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เรื่อง “การพัฒนาใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคม เพ่ือส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบน
ท้องถนน”  

ลักษณะวิชา สังคมจิตวิทยา  
ผู้วิจัย นายคณวัฒน์  วงศแ์ก้ว หลักสูตร การป้องกนัราชอาณาจักร รุ่นท่ี ๖๑ 

 อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยนับวันจะทวีความรุนแรงเพ่ิมขึ้น ประเทศต้องสูญเสีย
ทรัพยากรมนุษย์และทรัพย์สินอย่างประมาณค่ามิได้มาเป็นเวลาหลายทศวรรษ แม้ล่าสุดองค์การ
อนามัยโลกรายงานตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ระบุว่าประเทศไทยมีความเสี่ยงต่อการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอันดับ ๙ ของโลก โดยเฉล่ีย สูงถึง ๒๒,๐๕๒ คนต่อปี หรือโดย
เฉลี่ยมีจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึงประมาณ ๖๐ คนต่อวัน และมูลค่าความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจมากกว่า ๔ แสนล้านบาทต่อปี ขณะที่การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในเทศกาลต่าง ๆ เกิน
กว่า ๕๐% เป็นหัวหน้าครอบครัวและคนในวัยทํางานที่ขับเคล่ือนอยู่ในระบบเศรษฐกิจ มีผลกระทบ
อย่างมากต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของสังคมไทยท่ีกําลังก้าวสู่สังคมสูงวัย อาจถึงขั้นวิกฤตหากสังคม
ยังดําเนินการแบบเดิมๆ ดังน้ัน ทุกภาคส่วนจึงต้องเร่งรีบดําเนินการอย่างมีนัยสําคัญ 
 แม้จะมีกฎจราจรและกฎหมายท่ีเก่ียวข้องมาก  แต่จะคาดหวังให้ผู้คนปฏิบัติตาม
กฎหมาย มีวินัยในการขับขี่และปัญหาอุบัติเหตุจราจรหรือรถติดจะไม่เกิด อาจจะดูเป็นเรื่องที่อุดมคติ
จนเกินไป การบังคับใช้กฎหมายจึงถือเป็นเรื่องสําคัญ  ทําอย่างไรจะให้ทุกๆ คนเคารพกฎหมายจึงเป็น
โจทย์ที่สังคมต้องร่วมกันหาแนวปฏิบัติและมาตรการป้องปรามไม่ให้มีการทําผิดกฎหมาย ขณะที่
รถยนต์กลายเป็นสิ่งสําคัญที่หลายคนขาดไม่ได้ เมื่อมีคนขับรถมากข้ึน อุบัติเหตุก็ย่อมมีโอกาสเกิดได้
มากข้ึน ได้เห็นข่าวหรือคลิปจากกล้องติดหน้ารถผ่านสื่อหลากหลายมิติ สังคมต่างยอมรับว่ามี
ประโยชน์มาก เป็นเคร่ืองเตือนสติและช้ีให้เห็นว่าเหตุเกิดจากอะไร และควรขับรถด้วยความรับผิดชอบ 
มีจิตสํานึกของการขับขี่ที่ปลอดภัย ต้องขับรถอย่างระมัดระวัง เพราะกําลังถูกตรวจสอบโดยกล้อง 
 เป็นที่ประจักษ์ชัดว่า โลกได้เปลี่ยนแปลงจากยุค Analog ไปสู่ยุค Digital และยุค 
Robotic เทคโนโลยีดิจิทัลมีอิทธิพลต่อการดํารงชีวิตและการทํางาน มีการเปล่ียนผ่านเทคโนโลยีสู่ยุค
ดิจิทัลเต็มรูปแบบ จึงต้องใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานขององค์กร และ
เพ่ือประโยชน์ต่อสังคม กอปรกับปัจจุบันมีการใช้เครือข่ายสังคมเพ่ือเผยแพร่คลิปจากกล้องหน้ารถ
อย่างแพร่หลายและสื่อมวลชนได้มีการนําเสนอภาพข่าวจากกล้องหน้ารถเพ่ือเป็นเคร่ืองมือกระตุ้น
เตือนสังคม การใช้เครือข่ายสังคมจึงถือเป็นทางออกที่ดีของสังคมในการส่งเสริมการลดอุบัติเหตุที่เกิด
จากการใช้รถใช้ถนนของประชาชน นอกจากจะลดค่าใช้จ่ายหรืองบประมาณในการลงทุนที่มีอยู่อย่าง
จํากัดและสามารถดําเนินการได้ทันทีแล้ว ยังนับเป็นเครื่องมือที่ทุกๆ ภาคส่วนในสังคมมีส่วนร่วมได้
มากที่สุด เพราะอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ใช้เคราะห์กรรม แต่เป็นเรื่องทางวิทยาศาสตร์ที่สามารถ
ควบคุมได้ หากผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคนมีวินัยและเคารพกฎจราจรซึ่งถือเป็นกฎแห่งความปลอดภัย 
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 Road accidents in Thailand has been increasingly serious. For decades, the country 
has lost invaluable human resources and properties. World Health Organization’s report on the 
number of deaths from road crashes stating that Thailand is the world’s 9th country with the 
highest risk in road crashes which counts as 22,052 deaths per year. On average, 60 people die 
from road crashes everyday causing more than 400 billion baht of economic loss per year. At 
the same time, more than 50% of the people who die in road crashes during holidays are family 
leaders and working age group who are work forces in the economic system. This seriously 
affects economic growth of the Thai society which is now entering ageing society. The situation 
might be critical if the same practices have been repeatedly carried out. Therefore, every sector 
has crucial roles in urgently solving the problem. 
 Despite a set of traffic rules and related laws, expectations on people complying 
with laws and traffic disciplines to prevent road crashes and traffic congestions are too ideal. 
Law enforcement is therefore crucial. The task for everyone in the society is to seek for 
guidelines and measures for how we can encourage everyone to comply with the laws in 
order to deter violation of laws. Cars are considered an inevitable choice of vehicles in the 
present leading to the increasing number of car users which results in more frequent chance 
of road crashes. Dashboard cameras are very useful in recording incidents which can also 
be a reminder and lesson for drivers and road users of the causes of road crashes. All drivers 
have to keep in mind to be responsible and careful road users where their behaviors are 
monitored through cameras. 
 It is obvious that the world has transformed from analog to digital and robotic era. 
Digital technology influences our daily and work lives. Traditional technology has now 
transformed to full digital technology where organizations can benefit in order to increase 
efficiency and benefits of the society. In addition, social networks are widely used for sharing 
videos recorded from dashboard cameras and broadcasted by the media as a tool to promote  
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social awareness. Social network is a channel for the society to promote road crashes reduction 
where limited expenditure and budget can be saved. In addition, road safety awareness on 
social media can be promoted immediately in which people from all sectors can participate. 
Road crashes are not a fate and can be controlled by scientific practices. When road users are 
disciplined and respect traffic laws, it is considered the laws of safety. 
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 เทศกาลสําคัญทีไรสิ่งหน่ึงที่เหมือนกันทุกปีในสังคมไทย คือ ตัวเลขของผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุบนท้องถนน แต่สังคมไทยให้ความสนใจเพียงแค่วันสงกรานต์ วันปีใหม่ ซึ่งโดยข้อเท็จจริงแล้ว
การจราจรบนท้องถนนของประเทศไทยอันตรายมีอุบัติเหตุทําให้คนตายทุกวัน      และเป็นคําถาม
คลาสิคหรือคําถามยอดนิยมของสังคมไทยเช่นเดียวกับปัญหารถติด ก็คือ ใครกันแน่ที่ควรรับผิดชอบใน
เรื่องปัญหาอุบัติเหตุจราจร คนขับหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการจราจรบนท้องถนน หรือโทษเวร
กรรม ดวงไม่ดีหรือคราวเคราะห์   
 ด้วยความความก้าวหน้าของเทคโนโลยีในปัจจุบัน เราได้เห็นสื่อมวลชนนําเสนอคลิป
อุบัติเหตุจากกล้องหน้ารถหรือกล้องวงจรปิดต่างๆ โดยชัดเจนต้ังแต่ต้นจนจบ สะท้อนให้เห็นถึง
พฤติกรรมของมนุษย์หรือคนใช้รถใช้ถนนที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุต่างๆ ล้วนแล้วเป็นเรื่องที่เกิดจาก
พฤติกรรมของมนุษย์ล้วนๆ เป็นเร่ืองทางวิทยาศาสตร์ที่สามารถป้องกันได้ หากผู้ใช้รถใช้ถนนได้
ตระหนักรู้ มีความรับผิดชอบและร่วมมือกันไม่มัวแต่โทษกันว่าใครผิด เพราะการแก้ปัญหาจราจรไม่มี
สูตรสําเร็จหรือยาวิเศษใดๆ มาแก้ไข นอกจากมนุษย์หรือผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคนต้องร่วมกันแก้ไข ร่วมกัน
รักษาวินัยจราจร ร่วมกันเคารพกฎจราจรที่มนุษย์สร้างขึ้น ซึ่งยอมรับกันว่าเป็นกฎแห่งความปลอดภัย 
ดังน้ัน งานวิจัยเรื่องน้ีจึงเป็นอีกเครื่องมือหน่ึงที่จะช่วยส่งเสริมการลดอุบัติเหตุจราจร โดยการนํา
เทคโนโลยีและเครือข่ายสังคมมาเป็นเคร่ืองมือ  
 
 
   
  (นายคณวัฒน์  วงศ์แก้ว) 

 นักศึกษาวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร 
 หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ ๖๑ 
 ผู้วิจัย 
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 ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ นายสุรชัย เลี้ยงบุญเลิศชัย รองประธานสภานิติบัญญัติ
แห่งชาติ คนที่หน่ึง ประธานคณะกรรมการบูรณาการ ประสานงานกรณีกู้ชีพฉุกเฉิน สภานิติบัญญัติ
แห่งชาติ คณะกรรมการและภาคีเครือข่ายทุกท่าน คณะทํางานคัดเลือกคลิปจากกล้องหน้ารถและนาย
นัฑ ผาสุก เลขาธิการวุฒิสภา เป็นอย่างสูงที่กรุณาให้คําแน่ะนําปรึกษา ให้ข้อเสนอแนะเป็นอย่างดี
ตลอดมา ทั้งการดําเนินงานด้านการกู้ชีพฉุกเฉิน และการลดอุบัติเหตุทางถนน มาอย่างแข็งขันและ
ต่อเน่ือง ต้ังแต่ เมษายน ๒๕๕๙  เป็นต้นมา 
 ขอกราบขอบพระคุณนายแพทย์แท้จริง ศิริพานิช เลขาธิการมูลนิธิเมาไม่ขับ นายแพทย์
อนุชา เศรษฐเสถียร อดีตเลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ นายแพทย์ธนพงศ์ จินวงศ์ 
ผู้อํานวยการสถาบันวิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน ที่กรุณาส่งข้อมูล สถิติการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน และร่วมเผยแพร่ข้อมูลผ่านสื่อสังคมออนไลน์มาอย่างต่อเน่ืองทุกวัน 
 ขอกราบขอบพระคุณกรรมการควบคุมวิจัย ที่ได้กรุณาให้การดูแลและให้คําแนะนํา
เพ่ิมเติมความสมบูรณ์และความถูกต้องทางวิชาการให้แก่งานวิจัยได้ดีย่ิงขึ้น รวมถึงให้ความช่วยเหลือ
ในทุก ๆ เรื่องเป็นอย่างดีย่ิงตลอดมา  
 ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ อธิบดีกรมการขนส่งทางบก เป็นอย่างสูงที่ให้เกียรติมาเป็น
กรรมการสอบในคร้ังน้ี รวมท้ังได้ให้คําแนะนําเพ่ิมเติมอันเป็นประโยชน์เพ่ือให้งานวิจัยน้ีมีความ
สมบูรณ์และสามารถนําไปใช้เป็นเคร่ืองในการรณรงค์ส่งเสริมการลดอุบัติเหตุทางถนนได้ 
 นอกจากน้ี ผู้วิจัยขอขอบพระคุณ คณาจารย์ทุก ๆ ท่านที่ได้ถ่ายทอดความรู้ ความสามารถ
ทางวิชาการต่าง ๆ รวมถึงคณาจารย์ผู้ทรงคุณวุฒิ ที่กรุณาตรวจสอบความตรงของเครื่องมือการวิจัยและ
พ่ี ๆ นักศึกษานักศึกษาวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ ๖๑ ทุกคน ที่ได้ให้ความ
ช่วยเหลือในเรื่องต่าง ๆ ด้วยดีเสมอมา ตลอดจนเจ้าหน้าที่ของวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร สถาบัน
วิชาการป้องกันประเทศ ที่ให้ความอนุเคราะห์ประสานงานทุกๆ เรื่องเป็นอย่างดีย่ิง 
 ท้ายที่สุดน้ีประโยชน์และคุณค่าของงานวิจัยฉบับน้ี ผู้วิจัยขอมอบให้แก่ทุกๆ ท่านที่ร่วม
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บทท่ี ๑ 
บทนํา 

 

ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

 อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยนับวันจะทวีความรุนแรงเพ่ิมขึ้น ประเทศต้องสูญเสีย
ทรัพยากรมนุษย์และทรัพย์สินอย่างประมาณค่ามิได้มาเป็นเวลาหลายทศวรรษ ในขณะที่รายงานล่าสุด
ขององค์การอนามัยโลกที่ประมาณการตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ระบุว่าประเทศไทยมี
ความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอันดับ ๒ ของโลก สอดคล้องกับการบูรณาการ
เช่ือมโยงข้อมูลการเสียชีวิตจาก ๓ แหล่งข้อมูลสําคัญหรือข้อมูล ๓ ฐาน ได้แก่ สํานักงานตํารวจ
แห่งชาติ กระทรวงสาธารณสุข และบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  โดยกระทรวง
สาธารณสุขและหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ได้ปรากฏข้อเท็จจริงที่น่าเช่ือได้ว่าในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๕๔ ถึงปี 
พ.ศ. ๒๕๕๗ ประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉลี่ย สูงถึง ๒๒,๐๕๒ คนต่อปี หรือโดย
เฉลี่ยมีจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึงประมาณ ๖๐ คนต่อวัน 
 สื่อไทยรายงานต่อเน่ือง “ไทยจ่อรั้งอันดับหน่ึงของโลก อุบัติเหตุทางถนนสูญ ๔ แสนล้าน
บาทต่อปี” จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก (WHO) ซึ่งจัดทําขึ้นสองปี/ครั้ง พบว่าในปี ๒๕๕๘  มี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจากทั่วโลกปีละ ๑.๒๕ ล้านคน ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ ๒ ของโลกรอง
จากลิเบีย และคาดการณ์ว่าประเทศไทยอาจวิกฤตและขยับอันดับขึ้นมาในอนาคต ขณะท่ีการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุในเทศกาลต่าง ๆ เกินกว่า ๕๐ % เป็นหัวหน้าครอบครัวที่ทํางานขับเคล่ือนอยู่ในระบบเศรษฐกิจ 
และมีตัวเลขแฝงของจีดีพีที่เสียไปด้วย โดยมีการประเมินมูลค่าในปีพ.ศ. ๒๕๔๙ คาดว่าประเทศไทยได้สูญ
เงินไปกว่า ๒ หมื่นล้านบาท ส่วนในปีพ.ศ. ๒๕๕๙ คาดว่ามีมูลค่าการสูญเงินประมาณ ๓.๔-๔.๕ แสนล้าน
บาท ซึ่งจากสถิติดังกล่าวพบว่ามีผลกระทบอย่างมากต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทย 
 นอกจากน้ี อุบัติเหตุทางถนนยังส่งผลต่อการเข้าสู่สังคมสูงวัย เน่ืองจากกลุ่มคนที่เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ ๑๕-๒๙ ปี ซึ่งเป็นช่วงวัยที่จะเข้ามาขับเคล่ือนประเทศในอนาคต 
ประกอบกับปัจจุบันประเทศไทยยังมีอัตราการเกิดที่ตํ่าลง  
 จะเห็นได้ว่าความเสียหายเชิงเศรษฐศาสตร์ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
อุบัติเหตุจราจรนับเป็นปัญหาสําคัญที่ทําให้เกิดการบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน 
ตลอดจนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ มูลค่าความเสียหายเป็นจํานวนมหาศาล ซึ่งในปีหน่ึงๆ มี
แนวโน้มการสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรเพ่ิมขึ้นทุกปีๆ  
 แพทยสภา ระบุเน้ือหาว่า "เมื่อประเทศไทยก้าวขึ้นเป็นอันดับ ๑ ของโลก ประเทศที่มี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงสุด ส่งผลกระทบต่อทุกคน ระบบสาธารณสุขและประเทศชาติ
อย่างไร” ล่าสุด ปี ๒๕๖๐ ประเทศไทยมีอุบัติเหตุบนท้องถนนจนทําให้มีผู้เสียชีวิตสูงถึงกว่า ๒ หมื่นคน 
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บาดเจ็บอีกเกือบ ๑ ล้านคน เป็นที่แน่นอนว่าผู้ป่วยกลุ่มน้ีมักจะถูกจัดลําดับการรักษาเป็นอันดับแรก 
เพราะมักจะมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต พวกเขาจึง "แซงคิว" คนไข้รายอ่ืนโดยไม่ต้ังใจ ไม่ว่าจะเป็นคิว
เอ็กซเรย์ คิวห้องผ่าตัด คิวหมอ หรือแม้กระทั่งคิวการใช้เลือดในคลังเลือดของโรงพยาบาล และบ่อยคร้ัง
การ "แซงคิว" ของพวกเขา ก็ทําให้ต้องมีการเลื่อนคิวผ่าตัดของคนไข้รายอ่ืนๆ ทั้งที่โรงพยาบาลได้นัด
หมายไว้ก่อนหน้า คนไข้ที่ถูกเลื่อนเสี่ยงต่อความสูญเสียซ้ําซ้อน อาจเกิดความไม่เข้าใจและเกิดทัศนคติที่
ไม่ดีกับโรงพยาบาลและระบบสาธารณสุขของประเทศ 
 จากสถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ ๒๕๖๒ พบว่า สาเหตุหลักของอุบัติเหตุทาง
ถนน ยังคงเกิดจากการด่ืมแล้วขับและขับรถเร็ว   รวมถึงผู้ใช้รถจักรยานยนต์เป็นกลุ่มที่มีอัตราการ
เสียชีวิตสูงถึงร้อยละ ๗๙.๖๔ ซึ่งศูนย์อํานวยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้ประสานจังหวัด
บูรณาการสร้างความปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเน่ืองตลอดทั้งปี โดยให้ผู้ว่าราชการจังหวัด สั่งการ
นายอําเภอบรรจุ เรื่อง การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนเป็นวาระหน่ึงในการประชุมคณะกรรมการ
รักษาความม่ันคงและสงบเรียบร้อยอําเภอ พร้อมกําชับให้จังหวัดถอดบทเรียน ตรวจสอบ และวิเคราะห์
ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือให้ทราบถึงสาเหตุและปัจจัยเสี่ยงอุบัติเหตุในเชิงลึก รวมทั้งค้นหา
ปัญหาอุปสรรคและปัจจัยความสําเร็จในการลดอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือนําไปสู่การกําหนดมาตรการและ
แนวทางที่เหมาะสมกับสภาพปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละพ้ืนที่ พร้อมบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่าง
เคร่งครัด โดยเฉพาะพฤติกรรมเสี่ยงที่เป็นปัจจัยทําให้เกิดอุบัติเหตุรุนแรง คือ ขับรถเร็ว ด่ืมแล้วขับ และ
การไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัย ที่มา : ไทยรัฐออนไลน์ ๓ มกราคม ๒๕๖๒ เวลา ๑๒:๐๒ นาฬิกา 
 จากสถิติในช่วง ๗ วันอันตรายและช่วงวันหยุดยาว ตลอดระยะเวลา ๕ ปี ที่ผ่านมาพบว่า
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ๕ อันดับแรก คือ เมาแล้วขับ หลับใน ขับรถเร็ว ขับรถฝ่าฝืนกฎจราจรและขับ
รถประมาท ซึ่งคือฝีมือมนุษย์ล้วนๆ และคนเหล่าน้ีมักจะมีการกระทําผิดซ้ําๆ สื่อให้เห็นถึงการไม่ยําเกรง
ต่อกฎระเบียบด้านการจราจร ไม่ยําเกรงต่อกฎหมายและอาจเกิดพฤติกรรมเลียนแบบตามมา   
 ทุกวันน้ีรถยนต์กลายเป็นสิ่งสําคัญที่หลายคนขาดไม่ได้ เมื่อมีคนขับรถมากขึ้น อุบัติเหตุก็
ย่อมมีโอกาสเกิดได้ทุกวัน เราได้เห็นข่าวหรือคลิปจากกล้องติดหน้ารถกันบ่อยๆ สังคมต่างยอมรับว่ามี
ประโยชน์มาก โดยเฉพาะในยุคที่จับมือใครดมไม่ค่อยจะได้ กล้องติดรถยนต์อาจไม่ใช่สิ่งที่สําคัญต่อการ
ขับขี่ แต่ในยามท่ีเกิดเหตุไม่คาดคิด มันจะเป็นพยานสําคัญที่จะช่วยคุณได้ ในกรณีที่คุณไม่ผิด อย่างไรก็
ตามในกรณีที่คุณผิดมันก็จะเป็นเครื่องเตือนสติให้คุณพิจารณาว่าเหตุเกิดจากอะไร และควรขับรถด้วย
ความรับผิดชอบ มีจิตสํานึกของการขับขี่ที่ปลอดภัย เราจึงต้องขับรถอย่างระมัดระวัง เพราะคุณกําลัง
ถูกตรวจสอบโดยกล้อง  กล้องติดรถยนต์จึงช่วยในการพัฒนานิสัยการขับขี่ที่ดีในการปฏิบัติตามกฎ
จราจรและกฎระเบียบ กล้องติดรถยนต์จึงกลายเป็นอุปกรณ์ประจํารถที่ควรติดต้ังอย่างย่ิงและอาจ
กําหนดเป็นอุปกรณ์ส่วนควบกับรถยนต์ที่บริษัทผู้ผลิตต้องติดต้ังมาพร้อมกับตัวรถต่อไป 
 เป็นที่ประจักษ์ชัดว่า โลกมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว จากยุค Analog ไปสู่ยุค Digital 
และยุค Robotic จึงทําให้เทคโนโลยีดิจิทัลมีอิทธิพลต่อการดํารงชีวิต การทํางานภาครัฐหรือภาค
ราชการซึ่งเป็นแกนหลักของการพัฒนาประเทศ จําเป็นอย่างย่ิงที่ต้องปรับตัว รวมท้ังต้องปรับเปลี่ยน
กระบวนการทํางานทั้งภายในองค์กรและการเช่ือมประสานการทํางานระหว่างองค์กร ตลอดจนการ
ปรับเปลี่ยนระบบสื่อสารองค์กรหรือกระบวนการให้บริการประชาชน     ให้สอดคล้องกับบริบทของการ 
  



๓ 
 
 

เปลี่ยนแปลงและการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยีสู่ยุกต์ดิจิทัลเต็มรูปแบบ จึงควรใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานขององค์กร และเพ่ือประโยชน์ต่อสังคม 
 ปัจจุบันมีการใช้เครือข่ายสังคมเพื่อเผยแพร่คลิปจากกล้องหน้าอย่างกว้างขวาง โดยเฉพาะ
เฟสบุ๊ค (Facebook) เห็นได้จากการท่ีสื่อมวลชนหลายแขนงได้มีการนําข้อมูลไปใช้นําเสนอให้เห็นถึง
ข่าว ในรูปของคลิปจากกล้องหน้ารถเพื่อเป็นเคร่ืองมือกระตุ้นเตือนสังคมให้เห็นถึงพิษภัยที่เกิดจากการ
ใช้รถใช้ถนน แต่ข้อมูลเหล่าน้ียังไม่มีการเช่ือมโยงกันอย่างเป็นระบบ เป็นเพียงการนําเสนอข้อมูลโดยไม่
มีการติดตามผลและนําไปใช้อย่างมีทิศทาง เช่น การเช่ือมโยงกับตํารวจในฐานะผู้บังคับใช้กฎหมาย การ
เช่ือมโยงกับกรมการขนส่งทางบกเพ่ือนําไปใช้ปรับปรุงระบบและควบคุมพฤติกรรมของผู้รับใบอนุญาต
ขับขี่และงานทะเบียน รวมทั้งหน่วยต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับการออกแบบถนนให้มีความปลอดภัยและมี
มาตรฐาน การใช้เครือข่ายสังคมออนไลน์จึงน่าจะเป็นทางเลือกของสังคมในการส่งเสริมการลดอุบัติเหตุ
ที่เกิดจากการใช้รถใช้ถนนของประชาชน หากเราไม่ทําอะไรประเทศไทยก็จะพบกับความวิกฤตและการ
สูญเสียทางเศรษฐกิจที่นับวันจะเพ่ิมมากขึ้น ทั้งๆ ที่อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นเรื่องที่สามารถควบคุมได้ 
หากผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคนมีวินัยและเคารพกฎจราจรซึ่งถือว่าเป็นกฎแห่งความปลอดภัย 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
 ๑. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน โดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคม
  ออนไลน์ (Social Network) 
 ๒. เพ่ือศึกษาปัญหาและอุปสรรคในการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน  
 ๓. เพ่ือนําเสนอแนวทางการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ขอบเขตของการวิจัย  
 การศึกษาวิจัยโดยเน้นการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลโดยเฉพาะกล้องหน้ารถ เพ่ือศึกษา
พฤติกรรมของผู้ใช้รถเองและของผู้ร่วมทางซึ่งปัจจุบันมีการส่งผ่านสื่ออย่างกว้างขวางตลอดจนยังไม่มี
การวิเคราะห์และศึกษาสภาพปัญหาที่สามารถส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงการศึกษาใน
พฤติกรรมการใช้เครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social Network) และข้อมูลเชิงสถิติของผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีมี
การติดกล้องหน้ารถ ผลต่อความม่ันคงด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนจึงมีการศึกษาในขอบเขต
ของเครือข่ายสังคมออนไลน์(Social Network)  ที่จะทําการศึกษาในคร้ังน้ี ได้แก่ เฟสบุ๊ค (Facebook) 

วิธีดําเนินการวิจัย  
  การวิจัยครั้งน้ีเป็นวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Methodology) โดยข้อมูลปฐมภู
มิได้จากการสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้องจํานวนประมาณ ๑๕ คน และข้อมูลทุติยภูมิจากงานวิจัยที่เก่ียวข้อง
รวมถึงข้อมูลเชิงสถิติและสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากหน่วยงานต่างๆ เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่สามารถ
ตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
  



๔ 
 
 

ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย    
๑. ได้รู้ถึงถึงพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน จากเทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคม

ออนไลน์ (Social Network)  
๒. ได้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคต่อการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน  
๓. มีข้อเสนอเชิงกฎหมายและมาตรการท่ีมีผลต่อการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน  
๔. สามารถนําผลการศึกษามาใช้เป็นเครื่องมือรณรงค์ส่งเสริมการลดอุบัติเหตุได้  

คําจํากัดความ   
เครือข่ายสังคมออนไลน์ หมายถึง สังคมออนไลน์ที่มีการเช่ือมโยงกันเพ่ือสร้างเครือข่ายในการ

ตอบสนองความต้องการทางสังคมที่มุ่งเน้นในการสร้างและ
สะท้อนให้เห็นถึงเครือข่าย  หรือความสัมพันธ์ทางสังคม ในกลุ่ม
คนที่มีความสนใจหรือมีกิจกรรมร่วมกัน บริการเครือข่ายสังคม
ออนไลน์จะ ให้บริการผ่านหน้าเว็บ และให้มีการตอบโต้กัน
ระหว่างผู้ใช้งานผ่านอินเทอร์เน็ต ที่มา : sites.google.com 

Digital literacy  หมายถึง ทักษะความเข้าใจและการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล เป็นทักษะด้านดิจิทัล
พ้ืนฐานที่จะเป็นตัวช่วยสําคัญ สําหรับการปฏิบัติงาน การสื่อสาร
และการทํางานร่วมกันกับผู้อ่ืนในลักษณะ “ทําน้อย ได้มาก” ช่วย
ส่วนราชการสร้างคุณค่า และความคุ้มค่าในการดําเนินงาน เพ่ือการ
ก้าวไปสู่การเป็นประเทศไทย ๔.๐ อีกทั้ง ยังเป็นเคร่ืองมือที่ช่วยให้
องค์กรและบุคลากรได้เรียนรู้และพัฒนาตนเองเพ่ือให้ได้รับโอกาส
การทํางานที่ดี ที่มา https://ww.ocsc.go.th/DLProject /mean-
dlp  

 



 
 

 
บทท่ี ๒ 

ทฤษฎีและแนวคิดในการพัฒนาใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและสื่อสังคม
ออนไลน์ เพื่อส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

 การศึกษา เรื่อง “การพัฒนาใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและสื่อสังคมออนไลน์ เพ่ือส่งเสริมการ
ลดอุบัติเหตุบนท้องถนน” ผู้วิจัยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ดังต่อไปน้ี  
 ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี  
 แผนการปฎิรูปประเทศ 
 กฎหมายที่เก่ียวข้อง ได้แก่  
  ๑. พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒  
  ๒.  พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ (แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ ๕ พ.ศ. ๒๕๓๘) 
  ๓. พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ และที่แก้ไขเพ่ิมเติม   
  ๔. พระราชบัญญัติควบคุมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ พ.ศ. ๒๕๕๑  
  ๕. คําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ ที่ ๒๒/๒๕๕๘ 
 รายงานความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนของสํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม
สุขภาพ (สสส.) ประจําปี ๒๕๕๙ 
 เครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social Networking) 
 เฟสบุ๊ค (Facebook) 
 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 สรุปผล 

ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี 
 คณะกรรมการยุทธศาสตร์ชาติได้ดําเนินการจัดทําร่างยุทธศาสตร์ชาติเป็นที่เรียบร้อย
แล้ว และ คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ ๕  มิถุนายน ๒๕๖๑ เห็นชอบร่างยุทธศาสตร์ชาติ ประกอบ
กับในคราวประชุมสภานิติบัญญัติแห่งชาติ (สนช.) วันที่ ๖  กรกฎาคม ๒๕๖๑ ที่ประชุมได้ลงมติให้
ความเห็นชอบร่างยุทธศาสตร์ชาติ  และทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้ใช้ยุทธศาสตร์ชาติ (พุทธศักราช 
๒๕๖๑ - ๒๕๘๐)  ราชกิจจานุเบกษา เล่ม ๑๓๕ ตอนที่ ๘๒ ก ลงวันที่ ๑๓ ตุลาคม ๒๕๖๑  เป็น
ยุทธศาสตร์ฉบับแรกของประเทศไทย ประกอบด้วย ๖ ยุทธศาสตร์คือ ๑. ด้านความมั่นคง ๒. ด้านการ
สร้างความสามารถในการแข่งขัน ๓. ด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ ๔. ด้านการ
สร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม ๕. ด้านการสร้างการเติบโตคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม และ ๖. ด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบบริหารจัดการภาครัฐ  
 แต่การส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้องถนนมีเพียง ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้าง
ความสามารถในการแข่งขัน ยุทธศาสตร์ที่ ๔.๓ สร้างความหลากหลายด้านการท่องเที่ยว ยุทธศาสตร์ 
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ย่อยที่ ๔.๓.๔ ท่องเที่ยวสําราญทางน้ํา ที่กําหนดให้รัฐต้องพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและส่ิงอํานวยความ
สะดวกในการท่องเที่ยวตามแม่นํ้าลําคลองที่สําคัญ และมี “มาตรการกํากับดูแลความปลอดภัยใน
การเดินทาง” รวมถึงการส่งเสริมการเช่ือมโยงระบบเดินทางท่องเที่ยวภายในประเทศ ทั้งการเช่ือมโยง
เส้นทางท่องเที่ยวทางน้ําให้เช่ือมต่อกับการเดินทางทางบกและทางอากาศให้มีความสะดวกรวดเร็ว  

แผนปฎิรูปประเทศ 
 ส่วนที่ ๒ เรื่องและประเด็นปฏิรูป หัวข้อที่ ๑ : การปฏิรูปด้านความสามารถในการ
แข่งขัน (๑) อุตสาหกรรมท่องเท่ียวและการบริการ กล่าวไว้ว่า ถึงแม้อุตสาหกรรมท่องเที่ยวและบริการ
ในประเทศไทยจะปรับตัวดีขึ้นในช่วงหลายปีที่ผ่านมาและเป็นแกนหลักให้กับเศรษฐกิจไทย โดยมี
มูลค่าทางด้านเศรษฐกิจถึงร้อยละ ๒๕ ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ อย่างไรก็ดี ศักยภาพ
ของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวยังไม่ได้ถูกดึงมาใช้ประโยชน์อย่างเต็มศักยภาพ ด้วยปัญหาหลักสําคัญ
คือ แหล่งท่องเที่ยวที่สร้างขึ้น (Man-Made) มีจํากัด โดยแหล่งท่องเที่ยวของประเทศยังขาดกิจกรรม
ส่งเสริมสําหรับลูกค้าเป้าหมายเฉพาะ มีปัญหาการเชื่องโยงทางคมนาคม ขาดความปลอดภัยและ
ความสะอาดเมื่อเทียบกับประเทศญี่ปุ่นและฮ่องกง (ประกาศสํานักนายกรัฐมนตรี เรื่อง การประกาศ
แผนการปฏิรูปประเทศ ราชกิจจานุเบกษา เล่ม ๑๓๕ ตอนที่ ๒๔ ก วันที่ ๖ เมษายน ๒๕๖๑) 

กฎหมายท่ีเก่ียวข้อง 
 กฎหมายที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนและส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนได้กระจายอยู่ในกฎหมายแม่บทหลายๆ ฉบับ ได้แก่ พระราชบัญญัติให้ใช้ประมวลกฎหมาย
อาญา พ.ศ.๒๔๙๙  และพระราชบัญญัติให้ใช้ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา พ.ศ. ๒๔๗๗  
ที่ว่าด้วยการบังคับใช้กฎหมาย พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ พระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. ๒๕๒๒  พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒  พระราชบัญญัติควบคุมเคร่ืองด่ืม
แอลกอฮอล์ พ.ศ. ๒๕๕๑ และคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ ที่ ๒๒/๒๕๕๘ 
 ๑.  พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒  
 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ได้กําหนดหลักการเบ้ืองต้นของกฎหมาย
เก่ียวกับการจราจร โดยมีลักษณะสําคัญประการหน่ึงของกฎหมายก็คือ กฎหมายต้องเป็นคําสั่งหรือ
ข้อบังคับที่ใช้ได้เสมอ (Continuity) หมายความว่ากฎหมายเมื่อประกาศมีผลบังคับใช้แล้วก็ใช้ได้ตลอดไป
จนกว่าจะถูกแก้ไขเปลี่ยนแปลงหรือยกเลิก โดยกระบวนการที่ถูกต้องตามข้ันตอนในภายหลัง เพราะตราบ
ใดที่ยังไม่มีการยกเลิกก็ต้องถือว่ากฎหมายน้ันยังมีอยู่ จะหยิบยกขึ้นมาใช้เมื่อใดก็ยังคงมีผลบังคับใช้ได้ 
 การกระทําความผิดกฎหมายเกี่ยวกับการจราจรเป็นการกระทําผิดที่มีโทษทาง
อาญา ประเภท Mala Prohibita ซึ่งหมายถึง การกระทําผิดที่กฎหมายได้บัญญัติไว้ว่าเป็นความผิด 
กล่าวคือ การกระทําน้ัน ๆ ไม่ได้เป็นความช่ัวหรืออาชญากรรมด้วยตัวของมันเองแต่อย่างใด เช่น การที่
ผู้ขับขี่รถยนต์จะเลี้ยวซ้ายหรือเลี้ยวขวาก็ย่อมสามารถกระทําได้โดยอิสระหากขับขี่ในบ้านของตนเอง 
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แต่หากขับขี่ไปบนท้องถนนแล้วฝ่าฝืนเคร่ืองหมายจราจรบังคับห้ามเลี้ยวซ้ายเข้าก็จะเป็นความผิดทันที 
ทั้ง ๆ ที่การเลี้ยวซ้ายหรือเลี้ยวขวาก็ไม่ได้เป็นการช่ัวหรือเป็นอาชญากรรมแต่อย่างใด 
 อย่างไรก็ตามทุกฝ่ายไม่ว่าจะเป็นผู้ขับขี่ ผู้ใช้รถใช้ถนน รวมถึงผู้ที่มีอํานาจในการใช้
กฎหมายบังคับล้วนแล้วจะต้องมีความรู้ ความเข้าใจ และปฏิบัติตามกฎหมายท่ีได้บัญญัติไว้อย่าง
เคร่งครัด ซึ่งพ้ืนฐานที่เก่ียวกับการจราจรเพ่ือช่วยเสริมให้เกิดความรู้ความเข้าใจในตัวกฎหมายหลักได้ง่าย
มากขึ้น ดังน้ี 
 ที่มาของปญัหาจราจรเกิดได้จากปัจจัยสาํคัญ ๔ ประการ คือ 
 ๑. ถนนและผังเมือง 
 ๒. ปริมาณรถและทิศทางการเดินรถ 
 ๓. พฤติกรรมการขับขี่ 
 ๔. การบริหารงานจราจร 
 ถนนตามหลักวิศวกรรมจราจร แบ่งเปน็ ๔ ประเภท 

๑. ทางด่วน (Expressway) 
๒. ถนนสายหลัก (Arterial Street) 
๓. ถนนสายรอง (Collector Road) 
๔. ถนนสายย่อย (Local Road) 
การบริหารงานจราจร ประกอบด้วยปัจจัย ๓ E คือ 
๑. E – Education การให้การศึกษา 
๒. E – Enforcement การบังคับใช้กฎหมาย 
๓. E – Engineering การดําเนินการทางวิศวกรรม 
วิศวกรรมจราจร คือ วิศวกรรมแขนงหนึ่ง ซึ่งเก่ียวข้องกับการวางแผนการออกแบบ

การควบคุมระบบการจราจรของถนนทางหลวง ตลอดจนการใช้บริเวณที่ดินใกล้เคียงและศึกษา
ความสัมพันธ์กับระบบการขนส่งชนิดอ่ืน หรือหมายถึงการนําเอาหลักการ เครื่องมือ วิธีการ เทคนิค 
ตลอดจนการค้นคว้าทางวิทยาศาสตร์มาประยุกต์เพ่ือให้ได้มาซึ่งความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และ
ประหยัดในการเคลื่อนย้ายขนถ่ายผู้โดยสารและสิ่งของ 
 องค์ประกอบของการจราจร มีอยู่ ๓ ประการ 
 ๑. คนขับรถและคนเดินถนน 
 ๒. รถและระบบการขนส่งทางบก 
 ๓. ถนนและสญัญาณไฟจราจร 
 สัญญาณไฟจราจร(Traffic–Signalization) ใช้ในการควบคุมการจราจร
แบ่งเป็น ๔ ประเภท 
 ๑. ชนิดต้ังเวลาล่วงหน้า (Pre-Timed) 
 ๒. ชนิดก่ึงอัตโนมัติ (Semi-Actuated) 
 ๓. ชนิดอัตโนมัติ (Fully- Actuated) 
 ๔. ชนิดวัดปริมาณความหนาแน่นของรถ (Volume - Density) 
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 ระบบควบคุมสั่งการจราจร คือ ระบบที่ใช้เทคโนโลยีในการควบคุมการจราจร หรือ
สั่งการไปยังเจ้าหน้าที่บนท้องถนนในการประสานการทํางาน จัดการจราจร เพ่ือให้เกิดการควบคุม
สภาพการจราจร และมีการวางแผนการจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ แบ่งออกเป็น  
 ระบบควบคุมและสั่งการ (Command Control System)   

๑. ระบบ CCTV ควบคุมสภาพการจราจรบนท้องถนน (กล้องวงจรปิด)  
๒. ควบคุมโดยศูนย์ควบคุมและสัง่การจราจร 
๓. ระบบควบคุมการจราจรเป็นพ้ืนที่ (Area Traffic Control: ATC) ควบคุม

สัญญาณไฟจราจรตามทางแยก 
๔. ระบบอ่านป้ายทะเบียนรถอัตโนมัติ 
๕. ระบบถ่ายภาพผู้ฝ่าฝืนสญัญาณไฟ 

 ระบบการสั่งการ (Command system) โดยการสร้างข่ายวิทยุสื่อสารของหน่วยราชการที่เก่ียวข้อง
และภาคเอกชน ให้สามารถทํางานประสานกันได้และสามารถควบคุมรถยนต์ทุกชนิดไว้ในระบบ
เดียวกัน 
 ระบบสารสนเทศ (Information System) 

๑. ระบบแผนที่กราฟิก (Graphic Mapping ) 
๒. ระบบสถิติสถานภาพข้อมูลจราจร 
๓. ระบบจําลองสถานการณ์จราจร 
๔. ระบบประชาสัมพันธ์(Public Relation System) 
๕. ระบบแผ่นป้ายสลับข้อความ (Variable Message Signboard) 
๖. ระบบรายงานข่าวทางวิทยุกระจายเสียง 

 คําจํากัดความในกฎหมายเก่ียวกับการจราจร 
 การจราจรเป็นเรื่องที่เก่ียวข้องกับรถ คน ถนนและมีกฎหมายหลายฉบับซึ่งให้
ความหมายหรือคําจํากัดความไว้ต่างกัน จึงจําเป็นต้องศึกษาและทําความเข้าใจให้ชัดเจนในเรื่อง
ดังต่อไปน้ี 
  ๑.  เรื่องของ “รถ” กับกฎหมายจราจร ใหค้วามหมายไว้ ดังน้ี 
      ๑.๑  ตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ “รถ” หมายความว่า 
ยานพาหนะทางบกทุกชนิดเว้นแต่รถไฟ และรถราง (ชนิดของรถ ยังแยกออกเป็นชนิดต่าง ๆ อีก เช่น 
รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน รถฉุกเฉิน รถบรรทุก รถบรรทุกคนโดยสาร รถโรงเรียน รถ
โดยสารประจําทาง รถแท็กซี่ รถลากจูง รถพ่วง ซึ่งมีความหมายหรือคําจํากัดความต่างกันไป 
  ๑.๒  ตาม พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.๒๕๒๒ “รถ” หมายความว่า รถยนต์
รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์และรถอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง (รถยนต์ 
รถยนต์สาธารณะ รถยนต์บริการ รถยนต์ส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์
ก็มีคําจํากัดความต่างกันออกไปอีก) 
  ๑.๓  ตาม พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ “รถ” หมายความ
ว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบก ซึ่งเดินด้วยกําลังเคร่ืองยนต์ กําลังไฟฟ้า หรือพลังงาน
อ่ืน และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถน้ันด้วย ทั้งน้ี เว้นแต่รถไฟ 



๙ 
 
 

 ข้อสังเกต คําว่า “รถ” ตามหมายความของกฎหมายแต่ละฉบับน้ันจะมี
ความหมายไม่เหมือนกัน 
  ๒. เรื่องของ “คน” กับกฎหมายจราจร ใหค้วามหมายไว้ ดังน้ี 
  ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ “ผู้ขับขี่” หมายความว่า ผู้
ขับรถ ผู้ประจําเครื่องอุปกรณ์การขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งผู้
ลากเข็นยานพาหนะ “คนเดินเท้า” หมายความว่า คนเดินและให้รวมตลอดถึงผู้ใช้เก้าอ้ีล้อสําหรับคน
พิการ หรือรถสําหรับเด็กด้วย “เจ้าของรถ” หมายความรวมถึงผู้มีรถไว้ในครอบครองด้วย “ผู้เก็บค่า
โดยสาร” หมายความว่าผู้ซึ่งรับผิดชอบในการเก็บค่าโดยสารและดูแลคนโดยสารที่อยู่ประจํารถบรรทุก
คนโดยสาร 
 ๓ . เรื่องของ “ทาง” กับกฎหมายจราจร มีกําหนดให้ความหมายไว้ตาม 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ กําหนดให้ความหมายดังน้ี “ทาง"” หมายความว่า ทางเดิน
รถ ช่องเดินรถ ช่องเดินรถประจําทางไหล่ทาง ทางเท้า ทางข้าม ทางร่วมทางแยก ทางลาด ทางโค้ง 
สะพาน และ ลานที่ประชาชนใช้ในการจราจร และให้หมายความรวมถึงทางส่วนบุคคลที่เจ้าของ
ยินยอมให้ประชาชนใช้ในการจราจร หรือที่ เจ้าพนักงานจราจรได้ประกาศให้เป็นทางตาม
พระราชบัญญัติน้ีด้วย แต่ไม่รวมถึงทางรถไฟ 
   “ทาง” ถือว่ามีความสําคัญอย่างย่ิง เพราะสถานท่ีเกิดเหตุในคดีจราจร
จะต้องเกิดขึ้นในทางเสียก่อน เมื่อคดีเกิดขึ้นในทางแล้ว จึงนําเอาตัวบทกฎหมายตาม พระราชบัญญัติ
จราจรทางบกฯ เข้าไปพิจารณามีความเห็นทางคดีได้ แต่ถ้าเมื่อใดสถานที่เกิดเหตุไม่ใช่ทาง ตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก ฯ น้ีแล้ว พนักงานสอบสวนก็ไม่สามารถจะนําเอาตัวบทกฎหมายตาม 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก ฯ น้ีเข้าปรับพิจารณามีความเห็นทางคดีได้ เมื่อพิจารณาตามคําจํากัด
ความของคําว่า “ทาง” ตามมาตรา ๔ (๒) แล้ว สามารถแยกอธิบายได้เป็น ๒ ประการ คือ 
 ๑. “ทาง” ตามความหมายที่ ๑ หมายถึง ถนนหนทางต่าง ๆ ตรอก ซอย 
โดยสภาพมองเห็นชัดเจน และอยู่ในความดูแลของทางราชการหรือของแผ่นดิน ในการพิจารณาใช้เป็น
สถานที่เกิดเหตุของพนักงานสอบสวนในทางปฏิบัติน้ันไม่มีปัญหาสามารถพิจารณาดูได้ เช่น ถนน
พหลโยธิน ถนนสุขุมวิท ซอยต่าง ๆ ที่แยกออกจากถนนต่าง ๆ ดังกล่าว และตามถนนดังกล่าวก็จะมี
เครื่องหมายการจราจรกําหนดไว้ และรวมถึง “ลาน” ที่ประชาชนใช้ในการจราจร ซึ่งลานดังกล่าวน้ีอยู่
ในความรับผิดชอบของทางราชการโดยสภาพที่มองเห็น ลานไม่ใช่ถนนแต่เป็นลานที่ประชาชนใช้ใน
การจราจร เช่น ในกรุงเทพมหานคร คือ ลานพระบรมรูปทรงม้า เป็นต้น 
 ๒. ทาง ตามความหมายท่ี ๒ หมายถึงทางส่วนบุคคล ไม่ว่าจะเป็นของบุคคล
ธรรมดาหรือนิติบุคคล ก็ได้แต่ไม่ใช่ของทางราชการ ไม่ใช่ของแผ่นดิน แต่เป็น “ทาง” เพราะกฎหมาย
น้ีกําหนดให้เป็นทาง ทางที่เป็นของส่วนบุคคลที่จะจัดว่าเป็นทางตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ 
หมายถึงทาง ที่ส่วนบุคคลน้ัน (เจ้าของทาง) ยินยอมให้ประชาชนใช้ในการจราจร 
 สภาพของ รถ คน ถนน ตามกฎหมาย 
 ซึ่งส่วนใหญ่แล้วสภาพของรถจะกําหนดไว้ใน พระราชบัญญัติรถยนต์ฯ 
(สําหรับรถขนาดเล็ก) พระราชบัญญัติการขนส่งทางบกฯ (สําหรับรถขนาดใหญ่) เมื่อพนักงาน
เจ้าหน้าที่พบเห็นรถควรพิจารณาเป็นอันดับแรกให้ได้ว่ารถคันดังกล่าวน้ัน ดําเนินการถูกต้องเร่ือง



๑๐ 
 
 

สภาพของรถตามกฎหมายที่กําหนดไว้หรือไม่ เช่น การจดทะเบียน การเสียภาษีประจําปีและการมี
เครื่องอุปกรณ์ส่วนควบครบถูกต้องตามกฎหมายหรือไม่ หรือเป็นรถท่ีได้รับการยกเว้นตามข้อกฎหมาย
หรือไม่ เป็นต้น 
 การสังเกตประเภทของรถที่จดทะเบียนตาม พระราชบัญญัติการขนส่งทาง
บก ฯ สามารถสังเกตได้จากรหัสตัวเลข ๒ ตัว แสดงประเภทการขนส่ง แล้วตามด้วยตัวเลขอีก ๔ ตัว 
ซึ่งเลขรหัส ๒ ตัว ข้างหน้าน้ันมีการใช้แสดงประเภทของรถขนส่ง ดังน้ี 
  ๑. รถโดยสารประจําทาง ใช้หมายเลขต้ังแต่ ๑๐ ถึง ๑๙ 
  ๒. รถขนาดเลก็ ใช้หมายเลขตั้งแต่ ๒๐ ถึง ๒๙ 
  ๓. รถโดยสารไม่ประจําทาง ใช้หมายเลขต้ังแต่ ๓๐ ถึง ๓๙ 
  ๔. รถโดยสารส่วนบุคคล ใช้หมายเลขต้ังแต่ ๔๐ ถึง ๔๙ และ ๕๐ ถึง ๕๙ 
 ๕. รถบรรทุกประจําทาง ใช้หมายเลขต้ังแต่ ๖๐ ถึง ๖๙ 
 ๖. รถบรรทุกไม่ประจําทาง ใช้หมายเลขต้ังแต่ ๗๐ ถึง ๗๙ 
 ๗. รถบรรทุกสว่นบุคคล ใช้หมายเลขต้ังแต่ ๘๐ ถึง ๘๙ และ ๙๐ ถึง ๙๙ 
  สภาพหรือคุณสมบัติของคนที่เก่ียวข้องกับกฎหมายจราจรควรจะต้องศึกษา
ถึง“ผู้ขับขี่”ว่าเป็นผู้ได้รับอนุญาตให้เป็นผู้ขับขี่รถน้ันตรงตามกฎหมาย ตรงตามประเภทของใบอนุญาต
หรือไม่ (พระราชบัญญัติรถยนต์ฯ มาตรา ๔๓ มาตรา ๔๓ ทวิ หรือพระราชบัญญัติการขนส่งทางบกฯ 
มาตรา ๙๒ ๙๔ และมาตรา ๙๕) เป็นต้น 
 สภาพของถนนหรือทางควรจะต้องพิจารณาก่อนว่าถนนหรือซอยหรือทาง
น้ันเป็น “ทาง” ตามความหมายของกฎหมายจราจรประเภทใด เป็นของราชการหรือส่วนบุคคล 
 การใช้ทางเดินรถ 
 ว่าด้วยการขับรถ การเลี้ยวรถ การกลับรถ การขับรถแซงขึ้นหน้า การใช้
ความเร็วของรถ การหยุดรถ การจอดรถ ซึ่งส่วนใหญ่กําหนดไว้ใน พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.
๒๕๒๒ กฎกระทรวง และระเบียบ ข้อบังคับต่าง ๆ ซึ่งออกตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ 
 ๑. การหยุด การจอด มีเครื่องหมายจราจรการห้ามหยุด และห้ามจอดมี
รูปแบบต่างกันตามข้อกําหนด ฯ ออกตาม มาตรา ๒๑ แห่ง พระราชบัญญัติจราจรทางบก ฯ กําหนด
ทั้งการหยุด และการจอดเป็นความผิดต่างกัน ใช้กฎหมายคนละมาตรา (มาตรา ๕๕ และ มาตรา ๕๗) 
ดังน้ันควรมีการทําความเข้าใจคําว่า “หยุด”กับ “จอด” ให้ถูกต้อง ดังน้ี 
  “หยุด” หมายความถึง พฤติกรรมการไม่ เคลื่อนรถไปในทาง ใน 
ระยะเวลาสั้นๆ โดยผู้ขับขี่ยังอยู่ในลักษณะที่ควบคุมรถได้และสามารถจะเคลื่อนรถไปได้ทันทีที่ต้องการ 
  “จอด” หมายความถึงพฤติกรรมการไม่เคลื่อนรถไปในทาง เป็น
ระยะเวลานาน และผู้ขับขี่ไม่อยู่ควบคุมรถน้ัน 
 (พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน ได้ให้ความหมายของคําว่า “หยุด” 
และ “จอด” ไว้ดังน้ี “หยุด” เป็นกริยา หมายถึง ชะงัก น่ิงอยู่กับที่ พัก เช่น หยุดงาน ส่วนคําว่า 
“จอด” เป็นกิริยา หมายถึง หยุดอยู่ ทําให้ติดกัน) 
  ๒. ถ้ามีเครื่องหมายห้ามเลี้ยวรถ จะกลับรถได้หรือไม่ หรือมีเคร่ืองหมายห้าม
กลับรถ จะเลี้ยวซ้ายหรือขวาได้หรือไม่ และตรงที่ทางร่วมทางแยกไม่มีเครื่องหมายห้ามกลับรถ จะ



๑๑ 
 
 

กลับได้หรือไม่ ตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ มาตรา๕๓ กําหนดห้ามเลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา หรือ
ห้ามกลับรถ ถ้ามีเครื่องหมายจราจรห้ามเลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา หรือห้ามกลับรถอย่างใด อย่างหน่ึง
กําหนดห้ามไว้ และตรงทางร่วมทางแยกกฎหมายกําหนดห้ามกลับรถ เว้นแต่มีเครื่องหมายจราจรให้
กลับรถได้ ซึ่งเป็นสิ่งที่ผู้ใช้รถใช้ถนนต้องศึกษาและทําความเข้าใจให้ถูกต้อง 
 ๓. การขับรถเมื่อมาถึงทางร่วมทางแยกพร้อมกัน และไม่มีเครื่องหมายแสดง
ว่าทางใดเป็นทางเอกหรือทางโท จะให้สิทธิรถทางด้านใดไปก่อน และตามพระราชบัญญัติจราจรทาง
บกฯ มาตรา๗๑ กําหนดให้รถทางด้านซ้ายไปก่อน 
 เครื่องหมายจราจรและสญัญาณจราจร 
 เป็นเคร่ืองหมายและสัญญาณที่ทําให้ปรากฏในทางซึ่งผู้ขับขี่ คนเดินเท้า 
หรือคนขี่ จูง ไล่ต้อนสัตว์ต้องปฏิบัติตาม 
 เครื่องหมายจราจรแบ่งเป็น ๒ ประเภท คือ 
 ประเภทที่ ๑ เครื่องหมายบังคับ 
  ประเภทที่ ๒ เครื่องหมายเตือน 
 รูปแบบของเครื่องหมายจราจร กําหนดไว้ตามข้อกําหนดของสํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติ พ.ศ. ๒๕๒๒ แก้ไขตามฉบับที่ ๒ พ.ศ. ๒๕๓๑ และฉบับที่ ๓ พ.ศ. ๒๕๓๖ ส่วน
สัญญาณจราจร แบ่งได้เป็น ๓ ชนิด ได้แก่ 
 ๑. ท่าสญัญาณหรือสัญญาณมือ 
  ๒. เสียงสัญญาณหรือสัญญาณนกหวีด และ 
 ๓. ไฟสัญญาณหรือสัญญาณไฟ 
 ๒.  พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ (แก้ไขเพิ่มเตมิฉบับท่ี ๕ พ.ศ. 
๒๕๓๘) 
  “พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒” (แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ ๕ พ.ศ. 
๒๕๓๘) ซึ่งเป็นกฎหมายท่ีมีหลักการและวัตถุประสงค์เพ่ือควบคุมการใช้ถนนหรือทางของผู้ขับขี่ คนเดิน
เท้า หรือคนที่จูงขี่หรือไล่ต้อนสัตว์ ให้ปฏิบัติตามกฎหมายเพ่ือสงวนไว้ซึ่งชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของ
บุคคลที่ต้องเดินทางเป็นกฎหมายที่มีโทษทางอาญา ผู้ใดฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามจะต้องรับโทษตามที่
กฎหมายบัญญัติไว้ กฎหมายเก่ียวกับการจราจรจึงเป็นกฎหมายที่สําคัญย่ิงในปัจจุบันและเป็นกฎหมาย
ใกล้ตัวที่เก่ียวข้องกับชุมชนที่ทุกคนควรรู้และนําไปปฏิบัติ ซึ่งสาระสําคัญของกฎหมาย มีดังน้ี 
 ๒.๑  สัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจร 
 ๑.  สัญญาณ หมายความว่า สัญญาณใด ๆ ไม่ว่าจะแสดงด้วยธง ไฟ 
ไฟฟ้า มือ แขน เสียง นกหวีด หรือด้วยวิธีอ่ืนใด สําหรับให้ผู้ขับขี่ คนเดินเท้า หรือคนจูง ขี่ หรือ ไล่ต้อน
สัตว์ ปฏิบัติตามสัญญาณน้ัน เช่น สัญญาณไฟเขียว ไฟแดง เป็นต้น 
 ๒.  เครื่องหมายจราจร หมายความว่า เครื่องหมายใด ๆ ที่ได้ติดต้ังไว้
หรือทําให้ปรากฏในทางเสียสําหรับให้ผู้ขับขี่ คนเดินเท้า หรือคนที่จูง ขี่ หรือไล่ต้อนสัตว์ปฏิบัติตาม
เครื่องหมายน้ัน เช่น เครื่องหมายห้ามเลี้ยวซ้าย ห้ามเลี้ยวขวา ห้ามกลับรถ หรือห้ามจอด เป็นต้น 
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 ๒.๒  สภาพรถและแผ่นป้ายทะเบียนรถ 
 ๑. ห้ามมิให้ผู้ใดนํารถที่มีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิดอันตราย
หรืออาจทําให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้ คนโดยสาร หรือประชาชนใช้ในทางเดินรถ ผู้ใดฝ่าฝืน
หรือไม่ปฏิบัติตามมีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกิน ๕๐๐ บาท 
 ๒. ห้ามมิให้ผู้ใดนํารถที่มิได้ติดแผ่นป้ายเลขทะเบียน แผ่นป้ายเคร่ือง
หมายเลขทะเบียน หรือป้ายประจํารถ ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่ง 
กฎหมายว่าด้วยล้อเลื่อน กฎหมายว่าด้วยรถลาก หรือกฎหมายว่าด้วยรถจ้าง มาใช้ในทางเดินรถ ผู้ใด
ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท 
 ๒.๓  การขับรถ ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติดังต่อไปนี ้
 ๑.  ในการขับรถ ผู้ขับขี่ต้องขับรถในทางเดินรถด้านซ้ายและต้องไม่ล้ํา
ก่ึงกลางของทางเดินรถเว้นแต่กรณีต่อไปน้ีให้เดินทางขวาหรือล้ําก่ึงกลางของทางเดินรถได้ 
 ๑.๑  ด้านซ้ายของทางเดินรถมีสิ่งกีดขวางหรือปิดการจราจร 
 ๑.๒  ทางเดินรถน้ันเจ้าพนักงานจราจรกําหนดให้เป็นทางเดินรถทาง
เดียว 
 ๑.๓  ทางเดินรถน้ันกว้างไม่ถึง ๖ เมตร ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตาม
มีความผิดต้องระวางโทษ ปรับต้ังแต่ ๒๐๐ บาท ถึง ๕๐๐ บาท 
 ๒.  รถที่มีความเร็วช้าหรือตํ่ากว่าความเร็วของรถคันอ่ืนที่ขับในทิศทาง
เดียวกัน ผู้ขับขี่ต้องขับรถให้ใกล้ขอบทางเดินรถด้านซ้ายเท่าที่จะกระทําได้ รถบรรทุก รถบรรทุกโดยสาร 
รถจักรยานยนต์ในทางเดินรถซึ่งได้แบ่งช่องเดินรถในทิศทางเดียวกันไว้ต้ังแต่สองช่องขึ้นไปหรือได้จัดช่อง
เดินรถประจําทางด้านซ้ายไว้ โดยเฉพาะต้องขับรถในช่องเดินรถด้านซ้ายสุดหรือใกล้เคียงกับช่องเดินรถ
ประจําทางแล้วแต่กรณี ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมีความผิดต้องระวางโทษปรับต้ังแต่ ๔๐๐ บาท ถึง 
๑,๐๐๐ บาท 
 ๒.๔ ใบอนุญาตขับรถ 
 ผู้ขับรถต้องได้รับใบอนุญาตขับรถ และต้องมีใบอนุญาตขับรถและ
สําเนาภาพถ่ายใบคู่มือจดทะเบียนรถในขณะขับเพ่ือแสดงต่อเจ้าพนักงานได้ทันที การขอใบอนุญาตขับ
รถน้ัน ผู้ขอใบอนุญาตต้องมีอายุไม่ตํ่ากว่า ๑๘ ปีบริบูรณ์ และต้องเป็นผู้มีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะ
ต้องห้ามตามที่กฎหมายกําหนดโดยย่ืนคําร้องต่อนายทะเบียนแห่งท้องที่ที่ตนมีภูมิลําเนาหรือถิ่นที่อยู่ 
ผู้ใดขับรถโดยไม่ได้รับอนุญาตขับรถต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน ๑ เดือน ปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท 
 ๒.๕ ผู้ขับขี่และคนโดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัย 
 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และคนโดยสารรถจักรยานยนต์ ต้องสวมหมวกท่ี
จัดทําขึ้นโดยเฉพาะ เพ่ือป้องกันอันตราย ในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต์ในท้องที่ที่กําหนด 
ดังต่อไปน้ี  
 ๑.  ในเขตท้องที่กรุงเทพมหานคร ให้มีผลบังคับใช้นับต้ังแต่ ๑๕ ธันวาคม 
๒๕๓๕ เป็นต้นไป 
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 ๒.  ในเขตท้องที่จังหวัดของแก่น ชลบุรี เชียงใหม่ นครปฐม นครราชสีมา 
นครศรีธรรมราชนครสวรรค์ นนทบุรี ปทุมธานี พิษณุโลก สงขลา สมุทรปราการ สมุทรสาคร สุราษฎร์
ธานี อุดรธานี และอุบลราชธานี ให้มีผลใช้บังคับนับต้ังแต่ ๑๕ กันยายน ๒๕๓๖ เป็นต้นไป 
 ๓.  ในเขตท้องที่จังหวัดอ่ืน นอกจากที่กล่าวมาแล้ว ให้มีผลใช้บังคับ ๑๕ 
กันยายน ๒๕๓๗ เป็นต้นไป ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกิน ๕๐๐ 
บาท 
 ๒.๖ ผู้ขับขี่รถยนต์และคนโดยสารรถยนต์ซ่ึงนั่งที่นั่งตอนหน้าต้องรัดร่างกาย
ด้วยเข็มขัดนิรภัย 
  ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ กําหนดให้ผู้ขับขี่รถยนต์
ต้องรัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัยไว้กับที่น่ังในขณะขับขี่รถยนต์ และต้องจัดให้คนโดยสารรถยนต์ ซึ่งน่ัง
ตอนหน้าแถวเดียวกับที่น่ังผู้ขับขี่รถยนต์รัดร่างกายไว้กับที่น่ังด้วยเข็มขัดนิรภัยในขณะโดยสารรถยนต์ 
ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามต้องระวางโทษปรับไม่เกิน ๕๐๐ บาท 
 ๒.๗ ห้ามมิให้เสพยาบ้า (แอมเฟตามีน) ขณะขับรถ 
 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่เสพหรือรับเข้าร่างกายไม่ว่าด้วยวิธีใด ๆ ซึ่งวัตถุออกฤทธ์ิต่อ
จิตและประสาทกลุ่มแอมเฟตามีน (ยาบ้า) หรือวัตถุออกฤทธ์ิต่อจิตและประสาทอย่างอ่ืนที่อธิบดีกรม
ตํารวจหรือผู้บัญชาการสํานักงานตํารวจแห่งชาติในปัจจุบันกําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
 เจ้าพนักงานจราจร พนักงานสอบสวน หรือพนักงานเจ้าหน้าที่ที่มีอํานาจจัด
ให้มีการตรวจสอบ ทั้งประเภทตามที่กําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาว่าได้เสพหรือรับเข้า
ร่างกายด้วยวิธีใด ๆ ซึ่งวัตถุที่ออกฤทธ์ิต่อจิตและประสาทกลุ่มแอมเฟตามีน หรือวัตถุที่ออกฤทธ์ิต่อ
ประสาทอย่างอ่ืนที่กําหนดหรือไม่ผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนมีความผิดต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน ๖ เดือน หรือ
ปรับต้ังแต่ ๕,๐๐๐ บาท ถึง ๒๐,๐๐๐ บาท หรือทั้งจําทั้งปรับ และให้ศาลสั่งเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
แต่ถ้าการกระทําน้ันเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความตาย ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน ๑๐ ปี หรือ
ปรับต้ังแต่ ๔๐,๐๐๐ บาท ถึง ๘๐,๐๐๐ บาท หรือทั้งจําทั้งปรับและให้ศาลสั่งเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
 ๒.๘  ห้ามมิให้แข่งรถในทางหรือถนน 
 ห้ามมิให้ผู้ใดแข่งรถในทางหรือจัดสนับสนุน หรือส่งเสริมให้มีการแข่งรถ
ทั้งจําทั้งปรับ เว้นแต่ จะได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเจ้าพนักงานจราจร ผู้ใดฝ่าฝืนต้องระวางโทษ
จําคุกไม่เกิน ๓ เดือน หรือปรับต้ังแต่ ๒,๐๐๐ บาท ถึง ๑๐,๐๐๐ บาท หรือทั้งจําทั้งปรับ และให้ศาล
สั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้น้ันมีกําหนดไม่น้อยกว่า ๑ เดือน หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
  ๒.๙  กรณีชนแล้วหน ี
 กฎหมายบัญญัติให้เป็นความผิดพิเศษเพ่ิมขึ้นอีกกระทงหน่ึงต่างหาก
กล่าวคือ ถ้าผู้ขับรถโดยประมาทชนคนตายแล้วหลบหนี ผู้น้ันจะต้องรับโทษ ๒ ข้อหา คือ จะต้องรับ
โทษฐานชนแล้วหนีอีกข้อหาหน่ึงรวมเป็น ๒ ข้อหา ความผิดฐานชนแล้วหนีมีหลักเกณฑ์ดังน้ีเมื่อขับรถ
หรือขี่หรือควบคุมสัตว์แล้วไปทําให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินของผู้อ่ืน ไม่ว่าจะเป็น
ความผิดของตนหรือไม่ก็ตามต้องปฏิบัติ ดังน้ี 
 ๑. ต้องหยุดรถหรือสัตว์และให้ความช่วยเหลือตามสมควรทันท ี
 ๒. แสดงตัวและแจ้งเหตุต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ใกล้เคียงทนัที 
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 ๓. ต้องแจ้งช่ือตัว ช่ือสกุล และที่อยู่ของตน และเลขหมายทะเบียนรถแก่
ผู้เสียหายด้วย 
 ถ้าผู้ขับขี่หรือขี่รถควบคุมสัตว์หลบหนีไป กฎหมายให้สันนิษฐานว่าเป็น
ผู้กระทําความผิดและพนักงานเจ้าหน้าที่มีอํานาจยึดรถจนกว่าคดีจะถึงที่สุดหรือได้ตัวผู้ขับขี่และถ้า
เจ้าของหรือผู้ครอบครอง ไม่แสดงตัวต่อเจ้าหน้าที่ภายใน ๖ เดือน นับแต่วันเกิดเหตุ ให้ถือว่ารถน้ัน
เป็นทรัพย์สินซึ่งได้ใช้ในการกระทําความผิดหรือเก่ียวกับการกระทําความผิดและให้ตกเป็นของรัฐ ผู้ใด
ไม่ปฏิบัติตามต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน ๓ เดือนหรือปรับต้ังแต่ ๒,๐๐๐ บาท ถึง ๑๐,๐๐๐ บาท 
หรือทั้งจําทั้งปรับ และถ้าเป็นกรณีที่บุคคลอ่ืนได้รับอันตรายสาหัสถึงตาย ต้องระวางโทษสูงขึ้น คือ 
จําคุกไม่เกิน ๖ เดือน หรือปรับต้ังแต่ ๕,๐๐๐ บาท ถึง ๒๐,๐๐๐ บาทหรือทั้งจําทั้งปรับ 
 ๒.๑๐  คนเดินเทา้ 
 ๑. ทางใดท่ีมีทางเท้าหรือไหล่ทางอยู่ข้างทางเดินรถ ให้คนเดินเท้าเดิน
บนทางเท้าหรือไหล่ทางถ้าทางน้ันไม่มีทางเท้าอยู่ข้างทางเดินรถให้เดินริมทางด้านขวาของตน 
 ๒. ภายในระยะไม่เกิน ๑๐๐ เมตรนับจากทางข้ามห้ามมิให้คนเดินเท้า
ข้ามนอกทางข้าม 
 ๓. คนเดินเท้าซึ่งประสงค์จะข้ามทางเดินรถในทางเข้าที่มีไฟสัญญาณ
จราจรควบคุมคนเดินเท้า ให้ปฏิบัติตามไฟสัญญาณจราจรที่ปรากฏต่อหน้าดังต่อไปน้ี 
 ๓.๑  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟแดง ไม่ว่าจะมีรูปหรือข้อความเป็น
การห้ามมิให้คนเดินเท้าข้ามทางเดินรถด้วยหรือไม่ก็ตาม ให้คนเดินเท้าหยุดรออยู่บนทางเท้า บนเกาะ
แบ่งทางเดินรถหรือในเขตปลอดภัยเว้นแต่ทางใดที่ไม่มีทางเท้า ให้หยุดบนไหล่ทางหรือขอบทาง 
 ๓.๒  เมื่อมีสัญญาจราจรไฟสีเขียว ไม่ว่าจะมีรูปหรือข้อความเป็น
การอนุญาตให้คนเดินเท้าข้ามทางเดินรถด้วยหรือไม่ก็ตาม ให้คนเดินเท้าข้ามทางเดินได้ 
 ๓.๓ เมื่อมีสัญญาจราจรไฟสีเขียวกะพริบทางด้านใดของทาง ให้คน
เดินเท้าที่ยังไม่ได้ข้ามทางเดินรถหยุดรอบนทางเท้า บนเกาะแบ่งทางเดินรถหรือในเขตปลอดภัย แต่ถ้า
กําลังข้ามทางเดินรถ ให้ข้ามทางเดินรถโดยเร็ว 
 ๔. คนเดินเท้าซึ่งประสงค์จะเดินข้ามทางเดินรถในทางข้าม หรือทาง
ร่วมทางแยกที่มีสัญญาณจราจรควบคุมการใช้ทาง ให้ปฏิบัติดังน้ี 
 ๔.๑  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีแดง ให้หยุดรถทางด้านใดของทาง 
ให้คนเดินเท้าข้ามทางเดินรถตามที่หยุดน้ัน และต้องข้ามทางเดินรถภายในทางข้าม 
 ๔.๒  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟเขียว ให้รถผ่านทางด้านใดของทาง
ห้ามมิให้คนเดิมเท้าข้ามทางเดินรถด้านน้ัน 
 ๔.๓  เมื่อมีสัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอําพันหรือไฟสีเขียวกะพริบ
ทางด้านใดของทาง ให้คนเดินเท้าที่ยังไม่ได้เข้าทางเดินรถหยุดรอบนทางเดินบนเกาะแบ่งทางเดินรถ
หรือในเขตปลอดภัย แต่ถ้ากําลังข้ามทางเดินรถอยู่ในทางข้าม ให้ข้ามทางเดินรถโดยเร็ว 
 ๕. ห้ามมิให้ผู้ใดเดินแถว เดินเป็นขบวนแห่หรือเดินเป็นขบวนใด ๆ ใน
ลักษณะที่เป็นการกีดขวางการจราจร เว้นแต่เป็นแถวทหารหรือตํารวจ ที่มีผู้ควบคุมตามระเบียบแบบแผน 
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ทั้งน้ี  แถวหรือขบวนแห่หรือขบวนใด ๆ ที่เจ้าพนักงานจราจรได้อนุญาตและปฏิบัติตามเง่ือนไขที่เจ้า
พนักงานจราจรกําหนด 
 ๓. พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.๒๕๒๒ และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม 
 กฎหมายที่ เก่ียวข้องกับใบอนุญาตขับรถโดยตรง มีด้วยกัน ๒ ฉบับ ได้แก่ 
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ และ พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ โดยกําหนดชนิด
ของรถแยกตามวัตถุประสงค์ของการขับขี่ไว้อย่างชัดแจ้ง กล่าวคือ ในกรณีรถยนต์ที่มีขนาดเล็กและไม่อยู่
ภายใต้เง่ือนไขของการขออนุญาตประกอบการขนส่งทางบกให้อยู่ภายใต้พระราชบัญญัติรถยนต์  พ.ศ. 
๒๕๒๒ หากเป็นกรณีรถที่มีขนาดใหญ่และใช้สําหรับการประกอบการธุรกิจขนส่งเฉพาะก็จะต้องอยู่
ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ซึ่งคุณสมบัติของบุคคลท่ีจะขออนุญาต
แตกต่างกันไป 
 บุคคลที่ขอรับใบอนุญาตขับรถจากกรมการขนส่งทางบก แบ่งออกได้เป็น ๒ กลุ่ม 
คือ กลุ่มที่ขอใบอนุญาตขับรถช่ัวคราว (ตามมาตรา ๔๓ (๑) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒) และ
กลุ่มที่ขอต่อใบอนุญาตขับรถตามมาตรา ๔๓ (๒) – (๑๐) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ โดยเง่ือนไข
ของการขอใบอนุญาตขับรถตาม ระเบียบกรมการขนส่งทางบก ในปัจจุบันระบุว่าผู้ที่ขอรับใบอนุญาตขับ
รถช่ัวคราวน้ัน จะต้องผ่านการฝึกอบรมจากโรงเรียนสอนขับรถท่ีกรมการขนส่งทางบกรับรอง จํานวน ๔ 
ช่ัวโมง และผ่านกระบวนการทดสอบที่กรมการขนส่งทางบกทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบัติ 
 เมื่อเปรียบเทียบกระบวนการขอใบอนุญาตขับรถของประเทศญี่ปุ่นกับประเทศ
ไทย พบว่า ประเทศญี่ปุ่นมีกระบวนการอบรมและทดสอบที่เข้มข้นมากกว่าประเทศไทย ดังจะเห็นได้
จากระยะเวลาในการอบรมในโรงเรียนสอนขับรถที่นานกว่า ซึ่งผู้ที่ประสงค์จะขอใบอนุญาตขับรถ
จะต้องผ่านการอบรมจากโรงเรียนสอนขับรถของประเทศญ่ีปุ่นจํานวน ๑๕ วัน หรือ หากไม่เข้ารับการ
อบรมในโรงเรียนสอนขับรถตามที่กําหนด ผู้ขอใบอนุญาตขับรถต้องผ่านรวมถึงกระบวนการในการ
ทดสอบผู้ขับรถที่เข้มข้น ถึง ๔ ขั้นตอน ได้แก่ ขั้นตอนที่ ๑ การทดสอบทั่วไป ประกอบด้วย การ
ทดสอบสายตา ตาบอดสี และการได้ยิน ขั้นตอนที่ ๒ การสอบผ่านข้อเขียนจํานวน ๕๐ ข้อ โดยต้อง
ตอบถูกไม่น้อยกว่า ๔๕ ข้อ (ร้อยละ ๙๐) และสอบปฏิบัติในสนามสอบ เพ่ือให้ได้ใบอนุญาตหัดขับขี่ 
ขั้นตอนที่ ๓ การฝึกขับขี่บนถนนจริงโดยใช้ใบอนุญาตประเภท ๓ เป็นเวลา ๑๐ ช่ัวโมง โดยใช้เวลา
อย่างน้อย ๕ วัน ภายใน ๓ เดือน ซึ่งในการฝึกหัดขับรถจะต้องมีบุคคลที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ประเภท 
๑ มาแล้วไม่น้อยกว่า ๓ ปี หรือได้รับใบอนุญาตขับขี่ประเภท ๒ หรือครูฝึกของโรงเรียนสอนขับรถน่ัง
ควบคุมไปด้วย และขั้นตอนที่ ๔ ซึ่งเป็นขั้นตอนสุดท้าย คือ การสอบผ่านข้อเขียนจํานวน ๑๐๐ ข้อ 
โดยต้องตอบถูก ๙๐ ข้อ (ร้อยละ ๙๐) และการสอบปฏิบัติบนถนนจริงอีกครั้ง จากเหตุผลดังกล่าว ผู้
ขอรับใบอนุญาตส่วนใหญ่กว่าร้อยละ ๙๐ จึงเลือกที่จะเข้ารับการอบรมในโรงเรียนสอนขับรถตามวิธีที่ 
๑  เพราะหากได้รับใบรับรองผ่านการอบรมแล้ว  จะได้รับการยกเว้นไม่ต้องเข้ารับการทดสอบตามวิธีที่ 
๒ ซึ่งมีความยากมากกว่า 
 จากบทวิเคราะห์ข้างต้น พบข้อแตกต่างของกระบวนการขอใบอนุญาตขับรถ
ของประเทศไทยและประเทศญี่ปุ่น โดยประเทศไทยมีกระบวนการออกใบอนุญาตขับรถง่ายกว่า ใช้
ระยะเวลาน้อย รวมถึงกระบวนการในการทดสอบของประเทศไทยยังขาดการเพ่ิมประสบการณ์การขับ
รถจริงบนท้องถนน โดยมีผู้ที่ได้รับใบอนุญาตขับรถที่มีประสบการณ์มาเป็นระยะเวลานานนั่งร่วมไปกับ
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ผู้ที่มีใบอนุญาตขับรถช่ัวคราว ซึ่งนับเป็นกระบวนการที่มีความสําคัญในการสร้างทักษะและความ
ชํานาญให้กับผู้ขับรถ รวมถึงเป็นการสร้างความมีจิตสํานึก ความรับผิดชอบให้กับผู้ขับรถและมีระบบ
การเตือนเมื่อผู้ขับรถหน้าใหม่เกิดความประมาท  คึกคะนองในการขับขี่ได้ 
 ทั้งน้ี ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ที่เก่ียวข้องโดยอ้อมกับ
ใบอนุญาตขับรถในเรื่องการเพิกถอนและการยึดใบอนุญาตขับรถเมื่อผู้ขับขี่ฝ่าฝืน หรือ กระทําผิด
กฎหมายตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ในมาตรา ๑๕๗/๑ วรรค ๒, ๓, ๔ และ ๕ มาตรา 
๑๖๐ ทวิ มาตรา ๑๖๐ ตรี และมาตรา ๑๖๒ โดยให้อํานาจศาลในการสั่งยึดใบอนุญาตขับรถเท่าน้ัน 
ดังน้ัน เมื่อเจ้าพนักงานจราจรตรวจพบการกระทําความผิด การบังคับใช้กฎหมายจะเน้นหนักไปใน
ทางการเปรียบเทียบปรับในแต่ละคราวเท่าน้ัน ซึ่งเจ้าพนักงานจราจรจะไม่มีข้อมูลการกระทําความผดิครัง้
ก่อนๆ จึงไม่สามารถทําสํานวนส่งฟ้องศาลเก่ียวกับการกระทําผิดซ้ําได้ และในมาตรา ๑๖๑ ได้กําหนดให้
เจ้าพนักงานจราจรสามารถบันทึกการยึดและคะแนนผู้ขับขี่ที่กระทําความผิดซึ่งหน้า แต่ยังไม่มีแนวทางที่
ชัดเจน 
 นอกจาก บทลงโทษกรณีที่ผู้กระทําผิดกฎหมายจะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับรถ
แล้ว ในกรณีผู้ที่ถูกสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ 
และ พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ แต่ยังฝ่าฝืนและขับรถจะมีความผิดในมาตรา ๖๔ ๖๕ และ ๖๖ 
แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ ด้วย แต่เมื่อพิจารณาถึงโทษจะเห็นว่ามีโทษที่ไม่รุนแรง กล่าวคือ
เปรียบเทียบปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ – ๒,๐๐๐ บาท จุดน้ีจึงเป็นอีกสาเหตุหน่ึงที่ทําให้ผู้ขับขี่ไม่เกรงกลัว
กฎหมาย 
 แต่หากเหตุการณ์ในลักษณะเช่นน้ีเกิดในสหรัฐอเมริกา ผู้ขับขี่จะถูกลงโทษปรับ
เป็นเงินในอัตราที่สูงมากและมีโอกาสที่จะถูกศาลสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถได้ จึงทําให้ผู้ขับ
ขี่เกิดความระมัดระวังอย่างมาก และในญี่ปุ่นหากมีการฝ่าฝืนกฎจราจร ผู้ขับขี่จะต้องเข้ารับการอบรมใน
โรงเรียนสอนขับรถใหม่อีกครั้งซึ่งจะต้องเสียค่าใช้จ่ายในการอบรมเสมือนการเรียนคร้ังแรก การบังคับใช้
กฎหมายเคร่งครัดในทํานองน้ีทําให้ผู้ขับขี่ในประเทศที่ยกมาเป็นตัวอย่างมีความเกรงกลัวและเคารพ
กฎหมายจราจรในระดับสูงมาก เพราะบทลงโทษมีความรุนแรงจนไม่กล้าที่จะกระทําความผิด อีกทั้งยังมี
ระบบการตรวจสอบความผิดซ้ํา และ ระบบการบันทึกคะแนนที่สามารถทําให้ทั้งผู้ขับขี่ไม่กล้ากระทําผิด
กฎหมาย และ เจ้าหน้าที่สามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
 ๔.  พระราชบัญญัติพระราชบัญญัติควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พ.ศ.๒๕๕๑  
 มาตรการลดอุบัติเหตุทางถนนจากแอลกอฮอล์ ในประเทศไทยกําหนดระดับ
แอลกอฮอล์ไว้ไม่เกิน ๕๐ มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ การเมาแล้วขับถือเป็นความผิดตาม พระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ ๗ ) พ.ศ.๒๕๕๐ บัญญัติมาตรา ๔๓(๒) ห้ามมิให้ผู้ขับ
ขี่รถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน และมาตรา ๑๖๐ ตรี “ผู้ใดฝ่าฝืนมาตรา ๔๓(๒) ต้องระวาง
โทษจําคุกไม่เกินหน่ึงปีหรือปรับต้ังแต่ห้าพันบาทถึงสองหมื่นบาทหรือ ทั้งจํา ทั้งปรับและให้ศาลสั่งพัก
ใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้ น้ันมีกําหนดไม่น้อยกว่าหกเดือน หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ และ
พระราชบัญญัติจราจรทางบก แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่๑๐) พ.ศ. ๒๕๕๗ มีการแก้ไข ประเด็นสําคัญ คือ 
แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา ๑๔๒ เก่ียวกับกําหนดข้อสันนิษฐานในกรณีผู้ขับไม่ยอมให้ทดสอบว่าหย่อน
ความสามารถในการขับขี่โดยไม่มีเหตุอันควร โดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพิ่มเติมใหม่จะให้อํานาจเจ้า
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พนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่สั่งให้ผู้ขับขี่หยุดรถเมื่อเห็นว่ารถน้ัน มีสภาพไม่ถูกต้องตามที่
บัญญัติไว้และในกรณีที่ผู้ขับขี่มีพฤติการณ์อันควรเช่ือว่าเสี่ยงเมาสุรา หรือขับรถในขณะหย่อน
ความสามารถในอันที่จะขับหรือขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืนหรือไม่ สําหรับบทลงโทษกฎหมาย
ใหม่ได้ปรับเพ่ิมความเข้มงวดในการเอาผิดทางกฎหมาย โดยกรณีไม่ยินยอมให้ทดสอบให้สันนิษฐานว่า 
มีเหตุอันควรเช่ือว่าเมาไว้ก่อนจะมีบทลงโทษ คือจําคุกไม่เกิน ๑ ปี ปรับต้ังแต่ ๑๐,๐๐๐-๒๐,๐๐๐ 
บาท หรือทั้งจําทั้งปรับ โดยผู้ถูกกล่าวหาไปสืบพยานหักล้างในศาลได้ ถ้าการกระทําความผิดตามวรรค
หน่ึงเป็นเหตุให้ผู้ได้รับอันตรายแก่กายหรือจิตใจ ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกต้ังแต่หน่ึงปีถึงห้าปี ปรับ
สองหมื่นบาทถึงหน่ึงแสนบาท และให้ศาลส่ังพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้น้ันมีกําหนดไม่น้อยกว่า หน่ึงปี
หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ ถ้าการกระทําความผิดตามวรรคสอง เป็นเหตุให้ผู้อ่ืนได้รับอันตรายสาหัส 
ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกต้ังแต่สองปีถึงหกปีและปรับต้ังแต่สี่หมื่นบาทถึงหน่ึงแสนสองหมื่นบาท 
และให้ศาลสั่งพัก ใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้น้ันมีกําหนดไม่น้อยกว่าสองปีหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
ถ้าการกระทําความผิดตามวรรคสอง เป็นเหตุให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความตายผู้กระทา ต้องระวางโทษจําคุก 
ต้ังแต่สามปีถึงสิบปีและปรับต้ังแต่หกหมื่นบาทถึงสองแสนบาท และให้ศาลสั่งเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่  
 บทสรุป ระดับแอลกอฮอล์ในเลือด เกิน ๕๐ มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ถือว่าเมา โทษ
ของเมาแล้วขับ โทษ จําคุกไม่เกินหน่ึงปีหรือปรับต้ังแต่ห้าพันบาทถึงสองหมื่นบาทหรือทั้งจํา ทั้งปรับ 
พักใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้น้ันมีกําหนดไม่น้อยกว่าหกเดือน หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
 ๕.  พระราชบญัญตัิคําสั่งหัวหน้าคณะรกัษาความสงบแห่งชาติ ท่ี ๒๒/๒๕๕๘ 
 มาตรการในการป้องกันและแก้ไขปัญหาการแข่งรถยนต์และรถจักรยานยนต์
ในทางและการควบคุมสถานบริการหรือสถานประกอบการที่เปิดให้บริการในลักษณะที่คล้ายกับสถาน
บริการ ข้อ ๑ ห้ามมิให้ผู้ใดรวมกลุ่มหรือมั่วสุมหรือจัดให้มีการรวมกลุ่มหรือมั่วสุมในลักษณะ หรือโดย
พฤติการณ์ที่น่าจะเป็นการนําไปสู่การแข่งรถในทางอันเป็นความผิดและต้องรับโทษตามกฎหมายว่าด้วย
จราจรทางบก  และข้อ ๙ ให้ทุกส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวกับการแข่งรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ในทางและการควบคุมสถานบริการหรือสถานประกอบการที่เปิดให้บริการในลักษณะที่
คล้ายกับสถานบริการ กวดขันและเร่งรัดจัดทํามาตรการเพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวให้เป็น
รูปธรรม เพ่ือเป็นการจัดระเบียบ และลดปัญหาสังคมโดยเร่งด่วน 

รายงานความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนของสํานักงานกองทุนสนับสนุนการ
สร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ประจําปี ๒๕๕๙ 
 รายงานฉบับน้ี เป็นการวิเคราะห์สถิติอุบัติเหตุทางถนนในระดับประเทศจากข้อมูลผู้
ประสบอุบัติเหตุ ๓ ฐานข้อมูลหลัก ได้แก่ กระทรวงสาธารณสุข สํานักงานตํารวจแห่งชาติและบริษัท 
กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จํากัด ซึ่งทําให้เกิดขบวนการที่ได้ดึงดูดบุคคลในหน่วยงานจํานวน
มากให้มาขับเคลื่อน เรื่องการป้องกันและลดปัญหาอุบัติภัยจราจรและร่วมกันสร้างความปลอดภัยทาง
ถนนในพ้ืนที่จังหวัดต่างๆ มีการจัดต้ังเครือข่ายระดับต่างๆ ทําให้เกิดการประสานงานในแนวราบแล้ว
เช่ือมโยงงานกับแนวด่ิงของภาคราชการผ่านหน่วยงานที่ช่ือว่า “สอจร” หรือแผนงานสนับสนุนการ
ป้องกันอุบัติเหตุจราจรในระดับจังหวัด  



๑๘ 
 
 

 ด้วยแรงกระเพ่ือมน้ีสังคมไทยได้เริ่มเห็นการเปลี่ยนแปลงของการท่ีปัญหาถูกกระตุ้นให้
ทุกฝ่ายร่วมกันและร่วมรับผิดชอบ โดยมี สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่
เป็นผู้ร่วมสนับสนุนนับเป็นต้นแบบสําคัญของการความร่วมมือจากสหวิทยาการเพ่ือร่วมสร้างเสริม
สุขภาพตามนิยามร่วมสมัย เป็นหน่ึงในต้นแบบของการผลักดันนโยบายระดับจังหวัดในทุกภาคส่วน 
ตามแนวทางทุกนโยบายห่วงใยสุขภาพหรือ Health in All Policies ที่วงการสร้างเสริมสุขภาพโลก 
พยายามผลักดัน รวมทั้งเป็นกลไก “สามพลัง” ที่เช่ือมโยงพลังความรู้ พลังการขับเคลื่อนสังคมและ
พลังนโยบาย เพ่ือผลักดันเรื่องยากๆ ให้ประสบผลสําเร็จได้อย่างเป็นรูปธรรม 
 โดยรายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนปี ๒๕๕๙ ที่ สอจร.จัดทําขึ้นน้ีเป็นส่วน
หน่ึงของการใช้ข้อมูลข่าวสารจากฐานข้อมูลต่างๆ ของประเทศไทยมาสังเคราะห์เป็นความรู้เพ่ือใช้นํา
ทางในการวางแผนและบูรณาการป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนในจังหวัดต่างๆ 
รวมท้ังใช้กํากับติดตามผลการดําเนินงาน นอกจากน้ีรายงานน้ียังได้ข้อมูลสําคัญในการวิเคราะห์
สถานการณ์ของจังหวัด ที่มีความแตกต่างหลากหลายที่ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนใน
ระดับชาติและในระดับประเทศควรต้องให้ความสําคัญในการนําไปใช้กําหนดนโยบายและแผนเป็นอย่าง
ย่ิง เพ่ือนํามาซึ่งการลดจํานวนคนไทยนับหมื่นนับแสนที่ตายและบาดเจ็บพิการบนถนนเมืองไทยให้ลดลง
ครึ่งหน่ึงตามเป้าหมายของทศวรรษปฏิบัติการเพ่ือกําหนดปลอดภัยที่ต้ังไว้ให้บรรลุผลในปี ๒๕๖๓  
 รายงานสถิติการเสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุทางถนน รายงานจากฐานข้อมูลเดียวจะตํ่ากว่า
ความเป็นจริงมาก แต่เมื่อรวบรวมจาก ๓ ฐานข้อมูล ทําให้เราได้ทราบความสูญเสียที่ใกล้เคียงกับความ
เป็นจริงมากที่สุด นอกจากจะทราบจํานวนผู้เสียชีวิตโดยรวมแล้ว ยังสามารถวิเคราะห์สถานการณ์โลก
ในหลายจังหวัดซึ่งเป็นข้อมูลที่มีความสําคัญเป็นอย่างย่ิง ในการจะนําไปสู่การกําหนดทิศทางและ
วางแผนยุทธศาสตร์ได้ถูกต้องถูกทาง ถือเป็นมาตรฐานใหม่และเป็นที่ยอมรับโดยทั่วไปเพ่ือที่จะให้ได้
ข้อมูลที่เป็นจริง เรามีความเป็นจะต้องบูรณาการฐานข้อมูลหลายทางทั้ง ๓ ฐานที่มีส่วนร่วมในการบูร
ณาการข้อมูลดังกล่าวมาทุกปีต้ังแต่ปี ๒๕๕๕(๒๐๑๒)  
 โดยเราสามารถวิเคราะห์จากการรับมือกับปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของแต่ละจังหวัด ใน
รายงานคร้ังน้ีสามารถนําเสนอในรูปแบบของ Radar Chart ซึ่งเป็นมิติใหม่ของการวิเคราะห์ความ
พร้อมของจังหวัดใน ๖ ปัจจัย ได้แก่ ความเข้มแข็งจริงจังของนโยบายจากผู้ว่าราชการจังหวัด ความ
เข้มแข็งของเลขานุการศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน ความเข้มแข็งของภาคีเครือข่าย การ
จัดการความเส่ียงสําคัญ การจัดการงบประมาณและกําลังคน และความชัดเจนของแผนการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัด ในรายงานฉบับน้ีได้เสนอ Good Practice Model ที่ดําเนินการ
จนประสบความสําเร็จในระดับจังหวัด ในด้านต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการบริหารจัดการ การบังคับใช้
กฎหมาย การจัดระบบการศึกษา การแก้จุดเสี่ยง มาตรการองค์กร ระบบข้อมูล ระบบการแพทย์
ฉุกเฉินในแต่ละด้านที่มีจังหวัดต้นแบบหลายจังหวัดซึ่งเป็นข้อมูลที่ผู้สนใจสามารถเข้าศึกษาเจาะลึก
และนําไปประยุกต์ในพ้ืนที่อ่ืนต่อไป 
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เครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social Networking) 
 เครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social Networking) หรือบริการเครือข่ายสังคม เป็นคําที่ให้
ความหมายเหมือนกัน โดยในวิกิพีเดีย สารานุกรมเสรี ได้เปลี่ยนจากเครือข่ายสังคมออนไลน์เป็น
บริการเครือข่ายสังคมแล้ว มีนักวิชาการหลายท่านได้ให้ความหมายไว้ ดังน้ี 
 บริการเครือข่ายสังคม (social network service) เป็นรูปแบบของเว็บไซต์ ในการสร้าง
เครือข่ายสังคม สําหรับผู้ใช้งานในอินเทอร์เน็ต เขียนและอธิบายความสนใจ และกิจการที่ได้ทําและ
เช่ือมโยงกับความสนใจและกิจกรรมของผู้อ่ืน ในบริการเครือข่ายสังคมมักจะประกอบไปด้วยการแชท
ส่งข้อความ ส่งอีเมล์ วิดีโอ เพลง อัปโหลดรูป บล็อก การทํางานคือ คอมพิวเตอร์เก็บข้อมูลพวกน้ีไว้ใน
รูปฐานข้อมูล sql ส่วน video หรือ รูปภาพ อาจเก็บเป็นไฟล์ก็ได้บริการเครือข่ายสังคมที่เป็นที่นิยม
ได้แก่ มายสเปซ เฟซบุ๊ก ออร์กัต มัลติพลาย โดยเว็บเหล่าน้ีมีผู้ใช้จํานวนมาก เช่น เฟซบุ๊กเป็นเว็บไซต์
ที่คนไทยใช้มากที่สุด ในขณะที่ออร์กัตเป็นที่นิยมมากที่สุดในประเทศอินเดีย  
 ปัจจุบัน บริการเครือข่ายสังคม มีผลประโยชน์คือหาเงินจากการโฆษณา การเล่นเกมโดย
ใช้บัตรเติมเงิน (วิกิพีเดีย สารานุกรมเสรี, ๒๕๕๕:ออนไลน์) 
 Social Network คือ การที่ผู้คนสามารถทําความรู้จักและเช่ือมโยงกันในทิศทางใด
ทิศทางหน่ึง หากเป็นเว็บไซต์ เรียกว่า เป็น เว็บ และ Social Network ก็คือเว็บไซต์ที่เช่ือมโยงผู้คนไว้
ด้วยกันน่ันเอง สําหรับตัวอย่าง Social Network เช่น เฟซบุ๊ก ซึ่งเป็น Social Network เต็มรูปแบบ
อีกอย่างหนึ่งที่ทําให้ผู้คนได้มาทําความรู้จักกัน โดยเลือกได้ว่าต้องการทําความรู้จักกับใครหรือเป็น
เพ่ือนกับใคร (กติกา สายเสนีย์, ๒๕๕๔:ออนไลน์) 
 ภาวะเสพติดสังคมออนไลน์ (Facebook, Twitter, Myspace etc.) 
 จุไรรัตน์  ทองคําช่ืนวิวัฒน์ (๒๕๕๓) กล่าวว่าปัจจุบันโลกอินเตอร์เน็ต กําลังอยู่ในยุค
กลางหรือยุคปลาย ๆ ของ web ๒.๐ กันแล้ว  จึงทําให้มีเว็บไซต์ในลักษณะ Social Networking 
Service (SNS) ออกมามากมาย เป็นบริการผ่านเว็บไซต์ที่เป็นจุดโยงระหว่างบุคคลแต่ละคนที่มี
เครือข่าย สังคมของตัวเองผ่านเน็ตเวิร์คอินเทอร์เน็ต รวมทั้งเช่ือมโยงบริการต่างๆ อย่างเมล์ เมสเซ็น
เจอร์ เ ว็บบอร์ด บล็อก ฯลฯ เข้าด้วยกันต้ังแต่ Hi5, Myspace, Facebook, Bebo, LinkedIn, 
Multiply, Ning และอ่ืนๆ อีกมากมาย ซึ่งทั้งหมดจะมีส่วนที่คล้ายกันคือ "การแอ๊ดเพ่ือน" ตามหลักการ 
Friend-Of-A-Friend (FOAF)  โดยปกติแล้วสิ่งที่ SNS ให้บริการพ้ืนฐานคือ การให้ผู้สนใจสร้าง 
profile ลงในเว็บ  บางท่ีอาจอนุญาตให้อัพโหลดไฟล์แบบต่างๆ ไม่ว่าจะภาพ เสียง หรือ คลิปวีดีโอ  
จากน้ันก็จะมีเรื่องของการ comment (เม้นต์)  มี Personal Message (PM) ให้คุยส่วนตัวกับเพ่ือน
บางคน และที่ต้องทําก็คือ ไล่อ่าน ไล่เม้นต์ ไปตาม Profile ของคนอ่ืนเรื่อยๆ 
 Social Network ยังไม่มีคําไทยเป็นทางการ มีการใช้คําว่า “เครือข่ายสังคม” บ้าง 
“เครือข่ายมิตรภาพบ้าง” “กลุ่มสังคมออนไลน์” Social Network น้ีถือว่าเป็นเทคโนโลยีอีกอัน ที่
สามารถช่วยให้เราได้มามีปฏิสัมพันธ์กัน ซึ่งวัตถุประสงค์ที่แท้จริงของคําว่า Social Network น้ีจริงๆ 
แล้วก็คือ Participation หรือ การมีส่วนร่วมด้วยกันได้ทุก ๆ คน (ซึ่งหวังว่าผู้ที่ติดต่อกันเหล่าน้ันจะมี
แต่ความปรารถนาดี สิ่งที่ดีๆ มอบให้แก่กันและกัน) ถ้าพูดถึง Social Network แล้ว คนที่อยู่ในโลก
ออนไลน์คงจะรู้จักกันเป็นอย่างดี และก็คงมีอีกหลายคนที่ได้เข้าไปท่องอยู่ในโลกของ Social Network 
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มาแล้ว ถึงแม้ว่า Social Network จะไม่ใช่สิ่งใหม่ในโลกออนไลน์ แต่ก็ยังเป็นที่นิยมอย่างมากในกลุ่ม
คนที่ใช้อินเตอร์เน็ต ทําให้เครือข่ายขยายวงกว้างออกไปเร่ือยๆ และจะยังคงแรงต่อไปอีกในอนาคต 
จากผลการสํารวจจากประเทศสหรัฐอเมริกายืนยันการใช้บริการ Social Network ที่เพ่ิมสูงขึ้นอย่าง
ต่อเน่ืองทุกปี และมาแรงเป็นอันดับต้นๆ ของโลกออนไลน์ ส่วนเว็บไซต์ที่มีจํานวนผู้เข้าชมสูงสุดทั่วโลก 
ก็เห็นจะเป็น My space, Facebook และ Orkut สําหรับเว็บไซต์ ที่มีเปอร์เซ็นต์เติบโตเพ่ิมขึ้นเป็น
เท่าตัวก็เห็นจะเป็น Facebook 
 Social Networking ถือเป็นแหล่งรวมผลงานและความคิดสร้างสรรค์ เป็นแหล่ง
แลกเปลี่ยนเรียนรู้และต่อยอดความรู้เป็นห้องสมุดขนาดใหญ่และเป็นแหล่งสร้างเพ่ือน สร้างเครือข่าย 
(จุไรรัตน์ ทองคําช่ืนวิวัฒน์, ๒๕๕๔: ออนไลน์) 
 โดยสรุป เครือข่ายสังคมออนไลน์ หมายถึง สถานที่พบปะสังสรรค์แบบออนไลน์อีกแห่ง
หน่ึงที่ให้ผู้ใช้บริการสามารถติดต่อกับผู้คนอ่ืน แลกเปลี่ยนเรียนรู้และต่อยอดความรู้เป็นห้องสมุดขนาด
ใหญ่และเป็นแหล่งสร้างเพ่ือน สร้างเครือข่าย เพราะสิ่งที่สําคัญมากกว่าบุคคลหรือกลุ่ม ก็คือ 
ประเทศชาติ เครือข่ายจะสร้างสรรค์หรือทําลายขึ้นอยู่กับเรา ถ้าเราทุกคน คือ เครือข่าย เราทุกคนจึง
ต้องร่วมกันสร้างสรรค์สังคมออนไลน์ให้ดีและแข็งแรง ให้เป็นสังคมออนไลน์ที่ดีและมีประโยชน์ 
มากกว่าทําลาย 

เฟสบุ๊ค (Facebook)  
 เฟสบุ๊ค (Facebook) คือ เว็บไซต์ที่ให้บริการเครือค่ายสังคมออนไลน์ ผ่าน Internet 
หรือ เรียกได้ว่า เป็น Social Network ถูกก่อต้ังโดย มาร์ก ซักเคอร์เบิร์ก เฟซบุ๊กอนุญาตให้ใครก็ได้
เข้าสมัครลงทะเบียนกับเฟสบุ๊ค และผู้เป็นสมาชิกของเฟสบุ๊ค น้ันสามารถสร้างพ้ืนที่ส่วนตัว สําหรับ
แนะนําตัวเอง ติดต่อสื่อกับเพ่ือน ทั้งเเบบ ข้อความ ภาพ เสียง และ วีดีโอ โดยผู้ใช้สามารถเลือกที่จะ
เป็นหรือไม่เป็นเพ่ือนกับใครก็ได้ในเฟสบุ๊ค  
 นอกจากน้ีผู้ใช้ยังสามารถใช้เฟสบุ๊ค เพ่ือร่วมทํากิจกรรมกับผู้ใช้งานท่านอ่ืนได้ เช่น การ
เขียนข้อความ เล่าเร่ือง ความรู้สึก แสดงความคิดเห็นเรื่องที่สนใจ โพสต์รูปภาพ โพสต์คลิปวิดีโอ แชท
พูดคุย เล่นเกมส์ที่สามารถชวนผู้ใช้งานท่านอ่ืนมาเล่นกับเราได้ รวมไปถึงทํากิจกรรมอ่ืนๆ ผ่านแอพลิ
เคช่ันเสริม (Applications) ที่มีอยู่อย่างมากมาย ซึ่งแอพลิเคช่ันดังกล่าวได้ถูกพัฒนาเข้ามาเพ่ิมเติมอยู่
เรื่อยๆ แอพลิเคช่ันยังแบ่งออกเป็นหลายหมวดหมู่ เช่น เพ่ือความบันเทิง เกมส์ปลูกผักยอดนิยม เป็น
ต้น ไม่ว่าจะเป็นเชิงธุรกิจ หรือองค์กรที่ไม่แสวงหากําไร แอพลิเคช่ันของ Facebook ก็มีให้ใช้งาน
เช่นเดียวกัน ด้วยเหตุน้ี Facebook จึงได้รับความนิยมไปทั่วโลก 
 การใช้งาน Facebook ในปัจจุบันน้ีได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก เน่ืองจากการขยายตัว
ของตลาด Smartphone และเครือข่ายอินเตอร์เน็ตที่มีความเร็วมากขึ้น ทําให้การเข้าถึงสื่อออนไลน์
ทําได้ง่ายขึ้น จะเห็นว่าข่าวสารต่าง ๆ ถูกแชร์ผ่านทาง Facebook เป็นจํานวน บางข่าวก็เป็นความจริง 
บางข่าวก็ไม่เป็นความจริง นอกจากข่าวแล้วบทความต่าง ๆ ก็มักถูกเผยแพร่โดยวิธีการแชร์ผ่านทาง 
Facebook เช่นกัน ซึ่งทั้งข่าว และบทความต่าง ๆ ก็ล้วนแต่ต้องใช้ดุลพินิจและวิจารณญาณเป็นอย่าง
มาก เน่ืองจากมีข้อมูลที่เป็นความจริง และข้อมูลที่ไม่เป็นความจริงน่ันเอง และด้วยความนิยมที่คนไทย
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มีใช้ Facebook กันเป็นจํานวนมาก จึงควรศึกษาถึงประโยชน์ของ Facebook เพ่ือให้สามารถใช้งาน
ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 
 ประโยชน์ของ Facebook 
 ๑. ใช้สื่อสารด้วยข้อความกับเพ่ือน ๆ ได้สะดวก และช่วยให้ประหยัดค่าโทรศัพท์ได้มาก
ทีเดียว เราสามารถสื่อสารกับเพ่ือน ๆ ได้โดยการโพส หรือส่งข้อความผ่านทาง messenger 
 ๒. การจัดกลุ่มช่วยให้คุณสื่อสารได้ดีขึ้น เช่น กลุ่มเพ่ือนสนิท กลุ่มคนรู้จัก และกลุ่มอ่ืน ๆ 
ที่เราสามารถจัดกลุ่ม และต้ังช่ือได้ ทําให้เราสามารถเลือกโพสข้อความเฉพาะกลุ่มได้ 
 ๓. สําหรับคนที่ต้องการเปิดร้าน ไม่ว่าจะหน้าเก่าหรือหน้าใหม่ก็ตาม การสร้างเพจถือ
เป็นเรื่องที่ต้องศึกษา เพราะมีคนใช้ Facebook เพ่ิมขึ้นทุกวัน 
 ๔. การสร้างกลุ่ม ในที่น้ีหมายถึงกลุ่มที่สร้างขึ้นและเชิญเพ่ือน ๆ ให้เป็นสมาชิกของกลุ่ม 
เช่น กลุ่มคนรักกล้องถ่ายรูป, กลุ่มคนรักปลาสวยงาม ชมรมกล้องหน้ารถ เป็นต้น การสร้างกลุ่มก็คือ
การรวมตัวกันของคนที่ชอบอะไรเหมือน ๆ กันน่ันเอง 

งานวิจัยที่เก่ียวข้อง  

 ๑. โครงการการศึกษาแนวทางการพัฒนาหลักสูตรอบรมเพื่อฟื้นฟูและปรับ
พฤติกรรมผู้กระทาผิดกฎหมาย กรณีเมาแล้วขับ โดย ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ทวีศักดิ์ 
แตะกระโทก และคณะ จากมหาวิทยาลัยนเรศวร 
 มีการศึกษาและวิเคราะห์การมีส่วนร่วมของภาคประชาชน โดยช้ีให้เห็นถึงภารกิจ
ของกรมคุมประพฤติได้นําภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในภารกิจ ดังน้ี 
 ๑. งานอาสาสมัครคุมประพฤติ มีหลักการอยู่บนพ้ืนฐานแนวความคิดการมีส่วนร่วม
ของประชาชน ซึ่งกรมคุมประพฤติมุ่งส่งเสริมให้ประชาชนที่มีความสนใจ เสียสละ มีคุณสมบัติ
เหมาะสม สมัครเข้ามามีส่วนร่วมในการดําเนินงาน แสวงหาข้อเท็จจริง การติดตาม การสอดส่อง 
รวมท้ังการแก้ไขฟ้ืนฟูผู้กระทําผิด ตลอดจนกิจกรรมอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องในการคืนคนดีสู่สังคมอาสาสมัคร
คุมประพฤติ (อ.ส.ค.)  
 ๒. โครงการเครือข่ายยุติธรรมชุมชน : โครงการเครือข่ายยุติธรรมชุมชน ได้
ดําเนินงานมาต้ังแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๘ จนถึงปัจจุบัน โดยเปิดโอกาสให้ประชาชนในชุมชนได้เข้ามามีส่วน
ร่วมกับกระทรวงยุติธรรมในฐานะเป็นหุ้นส่วนและมีบทบาทในการดําเนินงาน เช่น การป้องกันและ
แก้ไขอาชญากรรม การแก้ไขและฟ้ืนฟูและช่วยเหลือสงเคราะห์ผู้กระทําผิด การลดข้อพิพาทความ
ขัดแย้งในชุมชน เป็นต้น และได้อบรมพัฒนาให้ความรู้ความเข้าใจแก่สมาชิกเครือข่ายยุติธรรมชุมชน 
เก่ียวกับบทบาทภารกิจของกระทรวงยุติธรรมอย่างต่อเน่ือง เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการปฏิบัติงานร่วมกับ
ภาครัฐได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น นอกจากน้ีได้มีการรวมตัวของสมาชิกเครือข่ายยุติธรรมชุมชนใน
การจัดต้ังศูนย์ยุติธรรมชุมชน เพ่ือเป็นการบูรณาการการทํางานร่วมกันระหว่างภาครัฐกับเอกชนในการ
สร้างความเข้มแข็ง ความเป็นธรรมและความสงบสุขแก่ชุมชนและสังคมต่อไปสมาชิกเครือข่ายยุติธรรม
ชุมชน 
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 ข้อเสนอแนะ  
 ๑. การพัฒนาต้นแบบกิจกรรมที่มีประสิทธิภาพ : จากการสัมภาษณ์ในพ้ืนที่ 
และเวทีระดมความคิดเห็น พบว่านอกจากภาคีที่มีอยู่ในปัจจุบันแล้วมีบทบาทที่สําคัญในการเช่ือมโยง
ความเป็นจริงที่เกิดขึ้นจากเมาแล้วขับกับการสร้างจิตสํานึกที่ดีของผู้กระทําผิดเมาแล้วขับ และใน
หลายพ้ืนที่ได้นําเครือข่ายเหล่าน้ีมามีส่วนในการเป็นวิทยากรในการอบรมที่ดี 
 ๒. ข้อเสนอเพ่ือยกระดับมาตรฐานหลักสูตรและการจัดการ : ควรพัฒนาให้เกิด
เป็นมืออาชีพ มีมาตรฐาน และเกิดผลสัมฤทธ์ิ จําเป็นจะต้องคํานึงถึงความย่ังยืนในการทํางานของผู้ให้
การอบรมด้วย ในส่วนของเจ้าหน้าที่คุมประพฤติ จากการวิเคราะห์ภาระงานและรูปแบบการทํางาน
อาจมีข้อจํากัดในการบริหารจัดการด้านเวลาในการทํางาน ให้สอดคล้องกับผู้เข้ารับการอบรมได้ อาจ
พิจารณาทางเลือกอ่ืนๆ เช่น การจัดหาทีมวิทยากรจากเครือข่ายเมาแล้วขับเข้ามาเป็นผู้อบรม โดยหา
งบประมาณเข้ามาสนับสนุนวิทยากรเหล่าน้ัน โดยใช้แนวคิดประชารัฐ ดึงการมีส่วนร่วมของ
ภาคเอกชนที่กฎหมายกําหนดให้ต้องจ้างผู้พิการ สามารถจ้างผู้พิการเพ่ือมาทํางานเป็นวิทยากรให้กับ
หลักสูตรการอบรมได้ โดยถือว่าเป็นส่วนหน่ึงของงานด้าน CSR ขององค์กร สาหรับผู้กระทําผิดซ้ําและ
ผู้เสพติด ควรมีการพัฒนาหลักสูตรเฉพาะที่มีผู้เช่ียวชาญโดยตรงเข้ามารับผิดชอบในการอบรมและหา
วิธีการป้องกันการย้อนกลับไปทําผิด ควบคู่ไปกับการบําบัดการเสพติดไปพร้อมๆ กัน โดยหลักสูตร
ดังกล่าวควรพัฒนาให้เป็นหลักสูตรที่ผู้กระทําผิดต้องจ่ายเงินค่าเข้าอบรมในหลักสูตร ซึ่งจะเป็น
เครื่องมือในการป้องปรามด้วยมาตรการทางการเงินได้อีกวิธีหน่ึงด้วย 
 ๒.  การพัฒนาความมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการบริหารจัดการ แก้ไข
ปัญหาเมาแล้วขับ จังหวัดภูเก็ต โดย สุรางค์ศรี ศีตมโนชญ์ โรงพยาบาลถลาง จังหวัด
ภูเก็ต 
 งานวิจัยน้ีช้ินมีวัตถุประสงค์เพ่ือ พัฒนาความมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการแก้ไข
ปัญหาเมาแล้วขับของภาคีเครือข่ายจังหวัดภูเก็ต โดยมีวัตถุประสงค์เฉพาะท่ีสําคัญคือ เพ่ือสร้าง
กระบวนการสร้างความมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการการแก้ไขปัญหาเมาแล้วขับของภาคีเครือข่าย
จังหวัดภูเก็ต รวมถึงศึกษาปัจจัยแห่งความสําเร็จของความมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการการแก้ไข
ปัญหาเมาแล้วขับของภาคีเครือข่ายจังหวัดภูเก็ต ซึ่งผลการศึกษามี่ข้อเสนอแน่ะจากงานวิจัย ดังน้ี 
 ๑. การลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอันเก่ียวเนื่องจากแอลกอฮอล์ ต้องใช้การ
ประชาสัมพันธ์เพ่ือให้คนส่วนใหญ่มีความเข้าใจ ยอมรับมาตรการด้านกฎหมาย ซึ่งการประชาสัมพันธ์
อย่างกว้างขวางจะทําให้ประชาชนเกิดความต่ืนตัว และสนับสนุนต่อการบังคับใช้กฎหมาย เห็นได้จาก
การยอมรับของกระแสสังคมว่าเป็นโครงการที่ดี แต่จะได้ผลน้อยมากต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
ตัวอย่างเช่น การรณรงค์ช่วงเทศกาล จึงต้องร่วมกับเข้มงวดการบังคับใช้กฎหมาย การเพ่ิมความถ่ีการ
ตรวจระดับแอลกอฮอล์ของผู้ขับขี่อย่างต่อเน่ือง จนเกิดการรับรู้ต่อความเสี่ยงในการถูกตรวจจับ ซึ่ง
ความถี่จะได้ผลมากกว่าการลงโทษรุนแรงที่ทําห่างๆ ดังน้ันจึงควรมีการการต้ังจุดตรวจวัดแอลกอฮอล์
และประชาสัมพันธ์ต่อเน่ืองตลอดทั้งปี 
 ๒. ด้านการสร้างความมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น สถานประกอบการ
สถานบันเทิง ควรเริ่มจากการพบปะอย่างไม่เป็นทางการ พูดคุยบ่อยๆ เก่ียวกับปัญหาฯ รับฟังความ



๒๓ 
 
 

คิดเห็น/ความต้องการของชุมชน และร่วมหาทางการแก้ไขด้วยกัน โดยยึดหลัก ๔ H (Heart Help 
Hope How to) Heart คือ การให้ความจริงใจ เข้าใจ เห็นอกเห็นใจ Help คือการให้ความช่วยเหลือ
สนับสนุนการดําเนินงาน Hope คือการมองอนาคตว่าเมื่อดําเนินการไปแล้ว จะได้ผลดีอย่างไร How 
to การหาทางออกและวิธีการในการแก้ไขปัญหาร่วมกัน ซึ่งกระบวนการดังกล่าวจะสร้างความร่วมมือ
และทําให้การดําเนินงานเป็นไปตามทิศทางที่พึงประสงค์ลดอุปสรรคที่อาจพบจากมาตรการดําเนินการ
บังคับใช้กฎหมายหรือดําเนินการโดยท่ีไม่มีส่วนร่วมของภาคีและชุมชน ซึ่งจะสามารถลดกระแสการ
ต่อต้านลงได้ 
 ๓.  รายงานวิชาการ “พลังผู้บริโภค เพื่อรถสาธารณะปลอดภัย” 
 งานสัมมนาระดับชาติ เรื่องความปลอดภัยทางถนนคร้ังที่ ๑๐ “ทศวรรษแห่ง
การลงมือทํา : Time for Action” วันที่ ๒๕-๒๖ สิงหาคม ๒๕๕๔ ณ ศูนย์นิทรรศการและการ
ประชุมไบเทค บางนากรุงเทพมหานคร โดยมูลนิธิเพ่ือผู้บริโภค 
 การเสวนาโดยตัวแทนภาควิชาการ ภาครัฐ ภาคเอกชนและสื่อมวลชน ในหัวข้อเรื่อง 
 ๑.  ความร่วมมือเพ่ือความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ  
 ๒.  ศูนย์เฝ้าระวังภาคประชาชน และเทคโนโลยีทันสมัยที่ใช้ในการเฝ้าระวัง
ความปลอดภัยด้านรถโดยสาร 
 ๓.  ความจําเป็นที่ต้องมีกองทุนคุ้มครองสิทธิผู้ใช้รถโดยสาร 
 จากการเสวนาทําให้ได้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย/การต่อยอดงานในอนาคต ดังน้ี 
 ๑. รถตู้ไม่ควรใช้เป็นรถโดยสารสาธารณะ ควรใช้รถโดยสารขนาดกลางแทน 
 ๒. รถโดยสาร ๒ ช้ันไม่ควรนํามาใช้บริการรับส่งผู้โดยสารในเส้นทางอันตราย 
(ภาคเหนือที่มีภูเขาสลับซับซ้อน) 
 ๓. ผลักดันและบังคับใช้กฎหมายการใช้เข็มขัดนิรภัยในรถตู้และรถโดยสาร
ทางไกล 
 ๔. บังคับใช้กฎหมายจํากัดความเร็วรถยนต์โดยสารสาธารณะอย่างจริงจัง 
 ๕. ควรส่งเสริมสนับสนุนให้มีการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเฝ้าระวัง 
การร้องเรียนและชดเชยความเสียหาย 
 ๖. ควรส่งเสริมสนับสนุนเครือข่ายภาคประชาชนให้เข้ามีส่วนร่วมในการเข้าไป
กํากับดูแลด้านความปลอดภัยรถโดยสารสาธารณะให้มากขึ้นทั้งในระดับจังหวัดและระดับประเทศ 
 ๗. ยกระดับเกณฑ์ให้ความช่วยเหลือเยียวยาผู้เสียหาย ต้องพิจารณาท่ีความ
รุนแรงของการละเมิดมากกว่าหลักฐานานุรูป 
  



๒๔ 
 
 

สรุปผลการพิจารณาศึกษา  
 จากการพิจารณาศึกษา วิเคราะห์และทบทวนเพ่ือทําความเข้าใจนโยบายภาครัฐ 
ยุทธศาสตร์ชาติ แผนปฎิรูปประเทศ กฎหมายต่างๆ รายงานด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
เครือข่ายสังคมออนไลน์ เฟสบุ๊ค(Facebook) และวรรณกรรมที่เก่ียวข้องข้างต้น พบว่ามีกฎหมายที่
เก่ียวข้องกับการใช้รถใช้ถนนหลายฉบับ ซึ่งแต่ละฉบับมีรายละเอียดที่ระบุไว้จํานวนมากทั้งในส่วนของ
ราชการที่เป็นผู้บังคับใช้กฎหมาย และส่วนของประชาชนผู้ที่ต้องปฏิบัติตามกฎหมาย  และบางฉบับใช้
มามากกว่า ๔๐ ปี ซึ่งมีความล้าหลังไม่สอดรับกับโครงสร้างการจราจร ทั้งโครงสร้างระบบถนน 
ยานพาหนะและพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนในปัจจุบัน ซึ่งจากรายงานการศึกษาและวิจัยที่เก่ียวข้องมี
การเสนอแน่ะให้มีการสร้างเครือข่ายสังคมท้ังทางกายภาพและการประชาสัมพันธ์อย่างต่อเน่ือง
หลากหลายช่องทาง  แต่ยังมีการนําเสนอวิธีการ หรือการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเครือข่ายสังคม(Social 
Network) เข้ามาสนับสนุนหรือใช้เป็นเครื่องมือในการดําเนินงานอยู่น้อยมากๆ เมื่อเปรียบเทียบกับ
สัดส่วนของถนน จํานวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นอย่างมาก ทั้งที่มาจากนโยบายของรัฐบาล ความจําเป็น
ของครอบครัวและความต้องการใช้ของประชาชน  ส่งผลให้ปริมาณการสัญจรบนท้องถนนเพ่ิมมากขึ้น 
กอปรกับตัวเลขอุบัติเหตุทางถนนที่มีจํานวนมากในปัจจุบัน ซึ่งทุกภาคส่วนล้วนต้องตระหนักรู้และ
ร่วมกันแก้ไขอย่างเร่งด่วน รวมทั้งผู้วิจัยจะได้ดําเนินการศึกษาเพ่ือประยุกต์ใช้เทคโนโลยีให้เหมาะสม
และสอดรับตามสถานการณ์ พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนและบริบทของสังคมในปัจจุบัน 
 
 



 
บทท่ี ๓ 

การกําหนดแนวคิดในการพัฒนาใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและเครือขา่ย
สังคมออนไลน์ เพื่อส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

 การศึกษาเร่ือง “การพัฒนาใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคมออนไลน์ เพ่ือส่งเสริม
การลดอุบัติเหตุบนท้องถนน” ครั้งน้ี เป็นการวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Methodology) โดย
ข้อมูลปฐมภูมิได้จากการสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้องจํานวนประมาณ ๑๕ คน และการศึกษาจากงานวิจัยที่
เก่ียวข้องรวมถึงข้อมูลเชิงสถิติและสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากหน่วยงานต่างๆ รวมถึง
พฤติกรรมทางสังคมของผู้ใช้รถใช้ถนนในประเทศไทย เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่สามารถตอบสนองต่อ
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

ศึกษาสภาพปัญหาของสังคมไทยต่อการใช้รถใช้ถนน  
 องค์การสหประชาชาติได้ประกาศทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. ๒๕๕๔ 
– ๒๕๖๓ (Decade of Action for Road Safety ๒๐๑๑ – ๒๐๒๐) เพ่ือเรียกร้องให้ประเทศสมาชิก
ให้ความสําคัญและผลักดันเร่ืองความปลอดภัยทางถนน พร้อมทั้งให้กําหนดเป้าหมายลดการสูญเสีย
ชีวิตในระดับที่ท้าทายให้เหมาะสมกับปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของแต่ละประเทศเมื่อสิ้นสุดทศวรรษ 
โดยมีกรอบในการดําเนินงานที่สําคัญ ๕ ประการ ดังน้ี๑ 
 ๑. การจัดการความปลอดภัยทางถนน 
 ๒. ถนนและการเดินทางปลอดภัยขึ้น 
 ๓. ยานพาหนะปลอดภัยขึ้น 
 ๔. ผู้ใช้ถนนปลอดภัยขึ้น 
 ๕. การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 

                                         
 ๑ การประชุมผู้บริหารระดับสูงเรื่อง “ความปลอดภัยทางถนน” (First Global Ministerial Conference on Road 
Safety : Time for action) ณ กรุงมอสโก ประเทศสหพันธรัฐรัสเซีย และได้ประกาศรับรองเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก กําหนดให้ ปี 
พ.ศ. ๒๕๕๔ – ๒๕๖๓ (ค.ศ. ๒๐๑๑ – ๒๐๒๐) เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน เม่ือวันท่ี ๒ มีนาคม พ.ศ. ๒๕๕๓ 



๒๖ 
 
 

 
ท่ีมา : องค์การอนามัยโลก, พ.ศ. ๒๕๖๐ 

ภาพที่ ๓-๑  “๕ เสาหลัก” ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. ๒๕๕๔ – ๒๕๖๓ 
 เมื่อวันที่ ๒๙ มิถุนายน พ.ศ. ๒๕๕๓ ประเทศไทยโดยคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบกําหนดให้ 
“ปี พ.ศ. ๒๕๕๔ – ๒๕๖๓ เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road 
Safety)” เพ่ือบูรณาการการดําเนินงานจากทุกหน่วยงาน และให้ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน 
(ศปถ.) จัดทําแผนปฏิบัติการ โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนตํ่ากว่า ๑๐ คนต่อ
ประชากรหน่ึงแสนคนในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ เพ่ือให้ทุกภาคส่วนมีทิศทางการดําเนินงานและการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนประสบผลสําเร็จเป็นรูปธรรม รวมทั้งได้กําหนดแนวทาง ๘ ประเด็นหลักในการขับเคล่ือน
การดําเนินงานทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน๒ ภายใต้กรอบแนวทางทศวรรษความปลอดภัยของ
องค์การสหประชาชาติ ๕ เสาหลัก ได้แก่ การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย การลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการ
บริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง จุดอันตราย การปรับพฤติกรรม
การใช้ความเร็ว การยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย การพัฒนาสมรรถนะผู้ใช้รถใช้ถนน การ
พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บ และการพัฒนาระบบการบริหารจัดการ  
 

 
ท่ีมา : กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, พ.ศ. ๒๕๕๔ 

ภาพที่ ๓-๒ แนวทางในการขับเคลื่อนการดําเนินงานทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 

                                         
 ๒ แผนท่ีนําทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน. พ.ศ. ๒๕๕๔ – ๒๕๖๓ ภายใต้กรอบแนวทาง
ทศวรรษความปลอดภัยขององค์การสหประชาชาติ 



๒๗ 
 
 

 ๑.  สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน 
 ด้วยความสําคัญของปัญหาความปลอดภัยทางถนน ประเทศไทยโดยรัฐบาล
และทุกภาคส่วนได้ร่วมผลักดันการดําเนินงานและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างต่อเน่ือง และ
จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. ๒๕๖๑ ซึ่งเป็นรายงานล่าสุดขององค์การ
อนามัยโลก (WHO) พบว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงซึ่งนับเป็น
สัญญาณที่ดี อย่างไรก็ตามจากรายงานดังกล่าวยังพบว่าต้ังแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๔ – ๒๕๕๙ ตามภาพที่ ๓ 
ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงกว่า ๓๐ คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน๓ 
ซึ่งสูงที่สุดเป็นอันดับหนึ่งของเอเชีย และจากภาพที่ ๔ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ มีผู้ใช้รถจักรยานยนต์
เสียชีวิตร้อยละ ๗๔ ซึ่งเป็นสัดส่วนสูงที่สุดของจํานวนผู้ใช้ถนนที่เสียชีวิตในประเทศไทย นอกจากน้ี
ยังมีข้อสังเกตว่า “คนเดินเท้า” เป็นกลุ่มที่มีผู้เสียชีวิตร้อยละ ๘ ซึ่งสูงเป็นอันดับ ๒ รองจากผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ 

 
ท่ีมา : องค์การอนามัยโลก, พ.ศ. ๒๕๖๑ 

ภาพที่ ๓-๓ อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยต้ังแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๔ – ๒๕๕๙ 
 เมื ่อเปรียบเทียบสัดส่วนของผู้เสียชีวิตในปี พ .ศ . ๒๕๕๙ ตามภาพที่ ๔ กับจํานวน
อุบัติเหตุตามตารางที่ ๑ พบว่ารถจักรยานยนต์เกิดอุบัติเหตุร้อยละ ๓๕.๙๖ ของจํานวนอุบัติเหตุ
ทางถนนทั้งหมดและมีผู้เสียชีวิตสูงถึงร้อยละ ๗๔ ของจํานวนผู้เสียชีวิตทั้งหมด ซึ่งเป็นสัดส่วนที่สูงมาก
เมื่อเปรียบเทียบกับอุบัติเหตุที่เกิดกับรถยนต์ ๔ ล้อรวมกันทั้งหมด ได้แก่ รถยนต์น่ัง รถบรรทุกขนาด
เล็ก รถแท็กซี่ และรถตู้ ซึ่งเกิดอุบัติเหตุรวมกันร้อยละ ๕๐.๗๖ มีผู้ขับขี่และผู้โดยสารเสียชีวิตร้อยละ 
๑๒ ของจํานวนผู้เสียชีวิตทั้งหมด  

                                         
 ๓ รวบรวมข้อมูลจาก ๓ ฐานข้อมูล คือ ใบมรณะบัตร สํานักงานตํารวจแห่งชาติ และบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ 



๒๘ 
 
 

 
ท่ีมา : องค์การอนามัยโลก, พ.ศ. ๒๕๖๑ 

ภาพที่ ๓-๔ สัดส่วนของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ 
จําแนกตามประเภทยานพาหนะ  



๒๙ 
 
 

ลําดับ ยานพาหนะ จํานวนอุบัติเหตุ (คร้ัง) ร้อยละ 
๑ รถจักรยานยนต ์ ๓๒,๑๑๕ ๓๕.๙๖ 
๒ รถยนต์นั่ง ๒๖,๐๑๐ ๒๙.๑๓ 
๓ รถบรรทุกขนาดเล็ก ๑๕,๙๔๓ ๑๗.๘๕ 
๔ รถแท็กซ่ี ๒,๒๖๘ ๒.๕๔ 
๕ คนเดินเท้า ๒,๖๑๓ ๒.๙๓ 
๖ รถบรรทุก ๖ ล้อ ๑,๕๐๔ ๑.๖๘ 
๗ รถบรรทุก ๑๐ ล้อข้ึนไป ๑,๔๖๐ ๑.๖๔ 
๘ รถตู ้ ๑,๑๐๕ ๑.๒๔ 
๙ รถโดยสารขนาดใหญ ่ ๗๙๖ ๐.๘๙ 
๑๐ รถจักรยาน ๒,๒๐๒ ๒.๔๗ 
๑๑ รถสามล้อเครือ่ง ๒๖๗ ๐.๓๐ 
๑๒ รถสามล้อ ๕๗ ๐.๐๖ 
๑๓ อื่นๆ ๒,๙๕๖ ๓.๓๑ 
 รวม ๘๙,๒๙๖ ๑๐๐ 

ท่ีมา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, พ.ศ. ๒๕๖๐ 

ตารางที่ ๓-๑ อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ จําแนกตามประเภทยานพาหนะ 
 

มูลเหตุสันนิษฐาน จํานวนอุบัติเหต ุ(คร้ัง) ร้อยละ 
๑. ขับรถเร็ว ๙,๘๘๕ ๑๕.๒๒ 
๒. ตัดหน้ากระชั้นชดิ ๙,๘๒๘ ๑๕.๑๔ 
๓. ขับรถตามกระชัน้ชิด ๗,๓๑๐ ๑๑.๒๖ 
๔. อุปกรณช์ํารุด ๕,๗๖๗ ๘.๘๘ 
๕. ขับรถผิดช่องทาง/คร่อมเส้น ๓,๖๒๓ ๕.๕๘ 
๖. ขับรถไม่ชํานาญ/ไม่เป็น ๓,๔๙๗ ๕.๓๙ 
๗. ไม่ยอมให้รถท่ีมีสิทธิ์ไปก่อน ๒,๙๙๔ ๔.๖๑ 
๘. เมาสุรา ๙๐๖ ๑.๔ 
๙. ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเคร่ืองหมายจราจร ๘๘๙ ๑.๓๗ 
๑๐. หลับใน ๘๖๙ ๑.๓๔ 
ไม่ให้สัญญาณจอด/เล้ียว ๗๙๗ ๑.๒๓ 
แซงรถผิดกฎหมาย ๓๒๐ ๐.๔๙ 
ไม่สวมหมวกนิรภัย ๒๓๘ ๐.๓๗ 
ไม่เปิดไฟ ๒๐๔ ๐.๓๑ 
สัตว์ว่ิงตัดหน้า ๑๙๖ ๐.๓ 
รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย ๑๔๘ ๐.๒๓ 
ขับรถช่องซ้ายสุด ๗๖ ๐.๑๒ 
ฝ่าฝืนป้ายหยุด ๖๖ ๐.๑ 
บรรทุกเกินอัตรา ๒๙ ๐.๐๔ 
เสพยาเสพติด ๒๓ ๐.๐๔ 
ไม่คาดเขม็ขัดนิรภัย ๑๙ ๐.๐๓ 
อ่ืนๆ ๑๗,๒๔๓ ๒๖.๕๖ 

รวม ๖๔,๙๒๗ ๑๐๐ 
ท่ีมา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, พ.ศ. ๒๕๖๐ 

ตารางที่ ๓-๒ อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ จําแนกตามมูลเหตุสันนิษฐาน  



๓๐ 
 
 

 ๒.  ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุทางถนน๔ 
 จากข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ ตามตารางที่ 
๒ พบว่ามูลเหตุสันนิษฐานหลักหรือปัจจัยที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ ๗ อันดับแรก ได้แก่ การขับรถเร็ว 
ตัดหน้ากระช้ันชิด ขับรถตามกระชั้นชิด อุปกรณ์ชํารุด ขับรถผิดช่องทาง/คร่อมเส้น ขับรถไม่ชํานาญ/
ไม่เป็น และไม่ยอมให้รถที่มีสิทธ์ิไปก่อน ซึ่งข้อมูลข้างต้นสอดคล้องกับสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทาง
บกของประเทศไทย ต้ังแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๙ – ๒๕๕๗ ตามตารางที่ ๓ ซึ่งช้ีว่าคดีอุบัติเหตุการจราจรของ
ประเทศไทยส่วนใหญ่เกิดจากบุคคล โดยมีปัจจัยหลัก ๗ อันดับแรก ได้แก่  
 ๑. ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด  
 ๒. เมาสุรา  
 ๓. ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด  
 ๔. ขับรถตามกระช้ันชิด  
 ๕. ขับรถไม่ชํานาญ  
 ๖. ไม่ยอมรถที่มีสิทธิไปก่อน และ 
 ๗. ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย  
 ซึ่งทั้งหมดล้วนเกิดจากพฤติกรรมของคนท่ีเป็นผู้ที่ใช้รถใช้ถนน ซึ่งเป็นพฤติกรรม
ของบุคคลและเป็นเหตุผลทางวิทยาศาสตร์ที่ทุกๆ คนสามารถควบคุมได้ ไม่ใช่โชคชะตาหรือเวรกรรม
กรรมเก่า แต่เป็นสิ่งมนุษย์ได้สร้างขึ้นทั้งที่ต้ังใจหรือเล็งเห็นผลหากเรามีสติ มีวินัย รู้ถึงแนวปฏิบัติขณะใช้
รถ ใช้ถนน หากเราปล่อยปละหรือละเลยสิ่งเหล่าน้ีล้วนทําให้เกิดปัญหาจราจรท้ังสิ้น ดังน้ัน เราควร
วางแผนและปรับเปล่ียนพฤติกรรมที่กล่าวมา จนสร้างปัญหาจราจรให้กับประเทศไทยมากมาย เริ่มต้น
เปลี่ยนตนเองต้ังแต่วันน้ีเพ่ือความปลอดภัยต่อคนรอบข้างที่ต้องใช้รถใช้ถนนร่วมกัน และร่วมกันผลักดัน
ให้มีการขยายวงกว้างโดยใช้เทคโนโลยีและเครือข่ายสื่อสารที่มีการใช้งานอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน 

 
ตารางที่ ๓-๓ สถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบก จําแนกตามช่วงอายุ 

                                         
 ๔ รถสาธารณะ ในรายงานการพิจารณาศึกษาน้ีหมายถึง รถบรรทุก และรถโดยสาร ตามท่ีกรมการขนส่งทางบก
กําหนด 



๓๑ 
 
 

 ข้อมูลของสํานักนโยบายและยุทธศาสตร์ กระทรวงสาธารณสุข พบว่า เด็กและ
เยาวชนอายุระหว่าง ๑๕-๑๙ ปี เป็นกลุ่มอายุที่มีการเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุทางท้องถนนสูงสุด ตาม
ด้วย กลุ่มอายุ ๒๐-๒๔ ปี กลุ่มอายุ ๒๕-๒๙ ปี และกลุ่มอายุ ๑๕-๑๙ ปี ซึ่งเป็นกลุ่มที่เป็นกําลังหลักในการ
พัฒนาทางด้านสังคม ครอบครัวและเศรษฐกิจของประเทศ   



๓๒ 
 
 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ  ๒๕๔๙ ๒๕๕๐ ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ ๒๕๕๖ ๒๕๕๗ 
สาเหตุจากส่ิงแวดล้อม ๙,๘๒๘ ๙,๙๖๐ ๘,๖๗๙ ๑๑,๑๒๙ ๑๒,๖๒๖ ๑๘,๔๔๐ ๑๗,๕๓๐ ๑๘,๐๒๘ ๑๔,๙๔๖ 
สาเหตุจากอุปกรณ์ท่ีใช้ขับขี่ ๖,๓๖๙ ๖,๕๘๐ ๖,๗๑๑ ๘,๕๕๗ ๙,๐๓๗ ๑๓,๖๑๐ ๑๒,๔๑๑ ๑๐,๕๕๗ ๙,๘๘๕ 
สาเหตุจากบุคคล  ๓๔,๖๗๐ ๓๙,๖๕๒ ๓๓,๔๗๗ ๓๖,๗๕๓ ๓๙,๗๓๓ ๔๖,๒๔๔ ๔๕,๐๓๖ ๔๓,๑๙๓ ๔๑,๕๘๐ 

 เมาสุรา   ๕,๔๘๕ ๗,๗๕๙ ๗,๗๑๙ ๙,๔๘๑ ๗,๖๔๑ ๕,๔๖๐ ๓,๗๘๒ ๒,๖๔๕ ๑,๕๐๑
 เสพสารออกฤทธ์ิต่อจิตและประสาท  ๒๔ ๓๐ ๑๐ ๓๗ ๓๐ ๑๐๔ ๑๘ ๑๘ ๑๙ 
 ใช้โทรศัพท์มือถือ   ๒๓ ๒๘ ๒๒ ๒๔ ๔๘ ๑๙ ๒๒ ๑๙ ๒๒ 
 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย   ๒๙ ๔๐ ๒๔ ๒๔ ๕๖ ๗๗ ๗๒ ๖๑ ๖๑ 
 ไม่สวมหมวกนิรภัย   ๕๐๕ ๕๑๒ ๓๕๙ ๔๕๖ ๖๐๒ ๘๗๑ ๘๔๑ ๘๕๘ ๗๕๓ 
 ไม่ให้สัญญาณจอดรถ/เลี้ยว/ชะลอ  ๖๘๕ ๗๓๘ ๓๕๓ ๔๕๐ ๔๘๙ ๕๔๖ ๕๑๙ ๖๐๑ ๔๓๓ 
 ไม่หยุดรถในช่องทางข้าม  ๗๖ ๑๑๕ ๑๑๔ ๑๓๗ ๙๖ ๑๔๙ ๑๑๘ ๑๑๐ ๗๙ 
 ไม่ให้โคมไฟในเวลาค่ําคืน  ๑๓๑ ๑๑๘ ๙๕ ๑๑๕ ๑๒๔ ๑๕๖ ๑๔๘ ๑๒๐ ๑๔๔ 
 ไม่ยอมรถท่ีมีสิทธิไปก่อน  ๙๘๔ ๑,๐๒๖ ๑,๒๐๔ ๑,๖๐๒ ๑,๕๓๒ ๑,๙๐๗ ๑,๘๕๒ ๑,๘๙๙ ๒,๑๔๖
 ไม่ปิดประตูรถผู้โดยสาร  ๘ ๑๘ ๑๗ ๕ ๘ ๑๒ ๒๑ ๑๓ ๗ 
 ไม่ปิดล๊อคกระบะท้าย  ๓ ๕ ๓ ๓ ๖ ๑๑ ๔ ๖ ๕ 
 ขับรถนอกช่องประจําทาง  ๑๐๐ ๑๐๔ ๕๗ ๘๘ ๙๘ ๑๓๑ ๑๑๙ ๑๒๕ ๑๐๙ 
 ขับรถหลับใน   ๓๒๘ ๓๒๔ ๓๐๐ ๓๔๔ ๔๔๕ ๔๙๘ ๕๖๐ ๕๕๐ ๕๓๐ 
 ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด  ๕,๕๗๓ ๖,๐๑๘ ๔,๕๕๐ ๕,๑๖๓ ๖,๒๔๗ ๗,๔๐๒ ๖,๘๙๑ ๗,๔๗๐ ๖,๙๗๑
 ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด  ๓,๖๖๔ ๔,๗๙๖ ๓,๕๕๕ ๓,๖๐๗ ๔,๖๒๙ ๕,๓๘๗ ๖,๖๖๖ ๖,๓๑๔ ๖,๕๙๗
 ขับรถตามกระช้ันชิด   ๒,๙๓๔ ๓,๗๒๔ ๓,๔๔๓ ๓,๓๙๙ ๔,๑๗๕ ๕,๒๒๐ ๕,๒๔๕ ๔,๖๑๘ ๔,๘๘๘
 ขับรถผิดช่องทาง   ๘๕๙ ๘๒๗ ๗๑๘ ๗๐๓ ๘๓๐ ๑,๐๔๐ ๑,๑๐๒ ๙๕๒ ๑,๐๓๑ 
 ขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย/สัญญาณ  ๗๖๓ ๗๘๕ ๗๒๙ ๖๓๙ ๗๘๘ ๘๗๔ ๘๒๘ ๗๓๒ ๗๓๒ 
 ขับรถคร่อมเส้นแบ่งทาง  ๕๓๙ ๖๗๕ ๖๓๕ ๖๓๗ ๖๘๒ ๙๑๘ ๗๕๓ ๗๐๒ ๖๙๓ 
 ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย  ๑,๒๕๑ ๑,๓๑๘ ๑,๐๗๔ ๙๗๔ ๙๖๒ ๑,๔๖๘ ๑,๓๙๗ ๑,๑๖๕ ๙๘๘
 ขับรถไม่ชํานาญ   ๑,๓๗๑ ๑,๓๒๗ ๑,๔๐๒ ๑,๖๒๖ ๑,๗๓๖ ๒,๖๑๔ ๒,๓๙๐ ๓,๐๔๓ ๓,๓๐๐
 บรรทุกเกินอัตรา   ๔๕ ๓๙ ๒๘ ๒๗ ๔๓ ๓๙ ๓๐ ๒๗ ๓๙ 
 เจ็บป่วยกะทันหัน   ๖ ๖ ๖ ๖ ๓ ๑๒ ๖ ๑๗ ๑๒ 
 หยุดรถโดยสารนอกเขต/ป้าย  ๖ ๙ ๑๓ ๙ ๑๑ ๑๒ ๑๔ ๑๓ ๘ 
 ชะลอ/หยุดรถกะทันหัน  ๔๒๔ ๓๗๒ ๓๔๔ ๒๘๔ ๔๙๕ ๙๖๕ ๘๖๗ ๖๙๙ ๕๔๒ 
 รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย/สัญญาณ  ๕๕ ๖๔ ๓๙ ๕๕ ๘๓ ๙๑ ๘๖ ๖๕ ๖๕ 
 ใช้สัญญาณไฟไม่ถูกต้อง  ๓๖ ๕๑ ๔๔ ๓๒ ๔๓ ๖๕ ๕๖ ๕๖ ๓๒ 
 ฝ่าฝืนป้ายหยุดขณะออกจากทางร่วม/แยก  ๒๐๐ ๒๑๖ ๑๖๗ ๒๐๐ ๑๖๓ ๔๒๔ ๔๖๓ ๒๔๐ ๑๔๗ 
 ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด  ๒๒๐ ๑๕๗ ๑๕๖ ๑๗๕ ๒๒๗ ๓๐๕ ๒๙๓ ๒๔๐ ๓๒๗ 
 อื่น  ๆ  ๘,๓๔๓ ๘,๔๕๑ ๖,๒๙๗ ๖,๔๕๑ ๗,๔๔๑ ๙,๔๖๗ ๙,๘๗๓ ๙,๘๑๕ ๙,๓๙๙ 

ท่ีมา : สํานักงานสถิติแห่งชาติ, พ.ศ. ๒๕๕๗ 

ตารางที่ ๓-๔ สถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบก จําแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากบุคคล 

 จากรายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุจากรถบรรทุก ประจําปีงบประมาณ 
พ.ศ. ๒๕๖๑ (ระหว่างวันที ่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๐ – ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑) พบว่าจํานวนการเกิด
อุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บเพิ่มขึ้นจากปีที่ผ่านมา และรถบรรทุกมักจะเป็นต้นเหตุสําคัญของ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น โดยมีปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุร้อยละ ๖๙ มาจากพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับรถ 
ได้แก่ การขับรถประมาท การขับรถเร็ว การขับติดต่อกันเป็นระยะเวลานานเป็นผลทําให้ร่างกาย
อ่อนเพลียหรือหลับใน การเปลี่ยนช่องทางเดินรถในระยะกระชั้นชิด การขับรถตามหลังในระยะ
กระชั้นชิด ตลอดจนการไม่ใช้อุปกรณ์ความปลอดภัยของคู่กรณีเพ่ือลดความรุนแรงจากการเกิด
อุบัติเหตุ ได้แก่ การไม่สวมหมวกนิรภัยและการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย  
 



๓๓ 
 
 

 
ท่ีมา : กรมการขนส่งทางบก, พ.ศ. ๒๕๖๑ 

ภาพที่ ๓-๕ รถที่เป็นต้นเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ 

 สําหรับกรณีรถโดยสาร ข้อมูลจากรายงานอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ประจําปี
งบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ (ระหว่างวันที่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๐ – ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑) พบว่ารถ
โดยสารสาธารณะมักจะเป็นต้นเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บส่วนใหญ่คือผู้ที่มา
กับรถโดยสาร ตามตารางที่ ๔ สาเหตุที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดตั้งแต่ปีงบประมาณ ๒๕๕๙ – 
๒๕๖๑ คือ ขับรถด้วยความเร็ว ขับรถตัดหน้าในระยะกระช้ันชิด ฝนตกถนนลื่น ขับตามหลังในระยะ
กระชิด หลับใน และประมาท ซึ่งเมื่อเทียบกับปีงบประมาณ ๓ ปีที่ผ่านมา พบว่ารถโดยสารไม่ประจํา
ทางมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้นทุกปี แต่ละปีมีจํานวนอุบัติเหตุใกล้เคียงกัน และปัจจัยที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่มาจากพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับรถเช่นเดียวกับกรณีรถบรรทุก 
 

๑ ต.ค. ๒๕๖๐ – ๓๐ ก.ย. ๒๕๖๑ จํานวนอุบัติเหต ุ(คร้ัง) ผู้เสียชีวติ (ราย) ผู้บาดเจ็บ (ราย) 
ต้นเหตุจากรถโดยสาร ๒๖๔ ๑๓๑ ๗๖๐ 
ต้นเหตุจากคู่กรณี ๒๐๙ ๙๙ ๑๒๖ 
ประมาทร่วม ๔ ๐ ๐ 

รวม ๔๗๗ ๒๓๐ ๘๘๖
ท่ีมา : กรมการขนส่งทางบก, พ.ศ. ๒๕๖๑ 

ตารางที่ ๓-๕ จาํนวนการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร ประจําปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ 

 ข้อสังเกต จากสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบกของประเทศไทย รายงานการวิเคราะห์
สถานการณ์อุบัติเหตุจากรถบรรทุก และรายงานอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ พบว่า “พฤติกรรม
เสี่ยงของผู้ขับรถ” คือปัจจัยหลักที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน และ “เมาสุรา” เพียงปัจจัยเดียว
เท่าน้ันที่มีจํานวนลดลงอย่างต่อเน่ืองต้ังแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๓ – ๒๕๕๗  
 สําหรับกรณีรถจักรยานยนต์ การหยุดรถกะทันหันและไม่สวมหมวกนิรภัย ถึงแม้ว่าจะไม่
เป็นมูลเหตุสันนิษฐานอันดับต้นๆ ของอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย๕ แต่จากรายงานผลการ
สํารวจ “อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๕๙” โดยมูลนิธิ
ไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน ตามตารางที่ ๖ พบว่าต้ังแต่ปี 

                                         
 ๕ หยุดรถกะทันหันเป็นมูลเหตุสันนิษฐานอันดับท่ี ๑๙ และไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นมูลเหตุสันนิษฐานอันดับท่ี ๒๐ ของ
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในปี พ.ศ. ๒๕๖๐ ตามรายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 



๓๔ 
 
 

พ.ศ. ๒๕๕๓ – ๒๕๕๙ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย มีอัตราการสวมหมวกนิรภัยรวมผู้ขับขี่
และผู้โดยสารร้อยละ ๔๓ หากพิจารณาจําแนกตามตําแหน่งที่นั่ง พบว่าผู้ขับขี่มีอัตราการสวมหมวก
นิรภัยร้อยละ ๕๑ และในขณะที่ผู้โดยสารมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยร้อยละ ๒๐ 
 การไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นปัจจัยสําคัญที่เพ่ิมความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บบริเวณศีรษะและ
เสียชีวิตของผู้ใช้งานรถจักรยานยนต์เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางถนน การสวมหมวกนิรภัยมีจุดประสงค์เพื่อ
ลดความเสี่ยงที่ศีรษะและสมองจะได้รับบาดเจ็บจากการปะทะหรือแรงกระแทกศีรษะ อย่างไรก็ตาม 
คุณภาพของหมวกนิรภัยและอุปกรณ์ป้องกันใบหน้าก็ส่งผลต่อความเสี่ยงที่จะได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะ
และการเสียชีวิตเช่นกัน กล่าวคือ แม้ว่าการไม่สวมหมวกนิรภัยจะเป็นปัจจัยเสี่ยงหน่ึง แต่สิ่งที่ต้องให้
ความสําคัญเช่นกัน คือ การสวมหมวกนิรภัยคุณภาพไม่ดีและไม่ได้มาตรฐาน ทําให้ผู้ขับขี่มีความเสี่ยง
มากข้ึนที่จะได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะและถึงแก่ชีวิตเมื่อประสบอุบัติเหตุ๖ รวมถึงหมวกนิรภัยที่เคลือบ
สารกันแสง หรือวัสดุทึบแสง ซึ่งมักถูกนํามาใช้เป็นเครื่องมือในการก่ออาชญากรรม  

 
อัตราการสวมหมวกนิรภัย ๒๕๕๓ 

(ร้อยละ) 
๒๕๕๔ 

(ร้อยละ) 
๒๕๕๕ 

(ร้อยละ) 
๒๕๕๖ 

(ร้อยละ) 
๒๕๕๗ 

(ร้อยละ) 
๒๕๕๘ 

(ร้อยละ) 
๒๕๕๙ 

(ร้อยละ) 

รวมผู้ขับขี่และผู้โดยสาร ๔๔ ๔๖ ๔๓ ๔๓ ๔๒ ๔๓ ๔๓

ผู้ขับขี่  ๕๓ ๕๔ ๕๒ ๕๑ ๕๑ ๕๑ ๕๑

ผู้โดยสาร  ๑๙ ๒๔ ๒๐ ๑๙ ๑๙ ๒๐ ๒๐
ท่ีมา : มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน, พ.ศ. ๒๕๖๐ 

ตารางที่ ๓-๖ ผลการสํารวจอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พ.ศ. ๒๕๕๓–๒๕๕๙ 

ศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถและของผู้ร่วมใช้ทาง 
 ต่อประเด็นน้ี ผู้วิจัยได้ทําการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถและผู้ร่วมใช้ทาง ตามข้อมูลที่
ปรากฏตามสื่อต่างๆ ทั้งจากสื่อสิ่งพิมพ์ สื่อโทรทัศน์ ตลอดทั้งสื่อสังคมออนไลน์ เช่น Facebook 
YouTube ทีมีการเผยแพร่ภาพและคลิ้ปวิดีโอเหตุการณ์อุบัติเหตุต่างๆ รวมทั้งการร่วมแสดงความ
คิดเห็นของบุคคลต่อเหตุการณ์น้ันๆ ในช่วงระยะ ๒ ปีที่ผ่านมา พบว่ามีพฤติกรรมของผู้ใช้รถและผู้ร่วม
ใช้ทางที่น่าสนใจและเป็นประเด็นที่ไม่ควรละเลย สรุปได้ดังน้ี 
 ๑. ความเชื่อว่าอุบัติเหตุเพราะปาฏิหาริย์ บารมีสิ่งศักดิ์สิทธ์ิ 
 ข้อมูลจากข่าว เวลา ๒๑.๓๐ น. วันที่ ๑๓ พฤษภาคม ๒๕๖๒ ร้อยเวรสอบสวน 
สถานีตํารวจภูธรอําเภอชะอํา จังหวัดเพชรบุรี  รับแจ้งมีอุบัติเหตุรถเก๋งพุ่งชนราวกันเหล็กขอบทางแยก  
บนถนนเพชรเกษมขาล่องใต้  ฝั่งตรงข้ามโรงเรียนชะอําคุณหญิงเน่ืองบุรี เขตเทศบาลเมืองชะอํา 

                                         
 ๖ ปัจจัยเส่ียงท่ีทําให้เกิดการบาดเจ็บจากรถสองและรถสามล้อเคร่ือง จากคู่มือความปลอดภัยทางถนนสําหรับผู้มี
อํานาจตัดสินใจและผู้ปฏิบัติงาน ขององค์การอนามัยโลก (WHO) 



๓๕ 
 
 

อําเภอชะอํา จังหวัดเพชรบุรี มีผู้ได้รับบาดเจ็บ ๑ ราย จึงรุดไปตรวจสอบที่เกิดเหตุพร้อมด้วยกู้ภัย
สว่างสรรเพชรฯ ที่เกิดเหตุพบรถยนต์เก๋ง  ในสภาพด้านหน้ากระโปรงรถชนเข้ากับราวกันขอบทางแยก 
จนตัวรถกระเด็นอยู่กลางถนน พวงมาลัยและคอนโซลหน้ารถแตกหัก กระจกหน้าแตกเป็นรอยศีรษะ
พังยับเยิน คนขับได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยที่หน้าผาก ที่เกิดเหตุยังพบราวกั้นเหล็กมีร่องรอยถูกชนได้รับ
ความเสียหาย ตนเองกําลังขับรถจะกลับบ้านในเขต อําเภอชะอํา เมื่อมาถึงจุดเกิดเหตุได้เกิดหลับในซึ่ง
เป็นช่วงทางโค้งและเป็นแยก จู่ๆ รถของตนได้เสียหลักพุ่งชนเข้ากับราวก้ันเหล็กทางแยกอย่างจัง รถ
กระเด็นหมุนไปกลางถนน ศีรษะตนไปกระแทกกับกระจกหน้ารถเข้าอย่างจังจนแตก สร้อยพญาครุฑที่
ตนห้อยมาขาดตกลงพ้ืนภายในรถ เคราะห์ดีที่ตนได้รับบาดเจ็บไม่มาก ตนยังโชคดีหากขับมาเร็วกว่าน้ี 
ต้องได้รับบาดเจ็บหนักหรือไม่ก็อาจเสียชีวิต โดยอุบัติเหตุครั้งน้ีถือได้ว่าตนรอดตายปาฏิหาริย์ เช่ือ
บารมีพญาครุฑหลวงพ่อผาดวัดไร่ที่ตนห้อยมาช่วยชีวิตตนไว้ 
 

 
ภาพที่ ๓-๖ หนุ่มประสบอุบัติเหตุรถพังยับ รอดตายปาฏิหาริย์ เช่ือบารมีหลวงปู่ช่วยชีวิต 

 ๒. ความเชื่อว่าอุบัติเหตุเพราะอาถรรพ์ คราวเคราะห์หรือดวงถึงฆาต 

 
ภาพที่ ๓-๗ สาวใหญ่ดวงถึงฆาต ซื้อเสื้อลายดอก-พวงมาลัยรดน้ําดําหัวญาติ รถพุ่งลงข้างทางดับสลด 

 วันที่ ๑๓ เมษายน ๒๕๖๒ เวลา ๑๔.๐๐ น. พนักงานสอบสวนเวร สถานี
ตํารวจภูธรอําเภอเมืองกาฬสินธ์ุ ได้รับแจ้งว่าเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ล้มลงข้างทางมีผู้เสียชีวิต ที่



๓๖ 
 
 

บริเวณร่องกลาง ถนนสายกาฬสินธ์ุ -  กมลาไสย ตําบลห้วยโพธ์ิ อําเภอเมือง จังหวัดกาฬสินธ์ุ จึงเข้าทํา
การตรวจสอบในที่เกิดเหตุพร้อมหน่วยกู้ภัย ในที่เกิดเหตุพบรถจักรยานยนต์ สีดํา สภาพล้มลงข้างทาง 
ใกล้กันพบร่างผู้เสียชีวิตเป็นหญิงกระแทกถูกไฟฟ้า โดยบริเวณที่เกิดเหตุยังพบเสื้อลายดอกและพวงมาลัย 
ซึ่งผู้ตายขับไปซื้อที่ตลาดในตัวเมืองกาฬสินธ์ุ ก่อนจะขับกลับเสียหลักพุ่งตกลงข้างทางจนเสียชีวิต 
 จากการสอบถามเจ้าหน้าที่หน่วยกู้ชีพเบ้ืองต้นทราบว่าก่อนเกิดเหตุได้รับแจ้ง
จากทางเจ้าหน้าที่ตํารวจว่า พบรถจักรยานยนต์ล้มลงข้างทาง จึงเข้าทําการตรวจสอบ โดยพอมาถึงที่
เกิดเหตุพบรถจักรายานยนต์คันดังกล่าวจอดล้มลงข้างทาง ใกล้กันพบหญิงนอนแน่น่ิงกระแทกกับเสา
ไฟฟ้า ตรวจสอบพบว่าไม่มีชีพจรแล้วจึงแจ้งเจ้าหน้าที่ตํารวจ พร้อมทีมแพทย์ให้มาทําการตรวจสอบ 
ส่วนสาเหตุคาดว่าผู้ตายขับรถออกมาจากซ้ือเสื้อลายดอกและพวงมาลัย จากตัวเมืองกาฬสินธ์ุ เพ่ือ
กลับไปรดน้ําดําหัวญาติวันสงกรานต์ที่ อ.ฆ้องชัย แต่พอมาถึงที่เกิดเหตุ รถได้เกิดเสียหลักพุ่งตกลงข้าง
ทาง ส่วนร่างกายได้กระเด็นตกลงไปกระแทกกับเสาไฟฟ้าจนเสียชีวิตคาที่ 
 

 
ภาพที่ ๓-๘ ผบัีงตา! สาวเบญจเพสควบ จกัรยานยนต์ข้ามฟากถูกชนดับ ชาวบ้านบอกอีกนิดจะพ้นแล้ว 

 วันที่ ๒๙ มกราคม ๒๕๖๒ เวลา ๘.๓๐ น. ผู้สื่อข่าวรายงานว่า เจ้าหน้าที่กู้ภัย
สยามรวมใจปู่อินทร์ จังหวัดระยอง รับแจ้งมีอุบัติเหตุรถชน บนถนนสายพลา อําเภอบ้านฉาง จังหวัด
ระยอง จึงรีบรุดไปท่ีเกิดเหตุ เมื่อไปถึงที่เกิดเหตุพบรถยนต์กระบะสีขาว หมายเลขทะเบียน 1ฒพ 
2497 ระยอง จอดคร่อมเลนถนน ในฝั่งเลนถนนมุ่งหน้าหาดพลา อําเภอบ้านฉาง จังหวัดระยอง ใกล้
กันพบรถจักรยานยนต์ หมายเลขทะเบียน 1ภฌ 1865 นครราชสีมา จอดล้มตะแคงอยู่ริมถนนฝังเลน
ถนนมุ่งหน้าตลาดบ้านฉาง 
 เจ้าหน้าที่ตํารวจตรวจสอบกล้องวงจรปิดพบว่าจักรยานยนต์ขณะออกมาจาก
ซอยถนนหมู่บ้าน และขณะกําลังจะข้ามเลนถนนก็มีรถกระบะที่ขับมาด้วยความเร็ว จึงทําให้เบรกไม่
ทันชนเข้าบริเวณช่วงท้ายของรถจักรยานยนต์ จนรถจักรยานยนต์กระเด็นไปอีกฟากถนนหนึ่ง ไป
กระแทกเข้ากับช่วงท้ายบริเวณซุ้มล้อหลังด้านขวาของรถยนต์กระบะ ทะเบียนป้ายแดง ข 0035 
ระยอง ที่จอดอยู่ริมทางตรงข้ามฟากถนน ส่งผลให้ คนขับศีรษะไปกระแทกกับสิ่งของในบริเวณจุดเกิด
เหตุ และเสียชีวิตในเวลาต่อมาในที่เกิดเหตุ 



๓๗ 
 
 

 อย่างไรก็ตาม เจ้าหน้าที่กู้ภัยสยามรวมใจปู่อินทร์จุดบ้านฉาง ได้เผยว่าอยากฝาก
เตือนไว้เป็นอุทาหรณ์ให้กับประชาชนใช้รถใช้ถนนควรระมัดระวัง และบริเวณแยกแห่งน้ีก็มีอุบัติเหตุ
เกิดขึ้นอยู่บ่อยครั้ง ส่วนชาวบ้านไทยมุงที่อยู่ในเหตุการณ์ต่างวิพากษ์วิจารณ์ว่าเหลืออีกนิดเดียว
จักรยานยนต์ก็พ้นแล้วเหมือนผีบังตา จึงทําให้ผู้ขับขี่จักรยานยนต์มองไม่เห็นรถยนต์กระบะท่ีขับมาเลย
เกิดอุบัติเหตุขึ้นในครั้งน้ี  
 ๓.  ความเชื่อว่าอุบัติเหตุ เป็นเหตุสุดวิสัย 
 นักศึกษาสาวกําลังขับรถจะไปสอบที่วิทยาลัยแห่งหน่ึง จู่ๆ จักรยานยนต์ที่ขับตีคู่
กันมา กลับรถกะทันหัน เก๋งนักศึกษาเบรกไม่ทันชนเข้าอย่างจัง ดับสลดกลางถนน เจ้าหน้าที่ตํารวจ 
สถานีตํารวจภูธรอําเภอนิคมพัฒนา จังหวัดระยองและกู้ภัยสว่างพรกุศล รับแจ้งมีอุบัติเหตุที่บริเวณ
สายบ้านค่าย - นิคมพัฒนา ระหว่างรถยนต์เก๋งสีบรอนซ์เทา ชนกับรถจักรยานยนต์ มีผู้เสียชีวิตในท่ี
เกิดเหตุ ตรวจสอบที่เกิดเหตุพบรถยนต์เก๋งจอดอยู่ริมถนนไหล่ทาง สภาพด้านหน้าซ้ายของรถเก๋งมี
ร่องรอยเฉี่ยวชน ไฟหน้าซ้ายแตกหลุดออก กระจกข้างซ้ายหลุด ด้านท้ายรถพบรถจักรยานยนต์จอด
ล้มตะแคง สภาพด้านหน้ารถจักรยานยนต์พังยับ ใกล้กันพบร่างผู้ขับขี่จักรยานยนต์นอนเสียชีวิตอยู่
บริเวณกลางถนน 
 สอบถามผู้ขับเป็นนักศึกษาวิทยาลัยแห่งหน่ึง เป็นผู้ขับขี่รถเก๋งคันดังกล่าว ได้
เล่าถึงเหตุการณ์ขณะนั้นว่า ขับรถออกมาจากบ้าน กําลังมุ่งหน้าเพ่ือที่จะไปสอบที่วิทยาลัย ซึ่งตนขับ
รถยนต์อยู่ในเลนขวาส่วนจักรยานยนต์ของผู้ตายได้ขับอยู่เลนซ้าย ขณะที่ขับมา จู่ๆ จักรยานยนต์ก็ได้
เลี้ยวกลับรถกะทันหัน จึงทําให้ตนเบรกไม่ทันขับชนเข้าอย่างจังและเป็นเหตุให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
เสียชีวิตคาท่ีในที่เกิดเหตุ นักศึกษาที่เป็นคนขับรถเก๋ง ได้แต่ร้องไห้และกราบขอโทษทางญาติผู้เสียชีวิต
ในขณะที่มาดูศพในที่เกิดเหตุ บอกว่า "หนูขอโทษ หนูไม่ได้ต้ังใจ" ซึ่งทางมารดาผู้ตายบอกว่า "ไม่เป็นไร
ลูก เหตุมันเกิดไปแล้ว" ส่วนทางแม่ของนักศึกษาคนขับเก๋งยินดีช่วยเหลือทางผู้ตายเต็มที่ ซึ่งทาง
เจ้าหน้าที่ตํารวจ จะดําเนินการตามกฎหมายต่อไป 
 

 
ภาพที่ ๓-๙ นักศึกษาสาวช็อกรํ่าไห้ ขับเก๋งชน จักรยานยนต์ดับคาที่  

แม่ผู้ตายกลับเป็นฝ่ายปลอบใจ "ไม่เป็นไรลูก" 



๓๘ 
 
 

 ๔.  ความเชื่อว่าอุบัติเหตุ เพราะความมักง่ายของคู่กรณี 
  วันที่ ๑๘ พฤษภาคม ๒๕๖๒ เวลา ๐๘.๐๐ น. สารวัตรเวรสอบสวน สถานี
ตํารวจภูธรอําเภอบางปะกง จังหวัดฉะเชิงเทรา ได้รับแจ้งเกิดอุบัติเหตุ รถยนต์บรรทุกหกล้อตู้ทึบขนาด
ใหญ่ กลับรถตัดหน้ารถยนต์มินิบัส ของโรงเรียนเอกชนช่ือดังประจําอําเภอแห่งหน่ึง ซึ่งมีเด็กนักเรียน
ระดับอนุบาล และประถมศึกษานั่งมาในรถ พร้อมด้วยเจ้าหน้าที่ของโรงเรียนและคนขับรวม ๓๔ คน 
ได้รับบาดเจ็บจํานวนหลายราย ที่เกิดเหตุพบอาสาสมัครหน่วยกู้ภัยฉะเชิงเทรา กําลังช่วยกันลําเลียง
เด็กนักเรียนผู้ได้รับบาดเจ็บพร้อม เจ้าหน้าที่ประจํารถของโรงเรียน ซึ่งส่วนใหญ่มีบาดแผลถลอกตาม
ร่างกาย โดยมีอาการเจ็บปวดทางกระดูกรวม ๔ ราย ห่างจากจุดเกิดเหตุไปประมาณ ๔๐ เมตร มี
รถยนต์แบบหกล้อตู้ทึบขนาดใหญ่ จอดแอบอยู่ริมข้างทางและมีรถยนต์มินิบัสรับส่งนักเรียนสีเหลือง 
ถูกนําไปจอดแอบไว้ที่ข้างทางเช่นเดียวกัน สภาพด้านหน้าพังเสียหายยับเยิน กระจกบานหน้าแตกหลุด
ออกจากตัวรถ 
 จากการสอบถามคนขับรถรับส่งนักเรียน แจ้งว่าได้เดินทางขับรถไปรับเด็กนักเรียนมา
ตามรายทางบนถนนสุขุมวิท (สายเก่า) โดยมีต้นทางมาจากในพื้นที่ ตําบลคลองด่าน อําเภอบางบ่อ 
จังหวัดสมุทรปราการ เพ่ือนํานักเรียนมาส่งยังที่โรงเรียน แต่ขณะมาถึงยังในที่เกิดเหตุได้มีรถยนต์หกล้อ
ตู้ทึบบรรทุกสินค้าขับพุ่งออกมาจากข้างทางบริเวณด้านหน้าร้านข้าวต้มเพ่ือที่จะกลับรถ ซึ่งเป็นการ
ออกมาตัดหน้าอย่างกะทันหัน จึงทําให้รถคันที่ตนขับมาตามเส้นทางตรงพุ่งเข้าชนกลางคันของตัว
รถบรรทุกหกล้ออย่างจัง ที่บริเวณด้านหน้ารถจนได้รับความเสียหายยับเยิน และมีเด็กนักเรียนได้รับ
บาดเจ็บดังกล่าว 
 

 
ภาพที่ ๓-๑๐ หกล้อมักง่าย กลับรถตัดหน้ารถโรงเรียน ทําหนูน้อยเจ็บระนาว 

 ๕.  ความเชื่อว่าอุบัติเหตุ เป็นความประมาทของเหยื่อท่ีไม่ระวัง 
  วันที่ ๒ พฤษภาคม ๒๕๖๒ เวลา ๐๘.๐๐ น. รองสารวัตรสอบสวน  สถานี
ตํารวจภูธรเนินขาม อําเภอหันคา จังหวัดชัยนาท รับแจ้งอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ชนกับรถกระบะ มี
ผู้เสียชีวิต ที่บริเวณ ถนนสายหันคา-หูช้าง หมู่ ๕ ตําบลเนินขาม อําเภอเนินขาม จังหวัดชัยนาท รุด



๓๙ 
 
 

ตรวจสอบที่ เกิดเหตุพร้อมเจ้าหน้าที่อาสาสมัครมูลนิธิร่วมกตัญญูจังหวัดชัยนาทและแพทย์เวร
โรงพยาบาลเนินขาม ที่เกิดเหตุพบศพนอนเสียชีวิตอยู่ติดกับรถจักรยานยนต์ สภาพศพคอและกระดูกหัก
หลายแห่ง สภาพรถฝั่งคนขับกระจกมองข้างหัก และซุ้มล้อยุบ จากการสอบสวนทราบว่าผู้ตาย เป็น
พนักงานโรงงานนํ้าตาลที่ จ.อุทัยธานี กําลังขี่ จักยานยนต์ไปทํางาน ไปในทางตรงปกติ พอมาถึงจุดเกิด
เหตุ คนขับกระบะได้แวะซื้อของจากร้านสะดวกซื้อ พอซื้อเสร็จก็กลับรถจากเลนส์ซ้ายสุดไปฝั่งตรงข้าม 
ทําให้ผู้ตายที่ขี่มาด้วยความเร็วเบรกไม่ทัน จึงชนเข้าอย่างจังจนเป็นเหตุสลดดังกล่าว  
 

 
ภาพที่ ๓-๑๑ ยูเทิร์นกะทันหัน ทําให้หนุ่มขีจ่ักยานยนต์ เบรกไม่ทันชนสน่ัน คอหักดับคาที่  

  



๔๐ 
 
 

ศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับข่ีที่ต่อสาเหตุของอุบัติเหตุ 

 
ท่ีมา https://www.cartrack.co.th/ปัญหาจราจร ณ 18 November 2018 

ภาพที่ ๓-๑๒ สภาพการจราจรกรุงเทพมหานคร ปริมณฑล 

 การขับขี่รถทุกประเภทจําเป็นต้องปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด สาเหตุเพ่ือเป็น
การช่วยลดอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นได้ในทุกวินาที กระนั้นสิ่งที่เรามักเห็นเป็นข่าวคราวกันประจําน่ันคือ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่มาจากพฤติกรรมผู้ขับขี่คนไทยที่ไม่ยอมปฏิบัติตามกฎหมายนั่นเอง สิ่ง
เหล่าน้ีมันทําให้กลายเป็น ปัญหาจราจร จนคนอ่ืนได้รับความเดือดร้อนกันมากมาย โดยจะขอ
ยกตัวอย่างพฤติกรรมยอดฮิตของคนไทยที่สร้างปัญหาทางการจราจรอยู่ตลอดว่ามีพฤติกรรมประเภท
ไหนบ้าง 
 ๑.  เมาแล้วขับ พฤติกรรมอันดับต้น ๆ จนกลายเป็นปัญหาจราจร 
 พฤติกรรมเมาแล้วขับยังคงเป็นปัญหาจราจร และปัญหาที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุบน
ถนน เป็นอันดับแรกสุด ที่เรามักเห็นกันอยู่เป็นประจําโดยยกตัวอย่างข่าวในเร่ืองน้ีที่สร้างความ
เดือดร้อนให้กับผู้อ่ืน กรณี เมาแล้วขับซิ่งเสย ๑๘ ล้อ หนุ่มวัย ๓๐ อาการสาหัส เหตุเกิดที่บริเวณสี่แยก
การเคหะเมืองใหม่บางพลี อําเภอบางเสาธง จังหวัดสมุทรปราการ เวลาราว ๒๒.๐๐ น. ของวันที่ ๒๓ 
พฤศจิกายน ๒๕๖๑ บรรดาหน่วยกู้ภัยกําลังพยายามเร่งตัดถ่างเพ่ืองัดเอาผู้ที่ประสบเหตุติดอยู่ในรถ
เก๋งออกมา หลังรถคันดังกล่าวเสียหลักพุ่งไปชนเข้ากับรถ ๑๘ ล้อ แบบเต็ม ๆ โดยเจ้าหน้าที่ใช้เวลาถึง 
๑๕ นาทีกว่าจะนําตัวผู้ขับขี่รถยนต์ออกมาได้สําเร็จ ผู้ขับมีอาการบาดเจ็บสาหัส อีกทั้งในตัวยังมีกลิ่น
เหล้าคลุ้งเต็มไปหมด เจ้าหน้าที่รีบนําตัวส่ง โรงพยาบาลจุฬารัตน์ ๓  มีการสอบถามผู้เห็นเหตุการณ์
เล่าให้ฟังว่า ตอนที่รถติดไฟแดงอยู่พอดีกับจังหวะที่รถพ่วงคันโดนชนไฟเขียวทําให้คนขับรถ ๑๘ ล้อ ก็
ขับมาถึงกลางแยก ทว่าอยู่ดี ๆ ก็มีรถเก๋งขับมาด้วยความเร็วจากฝั่งบางพลีมุ่งหน้าบางบ่อผ่าไฟแดงชน
เข้ากับรถพ่วงอย่างจัง เสียงดังสน่ัน 



๔๑ 
 
 

 
ภาพท่ี ๓-๑๓ เสี่ยเมา ซิ่งเบนซ์ชนยับ ตาย ๒ ศพ 

 อีกกรณี ที่เป็นข่าวอ้ือฉาวช่วงสงกรานต์ จากกรณีนายสมชาย เวโรจน์พิพัฒน์ อายุ ๕๖ ปี 
เจ้าของบริษัท ไทยคาร์บอนแอนด์ การ์ไฟต์ เมาแล้วขับรถเบนซ์สปอร์ตพุ่งชนรถเก๋งของ พันตํารวจโท จตุ
พร หรือรองต๋ี งามสุวิชชากุล รอง ผู้กํากับการ ๒ กองบัญชาการตํารวจปราบปรามเสียชีวิตพร้อม ภรรยา
และบุตรสาวอายุ ๑๒ ปีได้รับบาดเจ็บสาหัส ซึ่งนายสมชายออกมายอมรับทุกอย่างโดยไม่คิดจะหลบหนี
ตามที่มีการเสนอข่าว จนมีหลายภาคส่วน อาทิ มูลนิธิเมาไม่ขับ นําโดยนายแพทย์แท้จริง ศิริพานิช เลขา
มูลนิธิเมาไม่ขับ อดีตผู้อํานวยการสถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัย กรมการแพทย์ 
กระทรวงสาธารณสุข ร่วมกับ พลตํารวจเอก วิระชัย ทรงเมตตา รอง ผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติ และ
นายสุทธิชัย หยุ่น พร้อมหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ร่วมกันจัดงานเสวนาในหัวข้อ เมาชนคนตาย สังคมไทยจะ
เอายังไง ซึ่งการเสวนาจัดขึ้นเพ่ือสร้างกระแสความต่ืนตัวในสังคมเก่ียวกับปัญหาอุบัติเหตุจราจรจากสุรา 
เสริมสร้างจิตสํานึกให้ประชาชนไม่ขับรถขณะเมาสุรา เพ่ือเปิดโอกาสให้ผู้สนใจทั่วไปได้มีส่วนร่วมรณรงค์ 
และเพ่ือขยายขอบเขตการรณรงค์ไปยังกลุ่มบุคคลต่างๆ ได้อย่างทั่วถึง ถึงเวลาแล้วที่เราทุกคนจะต้องหัน
มาใส่ใจและจริงจังกับปัญหาเหล่าน้ี รวมท้ังเพ่ือให้เห็นถึงการดําเนินคดีอย่างจริงจังกับผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมาย 
ทําให้ชีวิตและทรัพย์สินผู้อ่ืนได้รับความเดือดร้อนน้ัน ไม่ใช่แค่ถูกลงโทษในข้อหาประมาท แต่ควรให้เป็น
ความผิดฐาน ฆ่าผู้อ่ืนโดยเจตนา และพยายามฆ่าผู้อ่ืนโดยเจตนา และความผิดตามพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก และคาดหวังให้สังคมไทยจะตระหนักในการใช้ชีวิตมากขึ้นเพ่ือไม่ให้ไปเบียดเบียนชีวิตของผู้อ่ืน 
 ๒.  ขับฝ่าไฟแดง พฤติกรรมสุดแย่ท่ีสร้างปัญหาจราจร 
 พฤติกรรมต่อมา คือ การขับรถฝ่าไฟแดง ถือเป็นปัญหาจราจรที่มักสร้างความ
เดือดร้อนให้กับผู้ใช้ถนนคนอ่ืนอยู่เป็นประจํา มีตัวอย่างข่าวเก่ียวกับการขับรถฝ่าไฟแดงที่กําลังโด่งดัง 
อ้างเป็นโรคติดต่อ ฝ่าไฟแดงชนแล้วหนีสุดท้ายไม่รอด วันที่ ๒๖ พฤศจิกายน  ๒๕๖๑ ได้มีการโพสต์คลิป
วีดีโอผ่านเฟซบุ๊กช่ือ ณรงค์ฤทธ์ิ ใจรักษ์ ซึ่งเป็นผู้ประสบอุบัติเหตุโดนรถยนต์ขับพุ่งชนเข้าอย่างจังที่
บริ เวณ ห้าแยกลาดพร้าว โดยคลิปวีดีโอดังกล่าวเป็นคลิปที่ ได้มาจากพลเมืองดีซึ่ งพยายามข่ี
รถจักรยานยนต์ไล่ตามเพ่ือสกัดรถยนต์สีขาวชนคนฝ่าไฟแดงแล้วหนี อีกทั้งยังได้มีการตะโกนเรียก
เจ้าหน้าที่ตํารวจตลอดเส้นทางจนในที่สุดก็สามารถสกัดเอาไว้ได้  



๔๒ 
 
 

 ล่าสุดทางเจ้าตัวที่เป็นผู้ก่อเหตุขับรถฝ่าไฟแดงแล้วชนเข้ากับบรรดารถทั้งหลาย
ที่กําลังติดไฟแดงอยู่น้ันได้ออกมาบอกว่าที่จริงแล้วตนเองไม่ได้อยากขับหนีแต่ตนเองเป็นโรคติดต่อ 
สร้างความงงงวยให้กับคนในสังคมอย่างมากว่าการเป็นโรคติดต่อแล้วมันเก่ียวอะไรกับการขับรถฝ่าไฟ
แดงชนรถคันอ่ืนแล้วหลบหนีไปหน้าตาเฉย 
 ๓.  ขับรถย้อนศร พฤติกรรมชินตาแต่สร้างปัญหาจราจร 
 หลายคนอาจคิดว่าการขับรถย้อนศรเป็นเรื่องปกติโดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ ทว่า
ที่จริงแล้วเร่ืองน้ีสร้างปัญหาจราจรให้กับสังคมบ่อยมาก และนี่เป็นอีกพฤติกรรมที่จะยกตัวอย่างมาให้
ได้รับรู้กัน คิดได้ไง กระบะขับย้อนศรทํารถหักหลบได้รับบาดเจ็บ – ได้มีการแชร์เรื่องราวบนโลกออนไลน์
เก่ียวกับเรื่องของการขับรถย้อนศรโดยเป็นคลิปวีดีโอจากกล้องหน้ารถยนต์ที่ขับมาตามถนนปกติ จู่ ๆ ก็มี
รถกระบะขับย้อนศรมาในเลนฝั่งของตนเองจนทําให้เขาต้องเบรกกะทันหันจนกลายเป็นอุบัติเหตุ 
 ซึ่งเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดขึ้นที่หน้าหมู่บ้านก้องตะวัน ต.เมืองเก่า อ.กบินทร์บุรี 
จ.ปราจีนบุรี ยังดีที่อุบัติเหตุดังกล่าวไม่มีใครได้รับบาดเจ็บมากหรือเสียชีวิต ล่าสุดผู้ขับขี่รถกระบะคัน
ดังกล่าวได้เข้ามอบตัวแล้วทราบช่ือคือ นายสมจิตร์ วาจาตรง วัย ๗๑ ปี เจ้าตัวขับไปส่งพระสงฆ์เพ่ือทํา
กิจบริเวณดังกล่าว พอเสร็จก็ขับรถออกมาทันทีโดยไม่รู้ว่าเป็นการย้อนศรด้วยเป็นโรคเบาหวานกับ
ความดันทําให้มองเห็นไม่ชัดเจน ล่าสุดก็ได้มีการเคลียร์คดีและดําเนินการทางกฎหมายเรียบร้อยแล้ว 
 ๔.  พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
 เป็นพฤติกรรมสุดฮิตเลยก็ว่าได้ ที่เราเห็นมากที่สุดบนท้องถนนในปัจจุบัน กับ
การใช้โทรศัพท์หรือเล่นโทรศัพท์ในขณะขับรถ น่ีเป็นสาเหตุทําให้เกิดปัญหาจราจรด้วยเช่นกัน เพราะ
ตัวผู้ขับขี่ที่เล่นโทรศัพท์ไปด้วยน้ัน จะไม่สามารถรับรู้ หรือเห็นสิ่งรอบข้างได้ ทําให้เสียสมาธิในการขับ
รถ โดยท่ีเห็นส่วนมากจะเล่นมือถือกันเพราะคิดว่า รถติดอยู่ ซึ่งทั้งที่จริงๆแล้วเป็นจังหวะรถติดนิด
เดียว หรือติดไฟแดงแล้วไม่สังเกตไฟเขียว พอรถเคลื่อนก็ไม่ทันเห็นเพราะเล่นมือถืออยู่ ทําให้รถข้าง
หลังไม่สามารถไปต่อได้ หรือบางรายก็ขับเหมือนปล่อยให้รถไหลมากกว่า ทําให้การจราจรไม่คล่องตัว
รถติดยาวเป็นหางว่าว น่ีเป็นปัญหาที่ผู้ขับขี่ควรพึงระวัง และไม่ควรทําในขณะขับขี่ เพราะนอกจากจะ
สร้างความเดือดร้อนเเล้ว ยังอาจทําให้เกิดอุบัติเหตุหรือการเฉี่ยวชนเพราะไม่ทันสังเกตรอบข้างได้ และ
น้ันจะทําให้เกิดรถติดยาวแน่นอน 
 ๕. ขับแช่เลนขวาด้วยความเร็วต่ํา จนสร้างความเดือดร้อนให้กับผู้ท่ีรีบเร่ง 
 อันน้ีเป็นพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่เห็นใจผู้ใช้รถคันอ่ืนๆ การที่เราใช้รถในเลนขวา 
น่ันหมายถึงการใช้ความเร็วที่จะต้องเร็วกว่ารถในเลนซ้าย เพ่ือแซง แต่ต้องอยู่ในความเร็วที่กําหนดไว้ 
พฤติกรรมไม่รู้ร้อนรู้หนาวน้ัน ทําให้ผู้ที่ต้องการแซงขวา หรือใช้รถที่ใช้ความเร็วมาทางเลนขวาด้วยกัน 
ไปไม่ได้ ปัญหาทําให้เลนขวาที่ควรจะต้องเป็นเลนคล่องตัวน้ัน ช้าลงและรถจําเป็นต้องแซงซ้ายแทน 
และอาจทําให้เกิดอุบัติเหตุจากการแซงซ้ายขวา รวมไปถึงการใช้ความเร็วที่มากเกินเหตุก็สามารถทําให้
เกิดอุบัติเหตุและก่อให้เกิดปัญหาจราจรได้เช่นกัน ดังน้ัน การใช้รถในเลนขวา ควรทําความเข้าใจและ
เห็นใจผู้ใช้ถนนคนอ่ืนๆ เช่นกัน 
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 ๖.  การหักเปล่ียนเลนแบบไม่แคร์ใคร 
 อีกหน่ึงอย่าง ที่ทําให้เกิดการชะลอตัวของการเดินรถ บางรายต้องการชิดซ้ายจาก
เลนขวาสุด แต่มาหักเข้าซ้ายกะทันหัน บางรายก็เพ่ิงออกจากซอยหรืออยู่เลนซ้ายสุด ก็หักขวาทันทีเพ่ือ
ต้องการชิดเลนขวา น้ันทําให้เกิดการเบรกและการจราจรต้องชะงักเป็นทอดๆ ไป เราจะเห็นเหตุการณ์
และพฤติกรรมเช่นน้ีได้บ่อยตามบริเวณหน้าทางเข้าห้างสรรพสินค้า หรือสถานที่จุดจอดรถโดยสาร เรา
มักเห็นรถเมล์จะหักจากเลนขวาสุดเพ่ือมาเข้าจอดรับผู้โดยสารที่ป้ายรถเมล์ที่อยู่ทางซ้าย หรือแท็กซี่ที่
จอดแช่ไม่ยอมไปไหนยาวเลยออกไปนอกจุดที่จัดเตรียมไว้ให้ รวมไปถึงรถยนต์ส่วนตัวที่มีให้เห็นทั่วไป 
สิ่งเหล่าน้ีล้วนทําให้เกิดปัญหาจราจรทั้งสิ้น ดังน้ัน เราควรวางแผนและเปลี่ยนเลนก่อนที่จะถึงที่หมาย
ของเราซัก ๒๐๐ - ๓๐๐ เมตรก่อนถึงที่หมาย ไม่ควรหักเลี้ยวทันทีเมื่อต้องการหรือขอเปลี่ยนเลนกระช้ัน
ชิดเกินไป เพราะจะทําให้เราต้องชะลอหรือหยุดรถเพ่ือขอเปลี่ยนเลนในทันที ทําให้รถติดข้างหลัง
จํานวนมากและเป็นอีกหน่ึงเหตุการณ์ที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้น 
 จากพฤติกรรมทั้งหมดที่กล่าวมาน้ีจะเห็นเลยว่าแต่ละพฤติกรรมยอดฮิตจนสร้าง 
ปัญหาจราจร ให้กับประเทศไทยมากมาย เริ่มต้นเปลี่ยนตนเองต้ังแต่วันน้ีเพ่ือความปลอดภัยต่อคนรอบ
ข้างที่ต้องใช้รถใช้ถนนร่วมกับคุณดีกว่า   

การศึกษาในพฤติกรรมการใช้เครือข่ายสังคม (Social Network)  

 ๑. การใช้งาน Social Media เติบโตในประเทศกําลังพัฒนา จํานวนผู้ใช้งาน 
Social Media ปี ๒๐๑๙ อยู่ที่ ๓,๔๘๔ ล้านคน เติบโตจากปี ๒๐๑๘ ที่มีผู้ใช้สื่อสังคมออนไลน์อยู่ที่ 
๓,๑๙๖ ล้านคน  
    

 
ท่ีมา https://www.marketingoops.com/reports/global-and-thailand-digital-trend-2019/ 

ภาพที่ ๓-๑๔ ภาพรวมสถิติการใช้ Social Media ณ มกราคม ๒๕๖๒  

 “จีน” เป็นประเทศที่มีการเติบโตของจํานวนผู ้ใช้ Social Media มากสุดของโลก 
ตามมาด้วยอินเดีย อินโดนีเซีย บราซิลและฟิลิปปินส์ 
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ท่ีมา https://www.marketingoops.com/reports/global-and-thailand-digital-trend-2019/ 

ภาพที่ ๓-๑๕ อัตราการขยายการใช้ Social Media ณ มกราคม ๒๕๖๒  

 จะสังเกตได้ว่าการเติบโตของผู้ใช้งาน Social Media มาจากประเทศกําลังพัฒนาเป็น
หลักและ กลุ่มประชากรใหญ่ที่ใช้ Social Media ยังคงเป็นกลุ่มอายุ ๑๘–๒๔ ปี และช่วงอายุ ๒๕–
๓๔ ปี โดยใช้เวลาไปกับ Social Media โดยเฉลี่ย ๒ ชั่วโมง ๑๖ นาทีต่อวัน และประชากร ๑ คน 
โดยเฉล่ียแล้วมีบัญชี Social Media ๘.๙ บัญชี 
 

 
ท่ีมา https://www.marketingoops.com/reports/global-and-thailand-digital-trend-2019/ 

ภาพที่ ๓-๑๖ กราฟแสดงช่วงอายุผู้ใช้ Social Media ณ มกราคม ๒๕๖๒ 
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 ๒. เฟสบุ๊ค (Facebook) ยังเป็นสื่อสังคมออนไลน์ทรงอิทธิพลอันดับ ๑ ของ
โลก  

 
ท่ีมา https://www.marketingoops.com/reports/global-and-thailand-digital-trend-2019/ 

ภาพที่ ๓-๑๗ กราฟแสดง Platforms การใช้ Social Media ณ มกราคม ๒๕๖๒ 

 Social Media ยอดนิยม อันดับ ๑ คือ Facebook ยอดผู้ใช้งานกว่า ๒,๒๐๐ ล้านคน  
อันดับ ๒ YouTube ๑,๙๐๐ ล้านคน อันดับ ๓ WhatsApp ๑,๕๐๐ ล้านคน อันดับ ๔ Facebook 
Messenger ๑,๓๐๐ ล้านคน / อันดับ ๕ WeChat ๑,๐๘๓ ล้านคน ดังนั้น เราจึงควรใช้โอกาสใน
กระแสนิยมนี้ในการประชาสัมพันธ์ข้อมูล/ข่าวสาร สถิติต่างๆ รวมทั้งกิจกรรมที่จะกระตุ้นเตือน
สังคมให้ได้รับทราบ 
 ผู้ใช้งาน Facebook ส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มอายุ ๑๘ – ๒๔ ปี และกลุ่ม ๒๕ – ๓๔ ปี 
และ ๙๖% ของผู้ใช้ Facebook เข้าผ่านสมาร์ทโฟนและแท็บเล็ต อีก ๒๕% เข้าผ่านคอมพิวเตอร์ 
ซึ่งบุคคลในกลุ่มน้ีเป็นกลุ่มคนส่วนใหญ่ที่มักประสบอุบัติเหตุ 
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ท่ีมา https://cdn-images-1.medium.com/max/1600/1*9a3n2Has59mSh05BKrh9xg.jpeg 

ภาพที่ ๓-๑๘ กราฟแสดง Platforms การใช้ Social Media ของไทย ณ มกราคม ๒๕๖๒ 
 ซึ่งคนไทยส่วนใหญ่ใช้งานผ่านสื่อโซเชียลมีเดียทั้งหมด ๕๑ ล้านคน หรือคิดเป็น ๗๔% 
ของประชากรทั้งหมด และผู้ใช้งานสื่อโซเชียลมีเดียผ่านทางสมาร์ทโฟนทั้งหมด ๔๖ ล้านคน หรือ
คิดเป็น ๖๗% ของประชากรท้ังหมด ซึ่งสอดคล้องกับการสํารวจโดย ETDA ซึ่งได้ประกาศผลสํารวจ
พฤติกรรมผู้ใช้งานอินเทอร์เน็ตประเทศไทยปี ๒๕๖๑ พบคนไทยใช้อินเทอร์เน็ตนานขึ้นเฉลี่ย ๑๐ 
ช่ัวโมง ๕ นาทีต่อวัน เป็นผลจากการเปลี่ยนผ่านชีวิตไปสู่ดิจิทัลเพ่ิมมากขึ้น เผย Gen Y ครองแชมป์
ใช้งานอินเทอร์เน็ตสูงสุดติดต่อกันเป็นปีที่ ๔ โดยเฉพาะการใช้ Facebook, Instagram, Twitter 
และ Pantip สูงถึง ๓ ชม. ๓๐ นาทีต่อวัน โดยห่วงความปลอดภัยการใช้งานอินเทอร์เน็ต หลังพบ
ผู้ใช้ไม่ยอมเปลี่ยนรหัสผ่านทุก ๓ เดือน การให้วันเดือนปีเกิดที่แท้จริงผ่านสื่อออนไลน์ เตรียมจัดตั้ง 
Digital Asia Hub Thailand หวังสร้างความร่วมมือ เชื่อมโยงเครือข่ายอินเทอร์เน็ตและสังคมของ
เครือข่ายในระดับภูมิภาคและระดับโลก 

 
ท่ีมา https://www.etda.or.th/content/etda-reveals-thailand-internet-user-profile-2018.html 

ภาพที่ ๓-๑๙ ภาพแสดงการใช้ Internet ของไทย ปี ๒๕๖๑ 
 สําหรับกลุ่ม Baby Boomer  เป็นกลุ่มที่น่ากังวลมากที่สุด เช่น เมื่อทําธุรกรรมทางการ
เงินผ่านเว็บไซต์ธนาคารก็จะละเลยที่จะสังเกตว่าเป็นเว็บไซต์ที่ขึ้นต้นด้วย https:// หรือไม่ ๕๕.๙๔% 
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และเมื่อสิ้นสุดการใช้งานคอมพิวเตอร์สาธารณะ/อุปกรณ์เคลื่อนที่ของผู้อ่ืนก็ไม่ลบประวัติการใช้งาน 
๔๖.๙๖%  หรือไม่ลงช่ือออกจากการใช้งานจากเครื่องดังกล่าว ๒๖.๑๔% รวมถึงการที่ไม่ได้ล็อก
หน้าจออัตโนมัติ  ๒๙.๗๑% 
 ขณะที่ Gen Z  จะมีความสุ่มเสี่ยงในเรื่องของการให้วันเดือนปีเกิดที่แท้จริงผ่านสื่อ
สังคมออนไลน์ ๕๕.๙๗% การไม่เปลี่ยนรหัสผ่านทุกๆ ๓ เดือน ๕๓.๗๓% หรือเปิดอีเมล/คลิกลิงก์
ที่ไม่รู้จัก ๕๑.๔๙% รวมทั้งเมื่อใช้งานคอมพิวเตอร์สาธารณะ/อุปกรณ์เคลื่อนที่ของผู้อื่นมักตั้งค่าให้
อุปกรณ์ดังกล่าวจดจํารหัสผ่าน เพื่อจะได้ไม่ต้องพิมพ์ใหม่ทุกครั้ง ๒๘.๓๖%  และคลิกลิงก์ของ
ธนาคารที่ได้จากแหล่งอื่นที่ไม่ใช่เว็บไซต์ของธนาคารโดยตรง ๑๖.๔๒% 
 ส่วน Gen Y มักจะชอบทําก ิจกรรมเสี ่ยงผ ่านสื ่อส ังคมออนไลน์ โดยตั ้งค ่าเป ็น
สาธารณะ เช่น การอัปโหลดรูปถ่าย/วิดีโอทันทีหลังถ่าย  ๓๗.๙๐% รวมทั้งการอัพโหลดภาพตั๋ว
เครื่องบิน/Boarding pass ก่อนการเดินทาง ๓๓.๗๗% และการแชร์ตําแหน่ง (Location) แบบ 
Real time ๑๓.๕๗% ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้ถือเป็นการสร้างความไม่ปลอดภัยให้กับเจ้าของข้อมูล 
ดังน้ันจึงควรต้ังค่าดังกล่าวเป็นส่วนตัว เปิดให้เฉพาะเพ่ือน หรือญาติพ่ีน้อง หรือคนที่ไว้ใจได้เท่าน้ัน 
 ๓.  สถานภาพการติดกล้องหน้ารถ 
  ใช้บังคับแล้ว ติดกล้องหน้ารถ ได้ส่วนลดเบ้ียประกัน ๕-๑๐% เว็บไซต์ราชกิจจา
นุเบกษา ได้เผยแพร่ประกาศสํานักงานคณะกรรมการกํากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย 
เรื่อง แนวทางปฏิบัติเก่ียวกับคําสั่งนายทะเบียนที่ ๘/๒๕๖๐ เรื่อง ให้ใช้อัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ 
สําหรับรถยนต์ที่ติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ เพ่ือให้เป็นไปตาม
เจตนารมณ์ตามคําสั่งนายทะเบียน เรื่อง ให้ใช้อัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ สําหรับรถยนต์
ที่ติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ สํานักงานคณะกรรมการกํากับและ
ส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย รวมถึงได้เผยแพร่คําสั่งนายทะเบียนในเร่ืองดังกล่าว เพ่ือ
เสริมสร้างวินัยจราจรแก่ประชาชน จึงส่งเสริมให้เจ้าของรถมีการติดต้ังกล้องหน้ารถยนต์ อันเป็น
อุปกรณ์ที่มีส่วนช่วยในการตรวจสอบวินัยจราจร อีกทั้ง ยังสามารถใช้เป็นหลักฐานสําคัญ ในการยืนยัน
ถึงการกระทําความผิดจากการใช้รถยนต์ อาศัยอํานาจตามความในมาตรา ๓๐ วรรคสอง แห่ง
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. ๒๕๓๕ 
  พร้อมกันน้ี ให้บริษัทให้ส่วนลดเบ้ียประกันภัยในการรับประกันภัยตามกรมธรรม์
ประกันภัยรถยนต์ทุกประเภทเป็นส่วนลดอ่ืนในอัตราร้อยละ ๕-๑๐ ของเบ้ียประกันภัยสุทธิ โดย
รถยนต์ที่ติดต้ังกล้องหน้ารถ ต้องแสดงหลักฐานภาพถ่ายการติดต้ังระบบกล้องคันเอาประกันภัย ใน
เวลาทําสัญญาประกันภัย และต้องติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ไว้
ตลอดระยะเวลาเอาประกันภัย ทั้งน้ี กล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ ให้หมายถึง
กล้องติดรถยนต์ทุกประเภทท่ีใช้ติดต้ังภายในรถยนต์ที่สามารถบันทึกภาพเคลื่อนไหว แต่ไม่รวมถึง
อุปกรณ์อ่ืนที่นํามาดัดแปลง เพ่ือให้มีลักษณะการใช้งานเช่นเดียวกับกล้องติดรถยนต์ และไม่มีกําหนด
มาตรฐาน คุณภาพ ราคา ของกล้องติดรถยนต์ 
 การตอบรับอย่างดีย่ิงของภาคเอกชน ยอมรับคําสั่งคณะกรรมการกํากับและ
ส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย(คปภ.) ให้ส่วนลดเบ้ียประกันภัยรถยนต์กับรถยนต์ที่ติดต้ังกล้อง
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หน้ารถมีส่วนกระตุ้นให้ตลาดไทยโต พบว่าปริมาณรถยนต์ใหม่ป้ายแดงในไทยที่ติดกล้องหน้ารถ มี
จํานวนราว ๙ หมื่นถึง ๑ แสนคันต่อปี คิดเป็น ๑๐% แม้จะน้อยกว่าตลาดชั้นนําอย่างญี่ปุ่นหรือเกาหลี
ที่มีสัดส่วนสูง ๕๐-๗๐% สัดส่วนน้ีถือว่าเติบโตข้ึนแล้ว จากแรงผลักดันที่คณะกรรมการกํากับและ
ส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัยหรือคปภ. ให้ส่วนลดจากเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ ๕-
๑๐% กับรถยนต์ที่ติดต้ังกล้องวงจรปิดหน้ารถ เพราะภาพจากกล้องแดชแคมเหล่าน้ีช่วยให้การทํางาน
ของเจ้าหน้าที่สะดวกและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 
ท่ีมา https://www.facebook.com/CarCameraClub  

ภาพที่ ๓-๒๐ การติดกล้องหน้ารถ 
 เลขาธิการมูลนิธิเมาไม่ขับ(นายแพทย์แท้จริง ศิริพานิช) ได้เปิดเผยข้อมูลต่อสื่อมวลชน 
อย่างหน่ึงที่จะช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ คือ การติดกล้องหน้ารถให้ได้ ๗๐-๘๐% ของรถใน
ประเทศไทย ซึ่งจะส่งผลทางอ้อมทําให้ผู้ขับขี่ไม่กล้าที่จะกระทําผิดบนถนน เพราะรู้ว่ามีกล้องหน้ารถ
คันอ่ืนจับภาพอยู่ แม้จะไม่โดนเจ้าหน้าที่ตํารวจตรวจจับ แต่จะโดนสังคมออนไลน์ประณาม ซึ่งหนัก
กว่า เพราะจะมีการสืบสางประวัติถึงตระกูล ฉะน้ัน หากรถในไทยมีกล้องทุกคัน เช่ือว่าพฤติกรรมคนที่
ทําไม่ดีบนถนนจะลดลง 
            ซึ่งมีการตอบรับจากผู้บังคับใช้กฎหมาย โดย พลตํารวจตรี เอกรักษ์ ลิ้มสังกาศ ผู้บังคับ
การตํารวจสันติบาล ๓ กล่าวว่า เมื่อเกิดเหตุบนท้องถนน ภาพและเสียงจากกล้องหน้ารถสามารถใช้
เป็นพยานหลักฐานในช้ันศาลได้ โดยแบ่งเป็น ๒ กรณี คือ หลักฐานจากคู่กรณีและจากพยานบุคคลอ่ืน 
นอกจากน้ี การติดกล้องยังก่อให้เกิดประโยชน์ ๓ ส่วนหลัก ได้แก่  
 ๑. ปกป้องตัวเองและครอบครัว  
 ๒. ช่วยเหลือคนอ่ืน ๆ ในสังคม เป็นการปกป้องคนดี ไม่ให้เป็นจําเลย และ  
 ๓. เมื่อรถทุกคันติดกล้อง ก็จะเป็นการป้องปรามไม่ให้คนทําผิด จึงควรส่งเสริมให้ติดสติก
เกอร์ photo in car เหมือนกับที่มี baby in car เป็นการกระตุ้นเตือนผู้ที่คิดจะทําผิด 
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  ๔.  ความร่วมมือของสื่อสังคมออนไลน์ต่อการให้ทางรถกู้ชีพฉุกเฉิน 
  อีกตัวอย่างของความสําเร็จในการใช้สื่อสังคมออนไลน์ คือ การรณรงค์การให้
ทางรถกู้ชีพฉุกเฉิน โดยคณะกรรมการบูรณาการ ประสานงานกรณีกู้ชีพฉุกเฉิน สภานิติบัญญัติ
แห่งชาติ ร่วมกับสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ กรมการขนส่งทางบก สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนกว่า ๓๐ องค์กร ภายใต้การทํางานร่วมกัน ร่วมกันคิดค้นคําขึ้นมาเพ่ือ
รณรงค์และกระตุ้นจิตสํานึกให้ประชาชนท่ัวไปเห็นความสําคัญของการหลีกทางให้รถพยาบาลฉุกเฉิน 
และได้ลงนามบันทึกความร่วมมือ โดยตกลงใช้สโลแกนร่วมกัน คือ “ให้ทาง = ช่วยชีวิต ความดีที่คุณ
ทําได้” เพ่ือใช้รณรงค์ผ่านสื่อสังคมออนไลน์ ร่วมกับภาคีเครือข่าย ผลักดันให้การกู้ชีพฉุกเฉินเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพและลดการสูญเสียชีวิตของผู้ป่วยฉุกเฉินให้ได้มากที่สุดอีกด้วย  

 
ภาพที่ ๓-๒๑ โปสเตอร์ “ให้ทาง = ช่วยชีวิต ความดีที่คุณทําได้” 

โดย คณะกรรมการบูรณาการ ประสานงานกรณีกู้ชีพฉุกเฉนิ สภานิติบัญญัติแห่งชาติ ๒๕๕๙ 
  ทั้งน้ีจากการเก็บสถิติของสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ ในขั้นตอนของการ
นําส่งผู้ป่วยฉุกเฉินวิกฤตจาก จุดเกิดเหตุเพ่ือไปรักษาต่อที่โรงพยาบาลพบว่ายังเป็นไปอย่างล่าช้าโดยที่
ผ่านมาผู้ป่วยฉุกเฉินวิกฤตต้องเสียชีวิต ช่วงก่อนถึงโรงพยาบาลมากกว่า ๒๐ เปอร์เซ็นต์ ซึ่งสาเหตุหน่ึง
ที่ทําให้การช่วยเหลือผู้ป่วยฉุกเฉินวิกฤตเป็นไปอย่างล่าช้า คือ สภาพปัญหาของการจราจรที่ติดขัดและ
ความรู้ความเข้าใจเรื่องการหลีกทางให้กับรถพยาบาลฉุกเฉินของประชาชนที่ยังมีไม่เพียงพอ  
  นายแพทย์อนุชา เศรษฐเสถียร อดีตเลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ 
ได้กล่าวถึงการลงนามบันทึกความร่วมมือในครั้งน้ีไว้อย่างน่าสนใจว่า “ที่ผ่านมาสถาบันการแพทย์
ฉุกเฉินแห่งชาติ ได้รณรงค์ในเรื่องน้ีกันมาตลอด และพยายามส่งเสียงให้เกิดการเปลี่ยนแปลงเพ่ือต่อ
ชีวิตผู้ป่วยฉุกเฉิน การลงนามบันทึกความร่วมมือในครั้งน้ี จึงถือเป็นความเปลี่ยนแปลงคร้ังสําคัญที่พวก
เราทั้งหน่วยงานภาครัฐและเอกชนจะได้มาช่วยกันทําให้การส่งต่อผู้ป่วยฉุกเฉินเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น โดยการบูรณาการการทํางานร่วมกันในครั้งน้ี แต่ละหน่วยงานจะรับผิดชอบใน
การดําเนินการด้านต่างๆ ตามกรอบแนวทางการปฏิบัติการด้านการแพทย์ฉุกเฉินช่วงก่อนถึง
โรงพยาบาลเพ่ือให้เกิดการทํางานร่วมกันอย่างเป็นระบบ 
  ปัจจุบันมีการตอบรับจากสังคมเป็นอย่างดี โดยได้ร่วมกันขยายผลดังตัวอย่าง 
โลกออนไลน์จวกยับ รถเก๋งขาวทําตัวเป็นไอ้เข้ขวางคลอง ไม่ยอมขยับให้รถพยาบาลเปิดไฟฉุกเฉิน 
ขอทางผ่านไปก่อน จนสุดท้ายต้องเป็นฝ่ายขยับไปทางอ่ืนเอง และอีกหลายกรณี สื่อสังคมได้ร่วมกัน
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แชร์ ทําให้เกิดการหลีกทางให้รถฉุกเฉินสามารถส่งผู้ได้เร็วขึ้นแม้การจราจรติดขัด ดังตัวอย่างคลิป 
ไม่หลีกทางให้รถพยาบาล ซึ ่งมีผู ้เร ียกดูหรือเข้ามาชม มากกว่า ๘ แสนครั ้ง และมีผู ้กด Like 
มากกว่า ๓ พันคน   
 

 
ทีมา https://youtu.be/XmV2L8Y6sRk 

ภาพที่ ๓-๒๒ สื่อสังคมแสดงความเห็นคลิป ไม่หลีกทางใหร้ถพยาบาล 
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สรุป 
 การศึกษาสภาพปัญหาของสังคมไทยต่อการใช้รถใช้ถนน พฤติกรรมของผู้ใช้รถและของผู้
ร่วมทาง รวมถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่ต่อสาเหตุของอุบัติเหตุ การใช้เทคโนโลยีกล้องหน้ารถ รวมทั้ง
การศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติการใช้เครือข่ายสังคมของประชาชนโดยทั่วไป รวมถึงข่าวพาดหัว
เก่ียวกับอุบัติเหตุที่ครอบงําสังคมไทย  การศึกษาน้ีจึงวิธีการที่ทําให้เห็นถึงแนวคิดของสังคมต่อ
อุบัติเหตุ มักจะสะท้อนไปในเชิงของอาถรรพ์ เคราะห์กรรม ดวงหรือโชคไม่ดีทั้งของผู้ขับขี่เองและของ
เพ่ือนร่วมทาง หรือนําเสนอว่าเป็นเหตุสุดวิสัย ป้องกันไม่ได้ เช่น ฝนตก นํ้าท่วมขังหรือถนนลื่น ฯลฯ 
แต่เมื่อมีการใช้เทคโนโลยีจึงได้เห็นเหตุการณ์จริงจากคลิปวิดีโอที่ส่งออกเผยแพร่ทางเครือข่ายสังคม 
ทําให้เห็นสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจากความประมาทของผู้ใช้รถใช้ถนน อันเน่ืองมาจาก ๗ สาเหตุ
หลักๆ คือ การขับรถเร็ว ตัดหน้ากระช้ันชิด ขับรถตามกระช้ันชิด อุปกรณ์ชํารุด ขับรถผิดช่องทาง/
คร่อมเส้น ขับรถไม่ชํานาญ/ไม่เป็น และไม่ยอมให้รถที่มีสิทธ์ิไปก่อน ตามท่ีแสดงในตารางที่ ๓ และ
แนวโน้มอุบัติเหตุที่พบจากคลิปวิดีโอนอกจากรถจักรยานยนตร์แล้วในส่วนของรถยนต์พบว่ารถหรูหรือ
รถที่มีราคาแพงมักจะเกิดความย่ามใจในการฝ่าฝืนกฎหมาย และมักจะถูกลงโทษจากสังคมด้วย
หลักฐานเชิงประจักษ์ข้างต้น สุดท้ายก็ต้องถูกลงโทษตามกฎหมาย ดังน้ันการสื่อสารในยุคของ
เทคโนโลยีที่ก้าวหน้าและความนิยมของเครือข่ายสังคม เราจึงต้องฉกฉวยโอกาส สื่อสารเพ่ือสร้างการ
เปลี่ยนแปลงต่อการป้องกันและลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน บนพ้ืนฐานความคิดและ
ข้อเท็จจริงว่ามนุษย์มักผิดพลาดได้เสมอ ระบบที่ดีจะลดความสูญเสียได้ ดังน้ันจึงต้องลดและเลิกการ
สื่อสารเพ่ือเช่ือมโยงว่าอุบัติเหตุเป็นเรื่องชะตากรรม เป็นเรื่องสุดวิสัย แต่เพ่ิมการสื่อสารเชิง
วิทยาศาสตร์มีการคิดวิเคราะห์อย่างเป็นระบบ ทางด้านข้อกฎหมายต้องเพ่ิมการสอบสวนและการ
พิสูจน์หาสาเหตุที่แท้จริง จากน้ันจึงสื่อสารเพ่ือสร้างการรับรู้ความเข้าใจให้สังคม 



 
บทท่ี ๔ 

การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูล 
 การศึกษาและวิเคราะห์ในงานวิจัยน้ี ได้ออกแบบประเด็นสัมภาษณ์ที่สอดคล้องตาม
ประเด็นปัญหา สาเหตุและวัตถุประสงค์ เพ่ือให้ได้ข้อเท็จจริงตามขอบเขตของงานวิจัย และนําไปสู่
ประโยชน์ในการดําเนินงานเพ่ือส่งเสริมการลดอุบัติเหตุทางถนน โดยมีผู้เช่ียวชาญ ผู้มีหน้าที่เก่ียวข้อง
และผู้ที่มีประสบการณ์ในการรณรงค์และขับเคลื่อนกิจกรรม การดําเนินงานเพ่ือการลดอุบัติเหตุทาง
ถนนมาอย่างต่อเน่ือง ทั้ง ๕ เสาหลัก รวมทั้งผู้ที่มีประสบการในการประสานและร่วมดําเนินงานใน
ระดับสากล อาทิ องค์การอนามัยโลก   

การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้รับจากการสัมภาษณผ์ู้ที่เก่ียวข้อง 
 ผลการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ ผู้มีหน้าที่เก่ียวข้องซึ่งมีความรู้และประสบการณ์ จํานวน 
๑๕ คน ซึ่งสามารถประมวลผลการสัมภาษณ์ ทั้ง ๕ ประเด็น ได้ดังน้ี 
 ๑.  ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีนับวัน
จะเพิ่มมากขึ้นๆ และต่อเนื่องมาเกือบทุกปี ?  
 สามารถสรุปความเห็นต่อสถิติการเกิดอุบัติเหตุฯ ได้ดังน้ี  
 ๑. การเกิดอุบัติเหตุบนถนนในประเทศไทยมาจาก ๓ ปัจจัยหลัก คือ คน รถ 
ถนนและสิ่งแวดล้อม  มีสถิติที่สูงมากเมื่อเทียบอัตราส่วนต่อปริมาณประชากรและปริมาณรถกับ
ประเทศอ่ืนๆ  นอกจากสถิติอุบัติเหตุสูงแล้ว  สถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนนก็สูงด้วยเช่นกัน 
จนถึงขนาดเคยติดอันดับ ๒ ของโลก ทั้งน้ี การเก็บรวบรวมข้อมูลสถิติ ควรต้องคํานึงถึงปัจจัยที่
เก่ียวข้อง ทั้งจํานวนรถและปริมาณการสัญจรให้สอดคล้องกับข้อเท็จจริง เน่ืองจากขาดกลไกควบคุมที่
เหมาะสมท้ัง ๓ ปัจจัย กล่าวคือ  
  ๑.๑ คน : พฤติกรรมการขับขี่เป็นสาเหตุสําคัญที่สุด เกิดจากการขาดวินัย 
การขาดความเข้าใจที่ถูกต้องในการขับขี่ การประเมินสถานการณ์หรือคู่กรณีผิดพลาด การไม่ทราบ
ข้อจํากัดของตนเอง การไม่รู้/ไม่รับรู้ถึงอันตรายของความเสี่ยง เป็นต้น แม้ว่าในการอบรมเพ่ือขอรับ
ใบอนุญาตขับขี่ครอบคลุมเร่ืองเหล่าน้ีแล้ว แต่มนุษย์ก็ยังรักที่จะเสี่ยงขับรถเร็ว ขับรถขณะมึนเมา ขาด
วินัยและความรับผิดชอบต่อตนเองและเพ่ือนร่วมทาง ดังน้ัน เราต้องคัดกรองผู้ขอรับใบขับขี่อย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยมีกลไกที่ใช้ควบคุมพฤติกรรมการขับขี่หลังจากได้รับใบขับขี่แล้ว คือ การบังคับใช้
กฎหมายอย่างจริงจัง 
  ๑.๒ รถ : ขาดการเอาใจใส่ดูแลจากเจ้าของ/ผู้ขับ โดยเฉพาะรถรุ่นใหม่ ผู้ขับ
ต้องศึกษาสมรรถนะและการทํางานของรถและอุปกรณ์ส่วนควบให้ถี่ถ้วน รวมถึงการไม่มีทักษะการขับ
ขี่ที่ถูกต้องปลอดภัย ก็อาจเกิดอันตรายขณะขับได้  รวมถึงการพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือความปลอดภัยของ
คนโดยสารที่ต้องพิจารณาดําเนินการและสนับสนุนให้นํามาใช้ เช่น สนับสนุนให้มีการติดต้ังระบบเบรก 



๕๓ 
 
 

ABS(Anti-lock Brake System) ในรถรุ่นใหม่ทุกชนิด ส่งเสริมการติดต้ังระบบ ESC (Electronic 
Stability Control) เพ่ือช่วยในการควบคุมการทรงตัวของรถ เป็นต้น 
  ๑.๓ ถนนและสิ่งแวดล้อม : ถนนในประเทศไทยมีประมาณ ๕ แสนกิโลเมตร  
สร้างโดยกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และหน่วยงานท้องถิ่น ซึ่งมีการก่อสร้างกันอย่างต่อเน่ือง 
ถนนส่วนใหญ่แม้จะก่อสร้างตามมาตรฐาน แต่ยังขาดการตรวจสอบความปลอดภัย ทําให้จุดเสี่ยง/จุด
อันตรายไม่ได้รับการแก้ไข ดังน้ัน หากนําสมมติฐานการจัดการความปลอดภัยทางถนนที่ว่า “คนมีโอกาส
ผิดพลาดได้” มาพิจารณา ลักษณะถนนควรเป็น Forgiving Road เพ่ือลดความรุนแรงเมื่อเกิดเหตุ     
 ๒. ปริมาณผู้บาดเจ็บและผู้ เสียชีวิตจากอุบัติเหตุยังมีจํานวนสูงกว่าสถิติ
ผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากการกระทําผิดทางอาญา รัฐจึงต้องบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังและ
เข้มงวด โดยเฉพาะรถใหญ่และรถจักรยานยนต์ เน่ืองจากการเพ่ิมขึ้นของรถยนต์และรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคลเป็นจํานวนมากแต่นโยบายของรัฐยังไม่มีการส่งเสริมให้ประชาชนเดินทางโดยรถสาธารณะ
ได้เพียงพอ ทําให้มีปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย มากกว่าน้ันคือคุณภาพของถนนและสิ่งแวดล้อมก็
ทําให้อุบัติเหตุเพ่ิมสูงขึ้น วินัยการจราจรลดน้อยถอยลงเพราะความแออัดของผู้ใช้รถใช้ถนน การ
แข่งขันกันและความเร่งรีบของบุคคลทําให้สถิติการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นในทุกปี 
 ๓. ปัญหาอุบัติเหตุยังต่อเน่ืองก่อให้เกิดปัญหาเศรษฐกิจและปัญหาสังคมตามมาอีก
มากมาย เพราะรัฐและผู้เก่ียวข้องต้องมีการเยียวยาผู้บาดเจ็บและญาติผู้สูญเสีย (ทรัพยากรด้านการเงิน)  
รัฐยังต้องเสียบุคลากรของประเทศไปจํานวนมากจากการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  (ทรัพยากรด้าน
บุคคล)  ในขณะเดียวกันเมื่อมีอุบัติเหตุหน่ึงๆ เกิดขึ้น  หน่วยงานที่เก่ียวข้องทั้งรัฐและเอกชน ต้องมา
ดําเนินการแก้ไขปัญหาที่เกิดจากอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง  (ทรัพยากรด้านการเงินและด้านเวลา) 
 ๔. ต้องแก้ไขอย่างเร่งด่วนมีการเช่ือมโยงกันทุกภาคส่วน โดยใช้ความรู้และข้อมูลเป็น
ฐาน สามารถวิเคราะห์แนวโน้มได้จริงมากกว่าความรู้สึก เพราะหากสามารถลดจํานวนสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
ดังกล่าวได้   รัฐและภาคเอกชนย่อมมีโอกาสท่ีแปรเปลี่ยนทรัพยากรที่จะต้องสูญเสียไปกับอุบัติเหตุทางถนน
ไปพัฒนา สร้างความก้าวหน้าให้กับประเทศได้มหาศาล  
 ๕. ภาคประชาชนให้ความสําคัญในการป้องกันน้อยเกินไป คิดว่าอุบัติเหตุเป็นเรื่อง
ที่เกิดจากความประมาทเป็นเรื่องของเวรกรรมหลีกเลี่ยงไม่ได้และมาตรการของรัฐยังขาดความเข้มแข็งใน
บางเรื่อง เช่นมาตรการทางกฎหมายที่หนักพอให้คนหลาบจํา  
 ๒.  ท่านคดิว่าอะไรท่ีเปน็ปัญหาหรืออุปสรรคท่ีสาํคัญต่อการลดการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของประเทศไทย ? 
 สามารถสรุปความเห็นต่อประเด็นที่เป็นปัญหาหรืออุปสรรคที่สําคัญต่อการลด
การเกิดอุบัติเหตุฯ ได้ดังน้ี  

๑. ประเทศไทยปัญหาสําคัญที่สุดคือปัจจัยด้านคน  เพราะปรากฏข้อมูลจากสถิติ
การออกใบสั่งให้กับผู้ขับขี่ที่ทําผิดกฎจราจรจากสํานักงานตํารวจแห่งชาติ ในระบบ Police Ticket 
Management (PTM) เมื่อ ปี ๒๕๖๑ มีจํานวนมากกว่า ๑๓ ล้านใบ ซึ่งสะท้อนถึงการขาดวินัยและขาด
การเคารพกฎหมาย  นอกจากน้ันสถิติดังกล่าว ยังปรากฏอีกว่า ในจํานวนใบสั่งกว่า ๑๓ ล้านใบน้ัน มีการ
ชําระค่าปรับประมาณ ๒ ล้านกว่าใบ  โดยมีผู้กระทําผิดที่ค้างชําระค่าปรับเป็นจํานวนกว่า ๑๑ ล้านใบ  
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ย่ิงสะท้อนวินัยในเรื่องการเคารพและปฏิบัติตามกฎหมายของประชาชนในประเทศ  อันแสดงให้เห็นว่า 
หากรัฐไม่สามารถติดตามนําตัวผู้ถูกออกใบสั่งมาชําระค่าปรับตามใบสั่งได้  ประชาชนท่ีได้รับใบสั่งมี
แนวโน้มที่จะเพิกเฉยต่อใบสั่งดังกล่าวเพราะรัฐไม่สามารถบังคับโทษกับตนเองได้ 
 ๒. ระบบการดําเนินคดีกับผู้กระทําผิดกฎจราจร  แม้ประเทศไทยจะมีกฎหมาย
จราจรที่ถือว่าทันสมัย  แต่กระบวนการดําเนินคดีในช้ันตํารวจและช้ันศาลในคดีจราจรกลับไม่มีระบุไว้  
จึงทําให้ขาดประสิทธิภาพในการบังคับโทษกับผู้กระทําผิด  แตกต่างจากต่างประเทศที่จะมีศาลจราจร 
หรือกระบวนพิจารณาคดีจราจร ที่เกิดจากการฝ่าฝืนใบสั่งไว้โดยเฉพาะ  ซึ่งหากประเทศไทยสามารถ
จัดต้ังศาลจราจร หรือมีกระบวนพิจารณาคดีจราจรไว้โดยเฉพาะ เพ่ือบังคับโทษกับผู้ขับขี่ที่กระทําผิด
อย่างมีประสิทธิภาพและอย่างเป็นรูปธรรมได้แล้ว  ปัจจัยด้านคนที่ขาดวินัยจราจร ก็จะลดลง เพราะ
คนจะเกรงกลัวกระบวนการบังคับโทษทางกฎหมายที่มีประสิทธิภาพน่ันเอง  
 ๓. โครงสร้างและการจัดการยังไม่มีประสิทธิภาพ ขาดบูรณาการร่วมกันของ
ภาครัฐภาคเอกชนและภาคประชาสังคมอย่างต่อเน่ือง การจัดการกับรถที่มีความเสี่ยง ขาดการกระจาย
อํานาจในการแก้ไขถนนที่มีจุดเสี่ยง รวมถึงการตระหนักรู้ของประชาชนถึงความสูญเสียที่มากมายอันเกิด
จากอุบัติเหตุจราจรต่อตนเองต่อสังคมและประเทศชาติ อีกทั้งขาดการสนับสนุนจากภาคนโยบาย ขาด
การใช้ข้อมูล ความรู้และผลการวิจัยมาใช้ในการระบุปัญหา ในการแก้ไขและวางนโยบาย  
 ๔. พฤติกรรมของผู้ขับขี่เป็นปัจจัยสําคัญที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุและยังเป็นปัจจัยที่
ทําให้อุบัติเหตุลดลงด้วย ดังน้ัน เมื่อการเคารพกฎหมายว่าด้วยการจราจรที่ค่อนข้างตํ่าการเดินทางด้วย
รถสาธารณะค่อนข้างน้อย จํานวนรถยนต์ที่มากกว่าขนาดของถนนทําให้เกิดการฝ่าฝืนกฎหมายหรือเกิด
อุบัติเหตุ ความไม่มีวินัยและไม่เคารพกฎจราจร ทําผิดจนเคยชิน เพราะการทําแบบไฟไหม้ฟาง 
 ๕. ผู้ใช้รถใช้ถนนบางส่วนยังขาดความตระหนักถึงอันตรายขณะขับขี่ ส่วนหน่ึง
เกิดจากขาดวินัยและการรับรู้ความเสี่ยง คึกคะนอง ขาดสมาธิขณะขับขี่ โดยเฉพาะในกลุ่มเยาวชนที่ใช้
รถจักรยานยนต์ ซ่ึงขาดทักษะการประเมินเหตุอันตราย ในขณะที่ระบบการศึกษาของไทยขาดการ
สร้างทักษะการใช้ชีวิตอย่างมีคุณภาพ ทําให้เด็กขาดการตระหนักรู้ถึงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นใน
สถานการณ์ต่าง ๆ ดังน้ัน หากมีการพัฒนาหลักสูตรการอบรมและทดสอบเพ่ือขอรับใบขับขี่ให้มี
ระยะเวลามากเพียงพอที่จะเรียนรู้สิ่งที่จําเป็นสําหรับผู้ขับขี่ จะทําให้ผู้ขับขี่มือใหม่ขับรถอย่างปลอดภัย
มากข้ึน นอกจากน้ี การสอดแทรกการปลูกฝังวินัยจราจรต้ังวัยเยาว์ทุกระดับ จะเป็นการสร้างวินัยการใช้
รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยให้แก่เด็ก และสร้างทักษะการประเมินสถานการณ์อันตรายที่จะมาถึงตัวด้วย 
 ๓.  จากกระแสความตื่นตัวของเครือข่ายสังคมและความก้าวหน้าของ
เทคโนโลยี ท่านคิดว่าภาครัฐหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องได้นํามาใช้ประโยชน์แล้วมาก
น้อยอย่างไร ? 
 สามารถสรุปความเห็นต่อกระแสความต่ืนตัวของเครือข่ายสังคมและ
ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี ท่านคิดว่าภาครัฐหรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องได้นํามาใช้ประโยชน์ ได้ดังน้ี
 สํานักงานตํารวจแห่งชาติ  ได้นําเครือข่ายสังคมและความก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยี มาช่วยในด้านความปลอดภัยทางถนนใน ๒ ลักษณะ ซึ่งได้ดําเนินการอย่างเป็นรูปธรรม
แล้ว ได้แก่  
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๓.๑ ด้านการสอบสวนคดีอันเกิดจากอุบัติเหตุจราจร โดยการนําภาพจากกล้อง
บันทึกภาพที่ติดด้านหน้ารถ และ/หรือ ด้านหลังรถ  ซึ่งจะบันทึกภาพการเกิดอุบัติเหตุตามสภาพท่ี
เกิดขึ้นจริงมาใช้พิสูจน์การกระทําผิดหรือฝ่าฝืนกฎหมาย ซึ่งในอดีตคดีอุบัติจราจร มักต้องต้องอาศัย
หลักฐานจากการตรวจสภาพรถที่เกิดเหตุ ประกอบกับคําให้การของคู่กรณี  เพ่ือที่พนักงานสอบสวน
จะนํามาช่ังนํ้าหนักพยานหลักฐานในการพิจารณาความเห็นทางคดี  ซึ่งคู่กรณีย่อมให้การเป็นประโยชน์
กับตน  ส่วนการตรวจพิสูจน์รถเป็นเพียงการพิสูจน์ร่องรอย  แต่ย่อมไม่อาจแสดงภาพเหตุการณ์การ
เฉี่ยวชนได้อย่างเป็นที่ประจักษ์  เมื่อเกิดเทคโนโลยีกล้องบันทึกภาพดังกล่าว และนํามาประยุกต์ใช้กับ
การขับขี่รถ โดยบันทึกภาพผ่านมุมมองผู้ขับขี่ เทคโนโลยีกล้องบันทึกภาพน้ี จึงสามารถบันทึก
เหตุการณ์อุบัติเหตุน้ันๆ  และมีคุณค่าในเชิงพยานหลักฐาน เป็นวิทยาศาสตร์ ซึ่งพนักงานสอบสวน
ย่อมตรวจดูจากภาพเหตุการณ์และวินิจฉัยทําความเห็นคดีได้อย่างถูกต้อง เป็นธรรม  และนอกจากน้ัน 
ระบบเครือข่ายออนไลน์ ที่ประชาชนสามารถส่งและรับข้อมูลต่างๆ ได้โดยตลอดผ่านระบบอินเตอร์เน็ต  
ทําให้การแสวงหาพยานหลักฐานจากกล้องดังกล่าวเป็นไปโดยง่าย  และยังเกิดเป็นกลุ่ม ชมรม ที่
รวบรวมภาพจากกล้องดังกล่าว มาเพ่ือเป็นประโยชน์ทางคดีด้วย 

๓.๒ ด้านการสืบสวนป้องกันเหตุ  ภาพจากกล้องหน้ารถตามข้อ ๑  หน่วยงานที่
เก่ียวข้อง เช่น ตํารวจ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท การทางพิเศษ กรมการขนส่งทางบก  สามารถ
นําข้อมูลเหตุการณ์จากกล้องมาประมวลและเก็บสถิติอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  และใช้เป็นข้อมูลในการ
วิเคราะห์ปัจจัยในการเกิดอุบัติเหตุ ว่าเกิดจากสาเหตุได้  ซึ่งจะได้แก้ไขได้ถูกจุด  เช่น  ถนนเส้นไหนมี
กรณีที่รถหลุดทางโค้งบ่อยๆ และลักษณะการหลุดโค้งเป็นไปในลักษณะเดียวกัน แปลว่าปัจจัยที่เกิดขึ้น
ย่อมมาจากถนนเป็นหลัก หน่วยงานที่เก่ียวข้องก็จะสามารถแก้ปัญหาได้อย่างตรงจุด 

๓.๓ กรมการขนส่งทางบกได้นําระบบ GPS Tracking และศูนย์ควบคุม GPS 
ทั้งส่วนกลางและภูมิภาค มาใช้ในการควบคุมพฤติกรรมการขับรถขนส่งและได้ Big Data ที่จะนําไปใช้
ในการศึกษา วิเคราะห์เพ่ือสร้างความปลอดภัยเชิงป้องกัน รวมถึงการติดต้ังกล้องวงจรปิดโดยภาครัฐ 
ส่วนท้องถิ่นและเอกชน และการใช้ประโยชน์จาก YouTube ของจิตอาสายังสามารถใช้เป็นช่องทางใน
การเผยแพร่ความรู้สําหรับให้ผู้ประสงค์ขอรับใบขับขี่ได้เรียนรู้ด้วยตนเอง ทั้งเจ้าหน้าที่กรมท่ีทําหน้าที่
วิทยากรบรรยายก็สามารถใช้ประโยชน์ในการนําไปใช้ประกอบการอบรมผู้ขอรับใบขับขี่ได้  และใน
อนาคตจะจัดทําเป็น e-Learning โดยผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถไม่ต้องเข้ารับการอบรมที่สํานักงาน หรือ
โรงเรียนสอนขับรถ 

๓.๔ มีการใช้เทคโนโลยีอย่างจํากัดอาจเป็นเพราะมีระเบียบและข้อบังคับของ
ราชการ ทําให้การใช้เครือข่ายทางสังคมและความก้าวหน้าของเทคโนโลยีมีรูปแบบที่เป็นเชิงต้ังรับ
มากกว่าเชิงรุก เน้นการป้องกันมากกว่าการดูแลแก้ไข จึงต้องอาศัยภาคเอกชนและภาคสังคม ต้องใช้
โซเชียลมีเดีย เป็นอาวุธในการควบคุม ประณามและกดดันคนที่ไม่เคารพกฎหมาย และการไม่บูรณา
การ เน่ืองจากอุปสรรคด้านกฎ ระเบียบ ที่ไม่สามารถให้ภาครัฐและเอกชนร่วมลงทุนด้านความ
ปลอดภัยได้ รวมทั้งต้องประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมมากขึ้น และกรมการขนส่งทางบก
ได้รับแจ้งการกระทําผิดของผู้ขับรถหรือผู้ประกอบการจากศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารและรับเรื่องร้องเรียน 
(โทร. 1584, Facebook, Line App. ฯลฯ) จึงมีหลักฐานสําหรับดําเนินการกับผู้กระทําผิด  



๕๖ 
 
 

 ๔. ท่านคิดวา่เราควรจะใช้วิธีสื่อสารเพื่อจูงใจอย่างไรกับผู้ใช้รถใช้ถนน
เพื่อให้สามารถลดการเกิดอุบัติเหตบุนท้องถนนได้อย่างมีนัยสําคัญ ? 
 สามารถสรุป วิธีสื่อสารเพ่ือจูงใจอย่างไรกับผู้ใช้รถใช้ถนนเพ่ือให้สามารถลดการ
เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้อย่างมีนัยสําคัญ ได้ดังน้ี 

๔.๑  สื่อสารเน้นในเรื่องของการตระหนักถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุเมื่อมัน
เกิดขึ้น เพ่ือให้ผู้ขับขี่หวาดกลัวผลนั้นๆ ที่ได้เคยเกิดขึ้นมาแล้ว อาจจะมาเกิดขึ้นกับตนก็ได้  ซึ่งรัฐ/
หน่วยงาน/ภาคเอกชน/องค์กร อาจร่วมกันสื่อข้อมูลที่อาจรวบรวมได้ตามข้อ ๓ (เครือข่ายสังคมและ
ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี ในที่น้ีคือ กล้องหน้ารถ) เสนอต่อสาธารณะให้เห็นเป็นระยะๆ โดยเสนอ
เหตุการณ์ที่หลากหลาย  เพ่ือสะท้อนให้เห็นว่าอุบัติเหตุบนถนนเกิดขึ้นได้เกือบทุกกรณี ผลกระทบที่
ตามมาหลังการกระทําผิด รวมถึงความสูญเสียที่เกิดขึ้นกับผู้ที่ได้รับผลกระทบ เช่น ครอบครัวผู้สูญเสีย 
ความพิการ เป็นต้น การสร้างสื่อคลิป VDO เสมือนจริง หรือเสมือนผู้ดูอยู่ในเหตุการณ์ ออกเผยแพร่สู่
ช่องทางที่ทุกวัยได้มีโอกาสเห็น สะท้อนให้ผู้ขับขี่ต้องมีความระมัดระวังสูงสุด และร่วมกันลดปัจจัย
เสี่ยงในการขับขี่ลง  

๔ .๒  สื่อสารให้เห็นถึงประโยชน์ที่จะได้รับจากการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(นอกเหนือจากประโยชน์ด้านความปลอดภัย)  เช่น การไม่มีประวัติการกระทําผิดจะเป็นผลดีในการทํา
สัญญาประกันภัยภาคสมัครใจ  หรือรถขนส่งมวลชนสาธารณะ ที่ไม่มีปะวัติการกระทําผิด ต้องส่งเสริมและ
แสดงสัญลักษณ์ว่าเป็นรถคันตัวอย่าง เพ่ือจูงใจให้ประชาชนมาใช้บริการกับผู้ขับขี่หรือรถคันน้ันๆ  ซึ่งจะ
เป็นการจูงใจให้ผู้ขับขี่รถขนส่งสาธารณะ มีแรงจูงใจที่จะทําตามกฎจราจร คือ สร้างมุมมองในมุมกลับหรือ
สื่อสารเชิงบวก จากแต่เดิมว่า  ทําผิดกฎหมายต้องถูกลงโทษต่างๆ เปลี่ยนเป็นการสื่อสารว่า หากทําถูก
กฎหมายจะได้ประโยชน์อะไรบ้าง เป็นต้น ซึ่งในอนาคต รัฐและหน่วยงานภาคเอกชน อาจต้องหานโยบาย
ใหม่ เพ่ือจูงใจให้ประชาชนทําตามกฎจราจร เช่น ในรอบปีหากไม่มีประวัติการกระทําผิดกฎจราจร เมื่อ
ชําระภาษีประจําปีอาจได้รับส่วนลด เป็นต้น 

๔.๓  การสื่อสารผ่านหลายช่องทาง เช่น ป้ายโฆษณา บนรถโดยสาร รถไฟฟ้า 
สถานศึกษาทุกระดับ โรงภาพยนตร์ สื่อ online ทีวี เป็นต้น เพ่ือกระตุกจิตสํานึกทุกคนให้ตระหนักและ
ร่วมกับรณรงค์ไม่เป็นต้นเหตุความสูญเสีย บางพ้ืนที่ต้องใช้สื่อที่เข้าถึงชุมชนทุกแห่งทั่วประเทศ ทั้งน้ี ควร
ทําควบคู่ไปกับการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มข้นทั้งต่อผู้ใช้รถโดยโดยตรง ในกระบวนการขอใบอนุญาตขับ
รถ เน้ือหาต้องครอบคลุมประเด็นข้อมูล เน้นการสื่อสารเชิงอารมณ์ต่อผลกระทบ ภาพเหตุการณ์ความ
เสียหายจากอุบัติเหตุและการสื่อสารแบบเฉพาะเจาะจงประเด็น เช่น เมา เร็ว รถโรงเรียน ฯลฯ ควรนํา
ประสบการณ์ที่ได้เรียนรู้จากประเทศญี่ปุ่น ที่มีการเรียนการสอนและจัดระเบียบวินัยจราจรในโรงเรียน
ต้ังแต่ช้ันประถมศึกษาเป็นต้นไป เน้นให้เกิดความย่ังยืน เพ่ือสร้างผู้ขับขี่ที่มีวินัยจราจร โดยเด็กรุ่นใหม่
ตระหนักรับรู้มากขึ้นและในอนาคตก็จะมาทดแทนคนรุ่นเก่า 

๔.๔ การสื่อสารเตือนทันทีที่กระทําผิดโดยใช้เทคโนโลยีบนรถ เช่น ง่วงหรือโทรแล้ว
ขับ การไม่คาดเข็มขัด ไม่สวมหมวก การบังคับเป่าหาระดับแอลกอฮอล์ ผ่านการป้องกันการเมาก่อนรถ
ออก การเตือนเมื่อความเร็วสูง เสี่ยงที่จะเกิดอันตรายและไม่คํานึงถึงความปลอดภัยของผู้ร่วมใช้ทาง การ



๕๗ 
 
 

ปรับจริงไม่จ่ายจะย่ิงรับโทษหนัก การต้ังด่านตรวจต้องยึดหลักทําผิดจะเจอเตือน การตรวจการปรับหรือ
กลไกใดๆ ต้องทําอย่างสมํ่าเสมอ   
 ๕.  ภาครัฐควรมีนโยบายหรือมาตรการอย่างไรต่อการลดอุบัติเหต?ุ 
 ผู้ให้สัมภาษณ์มีความเห็นโดยสรุปว่า ภาครัฐควรมีนโยบายหรือมาตรการอย่างไรต่อ
การลดอุบัติเหตุฯ ดังน้ี 
 ๕.๑  รัฐต้องถือเป็นวาระของชาติ มีหน่วยงานรับผิดชอบด้านวิชาการ จัดเก็บ 
ศึกษา วิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือนําเสนอนโยบาย/มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนตามความ
เหมาะสมของพ้ืนที่ ตลอดจนติดตามประเมินผล โดยองค์กรน้ีต้องได้รับอํานาจในการมอบหมายและ
ติดตามการปฏิบัติงานของหน่วยงานต่าง ๆ มีการจัดสรรงบประมาณ โดยต้องเร่งสร้างแรงจูงใจให้
ประชาชนทําตามกฎหมายจราจร โดยเน้นประโยชน์ที่ประชาชนจะได้รับ เพ่ือจูงใจให้คนยินดีที่จะ
ปฏิบัติตาม (เพราะเมื่อทําตามแล้วจะได้ประโยชน์จากรัฐเพ่ิมขึ้น) รวมทั้งต้องทําต่อเน่ืองทั้งปี และมี
กลไกรายงานกิจกรรมต่อรัฐสภาทุกปี  

๑. การกระจายหน้าที่ อํานาจ และทรัพยากรให้ท้องถิ่น ลดเจ็บลดตาย
บนถนนอย่างจริงจัง ถือเป็นหน้าที่ของท้องถิ่นเป็นเรื่องแรก  

๒. เพ่ิมมาตรการทางกฎหมายให้ผู้มีส่วนได้เสียต้องรับผิดชอบร่วม 
อาทิ ร้านขายเหล้าที่ขายจนลูกค้าเมาต้องรับผิดชอบ ผู้จําหน่ายรถและตกแต่งรถหรือตรวจสภาพรถ
แล้วรถมีความเสี่ยงจนทําให้สภาพไม่ปลอดภัยไปก่อเหตุ ต้องมีส่วนร่วมเมื่อมีความผิด การเปิดช่องให้ผู้
ก่อสร้างดูแลถนนไม่ปลอดภัยถูกฟ้องได้ต้ังแต่ยังไม่เกิดเหตุ แต่พิสูจน์ได้ว่าสิ่งน้ันมีความเสี่ยง สามารถ
ฟ้องได้ง่ายและมีการเอาเรื่องจริงอย่างจัง  

๓. ทุกองค์กรที่มีหน้าที่กํากับดูแลผู้ใต้บังคับบัญชา หากผู้ใต้บังคับ
บัญชาไปก่อเหตุ ขับรถประมาทหรือไม่ปลอดภัย ต้องถูกดําเนินการเอาผิดด้วย 

๔. ในขณะที่กลุ่มคนที่ขาดวินัยจราจร เพิกเฉย ไม่สนใจต่อกฎจราจร  
รัฐต้องดําเนินการบังคับใช้กฎหมายกับคนกลุ่มน้ีอย่างจริงจัง เข้มข้นและมีประสิทธิภาพ  เช่น ใบสั่ง
จราจร จะต้องสร้างมาตรการในการบังคับโทษตามใบสั่งน้ันๆ  (รัฐบังคับได้ง่าย ประชาชนเข้าสู่
กระบวนการได้ง่าย)  ซึ่งต้องทําโดยการต้ังศาลจราจร หรือมีกระบวนพิจารณาคดีจราจรเป็นการเฉพาะ 

๕. เปลี่ยนจิตสํานึกในเรื่องการขับขี่  จากเดิมที่มีแนวคิดว่าการขับขี่  
เป็นสิทธิ เสรีภาพ ประชาชนมีอิสระในการขับขี่ เป็นว่า เมื่อขับขี่รถจะต้องตระหนักและพร้อม
รับผิดชอบต่อความเสียหายใดๆ ที่ตนอาจก่อให้เกิดในถนนได้ รวมทั้งต้องเอาผิดกับผู้จําหน่ายสุราหรือ
ส่งเสริมให้มีบริการ “ขับรถส่งบ้าน” การส่งเสริมให้มีการติดต้ังอุปกรณ์ส่วนควบเพ่ือความปลอดภัย
ภายในรถแต่ละประเภท โดยใช้มาตรการการคลังและภาษี 

๖. ปรับปรุงวิธีการคัดกรองผู้ขับรถเข้าสู่ถนน ทั้งก่อนและหลังจาก
ได้รับใบขับขี่โดยสร้างระบบการออกใบอนุญาตการขับขี่ การต่อใบอนุญาตขับขี่ สําหรับกลุ่มคนรุ่นใหม่ 
โดยให้คํานึงถึงประสบการณ์และประวัติการขับรถในแต่ละห้วงเวลา  มากกว่าที่จะมุ่งเน้นการเพิ่ม
จํานวนช่ัวโมงการอบรม  เช่น การนําแนวคิดเรื่องกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ของกลุ่มประเทศ
ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด์มาปรับใช้ ซึ่งกลุ่มประเทศดังกล่าว  ใบขับขี่ช่ัวคราวจะมีหลายระดับ  และ
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แต่ละระดับจะมีเง่ือนไขที่ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตาม หรือเง่ือนไขห้ามผู้ขับขี่กระทํา  จึงจะได้รับใบอนุญาต
ขับขี่ในระดับสูงขึ้นไปได้ 

๗. แม้จะมีการต้ังคณะทํางานต่างๆ ศูนย์อํานวยการเพ่ือความปลอดภัย
ทางถนนและบูรณาการหน่วยงานที่เก่ียวข้องตามนโยบายรัฐบาลเพ่ือลดปัญหาอุบัติเหตุแต่ยังขาด
ประสิทธิภาพในการขับเคล่ือนให้เกิดการทํางานตามนโยบาย ซึ่งเป็นสิ่งที่รัฐจะต้องกระตุ้นหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้องเพ่ือหามาตรการและแนวทางใหม่ๆ มาต่อยอดการลดอุบัติเหตุทางถนน ควบคู่กับการ
ประชาสัมพันธ์และบังคับใช้กฎหมาย 

๘. การควบคุมกํากับ คน รถ ถนน ต้องอ้างอิงตามเป้าหมาย ๑๒ 
ประการของยูเอ็นที่ประกาศให้ทุกประเทศในโลก ดําเนินการตามเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยบนถนนที่
ย่ังยืนและสอดคล้องตามหลักสากล  
  



๕๙ 
 
 

การศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติ ของผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีการติดกล้อง  
หน้ารถ 
 มีคําถามมากมายเก่ียวกับอุบัติเหตุทางถนน เช่น คุณเคยประสบอุบัติเหตุทางรถยนต์มั้ย? 
ถ้าไม่เคย คุณเคยพบเห็นผู้อ่ืนประสบอุบัติเหตุหรือไม่? แล้วคุณจะมั่นใจได้อย่างไร ว่าเหตุการณ์ต่างๆ
เหล่าน้ันจะไม่เกิดขึ้นกับคุณในวันใดวันหน่ึง เพราะ อุบัติเหตุ คือ เหตุที่เกิดขึ้นอย่างกะทันหัน หรือ เหตุที่
เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิด เราไม่มีทางรู้เลยว่าจะมีเหตุร้ายต่างๆ เกิดขึ้นเมื่อไร หรือเกิดขึ้นที่ไหน และถ้าคุณ
เป็นคนขับรถ แล้วเหตุการณ์เกิดขึ้นในที่ๆ ไม่มีผู้คนชุกชุม ไม่มีใครถ่ายวีดีโอและไม่มีใครเห็นเหตุการณ์ 
คุณหรือเจ้าของรถคู่กรณี ใครจะเป็นฝ่ายผิด?แต่สิ่งหน่ึงที่ผู้ใช้รถทุกคนเตรียมพร้อมล่วงหน้าได้คือ 
"หลักฐาน" และนี่คือคําตอบสําคัญที่สุดของคําถาม …ทําไมคุณต้องมีกล้องติดรถ? เหล่าน้ีเป็นที่สิ่งกล่าวถึง
กันอย่างแพร่หลายบนโลกโซเชียล จนภาครัฐเองได้มีคําสั่งนายทะเบียน เรื่องให้ใช้อัตราเบ้ียประกันภัย
รถยนต์ สําหรับรถยนต์ที่ติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ เพ่ือเป็นการ
เสริมสร้างวินัยจราจรแก่ประชาชน จึงส่งเสริมให้เจ้าของรถมีการติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด 
(Closed-Circuit Television : CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ อันเป็นอุปกรณ์ที่มีส่วนช่วยในการตรวจสอบ
วินัยจราจร อีกทั้งยังสามารถใช้เป็นหลักฐานสําคัญ ในการยืนยันถึงการกระทําความผิดจากการใช้รถยนต์ 
อาศัยอํานาจตามความในมาตรา ๓๐ วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ.๒๕๓๕ นาย
ทะเบียนจึงมีคําสั่ง ที่ ๘/๒๕๖๐ เรื่อง ให้ใช้อัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ สําหรับรถยนต์ที่
ติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ ต้ังแต่ ๓ มีนาคม ๒๕๖๐ เป็นต้นมา 
 คําสั่งดังกล่าวระบุให้บริษัทให้ส่วนลดเบ้ียประกันภัยในการรับประกันภัยตามกรมธรรม์
ประกันภัยรถยนต์ทุกประเภทเป็นส่วนลดอ่ืนในอัตราร้อยละ ๕–๑๐ ของเบ้ียประกันภัยสุทธิ สําหรับ
รถยนต์ที่ติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ที่ติดต้ังกับรถยนต์ โดยแสดงหลักฐานภาพถ่ายการ
ติดต้ังระบบสําหรับรถยนต์ ที่ติดต้ังกล้องหน้ารถ ต้องแสดงหลักฐานภาพถ่ายการติดต้ังระบบกล้องคันเอา
ประกันภัย ในเวลาทําสัญญาประกันภัย และต้องติดต้ังระบบกล้องกับรถยนต์ไว้ตลอดระยะเวลาเอา
ประกันภัยด้วย  
 นอกจาก คลิปวีดีโอจากกล้องติดรถจะใช้เป็นหลักฐานเพ่ือระบุ ใครถูก ใครผิดแล้ว กล้อง
ติดรถยังมีประโยชน์อ่ืนๆ ที่เราอาจจะไม่คาดคิดมาก่อน กล่าวคือ 
 ๑. ใช้เพ่ือขอลดหย่อนเบ้ียประกันภัยรถยนต์ 5-10 % ถึงแม้เราจะรู้กันดีว่าติดกล้องแล้วขอ
ลดเบ้ียได้ แต่ก็มีหลายๆคนที่ไม่แจ้งหรือลืมแจ้งบริษัทประกันเพ่ือใช้สิทธ์ิดังกล่าว ทําให้ต้องจ่ายเบ้ียเต็ม
เม็ดเต็มหน่วยในทุกๆ ปี 
 ๒. บันทึกประวัติการขับรถของคุณ เราเคยเห็นโค้ชทีมฟุตบอลนําเทปบันทึกภาพการเล่นของ
ทีมตัวเองกลับมาศึกษาเพ่ือพัฒนาแผนการเล่นไหม การขับรถก็เช่นกัน หากเรามีวีดีโอที่บันทึกทุกวินาทีใน
การขับขี่ ก็สามารถนําไฟล์มารีเพลย์ดูซ้ํา เพ่ือหาวิธีปรับปรุงสไตล์การขับขี่ให้ปลอดภัยมากย่ิงขึ้นได้ 
 ๓. เป็นหลักฐานให้ผู้อ่ืนที่ประสบอุบัติเหตุ คุณอาจเป็นฮีโร่ของเพ่ือนร่วมทาง หรืออาจช่วย
ไขปัญหาข้อพิพาทต่างๆ เพียงเปิดคลิปวีดีโอจากกล้องติดรถเพียง ๑ นาที และนอกจากนั้น กล้องติดรถ
บางรุ่นยังมีฟังก์ชัน Wi-Fi ทําให้ง่ายในการส่งข้อมูลเข้าสมาร์ทโฟน และง่ายในการแชร์ให้ผู้อ่ืนอีกด้วย 
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 ๔. กล้องบางรุ่นมีระบบ GPS  ทําให้เราทราบตําแหน่งของรถ และยังสามารถบันทึกประวัติ
เส้นทางการเดินทางเพ่ือดูย้อนหลังได้อีกด้วย  
 ๕. บันทึกช่วงเวลาประทับใจ หรือเหตุการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นกะทันหัน เรื่องราวร้ายๆ อาจ
เกิดขึ้นกะทันหัน เรื่องราวดีๆ ก็อาจเกิดขึ้นและผ่านไปอย่างรวดเร็วเช่นกัน แต่หากเหตุการณ์เกิดขึ้น
ระหว่างคุณขับรถ คุณก็สามารถเก็บเรื่องราวน้ันๆ ไว้ได้ผ่านกล้องติดรถเพียงเครื่องเดียว 
 ๖. เสียงที่กล้องติดรถบันทึกได้ สําคัญไม่แพ้ภาพเคล่ือนไหว ในบางคร้ังเราอาจใช้ประโยชน์
ทั้งภาพและเสียงจากกล้องติดรถ ไม่ว่าจะเป็นเหตุการณ์ทะเลาะวิวาท ใส่ร้ายใส่ความ หรือแม้แต่การถูก
ต้ังข้อหาอย่างไม่เป็นธรรมจากเจ้าหน้าที่ตํารวจ ฟังก์ชันไมโครโฟนในกล้องติดรถจึงเป็นอีกหน่ึงสิ่งสําคัญที่
เราควรเปิดใช้งาน เฉกเช่นเคร่ืองบินที่มีกล่องดําบันทึกเหตุการณ์ตลอดเวลาที่ทําการบิน 
 ๗. ชนแล้วหนีตอนจอด กล้องติดรถบางรุ่นมีฟังก์ชัน parking mode หรือบันทึกวีดีโอตอน
จอดเมื่อมีแรงสั่นสะเทือนมาที่รถ ทําให้เราทราบเหตุการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นแม้ไม่ได้อยู่ในรถตลอดเวลา 
 ๘. ปกป้องคุณทางอ้อม คู่กรณีของคุณ อาจจะไม่ทําร้ายคุณ เพียงเพราะสังเกตเห็นกล้องติด
รถของคุณก็เป็นได้ (คงไม่มีใครอยากดังในทางที่ไม่ดี)  
 กล้องติดรถยนต์ จึงไม่ใช่สินค้าแฟช่ันและไม่ใช่สินค้าฟุ่มเฟือย แต่เป็นพยานสําคัญที่ผู้ใช้รถ
ทุกคันต้องมี เรื่องราวไม่คาดฝัน มักมาตอนเราไม่คาดคิด เสียงจากคําบอกเล่าหรือจะหนักแน่นเท่า ภาพ
จากกล้องวีดีโอ ด้วยเหตุน้ีทําให้ปัจจุบันมีการติดกล้องหน้ารถอย่างแพร่หลาย ล่าสุดมีการเปิดสถิติไม่
ธรรมดาในวงการกล้องติดหน้ารถหรือแดชแคมของตลาด ผู้บริหารกล้องช้ันนําในตลาด ผู้ประกอบธุรกิจ
ประกันภัยต่างตอบรับคําสั่งคณะกรรมการกํากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย(คปภ.) ให้
ส่วนลดเบ้ียประกันภัยรถยนต์กับรถยนต์ที่ติดต้ังกล้องหน้ารถมีส่วนกระตุ้นให้ตลาดไทยโต พบว่าวันน้ีรถ
ใหม่ป้ายแดงมีอัตราการติดกล้องมากกว่า ๑๐% และนับวันจะเพ่ิมมากขึ้น และขณะน้ีมีรถที่ออกใหม่
หลายรุ่นถือเป็นอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยเป็นส่วนควบที่ติดมากับรถ โดยผู้ซื้อไม่ต้องติดต้ังเพ่ิม  

การศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาท่ีสามารถส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนน 
 จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. ๒๕๖๑ ขององค์การ
อนามัยโลก (WHO) ได้รายงานผลการดําเนินงานของประเทศไทย๑ โดยพิจารณาภายใต้กรอบแนวทาง
ทศวรรษความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติ ๕ เสาหลัก ตามตารางที่ ๗  

๕ เสาหลัก การดําเนินงาน ผลการดําเนินงาน 
เสาหลักท่ี ๑  
การจัดการความ
ปลอดภัยทาง
ถนน 

หน่วยงานหลัก (Lead agency) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณ
ภัย 

งบประมาณจากรัฐ ได้รับ 
งบประมาณสนับสนุนการดําเนินงาน มีบางส่วน  

                                         
  ๑ บางส่วนจากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. ๒๕๖๑ 
ขององค์การอนามัยโลก (WHO)  
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๕ เสาหลัก การดําเนินงาน ผลการดําเนินงาน 
เสาหลักท่ี ๒  
ถนนและการ
เดินทาง 
ปลอดภัยขึ้น 

โครงสร้างถนนสายใหม่ต้องผ่านการตรวจสอบหรือประเมิน
ระดับดาว 

มีบางส่วน 

การออกแบบเพื่อความปลอดภัยสําหรับการเดินเท้าและการ
ข่ีจักรยาน 

มีบางส่วน 

เสาหลักท่ี ๓  
ยานพาหนะ
ปลอดภัยขึ้น 

มาตรฐานยานพาหนะ (UNECE WP.29)  
มาตรฐานการชนด้านหน้า ไม่มี 
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ควบคุมการทรงตัว ไม่มี 
การป้องกันคนเดินเท้า มี 
ระบบเบรกป้องกันล้อล็อค (ABS) สําหรับรถจักรยานยนต์ ไม่มี 

เสาหลักท่ี ๔ 
ผู้ใช้ถนน 
ปลอดภัยขึ้น 

กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับการจํากัดความเร็วสูงสุด มี 
หน่วยงานระดับท้องถ่ินสามารถปรับเปลี่ยนความเร็วสูงสุด
ได้ 

ไม่ได้ 

การบังคับใช้กฎหมาย ได้คะแนน ๕ จาก ๑๐ 
วิธีการหลักในการบังคับใช้กฎหมาย โดยเจ้าหน้าท่ี 
กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับพฤติกรรมด่ืมแล้วขับ มี 
การสุ่มตรวจลมหายใจ มี 
การตรวจปริมาณแอลกอฮอล์ในกรณีชนรุนแรงถึงแก่ชีวิต ตรวจผู้ขับข่ีบางราย 
การเสียชีวิตจากการชนบนถนนท่ีเกี่ยวข้องกับการด่ืม
แอลกอฮอล์ 

ร้อยละ ๑๔ 

การบังคับใช้กฎหมาย ได้คะแนน ๖ จาก ๑๐ 
กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับหมวกนิรภัย มี 
บังคับใช้กับผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์และผู้โดยสาร ใช่ 
กําหนดให้ต้องรัดสายคาดและกําหนดมาตรฐานหมวก
นิรภัย 

ใช่ 

อัตราการสวมหมวกนิรภัย ร้ อ ย ล ะ  ๕ ๑  ข อ ง ผู้ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์ 
ร้อยละ ๒๐ ของผู้โดยสาร 

การบังคับใช้กฎหมาย ได้คะแนน ๖ จาก ๑๐ 
กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับเข็มขัดนิรภัย มี 
บังคับใช้กับคนขับและผู้โดยสารท้ังเบาะหน้าและเบาะหลัง ใช่ 
อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย ร้อยละ ๕๘ ของคนขับ 

ร้อยละ ๔๐ ของผู้โดยสารเบาะ
หน้า 

การบังคับใช้กฎหมาย ได้คะแนน ๖ จาก ๑๐ 
 กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนท่ีขณะ

ขับข่ี 
มี 

 ห้ามใช้โทรศัพท์ท่ีต้องถือขณะขับรถ ใช่ 
 ห้ามใช้โทรศัพท์ท่ีไม่ต้องถือขณะขับรถ (hands-free) ไม่ใช่ 
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๕ เสาหลัก การดําเนินงาน ผลการดําเนินงาน 
 กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยสําหรับ

เด็ก 
ไม่มี 

 กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับการใช้สารเสพติดขณะขับรถ มี 
เสาหลักท่ี ๕ 
การตอบสนอง 
หลังเกิด
อุบัติเหตุ 

หมายเลขโทรศัพท์การแพทย์ฉุกเฉินของประเทศ หมายเลขเดียวกันท่ัวประเทศ 
ระบบทะเบียนการบาดเจ็บ มีบางแห่ง 
ประกาศนียบัตรวิชาชีพสําหรับบุคลากรในระบบการแพทย์
ฉุกเฉิน 

มี 

การประเมินระบบการแพทย์ฉุกเฉินในระดับประเทศ มี 
ท่ีมา : องค์การอนามัยโลก, พ.ศ. ๒๕๖๑ 

ตารางที่ ๔-๑ การดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
 จากตารางที่ ๔-๑ ผลการดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
ช้ีให้เห็นถึงสภาพปัญหาและอุปสรรคทั้ง ๕ เสาหลัก สรุปได้ดังน้ี 
 ๑.  เสาหลักท่ี ๑ การจัดการความปลอดภัยทางถนน 
 ๑.๑ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เป็นส่วนราชการที่มีภารกิจหน้าที่
หลายด้าน รวมท้ังปฏิบัติหน้าที่ในฐานะเลขานุการศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) 
ดังนั้นปัจจุบันประเทศไทยจึงยังไม่มีหน่วยงานหลัก (Lead agency) ที่แท้จริงที่ดําเนินงานในฐานะ
องค์กรผู้นําในการขับเคลื่อนการดําเนินงานเฉพาะด้านความปลอดภัยทางถนนโดยตรง 
 ๑.๒ งบประมาณสนับสนุนไม่ครอบคลุมการดําเนินงานตามแผนและยุทธศาสตร์
ด้านความปลอดภัยทางถนนระดับชาติ ส่งผลให้การดําเนินงานอยู่ในวงจํากัด ขาดการพัฒนาต่อยอดใน
เชิงวิชาการด้านความปลอดภัยทางถนน ขาดการสานต่อการดําเนินงานโครงการ/กิจกรรมต่างๆ และเป็น
ข้อจํากัดในการขยายผลการดําเนินงานเชิงรุกในระดับพื้นที่โดยการมีส่วนร่วมของชุมชน อีกทั้งการ
ดําเนินงานเพื่อการลดอุบัติเหตุทางถนนของหน่วยงานต่างๆ ยังมีข้อจํากัดในการขอรับจัดสรรเงิน
จากกองทุนเพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.)๒ เป็นต้น 
 ๒.  เสาหลักท่ี ๒ ถนนและการเดินทางปลอดภัยขึ้น 
  ๒.๑ ถนนที่ก่อสร้างสายใหม่บางเส้นทางเท่าน้ันที่ผ่านกระบวนการประเมินความ
ปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) หรือประเมินระดับดาว รวมท้ังการออกแบบเพ่ือความ
ปลอดภัยสําหรับการเดินเท้าและการขี่จักรยาน ได้ออกแบบเฉพาะบางเส้นทางเช่นเดียวกัน 
  ๒.๒ ถนน สะพานหรือทางลอด ไม่มีช่องทางเฉพาะหรือไม่มีความกว้างเพียง
พอที่จะรองรับการเดินทางของรถจักรยานยนต์ให้ใช้ร่วมกับรถยนต์ที่มีความเร็วตํ่าได้อย่างปลอดภัย 
โดยเฉพาะอย่างย่ิงในเขตชุมชนหรือเขตเมืองที่มีปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์เพ่ือการเดินทางเป็น
จํานวนมาก  

                                         
 ๒ ขอบเขตการใช้จ่ายเงินกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ตามกฎกระทรวง ข้อ ๑๖ (๑) เป็นเงินช่วยเหลือ 
เงินอุดหนุน หรือค่าใช้จ่ายเพื่อการลดอุบัติเหตุตามโครงการหรือแผนงานของกรมการขนส่งทางบก  
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 ๓.  เสาหลักท่ี ๓ ยานพาหนะปลอดภัยขึ้น 
 ๓.๑ ไม่บังคับใช้มาตรฐานปกป้องผู้โดยสารจากการชนด้านหน้าของตัวรถ๓ ซึ่ง
เป็นมาตรฐานระบบความปลอดภัยที่จะช่วยให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารมีความปลอดภัยต่อการเกิด
อุบัติเหตุ (Passive Safety) 
 ๓.๒ ไม่บังคับใช้มาตรฐานระบบช่วยควบคุมการทรงตัวของรถด้วยระบบ
อิเล็กทรอนิกส์๔ (ECE R13H) ซึ่งเป็นระบบความปลอดภัยเชิงป้องกันก่อนเกิดเหตุ (Active Safety) 
โดยมีข้อกําหนดทางเทคนิคในการทดสอบระบบควบคุมเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic 
Stability Control System-ESC System) โดยการสร้างสถานการณ์การหลบหลีกกะทันหันในขณะที่
รถยนต์ว่ิงด้วยความเร็ว ๘๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  
 ๓ .๓  ไม่ บั งคับใ ช้ระบบเบรกป้อง กันล้อล็อคสํ าหรับรถจักรยานยนต์  
(Motorcycle Antilock Braking System : ABS) ซึ่งเป็นระบบที่จะช่วยให้ผู้ขับขี่รักษาเสถียรภาพใน
ระหว่างการเบรกและลดระยะการหยุด (Stopping Distance) เพื่อให้สามารถหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุ
ร้ายแรงและนําไปสู่การเสียชีวิต๕ 
 ๔.  เสาหลักท่ี ๔ ผู้ใช้ถนนปลอดภัยขึ้น 
 นอกจากกฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยสําหรับเด็กที่ไม่ได้
บังคับใช้แล้ว  ประเทศไทยบังคับใช้กฎหมายต่างๆ ทั้งหมดที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน 
ได้แก่ กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับการจํากัดความเร็วสูงสุด กฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับพฤติกรรม
ดื่มแล้วขับ กฎหมายระดับชาติเก่ียวกับหมวกนิรภัย กฎหมายระดับชาติเก่ียวกับเข็มขัดนิรภัย กฎหมาย
ระดับชาติเก่ียวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ และกฎหมายระดับชาติเกี่ยวกับการใช้สารเสพ
ติดขณะขับรถ โดยอาศัยการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่เป็นวิธีการหลักในการบังคับใช้กฎหมาย และผลการ
บังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) ได้คะแนน ๕ – ๖ จาก ๑๐ คะแนน  
 ๕.  เสาหลักท่ี ๕ การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
 การจัดทําทะเบียนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ (Trauma registry) มีเพียงบางแห่ง เช่น 
โรงพยาบาลศูนย์ และโรงพยาบาลมหาวิทยาลัยที่เป็น Trauma center เป็นต้น นอกจากน้ียังมีปัญหา

                                         
 ๓ มาตรฐานการป้องผู้โดยสารจากการชนด้านหน้า (UNECE R94) ยังมีการประกาศใช้ไม่แพร่หลาย และส่วนใหญ่เป็นประเทศใน
กลุ่มรายได้สูง ตามรายงานฉบับสมบูรณ์โครงการว่าจ้างท่ีปรึกษาเพื่อจัดทาแผนความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ของกรมการ
ขนส่งทางบก  
 ๔ ประเทศไทยได้เปิดตัวโครงการ ECO-CAR โดยให้แรงจูงใจทางภาษีแก่รถยนต์ท่ีติดต้ังระบบ ESC แต่ไม่ได้มีการบังคับใช้กับ
รถยนต์ท้ังหมด  
 ๕ คณะทํางานเฉพาะกิจแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ กระทรวงคมนาคม ได้ดําเนินการทดสอบประสิทธิภาพ
ของระบบเบรก ABS และ CBS ของรถจักรยานยนต์ และกรมการขนส่งทางบกอยู่ระหว่างดําเนินการยกร่างประกาศกําหนดให้ระบบ
เบรค ABS และ CBS  เป็นอุปกรณ์ส่วนควบของรถจักรยานยนต์ใหม่ทุกคัน ทุกประเภท และทุกขนาดซีซี ซึ่งคาดว่าจะประกาศใช้ในปี 
พ.ศ. ๒๕๖๓  
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และอุปสรรคทางด้านผู้ปฏิบัติ๖ เช่น ข้อมูลและตัวช้ีวัดจํานวนมาก การเก็บข้อมูลใช้เวลามาก การใช้
ประโยชน์จากข้อมูล เข้าถึงข้อมูลได้ยาก นโยบายองค์กรไม่ชัดเจน ขาดผู้รับผิดชอบหลัก และไม่มีการ
ออกแบบระบบที่มีประสิทธิภาพ เป็นต้น ซึ่งส่งผลต่อระบบเฝ้าระวังปัญหาการบาดเจ็บและการนําข้อมูล
ไปใช้ในระดับนโยบายเพ่ือการเฝ้าระวังระดับชาติ 
 นอกจากสภาพปัญหาและอุปสรรคทั้ง ๕ เสาหลัก ตามรายงานผลการดําเนินงาน
ของประเทศไทยแล้ว ยังมีมาตรการเฉพาะเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์๗ ตามตารางที่ ๘ ซึ่ง
ทั่วโลกประเมินแล้วพบว่ามีหลายมาตรการที่มีประสิทธิผลในการลดจํานวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 
และทําให้ผู้ใช้ถนนเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม อีกทั้งในปัจจุบันประเทศไทยได้ดําเนินมาตรการดังกล่าวเช่นกัน 
อาทิ การขยายช่องจราจรด้านซ้ายเพ่ือรถจักรยานยนต์ เปิดไฟหน้าในเวลากลางวัน กฎหมายการบังคับสวม
หมวกนิรภัย  ห้ามมีผู้น่ังซ้อนหลายคน การบังคับจดทะเบียนรถและต้องขอใบอนุญาตขับขี่ การทดสอบ
ภาคบังคับในการออกใบอนุญาตขับขี่ การฝึกทักษะถอดหมวกนิรภัยสําหรับการฝึกอบรมปฏิบัติการแพทย์
ขั้นพ้ืนฐานและช่วยปฏิบัติการแพทย์ขั้นสูง เป็นต้น แต่มีมาตรการที่มีประสิทธิภาพหรือมีแนวโน้มว่าจะ
สําเร็จที่ไม่ได้บังคับใช้ในปัจจุบัน ได้แก่ อุปกรณ์จํากัดความเร็ว ระบบเบรกป้องกันล้อล็อค (ABS) ระบบ
คะแนนความผิด (Demerit Point System) และการเพ่ิมบทลงโทษ เป็นต้น 
 

มาตรการ
สําคัญ มาตรการเฉพาะ 

ประสิทธิผล 
มีประสิทธิภาพ มีแนวโน้มว่าจะ

สําเร็จ หลักฐานไม่พอ 

การจัดการ 
ความปลอดภัย 
ทางถนน 

ช่องจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์    
ช่องเลี้ยวโดยมีแนวป้องกัน และช่องจราจรหรือไหล่ถนนกว้าง    
ขจัดสิ่งอันตรายริมถนน    
อุปกรณ์จํากัดความเร็วและโครงสร้างเพื่อชะลอการจราจร    
ปรับปรุงสภาพพื้นผิวถนน    
ปรับปรุงวัสดุที่ใช้ผลิตราวกั้นถนน (Roadside Barrier)    

ยานพาหนะ
ปลอดภัยขึ้น 

ระบบป้องกันเบรกล็อก (Antilock Brake Systems หรือ 
ABS) 

   

เปิดไฟหน้าในเวลากลางคืน    
เปิดไฟหน้าในเวลากลางวัน    
ปรับปรุงให้ทรงตัวดีข้ึน    
ถุงลมนิรภัยสําหรับรถจักรยานยนต์    
ระบบคมนาคมอัจฉริยะ    
ไฟเบรก (Brake Lights)    

ผู้ใช้ถนน 
ปลอดภัยขึ้น 

การกําหนดและบังคับใช้กฎหมายการบังคับสวมหมวก
นิรภัย 

   

มาตรฐานหมวกนิรภัย    
เพิ่มบทลงโทษ    
ระบบคะแนนความผิด (Demerit Point System)    

                                         
 ๖ ปัญหาของผู้ปฏิบัติ จากเอกสารประกอบการบรรยายเร่ืองรูปแบบท่ีควรจะเป็นในการทํางานเป็นทีมด้านข้อมูลการ
บาดเจ็บภายใต้ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน ของนายแพทย์วิทยา ชาติบัญชาชัย ผู้อํานวยการศูนย์ความร่วมมือขององค์การอนามัย
โลกด้านการป้องกันอุบัติเหตุ 
 ๗ มาตรการสําคัญและมาตรการเฉพาะเพื ่อเพิ ่มความปลอดภัยของรถสองและรถสามล้อเครื่อง จากคู ่มือความ
ปลอดภัยทางถนนสําหรับผู้มีอํานาจตัดสินใจและผู้ปฏิบัติงาน ขององค์การอนามัยโลก 
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มาตรการ
สําคัญ มาตรการเฉพาะ 

ประสิทธิผล 
มีประสิทธิภาพ มีแนวโน้มว่าจะ

สําเร็จ หลักฐานไม่พอ 

การสวมชุดสะท้อนแสงและชุดป้องกัน    
อุปกรณ์ทนความร้อน    
การบังคับให้จดทะเบียนรถจักรยานยนต์และต้องขอ
ใบอนุญาตขับข่ี 

   

ระบบออกใบอนุญาตขับข่ีเป็นลําดับข้ัน (Graduated Licensing 
System) 

   

จํากัดอายุเด็กที่จะขับข่ีหรือโดยสารรถจักรยานยนต์    
ห้ามมีผู้นั่งซ้อนหลายคน    
ตรวจสอบข้อบกพร่องของเคร่ืองยนต์ (Mechanical Defects) 
สมํ่าเสมอ 

   

กําหนดความสูงข้ันต่ําของผู้นั่งซ้อนท้าย    
กําหนดให้ผู้ขับข่ีมือใหม่ ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่มีเครื่องยนต์
ขนาดเล็ก 

   

ก า ร ท ด ส อ บ ภ า ค บั ง คั บ ใ น ก า ร อ อ ก ใ บ อ นุ ญ า ต
รถจักรยานยนต์ 

   

การฝึกอบรมหลังได้รับใบอนุญาตขับข่ี (Post-License 
Training) 

   

การตอบสนอง 
หลังเกิดอุบัติเหตุ 

การถอดเฝือกคอ (Collar Brace) / หมวกนิรภัย ณ จุดเกิด
เหตุ 

   

    
    

ท่ีมา : องค์การอนามัยโลก, พ.ศ. ๒๕๖๐ 

ตารางที่ ๔-๒ มาตรการเฉพาะเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ 

การศึกษาและวิเคราะห์กฎหมายท่ีส่งผลต่อการใช้รถใช้ถนน 
 เผยคนไทยขับรถโดยไม่มีใบขับขี่จํานวนกว่า ๑๐ ล้านคน ช้ีกฎหมายไม่ได้เปิดช่องให้
ตํารวจรีดไถ เพราะตามกฎหมายใหม่ถ้าเข้าเกณฑ์ขับรถไม่มีใบขับขี่ ตํารวจไม่มีอํานาจปรับต้องส่งฟ้อง
ศาลส่ังลงโทษ โดย สํานักงานตํารวจแห่งชาติ ได้มีการเสนอให้มีการแก้ไขกฎหมายจราจร 
พระราชบัญญัติรถยนต์ ของกรมการขนส่งทางบก(ขบ.) ในการเพ่ิมโทษใบขับขี่ว่า ๓ มาตรา ได้แก่  
 ๑. มาตรา ๖๔ ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาต ตามกฎหมายเดิมลงโทษจําคุกไม่เกิน ๑ เดือน 
ปรับสูงสุดไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท กฎหมายใหม่เสนอให้ปรับเพ่ิมโทษเป็น จําคุกไม่เกิน ๓ เดือน ปรับ
สูงสุดไม่เกิน ๕๐,๐๐๐ บาท 
 ๒. มาตรา ๖๕ ขับรถในระหว่างใบอนุญาตสิ้นอายุ ถูกพักใช้ หรือเพิกถอนใบอนุญาต 
หรือถูกยึดใบอนุญาต ตามกฎหมายเดิมลงโทษปรับไม่เกิน ๒,๐๐๐ บาท กฎหมายใหม่เสนอให้เพ่ิมโทษ
จําคุกเข้ามาด้วย คือ จําคุกไม่เกิน ๓ เดือน ส่วนโทษ ปรับเพ่ิมขึ้นเป็นสูงสุดไม่เกิน ๕๐,๐๐๐ บาท  
 ๓. มาตรา ๖๖ ขับรถโดยไม่แสดงใบอนุญาต ตามกฎหมายเดิมปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท 
แต่ตามกฎหมายใหม่ เสนอให้ปรับสูงสุดไม่เกิน ๑๐,๐๐๐ บาท โดยขณะน้ีอยู่ระหว่างการพิจารณาของ
คณะรัฐมนตรี(ครม.) ก่อนที่จะส่งร่างเข้าสู่การพิจารณาของสภานิติบัญญัติแห่งชาติ (สนช.) โดยกรณี
ดังกล่าวมีประชาชนท่ีไม่เห็นด้วยออกมาต่อต้านเป็นจํานวนมากซึ่งสํานักงานตํารวจแห่งชาติ ต้องช้ีแจง
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ว่าการแก้ไขกฎหมายเพ่ิมโทษใบขับขี่ น้ันเพ่ือต้องการท่ีจะลดอุบัติเหตุทางถนนเพราะในการท่ี
ประชาชนจะออกมาขับขี่รถจําเป็นจะต้องผ่านการทดสอบขึ้นพ้ืนฐาน ผ่านมาตรฐานตามเกณฑ์ที่กรม
ขนส่งฯได้กําหนดไว้ เพ่ือจะเป็นการวัดว่าคนท่ีออกมาขับขี่รถน้ันจะขับรถอย่างถูกกฎหมายและไม่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุและปัญหาการจราจรตามมา โดยในการเพิ่มโทษสําหรับผู้ที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ได้มี
การนําไปใช้ในต่างประเทศซึ่งพบว่าได้ผลเป็นอย่างมาก 
 ปัจจุบัน มีการตรวจสอบพบว่าปัจจุบันคนไทยไม่มีใบขับขี่จํานวน ๑๐ ล้านคนแบ่งเป็น
รถจักรยานยนต์ ๘ ล้านคน รถยนต์จํานวน ๒ ล้านคน โดยพบว่าในแต่ละปีเจ้าหน้าที่ตํารวจจราจร
สามารถดําเนินการคดีกับประชาชนที่ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี่ได้ประมาณแสนกว่ารายต่อปีทั่ว
ประเทศไทย และขณะน้ีในการจับปรับข้อหาไม่พกพาใบขับขี่หากเจ้าหน้าที่ตํารวจตรวจพบจะ
ดําเนินการให้ใบสั่งและเปรียบเทียบปรับที่อัตรา ๑,๐๐๐ บาท สําหรับกฎหมายใหม่น้ันเป็นการเพ่ิม
โทษที่สูงขึ้นเกินลหุโทษ ดังน้ันหากมีการตรวจสอบจับกุมเจ้าหน้าที่ตํารวจจะไม่สามารถเปรียบเทียบ
ปรับได้เหมือนที่ผ่านมา โดยเจ้าหน้าที่ตํารวจจะต้องทําสํานวนส่งฟ้องศาลทุกกรณีเพ่ือให้ศาลเป็นผู้
พิจารณาเปรียบเทียบปรับหรือลงโทษตามความเหมาะสม ดังน้ัน ที่มีการต้ังข้อสงสัยว่าเป็นการเปิด
ช่องทางให้ตํารวจรีดไถ่หรือไม่น้ัน เมื่อมีการแก้ไขกฎหมายแล้วตํารวจจะไม่มีอํานาจเรียกเก็บค่าปรับได้
เหมือนที่ผ่านมา เพราะกฎหมายมีโทษสูงขึ้นเกินลหุโทษ โดยข้ันตอนการดําเนินการกับผู้ฝ่าฝืนจะทําใน
ลั ก ษณ ะ เ ดี ย ว กั บ ข้ อ ห า เ ม า แ ล้ ว ขั บ  คื อ  จ ะ ต้ อ ง ส่ ง ฟ้ อ ง ศ า ล ทุ ก ร า ย  อ่ า น ต่ อ ที่  : 
https://www.dailynews.co.th/bangkok/662295 ๘ 
 การทําให้การสัญจรทางถนนเป็นระบบที่ปลอดภัยหรือ Safe System Approach คํานึงถึง
ความผิดพลาดของคน สภาพร่างกายท่ีเปราะบางของคน ความรับผิดชอบร่วมกัน และต้องทําให้ทุกส่วน
ของระบบเข้มแข็ง เมื่อหันมาพิจารณาเก่ียวกับปัญหาความไม่ปลอดภัยของเด็กที่ขับขี่รถจักรยานยนต์๙ 
ซึ่งในที่น้ีเด็ก หมายถึง ผู้ที่มีอายุตํ่ากว่า ๑๘ ปีบริบูรณ์ (ตามอนุสัญญาสิทธิเด็กขององค์การสหประชาชาติ
และพระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ. ๒๕๔๖) เห็นได้ชัดเจนทางกายภาพว่าทั้งจักรยานยนต์และเด็กมี
ความเปราะบาง การขับขี่ของเด็กย่อมมีความผิดพลาดได้มากกว่าผู้ใหญ่ที่มีประสบการณ์ด้านการขับขี่ 
พ่อแม่ ผู้ปกครองย่อมมีความรับผิดชอบต่อเด็กและร่วมกันกับเด็ก ในกรณีที่นํามาพิจารณาปัญหาความไม่
ปลอดภัยของเด็กที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ จํากัดเฉพาะเด็กที่มีอายุเข้าเกณฑ์ตามกฎหมายไทย สามารถมี
ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์หรือเรียกสั้น ๆ ว่าใบขับขี่ น่ันคือกลุ่มอายุ ๑๕-๑๘ ปี ในพฤติการณ์
โดยทั่วไปของเด็กส่วนใหญ่ที่ขับขี่จักรยานยนต์ ไม่รวมถึงเด็กที่ใช้รถจักรยานยนต์ประลองความเร็วกันบน
ทางสาธารณะหรือเด็กแว๊น ตามท่ีเข้าใจกันโดยทั่วไป ทั้งน้ีกลุ่มอายุดังกล่าวข้างต้นอยู่ในกลุ่มอายุ ๑๕ – 
๑๙ ปี ซึ่งจากข้อมูลของระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บพบว่า เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บมากที่สุดจากการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์เมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มอายุอ่ืน  

                                         
๘ (๓) เดลินิวส์. (2561). ขบัรถไม่มีใบขบัข่ีกวา่ 10 ล.คน ช้ีก.ม. ใหม่ ต.ร. ปรับไม่ได.้ (24 สิงหาคม 2561). สืบคน้จาก 

https://today.line.me/th/pc/article/ขบัรถไม่มีใบขบัข่ีกวา่10ล+คน+ช้ีก+ม+ใหม่ตร+ปรับไม่ได-้moz08Z 
๙ (๕) ธนะชาติ ปาลิยะเวทย์ (๒๕๖๒) มาตรการเพ่ือความปลอดภัยของเด็กที่ขับขี่รถจกัรยานยนต์ 
สืบค้นจาก https://ldpthailand.org/th/2018/10/มาตรการเพ่ือความปลอดภ/ั 
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 มาตรการทางกฎหมายทั้งไทยและต่างประเทศต่างก็กําหนดให้มีใบขับขี่ เห็นว่าระบบ
ใบอนุญาตขับรถแบบลําดับขั้น (Graduated Driving Licensing : GDL) ที่ใช้อยู่ในหลายประเทศ
สามารถพัฒนาสมรรถนะของเด็ก (อายุ ๑๕-๑๘ ปี) ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ให้ได้รับความปลอดภัยมาก
ขึ้นได้และให้พ่อแม่ ผู้ปกครองมีส่วนร่วมสําคัญในหลายส่วน หากใช้ระบบนี้ในไทยต้องยอมรับได้ว่าทํา
ให้ออกใบขับขี่ได้ยากขึ้นและอาจไม่ช่วยแก้ปัญหาที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์หลายล้านคนไม่มีใบขับขี่ 
ในขณะที่มาตรการต่อหลายพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของเด็กที่ก่อให้เกิดอันตรายและความ
สูญเสียเป็นปัจจัยนําไปสู่ความปลอดภัยที่มากขึ้นได้หากทําให้เกิดความเกรงกลัว ข่มขู่ยับย้ัง เปลี่ยน
พฤติกรรมผู้กระทําผิด และลดการกระทําผิดซ้ําๆ ได้ ข้อเสนอแนะเพ่ือความปลอดภัยของเด็กที่ขับขี่
รถจักรยานยนต์ ได้แก่ 
 ๑. จากการที่พ่อแม่ ผู้ปกครองมีความรับผิดชอบต่อการคุ้มครองเด็ก ความรับผิดกรณี
ใบขับขี่ ความรับผิดในทางละเมิดและความรับผิดในคดีอาญาร่วมกับบุตร จึงควรเพ่ิมความตระหนักรู้
และให้พ่อแม่ ผู้ปกครองมีส่วนร่วมมากขึ้นกับกิจกรรมหรือมาตรการลดเจ็บลดตายของเด็กขับขี่
รถจักรยานยนต์ โดยเฉพาะช้ีให้เห็นความเสี่ยงและปัญหาจากการละเลยหรือยินยอมให้เด็กใช้
รถจักรยานยนต์ขณะที่ไม่มีใบขับขี่ และคํานึงถึงประโยชน์สูงสุดของเด็กเป็นสําคัญ 
 ๒. บุคคลและองค์กรที่ทํางานด้านคุ้มครองเด็กและผู้ที่ทํางานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนควรร่วมมือกันหาวิธีการที่เหมาะสมร่วมกับโดยใช้ข้อกฎหมายการคุ้มครองเด็กไปสู่พฤติกรรม
ความปลอดภัย 
 ๓. โรงเรียนควรเพ่ิมกิจกรรมและการฝึกอบรมให้แก่เด็กที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ซึ่งเป็น
นักเรียนของโรงเรียนเพ่ือส่งเสริมความประพฤติ ความรับผิดชอบต่อสังคม และความปลอดภัยแก่
นักเรียนได้  
 อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้สอดรับกับเทคโนโลยีและบริบทของสังคมในปัจจุบัน รวมท้ังเพ่ือ
อํานวยความสะดวกต่อผู้ใช้รถใช้ถนน กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม จึงได้มีการประกาศ 
แก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๑๒) พ.ศ. ๒๕๖๒ เพ่ือทําการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่า
ด้วยการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ที่พระราชบัญญัติน้ีมีบทบัญญัติบางประการเก่ียวกับการจํากัด
สิทธิและเสรีภาพของบุคคล โดยมีการแก้ไขเพ่ิมเติมในมาตรา ๓๑/๑ ว่า "ในขณะขับรถในทางเดินรถ ผู้
ขับขี่ต้องมีใบอนุญาตขับขี่อยู่กับตัวและต้องแสดงต่อเจ้าพนักงานจราจรเมื่อขอตรวจในกรณีที่ผู้ขับขี่
แสดงใบอนุญาตขับขี่ด้วยวิธีการทางข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์หรือสําเนาภาพถ่ายใบอนุญาตขับขี่ตามที่
กรมการขนส่งทางบกกําหนดให้ถือว่าผู้ขับขี่มีใบอนุญาตขับขี่อยู่กับตัวตามวรรคหนึ่งแล้ว" ซึ่ง
หมายความว่า ผู้ขับขี่สามารถแสดงใบขับขี่เป็นแบบเดิม  ผ่านทางแอ๊พของกรมการขนส่งทางบก หรือ
ภาพถ่ายสําเนาใบขับขี่ก็ได้ เพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการจัดเก็บใบขับขี่ได้ดีขึ้น นอกจากน้ี ยังสามารถใช้
ภาพถ่ายใบขับขี่แล้วเอามาแสดงให้ทางเจ้าหน้าที่ก็ได้อีกด้วย  โดยจะมีผลให้สามารถใช้งานได้อย่าง
เป็นทางการ หลังจากการประกาศคร้ังน้ี ๑๒๐ วัน ซึ่งจะตรงกับวันที่ ๑๙ กันยายน ๒๕๖๒ ซึ่งได้มีการ
เปิดเผยข่าวสารน้ีสู่ภาคประชาสังคมอย่างแพร่หลายผ่านสื่อสังคมออนไลน์ในปัจจุบัน 



๖๘ 
 
 

 
ภาพที่ ๔-๑ ประกาศ แก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๑๒) พ.ศ. ๒๕๖๒ 

  



๖๙ 
 
 

สรุปผลการศึกษาและวิเคราะห์ 
 ผลการศึกษาและวิเคราะห์ในงานวิจัยน้ี ตามสรุปผลข้อมูลการสัมภาษณ์ที่สอดคล้องตาม
ประเด็นปัญหา สาเหตุและวัตถุประสงค์ ทําให้ได้ข้อเท็จจริงตามขอบเขตของงานวิจัย สามารถนําไปใช้
ประโยชน์ในการดําเนินงานเพ่ือส่งเสริมการลดอุบัติเหตุทางถนน และเมื่อพิจารณาปัจจัยการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน สถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบก ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ มูลเหตุสันนิษฐานหลัก
ของอุบัติเหตุทางถนน และรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. ๒๕๖๑ ตาม
กรอบแนวทางทศวรรษความปลอดภัยขององค์การสหประชาชาติ ๕ เสาหลัก พบว่าปัญหาที่ควรแก้ไข
อย่างเร่งด่วน ได้แก่ ปัญหาด้านงบประมาณสนับสนุนที่ไม่ครอบคลุมการดําเนินงานตามแผนและ
ยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยทางถนนระดับชาติ ซึ่งเป็นปัญหาด้านการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนน และปัญหาด้านผู้ใช้ถนนปลอดภัยขึ้น เพราะแม้ว่ากฎหมายและกระบวนการบังคับใช้กฎหมายต่อ
ผู้กระทําผิดกฎจราจรจะมีความเข้มข้นมากขึ้น แต่ผู้ขับขี่ยังคงขาดวินัยและสํานึก ไม่รู้ผิด มีพฤติกรรม
ทําผิดเพ่ิมขึ้นและทําผิดซ้ําๆ อย่างต่อเน่ือง ผู้ขับขี่จํานวนมากฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร
ทางบก มีพฤติกรรมหลีกเลี่ยงและเพิกเฉยต่อการบังคับใช้ทางกฎหมาย ส่งผลกระทบต่อความ
ปลอดภัยในชีวิต ทรัพย์สิน ความสงบเรียบร้อยของประชาชนและผู้ใช้รถใช้ถนน โดยเฉพาะอย่างย่ิงใน
กรณีการกระทําผิดกฎจราจรท่ีเป็นปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ การขับรถเร็ว เมา
แล้วขับ ไม่สวมหมวกนิรภัย และพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย  
 จึงจําเป็นอย่างย่ิงที่ทุกภาคส่วนในสังคมจะได้ร่วมกันรณรงค์ ร่วมกันสื่อสารเพ่ือสร้าง
ความเข้าใจให้สังคมได้ตระหนักถึงภัยและผลเสียหายทั้งต่อบุคคลและต่อเศรษฐกิจของประเทศ ที่ต้อง
สูญเสียไปเป็นจํานวนมหาศาล มากกว่าสี่แสนล้านบาทต่อปี ซึ่งหากเราสามารถประหยัดหรือลด
อุบัติเหตุที่เกิดทางถนนลงได้ ก็จะทําให้สามารถสร้างความมั่งคั่งให้กับระบบเศรษฐกิจ มีความปลอดภัย
ในชีวิตและทรัพย์สิน ส่งผลดีต่อความเป็นอยู่ของบุคคล ครอบครัวและสังคมเป็นเงาตามตัว  
 จากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและกระแสความต่ืนตัวของภาคประชาสังคมต่อความ
นิยมในการใช้เครือข่ายสังคมออนไลน์นับว่าเป็นช่องทางหน่ึงที่จะใช้สื่อสารข้อมูลสู่ผู้ใช้รถใช้ถนนที่มี
ประสิทธิภาพ เพราะจากสถิติต่างๆ ได้ศึกษาพบว่าช่วงอายุของผู้ที่มักประสบอุบัติเหตุและผู้ที่นิยมใช้
สื่อสังคมออนไลน์ในสังคมจะเป็นกลุ่มเดียวกัน  อีกทั้งในช่วงที่ประเทศมีข้อจํากัดด้านงบประมาณ การ
ใช้เทคโนโลยีและสื่อสังคมออนไลน์มาเป็นเคร่ืองมือในการส่งเสริมการลดอุบัติเหตุ โดยใช้ความร่วมมือ
ของเครือข่ายสังคมออนไลน์ของภาคประชาสังคม จึงน่าจะมีประสิทธิภาพและมีความเหมาะสมกับ
บริบทของสังคมไทยเป็นอย่างย่ิง ดังเช่น โครงการจิตอาสา โครงการอาสาตาจราจร ที่ประสบ
ความสําเร็จและมีการยอมรับของสังคมในปัจจุบัน  
 



 

 

 
บทท่ี ๕ 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
สรุป   

 ๑. พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน ต่อการการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและ
เครือข่ายสังคม (Social Network)  
 ๑.๑ คนไทย อายุ ๑๕-๑๙ ปี ตามมาด้วยช่วงอายุ ๒๐-๒๔ ปี และ ๒๕-๒๙ ปี เสี่ยง
บาดเจ็บและเสียชีวิตสูงสุดจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ซึ่งเป็นอุบัติเหตุส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้น โดยเหตุผล
หลักที่คนไทยนิยมใช้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะ จากข้อมูลของมูลนิธิไทยโรดส์ ระบุคือ ความ
สะดวกรวดเร็ว ประหยัดค่าใช้จ่าย และการไม่มีรถโดยสารว่ิงผ่านละแวกบ้านหรือที่ทํางาน ซึ่งเป็นกลุ่ม
เดียวกับผู้ใช้งานเครือข่ายสังคมออนไลน์(Social Network) ผ่านสื่อสังคมออนไลน์(Social Media) ดังน้ัน 
เราจึงต้องใช้โอกาสในความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและกระแสความสนใจของผู้ใช้เครือข่ายสังคมออนไลน์ 
เพ่ือสื่อสารผ่านสื่อสังคมออนไลน์(Social Media) ร่วมรณรงค์ส่งเสริมเพ่ือจูงใจ และบางกรณีต้องอาศัย
กระแสความต่ืนตัวของเครือข่ายสังคมร่วมกดดันให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ตระหนักรู้ อันจะนําไปสู่การ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไม่กล้าทําผิดพลาดอีก  
 ๑.๒ ความย่ิงใหญ่ของ Facebook ในฐานะแพลตฟอร์มที่คนเข้ามาเสพข่าวสารต่าง 
ๆ มากเป็นอันดับหน่ึง และตามมาด้วย YouTube, WhatsApp, Twitter และ Instagram ซึ่งผู้บริโภค
รู้สึกพอใจกับข่าวสารท่ีตนเองได้รับผ่านโซเชียลมีเดีย แม้มันจะถูกคัดกรองโดยอัลกอริธึม พฤติกรรมอีก
ประการหน่ึงที่พบว่าเปลี่ยนไปในหมู่ผู้บริโภคยุคใหม่ ก็คือ การเสพข่าวผ่านสมาร์ทโฟน โดยเข้าไปอ่าน
จากโซเชียลมีเดีย แทนที่จะเข้าเว็บหรือเปิดแอปของสํานักข่าวน้ัน ๆ โดยตรง ซึ่งพฤติกรรมในข้อน้ีจะ
ทําให้เป็นโอกาสของสังคมสามารถนํามาใช้ส่งเสริมเพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนให้ได้อย่างมี
นัยสําคัญ 
 ๑.๓ ความนิยมในการติดกล้องหน้ารถยนต์ ก่อนหน้าน้ีเราจะรู้สึกว่าเป็นของ
สิ้นเปลืองมาก แต่เมื่อเห็นหลายๆ อุบัติเหตุที่ส่งผ่านสื่อแล้ว จะรู้ว่าการติดกล้องรถยนต์น้ันสําคัญมาก 
ๆ ในยามเกิดอุบัติเหตุเพราะเป็นหลักฐานช้ันดีในการพิสูจน์เหตุการณ์สําคัญและลดข้อพิพาทยามเกิด
อุบัติเหตุได้อย่างดีเย่ียมเฉกเช่นเครื่องบินที่มีกล่องดําบันทึกเหตุการณ์ตลอดเวลาที่ทําการบิน จนปัจจุบัน
รถหลายๆ รุ่นได้ติดมาพร้อมรถใหม่จากโรงงาน จึงนับเป็นความร่วมมืออย่างดีย่ิงจากผู้ผลิตรถยนต์ 
ภาครัฐจึงควรยกระดับกล้องหน้ารถเป็นอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย เพ่ือช่วยป้องปรามการเกิด
อุบัติเหตุและเป็นเคร่ืองมือในการปกป้องคนดี ช่วยช้ีคนผิดมิให้ใช้ความไม่รู้หรือไม่มีหลักฐานเพ่ือ
หลีกเลี่ยงไม่ปฏิบัติตามกฎหมายอีกต่อไป 
 
  



๗๑ 
 
 

 ๒.  ปัญหาและอุปสรรคการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
 ๒.๑ ประเทศไทยปัญหาสําคัญที่สุดคือปัจจัยด้านคน  เพราะปรากฏข้อมูลจาก
สถิติสะท้อนถึงการขาดวินัยและขาดการเคารพกฎหมาย  โดยมีผู้กระทําผิดที่ค้างชําระค่าปรับเป็น
จํานวนกว่า ๑๑ ล้านใบจากทั้งหมด ๑๓ ล้านใบ ย่ิงสะท้อนวินัยในเรื่องการเคารพและปฏิบัติตาม
กฎหมายของประชาชนในประเทศ  อันแสดงให้เห็นว่า หากรัฐไม่สามารถติดตามนําตัวผู้ถูกออกใบสั่ง
มาชําระค่าปรับตามใบสั่งได้  ประชาชนที่ได้รับใบสั่งมีแนวโน้มที่จะเพิกเฉยต่อใบสั่งดังกล่าวเพราะรัฐ
ไม่สามารถบังคับโทษกับตนเองได้ ประกอบกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่เป็นปัจจัยสําคัญที่ทําให้เกิด
อุบัติเหตุและยังเป็นปัจจัยที่ทําให้อุบัติเหตุลดลงด้วย ดังน้ัน เมื่อการเคารพกฎหมายว่าด้วยการจราจรที่
ค่อนข้างตํ่าการเดินทางด้วยรถสาธารณะค่อนข้างน้อย จํานวนรถยนต์ที่มากกว่าขนาดของถนนทําให้
เกิดการฝ่าฝืนกฎหมายหรือเกิดอุบัติเหตุ ความไม่มีวินัยและไม่เคารพกฎจราจร ทําผิดจนเคยชิน เพราะ
การทําแบบไฟไหม้ฟาง 
 ๒.๒ ผู้ใช้รถใช้ถนนบางส่วนยังขาดความตระหนักถึงอันตรายขณะขับขี่ ส่วนหนึ่ง
เกิดจากขาดวินัยและการรับรู้ความเสี่ยง คึกคะนอง ขาดสมาธิขณะขับขี่ โดยเฉพาะในกลุ่มเยาวชนที่ใช้
รถจักรยานยนต์ ซึ่งขาดทักษะการประเมินเหตุอันตราย ในขณะที่ระบบการศึกษาของไทยขาดการสร้าง
ทักษะการใช้ชีวิตอย่างมีคุณภาพ ทําให้เด็กขาดการตระหนักรู้ถึงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นในสถานการณ์ต่าง 
ๆ ดังน้ัน หากมีการพัฒนาหลักสูตรการอบรมและทดสอบเพ่ือขอรับใบขับขี่ให้มีระยะเวลามากเพียง
พอที่จะเรียนรู้สิ่งที่จําเป็นสําหรับผู้ขับขี่ จะทําให้ผู้ขับขี่มือใหม่ขับรถอย่างปลอดภัยมากขึ้น นอกจากน้ี 
การสอดแทรกการปลูกฝังวินัยจราจรต้ังวัยเยาว์ทุกระดับ จะเป็นการสร้างวินัยการใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัยให้แก่เด็ก และสร้างทักษะการประเมินสถานการณ์อันตรายที่จะมาถึงตัวด้วย 
 ๒.๓ โครงสร้างและการจัดการยังไม่มีประสิทธิภาพ ขาดบูรณาการร่วมกันของ
ภาครัฐภาคเอกชนและภาคประชาสังคมอย่างต่อเน่ือง ขาดการจัดการกับรถท่ีมีความเสี่ยง ไม่มีการ
กระจายอํานาจในการแก้ไขถนนที่มีจุดเสี่ยง อีกทั้งขาดการสนับสนุนจากภาคนโยบาย ขาดการใช้
ข้อมูล ความรู้และผลการวิจัยมาใช้ในการระบุปัญหา ในการแก้ไขและวางนโยบาย  
 ๓.  ข้อเสนอเชิงกฎหมายและมาตรการท่ีมีผลต่อการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
 ๓.๑ การไม่ระบุกระบวนการดําเนินคดีในชั้นตํารวจและชั้นศาลในคดีจราจร จึง
ทําให้ขาดประสิทธิภาพในการบังคับโทษกับผู้กระทําผิด  แตกต่างจากต่างประเทศที่จะมีศาลจราจร 
หรือกระบวนพิจารณาคดีจราจร ที่เกิดจากการฝ่าฝืนใบสั่งไว้โดยเฉพาะ  ซึ่งหากประเทศไทยสามารถ
จัดต้ังศาลจราจร หรือมีกระบวนพิจารณาคดีจราจรไว้โดยเฉพาะ เพ่ือบังคับโทษกับผู้ขับขี่ที่กระทําผิด
อย่างมีประสิทธิภาพและอย่างเป็นรูปธรรมได้แล้ว  ปัจจัยด้านคนที่ขาดวินัยจราจร ก็จะลดลงเพราะคน
จะเกรงกลัวกระบวนการบังคับโทษทางกฎหมายที่มีประสิทธิภาพน่ันเอง 
 ๓.๒ ความเข้มงวดเก่ียวกับอายุของผู้ขอใบอนุญาตขับรถ ประเทศไทยอนุญาต
ให้บุคคลท่ัวไปมีใบขับขี่ครั้งแรก ในกรณีจักรยานยนต์ด้วยวัยเพียง ๑๕ ปี และในกรณีรถยนต์ส่วน
บุคคลเมื่อมีอายุต้ังแต่ ๑๘ ปี นับเป็นประเทศหน่ึงที่มีเยาวชนและวัยรุ่น (Young Driver) จํานวนมากท่ี
ขับขี่รถตามลําพังอยู่บนท้องถนนซึ่งถือว่าเสี่ยงต่อการเกิดอันตรายและมีโอกาสท่ีจะเสียชีวิตก่อนวัยอัน
ควร ในขณะที่หลายประเทศอย่างสหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่นต่างเข้มงวดกวดขัน ไม่ยอมปล่อยให้กลุ่มผู้ขับ
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ขี่อายุน้อย (Young Driver) เหล่าน้ีขับขี่รถเพียงลําพัง โดยมีมาตรการบังคับว่าต้องมีผู้มีประสบการณ์
คอยควบคุม ตลอดจนกําหนดช่วงเวลาในการขับขี่และจํากัดอัตราความเร็วที่เหมาะสมเพ่ือความปลอด
ภัยสาธารณะ ซึ่งประเทศไทยไม่มีการจํากัดเรื่องของเวลาในการขับขี่และอัตราความเร็วของผู้ขับขี่อายุ
น้อยหรือผู้ขับขี่หน้าใหม่แต่อย่างใด เพราะใช้มาตรฐานเดียวกันกับผู้ได้รับใบอนุญาตขับรถประเภท
ถาวร 
 ๔.  เครื่องมือรณรงค์ส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน  
 ความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและกระแสความสนใจของผู้ใช้เครือข่ายสังคม
ออนไลน์ ที่ สื่อสารผ่านสื่อสังคมออนไลน์(Social Media) เป็นเคร่ืองมือที่รัฐและส่วนที่เก่ียวข้องต้อง
นํามาใช้รณรงค์ส่งเสริมเพ่ือจูงใจ และบางกรณีต้องอาศัยกระแสความต่ืนตัวของเครือข่ายสังคมร่วม
กดดันให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ตระหนักรู้ อันจะนําไปสู่การปรับเปล่ียนพฤติกรรมไม่กล้าทําผิดพลาดอีก โดย
เป้าหมายสุดท้ายเพ่ือให้สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนให้ได้อย่างมีนัยสําคัญ โดยสรุปดังน้ี  
 ๔.๑ การสื่อสารเน้นในเรื่องของการตระหนักถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุเม่ือมัน
เกิดขึ้น เพ่ือให้ผู้ขับขี่หวาดกลัวผลน้ันๆ ที่ได้เคยเกิดขึ้นมาแล้ว อาจจะมาเกิดขึ้นกับตนก็ได้  ซึ่งรัฐ/
หน่วยงาน/ภาคเอกชน/องค์กร อาจร่วมกันสื่อข้อมูลที่อาจรวบรวมได้จากเครือข่ายสังคมและกล้อง
หน้ารถ  มานําเผยแพร่ต่อสาธารณะให้เห็นเป็นระยะๆ โดยเสนอเหตุการณ์ที่หลากหลาย เพ่ือสะท้อน
ให้เห็นว่าอุบัติเหตุบนถนนเกิดขึ้นได้เกือบทุกกรณี ผลกระทบที่ตามมาหลังการกระทําผิด รวมถึงความ
สูญเสียที่เกิดขึ้นกับผู้ที่ได้รับผลกระทบ เช่น ครอบครัวผู้สูญเสีย ความพิการ เป็นต้น การสร้างสื่อคลิป 
VDO เสมือนจริง หรือเสมือนผู้ดูอยู่ในเหตุการณ์ ออกเผยแพร่สู่ช่องทางที่ทุกวัยได้มีโอกาสเห็น สะท้อน
ให้ผู้ขับขี่ต้องมีความระมัดระวังสูงสุดและร่วมกันลดปัจจัยเสี่ยงในการขับขี่ลง  
 ๔ .๒ สื่อสารให้เห็นถึงประโยชน์ที่จะได้รับจากการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(นอกเหนือจากประโยชน์ด้านความปลอดภัย)  เช่น การไม่มีประวัติการกระทําผิดจะเป็นผลดีในการทํา
สัญญาประกันภัยภาคสมัครใจหรือรถขนส่งมวลชนสาธารณะที่ไม่มีปะวัติการกระทําผิด ต้องส่งเสริม
และแสดงสัญลักษณ์ว่าเป็นรถตัวอย่าง เพ่ือจูงใจให้ประชาชนมาใช้บริการกับผู้ขับขี่หรือรถผู้ให้บริการ
น้ันๆ  ซึ่งจะเป็นการจูงใจให้ผู้ขับขี่รถขนส่งสาธารณะ ถือเป็นการสร้างแรงจูงใจมุมกลับหรือสื่อสารเชิง
บวก จากแต่เดิมว่า  ทําผิดกฎหมายต้องถูกลงโทษต่างๆ เปลี่ยนเป็นการสื่อสารว่า หากทําถูกกฎหมาย
จะได้ประโยชน์อะไร ซึ่งในอนาคต รัฐและหน่วยงานภาคเอกชน อาจต้องหานโยบายหรือขยายโอกาส 
เพ่ือจูงใจให้ประชาชนทําตามกฎจราจร เช่น ในรอบปีหากไม่มีประวัติการกระทําผิดกฎจราจร เมื่อ
ชําระภาษีประจําปีอาจได้รับส่วนลด เป็นต้น  
 ๔.๓ การสื่อสารผ่านหลายช่องทาง เช่น ป้ายโฆษณา บนรถโดยสาร รถไฟฟ้า 
สถานศึกษาทุกระดับ โรงภาพยนตร์ สื่อ online ทีวี เป็นต้น เพ่ือกระตุกจิตสํานึกทุกคนให้ตระหนัก
และร่วมกับรณรงค์ไม่เป็นต้นเหตุความสูญเสีย บางพ้ืนที่ต้องใช้สื่อที่เข้าถึงชุมชนทุกแห่งทั่วประเทศ 
ทั้งน้ี ควรทําควบคู่ไปกับการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มข้นทั้งต่อผู้ใช้รถโดยโดยตรง ในกระบวนการขอ
ใบอนุญาตขับรถ เน้ือหาต้องครอบคลุมประเด็นข้อมูล เน้นการสื่อสารเชิงอารมณ์ต่อผลกระทบ ภาพ
เหตุการณ์ความเสียหายจากอุบัติเหตุและการสื่อสารแบบเฉพาะเจาะจงประเด็น เช่น เมา เร็ว รถ
โรงเรียน ฯลฯ ควรนําประสบการณ์ที่ได้เรียนรู้จากประเทศญี่ปุ่น ที่มีการเรียนการสอนและจัดระเบียบ
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วินัยจราจรในโรงเรียนต้ังแต่ช้ันประถมศึกษาเป็นต้นไป เน้นให้เกิดความย่ังยืน เพ่ือสร้างผู้ขับขี่ที่มีวินัย
จราจร โดยเด็กรุ่นใหม่ตระหนักรับรู้มากขึ้นและในอนาคตก็จะมาทดแทนคนรุ่นเก่า 
 ๔.๔ การสื่อสารเตือนทันทีที่กระทําผิดทางถนนโดยใช้เทคโนโลยีบนรถ เช่น ง่วง
หรือโทรแล้วขับ การไม่คาดเข็มขัด ไม่สวมหมวก การเป่าหาระดับแอลกอฮอล์ ผ่านการป้องกันการเมา
ก่อนรถออก การเตือนเมื่อความเร็วบนถนนทุกประเภท ปรับจริงไม่จ่ายจะย่ิงรับโทษหนัก การต้ังด่าน
ตรวจต้องยึดหลักทําผิดจะเจอเตือน โดยใช้กล้อง CCTV ควบคู่กับนําเสนอผ่านจอ LCD ที่มีการติดต้ังบ
ริเวรทางแยกหรือป้ายประชาสัมพันธ์ในเส้นทางจราจร ทั้งน้ีการตรวจการปรับหรือกลไกใดๆ ต้องทํา
อย่างสมํ่าเสมอและต่อเน่ือง 

ข้อเสนอแนะ 
 เป็นที่ประจักษ์ชัดว่า อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยพบว่ามูลเหตุสันนิษฐานหลักหรือ
ปัจจัยที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ ๗ อันดับแรก ได้แก่ การขับรถเร็ว ตัดหน้ากระช้ันชิด ขับรถตามกระช้ันชิด 
อุปกรณ์ชํารุด ขับรถผิดช่องทาง/คร่อมเส้น ขับรถไม่ชํานาญ/ไม่เป็น และไม่ยอมให้รถที่มีสิทธ์ิไปก่อน ซึ่งมี
ถึง ๖ มูลเหตุที่เป็นพฤติกรรมที่เกิดจากการกระทําของคนที่ใช้รถใช้ถนน ดังน้ัน ทุกๆ ภาคส่วน ทั้งภาครัฐ 
องค์กรเอกชนและภาคประชาสังคมจ่ึงต้องร่วมกําหนดมาตรการที่สนับสนุนและส่งเสริมให้มีการลด
อุบัติเหตุอย่างจริงจังและต่อเน่ืองเพ่ือให้มีความย่ังยืน ดังน้ี 
 ๑. รัฐต้องถือเป็นวาระของชาติ มีหน่วยงานรับผิดชอบด้านวิชาการ จัดเก็บ ศึกษา วิเคราะห์
ข้อมูล เพ่ือนําเสนอนโยบาย/มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนตามความเหมาะสมของพ้ืนที่ 
ตลอดจนติดตามประเมินผล โดยองค์กรน้ีต้องได้รับอํานาจในการมอบหมายและติดตามการปฏิบัติงานของ
หน่วยงานต่าง ๆ มีการจัดสรรงบประมาณ โดยต้องเร่งสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนทําตามกฎหมายจราจร โดย
เน้นประโยชน์ที่ประชาชนจะได้รับ เพ่ือจูงใจให้คนยินดีที่จะปฏิบัติตาม (เพราะเมื่อทําตามแล้วจะได้
ประโยชน์จากรัฐเพ่ิมขึ้น) รวมทั้งต้องทําต่อเน่ืองทั้งปี และมีกลไกรายงานกิจกรรมต่อรัฐสภาทุกปี  
 ๒. รัฐต้องต้ังมีการกระจายหน้าที่ อํานาจ และทรัพยากรให้ท้องถ่ิน ดําเนินการ/
กิจกรรมเพ่ือลดเจ็บลดตายบนถนนอย่างจริงจัง ถือเป็นหน้าที่ของท้องถิ่นเป็นเรื่องแรก รวมทั้งการเพ่ิม
หลักสูตรการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย ในระดับมัธยมต้น มัธยมปลาย รวมทั้งระดับอาชีวะศึกษา ใน
ทุกๆ พ้ืนที่และนําผลการวัดผลมาใช้ประกอบการออกใบอนุญาตขับขี่ 
 ๓. เพิ่มมาตรการทางกฎหมายให้ผู้มีส่วนได้เสียต้องรับผิดชอบร่วม อาทิ ร้านขายเหล้า
ที่ขายจนลูกค้าเมาต้องรับผิดชอบ ผู้จําหน่ายรถและตกแต่งรถหรือตรวจสภาพรถแล้วรถมีความเสี่ยง
จนทําให้สภาพไม่ปลอดภัยไปก่อเหตุ ต้องมีส่วนร่วมเมื่อมีความผิด การเปิดช่องให้ผู้ก่อสร้างดูแลถนน
ไม่ปลอดภัยถูกฟ้องได้ต้ังแต่ยังไม่เกิดเหตุ แต่พิสูจน์ได้ว่าสิ่งน้ันมีความเสี่ยง สามารถฟ้องได้ง่ายและมี
การเอาเร่ืองจริงอย่างจัง  
 ๔. ทุกองค์กรที่มีหน้าที่กํากับดูแลผู้ใต้บังคับบัญชา หากผู้ใต้บังคับบัญชาไปก่อเหตุ ขับ
รถประมาทหรือไม่ปลอดภัย ต้องถูกดําเนินการเอาผิดด้วย โดยต้องจัดทําฐานข้อมูลประวัติผู้ฝ่าฝืนหรือ
การกระทําผิดซ้ําเก่ียวกับกฎหมายจราจรเช่ือมโยงไปยังหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง อาทิ กรมการขนส่งทาง
บก สํานักงานตํารวจแห่งชาติและศาลยุติธรรม (ทุกศาลทั่วประเทศ) ซึ่งจะเป็นหลักฐานสําคัญที่จะช่วย
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นายทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ สามารถออกคําสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต
ขับรถได้ตามความเหมาะสมแล้วแต่กรณี และสามารถใช้เป็นหลักฐานในการพิจารณาเพ่ิมโทษทาง
อาญาในคดีแก่ผู้ขับขี่ที่กระทําผิดซ้ําในกรณีที่มีการฟ้องร้องในศาลยุติธรรมได้ 
 ๕. ในขณะที่กลุ่มคนท่ีขาดวินัยจราจร เพิกเฉย ไม่สนใจต่อกฎจราจร รัฐต้อง
ดําเนินการบังคับใช้กฎหมายกับคนกลุ่มนี้อย่างจริงจัง เข้มข้นและมีประสิทธิภาพ  เช่น ใบสั่งจราจร 
จะต้องสร้างมาตรการในการบังคับโทษตามใบสั่งน้ันๆ (รัฐบังคับได้ง่าย ประชาชนเข้าสู่กระบวนการได้ง่าย)  
ซึ่งต้องทําโดยการต้ังศาลจราจร หรือมีกระบวนพิจารณาคดีจราจรเป็นการเฉพาะ  
 ๖. เปลี่ยนจิตสํานึกในเรื่องการขับขี่  จากเดิมที่มีแนวคิดว่าการขับขี่  เป็นสิทธิ เสรีภาพ 
ประชาชนมีอิสระในการขับขี่ เป็นเมื่อขับขี่รถจะต้องตระหนักและพร้อมรับผิดชอบต่อความเสียหาย
ใดๆ ที่ตนอาจก่อให้เกิดในถนนได้ รวมทั้งต้องเอาผิดกับผู้จําหน่ายสุราหรือส่งเสริมให้มีบริการ “ขับรถ
ส่งบ้าน” การส่งเสริมให้มีการติดต้ังอุปกรณ์ส่วนควบเพ่ือความปลอดภัยภายในรถแต่ละประเภท โดย
ใช้มาตรการการคลังและภาษี  
 ๗. ปรับปรุงวิธีการคัดกรองผู้ขับรถเข้าสู่ถนน ทั้งก่อนและหลังจากได้รับใบขับขี่โดยสร้าง
ระบบการออกใบอนุญาตการขับขี่ การต่อใบอนุญาตขับขี่ สําหรับกลุ่มคนรุ่นใหม่ โดยให้คํานึงถึง
ประสบการณ์และประวัติการขับรถในแต่ละห้วงเวลา  มากกว่าที่จะมุ่งเน้นการเพ่ิมจํานวนช่ัวโมงการอบรม  
เช่น การนําแนวคิดเรื่องกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ของประเทศออสเตรเลีย และนิวซีแลนด์มาปรับใช้ 
ซึ่งกลุ่มประเทศดังกล่าว ใบขับขี่ช่ัวคราวจะมีหลายระดับแต่ละระดับจะมีเง่ือนไขที่ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตาม 
หรือเง่ือนไขห้ามผู้ขับขี่กระทํา จึงจะได้รับใบอนุญาตขับขี่ในระดับสูงขึ้นไปได้ รวมทั้งต้องติดตามพฤติกรรม
ผู้ขับขี่ภายหลังจากที่สอบผ่านได้รับใบอนุญาตครั้งแรก  ตัวอย่างประเทศญี่ปุ่น จะมีการติดตามพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ภายหลังจากได้ใบอนุญาตหัดขับรถ โดยจะมีการติดตามในช่วงเวลา ๖ เดือน และมีการทดสอบ
หลายขั้นตอนซึ่งทําให้ยากกว่าจะได้รับใบอนุญาตขับรถ ทําให้ใบอนุญาตมีคุณค่าและเกิดการหวงแหน  
 ๘. ให้มีหน่วยงานเจ้าภาพหลักด้าน การประชาสัมพันธ์ในหลากหลายมิติ เพ่ือ
ประสิทธิภาพในการขับเคล่ือนให้เกิดการทํางานตามนโยบาย ซึ่งรัฐจะต้องกระตุ้นหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
ให้หามาตรการและแนวทางใหม่ๆ มาต่อยอดการลดอุบัติเหตุทางถนน ควบคู่กับการประชาสัมพันธ์
และบังคับใช้กฎหมาย อาทิ การใช้สื่อโซเชียลมีเดียบนโซเชียลเน็ตเวิร์ค สื่อโทรทัศน์ ป้ายโฆษณา 
ศิลปิน โรงภาพยนตร์ รวมถึงสื่อดิจิตอลทุกๆ รูปแบบ โดยต้องทําอย่างต่อเน่ือง รวมท้ังต้องมีการ
เผยแพร่สถิติการเกิดอุบัติเหตุทุกวันผ่านสื่อข้างต้น  
 ๙.  ต้องมีการรณรงค์ส่งเสริมให้มีการนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ทั้งมิติถนนและตัวรถ เช่น 
กล้องติดหน้ารถต้องยกระดับจากอุปกรณ์เสริมเป็นอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย  เพราะเราสามารถนําคลิป
จากกล้องหน้าเป็นหลักฐานทางกฎหมาย สะท้อนพฤติกรรมของผู้ขับขี่และผู้ร่วมใช้ทาง รวมทั้งการ
ดําเนินงานเพ่ือลดอุบัติเหตุ เช่น นําไปใช้ถอดบทเรียนจากคลิปอุบัติเหตุต่างๆ ช้ีให้เห็นสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุ เป็นเรื่องทางวิทยาศาสตร์ที่สามารถป้องกันได้ ไม่ใช่โชคชะตา ดวง หรือชะตากรรม เป็นต้น 
รวมทั้งจัดเก็บเป็นฐานข้อมูลขนาดใหญ่หรือ Big Data ที่จะนําไปใช้ศึกษาวิเคราะห์เพ่ือหาสาเหตุ และ
ป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติตามหลักวิทยาศาสตร์ รวมทั้งการเชื่อมโยงไปยังหน่วยงานที่เก่ียวข้องหรือโดยอาศัย
ความร่วมมือจากโรงเรียนสอนขับรถและผู้ประกอบการธุรกิจประกันภัย   
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 ๑๐. การควบคุมกํากับ คน รถ ถนน ต้องอ้างอิงตามเป้าหมาย ๑๒ ประการของยูเอ็น
ที่ประกาศให้ทุกประเทศในโลก ดําเนินการตามเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยบนถนนที่ย่ังยืน 

 
ท่ีมา https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/12GlobalRoadSafetyTargets.pdf 

รูปภาพที่ ๕-๑ Global Road Safety Performance Targets 
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ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 
 แม้ในระยะยาวภาครัฐได้ปรับปรุงระบบการขนส่งเป็นระบบรางเพิ่มมากขึ้น แต่
การจราจรทางถนนก็ยังมีการขยายตัวอย่างต่อเน่ือง และด้วยความร่วมมือของทุกๆ ภาคส่วนในการนํา
เทคโนโลยีมาใช้อย่างกว้างขวางตามแผนการพัฒนาประเทศสู่ Thailand ๔.๐ ควรมีการศึกษาและวิจัย
เพ่ิมเติม ดังน้ี 
  ๑. การสร้างภูมิคุ้มกัน เพ่ือให้มีความปลอดภัยจากเครือข่ายสังคม เพราะหากมีการใช้
เครือข่ายโดยรู้เท่าไม่ถึงการณ์ อาจตกเป็นเหย่ือของผู้ไม่หวังดีและอาจได้รับความเสียหายตามมา 
 ๒. นําเทคโนโลยีล้ําสมัยอย่าง AI และ Big Data มาใช้ คงปฏิเสธไม่ได้ว่าทุกวันน้ีคําว่า 
AI และ Big Data เป็นที่นิยมอย่างมาก ในยุคที่เทคโนโลยีเข้ามามีบทบาทอย่างมาก ปัจจุบันเราเริ่มเห็น
หลายองค์กรเปลี่ยนภาพการทํางานไปสู่การทํางานที่เน้นข้อมูลและการวิเคราะห์ขั้นสูง ต้องทํางานด้วย
เทคโนโลยีล้ําสมัยอย่าง AI และ Big Data อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ เพราะในอนาคตระบบต่างๆ จะมีการ
รวบรวมข้อมูลจํานวนมหาศาลเอาไว้ พร้อมให้เรานําไปใช้วิเคราะห์ได้ เช่น ข้อมูลการพูดคุยของคนบน 
Social Network ข้อมูลรูปภาพที่มีการส่งต่อบน Internet ข้อมูลวิดีโอจากกล้องวงจรปิด กล้องหน้า
รถหรืออ่ืนๆ เราจึงต้องศึกษาและประยุกต์ใช้ประโยชน์จากระบบ Big Data เพ่ือนําเทคโนโลยีสําหรับ
การวิเคราะห์ข้อมูลหรือ Data Analytics หรือเรียกรวม Big Data Analytics เพ่ือพัฒนา AI มาเป็น
เครื่องมือในการป้องกันอุบติเหตุทั้ง ๕ เสาหลัก เช่น การแจ้งเตือนจุดเสี่ยงทางถนน ผ่านระบบนําทาง
หรือ GPS ที่นอกจากจะใช้นําทางแล้วอาจจะใช้แจ้งเตือนในมิติอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องกับการใช้รถใช้ถนน 
เช่น 
  ๒.๑ การแจ้งเตือนในถนนที่มีอุบัติเหตุบ่อยๆ หรือจุดเสี่ยงต่างๆ 
  ๒.๒ การแจ้งเตือนกรณี ฝนตกครั้งแรก มีคราบนํ้ามันทําให้ถนนลื่น เป็นสาเหตุให้เกิด
อุบัติเหตุจํานวนมาก  
  ๒.๓ การเช่ือมโยงกับระบบ GPS ของภาครัฐหรือหน่วยงานภาคีเครือข่าย เพ่ือ
รายงานสถิติการทําความผิดซ้ําซ้อน เป็นต้น 
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โลกด้านความปลอดภัยทางถนน และรองประธานแผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุ 
จราจรในระดับจังหวัด. สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

พลตํารวจโท อนันต์ ศรีหิรัญ, อดีต ผู้ช่วยผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติ สํานักงานตํารวจแห่งชาติ. 
สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

พลตํารวจตรี เอกรักษ์ ลิ้มสังกาศ, ผู้บังคับการตํารวจสันติบาล 3 หัวหน้าทีมปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย 
พ.ร.บ.จราจร สํานักงานตํารวจแห่งชาติ. สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

นางวาทินี  สุวรรณพงศ์ , นักวิชาการขนส่ง  กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม. สัมภาษณ์, 
พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

นายแพทย์พรเทพ  แซ่เฮ้ง, หัวหน้ากลุ่มงานปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน ศูนย์เอราวัณ สํานักการแพทย์ 
กรุงเทพมหานคร . สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

ผู้อํานวยการกองสาธารณสุขฉุกเฉิน, สํานักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข กระทรวงสาธารณสุข. 
สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

นางสาวสุดารัตน์ นิราพาธ . ผู้อํานวยการกลุ่มสื่อสารองค์การ สถาบันการแพทย์ ฉุ ก เ ฉิ น แ ห่ ง ช า ติ . 
สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

พันตํารวจโท พชร์ ฐาปนดุลย์, สารวัตรงานอบรมผู้กระทําผิดกฎจราจร กองบังคับการตํารวจจราจร, . 
สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

นายสุชีพ  บุญเส็ง, ผู้แทน ผู้จัดการมูลนิธิป่อเต็กต๊ึง . สัมภาษณ์, พฤษภาคม ๒๕๖๒. 
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นางสาวจูลี่  สว่างอรุณ, ผู้แทน ชมรมแท็กซี่ไทยอินเตอร์ เพ่ือการท่องเท่ียว. สัมภาษณ์, พฤษภาคม 
๒๕๖๒. 

นายเทพฤทธ์ิ  เอ้ือวิเศษวัฒนา, ผู้แทน บริษัท อยุธยา แคปปิตอล ออโต้ ลีส จํากัด . สัมภาษณ์, 
พฤษภาคม ๒๕๖๒. 

นายอภิสุข  เวทยวิศิษฏ์, กรรมการบริหารบริษัทแปซิฟิคกรุ๊ป จํากัด (จส.๑๐๐) . สัมภาษณ์, พฤษภาคม 
๒๕๖๒. 

วิสุทธฺ รุ่งโรจน์สกุลทร, ผู้แทน ชมรมแท็กซี่ไทยอินเตอร์ เพ่ือการท่องเที่ยว . สัมภาษณ์, พฤษภาคม 
๒๕๖๒. 

กฎหมาย 
“พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒”. ราชกิจจานุเบกษา  เล่มที่ ๙๖ ตอนที่ ๘ ฉบับพิเศษ

,  ๒๙ มกราคม ๒๕๒๒, หน้า ๑ 
“พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ (แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ ๕ พ.ศ. ๒๕๓๘)”. ราชกิจจา

นุเบกษา เล่มที ่๑๑๒ ตอนที่ ๔๒ ก, ๖ ตุลาคม ๒๕๓๘, หน้า ๑ 
“พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.๒๕๒๒”. ราชกิจจานุเบกษา เล่มที ่ ๙๖ ตอนที่ ๗๗ ฉบับพิเศษ, ๑๒ 

พฤษภาคม ๒๕๒๒, หน้า ๒๒ 
“พระราชบัญญัติควบคุมเครือ่งด่ืมแอลกอฮอล์ พ.ศ. ๒๕๕๑”. ราชกิจจานุเบกษา เล่มที ่๑๒๕ ตอนที่ 

๓๓ ก, ๑๓ กุมภาพันธ์๒๕๕๑, หน้า ๓๔ 
“คําสั่งคณะรักษาความสงบเรียบร้อยแห่งชาติ ที่ ๒๒/๒๕๕๘”. ราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ ๑๓๒ ตอนที่ 

พิเศษ ๑๗๑ ง, ๒๓ กรกฎาคม ๒๕๕๘, หน้า ๗ 
“กฎกระทรวง กําหนดมาตรฐานขั้นตํ่าในการอุปการะเลี้ยงดู อบรมสั่งสอน และพัฒนาเด็กที่อยู่ใน

ความปกครองดูแล พ.ศ. ๒๕๔๙”. ราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ ๑๒๓ ตอนที่ ๘๔ ก, ๒๒ 
สิงหาคม ๒๕๔๙ ,หน้า ๑๐ 

ฐานข้อมูลอิเล็คทรอนิกส์ 
เดลินิวส์. (๒๕๖๑). ขับรถไม่มีใบขับขี่กว่า ๑๐ ล้านคน ช้ีก.ม. ใหม่ ต.ร. ปรับไม่ได้. (๒๔ สิงหาคม 

๒๕๖๑). สืบค้นจาก https://today.line.me/th/pc/article/ขับรถไม่มีใบขับขี่กว่า10
ล+คน+ช้ีก+ม+ใหม่ตร+ปรับไม่ได้-moz08Z 

บทความ เรื่อง แนวคิดกฎหมายใหม่เรื่องใบอนุญาตขับรถ “ออกยาก ยึดง่าย จ่ายแพง” ที่มา 
“https://ldpthailand.org/th/2016/09/บทความ-เรื่อง-แนวคิดกฎหม/” สืบค้น ณ ๓ 
มีนาคม ๒๕๖๒  

 พิสิษฐ์ วงศ์ เ ธียรธนา . (๒๕๖๑ ) .  การทบทวนเรื่องอายุขั้น ตํ่าของผู้มีสิทธิขอใบอนุญาตขับ
รถจักรยานยนต์ช่ัวคราว. มูลนิธิป้องกันภัยภิบัติแห่งเอเชีย ประเทศไทย. สืบค้นจาก 
https://ldpthailand.org/th/2018/03/การทบทวนเรื่องอายุขั้น/ 

ธนะชาติ ปาลิยะเวทย์ (๒๕๖๒) มาตรการเพ่ือความปลอดภัยของเด็กที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ สืบค้น
จาก https://ldpthailand.org/th/2018/10/มาตรการเพ่ือความปลอดภั/ 
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ภาคผนวก ก 
คําสั่งคณะกรรมการบูรณาการประสานงาน กรณีกู้ชีพฉุกเฉิน 

สภานิติบัญญัติแห่งชาติ 
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ภาคผนวก ข 
คําสั่งคณะทํางานจัดทําแผนและมาตรการ 

ลดความสูญเสียบนท้องถนน 
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ประวัติย่อผู้วิจัย 
นายคณวัฒน์  วงศ์แก้ว 
เกิดวันที่ ๒๘  มกราคม  พ.ศ.  ๒๕๐๖ 
 

การศึกษา  
 ปริญญาตรี วิทยาศาสตรบัณฑิต (คณิตศาสตร์/คอมพิวเตอร์) มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
 ปริญญาโท วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต (วิทยาการคอมพิวเตอร์) สถาบันบัณฑิตพัฒน 

บริหารศาสตร์ (นิด้า) 
 หลักสูตร การบริหารงานภาครัฐและกฎหมายมหาชน (ปรม. ๑๕) สถาบนัพระปกเกล้า 
 หลักสูตร นักบริหารการงบประมาณระดับสูง (นงส.๕) สํานักงบประมาณ 
 

ประวัติการทํางานโดยย่อ 
 ๒๕๕๖-ปัจจุบนั  
 ผู้อํานวยการสํานักเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สาํนักงานเลขาธิการวุฒิสภา 
 ผู้อํานวยการสํานักการพิมพ์ สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา 
 ผู้อํานวยการประชาสัมพันธ์ สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา 
 คณะกรรมการบูรณาการ ประสานงานกรณีกู้ชีพฉุกเฉิน สภานิติบัญญัติแห่งชาติ 
 ๒๕๕๑-๒๕๕๖   
 นักวิชาการคอมพิวเตอร์เช่ียวชาญ  
 ผู้อํานวยการกลุ่มงานวิทยาการคอมพิวเตอร์ สํานักเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
 สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา       
 ๒๕๓๔-๒๕๕๑  
 นักวิชาการคอมพิวเตอร์ปฏิบัติการ/ชํานาญการและชํานาญการพิเศษ สาํนักสารสนเทศ  
 สํานักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร  
 

ตําแหน่งปัจจุบัน 
 ที่ปรึกษาด้านระบบงานนิติบัญญัติ สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา 
 ช้ัน ๑๕ อาคารสุขประพฤติ ถนนประชาช่ืน เขตบางซื่อ กรุงเทพมหานคร 
 



 
 

 

สรุปย่อ 
ลักษณะวิชา สังคมจิตวิทยา 

เรื่อง การพัฒนาใชเ้ทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคม เพ่ือส่งเสริมการลดอุบัติเหตุ 
บนท้องถนน 

ผู้วิจัย  นายคณวฒัน ์ วงศ์แก้ว  หลักสูตร วปอ.  รุ่นท่ี ๖๑ 
ตําแหน่ง ที่ปรึกษาด้านระบบงานนิติบัญญัติ สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา 

ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

  อุบัติเหตุทางถนนของไทยนับวันจะทวีความรุนแรงเพ่ิมขึ้น ประเทศต้องสูญเสีย
ทรัพยากรมนุษย์และทรัพย์สินอย่างประมาณค่ามิได้มาเป็นเวลาหลายทศวรรษ แม้ล่าสุดองค์การ
อนามัยโลกรายงานตัวเลขการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ระบุว่าประเทศไทยมีความเสี่ยงต่อการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอันดับ ๙ ของโลก โดยเฉล่ีย สูงถึง ๒๒,๐๕๒ คนต่อปี หรือโดย
เฉลี่ยมีจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึงประมาณ ๖๐ คนต่อวัน และมูลค่าความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจมากกว่า๔ แสนล้านบาทต่อปี ขณะท่ีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในเทศกาลต่าง ๆ เกินกว่า 
๕๐% เป็นหัวหน้าครอบครัวและคนในวัยทํางานขับเคล่ือนอยู่ในระบบเศรษฐกิจ และมีตัวเลขแฝงของ
จีดีพีที่เสียไปด้วย มีผลกระทบอย่างมากต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของสังคมไทยที่กําลังก้าวสู่สังคมสูง
วัย อาจถึงขั้นวิกฤตหากเราและทุกภาคส่วนในสังคมดําเนินการแบบเดิม ดังน้ันทุกๆ ภาคส่วนจึงต้อง
เร่งรีบดําเนินการอย่างมีนัยสําคัญ 
 ผู้ป่วยกลุ่มน้ีมักจะถูกจัดลําดับการรักษาเป็นอันดับแรก เพราะมักจะมีความเสี่ยงต่อการ
เสียชีวิต พวกเขาจึง "แซงคิว" คนไข้รายอ่ืนโดยไม่ต้ังใจ ไม่ว่าจะเป็นคิวเอ็กซเรย์ คิวห้องผ่าตัด คิวหมอ 
หรือแม้กระทั่งคิวการใช้เลือดในคลังเลือดของโรงพยาบาล และการ "แซงคิว" ของพวกเขา มักทําให้
ต้องมีการเลื่อนคิวผ่าตัดของคนไข้รายอ่ืนๆ คนไข้ที่ถูกเลื่อนอาจเกิดความเสี่ยงที่จะมีความสูญเสีย
ซ้ําซ้อนเป็นเงาตามตัว และล่าสุดจากสถิติในช่วง ๗ วันอันตราย พบว่าสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ๕ 
อันดับแรก คือ ขับรถเร็ว ตัดหน้ากระช้ันชิด หลับใน ขับรถฝ่าฝืนกฎจราจร และเมาแล้วขับ ซึ่งก็คือ
ฝีมือมนุษย์ล้วนๆ และคนเหล่าน้ีมักจะมีการกระทําผิดซ้ําๆ สื่อให้เห็นถึงการไม่ยําเกรงต่อกฎระเบียบ
ด้านการจราจรหรือไม่ยําเกรงกฎหมาย  
 แม้เราจะมีกฎหมายจราจรทางบก   การคาดหวังให้ผู้คนปฏิบัติตามกฎหมายและมีวินัย
ในการขับขี่ และปัญหาอุบัติเหตุจราจรหรือรถติดจะไม่เกิด  อาจจะดูเป็นเรื่องที่อุดมคติจนเกินไป  แม้
หลักการกฎหมาย คือ กฎ ระเบียบข้อบังคับ ที่นํามาใช้กับผู้คนในสังคม  ถ้าใครฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตาม ก็
ต้องมีโทษ  ถ้าคนเราทุกคนพร้อมปฏิบัติตามกฎหมาย ตํารวจ อัยการ อาจเป็นสิ่งที่ไม่จําเป็นสําหรับ
สังคมเลย การบังคับใช้กฎหมาย จึงเป็นเรื่องสําคัญสําหรับการอยู่ร่วมกันในสังคม    การบังคับใช้
กฎหมายจราจร  มิใช่การพูดแต่เพียงฝ่ายเดียวว่า ให้ทุกคนปฏิบัติตามกฎหมายแล้วก็จบ  การบังคับใช้
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กฎหมายกจึงถือเป็นเรื่องสําคัญ ทําอย่างไรจะให้ทุกๆ คนเคารพกฎหมาย จึงเป็นสิ่งที่สังคมต้องร่วมมือ
กันปฏิบัติตามและป้องปรามไม่ให้ใครทําผิดกฎหมาย  
 รถยนต์ รถจักยานยนต์กลายเป็นสิ่งสําคัญที่หลายคนขาดไม่ได้ เมื่อมีคนขับรถมากขึ้น 
อุบัติเหตุก็ย่อมมีโอกาสเกิดได้ทุกวัน มีการเสนอข่าวหรือคลิปจาก “กล้องติดหน้ารถ” ผ่านสื่อ
หลากหลายมิติ สังคมต่างยอมรับว่ามีประโยชน์อย่างมาก กล้องติดรถยนต์จึงเป็นสิ่งที่สําคัญต่อการขับขี่ 
ควรถือได้ว่าเป็นอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยเพราะในยามท่ีเกิดเหตุไม่คาดคิด คลิปจากกล้องจะเป็น
พยานสําคัญในการปกป้องคนที่ขับรถดี มีวินัย เคารพกฎจราจรในการใช้รถใช้ถนน (ช่วยคนดี ช้ีคนผิด) 
กรณีที่เราผิดมันก็จะเป็นเคร่ืองเตือนสติให้พิจารณาว่าเหตุเกิดจากอะไร และควรขับรถด้วยความ
รับผิดชอบ มีจิตสํานึกของการขับขี่ที่ปลอดภัย ต้องขับรถอย่างระมัดระวัง เพราะเรากําลังถูกตรวจสอบ
โดยกล้อง ดังน้ัน กล้องจึงช่วยในการพัฒนานิสัยการขับขี่ที่ดี ส่งเสริมให้การปฏิบัติตามกฎจราจรและ
กฎระเบียบ เปรียบเหมือนกล่องดําบนเครื่องบินที่จะใช้เป็นหลักฐานในการติดตามพฤติกรรมของคนขับ 
โดยเฉพาะรถสาธารณะที่ผู้ขับต้องรับผิดชอบในความปลอดภัยของผู้โดยสารและผู้ร่วมใช้ทาง 
 ปัจจุบันมีการใช้เครือข่ายสังคมเพ่ือเผยแพร่คลิปจากกล้องหน้าอย่างกว้างขวางและ
สื่อมวลชนหลายแขนงได้มีการนําเสนอภาพข่าวจากกล้องหน้ารถเพ่ือกระตุ้นเตือนสังคม สามารถเช่ือมโยง
กันอย่างเป็นระบบ ใช้นําเสนอข้อมูลหรือติดตามผลและนําไปใช้อย่างมีทิศทาง เช่น การเช่ือมโยงกับ
ตํารวจนําไปใช้บังคับตามกฎหมาย การเช่ือมโยงกับกรมการขนส่งเพ่ือปรับเปลี่ยนและควบคุมพฤติกรรม
ของผู้รับใบอนุญาต รวมทั้งหน่วยต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับการออกแบบถนนให้มีความปลอดภัยและมี
มาตรฐาน นับเป็นเคร่ืองมือที่ทุกๆ ภาคส่วนในสังคมมีส่วนร่วมได้มากที่สุด เพราะอุบัติเหตุบนท้องถนน
ไม่ใช่เคราะห์กรรม ไม่ใช่ดวงหรือคราวเคราะห์ของผู้ใช้ แต่เป็นเรื่องทางวิทยาศาสตร์ที่สามารถควบคุมได้ 
หากผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคนมีวินัยและเคารพกฎจราจรซึ่งถือว่าเป็นกฎแห่งความปลอดภัย 
 เป็นที่ประจักษ์ชัดว่า โลกมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว จากยุค Analog ไปสู่ยุค 
Digital และยุค Robotic จึงทําให้เทคโนโลยีดิจิทัลมีอิทธิพลต่อการดํารงชีวิตและการทํางาน ภาครัฐ
หรือราชการซึ่งเป็นแกนหลักของการคมนาคมและเป็นกลไกหลักในการพัฒนาประเทศ จึงต้องปรับตัว
ให้สอดคล้องกับบริบทของการเปลี่ยนแปลง และการเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยีสู่ยุกต์ดิจิทัลเต็มรูปแบบ 
รวมทั้งเทคโนโลยีกล้องหน้ารถและเครือข่ายสังคม เราจึงควรใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีที่กล่าวน้ีเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานขององค์กร และเพ่ือประโยชน์ต่อสังคม ด้วยเหตุที่กล่าวมารัฐจึงต้อง
ยกระดับกล้องหน้ารถให้เป็นอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ต้องผลักดันให้ผู้ผลิตทํา
การติดต้ังมาพร้อมกับตัวรถผ่านกระบวนการผลิตที่ได้มาตรฐาน โดยรัฐควรใช้มาตรการด้านภาษีเพ่ือ
เป็นแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการได้เร่งรัดดําเนินการ เพราะอุบัติเหตุยังคงดํารงอยู่ทุกวัน ทุกช่ัวโมง 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 ๑. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน โดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคม
ออนไลน์ (Social Network) 
 ๒. เพ่ือศึกษาปัญหาและอุปสรรคในการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
 ๓. เพ่ือนําเสนอแนวทางการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
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ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยโดยเน้นการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลโดยเฉพาะกล้องหน้ารถ เพ่ือศึกษา
พฤติกรรมของผู้ใช้รถเองและของผู้ร่วมทาง ซึ่งปัจจุบันมีการส่งผ่านสื่ออย่างกว้างขวาง แต่ยังไม่มีการ
วิเคราะห์และศึกษาสภาพปัญหาที่สามารถส่งเสริมการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงการศึกษาใน
พฤติกรรมการใช้เครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social Network) และข้อมูลเชิงสถิติของผู้ใช้รถใช้ถนนที่มี
การติดกล้องหน้ารถ ผลต่อความมั่นคงด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนจึงมีการศึกษาใน
ขอบเขตของเครือข่ายสังคมออนไลน์(Social Network) ที่จะทําการศึกษาในคร้ังน้ีได้แก่ Facebook 

วิธีดําเนินการวิจัย 
  การวิจัยครั้งน้ีเป็นวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Methodology) โดยข้อมูลปฐมภู
มิได้จากการสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้องจํานวนประมาณ ๑๕ คน และข้อมูลทุติยภูมิจากงานวิจัยที่เก่ียวข้อง
รวมถึงข้อมูลเชิงสถิติและสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากหน่วยงานต่างๆ เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่สามารถ
ตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ของการวิจัย 

ผลการวิจัย 
๑. ได้รู้ถึงถึงพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนจากเทคโนโลยีดิจิทัลและเครือข่ายสังคม

ออนไลน์(Social Network) 
๒. ได้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคต่อการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
๓. มีข้อเสนอเชิงกฎหมายและมาตรการที่มีผลต่อการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
๔. สามารถนําผลการศึกษามาใช้เป็นเคร่ืองมือรณรงค์ส่งเสริมการลดอุบัติเหตุได้ 

ข้อเสนอแน่ะ 
 เป็นที่ประจักษ์ชัดว่า อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยพบว่ามูลเหตุสันนิษฐานหลัก
หรือปัจจัยที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ ๗ อันดับแรก ได้แก่ การขับรถเร็ว ตัดหน้ากระช้ันชิด ขับรถตามกระช้ัน
ชิด อุปกรณ์ชํารุด ขับรถผิดช่องทาง/คร่อมเส้น ขับรถไม่ชํานาญ/ไม่เป็น และไม่ยอมให้รถที่มีสิทธ์ิไป
ก่อน ซึ่งมีถึง ๖ มูลเหตุที่เป็นพฤติกรรมที่เกิดจากการกระทําของคนที่ใช้รถใช้ถนน ดังน้ัน ทุกๆ ภาค
ส่วน ทั้งภาครัฐ องค์กรเอกชนและภาคประชาสังคมจึงต้องร่วมกําหนดมาตรการท่ีสนับสนุนและ
ส่งเสริมให้มีการลดอุบัติเหตุอย่างจริงจังและต่อเน่ืองเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยความย่ังยืน ดังน้ี 
 ๑. รัฐต้องถือเป็นวาระของชาติ มีหน่วยงานรับผิดชอบด้านวิชาการ จัดเก็บ ศึกษา 
วิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือนําเสนอนโยบาย/มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนตามความเหมาะสม
ของพ้ืนที่ ตลอดจนติดตามประเมินผล โดยองค์กรน้ีต้องได้รับอํานาจในการมอบหมายและติดตามการ
ปฏิบัติงานของหน่วยงานต่าง ๆ มีการจัดสรรงบประมาณ โดยต้องเร่งสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนทํา
ตามกฎหมายจราจร โดยเน้นประโยชน์ที่ประชาชนจะได้รับ เพ่ือจูงใจให้คนยินดีที่จะปฏิบัติตาม 
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(เพราะเมื่อทําตามแล้วจะได้ประโยชน์จากรัฐเพ่ิมขึ้น) รวมทั้งต้องทําต่อเน่ืองทั้งปี และมีกลไกรายงาน
กิจกรรมต่อรัฐสภาทุกปี  
 ๒. รัฐต้องต้ังมีการกระจายหน้าที่ อํานาจ และทรัพยากรให้ท้องถิ่น ดําเนินการ/กิจกรรม
เพ่ือลดเจ็บลดตายบนถนนอย่างจริงจัง เพราะถนนมากกว่า ๕๐% อยู่ในความรับผิดชอบของท้องถิ่น
ถือเป็นหน้าที่ของท้องถิ่นที่ควรเร่งดําเนินการเป็นเรื่องแรก รวมท้ังการเพิ่มหลักสูตรการใช้รถใช้ถนน
อย่างปลอดภัย ต้ังแต่ระดับมัธยมต้น มัธยมปลาย รวมท้ังระดับอาชีวะศึกษา ในทุกๆ พ้ืนที่และนําผล
การวัดผลมาใช้ประกอบการออกใบอนุญาตขับขี่ 
 ๓. เพ่ิมมาตรการทางกฎหมายให้ผู้มีส่วนได้เสียต้องรับผิดชอบร่วม อาทิ ร้านขายเหล้าที่
ขายจนลูกค้าเมาต้องรับผิดชอบ ผู้จําหน่ายรถและตกแต่งรถหรือตรวจสภาพรถแล้วรถมีความเสี่ยงจน
ทําให้สภาพไม่ปลอดภัยไปก่อเหตุ ต้องมีส่วนร่วมเม่ือมีความผิด การเปิดช่องให้ผู้ก่อสร้างดูแลถนนไม่
ปลอดภัยถูกฟ้องได้ต้ังแต่ยังไม่เกิดเหตุ แต่พิสูจน์ได้ว่าสิ่งน้ันมีความเสี่ยง สามารถฟ้องได้ง่ายและมีการ
เอาเรื่องจริงอย่างจัง  
 ๔. ทุกองค์กรที่มีหน้าที่กํากับดูแลผู้ใต้บังคับบัญชา หากผู้ใต้บังคับบัญชาไปก่อเหตุ ขับรถ
ประมาทหรือไม่ปลอดภัย ต้องถูกดําเนินการตรวจสอบหากมีการปล่อยปละหรือละเลยต้องมีส่วนรับ
ผิดด้วย โดยต้องมีการจัดทําฐานข้อมูลประวัติผู้ฝ่าฝืนหรือการกระทําผิดซ้ําเก่ียวกับกฎหมายจราจร
เช่ือมโยงไปยังหน่วยงานที่เก่ียวข้อง อาทิ กรมการขนส่งทางบก สํานักงานตํารวจแห่งชาติและศาล
ยุติธรรม (ทุกศาลทั่วประเทศ) ซึ่งจะเป็นหลักฐานสําคัญที่จะช่วยนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติ
รถยนต์ พ.ศ. ๒๕๒๒ สามารถออกคําสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถได้ตามความเหมาะสม
แล้วแต่กรณี และสามารถใช้เป็นหลักฐานในการพิจารณาเพ่ิมโทษทางอาญาในคดีแก่ผู้ขับขี่ที่กระทําผิด
ซ้ําในกรณีที่มีการฟ้องร้องในศาลยุติธรรมได้  
 ๕. ในขณะที่กลุ่มคนที่ขาดวินัยจราจร เพิกเฉย ไม่สนใจต่อกฎจราจร รัฐต้องดําเนินการ
บังคับใช้กฎหมายกับคนกลุ่มน้ีอย่างจริงจัง เข้มข้นและมีประสิทธิภาพ  เช่น ใบสั่งจราจร จะต้องสร้าง
มาตรการในการบังคับโทษตามใบส่ังน้ันๆ (รัฐต้องบังคับใช้กฎหมายได้และประชาชนสามารถเข้าสู่
กระบวนการได้ง่าย)  ต้องเร่งดําเนินการต้ังศาลจราจร หรือให้มีกระบวนพิจารณาคดีจราจรเป็นการ
เฉพาะ เพ่ือป้องกันการทําความผิดซ้ําซ้อนและป้องกันการไม่เคารพกฎหมาย โดยเฉพาะผู้ขับรถหรู
แล้วไม่ยําเกรงกฎหมาย  
 ๖. เร่งปรับเปลี่ยนจิตสํานึกในเรื่องการขับขี่  จากเดิมที่มีแนวคิดว่าการขับขี่  เป็นสิทธิ 
เสรีภาพ ประชาชนมีอิสระในการขับขี่ เป็นว่า เมื่อขับขี่ขับขี่รถจะต้องตระหนักและพร้อมรับผิดชอบ
ต่อความเสียหายใดๆ ที่ตนอาจก่อให้เกิดในถนนได้ รวมทั้งต้องเอาผิดกับผู้จําหน่ายสุราหรือส่งเสริมให้
มีบริการ “ขับรถส่งบ้าน”   การส่งเสริมให้มีการติดต้ังอุปกรณ์ส่วนควบเพ่ือความปลอดภัยภายในรถ
แต่ละประเภท โดยใช้มาตรการการคลังและภาษี เพ่ือกระตุ้นให้ผู้ผลิตรถทําการติดต้ังโดยตรงใน
กระบวนการผลิตและมีมาตรฐาน 
 ๗. ปรับปรุงวิธีการคัดกรองผู้ขับรถเข้าสู่ถนน ทั้งก่อนและหลังจากได้รับใบขับขี่โดยสร้าง
ระบบการออกใบอนุญาตการขับขี่ การต่อใบอนุญาตขับขี่ สําหรับกลุ่มคนรุ่นใหม่ โดยให้คํานึงถึง
ประสบการณ์และประวัติการขับรถในแต่ละห้วงเวลา  มากกว่าที่จะมุ่งเน้นการเพ่ิมจํานวนช่ัวโมงการ
อบรม  เช่น การนําแนวคิดเรื่องกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ของกลุ่มประเทศออสเตรเลีย และ
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นิวซีแลนด์มาปรับใช้ ซึ่งกลุ่มประเทศดังกล่าว ใบขับขี่ช่ัวคราวจะมีหลายระดับแต่ละระดับจะมีเง่ือนไข
ที่ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตาม หรือเง่ือนไขห้ามผู้ขับขี่กระทํา จึงจะได้รับใบอนุญาตขับขี่ในระดับสูงขึ้นไปได้ 
รวมท้ังต้องติดตามพฤติกรรมผู้ขับขี่ภายหลังจากที่สอบผ่านได้รับใบอนุญาตคร้ังแรก  ตัวอย่างประเทศ
อย่างญี่ปุ่น จะมีการติดตามพฤติกรรมของผู้ขับขี่ภายหลังจากได้ใบอนุญาตหัดขับรถ โดยจะมีการ
ติดตามในช่วงเวลา ๖ เดือน และมีการทดสอบหลายขั้นตอนซึ่งทําให้ยากกว่าจะได้รับใบอนุญาตขับรถ 
ทําให้ใบอนุญาตมีคุณค่าและเกิดการหวงแหน  
 ๘. ให้มีหน่วยงานเจ้าภาพหลักด้าน การประชาสัมพันธ์ในหลากหลายมิติ เพ่ือประสิทธิ
ภาพในการขับเคล่ือนให้เกิดการทํางานตามนโยบาย ซึ่งรัฐจะต้องกระตุ้นหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องให้หา
มาตรการและแนวทางใหม่ๆ มาต่อยอดการลดอุบัติเหตุทางถนน ควบคู่กับการประชาสัมพันธ์และ
บังคับใช้กฎหมาย อาทิ การใช้สื่อโซเชียลมีเดียบนโซเชียลเน็ตเวิร์ค สื่อโทรทัศน์ ป้ายโฆษณา ศิลปิน 
โรงภาพยนตร์ รวมถึงสื่อดิจิตอลทุกๆ รูปแบบ โดยต้องทําอย่างต่อเน่ือง รวมท้ังต้องมีการเผยแพร่สถิติ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนทุกวันผ่านสื่อข้างต้นให้ประชาชนได้รับทราบและตระหนักถึงความเสียหาย
เช่นเดียวกับมาตรการ ๗ วันอันตราย เป็น ๓๖๕ วัน อันตราย ตายทุกวัน... 
 ๙.  ต้องมีการรณรงค์ส่งเสริมให้มีการนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ทั้งมิติถนนและตัวรถ เช่น 
กล้องติดหน้ารถต้องยกระดับจากอุปกรณ์เสริมเป็นอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย  เพราะเราสามารถนํา
คลิปจากกล้องหน้าเป็นหลักฐานทางกฎหมาย สะท้อนพฤติกรรมของผู้ขับขี่และผู้ร่วมใช้ทาง รวมทั้ง
การดําเนินงานเพื่อลดอุบัติเหตุ เช่น นําไปใช้ถอดบทเรียนจากคลิปอุบัติเหตุต่างๆ ช้ีให้เห็นสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุ เป็นเรื่องทางวิทยาศาสตร์ที่สามารถป้องกันได้ ไม่ใช่โชคชะตา ดวงไม่ดี คราวเคราะห์ 
เป็นชะตากรรมหรือโทษว่าเป็นความผิดพลาดของผู้อ่ืน เป็นต้น รวมท้ังต้องจัดเก็บเป็นฐานข้อมูลขนาด
ใหญ่หรือ Big Data ที่จะนําไปใช้ศึกษาวิเคราะห์เพ่ือหามูลเหตุ ปัจจัยที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุและนําไปใช้
ป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติตามหลักวิทยาศาสตร์ รวมทั้งการเช่ือมโยงไปยังหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องหรือโดย
อาศัยความร่วมมือจากโรงเรียนสอนขับรถและผู้ประกอบการธุรกิจประกันภัย 
 ๑๐. การควบคุมกํากับ คน รถ ถนน ต้องอ้างอิงตามเป้าหมาย ๑๒ ประการของยูเอ็น 
(Global Road Safety Performance Targets) ที่ประกาศให้ทุกประเทศในโลก ดําเนินการตาม
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยบนถนนที่ย่ังยืน  
 


