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สารจาก
สสส.

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 4

อบุตัเิหตทุางถนนเป็นหน่ึงในปัญหาส�าคัญของประเทศไทยท่ีท�าให้เกิดความสญูเสยี 
มหาศาล	ทั้งทางเศรษฐกิจ	สังคม	รวมทั้งความสูญเสียที่ประเมินค่าไม่ได้	ต่อครอบครัวที่มี 
ผู้บาดเจ็บ	พิการ	หรือ	สูญเสียบุคคลอันเป็นที่รักไป		

“พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนน”	คอื	ปัจจยัเสีย่งหลกัของอบุตัเิหตุในทกุวันนี	้	โดยเฉพาะ 
อย่างย่ิงพฤตกิรรมการขบัรถเรว็	เป็นหน่ึงในปัจจยัเสีย่งหลกัทีเ่ป็นสาเหตสุ�าคญัของอบุตัเิหต ุ
ทางถนนและการบาดเจบ็	ซึง่เป็นปัญหาท่ีมบีรบิทเก่ียวข้องในหลายมติ	ิทัง้ด้านคน	รถ	ถนน	 
อีกท้ังเป็นปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนที่เรื้อรังสะสมมาเป็นเวลานาน	 จ�าเป็นต้อง
อาศัยความร่วมมือกันอย่างจริงจังของทุกภาคส่วนท่ีเก่ียวข้องในสังคม	 เพ่ือร่วมกันแก้ไข
สถานการณ์ที่วิกฤตดังกล่าวนี้ให้คลี่คลายไปได้

ตลอด	15	ปี	ที่ผ่านมา	สสส.	ได้ร่วมกับภาคีเครือข่ายด้านความปลอดภัยทางถนน	 
ท้ังหน่วยงานภาครัฐ	 ภาคเอกชน	สถาบันการศึกษา	 นักวิชาการ	 และองค์กรสาธารณะ 
ต่างๆ	 	 ในฐานะผู้เชื่อมประสานเพ่ือให้สามารถขับเคล่ือนนโยบายและมาตรการป้องกัน 
และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในสังคมไทย	 พร้อมไปกับการพัฒนาองค์ความรู ้
ทางวิชาการเพ่ือใช้เป็นรากฐานในการท�างานอย่างต่อเน่ืองตลอดมา	ด้วยตระหนักดีว่า 
อุบัติเหตุไม่ใช่เรื่องโชคชะตา	แต่สามารถหยุดได้ด้วยการเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ใช้ถนน 
และพัฒนาระบบเพื่อสร้างความปลอดภัยโดยอาศัยทุกฝ่ายร่วมมือกัน
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สสส. จึงได ้สนับสนุนมูลนิ ธิไทยโรดส ์  ศูนย ์ วิจัยอุบั ติ เหตุแห ่ง
ประเทศไทย และสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย ในการจัดท�าพิมพ์เขียว
แนวทางการจัดการความเร็วเพ่ือความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
(Speed Management Blueprint for Thailand’s Road Safety) ฉบับน้ีขึ้น 
ด้วยความมุ่งหวังที่ต้องการเปิดมุมมองของผู้เก่ียวข้องทุกภาคส่วนให้เล็งเห็น 
และเกิดความเข ้าใจถึงสาระส�าคัญของการจัดการความเร็ว (Speed  
Management) ที่ครอบคลุมมาตรการหลัก 3 ด้าน (3E) ทั้งด้านวิศวกรรม  
(Engineering) ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) และด้านการรณรงค์
และให้ความรู ้(Education) ตลอดจนเลง็เหน็ถงึโอกาสในการขบัเคลือ่นนโยบาย
และมาตรการจัดการความเร็วที่สอดคล้องกับบริบทและทิศทางท่ีจ�าเป็นส�าหรับ
ประเทศไทยต่อไป

ดร.สุปรีดา อดุลยานนท์
 ผู้จัดการกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  (สสส.)



 

บทนำ�



 

การริเริ่มขับเคลื่อนการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจาก
การใช้ความเร็วโดยทุกภาคส่วนอย่างจริงจัง	 จะเป็นกุญแจ
ส�าคัญท่ีจะช ่วยน�าไปสู ่ เป ้าหมายในการลดอัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของคนไทยให้ลดลงเหลือ
ครึ่งหน่ึงตามเป้าหมายทศวรรษความปลอดภัยทางถนน 
โดยเฉพาะอย่างย่ิงในเรื่องการควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับขี่
ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วบนท้องถนนอย่างปลอดภัย	

กำรจัดกำรควำมเร็ว (Speed Management) เป็น 
การด�าเนินมาตรการต่างๆ	ผสมผสานร่วมกันแบบบูรณาการ 
ทัง้ด้านการบงัคับใช้กฎหมาย	(Enforcement)	ด้านวิศวกรรม 
(Engineering)	 และด้านการให้ความรู ้ 	 (Education)	
เพ่ือควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู ้ขับขี่ให้อยู ่
ในระดับท่ีปลอดภัยและเหมาะสมกับสภาพแวดล้อม 
ทางถนน	 ตลอดจนลดพฤติกรรมการขับรถเร็ว	 โดยเป็น 
แนวทางปฏิบัติ ท่ีได ้รับการยอมรับและน�ามาใช ้อย ่าง 
แพร่หลายในหลายประเทศทั่วโลก	

พิมพ์เขียวแนวทำงกำรจัดกำรควำมเร็วเพื่อ 
ควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศไทย (Speed  
Management Blueprint for Thailand’s Road Safety) ฉบบันี้	 
จัดท�าขึ้นโดยมูลนิ ธิไทยโรดส์	 ศูนย ์ วิจัยอุบัติ เหตุแห ่ง
ประเทศไทย	และสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย	 ภายใต้การ
สนับสนุนของส�านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม 
สุขภาพ	 (สสส.)	 เพ่ือจุดประกายความคิดของผู้ท่ีเก่ียวข้อง
ทุกภาคส่วนให้เกิดความเข้าใจเก่ียวกับการจัดการความเร็ว	
(Speed	Management)	 ตลอดจนเล็งเห็นถึงโอกาสและ
แนวทางส�าหรับการขับเคลื่อนการจัดการความเร็วที่มีความ
ชัดเจน	และสอดคล้องกับบริบทที่จ�าเป็นส�าหรับประเทศไทย	
ทั้งในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติ	

พฤตกิรรมกำรขบัรถเรว็ (Speeding)	ทัง้ในลกัษณะท่ี
ใช้ความเรว็เกินอตัราทีก่ฎหมายก�าหนด	(Excessive	Speed)	
และลักษณะที่ใช้ความเร็วท่ีไม่เหมาะสมกับสภาวะบน	 
ท้องถนน	 (Inappropriate	 Speed)	 ยังเป็นสาเหตุส�าคัญ 
ทีส่ดุของอบัุตเิหตทุางถนนในประเทศไทยทีร่อได้รบัการแก้ไข	
อย่างเป็นรูปธรรม	

ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนโครงข่ายทางหลวงแผ่นดิน	 
ซึ่งมีสภาพแวดล้อมเอื้ออ�านวยให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วมากกว่า
ถนนทั่วไป	 บ่งชี้ว ่าระหว่างปี	 2544–2558	 มีอุบัติเหตุ 
บนทางหลวงท่ีเจ้าหน้าที่ต�ารวจสันนิษฐานว่ามีสาเหตุจาก
การใช้ความเร็ว	คิดเป็นสัดส่วนสูงถึงร้อยละ	76	และปัจจุบัน 
ยังไม่มีแนวโน้มท่ีจะลดลง	 แม้ว่าการบังคับใช้กฎหมาย 
ด้วยวิธีการตรวจจับความเร็วโดยเจ้าหน้าท่ีต�ารวจจะมี 
จ�านวนเพิ่มมากขึ้นจากเดิมหลายเท่าตัวแล้วก็ตาม	

พฤตกิรรมกำรขบัรถเรว็เป็นเรือ่งปกตท่ีิคุ้นเคยกัน 
ในชีวิตประจ�ำวันและพบเห็นได้ท่ัวไปตำมท้องถนน 
ผลการส� า รวจสอบถามทัศนคติ ของผู ้ ขั บขี่ รถยนต  ์
ทั่วประเทศในปี	 2553	 ระบุว่า	 ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ยอมรับว่า
ยังขับรถเร็วกว่ากฎหมายก�าหนด	 และขาดการรับรู ้ต ่อ
อัตราความเร็วตามที่กฎหมายก�าหนดได้อย่างถูกต้อง 
โดย	 1	 ใน	 3	 ยังมีทัศนคติที่ผิดว่าการขับรถเร็วไม่น่าจะ 
อันตรายหากเพ่ิมความระมัดระวัง	สอดคล้องกับผลส�ารวจ 
การใช้ความเร็วของรถยนต์ประเภทต่างๆ	 ทั้งรถยนต  ์
ส่วนบุคคลและรถโดยสารบนทางหลวงสายหลักท่ัวประเทศ 
ระหว่างปี	2555-2557	พบว่าผู้ขับขี่ส่วนใหญ่กว่าร้อยละ	52	
มีพฤติกรรมการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก�าหนด	

ประเทศไทยต้องเผชิญหน้ากับความสูญเสียอย่างมหาศาลจากอุบัติเหตุทางถนนมาเป็นเวลา 
หลายทศวรรษ ในขณะที่รายงานล่าสุดขององค์การอนามัยโลกท่ีประมาณการตัวเลขการเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุทางถนน ระบุว่าประเทศไทยมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
สูงเป็นอันดับ 2 ของโลก สอดคล้องกับการบูรณาการเชื่อมโยงข้อมูลการเสียชีวิตจาก 3 แหล่งสำาคัญ 
ได้แก่ ตำารวจ สาธารณสขุ และประกันภยั โดยกระทรวงสาธารณสขุและหน่วยงานทีเ่ก่ียวข้อง ได้ปรากฏ
ข้อเท็จจริงท่ีน่าเชือ่ได้ว่าในช่วงปี 2554 ถึง 2557 ประเทศไทยมีผู้เสยีชวิีตจากอบัุตเิหตทุางถนนโดยเฉลีย่ 
สงูถึง 22,052 คนต่อปี หรอืเท่ากับว่ามีจำานวนผูเ้สยีชวิีตจากอบุตัเิหตทุางถนนโดยเฉลีย่สงูถึงประมาณ 
60 คนต่อวัน
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ก�รจัดก�รคว�มเร็ว
Speed Management



1
มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน (2556),  

รายงานผลสำารวจพฤติกรรมการขับรถเร็วบนทางหลวงสายหลักในประเทศไทย

ความเร็วเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนน รวมถึงผลลัพธ์ 
หรือความรุนแรงที่จะเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ ด้วยการขับรถโดยใช้ความเร็วมากขึ้น  
จะเพิ่มโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ เพราะผู้ขับขี่จะมีระยะเวลาตัดสินใจน้อยลงเมื่อเกิดเหตุคับขัน  
มีโอกาสมากขึ้นที่รถจะเสียหลัก และต้องใช้ระยะทางมากขึ้นในการชะลอหยุดรถ  
อีกทั้งเมื่อเกิดอุบัติเหตุ แรงปะทะจากการชนด้วยความเร็วสูงย่อมทำาให้เกิดการบาดเจ็บ 
และความเสียหายต่อทรัพย์สินมากขึ้น

พฤติกรรมการขับรถเร็ว (Speeding) 
แบ่งออกได้เป็น 2 ลักษณะ คือ

1)	 การใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�าหนด	 
(Excessive	Speed)	

2)	 การใช้ความเร็วท่ีไม่เหมาะสมกับสภาวะบน 
ท้องถนน	(Inappropriate	Speed)	ท้ังสภาพถนน	สภาพจราจร 
และสภาพอากาศ

ผลการส�ารวจพฤติกรรมการขับรถเร็วของผู ้ใช้รถ 
ใช้ถนนในประเทศไทยทีผ่่านมา	พบว่าผูข้บัขีส่่วนใหญ่มากกว่า 
ครึ่งหน่ึงใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�าหนด1	 และมี
สัดส่วนอีกไม่น้อยท่ีใช้ความเร็วไม่เหมาะสมกับสภาวะ 
บนท้องถนน	 น่ันหมายความว่า	การเปล่ียนแปลงพฤติกรรม 
เหล่าน้ัน	 เป็นเรื่องท่ีมีความท้าทายและจ�าเป็นต้องอาศัย 
ความพยายามอย่างมหาศาล	ดังนั้น	 ปัญหาการขับรถเร็ว	 
จึงควรต้องได้รับการแก้ไขอย่างเร่งด่วนและเอาจริงเอาจัง 
โดยอาศัยกลยุทธ์และมาตรการต่างๆ	 อย่างผสมผสานและ
บูรณาการร่วมกันจากทุกภาคส่วน

ก�รจัดก�รคว�มเร็ว
SPEED MANAGEMENT

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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มาตรการด้านการรณรงค์และให้ความรู้ 
(Education) เช่น

•	 การให้ข้อมลูและความรูแ้ก่ผูข้บัข่ีให้ทราบถึงความ
เสี่ยงและอันตรายจากการขับรถเร็ว

•	 การสร้างการรับรู้และความตระหนักถึงมาตรการ
ด้านการบังคับใช้กฎหมายและด้านวิศวกรรมท่ีถูกน�ามาใช้
เพื่อแก้ไขปัญหาการขับรถเร็ว

หัวใจส�าคัญของการจัดการความเร็วอย่าง
มีประสิทธิภาพ	 คือ	 การร่วมมือกันท�างานอย่าง 
บรูณาการของทกุภาคส่วนท่ีเก่ียวข้อง	โดยการด�าเนิน
มาตรการทั้ง	 3	 ด้านไปด้วยกันอย่างสอดประสาน		
มิใช่เพียงเน้นการด�าเนินมาตรการเฉพาะด้านใด 
ด้านหน่ึงเท่านั้น	 ยกตัวอย่างเช่น	 การใช้มาตรการ
รณรงค์ให้ความรูแ้ต่เพียงอย่างเดียว	ไม่เพียงพอทีจ่ะ
เปลี่ยนทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ขับขี่

การจัดการความเร็ว (Speed Management) 
เป็นกลยุทธ์ที่ใช้จัดการปัญหาการใช้ความเร็ว	 ซึ่งเป็นปัจจัย
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนน	 โดยค�านึงถึงปัจจัยทั้งหมดที่มีอิทธิพล 
ต่อการใช้ความเร็ว	 เช่น	พฤติกรรมของผู้ขับขี่	 ทัศนคติของ 
ผู้ขับขี่	 การออกแบบถนน	 สภาพแวดล้อมข้างทาง	 สภาพ
การจราจร	ยานพาหนะ	กฎหมายความเร็วและการบังคับใช้	 
เป็นต้น	ดังน้ัน	มาตรการส�าหรับการจัดการความเร็วจึงต้อง 
ครอบคลุมมาตรการทุกด้าน	 (3E)	 ทั้งด้านวิศวกรรม 
(Engineering)	ด้านการบังคับใช้กฎหมาย	 (Enforcement)	 
และด้านการรณรงค์ให้ความรู้	(Education)

มาตรการด้านวิศวกรรม 
(Engineering) เช่น

•	 การก�าหนดความเร็วจ�ากัดที่เหมาะสมกับประเภท
ถนนและสภาพแวดล้อม

•	 การออกแบบถนนทีเ่หมาะสมกับล�าดบัชัน้ของถนน
และความเร็วที่ต้องการใช้งาน	 โดยให้น�้าหนักกับเรื่องความ
คล่องตวั	(Mobility)	และความปลอดภยั	(Safety)	ของผูใ้ช้ทาง 
ทุกประเภทอย่างเหมาะสม

•	 การใช้มาตรการทางกายภาพ	(Physical	Counter-
measure)	 เพ่ือให้ถนนเป็นตัวช่วยควบคุมพฤติกรรมการใช้
ความเร็วของผู้ขับขี่ให้อยู่ในระดับที่ปลอดภัย	(Self-regulat-
ing	Roadway)

มาตรการด้านการบังคับใช้กฎหมาย
(Enforcement) เช่น

•	 การตรวจจับผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วเกินกว่าอัตราท่ี
กฎหมายก�าหนด	โดยอาศยัการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าทีห่รอื
การน�าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้

•	 การก�าหนดและบังคับใช้บทลงโทษต่อผู้ฝาฝืน
กฎหมายที่สามารถป้องปรามพฤติกรรมการขับรถเร็วได้	

SPEED MANAGEMENT BLUEPRINT 
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รูปที่ 1 ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ความเร็วกับระยะทางในการตัดสินใจและหยุดรถ
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60 กม./ชม.

70 กม./ชม.

80 กม./ชม.

ระยะทาง (เมตร)

ระยะตัดสินใจ ระยะหยุดรถ

ผลจากการใช้ความเร็วมีทั้งด้านบวกและด้านลบ 
มุมมองทางบวกด้านการคมนาคมขนส่ง	 ถือว่าการเดินทาง
ที่สะดวกรวดเร็วและใช้ความเร็วได้มากข้ึน	 จะช่วยประหยัด
เวลาการเดนิทางและลดการสิน้เปลอืงพลงังานท่ีต้องสญูเสยี
ไปจากการจราจรติดขัด	การขนส่งวัตถุดิบเข้าสู่กระบวนการ
ผลิตและส่งสินค้าถึงมือผู้รับได้รวดเร็วขึ้น	

คว�มเร็ว
กับคว�มปลอดภัยท�งถนน

อย่างไรก็ตาม	 การใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ย่อม 
ส่งผลกระทบทางด้านลบเช่นกัน	 โดยเฉพาะอย่างย่ิงในด้าน
ความปลอดภัย	 เน่ืองจากการใช้ความเร็วสูงในการขับขี่	
เป็นการเพ่ิมโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ	และย่ิงใช้ความเร็ว
สูงมากขึ้นเท่าไหร่	ความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุจะยิ่งเพิ่ม
มากขึ้นตาม	

ความเร็วกับโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ
การขับข่ีด้วยความเร็วท่ีสูงขึ้นจะส่งผลให้ระยะทางท่ีต้องการส�าหรับการประมวลผลและตอบสนองของผู้ขับข่ี	 

(Perception	and	Reaction)	และระยะหยุดรถ	(Breaking)	เพิ่มมากขึ้น	(รูปที่	1)	ตัวอย่างเช่น	การใช้ความเร็วที่	50	กม./ชม.	
ต้องใช้ระยะทางประมาณ	27	เมตรในการตัดสินใจและหยุดรถ	แต่หากใช้ความเร็วเพิ่มขึ้นเป็น	80	กม./ชม.	จะต้องใช้ระยะทาง
เพ่ิมขึ้นเป็นเกือบ	60	 เมตรในการตัดสินใจและหยุดรถ	ซึ่งแน่นอนว่าเมื่อเกิดเหตุการณ์เฉพาะหน้า	 ระยะเบรกอาจไม่เพียงพอ	 
ส่งผลให้มีโอกาสเกิดการชนเพิ่มสูงขึ้น	

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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รูปที่ 4 ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ความเร็วและ 
ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ

รูปที่ 2 การเปรียบเทียบความเร็วที่ใช้ในการขับขี่และความสามารถในการมองเห็น

รูปที่ 3 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนน 
ในเขตเมืองและในชนบทกับความเร็วเทียบกับความเร็วเฉลี่ย
ที่มา : Kloeden et al. (1997, 2001 and 2002)
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ความเสี่ยงเท�ากับ 1 สำหรับระดับแอลกอฮอล� (BAC) 0.0 g/l 
และความเร�ว 60 กม./ชม.

นอกจากน้ัน	 มุมมองและทัศนวิสัยในการมองเห็น 
ด้านหน้าของผู ้ขับขี่จะลดลงเมื่อผู ้ขับขี่ใช้ความเร็วสูงข้ึน 
(รูปที่	2)	ตัวอย่างเช่น	การใช้ความเร็ว	40	กม./ชม.	มุมมอง 
ของผูข้บัข่ีจะกว้างถึง	100	องศา	สามารถมองเหน็สิง่กีดขวาง 
ข้างหน้าได้ชัดเจน	 แต่เมื่อเพ่ิมความเร็วเป็น	 70	 กม./ชม. 
มุมมองจะลดลงเหลือ	 70	 องศาเท่าน้ัน	 (OECD,	 2006)	
จึงเพ่ิมความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น	 เนื่องจาก
ความสามารถในการมองเห็นส่ิงกีดขวางด้านหน้าลดลง	 
ส่งผลต่อการรับรู้และระยะเวลาในการตัดสินใจ	 อาจท�าให้ 
ไม่สามารถชะลอและหยุดรถได้ทันเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินขึ้น	

การศึกษาวิจัยท่ีผ่านมาบ่งชี้ให้เห็นว่า	 การขับขี่ด้วย
ความเร็วที่สูงกว่าความเร็วเฉลี่ยโดยทั่วไปร้อยละ	10	ถึง	15	
จะมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเพ่ิมมากขึ้น	 (OECD/
ECMT,	2006)	โดยจากการศกึษาของ	Kloeden	et	al.	(1997,	
2001	 and	 2002)	 พบว่าการขับขี่ด้วยความเร็วท่ีสูงกว่า
ความเร็วโดยเฉลี่ยจะส่งผลต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เพ่ิม 
สูงข้ึนทั้งถนนในเขตชุมชนเมืองและในชนบท	 โดยมีอัตรา 
การเกิดอุบัติเหตุที่สูงกว่าส�าหรับถนนในเขตเมือง	(รูปที่	3)

โอกาสการเกิดอุบัติเหตุท่ีมากข้ึนจากการใช้ความเร็ว	
อาจน�าไปเปรียบเทียบได้กับความเสี่ยงของการดื่มแล้วขับ 
ที่จะประสบอุบัติเหตุ	 จากรูปท่ี	 4	 ความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุเพ่ิมสูงข้ึนมากเมื่อขับขี่โดยใช้ความเร็วเกินกว่า	 70	
กม./ชม.	 หรือเปรียบเทียบได้กับการมีระดับแอลกอฮอล์ใน
เลือดสูงถึง	0.8	g/l	(Kloeden,	et	al,	1997)
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ความเร็วกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ
การใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ไม่เพียงแต่ส่งผลให้เกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ

เท่านั้น	แต่ยังส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุด้วย

ความรุนแรงของอุบัติ เหตุจะขึ้นอยู ่ กับความเร็วของยานพาหนะในขณะท่ีชน 
โดยแรงปะทะจากการชนจะเพ่ิมขึน้ตามความเรว็ท่ีสงูขึน้	เช่น	การขบัรถทีค่วามเรว็	80	กม./ชม. 
เวลาชนจะโดนแรงปะทะเทียบได ้กับการตกจากท่ีสูง	 25	 เมตร	 หรือตึกสูง	 8	 ชั้น 
แต่ถ้าวิ่งด้วยความเร็ว	 120	 กม./ชม.	 จะโดนแรงปะทะเหมือนการตกจากท่ีสูง	 56	 เมตร 
หรือตึกสูง	 19	 ชั้น	 (รูปท่ี	 5)	 ดังนั้น	 การชนในขณะที่ขับขี่ด้วยความเร็วสูงจึงมีความรุนแรง
มากกว่าและมีโอกาสในการเสียชีวิตและบาดเจ็บในอัตราท่ีเพ่ิมข้ึน	 โดยเฉพาะส�าหรับ 
กลุ่มผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยง	 เช่น	 คนเดินเท้า	 ผู ้ปั ่นจักรยาน	 ผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์	 รวมถึง 
การชนกับสิ่งกีดขวางอันตรายข้างทาง	เช่น	ต้นไม้	เสาไฟ	ตอม่อสะพาน	แท่งก�าแพงคอนกรีต	
เป็นต้น

รูปที่ 5 แรงปะทะจากการชนที่ความเร็วต่างๆ เทียบกับการตกจากที่สูง
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ความเร็ว 60 กม./ชม.
แรงชนเท่ากับรถตกจากท่ีสูง 14 เมตร หรือตึก 5 ช้ัน
ความเร็ว 80 กม./ชม.
แรงชนเท่ากับรถตกจากท่ีสูง 25 เมตร หรือตึก 8 ช้ัน

ความเร็ว 100 กม./ชม.
แรงชนเท่ากับรถตกจากท่ีสูง 39 เมตร หรือตึก 13 ช้ัน 
ความเร็ว 120 กม./ชม.
แรงชนเท่ากับรถตกจากท่ีสูง 56 เมตร หรือตึก 19 ช้ัน
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เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 14



รูปที่ 7 โอกาสการเสียชีวิตของคนเดินเท้า 
จากการถูกชนโดยรถที่วิ่งด้วยความเร็วต่างๆ 
ที่มา :  OECD/ECMT (2006)

ผลการศึกษาความสัมพันธ์ของการใช้ความเร็ว 
กับค่าความรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ	 โดยพาวเวอร์โมเดล	
(Power	Model)	 ของ	Nilsson	 (2004)	 ดังรูปท่ี	 6	 พบว่า	 
การเพ่ิมข้ึนของความเร็วเฉล่ียท่ี	 5	 เปอร์เซนต์	 จะส่งผล 
ให้อุบัติเหตุเพ่ิมสูงข้ึนราว	 10	 เปอร์เซนต์	 และจ�านวน 
การเกิดอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิตเพิ่มขึ้นประมาณร้อยละ	20	
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รูปที่ 6 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุ (Nilsson’s Power Model)
ที่มา :  Nilsson (2004) 

 
การลดความเร็วบนถนนในเขตชุมชนเป็นสิ่งจ�าเป็น	

โดยเฉพาะด้านผลกระทบต่อผู้ท่ีเดินทางสัญจรบนทางเท้า	
ทางจักรยาน	 และทางข้าม	 จากงานศึกษาวิจัยท่ีผ่านมา 
พบว่าอัตราการรอดชีวิตของคนเดินเท้าจากการถูกรถชน 
จะแปรผันโดยตรงกับความเร็วของรถในขณะที่ชน	 (รูปท่ี	 7)	
โดยร้อยละ	98	ของคนเดินเท้าหรือเกือบท้ังหมดจะมีโอกาส
รอดชีวิตเมื่อถูกชนโดยรถที่ว่ิงด้วยความเร็ว	 30	 กม./ชม. 
แต่หากถูกชนโดยรถท่ีว่ิงด้วยความเร็ว	 50	 กม./ชม.	 อัตรา 
การรอดชีวิตจะลดลงเหลือเพียงร้อยละ	15	เท่านั้น

SPEED MANAGEMENT BLUEPRINT 
FOR THAILAND’S ROAD SAFETY 15





สถ�นก�รณ์ปัญห� 
ก�รใช้คว�มเร็วในประเทศไทย



รูปที่ 8 : จำานวนคดีอุบัติเหตุจราจรและสัดส่วนของสาเหตุจากการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำาหนด  
ระหว่างปี พ.ศ. 2542-2558
แหล่งข้อมูล : สำานักงานตำารวจแห่งชาติ

สถิติคดีอุบัติเหตุจราจร 
จากการใช้ความเร็ว

จากสถิติจ�านวนคดีอุบัติเหตุจราจรของส�านักงาน
ต�ารวจแห่งชาติ	 เมื่อน�ามาวิเคราะห์จ�าแนกตามมูลเหตุ
สันนิษฐาน	 พบว่า	 “การขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมาย
ก�าหนด”	 จัดเป็นมูลเหตุสันนิษฐานหลักในอันดับต้นๆ	 ของ 
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จำนวนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�วจำนวนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�ว
สัดส�วนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�วสัดส�วนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�ว

สถ�นก�รณ์ปัญห� 
การใช้ความเร็วในประเทศไทย

การใช้ความเร็ว (Speeding) เป็นสาเหตุหลักที่สำาคัญมากที่สุดของการเกิดอุบัติเหต ุ
และการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย  
ดังนั้น การจัดการปัญหาเกี่ยวกับการใช้ความเร็ว โดยการใช้มาตรการต่างๆ  ทั้งด้านวิศวกรรม 
การบังคับใช้กฎหมาย และการรณรงค์ให้ความรู้ เพื่อควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ให้เหมาะสม 
กับสภาพแวดล้อมทางถนนและใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกำาหนด จึงเป็นหัวใจสำาคัญ  
และเป็นสิ่งจำาเป็นลำาดับแรกของการขับเคลื่อนนโยบายการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

คดีอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยตลอดช่วงสิบปีท่ีผ่านมา	
ตัง้แต่ปี	พ.ศ.	2549–2558	มจี�านวนรวมมากกว่าสองแสนคดี 
(รูปท่ี	 8)	 คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ	 16	 ของคดีอุบัติเหตุจราจร
ทั้งหมด

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 18



รูปที่ 9 : จำานวนและสัดส่วนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง ปี พ.ศ. 2544-2558
แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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สัดส�วนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�วสัดส�วนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�ว

จำนวนอุบัติเหตุบนทางหลวงจำนวนอุบัติเหตุบนทางหลวง

จำนวนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�วจำนวนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�ว

สถิติอุบัติเหตุ 
จากการใช้ความเร็วบนทางหลวง
จำานวนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว  
(Speed-Related Crashes)

หากพิจารณาเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนโครงข่าย
ทางหลวง	 จากข้อมูลสถิติจ�านวนอุบัติเหตุบนทางหลวง	 
ในช่วงระหว่าง	ปี	 พ.ศ.	 2544-2558	 ซึ่งรวบรวมโดยส�านัก
อ�านวยความปลอดภัย	 กรมทางหลวง	 พบว่าอุบัติเหตุ 

บนทางหลวงส่วนใหญ่เกิดจากการใช้ความเร็ว	 คิดเป็น	 
3	ใน	4	ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงทั้งหมด	(รูปที่	9)	
โดยในปี	 พ.ศ.	 2558	พบว่ามีอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว	
(Speed-related	Crashes)	เกิดขึ้นทั้งหมด	10,484	ครั้ง
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การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วยังถือเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิตบนทางหลวง	 คิดเป็นสัดส่วนมากถึง	 2	 ใน	 3	 

ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทางหลวง	 (รูปท่ี	 10)	 โดยจากสถิติตัวเลขล่าสุดตั้งแต่ปี	 2555	 เป็นต้นมา	 จ�านวนผู้เสียชีวิต	 
จากอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น	

รูปที่ 10 จำานวนและสัดส่วนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง ปี พ.ศ. 2544-2558
แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

รูปที่ 11 แนวโน้มความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง ปี พ.ศ. 2544-2558
แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง
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ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
เมือ่พิจารณาถงึความรนุแรงทีเ่กิดข้ึนกับผูป้ระสบอบุตัเิหต	ุในช่วงปี	พ.ศ.	2544-2558	พบว่าอบุตัเิหตจุากการใช้ความเรว็	

ท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงทุกๆ	100	คร้ัง	 โดยเฉลี่ยจะมีผู้เสียชีวิต	 12	 ราย	และมีผู้บาดเจ็บ	 80	 ราย	 (รูปท่ี	 11)	 โดยมีแนวโน้ม 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วที่ค่อยๆ	เพิ่มมากขึ้น	ทั้งในแง่ของโอกาสการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ	

ผู้เสียชีวิตต่ออุบัติเหตุ 100 ครั้ง ผู้บาดเจ็บต่ออุบัติเหตุ 100 ครั้ง

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 20



รูปที่ 12 อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวงและดัชนีความรุนแรง
จำาแนกตามช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ปี พ.ศ. 2544-2558
 แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
จำาแนกตามช่วงเวลาที่เกิดเหตุ 

จากสถิติในช่วง	 5	 ปีท่ีผ่านมา	 (พ.ศ.	 2554-2558)	
อบุตัเิหตจุากการใช้ความเรว็บนทางหลวงทีเ่กิดขึน้รวมท้ังสิน้	
46,059	ครั้ง	ส่วนใหญ่ร้อยละ	60	มักเกิดขึ้นในเวลากลางวัน 
(06:00-17:59	 น.)	 มากกว่ากลางคืน	 (18:00-05:59	 น.) 

ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�ว

จำนวนอุบัติเหตุจากการใช�ความเร�ว
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ผู้เสียชีวิตต่อจ�านวนอุบัติเหตุ	 บ่งชี้ว่าอุบัติเหตุจากการใช้
ความเร็วท่ีเกิดขึ้นในเวลากลางคืน	 มักมีโอกาสท�าให้เกิด 
การเสียชีวิตมากกว่า	(รูปที่	12)
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เวลา (น.)
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รูปที่ 13 สัดส่วนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
จำาแนกตามประเภทถนน ปี พ.ศ. 2554-2558
แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

รูปที่ 14 สัดส่วนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง จำาแนกตามลักษณะถนนบริเวณที่เกิดเหตุ ปี พ.ศ. 2554-2558
แหล่งข้อมูล  : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

ทางตรง

ทางโคงปกติ

ทางโคงหักศอก

ทางลาดชัน

ทางแยกระดับเดียวกัน

ทางแยกตางระดับ / Ramp

จุดเปดเกาะกลางถนน

ทางเช�่อม

ทางรถจักรยานยนต

ทางรถจักรยาน

ทางคนเดินเทา

ทางมาลาย

สะพาน

ทางลอด

ทางรถไฟตัดผาน

จุดกลับรถตางระดับ

มีการเปลี่ยนความกวางของชองจราจร

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

65.47%
12.25%

0.66%
1.97%

7.26%
0.41%

6.01%
1.06%
1.04%
0.07%
0.38%
0.04%
1.85%
0.09%
0.06%
0.45%
0.92%

อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
จำาแนกตามประเภทถนน

รูปที่	 13	 แสดงสัดส่วนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว
บนทางหลวงจ�าแนกตามประเภทถนน	ในช่วงปี		พ.ศ.	2554-
2558	โดยเมือ่พิจารณาจากจ�านวนช่องจราจร	พบว่าอบุตัเิหตุ
จากการใช้ความเร็วส่วนใหญ่เกิดข้ึนบนทางหลวง	 4	 ช่อง
จราจร	(ร้อยละ	40)	และเมื่อพิจารณาตามประเภททางหลวง	
พบว่าส่วนใหญ่เกิดขึ้นบนทางหลวง	3	หลัก	(ร้อยละ	34)

อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
จำาแนกตามลักษณะถนนบริเวณที่เกิดเหตุ

หากจ�าแนกตามลักษณะถนนบริเวณที่ เ กิดเหต	ุ 
จากข้อมูลสถิติในช่วงปี	 พ.ศ.	 2554-2558	พบว่าอุบัติเหตุ
จากการใช้ความเร็วบนทางหลวง	 ส่วนใหญ่เกิดข้ึนบริเวณ 
ช่วงถนนทางตรง	 (ร้อยละ	 65)	 รองลงมาได้แก่	 ทางโค้ง 
(ร้อยละ	13)	ทางแยกระดับเดียวกัน	(ร้อยละ	7)	และจุดเปิด
เกาะกลางถนน	(ร้อยละ	6)	ดังรูปที่	14

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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รูปที่ 15 สัดส่วนอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
จำาแนกตามลักษณะของการชน ปี พ.ศ. 2554-2558 
แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

รูปที่ 16 ประเภทของพาหนะที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 
จากการใช้ความเร็วบนทางหลวง ปี พ.ศ. 2554-2558 
แหล่งข้อมูล : สำานักอำานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง

33%3%
3% 10%

7%

16%

28%

รถยนตนั�ง

รถปคอัพ

รถจักรยานยนต

รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ

รถบรรทุก 6 ลอ

รถบรรทุกมากกวา 6 ลอ

อื่นๆ

33%3%
3% 10%

7%

16%

28%

รถยนตนั�ง

รถปคอัพ

รถจักรยานยนต

รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ

รถบรรทุก 6 ลอ

รถบรรทุกมากกวา 6 ลอ

อื่นๆ

อุบัติเหตุชนคนเดินเท�า

อุบัติเหตุบร�เวณทางแยก

อุบัติเหตุชนกันบนถนนในทิศทางตรงกันข�าม

อุบัติเหตุชนกันบนถนนในทิศทางเดียวกัน

อุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการจอดรถ48%

3% 1%2%
1%

3%
1%

29%

12%

จำนวนอุบัติเหตุ
ทั�งหมด

3% 6%
2%

3%

3%3%

39%
27%

14%

จำนวนอุบัติเหตุ
ที่มีการเสียช�ว�ต อุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการแซง

อุบัติเหตุชนรถที่จอดหร�อวัตถุสิ�งก�อสร�างบนทาง

อุบัติเหตุอันตรายข�างทาง 

เช�น เสียหลักตกข�างทาง ชนต�นไม� เสาไฟ

อื่นๆ

อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 
จำาแนกตามลักษณะของการชน 

สถิติในช่วงปี	 พ.ศ.	 2554-2558	พบว่าลักษณะของ
การชนที่เกิดขึ้นมากที่สุด	 3	 อันดับแรกของอุบัติเหตุจาก 
การใช้ความเรว็บนทางหลวง	ได้แก่	อบุตัเิหตอุนัตรายข้างทาง	
เช่น	เสียหลักตกถนน	ชนวัตถุข้างทาง	(ร้อยละ	48)	อุบัติเหตุ
ชนกันบนถนนในทิศทางเดียวกัน	(ร้อยละ	29)	และอุบัติเหตุ 
ชนรถท่ีจอดหรือวัตถุสิ่งก ่อสร ้างบนทาง	 (ร ้อยละ	 12) 
ดังรูปท่ี	 15	 โดยโอกาสการเสียชีวิตจะมากข้ึนอย่างชัดเจน 
หากเป็นอุบัติเหตุชนคนเดินเท้า

ประเภทของพาหนะที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 
จากการใช้ความเร็วบนทางหลวง 

ประ เภทของพาหนะที่ เ ก่ี ยวข ้ อ ง กับอุบั ติ เห ตุ 
จากการใช้ความเร็วบนทางหลวง	 ส่วนใหญ่เป็นรถยนต์นั่ง 
(ร ้อยละ	 33)	 รถปิคอัพ	 (ร ้อยละ	 28)	 รถจักรยานยนต	์ 
(ร้อยละ	 16)	 และรถบรรทุกมากกว่า	 10	 ล้อ	 (ร้อยละ	 7)	 
ดังรูปที่	16
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พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ทั่วไป 
ในปี	 พ.ศ.	 2555	มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัย

ทางถนน	 (Road	Safety	Watch)	 ได้ส�ารวจความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงสายหลัก 
ทั่วประเทศ	รวมทั้งสิ้น	294	แห่ง	เพื่อให้ทราบถึงสถานการณ์ปัญหาพฤติกรรมการใช้ความเร็ว 
ของผูข้บัขีบ่นทางหลวง	โดยผลการส�ารวจจากกลุม่ตัวอย่างรถยนต์	4	ล้อ	จ�านวน	777,743	คนั	 
และรถขนาดใหญ่	 จ�านวน	133,937	คัน	พบว่ารถยนต์	 4	ล้อ	มีสัดส่วนการใช้ความเร็วเกิน 
อัตราที่กฎหมายก�าหนดโดยเฉลี่ยสูงกว่ารถขนาดใหญ่	 (รถยนต์	 4	ล้อ	 เฉลี่ยร้อยละ	52	และ 
รถขนาดใหญ่	เฉลี่ยร้อยละ	33)	ดังรูปที่	17	และ	18

รูปที่ 17 การกระจายตัวของ
สัดส่วนการใช้ความเร็วเกินอัตรา 
ที่กฎหมายกำาหนดบนทางหลวง 
294 แห่ง
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การใช�ความเร�ว
เกินอัตราที่กฎหมาย
กำหนด
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22% 21%
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49%

รถขนาดใหญ� เช�น รถบัส รถบรรทุก

%
การใช�ความเร�ว
เกินอัตราที่กฎหมาย
กำหนด

เฉลี่ย 33%

10%

15%

20%

25%

5%

0%

3%

เฉลี่ย 52%

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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100%

4 ช�อง
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35% 40%
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6 ช�อง 8 ช�องหร�อมากกว�า

เช�า (09:00-12:00 น.)

รถยนต� 4 ล�อขนาดเล็ก

เหนือ ตะวันออกเฉียงเหนือ กลาง
และตะวันออก

ใต� รวมทั�งประเทศ

บ�าย (13:00-16:00 น.)

รถบรรทุกขนาดใหญ�
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รูปที่ 19 สัดส่วนการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำาหนด  
จำาแนกตามช่วงเวลา

รูปที่ 18 สัดส่วนการใช้ความเร็วเกินอัตรา 
ที่กฎหมายกำาหนด จำาแนกตามรายภาค

ท้ังน้ี	 ปัญหาการใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�าหนดมักพบในช่วงบ่าย	 (13:00-16:00	 น.)	 มากกว่าในช่วงเช้า 
(09:00-12:00	 น.)	 ดังรูปท่ี	 19	 นอกจากนั้น	 ยังพบว่าการใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�าหนดบนทางหลวง	มีสัดส่วน 
มากขึ้นตามจ�านวนช่องจราจรที่เพิ่มขึ้น	ทั้งรถยนต์	4	ล้อ	และรถขนาดใหญ่	(รูปที่	20)

รูปที่ 20 สัดส่วนการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำาหนด 
จำาแนกตามจำานวนช่องจราจร

SPEED MANAGEMENT BLUEPRINT 
FOR THAILAND’S ROAD SAFETY 25



พฤติกรรมการใช้ความเร็วของรถโดยสาร 
ผลการส�ารวจติดตามพฤติกรรมการใช ้ความเร็วของรถตู ้และรถบัสโดยสาร 

28	จุด	บนทางหลวงสายหลักในรัศมี	 200	 กิโลเมตร	 รอบกรุงเทพมหานคร	 เป็นรายไตรมาส
ระหว่างปี	 พ.ศ.	 2556-2557	 โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ 
ความปลอดภัยทางถนน	 (Road	 Safety	 Watch)	 ดังตารางท่ี	 1	 บ ่งชี้ว ่ารถตู ้และ 
รถบัสโดยสารมีการขับขี่ด้วยความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก�าหนดในภาพรวมประมาณ 
ร้อยละ	51	

	ทั้งนี้	รถตู้โดยสารทั่วไป	เป็นกลุ่มที่พบว่ามีสัดส่วนการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมาย
ก�าหนดในภาพรวมมากที่สุด	คือ	ร้อยละ	54	โดยหากพิจารณารายละเอียดแยกรายจุดส�ารวจ
แล้ว	 (รูปท่ี	 21)	พบว่าหลายแห่งมีการใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�าหนดสูงถึงร้อยละ 
70-80	โดยเฉพาะบริเวณทางหลวงสายหลักที่เป็นเส้นทางเชื่อมต่อระหว่างภูมิภาค

 

ประเภทย�นพ�หนะ จำ�นวนกลุ่มตัวอย่�ง (คัน)
สัดส่วนกลุ่มตัวอย่�งที่ใช้คว�มเร็ว

เกินอัตร�ที่กฎหม�ยกำ�หนด

รถตู้โดยสารประจ�าทาง 37,741 48%

รถตู้โดยสารทั่วไป 71,868 54%

รถบัสโดยสารประจ�าทาง 15,151 51%

รถบัสโดยสารทั่วไป 10,332 45%

รวมทั้ง 4 ประเภท 135,092 51%

ตารางที่ 1 ผลสำารวจติดตามการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำาหนดของรถโดยสาร 
ในรัศมี 200 กิโลเมตร รอบกรุงเทพมหานคร ระหว่างปี พ.ศ. 2556-2557

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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รูปที่ 21 ผลสำารวจติดตามการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำาหนดของรถตู้โดยสารทั่วไป
ในรัศมี 200 กิโลเมตร รอบกรุงเทพมหานคร ระหว่างปี พ.ศ. 2556–2557 รายจุดสำารวจ

นครสวรรค�

อุทัยธานี

สิงห�บุร�

สระบุร�

พระนครศร�อยุธยา

นครปฐม

กาญจนบุร�

ราชบุร�

สมุทรสงคราม

สมุทรสาคร
สมุทรปราการ

ปทุมธานี

นครนายก

ปราจ�นบุร�

สระแก�ว

นครราชสีมา

ชลบุร�

จันทบุร�

เพชรบุร�

หัวหิน

กรุงเทพมหานคร

ลพบุร�

สุพรรณบุร�

5%

3%

ชัยนาท

ทางหลวงแผ�นดิน
ทางหลวงพ�เศษ กรุงเทพฯ-ชลบุร�-พัทยา
ถนนวงแหวนรอบนอก
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340

1
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3
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สัดส�วนผู�ขับข�่
ที่ใช�ความเร�วเกิน 90 กม./ชม.

สัดส�วนผู�ขับข�่
ที่ใช�ความเร�วเกิน 120 กม./ชม.

แนวทางและว�ธีการสำรวจ : 
การสำรวจพฤติกรรมการใช�ความเร�วของผู�ขับข�่รถตู�โดยสาร ดำเนินการสำรวจโดยการใช�ป�นตรวจจับความเร�ว (Speed Laser Gun) บนถนน 4 ช�องจราจร (2 ทิศทาง) ข�้นไป เฉพาะจุดที่มีสะพาน
โดยสำรวจความเร�วรถตู�โดยสารทั�ง 2 ทิศทาง เป�นระยะเวลาต�อเนื่อง  6 ชั�วโมง (ช�วงเช�า 09:00-12:00 น. และช�วงบ�าย 13:00-16:00 น.) ในวันธรรมดา (จันทร�-ศุกร�) เร�่มการสำรวจตั�งแต�วันที่ 21 มีนาคม 2556-9 ธันวาคม 2557
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ผลการสำรวจการใช�ความเร�วเกินกว�าที่กฎหมายกำหนด
ของรถตู�โดยสารทั�วไป พ.ศ. 2556-2557 ในรัศมี 200 กิโลเมตร รอบกรุงเทพมหานคร
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2	 ใน	 3	 ขาดการรับรู้ถึงอัตราความเร็วจ�ากัดสูงสุด
ตามกฎหมายอย่างถูกต้อง	 ส�าหรับเขตเทศบาล	 
(80	กม./ชม.)	และนอกเขตเทศบาล	(90	กม./ชม.)

ในปี	พ.ศ.	 2558	มูลนิธิไทยโรดส์ได้ด�าเนินการส�ารวจข้อมูลการใช้รถใช้ถนนและทัศนคติของประชาชนต่อ
เรือ่งการใช้ความเรว็บนถนนในประเทศไทย	โดยการสุ่มตัวอย่างผู้ขับขีร่ถยนต์ส่วนบคุคลจากทุกภมูภิาคของประเทศ 
รวมทั้งสิ้น	2,981	ราย	พบข้อมูลที่สามารถสะท้อนสถานการณ์ปัจจุบันที่น่าสนใจ	ดังนี้	

2	ใน	3	ยอมรับว่า 
เคยขับรถเร็วในเขตเมืองเกิน	90	กม./ชม.	
หรือเกิน	120	กม./ชม.	ขณะขับรถออกนอกเมือง

ร้อยละ	 18	 คิดว่าบ่อยครั้งท่ีตนเอง 
ขับรถเร็ว	ในขณะที่ร้อยละ	65	คิดว่า
บ่อยครั้งที่คนอื่นขับรถเร็วกว่า	

ร ้อยละ	 36	 คิดว ่าการดู
โฆษณาขายรถยนต์ท่ีเน้น
สมรรถนะพละก�าลังของ
เครื่องยนต์จูงใจให้ตนเอง
หรือผู้อื่นขับรถเร็ว

เหตุผลหลักที่ขับรถ
เร็วกว่าปกติในบางครั้ง	คือ	 
ก�าลังเร่งรีบ	(ร้อยละ74)
และถนนโล่ง	(ร้อยละ	63)

การรับรู้และทัศนคติของผู้ใช้รถใช้ถนน

การรับรู้และทัศนคติ
ต่อเรื่องการใช้ความเร็ว

ร้อยละ

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 28



เห็นว่าการจ�ากัดความเร็ว 
บนถนนในเขตเมืองหรือ 
เขตเทศบาล		ควรก�าหนด
ให้แตกต่างกัน	ขึ้นอยู่กับ
ประเภทถนน	ความกว้างถนน	
หรือพื้นที่เฉพาะ	เช่น	 
บริเวณโรงเรียน	 
เขตที่อยู่อาศัย

เห็นด้วยกับการตรวจจับ
ความเร็ว	โดยการถ่ายภาพ
และส่งหลักฐานพร้อม
ใบสั่งไปถึงที่บ้าน		

เห็นว่าโทษปรับของการ 
ขับรถเร็ว	ยังไม่ท�าให้คน 
เกรงกลัวและไม่กล้า 
ขับรถเร็ว	

เห็นด้วยกับการเพิ่มเบี้ย
ประกันอุบัติเหตุของ
รถยนต์	ส�าหรับรถยนต ์
ที่ถูกตรวจจับความเร็ว 
เกินกว่าที่กฎหมายก�าหนด	

ร้อยละ	 13	 เท่านั้นท่ีเห็นว่าปัญหาการใช้ความเร็วเป็นสาเหตุ
หลักอันดับหน่ึงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย	
(ส่วนใหญ่ร้อยละ	73	คิดว่าเมาแล้วขับเป็นสาเหตุอันดับหนึ่ง)

ร้อยละ	11	เท่าน้ันทีเ่ห็นว่าการใช้ความเรว็เป็นปัญหาอนัดบัแรก 
ที่ภาครัฐควรแก้ไข	 เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย	
(ส่วนใหญ่ร้อยละ	 55	 เห็นว่าควรแก้ไขปัญหาเมาแล้วขับเป็น
อันดับแรก)

เห็นด้วยกับการเพิ่ม 
โทษปรับการขับรถเร็ว	 
ในลักษณะเป็นขั้นบันได
ตามระดับความรุนแรง 
ของการฝ่าฝืนกฎหมาย

60
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ทัศนคติต่อมาตรการ
จัดการความเร็ว 

ทัศนคติต่อความสำาคัญ
ของปัญหาการใช้ความเร็ว

ร้อยละ

ร้อยละ

ร้อยละ

ร้อยละ

ร้อยละ

ร้อยละ

ร้อยละ
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ปัจจัยสภ�พแวดล้อม
SWOT Analysis
สำ�หรับก�รว�งยุทธศ�สตร์ 
ก�รจัดก�รคว�มเร็วในประเทศไทย



01  นโยบำยและยุทธศำสตร์ควำมปลอดภัยทำงถนนระดับชำติ ตระหนักถึงปัญหา 
การใช้ความเร็วและก�าหนดให้เป็นหนึ่งในปัจจัยเสี่ยงหลักที่ต้องด�าเนินการแก้ไข	

02 หน่วยงำนหลักด้ำนคมนำคม ส�าหรับขับเคลื่อนมาตรการทางวิศวกรรมทางถนนและ
วิศวกรรมยานยนต์ส�าหรบัการจดัการความเรว็	มคีวามพร้อมด้านบคุลากรและงบประมาณ

03 มีโครงสร้ำงของกฎหมำยท่ีเก่ียวกับกำรจ�ำกัดควำมเร็วของยำนพำหนะท่ีรองรับ
กำรน�ำไปปฏิบัติ 

04 กำรน�ำเทคโนโลยีเข้ำมำใช้ในกำรจัดกำรควำมเร็วได้รับกำรยอมรับมำกขึ้น	 เช่น	
อุปกรณ์ตรวจวัดความเร็วพร้อมถ่ายภาพแบบก่ึงอัตโนมัติ/แบบอัตโนมัติ	 ระบบติดตาม
พฤติกรรมการขับขี่ด้วยระบบ	GPS	เป็นต้น

05 มีกลไกกำรท�ำงำนของภำคเีครอืข่ำยภำคประชำสงัคมทีมี่ศกัยภำพในกำรสนับสนุน
กำรขบัเคลือ่นมำตรกำรจดักำรควำมเรว็ ครอบคลมุทัว่ประเทศ มีควำมเข้มแขง็ และ
เชื่อมโยงกับหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องได้ เช่น สสส. สอจร. สคอ.

06 เครอืข่ำยสือ่มวลชน ให้ความสนใจเกาะตดิสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนอย่าง
ต่อเนื่อง

จุดแข็ง
(Strength)

ที่มา : http://www.thansettakij.com/content/40946

ที่มา : http://www.attrage-club.com/index.php/
topic,4692.0.html
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01 แนวทางการจดัการความเรว็	ยังขำดควำมชดัเจนในระดบัแผนแม่บทและแผน
ปฏบิตักิำร ตลอดจนกลไกกำรก�ำกับตดิตำมและบรูณำกำรระหว่ำงหน่วยงำน 

02  ขำดมำตรฐำนและกำรให้ควำมส�ำคัญกับกำรออกแบบถนนเพื่อกำรจัดกำร
ควำมเรว็ รวมถึงการยอมรบัของผูร้บัผดิชอบด้านงานออกแบบทางและการตดิตาม
ประเมินผลยังมีค่อนข้างน้อย

03 หน่วยงำนระดับท้องถิ่นขำดบุคลำกรท่ีมีพื้นฐำนด้ำนวิศวกรรมจรำจร เช่น	
เทศบาล	องค์การบรหิารส่วนจงัหวัด	

04 ควำมเรว็จ�ำกัดตำมกฎหมำย	ยังขาดความเหมาะสมในทางปฏิบตั	ิเช่น	เขตเมอืง	
รถจักรยานยนต์	การจ�าแนกตามประเภทถนน	ระวางโทษปรับ

05 กระบวนกำรบังคับใช้กฎหมำยยังมีข้อจ�ำกัด	 เช่น	 ประสิทธิผลของแนวทาง 
การตรวจจบัความเรว็ในปัจจบุนั	การตดิตามผูก้ระท�าผดิ	ข้อมูลผู้กระท�าผิดซ�้า	ระบบ 
ตัดคะแนน	 การบูรณาการและเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงาน	การรับรู ้ต่อ 
ความเร็วจ�ากัดอย่างถูกต้องของประชาชน

06 หน่วยงำนบังคับใช้กฎหมำยขำดแคลนอุปกรณ์กำรตรวจจับควำมเร็วและ 
งบประมำณดูแลรักษำ

07 เจ้ำหน้ำท่ีต�ำรวจมีภำรกิจต้องด�ำเนินกำรหลำยด้ำน เช่น	 งานปราบปราม 
ยาเสพตดิ	งานจราจร	โดยท่ีงำนบงัคับใช้กฎหมำยเพือ่ควำมปลอดภยัทำงถนน
ได้รับควำมส�ำคัญเป็นอันดับรอง

08 มีช่องว่ำงในเชิงโครงสร้ำงและกำรก�ำกับดูแลเก่ียวกับกำรใช้ควำมเร็วของ 
ยำนพำหนะในกำรขนส่ง	เช่น	รถโดยสารรบัจ้างเอกชน	รถบรรทกุเอกชนรายย่อย	
ยานพาหนะของหน่วยราชการ

09 รูปแบบของกำรสื่อสำร รณรงค์ ประชำสัมพันธ์ในปัจจุบัน	 ยังขาดความ 
น่าสนใจและมอิีทธิพลน้อยต่อการปรบัเปลีย่นพฤตกิรรม

10 กระบวนกำรให้ควำมรู้ เช่น	การเรียนการสอนในระบบการศึกษา หลักสูตรอบรม
สอบใบขบัขี	่หลกัสตูรโรงเรยีนสอนขับรถ	ยังให้ควำมส�ำคญัค่อนข้ำงน้อยต่อปัญหำ
พฤตกิรรมกำรใช้ควำมเรว็	เมื่อเปรียบเทียบกับระดับความรุนแรงของปัญหา

จุดอ่อน
(Weakness)
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01 แนวทำงปฏิบัติที่ดี (Good Practice) ของกำรจัดกำรควำมเร็ว	มีอยู่แพร่หลายและ
ได้รับการยอมรับในสากล	สามารถน�ามาประยุกต์ใช้ได้

02 หน่วยงำนและผู้เชี่ยวชำญจำกต่ำงประเทศให้ควำมสนใจต่อกำรแก้ไขปัญหำ
อุบัติเหตุทำงถนนในประเทศไทยและพร้อมให้กำรสนับสนุน   

03 นวตักรรมและเทคโนโลยีส�ำหรบักำรบงัคบัใชก้ฎหมำยและจ�ำกัดควำมเรว็	ปจัจบุนั	 
เริ่มได้รับการยอมรับและมีราคาถูกลง

04 หน่วยงานวิจัยและสถาบันการศึกษาหลายแห่ง	 มีควำมพร้อมในกำรสนับสนุน
ด้ำนวิชำกำรและบริกำรสังคมเก่ียวกับกำรน�ำเทคโนโลยีกำรจัดกำรควำมเร็ว 
มำประยุกต์ใช้ 

05 ภาคเอกชนเริ่มตื่นตัวในการติดตามการใช้ความเร็วของพนักงานด้วยเหตุผลเชิงธุรกิจ

06 พนัธกิจดำ้น CSR ของภำคเอกชน ท�าให้เกิดการสนับสนนุดา้นการสือ่สาร	งบประมาณ	
และทรัพยากรในการจัดการความเร็ว	เช่น	Toyota	SCG	เอพี	ฮอนด้า	บ.กลางคุ้มครอง 
ผู้ประสบภัยจากรถ	ฯลฯ

07 กำรใช้ควำมเร็วส่งผลกระทบต่อควำมสิ้นเปลืองพลังงำนและสิ่งแวดล้อม	ซึ่งเป็น
เรื่องที่สังคมตระหนักและให้ความส�าคัญมากยิ่งขึ้น

08 กระแส Social Network	เป็นช่องทางเข้าถึงประชาชนได้ง่ายและสะดวกมากขึ้น	ส่งผล
ต่อการรับรู้ในวงกว้าง	ผ่านการแชร์และเชื่อมโยงข้อมูลความรู้ต่างๆ

โอก�ส 
(Opportunity)

ที่มา :  https://www.thairath.co.th/media/mSQWlZdCq5b6ZLkrhDk1v5H77rviWwFi.jpg
 http://morning-news.bectero.com/pr-news/12-Sep-2016/86999
 https://men.mthai.com/pr-news/58965.html
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01 การใช้ความเร็วเป็นเรื่องท่ีเคยชินในสังคมทุกภำคส่วนและได้รับอิทธิพลจำก 
สภำพแวดล้อมต่ำงๆ รอบตัว	เช่น	โทรทัศน์	สื่อโฆษณา	ภาพยนตร์	เกมส์

02 การขยายตวัของเศรษฐกิจและจ�านวนยานพาหนะทีเ่พ่ิมขึน้เปน็สาเหตขุองปญัหาจราจร
ติดขัด	ส่งผลให้กำรด�ำรงชีวิตประจ�ำวันมีควำมเร่งรีบและกำรใช้ควำมเร็วไปสู่ 
จุดหมำย

03 สังคมยังให้ควำมส�ำคัญต่อกำรปรับปรุงขยำยควำมกว้ำงถนน	 เพ่ือให้การจราจร
คล่องตัวและสะดวกสบาย	(Mobility)	มากกว่าความปลอดภัย	(Safety)

04 ประชำชนส่วนใหญ่มีทัศนคติไม่ยอมรับมำตรกำรจัดกำรควำมเร็ว	 ท้ังรูปแบบ	
Police	 enforcing	 และ	 Self-enforcing	 รวมถึงมองว่าความเร็วจ�ากัดในปัจจุบัน 
ก�าหนดไว้ต�่าเกินไป

05 การจ�ากัดความเร็วของยานพาหนะมีผลกระทบด้ำนลบในแง่ควำมสูญเสียโอกำส 
ของกำรใช้เวลำในกำรเดินทำง

06 มิติโครงสร้ำงของประชำกรไทยมีควำมหลำกหลำย	 ท�าให้การรับรู้หรือถ่ายทอด 
ความรู้เรื่องการจัดการความเร็วอาจไม่ทั่วถึงและเกิดผลกระทบในวงกว้าง

07 แนวโน้มของรถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตท์ีจ่�าหนา่ยในทอ้งตลาดมสีมรรถนะดำ้นก�ำลงั
เครื่องยนต์ที่สูงขึ้น

08 ผู้ประกอบการเอกชนอาจไม่เห็นด้วยกับภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรติดตั้งอุปกรณ์
เทคโนโลยีกำรจัดกำรควำมเร็วของยำนพำหนะ

09 นวัตกรรมและเทคโนโลยีการจัดการความเร็ว	 เช่น	 ITS,	 Intelligence	 Speed 
Adaptation,	Average	Speed	Control	จ�ำเป็นต้องลงทุนโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีใช้ 
งบประมำณสูงเพื่อสนับสนุนการใช้งานระบบดังกล่าว	

10 กำรใช้ Social Network กระจำยข้อมูลเก่ียวกับวิธีกำรหลีกเล่ียงและช่องว่ำงของ 
ขัน้ตอนกำรบงัคบัใชก้ฎหมำย	เชน่	ต�าแหน่งการตรวจจบัความเรว็	การละเว้นไมช่�าระ 
ค่าปรับ	 การเช่ือมโยงข้อมูลผู้กระท�าผิดกับขนส่ง	 การจ�าหน่ายอุปกรณ์ตรวจจับ/ 
ต่อต้านสัญญาณจากอุปกรณ์ตรวจจับความเร็วของเจ้าหน้าที่	เป็นต้น

อุปสรรค
หรือภัยคุกค�ม

(Threat)
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ยุทธศ�สตร์ขับเคล่ือน
ก�รจัดก�รคว�มเร็วสำ�หรับประเทศไทย



จากสถานการณ์ปัญหาในปัจจุบันและการวิเคราะห์ปัจจัยสภาพแวดล้อม 
ทั้งภายในและภายนอก นำามาสู่ข้อเสนอแนะยุทธศาสตร์ขับเคลื่อนการจัดการ
ความเร็วสำาหรับประเทศไทย (Speed Management Strategies for Thailand) 
โดยมีเป้าประสงค์สำาคัญ 5 ประการ ดังนี้

ยุทธศาสตร์ขับเคลื่อน 
การจัดการความเร็วสำาหรับประเทศไทย

Speed Management Strategies for Thailand

กำหนดความเร�วจำกัด
ที่เหมาะสมและเปนที่รับรู

ของประชาชน

สงเสร�มและสนับสนุน
การใชมาตรการดานว�ศวกรรม

ทางถนนเพ��อการ
จัดการความเร�ว

สงเสร�มและสนับสนุน
การบังคับใชกฎหมาย

ความเร�วที่มี
ประสิทธิภาพ

สรางจ�ตสำนึก ความเขาใจ 
และการรับรูของผูใชถนน

ตออันตรายของการใชความเร�ว 
เพ��อปรับเปลี่ยนทัศนคติ

และพฤติกรรม

สงเสร�มและสนับสนุน
ใหเกิดความรวมมือและ

การสนับสนุนจากทุกภาคสวน
ในการจัดการความเร�ว

21

4

5 3

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 38



แนวทางขับเคลื่อน
 • วางแผนและจัดสรรงบประมาณเพ่ือติดต้ังป้าย

จ�ากัดความเร็วบนถนนทุกสายให้เป็นมาตรฐาน
และมีความต่อเนื่อง	 	

 • 	ส่งเสริมการใช้ป้ายและเครื่องหมายจราจร	 เตือน 
ผู้ขับข่ีให้ลดความเร็วในบริเวณหรือสถานการณ ์
ที่มีความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุ	เช่น	เครื่องหมายจราจร
บนผิวทาง	ป้ายปรับเปล่ียนข้อความ	 (VMS)	ป้าย
แจ้งเตือนความเร็วของผู้ขับขี่

 • 	บรรจุเน้ือหาความรู ้เก่ียวกับความเร็วจ�ากัดใน
หลักสูตรการเรียนการสอนของนักเรียนและ
นักศึกษา	 รวมถึงหลักสูตรการสอนขับรถและ 
การสอบขอใบอนุญาตขับขี่

 • 	สร้างความเข้าใจต่อสาธารณะถึงเหตุผลและความ
จ�าเป็นของการจ�ากัดความเร็วผ่านชุดความรู้และ
เทคนิคการสื่อสารต่างๆ	 ท่ีเข้าถึงผู้ใช้รถใช้ถนน 
ทุกกลุ่ม

แนวทางขับเคลื่อน
 • ศึกษาทบทวนความเร็วจ�ากัดที่มีอยู่ในปัจจุบันว่ามีความสอดคล้องและเหมาะสมกับล�าดับชั้น	และลักษณะ 

ทางกายภาพของถนนหรือไม่	อย่างไร
 • ก�าหนดล�าดับชั้นของโครงข่ายถนนให้เหมาะสมและชัดเจน
 • พัฒนาคู่มือแนวทางการก�าหนดความเร็วจ�ากัดที่เหมาะสมกับประเภทถนนและสภาพแวดล้อมทางถนน 

รวมถึงแนวทางการติดตั้งป้ายจ�ากัดความเร็ว

กำาหนดความเร็วจำากัดสำาหรับสภาพแวดล้อมและถนนทุกประเภท
ที่เหมาะสมและเป็นมาตรฐานทั่วประเทศ

สื่อสารเพื่อสร้างการรับรู้ของผู้ใช้ถนนเกี่ยวกับความเร็วจำากัด
ตามกฎหมายหรือความเร็วที่เหมาะสมในการขับขี่

กลยุทธ์

1.1

กลยุทธ์

1.2

เป้�ประสงค์ที่ 1
กำาหนดความเร็วจำากัดที่เหมาะสมและเป็นที่รับรู้ของประชาชน

SPEED MANAGEMENT BLUEPRINT 
FOR THAILAND’S ROAD SAFETY 39



กลยุทธ์

2.1

กลยุทธ์

2.2

แนวทางขับเคลื่อน
 • ศึกษาวิจัยและสังเคราะห์ความรู้เก่ียวกับปัจจัยทางกายภาพท่ีมีอิทธิพลต่อการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ี	 รวมถึง

ประสิทธิผลของมาตรการด้านวิศวกรรมทางถนนเพื่อการจัดการความเร็ว	ตลอดจนใช้ประโยชน์ในการก�าหนด
มาตรฐานและแนวทางปฏิบัติ	

 • พัฒนามาตรฐานและคูม่อืแนวทางปฏบิตัสิ�าหรบัการปรบัปรงุถนนทางกายภาพ	โดยใช้มาตรการสยบการจราจร	
(Traffic	Calming)	เพื่อจัดการความเร็วบนถนนสายรองและสายย่อย	รวมถึงเขตชุมชน

 • พัฒนามาตรฐานและคู่มือแนวทางปฏิบัติส�าหรับการจัดการความเร็วบนถนนสายหลักขนาดใหญ่ท่ีว่ิงผ่าน 
เขตเมอืง	ถนนสายหลกัระหว่างเมอืง	หรอืบรเิวณอืน่ท่ีไม่สามารถใช้วิธีการปรบัปรงุทางกายภาพเพ่ือการจดัการ
ความเร็ว

 • 	พัฒนามาตรฐานและคู่มือแนวทางปฏิบัติส�าหรับการจัดการความเร็วบริเวณเขตก่อสร้าง	 (Work	Zone)	และ 
จุดเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทางถนน	(Safe	Transition)

ผลักดันให้การดำาเนินมาตรการด้านวิศวกรรมทางถนนเพื่อการจัดการ
ความเร็วเป็นที่ยอมรับและเป็นมาตรฐานการปฏิบัติของหน่วยงานถนน

แนวทางขับเคลื่อน
 • 	เผยแพร่ความรู้และสร้างความเข้าใจแก่ผู้บริหารและ

เจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติของหน่วยงานถนน	 รวมถึงผู้ที่
เกี่ยวข้องในภาคนโยบาย

 • ก�าหนดนโยบายและแผนปฏิบัติการที่เป็นรูปธรรมของ
หน่วยงานในการใช้มาตรการด้านวิศวกรรมทางถนน
เพ่ือการจัดการความเร็วส�าหรับการออกแบบถนนใหม ่
และการปรับปรุงถนนเดิม

 • พัฒนาและจัดให้มีการฝึกอบรมเสริมสร้างความรู ้ 
และความเข้าใจให้แก่บุคลากรท่ีเก่ียวข้องกับงานถนน	
ทั้งภาครัฐและเอกชน

 • ส่งเสริมให้การออกแบบและปรับปรุงถนนเพ่ือการ
จัดการความเร็วเป็นเน้ือหาการเรียนการสอนในระดับ
อาชีวศึกษาและระดับปริญญา

 • ส่งเสริมการติดตามและประเมินประสิทธิผลของ
มาตรการที่ด�าเนินการไปแล้ว	เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบ
การตัดสินใจและวางแผนปฏิบัติงานในอนาคต

เป้�ประสงค์ที่ 2
ส่งเสริมและสนับสนุนการใช้มาตรการด้านวิศวกรรมทางถนน 
เพื่อการจัดการความเร็ว

ส่งเสริมการออกแบบและปรับปรุงถนนที่ควบคุมการใช้ความเร็ว
ของผู้ขับขี่ให้เป็นไปอย่างปลอดภัย

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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กลยุทธ์

3.1

กลยุทธ์

3.2

กลยุทธ์

3.3

แนวทางขับเคลื่อน
 • ยกระดับการบังคับใช้กฎหมายความเร็วให้เป็นภารกิจหลักในการ

กวดขันวินัยจราจร
 • พัฒนาแนวทางและคู่มือการบังคับใช้กฎหมายความเร็ว
 • พัฒนาวธีิการและนวตักรรมการจดัการทรพัยากร	(อปุกรณ์และก�าลงัคน) 

ในการบงัคบัใช้กฎหมายความเร็ว	 รวมถึงส่งเสริมการใช้ประโยชน์จาก
ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุและข้อมูลเฝ้าระวังอื่นๆ	ในการปฏิบัติงาน

 • 	จัดหาเครื่องมือและอุปกรณ์ที่จ�าเป็นให้เพียงพอ	 พร้อมท้ังพัฒนา

แนวทางขับเคลื่อน
 • ทบทวนและก�าหนดโครงสร้างผูร้บัผดิชอบและก�ากับดแูลการบงัคบัใช้กฎหมายความเรว็ให้ครบถ้วนและมคีวามชดัเจน
 • 	เชื่อมโยงระบบข้อมูลทะเบียนรถและการติดตามผู้กระท�าผิด	โดยบูรณาการร่วมกันระหว่างหน่วยงาน
 • พัฒนากระบวนการสืบค้นและตรวจสอบการกระท�าผิดซ�้าที่มีประสิทธิภาพอย่างเป็นระบบ
 • พัฒนาช่องทางการช�าระค่าปรับที่สะดวกส�าหรับประชาชน

แนวทางขับเคลื่อน
 • เพ่ิมเติมหรือแก้ไขกฎหมายเก่ียวกับความเร็วจ�ากัดจ�าแนกตามพ้ืนที่และประเภทยานพาหนะอย่างครบถ้วน 

และเหมาะสมย่ิงขึน้
 • ทบทวนความเหมาะสมของการก�าหนดความเร็วขั้นต�่าบนทางด่วนและมอเตอร์เวย์
 • ปรบัปรงุการก�าหนดบทลงโทษท่ีมากขึน้ตามความรนุแรงของการฝ่าฝืนกฎหมาย	รวมถึงการละเลยท่ีจะช�าระค่าปรบั

ปรับปรุงกฎหมายความเร็วจำากัดและบทลงโทษให้เหมาะสมกับบริบท 
และสถานการณ์ของปัญหา

ส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพของการปฏิบัติงาน
บังคับใช้กฎหมายความเร็ว

ปรับปรุงระบบบริหารจัดการที่เกี่ยวข้อง
ให้เกิดประสิทธิภาพ

เป้�ประสงค์ที่ 3
ส่งเสริมและสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายความเร็ว 
ที่มีประสิทธิภาพ

แนวทางการก�าหนดมาตรฐาน	และสอบเทียบเครื่องมือและอุปกรณ์ให้มีความถูกต้องและเป็นที่ยอมรับ
 • น�าเทคโนโลยีตรวจจบัความเรว็มาใช้และดแูลรกัษาให้พร้อมใช้งานอยู่เสมอ	เช่น	กล้องตรวจจบัความเรว็อตัโนมตัิ	

โดยภาครฐัด�าเนนิการเองหรอืการให้ภาคเอกชนเข้ามามส่ีวนร่วม	รวมถงึการน�ารายได้จากค่าปรบัมาใช้เป็นกลไก
ทางการเงินส�าหรับการลงทุนและบริหารจัดการ

 • 	ส่งเสริมการติดตามและประเมินประสิทธิผลของการบังคับใช้กฎหมายความเร็ว	 เพ่ือใช้เป็นข้อมูลประกอบการ
ตัดสินใจและวางแผนปฏิบัติงานในอนาคต
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กลยุทธ์

4.1

กลยุทธ์

4.2

กลยุทธ์

4.3

เป้�ประสงค์ที่ 4
สร้างจิตสำานึก ความเข้าใจ และการรับรู้ของผู้ใช้ถนน
ต่ออันตรายของการใช้ความเร็ว

แนวทางขับเคลื่อน
 • สร้างมาตรการกระตุ ้นและสร้างแรงจูงใจให้

ภาคเอกชนผู ้ผลิตและจ�าหน่ายยานพาหนะ 
ทุกประเภท	 รวมถึงผู้ผลิตข่าวสารและสื่อบันเทิง 
หลีกเลี่ยงหรืองดเว้นการใช้ภาพและเนื้อหา 
ที่ส่งเสริมการขับรถเร็วในการสื่อสารสู่สาธารณะ	

 • ส ่งเสริมให ้ เ กิดกลไกการเฝ ้าระวังติดตาม 
และตรวจสอบการส่ือสารทางสาธารณะท่ีเป็น 
แรงกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมการใช้ความเร็ว

ส่งเสริมให้ประชาชนทั่วไปเกิดจิตสำานึก ความเข้าใจ และรับรู้ถึงความเสี่ยง 
และผลทีต่ามมาของการใชค้วามเรว็เกนิทีก่ฎหมายกำาหนดหรอืการใชค้วามเรว็ 
ที่ไม่เหมาะสมกับสภาพแวดล้อม

แนวทางขับเคลื่อน
 • ติดตามสถานการณ์สถิติอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็ว	ทั้งในระดับประเทศและระดับพื้นที่
 • ศึกษาวิจัยและสังเคราะห์ความรู้เกี่ยวกับปัจจัยบุคคลที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็ว
 • ศึกษาวิจัยและสังเคราะห์ความรู้เก่ียวกับความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและอุบัติเหตุทางถนน	 รวมถึงความ

สูญเสียทางเศรษฐศาสตร์จากการใช้ความเร็ว
 • 	ส�ารวจและติดตามพฤติกรรมเก่ียวกับการใช้ความเร็ว	 รวมถึงทัศนคติ	 ความเข้าใจ	และการรับรู้ต่อปัญหา 

การใช้ความเร็วและมาตรการต่างๆ
 • 	พัฒนารูปแบบวิธีการและรณรงค์ให้ความรู้ต่อสาธารณะ	 โดยเฉพาะกลุ่มเป้าหมายและกลุ่มเส่ียงเฉพาะ 

เพื่อเปลี่ยนแปลงทัศนคติและพฤติกรรม	พร้อมทั้งติดตามและประเมินผลลัพธ์

มุ่งเน้นสร้างการรับรู้เกี่ยวกับอันตรายของการใช้ความเร็ว
สำาหรับกลุ่มวัยรุ่น กลุ่มผู้เริ่มขับขี่รถยนต์ และกลุ่มผู้ขับขี่รถโดยสาร

ลดการสื่อสารสาธารณะที่อาจเป็นแรงกระตุ้น
ให้เกิดพฤติกรรมการใช้ความเร็ว

แนวทางขับเคลื่อน
 • พัฒนาและปรับปรุงเนื้อหาของการอบรมให้ความรู้ในกระบวนการสอบใบอนุญาตขับขี่		 	
 • ส่งเสรมิให้สถานศกึษาในระดบัต่างๆ	รเิริม่พฒันาและด�าเนนิกิจกรรมการให้ความรูเ้ก่ียวกับการขบัข่ีปลอดภยั

และความเสี่ยงของการใช้ความเร็ว

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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กลยุทธ์

5.1

กลยุทธ์

5.2

เป้�ประสงค์ที่ 5
ส่งเสริมและสนับสนุนให้เกิดความร่วมมือและการสนับสนุน 
จากทุกภาคส่วนในการจัดการความเร็ว

แนวทางขับเคลื่อน
 • 	สนบัสนุนให้เกิดการประสานและบรูณาการในการ

รเิริม่และด�าเนินมาตรการจดัการความเรว็ในระดบั
ท้องถิ่นหรือชุมชน	

 • 	สนับสนุนกลไกการมีส ่วนร ่วมของประชาชน 
เพ่ือเฝ้าระวังปัญหาการขับรถเร็วในเขตชุมชน	 
(Community	Speed	Watch)

 • 	ด�าเนินมาตรการประชาสัมพันธ์ต่อสาธารณะ 
เพ่ือส่ือสารและสร้างความเข้าใจกับประชาชน
เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงการบังคับใช้กฎหมาย	การ
ใช้มาตรการด้านวิศวกรรมใหม่ๆ	 รวมถึงเน้นย�้า
อันตรายและความเสี่ยงจากการใช้ความเร็ว

แนวทางขับเคลื่อน
 • สนับสนุนการใช้มาตรการองค์กรในหน่วยงานของรัฐ	 ภาคเอกชน	 และสถานศึกษา	 เพ่ือขจัดพฤติกรรม 

การขับรถเร็ว
 • 	สร้างแรงจูงใจและสนับสนุนให้ผู้ประกอบการใช้เทคโนโลยีติดตามและควบคุมความเร็วของรถโดยสาร 

และรถขนส่งสินค้า	
 • ส่งเสริมการใช้มาตรการด้านประกันภัยเพื่อจูงใจผู้บริโภคให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

ส่งเสริมบทบาทขององค์กรและมาตรการเสริมอื่นๆ  
ในการจัดการความเร็ว

ส่งเสริมและสนับสนุนความร่วมมือของภาครัฐ ภาคเอกชน 
และภาคประชาสังคม เพื่อการจัดการความเร็ว

ที่มา : http://morning-news.bectero.com/pr-news/ 
12-Sep-2016/86999
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เป้�ประสงค์ กลยุทธ์ แนวท�งขับเคลื่อน

1. กำาหนดความเร็ว 
จำากัดที่เหมาะสม

    และเป็นที่รับรู้
    ของประชาชน

1.1		ก�าหนดความเร็วจ�ากัดส�าหรับ

สภาพแวดล้อมและถนนทุก

ประเภทที่เหมาะสมและเป็น

มาตรฐานทั่วประเทศ

•	ศึกษาทบทวนความเร็วจ�ากัดที่มีอยู่ในปัจจุบันว่ามีความสอดคล้องและเหมาะสมกับล�าดับชั้น	 

และลักษณะทางกายภาพของถนนหรือไม่	อย่างไร

•	ก�าหนดล�าดับชั้นของโครงข่ายถนนให้เหมาะสมและชัดเจน

•	พัฒนาคู่มือแนวทางการก�าหนดความเร็วจ�ากัดที่เหมาะสมกับประเภทถนนและสภาพแวดล้อมทาง

ถนน	รวมถึงแนวทางการติดตั้งป้ายจ�ากัดความเร็ว

1.2		สื่อสารเพื่อสร้างการรับรู้ของ 

ผู้ใช้ถนนเกี่ยวกับความเร็ว

จ�ากัดตามกฎหมายหรือ

ความเร็วที่เหมาะสมในการ

ขับขี่

•	วางแผนและจัดสรรงบประมาณเพื่อติดตั้งป้ายจ�ากัดความเร็วบนถนนทุกสายให้เป็นมาตรฐานและ 

มีความต่อเนื่อง

•	ส่งเสริมการใช้ป้ายและเครื่องหมายจราจรเตือนผู้ขับขี่ให้ลดความเร็วในบริเวณหรือสถานการณ์ที่มี

ความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุ	เช่น	เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง	ป้ายปรับเปลี่ยนข้อความ	(VMS)	ป้ายแจ้ง

เตือนความเร็วของผู้ขับขี่

•	บรรจุเนื้อหาความรู้เกี่ยวกับความเร็วจ�ากัดในหลักสูตรการเรียนการสอนของนักเรียนและนักศึกษา	

รวมถึงหลักสูตรการสอนขับรถและการสอบขอใบอนุญาตขับขี่

•	สร้างความเข้าใจต่อสาธารณะถึงเหตุผลและความจ�าเป็นของการจ�ากัดความเร็วผ่านชุดความรู้และ

เทคนิคการสื่อสารต่างๆ	ที่เข้าถึงผู้ใช้รถใช้ถนนทุกกลุ่ม

2. ส่งเสริมและ
สนับสนุนการ 
ใช้มาตรการ 
ด้านวิศวกรรม
ทางถนนเพื่อ
การจัดการ
ความเร็ว

2.1		ส่งเสริมการออกแบบและ

ปรับปรุงถนนที่ควบคุมการใช้

ความเร็วของผู้ขับขี่ให้เป็นไป

อย่างปลอดภัย

•	ศึกษาวิจัยและสังเคราะห์ความรู้เกี่ยวกับปัจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลต่อการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่	

รวมถึงประสิทธิผลของมาตรการด้านวิศวกรรมทางถนนเพื่อการจัดการความเร็ว	ตลอดจน 

ใช้ประโยชน์ในการก�าหนดมาตรฐานและแนวทางปฏิบัติ	

•	พัฒนามาตรฐานและคู่มือแนวทางปฏิบัติส�าหรับการปรับปรุงถนนทางกายภาพ	โดยใช้มาตรการสยบ

การจราจร	(Traffic	Calming)	เพื่อจัดการความเร็วบนถนนสายรองและสายย่อย	รวมถึงเขตชุมชน

•	พัฒนามาตรฐานและคู่มือแนวทางปฏิบัติส�าหรับการจัดการความเร็วบนถนนสายหลักขนาดใหญ่ที่วิ่ง

ผ่านเขตเมือง	ถนนสายหลักระหว่างเมือง	หรือบริเวณอื่นที่ไม่สามารถใช้วิธีการปรับปรุงทางกายภาพ

เพื่อการจัดการความเร็ว

•	พัฒนามาตรฐานและคู่มือแนวทางปฏิบัติส�าหรับการจัดการความเร็วบริเวณเขตก่อสร้าง	(Work	

Zone)	และจุดเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทางถนน	(Safe	Transition)

2.2		ผลักดันให้การด�าเนินมาตรการ

ด้านวิศวกรรมทางถนนเพื่อการ

จัดการความเร็วเป็นที่ยอมรับ

และเป็นมาตรฐานการปฏิบัติ

ของหน่วยงานถนน

•	เผยแพร่ความรู้และสร้างความเข้าใจแก่ผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติของหน่วยงานถนน	 

รวมถึงผู้ที่เกี่ยวข้องในภาคนโยบาย

•	ก�าหนดนโยบายและแผนปฏิบัติการที่เป็นรูปธรรมของหน่วยงานในการใช้มาตรการด้านวิศวกรรม

ทางถนน	เพื่อการจัดการความเร็วส�าหรับการออกแบบถนนใหม่และการปรับปรุงถนนเดิม

•	พัฒนาและจัดให้มีการฝึกอบรมเสริมสร้างความรู้และความเข้าใจให้แก่บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับ 

งานถนน	ทั้งภาครัฐและเอกชน

•	ส่งเสริมให้การออกแบบและปรับปรุงถนนเพื่อการจัดการความเร็วเป็นเนื้อหาการเรียนการสอนใน

ระดับอาชีวศึกษาและระดับปริญญา

•	ส่งเสริมการติดตามและประเมินประสิทธิผลของมาตรการที่ด�าเนินการไปแล้ว	เพื่อใช้เป็นข้อมูล

ประกอบการตัดสินใจและวางแผนปฏิบัติงานในอนาคต

3. ส่งเสริมและ
สนับสนุน 
การบังคับ
ใช้กฎหมาย
ความเร็วที่มี 
ประสิทธิภาพ

3.1		ปรับปรุงกฎหมายความเร็ว

จ�ากัดและบทลงโทษให้ 

เหมาะสมกับบริบทและ

สถานการณ์ของปัญหา

•	เพิ่มเติมหรือแก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับความเร็วจ�ากัดจ�าแนกตามพื้นที่และประเภทยานพาหนะ 

อย่างครบถ้วนและเหมาะสมยิ่งขึ้น

•	ทบทวนความเหมาะสมของการก�าหนดความเร็วขั้นต�่าบนทางด่วนและมอเตอร์เวย์

•	ปรับปรุงการก�าหนดบทลงโทษที่มากขึ้นตามความรุนแรงของการฝ่าฝืนกฎหมาย	รวมถึงการละเลย 

ที่จะช�าระค่าปรับ

ยุทธศาสตร์ขับเคลื่อนการจัดการความเร็วสำาหรับประเทศไทย
Speed Management Strategies for Thailand

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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3.2		ส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพ

ของการปฏิบัติงานบังคับใช้

กฎหมายความเร็ว

•	ยกระดับการบังคับใช้กฎหมายความเร็วให้เป็นภารกิจหลักในการกวดขันวินัยจราจร

•	พัฒนาแนวทางและคู่มือการบังคับใช้กฎหมายความเร็ว

•	พัฒนาวิธีการและนวัตกรรมการจัดการทรัพยากร	(อุปกรณ์และก�าลังคน)	ในการบังคับใช้กฎหมาย

ความเร็ว	รวมถึงส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุและข้อมูลเฝ้าระวังอื่นๆ	ในการ 

ปฏิบัติงาน

•	จัดหาเครื่องมือและอุปกรณ์ที่จ�าเป็นให้เพียงพอ	พร้อมทั้งพัฒนาแนวทางการก�าหนดมาตรฐานและ

สอบเทียบเครื่องมือและอุปกรณ์ให้มีความถูกต้องและเป็นที่ยอมรับ

•	น�าเทคโนโลยีตรวจจับความเร็วมาใช้และดูแลรักษาให้พร้อมใช้งานอยู่เสมอ	เช่น	กล้องตรวจจับ-

ความเร็วอัตโนมัติ	โดยภาครัฐด�าเนินการเองหรือการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม	รวมถึงการน�า 

รายได้จากค่าปรับมาใช้เป็นกลไกทางการเงินส�าหรับการลงทุนและบริหารจัดการ

•	ส่งเสริมการติดตามและประเมินประสิทธิผลบังคับใช้กฎหมายความเร็ว	เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบ 

การตัดสินใจและวางแผนปฏิบัติงานในอนาคต

3.3		ปรับปรุงระบบบริหารจัดการที่

เกี่ยวข้องให้เกิดประสิทธิภาพ

•	ทบทวนและก�าหนดโครงสร้างผู้รับผิดชอบและก�ากับดูแลการบังคับใช้กฎหมายความเร็วให้ครบถ้วน 

และมีความชัดเจน

•	เชื่อมโยงระบบข้อมูลทะเบียนรถและการติดตามผู้กระท�าผิด	โดยบูรณาการร่วมกันระหว่างหน่วยงาน

•	พัฒนากระบวนการสืบค้นและตรวจสอบการกระท�าผิดซ�้าที่มีประสิทธิภาพอย่างเป็นระบบ

•	พัฒนาช่องทางการช�าระค่าปรับที่สะดวกส�าหรับประชาชน

4. สร้างจิตสำานึก 
ความเข้าใจ  
และการรับรู้
ของผู้ใช้ถนน
ต่ออันตราย
ของการใช้
ความเร็ว

4.1		ส่งเสริมให้ประชาชนทั่วไปเกิด

จิตส�านัก	ความเข้าใจ	 

และรับรู้ถึงความเสี่ยงและผล

ที่ตามมาของการใช้ความเร็ว

เกินที่กฎหมายก�าหนดหรือ

การใช้ความเร็วที่ไม่เหมาะสม

กับสภาพแวดล้อม

•	ติดตามสถานการณ์สถิติอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็ว	ทั้งในระดับประเทศและระดับพื้นที่

•	ศึกษาวิจัยและสังเคราะห์ความรู้เกี่ยวกับปัจจัยบุคคลที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็ว

•	ศึกษาวิจัยและสังเคราะห์ความรู้เกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและอุบัติเหตุทางถนน	 

รวมถึงความสูญเสียทางเศรษฐศาสตร์จากการใช้ความเร็ว

•	ส�ารวจและติดตามพฤติกรรมเกี่ยวกับการใช้ความเร็ว	รวมถึงทัศนคติ	ความเข้าใจ	และการรับรู้ต่อ

ปัญหาการใช้ความเร็วและมาตรการต่างๆ

•	พัฒนารูปแบบวิธีการและรณรงค์ให้ความรู้ต่อสาธารณะ	โดยเฉพาะกลุม่เป้าหมายและกลุม่เส่ียงเฉพาะ	

เพื่อเปลี่ยนแปลงทัศนคติและพฤติกรรม	พร้อมทั้งติดตามและประเมินผลลัพธ์

4.2		มุ่งเน้นสร้างการรับรู้เกี่ยวกับ

อันตรายของการใช้ความเร็ว	

ส�าหรับกลุ่มวัยรุ่น	กลุ่มผู้เริ่ม

ขับขี่รถยนต์	และกลุ่มผู้ขับขี่

รถโดยสาร

•	พัฒนาและปรับปรุงเนื้อหาของการอบรมให้ความรู้ในกระบวนการสอบใบอนุญาตขับขี่	

•	ส่งเสริมให้สถานศึกษาในระดับต่างๆ	ริเริ่มพัฒนาและด�าเนินกิจกรรมการให้ความรู้เกี่ยวกับ 

การขับขี่ปลอดภัยและความเสี่ยงของการใช้ความเร็ว

4.3		ลดการสื่อสารสาธารณะที่

อาจเป็นแรงกระตุ้นให้เกิด

พฤติกรรมการใช้ความเร็ว

•	สร้างมาตรการกระตุ้นและสร้างแรงจูงใจให้ภาคเอกชนผู้ผลิตและจ�าหน่ายยานพาหนะทุกประเภท	 

รวมถึงผู้ผลิตข่าวสารและสื่อบันเทิง	หลีกเลี่ยงหรืองดเว้นการใช้ภาพและเนื้อหาที่ส่งเสริมการขับรถเร็ว 

ในการสื่อสารสู่สาธารณะ	

•	ส่งเสริมให้เกิดกลไกการเฝ้าระวังติดตามและตรวจสอบการสื่อสารทางสาธารณะที่เป็นแรงกระตุ้นให้

เกิดพฤติกรรมการใช้ความเร็ว

5. ส่งเสริมและ
สนับสนุน 
ให้เกิดความ
ร่วมมือและ 
การสนับสนุน
จากทกุภาคส่วน
ในการจัดการ
ความเร็ว

5.1	ส่งเสริมบทบาทขององค์กร

และมาตรการเสริมอื่นๆ	ใน

การจัดการความเร็ว

•	สนับสนุนการใช้มาตรการองค์กรในหน่วยงานของรัฐ	ภาคเอกชน	และสถานศึกษา	เพื่อขจัดพฤติกรรม 

การขับรถเร็ว

•	สร้างแรงจูงใจและสนับสนุนให้ผู้ประกอบการใช้เทคโนโลยีติดตามและควบคุมความเร็วของรถโดยสาร 

และรถขนส่งสินค้า	

•	ส่งเสริมการใช้มาตรการด้านประกันภัยเพื่อจูงใจผู้บริโภคให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

5.2		ส่งเสริมและสนับสนุนความ

ร่วมมอืของภาครฐั	ภาคเอกชน	

และภาคประชาสังคม	เพื่อ

การจัดการความเร็ว

•	สนับสนุนให้เกิดการประสานและบูรณาการในการริเริ่มและด�าเนินมาตรการจัดการความเร็ว 

ในระดับท้องถิ่นหรือชุมชน	

•	สนับสนุนกลไกการมีส่วนร่วมของประชาชนเพื่อเฝ้าระวังปัญหาการขับรถเร็วในเขตชุมชน	 

(Community	Speed	Watch)

•	ด�าเนินมาตรการประชาสัมพันธ์ต่อสาธารณะ	เพื่อสื่อสารและสร้างความเข้าใจกับประชาชนเมื่อมีการ

เปลี่ยนแปลงการบังคับใช้กฎหมาย	การใช้มาตรการด้านวิศวกรรมใหม่ๆ	รวมถึงเน้นย�้าอันตราย 

และความเสี่ยงจากการใช้ความเร็ว
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การใช้ความเร็วเป็นเรื่องท่ีเคยชินในสังคมทุกภาคส่วน	และได้รับอิทธิพลจาก
สภาพแวดล้อมต่างๆ	รอบตัว	เช่น	โทรทัศน์	สื่อโฆษณา	ภาพยนตร์	เกมส์

สงัคมยังให้ความส�าคญัต่อการปรบัปรงุขยายความกว้างถนน	เพ่ือให้การจราจร
คล่องตัวและสะดวกสบาย	(Mobility)	มากกว่าความปลอดภัย	(Safety)

การขยายตัวของเศรษฐกิจและจ�านวนยานพาหนะท่ีเพ่ิมขึ้น	 เป็นสาเหตุของ
ปัญหาจราจรติดขัด	ส่งผลให้การด�ารงชีวิตประจ�าวันมีความเร่งรีบและการใช้
ความเร็วไปสู่จุดหมาย

ประชาชนส่วนใหญ่มีทัศนคติไม่ยอมรับมาตรการจัดการความเร็ว	 ท้ังรูปแบบ	
Police	enforcing	และ	Self-enforcing	รวมถึงมองว่าความเร็วจ�ากัดในปัจจุบัน
ก�าหนดไว้ต�่าเกินไป

การจ�ากัดความเรว็ของยานพาหนะมผีลกระทบด้านลบในแง่ความสญูเสยีโอกาส 
ของการใช้เวลาในการเดินทาง

ความท้าทาย 
ของการจัดการความเร็ว 
เพ่ือความปลอดภัยทางถนน 
สำาหรับประเทศไทย 
ในคร่ึงทศวรรษถัดไป

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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มิติโครงสร้างของประชากรไทยมีความหลากหลาย	 ท�าให้การรับรู ้หรือ
ถ่ายทอดความรู ้เรื่องการจัดการความเร็วอาจไม่ท่ัวถึงและเกิดผลกระทบ 
ในวงกว้าง

ผู้ประกอบการเอกชนอาจไม่เห็นด้วยกับภาระค่าใช้จ่ายในการติดตั้งอุปกรณ์
เทคโนโลยีการจัดการความเร็วของยานพาหนะ

แนวโน้มของรถยนต์และรถจักรยานยนต์ท่ีจ�าหน่ายในท้องตลาดมีสมรรถนะ 
ด้านก�าลังเครื่องยนต์ที่สูงขึ้น

นวัตกรรมและเทคโนโลยีการจัดการความเร็ว	 เช่น	 ITS,	 Intelligence	Speed	
Adaptation,	 Automatic	 Speed	 Camera,	 Average	 Speed	 Control 
จ�าเป็นต้องลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีใช้งบประมาณสูงเพ่ือสนับสนุนการใช้งาน
ระบบดังกล่าว

การใช้	 Social	 Network	 กระจายข้อมูลเก่ียวกับวิธีการหลีกเลี่ยงและ 
ช่องว่างของข้ันตอนการบังคับใช้กฎหมาย	 เช่น	ต�าแหน่งการตรวจจับความเร็ว	
การละเว้นไม่ช�าระค่าปรบั	การเชือ่มโยงข้อมลูผู้กระท�าผิดกับขนส่ง	การจ�าหน่าย
อุปกรณ์ตรวจจับ/ตอ่ตา้นสญัญาณจากอุปกรณ์ตรวจจับความเร็วของเจา้หน้าที่
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ตัวอย่�งแนวท�งปฏิบัติท่ีดี 
สำ�หรับม�ตรก�รจัดก�รคว�มเร็ว



01  ความเร็วจำากัดสูงสุดตามกฎหมาย  
 Statutory Speed Limits

ความเร็วจ�ากัดสูงสุดตามกฎหมาย	คือ	ความเร็วสูงสุดส�าหรับถนนแต่ละประเภทท่ีก�าหนดโดยฝ่ายนิติบัญญัติ	 	 โดย
มักก�าหนดขึ้นตามล�าดับชั้นของถนน	ลักษณะถนน	รูปแบบการใช้งาน	 เขตการปกครอง	และสภาพพื้นที่	 สามารถบังคับใช้ได้ 
บนถนนในกรณีทีไ่มไ่ด้มกีารตดิตัง้ปา้ยหรอืเครือ่งหมายจราจรระบคุวามเรว็จ�ากดัเปน็อย่างอืน่	และในกรณีทีม่กีารเปลีย่นแปลง
จากเขตที่มีการก�าหนดความเร็วจ�ากัดเฉพาะที่ไปสู่เขตที่มีการจ�ากัดความเร็วสูงสุดตามกฎหมาย

อัตราความเร็วท่ีก�าหนดไว้ในกฎกระทรวงท่ีออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก	พ.ศ.	2522	และพระราชบัญญัติ	
ทางหลวง	พ.ศ.	 2535	คือ	ตัวอย่างของความเร็วจ�ากัดสูงสุดตามกฎหมายของประเทศไทย	 โดยถูกก�าหนดตามลักษณะเขต 
การปกครอง	ประเภทยานพาหนะ	และล�าดับชั้นของทางหลวงตามกฎหมาย	

การกำาหนดความเร็วจำากัด  
ที่เหมาะสม  
และสร้างการรับรู้ให้แก่ประชาชน

กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
กับความเร็วจำากัด

ประเภทถนน

ทางหลวง
พิเศษ

ทางหลวง 
แผ่นดิน

ทางหลวง
ชนบท

ทางหลวง 
ท้องถิ่น

ทางหลวง 
สัมปทาน ทางพิเศษ

พระราชบัญญัติทางหลวง
พ.ศ.	2535

120*/100**/80*** 
กม./ชม.

ไม่ก�าหนด
90*/80**/60***

กม./ชม.
ไม่ก�าหนด ไม่ก�าหนด -

พระราชบัญญัติการทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทย	พ.ศ.	2550

- - - - - ไม่ก�าหนด

พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ.	2522

80*/60**/45***	กม./ชม.	ส�าหรับเขตเทศบาล	กรุงเทพมหานคร	และเมืองพัทยา
	90*/80**/60***	กม./ชม.	ส�าหรับเขตพื้นที่อื่น

หมายเหตุ : ความเร็วจำากัดบนทางหลวงพิเศษไม่รวมถึงรถจักรยานยนต์และรถสามล้อ ซึ่งไม่ได้รับอนุญาตให้ขับขี่บนถนนประเภทนี้
 *  ความเร็วจำากัดสำาหรับรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
 **  ความเร็วจำากัดสำาหรับรถบรรทุกหนักและรถประจำาทาง
 *** ความเร็วจำากัดสำาหรับรถพ่วงและรถสามล้อ

ความเร็วจำากัดสูงสุดตามกฎหมายของประเทศไทยในปัจจุบัน

การกำาหนดความเร็วจำากัด (Speed Limit) เป็นวิธีการที่ใช้เพื่อควบคุมและลดความเร็ว 
ยานพาหนะบนท้องถนนให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อม โดยการสื่อสารให้ผู้ขับขี่ทราบถึง
ความเร็วสูงสุดที่ขับขี่ได้อย่างปลอดภัย และไม่เกินที่กฏหมายกำาหนดไว้สำาหรับยานพาหนะ 
แต่ละประเภท โดยทั่วไปความเร็วจำากัดมี 2 ประเภท คือ ความเร็วจำากัดสูงสุดตามกฎหมาย 
และความเร็วจำากัดเฉพาะที่

มาตรการ
ด้านวิศวกรรม

ทางถนน

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
เพื่อความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 50



02 ความเร็วจำากัดเฉพาะที่
 Non-Statutory Speed Limits

ความเ ร็วจ�า กัดประเภทน้ีเป ็นความเร็วจ�า กัด 
ที่ถูกก�าหนดขึ้นเพ่ือใช้เฉพาะท่ี	 โดยหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ 
ดูแลถนนเป็นผู้ก�าหนดและออกแบบติดตั้ง	 ส�าหรับกรณีท่ี
ความเร็วจ�ากัดสูงสุดตามกฎหมาย	(Statutory	Speed	Limit	
หรือ	 Maximum	 Speed	 Limit) 	 มีอัตราที่สูงเกินไป 
และไม่เหมาะสมกับลักษณะกายภาพถนน	 สภาพจราจร	 
และบริเวณโดยรอบ	 เช่น	 ถนนที่มีความกว้างไม่มากและ 
ตัดผ่านบริเวณเขตชุมชน	 ย่านธุรกิจ/ที่พักอาศัยหนาแน่น 
ควรก�าหนดความเร็วจ�ากัดที่ต�่ากว่า	80	กม./ชม.	 เพื่อให้เกิด
สภาพแวดล้อมทางถนนที่ปลอดภัยส�าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน

การตดิตัง้ปา้ยจ�ากัดความเรว็หรอืเครือ่งหมายจราจร
ระบุความเร็วจ�ากัดบนพ้ืนถนนเป็นตัวอย่างของการก�าหนด
ความเร็วจ�ากัดเฉพาะท่ีให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพและการจราจร	 ส�าหรับการบังคับใช้กฎหมายโดย
เจ้าพนักงานต�ารวจต่อไป	ทั้งนี้	กฎกระทรวงที่ออกตามความ
ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก	พ.ศ.	 2522	และพระราช
บัญญัติทางหลวง	พ.ศ.	 2535	 ได้มีบทบัญญัติที่รองรับการ
ก�าหนดและบังคับใช้ความเร็วจ�ากัดเฉพาะที่ไว้แล้ว	สามารถ
น�าไปปฏิบัติได้ทันที

การบังคับใช้ความเร็วจ�ากัดเฉพาะท่ี	 มีความส�าคัญ
และเป็นสิ่งจ�าเป็นอย่างมากต่อการจัดการความเร็วบน 
ท้องถนนในประเทศไทย	 	 โดยเฉพาะในเขตชุมชนและ
เทศบาล	เนือ่งจากอตัราความเรว็จ�ากัดสงูสดุตามท่ีก�าหนดไว้ 
ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก	พ.ศ.	 2522	และพระราช
บัญญัติทางหลวง	พ.ศ.	 2535	 มิได้จ�าแนกความแตกต่าง
ตามลักษณะกายภาพของถนนและการใช้ประโยชน์ที่ดิน
สองข้างทาง	ดังนั้น	หากพิจารณาตามหลักวิศวกรรมจราจร	
จึงไม่เหมาะสมท่ีจะบังคับใช้กฎหมายตามความเร็วจ�ากัด
สูงสุดเป็นอัตราเดียวกันส�าหรับถนนทุกเส้นทางและถนน 
ทุกประเภทในเขตชุมชนและเทศบาล	

ตัวอย่างการติดตั้งป้ายความเร็วจำากัดเฉพาะที่
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วิธีการปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนน	หรืออาจเรียกว่ามาตรการสยบความเร็วการจราจร	 (Traffic	 Calming)	 
สามารถท�าได้หลายวิธี	ดังแสดงในตารางที่	2	โดยส่วนใหญ่จะเหมาะส�าหรับถนนสายย่อย	(Local	Roads)	หรือถนนสายรอง
ขนาดเลก็	(Minor	Collectors)	เนือ่งจากการจราจรบนถนนประเภทดังกล่าวจะมผู้ีใช้ทางร่วมหลายประเภท	ซึง่ต้องใช้ความเรว็ต�า่ 
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทาง	 โดยจะมีเฉพาะบางวิธี	 เช่น	 วงเวียน	 เกาะกลางถนน	 ที่อาจน�าไปใช้กับถนนสายหลัก	
(Arterials)	หรือถนนสายรองขนาดใหญ่	(Major	Collectors)	ได้

ตารางที่ 2 วิธีการก่อสร้างปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนนเพื่อการจัดการความเร็ว

วิธีการ

ประเภทถนนที่เหมาะสม

สายหลัก
Arterials

สายรอง
ขนาดใหญ่

Major 
Collectors

สายรอง
ขนาดเล็ก
Minor 

Collectors

สายย่อย
Local 
Roads

1.	เนินชะลอความเร็ว	(Speed	Hump)

2.	เนินชะลอความเร็วส�าหรับคนข้าม	(Raised	Crosswalk)

3.	เนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก	(Raised	Intersection)

4.	เนินชะลอความเร็วแบบ	Speed	Cushion

5.	วงเวียนขนาดเล็ก	(Traffic	Circle)

6.	วงเวียน	(Roundabout)

7.	จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง	(Chicane)

8.	จุดชะลอความเร็วแบบคอขวด	(Choker)

9.	เกาะกลางถนน	(Center	Island)

การจัดการความเร็ว 
โดยการก่อสร้างปรับปรุง 
ลักษณะกายภาพถนน

การจัดการความเร็ววิธีหนึ่งที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย คือ การปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนน 
เพื่อบังคับให้ผู้ขับขี่ชะลอความเร็วลงเมื่อขับขี่ผ่านจุดดังกล่าว นอกจากผลในเรื่องความเร็วที่ลดลง
และส่งผลให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางแล้ว ยังก่อให้เกิดผลทางด้านอื่นด้วย เช่น การลดปริมาณ
จราจร หรือการเพิ่มความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน เป็นต้น

มาตรการ
ด้านวิศวกรรม

ทางถนน

หมำยเหตุ :   เหมาะสม				  สามารถติดตั้งได้	แต่ควรพิจารณาจากปัจจัยอื่นๆ	ประกอบ
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เนินชะลอความเร็ว
(Speed Hump)

มีลักษณะเป็นการก่อสร้างเนินยกสูงข้ึนจากระดับ 
ถนนปกติตามแนวขวางทิศทางการจราจร	 มีทั้งแบบโค้ง	
พาราโบล่า	 (Parabolic	 Speed	Hump)	 และแบบผิวบน 
แบนราบ	(Flat-topped	Speed	Hump	หรอื	Speed	Table)	มี
วัตถุประสงค์เพ่ือชะลอความเรว็ของการจราจร	เหมาะส�าหรบั
การติดตั้งบนถนนสายย่อย	 (Local	 Street)	 ซึ่งเป็นถนนที่
มีหน้าที่หลักรองรับการเข้าออกพ้ืนท่ี	 เนินชะลอความเร็ว	
เป็นที่นิยมอย่างแพร่หลายเพราะสามารถจัดการความเร็ว
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ	อีกท้ังยังมีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง
และบ�ารุงรักษาต�่าด้วย	 โดยจะต้องมีการติดต้ังป้ายเตือน	
และเพ่ิมเครื่องหมายจราจรบนเนินชะลอความเร็ว	 เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพของเนินชะลอความเร็ว

เนินชะลอความเร็วสำาหรับคนข้าม 
(Raised Crosswalk)

มีลักษณะคล้ายกับเนินชะลอความเร็วแบบผิวบน 
แบนราบ	(Flat-topped	Speed	Hump	หรือ	Speed	Table)	
แต่จะแตกต่างตรงที่จะมีการเช่ือมต่อระหว่างทางเดินเท้าท้ัง
สองฝ่ัง	ให้มคีวามสงูเสมอระดบัเดียวกับความสงูของทางเท้า	
การติดตั้งเนินชะลอความเร็วประเภทน้ี	 นอกจากการชะลอ
ความเร็วของการจราจรแล้ว	 ยังก่อให้เกิดความปลอดภัยต่อ
คนข้ามถนนอีกด้วย	 โดยต้องระมัดระวังผลกระทบต่อทาง
ระบายน�้าข้างถนน

เนินชะลอความเร็วบริเวณทางแยก 
(Raised Intersection)

มีลักษณะคล้ายกับเนินชะลอความเร็วแบบผิวบน 
แบนราบ	(Flat-topped	Speed	Hump	หรือ	Speed	Table)	
ติดต้ังตรงทางแยกบริเวณครอบคลุมพ้ืนท่ีทางแยก	 และ 
มีทางลาดเอียงบริเวณพ้ืนท่ีเข้าออกทางแยก	 ตัวเนินยกสูง 
เท่ากับความสูงทางเท้าบริเวณทางแยก	 เหมาะส�าหรับ
ติดต้ังบริเวณทางแยกบนถนนสายย่อย	 (Local	 Street)	 ท่ี
มีการใช้ความเร็วในการจราจรต�่า	 นอกจากวัตถุประสงค์
เพ่ือลดความเร็วของการจราจรที่ผ่านทางแยกแล้ว	 ยังเพ่ิม
ความปลอดภัยให้กับผู้ท่ีต้องการข้ามถนนบริเวณทางแยก 
อีกด้วย

01

02

03

เนินชะลอความเร็วแบบโค้งพาราโบล่า

เนินชะลอความเร็วแบบผิวบนแบนราบ
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วงเวียนขนาดใหญ่
(Roundabout)

มีลักษณะรูปแบบคล้ายกับการก่อสร้างวงเวียนขนาด
เลก็	(Traffic	Circle)	แต่จะแตกต่างตรงท่ีการก่อสร้างวงเวยีน 
ขนาดใหญ่	 (Roundabout)	 จะมีรัศมีวงเวียนท่ีใหญ่กว่า	
ความเรว็ในการออกแบบสงูกว่า	และสามารถรองรบัปรมิาณ
จราจรได้สูงกว่า	 รวมถึงมีการก่อสร้างเกาะกลาง	 (Splitter)	
เพ่ิมเติม	 เพ่ือประโยชน์ในการแบ่งทิศทางการจราจร	 โดย
สามารถน�าไปใช้ติดตั้งได้กับถนนทุกประเภท	 ท้ังถนนสาย
หลัก	ถนนสายรอง	และถนนสายย่อย

เนินชะลอความเร็วแบบ
Speed Cushion

เป็นการก่อสร้างเนนิชะลอความเรว็ทีไ่ม่ได้คลอบคลมุ
ตลอดความกว้างของถนน	มีลักษณะเป็นรูปสี่เหลี่ยมติดต้ัง
ตรงกลางของช่องจราจร	มีวัตถุประสงค์เพื่อให้รถขนาดใหญ่
หรอืรถฉกุเฉนิ	เช่น	รถบรรทุก	รถบสั	รถพยาบาล	ฯลฯ	สามารถ
ขับคร่อมเนินน้ีได้	 ดังน้ัน	 นอกจากประโยชน์ในการชะลอ
ความเรว็ของการจราจรแล้ว	ยังสามารถลดแรงกระแทกและ
ลดผลกระทบด้านเวลาในการเดนิทางของรถขนาดใหญ่และ
รถฉกุเฉนิได้อกีด้วย	อย่างไรก็ด	ีจะมข้ีอจ�ากัดทีไ่ม่สามารถใช้
ในการจัดการความเร็วของยานพาหนะประเภทรถจักรยาน	
และรถจักรยานยนต์ได้	 เนื่องจากผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภท
ดังกล่าวจะขับผ่านช่องด้านข้างของ	Speed	Cushion	ไปได้	

วงเวียนขนาดเล็ก
(Traffic Circle)

เป็นการก่อสร้างยกระดับถนนบริเวณกลางทางแยก	 มีลักษณะ
เป็นวงกลม	 เพ่ือวัตถุประสงค์ในการลดการใช้ความเร็ว	 ด้วยลักษณะทาง
เรขาคณิตของถนนท่ีบังคับให้ผู้ขับขี่ต้องชะลอความเร็วก่อนเข้าสู่วงเวียน	
และใช้ความเรว็ท่ีเหมาะสมเคลือ่นทีเ่ป็นเส้นโค้งตามแนวกระแสจราจร	อกีท้ัง 
ยังช่วยลดจ�านวนจุดขัดแย้ง	 (Conflict	 Point)	บริเวณทางแยก	และช่วยให้
ผู้ขับข่ีสามารถมองเห็นทางแยกได้ชัดเจนข้ึนด้วย	แต่จะมีข้อเสียในแง่ของ 
ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างท่ีเพ่ิมข้ึนและท�าให้รถขนาดใหญ่	 เช่น	รถบรรทกุ	 รถบัส	
ฯลฯ	สญัจรผ่านทางแยกได้ยากขึน้	ดงันัน้	การออกแบบวงเวียนจงึมกีารสร้าง
ขอบรอบนอกวงเวียน	(Truck	Apron)	ไว้เพื่อช่วยให้รถขนาดใหญ่สัญจรผ่าน
ทางแยกได้ง่ายขึ้น

04

05

06
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เกาะกลางถนน
(Center Island)

มลีกัษณะเป็นการก่อสร้างเกาะจราจรบรเิวณก่ึงกลาง
ถนนบรเิวณเส้นแบ่งทศิทางการจราจรเพ่ือลดความกว้างของ
ช่องจราจรลง	 	 ซึ่งเป็นการบังคับโดยทางอ้อมให้ผู้ขับขี่ลด
ความเร็วและใช้ความระมัดระวังมากขึ้นเมื่อขับขี่ผ่าน	อีกทั้ง
ยังช่วยลดระยะข้าม	 เพ่ิมความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน	
แต่อาจมีข้อจ�ากัดในการจัดการความเร็วกับยานพาหนะ 
ขนาดเล็กท่ีอาจไม่ได้ผลดีเท่าท่ีควร	 และเป็นการลดพ้ืนที ่
จอดรถข้างทางในบริเวณนั้น

จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง
(Chicane)

มลีกัษณะเป็นการก่อสร้างเกาะจราจรด้านข้าง	(Edge	
Islands)	เพื่อลดขนาดของช่องจราจร	ส่งผลให้ผู้ขับขี่ต้องใช้
ความระมัดระวังและลดความเร็วขณะสัญจรผ่าน	 เหมาะ
ส�าหรับการติดตั้งบนถนนในพ้ืนท่ีเขตเมืองหรือถนนในเขต
พ้ืนท่ีอยู่อาศัย	มีข้อดีในแง่ของประสิทธิภาพในการจัดการ
ความเรว็	ไม่มข้ีอจ�ากัดในการเคลือ่นท่ีผ่านของรถขนาดใหญ่ 
เน่ืองจากไม่มีปัญหาเก่ียวกับรัศมีการเลี้ยว	 นอกจากน้ี	 การ
ลดขนาดช่องจราจรท�าให้ระยะข้ามถนนน้อยลง	 เพ่ิมความ
ปลอดภัยให้กับคนเดินข้ามถนน	 แต่อาจมีข้อจ�ากัดที่ไม่
สามารถลดการใช้ความเร็วของผู้ขับข่ีรถขนาดเล็กได้	 เช่น	
รถจักรยาน	 รถจักรยานยนต์	 และมีผลกระทบในแง่ความ
ปลอดภัยจากช่องจราจรทีแ่คบลง	ท�าให้รถขนาดเลก็ต้องขับข่ี 
ใกล้กับรถขนาดใหญ่มากขึ้น

จุดชะลอความเร็ว
แบบคอขวด (Choker)

มีลักษณะเป็นการลดความกว้างของช่องจราจรให้แคบลง
ด้วยการขยายเขตทางเท้า	 ซึ่งจะเป็นการบังคับผู้ขับขี่ให้ใช้ความ
ระมดัระวังและลดความเรว็ลงขณะทีส่ญัจรผ่านจดุนัน้	มข้ีอดใีนแง่ 
ของการจดัการความเรว็โดยเฉพาะอย่างย่ิงในยานพาหนะขนาดใหญ่	
เพิ่มความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน	เนื่องจากช่องจราจร	(ระยะ
ข้าม)	ลดลง	และช่วยเพ่ิมทัศนียภาพของถนนให้มีความสวยงาม
มากขึน้	แต่จะมข้ีอจ�ากัดในการจดัการความเรว็ส�าหรบัยานพาหนะ
ขนาดเลก็	เช่น	รถจกัรยานยนต์	โดยเหมาะส�าหรบัการตดิตัง้บนถนน
ในพื้นที่เขตเมือง	บนถนนที่เป็นทางเข้าออกพื้นที่	ถนนในเขตพื้นที่
อยู่อาศัย	และถนนรวมและกระจายการจราจร	 รวมถึงควรติดตั้ง
ป้ายเตือนลดความเร็วก่อนเข้าถึงจุดติดตั้ง
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ตารางที่ 3 การจัดการความเร็วโดยการตีเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง

รูปแบบถนนท่ีเหมาะกับการตีเคร่ืองหมายจราจรบนผิวทางเพ่ือใช้ในการจัดการความเร็วมีหลายวิธี	 ดังแสดง 
ในตารางท่ี	 3	 ซึ่งจะเห็นได้ว ่ามีข ้อจ�ากัดในการติดต้ังน้อยกว่ารูปแบบการก่อสร้างปรับปรุงทางกายภาพของถนน	 
โดยส่วนใหญ่วิธีการตีเครื่องหมายจราจรบนผิวทางจะเหมาะส�าหรับถนนสายหลักและถนนสายรองขนาดใหญ่	 ยกเว้น 
การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร	 อาจจะมีความเหมาะสมท่ีจะน�าไปใช้ส�าหรับถนนสายรองขนาดเล็กและถนนสายย่อย 
เท่านั้น	

วิธีการ

ประเภทถนนที่เหมาะสม

สายหลัก
Arterials

สายรอง
ขนาดใหญ่

Major 
Collectors

สายรอง
ขนาดเล็ก
Minor 

Collectors

สายย่อย
Local 
Roads

1.	ช่วงชะลอความเร็วแบบ	Transverse	Marking

2.	แถบชะลอความเรว็ตามแนวขวาง	(Transverse	Rumble	Strips)

3.	ช่วงชะลอความเร็วแบบ	Converging	Chevron	Marking

4.	ข้อความเตือนบนพื้นถนน	(Warning	Marking)

5.	การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร	(Narrow	Lane)

มาตรการ
ด้านวิศวกรรม

ทางถนน การจัดการความเร็ว 
โดยวิธีการตีเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
Pavement Marking

การใช้วิธีการตีเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง (Pavement  Marking)  เพื่อจัดการความเร็ว  
เป็นวิธีที่นิยมใช้เมื่อพบข้อจำากัดที่ไม่สามารถก่อสร้างสิ่งปลูกสร้างหรือติดตั้งอุปกรณ์สำาหรับ 
การจัดการความเร็วอื่นๆ ได้ การใช้วิธีการตีเครื่องหมายจราจรบนผิวทางจะมีข้อดีด้านค่าใช้จ่าย 
ในการติดตั้ง ซึ่งมีราคาค่อนข้างต่ำาเมื่อเปรียบเทียบกับการก่อสร้างปรับปรุงทางกายภาพ 
สำาหรับชะลอความเร็ว นอกจากนี้ ยังง่ายต่อการบำารุงรักษาอีกด้วย

หมำยเหตุ :   เหมาะสม				  สามารถติดตั้งได้	แต่ควรพิจารณาจากปัจจัยอื่นๆ	ประกอบ

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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ช่วงชะลอความเร็วแบบ 
Transverse Marking

ช่วงชะลอความเร็วแบบ	Transverse	Marking	เป็นการตีเส้นจราจรภายในช่องจราจร	
เพ่ือท�าให้ผู้ขับขี่เกิดมุมมอง	 (Illusion	 Effect)	 ท่ีรู้สึกว่ารถก�าลังว่ิงด้วยความเร็วท่ีมากขึ้น	 
มีผลท�าให้ผู้ขับขี่ต้องใช้ความระมัดระวังมากขึ้นโดยการชะลอความเร็ว

ตัวอย่าง Transverse Marking รูปแบบต่างๆ

Rectangular Transverse

Optical Speed Bar

Optical Speed Bar

Optical Speed Bar

Dragon’s Teeth

Optical Speed Bar
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ช่วงชะลอความเร็วแบบ 
Converging Chevron Marking

ช่วงชะลอความเร็วแบบ	 Converging	 Chevron	Marking	 เป็นการตีเส้นจราจร 
ในลกัษณะรปูตวั	V	เตม็พ้ืนทีค่วามกว้างของช่องจราจร	มุง่หน้าตามทศิทางการจราจร	โดยเป็น 
ท่ีนิยมใช้อย่างแพร่หลายในประเทศญ่ีปุ่นและสหรัฐอเมริกา	 การตีเส้นจราจรในรูปแบบนี้ 
เป็นการจัดการความเร็วท่ีใช้ได้ผลดีกับยานพาหนะทุกรูปแบบ	ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างต�่า 
และสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพ

แถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง 
Transverse Rumble Strips

ส�าหรับแถบชะลอความเร็วแบบ	Transverse	Rumble	 Strips	 เป็นการตีเส้นจราจร 
ในทิศทางต้ังฉากกับทิศทางการจราจรให้สูงขึ้นมาจากผิวถนนเพียงเล็กน้อย	 ท�าให้ผู้ขับข่ี 
รู้สึกได้ถึงแรงสั่นสะเทือนเมื่อขับผ่านจุดดังกล่าว	 เหมาะส�าหรับการติดตั้งบนถนนในพ้ืนที่ 
นอกเขตเมืองท่ีมีปริมาณจราจรเบาบางเพ่ือให้ผู้ขับข่ีใช้ความระมัดระวังและชะลอความเร็ว
ก่อนเข้าสู่ท่ีมีการเปลี่ยนเส้นทางหรือการเปลี่ยนแปลงการจราจร	 เช่น	 ก่อนเข้าสู่ทางแยก 
ก่อนเข้าสู่เขตพ้ืนที่ชุมชน	 ทางโค้ง	 ก่อนถึงด่านเก็บค่าผ่านทาง	 ก่อนเข้าสู่จุดที่มีการบีบ 
ช่องจราจร	เป็นต้น	

ช่วงชะลอความเร็วแบบ Converging Chevron Marking

02

03

แถบชะลอความเร็วตามแนวขวางแบบเต็มช่องจราจร แถบชะลอความเร็วตามแนวขวางแบบเฉพาะช่วงล้อรถ
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การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร
Pavement Marking used to Narrow Lane

การตีเส้นลดขนาดช่องจราจร	(Pavement	Marking	used	to	Narrow	Lane)	คือ	การ
ลดขนาดของช่องจราจรให้แคบลงเพียงพอกับขนาดของรถเพ่ือให้ผู้ขับขี่ใช้ความระมัดระวัง
มากขึ้น	 ซึ่งเป็นผลให้ผู ้ขับขี่ต้องลดความเร็วลง	 โดยการตีเส้นจราจรเพ่ือลดขนาดของ 
ช่องจราจรบริเวณไหล่ทาง	 (Shoulder)	 หรือบริเวณก่ึงกลางเส้นแบ่งทิศทางการจราจร 
(Center	Line)	แทนการก่อสร้างสิง่กีดขวางทางกายภาพเพ่ือให้ช่องจราจรแคบลง	เหมาะส�าหรบั 
น�าไปใช้กับถนนสายย่อยและถนนสายรอง

ข้อความเตือนบนพื้นถนน 
 Warning Marking

ข้อความเตือนบนพ้ืนถนน	 (Warning	Marking)	 เป็นการเขียนข้อความลงบนพ้ืนผิว
ถนนเพ่ือแจ้งเตือนผู้ขับขี่ให้เพ่ิมความระมัดระวัง	 โดยมีหลายรูปแบบ	 เช่น	 ข้อความเตือนให้
ลดความเร็ว	 ข้อความให้ลดความเร็วเมื่อเข้าเขตโรงเรียน	ข้อความแจ้งเตือนความเร็วจ�ากัด	 
โดยการตีเส้นตัวอักษรลงบนพ้ืนผิวถนนจะต้องค�านึงถึงการก�าหนดรูปแบบและขนาดของ 
ตัวอักษรที่มีขนาดใหญ่พอที่ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นและเข้าใจได้ง่าย	

ข้อความเตือนบนพื้นถนน (Warning Marking) 

รูปแบบการตีเส้นเพื่อลดขนาดช่องจราจร
(A) บริเวณไหล่ทาง  (B) บริเวณเส้นแบ่งทิศทางการจราจร

A B
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ตารางที่ 4 การจัดการความเร็วโดยวิธีการติดตั้งป้ายจราจร

ตารางที่	 4	 แสดงป้ายจราจรแต่ละประเภทที่เหมาะสมในการติดตั้งส�าหรับการจัดการความเร็วบนถนนประเภทต่างๆ	 
โดยจะเหน็ได้ว่าการใช้ป้ายเตอืนหรอืป้ายบงัคบัต่างๆ	สามารถตดิตัง้ได้กับถนนทุกรปูแบบ	แต่ป้ายเตอืนแบบปรบัเปลีย่นข้อความ	
(VMS)	และป้ายเตือนแจ้งความเร็วในการขับขี่	(Speed	Feedback	Sign)	จะเหมาะสมในการติดตั้งบนถนนสายหลักและถนน
สายรองขนาดใหญ่เท่านั้น	

วิธีการ

ประเภทถนนที่เหมาะสม

สายหลัก
Arterials

สายรอง
ขนาดใหญ่

Major 
Collectors

สายรอง
ขนาดเล็ก
Minor  

Collectors

สายย่อย
Local 
Roads

1.	ป้ายบังคับและเตือน	(Regulatory	and	Warning	Signs)

2.	ป้ายเตือนแบบปรับเปลี่ยนข้อความ	(Variable	Massage	Sign)

3.	ป้ายแจ้งเตือนความเร็วในการขับขี่	(Speed	Feedback	Sign)  

มาตรการ
ด้านวิศวกรรม

ทางถนน การจัดการความเร็ว 
โดยวิธีการติดตั้งป้ายจราจร 
Traffic Signs

การติดตั้งป้ายจราจรเป็นอีกวิธีการหนึ่งที่ใช้ในการจัดการความเร็ว โดยป้ายจราจรที่นำามาใช้ส่วนใหญ่ 
จะเป็นป้ายที่บอกถึงความเร็วจำากัดบนถนนเส้นนั้น (Speed Limit Sign) หรือเตือนสภาพการจราจร 
ของทางข้างหน้า ปัจจุบัน การใช้ป้ายจราจรได้มีการพัฒนาจากป้ายเตือนแบบธรรมดาเป็นป้ายเตือน 
ที่สามารถเปลี่ยนแปลงข้อความได้ (Variable Massage Sign, VMS) เพื่อสามารถปรับเปลี่ยน
ข้อความเตือนให้เหมาะกับสภาพการจราจร ณ ขณะนั้นมากที่สุด นอกจากนี้ ยังมีการประยุกต์ใช้ระบบ
ตรวจจับความเร็วของยานพาหนะเพื่อแจ้งเตือนความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ (Speed Feedback Sign) 
 

หมำยเหตุ :   เหมาะสม				  สามารถติดตั้งได้	แต่ควรพิจารณาจากปัจจัยอื่นๆ	ประกอบ

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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 ป้ายบังคับและเตือน 
 Regulatory and Warning Signs

การติดตั้งป้ายเตือนจะเป็นการติดตั้งเพ่ือแจ้งเตือน 
ให้ผู้ขับข่ีทราบและปฏิบัติตาม	ยกตัวอย่างเช่น	 ป้ายเตือน
ความเร็วจ�ากัด	(Speed	Limit	Signs)	ป้ายเตือนลดความเร็ว 
(Slow	 Signs)	 ส่วนการติดตั้งป้ายบังคับ	 เช่น	 ป้ายจ�ากัด 
ความเร็ว	 จะเป็นการบังคับให้ผู้ขับขี่ปฎิบัติตามค�าแนะน�า 
ในป้าย	อย่างไรก็ดี	 แม้ว่าการติดต้ังป้ายจะมีข้อดีในแง่ของ
ราคาก่อสร้างและค่าบ�ารุงรักษาท่ีค่อนข้างต�่าและไม่ส่ง 
ผลกระทบต่อช่องจราจร	 แต่ประสิทธิภาพในการจัดการ
ความเรว็อาจไม่ให้ผลดีเท่าทีค่วร	จงึควรใช้ควบคูกั่บมาตรการ
อื่นด้วย

ป้ายเตือนแบบปรับเปล่ียนข้อความ
Variable Massage Sign

ป้ายเตือนแบบปรับเปลี่ยนข้อความเป็นอุปกรณ์ 
แจ้งเตือนให้ผู ้ขับขี่ทราบถึงสภาพการจราจรท่ีสามารถ 
ปรับเปลี่ยนได้ตามสภาพการณ์	ณ	ขณะน้ัน	ประกอบด้วย 
2	ส่วน	คือ	ป้ายแสดงข้อความ	และศูนย์ควบคุมที่รับข้อมูล
สภาพจราจรเพ่ือส่งต่อไปยังผู ้ขับขี่ผ ่านทางป้ายแสดง
ข้อความ	ตวัอย่างเช่น	การแจ้งให้ลดความเรว็เมือ่ทางข้างหน้า
มกีารก่อสร้างทาง	หรอืการแจ้งเตอืนให้ลดความเรว็เน่ืองจาก
มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นข้างหน้า	 การแจ้งความเร็วจ�ากัดต�่าลง 
ในช่วงฝนตก	เป็นต้น

 ป้ายแจ้งเตือนความเร็วในการขับข่ี 
 Speed Feedback Sign

ป้ายแจ้งเตือนความเร็วในการขับขี่จะใช้ระบบตรวจ
จับความเร็วรถ	 เช่น	กล้องตรวจจับความเร็ว	อุปกรณ์	Loop	 
Detector	หรอืเทคโนโลยีอืน่	แล้วส่งข้อมลูความเรว็ในการขบัขี ่
ไปยังป้ายเตือนเพ่ือเป็นการแจ้งเตือนให้ผู้ขับขี่ได้ทราบถึง
ความเรว็ทีใ่ช้ในขณะนัน้	มกัจะตดิตัง้คู่กับป้ายเตอืนความเรว็
จ�ากัด	ทั้งนี้	 เพ่ือให้ผู้ขับขี่สามารถเปรียบเทียบความเร็วที่ใช้	
และความเรว็ตามท่ีกฎหมายก�าหนด	และใช้เป็นข้อมลูในการ
ตดัสนิใจลดความเรว็	โดยการตดิตัง้ป้ายแจ้งเตือนความเรว็ใน
การขบัข่ีมทีัง้แบบการตดิตัง้ถาวร	(Stationary)	และการตดิตัง้
แบบชั่วคราว	(Mobile)
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หลักของการบังคับใช้กฎหมาย
ความเร็วอย่างมีประสิทธิภาพ 
Effective Speed Enforcement

โดยหลักทั่วไป การบังคับใช้กฎหมายความเร็วจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การขับรถเร็วของผู้ขับขี่ใน 2 ลักษณะ คือ 

1. กำรยับยั้งพฤติกรรมกำรขับรถเร็วของผู้ขับขี่โดยทั่วไป (General Deterrence) 
เกิดจากความตระหนักหรือการรับรู้ของผู้ขับข่ีโดยทั่วไปว่ามีการตรวจจับความเร็ว	 รวมถึง 
ความเสี่ยงที่อาจถูกตรวจจับและได้รับการลงโทษเมื่อใดก็ตามที่กระท�าความผิด

2. กำรยับยัง้พฤตกิรรมกำรขบัรถเรว็ของผู้ขบัขีเ่ฉพำะรำย (Specific Deterrence) 
เกิดจากประสบการณ์ตรงของผู้ขับขี่ที่เคยถูกตรวจจับและได้รับบทลงโทษมาแล้ว	

มาตรการ
ด้านการบังคับ
ใช้กฎหมาย

ดัง น้ัน	 การบังคับใช ้กฎหมายความเร็วอย ่างมี
ประสิทธิภาพ	 (Effective	 Speed	 Enforcement)	 จึงเป็น 
การมุ่งเน้นให้เกิดอิทธิพลท่ีจะยับย้ังพฤติกรรมการขับรถเร็ว
ของผู้ขับขี่โดยท่ัวไป	 (General	Deterrence)	 โดยพยายาม
ท�าให้ผู้ขับขี่เกิดความตระหนักหรือรับรู้ว่าความเส่ียงท่ีจะ 
ถูกตรวจจับและได้รับการลงโทษ	 (Subjective	 Risk	 of	 
Apprehension)	 มีเพ่ิมมากข้ึนในทุกเวลาและสถานที	่ 
เมื่อใดก็ตามที่กระท�าความผิด

การบังคับใช้กฎหมายความเร็วอย่างมีประสิทธิภาพ	 (Effective	 Speed	Enforcement)	 ควรต้องมีลักษณะ
ส�าคัญ	5	ประการ	ดังต่อไปนี้

•	 ได้รับการสนับสนุนและการมีส่วนร่วมจากภาคสังคม
•	มีลักษณะที่ผู้ขับขี่จะหลบเลี่ยงหรือคาดเดาได้ยาก
•	 ผสมผสานทั้งแบบที่เปิดเผยให้เห็นได้ชัดเจนและแบบไม่เปิดเผย
•	 เน้นการตรวจจับความเร็ว	ณ	เวลาและสถานที่	ซึ่งมีการฝ่าฝืนขับรถเร็วหรือมีอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว	

	 เป็นจ�านวนมาก

•	มีการด�าเนินการอย่างจริงจังและต่อเนื่องไปตลอด

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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การตรวจจับความเร็ว 
โดยใช้กำาลังของเจ้าหน้าที่ตำารวจ 
Physical Policing

การตรวจจับความเร็วโดยใช้ก�าลังของเจ้าหน้าที่
ต�ารวจ	 (Physical	 Policing)	 เป็นวิธีการปกติท่ีใช้กันอย่าง
แพร่หลายทั่วไปในหลายประเทศ	 รวมท้ังประเทศไทย	 โดย
เจ้าหน้าที่ต�ารวจจะใช้อุปกรณ์หรือเทคนิคต่างๆ	เพื่อตรวจวัด
ความเร็วของยานพาหนะ	 (เช่น	การดักซุ้มตรวจวัดความเร็ว
ยานพาหนะบริเวณข้างถนน	หรือการขับรถลาดตระเวนแบบ	
Patrolling	Police)	และเรยีกหยุดผูท่ี้กระท�าผดิเพ่ือด�าเนินการ 
ตามกฎหมาย	

ข้อดขีองวธีิการน้ี	คอื	ผูก้ระท�าผดิจะถูกตรวจเรยีกและ
ด�าเนินการตามขั้นตอนของกฎหมายทันที	รวมถึงเป็นโอกาส
ให้เจ้าหน้าที่ต�ารวจได้อธิบายถึงเหตุผลความจ�าเป็นของการ
ตรวจจบัความเรว็	(Specific	Deterrence)	นอกจากน้ัน	ผูข้บัขี่
ยานพาหนะคันอ่ืนท่ีพบเห็นเหตุการณ์ขณะท่ีผู้กระท�าผิดถูก 
ตรวจเรียกโดยเจ้าหน้าที่ต�ารวจ	จะรับรู้ถึงการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่และความรู้สึกถึงโอกาสที่อาจถูกตรวจจับมากขึ้น	
(General	Deterrence)	

อย่างไรก็ตาม	 ข้อจ�ากัดของวิธีการนี้	 คือ	 เป็นวิธีการ
ที่สิ้นเปลืองเวลาและต้องอาศัยทรัพยากรคนของเจ้าหน้าที่
ต�ารวจในการปฏิบัติงาน	 จึงเป็นไปไม่ได้ท่ีจะปฏิบัติงาน
ครอบคลุมทุกพ้ืนที่และตลอดเวลาได้อย่างทั่วถึง	ท�าให้ขาด
ประสิทธิภาพในการด�าเนินงาน	

กำรใช้เทคนคิกำรตรวจจับแบบสุม่เวลำและสถำนที่ 
(Network-Wide Random Enforcement หรือ Random 
Road Watch) จะช่วยลดข้อจ�ากัดดังกล่าวได้	 ด้วยวิธีการ
บริหารจัดการทรัพยากรเวลาและเจ้าหน้าท่ีในการปฏิบัติ
งานให้สามารถครอบคลุมพ้ืนท่ีการบังคับใช้กฎหมายได้ 
ในวงกว้างโดยใช้ก�าลังพลเท่าเดิม	 จากการศึกษาของ	 
Newstead	 และคณะ	 (2001)	 ที่ประเมินประสิทธิผลของ 
การตรวจจบัความเรว็ด้วยวิธี	Random	Road	Watch	(RRW)	
ในรฐัควนีส์แลนด์	ประเทศออสเตรเลีย	พบว่าสามารถลดการ
เกิดอุบัติเหตุประเภทที่มีผู้เสียชีวิต	(Fatal	Crashes)	ได้มาก
ท่ีสุด	 คือ	 31%	 โดยมีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์คิดเป็น
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย	 (Benefit/Cost	 Ratio)	
สูงถึง	55	ต่อ	1

มาตรการ
ด้านการบังคับ
ใช้กฎหมาย

ที่มา : http://thainews.prd.go.th/website_th/news/news_detail/WNSOC6004100010106
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ระบบกล้องตรวจจับความเร็ว 
แบบอัตโนมัติ  
Automatic Speed Camera

มาตรการ
ด้านการบังคับ
ใช้กฎหมาย

เป็นการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในเรื่องของการบังคับใช้กฎหมายท่ีเก่ียวข้อง
กับความเร็วรูปแบบหนึ่งที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลายทั่วโลกในปัจจุบัน	 ไม่ว่าจะเป็นประเทศ
อังกฤษ	สหรัฐอเมริกา	นอร์เวย์	 เนเธอร์แลนด์	 แคนาดา	และนิวซีแลนด์	 หรือแม้กระท่ังใน
ประเทศไทยเอง	ซึง่นอกจากจะช่วยเพ่ิมประสทิธิภาพด้านการบงัคบัใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่
ต�ารวจแล้ว	 ยังสามารถช่วยลดปัญหาด้านก�าลังพลของเจ้าหน้าท่ีต�ารวจ	ผลกระทบต่อการ 
จราจร	 รวมถึงความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุซ�้าซ้อนอันเนื่องมาจากการตั้งด่านตรวจจับ
ความเร็วในรูปแบบเดิมๆ	ที่ด�าเนินการอยู่ในปัจจุบัน	

การใช้กล้องจับความเร็วแบบอัตโนมัติ	 ถือเป็นการบังคับใช้กฎหมายรูปแบบหนึ่งที่มี
ประสิทธิภาพในการแก้ไขปัญหาพฤติกรรมการขับข่ีรถเร็วของผู้ใช้รถใช้ถนน	อีกท้ังช่วยลด 
การเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็วได้	Gains	 et	 al.	 (2004)	 ได้ศึกษาประสิทธิผลของการ 
ใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนถนนในประเทศอังกฤษท้ังเขตเมืองและนอกเมือง	 
พบว่าการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุได้สูงสุดถึง	33%	 
และผู้ขับขี่ที่ใช้ความเร็วเกินก�าหนดลดลงถึง	31%

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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ที่มา : http://www.photoenforced.com/uk. 
html#.WSwCI-uGP4Y

ที่มา : http://www.vitronic.com

วิธีการติดต้ังกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติบนถนน 
แบ่งได้เป็น 2 ลักษณะตามวัตถุประสงค์ในการใช้งาน 

• กำรตดิตัง้กล้องแบบมองเห็นได้ชดัเจน เพ่ือเตือนให้ผู้ขบัขีล่ดความเรว็
ลงในบริเวณที่ก�าหนดไว้	ได้แก่	จุดเข้าเขตชุมชน	เขตโรงเรียน	เขตก่อสร้าง	รวมถึง 
บริเวณทางลงเขา	และจุดอันตรายต่างๆ	

• กำรติดตั้งกล้องแบบซ่อนหรืออ�ำพรำงไว้ (Hidden	Speed	Camera) 
มิให้ผู ้ขับขี่สังเกตเห็นต�าแหน่งที่ติดตั้งกล้องอย่างชัดเจน	 โดยมีเฉพาะป้าย 
เตือนไว้	 เพ่ือให้ผู ้ขับข่ีต้องเพ่ิมความระมัดระวังในการใช้ความเร็วเป็นพิเศษ 
ตลอดเส้นทาง	มิเช่นนั้นผู้ขับขี่อาจเพียงชะลอความเร็วเมื่อขับขี่ผ่านกล้องเท่านั้น

2. แบบเคลื่อนที่ (Mobile) 
เป็นการตรวจจบัความเรว็เฉพาะจดุและมหีลกัการท�างานเช่นเดยีว

กับแบบอยู่กับท่ี	 แต่ตัวกล้องสามารถเคล่ือนย้ายต�าแหน่งหรือเปลี่ยน 
จุดตรวจจับได้	 ท�าให้เจ้าหน้าท่ีต�ารวจสามารถสุ่มตรวจจับความเร็วตาม
เส้นทางหรือบริเวณต่างๆ	ที่ต้องการได้	

ระบบกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในปัจจุบันสามารถ
แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 

1. แบบอยู่กับที่ (Stationary) 
เป็นการตรวจจบัความเรว็เฉพาะจดุ	โดยกล้องตรวจจบัความเรว็จะ

ถูกติดตั้งไว้กับที่	(Station)	ตามเส้นทางหรือบริเวณต่างๆ	ที่ต้องการตรวจ
จับความเร็ว	โดยเชื่อมต่อเข้ากับระบบประมวลผล	พร้อมทั้งบันทึกข้อมูล
รูปถ่ายของรถ	หมายเลขทะเบียน	และความเร็วที่ตรวจพบ	 เพ่ือส่งไปยัง
เจ้าหน้าที่เพื่อด�าเนินการตรวจสอบและออกใบสั่งต่อไป

แผนที่ตำาแหน่งกล้องตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติ (จุดสีเขียว) 
ในประเทศอังกฤษ
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 ตัวอย่างระบบการควบคุมความเร็วเฉลี่ย (Average Speed Control) ในต่างประเทศ 
(Safety Impact of Average Speed Control in the UK, 2016)

เป็นการควบคุมการใช้ความเร็วของผู ้ขับขี่บนเส้นทางหรือช่วงถนนท่ีมีการจ�ากัด
ความเร็วเอาไว้	 ด้วยวิธีการวัดความเร็วเฉลี่ย	 (Average	 Speed)	 แทนการวัดความเร็ว 
เฉพาะจุด	 (Spot	 Speed)	 ของรถแต่ละคัน	 โดยรถแต่ละคันท่ีว่ิงผ่านบริเวณดังกล่าวจะถูก 
บันทึกเวลาเข้าออก	และน�าระยะเวลาที่ได้มาค�านวณกับระยะทางว่ิงเพ่ือหาความเร็วเฉล่ีย 
ที่ใช้	เพื่อตรวจสอบว่าผู้ขับขี่ใช้ความเร็วเกินอัตราที่ก�าหนดเอาไว้หรือไม่

การควบคุมความเร็วเฉลี่ย
Average Speed Control

มาตรการ
ด้านการบังคับ
ใช้กฎหมาย

ที่มา : https://www.facebook.com/permalink.php?story_fbid=
949617095116278&id=172001899544472
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การควบคุมความเร็วในรูปแบบน้ี	 ผู้ขับข่ีจะถูกบังคับให้ขับรถด้วยความเร็วไม่เกิน 
อัตราที่ก�าหนดเอาไว้ตลอดเส้นทางที่มีการจ�ากัดความเร็ว	 โดยเฉพาะอย่างย่ิงในพ้ืนท่ี 
ทีม่คีวามเสีย่งต่อการเกิดอบุตัเิหตจุากการใช้ความเรว็ได้สงู	อย่างไรก็ตาม	การควบคมุความเรว็ 
เฉลี่ย	 (Average	 Speed	 Control)	 ถือว่าเป็นมาตรการด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
รูปแบบใหม่ที่ยังไม่เป็นท่ีนิยมแพร่หลาย	แต่ก็มีบางประเทศท่ีน�าไปใช้และช่วยแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วได้	

ตัวอย่างประสิทธิผลของการควบคุมความเร็วเฉลี่ยในต่างประเทศ
• ประเทศออสเตรเลยี สามารถลดความเรว็เฉลีย่ของรถทีผ่่านเส้นทางทีศ่กึษาได้ถึง	10	กม./ชม.	ลดจ�านวนอบุตัเิหตุ
ที่ไม่รุนแรงได้	33%	และลดจ�านวนอุบัติเหตุรุนแรงได้ถึง	48.8%	คิดเป็นค่า	Cost-benefit	ratio	เท่ากับ	5.3	ต่อ	1	
(Stefan,	2006)	

• ประเทศอิตำลี หลังจากประยุกต์ใช้มาตรการการควบคุมความเร็วเฉลี่ยบนช่วงถนนมอเตอร์เวย์กว่า	 2,500	
กิโลเมตร	สามารถลดความเรว็เฉลีย่ของรถได้ถึง	15%	ลดจ�านวนผูเ้สยีชวิีตจากอบุตัเิหตไุด้ถงึ	51%	และลดจ�านวน
ผู้บาดเจ็บได้ถึง	27%	(ETSC,	2008;	Autostrade,	2016)

• ประเทศเนเธอร์แลนด์ หลังจากมีมาตรการการควบคุมความเร็วเฉลี่ยบนถนน	Rotterdam	และ	Delft	 โดย
จ�ากัดความเร็ว	80	กม./ชม.	ในปี	2001	พบว่ามีสัดส่วนผู้ที่ขับขี่รถเกินอัตราที่ก�าหนดเพียง	0.5%	เท่านั้น	และช่วย 
ลดจ�านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุได้สูงถึง	50%	(Wegmann	et.	al.,	2006;	SWOV,	2008)

ที่มา : https://www.facebook.com/permalink.php?story_fbid=
949617095116278&id=172001899544472
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ความเร็ว 

ที่เกินกำาหนด

(กม./ชม.)

อัตราโทษปรับ การตัดคะแนน

ออสเตรเลีย 

(AUD)

ญี่ปุ่น 

(¥)

มาเลเซีย 

(RM)

สิงค์โปร์ 

(SGD$)

ไทย 

(THB)

ออสเตรเลีย 

(AUS$)

ญี่ปุ่น

(¥)

มาเลเซีย 

(RM)
สิงค์โปร์ 

(SGD$)

ไทย

(THB)

0-5 155 - 80 130 - 2 1 6 4 -

5-10 155 - 80 130 - 2 1 6 4 -

10-15 340 9,000 80 130 ไม่เกิน	1,000 3 1 6 4 -

15-20 340 12,000 80 130 ไม่เกิน	1,000 3 1 6 4 -

20-25 690 15,000 80 150 ไม่เกิน	1,000 5 2 6 6 -

25-30 690 18,000 150 150 ไม่เกิน	1,000 5 3 8 6 -

30-35 824 25,000 150 170 ไม่เกิน	1,000 7 3 8 8 -

35-40 824 35,000 150 170 ไม่เกิน	1,000 7 3 8 8 -

40-45 824 ขึ้นศาล 300 200	+	ขึ้นศาล ไม่เกิน	1,000 7 6 10 12 -

45-50 927 ขึ้นศาล 300 200	+	ขึ้นศาล ไม่เกิน	1,000 9 6 10 12 -

50+ 927 ขึ้นศาล 300 200	+ขึ้นศาล ไม่เกิน	1,000 9 12 10 18 -

ที่มา : Department of Planning, Transport and Infrastructure, Government of South Australia / Ministry of Land, Infrastructure, 
Transport and Tourism Hokkaido Regional Development Bureau / Malaysian Road Transport Department / Singapore Traffic Police

ตัวอย่างโครงสร้างอัตราโทษปรับและการตัดคะแนนสำาหรับผู้ขับรถเร็วเกินกว่าที่กำาหนด
ของประเทศออสเตรเลีย ญี่ปุ่น มาเลเซีย สิงคโปร์ และไทย

การปรับขึ้นของอัตราโทษปรับ 
ตามระดับความเร็วที่เกินกำาหนด
ของประเทศต่างๆ

อัตราส่วนเทียบกับฐานค่าปรับขั้นต่ำาสุด

ค่าความเร็วที่เกินกำาหนด

ในหลายประเทศมีการใช้บทลงโทษท่ีรุนแรงส�าหรับ
การขับรถเร็วในลักษณะต่างๆ	 โดยข้ึนอยู่กับระดับความเร็ว
ท่ีเกินก�าหนด	 (เช่น	 หากความเร็วเกินอัตราท่ีก�าหนด	 40	
กม./ชม.	 จะมีโทษปรับสูงเป็น	 4-5	 เท่าของโทษปรับกรณีใช้
ความเร็วเกินที่ก�าหนด	10	กม./ชม.)	 และมักใช้ร่วมกับการ
บันทึกคะแนนผู้ขับข่ีเพ่ือลงโทษตามความเหมาะสม	 รวมถึง
ค่าปรับหรือบทลงโทษจะมากขึ้น	 หากขับรถเร็วในบริเวณท่ี
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและอาจมีความเสียหายที่รุนแรง	
เช่น	เขตโรงเรียน	บริเวณที่มีการก่อสร้าง	เป็นต้น

การกำาหนดบทลงโทษ
ของการขับรถเร็ว

มาตรการ
ด้านการบังคับ
ใช้กฎหมาย

ที่มา : https://www.thinkinsure.ca
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ระบบติดตามยานพาหนะภาคพื้นดิน 
ด้วยพิกัดจากดาวเทียม 
GPS Vehicle Tracking

ระบบติดตำมยำนพำหนะภำคพื้นดินด้วยพิกัด 
จำกดำวเทียม (GPS Vehicle Tracking)	 เป็นมาตรการ 
ท่ีมักถูกน�ามาใช้ป้องกันอุบัติเหตุของยานพาหนะในภาค
การขนส่ง	เช่น	รถบรรทุก	รถโดยสาร	เพื่อตรวจสอบความเร็ว
รถและพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขับรถ	 โดยติดตั้ง
อุปกรณ์เสริมภายในรถเพื่อรับสัญญาณ	GPS	และส่งข้อมูล
ผ่านเครอืข่ายสือ่สารไปยังระบบคอมพิวเตอร์ของศนูย์ควบคมุ
และสั่งการ

ประสิทธิผลของการน�าระบบติดตามยานพาหนะ
มาใช้	 ขึ้นอยู่กับการน�าข้อมูลจากระบบแบบเรียลไทม์	 เช่น	 
ข้อมูลการใช้ความเร็ว	 ชั่วโมงการขับขี่ 	 ต�าแหน่งพิกัด 

หลักการทำางานของระบบ GPS Vehicle Tracking 

ของรถ	 ไปใช้ประโยชน์ในการผสานกับมาตรการจัดการ
ผู้ขับข่ีท่ีมีพฤติกรรมเส่ียง	 โดยหากเกิดการกระท�าผิด	 เช่น	
การขับเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�าหนด	 ระบบจะแจ้งเตือน 
ให้เจ้าหน้าท่ีประจ�าศูนย์ควบคุมและส่ังการทราบได้ทันที 
จากน้ันเจ้าหน้าที่สามารถตอบสนองและสื่อสารแจ้งเตือน 
ไปยังผู้ขับข่ีแบบเรียลไทม์ได้	 รวมถึงควรเปิดโอกาสให้มี
การเชื่อมโยงข้อมูลแบบเรียลไทม์ไปยังเจ้าหน้าที่ต�ารวจ 
ที่บังคับใช้กฎหมายด้วย

มาตรการ
ด้านยานพาหนะ
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ระบบเทคโนโลยี
การปรับความเร็วอัจฉริยะ 
Intelligent Speed Adaptation

ระบบเทคโนโลยีกำรปรับควำมเร็วอัจฉริยะ (Intelligent Speed Adaptation: ISA) หรือ ISA	เป็นระบบช่วยเหลือ 
และให้ข้อมลูด้านความเรว็ทีเ่หมาะสมแก่ผูขั้บขี	่โดยอาศยัการเชือ่มต่อข้อมลูพิกัด	GPS	กับระบบแผนท่ีสารสนเทศทางภูมศิาสตร์	
(GIS)	 ในตัวรถที่มีฐานข้อมูลความเร็วจ�ากัดของถนนแต่ละเส้นทาง	หรือการสื่อสารโต้ตอบกับป้ายจ�ากัดความเร็วบนถนน	 
ท�าให้สามารถแจ้งเตือนผู ้ขับขี่หรือจ�ากัดความเร็วของยานพาหนะให้เหมาะสมกับสภาพพ้ืนท่ีต่างๆ	 ตามที่ก�าหนดไว	้ 
เช่น	 ถนนเขตเมือง	 ถนนเขตนอกเมือง	 ถนนเส้นทางภูเขา	 โดยมีท้ังแบบส่งสัญญาณหรือปฏิกิริยาเตือนเพ่ือแนะน�า 
ให้ผู ้ขับข่ีลดความเร็วแบบความสมัครใจ	 (Voluntary	 or	 Advisory)	 และแบบที่ควบคุมความเร็วของรถให้ช้าลงแบบ
อัตโนมัติ	 (Mandatory)	ปัจจุบัน	 เริ่มมีการน�ามาใช้กับยานพาหนะประเภทต่างๆ	ในหลายประเทศของทวีปยุโรป	ตัวอย่างเช่น	 
Transport	for	London	ในประเทศอังกฤษได้ประสบความส�าเร็จในการทดสอบติดตั้งระบบ	ISA	กับรถบัสโดยสารประจ�าทาง	
และจะเริ่มติดตั้งจริงกับรถบัสโดยสารใหม่ที่จะวิ่งให้บริการในกรุงลอนดอนตั้งแต่ปี	2560	เป็นต้นไป	

หลักการทำางานของระบบเทคโนโลยีการปรับความเร็วอัจฉริยะ (ISA)

มาตรการ
ด้านยานพาหนะ

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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การรณรงค์ผ่านทาง 
เครือข่ายสังคมออนไลน์ 
Social Network

การรณรงค์ด้านความปลอดภัยทางถนนโดยอาศัยช่องทางผ่านทางเครือข่ายสังคม
ออนไลน์	 (Social	Media)	 ก�าลังได้รับความนิยมเป็นอย่างสูงในหลายประเทศท่ัวโลก	ด้วย
เป็นเครื่องมือท่ีสามารถใช้สื่อสารกันได้ระหว่างบุคคลถึงบุคคลโดยไม่ต้องผ่านตัวกลางท่ีเป็น
สื่อมวลชน	ท�าให้สื่อสารกันได้มากขึ้นและเป็นไปอย่างรวดเร็ว	รวมถึงมีรูปแบบที่หลากหลาย	
ตลอดจนมีศักยภาพสูงในการใช้เพื่อกระจายข่าวสารและสร้างกระแสสังคม

ตัวอย ่ำงแคมเปญการรณรงค์ผ ่านทาง 
Social	 Network	 ที่ประสบความส�าเร็จและเกิด 
เป็นกระแสสงัคมเป็นอย่างมากในสหราชอาณาจกัร	
คือโครงการ	“Make	a	difference	to	road	safety:	
Make	the	Brake	Pledge”	โดยรณรงค์ให้ประชาชน
เข้าร่วมปฏญิาณตนเพ่ือใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย	
ด้วยวิธีการโพสต์รูปตนเองเพ่ือยืนยันการให้ค�ามั่น
สัญญา	 และปฏิญาณตนผ่านช่องทางต่างๆ	 เช่น	
Facebook	 Instagram	 โดยมีผู้เข้าร่วมลงทะเบียน
มากถึง	7,800	รายชือ่	จากองค์กรต่างๆ	และมากกว่า	
9,100	คนผ่านช่องทางออนไลน์	

กิจกรรมโพสต์รูปตนเองเพื่อยืนยันเข้าร่วมปฏิญาณตน 
เพื่อใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย ผ่าน #brakepledge

มาตรการ 
ด้านการรณรงค์

และให้ความรู้

ที่มา : http://www.brake.org.uk/schools-communities/make-the-brake-pledge
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การปลุกกระแสสังคม  
ผ่านกิจกรรมรณรงค์ 
และสื่อสารสาธารณะ

4. การดำาเนินแผนงานและการเผยแพร่กิจกรรม
การผลิตและเผยแพร่กิจกรรมด้านความปลอดภัย

ทางถนน	 จ�าเป็นต้องค�านึงถึงกลุ่มเป้าหมายและประเด็น
เน้ือหาที่ต้องการสื่อสารอย่างเหมาะสมและเข้าใจง่าย	 โดย
พิจารณาจากความเหมาะสมของเครื่องมือและช่องทาง 
ในการเผยแพร่ท่ีเข้าถึงง่าย	 เช่น	 โปสเตอร์	 ใบบลิว	 เว็บไซต	์
เป็นต้น

5. การสื่อสารประชาสัมพันธ์ภายในกลุ่ม 
หน่วยงานและเครือข่ายที่เกี่ยวข้อง

ควรระบุกลุ่มหน่วยงานและองค์กรที่คาดว่าจะได้
รับประโยชน์จากการเข้าร่วมกิจกรรมในครั้งน้ี	 โดยติดต่อ
ประสานงานและประชาสัมพันธ์กิจกรรม	 เช่น	 การส่งอีเมล์	
การประชาสัมพันธ์บนเว็บไซต์ท่ีเก่ียวข้อง	 ช่องทางสื่อสังคม
ออนไลน์	 การสร้างเว็บไซต์หลักเพ่ือลงทะเบียนและเผยแพร่
ข้อมูลกิจกรรมทั้งหมด	

1. ใคร คือ “กลุ่มเป้าหมาย” 
การก�าหนด	 “กลุ่มเป้าหมายหลัก”	 ควรพิจารณาถึง

ประเด็นสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนที่เร่งแก้ไข	 เช่น	 กลุ่ม
ช่วงอายุ	กลุ่มประชากรเสี่ยง	โดยวิธีนี้มีข้อดี	คือ	สามารถระบุ
กลุม่ประชากรและระดบัพ้ืนทีไ่ด้	รวมถึงการชกัชวนหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องเข้าร่วมด�าเนินกิจกรรมได้อย่างเหมาะสม

2. การสนับสนุนด้านทรัพยากรของหน่วยงาน
เป็นการดึงต้นทุนหรือทรัพยากรของหน่วยงานต่างๆ	

ที่มีอยู่	 เพ่ือน�ามาออกแบบและพัฒนากิจกรรมด้านความ
ปลอดภัยทางถนนท่ีตรงกับกลุ่มเป้าหมายได้	 เช่น	 ข้อมูล
สถิติของหน่วยงานภาครัฐ	 รูปแบบและผลด�าเนินโครงการ
ปลอดภัยทางถนนของภาคธุรกิจเอกชน	 การบริจาคเงิน
สนับสนุน	เป็นต้น

3. วัน เวลา และประเด็นที่เหมาะสม
ควรหลีกเลี่ยงช่วงเทศกาลวันหยุดยาวหรือวันหยุด

ชาติ	 และควรค�านึงถึงสาเหตุหลักท่ีเร ่งแก้ไขปัญหาท่ี
สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมายหลัก	 เช่น	 	 การจัดสัปดาห์แห่ง
ความปลอดภัยทางถนน	2017	ของสหราชอาณาจักร	 (UK)	
ภายใต้หัวข้อ	“Speed	Down	Save	Lives”	เพื่อสนับสนุนให้
ทุกคนลดความเร็วในขณะขับขี่และเน้นการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนเพ่ือสร้างความตระหนักเก่ียวกับอันตรายของการ
ขับรถเร็ว

การปลกุกระแสสงัคมผ่านกิจกรรมรณรงค์และสือ่สารสาธารณะ	เป็นวธีิการหนึง่ท่ีมอีทิธิพล
ต่อการสร้างความตระหนักเรื่องถนนปลอดภัยและการรับรู ้ของประชาชนต่อปัญหาอุบัติเหต ุ
ทางถนนในระดับพ้ืนที่	 สังคม	 และประเทศ	 รวมถึงการให้ความรู ้ความเข้าใจเรื่องการใช้รถ 
ใช้ถนนอย่างปลอดภัย	 ซึ่งการด�าเนินงานดังกล่าวจ�าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกภาคส่วน	 
ทั้งภาครัฐ		หน่วยงานเอกชน	สื่อมวลชน	และประชาชน	โดยมีข้อแนะน�าดังต่อไปนี้

มาตรการ 
ด้านการรณรงค์

และให้ความรู้
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6. การประชาสัมพันธ์กิจกรรมผ่านส่ือสาธารณะ
ขั้นตอนการเผยแพร่ผ่านสื่อสาธารณะเพ่ือส่งสาร

ประเด็นความปลอดภัยทางถนนและสร้างความรับรู ้ใน 
กลุ่มเป้าหมายและในสังคมวงกว้าง	ควรน�าเสนอผ่านการใช้
ข้อมูลสถิติ	รูปภาพ	แนวทางปฏิบัติที่ดี	ตามช่องทางโทรทัศน์	
วิทยุ	 สื่อสังคมออนไลน์	 เพ่ิมประสิทธิภาพและผลของการ
ประชาสัมพันธ์ได้ดีมากขึ้น

7. การติดตามประเมินผล
เป้าหมายหลักเพ่ือประเมินผลลัพธ์ความส�าเร็จ 

และปัญหาอุปสรรคท่ีเกิดขึ้นของโครงการ	 โดยพิจารณา 
จากข้อมูลสถิติ	 เช่น	 จ�านวนผู ้ลงทะเบียน/หน่วยงานท่ี 
เข้าร่วม	ความคิดเห็นของผู้เข้าร่วม	ทั้งนี้	 ข้อค้นพบระหว่าง
การด�าเนินโครงการถือเป็นบทเรียนส�าหรับวางแผนและ

พัฒนาการท�างานในอนาคต

โครงการรณรงค์ THINK! It’s 30 for a reason! ในสหราชอาณาจักร   
จากสถานการณ์การใช้รถใช้ถนนในชุมชนประเทศอังกฤษ	 ได้มีการก�าหนดการใช้ความเร็วในพ้ืนท่ีชุมชน 

ได้ไม่เกิน	30	ไมล์/ชม.	แต่จากการตรวจสอบกลับพบว่าผู้ขับข่ีส่วนใหญ่จะใช้ความเรว็เฉลีย่ท่ี	45	ไมล์/ชม.	ซึง่ความเรว็นี ้
จะท�าให้เกิดอุบัติเหตุที่มีอัตราเสี่ยงที่จะเสียชีวิตสูงเพ่ิมข้ึน	 ดังน้ัน	จึงเป็นท่ีมาของโครงการ	 THINK!	 It’s	 30	 for	 a	 
reason!	ตั้งแต่ปี	 2005	 เป็นต้นมา	 โดยภาครัฐได้มุ่งเน้นไปยังกลุ่มเป้าหมายผู้ใช้รถใช้ถนนและกลุ่มอาสาสมัคร 
ในพ้ืนท่ี	 รวมถึงการโฆษณาเผยแพร่ไปทางช่องทางต่างๆ	 เช่น	 โทรทัศน์	 YouTube	ป้ายโฆษณาบนท้องถนน	 
เพ่ือสร้างความตระหนักถึงอันตรายที่จะเกิดขึ้นจากการขับขี่ด้วยความเร็วเกินก�าหนด	และมีการปรับปรุงอุปกรณ ์
ตรวจจับความเร็วให้สามารถตรวจสอบและบังคับให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วท่ีเหมาะสมได้	การด�าเนินกิจกรรมดังกล่าว	
ก่อให้เกิดความตระหนกัในการขับข่ีในการจ�ากัดความเรว็ในชมุชนท่ี	30	ไมล์/ชม.	และได้รบัความร่วมมอือย่างดีจาก 
ผู้ใช้รถใช้ถนน	และจ�านวนอุบัติเหตุในชุมชนลดลง	

8. การเผยแพร่ผลการประเมิน
หลังจากด�าเนินกิจกรรมเสร็จเรียบร้อย	ควรน�าเสนอ

ผลการประเมินและผลลัพธ์ท่ีเกิดขึ้นแก่กลุ ่มเป้าหมาย	 
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องและสังคม	 เพ่ือแสดงให้เห็นว่าการ
สนับสนุนและร่วมมือดังกล่าวมีความส�าคัญต่อความส�าเร็จ
ของโครงการ	 และเกิดกระแสความตระหนักต่อเรื่องความ
ปลอดภัยทางถนนมากน้อยเพียงใด

9. การวางแผนโครงการถัดไป
ควรวางแผนการด�าเนินการโครงการถัดไปทันท	ี

เนือ่งจากอยู่ในกระแสของสงัคมและเป็นโอกาสเพ่ือวางแผน
จัดประชุม	 ก�าหนดประเด็น	 ก�าหนดช่วงเวลาท่ีเหมาะสม 
ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้
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การให้ความรู้ด้านความปลอดภัย 
ทางถนนแก่เด็กและเยาวชน
Road Safety Education for Children

การให้ความรู้ด้านความปลอดภัยแก่เด็กและเยาวชน	 (Road	Safety	 Education	 for	
Children)	เป็นสิง่ส�าคญัทีจ่ะช่วยปลกูฝังและขดัเกลาทศันคตแิละมมุมองของเดก็และเยาวชน	 
รวมถึงการเสริมสร้างความรู้และทักษะการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย	 เพ่ือน�าไปสู่การมี
พฤติกรรมท่ีปลอดภัยและเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนที่ดีต่อไปในอนาคต	 โดยเด็กและเยาวชนควร
ได้รับความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนน	ทั้งจากรูปแบบกิจกรรมหรือหลักสูตรการเรียน 
การสอนในโรงเรียน	 และรูปแบบการให้ความรู้นอกห้องเรียน	 เช่น	 การอบรมสั่งสอนโดย 
ผู้ปกครองที่บ้าน	 เพ่ือเน้นย�้าความเข้าใจและการมีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนท่ีปลอดภัยใน
ชีวิตประจ�าวัน

โครงการ School Speed Watch ในเมือง Surrey ประเทศอังกฤษ 
เป็นความร่วมมือและทำางานระหว่างตำารวจและเด็กนักเรียน เพื่อดูแล
การใช้ความเร็วบริเวณเขตโรงเรียนของตนเอง โดยเด็กนักเรียน
มีบทบาทเป็นผู้สัมภาษณ์กลุ่มคนท่ีมีพฤติกรรมใช้ความเร็วเกิน
กำาหนด ซ่ึงมีเป้าหมายเพ่ือสะท้อนให้เห็นตวัอยา่งของพฤตกิรรมท่ีไม่ด ี 
และสง่เสรมิให้เดก็นกัเรยีนมีพฤตกิรรมการใช้รถใช้ถนนท่ีดใีนอนาคต

การประกวดออกแบบศิลปะบนป้ายลดความเร็วในเขต West Midland 
ของประเทศอังกฤษ เป็นการสร้างความตระหนักให้แก่เด็กถึงความ
สำาคัญของการใช้ความเร็วที่เหมาะสมในเขตโรงเรียน

ส่ิงสำาคัญท่ีต้องคำานึงถึงในการให้ความรู้ 
ด้านความปลอดภัยทางถนนแก่เด็กและเยาวชน

•	 เนื้อหาและวิธีการถ่ายทอดความรู้	 ควรก�าหนด 
ให้สอดคล้องกับระดับความสามารถพัฒนาการ 
เรียนรู้ของเด็กและเยาวชนในแต่ละวัย	

•	การอบรมให้ความรูค้วรจดัขึน้เป็นประจ�าควบคูกั่บ
การฝึกฝนปฏิบัติจริง	

•	 กิจกรรมการให้ความรู ้ควรผสมผสานเทคนิค 
หลายรูปแบบ	 เช่น	 การถ่ายทอดความรู้พ้ืนฐาน	 
การโต้ตอบ	 การจ�าลองเหตุการณ์	 การฝึกฝน	 
ในสภาพแวดล้อมจริง	การมีส่วนร่วมในมาตรการ
รณรงค์ต่างๆ	เป็นต้น

มาตรการ 
ด้านการรณรงค์

และให้ความรู้
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อาสาสมัครเฝ้าระวัง 
ปัญหาการขับรถเร็วในชุมชน 
Community Speed Watch

อาสาสมัครเฝ้าระวังปัญหาการขับรถเร็วในชุมชน	
(Community	 Speed	Watch)	 เป็นกิจกรรมอาสาสมัครที่
ได้รับความนิยมและด�าเนินการอย่างแพร่หลายในประเทศ
อังกฤษ	 โดยเปิดโอกาสให้คนในชุมชนมีส่วนร่วมในการ 
เฝ้าระวังและแก้ไขปัญหาการใช้ความเรว็ของรถทีสั่ญจรผ่าน
ไปมาในบรเิวณชมุชน	พร้อมกับรณรงค์และเสรมิสร้างความรู้
ให้ผูขั้บขีไ่ด้ตระหนักถึงอนัตรายหรอือบุตัเิหตท่ีุอาจจะเกิดขึน้
อันเนื่องมาจากการขับขี่รถด้วยความเร็ว

กิจกรรมนี้มิใช่มาตรการบังคับใช้กฎหมาย	 (Enforce-
ment)	หรอืตรวจจบัผูก้ระท�าผดิทีข่บัรถเรว็เกนิอตัราท่ีก�าหนด	
แต่เป็นมาตรการรณรงค์ให้ความรู	้(Education)	ทีมุ่ง่เน้นไปยัง 
กลุ่มที่มีพฤติกรรมเสี่ยงโดยตรง	 โดยขั้นตอนการด�าเนินการ	
จะเริ่มตั้งแต่การตรวจวัดความเร็วรถที่ว่ิงผ่านเข้าในบริเวณ
ชุมชนโดยอาสาสมัคร	 จากน้ันจึงส่งจดหมาย	พร้อมเอกสาร
ความรู	้สือ่ประชาสมัพันธ์	และค�าแนะน�าต่างๆ	ไปถึงเจ้าของรถ 
ท่ีตรวจพบว่าขับข่ีด้วยความเร็วเกิน	ตามท่ีอยู่จากหมายเลข
ทะเบียนรถ	ทั้งนี้	บางครั้งที่ตรวจพบผู้กระท�าผิดซ�้าหลายครั้ง	
อาจมีการประสานงานกับเจ้าหน้าที่ต�ารวจเพ่ือด�าเนินการ
ตามกฎหมายต่อไป

อาสาสมัครจะได้รับการฝึกอบรมเก่ียวกับการใช้
อุปกรณ์ตรวจวัดความเร็ว	 รวมถึงได้รับการสนับสนุนการ
ปฏิบติังานจากภาคส่วนต่างๆ	ในชมุชน	เช่น	เจ้าหน้าทีต่�ารวจ
ในพ้ืนท่ีคอยสนับสนุนการออกจดหมายเตือนและจัดส่ง 
ไปให้ผู้ท่ีกระท�าผิด	 รวมถึงอ�านวยความสะดวกและดูแล
ความปลอดภัยให้แก่อาสาสมัครขณะปฏิบัติงาน	รวมไปถึง
หน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชนต่างๆ	ที่อาจให้การสนับสนุน
ในเรื่องการจัดหาวัสดุอุปกรณ์และงบประมาณสนับสนุน 
การด�าเนินงาน

มาตรการ
ด้านอื่นๆ
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มาตรการด้านประกันภัย

อุบัติเหตุทางถนนอาจน�าไปสู่ความสูญเสียต่อชีวิต
และทรัพย์สิน	 ดังนั้น	 การประกันภัยจึงเป็นเครื่องมือหน่ึง 
ทีช่่วยบรหิารและจดัการความเสีย่ง	และเป็นสิง่ทีผู่ค้รอบครอง
ยานพาหนะจะพึงมี	เพื่อให้แน่ใจว่าได้รับความคุ้มครองหาก
เกิดอุบัติเหตุ	 โดยมีทั้งแบบประกันภัยภาคบังคับและแบบ
ประกันภัยภาคสมัครใจ		

การคดิอตัราค่าเบีย้ประกันภัยข้ึนอยู่กับปัจจยัแวดล้อม
ท่ีแตกต่างกันไป	 เช่น	 วงเงินความคุ้มครอง	 อายุและเพศ 
ของผู้ขับขี่	อายุ	รุ่น	และยี่ห้อรถ	รูปแบบการใช้งาน	เป็นต้น

โทษฐานความผิด
อัตราการปรับเพิ่มขึ้น 

ของค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์

ขับรถในลักษณะที่เสี่ยงอันตราย	(Reckless	driving) ร้อยละ	22

ขับรถขณะมึนเมา	 ร้อยละ	19

ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับรถ ร้อยละ	18

ขับรถด้วยความประมาท ร้อยละ	16

ขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก�าหนดไป	30	ไมล์/ชม. ร้อยละ	15

ไม่จอดรถตรงเส้นหยุด ร้อยละ	15
เลี้ยวรถไม่เหมาะสม ร้อยละ	14

แซงรถไม่เหมาะสม ร้อยละ	14

ขับรถจี้ท้ายคันหน้า	 ร้อยละ	13

ขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก�าหนดไป	15	ถึง	29	ไมล์/ชม. ร้อยละ	12

ขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก�าหนดไป	1	ถึง	14	ไมล์/ชม. ร้อยละ	11

ไม่จอดรถให้ทางรถคันอื่น ร้อยละ	9

รถไม่ท�าประกันภัยภาคบังคับ ร้อยละ	6

ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ร้อยละ	3 ที่มา: Gorzelany (2012) 

อัตราการปรับเพิ่มขึ้นของค่าประกันภัยรถยนต์
เนื่องจากใบสั่งค่าปรับจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา

มาตรการ
ด้านอื่นๆ

ปัจจบุนั	มหีลายประเทศท่ีมรีะบบเชือ่มโยงแลกเปล่ียน
ข้อมูลการกระท�าผิดกฎหมายจราจร	 เช่น	 สหรัฐอเมริกา	
แคนาดา	อังกฤษ	ได้น�าข้อมูลประวัติการขับขี่มาใช้พิจารณา
ในการค�านวณค่าเบี้ยประกันภัย	 โดยหากตรวจสอบพบว่า 
ผูข้บัขีม่ปีระวัตถูิกตรวจจบัจากการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร	เช่น	
ได้รับใบส่ังค่าปรับจากการขับรถเร็วหลายครั้งอาจส่งผลให้ 
ค่าเบีย้ประกันถูกปรบัให้เพ่ิมสงูขึน้	หรอืในทางกลบักัน	หากมี
ประวตักิารขบัขีด่อีาจได้รบัค่าลดหย่อนหรอืได้รบัเงนิคนืจาก 
บริษัทผู้ให้ประกัน	 เพ่ือเป็นมาตรการจูงใจและส่งเสริมให ้
ผู้ขับขี่หลีกเลี่ยงพฤติกรรมเสี่ยงต่ออุบัติเหตุในช่วงระยะเวลา
ของประกันภัยที่ถือครอง	

ตัวอย่างเช่น	เว็บไซต์	Insurance.com	รายงานตัวเลข
จากการวิเคราะห์ข้อเสนอค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์จาก 
บรษิทัต่างๆ	ในสหรฐัอเมรกิามากกว่า	490,000	ข้อเสนอ	พบว่า 
การได้รับใบส่ังจากการขับรถเร็วเกินกว่าอัตราท่ีก�าหนดไป	
30	 ไมล์/ชม.	 อาจท�าให้ค่าเบี้ยประกันภัยรถยนต์เพ่ิมสูงขึ้น 
โดยเฉลี่ยประมาณร้อยละ	15

พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็ว 
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