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การ จัด ทำ หนังสือ สรุป สถานการณ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ของ ประเทศไทย ป พ.ศ. 2553 ดำเนิน การ ลุลวง ไป ได ดวย ดี ดวย 

ความ รวม มือ และ แรง สนับสนุน จาก หนวย งาน ภาคี เครือ ขาย และ บุคคล ตางๆ ที่ เกี่ยวของ เปน จำนวน มาก

บรรณาธิการ และ คณะ ทำงาน จึง ใคร ขอ ขอบพระคุณ ทุก ทาน ที่ ใหการ สนับสนุน การ จัด ทำ หนังสือ ดัง กลาว ดวย ดี ตลอด 

มา โดย เฉพาะ อยาง ยิ่ง ศูนย วิชาการ เพื่อ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน (ศวปถ.) มูลนิธิ สาธารณสุข แหง ชาติ (มสช.) และ 

สำนักงาน กองทุน สนับสนุน การ สราง เสริมสุข ภาพ (สสส.) ใน ฐานะ ผู ใหการ สนับสนุน หลัก ทั้ง ใน ดาน งบ ประมาณ และ 

องค ความ รู ตางๆ ที ่ถายทอด สู คณะ ทำงาน ขอ ขอบคณุ คณะ ผูทรง คณุวฒุ ิที ่กรณุา สละ เวลา ให ขอคดิ เหน็ ที ่เปน ประโยชน 

และ กลัน่ กรอง เนือ้หา ของ หนงัสอื ฉบบั นี ้และ ภาคี เครอื ขาย ที่ ให ความ อนเุคราะห ดาน ขอมูล  ประกอบ ไป ดวย หนวย งาน 

ตางๆ ของ สำนักงาน ตำรวจ แหง ชาติ ไดแก กอง กำกับ การ 5 (ตรวจ พิสูจน สถิติ วิจัย) กอง บังคับการ ตำรวจ จราจร 

(บก.จร.) กอง งาน สารสนเทศ งาน อุบัติเหตุ จราจร กอง บังคับการ ตำรวจนครบาล 3 (บก.น.3) และ กอง บังคับการ 

ตำรวจนครบาล 9 (บก.น.9) กอง บังคับการ ตำรวจ ทางหลวง และ ศ.พ.ต.อ.พงษ สันต คง ตรี แกว โรงเรียน นาย รอย 

ตำรวจ สามพราน ขอ ขอบคุณ สวน งาน อุบัติเหตุ กอ งกฏ หมาย งาน สารสนเทศ ธุรกิจ กอง วางแผน กลยุทธ ธุรกิจ และ 

งาน สถิติ กอง กิจการ เดินรถ บริษัท ขนสง จำกัด ขอ ขอบคุณ มูลนิธิ เมา ไม ขับ และ กลุม สถิติ การขนสง กอง แผน งาน 

กรม การ ขนสง ทาง บก รวม ไป ถึง สำนัก อำนวย ความ ปลอดภัย กรม ทางหลวง สำนัก บำรุง รักษา และ อำนวย ความ 

ปลอดภัย งาน ทาง กรม ทางหลวง ชนบท สำนักงาน นโยบาย และ แผนการ ขนสง และ จราจร (สนข.) กระทรวง คมนาคม 

หนวย สนับสนุน การ ดำเนิน งาน ปองกัน อุบัติเหตุ จราจร ใน ระดับ จังหวัด (สอ จร.) หนวย สืบสวน อุบัติเหตุ มหาวิทยาลัย 

นเรศวร และ สมาคม วิทยาการ จราจร และ ขนสง แหง ประเทศไทย

และ ใคร ขอ ขอบคณุ บรษิัท โต โย ตา มอเตอร ประเทศไทย จำกดั และ บรษิัท ฮอนดา ออ โต โมบลิ ประเทศไทย การ รถไฟ 

แหง ประเทศไทย มูลนิธิ เพ่ือ ผู บริโภค และ มูลนิธิ ความ รวม มือ ดาน ความ ปลอดภัย ทาง ถนน (GRSP) ที่ เอื้อเฟอ ขอมูล 

ตลอด จน ความ รวม มือ ตางๆ ให แก คณะ ทำงาน ดวย ดี เสมอ มา

บรรณาธิการ และ คณะ ทำงาน

¡ÔμμÔ¡ÃÃÁ»ÃÐ¡ÒÈ
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การ เดิน ทาง ไม วา ใกล ไกล ยอม เริ่ม จาก กาว แรก ถา จะ ถึง จèด หมาย ปลาย ทาง ทิศทาง มี ความ สำคัญ การ เลือก เสน ทาง ก็ มี ความ สำคัญ ดัง นั้น 

จึง ควร ทบทวน เปน ระยะ วาที่ เดิน มา ถูก ทิศ หรือ ไม เสน ทาง เหมาะ หรือ ไม เฉไฉ ออก นอก เสน ทาง แค ไหน ขณะ นี้ มา ถึง ณ แหง หน ใด และ ควร จะ 

กาว เดิน ตอ ไป อยางไร

 หนังสือ ที่ อยู ใน มือ ทาน ฉบับ นี้ คือ ความ พยายาม เพื่อ หาความ กระจาง เกี่ยว กับ ความ พยายาม รวม กัน ใน สังคม ไทย เพ่ือ ไป ให ถึง สภาวะ 

คมนาคม ขนสง ปลอดภัย (Land Transport Safety) ใน เรื่อง เหลา นี้ นั่นเอง 

เมื่อ มอง การ เดิน ทาง ไป สู สภาวะ นี้ ผาน ตัว ชี้ วัด ที่ เลือก มา ทาน จะ เห็น วา ราว 10 ป มา นี้ ความ สูญ เสีย รางกาย และ ชีวิต เพราะ อุบัติภัย จราจร 

คอยๆ  นอย ลง เชน เดียว กับ ความ เสี่ยง ตาย จาก อบุัติ เห ตุฯ ก็ ลด ลง แมวาอุบัติ เห ตุฯ ดู เหมือน จะ รุนแรง มาก ขึ้น ใน ระยะ 5 ป หลัง นั่น คือ ภาพ รวม 

แต หาก แยกแยะ ระหวาง ภมูภิาค การ เดนิ ทาง ใน กทม. นบั วา ปลอดภยั มากกวา ใน ภมูภิาค ซึง่ พอ อนุมาน วา ม ีทีม่า จาก สภาพ จราจร ตดิขัด มากกวา 

รถ โดยสาร สาธารณะ มี ให เลือก ใช มากกวา และ สัดสวน ของ จักรยานยนต นอย กวา ขอ เปรียบ เทียบ นี้ บง ชี้สภาพ หลุม ดำ ขอ ง ก ทม. ที่ ดึงดูด 

ทรัพยากร มา จาก ทุก ภูมิภาค 

เบื้อง หลังค วาม สูญ เสีย รายงาน นี้ ได ฉาย ภาพ ลาสุด วา…  

- พฤติกรรม เส่ียง ไดแก ขับ รถ เร็ว เมา แลว ขับ ไม สวม หมวก นิรภัย ไม คาด เข็มขัด นิรภัย เปน เชน ไร

- กายภาพ ถนน เปน อยางไร

- รู อะไร บาง เกี่ยว กับ ความ เสี่ยง ของ รถ บาง ประเภท

- ความ พยายาม การ ลงทุน ลงแรง เพื่อ ให คมนาคม ขนสง ปลอดภัย เปน ไป มาก นอย แค ไหน

เทา ที ่เขา ถงึ ขอมลู รายงาน ได แสดง แนว โนม ให เหน็ เปน บาง เรือ่ง เชน การ จดัสรร งบ ประมาณ เพือ่ ความ ปลอดภยั ของ กายภาพ ถนน ซึง่ เมือ่ เทยีบ 

กับ ของ สหรัฐอเมริกา (แม แบบ การ พัฒนา คมนาคม ขนสง ที่ เนน ขน รถ มากกวา ขน คน) สัดสวน งบ ประมาณ ชนิด นี้ ของ เขา มากกวา เรา ลิบลับ

นอกจาก เร่ือง ราว ที่ คุน หู คุน ตา รายงาน ฉบับ นี้ ได เปด ประเด็น สด ใหม ของ วงการ คือ ความ เสมอ ภาค ใน การ เขา ถึง การ คมนาคม ขนสง ที่ สะดวก 

ปลอดภัย และ ตัวอยาง การ มี สวน รวม ของ ประชาชน เพื่อ กำหนด ชะตา กรรม ใน การ ใช รถ ใช ถนน อัน เปน หนทาง หลัก ประการ หนึ่ง ใน การก รุย ทาง 

ไป สู ความ เสมอ ภาค

สำหรับ ผู อาน ที่ สนใจ เจาะ ลึก ความ เปน มา เปน ไป ของ บาง เรื่อง เชน บริการ ขนสง โดยสาร สาธารณะ เมา ไม ขับ อันตราย ขาง ถนน รายงาน นี้ ก็ได 

เตรียม สาระ นา รู ไว รองรับ ความ สนใจ ของ ทานเชน กัน

คำ เตือน จาก บรรณาธิการ สำหรับ ผู อาน คือ ขอ ให ทานพ่ึง ตนเอง โดย ใช วิจารณญาณ ใน การ หาความ รู ความ เขาใจ จาก รายงาน นี้ ซึ่ง ยอม แฝง ไว 

ดวย ความ จรงิ และ ความ เทจ็ ปะปน กนั อนั เปน ธรรมชาติ ของ รายงาน วชิาการ ทกุ ชิน้ เพราะ สิง่ ที ่เสนอ ไม ใช สจั จ ธรรม แต เปน ขอ เทจ็ จริง แม ได ผาน 

การก ลั่น กรอง อยาง เต็ม กำลัง ความ สามารถ ของ ผู เสนอ รายงาน แลว ก็ตาม และ ผม เชื่อ วา คณะ ผู เสนอ รายงาน ยินดี นอม รับคำ วิจารณ ดวย ใจ จริง

ไพบูลย สุริยะ วงศ ไพศาล

ºÍ¡¡Å‹ÒÇ
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นับ แต ป พ.ศ. 2546 ประเทศไทย ได เขา สู อีก ยุค แหง การ ดิ้นรน ไป สู 

สภาวะ คมนาคม ขนสง ปลอดภัย สญัญาณ ของ ยคุ ใหม ปราก ฎ ใน หลาย 

ลักษณะ ที่ สำคัญ ไดแก 

 1. การ ม ีเงนิ ให ทำงาน ดาน ความ ปลอดภยั ทาง ถนน อยาง เปนก 

อบ เปนกำ ตอ เนื่อง ป ละ ไม ต่ำ กวา 3 พัน ลาน บาท

 2. การ ทำงาน อยาง แข็ง ขัน และ กวาง ขวาง กวา ใน อดีต อยาง 

เหน็ ได ชดั ไดแก การ บงัคบั ใช กฎหมาย การ ปรบัปรงุ ถนน การ สือ่สาร 

สาธารณะ การ อำนวย การ การ พัฒนา สารสนเทศ และ งาน วิชาการ

 3. กลไก อำนวย การ ที่ อาศัย ภาค ราชการ เปน หลัก ทั้ง ใน สวน 

กลาง (ศูนย อำนวย การ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน) และ สวน ภูมิภาค 

 4. การ ตัดสิน ใจ นโยบาย ระดับ รัฐบาล ใน รูป ของ มติ คณะ 

รัฐมนตรี ที่ เกี่ยวของ กับ เรื่อง กฎหมาย กลไก อำนวย การ และ 

งบ ประมาณ เปน สำคญั อยาง ตอ เนือ่ง สมำ่เสมอ และ ถี ่กวา ทกุ ยคุ สมัย 

ใน อดีต

รายงาน นี้ มุง หวัง ให ผู อาน ได เห็น ภาพ ปจจèบัน แนว โนม ที่ ผาน มา และ 

โอกาส พฒันา เพ่ือ ให สญัญาณ แหง ยคุ สมยั ดงั กลาว เปน ไป อยาง เขม แข็ง 

กวาง ขวาง คุม คา และ อำนวย ประโยชน แก สังคม มาก ยิ่ง ขึ้น รายงาน นี้ 

จดั ทำ ขึน้ ภาย ใต ขดี จำกดั ใน การ เขา ถงึ แหลง ขอมลู คณุภาพ ขอมลู และ 

ศักยภาพ ของ ทีม งาน ใน การ วิเคราะห และ สังเคราะห ขอมูล

ÊÒÃÐ ÊÓ¤ÑÞ ·Õè »ÃÒ¡ ® ä´Œá¡‹
 1. คน ไทย เสีย่ง ที ่จะ เจบ็/ตาย ดวย อบุตัเิหต ุจราจร นอย ลง อยาง 

ตอ เนื่อง ตั้ง แต ป พ.ศ. 2546 เปนตน มา แต ความ รุนแรง ของ อุบัติเหตุ 

(เทียบ จำนวน ผู เสีย ชีวิต ตอ จำนวน ครั้ง ของ อุบัติเหตุ) มี แนว โนม ที่ เพิ่ม 

ขึ้น 

 2. กทม.เปน พื้นท่ี ซึ่ง มี ความ เส่ียง ต่ำ ที่สุด เมื่อ เปรียบ เทียบ กับ 

ภูมิภาค อื่น ของ ประเทศ บง ชี้ การก ระ จèก ตัว ของ การ จัดสรร ทรัพยากร 

ที่ เอื้อ ประโยชน ให คน ก ทม. มากกวา ภูมิภาค อื่น ใน รูป ของ ระบบ 

โดยสาร สาธารณะ ขนาด ใหญ ความ หนา แนน ของ การ จราจร ที ่ม ีสดัสวน 

รถ จักรยานยนต ต่ำ ที่สุด ใน ประเทศ 

 3. นอกจาก สดัสวน ประชากร วยั แรงงาน ที ่เสีย ชวีติ หรอื บาด เจบ็ 

มาก ที่สุด ความ ดอย โอกาส ของ ผู ใช แรงงาน อาจ ทำให คน กลุม นี้ คือ 

ผูบาดเจ็บ สาหัส จน ตอง นอนโรง พยาบาล กลุม ใหญ ที่สุด 

 4. มากกวา 1 ใน 3 ของ อุบัติเหตุ บน ถนน ของ กรม ทางหลวง 

เกิดขึ้น ใน ลักษณะ การ ชน กับ วัตถุ ริม ทาง หรือ พลิก คว่ำ ตก ถนน แสดง 

º·ÊÃØ»ÊÓËÃÑº¼ÙŒºÃÔËÒÃ

ใหเห็น ถึง โอกาส การ พัฒนา กายภาพ ของ ถนน เชน ไหล ทาง ที่ ชัน เกิน 

มาตรฐาน สากล พื้นที่ ปลอด สิ่ง กีดขวาง ขาง ทาง แคบ กวา มาตรฐาน 

สากล เปนตน แมวา ทกุ 100 กม. บน ถนน ของ กรม ทางหลวง ม ีจำนวน 

จèด อันตราย นอย ลง รอย ละ 6 จาก ป พ.ศ. 2549 - 2551 

 5. รถยนต เกิน กวา คร่ึง ยัง วิ่ง เร็ว กวา อัตรา ที่ กฎหมาย กำหนด 

ทัง้ ใน เขต เมอืง และ นอก เมอืง ทาทาย ตอ การ บงัคบั ใช กฎหมาย และ การ 

ใช กลไก ทาง วิศวกรรม จราจร เพ่ือ ควบคุม ให เหมาะ สม

 6. แมวา ‘เมา แลว ขับ’ เปน วจี ติดปาก คน ไทย แต ยัง ไม ติดใจ 

คน ขับ คดี อุบัติเหตุ จาก เมา แลว ขับ จึง ยัง ขยับ ขยาย ตอ เนื่อง กัน มากวา 

10 ป สอดคลอง กบั ผล การ สำรวจพฤติกรรม การ ดืม่ แลว ขบั ของ ผู ขบัขี ่

บน ถนน ที่ ไมมี ทีทา จะ ลด ลง แต ตรง ขาม กับ สัดสวน ผู บาด เจ็บ รุนแรง 

จาก เมา แลว ขับ ที่ มี แนว โนม ลด ลง ตั้ง แต ป พ.ศ. 2548

 7. ใน ขณะ ที่ คน ขับ รถ เกง/ปคอัพ ใสใจ คาด เข็มขัด นิรภัย มาก 

ขึน้ คน ขี ่รถ จกัรยานยนต ที ่สวม หมวก นริภยั ยงั คง สดัสวน เทา เดมิ (จาก 

ขอมูล เฝา ระวัง การ บาด เจ็บ ป พ.ศ. 2546 - 2552)

 8. ด ูเหมอืน มาตรฐาน ตวั รถ และ/หรอื การ เดนิรถ โดยสาร บขส. 

ดีกวา รถ เอกชน รวม บริการ เม่ือ ประสบ อุบัติเหตุ คน โดยสาร รถ บขส.

จึง มี โอกาส ตาย นอย กวา คน โดยสาร รถ รวม บริการ 10 เทา!!!! สะทอน 

ให เห็น โอกาส พฒันาการ ขึน้ หรอื ตอ ทะเบียน การ ให สมัปทาน และ การ 

ควบคุม กำกับ สัมปทาน

 9. สำหรบั ผู ม ีราย ได นอย ซึง่ สวน ใหญ ฝาก ชวีติ ไว กบั การ เดิน ทาง

 ดวย รถ จกัรยานยนต ความ เสีย่ง ของ คน กลุม นี ้ยงั นา เปน หวง อยาง มาก 

เชน เดิม

 10. ความ ไม เสมอ ภาค ของ การ เดิน ทาง ระ หวาง คน ก ทม. 

กับ คน ตาง จังหวัด เปน เรื่อง ใหญ และ ปราก ฏทั้ง ใน เชิง คุณภาพ และ 

เชิง ปริมาณ เชน เดียว กับ ความ ไม เสมอ ภาค ระหวาง คน ขับ รถยนต กับ 

คนใช ถนน กลุม อื่น อัน ไดแก คน เดิน ถนน คน ขับขี่ จักรยาน คน ขับขี่ 

จักรยานยนต คน โดยสาร รถเมล คน โดยสาร รถไฟ (ยกเวน รถไฟฟา) 

เสียง เรียก รอง ความ เสมอ ภาค กำลัง ดัง ขึ้น ถี่ ขึ้น และ มี แนว โนม ไป สู 

ความ รุนแรง มาก ขึ้น เชน การ ประทวง พิธี เปด อุโมงค ลอด ทางแยก ที่ 

อำเภอ เมอืง จงัหวดั ขอนแกน ป พ.ศ. 2553 สะทอน ให เหน็ กระบวนการ 

ตัดสิน ใจ นโยบาย ชนิด ผูกขาด เขา ขาง คนรวย และ คน ชั้น กลาง และ 

ลำเอียง เขาหา ระบบ ขนสง คมนาคม ที่ เนน การ ขน รถ มากกวา ขน คน

 11. การก ระ จา ยอำ นาจ และ ธร รมาภิ บาล ของ กระบวนการ 

ตดัสนิ ใจ นโยบาย และ การ ดำเนนิ นโยบาย (รวม ทัง้ การ พฒันา ระบบ การ 

กำกับ ติดตาม และ ประเมิน ผล) ถือ เปน หัวใจ สำคัญ ของ การ ยก ระดับ 

ระบบ คมนาคม ขนสง ให สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และ คุม คา มาก ย่ิง ข้ึน
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11 ตัว ชี้ วัด ความ ปลอดภัย ทาง ถนน 

 การ เสีย ชีวิต และ การ บาด เจ็บ จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน

 ความ รุนแรง ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน

 อุบัติเหตุ ทาง ถนน ใน ชวง เทศกาล

 ความ เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน

 กลุม เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ และ การ บาด เจ็บ

 การ ใช ความเร็ว

 เมา แลว ขับ

 การ ใช อุปกรณ นิรภัย

 การ คมนาคม ขนสง ทาง ถนน และ ความ ปลอดภัย ใน การ เดิน ทาง ดวย รถ โดยสาร สาธารณะ

 การ เดิน ทาง ดวย รถ จักรยานยนต

 จèด อันตราย และ จèด เสี่ยง บน ถนน

เจาะ ลึก สถานการณ ใน ประเด็น สำคัญ

 อุบัติเหตุ ทาง ถนน กับ การ บริโภค เครื่อง ดื่ม แอลกอฮอล

 อุบัติเหตุ เนื่องจาก ความเร็ว

 สภาพ อันตราย ขาง ทาง…  และ อุบัติเหต ุทาง ถนน

 ความ เสมอ ภาค ใน การ เดิน ทาง และ ปญหา อุบัติเหตุ จราจร

 บทบาท และ การ มี สวน รวม ของ ประชาชน ใน การ ปองกัน และ แกไข ปญหา อุบัติเหตุ ทาง ถนน

สรุป กิจกรรม ความ เคลื่อนไหว ที่ สำคัญ ใน รอบ ป พ.ศ. 2552 - 2553

ÊÒÃºÑÞ
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11 ตัวชี้วัดความปลอดภัยทางถนน
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10 ป ที่ ผาน มา (พ.ศ. 2543 - 2552) อุบัติเหตุ ทาง ถนน 983,076 ครั้ง 

คงจะ มี ความ หมาย นอย ถา ไม ทำให คน ตาย สัก ราย เดียว แต ความ จริง 

คือ 124,855 ชีวิต จาก ไป อยาง นา ใจหาย ดวย อุบัติเหตุ ใน 10 ป นี้ 

ใน 734,123 คน ที่ รอด ตาย มี ถึง 151,286 คน  ที่ ตอง ทน ทุกข จาก การ 

บาด เจ็บ สาหัส 

ภาย หลัง การ ฟน ตัว จาก วิกฤติ เศรษฐกิจ เมื่อ ป พ.ศ. 2543 คน เจ็บ 

ตาย เพราะ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ก็ เพิ่ม ขึ้น จนถึง จèด สูงสุด ใน ป พ.ศ. 2547 

ดวย จำนวน อุบัติเหตุ 124,530 ครั้ง ที่ ครา ชีวิต ผูคน ไป 14,000 ราย 

แลว ลดลง เรื่อย มา จนถึง ลาสุด เหลือ 84,806 ครั้ง ใน ป พ.ศ. 2552 

(รูปที่ 1-1) 

ไม วา ภาพ รวม ของ ประเทศ จะ เปน อยางไร อุบัติเหตุ ทาง ถนน ไม ได 

กระจัดกระจาย อยาง เสมอ หนา ดัง จะ เห็น ได จาก รูป ที่ 1-3 กลาว คือ 

ระ หวาง ป พ.ศ. 2550 - 2552 นั้น 4-5 จังหวัด ใน ภาค กลาง 1 จังหวัด 

ใน ภาค อสีาน และ ภาค เหนอื 2 จงัหวดั ใน ภาค ใต เปน พืน้ที ่สแีดง ถงึ ส ีแดง 

เขม แปล วา มี จำนวน อุบัติเหตุ ทาง ถนน หนา แนน มาก อยางไร ก็ตาม 

ความ หนา แนน นี้ ไม ได สอดคลอง กับ ระดับ ความ รุนแรง ของ อุบัติเหตุ 

ถึง ขั้น เสีย ชีวิต อยาง ตรง ไป ตรง มา ดัง รูป ที่ 1-3 แสดง ให เห็น จำนวน 

จังหวัด ใน แตละ ภาค ที่ มี คน ตาย ดวย จำนวน แตก ตาง กัน (สังเกต การ

ก ระ จาย ของ สี แดง ถึง สี แดง เขม)

ถา จบั ตวัเลข จำนวน ผู เสยี ชวีติ มา เรยีง ลำดบั ดงั ที ่ปราก ฏ ใน ตาราง ที ่1-1 

ก็ จะ เห็น วา 4 อันดับ แรก ยัง คง เหมือน กัน ระหวาง สอง ระยะ เวลา พ.ศ. 

2547 - 2549 กับ พ.ศ. 2550 - 2552) อยางไร ก็ตาม ยัง แปล ความ 

ไม ได วา 4 จังหวัด นี้ มี ความ เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ ที่ รุนแรง ถึง ชีวติ มาก ที่สุด 

เพราะ ยัง ไม ได นำ จำนวน ครั้ง การ เกิด อุบัติเหตุ หรือ จำนวน ผู ประสบ 

อุบัติเหตุ ทั้งหมด มา คิด รวม ดวย

1. ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμáÅÐ¡ÒÃºÒ´à¨çº¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹
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áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÔμÔ¤ ṌÍØºÑμÔàËμØ¨ÃÒ¨Ã ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÔμÔ¤´ÕÍØºÑμÔàËμØ¨ÃÒ¨Ã ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ

10

à©ÅÕèÂ ¾.È. 2550 - 2552 à©ÅÕèÂ ¾.È. 2547 - 2549

1. กรุงเทพมหานคร 581 1. กรุงเทพมหานคร 736

2. นครราชสีมา 402 2. นครราชสีมา 605

3. เชียงใหม 332 3. เชียงใหม 350

4. ขอนแกน 229 4. ขอนแกน 344

5. ชลบุรี 272 5. พระนครศรีอยุธยา 321

6. บุรีรัมย 238 6. ชลบุรี 317

7. สระบุรี 226 7. นครศรีธรรมราช 291

8. สงขลา 220 8. นครปฐม 291

9. สุราษฎรธานี 219 9. สงขลา 284

10. นครศรีธรรมราช 214 10. สมุทรปราการ 265

¨Ó¹Ç¹¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμμ ‹Í»‚
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อุบัติเหตุ จะ รุนแรง เพียง ใด ขึ้น อยู กับ ปจจัย หลาย ประการ อาทิ  ลักษณะ ของ การ ชน ความเร็ว ขณะ ที่ เกิด 

การ ชน ชนดิ ของ ยาน พาหนะ มาตรฐาน และ ความ แขง็ แรง ของ โครงสราง ตวั รถ การ ใช อปุกรณ นริภยั รวม 

ไป จนถึง คุณภาพ และ ความ ฉับ ไว ของ ปฏิบัติ การ กู ชีพ กูภัย

แมวา สถิติ ที่ ผาน มาระ บุ วา จำนวน ผู เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน มี แนว โนม ลด ลง อยาง ตอ เนื่อง ก็ตาม 

แต เมื่อ นำ มา เปรียบ เทียบ กับ จำนวน การ เกิด อุบัติเหตุ 100 คร้ัง เพื่อ หา คา ดัชนี ความ รุนแรง (Severity 

Index) กลับ พบ วา ความ รุนแรง ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ใน ประเทศไทย มี แนว โนม เพิ่ม ขึ้น จาก ดัชนี ความ 

รุนแรง เทากับ 10.1 ใน ป พ.ศ. 2548 เพ่ิม ขึ้น เปน 12.5 ใน ป พ.ศ. 2552 รวม ถึง เม่ือ พิจารณา คา ดัชนี 

การ เสีย ชีวิต (Fatality Index) หรือ สัดสวน จำนวน ผู เสีย ชีวิต ตอ จำนวน รวม ผู เสีย ชีวิต และ บาด เจ็บ พบ วา 

มี แนว โนม เพิ่ม ขึ้น เชน เดียวกัน

ดวย เหตุ นี้ การ ดำเนิน นโยบาย ลด ความ รุนแรง ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน จึง ควร เปน จèด เนน หนัก มาก ยิ่ง ขึ้น 

โดย เฉพาะ สำหรบั พืน้ที ่หลาย จงัหวดั ในภาค ตะวนั ออก เฉียง เหนอื ซึง่ สถติ ิ3 ป พ.ศ.ลาสดุ (พ.ศ. 2550 - 2552) 

ระบุ วา มี คา ดัชนี ความ รุนแรง และ คา ดัชนี การ เสีย ชีวิต สูง กวา จังหวัด ใน ภา คอื่นๆ อยาง ชัดเจน

ÃÙ»·Õè 2-1 á¹Çâ¹ŒÁ´Ñª¹Õ¤ÇÒÁÃØ¹áÃ§áÅÐ´Ñª¹Õ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ »‚ 2536 - 2552

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÔμÔ¤ ṌÍØºÑμÔàËμ Ø¨ÃÒ¨Ã ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ
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2. ¤ÇÒÁÃØ¹áÃ§¢Í§ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹
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0.00 - 12.99

13.00 - 24.99

25.00 - 36.00

36.00 - 48.99

49.00 - 60.99

>61.00

0.00 - 0.11

0.11 - 0.16

0.16 - 0.21

0.21 - 0.31

0.31 - 0.41

>0.41

´Ñª¹Õ¤ÇÒÁÃØ¹áÃ§ (Severity Index) ´Ñª¹Õ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ (Fatality Index)

ÃÙ»·Õè 2-2 Ñ́ª¹Õ¤ÇÒÁÃØ¹áÃ§áÅÐ´Ñª¹Õ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ à©ÅÕèÂ ¾.È. 2550 - 2552 áÂ¡ÃÒÂ Ñ̈§ËÇÑ´

áËÅ‹§¢ŒÍÁÅ: Ê¶Ôμ Ô¤´ÕÍºÑμ ÔàËμ¨ÃÒ¨Ã ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμ Ô
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วัน หยุด ป พ.ศ.ใหม หรือ วัน หยุด สงกรานต นับ เปน ชวง เวลา แหง ความ สุข ของ คน ไทย สวน ใหญ ทั้ง จาก การ เดิน ทาง ทอง เที่ยว งาน เลี้ยง สังสรรค 

หรือ การ พบปะ กัน อยาง พรอม หนา ของ สมาชิก ใน ครอบครัว แต สำหรับ บาง คน นั้น กลับ เปน ชวง เวลา ของ ความ โศก เศรา ที่ ยาก จะ ลืม เม่ือ สมาชิก 

ใน ครอบครัว หรือ ญาติ สนิท มิตร สหาย จำ ตอง สังเวย ชีวิต ให กับ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ที่ เกิด ขึ้น ใน ชวง วัน หยุด เทศกาล 

ศูนย อำนวย การ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน (ศปถ.)  ได รวบรวม และ รายงาน ขอมูล สถิติ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ใน ชวง เทศ กาล ป พ.ศ.ใหม และ สงกรานต 

ใน แต ละ ป พ.ศ. โดย ใน ชวง เทศ กาล ป พ.ศ.ใหม 2552 มี ผู เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ จำนวน 380 ราย และ บาด เจ็บ อีก กวา 5,000 ราย ใน ขณะ ที่ 

ชวง เทศกาล สง กราน ต ป พ.ศ. 2552 ก็ มี สถานการณ ความ รุนแรง ที่ ไม แตก ตาง กัน นัก คือ มี ผู เสีย ชีวิต 380 ราย และ บาด เจ็บ 5,000 ราย ทั้งนี้ 

เมื่อ นำ สถิต ิตัวเลข ผู เสีย ชีวิต เฉพาะ ใน ชวง เทศกาล ดัง กลาว ไป เปรียบ เทียบ กับ ชวง เวลา ปกติ ตลอด ทั้ง ป พ.ศ. จะ พบ วา ชวง เทศกาล มี การ เสีย ชีวิต 

ใน แตละ วัน มากกวา ชวง เวลา ปกติ ถึง 2 เทา 

อยางไร ก็ตาม สถานการณ ที่แท จริง ใน แต ละ ป พ.ศ. อาจ มี ระดับ ความ รุนแรง มากกวา นี้ ดัง ขอมูล สถิติ ของ สถาบัน การ แพทย ฉุกเฉิน แหง ชาติ 

(สพฉ.) ที่ รายงาน ตัวเลข ผู เสีย ชีวิต และ ผู บาด เจ็บ ใน จำนวน ที่มา กก วา ตัวเลข ที่ รายงาน โดย ศูนย อำนวย การ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ตัวอยาง 

เชน ใน ชวง วัน หยุด เทศ กาล ป พ.ศ.ใหม 2552 สพฉ. เปด เผย วา มี ผู เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน จำนวน 475 ราย และ มี จำนวน ผู บาด เจ็บ สูง 

ถึง 30,000 ราย 

ทัง้นี ้สาเหตุ ที ่ขอมลู ไม ตรง กนั  อาจ เปน เพราะ ทัง้  2  หนวย งาน ใช นยิาม การ เสยี ชวีติ และ บาด เจบ็ ที ่แตก ตาง กนั นอก เหนอื ไป จาก ม ีอบุตัเิหต ุสวน หนึง่ 

ที่ ไม ได ถูก รายงาน (Under-reporting)

สำหรับ บรเิวณ ที ่เกดิ อบุตัเิหต ุใน ชวง เทศ กาล ป พ.ศ.ใหม และ สงกรานต นัน้ ขอมูล ใน ป พ.ศ. 2551 - 2552 ระบ ุวา อบุตัเิหต ุสวน ใหญ มกั เกดิ ขึน้ บน 

ถนน ใน เขต ชนบท (รอย ละ 47 - 51) ตาม ดวย ทางหลวง แผนดิน (รอย ละ 27 - 29) และ ถนน ใน เขต เมือง (รอย ละ 20 - 22) โดย ประเภท ของ 

ยาน พาหนะ ที่ ประสบ อุบัติเหตุ ใน ชวง เทศกาล มาก ที่สุด คือ รถ จักรยานยนต คิด เปน สัดสวน กวา รอย ละ 70 ของ ยาน พาหนะ ที่ ประสบ อุบัติเหตุ 

ทัง้หมด พฤติกรรม ที ่เกีย่วของ กบั การ บาด เจบ็ หรอื เสยี ชวีติ มาก คอื การ ดืม่ แลว ขบั และ การ ไม สวม หมวก นริภยั โดย เฉพาะ อยาง ยิง่ จงัหวัด ใน แถบ 

ภาค เหนือ และ ภาค ตะวัน ออก เฉียง เหนือ

3. ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹ã¹ª‹Ç§à·È¡ÒÅ
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ÃÙ»·Õè 3-3 ÊÑ´Ê‹Ç¹¶¹¹·Õèà¡Ô´àËμØã¹ª‹Ç§à·È¡ÒÅ»‚ ¾.È.ãËÁ‹áÅÐÊ§¡ÃÒ¹μ� (à©ÅÕèÂ ¾.È. 2551 - 2552)

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÒºÑ¹¡ÒÃá¾·Â �©Ø¡à©Ô¹áË‹§ªÒμÔ

ÃÙ»·Õè 3-4 ÊÑ´Ê‹Ç¹ÂÒ¹¾ÒË¹Ð·Õèà¡Ô´ÍØºÑμÔàËμØã¹ª‹Ç§à·È¡ÒÅ»‚ ¾.È.ãËÁ‹áÅÐÊ§¡ÃÒ¹μ� (à©ÅÕèÂ ¾.È. 2551 - 2552)

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÒºÑ¹¡ÒÃá¾·Â �©Ø¡à©Ô¹áË‹§ªÒμÔ
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áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÒºÑ¹¡ÒÃá¾·Â �©Ø¡à©Ô¹áË‹§ªÒμÔ
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ขอ ถก เถียง สำคญั ประการ หนึง่ เกีย่ว กบั การ จดั อนัดบั จงัหวดั ที ่ม ีความ สญู เสยี จาก อบุตัเิหต ุมาก คอื การ นบั เฉพาะ จำนวน คน เจบ็ ตาย โดย ไม คำนงึ 

ถึงวา จัง หวัด นั้นๆ มี การ เดิน ทาง บน ถนน มาก เพียง ใด ทำให จังหวัด ทอง เที่ยว หรือ จังหวัด ทาง ผาน มัก ติด อันดับ ยอด แย (อยาง ไม เปน ธรรม)

ใน ทาง วิชาการ สามารถ คลี่คลาย ประเด็น คา ใจ นี้ ได ดวย การ คำนวณ ‘ความ เสี่ยง ตอ การ สูญ เสีย’ โดย ใช ทั้ง จำนวน คน เจ็บ ตาย และ ปริมาณ การ 

เดิน ทาง บน ถนน หรือ ตัวเลข อื่น ที่ สื่อ ความ หมาย ได ใกล เคียง

รูป ที่ 4-1 แสดง แนว โนม ความ เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต ระ หวาง ป พ.ศ. 

2536 - 2552 ซึ่ง คำนวณ ดวย ตัว หาร ที่ แตก ตาง กัน 4 ชนิด ไดแก 

จำนวนประชากร จำนวน รถ จด ทะเบียน ผลิตภัณฑ มวล รวม และ 

ปรมิาณ การ ใช น้ำมนั เชือ้เพลิง จะเห็นวา แนว โนม ความ เส่ียง เปน ไป 

ใน ทศิทาง เดียวกัน คอื ลด ลง และ เชน กนั การวิเคราะห แนว โนม ของ 

อตัรา การ เสีย ชวีติ จาก อบุติัเหตุ บน ทางหลวง ตอ ปรมิาณ การ เดนิ ทาง 

ลาน คัน-กิโลเมตร ก็ได ขอ คน พบ ใน ทิศทาง เดียวกัน 

อยางไร ก็ ดี แมวา ความ เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต มี แนว โนม ที่ ลด ลง ใน 

ภาพ รวม แต เมือ่ เปรยีบ เทยีบ กบั ประ เท ศอืน่ๆ จะ พบ วา ประเทศไทย 

มี อัตรา การ เสีย ชีวิต ตอ แสน ประชากร สูง เปน อันดับ 73 จาก 178 

ประเทศ ทั่ว โลก (เรียง จาก มาก ไป นอย)มากกวา หลาย ประเทศ 

ใน แถบ ทวีป อเมริกา ยุโรป และ เอเชีย เชน เวียดนาม ลาว กัมพูชา 

อินโดนีเซีย อินเดีย ลาว เนปาล สิงคโปร เกาหลี และ ญี่ปุน โดย 

หาก พจิารณา สถานการณ ของ ประเทศไทย ราย พืน้ที ่คา สถติ ิใน ชวง 

3 ป ที่ ผาน มาระบุ วา การเดินทางใน แถบ จังหวัด ภาค เหนือ มี ความ 

เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต สูง กวา ภูมิภาคอื่น

ÃÙ»·Õè 4-1 á¹Çâ¹ŒÁ¤ÇÒÁàÊÕèÂ§μ‹Í¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹ ¾.È. 2536 - 2552

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: 1) ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ 2) ¡ÃÁ¡ÒÃ¢¹Ê‹§·Ò§º¡ ¡ÃÐ·ÃÇ§¤Á¹Ò¤Á 3) ¡ÃÁ¸ØÃ¡Ô¨¾ÅÑ§§Ò¹ ¡ÃÐ·ÃÇ§¾ÅÑ§§Ò¹

4) ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹¤³Ð¡ÃÃÁ¡ÒÃ¾Ñ²¹Ò¡ÒÃàÈÃÉ°¡Ô¨áÅÐÊÑ§¤ÁáË‹§ªÒμÔ áÅÐ 5) ¡ÃÁ¡ÒÃ»¡¤ÃÍ§ ¡ÃÐ·ÃÇ§ÁËÒ´ä·Â
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ÍÑμÃÒ¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ μ‹Í»ÃÐªÒ¡Ã 100,000 ¤¹

ÍÑμÃÒ¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ μ‹ÍÃ¶¨´·ÐàºÕÂ¹ 10,000 ¤Ñ¹

ÍÑμÃÒ¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ μ‹Í¼ÅÔμÀÑ³± �ÁÇÅÃÇÁ 100 ÅŒÒ¹ºÒ·

ÍÑμÃÒ¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ μ‹Í¡ÒÃãªŒ¹éÓÁÑ¹àª×éÍà¾ÅÔ§ 1 ¾Ñ¹ÅŒÒ¹ÅÔμÃ

4. ¤ÇÒÁàÊÕèÂ§μ‹Í¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹
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ÃÙ»·Õè 4-2 ¡ÒÃà»ÃÕÂºà·ÕÂºÍÑμÃÒ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹μ‹ÍáÊ¹»ÃÐªÒ¡Ã¢Í§»ÃÐà·Èμ‹Ò§æ ã¹ ¾.È. 2549-2550

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Í§¤�¡ÒÃÍ¹ÒÁÑÂâÅ¡
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39

37.1

33.2

29

25.3

23.6

23.4

20

19.6

18.3

16.8
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ÍÑμÃÒ¡ÒÃà¡Ô´ÍØºÑμÔàËμØº¹·Ò§ËÅÇ§

ÍÑμÃÒ¼ÙŒºÒ´à¨çºÊÒËÑÊº¹·Ò§ËÅÇ§

ÍÑμÃÒ¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμº¹·Ò§ËÅÇ§

ÃÙ»·Õè 4-3 ÍÑμÃÒ¡ÒÃà¡Ô´ÍØºÑμÔàËμØáÅÐ¡ÒÃºÒ´à ç̈ºº¹·Ò§ËÅÇ§μ‹Í»ÃÔÁÒ³¡ÒÃà Ố¹·Ò§ 100 ÅŒÒ¹¤Ñ¹-¡ÔâÅàÁμÃ ¾.È. 2536 - 2552

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§
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¨Ñ§ËÇÑ´ 100 ÅŒÒ¹ºÒ·

ÍÑμÃÒ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμμ‹Í»ÃÔÁÒ³¡ÒÃãªŒ¹éÓÁÑ¹àª×éÍà¾ÅÔ§

ã¹ÀÒ¤¢¹Ê‹§áÅÐ¨ÃÒ¨Ã 1 ¾Ñ¹ÅŒÒ¹ÅÔμÃ

ÍÑμÃÒ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØº¹·Ò§ËÅÇ§μ‹Í

»ÃÔÁÒ³¡ÒÃà´Ô¹·Ò§ 100 ÅŒÒ¹¤¹-¡Á.
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>1.600

ÃÙ»·Õè 4-4 ¤ÇÒÁàÊÕèÂ§μ‹Í¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹ à©ÅÕèÂ ¾.È. 2550-2552 áÂ¡μÒÁ¾×é¹·Õè

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: 1) ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ 2) ¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§ ¡ÃÐ·ÃÇ§¤Á¹Ò¤Á

 3) ¡ÃÁ Ø̧Ã¡Ô¨¾ÅÑ§§Ò¹ ¡ÃÐ·ÃÇ§¾ÅÑ§§Ò¹ áÅÐ 4) ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹¤³Ð¡ÃÃÁ¡ÒÃ¾Ñ²¹Ò¡ÒÃàÈÃÉ°¡Ô¨áÅÐÊÑ§¤ÁáË‹§ªÒμÔ
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1. เลย 1.13

2. หนองคาย 1.05

3. มุกดาหาร 1.02

4. ยโสธร 0.99

5. นครพนม 0.98

6. บุรีรัมย 0.97

7. อำนาจเจริญ 0.95

8. พะเยา 0.95

9. หนองบัวลำภู 0.94

10. นาน 0.94

1. สกลนคร 1.53

2. มุกดาหาร 1.40

3. สุรินทร 1.39

4. อำนาจเจริญ 1.37

5. เลย 1.28

6. ยโสธร 1.15

7. สุโขทัย 1.14

8. หนองบัวลำภู 1.13

9. รอยเอ็ด 1.13

10. เพชรบูรณ 1.11

à©ÅÕèÂ ¾.È. 2550 - 2552 à©ÅÕèÂ ¾.È. 2547 - 2549

ÍÑμÃÒ¡ÒÃàÊÕÂªÕÇÔμμ ‹Í¼ÅÔμÀÑ³±�ÁÇÅÃÇÁ¨Ñ§ËÇÑ´ 100 ÅŒÒ¹ºÒ·
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áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÔμÔ¤´ÕÍØºÑμÔàËμØ¨ÃÒ¨Ã ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ áÅÐ 

ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹¤³Ð¡ÃÃÁ¡ÒÃ¾Ñ²¹Ò¡ÒÃàÈÃÉ°¡Ô¨áÅÐÊÑ§¤ÁáË‹§ªÒμÔ



11 ตัวชี้วัดความปลอดภัยทางถนน

21

การ จัดการ กับ อุบัติเหตุ อยาง มี ประสิทธิภาพ นั้น จำเปน ตอง ทราบ กลุม ผู ใช รถ ใช ถนน ที่ มี ความ เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ 

และ การ บาด เจ็บ เพื่อ ให สามารถ กำหนด นโยบาย และ มาตรการ แกไข ปญหา ได อยาง ตรง จèด จาก ระบบ ขอมูล 

อุบัติเหตุ ทาง ถนน ที่ มี อยู ใน ปจจèบัน สามารถ แยกแยะ กลุม เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ และ การ บาด เจ็บ ได ดัง ตอ ไป นี้

• เพศ ชาย มี ความ เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต มากกวา เพศ หญิง ประมาณ 4 เทา 

• วัย รุน อายุ ระหวาง 15-24 ป เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต และ บาด เจ็บ รุนแรง จาก อุบัติเหต ุทาง ถนน มาก ที่สุด โดย 

ในป พ.ศ. 2552 มี อัตรา การ เสีย ชีวิต 23.5 คน ตอ แสน ประชากร และ อัตรา การ บาด เจ็บ 342.8 คน ตอ แสน 

ประชากร (รูป ที่ 5-2 และ 5-3)

• รถยนต เส่ียง ตอ การ เกิด อุบัติเหตุ มาก ที่สุด แม มี แนว โนม ความ เสี่ยง ลด ลง เชน เดียว กับ ยาน พาหนะ ชนิด อื่น 

(รูป ที่ 5-4)

• รถ จักรยานยนต คือ ยาน พาหนะ ที่ มี ความ เสี่ยง ตอ การ บาด เจ็บ รุนแรง จาก อุบัติเหตุ มาก ที่สุด โดย มากกวา 

รถโดยสาร 2 เทา มากกวา รถ บรรทุก และ รถยนต 4 ลอ เกิน 4 เทา (รูป ที่ 5-5)

•  ดวย ความ ดอย โอกาส ผู ใช แรงงาน จงึ เปนก ลุม ใหญ ทีส่ดุ ใน บรรดา ผู บาด เจ็บ รนุแรง ทัง้หมด ที ่เขา รบั การ รกัษา 

ใน โรง พยาบาล เครอื ขาย เฝา ระวงั การ บาด เจบ็ ระดบั ชาต ิทัว่ ทกุ ภมูภิาค ของ ประเทศ ตัง้ แต ป พ.ศ. 2548 - 2552 

(รูป ที่ 5-7)
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ÃÙ»·Õè 5-1 ÊÑ´Ê‹Ç¹¨Ó¹Ç¹¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØμ‹ÍáÊ¹»ÃÐªÒ¡Ã ¨Óá¹¡μÒÁà¾È

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: Ê¶ÔμÔ¤ ṌÍØºÑμÔàËμØ¨ÃÒ¨Ã ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ áÅÐ¡ÃÁ¡ÒÃ»¡¤ÃÍ§ ¡ÃÐ·ÃÇ§ÁËÒ´ä·Â

5. ¡ÅØ‹ÁàÊÕèÂ§μ‹ÍÍØºÑμÔàËμØáÅÐ¡ÒÃºÒ´à¨çº
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ÃÙ»·Õè 5-2 ÊÑ´Ê‹Ç¹¨Ó¹Ç¹¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØμ‹ÍáÊ¹»ÃÐªÒ¡Ã ¨Óá¹¡μÒÁª‹Ç§ÍÒÂØ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡¹âÂºÒÂáÅÐÂØ·¸ÈÒÊμÃ� ¡ÃÐ·ÃÇ§ÊÒ¸ÒÃ³ÊØ¢

25

50

20

15

10

45

40

35

30

5

0

ÍÑμ
ÃÒ

¡Ò
Ãà
ÊÕÂ

ªÕÇ
Ôμá

º‹§
μÒ

Áª
‹Ç§

ÍÒ
ÂØ

2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552

15-24
<15

25-34
35-64
>65

ÃÙ»·Õè 5-3 ÊÑ´Ê‹Ç¹¨Ó¹Ç¹¼ŒÙºÒ´à¨çºÃØ¹áÃ§¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ

μ‹ÍáÊ¹»ÃÐªÒ¡Ã ¨Óá¹¡μÒÁª‹Ç§ÍÒÂØ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡¹âÂºÒÂáÅÐÂØ·¸ÈÒÊμÃ� ¡ÃÐ·ÃÇ§ÊÒ¸ÒÃ³ÊØ¢
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ÃÙ»·Õè 5-4 ÊÑ´Ê‹Ç¹¨Ó¹Ç¹Ã¶·Õè»ÃÐÊºÍØºÑμÔàËμØ

μ‹Í¨Ó¹Ç¹Ã¶¨´·ÐàºÕÂ¹ 10,000 ¤Ñ¹ ¨Óá¹¡μÒÁ»ÃÐàÀ·Ã¶

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔáÅÐ¡ÃÁ¡ÒÃ¢¹Ê‹§·Ò§º¡
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ÃÙ»·Õè 5-5 ÊÑ´Ê‹Ç¹¨Ó¹Ç¹¼ÙŒºÒ´à¨çºÃØ¹áÃ§¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ

μ‹Í¨Ó¹Ç¹Ã¶¨´·ÐàºÕÂ¹ ¨Óá¹¡μÒÁ»ÃÐàÀ·Ã¶
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1. สมุทรปราการ 331.46

2. นนทบุรี 303.78

3. ปทุมธานี 260.28

4. แมฮองสอน 203.78

5. ตรัง 191.55

6. ศรีสะเกษ 179.87

7. สุรินทร 177.59

8. ปราจีนบุรี 176.65

9. เลย 175.00

10. ตราด 174.06

¨Ñ§ËÇÑ´
ÍÑμÃÒ¡ÒÃºÒ´à¨çºμ ‹ÍÃ¶¨Ñ¡ÃÂÒ¹Â¹μ�

¨´·ÐàºÕÂ¹ 10,000 ¤Ñ¹

23

10 - 70

71 - 105

106 - 125

126 - 150

151 - 200

>200

ÃÙ»·Õè 5-6 ÍÑμÃÒ¡ÒÃºÒ´à ç̈º¢Í§¼ÙŒãªŒÃ¶ Ñ̈¡ÃÂÒ¹Â¹μ�

μ‹ÍÃ¶ Ñ̈¡ÃÂÒ¹Â¹μ�¨´·ÐàºÕÂ¹ 10,000 ¤Ñ¹ ¾.È. 2550-2552

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡¹âÂºÒÂáÅÐÂØ·¸ÈÒÊμÃ� ¡ÃÐ·ÃÇ§ÊÒ¸ÒÃ³ÊØ¢

áÅÐ¡ÃÁ¡ÒÃ¢¹Ê‹§·Ò§º¡ ¡ÃÐ·ÃÇ§¤Á¹Ò¤Á

ÃÙ»·Õè 5-7 ÊÑ´Ê‹Ç¹¼ÙŒºÒ´à¨çºÃØ¹áÃ§¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØ¡ÒÃ¢¹Ê‹§ ¨Óá¹¡μÒÁÍÒªÕ¾

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÃÐººà¼ŒÒÃÐÇÑ§¡ÒÃºÒ´à¨çº ÊÓ¹Ñ¡ÃÐºÒ´ÇÔ·ÂÒ
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áÅÐ¡ÃÁ¡ÒÃ¢¹Ê‹§·Ò§º¡ ¡ÃÐ·ÃÇ§¤Á¹Ò¤Á
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ตลอด หลาย สบิ ป ที ่ผาน มา ตวัการ ของ อบุตัเิหต ุอนัดบั  1  ที ่ตำรวจ บนัทกึ 

ไว คือ การ ขับ รถ เร็ว เกิน อัตรา ที่ กำหนด โดย ระ หวาง ป พ.ศ. 2542 - 

2552 เกิด อุบัติเหตุ จาก ความเร็ว นี้ 15,000 - 17,294 ครั้ง ตอ ป คิด เปน 

สัดสวน รอย ละ 19 ของ คดี อุบัติเหตุ ทาง ถนน ทั้งหมด (รูป ที่ 6-1) หาก 

พจิารณา เฉพาะ อบุตัเิหตุ ที ่เกดิ ขึน้ บน โครง ขาย ทางหลวง ยิง่ นา วติก เมือ่ 

พบ วา ใน ระ หวาง ป พ.ศ. 2544 - 2551 ตำรวจ ชี้ วา ความเร็ว เปน เหตุ

ก วา 11,473 ครั้ง ตอ ป คิด เปน สัดสวน สูงถึง รอย ละ 76

เมื่อ พิจารณา ถึง ความ รุนแรง ที่ เกิด ขึ้น กับ ผู ประสบ อุบัติเหตุ พบ วา 

อุบัติเหตุ เนื่องจาก ความเร็ว ที่ เกิด ขึ้น บน ทาง หล วง ทุกๆ 10 คร้ัง จะ มี 

ผูเสีย ชีวิต อยาง นอย 1 ราย และ มี ผู บาด เจ็บ อยาง นอย 8 ราย

อยางไร ก็ตาม อุบัติเหตุ ที่ เกี่ยวของ กับ ความเร็ว มี แนว โนม ที่ จะ คอยๆ 

ลด ลง ตลอด ชวง ระยะ เวลา ที่ ผาน มา ทั้ง ใน แง ของ จำนวน อุบัติเหตุ และ 

ความ รุนแรง ของ การ บาด เจ็บ (รูป ที่ 6-3)

ประเภท อุบัติเหตุ ที่ มี ความ สัมพันธ กับ ความเร็ว ที่ เกิด ขึ้น มาก ที่สุด 

บน ทางหลวง ไดแก รถ เสีย หลัก หลุด ออก จาก ถนน ชน วัตถุ ขาง ทาง 

(รอย ละ 31) รถยนต ชน กัน (รอย ละ 25) และ รถ จักรยานยนต ชน กับ 

รถยนต (รอย ละ 23) และ ถนน 6 ชอง จราจร กิน สวน แบง มาก ที่สุด 

(รอย ละ 85) 

ปจจèบัน หนวย งาน ที่ มีหนา ที่ ดูแล และ จับกุม ผู กระทำ ความ ผิด จาก 

ความเร็ว บน ทางหลวง ไดแก กอง บังคับการ ตำรวจ ทางหลวง ซึ่ง ใน 

ป พ.ศ. 2552 ที่ ผาน มา ได มี การ จับกุม ผู ฝาฝน ความเร็ว ถึง 195,569 

ราย (รูป ที่ 6-6)

แต คน ขับ รถ สวน ใหญ ยอมรับ วา ยัง ขับ รถ เร็ว กวา กฎหมาย กำหนด 

(รูป ที่ 6-7) บง ชี้ วา ตำรวจ ยัง คง มี ภาระ ตอง บังคับ ใช กฎหมาย 

มาก อยูดี อีก ทั้ง ควร พิจารณา มาตรการ ทาง วิศวกรรม จราจร 

และวิศวกรรมยานยนตเขาเสริม

ÃÙ»·Õè 6-1 ¨Ó¹Ç¹ÍØºÑμÔàËμØáÅÐÊÑ´Ê‹Ç¹ÍØºÑμÔàËμØà¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ

30%

20%

15%

10%

5%

25,000

20,000

15,000

10.000

5,000

0%
2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552

ÊÑ´Ê‹Ç¹ÍØºÑμÔàËμØà¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇ
¨Ó¹Ç¹ÍØºÑμÔàËμØà¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇ

ÃÙ»·Õè 6-2 ¨Ó¹Ç¹ÍØºÑμÔàËμØáÅÐ¼ÙŒàÊÕÂªÕÇÔμ¨Ò¡ÍØºÑμÔàËμØà¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇº¹·Ò§ËÅÇ§

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§
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ÃÙ»·Õè 6-5 ÊÑ´Ê‹Ç¹ÍØºÑμÔàËμØà¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇº¹¶¹¹áμ‹ÅÐ»ÃÐàÀ·

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§ (2551)
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ÃÙ»·Õè 6-5 ¨Ó¹Ç¹¡ÒÃ Ñ̈º¡ØÁ¢ÑºÃ¶àÃçÇà¡Ô¹¡Ç‹Ò·Õè¡®ËÁÒÂ¡ÓË¹´

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡Í§ºÑ§¤Ñº¡ÒÃμÓÃÇ¨·Ò§ËÅÇ§ (2552)

ÃÙ»·Õè 6-3 á¹Çâ¹ŒÁ¤ÇÒÁÃØ¹áÃ§¢Í§ÍØºÑμÔàËμØà¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§
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ÃÙ»·Õè 6-4 »ÃÐàÀ·¢Í§ÍØºÑμÔàËμØº¹·Ò§ËÅÇ§¹×èÍ§¨Ò¡¤ÇÒÁàÃçÇ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ·Ò§ËÅÇ§
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ÃÙ»·Õè 6-7 ÊÑ´Ê‹Ç¹¼ÙŒ¢Ñº¢ÕèÃ¶Â¹μ�·ÕèÁÕ¾ÄμÔ¡ÃÃÁãªŒ¤ÇÒÁàÃçÇ

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: à¤Ã×Í¢‹ÒÂ Road Safety Watch (2553)
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ÃÙ»·Õè 6-8 ÊÑ´Ê‹Ç¹¼ÙŒ¢Ñº¢ÕèÃ¶Â¹μ�·Õè·ÃÒº¶Ö§ÍÑμÃÒ¤ÇÒÁàÃçÇ·Õè¡ÓË¹´ÍÂ‹Ò§¶Ù¡μŒÍ§

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: à¤Ã×Í¢‹ÒÂ Road Safety Watch (2553)
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ÃÙ»·Õè 6-9 ÊÑ´Ê‹Ç¹¼ÙŒ¢Ñº¢ÕèÃ¶Â¹μ�·ÕèÁÕ·ÑÈ¹¤μÔÇ‹Ò

‘¡ÒÃ¢ÑºÃ¶àÃçÇäÁ‹¹‹Ò¨ÐÍÑ¹μÃÒÂ ËÒ¡à¾ÔèÁ¤ÇÒÁÃÐÁÑ´ÃÐÇÑ§’

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: à¤Ã×Í¢‹ÒÂ Road Safety Watch (2553)
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การ บรโิภค เครือ่ง ดืม่ แอลกอฮอล อยู คู กบั สงัคม ไทย มา ชา นาน เม่ือ 

มา บรรจบ กบั ความ นยิม ขบัขี ่อยาง แพร หลาย ปญหา เมา แลว ขบั จงึ 

บงัเกดิ และ เปน สาเหต ุสำคญั ของ อบุตัเิหต ุทาง ถนน ใน ประเทศไทย 

จาก ขอมูล สถิติ ของ สำนักงาน ตำรวจ แหง ชาติ คดี อุบัติเหตุ ทาง 

ถนน เนื่องจาก การ เมา แลว ขับ มี สัดสวน ที่ สูง ขึ้น อยาง ตอ เนื่อง

 ใน ชวง ป พ.ศ. 2542 - 2552 (รปู ที ่7-1) และ เมือ่ ด ูตวัเลข ราย จงัหวดั

 ยอน หลงั ใน ชวง ป พ.ศ. 2550 - 2552 พบ วา หลาย จงัหวัด ม ีสดัสวน 

อุบัติเหตุ เมา แลว ขับ เกิน รอย ละ 10 เชน สกลนคร สุราษฎรธานี 

อุดรธานี โปรด สังเกต วา ตัวเลข ที่ กลาว มา นี้ นา จะ ต่ำ กวา 

ความเปน จริง เพราะ ยัง ไมมี ระบบ คนหา และ บันทึก ระดับ 

แอลกอฮอล ใน ผู ขบัข่ี ตอง คดี หรอื/และ บาด เจ็บ/ตาย โดย ถวน หนา 

เปนการ เฉพาะ อยาง ใน ตาง ประเทศ

ขอมูล จาก เครือ ขาย โรง พยาบาล เฝา ระวัง การ บาด เจ็บ ระดับ ชาติ 

ใน ชวง หลาย ป ที่ ผาน มา (รูป ที่ 7-2) บง ชี้ วา ผู บาด เจ็บ รุนแรง 

จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน และ ดื่ม แอลกอฮอล มี แนว โนม ลดลง โดยที่ 

ผู บาด เจ็บ ที่ ขับขี่ หรือ โดยสาร รถ จักรยานยนต ยัง คง มี สัดสวน มาก 

ทีส่ดุ โปรด สงัเกต วา ตวัเลข ที ่กลาว มา นี ้นา จะ ตำ่ กวา ความ เปน จรงิ 

เพราะ ยัง ไมมี ระบบ คนหา และ บันทึก ระดับ แอลกอฮอล ใน 

ผู บาด เจบ็/ตาย จาก อบุตัเิหต ุทาง ถนน โดย ถวนหนา เปนการ เฉพาะ 

อยาง ใน ตาง ประเทศ

แมวา จะ มี ความ พยายาม อยาง ตอ เนื่อง ใน การ รณรงค ปลุก 

กระแส ให เกิด การ ตื่น ตัว ถึง อันตราย จาก การ บริโภค เคร่ือง ดื่ม 

แอลกอฮอล กอน การ ขับข่ี ยวดยาน รวม ถึง การ กวดขัน ตรวจ 

วัด ระดับ แอลกอฮอล ใน ผู ขับขี่ และ เพิ่ม บท ลงโทษ ทาง กฎหมาย 

แต จาก ผล การ สำรวจ ลาสุด ของ มูลนิธิ ไทย โรดส และ เครือ ขาย 

เฝา ระวัง สถานการณ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน (Road Safety 

Watch) ที่ ได สอบถาม ผู ขับขี่ รถยนต และ รถ จักรยานยนต 

ทัว่ประเทศ กวา 9 หมืน่ คน ใน ชวง เดอืน มนีาคม - กรกฎาคม พ.ศ. 

2553 พบ วา ผู ขับขี่ รอย ละ 37 ยอมรับ วา เคย ดื่ม แลว ขับ รถ ใน ชวง 

3 เดอืน ที ่ผาน มา และ รอย ละ 21 เช่ือ วา หาก ดืม่ แต ยงั พอ ครอง สต ิ

ได ก็ ขับ รถ ได (รูป ที่ 7-4 และ 7-5) โดยที่ ตัวเลข ใน ภาค เหนือ และ 

ภาค ตะวัน ออก เฉียง เหนือ นา กังวล มากกวา ภาค อื่น

ประการ สุดทาย ผล การ สอบถาม ผู ขับข่ี กอน หนา นี้ (พ.ศ. 

2547 - 2550) บง ชี้ วา เมา แลว ขับ ไมมี แนวโนมลดลง ทั้งๆ ที่

มีการรณรงคตอเน่ืองกันมากกวา 10 ป
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ÃÙ»·Õè 7-1 ÊÑ´Ê‹Ç¹¤ ṌÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹à¹×èÍ§¨Ò¡àÁÒáÅŒÇ¢Ñºà©ÅÕèÂ ¾.È. 2542-2552

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ
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1. สกลนคร 19%

2. สุราษฎรธานีี 12%

3. อุดรธานี 11%

4. ภูเก็ต 9%

5. ลพบุรี 8%

6. เชียงราย 8%

7. แมฮองสอน 8%

8. สุรินทร 8%

9. นครราชสีมา 8%

10. กาฬสินธุ 7%

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ÊÓ¹Ñ¡§Ò¹μÓÃÇ¨áË‹§ªÒμÔ
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โอกาส การ รอด ชีวิต ขณะ เสี้ยว วินาที ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน สวน หนึ่ง มัก ขึ้น อยู กับ วา ผู ขับขี่ หรือ ผู โดยสาร 

ได สวม ใส อุปกรณ ปองกัน การ บาด เจ็บ จาก แรง กระแทก เชน หมวก นิรภัย เข็มขัด นิรภัย หรือ ไม แมวา 

ผล การ ทดสอบ ทาง วิทยาศาสตร และ ขอ พิสูจน ใน เชิง สถิติ ได ยืนยัน ถึง ประสิทธิภาพ ของ หมวก นิรภัย และ 

เขม็ขดั นริภัย ใน การ ปองกนั การ บาด เจ็บ และ เพ่ิม โอกาส การ รอด ชวีติ จาก อบุตัเิหต ุแต ความ นยิม ใช อปุกรณ 

นิรภัย กับ ความ รู ดัง กลาว ไม ไป ดวย กัน จึง มี ขอ บังคับ ทาง กฎหมาย ให ใช อุปกรณ เหลา นี้ ซึ่ง ใน ประเทศไทย 

ก็ มี กฎหมาย นี้ มา นาน นับ สิบ ป แต การ สำรวจ ภาค สนาม ลาสุด ใน ป พ.ศ. 2553 โดย เครือขาย เฝา ระวัง 

สถานการณ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน รวม กับ มูลนิธิ ไทย โรดส และ ขอมูล จาก ระบบ เฝา ระวัง การ บาด เจ็บ 

ที่ ได จัด เก็บ อยาง ตอ เน่ือง โดย โรง พยาบาล กวา  20  แหง ของ กระทรวง สาธารณสุข ทำให นา วิตก วา ความ 

นิยม ใช หมวก และ เข็มขัด นิรภัย ไม เพ่ิม ขึ้น เทา ที่ ควร

จาก การ สังเกต พฤติกรรม การ สวม หมวก นิรภัย ใน พื้นที่ 30 จังหวัด ทั่ว ทุก ภูมิภาค ของ ประเทศ (รูป ที่ 8-1) 

พบ วา กรุงเทพมหานคร เปน จังหวัด เดียว ที่ ผู ขับขี่ รอย ละ 90 สวม หมวก นิรภัย ใน เชิง ปองกัน ตัวเลข นี้ มี นัย 

สำคญั เชน เดยีว กบั การ ฉดี วคัซนี ถา ครอบคลมุ กลุม เปา หมาย ได รอย ละ 90 ก ็จะ เกิด ผล ปองกนั มาก เพียง พอ 

นักการ สาธารณสุข เรียก วา ภูมิคุมกัน ทั่ว สังคม (Herd Immunity) ใน ทาง ตรง กันขาม การ ที่ สัดสวน 

การ สวม หมวก นิรภัย ยัง ต่ำ กวา คาที่ มี นัย สำคัญ นี้ (รอย ละ 90) มาก ใน ภาพ รวม จาก ผล การ สำรวจ จึง เปน 

สัญญาณ อัน นา วิตก และ ดู เหมือน แนว โนม การ ใช หมวก นิรภัย ก็ ไม ดี ข้ึน เม่ือ พิจารณา จาก ตัวเลข การ เฝา ระวัง 

ผู บาด เจ็บ ใน โรง พยาบาล ของ กระทรวง สาธารณสุข ดัง กลาว (รูป ท่ี 8-2)

ใน ลักษณะ เดียวกัน ความ นา วิตก เกี่ยว กับ การ ใช เข็มขัด นิรภัย ใน ผู ขับขี่ และ ผู โดยสาร ก็ ไม ได นอย ไป 

กวากัน เมื่อ พิจารณา ผล การ สำรวจ ภาค สนาม (รูป ที่ 8-1) และ การ เฝา ระวัง ผู บาด เจ็บ ใน โรง พยาบาล 

(รูป ที่ 8-2) 

หลัก ฐาน ทั้งหมด นี้ ชี้ ให เห็น วาการ รณรงค ทาง สื่อ และ การ บังคับ ใช กฎหมาย ใน ชวง หลาย ป ที่ ผาน มา มี 

ผล นอย ตอ การ สง เสริม ความ นิยม สวม หมวก นิรภัย และ คาด เข็มขัด นิรภัย ขอ สังเกต ประการ หนึ่ง เกี่ยวกับ 

จงัหวดั ขอนแกน ซึง่ ถอื เปนตน แบบ การ ปองกนั การ บาด เจบ็ ใน สายตา ของ องคการ อนามยั โลก และ องคกร 

ความ รวม มอื ใน การ พัฒนา ของ ประเทศ ญี่ปุน (JICA) กลับ มี สัดสวน การ สวม หมวก นิรภัย ต่ำ กวา อีก หลาย 

จงัหวัด ใน ตวัอยาง 30 แหง นี ้บง ชี ้วา การ สบืสาน ความ สำเรจ็ ใน อดตี อาจ ไม ยัง่ยนื ดงั นัน้ การ ศกึษา เจาะ ลกึ 

ให เขาใจ ทีม่า ที่ ไป ของ ความ แตก ตาง ระหวาง จงัหวดั ที ่ม ีตวัเลข เหลา นี ้ตาง กนั นา จะ ชวย ยก ระดบั การ สง เสริม 

การ ใช อุปกรณ นิรภัย อยาง เปน ระบบ และ ยั่งยืน มาก ขึ้น

8. ¡ÒÃãªŒÍØ»¡Ã³�¹ÔÃÀÑÂ
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10 ป ที่ ผาน มา หลัง วิกฤต ิ เศรษฐกิจ คร้ัง 

ลาสุด การ เดิน ทาง บน ถนน ขยาย ตัว เคียง คู การ 

ขยายตัว ทาง เศรษฐกิจ ดัง เห็น ได จาก แนว โนม 

การ เพ่ิม จำนวน รถยนต จด ทะเบียน ปริมาณ 

การ ใช นำ้มนั เชือ้ เพลิง ใน การ คมนาคม ขนสง ทาง 

ถนน หรือ ปริมาณ การ เดิน ทาง บน ทางหลวง 

(ลาน คัน-กิโลเมตร) ไป ใน ทิศทาง เดียว กับ การ 

ขยาย ตัว ของ ผลิตภัณฑ มวล รวม (รูป ที่ 9-1) 

ใน อีก มิติ หนึ่ง การ ขนสง สินคา ซึ่ง เพิ่ม มูลคา 

แก การ เติบโต ทาง เศรษฐกิจ โดยตรง ก็ เพิ่ม ขึ้น 

ใน ระยะ เวลา เดียวกัน โดย สวน ใหญ เปนการ 

ขนสง ทาง ถนน (รปู ที ่9-2) เหมือน ที ่เคย เปน มา 

ตลอด 50 กวา ป เปน ไป ตาม ทิศทาง การ พัฒนา 

ระบบ ขนสง คมนาคม ที่ เนน ขน รถ มากกวา ขน 

คน หรือ สินคา

เม่ือ การ เดิน ทาง บน ถนน เพ่ิม ขึ้น แลว อุบัติเหตุ 

เพิ่ม ขึ้น ตาม กัน หรือ ไม ความ พยายาม ปองกัน 

อุบัติเหตุ เปน อยางไร

อาศัย ขอมูล เทา ที่ เขา ถึง ได รายงาน นี้ พบ วา 

จำนวน รถ ประสบ อุบัติเหตุ หรือ ผู บาด เจ็บ ตอ 

หนวย การ เดิน ทาง ดวย รถ โดยสาร บขส. บน 

ถนน ที่ กรม ทางหลวง ดูแล คอน ขาง คงท่ี ระหวาง 

8 ป มานี้ (พ.ศ. 2545 - 2552) (รูป ที่ 9-3) เชน 

เดียว กับ ปริมาณ การ เดิน ทาง ของ รถ โดย สา ร 

บขส.ที่ คงที่ สวน ตัวเลข ผู โดยสาร เสีย ชีวิต 

ตอ หนวย การเดินทาง แกวง ขึน้ ลง มาก จน ยาก จะ 

อนุมาน แนว โนม บง ชี้ วา การ จัด เก็บ ขอมูล ให 

ครบ ถวน ยัง นา วิตก 

เมื่อ เปรียบ เทียบ จำนวน ผู โดยสาร ที่ เสีย ชีวิต ตอ 

จำนวน รถ โดยสาร ที่ ประสบ อุบัติเหตุ ระ หวาง 

รถ บขส. และ รถ รวม บริการ บขส. เห็น ชัด วา 

ผูโดยสาร รถ รวมฯ มี ความ เสี่ยง มากกวา ผู โดย 

สาร รถ บขส. 10 เทา!!! (รปู ที ่9-4) โดยท่ี จำนวน 

รถ รวมฯ มาก กวา รถ บขส. ประมาณ 7 เทา 

9. ¡ÒÃ ¤Á¹Ò¤Á ¢¹Ê‹§ ·Ò§ ¶¹¹ áÅÐ ¤ÇÒÁ »ÅÍ´ÀÑÂ
 ã¹ ¡ÒÃ à´Ô¹ ·Ò§ ́ ŒÇÂ Ã¶ â´ÂÊÒÃ ÊÒ¸ÒÃ³Ð

จงึนา วติก วา การ กำกบั ดแูล สญัญา รวม บริการ 

ของ บขส. และ/หรือ การ ควบคุม คุณภาพ 

ความ ปลอดภัย โดย กรม การ ขนสง ทาง บก 

ยงั ไม ทัว่ ถงึ เทา ที ่ควร แม จะ ได ใช ความ พยายาม 

ใน หลาย ดาน มา อยาง ตอ เนื่อง (ไมรู วา ความ 

รับ รู เขาใจ หมายเลข 1584 เปน อยางไร) 

ดงั นัน้ นอก เหนือ จาก การ แกไข ปญหา อบุตัเิหตุ 

ทาง ถนน ตาม ยทุธศาสตร 3E คอื การ ให ความ รู 

(Education) การ บงัคับ ใช กฎหมาย (Enforce-

ment) และ การ ปรับปรุง ดาน วิศวกรรม (En-

gineering) แลว การ ดำเนิน มาตรการ ตางๆ 

เพื่อ ควบคุม และ จำกัด ปริมาณ การ เดิน ทาง 

บน ทอง ถนน ถือ เปน อีก แนวทาง หนึ่ง ที่ ตอง 

ได รับ การ ขับ เคลื่อน เพ่ือ ลด ความ เส่ียง ของ 

อุบัติเหตุ ทาง ถนน อาทิ

 

• การ พัฒนา และ ปรับปรุง ระบบ ขนสง 

สาธารณะ เพ่ือ ลด ปริมาณ การ เดิน ทาง ดวย 

รถยนต และ รถ จักรยานยนต 

• การ พัฒนา และ สนับสนุน การ ขนสง 

สินคา ระบบ ราง และ การ แกไข ปญหา 

รถ บรรทุก วิ่งเท่ียว เปลา เพ่ือ ลด ปริมาณ 

การ ขนสง สินคา ทาง ถนน รูป ที่ 9-2 แสดง 

ให เห็นวา สดัสวน ปริมาณ การ ขนสง สนิคา 

ทาง ถนน ใน ประเทศ คอน ขาง คงที่ ใน ชวง 

เวลา 10 ป ที่ ผาน โดย คิด เปน รอย ละ 97 

ของ ปริมาณ การ ขน สินคา ทาง บก ทั้งหมด 

• การ พฒันา และ สง เสริม การ ใช เทคโนโลย ี

สารสนเทศ เพือ่ ทดแทน ความ จำเปน ใน การ 

เดิน ทาง ไป ทำงาน หรือ ติดตอ ธุรกิจ รวม ถึง

• มาตร กา รอื่นๆ ดาน ราคา และ ภาษี เพื่อ 

ควบคุม และ จำกดั ปริมาณ การ เดิน ทาง ดวย 

พาหนะ สวน บุคคล
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แมวา รถ จกัรยานยนต จะ เปน พาหนะ ที ่ม ีความ เสีย่ง ใน การ เกดิ อบุตัเิหตุ สงู กวา ยาน พาหนะ ประ เภท อืน่ๆ อยู มาก 

แต ก ็ยงั ครอง ความ เปน พาหนะ ยอด นยิม สงูสดุ ของ คน ไทย มา อยาง ตอ เน่ือง ตัง้แต ประเทศไทย เร่ิม ฟน จาก วกิฤต ิ

เศรษฐกิจ ใน ป พ.ศ. 2543 ยอด ขาย จักรยานยนต ก็ เพ่ิม ขึ้น จาก ป ละ ครึ่ง ลาน คัน เปน 2.0 ลาน คัน ตอ ป ใน ชวง ป 

พ.ศ. 2547 - 2549 กอน ที่ จะ ม ีแนว โนม ลด ลง ใน ชวง 2 - 3 ป ที่ ผาน มา (รูป ที่ 10-1) 

ความ นยิม อยาง ตอ เนือ่ง ทำให ประเทศไทย ม ีจำนวน รถ จกัรยานยนต จด ทะเบยีน สะสม รวม ทัง้ สิน้ 16.7 ลาน คนั

 ใน ป พ.ศ. 2552 หรือ คิด เปน รอย ละ 62 ของ รถ จด ทะเบียน สะสม ทั้งหมด คิด เปน สัดสวน การ ถือ ครอง 

รถจักรยานยนต ตอ ประชากร 4 คน ตอ 1 คัน 

เคียง คู กับ ความ นิยม ใช รถ จักรยานยนต ผู บาด เจ็บ จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน กลุม ใหญ ที่สุด (รอย ละ 70 - 80) 

ก็คือ ผู ใช รถ จักรยานยนต (รูป ที่ 10-2) การ ควบคุม จำนวน รถ จักรยานยนต จด ทะเบียน หรือ การ ลด ปริมาณ 

การ เดิน ทาง ดวย รถ จักรยานยนต จึง อาจ เปน มาตรการ ที่ สามารถ นำ มา ใชได อยาง มี ประสิทธิผล ใน การ แกไข 

ปญหา อุบัติเหตุ ทาง ถนน ของ ประเทศ ถา หาก ประชาชน มี ทาง เลือก อื่น ที่ สามารถ ตอบ สนอง ความ ตองการ 

ใน การเดินทาง ได อยาง เพียง พอ เชน ระบบ ขนสง สาธารณะ ที่ สะดวก และ ปลอดภัย รถ อเนกประสงค ราคา 

ยอมเยา และ ปลอดภัย เหมาะ สม กับ อำนาจ ซื้อ และ วิถี ชีวิต ของ ผู ใช รถ จักรยานยนต

ÃÙ»·Õè 10-1 Ê¶ÔμÔ¨Ó¹Ç¹Ã¶¨Ñ¡ÃÂÒ¹Â¹μ�¨´·ÐàºÕÂ¹ãËÁ‹ ¾.È. 2536-2552
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ÃÙ»·Õè 10-2 ÊÑ´Ê‹Ç¹¨Ó¹Ç¹Ã¶¨´·ÐàºÕÂ¹ÊÐÊÁ ¾.È. 2552 áÂ¡μÒÁ»ÃÐàÀ·¢Í§Ã¶

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ¡ÒÃ¢¹Ê‹§·Ò§º¡
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ใน ที ่นี ้‘จèด อนัตราย’ หมาย ถงึ บรเิวณ ชวง ถนน หนึง่ๆ หรอื อาจ เปน ทาง แยก ทาง โคง จèด กลบั รถ ที ่เคย ม ีจำนวน อบุตัเิหต ุเกดิ ขึน้

อยาง นอย 3 ครั้ง ตอ ป (ตาม นิยาม ของ สำนัก อำนวย ความ ปลอดภัย กรม ทางหลวง)

ดวย นิยาม เชน นี้ การ วิเคราะห ขอมูล ของ กรม ทางหลวง ใน ป พ.ศ. 2549 และ 2551 พบ วา จำนวน จèด อันตราย บน ทางหลวง 

ใน ภาพ รวม มี แนว โนม ลด ลง จาก 735 แหง ใน ป พ.ศ. 2549 เปน 698 แหง ใน ป พ.ศ. 2551 แต เม่ือ พิจารณา แยก ตาม ประเภท 

ของ ทางหลวง พบ วา จำนวน จèด อันตราย บน ทางหลวง สาย ประธาน กลับ มี แนว โนม เพ่ิม ขึ้น (รูป ที่ 11-1) สอดคลอง กับ ปริมาณ 

การ เดนิทาง ที ่เพิม่ ขึน้ รวม ทัง้ เมือ่ เทยีบ กบั ระยะ ทาง 100 กม. ทางหลวง ที ่ม ีปริมาณ การ เดนิ ทาง สงู ม ีจำนวน จèด อนัตราย เกดิ ขึน้ 

มากกวา เชน ทางหลวง สาย ประธาน และ ทางหลวง พิเศษ ระหวาง เมือง โดยที่ สวน ใหญ กวา รอย ละ 60 ของ จèด อันตราย บน 

ทางหลวง นั้น อยู ใน เขต กรุงเทพฯ และ ปริมณฑล ที่ มี ปริมาณ การ เดิน ทาง คอน ขาง สูง กวา พื้นที่ อื่น (รูป ที่ 11-2) 

หลกั ฐาน นี ้บง ชี ้วา ความ พยายาม ปองกนั จèด อนัตราย บน ถนน อยาง ม ีประสทิธผิล ไม ได สดัสวน กบั ปรมิาณ การ เดิน ทาง ที ่เพ่ิม ขึน้ 

แมวา สัดสวน งบ ประมาณ ดาน ความ ปลอดภัย ของ กรม ทางหลวง จะ เพ่ิม ขึ้น ใน ระยะ เวลา เดียวกัน (จาก รอย ละ 2 เปน รอย ละ 

6.5) ยิง่ เมือ่ เทยีบ กบั ตวัเลข ตาง ประเทศ อยาง เชน กรม ทางหลวง ของ ประเทศ สหรฐัอเมรกิา (Federal Highway Administra-

tion) ได รับ งบ ประมาณ ดาน ความ ปลอดภัย ใน ป พ.ศ. 2553 จำนวน ทั้ง สิ้น 9,795 ลาน ดอลลาร คิด เปน สัดสวน สูง ถึง รอย ละ 

23 ของ งบ ประมาณ ทั้งหมด

ขอ สังเกต นี้ คอน ขาง สอดคลอง กับ ผล การ วิเคราะห ที่ นา สนใจ คือ จèด อันตราย ป พ.ศ. 2551 เกือบ รอย ละ 40 เปน จèด อันตราย 

ใน บรเิวณ เดยีว กบั ที ่เกดิ ขึน้ ใน ป พ.ศ. 2549 อกี ทัง้ จèด อนัตราย ที ่เกิด ซำ้ ใน บริเวณ เดิม เหลา นี ้มกั เปน อบุตัเิหตุ ที ่ม ีความ รนุแรง สงู 

ทาย ที่สุด คงจะ ดวย หลัก คิด การ จัดสรร งบ ประมาณ แบบ เดียวกัน กรม ทางหลวง ชนบท ก็ได รับ การ จัดสรร งบ ประมาณ ดาน 

ความ ปลอดภัย ใน สัดสวน คลายคลึง กับ กรม ทางหลวง เชน กัน
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แอลกอฮอล เปน สิ่ง ที่ มนุษย รูจัก มา นับ หลาย พันป ตั้งแต ยุค อียิปต และ จีน โบราณ (1, 2) และ มนุษย ได มี วิวัฒนาการ ใน การ พัฒนา ผลิต สังเคราะห 

แอลกอฮอล เพื่อ นำ มา ใช ประโยชน ตางๆ ทั้ง ใน เชิง อุตสาหกรรม เคมี ใน โรงงาน รถยนต น้ำยา ฆา เชื้อ โรค รวม ถึง ใช ใน การ บริโภค เปน เครื่อง ดื่ม 

ผสม แอลกอฮอล ที่ มี อยู อยาง หลาก หลาย รูป แบบ เชน สุรา เบียร ไวน ฯลฯ ใน อดีต แอลกอฮอล นับ เปน เครื่อง ดื่ม ที่ มี ความ สำคัญ ตอ มนุษย มาก

 อาจ เปรียบ เปน น้ำ แหง ชีวิต แต ใน เวลา ตอ มา มนุษย ก็ ตระหนัก ได วา แอลกอฮอล ให โทษ กระทบ ตอ บุคลิกภาพ ฐานะ ทาง เศรษฐกิจ และ สังคม 

รวม ทั้ง ทำลาย อวัยวะ จนถึง สูญ เสีย ชีวิต ได เชน เดียวกัน (2)

ใน ป พ.ศ. 2546 องคการ อนามัย โลก ประมาณ การ วา มี ผู บริโภค เครื่อง ดื่ม ที่ มี แอลกอฮอล กวา 2 พัน ลาน คน ทั่ว โลก หรือ คิด เปน 1 ใน 3 ของ 

ประชากร ทัง้หมด ทัว่ โลก และ ใน แตละ ป ม ีคน เกอืบ 2 ลาน คน ทัว่ โลก เสยี ชวีติ เนือ่ง มา จาก แอลกอฮอล นอกจาก นี ้องคการ อนามยั โลก ได วเิคราะห  

ขอมูล การ บริโภค แอลกอฮอล ของ ประเทศ ตางๆ ทั่ว โลก พบ วา ปริมาณ และ พฤติกรรม การ บริโภค ที่ เพิ่ม ขึ้น สง ผล ให ปญหา สุขภาพ เพิ่ม ขึ้น ตาม 

กัน โดย เฉพาะ อยาง ยิ่ง ใน กลุม ประเทศ ที่ กำลัง พัฒนา นั้น แอลกอฮอล เปน ปจจัย สำคัญ อันดับ ตน ๆ  (3-5) และ จาก ขอมูล การ ศึกษา ใน หลาย 

ประเทศ แสดง ให เห็น สอดคลอง กัน วา แอลกอฮอล เปน ปจจัย เสี่ยง สำคัญ ที่ ทำให เกิด โรค และ การ บาด เจ็บ ได มากกวา 60 ชนิด อาทิ  ประมาณ 

1 ใน 4 ของ ผู ปวย มะเรง็ หลอดอาหาร มะเรง็ ตบั ตบั แขง็ การ ฆา ตวั ตาย โรค ลม ชกั และ อบุตัเิหต ุจราจร ม ีสาเหต ุจาก แอลกอฮอล เปน ปจจัย เสีย่ง 

(4-9) เปนตน ยิ่ง ไป กวา นั้น การ บริโภค แอลกอฮอล เปนตน เหตุ ไป สู ปญหา อัน เนื่อง มา จาก ผล ของ ความ มึนเมา การ เสพติด และ โทษ ของ 

แอลกอฮอล โดยตรง ตอ อวัยวะ ที่ สำคัญ ของ รางกาย มากมาย กอ ให เกิด ผล เสีย หาย ทาง ดาน สุขภาพ สังคม และ เศรษฐกิจ ทั่ว โลก (5) จึง นับ ได วา

 แอลกอฮอล เปน ปญหา ที่ สำคัญ ของ โลก

Ê¶Ò¹¡ÒÃ³� áÍÅ¡ÍÎÍÅ� ã¹ »ÃÐà·Èä·Â
สำหรบั ประเทศไทย การ บรโิภค เครือ่ง ดืม่ แอลกอฮอล ยงั คง อยู คู กบั สงัคม ไทย มา ชา นาน และ ม ีแนว โนม สงู ขึน้ เร่ือยๆ ใน ชวง หลาย ทศวรรษ ที ่ผาน มา 

ทั้งน้ี หาก เปรียบ เทียบ อัตรา การ บริโภค กับ ประเทศ อื่น ใน ภูมิภาค ที่ มี แนว โนม คงที่ หรือ ลด ลง จะ เห็น ได วา อัตรา การ บริโภค แอลกอฮอล ของ คน 

ไทย เพิ่ม ขึ้น แบบ กาว กระโดด (5) ดัง รูป ที่ 1 และ 2 มี ขอมูล ที่ นา กังวล ใจ วา คน ไทย ดื่ม จัด สูง เปน อันดับ 5 ของ โลก (10) ยิ่ง ไป กวา นั้น แนว 

โนม ผู หญิง และ เด็ก วัย รุน อายุ 15-24 ปบ ริ โภค เพิ่ม สูง ขึ้น ขอมูล จาก สำนักงาน สถิติ แหง ชาติ  พ.ศ. 2546 พบ วา คน ไทย อายุ 11 ป ขึ้น ไป ด่ืม สุรา 

18.61 ลาน คน คิด เปน ประมาณ 1 ใน 4 ของ วัย รุน อายุ 11-19 ป ดื่ม แอลกอฮอล โดย เฉพาะ เยาวชน หญิง อายุ 15-19 ป ดื่ม เพ่ิม ขึ้น 6 เทา ใน 

เวลา ไม ถึง  10  ป (11) 

พฤตกิรรม การ ดืม่ แอลกอฮอล ของ คน ไทย นัน้ เหตุผล สวน ใหญ เปน เพราะ เพือ่น ชักชวน ความ ตองการ เขา สงัคม ความ อยาก รู อยาก ลอง (11-13) 

รวม ทั้ง พฤติกรรม การ ดื่ม สุรา ของ สมาชิก ใน ครอบครัว พบ วา หาก มี สมาชิก ใน ครอบครัว จำนวน มาก ดื่ม จะ สง เสริม ให คน อื่น ใน ครอบครัว ดื่ม เพ่ิม 

ขึ้น นอกจาก นี้ พบ วา อาชีพ ระดับ การ ศึกษา และ ความ สะดวก ใน การ หา ซื้อ สุรา ลวน มี ผล ตอ ความถี่ ใน การ ดื่ม  สวน สาเหตุ หลัก ที่ ทำให ผู บริโภค 

งด บริโภค สุรา อยาง ชั่วคราว หรือ ถาวร ไดแก ปญหา ดาน สุขภาพ ชวง เขา พรรษา และ การ ขอรอง จาก คนใน ครอบครัว (14)

ÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹¡Ñº¡ÒÃºÃÔâÀ¤à¤Ã×èÍ§´×èÁáÍÅ¡ÍÎÍÅ�
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ÃÙ»·Õè 1 »ÃÔÁÒ³¡ÒÃºÃÔâÀ¤áÍÅ¡ÍÎÍÅ�¢Í§¤¹ä·ÂμÑé§áμ‹»‚ ¤.È. 1961-2001

ËÁÒÂàËμØ: à·ÕÂºà»š¹»ÃÔÁÒ³áÍÅ¡ÍÎÍÅ�ºÃÔÊØ·¸Ôìâ´Â»ÃÐÁÒ³ àºÕÂÃ� äÇ¹� áÅÐÊØÃÒ¡ÅÑè¹ÁÕáÍÅ¡ÍÎÍÅ�ºÃÔÊØ·¸Ôìà·‹Ò¡Ñº 4.5% 14% áÅÐ 42% μÒÁÅÓ´Ñº

Recorded adult per capita consumption (age 15+) 
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ผล ที่ ตาม มา จาก การ บริโภค สุรา ที่ เพิ่ม สูง ขึ้น นั้น มี ขอมูล วา สุรา ทำให ปญหา ความ รุนแรง ใน ครอบครัว เพ่ิม ขึ้น 4 เทา (11) นอกจาก นี้ ยัง เปน 

ตัวการ นำ ไป สู ปญหา อื่นๆ มากมาย เชน ปญหา สาธารณสุข ปญหา สังคม ปญหา ยา เสพ ติด เพศ สัมพันธ และ อาชญากรรม นับ เปน ผลก ระ 

ทบ ตอ ประเทศ ชาติ อยาง มหาศาล สอดคลอง กับ ขอมูล จาก รายงาน ภาวะ สังคม ของ สำนักงาน คณะ กรรมการ พัฒนาการ เศรษฐกิจ และ สังคม แหง 

ชาติ เมื่อ 1 มีนาคม 2550 รายงาน วา สุรา เปน สาเหตุ ของ ภาระ โรค (Disease Burden) หรือ ความ สูญ เสีย จาก ตาย กอน วัย อัน ควร รวม กับ ความ 

สูญ เสีย จาก การ เจ็บ ปวย เปน อันดับ ที่ 1 ของ ประชากร ใน ประเทศ กำลัง พัฒนา มากกวา ยา เสพ ติด ประมาณ 5 เทา และ เปน อันดับ ที่ 2 ของ

 คน ไทย รอง จาก โรค เอดส ใน ป พ.ศ. 2542 (11)

นอกจาก นี้ มี การ ประมาณ การ ผลก ระ ทบ ทาง เศรษฐกิจ วา ใน แตละ ป คน ไทย สูญ เสีย เงิน ไป กับ เฉพาะ คา เคร่ือง ดื่ม แอลกอฮอล หรือ สุรา มากกวา 

200,000 ลาน บาท ตอ ป ยัง ไม นับ ความ สูญ เสีย จาก การ รักษา พยาบาล ขาด งาน สูญ เสีย ราย ได สูญ เสีย อวัยวะ และ ชีวิต จาก อุบัติเหตุ โดย เฉพาะ 

อยาง ยิ่ง อุบัติเหตุ การ จราจร หรือ เมา แลว ขับ ซึ่ง ลวน เปนการ สูญ เสีย ที่ สามารถ ปองกัน ได (11, 15)

»̃ÞËÒ àÁÒ áÅŒÇ ¢Ñº ¢Í§ ¤¹ ä·Â 
เมือ่ การ บรโิภค แอลกอฮอล ที ่เตบิโต อยาง รวดเรว็ ยาก ตอ การ ควบคมุ สง ผล ให เกดิ ปญหา หนึง่ ที ่สำคญั คอื ปญหา อบุตัเิหต ุทาง ถนน กบั การ บรโิภค 

เครื่อง ดื่ม แอลกอฮอล หรือ ปญหา ‘เมา แลว ขับ’ ซึ่ง เปน สาเหตุ สำคัญ ของ การ เสีย ชีวิต และ ทุพพลภาพ อันดับ ตน ของ คน ไทย ทั้งนี้ เนื่องจาก การ 

ดืม่ แอลกอฮอล ม ีผล โดยตรง ตอการลด ความ สามารถ ใน การ ขบัข่ี และ การ ตดัสิน ใจ ตาม ระดบั แอลกอฮอล ที ่ม ีอยู ใน เลือด พบ วาการ ดืม่ สรุา แลว ขบั 

รถ เพิ่ม ความ เส่ียง ตอ การ บาด เจ็บ จาก อุบัติเหตุ จราจร เปน 6.6 เทา และ เพ่ิม โอกาส เสีย ชีวิต 9.6 เทา ใน แตละ ป ผู บาด เจ็บ จาก อุบัติเหตุ จราจร ใน 

ประเทศ ป ละ เกือบ 1,000,000 ราย เสีย ชีวิต กวา 14,000 ราย โดย รอย ละ 40 - 60 ของ อุบัติเหตุ จราจร นั้น มี สาเหตุ จาก สุรา (11, 16, 17) และ 

หาก คิด เฉพาะ มูลคา คา ใช จาย ใน การ รักษา อุบัติเหตุ จาก การ ดื่ม แอลกอฮอล และ มูลคา การ สูญ เสีย ราย ได จาก การ รักษา พยาบาล ผู บาด เจ็บ จาก 

การ เมา แลว ขับ รวม ประมาณ 10,000 ถึง 200,000 ลาน บาท ตอ ป (14, 15, 18)

ที ่ผาน มา ปญหา เมา แลว ขบั ใน ประเทศไทย ยงั คง อยู และ ม ีแนว โนม รนุแรง ขึน้ โดย เฉพาะ ใน ชวง เทศกาล (19) ดงั รปู ที ่3 โดย ใน ชวง เทศกาล ป ใหม 

ป พ.ศ. 2553 ขอมลู จาก สำนกั ระบาด วทิยา กรม ควบคุม โรค ซึง่ เก็บ ขอมลู เฝา ระวงั ผู บาด เจบ็ จาก อบุตัเิหต ุจราจร ใน โรง พยาบาล ศนูย ทัว่ ประเทศ 

พบ ขอ สังเกต หลาย ประเด็น ดังนี้ (20)

• ผู ขับขี่ รถ จักรยานยนต มี สัดสวน การ ดื่ม เครื่อง ดื่ม แอลกอฮอล สูงสุด คือ รอย ละ 52.4 รอง ลง มา คือ รถ จักรยาน และ รถ สามลอ รอย ละ 40.4 

และ รถ ปคอัพ รอย ละ 35.5 

• ผู ขับขี่ บาด เจ็บ รุนแรง จาก พาหนะ ทุก ประเภท ที่ ดื่ม แอลกอฮอล สูง ขึ้น คิด เปน รอย ละ 51.6 (จาก ป 2552 รอย ละ 44.4)   

• กลุม เด็ก และ เยาวชน ม ีการ บาด เจบ็ และ เสยี ชวีติ ใน สดัสวน สงู ม ีพฤตกิรรม การ ขบัขี ่ที่ ไม ปลอดภยั เชน เมา แลว ขบั และ ไม สวม หมวก นริภยั สงู ขึน้ 

ดังนี้ 

 ๐ หาก เปรียบ เทียบ สัดสวน ของ ผู บาด เจ็บ รุนแรง ที่ มี การ ดื่ม เคร่ือง ดื่ม แอลกอฮอล ตาม ชวง อายุ พบ วา กลุม ผู ขับขี่ ที่ อายุ นอย มี แนว โนม 

สัดสวน การ ดื่ม เพิ่ม ขึ้น กลุม ที่ มี สัดสวน ดื่ม สูงสุด คือ กลุม อายุ 20-24 ป คิด เปน รอย ละ 47.9 และ รอง ลง มา คือ กลุม อายุ 15-19 ป พบ สัดสวน 

การ ดื่ม สูง ถึง รอย ละ 30.4 

 ๐ กลุม เด็ก และ เยาวชน ต่ำ กวา 18 ป ที่ บาด เจ็บ จาก อุบัติเหตุ ขนสง เปน ผู ขับขี่ รถ จักรยานยนต และดื่ม แอลกอฮอล กอน ขับขี่ รอย ละ 30.5 

(ป ใหม พ.ศ. 2552 รอย ละ 26.6 และ นอก ชวง เทศกาล ป พ.ศ. 2551 รอย ละ 21.5) 

 ๐ กลุม เด็ก อายุ ต่ำ กวา 15 ป ดื่ม แอลกอฮอล กอน ขับขี่ สูง ถึง รอย ละ 12.8 

• ระยะ เวลา เกิด เหตุ ที่ มี แอลกอฮอล เกี่ยวของ สูงสุด คือ ชวง เย็น ระหวาง เวลา 18.00- 23.59 น. (16, 20)  

• แมวา อุบัติเหตุ จาก เมา แลว ขับ มี สัดสวน เพิ่ม ขึ้น แต มี ผู ที่ ถูก ดำเนิน คดี ตาม กฎหมาย และ มาตรการ ลด พฤติกรรม เสี่ยง ใน กรณี เมา สุรา นอย ลง 

คิด เปน รอย ละ 2.57 จาก รอย ละ 3.75 ใน ป 2552 

• นอกจาก นี้ การ ขาย สุรา ใน เวลา ที่ หาม ขาย รอย ละ 9.63 ซึ่ง มากกวา ใน ชวง เทศกาล ป ใหม ป ที่ ผาน มา
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เจาะลึกสถานการณในประเด็นสำคัญ

สำหรบั ขอมลู จาก กอง บญัชาการ ตำรวจนครบาล (บช.น.) 

สำนักงาน ตำรวจ แหง ชาติ ที่ รวบรวม สถิติ การ ตรวจ จับ 

ผู ขับขี่ ที่ มึนเมา ใน เขต กรุงเทพ ตั้งแต ป พ.ศ. 2549- 

พฤษภาคม 2553 พบ วา สัดสวน รอย ละ ของ ผู ขับขี่ 

ที่ ดื่ม สุรา หรือ ของ เมา อื่น และ สัดสวน รอย ละ ของ ผู ที่ ถูก 

ดำเนิน มาตรการ ทาง กฎหมาย หรือ บังคับ คดี เนื่องจาก มี 

ระดบั แอลกอฮอล เกนิ กฎหมาย กำหนด ม ีแนว โนม เพิม่ ขึน้ 

ประมาณ รอย ละ 20-25 ดัง รูป 4 และ 5 แต แนว โนม การ 

ตรวจ จับ ผู ขับข่ี กระจาย อยู ตลอด ป โดย ใน ชวง เทศกาล 

มี แนว โนม จำนวน ผู ที่ ตรวจ จับ ลด ลง ดัง รูป ที่ 4
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จะ เห็น ได วา ปญหา แอลกอฮอล และ อุบัติเหตุ มี ความ สำคัญ และ อาจ มี 

แนว โนม รนุแรง ยิง่ ขึน้ ซึง่ ที ่ผาน มา หนวย งาน ที ่เกีย่วของ ทัง้ ภาค รฐั เอกชน 

และ ภาค สวน ตางๆ มี ความ พยายาม ใน รวม มือ กัน การ แกไข ปญหา ดัง 

กลาว มา โดย ตลอด ทั้ง มาตรการ ดาน กฎหมาย และ สังคม โดย หวัง ผล 

ลด จำนวน ผู ดื่ม แอลกอฮอล แลว ขับขี่ และ ผลก ระ ทบ ที่ ตาม มา ทั้งนี้ 

ประมาณ การ วา หาก สามารถ ลด ปริมาณ ผู ขับขี่ ภาย ใต ฤทธ์ิ สุรา ลง ครึ่ง 

หนึ่ง จะ สามารถ ปองกัน การ ตาย จาก อุบัติเหตุ ได ป ละ 3,000 ราย และ 

ปองกัน การ บาด เจ็บ ได ถึง ป ละ 30,000 ราย(17) คิด เปน ผล ประโยชน 

ทาง เศรษฐกิจ ของ ประเทศ มากกวา 100,000 ลาน บาท (10)
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ÁÒμÃ¡ÒÃ á¡Œ »̃ÞËÒ àÁÒ áÅŒÇ ¢Ñº
เจตนา รมณ ตอ ตาน เมา แลว ขับ ปราก ฏ เปน รูป ธรรม ใน สังคม ไทย ตั้ง 

แต พ.ศ. 2522 เมื่อ  พ.ร.บ.ขนสง ทาง บก และ  พ.ร.บ.จราจร ทาง บก 

กำหนด ให พฤติกรรม นี้ เปน สิ่ง ผิด กฎหมาย นับ จาก ป นั้น เปนตน มา ก็ มี 

ความ คลี่คลาย โดย ลำดับ อยาง คืบ คลาน ใน การ แปร เจตนา รมณ ให มี 

ผล ในทาง ปฏิบัติ ดังนี้

 15 ป ตอ มา จงึ กำหนด น ิยาม เชงิ ปฏบิตั ิการ วา เมา แลว ขบั หมาย ถงึ 

ผู ขับขี่ ที่ มี แอล กอ ฮอล ใน รางกาย เกิน กวา 50 มก. ตอ  ดล. พรอม บท 

ลงโทษ

 3 ป หลัง จาก นั้น เริ่ม มี การ รณรงค ปลุก กระแส สังคม โดย ชมรม 

เมา ไมขับ

 2 ป ถัด มา (พ.ศ. 2542) จึง เริ่ม มีการ ตรวจ จับ แอล กอ ฮอล ใน 

ผู ขับขี่ เปน คร้ัง แรก ใน ก ทม.

เมื่อ 10 ป กอน (2542 - 2544) จèด ตรวจ แอลกอฮอล ใน ผู ขับขี่ บน พื้นที่ 

1,565 ตาราง กิโลเมตร ขอ ง ก ทม. มี เพียง สัปดาห ละ 3 จèด ครอบคลุม 

รอย ละ 1.2 ของ รถยนต จด ทะเบยีน 4.3 ลาน คนั จงึ ไม ปรากฏมรรคผล 

วา ความ เส่ียง บน ถนน จาก คน ขับ เมา เปล่ียนแปลง แตอยาง ใด (21)

ตน ป พ.ศ. 2547 เมื่อ ศูนย อำนวย การ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน เร่ิม 

ดำเนิน การ พรอม การ สนับสนุน จาก สำนักงาน กองทุน สนับสนุน การ 

สราง เสริมสุข ภาพ(สสส.) ทำให เกิด นโยบาย ถนน ปลอดภัย ที่ เขมขน 

ที่สุด เทา ที่ เคย มี มา นำ ไป สู การ จัดหา และ กระจาย เคร่ือง ตรวจ วัด 

แอลกอฮอล ใน ลม หายใจ ให แก สถานี ตำรวจ เกือบ ทั่ว ประเทศ รวม ทั้ง 

การ อุดหนุน กิจกรรม ของ ชมรม เมา ไม ขับ ที่ กลาย เปน มูลนิธิ เมา ไม ขับ 

ใน ปจจèบัน

ป ถัด มา (พ.ศ. 2548) ปราก ฏ ผล การ วิจัย เชื่อม โยง การ บาด เจ็บ ของ 

ผูขบัขี ่จกัรยานยนต กบั เมา แลว ขบั เปน ครัง้ แรก ใน ประเทศไทย โดย พบ 

วา เมา แลว ขบั เก่ียวของ กบั การ บาด เจบ็ รอย ละ 40 ใน ก ทม. และ รอย ละ 

29 ใน ภูมิภาค รอย ละ 88 ของ ผู ขับข่ี ที่ ดื่ม สุรา มี ระดับ แอลกอฮอล 

เกิน กวา กฎหมาย กำหนด (22) งาน วิจัย ใน เวลา ตอ มา (ป 2552) ก็ 

ขยาย ความ รู เพ่ิม เติม วา รอย ละ 60 ของ การ บาด เจ็บ จน ตอง นอน  

รพ.เกี่ยวของ กับ เมา แลว ขับ (17) 

แมวา การ ดำเนิน นโยบาย ถนน ปลอดภัย ได ลด ความ เขม ขน ลง ภายหลัง 

ป พ.ศ. 2547 แต ยงั คง ม ีการ สบืสาน กระบวนการ นโยบาย ถนน ปลอดภัย 

โดย อาศัย ศนูย อำนวย การ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน พรอม การ สนบั สนนุ 

จาก  สสส. ดัง กลาว 

จน ลาสุด ป 2552 จèด ตรวจ แอล กอ ฮอล ใน ผู ขับขี่ บน ถนน  ก ทม. 

ครอบคลุม รอย ละ 1.9 ของ รถยนต จด ทะเบียน 6,285,902 คัน (23) 

โดย เพ่ิม ขึน้ อยาง ตอ เนือ่งจาก ป 2549 และ ปราก ฏ วา สามารถ ตรวจ พบ 

และ ดำเนิน คดี คน ขับ เมา ใน ระดับ ผิด กฎหมาย เพิ่ม ขึ้น จาก รอย ละ 14 

เปน 18 ใน ป พ.ศ. 2552 กอน จะ ลด ลง เปน รอย ละ 14 ใน ป พ.ศ. 2553 

ซึ่ง เปน สัญญาณ ที่ ดี ที่ นา สนใจ คือ พื้นที่ มีนบุรี อัน เปน เขต รับ ผิด ชอบ 

ของกอง กำกับ การ ตำรวจนครบาล 3 (11 สถานี ตำรวจ) ปรากฏวา 

รอย ละ คน เมา ใน ระดับ ผิด กฎหมาย ลด ลง อยาง ตอเนื่องจาก รอย ละ 15 

ใน ป 2551 เหลือ รอย ละ 6 ใน ป 2553 สวนทาง กับ จำนวน ดาน ตรวจ 

คน ขับ เมา ท่ี เพ่ิม ข้ึน จาก 486 คร้ัง (ป 2551) เปน 1009 คร้ัง (ป 2553) 

โดย เฉล่ีย ใน ป 2552 เขต มีนบุรี ต้ัง ดาน หนา แนน ถึง 31 จèด ตอ สัปดาห 

และ เพ่ิม อีก เปน 50 จèด ใน ป 2553

อยางไร ก็ตาม ไม ปราก ฏ หลัก ฐาน ใน วา ใน ก ทม. จำนวน ผู บาด เจ็บ/

ตาย อนั เนือ่งจาก เมา แลว ขบั เปลีย่นแปลง หรือ ไม เพียง ใด เนือ่งจาก ยงั 

ขาด การ ตรวจ แอลกอฮอล ใน ผู บาด เจ็บ และ ผู ตาย จาก อุบัติเหตุ จราจร 

อยาง เปน ระบบ โดย มี กฎหมาย รองรับ

ถา เชน นั้น ‘การ เพ่ิม จèด ตรวจ แอลกอฮอล ใน ผู ขับขี่ ให เขม ขน มาก ขึ้น ใน 

ระยะ 4-5 ป มา นี้ จะ ชวย ลด การ เจ็บ ตาย ได แค ไหน?’

คำ ตอบ โดย ออม นา จะ ได จาก การ เปรียบ เทียบ กับ การ ดำเนิน การ 

ลักษณะ เดียวกัน ใน ตาง ประเทศ ที่ ประสบ ความ สำเร็จ

พ.ศ. 2542 ที่ รัฐ วิคตอเรีย ประเทศ ออสเตรเลีย คน ขับ รถ จำนวน 

3 ลาน คน ถูก เรียก ตรวจ แอลกอฮอล อยาง นอย 1 ครั้ง มาก ถึง รอยละ 

82 นั่น คือ ความ เขม ขน ใน การ ตรวจ แอล กอ ฮอล ของ เขา มากกวา ที่ 

ดำเนิน การ ใน ก ทม. 40 เทา โดย เนน เวลา และ พื้นที่ ซึ่ง มี ความ เสี่ยง 

สูง และ อาจ ดำเนิน การ คู ขนาน กับ การ สื่อสาร สาธารณะ เพ่ือ สราง 

ความ ตระหนัก ตอ โอกาส ถูก ตรวจ จับ และ ดำเนิน คดี ที่ มี คา ปรับ สูง มาก 

ทำให สามารถ ลด จำนวน ผู ขบัขี ่ที ่เสยี ชวีติ เพราะ เมา แลว ขบั ลง ได รอยละ 

0.5-10 ตอ ป (24)

เม่ือ วเิคราะห ขอมูล เฝา ระวงั การ บาด เจ็บ พบ วา พืน้ที ่ซึง่ ม ีความเสีย่งสงู 

ก ็คอื บรเิวณ โดย รอบ สถาน บนัเทงิ ยาม คำ่ นัน่เอง บรเิวณ เหลา นี ้ม ีโอกาส 

พบ ผู บาด เจ็บ ที่ ดื่ม สุรา มาก เปน 124 เทา ของ ผู บาด เจ็บ ที่ ไม ดื่ม สุรา 

(25) แต เปน ที่ ทราบ กัน ดี วา พื้นที่ เสี่ยง สูง เชน นี้ ไม เคย อยู ใน เปา หมาย 

การ ตั้ง ดาน ของ ตำรวจ ไทย

นอกจาก การ มุง เนน ตรวจ จบั คน เมา ใน พืน้ท่ี เสีย่ง วธิ ีการ ตัง้ ดาน สกดั ใน 

พืน้ที ่ทัว่ไป ให ผล แตก ตาง กนั ถา ตัง้ ดาน ขนาด ใหญ (ระดม กำลงั ตำรวจ 

6-12 นาย) จะ ลด การ บาด เจ็บ หรือ เสีย ชีวิต จาก เมา แลว ขับ ได รอย ละ 

9 แต ถา ตั้ง ดาน ยอย พรอม กัน 3 จèด แตละ จèด ใช ตำรวจ 3-5 นาย ลด 

เจ็บ-ตาย ได รอย ละ 40 ดาน ยอย เดี่ยวๆ ลด ได รอย ละ 15 และ ดาน 

เคลื่อนที่ ลด ได รอย ละ 18 (26)
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มาตรการ ประสิทธิผล ขอมูลสนับสนุน คาใชจาย

กำหนดระดับแอลกอฮอลในเลือดไมเกิน 50 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต +++ +++ นอย

กำหนดระดับแอลกอฮอลในเลือดไมเกิน 20 มิลลิกรัมเปอรเซ็นตในวัยรุน +++ ++ นอย

มาตรการดานใบขับขี่ Graduated driver licensing (GDL.)
+++ (สหรัฐอเมริกา)

++ (นิวซีแลนด)
+ นอย

ใหความรูผูขับขี่ ไดผลนอย +++ นอย

ดานตรวจจับ ++ +++ ปานกลาง

ใบขับขี่กำหนดเฉพาะ ไมมีผล + ปานกลาง

ยึดใบขับขี่ ++ ++ ปานกลาง

อุปกรณล็อครถหากผูขับขี่มนึเมา ไดผลดี ยังไมมีขอมูล สูง

บำบัดผูกระทำผิดซ้ำ + ++ ปานกลาง

ลงโทษผูกระทำผิด จำกัด + สูง

μÒÃÒ§·Õè 1 áÊ´§à»ÃÕÂºà·ÕÂº»ÃÐÊÔ·¸Ô¼Å ¢ŒÍÁÙÅáÅÐ¤‹ÒãªŒ¨‹ÒÂ¢Í§ÁÒμÃ¡ÒÃÅ´¡ÒÃàÁÒáÅŒÇ¢Ñº

ขอด ีของ ดาน ขนาด ใหญ คอื การ สราง ภาพ ใน เชงิ ประชาสัมพนัธ ให ผู ขบัขี ่เหน็ ความ โดด เดน ของ กฎหมาย ถา ใช ผสม ผสาน กบั ดาน ยอย อยาง เหมาะ สม 

ก ็นา จะ เสริม ฤทธ์ิ ซึง่ กนั และ กนั การ วจิยั เปรียบ เทยีบ ทาง เลอืก และ ตนทนุ ดำเนิน การ ตรวจ จบั เมา แลว ขบั ให ชดัเจน อยาง เปน ระบบ นา จะ ชวย ใหการ 

จัดสรร และ ใช งบ ประมาณ เปน ไป อยาง คุม คา มาก ขึ้น และ มี ความ ชัดเจน ตอ การ ขยาย ผล ไป ยัง พื้นที่ อื่น ของ ประเทศ

นอกจาก มาตรการ ดัง กลาว ยัง มี มาตร กา รอื่นๆ  ที่ ความ รู บง ชี้ วา ได ผล ดัง แสดง ใน ตาราง ที่ 1 

โดยท่ี ปญหา เมา แลว ขับ สัมพันธ กับ ปริมาณ การ บริโภค แอลกอฮอล จึง ได มี การ ผลัก ดัน นโยบาย ตางๆ เพ่ือ ลด การ บริโภค แอลกอฮอล โดย รวม 

อาทิ พ.ร.บ.คุมครอง เด็ก พ.ศ. 2546 ที่ หาม ไม ให มี การ จำหนาย สุรา แก เด็ก อายุ ตำ่ กวา 18 ป พ.ร.บ.ควบคุม เครื่อง ดื่ม แอลกอฮอล พ.ศ. 2551 

การ จัด ตั้ง สำนักงาน คณะ กรรมการ ควบคุม เครื่อง ดื่ม แอลกอฮอล ทำนอง เดียว กับ เรื่อง เมา แลว ขับ แต การ บังคับ ใช กฎหมาย ควบคุม การ บริโภค 

สุรา ใน ภาพ รวม ก็ เปน ไป อยาง จำกัด มาก

ÊÃØ»
ตราบ จน ปจจèบนั การ บงัคบั ใช กฎหมาย เมา แลว ขบั ที ่ขยาย ตวั ได จำกัด และ ภา วะ ชะงัก งนั ของ ความ สญู เสยี จาก เมา แลว ขบั (บาด เจบ็ และ ตาย) บง ชี ้

วา ปจจัย เก้ือ หนุน เทา ที่ มี ความ พยายาม ผลัก ดัน ตอ เน่ือง กัน มากวา 10 ป นา จะ ไม เพียง พอ ตอ การ แก ปญหา ปจจัย เหลา นี้ ไดแก ความ กาวหนา 

เกี่ยว กับ สาระ บัญญัติ ของ กฎหมาย ที่ จำเพาะ ตอ ปญหา เมา แลว ขับ และ ที่ มุง ลด การ บริโภค แอลกอฮอล โดย รวม การ สนับสนุน ความ เคลื่อนไหว 

ภาค ประชาชน และ ภาค รัฐ เพื่อ ปลุก จิตสำนึก และ เพื่อ ขยาย ผล การ บังคับ ใช กฎหมาย ตลอด จน การ จัด ตั้งกลไก พัฒนา และ ผลัก ดัน กฎหมาย และ 

การ บังคับ ใชฯ ที่ กลาว มา

ÍÀÔ»ÃÒÂ
บางที คำ ตอบ สำหรับ กาว ตอ ไป ของ การ เคลื่อนไหว สังคม ไป สู สภาวะ เมา ไม ขับ อาจ อยู ที่ การ มอง เห็น ความ สัมพันธ ระหวาง องค ประกอบ ตางๆ ที่ 

กำลัง เปลี่ยนแปลง 

นับ จาก ป พ.ศ. 2542 เปนตน มา การ เปล่ียนแปลง องค ประกอบ ทั้งหลาย อาจ จำแนก ได เปน  3  ระดับ ดังนี้
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• นโยบาย ระดบั มหภาค ไดแก การ ปรบัปรงุ สาระ บญัญตั ิของ กฎหมาย 

ที่ กลาว มา และ การ จัดสรร เงิน สนับสนุน นโยบาย และ กิจกรรม ทั้ง ที่ 

เกี่ยวของ โดยตรง และ โดย ออม แตละ ป อาจ มาก ถึง 500 ลาน บาท 

• การ จัด ตั้ง สถาบัน นอก ระบบ ราชการ เชน มูลนิธิ เมา ไม ขับ 

ศูนยอำนวย การ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ศูนยวิจัย ปญหา สุรา (ศวส.) 

(27) ศูนย วิชาการ เพื่อ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน และ เครือ ขาย รณรงค 

ปองกัน แอลกอฮอล (28) เปนตน

• ระ ดับ ปฏิบัติ การ ไดแก การ บังคับ ใช กฎหมาย การ รณรงค โดย สื่อ 

สาธารณะ โดย กจิกรรม ทาง สงัคม ของ กลุม ตางๆ  ใน ชมุชน เชน เครอื ขาย 

ประชาคม องคกร งด เหลา 19 จังหวัด ภาค อีสาน (29)

ใน ทาง ทฤษฎ ีถา  3  ระดบั ที ่แปร เปล่ียน เปน ไป อยาง สอดคลอง กนั ปาน นี ้

เมา แลว ขับ คงจะ นอย ลง ทั่ว ประเทศ ปาน นี้ หอง ฉุกเฉิน คงจะ หา 

ผู บาด เจ็บ/ตาย โดย มี กลิ่น สุรา ติดตัว นอย ลง ชัดเจน นา เสียดาย ที่ 

ความ จริง กลับ บง ชี้ ตรง กัน ขาม จึง อนุมาน ได วา การ เปล่ียนแปลง มิได 

เปน ไป ตาม ทฤษฎีนั่นเอง

สิ่ง ที่ นา จะ ยัง มี ความ พยายาม ไม เพียง พอ ตลอด เวลา ที่ ผาน มา คือ การ 

ทำให กลไก สถาบัน ทำงาน ได จริง เพราะ สิ่ง นี้ คือ ตัวกลาง เชื่อม ตอ 

การ เปล่ียนแปลง ระดับ มหภาค กับ ระ ดับ ปฏิบัติ การ กลไก สถาบัน จะ 

ทำงาน ได จริง ก็ ตอ เมื่อ มี ความ รู และ ทักษะ มาก พอที่ จะ วาง แผน ปฏิบัติ 

ได ชัดเจน ใน การ รอย เรียง เงื่อนไข สนับสนุน (คน เงิน ของ) ให มุงสู 

ผล งาน ที่ สอดคลอง กับ ความ รู เชน ลักษณะ ของ ดาน การ เลือก พื้นที่ 

ตั้ง ดาน ฯลฯ และ มี การ ติดตาม ประเมิน ผล ที่ ชวย ให ปรับปรุง วิธี ทำงาน 

ได ดี ขึ้น เรื่อย ไป 

การ ไม ปราก ฏ หลกั ฐาน บง ชี ้ความ สมัพนัธ ระหวาง พฤตกิรรม เมา แลว ขบั 

หรอื การ บาด เจ็บ/ตาย ที ่เกีย่วของ กบั การ ดำเนิน มาตรการ ตางๆ ก ็อาจ 

อนมุาน วา ถา กลไก สถาบนั ทำงาน ได จรงิ ความ จรงิ นี ้คงจะ ม ีขอบเขต เลก็ 

มาก ใน ระดับ ประเทศ ทำ อยางไร จึง จะ ขยาย ความ จริง นี้ ให กวาง ขวาง 

และ รวดเร็ว ยิ่ง ขึ้น

¢ŒÍ àÊ¹Í á¹Ð
ประการ แรก ดาน การ บังคับ ใช กฎหมาย ควร ปรับ ระบบ สนับสนุน 

ทางการ เงิน ให เอ้ือ ตอ

• การ วาง แผน ปฏบิตั ิที ่องิ ความ รู อนั ทนั สมยั ทัง้ สวน ที่ ได จากการปฏิบตั ิ

จริง อยาง เชน สน.เขต กอง กำกับ การ 5 ผสม ผสาน กับ สวน 

ที่มา จาก สากล โดย อาศัย การ วิเคราะห และ สังเคราะห ความ รู 

สองประเภท นี ้อยาง เปน ระบบ ชดัเจน และ นา เชือ่ ถอื ใน ทาง วชิาการ ทัง้นี ้

อาจ พิจารณา นำ การ ติดตาม วิเคราะห ระบบ (System Tracer) ซึ่ง เปน 

ตวัอยาง เครือ่ง มอื วเิคราะห ระบบ งาน ที่ ใชได ผล ด ีมาก ใน วงการ ประกนั 

คุณภาพ บริการ การ แพทย มา ลอง ใช

• การ สราง แรง จูงใจแก ผู ปฏิบัติ  โดย พัฒนา ระบบ การ จาย เงิน อุดหนุน 

การ ทำงาน ตาม แผน ปฏิบัติ การ ขาง ตน

• การ สราง กระบวนการ เรียน รู ดาน การ วางแผน และ นำ แผน สู การ 

ปฏิบัติ อยาง ครบ วงจร โดย มุง เนน ที่ บุคลากร ระดับ สถานี ตำรวจ ใน 

วงการ แพทย Disease Manager เปน ตัวแปร สำคัญ ใน การ พัฒนา 

บริการ ให สำเร็จ เชน เดียว กับ ใน วงการ ภาพยนตร มี ผู กำกับ หนัง 

อาจบางที นี่ คือ สาย งาน ใหม ที่ ควร มี ใน วงการ ตำรวจ จราจร

• การ พัฒนา ระบบ สารสนเทศ ให รองรับ การ วาง แผน ปฏิบัติ ดำ เนิน 

แผนฯ ติดตาม กำกับ และ ประเมิน ผลอ ยาง ตอ เนื่อง ทั้งนี้ อาจ พิจารณา 

มาตรการ เฝา ระวงั ดวย การ สุม เจาะ แอลกอฮอล ใน เลอืด ของ ผู บาดเจบ็ 

ที่นอน  รพ. โดย ปกปด สถานภาพ ของ ผู ปวย ทำนอง เดียว กับ ที่ ใช กับ 

โรค เอดส

ประการ ที่ สอง ดาน มาตรการ ชุมชน ก็ ควร ปรับปรุง การ สนับสนุน 

ทางการ เงิน ให เอื้อ ตอ การ คิดคน นวัตกรรม

• สราง อปุสรรค สำหรบั การ ซือ้ หา สรุา เชน การ จำกดั เวลา ขาย ปรมิาณ 

จำหนาย ตอ ครั้ง ตอ คน 

• สง เสริม ประเพณี ทอง ถิ่น โดย ปราศจาก สุรา ปน เปอน ทั้ง โดย การ 

บริโภค และ การ โฆษณา

• สง เสริม เขต ปลอด สุรา ใน สาธารณ สถาน เชน วัด โรง มหรสพ 

สวนสาธารณะ

• ปลุก ความ ตื่น ตัว ตอ ผลก ระ ทบ ของ สุรา ตอ สุขภาพ และ คุณภาพ ชีวิต 

โดย อาศัย กรณี ศึกษา จาก สมาชิก ใน แตละ ชุมชน ที่ ตก เปน เหยื่อ ของ 

สุรา

ประการ ท่ี สาม ดาน บท ลงโทษ ทาง กฎหมาย ควร วิจัย พัฒนา มาตรการ ใหม 

ที่ จะ มี ประสิทธิผล (Effectiveness) มาก ขึ้น เชน 

• การ ยึด รถ หรือ กัก รถ ชั่วคราว

• การ ปรับ เงิน ผู จำหนาย สุรา ที่ สืบ ยอน กลับ ได วา พัวพัน ใน อุบัติเหตุ 

จราจร ไม วา จะ รุนแรง สัก เพียง ใด
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การ เสีย ชีวิต ของ มนุษย จาก การ ใช รถ ใช ถนน ถูก บันทึก เปน ครั้ง แรก เม่ือ 114 ป กอน ใน ค.ศ. 1896 เม่ือ นัก วิทยาศาสตร ชาว ไอรแลนด Mary 

Ward พลัด ตก จาก รถ จักร ไอ น้ำ และ ถูก ลอ เหล็ก บด ทับ เปน เหตุ ให เธอ เสีย ชีวิต [1] ใน แตละ ป องคการ อนามัย โลก ได ประเมิน วา มี ผู เสีย ชีวิต จาก 

อุบัติเหตุ ทาง ถนน กวา 1.2 ลาน คน ทั่ว โลก ไม รวม ผู บาด เจ็บ กวา 50 ลาน คน [2] เหลา นี้ คือ ผล พวง จาก การ ที่ มนุษย พยายาม เคลื่อนที่ ให เร็ว ทวา 

มัน เร็ว เกิน กวา รางกาย สามารถ รองรับ ได ถา ถูก กระทบ กระแทก 

àËμØ ã´ ¤ÇÒÁàÃçÇ ̈ Ö§ à»š¹ ÊÒàËμØ ÊÓ¤ÑÞ 
¢Í§ ÍØºÑμÔàËμØ ·Ò§ ¶¹¹
ยิ่ง เร็ว ก็ ยิ่ง หยุด ยาก เมื่อ เพิ่ม ความเร็ว จาก 32 กม./ชม. เปน 112 กม./

ชม. หรือ 3.5 เทา จะ ตอง ใช ระยะ ทางใน การ หยุด รถ เพิ่ม ขึ้น ถึง 8 เทา [3] 

(ดู รูป ที่ 1) ดัง นั้น ถา รถ คัน หนา เบรก กะทัน หัน คน เดิน ถนน หรือ สัตว วิ่ง ตัด 

หนา รถ รถ ที่ วิ่ง เร็ว มาก ก็ เสี่ยง มาก ตอ การ ชน

ยิ่ง เร็ว ยิ่ง เจ็บ หนัก เมื่อ ใช ความเร็ว มากกวา 80 กม./ชม.ขึ้น ไป [4] หาก ชน 

กัน จะ มี โอกาส เสีย ชีวิต มากกวา การ ชน กัน ที่ ความเร็ว 40 กม./ชม. ถึง 15 

เทา [5] และ ความเร็ว ที่ เพิ่ม ขึ้น ทุก รอย ละ 10 จะ เพิ่ม แรง ปะทะ รอย ละ 21 

และ เพิ่ม ความ รุนแรง ของ อุบัติเหตุ ถึง ขั้น เสีย ชีวิต สูง ถึง รอย ละ 46 [6] 

ชะตา กรรม คน เดิน ถนน ก็ ขึ้น กับ ความเร็ว เมื่อ ถูก รถ ชน คน เดิน ถนน จะ มี 

โอกาส เสีย ชีวิต เพียง รอย ละ 5 หาก ถูก ชน ที่ ความเร็ว 32 กม./ชม. แต จะ 

เพิ่ม ขึ้น เปน รอย ละ 45 หาก ถูก ชน ที่ ความเร็ว 48 กม./ชม. และ จะ เพ่ิม ขึ้น 

เปน รอย ละ 85 หาก ถูก ชน ที่ ความเร็ว 64 กม./ชม. [8]

แม การ ขับขี่ ดวย ความเร็ว สูง จะ เปน สาเหตุ สำคัญ ของ อุบัติเหตุ แต หาก รถ 

ทกุ คนั เคลือ่นที ่ดวย ความเร็ว ใกล เคียง กนั จะ ลด โอกาส ใน การ เกิด อบุตัเิหตุ 

ลง ได หรือ หาก ชน กัน ก็ จะ เปนการ ชน แบบ ความเร็ว สัมพัทธ ต่ำ (Delta V) 

เปรยีบ ได กบั ฝงู นก ที ่บนิ ไป ดวย ความเรว็ เทา กนั จงึ แทบ ไมม ีโอกาส ที ่จะ เกดิ 

อุบัติเหตุ จาก การ ชน กัน ได เลย (รูป ที่ 2)

ดวย มาตรฐาน การ ออกแบบ ถนน Autobahn ใน ประเทศ เยอรมนี รถ 

สามารถ วิง่ ดวย ความเร็ว สงู โดย แตละ คนั ใช ความเร็ว ใกล เคยีง กนั จึง พบ วา 

ม ีอตัรา การ เกดิ อบุตัเิหต ุและ อตัรา การ เสยี ชวีติ นอย กวา ถนน ประ เภท อืน่ๆ 

ที่ รถ วิ่ง ดวย ความเร็ว ตาง กัน ใน สหภาพ ยุโรป 2 - 4 เทา [10]

ÃÙ»·Õè 1 ÃÐÂÐËÂØ´Ã¶ÍÂ‹Ò§»ÅÍ´ÀÑÂ·Õè¤ÇÒÁàÃçÇμ‹Ò§æ (»ÃÑº»ÃØ§¨Ò¡ [7])
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สำนกังาน ตำรวจ แหง ชาต ิม ีสถิต ิวาการ ขบั รถ เรว็ เกนิ อตัรา ที ่กำหนด เปน สาเหตุ อนัดบั  1  ของ อบุตัเิหตุ ทาง ถนน สถิต ิใน ระหวาง พ.ศ. 

2542 - 2552 พบ วา มี อุบัตเิหตุ ประเภท ดัง กลาว เกิด ขึ้น 17,294 ครั้ง ตอ ป เปน สัดสวน ระหวาง รอย ละ 15 - 35 [11] สอดคลอง 

กับ สถิติ อุบัติเหตุ ของ กรม ทางหลวง ระบุ วาการ ขับ รถ เร็ว เกิน อัตรา ที่ กำหนด เปน สาเหตุ อันดับ  1 ของ อุบัติเหตุ บน ทางหลวง 

เกิด ขึ้น 11,473 ครั้ง ตอ ป คิด เปน รอย ละ 70 - 79 [12] และ อุบัติเหตุ จาก ความเร็ว ยัง เปน เปน สาเหตุ อันดับ 1  ของ การ เสีย ชีวิต จาก 

อบุตัเิหต ุบน ทางหลวง คดิ เปน รอย ละ 68 [11] เม่ือ พจิารณา ถงึ ความ รุนแรง ที ่เกดิ ขึน้ กบั ผู ประสบ อบุตัเิหตุ พบ วา อบุตัเิหตุ เนือ่งจาก 

ความเร็ว ที่ เกิด ขึ้น บน ทาง หล วง ทุกๆ 10 ครั้ง จะ มี ผู เสีย ชีวิต อยาง นอย 1 ราย และ มี ผู บาด เจ็บ อยาง นอย 8 ราย
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Ç§¨Ã »˜ÞËÒ (Vicious Circle)
คำ วา ‘ง ูกนิ หาง’ อาจ จะ เปน คำ กลาว ที ่เหมาะ ที ่นา จะ สะทอน ปญหา เรือ่ง 

การ ใช ความเรว็ ใน บาน เรา อยาง เหน็ ได ชดั เหลา นี ้คอื ตวัอยาง เหตกุารณ 

ของ วงจร ปญหา ที่ พบ อยู ใน ประเทศไทย

1. กฎหมาย – พิกัด ความเร็ว ถูก แบง ตาม พื้นที่ ใน เขต เมือง และ นอก 

เมือง

2. ผังเมือง – ประเทศไทย ไมมี การ แบง ประเภท ถนน ตาม พื้นที่ เมือง ซึ่ง 

มี กิจกรรม ตาง กัน

3. ถนน – ม ีการ ขยาย และ พัฒนา โครง ขาย ถนน เพือ่ ตอบ สนอง การ ขนสง 

มาก ขึ้น อัน เปน ที่มา ของ ถนน 6 หรือ 8 ชอง จราจร ตัด ผาน เขตเมือง

4. คน – เกดิ คำถาม วาการ สอบ ใบ ขบัข่ี เปนก ระ บวน การ ที ่ทำให เกิด การ 

ขบัข่ี ที ่ปลอดภัย หรอื ไม รวม ถงึ ประสิทธภิาพ ใน การ สอบ ภาค ปฏิบตั ิทำให 

มี ผู ขับขี่ ดอย สมรรถนะ ปะปน กัน อยู บน ทอง ถนน

อัตราความเร็วของยานพาหนะ

ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522

ใน กรณี ปกติ ให กำหนด ความเร็ว ของ รถ ดัง ตอ ไป นี้

1. สำหรับ รถ บรรทุก ที่ มี น้ำ หนัก รถ รวม ทั้ง น้ำ หนัก บรรทุก เกิน 1,200 

กโิลกรมั หรอื รถ บรรทกุ คน โดยสาร ให ขบั ใน เขต กรงุเทพมหานคร เขต 

เมอืง พัทยา หรอื เขต เทศบาล ไม เกนิ 60 กโิลเมตร ตอ ชัว่โมง หรอื นอก 

เขต ดัง กลาว ให ขับ ไม เกิน 80 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

2. สำหรับ รถยนต อื่น นอกจาก รถ ที่ ระบุ ไว ใน 1 ขณะ ที่ ลาก จูง รถ 

พวง รถยนต บรรทุก ที่ มี น้ำ หนัก รถ รวม ทั้ง น้ำ หนัก บรรทุก เกิน 1,200 

กโิลกรมั หรอื รถยนต สามลอ ให ขบั ใน เขต กรงุเทพมหานคร เขต เมือง 

พัทยา หรือ เขต เทศบาล ไม เกิน 45 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง หรือ นอก เขต 

ดงั กลาว ให ขับ ไม เกิน 60 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

3. สำหรับ รถยนต อื่น นอกจาก รถ ที่ ระบุ ไว ใน 1 หรือ 2 หรือ รถ 

จกัรยานยนต ให ขบั ใน เขต กรงุเทพมหานคร เขต เมอืง พัทยา หรือ เขต 

เทศบาล ไม เกิน 80 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง หรือ นอก เขต ดัง กลาว ให ขับ 

ไม เกิน 90 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

ใน เขต ทาง ที่ มี เครื่องหมาย จราจร แสดง วา เปน เขต อันตราย หรือ เขต 

ให ขับ รถ ชาๆ ให ลด ความเร็ว ลง และ เพิ่ม ความ ระมัดระวัง ขึ้น ตาม 

สมควร

ใน กรณี ที ่ม ีเคร่ืองหมาย จราจร กำหนด อตัรา ความเร็ว ตำ่ กวา ที ่กำหนด 

ใน ขาง ตน ให ขับ ไม เกิน อัตรา ความเร็ว ที่ กำหนด ไว นั้น

อัตราความเร็วของยานพาหนะ

ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535

อัตรา ความเร็ว ของ ยาน พาหนะ บน ทางหลวง

1. รถยนต หรือ รถ จักรยานยนต ให ใช ความเร็ว ไม เกิน 90 กิโลเมตร 

ตอ ชั่วโมง

2. รถยนต ขณะ ที่ ลาก จูง รถ พวง หรือ รถยนต สามลอ ให ใช ความเร็ว 

ไม เกิน 60 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

3. รถ บรรทุก ที่ มี น้ำ หนัก รวม ทั้ง น้ำ หนัก บรรทุก เกิน 1,200 กิโลกรัม 

ไม วา จะ ลาก จงู รถ พวง ดวย หรอื ไม กต็าม หรอื รถ บรรทุก คน โดยสาร ให 

ใช ความเร็ว ไม เกิน 80 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

อตัรา ความเรว็ ของ ยาน พาหนะ บน ทางหลวง พเิศษ หมายเลข 7 ทาง สาย 

กรุงเทพมหานคร เมือง พัทยา และ ทางหลวง พิเศษ หมายเลข 9 (ถนน 

กาญจนา ภิเษก) ทาง สาย ถนน วงแหวน รอบ นอก กรุงเทพมหานคร

1. รถ บรรทุก ที่ มี น้ำ หนัก รถ รวม ทั้ง น้ำ หนัก บรรทุก ไม เกิน 1,200 

กิโลกรัม หรือ รถ บรรทุก คน โดยสาร ให ใช ความเร็ว ไม เกิน 100 

กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

2. รถ บรรทุก อื่น นอกจาก รถ ที่ ระบุ ไว ใน 1 รวม ทั้ง รถ บรรทุก หรือ 

รถยนต ขณะ ที่ ลาก จูง รถ พวง ให ใช ความเร็ว ไม เกิน 80 กิโลเมตร 

ตอ ชั่วโมง

3. รถยนต อื่น นอกจาก รถ ที่ ระบุ ไว ใน 1 หรือ 2 ให ใช ความเร็ว ไม เกิน 

120 กิโลเมตร ตอ ชั่วโมง

ใน เขต ทาง ที่ มี เครื่องหมาย จราจร แสดง วา เปน เขต อันตราย หรือ เขต 

ให ขับ รถ ชาๆ ให ลด ความเร็ว และ ใช ความ ระมัดระวัง เพ่ิม ขึ้น ตาม 

สมควร

ใน กรณี ที่ มี เคร่ืองหมาย จราจร กำหนด อัตรา ความเร็ว ต่ำ กวา อัตรา ที่ 

กำหนด ไว ใน ขาง ตน ให ใช ความเร็ว ไม เกิน อัตรา ความเร็ว ที่ กำหนด 

ไว นั้น

5. บังคับ ใช กฎหมาย – เจา หนาที่ ตำรวจ ไมมี เครื่อง มือ 

ใน การ ตรวจจับ 

นั่น คือ ลำดับ ตัวอยาง เหตุการณ ที่ เปน วง ลอ หมุน อยู กับ 

ปญหา ตลอด 30 ป ท่ี ผาน มา หัวขอ ตอ จาก นี้ ไป จึง เปน 

รายละเอียด ของ ปจจัย ที่ มี ความ เกี่ยวของ กับ ปญหา การ 

ใช ความเร็ว ใน ประเทศไทย ใน แตละ ดาน

¡®ËÁÒÂ (Laws)
กฎหมาย เกี่ยว กับ ความ เร็ว ปราก ฏ ใน พระ ราช บัญญัติ 

จราจร ทาง บก พ.ศ. 2522 และ พระ ราช บัญญัติ 

ทางหลวง พ.ศ. 2535 ดังนี้
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กฎหมาย ดงั กลาว เปน สิง่ ที ่ผู ขบัขี ่ทกุ คน ตอง ทราบ เมือ่ ทำการ สอบ ใบ ขบัขี ่นัน้ แต เปน ที ่นา ผดิ หวงั วา ม ีผู ขบัขี่ ไม กี ่คน ที ่สามารถ บอก พกิดั ความเรว็ 

ได อยาง ถูก ตอง มูลนิธิ ไทย โรดส สำรวจ พบ วา ประชาชน เพียง รอย ละ 9 - 27 เทานั้น ที่ ทราบ วา พิกัด ความเร็ว ถนน นอก เมือง เปน 90 กม./ชม. 

และ มี เพียง รอย ละ 3 - 15 เทานั้น ที่ ทราบ วา พิกัด ความเร็ว ถนน ใน เขต เมือง เปน 80 กม./ชม. และ ประชาชน กวา รอย ละ 60 ยอมรับ วา ตน เคย 

ขับ รถ ดวย ความเร็ว สูง กวา พิกัด ความเร็ว ทั้ง ใน เขต เมือง และ นอก เมือง

การ กำหนด ความเรว็ ที่ ไม สม เหต ุสม ผล กบั ความ ปลอดภยั และ การ ขบัขี ่จริง จะ ทำให ผู ขบัขี ่รูสกึ ตอ ตาน จน ทำให การ ใช มาตรการ ควบคมุ ความ เร็ว 

อื่นๆ ไม ประสบ ความ สำเร็จ

หลัก สากล ยอมรับ การ กำหนด พิกัด ความเร็ว โดย คำนึง ถึง กิจกรรม ของ แตละ พื้นที่ ดัง ตัวอยาง รูป ที่ 3

ÃÙ»·Õè 3 ¡ÒÃ¡ÓË¹´¤ÇÒÁàÃçÇã¹»ÃÐà·ÈÍÑ§¡ÄÉ

¹Í¡¨Ò¡¨Ðáº‹§μÒÁ¾×é¹·ÕèàÁ×Í§ ÂÑ§áº‹§μÒÁ»ÃÐàÀ·¶¹¹´ŒÇÂ

National speed limit applies

48 96 112 112Cars and motorcycles

Single carriage ways Dual carriage ways

Built-up Areas*

Type of vehicle ¡Á./ªÁ. ¡Á./ªÁ. ¡Á./ªÁ. ¡Á./ªÁ.

Elsewhere Motorways

(including car
derived vans up to 2
tonnes maximum
laden weidht

ใน ประเทศไทย พิกัด ความเร็ว ถูก แบง ตาม เขต กรุงเทพมหานคร เขต เมือง พัทยา และ 

เขต เทศบาล ไม วา ถนน จะ มี ลักษณะ แตก ตาง กัน อยางไร และ ดวย การ กำหนด ความเร็ว 

ใน เขต เมือง ท่ี 80 กม./ชม. ทำให ประเทศไทย เปน ประเทศ ที่ มี พิกัด ความเร็ว ใน เขต เมือง 

สูง กวา ประ เท ศอ่ืนๆ ทั่ว โลก [13] ซึ่ง องคการ อนามัย โลก แนะนำ ให พิกัด ความเร็ว ใน เขต 

เมือง ไม ควร เกิน 50 กม./ชม. เทานั้น [14] ใน ทาง ตรง กัน ขาม ทาง พิเศษ ที่ อยู ใน เขต 

กรุงเทพมหานคร หรือ เขต เทศบาล กลับ มี พิกัด ความเร็ว ที่ คอน ขาง ต่ำ (80 กม./ชม.) 

แมวา ลักษณะ ทาง กายภาพ จะ มี การ ควบคุม การ เขา ออก อยาง สมบูรณ เพราะ กฎหมาย 

ดัง กลาว แบง แยก ความ แตก ตาง ของ พิกัด ความเร็ว ตาม การ แบง พื้นที่ ใน เมือง และ นอก 

เมือง เทานั้น ไม ได คำนึง ถึง ประเภท ถนน ที่ แตก ตาง กัน แต อยาง ใด นั่น หมายความ วา ถนน  

2  ชองจราจร วิ่ง สวน ทาง จะ มี พิกัด ความเร็ว เทากับ ถนน 6 ชอง จราจร แบบ มี เกาะ กลาง หรือ 

กลาว อีก นัย หนึ่ง ก็ คอื ซอย พหลโยธิน 1 มี พิกัด ความเร็ว เทากับ ทางดวน ขั้น ที่ 1

นอกจาก นี้ กฎหมาย ทั้ง 2 ฉบับ ยัง กำหนด ให รถ จักรยานยนต มี พิกัด ความเร็ว เทากับ 

รถยนต แม หลาย ประเทศ ไม ได แยก รถ จักรยานยนต ออก จาก รถ ประเภท อื่น แต ตอง ไม ลืม 

วา รถ จักรยานยนต ใน ตาง ประเทศ นั้น มี ขนาด ใหญ ความปลอดภัย สูง และ มี ลักษณะ การ 

ใช งาน แตก ตาง จาก ใน บาน เรา แต หาก เม่ือ เปรียบ เทียบ กับ ประเทศ ใน ภูมิภาค นี้ ท่ี มี การ 

ใช งาน ใกล เคียง กัน เชน เวียดนาม ทำให ทราบ วา เวียดนาม ได กำหนด พิกัด ความเร็ว ของ 

รถ จักรยานยนต ให นอย กวา รถ ประเภท อื่น 10 กม./ชม.ใน เขต เมือง และ 20 กม./ชม. 

นอก เมือง
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¡ÒÃ ºÑ§¤Ñº ãªŒ ¡®ËÁÒÂ (Law Enforcement)
นับ ตั้งแต พระ ราช บัญญัติ จราจร ได กำหนด พิกัด ความเร็ว ขึ้น มา ใน 

ป พ.ศ. 2522 ผาน มากวา 30 ป จึง เริ่ม มี การ ตรวจ จับ ความเร็ว ดวย 

กลอง ตรวจ จบั ความเร็ว เพือ่ จบักมุ ผู ใช ความเร็ว เกนิ อตัรา ที ่กำหนด นัน่ 

หมายความ วา กฎหมาย เรือ่ง ความเร็ว ไม ได ถกู นำ มา บงัคบั ใช อยาง เปน 

รูป ธรรม เลย บง ชี้ วา ความ ตระหนัก ใน เงื่อนไข อัน จำเปน แก การ บังคับ 

ใช กฎหมาย ให ได ผล จริง ยัง มี ขอ จำกัด มาก สำหรับ ประเทศไทย 

ดวย ความ กาวหนา ทาง เทคโนโลยี ใน ปจจèบนั ทำให ม ีการ พฒันา อปุกรณ 

และ เครือ่ง มอื ตางๆ เขา มา ชวย ใน การ ทำงาน ของ เจา หนาที ่ตำรวจ เชน 

กลอง โทรทัศน วงจรปด เครื่อง ตรวจ จับ ความเร็ว อัตโนมัติ เปนตน ซึ่ง 

ชวย ใหการ ทำงาน ของ เจา หนาที่ ตำรวจ มี ความ สะดวก และ รวดเร็ว ขึ้น 

การ บงัคบั ใช กฎหมาย แบบ อตัโนมตั ิ(Automated Enforcement) เปน 

อีก หนึ่ง วิธี ใน การ จัดการ เรื่อง ความเร็ว (Speed Management) 

เทคโนโลยี การ ใช กลอง ตรวจ จับ ผู ฝาฝน สัญญาณ ไฟ จราจร และ 

ความเร็ว อัตโนมัติ เร่ิม ใช ต้ัง แต ป ค.ศ. 1988 และ ป ค.ศ. 1992 ตาม 

ลำดับ โดย เจา หนาท่ี ตำรวจ ใช ใน การ ตรวจ จับ ผู กระทำ ผิด กฎ จราจร 

[15] ปจจèบัน การ ใช กลอง ตรวจ จับ ความเร็ว ประเภท น้ี เปน ท่ี แพร หลาย 

ใน ตาง ประเทศ ยก ตัวอยาง เชน ประเทศ เยอรมนี ได นำ เทคโนโลยี ระบบ 

กลอง ตรวจ จับ ความเร็ว มา ใช คร้ัง แรก บน ถนน Autobahn สาย A3 

และ หลัง จาก นั้น ก็ได มี การ ติด ตั้ง ระบบ กลอง ตรวจ จับ ความเร็ว จำนวน 

593 เครื่อง ทั่ว ทั้ง ประเทศ [16] สวน ประเทศ อังกฤษ ก็ได ทดลอง นำ 

ระบบ กลอง ตรวจ จับ ความเร็ว มา ชวย ใน การ ตรวจ จับ ผู ฝาฝน สัญญาณ 

ไฟ จราจร เปน ครั้ง แรก เมื่อ ป ค.ศ.1987 หลัง จาก นั้น ใน ป ค.ศ. 1992 

ก็ได นำ ระบบ กลอง ตรวจ จบั ความเร็ว จำนวน 520 เคร่ือง มา ชวย ใน การ 

บังคับ ใช กฎหมาย ทั่ว ลอนดอน โดย แบง ออก เปน ระบบ การ ตรวจ จับ 

ผู ฝาฝน สัญญาณ ไฟ จราจร และ ระบบ การ ตรวจ จับ ความเร็ว อยาง ละ 

เทาๆ กนั [17] และ ใน ประเทศ สวเีดน เริม่ ทดลอง ใช ระบบ กลอง ตรวจ จบั

 ความเร็ว ตลอด ระยะ เวลา 2 ป โดย เริ่ม ตั้ง แต ป ค.ศ.1990 - 1992 

หลัง จาก นั้น ได มี การ ทดลอง ใช อีก ใน ไม กี่ ป แต กลับ ไม ประสบ ผล สำเร็จ 

จน กระทั่ง ใน ป ค.ศ.1997 - 1998 ประเทศ สวีเดน ได จัด รถ ตรวจ จับ 

ความเร็ว จำนวน 20 คัน สำหรับ ใช ใน การ ตรวจ จับ ความเร็ว แบบ 

เคลื่อนที่ [18] 

อยางไร กต็าม มาตรการ บงัคบั ใช กฎหมาย เรือ่ง การ ขบัขี ่เรว็ กวา ที ่อตัรา 

กำหนด นี้ ยัง ถือ เปน ปญหา ใหญ ใน ระดับ สากล Global Status Report 

on Road Safety รายงาน วา ทั่ว โลก ประเทศ ที่ มี ระดับ คะแนน สำหรับ 

มาตรการ ควบคุม ความเร็ว ที่ เหมาะ สม (ได คะแนน 7 เต็ม 10 ขึ้น ไป) 

เพียง รอย ละ 9 ยิ่ง ไป กวา นั้น ประเทศไทย ได คะแนน นี้ เพียง แค 2 เต็ม 

10 เทานั้น [19] 

กอง บงัคบัการ ตำรวจ ทางหลวง เริม่ นำ เครือ่ง ตรวจ จบั ความเร็ว มา ใช ใน 

ป พ.ศ. 2549 โดย กระจาย เครื่อง ตรวจ จับ ความเร็ว อัตโนมัติ ดวย แสง 

เลเซอร (Speed Camera) จำนวน 45 ชดุ ให กบั สถาน ีตำรวจ ทางหลวง 

กอง กำกบั การ และ กอง บงัคบัการ ตำรวจ ทางหลวง ทัว่ ประเทศ หลงั จาก

 ที่ มี การ ใช เคร่ือง มือ ตรวจ จับ ความเร็ว อัตโนมัติ ดวย แสง เลเซอร เพียง 

3 เดือน แรก พบ วา มี ผู ขับขี่ ถูก ตรวจ จับ ขอหา การ ใช ความเร็ว เกิน อัตรา 

ที่ กฎหมาย กำหนด ถึง 42,304 ราย [20] ทั้งนี้ ผลจาก การ ดำเนิน การ 

ดงั กลาว จะ นำ ไป สู การ จบักมุ ผู ขบัขี ่ที ่ม ีพฤตกิรรม การ ขบั รถ เร็ว ได อยาง 

ตอ เนือ่ง ใน อนาคต โดย กอง บงัคบัการ ตำรวจ ทางหลวง ยงั ได จดั เตรียม 

แผน ติด ตั้ง เครื่อง ตรวจ จับ ความเร็ว เพิ่ม อีก 45 ชุด ให ครอบคลุม พื้นที่ 

การ ใช งาน 

จาก การ ศึกษา ใน ประเทศไทย พบ วา หาก เจา หนาที่ ตำรวจ มี การ ตรวจ 

จับ ความเร็ว อยาง ตอ เนื่อง จะ สง ผล ตอ การ เปลี่ยนแปลง พฤติกรรม 

การ ใช ความเร็ว ของ ผู ขับขี่ อยาง ชัดเจน และ สง ผล ให สถิติ อุบัติเหตุ ลด 

ลง อยาง เห็น ได ชัด เชน ศิริ กุล กุล เลียบ และ คณะ ทำการ ศกึษา การ 

ตรวจ จบั ความเร็ว บน ทางหลวง หมายเลข 2 จงัหวดั ขอนแกน พบ วา รอย 

ละ ของ รถ ที่ ใช ความเร็ว เกิน กฎหมาย กำหนด มี ทิศทาง ที่ ลด ลง ไดแก 

รถ เกง ลด ลง จาก รอย ละ 74 เหลือ 47 รถกระบะ ลด ลง จาก รอย ละ 

68 เหลือ 48 และ รถ จักรยานยนต ลด ลง จาก รอย ละ 35 เหลือ 26 

สวน สาเหตุ การ เกิด อุบัติเหตุ จาก ความเร็ว ลด ลง จาก รอย ละ 41 เหลือ 

32 ทั้งนี้ จำนวน ผู บาด เจ็บ ใน รอบ 4  เดือน ลด ลง จาก 449 ราย เหลือ 

319 ราย [21]

ใน ป พ.ศ. 2551 ศนูยวจิยั อบุตัเิหต ุแหง ประเทศไทย สถาบนั เทคโนโลย ี

แหง เอเชีย รวม มือ กับ กอง บังคับการ ตำรวจ ทางหลวง ทำการ ศึกษา 

พฤตกิรรม การ ใช ความเรว็ บน ถนน พหลโยธนิ จงัหวดั พระนครศรอียธุยา 

ดวย การ ตดิ ตัง้ ปาย และ ตรวจ จบั ความเรว็ ดวย กลอง พบ วา สดัสวน ของ 

รถ ที่ ใช ความเร็ว เกิน กฎหมาย กำหนด ลดลง ไดแก รถ เกง ลด ลง จาก

 รอย ละ 76 เหลือ 64 รถ กระบะ ลด ลง จาก รอย ละ 62 เหลือ 48 รถ ตู 

ลด ลง จาก รอย ละ 65 เหลือ 62 และ รถ โดยสาร ลด ลง จาก รอย ละ 67 

เหลือ 39 ใน ขณะ ที่ การ ตรวจ จับ ความเร็ว บน ทาง พิเศษ อุ ตรา ภิ มุข หรือ 

ดอน เมือง โทลลเวย จงัหวัด กรงุเทพมหานคร พบ วา สดัสวน ของ ผู ขบั รถ 

เกิน ที่ กฎหมาย กำหนด ลดลง เชน เดียวกัน โดย รถ เกง ลด ลง จาก รอย ละ 

90 เหลือ 86 รถกระบะ ลด ลง จาก รอย ละ 75 เหลือ 73 รถ ตู ลด ลง จาก 

รอย ละ 84 เหลือ 75 และ รถ โดยสาร ลด ลง จาก รอย ละ 98 เหลือ 91

อยางไร ก็ตาม การ แจง การก ระ ทำ ผิด โดย การ จัด สง ทาง ไปรษณีย ได 

ถูก ตั้ง ขอ สังเกต วา อาจ ไม ชอบ ดวย กฎหมาย เนื่องจาก การ ขับ รถ เร็ว 

เกนิ อตัรา ที ่กำหนด เปน ความ ผดิ ซึง่ หนา หาก ไม แจง การก ระ ทำ ผดิ หรอื 

จับกุม ใน ขณะ นั้น ถือวา เจา พนักงาน ละเลย การ ปฏิบัติ หนาที่ ดวย เหตุ 

นี้ เอง ทำให การ ระบบ การ ตรวจ จับ ความเร็ว อัตโนมัติ ตอง ถูก ลมเลิก 

ไป หรือ เพียง การ ใช กลอง ตรวจ จับ ความเร็ว ควบคู กับ การ ตั้ง ดาน จับ 

ปรับ เทานั้น 
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อยางไร ก็ตาม ปจจèบัน กลับ กลาย เปน ขอ 

ถก เถียง อีก ครั้ง หนึ่ง วา แลว เหตุ ใด 

การ ตรวจ จับ ผู ฝาฝน สัญญาณ ไฟ ใน 

กรุงเทพมหานคร กลับ สามารถ ดำเนิน การ

 ได โดย ไมมี ขอ จำกัด ดาน ตัว บท กฎหมายใดๆ 

¤‹Ò »ÃÑº
คา ปรบั เปน สวน สำคญั ที ่ทำให การ บงัคบั ใช 

กฎหมาย สามารถ ดำเนิน การ ได อยาง เปน รูป ธรรม แต คา ปรับ จาก การ 

ขบั รถ เรว็ กวา ที ่อตัรา กำหนด ใน ประเทศไทย ถกู ระบ ุไว ที ่200 - 400 บาท 

ตาม ขอ กำหนด ของ สำนักงาน ตำรวจ แหง ชาติ (กรม ตำรวจ) ฉบับ ที่ 3 

ซึ่ง ถือวา เปน คา ปรับ ที่ คอน ขาง นอย มาก เมื่อ เปรียบ เทียบ กับ ประเทศ 

ที่ พัฒนา แลว (ดู ตาราง ที่ 1)
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การ สำรวจ ความเร็ว ใน เขต เมือง 16 จังหวัด พบ วา ผู ขับขี่ รถยนต และ 

รถ จักรยานยนต ยัง ใช ความเร็ว ใน เขต เมือง สูง กวา ที่ กฎหมาย กำหนด 

ระหวาง รอย ละ 6 - 37 นอกจาก นั้น จาก การ สอบถาม ความ คิด เห็น 

ของ ผู ถูก จับกุม ฐาน ใช ความเร็ว สูง กวา ที่ กฎหมาย กำหนด บน ถนน 

พหลโยธิน ชวง วังนอย และ ถนน สาย เอเชีย (ทางหลวง หมายเลข 32) 

ชวง บางปะอิน 607 คน พบ วา ผู ขับขี่ รอย ละ 77 ไม ได มอง ปาย พิกัด 

ความเร็ว หรือ ปาย ตรวจ จบั ความเร็ว รอย ละ 53 ไม ทราบ พกิดั ความเร็ว 

สวน รอย ละ 47 ที่ บอก วา ทราบ นั้น มี เพียง  1  ใน  4  เทาน้ัน ที่ ทราบ พิกัด 

ความเร็ว ที่ ถูก ตอง (หรือ กลาว อีก นัย หนึ่ง ผู ที่ ถูก จับกุม 10 คน มี เพียง 

คน เดียว เทานั้น ที่ ทราบ พิกัด ความเร็ว) ซ่ึง ผู ถูก จับกุม สวน ใหญ (รอย 

ละ 85) ไม เห็น ดวย กับ พิกัด ความเร็ว ตาม กฎหมาย นอกจาก นั้น ผู ถูก 

จับกุม สวน ใหญ (รอย ละ 60) ไม เห็น ดวย ที่ จะ มี การ ตรวจ จับ อัตโนมัติ 

และ สง ใบสั่ง ไป ทาง ไปรษณีย [22]

นอกจาก นั้น จาก การ สำรวจ ความ คิด เหน็ ของ ผู ขับขี่ 1,364 คน พบวา 

มาตรการ ที ่ผู ขบัขี ่สวน ใหญ เห็น ดวย นอย ทีส่ดุ คอื การ บงัคบั ใช กฎหมาย 

(รอย ละ 64 - 77) และ ใช เทคโนโลยี ควบคุม ความเร็ว ของ ตัว รถ (รอย 

ละ 58) สำหรบั มาตรการ ดาน วศิวกรรม จราจร เพือ่ ลด ความเรว็ ที ่ผู ขบัขี ่

เหน็ ดวย มาก ทีส่ดุ ไดแก แถบ สัน่ สะเทอืน บน ผวิ ถนน (Rumble Strips) 

รอย ละ 98 ตาม มา ดวย การ ติด ตั้ง ปาย เตือน (รอย ละ 95) ปาย จำกัด 

ความเรว็ (รอย ละ 81) หรอื การ ปรบั เปลีย่น ทาง แยก เปน วง เวียน (รอย 

ละ 74) [23]

ตวัเลข ดงั กลาว จงึ ม ีความ จำเปน อยาง ยิง่ ที ่จะ นำ มา ใช เพือ่ ประโยชน ตอ 

การ วางแผน นำ มาตรการ ควบคุม ความเร็ว มา ใช โดย ได รับ การ ยอมรับ 

จาก สังคม 
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ใน ทิศทาง ตรง กัน ขาม กับ เจตนา รมณ ของ กฎหมาย จำกัด ความเร็ว 

อตุสาหกรรม ยาน ยนต มุง แต การ พฒันา ยาน ยนต ให แรง และ เร็ว มาก ขึน้ 

ซึ่ง เม่ือ เสริม ดวย พลัง การ ตลาด อัน ล้ำ ลึก กวาง ขวาง จึง ไม แปลกใจ เลย

 ที่ การ ขับขี่ ตาม กฎหมาย จะ กลาย เปน เรื่อง แปลก สำหรับ ผู ใช รถ ใน 

ประเทศไทย

อยางไร ก็ตาม แนว ความ คิด ที่ จะ จำกัด ประสิทธิภาพ ของ เครื่องยนต 

รถ กลับ ถูก หยิบยก ขึ้น มา อภิปราย ใน โลก ตะวัน ตก เม่ือ สหภาพ ยุโรป 

มี ความ พยายาม ที่ จะ ออก กฎ และ กำหนด มาตรฐาน การ ผลิต ยาน ยนต 

ใหม เพ่ือ ให รถ ที่ ออก สู ตลาด มี ความเร็ว สูงสุด ไม เกิน 162 กม./ชม. 

(101 ไมล/ชม.) โดย เปน ตัวเลข ที่ เพ่ิม ขึ้น จาก พิกัด ความเร็ว สูงสุด บน 

ถนน ใน ยุโรป (130 กม./ชม.) ขึ้น ไป อีก รอย ละ 25 เพ่ือ ให เกิด ความ 

ปลอดภัย ที่ มาก ขึ้น และ ลด มลพิษ จาก การ เผา ไหม ของ เชื้อ เพลิง ดวย 

[25] แนนอน วา แนว ความ คิด ดัง กลาว จะ ถูก ตอ ตาน จาก กลุม ประเทศ 

อุตสาหกรรม ไดแก เยอรมนี แต ทั้งนี้ คงจะ ตอง ติดตาม ดู กัน ตอ ไป 

วา ความ แข็งแกรง ของ สหภาพ ยุโรป จะ ตอ ตาน แรง กดดัน จาก กลุม ทุน 

เหลา นี้ ได มาก นอย ขนาด ไหน 
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ใน สหรฐัอเมริกา West และ คณะ ได ทำการ ศกึษา ความ สมัพนัธ ระหวาง 

ความเร็ว และ การ ใช น้ำมัน เชื้อ เพลิง พบ วา แมวา การ ใช ความเร็ว สูง 

ใน การ เดิน ทาง จะ ทำให ถึง จèด หมาย เร็ว ขึ้น แต ไม อาจ ตีความ ได วา รถ 

จะ ใช น้ำมัน นอย ลง แต อยาง ใด เพราะ การ ใช ความเร็วสูง หมาย ถึง การ 

ที ่เคร่ืองยนตตอง ใช ปรมิาณ นำ้มัน ใน การ เผา ไหม ของ เคร่ืองยนต เร็ว ขึน้ 

ซึง่ จาก การ ศกึษา พบ วา ความเรว็ ที ่เหมาะ สม (optimum) จะ ใช ปริมาณ 

น้ำมัน นอย ที่สุด แมวา รถ แตละ คัน จะ มี คา ความเร็ว ที่ เหมาะ สม ตาง กัน 

ประเทศ เกินมา 20 กม./ชม. เกินมา 40 กม./ชม. GDP 2552 (ลานบาท)*

ฝรั่งเศส 3,400 บาท 6,750 บาท 92,728,650

เยอรมนี 1,750 บาท 5,000 บาท 117,134,570

ออสเตรเลีย 4,500 บาท 10,500 บาท 32,369,505

สิงคโปร 3,250 บาท 4,250 บาท  6,378,120

ญี่ปุน 3,600 บาท 10,500 บาท 177,363,410

ไทย 200 บาท 400 บาท 9,234,960
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ก็ตาม ที แต จาก การ ทดสอบ พบ วา หาก เพิ่ม ความเร็ว ขึ้น จาก 88 กม./

ชม. เปน 104 กม./ชม. จะ ทำให อัตรา การ ใช น้ำมัน เชื้อ เพลิง เพ่ิม ขึ้น 

ถึง รอย ละ 15 [26] 

เพ่ือ เปรยีบ เทยีบ ให เหน็ ภาพ หาก เรา สมมุต ิวา ทกุ วนั ตอง ขบั รถ จาก บาน 

ไป ที ่ทำงาน ระยะ ทาง 40 กม. เดมิ ขบั ทกุ วนั ดวย ความเร็ว 110 กม./ชม. 

กิน น้ำมัน 3.1 ลิตร คิด เปน คาน้ำ มัน 110 บาท แต หาก เปล่ียน มา ใช 

ความเร็ว ที่ 90 กม./ชม. จะ กิน น้ำมัน 2.6 ลิตร คิด เปน คาน้ำ มัน เพียง 

92 บาท ประหยัด ได เดือน ละ 720 บาท หรือ ป ละ 8,640 บาท 

·ÔÈ·Ò§ ã¹ Í¹Ò¤μ
วนั นี ้สงัคม ไทย ได คลีค่ลาย มา ถงึ จèด ที ่ประชาชน เรยีก รอง การ ม ีสวนรวม 

อยาง กวาง ขวาง มาก ขึ้น จน รัฐธรรมนูญ ได สราง กลไก สง เสริม การ มี 

สวน รวม นี ้ชดัเจน เชน ศาล ปกครอง ผู ตรวจ การ รฐัสภา พ.ร.บ.กระจาย 

อำนาจ เปนตน

ภาย ใต กระแส ใหญ ของ สงัคม เชน นี ้การ ทำงาน เพือ่ ความ ปลอดภยั ทาง 

ถนน จะ มี ความ หมาย ใน ทาง ปฏิบัติ ก็ ตอ เม่ือ สามารถ คลอย ตาม กระแส ใหญ 

ได อยาง เหมาะ สม โดย เฉพาะ อยาง ยิ่ง การ จัดการ ความเร็ว ที่ กลาว มา 

อัน ประกอบ ดวย มาตรการ 3  ลักษณะ ไดแก กฎหมาย วิศวกรรม 

จราจร และ มาตรฐาน ยาน ยนต 

เทา ที่ มี ความ รู จาก การ สำรวจ ผู ขับขี่ ดัง กลาว ขาง ตน เห็น ได ชัด วา 

ประชาชน ใหการ ยอมรบั มาตรการ ทาง วศิวกรรม จราจร มาก ทีส่ดุ ดงันัน้ 

หาก ตัง้ ตน จาก จèด นี ้รฐับาล องคการ ปกครอง สวน ทอง ถิน่ และ หนวย งาน 

ที ่เกีย่วของ ควร จะ ตอบ สนอง ดวย การ วางแผน และ จดัสรร งบ ประมาณ 

ที่ จะ ขยาย พื้นที่ การ ใช มาตรการ ทาง วิศวกรรม จราจร ให เปน ที่ ยอมรับ 

จาก สังคม พรอม กับ ติดตาม กำกับ ประเมิน ผล ให เห็น เปน ประจักษ 

วา เกิด อา นิ สงส ปญหา อุปสรรค อะไร บาง จะ ปรับปรุง ตอ ไป อยางไร 

โดย ให ความ สำคัญ กับ กระบวนการ มี สวน รวม ของ ประชาชน อยาง 

ตอ เนื่อง จริงจัง เพ่ือ ยก ระดับ การ เรียน รู ปรับ ตัว ของ สังคม ตลอด จน
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กี ่ชวีติ แลว ที ่ตอง จบ ลง เพราะ อบุตัเิหตุ ทาง ถนน ประเภท รถ ชน คนั เดยีว (Single Vehicle Crash) หรอื เปน อบุตัเิหตุ ที ่ม ีการ ชน แบบ ไมม ี

คู กรณี คำถาม ที่ ตาม มา คือ รถยนต เหลา นั้น ไป ชน กับ อะไร ถึง ทำให เกิด อุบัติเหตุ ที่ มี ความ รุนแรง ถึง ขั้น ผู ขับขี่ หรือ ผู โดยสาร เสีย ชีวิต 

หรือ บาด เจ็บ สาหัส 

ภาพ ใน  2  ลกัษณะ ที ่กอ ให เกดิ ความ รูสกึ ตาง กนั ได ปราก ฏ ขึน้ ทัว่ไป ตาม หนา หนงัสอืพิมพ ลกัษณะ แรก เปน ภาพ อบุตัเิหต ุของ รถยนต 

ที่ พุง เขา ชน ตนไม เสา ไฟฟา ขาง ทาง เสา ปาย อุบัติเหตุ รถยนต พลิก คว่ำ แลว ตก อยู ขาง ทาง หรือ แมแต อุบัติเหตุ รถยนต ตก น้ำ ที่ ทำให 

ผู ขับขี่ ซึ่ง หนี ออก มา ไมทัน จม น้ำ เสีย ชีวิต สวนใน อีก ลักษณะ หนึ่ง คือ ภาพ ขาว การ รณรงค ปลูก ตนไม ขาง ทาง เพ่ือ ปรับปรุง ทัศนียภาพ 

เพิ่ม ความ รมรื่น และ สวยงาม ภาพ ของ ถนน หนทาง ที่ มี การ ติด ตั้ง เสา ไฟฟา เสา ปาย จราจร ที่ ทำ ดวย แทง ปูน คอนกรีต ที่ แข็ง แรง หรือ 

แมแต ภาพ ของ หลัก กิโลเมตร ที่ ทำ ดวย แทง คอนกรีต ซึ่ง เปน ที่ นิยม สำหรับ นัก ทอง เที่ยว บาง กลุม ที่ ใช เปน องค ประกอบ ใน การ ถาย รูป 

เมื่อ เดิน ทาง ไป ทอง เที่ยว ตาม สถาน ที่ ตางๆ ใน ประเทศไทย

ภาพ ใน  2 ลกัษณะ ที ่ขดั แยง กนั นี ้กลบั ม ีความ เก่ียวของ กนั โดยที ่ประชาชน โดย สวน ใหญ ไม เคย ตระหนกั วา มนั เกีย่วของ กนั ได อยางไร 

วตัถ ุขาง ทาง ตางๆ ที่ ได กลาว ไป แลว กอน หนา นัน้ เรยีก วา วตัถ ุอนัตราย ขาง ทาง (Roadside Hazards) ซึง่ มกั เปน สาเหต ุหลกั อยาง หนึง่ 

ที ่ทำให เกดิ การ เสีย ชวีติ หรอื การ บาด เจ็บ ของ ผู ขบัขี ่หรอื ผู โดยสาร ที ่เกดิ อบุตัเิหต ุทาง ถนน เชน เมือ่ รถ เสยี หลกั หลดุ ออก นอก ผวิ จราจร 

แลว พุง เขา ชน วัตถุ อันตราย ขาง ทาง ตางๆ อุบัติเหตุ ประเภท นี้ เรียก วา อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง 

á¹Ç â¹ŒÁ áÅÐ ¤ÇÒÁ ÃØ¹áÃ§ ¢Í§ ÍØºÑμÔàËμØ ÍÑ¹μÃÒÂ ¢ŒÒ§ ·Ò§
ใน ปจจèบนั ประเทศไทย ม ีสดัสวน การ เกิด อบุตัเิหตุ อนัตราย ขาง ทาง สงู ถงึ 40-45เปอรเซน็ต ของ ประเภท อบุตัเิหตุ 

ที ่เกดิ ขึน้ ทัง้หมด บน ทางหลวง แผนดนิ (ถนน เช่ือม ระหวาง จงัหวดั)1 แมวา ความ พยายาม ปองกนั อบุตัเิหต ุทาง ถนน 

ได เพิ่ม ขึ้น แต การ เกิด อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง กลับ มี แนว โนม เพ่ิม สูง ขึ้น นับ ตั้ง แต ป พ.ศ. 2544 (รูป ที่ 1)

ทำนอง เดียวกัน อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง บน ทางหลวง แผน ดิน ยัง คง มี แนว โนม รุนแรง คอน ขาง คงท่ี (รูป ที่ 2) 

เกือบ 10 ป ที่ ผาน มา ใน  100  ครั้ง ที่ เกิดอุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง จะ มี จำนวน ผู เสีย ชีวิต 10-12 คน อุบัติเหตุ 

อันตราย ขาง ทาง ที่ ทำให มี ผู เสีย ชีวิต หรือ ได รับ บาด เจ็บ นั้น เกิด มา จาก สาเหตุ อะไร 
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สำนัก อำนวย ความ ปลอดภัย กรม ทางหลวง [1] พบ วา 

อบุตัเิหตุ อนัตราย ขาง ทาง ที ่พราก ชวีติ ผู ใช ทาง มาก ทีส่ดุ 

ไดแก การ พลิก คว่ำ ตก คันทาง รอง ลง มา ก็ คือ รถ ไป ชน 

กบั เสา ไฟฟา หรอื ตนไม รอง ลง มา คอื รถ ไป ชน ราว เหลก็ 

บน ขอบทาง (การด เรล) กำแพง คอนกรีต ปาย จราจร 

และ หลัก กิโลเมตร ตาม ลำดับ (รูป ที่ 3)
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ËÁÒÂàËμØ: Í×è¹æ ÃÇÁä»¶Ö§ÍØºÑμÔàËμØÍÑ¹μÃÒÂ¢ŒÒ§·Ò§·Õèª¹¡ÑºμŒ¹äÁŒ

·ÕèÁÒ ¢Í§ ÊÔè§ ÍÑ¹μÃÒÂ ¢ŒÒ§ ·Ò§ áÅÐ ÍØºÑμÔàËμØ ·Ò§ ¶¹¹
คัน ทาง เสา ไฟฟา ปาย จราจร ตนไม การด เรล และ กำแพง คอนกรีต 

หลกักโิลเมตร และ แหลง นำ้ ตางๆ ที ่อยู ขาง ทาง เปน สิง่ ที ่ผู ใช รถ ใช ถนน คุน ตา 

เปน อยาง ดี วา มี สิ่ง เหลา นี้ อยู ทั่วไป ตาม ทางหลวง ทุก แหง ใน ประเทศไทย 

แต ผู ใช รถ ใช ถนน อาจ ไม เคย ทราบ วา สิ่ง เหลา นี้ ถา อยู ใกล กับ ขอบ ถนน 

มาก เกิน ไป ก็ สามารถ ครา ชีวิต ผู ใช รถ ใช ถนน ได ทุก เมื่อ 

ถา ขณะ ขับขี่ เกิด พลาด พล้ัง ใน เรื่อง ตอ ไป นี้ เชน การ หลบ หลีก การ ชน กับ 

วัตถุ หรือ ยาน พาหนะ คัน อื่น บน ถนน การ เสีย หลัก ใน การ ขับขี่ เน่ืองจาก ความ 

ผิด ปกติ ของ สวน ประกอบ รถยนต (ยาง แตก หรือ เบรก เสื่อม) การ เสียหลัก 

ขณะ ขับ รถ เนื่องจาก มี ทัศนวิสัย ใน การ มอง เห็น ไม ชัดเจน (ฝน ตก หรือ หมอก 

ลง หนา จดั) หรอื ความ ผดิ พลาด ใน การ ขบัขี ่เนือ่งจาก ความ เหนือ่ย ลา ที ่เกดิขึน้ 

(หลับใน) 

ความ พลาด พลั้ง เชน นี้ สมควร มี โทษ ถึง ตาย หรือ พิการ กระนั้น หรือ

ความ ผิด พลาด เหลา นี้ อาจ ทำให ผู ขับข่ี ไม สามารถ ควบคุม ยาน พาหนะ ที่ขับขี่ 

ได และ ยาน พาหนะ อาจ ไถล หลดุ ออก นอกถนน ซึง่ ใน กรณ ีที่ ไมม ีสิง่ อนัต ราย

 ใดๆ อยู บริเวณ ขาง ทาง ผู ขับข่ี ก็ สามารถ ควบคุม ยาน พาหนะ กลับ เขา สู 

ผิว ทาง จราจร ได อยาง ปลอดภัย แต ถา มี สิ่ง อันตราย ตางๆ อยูใกล กับ 

ขอบ ทาง ยาน พาหนะ ของ ผู ขับข่ี ก็ อาจ ไถล ไป ชน กับ ส่ิง อันตราย ขาง ทาง ตางๆ 

เหลา นี้ และ ทำให เกิด ความ รุนแรง ของ การ ชน ถึง ขั้น เสีย ชีวิต ได (รูป ที่ 4)

เมือ่ พจิารณา แนว โนม สถานการณ อบุตัเิหต ุอนัตราย ขาง ทาง ของ ประเทศไทย 

สามารถ แยกแยะ ปจจัย หลัก ของ ที่มา ของ วัตถุ อันตราย ขางทาง และ การ เกิด 

อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง ได เปน ประเด็น ที่ นา สนใจ ดังนี้
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• ¢Ò´ á¹Ç¤Ô´ àÃ×èÍ§ ¡ÒÃ ÍÍ¡áºº ÊÀÒ¾ ¢ŒÒ§ ·Ò§ ·Õè ãËŒ ÍÀÑÂ á¡‹ ¼ÙŒ ¢Ñº¢Õè (Forgiving Roadside Concept) 
แนวคิด การ ออกแบบ สภาพ ขาง ทาง ที่ ให อภัย แก ผู ขับขี่ [2] คือ การ ออกแบบ ทาง ที่ เปด โอกาส ให ผู ขับขี่ ที่ ทำความ ผิด พลาด ขณะ ขับขี่ แลว 

เกิด อุบัติเหตุ รถ เสีย หลัก หลุด ออก นอก ผิว จราจร สามารถ ขับขี่ หรือ ควบคุม ยาน พาหนะ กลับ สู ผิว จราจร ได ดวย ความ ปลอดภัย โดย ไม ไป 

ชน กับ วัตถุ อันตราย ขาง ทาง ดัง นั้น ภายใน ขอบเขต พื้นที่ ขาง ทาง จึง ไม ควร มี วัตถุ อันต ราย ใดๆ ตั้ง อยู ใน เขต ระยะ ปลอดภัย หรือ ที่ เรียก วา 

พื้นที่ Clear Zone

ระยะ ปลอดภัย (Clear Zone) [2] คือ ระยะ ทาง ที่ วัด จาก ขอบ ผิว ทาง จราจร 

หาง ออก ไป ระยะ หนึ่ง โดย จะ ตอง ปราศจาก วัตถุ สิ่ง กีด ขวาง ใดๆ ที่เปน 

อนัตราย ตอ ยาน พาหนะ เมือ่ เกดิ การ ชน ขึน้ และ เมือ่ ยาน พาหนะ หลดุ ออก นอก 

ผวิ จราจร แลว ผู ขบัขี ่ควร ที ่จะ สามารถ ควบคุม ยาน พาหนะ ให กลบั เขา มายัง ผวิ 

จราจร ได อยาง ปลอดภัย ระยะ ปลอดภัย นี้ ขึ้น อยู กับความเร็ว ที่ ใชบน ถนน 

ปริมาณ จราจร และ ความ ชัน ของ คัน ทาง ดัง แสดง ให เห็น ใน ตาราง ที่ 12 ทั้งนี้ 

ระยะ ปลอดภยั ใน ตาราง นี ้เหมาะ สม กบั กรณ ีที ่คนั ทาง ชนั ไม เกนิ อตัราสวน 1:4 

เทานั้น ถา คัน ทาง ชัน กวา อัตราสวน 1:4 ควร ที่ จะ มี การ ออกแบบ ใน ลักษณะ 

อื่น รูป ที่ 5 แสดง ตัวอยาง ระยะ ปลอดภัย ที่ ถูก ออกแบบ สำหรับ ทางหลวง 

สาย หลกั ใน ตาง ประเทศ ซึง่ แสดง ให เหน็ วา ได เวน ระยะ ปลอดภยั อยาง เพยีง พอ 

โดย ไมมี วัตถุ อันตราย ขาง ทาง ใดๆ อยู ภายใน บริเวณ ดัง กลาว

ตัวอยาง เชน ใน รูป ที่ 6 เปน ทางหลวง สาย หลัก ใน ประเทศไทย ที่ ควร มี ระยะ 

ปลอดภัย ไม ต่ำ กวา 7 เมตร แต จาก รูปภาพ ที่ เห็นจะ พบ วา ภายใน เขต ระยะ 

ปลอดภยั ได ม ีวตัถ ุอนัตราย ขาง ทาง ตัง้ อยู มากมาย ไม วา จะ เปน ตนไม เสา ไฟ 

และ เสา ปาย จราจร ตางๆ

ความเร็ว 

(กม.ตอชม.)

ปริมาณจราจร 

(คันตอวัน)

ระยะปลอดภัย 

(ม.)

90

750-1,500

1,500-6,000

>6,000

6-7.5

7.5-9

8-10

100

750-1,500

1,500-6,000

>6,000

8-10

10-12

11-13.5

110

750-1,500

1,500-6,000

>6,000

8.5-11

10.5-13

11.5-14

μÒÃÒ§·Õè 1 ÃÐÂÐ»ÅÍ´ÀÑÂ·ÕèàËÁÒÐÊÁÊÓËÃÑº»ÃÐàÀ··Ò§·ÕèÁÕ¤ÇÒÁàÃçÇáÅÐ»ÃÔÁÒ³¨ÃÒ¨Ãã¹ÃÐ Ñ́ºμ‹Ò§æ2



60

แมวา ใน ปจจèบนั กรม ทางหลวง ได ม ีการ กำหนดการ ออกแบบ ระยะ ปลอดภยั ไว ดวย แลว [3] แต กลบั พบ วา ไม ได นำ หลกัการ 

ใน เรือ่ง ของ ระยะ ปลอดภยั มา ใช ใน การ ออกแบบ ทาง จรงิ ที ่นา วติก ยิง่ ขึน้ ไป อกี คอื กรม ทางหลวง ชนบท ไม ได ม ีการ กำหนด 

ระยะ ปลอดภัย เอา ไว ใน แบบ มาตรฐาน การ ออกแบบ ทาง เลย [4] ทั้งนี้ จึง เห็น วา ประเทศไทย ยัง ละเลย ความ สำคัญ ของ 

มาตรฐาน การ ออกแบบ ระยะ ปลอดภัย จงึ ไม นา แปลก ใจ เลย ที่ ใน ปจจèบนั วตัถ ุอนัต ราย ปราก ฏอยู ขาง ทางถนน ทางหลวง 

แผน ดิน และ ทางหลวง ชนบท ทั่วไป หมด

• ¡ÒÃ äÁ‹ ¤Ó¹Ö§ ¶Ö§ ÁÒμÃ°Ò¹ ¡ÒÃ ÍÍ¡áºº ¤ÇÒÁ ªÑ¹ ¤Ñ¹ ·Ò§ ·Õè »ÅÍ´ÀÑÂ
ถงึ แมวา ความ ชนั คนั ทาง จะ เปน สวน ประกอบ หลกั ของ การ ออกแบบ ทาง ที ่จำเปน ตอง อยู ตดิ กบั ผวิ จราจร หรอื ตัง้ อยู ภายใน 

เขต ระยะ ปลอดภัย แต การ ออกแบบ ความ ชนั คนั ทาง ดงั กลาว ก ็สามารถ ทำให ปลอดภัย ได โดย การ ออกแบบ ไม ให ม ีความชัน 

ที่ สูง เกิน ไป โดย ตาม คูมือ การ ออกแบบ มาตรฐาน ใน ประเทศ สหรัฐอเมริกา2และ ประเทศ ออสเตรเลีย5, 6 ได กำหนด ไว วา 

คัน ทาง ที่ มี ความ ชัน สูง กวา อัตราสวน 1:3 ถูก จัด ให อยู ใน ประเภท ของ ความ ชัน ที่ เปน อันตราย (Critical Slope) เม่ือ ยาน 

พาหนะ หลดุ ออก นอก เสน ทาง และ ตก ไป ใน รอง คนั ทาง ที ่ม ีความ ชนั ดงั กลาว จะ ไมม ีโอกาส ที ่จะ กลบั ขึน้ มา บน ผวิ จราจร และ 

เกดิ การ พลกิ ควำ่ ของ ยาน พาหนะ ได ดงั นัน้ คูมอื การ ออกแบบ ทางใน ตาง ประเทศ จงึ แนะนำ ไว วา ถา ม ีการ ออกแบบ คนั ทาง 

ที ่ม ีความ ชนั สงู กวา อตัราสวน 1:3 จะ ตอง ม ีการ ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้ เพ่ือ ปองกัน ไม ให ยาน พาหนะ ที ่หลดุ จาก ผวิ จราจร ตกลง 

ไป ใน คัน ทาง ที่ มี ความ ชัน ดัง กลาว 

ใน ประเทศไทย พบ วา คัน ทาง ทั่วไป ได ถูก ออกแบบ ไว ให มี ความ ชัน อยู ที่ อัตราสวน 1:2 ซึ่ง เปน ความ ชัน ที่ เปน อันตราย 

มากกวา ความ ชัน ที่ อัตราสวน 1:3 แต มัก เปน ที่ พบเห็น บอย ครั้ง วา คัน ทาง ที่ มี ความ ชัน ระดับ ที่ อัตราสวน 1:2 และ มี ความ 

ลกึ มากกวา 1.5 เมตร นี ้เปน คนั ทาง ที ่เห็น อยู โดย ทัว่ไป ตาม ทางหลวง ซึง่ ตาม หลกั วศิวกรรม การ ออกแบบ ทาง นัน้ จะ ตอง 

ม ีการ ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้ ใน บรเิวณ ที ่ม ีคนั ทาง ลกัษณะ นี ้แต กลบั พบ วา ถนน บาง แหง ก ็ม ีการ ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้ แต บาง แหง 

ก็ ไมมี การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น ใดๆ ไว เลย จึง ไม เปน ที่ ประหลาด ใจ มาก นัก เม่ือ เรา มัก จะ เห็น ภาพ อุบัติเหตุ รถยนต เสีย หลัก 

ตกลง ไป ใน คัน ทาง และ เกิด การ พลิก คว่ำ อยู บอย ครั้ง (รูป ที่ 7 และ 8)
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• ¤ÇÒÁ áμ¡ μ‹Ò§ ã¹ ¤ÇÒÁ ¤Ô´ àËç¹ àÃ×èÍ§ ¡ÒÃ »ÅÙ¡ μŒ¹äÁŒ ¢ŒÒ§ ·Ò§ 
เรื่อง ของ การ ปลูก ตนไม ใน บริเวณ ขาง ทาง ก็ เปน อีก ประเด็น หนึ่ง ที่ แสดง ถึง ความ แตก ตาง ใน ความ คิด เห็น ของ หนวย งาน ของ รัฐ สำหรับ 

หนวย งาน ที่ รับ ผิด ชอบ ถนน ถา มี ความ รู ความ เขาใจ ใน ดาน วิศวกรรม งาน ทาง จะ ตระหนัก ดี วาการ ปลูก ตนไม บริเวณ ขาง ทาง โดย เฉพาะ

 อยาง ยิง่ การ ปลกู ตนไม ใหญ ที ่ม ีลำตน ขนาด เสน ผาน ศนูยกลาง ตัง้แต 10 ซม. ขึน้ ไป ภายใน เขต ระยะ ปลอดภยั เปน อนัตราย ตอ ผู ขบัขี ่ที่ ใช เสนทาง 

(รปู ที ่9) การ ปลูก ตนไม ภายใน เขต ระยะ ปลอดภัย สามารถ ทำได ถา ตนไม ม ีลำตน ขนาด เสน ผาน ศนูยกลาง ไม เกนิ 10 ซม. [7] ไม อยาง นัน้ ก ็ตอง 

ถอย รน หรือ ปลูก หาง ออก ไป นอก เขต ระยะ ปลอดภัย

ใน ขณะ เดยีวกนั ได ม ีหนวย งา นอืน่ๆ ประสงค ที ่จะ ปลกู ตนไม บรเิวณ ขาง ทาง เพ่ือ ปรบัปรุง ทศันยีภาพ ของ ถนน ให รมรืน่ และ สวยงาม หรอื พยายาม 

สนอง นโยบาย ลด มลภาวะ ทาง สิ่ง แวดลอม และ ลด ปญหา ภาวะ โลก รอน คำถาม คือ มี ทาง เลือก อื่น เพ่ือ ตอบ สนอง วัตถุประสงค เหลา นี้ โดย 

ไม ขัด แยง กับ หลัก ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ที่ กลาว มา หรือ ไม คุม แลว หรือ ที่ ตอง เอา ชีวิต ประชาชน ไป แลก กับ รม เงา ทัศนียภาพ อันได จาก ตนไม 

ใหญ ขนาด นั้น ทั้งๆ  ที่ ตนไม ขนาด เล็ก กวา ปลอดภัย กวา ก็ ให รม เงา และ ทัศนียภาพ งดงาม ได เชน กัน



ถึง แมวา ขอ เสนอ แนะ เชิง นโยบาย ได ถูก กำหนด ออก มา อยาง ชัดเจน และ เปน รูป ธรรม ต้ังแต ป พ.ศ. 2551 [8] แต ดู เหมือน วา หนวย งาน รับ ผิด ชอบ

 ทาง ดาน ถนน และ หนวย งาน ดาน อื่นๆ ก็ ยัง คง ให ความ สนใจ ขอ เสนอ แนะ ดัง กลาว นอย อยู ดัง จะ เห็น ได จาก ขาวสาร การ รณรงค ปลูก ตนไม 

ขางทาง ที่ ยัง คง มี ออก มา อยู เรื่อยๆ ใน ชวง ป พ.ศ. 2552 และ พ.ศ. 2553 ดัง แสดง ใน รูป ที่ 11

ÃÐºº ¤ÇÒÁ »ÅÍ´ÀÑÂ ÊÓËÃÑº ¡ÒÃ »‡Í§¡Ñ¹ 
ÇÑμ¶Ø ÍÑ¹μÃÒÂ ¢ŒÒ§ ·Ò§
หลัก การ ใน การ ออกแบบ ทาง ชนิด ให อภัย มี แนวทาง ปฏิบัติ อยู ดวย กัน หลาย วิธี 

แนวทาง แรก ก ็คอื การ กำหนด เขต ระยะ ปลอดภยั แต เมือ่ ใด กต็าม ที ่ม ีวตัถ ุอนัตราย 

ตัง้ อยู ใน ระยะ ปลอดภยั ก ็ม ีแนว ทา งอืน่ๆ ใน การ ปองกนั โอกาส ที ่จะ เกิด อบุตัเิหตุ 

อันตราย ขาง ทาง อยู 5 วิธี [2] ไดแก

• การ ถอดถอน วัตถุ อันตราย เหลา นั้น ออก ไป จาก ระยะ ปลอดภัย (Remove)

• การ ออกแบบ การ ตดิ ตั้ง วัตถุ อันตราย ใหม ให มี ความ ปลอดภัย มาก ขึ้น (Rede-

sign) เชน การ ออกแบบ ความ ชนั คนั ทาง ที ่ปลอดภยั มาก ขึน้ การ ออกแบบ เสาไฟฟา 

หรือ เสา ปาย จราจร แบบ ชน แลว ลม (Breakaway Poles)

• การ เคล่ือน ยาย วัตถุ อันตราย ไป ยัง บริเวณ ที่ ไม เปน อันตราย เชน เคลื่อน ยาย 

ออก ไป นอก ระยะ ปลอดภัย (Relocate) 

• การ ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้ เพือ่ ปองกนั การ ชน กบั วตัถ ุอนัตราย ขาง ทาง (Shield) เชน 

การ ติด ตั้ง การด เรล (Guardrail) หรือ แผงคอ นก รีต กั้น (Concrete Barrier)

• การ ทำ เคร่ืองหมาย ที่ วัตถุ อันตราย ขาง ทาง เพื่อ ให เปน ที่ สังเกต ได อยาง ชัดเจน 

(Delineation) เชน การ ทาสี หรือ ติด เครื่องหมาย เตือน
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วิธี การ ที่ กลาว มา ทั้งหมด นี้ วิธี สวน ใหญ ที่ ได นำ มา ใช ใน ประเทศไทย 

นั้น มี เพียง 2 วิธี คือ การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น (Shield) และ การ ทำ 

เครื่องหมาย เพื่อ ให เปน ที่ สังเกต (Delineation) ซึ่ง จัด ได วา เปน วิธี 

ที่ งาย ที่สุด เพราะ ไม ตอง แกไข หรือ ออกแบบ ใหม ใดๆ เกี่ยว กับ วัตถุ 

อันตราย ขาง ทาง เลย การ ทำ เครื่องหมาย เตือน อาจ เรียก ได วา เปน 

วิธี ที่ ไม สามารถ ชวย ลด อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง เลย เพราะ ใน เมื่อ 

ผู ขับขี่ ไม สามารถ ควบคุม ยาน พาหนะ ได การ ทำ เคร่ืองหมาย เตือน 

ก็ ไม สามารถ ปองกัน ยาน พาหนะ ของ ผู ขับข่ี ให ชน กับ วัตถุ อันตราย 

ขาง ทาง ได ดัง นั้น ผู ใช รถ ใช ถนน ทั่วไป จะ สามารถ สังเกต เห็น วัตถุ 

อันตราย ที่ พบ บน ถนน ทางหลวง ใน ประเทศไทย วา มี การ ทาสี ขาว 

สแีดง หรอื ส ีสม ไว ตาม โคน ตนไม เสา ไฟฟา และ เสา ปาย จราจร ตางๆ 

เพื่อ วัตถุประสงค ใน การ เตือน ผู ขับขี่

สวน การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น เปน วิธี ที่ มี ประสิทธิภาพ วิธี หนึ่ง ใน การ 

ปองกัน ไม ให ยาน พาหนะ พุง เขา ชน วัตถุ อันตราย ขาง ทาง ได ถึง กระน้ัน ก็ตาม การ เลือก ใช 

ประเภท ของ อปุกรณ กัน้ รวม ถงึ การ ออกแบบ การ ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้ ที ่ปลอดภัย ก ็ม ีความ จำเปน 

อยาง ยิ่ง ที่ จะ ชวย ปองกัน การ เกิด อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง ถา มี การ เลือก ใช อุปกรณกั้น หรือ 

มี การ ติด ตั้ง ที่ ไม เหมาะ สม อุปกรณ กั้น เหลา นี้ ก็ กลับ เปน สาเหตุ ของ การ เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ 

อันตราย ขาง ทาง ได ดัง แสดง ให เห็น ใน รูป ที่ 14

»̃ÞËÒ ¡ÒÃ μÔ´ μÑé§ ÍØ»¡Ã³� ¡Ñé¹ ·Õè äÁ‹ àËÁÒÐ ÊÁ
ทัง้ กรม ทางหลวง และ กรม ทางหลวง ชนบท ได ม ีการ กำหนด มาตรฐาน รปู แบบ ของ อปุกรณ กัน้ ที่ ใช อยู ใน ปจจèบนั แต เม่ือ พจิารณา รปู แบบ ของ อปุกรณ 

กั้น และ วิธี การ ติด ตั้ง ที่ ระบุ ใน มาตรฐาน เหลา นี้ ยัง คง พบ วา ได ขาด ราย ละเอียด ที่ สำคัญ อยู หลาย ประการ ทั้ง ใน เรื่อง ของ

• ประเภท อุปกรณ กั้น ที่ มี ความ เหมาะ สม สำหรับ ทางหลวง ประเภท ตางๆ รวม ถึง สภาพ แวดลอม ทาง ถนน ที่ ตาง กัน ดวย เชน ทาง เขา

• การ ออกแบบ ความ ยาว ของ อุปกรณ กั้น ที่ทำการ ติด ตั้ง และ การ เลือก ตำแหนง ใน การ ติด ตั้ง

• วิธี การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น ให ปลอดภัย 

ประเภท อุปกรณ กั้น ใน ตาง ประเทศ นั้น มี มากมาย หลาย ชนิด ที่ ถูก เลือก มา ใช ให เหมาะ สม กับ ถนน ลักษณะ ตางๆ และ สภาพ แวดลอม ทาง ถนน 

ที่ตาง กัน2 ไดแก อุปกรณ กั้น แบบ ยืดหยุน (Flexible Barrier) อุปกรณ กั้น แบบ กึ่ง แข็ง (Semi-Rigid Barrier) และ อุปกรณ กั้น แบบ แข็ง (Rigid 

Barrier) 

ตวัอยาง ของ อปุกรณ กัน้ แบบ ยดืหยุน (Flexible Barrier) เชน การด เรล ใน รปูแบบ 

ของ สาย เคเบิล หรือ การด เรล ที่ ใช โดย ท่ัวไป ใน ประเทศไทย อุปกรณ กั้น ชนิด นี้ 

สามารถ ดูด ซับ แรง กระแทก ได ดี กวา ทำให เกิด แรง ตาน กลับ สู ยาน พาหนะ และ 

ผู ขับขี่ และ ผู โดยสาร ต่ำ กวา แต การ ติด ตั้ง ก็ ตอง เผื่อ พื้นที่ สำหรับ ระยะ แอนตัว ของ 

อปุกรณ กัน้ ทีม่า กก วา เมือ่ ได รบั แรง กระแทก จงึ ตอง ตดิ ตัง้ ให หาง จาก วตัถ ุอนัตราย 

ขาง ทาง เพือ่ ปองกัน ไม ให ยาน พาหนะ พุง เขา ชน อปุกรณ กัน้ แลว เลย เขาไป ชน วตัถ ุ

ขาง ทาง ดาน หลัง ความ แขง็ แรง ทนทาน ของ อปุกรณ ชนดิ นี ้ก ็จะ ตำ่ กวา อปุกรณ กัน้ 

รูป แบบ อื่น รูป ที่ 15 แสดง การด เรล ที่ ใช โดย ทั่วไป ใน ประเทศไทย ซึ่ง มี ลักษณะ 

ของ การ ใช W-Beam ที่ ทำ ดวย โลหะ ตอ เขา ดวย กัน เปน ทาง ยาว และ ยึด ดวย เสา 

ที่ ทำ จาก โลหะ เชน เดียวกัน อุปกรณ ที่ ใช ใน การ ยึด ระหวาง W-Beam คือ น็อต 8 

ตัว และ ยึด กับ ตัว เสา โดย ใช น็อต เพียง 1 ตัว3
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อปุกรณ กัน้ แบบ กึง่ แข็ง (Semi-Rigid Barrier) เปน อปุกรณ กัน้ ที่ ได รบั ความ นยิม เปน อยาง มาก

 ใน ตาง ประเทศ แต กลบั ไมม ีการนำ มา ใช ใน ประเทศไทย อปุกรณ กัน้ แบบ ก่ึง แข็ง นัน้ เม่ือ ได รบั 

แรง กระแทก จะ ใช พืน้ที ่สำหรบั ระยะ แอน ตวั ของ อปุกรณ กัน้ ที ่นอยกวา และ ม ีความ แขง็ แรง 

ทนทาน สงู กวา อปุกรณ กัน้ แบบ ยดืหยุน เพราะ อปุกรณ กัน้ แบบ กึง่ แขง็ ม ีการ เสริม ดวย แผน ไม 

หรือ แผน โลหะ ยึด ระหวาง W-Beam และ ตัว เสา (รูป ที่ 16) หรือ ที่ เรียก วา Block Out โดย 

ตวั Block Out นี ้ยงั ชวย ปองกัน ไม ให ลอ รถยนต ขดุ เสา ของการดเรล ขึน้ มา จาก ดนิ ขณะ ที ่เกดิ 

การ ชน ได อกี ดวย จงึ เปน อปุกรณ ที ่เหมาะ สม สำหรบั ปองกนั วตัถุ อนัตราย ขาง ทางใน บริเวณ 

ที่ มี ระยะ หาง ระหวาง ผิว จราจร และ วัตถุ อันตราย ขาง ทาง คอน ขาง จำกัด

อปุกรณ ชนดิ สดุทาย คอื อปุกรณ กัน้ แบบ แขง็ (Rigid Barrier) หรอื กำแพง คอนกรตี ที่ ใช โดย 

ทัว่ไป ที่ ไมม ีความ ยดืหยุน เลย จงึ ไม ตอง เผือ่ พืน้ที ่และ ระยะ สำหรบั รบั แรง กระแทก อปุกรณ กัน้ 

แบบ แข็ง ม ีความ แข็ง แรง ทนทาน มาก ตองการ การ บำรุง ดแูล รกัษา นอย กวา อปุกรณ ก้ัน ชนดิ อืน่ 

จงึ เปน อปุกรณ กัน้ ที ่ได รบั ความ นยิม อยาง มาก ใน ประเทศไทย แต ขอ เสยี คอื ถา ยาน พาหนะ 

พุง เขา ชน ดาน หนา โดยตรง จะ เกิด แรง ตาน กลับ สู ยาน พาหนะ สูง กวา เมื่อ มุม การ ชน ไม ได อยู 

ใน ลักษณะ ของ การ ชน ดาน ขาง แต เปนการ ชน ใน มุมฉาก อาจ ทำให เกิด ความ รุนแรง ใน การ 

ชน สูง เนื่องจาก การ ชน ใน ลักษณะ นี้ จะ คลาย กับ การ ชน วัตถุ อันตราย ขาง ทา งอื่นๆ

ประเภทอุปกรณกั้น ขอดี ขอจำกัด

อุปกรณกั้นแบบยืดหยุน (Flexible Barrier) - ดดู ซบั แรง กระแทก ได ด ีทำให เกดิ แรง ตาน กลบั 

สู ยาน พาหนะ และ ผู ขับขี่ และ ผู โดยสาร ต่ำ

- งาย ตอ การ ติด ตั้ง

- ระยะ การ แอน ตวั มาก ทำให ตอง ใช พืน้ท่ี ระหวาง 

อุปกรณ กั้น และ วัตถุ อันตราย ขาง ทาง มาก

- ความ แข็ง แรง ทนทาน ต่ำ

อุปกรณกั้นแบบกึ่งแข็ง (Semi-Rigid Barrier) - ระยะ การ แอน ตวั นอย ทำให ตอง ใช พืน้ที ่ระหวาง 

อุปกรณ กั้น และ วัตถุ อันตราย ขาง ทาง นอย

- ความ แข็ง แรง ทนทาน สูง

- ใชเวลาในการซอมบำรุงมากกวา

อุปกรณกั้นแบบแข็ง (Rigid Barrier) - ไมมี ระยะ แอน ตัว จึง เหมาะ สำหรับ บริเวณ 

พื้นที่ ที่ จำกัด

- ความ แข็ง แรง ทนทาน สูง มาก จึง ตองการ การ 

บำรุง ดูแล รักษา นอย

- ไมมี ความ ยืดหยุน เลย ทำให เกิด แรง ตาน กลับ 

สูง สู ยาน พาหนะ และ ผู ขับขี่ และ ผู โดยสาร

- ทำให ทัศนียภาพ ของ ถนน ไม สวยงาม (ผู ขับขี่ 

รูสึก อึดอัด ขณะ ขับขี่)

การ ออกแบบ ความ ยาว ของ อุปกรณ ที่ทำการ ติด ตั้ง ก็ มี ความ สำคัญ อยาง ยิ่ง ดัง ที่ ได มี 

ตวัอยาง ให เห็น บน ทางหลวง หลาย แหง ที ่ม ีการ ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้ ดวย ความ ยาว ที่ ไม เพียง พอ 

บาง ครั้ง มี การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น สั้น เกิน ไป ไม สามารถ ปองกัน ยาน พาหนะ ที่ เสีย หลัก 

หลุด ออก นอก เสน ทาง กอน ถึง แนว อุปกรณ กั้น ได (รูป ที่ 17) จาก การ สัมภาษณ เจา หนาที่ 

ทางหลวง ที่ทำการ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น พบ วา ความ ยาว ที่ ใช ใน การ ติด ตั้ง นั้น ขึ้นอยู กับ 

ประสบการณ ของ ผู ตดิ ตัง้ อปุกรณ และ ความ เหมาะ สมใน บรเิวณ หนา งาน แต จาก หลกั การ 

การ ออกแบบ ความ ยาว ของ อุปกรณ กั้น ที่ เหมาะ สม นั้น ควร มี การ คำนวณ ความ ยาว ของ 

อปุกรณ กัน้ โดย พจิารณา จาก ปจจยั หลาย ประการ เชน ระยะ หาง ระหวาง ขอบ ผวิ จราจร ถงึ 

วตัถ ุอนัตราย ขาง ทาง ระยะ ปลอดภยั ความ ยดืหยุน ของ อปุกรณ กัน้ ประเภท ของ อปุกรณ กัน้

 ที่ เลือก ใช ความเร็ว ของ จราจร และ ปริมาณ จราจร
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วธิ ีการ ตดิ ตัง้อปุกรณ กัน้ ให ปลอดภยั ก ็ม ีความ สำคญั ใน การ ชวย ปองกนั อบุตัเิหต ุอนัตราย ขาง ทาง วธิ ีการ ตดิ ตัง้ ตอง คำนงึ ถงึ ชนดิ ของ อปุกรณ กัน้

 ที ่เลอืก ใช และ ระยะ แอน ตวั (Deflection) ของ อปุกรณ กัน้ แตละ ชนิด เชน ถา เลอืก ใช อปุกรณ กัน้ ที ่ม ีระยะ แอน ตวั มาก ก ็ตอง ตดิ ตัง้ อปุกรณ กัน้

 ให หาง จาก วัตถุ อันตราย ขาง ทาง มากกวา ระยะ ใน การ แอน ตัว เพราะ ถา ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น ที่ ชิด กับ วัตถุ อันตราย มาก เกิน ไป เม่ือ ยาน พาหนะ 

พุง เขา ชน อุปกรณ กั้น ก็ จะ พุง เขา ชน กับ วัตถุ อันตราย ได ทันที ดัง แสดง ให เห็น ใน รูป ที่ 18

ถนน ใน ประเทศไทย ได ม ีการ ตดิ ตัง้ ปลาย อปุกรณ กัน้ แบบ ปลาย เปด หรอื แบบ ปลาย กด ลง ดนิ เปน สวน ใหญ ซึง่ เปนการ ตดิ ตัง้ ปลาย อปุกรณ กัน้ 

ที่ เปน อันตราย อยาง มาก เพราะ การ ติด ตั้ง ปลาย อุปกรณ กั้น แบบ ปลาย เปด อาจ ทำให เกิด อุบัติเหตุ ยาน พาหนะ พุง เขา ชน ปลายการดเรล และ 

การด เรลทะลุ เขาไป ภายใน ตัว รถ ได ดัง แสดง ตัวอยาง ใน รูป ที่ 19

สวน การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น แบบ ปลาย กด ลง ดิน อาจ ทำให ยาน พาหนะ ปน ปลา ยการดเรล และ เกิด การ พลิก คว่ำ ได (รูป ที่ 20) ใน ตางประเทศ 

จงึ ไม อนญุาต ให ม ีการ ตดิ ตัง้ ปลาย อปุกรณ กัน้ ใน  2  ลกัษณะ ดงั กลาว แต แนะนำ ให ม ีการ ตดิ ตัง้ ปลาย อปุกรณ กัน้ โดย ใช วสัด ุดดู ซบั แรง กระแทก 

ที่ ปลา ยการดเรล สามารถ ชวย ลด ความ รุนแรง ได เมื่อ ยาน พาหนะ พุง เขา ชน บริเวณ ปลายข อง การด เรล (รูป ที่ 21)

65



¡ÒÃ μÃÇ¨ ÊÍº ºÓÃØ§ ́ ÙáÅ ÃÑ¡ÉÒ ÍØ»¡Ã³� ¡Ñé¹ ·Õè äÁ‹ ÊÁºÙÃ³ �
สภาพ อุปกรณ กั้น ที่ พัง ยับ เยิน แลว ถูก ปลอย ทิ้ง ไว หลัง เกิด การ ชน เปน ภาพ ที่ พบเห็น 

บอย มาก บน ถนน ทางหลวง ใน ประเทศไทย (รปู ที ่22) บาง ครัง้ อปุกรณ กัน้ ที่ ได รบั ความ 

เสีย หาย กลับ ถูก ทิ้ง ไว นาน เปน เดือน หรือ นาน ขาม ป ทั้งนี้ การ ที่ อุปกรณ กั้น ไมได ถูก 

ซอมแซม ทนัท ีมี สาเหตุ สวน ใหญ เนือ่ง มา จาก การ ขาด ความ ใสใจ หรอื การ ไม ให ความ 

สำคัญ ใน เรือ่ง ของ ความ ปลอดภัย ของ หนวย งาน ทาง เนือ่งจาก โดย ปกต ิแลว ใน ทกุๆ ป 

จะ ม ีการ จดัสรร งบ บำรุง รกัษา ทาง ปกต ิใน การ ซอมแซม และ บำรงุ รกัษา สภาพ ทาง แต 

การ จัดสรร งบ ประมาณ ใน เรื่อง ของ ความ ปลอดภัย นั้น ถูก จัดสรร ให มี สัดสวน ที่ นอย 

กวา งาน ดาน อื่น จึง มัก เปน ที่ สังเกต เห็น ได บอย ครั้ง เมื่อ มี คำถาม วา ทำไม ถึง ไมมี การ 

ซอมแซม อปุกรณ กัน้ ได ทนัท ีก ็มกั จะ ได รบัคำ ตอบวา ไมม ีงบ ประมาณ ใน การ ซอมแซม 

หรอื เปล่ียน อปุกรณ กัน้ ชิน้ ใหม ซึง่ สาเหตุ ทีแ่ทจรงิแลว ไม ได เปน เรือ่ง ของ การ ขาด งบ 

ใน การ ซอม บำรุง แต เปน เพราะ ปญหา ใน การ จัดสรร งบ ประมาณ มากกวา ปญหา ดัง กลาว 

ได แสดง ให เห็น ถึง การ ไม ให ความ สำคัญ ของ หนวย งาน ที่ รับ ผิด ชอบ ใน เรื่อง ของ การ 

บำรงุ ดแูล รกัษา อปุกรณ กัน้ เพือ่ ความ ปลอดภัย ดงั จะ เห็น ได จาก งบ ประมาณ ที ่ถกู แบง 

สรร อยาง จำกัด ใน เร่ือง นี้

¢ŒÍ àÊ¹Í á¹Ð ã¹ ¡ÒÃ á¡Œä¢ »̃ÞËÒ
ปญหา อุบัติเหตุ ที่ เกิด ขึ้น จาก วัตถุ อันตราย ขาง ทาง นั้น อยู ภายใน ความ รับ ผิด ชอบ 

โดยตรง ของ หนวย งาน ทาง ดาน ถนน แต ผู ใช รถ ใช ถนน ทั่วไป ก็ ควร รับ รู ถึง ปญหา และ 

สาเหตุ ดัง กลาว เพื่อ สามารถ ใช ใน การ เรียก รอง สิทธิ์ ของ ตนเอง เม่ือ เกิด อุบัติเหตุ 

อันตราย ขาง ทาง ที่ มี สาเหตุ มา จาก การ ออกแบบ ถนน ที่ ไม ปลอดภัย 

ขอ เสนอ แนะ โดย เรง ดวน ที่ สามารถ ทำได ใน ปจจèบัน สามารถ แบง หัวขอ ออก เปน ดังนี้

 

 1. การ กำหนด มาตรฐาน การ ออกแบบ วัตถุ อันตราย ขาง ทาง เชน การ สง เสริม 

การ ออกแบบ ทาง ชนิด ให อภัย การ กำหนด มาตรฐาน ระยะ ปลอดภัย ใน กรณี ที่ จำเปน ตอง 

มี วัตถุ อันตราย อยู ภายใน เขต ระยะ ปลอดภัย ก็ ควร มี การ ติด ตั้ง อุปกรณ กั้น ที่ เหมาะ สม กับ 

ประเภท ทางหลวง อุปกรณ กั้น ควร ได มาตรฐาน และ มี ความ ปลอดภัย เม่ือ มาตรฐาน ของ 

หนวย งาน ทาง ได ถกู กำหนด ออก มา แลว ก ็ควร นำ มา ใช ใน การ ออกแบบ ทาง จริง และ ใช เปน 

เงื่อนไข ใน การ จัดสรร งบ ประมาณ ให เพียง พอ

 2. การ วางแผน ใน เร่ือง การ บำรุง ดูแล รักษา และ ซอมแซม อุปกรณ ก้ัน ท่ี เสีย หาย ควร 

มี การ จัดสรร งบ ประมาณ ประจำ ป สำหรับ การ บำรุง ดูแล รักษา อุปกรณ กั้น ให เพิ่ม มาก ขึ้น 

และ ให ความ สำคัญ ใน การ บำรุง ดูแล รักษา อุปกรณ กั้น เหลา นี้ มาก ขึ้น นอกจาก นี้ อาจ มี 

การ กำหนด มาตรการ ที่ ชัดเจน สำหรับ การ ชดเชย คา เสีย หาย จาก ผู ขับขี่ ที่ กอ ให เกิด ความ 

เสีย หาย ของ อุปกรณ กั้น 

 3. การ สราง ความ เขาใจ ให แก ประชาชน และ หนวย งาน ตางๆ ที่ เกี่ยวของ ใน เรื่อง

 ของ อันตราย ที่ เกิด จาก วัตถุ อันตราย ขาง ทาง รวม ทั้ง การ ที่ มี สิ่ง กีดขวาง เชน ตนไม 

อยู ใน เขต ระยะ ปลอดภัย ก็ ควร ที่ จะ มี การ สราง ความ เขาใจ ให แก ประชาชน องคกร ตางๆ 

รวม ถึง สื่อ สาธารณะ ให ตระหนัก ถึง อันตราย ที่ เกิด จาก ตนไม ขาง ทาง เหลานี้ นอก เหนือ 

จาก การ มอง ใน เรือ่ง ของ ความ รมรืน่ ทศันยีภาพ ที ่สวยงาม เพยีง ดานเดียว ทัง้นี ้อาจ ใช วธิี ใน 

การ สือ่สาร หลาย รปู แบบ ผสม ผสาน กนั เชน เวที สาธารณะ การประกวด รปู ถาย ผาน กลอง 

มอื ถอื การ ประกวด รายงาน ขาว โดย สือ่มวลชน ทองถิน่ รวม ทัง้ การ ยืน่ ฟอง ศาลปกครอง ให 

หนวย งาน ทาง ปรับปรุง มาตรฐาน งานทาง เปนตน 
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ใน ปจจèบัน มี หนวย งาน หลาย แหง ที่ รับ ผิด ชอบ ทาง ถนน ได ให ความ สนใจ ตอ 

การ แกไข ปญหา อุบัติเหตุ อันตราย ขาง ทาง มาก ยิ่ง ขึ้น โดย ตัวอยาง ที่ ดี ที่มี 

การนำ มา ใช ใน ประเทศไทย ใน ชวง 2-3 ป ที่ ผาน มา ไดแก

 - การ ใช อุปกรณ ลด ความ รุนแรง (Crash Cushion) ใน บริเวณ ที่ 

เสี่ยง ตอ การ ชน วัตถุ อันตราย ขาง ทาง เชน Gore Area หรือ ดาน เก็บ เงิน 

คา ผานทาง การนำ มา ใช นี ้สามารถ เหน็ ได จาก ใน บรเิวณ Gore Area บาง แหง

 บน ทางดวน และ บน ถนน วิภาวดีรังสิต และ บริเวณ ดาน เก็บ เงิน คา ผาน ทาง 

บน ถนน มอ เต อรเวย วา มี การ ติด ตั้ง อุปกรณ ลด ความ รุนแรง เพื่อ ดูด ซับ แรง 

กระแทก ใน กรณี ที ่ม ียาน พาหนะ พุง เขา ชน อยางไร กต็าม พบ วา ม ีการ เลอืก ใช 

อปุกรณ ลด ความ รนุแรง ที่ ไม เหมาะ สม กบั สภาพ ถนน บรเิวณ ดงักลาว เพราะ 

ได นำ อปุกรณ ที ่เหมาะ สำหรบั ใช กบั ถนน ที ่รถ วิง่ ดวย ความเรว็ ตำ่ มา ใช กบั ถนน 

ที่ รถ วิ่ง ดวย ความเร็ว สูง ดัง เชน ถนน วิภาวดีรังสิต 

นอกจาก นี้ การ ซอม บำรุง อุปกรณ ก็ ยัง คง มี ปญหา ให เห็น อยู ดัง เชน สภาพ 

อปุกรณ ลด ความ รนุแรง บน ถนน วภิาวดรีงัสติ ที ่ถกู ชน จน ได รบั ความ เสยีหาย 

ไม สามารถ ใช งาน ได อกี (รปู ที ่23) และ ยงั คง ถกู ทิง้ ไว ให เห็น มา เปน ระยะ เวลา 

นาน เกอืบ ป อาจ เรยีก ได วา ชวง เวลา ที ่ม ีการ ตดิ ตัง้ อปุกรณ ลด ความ รนุแรง ใน 

สภาพ ที่ ใช งาน ได ม ีเวลา สัน้ กวา ชวง เวลา ของ การ ปลอย ซาก อปุกรณ ลด ความ 

รุนแรง ที่ ใช งาน ไม ได ทิ้ง ไว นาน ถึง 4 เทา

 - การ เปลี่ยนแปลง การ ติด ตั้ง เสา หลัก กิโลเมตร จาก การ ใช แทง 

คอนกรีต เปน เสา ไม ได เริม่ ดำเนิน การ บน ทางหลวง สาย หลกั โดย ม ีการ ตดิ ตัง้

 หลัก กิโลเมตร ใหม ที่ ทำ จาก เสา ไม ขนาด เล็ก และ มี การ ติด ปาย บอก หลัก 

กโิลเมตร แทน การ ใช แทง คอนกรตี รปู แบบ เดมิ ที ่ม ีการ ใช งาน มา เปน เวลา นาน 

(รูป ที่ 24) แต ปญหา ที่ พบ คือ เมื่อ มี การ เปล่ียนแปลง หลัก กิโลเมตร ใหม แลว 

กลับ ไมมี การ รื้อ ถอน แทง คอนกรีต ที่ เปน หลัก กิโลเมตร เกา ออก แต อยาง ใด 

กลับ ปลอย ทิ้ง แทง คอนกรีต ไว ให เปน วัตถุ อันตราย ขาง ทาง ตอไป
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หาก พิจารณา สิ่ง ที่ เกิด ขึ้น รอบๆ  ตัว หลาย คน อาจ เกิด ขอ 

สงสัย วา ทำไม บาน เรา จึง เต็ม ไป ดวย ถนน หนทาง แต ไมมี 

ระบบ ขนสง สาธารณะ ที่ สะดวก และ ปลอดภัย เฉก เชน ใน 

ตาง ประเทศ หรือ ทำไม ถนน บาง แหง จึง กอสราง ใหญ โต 

เกิน ความ จำเปน ใน ขณะ ที่ บอย ครั้ง จะ เห็น รถ โดยสาร วิ่ง 

ให บริการ มี สภาพ เกา ทรุด โทรม หรือ ใน ชวง เศรษฐกิจ ฝด เคือง 

ทำไม รถ ปาย แดง และ รถ มือ สอง ยัง คง ขาย ดิบ ขาย ดี 

แมวา จะ เดนิ ทาง ไป ไหน รถ ก ็ตดิ หรอื ทำไม ทอง ถนน จงึ คลา คลำ่ 

ไป ดวย รถ จกัรยานยนต ที ่ลวน เสีย่ง อนัตราย ใน ขณะ ที ่หลาย คน 

ยอม ฝาก ชีวิต ไว กับ คน ขับ รถ โดยสาร ที่ มัก ขับ ซิ่ง หวาดเสียว จน 

บอย ครัง้ เกดิ อบุตัเิหตุ หรอื ทำไม ถนน บาง แหง กวาง ขวาง และ ม ี

ชอง จอด รถ ได แต กลับ มี ทางเทา คับ แคบ จน ผูคน ตอง ลง มา เดิน 

บน ถนน หรือ แม กระทั่ง วา ทำไม เวลา ยืน รอ ขาม ทางมาลาย จึง 

ไม คอย มี รถ หยุด ให คน เดิน ขาม ใน ขณะ ที่ สะพาน คน ขาม ถนน 

หลาย แหง มี สภาพ ราง และ ไม คอย มี คนใช 

สิ่ง เหลา นี้ เปน ตัวอยาง ของ ผลลัพธ ที่ เกิด ขึ้น จาก สังคม ที่ 

ประชาชน ไม ได รับ ประโยชน จาก ภาค รัฐ อยาง เทา เทียม กัน 

ใน แง ของ การ เดิน ทางใน ชีวิต ประจำ วัน ซึ่ง ใน ชวง 2 - 3 ป 

ที่ ผาน มา เร่ิม กลาย เปน ประเด็น ที่ มี การ พูด ถึงกัน อยาง 

กวาง ขวาง ทั้ง ใน แวดวง วิชาการ และ เวที นโยบาย สาธารณะ 

ทามกลาง กระแส การ ตื่น ตัว เรื่อง ความ เสมอ ภาค ใน หลาย 

บริบท ของ สังคม ไทย ดวย เหตุ ที่ วาการ พัฒนา โครงสราง 

พื้น ฐาน ดาน คมนาคม ใน บาน เรา มุง เนน ให ประโยชน แก 

ผู ขับขี่ รถยนต เปน หลัก แต กลับ ไม คอย ให ความ สำคัญ หรือ 

มัก มอง ขาม เรื่อง ของ ระบบ ขนสง สาธารณะ ที่ ประชาชน ทั่วไป 

สามารถ เขา ถึง อยาง สะดวก รวดเร็ว และ ปลอดภัย ผล ที่ ตาม 

มา จึง เปน วัฎ จักร ที่ วิถี ชีวิต คน ไทย ตอง ผูก ติด กับ การ ใช รถยนต 

สวน บคุคล โดย เปน ภาระ ของ ภาค รฐั ที ่ตอง ลงทนุ กอสราง ขยาย 

ถนน เพื่อ รองรับ ความ ตองการ ใช งาน ที่ เพิ่ม ขึ้น อยาง ดู เหมือน 

จะ ไมมี ขีด จำกัด ใน ขณะ ที่ ประชาชน ผู ไมมี ทาง เลือก จำ ตอง 

ฝาก ชีวิต ไว กับ บริการ ขนสง สาธารณะ ที่ ขาด คุณภาพ และ มัก 

ถูก เอา รัด เอา เปรียบ จาก ผู ประกอบ การ หรือ ไม ก็ หัน ไป ใช รถ 

จักรยานยนต ที่ สะดวก คลอง ตัว และ ประหยัด กวา แต มี ตนทุน 

แฝง เปน ความ เส่ียง ตอ อุบัติเหตุ ที่ สูง สิ่ง เหลา นี้ ได สง ผลก ระ ทบ

 ดาน ลบ ตอ คุณภาพ ชีวิต ของ คน ไทย เชื่อม โยง ไป สู ปญหา ทาง 

สังคม และ สุขภาพ ใน หลาก หลาย มิติ ดัง เชน ที่ จะ ได หยิบยก มา 

อภิปราย ใน บทความ นี้ คือ ปญหา การ เสีย ชีวิต และ บาด เจ็บ 

จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน 

¤ÇÒÁ àÊÁÍ ÀÒ¤ ã¹ ¡ÒÃ à Ố¹ ·Ò§ áÅÐ »˜ÞËÒ ÍØºÑμÔàËμØ ̈ ÃÒ¨Ã

ทำไม บาน เมือง จึง เต็ม ไป ดวย ถนน หนทาง มากมาย และ 

กวาง ขวาง ใหญ โต แต ระบบ ขนสง สาธารณะ สำหรับ คน 

ทุก ระดับ ยัง ไม พัฒนา

ทำไม รถ ปาย แดง และ รถ มือ สอง ยัง คง ขาย ดิบ ขาย ดี แมวา จะ เดิน ทาง 

ไป ไหน รถ ก็ ติด แต อีก หลาย ชีวิต ตอง ทน อยู กับ รถ โดยสาร ที่ ขับข่ี อยาง 

หวาดเสียว หรือ ยอม เสี่ยง ใช รถ จักรยานยนต

ทำไม เวลา ออกแบบ ถนน จึง เผื่อ ที่ ให จอด รถ ได แต ทางเทา และ 

ทาง ขาม กลับ ไม คอย ได รับ การ เหลียว แล
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‘ความ เสมอ ภาค ใน การ เดิน ทาง’ คือ อะไร ตาม คำ จำกัด ความ ใน ที่ นี้ หมาย ถึง ความ เสมอ ภาค ของ ประชาชน ใน การ ได รับ ประโยชน 

หรอื การ แบก รบั ตนทนุ จาก การ เดนิ ทาง ดวย ระบบ คมนาคม ขนสง โดย ภาค รฐั มหีนา ที่ ให บรกิาร และ ควบคมุ ดแูล เพือ่ ตอบ สนอง ความ 

ตองการ ใน การ เดนิ ทาง ของ ผู เดนิ ทาง แตละ กลุม หรอื แตละ บคุคล อยาง เหมาะ สม และ เทา เทยีม กนั โดย ไม คำนงึ ถงึ ฐานะ อาชพี ลกัษณะ 

ทาง สังคม และ รูป แบบ หรือ ความ สามารถ ใน การ เดิน ทาง 

สำหรับ สังคม ใน บาน เรา นั้น ดู เหมือน วา เรื่อง นี้ จะ อยู แค ใน ตำรา เทานั้น เพราะ นับ ตั้งแต ประเทศไทย มี ถนน สาย แรก และ กิจการ รถไฟ 

เกิด ขึ้น ใน สมัย รัช กาล ที่ 5 กระบวนการ วางแผน และ ตัดสิน ใจ ของ ภาค รัฐ ใน การ ลงทุน ดาน คมนาคม มัก จะ พูด กัน แต เรื่อง ความ คุม คา 

ผล ตอบแทน และ ประสิทธิผล ที่ คาด วา จะ ได รับ โดย ผู ใช รถยนต สวน บุคคล จัด เปน ประชาชน กลุม ที่ ได รับ ประโยชน หรือ ได รับ การ ดูแล 

มาก ทีส่ดุ ดงั จะ เหน็ ได จาก ถนน หนทาง ที ่กวาง ขวาง และ สะดวก รวดเรว็ ม ีโครง ขาย ครอบคลมุ ทกุ พืน้ที ่ทัว่ ประเทศ กวา 2 แสน กโิลเมตร 

ใน ขณะ ที ่การ พฒันา ระบบ ขนสง มวลชน ที ่ประชาชน ทัว่ไป สามารถ เขา ถงึ ได เชน รถเมล รถไฟ รถ โดยสาร กลบั เปน ไป อยาง ลาชา และ 

สวน มาก ยงั ขาด คณุภาพ การ ให บรกิาร นอกจาก นัน้ ถนน ยงั มกั ถกู ออกแบบ และ กอสราง เพ่ือ ให รถยนต สามารถ เคล่ือน ไป ตาม กระแส 

จราจร ได อยาง ลื่น ไหล โดย ไม คอย ได คำนึง ถึง ความ สะดวก และ ปลอดภัย ของ ผู ใช รถ ใช ถนน อื่น ที่ มี จำนวน ไม นอย ไป กวา กัน เชน ผู ใช 

รถ จักรยานยนต คน เดิน เทา รวม ไป ถึง ปญหา อื่น ที่ สะทอน ถึง ความ หยอน ยาน ของ ภาค รัฐ ใน การ ควบคุม ดูแล ใหการ ใช ถนน และ พื้นที่ 

สาธารณะ เพือ่ การ เดนิ ทาง สญัจร เปน ไป อยาง เทา เทยีม กนั และ เปน ไป ตาม กฎ กตกิา เชน การ รกุ ลำ้ ทางเทา และ เขต ทาง สาธารณะ หรอื 

การ ไม หยุด รถ ให คน ขาม ถนน บริเวณ ทาง ขาม 

สิ่ง เหลา นี้ กอ ให เกิด ผลก ระ ทบ ทาง สังคม และ คุณภาพ ชีวิต ของ คน ไทย รวม ไป ถึง เร่ือง ความ ปลอดภัย ทาง ถนน โดย หาก พิจารณา กัน 

อยาง เปน ระบบ แลว การ ขาด ความ เสมอ ภาค ใน การ เดิน ทาง กอ ให เกิด ผลลัพธ ที่ มี สวน ทำให ความ เสี่ยง ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน เพ่ิม ขึ้น 

ได ใน 2 ลักษณะ 

ลกัษณะ แรก คอื การ ทำให เกิด สภาพ แวดลอม ทาง ถนน ที ่เปน อนัตราย และ ระบบ ขนสง สาธารณะ ที่ ไม ปลอดภัย ตวัอยาง เชน การ เดนิ ทาง

 ดวย รถ โดยสาร ที่ มี สภาพ เกา และ อุปกรณ ความ ปลอดภัย ไม ได มาตรฐาน การ ขับข่ี รถ จักรยานยนต ที่ ตอง ปะปน กับ รถ ประเภท อื่น ที่ มี 

ขนาด ใหญ และ วิ่ง เร็ว กวา คน เดิน เทา ที่ มัก ถูก ลิ ดรอน สิทธิ และ ตอง เสี่ยง อันตราย ลง มา เดิน บน ถนน (รูป ที่ 1) ทางมาลาย ที่ รถ ไม หยุด 

ให คน ขาม หรือ ถนน ที่ เดิน ขาม ยาก ขึ้น กวา เดิม เพราะ มี การ ขยาย ทาง และ รถ วิ่ง ผาน ดวย ความเร็ว สูง 

  

สวน ใน ลักษณะ ที่ สอง คือ การ สนับสนุน ให เกิด การ เดิน ทาง ดวย รถยนต สวน บุคคล มาก ขึ้น หมุน วน เขา สู วัฏ จักร รถ ติด เสี่ยง ตอ มลพิษ 

อุบัติเหตุ จราจร กดดัน ให ตอง มี การ ขยับ ขยาย ถนน อยาง ไม สิ้น สุด 

ดวย เหต ุนี ้เอง คง ไม ผดิ อะไร หาก จะ มอง วา ความ เลว ราย ของ ปญหา อบุตัเิหตุ ทาง ถนน ใน ประเทศไทย มี ตน เหตุ สวน สำคญั ประการ หนึง่ 

มา จาก ความ ไม เสมอ ภาค ใน การ เดิน ทาง เหลา นี้ ดัง นั้น การ มอง ลึก ลง ไป ให เขาใจ ถึง สถานการณ ของ ปญหา เหลา นี้ ใน แง มุม ตางๆ 

นา จะ ชวย เปน เครื่อง นำทาง ไป สู ประเด็น ที่ ควร ได รับ การ แกไข 
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เจาะลึกสถานการณในประเด็นสำคัญ

ÃÐºº ¤Á¹Ò¤Á ·Õè à¹Œ¹ ¡ÒÃ ¢¹ Ã¶ ÁÒ¡¡Ç‹Ò ¢¹ ¤¹ 
เชน เดียว กับ ใน อดีต ที่ ผาน มา นโยบาย ดาน โครงสราง พื้น ฐาน ทาง คมนาคม ของ ประเทศไทย มุง ไป ใน เรื่อง ถนน โดย

 ใน ชวง 10 กวา ป ที่ ผาน มา กระทรวง คมนาคม เท งบ ประมาณ มากกวา 3 ใน 4 ให แก กรม ทางหลวง กรม ทางหลวง ชนบท 

และ การ ทาง พิเศษ แหง ประเทศไทย ซึ่ง เปน หนวย งาน หลัก ใน การ กอสราง ถนน (รูป ที่ 2) ทั้งนี้ การ ใช จาย งบ ประมาณ 

ดัง กลาว ยัง คง เนน ที่ โครงการ กอสราง เปน หลัก ตัวอยาง เชน งบ ประมาณ ของ กรม ทางหลวง ตั้งแต ปงบประมาณ พ.ศ. 

2548 เปนตน มา ที่ กลับ มา ให ความ สำคัญ เพิ่ม ขึ้น กับ งาน กอสราง ขยาย และ ปรับปรุง ถนน (รูป ที่ 3) 

ÃÙ»·Õè 2 ÊÑ´Ê‹Ç¹§º»ÃÐÁÒ³´ŒÒ¹¶¹¹¢Í§¡ÃÐ·ÃÇ§¤Á¹Ò¤Á μÑé§áμ‹»‚§º»ÃÐÁÒ³ 2542 - 2553
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ใน ขณะ เดียวกัน การ พัฒนา และ ดูแล ระบบ รถไฟ และ ขนสง สา ธารณะ อื่นๆ กลับ ได รับ การ 

จัดสรร งบ ประมาณ ใน สัดสวน ที่ นอย กวา หลาย เทา ตัว ดัง เชน งบ ประมาณ ของ การ รถไฟ แหง 

ประเทศไทย ที ่คดิ เปน สดัสวน เฉลีย่ เพยีง รอย ละ 10 เทาน้ัน จงึ ไม นา แปลก ใจ ที ่การ พฒันา เสน ทาง 

รถไฟ ของ ประเทศไทย จะ เปน ไป อยาง ลาชา เมื่อ เทียบ กับ การ ขยาย ตัว ของ เสน ทาง โครง ขาย 

ทางหลวง (ดู ตาราง ที่ 1) โดย ตั้ง แต ป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2552 ความ ยาว ของ ทาง รถไฟ ที่ 

เพิ่ม ขึ้น 704 กิโลเมตร ใน ชวง เวลา 17 ป ยัง นอย กวา ระยะ ทาง ที่ เพ่ิม ขึ้น ของ ทางหลวง แผน ดนิ 

เฉล่ีย ใน ป เดียว (943 กิโลเมตร) 

ดวย เหตุ นี้ แมวา การ เดิน ทาง ระหวาง เมือง ดวย รถไฟ จะ มี ความ ปลอดภัย มากกวา การ เดิน ทาง 

รูป แบบ อื่น แต เนื่องจาก ไม ได รับ การ พัฒนา จาก ภาค รัฐ เทา ที่ ควร ทั้ง ใน เร่ือง เสน ทาง ตัว รถ ที่ 

เกอืบ ทัง้หมด ม ีสภาพ เกา ทรดุ โทรม และ การ ให บรกิาร ที ่มกั ลาชา ไม ตรง ตอ เวลา นา จะ เปน สาเหต ุ

สำคัญ ที่ ทำให ประชาชน หัน ไป ใช บริการ รถ โดยสาร บขส. รถ รวม บขส. หรือ รถ ตู แม มี ความ 

เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ สูง กวา 

ป
ทางหลวงในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง

 (กิโลเมตร)

ความยาวของทางรถไฟ

(กิโลเมตร)

จำนวนผูโดยสารรถไฟ

(พันคนตอป)

2535 50,457 4,623 74,798

2545 64,095 4,880 55,748

2552 66,495 5,327 46,978

ตารางที่ 1 สถิติเปรียบเทียบความยาวทางหลวง ความยาวทางรถไฟและจำนวนผูโดยสารรถไฟตอป

แหลงขอมูล: กรมทางหลวงและการรถไฟแหงประเทศไทย 

ÃÐºº ¢¹Ê‹§ ÁÇÅª¹ ·Õè ¾Ñ²¹Ò...à¾×èÍ ¤¹ àÁ×Í§ ËÅÇ§
ตรง ขาม กับ แนว โนม ภาพ ใหญ ของ ประเทศ ที่ กลาว มา ใน ชวง 10 กวา ป ที่ ผาน มา ระบบ ขนสง มวลชน ขนาด ใหญ มูลคา นับ แสน ลาน บาท 

อุบัติ ขึ้น ใน เขต กรุงเทพมหานคร และ ปริมณฑล ไม วา จะ เปน รถ ไฟ ฟา บี ที เอส รถไฟฟา มหานคร รถไฟฟา เชื่อม ตอ สนาม บิน สุวรรณภูมิ 

(แอร พอรต ลิงค) และ รถไฟฟา สาย สี ตางๆ  ที่ อยู ระหวาง ดำเนิน การ รวม ถึง ประการ สดุทาย กทม.ได ทดลอง เดินรถ ประจำ ทางดวน พิเศษ 

(บี อาร ที) ที่ มี การ ปรับ ชอง จราจร บน ถนน ให เปน ชอง ทาง เฉพาะ สำหรับ รถเมล ดวน พิเศษ ซึ่ง ตาม มา ดวย เสียง บน และ กระแส ตอ ตาน โดย 

สวน ใหญ เปน ผู ใช รถยนต ที่ ยัง ไม เขาใจ และ ไม เคยชิน กับ การ แบง ปน สิทธิ ใน การ ใช ถนน ให แก ผู ที่ เดิน ทาง ดวย ระบบ ขนสง มวลชน อยาง เชน 

ใน อารยประเทศ 

แมวา บาง โครงการ จะ เปนการ รวม ลงทุน ให สัมปทาน กับ ภาค เอกชน แต ใน ภาพ รวม แลว รัฐ ยัง ตอง ใช งบ ประมาณ ใน การ ลงทุน หรือ ชดเชย 

จำนวน มหาศาล เพือ่ ให ระบบ ขนสง มวลชน เหลา นี ้เปน ทาง เลือก ใน การ เดนิ ทาง ดวย ความ หวงั ที ่วา จะ เปน ยา วเิศษ ที ่ชวย ลด ปริมาณ รถยนต 

สวน ตวั อนั นำ ไป สู การ แกไข ปญหา จราจร และ ลด มลพิษ ใน กรงุเทพมหานคร ซึง่ แท ที ่จรงิ แลว ยงั ตอง อาศยั มาตรการ ควบคมุ การ ใช รถ สวน ตวั 

และ การ พัฒนา ระบบ ปอน คน เขา สู รถไฟฟา เหลา นี้ จึง จะ ประสบ ผล สำเร็จ [1] 

ดวย งบ ประมาณ ลงทุน มหาศาล ที่ ตอง ใช เพื่อ พัฒนา คุณภาพ ชีวิต ให แก คน กรุงเทพฯ กวา 10 ลาน คน จึง เกิด คำถาม ตาม มา คือ แลว 

ประชาชน อีก 55 ลาน คน ทั่ว ประเทศ ได รับ ประโยชน อะไร บาง? 

ใน ขณะ ที่ คน กรุงเทพฯมี รถไฟฟา ที่ สะดวก สบาย และ ทัน สมัย เปน ทาง เลือก ใน การ เดิน ทาง มี รถเมล ข สมก. กวา 3,000  คัน วิ่ง ให บริการ 

กวา รอย เสน ทาง แมวา จะ ดำเนิน งาน ขาดทุน อยาง ตอ เนื่อง แต รัฐ ยัง ชวย อุดหนุน แบง เบา ภาระ หนี้ สิน ให มา โดย ตลอด ยัง ไม นับ รวม ถึง 

รถ โดยสาร ของ บรษิัท เอกชน อกี กวา หมืน่ คนั ที ่วิง่ ให บรกิาร รวม กบั ข สมก. รวม จำนวน เสน ทาง รถ ที ่วิง่ ให บรกิาร ประชาชน ใน กรงุเทพมหานคร 

กวา สี ่รอย เสน ทาง แต ใน ทาง ตรง ขาม คน เมอืง ใน ตาง จงัหวดั สวน ใหญ ยงั ตอง พึง่พา รถ สอง แถว หรอื รถ รบัจาง ที ่มี ให บรกิาร เพยีง ไม กี ่สาย 

อีก ทั้ง ผู ประกอบ การ มัก ละเลย การ พัฒนา คุณภาพ การ ให บริการ มุง แต แสวง กำไร นอกจาก นั้น ยัง ขาด มาตรฐาน และ การ กำกับ ดูแล จาก 

หนวย งาน ที่ เก่ียวของ อยาง ทั่ว ถึง (รูป ที่ 4) 
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เจาะลึกสถานการณในประเด็นสำคัญ
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รถไฟฟา ใตดิน และ บน ดิน ที่ สะดวก สบาย และ ทัน สมัย• 
รถเมล ดวน พิเศษ• 
รถเมล ธรรมดา และ ปรับ อากาศ มากกวา 4 รอย เสน ทาง • 
แบง เปน รถ ข สมก. 3,000  กวา คัน (รัฐ ชดเชย แม ขาดทุน

 ตอ เนื่อง) และ รถ รวม ของ เอกชน มากกวา หม่ืน คัน 

สิง่ เหลา นี ้สะทอน ให เหน็ ถงึ คณุภาพ ชวีติ ใน การ เดนิ ทาง ที ่ขาด ความ เทา เทยีม กนั อยาง สิน้ เชงิ ระหวาง คน เมือง หลวง และ คน ตาง จงัหวัด สอดคลอง 

กับ เสียง เรียก รอง จาก คน เมือง ใน ภมูิภาค ที่ ดู เหมือน จะ ไม คอย ได รับการ ตอบ สนอง ดัง ตัวอยาง ที่ เทศบาล ขอนแกน (รูป ที่ 5 และ 6) 
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·ÕèÁÒ: http://www.panoramio.com/photo/34171494

รถ สอง แถว หรือ รถ รับจาง ไม กี่ สาย• 
ผู ประกอบ การ ละเลย การ พัฒนา คุณภาพ การ ให บริการ • 
แต คิด คา โดยสาร ใน อัตรา ที่ ตองการ กำไร

ขาดแคลน รถ โดยสาร สำหรับ ชุมชน ชนบท ที่ หาง ไกล• 

¤¹ ¡ÃØ§à·¾Ï ¤¹ μ‹Ò§ ̈ Ñ§ËÇÑ´
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มาตรฐาน ความ ปลอดภัย ของ รถ โดยสาร สาธารณะ ที่ มัก ถูก สังคม ตั้ง คำถาม นับ วา เปน 

ผลก ระ ทบ ทาง ลบ ที ่สำคญัจาก การ พฒันา ระบบ การ คมนาคม ที ่มุง เนน ตอบ สนอง การ ใช 

รถ สวน บคุคล ที ่บอย ครัง้ เรา มกั จะ ได เหน็ ภาพ ขาว ปรากฏ ตาม หนา หนงัสอืพมิพ เกีย่ว กบั 

อบุตัเิหต ุของ รถ โดยสาร ที ่ม ีผู เสีย ชวีติ และ บาด เจ็บ เปน จำนวน มาก จน กลาย เปน ขอ สงสยั 

ถึงที่ มา และ สาเหตุ ของ ความ สูญ เสีย ใน แตละ ครั้ง 

เมือ่ อบุตัเิหต ุรถ โดยสาร ตก เปน ขาว จำเลย หลกั มกั เปน คน ขบั รถ ทัง้ๆ  ที่ ใน ความ เปน จรงิ 

ความ บกพรอง ของ รถ อาจ เปน เหตุ สำคัญ ศูนยวิจัย อุบัติเหตุ แหง ประเทศไทย สถาบัน 

เทคโนโลยี แหง เอเชีย [2] ได รวบรวม และ สังเคราะห องค ความ รู ที่ ได จาก การ สืบคน 

สาเหตุ การ เกิด อุบัติเหตุ รถ โดยสาร จำนวน 48 ครั้ง ตั้งแต ป พ.ศ. 2548 ถึง 2552 โดย มี 

ขอ คน พบ ที่ บง ชี้ ถึง ปญหา มาตรฐาน ความ ปลอดภัย ของ รถ โดยสาร ใน 4 ประเด็น ไดแก 

 1. ปญหา ระบบ เบรก ลม ของ รถ โดยสาร ขนาด ใหญ พบ วา มี อุบัติเหตุ จำนวน 7 

ครั้ง ที่ ระบบ เบรค ขัดของ หรือ หยุด ทำงาน ขณะ ขับขี่ บน ลง เนิน เขา เปน ระยะ ทาง ยาว 

 2. ปญหา การ ยึด เบาะ ที่ นั่ง พบ วา มี อุบัติเหตุ จำนวน 12 ครั้ง ที่ พบ วา ผู โดยสาร 

ได รับ บาด เจ็บ หรือ เสีย ชีวิต เน่ืองจาก เบาะ ที่ นั่ง หลุด ออก จาก จèด ยึด ใน ขณะ เกิด อุบัติเหตุ 

 3. ปญหา ระบบ ยดึ รัง้ ผู โดยสาร พบ วา ไมม ีผู โดยสาร คน ใด เลย ที ่คาด เขม็ขดั นริภยั 

โดย มี อุบัติเหตุ จำนวน 7 ครั้ง ที่ ผู โดยสาร ได รับ บาด เจ็บ หรือ เสีย ชีวิต เนื่องจาก กระเด็น 

หลุด ออก จาก ตัว รถ ไป ปะทะ กับ วัตถุ ภายนอก หรือ หลุด ออก จาก ตัว รถ แลว ถูก บด ทับ อยู 

ใต รถ

 4. ปญหา การ พลิก คว่ำ ของ รถ โดยสาร สอง ชั้น พบ วา 7 ใน 8 ครั้ง ของ อุบัติเหตุ 

รถ โดยสาร สอง ชั้น ที่ ได รวบรวม นั้น เกิด การ พลิก ค่ำ บน ถนน หรือ พลิก คว่ำ ขาง ทาง โดย 

ปจจัย หลัก ที่ เกี่ยวของ คือ ตำแหนง ของ จèดศูนยถวง ที่ อยู สูง กวา รถ โดยสาร ชั้น เดียว ทั่วไป 

เนื่องจาก มิติ ของ ตัว รถ โดยสาร สอง ชั้น และ น้ำ หนัก ของ ผู โดยสาร และ สัมภาระ ดาน บน 

องค ความ รู เชิง วิชาการ ดัง กลาว เปน เพียง จèด เริ่ม ตน ของ การ คนหา สาเหตุ ของ อุบัติเหตุ 

รถ โดยสาร สาธารณะ ใน บาน เรา อยาง เปน รูป ธรรม ซึ่ง ยัง คง มี ประเด็น 

นา วิ ตก อื่นๆ ที่ ความ รู เจาะ ลึก ทาง วิชาการ ใน ปจจèบัน ยัง คอน ขาง นอย 

อยาง เชน ปญหา ความ แข็ง แรง ของ โครงสราง และ รถ โดยสาร ดัดแปลง 

ที่ เปน ยนต รกร รม จาก ฝมือ คน ไทย 

รถ โดยสาร สวน ใหญ ที่ วิ่ง ให บริการ บน ทอง ถนน ใน ประเทศไทย เปน 

ผลผลิต ที่ เกิด ขึ้น จาก อุตสาหกรรม ที่ อาจ เรียก วา ‘ภูมิปญญา ชาว บาน’ 

จาก อู ตอ รถ ขนาด เล็ก ใหญ ที่ กระจาย กัน อยู ใน หลาย จังหวัด ประกอบ 

รถ โดยสาร กันเอง ดวย ประสบการณ แต ขาด ความ รู และ มาตรฐาน การ 

ออกแบบ ทาง วิศวกรรม โดย ไม พบ หลัก ฐาน ปราก ฎ วา มี การ อางอิง หรือ 

เปน ไป ตาม มาตรฐาน ขอ กำหนด สากล เชน UNECE R66 ที่ เกี่ยวของ กับ 

ความ แข็ง แรง ของ โครงสราง และ การ ทดสอบ ตัว ถัง รถ โดยสาร ชั้น เดียว 

ทัว่ไป (Single deck) ดงั เชน ใน ประเทศ สห ราช อาณาจักร สเปน ฮงัการี 

มาเลเซีย และ อกี หลาย ประเทศ ทัง้น้ี ยงั ไม ตอง พดู ไป ถงึ เรือ่ง มาตรฐาน 

ความ ปลอดภัย ของ โครงสราง รถ โดยสาร สอง ชั้น (Double Deck) ที่ มัก 

เปน รถ ที ่ประกอบ และ ดดัแปลง ขึน้ เอง ตาม อู ตางๆ เชน เดยีวกนั โดย อาศยั 
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เพยีง ความ ชำนาญ ของ ชาง ผู ผลติ ที ่ม ีแค ประสบการณ 

แต ความ จริง ท่ี นา วิตก มากกวา น้ัน คือ รถ โดยสาร สอง ช้ัน

 ที่ วิ่ง ให บริการ กัน อยู ใน บาน เรา มากกวา รอย ละ 80 

เปน รถ ที่ ประกอบ ขึ้น จาก กา รนำคัส ซี เกา มา ซอมแซม 

และ ดดัแปลง เปน ตวั ถงั รถ ใหม เพ่ือ ลด ตนทนุ ใน การนำ 

เขา รถ ใหม จาก ตาง ประเทศ ที่ มี ราคา สูง กวา เทา ตัว [3] 

ดวย เหตุ นี้ จึง ไม นา แปลก ใจ ที่ เรา มัก จะ ได เห็น ภาพ 

อบุตัเิหต ุของ รถ โดยสาร อนั นา สยดสยอง ที ่ม ีสภาพ ตวั 

รถ บดิ เบีย้ว หลงัคา เปด เบาะ หลดุ กระจดักระจาย และ 

ผู โดยสาร กระเด็น ไป คนละ ทิศ คนละ ทาง (รูป ที่ 7)

ยิ่ง ไป กวา นั้น หลาย คน อาจ จะ ไม กลา ขึ้น รถ โดยสาร 

สาธารณะ อีก ตอ ไป หาก ได ทราบ ความ จริง วา รถ 

โดยสาร สาธารณะ ที่ วิ่ง กัน อยู บน ทอง ถนน ทั่ว ประเทศ 

กวา รอย ละ 20 นั้น เปน รถ เกา ที่ มีอายุ การ ใช งาน มา 

นาน กวา 20 ป (รูป ที่ 8) ซึ่ง หมาย ถึง ประสิทธิภาพ ของ 

สภาพ ตัว รถ และ อุปกรณ สวน ควบ ท่ี ลด ลง และ ความ 

เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ ที่ เพ่ิม สูง ขึ้น

ที่ กลาว มา เปน เพียง ภาพ ยอย ใน ภาพ ใหญ ของ ปญหา 

เรื่อง รถ โดยสาร สาธารณะ ทั้งหมด แต ก็ เพียง พอที่ จะ 

สะทอน ให เห็น ถงึ คณุภาพ ชวีติ ของ คน ไทย โดย เฉพาะ 

กลุม ผู ใช รถ โดยสาร สาธารณะ ที่ แมวา จะ เกิด ความ 

เบือ่ หนาย และ หวาด กลวั สกั เพยีง ใด ก ็อาจ ตอง จำ ใจ ใช 

บรกิาร เพราะ ไมม ีทาง เลอืก ซึง่ บอย ครัง้ ผู เคราะห ราย 

ที ่ประสบ เหต ุยงั ถกู เอา รดั เอา เปรยีบ จาก บรษิัท เจาของ 

รถ โดยสาร และ บรษิัท ประกัน เนือ่งจาก ไมม ีความ รู ถงึ 
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ขอ กฎหมาย เรือ่ง สทิธ ิและ ความ คุมครอง ที ่ควร จะ ได รบั หรอื ไม ทราบ ถงึ ชอง ทางการ 

ได รับ ความ ชวย เหลือ ของ ภาค รัฐ และ องคกร สาธารณ กุศล 

ทั้งนี้ หาก ปญหา ดัง กลาว นี้ ยัง คง วน เวียน อยู และ ไม ได รับ การ แกไข มาตรการ จูงใจ 

ตางๆ  ที ่จะ สง เสรมิ ให ประชาชน หนั มา ใช บรกิาร รถ โดยสาร สาธารณะ ก ็อาจ จะ ไม เปน 

ผล เทาใด นกั และ ที ่ราย ไป กวา นัน้ อาจ ทำให ผู โดยสาร บาง สวน หนั ไป ใช รถ สวน บคุคล 

แทน สง ผล ให ปริมาณ ยวดยาน และ ปญหา อุบัติเหตุ ทาง ถนน กลับ เพ่ิม มาก ขึ้น

¶¹¹ ·Õè äÁ‹ à»š¹ ÁÔμÃ μ‹Í ¼ÙŒ ãªŒ Ã¶ ̈ Ñ¡ÃÂÒ¹Â¹μ�
ดวย ระบบ ขนสง สาธารณะ ที่ ยัง ดอย คุณภาพ และ มี เครือ ขาย ไม ครอบคลุม พื้นที่ 

รถ จักรยานยนต จึง กลาย เปน สวน หนึ่ง ของ วิถี ชีวิต คน ไทย เพราะความ สะดวก และ 

คา ใช จาย ถูก กวา (ราคา ไม สูง สิ้น เปลือง น้ำมัน เชื้อ เพลิง นอย และ คา บำรุง รักษา ต่ำ) 

คน ไทย สวน ใหญ จึง ฝาก ชีวิต การ เดิน ทาง ไว กับ รถ จักรยานยนต ตัวเลข สถิติ รถ จด 

ทะเบียน ทั้งหมด กวา 27 ลาน คัน ใน ประเทศไทย ณ ป พ.ศ. 2552 เปน จำนวน รถ 

จักรยานยนต ถึง กวา 17 ลาน คัน สะทอน ให เห็น ถึง ประเด็น นี้ เปน อยาง ดี 

เมือ่ พจิารณา ถงึ ตลาด รถ จกัรยานยนต ใน บาน เรา ที ่ม ีการ แขงขัน สงู การก ระ ตุ นก ระ แส ความ นยิม รถ จกัรยานยนต ใน กลุม วยัรุน ผาน สือ่ โฆษณา 

และ ตวั รถ ที ่ออกแบบ ให ขบัขี ่งาย และ ทนั สมยั แถม ดวย นโยบาย ภาค รฐั ที ่สง เสรมิ อตุสาหกรรม การ ผลติ รถจกัรยานยนต แต นโยบาย ดาน ระบบ 

ขนสง สาธารณะ ยงั ไม ชดัเจน และ เปน รปู ธรรม ทำให เช่ือ ได วา แนว โนม ความ นยิม ใน การใช รถ จกัรยานยนต จะ เพ่ิม ขึน้ ตอ ไป อยาง ไมม ีขดี จำกดั 

แมวา สังคม จะ ตื่น ตัว มาก ขึ้น ถึง อันตราย จาก การ ใช รถ จักรยานยนต ที่มี มากกวา พาหนะ ชนิด อื่น ก็ตาม

อยางไร ก็ตาม มี ความ พยายาม เล็กๆ  เพื่อ ดูแล สิทธิ ของ คนใช รถ จักรยานยนต ใน บาง จังหวัด เชน การ จัด ชอง ทาง รถจักรยานยนต และ การ 

กอสราง สะพาน ขาม ถนน สำหรับ รถ จักรยานยนต (ตัวอยาง ใน รูป ที่ 9 และ 10) ซึ่ง ได รับ การ ตอบ รับ จาก ผู ใช รถ จักรยานยนต ใน ระดับ หนึ่ง 

แต ยัง คง มี ขอ จำกัด และ ปญหา ที่ ยัง ไม ได รับ การ แกไข เชน การ จัด ชอง ทาง บริเวณ ทาง รวม ทาง แยก การ ขาด รูป แบบ ที่ เปน มาตรฐาน 

รวม ไปถึง การ ขาด องค ความ รู ถึง ประสิทธิผล ของ ชอง ทาง รถ จักรยานยนต ใน ประเทศไทย ที่ จะ ชวย ประกอบ หรือ เปน ขอมูล สนับสนุน การ 

ตัดสิน ใจ ใน เชิง นโยบาย ตอ ไป

ÃÙ»·Õè 8 ¼Å¡ÒÃÊÓÃÇ¨ÍÒÂØ¡ÒÃãªŒ§Ò¹¢Í§Ã¶â´ÂÊÒÃ·ÑèÇ»ÃÐà·È

¨Ó¹Ç¹ 115,157 ¤Ñ¹ ³ ÇÑ¹·Õè 31 Ņ̃¹ÇÒ¤Á 2551

áËÅ‹§¢ŒÍÁÙÅ: ¡ÃÁ¡ÒÃ¢¹Ê‹§·Ò§º¡

ÁÒ¡¡Ç‹Ò 20 »‚

23% 
1-5 »‚

27%

6-20 »‚

50%

ÃÙ»·Õè 9 ¡ÒÃ Ñ̈´ª‹Í§·Ò§Ã¶ Ñ̈¡ÃÂÒ¹Â¹μ�º¹·Ò§ËÅÇ§ã¹ Ñ̈§ËÇÑ´ÀÙà¡çμ ÃÙ»·Õè 10 ÊÐ¾Ò¹¢ŒÒÁ¶¹¹ÊÓËÃÑºÃ¶¨Ñ¡ÃÂÒ¹Â¹μ�ã¹¨Ñ§ËÇÑ´ªÅºØÃÕ
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การ เดนิ เทา เปน องค ประกอบ พืน้ ฐาน ของ การ เดนิ ทางใน ชวีติ ประจำ วนั ของ มนษุย ทกุ คน ไม วา จะ เปนการ เดิน ทาง ไป ยงั จèดหมาย ที ่อยู 

ไม ไกล นัก หรือ การ เดิน เพ่ือ เขา ใช บริการ ระบบ ขนสง สาธารณะ แต กลับ เปน สิ่ง ที่ มัก ถูก ลืม ใน การ พัฒนา ระบบ คมนาคมขนสง 

ตาม หลัก ปฏิบัติ ที่ ดี นั้น สภาพ แวดลอม ทาง ถนน ควร ได รับ การ จัดการ ให เกิด ความ สมดุล ระหวาง การ สัญจร ของ ยวดยาน และ 

การ ใช งาน ของ คน เดิน เทา นอก เหนือ จาก ความสามารถ ใน การ รองรับ ปริมาณ จราจร ถนน จำเปน ตอง สามารถ ตอบ สนอง ความ 

ตองการ ใน การ เดนิ และ การ ขาม ถนน ได อยาง สะดวก และ ปลอดภยั การ สญัจร ของ ยาน พาหนะ และ คน เดนิ เทา ควร จะ ตอง แยก ออก 

จาก กัน อยาง ชัดเจน ทาง เดิน ตอง มี ความ กวาง เพียง พอ กับ ปริมาณ คน เดิน พื้น ผิว ทาง เดิน เรียบ มี ความ ตอ เนื่อง และ ปราศจาก

 สิ่ง กีดขวาง ที่ เปน อุปสรรค การ เดิน ขาม ถนน ควร มี ระยะ ทาง สั้น ที่สุด เทา ที่ เปน ไป ได และ ปลอดภัย จาก ยวดยาน ที่ สัญจร ไป มา รวม 

ถงึ การ จดั สภาพ แวดลอม ที ่เปน มติร กบั คน เดนิ เทา ใน รปู แบ บอืน่ๆ เชน สภาพ ภูม ิทศัน ที ่รมรืน่ การ ตดิ ตัง้ สิง่ กำบงั แดด และ ฝน การ 

ติด ตั้ง ไฟฟา แสง สวาง สำหรับ ยาม ค่ำคืน การ จัด สิ่ง อำนวย ความ สะดวก สำหรับ คน พิการ การ ลด ความเร็ว การ จราจร บริเวณ ชุมชน 

และ เขต โรงเรียน

แต สิ่ง ที่ เกิด ขึ้น ใน สังคม บาน เรา กลับ เปน ไป ใน ทาง ตรง กัน ขาม คน เดิน เทา มัก ไม ได รับ การ เหลียว แล และ การ เอาใจ ใส ตาม สิทธิ 

ที่ ควร จะ ได (รูป ที่ 11) ตัวอยาง เชน ตาม ตรอก ซอกซอย ใน ยาน ที่ อยู อาศัย ที่ ถนน สราง ไว เฉพาะ ให รถ วิ่ง หรือ จะ เปน ถนน หลวง 

ใน เขต เมือง หรือ ยาน ชุมชน หลาย แหง ที่ ไมมี ทางเทา หรือ แม กระทั่ง พื้นที่ วาง สำหรับ ใช เปน ทาง เดิน ทำให คน เดิน เทา ตอง ลง มา 

เดิน บน ผิว ถนน เส่ียง ตอ การ ถูก รถ เฉี่ยว ชน จน เรา ปฏิเสธ ไม ได วา ทางเทา หรือ ทาง เดิน ใน บาน เรา เปรียบ เสมือน ‘ของ แถม’ ไมใช 

สิง่ จำเปน ที ่ตอง มา พรอม กบั ถนน หรอื ม ีคณุภาพ เทาใด นกั ยิง่ หาก มอง ด ูสภาพ ทางเทา หรอื ทาง เดนิ ที ่ม ีอยู ตาม ถนน หนทาง บอย คร้ัง จะ พบ วา หลาย แหง

 มี ขนาด คับ แคบ ขาด ความ ตอ เน่ือง พื้น ผิว ตาง ระดับ กัน มาก สภาพ ชำรุด ขรุขระ หรือ มี การ ขุด ปรับปรุง ระบบ สาธารณูปโภค อยาง วน เวียน ไมรู จบ 

มิ หนำซ้ำ บาง แหง ยัง เต็ม ไป ดวย สิ่ง กีดขวาง เชน เสา ไฟฟา สายไฟ ระโยง ระ ยาง สิ่ง ปลูก สราง ตางๆ โดย ปญหา เหลา นี้ บาง ครั้ง เกิด ขึ้น จาก การ 

กอสราง ปรับปรุง ถนน ที่ ไม ได คำนึง ถึง ความ สำคัญ ของ คน เดิน เทา ทั้ง แบบ ที่ ทำ โดย ตั้งใจ และ ไม ได ตั้งใจ 

ความ ยาก ลำบาก และ อันตราย ใน การ เดิน ขาม ถนน เปน ปญหา ที่ ดำรง อยู ยาวนาน ไม แพ กัน ถนน หลาย สาย ทั้ง ใน เมือง และ ชนบท ที่ มี การ กอสราง 

ขยาย ปรับปรุง เพ่ือ ให กระแส จราจร มี ความ ลื่น ไหล นั้น แมวา จะ กอ ให เกิด ประโยชน โดยตรง ตอ ผู ขับข่ี ยวดยาน บน เสน ทาง เหลานั้น แต กลับ เปน 

ประโยชน ที่ อยู บน ความ ทุกข ของ ชาว บาน ที่ อยู อาศัย สองขาง ทางใน การ เดิน ขาม ถนน ทั้ง จาก ระยะ ทางการ เดิน ขาม ที่ ไกล ขึ้น ยวดยาน ที่ วิ่ง ผาน 

ดวย ความเร็ว อีก ทั้ง ใน บาง กรณี มี สิ่ง ปลูก สราง บริเวณ เกาะ กลาง ถนน ที่ เปน อุปสรรค ตอ การ เดิน ขาม ทำให บอย ครั้ง เรา มัก จะ เห็น ภาพ การ เสี่ยง 

อันตราย วิ่ง ขาม ถนน ตัด กระแส จราจร หรือ การ แกไข ปญหา อุปสรรค บริเวณ เกาะ กลาง ถนน ของ ชาว บาน ดวย ตนเอง (รูป ที่ 12) นอกจาก นั้น 

สิ่ง อำนวย ความ สะดวก สำหรับ การ ขาม ถนน ที่ มี อยู เชน ทางมาลาย สะพาน ลอย คน ขาม ถนน จำนวน ไม นอย อาจ เรียก ได วา เปนการ ดำเนิน การ 

แบบ เสีย มิได โดย ไมได สนใจ ถึง ความ สะดวก และ การ ใช งาน ได จริง ตาม วัตถุประสงค รวม ไป ถึง ขาด การ ดูแล รักษา ให อยู ใน สภาพ ใช งาน ได 

  

การ ปรับปรุง สิ่ง อำนวย ความ สะดวก สำหรับ การ เดิน และ การ ขาม ถนน เพ่ิม ขึ้น จำเปน ตอง ผสม ผสาน กับ การ จัด ระเบียบ ทางเทา และ การ ทบทวน 

กฎ จราจร ให มุง เนน ความ สะดวก ปลอดภัย ของ คน เดิน ถนน เพื่อ ขจัด การ ถูก รุก ล้ำ ทางเทา โดย ผู ประกอบ ธุรกิจ ราย ใหญ ราย ยอย (รูป ที่ 13) การ 

เชิดชู สิทธิ ของ คน ขาม ถนน ให ทัดเทียม กับ คนใช รถ
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Ë¹·Ò§ ÊÙ‹ Í¹Ò¤μ ¤ÇÒÁ àÊÁÍ ÀÒ¤ 
ã¹ ÃÐºº ¤Á¹Ò¤Á¢¹Ê‹§
กอ นการปฏ ิรปู ระบบ หลกั ประกนั สขุภาพ ถวน หนา คนจน ทีส่ดุ ตอง แบก 

ภาระ คา ใช จาย เพือ่ การ รกัษา พยาบาล เกือบ รอย ละ 5 ใน ขณะ ที ่คนรวย 

ที่สุด แบก ไว เพียง รอย ละ1 - 2 แต หลัง จา กการปฏิ รูปฯ ความ เหล่ือม ล้ำ 

นี้ ลด ลง จน เกือบ จะ หาย ไป ที่ เปน เชน นี้ เพราะ การ พัฒนา ระบบ บริการ 

สุขภาพ ได ให ความ สำคัญ กับ ความ เสมอ ภาค มา อยาง ตอเนื่อง ไม นอย 

กวา 20 ป

นี่ คือ ทิศทาง ใหม สำหรับ การ พัฒนา ระบบ การ คมนาคม ขนสง นั่น คือ 

หัน มา มุง เนน ความ เสมอ ภาค ใน การ เขา ถึง ระบบ คมนาคม ขนสง ที่ มี 

คณุภาพ (สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย) และ คุม คา ภาย ใต ทิศทาง มุง สู 

ความ เสมอ ภาค นี้ จำเปน ตอง มี การ เปลี่ยนแปลง อยาง กาว กระโดด 

ในเรื่อง สำคัญ ตอ ไป นี้

 1. กระบวนการ ตัดสิน ใจ นโยบาย ที่ ผู มี สวน ได เสีย ทุก ฝาย มี 

โอกาส เทาเทียม ใน การ ได รับ ขาวสาร ขอมูล รวม ถึง การ รวม กำหนด 

ลำดับ ความ สำคัญ ของ การ ลงทุน โครงสราง พื้น ฐาน การ ออก กฎหมาย 

ระเบียบ ปฏิบัติ ขอ ตกลง สัมปทาน วา ดวย บริการ ขนสง โดยสาร ทั้งนี้ 

โดย อาศัย ความ รู อัน ทัน สมัย ถูก ตอง แมนยำ และ การก ระ จา ยอำ นาจ 

ตัดสิน ใจ นโยบาย/การ จัด บริการ ลง สู ทอง ถิ่น อยาง เพียง พอ

 2. การ ปรับ ทิศทาง การ ลงทุน จาก ถนน ไป สู ระบบ ขนสง 

โดยสารสาธารณะ อยาง ทั่ว ถึง และ เทา เทียม กัน ทั้ง ประเทศ แทนท่ี จะ 

มุง เนน เฉพาะ ก ทม. และ ปริมณฑล

 3. การ เพิ่ม คุณภาพ แก โครง ขาย ถนน แทน การ ขยาย ถนน เพ่ือ 

ให ถนน เทา ที่ มี อยู มี ความ สะดวก ปลอดภัย สำหรับ คน เดิน ถนน คน 

ขี่ จักรยาน คน ข่ี จักรยานยนต และ คนใช รถ โดยสาร สาธารณะ อยาง 

ทัดเทียม กับ คน ขับ รถ สวน บุคคล โดย เพิ่ม สัดสวน งบ ประมาณ ดาน 

คุณภาพ ให ได อยาง นอย รอย ละ 50 ของ งบ ประมาณ เกี่ยว กับ ถนน

 4. แยก อำนาจ การ กำหนด นโยบาย ออก จาก อำนาจ นำ นโยบาย 

สู การ ปฏิบตั ิและ การ กำกบั นโยบาย ออก จาก การ ให บรกิาร รถ โดยสาร 

สาธารณะ โดย เด็ด ขาด เพื่อ ปด ชอง ทาง แสวง ประโยชน โดย มิ ชอบ 

อันเปน อุปสรรค สำคัญ ของ การ พัฒนา ระบบ บริการ ชนิด นี้

àÍ¡ÊÒÃ ÍŒÒ§ÍÔ§
1. สิทธา เจน ศิริ ศักดิ์ (2551) “รถ ขนสง มวลชน : เงื่อนไข ความ 

สำเร็จ”

2. ศูนยวิจัย อุบัติเหตุ แหง ประเทศไทย (2553) “การ ทบทวน และ 

สังเคราะห องค ความ รู เกี่ยว กับ องค ประกอบ ของ สาเหตุ การ เกิด 

อุบัติเหตุ ทาง ถนน ใน ประเทศไทย”

3. สม เกียรติ จง ประสิทธิ์ พร และ ศักริ นทร ชู ดวง (2550) “การ 

ออกแบบ และ พัฒนา มาตรฐาน การ ผลิต รถ โดยสาร 2 ชั้น (มาตรฐาน 

4)”,การ ประชุม วิชาการ ทาง วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัย สงขลา 

นครินทร ครั้ง ที่ 5, วัน ที่ 10 – 11 พฤษภาคม 2550

ÃÙ»·Õè 13 ¤¹à´Ô¹à·ŒÒ·Õè¶Ù¡ÅÔ´ÃÍ¹ÊÔ·¸Ô¨Ò¡¡ÒÃÃØ¡ÅéÓ¾×é¹·ÕèÊÒ¸ÒÃ³Ð

77



º·ºÒ·áÅÐ¡ÒÃÁÕÊ‹Ç¹Ã‹ÇÁ¢Í§»ÃÐªÒª¹ã¹¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹
áÅÐá¡Œä¢»̃ÞËÒÍØºÑμÔàËμØ·Ò§¶¹¹

78

º·¹Ó
50 ป ของ การ พฒันา เศรษฐกจิ และ สงัคม ถนน คอื โครงสราง พืน้ ฐาน หนึง่ เดยีว ที ่ทกุ รฐับาล ให ความ สำคญั จน เม่ือ ไม นาน มา นี ้หลงั 

วิกฤติ จราจร ซ้ำซาก ยาวนาน การ ลงทุน ขนาด ใหญ ใน ระบบ รถไฟฟา จึง ได เกิด ขึ้น ใน กรุงเทพมหานคร ใน ขณะ ที่ รถไฟ ที่ ลน เกลา 

รัชกาล ที่ 5 ได ทรง วาง รากฐาน สำหรับ การ ขนสง ทุก ทิศ ทั่ว ไทย ถูก ละเลย เสมอ มา 

แม บน ถนน ผู ขับขี่ ยวดยาน และ คน เดิน ทาง ประเภท ตางๆ ก็ ไม ได รับ ความ เทา เทียม ใน การ ใช พื้นที่ ถนน เปน ที่ รู กัน วา ถนน ถูก 

ออกแบบ ไว รองรบั รถยนต สวน บคุคล เปน สำคญั จงึ ไม นา แปลก ใจ ที ่รถยนต สวน บคุคล เพ่ิม จำนวน อยาง ตอ เนือ่ง ขานรบั กบั กระแส 

เศรษฐกิจ ที่ ขยาย ตัว เชน เดียว กับ งาน มอเตอร โชว ก็ได รับ ความ สนใจ อยาง ลนหลาม ตอ เนื่อง เสมอ มา 

ใน ดาน ตรง ขาม คน สวน ใหญ ที่ ไมม ีอำนาจ ซือ้ รถยนต ก ็จะ หนั ไป หา จกัรยานยนต อนั เปน ทีม่า ของ การ สญู เสีย ชวีติ และ การ บาด เจ็บ 

จาก อบุตัเิหต ุจกัรยานยนต ดวย สดัสวน มาก ทีส่ดุ ดงั ที่ ได กลาว ราย ละเอยีด ไว ใน บท กอน หนา นี ้เชน เดยีว กบั ความ เสีย่ง ภยั ของ คน 

เดิน ถนน ที่ สัมผัส ได ดวย ลักษณะ ถนน ที่ ไม ได เผื่อ แผ ที่ทาง ให กับ คน กลุม นี้ ไม วา จะ มอง จาก สภาพ ทางเทา สะพาน ลอย คน ขาม 

ชอง จราจร มโหฬาร กลาง เมือง นอย ใหญ ดัง ที่ ได กลาว ไว ใน บท กอน หนา นี้ 

ใช หรือ ไม วา แบบแผน การ พัฒนา ระบบ ขนสง ที่ กลาว มา บง ชี้ ที่มา ใน ระดับ รากฐาน อยาง นอย  2 ประการ 

หนึ่ง คือ ความ หลง ใน เสนห ของ การ พัฒนา ระบบ ขนสง แบบ อเมริกัน วิถี ชีวิต แบบ อเมริกัน ที่ แอบอิง รถยนต สวน บุคคล

สอง คือ การ ผูกขาด อำนาจ การ ตัดสิน ใจ กำหนด ชะตา กรรมการ พัฒนา ระบบ ขนสง โดย คน เพียง หยิบ มือ เดียว ที่ เขา ถึง และ ยึด กุม 

กลไก รัฐ เพื่อ แสวงหา ผล ประโยชน มหาศาล ที่ ผูกพัน กับ การ ลงทุน ขนาด ใหญ ป ละ หลาย หมื่น ลาน หรือ แสน ลาน บาท (ใน ยุค 

เศรษฐกิจ ฟอง สบู) ใน โครง ขาย ถนน และ ใน ธุรกิจ ยาน ยนต 

ใช หรือ ไม วา สอง สิ่ง นี้ นับ เปน อุปสรรค ขัด ขวาง อยาง ยิ่งยวด 

ตอ การนำ ความ รู สมัย ใหม ให เขา สู การ ตัดสิน ใจ นโยบาย วา 

ดวย ทิศทาง การ ลงทุน การ จัดสรร งบ ประมาณ แผนดิน และ 

การ บังคับ ใช กฎหมาย ที่ พึง จะ เปน ไป เพื่อ ให คน สวน ใหญ 

ได เขา ถึง ระบบ ขนสง ที่ สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ทั้ง ตอ ชีวิต 

และ สิ่ง แวดลอม

บทความ น้ี มุง หมาย แสดง ตัวอยาง การ จัด กระบวนการ มี สวน รวม

 ของ ประชาชน ใน การ ปรับปรุง ความ ปลอดภัย ทาง ถนน เพื่อ ให 

เปน ขอคดิ วา ม ีความ เปน ไป ได สำหรบั การ แปลง หลกั การ ม ีสวน 

รวมฯ ไป สู การ ปฏบิตั ิโดย ตระหนกั ด ีวา รปู แบบ และ/หรอื ระดบั 

การ ม ีสวน รวม เปน ไป ได หลาย ลกัษณะ และ ได ม ีการ ดำเนนิ การ 

จน ประสบ ผล สำเร็จ ใน มติ ิการ พฒันา ดาน อืน่ๆ เชน การจัดการ 

สิ่ง แวดลอม เปนตน
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เปน ที ่ทราบ กนั ด ีวา ถนน เปน สวน หนึง่ ของ บริการ สาธารณะ และ การ พฒันา ชมุชน ดงั นัน้ 

จึง ถือ เปน หลักการ สากล ที่ ภาค รัฐ จะ ตอง เปด โอกาส ให ประชาชน  และผู ที่ เกี่ยวของ ทุก 

ภาค สวน ใน สังคม ได เขา มา มี สวน รวม ใน การ รวม รับ รู รวม คิด รวม ตัดสิน ใจ เพ่ือ สราง 

ความ โปรงใส และ เพ่ิม คณุภาพ การ ตดัสนิ ใจ ของ ภาค รฐั ให ด ีขึน้ และ เปน ที ่ยอมรับ รวม กนั 

ของ ทุกๆ ฝาย ไม กอ ให เกิด ความ แตกแยก จน คลี่คลาย เปน ‘การเมือง บน ถนน’ ดวย 

ความ รุนแรง ทั้งนี้ กระบวนการ มี สวน รวม ของ ประชาชน อยาง สราง สรรค ไม จำเปน ตอง 

เปนการ ชู มือ หรือ หยอน บัตร เสมอ ไป การ มี สวน รวมบาง รูป แบบ เชน การ รับ ฟง ความ 

คิดเห็น หรือ การ ทำ ประชา พิจารณ (Public Hearing, Deliberative Democracy) 

อยาง เหมาะ สม ได รับ การพิสูจน มา แลว วา นำ ไป สู ฉันทานุมัติ ที่ สม ประโยชน ทุก ฝาย และ 

เกิด ผล ดี ใน ระยะ ยาว ตอ การ พัฒนา1 
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หลกั การ สราง การ ม ีสวน รวม ของ ประชาชน หมาย ถงึ การ เปด โอกาส ให ประชาชน และ ผู ที ่เกีย่วของ ทกุ ภาค สวน ของ สงัคม 

ได เขา มา มี สวนรวมกับ ภาค ราชการ นั้น International Association for Public Participation ได แบง ระดับ ของ การ 

สราง การ มี สวน รวม ของ ประชาชน เปน 5 ระดับ ดังนี้ 

1. การ ให ขอมลู ขาวสาร ถอื เปนการ ม ีสวน รวม ของ ประชาชน ใน ระดบั ตำ่ ทีส่ดุ แต เปน ระดบั ที ่สำคญั ทีส่ดุ เพราะ เปน กาว แรก

 ของ การ ที่ ภาค ราชการ จะ เปด โอกาส ให ประชาชน เขา สู กระบวนการ มี สวน รวม ใน เรื่อง ตางๆ วิธี การ ให ขอมูล สามารถ 

ใช ชอง ทาง ตางๆ เชน เอกสาร สิ่ง พิมพ การ เผย แพร ขอมูล ขาวสาร ผาน ทาง สื่อ ตางๆ การ จัด นิทรรศการ จดหมาย ขาว 

การ จัด งาน แถลง ขาว การ ติด ประกาศ และ การ ให ขอมูล ผาน เว็บไซต เปนตน 

2. การ รับ ฟง ความ คิด เห็น เปนก ระ บวน การ ที่ เปด ให ประชาชน มี สวน รวม ใน การ ให ขอมูล ขอ เท็จ จริง และ ความ คิด เห็น 

เพื่อ ประกอบ การ ตัดสินใจ ของ หนวย งาน ภาค รัฐ ดวย วิธี ตางๆ เชน การ รับ ฟง ความ คิด เห็น การ สำรวจ ความ คิด เห็น การ 

จัด เวที สาธารณะ การ แสดง ความ คิด เห็น ผาน เว็บไซต เปนตน 

3. การ รวม ตดัสนิ ใจ เปนการ เปด โอกาส ให ประชาชน ม ีสวน รวม ใน การ ปฏบิตั ิงาน หรอื รวม เสนอ แนะแนว ทาง ที ่นำ ไป สู การ 

ตัดสิน ใจ เพื่อ สราง ความ มั่นใจ ให ประชาชน วา ขอมูล ความ คิด เห็น และ ความ ตองการ ของ ประชาชน จะ ถูก นำ ไป พิจารณา 

เปน ทาง เลือก ใน การ บริหาร งาน ของ ภาครัฐ เชน การ ประชุม เชิง ปฏิบัติ การ เพ่ือ พิจารณา ประเด็น นโยบาย สาธารณะ 

ประชา พิจารณ การ จัด ตั้ง คณะ ทำงาน เพื่อ เสนอ แนะ ประเด็น นโยบาย เปนตน 

4. ความ รวม มือ เปนการ ให กลุม ประชาชน ผู แทน ภาค สาธารณะ  มี สวน รวม โดย เปน หุน สวน กบั ภาค รัฐ ใน ทุก ขั้น ตอน 

ของ การ ตัดสิน ใจ และ มี การ ดำเนิน กิจกรรม รวม กัน อยาง ตอ เน่ือง 

5. การ เสรมิ อำนาจ แก ประชาชน เปน ขัน้ ที่ ให บทบาท ประชาชน ใน ระดบั สงู ทีส่ดุ โดย ให ประชาชน เปน ผู ตดัสิน ใจ เร่ือย ไป 

จนถึง การ กำกับ ตรวจ สอบ ผล การ ตัดสิน ใจ เชน การ ลง ประชามติ ในประเด็น สาธารณะ ตางๆ โครงการ กองทุน หมูบาน 

ที่ มอบ อำนาจ ให ประชาชน เปน ผู ตัดสิน ใจ ทั้งหมด เปนตน

1 http://cdd.stanford.edu/research/papers/2010/fishkin-bjps-china.pdf
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¡ÒÃ ÁÕ Ê‹Ç¹ Ã‹ÇÁ àªÔ§ ÊÃŒÒ§ÊÃÃ¤ �
การ ม ีสวน รวม เชงิ สรางสรรค เปนก ระ บวน การ ที่ ให ความ สำคญั กบั การสราง ความ เขาใจ ซึง่กนัและกนั 

ดวย การ สื่อสาร  2  ทาง อยาง ทั่ว ถึง นำ ไป สู ความ เขาใจเร่ืองสิทธิ และ หนาที่ การเสียสละ ประโยชน 

สวน ตน เพื่อ ประโยชน สวน รวม ดวย เหตุ นี้ โครงการ จึง มัก จะ เปน ที่ พึง พอใจ ของ ทุก ฝาย ประหยัด คา 

ใช จาย เกิด การ ใช ทรัพยากร รวม กัน มี การ แบง ภาระ หนาที่ ความรับผิดชอบ และ เปน จèด ตั้ง ตน ของ 

การพัฒนา โครงการ ใน ดาน อื่นตอ ไป

กรณี ตัวอยาง ไดแก โครงการ ทาง ลอด บาน ถ้ำ รงค เปน งาน ที่ มี กระบวนการ ดาน การ มี สวน รวม ทั้ง 

จาก สวน กลาง สวน ภูมิภาค สวน ทอง ถิ่น และ ประชาชน มี การ ใช วิชาการ นำ การ มี สวน รวม จาก การ ที่ 

สวน กลาง คอื กรม ทางหลวง มหีนา ที ่จดั ทำ โครงการ ตัง้แตการ กำหนด รปู แบบ แกไข ปญหา ผลก ระ ทบ 

และ การ กอสราง สวน ทอง ถิน่ ได ให ขอมลู ที ่เปน ประโยชน ตอ สวน กลาง ใน การ ปรับปรงุ รปู แบบ โครงการ 

ลกัษณะ ของ ความ สมัพนัธ เริม่ จาก กระบวนการ จาก สวน กลาง สู จงัหวดั ใน รปูแบบ การ ประชมุ แบบ เปน 

ทางการ เพื่อ เปด ตัว โครงการ จัด ชอง ทาง ให ผู บริหาร ทอง ถิ่น ทราบ วา มี โครงการ ใคร รับ ผิด ชอบ 

ผู บรหิาร ทอง ถิน่ ได รวม ทำ หนาที ่ประสาน ชมุชน และ สวน กลาง ชวย ให ได ขอมูล และ แนวทาง การ ศกึษา 

ผลก ระ ทบ ครอบคลุม ประเด็น ตางๆ มาก ขึ้น

การ กอสราง ทาง ลอด ถำ้ รงค จงึ เกดิ การ ใช ทรพัยากร รวม กนั กลาว คอื กรม ทางหลวง ลงทนุ สราง ทาง 

ลอด ถนน เพชรเกษม บริเวณ ที่ สาธารณะ ของ ชุมชน ทำให มี พื้นที่ วง เลี้ยว สะดวก ปลอดภัย ขึ้น และ ยัง 

มี การ แบง หนาที่ ใน การ จัดการ ทาง ลอด เชน งาน บำรุง รักษา ประจำ วัน เชน การ ทำความ สะอาด การ 

สูบ น้ำ เปน หนาที่ ของ อบต. งาน กอสราง และ งาน ซอมแซม หนัก เปน หนาที่ ของ กรมทางหลวง

การ แบง หนาที ่นี ้ทำให ชมุชน รูสกึ ถงึ ความ เปน เจาของ ทาง ลอด มาก ขึน้ ใน ยาม ฝน ตกหนกั ก ็มา ชวย กนั 

สบู นำ้ และ ทำความ สะอาด โคลน บน ถนน เสมอืน เปน สวน หนึง่ ของ ชมุชน ที ่ตอง ชวย กนั รกัษา นอกจาก นี ้

ยัง มี การ ถายทอด ความ รู เรื่อง การ วาง ผัง ถนน เพื่อ เชื่อม ตอ ชุมชน โด ย อบ ต. ได ปรับปรุง ทาง ลูกรัง 

เปน ถนน คอนกรีต เพ่ือ เชื่อม ระหวาง หมูบาน กับ ทาง ลอด เปน พัฒนา ถนน ทองถ่ิน ให เปน โครง ขาย 

ชวย ใหการ เดิน ทาง สะดวก ขึ้น และ เปน ทาง เลือก ให รถ ใน ชุมชน ซึ่ง วิ่ง ชา เลี่ยง การ ใช ถนน เพชรเกษม 

ปะปน กับ รถ ที่ วิ่ง เร็ว

·ÕèÁÒ: ¡ÃÁ¤Çº¤ØÁÁÅ¾ÔÉ http://www.pcd.go.th/info_serv/info_parti_pic01.html

ÃÐ Ñ́º¡ÒÃÁÕÊ‹Ç¹Ã‹ÇÁ¢Í§»ÃÐªÒª¹

Public Participation Spectrum
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ãËŒ¢ŒÍÁÙÅ¢‹ÒÇÊÒÃ

Inform

ÃÑº¿˜§¤ÇÒÁ¤Ô´àËç¹

Consult

à¡ÕèÂÇ¢ŒÍ§

Involve

¤ÇÒÁÃ‹ÇÁÁ×Í

Collaborate

àÊÃÔÁÍÓ¹Ò¨»ÃÐªÒª¹

Empower
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ใน ป ถัด มา อบต. ได นำ ตนแบบ การ พัฒนา โครง ขาย ถนน ทอง ถิ่น นี้ ไป ดำเนิน การ

 ตอ โดย ได พัฒนา โครง ขาย เชื่อม ตอ ที่ ถูก กั้น ดวย ถนน เพชรเกษม ระหวาง 

ถ้ำ รงค-ไร มะขาม, ถ้ำ รงค-หนอง ชาง ตาย ภาย หลัง จาก ที่ กรม ทางหลวง ได 

กอสราง ทาง ลอด ให

การ พฒันา แบบ ม ีสวน รวม ของ อบต.นี ้นาจะชวยเพ่ิมความ ปลอดภัยไมมากก็นอย 

และ การ ใช รถ จักรยาน ที่ เพ่ิม มาก ขึ้น เมื่อ ชุมชน ปลอดภัย การเขา ออก สะดวก 

มี โครง ขาย ถนน สาย ชุมชน เชื่อม โยง ทั่ว ถึง อบต.ได เริ่ม พัฒนา ตอย อด ทาง ดาน 

เศรษฐกิจ สังคม และ การ ทอง เที่ยว ใน รูป แบบ อุทยาน จราจร ตลาด น้ำ ฯลฯ 

ตอ ไป

àÍ¡ÊÒÃ ÍŒÒ§ÍÔ§
1. มูลนิธิ ไทย โรดส และ เครือ ขาย Road Safety Watch (ส.ค. 2553). “สะทอน สถานการณ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน 

ภาค กลาง ภาค ตะวัน ออก” เอกสาร ประกอบ การ สัมมนา วิชาการ ระดับ ภูมิภาค เรื่อง อุบัติเหตุ จราจร “พลัง เครือ ขาย สู 

ทศวรรษ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ภาค กลาง ภาค ตะวัน ออก”.

2. กรม ควบคุม มลพิษ “คพ. กับ การ มี สวน รวม ของ ประชาชน” ระบบ ออนไลน http://www.pcd.go.th/info_serv/

Info_parti.html (สืบคน ณ วัน ที่ 28 พฤศจิกายน 2553)

3. ปธาน สุวรรณ มงคล. “ฐาน ขอมูล การเมือง การ ปกครอง สถาบัน พระ ปกเกลา” ระบบ ออนไลน http://www.thai-

politicsgovernment.org (สืบคน ณ วัน ที่ 28 พฤศจิกายน 2553)

4. ดนัย เรือง สอน และ คณะ (2550). “รายงาน วิจัย ฉบับ สมบูรณ โครงการ การ ศึกษา ผลก ระ ทบ ของ รูป แบบ สะพาน ขาม 

ทาง แยก ดาน การ จราจร สิง่ แวดลอม ความ ปลอดภยั และ ความ พงึ พอใจ ของ ประชาชน ใน โครงการ พฒันา ทางหลวง: กรณ ี

ศึกษา ทางหลวง แผน ดิน หมายเลข 4 ตอน อ.ปากทอ – เพชรบุรี” สำนักงาน กองทุน สนับสนุน การ วิจัย (สกว.)

5. สร อัก ส รส กุล. “ประชา พิจารณ ทำ แลว ทำ อีก ก็ได ไม ผิดก ติ กา” มติ ชน ราย วัน วัน ที่ 25 มีนาคม พ.ศ. 2547 ป ที่ 

27 ฉบับ ที่ 9512 ระบบ ออนไลน http://www.nidambe11.net/ekonomiz/2004q1/ article2004march25p4.htm 

(สืบคน ณ วัน ที่ 28 พฤศจิกายน 2553)

6. ธน วัฒน สวัสดิ์ แกว. “ความ สงสาร กับ ความ เมตตา” สำนัก ปฏิบัติ ธรรม ทั่ว ถิ่น บน เว็บ ระบบ ออนไลน http://www.

dhumma.net/index.php?option=com_content&view=article&id=317&Itemid=335 (สืบคน ณ วัน ที่ 28 

พฤศจิกายน 2553)

7. หนังสือพิมพ มติ ชน. “จัด ระเบียบ ตลาด โบเบ ฝน ราย ของ ใคร กัน แน !?!” มติ ชน ราย วัน วัน ที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2549 

ระบบ ออนไลน http://news.sanook.com/social/social_60615.php (สืบคน ณ วัน ที่ 28 พฤศจิกายน 2553)
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สืบ  เนื่ องจาก  การ

ประกาศ แผน แมบท ความ 

ปลอดภัย ทาง ถนน ของ ประเทศ

ฉบับแรก (พ .ศ . 2548 - 2551) ได มี 

ความพยายาม ให ผูนำ ประเทศ ตระหนัก ถึง ความ สำคัญ

ของ การ แก ปญหา อุบัติเหตุ ทาง ถนน เรื่อย มา สัญญาณ ตอบ รับ 

ชนิด หนึ่ง คือ สิง หา คม  ป พ.ศ. 2552 พณฯ นายก รัฐมนตรี อภิสิทธ์ิ

เวชชาชีวะ ให เกียรติ เปน ประธาน เปด งาน สัมมนา อุบัติเหตุ ทาง ถนน ครั้ง ที่ 9 

และ ปาฐกถา ใน วาระ ‘อุบัติเหตุ ทาง ถนน สามารถ ปองกัน ได ประเทศไทย เอง มี บท เรียน

มาก พอแลว กับ การ สูญ เสีย’ 

 ทำนอง เดียวกัน ใน ระดับ สากล การ ประชุม สมัชชา สหประชาชาติ ครั้ง ที่ 64 เม่ือ วัน ที่ 2 มีนาคม พ.ศ.

2553 ได รับรอง คำ ประกาศ เจต นา รมณปฏิญญา มอ ส โก และ ประกาศ ให  ป พ.ศ. 2554 - 2563 เปนทศวรรษ 

แหง ความ ปลอดภัย ทาง ถนน พรอม ทั้ง เรียก รอง ให ประเทศ สมาชิก มี การ ดำเนิน การ จัด ทำ แผน ปฏิบัติ การ 

พรอม ทั้ง กำหนด เปา หมาย ลด อัตรา การ เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน ให ต่ำ กวา 10 ราย ตอ แสน ประชากร 

ใน ป พ.ศ. 2563 ซึง่คณะ รัฐมนตรี ได เห็น ชอบ และ ประกาศ ให ประเทศไทย โดย หนวย งาน ที ่เกีย่วของ รวม กัน

 ดำเนิน งาน เพิ่ม ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ให สอดคลอง กับ เปา หมาย ที่ กำหนด

 ใน เชิง รูป ธรรม ชวง ป พ.ศ. 2552 - 2553 ที่ ผาน มา หนวย งาน ภาค รัฐ ภาค เอกชน ที่ เกี่ยวของ ใน เรื่อง 

ดังกลาว จึง ดำเนิน งาน โครงการ และ กิจกรรม 3 ประเภท ดังนี้ 

 1. การ ทำงาน เชิง นโยบาย ใน ประเทศ และตาง ประเทศ

 2. การนำ นโยบาย สู การ ปฏิบัติ

 3. การ สนับสนุน ดาน วิชาการ
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ใน ประเทศ โดย อาศัย ศูนย อำนวย การ ความ ปลอดภัย ทางถนน 

หนวยงาน ที ่เกีย่วของ ได รวม กนั กำหนด สาระ นโยบาย ไว ใน แผนแมบทฯ 

ฉบับ ที่  2 โดย ตั้ง เปา หมาย ลด จำนวน ผู เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน 

ให เหลือ 14.15 คน ตอ แสน ประชากร ใน ป พ.ศ. 2555 โดย ได กำหนด 

ยุทธศาสตร การ ทำงาน ไว 6 ดาน 12 แนวทาง ที่ ดำเนิน การ โดย 5 

กระทรวง หลัก กับ สำนัก นายก รัฐมนตรี แผนแมบทฯฉบับ นี้ จะ เนน ใน 

เรื่อง การ สราง ความ รวม มือ ทั้ง ใน ระดับ ประเทศ ระดับ จังหวัด และ 

ระดับ ชุมชน การ ตอย อด ใน ยุทธศาสตร 5E (ดาน บัง คับ ใช กฎ หมาย 

ดาน วศิวกรรม ดาน การ ให ความ รู การ ประชาสัมพนัธ ดาน การ บรกิาร 

ทางการ แพทย ฉุกเฉิน ดาน ประเมิน ผล และ สารสนเทศ) อีก ทั้ง ยัง รวม 

ถึง การ สราง วัฒนธรรม ดาน ความปลอดภัย เพื่อลบลาง ความ เชื่อ ที่ วา 

‘อุบัติเหตุ ทาง ถนน ไมสามารถ ปองกัน ได’

เพื่อ ขานรับ นโยบาย ดัง กลาว กระทรวง คมนาคมประกาศ ‘คมนาคม 

ปลอดภยั สงัคม ไทย เปนสขุ’ เปน ยทุธศาสตร หลกั โดย มุง ลด การ สญู เสีย 

ทาง ดาน เศรษฐกิจ ดวย การ 1.พฒันา โครงสราง พืน้ ฐาน เพือ่ เพิม่ ความ 

ปลอดภัย และ อุน ใจ แก ประชาชน ผู ใช ทาง 2.เขม งวด กวดขัน ดาน วินัย 

จราจร โดย มี การ บัง คับ ใช กฎ หมาย กับ พวก ขา ซิ่ง ตาม มาตรการ 3ม 2ข 

1ร (จักรยานยนต ปลอดภัย เมา ไม ขับ สวม หมวก นิรภัย คาด เข็มขัด 

นิรภัย มี ใบ อนุญาต ขับ รถ และ ไม ขับ รถ เร็ว) 3.เสริม สราง วินัย ดาน การ 

จราจร และ การ เดิน ทาง อาทิ 

 - การ เขม งวด กับ ผู ขับข่ี รถ รวม สาธารณะ และ รถ ของ บริษัท 

เอกชน ให ปลอด จาก แอลกอฮอล 100 เปอรเซน็ต

 - การ แก ปญหา ระบบ ราง 

แบบ ยก เครื่อง อาทิ  จèด ตัด 

รถไฟ ที่ เปน จèดเสี่ยง เปลี่ยน 

หมอน ไม เปน หมอน คอนกรีต 

การ ติด ตั้ง เครื่อง กั้น ใน จèด ที่ 

ไมมี 

 - การ เพ่ิม หลักสูตร ภาค 

บังคับ เพื่อ เสริม สราง วินัย 

จราจร และ วัฒนธรรม ดาน 

ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ใน 

สถาน ศึกษา

 - การนำ ระบบ ตรวจ สอบ 

ความ ปลอดภัย ทาง ถนน 

(Road Safety Audit) มา 

เปน ตัว ชี้ วัด เพ่ือ แกไข จèด 

เสี่ยง บน ถนน 

ดวย ความ ตระหนัก วา ถนน 

ปลอดภัย จะ เปน ไป ได ก็ ตอง 

อาศัย การ ทำงาน แบบ พหุภาคี 

และ เรียน รู ไป ดวย กัน จึง นำ มา สู 

การ จัด งาน สัมมนา อุบัติเหตุ ทาง 

ถนน ระดับ ชาติ ครั้ง ที่ 9 (วัน ที่ 

20-21 สิงหาคม พ.ศ. 2552) 

อำนวย ให เกิด การ แลก เปลี่ยน 

เรียน รู กัน หลาก หลาย มิติ อาทิ  

ความปลอดภัย ของ มอ เต อร ไซค 

กบั วยั รุน การ จดัการ ขอมลู ระดบั 

พื้นที่ เพ่ือ แก ปญหา อยาง มี สวน 

รวม การ ถายทอด ความ รู เพื่อ 

ขับ เคลื่อน ตาม แนวทาง เมา ไม 

ขับ การ บัง คับ ใช กฎ หมาย อยาง 

มี ประสิทธิภาพ การ จัดการ จèด 

เสี่ยง ทาง ถนน ใน ชุมชน เปนตน 

การ ที่ ทุก ทวีป ของ โลก ติดตอ ถึงกัน ได อยาง รวดเร็ว กอ ให เกิด การ

ทอง เที่ยว และ กิจกรรม ทาง เศรษฐกิจ สังคม อื่น จึง ทำให ความ เสี่ยงภัย 

บน ถนน ไม ได จำกดั ดวย พรมแดน ประเทศ อกี ตอ ไป ดวย ความ ตระหนกั 

เชน นี้ องคการ สหประชาชาติ (UN) ได หยิบยก ปญหา ความ ปลอดภัย 

ทาง ถนน เปน วาระ สำคญั ระดบั โลก และ ม ีการ ประชมุ ผู บรหิาร ระดบั สงู 

ของ องคกร รวม กับ ผู บริหาร ระดับ สูง จาก 140 ประเทศ ณ กรุ งมอส โก 

ประเทศ รัสเซีย เม่ือ วัน ที่ 19-20 พฤศจิกายน พ.ศ. 2552 จน บรรลุ 

ขอ ตกลง วา จะ ชวย กนั ลด การ เสีย ชวีติ จาก อบัุตเิหต ุทาง ถนน ลง ครึง่ หนึง่ 

ใน 10 ป ขาง หนา (พ.ศ. 2554 - 2563) โดย เนน การ สราง พื้น ฐาน ความ 

ปลอดภัย ใน 3 องค ประกอบ หลัก ไดแก

 1. คน การ ลด พฤติกรรม เสี่ยง ของ ผู ขับข่ี (สวม หมวก นิรภัย 

คาด เข็มขัด นิรภัย การ บังคับ ใช กฎ มายอ ยาง เขม งวด ตอ ผู ขับ รถ เร็ว 

และ ผู ที่ เมา แลว ขับ) รวม ถึง การ ให ความ สำคัญ ตอ คน เดิน เทา และ ผู ใช 

จักรยาน 

 2. รถ การ สง เสริม ให ผู ผลิต รถยนต ติด ตั้ง อุปกรณ ความ 

ปลอดภัย พื้น ฐาน แก ผู ขับขี่ และ ผู โดยสาร เชน เดียวกัน ผู ผลิต รถ 

จักรยานยนต ตอง จัดหา กลยุทธ เพ่ือ เพ่ิม แรง กระตุน ตอ การ สวม หมวก 

นริภยั และ มาตรฐาน ใน การ ผลติ หมวก นริภยั ตอง ม ีความ ปลอดภัย มาก 

พอที่ จะ ลด ความ เสี่ยง ตอ การ เสีย ชีวิต ได 

 3. ถนน หรือ สิ่ง แวดลอม การ ออกแบบ ถนน โดย คำนึง ถึง ความ 

ปลอดภัย ของ ผู ใช ทาง
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นโยบาย บน กระดาษ จะ ม ีผล ใน ทาง ปฏบิตั ิสกั เพยีง ใด ยอม ขึน้ กบั เงือ่นไข 

หลาย ประการ หนึ่ง ใน นั้น คือ การ ได ลอง ปฏิบัติ แลว เรียน รู ปรับ ปรุ ง

การปฏิบัติ อยาง ไม หยุด ยั้ง

2  ป ที่ ผาน มา การ สนับสนุน ทุน โดย  สำนักงาน กองทุน สนับสนุน 

การ สราง เสริมสุข ภาพ (สสส.) เปน สำคัญ ได นำ ไป สู การ ทด ลอง 

ปฏิบัติในเร่ือง ตอ ไป นี้

2.1 ¡ÒÃ »ÃÑº à»ÅÕèÂ¹ ¾ÄμÔ¡ÃÃÁ
2.1.1 โครงการ ‘365 วัน หยุด ความ ตาย ดวย วินัย จราจร’ โดย 

สำนักงาน ตำรวจ แหง ชาติ 

ดวย ตระหนัก วา อุบัติเหตุ เกิด ได ทุก วัน โครงการ 365 วัน อันตราย จึง 

ได เริม่ ขึน้ โดย ตัง้ เปา หมาย ลด จำนวน การ ตาย-การ เสีย ทรพัย-อบุตัเิหต ุ 

40 เปอรเซ็นต ตั้งแต วัน ที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2551 แรก เริ่ม ได กำหนด 

ขอบเขต ไว ที่ 10 จังหวัด นำรอง ที่ มี ยอด ผู เสีย ชีวิต สูงสุด ไดแก 

จังหวัด นครราชสีมา จังหวัด ขอนแกน จังหวัด นครศรีธรรมราช 

จังหวัด กรุงเทพมหานคร (บก.น.3) จังหวัด สงขลา จังหวัด สุพรรณบุรี 

จงัหวดั เชยีงใหม จงัหวดั ชลบรุ ีจงัหวดั สระบรุ ีและ จงัหวดั พษิณโุลก ดวย 

การ เขม งวด วินัย จราจร 

ใน 6 ดาน คือ ขับ ไม เร็ว 

เมา ไม ขับ ขับ ไม ฝา ไฟ แดง 

คาด เข็มขดั นริภยั ตอง สวม 

หมวก นริภัย และ ขบั ไม โทร 

โ ด ย  เ น น  ขั บ  ไ ม  เ ร็ ว 

เมา ไม ขับ เปน พิเศษ 

ใน ทาง ปฏบิตั ิได ม ีการ จดั ตัง้ หนวย เฉพาะ กจิ ตรวจ จบั ขบั รถ เรว็ และ เมา 

แลว ขบั เมือ่ สิน้ สดุ โครงการ เมือ่ เดอืน กรกฎ า คม พ.ศ. 2552 ที ่ผาน มา 

สตช. เช่ือ วาการ ดำเนิน งาน ใน 10 จังหวัด นำรอง สง ผล ตอการ 

ลด จำนวน ผู เสีย ชวีติ จาก การ ขบั รถ เรว็ จงึ ได ขยาย เวลา ใน การดำเนนิ งาน 

จาก 1 ป เปน 3 ป โดย เริ่ม ตั้งแต วัน ที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2553 - 31 

ธันวาคม พ.ศ. 2555 และ ใช เปา หมาย เดิม ที่ วาง ไว

2.1.2 โครงการ ‘ติด ตั้ง กลอง ตรวจ จับ รถ ฝาฝน สัญญาณ ไฟ จราจร 

(Red Light Camera)’ โดย กอง บังคับการ ตำรวจ จราจร สำนักงาน 

ตำรวจ แหง ชาติ

ดวย สถติ ิการ ฝา ฝน กฎ หมาย จราจร เพ่ิม ขึน้ หนึง่ ใน ประเด็น ที ่นา เปน หวง

 มาก คือ การ ฝาฝน สัญญาณ ไฟ จราจร บริเวณ ทาง แยก เพราะ เสี่ยง 

ตอ การ ชน ที่ รุนแรง ถึง ชีวิต ได มาก จึง ได ติด ตั้ง กลอง ตรวจ จับ ผู ขับขี่ 

ณ บริเวณ ทาง แยก 35 แหง ทั่ว กรุงเทพฯ โดย พุง เปา ไป ที่ ความ ผิด 

ตอ ไป นี้ 1. ฝา สัญญาณ ไฟ แดง หรือ ฝา ไฟ เหลือง 2. จอด ติด สัญญาณ 

ไฟ แดง ทับ เสน ขาว และ 3. จอด ติด สัญญาณ ไฟ ครอม ชอง ทาง (ครอม 

เสน ขาว) โดย มี โทษ ปรับ อัตรา เดียว 500 บาท และ ขอหา ขับ รถ ฝาฝน 

สัญญาณ ไฟ แดง ตัด แตม 40 คะแนน ซึ่ง เริ่ม ตั้งแต วัน ที่ 30 ธันวาคม 

พ.ศ. 2551 ที่ ผาน มา 

ดวย สมร รถนะ ของ กลอง ตรวจ จับ รถ ฝาฝน สัญญาณ ไฟ จราจร ที่ ตรวจ 

จับ ได ทุก ชอง จราจร รถ ทุก ชนิด บันทึก แบบ 24 ชั่วโมง สตช.จึง เชื่อ 

วา ภายใน 4 เดอืน ขอ งการปฏบิตั ิงาน กลอง ตรวจ จบั รถ ฝาฝน สญัญาณ 

ไฟ จราจร ชวย ลด มูลคา ความ เสีย หาย จาก อุบัติเหตุ ลง ได เกือบ 6 ลาน 

บาท การประเมินผลทางวิชาการโดยอิสระจะชวยใหเกิดความกระจาง

วาความเช่ือนี้สอดคลองกับความจริงสักเพียงใด อันจะกอประโยชนต

อการขยายผลโครงการตอไป 

2.1.3 โครงการ รัก วัว ให ผูก รัก ลูก ให สวม หมวก กัน น็ อค โดย 

สำนักงาน ตำรวจ แหง ชาติ และ ชมรม คน หวง หัว

ดวย ความ เชื่อ วา ถา สื่อสาร สาธารณะ อยาง เหมาะ สม จะ ทำให เด็ก สวม 

หมวก กนั นอ็ค ขณะ โดยสาร รถจักรยานยนต มลูนธิ ิเมา ไม ขบั สำนกังาน 

ตำรวจ แหง ชาต ิและ สำนกังาน กองทุน สนบัสนนุ การ เสรมิ สราง สขุภาพ 

จงึ รเิร่ิม โครงการ ‘รกั ววั ให ผกู รกั ลกู ให สวม หมวก นริภยั’ ตัง้แต วนั ที ่29 

กันยายน พ.ศ. 2553 โดย กิจกรรม ใน ระยะแรก จะ เนน การก ระ ตุน ให 

ผู ปกครอง ใสใจ อันตราย ของ เด็ก ท่ี ซอน ทาย กับ การ ไม สวม หมวก นิรภัย 

2.1.4 โครงการ ‘สง เสรมิ การ สวม หมวก นริภยั’ โดย บรษิัท เจน เนอรลั 

มอ เต อรส (ประเทศไทย) และ พันธมิตร เพื่อ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน 

สากล (GRSP)

ดวย หลัก คิด ทำนอง เดียวกัน โครงการ ‘สง เสริม การ สวม หมวก นิรภัย’ 

ใน กลุม เยาวชน เพ่ือ ลด การ บาด เจ็บ ท่ี ศีรษะ และ การ ตาย ท่ี มี สาเหตุ มา จาก 

ศีรษะ ได เร่ิม ดำเนิน การ ต้ังแต มกราคม ถึง สิงหาคม พ.ศ. 2552 ครอบคลุม 

120 ชุมชน ตัวอยาง ใน 2 จังหวัด ไดแก จังหวัด นครราชสีมา และ จังหวัด 

ขอนแกน โดย มี ผู เขา รวม โครงการ ไม นอย กวา 60,000 คน และ ต้ัง 

เปา หมาย ให 1 ใน 4 ของ ผู เขา รวม เปนก ลุม เยาวชน ระดับ มัธยมศึกษา 

และอุดมศึกษา โดย ทาง 

GM และ GRSP คาด หวัง 

วา เยาวชน กลุม น้ี จะ 

เปนตน แบบ ท่ี ดี ใน การ 

เสริม สราง วัฒนธรรม 

ดาน ความ ปลอดภัย 
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2.1.5 โครงการ ‘รณรงค สวม หมวก นิรภัย ใน เขต เทศบาล นคร ภูเก็ต 

100%’ โดย สถานี ตำรวจ ภูธร เมือง ภูเก็ต

แม มี เปา หมาย คลาย กับ สอง โครงการ เก่ียว กับ หมวก นิรภัย ขาง ตน 

สถาน ีตำรวจ ภธูร เมือง ภเูก็ต ได รวม มอื กบั หลาย ภาค สวน ใน การ บงั คบั

 ใช กฎ หมาย ใหผู ขับขี่ และ ผู โดยสาร รถ จักรยานยนต ทุก คน ตอง สวม 

หมวก นิรภัย ใน เขต เทศบาล นคร ภูเก็ต ซึ่ง มี ระยะ ดำเนิน งาน แบงเปน 

2 ชวง คือ ชวง การ ประชาสัมพันธ (1 เมษายน - 30 มิถุนายน พ.ศ. 

2553) และ ชวง เริม่ บงัคับ ใช กฎหมาย จบั ปรบั พฤตกิรรม (1 กรกฎาคม 

พ.ศ. 2553 - 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2554) 

2.1.6 โครงการ ‘โคราช เมือง เรา เมา ไม ขับ’ โดย สำนกังาน ปองกัน 

และ บรรเทา สาธารณภัย จังหวัด นครราชสีมา 

จังหวัด นครราชสีมา หรือ โคราช มี จำนวน อุบัติเหตุ ทาง ถนน ทาง ถนน 

สูง เปน อันดับ  1  ของ ประ เทศ ทุกๆ ป สำนักงาน ปองกัน และ บรรเทา 

สาธารณภัย จงัหวัด นครราชสมีา และ พนัธมิตร ที ่เก่ียวของ  ได วาง กรอบ 

การ ดำเนิน งาน เพื่อ ยก ระดับ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ใน ระดับ ทอง ถิ่น

 ชุมชน และ หมู บ าน 

ใน  เ ขต  อำ เภอ  เมื อ ง 

นครราชสีมา ขึ้น โดย มี 

พื้นที่ ปฏิบัติ ครอบคลุม 

องคการ ปกครอง สวน 

ทอง ถิ่น ใน เขต อำเภอ 

เมือง นครราชสีมา 27 

แหง ภาย ใต ชวง เวลา 

ดำเนนิ การ คอื สงิหาคม 

พ.ศ. 2552- มิถุนายน พ.ศ. 2553 ซึ่ง ปจจèบัน โครงการ ดัง กลาว ได 

สิ้นสุดลง โดย ผูรับ ผิด ชอบ เชื่อ วา ได สราง ผลผลิต ที่ เปน ประโยชน 

ตอ การ แกไข ปญหา จราจร อาทิ การ พัฒนา กระบวนการ ทำงาน ดาน 

สอบสวน หา สาเหต ุการ เกดิ อบุตัเิหต ุทาง ถนน การ จดัการ และ ปรบัปรงุ 

ระบบ ฐาน ขอมูล อุบัติเหตุ ทาง ถนน จังหวัด นครราชสีมา รวม ถึง การ 

สง เสริม ให เกิด ความ รวม มอื ของ เครือ ขาย ใน การ จดัการ ปญหา ดาน การ 

ปองกัน และ ลด อุบัติเหตุ ทาง ถนน ใน เขต อำเภอเมืองนครราชสีมา

2.1.7 โครงการ ‘เมือง ไทย ปลอดภัย’ โดย บริษัท ฮอนดา ออ โต 

โมบิล (ประเทศไทย) 

เพราะ เช่ือ วา การ พฒันา ทกัษะ ขบัขี ่ปลอดภยั เปน กาว สำคญั ไป สู ความ 

ปลอดภัย ทาง ถนน บริษัท ฮอนดา ออ โต โมบิล (ประเทศไทย) จึง ได 

สราง ศนูย การ ขบัขี ่ปลอดภยั ขึน้ (Honda Safety Driving Center) เมือ่ 

ป พ.ศ. 2537 ที่ จังหวัด สมุทรปราการ ตอ มา ใน กลาง ป พ.ศ. 2552 

บริษัท ฮอนดาฯ จึง ได สราง ศูนย ขับข่ี ปลอดภัย แหง ที่ 2  ขึ้น เพื่อ เปน 

แหลง อนุบาล ผู ขับขี่ เบื้อง ตน กอน ออก สู สนาม จริง ซึ่ง สนาม ซอม ขอ ง

บ ริษัทฮอนดาฯ สามารถ รองรับ การ ฝก ขับขี่ ได ทั้ง รถ จักรยานยนต 

และ รถยนต และ ได จัด ให มี กิจกรรม สราง ครู ฝก ที่ มี ทักษะ สูง ดาน การ 

ขับขี่ ปลอดภัย รวม ถึง นัก ขับขี่ รุน ใหม ที่ ใสใจ ตอ วินัย จราจร คืน แก 

สังคม อยาง ตอ เนื่อง ภาย ใต โครงการ ชื่อ ‘เมือง ไทย ปลอดภัย (Safety 

Thailand)’ 

2.1.8 โครงการ ‘ถนน สี ขาว’ โดย บริษัท โต โย ตา มอเตอร 

ประเทศไทย จำกัด

กวา 2 ทศวรรษ แหง ความ มุง มั่น สง เสริม ความ ปลอดภัย ทาง ถนน แก 

สังคม ไทย บริษัท โต โย ตา มอเตอร ประเทศไทย จำกัด ภาย ใต 

โครงการ ถนน สี ขาว ได ตั้ง เปา หมาย ที่ จะ ปลูก ฝง วัฒนธรรม ดาน ความ 

ปลอดภัย ทาง ถนน ตอ ผู ใช ทาง และ เยาวชน ตลอด ระยะ เวลา กวา 20 ป 

ที่ ผาน มา ตนไม ที่ ชื่อ ถนน สี ขาว ได แตก กิ่ง กาน สาขา เปน กิจกรรม นอย 

ใหญ มากกวา 50 กิจกรรม โดย เนน การ ปลูก ฝง รากฐาน ดาน ความ 

ปลอดภยั แก ชมุชน เด็ก และ เยาวชน ซึง่ ถอื เปน แนวทาง เดน ของ บริษัท 

โต โย ตาฯ ใน ป พ.ศ. 2552 โครงการ ดัง กลาว ยัง เพ่ิม กิจกรรม อยาง 

ตอ เนื่อง เชน การ กาว สู ป 5 ของ การ เสริม สราง ภูมิคุมกัน อุบัติเหตุ 

ทาง ถนน ให แก เด็ก ตาม โรงเรียน ภาย ใต กิจกรรม ‘หนู นอย มิลค กี้ เวย’ 

การ สราง เมือง จราจร จำลอง เสมือน จริง เพ่ือ การ เรียน รู ขับขี่ ปลอดภัย 

แก เด็ก และ เยาวชน แหง ที่ 3 ใน เนื้อที่ ของ มหาวิทยาลัย เทคโนโลยี 

สุร นารี การ เผย แพร ความ รู เพ่ือ เสริม สราง ความ ปลอดภัย ทาง ถนน 

สำหรับ ชุมชน รวม กับ สถาบัน เทคโนโลยี แหง เอเชีย การจับมือ กับ

 กรม การ ขนสง ทาง บก ตัง้ ศนูย สอน ขบั รถ และ เทคนคิ ขบัขี ่ปลอดภยั ฯลฯ 

เชื่อ วา กิจกรรม ตางๆ เหลา นี้ ลวน แต รวม สราง บรรทัดฐาน ทาง ดาน 

ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ตอ เด็ก และ เยาวชน รวม ถึง สังคม ของ ผู ใช ทาง 

ที่ เปน ประโยชน ตอ ประเทศไทย

2.2 ¡ÒÃ »ÃÑº»ÃØ§ ¡ÒÂÀÒ¾ ¢Í§ ¶¹¹
2.2.1 โครงการ ‘1+1 = 0 รถไฟ ไทย ปลอดภัย ทุก เสน ทาง’ โดย 

การ รถไฟ แหง ประเทศไทย

‘ไมม ีเครือ่ง กัน้ ไมม ีปาย เตอืน ทาง หลกั ผาน และ ความ เสมอ ภาค บรเิวณ 

จèด ตัด และ ระดับ ถนน’ ถือ เปน ปจจัย ที่ สง เสริม ตอ การ เกิด อุบัติเหตุ 

จèด ตดั รถไฟ ดวย ความ รนุแรง ของ ปญหา ดงั กลาว ได สราง แนวทาง ขบั 

เคลื่อน ภาย ใต โครงการ ‘1+1=0 รถไฟ ไทย ปลอดภัย ทุก เสน ทาง’ โดย 

เลข 1 ตัว แรก สามารถ แปร ความ ถึง รถไฟ เครื่องหมาย + คือ การ 

เฉีย่ว/ชน และ เลข 1 ตวั หลงั คอื รถยนต และ รถ จกัรยานยนต ผลลพัธ 

เทากับ 0 มี นัย ถึง การ ที่ ไมมี เสน ทาง ใด  ของ รถไฟ ที่ จะ เกิด อุบัติเหตุ อีก 

ใน อนาคต ขาง หนา 

ใน ทาง ปฎิบัติ การ รถ ไฟฯ 

ได จัด กิจกรรม สราง 

ความ ตระหนกั ถงึ ความ 

ปลอดภัย เมื่อ ตอง ขับขี่ 

ยาน พาหนะ ผาน จèด ตัด 

บริเวณ ทางรถไฟ โดย 
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แบง กิจกรรม เปน 2 ระยะ ใน ระยะ สั้น นั้น มี กรอบ การ ดำเนิน งาน โดย 

อาศัย การ มี สวน รวม ของ ภาค รัฐ และ เอกชน ใน สวน ทอง ถิ่น ของ เขต ที่ มี 

เสน ทาง รถไฟ ตัด ผาน ใหการ ประชาสัมพันธ และ สง เสริม ความ เขาใจ 

ตอ การ บังคับ ใช พ.ร.บ.จราจร ทาง บก พ.ศ. 2522 และ ใน ระยะ ยาว นั้น 

จะ เตรียม จัดหา เครื่อง กั้น เพิ่ม เติม กวา 100 จèด ทั่ว ประเทศ ที่ เคย ได รับ 

รายงาน การ เกิด อุบัติเหตุ 

2.3 ¡ÒÃ Ê‹§ àÊÃÔÁ ̧ Ã ÃÁÀÔ ºÒÅ ¢Í§ ºÃÔ¡ÒÃ 
Ã¶â´ÂÊÒÃ ÊÒ¸ÒÃ³Ð
โครงการ ‘สง เสริม สนับสนุน สิทธิ ผู ใช บริการ รถ โดยสาร สาธารณะ’ 

โดย มูลนิธิ ผู บริโภคความ ปลอดภัย การ ให ขอมูล การ เดิน ทาง และ 

ความ สะดวก สบาย ใน การ เดิน ทาง ถือ เปน หัวใจ หลัก สำคัญ ของ บริษัท 

รถ โดยสาร ระหวาง เมือง ดัง นั้น เพื่อ ให เกิด การ ตื่น ตัว ตอ การ ให บริการ 

ผู โดยสาร และ เปนการ ควบคุม ให ผู ประกอบ การ ไม ละเลย ตอ มาตรฐาน 

ทัง้ 3 ดาน สสส.ได จบั มอื กบั มลูนธิ ิเพือ่ ผู บรโิภค ทำการ สำรวจ คณุภาพ 

เพ่ือ จัด อันดับ รถ ทัวร ยอด เยี่ยม-ยอด แย ขึ้น ใน ชวง ระหวาง วัน ที่ 5 

กุมภาพันธ - 27 มีนาคม พ.ศ. 2553 โดย เลือก สำรวจ รถ โดยสาร 

ปรับ อากาศ ชั้น 1 ที่ วิ่ง ระหวาง กรุงเทพฯ-ตาง จังหวัด (ภาค เหนือ 

ภาค อีสาน และ ภาค ใต) ที่ ใช เวลา เดิน ทาง มากกวา 4 ชั่วโมง พบวา 

ผู ประกอบ การ รถ โดยสาร ภาค เหนือ สำรวจ ทั้งหมด 9 บริษัท บริษัท ที่ 

ได คะแนน สูงสุด จาก 100% คือ รถ โดยสาร ของ บริษัท บขส. (81.25%) 

และ บริการ ยอด แย คือ บริษัท แอม บาส (20.83%) ภาคอีสาน พบ วา 

บริษัท ที่ บริการ ยอด เย่ียม ทั้ง 3 มาตรฐาน จาก ผล สำรวจ 27 บริษัท 

คือ บริษัท รุง ประเสริฐ ทัวร (83.33%) สวน บริษัท รถ โดยสาร ที่ บริการ

 ยอด แย ไดแก บษุราคมั ทวัร และ บรษิัท 407 พฒันา (32.29%) สวน รถ 

โดยสาร ขาข้ึน-ลง ภาค ใต นัน้ ผล จาก การสำรวจ 17 บรษิัท พบวา บรษิัท 

ปยะ รุงเรอืง ทวัร ม ีระบบ การ บรกิาร ด ีทีส่ดุ (81.25%) และ บรษิัท ทรพัย 

ไพศาล ทัวร มี ระบบ การ บริการ ยอด แย ที่สุด (40.63%) โดย หลัก เกณฑ 

การ ให คะแนน จะ พิจารณา คุณภาพ การ ให บริการ ผู โดยสาร และ ความ 

สำคัญ ดาน ความ ปลอดภัย ของ ผู โดยสาร อาทิ  การ มี เข็มขัด นิรภัย ใน

 ทกุ ที่ นั่ง การ เปล่ียน พนักงาน ขับ รถ ทุกๆ 4 ชั่วโมง เปนตน 

2.4 ¡ÒÃ ¾Ñ²¹Ò ÃÐºº ÊÒÃÊ¹à·È (GIS) 
2.4.1 โค รงกา ร ‘พัฒ นา ระบบ สารสนเทศ (GIS) และ ขอมูล เพื่อ 

ประเมนิ ความ ปลอดภยั และ เผย แพร ขอมลู ทางหลวง บน Website’ โดย 

สำนัก อำนวย ความ ปลอดภยั กรม ทางหลวง และ คณะวศิวกรรมศาสตร 

จèฬาลงกรณ มหาวิทยาลัย

การ แกไข ปญหา อุบัติเหตุ ทาง ถนน บน ทางหลวง อยาง ตรง ประเด็น 

นั้น พื้น ฐาน สำคัญ คือ การ ทราบขอมูล ที่ เปน ประโยชน ตอ การ กำหนด 

และ วิเคราะห จèด อันตราย บน สาย ทาง จาก ความ สำคัญ ดัง กลาว สู การ 

พัฒนา ระบบ การ รายงาน อุบัติเหตุ บน ทางหลวง (Highway Accident 

Information Management System: HAIMS) และ ระบบ ประเมิน 

ความ ปลอดภัย ของ ถนน (Thailand Road Assessment Program: 

Thai-RAP) ซึง่ ได ดำเนนิ งาน ภาย ใต ระยะ เวลา 1 ป  (24 ธนัวาคม พ.ศ. 2552 

- ธนัวาคม พ.ศ. 2553) เพือ่ ขยาย ระบบ สารสนเทศ อบุตัเิหต ุบน ทางหลวง 

(HAIMS) ให ครอบคลุม พื้นที่ ใน ความ รับ ผิด ชอบ ของ กรม ทางหลวง 

รวม ถึง กำหนด กระบวนการ การ ประเมิน ความ ปลอดภัย ทาง ถนน 

และ เกณฑ ที่ เหมาะ สม สำหรับ ประเทศไทย และ กรม ทางหลวง คาด วา 

จะ ได ขอมูล อัน เปน ประโยชน ตอ ผู ใช ทาง เสนอ ผา นระบบเว็บ ไซต และ 

หนวย งาน เพ่ือ ปรบัปรุง ความ ปลอดภัย ของ ถนน ตอ ไป

2.4.2 โครงการ ‘ระบบ สารสนเทศ เพ่ือ การ จัดการ ดาน อุบัติเหตุ ทาง 

ถนน (MIS) จังหวัด อางทอง’ โดย สำนักงาน ปองกัน และ บรรเทา 

สาธารณภัย จังหวัด อางทอง

โครงการ นี้ คือ การ สำรวจ ขอมูล อุบัติเหตุ ทาง ถนน เพ่ือ ให ทราบ ปจจยั 

การ เกิด อุบัติเหตุ แลว นำ ไป ปองกัน/แกไข ปญหา ของ จังหวัด อยาง เปน 

รปู ธรรม โครงการ ได เร่ิม ดำเนนิ งาน ตัง้แต วนั ที ่1 กนัยายน พ.ศ. 2552 

ถึง 30 มิถุนายน พ.ศ. 2553 ปจจèบัน โครงการ ดัง กลาว ได ดำเนิน การ 

เสร็จ สิ้น แลว 

ผลผลติ คอื ทราบ วา อบุตัเิหต ุเกิด จาก การ ลม/พลกิ ควำ่ ดวย ตวั เอง มาก 

ที่สุด ซึ่ง สวน ใหญ เปน รถ จักรยานยนต ที่ มี การ จด ทะเบียน รถ ในจังหวัด 

อางทอง ตำแหนง เกิด เหตุ อยู บน ถนน ทางหลวง เสน 309 มาก ที่สุด 

และ จèด เกิด เหตุ เปน ชวง ถนน ทาง ตรง สูงสุด ผู ประสบ เหตุ สวน ใหญ 

ได รับ บาด เจ็บ เล็ก นอย มาก ที่สุด คาด วา จะ วิเคราะห ปจจัย ที่ มี ผล ตอ 

สภาพ อุบัติเหตุ ทั้ง ดาน คน ยาน พาหนะ และ ดาน ถนน แลว กำหนด 

มาตรฐาน ใน การ ปองกนั แกไข อยาง ยัง่ยนื ผาน เวท ีนโยบาย ระดับ จงัหวดั 

และ เวที ประชา พิจารณ

2.4.3 โครงการ ‘พัฒนา ระบบ ขอมูล อุบัติเหตุ ทาง ถนน จังหวัด 

อุตรดิตถ’ โดย สำนักงาน ปองกัน และ บรรเทา สาธารณภัย จังหวัด 

อุตรดิตถ

โครงการ ไดดำเนิน งาน ตั้งแต วัน ที่ 15 ตุลาคม พ.ศ. 2552 - 15 

กรกฎาคม พ.ศ. 2553 โดย มี เปา หมาย เพ่ือ ให เกิด กา รบู รณา การ ดาน 

การ จดัการ ขอมูล อบุตัเิหต ุทาง ถนน ใน ภาพ รวม ของ จงัหวดั รวม ถงึ เพือ่ 

ศึกษา ปญหา สาเหตุ และ ปจจัย ของ การ เสีย ชีวิต จาก อุบัติเหตุ ทาง ถนน 

ในเชิง ลึก และ นำ ขอ คน พบ จาก การ วิเคราะห ที่ ได ไป ใช ใน การปองกัน 

และ แกไข ปญหา ของ จังหวัด ตอ ไป
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เดิน เรือ ยอม ตอง อาศัย เข็ม ทิศ และ ดวงดาว นำทาง ฉันใด การ ทำงาน เพ่ือ ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ก็ ตองการ ความ รู 

เปน ประทีป สอง ทาง ฉัน นั้น ป พ.ศ. 2552 - 2553 ที่ ผาน มา โดย การ สนับสนุน ของ สำนักงาน กองทุน สนับสนุน การ 

สราง เสริมสุข ภาพ (สสส.) สถาบัน วิชาการ และ หนวย งาน ที่ เกี่ยวของ ได แสดง บทบาท สราง ความ รู 

เพื่อ ถนน ปลอดภัย ใน โครงการ ดัง ตอ ไป นี้

3.1 â¤Ã§¡ÒÃ ‘ÍÑ¹μÃÒÂ ¢ŒÒ§ ·Ò§’ โดย ศูนยวิจัย อุบัติเหตุ แหง ประเทศไทย สถาบัน 
เทคโนโลยี แหง เอเชีย และ สำนัก อำนวย ความ ปลอดภัย กรม ทางหลวง

รม เงาสี เขียว ขจี ของ ตนไม ใหญ ริม ทางใน ดาน หนึ่ง ชวน ให เพลิดเพลิน และ ให รูสึก รมเย็น ยาม 

ขับข่ี ไป มา บน ถนน ใน อีก ดาน หนึ่ง ไม ใหญ อาจ กลาย ราง เปน เพชฌ ฆาต ปลิด ชีวิต ทุก คนใน รถ ที่ 

เสีย หลัก ออก นอก ผิว จราจร เชน เดียวกัน แผงคอ นก รีต ราว เหล็ก ขาง ทาง ที่ พบเห็น ได เส มอๆ หรือ 

แมแต รถ ที่ จอด ไวขางทาง

ตั้ง แต ป พ.ศ. 2548 - 2552 ศูนยวิจัย อุบัติ เห ตุฯ ได สืบคน สาเหตุ การ เกิด อุบัติเหตุ ใน เชิง ลึก 17 กรณี ที่ รถ เสีย หลัก 

หรือ หลุด ออก จาก ถนน พบ วา เหตุ ชักนำ ไดแก ขับขี่ ความเร็ว สูง คน ขับ งวง นอน ถนน ลื่น ระบบ หาม ลอ บกพรอง 

เมื่อ รถ หลุด จาก ผิว ถนน ไป ปะทะ กับ ตนไม เสา ไฟฟา เสา ปาย บอก ทาง หรือ อุปกรณ/วัสดุ อันตราย ขาง ทาง ความ 

สูญ เสีย มัก รุนแรง ถึง ชีวิต เชน เดียว กับ เมื่อ รถ นั้น พลิก คว่ำ เพราะ ความ ชัน ของ คัน ทาง 

ดวย ศรัทธา ตอ หลัก คิด ‘ความ รู กู ชีวิต’ (Knowledge Save Lives) ศูนยวิจัย อุบัติ เห ตุฯ ได พยายาม สื่อสาร ความรู 

ดัง กลาว ไป ยัง กรม ทางหลวง และ หนวย งา นอื่นๆ  ที่ เกี่ยวของ เพื่อ นำ ไป สู การ ปรับปรุง มาตรฐาน ถนน ตลอด จน 

การวางแผน งบ ประมาณ สนับสนุน ตอ ไป

3.2 â¤Ã§¡ÒÃ ‘μŒ¹áºº Ë¹‹ÇÂ Ê×ºÊÇ¹ ÍØºÑμÔàËμØ ̈ Ò¡ ¡ÒÃ ¢¹Ê‹§ áÅÐ ̈ ÃÒ¨Ã’ โดย สำนักงาน 
นโยบาย และ แผนการ ขนสง และ จราจร (สนข.) และ 5 มหาวิทยาลัย ไดแก มหาวิทยาลัย เชียงใหม มหาวิทยาลัย 

ขอนแกน มหาวิทยาลัย เทคโนโลยี สุร นารี มหาวิทยาลัย เทคโนโลยี พระจอมเกลา ธนบุรี และ มหาวิทยาลัย สงขลา 

นครินทร

กลอง ดำ มี ความ หมาย เพียง ใด ตอ การ คนหา สาเหตุ ของ เครื่อง บิน ตก ฉันใด การ สืบสวน อุบัติเหตุ ทาง ถนน ก็ มี 

ความหมาย ตอ ความ เขาใจ สาเหตุ ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ฉัน นั้น

โครงการ พัฒนา ตนแบบ หนวย สืบสวน อุบัติเหตุ จาก การ ขนสง และ จราจร มุง หวัง ให ได ชุด ความ รู เกี่ยว กับ วิธี การ 

สืบสวน อุบัติเหตุ ทาง ถนน โดย ละเอียด ตั้ง แต ป พ.ศ. 2549 - 2551 ได สืบสวน อุบัติเหตุ รถ โดยสาร สาธารณะ 

รถ รับ-สง นักเรียน รถยนต รวม 60 กรณี ทั่ว ประเทศ และ เตรียม การ จัด ตั้ง หนวย สืบสวน อุบัติเหตุ ใน สถาบัน 

การ ศึกษา เพิ่ม ขึ้น โดย คาด วา จะ ได 20 หนวย ทั่ว ประเทศ โดย ให 5 มหาวิทยาลัย หลัก เปน พี่ เลี้ยง สนับสนุน งาน 

วิชาการ 

3. ¡ÒÃÊ¹ÑºÊ¹Ø¹ Œ́Ò¹ÇÔªÒ¡ÒÃ
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3.3 â¤Ã§¡ÒÃ ‘á¼¹ §Ò¹ ÇÔ̈ ÑÂ áÅÐ ¾Ñ²¹Ò¡ÒÃ »ÃÐÂØ¡μ� ãªŒ ¡ÒÃ Ê×ºÊÇ¹ 
ÊÒàËμØ ÍØºÑμÔàËμØ à¾×èÍ á¡Œä¢ »̃ÞËÒ ÍØºÑμÔàËμØ ·Ò§ ¶¹¹ ÍÂ‹Ò§ ÂÑè§Â×¹’ โดย 
หนวย สบืสวน อบุตัเิหต ุมหาวทิยาลยั นเรศวร ระหวาง 1 กนัยายน พ.ศ. 2552 - 28 กมุภาพนัธ 

พ.ศ. 2554 โดย ทุน สนับ สนุน จาก  สสส. และ  กปถ. โครงการ นี้ ดำเนิน การ ถายทอด เทคนิค 

ดาน การ สบืสวน อบุตัเิหต ุทาง ถนน ดวย การ จดั สมั นา และ อบรม จงัหวดั นำรอง คาด วา จะ นำ ไป สู 

การ กำหนด มาตรการ ปองกัน ตอ ไป 

3.4 â¤Ã§¡ÒÃ ‘¾Ñ²¹Ò Ë¹‹ÇÂ à½‡Ò ÃÐÇÑ§ áÅÐ ÊÐ·ŒÍ¹ Ê¶Ò¹¡ÒÃ³ � 
¤ÇÒÁ »ÅÍ´ÀÑÂ ·Ò§ ¶¹¹’ โดย มูลนิธิ ไทย โรดส
การ เหน็ ภาพ ใหญ หรอื ที ่เรยีก วา วหิค ทศันา (Bird Eye View) ชวย ให พญา อนิทร ีจบั เหยือ่ ได อยาง สงา งาม ฉนัใด การ เห็น ภาพ ใหญ 

ดาน ความ ปลอดภัย ทาง ถนน ยอม มี ความ จำเปน ตอ การ กำหนด นโยบาย และ ดำเนิน นโยบาย ฉัน นั้น

โครงการ นี้ มุง สราง ภาพ ใหญ ดวย การ ปะ ติด ปะ ตอ ภาพ ยอย จาก หลาย แหลง ไดแก ระบบ ขอมูล ความ สูญ เสีย จาก อุบัติเหตุ ทาง 

ถนน ของ หนวย งาน ตางๆ การ สำรวจ ภาค สนาม และ รายงาน หรือ เอกสาร วิชาการ ที่ เกี่ยวของ (เชน รายงาน การ สืบคน สาเหตุ 

การ เกิด อุบัติเหตุ)

การ วิเคราะห ภาพ ยอย แลว สังเคราะห เปน ภาพ ใหญ ทำให เห็น ความ คลี่คลาย ของ สถานการณ อุบัติเหตุ ดัง ปรากฏ ราย ละเอียด 

ใน รายงาน ฉบับ นี้ เชน

1. 10 ป มา นี้ ความ สูญ เสีย ชีวิต เพราะ อุบัติเหตุ ทาง ถนน และ ปริมาณ อุบัติเหตุ ทาง ถนน มี แนว โนม ลด ลง

2. ความ หนา แนน ของ จำนวน อุบัติเหตุ กับ จำนวน ผู เสีย ชีวิต ตาม ภูมิภาค ไม สอดคลอง กัน

3. ภาค อีสาน ตอน บน และ ภาค ใต ตอน บน มีการ กระจèก ตัว ของ อุบัติเหตุ ทาง ถนน ที่ รุนแรง ถึง ชีวิต มาก เปน พิเศษ

4. ภาค อีสาน และ ภาค เหนือ มี ความ เสี่ยง ตอ อุบัติเหตุ รุนแรง ถึง ชีวิต มากกวา ภาค กลาง ภาค ใต และ  ก ทม. ฯลฯ

3.5 â¤Ã§¡ÒÃ ‘ÇÔ¨ÑÂ ¡® ËÁÒÂ ̈ ÃÒ¨Ã ·Ò§ º¡’ โดย สมาคม วิทยาการ จราจร และ ขนสง แหง ประเทศไทย
เปน เวลา กวา 30 ป แลว ที่ ประเทศไทย ยัง คง ใช กฎ หมาย จราจร ฉบับ  พ.ศ. 2522 เปน หลัก และ มีกฎ หมาย ลูก อื่น ประกอบ อาทิ  

พระ ราช บัญญัติ ทางหลวง พ.ศ. 2535 แต สาระ บัญญัติ ขอ งกฎ หมาย อาจ ตาม ไมทัน พฤติกรรม เสี่ยง ของ ผู ขับข่ี ที่ เปล่ียนแปลง 

ไป จึง นา จะ ทำให การ บังคับ ใช กฎ หมาย ไม สัมฤ ทธิ์ผล เทา ที่ ควร  ผู กระทำ ผิ ดกฎ หมาย จราจร จึง เพ่ิม ขึ้น โครงการ นี้ จึง ริเริ่ม ศึกษา 

ประเด็น ‘ขอ ดอย ขอ งกฎ หมาย จราจร ที่ ใช อยู ใน ปจจèบัน’ เพื่อ นำ ไป สู การ วาง กรอบ ใน การ ปรับปรุง เปลี่ยนแปลง โค รง สราง 

กฎ หมาย จราจร ที่ มี อยู เดิม โดย ได นำ องค ความ รู ทาง ดาน วิศว กรร รม จราจร กฎ หมาย รวม ถึง การ บังคับ ใช และ การ บริหาร มา เปน 

ตัว กำหนด ทิศทาง และ สราง กระบวนการ ทำงาน ที่ เชื่อม โยง กัน อยาง เปน ระบบ ภายใน ระยะ เวลา ดำเนิน โครงการ ทั้ง สิ้น 12 เดือน 

(4 กันยายน พ.ศ. 2552 - 3 กันยายน พ.ศ. 2553) 




