเน้นการควบคุมผังเมือง 
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ และส่งเสริมการเดินทาง
ด้วยการเดินและจักรยานอย่างจริงจัง

เมืองปอร์ทแลนด์ในรัฐโอเรกอนกลายเป็นเมือง
ต้นแบบแห่งการเดินทางด้วยเท้าและจักรยาน ขณะที่
เมอืงในอเมรกิาส่วนใหญ่ยงัคงวางแผนพัฒนาทางหลวง

และขยายขอบเขตชานเมอืงออกไปสูช่นบท ปอร์ทแลนด์ 
กลบัเริม่โครงการถนนแคบ (Skinny Streets Program) 
และการจ�ำกัดขอบเขตเมืองอย่างจริงจัง รวมทั้ง
วางแผนเชื่อมโยงการเดิน จักรยาน และระบบขนส่ง
สาธารณะเข้าด้วยกันอย่างมีประสิทธิภาพ ปัจจุบัน
ประชาชนในเมืองปอร์ทแลนด์ขับรถเฉลี่ยน้อยกว่า
เมืองอื่นๆอยู่ 20% และมีสัดส่วนผู้ขี่จักรยานไปท�ำงาน
ราวสิบห้าเท่าของค่าเฉลี่ยของประเทศ ผูค้นยงัมเีงนิเหลอื
ไปใช้จ่ายในด้านอืน่  ๆมากกว่าการเดนิทาง         ดงัจะเหน็ได้จาก
จ�ำนวนร้านหนังสืออิสระต่อจ�ำนวนประชากรในเมือง
ปอร์ทแลนด์มีมากเป็นอันดับหนึ่งในสหรฐัอเมรกิา และ
มจี�ำนวนร้านอาหารต่อหัวมากเป็นอันดับสามรองจาก
ซีแอตเติ้ลและซานฟรานซิสโก นอกจากนี้การพัฒนา
เมืองให้พ่ึงพาการเดินและจักรยานเป็นหลักกลายเป็น
สิ่งดึงดูดให้ผู้ที่จบการศึกษาใหม่ๆ หลัง่ไหลกนัเข้ามาหา
งานท�ำในเมอืงมากขึน้ ปอร์ทแลนด์มีจ�ำนวนผู้ท่ีจบการ
ศึกษาระดับมหาวิทยาลัยในช่วงอายุ 25 ถึง 34 ปี เพิ่ม
ขึ้นถึง 50% ในช่วงทศวรรษที่ 90 ซึ่งคิดเป็นห้าเท่าของ
ค่าเฉลี่ยในอเมริกา [1]

การขี่จักรยานในประเทศไทยในช่วงสิบกว ่าปี              
ที่ผ่านมาเริ่มต้นจากกระแสการใช้จักรยานในสถานที่
ท่องเท่ียวเชงินเิวศหรือสถานท่ีท่องเที่ยวห่างไกลที่ยังมี
การอนุรักษ์วัฒนธรรมและสิ่งแวดล้อม รวมทัง้สถานที่
ท ่องเที่ยวที่ยังไม่มีโครงข่ายถนนท่ีสะดวกสบายส�ำหรับ



การใช้รถยนต์ เช่น ปาย เชียงคาน 
ห รื อ สุ โข ทัย  ถึงกระนั้ น ก็ตาม
ตลาดของจกัรยานเช่าหลายแห่งก็ยัง
เป็นรองจักรยานยนต์ ประเทศไทย
เริ่มตื่นตัวในการใช้จักรยาน อย่าง
ชดัเจน ในช่วงระยะเวลาเพียงไม่เกิน
ห้าปีมานี้แต่แนวโน้มได้เปลี่ยนไป
อย่างรวดเร็ว จากกลุ่มเล็กๆ ของ
ผู้ขับขี่ในชุดกีฬาพร้อมหมวกใบสวย
บนจักรยานหรูราคาเหยียบแสน 
ปัจจุบันเราจะเห็นจักรยานส่งของ
หรือจักรยานแม่บ้านกับคนในชุด
ท�ำงานและชุดล�ำลองปั ่นอยู ่บน
ถนนสายหลักในกรุงเทพฯ แทบทกุ
สาย วัฒนธรรมจักรยานก�ำลังก้าว
ข้ามความเป็นกิจกรรมสันทนาการ
เข้าสู ่ความเป็นจักรยานเพ่ือการ           
เดินทางในชีวิตประจ�ำวันมากขึ้น 
แม้ว่าส่วนหนึ่งตัดสินใจข่ีจักรยาน
ไปท�ำงานและกลับบ้านด้วยความ
สนุกและท้าทายอยู่ไม่น้อย 

การเติบโตขึ้นของจักรยานช่วย
ให้การใช้ระบบขนส่งมวลชนเป็นไป
ได้โดยสะดวกขึ้น โครงข่ายถนนใน

กรุงเทพฯมีซอยแยกย่อยจ�ำนวน
มหาศาล ขณะที่ขนส่งมวลชนระบบ
รางหรือรถประจ�ำทางไม่สามารถ
เข้าถึงได้ทุกพื้นที่ ปริมาณผู้โดยสาร 
จึงจ�ำกัดอยู่ท่ีระยะในการเดินเท้า 
จากสถานีซึ่งปกติจะอยู ่ในระยะ 
300 - 500 เมตร ขึ้นอยู ่ กับสิ่ง 
อ�ำนวยความสะดวกในการเดินเท้า
สภาพอากาศ และกิจกรรมดึงดูด
ใจระหว่างทาง หากจะต้องเดิน
ทางไกลกว ่ านั้ น  จ� ำ เป ็นต ้อง
พ่ึงพามอเตอร์ไซค์หรือรถรับจ้าง
ประเภทอื่น จักรยานสามารถปลด
พันธนาการน้ีโดยสามารถขยาย
ขอบเขตการบริการให ้แก ่สถานี
ขนส่งมวลชนออกไปอีกเป็น 1 - 2 
กิโลเมตร ปัจจุบันเราจึงสังเกตเห็น 
ท่ีจอดรถจักรยานใต้สถานีรถไฟฟ้า
เต็มไปด้วยจักรยานหลากประเภท 
นอกจากจะเป็นรูปแบบท่ีช่วยส่ง
เสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง 
มวลชนขนาดใหญ่ท่ีจุดจอดห่างกัน
แล้วในขณะเดยีวกันจกัรยานก็สามารถ
ทดแทนการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

ปัจจุบันการศึกษาความเหมาะสม 
ของรถไฟความเร็วสูงทุกสายก็
ค�ำนงึถึงปริมาณการเดินทางเหล่าน้ี 
เพราะเมื่อการเดินทางระหว่างเมือง
สะดวกขึ้น ประชาชนจะมีความต้อง 
การเดินทางมากขึ้น ที่เคยเดินทาง
กลับบ้านปีละสองครั้งก็อาจจะเป็น
เดือนละครั้ง

ในตลาดของการเดินทางด้วย
จกัรยาน ก็เช่นเดียวกัน “ค่าใช้จ่าย” 
ที่แพงท่ีสุดของการขี่จักรยานก็คือ
ความเสี่ยงต่ออบุตัเิหต ุ   การรณรงค์
ให้มช่ีองทางจกัรยาน ให้ใส่หมวก
นิรภัย ห้ามจอดรถบนถนน บางสาย 
หรือการเปลี่ยนทิศทางฝาระบายน�้ำ
ทั้งหลายทั้งปวงนี้ล้วนแล้วแต่เป็น
มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่
นักปั่น อย่างไรก็ตามมาตรการ
แ ต ่ ล ะ ข ้ อ แต ่ละส ่วน ท่ีรณรงค ์
และน�ำไปปฏิบัติในปัจจุบันเป ็น
มาตรการที่ปฏิบัติสืบต่อกันมา หรือ
เป็นมาตรการท่ีบันทึกไว้ในต�ำรา
วิศวกรรมความปลอดภัย แต่ยังดู
เหมือนว่ายังไม่มีการสนับสนุนให้มี

การศึกษาวิจัยเพ่ือให้ได้องค์ความ
รู ้ที่ชัดเจนและเหมาะสมส�ำหรับ
สภาพพ้ืนที่และลกัษณะเฉพาะของ
ผูข้บัข่ีในบ้านเราเท่าท่ีควร

ในประเทศอังกฤษพบว่าถ้าผู ้ขี่
จกัรยานไม่ให้สัญญาณใดๆ ผู้ขับขี่
รถยนต์จะแปลความหมายจาก
ท่าทางการมองและการหันของผู้ขี่
จักรยานท่ีเข้ามาถึงท่ีทางแยกแตก
ต่างกัน [3] หรือแม้แต่ในกรณีที่มี
การให้สัญญาณมือที่ชัดเจน ผู้ขับขี่
ก็ยังแปลความหมายและตัดสินใจ
ผิดเกือบครึ่งต่อครึ่ง การแปล
สัญญาณผิดส่วนใหญ่มักมีผลให้
ผู ้ขับขี่ลังเลท่ีจะตัดสินใจ มีเพียง
น้อยครั้งที่จะท�ำให้เกิดอุบัติเหตุ แต่
การค้นพบที่น ่าแปลกใจจากการ
ศึกษาน้ีคือ สัญญาณมือหรือการ
สบตากันท�ำให้เวลาในการตัดสินใจ
ของผู้ขับขี่รถยนต์ช้าลงและอาจน�ำ
ไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้การ
ศึกษาต่อเนื่อง [4] ยังสรุปให้เห็น
ว่าผู้ขับรถยนต์ใช้ความเร็วมากขึ้น 
มีระยะประชิดมากขึ้น และใช้ความ

สาธารณะในระยะใกล้ๆ ได้ด้วย [2] 
ขณะท่ีรถยนต์กลายเป็นเครื่องวัด
ความส�ำเร็จในชีวิตและเป็นตัวชี้วัด
ฐานะรวยจน จักรยานท�ำหน้าท่ี
สร้างความเท่าเทียมในการขนส่ง
ให้เกิดขึ้นอีกครั้ง แต่ก่อนผู ้ที่ไม่มี
ทางเลือกในการเดินทางจะต้อง
พ่ึงพาระบบขนส่งสาธารณะท่ีต้อง
ยอมรับว่าในบางพ้ืนที่ยังมีคุณภาพ
และการเข ้าถึงไม ่ดีนัก ขณะท่ี
ผู้ขับรถยนต์เองหากไม่ได้อยู่ในเส้น
ทางที่มีระบบขนส่งสาธารณะท่ีดี
ก็เสมือนติดกับอยู่กับการพ่ึงพารถ
ส่วนตัวโดยไม่มีทางเลือก การมาถึง
ของกระแสวัฒนธรรมการขี่จักรยาน
กลายเป็นโอกาสที่จะขจัดความ
เหล่ือมล�้ำทางสังคม ทุกคนจะ
มีโอกาสสร้างคุณภาพชีวิตของตัว
เองได้ทั้งการขี่จักรยานเพ่ือสุขภาพ 
หรือการท�ำงาน หรือแม้กระทั่งเป็น
กิจกรรมที่สร้างเสริมความแข็งแกร่ง
ของชุมชนในระยะยาว

รูปที่ 3
อาคารจอดรถจักรยานและสิ่งอ�ำนวยความ
สะดวกที่สถานีรถไฟทสึคิจิชิโจ กรุงโตเกียว
ประเทศญี่ปุ่น

รูปที่ 2
ที่จอดรถจักรยานใต้สถานีรถไฟฟ้าอารีย์

จักรยาน
กับความ
ปลอดภัย

ถ้าเปรียบการเดินทางเป็นสินค้า
ในทุกตลาดการขนส่งและการเดิน
ทางจะมีความต้องการแฝง (latent 
demand) หรือความต้องการเดิน
ทางท่ีไม่สามารถเดินทางได ้จริง
เน่ืองจาก “ค่าใช้จ่าย”  ในการเดิน
ทางท่ีมากเกินไป เมื่อเกิดสภาวะ
ที่เหมาะสมเพ่ือจะได้เดินทางจริง 
ปริมาณการเดินทางเหล่านี้ ก็จะ
ทะลักออกมาเหมือนน�้ำ กลายเป็น
ปริมาณการเดินทางเหนี่ยวน�ำ (in-
duced demand) ที่เกิดจากการ
ลดค่าใช้จ่ายลง ตลาดการบินได้
พิสูจน์มาแล้วด้วยการเปิดให้บริการ
สายการบินต้นทุนต�่ำในปี พ.ศ. 2545

รูปที่ 1 
ปริมาณเที่ยวการเดินทางโดยใช้จักรยานผ่าน
สะพานหลักสี่แห่งในเมืองปอร์ทแลนด์รัฐ    
โอเรก้อน สหรัฐอเมริกา
ที่มา: http://bikeportland.org/resources/
bikesafety
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มัน่ใจได้คอืการมช่ีองทางจกัรยานจะท�ำให้คนรูส้กึปลอดภยั 
และกล้าที่จะออกมาขับข่ีกันมากขึ้น และนั่นก็หมาย
ถึงความปลอดภัยท่ีมาพร้อมกับจ�ำนวนคนขี่จักรยานท่ี
มากขึ้น นอกจากนี้ช่องทางจักรยานยังท�ำให้จักรยาน
สามารถลงมาว่ิงได้บนถนนอย่างมัน่ใจขึน้ เป็นการช่วย
แยกจกัรยานออกจากการเดินเท้าบนทางเท้าอย่างชดัเจน

หลายประเทศได้จดัท�ำคูม่อืการออกแบบทางจกัรยาน
ขึน้ โดยมรีายละเอยีดปลกีย่อยในความพยายามทีจ่ะสร้าง
ความปลอดภัยให้เกิดข้ึนแก่ผูข้ีจ่กัรยาน [12, 13, 14] คูม่อื
เหล่านีก้ล่าวถึงประเภทของทางจกัรยาน มติทิีเ่หมาะสม 
การก�ำหนดทศิทางการเดนิรถยนต์และรถจกัรยาน ระยะ
การมองเหน็ การจอดรถ การจดัการความขดัแย้งท่ีทางแยก 
และเทคนิคในการจดัการทางแยกต่างๆ

ประสบการณ์ในหลายประเทศท�ำให้เราเรยีนรูว่้าการใช้
ช่องทางจกัรยานมกัจะก่อปัญหากับระบบขนส่งมวลชนที่
ใช้ช่องช้าท่ีสดุว่ิง การทีจ่กัรยานและรถโดยสารประจ�ำทาง
มคีวามเรว็ท่ีแตกต่างกัน แต่มคีวามเรว็เฉลีย่ท่ีเท่าๆ กันคอื 
20 – 30 กม./ชม. ท�ำให้เกิดปรากฏการณ์แซงกลบัไปกลบั
มา ซึง่เป็นช่วงเวลาท่ีน่าอดึอดัเป็นอย่างย่ิง สดุท้ายก็จะมี
ฝ่ายหน่ึงที่พยายามเร่งเครื่องเพ่ือหนีอีกฝ่ายหนึง่ให้ขาด 
การมปีฏสิมัพันธ์กันอยู่ตลอดเวลารวมทัง้ความพยายาม
ท่ีจะสลดัให้หลดุออกจากปรากฏการณ์ดงักล่าวเป็นช่วงท่ี
ท�ำให้เกิดความเสีย่งต่อการเกิดอบุตัเิหตสุงู นอกจากนีร้ถท่ี
จอดอยู่ตามข้างถนนก็คงเป็นไม้เบือ่ไม้เมากับทางจกัรยาน
อยู่ ต่อไป 

ทางจักรยานไม ่ ว ่ าจะออกแบบอย่างดีแค่ไหน
ก็จะไม่กลายเป็นโครงข่ายคมนาคมที่มีประสิทธิภาพ
ได้ถ้าไม่สามารถห้ามจอดรถข้างถนนได้ร้อยเปอร์เซ็นต์ 
ช ่ ว ง ท่ี จั ก ร ย า น ต ้ อ ง เ บี่ ย ง อ อ ก ข ว า เพ่ือหลบร ถ
ท่ีจอดเหล ่ านี้ จะ เป ็นจั งหวะเสี่ ยงอันตรายที่ สุด
แ ล ะ เ มื่ อ จั ก ร ย า น ต ้ อ ง ก า ร ผ ่ า น ท า ง แ ย ก ก็ ค ง
ปฏิเสธไม่ได้ว่าจะต้องมกีารออกแบบสญัญาณไฟจราจร
ทีซ่บัซ้อนมากย่ิงขึ้น หรือถ้าทางแยกมีพ้ืนท่ีพอเพียง
ก็สามารถคงจังหวะไฟสัญญาณจราจรเดิมแต่ปรับใช้
การแบ่งพ้ืนที่ เ พ่ือเ พ่ิมความสามารถในการมอง
เห็นดังแนวคิดตัวอย่างจากประเทศเนเธอร์แลนด์ [15]
ในรปูที ่ 4 แต่แนวคดิแบบน้ีจะใช้งานได้คนขับรถยนต์
จะต้องมีความเคารพในสิทธิของนักปั่นอยู่พอสมควร 
เรื่องน้ีคงต ้องใช ้ เวลาปรับตัวพักใหญ่ในบ ้านเรา

รูปที่ 4 
การออกแบบทางแยกส�ำหรับจักรยานใน
ประเทศเนเธอร์แลนด์เพื่อเพิ่มทัศนวิสัย
และลดจุดขัดแย้ง
ที่มา: http://www.knoxgardner.com/
category/bicycling/page/2/

ระมัดระวังน้อยลงเมื่อขับผ่านผู้ขี่จักรยานแบบแข่งขัน
ที่ใส่หมวกนิรภัยและใส่ชุดขี่จักรยานเต็มยศ ผลสรุปนี้
คงไม่ได้ตัง้ใจชกัจงูให้เลกิให้สญัญาณมอื เลกิใช้จกัรยาน
ราคาแพงหรือเลิกใช้อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัย เพียง
แต่จะชี้ให ้เห็นว ่าผู ้ ขับข่ีรถยนต์ยังไม่คุ ้นชินกับผู ้ขี่
จกัรยาน ความปลอดภยัในการขับขีส่่วนใหญ่จงึไม่ได้เกิด
จากการจัดการจราจร การใช้อุปกรณ์ และเครื่องหมาย
จราจรเพ่ือความปลอดภัยเท่านั้น แต่ยังเกิดจาก
การสร้างความคุ ้นเคยและความเข้าใจกันระหว่าง
ผู้ขับขี่รถยนต์และรถจักรยาน ดังที่หลายการศึกษาบ่งชี้
ตรงกันว่าย่ิงมีปริมาณจักรยานมากข้ึนเท่าไหร่ ย่ิงมี
ความปลอดภัยมากขึ้นเท่านั้น [5, 6, 7]

ความปลอดภัยที่เกิดขึ้นเป็นเหมือนการประหยัด
จากขนาด (Economies of Scale) กล่าวคือ เป็นการ
ลดอุบัติเหตุจากการสร้างความตระหนักด้วยจ�ำนวนที่
มากขึ้น เมื่อมีปริมาณจักรยานบนถนนมากข้ึนจนถึง
ระดับหนึ่ง ผู้ขับขี่รถยนต์จะรับรู้และใช้ความระมัดระวัง
สูงขึ้น ประเทศในยุโรปที่ประชาชนใช้จักรยานเดินทาง
เป็นเรื่องธรรมดาจึงมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุจักรยาน
ต่อจ�ำนวนจักรยานค่อนข้างต�่ำ ยังไม่มีใครแน่ใจว่าใน
กรุงเทพฯ หรือที่อื่นๆ ในประเทศไทย จะต้องมีปริมาณ
จักรยานมากขนาดไหนที่จะท�ำให้เกิดปรากฏการณ์ 
“Safety by numbers” เช่นในยุโรป แต่พิจารณาจาก
สถานการณ์แนวโน้มในปัจจุบัน เราคงจะค่อยๆ ขยับ
เข้าใกล้จุดนั้นเข้าไปทุกที

Smart Growth Manual [8] แบ่งระดับทางสัญจร
ส�ำหรับจักรยานออกเป็นสี่ประเภทโดยพิจารณาตาม
สิทธิ์ในการใช้ทาง คือ เส้นทางจักรยาน (Bicycle Trail) 
ช่องทางจักรยาน (Bicycle Lane) ถนนจักรยาน (Bi-
cycle Boulevard) และทางร่วม (Shared Lane) เส้น
ทางจักรยานเป็นทางเฉพาะท่ีรถประเภทอื่นใช้ด้วยไม่
ได้ เช่น ทางตามสวนสาธารณะหรือตามธรรมชาติ และ
ทางที่กันเขตไว้บนทางเท้า ช่องทางจักรยานเป็นเขตที่
ก้ันออกต่างหากส�ำหรับทางจักรยานโดยมีที่ก้ันชัดเจน
อย่างท่ีถนนพระอาทิตย์ก�ำลังท�ำเป็นโครงการน�ำร่อง
อยู่ในตอนนี้ และดูเหมือนมุมมองของ “ทางจักรยาน”
จะเดินมาในแนวนี้ ส่วนถนนจักรยานเป็นทางที่รถยนต์
และรถจักรยานสามารถใช้ร่วมกันได้ แต่ใช้วิธีการ
ยับยั้งจราจร (Traffic Calming) รูปแบบต่างๆ ให้รถมี

ความเรว็น้อยลง ในบางครัง้ความเสีย่งในการข่ีจกัรยาน
ท่ีเกิดขึ้นจริงสวนทางกับความเชื่อแต่ดั้งเดิมเนื่องจาก
วิศวกรรมจราจรทีเ่ราพ่ึงพาอยู่ไม่ได้ค�ำนงึถึงจติวิทยาของ
ผู้ขับขี่จักรยานและผู้ขับขี่รถยนต์ ขณะท่ีบ้านเราก�ำลัง
เรียกร้องให้มีช่องทางจักรยาน ในต่างประเทศยังเป็น
ท่ีถกเถียงกันถึงความเหมาะสมของช่องทางจักรยาน 
การศึกษาหลายครั้งพบว่าการตีเส้นแบ่งจักรยานออก
มาในลกัษณะช่องทางจกัรยานหรอื bicycle lane กลบั
ท�ำให้มคีวามเส่ียงในการเกิดอบุตัเิหตมุากกว่าการปล่อย
ให้มกีารขับข่ีแบบปะปนกัน [9] ทีเ่ป็นเช่นน้ีก็อาจจะเป็น
ด้วยเหตผุลเรือ่งความตระหนกัถึงอนัตรายเช่นเดียวกันมี
ความเป็นไปได้ทีช่่องทางจกัรยานจะท�ำให้ผู้ขบัขีร่ถยนต์
รูส้กึว่าจกัรยานถูกแบ่งแยกออกไป ขณะท่ีผูข้บัข่ีจักรยาน

4

ก็รูส้กึเช่นเดยีวกัน จงึท�ำให้ผูข้บัขีร่ถท้ังสองประเภทผ่อนคลาย 
และไม่ใช้ความระมดัระวังมากเท่าท่ีควร อย่างไรกต็ามการ
สรปุว่าช่องทางจกัรยานมคีวามไม่ปลอดภัยน้ันอาจจะไม่
ถูกต้องเสียทีเดียวนัก หลายการศกึษาก็สามารถสรปุได้
ว่าการมช่ีองจกัรยานจะท�ำให้เกิดความปลอดภยัมากกว่า
โดยเฉพาะในเส้นทางที่มีความเร็วในการออกแบบมาก 
[10, 11] การศกึษาในสหรฐัอเมรกิาสรปุว่าความปลอดภัย
ของการขบัขีจ่กัรยานไม่ได้ขึน้อยู่กับลกัษณะของช่องทาง
จกัรยาน แต่ขึน้อยูกั่บการออกแบบรายละเอยีด การใส่ใจ
องค์ประกอบในแต่ละส่วน ให้สอดคล้องกับพ้ืนที ่ ลกัษณะ
ของถนนและลักษณะของผู้ขับข่ีมากกว่าไม่ว่าช่องทาง
จกัรยาน หรอืแนวทางการการจดัการทางจกัรยานจะท�ำให้
การขีจ่กัรยานปลอดภยัหรอืไม่ก็ตาม อย่างน้อยสิ่งที่เรา
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แนวความคิดเพ่ือให้จักรยานอยู่ร ่วมกับรถยนต์
ได ้ด ้วยต ้นทุนที่ ถูกกว ่าแนวความคิดหน่ึงคือการ
ออกแบบทางกายภาพของถนนด้วยระบบยับย้ังจราจร 
ซึ่งเป็นศาสตร์เก่ียวกับการออกแบบแนวถนนและใช้
องค์ประกอบต่างๆ เพ่ือลดความเร็วและเพ่ิมความ
ปลอดภัย ไม่ว่าจะท�ำให้ถนนมีความคดเคี้ยวมากข้ึน 
ใช้ช่องจราจรที่แคบลง การทาสีตีเส้นให้รู้สึกถึงความ
อันตราย หรือการสร้างเนินชะลอความเร็วในรูปแบบ
ต่างๆ นอกจากนั้น การออกแบบให้ระบบขนส่งต่างๆ 
มาอยู่ร่วมกันก็เป็นการสร้างความตระหนักให้ผู ้ขับขี่        
ยานพาหนะความเร็วสูงมีความระมัดระวังมากขึ้น 

Complete       Street         เป็นการออกแบบถนนให้ปลอดภัย
และเป็นประโยชน์แก่ผู้เดินทางทุกเพศ ทุกวัย และทุกรูป
แบบการเดินทาง [16] ซึ่งจะแบ่งเป็นสี่รูปแบบหลักคือ 
รถยนต์ส่วนตัว ระบบขนส่งสาธารณะ รถจักรยานและ
การเดินเท้า มีการจัดวางเส้นทางในแต่ละรูปแบบท�ำให้
สะดวกสบายในการเดินเท้า การข้ามถนนและการ     
ขี่จกัรยาน Complete Street ไม่มีรูปแบบที่ตายตัวขึ้นอยู่

กับรูปแบบการเดินทางท่ีมีอยู่ ลักษณะกิจกรรม และ
ความต้องการของประชาชนในแต่ละพ้ืนท่ี รูปที่ 5 
แสดงรูปตัดตัวอย่างของ complete street แต่บาง
แห่งอาจจะมีช่องทางเดินรถประจ�ำทางและช่องทาง
จักรยานแยกออกมาพิเศษ บางแห่งอาจจะมีรถราง
เบาว่ิงทับซ้อนอยู่กับช่องทางจักรยานหรือแม้แต่ช่อง
ทางรถยนต์ แต่การออกแบบจะอาศัยหลักส�ำคัญ
เดียวกันคือการผสมผสานรูปแบบการเดินทางเข้าไว้
ด้วยกัน เพ่ือเป็นการรักษาระดับความเร็วของแต่ละ
รูปแบบไว้ไม่ให้แตกต่างกันมากนัก และเป็นการเพ่ิม
ความรับรู้และระมัดระวังในการขับขี่ทุกรูปแบบ รูปที่ 
6 แสดง complete street ในซูริค สวิสเซอร์แลนด์
ท่ีมีท้ังทางเท้า ช่องทางจักรยาน ทางรถยนต์และ
ทางส�ำหรับรถรางเบาหรือ Tram ในแห่งเดียว 
รูปท่ี 7 แสดง Complete Street ท่ีออกแบบช่องทาง
จักรยานให้มีการเบี่ยงผ่านทางตัดกับรถเลี้ยวเพ่ือให้
มีทัศนวิสัยท่ีดีขึ้น แนวคิด complete street นี้น�ำไป
ใช้กับถนนชุมชนหลายแห่งในยุโรป และก�ำลังเป็นที่

แพร่หลายในอเมริกาและแคนาดา 
หลายเมืองออกกฎหมายบังคับให้
มีการพิจารณาองค์ประกอบของ 
complete street ในการออกแบบ
ถนนในเมือง แม้ว่าส่วนใหญ่จะ
ไม่ได้มีการระบุข้อก�ำหนดเฉพาะ
เจาะจงในรายละเอียดก็ตาม

จักรยานเป็นท่ีรู ้จักของคนไทย
มาตั้งแต ่สมัยรัชกาลท่ี 5 โดย
ชาวต่างชาตทิีเ่ข้ามาท�ำกิจกรรมต่างๆ 
ในเมืองไทย [17] มีจัดการประชุม
รถจักรยานเป็นครั้งแรกที่วังบูรพา
ภิรมย์เนื่องในโอกาสท่ีกรมหลวง
พิษณุโลกประชานาถ เสด็จกลับ
จากยุโรป โดยพระบาทสมเด็จ
พ ร ะ จุ ล จ อ ม เ ก ล ้ า เ จ ้ า อ ยู ่ หั ว
เสด็จพระราชด�ำเนิน เมื่อวันที่ 9 
กรกฎาคม พ.ศ. 2442 หลังจากนั้น 
เมือ่จกัรยานมรีาคาถูกลง การเดินทาง
ด ้ ว ย จั ก ร ย า น ก็ ก ล า ย เ ป ็ น ท่ี
แพร ่หลายไปในเวลาอันรวดเร็ว
จ น ต ้ อ ง มี ก า ร อ อ ก ร ะ เ บี ย บ ใ ห ้

ผู ้ใช ้รถจักรยานต้องจดทะเบียน
จักรยานเป็นพาหนะประเภทล้อ
เลื่อน โดยก�ำหนดให้ไปจดทะเบียน
ที่กรมทางหลวงแผ่นดิน ในปี พ.ศ. 
2496 มีผู้น�ำจักรยานไปจดทะเบียน
เป็นจ�ำนวนมากถึง 11,867 คัน

ประเทศไทยมีการพัฒนาจาก
วิถีชีวิตที่พ่ึงพาจักรยานและระบบ
ขนส่งสาธารณะไปสู่สังคมแห่งการ
ใช้รถยนต์มาเป็นเวลาหลายสิบปี 
การปรบัเปลีย่นจากการเดิน จักรยาน
และใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ไปสู่
การขับรถเป็นเรื่องท่ีเกิดข้ึนง่ายและ
ไม่ต้องการวางแผน การปรับเปลี่ยน
ในทิศทางดังกล่าวอาศัยเพียงแรง
จูงใจทางเศรษฐศาสตร์ในการตอบ
สนองความต้องการตามธรรมชาติ 
ขณะท่ีการปรับเปลี่ยนในทิศทาง
ย้อนกลับ คือการย้ายคนขับรถมา
สู่การเดินเท้า การขี่จักรยานและ
ระบบขนส่งสาธารณะจะต้องอาศัย
การศึกษาพฤติกรรมผู ้ เดินทาง 
การวางแผนการขนส่งเพ่ือตอบสนอง
ความต้องการรวมทั้งการวางแผน
การจัดการองค์กรที่มีหน้าที่ก�ำกับ
ดูแลและน�ำนโยบายไปปฏิบัติอย่าง 
เป็นรูปธรรม การวิจัยสองฉบับ

การจัดการ
ความปลอดภัย

การใช้จักรยาน
ในเมืองไทย

รูปที่ 5 
ตัวอย่างภาคตัดขวางของ Complete Street
ที่มา: Federal Highway Administration 
(http://www.fhwa.dot.gov/publications/publicroads/
10mayjun/05.cfm)

รูปที่ 6 
Complete street เมืองซูริค ประเทศสวิสเซอร์แลนด์
ที่มา: http://pantographblog.blogspot.com/

รูปที่ 7  
Complete Street เมืองเซนต์หลุยส์
ประเทศสหรัฐอเมริกา
ที่มา: http://trailnetstl.blogspot.com/2010/05/com-
plete-streets-bill-introduced-in-st.html
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[18, 19] เปิดเผยอุปสรรคส�ำคัญ
ในการส่งเสริมการใช้จักรยานใ น
ประเทศไทย กลุ ่มผู ้ ท่ี ยังไม ่ใช ้
จักรยานเห็นว่าอุปสรรคส�ำคัญที่
ท�ำให้ตัดสินใจไม่ใช้จักรยานส่วน
ใหญ่เป็นปัจจัยที่มีส่วนเก่ียวข้อง
ของความสะดวกในการเดินทาง 
ได้แก่ การที่จักรยานไม่สามารถ
ใช้ส�ำหรับการเดินทางในระยะไกล 
โดยจะต้องพ่ึงพาระบบการเดินทาง
อื่ น ด ้ ว ย ก า ร ใ ช ้ จั ก ร ย า น ย น ต ์
ที่ มี ความสะดวกสบายมากกว่า 
และสุดท้ายคือสภาพอากาศเมือง
ร้อนของประเทศไทย ส่วนกลุ ่ม
ท่ี ใช ้จักรยานอยู่แล้วจะมองเร่ือง
ความปลอดภัยเป็นหลัก อุปสรรค
ที่ส�ำคัญในการใช้จักรยานส�ำหรับ
กลุ่มน้ีได้แก่ สภาพอากาศโดยเฉพาะ
ฝนตก รองลงมาเป็นความเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ และความไม่มี
วิ นั ย ของผู ้ใช ้รถยนต์ซึ่งพอท่ีจะ
อนุมานได้ว่าเป็นปัจจัยท่ีเก่ียวกับ
ความเสี่ยงต่อการอุบัติเหตุเช่นกัน

โครงสร้างของเมืองส่วนใหญ่
ในประเทศไทยใช ้ถนนเป ็นแนว
แกนหลักในการก�ำหนดทิศทางการ
เติบโต และมุ ่งเน้นอ�ำนวยความ



สะดวกต่อการเดินทางด้วยรถยนต์เป็นส�ำคัญ ดังนั้น
เมืองเหล ่า น้ีจึ งมีการขยายตัวออกไปในแนวราบ 
ประชาชนต้องเดินทางในระยะไกล เส้นทางการเดิน
ทางเป็นถนนสายใหญ่ที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้รถยนต์
เดินทางด้วยความรวดเร็ว โครงข่ายถนนเหล่าน้ีไม่ได้
เอื้ออ�ำนวยต่อการเดินทางด้วยจักรยาน เมืองยิ่งขยาย
ออกไปมากเท่าใดผู้คนในเมืองก็จ�ำเป็นต้องพ่ึงพาการ
เดินทางด้วยรถยนต์หรือจักรยานยนต์มากข้ึนเท ่านั้น 
ป ร ะ ก อ บ กั บ ราคาของจักรยานยนต์ ท่ี ถูกลงและ
โปรแกรมการผ่อนระยะยาวท่ีท�ำให้จักรยานยนต์เป็น
สิ่งที่สามารถซื้อหาครอบครองได้โดยง่าย คนไทย
โดยเฉพาะในต่างจังหวัดจึงติดการใช้จักรยานยนต์
ในการเดินทางไม่ว ่าจะเป ็นในระยะใกล้หรือไกล
การพัฒนาโครงข่ายทางจกัรยานในเมอืง ภูมิภาคท่ีผ่าน
มาด้วยการก�ำหนดเส้นทางท่ีครอบคลุมไปยังพ้ืนท่ีอยู่
อาศยัและพ้ืนทีท่่องเทีย่วต่างๆ จงึเป็นความพยายามที่ยัง
ไม่ประสบความส�ำเร็จเท่าท่ีควรเนื่องจากขาดกลยุทธ์ที่
จะสร้างความได้เปรียบและความดึงดูดใจให้หันมาใช้
จักรยานแทนจักรยานยนต์ เมืองที่มีปริมาณผู้ใช้รถ
จักรยานเพิ่มขึ้นอย่างชัดเจนได้แก่เมืองท่องเที่ยว และ
ผู้ขี่จักรยานส่วนใหญ่ก็เป็นผู้มาเยือนท่ีใช้จักรยานเพ่ือ
การท่องเที่ยวและสันทนาการเท่านั้น

สถิติอุบัติเหตุบนท้องถนนในบ้านเราไม่ได้มีการแยก
ประเภทไว้อย่างชัดเจน สถิติของผู้ประสบอุบัติเหตุจาก
จักรยานถูกบันทึกรวมไว้กับคนเดินเท้า และไม่ได้
ถูกปรับให้เป็นอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อระยะทางการ
ใช้จักรยานรวม จึงค่อนข้างสรุปได้ยากว่าการขี่จักรยาน
มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูงหรือต�่ำกว่าค่า
เฉลี่ยในประเทศอื่น และความวิตกกังวลเรื่องความ
ปลอดภัยในการใช้จักรยานเป็นเรื่องท่ีสมเหตุผลหรือไม่ 
อย่างไรก็ตาม ข้อก�ำหนดหรือมาตรการท่ีเก่ียวกับ

ออนไลน์ประเภทต่างๆ  การท่องเที่ยวด้วยจักรยาน
มีความต้องการมากขึ้นเรื่อยๆ จนถึงระดับที่มีการ
จัดทัวร์จักรยานไปตามที่ต่างๆ ทั้งในกรุงเทพฯ และ
ต่างจังหวัด ส�ำหรับผู ้ท่ีไม่มีจักรยานเป็นของตัวเองก็
มีบริการให้เช่าจักรยานเพ่ือที่จะร่วมเดินทางไปกับ
ทัวร์เหล่าน้ีแบบครบวงจร

นอกจากจะเป็นทางเลือกในการท่องเที่ยวแล้ว 
จักรยานได้กลายเป็นอีกรูปแบบทางเลือกหน่ึงใน
การรับส่งเอกสาร บริษัทไบค์เซนเจอร์ [21] เป็น
บริษัทเดียวที่ด�ำเนินธุรกิจการส่งพัสดุและเอกสาร
ด้วยจักรยาน โดยเริ่มจากการรวมตัวกันของนักปั ่น
ที่ท�ำงานประจ�ำและต้องการจะท�ำงานรับส่งเอกสาร
เป็นงานอดิเรก ภายหลังธุรกิจได้รับความนิยมมาก
ขึ้นจนขยายกิจการและเปิดรับสมัครนักปั ่นส่งของ
และเอกสารที่ท�ำงานเต็มเวลา ด้วยอัตราค่าบริการ
และเวลาท่ีไม่แตกต่างจากมอเตอร์ไซค์รับจ้างมากนัก 
[22] ปัจจุบันธุรกิจรับส่งเอกสารด้วยจักรยานกลาย
เป็นตัวเลือกท่ีได้รับความนิยมจากคนท�ำงานรุ่นใหม่ท่ี
ใส่ใจกับสิ่งแวดล้อมและการประหยัดพลังงาน

ความปลอดภัยต่างๆ มักอยู ่ในรูปค�ำแนะน�ำหรือ
ข้อเสนอแนะ แต่ยังไม่มีกฎหมายและมาตรฐานรองรับ
รูปแบบการเดินทางด้วยจักรยานอย่างชัดเจน

พระราชบัญญัติขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 เป็นพรบ. 
ฉบับเดียวในปัจจุบันที่กล่าวถึงจักรยาน พรบ. ฉบับนี้
ก�ำหนดให้รถจักรยานต้องมีห้ามล้อท่ีสามารถท�ำให้รถ
จักรยานหยุดได้ทันที (หากยึดตามกฎหมายนี้จะท�ำให้
จักรยานฟิกซ์เกียร์ที่ก�ำลังเป็นที่นิยมในหมู่นักปั่น และ
ไม่มีเบรคมือแต่ใช้การเบรคด้วยการปั่นย้อนทางกับการ
หมุนของล้อ กลายเป็นประเภทจักรยานที่ผิดกฎหมาย) 
จักรยานจะต้องมีกระดิ่งท่ีได้ยินไกลอย่างน้อยสามสิบ
เมตร และโคมไฟส่องสว่างหน้ารถ ส่วนไฟหลังรถ
อนุโลมให้ติดวัตถุสะท้อนแสงได้ นอกจากนี้ยังบังคับให้
รถจักรยานขับให้ชิดขอบทางด้านซ้ายของทางเดินรถ 
ไหล่ทาง หรือทางที่จัดท�ำไว้ส�ำหรับรถจักรยาน จุดที่น่า
สนใจอีกจุดหนึ่งของกฎหมายฉบับนี้คือ ห้ามไม่ให้มีการ
บรรทุกบุคคลอื่น หรือห้ามซ้อนท้ายกัน เว้นแต่จะเป็น
จักรยานสามล้อเท่านั้น (มาตรา 83 วรรค 5) แต่ส�ำหรับ
รถจักรยานยนต์สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้ (มาตรา 
121)  กฎหมายยังระบุไว้อย่างกว้างๆ ว่าต้องไม่ขับ
โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว แต่ไม่มีรายละเอียดข้อ
บังคับที่เก่ียวกับลักษณะของทางจักรยานและสิทธิของ
จักรยานในการใช้ทางโดยเฉพาะเจาะจง

ขณะท่ีกระแสการใช ้จักรยานในเมืองไทยเพ่ิม
ปริมาณขึ้นอย่างรวดเร็ว ผู้ใช้รถใช้ถนนเริ่มมีความคุ้น
เคยกับภาพคนขี่จักรยาน นับเป็นโอกาสอันดีท่ีจะเริ่ม
ก�ำหนดมาตรฐานการพัฒนาเมือง วางโครงข่ายการเดิน
ทางและการเชื่อมต่อ สิ่งอ�ำนวยความสะดวก ปรับปรุง
กฎหมายให้สอดคล้องกับสถานการณ์ รวมทั้งให้ความรู้
แก่คนท่ัวไปเพ่ือส่งเสริมการใช้จักรยานให้เป็นทางเลือก
หลักที่เหมาะสมในการเดินทางในอนาคต

ปริมาณการเดินทางด้วยจักรยานท่ีเพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็วเป็นโอกาสของธุรกิจอย่างน้อยสามประเภท 
ธุรกิจการซื้อขายจักรยานกลายเป็นงานที่สร้างงานสร้าง
รายได้ให้กับหลายคน     จักรยานท่ีนิยมในตลาดมีท้ัง
แบบมือหน่ึงแกะกล่องจนถึงมือสองมือสามที่ซื้อขายต่อ
กันเป็นทอดๆ ทั้งในประเทศเองและน�ำเข้ามาจากต่าง
ประเทศ จักรยานญี่ปุ่นดูเหมือนจะครองตลาดจักรยาน
มือสองในปัจจุบันด้วยความหลากหลาย ราคา และ
รูปลักษณ์ที่ถูกใจคนไทย พื้นที่ว่างตามชานเมืองหลาย
แห่งถูกดัดแปลงเป็นโกดังเก็บ ซ่อมแซม ปรับปรุงและ
ซื้อขายจักรยานกันอย่างคึกคัก นอกจากงานมอเตอร์
โชว์ท่ีมาช้านานสถานที่จัดงานแสดงสินค้าเริ่มมีโอกาส
ต้อนรับงานซื้อขายจักรยานบ้าง รวมท้ังเว็บไซต์ขาย
ของต่างๆ ก็มีสินค้าจักรยานซื้อขายกันสะพัด บางแห่งมี
จักรยานประเภทต่างๆ ให้เลือกหลายพันคัน

ในอดีตจักรยานได้รับการจับคู่กับการท่องเที่ยวเชิง
นิเวศมาช้านาน แต่ถูกลดทอนส่วนแบ่งการตลาดจาก
ความได้เปรียบเรื่องความรวดเร็วของจักรยานยนต์
และความสะดวกสบายของรถยนต์หรือรถตู้มาตลอด 
ต่อเมื่อคนเมืองรู้สึกอิ่มตัวกับชีวิตท่ีวุ่นวายและเร่งรีบ 
การโหยหาความแตกต่างในการท่องเที่ยวท�ำให้ความ
รวดเร็วและความสะดวกสบายตกเป็นเรื่องรอง แนวคิด
การใช้ชีวิตอย่างช้าๆ (Slow Living หรือ Slow Life)  
และเรยีบง่ายกลบักลายมาเป็นกระแสหลกั จกัรยานจงึได้
กลับมาเป็นตัวเอกของการท่องเที่ยวอีกครั้ง ในวันหยุด
สุดสัปดาห์เราจะเห็นรถที่แบกจักรยานขึ้นหลังคาขับ
ออกไปตามสถานที่ท่องเที่ยวต่างๆ หรือบางครั้งก็
เห็นกองทัพนักปั่นออกผจญภัยตั้งแต่ต้นทางถึงปลาย
ทางโดยไม่ต้องพ่ึงพารถยนต์ ธุรกิจเช่าจักรยานตาม
สถานท่ีท่องเท่ียวท่ีเคยซบเซากลับมาเฟื ่องฟูขึ้นอีก
ครั้ง ภาพของจักรยานญ่ีปุ ่นสีสดกับฉากหลังสีสวย
ของตึก ภาพจักรยานเก่าๆ กับทุ่งนาป่าเขาหรือร้าน
กาแฟชื่อดังกลายเป็นรูปท่ีเห็นได้จนชินตาในสื่อสังคม

จักรยานกับ
โอกาสทางธุรกิจ

รูปที่ 8
นักปั่นในสังกัด Bikexenger
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นโยบายเงนิทุน รวมท้ังบคุลากร แต่ยังมอีงค์ประกอบท่ี
ยังต้องการความเอาใจใส่ ได้แก่ การสร้างองค์ความรูท่ี้
เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมและวัฒนธรรมของคนไทย
เพ่ือส่งเสริมการพัฒนารูปแบบการเดนิทางด้วยจกัรยาน
ให้สมบรูณ์ครบถ้วน การศึกษาทบทวนองค์ความรู้เรื่อง
จกัรยานจากตวัอย่างในต่างประเทศจะช่วยให้เรามคีวาม
ตระหนักและระมัดระวังในการก�ำหนดแผนการพัฒนา
มากขึน้ การศึกษาวิจัยพฤติกรรมต่างๆ ของผู้ขับขีจ่ะ
ช่วยให้การออกแบบโครงข่ายจักรยานมีความปลอดภัย
และมปีระสทิธิภาพ การบรูณาการระหว่างหน่วยงานท่ี
มหีน้าท่ีรับผิดชอบด้านระบบขนส่งสาธารณะ ด้านการ
วางผงัเมอืง และด้านการจัดการองค์กรจะท�ำให้การ
พัฒนามีความสอดคล้องและสามารถตอบสนองความ
ต้องการทีแ่ท้จรงิของผูเ้ดนิทางได้ สิง่ท่ีส�ำคญัทีสุ่ด ท้ังผู้
ขบัขีร่ถยนต์ ผูใ้ช้จกัรยาน คนเดนิเท้าและผูท้ีเ่ดนิทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะจะต้องมีความรู้ความเข้าใจ รวม
ทัง้ยอมรบัการมอียู่และสทิธิของแต่ละฝ่ายจะท�ำให้สงัคม
การเดนิทางของเราด�ำเนินไปได้อย่างมปีระสิทธิภาพและ
อยู่ร่วมกันได้อย่างย่ังยืน

ปริมาณนักปั่นจักรยานที่เพ่ิมขึ้นอย่างเห็นได้ชัดใน
ช่วงไม่ก่ีปีที่ผ่านมาสะท้อนให้เห็นว่าคนไทยมีความ     
ตื่นตัวด้านสิ่งแวดล้อมและการประหยัดพลังงาน รวม
ทัง้ใส่ใจสุขภาพกันอย่างเอาจริงเอาจัง วัฒนธรรม
จักรยานท่ีก่อตัวข้ึนมีความแข็งแกร่งและเป็นโอกาสที่
ดีในการใช้จักรยานเป็นเครื่องมือในการสร้างคุณภาพ
ชีวิตที่ดีให้กับประชาชน ปัจจุบันภาครัฐหันมาให้ความ
ใส่ใจกับเสียงเรียกร้องของประชาชนที่ต้องการให้จัดหา
จักรยานเป็นทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น หน่วยงาน
รัฐทั้งในส่วนกลางและส่วนภูมิภาคเริ่มปรับยุทธศาสตร์
ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและองค์ประกอบต่างๆ 
ให ้อยู่บนพ้ืนฐานของการใช้จักรยานและการขนส่ง
อย่างย่ังยืน เครือข่ายทางสังคมรวมทั้งภาคเอกชน
ก็ได้มีการรวมตัวท�ำกิจกรรมต่างๆ ที่เกี่ยวกับจักรยาน
อย่างคึกคัก

อย่างไรก็ตาม จักรยานยังถือว่าเป็นสิ่งท่ีห่างหาย
จากคนไทยมานานหลายสิบปี การพัฒนาวัฒนธรรม
จักรยานให้ย่ังยืนต้องอาศัยความพร้อมในหลายด้าน 
ขณะที่จุดสนใจของทุกภาคส่วนมุ ่งเน ้นมาที่การขี่
จักรยาน ปัจจุบันจึงถือได้ว่าเรามีความพร้อมทางด้าน
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ความเป็นมา

ต า ม ค� ำ นิ ย า ม ข อ ง อ ง ค ์ ก า ร
สหประชาชาติ  สินค ้าอันตราย 
(Dangerous Goods) หมายถึง 
สิ่งของหรือวัตถุท่ีสามารถก่อให้
เกิดความเสี่ยงอันตรายอย่างมีนัย
ส�ำคัญต่อมนุษย์ สุขภาพ ทรัพย์สิน 
และสิ่ งแวดล ้ อม เมื่ อขนส ่ ง ใน
ปริมาณมาก (UNECE, 2013) 
สินค้าอันตรายท่ีมีการขนส่งทาง
ถนนในประเทศไทยส่วนใหญ่เป็น
น�้ำมันเชื้อเพลิง ก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
และก๊าซธรรมชาติอัด ซึ่งมีความ
เสี่ยงอันตรายที่จะเกิดเพลิงไหม้
หรือการระเบิดระหว่างการขนส่ง 
นอกจากนี้ยังมีสินค้าพวกสารเคมี 
หรือเคมีภัณฑ์ซึ่งอาจมีความเสี่ยง
อันตรายด้านความเป็นพิษ ส่งผล
เสียต่อสุขภาพ หรือส่งผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมหากมีการรั่วไหล
ระหว่างการขนส่ง จะเห็นได้ว่าการ
พัฒนาด้านอุตสาหกรรมอย่างต่อ
เน่ืองของประเทศไทยท�ำให้มีความ
จ�ำเป็นต้องขนส ่งสินค ้าอันตราย
เ พ่ิมขึ้นในปริมาณมาก จึงท�ำให้
อุบัติเหตุที่เกิดจากการขนส่งสินค้า
อันตรายในท้องถนนมีโอกาสเกิด
บ่อยครั้งข้ึนตามไปด้วย โดยเฉพาะ
อย่างย่ิงในเส้นทางที่มีการขนส่ง
สินค้าอันตรายอย่างหนาแน่น เช่น 
ทางหลวงหมายเลข 7 ซึ่งมีการ

ขนส่งสารตั้งต้นอุตสาหกรรมท่ีน�ำ
เข้าผ่านทางท่าเรือแหลมฉบัง และ
เส้นทางเชื่อมต่อนิคมอุตสาหกรรม
ต่างๆ เช่น นิคม อุ ต ส า ห ก ร รม
มาบตาพุด ซึ่งมีการขนส่งสินค้า
อันตรายเข้าออกในปริมาณมาก 
นอกจากนี้ ยังมีสินค้าอันตรายบาง
ประเภทที่มีการขนส่งทางถนนไป
ยังพื้นที่ต่างๆ โดยทั่วไป เช่น ก๊าซ
ปิโตรเลียม น�้ำมันเชื้อเพลิง อีกด้วย 
ซึ่งจะเห็นได้ว่า การขนส ่ งสินค ้ า
อันตรายทางถนนน้ันเกิดขึ้นควบคู่
ไปกับการพัฒนาเศรษฐกิจและ
อุตสาหกรรม จึงมีความจ�ำเป็นต้อง
มีการควบคุมอย ่างเข ้มงวดเพ่ือ
ความปลอดภัยสาธารณะ

การเข้าสู ่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซยีนในปี ค.ศ. 2015 มแีนว
โน้มจะช่วยกระตุ้นปริมาณการค้า
ระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียน 
ซึง่คาดว่าจะท�ำให้ปรมิาณการขนส่ง
สินค้าอันตรายข้ามแดนเพ่ิมข้ึนด้วย 
และหมายถึงความเสี่ยงต ่อการ
เกิดอุบัติภัยจากการขนส่งสินค้า
อันตรายที่อาจเพ่ิมขึ้นเช่นกันหาก
ไม่ได้รับการควบคุมความปลอดภัย
อย่างได้มาตรฐาน โดยประเทศไทย
จะต้องเตรียมความพร้อมในการ
ควบคุมผู้ประกอบการขนส่งสินค้า
อันตรายจากประเทศเพ่ือนบ้านซึ่ง

จะสามารถน�ำรถขนส่งสินค้าผ่าน
เข้ามาในประ เทศไทยได้ ทั้งนี้ 
ระบบควบคุมความปลอดภัยการ
ขนส่งสินค้าอันตรายท่ีมีใช้อยู ่ไป
ในประเทศไทยนั้น เกิดจากความ
พยายามแก้ปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนที่พบบ่อย อาทิ รถบรรทุก
ก๊าซหรือรถบรรทุกน�้ำมันพลิกคว�่ำ
ท�ำให ้มีสารอันตรายรั่วไหลเป ็น
อันตรายต ่อประชาชน ต่อมามี
ความพยายามจะขยายขอบเขต
ให้ครอบคลุมถึงการขนส่งสินค้า
อั น ต ร า ย ป ร ะ เ ภ ท อื่ น ๆ  เ ช ่ น 
สารเคมีอุตสาหกรรมต่างๆด ้วย 
แต่ก็ยังมีปัญหาเก่ียวกับกฎหมาย
และโครงสร้างหน่วยงานรับผิดชอบ       
จึ ง ท� ำ ใ ห ้ ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย ยั ง ไ ม ่ มี
ระบบควบคุมการขนส ่ งสินค ้ า
อันตรายทางถนนที่สมบูรณ์ และ
อาจเป ็นป ัญหาในการควบคุม
ที่จะต ้องบังคับใช ้กับผู ้ประกอบ
ก า ร ข น ส ่ ง ต ่ า ง ช า ติ ใ น อ น า ค ต
ภ า ย ห ลั ง ก า ร เ ข ้ า สู ่ ป ร ะ ช า ค ม
เศรษ ฐ กิ จ อ า เซียน  บทความนี้
จะชี้ให ้เห็นความส�ำคัญของการ
พัฒนาระบบก�ำกับดูแลการขนส่ง
สินค้าอันตรายทางถนนให้เป็นไป
ตามมาตรฐานสากล ซึ่งจะช่วย
สร้างความปลอดภัยในการขนส่ง
สินค้าอันตรายอย่างย่ังยืนต่อไป



การควบคุม
การขนส่งสินค้า

อันตรายทางถนน
ในประเทศไทย

สถิติอุบัติเหตุ
ในการขนส่ง

สินค้าอันตราย
ในประเทศไทย

การควบคุมการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนใน
ประเทศไทยเริม่ต้นอย่างจรงิจงัภายหลงัการเกิดอบุติัเหตุ
รถบรรทุกก๊าซ LPG พลกิคว�ำ่บรเิวณถนนเพชรบรุตัีด
ใหม่ เมือ่วันท่ี 24 กันยายน พ.ศ. 2533 โดยแทง็ก์บรรจุ
ก๊าซท่ีไม่มคีวามแข็งแรงตามมาตรฐาน เมือ่รถเกิดการ
พลกิคว�ำ่ท�ำให้แทง็ก์ได้รบัความเสยีหายและมก๊ีาซรัว่ไหล 
เกิดการระเบิดและเพลิงไหม้ ท�ำให้มีผู้บาดเจ็บและ
เสยีชวิีต และทรพัย์สนิเสยีหายเป็นจ�ำนวนมาก เหตกุารณ์
ดงักล่าวท�ำให้ภาครฐัให้ความส�ำคญักบัการควบคุมการ
ขนส่งสนิค้าอนัตรายโดยอาศยัพระราชบญัญัตวัิตถุอนัตราย 
พ.ศ. 2535 โดย พ.ร.บ. น้ีให้อ�ำนาจกระทรวงต่างๆ ซึง่
รับผิดชอบเก่ียวกับวัตถุอันตรายแต่ละชนิดไปออกกฎ
ระเบยีบเพ่ือควบคมุการผลติ น�ำเข้า ส่งออก มไีว้ใน
ครอบครองวัตถุอันตรายท่ีอยู่ภายในความรับผิดชอบ
ตามความเหมาะสม โดยในปัจจุบันมีวัตถุอันตรายท่ี
อยู่ภายในความควบคมุตามพ.ร.บ. วัตถุอนัตราย พ.ศ. 
2535 ท้ังสิน้ประมาณ 1,300 รายชือ่ โดยมหีน่วยงาน    
รบัผดิชอบ 7 หน่วยงานใน 5 กระทรวง

ตามเจตนารมณ์ดัง้เดิมของ พ.ร.บ. วัตถุอนัตราย พ.ศ. 
2535 มวัีตถุประสงค์เพ่ือควบคมุ การผลติ น�ำเข้า ส่งออก 
หรอืมวัีตถุอนัตรายไว้ในครอบครอง อย่างไรก็ตาม เมือ่
เกิดปัญหาเก่ียวกับความเสีย่งอันตรายระหว่างการขนส่ง 
จึงมีความพยายามออกกฎระเบียบโดยอาศัยอ�ำนาจ
ตาม พ.ร.บ.น้ี มาควบคมุการขนส่งวตัถุอนัตรายด้วย ใน
ปัจจุบันมีหน่วยงานที่ออกกฎระเบียบเพ่ือควบคุมด้าน
การขนส่งเพียง 2 หน่วยงาน คอืกรมโรงงานอตุสาหกรรม 
กระทรวงอตุสาหกรรม และกรมธุรกิจพลงังาน กระทรวง
พลังงาน โดยกฎระเบียบดังกล่าวสามารถบังคับใช้ได้

เฉพาะกับวัตถุอันตรายท่ีหน่วยงานท้ังสองรับผิดชอบ
เท่าน้ัน ไม่รวมถึงการขนส่งวัตถุอนัตรายทีห่น่วยงานอืน่ๆ 
รบัผิดชอบด้วย นอกจากนี ้ หากอ้างอิงตามบัญชรีาย
ชือ่สินค้าอนัตรายขององค์การสหประชาชาตซิึง่มรีายชือ่
สนิค้าอนัตรายมจี�ำนวนทัง้สิน้มากกว่า 3,000 รายชือ่
ซึง่บญัชดัีงกล่าวมกีารปรบัปรงุทกุๆ 2 ปี ดังน้ัน 
หากมกีารแก้ไขเพ่ิมเตมิบญัชรีายชือ่สินค้าอนัตรายท่ีต้อง
มกีารควบคุมตามระบบสากล การขนส่งสนิค้าอนัตราย
ดังกล ่าวก็จะไม ่ ถูกควบคุมตามกฎระเบียบของ
ประเทศไทย ทัง้น้ีมข้ีอสงัเกตว่า บญัชรีายชือ่วัตถุอนัตราย
ซึง่ประกาศตาม พ.ร.บ. วัตถุอนัตราย พ.ศ. 2535 และ 
บญัชรีาย ชือ่สนิค้าอนัตรายขององค์การสหประชาชาตน้ัิน
มคีวามแตกต่างกัน วัตถุอันตรายที่ ถูกควบคุมตาม 
พ.ร.บ. วัตถุอนัตราย พ.ศ. 2535 อาจอยู่ในบญัชีรายชือ่
สินค้าอันตรายขององค์การสหประชาชาติหรือไม่ก็ได้ 
และในทางกลับกันสินค้าอันตรายท่ีปรากฏในบัญชีราย
ชื่อสินค้าอันตรายขององค์การสหประชาชาติอาจอยู่ใน
บญัชรีายชือ่วตัถุอนัตรายซึง่ประกาศตาม พ.ร.บ. วัตถุ
อนัตราย พ.ศ. 2535 หรอืไม่ก็ได้

ส�ำหรับวัตถุอันตรายภายใต้ความรับผิดชอบของ  
กรมโรงงานอตุสาหกรรม การขนส่งทางถนนโดยใช้แท็งก์
ยึดตดิถาวรกับตวัรถจะต้องปฏิบตัติามประกาศกระทรวง
อตุสาหกรรม เรือ่ง การขนส่งวัตถุอนัตรายทางบก พ.ศ. 
2546 โดยอ้างองิมาตรฐานตามข้อตกลงยโุรปว่าด้วยการ
ขนส่งสนิค้าอนัตรายระหว่างประเทศทางถนน (ADR) ซึง่
เป็นไปตามข้อแนะน�ำขององค์การสหประชาชาติ 

ส่วนวัตถุอันตรายภายใต้ความรับผิดชอบของกรม
ธุรกิจพลังงาน มีบางประเภทท่ีการขนส่งทางถนนโดย
ใช้แท็งก์จะต้องได้มาตรฐาน ADR แต่บางประเภท                 
สามารถใช้แท็งก์ท่ีได้มาตรฐานของสมาคมป้องกันอัคคี
ภัยแห่งชาต ิ (National Fire Protection Association) 
ของสหรฐัอเมรกิา 

ท้ังนี ้ รถท่ีใช้ในการขนส่งวัตถุอนัตรายตาม พ.ร.บ. 
วัตถุอนัตราย พ.ศ. 2535 จะต้องผ่านการตรวจสภาพโดย
กรมการขนส่งทางบก และต้องตดิป้ายอกัษร ภาพ และ
เครือ่งหมายแสดงความเป็นอนัตราย อกีทัง้ผูขั้บข่ีจะต้อง
ได้รบัใบอนญุาตขับรถขนส่งวัตถุอนัตราย ซึง่กฎระเบยีบ
ต่างๆ ของกรมการขนส่งทางบกเก่ียวกับการขนส่ง
วัตถุอนัตรายส่วนใหญ่จะอ้างองิตามมาตรฐาน ADR

การควบคุมการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนของ
ประเทศไทยได้มีการพัฒนาขึ้นมากในระยะเวลากว่า 
20 ปีท่ีผ่านมา ภายหลงัจากการเกิดอุบตัเิหตุครัง้ใหญ่
ท่ีบรเิวณถนนเพชรบรุตีดัเมือ่เมือ่ปี พ.ศ. 2533 ซึง่นับว่า
มาตรการต่างๆ มปีระสทิธิภาพในการป้องกันอบุตัภัิย

จากการขนส่งสนิค้าอนัตรายค่อนข้างด ีอย่างไรก็ตาม
ยังมีข้อจ�ำกัดเชิงโครงสร้างบางประการท่ีท�ำให้ระบบ
ก�ำกับดแูลการขนส่งสนิค้าอนัตรายในประเทศไทยยังไม่
สมบรูณ์ และอาจเกิดปัญหาในการบงัคบัใช้กฎระเบยีบ
ภายหลังการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป

ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย มี ก า ร เ กิ ด
อุบัติเหตุระหว่างการขนส่งสินค้า
อันตรายบ่อยครั้ง ดังที่ได้เห็นได้ใน
สื่อต่างๆ อยู่เป็นประจ�ำ ตัวอย่างที่
พบบ่อยคือเหตุการณ์รถเสียหลัก
พลิกคว�่ำแสดงในรูปที่ 1 และ 2 
ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อมและของเสียอันตราย 

จุ ฬ า ล ง ก ร ณ ์ ม ห า วิ ท ย า ลั ย 
(Chemtrack) ได้รวบรวมข้อมูล
ก า ร เ กิ ด อุ บั ติ ภั ย ส า ร เ ค มี จ า ก
แหล่งต่างๆ ได้แก่ กรมควบคุม
มลพิษ กรมโรงงานอุตสาหกรรม             
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภยั 
ข้อมูลจากสื่อ หนังสือพิมพ์และ
อินเตอร์เน็ต และข้อมลูทีร่วบรวมโดย
นักวิจัย ส�ำนักงานกองทุนสนับสนุน
การวิจัย โดยด�ำเนินการเก็บรวบรวม
อย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2521 
ส�ำหรับระหว่างเดือนมกราคม 2549 
ถึง ธันวาคม 2555 มีสถิติจ�ำนวนครั้ง
อุบัติภัยสารเคมีท่ีเกิดระหว่างการ
ขนส่งและจ�ำนวนครั้งอุบัติภัยโดย

รวมดังแสดงในรูปท่ี 3 ซึ่งจะเห็น
ได ้ว ่าจ�ำนวนครั้ งอุบัติ ภัยที่ เ กิด
ระหว่างการขนส่งไม่มีแนวโน้มการ
เปลีย่นแปลงท่ีเพ่ิมข้ึนหรือลดลงอย่าง
ชดัเจน ท้ังน้ี Chemtrack ได้ใช้จ�ำนวน
คร้ังการเกิดอุบัติภัยสารเคมีเพ่ือ
วิเคราะห์แนวโน้มของจ�ำนวนอบุตัภัิย
โดยใช้วิธีวิเคราะห์ความถดถอย (Re-
gression Analysis) ดังแสดงในรูป
ที่ 4 ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็น
อัตราเร่งในการเพ่ิมข้ึนของจ�ำนวน
อุบัติภัยเท่ากับร้อยละ 31 ต่อปี 
จึงสรุปว่าจ�ำนวนอุบัติภัยมีความ
เป็นไปได้ทีจ่ะมแีนวโน้มเพ่ิมขึน้มาก
ในอนาคต
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รูปที่ 1
รถบรรทุกหัวเชื้อน�้ำกรดร้ายแรงชนรถจักรยานยนต์
บริเวณถนนพระราม 2 (ที่มา: ส�ำนักข่าว INN วันอาทิตย์
ที่ 11 พฤศจิกายน พ.ศ.2555
http://www.innnews.co.th/shownews/
show?newscode=415670

รูปที่ 2 
รถบรรทุกก๊าซพลิกคว�่ำในเขตเทศบาลเมืองท่าบ่อ 
อ.ท่าบ่อ จ.หนองคาย
(ที่มา: มติชนออนไลน์ วันที่ 20 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2556)
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รูปที่

สถิติการเกิดอุบัติภัยสารเคมี
ระหว่างปี พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 2555

(ที่มา: ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมและ
ของเสียอันตราย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย)

รูปที่

การวิเคราะห์แนวโน้มการเกิดอุบัติภัยสารเคมี
ระหว่างปี พ.ศ. 2544 ถึง 2554

(ที่มา: ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมและ
ของเสียอันตราย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย)

รูปที่

รถบรรทุกก๊าซ LPG พลิกคว�่ำ
บริเวณถนนล�ำลูกกา จังหวัดปทุมธานี

(ที่มา: กรุงเทพธุรกิจออนไลน์ วันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2555)
http://www.bangkokbiznews.com/home/detail/politics/

life/20120205/434207/รถแก๊สคว�่ำ.html

ตารางที่ 

ผลกระทบจากอุบัติภัยสารเคมีที่เกิดขึ้นในปี พ.ศ. 2555
ที่มา: ศูนย์ความเป็นเลิศด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมและ

ของเสียอันตราย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

3

4

5

1

จ�ำนวนอุบัติภัยรวม

จ�ำนวนอุบัติภัยจากการขนส่ง

142
132

36
53
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83

24
15

92

20

124

1410

33
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รั้ง

อุท
กภ

ัย

ปี พ.ศ.

ผลกระทบ

มีผู้บาดเจ็บ

มีผู้เสียชีวิต

ส่งผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการรั่วไหล

ทรัพย์สินเสียหาย

จ�ำนวนทั้งหมด

จ�ำนวนครั้ง 	      จ�ำนวนคน

ตารางที่ 1 แสดงผล  
กระทบจากอุบัติภัยสาร
เคมีท่ีเกิดขึ้นในปี พ.ศ. 
2555 จะเ ห็ น ไ ด ้ ว ่ า มี
จ�ำนวนครั้งของอุบัติภัยที่
มีผู ้บาดเจ็บและเสียชีวิต
จ�ำนวนไม่มากนักเมื่อคิด
เป็นสัดส่วนของจ�ำนวน
อุบัติภัยทั้งหมด ทั้งนี้การ
กวดขันด ้านมาตรฐาน
อปุกรณ์ โดยเฉพาะแทง็ก์
บรรทุกสินค ้า อันตราย
ดังท่ีได้กล่าวมาในตอน
ต้น มีส่วนท�ำให ้ความ
อันตรายจากตัวสินค ้า
นั้นได้รับการควบคุมใน
ระดับหนึ่ง ดังนั้นการบาด
เจ็บหรือเสียชีวิตท่ีเกิดขึ้น
เมื่อเกิดอุบัติเหตุระหว่าง
การขนส่งสินค้าอันตราย
มักเกิดจากสาเหตุทาง
กายภาพ (เช่น การชน 
การกระแทก) นอกจาก
น้ี ยังมีการฝ ึกอบรมให้
ความรู ้แก ่พนักงานเจ้า
หน้าที่ที่เกี่ยวข้อง ท�ำให้
สามารถตอบสนองเหตุได้
อย่างเหมาะสม จึงท�ำให้
อุบัติ เหตุจากการขนส่ง
สินค ้าอันตรายไม ่ เป ็น
อุบัติภัยร ้ายแรงจากตัว
สินค้าเช่นในอดีต

ข้อตกลงระหว่างประเทศ
ว่าด้วยการขนส่งสินค้า

อันตรายทางถนนที่
ประเทศไทยมีพันธกรณี

ประเทศไทยได้ท�ำข้อตกลงกับประเทศ
ต่างๆ ในภูมิภาคที่สามารถเดินทางเชื่อม
ต่อโดยทางถนนเก่ียวกับการขนส่งสินค้า
อันตรายไว้ 2 ข้อตกลง ได้แก่ พิธีสาร
ฉบับที่ 9 (Protocol 9) ว่าด้วยการขนส่ง
สินค้าอันตรายข้ามแดนซึ่งเป็นหนึ่งใน
พิธีสารทั้งหมด 9 ฉบับที่จัดท�ำขึ้นภาย
ใต้กรอบข้อตกลงอาเซียนว่าด้วยการ
อ�ำนวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า
ข้ามแดน (ASEAN Framework Agree-
ment on the Facilitation of Goods in 
Transit หรือ AFAFGT) และ ภาคผนวก
ที่ 1 เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าอันตราย

ใ น ค ว า ม ต ก ล ง ว ่ า ด ้ ว ย ก า ร ข น ส ่ ง
ข้ามพรมแดนในอนุภูมภิาคลุม่แม่น�ำ้โขง 
(Greater Mekong Subregion Cross-
Border Transport Agreement หรือ
GMS-CBTA) ซึ่งในข้อตกลงระหว่าง
ประเทศทั้งสองนั้นก�ำหนดให้ประเทศ
สมาชิก ท่ีลงนามน�ำข ้อแนะน�ำของ
สหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งสินค้า
อนัตราย (UN Recommendations on 
the Transport of Dangerous Goods) 
และข้อตกลงยุโรปว่าด้วยการขนส่งสนิค้า
อนัตรายระหว่างประเทศทางถนน (ADR) 
มาด�ำเนนิการสร้างกรอบกฎระเบยีบต่างๆ 
ให้สามารถบงัคบัใช้ได้ตามกฎหมาย

ข้อแนะน�ำของสหประชาชาติว่าด้วย
การขนส่งสินค้าอันตราย (UN Recom-
mendations) เป็นกรอบสากลท่ีใช้ใน
การก�ำกับดูแลการขนส่งสินค้าอันตราย
ส�ำหรับทุกภาคการขนส่ง โดยองค์กรที่
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รบัผดิชอบเก่ียวกับการขนส่งระหว่าง
ประเทศในภาคการขนส่งต่างๆจะรับ
กรอบของสหประชาชาตินี้ไปออก
ข้อก�ำหนดเฉพาะภาคการขนส่ง 
เช่น International Maritime
Organization จัดท�ำ International 
Maritime Dangerous Goods 
Code ส�ำหรับการขนส่งสินค้าทาง
ทะเล International Civil Aviation 
จัดท�ำ Technical Instruction for 
the Safe Transport of Dangerous 
Goods เป็นต้น ส�ำหรับการ
ขนส่งทางถนน United Nations
Economic Commission for 
Europe ได้จัดท�ำข้อตกลงยุโรป
ว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตราย
ระหว่างประเทศทางถนน (ADR) 
ขึ้นภายใต้กรอบ UN Recommen-
dations ซึ่งมีข้อก�ำหนดต่างๆ ดังนี้

ข้อก�ำหนดทั่วไป
กล่าวถึงระเบียบขั้นตอนการขนส่ง

สินค้าอันตรายในภาพรวม
หน่วยงานที่รับผิดชอบ

การจ�ำแนกประเภทสนิค้าอันตราย 
สินค้าอันตรายต้องมีการจ�ำแนก

ประเภทตามสมบัติและระดับความ
เป็นอันตรายเพื่อที่จะก�ำหนด
ยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง

บรรจุภัณฑ์ ลักษณะการขนถ่าย
ได้อย่างเหมาะสม

บญัชรีายชือ่สนิค้าอันตราย
ข้อก�ำหนดพเิศษ

ข้อยกเว้นเก่ียวกับปรมิาณจ�ำกัด
และปรมิาณท่ีได้รบัการยกเว้น

เป็นการระบุรายชื่อสินค้าอันตรายที่

ต้องควบคุมการขนส่ง
และมีการยกเว้นส�ำหรับสินค้า

อันตรายบางประเภทที่ขนส่งเป็น
ปริมาณน้อย และได้รับการยกเว้น

จากข้อก�ำหนดนี้

ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับ
บรรจุภัณฑ์และแท็งก์

กล่าวถึง ประเภทของบรรจุภัณฑ์ 
และแท็งก์ที่สามารถน�ำมาขนส่ง
สินค้าอันตรายแต่ละประเภทได้

ขั้นตอนการน�ำส่ง
ระบุถึงกระบวน

การน�ำส่งสินค้าอันตราย
ผู้รับผิดชอบในแต่ละขั้นตอน

ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับการสร้าง
และการทดสอบบรรจุภัณฑ์
บรรจุภัณฑ์ IBC บรรจุภัณฑ์

ขนาดใหญ่และแท็งก์
ในส่วนนี้ระบุมาตรฐานของบรรจุ
ภัณฑ์และแท็งก์ที่ได้รับการอนุมัติ
ให้ขนส่งสินค้าอันตรายได้ รวมถึง
วิธีการทดสอบ และรับรองจาก

หน่วยงานที่รับผิดชอบ

ข้อก�ำหนดเกีย่วกบัเงือ่นไขใน
การขนส่ง การถ่ายของขึน้ การถ่าย

ของลง และการขนย้าย 
กล่าวถึงวิธีการปฏิบัติขณะ ขนส่ง 

การถ่ายสินค้าอันตรายขึ้นลง
ยานพาหนะและการขนย้ายสินค้า

อันตราย

ข้อก�ำหนดส�ำหรบัพนักงาน
และอุปกรณ์ประจ�ำรถ

และระบบเอกสาร 
ระบุถึงมาตรการควบคุมพนักงาน

ขับรถ โดยก�ำหนดให้พนักงานขับ
รถต้องผ่านการฝึกอบรมภาคทฤษฎี

และภาคปฏิบัติ และผ่านการ
ทดสอบจากหน่วยงานรับผิดชอบ 
รวมถึงก�ำหนดให้มีอุปกรณ์ประจ�ำ
รถที่เหมาะสม เช่น ถังดับเพลิง ใน
ยานพาหนะที่ขนส่งสินค้าอันตราย 
ตลอดจนระบบเอกสารที่ต้องมีติด

รถไว้เสมอ 

ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับการสร้าง
และให้ความเห็นชอบรถ

เป็นข้อก�ำหนดที่ก�ำหนดลักษณะ 
ประเภท ส่วนควบ ของยานพาหนะ
ที่น�ำมาใช้ขนส่งสินค้าอันตราย รวม
ถึงวิธีการตรวจสอบจากหน่วยงาน
ผู้รับผิดชอบเพื่อให้แน่ใจว่ารถนั้นมี

ความเหมาะสมใน
การขนส่งสินค้าอันตราย

ส�ำหรับในประเทศไทยได ้มี
ความพยายามด�ำ เนินการออก
กฎระเบียบเพ่ือรับเอาข้อก�ำหนด 
ADR มาบังคับใช้โดยหน่วยงาน
ต่างๆ อาทิ กรมโรงงานอุตสาหกรรม 
กรมการขนส่งทางบก อย่างไร
ก็ตาม ประเทศไทยยังมีข้อจ�ำกัด
ทางกฎหมายเก่ียวกับการขนส่ง
สินค้าอันตราย กล่าวคือ ยังไม่มี
กฎหมายเฉพาะที่ก�ำหนดหน่วย
งานและภารกิจอย่างชัดเจนในการ
ด�ำเนินการในเร่ืองท่ีเก่ียวข้องอย่าง
บูรณาการ หน่วยงานรับผิดชอบ
ที่เกี่ยวข้องจึงต้องด�ำเนินการโดย
อาศัยอ�ำนาจตามกฎหมายท่ีตนเอง
ถืออยู่ ท�ำให้ไม่สามารถด�ำเนินการ
ได้อย่างครบถ้วนทุกข้อก�ำหนดตาม
มาตรฐานการขนส่งสินค้าอันตราย
สากล ตัวอย่างเช่น ข้อก�ำหนด
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ADR ระบุให้พนักงานขับรถจะต้องผ่านการฝึกอบรม
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ และผ่านการทดสอบเพ่ือ
รับใบประกาศนียบัตร ซึ่งจะต้องน�ำไปใช้ประกอบกับ
ใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไปแต่เนื่องจากไม่มีกฎหมายไทย
ที่รองรับการให้ประกาศนียบัตรการฝึกอบรมเก่ียวกับ
สินค้าอันตรายดังกล่าว กรมการขนส่งทางบกจึงต้องใช้
วิธีให้พนักงานขับรถขนส่งสินค้าอันตรายต้องขอรับใบ
อนุญาตขับรถขนส่งวัตถุอันตรายตาม พ.ร.บ. การขนส่ง
ทางบก พ.ศ. 2522 ทั้งนี้ ด้วยข้อจ�ำกัดของ พ.ร.บ. นี้

ท�ำให้เนื้อหาของการฝึกอบรมเพื่อได้รับใบอนุญาต
ขับรถขนส่งวัตถุอันตรายนั้นแตกต่างจากที่ก�ำหนด
ไว้ใน ADR อยู่พอสมควร และอาจเป็นอุปสรรคหาก
พนักงานขับรถของไทยจะน�ำใบอนุญาตขับรถขนส่ง
วัตถุอันตรายไปใช้ในการขับรถขนส่งไปยังประเทศอื่นๆ 
ภายหลั ง เป ิ ด เส รีประชาคมเศรษฐ กิจอา เซี ยน 
ตารางท่ี 2 แสดงสถานะปัจจุบันของประเทศไทยใน
การด�ำเนินการและเตรียมความพร้อมในประเด็น
ต่างๆ ตามข้อก�ำหนด ADR

ประเด็นข้อก�ำหนด

การจ�ำแนกประเภทและบัญชี
รายชื่อสินค้าอันตราย

การสร้างและการทดสอบ
บรรจุภัณฑ์ บรรจุภัณฑ์ IBC 

บรรจุภัณฑ์ขนาดใหญ่และแท็งก์

เงื่อนไขในการขนส่ง
การถ่ายของขึ้น การถ่ายของลง

และการขนย้าย

พนักงานและอุปกรณ์ประจ�ำรถ 
และระบบเอกสาร

การสร้างและให้ความเห็นชอบรถ

หน่วยงานรับผิดชอบปัจจุบัน

กรมโรงงานอุตสาหกรรม

กรมโรงงานอุตสาหกรรม
กรมธุรกิจพลังงาน

กรมโรงงานอุตสาหกรรม

กรมการขนส่งทางบก

กรมการขนส่งทางบก

ความพร้อมในการด�ำเนินการ

มีบัญชีรายชื่อสินค้าอันตรายอ้างอิงตาม 
ADR ฉบับปี ค.ศ. 2001 แต่ยังไม่มีการ
ปรับปรุงให้เป็นบัญชีล่าสุดตาม ADR 
ฉบับปี ค.ศ. 2013

ด�ำเนินการตาม ADR เฉพาะ
แท็งก์ส�ำหรับบรรจุสารที่กรมโรงงาน
อุตสาหกรรมและกรมธุรกิจพลังงาน
ควบคุม แท็งก์ส�ำหรับบรรจุสารบาง
ประเภทใช้มาตรฐานอื่น เช่น NFPA

ด�ำเนินการตาม ADR เฉพาะการขนส่ง
สารที่กรมโรงงานอุตสาหกรรมควบคุม

ด�ำเนินการตาม ADR บางส่วนเนื่องจาก
กรมการขนส่งทางบกมีข้อจ�ำกัดด้าน
กฎหมาย บุคลากร และเทคนิค

ด�ำเนินการตาม ADR บางส่วนเนื่องจาก
กรมการขนส่งทางบกมีข้อจ�ำกัดด้าน
กฎหมาย บุคลากร และเทคนิค

ตารางที่ 

สถานะปัจจุบันของประเทศไทยในการด�ำเนินการ
ในประเด็นต่างๆ ตามข้อก�ำหนด ADR 2



แนวทางการพัฒนา
ความปลอดภัยใน
การขนส่งสินค้า

อันตรายทางถนน
ของประเทศไทย

การควบคุมความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าอันตราย
ทางถนนของประเทศไทยท่ีผ่านมาเป็นไปในลักษณะ
เฉพาะกิจ (Ad hoc) โดยไม่มีมีการวางระบบในภาพ
รวม ท�ำให้เกิดช่องโหว่ในการก�ำกับดูแลในบาง
เรื่องซึ่งไม่มีหน่วยงานรับผิดชอบที่ถูกก�ำหนดไว้อย่าง
ชัดเจนตามกฎหมาย ปัญหาดังกล่าวอาจท�ำให้
เกิดอุปสรรคในการควบคุมการขนส่งสินค้าอันตราย       
ทางถนนในประเทศไทยในอนาคตภายหลังการเปิดเสรี
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตัวอย่างเช่น ในปัจจุบัน
ยังไม่มีหน่วยงานรับผิดชอบการจ�ำแนกประเภทสินค้า
อันตราย ดังนั้นหากมีรถขนส่งสินค้าอันตรายจาก
ต่างประเทศเข้ามาในประเทศไทย หากเกิดข้อสงสัย
เก่ียวกับการด�ำเนินการด้านความปลอดภัยระหว่าง
การขนส่งในประเทศไทยก็อาจไม่สามารถตรวจสอบ
ว่าสินค้าอันตรายนั้นเป็นไปตามท่ีเอกสารได้ส�ำแดง
เมื่อผ่านด่านศุลกากรหรือไม่ เพราะไม่มีหน่วยงาน
รับผิดชอบที่ท�ำหน้าที่ตรวจสอบด้านนี้โดยตรง

ดั งนั้ นแนวทางการพัฒนาการควบคุมความ
ปลอดภัยในการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนของ
ประเทศไทยอย่างย่ังยืนนั้นมีความจ�ำเป็นต้องวางระบบ
กฎหมายควบคุมการขนส่งสินค้าอันตรายให้เป็นไป
ตามมาตรฐานสากลทั้งระบบ โดยอ้างอิงแม่บทการ
ก�ำกับดูแลขององค์การสหประชาชาติ โดยกฎหมายนี้
จะต้องก�ำหนดหน่วยงานที่จะต้องรับผิดชอบในขั้นตอน

ต ่างๆของการขนส ่งสินค ้าอันตรายอย ่างชัดเจน
ซึง่ไม่เฉพาะแต่การควบคมุคณุสมบตัขิองพนักงานขบัรถ
หรือ มาตรฐานรถขนส่งและอุปกรณ์ส่วนควบเท่าน้ัน 
แต่ต้องรวมถึงการคัดเลือกบรรจุภัณฑ์หรือแท็งก์ท่ีได้
มาตรฐานและเหมาะกับประเภทของสินค้าอันตรายที่ 
จะบรรจุ การจัดวางสินค้าอันตรายหลายชนิดร่วมกัน
อย่างเหมาะสม และการตรวจสอบเอกสารประกอบ
การขนส่ง และการติดป้าย ฉลาก และเครื่องหมาย
แสดงความเสี่ยงอันตรายส�ำหรับบรรจุภัณฑ์หรือ                
รถบรรทุกสินค้าอันตรายด้วย นอกจากนี้ ภาครัฐยัง
ต้องวางระบบการบังคับใช้กฎหมายควบคุมการขนส่ง
สินค้าอันตรายให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นด้วย ทั้งนี้ ตั้งแต่
วันที่ 1 มกราคม 2556 กรมการขนส่งทางบกได้ก�ำหนด
ให้รถบรรทุกวัตถุอันตรายทุกคันต้องติดตั้งเครื่อง GPS 
ซึ่งแม้ว่ามาตรการดังกล่าวจะมีประโยชน์อย่างย่ิงใน
การควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ แต่ก็ยังไม่สามารถ
ควบคุมความปลอดภัยในขั้นตอนและมิติอื่นๆ ของการ
ขนส่งสินค้าอันตรายดังที่กล่าวแล้วในตอนต้นได้

นอกจากการพัฒนาระบบกฎหมายและการบังคับ
ใช้กฎหมายควบคุมการขนส่งสินค้าอันตรายโดยภาค
รัฐแล้ว ประเทศไทยควรเร่งเพิ่มศักยภาพและให้ความ
รู้แก่ผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องกับระบบการขนส่งสินค้า
อันตราย ทั้งผู้ผลิต ผู้น�ำเข้า ผู้ส่งออก และผู้ประกอบ
การขนส ่งสินค ้าอันตราย ให้เข้าใจระบบการควบคุม
การขนส่งสินค้าอันตรายที่เป็นสากล  โดยให้สอดคล้อง
กับกฎหมายว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตรายท่ีจะต้อง
ออกมาใหม่ต่อไปด้วย โดยการด�ำเนินการพัฒนาระบบ
ก�ำกับดูแลการขนส่งสินค้าอันตรายตามแนวทางท่ี
กล่าวมาทั้งหมดนี้ นอกจากจะช่วยเพิ่มความปลอดภัย
ในการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนแล้ว ยังจะท�ำให้
การขนส่งสินค้าอันตรายเชื่อมต่อระหว่างภาคการขนส่ง 
(Intermodal Transport of Dangerous Goods)
มีความปลอดภัยและเป็นไปได้อย่างสะดวกคล่องตัว
ขึน้อกีด้วย เนือ่งจากเป็นการด�ำเนินการภายใต้ข้อแนะน�ำ
ขององค์การสหประชาชาติอันเป็นกรอบการก�ำกับดูแล
เดียวกัน ซึ่งโดยภาพรวมแล้วจะเป็นการเพิ่มขีดความ
สามารถในการแข่งขันในภาคอุตสาหกรรมและภาค
การขนส่งของประเทศเพ่ือเตรียมพร้อมรับการเปิดเสรี
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป

รายการเอกสารอ้างอิง

(1.)  หน่วยข้อสนเทศวัตถุอันตรายและความปลอดภัย 2555. สถิติอุบัติภัยสารเคมี (ม.ค. 49 – มิ.ย. 55) และบทวิเคราะห์. 
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(2.)  United Nations Economic and Social Council’s Committee of Experts on the Transport of Dangerous Goods. 2013
       UN Recommendations on the Transport of Dangerous Goods

(3.)  United Nations. 2009. The European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road (ADR). 
       2009 edition (ECE/TRANS/202, Vol. I and II)
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       การกำ�กับดูแลการขนส่งสินค้าอันตรายทางบกของประเทศไทย: ปัญหาและแนวทางการดำ�เนินการตามมาตรฐานสากล.
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(5.)  กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม. 2544. ข้อกำ�หนดการขนส่งสินค้าอันตรายของประเทศไทย (TP-I) 

(6.)  กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม. 2546 ข้อกำ�หนดการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนของประเทศไทย เล่มที่ 2 (TP-II)

(7.)  Association of South East Asian Nations. 1998. ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods in Transit: 
       Protocol 9 Dangerous Goods 
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100 101

บท
คว

าม
เจ

าะ
ลึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ

คว
าม

ปล
อด

ภัย
ใน

กา
รข

นส
่งส

ินค
้าอ

ันต
รา

ยท
าง

ถน
น

กับ
กา

รเ
ข้า

สู่ป
ระ

ชา
คม

เศ
รษ

ฐก
ิจอ

าเ
ซีย

น



ตีแผ่ปัญหา
อุบัติเหตุรถกระบะ

เทกระจาด
โดย

รศ.ดร.กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย

เรื่อง

บทความ
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ในปัจจุบันประเทศไทยได้เป็นศูนย์กลางการผลิต
และส่งออกรถยนต์ที่ส�ำคัญที่สุดในภูมิภาคเอเชีย เพราะ
ประเทศไทยมีขนาดตลาดที่ใหญ่มากและดูเหมือนจะ
เติบโตได้ดี โดยเฉพาะอย่างยิ่งตลาดรถกระบะที่ใหญ่
เป็นอันดับสองของโลกรองจากสหรัฐอเมริกา ปัจจัย
ในการเติบโตของตลาดรถกระบะในประเทศไทย อาจ
เน่ืองมาจากรัฐบาลเก็บภาษีสรรพสามิตในอัตราที่ต�่ำ
กว่ารถยนต์นั่งมาก ท�ำให้รถกระบะมีราคาถูกและเป็นที่
นิยมมากในเมืองไทย อีกสาเหตุหนึ่งมาจากสภาพการ
ใช้งานของคนไทย ที่นิยมใช้รถกระบะส�ำหรับขนของ
เพื่อเกษตรหรือค้าขาย และสภาพการใช้งานในต่าง
จังหวัดซึ่งมักมีถนนที่สภาพไม่ค่อยดีนัก ท�ำให้การเลือก
ใช้รถกระบะเป็นท่ีนิยมมากกว่าเพราะมคีวามสมบกุสมบนั

เหมาะสมกับสภาพพื้นที่การใช้งาน
หลังจากการเกิดวิกฤตการณ์ทางด้านเศรษฐกิจ

เมื่อปีพ.ศ. 2540 อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ใน
ประ เทศไทย ก็ ได ้ฟ ื ้ นตั วอี กครั้ ง ในปีพ.ศ.  2542 
บริษัทรถยนต์ต่างๆ ยังคงเลือกให้ประเทศไทยเป็น
ฐานการผลิตและส ่ งออกในภูมิภาคเอเชีย โดย
เฉพาะการผลิตและส่งออกรถกระบะ โดยในแต่ละ
ปีการผลิตรถกระบะเพ่ือใช้ในประเทศและการส่ง
ออกมากกว่า  1 ล ้านคัน (ตารางท่ี 1) และมียอด
การขายรถกระบะที่ เติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องเสมอ
มา ดังที่เรามักเห็นเสมอว่าการเลือกใช้ยานพาหนะ 
โดยเฉพาะในพ้ืนที่ต่างจังหวัด มักเป็นรถกระบะเสีย
เป็นส่วนใหญ่

ตารางที่ 

จ�ำนวนผู้ประกอบการและ
ก�ำลังการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ 

สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย

1

ปัญหาท่ีเกิดตามมาจากจ�ำนวน
การใช้งานรถกระบะที่เพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็วนั้น คือ รูปแบบการใช้งานที่
ไม่ตรงตามวัตถุประสงค์ของการใช้
งานรถกระบะ ที่มีเอาไว้ใช้ในการ
ขนส่งของเป็นหลัก แต่กลับกลาย
เป็นการน�ำรถกระบะมาดัดแปลง
และต ่อเติมเ พ่ือเอาไว ้บรรทุกผู ้
โดยสาร โดยมีการเพิ่มที่นั่งในตอน
ท้ายกระบะและท�ำโครงหลังคา
ส�ำหรับใช้เป็นรถโดยสาร หรอืทีม่กั
เรยีกกันว่ารถสองแถว ย่ิงไปกว่าน้ัน
ร ถ ก ร ะ บ ะ ส ่ ว น บุ ค ค ล บ า ง คั น
ไม่จ�ำเป็นต้องมีการต่อเติมท่ีนั่งใดๆ

แต่ก็ใช ้ส�ำหรับบรรทุกผู ้ โดยสาร
ในตอนท้ายเช่นเดียวกัน คือมัก
จะบรรทุกผู ้โดยสารให้นั่งในตอน
ท้ายของรถกระบะ โดยไม่มีโครง
หลั ง ค า ป ก คลุม  การบรรทุกผู ้
โดยสารในลักษณะนี้มีความเสี่ยง
ที่จะเกิดการบาดเจ็บรุนแรงค่อน
ข้างสูง เนื่องจากการนั่งโดยสาร
ในตอนท้ายกระบะ มีความเป็นไป
ได้สูงท่ีผู ้โดยสารจะกระเด็นออก
มานอกตัวรถเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น

นอกจากความเสี่ ย ง ในการ
บรรทุกผู้โดยสารในตอนท้ายกระบะ
แล้ว ก็ยังมีความเสี่ยงในการบรรทุก

ผู้โดยสารในห้องโดยสารด้วย อย่าง
ท่ีทราบกันดีว่า รถกระบะในท้อง
ตลาดนั้นมีทั้งประเภทรถกระบะ
แบบตอนเดียวช่วงยาว (Single 
Cab) แบบมีแค๊ป (Space Cab) 
และแบบ 4 ประตู (Double Cab) แต่
ดูเหมือนว่าการเลือกใช้รถกระบะ
แบบมี Space Cab จะได้รับความ
นิยมเป็นอย่างมาก และมากกว่า
แบบ 4 ประตู เพราะรถกระบะแบบ
มี Space Cab ก็สามารถใช้บรรทุก
คนในห้องโดยสารได้ ทั้งๆ ที่มีพื้นที่
โดยสารเล็กกว ่ารถกระบะแบบ 
4 ประตู

บริษัท
Mitsubishi Mortors (Thailand) Co., LTD

Thonburi Automotive Assembly Co., LTD

รวม

GeneralMotors (Thailand) Limited

Autoalliance (Thailand) Co., LTD

ToyotaMortor Thailand Co., LTD

NissanMortor (Thailand) Co., LTD

Isuzu Mortor (Thailand) Co., LTD

แบรนด์

มิตซูบิชิ

ทาทา

เชฟโรเล็ต

ฟอร์ด, มาสด้า

โตโยต้า

นิสสัน

อีซูซุ

248,000

7,200

1,325,200
120,000
150,000
450,000

150,000
200,000

1

4

7
6
5

3
2

ก�ำลังการผลิต



ช่วงตอนท้ายของรถกระบะ Space 
Cab ก็มีความยาวระดับห น่ึง 
สามารถบรรทุกของได ้มากกว ่า
ที่ส�ำคัญยังมีราคาต�่ำกว่ารถกระบะ
แบบ 4 ประตู อีกด้วย

การบรรทุกผู ้โดยสารในช่วงท่ี
เป็น Space Cab น้ันมีความเสี่ยง
ที่ จ ะ เ กิ ด ก า ร บ า ด เ จ็ บ รุ น แ ร ง
เช่นเดียวกัน เนื่องจากในพ้ืนที่
ดังกล่าวจะมีขนาดแคบกว่าพ้ืนที่
ห ้องโดยสารท่ัวไป ไม ่ เหมือน
อย่างที่นั่งตอนหลังในรถเก๋งหรือ
รถกระบะแบบ 4 ประตู และใน 
Space Cab มักไม่มีอุปกรณ์นิรภัย 
เช่น เข็มขัดนิรภัย เมื่อเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้น ผู้โดยสารมักจะถูกอัดก็อปปี้อยู่
ภายในตัวรถ หรือได้รับบาดเจ็บ
รุนแรงเพราะร่างกายกระแทกกับ
ภายในพื้นที่ Space Cab นั่นเอง 

สถานการณ์
ปัญหาอุบัติเหตุ

รถกระบะ
เทกระจาด

รูปแบบการชนและสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุ

รถกระบะเทกระจาด

การสืบสวนอุบัติเหตุในเชิงลึกของ
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
พบว่ารูปแบบการเกิดอุบัติเหตุของ
รถกระบะที่มักมีผู ้เสียชีวิตหรือได้
รับบาดเจ็บรุนแรงเป็นจ�ำนวนมาก 
คือเมื่อมีการใช้รถกระบะบรรทุก
ผู้โดยสารจ�ำนวนมากโดยเฉพาะใน
ช่วงตอนท้ายของรถกระบะ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุทางถนน ผู้โดยสารเหล่า
นั้นจะกระเด็นออกมาจากตอนท้าย

ของรถกระบะ จนเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บรุนแรง ซึ่งมักเรียกอุบัติเหตุ
ลักษณะน้ีว่า อุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาด จากข้อมูลสื่ออิเล็คทรอนิคส์     
สิ่งพิมพ์ที่ทางศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทยได้รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาด ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2553-2556 ทั้งหมดจ�ำนวน 76 กรณี 
พบว่า อุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาดเกิดขึ้นบ่อยครั้งในช่วงเดือนมกราคม 
และเดือนเมษายน (รูปที่ 1) ซึ่งเป็นช่วงเดือนที่มีการเฉลิมฉลองเทศกาลปี
ใหม่และสงกรานต์ สันนิษฐานได้ว่ามีการใช้รถกระบะขนส่งผู้โดยสารเดิน
ทางเป็นจ�ำนวนมาก อาจเป็นการเดินทางกลับบ้านต่างจังหวัด การเดินทาง
ส�ำหรบัการท่องเทีย่ว ท�ำบญุ และอืน่ๆ ส่วนช่วงเวลาท่ีเกิดอบุตัเิหตุรถกระบะ
เทกระจาดบ่อยครัง้ คอืในช่วงเวลาเช้ามดื  ได้แก่ เวลา 5.00-6.00 น. และช่วง
เช้าของวัน ได้แก่ เวลา 7.00-9.00 น. (รปูท่ี 2) นอกจากนี ้(รปูท่ี 3) ยังแสดง
ข้อมลูอนัเป็นทีน่่าตกใจว่าอบุตัเิหตรุถกระบะเทกระจาดน้ันมคีวามรนุแรงสงู
มาก กล่าวคอืในแต่ละปี อบุตัเิหตุรถกระบะเทกระจาดท่ีเกิดขึน้ในแต่ละครัง้
จะมผีูเ้สยีชวิีตโดยเฉลีย่มากถึง 3-4 คนทเีดยีว น่ันเป็นเพราะรถกระบะนิยมใช้
ส�ำหรบับรรทกุผูโ้ดยสารเป็นจ�ำนวนมากทัง้ในทีน่ั่งตอนหลงัของคนขบั หรอืใน
ส่วนท้ายกระบะ ซึง่เป็นท่ีนัง่ทีไ่ม่มคีวามปลอดภัยส�ำหรบัผูโ้ดยสาร 

รูปที่

รูปที่

รูปที่

จ�ำนวนอุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาด
ในช่วงปี พ.ศ. 2553-2556 แยกรายเดือนจ�ำนวนอุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาด

ในช่วงปี พ.ศ. 2553-2556 
แยกตามช่วงเวลา

ดัชนีความรุนแรงและดัชนีการเสียชีวิต
ของอุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาด
ในช่วงปี พ.ศ. 2553-2555 
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จาก 76 กรณีของอุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาดที่ได้รับจากข้อมูลสื่อ
อิเล็คทรอนิคส์สิ่งพิมพ์ สามารถน�ำมาวิเคราะห์หารูปแบบการชนและ
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุได้ในเบื้องต้น คือ รูปแบบการชนของอุบัติเหตุรถ
กระบะเทกระจาดที่พบบ่อยมากที่สุด ได้แก่การชนวัตถุอันตรายข้างทาง 
(29%) และการพลิกคว�่ำ (26%) (รูปที่ 4) โดยเมื่อพิจารณารูปแบบการชน
ทั้งหมดแล้วจะพบว่า รูปแบบการชนของอุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาด
ส่วนใหญ่จะเป็นอุบัติเหตุที่เกิดกับรถกระบะเพียงคันเดียว การชนของรถ
กระบะเพียงคันเดียว อาจอยู่ในรูปแบบที่เป็นการเสียหลักแล้วพุ่งเข้าชน
วัตถุอันตรายข้างทาง เกิดการพลิกคว�่ำ หรือเสียหลักแล้วรถตกถนน โดย
อุบัติเหตุที่เกิดกับรถกระบะเพียงคันเดียวนั้นคิดเป็นสัดส่วนสูงถึง 69% ของ
อุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาดที่เกิดขึ้นทั้งหมด ผลการวิเคราะห์นี้ท�ำให้เกิด
ค�ำถามตามมาว่า เกิดอะไรขึ้น ท�ำไมอุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาดส่วนใหญ่
ถึงเป็นการเกิดอุบัติเหตุเพียงคันเดียว ไม่มีคู่กรณี และยังเป็นการเสียหลัก
ตกถนน หรือพลิกคว�่ำเสียเป็นส่วนใหญ่

เมื่อวิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถกระบะเทกระจาดทั้ง 76 
กรณีน้ันพบว่าสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ของรถกระบะเทกระจาด
ที่พอจะระบุได้จากข้อมูลสื่ออิเล็คทรอนิคส์สิ่งพิมพ์ ได้แก่ การใช้ความเร็ว

หลับใน ยางระเบิด และเสียหลัก
ในบริเวณทางโค้ง ซ่ึงสาเหตุเหล่า
น้ีสามารถอธิบายรูปแบบการเกิด
อุบั ติ เหตุ รถกระบะ เทกระจาด
ได้ค ่ อนข ้ า งชั ดเจน เพราะส่วน
ใหญ่แล้วเป็นสาเหตุท่ีท�ำให้เกิด
อุบัติเหตุรถคันเดียวและมีการเสีย
หลักตกข ้างทาง ซึ่งสอดคล้องกับ
ข้อมลูรูปแบบการชนใน (รูปท่ี 5 )
นอกจากน้ีสาเหตุในเรื่องของการ
หลับใน ก็ยังสอดคล้องกับข้อมูล
ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุรถกระบะ
เทกระจาดบ่อยครั้ง นั่นก็คือในช่วง
เวลาเช้ามืดของวัน ส่วนสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดจากยางระเบิด
น้ัน มีความเก่ียวข้องโดยตรงกับ
การบรรทุกผู ้โดยสารเป็นจ�ำนวน
มาก ถึงแม้ในข้อมูลสื่ออิเล็คทรอ
นิคส์สิ่งพิมพ์ที่มีอยู ่ของอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาดทั้ง 76 กรณี 
จะไม่ได้ระบุจ�ำนวนผู้โดยสารท่ีรถ
กระบะบรรทุกมาท้ังหมด แต่ข้อมูล
ได้บ่งบอกว่า จ�ำนวน ผู ้ เ สี ย ชี วิต
เฉลี่ยของทุกกรณีอุบัติเหตุนั้นสูงถึง 
3.7 คน และจ�ำนวนผู้ที่ได้รับบาด
เจ็บเฉลี่ยสูงถึง 9.3 คน แสดงว่ารถ
กระบะหนึ่งคันที่ประสบอุบัติเหตุ
เทกระจาดมีความเป็นไปได้ที่จะ
บรรทุกผู้โดยสารสูงถึง 12 คนหรือ
อาจมากกว่านั้น น�้ำหนักในการ
บรรทุกผู้โดยสารท่ีมากเกินไปอาจ
เป็นสาเหตุท�ำให ้เกิดยางระเบิด
ขึ้นได้ จากนั้นรถก็จะเสียหลักและ
พลิกคว�่ำ หรือตกข้างทางในท่ีสุด
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รูปแบบการชนของอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาดจากการวิเคราะห์
ข้อมูลสื่ออิเล็คทรอนิคส์สิ่งพิมพ์ 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาดจากการวิเคราะห์

ข้อมูลสื่ออิเล็คทรอนิคส์สิ่งพิมพ์ 4 5

รูปแบบ
การเดินทาง
ด้วยรถกระบะ

ในจ�ำนวนอุบัติ เหตุรถกระบะ
เทกระจาดทั้ง 76 กรณีนี้ พบว่าจุด
ประสงค์การเดินทางของรถกระบะ
ที่เป็นการขนส่งคนงานเก่ียวข้องกับ

อุบัติเหตุประเภทนี้ถึง 45% และใน
บรรดาจ�ำนวนอุบัติเหตุรถกระบะ
ขนส่งคนงานแล้วเทกระจาดน้ัน
พบว่าเป็นการใช้รถกระบะขนส่ง
คนงานท่ี เป ็นแรงงานต ่างด ้าว           
มากถึง 70% ส่วนวัตถุประสงค์การ
เดินทางอื่นท่ีเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาด ได้แก่ การ
บรรทุกญาติพ่ีน้อง หรือเพ่ือนฝูง
เพ่ือเดินทางไปท่องเท่ียวหรือไปงาน
บุญต่างๆ โดยมีสัดส่วนเป็น 24% 

ของจ�ำนวนอุบัติเหตุรถกระบะเท 
กระจาดท้ังหมดที่วิเคราะห์ข้อมูล 
โดยเมื่อพิจารณาลงลึกไปถึงจ�ำนวน
ผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
รถกระบะเทกระจาดของการเดิน
ทางในท้ั งสองประ เภทจะเห็นว่า 
การขนส่งแรงงานด้วยรถกระบะ 
แล้วถ้าเกิดอุบัติเหตุจะมีจ�ำนวนผู้
เสียชีวิตเฉลี่ยสูงถึง 3.9 คน และมีผู้
บาดเจ็บเฉลี่ย 13.5 คน โดยอุบัติเหตุ
การใช้รถกระบะขนส่งแรงงานใน
บางกรณีมผีูเ้สยีชวิีตสงูได้ถึง 18 คน 
และบาดเจ็บสูงสุด 38 คน ซึ่งข้อมูล
ดังกล ่าวเป ็น ท่ีน ่าประหลาดใจ 
มากว่า รถกระบะขนาด 1 ตัน ที่ใช้
กันอยู่โดยท่ัวไปสามารถใช้ในการ
ขนส่งผู้โดยสารเป็นจ�ำนวนมากมาย
ขนาดนี้ได้อย่างไร สภาพการขนส่ง
ผู้โดยสารก็คงจะเป็นการน่ังอัดมา
ทั้งภายในรถกระบะและตอนท้าย
ของรถกระบะ และเมื่อเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้น ผู้โดยสารจ�ำนวนมากขนาดน้ี
คงกระเด็นออกมานอกตัวรถ หรือ
เป็นการอัดกระแทกกับผู้โดยสารคน
อื่นๆ ภายในรถภายหลังได้รับแรง
กระแทกจากการชน ค�ำถามที่เกิด
ตามมา ก็คือ การใช้รถกระบะขนส่ง
คนเป็นจ�ำนวนมากไม่ว่าจะเป็นผู้ใช้
แรงงาน หรือญาติพี่น้องนั้นมีความ
เหมาะสมแล้วหรือ มีทางเลือกอื่น 
หรือไม่ท่ีจะใช้ในการขนส่งจ�ำนวน
ผู ้ โดยสารมากๆได ้ขนาดนี้แต ่มี
ความปลอดภัยมากกว่าการใช้รถ
กระบะอย่างที่เป็นอยู่ในป ั จจุบั น
หรือเพราะเหตุใดในต่างประเทศ 
โดยเฉพาะประเทศท่ีพัฒนาแล้ว
จึงไม ่มีการใช ้รถกระบะส�ำหรับ
บรรทกุผูโ้ดยสาร เขามยีานพาหนะอืน่
รูปแบบใดในการขนส่งผูโ้ดยสารในลกัษณะนี้

การใช้งาน
รถกระบะใน
ประเทศไทย

ใ น แ ต ่ ล ะ ป ร ะ เ ภ ท จ า ก ต า ร า ง ที่  2 
จะเห็นได้ว่าการใช ้รถกระบะส�ำหรับ
บรรทุก ท้ังของและคนมีความนิยม
มากขึ้น ท�ำให้ยอดขายของรถกระบะ
ขนาด 1 ตัน ในรูปแบบที่มีตัวถังแบบ 
Space Cab และ Double Cab มี      
ยอดขายสูงมากกว่ารถกระบะประเภท    
ที่ใช้ขนของเพียงอย่างเดียว หรือประเภท 
Single Cab โดยรถกระบะประเภท 
Space Cab ได้รับความนิยมมากท่ีสุด 
คิดเป็น 53% ของจ�ำนวนยอดขาย           
รถกระบะทั้งหมด ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะ
ราคาที่ต�่ำกว่ารถกระบะประเภท Double 
Cab 1.2-1.5 เท่า แต่สามารถน�ำมาใช้
บรรทุกผู ้โดยสารภายในรถกระบะได้

เช่นเดียวกัน อย่างไรก็ตามผู ้โดยสาร     
รถกระบะในส่วนที่เป็น Space Cab นั้น 
อาจไม่ทราบถึงความอันตรายในการ
นั่งโดยสารภายใน Space Cab เนื่องจาก
มี พ้ื น ที่ ห ้ อ ง โ ด ย ส า ร ท่ี แ ค บ ก ว ่ า 
และไม่มีอุปกรณ์นิรภัย ข้อมูลผู้บาดเจ็บ
แ ล ะ เ สี ย ชี วิ ต ใ น ร ถ ก ร ะ บ ะ ข อ ง
ประเทศไทยก็ยังไม่ได้บ่งบอกชัดเจนถึง
ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับ  
ผู้โดยสารใน space cab เมื่อเทียบกับ
ผู ้โดยสารที่นั่งในส่วน double cab
จะมี ก็แต ่ เ พียงข ้อสั ง เกตที่ ว ่ ามักมี
ผู ้ เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจ�ำนวน
มากจากอุบัติ เหตุรถกระบะถ้ามีการ
โดยสารในพื้นที่ space cab

ดเูหมอืนว่าประเทศไทย 
ในปัจจุบัน มีรูปแบบการ
ใช้งานรถกระบะที่เปลี่ยน
ไปจากทีม่ ีการใช้รถกระบะ 
ส�ำหรับบรรทุกของเพียง
อย่างเดียว กลับเปลี่ยนไป 
เป็นการใช้รถกระบะส�ำหรบั
บรรทุก ท้ั งของและคน 
โดยสังเกตได้จากความ
นิยมในการใช้รถกระบะ

ชนวัตถุอันตราย 
ข้างทาง

ชนประสานงา

พลิกคว�่ำ

เฉี่ยวชนด้านข้าง

ชนท้าย

ชนทางด้านขวา

เสียหลักตกถนน

29
17
26
4
7
3

14

เร็ว

ยางระเบิด

ทางโค้ง

หลับใน

ไม่ระบุ 41
19
12
12

16
ตารางที่ 

ยอดขายรวมของรถกระบะขนาด  1 ตัน 
ปีพ.ศ.2556 แยกตามประเภทตัวถัง

(ไม่รวมรถกระบะดัดแปลง PPV)
(แหล่งข้อมูล 

http://www.headlightmag.com)

2
ยอดขายรวม

ปี 2556 Single Cab

28,484

17,179

10,930

227

343

621

3,858

61,642
12%

117,923 

94,807

16,151

7,779

13,028

15,463

13,856

279,007
53%

60,529

66,451

15,211

20,281

12,613

8,236

3,225

186,546
35%

206,936

178,437

42,292

28,287

25,984

24,320

20,939

รวม

Space Cab Double Cab

Toyota Hilux Vigo Champ

Isuzu D-max

Mitsubishi Triton

Ford Ranger

Mazda BT50Pro

Chevrolet Colorado

Nissan Navara



ความถี่ในการถูกต�ำรวจเรียก 
เนื่องจากบรรทุกผู้โดยสาร
ท้ายกระบะเป็นจ�ำนวนมาก

ในปีพ.ศ. 2556 ศนูย์วิจยัอบุตัเิหตุ
แห่งประเทศไทยได้ส�ำรวจการใช้งาน
รถกระบะที่มี วัต ถุประสงค ์ของ        
ก า ร ใ ช ้ ง า น ส� ำ ห รั บ บ ร ร ทุ ก ค น
เป ็นหลักในเขตพ้ืนท่ีปริมณฑล 
ทั้ ง ห ม ด  2 0 0  ตั ว อ ย ่ า ง  แ ล ะ
พบข ้อมูลที่น ่าสนใจของการใช ้
รถกระบะส�ำหรับขนส่งคนงานและ
ขนส่งเครือญาติ โดยจากรูปที่ 
6 จะสอดคล้องกับข้อมูลจากยอด
ขายรถกระบะในเบื้องต้นที่พบว่า 
รถกระบะแบบมี Space Cab เป็น
ประเภทรถกระบะท่ีได ้รับความ
นิยมมากที่สุดส�ำหรับการบรรทุก
และขนส่งคนงานและเครือญาติ 
รองลงมาได้แก่ รถกระบะตอนเดียว 
(Single Cab) ที่นิยมใช้ในการ
ขนส่งคนงาน และรถกระบะแบบ 4 
ประตู (Double Cab) ส�ำหรับการ
ขนส่งเครือญาติ ทั้งนี้จะเห็นได้ว่า
ในบรรดารถกระบะที่ใช้งานอยู่ใน
ปัจจุบัน รถกระบะแบบมี Space 
Cab ก็ยังคงได้รับความนิยมเป็น
อย่างมาก ทั้งๆ ที่ไม่มีความเหมาะ
สมที่จะใช้บรรทุกคนทั้งในส่วนที่
เป็น Space Cab หรือท้ายกระบะ

รูปที่ 7 แสดงอายุการใช้งานเฉลี่ย
ของรถกระบะขนส่งคน โดยรถกระบะ
ส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานเฉลี่ย
ตั้งแต่ 4-6 ปี และยังพบว่ารถกระบะ
บางคันมีอา ยุการใช ้ งานเฉลี่ ย
มากที่สุดถึง 15-20 ปี ส่วนรูปที่ 8 
แสดงระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง
ของรถกระบะขนส่งคน จะเห็นได้ว่า
รถกระบะขนส่งเครอืญาตมิรีะยะทาง
เฉลี่ยท่ีใช้ในการเดินทางประมาณ 
130 กม. และรถกระบะขนส่งคนงาน 
มีระยะทางเฉลี่ยที่ใช ้ในการเดิน
ทางประมาณ 40 กม. ซึ่งระยะทาง

รูปที่ รูปที่

รูปที่

สัดส่วนรถกระบะที่ใช้ขนส่งคนงานและ
เครือญาติแยกตามประเภทตัวถัง
แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจ
การใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล 
(ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)

ความถี่ในการใช้รถกระบะขนส่งคนในเวลากลางวันและกลางคืน
แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล 
(ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)

ข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล
(ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)
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รถกระบะขนส่งคนงาน

รถกระบะ
ขนส่ง

คนงาน

รถกระบะ
ขนส่ง

คนงาน

รถกระบะ
ขนส่ง

เครือญาติ

รถกระบะ
ขนส่ง

เครือญาติ

รถกระบะขนส่งเครือญาติ

รถกระบะ 4 ประต ู
(Double Cab)
รถกระบะแบบม ี
(Space Cab)
รถกระบะตอนเดียว 
(Single Cab)

26
41
33

36
45
19

รูปที่ รูปที่
อายุการใช้งานเฉลี่ยของรถกระบะ
ที่ใช้ขนส่งคนงานและเครือญาติ
แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการ
ใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล (ศูนย์วิจัย
อุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)

ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางของ
รถกระบะที่ใช้ขนส่งคนงานและเครือญาติ

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการ
ใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล (ศูนย์วิจัย

อุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)7 8

อายุการ
ใช้งานของ
รถกระบะ

ระยะทางเฉลี่ย
ในการเดินทาง
ของรถกระบะ
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นว

นป
ี
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ดงักล่าว จดัได้ว่าเป็นระยะทางในการเดินทางท่ีค่อนข้างไกล
หรือหมายถึงความเสี่ยงของผู ้โดยสารท่ีต้องนั่งใน
รถกระบะหรือท้ายรถกระบะย่อมสงูขึน้ด้วย และระยะทาง
ในการเดินทางไกลในลักษณะน้ี มักเป็นการเดินทาง
ระหว่างเมือง ที่ต้องใช้ความเร็วในการขับขี่สูง ยิ่งท�ำให้
การโดยสารในรถกระบะมีความเสี่ยงมากขึ้นเป็นทวีคูณ

นอกจากนี้ เมื่อส�ำรวจกลุ่มตัวอย่างการใช้รถกระบะ
ขนส่งคน ยังพบอีกว่ามีการใช้งานค่อนข้างบ่อยครั้ง 
(รูปที่ 9) หรือเป็นการใช้งานในชีวิตประจ�ำวัน ส�ำหรับ
การเดินทางในเวลากลางวันเกือบ 80% ของการใช้
รถกระบะขนส่งคนงานเป็นการใช้งานเกือบทุกวัน 
ส่วนการใช้รถกระบะขนส่งเครือญาติก็มีการใช้งานท่ี
ค่อนข ้ าง ถ่ี เช ่น เ ดียว กัน คือประมาณ 70% เป็น
การใช้งานเกือบทุกวันหรืออาทิตย์ละ 1-2 ครั้ง ส�ำหรับ
การเดินทางในเวลากลางคืน ประมาณ 50% ของ
การใช้รถกระบะขนส่งคนงานและเครือญาติก็เป็น
การใช ้งานเกือบทุกวันหรืออาทิตย ์ละ 1-2 ครั้ ง 
เช่นเดียวกัน ซึ่งจะเห็นได้ว่าการใช้รถกระบะขนส่งคน
เป็นที่นิยมมาก มีลักษณะการใช้งานเป็นประจ�ำ และ
มีความถี่ในการใช้งานทั้งเวลากลางวันและกลางคืน

เมื่อส�ำรวจผู้ใช้งานรถกระบะขนส่งคนถึงโอกาสใน
การถูกต�ำรวจเรียกจับ เนื่องจากบรรทุกผู ้โดยสาร
ท้ายกระบะเป็นจ�ำนวนมาก (รูปที่ 10) กลับพบ
ว่ามากกว่า 60% ที่รถกระบะขนส่งคนงานและ
รถกระบะขนส่งเครือญาติไม่เคยถูกต�ำรวจเรียกจับเลย
ทัง้ๆท่ีมกีารบรรทกุผูโ้ดยสารท้ายกระบะเป็นจ�ำนวนมาก 
ข ้ อ ค ้ น พ บ น้ี ไ ด ้ ส ะ ท ้ อ น ใ ห ้ เ ห็ น ถึ ง ค ว า ม ล ะ เ ล ย
ในด้านความปลอดภัยในการเดินทางด้วยรถกระบะ 
ซึ่งไม่ได้เป็นการละเลยเฉพาะผู้ขับขี่หรือผู้โดยสารเอง
แ ต ่ แ ม ้ ก ร ะ ทั่ ง เ จ ้ า ห น ้ า ที่ ข อ ง รั ฐ ก็ ยั ง ค ง เ ห็ น ว ่ า
การเดินทางโดยสารท้ายกระบะเป็นเรื่องปกติ จึงท�ำให้
ไม่มีการเข้มงวดกวดขันแต่อย่างใด

จากการส�ำรวจจ�ำนวนผู้โดยสารที่นั่งโดยสารในส่วน 
Space Cab (รูปที่ 11) พบว่า ทั้งรถกระบะที่ใช้ขนส่ง
เครือญาติ และรถกระบะที่ใช้ขนส่งคนงาน มีจ�ำนวนผู้
โดยสารเฉลี่ย 2.5-3 คนในส่วน Space Cab  และเคย
บรรทุกมากที่สุด 3-3.5 คน ส่วนจ�ำนวนผู้โดยสารที่นั่ง
ในส่วนท้ายกระบะ (รูปที่ 11) พบว่ารถกระบะที่ใช้ขนส่ง
เครือญาติ และรถกระบะที่ใช้ขนส่งคนงาน มีจ�ำนวน

การใช้รถกระบะ
ขนส่งคนงาน

การใช้รถกระบะ
ขนส่งคนงาน

การใช้รถกระบะ
ขนส่งเครือญาติ

การใช้รถกระบะ
ขนส่งเครือญาติ
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ไม่เคยเลย เดือนละ 1-2 ครั้ง

เคย 1 ครั้ง

น้อยกว่าปีละครั้ง อาทิตย์ละ 1-2 ครั้ง

เคย 1 - 2 ครั้ง

ปีละ 1-2 ครั้ง ทุกวันหรือเกือบทุกวัน

เคยมากกว่า 3 ครั้ง

ไม่เคยเลย



ทั้ งจากผู ้ โดยสารที่นั่ งตอนท ้าย
กระบะและนัง่ในบรเิวณ Space Cab

ในการส�ำรวจเบื้องต้นนี้ ได้มี
การส�ำรวจความคิดเห็นของผู้ใช้รถ
กระบะท่ีมีต่อความเส่ียงอันตราย
ต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในกรณีท่ีบรรทุก
ผู้โดยสารในส่วนที่นั่ง Space Cab 
และ ในตอนท้ายของกระบะ ดัง
แสดงในรูปที่ 12 ส�ำหรับในส่วน
ที่นั่ง Space Cab ปรากฏว่าผู้ใช้
รถกระบะส่วนใหญ่ (ทั้งรถกระบะ
ขนส่งคนงานและรถกระบะขนส่ง
เครือญาติ) มากกว่า 50-60% รู้สึก
เฉยๆ โดยมีความคิดเห็นว่าการนั่ง
โดยสารใน Space Cab ไม่ได้มี
ความอันตรายมากกว่าการนั่งใน
ต�ำแหน่งอื่น  ส่วนอีกประมาณ 40% 
ให้ความเห็นว่าการน่ังโดยสารใน 
Space Cab นั้นอันตรายแต่ไม่มี
ทางเลือกอื่น จ�ำเป็นต้องบรรทุก
ผู้โดยสารใน Space Cab อยู่ดี ส่วน
การบรรทุกผู้โดยสารในส่วนท้าย
กระบะ ผลการส�ำรวจพบว่า 25-30% 
ก็ยังคงให้ความคิดเห็นว่าการน่ัง
โดยสารในท้ายกระบะ ไม่ได้มี
ความอันตรายมากกว่าการนั่งใน
ต�ำแหน่งอื่นแต่อย่างใด แต่อีก 50% 
ของผู้ใช้รถกระบะให้ความคิดเห็น
ว่าการน่ังท้ายกระบะน้ันอันตราย
แต่ไม ่มีทาง เลือกอื่น และใน
ส่วนน้อยของกลุ่มตัวอย่างท่ีส�ำรวจ 
ให้ความคิดเห็นว่า การนั่งโดยสาร
ท้ายกระบะอนัตรายมาก ถ้าหลกีเลีย่ง
ได้จะไม่บรรทุกผู ้โดยสารในตอน
ท้ายกระบะ โดยพบว่า 24% ของ
รถกระบะขนส่งเครือญาติ  และ 7% 
ของรถกระบะขนส ่งคนงานให ้
ความคิดเห็นดังกล่าว  ส่วนในอีก

จ�ำนวนผู้โดยสารที่บรรทุก
ในส่วน Space Cab

ท่านคิดว่าการใช้รถกระบะบรรทุก
ผู้โดยสารในส่วนที่นั่งที่เป็น Space Cab

มีความอันตรายต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนมากแค่ไหน

ท่านคิดว่าการใช้รถกระบะบรรทุก
ผู้โดยสารในส่วนที่นั่งที่เป็น ท้ายกระบะ

มีความอันตรายต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนมากแค่ไหน

จ�ำนวนผู้โดยสารที่บรรทุก
ในส่วน ท้ายกระบะ

มากที่สุด

อันตราย แต่ไม่มีทางเลือกอื่น

อันตราย แต่คิดว่าไม่น่าเกิดขึ้นกับตัวเอง
เฉลี่ย

อันตรายมาก ถ้าหลีกเลี่ยงได้จะไม่บรรทุกผู้โดยสารในท้ายกระบะ

เฉยๆ ไม่เห็นว่าอันตรายมากกว่าต�ำแหน่งอื่น

การใช้รถกระบะ
ขนส่งคนงาน
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ขนส่งเครือญาติ
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รูปที่

รูปที่
จ�ำนวนผู้โดยสารเฉลี่ยที่บรรทุก
ในส่วน Space Cab และ ท้ายกระบะ
แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการใช้รถกระบะในเขต
ปริมณฑล (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)

ความคิดเห็นในการใช้รถกระบะบรรทุกผู้โดยสารในส่วน Space Cab และ ท้ายกระบะ
แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล 
(ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)

11 12
ผู้โดยสารเฉลี่ยในตอนท้ายกระบะ
มากถึง 4 - 7 คน  และเคยบรรทุก
มากสุดถึง 6 - 8 คน ย่ิงไปกว่าน้ัน
รถกระบะบางคันยังเคยบรรทุกผู ้
โดยสารในตอนท ้ายกระบะมา
แล้วถึง 10-15 คนโดยเฉพาะ
ในกลุ ่ มผู ้ ใ ช ้ รถกระบะส� ำหรับ

ประมาณ 7% ที่เหลือของผู้ตอบค�ำถามที่เป็นผู้ใช้รถ
กระบะขนส่งคนงาน และผู้ใช้รถกระบะขนส่งเครือญาติ 
ให้ความเห็นว่า การบรรทุกผู้โดยสารในตอนท้ายกระบะ
นั้นเป็นอันตราย แต่ยังคงคิดว่าอุบัติเหตุไม่น่าจะเกิดขึ้น
กับตนเอง ข้อมูลดังกล่าว ชี้ให้เห็นอย่างชัดเจนว่าผู้ใช้
งานรถกระบะขนส่งคนส่วนใหญ่ ขาดความตระหนักถึง
อันตรายท่ีจะเกิดข้ึนกับการบรรทุกผู้โดยสารท้ังในส่วน

ท้ายกระบะและใน Space Cab โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การใช้ Space Cab บรรทุกผู้โดยสาร ที่ผู้ใช้รถกระบะ
ยังไม่ทราบถึงความเสี่ยงอันตรายในการบาดเจ็บ
และเสียชี วิตในการน่ังโดยสารในบริเวณดังกล่าว
จึงจ�ำเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องมีการให้ความรู้ความเข้าใจ 
แก่ประชาชนทั่วไป ถึงอันตรายที่จะเกิดขึ้นกับการใช้
งานรถกระบะ ถ้ามีลักษณะการใช้งานที่ไม่เหมาะสม

การขนส่งคนงาน จึงไม่น่าแปลกใจ
เลยที่จะเห็นว่ามีอุบัติเหตุรถกระบะ
เทกระจาดเกิดขึ้นบ ่อยครั้ง และ
อุบัติเหตุรถกระบะเทกระจาดก็มี
ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุค่อน
ข้างสูง หรือเมื่อเกิดอุบัติเหตุครั้ง
หนึ่ง จะมีผู้เสียชีวิตเป็นจ�ำนวนมาก

รถกระบะขนส่ง
คนงาน

รถกระบะขนส่ง
คนงาน

รถกระบะขนส่ง
เครือญาติ

รถกระบะขนส่ง
เครือญาติ

36 53

43 46

3 7

6
8

7

3 22

61 33

48
24
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อย่างไรก็ตาม ในบางส่วนของผู้ใช้รถกระบะเห็นว่า
การบรรทุกผู้โดยสารใน Space Cab และในส่วนท้าย
กระบะนั้นเป็นอันตราย แต่ไม่มีทางเลือกอื่นในการ
เดินทาง เมื่อสอบถามต่อไปว่าถ้าไม่ใช้รถกระบะบรรทุก
ผู้โดยสาร จะมีทางเลือกในการเดินทางใดที่พอจะใช้ใน
การขนส่งผู้โดยสารแทนได้ จากรูปที่ 13 โดยส่วนใหญ่

ของผู้ใช้รถกระบะ (25%) ก็ยังคงยืนยันว่าไม่มีทางเลอืก
อืน่จรงิๆ รองลงมาได้แก่การใช้รถโดยสารและอาศัยรถ
คนอืน่แทน ซึง่ดเูหมือนว่าทางเลือกอื่นในการเดนิทางทีม่ี
ความปลอดภยัมากกว่าการใช้รถกระบะน้ันมค่ีอนข้างน้อย 
ท�ำให้รถกระบะยังคงเป็นท่ีนิยมในการบรรทุกคนเป็น
จ�ำนวนมากทั้งๆ ที่ไม่มีความปลอดภัยต่อผู้โดยสารเลย

ทางเลือกอื่นในการเดินทาง ถ้าไม่ใช้รถกระบะ
บรรทุกผู้โดยสารในตอนท้ายของกระบะ

รถกระบะขนส่ง
คนงาน

รถกระบะขนส่ง
เครือญาติ

ไม่มีทางเลือก รถบัส

รถไฟรถคนอื่น

รถตู้

รถสองแถว

รถโดยสาร

26

25

14

22

9

6

9

4

12

12

8

7

22

24
รูปที่

แหล่งข้อมูล: ข้อมูลจากการส�ำรวจการใช้รถกระบะในเขตปริมณฑล 
(ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย พ.ศ.2556)13

ข้อแนะน�ำเชิง
นโยบายในการ
แก้ไขปัญหา

อุบัติเหตุ
รถกระบะ
เทกระจาด

จากข้อสังเกตของลักษณะและ
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถกระบะเท
กระจาด รวมถึงรูปแบบการใช้งาน
และการเดินทางด้วยรถกระบะของ
คนไทย จะพบว่ามีปัจจัยมากมายที่
เอ้ือต่อการเกิดอุบัติเหตุรถกระบะเท
กระจาด และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นดัง
กล่าวมีความรุนแรงสูง ส่งผลให้มี
ผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บเป็นจ�ำนวน
มาก ดังนั้นเพื่อลดปัญหาดังกล่าว 
ควรมีมาตรการในการป้องกันดังนี้

เข้มงวดมาตรการการบังคับ
ใช้กฎหมายส�ำหรับการบรรทุกผู ้
โดยสารในตอนท้ายรถกระบะ บน
ถนนที่มีการใช้ความเร็วสูง เช่น บน
ทางด่วนหรือมอเตอร์เวย์ ที่ไม่ควร
อนุญาตให้รถกระบะท่ีมีผู ้โดยสาร
นั่งท้ายกระบะ ใช้ทางพิเศษดังกล่าว
ได้ ส่วนถ้าเป็นทางหลวงทั่วไป อาจ
เริ่มจากการเรียกจับกุมรถกระบะ
ที่มีการบรรทุกผู ้ โดยสารในท้าย
กระบะเป็นจ�ำนวนมาก เพราะอาจ

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุเน่ืองจากการเสีย
เสถียรภาพในการทรงตัว หรือยาง
ระเบิดได้ และอาจท�ำให้มีผู้เสียชีวิต
และบาดเจ็บเป็นจ�ำนวนมากเพราะ
ผู้โดยสารสามารถกระเด็นออกมา
นอกตัวรถได้อย่างง่ายดาย

ภาครฐัควรมกีารออกกฎหมาย
คุ ้มครองการจ ้ างงาน ท่ีจะต ้อง
ค ร อ บ ค ลุ ม ถึ ง ก า ร ดู แ ล ค ว า ม
ปลอดภัยในการรับส ่งคนงานที่
ท�ำงานในบริษัทด้วย  หรือควรขอ
ความร่วมมือกับทางผู้ประกอบการ
ในกรณีท่ีมกีารจดัรถเพ่ือขนส่งคนงาน 
โดยก�ำหนดให้ใช้ยานพาหนะในการ
ขนส่งคนงานที่ปลอดภัย

ผู้ผลิตรถกระบะควรมีความ
รับผิดชอบต่อสังคม โดยสื่อสารให้
ประชาชนได้รับทราบถึงรถกระบะ
ประเภทไหนที่ เหมาะสมส�ำหรับ
การใช้บรรทุกคนเป็นหลัก หรือ 
เหมาะสมส�ำหรับบรรทุกของเพียง
อย่างเดียว การประชาสัมพันธ์
ให ้ประชาชนทราบถึงอันตรายที่
จะเกิดขึ้นถ้ามีการเลือกประเภท
รถกระบะส� ำหรับการใช ้ งาน ท่ี
ไม่เหมาะสม นอกจากนี้ ควรมี
การออกแบบรถกระบะท่ีมีความ
ปลอดภัยส�ำหรับผู้โดยสารมากข้ึน 
เช่นมีการตดิตัง้อปุกรณ์นิรภัยภายใน
รถกระบะหรือส ่งเสริมนวตกรรม
ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย ข อ ง ร ถ ก ร ะ บ ะ

ให้มากขึ้นแทนท่ีจะเน้นเรื่องของ
พละก�ำลังและความแรงของรถ
กระบะเป็นหลัก

ส ่งเสริมความรู ้และความ
เข้าใจถึงความไม่ปลอดภัยในการใช้
รถกระบะขนส่งผู้โดยสารทั้งในตอน
ท้ายกระบะและในส่วนท่ีน่ัง Space 
Cab โดยมุง่เน้นถึงความอนัตรายท่ีจะ
เกิดขึน้กับผูโ้ดยสารเมือ่เกิดอบุตัเิหตุ
รถกระบะพลิกคว�่ำหรือเสียหลักตก
ข้างทาง เพ่ือท่ีผูใ้ช้งานรถกระบะจะ
ได้พิจารณาทางเลือกอื่นในการเดิน
ทางในกรณีท่ีต้องบรรทุกผู้โดยสาร
เป็นจ�ำนวนมาก
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.. ฝ่าไฟแดง ..
เกิดจากพฤติกรรมคน

เท่านั้นหรือ?

โดย

เอื้ออารีย์ เจนศุภการ
และ

รศ.ดร.กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย

เรื่อง

บทความ บทน�ำ

การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
บรเิวณทางแยก จดัได้ว่าเป็นปัญหา 
ส�ำคัญด้านความปลอดภัยทางถนน 
ที่ก�ำลังได้รับความสนใจในหลาย
ประเทศ เพราะเป็นสาเหตุที่ท�ำให้
เ กิด อุบัติ เหตุทางถนนท่ีรุนแรง 
ส�ำหรับประเทศไทย สถิติคดีจราจร 
ป ี  พ.ศ. 2556 ซึ่ งรายงานโดย
ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ (รูปที่ 1) 
แสดงให้เห็นว่ามีจ�ำนวนอุบัติเหตุ
ท่ี เ ก่ียว กับการฝ ่ าฝ ืนสัญญาณ
ไฟจราจรจ�ำนวน 732 ครั้ง หรือ
คิดเป็นร้อยละ 1.69 จากจ�ำนวน
อุบัติเหตุที่เกี่ยวกับผู้ขับขี่ทั้งหมด ซึ่ง
ถือเป็นสัดส่วนที่น้อยมากเมื่อเทียบ
กับสาเหตุอื่นๆ แต่อย่างไรก็ตาม 
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรถือว่า
เป็นพฤติกรรมที่เสี่ยงและอันตราย
มากอย่างหนึ่งของผู้ขับขี่ เนื่องจาก
ผู ้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
มักจะเร่งความเร็วเพ่ือท่ีจะขับข่ีผ่าน
ทางแยกไปก่อนท่ีสัญญาณไฟแดง
จะปรากฏขึ้น ดังนั้นอุบัติเหตุที่เกิด
ขึ้นจึงมักเกิดในขณะที่รถยนต์ก�ำลัง
ใช้ความเร็วสูง ท�ำให้อุบัติเหตุมี
ความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น  

ในปี พ.ศ. 2551 ประเทศไทย
ได้เริ่มใช้ระบบตรวจจับรถฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรด้วยกล้องตรวจ
จับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
อตัโนมตั ิหรอื Automated Red Light 
Running Enforcement Cameras 
โดยมกีารตดิตัง้ระบบดงักล่าวบรเิวณ
แยกต่างๆ ทั่วกรุงเทพมหานคร มี
วัตถุประสงค์เพ่ือลดจ�ำนวนการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรและจ�ำนวน
อุ บั ติ เ ห ตุ ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร ฝ ่ า ฝ ื น
สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
กล้องตรวจจับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรสามารถถ่ายภาพรถท่ีวิ่งผ่าน
ทางแยกในขณะทีส่ญัญาณไฟจราจร

เป็นสีแดง ซึ่งภาพถ่ายจะแสดงช่อง
จราจรท่ีกระท�ำความผิดและป้าย
ทะเบียนรถให ้ เ ห็นอย ่างชัดเจน 
ภาพดังกล่าวจะถูกประมวลผลด้วย
คอมพิวเตอร์และส่งข ้อมูลไปยัง 
กองบงัคบัการต�ำรวจจราจร (บก.จร.)
เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ตรวจสอบชื่อและที่
อยู่ของเจ้าของรถจากป้ายทะเบียน
ยานพาหนะและให้พนกังานสอบสวน
ส่งหมายเรยีกแจ้งข้อหาทางไปรษณีย์
เพ่ือให้ผู้กระท�ำความผิดมาช�ำระค่า
ปรับภายใน 1 สัปดาห์ โดยอัตราค่า
ปรับเป็นเงิน 500 บาทและตัดแต้ม 
40 คะแนน (พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522)

รูปที่

สัดส่วนของการเกิดอุบัติเหตุ จ�ำแนกตาม
สาเหตุจากบุคคล ปี พ.ศ. 2556
ที่มา: ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ1

เสพสารออกฤทธิ์ต่อจิตประสาท

บรรทุกเกินอัตรา

รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย / สัญญาณ

ขับรถหลับใน

ไม่ให้สัญญาณจอดรถ / เลี้ยว  / ขะลอ

ขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย / สัญญาณ

ขับรถผิดช่องทาง

ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย

ไม่ยอมรถที่มีสิทธิไปก่อน

เมาสุรา

ขับรถไม่ช�ำนาญ

ขับรถตามกระชั้นชิด

ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด

ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก�ำหนด

อื่นๆ

ไม่ให้โคมไฟในเวลาค�่ำคืน

ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด

ฝ่าฝืนป้ายหยุดขณะออกจากทางร่วม / แยก

114 115

บท
คว

าม
เจ

าะ
ลึก

สถ
าน

กา
รณ

์ใน
ปร

ะเด
็นส

ำ�ค
ัญ

ฝ่า
ไฟ

แด
ง.

.เก
ิดจ

าก
พ

ฤต
ิกร

รม
คน

เท
่าน

ั้นห
รือ

?

23.24

13.90

0% 5% 10% 15% 20% 25%

11.75

8.59

5.66

4.92

3.53

2.17

1.77

1.36

1.12

1.02

0.45

0.45

0.22

0.12

0.05

0.03

สัดส่วนของการ
เกิดอุบัติเหตุ จ�ำแนก

ตามสาเหตุจากบุคคล 
ปี พ.ศ. 2556



จากรายงานของกองบังคับการ
ต�ำรวจจราจร พบว่ามีการส่งหมาย
เรียกไปทางไปรษณีย์เป็นจ�ำนวน
มากกว่า 100,000 ใบ ภายในระยะ
เวลา 2 เดือนหลังจากที่ได้มีการ
ติดตั้งกล้อง (30 ธันวาคม 2551) 
หรืออาจกล ่าวได ้ ว ่ ามีผู ้ ขับ ข่ี ที่
ฝ ่าฝืนสัญญาณไฟแดงประมาณ 
1,700 คนต่อวัน โดยมาจากการ
ติดตั้งกล้องบริเวณทางแยกเพียง 
30 ทางแยกเท่าน้ัน (จากจ�ำนวน
ทั้งหมดมากกว่า 1,500 ทางแยก
ทั่วกรุงเทพมหานคร) และถึงแม้ว่า
จ� ำ น ว น ข อ ง ผู ้ ขั บ ข่ี ร ถ ฝ ่ า ฝ ื น
สัญญาณไฟจะลดลงเป็น 800-900
คนต่อวันหลังจากมีการติดตั้งกล้อง
ภายในระยะเวลา 4 ปี แต่ตัวเลข
สถิติการเปลี่ยนพฤติกรรมดังกล่าว
ได ้ ถูกจ�ำกัดอยู ่ เ พียงในกรุงเทพ
ม ห า น ค ร ยั ง ไ ม ่ ส า ม า ร ถ แ ส ด ง
สถานการณ์การฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟของทั้งประเทศได้ ซึ่งคาดว่าจะ
มีความรุนแรงมากกว่าในพ้ืนที่เขต
กรุงเทพมหานครเพราะการจราจร
ติดขัดน้อยกว่า

ผู ้ ขับขี่ส ่วนใหญ่มักให้เหตุผล
ของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
เช่น ก�ำลังเร่งรีบ ไม่สามารถหยุด
รถได้ทัน มองไม่เห็นสัญญาณไฟ 
หรือขับตามรถคันหน้าท่ีฝ่าไฟแดง
โดยไม่ได้มองสัญญาณไฟ อย่างไร

 ปัจจุบันประเทศต่างๆ ได้มี
การศึกษาป ัจจัยที่ส ่งผลให ้ เกิด
พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจร (Harb et al., 2007 , Lum

ก็ตามพฤตกิรรมการฝ่าฝืนสญัญาณ
ไฟจราจรในแต่ละครั้งมักมีหลาย
เหตุปัจจัยเข้ามาเกี่ยวข้อง โดยอาจ
ไม่ได้ข้ึนอยู่กับความบกพร่องของ
ผูข้บัขีเ่พียงอย่างเดียว แต่อาจเกิดจาก 
ลักษณะทางกายภาพของถนน หรือ
สภาพแวดล้อมอื่นๆ ท่ีส่งเสริมให้
ผูข้บัขีม่พีฤตกิรรมการฝ่าฝืนสญัญาณ
ไฟจราจร เช่น ขนาดของทางแยก 
ต�ำแหน่งการติดตั้งเสาสัญญาณไฟ
จราจร การจดัรอบสญัญาณไฟจราจร 
เป็นต้น บทความนี้เป็นการน�ำเสนอ
ข้อค้นพบเชิงประจักษ์จากงานวิจัย
ถึงสาเหตุและปัจจัยที่เอื้ออ�ำนวยให้
เกิดพฤตกิรรมเส่ียงในการขบัขีฝ่่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรในประเทศไทย 
เพ่ือน�ำไปสู ่มาตรการส�ำหรับลด
โอกาสและจ�ำนวนของการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรให้มากที่สุด

and Wong, 2003 , Porter and 
Berry, 1999 ) ครอบคลุมทั้งใน
ด้านของยานพาหนะ ผู้ขับขี่ สภาพ
แวดล้อมขณะขับขี่ และลักษณะ
ท า ง ก า ย ภ า พ บ ริ เ ว ณ ท า ง แ ย ก 
แต่อย่างไรก็ดี กฎข้อบังคับ รวมถึง
ลักษณะทางกายภาพของทาง
แยกและพฤติกรรมของผู ้ ขับขี่ใน
แต่ละประเทศย่อมมีความแตก
ต่างกัน ข้อสรุปหรือแนวทางการ
แก ้ป ัญหาพฤติกรรมการฝ ่าฝ ืน
สัญญาณไฟจราจร จากการศึกษา
ของต่างประเทศจึงอาจให้ผลลัพธ์ท่ี
มีประสิทธิภาพต่างกันเมื่อถูกน�ำมา
ใช้ในประเทศไทย ดังนั้นนโยบาย
หรือมาตรการท่ีจะน�ำมาใช้ในการ
แก้ปัญหาการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจร ควรอาศัยการศึกษาสาเหตุ
ของพฤติกรรมดังกล่าว ที่เหมาะสม
ส�ำหรับแต่ละพื้นที่ 

ศนูย์วจิยัอบุตัเิหตแุห่งประเทศไทย 
(กัณวีร์ และ เอื้ออารีย์, 2558 ) ได้
ด�ำเนินการศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการฝ ่าฝ ืนสัญญาณ
ไฟจราจรบริเวณทางแยก ในปี 2557 
โดยสังเกตผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
และ ผู ้ขับ ขี่ ร ถ ย น ต ์ ใ น จั ง ห วั ด 
เชียงใหม่ นครราชสีมา และชลบุรี 
จ�ำนวนกว่า 23,932 ตัวอย่าง     
และสอบถาม 91,530 ตัวอย่าง
ได้ผลดังต่อไปนี้

ปัจจัยที่มีผลต่อ
พฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนสัญญาณ

ไฟจราจร

(1) หนังสือพิมพ์โพสต์ทูเดย์. 2555. “จับฝ่าไฟแดง 8 หมื่นคัน.” [ระบบออนไลน์].
แหล่งที่มา http://map.traffy.in.th/index.php/the-news/9488--8- (28 พฤษภาคม2558). 

(2) Harb, R., Radwan, E., and Yan, X. (2007). Larger Size Vehicles (LSVs) Contribution to Red Light Running,
Based on a Driving Simulator Experiment. Transportation Research Part F, 10, 229-241.

(3) Lum, K. M. and Wong, Y. D. (2003). Impacts of Red Light Camera on Violation Characteristics.
Journal of Transportation Engineering, November/December, 648-656.

(4) Porter, B. E. and Berry, T. D. (1999). A Nationwide Survey of Red Light Running: 
Measuring Driver Behaviors for the “Stop Red Light Running” Program. FHWA, U.S. Department of Transportation.

การฝ่าฝืน
สัญญาณ
ไฟจราจร

ของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์

ผลการศึกษาพบว ่าป ัจจัย ท่ี
ส ่ งผลต ่อพฤติกรรมการฝ ่าฝ ืน
สั ญ ญ า ณ ไ ฟ จ ร า จ ร ข อ ง ผู ้ ขั บ ขี่         
รถจักรยานยนต์ ได้แก่ เพศ อายุ 
พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย 
การมีผู ้ โดยสารเดินทางมาด ้วย 
และประเภทของรถจักรยานยนต์
ที่ใช้ (รูปที่ 2) ผู้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรส่วนใหญ่จะเป็นเพศชาย 
ผู้ขับขี่ที่อยู่ในช่วงอายุไม่เกิน 20 ปี 
มีแนวโน้มที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จ ร า จ ร ม า ก ก ว ่ า ก ลุ ่ ม อ า ยุ อื่ น  
ผูข้บัขีท่ี่ไม่สวมหมวกนริภยั มแีนวโน้ม
ที่ จะฝ ่ าฝ ืนสัญญาณไฟจราจร
มากกว่าผู ้ขับขี่ที่สวมหมวกนิรภัย 
ผูข้บัขีโ่ดยล�ำพัง มแีนวโน้มทีจ่ะฝ่าฝืน
สั ญ ญ า ณ ไ ฟ จ ร า จ ร ม า ก ก ว ่ า
ผู้ขับข่ีท่ีมีผู้โดยสารร่วมเดินทางมา
ด้วย ส่วนเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง
รถจักรยานยนต์ประเภทท่ีใช้เกียร์
อัตโนมัติและเกียร์ธรรมดา พบว่า
ผู ้ ขับขี่ รถจักรยานยนต ์ประเภท
เกียร์ธรรมดามีแนวโน้มที่จะฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรมากกว่าผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต ์ประ เภทเ กียร ์
อัตโนมัติ ทั้งนี้อาจจะเกี่ยวกับความ
สามารถในการเร ่งเครื่องยนต์ที่
ท�ำได้ดีกว่า หรืออุปนิสัยชอบขับเร็ว
จึงไม่เลือกเกียร์อัตโนมัติ

นอกจากนี้ การใช้แบบสอบถาม
ผู้ขับขี่จ�ำนวน 91,530 ตัวอย่าง
น้ันพบว่าในกลุ ่มรถจักรยานยนต ์
ผู้ขับขี่ท่ีมีวุฒิการศึกษาสูงจะมีแนว
โน้มที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
น ้อยกว ่ากลุ ่มผู ้ ขับข่ี ท่ีมี วุฒิการ
ศึกษา ต�่ำกว่า 	ผู ้ขับขี่ซึ่งมีอาชีพท�ำ
ธุรกิจส่วนตัวหรือนักเรียน/นักศึกษา 
มีแนวโน ้มท่ีจะฝ ่าฝ ืนสัญญาณ
ไฟจราจรมากกว่ากลุ ่มอาชีพอื่น
ผู ้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรมากกว่าผู้ขับขี่ที่

ส ว ม ห ม ว ก นิ ร ภั ย  ผู ้ ขั บ ขี่ ท่ี มี
ใบอนุญาตขับขี่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรมากกว่าผู้ท่ีไม่มีใบอนุญาต
ขับขี่ นอกจากนี้ยังพบว่า ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ ท่ีประเมินความ
เสี่ยงจากประสบการณ์ของตนว่า 
ตนเองอาจมีความเสี่ยงสูงที่จะถูก
ต�ำรวจเรียก/จับกุมหากขี่รถฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร มีแนวโน้มที่
จะมีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรน้อยกว่าผู้ขับขี่ที่ประเมินว่ามี
ความเสี่ยงต�่ำ 

รูปที่

สัดส่วนของการ ฝ่าฝืน และ ไม่ฝ่าฝืน 
สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์2

ชาย

หญิง

น้อยกว่า 20 ปี

ระหว่าง 20 - 50 ปี

มากกว่า 50 ปี

สวมหมวกนิรภัย

ไม่สวมหมวกนิรภัย

ไม่มีผู้โดยสาร

ผู้โดยสาร 1 คน

ผู้โดยสาร 2 คน

เกียร์อัติโนมัติ

เกียร์ธรรมดา

ตรง

อื่นๆ
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การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
ของผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล

อิทธิพลของลักษณะ
ทางกายภาพและสภาพแวดล้อม

ของทางแยก

ในส่วนของกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล ผลการส�ำรวจที่พบก็มีความ
คล้ายคลึงกัน คือผู้ขับขี่ที่เป็นเพศชาย ผู้ขับขี่ที่อายุน้อย ผู้ขับขี่ที่มีวุฒิการ
ศึกษาต�่ำมีแนวโน้มที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 
ผู้ขับรถเก๋งเป็นประจ�ำมีแนวโน้มที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรมากกว่า
ผู้ขับรถตู้เป็นประจ�ำ ผู้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรส่วนมากไม่ใช้อุปกรณ์
นิรภัย (เข็มขัดนิรภัย) ขณะขับขี่ และผู้ขับขี่ที่มีใบอนุญาตขับขี่ประเภท
รถยนต์ส่วนบุคคลน้ัน มีแนวโน้มท่ีจะฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรมากกว่า
ผู้ที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ นอกจากนี้ ผู้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรส่วน
มากอยู่ในกลุ่มของผู้ขับขี่รถยนต์ที่ประเมินว่ามีความเสี่ยงน้อย หรือไม่คิดว่า
มคีวามเสีย่ง ทีจ่ะถูกต�ำรวจเรยีกและจบักุมหากขบัรถฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจร

ข้อค ้นพบที่สรุปข ้างต ้นเป ็นป ัจจัยที่ เ ก่ียวข ้องกับผู ้ขับขี่ เท ่านั้น
ในการศึกษานี้ได้ วิเคราะห์ปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพของทางแยก 
และปัจจัยสภาพแวดล้อมที่เก่ียวข้องอื่นๆ ท่ีอาจส่งผลต่ออัตราการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก เช่น ความกว้างทางแยก จ�ำนวน
ช่องจราจร ขนาดของเกาะกลางถนน ลักษณะการท�ำงานและรูปแบบ
ของสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น โดยผลการศึกษาพบว่าปัจจัยเหล่าน้ี
อาจส่งเสริมให้มีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก ได้แก่

อัตราการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรเพิ่มมากขึ้น เมื่อจ�ำนวนช่อง
จราจรและความกว้างช่องจราจรเพ่ิมข้ึน

	บรเิวณขาของทางแยกทีม่ช่ีอง
จราจรส�ำหรับรอเลี้ยว มีอัตราการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรน้อยกว่าใน
ทิศทางทีไ่ม่มช่ีองจราจรส�ำหรบัรอเลีย้ว

แบบมตีวัเลขนับถอยหลังลดการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรมากกว่าสญัญาณ
ไฟจราจรแบบไฟดวงกลมธรรมดา

ทางแยกท่ีมีการติดตั้งเสา
สัญญาณไฟจราจรแบบแขวนย่ืน 
(Overhang) มอีตัราการฝ่าฝืนสญัญาณ
ไฟจราจรมากกว่าการติดตั้งเสา
สญัญาณไฟจราจรแบบเสาตัง้ธรรมดา

อัตราการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณทางแยกเพิ่มขึ้น เมื่อ
ช่วงเวลาไฟเหลืองลดลง

อัตราการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรในช่วงเวลากลางคืนสูงกว่า
กลางวัน

ทางแยกท่ีมรีะยะการมองเห็น
ท่ีดีจะมีอัตราการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรน้อยลง 

	ย่ิงติดตั้งป้ายเตือนห่างจาก
ทางแยกมากย่ิงลดการฝ่าฝืนสญัญาณ
ไฟจราจร

การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร

ข้อเสนอแนะ
ในการแก้ไข

ปัญหา

เป็นที่ชัดเจนว่าพฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณ
ทางแยกน้ัน เกิดจากปัจจัยหรือ
ตัวแปรหลายอย่าง ไม่ว่าจะเป็น
ปัจจัยด้านลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสงัคมของผูข้บัขี ่ รวมไปถึงลกัษณะ
และสิ่งแวดล้อมบริเวณทางแยก 
ซึ่งหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องสามารถใช้
เทคนิคด้านวิศวกรรมต่างๆ ในการ
จัดการปัญหาและลดพฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรได้

จากบทความน้ีแสดงให ้ เ ห็น
ว่าลักษณะทางกายภาพของทาง
แยกบางอย่าง ส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มี
พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
ได้โดยง่าย เช่น ความกว้างของช่อง
จราจร ซึ่งการที่ช่องจราจรมีความ

กว้างค่อนข้างมากนัน้ ส่งผลให้ผูข้บัขี่
รู ้สึกสะดวกสบายและใช้ความเร็ว
ทีค่่อนข้างสงูในการขบัข่ีมโีอกาสท�ำให้
ฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรได้มากกว่า

การปรบัปรงุระยะมองเหน็บรเิวณ
ทางแยก สามารถช่วยลดอัตราการ
ฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรได้ (รปูที ่ 3) 
เพราะถ้าผู ้ ขับข่ีสามารถมองเห็น
การจราจรท่ีมาจากทิศทางอื่นได้
อย่างชัดเจน ผู้ขับขี่ก็จะประเมินถึง
ความปลอดภัยก ่อนท่ีจะตัดสิน
ใจหยุดท่ีทางแยกหรือฝ ่าฝ ืนไฟ
สัญญาณจราจรได้

การติดตั้งป้ายเตือนก่อนเข้าสู ่
ทางแยก ควรออกแบบให้อยู ่ใน
ต�ำแหน่งที่เหมาะสม เพื่อเตือนให้
ผู้ขับข่ีรับรู้ว่าข้างหน้าจะมีทางแยก
สญัญาณไฟจราจร และเป็นการเตอืน
ให้ผู้ขับขี่เตรียมตัวท่ีจะลดความเร็ว
ลงเพ่ือที่จะหยุดรถเมื่อสัญญาณ
ไฟจราจรสีเหลืองเริ่มปรากฏ หรือ
ขับขี่ผ่านทางแยกอย่างระมัดระวัง
ในขณะทีไ่ด้สญัญาณไฟจราจรสเีขยีว

ส�ำหรับลักษณะและรูปแบบ
การท�ำงานของสัญญาณไฟจราจร 
ช่วงเวลาของไฟเหลือง ถือเป็นช่วง
ที่มีความส�ำคัญ โดยระยะเวลาของ
ไฟเหลืองนี้ ควรมีการออกแบบให้
เหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพ
ที่แตกต่างกันของแต่ละทางแยก 
ไฟเหลืองท่ีมีระยะเวลาสั้นเกินไป 
อาจท�ำให้ผู้ขับขี่ไม่สามารถหยุดรถ
ได้ทันและท�ำให้ขับขี่ฝ่าสัญญาณ
ไฟจราจรไปโดยไม่ได้ตั้งใจ อย่างไร
ก็ตาม ระยะเวลาของสัญญาณไฟ
เหลืองที่นานเกินไปก็อาจก่อให ้
เกิดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
เช่นเดียวกัน เนื่องจากผู้ขับขี่คิดว่า
ระยะเวลาของไฟเหลืองค่อนข้าง

รูปที่ รูปที่

ระยะการมองเห็นบรเิวณทางแยกทีแ่นะน�ำ 
(FHWA, 1990)

สัญญาณไฟจราจร
แบบมีตัวเลขนับถอยหลัง3 4

มากพอที่จะขับขี่ผ ่านทางแยกไป
ได้ทัน จึงไม่คิดท่ีจะหยุดรถเมื่อได้
สัญญาณไฟเหลือง

ทางแยกท่ีมีการติดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจรแบบมีตัวเลขนับถอยหลัง 
(รูปที่ 4) ช่วยลดอัตราการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟจราจรได้ เพราะท�ำให้
ผู ้ขับข่ีสามารถประเมินระยะเวลา 
เพราะท�ำให้ผู้ขับข่ีสามารถประเมิน
ระยะเวลาท่ีจะต้องเตรียมชะลอ
ความเร็วเพ่ือหยุดรถในบริเวณทาง
แยกได้อย่างปลอดภัย โดยเฉพาะ
อย่างย่ิงในจังหวะที่สัญญาณไฟ
จราจรเปลีย่นจากสเีขียวเป็นสเีหลอืง
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รูปที่
เสาสัญญาณไฟจราจรแบบแขวนยื่น 
(Overhang) (ซ้าย) 
และเสาสัญญาณไฟจราจรแบบแขวนสูง 
(Overhead) (ขวา)5

ทางแยกที่มีการติดตั้งเสาสัญญาณไฟจราจรแบบ
แขวนย่ืน (Overhang) เอื้อต่อการฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟจราจรสูง ดังนั้นจึงควรพิจารณา ใช ้ประเภท
เสาสัญญาณไฟจราจรแบบแขวนสูง (Overhead) 
ส�ำหรับทางแยกที่ถนนมีจ�ำนวนหลายช่องจราจร เช่น 
มากกว่า 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง เนื่องจากผู้ขับขี่จะ
สามารถมองเห็นสัญญาณไฟจราจรได้อย่างชัดเจน
จากทุกช่องจราจร ในขณะที่เสาสัญญาณไฟจราจร
แบบแขวนย่ืนน้ัน ผู้ขับขี่ในช่องจราจรทางด้านขวา
อาจมองเห็นได้ไม่ชัดเจน ท�ำให้เกิดการฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟจราจรโดยไม่ได้ตั้งใจได้

นอกจากนี้ ผลการศึกษาได้ชี้ให้เห็นชัดเจนว่า ในช่วง
เวลากลางคืนมีอัตราการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรท่ีสูง
กว่าในช่วงเวลากลางวัน ดังนั้นเทคโนโลยีที่จะถูกน�ำมา
ใช้ส�ำหรับการบังคับใช้กฎหมายในเรื่องของการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟจราจร ควรค�ำนึงถึงความสามารถในการ
ใช้งานในช่วงเวลากลางคืนเป็นส�ำคัญ

จากข้อค้นพบทั้งหมดนี้ ดูเหมือนว่าการแก้ไขปัญหา
อบุตัเิหตฝุ่าไฟแดงน้ัน ไม่จ�ำเป็นต้องรอเปลีย่นพฤติกรรม
ผู้ขับขี่แต ่ เพียงอย ่างเดียว หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ
ทางถนนก็สามารถช่วยลดปัญหาดังกล่าวได้ รวมถึง
หน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีรณรงค์ด้านความปลอดภัยทาง
ถนน ก็สามารถออกแบบวิธีการจัดการให้ตรงกลุ่มเป้า
หมายหรือกลุ ่มเสี่ยงต่างๆ ได้มากยิ่งขึ้น เช่น มุ่งเน้น
รณรงค์การไม่ขับขี่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในกลุ ่ม
วัยรุ่น นักเรียน หรือถ้ามุ่งเน้นรณรงค์ลดพฤติกรรมเสี่ยง
อื่น เช่นการสวมหมวกนิรภัยหรือการคาดเข็มขัดนิรภัย
ก็สามารถช่วยลดพฤติกรรมเส่ียงในการฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟจราจรได้เช่นเดียวกัน






