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บทคัดย่อ 

  ปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นสาเหตุของความสูญเสียในหลายมิติ  ประเทศชาติสูญเสีย 
ด้านเศรษฐกิจ ครอบครัวสูญเสียสมาชิกหรือมีผู้ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ  อันส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการ
รักษาพยาบาลตลอดจนการขาดผลผลิตจากการสูญเสียผู้เสียชีวิตหรือผู้พิการจากอุบัติเหตุ โดยเฉลี่ยค่าใช้จ่าย
ของอุบัติเหตุทางถนนของประเทศคิดเป็นร้อยละ 3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ เมื่อพิจารณาอัตรา 
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนพบว่า ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์สูงเป็นอันดับหนึ่ง 
ของโลก จากข้อมูลทางสถิติผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุทางถนนของศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ เพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนน (ThaiRSC) ปี 2565 ผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุทางถนนด้วยรถจักรยานยนต์ คิดเป็น
ร้อยละ 55.99 ซึ่งผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่มาจากผู้มีฐานรายได้น้อย รวมทั้งประชากรกลุ่มนี้บางส่วนมอง
ว่าการจัดหาหมวกนิรภัยคุณภาพสูงได้มาตรฐานตามกฎหมายก าหนดกลายเป็นสิ่งฟุ่มเฟือย เนื่องจากมีราคาสูง
กว่าหมวกนิรภัยคุณภาพต่ ากว่า รวมถึงปัญหาการคอร์รัปชันของเจ้าหน้าที่โดยการรับสินบนจากผู้ฝ่าฝืน
กฎหมายการจราจรทางบกอันน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ และเป็นอีกสาเหตุหนึ่งที่เกิดขึ้นในผู้มีรายได้สูงที่มีก าลัง
ในการใช้เงินเพ่ือจ่ายค่าชดเชยหรือเพ่ือไม่ให้มีการด าเนินคดีเกิดขึ้น นอกจากนี้ ประเด็นเรื่องสิทธิบนท้องถนน
อันเป็นสิทธิขั้นพ้ืนฐานของประชาชนที่ควรจะเท่าเทียมกันทุกคน หากสังเกตโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบ
คมนาคมขนส่งจะเห็นได้ชัดเจนว่าประเทศไทยมีนโยบายส่วนใหญ่ที่เอ้ืออ านวยต่อผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล
มากกว่าคนเดินเท้าและผู้โดยสารรถโดยสารสาธารณะ โดยการมีพ้ืนที่บริเวณทางเท้าที่แคบ จ านวนน้อย และสภาพ
ไม่พร้อมใช้งาน มีช่องจราจรเพ่ืออ านวยความสะดวกต่อรถโดยสารสาธารณะน้อยและมักถูกใช้โดยพาหนะ
ประเภทอ่ืนที่ไม่ได้ถูกก าหนดให้ใช้บริเวณดังกล่าว จะเห็นได้ว่าการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบคมนาคม
ขนส่งให้ความส าคัญกับผู้ใช้พาหนะส่วนบุคคลประเภทรถยนต์มากกว่า ซึ่งการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานได้ลด
ความส าคัญของผู้เดินเท้า ผู้ขับขี่รถจักรยาน ตลอดจนการขาดมาตรการต่าง ๆ ที่เอ้ืออ านวยต่อการเดินทางเท้าและ
การใช้รถโดยสารสาธารณะ ระบบการข้ามถนนของผู้เดินเท้าโดยทางม้าลาย ซึ่งยานพาหนะทุกชนิดต้องหยุดรอ 
คนข้ามถนนเพ่ือเป็นการให้สิทธิบนถนนคือคนเดินถนนเป็นหลัก ขณะที่ประเทศไทยเป็นการยากอย่างยิ่งที่ผู้ขับขี่
จะหยุดรถให้คนเดินเท้าใช้ทางข้ามและบ่อยครั้งที่เกิดอุบัติเหตุตรงต าแหน่งทางม้าลายคนเดินเท้าจะต้องพยายาม
หาต าแหน่งที่มีสะพานลอยเพ่ือใช้ในการข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยมากขึ้น หากแต่โครงสร้างของสะพานลอยของ
ไทยไม่ได้เอ้ือต่อการใช้งานของผู้พิการและผู้สูงอายุเท่าใดนัก รัฐบาลไทยได้ก าหนดให้การสร้างความปลอดภัย
ทางถนนเป็นวาระแห่งชาติและเป็นนโยบายหลักที่ทุกภาคส่วนต้องร่วมกันขับเคลื่อนการลดความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุทางถนนให้เหลือน้อยที่สุด เพ่ือยกระดับคุณภาพบริการด้านสาธารณสุขและสุขภาพของประชาชน 
โดยมีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) เป็นหน่วยงานกลางในการบูรณาการการท างานร่วมกับ
ภาคีเครือข่ายทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม เพ่ือขับเคลื่อนการด าเนินงานการป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนน ทั้งด้านคน ถนน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม รวมทั้งกรอบยุทธศาสตร์ชาติด้านความปลอดภัย
ทางถนน 20 ปี มาเป็นกรอบในการขับเคลื่อนการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน และการก าหนด 
ค่าเป้าหมายระดับพื้นท่ีให้สอดคล้องกับแนวทางการด าเนินงานของสากลและนโยบายหลักของประเทศ 
 
-------------------------------- 
*วิทยากรช านาญการ กลุ่มงานวิจัยและพัฒนา ส านักวิชาการ 



 วิจัยปริทัศน ์ฉบับเดือนตลุาคม 2566 
กลุ่มงานวิจัยและพัฒนา ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร 

 

1 
 

บทน ำ   

ประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศที่มีอุบัติเหตุบนท้องถนนมากที่สุดในโลก ความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนท้องถนนต่อปีมีผู้เสียชีวิตมากกว่าหมื่นคน ซึ่งส่งผลให้เกิดการสูญเสียต่อชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สิน 
ปี 2561 องค์การอนามัยโลกได้รายงานผลความปลอดภัยทางถนนของโลกพบว่า  ประเทศไทยมีผู้เสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุบนท้องถนนจ านวน 22,491 คน เป็นอันดับที่ 1 ของเอเชียและอันดับที่ 9 ของโลก โดยมีอัตรา 
การเสียชีวิตอยู่ที่ 32.7 คนต่อประชากร 1 แสนคน และส่วนมากเป็นวัยหนุ่มสาวในช่วงอายุระหว่าง 15–29 ปี  
โดยสัดส่วนการเสียชีวิตส่วนมากจะเป็นอุบัติเหตุที่เกิดกับรถจักรยานยนต์  คิดเป็นร้อยละ 74.4 ปัจจุบันสถิติ
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนมีจ านวน 8,983 คน และบาดเจ็บ 495,108 คน ข้อมูล ณ วันที่ 13 สิงหาคม 
2566 อุบัติเหตุทางถนนจึงถือเป็นปัญหาระดับชาติ ซึ่งเป็นปัญหาที่ทั่วโลกให้ความส าคัญ ดังจะเห็นได้จาก 
การประชุม Global Ministerial Conference on Road Safety ครั้งที่ 3 ณ กรุงสตอกโฮล์ม ราชอาณาจักร
สวีเดน เมื่อวันที่  19–20 กุมภาพันธ์ 2563 สมเด็จพระราชาธิบดีคาร์ลที่ 16 กุสตาฟ (Carl XVI Gustaf)  
แห่งสวีเดน พระราชทานพระบรมราโชวาทในการประชุม โดยมีใจความส าคัญว่า “อุบัติเหตุทางถนนสามารถ
ป้องกันได้ การเสียชีวิตจ านวนมากที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นเรื่องที่ยอมรับไม่ได้  เป็นความรับผิดชอบ
ร่วมของทุก ๆ คน และต้องช่วยกันสร้างโลกที่ปลอดภัยส าหรับคนรุ่นต่อไป” โดยมีรัฐมนตรีและผู้บริหารจาก 
140 ประเทศเข้าร่วมการประชุมดังกล่าว ซึ่งจัดขึ้นเพ่ือเป็นเวทีส าหรับการแลกเปลี่ยนความส าเร็จและบทเรียน
จากการด าเนินงานระดับโลกว่าด้วยทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554–2563 และหารือทิศทาง
ของแผนยุทธศาสตร์ในอนาคตด้านความปลอดภัยทางถนนระดับโลกพร้อมนี้ได้ก าหนดให้มีการประชุมครั้งที่  4 
ในปี 2568 (The 4th Global Ministerial Conference on Road Safety) ณ เมืองมาราเกซ ประเทศโมร็อกโก 
ระหว่างวันที่ 18-19 กุมภาพันธ์ 2568 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินความคืบหน้าในการด าเนินการตามแผน
โลกปี 2564–2573 ของห้าปีแรก เพ่ือเป็นการสนับสนุนวิสัยทัศน์ใหม่แห่งความปลอดภัยทางถนนที่ยั่งยืน  

ปัจจุบันรัฐบาลไทยได้ก าหนดนโยบายด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติ เหตุ  
ในการจราจรด้วยการสร้างความร่วมมือระหว่างฝ่ายต่าง ๆ ในการตรวจจับเพ่ือป้องกัน การรายงาน และ 
การดูแลผู้บาดเจ็บ โดยขอให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาสังคม ร่วมกันด าเนิน
มาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนอย่างจริงจัง ตามกรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเนื่อง  
เพ่ือสร้างประเทศไทยให้เป็นเมืองปลอดภัย Safety Thailand โดยมีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  
ในฐานะส านักงานเลขานุการคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ซึ่งเป็นองค์กรหลักของ
รัฐบาลในการบูรณาการการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ ร่วมกับหน่วยงานและองค์กรภาคี
เครือข่ายที่เกี่ยวข้อง ก าหนดกรอบในการขับเคลื่อนการด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอย่าง
ต่อเนื่องตลอดทั้งปี เพ่ือขับเคลื่อนการด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นไปตามนโยบายรัฐบาล  
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ตำรำงที่ 1 สถิติผู้ประสบภัยจำกรถทั่วประเทศ พ.ศ. 2562–2566  
พ.ศ. สถิติผู้ประสบภัยจำกรถทั่วประเทศ 

 บำดเจ็บ เสียชีวิต ทุพพลภำพ รวม 
2562 924,685 17,175 241 942,100 
2563 1,014,495 15,757 192 1,030,444 
2564 883,233 13,656 163 897,052 
2565 926,925 14,965 177 942,067 
2566  530,073 9,539 139 539,751 

ข้อมูล ณ วันที่ 14 สิงหาคม 2566 

ที่มำ: รายงานสถิติผู้ประสบภัยจากรถทั่วประเทศ, โดย ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน, (ThaiRSC). (2566). สืบค้นจาก https://www.thairsc.com/  

แพทย์หญิงศิริรัตน์  สุวรรณฤทธิ์ ผู้อ านวยการกองป้องกันการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค กระทรวง
สาธารณสุข ได้เปิดเผยตัวเลขความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน โดยมูลค่าความสูญเสียทั้งหมด 5 ปีที่ผ่านมา 
(พ.ศ. 2560–2564) พบว่า การเสียชีวิตอยู่ที่  511,515 ล้านบาท การบาดเจ็บเล็กน้อย (OPD) 144,957  
ล้านบาท การบาดเจ็บรุนแรง (IPD) 158,669 ล้านบาท การบาดเจ็บทั้งหมด 303,627 ล้านบาท และผู้พิการ 
306,156 ล้านบาท เฉพาะปี 2564 มูลค่าความสูญเสียจากการเสียชีวิตอยู่ที่  90,135 ล้านบาท การบาดเจ็บ
เล็กน้อย (OPD) 26,580 ล้านบาท การบาดเจ็บรุนแรง (IPD) 29,071 ล้านบาท การบาดเจ็บทั้งหมด 55,652 
ล้านบาท และผู้พิการ 56,093 ล้านบาท โดยระบุว่าทุกปีจะมีประเด็นการเสียชีวิตเป็นหลัก ตามมาด้วย 
การบาดเจ็บหรือพิการ แต่ประเด็นเศรษฐกิจเป็นหนึ่งประเด็นที่เพ่ิมเติมขึ้นมา เพราะนโยบายของประเทศ
มุ่งเน้นเรื่องเศรษฐกิจ ฉะนั้นจึงมีการน ามาเชื่อมโยงกัน เพ่ือท าให้เห็นภาพชัดเจนว่าความสูญเสียที่เกิดขึ้นหนึ่ง
กรณสี่งผลกระทบต่อชีวิต ทรัพย์สิน และภาพรวมเศรษฐกิจประเทศด้วย ขณะเดียวกันความสูญเสียที่เกิดขึ้นนั้น 
นับเป็นการสูญเสียมูลค่าในการผลิตด้วย เนื่องจากบุคคลที่เสียชีวิต บาดเจ็บ หรือพิการ เป็นก าลังของ
ประเทศชาติที่สามารถพัฒนาประเทศ และหาเลี้ยงครอบครัวได้อีกมูลค่ามหาศาล แต่เมื่อเกิดอุบัติเหตุจะน าไปสู่
ค่ารักษาพยาบาลทั้งฉุกเฉินและเรื้อรัง รวมถึงค่าด าเนินการต่าง ๆ เพ่ือด ารงชีพ และความเสียหายด้านทรัพย์สิน 
รวมถึงความสามารถในการด าเนินชีวิตที่ต้องขาดหายไปจากการสร้างมูลค่าอย่างอ่ืนด้วย ท าให้กระทบทั้งระดับ
บุคคล ครอบครัว ท้องถิ่นไปจนถึงระดับประเทศ 

อุบัติเหตุทำงถนน (Road Accidents) 

อุบัติเหตุทางถนนหรืออุบัติเหตุจราจร (Road Accidents) เป็นการวัดจากจ านวนผู้บาดเจ็บและ
เสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนท้องถนน ไม่ว่าจะเกิดอุบัติเหตุในทันทีตอนนั้นจนกระทั่งถึงภายในเวลา 
30 วันหลังการเกิดอุบัติเหตุ แต่ไม่รวมการฆ่าตัวตายที่เกี่ยวข้องกับการใช้ยานยนต์บนท้องถนน ซึ่งยานยนต์ 
ทางถนน คือ ยานพาหนะเพียงอย่างเดียวในการขับเคลื่อนเพ่ือใช้ในการบรรทุกคนหรือสินค้า  หรือลากจูง 
บนถนน และยานพาหนะบนถนนที่ใช้ในการขนส่งสินค้าและขนส่งผู้โดยสาร โดยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
บนท้องถนนหลัก ๆ มีดังนี้ 
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1. เมาสุรา เป็นสาเหตุอันดับหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนที่เกิดจากรถชนกัน อาจเป็น
เพราะการขาดความรับผิดชอบหรือมาตรฐานการกวดขันของเจ้าหน้าที่  มักพบเห็นผู้ขับขี่ที่อยู่ในอาการเมาสุรา 
ไม่พร้อมที่จะขับรถออกมาขับรถบนถนนอยู่เสมอ แต่อุบัติเหตุจากการเมาแล้วขับส่วนใหญ่ผู้สูญเสียกลับเป็น 
ผู้ร่วมใช้รถใช้ถนนที่ไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเมาแล้วขับ 

2. ขับรถเร็วเกินก าหนด ความคึกคะนองเป็นอีกหนึ่งสาเหตุโดยปัญหาการขับรถเร็วเกินก าหนด
ไม่ได้จ ากัดอยู่ที่ผู้ขับขี่ที่เป็นวัยรุ่นเท่านั้น วัยผู้ใหญ่ที่ควรจะมีสติยั้งคิดกลับกลายเป็นคนก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
รถยนต์เสียเองส่วนใหญ่ เมื่อประมาทย่อมน าไปสู่อุบัติเหตุทางถนน 

3. ตัดหน้ากระชั้นชิด หรือการขับรถตัดหน้าเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิดการทะเลาะวิวาทบนถนน 
บางคนขับรถตัดหน้า จนสุดท้ายเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนท าให้ผู้อื่นเดือดร้อน ซึ่งการขับรถอย่างไม่มีวินัยไม่ให้
สัญญาณเมื่อเปลี่ยนเลนนั้น ถึงแม้ว่าอาจจะไม่ได้ตั้งใจจะตัดหน้าใคร แต่ท าให้คนที่โดนตัดหน้าถ้าไม่มีสติดีพอ 
ก็อาจจะเบรกกะทันหันจนถูกรถคันหลังชนท้ายได้ 

4. ทัศนวิสัยไม่ดี สภาพภูมิอากาศในประเทศที่มีฝนตกเป็นส่วนใหญ่ เป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิด
อุบัติเหตุรถยนต์ แม้ว่าจะเป็นเพราะธรรมชาติแต่ก็เป็นสาเหตุร่วมที่มาจากความประมาทของมนุษย์ด้วยเช่นกัน 
เพราะทราบอยู่แล้วว่าอาจมีโอกาสฝนตกได้ เสมอเมื่อขับรถออกไป และฝนท าให้ทัศนวิสัยในการขับขี่
ยากล าบาก แตผู่้ขับขีบ่างคนไม่ได้ดูแลสภาพรถพร้อมใช้งาน ยางปัดน้ าฝนอาจไม่เคยเปลี่ยนเมื่อไปเจอฝนท าให้
ไม่ปลอดภัย มองไม่เห็นและเกิดอุบัติเหตุรถยนต์ขึ้นได้ 

5. หลับใน การขับรถกลับบ้านจากการท างานหนักจนร่างกายอ่อนเพลียจนเป็นสาเหตุให้ขับรถ
หลับในก็เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน เมื่อสภาพร่างกายไม่พร้อมจึงไม่ควรขับรถ เพราะอาจ 
ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

6. ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร กฎจราจรมีไว้เพ่ือปกป้องผู้ขับขี่และผู้ร่วมทาง จึงควรตระหนักว่า 
จะไม่ได้โชคดีทุกครั้งเมื่อผู้ขับขี่ฝ่าไฟแดงไปได้ ควรเลิกนิสัยการเห็นไฟเหลืองแล้วเหยียบคันเร่งให้พ้นไป เพราะ
สัญญาณไฟเหลืองคือการเตือนให้ชะลอความเร็ว 

7. แซงรถในที่คับขัน การแซงเป็นส่วนหนึ่งในการใช้รถบนถนนที่ต้องอาศัยทักษะและการตัดสินใจ 
ที่เฉียบขาด ซึ่งการแซงทางที่ดีที่สุด คือ แซงเม่ือปลอดภัย  

8. โทรศัพท์ขณะขับขี่ การขับรถนั้นสมาธิเป็นสิ่งส าคัญ แม้การใช้โทรศัพท์ในรถยุคปัจจุบันจะมี
พัฒนาการไปไกล ทั้งที่เป็นหูฟังหรือบลูทูธเข้ามา แต่การพูดโทรศัพท์สามารถดึงสมาธิของผู้ขับขี่ออกจากการขับรถ
ได้ง่าย จึงไม่ควรรับโทรศัพท์ขณะขับขี่แต่ถ้าจ าเป็นก็ควรจะจอดรถก่อน เพราะเป็นวินัยที่ทุกคนควรจะรับผิดชอบต่อ
เพ่ือนร่วมทาง 

9. บรรทุกเกินที่กฎหมายก าหนด การที่รถบรรทุกของสูงกว่าตัวรถ 2–3 เท่าอาจท าให้เกิดความ 
ไม่ปลอดภัย เนื่องการบรรทุกหนักนาน ๆ มีผลต่อสภาพรถเสื่อมลง และท าให้เกิดอุบัติเหตุรถยนต์ได้ 

10. มีสิ่งกีดขวางที่ไม่คาดคิดบนถนน ซึ่งอาจจะไม่ได้เป็นการขาดวินัยของผู้ขับขี่  แต่เป็นผู้อ่ืนที่ใช้
ถนนร่วมกัน มีอุบัติเหตุมากมายเกิดขึ้นจากความประมาท หรือความเห็นแก่ตัวของผู้ใช้รถใช้ถนนร่วมที่ไม่ได้ 
ขับรถ เช่น การก่อสร้างริมถนนหรือการวางวัสดุอุปกรณ์ไว้บนถนนโดยไม่มีสัญญาณเตือน จนท าให้รถที่ขับผ่าน
มามองไม่เห็นขับเข้ามาชน 
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ตำรำงที่ 2 สำเหตุสูงสุดในกำรเกิดอุบัติเหตุทำงถนน พ.ศ. 2561–2565  

สำเหตุกำรเกิดอุบัติเหตุ 
 

2561 

(ครั้ง) 

2562 

(ครั้ง) 

2563 

(ครั้ง) 

2564 

(ครั้ง) 

2565 

(ครั้ง) 
ขับรถด้วยความเร็ว 49 36 11 7 5 
ขับรถตัดหน้าในระยะกระชั้นชิด 56 46 17 9 17 
ขับตามหลังในระยะกระชั้นชิด 49 43 17 7 20 
หลับใน 40 44 26 4 4 
ขับแซงอย่างผิดกฎหมาย/แซงในที่คับขัน 19 14 7 4 2 
ไม่ช านาญเส้นทาง 11 5 5 0 5 
ขาดทักษะที่ถูกต้องในการขับรถ 8 4 0 1 0 
ขับล้ าเข้าไปในช่องทางจราจรอื่น 8 8 1 1 2 
ขับล้ าเข้าไปในช่องทางฝั่งตรงข้าม 26 16 12 4 5 
ฝ่าฝืนเครื่องหมาย/สัญญาณจราจร 8 4 4 3 6 
เปลี่ยนช่องทางกะทันหัน 21 16 8 2 2 
เมาสุรา 2 2 2 2 0 
ใช้สารเสพติดออกฤทธิ์ต่อจิตประสาท 1 0 0 0 0 

ข้อมูล ณ วันที่ 6 กันยายน 2566 

ที่มำ: รายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน, โดย กรมการขนส่งทางบก ส านักสวัสดิภาพ 
การขนส่งทางบก. (2565). สืบค้นจาก https://www.otp.go.th/uploads/tiny_uploads/PDF/2565-
09/25650919-ReportExcident-2565.pdf 

 อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจากรถโดยสารเป็นปัญหาส าคัญที่ส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตและ
ทรัพย์สินของประชาชนเป็นจ านวนมาก จากสถิติและสาเหตุของอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะสามารถแบ่ง
ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุได้เป็น 3 ปัจจัยหลัก คือ ปัจจัยด้านผู้ขับขี่ ปัจจัยด้านยานพาหนะ และปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อม โดยสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่มีมากที่สุด 3 ล าดับแรก ยังเป็นสาเหตุที่มาจากผู้ขับรถ ได้แก่ ขับรถ
ด้วยความเร็ว ขับตามหลังในระยะกระชั้นชิด และขับรถตัดหน้าในระยะกระชั้นชิด ดังนั้น จึงควรติดตามก ากับ
ผู้ประกอบการอย่างเข้มงวด ก าหนดนโยบายและส่งเสริมให้ผู้ประกอบการแต่ละรายจัดเตรียมบุคลากรที่ดูแล
เรื่องการจัดการความปลอดภัย ด้านการขนส่ง เพ่ือจัดท าแผนการบ ารุงรักษารถและระบบความปลอดภัย  
ทั้งการตรวจสอบการเดินทางทุกเที่ยวตามก าหนดเวลา รวมถึงการตรวจสอบการใช้สารเสพติด ความช านาญ
เส้นทางและจุดพักรถระหว่างทาง การยืนยันการตรวจสอบข้อมูลความเร็วรถด้วยระบบจีพีเอส (GPS) 
นอกจากนี้ หากพิจารณาถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที่มาจากความผิดพลาดของมนุษย์ (Human Error) 
ระหว่างการขับข่ีและความไม่พร้อมของยานพาหนะ เช่น การไม่มีเข็มขัดนิรภัยติดตั้งในทุกที่นั่ง โครงสร้างตัวรถ
ไม่แข็งแรงหรือไม่ได้มาตรฐาน การติดตั้งเก้าอ้ีไม่มีความแข็งแรงเพียงพอ เป็นต้น จึงพบข้อควรพัฒนาที่จะช่วย
ลดอุบัติเหตุและเสริมสร้างความปลอดภัยต่อไปได้ 
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 ด้วยเหตุดังกล่าว สามารถสรุปแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุเพ่ือลดและป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุ ดังนี้ 

 1. พัฒนากระบวนการออกใบอนุญาตขับรถ ปรับปรุงหลักสูตรการฝึกอบรมและการทดสอบ 
โดยเน้นย้ าหลักการเทคนิคการสังเกตและคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard Perception) ซึ่งมีความจ าเป็น 
อย่างมากส าหรับผู้ขับขี่รถในกลุ่มนี้ เพ่ือที่จะสามารถคิด วิเคราะห์ถึงพฤติกรรมของผู้ใช้ทางร่วมกัน และ
เตรียมการให้เกิดความปลอดภัยทั้งต่อตนและผู้ใช้ทางร่วมกัน ทั้งนี้ รวมถึงการพัฒนาโรงเรียนสอนขับรถขนาด
ใหญ่เพ่ือการสร้างผู้ขับข่ีที่มีมาตรฐานเป็นมืออาชีพ 

 2. ควบคุม ติดตาม ตรวจสอบ และกวดขัน ให้ปฏิบัติตามเงื่อนไขประกอบการขนส่งและใช้
มาตรการลงโทษขั้นสูงสุดในกรณีเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากความประมาทหรือละเลยไม่ควบคุมก ากับดูแล
อย่างเข้มงวด รวมทั้งการน าประวัติการกระท าความผิดประกอบการพิจารณาต่ออายุใบอนุญาตประกอบการ
ขนส่ง 

 3. เพ่ิมประสิทธิภาพจุดตรวจรถ (Checking Point) ทั้งแบบถาวรและชั่วคราวอันจะเป็นการ
กระตุ้นให้มีการควบคุม ก ากับ ดูแลความปลอดภัยของรถและอุปกรณ์ส่วนควบ และการปฏิบัติงานของ
พนักงานขับรถตลอดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่ รวมถึงพัฒนาประสิทธิภาพระบบ GPS ในการควบคุม
พฤติกรรมผู้ขับขี่ ทั้งความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ ระยะเวลาในการขับรถ และมีการแจ้งเตือนผู้ขับขี่และผู้เกี่ ยวข้อง
อย่างรวดเร็วในกรณีที่มีการฝ่าฝืน 

 4. ส่งเสริมให้มี Transport Safety Manager (TSM) อย่างครอบคลุมซึ่งเป็นบุคลากรเฉพาะด้าน
ที่รับผิดชอบในการวางแผนและควบคุมก ากับดูแลความปลอดภัยในการขนส่ง เพ่ือก าหนดมาตรการขนส่ง 
ให้มีบทบาทในการก ากับควบคุม ดูแล บริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

 5. น าระบบการตัดคะแนนใบขับขี่ (ระบบตัดแต้ม) มาใช้เพ่ือควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับรถเพ่ือ
เสริมสร้างพฤติกรรมการขับขี่อย่างถูกต้อง มีวินัย ในกรณีที่ผู้ซึ่งถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ 

 6. เพ่ิมมาตรการสุ่มตรวจประเมิน (Audit) เพ่ือเป็นการกระตุ้นให้ผู้ประกอบการปฏิบัติตาม
กฎระเบียบ  

 7. การใช้ประโยชน์จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสาร ได้แก่ สถิติการบังคับใช้กฎหมาย 
สถิติการด าเนินการเกี่ยวกับการจดทะเบียนและภาษี สถิติการเกิดอุบัติเหตุประเภทตามมาตรฐาน หมวดการขนส่ง 
และผู้ประกอบการขนส่ง เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการก าหนดนโยบาย และมาตรการควบคุมดูแลให้เกิดความ
ปลอดภัยบนท้องถนนต่อไป 

 8. การพัฒนามาตรฐานรถโดยสารสาธารณะที่ปลอดภัย ได้แก่ การยึดที่นั่งและเข็มขัดนิรภัย 
ตรวจสภาพอุปกรณ์เกี่ยวกับความปลอดภัยในตัวรถ ความพร้อมใช้งาน และจุดที่ติดตั้ งให้สามารถเห็นได้ชัด 
เป็นต้น พร้อมกับมาตรการสนับสนุนให้มีการใช้รถโดยสารสาธารณะที่มีมาตรฐานสูงมาให้บริการประชาชน 

 9. ร่วมบูรณาการกับหน่วยงานอ่ืน ทั้งภาครัฐและเอกชนให้มีส่วนร่วมในการรณรงค์ด้านความ
ปลอดภัยในการใช้ถนน เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท เป็นต้น ในการด าเนินการตามแนวทางระบบ
ที่ปลอดภัย (Safe System Approach) บนพ้ืนฐานของการออกแบบที่ค านึงถึงข้อจ ากัดของมนุษย์ (Humans 
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Errors) เพ่ือลดโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ ลดความเป็นไปได้ของการชนและลดการเสียชีวิต บาดเจ็บรุนแรง 
ผ่านการออกแบบและสร้างโครงสร้างที่ช่วยลดถอนข้อจ ากัดดังกล่าว 

จะเห็นได้ว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน คือ พฤติกรรมที่ไม่มีวินัยของผู้ขับขี่หรือ 
จงใจที่จะละเลยกฎต่าง ๆ เพ่ือความสะดวกสบายของตนเอง ถึงแม้จะรู้ว่าอาจจะเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนขึ้นได้
แต่ยังละเลยกฎความปลอดภัย จึงเป็นผลพวงที่ท าให้ประเทศไทยยังเป็นประเทศที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 
บนท้องถนนสูงที่สุดในโลก 

มำตรกำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำงถนน 

 การด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้ก าหนดประเด็นปัญหาส าคัญในการมุ่งเน้น 
ขับเคลื่อนการด าเนินงานให้บังเกิดผลเป็นรูปธรรม คือ การเมาแล้วขับ การขับขี่ด้วยความเร็วเกินก าหนด  
และการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีลักษณะไม่ปลอดภัย โดยมีแนวทางการจัดการความปลอดภัยทางถนน ดังนี้ 

 1. กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมาย 

  1.1 การพิจารณาพัฒนา ปรับปรุงระเบียบ กฎหมายในส่วนที่เกี่ยวข้อง ให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์ปัญหาโดยเฉพาะในประเด็นเกี่ยวกับการเมาสุราแล้วขับ การควบคุมความเร็วในการขับขี่ การขอ
ใบอนุญาตใบขับข่ีรถในแต่ละประเภท การใช้อุปกรณ์นิรภัย และระเบียบกฎหมายเกี่ยวกับแอลกอฮอล์ 

  1.2 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลความผิดคดีจราจร และการเชื่อมโยงระบบฐานข้อมูลที่เกี่ยวข้อง 
ให้เกิดผลเป็นรูปธรรม  

  1.3 เน้นย้ าให้มีการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างจริงจัง ต่อเนื่อง โดยเพ่ิมความเข้มข้น 
ในกลุ่มเมาแล้วขับ การขับขี่ด้วยความเร็วเกินก าหนด ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในลักษณะที่ไม่ปลอดภัยควบคู่กับ
การประชาสัมพันธ์ให้ความรู้เกี่ยวกับระเบียบ กฎหมาย ข้อปฏิบัติที่เกี่ยวข้องในการใช้รถใช้ถนนให้เกิดความ
ปลอดภัย 

  1.4 การส ารวจความต้องการ และจัดหาวัสดุอุปกรณ์ในการตรวจจับและสนับสนุนการบังคับ
ใช้กฎหมาย ให้มีความเพียงพอ และเหมาะสมกับสถานการณ์ปัญหาในแต่ละพ้ืนที่ 

 2.  การสร้างจิตส านึกและวัฒนธรรมความปลอดภัย 

  2.1 ส่งเสริมการน านโยบายประชารัฐ เป็นแนวทางในการสร้างความตระหนัก จิตส านึกและ
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เกิดในพื้นที่ เช่น การร่วมกันจัดท ากติกาชุมชนเกี่ยวกับความปลอดภัยทาง
ถนน การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ในรูปแบบเคาะประตูบ้าน การใช้ด่านครอบครัว หรือด่านชุมชน ให้ความรู้และ
ป้องปรามพฤติกรรมเสี่ยง การให้จิตอาสาหรืออาสาสมัครร่วมกันด าเนินการเกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัย 
ทางถนน เป็นต้น 

  2.2 การจัดท าแผนการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนทั้งใน
ส่วนกลางและในพ้ืนที่อย่างต่อเนื่องตลอดทั้งปี  โดยให้ความส าคัญกับการใช้สื่อที่หลากหลาย มีรูปแบบ 
ที่น่าสนใจ เพ่ือเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายทุกกลุ่ม เน้นการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นกับ
สื่อมวลชนในพ้ืนที่ และใช้สื่อท้องถิ่นในการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน
อย่างต่อเนื่อง 
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  2.3 ผลักดันให้บรรจุเรื่องวินัยจราจร หรือความปลอดภัยทางถนน ไว้ในหลักสูตรการศึกษา
หรือการจัดกิจกรรมเสริมหลักสูตรในทุกระดับชั้น รวมถึงส่งเสริมความปลอดภัยในการเดินทางของเด็กและ
เยาวชนให้เกิดผลเป็นรูปธรรม เช่น การพัฒนาระบบรถรับ–ส่งนักเรียนทั้งโรงเรียนในเขตเมืองและชนบทให้
เหมาะสมกับบริบทของพ้ืนที่และมีความปลอดภัย การสนับสนุนให้มีการใช้อุปกรณ์นิรภัยของเด็กและเยาวชน 
เป็นต้น 

  2.4 ผลักดันให้ทุกหน่วยงานขับเคลื่อนมาตรการองค์กรด้านความปลอดภัยทางถนนให้บังเกิดผล
อย่างเป็นรูปธรรม 

 3.  การเฝ้าระวังและลดปัจจัยเสี่ยงอุบัติเหตุทางถนน 

  3.1 ส ารวจและปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงจุดอันตรายบนถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของแต่ละ
หน่วยงานให้มีความปลอดภัย 

  3.2 พัฒนา ปรับปรุง ตรวจสอบ และก ากับดูแลถนนทุกเส้นทางทั้งในส่วนที่ก่อสร้างแล้ว และ 
อยู่ระหว่างการก่อสร้างให้เป็นไปตามมาตรฐานและมีความปลอดภัย โดยต้องให้ความส าคัญกับการด าเนินการ 
ที่สร้างความปลอดภัยในการเดินทางในกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วย 

  3.3 พัฒนาปรับปรุงมาตรฐานของยานพาหนะให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล และมีมาตรการ
ในการก ากับ ควบคุมการใช้งานยานพาหนะทุกประเภทให้ถูกต้องตามกฎหมาย 

  3.4 ประเมิน ตรวจสอบ ผู้ขับขี่ยานพาหนะให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์มาตรฐานที่เกี่ยวกับ 
การขับรถแต่ละประเภท รวมถึงมีการทบทวน ปรับปรุง พัฒนากระบวนการในการออกใบอนุญาตขับขี่รถแต่ละ
ประเภทให้มีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 

  3.5 สนับสนุนการน าเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่ส่งเสริมความปลอดภัยของถนน ยานพาหนะ และ
การขับขี่มาประยุกต์ใช้เพื่อสร้างความปลอดภัยในการเดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนน 

 4.  การบริหารจัดการข้อมูลด้านความปลอดภัยทางถนน 

  4.1 การบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน ทั้งในภาพรวมของประเทศและระดับพ้ืนที่ให้มีประสิทธิภาพ
และเป็นเอกภาพอย่างต่อเนื่อง 

  4.2 พัฒนาระบบฐานข้อมูล เครื่องมือ แนวทางในการจัดเก็บข้อมูล และรายงานข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนทั้งในภาพรวมของประเทศและระดับพ้ืนที่ให้มีประสิทธิภาพและเป็นเอกภาพ 

 5.  พัฒนาประสิทธิภาพองค์กรและกลไกการบริหารงานความปลอดภัยทางถนนทุกระดับ 

  5.1 ผลักดันให้มีการจัดท าแผนปฏิบัติการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยน า
ข้อมูลมาวิเคราะห์ สังเคราะห์ และถอดบทเรียนผลการด าเนินงานที่ผ่านมา เพ่ือก าหนดมาตรการในการแก้ไข
ปัญหาให้สอดคล้องกับสถานการณ์ พร้อมทั้งให้มีการติดตามผลการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนทุก
ระดับอย่างต่อเนื่อง 

  5.2 พัฒนากลไกการด าเนินงาน และจัดหาเครื่องมือในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย 
ทางถนน รวมถึงพัฒนาประสิทธิภาพในการสืบสวนหรือวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกกรณีการเกิดอุบัติเหตุใหญ่หรือ
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อุบัติเหตุส าคัญ เพ่ือสนับสนุนการด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนที่ให้เกิดประสิทธิภาพ  
เกิดความต่อเนื่อง และบังเกิดผลเป็นรูปธรรม 

  5.3 สนับสนุนการสร้างองค์ความรู้และส่งเสริมให้มีการวิจัยเพ่ือพัฒนาการด าเนินการด้าน
ความปลอดภัยทางถนนในทุกมิติ รวมถึงแสวงหาโอกาสความร่วมมือใหม่ ๆ ในการด าเนินงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนให้เกิดความต่อเนื่อง 

  5.4 การปรับปรุง พัฒนากลไกการชดเชยเยียวยาผู้ที่ได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุทางถนนให้
เกิดความเป็นธรรม  

 ทั้งนี้ เพ่ือขับเคลื่อนให้การด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนให้บังเกิดผลเป็นรูปธรรม 
และมีความต่อเนื่องตลอดทั้งปี จึงให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดท าแผนปฏิบัติการตามแนวทางขับเคลื่อน 
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนตลอดทั้งปีให้มีความชัดเจน เป็นรูปธรรม พร้อมทั้งให้มีรายงานผล 
การด าเนินงานตามแผนปฏิบัติการฯ ต่อคณะอนุกรรรมการเฉพาะกิจศูนย์อ านวยการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนตลอดทั้งปีอย่างต่อเนื่อง 

กำรบังคับใช้กฎหมำยในประเทศไทย  

 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม เป็นการบังคับใช้กฎหมายส าหรับ
การจราจรในประเทศไทย มีเจ้าหน้าที่ต ารวจและเจ้าหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบกเป็นผู้มีอ านาจบังคับใช้
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจร โดยเจ้าหน้าที่ต ารวจจะต้องหามาตรการกวดขันมิให้มีการฝ่าฝืนกฎจราจร 
รักษากฎหมายให้ศักดิ์สิทธิ์ โดยการน ากฎหมายที่มีอยู่แล้วมาปฏิบัติให้เคร่งครัดยิ่งขึ้น ด้วยความซื่อตรงต่อ
หน้าที่ของตนเอง หากปล่อยปละละเลยให้มีการละเมิดกฎจราจรแล้ว อาจเกิดอุบัติเหตุและยังความเสียหาย
ให้แก่ชีวิตและทรัพย์สินได้ และท าให้การจราจรติดขัด จุดมุ่งหมายส าคัญของการบังคับใช้กฎหมายจราจร  
เพ่ือเป็นการข่มขวัญ ยับยั้งผู้ละเมิดหรือผู้มีแนวโน้มจะละเมิดกฎหมายหรือระเบียบเกี่ยวกับการจราจร  
ในขณะเดียวกันการบังคับใช้กฎหมายจราจรที่เหมาะสมนั้น มิใช่เพ่ือท าให้ผู้ละเมิดได้เรียนรู้ที่จะหลีกเลี่ยง
พฤติกรรมละเมิดกฎหมาย หรือลดพฤติกรรมที่เห็นแก่ประโยชน์ส่วนตนในการใช้รถใช้ถนนโดยไม่ค านึงถึง
บุคคลอ่ืน วัตถุประสงค์ของการควบคุมการจราจรโดยทั่วไปแล้วเพ่ือความปลอดภัย เป็นระเบียบเรียบร้อยของ
ผู้ใช้รถใช้ถนน ตลอดจนเพื่อให้การจราจรมีความคล่องตัวสามารถเคลื่อนไหวได้โดยไม่ติดขัด  

 กฎกระทรวง ฉบับที่ 16 (พ.ศ. 2537) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
เกี่ยวกับการทดสอบว่าผู้ขับขี่เมาสุราหรือไม่นั้น กระท าโดยการตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับขี่  
ก าหนดให้ท าได้ 3 วิธี คือ 1) ตรวจวัดลมหายใจด้วยเครื่องมือและอุปกรณ์ที่ใช้ในการตรวจสอบหรือทดสอบ 
โดยวิธีเป่าลมหายใจ (Breath Analyzer Test) และอ่านค่าของแอลกอฮอล์ในเลือดเป็นมิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์   
2) ตรวจวัดจากปัสสาวะ และ 3) ตรวจวัดจากเลือด โดยการตรวจวัดตามข้อ 2 และ 3 ให้ใช้กรณีที่ไม่สามารถ
ทดสอบตามข้อ 1 ได้เท่านั้น โดยก าหนดให้ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดดังต่อไปนี้ ถือว่าเมาสุรา   

 1) กรณีตรวจวัดจากเลือดเกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์  

 2) กรณีตรวจวัดจากลมหายใจหรือปัสสาวะให้เทียบปริมาณแอลกอฮอล์โดยใช้ปริมาณแอลกอฮอล์
ในเลือดเป็นเกณฑ์มาตรฐาน ดังนี้  

  2.1) กรณีตรวจวัดจากลมหายใจใช้ค่าสัมประสิทธิ์แปลงค่าเท่ากับ 2000  
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  2.2) กรณีตรวจวัดจากปัสสาวะใช้ค่าสัมประสิทธิ์แปลงค่าเท่ากับเศษ 1 ส่วน 1.3 หากเจ้าหน้าที่
ตรวจพบระดับแอลกอฮอล์ในเลือดเกินกว่าปริมาณที่กฎหมายก าหนดจะจับกุมและส่งฟ้องศาลภายใน  
48 ชั่วโมง และต่อมาศาลจะตัดสินให้รับโทษตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2552 ตามดุลยพินิจของศาล  

 อย่างไรก็ดี พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2565 ได้เริ่มประกาศใช้ตั้งแต่วันที่ 5 
กันยายน พ.ศ. 2565 เป็นต้นมา ซึ่งมีการปรับเปลี่ยนกฎหมายจราจรและอัตราโทษเป็นรูปแบบใหม่ ดังนี้  

 1.  ขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด อัตราโทษใหม่ ปรับไม่เกิน 4,000 บาท จากเดิมปรับไม่เกิน 
1,000 บาท  

 2.  ขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง อัตราโทษใหม่ ปรับไม่เกิน 4,000 บาท จากเดิมปรับไม่เกิน  
1,000 บาท  

 3.  ฝ่าฝืนเครื่องหมายทางม้าลาย ไม่หยุดให้คนข้าม อัตราโทษใหม่ ปรับไม่เกิน 4,000 บาท จาก
เดิมปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

 4.  ขับรถย้อนศร อัตราโทษใหม ่ปรับไม่เกิน 2,000 บาท จากเดิมปรับไม่เกิน 500 บาท  

 5.  ไม่สวมหมวกนิรภัย อัตราโทษใหม ่ปรับไม่เกิน 4,000 บาท จากเดิมปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

 6.  เมาแล้วขับ หากท าผิดเป็นครั้งแรก มีโทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปี และปรับตั้งแต่ 5,000–20,000 บาท 
หรือทั้งจ าท้ังปรับ หากท าผิดซ้ าภายใน 2 ปี นับตั้งแต่วันที่ท าผิดครั้งแรก มีโทษจ าคุกไม่เกิน 2 ปี และปรับตั้งแต่ 
50,000–100,000 บาท ซึ่งศาลจะลงโทษให้ทั้งจ าและปรับอย่างไม่มีเงื่อนไข  

 7.  ขับข่ีโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยต่อชีวิตและร่างกายผู้อ่ืน อัตราโทษใหม่ ปรับตั้งแต่ 5,000–
20,000 บาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ จากเดิมปรับตั้งแต ่2,000–10,000 บาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ  

 8.  แข่งรถบนถนนทางสาธารณะ หากรวมกลุ่มกันเพ่ือแข่งรถในทางสาธารณะตั้งแต่ 5 คันขึ้นไป  
มีฐานความผิด “พยายามแข่งรถ” โดยต้องมีพฤติกรรมเหล่านี้ประกอบด้วย  

   1) นัดหมายกันล่วงหน้าเพื่อมาแข่งรถ  

   2) รถที่ใช้แข่งมีการดัดแปลงสภาพไม่ถูกต้องตามกฎหมาย  

  3) มีพฤติกรรมแสดงให้เห็นว่าก าลังแข่งรถ  

  หากมีโทษ 2 ใน 3 ของฐานความผิดที่กล่าวมา มีโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน และปรับตั้งแต่ 
5,000–10,000 บาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ  

 สรุปได้ว่ากฎหมายจราจรและอัตราโทษที่ปรับใหม่นั้นมีความเข้มข้นและบังคับใช้อย่างจริงจังมาก
ยิ่งขึ้น หากผู้ใช้ทางตระหนักรู้ถึงความอันตรายและท าตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด ก็จะช่วยลดอุบัติเหตุในการ
ขับข่ีบนท้องถนนได้เป็นอย่างมาก 

แนวทำงกำรลดอุบัติเหตุทำงถนนของไทย 

 จากเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) เป้าหมายที่ 3 สุขภาพและความเป็นอยู่ที่ดี เป้าประสงค์ 
3.6 ลดจ านวนการตายและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลก รัฐบาลจะต้องด าเนินการอย่างจริงจัง 
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ในทุกระดับ ทั้งในระดับบุคคล ชุมชน ท้องถิ่น ภูมิภาค และประเทศ ผ่านการประชาสัมพันธ์องค์ความรู้การลด
อุบัติเหตุทางถนนที่ประชาชนสามารถเข้าถึงได้และมีคุณภาพ  

 ประเด็นแรก เป็นประเด็นที่ส าคัญอย่างยิ่งหากต้องการลดอุบัติเหตุทางถนนภาครัฐควรจะมีการ
ออกแบบการขนส่งสาธารณะและโครงสร้างพ้ืนฐานของการใช้ระบบขนส่งทุกรูปแบบที่มีความปลอดภั ยและ 
เท่าเทียมกันมากยิ่งขึ้น มีการปรับโครงสร้างการคมนาคมของประเทศให้เอ้ือต่อระบบขนส่งสาธารณะหรือขนส่ง
มวลชนเป็นหลัก เพ่ือส่งเสริมให้ประชาชนหันมาให้ความส าคัญกับการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะและ 
ในระดับราคาที่ประชาชนเข้าถึงได้อย่างทั่วถึง เมื่อระบบขนส่งมวลชนครอบคลุมในทุกพ้ืนที่และมีราคาที่
ประชาชนสามารถเข้าถึงได้ การใช้รถส่วนบุคคลก็จะลดลงตามล าดับ ท าให้มีจ านวนยานพาหนะบนท้องถนน 
ลดน้อยลง เป็นการลดจ านวนการปะทะอันน าไปสู่การลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนน อีกทั้งสามารถลดความ
รุนแรงหากมีการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้จากการจ ากัดความเร็วและช่องทางที่จัดสรรให้กับรถโดยสาร
สาธารณะที่เพียงพอและเหมาะสม รวมไปถึงการผสมผสานลักษณะด้านความปลอดภัยทางถนนและการเข้ากับ
การวางแผนการใช้ที่ดินและการวางแผนระบบขนส่งเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้ยานพาหนะ  โดยการ
ออกแบบถนนให้เอ้ือต่อกลุ่มผู้เปราะบางทางถนน อันเป็นกลุ่มประชาชนที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
ได้ง่าย ให้มีพ้ืนที่และการเข้าถึงการให้บริการทางถนน เช่น การออกแบบฟุตบาทส าหรับคนเดินเท้า หรือ
ช่องทางส าหรับผู้ขับข่ีรถจักรยาน เป็นต้น ให้มีจ านวนมากขึ้นและมีพ้ืนที่ที่กว้างข้ึน  

 ประเด็นที่สอง ความเข้มงวดและความต่อเนื่องในการบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างจริงจัง  
เพ่ือสร้างนิสัยของผู้ขับขี่  ผู้โดยสารและผู้ใช้ถนน จนกลายเป็นวัฒนธรรมการขับขี่ยานยนต์บนท้องถนน 
ของประชาชน ให้เป็นไปตามบัญญัติกฎหมายเป็นวัฒนธรรมของการใช้ถนนของคนไทย  เพ่ือเสริมสร้าง 
การตระหนักรู้ในผลกระทบของการไม่ปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ ไม่ว่าจะเป็นการตั้งด่านตรวจแอลกอฮอล์   
การตรวจจับวัดความเร็ว หรือด่านตรวจอื่น ๆ และภาครัฐควรมีการให้ค าแนะน า ข้อจ ากัดต่าง ๆ กับประชาชน
เกี่ยวกับเขตการขับขี่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในใจกลางเมืองโดยให้ความเท่าเทียมกันในการปฏิบัติตามข้อบังคับ 
ทางกฎหมายกับประชากรทั้งหมด โดยการบังคับใช้กฎหมายที่เที่ยงธรรมและต ารวจสามารถด าเนินหน้าที่ 
ให้การดูแลคุ้มครองความเรียบร้อยและปลอดภัยบนท้องถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้กฎหมายหลักเพ่ือ
การควบคุมและป้องกันอุบัติเหตุทางถนนปัจจุบันมีอยู่  4 ฉบับ คือพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
และที่แก้ไขเพ่ิมเติม พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ซึ่งเป็นความ
รับผิดชอบของส านักงานต ารวจแห่งชาติ กรมการขนส่งทางบก กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 

 ประเด็นที่สาม ระบบการศึกษาไทยยังไม่มีการให้ความรู้และการสร้างความตระหนักรู้เกี่ยวกับ
ความปลอดภัยบนท้องถนนให้กับนักเรียน ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางเท้า การใช้รถจักรยาน การใช้รถจักรยานยนต์ 
หรือพาหนะอ่ืน ๆ ที่สามารถท าได้ตั้งแต่วัยเด็ก เพ่ือสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยในการเดินทางและการใช้
ถนนร่วมกันเกิดขึ้น และเป็นการปลูกฝังตั้งแต่ระดับปฐมวัยในหลักสูตรการศึกษาขั้นพ้ืนฐานเป็นการปูพ้ืนฐาน
และสร้างการตระหนักรู้ที่ถูกต้องให้กับเยาวชนผู้ซึ่งจะเติบโตเป็นผู้ใหญ่ในวันข้างหน้า และการให้การศึกษา
เกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายอันเป็นกุญแจส าคัญ ตลอดจนการให้ความรู้แก่ประชาชนทั่วไปอย่างทั่วถึงและ
เท่าเทียม 
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 ประเด็นที่สี่ การวิจัยและการพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมเกี่ยวกับการจราจรและการ
ขับขี่ยานยนต์ ตลอดจนการติดตามและประเมินผลของการปรับใช้นวัตกรรมนั้น ๆ อย่างต่อเนื่อง ไม่ว่าจะเป็น
การวิจัยเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน การออกแบบเส้นทางจราจร สัญลักษณ์หรืออุปกรณ์ทุกประเภท
ส าหรับการจราจรเพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ การออกแบบยานยนต์โดยค านึงถึงความปลอดภัยของผู้ขับขี่
และผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นและการลดแรงกระแทกจากการเกิดอุบัติเหตุ การออกแบบเทคโนโลยีการติดตามและ
เฝ้าระวังพฤติกรรมการขับขี่ยานยนต์ของผู้ใช้รถใช้ถนน โดยเฉพาะในต าแหน่งที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง 
หากมีการเพิ่มการประยุกต์ใช้นวัตกรรมเหล่านี้และมีติดตามผลและประเมินผลอย่างต่อเนื่องจะสามารถช่วยลด
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

มำตรกำรกำรลดอุบัติเหตุทำงถนนของประเทศญี่ปุ่น  

 ประเทศญี่ปุ่นมีการบังคับใช้กฎหมายเมาไม่ขับ หรือ Road and Traffic Act โดยกฎหมาย
ดังกล่าวเกิดขึ้นมาจากอุบัติเหตุที่ส าคัญ 2 กรณี ได้แก่ กรณีแรก การชนโดยคนที่เมาแล้วขับ อุบัติเหตุเกิดขึ้น 
บนทางด่วนโทเม (Tomei) คนขับรถบรรทุก 12 ตัน ชนท้ายรถเก๋งที่มากันทั้งครอบครัว เกิดเพลิงลุกไหม้  
ลูกสาววัย 1 และ 3 ขวบ ถูกไฟคลอกเสียชีวิต และอีกกรณีคนเมาแล้วขับรถขึ้นไปชนนักศึกษามหาวิทยาลัย 2 
คนตายบนทางเท้า ทั้ง 2 เหตุการณ์จึงกลายเป็นจุดเปลี่ยนส าคัญที่ท าให้เกิดกฎหมายเมาไม่ขับขึ้นมา ในอดีต
ความผิดในลักษณะดังกล่าวนี้จะเป็นเรื่องของกฎหมายจราจร คือ ประมาทท าให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความตายซึ่งโทษ 
จะเบา แต่เมื่อมีกฎหมายเมาไม่ขับ กรณีดังกล่าวจะเข้าข่ายการจงใจฆาตกรรมเป็นอาชญากรรมซึ่งโทษจะมี
ความรุนแรงกว่า นอกจากนี้ ยังมีกรณีศึกษาอีกกรณีที่ถือว่ารุนแรงที่สุดในประเทศญี่ปุ่น โดยมีคนเมาแล้วขับรถ
ไปชนรถของครอบครัวหนึ่งที่ก าลังจะข้ามแม่น้ า ท าให้รถตกน้ าและมีผู้เสียชีวิตเป็นจ านวนมาก ครอบครัว 
ของผู้เสียชีวิตได้ยื่นเรื่องต่อรัฐสภาว่า ในอนาคตขอให้มีกฎหมายลงโทษผู้ขับขี่รถที่เมาแล้วขับอย่างรุนแรง  
เพราะกรณีนี้ส าหรับประเทศญี่ปุ่นเป็นเรื่องท่ีรุนแรงมาก  

 บทลงโทษตามกฎหมายเมาไม่ขับ หรือ Road and Traffic Act ก่อนปี ค.ศ. 2002 คนที่ต้อง
รับผิดชอบ คือ คนขับ โดยแบ่งเป็น 3 ประเภท คือ เมา (DUI: Drive Under Influence of alcohol) เมาหนัก 
(DWI: Drive While Intoxicated) และชนแล้วหนี (Hit and Run) ซึ่งโทษค่อนข้างต่ า คนขับประเภทที่เมาจะ
มีโทษจ าคุก 3 เดือนหรือปรับไม่เกิน 50,000 เยน แต่มาในปี ค.ศ. 2002 โทษเพ่ิมข้ึนเป็นจ าคุก 1 ปีหรือปรับไม่
เกิน 300,000 เยน ต่อมาในปี ค.ศ. 2007 ได้มีการเพ่ิมข้อพิจารณาขึ้นมา 2 เรื่อง คือ นอกจากคนขับแล้ว คน
อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกรณีเมาไม่ขับ เช่น ผู้จัดหารถหรือเจ้าของรถที่ให้คนเมายืมรถไปขับ คนขายเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์ในร้านอาหาร รวมทั้งผู้โดยสารที่นั่งไปกับคนขับรถ แม้จะไม่ได้เมาก็ถือว่าสมรู้ร่วมคิดด้วย ดังนั้น
กฎหมายในปี ค.ศ.2007 จึงออกแบบมาให้มีรายละเอียดครอบคลุมมากข้ึน โดยการพิจารณากฎหมายเมาไม่ขับ
จะมีหลักการลงโทษ 2 แบบ คือ หลักการแรก การกระท าผิดหรือการฝ่าฝืนที่เมาแล้วมีผลกระทบต่อการขับรถ 
(Drunk Driving Offense) เนื่องจากคนขับแต่ละคนคอแข็งไม่เท่ากัน จึงให้อยู่ในดุลพินิจของเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
ถ้าคนขับยังไม่เสียการทรงตัว การมองพร่ามัว หรือการพูดติดขัด ก็ไม่ลงโทษ ให้สามารถขับรถต่อไปได้ และ
หลักการที่สอง ที่ใช้อยู่ในปัจจุบันและได้รับการยอมรับทั่วโลกคือ การกระท าผิดหรือการฝ่าฝืนที่เป็นไป 
โดยตัวเอง (Per Se Offense) ไม่ขึ้นอยู่กับว่าคนขับแต่ละคนจะคออ่อนหรือคอแข็ง โดยจะใช้การทดสอบจาก
ปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด ซึ่งปัจจุบันจะยึดถือหลักการที่  2 เป็นหลักเนื่องจากเป็นหลักการทาง
วิทยาศาสตร์และไม่มีผลโต้แย้งในชั้นศาล  
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 อย่างไรก็ตาม การมีบทลงโทษสถานหนักของกฎหมายเมาแล้วขับกลับท าให้เกิดผลตรงกันข้าม  
ดังจะเห็นได้จากจ านวนการชนแล้วหนีเพ่ิมข้ึนถึงเกือบ 2 เท่าในช่วงปี ค.ศ. 2000 ถึง 2010 เมื่อเทียบกับในช่วง
ทศวรรษ 1990 รวมทั้งอัตราการจับกุมได้ก็ลดลงอย่างมาก เนื่องจากกฎหมายมีบทลงโทษกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ
แล้วมีผู้เสียชีวิตต้องจ าคุกนาน 15–20 ปี คนจึงเลือกที่จะไม่รับผิดชอบเพราะหวาดกลัว ต่อมาในปี ค.ศ. 2007 
รัฐบาลญี่ปุ่นจึงแก้ไขกฎหมายให้มีความละเอียดขึ้น ด้วยแนวคิดใหม่เรื่องอาชญากรรมของการขับรถโดย
ประมาท (the Crime of Negligent Driving) โดยให้มีการแบ่งบทลงโทษตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ   
และกรณีความผิดจากการขับขี่โดยประมาทให้แก้กฎหมายเป็นจ าคุกไม่เกิน 7 ปี แต่ค่าปรับจะแพงขึ้นเป็น  
1 ล้านเยน การพิจารณาแยกความผิดนี้มีผลให้การชนแล้วหนีลดลง และอัตราการจับกุมได้ดีขึ้น นอกจากจะมี
บทลงโทษที่รุนแรงกับผู้ขับขี่ที่เมาแล้วขับ รัฐบาลญี่ปุ่นยังบังคับใช้นโยบายกับบุคคลหรือองค์กรที่เกี่ยวข้องกับ
การขับขี่ที่จะต้องมีความปลอดภัย เช่น เจ้าหน้าที่รัฐบาลส่วนกลาง เจ้าหน้าที่ส่วนภูมิภาค เจ้าหน้าที่ต ารวจหรือ
ทหาร และคนขับรถบรรทุก โดยนโยบายจะถูกน าไปออกเป็นกฎระเบียบของบริษัท บุคคลเหล่านี้จะต้องถูกคาด
โทษสูงกว่าบุคคลทั่วไป ถึงขนาดไล่ออก ท าทัณฑ์บน หรือตัดเงินเดือน มีกรณีหนึ่งที่เจ้าหน้าที่ต ารวจกลายมา
เป็นผู้กระท าผิดเสียเอง แม้จะประสบอุบัติเหตุแค่ทรัพย์สินเสียหายเท่านั้น แต่ถือว่าประพฤติผิดทางวินัยจึงต้อง
ถูกไล่ออก ไม่เพียงเท่านั้นยังมีการด าเนินการทางวินัยกับผู้บังคับบัญชาสายตรงในล าดับเหนือขึ้นไปอีก 3 ขั้น 
รวมทั้งหัวหน้าสถานีต ารวจด้วย เพราะต ารวจเปรียบเหมือนกับซามูไร (Samurai) ถ้าเป็นสมัยอดีตบทลงโทษ
คือ ต้องคว้านท้อง (Harakiri) สถานเดียว ทั้งนี้ ก็เพ่ือสร้างความไว้วางใจให้กับประชาชน แต่ในบางกรณีที่
บทลงโทษมีความรุนแรงไม่สมเหตุผล จะมีการฟ้องร้องกันเพ่ือขอให้ยกเลิกการด าเนินการของหน่วยงาน 
เนื่องจากบทลงโทษสูงเกินไปและใช้อ านาจมากเกินขอบเขต  

 จากการศึกษางานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการศึกษามาตรการการลดอุบัติเหตุทางถนนของ
ประเทศญี่ปุ่น สามารถสรุปได้พอสังเขปดังนี้  

 ประเทศญี่ปุ่นได้พบปัญหาจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน ในปี 1970 ซึ่งมีผู้เสียชีวิต 
16,765 คนต่อปี แต่ในปัจจุบันกลับประสบผลส าเร็จในการด าเนินมาตรการต่าง ๆ เพ่ือลดอุบัติเหตุอย่างยั่งยืน 
ซึ่งมีผู้เสียชีวิต จ านวน 3,532 คน ในปี 2018 ที่ผ่านมา อันเป็นผลมาจากการปฏิรูปโครงสร้างพ้ืนฐาน การให้
ความใส่ใจปรับปรุงและแก้ไขกฎหมาย กระบวนการอันน ามาซึ่งการได้ใบอนุญาตขับรถที่เข้มงวด การพัฒนา
และส่งเสริมการฝึกอบรมวัฒนธรรมการขับขี่ที่ปลอดภัย การพัฒนามาตรฐานยานยนต์ให้มีความปลอดภัยและ
สอดคล้องกับพฤติกรรมการขับขี่ของมนุษย์  ซึ่งกระบวนการที่เห็นว่ามีความส าคัญอย่างยิ่งภายใต้ความ
รับผิดชอบกระทรวงคมนาคมที่ควรจะน ามาปรับใช้ลดอุบัติเหตุของประเทศไทย สามารถแบ่งเป็นประเด็นต่าง ๆ  

 1.  ปรับปรุงกระบวนการในการออกใบอนุญาตขับรถทุกประเภทให้เข้มงวด โดยสมควรที่จะมีการ
ปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องรวมถึงกระบวนการสอบของผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ  และการให้ความรู้ที่
ครอบคลุมทุกมิติด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน อาทิ การขับรถสาธารณะ ผู้ขับขี่ต้องมีการทดสอบ
สมรรถภาพในการขับขี่ (Driving Aptitude Test) เพ่ือเป็นเครื่องมือให้ภาครัฐและผู้ประกอบการใช้ในการ
ปรับปรุงพฤติกรรมผู้ขับขี่เพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุรวมถึงการประเมินผล จากสถิติจ านวนผู้ได้รับใบอนุญาต 
ขับรถยนต์และรถจักรยานยนต์ใหม่ทั่วประเทศ แบ่งเป็นผ่านการอบรมและสอบจากโรงเรียนสอนขับรถคิดเป็น 
ร้อยละ 97 และการเข้าไปขอรับการทดสอบแบบสอบตรงกับหน่วยงานที่ออกใบอนุญาตขับรถ คือ ต ารวจ
จราจร โดยไม่ได้ผ่านการอบรมโรงเรียนสอนขับรถคิดเป็นเพียงแค่ร้อยละ 3 เท่านั้น ส าหรับค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการ
เรียนและฝึกหัดขับรถในประเทศญี่ปุ่นที่ราคาสูงนั้น ท าให้ระบบการอบรมมีคุณภาพและเกิดการพัฒนาหลักสูตร
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ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งการน าหลักการนี้มาประยุกต์ใช้ในประเทศไทย หากให้มีการระดมทุนผ่านองค์กร
สาธารณะกุศล องค์กรที่ไม่แสวงหาก าไร เพ่ือสร้างโรงเรียนสอนขับรถและกระบวนการที่มีคุณภาพมาสนับสนุน
โรงเรียนสอนขับรถ จะท าให้ประชาชนสามารถเข้าถึงบริการนี้ในราคาที่จับต้องได้ อันน าไปสู่การลดอุบัติเหตุ
ทางถนนอย่างยั่งยืน  

 2.  กฎหมายหลัก กฎระเบียบ และการลงโทษ ที่ใช้กับอุบัติเหตุจราจร  

   จากสถิติอุบัติเหตุในรอบ 10 ปีย้อนหลัง (Past Decade) ญี่ปุ่นได้น ามาวิเคราะห์ก าหนดเป็น
มาตรการในการป้องกัน แก้ไขอุบัติเหตุ ดังนี้  

   2.1 แก้กฎหมาย  

  2.2 พัฒนาระบบการรักษาพยาบาล และดูแลผู้บาดเจ็บ ณ ที่เกิดเหตุ  

  2.3 พัฒนายานยนต์ให้มีระดับความปลอดภัยสูงขึ้น  

  ปัจจุบันแนวโน้มของผู้เสียชีวิตจะเกิดกับบุคคลอายุตั้งแต่ 65 ปีขึ้นไปมากขึ้น เนื่องจากญี่ปุ่น
ก้าวเข้าสู่สังคมผู้สูงวัย (Aging society) เพ่ือลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนทั้งในกรณีเป็นผู้ขับขี่  หรือคนเดินเท้า 
ส านักงานต ารวจแห่งชาติญี่ปุ่นจึงให้ความส าคัญกับการศึกษาอบรมผู้ขับขี่ที่สูงอายุ  ทั้งในด้านความรู้และความ
เข้าใจเกี่ยวกับสมรรถภาพร่างกายที่ลดลงตามอายุ รวมถึงให้มีการทดสอบเก่ียวกับโรคสมองเสื่อมก่อนด้วย หรือ
ในบางจังหวัดให้ผู้สูงอายุใช้รถที่มีระบบ Braking Assistant เพ่ือลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุ
จากผู้สูงอายุ  

 3.  ศูนย์ข้อมูลข่าวสารการจราจร (VICS) ของประเทศญี่ปุ่น เป็นหน่วยงานกลางที่เก็บข้อมูล
จราจรบนถนน โดยมีการรวบรวมข้อมูลทั้งงานก่อสร้าง สภาพการจราจร และอุบัติเหตุ มาบริหารจัดการจราจร 
โดยศูนย์ข้อมูลดังกล่าวได้รับสิทธิ์ในการได้รับข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐทุกหน่วยงาน และมีการเผยแพร่ข้อมูล
ให้ประชาชน และภาคเอกชนน าไปใช้ประโยชน์ผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น เว็บไซต์ และ Application เป็นต้น 
ติดตามเส้นทางและการใช้ความเร็วของรถจักรยานยนต์เป็นเวลา 1 สัปดาห์ หากใครท าได้ตามกติกาที่กลุ่มตั้งไว้
มีรางวัลให้และมีสัญลักษณ์พิเศษติดให้เพ่ิมเป็นแรงจูงใจให้ปฏิบัติพฤติกรรมเพ่ือความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ในการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน  

งำนวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  

 ลัชพร  ศรีเดช, ลัญชนา  พิมพันธ์ชัยยบูลย์ และณิศาพิชญาภัค  มีสมศักดิ์ (2564) ศึกษาสาเหตุ
และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนจากรถจักรยานยนต์โดยการสูญเสียเกิดขึ้นกับประชากร  
ที่เป็นก าลังส าคัญในอนาคต คือ กลุ่มวัยรุ่นและเยาวชน ปัจจัยหลักที่เป็นสาเหตุ ได้แก่ ปัจจัยด้านตัวบุคคล  
ด้านยานพาหนะ และด้านสภาพแวดล้อมโดยการน าแนวคิดการสร้างแรงจูงใจเพ่ือการป้องกันโรคของโรเจอร์  
มาใช้ในการเสนอแนะและวิเคราะห์สถานการณ์การสร้างแรงกระตุ้นเพ่ือให้เกิดการรับรู้โอกาสเสี่ยง  การรับรู้
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ และการสร้างแรงจูงใจเพ่ือให้เกิดความคาดหวังประสิทธิผล
ของการขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความปลอดภัย โดยมีแนวทางการด าเนินกิจกรรมการสร้างแรงจูงใจเพ่ือการ
ป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือการป้องกันโรค (The Protection 
Motivation Theory) ดังนี้  
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 1. การสร้างแรงกระตุ้นเพ่ือให้เกิดการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ให้ชม
คลิปที่มีเนื้อหาแสดงให้เห็นถึงโอกาสเสี่ยงในการได้รับบาดเจ็บบริเวณศีรษะ ใบหน้าและสมอง การเกิดความ
พิการและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์และปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  อีกหนึ่งตัวอย่าง
การประยุกต์ใช้ คือ มีภาพตัวอย่างอุบัติเหตุที่ล าดับเรื่องราวการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย จนเป็นภาพอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในภาพสุดท้าย เพ่ือเป็นแรงกระตุ้นเตือนเพ่ือให้เกิดการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนต์  

 2. การสร้างแรงกระตุ้นเพ่ือให้เกิดการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์   
การใช้ตัวแบบจริงเล่าประสบการณ์การบาดเจ็บบริเวณศีรษะ ใบหน้า สมองและความพิการที่ยังหลงเหลือ 
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์และให้อภิปรายกลุ่มแลกเปลี่ยนความคิดเห็นถึงผลเสียของการได้รับผลกระทบ
จากความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์และการแก้ไขปัญหา หรือการติดภาพอุปกรณ์ที่ต้องใช้หากมี 
ความพิการเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุรถจักรยายยนต์ เช่น วีลแชร์ ไม้ค้ ายัน แขนขาปลอม เป็นต้น  

 3. การสร้างแรงจูงใจเพ่ือให้เกิดความคาดหวังประสิทธิผลของการขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วย 
ความปลอดภัย ให้ข้อมูลเน้นเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  คือ ปัจจัยด้าน 
ตัวบุคคล ในเรื่องประเมินสภาพร่างกายความพร้อมในการขับขี่ การฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัย การฝึกอบรม
เพ่ือสอบใบขับขี่อย่างมีคุณภาพ ประชาชนทุกคนสามารถเข้าถึงการอบรมได้ง่าย ปลูกฝังให้เยาวชนและทุกกลุ่ม
อายุได้ตระหนักถึงโทษของการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ต่อการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  ปัจจัยด้าน
ยานพาหนะ อบรมวิธีการตรวจสอบรถจักรยานยนต์ให้มีสภาพการใช้งานตามปกติ  การควบคุมความเร็วของ
รถจักรยานยนต์ การใช้อุปกรณ์ในการเฝ้าติดตาม เช่น การติดตั้งระบบระบุต าแหน่งบนพ้ืนโลก (Global 
Positioning System: GPS) ในรถจักรยานยนต์ ก าหนดให้ผู้ประกอบการออกแบบรถจักรยานยนต์ให้มีความ
ปลอดภัยมาจากโรงงานและมีมาตรการติดตามควบคุมร้านขายอะไหล่รถ รถจักรยานยนต์ที่อาจจะส่งผลให้เกิด
อุบัติเหตุได้ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ให้ข้อมูลเกี่ยวกับช่องทางการวิ่งของรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย  การ
ระมัดระวังจุดเสี่ยงจุดอันตราย สร้างความตระหนักและให้เกิดความเข้าใจในป้ายสัญลักษณ์การเตือนระยะ 
ที่ต้องระมัดระวังเป็นพิเศษเพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุลงได้  

 4. การสร้างแรงจูงใจเพ่ือให้เกิดความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วยความปลอดภัย จัดกิจกรรมสุขศึกษาโดยให้วัยรุ่นและเยาวชนแบ่งกลุ่มแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็น วิเคราะห์หาพ้ืนที่จุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ได้บ่อยและร่วมกันหาวิธีการแก้ไข  เพ่ีอให้
เกิดความปลอดภัยในการใช้รถจักรยานยนต์ เสนอแนวทางในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์
และน าเสนอในภาพรวมของกลุ่ม จัดตั้งกลุ่มแจกสติ๊กเกอร์สัญลักษณ์และติดตั้งแอปพลิเคชัน 

 การป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนนในวัยรุ่นและเยาวชนที่เกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ให้ได้
ประสิทธิผล ต้องได้รับความร่วมมือทั้งในระดับบุคคล ครอบครัว ชุมชน องค์กรภาครัฐและเอกชนหลาย 
ภาคส่วนร่วมกัน จึงจะสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บและเสียชีวิตในวัยรุ่นและเยาวชนให้ลดลงได้   
จากการศึกษาของวรรวิษา  ภูผิวแก้ว, วิศิษฎ์  ทองค า และนันทวรรณ  ทิพยเนตร (2564) เรื่อง อุบัติเหตุบน
ท้องถนน: การสร้างแรงจูงใจเพ่ือการป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในวัยรุ่นและเยาวชน โดยประยุกต์ใช้
ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกันโรคมาใช้ในการจัดท าโปรแกรม เพ่ือพัฒนาพฤติกรรมของนักศึกษาให้รู้จักการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ได้อย่างถูกต้องและปลอดภัย กลุ่มตัวอย่างเป็นนักศึกษาชั้นปีที่ 1 
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มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคามได้รับโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
ประกอบด้วย การบรรยายด้วยสไลด์ สื่อวีดิทัศน์เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจร การน าเสนอเหตุการณ์จริง การสาธิตและ
ฝึกปฏิบัติขับขี่ปลอดภัย การวิเคราะห์จุดเสี่ยง และการอภิปรายกลุ่มเปรียบเทียบสองกลุ่มพบว่าแตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ โดยกลุ่มทดลองมีความรู้และทักษะการปฏิบัติสูงกว่ากลุ่มควบคุม  ชี้ให้เห็นว่า
โปรแกรมที่จัดขึ้นมีประสิทธิภาพเพียงพอ สามารถน าไปใช้เพ่ือพัฒนาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาในสถาบันอื่นได้ต่อไป  

  ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่ส าคัญซึ่งก าลังเผชิญอยู่โดยมีแนวโน้มผู้เสียชีวิตและ
ผู้บาดเจ็บสูงขึ้น ท าให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ผลเสียต่อสุขภาพ ชีวิต ทรัพย์สินและความสูญเสียทาง
งบประมาณและการลงทุนอย่างมหาศาล ซึ่งเป็นปัญหาที่สะสมมาเป็นระยะเวลาที่ยาวนานจนกระทั่งปัจจุบัน 
ปัญหาดังกล่าวยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้น จากการศึกษาของดรุณี ศรีมณีรัตน์ (2558) พบว่าการใช้มาตรการ
ทางกฎหมายมีข้อดี คือ ประหยัดกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับเครื่องมืออ่ืนที่อาจต้องมีค่าใช้จ่าย อีกทั้งการใช้กฎ 
ระเบียบเป็นเครื่องมือไมจ่ าเป็นต้องมีข้อมูลมากนัก และสามารถปรับใช้ได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว ซึ่งเหมาะสม
กับสถานการณ์ฉุกเฉินในปัจจุบันที่มีการเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางบกที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นและมีความ
จ าเป็นที่จะต้องรีบเร่งแก้ไขให้ทันท่วงที อันเนื่องมาจากตัวผู้ขับขี่เป็นหลัก ซึ่งระยะเวลาแก้ไขไม่เกิน 1 ปีนั้น 
จะต้องไม่มีความซับซ้อน และแผนระยะสั้นจะต้องสอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับแผนระยะยาว 
และแผนระยะสั้นนั้นจะช่วยท าให้การบริหาร การปฏิบัติงานประจ าวันเป็นไปด้วยความราบรื่นและเรียบร้อย 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญที่ส่งผลกระทบต่อประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก สร้างความสูญเสียแก่
ร่างกาย ชีวิต และทรัพย์สินของประชาชน ตลอดจนความสูญเสียทางสังคมและเศรษฐกิจในภาพรวมของ
ประเทศ จึงถือเป็นปัญหาส าคัญระดับชาติ ซึ่งมีสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนหลายปัจจัยด้วยกัน 
เช่น ความบกพร่องทางด้านร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ของผู้ขับขี่ การขาดความรู้ความช านาญในการใช้รถใช้
ถนน การไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบหรือข้อบังคับ การใช้ยานพาหนะที่ช ารุดหรือเสื่อมสภาพ สภาพถนนช ารุด 
การขาดเครื่องมือวัสดุอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทางถนนที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุตามจุดเสี่ยง ตลอดจนสภาพ
ดินฟ้าอากาศและสภาพสิ่งแวดล้อมท่ีไม่เอ้ือต่อความปลอดภัยบนท้องถนน เป็นต้น ซึ่งปัญหาดังกล่าวเป็นปัญหา
ที่ทั่วโลกให้ความส าคัญ ดังเจตนารมณ์ในปฏิญญาสตอกโฮล์ม พ.ศ. 2564–2573 และเป้าหมายระดับโลกใน
การลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลงให้ได้ร้อยละ 50 ภายในปี พ.ศ. 2573 ซึ่งได้ก าหนดแนวทางของการ
ขับเคลื่อนการด าเนินงานดังกล่าวไว้ ดังนี้  

 1. พัฒนายุทธศาสตร์และแผนความปลอดภัยทางถนนทุกระดับ โดยเฉพาะการจัดท าแผนแม่บท
ความปลอดภัยทางถนน ให้สอดคล้องกับกรอบปฏิญญาสตอกโฮล์มและเป้าหมายโลกที่ครอบคลุมการแก้ไข
ปัญหาในทุกมิติ พร้อมผลักดันการจัดท าแผนปฏิบัติการฯ ที่สามารถแก้ไขปัญหาได้ตรงจุดและเป็นรูปธรรม  

 2. ยกระดับการจัดการข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน ตั้งแต่การจัดเก็บและรายงานข้อมูล รวมถึง
วิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยเสี่ยงเพ่ือน ามาก าหนดเป็นแนวทางการลดอุบัติเหตุทางถนนที่สอดคล้องกับสภาพปัญหา
และบริบทในแต่ละพ้ืนที่ ตลอดจนสร้างการรับรู้ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือเสริมสร้างความเข้าใจและสร้าง
การมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนในการสร้างความปลอดภัยทางถนน  
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 3. เพ่ิมประสิทธิภาพการสร้างความปลอดภัยทางถนน โดยอาศัยกลไกของคณะอนุกรรมการ    
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน รวมถึงขยายความร่วมมือกับหน่วยงานภาคีเครือข่ายเพ่ือบูรณาการ
ทรัพยากรในการด าเนินงานให้บรรลุตามเป้าหมาย  

 4. ปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้ทันต่อสถานการณ์และสภาพปัญหา พร้อมบังคับใช้กฎหมาย
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเข้มข้น  

 5. สร้างจิตส านึกด้านความปลอดภัยทางถนน โดยการรณรงค์ประชาสัมพันธ์การป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างจริงจังและต่อเนื่องในทุกกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนน โดยเฉพาะกลุ่มเสี่ยงอุบัติเหตุทางถนน 
อาทิ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ เด็กและเยาวชน รวมถึงส่งเสริมการเรียนรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนในทุก
รูปแบบ เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายในการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน และน าไปสู่การสร้างการสัญจร 
ที่ปลอดภัยอย่างยั่งยืน 

 จากการศึกษามาตรการการลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศญี่ปุ่นนั้นจะเห็นได้ว่ ารัฐบาลไทย
ตระหนักถึงความส าคัญของปัญหาดังกล่าวจึงได้ก าหนดให้การสร้างความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระแห่งชาติ
และเป็นนโยบายหลักที่ทุกภาคส่วนต้องร่วมกันขับเคลื่อนการลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือ
น้อยที่สุด เพ่ือยกระดับคุณภาพบริการด้านสาธารณสุขและสุขภาพของประชาชน โดยมีศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) เป็นหน่วยงานกลางในการบูรณาการการท างานร่วมกับภาคีเครือข่ายทั้งภาครัฐ 
ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม เพ่ือขับเคลื่อนการด าเนินงานการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ทั้งด้าน
คน ถนน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม ตามแนวทางปฏิญญาสตอกโฮล์ม (Stockholm Declaration)  
พ .ศ . 2564–2573 และเป้ าหมายระดับ โลก  (Voluntary Global Road Safety Performance Targets)  
ให้สอดรับกับกรอบพัฒนาอย่างยั่งยืน (SDGs) รวมทั้งกรอบยุทธศาสตร์ชาติด้านความปลอดภัยทางถนน 20 ปี  
มาเป็นกรอบในการขับเคลื่อนการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน และการก าหนดค่าเป้าหมายระดับ
พ้ืนที่ให้สอดคล้องกับแนวทางการด าเนินงานของสากลและนโยบายหลักของประเทศ ดังนั้น รัฐบาลควรสร้าง
ทางจักรยานที่เชื่อมต่อกันเป็นอย่างดีมากยิ่งขึ้น เพ่ือส่งเสริมให้ประชาชนเดินทางด้วยรถสองล้อแทนที่จะเป็น 
สี่ล้อ เป็นการลดจ านวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน รวมทั้งการเพ่ิมเติมตรวจสอบความปลอดภัย
ทางถนนเพ่ือเป็นแนวทางการท างานเชิงรุกซึ่งเน้นที่การป้องกันการเกิดอุบัติเหตุด้วยการแก้ไขปัจจัยเสี่ยงจาก
สภาพถนนก่อนที่จะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ตัวอย่างเช่น ประเทศเยอรมนีจะมีแผนงานที่ชัดเจนในการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนบนถนนแต่ละสาย โดยเป็นงานที่เพ่ิมเติมมาจากการตรวจสภาพถนนตามปกติ ซึ่งจะมี
การแก้ไขจุดเสี่ยง เช่น การน าสิ่งกีดขวางออกจากถนน การตัดต้นไม้กิ่งไม้ที่บังสัญญาณไฟจราจร การสร้าง
สะพานกลับรถ หรือการติดตั้งไม้ก้ันทางรถไฟแบบอัตโนมัติ เป็นต้น ตลอดจนเข้มงวดและมีความต่อเนื่องในการ
บังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างจริงจัง เพ่ือสร้างนิสัยผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร และผู้ใช้ถนน เพ่ือสร้างวินัยในการใช้ทาง
ร่วมกัน ตลอดจนการสร้างความตระหนักรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้องถนนให้กับนักเรียนและเยาวชนไม่ว่า
จะเป็นการเดินทางเท้า การใช้รถจักรยาน การใช้รถจักรยานยนต์ หรือพาหนะอ่ืน ๆ ที่สามารถท าได้ตั้งแต่ 
วัยเด็ก เพ่ือสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยในการเดินทางและการใช้ถนนร่วมกันเกิดข้ึน 

 นอกจากนี้ พระราชบัญญัติควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พ.ศ. 2551 ซึ่งเป็นกฎหมายเบื้องต้นที่ว่า
ด้วยการก ากับควบคุมการจ าหน่ายและบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์นั้น มีบทบัญญัติจ านวนหนึ่งที่ไม่มีผลในทาง
ปฏิบัติจริง เช่น บทบัญญัติที่ว่าด้วยเวลา วิธีการ และสถานที่ที่ห้ามบริโภคหรือจ าหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 
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(มาตรา 27, 28, 30, และ 31) นอกจากบทบัญญัติของกฎหมายดังกล่าวมีแนวโน้มว่าจะไม่สามารถควบคุม
พฤติกรรมในการจ าหน่ายและบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ได้ในทางปฏิบัติอย่างมีนัยส าคัญแล้ว บทบัญญัติของ
กฎหมายเหล่านี้ยังไม่มีส่วนเสริมหรือเอ้ือต่อการบังคับใช้กฎหมายที่ว่าด้วยการขับขี่ในขณะมึนเมาตามที่ปรากฏ
อยู่ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม แต่อย่างใด เนื่องจากช่วงเวลาและสถานที่
ที่จ าหน่ายหรือบริโภครวมทั้งข้อห้ามในการจ าหน่ายต่าง ๆ ที่บัญญัติในกฎหมายควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
ไม่ไดม้ีความเกี่ยวข้องทางตรรกะในเชิงสาเหตุผลลัพธ์ที่จะท าให้ลดอุบัติการณ์ในการขับขี่ในขณะมึนเมา รวมทั้ง
อัตราการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ขณะมึนเมาของประชาชนได้เลย การที่ใช้กฎหมายหลายบทมาประกอบกัน
เพ่ือลงโทษคดีเมาแล้วขับนั้น ท าให้ตัวบทกฎหมายบางแม่บทขัดแย้งกันจึงท าให้มีช่องว่างแห่งกฎหมายและ 
ไม่สามารถน ามาปรับใช้ให้มีประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ รวมทั้งกฎหมายอ่ืนที่ต้องพิจารณาเพ่ิมเติมประกอบกัน
ในกรณีนี้คือ บทบัญญัติที่ว่าด้วยการกระท าความผิดและอัตราโทษของความผิดฐานอ่ืน ๆ ในกฎหมายจราจร
ทางบก กล่าวคือ ในกรณีที่ผู้กระท าความผิดฐานขับขี่ขณะที่มีระดับแอลกอฮอล์ในร่างกายเกินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนดนั้น นอกจากจะมีความผิดทางอาญาและมีอัตราโทษปรับและจ าคุกแล้ว  ยังมีอัตราโทษทางปกครอง 
ในการเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวหรือถาวรอีกด้วย ดังนั้น หากผู้ที่กระท าความผิดในกรณีนี้ต้องโทษทาง
ปกครองให้มีผลเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ด้วยแล้ว ย่อมไม่สามารถขับขี่ยานพาหนะได้อีก เมื่อเป็นเช่นนี้แล้วหาก
ยังฝ่าฝืนก็ย่อมมีโทษตามที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม แต่อย่างไรก็ตาม 
โทษที่บัญญัติไว้ใน พ.ร.บ. จราจรทางบกในกรณีที่ขับขี่ยานพาหนะโดยปราศจากใบอนุญาตขับขี่กลับมีอัตรา
โทษไม่สูง (พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 66 ผู้ใดขับรถโดยไม่แสดงใบอนุญาตขับรถ และส าเนาภาพถ่าย
ใบคู่มือจดทะเบียนรถตามมาตรา 42 ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท) เมื่อเทียบกับการกระท าความผิด
ในกรณีอ่ืนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีของการขับขี่ขณะมึนเมา ในแง่นี้เองผู้กระท าความผิดฐานขับขี่ในขณะที่มี
ระดับแอลกอฮอล์ในร่างกายสูงกว่าที่กฎหมายก าหนดจึงมีความเกรงกลัวต่อผลของการกระท าไม่มากนัก  กรณี
เช่นนี้จึงเป็นกรณีที่ตัวบทกฎหมายที่บัญญัติไม่มีความสอดคล้องกันในแง่ของอัตราโทษอันส่งผลในทางจิตวิทยา
ต่อผู้กระท าความผิดที่จะเกิดความเกรงกลัวและเคารพต่อกฎหมายน้อยกว่าที่ควรจะเป็น 

 กล่าวโดยสรุปได้ว่า รัฐบาลมีความจ าเป็นอย่างยิ่งในการด าเนินการเพ่ือยกความปลอดภัยทางถนน
ให้เป็นประเด็นที่ได้รับความส าคัญในล าดับต้นของการพัฒนาที่ยั่งยืน สร้างการมีส่วนร่วมจากหลายภาคส่วน 
อาทิ หน่วยงานการขนส่ง หน่วยงานต ารวจ หน่วยงานด้านสุขภาพ หน่วยงานด้านการศึกษา และการด าเนินการ
เกี่ยวกับความปลอดภัยของยานพาหนะและของผู้ใช้รถใช้ถนน เช่น การท างานร่วมกันของหน่วยงานท้องถิ่น
เพ่ือก าหนดเขตพ้ืนที่และเวลาจ ากัดความเร็วใกล้สถานศึกษา เป็นต้น 
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