
รายงานผลการศึกษา 
ของคณะกรรมการวิสามัญศึกษาปัญหาและแนวทาง 

แก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน  
___________________ 

 
ด้วยในคราวประชุมสภากรุงเทพมหานคร สมัยประชุมสามัญ สมัยที่สี่ (ครั้งที่ 3)ประจ าปี

พุทธศักราช ๒๕61 เมื่อวันพุธที่ 17 ตุลาคม ๒๕61 ที่ประชุมได้พิจารณาญัตติของนายพรเทพ ศิริวนารังสรรค์ 
เรื่อง ขอให้สภากรุงเทพมหานครตั้งคณะกรรมการวิสามัญศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากการจราจรทางถนน และลงมติเห็นชอบให้ตั้งคณะกรรมการวิสามัญฯ โดยก าหนดระยะเวลา ใน
การศึกษา 180 วัน ประกอบด้วย 
 

1. นายพรเทพ ศิริวนารังสรรค์ 
2. นายกิตติ บุศยพลากร 
3. นายสุราษฎร์ เจริญชัยสกุล 
4. นางสุกัญญา สุวัฒนวงศ์               
5. พลตรี สุทธิชัย วงษ์บุบผา 
6. นายอภิรัตน์ ศิวพรพิทักษ์ 
7. นายเชนทร์ วิพัฒน์บวรวงศ์ 
8. นายวัลลภ งามสอน 
9. นายสุปรีดิ์ วงศ์ดีพร้อม 

10. นายอนุชา เศรษฐเสถียร 
11. นายสัญชัย ชาสมบัติ 
12. นายไพโรจน์ เครือกาญจนา 
13. นายธนะพงศ์ จินวงษ ์
14. พันต ารวจเอก นิธิธร จินตกานนท์ 
15. นายประพาส เหลืองศิรินภา 
16. นายพรเทพ แซ่เฮ้ง 
17. นางสาวศิริพร รัตนทัศนีย์ 
18. นายธนันท์ชัย เมฆประเสริฐวนิช 
19. นายกิตติกานต์ จอมดวง จารุวรพลกุล 
20. นางศรินทร สนธิศิริกฤตย์ 

 
 

คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ประชุมครั้งแรกเมื่อวันพุธที่ 17 ตุลาคม 2561ที่ประชุมมีมติเลือก
นายพรเทพ ศิริวนารังสรรค์ เป็นประธานกรรมการ นายกิตติ บุศยพลากร เป็นรองประธานกรรมการ คนที่หนึ่ง 
นายสุราษฎร์ เจริญชัยสกุล เป็นรองประธานกรรมการ คนที่สอง นางสุกัญญา สุวัฒนวงศ์ เป็นรองประธาน
กรรมการ คนที่สาม และนางศรินทรสนธิศิริกฤตย์ เป็นกรรมการและเลขานุการโดยคณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ตั้ง
คณะอนุกรรมการ จ านวน ๑ คณะ คือ คณะอนุกรรมการศึกษากฎหมายและข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากการจราจรทางถนนโดยมี นายพรเทพ ศิริวนารังสรรค์เป็นประธานอนุกรรมการและนางลดาวัลย์ สวนงาม เป็น
อนุกรรมการและเลขานุการ 



-๒- 
 

คณะกรรมการวิสามัญศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน ได้
ประชุม ๑๖ ครั้ง และคณะอนุกรรมการศึกษากฎหมายและข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
การจราจรทางถนนได้ประชุม ๑๔ ครั้ง 
  บัดนี้ คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ศึกษาเรื่องดังกล่าวเสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผล
การศึกษา ดังต่อไปนี้ 
 

1. วิธีพิจารณาศึกษา  
1) คณะกรรมการวิสามัญศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน 
และคณะอนุกรรมการศึกษากฎหมายและข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน ซึ่ง
ประกอบด้วยสมาชิกสภากรุงเทพมหานคร ผู้ทรงคุณวุฒิ ผู้แทนหน่วยงานจากสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ 
ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน ศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ) ส านัก
การแพทย์ กรุงเทพมหานคร ศูนย์นเรนทร โรงพยาบาลราชวิถี ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ทั้งต ารวจนครบาลและ
กองบัญชาการศึกษา ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ผู้แทนจากสภาทนายความ สถาบันป้องกัน
ควบคุมโรคเขตเมือง กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด โดยในการ
พิจารณาศึกษาของคณะกรรมการวิสามัญฯ และคณะอนุกรรมการฯ ได้เชิญผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน 
และนักวิชาการ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ข้อมูลจากหลายภาคส่วน ได้แก่ 

-   ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ทวีศักดิ์ แตะกระโทก ศูนยค์วามปลอดภัยทางถนน  
มหาวิทยาลัยนเรศวร  
-   ดร.นรบดี สาละธรรม วิศวกรผู้เชี่ยวชาญ ความปลอดภัยทางถนน กรมทางหลวงชนบท  
-   พ.ต.อ.หญิง จินดา กลับกลาย กองบัญชาการศึกษาส านักงานต ารวจแห่งชาติ ซึ่งเป็นหนึ่งใน

ผู้รับรางวัล Prime Minister Road Safety Awards 
-   รองศาสตราจารย์ ดร.สายประสิทธิ์ เกิดนิยม หัวหน้าศูนย์วิจัยเฉพาะทางวิศวกรรมการ

ประเมินและความปลอดภัยยานยนต์ บัณฑิตวิทยาลัยวิศวกรรมศาสตร์นานาชาติสิรินธร ไทย-
เยอรมัน (TGGS) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ (มจพ.)  

-  นายปณิธิศร์ เอ้ือสุดจิต วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
-   นายเลิศสกุล นาเจริญหัวหน้ากลุ่มมาตรฐานใบอนุญาตและโรงเรียนสอนขับรถ กรมการขนส่ง

ทางบก 
-   นายวันชัย มีศิริ บริษัท บางกอกไฮแลป จ ากัด  
-   ดร.วสุเชษฐ์ โสภณเสถียร นายกสมาคมผู้ประกอบการรถขนส่งทั่วไทย(สปข.) 
ซึ่งเป็นผู้แทนจาก 5 เสาหลัก ด้านการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน และกรมควบคุมโรค 

ในเสาที่ 6 ด้านการจัดการข้อมูลและประเมินผล โดยผู้เกี่ยวข้องให้ข้อมูล และแสดงความคิดเห็นในประเด็นต่างๆ 
เพ่ือประกอบการพิจารณา ศึกษา แนวทางการแก้ไขปัญหา โดยก าหนดขอบเขตและแนวทางการศึกษาดังนี้  
กรอบแนวทางการศึกษา 

แยกประเด็นการศึกษา ตามหลักsafe system approach road safety ๕เสาหลักประเด็น ดังนี้  
ประเด็นที่ 1 บทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก  

  การจราจรทางถนน 
 ความรับผิดชอบของหน่วยงานแต่ละด้าน ในระดับประเทศ และหน่วยงานในสังกัด

กรุงเทพมหานคร 

https://www.google.com/search?rlz=1C1CHBF_thTH776TH776&q=safe+system+approach+road+safety+5+%E0%B9%80%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%81&tbm=isch&source=univ&sa=X&ved=2ahUKEwjwwdKP0bbhAhXY6nMBHQjVBsUQ7Al6BAgJEA8


-๓- 
 

ประเด็นที่ ๒ ด้านข้อมูลและสารสนเทศเพ่ือการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน 
(เสาหลักที่ 6, ยุทธศาสตร์ที ่1 การปฏิรูประบบการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน) 
 การจัดการข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล (MacroData/Information) 
 สอบสวนเชิงลึกหาสาเหตุ การใช้ CCTV ท า Collision Diagram (Micro data) 

ประเด็นที่ 3  ด้านการจัดการจุดเสี่ยงและสิ่งแวดล้อม 
(เสาหลักท่ี 2, ยุทธศาสตร์ที่ 3 ประเทศไทยขนส่งทางถนนปลอดภัย4.0) 
 การจัดการถนนปลอดภัย Safety Zone/Road Safety Audit และการจัดการ 
 การใช้ Technology: Speed camera, Red light camera 
 การจัดการจุดเสี่ยง Black Spot 

ประเด็นที่ 4  ด้านนโยบายและการมีส่วนร่วมของภาคี 
(เสาหลักที่ 1, ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปฏิรูประบบการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน) 

 การจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  
 นโยบายการจัดตั้งศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.กทม.) และศูนย์

อ านวยความปลอดภัยทางถนนระดับเขต(ศปถ.เขต) 
 การประชุมต่อเนื่อง และการก าหนดเป้าหมาย (Meeting and Set Target) 

 ประเด็นที่ 5  การออกใบอนุญาตขับขี่รถสาธารณะ และการตัดคะแนน เพ่ือความปลอดภัย 
จากการจราจรทางถนน 
(เสาหลักที ่4, ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน) 
ประเด็นที่ 6  ด้านการมีส่วนร่วมของหน่วยงานและชุมชน  
(เสาหลักท่ี 4, ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
อย่างยั่งยืน, ยุทธศาสตร์ที่ 4 ประชารัฐเพ่ือถนนปลอดภัย) 

 มาตรการองค์กร/มาตรการชุมชน: Community Safety 
ประเด็นที๗่   ยานพาหนะปลอดภัย Safe vehicle  

(เสาหลักท่ี 3  ยุทธศาสตร์ที่ 3ประเทศไทยขนส่งทางถนนปลอดภัย4.0) 
ประเด็นที่ 8ด้านนวัตกรรม (กล้องตรวจจับความเร็ว กล้อง CCTV การบังคับใช้กฎหมาย) 
ประเด็นที่ 9    บริการการการแพทยฉ์ุกเฉิน การเยียวยาผู้ประสบภัยจากรถ (เสาหลักท่ี 5) 
ประเด็นที่ 10  ด้านการติดตามประเมินผล(Monitoring  Evaluation: M&E) 

(เสาหลักที ่6, ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปฏิรูประบบการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน) 
ประเด็นที่11ข้อเสนอเชิงนโยบายแนวทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทาง 
ถนน กรุงเทพมหานคร 
(เสาหลักที่ 1, ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปฏิรูประบบการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน) 

 
2) การพิจารณาศึกษาจากเอกสารทางวิชาการ การศึกษา วิเคราะห์ สังเคราะห์ ทบทวนวิเคราะห์สถานการณ์ และ
องค์ความรู้ในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับสถานการณ์ปัญหาเชิงระบบ ทั้งในระดับนานาชาติ ระดับภูมิภาค ระดับชาติ 
และระดับพื้นที่ โดยพิจารณาทบทวนจากเอกสารผลการด าเนินงานแผนงานยุทธศาสตร์และผลงานวิจัย  เอกสาร
อ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้ง อินเทอร์เน็ต และการขอความเห็นร่วมจากคณะกรรมการที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ เพ่ือให้ได้มา
ซึ่งข้อมูลที่สมบูรณ์ที่สุด      
  



-๔- 
 

3) การประชุมเพื่อศึกษา วิเคราะห์ และสรุปผลเพื่อจัดท ารายงาน   
4) คณะกรรมการวิสามัญฯ จัดท ารายงานการศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บ

และเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน ในกรุงเทพมหานคร  
 

2. การด าเนินการของคณะกรรมการวิสามัญฯ 
คณะกรรมการวิสามัญศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก

การจราจรทางถนน และคณะอนุกรรมการศึกษากฎหมายและข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
การจราจรทางถนน ได้ศึกษาในประเด็นต่างๆ ตามกรอบแนวทางการศึกษาดังนี้  
 

๒.๑ ความเป็นมา และความส าคัญ 
Global Status Report on Roads Safety ๒๐๑๘ (ข้อมูลปี ๒๐๑๖) ประมาณการเสียชีวิตจาก

การบาดเจ็บทางถนนของประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ ๙ ของโลกคือ ๒๒,๔๙๑ ราย คิดเป็น ๓๒.๗ ต่อแสนประชากร 
แม้ว่าจะลดลงจากปี ๒๐๑๕ (ข้อมูลปี ๒๐๑๒) แต่การเสียชีวิตจากภัยบนท้องถนนของไทย ยังเป็นอันดับ ๑ ในเอเชีย 
อันดับ ๑ใน ASEAN และอันดับ ๑ใน SEAROโดยประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์เป็นอันดับ ๑แม้ว่าจะ
ลดลงจากรายงานปี ๒๐๑๕ (ข้อมูลปี ๒๐๑๒) ที่มีประมาณการจ านวนผู้เสียชีวิต ๒๔,๒๓๗ราย คิดเป็น ๓๖.๒ต่อแสน
ประชากรสาเหตุของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของประเทศไทย ที่เกิดจากหลับในมากถึงร้อยละ 30  ไม่แพ้
เมาแล้วขับ หรือดื่มแล้วขับสาเหตุหลักจากนอนหลับไม่เพียงพอ ทานยา ที่ท าให้ง่วง ดื่มแอลกอฮอล์ เป็นโรคนอน
กรน หยุดหายใจขณะหลับ 

พ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีจ านวนผู้เสียชีวิตจากภัยบนท้องถนนเฉลี่ย ๒รายต่อวัน ในปี ๒๕๖๑ มี
จ านวนครั้งของการเกิดเหตุทั้งหมด 55,366 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 54,528 ราย ตาย 621 ราย จากการศึกษาข้อมูล
ปัญหาส าคัญท่ีท าให้เกิดการเสียชีวิตในพ้ืนที่พบว่าส่วนใหญ่ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตเป็นกลุ่มวัยรุ่นและวัยท างาน อายุ
ระหว่าง ๑๖ – ๒๕ปี เสียชีวิตมากที่สุดในเวลากลางคืน ผู้ทีข่ับขี่รถจักรยานยนต์และเสียชีวิต 613 ราย (98.71%) 
เมื่อย้อนกลับไปพบว่ากรุงเทพมหานครมีจ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนสูงเป็นอันดับที่  1 
ของประเทศ ติดต่อกัน 5 ปี โดยในปี 2560 มีผู้เสียชีวิตจ านวน 845 คน ผู้บาดเจ็บจ านวน 92,199 คน 
(http://www.thairsc.com) ซึ่งพบสาเหตุการเสียชีวิตจากหลับในสูงขึ้น ทั้งนี้อาจเกิดจากการนอนหลับไม่เพียงพอ 
ทานยา ที่ท าให้ง่วง ดื่มแอลกอฮอล์ เป็นโรคนอนกรน หยุดหายใจขณะหลับ อากาศร้อนและรถติด สิ่งเหล่านี้
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชน ทั้งด้านสุขภาพกายและจิตใจ การขาดไร้ที่พ่ึง หรือขาดไร้ผู้อุปการะ 
และท าให้ประเทศไม่สามารถพัฒนาไปข้างหน้าได้อย่างมั่นคง โรงพยาบาลต้องสูญเสียทรัพยากรบุคคล เวลา เงิน 
และจ านวนเตียง สถานการณ์ปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตเหล่านี้ มีแนวโน้มสูงขึ้นและรุนแรงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
โดยที่กรุงเทพมหานครยังไม่มีแผนแม่บท หรือแผนยุทธศาสตร์ หรือแผนบูรณาการ ท าให้ขาดแนวทางการป้องกัน
การบาดเจ็บจากการจราจรทางถนนแบบมีส่วนร่วมทุกภาคส่วน เช่นการจัดตั้งและด าเนินการศูนย์ความปลอดภัย
ทางถนน กรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) และ ศูนย์ความปลอดภัยทางถนนเขต (ศปถ.ข.) ซึ่งใน 76 จังหวัดมีการ
ขับเคลื่อน ศปถ.จ. ศปถ.อ.และศปถ.ต. ทั้ง 3 ระดับตั้งแต่พ.ศ.2554 คณะกรรมการฯจึงท าการศึกษาการจัดท าแนว
ทางแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน เพ่ือให้เกิดระบบการเฝ้าระวัง ป้องกัน การบูรณา
การแผนงาน และการประเมินผลทั้งด้าน คน ถนน รถ การเคลื่อนย้าย การรักษา การส่งต่อ และปัจจัยที่เกี่ยวข้อง โดย
เชื่อมโยงบูรณาการทั้งหน่วยงานของกรุงเทพมหานครและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งในภาคส่วนสาธารณสุข นอกภาค
ส่วนสาธารณสุข ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน องค์กร มูลนิธิต่างๆ  
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ประเด็นที่ 1 บทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจร
ทางถนน 
 ความรับผิดชอบของหน่วยงานแต่ละด้าน ในระดับประเทศ และหน่วยงานในสังกัด

กรุงเทพมหานคร 
บทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
  มาตรการส าคัญ ๆ  เพ่ือบรรลุเป้าประสงค์ความปลอดภัยจากการใช้รถ ใช้ถนน  ได้แก่ การจัดการ
ความเร็ว (Speed management) ผู้น าด้านความปลอดภัยทางถนน (Leadership on Road Safety) การออกแบบ
และการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure design and improvement) มาตรฐานความปลอดภัย
รถยนต์(Vehicle safety standards) การบังคับใช้กฎหมายจราจร (Enforcement of traffic laws) และการ
รักษาชีวิตหลังเกิดอุบัติเหตุ(Survival after a crash) องค์ประกอบเหล่านี้ล้วนสัมพันธ์กันและต้องน าไปปฏิบัติ
อย่างบูรณาการให้เป็นระบบความปลอดภัย (Safety System Approach) เพ่ือให้ปัญหาการเสียชีวิตและการ
บาดเจ็บจากการจราจรทางบกได้รับการแก้ไขอย่างมีประสิทธิภาพ การน ามาตรการต่าง ๆ( Interventions) ไป
ปฏิบัติจะช่วยลดการพิการ การเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทุนทางเศรษฐกิจสังคมจากการจราจรทางถนน สิ่ง
เหล่านี้สามารถด าเนินการได้ตั้งแต่การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกและคุณภาพสิ่งแวดล้อมส าหรับผู้ใช้รถ ใช้
ถนนที่ค านึงถึง คนเดินเท้าการขี่จักรยาน การสร้างมาตรการ แนวทาง และกฎหมายที่ชัดเจน เพ่ือให้เกิดผล
สนองตอบนโยบายความปลอดภัยทางถนน การแก้ไขประเด็นทางสังคมและธรรมาภิบาลในภาพกว้างอันกระทบ
ต่อนโยบายความปลอดภัยทางถนนการด าเนินการอย่างต่อเนื่องทั้งในระดับชาติและระดับท้องถิ่น (กรุงเทพมหานคร)
จากองค์ประกอบที่กล่าวมา สามารถแยกบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ดังนี้  

เสาหลักที่ ๑การบริหารจัดการ Road safety management  
เสาหลักที่ ๒ถนนและการสัญจรปลอดภัย Infrastructure 
เสาหลักที่ ๓ยานพาหนะปลอดภัย Safe vehicle 
เสาหลักท่ี ๔ผู้ใช้รถ ใช้ถนนปลอดภัย Road user behavior  
เสาหลักที่ ๕การตอบสนองหลังเกิดเหตุ Post-crash care 
เสาหลักที่ ๖การบูรณาการข้อมูล และการประเมินผล 
เสาหลักที่ 1 ด้านการบริหารจัดการ Road safety managementระดับประเทศเป็นบทบาท

หน้าที่ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย(ปภ.) กระทรวงมหาดไทย ในระดับพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ส านัก
การจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการศึกษา ส ารวจข้อมูล วิเคราะห์ วางแผน 
ออกแบบระบบการจราจรและขนส่ง การก าหนดมาตรการด าเนินการด้านการจราจรและขนส่งในเขต
กรุงเทพมหานคร การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมและจัดการจราจร การ
ออกแบบและพัฒนาฐานข้อมูล การเชื่อมโยงเครือข่าย การฝึกอบรม ให้ความรู้ด้านการจราจรแก่เยาวชนและ
ประชาชนทั่วไป การรณรงค์เสริมสร้างวินัยจราจร และมีบทบาทเป็นเลขานุการศูนย์ความปลอดภัยทางถนน
กรุงเทพมหานคร จัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนที่มีการบูรณาการร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ร่วมร่าง
ข้อกฎหมายเพ่ือออกข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน   โดยมีส านักงาน
เขตเป็นผู้บริหารจัดการบูรณาการในระดับพ้ืนที่เขต โดยประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้การ
ด าเนินงานตามนโยบายและแผนปฏิบัติการสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาล แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
และแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร  

เสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรปลอดภัย Infrastructureพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีหน่วยงานที่
รับผิดชอบถนน 3 หน่วยงานได้แก่ กรุงเทพมหานคร กรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท ถนนในความ
รับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร ได้แก่ ถนนสายหลัก ถนนสายรอง ถนนโครงข่ายฯ ตรอก ซอย มีจ านวน ๕,๐๙๗ สาย
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รวม ๓,๕๑๕ กิโลเมตร กรมทางหลวง มีถนนในความรับผิดชอบในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครจ านวน ๕๑ สาย รวม
ระยะทาง ๔๒๒.๗๒ กิโลเมตร (อ้างอิง ภาคผนวกทางหลวงใน กทม.)กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคมมีถนนใน
ความรับผิดชอบในพื้นที่กรุงเทพมหานครจ านวน ๒ สาย คือ ถนนราชพฤกษ์ (ลาดยาง) ๓๑.๑๐๒ กิโลเมตร  และ 
ถนนกัลปพฤกษ์ (คอนกรีต) ๗.๗๐๐ กิโลเมตร รวมระยะทาง ๓๘.๘๐๒ กิโลเมตร (อ้างอิง ภาคผนวกโครงข่ายทาง
หลวงชนบทปีงบประมาณ ๒๕๖๐) 

หน่วยงานที่รับผิดชอบถนนของกรุงเทพมหานครคือ ส านักการโยธา ตั้งแต่การก่อสร้างจนถึงการ
ซ่อมแซมปรับปรุงถนนให้ปลอดภัย  โดย ส านักการวางผังและพัฒนาเมือง เป็นผู้วางแผน วางผังว่าควรตัดถนนจุดใด
ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร โดยกองวิศวกรรมจราจร มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการศึกษา 
ส ารวจ วิเคราะห์ วิจัย วางแผน ทดสอบ ก าหนดมาตรฐานงานวิศวกรรมจราจร แบบจ าลองการจราจร ระบบ
โครงข่ายถนน ตรอก ซอย พัฒนาเส้นทางลัด จุดอันตราย การวิเคราะห์พัฒนาระบบ ระเบียบ ทิศทางการจราจร 
ทางแยก ทางกลับรถ พิจารณาความเหมาะสมทางวิชาการ เทคนิค และสิ่งแวดล้อม การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรในถนน ประสานระบบรูปแบบการปรับเปลี่ยนการเดินทางให้รวดเร็ว ประหยัด การจัดท าสถานที่จอด
รถยนต์และโครงข่ายทางจักรยาน การออกข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจร และการออกแบบประมาณการ เพ่ือ
ด าเนินการก่อสร้างโครงการแก้ไขปัญหาการจราจรโดยรวม การประสานความร่วมมือในการพัฒนาเทคโนโลยีด้าน
การจราจรและขนส่งกับหน่วยงานต่าง ๆ กองสัญญาณไฟและเครื่องหมาย มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการส ารวจ 
วิเคราะห์ ออกแบบ ผลิต ติดตั้ง ถอดถอนป้ายเครื่องหมายและอุปกรณ์การจราจรเพ่ือแนะน าเตือนและบังคับตาม
พระราชบัญญัติการจราจรทางบกและกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง การให้ความช่วยเหลือทางวิชาการและเทคนิค การ
จัดท าเครื่องหมายจราจรแก่หน่วยงานต่างๆ การส ารวจ ออกแบบ พัฒนา ติดตั้ง บ ารุงรักษาระบบควบคุม
การจราจร อุปกรณ์สัญญาณไฟจราจรและระบบเครือข่ายสื่อสารของกรุงเทพมหานคร กองการขนส่งมีหน้าที่
รับผิดชอบเกี่ยวกับ การส ารวจ ออกแบบ ศึกษา วิเคราะห์ วางแผนและด าเนินการด้านการขนส่ง การด าเนิน
โครงการระบบขนส่งมวลชน ระบบขนส่งสาธารณะในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร ตลอดจนประสานงาน
และประเมินผลการด าเนินงานของผู้รับสัมปทานระบบขนส่งมวลชน เพ่ือให้เป็นไปตามสัญญา การวิเคราะห์ 
วางแผน การให้บริการแก่มวลชนเพ่ือส่งเสริมการใช้บริการขนส่งสาธารณะ เช่น จัดท าสถานที่จอดรถยนต์
สาธารณะ (Park and Ride) ที่จอดรถจักรยานยนต์รับจ้าง ศาลาที่พักผู้โดยสารและบริการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
กิจการขนส่งมวลชน  

กรมทางหลวง มีบทบาทในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุดังนี้ ๑) บ ารุงรักษาอุปกรณ์ความปลอดภัยบน
ถนน เช่น เส้นจราจร ราวกันอันตราย ก าแพงคอนกรีต หมุดสะท้อนแสง ฯลฯ โดยส่วนกลาง (โดยส านักอ านวย
ความปลอดภัย) จะจัดสรรงบประมาณไปให้แขวงทางหลวงต่างๆ ไปจัดซื้อจัดจ้างด าเนินการ ๒) เก็บรวบรวมข้อมูล
อุบัติเหตุและข้อมูลจราจรในพ้ืนที่ความรับผิดชอบ ๓) วิเคราะห์และด าเนินการปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตราย ๔)
ตรวจสอบความปลอดภัยของถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบ ๕) พิจารณาการขออนุญาตด าเนินการใดๆ ในเขตทาง เช่น 
ท าทางเชื่อม ฝังท่อ ฯลฯ เพื่อให้แน่ใจว่าจะไม่เป็นปัญหาต่อความปลอดภัยทางถนน ๖) บริหารจัดการข้อร้องเรียน
เรื่องเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนนในความรับผิดชอบ ๗) ออก/ปรับปรุงมาตรฐานหรือข้อก าหนดการใช้งานหรือ
ติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยบนถนน  

  กรมทางหลวงชนบท กับบทบาทหน้าที่เกี่ยวข้องกับงานอุบัติเหตุ โดยการด าเนินการตามแนว
ทางการตรวจสอบอุบัติเหตุทางถนน “Road Accident Investigation Guidelines for Road Engineer” โดย
สมาคมทางหลวงโลก (PIARC) ในถนนที่กรมทางหลวงชนบทรับผิดชอบในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร โดยแบ่งการยกระดับ
ความปลอดภัยออกเป็น 2 แนวทาง ได้แก ่

 ๑) แนวทางเชิงป้องกัน (Preventive Measures) คือ การตรวจสอบเพ่ือก าหนดจุดเสี่ยง 
(Risk Spot) และหาประเด็นความเสี่ยงบนถนน ในบริเวณที่ไม่เคยเกิดอุบัติเหตุมาก่อน ซึ่งเป็นงานด้านการ
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ตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง (Road Safety Audit : RSA) ได้ด าเนินการประกอบด้วยลักษณะงาน ดังนี้  ๑) 
ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ มาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง (Road Safety Audit) บริเวณจุดเสี่ยง 
(Risk Spot) โดยจัดท าคู่มือและมาตรฐานที่เป็นที่ยอมรับในระดับสากล เช่น คู่มือและมาตรฐานการตรวจสอบ
ความปลอดภัยงานทาง ในระดับต้น (Inspector) ระดับกลาง (Auditor) และระดับอาวุโส (Senior Auditor) คู่มือ
และมาตรฐานรูปแบบการปรับปรุงความปลอดภัย จัดท ามาตรฐานการจัดการความเร็วและการบังคับใช้กฎหมาย 
คู่มือและมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยทางหลวงท้องถิ่น คู่มือหรือมาตรฐาน เอกสารวิชาการอ่ืนๆ ที่
เกี่ยวข้อง ๒) ตรวจสอบความปลอดภัยทางหลวงชนบท (Road Safety Audit) รวมถึงเสนอแนะแนวทางแก้ไข
ปัญหาด้านวิศวกรรมความปลอดภัยในขั้นตอนการออกแบบ ระหว่างก่อสร้าง และเปิดให้บริการแล้วของกรมทาง
หลวงชนบท ทั้งที่เป็นโครงการขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ่หรือโครงการที่มีความซับซ้อน พร้อมทั้งจัดท า
รายงานตรวจสอบความปลอดภัยงานทางเพ่ือให้หน่วยงานเจ้าของโครงการน าไปด าเนินการปรับปรุงความปลอดภัย
ต่อไป ๓) พัฒนาบุคลากรด้านการตรวจสอบความปลอดภัย ๔)พัฒนาเทคโนโลยีและระบบเกี่ยวกับการตรวจสอบ
ความปลอดภัยงานทาง เช่น ระบบขึ้นทะเบียนและฐานข้อมูลการตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง พัฒนาและ
บริหารจัดการระบบตรวจสอบความปลอดภัย พัฒนาระบบด้านการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยอ่ืนๆ 

2) แนวทางเชิงแก้ไข (Reactive Measures) คือ การสืบสวนจุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) 
เพ่ือให้ทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุ และออกมาตรการปรับปรุงความปลอดภัย ซึ่งเป็นงานด้านการสืบสวน
อุบัติเหตุ (Road Accident Investigation : RAI) ประกอบด้วยลักษณะงาน ดังนี้ ๑) ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ 
มาตรฐานการสืบสวนอุบัติเหตุบริเวณจุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) โดยจัดท าคู่มือและมาตรฐานที่เป็นที่ยอมรับ
ในระดับสากล เช่น คู่มือและมาตรฐานการสืบสวนอุบัติเหตุทางหลวงชนบท คู่ มือและมาตรฐานการสืบสวน
อุบัติเหตุทางหลวงท้องถิ่น คู่มือหรือมาตรฐาน เอกสารวิชาการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ๒) วิเคราะห์และสืบสวนอุบัติเหตุ
ทางหลวงชนบท พร้อมทั้งจัดท ารายงานวิเคราะห์และสืบสวนอุบัติเหตุ ๓) พัฒนาบุคลากรด้านสืบสวนอุบัติเหตุ ๔) 
พัฒนาเทคโนโลยีและระบบเกี่ยวกับการสืบสวนอุบัติเหตุ เช่น ระบบขึ้นทะเบียนและฐานข้อมูลการสืบสวน
อุบัติเหตุ พัฒนาและบริหารจัดการระบบสืบสวนอุบัติเหตุ พัฒนาระบบด้านการบริหารจัดการด้านระบบสืบสวน
อุบัติเหตุอ่ืนๆ 

มูลนิธิบลูมเบิร์กเพื่อสาธารณประโยชน์ ซึ่งเป็นหน่วยงานการกุศลที่มีส านักงานใหญ่ ณ นคร
นิ วยอร์ ก  เป็ นผู้ สนั บสนุนการด า เนิน โครงการความคิดริ เ ริ่ ม เ พ่ื อความปลอดภัยทางถนนทั่ ว โลก 
(BloombergPhilanthropies Initiative for Global Road Safety: BIGRS) แก่กรุงเทพมหานครมาตั้งแต่ปี 
255๘ โดยร่วมด าเนินการในด้านการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ และเก็บข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนของกรุงเทพมหานคร และยังร่วมด าเนินการกับกองบัญชาการต ารวจนครบาล ในเรื่องการ
เสริมสร้างศักยภาพการบังคับใช้กฎหมายเพื่อความปลอดภัยทางถนน  

เสาหลักท่ี 3 ยานพาหนะปลอดภัย Safe vehicle 
กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม มีภารกิจเกี่ยวกับการจัดระบบ การจัดระเบียบการ

ขนส่งทางบก โดยการก ากับ ดูแล ตรวจสอบ ตรวจตรา ให้มีการปฏิบัติตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ประสานและ
วางแผน ให้มีการเชื่อมต่อกับระบบการขนส่งอ่ืนๆ เพ่ือให้ระบบการขนส่งทางบกเกิดความคล่องตัว สะดวก 
รวดเร็ว ทั่วถึง และปลอดภัย โดย ๑) ด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
และกฎหมายอื่นท่ีเกี่ยวข้อง ๒) ด าเนินการแก้ไข ป้องกัน และส่งเสริมสวัสดิภาพการขนส่งทางบก ๓) ส่งเสริมและ
พัฒนาเครือข่ายระบบการขนส่งทางบก ๔) ด าเนินการจัดระเบียบการขนส่งทางบก ๕) ร่วมมือและประสานงานกับ
องค์การ และหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ ในด้านการขนส่งทางบก และในส่วนที่
เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลงระหว่างประเทศ  

ในประเทศไทยมีสถาบันพระจอมเกล้าพระนครเหนือ ท าการศึกษาเรื่องยานพาหนะปลอดภัย  
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เสาหลักท่ี 4 ผู้ใช้รถ ใช้ถนนปลอดภัย Road user behavior  
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ โดยกองบัญชาการต ารวจนครบาล มีบทบาทหน้าที่ ในการบังคับใช้

กฎหมายตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก ซึ่งพฤติกรรมการขับขี่ที่เป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุ ๑๐ ลักษณะ 
ได้แก่ ๑) ขับรถย้อนศร ๒) ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ๓) ขับรถบนไหล่ทาง ๔) ขับรถบนทางเท้า ๕) ไม่สวมหมวก
นิรภัย ๖) ไม่คาดเข้มขัดนิรภัย ๗) ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ๘) ขับรถขณะเมาสุรา ๙) ง่วงแล้วขับ ๑๐) ขับเร็ว
ประมาท น่าหวาดเสียว  และ โดยกองบังคับการต ารวจจราจร (บก.จร.)ในปี พ.ศ.2535 ได้มีพระราชกฤษฎีกาแบ่ง
ส่วนราชการกองบังคับการต ารวจจราจร ออกเป็น 6 กองก ากับการ ได้แก่ ๑)กองก ากับการอ านวยการ รับผิดชอบ
งานอ านวยการของกองบังคับการต ารวจจราจร ๒) กองก ากับการ 1 รับผิดชอบการจราจรทางบกในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร ยกเว้นทางพิเศษ ๓) กองก ากับการ 2 รับผิดชอบการจราจรบนทางด่วนหรือทางพิเศษ ๔) กอง
ก ากับการ 3 รับผิดชอบงานเกี่ยวกับใบสั่งของกองบัญชาการต ารวจนครบาล ประเมินผลและฝึกอบรมผู้กระท า
ความผิดจราจร ๕) กองก ากับการ 4 รับผิดชอบศูนย์ควบคุมการจราจรและงานเทคนิคการจราจร๖) กองก ากับการ 5
รับผิดชอบงานตรวจพิสูจน์รถที่เกิดอุบัติเหตุ ผู้ขับขี่ และมลภาวะ ที่เกี่ยวกับการจราจรในปี พ.ศ.2536 มีการ
ด าเนินการตาม "โครงการบรรเทาปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพ มหานครตามแนวพระราชด าริ ในพระบาทสมเด็จ
พระเจ้าอยู่หัว" ใช้ก าลังต ารวจจราจร จากสถานีต ารวจนครบาลในพ้ืนที่เป้าหมาย และต่อมาจัดตั้งเป็น"ฝ่าย
ปฏิบัติการจราจร ตามโครงการพระราชด าริฯ แก้ไขปัญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล"ในปี พ.ศ.
2539 มีมติ ก.ตร. ให้เปลี่ยนชื่อฝ่ายปฏิบัติการจราจรตามโครงการพระราชด าริฯ แก้ไขปัญหาจราจรในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็น "ฝ่ายปฏิบัติการพิเศษการจราจร" และก าหนดให้เป็นหน่วยงานในสังกัดกอง
บังคับการต ารวจจราจร ปัจจุบันกองบังคับการต ารวจจราจร จึงประกอบไปด้วย 6 กองก ากับการกับอีก 1 ฝ่าย
(http://www.trafficpolice.go.th/history)และส านักการศึกษา กองบัญชาการต ารวจแห่งชาติมีท าหน้าที่ด้านการ
ป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน ในด้านการด าเนินการวิเคราะห์สร้างและพัฒนาหลักสูตร
มาตรฐานระบบการเรียนการสอนเรื่องการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก และการเพ่ิมพูนประสิทธิภาพของข้าราชการ
ต ารวจ ในเรื่องกฎหมายจราจร  

บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด   
ด้านการรณรงค์ลดอุบัติเหตุภายในองค์กร  
๑) ก าหนดให้มีกฎบัตรด้านความปลอดภัยทางถนนบังคับใช้ในองค์กร โดยพนักงานทุกคนทุก

ระดับชั้นมีส่วนร่วม(ติดตามผลผ่านแบบประเมินตนเองและสถิตกิารเกิดอุบัติเหตุของพนักงานในองค์กร) 
๒) จัดท าสื่อประชาสัมพันธ์ รณรงค์เสริมสร้างความปลอดภัยทางถนน เพ่ือเผยแพร่ผ่าน

ช่องทางต่างๆเช่น PageFacebookเปิดให้ลูกค้าที่เข้ามาติดต่อที่สาขาบริษัทกลางฯ ทุกสาขาชมผ่านจอโทรทัศน์
รายการ Road Safety Station ถ่ายทอดสดทาง Facebook 

๓) กิจกรรมรณรงค์ความปลอดภัยทางถนน RVP Road Safety Day ปีละ 1 ครั้งพร้อมกันทั้ง
ส านักงานใหญ่และสาขาทุกสาขาปีละ 1 ครั้ง 

๔) กิจกรรมรณรงค์ความปลอดภัยทางถนนร่วมกับหน่วยงานภายนอก เช่น ต ารวจ กรม
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) ส านักงานขนส่ง เป็นต้น 

ด้านการรณรงค์ลดอุบัติเหตุภายนอกองค์กร ก าหนดกลุ่มเป้าหมายเป็น 3 กลุ่มคือ 
๑) วัยเด็ก ผ่านโครงการชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC)ภายใต้แนวคิด “เด็กคิด 

เด็กท า เด็กน าเสนอ”(ติดตามผลผ่านแบบประเมินตนเองและสถิติการเกิดอุบัติเหตุของนักเรียนและบุคลากรใน
โรงเรียน) 

๒) วัยท างาน เชิญชวนหน่วยงานภาครัฐและเอกชน ร่วมกันขับเคลื่อนมาตรการองค์กรด้าน
ความปลอดภัยทางถนน(ติดตามผลผ่านแบบประเมินตนเองและสถิตกิารเกิดอุบัติเหตุของพนักงานในองค์กร) 

http://www.trafficpolice.go.th/history


-๙- 
 

๓) ชุมชน ส่งเสริมให้เกิดการมีส่วนร่วมระหว่าง วัด ชุมชน และหน่วยงาน ผ่านโครงการหมวก
บุญ มาตรการชุมชน 

เสาหลักท่ี 5 การตอบสนองหลังเกิดเหตุ Post-crash care  
 ในระดับประเทศ สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.)เป็นองค์กรรับผิดชอบการบริหารจัดการ 
การประสานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ และเอกชน รวมถึงกามส่งเสริมการปกครองส่วนท้องถิ่นให้
เข้ามามีบทบาทในการบริหารจัดการการบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ซึ่งเป็นการด าเนินการตามยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินที่ วางไว้ ส าหรับพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉิน
กรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ)  ท าหน้าที่ในการบริหารจัดการระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในเขต
กรุงเทพมหานคร เป็นศูนย์รับแจ้งเหตุ สั่งการ และให้ค าปรึกษาแนะน าด้านปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินและ
ให้บริการสายด่วนทางการแพทย์เป็นศูนย์กลาง ประสานงาน และพัฒนาเครือข่ายเพื่อสนับสนุนการปฏิบัติการทาง
การแพทย์ฉุกเฉิน ทั้งในสถานการณ์ปกติและกรณีสาธารณภัย อุบัติเหตุ อุบัติภัยและวินาศกรรม ตามกฎหมายว่า
ด้วยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย รวมถึงภัยจากการก่อการร้าย ศึกษาวิจัย จัดท าสถิติข้อมูลและสารสนเทศ
เผยแพร่ ประชาสัมพันธ์ พัฒนาคุณภาพและมาตรฐานระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน การบริหารจัดการด้าน
การเงิน ในระบบการให้บริการการแพทย์ฉุกเฉินและปฏิบัติหน้าที่อ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง 

 บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด  มีบทบาทในด้านการเยียวยาผู้ประสบภัยจาก
รถ โดย ๑) โรงพยาบาลทั้งภาครัฐและเอกชน ตรวจสอบความคุ้มครองรถคันที่ก่อให้เกิดเหตุผ่านระบบE-Claim 
เพ่ือรับมอบอ านาจค่ารักษาพยาบาล ท าให้ผู้ประสบภัยจากรถไม่ต้องส ารองจ่ายค่ารักษาเอง  ๒) จ่ายสินไหมหน้า
งานศพ โดยได้รับความร่วมมือจากภาคีเครือข่ายทั้งต ารวจ มูลนิธิ กู้ชีพกู้ภัย และโรงพยาบาล แจ้งเหตุ (กรณีรถคัน
ที่ก่อให้เกิดเหตุมีประกันภัย) เนื่องจากบริษัทกลางฯมีสาขาครอบคลุมทุกจังหวัดจึงสามารถด าเนินการได้ทั้งใน
กรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด 

เสาหลักท่ี 6 การบูรณาการข้อมูลและการประเมินผล 
สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมืองกรมควบคุมโรค  มีบทบาทหน้าที่ในการด าเนินการตาม

แผนพัฒนาระบบป้องกันควบคุมโรคและภัยสุขภาพในพ้ืนที่เขตเมืองภายใต้แผนพัฒนาสุขภาพได้แก่ การก าหนด
ยุทธศาสตร์ในการขับเคลื่อนการพัฒนาระบบป้องกันควบคุมโรคและภัยสุขภาพแห่งชาติให้มีความเข้มแข็ง มี
ประสิทธิภาพและความพร้อมในการตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลง โดยเน้นการสร้างการมีส่วนร่วมให้เกิดการบูร
ณาการระบบเฝ้าระวังป้องกันควบคุมโรคและภัยสุขภาพจากทุกภาคส่วน โดยการผลิตและพัฒนาก าลังคนให้
เพียงพอ มีคุณภาพ สามารถน ามาตรการควบคุมป้องกันโรคและภัยสุขภาพที่มีประสิทธิภาพไปสู่สังคมชุมชนได้ 
รวมถึงการก าหนดโครงสร้างและกลไกการขับเคลื่อนนโยบายการบริหารจัดการระบบการพัฒนาระบบข้อมูลบูรณา
การ การพัฒนามาตรการที่มีประสิทธิภาพ การพัฒนาความเข้มแข็งแผนงานควบคุมโรคและภัยสุขภาพการพัฒนา
ระบบและกลไกตอบโต้โรคและภัยสุขภาพทางสาธารณสุขในภาวะฉุกเฉินการพัฒนาก าลังคนซึ่งค าว่าภัยนี้ รวมถึงภัย
จากการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน โดยมติการประชุม นปถ.ได้มอบให้กรมควบคุมโรค
ด าเนินการ ในเสาหลักท่ี 6 คือการจัดการข้อมูล ๓ ฐานการประเมินผลและชี้เป้า เพ่ือพัฒนาระบบการป้องกันและ
ลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน 

ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมี ส านักอนามัย กรุงเทพมหานครมีบทบาทหน้าที่ ในการส่งเสริม
สุขภาพ ป้องกัน ควบคุมโรค รวมถึงการให้ความรู้/สุขศึกษา ในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ การสอบสวนหา
สาเหตุของการเกิดโรคและภัยสุขภาพ ในปี 2562 ส านักอนามัยโดยกองสร้างเสริมสุขภาพได้เริ่มด าเนินการสร้าง
ความตระหนักรู้ด้านการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน ในกลุ่มเด็กนักเรียน และ
ประชาชนทั่วไป ทั้งนี้ ส านักอนามัย ยังไม่มีโครงสร้างรองรับการด าเนินการดังกล่าว    

 



-๑๐- 
 

คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้  
๑) ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ควรมีโครงสร้าง บทบาทหน้าที่ที่ชัดเจน มี

บุคลากรท าหน้าที่บริหารจัดการ (Road safety management) แบบบูรณาการเพ่ือการป้องกันการบาดเจ็บจาก
การจราจรทางถนน โดยบูรณาการทั้ง 5 เสาหลัก ที่ประกอบด้วยถนนและการสัญจรปลอดภัยยานพาหนะ
ปลอดภัยผู้ใช้รถ ใช้ถนนปลอดภัยและการตอบสนองหลังเกิดเหตุโดยมีสถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง กรม
ควบคุมโรค สนับสนุนวิชาการด้านการพัฒนาระบบการจัดเก็บข้อมูลและการน าข้อมูลไปใช้ประโยชน์  การ
ประเมินผล บ่งชี้ เพ่ือร่วมกันพัฒนา ปรับปรุงระบบการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน 

๒) ส านักอนามัย กรุงเทพมหานคร ควรมีโครงสร้างที่ชัดเจนเพ่ือให้เกิดการส่งเสริมสุขภาพ 
ป้องกัน ควบคุมการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน ท าหน้าที่การสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตโดย
ท างานร่วมกับทีมสหวิชาชีพแบบบูรณาการการวิเคราะห์หาสาเหตุและเชื่อมโยงสถานการณ์ปัญหา เพ่ือลดอุบัติภัย
ในพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ รวมถึงการสร้างความตระหนักรู้ให้กับชุมชน สถานประกอบการ โรงเรียน โดยร่วมกับผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย (Stake holder)ส านักงานเขต ส านักการจราจรและขนส่ง ส านักเทศกิจ ส านักการโยธา ต ารวจจราจร 
ชุมชน ห้างร้าน โรงงานอุตสาหกรรม บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด และอ่ืนๆ 

๓) ศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉิน (ศูนย์เอราวัณ) ส านักการแพทย์ ท าหน้าที่พัฒนาระบบการ
เคลื่อนย้าย ส่งต่อ ผู้บาดเจ็บ เพ่ือป้องกันการบาดเจ็บที่รุนแรงขึ้นหรือเสียชีวิต โดยความร่วมมือกับ สถาบันป้องกัน
ควบคุมโรค ซึ่งเป็นหน่วยงานวิชาการสังกัดกรมควบคุมโรคท าหน้าที่พัฒนาระบบข้อมูลบูรณาการ 3 ฐาน Plus  ที่
เหมาะสมกับพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร และประเมินระบบ กลไก เพ่ือร่วมสร้างและพัฒนาระบบการป้องกันการ
บาดเจ็บจากการจราจรทางถนน  
 
ประเด็นที่ 2 ด้านข้อมูลและสารสนเทศเพื่อการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน  

 การจัดการข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล (MacroData/Information) 
 สอบสวนเชิงลึกหาสาเหตุ การใช้ CCTV ท า Collision Diagram (Micro data) 
 Electronic Enforcement ใช้ CCTV  
ข้อมูลและสารสนเทศเพ่ือการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน มีการจัดการ

ข้อมูล 2 ระดับคือข้อมูลภาพรวมประเทศ หรือ ข้อมูลระดับ Macro ตามมติคณะกรรมการนโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.)มอบให้กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุขท าหน้าที่จัดการข้อมูลและ
การวิเคราะห์ข้อมูล (MacroData/Information) 3 ฐาน ได้แก่ ฐานต ารวจ (ข้อมูลเฉพาะกรณีที่เป็นคดี) บริษัท
กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด (ข้อมูลที่ท าประกันตาม พรบ. เท่านั้น ใน กทม. มีผู้ที่ประกันตาม พรบ. 
ประมาณ 70-80%)  และมรณบัตรที่ผ่านการตรวจสอบแล้วจากกองนโยบายและแผน ส านักงานปลัดกระทรวง
สาธารณสุข ส าหรับพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร พบว่า การเก็บข้อมูลมีความแตกต่างจากพ้ืนที่อ่ืนๆ ทั้งด้านความ
ซับซ้อน หลากหลายของสถานพยาบาล รวมถึงหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ท าให้พบสภาพปัญหาข้อมูลจากมรณบัตรที่
ต่ ากว่าจ านวนการเสียชีวิตที่ปรากฏในฐานข้อมูลแหล่งอ่ืนๆ ซึ่งเป็นผลมาจากการลงสาเหตุสุดท้ายของการเสียชีวิต 
โดยขาดการลงสาเหตุแรก การท าให้เกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต เช่น ตับแตก บาดเจ็บสมอง เป็นต้น 

ส าหรับข้อมูลอีกส่วนคือข้อมูลรายละเอียดระดับรายเหตุการณ์หรือเรียกว่าข้อมูลระดับ Micro เป็น
ข้อมูลเชิงคุณภาพที่จ าเป็นต้องมี เพ่ือใช้ในการป้องกัน หรือนโยบายที่เฉพาะเจาะจงมากขึ้น จากการหาสาเหตุที่
อาจน ามาจากกล้องCCTV รวมถึงการท า Collision Diagram หรือการท าผังการชน การเกิดเหตุ ที่ได้จากการ
สอบสวนเชิงลึก จากสหสาขา หรือสหวิชาชีพ เช่น สาธารณสุข ดูลักษณะการบาดเจ็บ ต ารวจดูด้านคดี การมี 
Alcohol กรมทางหลวง หรือ สจส. ดูลักษณะถนน สิ่งแวดล้อม การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เป็นต้น 

 



-๑๑- 
 

สถานการณ์ปัจจุบัน 
สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง กรมควบคุมโรค ได้จัดท าโครงการ “ศูนย์ความร่วมมือการมีและ

ใช้ข้อมูลเพื่อการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ขึ้น
ในปลายปี พ.ศ. 2559 โดยมีการศึกษาการจัดเก็บข้อมูลของหน่วยงานต่างๆ ทั้งด้าน Health และ Non Health 
มีการด าเนินงานร่วมกับศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ) ส านักการแพทย์ ท าการ
พัฒนาข้อมูลในช่วง 7 วันอันตราย เพ่ือให้เข้าระบบกลางของระบบ PHER จากนั้นจะพัฒนาระบบข้อมูลที่ใช้ได้ 
365 วัน โดยใช้วิธีการเชื่อมข้อมูล 3 ฐาน ของกรมควบคุมโรค กับมูลนิธิ สถาบันนิติเวชวิทยา และโรงพยาบาลทุก
สังกัดทั้งภาครัฐ สังกัด กทม. สังกัดกระทรวงสาธารณสุข โรงพยาบาลสังกัดมหาวิทยาลัย โรงพยาบาลสังกัด
กองทัพ และโรงพยาบาลเอกชน (ข้อมูล 3 ฐาน Plus)  

ส าหรับข้อมูลจากการสอบสวนหาสาเหตุเชิงลึก จ าเป็นต้องท าการพัฒนาทีมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
ได้แก่ ส านักการจราจรและขนส่ง ส านักอนามัย ส านักงานเขต ต ารวจ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่อไป  

 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้  

๑) ด้านการจัดการข้อมูลในระดับประเทศเป็นอ านาจหน้าที่ของกรมควบคุมโรค กระทรวง
สาธารณสุข(ตามมติที่ประชุม นปถ.) ดังนั้นขอให้หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบ ได้แก่ สถาบันป้องกันควบคุมโรค
เขตเมือง และส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค ร่วมกับศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร (ศูนย์
เอราวัณ) ส านักการแพทย์ ส านักการจราจรและขนส่ง บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด ส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติ สถาบันนิติเวชทั้ง 6 แห่ง และมูลนิธิ ร่วมกันพัฒนาระบบข้อมูล โดยการบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน  
Plus ทั้งนี้ เพื่อใหเ้กิดระบบข้อมูลที่มีการน าไปใช้เพ่ือการแก้ไขปัญหาในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครอย่างยั่งยืน 

๒) ศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ) ส านักการแพทย์ ด าเนินการพัฒนา
ระบบข้อมูลด้านการรับ ส่งต่อ การรักษา โดยการวิเคราะห์ลักษณะการบาดเจ็บและรูปแบบการเสียชีวิตเพ่ือการ
พัฒนาระบบบริการฉุกเฉินหลังเกิดเหตุ 

๓) ส านักการจราจรและขนส่งด าเนินการพัฒนาระบบข้อมูลด้านถนน จุดเสี่ยง การน าข้อมูลไปใช้ใน
การท า Road Safety Audit เพ่ือให้ถนนปลอดภัยกับผู้ใช้รถและใช้ถนน    

๔) ต้องมีการน ากล้อง CCTV ที่ครอบคลุมพ้ืนที่เสี่ยง ที่คมชัดสามารถมองเห็น เลขทะเบียนรถ ผู้ขับขี่ 
เพ่ือน ามาใช้ในการบังคับใช้กฎหมาย แทนการจับกุมโดยเจ้าหน้าที่ ที่ต้องใช้ก าลังบุคลากรในการตั้งด่าน โดยการ
สร้างElectronic Enforcement เช่น ประเทศเซี่ยงไฮ้หากพบความผิด จะสามารถตัดแต้ม ยึดใบอนุญาต เพิก
ถอนใบอนุญาต ไม่อนุญาตให้ขับรถสาธารณะโดยการวางเครือข่าย electronic โดยการสร้างการมีส่วนร่วมกับ 
เอกชน และประชาชน ที่ติดตั้งกล้อง CCTV  ให้มีการ Online เข้าสู่ระบบ เป็นต้น 
 
ประเด็นที่ 3ด้านการจัดการจุดเสี่ยงและสิ่งแวดล้อม  

 การตรวจความปลอดภัยทางถนน(IRAP) 
 การจัดการถนนปลอดภัย Safety Zone/Road Safety Audit และการจัดการแก้ไข ปรับปรุง  
 การใช้ Technology: Speed camera, Red light camera 
 การจัดการจุดเสี่ยง Black Spot 
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สถานการณ์ปัจจุบัน 
 The International Road Assessment Programme – iRAPคือ โปรแกรมการตรวจสอบ

ความปลอดภัยทางถนน ส าหรับผู้ใช้ถนนทุกประเภท ได้แก่ 1) ผู้ใช้รถยนต์ 2) ผู้ขับขี่รถจักนยานยนต์ 3) ผู้ขับขี่
รถจักรยาน 4) คนเดินเท้า ที่มีหลักเกณฑ์ในการให้คะแนนความปลอดภัยในรูปแบบของดาว ตั้งแต่ 1 ถึง 5 ดาว 
(1 ดาว = ความปลอดภัยต่ า / 5 ดาว = ความปลอดภัยสูง) ที่ได้การรับรองมาตรฐานในระดับสากล มีการใช้กัน
อย่างแพร่หลายในหลายประเทศทั่วโลก โดยหนึ่งในองค์กรสากลของโลก องค์การสหประชาชาติได้ให้ข้อแนะน าว่า
ประเทศในกลุ่มสมาชิก ควรที่จะมีถนนที่ได้รับการประเมินมาตรฐานตั้งแต่ 3 ขึ้นไป 
  โปรแกรม iRAPได้มีการน าเข้ามามีบทบาทในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในประเทศ
ไทยครั้งแรกที่จังหวัดภูเก็ตเม่ือปี พ.ศ. 2558 ด้วยความร่วมมือของสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT)ภายใต้การ
สนับสนุนของส านักการกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)  
  ต่อมาในปีพ.ศ. 2559 จนถึงปีปัจจุบัน กรุงเทพมหานครได้ร่วมมือกับโครงการความคิดริเริ่มเพ่ือ
ความปลอดภัยทางถนนทั่วโลก ภายใต้การสนับสนุนของมูลนิธิบลูมเบิร์กเพ่ือสาธารณประโยชน์ ซึ่งได้มีการน า
โปรแกรม iRAPกลับมาใช้อีกครั้งในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร โดยมีองค์กรสากลคือ ธนาคารโลก (The World Bank)
และหน่วยงานท้องถิ่น (Local Partner) คือ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (คณะวิศวกรรมศาสตร์) เข้ามาเป็นภาคี
เครือข่ายในการด าเนินการโดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

- ปีพ.ศ. 2559 ด าเนินการประเมินความปลอดภัยทางถนน ในถนนเศรษฐกิจ 3 เส้นทางได้แก่ 
ถนนอโศก ถนนสีลม และถนนเยาวราช เป็นระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตร ซึ่งหลังจากประเมิน ทางiRAPได้ส่ง
รายงานการประเมินความปลอดภัยและข้อเสนอแนะการปรับปรุงให้แก่หน่วยงานที่รับผิดชอบเพ่ือด าเนินการ
ปรับปรุง 

- ปีพ.ศ. 2560 ด าเนินการประเมินความปลอดภัยทางถนนในพ้ืนที่ 6 เขตเสี่ยง (ชุดที่ 1) ใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ได้แก่ 1) เขตลาดกระบัง 2) เขตบางขุนเทียน 3) เขตหนองจอก 4) เขตมีนบุรี 5) เขตประเวศ6) 
เขตตลิ่งชัน หลังการประเมินได้ส่งข้อมูลและข้อเสนอแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือด าเนินการต่อไปนอกจากนี้ยังได้
ด าเนินการส ารวจเส้นทางวงแหวนรอบนอกฝั่งตะวันตกด้วยเช่นกัน 

- ปีพ.ศ. 2561 ด าเนินการประเมินความปลอดภัยเส้นทางจากกรุงเทพมหานคร (ถนนพระราม 2)สู่
หัวหิน 

- ปีพ.ศ. 2562 ด าเนินการประเมินความปลอดภัยทางถนนในพ้ืนที่ 6 เขตเสี่ยง (ชุดที่ 2) ใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ได้แก่ 1) เขตลาดพร้าว 2) เขตสายไหม 3) เขตบางเขน 4) เขตดอนเมือง 5) เขตจอมทอง6) 
เขตบางบอน (ก าลังอยู่ระหว่างด าเนินการ) 
ส าหรับสถานการณ์ในปัจจุบันของ International Road Assessment Programme(iRAP) 
ในประเทศไทย จากผลการด าเนินการในช่วงที่ผ่านมา ท าให้องค์กร iRAPที่ส านักงานใหญ่ได้เล็งเห็นถึงศักยภาพ
และความตั้งใจในการด าเนินการอย่างจริงจังของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในประเทศไทย จึงได้มีการลงนาม MOU 
ความร่วมกับ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยให้เป็นตัวแทนศูนย์ความเป็นเลิศในการสนับสนุน
ด้านการอบรมและให้ความช่วยเหลือหน่วยงานต่างๆ ในการด าเนินการประเมินถนนด้วยโปรแกรม iRAP ภายใต้
ชื่อหน่วยงาน “ThaiRAP” โดยทั่วโลกมีศูนย์ในลักษณะดังกล่าว 9 ศูนย์ ในประเทศไทยเป็นศูนย์ที่ 10 ของโลกซึ่ง
นับเป็นการเริ่มต้นที่ส าคัญของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยโปรแกรม iRAPอย่างยั่งยืน 

ในการจัดการจุดเสี่ยงและจุดอุบัติเหตุ เพ่ือยกระดับความปลอดภัยทางถนน จากต้นแบบของกรม
ทางหลวงชนบท มีแนวทางและผลจากการด าเนินงาน ดังนี้ 

 



-๑๓- 
 

1) ด้วยแนวทางการวิเคราะห์เ พ่ือก าหนดจุดเสี่ยงโดยใช้หลักการของ InternationalRoad 
AssessmentProgramme( iRAP) แ ล ะ ร ะบ บ ก า ร วิ เ ค ร า ะห์ เ พ่ื อ ต ร ว จ ส อบ ค ว า ม ป ล อด ภั ย ง า น ท า ง  
ส าหรับกรมทางหลวงชนบท (RoadSafetyAuditSystem,RSAS) ที่พัฒนาขึ้นส านักงานตรวจสอบความปลอดภัย
งานทางสามารถชี้เป้าจุดเสี่ยง (Risk Spot) พร้อมระบุประเด็นความเสี่ยงบนโครงข่ายทางหลวงชนบทกว่า 
47,000 กิโลเมตรได้  

2) หลังจากทราบจุดเสี่ยง (RiskSpot) จากระบบตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง ส าหรับกรมทาง
หลวงชนบท (Road Safety Audit System, RSAS) และทราบจุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) จากระบบ
สารสนเทศการรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท(ARMS) แล้ว ส านักงานตรวจสอบความปลอดภัยงานทางได้ท า
การตรวจสอบความปลอดภัย (RoadSafetyAudit) ตามคู่มือการตรวจสอบและยกระดับความปลอดภัยงานทาง
ส าหรับกรมทางหลวงชนบท ซึ่งจัดท าโดย 9 มหาวิทยาลัยของรัฐ และกรมทางหลวงชนบทได้ให้ความเห็นชอบ ทั้งโดย
การตรวจสอบความปลอดภัยผ่านระบบการจัดการโครงข่ายทางหลวงชนบท (Rural Road Network 
ManagementSystem, RM) และโดยการลงพ้ืนที่เพ่ือตรวจสอบ จากนั้นจะท ารายงานการตรวจสอบความ
ปลอดภัย ซึ่งเนื้อหาจะระบุถึงประเด็นความเสี่ยงและมาตรการปรับปรุง/ยกระดับความปลอดภัยของบริเวณนั้นๆ 
ซึ่งมาตรการปรับปรุงและยกระดับจะด าเนินการโดยส านักงานทางหลวงชนบทที่ 1 – 18 แขวงทางหลวงชนบท 
และหมวดบ ารุงทางหลวงชนบท 

3) หลังจากด าเนินการปรับปรุง/ยกระดับความปลอดภัยแล้ว ส านักงานตรวจสอบความปลอดภัย
งานทาง ได้ด าเนินการติดตามและประเมินผลลัพธ์และผลสัมฤทธิ์อย่างใกล้ชิดและต่อเนื่อง ผลจากการติดตามท า
ให้ทราบเบื้องต้นว่า การด าเนินการตรวจสอบความปลอดภัย (Road Safety Audit) บริเวณจุดอุบัติเหตุและจุด
เสี่ยงใน 3 ไตรมาสแรกของปีงบประมาณ พ.ศ.2561 (ต.ค.2560 – มิ.ย.2561) มีผลสัมฤทธิ์อยู่ในระดับที่น่า
พอใจ โดยมีรายละเอียดดังนี้ (1) จุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) ที่เคยเกิดอุบัติเหตุตั้งแต่ 3 ครั้งขึ้นไป ใน 3 ปี
ย้อนหลัง จ านวน 95 จุด (2) จุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) ที่เคยเกิดอุบัติเหตุ 2 ครั้ง ใน 3 ปีย้อนหลัง จ านวน 
146 จุด (3) จุดที่เคยเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง ใน 3 ปีย้อนหลัง และมีระดับประเมินตามเกณฑ์ iRAPต่ ากว่า 3 ดาว 
จ านวน 89 จุด (4) จุดเสี่ยง (Risk Spot) ที่มีระดับประเมินตามเกณฑ์ iRAPต่ ากว่า 3 ดาว จ านวน 25 จุด รวม
ทัง้สิ้น 355 จุด ที่ได้รับการปรับปรุงแล้วเสร็จ และเม่ือเทียบสถิติอุบัติเหตุ ณ จุดเดียวกันกับในช่วง3 ไตรมาสแรก
ของปีงบประมาณ พ.ศ.2560 จะเห็นได้ว่าจ านวนอุบัติเหตุลดลง 58 เปอร์เซ็นต์ และจ านวนผู้เสียชีวิตลดลง 80 
เปอร์เซ็นต ์

4) การแก้ไขจุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) ที่เคยเกิดอุบัติเหตุตั้งแต่ 3 ครั้งขึ้นไป ใน 3 ปีย้อนหลัง 
โดยใช้เทคนิคตรวจสอบความปลอดภัย (Road Safety Audit) นั้น ปรากฏว่าจ านวนอุบัติเหตุลดลงเพียง 49 
เปอร์เซ็นต์ และอัตราการเสียชีวิตลดลง 75 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งการที่ยังคงมีอุบัติเหตุและการเสียชีวิตเกิดขึ้นนี้  
เนื่องมาจากเทคนิคตรวจสอบความปลอดภัย (Road Safety Audit) เน้นการตรวจสอบปัจจัยถนนเป็นหลัก ดังนั้น 
จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยด้านผู้ใช้ถนน (RoadUsers) และปัจจัยด้านยานพาหนะ (Vehicles) 
เพ่ิมเติม เพ่ือหาสาเหตุของอุบัติเหตุที่แท้จริงและท าการแก้ไขให้ตรงประเด็น     
 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้  

1)กรุงเทพมหานครควรด าเนินการแนวนโยบายเน้นการลดการใช้รถส่วนตัว และส่งเสริมการใช้
รถสาธารณะและรถสาธารณะต้องเป็นรถที่ปลอดจากมลพิษ หรือสร้างมลภาวะทางอากาศ  

2) กรุงเทพมหานครควรน าข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ความรับผิดชอบ ไปใช้
เพ่ือการวางแผน จัดท านโยบาย มาตรการ และแนวทางเพ่ือการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนนแบบ
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บูรณาการ โดยการเชื่อมโยงข้อมูลกับหน่วยงานอ่ืนๆ ที่มีเป้าหมายในการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
การจราจรทางถนนเช่นเดียวกัน  

3)กรุงเทพมหานครประสานให้หน่วยงานที่มีถนนในความรับผิดชอบ ด าเนินการ 1) ก่อนการท า
ถนนให้มีการประเมิน ตรวจสอบความปลอดภัยถนน (Road safety Audit) ให้มีค่าคะแนนความปลอดภัยอย่าง
น้อย 3 ดาว ส าหรับผู้ใช้ถนนทุกกลุ่ม 2) ส าหรับถนนที่ก่อสร้างแล้ว ให้จัดท าแผนการตรวจสอบความปลอดภัย
ของถนนทุกสาย หาจุดเสี่ยง Black spot Blind Spot ภายใน 2ปี 3) ส าหรับถนนที่ท าการตรวจสอบความ
ปลอดภัย และพบสิ่งที่ควรปรับปรุงให้ท าแผนปรับปรุงถนนให้มีความปลอดภัยอย่างน้อย 3 ดาว ส าหรับผู้ใช้รถ ใช้
ถนน ทุกกลุ่ม ภายใน 2 ปี  โดยให้กรุงเทพมหานครเร่งท าการประเมินความปลอดภัยของถนนตามแนวทางของ 
iRAPทุกสายทางและด าเนินการแก้ไขปรับปรุงถนนในกรุงเทพมหานครทุกสายทางตามที่มูลนิธิบลูมเบิร์กฯ ได้เริ่ม
ด าเนินการมาแล้ว ทั้งนี้อาจร่วมกับ IRAP หรือกรมทางหลวงชนบท ซึ่งมีเครื่องมือ ความรู้ รวมถึงโปรแกรมการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนแล้ว  การด าเนินการอาจใช้วิธีการจ้างเหมา (Outsource) ตามความเหมาะสม 
ทั้งนี้ เพื่อให้ประชาชนทุกคน ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีความปลอดภัยจากการใช้รถใช้ถนน  

๔) ต้องมีการบูรณาการแผนงานที่ชัดเจนมากยิ่งขึ้นระหว่างหน่วยงาน พร้อมกับการร่วม
ด าเนินการประเมินความปลอดภัยทางถนน โดยหน่วยงานต้องมีข้อมูลเพ่ือด าเนินการปรับปรุง ทั้ง ๕ เสาหลักที่
สอดคล้องไปในทิศทางเดียวกัน และเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

๕) ต้องมีโครงสร้างการท างานบูรณาการทั ้งภายใน และภายนอกหน่วงานในสังก ัด 
กรุงเทพมหานคร เช่น คณะท างานจากแต่ละฝ่ายจากส านักการจราจรและขนส่ง ส านักการโยธาส านักการ
วางผังและพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานคร เพ่ือรองรับการประเมินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วย
โปรแกรม iRAP ไปใช้ในการแก้ไขจุดเสี่ยง ทั้งในด้านก าลังเจ้าหน้าที่ และงบประมาณในการด าเนินการประเมิน 
พร้อมทั้ง มงีบประมาณในการปรับปรุงจุดเสี่ยง  

๖) การตั้งค่าเป้าหมายในการพัฒนาให้โครงข่ายถนนภายใต้การดูแลของกรุงเทพมหานครได้
ระดับดาวอย่างน้อย 3 ดาว ส าหรับผู้ใช้ทางทุกประเภท โดยเริ่มจากถนนที่มีความส าคัญ หรือโครงการถนนที่ก าลัง
ก่อสร้าง หรือปรับปรุง 

๗) บูรณาการข้อมูลโครงข่ายถนน (Asset management)เพ่ือให้ทราบสถานะปัจจุบัน และ
ติดตามผลการปรับปรุงจุดเสี่ยงได้ เพ่ือเป็นตัวชี้วัดถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการด าเนินงานด้านความ
ปลอดภัย โดยมีข้อมูลอย่างน้อยประกอบด้วย ต าแหน่งและแนวถนน ปริมาณจราจร สถิติอุบัติเหตุ ลักษณะ
กายภาพถนน ซึ่งสามารถน าไปผนวกรวมกับข้อมูลระดับดาวจากโปรแกรม iRAPท าให้ทราบถึงสถานะความ
ปลอดภัยของโครงข่ายได้ 
 
ประเด็นที่ 4ด้านนโยบายและการมีส่วนร่วมของภาคี 

 การจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  
 การจัดตั้งศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน กรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) และศูนย์อ านวย

ความปลอดภัยทางถนนระดับเขต (ศปถ.เขต) 
 การประชุมต่อเนื่อง และการก าหนดเป้าหมาย (Meeting and Set Target) 

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนพ.ศ. 2561 – 2564 ตามที่ 
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (คณะกรรมการ นปถ.) เสนอ เมื่อวันที่ 12 
กุมภาพันธ์ 2562 สาระส าคัญของทิศทางความปลอดภัยทางถนน ถูกเทียบเคียงความปลอดภัยทางถนนที่เป็น
มาตรฐานสากล ซึ่งมุ่งเน้นการพัฒนาระบบความปลอดภัยทางถนน (Safe System) และวัฒนธรรมความปลอดภัย 
(Safety Culture) โดยพัฒนาระบบบริหารจัดการที่เข้มแข็ง เน้นลดการบาดเจ็บ/การเสียชีวิตในกลุ่มเสี่ยง และ
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สื่อสารกับประชาชนเพื่อเปลี่ยนแปลงไปสู่สังคมท่ีปลอดภัยจากอุบัติเหตุทางถนน  แผนแม่บทดังกล่าวจึงได้ก าหนด
พันธกิจไว้ 3 ด้าน คือ1) เพ่ิมสมรรถนะระบบบริหารจัดการภาครัฐด้านความปลอดภัยทางถนน เพ่ือให้เกิดการ
ท างานอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน  2) ส่งเสริมเพ่ือให้เกิดการพัฒนาคน ความรู้ มาตรฐาน และนวัตกรรมด้านความ
ปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน และ 3) ส่งเสริมให้เกิดรูปแบบการพัฒนาที่ยั่งยืนด้วย
การมีส่วนร่วมตามแนวประชารัฐโดยมีเป้าหมายเมื่อสิ้นแผนในปี 2564 คือ อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนน ต้องลดลงเหลือ 18 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน (ข้อมูลบูรณาการ 3 ฐาน) ซึ่งสอดคล้องกับค่าเป้าหมายใน
ปี 2564 ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12  แผนแม่บทฯ ประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ 
ดังนี้ 

 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปฏิรูประบบการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 
เป้าหมาย   1. การเพ่ิมขีดความสามารถองค์กรการบริหารมีกลไกบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทาง

ถนนร่วมกันระหว่างภาครัฐตั้งแต่ระดับประเทศถึงระดับท้องถิ่น 
  2. การปฏิรูประบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน มีระบบข้อมูลอุบัติเหตุระดับชาติและข้อมูล

อุบัติเหตุเชิงลึก 
  3. การปฏิรูปกฎหมายและการบังคับใช้ให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน 
  4. การปฏิรูปด้านงบประมาณเพ่ิมสัดส่วนงบประมาณและทรัพยากรด้านความปลอดภัย

ทางถนน 
  5. ปฏิรูปการท างานช่วงเทศกาล 7 วัน โดยอัตราการเสียชีวิตในช่วงเทศกาลลดลงอย่าง

ต่อเนื่องเมื่อเทียบกับเทศกาลเดียวกันในปีก่อนหน้า  
  6. ปฏิรูปการวิจัยและพัฒนา มีหน่วยงานวชิาการขับเคลื่อนนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน 
เป้าหมาย 1. สร้างพฤติกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนในกลุ่มเยาวชน 
 2. สร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในสังคม 
 3. ส่งเสริมให้เกิดผู้ขับข่ีคุณภาพผ่านการคัดกรองอย่างมีคุณภาพ 
 4. เพิ่มประสิทธิภาพการจัดการปัจจัยเสี่ยงหลัก เช่น ความเร็ว เด็กและเยาวชน เมา และ

กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
 5. ลดและป้องกันความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มนักท่องเที่ยว 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 ประเทศไทยขนส่งทางถนนปลอดภัย4.0 
เป้าหมาย   1. เพ่ิมมูลค่าการให้บริการภาคขนส่งอย่างมืออาชีพ มีกลไกก ากับและควบคุมการบริการขนส่งที่

ปลอดภัย 
 2. ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะ อุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากยานพาหนะ

สาธารณะลดลง 
 3. ยกระดับถนนที่ปลอดภัยตามมาตรฐานสากลมีกลไกการจัดการถนนและโครงข่ายของ

ถนนเพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 
 4. ยกระดับการจัดการให้บริการการขนส่งทางบกท่ีปลอดภัยด้วยนวัตกรรม โดยมีกลไกการ

จัดการการให้บริการ 
 5. พัฒนาบุคลากรด้านความปลอดภัยทางถนน 
 6. ส่งเสริมการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม จ านวนผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ จักรยาน 

และคนเดินเท้าเพ่ิมข้ึน 
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ยุทธศาสตร์ที่ 4 ประชารัฐเพื่อถนนปลอดภัย  
เป้าหมาย         ส่งเสริมความมีส่วนร่วมเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนจากทุกภาคส่วน ได้แก่ ชุมชน สถานศึกษา กลุ่ม

แรงงาน และหน่วยงานราชการ 
สถานการณ์ปัจจุบัน 

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยมีการประชุมติดตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนของ
กรุงเทพมหานคร ซึ่งกรุงเทพมหานครยังไม่มีแผนแม่บทฯ ดังกล่าว ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
ได้มีความพยายามประสานแต่ยังไม่สามารถด าเนินการให้เกิดแผนแม่บทฯ ได้และจากการตรวจราชการบูรณาการ
ของ ส านักนายกรัฐมนตรี หัวหน้าผู้ตรวจราชการ ได้ให้ข้อชี้แนะว่า กรุงเทพมหานครต้องจัดท าแผนแม่บทฯ สิ่ง
เหล่านี้ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร จึงได้ท าการเสนอของบประมาณ เพ่ือจัดท าแผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน ไป 2 ปีติดตอ่กัน โดยงบประมาณที่เสนอขอไปในปี2562 มีจ านวน ๖ รายการ ดังนี้  

1.เสริมสร้างการเรียนรู้การจราจรในเด็ก (จ านวน ๑๒,๐๐๐,๐๐๐ บาท) 
2.รณรงค์เสริมสร้างวินัยและจิตส านึกของประชาชนเพื่อลดอุบัติเหตุ ได้แก่ เมา หมวก ความเร็ว เข็ม

ขัดนิรภัย เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (จ านวน 21,๘๙๘,๐๐๐ บาท)   
3. การจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน สอดคล้องกับแผนหลักของประเทศ จ านวน 11 

ล้านบาท (สาเหตุที่การจัดท าแผนแม่บทต้องมีค่าใช้จ่ายในการจัดท าสูงเพราะส านักการจราจรและขนส่งไม่มี
บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในการจัดท าแผน จึงจ าเป็นต้องจ้างเหมาให้ ผศ.ดร.ทวีศักดิ์ แตะกระโทก มหาวิทยาลัย
นเรศวร ซึ่งเป็นผู้ที่ท าแผนแม่บทของประเทศ มารับเหมา (outsource) ด าเนินการจัดท าแผนและรับผิดชอบ
ด าเนินการทั้งหมดจนถึงส่งเล่มเอกสาร) (จ านวน ๒๙,๒๖๐,๐๐๐ บาท) 

4. พัฒนาระบบเพื่อการวิเคราะห์ข้อมูล (จ านวน ๔๐,๐๐๐,๐๐๐ บาท) 
 5. ศึกษาและจัดท าแผนแม่บทการส ารวจปริมาณจราจรทางถนน (จ านวน ๙,๒๘๔,๐๐๐ บาท)  
 6. ศึกษาส ารวจวิจัยทางด้านการจราจรและความต้องการในการเดินทางในการเดินทางภายในพ้ืนที่

น าร่องกรุงเทพมหานครชั้นใน (๑๑,๐๐๐,๐๐๐ บาท) 
ด้านนโยบายการจัดตั้ง ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน กรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) และ

ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ระดับเขต  (ศปถ.เขต) 
การจัดตั้ง ศปถ.กทม. และ ศปถ.เขต ในระดับปฏิบัติการในพ้ืนที่ เพ่ือการด าเนินงานลดอุบัติเหตุมี

กลไกหลักขับเคลื่อนโดยระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 
โดยระดับนโยบายคือคณะกรรมการนโยบายป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (คณะกรรมการ นปถ.) มี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน ในระดับอ านวยการคือศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) เป็นกลไก
ส าคัญที่ท าให้เกิดวงจรการบริหารงานคุณภาพ หรือPlan Do Check Act:PDCA เพ่ือให้ทุกพ้ืนที่มีกระบวนการ
วิเคราะห์ข้อมูล การจัดการลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตในพ้ืนที่ ล่าสุดมติ ครม. เน้นย้ าให้ทุกจังหวัดผลักดัน
ขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเนื่อง โดยให้มีการประชุมต่อเนื่องและการก าหนดเป้าหมาย (Meeting 
and Set Target)  

โดยมีประเด็นส าคัญคือการด าเนินการลดอุบัติเหตุต้องเข้าท างานกับจุดจัดการ มาตรการต้องสมดุล  
หัวใจส าคัญของการแก้ไขคือต้องย้ายจุดคานงัดไปอยู่ใกล้กับความเสี่ยง เช่น หน่วยงานองค์กรและชุมชนเป็น
เจ้าภาพการท าให้คนในชุมชน สังคมลุกขึ้นมาจัดการปัญหา สิ่งที่ต้องด าเนินการคือ ท าอย่างไรให้ฝ่าก าแพงความ
เสี่ยงทางสังคม (social risk) ด้วยการออกแบบใหม่คือ ท าให้คนในชุมชนเข้าใจว่าปัญหาสามารถจัดการได้ สิ่ง
เหล่านี้เกิดข้ึนใน 76 จังหวัด มีการด าเนินการโดย ศปถ.อ าเภอ โดยที่ท้องถิ่นมีหน้าที่ท าให้เกิดวงจรการรับรู้ข้อมูล 
น าข้อมูลมาสื่อสารกับชุมชน เพื่อให้เห็นว่าปัญหาเกิดซ้ าๆ คนในชุมชนตายอีกแล้ว ปัญหานั้นใกล้ตัวจะเกิดการรับรู้
ความเสี่ยงที่ใกล้ตัว คนในชุมชนก็พร้อมที่จะฝ่าก าแพงทางสังคมร่วมกัน ทิศทางของแผนฯ ต้องให้ความส าคัญของ



-๑๗- 
 

การเพ่ิมศักยภาพของจุดคานงัด โดยเขตชุมชนมองเห็นปัญหาและเพ่ิมศักยภาพให้ชุมชนท าแผนและจัดการความ
เสี่ยงของชุมชนด้วยตนเอง การจัดการความเสี่ยงตามหลักพ้ืนฐานในภาคธุรกิจคล้ายกับหลักคิดของ Social 
determinant of health คือ พฤติกรรมจะถูกเปลี่ยนได้ด้วยปัจเจก โดยน าสังคม องค์กรมาก ากับปัจเจกร่วมกับ
กายภาพ ตามทฤษฏี Six sources influencer การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมต้องท าให้ได้ 4 ใน 6 เรื่อง คือ ๑) 
จิตส านึก ทัศนะการให้คุณค่า แรงจูงใจ ๒) อบรมความรู้ ฝึกทักษะ ประเมินผล ๓) บรรทัดฐาน Normค่านิยม 
กระแสสังคม ๔) เฝ้าระวังSocial media CCTV มาตรการองค์กร ๕) สิ่งแวดล้อม ที่เอ้ือความสะดวก รวดเร็ว
ระบบจูงใจ ชื่อเสียง ๖) กฎหมายบังคับใช้โครงสร้างกายภาพ 
 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้  

๑) การจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน ต้องเกิดจากผู้ปฏิบัติงาน โดยการระดม
สมองเพ่ือท า SWOT analysis สร้างยุทธศาสตร์เชิงรุกจากโอกาสและจุดแข็งโดยเริ่มต้นจากแผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 ระดมความเห็นเพ่ือน าไปสู่เป้าหมาย ซึ่งต้องมีเจ้าภาพรับผิดชอบ
ด าเนินการเพ่ือให้ทุกภาคส่วนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีทิศทางการด าเนินงานและการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนประสบผลส าเร็จเป็นรูปธรรมและชัดเจนยิ่งขึ้น 

๒) แผนแม่บทจ าเป็นต้องเกิดจากการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน ต้องเกิดจากการร่วมระดม
ความคิดเห็นและบูรณาการความร่วมมือจากหลายส่วนทั้งหน่วยงานในสังกัดกรุงเทพมหานคร นอกสังกัด
กรุงเทพมหานคร รวมถึงภาคเอกชน และภาคประชาชนอย่างเป็นระบบ  

๓) แผนแม่บทต้องก าหนดแนวทางการสร้างเสริมนวัตกรรมขึ้นมารองรับ สามารถสอด
ประสานความร่วมมือจากหน่วยงานทั้งภายในและภายนอก ในการระดมสรรพก าลัง เพ่ือให้เกิดการปฏิบัติงานเป็น
องค์รวมได้เป็นอย่างด ีมุ่งเน้นผลประโยชน์ที่เกิดข้ึนแก่ประชาชนได้อย่างแท้จริง 

๔) จากแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 ส านักการจราจรและ
ขนส่ง กรุงเทพมหานคร ต้องแปลงแผนแม่บทสู่แผนปฏิบัติการตามบทบาทภารกิจ เพ่ือก าหนดแผนระยะสั้น ระยะ
ปานกลาง และวางแผนการใช้งบประมาณ การระดมสมองจะมองเห็นภาพการท างานที่ซ้ าซ้อน เป้าหมายเดียวกัน
แต่ขาดการบูรณการกัน ท าให้ผลสัมฤทธิ์น้อยกว่างบที่ลงทุน ในกรุงเทพมหานคร ที่มีความซับซ้อน หลากหลาย
สภาพปัญหา  

๕) การจัดท าแผนยุทธศาสตร์ ต้อง approach เพ่ือเป็นแผนยุทธศาสตร์ ตามความเสี่ยง เช่น 
คนเดินถนนเสียชีวิตมากกว่าค่าเฉลี่ยของประเทศ 2 เท่า เหล่านี้เป็นวาระเร่งด่วนที่ต้องเร่งแก้ไข ดังนั้นการจัดท า
แผนยุทธศาสตร์ควรมาจากสถานการณ์ความเสี่ยงและเน้นการแก้ปัญหาโดยใช้ข้อมูลที่เป็นจริง เพ่ือให้เกิดการ
แก้ปัญหาได้ตรงประเด็น และควรวางโครงสร้างการท างานระดับเขต ให้เขตเข้าใจบทบาทเพ่ือจัดการลดอุบัติเหตุ
จราจรทางถนน 

๖) เพ่ือให้การด าเนินการจัดท าแผนแม่บทฯ เป็นไปตามวัตถุประสงค์ เกิดการมีส่วนร่วม 
ขอให้สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง กรมควบคุมโรค ซึ่งเป็นหน่วยงานวิชาการที่มีภารกิจหน้าที่รับผิดชอบ
แผนงานป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน และเป็นหน่วยงานวิชาการ ด าเนินการสนับสนุนการจัดท า
แผนแม่บท โดยประสานความร่วมมือ กับผศ.ดร.ทวีศักดิ์ แตะกระโทก มหาวิทยาลัยนเรศวร และภาคีเครือข่ายที่
เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน พร้อมทั้งขอรับการสนับสนุนงบประมาณจาก สสส. โดยมีเป้าหมายร่วมคือการลดการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน ของประชาชน นักเดินทางท่องเที่ยว ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  
 
 



-๑๘- 
 

ประเด็นที่ 5การออกใบอนุญาตขับข่ี และการตัดคะแนน เพื่อความปลอดภัยจากการจราจรทางถนน 
 การออกใบอนุญาตขับรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ. 2522 และกฎหมายว่าด้วยการ

ขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ก าหนดให้ผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถหรือใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถต้องมีความรู้
ความสามารถในการขับรถ โดยต้องผ่านการอบรมภาคทฤษฎีในหลักสูตรและระยะเวลาที่กรมฯ ก าหนดตาม
ประเภทรถที่ขับ เนื้อหาการอบรมโดยรวม เช่น กฎหมายที่เกี่ยวข้อง การขับรถอย่างปลอดภัยจิตส านึกและ
มารยาท หน้าที่ของผู้ขับรถขนส่ง การตรวจความพร้อมรถก่อนเดินทาง เป็นต้น ซึ่งใบอนุญาตขับรถแต่ละประเภท
จะมีเนื้อหาวิชาที่แตกต่างกันไปการอบรมภาคทฤษฎีดังกล่าว ผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถสามารถอบรมได้ที่กรมการ
ขนส่งทางบก และส านักงานขนส่งทั่วประเทศโดยไม่เสียค่าอบรม ส่วนการอบรมทักษะการขับรถภาคปฏิบัติซึ่งเป็น
ความจ าเป็นในการมาขอรับใบอนุญาตขับรถนั้น ด้วยข้อจ ากัดของอัตราก าลังและศักยภาพของกรมการขนส่งทาง
บก ไม่สามารถจัดให้มีการฝึกอบรมภาคปฏิบัติ ณ กรมการขนส่งทางบกและส านักงานขนส่งได้ ในขณะที่ความ
ต้องการขอรับใบอนุญาตขับรถมีจ านวนมาก และกรมการขนส่งทางบกมีนโยบายพัฒนาคุณภาพผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ  จึงได้ส่งเสริมให้ผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถเข้ารับการอบรมในโรงเรียนสอนขับรถที่กรมฯ รับรอง โรงเรียน
เหล่านี้ท าหน้าที่ให้ความรู้ทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติแก่ผู้ประสงค์ขอรับใบอนุญาตขับรถ  ส่วนกรมการขนส่ง
ทางบกท าหน้าที่ควบคุม ก ากับ ดูแลการด าเนินงานของโรงเรียนสอนขับรถให้ปฏิบัติตามกฎระเบียบอย่างเคร่งครัด 
วิธีการควบคุมที่กรมฯ ด าเนินการในปัจจุบัน คือ น าระบบการสแกนลายนิ้วมือทั้งผู้อบรมและครูฝึกสอน เพ่ือระบุ
ตัวตน ระยะเวลาการอบรม/สอนตลอดการเข้าอบรม หากพบโรงเรียนใดกระท าผิด จะด าเนินการลงโทษเป็นล าดับขั้น 
ตั้งแต่พักใช้ใบอนุญาตโรงเรียนเป็นเวลา 3 – 6 เดือน จนถึงเพิกถอนใบอนุญาต 

นอกจากนี้  กรมการขนส่งทางบกอยู่ระหว่างการพิจารณาปรับปรุงหลักสูตรอบรมและ
แบบทดสอบความรู้ผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถให้สอดคล้องกับสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในปัจจุบัน โดยเน้นการ
อบรมและทดสอบเชิงวิเคราะห์สถานการณ์อันตรายบนท้องถนน และกฎกติกาการใช้รถใช้ถนนเพื่อความปลอดภัย 

การควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ ส านักงานต ารวจแห่งชาติซึ่งรับผิดชอบกฎหมายว่าด้ วย
การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้เสนอร่างพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่..) พ.ศ. ....  สาระส าคัญคือ
หลักเกณฑ์การออกใบสั่ง ส าหรับผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกที่ก าหนดให้ใช้การบันทึกคะแนนความ
ประพฤติในการขับขี่ รวมถึงก าหนดมาตรการที่เกี่ยวกับการดูแลและบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพโดย
เบื้องต้น ร่างข้อก าหนดระบุให้ผู้ขับข่ีมีคะแนน 12 คะแนน กรณีท่ีคะแนนถูกตัดทั้งหมดจะถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ 
หากผู้ขับขี่ต้องการได้แต้มคืน ต้องเข้ารับการอบรมซึ่งต้องมีค่าใช้จ่าย  นอกจากนี้ ร่างกฎหมายดังกล่าวให้สิทธิ
เจ้าหน้าที่ระงับการใช้รถต่อบุคคลที่มีพฤติกรรมเสี่ยงเป็นการชั่วคราวได้ ร่างกฎหมายดังกล่าวปัจจุบันอยู่ระหว่าง
เสนอนายกรัฐมนตรีเพ่ือทูลเกล้าฯ สมเด็จพระเจ้าอยู่หัวทรงลงพระปรมาภิไธยให้ประกาศใช้เป็นกฎหมาย 
https://www.khaosod.co.th/breaking-news/news_2239651 

 การตรวจสภาพรถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 รถที่จะน ามาใช้ในการขนส่งหรือ
น ามาจดทะเบียนจะต้องมีสภาพมั่นคง แข็งแรง มีลักษณะ ขนาด และเครื่องอุปกรณ์ส่วนควบของรถ ถูกต้องตามที่
ก าหนดไว้ในกฎกระทรวง ทั้งนี้ เพื่อความปลอดภัยของผู้ขับรถ ผู้โดยสารไปกับรถคันนั้น ผู้ขับขี่รถคันอ่ืน ๆ คนเดิน
ถนน รวมทั้งสภาพแวดล้อมต่าง ๆ 

 รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ที่อยู่ในข่ายต้องตรวจสภาพรถก่อนเสียภาษีประจ าปี 
1) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน ที่มีอายุใช้งานครบ 7 ปี ขึ้นไป 
2) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน ที่มีอายุใช้งานครบ 7 ปี ขึ้นไป 
3) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ที่มีอายุใช้งานครบ 7 ปี ขึ้นไป 
4) รถจักรยานยนต์ ที่มีอายุใช้งานครบ 5 ปี ขึ้นไป 

https://www.khaosod.co.th/breaking-news/news_2239651


-๑๙- 
 

สถานที่ตรวจสภาพรถท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคลและ
รถจักรยานยนต์ ต้องตรวจสภาพกับสถานตรวจสภาพรถเอกชน (ตรอ.) ที่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบก
เท่านั้นยกเว้น 

๑) รถยนต์ที่มีน้ าหนักรถเปล่าเกิน 1,600กิโลกรัม จะตรวจสภาพที่ ตรอ. หรือหน่วยงานของ
กรมการขนส่งทางบกก็ได ้

๒) รถของส่วนราชการ บุคคลในคณะผู้แทนทางการฑูต คณะผู้แทนทางกงสุล องค์การระหว่าง
ประเทศ ฯลฯ จะตรวจสภาพที่ ตรอ. หรือหน่วยงานของกรมการขนส่งทางบก ก็ได้ 

๓) รถที่มีการดัดแปลงสภาพ รถที่เปลี่ยนสี เปลี่ยนเครื่องยนต์ รถที่มีปัญหาเกี่ยวกับเลขตัวรถ หรือ
เลขเครื่องยนต ์รถที่ขาดต่ออายุทะเบียนเกิน 1 ปี ฯลฯ ให้น ารถไปตรวจสภาพ ณ หน่วยงานของกรมการขนส่งทางบก 

ระยะเวลาที่ต้องน ารถไปตรวจสภาพและการตรวจสภาพรถ เจ้าของสามารถน ารถไปตรวจ
สภาพล่วงหน้าได้ไม่เกิน 3 เดือน ก่อนถึงวันสิ้นอายุภาษีประจ าปี  รถที่อยู่ในเกณฑ์ผ่านการตรวจสภาพ สถาน
ตรวจสภาพรถจะออกใบรับรองการตรวจสภาพรถตามแบบที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด รถที่อยู่ในเกณฑ์ไม่ผ่าน
การตรวจสภาพ สถานตรวจสภาพรถจะแจ้งข้อบกพร่องที่เป็นเหตุให้รถนั้นไม่ผ่านการตรวจสภาพให้เจ้าของทราบ 
เพ่ือจะได้น ารถไปแก้ไขข้อบกพร่องแล้วน ามาตรวจใหม่ หากแก้ไขแล้วน าไปตรวจสภาพที่สถานตรวจสภาพรถ
เอกชนแห่งเดิมภายใน 15 วัน จะเสียค่าตรวจใหม่ ในอัตราครึ่งหนึ่งของค่าบริการที่ก าหนดไว้ แต่หากเกิน 15 วัน 
หรือไปตรวจที่สถานตรวจสภาพรถเอกชนแห่งอื่นจะเสียค่าบริการเต็มอัตรา 

การนับอายุการใช้งานของรถให้นับอายุทางทะเบียนโดยนับตั้งแต่วันที่จดทะเบียนครั้งแรก ถึง
วันสิ้นสุดอายุภาษีประจ าปี (วันครบก าหนดเสียภาษีประจ าปี) 

 รถที่จดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคลและรถจักรยานยนต์   
ต้องตรวจสภาพกับสถานตรวจสภาพรถเอกชน (ตรอ.) ที่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบกเท่านั้นโดยรัฐบาล
มีนโยบายที่จะให้เอกชนเข้ามาด าเนินการจัดตั้งสถานตรวจสภาพรถเอกชน (ตรอ.) เพ่ือช่วยแบ่งเบาภารกิจในการ
ตรวจสภาพรถแทนภาครัฐ แต่ที่ผ่านมาการด าเนินการของสถานตรวจสภาพรถจ านวนหนึ่งไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ 
ประกาศที่ทางราชการก าหนด จงใจหรือทุจริตออกใบรับรองการตรวจสภาพรถโดยไม่มีการตรวจสภาพรถจริง 
กรมการขนส่งทางบกจึงได้พัฒนาระบบรายงานผลการตรวจสภาพรถและก ากับดูแลสถานตรวจสภาพรถขึ้นเพ่ือ
ควบคุมก ากับดูแลให้สถานตรวจสภาพรถเอกชนให้ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ประกาศที่ทางราชการก าหนด โดย
ก าหนดให้สถานตรวจสภาพรถทุกแห่งจะต้องส่งข้อมูลผลการตรวจสภาพรถ ทั้งผลการตรวจสภาพรถด้วยเครื่องตรวจ
สภาพรถ และผลการตรวจสภาพรถด้วยการตรวจพินิจต่างๆ รวมถึงภาพถ่ายของรถท่ีท าการตรวจสภาพจากสถาน
ตรวจสภาพรถมายังกรมการขนส่งทางบกผ่านทางระบบอินเทอร์เน็ต แบบ Real time และยังก าหนดให้สถานตรวจ
สภาพรถจะต้องท าการติดตั้งกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) เพ่ือส่งข้อมูลภาพขณะท างานของสถานตรวจสภาพรถ
มายังกรมการขนส่งทางบกผ่านระบบอินเทอร์เน็ต แบบ Real time อีกด้วย  
  จ านวนสถานตรวจสภาพรถเอกชน(ตรอ.) ณ วันที่ 29 มีนาคม 2562 มีทั้งสิ้น 2,912 แห่งทั่ว
ประเทศ กรมการขนส่งทางบกด าเนินการควบคุมและก ากับการด าเนินงานของ ตรอ . ทุกแห่งด้วยศูนย์ควบคุม
ระบบตรวจสภาพรถ (Vehicle Inspection Control Center: VICC) ซึ่งตั้งอยู่ภายในส านักงานขนส่งทุกจังหวัด
ทั่วประเทศ รวม 81 แห่ง ท าหน้าที่ตรวจสอบการท างานของสถานตรวจสภาพรถเอกชนด้วยระบบสารสนเทศ
ตรวจสอบความผิดปกติของผลการตรวจสภาพรถที่ได้รับรายงาน ตรวจสอบการด าเนินงานของ ตรอ. ผ่านกล้อง 
CCTV รวมทั้งให้ค าแนะน าเพ่ือการพัฒนาสถานตรวจสภาพรถมีการติดตามตรวจสอบ ณ สถานตรวจสภาพรถ
อย่างสม่ าเสมอ กรณีพบการกระท าผิดโดยทุจริตหรือจงใจรับรองการตรวจสภาพไม่ตรงความเป็นจริง ถือเป็น
ความผิดขั้นเพิกถอนใบอนุญาต  ตั้งแต่ปี 2556 – 2561 กรมการขนส่งทางบกได้ด าเนินการเพิกถอนใบอนุญาต 
โดย ตรอ. แล้วจ านวน 65 ราย 



-๒๐- 
 

คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้  
๑) กรุงเทพมหานครควรต้องสร้างระบบการป้องกันการกระท าผิด และท าการตรวจจับผู้กระท าผิด

กฎหมาย โดยใช้กล้องCCTV,  Red light Camera เช่น กรณีการไม่สวมหมวกนิรภัย การขับขี่ย้อนศร การใช้
ความเร็วสูงเกินกว่ากฎหมายก าหนด โดยท าการส่งใบสั่งถึงบ้าน ในทุกพ้ืนที่เสี่ยง  

๒) หากเจ้าของรถไม่มาเสียค่าปรับให้ท าการตัดคะแนนเจ้าของรถ หากเจ้าของรถมิได้เป็นผู้ขับขี่ 
เจ้าของต้องน าผู้ที่ขับขี่มาแสดง และเสียค่าปรับ  

๓) หากกระท าผิดซ้ าให้ท าการตัดแต้ม หากแต้มหมด 12 คะแนนให้ยึดใบขับขี่ เป็นเวลา 3 ปี จึงจะ
มีโอกาสสอบใบขับขี่ใหม่ ส าหรับผู้ที่มีความประพฤติดี สามารถใช้สิทธิในการเข้าช่องทางการต่อใบอนุญาตแบบ
พิเศษ เป็นต้น  

๔) การบังคับใช้เรื่องใบขับขี่อย่างจริงจัง ถ้ามีความผิด ตัดแต้ม ยึดใบอนุญาต เพิกถอนใบอนุญาต 
ไม่อนุญาตให้ขับรถสาธารณะ (เซี่ยงไฮ้ มีกล้อง ประจานออกจอบริเวณสี่แยก คนเดินทางเท้า คนไทย จับคนที่ไม่
ข้ามถนนทางม้าลาย) ระบบบันทึกใบหน้า ส่งใบสั่งไปที่บ้านให้มาเสียค่าปรับ 
 
ประเด็นที่ 6 ด้านการมีส่วนร่วมของหน่วยงานและชุมชน   

ลาดกระบังโมเดลเป็นตัวอย่างหนึ่งในการจัดการจุดเสี่ยงโดยการสร้างการมีส่วนร่วมของ
หน่วยงานและชุมชนในพ้ืนทีร่ะดับเขต เริ่มจากในปี ๒๕๕๙ สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง ภายใต้การน าของ 
นายแพทย์อ านวย กาจีนะอธิบดีกรมควบคุมโรค(ในขณะนั้น) พบว่าการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทาง
ถนนในพ้ืนที่เขตเมืองสูงกว่าพ้ืนที่นอกเขตเมือง และมีโอกาสในการปรับปรุงระบบการท างานแบบบูรณาการ จึง
ผลักดันให้เกิดการจัดท าโครงการ “ศูนย์ความร่วมมือการมีและใช้ข้อมูลเพ่ือการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต
จากการจราจรทางถนน พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล” โดยมีปลัดกระทรวงสาธารณสุขเป็นประธาน 
คณะกรรมการประกอบด้วยรองปลัดกรุงเทพมหานคร รองปลัดกระทรวงสาธารณสุข รองผู้บัญชาการต ารวจ
แห่งชาติ รองปลัดกระทรวงคมนาคม และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน ท าให้เกิดการวิเคราะห์สถานการณ์
ความเสี่ยงในภาพรวม เมื่อพบว่าพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีความเสี่ยง ในพื้นที่กรุงเทพตะวันออกสูงกว่าพ้ืนที่อ่ืน จึงมี
การปรึกษาเพ่ือแก้ไขปัญหา โดยความร่วมมือหลักของพ.ต.อ.กิตติพันธุ์ จุนทการ รองผู้บังคับการต ารวจนครบาล 3 
(พล.ต.ต.กิตติพันธุ์ จุนทการ ผู้บังคับการอ านวยการ (บก.อก.บช.น.) ได้ มอบหมายให้ สารวัตรจราจร พ.ต.ท.
พิพัฒน์ ว่องเจริญพืชผล สว.จร.สน.จรเข้น้อยพ.ต.ต.พิพัฒน์พล มีสายมงคลสารวัตรจราจรสน.ลาดกระบังเข้าร่วม
โครงการ ที่เริ่มด้วยการศึกษาดูงานที่จังหวัดภูเก็ต การด าเนินงานนี้น าทีม โดยพล.ต.ท. สมพงษ์ ชิงดวงและ
พล.ต.ต.กิตติพันธุ์ จุนทการ จากนั้นศาตราจารย์วุฒิคุณ นายพรเทพ ศิริวนารังสรรค์ ประธานคณะกรรมการการ
สาธารณสุข สภากรุงเทพมหานคร  ได้ด าเนินการ Empowermentเพ่ือเสริมพลังให้กับบุคลากร และเสริม
ศักยภาพให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งภาครัฐ เอกชน มูลนิธิ โดยมีโดยนายสกลธีภัททิยกุล รองผู้ว่าราชการ
กรุงเทพมหานครมอบหมาย นายสมพงษ์ เวียงแก้ว รองปลัดกรุงเทพมหานคร ด าเนินการติดตามก ากับด้วยการ
แก้ปัญหาร่วม โดยการประชุมภาคีเครือข่ายเพ่ือ ต่อมาในปี พ.ศ.2561 ส านักงานคณะกรรมการสุขภาพแห่งชาติ 
(สช.) ร่วมกับสถาบันป้องกนควบคุมโรคเขตเมือง กรุงเทพมหานคร (ส านักอนามัย ส านักการแพทย์ ส านัก
การจราจรและขนส่ง ส านักงานเขตลาดกระบัง)และสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ท า
การจัดเวทีประชาชนในเขตลาดกระบัง 6 แขวง เพ่ือสร้างการมีส่วนร่วม สร้างพลังประชาชน จนก่อให้เกิด
ลาดกระบังโมเดล 

จึงถือได้ว่านายแพทย์อ านวย กาจีนะ ศาสตราจารย์วุฒิคุณนายพรเทพ ศิริวนารังสรรค์ พล.ต.ท. 
สมพงษ์ ชิงดวงและพล.ต.ต.กิตติพันธุ์ จุนทการเป็นผู้น าที่จุดประกายการท างานตั้งแต่ปี 2559 จนเกิดมาตรการ
องค์กร/มาตรการชุมชน: Community Safety และความร่วมมือการท างานของ สถานีต ารวจนครบาลทั้ง 4 แห่ง
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ในพ้ืนที่เขตลาดกระบัง จากนั้นต ารวจทั้ง 4 สน. ได้ท าการส ารวจและวิเคราะห์จุดเสี่ยง ๔ จุด ได้แก่ ๑) โค้ง
อุทยาน ร.๒ (โค้งยายจ้อย) ๒) ถนนฉลองกรุง ๓) ถนนลาดกระบัง ๕๔ และ ๔) จุดกลับรถหน้าภัตตาคารพาราไดซ์ 
ซึ่ง ฝ่ายวิศวกรรมจราจร ส านักการจราจรและขนส่ง และ สารวัตรจราจรทั้ง ๔ สน. ได้รายงานความก้าวหน้าการ
แก้ไขพ้ืนที่จุดเสี่ยง โดยได้รับการสนับสนุนงบประมาณบางส่วน จากมูลนิธิ Bloomberg ซึ่งจุดกลับรถใต้สะพานได้
เสนอเรื่องให้ส านักการโยธา ด าเนินการวิเคราะห์พ้ืนที่ใต้สะพานและจัดการเวนคืนที่ดินบางส่วน (รองบประมาณปี
ถัดไป) ด้านสถานประกอบการ นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง ก าหนดให้งดเหล้าในงานเลี้ยง สถาบันเทคโนโลยีพระ
จอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ก ากับ ตรวจสอบไม่ให้มีร้านเหล้ารอบสถานศึกษา บริษัทกลางคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด สร้างความร่วมมือกับต ารวจ สนับสนุนอุปกรณ์ ความปลอดภัย และร่วมมือกับสถาน
ประกอบการ มหาวิทยาลัย ส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัย 100%  

มูลนิธิบลูมเบิร์กฯ ได้สนับสนุนและติดตั้งเครื่องตรวจวัดความเร็วให้กับพ้ืนที่เขตลาดกระบัง 
จ านวน ๑๐ เครื่อง ณ ถนนร่มเกล้า ถนนฉลองกรุง และถนนเฉลิมพระเกียรติ โดยเครื่องตรวจวัดความเร็วที่ได้
ติดตั้งไปแล้วนั้น จะบันทึกข้อมูลยานพาหนะท่ีขับข่ีผ่านเส้นทางดังกล่าว ในเรื่องความเร็วในการขับขี่ วัน เวลา เลข
ทะเบียนรถ ยี่ห้อและสีของยานพาหนะ และส่งประมวลผลไปยังศูนย์ควบคุมข้อมูลที่ตั้งอยู่ที่กองนโยบายและแผน 
ของ สจส. เพ่ือน าไปวิเคราะห์เชิงสถิติและหามาตรการป้องกันและแก้ไขการขับขี่ด้วยความเร็วในถนนเส้นดังกล่าวร่วมกับ
หน่วยงานต ารวจและหน่วยงาน กทม. ในพ้ืนที่ต่อไป นอกจากนั้น ยังได้สนับสนุนการติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัย ได้แก่ 
เสาจราจร (Lane Block) และแบริเออร์ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยของผู้สัญจรไปมาบนถนนฉลองกรุง 1 
 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้ 

๑) สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง กรมควบคุมโรค ร่วมกับกรุงเทพมหานครและหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องซึ่งเป็นผู้เริ่มด าเนินการลาดกระบังโมเดล จัดท าคู่มือการท างาน เพ่ือให้มีรูปแบบแนวทางในการท างาน
แบบมีส่วนร่วมสหสาขา  

๒) ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ด าเนินการน ารูปแบบไปขยายสู่เขตเสี่ยง และ
เขตอ่ืนๆ ทั้ง 49 เขต  

๓) ส านักการศึกษากรุงเทพมหานคร ร่วมกับกระทรวงศึกษาธิการ จัดให้มีการพัฒนาความ
ตระหนัก จิตส านึก และวิชาการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย โดยบรรจุในหลักสูตรของสถานศึกษาตั้งแต่ระดับ
อนุบาลถึงระดับมัธยมศึกษา/อาชีวศึกษา ในวิชาหลักวิชาใดวิชาหนึ่งหรือให้ทุกโรงเรียนจัดกิจกรรมใช้รถใช้ถนน
ปลอดภัยเป็นประจ าทุกภาคการศึกษา ภาคละ 1 ครั้ง  

๔) เนื่องจากกรุงเทพมหานครมีพ้ืนที่ชุมชน พ้ืนที่เศรษฐกิจและนิคมอุตสาหกรรม มีโรงเรียนทุก
ระดับชั้นจ านวนมาก นอกเหนือจากการด าเนินการตามแบบลาดกระบังโมเดล ควรเสริมเชิญชวนภาคเอกชนให้มี
การจัดท ามาตรการองค์กรด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นรูปธรรมในทุกๆองค์กรที่อยู่ ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร (จัดให้มีการลงทะเบียนหน่วยงาน) โดยมีองค์ความรู้เรื่องการเสริมสร้างมาตรการองค์กรด้าน
ความปลอดภัยทางถนนสนับสนุนและเมื่อหน่วยงานใดด า เนินการได้เป็นรูปธรรมจะได้รับโล่ประกาศเป็น 
หน่วยงานที่มีส่วนร่วมเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนจากผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร 

๕) ผลักดันให้โรงเรียน/สถานศึกษาทุกระดับชั้นในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครขับเคลื่อนเรื่องความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นรูปธรรมและสม่ าเสมอ โดยให้เยาวชน (นักเรียน/นักศึกษา) มีส่วนร่วมกับโรงเรียน/
สถานศึกษา (เริ่มต้นจากโรงเรียน/สถานศึกษาในสังกัดกรุงเทพมหานคร) 
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ประเด็นที๗่  ยานพาหนะปลอดภัย (Safety Vehicles) 
มาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะ แบ่งได้ เป็น 4 กลุ่มหลัก เช่นรถโดยสารสาธารณะรถบรรทุก 
รถยนต์ และรถจักรยานยนต์  

มาตรฐานระบบความปลอดภัยที่จะช่วยให้ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารมีความปลอดภัยต่อการเกิดอุบัติเหตุ
แบ่งออกเป็น2 ระบบ คือ 

1) ระบบความปลอดภัยเชิงป้องกันก่อนเกิดเหตุ (Active Safety) ได้แก่ มาตรฐานระบบเบรก (R13 
หรือ R 13H) 
                2) ระบบความปลอดภัยเชิงปกป้องเมื่อเกิดเหตุ (Passive Safety) ได้แก่ มาตรฐานปกป้องผู้โดยสาร
จากการชนด้านหน้าของตัวรถ (R94) และมาตรฐานปกป้องผู้โดยสารจากการชนด้านข้างของตัวรถ (R95) 
มาตรฐานด้านความปลอดภัยของรถ ก าหนดมาตรฐานครอบคลุม 
  1) โครงสร้างภายนอกรถ: ความแข็งแรงของโครงสร้างตัวถัง ได้มาตรฐาน UN ECE R66 
  2) โครงสร้างภายในรถความแข็งแรงของเก้าอ้ี และจุดจับยึด ระบบเข็มขัดนิรภัย (ECE 16 
R04) ชนิดเก้าอ้ีโดยสาร (ECE 14 R05) การติดตั้งกับตัวรถ (ECE 80 R01) พนักพิงศีรษะ (ECE 80 R01) 
ระยะห่างระหว่างเก้าอ้ีโดยสาร (related to ECE 80/14/16) จ านวนและการจัดวางเก้าอ้ีโดยสาร (related to 
ECE 80/14/16)กรมการขนส่งทางบกได้ก าหนดมาตรฐานความแข็งแรงที่นั่งจุดยึดที่นั่งและจุดยึดเข็มขัดนิรภัย 
ตามมาตรฐานสากล มีผลบังคับวันที่ 1 มกราคม 2561 

3) สภาพรถการตรวจสภาพรถตามมาตรฐาน: บังคับทดสอบ แท่นทดสอบระบบบังคับเลี้ยว 
ระบบเบรก ระบบส่งก าลัง ประตู ยาง ล้อ 

4) อุปกรณ์ด้านความปลอดภัย ที่พร้อม“ให้อภัย”ความผิดพลาดของคนขับ ถนน สภาพอากาศ 
เช่น มาตรฐานระบบเบรกตามข้อก าหนดทางเทคนิค UN R13H (The approval of passenger cars with 
regard to braking) บังคับให้มีระบบ ABS และระบบ ESP แก้ไขสถานการณ์ฉุกเฉิน การมีค้อนทุบกระจก และถัง
ดับเพลิง 

5) มาตรฐานการปกป้องผู้โดยสารจากการชนด้านหน้า : ข้อก าหนดทางเทคนิค UN R94  
6) มาตรฐานการปกป้องผู้โดยสารจากการชนด้านข้าง : ข้อก าหนดทางเทคนิค UN R95  

กรมการขนส่งทางบกด าเนินการให้รถขนส่งสาธารณะปลอดภัย โดยมีการบังคับใช้กฎหมาย ดังนี้  
1) รถโดยสารสาธารณะทุกคัน ติดตั้งเข็มขัดนิรภัยตามข้อก าหนด (ตั้งแต่1 เมษายน2555)  
2) รถต้องผ่านการทดสอบตามเกณฑ์การทรงตัวที่พ้ืนเอียงไม่ต่ ากว่า 30 องศา (ตั้งแต่31 ธันวาคม 

2558)  
3) ต้องติดตั้งระบบติดตาม GPS แบบ real time (ตั้งแต่15 มกราคม2559)  
4) บังคับตามมาตรฐาน จ านวนผู้โดยสารถังแก๊ส และการตรวจสภาพ 

 
สภาพปัญหาและข้อมูลในปัจจุบัน 

จากสถานการณ์การเสียชีวิต การพิการ และบาดเจ็บจากการจราจรทางถนนพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร เกิด
ขึ้นกับการใช้รถมอเตอร์ไซค์ กรุงเทพมหานครมีความจ าเป็นที่ต้องยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยของ
รถจักรยานยนต์ ที่ส่งผลให้ไทยมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงที่สุดในกลุ่ มประเทศอาเซียน 
โดย 75% ของอุบัติเหตุบนท้องถนนเกี่ยวข้องกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์"ปัจจุบันประเทศไทยมีนักขับอายุน้อยที่
เป็นมือใหม่บนท้องถนนเกือบ 1 ล้านคนแม้ว่าการรณรงค์ปลูกจิตส านึกให้คนไทยใส่ใจเพ่ิมความระมัดระวังเรื่อง
ใช้รถใช้ถนนก็ตาม แต่จ านวนอุบัติเหตุทางถนนของไทยก็ไม่ได้มีแนวโน้มลดลง โดยเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดจาก
รถจักรยานยนต์ ด้วยเหตุที่ประเทศไทยมีจ านวนรถจักรยานยนต์บนท้องถนนมากกว่า 19 ล้านคัน และมีแต่จะ
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เพ่ิมจ านวนมากขึ้นทุกวัน เพราะมีเยาวชนที่มีอายุ 15 ปี ยื่นขอใบอนุญาตขับขี่อยู่อย่างสม่ าเสมอ ด้วยเพราะ
เหตุผลความจ าเป็นในการเดินทางของเด็กและเยาวชนเหล่านั้นเอง เช่น เพ่ือความสะดวกในการเดินทางไปเรียน
หนังสือ หรืออาจเพราะระบบขนส่งมวลชนเข้าไม่ถึงเพราะอยู่ในชนบทหรือชุมชนห่างไกล รถจักรยานยนต์จึงเป็น
ทางเลือกระดับต้น ๆ ของกลุ่มคนดังกล่าวที่จ าเป็นต้องเดินทางเพ่ือไปท ากิจวัตรของชีวิตในแต่ละวัน ดังพบว่าเม่ือ
วันที่ 31 มกราคม 2561 มีจ านวนใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ชั่วคราว (Temporary) ที่ออกให้แก่นัก
ขับข่ีหน้าใหม่ที่ยังไม่บรรลุนิติภาวะทั่วประเทศ รวมทั้งสิ้น 900,505 ใบแยกเป็นใบอนุญาตที่ออกโดยกรมการ
ขนส่งทางบก กรุงเทพมหานคร จ านวน 85,721 ใบ และออกโดยส านักงานขนส่งทางบกใน 76 จังหวัด จ านวน 
814,784 ใบเมื่อทบทวนสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอายุ 15 ปีขึ้นไป ที่จะขับรถมีหลายประเทศอนุญาตให้
เยาวชนที่อายุต่ ากว่า 18 ปี แต่ไม่ต่ ากว่า 15 ปี ใช้รถจักรยานยนต์เพ่ือการเดินทางในชีวิตประจ าวัน เช่น 

ประเทศออสเตรเลีย อนุญาตให้เยาวชนอายุตั้งแต่ 15ปี 6เดือน ท าใบขับขี่ประเภทLearner 
ก่อน เช่น ถูกจ ากัดให้ขับในช่วงเวลาที่ก าหนด หรือตามระยะทางที่ก าหนด และจะมีสิทธิขอใบอนุญาตขับขี่
ประเภท Provisional ซึ่งเป็นใบขับข่ีที่อนุญาตให้ขับขี่ได้ในสถานการณ์อ่ืน ๆ ที่มีความยากมากขึ้น เช่น ขับในเวลา
กลางคืน หรือขับระหว่างเมือง โดยเงื่อนไขส าคัญของการได้รับใบขับขี่ประเภท Provisional คือ ต้องได้ใบขับขี่
ประเภท Learner มาแล้วไม่น้อยกว่า 6 เดือน และเมื่อได้รับใบอนุญาตแล้วจะต้องปฏิบัติตามกฎอย่างเคร่งครัด
เป็นระยะเวลา 3 ปี ซึ่งจะช่วยท าให้ผู้ขับขี่เกิดวินัยขั้นสูงและค านึงถึงความปลอดภัยอย่างมาก 

ประเทศญี่ปุ่น อนุญาตให้เยาวชนอายุตั้งแต่ 16ปี ท าใบขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ แต่ต้องผ่าน
การอบรมจ านวน 15 วัน ซึ่งมีค่าใช้จ่ายที่แพง และมีการทดสอบในสถานการณ์จริงซึ่งมีความยากมาก ท าให้
เยาวชนญี่ปุ่นที่จะใช้รถจักรยานยนต์มีจ านวนไม่มาก เนื่องจากส่วนใหญ่นิยมใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ใน
การเดินทางในชีวิตประจ าวันมากกกว่า เพราะสะดวกรวดเร็วและมีความปลอดภัยสูง 

ประเทศสหรัฐอเมริกา อนุญาตให้เยาวชนอายุตั้งแต่ 17ปี ท าใบขับขี่ ด้วยการใช้ระบบ 
Graduated Licensing โดยแต่ละรัฐเริ่มก าหนดให้อายุของผู้ที่ขออนุญาตมีใบขับขี่มีแนวโน้มสูงขึ้น และแบ่ง
ออกเป็น 3 ขั้นเพ่ือการฝึกฝน ได้แก่ ขั้นเริ่มต้น ขั้นกลาง และขั้นเต็มตัว ทั้งนี้ เพ่ือควบคุมการขับขี่ของกลุ่มผู้ขับขี่
ซึ่งมีอาจมีประสบการณ์มากน้อยต่างกัน (วุฒิภาวะที่เกิดจากการสั่งสมจ านวนระยะเวลาที่ขับขี่) ให้อยู่ในระดับที่
เหมาะสมและมีความปลอดภัยสูงสุดแก่ผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคน 

ประเทศไทย เป็นประเทศเดียวในโลกที่อนุญาตให้ “ผู้เยาว์” ซึ่งอายุขั้นต่ า 15ปี ขอมี
ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ได้ และนี่เองน่าจะเป็นเหตุปัจจัยส าคัญที่ท าให้ประเทศไทยมีนักขับหน้าใหม่อายุ
น้อยท่ีสุดมากที่สุดในโลกเช่นกัน 

สาเหตุที่ประเทศไทยห้ามเด็กอายุต่ ากว่า 15 ปี ขับมอเตอร์ไซค์นั้น เพราะมีการศึกษาที่ชัดเจนแล้ว
ว่า เด็กและเยาวชนยังไม่พร้อมที่จะขับรถ และเกิดความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุได้ สรุปไว้ 5ประเด็นคือ  
       ๑) เพราะเป็นนักขับมือใหม่ ขาดประสบการณ์ในการขับขี่ 

๒) ยังขาดวุฒิภาวะ ซึ่งการขับขี่เป็นกระบวนการที่ซับซ้อนที่ต้องอาศัยความรู้ ความสามารถของ
ระบบประสาทและการตัดสินใจที่ดี แต่เด็กในวัยนี้การพัฒนาการด้านการประสานงานของกล้ามเนื้อ การมองเห็น 
การแยกแยะภาพเคลื่อนไหว เพ่ือตอบสนองทันที และการตัดสินใจภาวะฉุกเฉินยังไม่สมบูรณ์ก่อนอายุ18 – 25 ปี 
ซึ่งเป็นสิ่งส าคัญในการขับขี่อย่างมาก โดยพบว่ามือใหม่หัดขับในวัยรุ่นที่มีอายุมากกว่าจะมีอัตราการเสียชีวิต
น้อยกว่าคนที่อายุน้อยกว่า 

๓) มีพฤติกรรมเสี่ยงอันตราย จากแรงขับของฮอร์โมนเพศ ท าให้เกิดความต้องการที่จะเสี่ยง 
ในระดับสูงกว่าวัยอ่ืน ทั้งนี้ อาจมีแรงเสริมจากอารมณ์ แรงผลักดันจากเพ่ือนและความเครียดอื่นๆ โดย 
มักพบว่ามีการขับรถ ด้วยความเร็วสูง การแซงกระชั้นชิด การหยุดรถในระยะกระชั้นชิด การเลี้ยวตัดหน้า และการ
ขับข่ีในสถานการณ์ท้าทายต่าง ๆ 



-๒๔- 
 

๔) พฤติกรรมการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์และการใช้ยา เช่นยาแก้หวัดก่อนขับข่ี  
๕) การไม่นิยมใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัย 
 

คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางการยกระดับความปลอดภัยส าหรับรถที่ใช้ในเขตเมือง ดังนี้ 
1) ประสานกับกรมการขนส่งทางบกเรื่องการทบทวน “อายุขั้นต่ าของผู้มีสิทธิขอใบอนุญาตขับ

รถจักรยานยนต์ชั่วคราว” โดยการก าหนดให้แยกประเภท ความเร็ว และความแรงของรถ รวมถึงการใช้รถ Big 
Bike ซึ่งอาจพิจารณาปรับปรุงแก้ไขได้แนวทาง คือ 
  (1)การเสนอให้มีการก าหนดอายุบุคคลที่จะมีสิทธิขอใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ให้ เป็น
แนวทางเดียวกับการขอใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ คือ ไม่ต่ ากว่า 18 ปี เพ่ือให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน หรือหากไม่
สามารถแก้ไขเรื่องอายุให้สูงขึ้นในทางเลือกแรกนี้ได้ ก็ควรแก้ไขที่ตัวยานพาหนะ ในทางเลือกที่สอง คือ  
  (2) แก้ไขข้อก าหนดเรื่องขนาดความจุกระบอกสูบของรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดเล็กเพ่ือควบคุม
ความเร็วของรถ เพราะถือว่าเยาวชนที่มีอายุเกินกว่า 15 ปี แต่ไม่ถึง 18 ปี เป็นกลุ่มที่เสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน เนื่องจากปัญหาที่พบ คือ เยาวชนจ านวนมากมีการใช้รถจักรยานยนต์ที่มีความจุกระบอกสูบเกินกว่า
อัตราที่กฎหมายก าหนด คือ มากกว่า 110CCส่งผลให้มีการใช้ความเร็วที่สูงขึ้นและมีความเสี่ยงต่อการเกิด
อันตรายมากขึ้น อีกทั้ง ปัญหาประการส าคัญอีกข้อหนึ่ง คือ การใช้รถจักรยานยนต์ที่มีขนาดความจุกระบอกสูบที่
สูงกว่าความสามารถในการควบคุมความเร็วรถในขณะขับขี่ โดยเฉพาะประเภท Big Bike ซึ่งหลายครอบครัวต้อง
สูญเสียบุตรหลานไปก่อนวัยอันควร จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่ดังกล่าว เพราะขาดความช านาญใน
การใช้งานและยังไม่มีวุฒิภาวะที่พอเพียงในการขับขี่ยานพาหนะเช่นว่านั้น ประกอบกับมูลเหตุจูงใจในทาง
การตลาด ผู้ประกอบการร้านค้ายานยนต์ต่าง ๆ ความจุกระบอกสูบ ไม่เกิน ๗๐ กม./ชม.  
                ๒) การสร้างสภาพแวดล้อมทางกฎหมาย หรือข้อบัญญัติการก าหนดความเร็ว เพ่ือใช้ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร โดยก าหนดให้รถจักรยานยนต์วิ่งในเขตเมืองไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และให้ลดความเร็ว
ในชุมชนเขตเมืองที่มีประชาชนหนาแน่น และสภาพไม่เอ้ือ สนับสนุนให้เกิดการใช้ รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า จ ากัด
ความเร็วให้เหมาะสมหน้าโรงเรียน ในเขตชุมชน (ป้ายจราจรจ ากัดความเร็ว สัญลักษณ์วงกลมมีตัวเลขจ ากัด
ความเร็วบนถนน ปรับความเร็วตามถนนและสิ่งแวดล้อม)  
๓) กรุงเทพมหานคร ผลักดันให้มีการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเร่งด่วน กรุงเทพมหานครตั้งงบประมาณจัดซื้อ
รถคืน ที่อาจตั้งงบประมาณอุดหนุน ส าหรับแลกเปลี่ยนรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ ามันกับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ใน
กรอบเวลา ๓ – ๕ ปี เพ่ือลดมลพิษ PM 2.5 และมอบให้ส านักการจราจรและขนส่งไปศึกษา วิธีการด าเนินการ
ปรับเปลี่ยนรถจักรยานยนต์จากรถจักรยานยนต์ใช้น้ ามัน เป็นรถไฟฟ้า  

๔) ในการจัดซื้อรถจักรยานยนต์ของกรุงเทพมหานคร ให้จัดซื้อจักรยานยนต์ไฟฟ้าเท่านั้น  
 
ประเด็นที่8  ด้านนวัตกรรม 
 นวัตกรรมความปลอดภัยจากการจราจรทางถนน แบ่งได้ 3 กลุ่ม หลักคือ ด้านถนนด้านรถยนต์ และด้าน
พฤติกรรมคน  
ด้านถนน 

พ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีการจัดการประเมินความปลอดภัยทางถนน โดยใช้วิธีการของหน่วยงาน 
iRAP (International Road Assessment Program) ซึ่งสนับสนุนโดยมูลนิธิบลูมเบิร์ก โดยได้ประเมินความ
ปลอดภัยของถนนใน กทม. โดยใช้ภาพถ่ายหรือวีดีโอของสายทางเพ่ือน าไปประเมินและค านวณคะแนนความเสี่ยง
เพ่ือน าไปจัดอันดับความเสี่ยง (การจัดอันดับดาวด้านความปลอดภัยทางถนน หรือ Star Rating) โดยได้มีการ
ประเมินถนนในระยะทาง ๒๗๐ กิโลเมตร ใน ๕๐ เขต พบจุดเสี่ยงทั้งหมดจ านวน ๒๐๐ จุด ใน ๑๒ เขตเสี่ยง



-๒๕- 
 

อันตราย ซึ่งมูลนิธิบลูมเบิร์กได้ประสานและส่งข้อมูลให้ สจส. และ สจส. ได้ส่งผู้เชี่ยวชาญลงไปปรับปรุงแล้วใน 
๑๒ เขตเสี่ยงดังกล่าว 

ในประเด็นเรื่องความปลอดภัยทางถนน มีการกล่าวถึงขั้นตอนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
1)การศึกษาความเหมาะสมของโครงการ (FeasibilityStage)2)การออกแบบเบื้องต้น (PreliminaryDesign 
Stage)3)การออกแบบก่อสร้าง (DetailedDesign Stage)4)ระหว่างการก่อสร้าง (DuringConstruction 
Stage)5)ก่อนเปิดการจราจร (Pre-Openingto Traffic) และ6)การตรวจสอบถนนที่เปิดให้บริการแล้ว 
(ExistingRoads) ส่วนใหญ่เราจะท าข้อ ๖ กรมทางหลวงชนบทได้ด าเนินการประเมินถนนที่เป็นของกรมทางหลวง
ชนบทในกรุงเทพมหานคร (ถนนราชพฤกษ์ และ ถนนนครอินทร์) และถนนในเขตปริมณฑล จ านวน ๑๐๐ กว่าจุด
ที่เกิดเกิดอุบัติเหตุ และมีการเสนอแนวทางแก้ ไขปรับปรุงถนน โดยสามารถด าเนินการแก้ไขได้ทันทีหากมี
งบประมาณ หรือตั้งเรื่องของบประมาณในปีถัดไป  

 ส าหรับกรมทางหลวงชนบท ได้พัฒนานวัตกรรมความปลอดภัยทางถนนและท าการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนในความรับผิดชอบ รวมถึงสอบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกโดยผู้เชี่ยวชาญความปลอดภัยทางถนน
ในทุกสายทางท่ีรับผิดชอบ รวมทั้งพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร   

กรมทางหลวงชนบทน านวัตกรรมใหม่มาใช้ เช่น “เส้นสะท้อนสายฝน” (RainLine) ใช้วิธี
เคลือบฟิล์มบนเส้นแบ่งช่องจราจร เวลาฝนตกจะมีสีสะท้อนให้ผู้ขับขี่รถบนท้องถนนเห็นได้ชัดเจน “เส้นจราจร
แบบสันนูน” (Profile Marking) มีลักษณะเป็นพ้ืนนูนบนเส้นไหล่ทางและข้างเส้นไหล่ทาง ความถี่ห่างกัน 20 
เซนติเมตร ท าหน้าที่กระตุ้นเตือนผู้ขับขี่ที่หลับใน เพราะผู้ขับขี่ที่หลับในจะหักรถเข้าข้างทางเสมอ เมื่อขับรถทับ
เส้นไหล่ทางจะรู้สึกตื่นตัวเพราะรถจะสั่นสะเทือน “เครื่องหมายลดความเร็ว” (OpticalSpeedBar : OSB) คือ
การตีเส้นเพ่ิมเติมจากเส้นทึบแบ่งช่องจราจร โดยเป็นเส้นตรงขีดเข้ามาภายในช่องจราจร ลักษณะคล้าย “เส้น
ก้างปลา” ตลอดแนวเพื่อเป็นการบีบช่องจราจรท าให้ผู้ขับขี่รู้สึกว่าถนนแคบ จะลดความเร็วลง“ยัวร์สปีด” (Your 
speed) คร่อมถนน เพ่ือโชว์ตัวเลขความเร็วรถขึ้นป้ายกระตุ้นเตือนให้ผู้ขับขี่ลดความเร็วลง ส าหรับนวัตกรรม
ป้องกันการชนท้าย ใช้วิธีทาแถบสีขาวบนผิวถนน น ามาทดลองใช้แล้วบนถนนพระราม 2 (ธนบุรี-ปากท่อ) ทาสี
บริเวณช่องกลาง เพ่ือป้องกันรถขับในระยะกระชั้นชิด การเบรกกะทันหัน 
 นอกจากนี้ ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครยังสามารถใช้นวัตกรรมความปลอดภัยลดการเสียชีวิตบนทองถนน
โดยใช้นวัตกรรมเมืองอัจฉริยะ โดยการใช้นวัตกรรมผ่านอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมไฟจราจรและ
แอพพลิเคชั่นเพื่ออ านวยความสะดวกต่อการเดินทางของรถฉุกเฉิน และระบบรายงานสภาพพ้ืนผิวถนนผ่านระบบ
การประมวลผลแบบกลุ่มเมฆ(ร่วมกับสถาบันเทคโนโลยีเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ดร.เกรียงศักดิ์ ขาวเนียม)  
ด้านรถยนต์  
  มีระบบป้อนข้อมูลแบบไม่สัมผัส (Touchless Input System) ที่ช่วยเพ่ิมความปลอดภัยให้กับผู้
ขับขี่ในทุกช่วงอายุและระดับทักษะการจัดการความเร็ว (Speed Management) โดยการใช้สัญญาณเตือน และ
ส่งข้อมูลไปท่ีศูนย์ เช่น รถสาธารณะ  
ด้านคน  
 นวัตกรรมด้านการใช้ ระบบการตรวจจับผู้ใช้รถจักรยายนต์ โดยไม่สวมหมวกนิรภัย การตรวจจับการเปลี่ยน
ช่องจราจรในพ้ืนที่ฝ่าฝืน โดยการใช้ Red Light Camera  การใช้กล้อง CCTV เพ่ือการจัดการจราจร และความ
ปลอดภัยของผู้ใช้ถนน และการบังคับใช้ความเร็ว ที่แยกตามพฤติกรรมการขับรถเร็ว (Speeding) ใน2 ลักษณะ 
คือ 1) การใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด (Excessive Speed) 2) การใช้ความเร็วที่ไม่เหมาะสมกับ
สภาวะบนท้องถนน (Inappropriate Speed) ทั้งสภาพถนน สภาพจราจรและสภาพอากาศโดยการติดตั้งป้าย
อัจฉริยะ ที่ เตือนความเร็วในลักษณะสภาพแวดล้อมที่แตกต่างกัน โดยการใช้มาตรการด้านวิศวกรรม 
(Engineering) เช่น • การก าหนดความเร็วจ ากัดที่เหมาะสมกับประเภทถนนและสภาพแวดล้อม การออกแบบ
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ถนนที่เหมาะสมกับล าดับชั้นของถนนและความเร็วที่ต้องการใช้งาน โดยให้น้ าหนักกับเรื่องความคล่องตัว
(Mobility) และความปลอดภัย (Safety)ของผู้ใช้ทางทุกประเภทอย่างเหมาะสม การใช้นวัตกรรมที่เป็นมาตรการ
ทางกายภาพ (Physical Countermeasure) เพ่ือให้ถนนเป็นตัวช่วยควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่
ให้อยู่ในระดับที่ปลอดภัย (Self-regulating Roadway) 
 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้ 

1) ด้านการจัดการความเร็ว กรุงเทพมหานครควรแบ่งอัตราความเร็วรถที่สามารถใช้ได้ ๔ 
ประเภท ดังนี้ ถนนในเขตเมือง รถบรรทุกที่มีขนาดน้ าหนักตั้งแต่ ๑,๒๐๐ กก.ขึ้นไป วิ่งได้ไม่เกิน ๖๐ กม./ชม. รถ
ลากจูง รถพ่วงวิ่งได้ ๔๕ กม./ชม. รถจักรยานยนต์วิ่งได้ ๕๐ กม./ชม. รถยนต์วิ่งได้ ๘๐ กม./ชม. จากเดิมก าหนด
ไว้ทุกประเภทที่วิ่งในเขตเมืองใช้ความเร็วที่ ๘๐ กม./ชม.  

ส่วนถนนนอกเขตเมือง รถบรรทุกที่มีขนาดน้ าหนักตั้งแต่ ๑,๒๐๐ กก.ขึ้นไป วิ่งได้ไม่เกิน ๗๐ 
กม./ชม. รถลากจูง รถพ่วงวิ่งได้ ๕๕ กม./ชม. รถจักรยานยนต์วิ่งได้ ๖๐ กม./ชม. รถยนต์วิ่งได้ ๙๐ กม./ชม. จาก
เดิมที่วิ่งได้ ๙๐ กม./ชม. 

2) กรุงเทพมหานครต้องจัดท าแผนตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (IRAP /ThaiRAP) ครบทุก
ถนน โดยก าหนดเวลาแล้วเสร็จ และมีแผนการปรับปรุงแก้ไขถนนตามข้อเสนอแนะอย่างเป็นรูปธรรม รวมถึงมีการ
ติดตามผลการด าเนินงาน โดยผู้บริหารอย่างสม่ าเสมอ 

3) ส าหรับถนนที่จะสร้างใหม่ ต้องผ่านการประเมินความปลอดภัยก่อนการสร้าง  
4) ติดตั้งกล้องตรวจจับผู้กระท าผิดกฎหมายครอบคลุมทุกพ้ืนที่ โดยท าแผนด าเนินการที่ชัดเจน 

เพ่ือตรวจจับผู้กระท าผิดกฎหมาย เช่นฝ่าฝืนสัญญาณไฟ การไม่ใส่หมวกนิรภัย การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย การเปลี่ยน
ช่องจราจรในพื้นที่ห้าม พร้อมออกใบสั่ง  

5) ติดตั้งกล้อง CCTVเพ่ิมในถนนทุกสาย อาจด าเนินการโดยภาครัฐติดตั้ง เอกชนเข้ามา
ด าเนินการรับสัมปทาน ช่วยในการด าเนินการบังคับใช้กฎหมาย หรือขอความร่วมมือจากภาคเอกชน ร่วมกันติดตั้ง
กล้องและสง่สัญญาณ เข้าระบบกลางของกรุงเทพมหานคร เพ่ือสร้างความปลอดภัยให้กับประชาชน ที่สามารถใช้
กับกรณีการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่สามารถน ามาใช้เป็นประโยชน์ในการวางแผน ป้องกันการบาดเจ็บจาก
การจราจรทางถนนได้ ว่าจ้างเอกชนร่วมด าเนินการเพื่อให้เกิดการบังคับใช้กฎหมาย โดยมีกรุงเทพมหานคร 
หรือ ต ารวจ ควบคุมก ากับ  

6) การจัดท าข้อบัญญัติ  บทลงโทษ การบังคับใช้กฎหมาย ออกใบสั่ง ตัวอย่างเช่นในต่างประเทศ 
มอบอ านาจให้เอกชนทีเ่ป็นบริษัทจ ากัดด าเนินการ สิ่งเหล่านี้กรุงเทพมหานครอาจให้เอกชนติดกล้องและน าผลมา
ออกค าสั่งตัวอย่าง เทศบาลนครนนทบุรี 

 
ประเด็นที่ 9บริการการแพทย์ฉุกเฉินและการเยียวยาผู้ประสบภัยจากรถ 
สถานการณ์ปัจจุบัน  

 ในกรณีที่มีผู้พบเห็นเหตุการณ์การบาดเจ็บและเสียชีวิต จะมีการโทรศัพท์ไปที่หมายเลข ๑๖๖๙ 
หรือหมายเลขของศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ) ซึ่งพนักงานรับแจ้งเหตุจะท าการ
สอบถามสถานที่เกิดเหตุ ข้อมูลของผู้บาดเจ็บ พยาบาลจะประเมินอาการ เมื่อรับทราบอาการผู้บาดเจ็บแล้ว มีการ
คัดแยกกลุ่มอาการเป็น ๒๕ กลุ่มอาการ ระดับความรุนแรง ๕ ระดับสั่งการชุดปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินที่
เหมาะสมไปรับผู้เจ็บป่วยฉุกเฉิน รวมถึงให้ค าแนะน ากับผู้ที่โทรแจ้งเหตุว่าควรให้การช่วยเหลือผู้เจ็บป่วยเบื้องต้น
อย่างไร ก่อนที่ชุดปฏิบัติการจะไปถึง เมื่อชุดปฏิบัติการไปถึงที่เกิดเหตุจะปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินและประสาน
กับศูนย์เพ่ือรายงานเหตุการณ์ รับค าสั่งอ านวยการ รวมทั้งแจ้งรายละเอียดผู้เจ็บป่วยเพ่ือเป็นข้อมูลให้ศูนย์ใช้ใน
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การประสานงานการส่งต่อไปยังโรงพยาบาลที่เหมาะสม โดยมีการแจ้งข้อมูลไปยังโรงพยาบาลก่อนที่ผู้เจ็บป่วย
ฉุกเฉินจะไปถึงโรงพยาบาล ในกรณีเกิดการเสียชีวิตจะให้ประสานแจ้งเจ้าหน้าที่ต ารวจในพ้ืนที่เพ่ือด าเนินการ
ต่อไป ในปัจจุบันมีการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยท าให้การเลือกทีมปฏิบัติการและเลือกโรงพยาบาล
แม่นย ามากยิ่งขึ้น และได้ข้อมูลที่เป็น Real Time ในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินแบ่งพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
ออกเป็น 9 โซน มีการท างานเป็นเครือข่ายร่วมกับโรงพยาบาลรัฐ 19 แห่ง โรงพยาบาลเอกชน 32 แห่ง มูลนิธิ/
องค์กรการกุศล 8 แห่ง เครือข่ายจะต้องมีรถที่ได้รับการรับรองตามเกณฑ์มาตรฐานและมีบุคลากรที่ผ่านการอบรม
ตามมาตรฐานเพียงพอ แต่ก็ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน เนื่องจากจ านวนของผู้เจ็บป่วยฉุกเฉินที่
ขอใช้บริการเพ่ิมข้ึนทุกปี  

 ปัญหาเกิดขึ้นในการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินพบได้ตั้งแต่การแจ้งเหตุ โดยบางครั้งผู้แจ้งไม่
คุ้นเคยกับสถานที่ที่จะให้รถพยาบาลไปรับเช่น ย้ายที่อยู่ใหม่ศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร(ศูนย์
เอราวัณ) มีการพัฒนาแอปพลิเคชั่นที่สามารถแจ้งพิกัดจุดเกิดเหตุได้ถูกต้องเพ่ือระบุต าแหน่งที่จะให้รถพยาบาลไปรับ
ได้ แต่การใช้งานก็ยังไม่แพร่หลายการปฏิบัติงานที่ศูนย์รับแจ้งเหตุซึ่งใช้เวลากับการรับแจ้งเหตุมาก เนื่องจากได้
ข้อมูลจากผู้แจ้งเหตุไม่ครบถ้วน การประเมินอาการไม่ตรงกับความรุนแรงของอาการผู้ป่วยที่แท้จริง ไปจนถึง
จ านวนชุดปฏิบัติการยังมีไม่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน ท าให้บางกรณีไปรับผู้ป่วยฉุกเฉินล่าช้า 

 ด้านการเยียวยาผู้ประสบภัยจากรถ เนื่องจากผู้ประสบภัยจากรถในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร มีทั้ง
คนไทยและนักท่องเที่ยว การแจ้งสิทธิตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถให้ผู้ประสบภัยจากรถทราบจึงเป็น
สิ่งจ าเป็น และเพ่ือให้ผู้ประสบภัยจากรถทุกคนได้รับการเยียวยาตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
(ก าหนดให้รถทุกคันต้องมีประกันภัย) จึงควรส่งเสริมให้ 
  1) ประชาสัมพันธ์ให้รถทุกคันรวมทั้งรถที่ใช้ในราชการต้องจัดท าประกันภัยตาม พ.ร.บ.คุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ (รถทุกชนิดทุกประเภทตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร ที่เจ้าของมีไว้ใช้หรือมีไว้เพ่ือใช้ ไม่ว่ารถดังกล่าวจะเดินด้วยก าลังเครื่องยนต์ 
ก าลังไฟฟ้า หรือพลังงานอื่น เช่น รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถสามล้อเครื่อง รถยนต์โดยสาร รถบรรทุก ฯลฯ) 
  2) ประชาสัมพันธ์สิทธิตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถให้ประชาชนทราบผ่านช่องทางที่
หน่วยงานในสังกัดกรุงเทพมหานครมี 
  3) หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ศูนย์เอราวัณ โรงพยาบาล มูลนิธิ/กู้ชีพ/กู้ภัย บริษัทกลางฯให้การ
สนับสนุนข้อมูลและการท างานร่วมกันในส่วนที่เกี่ยวข้องและจ าเป็นต่อการเยียวยาผู้ประสบภัยจากรถ 
 
คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้ 

๑) จัดให้มีการตรวจประเมินการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน 
๑.1. จัดการอบรมผู้ตรวจประเมินการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน 
๑.2. จัดให้มีการประเมินการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน 
๑.3. ติดตามผลการประเมินการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินว่าเป็นอย่างไร การคัดแยก

ความรุนแรงเหมาะสมเพียงใด รวมถึงขั้นตอนการปฏิบัติงาน 
๑.4. ปรับปรุง แก้ไขข้อบกพร่องในการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน 

 
 

๒) จัดให้มีบริการการแพทย์ฉุกเฉินที่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน 
๒.1. ปัจจุบันศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินกรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ) มีโครงการเพ่ิม

ประสิทธิภาพการเข้าถึงเพ่ือช่วยเหลือผู้เจ็บฉุกเฉินในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน
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กรุงเทพมหานคร เป็นการเพ่ิมจ านวนจุดปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินขั้นสูงซึ่งตั้งอยู่
นอกโรงพยาบาลจ านวน 8 จุด แต่ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน 

๒.2. ปรับเปลี่ยนโครงสร้าง เพ่ิมอัตราก าลังของบุคลากรศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉิน
กรุงเทพมหานคร (ศูนย์เอราวัณ) ซึ่งได้เสนอเรื่องไปเรียบร้อยแล้ว อยู่ระหว่างการ
พิจารณาปรับกรอบอัตราก าลัง 

๓) จัดให้มี Off-lineMedicalProtocol ด้านอุบัติเหตุฉุกเฉิน 
๓.1. น า Protocol ที่สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติได้จัดท าไว้มาปรับให้เข้ากับบริบท 

ของกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้การปฏิบัติตาม Protocol เป็นไปในแนวทางเดียวกัน 
๔) การเกิดอุบัติเหตุทางถนน สาเหตุหลักเกิดจากพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน ดังนั้น การลด

อุบัติเหตุทางถนน นอกจากการแก้ไขจุดเสี่ยงแล้ว ควรปรับพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนด้วย โดยการดึงองค์กร
ภาคเอกชนมาร่วมกันสร้างมาตรการองค์กรด้านความปลอดภัยทางถนน และหน่วยงานของกรุงเทพมหานครเองก็
ควรท าเป็นตัวอย่าง 

๕) การรณรงค์ของหน่วยงานหลักควรมีช่องทางเผยแพร่ประชาสัมพันธ์หลายๆช่องทาง  และควร
ด าเนินการอย่างต่อเนื่อง 365วัน 

๖) การเยียวยาผู้ประสบภัยจากรถให้ครอบคลุมได้ทุกเหตุต้องได้รับความร่วมมือในการแจ้งเหตุเร็ว
และการรณรงค์ให้รถทุกคัน(รวมทั้งรถที่ใช้ในราชการด้วย) ท าประกันภัยตามพ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
ต้องขอความร่วมมือจากกรุงเทพมหานครในการช่วยประชาสัมพันธ์ 

๗) การตรวจสอบ (Audit) รถมูลนิธิ รถ Ambulance ที่ไม่ได้รับอนุญาตเช่น รถที่ไม่ได้ติดไฟสีน้ าเงิน 
โดยส านักการแพทย์ท าแบบตรวจแบบเสริมพลัง กับรถมูลนิธิ ๗๐๐ คัน รถระดับ advance ๒๐๐ คัน ส าหรับกรณี
รถรับส่งผู้ป่วยที่ไม่ฉุกเฉิน กรุงเทพมหานครต้องร่วมกับสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.)กรมสนับสนุน
บริการสุขภาพ (สบส.) ด าเนินการ ตรวจและขึ้นทะเบียน กรณีที่รถที่ไม่ได้รับอนุญาตตามกฎหมาย ให้ผลักดัน 
ส่งเสริมให้มีการด าเนินการตามมาตรฐานรวมถึงรถที่ใช้รับผู้ป่วยกรณีฉุกเฉิน รถที่มีการท าหัตถการ (การใส่สาย
ออกซิเจน) และการปฐมพยาบาล ให้ดูแลรถการส่งต่อผู้ป่วยฉุกเฉินผู้สูงอายุ และผู้พิการ ด้วย  

 
ประเด็นที่  10ด้านการติดตามประเมินผล (Monitoring  Evaluation: M&E)แยกตามเสาหลักท้ัง ๕ 

เริ่มจากการวางแผน วิเคราะห์ ศึกษา วิจัย และติดตามประเมินผล แยกตามเสาหลักทั้ง ๕การ
วิเคราะห์ชี้เป้าจุดเสี่ยง (Risk spot) และจุดอุบัติเหตุ (Accident Spot) พร้อมทั้งวางแผนการตรวจสอบความ
ปลอดภัยงานทางในจุดอันตรายและจุดเสี่ยง การสร้างการมีส่วนร่วมในติดตามและประเมินผลการด าเนินงานการ
ปรับปรุงความปลอดภัย และพัฒนาระบบแผนงานและติดตามประเมินผลส าหรับงานด้านความปลอดภัย ได้ 
จากนั้นลงพ้ืนที่หรือประสานหน่วยงานในพ้ืนที่เพ่ือตรวจสอบหาประเด็นความเสี่ยงของจุดเสี่ยงและสืบสวนหา
สาเหตุของอุบัติเหตุ พร้อมจัดท ารายงานการตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง (Road Safety Audit : RSA) และ
รายงานการสืบสวนอุบัติเหตุ (Road Accident Investigation : RAI) และจัดส่งรายงานฯ ไปยังหน่วยงาน
ผู้รับผิดชอบดูแลเส้นทางเพ่ือให้ด าเนินการปรับปรุงความปลอดภัยตามแนวทางในรายงานฯ แล้วท าการติดตาม
ประเมินผลการปรับปรุงความปลอดภัยทั้งในด้านประสิทธิภาพ คุณภาพ และผลสัมฤทธิ์ในการลดอุบัติเหตุตามเสา
หลักทั้ง ๕ โดยน าผลการประเมินที่ได้มาพิจารณาร่วมกับข้อมูลด้านวิชาการและผลการศึกษาจากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศ เพ่ือก าหนดหาแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการด าเนินงาน โดยก าหนด
เป้าหมายที่จะลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนนกรุงเทพมหานครลงไม่น้อยกว่าร้อยละ 30ภายในปี พ.ศ.
2565 และลดจ านวนผู้เสียชีวิตให้เข้าใกล้ศูนย์ภายในปี พ.ศ.2580 

 

http://www.niems.go.th/
http://www.niems.go.th/
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คณะกรรมการวิสามัญฯ ได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางดังนี้ 
1) ด้านการติดตามประเมินผล กรุงเทพมหานครต้องใช้ข้อมูลที่เป็นจริงทีส่ะท้อนปัญหา เพ่ือการ

วางแผน การด าเนินงานแบบบูรณาการ  
2) การประเมินเสาหลักความปลอดภัยทางถนนทั้ง ๕ เสา ที่ครอบคลุมถึงการจัดการความเร็ว 

(Speed management) ผู้น าด้านความปลอดภัยทางถนน (Leadership on Road Safety) การออกแบบและ
การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure design and improvement) มาตรฐานความปลอดภัยรถยนต์
(Vehicle safety standards) การบังคับใช้กฎหมายจราจร (Enforcement of traffic laws) และการรักษาชีวิต
หลังเกิดอุบัติเหตุ(Survival after a crash) องค์ประกอบเหล่านี้ล้วนสัมพันธ์กันและต้องน าไปปฏิบัติอย่างบูรณาการ
ให้เป็นระบบความปลอดภัย (SafetySystemApproach) เพ่ือให้ปัญหาการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจาก
การจราจรทางบกได้รับการแก้ไขอย่างมีประสิทธิภาพ การน ามาตรการต่าง ๆ(Interventions) ไปปฏิบัติเพ่ือลด
การพิการ การเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทุนทางเศรษฐกิจสังคมจากการจราจรทางถนนการด าเนินการตั้งแต่
การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกและคุณภาพสิ่งแวดล้อมส าหรับผู้ใช้รถ ใช้ถนน ที่ค านึงถึงคนเดินเท้าการขี่
จักรยาน การสร้างมาตรการ แนวทาง และกฎหมายที่ชัดเจน เพ่ือให้เกิดผลสนองตอบนโยบายความปลอดภัยทาง
ถนน การแก้ไขประเด็นทางสังคมและธรรมาภิบาลในภาพกว้างอันกระทบต่อนโยบายความปลอดภัยทางถนนการ
ด าเนินการอย่างต่อเนื่องทั้งในระดับชาติและระดับท้องถิ่น (กรุงเทพมหานคร)จากองค์ประกอบที่กล่าวมา โดยแยก
การประเมินในรายละเอียด ตามเสาหลักดังนี้  

เสาหลักที่ ๑การบริหารจัดการ Road safety management  
เสาหลักที่ ๒ถนนและการสัญจรปลอดภัย Infrastructure 
เสาหลักที่ ๓ยานพาหนะปลอดภัย Safe vehicle 
เสาหลักที่ ๔ผู้ใช้รถ ใช้ถนนปลอดภัย Road user behavior  
เสาหลักที่ ๕การตอบสนองหลังเกิดเหตุ Post-crash care 
เสาหลักที่ ๖การบูรณาการข้อมูล และการประเมินผล 

 
ข้อเสนอเชิงนโยบาย 

  การแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจร จะต้องใช้แนวคิดหลักการแก้ปัญหา   
แบบบูรณาการโดยความร่วมมือของทุกฝ่ายตามข้อเสนอแนะ ดังต่อไปนี้ 

1. ควรปรับปรุงบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานของกรุงเทพมหานคร ดังนี้ 
1.1 ส านักการจราจรและขนส่ง ควรมีโครงสร้าง บทบาทหน้าที่ที่ชัดเจน มีบุคลากรท าหน้าที่

บริหารจัดการ (Road safety management) แบบบูรณาการเพ่ือการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน 
โดยบูรณาการทั้ง 5 เสาหลัก ประกอบด้วย 1) ถนน 2)การสัญจรปลอดภัย 3) ยานพาหนะปลอดภัย4) ผู้ใช้รถใช้
ถนนปลอดภัย5) การตอบสนองหลังเกิดเหตุพัฒนาระบบบริการฉุกเฉินหลังเกิดเหตุ 
  1.2  ส านักอนามัย ควรเพ่ิมหน้าที่ในด้านการป้องกัน ควบคุมการบาดเจ็บจากการจราจรทาง
ถนน ท าหน้าที่การสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตโดยท างานร่วมกับทีมสหวิชาชีพแบบบูรณาการ การ
วิเคราะห์หาสาเหตุและเชื่อมโยงสถานการณ์ปัญหา เพ่ือลดอุบัติภัยในพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ รวมถึงการสร้างความ
ตระหนักรู้ให้กับชุมชน สถานประกอบการ โรงเรียน  
 1.3 ศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉิน (ศูนย์เอราวัณ) ส านักการแพทย์ ท าหน้าที่พัฒนาระบบการ
เคลื่อนย้าย ส่งต่อผู้บาดเจ็บ เพ่ือป้องกันการบาดเจ็บที่รุนแรงขึ้นหรือเสียชีวิต  

นอกจากนี้ ควรจัดให้มีบริการการแพทย์ฉุกเฉินที่เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน
ปรับเปลี่ยนโครงสร้าง เพิ่มอัตราก าลังจัดให้มีการตรวจประเมินการปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินจัดการอบรมตรวจ
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ประเมินการคัดแยกความรุนแรงปรับปรุง แก้ไขข้อบกพร่องจัดให้มี Off-lineMedicalProtocol ด้านอุบัติเหตุ
ฉุกเฉินน า Protocol ที่สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติได้จัดท าไว้มาปรับให้เข้ากับบริบทของกรุงเทพมหานคร 
เพ่ือให้การปฏิบัติตาม Protocol เป็นไปในแนวทางเดียวกันรณรงค์ให้รถทุกคัน(รวมทั้งรถที่ใช้ในราชการด้วย) 
ท าประกันภัยตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตรวจและขึ้นทะเบียน รถที่ไม่ได้รับอนุญาตตามกฎหมาย 
ให้ได้มาตรฐานในการรับส่งต่อผู้ป่วยกรณีฉุกเฉินให้ดูแลผู้สูงอายุและผู้พิการ  

2. กรุงเทพมหานครควรปรับปรุงด้านข้อมูลและสารสนเทศ ดังนี้ 
      2.1 ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพัฒนาระบบข้อมูล โดยบูรณาการข้อมูลจากทุกภาคส่วน 
ได้แก่ สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง และส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค ศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉิน 
(ศูนย์เอราวัณ) ส านักการแพทย์ ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถจ ากัด ส านักงานต ารวจแห่งชาติ สถาบันนิติเวชทั้ง 6 แห่ง และมูลนิธิกู้ชีพต่าง ๆ 

   2.2 พัฒนาระบบข้อมูลบริการฉุกเฉินหลังเกิดเหตุ โดยศูนย์บริการการแพทย์ฉุกเฉินฯ(ศูนย์
เอราวัณ) ส านักการแพทย์ กรุงเทพมหานครด าเนินการพัฒนาระบบข้อมูลด้านการรับ ส่งต่อ การรักษา โดยการ
วิเคราะห์ลักษณะการบาดเจ็บและรูปแบบการเสียชีวิต 

    2.3 ด าเนินการพัฒนาระบบข้อมูลด้านถนน จุดเสี่ยง การน าข้อมูลไปใช้ในการท า Road  
Safety Audit  
      2.4 ใช้กล้อง CCTV ที่คมชัด เพ่ือด าเนินการบังคับใช้กฎหมายทางอิเล็กทรอนิกส์ โดยการตัด
แต้ม ยึดใบอนุญาต  เพิกถอนใบอนุญาต ไม่อนุญาตให้ขับรถสาธารณะ  

3. ปรับปรุงการใช้ถนนและด้านสิ่งแวดล้อม 
ประสานให้หน่วยงานที่มีถนนในความรับผิดชอบ ตรวจสอบความปลอดภัยถนน (Road safety 

Audit) จัดท าแผนการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนทุกสาย หาจุดเสี่ยง Black spot, Blind Spot ภายใน 2ปี 
ท าแผนปรับปรุงถนนให้มีความปลอดภัยประเมินความปลอดภัยของถนนตามแนวทางของ iRAPทุกสายทางและ
ด าเนินการแก้ไขปรับปรุงถนนในกรุงเทพมหานครทุกสายทางตามที่มูลนิธิบลูมเบิร์กฯ               ได้ศึกษาและ
เสนอแนะไว้ 

4. ควรจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 
กรุงเทพมหานครต้องด าเนินการจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนแบบมีส่วนร่วมทุกภาค

ส่วนภายในปี 2562 การบริหารจัดการใช้โครงสร้างศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนนแต่ละระดับ  เพ่ือให้เกิด
การด าเนินการที่กระชับ มีมาตรการที่เหมาะสมกับสภาพพ้ืนที่   
 ในการจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนควรเริ่มต้นจากแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน
ระดับชาติ พ.ศ. 2561 – 2564 ร่วมระดมความคิดเห็นและบูรณาการความร่วมมือจากหลายส่วนทั้งหน่วยงานใน
สังกัดกรุงเทพมหานคร นอกสังกัดกรุงเทพมหานคร รวมถึงภาคเอกชน และภาคประชาชนอย่างเป็นระบบ และ
ด าเนินการแปลงแผนแม่บทสู่แผนปฏิบัติการตามบทบาทภารกิจวางแผนการใช้งบประมาณ โดยที่แผนยุทธศาสตร์
ควรมาจากสถานการณ์ความเสี่ยง และควรมีโครงสร้างการท างานในระดับเขตของกรุงเทพมหานคร 
   
 
 

5. ควรสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชน ชุมชน  โรงเรียน และเอกชนโดยเชิญชวน 
ภาคเอกชนให้มีมาตรการองค์กรด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นรูปธรรม จัดให้มีวิชาการใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัย บรรจุในหลักสูตรของสถานศึกษาตั้งแต่ระดับอนุบาลถึงระดับมัธยมศึกษา/อาชีวศึกษา ให้ทุกโรงเรียนจัด
กิจกรรมใช้รถใช้ถนนปลอดภัย 



-๓๑- 
 

 6. ด้านความปลอดภัยของยานพาหนะ 
 กรุงเทพมหานครควรด าเนินการส่งเสริมให้ใช้รถสาธารณะมากกว่าใช้รถส่วนตัว ควรประสานกับ

กรมการขนส่งทางบก เรื่องการ ทบทวน “อายุขั้นต่ าของผู้มีสิทธิ์ขอใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ชั่วคราว” โดย
การก าหนดให้แยกประเภทความเร็วและความแรงของรถ รวมถึงการใช้รถ Big Bike เสนอให้มีการก าหนดอายุ
บุคคลที่จะมีสิทธิ์ขอใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ให้เป็นแนวทางเดียวกับการขอใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ แก้ไข
ข้อก าหนดเรื่องขนาดความจุกระบอกสูบของรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดเล็กเพ่ือควบคุมความเร็ว การสร้าง
สภาพแวดล้อมทางกฎหมาย หรือข้อบัญญัติการก าหนดความเร็ว เพื่อใช้ในพื้นที่กรุงเทพมหานครสนับสนุนให้
เกิดการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าโดยมอบให้ส านักการจราจรและขนส่งศึกษาวิธีการด าเนินการปรับเปลี่ยน
รถจักรยานยนต์จากรถใช้น้ ามัน เป็นรถไฟฟ้า โดยก าหนดกรอบเวลาภายใน 3 -5 ปี ทั้งนี้ ให้ศึกษาวิธีการให้
ประชาชนน ารถจักรยานยนต์ใช้น้ ามันมาแลกเปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้า โดยที่กรุงเทพมหานครควรตั้งงบประมาณจัดซื้อ
รถดังกล่าวคืนจากประชาชน 
  ควรจ ากัดความเร็วของรถที่วิ่งในกรุงเทพฯ ออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ ถนนในเขตเมือง รถบรรทุก
ที่มีขนาดน้ าหนักตั้งแต่ ๑,๒๐๐ กก.ขึ้นไป วิ่งได้ไม่เกิน ๖๐ กม./ชม. รถลากจูง รถพ่วงวิ่งได้ ๔๕ กม./ชม. 
รถจักรยานยนต์วิ่งได้ ๕๐ กม./ชม. รถยนต์วิ่งได้ ๘๐ กม./ชม. และให้ติดตั้งกล้อง CCTV เพ่ิมในถนนทุกสาย โดย
ว่าจ้างเอกชนร่วมด าเนินการเป็น suveryer เพ่ือบังคับใช้กฎหมายการจ ากัดความเร็ว โดยมีกรุงเทพมหานครหรือ
ต ารวจควบคุมก ากับการด าเนินการของเอกชน 

7.  ควรมีการติดตามประเมินผลโดยใช้ข้อมูลที่เป็นจริงที่สะท้อนปัญหา เพ่ือการวางแผน  
การด าเนินงานแบบบูรณาการในทุกด้านของเสาหลัก และแก้ไขปัญหาอย่างต่อเนื่องต่อ ๆ ไป 
  ในการด าเนินการแก้ไขปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรเป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องกับ
หน่วยงานมากมาย ควรด าเนินการอย่างมีแผนแม่บท แผนปฏิบัติการ มีการก าหนดโครงสร้างองค์กรที่ชัดเจน มี
การพัฒนาศักยภาพทีมงานอย่างต่อเนื่อง มีการพัฒนาข้อมูลอย่างบูรณาการ และที่ส าคัญที่สุดคือ ต้องส่งเสริมการ
มีส่วนร่วมของประชาชนและชุมชน จึงจะท าให้เกิดความยั่งยืน 
 
 
 
       (นายพรเทพ  ศิริวนารังสรรค์) 
               ประธานคณะกรรมการวิสามัญฯ   
 
 
 


