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	 รัฐบาลปัจจุบันภายใต้การนำของ ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี นางสาว

ยิ่งลักษณ์ ชินวัตร ได้ให้ความสำคัญกับปัญหาความปลอดภัยทางถนน โดย

ถือเป็นนโยบายสำคัญของรัฐบาลที่ได้แถลงต่อรัฐสภา และบรรจุไว้ใน

นโยบายด้านสังคมและคุณภาพชีวิตที่จะดำเนินการด้านความปลอดภัยและ

ลดความสูญเสียเรื่องอุบัติเหตุจราจรให้น้อยที่สุด ส่งเสริมการเรียนรู้ การ

เดินทาง และใช้การขนส่งอย่างปลอดภัย รวมทั้งน้อมนำหลักการแก้ไข

ปัญหาจราจรตามแนวพระราชดำริไปดำเนินการแก้ไขปัญหา โดยถือเป็น

วาระแห่งชาติที่จะต้องดำเนินการอย่างจริงจังในทุกพื้นที่ของประเทศ


	 รัฐบาลตระหนักดีว่า อุบัติเหตุทางถนนเป็นสิ่งที่ป้องกันและลด

ความสูญเสียได้หากทุกฝ่ายช่วยกัน ขณะนี้ทราบว่า องค์การสหประชาชาติ

โดยองค์การอนามัยโลก ได้เรียกร้องให้ทุกประเทศในโลกร่วมกันจัดทำแผน

ปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action 

ป า ฐ ก ถ า พ ิเ ศ ษ
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นายชนม์ชื่น บุญญานุสาสน์  รองปลัดกระทรวงมหาดไทย


เราจะทำให้เป้าหมาย

ใน 10 ปีข้างหน้าที่ว่า

คนไทยจะต้องเสียชีวิต

ไม่เกิน 10 คน

ต่อประชากร 1 แสนคน

บรรลุผลจงได้
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for Road Safety) สำหรับประเทศไทยได้ดำเนินการโดยร่วมมือกับ

ประชาคมโลกมาเป็นลำดับ ในการวางแผนปฏิบัติการอีก 10 ปีข้างหน้า 

ภายใต้กรอบข้อเสนอที่เรียกว่า 5 เสาหลัก (5 Pillars) ประกอบด้วย 


	 เสาหลักที่ 1 การปรับปรุงการบริหารจัดการด้านการป้องกันและ
 

ลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างมีประสิทธิภาพ (Road Safety Management) 

ขณะนี้ได้มีการประกาศใช้ระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกัน

และลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ.2554 ซึ่งศูนย์อำนวยการความปลอดภัย

ทางถนน (ศปถ. - สังกัดกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวง

มหาดไทย) จะผลักดันให้กลไกภายใต้ระเบียบสำนักนายกฯ ฉบับดังกล่าว 

ดำเนินการอย่างจริงจังเพื่อลดความสูญเสียที่จะเกิดขึ้น


	 เสาหลักที่ 2 การสร้างความปลอดภัยด้านโครงสร้างถนน และ
 

สภาพแวดล้อมริมทาง (Safer Roads and Mobility) โดยกระทรวง

คมนาคม กระทรวงมหาดไทย และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จะต้องร่วมกัน

สร้างถนนที่มีความปลอดภัย เริ่มตั้งแต่การวางผังเมือง การตรวจสอบความ

ปลอดภัยของถนน การแก้ไขจุดเสี่ยง จุดอันตราย ทั้งนี้จะต้องส่งเสริมให้

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมมากที่สุด


	 เสาหลักที่ 3 การส่งเสริมให้เกิดยานพาหนะที่ปลอดภัย (Safer 

Vehicles) ปัจจุบันยานพาหนะที่อันตรายและสร้างความสูญเสียมากที่สุด

คือ รถจักรยานยนต์ ดังนั้นจะต้องลดอัตราการสูญเสียที่ เกิดจากรถ

จักรยานยนต์ให้เหลือน้อยที่สุด โดยการส่งเสริมมาตรการต่างๆ เช่น การ

สวมหมวกนิรภัย การฝึกการขับขี่ปลอดภัยในเด็กและเยาวชน นอกจากนี้



รถโดยสารสาธารณะ โดยเฉพาะรถตู ้ จะตอ้งมมีาตรฐานความปลอดภยัทีส่งู

ขึ้น รวมทั้งต้องส่งเสริมให้ผู้ประกอบการผลิตยานพาหนะให้ได้มาตรฐาน

สากล ที่สำคัญคือ การส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นร่วมมือกับ

โรงเรียนต่างๆ จัดให้มีรถรับส่งนักเรียน เพื่อลดการใช้รถจักรยานยนต์ใน

เด็กและเยาวชน


	 เสาหลักที่ 4 การสร้างวินัยจราจรให้กับผู้ ใช้รถใช้ถนน (Safer Road 

Users) ดำเนนิการตามแนวพระราชดำรขิองพระบาทสมเดจ็พระเจา้หวั เพื่อ

แสวงหาแนวทางให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีมารยาทและเคารพกฎจราจร ศูนย์

อำนวยการความปลอดภัยทางถนนจะเสนอต่อรัฐบาลให้สนับสนุนการทำ

หนา้ทีข่องตำรวจจราจรในการบงัคบัใชก้ฎหมายอยา่งมปีระสทิธภิาพ ตลอดจน

ผลักดันให้มีการเรียนการสอนเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนทั้งในและ

นอกสถานศึกษา โดยเฉพาะอย่างยิ่งจะพัฒนาคุณภาพของผู้ขอใบอนุญาต

ขับขี่ให้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกฎจราจรมากยิ่งขึ้น


	 เสาหลักที่ 5 การช่วยเหลือและรักษาผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน (Post 

Crash Response) ส่งเสริมระบบการแพทย์ฉุกเฉินให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

จัดให้มีศูนย์อุบัติเหตุ การฝึกอบรมอาสาสมัครกู้ชีพกู้ภัย ให้สามารถช่วย

เหลือผู้ประสบอุบัติเหตุได้อย่างรวดเร็วและปลอดภัยตามมาตรฐานสากล 

ตลอดจนส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นสนับสนุนภารกิจด้านนี้มาก



ยิ่งขึ้น 	 


	 จากการที่ประเทศไทยได้ประกาศให้ 10 ปีต่อจากนี้เป็นทศวรรษ

แห่งความปลอดภัยทางถนน ขณะนี้จึงถือเป็นนิมิตหมายที่ดีของรัฐบาลและ

ทุกภาคส่วน ตลอดจนประชาชนที่จะต้องร่วมมือกันดำเนินการอย่างจริงจัง

เพื่อลดความสูญเสีย เราจะทำให้เป้าหมายใน 10 ปีข้างหน้าที่ว่า คนไทย

จะต้องเสียชีวิตไม่เกิน 10 คนต่อประชากร 100,000 คน บรรลุผลจงได้
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	 ดร.มาวรีน เบอมิ่งแฮม ตัวแทนจากองค์กรการอนามัยโลก 

(World Health Organization) บรรยายเรือ่งสถานการณค์วามปลอดภยัทาง

ทอ้งถนนในกรณีของประเทศไทย และแผนทศวรรษของการปฏิบัติการเพื่อ

ความปลอดภัยทางท้องถนน (Decade of Action for Road Safety) 


	 แผนทศวรรษของการปฏิบัติการเพื่อความปลอดภัยทางท้องถนน 

(Decade of Action for Road Safety) มีเป้าหมายที่จะลดยอดจำนวน



ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกในอีกสิบปีข้างหน้า


	 ในขณะนี้ ยอดผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกมีจำนวน



ราว 1.3 ลา้นคน และบาดเจบ็อกีกวา่ 20-50 ลา้นคน โดยมแีนวโนม้ทีจ่ะพุง่

สูงขึ้นอย่างรวดเร็ว เทียบได้กับสาเหตุการเสียชีวิตจากโรคร้ายชนิดอื่นๆ 

เช่น เอชไอวี/เอดส์และมาเลเรีย ที่สำคัญคือ อุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุ

การตายหลักของคนหนุ่มสาวอายุระหว่าง 15-29 ป ี ทั่วโลก นอกจากนี
้


รอ้ยละ 46 ของการเสียชีวิตทางถนนทั่วโลกเป็นผู้เดินถนน คนใช้จักรยาน 

และจักรยานยนต์ ซึ่งล้วนแต่เป็นผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยง โดยเฉพาะคนขับขี่

จักรยานยนต์ 


ความปลอดภัยบนท้องถนน

ดร.มาวรีน เบอมิ่งแฮม ตัวแทนจากองค์กรการอนามัยโลก (World Health Organization)
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เอเชียตะวันออกเฉียงใต้

ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีสถิติ

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

บนท้องถนนสูงที่สุด




การตายกับกับความเป็นเจ้าของยานยนต์

90% ของการตายและบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน เกิดขึ้นในประเทศ


รายได้ต่ำและประเทศรายได้ปานกลาง ซึ่งรวมกันแล้วมีจำนวนยานยนต์ที่ขึ้นทะเบียนเพียง 
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Estimated road traffic death rates in countries of the South-East asis Regegion, 1995-2007


Source:	Regional report on status of Road Safety: the South East asia Region. A Call for Policy Direction, 2009

	 (modeled estimates based on government-approved data from participating countries)
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	 ในโลกนี้ ร้อยละ 90 ของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุทางถนน เกิดขึ้นในประเทศที่มีรายได้ต่อหัวต่ำถึงปานกลาง ซึ่งมี

การจดทะเบียนยานพาหนะเพียงร้อยละ 48 เท่านั้น ดร.มาวรีนชี้ว่า หาก

ไม่มีมาตรการป้องกันแล้ว สถานการณ์จะแย่ลงอย่างแน่นอน โดยใน



ปี 2004 อบุตัเิหตทุางถนนเปน็สาเหตกุารเสยีชวีติสงูทีส่ดุลำดบัที ่9 ของโลก 

และพอถงึป ี 2030 หากวา่ไมท่ำอะไร กอ็าจจะเปน็สาเหตกุารตายอนัดบัที ่ 5 

ของโลก


	 ในกรณีของประเทศไทย จากการรวบรวมสถิติที่เกี่ยวข้อง ชี้ให้

เห็นว่า อุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุการตายสูงสุดลำดับที่ 2 ของชายไทย 

และลำดับที่ 6 ในประชากรหญิง ส่วนเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้แล้ว ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีสถิติการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงที่สุด ซึ่งเป็นการสูญเสียทรัพยากรมนุษย์และ

เศรษฐกิจที่มีค่าสำหรับประเทศชาติ อาจกล่าวได้ว่า ในประเทศไทย



มีประชาชนเสยีชวีติจากทอ้งถนนถงึวนัละ 25 คน หรอืชัว่โมงละหนึง่คน และ

ทำให้เกิดความเสียหายถึง 230,000 ล้านบาท คิดเป็น ร้อยละ 2.8 ของ

ผลิตภัณฑม์วลรวมประชาชาต ิและทำใหค้นหนุม่สาวตอ้งเสยีชวีติเกนิสดัสว่น

ทีค่วรเปน็


	 ดังนั้น แผนงาน “ทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพื่อความปลอดภัย

ทางถนน” จึงได้ริเริ่มขึ้นในปี 2011 และไปสิ้นสุดแผนในปี 2020 โดยมี



จดุมุง่หมายในการลดยอดการเสยีชวีติจากถนนทัว่โลกใหล้ดลงตามเปา้หมาย

ให้ได้ 
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	 กราฟนี้แสดงให้เห็นว่า หากไม่มีการปฏิบัติตามแผน จะทำให้มี

ยอดเสียชีวิตสูงขึ้นมาก แต่หากแผนการปฏิบัติงานดังกล่าวถูกนำไปใช้



ก็อาจจะช่วยให้ยอดเสียชีวิตลดลงถึง 5 ล้านคนในอีก 10 ปีข้างหน้า ใน



สว่นนีจ้ะมี 5 ข้อเสนอแนะหลักๆ 5 ประการ ได้แก่ 


	 1) การจัดการความปลอดภัยบนท้องถนนที่จำเป็นจะต้องมีการ

ประสานงานร่วมกันจากฝ่ายรัฐ เอกชน ภาคประชาสังคมและปัจเจกบุคคล 

เพือ่ใหร้ะบบการจดัการทอ้งถนนมคีวามปลอดภยัมากยิง่ขึน้ 2) คอืการทำให้

ท้องถนนและการเคลื่อนย้ายบนถนนปลอดภัย 3) คือการทำให้ยานพาหนะ

มีความปลอดภัยมากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์ รถเมล์ หรือจักรยานยนต์



4) คือการทำให้ผู้ใช้รถใช้ถนนตระหนักถึงมาตรการความปลอดภัยที่จำเป็น

ในการพิทักษ์ตนเอง และ 5) คือการจัดการและดูแลเหยื่อหลังการเกิด

อุบัติเหตุ 


	 ดร.มาวรีนชี้ว่า นอกเหนือไปจากข้อเสนอแนะหลัก 5 ข้อที่กล่าว

ไปแล้ว ยังมีข้อพึงปฏิบัติอีก 5 ข้อที่ได้พิสูจน์มาแล้วว่าประสบความสำเร็จ

ในทุกประเทศทั่วโลก ได้แก่ การลดความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย ที่นั่ง

พิเศษสำหรับเด็ก หมวกนิรภัย การไม่เมาแล้วขับ ซึ่งข้อควรปฏิบัติที่กล่าว

ไปนี้ จำเป็นจะต้องมีการบังคับทางกฎหมายและบังคับใช้ และเป็นเรื่อง

สำคัญที่สุดที่รัฐบาลจำเป็นจะต้องผลักดันเพื่อให้บรรลุผล นอกจากนี้ ยังมี

ข้อพึงปฏิบัติอีก 5 ข้อ ซึ่งได้แก่ มาตรการทางวิศวกรรมราคาต่ำ การใช้

ยานพาหนะที่ปลอดภัย การปฐมพยาบาล การจัดการความปลอดภัยใน

ระดับโลก และการจัดการระบบฐานข้อมูล





คะแนน 5 มาตรการ

	 การประเมินสถานการณ์การบังคับใช้กฎหมายของประเทศไทยทั้ง 

5 ด้าน โดยเริ่มจากการควบคุมความเร็วในการขับขี่ ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว 

ความเรว็ของยานพาหนะทีข่บัขีใ่นตวัเมอืงไมค่วรเกนิ 50 กโิลเมตรตอ่ชัว่โมง 

อย่างไรก็ตาม ร้อยละ 29 ของประเทศในโลกนี้เท่านั้นที่มีการออกกฎหมาย

ในเรือ่งดงักลา่ว สว่นในประเทศไทย สถติขิองป ี2009 ชีใ้หเ้หน็วา่ สว่นใหญ่

ยานพาหนะยังคงขับอยู่ที่ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง กระนั้นก็ตาม จากการให้

คะแนนประเมินตามเงื่อนไขนี้ ก็พบว่าประเทศไทยได้คะแนนเพียง 2 ใน 

10 เท่านั้น ประเทศไทยจึงจำเป็นต้องมีการบังคับใช้ที่ดีกว่าที่เป็นอยู่


	 ในส่วนของการสวมใส่หมวกนิรภัยของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ โดย

ทั่วไปแล้ว การใส่หมวกนิรภัยคุณภาพดีจะทำให้ลดความเสี่ยงของการเสีย

ชีวิตได้ร้อยละ 40 และลดการบาดเจ็บได้ร้อยละ 70 อย่างไรก็ตาม มีเพียง

รอ้ยละ 40 ของประเทศทัว่โลกเทา่นัน้ทีม่กีฎหมายนีบ้งัคบัใช ้ในประเทศไทย 

Decade of Action for Road Safty 2011-2020: saving millions of lives
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เป้าประสงค์ของทศวรรษคือการทำให้จำนวนคนตายจากการตราจรทางถนนทั่วโลกไม่เพิ่มขึ้นตามที่คาด
การณ์ไว้ว่าในอีก 10 ปีข้างหน้า (ปี พ.ศ.2563) จะเพิ่มขึ้นเป็นประมาณ 1.9 ล้านคนหากไม่ทำอะไร 
และให้ลดลงเหลือประมาณ 0.9 ล้านคนโดยการทำงานอย่างจริงจัง จะรักษาชีวิตคนได้ 5 ล้านคน
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ในปี 2009 มีเพียงร้อยละ 27 จากทั่วประเทศเท่านั้นที่ปฏิบัติตามกฎหมาย 

และการให้คะแนนประเมินตนเองก็ได้เพียง 4 จาก 10 


	 ด้านการขับขี่อย่างปลอดภัยไม่ดื่มแอลกอฮอลล์ ซึ่งมาตรฐาน

ความเขม้ขน้ไมค่วรจะเกนิ 0.05 ของผูข้บัขีโ่ดยทัว่ไป ตอ่เรือ่งนี ้ประเทศไทย

ได้คะแนนการประเมิน 5 เต็ม 10


	 ต่อมา เรื่องการคาดเข็มขัดนิรภัย ซึ่งจะช่วยลดความเสี่ยงการเสีย

ชีวิตของผู้นั่งด้านหน้าร้อยละ 40-65 และผู้นั่งด้านหลังร้อยละ 25-75 นั้น 

สถิติพบว่า มีเพียงร้อยละ 57 ของประเทศทั่วโลกเท่านั้นที่มีการบังคับใช้

กฎหมายดังกล่าว ในประเทศไทยนั้นมีข้อบังคับทางกฎหมายให้สวมใส่

เข็มขัดนิรภัยสำหรับที่นั่งด้านหน้า หากแต่ไม่มีด้านหลัง ไทยจึงจำเป็นต้อง

คำนึงถึงข้อนี้ด้วย การบังคับใช้กฎหมายข้อนี้ในไทยสำหรับเบาะด้านหน้า 

มีอัตราสำเร็จอยู่ที่ร้อยละ 56 และร้อยละ 3 สำหรับที่นั่งด้านหลัง การให้

คะแนนในข้อนี้จึงอยู่ที่ 5 เต็ม 10 คะแนน


	 ในส่วนการใช้ที่นั่งพิเศษสำหรับเด็ก สถิติได้แสดงให้เห็นว่า 

มาตรการนีช้่วยลดอัตราการเสียชีวิตของทารกได้ถึงร้อยละ 70 ลดการเสีย

ชีวิตของเด็กเล็กได้ระหว่างร้อยละ 54-80 หากแต่มีประเทศต่ำกว่าร้อยละ 

50 ทั่วโลกที่มีกฎหมายบังคับใช้มาตรการข้อนี้ ส่วนประเทศไทย ยังไม่มี

กฎหมายบังคับใช้ข้อนี้ จึงไม่มีการประเมินให้คะแนน


	 ท้ายสุดนี้ ตลอดช่วงที่ผ่านมา การเปิดตัวแผนทศวรรษเพื่อความ

ปลอดภยัทางทอ้งถนนและกจิกรรมตา่งๆ ทีไ่ดด้ำเนนิมาแลว้ในหลายประเทศ 

ประกอบด้วยการจัดทำคู่มือ การเสริมสร้างศักยภาพ และการทำแนวทาง

การร่างกฎหมายเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน เป็นต้น และการ

รณรงคใ์นทัว่โลกยงัคงดำเนนิตอ่ไปอยา่งเขม้ขน้ เพือ่ลดความสญูเสยีบนถนน

ให้ได้ตามเป้าหมาย







Road map Time for Action

“ทศวรรษแห่งความปลอดภัย

 พร้อมแค่ไหนกับการลงมือทำ”
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แบ่งการนำเสนอเป็น 3 หัวข้อดังนี้


1) แผนทีน่ำทาง...ทศิทางทศวรรษแหง่ความปลอดภยัทางถนน 


โดย นายศรีสมบัติ พรประสิทธิ์ รองอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย




2) Road map 10 ปี คมนาคมปลอดภัย


โดย นายชาญชัย สุวิสุทธะกุล รองผู้อำนวยการสำนักงานนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร (สนข.)




3) ทศวรรษแหง่ความปลอดภยักบัมติใิหมก่ารบงัคบัใชก้ฎหมาย


โดย พล.ต.ต.ศักดา เตชะเกรียงไกร รองผู้บัญชาการตำรวจภูธรภาค 4





ดำเนินรายการโดย


ดร.สุปรีดา อดุลยานนท์ 


รองผู้จัดการสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)





(1)

แผนที่นำทาง..ทิศทางทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 


โดย นายศรีสมบัติ พรประสิทธิ์ รองอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย





 	 องค์การสหประชาชาติได้ให้การรับรองเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก 

และประกาศให้ปี 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 

(Decade of Action for Road Safety) เรียกร้องให้ประเทศสมาชิกยก

ระดับการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระสำคัญของทุก

ประเทศทั่วโลก เสนอให้กำหนดเป้าหมายลดอุบัติเหตุลงร้อยละ 50 ใน 10 

ปีข้างหน้า รวมทั้งจัดทำแผนปฏิบัติการเพื่อดำเนินการอย่างจริงจัง (Time 

for Action) โดยกำหนดมาตรการและเป้าหมายการลดอัตราการเสียชีวิตที่

เหมาะกับบริบทของประเทศตนเอง คาดว่า หากไม่มีการดำเนินการใดๆ ปี 

ค.ศ.2030 (พ.ศ.2573) อุบัติเหตุจะเป็นสาเหตุที่ทำให้ประชากรโลกตายเป็น

อันดับที่ 5 เลื่อนขึ้นจากอันดับที่ 9 ในปี ค.ศ.2004 (พ.ศ.2547)


	 ศนูยอ์ำนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) จงึไดเ้สนอตอ่

รัฐบาลให้ปี 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน โดยมีมติ

คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 มิ.ย. 2553 ใน 3 ข้อดังนี้ 


	 ข้อที่ 1 เป้าหมายการลดอุบัติเหตุให้ ได้ครึ่งหนึ่ง คืออัตราการเสีย

ชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนนของคนไทยลดลงตำ่กวา่ 10 คน ตอ่แสนประชากร 

ในปี 2563 จากปัจจุบันซึ่งอยู่ที่ 16.8 คน ซึ่งถือเป็นเรื่องท้าทาย


	 ข้อที่ 2 แนวทางการแก้ปัญหา 5 เสาหลัก 8 แนวทาง เป็นการแปลง

ข้อเสนอ 5 เสาหลัก (5 Pillars) ออกมาเป็น 8 เรื่องคือ 1) ส่งเสริมการ

สวมหมวกนิรภัย 2) ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการเมาแล้วขับ 3) แก้

ปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตรายบนท้องถนน 4) ปรับพฤติกรรมการใช้

Road map Time for Action

“ทศวรรษแห่งความปลอดภัย

พร้อมแค่ไหนกับการลงมือทำ”
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ความเร็ว 5) ยกมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย เพราะยานพาหนะ

สว่นใหญช่อบดดัแปลงทำใหเ้สีย่งตอ่การเกดิอบุตัเิหต ุ 6) พฒันาสมรรถนะ

ของผู้ใช้รถใช้ถนน เช่น ความรู้ความเข้าใจในเรื่องกฎหมาย การขอมี



ใบอนุญาตขับขี่ต้องมีขั้นตอนการฝึกฝนให้เกิดความชำนาญก่อนที่จะขับจริง 

7) พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน เนื่องจากคนที่ไปช่วยเหลือผู้ประสบ

อุบัติเหตุถ้าไม่มีความรู้ก็อาจจะทำให้เกิดการบาดเจ็บเพิ่มมากขึ้น รวมทั้ง

เป็นการขยายความรู้เรื่องการปฐมพยาบาลเบื้องต้นให้กับประชาชนทั่วไป

สามารถปฏิบัติได้ และ 8) การพัฒนาระบบบริหารจัดการของรัฐ ตอนนี้

ได้ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดทำแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563 


	 ข้อที่ 3 ศปถ. ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดทำแผนที่นำทาง 

(Strategic Map) ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ซึ่งทางสำนักงาน

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) และภาคีเครือข่ายได้เข้ามา

ร่วมกันจัดทำแผนที่นำทาง เพื่อกำหนดทิศทาง เป้าหมาย สิ่งที่จะทำ และ

แนวทางในการปฏิบัติ โดยได้เรียนเชิญ ผศ.ดร.ทวีศักดิ์ แตะกระโทก 

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร มา

เป็นที่ปรึกษา รวมทั้งมีนักวิชาการและผู้แทนจากหน่วยงานหลักต่างๆ เข้า

มาร่วมแรงช่วยกันทำ


	 การจัดทำแผนครั้งนี้จะนำข้อเสนอ 5 เสาหลักขององค์การอนามัย

โลก และแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย รวมทั้งมติ

ของสมัชชาสุขภาพแห่งชาติ ตลอดจนมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องต่างๆ 

มากำหนดเป็นวิสัยทัศน์ ร่วมกันสร้างการสัญจรที่ปลอดภัยตาม

มาตรฐานสากล (Achieving the Standard of Safe Journey 

“Together”) นี่คือเป้าหมายของเรา


	 ส่วนของการวางกลไกเพื่อนำแผนไปสู่การปฏิบัติ เริ่มตั้งแต่รัฐบาล 

เรามีคณะกรรมการชุดใหญ่คือ คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและ

ลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ โดยนายกรัฐมนตรีมอบให้รัฐมนตรีที่

เกี่ยวข้องเป็นประธาน อธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เป็น

กรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ ส่วนกรรมการจะประกอบด้วย ภาครัฐและ

เอกชน รวมทัง้หนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งจำนวนหลายสบิแหง่ จากคณะกรรมการ

ชุดใหญ่ก็มีการตั้งศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน มีรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงมหาดไทยเป็นประธาน นั่นคือระดับชาติ ส่วนในระดับจังหวัด ก็มี

ผู้ว่าราชการจังหวัดเป็นผู้อำนวยการ ศปถ. จังหวัด ลงมาระดับอำเภอก็มี

นายอำเภอเป็นผู้อำนวยการ ศปถ. อำเภอ ส่วนในระดับท้องถิ่น เราก็มี

นายกองค์การบริหารส่วนตำบล นายกเทศมนตรี เป็นผู้อำนวยการ ศปถ. 

อปท. เป็นการเรียงร้อยกันทุกระดับตั้งแต่ระดับบนลงไปถึงระดับล่าง การ

ถ่ายทอดนโยบาย โครงการต่างๆ จะเป็นการสั่งการจากข้างบน 


	 เป้าหมายในปีแรกที่เราทำคือ ประกาศให้ปี 2554 เป็นปีที่มีการ

สวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งได้เริ่มดำเนินการมาตั้งแต่ต้นปี แต่

คิดว่า ปีเดียวคงไม่สำเร็จ เป้าหมายนี้คงต้องดำเนินการเป็น 10 ปีเพราะ

ว่าการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยมีปัจจัยหลายอย่างเข้ามาเกี่ยวข้อง ที่

ผา่นมาเราไดร้บัความรว่มมอืจากหลายภาคสว่นชว่ยกนัรบัลกูโดยนำนโยบาย

ไปแปรเปน็กจิกรรมตา่งๆ ตามความรูค้วามสามารถของแตล่ะทอ้งถิน่ ซึง่ถอื

เป็นนิมิตหมายที่ดี 


	 กลับมาทางด้านรูปธรรมของการขับเคลื่อนเพื่อนำไปสู่การลด

อุบัติเหตุให้ได้ถึงครึ่งหนึ่ง จากการศึกษาวิจัย ในอีก 10 ปีข้างหน้าจะต้องมี

การเปลี่ยนแปลงถึง 5 ประการ ได้แก่ 1) จะต้องมีโครงสร้างการบริหาร

จัดการด้านความปลอดภัยทางถนนที่มีประสิทธิภาพ คือมีทั้งอำนาจ 
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หนา้ที ่ ทรพัยากร และงบประมาณ รวมทัง้มกีลไกในการตดิตามประเมนิผล 

ทุกหน่วยงานจะต้องนำผลการประเมินมาปรับปรุงการทำงานอย่างจริงจัง 

2) ระบบกฎหมายและกระบวนการยตุธิรรมจะตอ้งไดร้บัการปรบัปรงุ 

เพิ่มประสิทธิภาพการทำงานของหน่วยปฏิบัติให้เกิดความคล่องตัว ยก

ระดับมาตรฐานความปลอดภัยด้านคน ถนน ยานพาหนะ ให้เป็นไปตาม

มาตรฐานสากล ทั้งการอำนวยความยุติธรรมของผู้ประสบเหตุให้ทั่วถึงและ

เท่าเทียม ซึ่งเป็นเรื่องที่ยังมีปัญหา เช่น การหาพยานหลักฐาน แต่ปัจจุบัน

เรามกีลอ้ง CCTV ทีต่ดิตามสถานทีต่า่งๆ สามารถใชเ้ปน็พยานหลกัฐานได ้

รวมทั้งมีการสร้างกลไกการเยียวยาและฟื้นฟู ให้ครอบคลุมและเพียงพอ



ต่อการส่งเสริมให้ผู้ประสบเหตุสามารถเข้าถึงสังคมได้อย่างปรกติ เพราะ



ผู้ประสบเหตุนั้นไม่ได้มีเพียงผู้เสียชีวิต แต่ยังมีผู้ที่บาดเจ็บหรือพิการ ซึ่ง

เปน็ภาระสงู จะตอ้งไดร้บัการฟืน้ฟ ูตอ่ไปอาจจะมกีารกำหนดวา่ บรษิทัหนึง่

จะต้องรับผู้พิการเป็นจำนวนร้อยละ 5 หรือ 10 ของพนักงาน เป็นต้น



3) แนวทางการแสวงหาแหล่งเงินทุน การอาศัยงบประมาณจากรัฐเพียง

อย่างเดียวคงเป็นไปไม่ได้ อาจจะต้องมีหลายภาคส่วนเข้ามาช่วย ดังจะเห็น

ได้จากการมีบริษัทห้างร้านที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะ หรือองค์กรอื่นๆ ที่ไม่

ได้เกี่ยวข้องแต่เห็นความสำคัญ เข้ามาช่วยเหลือเพื่อให้งานเกิดการขับ

เคลื่อน 


	 นอกจากนี้ยังต้องมี 4) การจัดตั้งกลไกการทำงานที่เป็นอิสระ 

(R&D) ในการพัฒนาความรู้ด้านการวิจัย มาตรฐานต่างๆ ทั้งคน ถนน 

ยานพาหนะ มีการถ่ายทอดความรู้ไปสู่การปฏิบัติ มีกลไกเข้ามากำกับ 

ประเมนิ และตดิตามผล และ 5) เรือ่งสดุทา้ยทีเ่ราอยากเหน็คอื วัฒนธรรม

ความปลอดภัยที่เป็นวิสัยทัศน์ร่วมของคนในสังคม ให้ทุกคนมีบทบาท

ร่วมกัน ตั้งแต่ชุมชนท้องถิ่น ภาครัฐ ภาคเอกชน จะต้องมีการตอบสนอง

อย่างจริงจัง ซึ่งตอนนี้เรากำลังประสานกับกระทรวงศึกษาธิการให้นำเรื่อง

ความปลอดภัยทางถนนเข้าไปบรรจุอยู่ในหลักสูตร รวมทั้งทางสมาคม



ผูป้ระกอบการรถจกัรยานยนตไ์ทยและฮอนดา้กย็งัใหก้ารสนบัสนนุสนามขบัขี่

รถจักรยานยนต์ที่ได้มาตรฐาน กระจายอยู่ 12 แห่งทั่วประเทศ สามารถ

ติดต่อไปเรียนได้ ในอนาคตอาจจะให้ทางโรงเรียนต่างๆ พานักเรียนมา

ฝึกหัด ถึงแม้อายุจะยังไม่ถึงเกณฑ์ที่จะมีใบขับขี่แต่จะต้องมาเริ่มต้นเรียนรู้

กอ่นเพือ่ใหเ้หน็วา่ การขบัขีร่ถจรงิๆ นัน้เปน็อยา่งไร ซึง่การสรา้งวฒันธรรม

เหล่านี้เป็นเรื่องที่ต้องใช้เวลา และอาจจะเกิน 10 ปี
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(2)

Road map 10 ปี คมนาคมปลอดภัย


โดย นายชาญชัย สุวิสุทธะกุล รองผู้อำนวยการสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่ง

และจราจร (สนข.)





	 โรดแมป (Road map) 10 ปจีรงิๆ นัน้ยงัไมไ่ดท้ำ เพราะเราเพิง่เริม่ 

ตอนนีก้ำลงัทำแผนของ 5 ปอียูค่อื แผนปฏบิตักิารดา้นความปลอดภยั

ทางถนนของกระทรวงคมนาคม พ.ศ.2554-2558 โดยเป็นแผนที่ได้

รวบรวมแผนงานโครงการของทั้ง 5 เสาหลัก ซึ่งหน้าที่และความรับผิดชอบ

ของกระทรวงคมนาคมจะไปอยูใ่นเสาหลกัที ่ 2 การออกแบบถนนทีป่ลอดภยั

และความสามารถในการสญัจร (Safer Roads and Mobility) เสาหลกัที ่3 

ยานพาหนะที่ปลอดภัย (Safer Vehicles) และเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนน

ที่ปลอดภัย (Safer Road Users) ส่วนของเสาหลักที่ 1 การสร้างความ

สามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Management) และเสาหลักที่ 5 การตอบสนองหลังการเกิดอุบัติเหตุ 

(Post Crash Response) จะเป็นการร่วมมือกับหน่วยงานอื่นเพื่อผลักดัน

นโยบาย


	 อย่างไรก็ตามต้องยอมรับว่าในอดีต แผนงานด้านอุบัติเหตุเป็น

แผนงานที่ได้รับความสนใจน้อย บางครั้งเวลาก่อสร้างถนนแล้วมีการตัดงบ

ประมาณกม็กัจะไปตดัในสว่นของอปุกรณท์ีจ่ะนำมาเสรมิเพือ่ปอ้งกนัอบุตัเิหต ุ

เมื่อเริ่มทำโรดแมป (Road map) กระทรวงคมนาคมจึงหันมาให้ความ

สำคญักบัความปลอดภยัทางถนนทกุระดบั และพยายามใหค้รอบคลมุไปถึง



ผู้ใช้รถใช้ถนนทุกกลุ่ม รวมทั้งจัดให้มีการบริหารจัดการเพื่อความปลอดภัย

ทางถนนอย่างยั่งยืน โดยเน้นเรื่องการขนส่งสาธารณะ ซึ่งจะต้องมีระบบที่

ช่วยให้มีความปลอดภัยมากขึ้น ตั้งแต่เข็มขัดนิรภัย เครื่องจำกัดความเร็ว 

มาตรฐานรถ รวมทั้งจะจัดให้มีมาตรฐานความปลอดภัยทั้งคน รถ ถนน 

เทยีบเคยีงกบัระดบัสากล เพราะตอ่ไปเมือ่ประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน 

(ASEAN Economic Community: AEC) เกิดขึ้น มาตรฐานสากลต่างๆ 

คงจะต้องมีมากขึ้น 


	 เรื่องต่อมาคือ ความร่วมมือและการสนับสนุนจากทุกภาคส่วน 

โดยเฉพาะภาคเอกชนและองค์กรต่างๆ ซึ่งที่ผ่านมาได้ดำเนินการมาพอ

สมควร นอกจากนี้ยังมีเรื่องของการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน

เพื่อสร้างวัฒนธรรมการเดินทางในวิถีชีวิตให้ปลอดภัย รวมทั้งการพัฒนา

และปรับปรุงกฎหมายในความรับผิดชอบที่ส่งผลต่อความปลอดภัยและ

ความเคร่งครัดในการบังคับใช้กฎหมาย ตลอดจนการนำนวัตกรรมและ

เทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการติดตามตรวจสอบ การพัฒนาระบบ



ฐานข้อมูลในเรื่องอุบัติเหตุและมาตรฐานต่างๆ ซึ่งในเบื้องต้นได้บรรจุ



เรื่องเหล่านี้เป็นแผนระยะสั้น-กลาง-ยาว เข้าไปอยู่ในแผนแม่บทความ

ปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2552-2555 ของกระทรวงคมนาคม


	 ขอยกตวัอยา่งทีเ่ปน็รปูธรรมในการผลกัดนัเรือ่งการขนสง่สาธารณะ 

โดยเฉพาะรถตู้และรถโดยสารขนาดใหญ่ซึ่งกรมการขนส่งทางบกให้ความ

สนใจเป็นพิเศษ เราจะมีการดูแลเรื่องมาตรฐาน โดยต่อไปรถสาธารณะจะ

ตอ้งมเีขม็ขดันริภยัทกุทีน่ัง่ มอีปุกรณอ์เิลก็ทรอนกิสใ์นการตรวจจบัความเรว็ที่

ปลอดภัยว่าควรจะอยู่ ณ จุดใด อีกส่วนหนึ่งจะต้องมีการเชื่อมโยงไปถึง

ท้องถิ่นและชุมชนต่างๆ เนื่องจากบ้านเรา การขับขี่ในเขตชุมชนมักเกิด

อบุตัเิหตบุอ่ยครัง้เพราะเราไมท่ราบถงึความเรว็ทีก่ำหนดวา่ควรจะเปน็เทา่ไหร่ 

ถ้าเราเคยเดินทางไปในหลายๆ ประเทศจะพบว่า ในเขตชุมชนเขาจะมีการ

กำหนดไว้ที่ 50-60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่ของประเทศไทย อย่างใน

กรุงเทพฯ ยังวิ่งกันเกิน 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งตรงนี้คงไม่ใช่กระทรวง
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คมนาคมฝ่ายเดียวที่จะมาดูแล แต่ต้องรวมไปถึงท้องถิ่น และสำนักงาน

ตำรวจแห่งชาติด้วย


	 แผนงานโครงการของกรมการขนส่งทางบกจะเน้นในเรื่องของการ

ให้ข้อมูล การฝึกอบรมตั้งแต่คนรถ เจ้าหน้าที่ ผูกโยงไปถึงพนักงานขับรถ

โรงเรียนและรถสาธารณะ ซึ่งงานฝึกอบรมและการรณรงค์เหล่านี้ เป็นสิ่งที่

ต้องทำงานร่วมกัน ทั้งจังหวัด ขนส่ง และตำรวจ นอกจากนีร้ะบบข้อมูล

ของแต่ละหน่วยงานที่แยกกันอยู่คนละส่วนควรจะต้องเชื่อมโยงเข้า

มาอยู่ในฐานข้อมูลเดียวกัน ซึ่งทางสำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคมก็มี

ศูนย์ที่จะดูแลเรื่องข้อมูลจราจรและการขนส่งต่างๆ รวมทั้งที่สำนักงาน

นโยบายและแผนการขนสง่และจราจรกม็กีารจดัทำฐานขอ้มลูเรือ่งการจราจร

และการขนส่ง มีรูปแบบจำลองซึ่งจะเน้นในเรื่องการวางแผนเป็นหลัก



ซึ่งตอนนี้ฐานข้อมูลมีการรวมกับภาคเอกชนในเรื่องจุดอันตรายต่างๆ



รวมทั้งประสานข้อมูลร่วมกันกับหน่วยงานในศูนย์ของกระทรวงคมนาคม 

เช่น เรื่องจุดตัดของการรถไฟฯ ว่าจุดไหนมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุอันตราย 

หรือเป็นทางแยก ทางข้าม สัญญาณไฟต่างๆ ระบบ ITS (Intelligent 

Transport System - ระบบขนส่งและจราจรอัจฉริยะ คือระบบด้านจราจร

และขนส่งซึ่งเกดิจากการนำเอาเทคโนโลยทีางดา้นสารสนเทศและการสือ่สาร

โทรคมนาคม มาช่วยปรับปรุงหรือเพิ่มประสิทธิภาพในด้านต่างๆ ให้ดีขึ้น) 

ในตอนนี้เหมาะที่หน่วยงานต่างๆ จะเข้าไปเชื่อมโยงและแลกเปลี่ยนเพื่อให้

เป็นฐานข้อมูลเดียวกัน


	 นอกจากนี้การบูรณาการแผนงานโครงการก็ถือเป็นเรื่องที่

สำคัญ เพราะบางทีก็มีการทำงานซ้อนกันไปมา ในหลายๆ หน่วยงานซึ่ง

เหมือนจะทำเรื่องนั้นๆ กันอยู่แล้ว หรือบางทีก็ไม่สามารถไปผูกโยงกับอีก

หนว่ยหนึง่ได ้ ทำใหไ้มค่อ่ยไดท้ำงานรว่มกนัเทา่ทีค่วร หรอือยา่งทีร่องอธิบดี

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยได้พูดถึงแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่ง

ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563 ทางเราก็จะต้องนำตรงนี้ไปเป็น



กรอบเพื่อดำเนินการเพิ่มเติม


	 ถึงแม้กระทรวงคมนาคมจะไม่ใช่หน่วยหลัก โดยเฉพาะในเสาหลัก

ที่ 1 การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

แต่เราก็มีโครงการสั้น-กลาง-ยาว ภายใน 5 ปีนี้ประมาณ 70 โครงการที่

อยากจะทำ เรื่องหลักๆ ก็คือ การจัดตั้งหน่วยวิเคราะห์อุบัติเหตุทาง

ถนนโดยกรมการขนส่งทางบก ซึ่งจะทำทั้งในส่วนกลางและส่วนภูมิภาค 

หรือการจัดตั้งศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนนแบบถาวรบน

ถนนสายหลกั โดยถา้สามารถเชือ่มโยงไปถงึทอ้งถิน่ กจ็ะเปน็การตอ่ยอดกนั

ในเชิงระบบ นอกจากนี้จะมีการประเมินแผนปฏิบัติการด้านความ

ปลอดภัยประจำป ี ซึ่ง สนข.จะพิจารณาว่า ในแต่ละปีมีอะไรที่ต้องชูขึ้น

มาเป็นจุดเด่นหรือทิศทางการรณรงค์มีอะไรที่จะต้องเปลี่ยนไป รวมทั้งการ

จัดทำยุทธศาสตร์และนโยบายเพื่อลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 


	 ในเสาหลักที่ 2 การออกแบบถนนที่ปลอดภัยและความสามารถใน

การสัญจร ทางกรมทางหลวงมีโครงการที่จะศึกษาอันตรายข้างทางเพื่อ

ยกระดับมาตรฐาน อย่างที่เห็นกันว่า บางเส้นทางนั้นเกาะกลางถนนมีการ

ปลูกต้นไม้อยู่ ซึ่งแรกๆ ไม่เป็นไร แต่เมื่อปลูกไปนานเข้าก็เหมือนกับเสา



ไฟฟ้าต้นหนึ่ง อาจทำให้เกิดอันตรายได้หากมีการหักโค่นลงมา ถนนหลาย

สายตอนนี้จึงต้องเปลี่ยนมาเป็นคันหินแทน และอีกเรื่องคือ รถบรรทุกที่

จอดขา้งทางในบางบรเิวณทีม่ดืหรอือนัตราย ตอ่ไปจะมจีดุจอดรถบรรทกุ 

ซึ่งควรจะมี 200-300 กิโลเมตรต่อแห่งสำหรับทำเป็นจุดพักรถ รวมทั้งอาจ

จะใช้เป็นที่พักรถโดยสารสาธารณะด้วย นอกจากนี้ยังมีเรื่องของการจัด

ความปลอดภัยบริเวณเขตโรงเรียน กรมทางหลวงอาจจะมีมาตรฐานขึ้น
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มาใหม่เพื่อให้มีรูปแบบเดียวกัน เช่น เรื่องป้าย การจัดการทางข้าม เป็นต้น 


	 ส่วนในเรื่องความปลอดภัยของรถ กรมการขนส่งทางบกกำลัง

พจิารณาเรือ่งทีน่ัง่ของผูโ้ดยสารอยา่งทีก่ลา่วไปตอนตน้ ขณะทีใ่นเสาหลกัที ่4 

ผู้ใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย คงจะต้องมาศึกษาเรื่องความเร็วที่ปลอดภัย

บนทางด่วน เพราะประเทศไทย รถขับด้วยความเร็วไม่เท่ากันแต่มีการวิ่ง

ปะปนกัน ซึ่งทำให้ต้องเปลี่ยนทั้งความเร็วที่กำหนดและทำการรณรงค์เพื่อ

ให้ผู้คนทราบถึงกฎระเบียบจราจร


	 ทางด้านของเด็กและเยาวชน ก็จะมีเรื่องของสวนจราจรหรือการ

จัดฝึกอบรมต่างๆ ซึ่งเป็นเรื่องที่แต่ละหน่วยได้ดำเนินการอยู่แล้ว ส่วนการ

ดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ทางกรมทางหลวงและกรมทางหลวง

ชนบทก็กำลังพยายามทำการศึกษาเส้นทางหลักที่จะนำส่งผู้บาดเจ็บไปถึง

สถานพยาบาลแห่งแรกให้ได้อย่างรวดเร็ว รวมทั้งจะมีการบริหารจัดการ

อุบัติการณ์และการช่วยเหลือฉุกเฉิน ซึ่งเรื่องต่างๆ เหล่านี้ทั้งหมดล้วนต้อง

ทำงานบูรณาการกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 


(3)

ทศวรรษแหง่ความปลอดภยักบัมติใิหมก่ารบงัคบัใชก้ฎหมาย


โดย พล.ต.ต.ศักดา เตชะเกรียงไกร รองผู้บัญชาการตำรวจภูธรภาค 4





	 สำนักงานตำรวจแห่งชาติมีหน้าที่โดยตรงในการบังคับใช้กฎหมาย 

ซึ่งมีผลการวิจัยระบุว่า การบังคับใช้กฎหมายมีผลทำให้ประชาชนเคารพกฎ

จราจรมากที่สุด


	 เมื่อก่อนการทำงานเรื่องการจราจรเป็นงานที่ตำรวจทุกคนไม่ชอบ

เพราะเป็นงานที่สร้างภาพลบให้กับตำรวจ ทุกคนอยากเป็นมือปราบจับโจร

ผู้ร้ายมากกว่าเพราะทำให้เกิดความภาคภูมิใจ แต่ ณ วันนี้ สำนักงาน

ตำรวจแห่งชาติมองเห็นความสำคัญของการรักษาชีวิตมนุษย์ เนื่องจากเรา

เชื่อว่า การช่วยชีวิตมนุษย์เป็นมหากุศล ตำรวจต้องปฏิบัติหน้าที่ด้านนี้เพื่อ

ให้เกิดภาพลักษณ์ด้านบวกในตัวตำรวจทุกคน


	 จากการทำงานที่โดดเดี่ยวบนท้องถนน ทุกวันนี้สำนักงานตำรวจ

แห่งชาติมีภาคีเครือข่ายจากหลากหลายองค์กรเข้ามาร่วมแนวทางในการ

ช่วยชีวิตมนุษย์ ทำให้ตำรวจทำงานได้ดีขึ้น และมีการต่อต้านน้อยลง


	 ต้องยอมรับอย่างหนึ่งว่า คนไทยกลัวตำรวจแต่ไม่กลัวกฎหมาย 

ยกตัวอย่างเรื่องหมวกนิรภัยจะสวมเฉพาะจุดที่มีตำรวจอยู่ แต่พอไปถึง

ชานเมืองก็จะไม่สวมแล้ว เรื่องนี้เป็นเรื่องที่สำนักงานตำรวจแห่งชาติให้

ความสำคัญว่า เราจะมีวิธีคิดอย่างไรที่จะทำให้ประชาชนมีความเกรงกลัว

กฎหมาย ขณะเดียวกันก็ไม่หนักเกินไป จนทำให้ประชาชนเกิดการต่อต้าน 


	 ที่ผ่านมา เราจับกุมคนสวมหมวกนิรภัยมากขึ้นถึง 200 เปอร์เซ็นต์ 

แต่จำนวนคนตายกลับมากกว่าเดิม เพราะรถเพิ่มมากขึ้น ปีละเกือบ



1 ล้านคัน ประชาชนที่เสียชีวิตส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณชานเมือง และอำเภอ
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เล็กๆ ตามชนบท ซึ่งแทบจะไม่สวมหมวกนิรภัยเลย ถ้าตำรวจไปบังคับใช้

กฎหมายตรงบริเวณนั้น ตำรวจย่อมมอดม้วย โชคดีที่มีภาคีเครือข่ายมา

ช่วยเหลือ เช่น ที่จังหวัดนครศรีธรรมราชได้ภาคีเครือข่ายมาช่วยเจรจา

ทำความเข้าใจให้ ทางภาคอีสาน ครู-นักเรียนล้อมโรงพัก ก็มีสื่อมวลชน 

ภาคีเครือข่ายมาช่วยเจรจา เพราะถ้าขยายผลเรื่องนี้มากเกินไปภาพลักษณ์

ด้านลบของตำรวจจะยิ่งหนักมากขึ้น ตัวชี้วัดจะถูกปรับตกทันที


	 ตอนนี้กำลังปรับเรื่องตัวชี้วัดของตำรวจ โดยให้ความสำคัญกับ

การกวดขันวินัยจราจร เราได้เปลี่ยนยุทธศาสตร์การทำงานของตำรวจภูธร

ภาค 4 ซึ่งนำเสนอต่อผู้บังคับบัญชาว่า การทำยุทธศาสตร์ด้านเดียวโดย

เอาแต่ยอดจับกุมรายงานนั้นผิด ประชาชนเกลียดชัง ไปที่ไหนก็มีแต่เสียง

ต่อว่า ครูก็บอกว่า จับจนนักเรียนไม่กล้าไปโรงเรียนแล้ว แม่ค้าก็ว่า คนไม่

กลา้มาซือ้ของ แต ่ณ วนันีต้ำรวจภธูรภาค 4 เปน็ตน้แบบในการเปลีย่น

ยุทธศาสตร์การทำงานมาเป็นแบบบวกนำหน้าลบ สิ่งที่สะท้อนให้เห็น

ได้ชัดเจนคือ มีภาคีเครือข่ายเข้ามาช่วยเป็นจำนวนมากเนื่องจากเขาเริ่ม

เข้าใจ ไม่ว่าอย่างไรสิ่งเหล่านี้ตำรวจย่อมทำคนเดียวไม่ได้ และสิ่งที่สุขใจ

อีกอย่างหนึ่งคือ ได้เห็นองค์กรท้องถิ่นเข้ามาช่วยงานด้านความปลอดภัยบน

ท้องถนนมากขึ้น ซึ่งจะช่วยให้เกิดการกระจายการช่วยเหลือไปสู่ภูมิภาคได้


	 ตัวอย่างรูปธรรมของการทำงานเชิงบวกที่ได้มีการทดลองทำ ยก

ตัวอย่างที่จังหวัดขอนแก่น ทางผู้ว่าราชการจังหวัดและตนเองซึ่งเป็นผู้ช่วย 

ได้ประชุมวางแผนประชาสัมพันธ์ร่วมกันเพื่อให้ประชาชนเข้าใจและเกิด

ความร่วมมือ วิธีการประชาสัมพันธ์ เช่น การแต่งมาสคอท (Mascot) 

เข้าไปในชุมชน สถาบันการศึกษาต่างๆ ไปทำกิจกรรม เอาวีดิทัศน์ไปฉาย 

ทำอยู่เป็นระยะเวลา 1 เดือน และกำหนดวันดีเดย์ (D-Day) ให้ประชาชน

ทราบล่วงหน้า 7 วัน นี่คือการทำงานเชิงบวก จากนั้นตามด้วยการทำงาน

เชิงลบอย่างจริงจังคือ ทุกหน่วยงานลงถนนวันดีเดย์ในวันที่ 1 กันยายน 

โดยทางตำรวจจะเป็นผู้รับผิดชอบ นี่คือสิ่งที่ทำให้เห็นว่า ถ้าเรายังเอาแต่

จับกุมอย่างเดียวเหมือนเมื่อ 30 ปีที่แล้ว อีก 30 ปีก็คงไม่มีทางทำสำเร็จ 

แต่ถ้าเราทำงานโดยเอาบวกนำหน้าลบจะทำให้การทำงานประสบผลสำเร็จ

ได้จริง 


 	 เมื่อเรื่องของความปลอดภัยทางถนนถูกจัดให้เป็นวาระแห่งชาติ 

ในทศวรรษหน้า สำนักงานตำรวจแห่งชาติมีความหวังอยู่ 3 ประการคือ 

ประการที่ 1 เราเห็นชัดแล้วว่า สาเหตุของอุบัติเหตุเกิดจากพฤติกรรมของ

มนุษย์เป็นส่วนใหญ่ถึงร้อยละ 70 ทุกภาคส่วนก็คงอยากให้ตำรวจมีความ

เข้มงวดกวดขัน แต่การที่ตำรวจจะเข้มงวดกวดขันได้จะต้องมีการร้องขอ

ความร่วมมือ ร้องขอแนวร่วมในการแสดงออกของทุกภาคส่วนที่เห็นพ้อง

ตอ้งกนัแลว้วา่ ตอ้งเขม้งวดกวดขนั ถา้ตำรวจโดดเดีย่วอยา่งทีผ่า่นมา กอ่นที่

จะมีองค์กรต่างๆ มาช่วย ตำรวจไม่มีทางทำได้สำเร็จ และเป็นภาพลักษณ์

ที่ทำให้เกิดภาพลบแก่ตำรวจ ตำรวจก็เกิดการต่อต้านกันเอง ไม่อยากให้ไป

เข้มงวดในเรื่องนี้ แต่ตอนนี้ทุกคนเห็นแล้วว่า เป็นการรักษาชีวิตมนุษย์ จึง

ร้องขอให้การแสดงออกของภาคีเครือข่ายช่วยร่วมอยู่ในแนวทาง 

เพื่อให้เรานั้นมีแรงในการทำงานอย่างเข้มงวดกวดขันมากกว่านี้


	 ประการที่ 2 ตำรวจจะออกไปทำงานได้ต้องมีวัสดุอุปกรณ์

ในการปฏิบัติงาน คนที่ตายเพราะอุบัติเหตุทุกวันนี้มี 3 คำคือ เมา หมวก 

และเร็ว เรื่องหมวกนั้นกวดขันจับกุมไม่ยาก แต่เมากับเร็ว ยกตัวอย่างเช่น 

อุปกรณ์ที่ใช้ในการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล ์ เรามีโรงพักละประมาณ



1 เครือ่งเศษๆ เฉพาะแต่ในอำเภอเมืองเท่านั้นที่จะมีหลายเครื่อง ส่วนเรื่อง

ความเร็ว แทบไม่มีอุปกรณ์เลย มีเพียงของกรมทางหลวง ในช่วง 1-2 ป
ี
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ที่ผ่านมาเพิ่งได้รับการสนับสนุนเป็นบางแห่ง ดังนั้นถ้าเรามีอุปกรณ์ต่างๆ 

เหล่านี้กระจายไปสู่ภูมิภาคยอดการตายจะลดลง จึงอยากขอให้รัฐบาล 

เอกชน หรอืทอ้งถิ่นช่วยให้การสนับสนุน


	 ประการที่ 3 กฎหมายต้องมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลง จะ

เห็นได้จากคนไทยเวลาไปต่างประเทศ ขับรถเคารพกฎจราจรไม่เหมือน

ตอนอยู่ในเมืองไทย หรือชาวต่างประเทศที่มาอยู่ในเมืองไทยจากที่เคย

เคารพกฎจราจร ก็เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไป สิ่งเหล่านี้เกิดจากการที่

กฎหมายของเรามีปัญหาจึงต้องมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลง ถ้าหนักหรือเบา

เกินไปก็จะต้องปรับเปลี่ยนวิธีการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งสำนักงานตำรวจ

แห่งชาติกำลังพิจารณาในเรื่องนี้กันอยู่ และยังไม่รู้ว่าจะเกิดแรงต้านแค่ไหน

หากนำมาปฏิบัติจริง 










เสวนาห้องย่อย 5 เสาหลัก

(5 Pillars)




อภิปราย: ตลาดปลอดภัย สร้างได้ด้วยการจัดการ


อภิปราย: ไปมาโรงเรียนสะดวกและปลอดภัย ร่วมมือร่วมใจจัดระบบจราจร


อภิปราย: ชวนคิดชวนคุยเพื่อนำไปสู่การลงมือทำ


อภิปราย: เมืองกับการส่งเสริมระบบขนส่งมวลชน


อภิปราย: การจัดการจุดเสี่ยง


เสาที ่1
เดินทางปลอดภัย ไม่ไกลเกินฝัน
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วิทยากรโดย 


•	 นายชัยอนันต์ สุทธิกุล นายกเทศมนตรีเมืองกะทู้ จ.ภูเก็ต 


•	 นายโชดก วิริยะพงษ์


	 ผู้ประกอบการศูนย์ มา’ยอง โอทอป จ.ระยอง


•	 นายวิทธยา บริบูรณ์ทรัพย์ ผู้ประกอบการร้านโปรดปราน


	 ตลาดเก่าปราณบุรี


•	 นายประโพธิ อุปถัมภ์ ฝ่ายความมั่นคง ความปลอดภัย


	 อาชีวอนามัย และสิ่งแวดล้อม บริษัท ปตท. จำกัด (มหาชน)





ดำเนินรายการโดย 


นายมนตรี ปิ่นบุตร บรรณาธิการข่าวท่องเที่ยว


หนังสือพิมพ์ผู้จัดการรายวัน


ตลาดปลอดภัย

สร้างได้ด้วยการจัดการ


อภิปราย
 นายชัยอนันต์ สุทธิกุล 

นายกเทศมนตรีเมืองกะทู้ จ.ภูเก็ต 



	 จังหวัดภูเก็ตเป็นเมืองที่มีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว ด้วย

ศักยภาพของจังหวัดที่มีผู้คนอาศัยอยู่เป็นจำนวนมาก การมีตลาดจึงถือเป็น

สิ่งจำเป็นต่อความต้องการพื้นฐานของประชาชน แต่เมื่อมีตลาดเกิดขึ้นก็

ย่อมมีปัญหาการจราจรตามมา ซึ่งเป็นเรื่องที่แก้ปัญหาได้ค่อนข้างลำบาก

ถ้าไม่มีระเบียบหรือการวางยุทธศาสตร์ในการจัดการ 


	 ตลาดนัดของเมืองกะทู้รองรับผู้คนที่เข้ามาจับจ่ายซื้อของใน

แตล่ะวนัคอ่นขา้งมาก และนสิยัของพอ่คา้แมค่า้มกัชอบตัง้แผงอยูร่มิฟตุบาท

หรอืใกลก้บับรเิวณทีส่ญัจรทำใหร้ถตดิขดั เมือ่ไดร้บัการรอ้งเรยีนมาจงึเขา้ไป

หาวธิกีารแกไ้ขปญัหา ซึง่พบวา่ ตลาดนดับรเิวณดา้นหลงัยงัมทีีว่า่งคอ่นขา้ง

เยอะ ขาดแต่การจัดการและการพูดคุยกับผู้ประกอบการให้เกิดความเข้าใจ 


	 หากบรเิวณตลาดนดัมีการจดัทีจ่อดรถอยา่งเหมาะสม จะทำให้

ไม่เสียพื้นที่ผิวการจราจรจากการที่มีคนมาจอดรถเพื่อซื้อของ การสัญจรไป

มาก็จะเกิดความสะดวก รวมทั้งการซื้อขายของในตลาดนัด ถ้าคนมีเวลา

ในการเดินจับจ่ายสินค้าก็จะทำให้มีโอกาสขายของได้มากขึ้น ซึ่งช่วงแรก 

พ่อค้าแม่ค้าอาจจะไม่เข้าใจ มีการรวมกลุ่มประท้วงกันเยอะมาก จึงได้

ปรึกษาหารือกับเจ้าหน้าที่ตำรวจ สาธารณสุข และทางอำเภอ มีการเรียก

ประชมุกนั 2-3 รอบ และพยายามขอรอ้งพอ่คา้แมค่า้ โดยขอเวลา 2-3 เดอืน 

ถ้ายอดขายทั้งตลาดไม่ดีขึ้น ก็จะมีการเปลี่ยนแปลงวิธีการจัดการ พอเวลา

ผ่านไป 2 เดือน ผลปรากฏว่า เงินที่หมุนเวียนในตลาดเริ่มดีขึ้นอย่างที่ได้

คาดการณ์ไว้ จากเมื่อก่อนเงินหมุนเวียน 500,000-700,000 บาท ปัจจุบัน

คำนวณแล้ววันละเป็นล้านบาท เพราะมีรถจอดมากขึ้น มีคนไปเดินมากขึ้น
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	 วธิกีารในการจดัการเรือ่งนีท้ีอ่ยากจะแนะนำคอื การพดูคยุทำความ

เข้าใจกับผู้ประกอบการและผู้ซื้อ โดยเฉพาะผู้ซื้อนั้นถือเป็นกลุ่มคนสำคัญ

เพราะถา้ผูซ้ือ้จอดรถบนพืน้ทีผ่วิจราจรยอ่มจะทำใหเ้กดิอบุตัเิหตไุดง้า่ย และ

ทำใหร้ถทีส่ญัจรไปมาเกดิการตดัขดั เปน็เหตใุหเ้กดิการทะเลาะเบาะแวง้กนั 

จนนำไปสู่การบาดเจ็บและสูญเสีย ซึ่งเหตุการณ์แบบนี้แทบไม่มีแล้วใน

ปจัจบุนั การแกป้ญัหาจงึตอ้งมองกอ่นวา่ เมือ่แกป้ญัหาแลว้ใครไดป้ระโยชน ์

อย่างในกรณีนี้คนที่ได้ประโยชน์ก็คือ ผู้ซื้อ ผู้ประกอบการ และเจ้าของ

ตลาด ตลอดจนผู้ใช้รถใช้ถนนที่สัญจรไปมา


	 อีกเรื่องที่สำคัญคือ ที่ผ่านมา จังหวัดภูเก็ตมีการเจริญเติบโตและ

เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว แต่สิ่งหนึ่งที่ไม่ค่อยได้เพิ่มขึ้นเลยคือ การพัฒนา

ทางด้านจิตใจและความรับผิดชอบต่อสังคม ทุกหน่วยงานจึงควรเข้า

มาร่วมมือกันทั้งสาธารณสุข ท้องถิ่น จังหวัด ตลอดจนสถานศึกษา เพื่อ

ช่วยกันขัดเกลาให้คนมีความรับผิดชอบต่อสังคม ใส่ใจและมีจิตสำนึก



มากขึ้น ลดความเห็นแก่ตัว ปัญหาต่างๆ ก็จะดีขึ้น นอกจากนี้การที่เราจะ

ทำอะไรสักอย่างเพื่อให้สังคมดีขึ้น ย่อมต้องกระทบกับกลุ่มคนที่เสีย



ผลประโยชน์ เราจึงต้องพยายามทำให้เขาเกิดความเข้าใจและมองกลับว่า 

เปน็การทำงานเพื่อประสานผลประโยชน์ร่วมกัน 


นายโชดก วิริยะพงษ์ 

ผู้ประกอบการศูนย์มา’ยอง โอทอป จ.ระยอง



	 จังหวัดระยองเป็นจังหวัดที่มีนักท่องเที่ยวและผู้มาทัศนศึกษาปีละ

ประมาณ 4.5 ล้านคน ปริมาณคนจึงมีความคับคั่ง และถนนสาย 36 ถือ

เป็นเส้นเลือดใหญ่ รวมทั้งเป็นที่ตั้งของศูนย์มา’ยอง โอทอป จากปริมาณ

คนที่มีความคับคั่งดังกล่าวจึงทำให้มีโอกาสหรือความเสี่ยงในการเกิด

อุบัติเหตุจราจรค่อนข้างมาก โดยแต่ละวันจะมีรถผ่านหน้าศูนย์ฯ ประมาณ 

40,000 คัน อาจจะแยกได้ว่า เป็นรถยนตร์และรถกระบะ ประมาณ



25,000 คัน รถบรรทุกและรถเทรลเลอร์ ประมาณ 5,000 คัน และ



รถจักรยานยนต์ 10,000 คัน ซึ่งค่อนข้างสูง โดยเปิดศูนย์ฯ มา 4 เดือนไป

งานเผาศพลูกน้องมาแล้ว 2 คน เป็นยาม 1 คนและแม่บ้าน 1 คน ซึ่ง

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุคงจะไม่พูดถึงในที่นี้ 


	 เรื่อง “นักช้อปข้างทาง” ถือเป็นวัฒนธรรมการซื้อขายของคนไทย

ซึ่งคงจะหลีกเลี่ยงไม่ได้ เพียงแต่จะทำอย่างไรที่จะสร้างความปลอดภัยให้

แก่ประชาชน นั่นจึงเป็นที่มาของการเสนอโครงการจัดทำ ศูนย์มา’ยอง โอ

ทอป (ศูนย์แสดงและจำหน่ายสินค้าอุตสาหกรรมและผลิตภัณฑ์ชุมชน

จังหวัดระยอง) ขึ้น โดยความร่วมมือระหว่าง อบจ.ระยองกับจังหวัดระยอง 

เพิง่ดำเนนิการมาได ้4 เดอืนกวา่ ยอมรบัวา่ ยงัไมป่ระสบความสำเรจ็มากนกั 


	 ตลาดแหง่นีม้วีตัถปุระสงคส์ำคญัในการเปน็จดุพกัรถ (Rest Area) 

ซึ่งประเทศไทยไม่ได้มีกฎหมายบังคับในเรื่องดังกล่าว ผิดกับต่างประเทศที่

กำหนดว่า คนที่ขับรถเป็นเวลา 1 ชั่วโมงครึ่ง หรือ 100 ไมล์จะต้องมีจุด

สำหรับให้พักรถ


	 การทำจดุพกัรถจงึถอืเปน็เรือ่งทีด่ ี คนทีเ่มาแลว้ขบั งว่งแลว้จะหลบั 

ก็มาพักรถตรงจุดนี้ได้ โดยเรามีห้องน้ำสะอาดรองรับ ผ้าเย็น ร้านกาแฟก็มี
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ให้บริการ รวมทั้งมีการบูรณาการกับหน่วยงานอื่น อาทิ กรมการพัฒนา

ชุมชน (พช.-สังกัดกระทรวงมหาดไทย) ซึ่งถือเป็นหน่วยงานหลักในการ

พัฒนาเรื่องสินค้าโอทอป รวมทั้งมีการร่วมมือกับสำนักงานพาณิชย์จังหวัด

ในเรื่องสินค้าธงฟ้า ทางด้านสำนักงานเกษตรจังหวัดก็มีเรื่องวิสาหกิจชุมชน 

109 แห่ง รวมตัวเพื่อให้เกิดการทำงานร่วมกัน


	 มาถงึเรือ่งการจดัระเบยีบนกัชอ้ปขา้งทาง ตอ้งทำดงันี ้1) เราจะ

ต้องรณรงค์เพื่อเปลี่ยนพฤติกรรมผู้บริโภค เพราะโดยปรกติผู้บริโภคหรือ



ผู้ขับขี่ยวดยานมักจะนิยมความสะดวกโดยละเลยความปลอดภัย 2) ต้อง

เปลี่ยนทัศนคติของผู้บริโภคว่า สินค้าข้างทางไม่ใช่ว่าถูกเสมอไป ส่วน

ใหญ่เป็นของคละไซส์ เช่น ผลไม้ต่างๆ ซึ่งไม่มีคุณภาพ ทางศูนย์มา’ยอง 

โอทอปจงึพยายามรกัษามาตรฐานตรงนี ้ โดยการนำสนิคา้ทีม่คีณุภาพเขา้มา 

ผูบ้รโิภคจะไดส้บายใจวา่ไมถ่กูเอาเปรยีบ สว่นราคากเ็ปน็ไปตามกลไกตลาด 

3) การแก้ไขปัญหาด้านกฎหมาย เนื่องจากเทศบาลสามารถออกใบ

อนุญาตการจำหน่ายสินค้าบนทางสาธารณะได้ ซึ่งจะบอกว่าเป็นความผิด

ของเทศบาลก็คงไม่ใช่เนื่องจากกฎหมายเปิดช่องให้สามารถทำเช่นนั้น การ

ที่สามารถออกใบอนุญาตดังกล่าว ทำให้มีร้านค้ากระจายอยู่เต็มไปหมด 

โดยเป็นการอนุญาตปีต่อปี บางที่เป็น 10 ปี จนอาจเรียกว่า เป็นการครอบ

ครองปกปักษ์ที่ของทางหลวง เพราะถึงแม้จะไม่ใช่เจ้าของที่ดินทางนิตินัย

แต่ก็เป็นโดยพฤตินัย และยังมีการนำไปเซ้งต่อกัน ซึ่งเรื่องนี้ต้องมีการหารือ

กับหลายฝ่ายเพื่อแก้ปัญหาต่อไป 


	 ทางด้านแผนในอนาคตของศูนย์มา’ยอง โอทอป เราต้องขับ

เคลื่อนทั้งยุทธศาสตร์ของจังหวัดและ อบจ. ซึ่งมีหลากหลายยุทธศาสตร์ 

เนื่องจากศูนย์แห่งนี้เป็นบริษัทจำกัด การขับเคลื่อนจึงทำได้สะดวก ไม่ติด

ระเบียบราชการมากมายนัก





นายวิทธยา บริบูรณ์ทรัพย์ 

ผู้ประกอบการร้านโปรดปราน ตลาดเก่าปราณบุรี



	 ตลาดนดัของเมอืงกะทูแ้ละศนูยม์า’ยอง โอทอป อยูใ่นชว่งรุง่เรอืง 

ต่างจากตลาดเก่าปราณบุรีซึ่งอยู่ในช่วงร่วงโรยและกำลังปรับฟื้นขึ้นมาใหม่ 


	 คนที่เดินทางไปหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ คาดว่า คงต้องเคย

ผ่านสี่แยกปราณบุรี เมืองแห่งนี้เป็นเมืองเก่าแก่ย้อนยุคไปถึงอยุธยาตอน

ปลายสมัยพระบรมไตรโลกนาถ เป็นเมืองจัตวาเล็กๆ ริมชายทะเล โดย

แถวนั้นมีเมืองเล็กๆ อยู่หลายเมือง เช่น เมืองคลองวาฬ เมืองบางนางรม 

เมืองกุยบุรี มีแม่น้ำปราณบุรีไหลผ่าน พอมาในสมัยรัชกาลที่ 4 ก็มีการยก

ฐานะเมืองบางนางรมเป็นเมืองประจวบคีรีขันธ์ อีกฝั่งหนึ่งก็มีเมืองปัจจันตคิ

รเีขตรหรอืเกาะกงเปน็เมอืงคูก่นั จนป ี 2449 มกีารสรา้งทางรถไฟสายใตข้ึน้ 

ทำให้มีคนเข้ามาสร้างบ้านแปงเมือง เมืองปราณบุรีจึงยิ่งเจริญรุ่งเรือง มา

ถึงสมัยรัชกาลที่ 6 ก็มีการโปรดเกล้าให้รวมเป็นจังหวัด ตั้งเป็นเมือง

ประจวบคีรีขันธ์ และปราณบุรีก็คงความเป็นเมืองเรื่อยมา


	 ชุมชนปราณบุรีแห่งนี้เติบโตมายาวนานเป็น 100 ปี จนปี 2493 ก็

มีการสร้างถนนเพชรเกษมสายใหม่ขึ้น ทอดยาวจากกรุงเทพฯ ผ่านลงไปยัง

จังหวัดภาคใต้ ห่างจากตัวเมืองเก่าปราณบุรีประมาณ 5 กิโลเมตร 


	 พอมีถนนสายใหม่ เส้นทางการคมนาคมก็มีการเปลี่ยนแปลง จาก

สมัยก่อนที่เคยอาศัยทางน้ำ คนก็เริ่มย้ายออกจากตลาดเดิมที่เมืองปราณบุรี

เก่ามาอยู่ที่ถนนเพชรเกษม ในช่วงนั้นแถวปราณบุรีจะมีตลาดอยู่ 2-3 แห่ง

คือ ตลาดเก่าปราณบุรี และตลาดปากน้ำปราณ ผ่านมาจนถึงปี 2520 ตาม

นโยบายของกระทรวงมหาดไทย กม็กีารยา้ยทีว่า่การอำเภอ เทศบาล โรงพกั 

โรงพยาบาล ส่วนราชการต่างๆ ออกจากพื้นเดิมไปอยู่ที่ถนนใหม่รวมเป็น

ศูนย์ใหญ่ เป็นผลให้ผู้คนพากันย้ายออกไปจนหมด 
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	 ณ ปัจจุบันตลาดเก่าเมืองปราณบุรีก็ร่วงโรยไปตามวัฏสงสาร 

อย่างไรก็ตามตลาดแห่งนี้ถือเป็นตลาดที่มีความปลอดภัยที่สุด ไม่ค่อยมี

อุบัติเหตุ เพราะแม้แต่ปั๊มน้ำมันยังเลิกกิจการ รถราหายากไม่ค่อยมีวิ่ง 

(หัวเราะ) เป็นตลาดร้าง มีแต่บ้านเก่าๆ ปิดอยู่


	 แต่จากการที่ตลาดเก่าปราณบุรีนั้นเป็นเมืองปราณบุรีเดิม ดังที่มี

ศาลหลักเมืองปรากฏให้เห็นอยู่ และยังมีคนดั้งเดิมที่มีเทือกเถาเหล่ากอ

อาศัยอยู่ที่นั่น จึงมองกันว่า น่าจะมีการรื้อฟื้นความเป็นปราณบุรีกลับคืนมา 

ประจวบกับที่ผ่านมามีอำเภอในที่ต่างๆ พัฒนาตลาดเก่ากลับมาเป็นตลาด

แห่งการท่องเที่ยว จึงทำให้เกิดการรวมตัว โดยเอาคนในตลาดเก่ามาเป็น

คณะทำงานช่วยกันคิดช่วยกันทำ จัดบรรยากาศตลาดเก่าปราณบุรีให้

กลับมามีชีวิตชีวาอีกครั้ง ซึ่งเริ่มดำเนินการมาตั้งแต่วันที่ 14 สิงหาคม 

2553 นับถึงวันนี้รวมได้ 1 ปี 11 วัน


	 ในอนาคต ถ้าเราจะมีการเปลี่ยนแปลงหรือพัฒนาพื้นที่ใดๆ 

กต็ามใหเ้ปน็ไปตามยคุโลกาภวิตัน ์ แนน่อนวา่ การสกดักัน้ยอ่มเปน็ไปไมไ่ด ้

แตเ่มือ่พฒันาสิง่ใหมก่ไ็มค่วรทอดทิง้สิง่เกา่ ควรชว่ยกนัอนรุกัษท์ัง้วฒันธรรม 

ประเพณี และวิถีชีวิตให้คงอยู่ ตลาดเก่าปราณบุรีเป็นตัวอย่างหนึ่งของการ

พัฒนา ซึ่งต่อไปพื้นที่อื่นๆ ก็ย่อมจะประสบปัญหาในลักษณะนี้ ถ้าไม่มีการ

พลิกฟื้นให้กลับมายืนหยัดได้อีกครั้ง คำว่า เมืองร้าง บ้านร้าง ก็ย่อมเกิด

ขึ้น เมื่อผู้คนต่างพากันละทิ้งถิ่นฐานไป เป็นเรื่องที่อยากฝากข้อคิดให้ภาค

รัฐคิดคำนึงให้รอบคอบก่อนตัดสินใจ 





นายประโพธิ อุปถัมภ์ 

ฝ่ายความมั่นคง ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิ่งแวดล้อม 

บริษัท ปตท. จำกัด (มหาชน)




	 ผู้ใช้รถใช้ถนนมักจะใช้สถานีบริการน้ำมันเป็นจุดพักรถ และต่อมา

ตอนหลังก็เริ่มมีคนให้ความสนใจเรื่องของธุรกิจเสริมต่างๆ ภายในสถานี 

ซึ่งมีการพัฒนาขึ้นมาเพื่อสนับสนุนธุรกิจของ ปตท.


	 วิวัฒนาการของสถานีบริการน้ำมัน ปตท. เราเริ่มต้นมาจากการ

ปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย ซึ่งถ้าย้อนกลับไปอีกก็เป็นองค์การเชื้อเพลิง 

หลายท่านที่มีอายุหน่อยคงจะคุ้นเคยกับ “ปั๊มสามทหาร” ซึ่งตอนนั้นยังเป็น

สถานีรูปแบบเก่า ต่อมาในปี 2535 เรามีการปรับปรุงภาพลักษณ์เป็นสถานี

บริการ รูปแบบ Landor ที่กลายเป็นภาพค่อนข้างคุ้นตา พอหลังปี 2546 มี

การปรับปรุงอีกครั้งและสร้างเป็นสถานีรูปแบบ Premium คือเป็นสถานีที่มี

บริการที่หลากหลาย มีการออกแบบตั้งแต่เริ่มต้นโดยคำนึงถึงประโยชน์ใน

สอยต่างๆ ต่อมาปี 2547 มีการเปิดตัวแนวคิดสถานีบริการที่เรียกว่า PTT 

Park มาปี 2550 เราก็มีการควบรวมกิจการกับ JET-Jiffy จัดตั้งเป็นบริษัท 

PTT RM หรือ Retail Management ตอนหลังก็มีการปรับปรุงเปลี่ยน



แปลงเป็น Minor Change มาโดยตลอด ซึ่งรวมแล้ว ปตท.ดำเนินธุรกิจ

มานานมากกว่า 30 ปี


	 ด้านส่วนแบ่งทางการตลาดขายปลีก ปตท. ครองส่วนแบ่งการ

ตลาดผลิตภัณฑ์เชื้อเพลิงเป็นอันดับ 1 ต่อเนื่องมาเป็นเวลาถึง 18 ปี และ

กำลังจะก้าวขึ้นสู่ปีที่ 19 ในปี 2554 ถึงส่วนแบ่งทางการตลาดจะมาก แต่

กำไร (Margin) ในธรุกจินำ้มนันัน้ไมค่อ่ยมเีทา่ไหร ่ เพราะยิง่ขายเยอะ กำไร

ก็จะยิ่งน้อย
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	 ขณะที่จำนวนสถานีบริการน้ำมันของเรามีกระจายอยู่ทั่วประเทศ 

ข้อมูล ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 เรามีจำนวนสถานีบริการน้ำมันจำนวน 

1,308 แห่ง ซึ่งมีรูปแบบและสถานะที่แตกต่างหลากหลาย โดยรูปแบบหลัก

ของสถานีบริการน้ำมัน ปตท. จะมี 3 รูปแบบคือ 1) PTT Park มีจำนวน 

22 สถานี 2) Platinum มีจำนวน 192 สถานี และ 3) Standard มี

จำนวน 1,094 สถานี นอกจากนี้เรายังมีบริการเสริมรูปแบบต่างๆ ที่เราวาง

ไว้ภายใต้คอนเซ็ปท์ความสุขหลากสไตล์ในที่เดียว (Life is Different)


	  วิศวกรรมและการออกแบบสถานีบริการน้ำมัน ปตท.นั้นเราจะ

คำนึงถึงเรื่องความปลอดภัย การจัดแบ่งพื้นที่ภายในสถานีบริการน้ำมัน 

และระยะหา่งทีป่ลอดภยั การกำหนดมาตรฐานวศิวกรรมสถานบีรกิารนำ้มนั 

ของ ปตท. และการดำเนนิการออกแบบใหส้อดคลอ้งกบัขอ้กำหนดกฎหมาย

ของหน่วยงานต่างๆ เช่น กรมธุรกิจพลังงาน กรมทางหลวง


	 สถานีบริการน้ำมันของ ปตท.ต้องมีการออกแบบ Layout 

ตั้งแต่เริ่มก่อสร้างสถานีบริการ โดยคำนึงถึงเรื่องความปลอดภัย ทั้ง

อาคารเกาะจ่าย อาคารธุรกิจค้าปลีก และ Surrounding ต้องเป็นรูปแบบ

มาตรฐานของ ปตท. ตั้งอยู่ในระยะห่างที่ปลอดภัยตามที่กรมธุรกิจพลังงาน

และทางราชการกำหนดคอื 20 เมตร ขณะทีส่ถานซีึง่ตัง้อยูบ่รเิวณทางหลวงก็

จะต้องมีป้ายบอกระยะทาง และมีเลนชะลอความเร็ว-เลนเร่งความเร็ว ให้



ผู้ขับขี่สามารถเลี้ยวเข้า-ออกภายในสถานีได้อย่างปลอดภัย ช่วยลดความ

เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได้ 


	 การบรหิารจดัการดา้นความปลอดภยัของสถานบีรกิารนำ้มนั ปตท. 

เรามกีารจดัทำคูม่อืและฝกึอบรมใหก้บัพนกังานผูป้ฏบิตังิาน เรยีกวา่ QSHE 

(Quality, Safety, Health and Environment) รวมทั้งมีการจัดทำคู่มือ

แผนฉุกเฉิน และการซ้อมแผนฉุกเฉินในสถานีบริการน้ำมัน 


	 ทางด้านการบริหารจัดการธุรกิจค้าปลีกภายในสถานีบริการน้ำมัน 

จากเมื่อก่อนคนมักจะเคยชินกับการจอดรถซื้อของริมทางทำให้เกิดอุบัติเหตุ 

มาตอนหลังเราจัดให้มีรูปแบบธุรกิจเสริมต่างๆ ภายในสถานีบริการน้ำมัน 

มีทำเลที่ดี มีที่จอดรถ ผู้เดินทางส่วนใหญ่ก็จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ไม่

เดินออกมาซื้อของข้างทาง ทำให้ลดอุบัติเหตุที่เกิดหน้าสถานีบริการน้ำมัน

ลงไป ส่วนธุรกิจต่างๆ ที่เคยอยู่ด้านหน้าก็ค่อยๆ ทยอยลดลงไปเอง


	 ในเรื่องของกิจกรรม CSR (Corporate Social Responsibility) 

เป็นอีกกิจกรรมหนึ่งที่ ปตท.ให้ความสำคัญ และถือว่าเป็นการตอบแทนสู่

สังคม เรามีกิจกรรมหลากหลายเกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้องถนน 

เช่น ช่วงเทศกาลวันหยุดยาวจะมี โครงการ “เดินทางอุ่นใจไปกับ ปตท.” 

มีการแจกใบปลิวประชาสัมพันธ์ให้กับผู้ใช้รถใช้ถนนเพราะคนส่วนใหญ่จะ

ต้องแวะพักที่สถานีบริการน้ำมันข้างทาง มีโครงการ PTT Engine Tune Up 

ในการตรวจเช็คเครื่องยนต์ให้กับผู้เดินทางโดยไม่คิดค่าบริการ และมี

โครงการอบรม “ขับขี่ปลอดภัย…รักวินัยจราจรกับ กลุ่ม ปตท.” โดยผู้ที่

ผ่านการอบรมสามารถขอใบอนุญาตขับขี่จากกรมทางหลวงได้ นอกจากนี้

ยังมีการมอบกรวยยางจราจร ซึ่งเป็นส่วนที่เราได้ช่วยเหลือทางสำนักงาน

ตำรวจแห่งชาติมาโดยตลอด 

























วิทยากรโดย 


•	 นายบุญยืน เอี่ยมน้อย


	 ผู้อำนวยการแขวงการทางประจวบคีรีขันธ์ (หัวหิน)


•	 นายสุวิทย์ เทียมทัด รองผู้อำนวยการโรงเรียนหัวหินวิทยาลัย


•	 นายนิวัฒน์ สุรโชติเกรียงไกร วิศวกรโยธาชำนาญการ


	 สำนักงานทางหลวงที่ 13 ประจวบคีรีขันธ์ 


•	 ตัวแทนนักเรียนชั้น ม.6 จากโรงเรียนหัวหินวิทยาลัย


	 (น.ส.สิรินดา เกียรติคง, น.ส.อริสรา บุญก่อเกื้อ


	 และนายสรวิศ แก้วมหิทธิ์)


•	 นายเฉลิมพล ไชยแก้ว อาจารย์ประจำ สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 


	 คณะวิศวกรรมศาสตร์และสถาปัตยกรรมศาสตร์


	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร์


	 วิทยากรเขตวังไกลกังวล





ดำเนินรายการโดย 


ดร.ดนัย เรืองสอน สำนักงานทางหลวงที่ 13 จังหวัด


ประจวบคีรีขันธ์


ไปมาโรงเรียนสะดวก

และปลอดภัย

ร่วมมือร่วมใจจัดระบบจราจร


อภิปราย
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นายบุญยืน เอี่ยมน้อย 

ผู้อำนวยการแขวงการทางประจวบคีรีขันธ์ (หัวหิน)




	 แขวงการทางประจวบคีรีขันธ์ (หัวหิน) เป็นหน่วยงานดูแลเส้นทาง

หลวงแผ่นดินในพื้นที่ความรับผิดชอบ จึงมีส่วนร่วมรับผิดชอบในการจัดการ

จราจรเพื่อความสะดวกและความปลอดภัย ในการเดินทางไปมาโรงเรียน

ของนักเรียนและผู้ปกครอง โดยมีเป้าหมายสำคัญคือ การปลูกฝังเด็กและ

เยาวชนในเรื่องความปลอดภัย


	 ทางแขวงฯ ได้ดำเนินการจัดทำโครงการต่างๆ เพื่อช่วยเหลือและ

สนับสนุนการจัดจราจรหน้าโรงเรียน ซึ่งโครงกล่าวดังกล่าวเกิดจากความ

ร่วมมือกันของ 4 หน่วยงานหลักในกระทรวงคมนาคมคือ กรมทางหลวง 

กรมทางหลวงชนบท กรมการขนส่งทางบก และกรมเจ้าท่า


	 โครงการตา่งๆ มดีงันี ้1) โครงการทางหลวงพบประชาชน จดัที่

โรงเรียนอรุณวิทยา ทับสะแก มีการแนะนำ ชี้แจงปัญหาในการขับขี่ให้

ปลอดภัย และมีการรณรงค์ให้นักเรียนสวมหมวกนิรภัย โดยการนำหมวก

นิรภัยไปแจก ซึ่งได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากกิจการห้างร้านที่

เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ยังมีการส่งเสริม จัดโครงการรณรงค์ขับขี่ปลอดภัยสวม

หมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ ภายในสำนักงานแขวงฯ และมีการติดตั้ง



ป้ายเตือนทั้งภายในและนอกสำนักงาน 


	 2) ชุดจัดการจราจรหน้าโรงเรียน เป็นอุปกรณ์ติดตั้งได้ง่าย 

เมื่อจัดทำและแนะนำให้แล้ว โรงเรียนสามารถดำเนินการได้เอง อุปกรณ์



ดังกล่าวจะนำไปติดตั้งในช่วงเวลาที่นักเรียนและผู้ปกครองเดินทางมา

โรงเรียนในช่วงเช้า และเดินทางกลับในช่วงเย็น โดยมีวัตถุประสงค์คือ ช่วย

ผู้ขับขี่รถสัญจรไปมาสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจน และลดความเร็วการ
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ขับขี่ได้ในระยะไกล ทำให้เกิดความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น ตอนนี้ดำเนินการ

อยู่ 2 โรงเรียนคือ โรงเรียนวังไกลกังวล และโรงเรียนสมถวิล หัวหิน 

รวมทั้งยังได้รับความร่วมมือจากโรงพยาบาลกรุงเทพอีกด้วย อุปกรณ์ชุด

จัดการจราจรหน้าโรงเรียนนี้เคลื่อนที่ได้สะดวก สามารถนำไปใช้ในพื้นที่

อื่นๆ ได้ ต้นทุนไม่แพง ถ้าดำเนินการแล้วได้ผลก็จะทำเป็นการถาวร การ

ขยายผลในลำดับต่อไป เราจะมีเจ้าหน้าที่ของทางแขวงฯ ไปเป็นพี่เลี้ยงให้

คำปรึกษาในโรงเรียนต่างๆ และถ้ามีโรงเรียนไหนยังไม่มีความพร้อม ทาง

แขวงฯ ก็จะจัดทำอุปกรณ์และมอบให้โรงเรียนนำไปใช้


	 3) โครงการปรบัปรงุทางขา้ม ทำการปรบัปรงุทางขา้มบรเิวณหนา้

โรงเรยีน โดยการตเีสน้ทางมา้ลายใหเ้หน็เดน่ชดั ทาพืน้ของเสน้ทางม้าลาย

เป็นสีแดง และมีการติดไฟกระพริบ ให้ผู้ขับขี่มองเห็นได้ชัดเจน และลด

ความเร็วรถได้ในระยะไกล เพื่อความปลอดภัยของนักเรียนและผู้ปกครอง 

ไม่เฉพาะหน้าโรงเรียนเท่านั้น แต่ทางม้าลายในลักษณะนี้ยังทำในบริเวณอื่น

ด้วย เพื่ออำนวยความสะดวกให้แก่นักท่องเที่ยวสูงอายุชาวต่างประเทศซึ่ง

มาพักอาศัยในพื้นที่เป็นจำนวนมาก อีกทั้งตอนนี้ที่หัวหินยังมกีารปรับช่อง

การจราจรใหม่ให้กว้างขึ้น ทำให้การจราจรเกิดความคล่องตัว และมีการ

ขยายเกาะกลางถนน เนื่องจากพื้นที่ค่อนข้างมีตรอกซอกซอยเยอะ เกาะ

กลางทีแ่คบทำใหร้ถเลีย้วไดล้ำบาก จงึออกแบบเกาะกลางสำหรบัรถรอเลีย้ว 

โดยขยายจาก 1.20 เมตร เปน็ 4.20 เมตร ทำเปน็เสน้ประแบบสตีเีสน้ มกีาร

ตั้งวางอุปสรรคไว้เพื่อป้องกันไม่ให้คนใช้เกาะกลางวิ่งเป็นทางจราจร ส่งผล

ให้การใช้รถใช้ถนนเกิดความสะดวกมากขึ้น


	 4) โครงการถนนชุมชน มีการจัดทำเป็นเส้นทางลำลอง เลียบ

ถนนเพชรเกษม จากหัวหินไปปราณบุรี เพื่อหลีกเลี่ยงการใช้ทางสายหลัก 

โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ ให้มีความปลอดภัย ลดความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุ 

ออกแบบให้ใช้ความเร็วต่ำ รวมทั้งไม่ต้องตัดต้นไม้ ทำให้เกิดความสุนทรีย์

ในการเดินทาง


	 และ 5) โครงการสีตีเส้น ตีเส้นจราจรให้ชัดเจน เช่น ในบริเวณ

จุดรอเลี้ยว เพื่อช่วยในการจัดการจราจรบริเวณหน้าโรงเรียน





นายสุวิทย์ เทียมทัด 

รองผู้อำนวยการโรงเรียนหัวหินวิทยาลัย




	 จากการได้มีโอกาสไปศึกษาดูงานด้านสิ่งแวดล้อมในหลากหลาย

ประเทศ และด้วยความที่เป็นครูจึงมีความสนใจเรื่องของโรงเรียนเป็นพิเศษ 

พบวา่ บางประเทศจะมกีารจดัพืน้ทีต่า่งหากเพือ่รวมนกัเรยีนไวด้ว้ยกนั 

ยกตัวอย่างประเทศในแถบเอเชีย เช่น ฮ่องกง ผู้ปกครองจะนำเด็กไป



รวมกนัไวท้ีแ่หง่หนึง่ จากนัน้กจ็ะมรีถมารบัเขา้โรงเรยีน แตถ่า้เปน็ประเทศใน

แถบยุโรป เช่น ประเทศเนเธอร์แลนด์ ประเทศเบลเยียม เขาจะพานักเรียน

ขึ้นรถไปส่ง ณ ที่ๆ หนึ่ง และพากันเดินไปยังโรงเรียน โดยมีระบบการ

จราจรที่ปลอดภัยคอยรองรับ 


	 โรงเรียนหัวหินวิทยาลัย อยากจะแบ่งเบาภาระของกรมทางหลวง 

และมีส่วนช่วยเหลือสังคม จึงให้ผู้ปกครองขับรถเข้ามาส่งนักเรียน

ภายในโรงเรียน อย่างน้อยที่สุด เด็กเมื่อมาถึงโรงเรียนแล้วน่าจะปลอดภัย 

ไม่หนีเรียน ขณะที่บริเวณหน้าโรงเรียนก็ไม่จอแจ ปัญหาการจราจรลดลง 

เจ้าหน้าตำรวจมีความสุข แขวงการทางฯ ก็สบายใจที่รถไม่ติดขัด


	 การเดินทางภายในโรงเรียนที่จัดไว้ จะมีการทำทางให้ยาว เป็น 

One Way พื้นที่ในโรงเรียนสามารถจอดรถยนต์ได้ประมาณ 80 คัน ส่วน

รถที่จอดเฉพาะรับ-ส่ง จะมีบริเวณให้ประมาณ 200 ตารางวา ซึ่งค่อนข้าง

ปลอดภัย
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นายนิวัฒน์ สุรโชติเกรียงไกร 

วิศวกรโยธาชำนาญการ สำนักงานทางหลวงที่ 13 ประจวบคีรีขันธ์




	 ก่อนหน้านี้เคยเข้าใจผิดว่า การอนุญาตให้ผู้ปกครองนำรถมาจอด

ในโรงเรียนนั้นทำให้เกิดอันตราย ดังข่าวที่ได้พบเห็นตามหน้าหนังสือพิมพ์ 

แต่ความจริงแล้ว รถกับคนสามารถอยู่ร่วมกันได้ เพียงแต่สิ่งที่ต้องนำ

ออกไปคือ ความเร็ว เพราะถ้ารถวิ่งมาช้าๆ ถึงจะเกิดอุบัติเหตุ การได้รับ

บาดเจ็บก็จะไม่หนัก และการถอยรถ เนื่องจากเด็กมีขนาดตัวเล็ก ทำให้มี

โอกาสที่รถจะถอยมาทับได้ 


	 เราจะให้รถเข้าไปจอดในโรงเรียนอย่างไรโดยไม่ส่งผลกระทบกับ

นักเรียน อันดับแรกคือ ลดความเร็ว ถนนในโรงเรียนจะต้องมีขนาด
	

พอเหมาะกับรถ ไม่ควรออกแบบให้ใหญ่ รู้สึกสบาย อยากจะขับเร็ว



ต้องออกแบบให้รู้สึกว่า มีสิ่งกีดขวาง มีเกาะ มีต้นไม้ และอันดับต่อมาคือ 

เส้นทางการเดินของรถในโรงเรียนเมื่อเปิดให้เข้าแล้วต้องเป็นทาง One 

Way เพื่อหลีกเลี่ยงการถอยรถ 


	 จากที่ได้เข้าไปในโรงเรียนหัวหินวิทยาลัย เห็นว่า ทางโรงเรียนได้

มีการจัดสถานที่สำหรับจอดรถ ซึ่งในส่วนของเด็กอนุบาล เมื่อพ่อแม่จอด

รถแล้วก็ต้องเดินลงมาพร้อมกับเด็ก จูงมือกันไปถึงอาคารเรียน จึงต้องมี

ระยะเวลาในการจอดรอนานพอสมควร ถามว่า การออกแบบเส้นทางการ

เดินรถให้เข้าไปยังที่จอดรถจะส่งผลอะไรหรือเปล่า แน่นอน ย่อมจะส่งผล 

เพราะรถมีการถอยเข้าและออก ซึ่งต้องใช้ระยะเวลา ทำให้เกิดคิวของรถ

สะสมจนล้นออกมาที่ถนนใหญ่ ฉะนั้นเราต้องแยกประเภทระหว่างรถที่

จอดรอ กับรถที่จอดเฉพาะรับ-ส่งนักเรียน โดยจัดไม่ให้อยู่ในพื้นที่

เดียวกัน สิ่งที่ทางโรงเรียนหัวหินวิทยาลัยได้ทำไว้ จึงช่วยแก้ไขปัญหาการ

จราจรบนถนนเพชรเกษมให้ลดลงได้เยอะสมควร


	 ในอนาคต อยากจะแนะนำใหโ้รงเรยีนทำทางขา้มสำหรบันกัเรยีน 

เพราะผู้ปกครองบางคนไม่ได้ขับรถเข้ามาในโรงเรียน แต่จะส่งเด็กที่หน้า

ประตู เพราะฉะนั้นทางเดินต้องมีแนวทางที่ชัดเจนว่า จะให้เด็กเดินไป

ทางไหน และเมื่อจะต้องตัดกับเส้นทางเดินรถ ก็จะต้องมีจุดตัดที่ปลอดภัย 

สว่นนีก้จ็ะทำใหก้ารจดัระบบการจราจรในโรงเรยีนมคีวามปลอดภยัเพิม่มากขึน้


	 ขณะที่การวัดผลของโครงการที่ได้ดำเนินการไป ได้มีการแจก

แบบสอบถามผ่านทางนักเรียนและผู้ปกครอง ได้ผลที่น่าสนใจ เช่น คำถาม

ว่า ท่านได้รับความสะดวกในการจอดรถตามที่โรงเรียนจัดให้ใน

ระดับใด ผู้ปกครองตอบว่า พึงพอใจมาก ร้อยละ 55 พึงพอใจปานกลาง 

ร้อยละ 44.6 และพึงพอใจน้อย ร้อยละ 0 สำหรับความคิดเห็นของนักเรียน

ตอบว่า พึงพอใจปานกลาง ร้อยละ 76.7 พึงพอใจมาก ร้อยละ 16.7 และ

พึงพอใจน้อย ร้อยละ 6.7 กล่าวโดยรวม ทั้งนักเรียนและผูป้กครองตอบวา่ 

พงึพอใจมาก รอ้ยละ 44 พงึพอใจปานกลาง รอ้ยละ 53.8 และพงึพอใจนอ้ย 

รอ้ยละ 1.9 หรอืคำถามวา่ ทา่นไดใ้ชช้อ่งรอเลีย้วและไดร้บัความสะดวก

มากน้อยแค่ไหน (แยกตามประเภทรถ) รถยนต ์ ตอบว่า พึงพอใจมาก



ร้อยละ 38 พึงพอใจปานกลาง ร้อยละ 34.9 และพึงพอใจน้อย ร้อยละ 27 

แต่ถ้าเป็นรถจักรยานยนต์ ตอบว่า พึงพอใจมาก ร้อยละ 47.8 ขณะที่



รถโดยสารก็พึงพอใจมากเช่นกัน โดยอยู่ที่ร้อยละ 41.2 โดยรวมรถทั้ง



3 ประเภทมีความพึงพอใจมาก อยู่ที่ร้อยละ 40.4 พึงพอใจปานกลาง



ร้อยละ 35.6 และพึงพอใจน้อย ร้อยละ 23.1 สรุปว่า การพยายามจัดการ

จราจรในโรงเรียนที่ผ่านมาได้ผลในระดับหนึ่ง และสิ่งที่ต้องดำเนินการต่อ

ไปตามข้อคิดเห็นที่ได้มาจากแบบสอบถามคือ ยังมีความไม่เข้าใจถึง

เครื่องหมายจราจรว่าหมายความว่าอย่างไร ซึ่งเป็นหน้าที่ของหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องจะต้องประชาสัมพันธ์และสร้างความรู้ให้กับผู้ใช้รถมากยิ่งขึ้น
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ตัวแทนนักเรียนชั้น ม.6 จากโรงเรียนหัวหินวิทยาลัย 




น.ส.สิรินดา เกียรติคง


	 ตนเองเดินทางมาโรงเรียนโดยรถประจำทางที่กลุ่มชาวบ้านเป็นคน

จ้างรถมาให้ หรือบางทีโรงเรียนจะมีการจัดรถรับ-ส่งอาจารย์ ก็จะอาศัยโดย

สารมาด้วย โดยเมื่อก่อนการจราจรหน้าโรงเรียนจะติดขัดมาก เมื่อมีการ

ปรับระบบจราจรและมีที่จอดรถในโรงเรียนมากขึ้น ทำให้การจราจรใน

โรงเรียนติดขัดน้อยลง ความปลอดภัยในการมาโรงเรียนมีมากขึ้น 

เนื่องจากรถหน้าโรงเรียนก็ลดจำนวนไป ทำให้ลดการเฉี่ยวชน รวมทั้งมีการ

แยกทางสำหรับรถวิ่งและคนเดินโดยเฉพาะ ทำให้ไม่เกิดอันตรายหรือ

อุบัติเหตุขึ้น




น.ส.อริสรา บุญก่อเกื้อ


	 เดินทางมาโรงเรียนโดยรถจักรยานยนต์ รู้สึกว่า การจราจรมี

ความคลอ่งตวัมากขึน้เมือ่ไดม้กีารปรบัระบบจราจรและปรบัปรงุภมูทิศันข์อง

โรงเรียนใหม่ โดยหน้าโรงเรียนจะมีการทำเส้นประ เมื่อขับรถจักรยานยนต์

มาถึงก็จะใช้เป็นจุดพักรถเพื่อรอเลี้ยว และมีเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรคอย

อำนวยความสะดวก พอถึงเวลาก็จะสามารถเข้าโรงเรียนได้โดยรถไม่ต้อง

เบียดเสียดกัน เวลาเข้าไปในโรงเรียนแล้วก็จะมีคุณครูและเจ้าหน้าที่รักษา

ความปลอดภัยคอยดูแล โดยจะมีเส้นทางการเดินรถของโรงเรียนและมีป้าย

บอกอย่างชัดเจน ทำให้เดินทางได้โดยสะดวก ตนเองมีน้องสาวซึ่งเป็นเด็ก

อนุบาลโดยสารมาด้วย พอลงจากรถก็จะมีคุณครูมาช่วยพาน้องข้ามถนน 

ทำให้เกิดความปลอดภัยได้ในระดับหนึ่ง 





นายสรวิศ แก้วมหิทธิ์


	 ตนเองเดินทางมาโรงเรียนโดยรถยนต์ส่วนตัว บางครั้งก็มีน้อง



โดยสารมาด้วย ซึ่งแต่ก่อนที่หน้าโรงเรียนจะไม่มีเส้นประ มีแค่เส้นธรรมดา

เป็นเหมอืนเกาะกลาง ทำใหเ้วลาเลีย้วรถเขา้โรงเรยีนลำบากมาก เพราะรถที่

ตามมาด้านหลังก็จะมาจี้ท้าย ขณะที่อีกฝั่งก็จะมีรถวิ่งสวนมา แต่เมื่อมีการ

ทำเส้นประซึ่งมีความกว้างพอดีกับตัวรถ ทำให้รถสามารถจอดพักเพื่อ



รอเลี้ยวเข้าโรงเรียนได้ เมื่อเข้าไปในโรงเรียนก็มีการจัดที่จอดรถไว้ให้ ถ้า

เดินทางมากับน้องก็จะไปที่จุดจอดรถเพื่อส่งน้องลง จากนั้นก็จะมีคุณครูมา

คอยรับเข้าอาคารเรียน หรือในเวลาที่มาคนเดียวก็จะมาลงจอดจุดที่จอดรถ

เฉพาะรับ-ส่ง ซึ่งเป็นทาง One Way ทำให้ไม่เกิดอันตราย รวมทั้งมีการ

จัดแยกทางเดินของคนกับทางเดินรถชัดเจน ซึ่งพอปรับเปลี่ยนทั้งข้างนอก

และขา้งในโรงเรยีนดงัทีก่ลา่วมา ทำใหก้ารเดนิทางมคีวามสะดวกมากยิง่ขึน้





นายเฉลิมพล ไชยแก้ว 

อาจารย์ประจำ สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์

และสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร์

วิทยากรเขตวังไกลกังวล




	 โรงเรียนหัวหินวิทยาลัยหรือที่คนพื้นที่เรียกว่า “ซาเลเซียน” เป็น

โรงเรียนเอกชน ผู้ปกครองที่มีฐานะตั้งแต่หัวหิน ปราณบุรี สามร้อยยอด 

ชะอำ ต่างก็ส่งลูกมาเรียนที่นี่ จากเหตุผลดังกล่าวจึงเป็นที่มาของรถ

จำนวนมาก เพราะนักเรียนส่วนใหญ่จะมีผู้ปกครองมาส่ง หรือไม่ก็มาด้วย

รถประจำทาง โดยถ้ามาจากตลาดหัวหินก็จะเป็นรถจักรยานยนต์เป็น



ส่วนใหญ่ ส่วนพวกที่อยู่บริเวณชานเมืองก็จะมาด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลและ



รถประจำทางที่เป็นรถตู้




วิทยากรโดย 


•	 ดร.อภิชาติ สระมูล


	 ผู้แทนสมาคมวิศวกรที่ปรึกษาแห่งประเทศไทย


•	 ผศ.ดร.กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ มูลนิธิไทยโรดส์


	 (หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน)





ดำเนินรายการโดย 


นายชิษณุ อัมพรายณ์ ผู้ช่วยคณบดีฝ่ายกิจการนักศึกษา 


คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีปทุม


ชวนคิดชวนคุย

เพื่อนำไปสู่การลงมือทำ




อภิปราย
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	 โรงเรียนนี้เปิดสอนตั้งแต่ระดับอนุบาลจนถึง ม.6 ความต้องการ

ของผู้ปกครองที่มาส่งลูก ถ้าเป็นเด็กอนุบาลก็จะต้องส่งให้ถึงมือคุณครู

ประจำชั้น ซึ่งทางโรงเรียนจะมีรั้วอีกชั้นหนึ่งเป็นรั้วสำหรับโรงเรียนอนุบาล

โดยเฉพาะ ฉะนั้นถ้าไม่ให้จอดรถในโรงเรียน เราก็ต้องจอดรอที่ด้านนอก

และจูงลูกเดินเข้าไป กว่าจะกลับมาที่รถต้องใช้เวลานานเป็น 10 นาที ถ้า



ผู้ปกครองทำอย่างนี้ทุกคน ย่อมจะเกิดปัญหา เมื่อบวกรวมกับเด็กมัธยมที่

โดยสารรถยนต์และรถประจำทางมา จึงส่งผลให้ปริมาณการจราจรเกิด

ความคับคั่ง


	 จากเมื่อก่อนที่ยังไม่มีการปรับปรุงข้างในโรงเรียน บางจังหวะใน

ชว่งชัว่โมงเรง่ดว่น แถวของรถทีจ่อดคอยกจ็ะลน้ออกมาบรเิวณหนา้โรงเรยีน 

สร้างปัญหาให้กับตำรวจจราจรและเกิดอุบัติเหตุชนท้ายรถกันเพราะรถ

บริเวณนั้นวิ่งเร็ว เมื่อโรงเรียนได้มีการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพข้างใน 

จงึทำใหก้ารจราจรเกดิความคลอ่งตวัเพิม่มากขึน้ ขณะเดยีวกนักรมทางหลวง

ก็มีการปรับปรุงภูมิทัศน์ข้างนอก การแก้ปัญหาจึงเป็นไปอย่างสอดคล้อง

ต้องกัน ระยะต่อไปก็คงจะเป็นเรื่องการวัดผล และพิจารณาถึงข้อดี-ข้อเสีย

ของสิ่งที่ได้ดำเนินการไป
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ดร.อภิชาติ สระมูล 

ผู้แทนสมาคมวิศวกรที่ปรึกษาแห่งประเทศไทย




	 ปัญหาเรื่องความปลอดภัยทางถนนถ้ามองในระดับท้องถิ่น คงจะ

เกดิขึน้จากปญัหา 3 ประการคอื ประการที ่1 ถนนตามหมูบ่า้นไมไ่ดม้คีวาม

กวา้งมากนกั ระยะปลอดภยัทีอ่ยูข่า้งทางอาจจะแคบเกนิไป ประการที ่ 2 

บา้นบางหลงัทีป่ลกูสรา้งอยูร่มิถนนอาจจะมรีัว้ เมือ่เราขบัไปถงึทางแยก เวลา

ที่จะเลี้ยวซ้ายหรือเลี้ยวขวาจึงแทบมองไม่เห็นรถที่มาจากอีกทางหนึ่งเพราะ

รั้วบังไว้ นั่นก็คือ ระยะมองเห็นบนทางแยกไม่เพียงพอ และประการที่ 

3 ลักษณะทางกายภาพของถนน เนื่องจากพื้นที่จำกัด ทำให้การ

ออกแบบใหเ้ปน็ไปตามหลกัวศิวกรรมจรงิๆ ทำไดย้าก จงึตอ้งออกแบบ

ไปตามความเหมาะสมกับพื้นที่ที่มีอยู่


	 แนวทางการแกไ้ขปญัหาเหลา่นีข้ึน้อยูก่บัวา่ เราจะใชค้วามพยายาม 

(Push Effort) หรืองบประมาณลงไปแค่ไหน เช่น ปัญหาเรื่องความเร็ว อาจ

จะให้มีตำรวจจราจรมาคอยโบกรถซึ่งแก้ปัญหาได้ในระดับหนึ่ง แต่วิธีการที่

ทำแล้วได้ผลมากพอสมควรคือ การติดตั้งกล้องวงจรปิด ซึ่งอาจจะดูเหมือน

ง่าย แต่ก็สามารถทำให้คนเปลี่ยนพฤติกรรมได้เหมือนกัน เพราะกลัวจะมี

ผลย้อนหลังเรื่องการเสียค่าปรับ


	 สว่นการแกป้ญัหาในแนวทางของวศิวกรรม ปรกตเิวลาเราแกป้ญัหา

มักจะแก้แค่ที่จุดๆ หนึ่ง แต่จริงแล้วปัญหามันกระทบหลายจุดต่อเนื่องกัน 

สมมติในเมืองอย่างกรุงเทพฯ ซึ่งเป็นท้องถิ่นขนาดใหญ่ เวลาแก้ปัญหา

จราจรจะต้องมีการศึกษาทั้งระบบว่า มีผลกระทบต่อกันอย่างไร เมื่อ

ศึกษาแลว้จงึจะโยงมาสูก่ารบรหิารจดัการจราจรในบรเิวณนัน้ ถา้การบรหิาร

จัดการจราจรไม่เพียงพอ ก็อาจจะมีการแก้ปัญหาอื่นร่วมด้วย เช่น กรณี

บริเวณที่เป็นจุดตัด ทำวงเวียนอย่างเดียวไม่พอ อาจจะต้องทำทางลอด 

สะพานข้าม เหล่านี้เป็นต้น ถ้าเราแก้ปัญหาเรื่องการจราจร ให้รถสามารถ

เคลื่อนไปได้ตลอด พฤติกรรมของผู้ใช้รถก็จะเปลี่ยนไป จิตใจเย็นลง ความ

ปลอดภัยก็จะตามมา


	 อย่างไรก็ตาม การแก้ปัญหาถ้าเป็นโครงการขนาดใหญ่จะมีบริษัท

ที่ปรึกษาคอยให้คำแนะนำ แต่ถ้าเป็นการแก้ปัญหาในระดับที่งบประมาณมี

จำกัด มหาวิทยาลัยก็มีส่วนที่จะช่วยเหลือได้ รวมไปถึงกรมทางหลวงหรือ

กรมทางหลวงชนบท ซึ่งจะมีศูนย์ความปลอดภัยหรือสำนักบริหารบำรุงทาง

อยู่ ถ้าขอความอนุเคราะห์ไป ก็อาจจะได้คำแนะนำที่ดี 





ผศ.ดร.กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ 

มูลนิธิไทยโรดส์ (หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน)




	 อุบัติเหตุทางถนนนั้นเกิดขึ้นจากสาเหตุหลัก 3 อย่างคือ คน รถ 

และถนน หากจะเน้นไปในระดับท้องถิ่น เริ่มจากเรื่องของคน ก็คือ 

พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ซึ่งการบังคับใช้กฎหมายอาจจะเข้าไปไม่ถึง เช่น 

การใช้ความเร็ว ปัญหานี้เป็นปัญหาที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด เพราะ

ถนนในท้องถิ่น ส่วนใหญ่มักจะไม่มีป้ายจำกัดความเร็ว หรือถ้าว่ากันตาม

กฎหมาย ก็จะมีบอกไว้แค่ 2 ระดับ ได้แก่ ความเร็วตามกฎหมายกำหนดที่

ใช้ในเขตเมืองและนอกเขตเมือง ซึ่งความเร็วในเขตเมืองที่กำหนดไว้ก็กว้าง

มากคือ ขับได้ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เพราะฉะนั้นในท้องถิ่นเราจะ

ขับเท่าไหร่ก็ได้ที่ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ขณะที่บางจุดขับ 60-70 

กิโลเมตรต่อชั่วโมงก็ทำให้เกิดอันตรายแล้ว ส่วนปัญหาพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆ 

ก็คงหนีไม่พ้นการเมาแล้วขับ และการไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัยเพื่อป้องกัน

อุบัติเหตุ
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	 ต่อมาคือ ถนน ก็คงจะเป็นปัญหาลักษณะทางกายภาพของ

ถนนเปน็หลกั เนือ่งจากเปน็ถนนทีก่อ่สรา้งกนัเองภายในทอ้งถิน่ ซึง่มาตรฐาน

การก่อสร้างอาจจะไม่เทียบเท่ากับถนนของกรมทางหลวงหรือกรมทางหลวง

ชนบท และยังมีปัญหาเรื่องของการยกโค้ง สี่แยกที่มีระยะการมองเห็นไม่

เพียงพอ รวมไปถึงอุปกรณ์ที่ใช้บนถนนที่อาจจะไม่ได้มาตรฐาน


	 เรื่องสุดท้ายคือ รถที่ใช้กันในชุมชน บางครั้งอาจจะมกีารต่อเติม

ดัดแปลงรถ ทำเครื่องใหม่ หรือมีการบรรทุกของเกินกว่าที่ตัวรถจะ

สามารถบรรทุกได้ ทำให้เกิดความไม่ปลอดภัย เหล่านี้คือ ปัญหาหลักที่

พบในท้องถิ่น


	 แนวทางการแก้ไขปัญหาต้องรู้ก่อนว่า ปัญหาที่จะแก้คืออะไร 

ยกตวัอยา่งเรือ่งคน เราทราบวา่ ปญัหาเกดิจากพฤตกิรรมเสีย่งเปน็หลกั เชน่ 

การใช้ความเร็ว เราก็ต้องรู้ว่า คนในท้องถิ่นนั้นๆ ใช้ความเร็วกันขนาดไหน 

และส่วนใหญ่ขับรถเร็วบนถนนเส้นใด เมื่อรู้ว่าเป็นถนนเส้นใด ก็จะต้องมี

วิธีการเก็บข้อมูลเพื่อนำไปสู่การแก้ปัญหา อย่างการวัดความเร็วของรถที่

วิ่งอยู่บนถนน หรือการหาข้อมูลว่าในเวลากลางคืนกับกลางวัน ผู้ใช้รถมี

พฤติกรรมการใช้ความเร็วแตกต่างกันอย่างไร ถ้าคนขับรถในเวลากลางคืน

เร็วกว่ากลางวัน เราจะต้องหาวิธีการจัดการอย่างไรเพื่อจะลดความเร็วใน

ช่วงเวลาดังกล่าว หรือเราจะศึกษาพฤติกรรมของคนที่ไม่สวมหมวกนิรภัย 

กจ็ะตอ้งมขีอ้มลูวา่ ปจัจบุนัในชมุชน มอีตัราผูไ้มส่วมหมวกนริภยัเปน็เทา่ไหร ่

แลว้เมือ่มนีโยบายการรณรงคต์า่งๆ ลงไป สามารถทีจ่ะทำการประเมินผล

ไดไ้หมวา่ ไดเ้พิม่จำนวนผูส้วมหมวกนริภยัใหม้ากขึน้แคไ่หน สิง่ตา่งๆ เหลา่น้ี

เป็นข้อมูลที่ต้องได้มาก่อนที่จะคิดวิธีการแก้ไขปัญหาต่อไป


	 ส่วนเรื่องถนน ซึ่งเป็นด้านวิศวกรรมจราจร คงจะหนีไม่พ้นเรื่อง

ความรู้ที่จะต้องมีก่อนเป็นอันดับแรก บางที่ตอนนี้อาจจะมีการลองผิดลอง

ถกูกนัอยู ่ ขอ้ดขีองการลองผดิลองถกูคอื ชมุชนสามารถแกไ้ขปญัหาไดด้ว้ย

ตนเอง แตข่อ้เสยีคอื ถา้ทำโดยไมถ่กูวธิกีลบักลายจะเปน็การเพิม่ปญัหามาก

ขึน้ ดงันัน้ความรูท้างดา้นวศิวกรรมจราจร ไมว่า่จะเปน็การออกแบบถนน 

การปรับปรุงจุดเสี่ยง และการจัดการจราจร จึงเป็นเรื่องสำคัญ


	 วิธีการในการขับเคลื่อนความรู้เหล่านี้คือ การเพิ่มความรู้ให้กับ

บุคลากร ไม่ให้อยู่กับคนที่มีความรู้เรื่องวิศวกรรมจราจรแต่เพียงอย่างเดียว 

โดยเราอาจจะให้หน่วยงานที่เป็นเทศบาลทุกแห่งของประเทศไทย ส่งตัว

แทนเข้ามารับการฝึกอบรมจากส่วนกลาง หลังจากนั้นเมื่อพวกเขามีความรู้

แลว้ ตอ่ไปเมือ่เทศบาลมปีญัหากส็ามารถเขา้ไปปรกึษาหารอืกบัคนกลุม่นีไ้ด
้



วิทยากรโดย 


•	 ศ.ดร.ทาคาชิ นากาสึจิ (Prof. Dr. Takashi Nakatsuji)


	 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยฮอกไกโด


	 (Faculty of Engineering, Hokkaido University)


	 ประเทศญี่ปุ่น


•	 ผศ.ดร.สิทธา เจนศิริศักดิ์ คณะวิศวกรรมศาสตร์


	 มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 





ดำเนินรายการโดย 


ดร.มนตรี เดชาสกุลสม ผู้อำนวยการสำนักวิจัยและพัฒนางานทาง


กรมทางหลวง


เมืองกับการส่งเสริม

ระบบขนส่งมวลชน
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ศ.ดร.ทาคาชิ นากาสึจิ (Prof. Dr.Takashi Nakatsuji) 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยฮอกไกโด 

(Faculty of Engineering, Hokkaido University) ประเทศญี่ปุ่น 




	 ในประเทศญีปุ่น่มกีารบงัคบัใชก้ฎหมายเมาไมข่บั หรอื Road and 

Traffic Act โดยกฎหมายดังกล่าวเกิดขึ้นมาจากอุบัติเหตุที่สำคัญ 2 กรณี 

กรณีแรก การชนโดยคนที่เมาแล้วขับ อุบัติเหตุเกิดขึ้นบนทางด่วนโทเม 

(Tomei) คนขับรถบรรทุก 12 ตัน ชนท้ายรถเก๋งที่มากันทั้งครอบครัว เกิด

เพลิงลุกไหม้ ลูกสาววัย 1 และ 3 ขวบ ถูกไฟคลอกเสียชีวิต และอีกกรณี 

คนเมาแลว้ขบัรถขึน้ไปชนนกัศกึษามหาวทิยาลยั 2 คนตายบนทางเทา้ ทัง้ 2 

เหตกุารณจ์งึกลายเปน็ “จดุเปลีย่น” สำคญัทีท่ำใหเ้กดิกฎหมายเมาไมข่บัขึน้มา


	 เมื่อก่อน ความผิดในลักษณะดังกล่าวนี้จะเป็นเรื่องของกฎหมาย

จราจรคือ “ประมาท” ทำให้ผู้อื่นถึงแก่ความตาย ซึ่งโทษจะเบา แตเ่มื่อมี

กฎหมายเมาไม่ขับ กรณีดังกล่าวจะเข้าข่ายการจงใจฆาตกรรม เป็น 

“อาชญากรรม” ซึ่งโทษจะมีความรุนแรงกว่า 


	 นอกจากนี้ยังมีกรณีศึกษาอีกกรณีที่ถือว่ารุนแรงที่สุดในประเทศ

ญีปุ่น่ โดยมคีนเมาแลว้ขบัรถไปชนรถของครอบครวัหนึง่ทีก่ำลงัจะขา้มแมน่ำ้ 

ทำให้รถตกน้ำและมีผู้เสียชีวิตเป็นจำนวนมาก ครอบครัวของผู้เสียชีวิตได้

ยื่นเรื่องต่อรัฐสภาว่า ในอนาคตขอให้มีกฎหมายลงโทษผู้ขับขี่รถที่เมาแล้ว

ขับอย่างรุนแรง เพราะกรณีนี้สำหรับประเทศญี่ปุ่นเป็นเรื่องที่รุนแรงมาก


	 บทลงโทษตามกฎหมายเมาไม่ขับ หรือ Road and Traffic Act 

ก่อนปี ค.ศ.2002 คนที่ต้องรับผิดชอบคือ คนขับ โดยแบ่งเป็น 3 ประเภท

คือ เมา (DUI: Drive Under Influence of alcohol) เมาหนัก (DWI: 

Drive While Intoxicated) และชนแล้วหนี (Hit and Run) ซึ่งโทษค่อน

ข้างต่ำ อย่างคนขับประเภทที่เมา จะมีโทษจำคุก 3 เดือนหรือปรับไม่เกิน 
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50,000 เยน แตม่าในป ีค.ศ.2002 โทษเพิม่ขึน้เปน็จำคกุ 1 ปหีรอืปรบัไมเ่กนิ 

300,000 เยน พอมาในปี ค.ศ.2007 ได้มีการเพิ่มข้อพิจารณาขึ้นมา 2 เรื่อง

คอื นอกจากคนขบัแลว้ คนอืน่ๆ ทีเ่กีย่วขอ้งกบักรณเีมาไมข่บั เชน่ ผู้จัดหา

รถหรือเจ้าของรถที่ให้คนเมายืมรถไปขับ คนขายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์

ในรา้นอาหาร รวมทัง้ผูโ้ดยสารทีน่ัง่ไปกบัคนขบัรถ แมจ้ะไมไ่ดเ้มากถ็อืวา่ 

สมรู้ร่วมคิดด้วย ดังนั้นกฎหมายในปี ค.ศ.2007 จึงออกแบบมาให้มี



รายละเอียดครอบคลุมมากขึ้น


	 การพิจารณากฎหมายเมาไม่ขับจะมีหลักการลงโทษ 2 แบบ



หลักการแรก การกระทำผิดหรือการฝ่าฝืนที่เมาแล้วมีผลกระทบต่อ

การขับรถ (Drunk Driving Offense) เนื่องจากคนขับแต่ละคนคอแข็งไม่

เท่ากัน จึงให้อยู่ในดุลพินิจของเจ้าหน้าที่ตำรวจ ถ้าคนขับยังไม่เสียการ

ทรงตัว การมองพร่ามัว หรือการพูดติดขัด ก็ไม่ลงโทษ ให้สามารถขับรถ

ต่อไปได้ อีกหลักการหนึ่งที่ใช้อยู่ในปัจจุบันและได้รับการยอมรับทั่วโลกคือ 

การกระทำผิดหรือการฝ่าฝืนที่เป็นไปโดยตัวเอง (Per Se Offense) ไม่

ขึ้นอยู่กับว่าคนขับแต่ละคนจะคออ่อนหรือคอแข็ง โดยจะใช้การทดสอบจาก

ปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด ซึ่งปัจจุบันจะยึดถือหลักการที่ 2 นี้เป็น

หลักเนื่องจากเป็นหลักการทางวิทยาศาสตร์และไม่มีผลโต้แย้งในชั้นศาล


	 อย่างไรก็ตาม การมีบทลงโทษสถานหนักของกฎหมายเมาแล้ว

ขับกลับทำให้เกิดผลตรงกันข้าม ดังจะเห็นได้จากจำนวนการชนแล้วหนี

เพิ่มขึ้นถึงเกือบ 2 เท่าในช่วงปี ค.ศ.2000 ถึง 2010 เมื่อเทียบกับในช่วง

ทศวรรษ 1990 รวมทัง้อตัราการจบักมุไดก้ล็ดลงอยา่งมาก เนือ่งจากกฎหมาย



มีบทลงโทษกรณีที่เกิดอุบัติเหตุแล้วมีผู้เสียชีวิตต้องจำคุกนาน 15-20 ปี คน

จึงเลือกที่จะไม่รับผิดชอบเพราะหวาดกลัว พอมาถึงปี ค.ศ.2007 รัฐบาล

ญี่ปุ่นจึงแก้ไขกฎหมายให้มีความละเอียดขึ้น ด้วยแนวคิดใหม่เรื่อง 

อาชญากรรมของการขบัรถโดยประมาท (the Crime of Negligent Driving) 

โดยให้มีการแบ่งบทลงโทษตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ และกรณี

ความผิดจากการขับขี่โดยประมาทให้แก้กฎหมายเป็นจำคุกไม่เกิน 7 ปี แต่

คา่ปรบัจะแพงขึน้เปน็ 1 ลา้นเยน การพจิารณาแยกความผดินีม้ผีลใหก้ารชน

แล้วหนีลดลง และอัตราการจับกุมได้ดีขึ้น


	 นอกจากจะมีบทลงโทษที่รุนแรงกับผู้ขับขี่ที่เมาแล้วขับ รัฐบาล

ญี่ปุ่นยังบังคับใช้นโยบายกับบุคคลหรือองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการขับขี่ที่

จะต้องมีความปลอดภัย เช่น เจ้าหน้าที่รัฐบาลส่วนกลาง เจ้าหน้าที่ส่วน

ภูมิภาค เจ้าหน้าที่ตำรวจ-ทหาร และคนขับรถบรรทุก โดยนโยบายจะถูก

นำไปออกเป็นกฎระเบียบของบริษัท บุคคลเหล่านี้จะต้องถูกคาดโทษสูง

กว่าบุคคลทั่วไป ถึงขนาดไล่ออก ทำทัณฑ์บน หรือตัดเงินเดือน มีกรณี

หนึง่ทีเ่จา้หนา้ทีต่ำรวจกลายมาเปน็ผูก้ระทำผดิเสยีเอง แมจ้ะประสบอบุตัเิหตุ

แค่ทรัพย์สินเสียหายเท่านั้น แต่ถือว่าประพฤติผิดทางวินัยจึงต้องถูกไล่ออก 

ไม่เพียงเท่านั้นยังมีการดำเนินการทางวินัยกับผู้บังคับบัญชาสายตรงใน

ลำดับเหนือขึ้นไปอีก 3 ขั้น รวมทั้งหัวหน้าสถานีตำรวจด้วย เพราะตำรวจ

เปรียบเหมือนกับซามูไร (Samurai) ถ้าเป็นสมัยก่อนบทลงโทษคือ ต้อง

คว้านท้อง (Harakiri) สถานเดียว ทั้งนี้ก็เพื่อสร้างความไว้วางใจให้กับ

ประชาชน กระนั้นในบางกรณีที่บทลงโทษมีความรุนแรงไม่สมเหตุผล ก็มี

การฟ้องร้องกันเพื่อขอให้ยกเลิกการดำเนินการของหน่วยงาน เนื่องจาก



บทลงโทษสูงเกินไปและใช้อำนาจมากเกินขอบเขต


	 อย่างไรก็ตาม ในท้ายที่สุด การบังคับใช้กฎหมายไม่ใช่คำตอบ

สำหรับทุกอย่าง แต่การสร้าง “Thinking Driver” หรือผู้ขับขี่ที่มีจิตสำนึก

ในการขับขี่อย่างปลอดภัยและคำนึงถึงผู้คนที่ใช้รถใช้ถนนร่วมกันเป็น



สิ่งที่มีความสำคัญมากที่สุด 
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ผศ.ดร.สิทธา เจนศิริศักดิ์ 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 




	 ที่ผ่านมา เรามักจะดู “ข้อมูลจากในอดีต” แล้วนำมาวางแผน

โครงสร้างพื้นฐานของเมือง ซึ่งก็ไม่ผิด ข้อมูลบอกเรามาว่า รถมันเพิ่มขึ้น 

ทำให้การเดินทางติดขัด เราจึงต้องขยายถนน พอขยายถนนคนก็ยิ่งใช้รถ 

เพราะถนนมนัสะดวกสบาย และพอถนนกวา้งขยายใหญโ่ต คนกย็ิง่ขบัรถเรว็ 

นำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ หรือข้อมูลบอกว่า คนใช้ทางจักรยาน คนเดินเท้ามี

น้อย รัฐจึงไม่สร้างทางจักรยาน ทางเท้าจึงถูกลดลงไปให้เหลือน้อยที่สุด

เพราะคนต้องการขับรถยนต์ นั่นคือพฤติกรรมของคนที่ตอบสนองต่อ

โครงสร้างพื้นฐาน ถ้าเราไปวางแผนตามข้อมูลดังกล่าวก็จะทำให้เกิด

พฤตกิรรมที่ไม่เหมาะสม 


	 แต่ถ้ามองกลับกันโดยมาตั้งต้นที่ “พฤติกรรม” ของคน เราก็ต้อง

มาพิจารณาว่า จะปรับโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่อย่างไร เพื่อจะไปสู่การสร้าง

พฤติกรรมที่เหมาะสมในการขับขี่ อย่างนี้ข้อมูลจึงจะเปลี่ยนเป็น “ข้อมูล

ใหม่” ได้


	 เราจะวางแผนโครงสรา้งพืน้ฐานอยา่งไรเพือ่ใหเ้กดิการเดนิทาง

ที่เหมาะสมและปลอดภัยสำหรับคนทุกกลุ่มในสังคม จากปฏิญญา

มอสโก ของสหประชาชาต ิซึง่ไดม้มีาตรการทีถ่อืเปน็ 5 เสาหลกั (5 Pillars) 

ในเสาหลกัที ่ 2 เปน็เรือ่งของการสญัจรอยา่งปลอดภยั ตนเองอยากเนน้เรือ่ง 

“การสัญจร” มากกว่า “ถนน” เพราะมันหมายถึง ทุกๆ วิธีในการเดินทาง


	 สถิติจำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ปัจจุบัน

เรายังอยู่ในระดับหมื่นกว่ารายต่อปี ขณะที่ประเทศญี่ปุ่นลดลงเหลือไม่ถึง 

5,000 รายตอ่ป ี ทัง้ทีป่ระชากรญีปุ่น่มจีำนวนมากถงึรอ้ยกวา่ลา้นคน ขณะที่

ประชากรไทยมีแค่ 60 กว่าล้านคน ถ้ามองในแง่ร้าย จะเห็นว่า 10-15 ปีที่

ผ่านมาตัวเลขของประเทศไทยก็ทรงตัวอยู่ในระดับนี้ หรือถ้ามองในแง่ดี

หนอ่ย ชว่ง 4-5 ปหีลงัแนวโนม้กค็อ่นขา้งด ีมอีตัราลดลงประมาณรอ้ยละ 4 

ต่อป ี แต่ปัญหาคือ อุบัติ เหตุที่ เกิดขึ้นนั้นเกี่ยวข้องกับรถยนต์และ



รถจักรยานยนต์ค่อนข้างเยอะ โดยจำนวนอุบัติ เหตุที่ เกิดขึ้นทั้งปีมี



รถจักรยานยนต์เข้าไปเกี่ยวข้องกับการเกิดเหตุประมาณร้อยละ 70 และ

รถยนต์มีส่วนเกี่ยวข้องประมาณร้อยละ 40 ซึ่งอัตราการเกิดอุบัติเหตุ



ดังกล่าวสอดคล้องกับจำนวนรถที่จดทะเบียน นั่นคือ รถยิ่งเยอะ อุบัติเหตุก็

ยิ่งมากตามไปด้วย 


	 ขณะทีเ่มือ่มาดอูบุตัเิหตซุึง่เกดิในลกัษณะรนุแรง มรีถจกัรยานยนต์

เข้าไปเกี่ยวข้องถึงร้อยละ 80 และมีคนเดินเท้ากับคนขี่จักรยานรวมอยู่ด้วย

ร้อยละ 10 คำถามคือ คนเดินเท้ากับคนขี่จักรยานที่เราบอกว่ามีจำนวน



ไม่มาก แต่ทำไมจึงเกิดอุบัติเหตุกับคนกลุ่มนี้เยอะและรุนแรง แสดงว่า 

โครงสร้างพื้นฐานของเราไม่มีความปลอดภัย


	 จากที่กล่าวมา เราจึงต้องมียุทธศาสตร์ในการเพิ่มทางเลือกอื่นใน

การเดินทางเข้ามาทดแทนในระยะยาว และลดการเฉี่ยวชนให้ได้มากที่สุด 

รวมทั้งจัดระเบียบโครงสร้างพื้นฐานให้ดีขึ้น


	 การวางแผนต้องมีความเหมาะสมกับขนาดของเมือง เมือง

ขนาดใหญ่อย่างเมืองหลวง หรือเมืองที่เป็นศูนย์กลางของภูมิภาค มีการ

จราจรหนาแน่น รูปแบบการวางแผนก็ต้องมีความแตกต่างกับเมืองขนาด

เล็กๆ ที่มกีารเตบิโตนอ้ย เมอืงเลก็เหลา่นีท้ำไมคนยงัขีร่ถจกัรยานยนตท์ัง้ที่

ถนนก็ว่างอยู่ ถ้าเราไปส่งเสริมการใช้รถจักรยานอาจจะสำเร็จง่ายกว่าใน

เมืองใหญ่ เพราะฉะนั้นแนวโน้มการพัฒนาจะแตกต่างกัน
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	 ตัวอย่างการจัดระบบขนส่งสาธารณะของต่างประเทศพบว่า การ

ขนส่งในเมืองและระหว่างเมือง จะมีการส่งเสริมให้คนต้องใช้การเดินเท้า

หรือทางเลือกอื่นมากขึ้น โดยมีการจัดจุดหรือช่องทางให้การเดิน

ทางเท้า ทางรถจักรยาน ทางรถขนส่งสาธารณะ มีความสะดวกสบาย

กว่าการใช้รถยนต์ หรือมีการจัดช่องทางการเดินรถที่สะท้อนว่า ให้ความ

สำคัญกับการขนส่งมวลชน เช่น ในประเทศสิงคโปร์ มีการจัดช่อง

เดินรถประจำทางขาเข้าและขาออกทิศทางละ 2 ช่องทาง รวมแล้วถึง 4 

ช่องทาง หรือผู้ว่าเมืองฯ แทนที่จะกู้เงินมาสร้างรถไฟฟ้าใต้ดิน ซึ่งได้แค่

สายเดียว เขาเลือกที่จะนำเงินมาสร้างระบบรถประจำทางซึ่งสร้างได้



200 กวา่กโิลเมตร และมาสรา้งทางจกัรยานไดอ้กีหลายรอ้ยกโิลเมตรทัว่เมอืง 

ขณะที่ในบางประเทศแถบยุโรปก็มีการกำหนดพื้นที่ห้ามรถยนต์เข้า เป็น 

“Car Free City” เหล่านี้เป็นต้น


	 เพราะฉะนั้นในแต่ละชุมชนจะต้องมานั่งคุยและวางแผนร่วมกันว่า

อยากจะให้เมืองของตนเองเป็นอย่างไร ยกตัวอย่างจังหวัดขอนแก่น อาจจะ

แก้ปัญหาโดยกำหนดให้ทางรถยนต์ซึ่งเดิมมีอยู่หลายช่องทาง ต้องแบ่งปัน

กับทางรถจักรยาน และทางเดินเท้า เมื่อโครงสร้างพื้นฐานมันบีบ ช่องทาง

จราจรแคบลง พฤติกรรมคนขับรถก็จะต้องวิ่งช้าลงโดยอัตโนมัติ ทำให้

สามารถลดจำนวนการเกิดอุบัติเหตุลงได้ 


	 กลา่วโดยสรปุ ทีผ่า่นมา การขนสง่โดยรถสาธารณะในประเทศไทย

นั้นยังไม่ตอบสนองต่อวิถีชีวิต คุณภาพไม่ดี ราคาไม่ถูก ทางเลือกอื่นไม่มี 

ปัญหาอุบัติเหตุที่สูงขึ้นจึงเกิดตามมา มาตรการในปัจจุบันที่เราพยายาม

ลดอุบัติเหตุ มีภาคส่วนต่างๆ เข้ามาเกี่ยวข้องมากมาย แต่ในเรื่อง

โครงสรา้งพืน้ฐานเรากลบัทิง้ใหภ้าครฐัอยา่งเดยีว โดยภาคประชาสงัคม

ไม่ยอมเข้าไปยุ่งกับการจัดการโครงสร้างพื้นฐาน หรือเข้าไปช่วยนำเสนอต่อ

ภาครัฐว่า เราจะออกแบบโครงสร้างพื้นฐานอย่างไร เพื่อให้เกิดการเดินทาง

อย่างสะดวกปลอดภัย มีระบบการขนส่งที่ได้มาตรฐาน มีโครงสร้างพื้นฐาน

ที่ดี ส่งเสริมให้เกิดการปรับพฤติกรรมคนให้มาใช้รถสาธารณะหรือทางเลือก

อื่นมากขึ้น ซึ่งระบบโครงสร้างพื้นฐานที่ดีย่อมจะช่วยปรับพฤติกรรมคนได้ 


 




วิทยากรโดย 


•	 ผศ.ดร.วิชุดา โค้วธนพานิช คณะวิศวกรรมศาสตร์ 


	 มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 


•	 นายนิวัฒน์ สุรโชติเกรียงไกร วิศวกรโยธาชำนาญการ 


	 สำนักงานทางหลวงที่ 13 ประจวบคีรีขันธ์


•	 นายบรรพต กำไลแก้ว นายกองค์การบริหารส่วนตำบลถ้ำรงค์ 


	 อ.บ้านลาด จ.เพชรบุรี





ดำเนินรายการโดย 


รศ.ดร.วัฒนวงศ์ รัตนวราห อาจารย์ประจำภาควิชาวิศวกรรมจราจร


และขนส่ง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี


การจัดการจุดเสี่ยง

อภิปราย


5 เสาหลัก (5 Pillars) เดินทางปลอดภัยไม่ไกลเกินฝัน  |   77

ผศ.ดร.วิชุดา โค้วธนพานิช 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 




	 ชุมชนที่ทำการศึกษาเรื่องจุดเสี่ยงอันตรายในจังหวัดมหาสารคาม 

เป็นชุมชนเล็กๆ ขนาดประมาณ 200-300 ครอบครัว โดยประเด็นที่จะ

กล่าวถึงวันนี้มี 3 ประเด็นคือ 1) จุดเสี่ยงอันตรายคืออะไร 2) การตัดห่วง

โซ่อุบัติเหตุ และ 3) ขั้นตอนในการสำรวจและวิเคราะห์จุดเสี่ยง


	 จุดเสี่ยงอันตรายคืออะไร คือตำแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง 

และมคีวามสญูเสยีจากอบุตัเิหตสุงู ซึง่มกัจะอยูบ่รเิวณชว่งทางโคง้ ทางแยกที่

เป็นจุดตัดระหว่างทางหลวงต่างๆ ส่วนจุดเสี่ยงอันตรายที่มีอยู่ในชุมชน 

เช่น โค้งหักศอก แยกวัดใจ ซึ่งเราพบเห็นได้ทั่วไป


	 จากสถิติการศึกษาของประเทศออสเตรเลียพบว่า ปัจจัยขับเคลื่อน

อุบัติเหตุมีด้วยกัน 3 ปัจจัย คือ คน ร้อยละ 95 ถนนและสิ่งแวดล้อม 

ร้อยละ 28 และรถ ร้อยละ 8 ทั้ง 3 ปัจจัยนี้รวมกันทำให้เกิดอุบัติเหตุ 

เรียกว่า ห่วงโซ่อุบัติเหตุ ถ้าเราตัดส่วนใดส่วนหนึ่งออกจากวงจรนี้ก็จะลด

ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุลง


	 ขั้นตอนการจัดการจุดเสี่ยงในชุมชนเริ่มต้นจากการค้นหาว่ามี

จุดเสี่ยงจุดอันตรายอยู่ตรงไหนในชุมชนบ้าง จากนั้นก็นำมาวิเคราะห์ว่า 

จุดเสี่ยงนั้นเสี่ยงหรืออันตรายอย่างไร ต่อมาก็ร่วมมือกันปรับปรุงจุดเสี่ยงใน

บริเวณนั้น และขั้นตอนที่ขาดไม่ได้คือ การประเมินผล ติดตามผล และเฝ้า

ระวัง


	 ขั้นตอนที่ 1 การค้นหา เริ่มต้นจากการที่แกนนำร่วมกันสร้าง 

“แผนที่ชุมชน” แล้วนำแผนที่ไปทำความเข้าใจในเวทีชุมชนกับสมาชิก ให้

สมาชิกชุมชนร่วมกันระบุจุดเกิดอุบัติเหตุในรอบ 3 ปี จนเกิดเป็น “แผนที่
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จุดเสี่ยง” จากนั้นรวมกลุ่มกันไปลงพื้นที่เพื่อตรวจสอบและคัดเลือกบริเวณที่

ต้องการปรับปรุงแก้ไขก่อน-หลัง


	 ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะห์ ชุมชนร่วมกันวิเคราะห์จุดเสี่ยงที่



คดัเลอืกโดยคน้หารปูแบบอบุตัเิหตทุีเ่กดิขึน้บอ่ยๆ สรปุปจัจยัทีเ่กีย่วขอ้ง โดย

เน้นปัจจัยจากถนนและสิ่งแวดล้อม ซึ่งก่อนจะมีการประชุม ก็จะพาแกนนำ

ไปอบรมร่วมกันเพื่อให้เข้าใจเบื้องต้นว่า ปัจจัยจากถนนและสิ่งแวดล้อมนั้น

มีอะไรบ้าง ด้วยการตั้งคำถามง่ายๆ เพื่อให้เกิดการขบคิดร่วมกัน ซึ่ง

แนวทางการแก้ปัญหาจะเน้น 2 ประเด็นคือ การกำจัดปัญหา และการ

ทำปัญหาให้เห็นชัดในกรณีที่ปัญหานั้นเกินกำลังที่ชุมชนจะจัดการได้ 

หลังจากการวิเคราะห์แล้วก็จะมาร่วมกันวางแผนปฏิบัติการ เพื่อกำหนด

แนวทางแก้ไขและวิธีดำเนินงาน


	 ขั้นตอนที่ 3 การปรับปรุง หลังจากวางแผนแล้วก็นำมาสู่การ

ลงมือทำโดยชุมชนร่วมกันปรับปรุงจุดเสี่ยง


	 และขั้นตอนที่ 4 การประเมินผล ติดตามผล และเฝ้าระวัง 

เปน็ขัน้ตอนทีม่คีวามสำคญัมากเพือ่วเิคราะหว์า่ สิง่ทีไ่ดด้ำเนนิการไปนัน้ตรง

ตามเป้าหมายที่วางไว้หรือเปล่า ทั้งการติดตาม ตรวจสอบ จุดเสี่ยง การ

ดูแลบำรุงรักษา อุปกรณ์ และการเฝ้าระวังจุดเสี่ยง ติดตามจำนวนอุบัติเหตุ

ในชุมชน 





นายนิวัฒน์ สุรโชติเกรียงไกร 

วิศวกรโยธาชำนาญการ สำนักงานทางหลวงที่ 13 ประจวบคีรีขันธ์




	 การออกแบบอะไรก็ตามโดยพื้นฐานต้องรู้ว่า จะออกแบบ

เพื่ออะไร กรมทางหลวงของเราออกแบบถนนเพื่อให้รถเดินทางได้สะดวก 

ใช้ความเร็วได้สูง ขนส่งได้ง่าย โดยไม่ได้คำนึงถึงชุมชนข้างทาง ฉะนั้น

หลายครั้งที่เราออกแบบภายใต้กรอบแนวคิดแคบๆ นี้เราก็จะได้ถนนที่ดี

สำหรับรถอย่างเดียว ขณะเดียวกันคนส่วนใหญ่ก็มีทัศนคติว่า ถนนเข้าถึงที่

ไหนความเจริญไปถึงที่นั่น จึงมักจะย้ายเมืองมาอยู่ริมถนน จนเกิดชุมชนที่

หนาแน่น มีการเชื่อมทางต่างๆ มากมาย ทางที่เคยออกแบบสำหรับการ

ขนส่งระหว่างเมือง ระหว่างภูมิภาค ก็ไม่เป็นดังที่คิดไว้ เพราะต้องอนุญาต

ให้สองข้างทางสามารถเข้า-ออกได้ด้วย ขณะที่ระบบกลับรถ (U-Turn) ก็ถูก

ออกแบบมาสำหรับรถขนาดใหญ่ที่วิ่งด้วยความเร็วสูง ซึ่งไม่เหมาะสมกับรถ

ของชุมชนที่วิ่งด้วยความเร็วต่ำ ความเร็วที่แตกต่างกันทำให้มีโอกาสที่รถจะ

ชนกันสูงมาก 


	 เมื่อเราไม่สามารถพัฒนาถนนให้ใช้สำหรับการขนส่งและการเดิน

ทางโดยเฉพาะ เราจึงทำการตัดถนนใหม่ เรียกว่า ถนนสาย Bypass 

หรือสายเลี่ยงเมือง เพราะต้องการจะให้เป็นการขนส่งและการเดินทาง

อย่างเดียว ไม่ต้องมาวิตกกังวลกับชุมชนสองข้างทาง แต่ถึงอย่างนั้นก็ยังมี 

อบต. อำเภอ หลายแห่งย้ายตามไปอยู่ที่ถนน Bypass อีก ทำให้เกิดปัญหา

ไม่สิ้นสุด


	 เมื่อเป็นเช่นนี้ทำอย่างไรเราจึงจะอยู่ร่วมกันได้ แน่นอนว่าคงจะไม่

สามารถลดความเร็วของรถที่วิ่งบนถนนสายหลัก แต่จะทำอย่างไรไม่ให้

รถของชุมชนต้องมาอยู่บนถนนสายหลักด้วย ฉะนั้นทางลอดใต้สะพาน
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จึงเป็นทางออกที่ดีทางหนึ่ง ทำให้คนในชุมชนสามารถขับรถลอดผ่าน

ไปมาได้ ขณะที่วิถีของชุมชนก็กลับมาเหมือนเดิม ผู้ปกครองไม่ต้องเอา

รถยนต์ไปส่งบุตรหลาน ขับแค่รถจักรยานยนต์ไปส่งได้ หรือถ้าเป็นเด็กโตก็

สามารถขี่จักรยานไปโรงเรียนเอง เพราะไม่ต้องกังวลกับอันตรายบนถนน

สายหลัก


	 อีกเรื่องที่อยากกล่าวถึงคือ เรื่องของการสร้างวงเวียน สมมติว่า 

มีถนนเส้นหนึ่งเป็นทางโค้ง แล้วมีทางเล็กๆ ของท้องถิ่นมาเชื่อมต่อตรงโค้ง

พอดี วันเวลาผ่านไปท้องถิ่นได้งบประมาณปรับปรุงให้ถนนมีขนาดใหญ่



รูปลักษณ์ที่ออกมาจะกลายเป็นสามแยกรูปตัว Y เมื่อปริมาณรถแต่ละขา

เริ่มเท่ากัน ถ้าปล่อยไปบริเวณนั้นจะกลายเป็นจุดเสี่ยง เราจึงนำเรื่องการ

สร้างวงเวียนมาใช้ หลักการคือ 1) การลดความเร็วก่อนเข้าวงเวียน โดย

แนวเส้นทางก่อนจะเข้าสู่วงเวียนจะทำเป็นทางโค้ง ส่งผลให้ผู้ขับขี่ต้องลด

ความเร็วโดยอัตโนมัติ 2) เมื่อเข้ามาแล้วต้องให้ทางรถในวงเวียนไปก่อน



3) ถ้าวงเวียนมีหลายช่องจราจร บนผิวทางจะมีเครื่องหมายบอกทางให้

เลือกช่องก่อนจะเข้าวงเวียนเพื่อไม่ให้รถไปตัดกันในวงเวียน ข้อดีที่เกิดขึ้น

คือ ในวงเวียนจุดตัดระหว่างรถกับคนเดินจะน้อยกว่าสี่แยก และ

แนวทางของรถทีม่าเจอกนัจะกระทบกนัดา้นขา้ง ไมเ่หมอืนกบัสีแ่ยก

ที่ชนกันกลางลำ ถ้าเกิดอุบัติเหตุจึงทำให้เจ็บน้อยกว่า 


	 มาในส่วนความปลอดภัยของชุมชน เรื่องนี้ยังมีข้อขัดแย้งในแง่

กฎหมาย ที่กำหนดว่า เราสามารถใช้รถยนต์ส่วนตัวขับในพื้นที่เมืองและ

เทศบาลด้วยความเร็ว 80 กม./ชม. ซึ่งคิดว่า มากเกินไป ในต่างประเทศ

มีการรณรงค์ว่า ให้ขับรถด้วยความเร็ว 20 ไมล์/ชม. หรือ 40 กม./ 

ชม. เพราะถ้าเราลดความเร็วลงมา ปัญหาอุบัติเหตุก็จะลดลง เมื่อขับ

รถช้าหากเข้าไปบริเวณทางแยกหรือทางโค้งเราก็ยังมีระยะเวลาในการตัด

สินใจมากขึ้น เรื่องของความเร็วจึงต้องลดลงเป็นอันดับแรก


	 อีกเรื่องที่ควรต้องทำความเข้าใจคือ คนในชุมชนไม่มีใครต้องการ

ถนน 4 เลนตัดผ่านหน้าบ้าน แล้ววิ่งด้วยความเร็ว 100 กม./ชม. เพราะ

ความเร็วมันคุกคามชีวิตคน เราไม่มีทางยอมให้ลูกหลานไปขี่รถจักรยาน

เล่นในบริเวณนั้นเป็นแน่ ไม่ว่าคุณจะยืนยันว่าขับรถด้วยความระมัดระวัง

อย่างไรก็ตาม ฉะนั้นการออกแบบถนนในพื้นที่ของชุมชน ถนนจึงต้อง

ลดสิทธิลงมา โดยให้สิทธิกับชุมชนเป็นหลัก ถ้าชุมชนเคยอยู่อย่าง

ปลอดภัยอย่างไรก็ต้องคงอยู่อย่างนั้น รถเมื่อเข้าชุมชนต้องลดความเร็ว 

บริเวณไหนชุมชนหนาแน่น รถเข้าไม่ได้ ก็ปิดทางเสีย ให้เป็นทางเท้าหรือ

ทางจักรยานแทน หลักการจึงมีอยู่ง่ายๆ เพียงแค่ว่า เราจะออกแบบเพื่อ

อะไร 





นายบรรพต กำไลแก้ว 

นายกองค์การบริหารส่วนตำบลถ้ำรงค์ อ.บ้านลาด จ.เพชรบุรี


	 คำถามสำคัญคือ วันนี้ ชุมชนและองค์กรปกครองส่วน
	

ท้องถิ่นต่างๆ จะมีแนวทางในการรวบรวมและแก้ไขปัญหาร่วมกันอย่างไร 

โดยจะขอเล่าย้อนถึงโครงการ “ทางลอดร่วมใจปลอดภัยทุกชีวิต” ซึ่ง

เป็นโครงการก่อสร้างทางลอดเพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุโครงการแรกใน

จังหวัดเพชรบุรี เพื่อเป็นตัวอย่างให้เห็นถึงแนวทางในการแก้ปัญหาด้วยการ

สร้างการมีส่วนร่วมกับชุมชนและหน่วยงานต่างๆ 


	 เดิมที ถนนเพชรเกษมที่ผ่านชุมชนนั้นมีเพียง 2 เลน ชาวบ้านทั้ง 

2 ฝั่งของถนนสามารถไปมาหาสู่กันได้ จนกระทั่งกรมทางหลวงขยายถนน

เส้นนี้เป็น 4 เลน และขยายเพิ่มเติมอีกเป็น 7 เลน เพื่อรองรับปริมาณรถที่
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มีการสัญจรมากขึ้น ส่งผลให้ชุมชนถ้ำรงค์ มีสภาพเป็นชุมชนอกแตก ชาว

บ้านยากที่จะเดินทางไปหากันและกัน โดยหากจะไปเยี่ยมเยือนกันแต่ละ

ครั้งต้องไปกลับรถไกล 2-3 กิโลเมตร


	 ชาวบ้านจึงใช้วิธีการข้ามถนนตรงบริเวณที่ตั้งของชุมชน แต่รถมี

มาก กว่าจะได้ข้ามถนนใช้เวลานาน บริเวณดังกล่าวจึงกลายเป็นจุดเสี่ยงที่

จะเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย จากรถที่วิ่งด้วยความเร็วสูง เนื่องจากเป็นถนนสาย

ใหญ่ เมื่อชาวบ้านรับรู้ปัญหาร่วมกันเช่นนี้ จึงทำประชาคมท้องถิ่น จนเห็น

พ้องตรงกันว่า ต้องการทางลอดสำหรับใช้เป็นทางข้ามถนน ซึ่งมีความ

ปลอดภัยต่อคนในชุมชนที่ใช้งานมากกว่าการทำเพียงจุดกลับรถ เพราะ



ชาวบ้านที่ใช้ถนนมีทั้งนักเรียนที่ต้องปั่นจักรยานไปโรงเรียนหรือคนสูงวัยที่

ต้องเดินทางไปวัดที่อยู่ฝั่งตะวันตก


	 โชคดีที่มีโอกาสได้พบกับเจ้าหน้าที่กรมทางหลวงระหว่างที่



เจ้าหน้าที่สำรวจพื้นที่เพื่อขยายถนน และได้แจ้งความต้องการของชุมชน

เมือ่ป ี 2546 และตดิตอ่ประสานงานกบักรมทางหลวงเรือ่ยมา จนไดท้างลอด 

ณ จดุทีต่ัง้ชมุชนสมใจ สง่ผลใหส้ถติกิารเกดิอบุตัเิหตขุองชมุชนถำ้รงคล์ดลง 

จากทีม่อีบุตัเิหต ุ5 ครัง้ ผูเ้สยีชวีติ 3 ราย บาดเจบ็ 7 ราย ในป ี2545 เหลอื

อุบัติเหตุ 2 ครั้ง ไม่มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บเพียง 4 ราย ในปี 2552 การ

สรา้งทางลอดดงักลา่วยงัสง่ผลให ้ อบต.ถำ้รงค ์ ไดร้บัรางวลัชนะเลศิประเภท

องค์การบริหารส่วนตำบล โครงการชุมชนร่วมใจ สร้างความปลอดภัยทาง

ถนน ครั้งที่ 5 ประจำปี 2552 จากนายอภิสิทธิ์ เวชชาชีวะ นายกรัฐมนตรี 

ณ ขณะนั้นอีกด้วย 


	 ข้อสรุปจากการทำงานที่ผ่านมาพบว่า ท้องถิ่นต้องมีการ

ประสานงานกับทุกหน่วยงาน อย่าคิดว่าตัวเองใหญ่ เราต้องทำงาน

ร่วมกันแบบบูรณาการ ทั้งท้องถิ่น ชาวบ้าน และหน่วยงานต่างๆ ภายใต้

จุดประสงค์หลักคือ ทำอย่างไรให้คนในชุมชนมีความสุข เกิดความ

ปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินมากที่สุด 


	 หลังจากทำเรื่องทางลอดจนประสบผลสำเร็จ ได้ดำเนินการเรื่อง

การปอ้งกนัและแกป้ญัหาอบุตัเิหตทุางถนนในจงัหวดัเพชรบรุมีาอยา่งตอ่เนือ่ง 

ด้วยการร่วมมือกับกรมทางหลวงและสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง

เสริมสุขภาพ (สสส.) จัดทำ “โครงการบูรณาการแบบองค์รวม อุทยาน

จราจรในแหล่งท่องเที่ยวป่ายางนาบ้านถ้ำรงค์” ซึ่งอุทยานจราจรดัง

กล่าวจะแบ่งฐานการเรียนรู้ออกเป็นทั้งหมด 9 ฐาน และมีวิทยากรคอย

ประจำแต่ละฐาน โดยนำนักเรียนจากโรงเรียนต่างๆ ในอำเภอบ้านลาด มา

ร่วมเรียนรู้กฎระเบียบจราจร เพราะคนไทยส่วนใหญ่มักจะขับขี่รถแบบ 

“ตามใจฉัน” จึงต้องมีการปลูกฝังวินัยตั้งแต่เด็กเพื่อให้เป็นนิสัย นอกจาก

เรือ่งอทุยานจราจร เรายงัมกีารจดัอบรมอยา่งตอ่เนือ่ง เพราะเวลาจะทำงาน

อะไรก็ตาม ต้องทำแบบซ้ำๆ อย่าคิดว่า จัดอบรมเสร็จแล้วก็จบ ยังต้องมี

โครงการต่อเนื่องไปตลอด


	 องค์การบริหารส่วนตำบลถ้ำรงค์ทำงานโดยเน้นเรื่องคนเป็น

หลัก ไม่เน้นเรื่องโครงสร้างพื้นฐาน ท้องถิ่นเอะอะก็บอกว่า ไม่มีงบทำถนน 

สะพาน ต้องทำให้น้ำไหล ไฟสว่าง ทางดี อันนั้นเขาคิดมาตั้งแต่สมัย 

ม.ร.ว.คึกฤทธิ์ ปราโมช เป็นนายกรัฐมนตรี แต่วันนี้เราต้องคิดว่า ทำ

อย่างไรจึงจะให้คนเข้าไปมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหาขององค์กรนั้นๆ 

เรื่องนี้เป็นเรื่องสำคัญ ถ้าเราสร้างถนนราคา 10 ล้านบาท แต่ไม่มีคนเข้าไป

รว่มดแูลรกัษา กไ็มม่ปีระโยชน ์นอกจากนีผู้้นำท้องถิ่นต้องเป็นนักบริการ

ทีด่ ีไมใ่ชเ่ปน็นกับรหิารแลว้หมาวิง่หนกีนัหมดเพราะกลวันายกฯ ตอ้งเปลีย่น

พฤติกรรมใหม่ ให้เป็นนักบริการ เป็นนักประชาสัมพันธ์ การที่ตนเองได้รับ
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การเลอืกตัง้มา ไมไ่ดค้ดิวา่การเปน็นายกฯ จะใหญโ่ตอะไร กเ็ปน็แคส่ว่นหนึง่

ของชุมชนเท่านั้น


	 นอกเหนือจากโครงการที่ได้กล่าวมา ตอนนี้ยังทำงานร่วมกับ 

สสส. อีกหลายโครงการ เช่น ตำบลสุขภาวะ ทำอย่างไรให้กินอยู่อย่างมี

ความสุข รวมทั้งเป็นประธานเรื่องลดเหล้า-บุหรี่ ทำโครงการ “อาจารย์

ใหญ่กินเหล้าตาย” อาจารย์ใหญ่ในที่นี้หมายถึง ศพที่ใช้สอนนักศึกษา

แพทย์ ที่ทำอย่างนี้ไม่ได้เป็นการประจาน แต่ให้เอาไปสอนคนอื่นว่า พอกิน

เหล้าแล้วจุดจบจะเป็นอย่างไร โดยนำข้อมูลการวินิจฉัยของแพทย์มาให้



ชาวบ้านได้เรียนรู้





อภิปราย: ความร่วมมือเพื่อความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ


อภิปราย: ความร่วมมือเพื่อความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ


อภิปราย: ความจำเป็นที่ต้องมีกองทุนคุ้มครองสิทธิผู้ใช้รถโดยสาร


เสาที ่2
พลังผู้บริโภค
เพื่อรถสาธารณะปลอดภัย
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ดร.ศาสตราวุธ พลบูรณ์ 

ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย 

(AIT: Asian Institute of Technology)




	 ในระดบัสากลยอมรบัวา่ การเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ

ถือว่าปลอดภัยที่สุด โดยเป็นรองจากรถไฟเท่านั้น และถ้าเทียบจำนวน 

ชม.หรอืระยะทางพบวา่ รถโดยสารสาธารณะมคีวามปลอดภยักวา่เครือ่งบิน 

ขณะที่ตัวเลขของสหภาพยุโรปบอกว่า การเดินทางด้วยรถโดยสารปลอดภัย

กว่ารถจักรยานยนต์ถึง 250 เท่า กรมทางหลวงก็ยืนยันเช่นเดียวกันว่า 

อบุตัเิหตทุีเ่กดิจากรถโดยสารมเีพยีงแคร่อ้ยละ 3-4 สอดคลอ้งกบัตวัเลขของ

สำนักงานตำรวจแห่งชาติที่พบว่า อุบัติเหตุจากรถโดยสารขนาดใหญ่มีเพียง

ร้อยละ 2 เท่านั้น 


	 แมว้า่ ตวัเลขการเกดิอบุตัเิหตจุะนอ้ย แตท่กุทา่นคงไมล่มืเหตกุารณ์

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสาธารณะในช่วง 3-4 ปีที่ผ่านมา ซึ่งมีผู้เสีย

ชีวิตเป็นจำนวนมาก ตัวเลขรวมกันแล้วเท่ากับเครื่องบินตก 1 ลำ ตั้งแต่

เหตุการณ์เครื่องบินตกที่สุราษฏร์ธานีจนมาตกที่ภูเก็ต โอกาสเกิดคือ 10 ปี

ต่อ 1 ครั้ง แต่อุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะนั้นเกิดอย่างต่อเนื่อง 

แม้จะมีจำนวนน้อยแต่ก็มีการสูญเสียมาก เราจึงต้องให้ความสำคัญ


	 งานป้องกันอุบัติเหตุนั้นมีอยู่ 2 ส่วนหลัก ส่วนแรกคือ ทำอย่างไร

ไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ และอีกส่วนที่ยังไม่ค่อยมีการพูดถึงคือ ถ้าเกิดความ
	

ผดิพลาดหรอืรถชนกนัจรงิ จะทำอยา่งไรใหผู้โ้ดยสารไดร้บับาดเจบ็น้อย

ที่สุด


	 ก่อนอื่นต้องเข้าใจตรงกันก่อนว่า เข็มขัดนิรภัยไม่ได้ช่วยลด

อุบัติเหตุ และพึงระลึกไว้เสมอว่า ในการเกิดอุบัติเหตุ ที่เราเจ็บและ

วิทยากรโดย 


•	 ดร.ศาสตราวุธ พลบูรณ์ ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย


	 สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT: Asian Inst itute of 

Technology)


•	 ผศ.ดร.ปริญญา เทวานฤมิตรกุล อาจารย์ประจำคณะนิติศาสตร์ 


	 และรองอธิการบดีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 


•	 นายอุดม อุกฤษฎ์ดุษฎี ผู้อำนวยการสำนักวิศวกรรมยานยนต์ 


	 กรมการขนส่งทางบก 


•	 นายวุฒิชาติ กัลยาณมิตร กรรมการผู้จัดการใหญ่ บริษัท ขนส่ง 

จำกัด





ดำเนินรายการโดย 


น.ส.จุฑาภรณ์ ดำขำ สถานีโทรทัศน์ไทยพีบีเอส (ThaiPBS)


ความร่วมมือเพื่อความปลอดภัย

ของรถโดยสารสาธารณะ


อภิปราย
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ตาย มักเกิดจากการชนครั้งที่ 2 นั่นคือ เรากระเด็นไปชนกับอุปกรณ์

ตา่งๆ ภายในตัวรถ ทำให้อวัยวะภายในชนกันเอง จึงทำให้เราเจ็บและตาย


	 การลดการบาดเจบ็ มทีีม่าทีไ่ปอยา่งไร ขออา้งองิถงึเรือ่งของ “แรง” 

ในทางฟิสิกส์ ตามกฎของไอแซก นิวตัน ที่คิดไว้เมื่อ 500 ปีก่อน ดังนี้


	 F	 = 	 ma


	 F	 = 	 m�v/t

	 Ft	 = 	 m�v

	 Impulse 		 Momentum


	 (F คอืแรง/ m คอื มวล/ a คอืความเรง่/ t คอืเวลา/ v คอืความเรว็)


	 อตุสาหกรรมยานยนตน์ำสตูรนีม้าใชจ้นสามารถพลกิโฉมววิฒันาการ

ยานยนต์ได้ ซึ่งอธิบายได้ดังนี้ a หรือ ความเร่งคือการเปลี่ยนแปลงของ

ความเร็ว ถ้าย้าย t จากฝั่งขวามาอยู่ฝั่งซ้ายมือ ฝั่งซ้ายจะเรียกว่า 

Impulse (การดล) ส่วนฝั่งขวาจะเรียกว่า Momentum (โมเมนตัม) เมื่อ

สมการฝั่งซ้ายและขวาเท่ากัน หมายถึงว่า ถ้าเราเพิ่มระยะเวลาในการ

ชน เราจะลดแรงกระแทกได้มากขึ้น 


	 ยกตัวอย่าง รถ 2 คัน ขับด้วยความเร็วเท่ากัน คันหนึ่งชนกำแพง 

อีกคันชนกองทรายหรือกองฟาง รถคันแรกที่ชนกำแพง เนื่องจากกำแพงมี

ความแข็ง ดังนั้น F จะมากและ t จะน้อย หมายความว่า รถชน ปัง! 

ภายใน 0.5 วินาที แรงจะเยอะมาก แต่ถ้ารถชนกองฟางหรือกองทราย 

ระยะเวลาที่รถจะลดความเร็วลงจะมาก นั่นคือ พอ t มาก F จะน้อยลง

โดยอัตโนมัติ 


	 เพราะฉะนั้นในอุตสาหกรรมยานยนต์เขาจึงเอาของที่มีความอ่อน

ไปไว้หน้ารถ เรียกว่า Crumple Zone (พื้นที่ยืดหยุ่น รับแรงปะทะ) เรามัก

จะคิดกันเสมอว่า รถยนต์ของยุโรปเป็นรถที่มีความแข็ง ซึ่งถูกแค่ครึ่งเดียว 

เพราะส่วนแข็งของรถนั้นจะอยู่ในห้องผู้โดยสาร ส่วนที่มีความอ่อน

จะอยูห่นา้รถ นัน่คอื ตอ้งทำใหร้ถยบุมากทีส่ดุเทา่ทีจ่ะทำได ้เพือ่เพิม่ t 

ซึ่งจะทำให้ความแรงในการปะทะหรือ F น้อยลง ดังนั้นรถสมัยใหม่จึง

พัฒนาให้ห้องผู้โดยสารกับห้องเครื่องยนต์มีความแข็งแรงแตกต่างกัน


	 ปจัจบุนั เราจงึพยายามเอาของทีม่คีวามออ่นไปไวบ้นถนนและรถให้

มากทีส่ดุเทา่ทีจ่ะทำได ้ เชน่ Guardrail (ราวเหลก็ลกูฟกู) Crash Cushions 

(อุปกรณ์สำหรับทำหน้าที่รับแรงกระแทกจากรถที่เสียหลัก) ถังน้ำ ถังทราย 

ถงุลมนริภยั หมวกนริภยั และสิง่ทีเ่ราตอ้งการคยุกนัในวนันีค้อื เขม็ขดันริภยั


	 จากการศกึษาลา่สดุของสถาบนั AIT พบวา่ เขม็ขดันริภยัสามารถ

ลดโอกาสการเสียชีวิตได้ร้อยละ 67.5 นี่ เป็นตัวเลขจากกระทรวง

สาธารณสขุทีท่างเรานำมาวเิคราะหก์นัอกีรอบหนึง่ ซึง่หมายความวา่ ในรอบ

หลายปีที่ผ่านมา ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 35 คนจาก 100 คน 

ไม่ควรเสียชีวิตหากใช้เข็มขัดนิรภัย 


	 ลองจินตนาการดูว่า ถ้าเราคาดเข็มขัดนิรภัยแบบสมัยก่อนที่รัดคน

ขับไว้กับเบาะนั่ง เมื่อรถขับไปชนต้นไม้ มีการยุบตัว 1 ฟุต จะมีแรงกระทำ

ของคนๆ นัน้ 2.4 ตนั แตถ่า้เปน็เขม็ขดันริภยัสมยัใหมท่ีส่ามารถยดืได ้

จะทำให้เพิ่ม t และส่วนของ F ลดลงอัตโนมัติ แรงกระทำจะเหลือแค่ 

1.6 ตัน แต่ถ้าคนๆ นั้นไม่คาดเข็มขัดนิรภัยเลย ขับไปชนต้นไม้ แล้ว

พุง่ไปชนกบัวตัถภุายในรถ เชน่ กระจกหนา้ พวงมาลยั จะมแีรงกระทำ

ที่อวัยวะของเขาถึง 12 ตัน แต่สิ่งที่แตกต่างกันอย่างยิ่งคือ แรงกระทำ

จากการคาดเข็มขัดนิรภัยจะเป็นแรงแบบกระจายตัว แต่ศีรษะที่พุ่งไปชนกับ

กระจกหน้าโดยที่ไม่ได้คาดเข็มขัด มันเป็นจุด (Point) จึงทำให้มีแรงปะทะ

เป็นจำนวนมาก
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 	 คนส่วนใหญ่รู้เรื่องเหล่านี้หรือเปล่า คงมีทั้งคนทราบและไม่ทราบ 

แต่กระนั้น ผู้ประสบอุบัติเหตุส่วนใหญ่ยังคงมีอัตราการใช้เข็มขัด

นิรภัยน้อยมาก ข้อมูลเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (IS) กระทรวงสาธารณสุข ซึ่ง

มาจากโรงพยาบาลศูนย์ 33 จังหวัดทั่วประเทศ แสดงให้เห็นถึงสัดส่วน



ผู้ขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุแล้วไปโรงพยาบาล คนที่คาดเข็มขัดมี

ประมาณร้อยละ 10-20 ซึ่งคงไม่ต้องถามถึงผู้โดยสารที่มากับรถว่า มีการ

คาดเข็มขัดนิรภัยหรือไม่


	 กฎหมายในประเทศไทยที่มีการบังคับใช้เรื่องเข็มขัดนิรภัย 

เรามีกฎหมายย้อนกลับไปตั้งแต่ปี 2531 ซึ่งบังคับให้รถติดตั้งเข็มขัดนิรภัย 

บังคับให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารคาดเข็มขัดนิรภัย รวมทั้งมีอัตราการจับและ

ปรับที่แน่นอน ปัญหานี้จึงไม่แน่ใจนักว่า เป็นปัญหากฎหมาย หรือเป็น

ปัญหาจิตสำนึกและความปลอดภัยของคน


	 ทางสหภาพยโุรป มกีารออกกฎหมายเกีย่วกบัเขม็ขดันริภยัเพิม่เตมิ 

ในปี ค.ศ.2006 (พ.ศ.2549) จากเดิมที่บังคับให้มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยใน

รถยนต์หรือรถกระบะ โดยขยายไปที่รถบรรทุกและรถโดยสารสาธาณะ

ด้วย ซึ่งกฎหมายไม่ได้บังคับเฉพาะตัวเข็มขัดนิรภัยอย่างเดียว แต่ยังรวมไป

ถึงที่นั่งและตัวยึดติดเบาะนั่งที่มีความสำคัญเช่นกัน 


	 ย้อนกลับมาที่ประเทศไทย เรามีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยบนรถ

โดยสารสาธารณะหรือไม่ จากอุบัติเหตุบนรถโดยสารสาธารณะที่เราได้

ไปเก็บข้อมูลมา 100 เปอร์เซ็นต์ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย คำถามคือ ไม่

คาดเพราะไม่มีให้คาด หรือเขาไม่คาดเอง คำตอบคือ เข็มขัดมีการติดตั้งไว้ 

แตห่ลายตอ่หลายตอ่กรณถีกูดงึไปพนัไวข้า้งหลงั เชน่ กรณอีบุตัเิหตรุถซวีคิ



ชนรถตูบ้นทางดว่นโทลลเ์วย ์เมือ่ไปตรวจสอบกพ็บวา่ มเีขม็ขดันริภยัซอ่นอยู
่

	 ทำไมคนไทยถึงไม่คาดเข็มขัดนิรภัย จากการสำรวจของมูลนิธิ

ไทยโรดสเ์มือ่ป ี 2553 ในกรณขีองรถยนตแ์ละรถกระบะ (เนือ่งจากกฎหมาย

ของเรายังไม่ครอบคลุมไปถึงรถประเภทอื่น) พบว่า ร้อยละ 51 เพราะ
	

เดนิทางระยะทางใกล ้ รอ้ยละ 29 เพราะไมไ่ดข้บัออกถนนใหญ ่ รอ้ยละ 28 

เพราะเรง่รบี หรอืตอ้งขึน้ลงรถบอ่ย รอ้ยละ 22 ลมื และรอ้ยละ 20 รูส้กึ

อึดอัด ไม่สบายก็ไม่อยากคาด


	 หากเป็นเช่นนั้น ถ้าเราจะเอาเข็มขัดนิรภัยไปติดตั้งบนรถโดยสาร

สาธารณะทั้งขนาดใหญ่และขนาดเล็ก สาเหตุ 3-4 ข้อแรกนั้นจะหายไปได้

หรือไม่ เพราะคนจะอ้างไม่ได้ เนื่องจากถ้าขึ้นรถโดยสารสาธารณะก็ต้อง

เป็นการเดินทางระยะไกล ออกถนนใหญ่ และนั่งรถในระยะทางที่ยาว จะ

เหลือก็แค่ข้ออ้างเล็กๆ น้อยๆ เท่านั้น เช่น ตำรวจไม่จับ กลัวเสื้อผ้ายับ 

เป็นต้น นี่คงเป็นโจทย์ที่เราต้องร่วมด้วยช่วยกันแก้


	 ขอสรุปทิ้งท้ายไว้ว่า เข็มขัดนิรภัยนั้นที่จริงไม่มีอะไรมาก มัน

แค่เปลี่ยน “ความตาย” ให้เป็น “ความเป็น” เปลี่ยนจาก “คนตาย” ให้

เปน็ “คนเจบ็” เปลีย่นจาก “คนเจบ็” ใหเ้ปน็ “คนไมเ่จบ็” เทา่นัน้เอง การใช้

เข็มขัดนิรภัยมีโอกาสที่จะลดการเสียชีวิตได้กว่าร้อยละ 60 ในขณะที่เรา



ซื้อหวย โอกาสถูกแค่ร้อยละ 1 คนก็ยังซื้อได้ แต่กับเข็มขัดนิรภัย เราจะไม่

ยอมลงทุนกับมันเลยหรือ
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ผศ.ดร.ปริญญา เทวานฤมิตรกุล 

อาจารย์ประจำคณะนิติศาสตร์ และรองอธิการบดี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์




	 สิ่งที่จะนำเสนอเป็นกรณีศึกษาในสิ่งที่ไม่ควรจะเกิดและป้องกันได้ 

แตเ่มือ่มนัเกดิไปแลว้ จะทำอยา่งไรไมใ่หม้เีหตกุารณท์ีเ่ศรา้สลดแบบนีข้ึน้อกี


	 อบุตัเิหตรุถซวีคิชนรถตูบ้นทางดว่นโทลลเ์วย ์ซึง่มผีูเ้สยีชวีติถงึ 

9 คน ผู้เสียชีวิตทั้งหมดคือ ผู้ที่กระเด็นออกมาจากรถ ส่วนคนที่รอดชีวิต

คือคนที่อยู่ในรถ เบื้องต้นจะเห็นว่า ถ้าเขาไม่กระเด็นออกมาหรือมีการ

คาดเข็มขัดนิรภัย เขาอาจจะไม่เสียชีวิต อีกประเด็นสำคัญที่อยากชี้ให้ดู

คอื รถคนันีพ้น่ไวบ้รเิวณดา้นขา้งวา่ รถยนตน์ัง่ไมเ่กนิ 13 คน แตร่วมจำนวน

ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากรถคันนี้มี 15 คน ซึ่งเป็นการนั่งเกินโดยมีเก้าอี้

เสริมให้นั่งได้ 15 ที่นั่ง


	 สิ่งที่เกิดขึ้นนี้จึงไม่ใช่ครั้งแรกและไม่ใช่ครั้งสุดท้าย 


	 ประเด็นวันนี้ที่จะนำเสนออาจไม่ใช่เรื่องเข็มขัดนิรภัยเสียทั้งหมด 

แต่อยากมุ่งเน้นไปที่เรื่องรถตู้โดยสารสาธารณะ ซึ่งเป็นปัญหาใหญ่ 

ประเทศที่เจริญแล้วในโลกนี้ไม่มีประเทศไหนที่ใช้รถตู้โดยสารคน 

ทั่วโลกเขาใช้รถบัสทั้งสิ้น จะเป็นขนาดเล็ก กลาง หรือใหญ่ ก็สุดแท้แต่



ข้อต่อมาคือ ความเร็ว รถตู้ที่วิ่งกันอยู่ส่วนใหญ่วิ่งด้วยความเร็วเกิน

กวา่ทีก่ฎหมายกำหนด รวมไปถงึรถโดยสารสาธารณะ ถา้วิง่ตามทีก่ฎหมาย

กำหนด โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุย่อมน้อยกว่า


	 แล้วความเร็วสำหรับรถที่กฎหมายจำกัดไว้จริงๆ คือเท่าไหร่ 

แม้ตนเองจะเป็นนักกฎหมาย แต่การเข้าถึงความจริงเรื่องนี้ก็ไม่ง่าย เพราะ

ประเทศเรามีกฎกระทรวงที่ซับซ้อน


	 กฎกระทรวงที่เป็นหลักคือ กฎกระทรวงฉบับที่ 6 (พ.ศ.2522) 

ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ระบุว่า 


	 “(1) สำหรับรถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถ	 รวมทั้งน้ำหนักบรรทุกเกิน 

1,200 กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร 

เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 60 กิโลเมตร หรือนอก

เขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร”


	 ถามว่า รถตู้นับเป็นรถบรรทุกคนโดยสารด้วยใช่หรือไม่ ข้อที่ซับ

ซ้อนขึ้นมาคือ 


	 “(3) สำหรับรถยนตร์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (1) หรือ (2) หรือ

รถจักรยานยนต์ ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขต

เทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกิน

ชั่วโมงละ 100 กิโลเมตร” 


	 ก็เริ่มงงว่า ตกลงมันคือเท่าไหร่กันแน่ หรือมาดูอีกฉบับหนึ่ง 


	 กฎกระทรวงฉบับที่ 6 (พ.ศ.2524) ออกตามความในพระราช

บัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ให้ยกเลิกความในข้อ 1 (3) แห่งกฎ

กระทรวง ฉบับที่ 6 (พ.ศ.2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจร

ทางบก พ.ศ. 2522 และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน


	 “(3) สำหรับรถยนต์อื่นที่นอกจากระบุไว้ใน (1) หรือ (2) หรือ
 

รถจักรยานยนต์ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขต

เทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกิน

ชั่วโมงละ 90 กิโลเมตร”


	 นอกจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ยังมีพระราช-

บญัญตัทิางหลวง พ.ศ.2535 ซึง่ใหอ้ำนาจกบัรฐัมนตรกีระทรวงคมนาคมและ

รัฐมนตรีกระทรวงมหาดไทยเป็นคนกำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ 
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ซึง่ทางหลวงตามพระราชบญัญตัฉิบบันีก้นิความกวา้งมาก หมายถงึ เสน้ทาง

ที่จัดให้มีการสาธารณะทางบกทั้งหมด


	 กฎกระทรวงฉบับที่ 2 (พ.ศ.2542) ออกตามความในพระราช

บัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535


	 “ขอ้ 2 อตัราความเรว็ของยานพาหนะบนทางหลวงชนบทมดีงัตอ่ไปนี ้

	 (1) รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 

90 กิโลเมตร”


	 หรือกฎกระทรวงฉบับที่ 3 (พ.ศ.2542) ออกตามความในพระ-

ราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 กำหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะบน

ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทางสายกรุงเทพมหานคร-เมืองพัทยา และ

ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวน

รอบนอกกรุงเทพมหานคร ดังต่อไปนี้


	 “(1) รถบรรทุกที่มีน้ำหนักรถรวมทั้งน้ำหนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 

กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 100 

กิโลเมตร 


	 (2) รถบรรทุกอื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (1) รวมทั้งรถบรรทุกหรือ

รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร 


	 (3) รถยนต์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (1) หรือ (2) ให้ใช้ความเร็ว

ไม่เกินชั่วโมงละ 120 กิโลเมตร” 


	 จะเหน็วา่ บนทางดว่น รถบรรทกุคนโดยสาร ใหใ้ชค้วามเรว็ไมเ่กนิ

ชั่วโมงละ 100 กิโลเมตร ประเด็นคือ ทางด่วนอื่นๆ นอกเหนือจากนี้ที่

มิได้ระบุไว้ เช่น ทางยกระดับอุตราภิมุข หรือดอนเมืองโทลล์เวย์ 

จำกัดความเร็วที่เท่าไหร่


	 เจตนาที่ต้องการจะบอกคือ กติกาที่กำหนดว่าตรงไหนรถจะวิ่งได้

เทา่ไหรก่ย็งัยากอยูส่ำหรบัความเขา้ใจของประชาชนในการปฏบิตัิ และไมว่า่

จะเป็นกฎหมายฉบับไหน จะเป็นทางอะไรก็แล้วแต ่รถบรรทุกคนโดยสาร 

ใช้ความเร็วได้ไม่เกินชั่วโมงละ 100 กิโลเมตร แต่ทุกวันนี้เราวิ่งกันเกิน

จากที่กฎหมายกำหนดทั้งสิ้น โดยเฉพาะรถตู้โดยสารสาธารณะ


	 ข้อสรุปในประเด็นแรกนี้คือ ตนเองไม่เห็นด้วยกับการใช้รถตู้มา

โดยสารคน ซึ่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์วางแผนว่า ภายใน 1-2 ปีนี้ 

เราจะยกเลิกรถตู้ให้หมด และเปลี่ยนเป็นรถบัสขนาดกลางแทน 

ทั้งนี้เพื่อความปลอดภัยของบุคลากรของเราเองโดยไม่ต้องรอกฎหมาย 


	 แต่ทำอย่างนี้ปัญหาก็คงไม่จบ เนื่องจากรถตู้มันเกิดขึ้นมาเพราะ

ทางอื่นมันเดินทางไม่สะดวก ทำให้เกิดช่องว่าง ถ้าไม่มีทางเลือกที่ดีกว่า 

ประชาชนจะเดินทางอย่างไร รถตู้ในปัจจุบันเองก็วิ่งไกลขึ้นเรื่อยๆ บางสาย

วิ่งไปถึงต่างจังหวัด


	 ประเด็นต่อมาคือ เรื่องเข็มขัดนิรภัย ซึ่งจะช่วยผ่อนหนักให้เป็น

เบาได้ แต่ตอนนี้กฎหมายบังคับเฉพาะรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถกระบะ 

สว่นรถโดยสารสาธารณะยงัไมม่กีตกิาในขอ้นี ้ กค็งตอ้งตัง้คำถามวา่ ถงึเวลา

หรือยังที่เราจะมีกฎกระทรวงในเรื่องนี้ออกมา 


	 แล้วถ้าไม่มีกฎหมาย กฎกระทรวงยังไม่ออก ประชาชนจะทำอะไร

ไดบ้า้ง เรือ่งนีป้ระชาชนไมจ่ำเปน็ตอ้งรอ ดงัเชน่ทีม่หาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์

เราต้องรับผิดชอบต่อสังคม เรื่องไหนที่คิดว่าทำได้ ทำเลย ไม่ต้องรอใครมา

บังคับ


	 กรณรีถตูโ้ดยสารสาธารณะของทีธ่รรมศาสตร ์ เรามมีาตรการ

ดังนี้ 1) ให้ทุกคนคาดเข็มขัดนิรภัยสำหรับรถที่มีเข็มขัดอยู่แล้ว ส่วนรถที่

ยงัไมม่ ีเรากบ็งัคบั โดยใชเ้วลา 1 เดอืนในการใหม้เีขม็ขดัจนครบหมดทกุคนั 
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2) คนขับจะไม่สตาร์ทรถ ถ้าผู้โดยสารทุกคนยังไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

3) จำกัดความเร็วให้วิ่งได้ไม่เกิน 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดย

มาตรการคือ เราติด GPS (Global Positioning System) ทุกคัน ซึ่งไม่ได้

ควบคุมแค่ว่า รถอยู่ตรงไหน แต่ยังรู้ว่ารถใช้ความเร็วเท่าไหร่อีกด้วย 


	 ดงันัน้ประชาชนไมต่อ้งรอกฎหมาย เราทำไดเ้ลย รถของทา่น

มีเข็มขัดอยู่แล้วไม่ต้องรอให้ใครมาบังคับ และไม่ใช่เพียงประชาชน สิ่ง

สำคญัไมแ่พก้นัคอื ผูป้ระกอบการรถโดยสาร ทา่นกไ็มต่อ้งรอกฎกระทรวง 

มารับผิดชอบต่อสังคมร่วมกันได้ไหม และผลดีก็เกิดขึ้นกับท่านเอง เพราะ

เมื่อเกิดเหตุ คนที่รับผิดชอบชดใช้ก็คือ ผู้ประกอบการ


	 ปัญหาของประเทศไทยเรื่องใหญ่ไม่ใช่การขาดกฎหมาย เรามี

กฎหมายทีด่พีอสมควร ขอเพยีงบงัคบัใชก้ฎหมายทีม่อียูท่กุขอ้ แตเ่รือ่งใหญ่

ก็คือ การไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรของคนไทย ถึงมีกฎหมายใหม่

ออกมาแต่เราไม่ทำตามก็คงไม่มีประโยชน์


	 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 43 ระบุว่า 


	 “ห้ามมิให้ผู้ขับขี่ขับรถ… (2) ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่าง

อื่น… (4) โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคล

หรือทรัพย์สิน… (8) โดยไม่คำนึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของ

ผู้อื่น… (9) ในขณะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่”


	 ลองคดิดวูา่ ถา้เราเคารพและปฏบิตัติามกฎหมายขา้งตน้นี ้ อบุตัเิหตุ

ต่างๆ บนท้องถนนคงจะหายไปเกือบทั้งหมด





นายอุดม อุกฤษฎ์ดุษฎี 

ผู้อำนวยการสำนักวิศวกรรมยานยนต์ กรมการขนส่งทางบก 




	 ระบบรถโดยสารสาธารณะขนาดใหญ่ที่นำพาผู้โดยสารเดินทางไป

ทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ มีรถให้บริการทั้งส่วนของบริษัท ขนส่ง 

จำกัด (บขส.) และรถร่วมบริการ รวมแล้วประมาณ 10,000 คัน มี
	

ผู้ใช้บริการไม่ต่ำกว่า 20 ล้านคนต่อปี การเกิดอุบัติเหตุกับรถโดยสาร

สาธารณะขนาดใหญ่จึงสร้างความสูญเสียค่อนข้างมาก เพราะจำนวน



ผู้โดยสารที่เดินทางมีจำนวนเยอะ


	 เราจึงมีการรณรงค์ โดยเริ่มจากความเป็นองค์กร มีการจัดฝึก

อบรมผู้มีหน้าที่ให้บริการ โดยเฉพาะคนขับรถซึ่งถือเป็นบุคลากรที่มีความ

สำคัญ จะต้องสร้างให้เกิดจิตสำนึกการขับขี่ที่ปลอดภัย 


	 ผลปรากฏว่า สถิติการเกิดอุบัติเหตุด้วยรถโดยสารสาธารณะ

ขนาดใหญ่ หมวด 2 ซึ่งหมายถึง รถที่วิ่งจากกรุงเทพฯ ไปต่างจังหวัด ทุก

วันนี้ลดลง และสิ่งที่เราภาคภูมิใจคือ การเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาล 

ตลอดระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา ไม่ว่าจะเป็นปีใหม่ สงกรานต์ สถิติการ

เกิดอุบัติเหตุของเราเป็นศูนย์ 


	 อยากเรียนให้ทราบว่า ทุกเรื่องที่เราพูดกัน มีกฎหมายออกมารอง

รับหมดแล้ว ไม่ว่าจะเป็นกฎหมายเรื่องการคาดเข็มขัดนิรภัย การขับขี่อย่าง

ปลอดภัย หรือการกำหนดอัตราความเร็วในการขับขี่ 


	 ปัจจุบัน รถโดยสารขนาดใหญ่ของ บขส. มีเข็มขัดนิรภัยทุก

ที่นั่ง ทุกคัน ด้านของรถร่วมบริการ รถบางมาตรฐานที่กฎหมายไม่ได้

บังคับ ผู้ประกอบการที่มีจิตสำนึกก็จะนำมาติดตั้งเอง ส่วนการคาดเข็มขัด
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นิรภัย เราให้เจ้าหน้าที่ผู้ เกี่ยวข้องคอยแจ้งเตือนผู้โดยสารเพื่อความ

ปลอดภัยในระหว่างเดินทาง แต่ถ้าไปบังคับมากก็อาจจะถูกตำหนิ


	 ขณะทีเ่รือ่งของการขบัรถเรว็นัน้ ระหวา่งการเดนิทางในทกุเสน้ทาง 

เราจะมีการตั้งด่านตรวจเพื่อคอยควบคุมความเร็วในการเดินทาง 

และมรีะยะเวลาทีก่ำหนดไว ้ เชน่ กรงุเทพฯ-เชยีงใหม ่ จะอนญุาตใหว้ิง่อยูท่ี ่

10 ชม. และทางคนขับรถก็จะมีการบันทึกอัตราความเร็วของระยะเวลาที่

ออกเดินทางตั้งแต่ต้นทางจนกระทั่งถึงปลายทางไว้ 


	 ดงันัน้ตอนนีจ้งึมเีพยีงบางเรือ่งเทา่นัน้ทีย่งัเปน็ปญัหา เชน่ กฎหมาย

ที่ยังมีความทับซ้อนกัน ก็ต้องมาพิจารณาแก้ไข


	 แต่สิ่งที่สำคัญกว่าคือ ณ วันนี้ ไม่ว่าจะเป็นใครก็ตาม เรามีสิทธิ

ของตนเองในการเลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ ตามสิทธิของ
	

ผู้บริโภคบริการรถสาธารณะ 10 ข้อ ที่ประกาศโดยมูลนิธิเพื่อผู้บริโภค 

สำนักงานเครือข่ายลดอุบัติเหตุ และศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง

ถนน (อ่านรายละเอียดใน คู่มือสิทธิผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ, 2551)


	 เมื่อขึ้นรถแล้วรู้สึกไม่ปลอดภัย เรามีสิทธิที่จะปฏิเสธการใช้บริการ 

เพราะการให้บริการรถสาธารณะในปัจจุบันไม่ได้ผูกขาด ในหนึ่งเส้นทาง

อย่างน้อยจะต้องมีผู้บริการ 2-3 รายแข่งขันกันอยู่ สิ่งหนึ่งที่เห็นมาตลอดใน

ระยะหลังคือ ผู้โดยสารในส่วนของ บขส. เริ่มเลือกและรักษาสิทธิของ

ตนเองในการใช้บริการมากขึ้น หากมีปัญหา ก็มีช่องทางการร้องเรียนให้

หน่วยงานที่รับผิดชอบเข้าไปปรับปรุงดูแลได้ การสร้างจิตสำนึกจึงต้อง

ดำเนินควบคู่ไปทั้ง 2 ทางคือ ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ ไม่ควร

รณรงค์ฝ่ายเดียว ผู้โดยสารก็พึงจะต้องรักษาสิทธิความปลอดภัยของตนเอง

ด้วย


	 ส่วนเรื่องของการนำรถตู้มาใช้เป็นรถโดยสารสาธารณะ ขอ

เห็นแย้งกับ อ.ปริญญา จากผลการศึกษาของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยพบ

ว่า ก่อนที่กรมการขนส่งทางบกจะจัดให้รถตู้ที่ผิดระเบียบเข้ามาอยู่ในระบบ 

มีรถตู้ให้บริการอยู่ท้งหมด 1,000 คัน แต่หลังจากนั้น ผ่านมา 5 ปี เมื่อมี

การเริ่มจัดระเบียบตั้งแต่ปลายปีที่ผ่านมา เพื่อจะได้บังคับใช้กฎหมายและ

ควบคมุมาตรฐานการใหบ้รกิาร ผลสำรวจลา่สดุพบวา่ มรีถตูใ้หบ้รกิารใน

ปัจจุบัน 6,000 กว่าคัน ถ้าความนิยมของการใช้บริการไม่มีก็คงเกิดไม่ได้ 

เรื่องของรถตู้มันจึงเกิดจากการตอบสนองของทั้ง 2 ฝ่าย 


	 เห็นด้วยว่า การนำรถตู้มาให้บริการเป็นรถโดยสารสาธารณะมี

ความปลอดภยันอ้ยกวา่รถโดยสารสาธารณะขนาดใหญ ่ กฎหมายถงึกำหนด

ให้ระยะทางการวิ่งสูงสุดแค่ 250-300 กม./ชม. และมีการควบคุม ไม่ว่าจะ

เปน็เรือ่งความเรว็ หรอืการตดิตัง้เขม็ขดันริภยั โดยตัง้แตม่กีารจดัระเบยีบ

รถตู้โดยสารสาธารณะเข้าสู่ระบบ ใน 1 ปีที่ผ่านมา เรายกเลิกสัญญา

รถเหลา่นีไ้ปแลว้ประมาณรอ้ยกวา่คนั เนือ่งจากไมป่ฏบิตัติามกฎระเบยีบ

ทีก่ำหนด รวมถงึการทีร่ถตูต้อ้งบรรทกุผูโ้ดยสารไมเ่กนิ 13 ทีน่ัง่ เรากค็มุเขม้

ในเรื่องเหล่านี้ เพราะคำนึงถึงความปลอดภัยในขณะเดินทางของผู้โดยสาร

เป็นสำคัญ 


	 แต่ปัญหาสำคัญที่เกิดกับรถตู้ในปัจจุบัน ซึ่งคล้ายกับกรณีของ

รถมินิบัสเมื่อสมัยอดีตคือ การแย่งรับผู้โดยสาร ซึ่งปัญหานี้เป็นปัญหา

ของการจดัระบบการขนสง่ ทางกรมการขนสง่ทางบกคงตอ้งหามาตรการ

ป้องกันหรือลดความเสียหายที่จะเกิดจากอุบัติเหตุในส่วนของรถโดยสาร

สาธารณะขนาดเล็กหรือรถตู้ต่อไป ส่วนรถโดยสารสาธารณะขนาดใหญ่ ณ 

วันนี้ คิดว่า เราทำได้ค่อนข้างดีแล้ว
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นายวุฒิชาติ กัลยาณมิตร 

กรรมการผู้จัดการใหญ่ บริษัท ขนส่ง จำกัด




	 กรมการขนส่งทางบก มองเรื่องความปลอดภัยของรถโดยสาร

สาธารณะ โดยแยกออกเป็น 2 ด้าน ด้านแรกคือ ทำอย่างไรให้รถมีความ

ปลอดภัย และอีกด้านคือ ถ้ารถเกิดอุบัติเหตุแล้ว จะไม่ไปทำให้เกิด

อุบัติเหตุซ้ำสองได้อย่างไร


	 ดา้นที ่1 รถโดยสารสาธารณะวนันีม้คีวามปลอดภยัแลว้หรอืยงั 

เราพูดกันว่า ประเทศไทยเป็นดีทรอยต์แห่งเอเชีย (Detroit of Asia) แต่ใน

ความเป็นจริง ประเทศไทยเป็นแค่สถานที่ประกอบชิ้นส่วนรถเท่านั้น เบาะที่

นั่งรถที่มีอยู่ปัจจุบัน ส่วนหนึ่งไม่ได้มาตรฐาน เพราะทำโดยไปลอกเลียนเขา 

ส่วนเข็มขัดนิรภัย สมัยก่อนเราก็ไปซื้อของมือสองมา ซึ่งไม่มีคุณภาพและใช้

งานไม่ได้เต็มที่


	 ณ วนันีเ้ราจงึมกีารกำหนดมาตรฐานของรถโดยสารสาธารณะ

ทกุคนั โดยประกาศวา่ วนัที ่1 เมษายน 2555 รถตูโ้ดยสารสาธารณะทกุคนั

จะตอ้งมเีขม็ขดันริภยัและจดุยดึเขม็ขดัทีส่มบรูณแ์ละไดม้าตรฐาน สว่นรถบสั

หรือรถโดยสารขนาดใหญ่ จะต้องมีเก้าอี้ที่นั่งรถโดยสาร เข็มขัดนิรภัย และ

จุดยึดเข็มขัดที่สมบูรณ์และได้มาตรฐาน ภายในวันที่ 1 มกราคม 2556


	 เหตุผลที่ต้องกำหนดเป็นเดือนเมษายน เนื่องจากทางสำนักงาน

มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) จะมีการออกมาตรฐานเข็มขัด

นิรภัย ภายในเดือนกุมภาพันธ์ 2555 ซึ่งมาตรฐานดังกล่าวจะใช้บังคับกับ

รถโดยสารสาธารณะทุกคัน


	 ด้านที่ 2 การลดความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุ ทำให้

บาดเจบ็ลม้ตายนอ้ยลง เรามองถงึการทำโครงสรา้งตวัถงัรถใหม้คีวามแขง็แรง 

เพราะปัญหาคือ อู่แต่ละอู่ มีมาตรฐานคนละแบบ ขึ้นอยู่กับช่างแต่ละชุด 

ตอนนี้เราจึงได้มีการออกแบบโครงสร้างรถแบบใหม่ เพื่อป้องกันไม่ให้เวลา

เกิดอุบัติเหตุแล้วมีชิ้นส่วนหล่นลงมาทำให้ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ โดยเรา

กำหนดไว้ว่า รถโดยสารทุกคันจะต้องมีโครงสร้างของตัวถังรถที่ได้รับ

ความเห็นชอบจากกรมการขนส่งทางบก และรถที่เป็นรถต้นแบบจะต้อง

ผ่านการทดสอบทุกคัน เช่น การทดสอบเข้าโค้ง การลองกับเครื่องทดสอบ

พื้นเอียง การทดสอบระบบเบรก เป็นต้น ซึ่งขณะนี้บางส่วนได้เริ่มบังคับใช้

สำหรับรถเล็กที่เข้าจำหน่ายในประเทศไทยแล้วว่า ต้องมีระบบเบรกที่ได้

มาตรฐาน


	 ส่วนรถทั่วไปจะผ่านแค่เรื่องตรวจสภาพ เนื่องจากมีข้อจำกัด

ด้านเวลาและบุคลากรเพราะในการทดสอบแต่ละครั้งต้องใช้เวลามากกว่า 1 

วัน โดยการทดสอบนี้จะเริ่มจากรถใหม่ เพื่อจะได้เริ่มต้นในแต่ละจุดที่ทาง

กรมการขนส่งทางบกกำหนด หลังจากนั้นรถเก่าก็จะทยอยออกจากระบบ

ไปเอง 


	 สำหรับอายุรถว่าควรจะเป็นเท่าไหร่จึงจะถือว่าเป็นรถเก่านั้น จาก

ที่ได้ให้มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ทำการศึกษา พบว่า อายุการใช้งาน

ของรถแต่ละคันจะอยู่ที่ประมาณ 15 ปี แต่ก็มีข้อถกเถียงกันอยู่ ยังไม่

ไดข้อ้สรปุทีแ่นช่ดั เพยีงแตม่กีารกำหนดไวเ้บือ้งตน้วา่ รถจะตอ้งทำการตรวจ

สภาพตามระบบปรกติทุกปี แต่ถ้ารถมีอายุการใช้งานมากแล้วจะต้องมี

การ “ตรวจใหญ่” เพื่อทดสอบในแต่ละจุด ถ้าผ่านการทดสอบ อีก 3 ปี

ข้างหน้า ก็ต้องกลับมาทดสอบใหม่ 


 	 กล่าวโดยสรุปก็คือ ความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะใน

ประเทศไทยจะยึดตามมาตรฐานยุโรป เพราะเราต้องการคุ้มครองผู้บริโภค 

รถที่ท่านซื้อมาต้องปลอดภัย
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วิทยากรโดย 


•	 ดร.เฉลิมพล สายประเสริฐ ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และ

คอมพิวเตอร์แห่งชาติ (NECTEC: National Electronics and 

Computer Technology Center) 


•	 นายประเทศ สงัขบ์ญุลอื ผูต้รวจการขนสง่ทางบก กรมการขนสง่

ทางบก


•	 นายปฏิวัติ เฉลิมชาติ สมาคมคุ้มครองผู้บริโภค จังหวัด

ขอนแก่น


•	 นายเฉลิมพงษ์ กลับดี หัวหน้าศูนย์ทนายความอาสาเพื่อผู้บริโภค 

มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค





ดำเนินรายการโดย 


นายอิฐบูรณ์ อ้นวงษา มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค


ความร่วมมือเพื่อความปลอดภัย

ของรถโดยสารสาธารณะ


อภิปราย
 ดร.เฉลิมพล สายประเสริฐ 

ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ 

(NECTEC: National Electronics and Computer Technology Center) 




	 ประเด็นที่จะนำเสนอเป็นเรื่องของการนำเทคโนโลยีมาใช้เพื่อ

ทำให้การเดินทางบนท้องถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น 


	 เมื่อปีที่แล้ว มีกรณีอุบัติเหตุรถซีวิคชนรถตู้บนทางด่วนโทลล์เวย์ 

ซึ่งมีสาเหตุสำคัญมาจากการขับรถเร็ว ทำให้ สวทช. (สำนักงานพัฒนา

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ) ต้องสูญเสียบุคลากรไปหลายท่าน 

เราจึงคิดจะนำเทคโนโลยีที่มีอยู่มาช่วยทำให้อุบัติเหตุลักษณะนี้ลดน้อยลง 

แต่ถ้ารถโดยสารสาธารณะเหล่านั้นยังไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์ GPS (Global 

Positioning System) เราจะนำเทคโนโลยีอะไรมาใช้ทดแทนเพื่อจะประเมิน

ระดบัความปลอดภยั ทำใหเ้กดิความคดิวา่ โทรศพัทม์อืถอืในกลุม่สมารท์-

โฟน (Smart Phone) ซึ่งใช้ระบบปฏิบัติการแอนดรอยด์ (Android) 

ต่างก็มี GPS อยู่ในโทรศัพท์อยู่แล้ว เราจึงนำโทรศัพท์มือถือมาใช้เป็น

เครื่องมือ โดยที่รถโดยสารสาธารณะเองก็ไม่จำเป็นต้องติดตั้งอะไรเพิ่มเติม


	 ทางศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ 

(NECTEC: National Electronics and Computer Technology Center) 

ไดเ้ขยีนแอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือ (Mobile Application) ชือ่วา่ 

Traffy bSafe เพื่อนำมาใช้ในการตรวจวัดค่า GPS Data ต่างๆ เช่น ค่า

ความเร็ว ค่าพิกัด ว่ามาตรฐานควรอยู่ที่กี่กิโลเมตรต่อชั่วโมง เพื่อนำข้อมูล

ดังกล่าวมาเก็บเป็นหลักฐาน และสามารถส่งเรื่องร้องเรียนถ้ามีการ

ขับรถเร็วเกินกว่าความเร็วที่กำหนด ซึ่งสามารถดาวน์โหลดแอพฯ ฟรี

ได้ที่ www.traffy.in.th 
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	 ลองนึกภาพว่า ตอนนี้เรากำลังนั่งอยู่ในรถตู้ และอยากจะทราบว่า 

รถที่นั่งอยู่วิ่งด้วยความเร็วเท่าไหร่ แอพฯ ตัวนี้จะทำหน้าที่เสมือนมีหน้าปัด

ของคนขับรถตู้อยู่ในมือของเรา เช่น หากรถขับด้วยความเร็วเกิน 100 

กิโลเมตรต่อชั่วโมง ก็จะเกิดแถบสีแดง หากอยู่ในระดับการระวังก็เป็นแถบ

สีเหลือง หรือถ้าขึ้นเป็นแถบสีเขียวจะอยู่ในระดับปลอดภัย


	 โดยแอพฯ ดังกล่าวจะทำการส่งข้อมูลที่ตรวจวัดได้ไปที่ System 

Server ของ NECTEC เพือ่ทำการประเมนิผล หากรถวิง่เกนิความเรว็ทีก่ำหนด 

ระบบจะสง่ Pop Up แจง้เตอืน (Alert System) จากนัน้ผูโ้ดยสารกส็ามารถ

ส่งข้อมูลแจ้งกลับไปยัง NECTEC ซึ่งจะทำการบันทึกว่า ความเร็วสูงสุดอยู่

ที่เท่าไหร่ เวลาไหน พิกัดที่เท่าไหร่ ผู้โดยสารเองก็สามารถเพิ่มเติมข้อมูลได้

ว่า ต้นทาง-ปลายทางที่ขึ้นรถคือที่ไหน หรือหากทราบป้ายทะเบียนรถก็

สามารถระบุลงไปได้ด้วย 


	 ก่อนหน้านี้การร้องเรียนต่างๆ จะมีแค่โทรศัพท์หรือ SMS ยังไม่มี

หลกัฐานเบือ้งตน้ทีจ่ะยนืยนัวา่ รถคนันีข้บัเรว็เกนิกวา่ทีก่ฎหมายกำหนดจรงิ 

เทคโนโลยีนี้จึงเป็นการเพิ่มช่องทางในการส่งเรื่องร้องเรียนให้กับหน่วยงานที่

เกี่ยวข้อง 


	 โดยเมื่อมีการส่งข้อมูลการร้องเรียนกลับมาทาง NECTEC ก็จะเก็บ

ไว้เป็นหลักฐาน และประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อดำเนินการต่อ 

ผ่านทางเครือข่ายศูนย์เฝ้าระวังภาคประชาชน ในความร่วมมือกับ

มูลนิธิคุ้มครองผู้บริโภค และหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เช่น ศูนย์

คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 กรมการขนส่งทางบก ภายใต้

คำขวัญที่ว่า “ร้องทุกข์ 1 ครั้ง ดีกว่าบ่น 1,000 ครั้ง”





นายประเทศ สังข์บุญลือ 

ผู้ตรวจการขนส่งทางบก กรมการขนส่งทางบก




	 กระทรวงคมนาคมกำหนดให้ปี 2554 เป็นปีแห่งความปลอดภัย 

ภายใต้คำขวัญที่ว่า “คมนาคมปลอดภัย สังคมไทยเป็นสุข” ซึ่งเดิมที

ดำเนินการมาตั้งแต่ปี 2553 และก็จะดำเนินการต่อเนื่องเป็นทศวรรษแห่ง

ความปลอดภัย


	 ศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 กรมการขนส่ง

ทางบก เกิดขึ้นจากนโยบายของกระทรวงคมนาคมที่ต้องการยกระดับ

มาตรฐานรถโดยสารสาธารณะ จึงมีนโยบายให้กรมการขนส่งทางบกจัดตั้ง

ศูนย์ฯ แห่งนี้ขึ้น เริ่มดำเนินการมาตั้งแต่ปี 2549 โดยมีศูนย์ฯ ครอบคลุม

ทั่วประเทศ ทั้งในกรุงเทพฯ และต่างจังหวัด 


	 ศูนย์ฯ ที่ตั้งอยู่ส่วนกลาง จะมีเจ้าหน้าที่อยู่ทั้งหมด 14 คน ซึ่ง 10 

คนแรกจะทำหน้าที่รับเรื่องทั่วไป ไม่เฉพาะแต่เรื่องรถโดยสารสาธารณะ แต่

รวมถงึภารกจิตา่งๆ ทีเ่กีย่วกบักรมการขนสง่ทางบก และเจา้หนา้ทีอ่กี 4 คน

จะทำหน้าที่รับเรื่องร้องเรียนในส่วนของการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ 

รวมทั้งเรายังมีการจัดให้มีผู้ตรวจการ ทำหน้าที่ตรวจการขนส่งทางบก โดย

ศูนย์ฯ จะมีเจ้าหน้าที่อยู่ประจำตลอด 24 ชม.


	 ขั้นตอนการร้องเรียน เมื่อโทรมาที่เบอร์ 1584 เราจะมีศูนย์วิทยุ

คอยประสาน และมีผู้ตรวจการอยู่ในชุดที่เข้าเวร เป็นชุดเฉพาะกิจ เรื่องที่

รับเข้ามาจะพิจารณาตามลำดับความสำคัญ ถ้าเป็นกรณีเร่งด่วน เช่น มี



ผู้โดยสารแจ้งมาว่า รถโดยสาร ณ จุดใดมีไม่เพียงพอ เจ้าหน้าที่ก็จะเข้าไป

ดำเนินการตรวจสอบข้อเท็จจริงและประสานงานเพื่อแก้ปัญหาในทันที 
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	 กรณีการร้องเรียนเกี่ยวกับคนขับรถและผู้ประกอบการ
	

รถโดยสารสาธารณะที่กระทำผิดกฎหมายความปลอดภัย ส่วนใหญ่

จะมาจากกรุงเทพฯ เป็นหลัก ทางด้านต่างจังหวัดนั้นมีกรณีร้องเรียนค่อน

ข้างน้อยเมื่อเปรียบเทียบกัน ส่วนเรื่องที่มีการร้องเรียนเข้ามา ช่วงแรก จะ

เป็นเรื่องรถประจำทางปล่อยควันดำ แต่มาช่วงหลัง เมื่อรัฐบาลมีการปรับ

เปลี่ยนโดยการจัดหาเชื้อเพลิงทางเลือกมาทดแทน ปัญหานี้ก็ลดน้อยลง ณ 

ปัจจุบัน เรื่องร้องเรียนจึงจะเป็นเรื่องรถแท็กซี่เสียเป็นส่วนใหญ่ 


	 ที่ผ่านมา การที่จะนำผู้กระทำผิดมาลงโทษตามกรณีที่มีการร้อง

เรียนมาค่อนข้างมีปัญหา เพราะมีทั้งเรื่องผู้ร้องเรียนจดเลขทะเบียนไม่ครบ 

หรือจดผิด หรือว่าจำไม่ได้ จึงอยากขอความร่วมมือผู้ใช้บริการให้จดหมาย

เลขให้แม่นยำ หรือถ้าสะดวกก็ถ่ายรูปไว้เป็นหลักฐาน เพื่อให้ง่ายต่อการ

ดำเนินคดี ซึ่ง ณ ขณะนี้นอกจากหมายเลขโทรศัพท์ 1584 แล้ว เรายังเปิด

ให้มีการร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ของกรมการขนส่งทางบกด้วย (เข้าถึง

ได้ที่ http://apps.dlt.go.th/1584complain/frmMain-User.php) 


	 ส่วนเรื่องของการขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนด ทางกรม

การขนส่งทางบกกำลังดำเนินการจัดซื้อกล้องตรวจจับความเร็ว 

(Speed Detector Camera) ซึ่งมุ่งเน้นไปที่รถโดยสารสาธารณะเป็นหลัก 

ทั้งในส่วนกลางและปริมณฑล ด้านรายละเอียดเรากำลังหาวิธีดำเนินการ 

จากที่ปรกติจะติดตามตรวจสอบเฉพาะในเวลาราชการ แต่ต่อไปเราจะมี



นวัตกรรมใหม่ ตั้งเป็นจุดตรวจสอบ 24 ชม. ซึ่งจะทำเฉพาะช่วงก่อน

เทศกาล หากมีการร้องเรียนในบริเวณที่มีการตั้งจุดสกัด ก็จะดำเนินการ

ทันที อย่างที่ตำรวจเรียกว่า “ปะ ฉะ ดะ” ก็คือ “เจอปั๊บจับปุ๊บ”


	 อย่างไรก็ตาม มองว่า การจับกุมดำเนินคดีนั้นเป็นการแก้ที่



ปลายเหตุ ทางกรมการขนส่งทางบก เรามุ่งเน้นที่ต้นเหตุ คือการพัฒนา 

ยกระดับ ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ โดยถ้ามีการมาขอต่อใบ

อนุญาตประกอบการ เราต้องดูว่า ผู้ประกอบการมีการบริหารจัดการ

ภายในองค์กรอย่างไร หากมีการพัฒนาเรื่องคน รถ ให้ได้มาตรฐานความ

ปลอดภัยก็จะมีการให้แต้ม แต่ถ้าแต้มไม่ถึงก็จะไม่พิจารณาให้ใบอนุญาต 

เพราะการกระทำผิดหลายอย่างเกี่ยวข้องทั้งคนขับรถและผู้ประกอบการที่

จะต้องมีส่วนร่วมรับผิดชอบ


	 นอกจากมีการติดตามตรวจสอบ ทางกรมการขนส่งทางบกยังจัด

อบรมให้ความรู้ในเรื่องต่างๆ จากกรณีที่ได้รับการร้องเรียนมา เช่น มีการ

จัดอบรมผู้ประกอบการเกี่ยวกับเรื่องรถแท็กซี่ ให้มีการคัดเลือกและกลั่น

กรองผูท้ีม่าขบัรถ ถา้ใครมใีบขบัขีท่ีผ่ดิประเภทหรอืไมถ่กูตอ้งกไ็มค่วรใหเ้ชา่ 

เพราะผู้ประกอบการไม่ควรเห็นแก่ผลประโยชน์ทางธุรกิจเพียงอย่างเดียว


	 


นายปฏิวัติ เฉลิมชาติ 

สมาคมคุ้มครองผู้บริโภค จังหวัดขอนแก่น




	 ทางด้านของผู้บริโภค ในแต่ละภูมิภาคเรามีเครือข่ายเฝ้าระวัง

ภาคประชาชนทำหน้าที่เป็นศูนย์เฝ้าระวังคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสาร

สาธารณะ รวม 5 พื้นที่ 27 จังหวัด ซึ่งเริ่มดำเนินการมาตั้งแต่ปี 2552



เป้าหมายคือ การส่งเสริมให้เกิดเครือข่ายผู้ใช้บริการที่มีความเข้มแข็ง 

ปกป้องสิทธิของตนเอง ภารกิจหลักจึงเป็นการไปสร้างความตื่นตัวให้กับ



ผู้บริโภคในการพิทักษ์สิทธิตนเอง รวมถึงการรับเรื่องร้องเรียน ให้ความ



ช่วยเหลือ และเยียวยาผู้ที่ได้รับความเสียหายอย่างเหมาะสมและเป็นธรรม


	 บทบาท ภารกิจที่ผ่านมา เรามีการรณรงค์ ให้ความรู้ความเข้าใจ

ในเรื่องสิทธิผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ มีการรับเรื่องร้องเรียนให้
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คำปรึกษา ประสานงานแก้ไขปัญหา และมีการศึกษาสำรวจข้อมูล โดยจ้าง

อาสาสมัครในแต่ละภูมิภาคทดลองนั่งรถโดยสารสาธารณะจากหมอ

ชิตไปยังภูมิภาคต่างๆ ทั้งเหนือ อีสาน กลาง ใต้ ทำให้พบเจอปัญหา

มากมาย ซึ่งได้มีการรวบรวมนำเสนอให้กับนักวิชาการ และอีกส่วนหนึ่งก็มี

การจัดทำข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ให้มีระบบป้องกันเฝ้าระวัง ระบบ

ร้องเรียน และระบบการชดเชยเยียวยาความเสียหาย


	 ปัญหาที่พบ มีสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 4 ด้านหลักคือ 1) เกิดจาก

คนขับ ขาดความชำนาญด้านเส้นทาง ความเหนื่อยล้า อ่อนเพลีย 2) จาก

สภาพรถ ไม่ได้มาตรฐาน 3) จากสภาพถนน ทัศนวิสัยไม่เหมาะสม และ 

4) จากสภาพแวดลอ้ม ซึง่ปญัหาสว่นใหญส่ามารถปอ้งกนัได ้โดยใชก้าร

เฝา้ระวงัจากผูโ้ดยสาร ทัง้กอ่นซือ้ตัว๋ กอ่นเดนิทาง และระหวา่งเดนิทาง


	 ในช่วงก่อนเดินทาง สิ่งที่เรารณรงค์ก็คือ การจดหมายเลขข้างรถ 

ทะเบียนรถ ตรวจดูสภาพของล้อรถ การประกันภัย และอุปกรณ์ป้องกันภัย

ต่างๆ เช่น ค้อนทุบกระจก ถังดับเพลิง สิ่งเหล่านี้เป็นทักษะพื้นฐานของ

ผู้บริโภคในการช่วยกันเป็นเครือข่ายเฝ้าระวังภาคประชาชน


	 ด้านบทเรียนของเครือข่ายเฝ้าระวังภาคประชาชน เรามศีูนย์

ทนายความอาสาของมูลนิธิเพื่อผู้บริโภค จัดหาทนายความอาสาที่มีความ

รู้ความสามารถมาช่วยเหลืองานด้านกฎหมายและคดีความ เพื่อให้ผู้เสีย

หายได้รับการเยียวยาพอสมควรกับความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งในช่วงระยะ

เวลา 2 ปี มีคดีที่สามารถดำเนินการช่วยเหลือผู้บริโภคฟ้องคดีได้ 

จำนวนทั้งสิ้น 124 คดี


	 มีคำถามว่า ทำไมเราต้องฟ้องร้องเป็นคดีผู้บริโภค นั่นเพราะ

มีปัญหาต่างๆ เกิดขึ้น เช่น การเตะถ่วงในการชดเชยความเสียหายจาก

บรษิทัประกนัภยัและบรษิทัรถ การไมไ่ดร้บัการชดเชยคา่เสยีหายทีเ่ปน็ธรรม 

การไมไ่ดร้บัความเปน็ธรรมในกระบวนการคดอีาญา เปน็ตน้ (ซึง่คณุเฉลมิพงษ ์

กลับดี หัวหน้าศูนย์ทนายความอาสาเพื่อผู้บริโภค จะมาให้รายละเอียดเพิ่ม

เติม)


	 มาถึงประเด็นที่ว่า แต่ละเครือข่ายจะเข้าไปมีผลในการเปลี่ยน
	

แปลงบริการของรถโดยสารสาธารณะได้อย่างไร ยกตัวอย่างกรณีที่

จังหวัดขอนแก่น เราได้เข้าไปเป็นคณะกรรมการของจังหวัดในส่วนของ

การดูแลเฝ้าระวังความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ มีการจัด



วงประชุมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 2 เดือนต่อครั้ง ความเปลี่ยนแปลงที่

เกิดขึ้นคือ เราได้เสนอให้มีการรับเรื่องร้องเรียนที่ไม่เป็นภาระของผู้บริโภค

มากจนเกินไปนัก การให้มีอาสาสมัครของแต่ละตำบล และความร่วมมือ

ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่จะเข้ามาเป็นหน่วยเฝ้าระวังร่วมกับภาค

ประชาชน ดา้นความตืน่ตวัในพืน้ที ่ผูบ้รโิภคกร็ูช้อ่งทางวา่ ณ วนันีม้ศีนูย์

เฝา้ระวงัคุม้ครองสิทธิของผู้โดยสารสาธารณะ สามารถที่จะส่งเรื่องร้องเรียน

ให้กับหน่วยงาน หรือดำเนินการด้วยตนเองเบื้องต้น และอยากเข้ามามี



ส่วนร่วม ดูจากกรณีเมื่อวานนี้ มีรถโดยสารสาธารณะของบริษัทหนึ่งคว่ำที่ 

อ.หนองเรือ จ.ขอนแก่น ก็มีความตื่นตัวของเครือข่ายในพื้นที่ในการช่วย

ติดตามข้อเท็จจริง ตรวจสอบข้อมูลว่า มีผู้โดยสารเท่าไหร่ บาดเจ็บกี่คน 

เข้าโรงพยาบาลที่ไหนบ้าง เหล่านี้เป็นต้น


	 บทบาทอีกอันหนึ่งคือ การพัฒนาศักยภาพเครือข่ายและการ

รวบรวมปัญหา ตอนนี้เรามีเครือข่ายวิทยุ CB 245 MHz วิทยุประชาชน 

Citizen Band Radio หรือที่จังหวัดขอนแก่นเองก็มีสถานีวิทยุศูนย์ข่าว

ทานตะวัน FM 98 MHz ซึ่งเป็นเครือข่ายเฝ้าระวังอุบัติเหตุ ถือเป็นอีก

เครื่องมือหนึ่งที่เพิ่มเข้ามา ส่วนการเชื่อมต่อประสานกับหน่วยงานอื่นๆ ที่

เกี่ยวข้อง คงเป็นเรื่องที่ต้องดำเนินการต่อไป
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นายเฉลิมพงษ์ กลับดี 

หัวหน้าศูนย์ทนายความอาสาเพื่อผู้บริโภค มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค




	 ศูนย์ทนายความอาสาเพื่อผู้บริโภค มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค เกิด

ขึน้มาจากการดำเนนิการโครงการสง่เสรมิสนบัสนนุสทิธผิูใ้ชบ้รกิารรถโดยสาร

สาธารณะ ที่สำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) 

ให้การสนับสนุนด้านงบประมาณ มีบทบาทหน้าที่คือ ช่วยเหลือในการเรียก

ร้องค่าเสียหายหรือการดำเนินการด้านกฎหมายหลังจากเกิดอุบัติเหตุกับ



ผู้โดยสาร ตั้งแต่เริ่มจนกระทั่งจบคดี ทั้งคดีอาญาและคดีแพ่ง


	 ในคดอีาญา เราจะมทีนายความเขา้ไปใหค้วามชว่ยเหลอืตัง้แตเ่จรจา

เรียกร้องค่าเสียหาย และเข้าเป็นโจทก์ร่วมในคดีอาญาที่ทางรัฐดำเนินการ

กับผู้ขับขี่ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย มีผู้บาดเจ็บล้มตาย ส่วนด้านคดีแพ่ง 

เรามีการฟ้องร้องผู้เกี่ยวข้องในกิจการรถโดยสารสาธารณะตั้งแต่คนขับ 

นายจ้าง ผู้ให้สัมปทาน ตลอดจนบริษัทประกันภัย 


	 ระยะเวลา 2 ปีที่ผ่านมา มีคดีที่ทางศูนย์ฯ ให้ความช่วยเหลือไป

แล้วทั้งสิ้น 124 คดี ซึ่งเป็นคดีที่ต้องนำขึ้นสู่ชั้นศาลเนื่องจากเจรจาไม่จบ 

จากทั้งหมดกว่า 1,000 คดี 


	 บทเรียนที่ได้รับ ในขั้นต้น เราทำให้ผู้บริโภคได้รับรู้ถึงสิทธิ

ของตนเอง ว่าหลังจากเกิดความเสียหายขึ้นแล้ว มีสิทธิเรียกร้องความ



เสยีหายและดำเนนิคดอีะไรไดบ้า้งจากผูก้ระทำละเมดิ สว่นปญัหาทีเ่รามกั

จะเจอคือ เรื่องการเจรจา เนื่องจากคดีที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสาธารณะ

ส่วนใหญ่ ไม่ค่อยเกิดต้นทางหรือปลายทาง แต่มักจะไปเกิดบริเวณกลาง

ทาง เวลาเกิดอุบัติเหตุขึ้นในท้องที่ไหน ตำรวจโรงพักนั้นก็เป็นคนทำคดี 

สมมติบ้านอยู่จังหวัดพะเยา แล้วไปเกิดอุบัติเหตุที่จังหวัดพิจิตรหรือ

กำแพงเพชร เมือ่ตอ้งเจรจาเรยีกรอ้งคา่เสยีหายแตล่ะครัง้กต็อ้งเดนิทางมายัง

จังหวัดที่เกิดเหตุ ทำให้ผู้เสียหายได้รับความเดือดร้อน จนเกิดความย่อท้อ 

ทางเรากแ็กไ้ขปญัหาวา่ หากเกดิคดคีวามเชน่นี ้ เราคงไมเ่จรจาในชัน้โรงพกั 

แต่ตัดปัญหาโดยฟ้องคดีไปยังศาลที่มูลคดีเกิด หรือที่จำเลยมีภูมิลำเนา 

เพื่อมิให้การเจรจาเกิดความยืดเยื้อและไม่เป็นธรรม 


	 การดำเนินการเรียกร้องค่าเสียหาย ตอนนี้ผู้บริโภคเริ่มมี

ความรู้มากขึ้น ว่าในการเจรจา ถ้าคิดว่ายังมีค่าเสียหายอื่นๆ อย่าเพิ่งไป

ลงชื่อในสัญญาเพื่อทำข้อตกลงใดๆ กับผู้ประกอบการธุรกิจทั้งนั้น เพราะ

สัญญาเหล่านี้มักจะมีข้อความในทำนองเป็นการประนีประนอมยอมความ 

ซึ่งจะทำให้ผู้บริโภคเสียสิทธิในการฟ้องร้อง และมีผลทางกฎหมายทำให้



ผู้ประกอบการธุรกิจ ผู้ให้สัมปทาน ตลอดจนผู้ประกันภัย หลุดพ้นจาก

ความรับผิดไปทั้งหมด 


	 การฟ้องคดีของศูนย์ฯ ไม่ได้เป็นการเยียวยาความเสียหายแก่



ผู้บริโภคเพียงอย่างเดียว แต่ยังเป็นการป้องปรามไม่ให้เหตุเช่นนี้เกิด

ขึ้นอีก เพราะค่าเสียหายที่เราเรียกร้องไปมีจำนวนสูง ถ้าผู้ประกอบการ

ธุรกิจแพ้คดี จะมีผลกระทบต่อการประกอบการ เหมือนกับการฟ้องร้อง

เพื่อไล่ผู้ประกอบการที่ไม่ดีออกจากระบบ เหลือแต่ผู้ประกอบการที่

เอาใจใส่ผู้บริโภค และดำเนินกิจการโดยคำนึงถึงความปลอดภัย


	 หลังจากมีการฟ้องคดี ความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นคือ ในกรณี

ที่ผู้โดยสารแค่บาดเจ็บเล็กน้อย แต่ก่อนบริษัทประกันภัยจะจ่ายแค่หลักร้อย

หรือหลักพันบาท แต่ตอนนี้ถ้ามีการฟกช้ำดำเขียว ต้องเจรจาให้จบกัน

อย่างน้อย 50,000 บาท และในคดีที่มีการบาดเจ็บสาหัส ต้องจ่ายใน



หลักแสนหรือหลักล้านบาทขึ้นไป
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	 สำหรบัการดำเนนิคด ี เดมิทเีราใชข้อ้เทจ็จรงิจากคดอีาญาทีต่ำรวจ

ดำเนินการสอบสวนว่าใครประมาท มาเป็นข้อเท็จจริงหลักในการดำเนินคดี

ทางแพ่ง แต่ภายหลังการดำเนินคดีได้มีการนำสหวิทยาการต่างๆ เข้ามา

ร่วมด้วย


	 ยกตัวอย่าง คดีที่เกิดขึ้นเมื่อ 2 ปีที่แล้วของบริษัท เชิดชัย

มอเตอรเ์ซลส ์จำกดั ซึง่เปน็บรษิทัใหบ้รกิารรถทวัรแ์ละรถโดยสารประจำทาง

เจ้าใหญ่ในภาคอีสาน แต่จากการตรวจสอบพบว่า ไม่มีประกันภัยค้ำจุน 

(หรือ ประกันภัยความรับผิด คือการที่ผู้รับประกันภัยตกลงว่าจะใช้เงินค่า

สินไหมทดแทนให้แก่บุคคลภายนอกผู้ต้องเสียหายจากการกระทำของผู้เอา

ประกันหรือผู้ที่ผู้เอาประกันภัยจะต้องรับผิด) มีแต่ประกันภัย พ.ร.บ. หรือ 

ประกันภัยบุคคลที่สาม ซึ่งในคดีนั้นมีคนตายถึง 20 กว่าศพ เหตุเกิดจาก

รถ 2 คันของบริษัทเดียวกัน คันหนึ่งวิ่งจากโคราชเข้ากรุงเทพฯ อีกคันย้อน

จากกรุงเทพฯ ขึ้นไปโคราช รถเกิดวิ่งป่ายมาข้ามเกาะกลางถนนไปชนอีก

คันหนึ่ง และไปชนกับรถปิคอัพของบุคคลอื่นด้วย คนขับตายหมดทั้ง 3 คัน 


ถึงแม้ตำรวจจะสอบสวนแล้วพบว่า รถฝั่งขาขึ้นกรุงเทพฯ เป็นฝ่ายประมาท 

แต่เนื่องจากคนขับตายหมด เราจึงนำสหวิทยาการเข้ามาช่วย โดยได้



นักวิชาการจากทางสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT: Asian Institute of 

Technology) มาอธิบายให้ศาลฟังถึงสาเหตุของอุบัติเหตุ และนำสืบให้เห็น

ว่า ทำไมถึงมีคนตายเป็นจำนวนมาก ทั้งจากสภาพของรถที่ไม่มั่นคง 

ปัญหาการยึดเบาะที่นั่งกับตัวรถ แสดงว่า รถที่นั่งนั้นไม่มีความปลอดภัย

จริงๆ จึงทำให้ศาลพิจารณาให้ค่าเสียหายค่อนข้างสูง อย่างคนที่ได้รับ



บาดเจ็บกระดูกข้อเท้าหัก ได้รับเงินไปประมาณ 1.4-1.5 ล้านบาท


	 อย่างไรก็ตาม ใจจริงแล้วเราไม่อยากให้มีการฟ้องร้องดำเนินคดี

ต่างๆ แต่อยากให้มีการป้องปรามไม่ให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น ทางศูนย์ฯ จะได้มี

เวลาไปทำงานอย่างอื่น ไม่ใช่มาคอยแต่ดำเนินคดีเรื่องรถโดยสารสาธารณะ

อย่างที่เป็นอยู่ 
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วิทยากรโดย 


•	 ดร.สุเมธ องกิตติกุล สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย


	 (TDRI: Thailand Development Research Institute)


•	 นายวัลลภ งามสอน


	 หัวหน้าสำนักงานกองทุนเพื่อความปลอดภัย


	 ในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.)





ดำเนินรายการโดย 


นายอิฐบูรณ์ อ้นวงษา มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค


ความจำเป็นที่ต้องมีกองทุน

คุ้มครองสิทธิผู้ใช้รถโดยสาร


อภิปราย
 ดร.สุเมธ องกิตติกุล 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

(TDRI: Thailand Development Research Institute)




	 การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถในปัจจุบัน ผู้ประสบภัยจาก

อุบัติเหตุทางถนน ได้รับความคุ้มครองจากพระราชบัญญัติคุ้มครอง
	

ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพิ่มเติม เมื่อเกิดอุบัติเหตุ

ทางรถ ผู้ประสบภัยทำเรื่องร้องขอไปที่บริษัทประกันวินาศภัย บริษัทจะ

ดำเนินการจ่ายค่าเสียหายให้แก่ผู้ประสบภัย ซึ่งการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น

สามารถดำเนินการโดยไม่ต้องรอพิสูจน์ถูกผิด ส่วนค่าเสียหายที่เกินจาก



ค่าเสียหายเบื้องต้น สมัยก่อนต้องรอพิสูจน์ถูกผิด หากในปัจจุบันมีการ

เปลี่ยนแปลงแล้ว สามารถเบิกค่าเสียหายได้เลยเช่นกัน


	 โดยผูป้ระสบภยัทีเ่ปน็ฝา่ยถกูจะไดร้บัคา่เสยีหาย ดงันี ้กรณบีาดเจบ็ 

ไม่เกิน 50,000 บาทต่อราย ส่วนกรณีเสียชีวิตและทุพพลภาพ แต่เดิม



กฎกระทรวงกำหนดไว้ไม่เกิน 100,000 บาทต่อราย ปัจจุบันเพิ่งได้เพิ่ม



เป็น 200,000 บาทต่อราย แต่หากผู้ประสบภัยเป็นฝ่ายผิดก็จะได้รับเพียง



คา่เสยีหายเบื้องต้นเท่านั้น


	 อย่างไรก็ดี ภายใต้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

พ.ศ.2535 ได้มีรายงานของคณะกรรมาธิการการสาธารณสุข สภา

นติบิญัญตัแิหง่ชาต ิพจิารณาศกึษาถงึปญัหาเรือ่งการคุม้ครองผูป้ระสบภัย

จากรถ พ.ศ.2550 ระบุว่า “ปัญหาของระบบประกันภัยรถภาคบังคับ ภาย

ใต้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพิ่ม

เติมนั้น เกิดขึ้นตั้งแต่ขั้นตอนแรก คือการรับทำประกันภัยรถภาคบังคับ ไป

จนถึงขั้นตอนสุดท้ายคือการจ่ายค่าเสียหาย หรืออาจกล่าวได้ว่า ระบบ

ประกันภัยรถภาคบังคับมีปัญหาตั้งแต่ขั้นตอนแรกจนถึงขั้นตอน

สุดท้าย”
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	 สรปุงา่ยๆ วา่ ปญัหาสำคญัของระบบประกนัภยัรถภาคบงัคบัมอียู ่

2 ประการคอื ประการที ่1 สดัสว่นของคา่ใชจ้า่ยในการดำเนนิงานสงูถงึ

ร้อยละ 38 ของเบี้ยประกันภัย ซึ่งในความจริงควรมีสัดส่วนที่ต่ำ และมี

การชดเชยให้กับผู้เสียหายในสัดส่วนที่สูง


	 จากผลประกอบการประกันภัยภาคบังคับ ปี 2542-2548 ถ้าดู

ตัวเลขค่าใช้จ่ายดำเนินงานโดยเฉลี่ย จะพบว่า สูงถึงร้อยละ 38 บวกรวม

กับกำไรอีกร้อยละ 18 ขณะที่เป็นค่าสินไหมทดแทนเพียงแค่ร้อยละ 43



ซึ่งน้อยเกินไป 


	 ประการที่ 2 ปัญหาการเบิกจ่ายค่ารักษาพยาบาล เมื่อ



ผูป้ระสบภยัจากอบุตัเิหตทุางรถเขา้รบัการรกัษาในสถานพยาบาล ผูป้ระสบ

ภยัเหล่านี้จะต้องทดรองจ่ายค่ารักษาพยาบาลด้วยตัวเองก่อน แล้วจึง

ทำเรื่องขอเบิกต่อมายังบริษัทประกันวินาศภัย การต้องทดรองจ่ายไปก่อนนี้ 

ก่อให้เกิดปัญหาต่อผู้ประสบภัยโดยเฉพาะผู้ที่มีฐานะยากจน อย่างไรก็ตาม 

มีสถานพยาบาลบางแหง่โดยเฉพาะสถานพยาบาลของรฐับาลทีจ่ดัการทำเรือ่ง

ขอเบิกให้แก่ผู้ประสบภัยโดยตรง


	 สืบเนื่องจากปัญหาที่กล่าวมา กอปรกับในปัจจุบันประเทศไทยได้

ก้าวเข้าสู่การมหีลักประกันสุขภาพถ้วนหน้า ซึ่งเป็นหนึ่งใน 3 ระบบหลัก

ประกันสุขภาพที่ทำหน้าที่ชดเชยเกี่ยวกับค่ารักษาพยาบาลในประเทศไทย 

สว่นอกี 2 ระบบทีเ่หลอื ไดแ้ก ่ระบบประกนัสงัคม สำหรบัผูใ้ชแ้รงงาน และ

ระบบสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการ ปัญหาที่เกิดขึ้นคือ เนื่องจากการ

เบิกจ่ายค่าพยาบาลที่มีความยุ่งยากและวงเงินจำกัด ทำให้เมื่อเกิดอุบัติเหตุ

ทางรถ ผู้ประสบภัยมากกว่าร้อยละ 50 ได้เลี่ยงไปใช้สิทธิสวัสดิการ

รักษาพยาบาลอื่นๆ แทน ซึ่งหมายถึง ผู้ประสบภัยจากรถได้ไปเบียดบัง

เงนิสว่นอืน่ ที่ควรจะนำไปใช้รักษาพยาบาลการเจ็บป่วยของประชาชนทั่วไป 

ถือเป็นการใช้เงินผิดที่ผิดทาง ทั้งที่เงินส่วนที่จำเป็นต้องใช้รักษาพยาบาล



ผู้ประสบภัยจากรถกลับไม่ได้ถูกนำมาใช้


	 จากปญัหาเหลา่นี ้คณะกรรมาธกิารการสาธารณสขุ สภานติบิญัญตัิ

แห่งชาติ จึงมีข้อเสนอเมื่อปี 2550 จัดทำร่างพระราชบัญญัติคุ้มครอง
	

ผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับ พ.ศ. ... โดยมีสาระสำคัญคือ


	 1) ให้กรมการขนส่งทางบกจัดเก็บเบี้ยประกันภัยพร้อมการต่อ

ทะเบียนรถ


	 2) ให้กรมบัญชีกลางจัดการกองทุนคุ้มครองผู้ประสบภัย

จากรถภาคบังคับ เพื่อจ่ายชดเชยความเสียหายแก่ผู้ประสบภัยและจ่าย



ค่ารักษาพยาบาลแก่สถานพยาบาล เหตุผลเพราะกรมบัญชีกลางเป็น



หน่วยงานที่จ่ายเงินให้กับ สปสช. (สำนักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ) 

ซึ่งดูแลระบบหลักประกันสุขภาพถ้วนหน้า และสามารถประสานการจ่าย

เงินกับระบบประกันสังคม รวมทั้งเป็นหน่วยงานที่ดูแลกองทุนเกี่ยวกับระบบ

สวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการด้วย


	 3) กำหนดให้กองทุนฯ นำเงินส่วนเกินไปใช้ประโยชน์ต่อผู้ทำ

ประกันภัย หรือลดเบี้ยประกัน หรือนำเงินส่งภาครัฐเป็นรายได้แผ่นดิน


	 4) ไม่ต้องมีการพิสูจน์ถูกผิด เนื่องจากกองทุนเป็นผู้จ่ายค่ารักษา

พยาบาลและค่าเสียหายเพียงผู้เดียว 


	 5) การได้รับค่าเสียหายขั้นต้นจากกองทุน ไม่ตัดสิทธิผู้ประสบภัย

ทีจ่ะเรยีกรอ้งคา่สนิไหมทดแทนเพิม่เตมิตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณชิย
์

	 ตวัอยา่งการเปรยีบเทยีบรายได/้คา่ใชจ้า่ยกบัการเปลีย่นแปลงวงเงนิ

สินไหมทดแทน ระหว่างพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 

2535 และที่แก้ไขเพิ่มเติม กับร่างพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก

รถภาคบังคับ พ.ศ. ... 
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	 ข้อเสนอหลักของร่างพระบัญญัติฉบับนี้คือ การเพิ่มวงเงิน

ในการรักษาพยาบาล ซึ่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฉบับ

เดิมมีวงเงินที่กำหนดไว้ค่อนข้างต่ำ เมื่อมีการประสบอุบัติเหตุเกิดขึ้น กรณี

บาดเจ็บจะเบิกได้ไม่เกิน 50,000 บาทต่อราย ถึงแม้ความจริง การเกิด

อุบัติเหตุของคนแต่ละคนจะไม่บ่อยนัก แต่เมื่อเกิดแล้วค่อนข้างสาหัส เงิน 

50,000 บาทใช้รักษาอะไรแทบไม่ได้ ร่างพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบ

ภัยจากรถภาคบังคับฉบับใหม่ จึงเสนอให้เพิ่มวงเงินเป็น 150,000 บาท 

และถา้วงเงนิในการรกัษาพยาบาลเกนิ กย็งัสามารถไปเบกิเพิม่เตมิจากระบบ

ประกันสุขภาพระบบอื่นได้ เพราะฉะนั้นวงเงินที่เพิ่มขึ้นมา จึงทำให้เกิด

ความสมเหตุสมผลในการรักษาพยาบาลมากขึ้น 


	 ทางคณะกรรมาธิการการสาธารณสุข ยังได้อ้างอิงข้อมูลจากการ

ประมาณการของสำนักงานพัฒนานโยบายสุขภาพระหว่างประเทศ ซึ่ง

วิเคราะห์ว่า ถ้ามีการเพิ่มวงเงินในการรักษาพยาบาลก็ไม่น่าจะก่อให้เกิด

ปัญหาทางด้านการเงินเท่าไหร่นัก โดยที่เบี้ยประกันนั้นยังคงเดิม อย่างไร

กต็าม รา่งพระราชบญัญตัฉิบบันีอ้าจจะไมต่อ้งนำมาใช ้ถา้คดิวา่ เราสามารถ

ปรบัปรงุเปลีย่นแปลงระบบทีเ่ปน็อยูใ่นปจัจบุนั ใหม้ปีระสทิธภิาพและสามารถ

นำมาเทียบเคียงกับร่างพระราชบัญญัติดังกล่าวได้ 


	 นอกจากนี้ ทางมูลนิธิเพื่อผู้บริโภคยังได้มีการสรุปปัญหาการ

เรียกร้องค่าเสียหายของผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุรถโดยสาร

สาธารณะ โดยมีรายละเอียดดังนี้


•	 ค่าเสียหายที่ได้รับจากกรมธรรม์ประกันภัยตามพระราชบัญญัติ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 เป็นการคุ้มครองเฉพาะ

ดา้นการบาดเจบ็และเสยีชวีติ มวีงเงนิตำ่ อาจไมเ่พยีงพอต่อการ

รกัษาพยาบาล ซึง่ผลกัภาระใหก้บัการประกนัสขุภาพระบบอื่นๆ 


•	 การทีผู่ป้ระสบภยัตอ้งรอพสิจูนถ์กูผดิ ทำใหก้ารชว่ยเหลอืลา่ชา้ 

ซึ่งปัจจุบันได้มีการแก้ไขแล้ว แต่อย่างไรก็ดี วงเงินชดเชยก็ยัง

เป็นอัตราที่ต่ำ 


•	 การชดใช้ความเสียหายจากกรมธรรม์ประกันภัยภาคสมัครใจ 

บรษิทัประกนัภยัจะพจิารณาตามหลกัฐานานรุปู สภาพหนกัเบา

ของการบาดเจ็บและค่ารักษาพยาบาล ฐานะหรือรายได้ของ



ผู้ประสบอุบัติเหตุ ซึ่งมีโอกาสที่จะไม่ได้รับความเป็นธรรมได้


•	 ค่าเสียหายของผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุไม่มีการเยียวยา



ค่าเสียหายด้านอื่น เช่น การไร้ค่าอุปการะ การเยียวยาความ

เสียหายทางด้านจิตใจ


•	 ผู้ประสบภัยไม่ได้รับการแจ้งสิทธิ หรือรายละเอียดของ

กรมธรรม์โดยตรงจากหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง


•	 ผู้ประสบภัยส่วนใหญ่ไม่ทราบว่าจะขอคำปรึกษาได้จากที่ไหน 

หลายรายต้องยอมรับค่าสินไหมทั้งๆ ที่เห็นว่าไม่เป็นธรรม


•	 การทำสัญญาประนีประนอมยอมความเพื่อรับค่าสินไหมใน



ขั้นตอนเจรจากับบริษัทประกันภัย มีโอกาสตัดสิทธิ์ทำให้



ผู้เสียหายไม่สามารถไปฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายเพิ่มเติมในคดี

ทางแพ่งได้อีก 


	 ขอยกตัวอย่างค่าเสียหายจากการพิจารณาของศาลไทย ซึ่ง

เป็นข้อมูลจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย เมื่อปี 2553 ได้

ทำการศึกษา เรื่อง การวิเคราะห์กฎหมายด้วยวิธีทางเศรษฐศาสตร์: การ

คิดค่าเสียหายในคดีละเมิด ระหว่างปี 2528-2551 (ตัวเลขดังกล่าวได้ปรับ

แก้ให้มีมูลค่าปัจจุบันแล้ว) พบว่า ค่าเสียหายต่อชีวิต จำนวนกรณี 18 คดี 

มีค่าเฉลี่ย 700,161 บาทต่อราย และค่าเสียหายในกรณีทุพพลภาพ จำนวน
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กรณี 23 คดี มีค่าเฉลี่ย 1,205,726 บาทต่อราย ซึ่งในรายงานวิจัยดังกล่าว

ตัง้ขอ้สงัเกตวา่ คา่เฉลีย่ของคา่เสยีหายในกรณทีพุพลภาพสงูกวา่คา่เสยีหาย

ตอ่ชวีติ ซึง่เปน็การสง่สญัญาณทีไ่มด่ตีอ่ผูก้ระทำผดิวา่ หากจะกระทำความผดิ



ต้องให้เสียชีวิตมากกว่าจะทำให้ทุพพลภาพ 


	 อย่างไรก็ดี ตัวเลขนี้แสดงให้เห็นว่า ค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจริงนั้น

สูงกว่าการชดใช้จากกรมธรรม์ประกันภัยภาคบังคับ ซึ่งควรจะต้องมี

การเปลี่ยนแปลง


	 หากลองไปดูกรณีศึกษาการประกันภัยบุคคลที่สามในต่าง

ประเทศ โดยเฉพาะสหภาพยุโรป พบว่า 1) มีการกำหนดวงเงินขั้นต่ำ

ไว้สูงมาก คือ 5 ล้านยูโร (ประมาณ 210 ล้านบาท) ต่ออุบัติเหตุ 1 ครั้ง 

ประเทศที่น่าสนใจคือ ประเทศเนเธอร์แลนด์ มีการกำหนดวงเงินการ

ประกันภัยบุคคลที่สามแตกต่างกัน 2 ส่วน โดยรถส่วนบุคคล กำหนด

วงเงินขั้นต่ำไว้ 5 ล้านยูโร (ประมาณ 210 ล้านบาท) และรถโดยสาร 

กำหนดวงเงินขั้นต่ำไว้ 10 ล้านยูโร (ประมาณ 420 ล้านบาท) ต่อ

อุบัติเหตุ 1 ครั้ง


	 2) การพิจารณาค่าเสียหาย (Damages) มิได้จำกัดอยู่แค่

เพียงค่ารักษาพยาบาล หากรวมถึงค่าเสียหายอื่นด้วย เช่น ค่าเสีย

หายด้านจิตใจ ค่าเสียหายด้านการเสียโอกาสในการทำงาน ซึ่งในแต่ละ

ประเทศมีวิธีการพิจารณาที่แตกต่างกันออกไป โดยการพิจารณาค่าเสียหาย

ที่ไม่ใช่ค่ารักษาพยาบาล ก็มีกรณีที่ต้องเรียกร้องในชั้นศาลเช่นเดียวกัน


	 ประเด็นที่นำเสนอมาข้างต้นจะเชื่อมโยงกับการพัฒนาระบบขนส่ง

รถโดยสารรถสาธารณะอย่างไร สิ่งสำคัญคือ การพัฒนาคุณภาพการให้

บริการ รถโดยสารสาธารณะต้องมีความปลอดภัยเป็นหลัก และถ้าเรายก

ระดับการเยียวยาช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ ผู้ประกอบการก็สามารถจะ

ยกระดับความปลอดภัยของตนได้ 


	 ขอ้เสนอการจดัตัง้กองทนุคุม้ครองสทิธผิูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ

จึงเกิดขึ้น โดยมีที่มาดังนี้ 1) ผู้โดยสารรถโดยสารสาธารณะมีข้อจำกัดและ

ความยากลำบากหลายประการ เมือ่ประสบอบุตัเิหต ุ2) ประกนัภยัภาคบงัคบั

ชดเชยไม่เพียงพอต่อความยากลำบากเมื่อประสบอุบัติเหตุ 3) รูปแบบของ

การประกอบการในปัจจุบัน โดยเฉพาะผู้ประกอบการรถร่วมบริการ

รายย่อย ทำให้การเรียกร้องค่าเสียหายเป็นไปได้อย่างยากลำบาก 

เช่น ถ้าผู้ประกอบการรถร่วมเป็นเจ้าของรถและเป็นคนขับรถ เกิดเป็น



ผู้กระทำผิดด้วยความประมาทเองและเสียชีวิตในที่เกิดเหตุ การเรียกร้อง



คา่เสยีหายถอืวา่จบ เรยีกรอ้งไดเ้พยีงแคค่า่เสยีหายจากประกนัภยัภาคบงัคบั

เทา่นัน้ ผูโ้ดยสารจงึไมม่หีลกัประกนัใดๆ ทีจ่ะไดร้บัการชดเชยอยา่งเหมาะสม 

และ 4) ถ้ามีการบังคับให้มีการทำประกันภัยภาคสมัครใจ อาจทำให้



ผูป้ระกอบการบางรายไมส่ามารถประกอบการได ้ ภายใตภ้าวะการประกอบการ

ในปัจจุบัน


 	 ลักษณะผู้ประกอบการรถโดยสารประจำทาง หากดูข้อมูลของ

สำนักงานสถิติแห่งชาติ ปี 2553 (สำรวจปี 2551) จำนวนผู้ประกอบการ

ขนสง่ทีม่ใีบอนญุาต จำแนกตามจำนวนรถโดยสารทีใ่ชใ้นการประกอบกจิการ 

พบว่า ร้อยละ 60 ไม่มีรถโดยสารเป็นของตนเอง เป็นแค่ผู้ถือใบ

อนุญาตเท่านั้น และผู้ประกอบการรถร่วมบริการรายย่อย เป็นเจ้าของ

รถคันเดียว มากถึงร้อยละ 94 เพราะฉะนั้นโอกาสที่เราจะได้ขึ้นรถ

ประเภทนี้จึงมีสูงมาก


	 ข้อเสนอหลักของกองทุนคุ้มครองสิทธิผู้ใช้รถโดยสาร

สาธารณะ จึงมีดังนี้ 1) ส่งเสริมและช่วยเหลือผู้ประกอบการที่ต้องการ



	 ส่วนแนวทางการคุ้มครองผู้ประสบภัยรถโดยสารสาธารณะ 

แสดงข้อมูลเปรียบเทียบกรณีกฎหมายปัจจุบันกับข้อเสนอตามแนวทาง

กองทุน ดังตาราง
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พฒันาคณุภาพการใหบ้รกิาร 2) ใหค้วามชว่ยเหลอืผูป้ระสบภยัจากอบุตัเิหตุ

รถโดยสารสาธารณะ และ 3) ให้การชดเชยแก่ผู้ประสบภัยในกรณีที่



ผูป้ระกอบการไมส่ามารถชดเชยได ้ ในสว่นทีเ่กีย่วขอ้งกบัประกนัภยัภาค

บังคับ แนวทางคือ การผลักดันร่างพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย

จากรถภาคบังคับ หรือให้มีการปรับปรุงกลไกการจ่ายเงินค่ารักษาพยาบาล 

การพิสูจน์ถูกผิด และเพิ่มวงเงินการรักษาพยาบาล การชดเชยต่างๆ ให้มี

ความเหมาะสม


	 โดยกลไกการทำงานของกองทนุคุม้ครองสทิธผิูใ้ชร้ถโดยสาร

สาธารณะ มีรูปแบบตามแผนภาพด้านล่าง


ที่มาแหล่งเงิน

ผู้ประกอบการ
 กรมการขนส่งทางบก


บางส่วนจากเงินประกัน

ภัยภาคบังคับ


(ร้อยละ 5 หรือ 10)


บางส่วนจากกองทุน


เพื่อความปลอดภัย


ในการใช้รถใช้ถนน 

(ร้อยละ 5 หรือ 10)


กองทุนคุ้มครองสิทธิ


ผู้โดยสารรถสาธารณะ


ส่งเสริม/ช่วยเหลือ


ผู้ประกอบการที่ต้องการ

พัฒนาคุณภาพการให้บริการ


ให้การชดเชยแก่ผู้ประสบภัย

ในกรณีที่ผู้ประกอบการ


ไม่สามารถชดเชยได้


ให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัย

จากอุบัติเหตุ


รถโดยสารสาธารณะ











ความเสียหายเกี่ยวกับ

สุขภาพอนามัย และ

ร่างกาย








ความเสียหายด้าน

ทรัพย์สิน







ค่าขาดโอกาสการ

ทำงาน





ค่าขาดไร้อุปการะ





ความเสียหายด้าน

จิตใจ


กรณีกฎหมายปัจจุบัน




ค่าเสียหายเบื้องต้น


จาก พ.ร.บ. ภาคบังคับ


และภาคสมัครใจ (มีวงเงิน

จำกัด/ส่วนที่เกินต้องรอ

พิสูจน์ถูกผิด)




ต้องรอพิสูจน์ถูกผิด/ส่วนที่

เกินวงเงิน ต้องฟ้องร้องจาก

ผู้ที่กระทำผิด







ประกันภัยไม่ให้ความ

คุ้มครองต้องเรียกร้องจากผู้

กระทำผิด/ผู้ประกอบการ 

ผ่านการเจรจาหรือต้องฟ้อง

ร้องเป็นคดีแพ่งหรือคดีผู้

บริโภค


ข้อเสนอตามแนวทางกองทุน




ผ่านกลไก ร่าง พ.ร.บ.คุ้มครอง


ผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับ 

หรือให้มีการปรับปรุงกลไกการ

จ่ายเงิน ค่ารักษาพยาบาล


การพิสูจน์ถูกผิด และเพิ่มวงเงิน




จัดตั้งหน่วยงานอิสระ เพื่อช่วย

เหลือผู้โดยสารที่ประสบเหตุ 

โดยเฉพาะในส่วนของความ


ช่วยเหลือทางด้านกฎหมาย




ให้การชดเชยส่วนต่างของค่าเสีย

หายบางส่วนที่ผู้ประกอบการไม่

สามารถชดเชยได้




นายวัลลภ งามสอน 

หัวหน้าสำนักงานกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.)




	 กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) เป็น
	

กองทุนหนึ่งของกรมการขนส่งทางบก จัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติ

รถยนต ์(ฉบบัที ่12) พ.ศ.2546 มวีตัถปุระสงคต์ามกฎหมาย เพือ่สนบัสนนุ 

สง่เสรมิ การดำเนนิกจิกรรมดา้นความปลอดภยัในการใชร้ถใชถ้นน และเพือ่

ช่วยเหลือผู้พิการที่ประสบภัยจากรถ ด้วยการสนับสนุนเงินเป็นค่าอุปกรณ์ที่

จำเปน็ตอ่การยงัชพี ในสว่นทีน่อกเหนอืจากคา่สนิไหมทดแทนตามพระราช-

บัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยมีแหล่งที่มาของเงินทุน

จากเงินค่าธรรมเนียมพิเศษที่ได้จากการประมูลหมายเลขทะเบียนรถซึ่งเป็น

ทีต่อ้งการหรอืเปน็ทีน่ยิมทัว่ประเทศ แรกเริม่ กปถ.มเีงนิรายไดป้ลีะประมาณ 

200 ล้านบาท จนถึงปัจจุบันเพิ่มขึ้นมาเป็น 600-700 ล้านบาท 


	 จากปัญหาต่างๆ ตามที่ ดร.สุเมธ ได้กล่าวมา ทำให้เห็นว่า เรามี

ความจำเป็นต้องมีกองทุนเพิ่มขึ้นมาอีกกองทุนชื่อว่า กองทุนคุ้มครองสิทธิ



ผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ ซึ่งเมื่อฟังวัตถุประสงค์ของกองทุนแล้ว อยาก

เปลี่ยนชื่อเป็น กองทุนพัฒนาการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะ เพราะมี

วัตถุประสงค์หลัก 3 ข้อด้วยกันคือ การช่วยเหลือผู้ประกอบการขนส่ง การ

ให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารในเรื่องของการเรียกร้องสิทธิประโยชน์ และการ

ชดเชยให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถในส่วนที่นอกเหนือจาก พ.ร.บ. ได้ให้การ

ชดเชย โดยกองทุนนี้เข้าไปมีบทบาทในลักษณะเป็นผู้เรียกร้อง ดำเนินการ

แทน หรอืชว่ยเหลอืผูป้ระสบภยัจากรถ ซึง่แตเ่ดมิเรากม็กีลไกอกีกลไกหนึง่คอื 

มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค แต่ที่ผ่านมาอาจจะยังทำงานได้ไม่ดีเท่าที่ควร


	 คำถามคือ เราจะพัฒนากลไกต่างๆ ที่มีอยู่ให้ดี หรือจะตั้งอีก

หน่วยงานหนึ่งขึ้นมาใหม่ มองว่า สิ่งเหล่านี้เริ่มต้นจากแนวคิดที่เราต้องการ

จะดแูลผูโ้ดยสารและผูป้ระกอบการขนสง่ ดงันัน้เงนิกค็วรจะมาจากจดุตัง้ตน้

ของมัน คือ ผู้ประกอบการขนส่งและผู้ โดยสาร ดูแลซึ่งกันและกัน



ผู้โดยสารจ่ายเงินในรูปของค่าโดยสาร ขณะที่ผู้ประกอบการก็จ่ายเป็นเงิน

ประกันภัยตาม พ.ร.บ. ฉะนั้นเราจะนำเงินเหล่านั้นกลับมาพัฒนา



ผู้ประกอบการ และทำให้การเยียวยาผู้โดยสารมีประสิทธิภาพได้หรือไม่ 

อยากจะขอทิ้งเป็นคำถามไว้


	 ในส่วนของกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน หากจะ

มองว่า เราสามารถเข้ามาช่วยเหลือตรงส่วนนี้ได้หรือไม่ ก็คงต้องกลับไป

ตคีวามวตัถปุระสงคข์องการจดัตัง้กองทนุ โดยมองวา่ ดา้นของสทิธทิีพ่งึมี

พึงไดข้องผูไ้ดร้บับาดเจบ็จากอบุตัเิหต ุ เชน่ คา่รกัษาพยาบาล คา่ชดเชย

การขาดโอกาสต่างๆ กองทนุของเรานา่จะกา้วเขา้ไปดแูลชว่ยเหลอืได้ 

ภายใต้ขอบข่ายของการทำให้เกิดความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 


	 นอกจากนี้ ที่ผ่านมา กปถ. ได้เข้าไปดูแลกิจกรรมต่างๆ ในเรื่อง

การใช้รถใช้ถนนหลายประการด้วยกัน โดยมุ่งเน้นการป้องกันไม่ให้เกิด

อุบัติเหตุ เช่น กรมการขนส่งทางบกมีการจัดโครงการแอลกอฮอล์เป็นศูนย์ 

กปถ.ก็เป็นหน่วยที่เข้าไปสนับสนุนการดำเนินกิจกรรม รวมถึงโครงการ

รณรงค์เพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนช่วงเทศกาลสำคัญ โครงการ

ตรวจรถก่อนใช้ ปลอดภัยแน่นอน ฉะนั้นโดยส่วนใหญ่กองทุนจะไม่ได้

เข้าไปช่วยเหลือในส่วนของผู้ประสบอุบัติเหตุ เพราะเรามุ่งหวังไปที่การ

ทำให้อุบัติเหตุนั้นไม่เกิด หรือเกิดน้อยที่สุด 


	 และอยากจะเนน้ยำ้วา่ กรมการขนสง่ทางบกและ กปถ. มกีารทำงาน

โดยมองปัญหาอย่างเป็นระบบ ในลักษณะของ Safety Management นั่น

คือ การสนับสนุนให้เกิดความปลอดภัยในการขนส่งผู้โดยสารเป็น

สำคัญ
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อภิปราย: ผ่ามิติการบังคับใช้กฎหมายจราจร ภาพสะท้อนสังคมไทย


 (1) ภาพรวมของการบังคับใช้กฎหมายจราจร


 (2) รูปแบบความร่วมมือกับท้องถิ่นในการบังคับใช้กฎหมาย


 (3) มิติใหม่ในการสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายในบทบาทของท้องถิ่น 


อภิปราย: ท้องถิ่นและตำรวจ รวมพลังหยุดยั้งอุบัติเหตุ


เสาที ่3
ลดอุบัติเหตุทางถนน 
เริ่มต้นด้วยกฎหมาย
สุดท้ายรวมใจชุมชนท้องถิ่น



พล.ต.ต.วิสุทธิ์ เปล่งขำ 

ผู้บังคับการกองกฎหมาย สำนักงานกฎหมายและคดี




	 เรื่องที่จะกล่าวถึงวันนี้มี 2 เรื่องหลักคือ 1) แนวทางปฏิบัติในการ

บังคับใช้กฎหมาย สู่ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน และ 2) ปัญหาที่

พบบ่อย และแนวทางการแก้ไขในประเด็นการบังคับใช้กฎหมาย


	 ในแต่ละปีมีคนจำนวนมากที่ต้องเสียชีวิต และได้รับบาดเจ็บจาก

อบุตัเิหตบุนทอ้งถนน ดงันัน้ความพยายามทีจ่ะไมใ่หอ้บุตัเิหตรุา้ยแรงเกดิขึน้ 

จงึเปน็หนา้ทีแ่ละความรบัผดิชอบโดยตรงขัน้พืน้ฐานของผูข้บัขีย่วดยานทกุคน 

เนื่องจากรถยนต์เพิ่มมากขึ้น ทำให้การจราจรคับคั่ง อุบัติเหตุจึงมีมากขึ้น 

ผู้ขับขี่ควรมีมารยาทในการขับขี่ที่ดี เอื้อเฟื้อซึ่งกันและกัน


	 แนวทางปฏบิตัใินการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจร มวีตัถปุระสงค์

เพื่อความสะดวกและปลอดภัยของประชาชนที่ใช้รถใช้ถนน รวมทั้งประเทศ

ไทยได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน และพิธีสารว่าด้วย

เครื่องหมายและสัญญาณตามถนน จึงต้องมีแนวทางปฏิบัติตามหลักสากล 

นอกจากนี้ ปัจจุบัน ปัญหาการจราจรยังเป็นปัญหาสำคัญที่สร้างความ

เสียหายทางเศรษฐกิจปีละกว่าแสนล้านบาท ประชาชนเสียชีวิตปีละ

กว่า 10,000 คน สรุปก็คือ การดำเนินการที่ผ่านมาถือว่า ยังไม่บรรลุ

วัตถุประสงค์


	 เมือ่มองสภาพการจราจรใน 10 ปขีา้งหนา้ พบวา่ ปรมิาณประชากร 

เพิ่มมากขึ้น เมื่อประชากรมีจำนวนเพิ่ม จำนวนรถยนต์ รถจักรยานยนต์ก็

เพิ่มขึ้นตามมาด้วย ทำให้ความคับคั่งแออัดของคนในเมืองมีมากขึ้น ซึ่งส่ง

ผลให้ในอนาคต สภาพปัญหาด้านการจราจรย่อมติดขัดและคับคั่งมากกว่า

(1) ภาพรวมของการบังคับใช้กฎหมายจราจร

วิทยากรโดย 


•	 พล.ต.ต.วิสุทธิ์ เปล่งขำ ผู้บังคับการกองกฎหมาย


	 สำนักงานกฎหมายและคดี





(2) รูปแบบความร่วมมือกับท้องถิ่นในการบังคับใช้กฎหมาย

วิทยากรโดย 


•	 พล.ต.ต.ภาณุ เกิดลาภผล รองผู้บัญชาการตำรวจนครบาล


•	 พล.ต.ต.อุทัยวรรณ แก้วสอาด ผู้บังคับการตำรวจจราจร





(3) มิติใหม่ในการสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายในบทบาท
ของท้องถิ่น

วิทยากรโดย 


•	 นายไพบูลย์ อุปัติศฤงค์ นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต





ดำเนินรายการโดย 


นายพรหมมินทร์ กัณธิยะ สำนักงานเครือข่ายลดอุบัติเหตุ


ผ่ามิติการบังคับใช้กฎหมายจราจร 
ภาพสะท้อนสังคมไทย


อภิปราย
 (1) ภาพรวมของการบังคับใช้กฎหมายจราจร
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ที่เป็นอยู่อีกหลายเท่า ก่อให้เกิดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินเพิ่มขึ้น

ตามสัดส่วนของประชากร และรถยนต์ รถจักรยานยนต์ที่เพิ่มขึ้น


	 แนวทางเตรียมรองรับการแก้ไขปัญหาที่จะเกิดขึ้นคือ 1) ให้

ประชาชนมีความรู้เรื่องกฎจราจร ความปลอดภัยจากการใช้รถใช้ถนน 

ให้อภัย ไม่ถือโทษโกรธกันบนท้องถนน การขับรถก็เหมือนกับการเล่น

กีฬาที่จะต้องมีกติกามารยาท ไม่ใช่แค่มีเงินซื้อรถมาแล้วก็ขับ วัฒนธรรม

ทางวัตถุไปไกลแตว่ฒันธรรมทางจติใจตกตำ่ บางทแีคข่บัรถสวนกนัไมม่ใีคร

ยอมถอยสุดท้ายก็คว้าปืนมายิงตาย มันเรื่องอะไรต้องมาเสียชีวิตด้วยเรื่อง

ไม่เป็นเรือ่ง การเรยีนรูท้ีจ่ะใชร้ถใชถ้นนรว่มกนัจงึเปน็สิง่จำเปน็ ใชเ้พยีงแค่

กฎหมายอย่างเดียวไม่พอ ต้องมีจิตใจที่มีความเมตตาต่อกัน เพราะคนอยู่

บนถนนมีความทุกข์ทั้งนั้น เราแย่ เขาก็แย่ ถ้ามีเมตตาต่อกัน ปัญหาที่เห็น

ทุกวันนี้จะคลี่คลาย


	 2) ฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรให้เข้าใจเป้าหมาย วัตถุ-

ประสงค์ รวมทั้งองค์ความรู้ที่แท้จริงของกฎหมายจราจร และมีทัศนคติ

ที่ดีต่อการบังคับใช้กฎหมาย ยอมรับว่า ข้อนี้ยังเป็นจุดอ่อน แต่ก่อนไม่มี

ใครกล้าเถียงตำรวจ แต่เดี๋ยวนี้กล้า มีคดีความฟ้องร้องกันมากมาย เพราะ

ประชาชนมีความรู้มากขึ้น 


	 3) ปรับปรุงการขนส่งมวลชนให้ทันสมัยและมีประสิทธิภาพ 


	 4) แก้ไขกฎหมายให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงของสังคมและ

เศรษฐกิจ


	 5) กระจายอำนาจเรื่องการบังคับใช้กฎหมายไปสู่ท้องถิ่น 

ตำรวจอยากให้ท้องถิ่นรับภารกิจเรื่องงานจราจรไป แต่ท้องถิ่นบอกว่า ยัง

ไม่พร้อม เนื่องจากมีข้อจำกัดเรื่องการรักษาความปลอดภัยให้กับ

บคุคลสำคญั แตส่ำหรบัภารกจิอืน่ๆ เชน่ การออกใบสัง่ ซึง่ทอ้งถิน่สามารถ

ทำได้ คงจะต้องมีการประชุมพูดคุยเพื่อหาแนวทางร่วมกัน 


	 6) พัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพอาสาจราจรให้มากขึ้น 


	 7) นำเทคโนโลยีทันสมัยมาใช้ในการควบคุมการจราจร เช่น 

ติดตั้งกล้องวงจรปิด CCTV ให้ครบทุกทางแยกและบริเวณถนนที่มีอุบัติเหตุ

ด้านการจราจรบ่อยๆ 


	 และ 8) รณรงค์ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนสวมหมวกนิรภัย คาด

เข็มขัดนิรภัย ไม่ดื่มสุรา หรือเมาแล้วขับรถ


	 ปัญหาการบังคับใช้กฎหมายที่ผ่านมา แยกเป็น 2 ส่วนคือ 

ปัญหาที่ เกิดจากตัวกฎหมายเอง และปัญหาที่ เกิดจากตัวผู้บังคับใช้

กฎหมาย


	 ปัญหาเกิดจากตัวกฎหมายเอง เนื่องจากพระราชบัญญัติ

จราจรทางบก พ.ศ.2522 มีการบังคับใช้มานานกว่า 30 ปี ทำเกิดช่อง

ว่างต่างๆ มากมาย เช่น ให้อำนาจตำรวจจราจรออกใบสั่งผู้ฝ่าฝืนไปพบ

พนักงานสอบสวนเพื่อเสียค่าปรับ หากไม่พบผู้ขับขี่ก็ผูกหรือติดใบสั่งไว้ที่รถ 

แต่ถ้าขณะตำรวจปฏิบัติหน้าที่พบคนขับรถฝ่าไฟแดง หรือกล้อง

วงจรปิด CCTV สามารถบันทึกหมายเลขทะเบียนรถไว้ ตำรวจไม่

สามารถออกใบสั่งได้ เพราะกฎหมายไม่มีการระบุไว้ จะเห็นได้ว่า แม้

จะมีการใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัย แต่ถ้ากฎหมายไม่มีการปรับเปลี่ยนก็ทำให้

เกิดปัญหา หรือการตรวจปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดผู้ขับขี่ ไม่ให้

อำนาจตำรวจเจาะเลือดมาตรวจได้ แม้แต่แพทย์ก็ตาม รวมถึงการเป่า

เครื่องวัดแอลกอฮอล์ ถ้าผู้ขับขี่ไม่ยินยอม ก็ตรวจไม่ได้ ทำได้เพียงขอความ

ร่วมมือ หากไม่ยินยอมปฏิบัติตาม ก็เอาผิดได้แค่ปรับในข้อหาไม่ทำตาม
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คำสั่งเจ้าพนักงาน ซึ่งทั้ง 2 กรณีนี้กำลังดำเนินการขอแก้กฎหมายอยู่ แต่

ค่อนข้างลำบาก เนื่องจากมีบางประเด็นขัดต่อกฎหมายรัฐธรรมนูญ 


	 ส่วนปัญหาที่เกิดจากตัวผู้บังคับใช้กฎหมาย มีเรื่องร้องเรียน

ตำรวจจราจรมาทีส่ำนกังานตำรวจแหง่ชาตจิำนวนมาก สรปุไดว้า่ ใชอ้ำนาจ

หนา้ทีใ่นทางทจุรติ เชน่ เรยีกเงนิคา่ปรบัโดยไมอ่อกใบเสรจ็ รบัผลประโยชน์

โดยไม่ดำเนินการกับผู้ฝ่าฝืนกฎหมาย พบผู้ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรแล้วไม่

ดำเนนิการ ดำเนนิการกบัผูข้บัขีเ่ครง่ครดัเกนิไป ทัง้ๆ ทีก่ฎหมายใหอ้ำนาจ

ว่ากล่าวตักเตือนได้ เลือกปฏิบัติด้วยเหตุอันไม่เป็นธรรม หวังเงินค่าปรับมา

แบ่งกัน (มีระเบียบ กฎหมายให้ทำได้) ออกใบสั่งแล้วเรียกเก็บบัตรประจำ

ตัวประชาชน และออกใบสั่งโดยเขียนเงินค่าปรับเกินกว่าที่สำนักงานตำรวจ

แห่งชาติกำหนด


	 ท้ายสุดขอสรุปด้วยการยกคาถาสุภาษิตของ พระสารีบุตรเถระ 

ความว่า “ความตายนี้มีแน่นอนในสองคราวคือ เวลาแก่หรือในเวลาหนุ่ม ที่

จะไม่ตายเลยย่อมไม่มี เพราะฉะนั้น ท่านทั้งหลายจงบำเพ็ญแต่สัมมา

ปฏิบัติเถิด (…) ขณะอย่าได้ล่วงเลยท่านทั้งหลายไปเสีย เพราะผู้มีขณะอัน

ล่วงเลยไปเสียแล้ว ต้องพากันไปเศร้าโศกยัดเยียดอยู่ในนรก” ที่มา: 

ขุ.เถร.มก.53/232/396 (พระไตรปิฎก เล่มที่ 26 พระสุตตันตปิฎก เล่มที่ 

18 ขุททกนิกาย วิมาน-เปตวัตถุ เถร-เถรีคาถา)


พล.ต.ต.ภาณุ เกิดลาภผล 

รองผู้บัญชาการตำรวจนครบาล




	 ความรว่มมอืระหวา่งตำรวจกบัทอ้งถิน่ตอ้งมคีวามสมัพนัธใ์กลช้ดิกนั

อย่างมาก โดยเรามีพระราชบัญญัติตำรวจแห่งชาติ พ.ศ.2547, ระเบียบ 

ก.ต.ช. ว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการส่งเสริมให้ท้องถิ่นและชุมชนมีส่วนร่วม

ในกจิการตำรวจ พ.ศ.2549 และ พ.ศ.2551 รวมทัง้มพีระราชบญัญตัจิราจร

ทางบก พ.ศ.2522 


	 งานจราจรเป็นงานส่วนสำคัญที่ทางสำนักงานตำรวจแห่งชาติ

อยากใหท้อ้งถิน่มารว่มกนัทำงาน เพราะลำพงัตำรวจฝา่ยเดยีวยอ่มไมส่ำเรจ็ 

ถามว่าท้องถิ่นจะช่วยอะไรได้บ้าง ในที่นี้มีกรณีศึกษารูปแบบความร่วมมือ

ระหว่างตำรวจจราจร กับกรุงเทพมหานคร (กทม.) มานำเสนอให้แต่ละ

ท้องถิ่นนำไปพิจารณา


	 กรุงเทพมหานครและท้องถิ่นต่างๆ มีการบังคับใช้พระราชบัญญัติ

จราจรทางบก พ.ศ.2522 ซึ่งมาตรา 146 เรื่องของเงินค่าปรับ ตาม

ระเบยีบตอ้งสง่ให ้กทม. หรอืเทศบาลในจงัหวดั รอ้ยละ 50 หรอืครึง่หนึง่ของ

จำนวนเงินค่าปรับ หรือถ้าเป็นท้องถิ่นตามประกาศของกระทรวงมหาดไทย 

เงินค่าปรับจะตกเป็นของท้องถิ่นทั้งหมด เงินพวกนี้สามารถที่จะนำมาใช้

สนับสนุนเครื่องไม้เครื่องมือด้านงานจราจร ซึ่งทางตำรวจนครบาลกับ 

กทม.ได้มีข้อตกลงความร่วมมือกันในเรื่องนี้อยู่ 


	 นอกจากการคืนเงินค่าปรับแล้ว ท้องถิ่นยังสามารถนำเงินภาษี

รถยนต ์ หรอืเงนิสว่นอืน่ๆ ทีไ่ดร้บังบประมาณพฒันาเกีย่วกบังานจราจร นำ

(2) รูปแบบความร่วมมือกับท้องถิ่น

ในการบังคับใช้กฎหมาย
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มาใชส้นบัสนนุเพือ่คนในชมุชนทอ้งถิน่นัน้เอง เพราะสำนกังานตำรวจแหง่ชาติ

เป็นหน่วยงานขนาดใหญ่ที่มีภารกิจหลักในการป้องปรามอาชญากรรม



งบประมาณด้านงานจราจรจึงเป็นเรื่องรอง ต้องอาศัยความร่วมมือจาก



ท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมอย่างมาก


	 ตัวอย่างการได้รับการสนับสนุนจากกรุงเทพมหานคร เช่น 

ระบบตรวจจบัรถยนตฝ์า่ฝนืสญัญาณไฟจราจร (Red Light Camera), กลอ้ง

ตรวจจับความเร็ว (Speed Detector Camera), การควบคุมและจัดการ

จราจรโดยระบบโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV), เครื่องมือออกใบสั่งออนไลน์ 

(E-ticket), ระบบตู้ชุมสายโทรศัพท์อัตโนมัติ PABX หรือ Call Center 

1197, ระบบป้ายสลับข้อความ (ป้าย LED), เว็บไซต์และสถานีวิทยุชุมชน

ด้านการจราจร เป็นต้น เหล่านี้ล้วนแล้วแต่เป็นสิ่งที่เราได้รับการสนับสนุน

จากท้องถิ่นทั้งสิ้น 


	 ทอ้งถิน่ในจงัหวดัอืน่ๆ นา่จะลองหนัมาลงทนุในเรือ่งเหลา่นี ้ เพราะ

งบประมาณทีใ่ชจ้า่ยไป ถอืวา่เปน็เรือ่งคุม้คา่อยา่งยิง่สำหรบัการรกัษาชวีติคน


	 ไม่เฉพาะแต่การจัดหาเครื่องมือ แต่ยังรวมถึงเรื่องของการดูแล

รักษา เมื่อเวลาผ่านไปหลายๆ ปี งบประมาณของตำรวจต้องนำไปใช้กับ

เรื่องอื่น ไม่มีใครดูแล สุดท้ายก็ต้องขอความร่วมมือจากท้องถิ่น ใน

กรุงเทพมหานคร โทรทัศน์ที่ใช้อยู่ทุกเครื่องนั้น ท้องถิ่นเป็นฝ่ายให้การ

สนับสนุนทั้งหมด จอโทรทัศน์เก่า รองผู้ว่าฯ ก็เปลี่ยนให้ จัดการหาให้ใหม่ 

การบำรุงดูแลรักษาระบบ หากมีระบบส่วนใดเกิดการชำรุดขึ้นมาก็ต้องตาม

ช่างของ กทม. 


	 หลักการที่จะทำให้การทำงานระหว่างตำรวจกับท้องถิ่นเป็น

ไปอย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพคือ ท้องถิ่นต้องใจกว้าง ถ้าใจแคบ 

ซื้อเครื่องมือมาแล้วเก็บไว้ที่ กทม.หรือเทศบาลอย่างเดียว แล้วจะมีใคร

สามารถนำไปใช้ได้ จะใช้ทีก็แค่ตอนเกิดเหตุ ซึ่งเกิดประโยชน์น้อยมาก เรา

จึงต้องทำให้ข้อมูลเกิดการเชื่อมโยงกัน ยกตัวอย่างเช่น การควบคุมและ

จัดการจราจรโดยระบบโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) เรามีศูนย์อยู่ทั้งที่ 

กทม. และกองบญัชาการตำรวจนครบาล สามารถใชไ้ดท้ัง้ 2 ที ่มกีารเชือ่ม

ข้อมูล Leased Line เข้าหากัน (การเชื่อมโยงการรับส่งข้อมูล ภาพ และ

เสียง ด้วยการใช้โครงข่ายใยแก้วนำแสงดิจิตอล) โดยหน้าที่ในการควบคุม 

ทางตำรวจจะเป็นคนทำ ส่วน กทม.จะสนับสนุนเรื่องงบประมาณและการ

ดูแลรักษา ซึ่งจุดสำคัญคือ ตำรวจเองก็ต้องมีองค์กรหรือหน่วยงานที่

สามารถรองรับได้ เพื่อดูแลเรื่องนี้เป็นการเฉพาะ เหมือนกับกอง

บงัคบัการตำรวจจราจร (บก.จร.) ของกองบญัชาการตำรวจนครบาล (บช.น.)


	 นอกจากนี ้ ยงัมเีครือ่งมอืบางอยา่งทีจ่ะเกดิประโยชนม์ากหากมกีาร

เชื่อมโยงกัน เช่น เครื่องมือออกใบสั่งออนไลน์ (E-ticket) ซึ่งเป็นการ

เชื่อมโยงข้อมูลผ่านระบบออนไลน์ไปยังเจ้าหน้าที่ตำรวจ ทำให้สามารถ

ตรวจสอบทะเบียนรถ ตลอดจนประวัติอาชญากรรมต่างๆ ถ้าท้องถิ่น

สามารถนำไปใช้ได้เหมือนกันทั่วประเทศ ก็จะทำให้ข้อมูลเกิดการ

เชื่อมโยงเป็นระบบเครือข่าย ไม่ว่าบุคคลนั้นจะทำผิดกฎจราจรในพื้นที่

ใดของประเทศก็สามารถตรวจสอบได้ ทำให้ระบบต่างๆ ที่เราพยายามนำ

มาใช้อย่าง การตัดแต้มใบขับขี่ เกิดประสิทธิภาพมากขึ้น รวมทั้งเป็นการ

ทำให้กฎหมายมีความศักดิ์สิทธิ์อีกด้วย


	 ไม่เพียงแค่ท้องถิ่นเท่านั้นที่เข้ามามีส่วนร่วม แต่ยังมีความร่วมมือ

ของภาคเอกชนในการช่วยสนับสนุนการทำงานของตำรวจด้วย เช่น หุ่น

จำลองตำรวจจราจร ซึ่งเขาได้ทำมามอบให ้ และตอนนี้ทางเนคเทค 

(NECTEC: National Electronics and Computer Technology Center) 

ก็กำลังนำหุ่นไปผ่าตัดเพื่อติดกล้องไว้ภายใน จาก “จ่าเฉย” ที่ผู้คนเรียกกัน 
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ต่อไปก็จะกลายเป็น “จ่าอัจฉริยะ”


	 ในส่วนของการศึกษาอบรม ดูงาน แต่ละปีจะมีการพาเจ้าหน้าที่

ตำรวจประมาณ 100 นาย ไปดูงานทั้งภายในและภายนอกประเทศ เช่น 

จีน เกาหลีใต้ สิงคโปร์ เวียดนาม เพื่อเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพกำลังพล

และสร้างความสัมพันธ์อันดีระหว่างตำรวจจราจรกับหน่วยอื่นๆ ซึ่งเงินที่นำ

ไปใชใ้นการศกึษาดงูานกม็าจากทอ้งถิน่ในสว่นของคา่ปรบัทีไ่ดร้บักลบัคนืมา 


	 การอบรมอาสาจราจรเพื่อช่วยเหลือสังคม ก็เป็นอีกส่วนหนึ่ง

ที่ท้องถิ่นสามารถมีส่วนร่วมได้อย่างเต็มที่ ด้วยการทำงานด้านการจราจร 

โดยไม่หวังสิ่งตอบแทนใดๆ มีหน้าที่จัดการจราจรเพื่อให้เกิดความสะดวก 

ปลอดภัย และรายงานการกระทำความผิดของผู้ขับขี่ การชำรุดเสียหาย 

สัญญาณไฟจราจรขัดข้อง และเป็นผู้ช่วยพนักงานตามกฎหมาย


 	 การประชาสัมพันธ์สำหรับประชาชน ท้องถิ่นก็สามารถเข้ามา

มีบทบาทได้ในการสร้างเครือข่าย ชมรมต่างๆ เช่น การจัดทำเว็บไซต์ด้าน

การจราจร, คูม่อืประชาชน, สือ่/กฎหมายออนไลน,์ การประชาสมัพนัธผ์า่น

วทิย/ุโทรทศัน,์ การรณรงคเ์ทศกาลตา่งๆ หรอืระบบปา้ยสลบัขอ้ความ (ปา้ย 

LED) ตลอดจนการจัดตั้งสถานีวิทยุชุมชนต่างๆ ซึ่งสถานีตำรวจแห่งชาติ



มอียูด่ว้ยกนั 3 สถานหีลกั ประกอบดว้ย สวพ. FM 91 Traffic Pro, จส.100 

และสถานีจราจรเพื่อสังคม FM 99.5 MHz (Traffic Radio Society)


 	 สำหรบัตวัอยา่งเครือ่งมอืทีต่า่งประเทศนำมาใช ้ เชน่ เรอืเหาะ (Air 

Ship) ของประเทศญี่ปุ่น ที่นำมาใช้ในการควบคุมและบัญชาการจราจร 

หรือในประเทศอังกฤษ มีการใช้เครื่องบินที่ไม่มีนักบิน ควบคุมด้วย

รีโมทคอนโทรล เรียกว่า “UAVs” เพื่อสนับสนุนการทำงานและลดงานที่

เสี่ยงอันตรายของตำรวจ ทั้งยังสามารถรวบรวมพยานหลักฐานให้กับตำรวจ

และอัยการได้อีกด้วย


พล.ต.ต.อุทัยวรรณ แก้วสอาด 

ผู้บังคับการตำรวจจราจร




	 สำนักงานตำรวจแห่งชาติมีการนำเทคโนโลยีต่างๆ มาใช้เป็น

เครื่องมือในการป้องกันและลดอุบัติเหตุ เพื่อลดความสูญเสียในชีวิตและ

ทรัพย์สินของผู้ใช้รถใช้ถนน และประชาชนทั่วไป รวมทั้งสร้างความเชื่อมั่น

ในความปลอดภัยสำหรับผู้ใช้รถใช้ถนนที่ปฏิบัติตามกฎจราจร นอกจากนี้

เครื่องมือดังกล่าวยังทำหน้าที่แทนตำรวจจราจร เพื่อสวัสดิภาพความ

ปลอดภัย และลดการเผชิญหน้าระหว่างตำรวจจราจรกับประชาชน เพราะ

ผูค้นทัว่ไปตา่งกใ็หก้ารยอมรบักบัสิง่ทีเ่ปน็วทิยาศาสตร ์ มากกวา่การตดัสนิใจ

โดยลำพังของเจ้าหน้าที่ตำรวจ


	 ผลจากการนำเครื่องมือต่างๆ มาใช้ในการจัดการงานด้านการ

จราจร นอกเหนือจากที่รองผู้บัญชาการตำรวจนครบาลได้กล่าวถึงไป มีราย

ละเอียดดังนี้


	 ระบบตรวจจับรถยนต์ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร (Red Light 

Camera) เดิมทีรัฐบาลใช้งบกลางสนับสนุนให้เริ่มทำ 30 ทางแยก ซึ่งเมื่อ

ดำเนินการปีแรก (ปี 2552) ในเวลา 24 ชม./1 ทางแยก จะมีการฝ่าฝืน

ประมาณ 2,000 รายขึ้นไป แต่พอผ่านไปปีเศษ มีการฝ่าฝืนลดน้อยลงมา

เหลือ 1,000 ราย จนปัจจุบันเหลือประมาณ 500 ราย 


	 ผลที่ตามมาคือ สถิติอุบัติเหตุตามแยกต่างๆ ลดลง ตำรวจกับ

ชาวบา้นไมต่อ้งทะเลาะกนัเพราะมหีลกัฐานแสดงใหเ้หน็ พฤตกิรรมการขบัข่ี

ของผูค้นกเ็ปลีย่นไปจากเดมิ นอกจากนีก้ลอ้งยงัชว่ยบนัทกึภาพอาชญากรรม

และอุบัติเหตุต่างๆ ที่เกิดบริเวณทางแยก ซึ่งทางกรุงเทพมหานครเห็น

ความสำคัญตรงจุดนี้ จึงเข้ามาสนับสนุนโดยขยายเพิ่มเติมใน 7 ทางแยก 
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และวันนี้ สภา กทม.เพิ่งผ่านงบประมาณจัดหากล้องให้อีก 60 ทางแยก 

ด้วยวงเงินงบประมาณ 400 ล้านบาท 


	 กล้องตรวจจับความเร็ว (Speed Detector Camera) สาเหตุ

ที่ทำให้เกิดการบาดเจ็บบนท้องถนนสูงที่สุดคือ ความเร็ว ซึ่งเทคโนโลยีที่นำ

มาใช้จัดการนี้เป็นเทคโนโลยีใหม่ล่าสุดของประเทศสหรัฐอเมริกา ราคา

ค่อนข้างสูงประมาณ 1 ล้านบาท แต่ใช้ประโยชน์ได้หลายอย่าง ทั้งบันทึก

ภาพนิ่งและวิดีโอ รวมทั้งสามารถต่อเชื่อมได้กับทุกระบบ กล้องตัวนี้ใช้ดู

ตอนกลางวันได้ในระยะ 1.8 กิโลเมตร คือ สามารถมองเห็นเลขทะเบียนรถ 

และดตูอนกลางคนืในเวลามดืสนทิได ้ภายในระยะ 180 เมตร มอีตัราขยาย 

4 ล้านพิกเซล ซึ่งคมชัดมาก นอกจากเรื่องการจราจรแล้ว ยังมีการนำมาใช้

กับปัญหาอาชญากรรมและยาเสพติดด้วย


	 เครือ่งตรวจวดัระดบัแอลกอฮอลใ์นเลอืด (BAC Test Devices) 

การตรวจเรื่องเมาแล้วขับเป็นสิ่งที่ยากสำหรับกรณีต่างจังหวัด เนื่องจาก

ส่วนใหญ่จะมีสายสัมพันธ์กันในชุมชน ตำรวจจึงไม่ควรปฏิบัติเรื่องนี้โดย

ลำพัง ต้องมีสาธารณสุข อปพร. (อาสาสมัครป้องกันภัยฝ่ายพลเรือน) และ

ท้องถิ่น มาทำงานร่วมกัน ส่วนเครื่องมือที่ใช้ ความจริงก็มีหลายหน่วยงาน

ให้การสนับสนุน เช่น มูลนิธิเมาไม่ขับ และการลงทุนก็ไม่สูงมาก ในส่วน

ของ กทม. มีการจับกุมกรณีนี้เดือนละ 2,000-3,000 ราย ซึ่งโดยปรกติเรา

จะไม่ปรับในข้อหาขัดคำสั่งเจ้าพนักงาน เนื่องจากการตรวจวัดเราทำกัน

หลายหน่วยงาน บางครั้งก็มีสื่อมวลชนร่วมอยู่ด้วย และเรามีการตรวจ Pre-

Test กอ่นวา่ ผูข้บัขีม่แีอลกอฮอลอ์ยูใ่นตวัหรอืไม ่ถา้ม ีจงึจะใหเ้ปา่เครือ่งวดั

แอลกอฮอล์ หากไม่ยินยอม ก็จะใช้วิธีการคือ ทำเป็นรูปสำนวนส่งฟ้องกับ

พนักงานสอบสวน แล้วค่อยไปสู้ต่อที่ชั้นศาล ซึ่งสุดท้าย ส่วนใหญ่ร้อยละ 

90 ก็จะยอมเป่า 


	 เครื่องมือตรวจวัดมลภาวะที่เกิดจากควันขาว-ควันดำของ

รถยนต ์มเีพยีงไมก่ีป่ระเทศในเอเชยีทีย่งัตอ้งตรวจเรือ่งควนัดำอยู ่ เชน่ ไทย 

อินโดนีเซีย นอกนั้นจะไปตรวจเรื่องควันขาวกันหมดแล้ว แต่ประเทศเรา

ปัญหามลภาวะจากการเผาไหม้ยังสูง โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร 


	 เครื่องมือตรวจวัดมลภาวะทางเสียงที่เกิดจากรถยนต์ การวัด

เสียงเป็นเรื่องค่อนข้างยาก เพราะต้องตรวจวัดในสถานที่ที่เงียบจริงๆ ถึง

จะมีค่าที่เที่ยงตรงถูกต้อง เราจึงดูมาตรฐานเรื่องของไส้กรองเป็นหลักมาก

กว่า นอกจากเสียงดังจริงๆ จึงจะวัดและดำเนินการ 


	 ระบบตู้ชุมสายโทรศัพท์อัตโนมัติ PABX หรือ Call Center 

1197 แต่เดิมใช้ผู้ชายทำหน้าที่รับโทรศัพท์ ทำให้มีการร้องเรียนกันมาก

เพราะพดูจาแขง็กระดา้ง จงึเปลีย่นมาใชพ้นกังานทีเ่ปน็ผูห้ญงิ และใหบ้รษิทั

ทีเ่ปน็มอือาชพีมาดำเนนิการ จากนัน้ก็ไม่มีการร้องเรียนอีกเลย ทำให้กลาย

เป็นเพื่อนเดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนน ตลอด 24 ชม.


	 การจัดซื้อหมวกนิรภัย เมื่อ 4 ปีที่แล้วตอนที่ตนเองยังเป็นรอง



ผู้บังคับการตำรวจจราจร ทางประเทศเวียดนามได้มาศึกษาดูงานที่ บก. 



จร.02 และขอข้อมูลเรื่องหมวกนิรภัยของเราไป เราก็ดีใจที่เขาเอาของเรา

ไปทำ มาถึงวันนี้ เวียดนามสามารถผลักดันเรื่องการสวมใส่หมวกนิรภัยได้ 

100 เปอร์เซ็นต์ แต่ประเทศไทยกลับยังไปไม่ถึงไหน น่าคิดว่าการที่ประเทศ

เราอะลุม้อลว่ยกนัเกนิไป กท็ำใหง้านบรรลเุปา้หมายตามเขาไมท่นัเหมอืนกนั 

และวันนี้เราเองก็กลับกลายเป็นฝ่ายต้องไปศึกษาดูงานประเทศเขาแทน 


	 รถยก กรุงเทพมหานครให้การสนับสนุนรถยกกับทางตำรวจทุกปี 

รวมทั้ง บริษัท วิริยะประกันภัย จำกัด ก็สนับสนุนให้นำรถยกมาใช้ในการ

ดำเนินการของตำรวจจราจรโครงการพระราชดำริ ซึ่งส่วนนี้เป็นเครื่องมือที่

ท้องถิ่นส่วนใหญ่สามารถให้การสนับสนุนได้ดีที่สุด
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นายไพบูลย์ อุปัติศฤงค์ 

นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต




	 จังหวัดภูเก็ตเป็นจังหวัดที่เล็กมาก เรามีงบประมาณขององค์การ

บริหารส่วนจังหวัด (อบจ.) แค่ 900 กว่าล้านบาท ขณะที่จังหวัดชลบุรี มี

งบประมาณเกอืบ 2,000 ลา้นบาท หรอืถา้เทยีบกบักรงุเทพมหานคร (กทม.) 

นั้นมีถึง 20,000 กว่าล้านบาท 


	 ท่านรองผู้บัญชาการตำรวจนครบาลบอกว่า ท้องถิ่นทำได้ทุกอย่าง 

แต่ความจริง กทม.กับท้องถิ่นในต่างจังหวัดใช้กฎหมายคนละฉบับ มีเฉพาะ 

กทม.กับพัทยาเท่านั้นที่ใช้กฎหมายการปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษ 

จะนำไปใช้กับจังหวัดอื่นๆ ไม่ได้ ที่ท่านบอกว่า กทม.อุดหนุนรถให้ แต่



ท้องถิ่นเราทำไม่ได้ เราไม่มีอำนาจอยู่ในมือ ต่างคนต่างเป็นดาวฤกษ์ของ

ตัวเอง การทำงานในต่างหวัดจึงต้องใช้ใจทำงาน ปัจจัยที่จะทำให้ประสบ

ความสำเร็จก็แตกต่างจาก กทม. หรือประเทศอื่นๆ 


	 จุดสำคัญที่สุดที่ท้องถิ่นต้องทำให้ได้คือ การนำผู้ว่าราชการ
	

จังหวัดมานั่งเป็นประธานคณะกรรมการจราจร ถ้าสามารถทำให้ผู้ว่าฯ 

มานั่งเป็นประธาน ก็จะสามารถนำเอา อบจ. ตำรวจ แขวงการทาง กรม

ทางหลวง ขนส่งจังหวัด ตลอดจนทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการจราจรใน

ต่างจังหวัดมาประชุมร่วมกันได้ 


	 องค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต เป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น

ทีไ่ดด้ำเนนิการแกไ้ขปญัหาอบุตัเิหตจุราจรอยา่งจรงิจงั มกีารรว่มกนัประชมุ

วางแผนแก้ปัญหาการจราจรและปัญหาอุบัติเหตุจราจร โดยนำข้อมูลปัญหา

(3) มิติใหม่ในการสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมาย

ในบทบาทของท้องถิ่น 


จากหลายหน่วยงานมาวิเคราะห์ วางแผน รวมทั้งมีการวิเคราะห์ความ

ต้องการของประชาชน เพราะสิ่งสำคัญคือ การแก้ปัญหาโดยเข้าใจลักษณะ

เฉพาะและความต้องการของแต่ละท้องถิ่น จนเกิดเป็นแผนงานพัฒนา

แกไ้ขปญัหาดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนนในจงัหวดัภเูกต็อยา่งยัง่ยนื 

(Development of Sustainable Road Safety) ซึง่ผลจากการดำเนนิงาน

โครงการต่างๆ ขององค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต สามารถช่วยลดการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรได้ ร้อยละ 30 ภายในระยะเวลา 3 ปี


	 การแก้ไขปัญหาการจราจรในเขตเมืองขององค์การบริหารส่วน

จังหวัดภูเก็ต ได้ดำเนินการปรับปรุงพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเขตเมือง

ภูเก็ต โดยจัดทำโครงการต่างๆ ได้แก่ โครงการรถขนส่งประจำทาง 

(รถเมล์โพถ้อง) ให้บริการสาธารณะด้านกิจการขนส่งมวลชนแก่ประชาชน 

นักท่องเที่ยว ให้ได้รับความสะดวก ปลอดภัย ลดปัญหาการจราจรในเขต

เมือง ตลอดจนรองรับการเจริญเติบโตด้านการคมนาคมขนส่ง โดยมีการ

ติดตั้งระบบติดตามยานพาหนะ (GPS) เพื่อควบคุมเวลาและบริหาร

จัดการการเดินทางของรถโพถ้อง ทั้งยังเพิ่มความปลอดภัยในการรักษา

ระยะเวลาการวิ่งของรถให้ชาวภูเก็ต 


	 โครงการติดตั้งไฟสัญญาณจราจรนับเวลาถอยหลัง (Count 

Down) ตามบริเวณจุดแยกที่สำคัญตามเส้นทางสายหลักของจังหวัดภูเก็ต

ให้มีประสิทธิภาพ เพื่อเป็นการสร้างหลักประกันความปลอดภัย และสร้าง

ความตระหนกัในการรกัษาวนิยัจราจรใหแ้กป่ระชาชน ตลอดจนนกัทอ่งเทีย่ว

ที่ใช้ยานพาหนะประเภทรถยนต์และรถจักรยานยนต์เป็นหลัก 


	 โครงการติดตั้งกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ในพื้นที่สำคัญ

ที่เป็นจุดเสี่ยง โดยความร่วมมือของสำนักงานเทศบาลนครภูเก็ต กอง

บังคับการตำรวจจังหวัดภูเก็ต ซึ่งดำเนินการติดตั้งกล้องคุณภาพสูงในพื้นที่
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ซึ่งเป็นจุดเสี่ยงสำคัญ และให้ผู้ที่เป็นเหยื่อของผู้ที่เมาแล้วขับมาทำ

หน้าที่ตรวจสอบดูแลผ่านกล้องวงจรปิด 


	 โครงการก่อสร้างเกาะกลางถนนสาย 4233 กมลา-ป่าตอง 

(ตอนพื้นที่ตำบลกมลา) โดยร่วมมือกับแขวงการทางภูเก็ต เพื่อเป็นการ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ และยกระดับมาตรฐานการก่อสร้างถนนในพื้นที่แหล่ง

ท่องเที่ยวให้ได้ระดับมาตรฐาน


	 นอกจากนีอ้งคก์ารบรหิารสว่นจงัหวดัภเูกต็ยงัสนบัสนนุงบประมาณ

ในการจัดซื้อกล้อง Speed Camera เพื่อตรวจจับความเร็วรถ และ

สนับสนุนโครงการรณรงค์การสวมหมวกนิรภัยในการขับขี่ 100 

เปอร์เซ็นต์ ทุกพื้นที่ ทั้งจังหวัด โดยร่วมมือกับจังหวัดภูเก็ต กอง

บังคับการตำรวจภูธรจังหวัดภูเก็ต สำนักงานขนส่งจังหวัดภูเก็ต สำนักงาน

สาธารณสุขจังหวัดภูเก็ต และภาคีเครือข่ายการรณรงค์ป้องกันอุบัติเหตุ

อุบัติภัยบนท้องถนน ทำใหป้ัจจุบันอัตราการสวมหมวกนิรภัยในจังหวัด

ภูเก็ตสูงในอันดับต้นๆ ของประเทศ 


	 สุดท้าย ขอเน้นย้ำเรื่องการสร้างความร่วมมือของทุกภาคส่วน 

โดยการเปิดใจคุยกับทุกฝ่าย เพื่อแก้ปัญหาของประชาชนได้อย่างเป็นรูป

ธรรมโดยให้ทุกหน่วยงานเห็นถึงความสำคัญของชีวิตและความปลอดภัย

ของประชาชน และให้ประชาชนได้รับประโยชน์มากที่สุด
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วิทยากรโดย 


•	 พล.ต.ต.ศกัดา เตชะเกรยีงไกร รองผูบ้ญัชาการตำรวจภธูร ภาค 4


•	 พ.ต.อ.กิตติศักดิ์ จำรัสประเสริฐ รองผู้บังคับการตำรวจภูธร

จังหวัดบึงกาฬ


•	 พ.ต.อ.วันไชย เอกพรพิชญ์ รองผู้บังคับการตำรวจภูธรจังหวัด

ระนอง


•	 นายวัฒนศักดิ์ จังจรูญ นายกองค์การบริหารส่วนตำบลเขาสวน

กวาง จ.ขอนแก่น





ดำเนินรายการโดย 


นายสุรสิทธิ์ ศิลปงาม มูลนิธิเมาไม่ขับ


 


ท้องถิ่นและตำรวจ

รวมพลังหยุดยั้งอุบัติเหตุ


อภิปราย




พล.ต.ต.ศักดา เตชะเกรียงไกร 

รองผู้บัญชาการตำรวจภูธร ภาค 4




	 เจา้หนา้ทีต่ำรวจจราจรมตีน้ทนุทางสงัคมไมส่งูนกั แมแ้ตใ่นองคก์ร

ตำรวจด้วยกันเอง ก็ยังมองว่า งานการแก้ไขปัญหาจราจรเป็น “ภาพลบ” 

มากกว่า “ภาพบวก” เมื่อมีการจัดสรรงบประมาณในแต่ละครั้ง การจัด

ลำดับความสำคัญให้กับงานทางด้านนี้จึงค่อนข้างอยู่ในลำดับท้ายๆ 


	 ขณะเดียวกัน ประชาชนที่ทำผิดกฎหมายจราจร ก็มองว่า เรื่อง



ดังกล่าวเป็นเรื่องเล็กน้อย ทั้งที่ในความเป็นจริง สถิติการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุนั้นมีอัตราที่สูงมาก จากเหตุผลที่กล่าวมา ตำรวจจึงต้องมี

พันธมิตร ภาคีเครือข่าย มาร่วมมือเพื่อขับเคลื่อนงานไปด้วยกัน โดย

เฉพาะตำรวจที่อยู่บริเวณชานเมือง โอกาสที่จะทำงานให้ได้ตามที่ผู้บังคับ

บัญชามอบหมาย โดยไม่ได้รับความช่วยเหลือเลยนั้น ค่อนข้างลำบาก การ

ที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหลายแห่งหันมาให้ความสำคัญกับงานด้าน

การจราจร จึงทำให้การทำงานดีขึ้นมาก


	 พื้นที่ของตำรวจภูธรภาค 4 มีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบการจราจรใน

เขตภาคอีสานตอนบน ครอบคลุม 12 จังหวัด ซึ่งมีโครงข่ายถนนเชื่อมโยง

เป็นตาข่ายร่างแหที่มีความสมบูรณ์มาก แต่ขณะเดียวกันก็มีคนเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุมากเช่นกัน เนื่องจากถนนที่ดีทำให้คนขับรถเร็ว และปริมาณรถที่

เข้า-ออกมีจำนวนเยอะ 


	 มีคำกล่าวว่า “การช่วยชีวิตมนุษย์เป็นมหากุศล” ตนเองนั้น

เติบโตมากับการทำงานด้านการสืบสวนปราบปราม ภูมิใจกับการไล่ล่าจับ

ผู้ร้าย แต่เมื่อได้มีโอกาสมาทำงานด้านการจราจร จนสามารถลดจำนวน

อุบัติเหตุในแต่ละท้องที่ลง สิ่งที่ได้มาไม่ใช่ความภูมิใจ แต่กลับเป็นความ

สุขใจที่ได้ช่วยชีวิตผู้คน


	 แนวคิดที่อยากนำเสนอในวันนี้คือ การเปลี่ยนยุทธศาสตร์การ

ทำงานมาเป็นแบบบวกนำหน้าลบ ซึ่งตำรวจภูธรภาค 4 จะทำเป็น 



ต้นแบบในเรื่องนี้


	 เมื่อก่อนโยบายด้านการจราจรของเราสนใจแต่ยอดจับกุมเพียง

อย่างเดียว ทำให้เกิดแต่ภาพลบในการทำงาน จึงต้องการผลักดันให้เกิด

การทำงานที่เป็นภาพบวก ด้วยการให้ข้อมูล สร้างความรู้ความเข้าใจแก่

ประชาชน โดยได้กำหนดยุทธศาสตร์ขึ้นมา 3 ยุทธศาสตร์คือ 1) การสวม

ใส่หมวกนิรภัย ซึ่งถือเป็นจุดเริ่มต้นที่มีความเป็นรูปธรรม และจะช่วย

ทำลายทำนบของการต่อต้านกฎหมายจราจรได้ 2) กลุ่มมวลชน กลุ่มคน

ที่ใช้รถจักรยานยนต์ อันดับแรกคือ เยาวชน นักเรียน นักศึกษา และอันดับ

ต่อมาคือ กลุ่มคนที่มีรายได้ปานกลาง เนื่องจากยังไม่มีเงินมากพอที่จะซื้อ

รถยนต์ขับ เราจึงต้องเลือกพวกเขาเหล่านี้เป็นกลุ่มเป้าหมายหลัก และ



3) บุกเข้าไปหาถึงที่ สถานที่อยู่ของคน 2 กลุ่มนี้คือ โรงเรียนและโรงงาน 

ในกลุ่มของนักเรียน นักศึกษา เราต้องเข้าไปพูดคุยหารือกับผู้อำนวยการ

โรงเรยีนและครอูาจารย ์ สว่นกลุม่ของคนทีม่รีายไดป้านกลาง เราตอ้งเขา้ไป

คยุกบัผูบ้รหิารโรงงาน ไปทำบนัทกึความรว่มมอื (MOU: Memorandum of 

Understanding) ร่วมกัน จากนั้นจึงเริ่มดำเนินการ โดยกำหนดวันดีเดย์ 

(D-Day) ให้ประชาชนทราบล่วงหน้า 7 วัน เพื่อให้การต่อต้านลดน้อย

ลง เพราะประชาชนมีเวลาเตรียมตัว 


	 นอกจากยุทธศาสตร์ที่กำหนดไว้ดังกล่าว เรายังมีการวางแผน

ประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่องเพื่อให้ประชาชนเกิดความเข้าใจและร่วมมือกับ

ตำรวจ เช่น ให้ตำรวจแต่งมาสคอท (Mascot) เข้าไปในชุมชน เป็นตัว

การ์ตูนน่ารัก ไม่ใช่ภาพลักษณ์ที่น่าหวาดกลัวอีกต่อไป หรือการคัดสรร
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ตำรวจที่หน้าตาดีเข้าไปทำหน้าที่ประชาสัมพันธ์เรื่องการสวมใส่หมวกนิรภัย

ตามโรงเรียนและโรงงานต่างๆ เป็นต้น


	 ขอยกตัวอย่าง โรงเรียนโนนสะอาดพิทยาสรรค์ จังหวัด

อุดรธานี ซึ่งถือเป็นโรงเรียนต้นแบบ ในการนำร่องรณรงค์สวมหมวก

นริภยั 100 เปอรเ์ซน็ต ์ โดยมาตรการทีท่างโรงเรยีนนำมาใชร้ณรงค ์ ไดแ้ก ่

1) บุคลากรในโรงเรียนทุกคนตั้งแต่ครูอาจารย์จนถึงภารโรง ถ้าขับขี่รถ

จักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัย 2) การแก้ปัญหาคนที่ไม่ยอมสวม

หมวก จะใช้วิธีตัดคะแนนความประพฤติ เรียกมาพูดคุย 3) มีการรณรงค์

บริเวณหน้าโรงเรียน เช่น รถที่มาขายไอศกรีมถ้าไม่สวมใส่หมวกนิรภัยจะ

ไมใ่หม้าจอดขายหนา้โรงเรยีนอกี 4) การจอดรถ และกรณหีมวกนริภยัหาย 

ตำรวจต้องเข้าไปช่วยสอดส่องดูแล อีกทางหนึ่งท้องถิ่นก็ให้การสนับสนุน

ด้วยการทำที่จอดรถและมีแนวสำหรับเป็นที่แขวนหมวกนิรภัยให้ และ



5) การนำความรู้จากโรงเรียนไปสู่ชุมชน ด้วยการคัดเลือกนักเรียนที่มี

ความรู้ความสามารถไปเข้าร่วมกิจกรรมการแข่งขันเกี่ยวกับการรักษากฎ

จราจรและความปลอดภัย เพราะถ้าจะส่งเสริมให้เด็กได้เรียนรู้สิ่งใหม่ เรา

ต้องทำให้เกิดความสนุกด้วย นอกจากนี้ยังมีการประกวดและมอบรางวัลให้

กับโรงเรียนที่สวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ในส่วนของภาคอีสาน โดย

การเชื่อมโยงประสานกันอย่างดีระหว่างตำรวจกับผู้อำนวยการโรงเรียน 

คณะครูอาจารย์ และนักเรียน 


	 ดังนั้นการที่เราจะบุกไปทำงานในพื้นที่ไหนเราต้องมุ่งหามวลชน

ก่อน แล้วค่อยขยายการดำเนินการออกไปทีละเขตพื้นที่ (Zone) จึงจะ

ประสบความสำเรจ็ และอกีเรือ่งทีส่ำคญัคอื ตอ้งมกีารแจง้ใหป้ระชาชนทราบ

ล่วงหน้า เพราะนิสัยของคนไทยนั้น จะทำอะไรขอให้บอกให้รู้ตัวล่วงหน้า

ก่อน จึงจะทำให้ไม่เกิดปัญหาการต่อต้าน 


	 แนวคิดที่จะทำต่อไปคือ ต้องการจะผลักดันให้มีจัดสรรงบ

ประมาณในการทำงานด้านบวก สำหรับเข้าไปทำโครงการนำร่องใน

พื้นที่ต่างๆ เพิ่มมากขึ้น แต่จะของบจากองค์กรตำรวจด้วยกันเองคงยาก 

ก็ต้องไปขอจากท้องถิ่น ซึ่งที่ผ่านมาท้องถิ่นที่เข้าใจแล้วยอมช่วยก็มี แต่ที่

เข้าใจแล้วไม่ยอมช่วยมีเยอะกว่า เพราะเขายังนิยมการขุดถนน ลอกคูคลอง 

อย่างไรก็ตาม เชื่อว่า ถ้าการทำงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรมือหนึ่งถือ

ไม้เรียว อีกมือหนึ่งถือขนม ย่อมจะทำให้ประสิทธิภาพการทำงานสูงขึ้น 

แม้ว่าการเอาขนมมาจากมือคนอื่นจะไม่ง่ายดายนักก็ตาม





พ.ต.อ.กิตติศักดิ์ จำรัสประเสริฐ 

รองผู้บังคับการตำรวจภูธรจังหวัดบึงกาฬ




	 เวลาพูดถึงท้องถิ่น ขอให้แยกเป็นบริบทระหว่างเมืองกับชนบท 

เพราะว่าแต่ละท้องถิ่นมีรูปแบบการปกครองที่แตกต่างกัน ถ้าตำรวจทำงาน

ร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เราจำเป็นต้องขอความร่วมมือจาก

ท้องถิ่น เพราะเขาเป็นเจ้าของงบประมาณ ตนเองเรียกว่า “เถ้าแก่ตำบล”


	 พื้นที่ของสถานีตำรวจภูธรโนนสะอาด จังหวัดอุดรธานี ซึ่งเคย

ประจำการอยูก่อ่นจะยา้ยมาทีจ่งัหวดับงึกาฬ สมยักอ่นมปีญัหาการไม่สวมใส่

หมวกนิรภัยกว่าร้อยละ 90 และชาวบ้านส่วนใหญ่ก็ไม่ชอบใจนักทีต่ำรวจไป

จบักมุดำเนนิคดกีบัพวกเขา เราจงึตอ้งคดิหาวธิกีารวา่จะทำอยา่งไรใหท้อ้งถิน่

เข้าใจการทำงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจ และเกิดการสร้างความร่วมมือ



ร่วมกัน


	 โชคดีที่ผู้บังคับบัญชา ซึ่งก็คือ พล.ต.ต.ศักดา เตชะเกรียงไกร 

รองผู้บัญชาการตำรวจภูธร ภาค 4 มีนโยบายและแนวปฏิบัติที่ชัดเจน จน
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เป็นที่มาของการริเริ่มโครงการโรงพักรักโรงเรียน ซึ่งถือเป็นโครงการ

ต้นแบบของตำรวจภูธร ภาค 4 


	 โครงการดังกล่าวเป็นการรณรงค์เรื่องการสวมใส่หมวกนิรภัย 

ซึ่งถือเป็นการกระทำเชิงสัญลักษณ์ที่มองเห็นได้ชัด และการที่ต้องเริ่มต้นทำ

ทีโ่รงเรยีนกอ่น เนือ่งจากผูก้ระทำความผดิสว่นใหญเ่ปน็เยาวชน โดยโรงเรยีน

ที่ทางตำรวจเลือกเข้าไปดำเนินการ เป็นโรงเรียนที่เคยเข้าร่วมอบรมเยาวชน

อาสากับทางสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ซึ่ง

เดมิม ี20 แหง่ แตป่จัจบุนัเหลอือยูเ่พยีงโรงเรยีนเดยีวคอื โรงเรยีนโนนสะอาด

พิทยาสรรค์ 


	 การเลือกกลุ่มเป้าหมาย เราเลือกที่จะทำโครงการกับ “เด็กกลุ่ม

เสี่ยง” ซึ่งมีพฤติกรรมและแรงจูงใจในการทำสิ่งต่างๆ มากกว่าเด็กปรกติ 

เนื่องจากเขาต้องการได้รับการยอมรับ เราจึงชวนเขามาเข้าร่วมอบรมและ

จัดตั้งเป็นชมรมเยาวชนอาสาจราจร โดยความร่วมมือระหว่างโรงเรียน

โนนสะอาดพิทยาสรรค์กับสถานีตำรวจภูธรโนนสะอาด


	 งานด้านการจราจรนั้น แม้ว่าจะต้องใช้ทฤษฎีเหรียญสองด้าน 

ยุทธศาสตร์แบบบวกนำหน้าลบ หรือการให้ความรู้ความเข้าใจกับประชาชน 

แต่อย่างไรก็ตาม การบังคับใช้กฎหมาย ก็เป็นเรื่องที่สำคัญที่สุด


	 เยาวชนอาสาจราจรเหลา่นีจ้ะทำหนา้ทีช่ว่งโรงเรยีนเขา้และเลกิเรยีน 

โดยจะคอยตรวจตราคนที่ไม่ใส่หมวกนิรภัย ด้วยการจดบันทึกชื่อไว้ 

แม้แต่ผู้อำนวยการโรงเรียนก็ไม่มีการละเว้น จากนั้นถ้าคนที่ได้รับการจดชื่อ

ไม่ยอมเสียค่าปรับ ก็จะต้องไปเข้าร่วมการอบรมในวันจันทร์ตอนเที่ยง

เพื่อดูภาพยนตร์เกี่ยวกับกฎจราจรและการลดอุบัติเหตุ เด็กๆ ก็จะเรียนรู้

ว่า ถ้าไม่สวมหมวกมาโรงเรียน จะอดเตะบอล เพราะต้องมานั่งอบรมแทน


	 ในส่วนของการแจกหมวกนิรภัย เราก็มีการแจกอย่างมีศิลปะ 

และใหก้บัคนทีท่ำความด ี เชน่ แขง่ขนัตอบปญัหาธรรมะ ถา้ใครชนะกจ็ะได้

หมวกนริภยัเปน็การตอบแทน หรอืเราตอ้งการทำใหก้ลุม่พอ่แม ่ผูป้กครอง 

ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์และนำบุตรหลานซ้อนท้ายโดยไม่มีหมวก

นิรภัยสวมใส่ ได้เห็นถึงอันตรายของการไม่สวมหมวกนิรภัย และหันมาให้

ความสำคัญของการสวมหมวกนิรภัย จึงทำการรณรงค์ด้วยการติดดาว

แปดแฉกบนหมวก ซึ่งตามประสาเด็กอนุบาล-ประถมมักจะชอบได้ดาว



กจ็ะรบเรา้พอ่แม ่ผูป้กครองใหส้วมหมวก โดยถา้ใครไดถ้งึ 5 ดาว กส็ามารถ

มารับหมวกนิรภัยไปได้ นอกจากนี้ เรายังมธีนาคารหมวกนิรภัย สำหรับ

เด็กที่ไม่มีหมวก แต่มีความจำเป็นต้องซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ของเพื่อน

ออกไปนอกโรงเรียน สามารถที่จะมายืมกับทางโรงเรียนได้ 


	 ไม่เพียงเท่านั้น ทางโรงเรียนยังมีการจัดสถานที่จอดรถ โดยแยก

เป็นที่จอดรถจักรยานยนต์สำหรับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย จะให้จอดบริเวณ

ด้านนอกโรงเรียนที่มีแดดร้อน ส่วนผู้ที่สวมหมวกนิรภัยมาจะได้จอดใน

บริเวณที่จอดรถสำหรับผู้สวมหมวกนิรภัย VIP ซึ่งเป็นที่ร่ม มีหลังคา

คลุม และมีที่แขวนหมวกนิรภัยให้อย่างเรียบร้อย


	 ปจัจบุนั ผูว้า่ราชการจงัหวดัอดุรธานมีคีำสัง่ใหท้กุอำเภอในจงัหวดั

อดุรธาน ี นำโครงการดงักลา่วไปดำเนนิการรว่มกบัโรงเรยีนมธัยมทกุโรงเรยีน 

รวมทั้งมีการขยายผลโครงการไปที่จังหวัดสกลนครและจังหวัดอื่นๆ อีกด้วย


	 ด้านเยาวชนอาสาจราจรเอง ถ้าเขายังมีพลังในการทำงานอยู่ ก็

จะกลายเป็นตำรวจจราจรที่ดีต่อไปในวันข้างหน้า 


	 ขณะที่เรื่องของใบขับขี่ ตำรวจที่อื่นเขายืน “จับ” ใบขับขี่ แต่ที่นี่ 

“แจก” ใบขบัขี ่ หากดว้ยความทีส่ถานตีำรวจภธูรแตล่ะสถานมีงีบดำเนนิการ

ในเรื่องนี้เพียง 600 บาท จึงต้องไปขอความร่วมมือกับนายกเทศมนตรี เพื่อ
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จัดทำโครงการเรียนรู้กฎจราจร ลดอุบัติเหตุ และโครงการพาน้อง

สอบใบขับขี ่ โดยมีการประสานงานขอรถโมบาย E-exam ซึ่งเป็นการให้

บริการทดสอบเพื่อขอรับใบขับขี่นอกสถานที่ ตามนโยบายอำนวยความ

สะดวกแก่ประชาชนของกระทรวงคมนาคม มาให้บริการที่โรงเรียน และเรา

ให้โควตากับพนักงานของทางเทศบาลได้เข้ามาร่วมเรียนรู้และสอบใบขับขี่

บนรถโมบาย E-exam ด้วย ซึ่งกลุ่มของเยาวชนอาสาจราจรเป็นกลุ่มแรกที่

ได้รับใบขับขี่จากโครงการนี้


	 ทางด้านของเจ้าหน้าที่ตำรวจ เราก็มีโครงการสิบเวรเข้มแข็ง 

ให้คอยดูแลตรวจตราบุตรและภรรยาของตำรวจที่ไม่ยอมสวมหมวกนิรภัย

ก่อนออกจากแฟลต หรือครอบครัวของตำรวจเอง ถ้าใครมีปัญหาเรื่องการ

ไม่สวมหมวกนิรภัย ก็จะไม่ให้ทำเรื่องกู้ฉุกเฉินกับสหกรณ์ เหล่านี้เป็นต้น


	 นอกจากนี้ กต.ตร.สถานีตำรวจ หรือคณะกรรมการตรวจสอบ

และตดิตามการบรหิารงานตำรวจ (ประกอบดว้ย ภาคประชาชนและเจา้หนา้ที่

ตำรวจ) ก็เป็นอีกหนึ่งหน่วยงานสำคัญที่เข้ามาร่วมเป็นภาคีเครือข่าย และ

ถือเป็นทางออกที่ช่วยเหลือตำรวจในการแก้ปัญหาด้านการจราจร เพราะ

เวลาที่มีการจับกุมคนที่ทำผิดกฎจราจร จากสมัยก่อนที่ทำให้ชาวบ้านเกิด

ความไม่ชอบใจ แต่เมื่อเราพาทุกคนออกไปจับกุมด้วยกัน กลับกลายเป็นว่า 

ตอนนี้ทั้งอำเภอต่างยุให้จับ และให้ปรับเพิ่มขึ้นเพื่อคนจะได้เข็ดหลาบ 





พ.ต.อ.วันไชย เอกพรพิชญ์ 

รองผู้บังคับการตำรวจภูธรจังหวัดระนอง




	 การรณรงค์ให้ผู้ขับขี่และซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัย 

100 เปอร์เซ็นต์ จากกรณีตัวอย่างของจังหวัดภูเก็ต เป็นเรื่องของการนำ

นโยบายไปปฏิบัติ ท้องถิ่นไม่ว่าจะเป็นที่แห่งใด ถ้าเราเป็นฝ่ายเดินเข้าไปหา 

ตามวัฒนธรรมของคนไทย เขาย่อมจะให้การต้อนรับ แม้ว่าบางเรื่องทำแล้ว

อาจจะกระทบต่อฐานคะแนนเสียง แต่เราต้องทำให้เห็นว่าเรื่องที่ทำนั้นเป็น

เรื่องที่ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อส่วนรวม ต้องสร้างให้เกิดความเชื่อถือศรัทธา 

ซึ่งเชื่อในศักยภาพของตำรวจว่า มีความเป็นมืออาชีพ เราจึงต้องให้ความ

สำคัญกับท้องถิ่น และปรับตัวเข้าหาเพื่อร่วมทำงานไปด้วยกัน 


	 จังหวัดภูเก็ตมีอัตราการบาดเจ็บและตายจากอุบัติเหตุ

จราจรสูงเป็นอันดับ 1-5 ของประเทศไทยมาเป็นเวลาหลายปี ในปี 

2552 มีผู้บาดเจ็บจำนวน 14,854 คน คิดเป็นอัตราการบาดเจ็บ 4,945.18 

คนต่อแสนประชากร และมีผู้เสียชีวิตประมาณปีละ 200 คน คิดเป็นอัตรา

การเสียชีวิต 66.58 คนต่อแสนประชากร


	 ที่ผ่านมา เราแก้ปัญหาโดยการบังคับใช้กฎหมายเพียงอย่างเดียว 

หน่วยงานยังขาดการนำข้อมูลมาจัดระบบและใช้ประโยชน์จากข้อมูล หาก

เป็นเช่นนี้ ต่อให้ดำเนินการอีก 20-30 ปีก็คงไม่มีทางสำเร็จ เพราะสิ่งที่

สำคัญมากกว่าการบังคับใช้กฎหมายคือ “ความรู้” คนส่วนใหญ่ไม่

เขา้ใจวา่ทำไมตอ้งสวมใสห่มวกนริภยั ทำไมตำรวจจงึไมไ่ปจบัเรือ่งยาเสพตดิ 

หรือการพนัน นั่นเพราะเขามองไม่เห็นความรุนแรงของปัญหา ไม่รู้ว่า

อุบัติเหตุทางถนนนั้นทำให้คนเสียชีวิตชั่วโมงละเท่าไหร่ เราจึงต้องให้ความ

รู้กับประชาชนก่อน 
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	 โครงการการรณรงค์ให้ผู้ขับขี่และซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์

สวมหมวกนิรภัยในเขตเทศบาลนครภูเก็ต 100 เปอร์เซ็นต์ มี

วัตถุประสงค์ดังนี้ 1) เพื่อสร้างตัวแบบการรณรงค์ให้ผู้ขับขี่และคนโดยสาร

รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัย 2) เพื่อปลูกฝังและสร้างจิตสำนึกให้ผู้ขับขี่

และผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนตส์วมหมวกนริภยั 3) ลดการบาดเจบ็และสญูเสยี

ชีวิตและทรัพย์สิน จากอุบัติเหตุจราจรแก่ประชาชนที่เป็นผู้ขับขี่และโดยสาร

รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะ และ 4) เป็นการนำร่องในการใช้ตัวแบบ

การรณรงค์ให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัยใน

ประเทศไทย


	 ปัจจุบัน โครงการดังกล่าวประสบความสำเร็จจนขยายไปทั่วทั้ง

จงัหวดั ซึง่อนัทีจ่รงิ “ภเูกต็โมเดล” สามารถนำไปใชก้บัจงัหวดัอืน่ไดท้กุแหง่ 

ทกุที ่ ทกุเวลา เพราะเปน็ระบบการทำงานทีม่กีารกำหนดวธิกีารไวอ้ยา่งเปน็

ขั้นเป็นตอน โดยลำดับแรกต้องทำความเข้าใจกับความหมายและคำถาม

ต่างๆ ที่เกิดขึ้นกับโครงการ ดังนี้


	 หมวกกันน็อก 100 เปอร์เซ็นต์ หมายถึง การที่ทั้งผู้ขับขี่และ



ผู้โดยสารเมืองภูเก็ต สวมหมวกทั้ง 2 คน


	 การให้ความรู้ หมายถึง ขั้นตอนการให้ความรู้ 3 ประการคือ



1) ผ่านการชมวีดิทัศน์เกี่ยวกับข้อมูลการขับขี่และซ้อนท้ายโดยไม่สวม

หมวกว่ามีผลอย่างไร 2) การบรรยายถึงที่มาสาเหตุของการเจ็บ พิการและ

เสยีชวีติจากการไมส่วมหมวก และ 3) การชมภาพยนตรท์ีส่รา้งจากเรือ่งจรงิ 

ซึ่งสะท้อนให้เห็นพิษภัยสภาพการบาดเจ็บ พิการ และเสียชีวิตจากการไม่

สวมหมวก 


	 ขั้นตอนการให้ความรู้นี้อยู่ในมาตรการด้านการประชาสัมพันธ์ 

ซึ่งได้มีการทำอย่างเข้มข้น ตัวอย่างที่น่าสนใจ เช่น การสร้างเครือข่าย

วงจรปิดภาคประชาชนด้วยการยกนิ้วให้กำลังใจแก่ผู้ขับขี่ และซ้อน

ท้ายที่สวมหมวกนิรภัย


	 ถัดมาเป็นบันทึกข้อตกลง หมายถึง การทำบันทึกข้อตกลงกัน

ระหว่างผู้บังคับการตำรวจ ผู้กำกับ สารวัตรใหญ่ กับหัวหน้าส่วนราชการ 

ภาครัฐ ภาคท้องถิ่น และภาคเอกชน เพื่อสร้าง “วาระทางสังคม” ที่ได้

กำหนดเงื่อนไขให้แต่ละหน่วยงานของจังหวัดดำเนินการไปพร้อมกัน ซึ่งจะ

เป็นตัวขับเคลื่อนจากทุกภาคส่วน


	 การบังคับใช้กฎหมาย หมายถึง การบังคับใช้กฎหมายเป็นเวลา 

1 ปี หลังจากที่ประชาสัมพันธ์ผ่านมาแล้ว 3 เดือน หากผู้ซ้อนท้ายไม่สวม

หมวกจะถูกจับและปรับ 1 ชั่วโมง 30 นาที ด้วยการให้ความรู้ จากนั้นจะ

ส่งรายชื่อบุคคลดังกล่าวไปยังหน่วยงานเพื่อดำเนินการตามข้อตกลงที่ได้ทำ

กันไว้


	 พรีเซ็นเตอร์ หมายถึง การให้บุคคลซึ่งเป็นที่ยอมรับของผู้พบเห็น

ถ่ายภาพสวมหมวกให้เห็นใบหน้าชัดเจนทั้งผู้ขับขี่และซ้อนท้าย และแสดง

สัญลักษณ์การยกนิ้วชี้หมวก


	 การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยบนท้องถนนของคนภูเก็ต หรือ

โครงการสวมหมวก 100 เปอร์เซ็นต์ของคนภูเก็ต หรือภูเก็ตโมเดล จะต้อง

มีการสร้างผู้นำความปลอดภัยใส่หมวก 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งตำรวจ

ต้องเป็นเจ้าภาพหลักและทำงานร่วมกับภาคีเครือข่าย โดยต้องร่วมกัน

เพื่อให้เป็น “วาระจังหวัด” เริ่มจากพื้นที่ เป้าหมายที่ไม่ใหญ่เกินไป



พรีเซ็นเตอร์ที่ใช้ก็เริ่มจากผู้ว่าราชการจังหวัด ผู้บังคับการตำรวจ หัวหน้า

ส่วนราชการจนถึงผู้นำชุมชน แม้บุคคลดังกล่าวจะไม่ได้ขับขี่จักรยานยนต์

แตน่ำมาเป็นพรีเซ็นเตอร์เพื่อเป็นสัญลักษณ์การขับเคลื่อน
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	 ตำรวจซึ่งเป็นหน่วยงานหลักต้องทุ่มเทในการให้ความรู้ ต้องเดิน

ไปพบบุคคล กลุ่มคน ชุมชน โรงเรียนหรือองค์กรต่างๆ เพื่อนำความรู้การ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนจนทำให้มีคนเจ็บ พิการ เสียชีวิตจากการไม่สวม

หมวกไปถ่ายทอดบอกต่อทุกภาคส่วนให้เห็นความสำคัญ


	 ตำรวจและครอบครวัตำรวจตอ้งเปน็ผูน้ำรอ่งการปฏบิตั ิดว้ย

การจัดหมวกให้ตำรวจและครอบครัวสวมใส่เป็นตัวอย่าง 


	 ผูป้ระกอบอาชพีจกัรยานยนตร์บัจา้งเปน็อกีกลุม่ทีต่อ้งทำความ

เข้าใจ เพราะเป็นกลุ่มที่ต้องนำร่องการสวมหมวกเช่นกัน และต้องทำบันทึก

ข้อตกลงกรณีรับส่งผู้โดยสาร หากผู้โดยสารไม่สวมหมวกก็จะไม่รับส่ง ซึ่ง

ตำรวจก็ต้องมอบหมวกให้ทุกคนทุกคิวไว้สำหรับผู้โดยสาร


	 ส่วนนโยบายจับแหลก แจกหมวกนั้นใช้ได้จริงหรือ การรณรงค์

ของภเูกต็ไมม่กีารจบัแหลกแลว้แจกหมวก เพราะตลอด 20 ปทีีผ่า่นมา 

หลังการบังคับใช้กฎหมายเรื่องนี้ ไม่สามารถที่จะทำให้คนไทยสวมหมวกได้ 

กระบวนการที่สำคัญที่สุดคือการให้ความรู้เท่านั้นที่จะทำให้ผู้ขับขี่และ

ซ้อนท้ายหันมาสวมหมวก อย่างไรก็ตาม การจะให้ทั้งผู้ขับขี่และซ้อนท้าย

สวมหมวกในเชิงของการบังคับใช้กฎหมายได้อย่างรวดเร็วนั้น รัฐบาลจะ

ต้องกำหนดสิทธิทางกฎหมาย เช่น หากเกิดอุบัติเหตุทางถนนกับผู้ขับขี่

และโดยสารรถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวก ก็จะตัดสิทธิจากประกัน

อุบัติเหตุทุกชนิด เป็นต้น








นายวัฒนศักดิ์ จังจรูญ 

นายกองค์การบริหารส่วนตำบลเขาสวนกวาง จ.ขอนแก่น




	 เป็นผู้นำท้องถิ่นมาตั้งแต่ปี 2525 นับถึงวันนี้ก็ร่วม 30 ปี ก่อน

หน้าไม่เคยสนใจงานด้านอุบัติเหตุเพราะคิดว่าเป็นเรื่องของตำรวจ แต่เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุกับลูกหลานของชาวบ้านในท้องที่มากขึ้น ก็เริ่มรู้สึกว่าเป็น

หน้าที่ของเราเหมือนกัน ที่จะต้องดูแลชีวิตและทรัพย์สินให้กับประชาชน 

อีกทั้งเรายังเป็นเจ้าของบ้าน เจ้าของปัญหา ใครจะรู้และทำเรื่องนี้ได้ดีไป

กว่าเรา จึงได้เริ่มทำงานร่วมกับ พ.ต.อ.อานนท์ นามประเสริฐ ผู้กำกับ

การสถานีตำรวจภูธร อ.เขาสวนกวาง ตั้งแต่นั้นเป็นต้นมา 


	 การทำงานเรือ่งอบุตัเิหต ุ เราไมไ่ดเ้อาเรือ่งการบงัคบัใชก้ฎหมาย

ขึ้นมาเป็นตัวนำ แต่มุ่งเน้นเรื่องการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้

ถนนเป็นหลัก เช่น การตั้งจุดตรวจคนที่ไม่สวมใส่หมวกนิรภัย จะเป็นการ

ทำงานร่วมกันระหว่างตำรวจกับกรรมการหมู่บ้าน ถ้าคนไหนไม่มีหมวก



สมมตวิา่ กำลงัจะไปตลาด กจ็ะเรยีกมาแลว้ใหย้มืหมวกไป พอเสรจ็แลว้คอ่ย

เอามาคนื ไมไ่ดจ้บัหรอืปรบั พอทำอยา่งนีก้ท็ำใหช้าวบา้นเกดิความศรทัธาใน

ตวัตำรวจ


	 ชาวบ้านคือเจ้าของ ตำรวจกับ อบต.คือเจ้าภาพ การเริ่มต้น

ทำงานต้องใจถึงใจก่อน วิธีการทำงานจึงจะมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

โดยได้นำเสนอที่ประชุมสภา อบต.ให้รับทราบถึงปัญหาที่เกิดขึ้นว่า เรา

ต้องการงบประมาณมาช่วยเหลือตำรวจจราจรให้เข้ามาจัดการจราจรใน

ชุมชน


	 ในแต่ละปี งบประมาณของ อบต.เขาสวนกวาง มีประมาณ 12- 

13 ล้านบาท แบ่งเป็นงบภายในร้อยละ 70 เหลือเพียงร้อยละ 30 ที่เป็น
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งบสำหรับการพัฒนา ถึงอย่างนั้นก็ยังพอจัดสรรได้ จึงได้ของบประมาณ

ช่วยเหลือจาก อบต.ให้สนับสนุนต่อเนื่องเป็นระยะเวลา 2 ปี เมื่อผ่านที่

ประชุมแล้ว ก็มีการจัดทำโครงการชุมชนปลอดอุบัติเหตุ และตั้งคณะ

กรรมการปอ้งกนัแกไ้ขปญัหาอบุตัเิหตจุราจรขึน้ โดยการสรรหาแกนนำ

ชมุชนมาทำหนา้ทีเ่ปน็กรรมการ รวมทัง้ไดน้มินตห์ลวงพอ่มาเปน็แกนนำ

ด้วย ทำให้ชาวบ้านเกิดความเชื่อถือศรัทธา และอีกทางหนึ่ง หลวงพ่อก็ได้

ช่วยเผยแพร่โครงการด้วยการนำเรื่องราวไปเทศนา ทำให้การดำเนินการได้

ผลดียิ่งขึ้น 


	 คณะกรรมการฯ ที่เป็นแกนนำดังกล่าว จะประชุมสัมมนาร่วมกับ

เจ้าหน้าที่ของรัฐ (ปกครอง, สธ., อปท, ครู, ตำรวจ) เพื่อหาแนวทางแก้ไข

ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในชุมชน หลังจากนั้น ก็มีการสร้างกระบวนการมี

ส่วนร่วมด้วยการทำประชาคมในชุมชน เพื่อแสวงหาความร่วมมือในการ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร เพราะคนในชุมชนย่อมรู้ดีว่า บริเวณไหนที่เป็น

จุดเสี่ยง และยังสามารถที่จะบอกกล่าวลูกหลานซึ่งเป็นเยาวชนกลุ่มเสี่ยงให้

ได้รับทราบถึงปัญหาที่เกิดขึ้น


	  ไม่เพียงแค่การจัดตั้งคณะกรรมการฯ แต่เรายังมีการอบรมอาสา

จราจร (อส.จร.) หรือ ตำรวจบ้าน เพื่อทำหน้าที่จัดระเบียบการจราจร

ในชุมชน โดยคัดเลือกจากแกนนำชุมชน อปพร. (อาสาสมัครป้องกันภัย

ฝ่ายพลเรือน) มาฝึกอบรมเป็นอาสาจราจรชุมชน ซึ่งอาสาจราจรไม่ได้ทำ

แคเ่รือ่งจราจรอยา่งเดยีว แตย่งัรวมถงึการปอ้งกนัปญัหายาเสพตดิดว้ย โดย

คนที่มาเป็นอาสาจราจร ส่วนหนึ่งก็คือ วัยรุ่นขาโจ๋ในหมู่บ้าน พอมา

ทำงานตรงนี้ก็ทำให้เขาเกิดความภาคภูมิใจกับเครื่องแบบที่สวมใส่ 

เพราะ อส.จร.ทำหน้าที่เป็นผู้ช่วยเจ้าพนักงานตำรวจ มีอำนาจจับกุม



ผู้กระทำผิดกฏจราจรตามคำสั่งแต่งตั้งคณะกรรมการป้องกันอุบัติเหตุใน

ชุมชน เสมือนว่า เป็นผู้ถือกฎหมายคนหนึ่ง ดังนั้นเขาจึงอยากจะปฏิบัติ

หน้าที่ให้ดี


	 การดำเนนิโครงการในครัง้แรกนัน้ไดร้บังบประมาณมา 30,000 บาท 

ทางผู้กำกับฯ ก็นำเงินจำนวนดังกล่าวไปจัดอบรมเพื่อให้ประชาชนรับรู้ถึง

กฎ-กติกาจราจรต่างๆ ซึ่งเราได้ให้สมาชิก อบต.ไปเข้าร่วมอบรมด้วย จะ

ได้สามารถนำเรื่องราวไปบอกต่อได้ และเมื่อดำเนินการไประยะหนึ่ง ก็ต้อง

มีการจัดหาที่ทำการเพื่อใช้ในการทำงานของอาสาสมัคร ทาง อบต.จึงตั้ง

งบประมาณถมที่ดินจำนวน 100,000 บาท และร่วมกับหลวงพ่อตั้งกอง



ผ้าป่าสามัคคีเพื่อระดมเงินมาสร้างอาคาร เพราะต้องการจะจัดตั้งเป็นศูนย์

ประสานงาน อส.จร.สำหรับบริการชุมชนแบบถาวร


 	 ขณะที่อีกด้านหนึ่งก็มีการรณรงค์ ประชาสัมพันธ์ เพื่อสร้างวินัย

จราจรให้กับคนในชุมชน ทั้งการติดป้ายประชาสัมพันธ์ การสร้างเครือข่าย

ร่วมรณรงค์ป้องกันอุบัติเหตุจราจร การเผยแพร่ความรู้อุบัติเหตุจราจร และ

เสียงตามสายในชุมชน ซึ่งในส่วนของการประชาสัมพันธ์บริเวณที่เป็นจุด

เสี่ยง ชาวบ้านก็ร่วมมือกันโดยใช้วัสดุที่หาได้ในท้องถิ่น เช่น ยางรถยนต์

เหลือใช้ มาทำเป็นป้ายเตือนตามจุดต่างๆ 


	 ทางตำบลเขาสวนกวางได้ดำเนินโครงการชุมชนปลอดอุบัติเหตุ

อย่างต่อเนื่อง จนขยายครอบคลุมไปทุกหมู่บ้าน กระทั่งมีการประกาศ

ธรรมนูญชุมชน เรื่อง มาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในชุมชน

จากทางประชาคมหมู่บ้าน จำนวน 6 ข้อ โดยข้อที่มีความสำคัญคือ อาสา

จราจรร่วมกับเจ้าหน้าที่ตำรวจทำหน้าที่ในการเปรียบเทียบปรับผู้กระทำผิด

ตามประกาศธรรมนูญชุมชน และนำเงินค่าปรับเข้ากองทุนชุมชนปลอด

อุบัติเหตุ ต.เขาสวนกวาง 
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	 ปัจจุบัน คนในชุมชนถือว่า สวมใส่หมวกนิรภัยเกือบ 100 

เปอร์เซ็นต์ โดยถ้าใครจะเดินทางไปอำเภอ หากขับขี่รถจักรยานยนต์แล้ว

ไม่สวมหมวกจะไม่ได้รับอนุญาตให้เข้าไปติดต่อราชการ ถ้าจะเข้าก็ต้องเสีย

ค่าปรับ ในวันสำคัญต่างๆ เช่น วันปีใหม่ ตรุษสงกรานต์ ใครโดนปรับ 

100 บาท ให้เอาใบเสียค่าปรับมารับหมวกนิรภัยไป ไม่ได้ขาย แต่แจก

ฟรี นี่ถือเป็นกลยุทธ์อย่างหนึ่ง


	 ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจากการดำเนินโครงการพบว่า ชาวบ้านผู้ใช้รถใช้

ถนนในชุมชนมีวินัยในการขับขี่รถมากขึ้น และการมีส่วนร่วมของประชาชน

ในชุมชนก็มีมากขึ้นด้วย โดยเฉพาะอาสาจราจรจะสับเปลี่ยนหมุนเวียนมา

เข้าเวรทุกวันตลอด 24 ชม. ขณะเดียวกันประชาชนก็ยอมรับที่จะปฏิบัติ

ตามกฎข้อบังคับที่ชุมชนตั้งขึ้น รวมทั้งให้ความร่วมมือกับอาสาจราจร ที่

สำคัญที่สุดคือ ชาวบ้านในชุมชนมีความปลอดภัยจากอุบัติเหตุบนท้องถนน 

จนสามารถกล่าวได้อย่างเต็มปากเต็มคำว่า หลังจากดำเนินโครงการมา

ปีเศษ ในชุมชนยังไม่มีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้น ทั้งกรณีบาดเจ็บและ

เสียชีวิต นอกจากนี้ในอนาคต เราจะมีการผลักดันเรื่องการป้องกันและ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรเข้าไปเป็นข้อบัญญัติของ อบต.เพื่อตั้ง



งบสนับสนุนร่วมกับตำรวจในการขับเคลื่อนการทำงานระยะยาว


เสาที ่4
1669 ทางเลือก ทางรอด 
(การแพทย์ฉุกเฉิน: เพื่อถนนปลอดภัย)
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นพ.ชาตรี เจริญชีวะกุล 

เลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.)




	 1669 จะเป็นทางเลือก ทางรอด ให้แก่ประชาชน โดยเฉพาะ



ผู้ประสบภัยได้แค่ไหน เพียงไร คงต้องย้อนกลับไปว่า ความจริงงานด้าน

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน (EMS: Emergency Medical 

Services) หรือการกู้ชีพ อยู่ในมือของภาคเอกชนมาตั้งแต่เริ่มแรก 

เมือ่ 100 ปทีีแ่ลว้มกีารกอ่ตัง้มลูนธิปิอเตก็ตึง๊ขึน้มา โดยคนจนีกลุม่หนึง่ทีม่า

อยูบ่นผนืแผน่ดนิไทย ตอ่มากม็สีภากาชาดไทย กระทัง่เกดิมลูนธิริว่มกตญัญ ู

ในป ี2513 อนัทีจ่รงิยงัมอีกีหลายมลูนธิทิีช่ว่ยเหลอืสงัคมแบบปดิทองหลงัพระ

มาโดยตลอด โดยภาคราชการเพิง่จะมบีทบาทเขา้มาชว่ยงานกูช้พี ตัง้แต่

ปี 2520 เป็นต้นมา


	 ปี 2538 โรงพยาบาลราชวิถีได้เริ่มต้นโครงการต้นแบบระบบการ

รักษาพยาบาลก่อนถึงโรงพยาบาลแก่ผู้เจ็บป่วยฉุกเฉินในพื้นที่บริการ โดย

ไดอ้ญัเชญิพระนามของสมเดจ็พระเจา้บรมวงศเ์ธอกรมพระยาชยันาทนเรนทร 

องคส์ถาปนากระทรวงสาธารณสขุ มาเปน็ชือ่ของหนว่ยปฏบิตักิาร ทีเ่รยีกวา่ 

หนว่ยกูช้พี “นเรนทร” ซึง่ตอ่มาไดย้กระดบัมาบรหิารจดัการระดบักระทรวง

สาธารณสุข


	 ระบบการแพทย์ฉุกเฉินหรือ EMS ของประเทศไทยมีพัฒนาการ

อยา่งคอ่ยเปน็คอ่ยไป จนมาถงึในชว่งป ี2545-2550 สำนกังานหลกัประกนั

สขุภาพแหง่ชาต ิ(สปสช.) ไดเ้ขา้มามสีว่นรว่มบรหิารจดัการ วางระบบ 

EMS โดยใช้ระบบ Financial Management และมีการสร้างการมี

ส่วนร่วมกับภาคีต่างๆ ทำให้ระบบการแพทย์ฉุกเฉินในระยะหลังเกิดการ

พัฒนาก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว
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วิทยากรโดย 


•	 นพ.ชาตรี เจริญชีวะกุล เลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่ง

ชาติ (สพฉ.)


•	 นพ.ศราวุธ สันตินันตรักษ์ นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัด

หนองบัวลำภู


•	 นายประสิทธิ์ ทองทิตย์เจริญ รองประธานมูลนิธิสว่างบริบูรณ์

ธรรมสถาน เมืองพัทยา จ.ชลบุรี


•	 ร.ต.ต.ชัยยุทธ ไมล์วิสัย นายกเทศมนตรีตำบลคำป่าหลาย 

อ.เมือง จ.มุกดาหาร





ดำเนินรายการโดย 


น.ส.ศิวพร ญาณวิทยากุล ผู้ดำเนินรายการสถานีวิทยุ จส.100


การแพทย์ฉุกเฉินในทศวรรษ

ความปลอดภัยทางถนน


อภิปราย




	 โดยเฉพาะหลังเกิดเหตุการณ์สึนามิถล่มภาคใต้ ถือเป็นจุด

เปลี่ยนสำคัญ ทำให้ทุกฝ่ายมองเห็นร่วมกันว่า ระบบการบริหารจัดการ

ทางการแพทย์ของไทยจำเป็นต้องได้รับการพัฒนาอย่างเร่งด่วน จึงเกิดการ

ตราพระราชบญัญตักิารแพทยฉ์กุเฉนิ พ.ศ.2551 และเปน็ทีม่าของการยก

ฐานะของศนูยน์เรนทรขึน้เปน็สถาบนัการแพทยฉ์กุเฉนิแหง่ชาต ิ(สพฉ.) 


	 ภายใต้หลัก 5Es ได้แก่ Education, Law Enforcement, 

Engineering, Evaluation และ EMS จะเห็นว่า EMS เป็นตัวสุดท้าย 

เรียกว่า เป็นฝั่งตรงข้ามกับยมบาลที่ต้องชักเย่อกันเพื่อยื้อชีวิตไว้ งานนี้จึง

เป็นทั้งความคาดหวัง ความฝัน และจินตนาการ ที่จะทำให้ประเทศไทยมี

ระบบการแพทย์ฉุกเฉินที่มีคุณภาพ และได้มาตรฐานสากล ให้คนทุกคน

สามารถเขา้ถงึอยา่งเทา่เทยีม โดยไมแ่บง่แยกชัน้วรรณะหรอืเชือ้ชาต ิศาสนา 


	 ความฝันจะเป็นจริงได้ ต้องมีการพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉินให้

ได้มาตรฐานสากล มีการพัฒนาเครือข่ายและส่งเสริมการมีส่วนร่วมของ

ภาคีต่างๆ โดยตอนนี้เรากำลังรณรงค์ให้หนึ่งครอบครัวต้องมีหนึ่งคนที่รู้

เรือ่งการแพทยฉ์กุเฉนิ เพราะสิง่สำคญัทีส่ดุคอื การทำใหก้ารแพทยฉ์กุเฉนิ

เปน็เรือ่งของทกุคน รวมทัง้ตอ้งมกีารพฒันาระบบบรหิารจดัการการแพทย์

ฉุกเฉินที่มีประสิทธิภาพ ตลอดจนการมีศูนย์ประสานงานการแพทย์ฉุกเฉิน

กรณีเกิดภัยพิบัติ 


	 ระบบการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ มีเป้าหมายหลัก 2 ประการคือ 

การป้องกันการเจ็บป่วยฉุกเฉินให้เกิดน้อยที่สุด และการจัดการให้ผู้ป่วย

ฉุกเฉินได้รับการปฏิบัติการฉุกเฉินที่ได้มาตรฐานจนพ้นภาวะฉุกเฉิน หรือได้

รับการบำบัดรักษาเฉพาะอย่างทันท่วงที โดยมีการกำหนดยุทธศาสตร์ทั้ง 

5 เพื่อตอบสนองต่อองค์ประกอบระบบการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ 

ประกอบด้วย 1) การสร้างและจัดการความรู้และพัฒนาระบบสารสนเทศ 

2) การพัฒนาระบบการเงินการคลัง 3) การพัฒนาระบบปฏิบัติการ

ฉุกเฉิน 4) การส่งเสริมศักยภาพและการมีส่วนร่วม และ 5) การพัฒนา

โครงสร้าง กลไกการจัดการ และการอภิบาล


	 ในส่วนของยุทธศาสตร์ที่ 3 ระบบปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินจะ

ต้องมีการเตรียมพร้อมตลอดเวลา เบอร์โทรศัพท์ 1669 เป็นเบอร์ฟรี 

โทรได้ตลอด 24 ชม. ถือว่า เป็นมันสมองของระบบ EMS หน่วยงานนี้จะ

ทำหนา้ทีเ่ปน็ศนูยร์บัแจง้เหตแุละสัง่การ ประจำอยูใ่นแตล่ะจงัหวดัทัว่ประเทศ 

รองรับทั้งอุบัติเหตุและการเจ็บป่วยฉุกเฉินต่างๆ ซึ่งเป็นการให้บริการที่ไม่มี

ค่าใช้จ่าย โดยแบ่งออกเป็น


	 การปฏิบัติการฉุกเฉินทางบก เรามีรถให้บริการเป็นหมื่นคัน ทั้ง

รถพยาบาลฉุกเฉินของท้องถิ่นและโรงพยาบาล ปัจจุบัน ความครอบคลุม

ในเรื่องการแพทย์ฉุกเฉินของ อปท. (องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น) ทั่ว

ประเทศมีมากถึงร้อยละ 62.37 (จากจำนวน อปท. 7,852 แห่ง มี อปท.ที่

ดำเนนิงาน EMS 4,897 แหง่) แตข่ณะนีย้ังมีคนใช้บริการน้อย แค่ร้อยละ 

25 ซึ่งโดยปรกติอัตราการเกิดอุบัติเหตุและเจ็บป่วยฉุกเฉินในประเทศไทย 

จะมีประมาณ 4 ล้านครั้งต่อปี แบ่งเป็นคนที่ถูกส่งมาด้วยระบบบริการการ

แพทย์ฉุกเฉินเพียง 1 ล้านครั้งต่อปี ส่วนที่เหลือจะมีญาติและพลเมืองดีเป็น

ผู้นำส่ง


	 การปฏิบัติการฉุกเฉินทางน้ำ การให้บริการครอบคลุมทุกพื้นที่ที่มี

เขตติดต่อกับบึง หนอง แม่น้ำ และทะเล โดยทาง สพฉ.มีการทำบันทึก

ความรว่มมอื (MOU: Memorandum of Understanding) กบั 11 หนว่ย

งานหลัก เนื่องจากตอนนี้เรายังไม่มีงบประมาณในการซื้อเรือ จึงใช้วิธีจ่าย

ค่าน้ำมันให้กับเรือที่มาช่วยเหลือ ซึ่งอัตราการชดเชยบริการชุดปฏิบัติการ

ฉุกเฉินทางน้ำ จะจ่ายตั้งแต่ 1,200-50,000 บาท 
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	 และการปฏิบัติการฉุกเฉินทางอากาศ ได้ทำบันทึกความร่วมมือ

กับภาคเอกชน กระทรวงกลาโหม กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และสำนักงานตำรวจแห่งชาติ ในการ

ลำเลยีงผูป้ว่ยทางอากาศ รวมทัง้มกีารลงนามสญัญาการดำเนนิงานชว่ยเหลอื

ผู้ป่วยฉุกเฉินในพื้นที่ห่างไกลคมนาคม พื้นที่ทุรกันดาร และพื้นที่พิเศษ 

ระหว่างสำนักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ สถาบันการแพทย์ฉุกเฉิน

แห่งชาติ และบริษัทกรุงเทพดุสิตเวชการ จากัด (มหาชน) โดยปฏิบัติการ

ดังกล่าวมีการจ่ายเงินอุดหนุนหรือชดเชยค่าบริการตามระเบียบคณะ

กรรมการการแพทย์ฉุกเฉิน ว่าด้วยการรับเงิน การจ่ายเงิน และการเก็บ

รักษาเงินกองทุน พ.ศ.2552 โดย สพฉ. พิจารณากรณีให้บริการการแพทย์

ฉุกเฉินเพื่อส่งผู้ป่วยจนพ้นวิกฤติและฉุกเฉิน อัตรา 40,000 บาทต่อชั่วโมง


	 ปัจจุบัน ผู้ปฏิบัติการในระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ตั้งแต่เริ่มต้น

จนถึงปี 2553 มีผู้ที่ผ่านการอบรมไปแล้วจำนวนทั้งสิ้น 109,941 คน 


	 สุดท้ายเรื่องสำคัญที่อยากเน้นย้ำคือ การจัดการภัยพิบัติ ซึ่งทวี

ความสำคัญมากขึ้นทุกขณะ เราจึงมีความจำเป็นจะต้องจัดตั้งศูนย์อำนวย

การประสานการปฏิบัติการด้านการแพทย์ฉุกเฉินตอบโต้ภัยพิบัติ

แห่งชาติ ซึ่งตนเองต้องการผลักดันให้มีการนำพื้นที่บริเวณดอนเมืองที่



ถูกทิ้งร้างไว้กลับมาใช้ประโยชน์ โดยตอนนี้กำลังประสานกับบริษัท



ท่าอากาศยานไทย จำกัด เพื่อขอความร่วมมืออยู่





นพ.ศราวุธ สันตินันตรักษ์ 

นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัดหนองบัวลำภู




	 สถานการณ์ของระบบบริการทางการแพทย์ในชนบท ย้อนหลังไป

เมือ่หลายปกีอ่น เราจะพบเสมอวา่ อปุสรรคอยา่งหนึง่กค็อื การเดนิทางมาถงึ

โรงพยาบาลของคนไข้มีความล่าช้า ซึ่งคนไข้ก็มักจะตอบหมอกลับว่า มาถึง

ได้ก็บุญแล้ว ไม่ตายที่บ้านไปซะก่อน หรือเวลาเกิดอุบัติเหตุขึ้น ก็จะพบว่า 

ถ้ามีระบบให้ความช่วยเหลือที่ไปถึงที่เกิดเหตุได้ในเวลาอันรวดเร็ว ผู้ประสบ

เหตุไม่น่าจะต้องเสียชีวิต เหล่านี้คือ ความเป็นจริงที่เกิดขึ้น จึงไม่ต้องพูด

ไปถึงเรื่องมาตรฐาน เพราะทุกอย่างเต็มไปด้วยข้อจำกัด ดังนั้นจังหวัดที่อยู่

ส่วนปลายที่สุดอย่างจังหวัดหนองบัวลำภูจึงยังคงมีความขาดแคลน ค่อน

ข้างสูง แตกต่างจากภาพในระดับประเทศที่มีความสมบูรณ์พร้อม การมี 

1669 เกดิขึน้ จงึเปน็เสมอืนเครือ่งมอืทีจ่ะเขา้มาชว่ยลดความเหลือ่มลำ้ 

สร้างความเป็นธรรมให้กับคนในชนบท ทำให้รู้สึกว่า รัฐยังเหลียวแล



ผู้ที่อยู่ห่างไกลอยู่ 


	 จงัหวดัหนองบวัลำภ ู เปน็จงัหวดัทีเ่กดิขึน้ใหม ่ เพิง่มอีาย ุ 17 ป ี

แบง่เขตการปกครองออกเปน็ 6 อำเภอ มปีระชากรทัง้สิน้ จำนวน 501,577 คน 

ในจำนวนนี้เป็นผู้พิการทั้งหมด 14,612 คน ซึ่งสาเหตุของความพิการ

ส่วนหนึ่งมาจากอุบัติเหตุจราจร หากคนเหล่านี้ได้รับการช่วยเหลืออย่าง

ทันท่วงที ก็น่าจะลดจำนวนผู้ที่จะต้องกลายเป็นผู้พิการลงได้


	 สถติผิูป้ระสบอบุตัเิหตจุากการจราจรของจงัหวดัหนองบวัลำภู ในป ี

2551 มีจำนวนคดีอุบัติเหตุ 344 คดี โดยมีผู้เสียชีวิตจำนวน 67 คน และ

ในปี 2552 มีจำนวนคดีอุบัติเหตุ 283 คดี ซึ่งลดลง แต่จำนวนผู้เสียชีวิตก็

ยังมากอยู่คือ 67 คน เฉลี่ยแล้วมีผู้เสียชีวิตประมาณร้อยละ 15 ต่อปี 
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ขณะที่ทางด้านสถิติการนำส่งผู้ป่วยและผู้บาดเจ็บ ส่วนใหญ่ญาติหรือผู้

เห็นเหตุการณ์เป็นผู้นำส่ง ร้อยละ 65.91 เพราะคนในชนบทต่างต้อง

ดิ้นรนช่วยเหลือกันเอง ส่วนที่นำส่งโดยหน่วยบริการการแพทย์ฉุกเฉิน หรือ 

EMS จะมีแค่ร้อยละ 8.40


	 บทบาทหน้าที่ขององค์การบริหารส่วนจังหวัดในเรื่องของ

การแพทย์ฉุกเฉิน ตามพระราชบัญญัติองค์การบริหารส่วนจังหวัด 

พ.ศ.2540 ได้ระบุว่า “มาตรา 45 องค์การบริหารส่วนจังหวัดมีอำนาจ

หน้าที่ดำเนินกิจการภายในเขตองค์การบริหารส่วนจังหวัด ดังต่อไปนี้...(9) 

จัดทำกิจการอื่นใดตามที่กำหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมายอื่น

กำหนด ให้เป็นอำนาจหน้าที่ขององค์การบริหารส่วนจังหวัด ฯลฯ” และ 

พระราชบัญญัติกำหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอำนาจให้แก่

องค์การบริหารส่วนจังหวัด พ.ศ.2542 ได้ระบุว่า “มาตรา 17 ภายใต้

บังคับมาตรา 16 ให้องค์การบริหารส่วนจังหวัดมีอำนาจและหน้าที่ในการ

จัดระบบบริการสาธารณะเพื่อประโยชน์ของประชาชนในท้องถิ่นของตนเอง 

ดังนี้...(19) การจัดให้มีโรงพยาบาลจังหวัด การรักษาพยาบาล การป้องกัน

และควบคุมโรคติดต่อ ฯลฯ”


	 รวมทั้ง พระราชบัญญัติการแพทย์ฉุกเฉิน พ.ศ.2551 ซึ่งเพิ่ง

เกิดขึ้นเมื่อไม่นานนี้ ได้ระบุเช่นกันว่า “มาตรา 33 ให้จัดตั้งกองทุนขึ้น

กองทนุหนึง่ในสถาบนั เรยีกวา่ “กองทนุการแพทยฉ์กุเฉนิ” มวีตัถปุระสงค์

เพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงานด้านการแพทย์ฉุกเฉิน ฯลฯ เพื่อส่งเสริมการมี

บทบาทตามความพรอ้ม ความเหมาะสม และความจำเปน็ของประชาชนใน

ท้องถิ่น ให้ กพฉ. (กรรมการการแพทย์ฉุกเฉิน) สนับสนุนและประสาน

กบัองคก์รปกครองสว่นทอ้งถิน่ เพือ่กำหนดหลกัเกณฑใ์หอ้งคก์รดงักลา่ว

เป็นผู้ดำเนินงานและบริหารจัดการระบบการแพทย์ฉุกเฉินในระดับท้องถิ่น

หรือพื้นที่โดยอาจได้รับการอุดหนุนจากกองทุน”


	 จังหวัดหนองบัวลำภู มีโรงพยาบาลประจำจังหวัด 1 แห่ง และ



โรงพยาบาลประจำอำเภอ 6 แห่ง (อำเภอละ 1 แห่ง) เดิมทีในอดีต



โรงพยาบาลเป็นผู้ทำหน้าที่ดูแลในเรื่องของการแพทย์ฉุกเฉิน แต่โครงสร้าง

ระบบบริการดังกล่าวมีความห่างไกล คนไข้ต้องใช้เวลาในการเดินทาง

ยาวนานกว่าจะมาถึงโรงพยาบาล และเทียบอัตราส่วนแล้ว โรงพยาบาล

ประจำอำเภอ 1 แห่งต้องดูแลประชากรเกือบ 100,000 คน การเจ็บไข้ได้

ป่วยจึงเป็นเรื่องของประชาชนล้วนๆ ที่จะต้องดิ้นรนเพื่อช่วยเหลือตัวเอง 

ขณะที่ระบบการแจ้งเหตุต่างๆ ก็ไม่มี ประชาชนจึงขาดการมีส่วนร่วมใน



ทุกด้าน การประเมินผลในเรื่องการบริหารจัดการก็วัดได้ยาก ผลลัพธ์ที่เกิด

ขึ้นคือ มีการใชเ้วลามาก ขาดการดแูลกอ่นและขณะนำสง่ทีถ่กูวธิ ี คา่ใชจ้า่ย

สงู สง่ผลให้ประชาชนเกิดความพึงพอใจน้อย


	 ต่อมาระยะหลัง ช่วง 4-5 ปีที่ผ่านมา ระบบการบริการทางการ

แพทย์มีการพัฒนาขึ้นอย่างมาก เกิดการชักชวนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น

เข้ามาเป็นอาสาสมัครในการกู้ชีพ จากที่เคยมีแต่โรงพยาบาล จึงเกิดหน่วย

กู้ชีพอาสาสมัคร เรียกว่า ผู้ปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้น (FR: First 

Responder) กระจายไปอยู่ทั่วทุกพื้นที่ในจังหวัดหนองบัวลำภู ด้าน

การบริหารจัดการกเ็ริม่ม ี1669 เข้ามาเป็นระบบในการแจ้งเหตุ รวมทั้ง

มีระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินระดับท้องถิ่น ขณะเดยีวกนัการมสีว่น

รว่มของประชาชนกเ็พิม่มากขึน้ ทั้งในเรื่องขององค์ความรู้ และการชดเชย

บริการการแพทย์ฉุกเฉิน ทำให้ผลลัพธ์ที่ดีขึ้น ทั้งการลดระยะเวลาใน

การนำส่ง มีระบบการดูแลเบื้องต้น ค่าใช้จ่ายลดลง ส่งผลให้ประชาชนเกิด

ความพึงพอใจ
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	 หลังปี 2553 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในจังหวัดหนองบัวลำภู 

มีการมาประชุมระดมความคิดร่วมกันว่า ระบบอาสาสมัครกู้ชีพที่มีกระจาย

อยู่ในพื้นที่อาจจะมีจำนวนไม่เพียงพอในการรองรับกับเหตุฉุกเฉินต่างๆ ซึ่ง

จำเป็นจะต้องใช้ความรู้ เทคนิควิธีการ ตลอดจนความรวดเร็วเพิ่มมากขึ้น 

อกีทัง้ระบบอาสาสมคัรเองอาจจะไมม่คีวามพรอ้มในการทำงานตลอด 24 ชม. 

ดังนั้นทาง อบจ.กับท้องถิ่น จึงได้ร่วมกันจัดให้มีระบบบริการการแพทย์

ฉุกเฉินที่มีมาตรฐานเพิ่มมากขึ้น เรียกว่า ผู้ปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน

ระดับต้น (BLS: Basic Life Support) ซึ่งทำงานเป็นเครือข่าย มีการให้

บรกิาร 24 ชม. เหมอืนกบัหอ้งฉกุเฉนิ เพยีงแตร่ถพยาบาลฉกุเฉนิเหลา่น้ี

จะกระจายออกไปอยู่ตามเทศบาล หรือ อบต. ที่อยู่ในพื้นที่รอบนอก 

ด้านการมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ก็มี

ทุกฝ่าย ทั้ง อบจ. อบต. โรงพยาบาล สาธารณสุข ปภ. ตำรวจ สื่อมวลชน 

และภาคประชาชน มาร่วมมือช่วยเหลือกัน ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นคือ สามารถ

ลดระยะเวลานำสง่จนใกลเ้คยีงกบัมาตรฐานทีก่ำหนดไว ้ประมาณรอ้ยละ 80 

การดูแลเบื้องต้นก่อนและขณะนำส่งก็ดีขึ้น การบริการฟรีไม่มีค่าจ่าย มีแต่

รอยยิ้มให้กัน ส่งผลให้ประชาชนเกิดความพึงพอใจในระดับสูง


	 สำหรับในอนาคต ทางจังหวัดหนองบัวลำภูจะมีการกระจาย



รถพยาบาลฉุกเฉิน 24 ชม. ให้ครอบคลุมทั่วทุกพื้นที่ เพราะการดำเนินงาน

ที่ผ่านมา พบปัญหาในเรื่องของการขาดการประสานเชื่อมต่อกัน ต่อไปจึง

จะมีการพัฒนาระบบแจ้งเหตุให้แจ้งศูนย์ในพื้นที่โดยตรง โดยมี



รถประจำอยูท่กุจดุ และมรีะบบการใหค้ำปรกึษากบัผูป้ว่ยแบบออนไลน์ 

ในลักษณะคล้ายกับ จส.100 รวมทั้งกระจายศูนย์บริการการแพทย์

ฉกุเฉนิไปทัว่ทัง้จงัหวดั อาจไมจ่ำเปน็ตอ้งมทีกุ อปท. เชน่ 2 ตำบล 1 แหง่ 

แล้วใช้ทรัพยากรร่วมกัน 


	 นอกจากนี้ แม้ในระดับชาติ จะมีกองทุนบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 

1669 แต่ถ้าพึ่งแต่เงินชดเชยของ สพฉ. เพียงอย่างเดียวอาจจะทำให้ได้

มาตรฐานการบริการที่ไม่ดีเพียงพอ ทาง อบจ.กับท้องถิ่น จึงร่วมกันทำ

กองทุนของเราเอง โดยกำหนดให้สมทบเงินไม่น้อยกว่า 1 บาทต่อหัว

ประชากร เพือ่ใหเ้กดิการบรหิารจดัการโดยระบบกองทนุอยา่งมสีว่นรว่ม 

ตลอดจนจะต้องมีการพัฒนาระบบข้อมูลผู้ป่วยฉุกเฉิน และที่สำคัญ

ทีส่ดุคอื การพฒันาระบบการปอ้งกนั ซึง่เปน็หวัใจทีม่คีวามสำคญัไมแ่พก้าร

เข้าไปให้การช่วยเหลือผู้ป่วยอย่างทันท่วงที





นายประสิทธิ์ ทองทิตย์เจริญ 

รองประธานมูลนิธิสว่างบริบูรณ์ธรรมสถาน เมืองพัทยา จ.ชลบุรี




	 ประเทศไทยเราโชคดีที่มีมูลนิธิต่างๆ มากมาย ต่างประเทศไม่มี

ใครมีเหมือนกับของเรา ซึ่งมูลนิธิสว่างบริบูรณ์ธรรมสถาน เมืองพัทยา 

ถอืเปน็นอ้งๆ ของมลูนธิปิอเตก็ตึง๊ เรากอ่ตัง้มาจนถงึปจัจบุนั รวมระยะเวลา 

60 กว่าปีแล้ว ขณะที่ในส่วนของหน่วยกู้ภัยสว่างบริบูรณ์ฯ ดำเนินการมา

ได้ประมาณ 30 ปี สมัยแรกนั้น เป็นการ “กู้ภัย” ต่อมาจึงร่วมกับศูนย์

นเรนทรทำในเรื่องของการ “กู้ชีพ” ตั้งแต่ปี 2547 


	 วัตถุประสงค์ในการจัดตั้งหน่วยกู้ภัยสว่างบริบูรณ์ฯ มีดังนี้ 1) การ

ให้การช่วยเหลือสงเคราะห์ผู้ด้อยโอกาสและอุบัติภัยต่างๆ 2) การช่วยเหลือ

ผู้ประสบอุบัติเหตุทั้งทางน้ำและทางบก 3) การช่วยเหลือและเคลื่อนย้าย



ผู้ป่วยฉุกเฉิน 4) การช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติภัยต่างๆ ที่เกิดขึ้นทั้งในและ

นอกพื้นที่ และ 5) ช่วยเหลือองค์กรการกุศลในเครือสว่างฯ และมูลนิธิอื่นๆ 


	 ซึ่งในการดำเนินงาน มูลนิธิฯ ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่าย เพราะมีทาง

สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติคอยให้การสนับสนุน
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	 บทบาทและหน้าที่ในการช่วยเหลือผู้ประสบเหตุของทาง

มูลนิธิฯ มีทั้งทางบกและทางน้ำ โดยมุ่งที่จะช่วยเหลือผู้ประสบเหตุให้

เกิดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินน้อยที่สุด รวมทั้งมีการร่วมมือกับ

หน่วยงานราชการ เช่น อำเภอ ตำรวจท้องที่ ตำรวจทางหลวง ทางน้ำ 

กรมเจ้าท่า เป็นต้น ในการเตรียมแผนป้องกันและซักซ้อมเพื่อป้องกันการ

เกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังมีการจัดอบรมให้กับหน่วยงานต่างๆ ในเมือง

พทัยา ไมว่า่จะเปน็โรงเรยีน โรงแรม หา้งสรรพสนิคา้ สถานประกอบการฯ 

ให้มีความรู้ความเข้าใจ และสามารถให้ความช่วยเหลือผู้อื่นได้เมื่อเกิด

เหตุการณ์ฉุกเฉินในระดับที่ไม่เกินขีดความสามารถหรือรุนแรงเกินไป


	 โดยทางมลูนธิฯิ มกีารจดัระบบการใหบ้รกิารการแพทยฉ์กุเฉนิ

ในการช่วยเหลือผู้ประสบเหตุ ซึ่งมีองค์ประกอบดังนี้ 


	 1) ด้านการสื่อสาร เมื่อเกิดเหตุขึ้นสามารถโทรศัพท์แจ้งได้



2 ทางคอื ศูนย์สั่งการจังหวัดชลบุรี 1669 และ ศูนย์รับแจ้งเหตุและ
	

สั่งการสว่างฯ 038-222474 ซึ่งจะทำหน้าที่ประสานให้ชุดปฏิบัติการที่เป็น



รถพยาบาลของมูลนิธิฯ หรือรถอาสากู้ชีพเดินทางไปยังจุดเกิดเหตุ เพื่อรับ

ท่านไปส่งโรงพยาบาลโดยปลอดภัย นอกจากหมายเลขโทรศัพท์ที่ติดต่อได้ 

หากใครมีวิทยุสื่อสาร ยังมีช่องความถี่ในการรับแจ้งเหตุ คือ 168.475 MHz, 

168.275 MHz, 168.775 MHz และ 155.375 MHz โดยมีการจัดเจ้าหน้าที่

ประจำเวรเครื่องมือสื่อสาร เวรละ 2 คน 3 ผลัด ตลอด 24 ชม.


	 2) ดา้นบคุลากร เรามเีจา้หนา้ทีเ่วชกรฉกุเฉนิระดบัตน้ (EMT-

B: Emergency Medical Technician - Basic) จำนวน 10 คน และ

กำลังอบรมเพิ่มอีก 19 คน รวมทั้งมีผู้ปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้น (FR: 

First Responder) จำนวน 450 คน กระจายกำลังออกเป็น 26 จุดทั่ว

อำเภอบางละมุง และเกาะล้านอีก 1 จุด รวมเป็น 27 จุด


	 3) ด้านยานพาหนะรถและเรือ ทางนายกเมืองพัทยาได้ให้การ

ช่วยเหลือจุนเจือกับทางมูลนิธิฯ โดยบริจาครถมา 2 คัน และมีผู้ใจบุญ



ชาวต่างประเทศบริจาคให้อีก 1 คัน รวมกับของมูลนิธิที่มีอยู่ 1 คัน เราจึง

มีรถพยาบาลซึ่งเป็นระดับ BLS หรือ หน่วยปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน

ระดับต้น (BLS: Basic Life Support) จำนวน 4 คัน และยังมีรถของ



อาสาสมัครซึ่งเป็นรถกู้ชีพ ระดับ FR จำนวน 45 คัน รวมทั้งมีรถอุปกรณ์

สมบูรณ์แบบ จำนวน 1 คัน ส่วนยานพาหนะที่เป็นเรือ เรามีเรือสปีดโบ๊ท 

(Speed Boat) และเรือยางกู้ภัย จำนวน 3 ลำ และเรือท้องแบน จำนวน 

2 ลำ ซึ่งกำลังจะจัดซื้อเรือเพิ่มอีกลำหนึ่ง


	 4) ด้านการร่วมมือระหว่างมูลนิธิฯ กับองค์กรท้องถิ่น เมื่อปี

ที่แล้ว ทางมูลนิธิได้มีการทำบันทึกความร่วมมือ (MOU: Memorandum 

of Understanding) กับเมืองพัทยา และสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ 

ในโครงการกู้ชีพกู้ภัย ด้วยหัวใจความเป็นมนุษย์อย่างครบวงจร และ

ในปีนี้ได้มีการร่วมลงนามกับองค์การบริหารส่วนจังหวัดชลบุรี ในโครงการ

การพฒันาศกัยภาพระบบบรกิารการแพทยฉ์กุเฉนิจงัหวดัชลบรุ ีอกีดว้ย 


	 เปา้หมายในการดำเนนิงานของทางมลูนธิฯิ มดีงันี ้ 1) การชว่ยเหลอื



ผู้ประสบอุบัติภัยต่างๆ ในพื้นที่และนอกพื้นที่รับผิดชอบ 2) การช่วยเหลือ



ผู้เจ็บป่วยทั้งฉุกเฉินและไม่ฉุกเฉินให้ปลอดภัยทั้งในชีวิตและทรัพย์สิน และ 

3) การให้การสนับสนุน มูลนิธิ องค์กร และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยไม่

หวังผลตอบแทน โดยให้การสนับสนุนหน่วยงานทั้งในและนอกเครือสว่างฯ 

ซึ่งปัจจุบัน เครือสว่างฯ มีมูลนิธิและสมาคมต่างๆ รวมทั้งหมด 55 แห่งทั่ว

ประเทศ


	 ในปี 2553 ที่ผ่านมา ผลการดำเนินงานหน่วยกู้ภัยในเครือสว่างฯ 

ทั่วประเทศ เราสามารถช่วยเหลืออุบัติเหตุไปได้แล้วทั้งหมด 41,290 ราย


170   |   5 เสาหลัก สร้างถนนปลอดภัย 5 เสาหลัก (5 Pillars)  1669 ทางเลือก ทางรอด (การแพทย์ฉุกเฉิน: เพื่อถนนปลอดภัย)  |   171



 	 สิ่งที่หน่วยกู้ภัยสว่างบริบูรณ์ฯ มุ่งหวังในอนาคตคือ 1) พัฒนา

บุคลากรให้มีศักยภาพและความรู้ในการช่วยเหลือผู้บาดเจ็บและผู้ป่วย

ฉุกเฉิน 2) พัฒนายานพาหนะ อุปกรณ์ในการช่วยเหลือที่มีคุณภาพเพื่อ

ความปลอดภัยต่อผู้บาดเจ็บมากที่สุด และ 3) พัฒนาเครื่องมือสื่อสารที่

สามารถติดต่อกับองค์กรหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพ

สูงสุด


 


ร.ต.ต.ชัยยุทธ ไมล์วิสัย 

นายกเทศมนตรีตำบลคำป่าหลาย อ.เมือง จ.มุกดาหาร




	 เทศบาลตำบลคำป่าหลาย มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 212 

ตอนอำเภอเมืองมุกดาหาร-อำเภอธาตุพนม ซึ่งเป็นถนน 4 ช่องจราจร ตัด

ผ่านพื้นที่เป็นระยะทาง 15 กิโลเมตร มีหมู่บ้านที่ติดกับทางหลวง 11 

หมู่บ้าน สถานศึกษา 4 แห่ง ซึ่งบริเวณดังกล่าวยังไม่มีสะพานลอยและการ

ใช้รถใช้ถนนมีความเร็วค่อนข้างสูง เสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากสถาน

ศึกษาแต่ละแห่งตั้งอยู่คนละฟากถนนกับหมู่บ้าน บุตรหลานของชาวบ้าน

ต้องเดินทางข้ามถนนไปโรงเรียนในเช้าและเย็น รวมทั้งคนในชุมชนต้องใช้

ทางในการสัญจรไปมาตลอดวัน 


	 จากเหตุผลดังกล่าวจึงเป็นที่มาของโครงการท้องถิ่น ชุมชน

ร่วมใจ สร้างความปลอดภัยจราจร ซึ่งเริ่มดำเนินการมาตั้งแต่ปี 2552 

เบือ้งตน้มอีาสาจราจรทีป่ฏบิตังิานจำนวน 30 คน ตอ่มาคนในชมุชนเลง็เหน็

ความสำคญัของปญัหาอบุตัเิหตจุราจร จงึสมคัรเขา้มาเปน็อาสาจราจร ไมว่า่

จะเปน็ ผูน้ำชมุชน ผูใ้หญบ่า้น ผูช้ว่ยผูใ้หญบ่า้น รวมถงึสมาชกิสภาเทศบาล 

ในปัจจุบันมีอาสาจราจรร่วมปฏิบัติงาน 180 คน 


	 วิธีการดำเนินงานมีดังนี้ 1) เชิญผู้นำชุมชน กำนัน ผู้ใหญ่บ้าน 

ผู้บริหารสถานศึกษา สถานีตำรวจ โรงพยาบาลชุมชน และอาสาสมัคร

ป้องกันภัยฝ่ายพลเรือน (อปพร.) ประชุมแจ้งแนวคิด ปรึกษาหารือกันใน

การค้นหาจุดเสี่ยง รวมถึงแนวทางการแก้ไขต่างๆ จากนั้นนำไปเขียนเป็น

แผนชุมชน เพื่อบรรจุไว้ในแผนพัฒนาเทศบาลต่อไป 2) ฝึกอบรมให้

ความรู้แก่บุคลากรที่ปฏิบัติงานทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบัติ ในหลักสูตร



อาสาสมัครจราจร 3) ออกคำสั่งให้อาสาสมัครจราจรที่ผ่านการฝึกอบรม 

ปฏิบัติงานอำนวยความสะดวกด้านจราจรบริเวณจุดเสี่ยงหน้าสถานศึกษา

จำนวน 4 จดุ จดุละ 3 คน แบง่การปฏบิตัอิอกเปน็ อปพร. 2 คน โบกและ

คอยให้สัญญาณจราจร และอีก 1 คนพานักเรียน-นักศึกษาข้ามถนนทุกวัน

ในเวลาราชการ 4) ด้านหมู่บ้านและชุมชน ช่วยกันตัดวัชพืชและกิ่งไม้ที่

บดบังทัศนวิสัยในการขับขี่บริเวณทางโค้งหรือทางแยกที่มักเกิดอุบัติเหตุ

บ่อยๆ รวมทั้งช่วยกันสำรวจตรวจสอบถนนที่ชำรุด มีน้ำท่วมขัง รายงาน

ให้ส่วนราชการที่เกี่ยวข้องทราบเพื่อหาแนวทางแก้ไขปรับปรุงต่อไป


	 บทบาทการแพทย์ฉุกเฉินต่อการสนับสนุนการป้องกัน

อบุตัเิหตจุราจร ปจัจบุนั เทศบาลตำบลคำปา่หลายมหีนว่ยแพทยฉ์กุเฉนิใน

ลักษณะของกู้ภัยกู้ชีพเทศบาล มีรถยนต์รวมถึงเครื่องมือและอุปกรณ์ใน

การปฏิบัติงานอย่างครบถ้วน ผ่านการตรวจสอบและรับรองจากสำนักงาน

สาธารณสุขจังหวัดมุกดาหาร มีบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมหลักสูตรกู้ชีพ

กู้ภัย ภายใต้โครงการหนึ่งตำบลหนึ่งทีมกู้ชีพกู้ภัย (OTOS: One 

Tembon One Search and Rescue Team) และหลักสูตรผู้ปฏิบัติ

การฉุกเฉินเบื้องต้น (FR: First Responder) จำนวน 31 คน กระจาย

อยู่ทุกหมู่บ้าน มีระบบ Call Center เพื่อรับแจ้งเหตุ และมีระบบอยู่เวร

ยาม พร้อมที่จะออกช่วยเหลือตลอด 24 ชม. โดยแบ่งการปฏิบัติออกเป็น 2 
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ผลัด ผลัดละ 6 คนทุกวัน ซึ่งในปี 2553 ที่ผ่านมา มีการนำผู้ป่วยฉุกเฉิน

ในพื้นที่ไปสู่สถานพยาบาลจำนวน 336 ราย และในปี 2554 จำนวน 132 

ราย


	 ดา้นงบประมาณดำเนนิการ ทีผ่า่นมาเทศบาลตำบลคำปา่หลาย

ได้บรรจุกิจกรรมไว้ในแผนพัฒนา 3 ปีของเทศบาล และบรรจุไว้ใน

เทศบัญญัติงบประมาณรายจ่ายประจำปี ตั้งแต่ปี 2552 เป็นต้นมาจน

ปัจจุบัน โดยมีการจ่ายค่าตอบแทนให้แก่อาสาสมัคร ค่าเครื่องมือและ

อุปกรณ์ในการปฏิบัติงาน ค่าฝึกอบรมทบทวนความรู้ในพื้นที่และต่างพื้นที่ 

คา่วสัดกุารแพทยแ์ละยาเวชภณัฑใ์นการปฏบิตังิาน คา่ตัง้จดุตรวจ-ดา่นตรวจ

เพือ่ลดอบุตัเิหตชุว่งเทศกาล รวมถงึจดัสวสัดกิารตา่งๆ ใหแ้กผู่ป้ฏบิตังิาน 

เช่น การทำประกันชีวิต การจัดตั้งฌาปนกิจสงเคราะห์ภายในศูนย์ 

รวมถงึการจดัหาเครือ่งแตง่กายสำหรบัอาสาสมคัรทีป่ฏบิตังิานอยา่งนอ้ยปลีะ 

1 ชุด


	 ทางด้านภาคีเครือข่ายในการดำเนินงาน เกิดความร่วมมือของ

ภาคส่วนต่างๆ ดังนี้ 1) ชุมชนกับท้องถิ่น มีการเขียนเป็นแผนชุมชนเพื่อ

เสนอบรรจุไว้ในเทศบัญญัติทุกปี 2) สถานศึกษาในพื้นที่เห็นความสำคัญ 

มีการจัดฝึกอบรมการใช้รถใช้ถนน และกฎหมายจราจรต่างๆ รวมถึงบรรจุ

ไว้ในรายวิชากิจกรรมของโรงเรียน 3) สถานีตำรวจภูธรคำป่าหลาย ฝกึ

อบรมใหค้วามรูเ้รือ่งกฎหมายจราจร การบรหิารจดัการงานการจราจร ใหก้บั

อาสาจราจรและคนในชุมชน จนสามารถปฏิบัติหน้าได้อย่างเข้มแข็ง



4) สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดมุกดาหาร และ

สำนักงานขนส่งจังหวัดมุกดาหาร สนับสนุนวิทยากรในการฝึกอบรม พร้อม

วสัดอุปุกรณใ์นการปฏบิตังิาน 5) โรงพยาบาลมกุดาหาร และโรงพยาบาล

ชุมชน สนับสนุนความรู้ทั้งด้านทฤษฎีและปฏิบัติ ในการปฏิบัติงานการ

แพทย์ฉุกเฉิน เช่น การปฐมพยาบาลเบื้องต้น การเคลื่อนย้ายผู้ป่วยหรือ



ผู้ประสบเหตุ ตลอดจนสนับสนุนยาและเวชภัณฑ์ และเครื่องมือการแพทย์

สำหรับปฏิบัติงานอย่างต่อเนื่อง 6) ภาคเอกชนในพื้นที่ เช่น บริษัท 

กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จำกัด สาขามุกดาหาร บริษัท พรีเมียร์ 

ควอลิตี้ สตาร์ช จำกัด (โรงงานแป้งมัน) บริษัทศรีตรังกรุ๊ป และบริษัท เอ็น

เทคโพลิเมอร์ จำกัด (โรงงานผลิตยางพาราในพื้นที่) ได้ให้การสนับสนุน



งบประมาณและวัสดุอุปกรณ์ในการดำเนินงานเพิ่มเติม 


	 ผลจากการดำเนินโครงการพบว่า ทำให้อุบัติเหตุในพื้นที่ลดลง 

ไม่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ปฏิบัติงาน ทำให้ประชาชนในพื้นที่

ได้รับความปลอดภัย สามารถดำเนินชีวิตได้อย่างปรกติสุข และมีชีวิตความ

เป็นอยู่ที่ดีขึ้น


	 ในส่วนของการขยายผล เทศบาลคำป่าหลายได้จัดทีมอาสา-

สมัครที่ผ่านการฝึกอบรมไปให้ความรู้ตามหมู่บ้านชุมชนต่างๆ รวมถึง

สถานศึกษา และโรงงานในพื้นที่ เกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนน กฎหมายจราจร 

การปฐมพยาบาล การเคลื่อนย้ายผู้ป่วยเบื้องต้น เป็นประจำสม่ำเสมอ และ

ในด้านการพัฒนาศักยภาพบุคลากร มีการฝึกอบรมทบทวน เพิ่มเติม

ความรู้ให้กับผู้ปฏิบัติงาน ทั้งอบรมในที่ตั้งและส่งไปอบรมต่างพื้นที่หลาย

หลักสูตร รวมถึงมีการซ้อมแผนร่วมระดับจังหวัดเป็นประจำเพื่อให้เกิด

ความชำนาญ เมื่อเกิดสถานการณ์จริงสามารถปฏิบัติได้อย่างปลอดภัยทั้ง



ผู้ให้และผู้รับบริการ เช่น ซ้อมแผนช่วยเหลืออุบัติเหตุหมู่ทางถนน ซ้อม

แผนอัคคีภัยในอาคารสูงและสถานศึกษา รวมถึงจัดกิจกรรมรณรงค์

ป้องกันและลดอุบัติเหตุ จนมีหน่วยงานหลายแห่งเข้ามาขอศึกษาดูงาน

เพื่อนำไปปฏิบัติในพื้นที่ของตน และได้รับรางวัลความสำเร็จอีกเป็นจำนวน

มาก
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นายประยูร เห็มวิพัฒน์ 

นายกเทศมนตรีตำบลดงลิง อ.กมลาไสย จ.กาฬสินธุ์ 




 	 “ด้วยประชาชนล้นค่ามหาศาล ชาติตระการฟื้นฟูอยู่เป็นสุข ชาติ

จะร่มเย็นสิ้นเข็ญหมดสิ้นทุกข์ ได้ถึงยุคกู้ชีพกู้ภัย ใกล้ตัวใกล้ใจ สร้างความ

เชื่อมั่น เชื่อมือ เชื่อถือ เชื่อใจ และไว้วางใจพวกเราให้ดูแล …หนึ่งชีวิตมี

ค่าเสมอ 


	 “โทร 1669 คราวเจ็บป่วย กู้ชีพช่วยด้วยเต็มใจไม่เคยฝืน บริการ

เร่งรุดคือจุดยืน หลายคนฟื้นคืนปลอดภัย คือหัวใจเรา”


	 หน่วยกู้ชีพเทศบาลตำบลดงลิง เริ่มก่อตั้งเมื่อเดือนเมษายน ปี 

2549 ดา้นความพรอ้มของหนว่ยกูช้พีในการบรกิารประชาชนนัน้ ชว่งเริม่ตน้ 

6 เดือนแรก เรามีโอกาสดูแลประชาชนไปได้เพียง 19 ราย เนื่องจากความ

เชื่อถือ เชื่อใจยังอยู่ในระดับต่ำ ประชาชนจึงให้ความสนใจน้อย


	 สิ่งสำคัญที่เราเล็งเห็นคือ จะต้องมีการพัฒนาศักยภาพของ

บุคลากร เพื่อสร้างความไว้วางใจให้กับประชาชน ซึ่งหน่วยกู้ชีพเทศบาล

ตำบลดงลงิ ไดม้กีารจดัสง่บคุลากรเขา้รบัการอบรมพฒันาความรูท้ัง้ในระดบั

อำเภอ และกลุ่มอำเภออย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เรียนรู้งานด้านการป้องกันและ

บรรเทาสาธารณภัยจนเกิดความเชี่ยวชาญ


	 เมือ่บคุลากรมคีวามพรอ้มแลว้ สิง่ทีส่ำคญัลำดบัตอ่มาคอื อุปกรณ์ 

เครื่องมือ วิทยุสื่อสาร และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ก็ถืออีกเป็น

ปัจจัยที่จะต้องมีการดำเนินการอย่างควบคู่กัน ซึ่งเราก็ได้มีการจัดตั้งศูนย์

อำนวยการ ภายใต้ชื่อ ศูนย์ประสานงาน อปพร. ตำบลดงลิง เพื่อ

ให้การทำงานด้านการกู้ชีพกู้ภัย มีความพร้อมตลอด 24 ชม.


วิทยากรโดย 


•	 นายประยูร เห็มวิพัฒน์ 


	 นายกเทศมนตรีตำบลดงลิง อ.กมลาไสย จ.กาฬสินธุ์


•	 นพ.ประยูร โกวิทย์ 


	 ผู้อำนวยการโรงพยาบาลบ้านไผ่ อ.บ้านไผ่ จ.ขอนแก่น


•	 นพ.ต่อพงศ์ ครองไตรเวทย์ 


	 โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช





ดำเนินรายการโดย 


นพ.อนุชา เศรษฐเสถียร โรงพยาบาลอุดรธานี


การแพทย์ฉุกเฉิน:

อุบัติเหตุจราจรจากจุดเกิดเหตุ

สู่การป้องกัน


อภิปราย


5 เสาหลัก (5 Pillars)  1669 ทางเลือก ทางรอด (การแพทย์ฉุกเฉิน: เพื่อถนนปลอดภัย)  |   177



	 ความพร้อมดังกล่าวมีความสำคัญอย่างยิ่งยวด เนื่องจากระยะ

ห่างของเทศบาลดงลิง ตัวอำเภอกมลาไสย และโรงพยาบาล มีระยะทางถึง 

14-15 กิโลเมตร การจะเดินทางจากโรงพยาบาลไปถึงจุดเกิดเหตุแต่ละครั้ง

ตอ้งใชเ้วลายาวนาน ในขณะทีเ่มือ่มหีนว่ยกูช้พี หรอืหนว่ย EMS (Emergency 

Medical Services) เข้าไปกระจายอยู่ในพื้นที่ เราสามารถไปถึงจุดเกิดเหตุ

ได้ภายในเวลาไม่กี่นาที ลองคิดดูว่า คนเรานั้น ถ้าหัวใจหยุดเต้น 4-5 นาที

ก็เสียชีวิตแล้ว ความรวดเร็วในการนำส่งผู้เจ็บป่วยอย่างทันท่วงทีจึงเป็นสิ่ง

สำคัญ 


	 นอกจากนี้ สิ่งที่ เราให้ความสำคัญอีกประการหนึ่งคือ การ

ประชาสัมพันธ ์ เพื่อให้ประชาชนมอบความไว้วางให้พวกเราได้ช่วยดูแล 

ซึ่งกระบวนการที่ใช้ในการประชาสัมพันธ์นั้น มีความหลากหลายและลุ่มลึก 

เช่น ขึ้นป้ายประชาสัมพันธ์ ประกาศทางเสียงตามสาย แจกแผ่นพับใบปลิว 

ทำสปอตโฆษณาหนว่ยกูช้พีและชอ่งทางการใหบ้รกิาร ซึง่ฟรตีลอด 24 ชม. 

และกลยุทธ์ที่ถึงเนื้อถึงตัวที่สุดคือ การเดินไปเคาะประตูบ้าน เวลาไป

มอบเงินเบี้ยยังชีพ ระหว่างนั้นก็จะมีการไปสาธิตเรื่องการกู้ชีพกู้ภัย เพื่อ

เป็นการจุดประกายและสร้างความเข้าใจให้กับพี่น้องประชาชนในพื้นที่


	 ในการดำเนินงาน เราไม่เพียงมีทีมงานหน่วยกู้ชีพเทศบาลตำบล

ดงลิง ซึ่งมีสมาชิกอยู่ประมาณ 20 คนเท่านั้น แต่ยังมี อปพร. (อาสาสมัคร

ป้องกันภัยฝ่ายพลเรือน) อีกจำนวน 206 นาย คอยดูแลพื้นที่รับผิดชอบ

ร่วมกัน ทำให้ศักยภาพของหน่วยกู้ชีพ อปท. ต่อการจัดการระบบ

ปอ้งกนัการบาดเจบ็ทางถนน เพือ่ลดการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตจุราจร

มีความเข้มแข็ง 


	 ที่ผ่านมา กิจกรรมที่เราได้ประสานความร่วมมือกัน เช่น การ

ประสานกำลังเจ้าหน้าที่ตำรวจตั้งจุดสกัดในช่วงเทศกาลต่างๆ การมี

โครงการสายตรวจ อปพร. ประจำตำบล ซึ่งจุดเด่นคือ เรามีการจัดตั้ง 

“กองทนุ อปพร.” ไวเ้พือ่ใชใ้นการบรหิารจดัการและมคีณะกรรมการกองทนุฯ 

เป็นผู้ดูแล ทำให้เกิดความสะดวกรวดเร็วกว่าการใช้งบประมาณของทาง

ราชการ สำหรบัทีม่าของกองทนุดงักลา่ว มาจากการบรจิาคเปน็หลกั ซึง่ถอื

เป็นการสร้างศรัทธาและการมีส่วนร่วมของประชาชน โดยได้เริ่มดำเนินการ

มาตั้งแต่ปี 2549 ขณะนี้มีเงินอยู่แสนกว่าบาท 


	 ทางด้านการกระตุ้นให้ประชาชนรู้จักป้องกันการบาดเจ็บ

ทางถนนและป้องกันการเสียชีวิต เรามีการจัดทำโครงการอบรมขับขี่

ปลอดภยั สรา้งวนิยัจราจร และทำใบอนญุาตขบัขีเ่คลือ่นทีใ่นเทศบาล

ให้กับพี่น้องประชาชน โดยได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากสำนักงาน

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) เข้ามาช่วยเหลือดำเนินการ

จนประสบความสำเร็จ


 	 สถิติผลการดำเนินงานหน่วยกู้ชีพเทศบาลตำบลดงลิง จาก

ปีงบประมาณ 2549 ที่กล่าวไปข้างต้นว่า มีแค่เพียง 19 ราย แต่เมื่อมีการ

พัฒนาศักยภาพในด้านต่างๆ ตลอดจนการเร่งรุดประชาสัมพันธ์ ทำให้ในปี 

2550-2552 สถิติการใช้บริการเพิ่มขึ้นหลายเท่าตัว มากถึงเกือบ 500 ราย 

(บางปีมี 700-800 ราย) จนทำให้ได้รับรางวัลหน่วยกู้ชีพดีเด่น 3 ปีซ้อน 

ซึ่งตัวเลขโดยสรุปคือ หลังจากที่มีหน่วยกู้ชีพมา ตั้งแต่ปีงบประมาณ 2549-

2554 เรามีสถิติรวมทั้งหมด 3,001 ราย 


	 อนัทีจ่รงิ ผลการดำเนนิงานคงจะไมใ่ชต่วัชีว้ดัทีส่ำคญั มากเทา่กบั

การวางระบบและกระบวนการ โดยเมื่อเปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุในภาพ

รวมของเทศบาลตำบาลดงลิง ปี 2552-2554 ระหว่างอุบัติเหตุที่เกิดจาก

การจราจร และอุบัติเหตุทั่วไป จะพบว่า อุบัติเหตุจากการจราจรต่ำกว่า

อุบัติเหตุทั่วไปในทุกๆ ปี และมีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ ซึ่งแตกต่าง
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จากท้องถิ่นโดยรอบในเขตอำเภอกมลาไสย ซึ่งส่วนใหญ่จะมีสถิติอุบัติเหตุ

จราจรสูงกว่า โดยเฉพาะในท้องถิ่นที่ไม่มีหน่วยกู้ชีพจะมีสถิติอุบัติเหตุสูง

กว่าพื้นที่อื่นๆ สิ่งเหล่านี้ล้วนสะท้อนให้เห็นความสำคัญของการวางระบบ

และกระบวนการในการกู้ชีพกู้ภัย และอยู่ที่วิสัยทัศน์ ความมุ่งมั่นตั้งใจ ใน

การให้ความสำคัญกับการทำหน้าที่ดูแลชีวิตและทรัพย์สินของพี่น้อง

ประชาชน


	 ซึ่งผลงานทั้งหมดของเทศบาลตำบลดงลิงเกิดขึ้นภายใต้วิสัยทัศน์

ที่ว่า “ทำให้ชุมชนตำบลดงลิงเป็นชุมชนน่าอยู่ ผู้คนน่ารัก ยึดหลักคุณธรรม 

นำพัฒนาสิ่งแวดล้อม พร้อมให้บริการ ประสานแก้ไข ก้าวไกลการศึกษา 

ชาวประชาปลอดภัย มุ่งให้ชุมชนเข้มแข็งอย่างยั่งยืน”





นพ.ประยูร โกวิทย์ 

ผู้อำนวยการโรงพยาบาลบ้านไผ่ อ.บ้านไผ่ จ.ขอนแก่น




 	 ชีวิตของการทำหน้าที่เป็นแพทย์ดูแลประชาชนนั้น ต้องอยู่กับ

ความเครียด ความโศกเศร้า และเหตุการณ์ซึ่งทำให้รู้สึกไม่สบายใจ การ

ดูแลคนไข้ที่มาด้วยอุบัติเหตุฉุกเฉินแต่ละครั้ง ทำให้อดสะท้อนใจไม่ได้ว่า 

ทำไมเรื่องราวแบบนี้ต้องเกิดขึ้น สิ่งที่ต้องทนเห็นในแต่ละวันไม่เคยทำให้เรา

รู้สึกชิน ตรงข้าม เมื่อยิ่งเห็นกลับยิ่งเกิดการตั้งคำถาม


	 ถ้าคิดว่า อุบัติเหตุเป็นเรื่องของเวรกรรม ก็อาจจะจบ ไม่มีอะไร

เกิดขึ้น แต่มันมีคำถามที่เกิดขึ้นในกลุ่มคนทำงานเล็กๆ ที่อำเภอบ้านไผ่ว่า 

มีอะไรที่เราจะทำให้ดีกว่านี้ได้มั้ย 


	 พวกเรามีข้อมูลอยู่ในมือ มีสถิติที่เก็บมาจากพื้นที่จริง เราน่าจะ

เอาสิ่งเหล่านี้มาใช้ให้เป็นประโยชน์ และเมื่อเริ่มพูดคุยกันในทีมงาน ก็พบ

ว่า เราทุกคนต่างมีความคิด มีความฝังใจอะไรลึกๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุมาใน

อดตีทัง้นัน้ แรงบนัดาลใจเหลา่นีจ้งึเปน็ทีม่าของการผนกึกำลงัเพือ่แกป้ญัหา

ร่วมกัน


	 อำเภอบ้านไผ่โชคดีที่มีหน่วยงานมากมายที่อยากเข้ามาร่วมคิด

ร่วมทำ ทั้งแขวงการทางฯ ขนส่ง อาสาสมัครหน่วยกู้ภัยพุทธญาณสมาคม 

โรงพยาบาล ตำรวจซึ่งประจำอยู่ในพื้นที่ฯ แต่เมื่อกลุ่มคนเหล่านี้เข้ามาร่วม

กันทำงาน ก็พบว่า ยังมีอะไรบางอย่างที่ขาดไป ทำให้ไม่สามารถวิเคราะห์

หาสาเหตุได้ว่า จะแก้ปัญหาที่ต้นเหตุอย่างไร 


	 ดังนั้น เราจะต้องมี Complete Case Investigation หรือ การ

สอบสวนโรคอย่างสมบูรณ์ให้รอบด้าน


	 เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นแต่ละครั้ง แต่ละหน่วยงานที่ออกไปยังที่เกิด

เหตุ ไม่ว่าจะเป็น อาสาสมัคร ตำรวจ หรือแพทย์ จะต้องเก็บข้อมูลใน

แตล่ะสว่นของตนเองมาอยา่งละเอยีด รอบดา้น จากนัน้จงึนำขอ้มลูมารวมกนั 

เพื่อร่วมกันวิเคราะห์หาสาเหตุ ว่าสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนั้นๆ เกิด

จากอะไร แก้ไขปัญหาได้หรือไม่ อย่างไร ทำให้ข้อมูลเปลี่ยนจาก Data 

เป็น Information ซึ่งประกอบด้วย สาเหตุและการแก้ไขปัญหา จนกระทั่ง

เกิดเป็นเครือข่าย MIS (Management Information System)


	 ซึง่ขอ้มลูเหลา่นีเ้ราไมไ่ดเ้กบ็ไวก้บัทมีเครอืขา่ย แตจ่ะสง่มอบขอ้มลู

ไปยังส่วนต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็น เทศบาล อบต. สถานศึกษา 

โรงเรียน กำนัน ผู้ใหญ่บ้าน สาธารณสุข และสื่อมวลชน แม้กระทั่งคณะ

กรรมการรักษาความมั่นคงอำเภอก็ต้องทราบข้อมูลเหล่านี้ 


	 เมื่อส่งมอบข้อมูลแล้ว ก็ทำให้หลายหน่วยงานเกิดความสนใจ แต่

เนือ่งจากปญัหามนัเยอะมาก เราจงึตอ้งมาชว่ยกนั ทำใหเ้กดิภาคเีครอืขา่ย

ขยายวงกว้างออกไป ดึงคนที่มีความสนใจคล้ายกันเข้ามาร่วมวง ทั้ง 

อบต.หนองนำ้ใส โรงเรยีนบา้นไผ ่(ขก.5) วทิยาลยัการอาชพีบา้นไผ ่โอเปง็ฮงฯ 
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จนเกิดการขับเคลื่อนเพื่อแก้ปัญหาในแต่ละหน่วยงานของตนเองขึ้น 

เช่น อบต.หนองน้ำใส มีการจัดทำโครงการป้องกันอุบัติเหตุโดยชุมชน 

วิทยาลัยการอาชีพบ้านไผ่ จัดทำโครงการขับขี่ปลอดภัย เข้าใจกฎฯ เพื่อ

รณรงคก์บันกัเรยีนในวทิยาลยั ขณะทีโ่รงพยาบาลกด็ำเนนิการเรือ่งโครงการ

หมวกนิรภัย และโครงการปรับพฤติกรรมขับขี่ เหล่านี้เป็นต้น


	 สิ่งสำคัญคือ เราใช้ข้อมูลเหล่านี้ผลักดันเข้าไปในกลไกระบบ

การบริหารงานปรกติ นั่นคือ ที่ประชุมหัวหน้าส่วนอำเภอ ซึ่งมีนาย

อำเภอเป็นประธาน และคณะกรรมการรักษาความมั่นคงอำเภอ ซึ่งมีภาค

ส่วนจากภายนอกเข้ามาร่วมในการจัดการปัญหา กลไกหลักเหล่านี้จะมีส่วน

ช่วยในการขับเคลื่อนการจัดการปัญหาให้ดำเนินต่อ


	 ยกตัวอย่าง หากดูสถิติจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

จราจร ของโรงพยาบาลบ้านไผ่ ปี 2549-2552 จะพบว่า อัตราผู้เสียชีวิต

ขึ้นๆ ลงๆ ซึ่งถ้าดูแค่นี้มันก็ได้แค่นี้ แต่ถ้าเราลองลงไปดูในรายละเอียด

เฉพาะกรณีการเสียชีวิต และพล็อต (Plot) จุดว่า บนถนนมิตรภาพ เกิด

อุบัติเหตุจราจรที่ทำให้มีผู้เสียชีวิต ณ จุดใดบ้าง และมีจำนวนกี่ราย จะ

เห็นว่า โนนศิลามีอุบัติเหตุสูงถึง 10 ราย แต่เมื่อมาดูบริเวณป้อมยาม ปั๊ม

น้ำมัน ปตท. ซึ่งแต่ละจุดใกล้กันมาก จนเหมือนกับเป็นจุดเดียวกัน หาก

ลองนำจุดเหล่านี้มารวมกันจะสูงถึง 10 กว่าราย เราจึงลงพื้นที่ไปสำรวจดู

ว่า ตรงจุดนี้เกิดอะไรขึ้น 


	 สิ่งที่พบก็คือ มีรถเทรลเลอร์มาจอดแช่อยู่บริเวณนี้เป็นเวลานาน 

เนื่องจากปั๊ม ปตท.มีให้บริการก๊าซ NGV ซึ่งก็มีบ้างไม่มีบ้าง บางทีถ้าขาด 

กอ็าจตอ้งรอขา้มวนัขา้มคนื รถเหลา่นีจ้งึตอ้งมาจอดทิง้ไว ้ และเมือ่ยอ้นกลบั

ไปดขูอ้มลูผูเ้สยีชวีติ 10 กวา่ราย กต็รงกนัวา่ เกดิจากรถจกัรยานยนต์

ชนท้ายรถเทรลเลอร์ทั้งสิ้น และเป็นเหตุที่เกิดในเวลากลางคืน 

เนื่องจากบริเวณนี้ไม่มีแสงไฟ 


	 ดังนั้นสาเหตุของอุบัติเหตุก็คือ ไม่มีแสงสว่างที่เพียงพอใน

บริเวณดังกล่าว ข้อมูลเหล่านี้จึงถูกส่งไปยังคณะกรรมการรักษาความ

มั่นคงอำเภอ จากนั้นนายอำเภอจึงเรียกผู้มีส่วนเกี่ยวข้องมาร่วมประชุม

ทันที รวมทั้งเจ้าของปั๊มน้ำมัน ปตท. เพื่อหาแนวทางการแก้ไข เจ้าของปั๊ม

น้ำมันบอกว่า “พอรู้ข่าวแล้ว รู้สึกเป็นบาปในหัวใจผมมาก” ดังนั้นเขาจึง

ยินดีจ่ายค่าใช้จ่ายทั้งหมด รวมทั้งค่าไฟฟ้าแต่ละเดือน ซึ่งมีจำนวนหลาย

หมื่นบาท โดยขอเพียงแค่ให้การไฟฟ้าขยายเขตไฟฟ้าสาธารณะมาให้ หลัง

จากวันนั้น บริเวณหน้าปั๊ม ปตท.จึงได้มีเสาไฟฟ้าสูง มีแสงสว่างส่องถนนได้

ตลอดทั้งวันทั้งคืน และไม่มีเหตุรถจักรยานยนต์ชนท้ายรถเทรลเลอร์เสีย

ชีวิตอีกเลยแม้แต่รายเดียว 


	 อีกกรณีตัวอย่างหนึ่งคือ สี่แยกหนองน้ำใส ซึ่งเป็นสี่แยกวัดใจ 

เดิมเป็นถนน 2 เลนธรรมดา ก็ไม่มีอุบัติเหตุอะไร แต่พอขยายเป็นถนน 4 

เลนขึ้นมา ทำให้เกิดความสับสนวุ่นวายอย่างหนัก สัญญาณไฟจราจรไม่มี 

มีแต่ไฟกระพริบที่บอกว่า เป็นทางแยกเท่านั้น ทำให้เกิดความสูญเสียทั้ง

ชีวิตและทรัพย์สินอยู่เสมอ 


	 เราจึงสรุปกันว่า จุดนี้จะต้องปิดสี่แยก แล้วทำที่กลับรถ (U-

Turn) ข้อเสนอนี้ถูกส่งผ่านไปยังคณะกรรมการหัวหน้าส่วนอำเภอ ท่าน

นายอำเภอเซน็ชือ่ และมคีณะกรรมการฯ เซน็ตอ่ทา้ยเปน็บญัชหีางวา่ว สง่ไป

ยังกรมทางหลวง รออยู่หลายเดือน คำตอบคือ ทำไม่ได้ เนื่องจากไม่เข้า

เงื่อนไขและติดระเบียบต่างๆ เช่น ถนนไม่มีรถสัญจรมากพอ สภาพถนนไม่

เข้าเกณฑ์ทำที่กลับรถ ติดสัญญาณไฟจราจรก็ไม่ได้ ดังนั้นเราจึงได้แต่เฝ้า

รอ
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	 จนเกิดอุบัติเหตุกรณีสุดท้ายที่เราออกไปชันสูตรพลิกศพ เป็น



ผูช้ว่ยผูใ้หญบ่า้น ตายคาที ่เราจงึเอาขอ้มลูนีผ้ลกัดนัเขา้ไปอกีครัง้ แตค่ราวนี้

ผ่านไปทางหัวหน้าแขวงการทางขอนแก่นที่ 3 (บ้านไผ่) ซึ่งเพิ่งมารับ

ตำแหน่ง ท่านเองเข้าใจสิ่งที่อำเภอบ้านไผ่ทำมาตลอด และบอกว่า ปีนี้ได้

รับงบทำที่กลับรถมาแล้ว จึงตัดสินใจสั่งการในพื้นที่ให้ปิดสี่แยกด้วย

ตนเอง การขับเคลื่อนในเรื่องนี้ เราใช้ระยะเวลายาวนานเกือบ 2 ปี นาย

อำเภอย้ายไป 4 คนกว่าที่จะทำสำเร็จ และจากวันที่ปิดสี่แยก เปลี่ยนเป็นที่

กลับรถ จนมาถึงปัจจุบัน อุบัติเหตุบริเวณนั้นเป็นศูนย์ 


	 ความสำเรจ็ทีเ่กดิขึน้มาจากปจัจยัหลายประการ ดงันี ้ 1) เครอืขา่ย
	

ที่เข้มแข็ง มีหัวใจเดียวกัน นึกถึงประโยชน์ของประชาชนเป็นสำคัญ



2) ขอ้มลูทีด่พีอ รอบดา้น 3) การพบปะกนัอยา่งไมเ่ปน็ทางการ (Informal 

Regular Meeting) ประชุมโดยไม่ต้องมีหนังสือเชิญ ยกหูโทรศัพท์คุยกัน

ได้ตลอดเวลา และ 4) เกาะติด อดทน


 	 อย่างไรก็ตาม ปัญหายังมีอีกเยอะ จุดเสี่ยงยังมีอีกมากที่ยังไม่ได้

รับการแก้ไข และระบบที่จะพึ่งพาได้ก็ยังมี ทั้งระบบสัญญาณไฟจราจร ที่

กลับรถ สะพานข้าม สะพานลอดต่างๆ ล้วนมีเพียงพอที่จะทำให้เกิดความ

ปลอดภัย แต่พฤติกรรมของคน เป็นสิ่งที่เรายังไม่สามารถปรับเปลี่ยนให้เขา

มีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยได้ 





นพ.ต่อพงศ์ ครองไตรเวทย์ 

โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช 




	 บทบาทของโรงพยาบาลจังหวัดในการป้องกันอุบัติเหตุ ความ

ท้าทายในการทำงานมีอยู่ 2 เรื่องหลัก ความท้าทายที่ 1 การใช้ข้อมูลเพื่อ

ทำให้เกิดนโยบาย และความท้าทายที่ 2 การพัฒนาระบบบริการการแพทย์

ฉุกเฉินให้ดูแลคนไข้ได้ดี รวดเร็ว ปลอดภัย และแทรกงานป้องกันอุบัติเหตุ

เข้าไปในการปฏิบัติงานประจำ 


	 ความท้าทายที่ 1 การใช้ข้อมูลเพื่อทำให้เกิดนโยบาย ความ

ทา้ทายขอ้นีเ้กดิมาจาก “ความทกุข”์ แพทยท์กุคนทีท่ำงานอยูใ่นโรงพยาบาล

ล้วนมีความทุกข์ ทุกข์เพราะคนไข้ที่ประสบอุบัติเหตุจนต้องเข้ามารับการ

รักษาในแต่ละวันมีจำนวนมาก ทำให้ดูแลไม่ทัน ซึ่งเป็นปัญหาที่ต้องได้รับ

การแก้ไข 


	 ทำไมอุบัติเหตุจึงเกิดขึ้นเป็นจำนวนมาก ข้อสงสัยนี้ทำให้ต้องไป

หาข้อมูลมายืนยัน ทั้งในส่วนของข้อมูลเฝ้าระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัด 

(IS: Injury Surveillance) และข้อมูลจากระบบสารสนเทศการแพทย์ฉุกเฉิน 

(ITEMS) พบว่า จังหวัดนครศรีธรรมราชมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นประมาณ 

17,000 รายต่อปี ซึ่งนี่เป็นข้อมูลเฉพาะที่โรงพยาบาลชุมชนส่งต่อผู้ป่วย

มายังโรงพยาบาลมหาราชเท่านั้น 


	 ขณะที่จำนวนของการบาดเจ็บและตายจากทุกสาเหตุ ระหว่างปี 

2546-2550 กม็สีงูมาก และเมือ่แยกเปน็จำนวนผูเ้สยีชวีติจากอบุตัเิหตขุนสง่ 

จงัหวดันครศรธีรรมราช ป ี2546-2551 จะพบวา่ อยูท่ีป่ระมาณ 200-250 คน 

หรือเฉลี่ยแล้ว 2 วันต่อ 1 คน
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	 จากข้อมูลดังกล่าว จึงจำเป็นจะต้องหาวิธีการ “ดับทุกข์” ซึ่งก็

ต้องเริ่มต้นจากการหา “เพื่อนร่วมทุกข์” ก่อนเป็นอันดับแรก ไม่ว่าจะเป็น 

ตำรวจ หรือ ปภ. ที่ต้องทำงานดูแลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตไม่ต่างกัน เรา

ต้องเอาข้อมูลที่มีอยู่ไป “ชง” ให้เพื่อนร่วมทุกข์เหล่านี้รับฟัง โดยไม่ต้องพูด

คุยบนเวทีที่เป็นทางการ แต่เน้นการสื่อสารแบบไม่เป็นทางการเป็นหลัก


	 เมื่อคุยในวงนอกเพื่อล็อบบี้ได้สำเร็จแล้ว ก็นำข้อมูลอุบัติเหตุไป

นำเสนอในที่ประชุมจังหวัด ให้ผู้ว่าราชการจังหวัดรับทราบ ผลจากที่มี

การชงข้อมูลก่อน ทำให้การขับเคลื่อนงานเป็นไปอย่างรวดเร็ว ในเดือน

ธันวาคม 2551 ผู้ว่าราชการจังหวัดแต่งตั้งคณะกรรมการเฉพาะกิจด้านการ

ปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนน และหมวกกนันอ็คจงัหวดั ดำเนนิการแกไ้ขปญัหา

ทันที


	 จึงนำมาสู่การ “ตั้งวง” ซึ่งเปรียบเสมือนเป็นวงดนตรีซิมโฟนี



ออเคสตร้า มีหัวหน้าวงคือ ผู้ว่าราชการจังหวัด ทำหน้าที่เป็นหมวกกันน็อค

จงัหวดั มกีารคน้พบวาทยกรคอื พ.ต.อ.สทุศัน ์ชาญสวสัดิ ์รอง ผบก.ภ.จว.นศ. 

ซึ่งปัจจุบันก็ยังทำงานด้านอุบัติเหตุจราจรอย่างต่อเนื่อง 


	 หลังจากนั้นก็ต้องมี “การเชื่อม” ด้วยการขยายเครือข่าย ทำให้มี

การคน้พบ “นกัดนตรหีนา้ใหมไ่ฟแรง” อกีเปน็จำนวนมาก ทัง้คณุเชดิชยั 

สนั่นศรีสาคร หัวหน้าสำนักงานขนส่งจังหวัดนครศรีธรรมราช หน่วยงาน

ด้านการประกันภัย คุณครู รวมถึงทีมหน่วยกู้ชีพ หรือหน่วย EMS 

(Emergency Medical Services) ก็เข้ามาร่วมมากขึ้นเรื่อยๆ จนเกิดเป็น

ภาพใหญ่ของทั้ งจังหวัด ร่วมกันขับเคลื่อนการทำงานและรณรงค์

ประชาสมัพนัธส์ร้างความเข้าใจ 


	 สิ่งที่ขาดไม่ได้ในการทำงานร่วมกัน ก็คือ จะต้องมีการ “ชม” 

เพื่อให้กำลังใจซึ่งกันและกัน ถ้ามีหน่วยงานอื่นมากล่าวชื่นชมหรือมีใครใน

เครือข่ายได้รับรางวัลเล็กๆ น้อยๆ ก็จะต้องนำมาแบ่งปันและแสดงความ

ยินดีร่วมกัน จากนั้นก็ต้องมีการ “ช้อน” ให้เกิดการดำเนินโครงการต่อไป 

เมื่อพบปัญหา เช่น กรณีอุบัติเหตุหมู่ ทำไมจึงเกิดขึ้นได้ ก็ต้องรีบนำเสนอ

ทีมให้รับทราบ เพื่อสอบสวนเหตุ หรือกำหนดมาตรการเเก้ไข


	 สุดท้าย ก็นำมาสู่การ “เช็ค” ว่างานที่เราดำเนินการไปได้ผลไหม

เชน่ มกีารประกาศเฉพาะในเขตเมอืงวา่ จะมกีารปรบัคนขบั 2 เทา่ ถา้รบัคน

ซอ้นทา้ยโดยไมส่วมหมวกนริภยั โดยกำหนดวา่ จะเริม่ดำเนนิการ 1 ตลุาคม 

2553 พอหลังวันที่ 1 ตุลาคม เมื่อมีการตรวจสอบตามท้องถนนบริเวณ

ต่างๆ ก็พบว่า คนส่วนใหญ่ให้ความร่วมมือสวมใส่หมวกนิรภัยทั้งเขตเมือง 

เกินกว่าร้อยละ 90 


	 ขณะที่ผลในด้านอัตราการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า จำนวนผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุขนส่ง ช่วงปี 2551-2552 ลดลงอย่างชัดเจน จนเหลือต่ำ

กว่า 200 ราย แต่ในปี 2554 มีอุบัติเหตุหมู่เกิดขึ้นเป็นจำนวนมาก ซึ่งเราก็

ต้องสืบสวนหาสาเหตุ และกำหนดมาตรการในการแก้ไขต่อไป


	 ความท้าทายที่ 2 การพัฒนาระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 

และแทรกงานป้องกันอุบัติเหตุเข้าไปในการปฏิบัติงานประจำ เป็น

เรือ่งทีม่คีวามสำคญัมาก ซึง่อยากจะเนน้กบัผูป้ฏบิตังิานวา่ เราตอ้งเริม่นสิยั

เรื่องความปลอดภัยที่ตัวเราเองก่อน ต้องทำให้ลูก ให้เพื่อนบ้านเห็น เพราะ

เราเป็นบุคลากรทางการแพทย์ จึงถือเป็นแบบอย่างที่สำคัญ


	 มาถึงขั้นตอนการปฏิบัติงานเวลาออกเหตุฉุกเฉิน ซึ่งมีดังนี้ 

1) การพบเหตุ (Detection) ทำอย่างไรให้ชาวบ้านทั่วไปรู้ว่า เหตุที่กำลัง

เกิดอยู่นี้เป็นเหตุฉุกเฉิน และต้องรีบนำผู้ประสบภัยไปส่งโรงพยาบาลให้เร็ว

ที่สุด 2) การแจ้งเหตุ (Reporting) เราจะมีการประชาสัมพันธ์อย่างไร ให้

คนโทรศพัทไ์ปแจง้หนว่ยกูช้พี เชน่ ผูจ้ดัละครทางทวีอีาจจะชว่ยเขยีนบทใหม่
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ว่า เวลาเกิดเหตุขึ้น พระเอกไม่ต้องทำเป็นฮีโร่วิ่งเข้าไปช่วย แต่ให้โทรหา 

1669 เป็นต้น ซึ่งในเรื่องนี้เราน่าจะมีการฝึกฝนให้ชาวบ้านดูแลตัวเองเบื้อง

ต้น โดยเฉพาะชุมชนหรือท้องถิ่นน่าจะทำได้ดี 3) การออกปฏิบัติการ

ของหน่วยการแพทย์ฉุกเฉิน (Response) หลายครั้งจะพบว่า รถกู้ชีพ

กลับเกิดอุบัติเหตุเสียเอง ดังนั้นคนขับรถจะต้องมีการฝึกฝน เช็คสุขภาพ

อย่างสม่ำเสมอ 4) การดูแลผู้ป่วย ณ จุดเกิดเหตุ (On Scene Care)



5) การดูแลระหว่างนำส่ง (Care in Transit) และ 6) นำส่งโรงพยาบาล 

(Transfer to definitive care)


	 ที่ผ่านมา ทางโรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราชได้ดำเนินการ

เพื่อร่วมพัฒนาระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินอย่างต่อเนื่อง อาทิ ร่วม

ประชาสัมพันธ์ 1669 “EMS LOVE YOU” เนื่องจากยังมีคนอีกเป็น

จำนวนมากที่ไม่รู้จัก 1669 แม้แต่บุคลากรในโรงพยาบาลเอง การพัฒนา

ศักยภาพทีมกู้ชีพขั้นสูง เป็น “EMS MAHARAJ” (EMS มหาราช) จุด

สำคัญของการพัฒนาในเรื่องนี้คือ ต้องแยกรถ Refer ออกจากรถ EMS 

เพราะหน้าที่แตกต่างกัน ผู้บริหารโรงพยาบาลต้องเห็นความสำคัญในเรื่องนี้ 

การสนับสนุนวิชาการกับบุคลากรทุกระดับ เชน่ จดัใหค้วามรูเ้รือ่งการ

จดัการจดุเกดิเหตสุำหรบัผูป้ฏบิตักิารฉกุเฉนิเบือ้งตน้ (FR: First Responder) 

ร่วมกับตำรวจ จัดการให้ความรู้ เรื่องการรับมือสาธารณภัย ร่วมกับ

สาธารณสุขจังหวัด จัดเวที “EMS DAY” เพื่อแลกเปลี่ยนเรียนรู้เป็นประจำ

ทุกเดือน เป็นต้น


	 สรุปบทบาทหน้าที่ของโรงพยาบาลจังหวัด ความท้าทายที่ 1 คือ 

การใช้ข้อมูลทำให้เกิดนโยบาย โดยใช้หลักการ 6 ช คือ 1) ชวน คน 

“ร่วมทุกข์” มาแก้ปัญหา 2) ชง 3) เชื่อม ร่วมกันขยายเครือข่าย 4) ชม 

ให้กำลังใจทีมและ “ร่วมสุข” กับความสำเร็จทุกระดับ 5) ช้อน เมื่อพบ

ปัญหาต้องนำเสนอทีมให้รับทราบ และ 6) เช็ค ใช้ข้อมูลเฝ้าระวังอุบัติเหตุ

โรงพยาบาลมาร่วมประเมินทีม ส่วนความท้าทายที่ 2 คือ ร่วมพัฒนาระบบ

บริการการแพทย์ฉุกเฉินอย่างต่อเนื่องและส่งเสริมการป้องกันอุบัติเหตุ

เข้าไปในงานประจำ
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น.พ.ประจักษ์วิช เล็บนาค

รองเลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ




	 ระบบการแพทย์ฉุกเฉินเป็นระบบที่เข้ามาปิดช่องว่างในการรับ

คนจากที่เกิดเหตุหรือจากบ้านมายังโรงพยาบาล และเป็นระบบที่มีการสร้าง

ใหเ้กดิการดแูลตวัเองหรอืคนใกลต้วั เพือ่ชว่ยเหลอืเบือ้งตน้กอ่นทีห่นว่ยกูช้พี

จะเดินทางไปถึง


	 การปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉินมีการดำเนินการอย่างไร


	 ขอยกตัวอย่างเวลามีอุบัติเหตุรถชนเกิดขึ้น จะมีใครรู้บ้างว่า ใน

อบุตัเิหตนุัน้มใีครบาดเจบ็หรอืเสยีชวีติ มรีถกีค่นั จำนวนคนประสบเหตเุยอะ

หรือไม่ เหตุดังนั้นจึงต้องมีผู้แจ้งเหตุ ซึ่งบุคคลดังกล่าวไม่มีการแต่งตั้ง 

ใครเห็นคนนั้นก็เป็นคนแจ้ง ถือเป็นหน้าที่ของพลเมืองดี โดยโทรไปที่หน่วย

รับแจ้งเหตุต่างๆ ซึ่งถ้าโทรไปที่ 1669 ก็จะเป็นศูนย์รับแจ้งเหตุและสั่ง

การประจำจังหวัด (ศูนย์ของกรุงเทพฯ คือ ศูนย์เอราวัณ) ข้อมูลที่ต้อง

แจง้ใหท้ราบ เชน่ เกดิเหตอุะไร ทีไ่หน เหตทุีเ่กดิขึน้มลีกัษณะสภาพแวดลอ้ม

เป็นอย่างไร และเบอร์ติดต่อกลับผู้ที่แจ้งเหตุ เป็นต้น


	 หลงัจากไดร้บัแจง้เหต ุ ทาง 1669 กจ็ะสัง่การใหส้ง่รถทีเ่หมาะสม
	

ออกไปรับผู้ประสบภัยยังที่เกิดเหตุ ภายใน 10 นาที ซึ่งการพิจารณาว่า 

จะใช้รถของที่ใดนั้นขึ้นอยู่กับเหตุปัจจัยต่างๆ อาทิ คนบาดเจ็บเยอะแค่ไหน 

ต้องใช้คนระดับขนาดไหนไปให้การดูแลช่วยเหลือ โรงพยาบาลใดที่อยู่



ใกล้เคียงที่เกิดเหตุ หรือหากผู้ประสบเหตุอยู่ในที่ที่ยากแก่การเข้าถึง อาจ

ให้รถของมูลนิธิเข้าไปช่วยเหลือเบื้องต้นก่อนที่รถพยาบาลจะตามมา 


	 เมื่อไปถึงที่เกิดเหตุ เจ้าหน้าที่หน่วยกู้ชีพก็จะมีการวิทยุติดต่อ

ประสานกับทางศูนย์ฯ เมื่อศูนย์ฯ รับทราบข้อมูลทั้งหมด ก็จะสั่งการไปที่

วิทยากรโดย 


•	 น.พ.ประจักษ์วิช เล็บนาค


	 รองเลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ


ปีต่อไป คนไทยจะได้อะไร

จากระบบการแพทย์ฉุกเฉิน:

การป้องกันอุบัติเหตุจราจร


อภิปราย
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โรงพยาบาลให้เตรียมพร้อมในการนำส่งผู้ประสบภัย เพื่อให้พ้นภาวะ

วิกฤติโดยเร็วที่สุด 


	 นอกจากยานพาหนะที่เป็นรถกู้ชีพแล้ว ทางทีมการแพทย์ฉุกเฉิน

ยังมีเรือและเฮลิคอปเตอร์ที่ใช้ในการปฏิบัติการด้วย โดยมีการทำบันทึก

ความร่วมมือ (MOU: Memorandum of Understanding) กับหน่วยงาน

ต่างๆ เพื่อขอยืมยานพาหนะ และจะมีการจ่ายเงินค่าปฏิบัติการให้เป็นการ

ตอบแทน


	 ความจริง สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) ไม่ได้มีเงิน

เยอะ เมื่อเทียบกันในระบบงบประมาณ ถือว่า เราได้เงินน้อยมาก ซึ่งก็

ไมใ่ชป่ญัหาอปุสรรคในการทำงาน เพราะเรามรีะบบของความรว่มมอื มลูนธิิ

ที่เข้ามาช่วยเหลือ หลายที่ไม่รับเงิน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหลายแห่ง

ลงเงินมามากกว่าเงินค่าปฏิบัติการเพียงหยิบมือ 


	 ระบบเหล่านี้เกิดขึ้นเพราะความร่วมมือ นี่เป็นลักษณะหนึ่ง

ของการบูรณาการ พระราชบัญญัติการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติเป็น 

พ.ร.บ.ของการบูรณาการโดยแท้จริง เพราะไม่มีการตั้งหน่วยงานขึ้นมา

แล้วไปสั่งการใคร แต่เป็นการประสานทั้งสิ้น หากจะมีการสั่ง ก็เป็นการสั่ง

ประสาน ไม่มีบทลงโทษที่จะเอาผิดได้


	 เรื่องของอุบัติเหตุจราจรกับการแพทย์ฉุกเฉิน เหมือนเราทำ

หน้าที่เป็นฝ่าย “ตั้งรับ” ถ้าไม่มีคนเจ็บ ไม่มีคนป่วย การแพทย์ฉุกเฉินก็ไม่

ต้องออกไปปฏิบัติการ ดังนั้นการแพทย์ฉุกเฉินจึงไม่อาจหยุดอยู่ที่เรื่องการ

รักษาพยาบาลอย่างเดียวได้ เราต้องก้าวล้ำไปสู่เรื่องของการป้องกัน 

ถ้าป้องกันได้ดี ก็ไม่เกิดอุบัติเหตุ ณ วันนี้ สัดส่วนงานการแพทย์ฉุกเฉิน

ด้านอุบัติเหตุจราจร ลดลงจากร้อยละ 40 มาอยู่ที่ร้อยละ 30 เหตุที่ลดลง

ไม่ใช่เพราะอุบัติเหตุลด แต่เพราะมีคนเจ็บป่วยด้วยโรคต่างๆ เพิ่มมากขึ้น 

หากสามารถลดอุบัติเหตุลงได้ เราก็จะสามารถทุ่มเทเอาเวลาและทรัพยากร

ไปดูแลคนเจ็บป่วยเหล่านี้ แต่ก็เช่นกันที่เราจะต้องทำเรื่องการป้องกันการ

เจ็บป่วยให้ลดน้อยลงด้วย 


	 คำถามที่ว่า ปีต่อไป ระบบการแพทย์ฉุกเฉินต้องทำอะไร ก็

คือ ต้องผลักดันงานที่ทำไปให้ถึงเรื่องการป้องกันให้ได้ โดยการให้ความรู้

กับประชาชน ไม่ใช่รอให้เกิดเหตุก่อน แต่ต้องดูแลไม่ให้เหตุมันเกิด ผ่อน

หนักให้เป็นเบา


	 หากเราดูสถิติอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลสงกรานต์ ตั้งแต่ปี 

2551-2554 จะพบว่า อัตราการเสียชีวิต อัตราผู้ป่วยตาย และอัตราผู้ป่วย

ทีอ่าการทเุลา มแีนวโนม้ลดลง เนือ่งจากความสำเรจ็ในเรือ่งของการรณรงค ์

วิศวกรรมจราจร และความเข้มงวดในเรื่องกฎหมาย แต่ต่อจากนี้ การ

ทำให้ตัวเลขลดลงจะยากขึ้น เราจึงมีมาตรการที่จะต้องดำเนินการต่อ


	 ในปีหน้า ระบบข้อมูลจะเป็นเรื่องสำคัญ ซึ่ง สพฉ.มีความ

ตั้งใจมุ่งมั่นที่จะนำข้อมูลที่ได้ทำการรวบรวมไว้ สะท้อนกลับไปยังหน่วยงาน

ที่มีบทบาทเกี่ยวข้อง เพื่อนำไปสู่การป้องกันและการแก้ไขปัญหา เพราะเรา

จะไม่พอใจแค่การไปถึงที่เกิดเหตุภายใน 10 นาทีเท่านั้น


 	 โดย ณ ขณะนี้เรากำลังดำเนินการเรื่องการเชื่อมโยงข้อมูลกับ

ระบบการเฝ้าระวังการบาดเจ็บ และเจ้าหน้าที่ตำรวจ แต่ชุมชนท้องถิ่น

อาจไม่จำเป็นต้องรอข้อมูลที่เชื่อมกันอย่างนี้ เพราะคุณเป็นคนที่อยู่ตรงนั้น

และเห็นอุบัติเหตุทุกวัน มีข้อมูลที่ใช้ในพื้นที่ สามารถนำไปจัดการได้ เพียง

แต่ถ้าพื้นที่จัดการได้แล้ว ในระดับสูงขึ้นมา เราก็อาจจะนำมาเพื่อยึดโยง

หรือยืนยันว่า กรณีที่เกิดขึ้นในลักษณะนี้จะต้องมีการดำเนินการอย่างไรจึง

จะเหมาะสม คุณค่าของการนำข้อมูลไปใช้จึงมีทั้งระดับพื้นที่และ

ระดับประเทศ 
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	 ด้านข้อจำกัดของจำนวนบุคลากรในระบบการแพทย์ฉุกเฉิน 

สถานการณ์ก็ยังคงแย่อยู่ ซึ่งเป็นทั้งระบบ ไม่เฉพาะแต่ระบบการแพทย์

ฉุกเฉินเท่านั้น ดังนั้นเราจึงพัฒนาคนอีกประเภทหนึ่งขึ้นมา เพื่อทำ

หน้าที่แทนแพทย์และพยาบาล ซึ่งก็มีบุคลากรปฏิบัติการหลายระดับ 

เช่น ผู้ปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้น (FR: First Responder), เวชกรฉุกเฉิน

ระดับต้น (EMT-B: Emergency Medical Technician - Basic), เวชกร

ฉุกเฉินระดับกลาง (EMT-I: Emergency Medical Technician - 

Intermediate) ความจรงิยงัมเีวชการฉกุเฉนิระดบัสงู (EMT-P: Emergency 

Medical Technician - Paramedic) ด้วย แต่ยังไม่มีใครจบหลักสูตร 


	 ส่วนชุดปฏิบัติการในระบบการแพทย์ฉุกเฉิน (ประกอบด้วย 

คน รถ และอุปกรณ์ในรถ) ปัจจุบัน ก็มีทั้ง ชุดปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน

ระดับต้น (BLS: Basic Life Support), ชุดปฏิบัติการการแพทย์ฉุกเฉิน

ระดับกลาง (ALS: Advanced Life Support), ชุดปฏิบัติการการแพทย์

ฉุกเฉินระดับสูง (ILS: Immediate Life Support) และชุดปฏิบัติการฉุกเฉิน

เบื้องต้น (FA: First Responder) ซึ่งคนที่ทำหน้าที่หัวหน้าทีมจะเป็นตัว

กำหนดว่า ทีมนั้นเป็นชุดปฏิบัติการแบบไหน จุดสำคัญในการพัฒนาตรง

ส่วนนี้คือ การดงึใหอ้งคก์รปกครองสว่นทอ้งถิน่เขา้มามสีว่นชว่ยเหลอื 

เพราะมูลนิธิจะช่วยเรื่องนี้ได้แค่ในระดับหนึ่ง


	 กล่าวโดยสรุป การพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน จากวันนี้

ถึงปีต่อไป จะต้องทำอะไรบ้าง 1) จัดระบบการปฏิบัติการฉุกเฉิน ที่มี

ความครอบคลุมพื้นที่ โดยให้มีผู้ปฏิบัติการ หน่วยปฏิบัติการ ที่สามารถ

ปฏบิตักิารไดอ้ยา่งทัว่ถงึมากขึน้ ดว้ยการจดัระบบการสัง่การ การประสานงาน 

เพื่อใช้ทรัพยากรที่มีอยู่ให้เต็มประสิทธิภาพ 2) พัฒนาคุณภาพ โดย

เฉพาะผู้ปฏิบัติการ ให้มีความรู้ ประสบการณ์ ในระดับต่างๆ รวมถึงการ

ให้องค์กรการศึกษา จัดการศึกษา ฝึกอบรม ในหลักสูตร ที่ กพฉ. 

(กรรมการการแพทย์ฉุกเฉิน) กำหนด 


	 3) การจัดระบบสื่อสาร และเทคโนโลยีสารสนเทศ โดย

เฉพาะข้อมูลที่เกี่ยวกับการแพทย์ฉุกเฉิน ได้แก่ การปฏิบัติการ ทะเบียน



ผู้ปฏิบัติการ ยานพาหนะ และการเชื่อมโยงข้อมูลกับหน่วยงานต่างๆ เช่น 

การประกันภัยผู้ประสบภัยจากรถ การรักษาพยาบาล และมีแผนในการ

เชื่อมกับระบบการเฝ้าระวังการบาดเจ็บ 4) สนับสนุน ส่งเสริม การวิจัย

และพัฒนาระบบ นำข้อมูลการปฏิบัติการฉุกเฉิน ไปวิเคราะห์เพื่อนำไปสู่

การสร้างองค์ความรู้ในการป้องกัน แก้ไขปัญหา อุบัติเหตุจราจร และ



5) เสริมสร้างความร่วมมือทางเทคโนโลยีกับหน่วยงาน องค์กร หรือ

ภาคส่วนต่างๆ ในการขยายการบริการให้มีประสิทธิภาพ
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อภิปราย:	 การป้องกันอุบัติเหตุจราจรในสถานประกอบการ


	 แนวโน้ม ข้อจำกัด ความเป็นไปได้ และ ISO-39001


อภิปราย:	 อุบัติเหตุจราจร: ป้องกันและแก้ไขได้ในโรงงาน


	 บทเรียนความสำเร็จการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย


	 การใช้เทคนิคเสริมพลังกับการส่งเสริมพฤติกรรม


	 ในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรในวัยทำงาน 


เสาที ่5
สถานประกอบการปลอดภัย 
ห่างไกลอุบัติเหตุทางถนน



รศ.ดร.ชมภูศักดิ์ พูลเกษ 

อาจารย์ประจำคณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 




	 ในช่วงปี ค.ศ.1972-1975 (พ.ศ.2515-2518) ประเทศสหรัฐอเมริกา

มีทฤษฎีใหม่ที่เกิดขึ้นจากผลการวิจัยด้านความปลอดภัย พบว่า สาเหตุ

ของการเกิดอุบัติเหตุไม่ใช่เรื่องของคนหรือพฤติกรรม แต่เป็นเพราะ

การบริหารจัดการที่หละหลวมหรือไม่ถูกต้อง จุดนี้เป็นจุดพลิกที่ทำให้

เกิดการเปลี่ยนแปลงครั้งสำคัญ ซึ่งประเทศไทยก็ได้รับทฤษฎีนี้เข้ามาใช้

ตลอดระยะเวลา 20-30 ปีที่ผ่านมา


	 แม้ว่าเรื่องของความปลอดภัยจะยังคงอิงอยู่กับพฤติกรรม ทัศนคติ 

และจติสำนกึของคน แตก่ารบรหิารจดัการทีด่สีามารถปรบัเปลีย่นพฤตกิรรม

และทัศนคติเหล่านั้นได้ ดังนั้นจุดสำคัญของการเปลี่ยนแปลงคือ การ

บริหารจัดการ และส่วนที่สำคัญที่สุดก็คือ การอบรมและการสอน ใช้

องค์ความรู้เป็นตัวเปลี่ยนแปลงให้เกิดความรู้ความเข้าใจและการปฏิบัติที่

ถูกต้อง ซึ่งต้องทำอย่างต่อเนื่องตลอดเวลา


	 การขบัเคลือ่นงานอาชวีอนามยัและความปลอดภยัทีผ่า่นมา มอียู ่3 

เรื่องหลักที่เราต้องสอนให้แก่นักศึกษาทุกคน ดังนี้ เรื่องที่ 1 พระราช-

บัญญัติความปลอดภัยและอาชีวอนามัย (Occupational Safety and 

Health Act of 1970) ซึ่งมี OSHA (The United States Occupational 

Safety and Health Administration) ของประเทศสหรัฐอเมริกา เป็น

หน่วยงานที่ทำหน้าที่ในการบังคับใช้ ทาง จป. (เจ้าหน้าที่ความปลอดภัย

ในการทำงานระดับวิชาชีพ) จะต้องรู้จักเรื่องนี้ เรื่องที่ 2 กฎหมายด้าน

สิ่งแวดล้อมที่ออกโดย EPA (The United States Environmental 

Protection Agency) ดังจะเห็นจากโครงการต่างๆ ที่มหาวิทยาลัยมหิดล

วิทยากรโดย 


•	 รศ.ดร.ชมภูศักดิ์ พูลเกษ


	 อาจารย์ประจำคณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 


•	 นายทรงพล เปรมอนันต์


	 ผู้อำนวยการสำนักงานประกันสังคม จ.ปราจีนบุรี 


•	 นายพนัส ไทยล้วน


	 ประธานสภาองค์การลูกจ้างแห่งประเทศไทย 


•	 นายวรชัย ภูวิสิฐกุล


	 ผู้จัดการฝ่ายปฏิบัติการความปลอดภัยอาชีวอนามัย


	 และสิ่งแวดล้อม บริษัท เอสซีจีเคมิคอลส์ จำกัด


	 (SCG Chemicals)





ดำเนินรายการโดย 


นายภวตั เลศิสธุน ศนูยว์ชิาการเพือ่ความปลอดภยัทางถนน (ศวปถ.) 

มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ


การป้องกันอุบัติเหตุจราจร

ในสถานประกอบการ

แนวโน้ม ข้อจำกัด

ความเป็นไปได้

และ ISO-39001


อภิปราย
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ลงไปทำจะเน้นเรื่อง EIA (Environmental Impact Assessment) และ 

HIA (Health Impact Assessment) เป็นหลัก 


	 ก่อนจะไปเรื่องที่ 3 ขอยกตัวอย่าง เมื่อปี 2539-2540 มีการขับ

เคลื่อนมาตรฐาน มอก.18000 (มาตรฐานระบบการจัดการอาชีวอนามัย

และความปลอดภัย) ตอนนั้นสิ่งแรกที่ทำ คือการให้ความรู้รัฐมนตรีทั้ง 4 

กระทรวง มานั่งทานข้าวและสัมมนาร่วมกัน สอนให้รู้จักกับ OSHA จาก

นั้นก็พูดถึงความจำเป็นที่จะต้องมีเจ้าภาพ โดยต้องยอมให้กระทรวงใด

กระทรวงหนึ่งเป็นกระทรวงหลัก และกระทรวงที่เหลือให้การสนับสนุน กับ

การขับเคลื่อนอนุกรมมาตรฐาน ISO 39001 (Road-traffic safety 

management systems - Requirements with guidance for use: 

มาตรฐานสำหรับการบริหารจัดการความปลอดภัยคมนาคม) ที่กำลังทำอยู่

นี้ก็เช่นเดียวกัน ซึ่งถ้าเราไปดูรายละเอียดจะพบว่า ตอนนี้มีเจ้าภาพถึง 12 

คน หนักกว่าเดิมอีก เพราะฉะนั้นจะมีความยากมากกว่า แต่ความเป็นได้

นั้นก็ยังมีอยู่ 


 	 ประเด็นที่เกิดขึ้นในโรงงานอุตสาหกรรม ถ้าจะใส่ไว้ในอนุกรม

มาตรฐาน ISO 39001 มีอยู่ 3 ประเด็นคือ 1) อุบัติเหตุนอกเวลางาน 

(off-the-job) เรื่องนี้มีอยู่ใน OSHA แต่บ้านเรายังไม่มีการเน้นมากนัก ซึ่ง

ถือว่า เป็นประเด็นที่มีปัญหามาก สถิติการเกิดอุบัติเหตุค่อนข้างสูง โดย

เฉพาะวันเงินเดือนออก คนส่วนหนึ่งไม่ได้กลับบ้าน แต่ต้องไปวัดแทน



2) อุบัติเหตุในเวลางาน (on-the-job) เช่น งานเกี่ยวกับการจราจร ไม่

วา่จะเปน็ Train operator หรอื Forklift ตอ้งมกีารอบรมเรือ่งความปลอดภยั

ที่ได้มาตรฐาน ถ้าขับเคลื่อนประเด็นนี้ จะไปช่วยงานของพระราชบัญญัติ

ความปลอดภัยและอาชีวอนามัยได้ และ 3) อุบัติเหตุเฉพาะกิจ (special 

contractor) หมายถึง งานที่ต้องใช้เทคนิค หรือต้องใช้รถขนาดใหญ่ เช่น 

รถพ่วง รถส่งของ รถบรรทุกน้ำมัน รวมถึงรถฉุกเฉินต่างๆ ซึ่งต้องได้รับ

การดูแลเป็นพิเศษ 


	 ประเด็นเหล่านี้มีฐานความรู้ทางวิชาการมาจากไหน อยากจะย้อน

กลับไปกล่าวถึงหัวข้อที่ค้างไว้ในการขับเคลื่อนงานอาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย เรื่องที่ 3 NSC หรือ The National Safety Council พวกตน

ขับเคลื่อนเรื่องนี้ให้ประเทศไทยมา 40 ปี แต่ก็ยังคงสอบตกมาตลอด 40 ปี 

เมื่อ 18 ปีที่แล้ว มหาวิทยาลัยต่างๆ ไปร่วมกันผลักดันเรื่องนี้ที่สำนักนายก

รัฐมนตรี จนเกิดเป็นคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ แต่มาถึง

วันนี้มันหายไปไหน พอการเมืองเปลี่ยน ทุกอย่างก็เละหมด ฉะนั้นจนถึง

ปัจจุบัน เราจึงยังไม่มี The National Safety Council ของประเทศไทย 


	 ขอเชิญชวนให้ทุกท่านไปดูเว็บไซต์ National Safety Council, 

Chicago Chapter (เข้าถึงได้ที่ http://www.nsc.org/nsc_near_you/

FindYourLocalChapter/Pages/Illinois.aspx) เขาทำเรื่องนี้มาเป็นร้อยปี 

ทัง้โครงการใหค้วามรูเ้กีย่วกบัความปลอดภยัในโรงงาน การจราจร สาธารณะ 

และที่บ้าน ซึ่ง NSC ของเขาใหญ่มาก 


	 ตอนนี้ประเทศไทยของเรามี OSHA และ EPA แล้ว แต่ก็ยัง

ไม่เพียงพอ ยังต้องมี NSC มาทำหน้าที่เป็นตัวหนุน คือเป็นหน่วย

วชิาการ หนว่ยวชิาการทีเ่ปน็ตวัหนนุดทีีส่ดุคอื “คร”ุ หรอื “คร”ู ผูส้อน 

คอยให้ความรู้และประสิทธิ์ประสาทวิชา วันนี้ The National Safety 

Council มคีรสูอนเรือ่งความปลอดภยัดา้นการจราจรถงึ 100,000 คน 

ซึ่งทุกหลักสูตรของเขาจะต้องมีมาตรฐาน และปรับปรุงให้เหมาะสมกับ

ความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นตลอดเวลา รวมทั้งมีการทำงานเชื่อมโยงกับ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ภาคอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม อย่าง

เรื่องการจราจร ถ้าคุณไม่ผ่านหลักสูตรนี้ก็จะขับขี่รถไม่ได้ เราต้องสอนให้
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เขาเป็น ติวให้เก่ง แล้วถึงจะให้ทำ ไม่ใช่ปล่อยให้มีใบขับขี่กันง่ายๆ อย่าง

ในประเทศไทย 


	 ถ้าประเทศเรายังไม่ยอมทุ่มเทเรื่องการเรียนการสอนเช่นนี้ เราก็

จะไม่มีวันมีทรัพยากรบุคคลที่มีความรู้ความสามารถ ถ้าไม่ทุ่มเท ก็จะมีคน

ตายไปเรื่อยๆ และตายแบบโง่ๆ เพราะฉะนั้นเราจึงต้องขับเคลื่อนเรื่องการ

สอนอย่างจริงจัง 





นายทรงพล เปรมอนันต์ 

ผู้อำนวยการสำนักงานประกันสังคม จ.ปราจีนบุรี 




	 สำนักงานประกันสังคมเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลคุ้มครอง

ลูกจ้าง โดยใช้พระราชบัญญัติ 2 ฉบับคือ พระราชบัญญัติประกันสังคม 

พ.ศ.2533 (กองทุนประกันสังคม) และพระราชบัญญัติเงินทดแทน 

พ.ศ.2537 (กองทุนเงินทดแทน) ดูแลเมื่อลูกจ้างเกิดการเจ็บป่วยหรือ

ประสบอุบัติเหตุ


	 เพราะฉะนัน้จะมคีำอยู ่2 คำคอื คำวา่ “อบุตัเิหต”ุ และ “เจบ็ปว่ย” 

ซึ่งถ้าเป็นอุบัติเหตุจากการทำงาน เมื่อเกิดขึ้นเราเห็นได้ชัด แต่การเจ็บ

ป่วยเนื่องจากการทำงาน ต้องได้รับการวินิจฉัยยืนยันจากแพทย์ กระทรวง

แรงงานมีการประกาศโรคที่เกี่ยวกับการทำงานทั้งหมดประมาณ 80 

โรค แต่บางทีลูกจ้างก็ไม่ทราบว่า อาการเจ็บป่วยของตนนั้นเป็นโรคที่เกิด

จากการทำงาน ขณะนี้มีสถาบันของกระทรวงสาธารณสุขที่ศึกษาเรื่องนี้

อย่างจริงจัง โดยให้โรงพยาบาลนพรัตนราชธานีเป็นแม่แบบ และมีการ

จัดตั้งคลินิกโรคจากการทำงาน โดยกองทุนเงินทดแทนได้อุดหนุนเงินให้

กับทางคณะแพทย์เพื่อศึกษาเรื่องนี้ (โครงการดังกล่าวเป็นความร่วมมือ

ระหว่างสำนักงานประกันสังคม กระทรวงแรงงาน กับกระทรวงสาธารณสุข 

ปัจจุบันมีโรงพยาบาลที่เข้าร่วมโครงการ 68 แห่ง)


	 กองทุนเงินทดแทนซึ่งให้การดูแลเมื่อลูกจ้างเกิดการเจ็บป่วย

หรือประสบอุบัติเหตุจากการทำงาน มีการจ่ายเงินมากกว่ากองทุน

ประกันสังคม โดยจ่ายมากกว่าร้อยละ 60 ของเงินค่าจ้าง แต่ในกรณีที่

อุบัติเหตุดังกล่าวไม่ได้เกิดจากการทำงาน กองทุนประกันสังคม จะจ่าย

ให้ร้อยละ 50 ของเงินค่าจ้าง หากต้องหยุดงาน รวมถึงมีสิทธิประโยชน์

อกี 7 ประการทีก่องทนุประกนัสงัคมใหก้ารดแูล (ประสบอนัตรายหรอืเจบ็ปว่ย

อันมิใช่เนื่องจากการทำงาน, คลอดบุตร, ทุพพลภาพ, ตาย, สงเคราะห์

บุตร, ชราภาพ และว่างงาน)


	 มาถึงเรื่องการป้องกันอุบัติเหตุจราจรในสถานประกอบการ 

จากสภาพความเร่งรีบในการดำเนินชีวิตของคนไทยทุกวันนี้ทำให้



รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่ตอบสนองความต้องการของลูกจ้างได้

เป็นอย่างดี จากจุดเด่นเฉพาะตัว เช่น มีความคล่องตัวสูง สามารถเลาะ

เลี้ยวไปได้บนเส้นทางที่คับแคบ ประหยัดน้ำมัน ประหยัดเวลา และที่

สำคัญ ราคาไม่แพงมาก ซื้อผ่อนได้เป็นระยะเวลานาน ส่งผลให้การเกิด

อุบัติเหตุในสถานประกอบการส่วนของยานพาหนะ กว่าร้อยละ 90 

มาจากรถจักรยานยนต์ 


	 จากเหตุผลดังกล่าวจึงต้องมีมาตรการเพื่อลดความสูญเสียที่

เกิดขึ้น ดังต่อไปนี้ 1) การรายงานและวิเคราะห์อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นอย่าง

ชัดเจน 2) การฝึกอบรมให้กับผู้ขับขี่ยานพาหนะอย่างถูกวิธี 3) การ

ประชาสมัพนัธถ์งึอนัตรายทีจ่ะเกดิขึน้กบัผูข้บัขีแ่ละยานพาหนะ และ 4) การ

พัฒนาและปรับปรุงทัศนวิสัยในการขับขี่ เพื่อช่วยลดความเสี่ยง
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	 หากพิจารณาองค์ประกอบของการขับขี่ ได้แก่ บุคคล ยาน

พาหนะ และสิ่งแวดล้อม จะพบว่า สิ่งที่ยังขาดไปคือ จิตสำนึกแห่งความ

ปลอดภัย ดังนั้นหลักการสำคัญก็คือ การอบรม โดยให้ความรู้เพื่อ

ปรับเปลี่ยนทัศนคติ 


	 ความรู้ในการขับขี่พื้นฐานเพื่อความปลอดภัยมีอะไรบ้าง จาก

การค้นคว้าข้อมูลสามารถสรุปได้ว่า 1) การตรวจสอบสภาพรถ 2) การใช้

ความเร็ว 3) การตรวจสอบระบบเบรก และ 4) การทิ้งระยะห่างจากรถคัน

หน้า 


	 การจดัการอบุตัเิหตจุราจรในสถานประกอบการม ี6 ขอ้ ดงันี ้


	 1) การวิเคราะห์จุดเสี่ยงและเฝ้าระวังการเกิดอุบัติเหตุ มีการ

ติดตามและประเมินผล เก็บรวบรวมข้อมูลจุดเสี่ยง ทางโค้ง มุมอับ จาก

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 


	 2) ประเมินและแก้ไขความเสี่ยงของถนน สัญญาณจราจร ที่

จะเกิดอันตราย ด้วยการสนับสนุนและช่วยเหลือในเรื่องการติดตั้งป้าย ไฟ

ถนน ประกาศแจ้งหมายเลขโทรศัพท์ของศูนย์แจ้งเหตุ เช่น โรงพยาบาล, 

191, หมายเลขโทรศัพท์กู้ภัย เป็นต้น


	 3) การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ขับขี่ สนับสนุนช่วยเหลือการ

ขับขี่อย่างปลอดภัยและเป็นเครือข่ายในการแก้ไขปัญหาและป้องกันการเกิด

อุบัติเหตุ รวมทั้งดำเนินการ อบรม ฝึกทักษะเกี่ยวกับกฎหมาย และ

เครื่องหมายจราจรให้กับพนักงานผู้ขับขี่


	 4) การประเมินความเสี่ยงของรถ ดำเนินการตรวจสภาพรถให้

อยู่ในสภาพสมบูรณ์และเป็นไปตามกฎหมายที่กำหนด


	 5) การแจง้เหตแุละการรบัแจง้เหตทุีศ่นูยร์บัแจง้เหต ุสนบัสนนุ

และช่วยเหลือในเรื่องการวางระบบ การรับแจ้งเหตุให้พร้อมต่อการใช้งาน

อย่างทันท่วงที และดำเนินการในเรื่องการแจ้งศูนย์รับแจ้งเหตุเพื่อให้หน่วย

งานที่เกี่ยวข้องมาดำเนินการ


	 6) การรายงานและเผยแพร่ข่าวสาร สนับสนุนและช่วยเหลือ

ในเรือ่งเผยแพรค่วามรูเ้กีย่วกบัการปอ้งกนัอบุตัเิหตจุราจรในสถานประกอบการ


	 สถานประกอบการต่างๆ จะวางแผนป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 

เพื่อให้เกิดผลสำเร็จในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรที่จะเกิดขึ้น ควรมีขั้นตอน 

6 ขั้นตอนดังนี้


	 1) จป. (เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการทำงานระดับวิชาชีพ) จะ

ต้องเขียนโครงการขับขี่ปลอดภัย ให้สวมหมวกนิรภัยทั้งคนขับและคนซ้อน 

เพื่อให้ผู้มีอำนาจอนุมัติและสนับสนุนโครงการ งบประมาณ


	 2) อบรมให้ผู้ขับขี่ทุกคน ทุกหน่วยงาน ในสถานประกอบการ ได้

รับความรู้และนำไปปฏิบัติอย่างเคร่งครัด


	 3) ประชาสัมพันธ์เสียงตามสายในช่วงพักและช่วงเบรก


	 4) กำหนดเจ้าหน้าที่เพื่อตรวจสอบและปฏิบัติดูแลความปลอดภัย 

เพราะเมื่ออบรมไปแล้วถ้าไม่มีคนคอยตรวจสอบ ก็ไม่เกิดประโยชน์


	 5) กำหนดบนลงโทษอย่างชัดเจนสำหรับผู้ฝ่าฝืนและลงโทษอย่าง

จริงจัง เช่น ตัดเงินเดือน หรือบทลงโทษอื่นๆ 


	 6) ประเมินผลโครงการ
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นายพนัส ไทยล้วน 

ประธานสภาองค์การลูกจ้างแห่งประเทศไทย




	 กฎหมายแรงงานแทบทุกฉบับ รวมถึงพระราชบัญญัติความ

ปลอดภยั อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการทํางาน พ.ศ.2554 

ตนเองมีส่วนร่วมในการร่างมาโดยตลอด เพราะเป็นผู้นำแรงงานมาตั้งแต่ปี 

2500 จนตอนนี้อายุ 70 ปีแล้ว จึงเห็นมาหมดทุกอย่าง 


	 พวกเราเหมือนพี่เลี้ยงนักมวย ทำแทนได้ทุกอย่างยกเว้นคือ ชก

แทนไม่ได้ นักมวยต่างหากเป็นตัวจริง ดังนั้นเรื่องความปลอดภัยไม่ว่าจะ

พูดอย่างไร ย่อมขึ้นอยู่กับนักมวยอย่างเดียว ถ้าเขารับว่า ใช่ ก็คือใช่ ถ้า

ไม่ใช่ก็คือ ไม่ใช่ 


	 จะเหน็ไดว้า่ คนงานยิง่มคีวามรูม้ากขึน้ คณุวฒุมิากขึน้ โอกาส

เกดิอบุตัเิหตนุอ้ยมาก สว่นใหญจ่ะเกดิกบัคนงานชัน้ลา่งทีม่เีปน็ลา้นๆ คน 

ในทางวิชาการจะพูดหรือคิดอย่างไรก็ได้ แต่ในทางปฏิบัติ ปัญหาเหล่านี้

เป็นเรื่องของจิตสำนึกเท่านั้น


	 คนชั้นล่างไม่มีเวลาที่จะนั่งคิดอะไร ไม่เคยได้ไปฟังการอบรม

ต่างๆ เพราะเริ่มต้นตั้งแต่เช้าตื่นมาตี 5 ต้องมารอรถ พอรถมาถึงโรงงาน 

ก็เข้าไปปั๊มบัตร กินข้าว เสร็จแล้วก็ทำงาน พอเที่ยงก็ออกมาเข้าคิวกินข้าว 

แล้วก็กลับไปทำงานต่อ จากนั้นก็ทำโอที เลิก 4 ทุ่ม กลับถึงบ้านก็หมดแรง

หลับไป คิดอะไรไม่ออกแล้ว


	 อีกทั้งลูกจ้างสมัยนี้ชอบสร้างเงื่อนไขให้กับตัวเอง จะรับเงินเดือน

เท่าไหร่ ก็สร้างหนี้ไว้เท่านั้น เวลาโรงงานไหนไม่ยอมจ่ายโบนัสก็ต้องมีการ

ประท้วง จะเผาโรงงาน เพราะโบนัสเป็นเงินก้อนเดียวที่จะเอากลับไปให้ที่

บ้านได้ นอกนั้นไม่มี 


	 การจะทำให้เกิดความปลอดภัยในโรงงานได้ นายจ้างและ

ลูกจ้างจึงต้องร่วมมือกัน แต่เท่าที่ผ่านมายังไม่ค่อยเห็นว่าประสบผล

สำเร็จนัก โรงงานที่เราเห็นว่า มีการทำเรื่องความปลอดภัยได้ดี ได้รับ

รางวัลต่างๆ ก็เป็นโรงงานขนาดใหญ่เพียงไม่กี่แห่งเท่านั้น เพราะพวกนี้เขา

มีกำไรเป็นแสนล้าน





นายวรชัย ภูวิสิฐกุล 

ผู้จัดการฝ่ายปฏิบัติการความปลอดภัยอาชีวอนามัยและสิ่งแวดล้อม

บริษัท เอสซีจีเคมิคอลส์ จำกัด (SCG Chemicals)




	 บริษัท เอสซีจีเคมิคอลส์ จำกัด (SCG Chemicals) มีบริษัท

ทั้งหมด 12 แห่ง ตั้งอยู่ที่นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด จังหวัดระยอง ซึ่ง

เป็นส่วนที่ได้รับรางวัล Prime Minister Road Safety Awards ในครั้งนี้


	 สิ่งที่จะนำเสนอในวันนี้มี 2 เรื่องคือ เรื่องแรก การสร้าง

วัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) ซึ่งเราจะได้ยินคำนี้กันมาก

ขึ้นในช่วงหลัง และอีกเรื่องหนึ่ง เราทำเรื่องการสร้างวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยแล้ว จะนำไปสูก่ารขยายผลเรื่องเมาไม่ขับของ บริษัท เอสซีจี

เคมิคอลส์ จำกัด ได้อย่างไร 


	 เราได้ดำเนินการเรื่องดังกล่าวนี้มาเกือบ 3 ปี แต่โรงงานนั้นตั้งมา 

20 ปีแล้ว ในแง่ของตัวโรงงานซึ่งเป็นโรงงานปิโตรเคมี ดังนั้นสารที่มีจึงเป็น

สารไวไฟ เวลาเกิดอุบัติเหตุไฟไหม้ หรือระเบิดขึ้นมา ทุกอย่างก็ไปหมด 

ความเสี่ยงจึงมีสูง 


	 ความปลอดภัยของตัวโรงงานเองนั้นไม่น่าห่วง เพราะถูกออกแบบ

มาตั้งแต่การก่อสร้าง มีระบบป้องกันต่างๆ ถึง 3 ชั้น เพื่อว่า ถึงที่สุดก็จะ

ไม่ไปกระทบสร้างความเสียหายกับพนักงาน ผู้รับเหมา และชุมชนรอบข้าง
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	 ตนเองมีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบบริษัททั้งหมด 12 แห่ง มีพนักงาน 

2,000 กว่าคน ผู้รับเหมาประจำอีกประมาณ 2,000 คน และมีผู้รับเหมาที่

ไม่ประจำอีกเป็นจำนวนมาก เวลามีการหยุดซ่อมบำรุง บางทีมีผู้รับเหมา

เข้ามาเกือบ 5,000 คน จะเห็นว่า การบริหารจัดการในเรื่องความปลอดภัย

จึงค่อนข้างซับซ้อน และเป็นนโยบายที่ต้องให้ความสำคัญอย่างจริงจัง


	 ขอยอ้นกลบัไปในเรือ่งที ่ 1 การสรา้งวฒันธรรมความปลอดภยั 

พูดกันตามตรง บริษัท เอสซีจีเคมิคอลส์ จำกัด ไม่ได้บรรลุผลในการทำ 

Zero Accident (การลดอุบัติเหตุเป็นศูนย์) ตลอดระยะเวลา 20 ปี 

อุบัติเหตุของเราไม่เคยเป็นศูนย์ คนบาดเจ็บยังคงมีทุกปี เช่นกันกับคนเสีย

ชีวิตซึ่งมีทั้งในงานและนอกงาน โดยเรามีการเก็บสถิติไว้ทั้งหมด 


	 ทำไมทำเรื่องความปลอดภัยมานานหลายปีแล้วจึงยังไม่ประสบผล

สำเร็จ ทั้งที่บริษัทก็มีการลงทุนในเรื่องอุปกรณ์ความปลอดภัยต่างๆ ไปเป็น

จำนวนมาก จึงต้องกลับมาย้อนคิด ซึ่งผู้บริหารเบอร์หนึ่งของ SCG 

Chemicals (นายชลณัฐ ญาณารณพ กรรมการผู้จัดการใหญ่ บริษัท เอสซี

จีเคมิคอลส์ จำกัด) ให้ความสำคัญในเรื่องนี้มาก ถึงกับลงทุนให้ไปว่าจ้าง



ผู้เชี่ยวชาญจากประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นอับดับ 1 ของโลกในเรื่อง

ความปลอดภัย เข้ามาตรวจสุขภาพบริษัททั้ง 12 แห่งที่จังหวัดระยอง 


	 สิ่งที่ เราเจอ อาทิ นโยบายเรื่องความปลอดภัยไม่ชัดเจน 

เพราะเวลาเราเขยีนเรือ่งความปลอดภยั มกัจะไปเขยีนรวมกบัเรือ่งสิง่แวดลอ้ม

และสุขภาพ สิ่งที่ชัดเจนอย่างเดียวคือ มีป้ายเขียนบอกว่า จะมุ่งสู่อุบัติเหตุ

เป็นศูนย์ แต่มันทำไม่เคยได้ ทุกคนก็เลยไม่สนใจ ทั้งที่ความจริงแล้ว 

ทิศทางและวิธีการที่จะทำให้อุบัติเหตุเป็นศูนย์ต่างหากที่ต้องเขียน

เป็นนโยบาย เราจะทำอย่างไร จะทำเรื่องอะไร ต้องระบุในแผนการ

ดำเนินงานให้ชัดเจน และต้องสื่อสารให้พนักงานรับทราบ เพื่อให้เกิดความ

เอาจริงเอาจังในเรื่องความปลอดภัย


	 ประเด็นต่อมา เรามีการปรับเปลี่ยนในเรื่องแนวคิดใหม่ จาก

นี้ไปความปลอดภัยไม่ใช่เรื่องกฎระเบียบ เพราะเวลามีกฎ ก็ทราบกันดีว่า 

กฎมีไว้แหก คนไม่เคยปฏิบัติตาม ดังนั้นเราจึงต้องเปลี่ยนกรอบความคิด 

(Mindset) เปลี่ยนทัศนคติของผู้บริหารทั้งหมด นี่คือประเด็นสำคัญของการ

เปลี่ยนแปลงว่า ทำไมเราต้องสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัย 


	 เราต้องเปลี่ยนจากมาตรการเชิงลบ การลงโทษ มาเป็น

มาตรการเชิงบวก สิ่งที่เราทำคือ เราปลูกฝังพนักงานและผู้รับเหมาทุกคน

ว่า เรื่องที่ทำอยู่นี้ไม่ได้ทำเพื่อบริษัท บริษัทไม่ได้ต้องการซื้ออุบัติเหตุจาก

คุณ แต่ขอให้คุณทำให้ตัวคุณปลอดภัย และกลับไปที่บ้านแล้ว ให้ครอบครัว

คุณเห็นหน้าแล้วมีความสุข 


	 จะเหน็วา่ เปา้หมายเปลีย่น เราไมไ่ดเ้อาเปา้หมายทางธรุกจิในเรือ่ง 

Zero Accident มาพูดกับพนักงาน แต่เราเปลี่ยนเป้าหมายใหม่ว่า จากนี้

ไปการทำเรื่องความปลอดภัย ก็คือความสุขของครอบครัวที่บ้านคุณ 

ถ้าคุณบาดเจ็บหรือเสียชีวิตไป บริษัทหาพนักงานใหม่มาแทนได้ไม่ยาก แต่

ครอบครัวคุณจะหาใครมาทดแทนได้ 


	 การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยจึงเป็นการบริหารจัดการ

อารมณ์ ซึ่งจะทำให้เกิดการเปลี่ยนความคิด ความรู้สึก และสุดท้าย

พฤตกิรรมก็จะเปลี่ยนตามไปด้วย


	 สิง่หนึง่ทีเ่ปน็ปญัหาของการสรา้งวฒันธรรมความปลอดภยั คอืเมือ่

นำเรือ่งนีไ้ปใหพ้นกังานทำ เขาจะรูส้กึวา่ไดร้บังานเพิม่ เราจงึเปลีย่นแนวคดิ

ใหมว่า่ ความปลอดภยัจะตอ้งเปน็สว่นหนึง่ของงาน ฝงัลงไปในเนือ้งาน 

โดยทุกกระบวนการทำงานเราจะเขียนขั้นตอนความปลอดภัยลงไปในงาน
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ด้วย หากทำตามขั้นตอนนี้ชีวิตของคุณปลอดภัยแน่นอน ถามว่า สิ่งที่ทำนี้

ยากไหม ตอบว่า ยาก ระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา การสร้างความเปลี่ยน
	

แปลงในระดับผู้บริหารถือเป็นงานที่ยากที่สุด


	 อีกประเด็นที่ทำให้การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยขับเคลื่อนไป

ได้ช้า โดยเฉพาะในองค์กรธุรกิจและภาคอุตสาหกรรม เพราะความ

ปลอดภัยเป็นสิ่งที่มองไม่เห็น (Non-Visible) ผู้บริหารจึงไม่ค่อยให้ความ

สำคญั ไมเ่หมอืนกบัการสรา้งผลติผล (Production) ผลติภาพ (Productivity) 

ทีผ่ลติของออกมาเปน็ตนัๆ ขณะทีเ่รือ่งความปลอดภยันัน้ไมเ่หน็ผลตอบแทน 

(Return) จากสิ่งที่ลงทุนไป โดยผู้บริหารจะเห็นความสำคัญของความ

ปลอดภัยก็ต่อเมื่อพนักงานบาดเจ็บ เสียชีวิต จึงจะเริ่มเกิดความตื่นตัว 


	 ประเด็นต่างๆ เหล่านี้เป็นสิ่งที่เราพยายามพัฒนาขึ้นมาเป็นองค์

ความรู้ และนำไปใส่ในความคิดของผู้บริหารของ SCG Chemicals ที่มีอยู่

ประมาณ 200-300 คน ผ่านมา 3 ป ี ตอนนี้ถือว่า ทำไปได้แค่ครึ่งเดียว



ดังนั้นจึงไม่แปลกใจที่ในต่างประเทศเขาใช้เวลา 7-10 ปี ในการเปลี่ยน



แปลงความคิดเหล่านี้ อย่างไรก็ตาม ถือเป็นโชคดีที่ผู้บริหารเบอร์หนึ่ง

ของเรามีความเข้าใจ และเป็น Role Model ให้คนอื่นได้ปฏิบัติตาม 


	 มาในส่วนของเรื่องที่ 2 เราขยายผลการสร้างวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยไปสู่เรื่องเมาไม่ขับได้อย่างไร


	 ความคิดนี้ก็มาจากผู้บริหารเบอร์หนึ่งของ SCG Chemicals เช่น

กนั นัน่คอื การขยายผลใหเ้ริม่จากเรือ่งงา่ยๆ กอ่น และเปน็เรือ่งทีเ่กีย่วขอ้ง

กับทุกคน จึงมามองเรื่องอุบัติเหตุจากการขับขี่ เพราะอุบัติเหตุส่วนใหญ่

ของทางบริษัทเกิดในกลุ่มเซลค่อนข้างเยอะ รวมทั้งพนักงานก็มีการเดินทาง

ระหว่างกรุงเทพฯ-ระยอง เป็นจำนวนมาก จึงเริ่มต้นทำนโยบายนี้เมื่อปี 

2552 ซึ่งต้องใช้เวลา 7-8 เดือนกว่าที่จะมีการประกาศนโยบายเรื่องการ

ขับขี่ปลอดภัยออกมาได้ เพราะมีแรงต่อต้านค่อนข้างเยอะ เนื่องจาก

นโยบายนี้ไม่ได้ใช้เฉพาะในเวลาทำงานอย่างเดียว แต่ครอบคลุมนอกเวลา

ทำงานด้วย


	 โดยนโยบายเรื่องการขับขี่ปลอดภัยของ SCG Chemicals 

ไม่ได้กำหนดแค่ “เมา” ไม่ขับ แต่บริษัทกำหนดเข้มกว่านั้นคือ “ดื่ม” 

ไม่ขับ ซึ่งก็มีการวางมาตรการไว้รองรับ ด้วยการจัดรถไว้คอยรับ-ส่ง



พนกังาน โดยใหจ้อดรถไวท้ีบ่รษิทั หรอืนัง่แทก็ซีก่ลบับา้นแลว้คอ่ยมาเบกิเงนิ 

สิ่งเหล่านี้เป็นสิ่งที่บริษัทต้องให้การสนับสนุน 


	 จุดสำคัญก็คือ บริษัทไม่เพียงประกาศเรื่องนี้เป็นนโยบาย แต่

ยังนำไปผูกกับการประเมินผลงานประจำปีด้วย นั่นคือ ใช้มาตรการ

ด้านบวกและลบคู่ขนานกันไป ซึ่งผลที่ได้ก็เห็นความเปลี่ยนแปลงชัดเจน 

แม้จะมีพนักงานแสดงความคิดเห็นในเชิงต่อต้าน แต่นั่นก็ถือเป็นเรื่องดี

เพราะแสดงว่าสารเรื่องความปลอดภัยได้ส่งต่อไปถึงพนักงานทุกคนแล้ว 
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	 ประเทศกัมพูชามีปัญหาความปลอดภัยทางถนนคล้ายคลึงกับ

ประเทศไทย ทั้งการไม่สวมใส่หมวกนิรภัย การเมาแล้วขับ และการขับขี่รถ

ดว้ยความเรว็สงู และเนือ่งจากปญัหาความปลอดภยัทางถนนเปน็ปญัหาใหญ ่

จึงมีองค์กรพัฒนาเอกชน (NGOs: Non-Governmental Organizations) 

เข้ามาทำงานขับเคลื่อนเรื่องนี้เป็นจำนวนมากกว่า 20 แห่ง ดังนั้นรัฐบาลจึง

อยากจะตั้งหน่วยงานขึ้นมาทำหน้าที่ประสานงานกับองค์กรพัฒนาเอกชน

เหล่านี้ เพื่อให้การทำงานเกิดความเชื่อมโยงและไม่ซ้ำซ้อนกัน


	 คณะกรรมการความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ (NRSC: 

National Road Safety Committee) ของประเทศกัมพูชา ได้รับการ

พิจารณาจัดตั้งขึ้นในปี 2548 โดยรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรกัมพูชา (The 

Royal Government of Cambodia) มมีตเิหน็ชอบใหอ้อกเปน็กฤษฎกีายอ่ย 

ฉบับที่ 77 (Sub-decree 77) มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงโยธาธิการ

และคมนาคม (MPWT: Minister of Public Works and Transport) ทำ

หน้าที่เป็นประธาน


	 องค์ประกอบของคณะกรรมการฯ ประกอบด้วยเจ้าหน้าที่ซึ่งมี

บทบาทสำคัญในกระทรวง จำนวนทั้งสิ้น 16 กระทรวง เข้าร่วมเป็นสมาชิก 

มีการประชุม 2 ครั้งต่อปี เพื่ออนุมัติแผนปฏิบัติการและนโยบายต่างๆ โดย

คณะกรรมการฯ มีบทบาทหน้าที่หลักคือ การประสานงาน ตรวจสอบ และ

สนบัสนนุการดำเนนิการดา้นความปลอดภยัทางถนน นอกจากนีย้งัรบัผดิชอบ

บทเรียนความสำเร็จการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย

วิทยากรโดย 


•	 น.ส.เมน จันโสกล (Mrs. Men Chansokol)


	 หัวหน้าฝ่ายความสัมพันธ์ระดับชาติและนานาชาติ


	 ของคณะกรรมการความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ


	 (Chief of National and International Relationship 

National Road Safety Committee หรือ NRSC)


	 ประเทศกัมพูชา 




การใช้เทคนิคเสริมพลังกับการส่งเสริมพฤติกรรม

ในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรในวัยทำงาน 

•	 รศ.ดร.นิตยา เพ็ญศิรินภา


	 อาจารย์ประจำสาขาวิชาวิทยาศาสตร์สุขภาพ


	 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช


อุบัติเหตุจราจร:

ป้องกันและแก้ไขได้ในโรงงาน


อภิปราย
 บทเรียนความสำเร็จการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย

น.ส.เมน จันโสกล (Mrs. Men Chansokol)

หัวหน้าฝ่ายความสัมพันธ์ระดับชาติและนานาชาติ ของคณะกรรมการความปลอดภัย
ทางถนนแห่งชาติ ประเทศกัมพูชา
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ในการดแูลการดำเนนิงานกฎหมายจราจรในระดบัประเทศใหม้ปีระสทิธภิาพ 

และพัฒนากฎระเบียบหรือคำสั่งที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน เช่น 

นโยบายระดับชาติและแผนปฏิบัติการเรื่องการสวมใส่หมวกนิรภัย (ข้อมูล

เพิ่มเติมจาก http://www.roadsafetycambodia.info/en/national-rs-

action-plans/action-plans-2006-2010/national-road-safety-

committee.html)


	 คณะกรรมการฯ ดังกล่าวมีสำนักงานเลขาธิการกลาง (NRSC 

General Secretariat) ทำหนา้ทีใ่นการประสานงานเกีย่วกบัการดำเนนิการ

ทั้งหมดของ NRSC ซึ่งประธานของสำนักงานเลขาธิการกลางคือ อธิบดี

กระทรวงโยธาธิการและคมนาคม (the Director General of 

Transport of the MPWT) 


	 ในสว่นของสำนกังานเลขาธกิารกลาง มกีารทำงานโดยแบง่ออกเปน็ 

4 ฝ่ายดังนี้ 1) ฝ่ายธุรการและการเงิน (Department of Admin and 

Finance) 2) ฝา่ยสถติแิละขอ้มลูความปลอดภยัทางถนน (Department 

of Statistics and Road Safety) 3) ฝ่ายให้การศึกษา, การเผยแพร่

และฝกึอบรม (Department of Education, Dissemination and Training) 

และ 4) ฝ่ายความสัมพันธ์ระดับชาติและนานาชาติ (Department of 

National and International Relation) ซึง่ตนเองทำงานอยูใ่นฝา่ยสดุทา้ย


	 แม้ว่า NRSC จะทำงานอย่างแข็งขันในเรื่องความปลอดภัยทาง

ถนน แต่ก็ยังประสบปัญหาบางประการ เนื่องจากไม่มีหน่วยงานด้านการ

บังคับใช้กฎหมาย ทำให้การทำงานยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร จึงมี

การจัดตั้งคณะกรรมการขึ้นมาอีกชุดหนึ่งชื่อว่า คณะกรรมการกลางด้าน

การดำเนนิงานควบคมุกฎหมายจราจร (GCTLIC: General Commissioner 

for Traffic Law Implementation Control) มีประธานคือ รัฐมนตรี

ว่าการกระทรวงมหาดไทย (MoI: Minister of Interior) ซึ่งดูแลควบคุม

และกำกับการปฏิบัติงานของข้าราชการตำรวจ โดยมีสมาชิกมาจากตัวแทน

ทั้ง 16 กระทรวง ประชุมร่วมกัน 4 ครั้งต่อปี และมีสำนักงานเลขาธิการ

กลางทำหน้าที่ในการอำนวยการเช่นเดียวกับ NRSC นอกจากนี้ GCTLIC 

ยังมีการจัดตั้งคณะกรรรมการระดับย่อยลงมา ใช้ชื่อว่า คณะกรรมการ

ระดับจังหวัดด้านการดำเนินงานควบคุมกฎหมายจราจร ซึ่งคณะ



กรรมการฯ ทัง้ 2 ชดุคอื NRSC และ GCTLIC ตา่งทำงานรว่มกนัอยา่งใกลช้ดิ 

โดยมีพื้นที่การดำเนินงานครอบคลุมทั้งสิ้น 24 จังหวัด 


	 มาถึงบทเรียนความสำเร็จของประเทศกัมพูชาในเรื่องหมวก

นิรภัย 


	 ประเทศกัมพูชามีการจัดทำระบบข้อมูลผู้ประสบภัยทางถนน 

ปี 2553 (RCVIS: Road Crash Victim Information System) ซึ่งเป็น

ระบบที่อยู่ในการควบคุมของฝ่ายสถิติและข้อมูลความปลอดภัยทางถนน 

ภายใต้ NRSC 


	 ที่มาของข้อมูลดังกล่าว มาจากหน่วยงานของตำรวจและ

สาธารณสุข ทั้ง 2 หน่วยงานจะมีแบบฟอร์มที่จัดทำขึ้นเพื่อลงข้อมูลเกี่ยว

กับอุบัติเหตุต่างๆ ที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง โดยตำรวจจะกรอกข้อมูลเมื่อเกิด

อุบัติเหตุขึ้น ส่วนสาธารณสุขจะกรอกข้อมูลเมื่อผู้ประสบภัยเดินทางมาถึง

โรงพยาบาล หลังจากนั้นจะนำข้อมูลที่ได้รับรายงานจากตำรวจ (P) และ

โรงพยาบาล (H) มารวมกัน


	 ซึ่งสามารถคำนวณโดยใช้สูตรคือ N=(P)x(H)/ (PH) ออกมาเป็น

ค่ากลางของการเกิดอุบัติเหตุ


	 รายงานประจำปีของระบบข้อมูลผู้ประสบภัยทางถนนปี 2553 พบ

วา่ เกอืบรอ้ยละ 90 ของผูป้ระสบภยัจากรถเปน็ผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต ์
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ผู้ขับขี่รถจักรยาน และคนเดินถนน ซึ่งอุบัติเหตุทางถนนก่อให้เกิด



ผลกระทบหลักด้านเศรษฐสังคมและสวัสดิการของประเทศกัมพูชา ในปี 

2553 มีมูลค่าความสูญเสียเท่ากับ 279 ล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งเพิ่มขึ้นจากปี 

2552 ร้อยละ 13 (มีมูลค่าความสูญเสีย 248 ล้านเหรียญสหรัฐ) และ

เท่ากับ ร้อยละ 3.5 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม (GDP: Gross Domestic 

Product) ของประเทศกัมพูชา 


	 จากรายงานประจำปี ยังพบว่า อุบัติเหตุทางถนนในประเทศ

กัมพูชาส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจาก 3 ประการด้วยกันคือ 1) ความผิดพลาด

ของคน ซึ่งมีมากขึ้นร้อยละ 95.29 2) ยานพาหนะ และ 3) สภาพถนน 

ซึ่งมีแค่ร้อยละ 1 -2 


	 โดยในปี 2553 มีผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนจำนวนทั้งสิ้น 18,287 คน และจากอุบัติเหตุทางถนนจำนวนทั้งสิ้น 

6,941 ครั้ง มีผู้เสียชีวิตจำนวน 1,816 คน (เฉลี่ย 5 คนต่อวัน) และมีผู้ได้

รับบาดเจ็บสาหัสจำนวน 6,718 คน 


	 ในบรรดาอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด ร้อยละ 72 เกิดกับกลุ่ม

เสี่ยง คือ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ซึ่งร้อยละ 59 เป็นกลุ่มอายุระหว่าง 

20-24 ปี และร้อยละ 70 ของผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต เป็นผู้ขับขี่รถ

จักรยานยนต์ ซึ่งในปี 2553 ร้อยละ 73 ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เสีย

ชีวิต มีสาเหตุมาจากการบาดเจ็บที่ศีรษะ (เปรียบเทียบกับปี 2552 ที่คิด

เป็นร้อยละ 76) โดยผู้ประสบภัยจากรถส่วนใหญ่ มีอาชีพเป็นชาวนา 

และเป็นเพศชาย


	 ล่าสุด รายงานอุบัติเหตุทางถนน ตั้งแต่เดือนมกราคม-

กรกฎาคม 2554 ของกระทรวงมหาดไทย (เนื่องจากเป็นข้อมูลล่าสุดจึง

ยังไม่ได้รวมข้อมูลกับทางสาธารณสุข) พบว่า มีผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุ

ทางถนนเสียชีวิตจำนวนมากถึง 1,190 คน โดยสาเหตุส่วนใหญ่เกิดจาก



1) การขับรถเร็ว 2) เมาแล้วขับ และ 3) คนเดินถนนไม่ได้เดินอยู่บน

ฟุตบาททำให้เกิดอุบัติเหตุ


	 การดำเนนิการเรือ่งความปลอดภยัทางถนน เราจงึมกีารจดัทำแผน

ปฏิบัติการ 5 ปี (Action Plans 2549-2553) ขึ้น 1 ซึ่งปัจจุบันดำเนินการ

ไปกว่าครึ่งแล้ว แผนที่มีความคืบหน้าอย่างเห็นได้ชัดคือ แผนปฏิบัติการที่ 

2 การจัดทำระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน และ แผนปฏิบัติการ

ที่ 7 กฎหมายจราจร เดิมที ประเทศกัมพูชามีกฎหมายจราจรที่เขียนขึ้น

มาตั้งแต่ปี 2534 ซึ่งมีบางมาตราที่ล้าสมัยไปแล้ว จึงได้มีการปรับปรุง

กฎหมายใหม่ในปี 2550 ขณะนี้แก้ไขไปได้ประมาณ 40 มาตรา และคาด

ว่าจะได้รับการอนุมัติจากสภาแห่งชาติในปีหน้า ซึ่งกฎหมายที่กำลังจะ

ออกนี้ไม่ได้มีการบังคับใช้ทันท ี แต่ต้องให้การศึกษากับประชาชนก่อน



1 แผนปฏิบัติ 5 ปี จำนวน 15 แผน ประกอบด้วย แผนปฏิบัติการที่ 1 จัดตั้งคณะ

กรรมการความปลอดภัยทางถนน (NRSC) เพื่อประสานงานและจัดการงานด้านความ

ปลอดภัยทางถนน, แผนปฏิบัติการที่ 2 จัดทำระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน, แผน

ปฏิบัติการที่ 3 จัดหาเงินทุนเพื่อดำเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน, แผนปฏิบัติ

การที่ 4 สำรวจจุดเสี่ยง, แผนปฏิบัติการที่ 5 วางแผนถนนและสภาพถนน, แผนปฏิบัติ

การที่ 6 ให้การศึกษาเรื่องความปลอดภัยทางถนนกับเยาวชน, แผนปฏิบัติการที่ 7 

กฎหมายจราจร, แผนปฏิบัติการที่ 8 การบังคับใช้กฎหมาย, แผนปฏิบัติการที่ 9 การ

สำรวจทางเทคนิค, แผนปฏิบัติการที่ 10 การฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ขับรถ, แผนปฏิบัติการ

ที่ 11 การให้ความช่วยเหลืออย่างเร่งด่วนแก่ผู้ประสบภัยจากรถ, แผนปฏิบัติการที่ 12 

การรณรงค์เรื่องความปลอดภัยทางถนนแก่สาธารณชน, แผนปฏิบัติการที่ 13 การสร้าง

ภาคีพันธมิตรกับองค์กรภาคเอกชนและภาคที่ไม่ใช่รัฐบาล, แผนปฏิบัติการที่ 14 

คำนวณมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน และแผนปฏิบัติการที่ 15 จัดตั้ง

สถาบันวิจัยด้านความปลอดภัยทางถนน
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6 เดอืน จงึจะเริม่มีการบังคับใช้ ส่วนแผนที่ยังไม่ได้มีการดำเนินการ ได้แก่ 

แผนปฏิบัติการที่ 15 จัดตั้งสถาบันวิจัยด้านความปลอดภัยทางถนน


	 ทางด้านการดำเนินการเรื่องของหมวกนิรภัยที่ถือเป็นความสำเร็จ

ของประเทศกัมพูชา แผนที่ เราจัดทำคือ แผนปฏิบัติการขับขี่รถ

จักรยานยนต์ปลอดภัยสวมหมวกนิรภัย แห่งราชอาณาจักรกัมพูชา มี

ระยะเวลา 3 ปี (Cambodia Motorcycle Safety Helmet Wearing 

Action Plan 2551-2553) ซึ่งแผนดังกล่าวอยู่ภายใต้แผนปฏิบัติการที่ 6 

การให้การศึกษาเรื่องความปลอดภัยทางถนนกับเยาวชน


	 แผนปฏิบัติการหมวกนิรภัยเป็นแผนที่ทางองค์กรพัฒนาเอกชน

และภาครัฐบาลร่วมกันทำงาน โดยจะดำเนินการใน 9 เรื่อง 2 หลักใหญ่ก็

คือ การรณรงค์ การสร้างความตระหนักรับรู้ และการบังคับใช้กฎหมาย 

แม้ว่า แผนปฏิบัติการนี้จะจบไปแล้วในปี 2553 แต่ขณะนี้มีการขยายการ

ดำเนินการต่อในปี 2554 ตามแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) ของ

องค์การอนามัยโลก โดยได้บรรจุเข้าไปอยู่ในแผนปฏิบัติการ 10 ปี (Action 

Plans 2554-2563)


2 แผนปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนต์ปลอดภัยสวมหมวกนิรภัย จำนวน 9 เรื่อง 

ประกอบด้วย 1) การสร้างความตระหนักรับรู้แก่สาธารณชน 2) การให้การศึกษาแก่

นักเรียนและผู้สมัครใบขับขี่ 3) กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมาย 4) ชุมชน จังหวัด 

ภาคเอกชน และองค์กรไม่หวังผลกำไร 5) การศึกษาวิจัย การติดตามและประเมินผล 

6) การบริหารและให้บริการแก่ผู้ประสบภัยจากรถ 7) การวิเคราะห์อุปสรรคของการ

สวมหมวกนิรภัย ปัจจัยจูงใจ และไม่จูงใจ 8) การพัฒนามาตรฐานหมวกนิรภัย และ

การนำเข้าหมวกนิรภัย การควบคุมหมวกนิรภัยที่ไม่ได้มาตรฐาน และ 9) การบริหาร

และการประสานงาน


	 แผนปฏิบัติการ 10 ปีของประเทศกัมพูชา นอกจากจะประกอบ

ด้วย 5 เสาหลักตามที่กำหนดไว้ในแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ

ปลอดภยัทางถนนแลว้ เรายงัมอีกี 2 เสาหลกัเพิม่เตมิเขา้มาคอื เสาหลกัที ่6 

การบังคับใช้กฎหมาย และเสาหลักที่ 7 ใบขับขี่ เนื่องจากเป็นสถานการณ์

ปญัหาทีป่ระเทศกมัพชูาประสบอยู ่จงึตอ้งการใหเ้กดิการเนน้ยำ้ โดยเสาหลกั

ทั้ง 7 เสาตามแผนปฏิบัติการ 10 ปี มีรายละเอียดดังนี้


	 เสาหลักที่ 1 การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการ

ความปลอดภัยทางถนน เน้นให้เกิดการบริหารจัดการที่ดีขึ้น


	 เสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย เน้นเรื่อง

วิศวกรรมทางถนน การแก้ปัญหาจุดเสี่ยงต่างๆ 


	 เสาหลักที่ 3 ยานพาหนะที่ปลอดภัย เน้นความปลอดภัยของ

ยานพาหนะ โดยเฉพาะรถโดยสารสาธารณะ และมีการจัดทำโครงการ

ประเมินรถยนต์ใหม่ด้วย


	 เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย เน้นเรื่องการขับขี่

รถด้วยความเร็ว เมาแล้วขับ และการสวมใส่หมวกนิรภัย


	 เสาหลักที่ 5 การตอบสนองหลังการเกิดอุบัติเหตุ เน้นการ

ปฐมพยาบาลเบื้องต้น และการดูแลผู้ประสบภัยหลังเกิดอุบัติเหตุ


	 เสาหลักที่ 6 การบังคับใช้กฎหมาย เป็นเสาหลักที่เพิ่มขึ้นมา 

ซึ่งจะเน้นการสร้างศักยภาพของเจ้าหน้าที่ตำรวจและการตั้งจุดตรวจ โดย 

NRSC จะทำงานร่วมกับตำรวจ เพื่อสนับสนุนให้เกิดการทำงานที่เข้มงวด

ในการควบคุมและบังคับใช้กฎจราจร รวมทั้งสร้างแรงจูงใจให้กับตำรวจใน

การดำเนินการบังคับใช้กฎหมาย เช่น เมื่อมีผู้กระทำการละเมิดกฎ

จราจร เงินค่าปรับที่ได้มา ร้อยละ 80 จะมอบให้กับตำรวจ และอีก
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ร้อยละ 20 ส่งให้รัฐบาล ส่งผลให้ตำรวจอยากที่จะทำงานอย่างกวดขัน

มากขึ้น 


	 เสาหลักที่ 7 ใบขับขี่ เหตุผลที่ต้องการเน้นย้ำโดยเพิ่มเป็นอีกเสา

หลักหนึ่งในแผนปฏิบัติการ เนื่องจากประเทศกัมพูชามีรถจดทะเบียน 

1.6 ล้านคัน แต่คนที่มีใบขับขี่มีแค่ร้อยละ 20 หรือเพียง 400,000 คน

เทา่นัน้ โดยเสาหลกันีจ้ะเนน้การพฒันาระบบการฝกึอบรมใหก้บัผูข้อใบขบัขี ่

และพัฒนาระบบการหักคะแนนผู้ขับขี่ รวมทั้งการให้ความรู้กับคนมีใบขับขี่

ได้รู้เรื่องกฎหมายจราจรมากขึ้น


	 ในส่วนของการให้ความรู้และการรณรงค์เพื่อสร้างความ

ตระหนักรับรู้ตามแผนปฏิบัติการหมวกนิรภัย สิ่งที่เราได้ดำเนินการ เช่น 

หน่วยงานภาครัฐ มีการขออนุญาตจัดการอบรมเรื่องกฎหมายจราจร และ

แจกหมวกนิรภัย โรงเรียน มีการนำเรื่องความปลอดภัยทางถนนบรรจุไว้

ในหลักสูตรของนักเรียน ป.1 ถึง ม.3 โดยจัดให้เรียน 1 ชม./สัปดาห์ 

องคก์รวสิาหกจิ องคก์รไมห่วงัผลกำไร และบรษิทั มกีารสรา้งเครอืขา่ย

การดำเนนิงานดา้นความปลอดภยัทางถนน (ปจัจบุนัมสีมาชกิมากกวา่ 100 

คน) เมื่อถึงสิ้นปีจะมีการจัดการแข่งขันระหว่างองค์กรต่างๆ ถ้าองค์กรใด

ไม่มีการเกิดอุบัติเหตุและเคารพกฎจราจรเป็นอย่างดี จะมีรางวัลที่มอบให้

โดย NRSC 


	 รวมทั้งยังมีการรณรงค์ตามป้ายรถประจำทางและสัญญาณ

ไฟจราจร โดยอาสาสมัครจากสภากาชาด ทุกสัปดาห์ โดยการแจก

โปสเตอรแ์ละแผน่พบั เพือ่อธบิายเรือ่งความสำคญัของหมวกนริภยั ตลอดจน

การให้การอบรมแก่ชุมชน และแจกหมวกนิรภัย นอกจากนี้ยังมีการ

รณรงค์ผ่านสื่อมวลชน เช่น โทรทัศน์ วิทยุ รายการอภิปรายหารือ งาน

กิจกรรมต่างๆ เป็นต้น ซึ่งการรณรงค์ที่มีประสิทธิภาพจะต้องมีการ

สนับสนุนจากภาครัฐ โดยเฉพาะเจ้าหน้าที่ระดับสูง ยกตัวอย่างเช่น 

นายกรัฐมนตรีออกมาอ่านสปอตโฆษณารณรงค์ ทำให้การรณรงค์ได้ผลดี



ยิ่งขึ้น เพราะประชาชนของกัมพูชามีความเชื่อถือในตัวนายกรัฐมนตรีมาก 


	 ความสำเร็จในการดำเนินการเรื่องหมวกนิรภัยของประเทศ

กัมพูชา ถ้าเปรียบเทียบอัตราการสวมหมวกนิรภัยตั้งแต่ปี 2547 เป็นต้นมา 

พบว่ามีอัตราเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง จากข้อมูลในปี 2547 มีอัตราการสวม

หมวกนิรภัย เพียงร้อยละ 8 เมื่อมีกฎหมายบังคับใช้ เพิ่มขึ้นมาเป็นร้อยละ 

21 จนในปี 2552 เพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 56 และขณะนี้ ปี 2554 อัตราการ

สวมหมวกนิรภัยคือ ร้อยละ 72


	 ถึงจะดำเนินการได้ค่อนข้างประสบความสำเร็จ แต่ก็ยังมีประเด็น

ปัญหาบางประการดังนี้ 


	 1) การขาดประสบการณ์และความรู้ด้านความปลอดภัยทาง

ถนน แมว้า่ NRSC จะจดัตัง้ขึน้มาตัง้แตก่ลางป ี2548 แตเ่พิง่เริม่ดำเนนิการ

อย่างเต็มรูปแบบในปี 2550 และในคณะกรรมการฯ เองก็ยังขาดแคลน

ทรัพยากรบุคคลที่มีความรู้ความสามารถ


	 2) การขาดแคลนเงินทุนและทรัพยากรอื่นๆ งบประมาณมีไม่

เพียงพอสำหรับการดำเนินงาน จึงต้องมีการจัดลำดับความสำคัญ และนำ

เงินไปใช้ในส่วนที่เกิดประโยชน์สูงสุดก่อน


	 3) การขาดการบังคับใช้กฎหมาย การบังคับใช้กฎหมายอย่าง

เข้มงวดจำกัดอยู่ในเขตเมืองและเมืองหลวงเท่านั้น รวมทั้งเกิดขึ้นในช่วง

เวลากลางวันเท่านั้น


	 4) การขาดการรณรงค์แก่สาธารณชน เช่นกันกับการบังคับใช้

กฎหมาย การรณรงค์อย่างจริงจังทำได้อย่างจำกัดอยู่ในเขตเมืองและเมือง

หลวง จึงควรจะมีการรณรงค์มากขึ้นในเขตชนบท
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กล่าวโดยสรุป การรณรงค์การสวมหมวกนิรภัยยังคงเป็นประเด็นสำคัญ

สำหรับประเทศกัมพูชา ซึ่งเรามีความตั้งใจที่จะทำให้มีการสวมหมวกนิรภัย

เต็ม 100 เปอร์เซ็นต์ ทั้งในกลุ่มผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ NRSC 

จึงจำเป็นที่จะต้องสร้างเสริมศักยภาพของเจ้าหน้าที่ในการดำเนินงานด้าน

ความปลอดภัยทางถนน และยังคงต้องการการสนับสนุนและความร่วมมือ

จากภาคทีีเ่กีย่วขอ้งตา่งๆ รวมทัง้หนว่ยงานระหวา่งประเทศ เพือ่ดำเนนิงาน

ลดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศให้บรรลุผลสำเร็จ





	 มาตรการ 3Es เป็นแนวคิดในการป้องกันอุบัติเหตุ ที่ได้รับการ

ยอมรับกันทั่วไปในวงการด้านความปลอดภัย (Safety) ประกอบด้วย

มาตรการ 3 ด้านคือ 1) มาตรการด้านวิศวกรรม (Engineering) การใช้

อุปกรณ์ เครื่องมือ เทคโนโลยีที่มีความปลอดภัย 2) มาตรการด้านการ

ศึกษา (Education) การให้การศึกษาเพื่อให้เห็นความสำคัญ สมัครใจ 

และมีทักษะในการปฏิบัติตามมาตรการทางวิศวกรรมที่ทำให้เกิดความ

ปลอดภัย และ 3) มาตรการด้านกฎระเบียบ (Enforcement) เป็นการ

ใช้กฎระเบียบบังคับให้พนักงานปฏิบัติตามมาตรการความปลอดภัย 


	 การใช้หลัก 3Es นี้ จะต้องดำเนินการให้ E ทั้ง 3 ไปพร้อมกัน จึง

จะทำให้การป้องกันอุบัติเหตุมีประสิทธิภาพสูงสุด อย่างไรก็ตาม มาตรการ

ดังกล่าวก็ยังมีจุดอ่อน เช่น บางครั้งการดำเนินการก็ไม่ได้รับความร่วมมือ 

ร่วมรับผิดชอบในการแก้ปัญหา พนักงานพยายามละเมิดกฏ พอใจที่เลี่ยง

หรือเอาชนะการควบคุม ขาดการมองเชิงป้องกันและการแก้ไขที่ตรงจุด 

รวมทั้งขาดการพัฒนาการจัดการอย่างต่อเนื่อง 


 	 จงึนำมาสูก่ารนำเสนอแนวคดิเรือ่งการเสรมิพลงั (Empowerment) 

เพื่อสร้าง “ความร่วมมือ” “ร่วมรับผิดชอบ” เน้นการทำงานเป็นกลุ่ม และ

ใช้ “พลังกลุ่ม” ในการจัดการความปลอดภัย โดยกระบวนทัศน์ในงานด้าน

อาชีวอนามัยและความปลอดภัย ต้องมีการเปลี่ยนแปลงและหันมามุ่งเน้น

สนับสนุนเรื่องการเสริมพลังมากขึ้น 


การใช้เทคนิคเสริมพลังกับการส่งเสริมพฤติกรรม

ในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรในวัยทำงาน 


รศ.ดร.นิตยา เพ็ญศิรินภา

อาจารย์ประจำสาขาวิชาวิทยาศาสตร์สุขภาพ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
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	 ประเด็นสำคัญในการเปลี่ยนแปลงกระบวนทัศน์ในงานด้าน

อาชีวอนามัยและความปลอดภัย ได้แก่ การเปลี่ยนแปลงจากควบคุม

โดยรัฐ มาเป็นการร่วมรับผิดชอบ (From Government Regulation to 

Corporate Responsibility), จากการมองที่ความล้มเหลวมาเป็นการมองที่

ความสำเร็จ (From Failure Oriented to Achievement Oriented), 

จากการเน้นที่ผลลัพธ์มาเป็นเน้นที่พฤติกรรม (From Outcome Focused 

to Behavior Focus), จากการควบคุมโดยผู้บริหารสั่งการลงมา เป็นการ

ให้ผู้ปฏิบัติมีส่วนร่วม (From Top-down Control to Bottom-up 

Involvement), จากการเนน้ทีป่จัเจกบคุคล มาเนน้การทำงานเปน็ทมี (From 

Rugged Individualism to Interdependent Teamwork), จากการ

ทำงานเปน็จดุๆ มาเปน็การทำงานแบบเปน็ระบบ (From a Piecemeal to 

a Systems Approach), จากการเน้นหาผู้ผิดมาเป็นการหาข้อเท็จจริง 

(From Fault Finding to Fact Finding), จากการตอบสนองเมื่อเกิด

ปัญหามาเป็นการป้องกันก่อนเกิด (From Reactive to Proactive), จาก

การแกไ้ขปญัหาอยา่งรวดเรว็มาเปน็การปรบัปรงุพฒันาอยา่งตอ่เนือ่ง (From 

Quick Fix to Continuous Improvement) และการเปลี่ยนจากการให้

ความสำคัญมาเป็นค่านิยม (From Priority to Value) 


	 นิยามของการเสริมพลัง (Empowerment) ตามที่มีผู้ ให้



ความหมายไวน้ัน้หมายถงึ รปูแบบการเรยีนรูท้ีเ่นน้ “การใชว้จิารณญาณ” 

โดยที่ “ผู้คนที่เกี่ยวข้อง” มาร่วมกัน “ระบุปัญหาของตน” ประเมิน

ปัจจัยสาเหตุของปัญหา ปรับมุมมองเป้าหมายสังคมที่ดีกว่าเดิม และ

พัฒนากลวิธีที่จะเอาชนะอุปสรรค เพื่อให้บรรลุเป้าหมายที่ต้องการ 

(Wallerstein & Bernstein, 1988) 


	 การเสริมพลังเป็นคำที่มีหลายมิติ และเป็น “กระบวนการทาง

สังคม” ในการมีปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่น กระบวนการเสริมพลังจะทำให้คน

มองเห็นคุณค่าและความสามารถตนเอง อีกทั้งเป็นกระบวนการเพิ่ม

ความสามารถ พฒันาบคุคลใหม้ทีกัษะทีจ่ำเปน็ มคีวามสามารถในการเขา้ถงึ

ทรัพยากร เชื่อในความสามารถที่จะทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงว่า 

อุบัติเหตุไม่ใช่เคราะห์กรรม แต่เป็นเรื่องที่สามารถบริหารจัดการได้ ซึ่งการ

เสริมพลังนี้เกี่ยวข้องกับ “อิสระ” ในการเลือก และ “ความรับผิดชอบ” 

ในสิ่งที่เลือก เพราะถ้าพนักงานได้เป็นคนเสนอวิธีการเอง จะไม่มีการ

ลกุฮอืมาตอ่ตา้น เพราะเขาตกลงยนิยอมพรอ้มใจวา่เปน็มาตรการทีเ่ขาเลอืก

จะปฏิบัติและยอมรับในผลที่เกิดขึ้น


	 มิติของการเสริมพลังที่มุ่งเน้นในการนำเสนอครั้งนี้ เป็นเรื่องการ

เสริมพลังเพื่อส่งเสริมความปลอดภัย ซึ่งเป็นกระบวนการส่งเสริมและ

พัฒนาให้บุคคล กลุ่ม และชุมชน (ในที่นี้คือ โรงงาน) ทำความเข้าใจเกี่ยว

กับปัจจัยที่กำหนดสุขภาพและความเสี่ยง ค้นพบความสามารถของตน 

สามารถตัดสินใจใช้ทางเลือกที่เหมาะสมในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและ

สิ่งแวดล้อม เพื่อควบคุมปัจจัยเสี่ยง ทำให้เกิดความปลอดภัย และนำไปสู่

การมีสุขภาพดี 


	 กลวิธีสำคัญของการเสริมพลัง มีดังนี้ 1) เพิ่มความร่วมมือของ

บุคคลและให้บุคคลเป็นศูนย์กลาง 2) เน้นการพัฒนาทักษะ ใช้กลวิธีการ

เรียนรู้แบบผสมผสาน เนื่องจากการให้ความรู้เพียงอย่างเดียวนั้นไม่เพียง

พอที่จะทำให้เกิดการนำไปปรับใช้ หากต้องพัฒนาทักษะในการคิด การ

สื่อสาร และการลงมือทำเป็นสำคัญ 3) ผสมผสานประเด็นสุขภาพ 

จิตวิทยาสังคม และพฤติกรรม โดยคำนึงถึงวัฒนธรรมและความเชื่อ เช่น 

การผนวกแนวคิดเสริมพลังเข้ากับความเชื่อทางศาสนา เป็นต้น 4) เน้นย้ำ
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ใหเ้หน็วา่ บคุคลเปน็ผูเ้ชีย่วชาญในปญัหาของตน เปน็ผูเ้ลอืกวธิกีารทีเ่หมาะ

กับตน กลุ่มเป้าหมายจึงต้องเป็นผู้วิเคราะห์ปัญหา ปัจจัย และเสนอ

แนะแนวทางแก้ปัญหาของตนเอง และ 5) ส่งเสริมให้เกิดแรงสนับสนุน

ทางสังคม และมีการสนับสนุนการดูแลตนเองอย่างต่อเนื่อง พยายามทำให้

เกิดการรวมกลุ่มทำกิจกรรม และมีรางวัลมอบให้กับกลุ่มที่มีการปฏิบัติตน

ในเรื่องความปลอดภัยได้ดี


	 ดังนั้นการปรับแนวคิดการเสริมพลัง ในฐานะของ จป.
	

(เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการทำงานระดับวิชาชีพ) หรือผู้บริหาร

ด้านความปลอดภัย จะต้องมีความเชื่อมั่นในความสามารถของบุคคล สิทธิ

และความรับผิดชอบของบุคคลในสิ่งที่จะเลือก รวมทั้งต้องเข้าใจว่า บุคคล

จะไดร้บัการเสรมิพลงั เมือ่เขาเกดิความตระหนกัดว้ยตนเอง มคีวามรู ้

ความสามารถ เข้าถึงทรัพยากร และมีประสบการณ์เพียงพอ 


	 ในการจัดกิจกรรมต่างๆ จึงต้องให้ผู้เข้าร่วมได้เรียนรู้ตั้งแต่จุดเริ่ม

ต้นของปัญหา และตั้งคำถามให้ย้อนมองว่า เคยประสบเหตุดังกล่าวหรือไม่ 

อย่างไร เมื่อเกิดความตระหนักแล้วคนจึงจะสนใจอยากเรียนรู้ ซึ่งวิธีการ



ก็ต้องให้เขาตั้งเป้าหมายและเลือกวิธีการบรรลุเอง เพราะย่อมจะให้ผลมาก

กว่าคนอื่นบอก สิ่งสำคัญก็คือ เราหยิบยื่นพลังให้แก่ผู้อื่นไม่ได้ แต่ต้อง

จัดการเรียนรู้เพื่อเสริมพลัง และการจัดกิจกรรมแต่ละครั้ง ตัวของ



เจ้าหน้าที่ก็จะได้รับการเสริมพลังจากงานนั้นๆ ด้วย โดยการสร้าง

กระบวนการเรียนรู้เพื่อเสริมพลัง จะมีขั้นตอนประกอบด้วย 1) 

ประสบการณ ์ 2) การระบุประสบการณ์ 3) การวิเคราะห์ 4) การวางแผน 

และ 5) การปฏิบัติ


 	 บทบาทของ จป. (เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการทำงาน

ระดับวิชาชีพ) ในการเสริมพลัง ได้แก่ เป็นผู้สนับสนุนการเรียนรู้, เป็น



ผู้กระตุ้นและสนับสนุนให้บุคคลเชื่อในความสามารถ, สนับสนุนให้เกิด

นโยบายสาธารณะดา้นความปลอดภยั และสขุภาพ, จดัสิง่แวดลอ้มทีเ่อือ้ตอ่

ความปลอดภัยและสุขภาพดี และชี้แนะให้สังคมเห็นความสำคัญของความ

ปลอดภัยและสุขภาพ


	 ผลของของการเสริมพลังในแต่ละระดับ อันประกอบด้วย 

บุคคล กลุ่ม และชุมชน หากเป็นในระดับบุคคล จะทำให้มีความเชื่อใน

ความสามารถที่จะควบคุมและกำหนดสุขภาพตนเองได้ และส่งผลให้เกิด

การเลือกหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและสิ่งแวดล้อม เพื่อการมีสุขภาพดีของ

ตนและครอบครัว ขณะที่ผลในระดับกลุ่มและชุมชน จะทำให้มีความเชื่อ

ในความสามารถที่จะกำหนด เปลี่ยนแปลง สุขภาพของกลุ่มและชุมชน 

รวมทั้งประชาชนจะมีการรวมกลุ่มกันในการแก้ไขปัญหา ระดมทรัพยากร 

จัดบริการ ปรับเปลี่ยนสิ่งแวดล้อม และสร้างกระแสเคลื่อนไหวให้เกิดขึ้น 


 	 กรณีตัวอย่างการนำเรื่องการเสริมพลังไปปรับใช้กับการเสริมพลัง

พนักงานเพื่อความปลอดภัย กรณีการสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับขี่
	

รถจักรยานยนต์ มีกระบวนการและขั้นตอนดังนี้


	 1) การค้นหาแกนนำที่จะร่วมขับเคลื่อนเรื่องความปลอดภัย ซึ่ง

ควรมีตัวแทนจากฝ่ายต่างๆ ทั้งผู้บริหาร พนักงาน นักวิชาการ เจ้าหน้าที่ 

หนว่ยราชการ มลูนธิ ิองคก์รเอกชน ฯลฯ เพราะจะตอ้งทำใหเ้กดิความเขา้ใจ

รว่มกนัทัว่ทัง้องคก์ร และตอ้งมองใหค้รอบคลมุถงึผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยีทัง้หมด

เพื่อให้เกิดพลังในการขับเคลื่อนอย่างเป็นระบบ


	 2) รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เช่น จำนวนหรือคุณลักษณะของ



ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ผู้สวมหมวกนิรภัย ผู้เคยประสบอุบัติเหตุ และผู้ได้

รบัผลกระทบ คา่ใชจ้า่ยของพนกังานและองคก์รจากการบาดเจบ็หรอืขาดงาน

เพราะอบุตัเิหต ุเปน็ตน้ ขอ้มลูตา่งๆ เหลา่นีจ้ะทำใหท้ราบถงึกลุม่เปา้หมายที่
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เราจะทำการรณรงค์ หรือกิจกรรมที่ควรจะเลือกทำให้ตรงกับปัญหา อีกทั้ง

การมีข้อมูลที่หนักแน่น มีน้ำหนัก ยังเป็นการจุดประกายให้ทุกคนตระหนัก

ร่วมกันว่า ประเด็นปัญหานี้เป็นเรื่องสำคัญ


	 3) กำหนดพฤตกิรรม และกลุม่เปา้หมายสำคญัในการดำเนนิงาน 

เช่น เราให้ความสำคัญกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ ดังนั้นจะเลือกมุ่งเน้น

ไปที่พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเท่านั้น หรือจะมองพฤติกรรมหลายด้าน 

ซึ่งบางที อาจจะทำให้กิจกรรมมีความหลากหลายเกินไป ดังนั้นเราอาจจะ

เลอืกพฤตกิรรมทีต่ดิตามไดง้า่ยกอ่น ถา้สำเรจ็จงึคอ่ยขยบัไปเรือ่งอืน่ รวมทัง้

การเลือกกลุ่มเป้าหมาย อาจจะเน้นไปยังกลุ่มเสี่ยง ที่มีอัตราการเกิด

อุบัติเหตุสูงมาเป็นจุดเริ่มต้น


	 4) พัฒนาศักยภาพให้กับกลุ่มแกนนำที่จะขับเคลื่อนการ

ดำเนินงาน เพราะเราคงไม่สามารถจัดอบรมให้กับทุกคนได้ จึงต้องมีการ

เลือกกลุ่มแกนนำที่จะนำมาพัฒนา โดยการเลือกแกนนำจะต้องเป็นคนที่

เกี่ยวข้องกับปัญหานั้น และได้รับความยอมรับจากสมาชิกในกลุ่ม สิ่งสำคัญ

คือ จะต้องให้กลุ่มเป็นคนเลือกแกนนำกันเอง ไม่ควรไปกำหนดให้ 


	 5) สนับสนุนให้แกนนำระบุปัญหาที่กระทบต่อสุขภาพและ

คุณภาพชีวิตของตนและกลุ่ม และมองภาพเป้าหมายที่พึงประสงค์ร่วมกัน 

โดยอาจจะกระตุ้นผ่านการทำกิจกรรมต่างๆ เพื่อแปรสิ่งที่เป็นนามธรรมให้

เกิดเป็นรูปธรรม การนำเสนอข้อมูลที่เกี่ยวข้อง การพาไปดูงานตึกอุบัติเหตุ 

หรือการนำกรณีศึกษา (Case) มาพูดคุยเป็นตัวอย่าง เพื่อทำให้เกิดภาพที่

ชัดเจนขึ้นมาร่วมกัน 


	 6) สนับสนุนให้แกนนำมองเห็นศักยภาพของตนเอง และ

แกนนำคนอื่น รวมทั้งตระหนักในบทบาทของตนเองและกลุ่มในการนำ

การเปลี่ยนแปลง และสร้างการมีส่วนร่วมของพนักงาน ที่จะพัฒนาสภาพ

ในปจัจบุนัไปสูส่ภาพทีพ่งึประสงค ์ เชน่ ปจัจบุนัการขบัขีใ่นสถานประกอบการ

มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง ทำอย่างไรจึงจะพัฒนาไปสู่การขับขี่ที่ปลอดภัย 

ไม่เกิดอุบัติเหตุได้


	 7) สนับสนุนให้สมาชิกวิเคราะห์และทำความเข้าใจปัจจัยที่

เกีย่วขอ้งกบัปญัหา เพือ่ใหเ้ขา้ใจวา่ใคร อะไร ทีเ่กีย่วขอ้งกบัปญัหาดงักลา่ว 

และนำไปสูก่ารมองเหน็วา่ ใครบา้งทีค่วรเขา้มาเกีย่วขอ้งกบัการแกไ้ขปญัหา 

และจะแก้ไขที่ประเด็นใดบ้าง ถึงแม้ว่าความจริงจะมีงานวิจัยที่ศึกษาใน

เรื่องนี้อยู่เป็นจำนวนมาก แต่ก็ไม่สำคัญเท่ากับการมีงานวิจัยที่เกิดจาก



มุมมองของพนักงานที่เกี่ยวข้องเอง 


	 8) การพัฒนาความรู้และทักษะที่จำเป็น และเป็นส่วนขาดให้

แกแ่กนนำ เพือ่ใหส้ามารถดำเนนิการแกไ้ขปญัหาตามแผนไดบ้รรลเุปา้หมาย 

เช่น ทักษะในการพูดคุย การรณรงค์ หรือการรวบรวมข้อมูลต่างๆ 


	 9) การให้สมาชิกวางแผนแก้ไขปัญหา (Plan for Action) ที่

สอดคล้องกับปัจจัยสาเหตุที่วิเคราะห์พบ โดยสอดคล้องวิถีชีวิต สภาพ

แวดล้อม ความเชื่อ และวัฒนธรรม 


	 10) การสนับสนุนและกระตุ้นการดำเนินงานของแกนนำ

ตามแผน ด้วยการร่วมมือกับเครือข่ายต่างๆ โดยอาจมีการทดลองนำร่อง

และปรับปรุงก่อนขยายการดำเนินงาน ซึ่ง จป.จะมีส่วนช่วยในการเป็นคน

ส่งเสริมสนับสนุน และให้คำปรึกษา


	 11) การประเมินผลการดำเนินงาน และสรุปบทเรียนที่ได้

จากการดำเนินงานเป็นระยะๆ รวมทั้งควรจะมีการจัดตั้งทีมในการเฝ้า

ระวังพฤติกรรม ทำหน้าที่สุ่มสังเกตหน้าประตูโรงงานว่า สถิติการสวม

หมวกนิรภัยเป็นไปตามที่วางแผนไว้หรือไม่ จะได้หาสาเหตุและวิธีการแก้ไข 

เพื่อการปรับปรุงและพัฒนาการดำเนินงานอย่างต่อเนื่อง
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 	 ทางด้านการประเมินผลลัพธ์ (Outcome) จากการจัดทำ

โครงการการเสรมิพลงัพนกังานเพือ่ความปลอดภยั กรณกีารสวมหมวกนริภยั

เมื่อขับขี่รถจักรยานยนต์ อาจจะแบ่งตามขั้นตอนได้ดังนี้ 1) Immediate 

outcome คือการประเมินผลด้านการเรียนรู้ เป็นการวัดหลังจากจบ

กจิกรรม เชน่ อาจจะนำแกนนำมาวดัผลในเรือ่งความรูแ้ละทศันคตเิกีย่วกบั

ความปลอดภัย หรือความเชื่อในความสามารถที่จะไปขับเคลื่อนกิจกรรม 

โดยการใช้แบบสอบถามและการสังเกต 2) Inter-mediate outcome คือ

การประเมินผลด้านการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ซึ่งต้องรอระยะเวลา 

เช่น พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย โดยการทำ Self-report ในลักษณะ

ของแบบสอบถาม และการสังเกต เช่น การสุ่มสังเกตหน้าประตูโรงงาน



3) Postinter-mediate outcome คือการประเมินด้านการลดการบาดเจ็บ

ทางศรีษะ โดยศกึษาผลของโครงการและพฤตกิรรมหลงัจากดำเนนิการ 1 ป ี

สถิติการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงเป็นอย่างไร และ 4) Long-Term 

outcome คือภาวะสุขภาพ เป็นผลจากหลายปัจจัย และมีระยะยาว ซึ่งจะ

สามารถวัดถึงคุณภาพชีวิต การขาดงาน ความพิการหรือเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุ ซึ่งหากเราตีมูลค่าความปลอดภัยเหล่านี้กลับมาเป็นตัวเงิน จะ

สามารถลดต้นทุนให้กับโรงงานได้มหาศาล ทำให้เห็นคุณค่าของการทำ

เรื่องการเสริมพลังให้พนักงานมาร่วมมือกันป้องกันปัญหาความไม่ปลอดภัย

ในการขับขี่รถจักรยานยนต์เพิ่มมากขึ้น 
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เ ส ว น า


“ตัวเล็ก ใจใหญ่

ปลอดภัยทางถนน”






นายวุฒิกร สุริยะฉันทนานนท์ 

ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่อาวุโส บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จำกัด




	 โตโยต้าเป็นบริษัทขายรถยนต์ แต่สิ่งที่เราให้ความสำคัญที่สุดคือ 

ความปลอดภัยของรถและผู้ใช้รถ ตลอดระยะเวลาการดำเนินธุรกิจใน

ประเทศไทยเกือบ 50 ปี เราได้มีนโยบายที่แสดงถึงความรับผิดชอบต่อ

สังคมมาโดยตลอด และหนึ่งในกิจกรรมที่ทำคือ โครงการถนนสีขาว ซึ่ง

นับถึงปีนี้เป็นปีที่ 23 แล้วที่ได้ดำเนินการมา เราพยายามปลูกฝังจิตสำนึก 

สร้างความตระหนักให้กับเด็กและเยาวชน ซึ่งจะเติบโตเป็นกำลังสำคัญของ

ชาติในอนาคต โดยใช้แนวคิดที่เกิดจากการผสมผสานระหว่าง “วินัย” 

และ “นำ้ใจ” เพือ่รว่มกนัสรา้งวฒันธรรมความปลอดภยัในการใชร้ถใชถ้นน 


	 เมือ่ปทีีผ่า่นมา ทางโตโยตา้มกีารผลติสือ่การสอนมอบใหแ้กน่กัเรยีน

ระดับประถม-มัธยมศึกษา โดยร่วมกับคณะครุศาสตร์ จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย จัดทำสื่อการสอนเพื่อขับเคลื่อนค่านิยมใหม่ในเรื่องความ

ปลอดภัยบนท้องถนน จากห้องเรียนสู่ชุมชน รวมทั้งมีการใช้แนวคิด

การทำสื่อผ่านเทคโนโลยีโซเชียลมีเดียอย่างอย่างเฟซบุ๊ก นำเรื่องความ

ปลอดภัยทางถนนมาทำเกมออนไลน์ให้เด็กเข้าไปเล่น และดาวน์โหลดได้

ฟรีจากแอปเปิลสโตร์ ซึ่งเกมดังกล่าวจะให้ทั้งความรู้และความสนุกสนาน 


	 นอกจากนี ้ โตโยตา้ยงัไดม้กีารขยายผลไปสูเ่ยาวชนระดบัมหาวทิยาลยั 

โดยจัดประกวดแผนรณรงค์และภาพยนตร์หรือหนังสั้นในเรื่องเกี่ยว

กับความปลอดภัยทางท้องถนน และมีคณะกรรมการในสายของการ

ผลิตสื่อที่เป็นผู้กำกับหนังมาเป็นคณะกรรมการตัดสิน จนในที่สุดเราก็ได้



ผลงานที่สะท้อนมุมมองของเยาวชนว่าพวกเขาคิดอย่างไรกับเรื่องความ

ปลอดภัย ถือเป็นการจุดประกายความคิดให้กับนักเรียนนักศึกษาที่จะเป็น

แนวร่วมภาคีเครือข่ายของโตโยต้าต่อไปในอนาคต





บทบาทองค์กรเอกชนในการส่งเสริมพลังอำนาจ

ของเยาวชนให้เป็นผู้นำความปลอดภัย

วิทยากรโดย 


•	 นายวุฒิกร สุริยะฉันทนานนท์ ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่อาวุโส 

บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จำกัด


•	 นายสุทัศน์ ชูรัก ผู้ช่วยผู้จัดการทั่วไป ฝ่ายขับขี่ปลอดภัย


	 บริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จำกัด


•	 นายประสิทธิ์ คำเกิด รองกรรมการผู้จัดการ ด้านปฏิบัติการ 

บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ จำกัด 





ดำเนินรายการโดย 


ผศ.ดร.ปนัดดา ชำนาญสุข ภาควิชาจิตวิทยา คณะสังคมศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์








“ตัวเล็ก ใจใหญ่

ปลอดภัยทางถนน”
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นายสุทัศน์ ชูรัก 

ผู้ช่วยผู้จัดการทั่วไป ฝ่ายขับขี่ปลอดภัย บริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จำกัด




	 ฮอนด้ามีหลักการสำคัญอยู่ข้อหนึ่งว่า ถ้าไม่มีความปลอดภัยเรา

จะไม่มีการผลิตและการขาย นี่คือสิ่งที่เรายึดถือเป็นหลัก ในเรื่องความ

ปลอดภัยทางถนน มีแนวทางอยู่ 2 แนวทางคือ 1) Hardware หรือยาน

พาหนะ มุ่งเน้นว่า รถที่ผลิตออกไปเพื่อจัดจำหน่ายต้องคำนึงถึงความ

ปลอดภยัเปน็อนัดบัแรก อยา่งปญัหาทีพ่บบอ่ยๆ เชน่ บางคนขีจ่กัรยานยนต์

แล้วลืมเอา Side Stand หรือขาตั้งขึ้น พอครูดไปกับพื้นถนนก็ทำให้รถ

พลิกคว่ำจนเกิดอุบัติเหตุ เราจึงผลิต Sensor Switch ขึ้นมา ถ้าไม่เอาขา

ตั้งขึ้นเครื่องก็จะสตาร์ทไม่ติด หรือขี่ไปแล้วขาตั้งเลื่อนไหลลงมาเครื่องยนต์

ก็จะดับ นอกจากนี้ยังมีระบบ Combi Brake เป็นระบบกระจายแรงเบรก

ระหวา่งลอ้หนา้กบัลอ้หลงัอยา่งเหมาะสมโดยอตัโนมตั ิ ทำใหก้ารทำงานของ

เบรกหน้าและเบรกหลังสัมพันธ์กัน 2) Software หรือการให้ความรู้ เมื่อ

ซือ้รถไปแลว้ผูใ้ชร้ถตอ้งมคีวามรูค้วามเขา้ใจในการใชร้ถใชถ้นนอยา่งปลอดภยั 

ซึ่งเราทำโครงการรณรงค์ความปลอดภัยบนท้องถนนมาตั้งแต่ปี 2532 นับ

ถึงปัจจุบันร่วม 22 ปี ภายใต้สัญลักษณ์ Safety Thailand หรือเมืองไทย

ปลอดภัย นี่เป็นนโยบายหลักของบริษัทในเครือฮอนด้าทั่วโลกไม่เฉพาะแต่

ประเทศไทยเท่านั้น


	 ในการดำเนินการรณรงค์ความปลอดภัยบนท้องถนน ภายใต้

สัญลักษณ์ Safety Thailand ย้อนกลับไปตั้งแต่เริ่มแรก เรามีการส่งครูฝึก

ไปเรียนรู้ที่ประเทศญี่ปุ่น เพื่ออบรมเรื่องเทคนิคการขับขี่อย่างถูกต้องและ

ปลอดภัย และนำมาเผยแพร่ให้กับผู้จำหน่ายรถในเมืองไทย 800 แห่งทั่ว

ประเทศ โดยมีนโยบายให้ร้านผู้จำหน่าย 1 แห่งอย่างน้อยจะต้องมีครูฝึก



3 คน ซึ่งโครงการที่ได้ดำเนินการมา ไม่ว่าจะเป็นโครงการ Road Safety 

for Kids (หนูน้อยปลอดภัยทางถนน) โครงการ Honda One Dealer 

One School (หนึ่งร้านสร้างสรรค์ หนึ่งสถาบันสร้างสังคม) โครงการ 

Zero Accident (อุบัติเหตุเป็นศูนย์ เริ่มที่ตัวคุณ) ทางฮอนด้าได้มีการ

ประสานงานร่วมกับสำนักงานคณะกรรมการการอาชีวศึกษา (สอศ.) 

ซึ่งมีสถานศึกษาอยู่ในสังกัด 315 แห่ง ให้คัดเลือกสถานศึกษาขึ้นมา



1 จังหวัด 1 แห่ง มาจัดทำเป็นโครงการนำร่อง (Period Project) โดย

สถานศึกษาที่เข้าร่วมจะส่งอาจารย์มา 3 คนต่อ 1 แห่ง เข้ามาร่วมอบรม

เป็นครูฝึก เพื่อจะสื่อสารให้เกิดความเข้าใจที่ตรงกันในเรื่องความปลอดภัย

บนท้องถนน จากนั้นเมื่ออาจารย์เรียนจบก็จะไปร่วมกับครูฝึกประจำร้าน



ผู้จำหน่าย และนำความรู้ที่ได้ไปเผยแพร่ให้กับนักเรียน-นักศึกษาต่อไป 

โดยปีนี้ตั้งเป้าสถานศึกษาที่เข้าร่วมไว้ 75 แห่ง และภายใน 3 ปีจะทำให้

ครบทั้ง 315 แห่ง


	 เหตุผลที่ทางฮอนด้าทำโครงการร่วมกับสถาบันอาชีวศึกษา 

เนือ่งจากมขีอ้มลูจากการสำรวจทีน่า่ตกใจวา่ เดก็อาชวีะใชร้ถจกัรยานยนต์

ถึง 300,000 กว่าคัน และปีหนึ่งๆ มีอัตราการเสียชีวิตบนท้องถนน

ประมาณ 200 กว่าคน ดังนั้นเราจึงมีเป้าหมายชัดเจนว่าทำไมต้อง Zero 

Accident 


	 ขอยกตวัอยา่ง วิทยาลัยเทคนิคกาญจนาภิเษกเชียงราย กอ่น

หนา้นีม้ีเด็กนักเรียนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนปีละ 3-4 คน อาจารย์

ต้องการหาทางทำให้อุบัติเหตุลดน้อยลง จึงมาเข้าร่วมโครงการ Zero 

Accident ของฮอนด้า โดยมาเรียนเป็นครูฝึกเอง หลังจากนั้นกลับไปร่วม

กับร้านผู้จำหน่ายเข้าไปอบรมเด็กในสถานศึกษา พบว่า หลังจากนั้นไม่มี

อุบัติเหตุเกิดขึ้นอีกเลย ทางฮอนด้าจึงเชื่อมั่นอย่างหนึ่งว่า การขับขี่รถ
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จักรยานยนต์อย่างปลอดภัยนั้นต้องผ่านการฝึก เพื่อเรียนรู้ให้เกิด

ทักษะความชำนาญ โดยจากการวิจัยของสำนักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุม

โรค และมหาวิทยาลัยนเรศวร พบว่า การฝึกอบรมจะช่วยลดอัตราการ

เกิดอุบัติเหตุได้ถึงร้อยละ 30 รวมทั้งการวิจัยของโรงพยาบาลรามาธิบดีก็

ยืนยันผลว่า การขับขี่โดยผ่านการฝึกอบรมจะทำให้เกิดความปลอดภัยใน

การใช้รถใช้ถนนเพิ่มมากขึ้น


 


นายประสิทธิ์ คำเกิด 

รองกรรมการผู้จัดการ ด้านปฏิบัติการ บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ จำกัด




	 ความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุจราจร เราจะเห็นว่า ผลพวงจาก

อดีต แม้ผู้เสียชีวิตจะจบสิ้นไปแล้ว แต่ความเศร้าโศกเสียใจของครอบครัว

ยงัคงดำเนนิอยู ่หรอืหากเปน็ผูพ้กิาร สิง่ทีต่ามมาหลงัจากนัน้คอื การสญูเสยี

โอกาสกว่าครึ่งค่อนชีวิตที่ยากแก่การประเมินค่า ถ้าเราไม่สามารถหยุด

อุบัติเหตุได้ ก็จะสะสมเป็นสต็อกผู้พิการ ซึ่งก็คือความสูญเสียปัจจุบันและ

อนาคต อันเนื่องจากอุบัติเหตุในอดีตที่ติดตามมาอย่างต่อเนื่อง


	 บริษัทกลางฯ ทำงานตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย

จากรถ และคุ้มครองการจ่ายค่าเสียหายให้กับผู้ประสบภัยจากรถ ข้อมูลตั้ง

แต่ปี 2544-2553 พบว่า แต่ละปีมีผู้ขอรับค่าเสียหายถึง 35,000 ครั้ง ใน

จำนวนนี้มีผู้เสียชีวิตถึง 14,000-15,000 คน ซึ่งถือเป็นตัวเลขเฉพาะที่

มีการประกันภัยเท่านั้น รวมถงึมผีูบ้าดเจบ็ 300,000 กวา่คน เปน็คนพกิาร 

5,000 คน นอกจากนีย้งัพบวา่ รถจกัรยานยนตม์มีากกวา่รถชนดิอืน่ รอ้ยละ 

71 และร้อยละ 60 ของผู้ประสบภัยเป็นเยาวชนอายุ 15-25 ปี 


	 ถ้าปล่อยให้เป็นแบบนี้สังคมไทยจะสูญเสียมหาศาล บริษัทจึงมา

คดิในแงธ่รุกจิวา่ คอยตัง้รบัแลว้กจ็า่ย โดยไมม่สีว่นชว่ยสงัคมนัน้คงไมไ่ดแ้ลว้ 

จึงได้ริเริ่มทำแผนงานการสร้างจิตสำนึกรักความปลอดภัยในสถาน

ศึกษา เนื่องจากมองว่า กลุ่มเยาวชนเป็นกลุ่มที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูง

ที่สุดและเป็นกลุ่มที่ควรได้รับการบ่มเพาะตั้งแต่ยังเป็นหน่ออ่อน โดยพุ่งเป้า

ไปที่กลุ่มเยาวชนในทุกระดับการศึกษา ตั้งแต่ระดับชั้นอนุบาล ประถม 

มัธยม จนถึงระดับอาชีวศึกษา และมหาวิทยาลัย 


	 วัตถุประสงค์ของแผนงานฯ มีดังนี้คือ 1) เพื่อเป็นการปลูกจิต

สำนึกรักความปลอดภัยในกลุ่มเยาวชน 2) เพื่อเสริมสร้างเกราะป้องกันภัย

หรือลดอุบัติภัยให้กับเยาวชน 3) เพื่อส่งเสริมให้เยาวชนมีส่วนร่วมต่อการ

ป้องกันและลดอุบัติภัย 4) เพื่อเป็นมาตรการระยะยาวในการลดความสูญ

เสียด้านอุบัติเหตุ 5) เพื่อเป็นมาตรการเสริมและสนับสนุนกิจกรรมภาครัฐ

ด้านการรณรงค์ลดอุบัติเหตุ และ 6) เพื่อส่งเสริมชุมชนเข้มแข็งและ

สามารถดูแลความปลอดภัยให้กับตนเองได้


	 หากจะก่อร่างสร้างจิตสำนึกเรื่องความปลอดภัยให้เป็นวัฒนธรรม

จำเป็นต้องทำอย่างต่อเนื่อง และต้องทำให้กิจกรรมนั้นเกิดความยั่งยืน 

กลยุทธ์ในการขับเคลื่อนแผนงานฯ จึงใช้วิธีการไปสร้างกิจกรรมในโรงเรียน 

โดยประสานความร่วมมือกับผู้อำนวยการโรงเรียน หลังจากจัดกิจกรรมแล้ว

เสร็จ ก็ได้ขออาสาสมัครมาร่วมกันจัดตั้งเป็นชมรมถนนปลอดภัยใน

สถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) เพื่อขับเคลื่อนกิจกรรมความ

ปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเนื่อง ซึ่งกิจกรรมของชมรมดังกล่าวเป็นกิจกรรม

ที่เด็กๆ ริเริ่มสร้างสรรค์ขึ้นเอง โดยมีผู้จัดการสาขาของบริษัทกลางฯ ทุก

จังหวัดทั่วประเทศคอยทำหน้าที่เป็นที่ปรึกษาให้แต่ละชมรม 
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(2.1) สร้างวินัยด้วยคนตัวเล็ก



นายอภิสร แทนพิทักษ์ และนายศิรวิทย์ ชุมนาคราช 

โรงเรียนสิเกาประชาผดุงวิทย์ จ.ตรัง




	 เนื่องจากทางกลุ่มของตนเองต้องการลดอุบัติเหตุจากการขับขี่



รถจักรยานยนต์ จึงคิดกฎระเบียบขึ้นมาและนำไปเสนอผู้อำนวยการเพื่อ

ประกาศใช้ภายในโรงเรียน ต่อมาบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ 

จำกัด ได้เข้าไปเสนอโครงการ จึงเกิดความร่วมมือกันจัดตั้งชมรมถนน

ปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) ขึ้นในปี 2550 และ

ดำเนินการมาถึงปัจจุบัน 


	 ช่วงแรกที่ก่อตั้งชมรม มีนักศึกษาเกิดอุบัติเหตุปีละ 2-3 คน แต่

เมื่อได้ทำกิจกรรมรณรงค์อุบัติเหตุก็ลดลง โดยวิธีการดำเนินงานของชมรม 

RSC คือ 1) จัดประชุมผู้ปกครอง 2) กำหนดรูปแบบกิจกรรม 3) ร่างข้อ

กำหนด ระเบียบการ 4) ขอความเห็นจากอาจารย์ที่ปรึกษาในชมรม 5) นำ

เสนอในที่ประชุมผู้ปกครองอีกครั้ง และ 6) นำเสนอผู้อำนวยการโรงเรียน

เพื่อเซ็นรับทราบข้อระเบียบที่กำหนดขึ้น 


	 ซึ่งกฏระเบียบในเรื่องการขับขี่รถจักรยานยนต์ของทางโรงเรียนมี 

5 ข้อดังนี้ 1) ดับเครื่องยนต์ก่อนเข้าโรงเรียน 2) ห้ามขับขี่รถในโรงเรียน 3) 

ต้องสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ 4) ห้ามจอดรถบริเวณ

หน้าโรงเรียนหรือสถานที่ใกล้เคียง และ 5) ห้ามกลับรถในโรงเรียน ต้อง

ใช้วิธีการเข็นรถแทน โดยมีมาตรการการลงโทษคือ หากมีการฝ่าฝืน

ในครั้งแรกจะตักเตือนก่อน ถ้าไม่เชื่อฟังจึงจะปรับเป็นเงิน 10 บาท ถ้า

ถูกปรับ 2 ครั้งขึ้นไปจะส่งรายชื่อให้ฝ่ายปกครองเพื่อส่งเข้ารับการ

ผลงานเด่นในรอบปีของชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา

(RSC: Road Safety Camp)

โดย เยาวชนจากสถานศึกษาต้นแบบ 11 แห่งทั่วประเทศ


แบ่งการนำเสนอเป็น 4 หัวข้อดังนี้


(2.1) สร้างวินัยด้วยคนตัวเล็ก


(2.2) เริ่มต้นที่ตนเอง เบ่งบานสู่ชุมชน จากคนตัวเล็กๆ 


(2.3) บอกเล่าปลอดภัยจากคนตัวเล็ก


(2.4) สื่อสร้างสรรค์ป้องกันภัยจากหัวใจของคนตัวเล็ก


“ตัวเล็ก ใจใหญ่

ปลอดภัยทางถนน”
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อบรม ส่วนเงนิทีไ่ดจ้ะนำไปสมทบทนุสรา้งโรงรถ แตเ่นือ่งจากทีผ่า่นมายงัมี

เงนิไมเ่พยีงพอ จึงนำไปซื้อหมวกนิรภัยใหม่แทน


	 สรุปท้ายของสรุปว่า เราเป็นคนตัวเล็กๆ งบประมาณก็เล็กๆ แต่

สิ่งที่เราทำนี้เป็นสิ่งที่ยิ่งใหญ่ เพราะเป็นการสร้างความปลอดภัยให้กับคนที่

ใช้รถใช้ถนน





น.ส.พัชรี ใจดีเฉย และน.ส.กรกมล ตะกรุษ 

โรงเรียนพนมทวนชนูปถัมภ์ จ.กาญจนบุรี




	 โครงการขับขี่ปลอดภัยของโรงเรียนเรามีเป้าหมายเพื่อเป็นการ

ปลูกจิตสำนึกความปลอดภัย รวมถึงสร้างความตระหนักให้กับนักเรียนใน

โรงเรียนและชุมชน โดยกิจกรรมที่ทำ เช่น การจัดกิจกรรมร่วมกับ 

อ.ท่าม่วง จ.กาญจนบุรี การจัดอบรมกฎจราจรให้กับนักเรียนมัธยมปลาย 

การจัดกิจกรรมโดยให้เจ้าหน้าที่จาก สภ.อ.พนมทวนมาให้ความรู้เกี่ยวกับ

เครื่องหมายจราจร การจัดกิจกรรมเสียงตามสายในช่วงเวลาพักเที่ยง

ผ่านการละเล่นเพลงเหย่ย (การละเล่นพื้นเมืองของไทย นิยมเล่นแถบ

จังหวัดกาญจนบุรี) การจัดห้องชมรมสำหรับค้นคว้าเกี่ยวกับวินัยจราจร 

การเข้าร่วมรณรงค์ในกิจกรรมกีฬาสีของโรงเรียน เป็นต้น 


	 และอีกกิจกรรมเด่นของโรงเรียนคือ โครงการวิศวกรน้อย 

เนื่องจากถนนหน้าโรงเรียนมีการชำรุดเป็นหลุมเป็นบ่อ ทางชมรมเล็งเห็น

ความสำคัญตรงจุดนี้จึงร่วมประชุมกับคณะครูภายในโรงเรียนเพื่อทำการ

ซ่อมแซมถนน รวมทั้งมีการจัดเวรหน้าโรงเรียนเพื่อช่วยจัดการจราจรใน

ตอนเชา้ นอกจากนี ้ ทางโรงเรยีนพนมทวนชนปูถมัภย์งัมกีารขยายเครอืขา่ย

ไปยังโรงเรียนใกล้เคียงอีกด้วย 


นายวรายุทธ์ บุญทศ และน.ส.ฉัตรฑิริกา ประดา 

โรงเรียนยโสธรพิทยาสรรค์ จ.ยโสธร




	 โครงการขบัขีป่ลอดภยั เสรมิสรา้งวนิยัจราจร ของทางโรงเรยีน

เริ่มต้นมาตั้งแต่ปี 2548 มีการปฏิบัติงานของอาสาจราจรช่วยทำหน้าที่

จัดการจราจรหน้าโรงเรียน ต่อมาจึงเริ่มมีการบันทึกสถิตินักเรียนที่ไม่สวม

หมวกนิรภัย กระทั่งปี 2551 ทางบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ 

จำกัด เข้ามาขับเคลื่อน จึงทำให้มีดำเนินการเรื่องหมวกนิรภัยอย่างจริงจัง 

เนื่องจากทางโรงเรียนเห็นว่า เป็นประเด็นสำคัญ โดยมีการออกมาตรการ

ตัดคะแนนต่างๆ แต่ก็ยังมีนักเรียนไม่ปฏิบัติตาม ตอนนี้กำลังจะเสนอ

มาตรการใหม่ให้มีการปรับเงินแทน 


	 ผลที่เกิดขึ้นจากการดำเนินโครงการคือ ช่วงก่อนเริ่มโครงการมี

อุบัติเหตุหน้าโรงเรียนบ่อยครั้ง แต่เมื่อเริ่มปฏิบัติการอาสาจราจร ขอการัน

ตีได้ว่า หน้าโรงเรียนของเราไม่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นอีกเลย แต่ในส่วนของการ

รณรงค์เรื่องการสวมใส่หมวกนิรภัย ยังอยู่ที่ร้อยละ 90 เนื่องจากมีนักเรียน

บางส่วนที่ไม่ได้นำรถเข้ามาจอดในโรงเรียน นอกจากนี้เรายังมีการจัด

ระเบียบรถโดยการจัดสถานที่ให้นำรถไปจอดในโรงรถของโรงเรียนด้วย 
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(2.2) เริ่มต้นที่ตนเอง เบ่งบานสู่ชุมชน

จากคนตัวเล็กๆ 


น.ส.อัจฉรา คำปา และ น.ส.รินลดา บัวหอม 

โรงเรียนวัฒโนทัยพายัพ จ.เชียงใหม่ 


	 โรงเรียนของเราตั้งอยู่ในอำเภอเมือง มีพื้นที่จำกัด จึงไม่อนุญาต

ให้นักเรียนนำรถยนต์มาโรงเรียน จะนำมาได้เฉพาะรถจักรยานยนต์เท่านั้น 

นอกจากนี้ที่ตั้งของโรงเรียนยังอยู่ใกล้กับสถานที่สำคัญหลายแห่ง ทำให้การ

จราจรหน้าโรงเรียนติดขัด จึงได้มีการจัดทำโครงการเพื่อสร้างวินัยจราจร

เกิดขึ้น 


	 แนวปฏิบัติของทางโรงเรียนคือ การให้ความรู้เรื่องวินัยจราจร

ทั้งนักเรียนและผู้ปกครองในวันปฐมนิเทศ เนื่องจากโรงเรียนดูแล

นักเรียนได้เฉพาะในเวลาเรียน ผู้ปกครองจึงมีส่วนสำคัญ และยังมีกิจกรรม

รูปแบบต่างๆ อาทิ มีการชี้แจงกฎจราจรทุกเช้าหน้าเสาธง เชิญเจ้าหน้าที่

ตำรวจมาให้ความรู้เรื่องกฎจราจร มีพนักงานจากบริษัท ยามาฮ่า จำกัด 

มาจัดคอนเสิร์ตและอบรมให้ความรู้ มีบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ 

จำกัด มาช่วยสนับสนุนอุปกรณ์ทางการจราจรต่างๆ มีโครงการนำนักเรียน

ไปสอบใบขับขี่ ภาคการศึกษาละ 1 ครั้ง มีการเผยแพร่ความรู้ด้วยการทำ

หนังสั้นเรื่องสยามมานุสติ


	 อีกทั้งทางโรงเรียนยังมีงานระบบดูแลช่วยเหลือนักเรียน ซึ่ง

นักเรียนทุกคนต้องมี ในนั้นจะมีการระบุกฎการใช้รถใช้ถนน เช่น ต้องสวม

หมวกนิรภัย มีป้ายทะเบียน ห้ามแต่งรถ ห้ามดัดแปลงให้รถเกิดเสียงดัง 

หากไม่ปฏิบัติตามกฎก็จะมีการลงโทษ 


	 นอกจากนี้ เรายังมีการจัดตั้งชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา 

(RSC: Road Safety Camp) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ 

ปลูกฝังวินัย สนับสนุนกฎระเบียบ และช่วยงานจราจรของโรงเรียน โดย

ทางชมรมมีการจัดตั้งอาสาจราจรเพื่อช่วยงานจราจรของโรงเรียน รณรงค์

เสียงตามสายเพื่อสร้างวินัยจราจร จัดนิทรรศการปลูกจิตสำนึกและ

ให้ความรู้ทั้งในโรงเรียนและนอกโรงเรียน ที่สำคัญคือ มีการจัดตั้ง

คณะกรรมการคอยตรวจตราระเบียบต่างๆ รวมถึงการสวมใส่หมวกนิรภัย 

ประจำอยู่ตามจุดต่างๆ ในโรงเรียน หากใครฝ่าฝืนจะมีการหักคะแนน

ความประพฤติ โดยเมื่อเริ่มเข้ามาเรียนทุกคนจะมี 100 คะแนนเต็ม ถ้าทำ

ผิดก็จะถูกหักคะแนนไปเรื่อยๆ หากเหลือต่ำกว่า 60 คะแนน จะเรียน

ไม่จบ แต่หากคะแนนอยู่ในเกณฑ์ที่กำหนดจะมีเกียรติบัตรคนดีศรี

วัฒโนทัยมอบให้ 


	 จากการดำเนินงานที่ผ่านมา ทำให้โรงเรียนวัฒโนทัยพายัพได้

รางวัลเป็นโรงเรียนที่มีการสวมใส่หมวกนิรภัยระดับดีมาก โดยสิ่งที่ทำมา

ทั้งหมดไม่ใช่การบังคับ แต่เราต้องการสร้างความเคยชินให้กับนักเรียน เมื่อ

เกิดความเคยชิน สิ่งนี้ก็จะกลายเป็นนิสัยที่ทำให้นักเรียนรักในความ

ปลอดภัย 
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น.ส.จตุพร ชนะกลาง และ น.ส.ไพลิน พันธุวัฒน์ 

โรงเรียนท่าเรือ นิตยานุกุล จ.อยุธยา 




	 ปัญหาจราจรส่วนใหญ่เกิดขึ้นจากการที่ผู้คนนึกถึงแต่ความสะดวก

สบายของตนเป็นหลัก โดยไม่คำนึงถึงความปลอดภัยบนท้องถนน ทำให้

เกิดความสูญเสียขึ้นอย่างมาก ทางเราจึงได้มีการจัดตั้งโครงการธนาคาร

หมวกนิรภัย เพื่อให้มีการฝากและการยืมหมวกนิรภัย และร่วมรณรงค์การ

ใส่หมวกนิรภัย เพื่อลดอัตราการเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุกับผู้ร่วมเดินทาง

บนท้องถนน


	 ที่มาของการจัดตั้งธนาคารหมวกนิรภัย เกิดจากการที่คนส่วนใหญ่

ไม่ชอบสวมใส่หมวกนิรภัย ซึ่งมาจากเหตุผลหลายประการ เช่น เกิดความ

อึดอัด ขนาดของหมวกนิรภัยไม่พอดีกับศีรษะ ราคาไม่เหมาะสม และสีสัน

ที่ไม่สวยงามของหมวกนิรภัย อีกทั้งการเดินทางที่ไม่ไกลก็กลายเป็นเรื่อง

ของความสะดวกส่วนตัว 


	 เราจึงเข้าร่วมการรณรงค์โดยเน้นที่ตัวบุคคล ให้นักเรียนสวมใส่

หมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อความปลอดภัยในชีวิต

และทรัพย์สิน ลดอัตราการเสี่ยงต่อการสูญเสีย และเพื่อให้นักเรียนที่ไม่มี

เงินหรือลืมนำหมวกนิรภัยมาได้ยืมใส่ 


	 การให้ยืมของเราจะแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ ยืมแบบชั่วคราว 

มีระยะเวลา 1 วัน และยืมแบบประจำ มีระยะเวลา 1 ภาคการศึกษา ถ้า

หมวกนิรภัยเกิดสูญหายจะปรับเป็นเงิน 120 บาท


	 วธิกีารดำเนนิงานคอื การสำรวจและสงัเกตนกัเรยีนทีไ่มส่วมหมวก

นริภยั โดยจะมกีารแจง้และตกัเตอืน จากนัน้จงึมกีารออกกฎกตกิาใหน้กัเรยีน

ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่นำรถเข้าโรงเรียน 


	 ผลที่เกิดขึ้นพบว่า นักเรียนสวมหมวกนิรภัยครบ 100 เปอร์เซ็นต์ 

ซึ่งถือเป็นการสร้างจิตสำนึกทางวัฒนธรรมด้านความปลอดภัยให้กับ

เยาวชน นอกจากนี้เรายังได้เสนอเรื่องนี้เข้าไปอยู่ในแผนปฏิบัติงาน

ของโรงเรียนเพื่อให้มีการดำเนินงานอย่างต่อเนื่องทุกๆ ปี 





ด.ช.ภาคีนัย กงแก้ว และ ด.ญ.ตวงทอง อิ่มด้วยสุข 

โรงเรียนอนุบาลประจันตคาม จ.ปราจีนบุรี 




	 “มอเตอร์ไซค์มีไว้ให้ขับขี่	 แต่เรานี้ชอบขับขี่ให้เสียหาย


	 หมวกกนันอ็คมไีมใ่สอ่าจถงึตาย	 จะวอดวายเพราะวา่เมาแลว้ขบัเอย” 

	 เนือ่งจากโรงเรยีนอนบุาลประจนัตคาม เปน็สถานศกึษาแหง่หนึง่ใน

จงัหวดัปราจนีบรุ ี ซึง่มนีกัเรยีนใชร้ถใชถ้นนโดยมคีวามเสีย่งทีจ่ะเกดิอบุตัเิหตุ

สงู ดงันัน้ทางโรงเรยีนจงึรว่มกบับรษิทั กลางคุม้ครองผูป้ระภยัจากรถ จำกดั 

สาขาปราจีนบุรี จัดทำโครงการจราจรน้อยในโรงเรียนขึ้น เพื่อป้องกัน

อุบัติเหตุ และส่งเสริมจิตสำนึกด้านความปลอดภัยให้กับนักเรียนภายใน

โรงเรียน 


 	 วัตถุประสงค์ของโครงการมีดังนี้ 1) เพื่อให้นักเรียนรู้จักเคารพกฎ

และวินัยจราจร 2) เพื่อลดอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นภายในโรงเรียน และ 3) 

เพื่อสร้างวินัยจราจรภายในโรงเรียน โดยมีเป้าหมายคือ โรงเรียนของเรา

จะต้องเป็นโรงเรียนปลอดอุบัติเหตุ และจะมีการพัฒนาชมรมถนน

ปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) ให้มีความเข้มแข็ง

ภายใน 2 ปี รวมทั้งจะต้องสามารถเครือข่ายการทำงานออกไปได้อย่าง

กว้างขวาง
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	 หลักการทำงานเราจะใช้หลัก PDCA ประกอบด้วย Plan คือ

การวางแผนการทำงาน Do คือการทำงาน Check คือการตรวจสอบผล

งาน และ Action คือการพัฒนาผลงานของเราให้ดีมากยิ่งขึ้น 


	 สำหรับขั้นตอนการดำเนินงานจะมีการจัดตั้งเจ้าหน้าที่จิตอาสา

จราจร เพือ่มาดแูลตามจดุตา่งๆ ในโรงเรยีนทีเ่ลง็เหน็วา่เสีย่งจะเกดิอบุตัเิหตุ

มากที่สุด และมีการประชาสัมพันธ์โครงการ รวมทั้งการอบรมเจ้าหน้าที่



จิตอาสาให้เกิดการทำงานอย่างมีประสิทธิภาพ 


	 แนวทางการดำเนินงาน เรากำหนดเป็น 3 ม ประกอบด้วย ม 

ที่ 1 คือ มอเตอร์ไซค์ คนที่ขับขี่รถจักรยานยนต์จะต้องดับเครื่องและ



เข็นรถเข้ามาในโรงเรียน เดือนกันยายนนี้ ทางบริษัทกลางฯ และวิทยาลัย

สารพัดช่าง จ.ปราจีนบุรี จะมีการจัดกิจกรรมตรวจสอบและซ่อมแซมรถ

จักรยานยนต์ภายในโรงเรียนให้มีความสมบูรณ์มากขึ้น ม ที่ 2 คือ เมาไม่

ขับ มีการประชาสัมพันธ์ข้อเสียของการเมาแล้วขับ ให้นักเรียนนำไปบอก

ตอ่กบัผูป้กครอง และ ม ที ่3 คอื หมวกนริภยั มกีารตดิปา้ยประชาสมัพนัธ์

ให้คณะครูและผู้ปกครองที่เข้า-ออกภายในโรงเรียนได้ทราบถึงความสำคัญ

ของหมวกนิรภัย ซึ่งในเดือนกันยายน บริษัทกลางฯ จะมอบหมวกนิรภัยให้

กบับคุลากรและนกัเรยีนทีน่ำรถจกัรยานยนตม์าจอดในโรงเรยีนใหค้รบทกุคนั 


	 ผลการดำเนินงานที่เกิดขึ้นคือ โรงเรียนของเราไม่มีอุบัติเหตุ และ

เป็นการเสริมสร้างวินัยจราจรให้เกิดขึ้นในโรงเรียน โดยโครงการจราจร

น้อยฯ ยังเป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรมคณะกรรมการสภานักเรียนอีก

ด้วย ซึ่งผลสำเร็จที่ผ่านมา เราได้รับรางวัลชมรมถนนปลอดภัยในสถาน

ศึกษาชนะเลิศของภาคตะวันออก และรางวัลชมเชยของประเทศไทย





(2.3) บอกเล่าปลอดภัยจากคนตัวเล็ก



นายนัฏพงศ์ แสนรัตน์ และน.ส.วัลนิภา วรรณสุ 

วิทยาลัยเทคนิคสกลนคร จ.สกลนคร



	 สืบเนื่องจากเราได้รับโอกาสจากผู้ใหญ่ใจดีคือ บริษัท กลาง

คุ้มครองผู้ประภัยจากรถ จำกัด ให้การสนับสนุนด้วยการอบรมเรื่องความ

ปลอดภัยทั้งทางด้านทฤษฎีและปฏิบัติ และมอบอุปกรณ์ รวมทั้งค่าใช้จ่าย

ในการทำกิจกรรมต่างๆ ตลอดจนทางผู้ว่าราชการจังหวัดสกลนครได้กล่าว

ชื่นชมและให้กำลังใจชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road 

Safety Camp) ของเราตอ่หนา้หวัหนา้ราชการจงัหวดัในทีป่ระชมุ จงึเปน็ผล

ใหพ้ลงัเลก็ๆ อยา่งพวกเราอยากจะทำกจิกรรมดีๆ  เพือ่ทำประโยชนส์บืเนือ่ง

ต่อไป


	 กิจกรรมที่เราทำมีหลากหลายกิจกรรม เช่น กิจกรรมอาสา

จราจร ทำหน้าที่อำนวยความสะดวกในเรื่องการจราจรบริเวณหน้าวิทยาลัย 

และอำนวยความปลอดภัยให้เพื่อนๆ ที่นำรถมาจอดในโรงจอดรถ รวมทั้ง

จัดระเบียบรถภายในวิทยาลัยเทคนิคสกลนคร กิจกรรมพี่รักน้องต้องให้

สวมหมวก มีการรณรงค์บริเวณหน้าโรงเรียนทุกเช้า ให้มีการเปิดไฟใส่

หมวก และทำตัวเป็นแบบอย่างที่ดีในการสวมใส่หมวกนิรภัย กิจกรรมส่ง

เสริมเรื่องใบขับขี่ ประสานงานกับขนส่งจังหวัด พี่ๆ จราจร และตัวแทน

จำหน่ายรถมาจัดอบรมให้ความรู้ จากนั้นก็นำคณะที่เข้าอบรมไปสอบใบ

ขับขี่ กิจกรรมช่างยนต์อาสาเพื่อประชาปลอดภัย เราจะนำนักศึกษา

ช่างยนต์มาตรวจเช็คสภาพรถของเพื่อนๆ นักศึกษาเพื่อให้มีความปลอดภัย

อย่างต่อเนื่อง
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	 นอกจากสร้างสรรค์กิจกรรมดีๆ ภายในวิทยาลัย ทางชมรม RSC 

และนักศึกษาวิทยาลัยเทคนิคสกลนคร ยังมีการจัดคาราวานขับขี่รถ

จักรยานยนต์เพื่อทำการรณรงค์เข้าไปสู่ชุมชน โดยการสนับสนุนของ

บรษิทักลางฯ ซึง่มพีอ่คา้แมข่ายใหค้วามสนใจในกจิกรรมดงักลา่วเปน็อยา่งมาก 


	 อีกกิจกรรมที่เป็นไฮไลท์ของเราคือ กิจกรรมดีเจหน้าใหม่ใส่ใจ

ความปลอดภัย เป็นการจัดรายการวิทยุในเสียงตามสายของวิทยาลัย โดย

มีเจ้าหน้าที่ชมรมผลัดกันมาเปิดเพลงและประชาสัมพันธ์กิจกรรม รวมทั้งมี

การเชิญผู้ประสบอุบัติเหตุจริงมาบอกเล่าให้นักศึกษาฟัง นอกจากนี้ยังมีการ

ประกวดคำขวัญและมอบรางวัลให้กับผู้ชนะเลิศด้วย ถือเป็นการสร้างสรรค์

กิจกรรมที่มีสาระและความบันเทิงไปในตัว





นายจัตุรงค์ ยิ่งเมือง และนายภัทรภูมิ พึ่งแย้ม 

โรงเรียนพิชัยรัตนาคาร จ.ระนอง




	 “นัตถิ ปัญญา สมา อาภา” แสงสว่างใดจะเสมอปัญญาไม่มี


	 โครงการที่เราจัดทำมีชื่อว่า PRS Road Security Care 2011 

หรอื พชิยัฯ หว่งใยคณุ เปน็โครงการทีเ่กดิขึน้เนือ่งจากโรงเรยีนพชิยัรตันาคาร

ตั้งอยู่ติดกับถนนสายหลัก กลางเมืองระนอง มีรถพลุกพล่าน และนักเรียน

ของเราส่วนใหญ่ขับขี่รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน อีกทั้งเราเป็นจังหวัดมี



ฝนตกชุก ทำให้ถนนลื่น การขับขี่รถลำบากและเกิดอันตรายได้ง่าย


	 วัตถุประสงค์ของโครงการจึงมุ่งที่ความปลอดภัยของนักเรียนใน

โรงเรียนเป็นหลัก และต้องการที่จะปลูกจิตสำนึกให้นักเรียนทุกคนรู้กฎ

จราจรและระเบียบวินัยอย่างถูกต้อง


	 การดำเนินงาน เริ่มต้นจะมีการประชุมวางแผนหาข้อตกลงร่วมกัน 

เพื่อให้เกิดความคิดที่ดีที่สุด จากนั้นจึงขึ้นเวทีแนะนำให้น้องๆ ในโรงเรียน

รู้จักชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) ของ

เรา อีกทั้งทางโรงเรียนจะมีการปฏิญาณตนทุกๆ วันศุกร์เพื่อเป็นการ

ปลูกจิตสำนึกเรื่องความปลอดภัย โดยทำตั้งแต่ ม.1-ม.6 ซึ่งการ

ปฏิญาณตนดังกล่าวเหมือนกับเป็นการทำ “สัญญาใจ” ร่วมกันของ



ชาวโรงเรียนพิชัยรัตนาคารทุกคน


	 ดา้นแกนนำในการรณรงค ์ เราม ีMrs. และ Mr.Ambassador 

ซึ่งเป็นนักเรียนดีเด่นที่ได้รับการคัดเลือกมา โดยจะเชิญมาขึ้นเวทีเพื่อสอน

วิธีการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกต้อง แจ้งกฎระเบียบการจราจร และหลักการ

ขับขี่ที่ปลอดภัยให้น้องๆ รับทราบ


	 นอกจากนี้เรายังมีการจัดการประกวดต่างๆ เช่น การประกวด

คำขวัญดีเด่นของนักเรียนแต่ละช่วงชั้น และนำคำขวัญไปติดตามเสา

ของโรงเรียนเพื่อเป็นการเตือนใจ การจัดประกวด PRS RSC Young 

Talent Competition ซึ่งเป็นการประกวดการทำหนังสั้น และนำผลงาน

มาจัดแสดง รวมถึงมีการติดป้ายรณรงค์ตามบริเวณต่างๆ ในโรงเรียน โดย

มีพรีเซ็นเตอร์เป็นนักเรียนเพื่อสร้างการมีส่วนร่วมและเป็นต้นแบบให้เกิด

การประพฤติปฏิบัติตาม


	 ไม่เพียงแต่การจัดกิจกรรมในโรงเรียนเท่านั้น แต่ทางชมรม RSC 

ยังออกไปทำกิจกรรมตามอำเภอต่างๆ ใน จ.ระนอง เพื่อเผยแพร่และ

รณรงค์ให้โรงเรียนอื่นๆ ตระหนักถึงภัยจากรถจักรยานยนต์ จน ณ ขณะนี้ 

แต่ละโรงเรียนที่เรานำกิจกรรมไปเผยแพร่เริ่มมีการจัดทำโครงการลักษณะนี้

ขึ้นในโรงเรียนของตน 


	 และล่าสุด เราเพิ่งมีการจัดตั้งโครงการใหม่ชื่อว่า ขบวนการขับขี่

ปลอดภัย พิชัยฯ Ranger ซึ่งเริ่มดำเนินการมาได้ 1 เดือน ส่วนผลการ

ดำเนินงานจะเป็นอย่างไร คงจะมีโอกาสมานำเสนอในคราวต่อไป
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นายไชยวัฒน์ พรมลาตัด และน.ส.นิศาชล โคตะนารถ 

โรงเรียนเทศบาลเมืองสวรรคโลก จ.สุโขทัย




	 ทางบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ จำกัด สาขาสุโขทัย ได้

มาจัดการอบรมให้กับทางโรงเรียน จนเกิดเป็นชมรมถนนปลอดภัยในสถาน

ศกึษา (RSC: Road Safety Camp) โดยมกีารจดัตัง้โครงการภายใตช้มรม 

ในชื่อว่า โครงการถนนปลอดภัย สร้างวินัยจราจร มีวัตถุประสงค์เพื่อ 

1) ปลูกจิตสำนึก สร้างความตระหนักด้านการขับขี่ปลอดภัยให้กับนักเรียน 

2) เพือ่เผยแพรค่วามรูใ้นเรือ่งกฎหมาย พ.ร.บ.ตา่งๆ ใหก้บันกัเรยีน 3) เพือ่

เปน็การปอ้งกนัและลดอบุตัเิหตทุัง้ในปจัจบุนัและอนาคต 4) เปน็การบรูณาการ

งานกิจกรรมด้านความปลอดภัยกับหน่วยงานต่างๆ เช่น ปภ.จังหวัด และ

โรงเรียนอื่นๆ เพื่อให้เกิดจิตสาธารณะ ในการทำงานบริการสังคม


	 วธิกีารดำเนนิงานคอื 1) การวเิคราะหข์อ้มลูพืน้ฐานจากการสำรวจ

เรือ่งการขบัขีข่องคณะคร ูนกัเรยีน หรอืบคุลากรในโรงเรยีน 2) ระดมความคดิ

เพื่อแก้ปัญหา และ 3) จัดกิจกรรมด้านความปลอดภัย


	 กิจกรรมความปลอดภัยที่เราดำเนินการแบ่งออกเป็น 4 ด้านคือ 

ด้านที่ 1 การปลูกจิตสำนึก สร้างความตระหนัก ด้านที่ 2 เผยแพร่ความรู้ 

ด้านที่ 3 การรณรงค์ เตือนสติ และด้านที่ 4 กิจกรรมเพื่อสังคม จิต

สาธารณะ ซึ่งเป็นหัวใจของชมรมเรา


	 ตัวอย่างกิจกรรมการปลูกจิตสำนึก สร้างความตระหนัก เช่น 

การประกวดวาดภาพระบายสีในหัวข้อ ถนนปลอดภัย สร้างวินัยจราจร 

โดยให้นักเรียน ม.1-ม.6 เข้ามามีส่วนร่วม แม้จะเป็นเด็กเล็กยังไม่รู้จักการ

ขับขี่รถ เราก็สามารถปลูกฝังได้เพื่อให้เกิดเป็นนิสัยรักความปลอดภัย การ

ประกวดคำขวัญเตือนสติติดไว้ตามบริเวณโรงรถ และสถานที่ราชการ

ต่างๆ การรับชมวีดิทัศน์ในยามว่าง การประกวดตกแต่งหมวกนิรภัย 

ให้นักเรียนคุ้นเคยกับการใส่หมวก มีกิจกรรมเผยแพร่ความรู้หน้าเสาธง 

ให้ความรู้เรื่องการขับขี่ปลอดภัย 10 ประการ รวมทั้งเรื่อง พ.ร.บ.ต่างๆ 

ตลอดจนมีกิจกรรมเสียงตามสาย และกิจกรรมให้ความรู้สู่ชุมชนใน 

อ.สวรรคโลก ผ่านทางคลื่นวิทยุความถี่ Hot Radio FM 98 MHz. 

Sukhothai 


	 กิจกรรมที่เราเน้นมากคือ กิจกรรมเพื่อจิตสาธารณะ โดยมี

การร่วมบูรณาการกับกิจกรรมของทางโรงเรียนในวันวิทยาศาสตร์ ร่วมเดิน

ขบวนในงานกีฬาสี มีการช่วยเหลือร่วมกับชมรม RSC อื่นๆ ในจังหวัด

สุโขทัย


	 ไม่ว่าจะทำงานอะไรก็ตาม สิ่งสำคัญสิ่งแรกคือ หัวใจ การทำ

กิจกรรมเราจะไม่มีการบังคับ ไม่มีบทลงโทษ มีเพียงการมุ่งสร้างจิตสำนึก 

และความตระหนักเท่านั้น โดยเทคนิคสำคัญในการทำกิจกรรมของเราคือ 

3 จ 1 ร ประกอบด้วย จ ที่ 1 คือ จิตอาสา จิตสาธารณะ มีอุดมการณ์

ร่วมกัน จ ที่ 2 จริงใจ ไม่มีการปั้นแต่งข้อมูลเรื่องการเจ็บการตาย จ ที่ 3 

คือ จริงจัง ไม่ได้ทำงานแล้วทิ้งเป็นไฟไหม้ฟาง หากทำอย่างต่อเนื่อง 

กิจกรรมใดยังไม่ประสบความสำเร็จจะมีการทำกิจกรรมเสริมเพื่อสอดแทรก 

และ 1 ร คือ ความร่วมมือจากทุกฝ่าย ได้แก่ บ้าน วัด โรงเรียน หรือ 

บวร นั่นเอง	 
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(2.4) สื่อสร้างสรรค์ป้องกันภัยจากหัวใจ

ของคนตัวเล็ก




นายเอกฤทธิ์ กลมเกลียว และ นายพชรพล รงรอง 

โรงเรียนราษีไศล จ.ศรีสะเกษ




	 (ฉายหนังสั้น) หนังสั้นเรื่อง “คุ้มหัว” เป็นหนังสั้นแนว Reality 

เพื่อรณรงค์สร้างความปลอดภัยบนท้องถนน สื่อสารไปถึงวัยรุ่นไม่ให้เกิด

ความประมาท เพราะคิดว่า “แค่นี้เอง” โดยนำเสนอผ่านความรักของวัยรุ่น

เพื่อดึงดูดความสนใจ





น.ส.สินีนาฏ ศรีเทพอุบล และนายชาติวุฒิ ตั้งตระกูล

โรงเรียนปทุมเทพวิทยาคาร จ.หนองคาย




	 (ฉายสกู๊ป) เนื่องจากทางโรงเรียนมีการขาดแคลนหมวกนิรภัย จึง

ทำให้เกิดกองผ้าป่าหมวกนิรภัยหรือ “หมวกบุญ” ขึ้นมา ภายใต้ชื่อ 

โครงการปทุมเทพร่วมใจ สวมหมวกนิรภัยเทิดไท้องค์ราชันย์ ซึ่ง

ปัจจุบัน นักเรียนมีหมวกนิรภัยสวมใส่กันครบทุกคน และมีการปฏิญาณตน

ว่าจะสวมใส่หมวกนิรภัยก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ทุกครั้ง 
 สะท้อนความคิดโดย 

เยาวชนจากสถานศึกษา 16 แห่งทั่วประเทศ

ดำเนินรายการโดย 


ผศ.ดร.ปนัดดา ชำนาญสุข


ภาควิชาจิตวิทยา คณะสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์	


น.ส.ธารินี ปานเขียว บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ จำกัด


“ตัวเล็ก ใจใหญ่

ปลอดภัยทางถนน”
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วิทยาลัยเทคนิคกาญจนาภิเษกเชียงราย 




	 ตนเองกับเพื่อนๆ ได้ร่วมกันจัดตั้งชมรมขับขี่ปลอดภัยในสถาน

ศึกษาขึ้นที่วิทยาลัย โดยส่งตัวแทนไปอบรมกับ บริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จำกัด 

ในโครงการ Zero Accident เป็นผู้ช่วยครูฝึก และนำกลับมาสอนให้

เพื่อนๆ ได้รู้ถึงการขับขี่ที่ปลอดภัย กิจกรรมที่ทำ เช่น การขับรถแบบ

ทรงตัวบนไม้ (เพื่อฝึกการขับรถทรงตัวบนทางแคบ) ขับซิกแซกผ่านกรวย 

(เพื่อฝึกการขับรถผ่านทางโค้งซ้ายและโค้งขวา) เป็นต้น นอกจากการจัดตั้ง

ชมรม ทางวิทยาลัยยังมีมาตรการดูแลเรื่องการสวมหมวกนิรภัยอย่าง

เครง่ครดั โดยมจีดุตรวจอยูห่นา้ประตโูรงเรยีน หากใครขบัขีร่ถจกัรยานยนต์

โดยไม่สวมหมวกนิรภัยจะถูกทำโทษให้วิ่งรอบรถ 10 รอบ





วิทยาลัยสารพัดช่างกำแพงเพชร 




	 พวกเราเพิ่งเข้ามาร่วมโครงการเป็นปีแรกจึงยังไม่มีการจัดตั้งชมรม

ขึ้น อย่างไรก็ตาม วิทยาลัยของเราก็มีการสนับสนุนเรื่องการขับขี่ปลอดภัย

มาโดยตลอด เช่น การพานักเรียน-นักศึกษาไปอบรมเรื่องการขับขี่ปลอดภัย 

ไปสอบใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ นอกจากนี้งานปกครองของทาง

วิทยาลัยก็มีการกำหนดกฎเหล็กว่า เมื่อนักศึกษามาถึงหน้าประตูวิทยาลัย

แล้วต้องจอดรถ ถือเป็นวินัยการจราจรที่ปฏิบัติร่วมกัน เพราะทุกคนต้อง

เคารพต่อสังคมส่วนรวม ขณะเดียวกันทางครูอาจารย์ก็มีการส่งเสริมให้

นักเรียน-นักศึกษาขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างถูกต้อง มีระเบียบวินัย และ

น้ำใจ 


	 ปัจจุบัน ตนเองดำรงตำแหน่งนายกองค์การวิชาชีพในอนาคตแห่ง

ประเทศไทย หน่วยวิทยาลัยสารพัดช่างกำแพงเพชร ประจำปี 2554 คิดว่า

เมื่อกลับไปจะทำโครงการ ชื่อ RKPP Safety หรือ Rcheewa 

Kamphaengphet Polytechnic College Safety มีจุดมุ่งหมายในการ

สร้างแรงบันดาลใจและค่านิยมที่ถูกต้อง โดยไม่บังคับให้ทำ แต่เป็นการ

ชวน เชิญ และเชียร์ รูปแบบกิจกรรมคือ การออกใบอนุญาตขับขี่สำหรับ

ขับรถในสถานศึกษา เพื่อเน้นให้นักเรียน-นักศึกษารู้จักการขับขี่ในสถาน

ศึกษาอย่างถูกต้อง โดยกิจกรรมดังกล่าวจะมีการออกกฎว่า ถ้าไม่พกใบ

อนุญาตจะปรับเป็นเงินครั้งละ 10 บาท ซึ่งเงินที่ได้จะนำไปเข้าชมรมอาชีพ

อิสระหรือชมรมอาสาพัฒนาต่างๆ ของทางวิทยาลัยเพื่อส่งเสริมการทำ

กิจกรรมเพื่อสังคมต่อไป และหากมีการตักเตือนถึง 3 ครั้งแล้วพฤติกรรม

ของนักเรียน-นักศึกษายังไม่ดีขึ้นก็จะมีการปรับตกในส่วนของคะแนน

กิจกรรม





วิทยาลัยเทคนิคพิษณุโลก




	 เพิ่งเข้ามาร่วมเป็นปีแรกเช่นกัน โครงการที่พวกเราคิดทำกันคือ 

โครงการรณรงค์ป้องกันและลดอุบัติเหตุภายในวิทยาลัย เนื่องจากเรา

มีนักศึกษาประมาณ 5,000 คน และมีจำนวนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มากถึง 

3,000 คน ทำให้มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุบ่อยมาก เพราะหน้าวิทยาลัยเป็น

ถนน 4 เลน และใกล้กับบริเวณ 5 แยก 


	 วตัถปุระสงคข์องโครงการมดีงันี ้ 1) การสรา้งการมสีว่นรว่มในการ

ลดอบุตัเิหต ุ 2) สง่เสรมิการใชร้ถใชถ้นนอยา่งมรีะเบยีบและถกูตอ้ง รปูแบบ

ของโครงการมีการอบรมให้ความรู้ด้านความปลอดภัยกับนักเรียน-
	

นักศึกษา จัดกิจกรรมความรู้ในการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกวิธี มีการ



จัดตั้งชมรมขึ้นในสถานศึกษาเพื่อจะได้มีกิจกรรมอย่างต่อเนื่อง ส่วนของ
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แผนการดำเนนิงาน จะมกีารเชญิครฝูกึจาก บรษิทั เอ.พ.ีฮอนดา้ จำกดั มา

สอนเรื่องทฤษฎีในการขับขี่อย่างปลอดภัย เพื่อเพิ่มทักษะให้ดีขึ้น มีการจัด

นิทรรศการเพื่อให้ความรู้กับนักศึกษา โดยมีเป้าหมายเพื่อลดอุบัติเหตุ

ภายในบริเวณวิทยาลัยและบนท้องถนนให้กลายเป็นศูนย์ ให้นักศึกษามี

ทกัษะในการขบัขีเ่พิม่ขึน้ ตลอดจนชว่ยลดการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตใุหน้อ้ยลง 

ซึ่งแนวทางในการสร้างการมีส่วนร่วมกับนักเรียน-นักศึกษา จะใช้สิ่งที่เขา

สนใจอยูเ่ดมิ เชน่ การแตง่รถ เพือ่ดงึใหเ้ขา้มาทำกจิกรรมดา้นความปลอดภยั

ร่วมกัน





มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลล้านนา วิทยาเขตพิษณุโลก



	 ปัจจุบันการเกิดอุบัติเหตุจราจรมีสูงขึ้น เราจึงมีการรณรงค์ขับขี่

ปลอดภัยด้วยการสวมหมวกนิรภัย อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดขึ้นจากรถ

จักรยานยนต์ซึ่งมีสาเหตุมาจากการเมาแล้วขับและง่วงแล้วหลับ รวมทั้ง

ความประมาท วัตถุประสงค์ของโครงการที่จัดทำ มีดังนี้ 1) สนองนโยบาย

ของชาติที่มีการรณรงค์เรื่องการขับขี่ปลอดภัย 2) เพื่อความปลอดภัยของ

นักศึกษาที่ใช้รถใช้ถนนในมหาวิทยาลัย 3) เพื่อสร้างจิตสำนึก ให้รู้จักการ

เคารพกฎจราจร ขอบเขตของโครงการจะเปน็การกวดขนัภายในมหาวทิยาลยั 

ทั้งนักศึกษา บุคลากรภายใน และบุคลากรภายนอกที่เข้า-ออกมหาวิทยาลัย 

ถ้าไม่มีหมวกนิรภัยจะต้องเดินเท้าเข้ามหาวิทยาลัย 


	 การดำเนินงานเริ่มมาตั้งแต่ปี 2552 โดยมีการฝึกอบรมครูฝึกไป

แล้วจำนวน 3 รุ่น และมีการจัดฝึกอบรมนักศึกษา รวมทั้งจัดทำโครงการ

อย่างเป็นทางการ ในปี 2554 ตลอดจนมีการประชุมเพื่อตกลงนโยบายของ

ทุกคณะและชั้นปี และติดตามผลอย่างต่อเนื่อง ซึ่งผลตอบรับที่ได้พบว่า 

นักศึกษาที่ไม่สวมหมวกนิรภัยแทบจะไม่มีในมหาวิทยาลัย นอกจากการ

ดำเนินโครงการตามหลักสูตรของบริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จำกัด ทาง

มหาวิทยาลัยยังมีการจัดทำสนามขับขี่ปลอดภัยขึ้นในมหาวิทยาลัย ซึ่ง

ถือเป็นนวัตกรรมที่ปรับแต่งขึ้นใช้ในสถานศึกษาของตนเอง รวมทั้งที่ผ่านมา

มีการจัดงานวันเปิดรั้วราชมงคล ได้มีการจัดบูธให้ชาวบ้านในชุมชนเข้า

มามีส่วนร่วมในการอบรมด้วย





วิทยาลัยเทคนิคอุบลราชธานี 



	 เราเป็นวิทยาลัยอาชีวศึกษาขนาดใหญ่ มีจำนวนนักศึกษา 4,000-

5,000 คน ในจำนวนนีม้ผีูท้ีใ่ชร้ถจกัรยานยนตป์ระมาณ 3,000 คน โรงจอดรถ

ของเราจึงมีขนาดอลังการเท่ากับตลาดสดในเมืองอุบลฯ และมีระบบ

ระเบียบในการขับขี่ นักศึกษาไม่สามารถขับขี่รถจักรยานยนต์เข้าวิทยาลัย

ได้ถ้าไม่มีเหตุอันควร โดยต้องได้รับอนุญาตจาก รปภ.หน้าวิทยาลัยและ

คณะครูอาจารย์ก่อน หากได้รับอนุญาตให้เข้ามาในวิทยาลัย การขับขี่

รถจะต้องขับขี่ในเลนซ้ายเท่านั้น และห้ามสวนเลน ถ้ามีการฝ่าฝืนจะ

มกีารทำโทษ โดย รปภ.จะยดึใบขบัขี ่และยืน่ไปทางงานปกครองตอ่ไป 

ส่วนการใส่หมวกนิรภัยและการพกใบขับขี่ จะมีตำรวจมาตั้งด่านตรวจตรา

หน้าวิทยาลัยเป็นประจำ จึงถือว่าถูกควบคุมโดยผู้ใหญ่ไปโดยปริยาย 


	 เราเป็นเด็กช่างย่อมจะชอบการแต่งรถเป็นชีวิตจิตใจ เพราะ

ต้องการความสนใจจากเพศตรงข้าม และฝั่งตรงข้ามวิทยาลัยก็เป็นโรงเรียน

นารีนุกูลซึ่งเป็นผู้หญิงล้วน แต่อย่างไรก็ตามเราแต่งรถเพื่อความสวยงาม 

และเน้นเรื่องความปลอดภัย เพราะเด็กช่างต้องรู้จักป้องกันตัวเอง

เป็นหลัก 
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	 นอกจากระบบระเบียบในการขับขี่ ทางวิทยาลัยยังมีการจัดตั้ง

ชมรมขับขี่ปลอดภัย โดยผู้อำนวยการโรงเรียนเป็นผู้ดำเนินการ เดือนที่

แล้วได้มีการรณรงค์กับประชาชนทั่วไป จัดเป็นคาราวานเดินทางไปรอบ

เมืองอุบลราชธานี เพื่อให้เห็นว่า วิทยาลัยของเราให้ความสำคัญเรื่องความ

ปลอดภัยเช่นกัน 





วิทยาลัยเทคนิคบุรีรัมย ์




	 ทางวิทยาลัยได้มีความร่วมมือกับหน่วยงานภายนอกต่างๆ ไม่ว่า

จะเป็น บริษัท บุรีรัมย์ยนตรการ จำกัด สถานีตำรวจภูธรจังหวัดบุรีรัมย์ 

และล่าสุดมี บริษัท ไทยยามาฮ่ามอเตอร์ จำกัด เข้ามาจัดกิจกรรม

คอนเสิร์ตของวง Retrospect ซึ่งเป็นวงที่วัยรุ่นกำลังชื่นชอบ พร้อม

กับมีโครงการอบรมการขับขี่ปลอดภัย ฝึกทักษะการควบคุมรถ และ

อบรมเรื่องการใช้อุปกรณ์อะไหล่รถต่างๆ รวมถึงทางบริษัท กลางคุ้มครอง

ผู้ประกันภัยจากรถ จำกัด ก็เคยนำคอนเสิร์ตเข้าไปจัดที่วิทยาลัย และมี

การให้ความรู้และฝึกทักษะการขับขี่เช่นกัน


	 ที่ผ่านมา เรายังได้เข้าร่วมการแข่งขันขับขี่ปลอดภัยของ 

บริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จำกัด รวมทั้งทางแผนกวิชาช่างยนต์ยังได้ร่วมกับ

บริษัท ไทยยามาฮ่ามอเตอร์ จำกัด เข้าร่วมแข่งขัน Yamaha Automatic 

Gymkhana 2011 ซึ่ง Gymkhana เป็นการแข่งขันรถในรูปแบบหนึ่ง โดย

ทั่วไปจะใช้กรวยเป็นตัวกำหนดเส้นทาง เพื่อทดสอบทักษะการขับขี่ของผู้ขับ

โดยไม่มีผู้นำทาง และใช้เวลาที่ทำได้เป็นตัวชี้วัดการแข่งขัน ในการแข่งขัน

ดังกล่าว วิทยาลัยเทคนิคบุรีรัมย์ได้แชมป์ระดับภาคตะวันออก
	

เฉียงเหนือมา 3 ปีซ้อน และได้เป็นตัวแทนไปแข่งระดับประเทศ


	 นอกจากนี้ ทางวิทยาลัยยังร่วมกับ บริษัท บุรีรัมย์ยนตรการ 

จำกัด จัดอบรมและออกใบอนุญาตขับขี่ให้กับผู้ที่ยังไม่มีใบขับขี่ ทั้ง

รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนต ์ซึง่มกีารทำกจิกรรมเปน็ประจำทกุป ีปลีะ 7 รุน่ 

รุ่นละ 70 คน ตลอดจนมีการทำป้ายรณรงค์ขับขี่ปลอดภัยติดบริเวณรอบ

วิทยาลัย โดยหานักศึกษาสาวสวยมาเป็นพรีเซ็นเตอร์ประชาสัมพันธ์ 

เพื่อเป็นต้นแบบให้กับนักศึกษาคนอื่นๆ 





วิทยาลัยเทคนิคราชบุรี 



	 ทางวิทยาลัยทำโครงการขับขี่ปลอดภัยสร้างวินัยในสถาน

ศึกษา ปีนี้เพิ่งเริ่มทำเป็นปีแรก มีการจัดอบรมแบ่งเป็น 2 ภาคคือ ภาค

ทฤษฎี ให้ข้อมูลทางด้านกฎหมาย การจราจร วิธีการขับขี่อย่างปลอดภัย 

และภาคปฏิบัติ โดยจัดตั้งเป็นสถานี 4 สถานี ได้แก่ 1) การใช้เบรก
	

2) การทรงตัว (Balance) 3) การขับรถสลาลม (Slalom) หรือการ
	

ซิกแซก (Zigzag) และ 4) Gymkhana ซึ่งเป็นการรวมทั้ง 3 สถานีเข้ามา

ไว้ด้วยกัน ถือเป็นการขับขี่ที่ดีที่สุด กลุ่มเป้าหมายของการทำโครงการนี้ 

กลุ่มแรกคือ นักศึกษาแผนกวิชาช่างยนต์ ซึ่งมีประมาณ 600 คน เนื่องจาก

ในการดำเนินงาน เราพยายามทำให้กลุ่มเป้าหมายแคบที่สุดก่อน เพื่อให้



ผู้เข้าอบรมได้ความรู้ครบทุกคน และครบทุกแผนก จากนั้นจึงจะขยายให้

ครอบคลุมทั้งวิทยาลัยในอนาคต


	 ส่วนด้านการควบคุมการใช้รถ ทางวิทยาลัยจะมีการร่วมมือกับ

ตำรวจจราจรช่วยกันตรวจตรานักศึกษาที่ใช้รถจักรยานยนต์ให้สวมหมวก

นิรภัยและขับขี่อย่างถูกต้อง ซึ่งผลที่ได้พบว่า ปัจจุบัน มีจำนวนผู้สวมหมวก

นิรภัยประมาณร้อยละ 70 
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วิทยาลัยสารพัดช่างสุราษฎร์ธานี 




	 โครงการที่ทางวิทยาลัยจัดทำอยู่คือ กิจกรรมลดอุบัติเหตุของ



นักศึกษา รูปแบบของกิจกรรมจะเป็นการสร้างจิตสำนึกในการขับขี่



รถจักรยานยนต์ในวิทยาลัย โดยจะมีระยะเวลา 2 ครั้งต่อปี คือภาคเรียนที่ 

1 และภาคเรียนที่ 2 ซึ่งในภาคเรียนที่ 1 ที่ผ่านมา นักศึกษาทุกชั้นปี ทุก

แผนก ทุกคนต้องเข้าร่วมอบรมทำใบขับขี่ ซึ่งตอนนี้ได้ดำเนินการไปแล้ว 

และมาในภาคเรียนที่ 2 นี้ก็จะมีการจัดอบรมอย่างต่อเนื่อง


	 การดำเนินการที่ผ่านมา นักศึกษาส่วนใหญ่ให้ความร่วมมือ 

อัตราการสวมหมวกนิรภัยเพิ่มมากขึ้น ถึงร้อยละ 90 มีบางส่วนเท่านั้น

ที่ยังไม่ให้ความร่วมมือ ซึ่งในส่วนของคนที่ไม่สวมหมวกนิรภัยก็จะมีการ

รณรงค์เชิญชวนและอาจจะมีบทลงโทษ รวมถึงมีการนำเรื่องการให้คะแนน

กิจกรรมเข้ามาเป็นมาตรการร่วมด้วย





วิทยาลัยเทคนิคเพชรบุรี 



	 กิจกรรมที่เกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัยที่ทางวิทยาลัยได้ดำเนินการ 

ล่าสุดคือ บริษัท เอ.พี.ฮอนด้า จำกัด ได้เชิญไปเข้าร่วมอบรมในโครงการ 

Zero Accident และเราได้นำความรู้ที่ได้กลับมาถ่ายทอดให้แก่รุ่นน้อง 

ขณะเดียวกันทางบริษัท พรนุภาพมอเตอร์ไบค์ จำกัด ตัวแทนจำหน่ายรถ

จักรยานยนต์ฮอนด้าก็ได้เชิญเราไปเข้าร่วมการอบรมขับขี่ปลอดภัย 

เนื่องจากบริษัทมีสนามที่ใช้การฝึกขับขี่รถ


	 นอกจากนี ้ ในวทิยาลยัของเรายงัมกีารจดัตัง้ชมรมวชิาชพีรว่มดว้ย

ชว่ยประชาชน มกีารออกหนว่ยไปตามพืน้ทีต่า่งๆ ในชว่งเทศกาล เพือ่ชว่ย

ตรวจเชค็สภาพรถของประชาชนใหพ้รอ้มใชง้านและมคีวามปลอดภัยมากขึ้น 


	 สว่นเรือ่งกฎระเบยีบขอ้บงัคบัตา่งๆ นัน้ไมต่อ้งมกีารกำหนดมากนกั 

เพราะหน้าวิทยาลัยมีถนนตัดผ่าน จึงมีตำรวจจราจรมาคอยตั้งด่านทั้งหัว

ถนนและท้ายถนน ส่งผลให้เกิดวินัยในตนเอง ซึ่งถือเป็นต้นทุนที่สำคัญ


	 หลังจากได้มาฟังการเสวนา เราจะกลับไปรณรงค์ติดป้ายประชา-

สัมพันธ์เรื่องการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ เพราะวิทยาลัยของเรามี

ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 1,500 คน ซึ่งเป็นรถที่มีการปรับแต่งเกือบทั้งหมด 

เหลือเพียงแค่ร้อยกว่าคันเท่านั้นที่ไม่มีการปรับแต่ง เราก็จะกลับไปรณรงค์

ให้ผู้ขับขี่ปรับแต่งรถโดยคำนึงถึงความปลอดภัยมากขึ้นกว่าเดิม





โรงเรียนปทุมเทพวิทยาคาร จ.หนองคาย



	 ทางโรงเรียนได้ทำโครงการชื่อว่า “หมวกบุญ” ซึ่งเกิดจากการที่

โรงเรียนขาดแคลนหมวกนิรภัย โดยมีการประสานมาทางสมาคมผู้ปกครอง

ว่า นักเรียนที่ไม่มีหมวกนิรภัยใส่มีจำนวนเยอะมาก ทางบริษัท กลาง

คุ้มครองผู้ประกันภัยจากรถ จำกัด จึงเข้ามาเป็นส่วนหนึ่งในการเริ่มต้น

ช่วยเหลือ โดยร่วมกันจัดกิจกรรมทอดผ้าป่าหมวกบุญ จนได้หมวก

นิรภัยมาจำนวนถึง 770 ใบ ซึ่งหลังจากทำโครงการทั้งผู้ปกครองและคณุครู

ก็จะคอยสอดส่องดูแลนักเรียนว่า ก่อนออกจากบ้านหรือมาถึงโรงเรียนแล้ว

สวมหมวกนิรภัยหรือเปล่า 


	 กิจกรรมต่อยอดหลังจากที่ส่วนกลางได้เข้าไปทำกิจกรรมทอด

ผ้าป่าหมวกบุญ ทางโรงเรียนก็มีการแข่งขันจัดบูธเรื่องหมวกนิรภัย ม
ี


ผลงานที่เป็นชิ้นงานออกมา เช่น พวงกุญแจหมวกนิรภัยลูกปิงปอง ซึ่ง

ประยุกต์จากสิ่งของใกล้ตัวเพื่อรณรงค์ให้คนตระหนักในเรื่องความปลอดภัย
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	 การดำเนินงานในปีหน้า ทางโรงเรียนจะจัดตั้งเป็นชมรมถนน

ปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) ขึ้น โดยวางแผนว่า 

จะรณรงค์ให้คนสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ และจะมีการประสาน

งานไปยังจังหวัดให้ช่วยส่องสอดดูแลประชาชนให้สวมหมวกนิรภัยมากขึ้น 

ส่วนการดำเนินงานในโรงเรียน เราจะรณรงค์เป็น “คณะสี” คล้ายกับ

การแข่งกีฬาสี แต่เปลี่ยนเป็นให้แต่ละคณะสีแข่งขันกันสวมหมวก

นิรภัยแทน โดยถ้าใครไม่สวมหมวกนิรภัย สีของคนนั้นก็จะแพ้ และจะมี

การสรุปผลเป็นรายสัปดาห์ว่า แต่ละสีมีจำนวนคนสวมหมวกนิรภัยเป็น

จำนวนกี่เปอร์เซ็นต์


	 รวมทั้งเราจะมีการประมวลภาพการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละ

เดือนมาจัดนิทรรศการแสดงให้นักเรียนในโรงเรียนดู เพื่อให้ตระหนักถึง

ผลจากการไม่สวมหมวกนิรภัย และจะรณรงค์ให้เกิดอุบัติเหตุน้อยที่สุด 


	 นอกจากนี ้จากการทีส่ถานทีต่ัง้ของโรงเรยีนอยูบ่นถนนใหญ ่4 เลน 

ซึ่งเป็นทางไป-กลับระหว่างจังหวัดอุดรธานีและจังหวัดหนองคาย จึงอยาก

จะทำหมวกนิรภัยใบใหญ่หรือตุ๊กตาพรีเซ็นเตอร์ตั้งไว้บริเวณเกาะ

กลางถนน ใหค้นทีส่ญัจรผา่นไปมาไดเ้หน็ ซึง่จะมสีว่นชว่ยในการรณรงคใ์ห้

คนตระหนกัถึงความปลอดภัยได้อีกทางหนึ่ง 


	 


โรงเรียนบ้านไผ่ จ.ขอนแก่น 



	 ทางโรงเรียนมีการจัดตั้งชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: 

Road Safety Camp) และดำเนินโครงการมาเป็นเวลา 2 ปี โครงการที่

ทำอยู่ ณ ขณะนี้คือ การเช็คสถิติผู้ที่สวมหมวกนิรภัยมาโรงเรียน ซึ่ง

จากการสำรวจพบว่า คนขับรถมีการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ แต่

คนซ้อนยังสวมหมวกนิรภัยแค่ 95 เปอร์เซ็นต์ แต่เราก็จะดำเนินการต่อไป

เพื่อให้เต็มร้อยทั้งคนขับและคนซ้อน


	 อีกกิจกรรมหนึ่งของชมรมคือ การจัดตั้งแฟนเพจในเฟซบุ๊ก 

ชื่อว่า “ชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา โรงเรียนบ้านไผ่” ซึง่แฟนเพจ 

ดงักล่าวเปน็การประชาสมัพนัธเ์กี่ยวกบัชมรม และใหค้วามรู้เรื่องกฎจราจร 

รวมถึงกิจกรรมการร่วมสนุกต่างๆ 


	 หลังจากได้มาฟังการเสวนา โครงการที่เราสนใจอยากจะนำไป

ต่อยอดคือ การประกวดหนังสั้นและภาพถ่าย ภายใต้หัวข้อ “การลด

อุบัติเหตุท้องถนน” เพราะหลังจากได้ชมวีดิทัศน์แล้วพบว่า สื่อเป็นส่วน

หนึ่งที่ช่วยสร้างค่านิยมที่ถูกต้องได้ และจะมีการจัดกิจกรรมอบรม

นักเรียนชั้น ม.1 และ ม.4 ที่กำลังจะเข้ามาเป็นนักเรียนใหม่ในโรงเรียน 

เพื่อปลูกฝังให้รู้จักกฎจราจรและการใช้รถใช้ถนนให้มีความปลอดภัย รวม

ทั้งจะมีการจัดนิทรรศการให้ความรู้และนำเสนอผลงานหนังสั้นและ

ภาพถา่ยหลงัการประกวด เพือ่ใหค้วามรูค้วามเขา้ใจกบับคุลากรในโรงเรยีน 

ตลอดจนจะมีการสร้างความร่วมมือกับสถานที่ราชการต่างๆ ทั้ง



โรงพยาบาล สถานีตำรวจ เพื่ออำเภอของเราจะได้ลดอุบัติเหตุให้เป็นศูนย์





โรงเรียนบ้านเขาพระ จ.สงขลา 




	 โครงการที่ตั้งใจจะกลับไปทำที่โรงเรียนชื่อว่า “Smile on the 

Road” เพราะเราอยากจะเห็นรอยยิ้มบนท้องถนน รูปแบบกิจกรรมที่

จะทำและแนวทางปฏิบัติ จะมีการหาแกนนำซึ่งมีจิตอาสามาทำหน้าที่ตรงนี้ 

โดยจะต้องมีการจัดอบรมให้ความรู้กับกลุ่มแกนนำ พาไปศึกษาดูงานด้าน

ความปลอดภัยทางถนน หลังจากนั้นก็จะมาทำข้อตกลงร่วมกัน และเปิดรับ

สมาชิก 
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	 เป้าหมายของเราคือ การมีแกนนำที่เข้มแข็งและมั่นคง ส่วนการ

ประเมินผล จะประเมินจากการที่มีสมาชิกเพิ่มขึ้นอย่างน้อยร้อยละ 20 

ด้านปัจจัยสนับสนุน เราต้องการวิทยากรที่สามารถดึงพลังเยาวชนให้

สามารถขับเคลื่อนเรื่องความปลอดภัยบนท้องถนนได้


	 สุดท้ายมีกลอนมาฝากดังนี้


	 “ความปลอดภัยอยู่ที่ไหนใครบอกที


	 ความปลอดภัยต้องเริ่มที่ตัวเราก่อน


	 ความปลอดภัยทางถนนเกิดแน่นอน


	 เราลงมือทำกันก่อนอย่านอนใจ


	 เรามา Time for Action กันวันนี้		
 

	 ได้รับรู้สิ่งดีๆ อย่างมากหลาย


	 ที่เพื่อนๆ เยาวชนสาธยาย		
 

	 เราจะนำไปกระจายสู่ชุมชน”	 


	 (ขัดเกลาใหม่โดย นายประสิทธิ์ คำเกิด รองกรรมการผู้จัดการ 

ด้านปฏิบัติการ บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประภัยจากรถ จำกัด)





โรงเรียนกะทู้วิทยา จ.ภูเก็ต 




	 “ต้มจืดต้องใส่ฟัก ความรักต้องใส่ใจ ปลาร้าต้องใส่ไห ขับ

มอเตอร์ไซค์ต้องสวมใส่หมวกกันน็อค” 


	 โรงเรียนกะทู้วิทยาเป็นโรงเรียนขนาดกลาง ตั้งอยู่ใน อ.กะทู้ 

จ.ภูเก็ต ได้รับเลือกเป็นโรงเรียน 1 อำเภอ 1 โรงเรียนในฝัน สำหรับในส่วน

ของชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) เรา

จัดตั้งขึ้นปลายปี 2553 ซึ่งได้รับความอนุเคราะห์จาก บริษัท กลางคุ้มครอง

ผู้ประกันภัยจากรถ จำกัด สาขาภูเก็ต 


	 หลายเดือนที่ผ่านมาเราได้จัดโครงการขึ้นมาหลายโครงการ ใน

แต่ละโครงการก็จะมีกิจกรรมหลายอย่าง ไม่ว่าจะเป็น กิจกรรมจัดอบรม

สาธิตการขับรถอย่างปลอดภัยในสถานศึกษา การประชาสัมพันธ์หน้า

เสาธงตอนเช้า สำหรับโครงการที่เพิ่งจัดไป ได้แก่ ยุวชนกะทู้วิทย์วัยใส

ร่วมใจใส่หมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ เพื่อลดอุบัติภัยทางถนนอย่าง



ยัง่ยนื ซึง่โครงการนีไ้ดส้ำรวจการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละการสวมหมวกนริภยั

ของนักเรียนในโรงเรียนที่นำรถมาจอดในบริเวณที่กำหนด พบว่า มีทั้งสิ้น 

70 คัน แต่ยังมีบางส่วนนำไปจอดนอกบริเวณโรงเรียน เนื่องจากโรงเรียน

ไม่มีรั้ว การแก้ปัญหาจึงมีข้อจำกัด นอกจากนี้ ทางเรายังมีการจัด

กิจกรรมจับตาถ่ายรูป โดยให้คณะกรรมการในชมรมประจำตามจุดต่างๆ 

เพื่อถ่ายรูปนักเรียนที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมาโรงเรียน แล้วนำมาติดบอร์ด

แสดง จากนั้นจะให้คนที่ไม่สวมหมวกนิรภัยเดินสวมหมวกใน

โรงเรียนเป็นเวลา 1 วัน


	 กิจกรรมที่จะทำในอนาคตคือ การสร้างเครือข่าย สร้างแกนนำ 

ผู้นำความปลอดภัยทางถนน โดยอาจจะเริ่มจากโรงเรียนกะทู้วิทยา แล้ว

ขยายออกไปอีก 2 โรงเรียน จากนั้นให้อีก 2 โรงเรียนขยายเครือข่าย สร้าง

แกนนำต่อไปเรื่อยๆ ถ้าทางบริษัทกลางฯ หรือชมรมถนนปลอดภัยฯ ใน

โรงเรียนอื่น ร่วมกันขยายเครือข่ายไปพร้อมๆ กัน ก็จะทำให้เรามี RSC 

น้อยๆ กระจายอยู่ทั่วประเทศ 
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วิทยาลัยเทคนิคมาบตาพุด จ.ระยอง 



	 แนวคิดก่อนจะเริ่มทำโครงการชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา 

(RSC: Road Safety Camp) ของทางวิทยาลัย เรามองที่ความถนัดของ

ตนเองเป็นหลัก รวมทั้งโครงการที่ทำต้องเกิดประโยชน์ทั้งต่อตัวเราเองและ

ชุมชน ซึ่งพวกตนเป็นช่างเทคนิคสาขางานยานยนต์ ถนัดทางด้านการซ่อม

และตรวจเช็คสภาพรถ และก่อนหน้านี้ ทางวิทยาลัยก็มีทำชมรมวิชาชีพ

ร่วมด้วยช่วยประชาชนมาก่อน ซึ่งเป็นโครงการตรวจเช็คสภาพเบื้องต้น

ของรถจักรยานยนต์เพื่อลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 


	 จากปจัจยัทีท่ำใหเ้กดิอบุตัเิหตทุัง้ 4 ปจัจยั ไดแ้ก ่คน ถนน รถ และ

ฝนฟา้อากาศ สิง่ทีพ่วกตนเองทำไดค้อื การรณรงคใ์หค้นสวมหมวกนริภยัและ

ตรวจเชค็สภาพรถกอ่นใชง้าน สว่นเรือ่งถนนและฝนฟา้อากาศคงจะทำอะไร

ไม่ได้ เพราะ “ถนนเป็นเรื่องของรัฐบาล ฝนฟ้าอากาศเป็นเรื่องของเทวดา” 


	 โครงการที่ตั้งใจจะทำมีชื่อว่า “Passport Service” หลักการของ

โครงการนี้ต้องการให้ชุมชนที่มีการใช้รถใช้ถนนเป็นจำนวนมากได้มีการ

รณรงค์สวมใส่หมวกนิรภัย ขับขี่ปลอดภัย และมีการตรวจเช็คสภาพ

รถให้พร้อมก่อนใช้งาน เพื่อไม่ให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งมีเป้าหมายคือ 

1) ทำอย่างไรให้นักเรียนและประชาชนมีระเบียบวินัยในการใช้รถใช้ถนน 

2) ทำอยา่งไรใหน้กัเรยีนปฏบิตัติามกฎจราจร และ 3) ทำอยา่งไรใหน้กัเรยีน

มคีวามปลอดภยับนทอ้งถนน โดยมวีตัถปุระสงคข์องโครงการเพือ่ 1) รณรงค์

ขับขี่ปลอดภัยใส่หมวกนิรภัย 2) ตรวจสภาพเช็ครถเพื่อให้พร้อมในการ



ใช้งาน 3) เป็นการลดอุบัติเหตุทางท้องถนน 4) เป็นการลดอัตราการเสีย

ชีวิตจากอุบัติเหตุ และ 5) ส่งเสริมการมีจิตอาสา และการออกหน่วยแต่ละ

ครั้งก็ทำให้ได้รับประสบการณ์จากการทำงานจริง


	 ส่วนของขั้นตอนการปฏิบัติงานมีดังนี้ 1) นักเรียน-นักศึกษาทุกคน

ตอ้งสวมใสห่มวกนริภยัเมือ่จะขบัขีร่ถจกัรยานยนตบ์นถนนสายหลกัในจงัหวดั

ระยอง และ 2) เราจะเข้าไปในชุมชน โรงเรียน และหน่วยงานราชการ 

เพือ่ไปตรวจเชค็สภาพเครือ่งยนต ์ โดยผูม้ารบับรกิารจะตอ้งรบัพาสปอรต์

เพื่อเข้ารับการตรวจเช็คตามสถานีต่างๆ หลังจากได้พาสปอร์ตแล้วต้อง

เขียนชื่อ-สกุล หมายเลขทะเบียนรถ จังหวัด และนำใบลงทะเบียนกับรถ



มารับการตรวจสภาพ ถ้ารถมีผลประเมินผ่าน ก็จะนำใบลงทะเบียนไป



ใส่กล่องชิงโชค แต่ถ้าผลประเมินไม่ผ่านก็จะจัดการซ่อมแซมหรือแนะนำ



วิธีการซ่อมแซมให้กับผู้ขับขี่


	 ผลที่คาดว่าจะได้รับคือ 1) สถิติผู้รับบริการได้รับผลประเมินจาก

การตรวจสภาพรถว่า ผ่าน 2) นักเรียนในสถานศึกษาและชุมชนมีอัตรา

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุลดลง และ 3) นักเรียนมีจิตสำนึกที่ดีในการใช้รถ

ใช้ถนน 





โรงเรียนส่วนบุญโญปถัมภ์ ลำพูน

	 “กันน็อค กันตาย ต้องสวมใส่หมวกนิรภัยทุกครั้ง”


	 โครงการชมรมถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety 

Camp) จัดมา 5 ปีแล้ว แต่เริ่มมาทำอย่างจริงจังในช่วง 2 ปีหลัง ตลอด 

5 ปีที่ผ่านมาได้มีการจดบันทึกสถิติการสวมใส่หมวกนิรภัยไว้ซึ่งก็ได้ผลดีขึ้น

มาโดยลำดับ ปัจจุบันในสถานศึกษามีการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์

แล้ว แต่บริเวณนอกสถานศึกษายังอยู่ที่ประมาณ 50 เปอร์เซ็นต์ เพราะ

โรงเรียนอยู่ติดกับสถานศึกษาอีกแห่งหนึ่ง จึงทำให้มีข้อจำกัด อย่างไร

ก็ตาม ทางโรงเรียนก็มีการทำ “โรงพักจำลอง” อยู่ในสถานศึกษา ซึ่งจะมี

การจัดกิจกรรมรณรงค์เชิญชวนด้วยการเดินขบวน เพื่อดึงคนให้สวมใส่
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หมวกนิรภัยกันมากขึ้น อีกทั้งในปีนี้จะมีการริเริ่มกิจกรรมใหม่ ใช้ชื่อว่า 

“กิจกรรม 3 ฮ” ประกอบด้วย ฮู้ฮัก (รู้รัก) ฮู้จัก (รู้จัก) และฮู้เจ็บ
	

(รู้เจ็บ) โดยกิจกรรมที่ทำจะเป็นการแข่งขันแรลลี่ (Rally) และการทำที่จอด

รถให้แต่ละระดับชั้น 





ประถมศึกษาธรรมศาสตร์ จ.ปทุมธานี 



	 โรงเรียนของเราตั้งอยู่ในบริเวณมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์

รังสิต นักเรียนส่วนใหญ่ประมาณ 80 เปอร์เซ็นต์จะใช้บริการรถรับส่ง ส่วน

ที่เหลือจะเดินทางมาเองหรือใช้รถสวัสดิการ จึงทำให้ตอนเช้าบริเวณหน้า

โรงเรียนจะมีรถติดขัดเป็นจำนวนมาก ทางชมรมจึงมีการร่วมกันคิดหาวิธี

การแก้ไขปัญหา


	 เนื่องจากนักเรียนที่โรงเรียนประถมศึกษาธรรมศาสตร์มีความ

สนใจใน ICT เปน็จำนวนมาก ทางเราจงึไดค้ดิจะทำโครงการทีม่ชีือ่วา่ “ICT 

RVP Road Safety Camp” โดยการสร้างแหล่งเรียนรู้เพื่อส่งเสริมให้

นกัเรยีนมคีวามรูค้วามเขา้ใจกฎจราจร และตระหนกัถงึการใชร้ถใชถ้นนอยา่ง

ปลอดภัย


	 การวางแผนการดำเนินงานจะมีการสร้างเว็บไซต์ของชมรม

ถนนปลอดภัยในสถานศึกษา (RSC: Road Safety Camp) ประถม

ศึกษาธรรมศาสตร์ ซึ่งทางชมรมจะเป็นผู้ดำเนินงานในการจัดทำเอง

ทั้งหมด และจะให้นักเรียนตั้งแต่ระดับประถมศึกษาปีที่ 1 ถึงมัธยมศึกษาปี

ที่ 3 หรือสมาชิกบุคคลภายนอก ลงทะเบียนเข้าร่วมเป็นสมาชิกในชมรม 

โดยเนื้อหาหลักจะเป็นการให้ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการใช้รถใช้ถนน

อย่างปลอดภัย 


	 รวมทั้งเราจะมีละครสั้นทำออกมาเป็นรูปแบบแอนิเมชัน เช่น 

เรื่องขับขี่อย่างไรไม่ให้ทับตัวเงินตัวทอง เหตุผลที่เลือกทำเรื่องดังกล่าว 

เนื่องจากในมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์มีตัวเงินตัวทองอาศัยอยู่เป็นจำนวน

มาก และทางโรงเรียนก็เคยทำโครงงานวิทยาศาสตร์เรื่อง “ไขปริศนา



ตัวเงินตัวทอง” จนได้รับรางวัลระดับเหรียญทอง มัธยมศึกษา (จาก

โครงการนักสำรวจแห่งท้องทุ่ง ปีที่ 1 ของศูนย์ศึกษาธรรมชาติและระบบ

นิเวศเกษตร โดยความร่วมมือของ WWF ประเทศไทย และ บริษัท ไทย

บริดจสโตน จำกัด) จึงต้องการนำเอาโครงการดังกล่าวมาสานต่อ


	 นอกจากนี้ ภายในเว็บไซต์ดังกล่าวจะมีเกม แบบทดสอบสำหรับ

ตอบชิงรางวัล เช่น การทดสอบแฟนพันธุ์แท้กฎจราจร การตั้งกระทู้ให้

แสดงความคิดเห็น ตลอดจนการประมวลภาพกิจกรรมที่ผ่านมาอีกด้วย


	 สำหรับเป้าหมายของโครงการ ทางโรงเรียนอยากให้นักเรียนทุก

ระดับชั้นได้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกฎจราจร และสร้างให้เกิด

จิตสำนึกในการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยและยั่งยืน รวมทั้งคาดหวังว่า

บุคคลภายนอกจะสามารถเข้ามามีส่วนร่วมได้ ผ่านทางโซเชียลเน็ต

เวิร์กอย่างเฟซบุ๊ก หรือทวิตเตอร์ ส่วนด้านการประเมินผลความสำเร็จเรา

จะดูจากจำนวนสมาชิกที่สมัครเข้ามาทางเว็บไซต์และการเข้าชมกระทู้

ต่างๆ นอกจากนี้ ปัจจัยเสริมที่ต้องการคือ อุปกรณ์ ICT จำพวกแท็บเล็ต

ต่างๆ สามารถบริจาคเข้ามาได้ รวมทั้งงบประมาณสนับสนุนจากผู้ใหญ่

ใจดีทั้งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต และสำนักงานกองทุน

สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)


	 เราคาดหวังว่า โครงการของเราจะเป็นต้นแบบของจังหวัด

ปทุมธานี เหมือนกับโครงการอื่นๆ ที่ทางโรงเรียนของเราได้เคยทำเป็น



ต้นแบบ และขอปิดท้ายด้วยคำขวัญว่า “มุ่งมั่นพัฒนาจิตอาสาอย่างยั่งยืน”
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อ ภิ ป ร า ย


อ ภิ ป ร า ย


รวมพลังภาคีเครือข่าย

เพื่อเกาะติดการขับเคลื่อนทศวรรษ
ความปลอดภัยทางถนน


รวมพลังภาคีเครือข่าย

เพื่อเกาะติดการขับเคลื่อน

ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน




พลังภาคประชาชนและสื่อมวลชน

กับการเฝ้าระวังและติดตามกำกับนโยบาย

ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน




วิทยากรโดย


• รศ.ดร.ภญ.จิราพร ลิ้มปานานนท์ มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค


รวมพลังภาคีเครือข่าย

เพื่อเกาะติดการขับเคลื่อนทศวรรษ
ความปลอดภัยทางถนน


รศ.ดร.ภญ.จิราพร ลิ้มปานานนท์

มูลนิธิเพื่อผู้บริโภค


	 แนวคิดและการออกแบบการทำงานของมูลนิธิเพื่อผู้บริโภค
	

(มพบ.) ในการสร้างการมีส่วนร่วมจากภาคประชาสังคม เรามีแนวคิดที่จะ

สร้างให้ภาคประชาสังคมมีความเข้มแข็ง ในฐานะที่เป็น “ผู้บริโภคการ

บริการ” และส่งเสริมให้ประชาชนได้รู้จักสิทธิและหน้าที่ในการเป็นพลเมือง

ของประเทศ เพราะ “ร้องทุกข์ 1 ครั้ง ดีกว่าบ่น 1,000 ครั้ง” เราจึง

ออกแบบการทำงาน โดยสร้างการมีส่วนร่วมของเครือข่ายผู้บริโภค สร้าง

แกนนำจากผู้ได้รับผลกระทบโดยตรง ให้มาทำหน้าที่เฝ้าระวัง และทำ

หน้าที่รักษาสิทธิ รวมทั้งทำการเรียกร้องเพื่อมิให้สิทธิถูกละเมิด


	 จากแนวคิดและการออกแบบการทำงานดังกล่าว การเฝ้าระวัง

และติดตามความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะจึงเป็นประเด็น

หนึ่งที่มูลนิธินำมาใช้เพื่อสร้างความเข้มแข็งให้แก่ผู้บริโภค เพราะ

อุบัติเหตุเป็นเรื่องสำคัญ ไม่ใช่แค่ความสูญเสียด้านเศรษฐกิจ แต่ยังนำมา

ซึ่งความสูญเสียทางจิตใจที่ประเมินค่ามิได้


	 ในการดำเนินงาน เราจึงมองว่า การสร้างความตระหนักของ

สังคมไทยในเรื่องความปลอดภัยในการโดยสารรถสาธารณะถือเป็น

เรื่องสำคัญ เมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแต่ละครั้งเราได้เรียนรู้จากมันหรือไม่ ได้

มีการนำอุบัติเหตุเหล่านั้นมาสร้างความตื่นตัวให้แก่ผู้บริโภคหรือเปล่า ทาง

มูลนิธิเพื่อบริโภค จึงพยายามสื่อสารเรื่องราวเหล่านี้ผ่านสื่อต่างๆ ของ

มูลนิธิ เช่น นิตยสารฉลาดซื้อ รายการโทรทัศน์ “กระต่ายตื่นตัว” แผ่นพับ 

หนังสือ การจัดกิจกรรม นอกจากนี้มูลนิธิยังมีการใช้กระบวนการรักษาสิทธิ

รวมพลังภาคีเครือข่าย เพื่อเกาะติดการขับเคลื่อนทศวรรษความปลอดภัยทางถนน  |   275



ด้วยมาตรการทางกฎหมาย โดยได้จัดตั้งศูนย์พิทักษ์สิทธิผู้บริโภค และมี

ทนายอาสา ช่วยกันทำงานเพื่อรักษาสิทธิของผู้บริโภค


	 จากขอ้มลูอบุตัเิหตรุถโดยสารสาธารณะ ในป ี2553 จะเหน็วา่ คดี

ส่วนใหญ่จะเกิดจากรถโดยสารประจำทางปรับอากาศ จำนวนมากถึง 

52 คดี รองลงมาคือ รถโดยสารนำเที่ยว จำนวน 30 คดี และรถโดยสาร

รับส่งพนักงาน จำนวน 24 คดี นอกจากนั้นก็มีรถตู้รับ-ส่งนักเรียน รถเมล์ 

และรถแท็กซี่ จากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น จึงนำไปสู่การสร้างความตระหนักแก่

สังคมด้วยการจัดกิจกรรมเพื่อสื่อสารกับสาธารณะ เช่น 


	 ปี 2553 มีการประกาศผลสำรวจ “บริษัทรถโดยสารยอด

เยี่ยม-ยอดแย่ 5 ภูมิภาค” เพราะเรามีผู้ให้บริการรถโดยสารสาธารณะทั้ง

ที่มีความรับผิดชอบและไม่มีความรับผิดชอบ จึงอยากชักชวนให้เกิดการ

บริการที่ดี โดยใช้วิธีการชมเชยผู้ที่ควรชมเชย และตำหนิผู้ที่ยังทำได้ไม่ดี 


	 ปี 2554 มีการประกาศผลสำรวจ “ความพึงพอใจการให้บริการ

รถโดยสารสาธารณะ 5 ภูมิภาค” และปัจจุบัน มีการจัดตั้งหน่วย

พิทักษ์รถโดยสารปลอดภัย เพื่อเป็นเครือข่ายภาคประชาชนในการทำ

หน้าที่ เฝ้าระวังการเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบต่างๆ จากการใช้บริการ



รถโดยสารสาธารณะ


	 สิ่งที่ภาคประชาสังคมได้ดำเนินการ เราแบ่งเป็น 3 ระบบใหญ่คือ


	 1) ระบบป้องกันและเฝ้าระวัง โดยผ่านกระบวนการดำเนินงาน 

เช่น การให้ความรู้เผยแพร่สู่สาธารณะ ทำสื่อแผ่นพับ สติ๊กเกอร์ เผยแพร่ 

ทำสปอตวิทยุ ผ่านวิทยุชุมชน เผยแพร่ผ่านเว็บไซต์ www.consumer 

thai.com การจัดทำเอกสาร กรณีศึกษาการละเมิดสิทธิ ชุดคู่มือนักเดิน

ทาง การสำรวจรถโดยสาร เป็นต้น 


	 2) ระบบร้องเรียน เป็นระบบที่เราต้องการจะสร้างแกนนำจาก



ผูป้ระสบอบุตัเิหต ุ โดยกระบวนการทำงานจะมกีารเปดิชอ่งทางการรอ้งเรยีน

ผ่านเว็บไซต์ ระบบออนไลน์ของมูลนิธิเพื่อผู้บริโภค และผ่านกลไกรับเรื่อง

ร้องเรียนศูนย์พิทักษ์สิทธิฯ ทั้งในกรุงเทพฯ และภูมิภาคทั้ง 5 ภาค รวมทั้ง

มีการประสานความร่วมมือกับโรงพยาบาล 297 แห่ง เพื่อเราจะได้เข้าถึง

กลุ่มผู้ได้รับผลกระทบจากรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งร้อยละ 52 ให้ความ



ร่วมมือในการส่งรายชื่อผู้ประสบภัยที่เข้ารับการรักษากับทางโรงพยาบาล


	 3) ระบบชดเชยเยียวยา เพื่อให้ผู้บริโภครู้จักการรักษาสิทธิของ

ตนเมื่อถูกผู้ให้บริการละเมิดสิทธิ หากผู้บริโภคเข้มแข็งขึ้นเรื่อยๆ คุณภาพ

ของผู้ให้บริการก็จะดีขึ้น นี่จึงเป็นการช่วยกันผลักดันเพื่อให้ผู้ให้บริการ

ปฏิบัติตามสิ่งที่เขาควรจะทำ โดยการดำเนินงานจะใช้กระบวนการทางศาล 

การทำคดีเพื่อให้เกิดการบังคับคดี ให้ผู้ประกอบการต้องรับผิดชอบในการ

จ่ายค่าเสียหายชดเชย และจัดตั้งทนายอาสาที่ส่วนกลาง เพื่อรับทำคดีและ

กระบวนการทางศาล


	 อันที่จริง ณ ปัจจุบัน เรามีพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผู้

บริโภค พ.ศ.2551 ไม่ต้องมีทนายความ ผู้บริโภคสามารถยื่นฟ้องได้ด้วย

ตนเองโดยเดินทางไปที่ศาลและขอให้ศาลบันทึกคำฟ้องให้ แต่หากผู้บริโภค

ยังไม่คุ้นเคยที่จะใช้พระราชบัญญัตินี้ก็สามารถมาปรึกษากับทางมูลนิธิฯ 

หรือหากมีความจำเป็น เราก็มีการจัดตั้งทนายอาสามาช่วยทำคดีให้ ซึ่งคดี

ทีร่บัทำนัน้จะไมใ่ชค่ดบีคุคล แตเ่ปน็คดทีีน่ำไปสูก่ารแกไ้ขเชงิโครงสรา้งและ

นโยบายเป็นหลัก 


	 โดยทางมูลนิธิเพื่อผู้บริโภคมีข้อเสนอด้านความปลอดภัยจาก

อุบัติเหตุทางถนนของภาคประชาสังคม ดังนี้


	 1) เสริมสร้างพลังผู้บริโภค ด้วยการสนับสนุน พระราชบัญญัติ

องค์การอิสระเพื่อการคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. ... ตามเจตนารมณ์แห่ง
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รัฐธรรมนูญปี พ.ศ.2550 ในมาตรา 61 ซึ่งตอนนี้พระราชบัญญัติดังกล่าวอยู่

ในขั้นตอนของวุฒิสภา ถ้ารัฐบาลมีการหยิบมาพิจารณาต่อก็จะสามารถ

ออกเป็นกฎหมายได้อย่างรวดเร็ว โดยการจัดตั้งองค์การอิสระดังกล่าวจะ

เป็นการสร้างความเข้มแข็งให้แก่ภาคประชาสังคมและผู้บริโภค ไม่ว่าจะ

เป็น การจัดเวทีสภาผู้บริโภค และการสนับสนุนการทำงานขององค์กรผู้

บริโภคในมิติต่างๆ 


	 2) สนับสนุนการจัดระบบบริการรถสาธารณะให้ได้

มาตรฐานดา้นความปลอดภยั อาท ิการเขา้ถงึระบบการขนสง่สาธารณะให้

มีรูปแบบบริการที่สะดวก รวดเร็ว การจัดตั้งกองทุนเพื่อพัฒนาคุณภาพ



รถโดยสารสาธารณะ การปฏิรูประบบการให้ใบอนุญาตเป็นแบบที่ให้มีการ

แข่งขันมากกว่าการผูกขาด


	 3) ผลักดันให้นโยบายของรัฐบาล ข้อ 4.5.6 ที่จะลดความ



สูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร ให้เหลือน้อยที่สุดและถือเป็น “วาระแห่งชาติ” 

ที่ต้องดำเนินการอย่างเข้มข้นในทุกพื้นที่ของประเทศ ให้เกิดขึ้นอย่างเป็น



รูปธรรม ทั้งด้านงบประมาณ การติดตามกำกับดูแล และการประเมินผล 

อย่างจริงจัง








พลังเครือข่ายด้านข้อมูล

เพื่อเฝ้าระวัง เจาะลึกและสะท้อน
ปัญหา-สาเหตุ



แบ่งการนำเสนอเป็น 3 หัวข้อดังนี้

(2.1) โครงการพัฒนาระบบสืบสวนอุบัติเหตุเพื่อการแก้ไขและ
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนนอย่างบูรณาการ

โดย พ.ต.อ.สุนทร เฉลิมเกียรติ รอง ผบก.ภ.จว.สงขลา (คณะทำงาน

โครงการฯ)




(2.2) ทีมวิเคราะห์เหตุการชนบนถนน

โดย รศ.ดร.ลำดวน ศรีศักดา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย

เชียงใหม่





(2.3) Road Safety Watch

โดย ดร.ดนัย เรืองสอน และนายศาสตราวุธ พลบูรณ์ มูลนิธิไทยโรดส์ 

(หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน)





ดำเนินรายการโดย 


นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน


และนายนิกร จันพรม รายการระวังภัย เนชั่นแชนแนล
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(2.1) โครงการพัฒนาระบบสืบสวนอุบัติเหตุ

เพื่อการแก้ไขและป้องกันอุบัติเหตุทางถนน

อย่างบูรณาการ 

พ.ต.อ.สุนทร เฉลิมเกียรติ

รอง ผบก.ภ.จว.สงขลา (คณะทำงานโครงการฯ)




	 เป็นที่ทราบกันดีว่า เมื่อตำรวจไปที่ไหนมักจะถูกมองในแง่ร้าย

ตลอด ตกเป็นจำเลยของสังคมไม่ว่าด้านใดก็ตาม แต่ตอนนี้ตำรวจกำลัง

ปรับรูปแบบใหม่ให้มีภาพลักษณ์ที่เป็นบวก โดยเล็งเห็นถึงความปลอดภัย

ของพี่น้องประชาชนทั้งประเทศ เพราะอัตราการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน

จากอุบัติเหตุนั้นมากกว่าอาชญากรรมเสียอีก


	 เมื่อต้นปี 2553 ทางสำนักงานตำรวจแห่งชาติได้มีการระดมทุก

กองบัญชาการ โดยให้รองผู้บัญชาการทุกภาคที่ทำหน้าที่รับผิดชอบด้าน

งานจราจร มาประชุมร่วมกันว่า จะแก้ปัญหาเรื่องการจราจรอย่างไร ในที่

ประชุมมีมติว่า เราต้องร่วมมือกันทุกภาคีเครือข่ายของแต่ละจังหวัด ให้เกิด

การทำงานเป็นทีม


	 การดำเนินงานจึงเริ่มเป็นรูปเป็นร่างในปี 2554 โดยการสนับสนุน

ของสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพแห่งชาติ (สสส.) ศูนย์

วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) และบริษัท กลางคุ้มครองผู้

ประสบภัยจากรถ จำกัด ร่วมกันผลักดันโครงการพัฒนาระบบสืบสวน

อุบัติเหตุเพื่อการป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุทางถนนอย่างบูรณาการ 

(Road Safety Team) ซึ่งเริ่มทำโครงการนำร่องในเดือนเมษายน 2554 มี

ระยะเวลาดำเนินการ 4 เดือน 


	 สำหรับบทบาทใหม่ของตำรวจที่เปลี่ยนแปลงไปนั้นเป็นอย่างไร 

เดิมทีเรามีการรายงานสถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจร ไล่ตั้งแต่ศูนย์อำนวย

การความปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัด สำนักงานตำรวจแห่งชาติ ไป

จนถึงรัฐบาล แต่ข้อมูลสถิติเหล่านั้นก็เอาไปเก็บไว้เฉยๆ ไม่ได้มีการดำเนิน

การแก้ไข จนเกิดการจุดประกายความคิดจาก พล.ต.ต.โกสินทร์ หินเธาว์ 

รอง ผบช.ภ.9 ซึ่งตั้งคำถามว่า สถิติ 7 วันอันตรายที่ทำกันอยู่นั้นเกิดผล

อะไรบ้าง ทำไมเราไม่นำสถิตินี้มาทำเหมือนกับข้อมูลอาชญากรรม โดยทำ

เป็นกรณี (Case) ไปว่า จุดที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น มีสาเหตุมาจากอะไร แล้ว

จะแก้ไขอย่างไร 


	 กระบวนการทำงานจึงเริ่มเปลี่ยนไป เพราะสาเหตุของการเกิด

อุบัติเหตุ คนที่จะรู้ดีที่สุดคือ พนักงานสอบสวนและเจ้าหน้าตำรวจจราจร 

เราจึงต้องไปเน้นที่สถานีตำรวจภูธร (สภ.) ให้เป็นหลักของการแก้ไข

ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุในพื้นที่จริง แต่เนื่องจากตำรวจเองก็มีภาระงาน

ด้านอื่น หากนำพนักงานสอบสวนมาทำเรื่องการจราจรด้วยก็จะเป็นการ

เพิ่มภาระ จึงต้องมีการอบรมทำความเข้าใจร่วมกันก่อนว่า สิ่งที่เราทำเพื่อ

ชีวิตของพี่น้องประชาชน 


	 อย่างไรก็ตาม สิ่งสำคัญกว่านั้นคือ เราต้องมีแนวร่วมจากทุก

ภาคส่วนในแต่ละจังหวัด จริงอยู่ว่า สำนักงานป้องกันและบรรเทา

สาธารณภัย (ปภ.) จังหวัด เป็นผู้ดำเนินการเรื่องนี้อยู่ แต่เราไม่ได้เข้าไป

แย่งงาน ตรงข้าม เพราะ ปภ.ทำงานหลายด้านและกำลังคนมีน้อย เราจึง

ต้องเข้ามาช่วยเป็นหลักในการขับเคลื่อน โดยมีการนำเรียนปรึกษาผู้ว่า

ราชการจังหวัด ซึ่งทุกท่านต่างก็เห็นดีด้วย และออกคำสั่งให้เริ่มปฏิบัติงาน

ทดลองดำเนินการทั่วประเทศ โดยใช้งบประมาณส่วนหนึ่งจาก สสส.
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	 วิธีการดำเนินงาน ยกตัวอย่างของจังหวัดสงขลา ในฐานะรอง



ผบก.ภ.จว.สงขลา ได้ออกคำสั่งให้แต่ละโรงพักตั้งคณะทำงานขึ้นมาชุด

หนึ่ง ขณะเดียวกันผู้ว่าราชการจังหวัดก็มีการตั้งศูนย์จังหวัดและสั่งการไป

ถงึนายอำเภอใหต้ัง้คณะทำงานระดบัอำเภอขึน้มาดว้ย โดยมอบใหต้ำรวจ

เป็นเลขาฯ และนายอำเภอเป็นประธาน มีการประชุมเรื่องอุบัติเหตุของ

แต่ละพื้นที่ทุกเดือนเพื่อให้มีการดำเนินการแก้ไขได้อย่างท่วงที 


	 นอกจากการมุ่งไปที่สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในพื้นที่จริง เรื่องของ

สำนวนการสืบสวนก็มีการเปลี่ยนแปลง โดยเรามีการจัดทำแบบรายงาน

การสืบสวนอุบัติเหตุจราจรขึ้นมา ซึ่งมีรายละเอียดถึง 30 ข้อคำถาม ถือ

เป็นการช่วยคัดกรองได้อย่างดี 


	 ขั้นตอนการทำงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจในพื้นที่ จะมีการตั้ง

ทีมงานขึ้น โดย พนักงานสอบสวนและตำรวจจราจรซึ่งทำหน้าที่ผู้ช่วย



พนักงานสอบสวนร่วมกันออกไปตรวจสถานที่เกิดเหตุและสืบสวนหาข้อมูล

ของอบุตัเิหตจุราจร มขีัน้ตอนคอื 1) ตำรวจจราจรจะเขา้ไปถา่ยรปู ทำแผนที ่

จดข้อมูลเพื่อบันทึกในแบบรายงานการสืบสวนอุบัติเหตุจราจร และ 2) นำ

ข้อมูลมาให้พนักงานสอบสวนบันทึกข้อมูลลงในโปรแกรมบนเว็บไซต์ ซึ่งจัด

ทำโดยบริษัทกลางฯ 3) ข้อมูลเหล่านี้จะถูกนำไปพล็อต (Plot) จุดบนแผนที่ 

ทำให้เห็นว่าจุดไหนที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อย ซึ่งแต่ละจังหวัดสามารถเข้ามา

แลกเปลี่ยนเรียนรู้ร่วมกันได้ เช่น จังหวัดสงขลาสามารถเข้าไปดูข้อมูลของ

จังหวัดเชียงใหม่ว่า เขาดำเนินการอะไรไปบ้าง 


	 ขอยกตวัอยา่งกรณกีารแกป้ญัหาอบุตัเิหตจุราจรของจงัหวดัสงขลา 

เรามีโครงการนำร่องใน 2 อำเภอคือ อ.เมือง และ อ.หาดใหญ่ ซึ่ง

สถิติการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ถ.สายเอเซีย เนื่องจากถนนมืด คนขับ



รถเร็ว และมีจุดตัด ทางแยกต่างๆ เป็นจำนวนมาก ทำให้สถิติอุบัติเหตุต่อ

เดือนไม่ต่ำกว่า 2 ศพ 


	 จึงมีการมานั่งโต๊ะกลมคุยกัน ส่วนของเจ้าหน้าที่ตำรวจก็เสนอว่า 

จะมีการตั้งด่านเพื่อลดความเร็ว และจับเรื่องเมาแล้วขับ ขณะที่แขวงการ

ทางฯ ก็เสนอว่า จะติดป้าย เปิดไฟกระพริบ และเมื่อซักถามกันว่ามีงบ

ประมาณสำหรับการก่อสร้างมั้ย ทราบว่ามีงบประมาณ จึงดำเนินการทำ

ทางเบี่ยงลอดจุดตัด เนื่องจากบริเวณนั้นมีสะพานอยู่ หลังจากนั้นก็ไม่

เกิดอุบัติเหตุขึ้นอีกเลย เป็นการแก้ไขปัญหาที่ชัดเจน เห็นผล โดยทั้งหมด

เกดิจากการเกบ็ขอ้มลูอยา่งเปน็ระบบ และนำมาบรูณาการดว้ยการนัง่คยุกนั


	 แต่เดิมคดีอุบัติเหตุมักจะสรุปว่า ผู้ขับขี่ประมาท ซึ่งเป็นเรื่องคน

อย่างเดียว แต่ตอนนี้ทุกฝ่ายต้องรับผิดชอบร่วมกันทั้งหมด บางโจทย์ต้องมี

การแลกเปลี่ยนเชิงลึก เพราะอาจจะเป็นสาเหตุจากถนน รถ หรืออื่นๆ 

เช่น ถนนกาญจนวณิชย์ ไม่มีเกาะกลาง ทำให้มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบ่อย 

เมื่อมีข้อมูลตรงนี้ ทางแขวงการทางฯ ก็ได้รับอนุมัติงบประมาณไปดำเนิน

การแก้ไข เพราะการตัดสินใจเชิงวิศวกรรมจำเป็นต้องมีข้อมูลสนับสนุน 

และต้องเข้ามาในวงประชุมระดับจังหวัดด้วยเพื่อจะได้มองเห็นปัญหาและ

ดำเนินการแก้ไขร่วมกัน 


	 ปัจจุบัน เมื่อตำรวจถือข้อมูลเดินเข้าไปคุยกับผู้ว่าฯ รู้สึกมีความ

อุน่ใจมากขึน้ เพราะงานนีม้เีจา้ภาพหลายฝา่ยไมใ่ชต่ำรวจฝา่ยเดยีวอกีตอ่ไป 


	 สิง่ทีอ่ยากใหม้กีารดำเนนิการตอ่คอื การสนบัสนนุเรือ่งงบประมาณ

จาก สสส. และอยากให้สำนักงานตำรวจแห่งชาติบรรจุเรื่องนี้เข้าไปในแผน

ว่า เป็นวาระเร่งด่วนเหมือนกับที่ทางรัฐบาลทำเช่นเดียวกัน 
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(2.2) ทีมวิเคราะห์เหตุการชนบนถนน 

รศ.ดร.ลำดวน ศรีศักดา

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่




	 การวิเคราะห์สาเหตุการชนในหลายกรณีต้องสืบสวนอุบัติเหตุให้

ลึกกว่าที่ทำอยู่ในปัจจุบัน มิฉะนั้นการวิเคราะห์อาจจะเกิดความผิดพลาด

ได้ สังเกตดูหลายครั้งเวลาอ่านข่าววันแรกหลังการชนกับวันต่อๆ มา บางที

สาเหตุของการชน พอผ่านการสืบสวนความจริงก็เปลี่ยนไป การสืบสวน

เชิงลึกจึงต้องมีการตรวจสอบความถี่ถ้วนถึงรายละเอียดของทุก

ปัจจัยที่จะเสริมให้เกิดอุบัติเหตุ ทำให้ได้คำอธิบายถึงลำดับเหตุการณ์ที่

เกิดขึ้น โดยอาศัยข้อมูลที่เป็นจริง (River, 1995)


	 เมื่อเราได้สืบสวนอุบัติเหตุที่รุนแรง แม้จะเพียง 1 หรือ 2 ราย แต่

มันมักจะย้ำให้เราเห็นปัญหาในเชิงโครงสร้างของความไม่ปลอดภัยใน

ระบบ (Unsafe system) สามารถเสนอแนะมาตรการป้องกันและสิ่งที่

ต้องทำการแก้ไข เพื่อป้องกันไม่ให้อุบัติเหตุลักษณะเดียวกันนั้นเกิดซ้ำอีก 

(Expert Group in Accidents in Transport Sector, Road accident 

investigation in the European Union - Review and Recommendation, 

May 11, 2006) 


	 ซึ่งระบบการสัญจรที่ปลอดภัยคือ เราต้องมียานพาหนะที่

ปลอดภัยต่อการใช้ มีถนนที่ปลอดภัย คนต้องใช้พิกัดความเร็วในการขับขี่ที่

ปลอดภยั ตอ้งมรีะบบการแพทยฉ์กุเฉนิทีร่วดเรว็และมปีระสทิธภิาพ มกีารใช้

ประโยชน์ที่ดินสองข้างทางที่ปลอดภัย และมีรูปแบบการเดินทางที่ปลอดภัย


	 ยกตัวอย่าง เหตุการณ์รถไฟชนกันแถวหัวหิน อุบัติเหตุครั้งนั้น

ทำใหม้ผีูเ้สยีชวีติ 7 ราย คดดีงักลา่วอาจจะเปน็เพราะอดตีรฐัมนตรกีระทรวง

คมนาคมท่านหนึ่งให้ความสนใจมาก ทำให้เราสามารถรื้อการทำงานหลาย

อย่างและสามารถจุดประเด็น ขับเคลื่อน ให้มีการยกเครื่องระบบรถไฟได้


	 อีกกรณีเป็นอุบัติเหตุรถทัวร์คณะครูที่อำเภอแม่สาย ไปตก

ดอยที่ จ.น่าน มีคุณครูเสียชีวิตไป 13 ราย บาดเจ็บ 19 ราย แต่อุบัติเหตุ

ที่รุนแรงขนาดนี้กลับไม่ทำให้เกิดการแก้ไขอะไร เราจึงเชื่อว่า การสืบสวน

อุบัติเหตุเชิงลึกน่าจะมีประโยชน์ตรงจุดนี้ 


	 การสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก ประกอบด้วย 1) ผลการสืบสวน

อุบัติเหตุเชิงลึก เมื่อเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงหรือเป็นที่สนใจของสาธารณะ 

เช่น กรณีอุบัติเหตุรถทัวร์คณะครูที่อำเภอแม่สายดังกล่าวข้างต้น รากเหง้า

ปัญหาที่แท้จริงคืออะไร อาจจะวิเคราะห์ว่า คนก็มีส่วน เพราะไม่ชำนาญ

เส้นทาง และเดินทางกลางดึก ด้านถนนเองก็มีส่วน คนน่านบอกว่า ใคร

อยากตายให้ไปเส้นนี้ ซึ่งเป็นเรื่องที่คนท้องถิ่นรู้ว่า เส้นทางนี้อันตราย ส่วน

เรื่องรถนั้นยังไม่แน่ใจ และ 2) การจะขับเคลื่อนให้มีการแก้ไขเชิงโครงสร้าง 

ต้องเกาะติดตลอดเวลา ต้องมีการปลุกและรักษากระแสสังคม 

(Evidence-based policy making) หากทำทั้ง 2 ส่วนนี้จึงจะทำให้เกิด

การแก้ไขปัญหาเชิงโครงสร้างของระบบ (Safe system) ทั้งคน รถ และ

ถนน ได้อย่างแท้จริง


	 ตัวอย่างกรณีการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกที่ทำให้เกิดผลการ

ขับเคลื่อนอย่างเป็นรูปธรรม กรณีนี้ไม่ใหญ่โตมาก เกิดขึ้นเมื่อประมาณ

ต้นปีที่แล้ว รถตู้รับเจ้าหน้าที่ของโรงพยาบาลศูนย์อุดรธานีไปเที่ยว

ดอยแม่สะลอง จ.เชียงราย ปรากฏว่า รถตู้ตกเขา อุบัติเหตุคราวนี้มี



ผู้เสียชีวิต 4 ราย อาจจะไม่เยอะ แต่ถ้ามองความสำคัญของคนทั้ง 4 คน 

ถอืวา่ เปน็ความสญูเสยีอยา่งมาก โดยตนเองไดม้โีอกาสเขา้ไปทำงานเรือ่งน้ี

ร่วมกับทีมสืบสวนอุบัติเหตุของจังหวัดเชียงราย ซึ่งผู้ว่าฯ แต่งตั้ง 
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	 มกีารนัง่ประชมุกนัทีแ่ขวงการทางเชยีงใหมท่ี ่ 1 หลงัจากคยุกนัจบ 

แขวงฯ ทา่นกเ็ขา้ใจงานทีเ่ราทำ และสัง่งานใหม้กีารดำเนนิการทนัทใีนเสน้ทาง

หลัก 3-4 สายที่ขึ้นไปภาคเหนือ เช่น มีการติดตั้งอุปกรณ์ราวกันตก 

(Guard Rail) ในที่ที่ยังไม่มี และมีแผนที่จะปรับเปลี่ยนราวกันตกที่ไม่แข็ง

แรงให้เป็นกำแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) ในจุดเสี่ยงภัย 


 	 นอกจากนีเ้รือ่งดงักลา่วยงัจดุประกายใหม้กีารทบทวนมาตรการ

ของสำนักงานสาธารณสุขจังหวัด (สสจ.) และโรงพยาบาลศูนย์อุดรธานี 

โดยหนว่ยงานทัง้ 2 แหง่มกีารทำบนัทกึความรว่มมอื (MOU: Memorandum 

of Understanding) ร่วมกัน เพื่อให้มีการยกเครื่องระบบการเดินทางของ

บุคลากร รวมไปถึงเรื่องของรถกู้ภัยทั้งหลาย


	 การจะขับเคลื่อนงานการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก มีปัจจัยที่ถือ

เป็นเงื่อนไขสำคัญต่อความสำเร็จ ดังนี้ 1) การดำเนินการสืบสวนฯ ได้ 

เนื่องจากได้รับความร่วมมือ การให้ข้อมูลและหลักฐานจากหน่วยงานและ

บุคคลที่เกี่ยวข้อง 2) การได้รับการสนับสนุนงบประมาณในการดำเนินงาน 

ซึ่ง 2-3 ปีแรกทางทีมงานได้รับการสนับสนุนจากสำนักงานนโยบายและ

แผนการขนสง่และจราจร (สนข.) และขณะนีท้ีก่ำลงัดำเนนิการอยู ่ เปน็การ

ใช้งบประมาณจากกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) 

และ 3) การที่สามารถนำเรื่องนี้มาพูดคุยกันได้ เพราะเรายังสามารถเปิด

เผยผลการสืบสวนได้ในระดับหนึ่ง เนื่องจากการเปิดเผยมากกว่านี้อาจจะ

กระทบกับบุคคลที่เกี่ยวข้อง


	 ดังนั้น ถ้ามองต่อไปใน 10 ปีข้างหน้า ยังมีความหวังว่า 

กระบวนการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกจะยังทำงานไปได้อย่างต่อเนื่อง เพื่อ

ตอกย้ำว่า ปัญหานี้ยังมีอยู่จริงและรัฐต้องเป็นคนเริ่มต้นในการลงทุนเรื่องนี้





(2.3) Road Safety Watch 

ดร.ดนัย เรืองสอน และนายศาสตราวุธ พลบูรณ
์
มูลนิธิไทยโรดส์ (หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน)


	 


ดร.ดนัย เรืองสอน


	 เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีหน่วยงานของรัฐที่มาจัดการความ

ปลอดภัยของระบบถนนทั้งหมดในภาพรวม เราจึงมีการรวมตัวกันอย่างไม่

เป็นทางการจนเกิดเป็นมูลนิธิไทยโรดส์ขึ้น ซึ่งทางมูลนิธิฯ มีผลงานสำคัญ

อย่างหนึ่งคือ เครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน 

หรือ Road Safety Watch ซึ่งเป็นเครือข่ายของผู้ที่ทำงานด้านวิศวกรรม

ความปลอดภัยทางถนน ทั้งในส่วนที่เป็นอาจารย์มหาวิทยาลัย และทำงาน

อยู่ในระบบราชการ รวมถึงระบบเอกชนอื่นๆ 


	 เครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน มี

ศูนย์กลางอยู่ที่มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย โดยมีการแบ่งเครือข่ายออกไปตามภูมิภาค

ต่างๆ ดังนี้ ภาคเหนือ-มหาวิทยาลัยนเรศวรและมหาวิทยาลัยเชียงใหม่, 

ภาคตะวนัออก-มหาวทิยาลยับรูพา, ภาคอสีาน-มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีรุนารี 

และภาคใต้-มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์


	 บทบาทและภารกิจหลักของเครือข่ายฯ คือ 1) พัฒนาระบบ

ข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนระดับจังหวัด เนื่องจากข้อมูลที่นำ

มาใช้ในการขับเคลื่อนต้องมีทั้งข้อมูลพื้นฐาน และข้อมูลที่ตามกระแสสังคม

ซึ่งมีความเปลี่ยนแปลงไปอยู่เรื่อยๆ 2) นำเสนอข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงของ



ผู้ใช้รถใช้ถนนให้แก่หน่วยงานและภาคีเครือข่ายทำงานด้านความปลอดภัย

ทางถนนต่างๆ เช่น เครือข่ายคณะทำงานสนับสนุนการดำเนินงานป้องกัน
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และแก้ไขอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัด (สอจร.) ศูนย์อำนวยการความ

ปลอดภยัทางถนน กรมปอ้งกนัและบรรเทาสาธารณภยั หรอื คณะกรรมการ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด และ 3) ติดตามข่าวสารและ

สถานการณ์ปัญหาอุบัติเหตุจราจรในพื้นที่รับผิดชอบอย่างต่อเนื่อง และ

ประสานความร่วมมือด้านข้อมูลและวิชาการกับภาคีเครือข่ายเฝ้าระวัง

สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน


	 ผลการดำเนินงานที่สำคัญของเครือข่ายฯ ได้แก่ การสำรวจอัตรา

การสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ในประเทศไทย ปี 2553, การ

สำรวจอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์ตอนหน้า

ในประเทศไทย ปี 2553, การสำรวจทัศนคติของผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วประเทศ 

ในประเด็นเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน ปี 2553





นายศาสตราวุธ พลบูรณ์


	 ผลจากการสำรวจการใช้อุปกรณ์นิรภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนใน

ประเทศไทย พบว่า อัตราการสวมหมวกนิรภัย ปี 2553 จากกลุ่มตัวอย่าง

ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 954,956 ราย มีเพียงร้อยละ 44 ที่สวมหมวก

นิรภัย ซึ่งน้อยกว่าที่เราตั้งเป้าหมายว่า จะเป็นปีแห่งการสวมหมวกนิรภัย 

100 เปอร์เซ็นต์ ส่วนอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย ปี 2553 จากกลุ่มตัวอย่าง

ผู้ใช้รถยนต์ 1,053,855 ราย มีเพียงร้อยละ 55 เท่านั้นที่มีการคาด

เข็มขัดนิรภัย ทั้งที่เรามีกฎหมายและการรณรงค์ต่างๆ รองรับ


	 หลายท่านเมื่อเห็นตัวเลขนี้อาจจะเกิดการตั้งคำถาม สิ่งที่อยาก

เรียนให้ทราบก็คือ ผลการสำรวจนี้เป็นการเก็บข้อมูลทั่วประเทศ ไม่จำเพาะ

แค่ในเขตเมืองเท่านั้น จึงทำให้ข้อมูลปรากฏออกมาในลักษณะดังกล่าว 


	 ขณะเดียวกันเมื่อพิจารณาลงไปในรายละเอียดจะพบว่า อัตรา

การสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่จะสูงกว่าผู้โดยสารค่อนข้างมาก 

ตวัเลขเฉลีย่อยูป่ระมาณรอ้ยละ 53 ขณะทีผู่โ้ดยสาร ตวัเลขจะอยูท่ีร่อ้ยละ 19 


	 โดย 5 จังหวัดที่มีอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่สูง

ที่สุดคือ กรุงเทพมหานคร, สมุทรปราการ, ภูเก็ต, หนองบัวลำภู และเลย 

และ 5 จังหวัดที่มีการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่ต่ำที่สุดคือ นราธิวาส, 

ปัตตานี, เพชรบุรี, อ่างทอง และหนองคาย 


	 ส่วน 5 จังหวัดที่มีอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้โดยสารสูง

ที่สุดคือ เลย, ภูเก็ต, กรุงเทพมหานคร, หนองบัวลำภู และพิษณุโลก และ 

5 จังหวัดที่มีการสวมหมวกนิรภัยของผู้โดยสารต่ำที่สุดคือ ระนอง, พังงา, 

สตูล, ปัตตานี และนราธิวาส ซึ่งหากพิจารณาตามบริบทของแต่ละจังหวัด

ก็จะเข้าใจว่าทำไมผลจึงออกมาเช่นนี้


	 จากผลสำรวจดังกล่าว เราจึงทำแบบสอบถาม 10 เหตุผลสำคัญ

ของการไม่สวมหมวกนิรภัย ได้ผลออกมา ดังนี้ 1) เดินทางระยะใกล้ 

ร้อยละ 64 2) ไม่ได้ขับขี่รถออกถนนใหญ่ ร้อยละ 37 3) เร่งรีบ ร้อยละ 29 

4) ร้อน อึดอัด สวมใส่แล้วไม่สบาย สกปรก ร้อยละ 21 5) กลัวผลเสียทรง 

ร้อยละ 13 6) ไม่มีที่เก็บ พกพาลำบาก กลัวหาย ร้อยละ 10 7) ตำรวจไม่

จับ ร้อยละ 8 8) ไม่มีหมวกนิรภัย ร้อยละ 7 9) คิดว่าโอกาสเกิดอุบัติเหตุ

มีน้อย ร้อยละ 6 และ 10) บุคคลที่นั่งมาด้วยกันก็ไม่ได้สวม ร้อยละ 4 ซึ่ง

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องคงต้องนำผลสำรวจนี้ไปพิจารณาเพื่อดำเนินการแก้ไข

ต่อไป


	 ต่อมาอีกปัญหาหนึ่งซึ่งทางสำนักงานตำรวจแห่งชาติบอกว่า เป็น

ปัญหาหลักที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ นั่นคือ ปัญหาการใช้ความเร็ว เราจึงมี

การทำแบบสอบถามว่า ท่านเคยขับรถเร็วในเขตเมือง เกิน 90 กิโลเมตรต่อ
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ชั่วโมงหรือไม่ และท่านเคยขับรถเร็วนอกเมือง เกิน 120 กิโลเมตรต่อ

ชั่วโมงหรือไม่ ผลที่ออกมาเป็นที่น่าตกใจว่า ร้อยละ 60-70 ของคนไทย

ยังขับรถเร็วอยู่ ไม่ว่าจะเป็นในเมืองหรือนอกเมือง และเมื่อถาม

คำถาม โดยให้ผู้ทำแบบสอบถามบอกถึงความเร็วตามที่กฎหมายกำหนด 

คนที่ตอบได้ถูกต้องมีจำนวนน้อยมาก


	 นอกจากนี้ คนขับรถส่วนใหญ่ยอมรับว่า ยังขับรถเร็วกว่ากฎหมาย

กำหนด บ่งชี้ว่าตำรวจยังคงมีภาระต้องบังคับใช้กฎหมายมากอยู่ดี อีกทั้ง

ควรพจิารณามาตรการทางวศิวกรรมจราจร และวศิวกรรมยานยนตเ์ขา้เสรมิ 

หากสนใจรายละเอียดเพิ่มเติม สามารถเข้าไปดูข้อมูลเพิ่มเติมได้ที่เว็บไซต์

ของมูลนิธิไทยโรดส ์http://trso.thairoads.org 


	 ซึ่งสิ่งที่เราคาดหวังในการนำข้อมูลเหล่านี้มาใช้ อยากจะให้เป็น

ข้อมูลตั้งต้นของจังหวัดหรือหน่วยงานต่างๆ เพื่อให้ทราบว่า ปัจจุบัน

สถานการณ์ของเราอยู่ ณ จุดไหน อีกทั้งแต่ละพื้นที่ต่างก็มีบริบทและสภาพ

ปัญหาที่แตกต่างกัน ถ้าเราเริ่มต้นจากข้อมูลปัญหาของตัวเรา ก็จะสามารถ

นำไปผลักดันนโยบายและมาตรการต่างๆ ต่อไปได้ในอนาคต
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นำเสนอผลสรุป


Time for Action:

ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน
กับสิ่งที่ทุกคนจะลงมือทำ

น.พ.ธนัพงศ์ จินวงษ์

ผู้อำนวยการศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.)




	 ขอสรุปภาพรวมงานสัมมนาระดับชาติ เรื่อง ความปลอดภัย

ทางถนน ครั้งที่ 10 “ทศวรรษแห่งการลงมือทำ: Time for Action” 

ตลอด 2 วันที่ผ่านมา


	 วัตถุประสงค์ของการจัดงาน มีดังนี้ 1) เป็นเวทีขับเคลื่อนการ

ทำงานเชิงบูรณาการ เพื่อจัดการปัญหาอย่างมีประสิทธิภาพ 2) เป็นเวทีให้

ผู้เข้าร่วมงานได้ทราบนโยบายของรัฐบาลในการดำเนินงานป้องกันและ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนน 3) เป็นเวทีให้ผู้ปฏิบัติงานจากทุกภาค

ส่วน มีโอกาสได้แลกเปลี่ยนเรียนรู้ เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการแก้ไข

ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนน และ 4) เป็นเวทีในการขับเคลื่อนการก้าวสู่

การจัดการปัญหาอย่างจริงจัง


	 จำนวนผู้เข้าร่วมงานสัมมนา 2 วัน วันที่ 25 ส.ค. มีผู้เข้าร่วมงาน 

2,200 ท่าน และวันที่ 26 ส.ค. มีผู้เข้าร่วมงาน 1,800 ท่าน แบ่งเป็น ลง

ทะเบียนเข้าร่วมงาน 960 ท่าน, กลุ่มภาคีเครือข่าย 700 ท่าน, ร่วมจัด

นิทรรศการ 300 ท่าน, เข้าร่วมชมนิทรรศการ 200 ท่าน และเด็กนักเรียนที่

ชมการแสดงเวทีกลาง 800 ท่าน


	 ในสว่นของผูล้งทะเบยีนเสยีคา่ใชจ้า่ยเขา้รว่มงานสมัมนา สว่นใหญ่

มาจากหน่วยงานภาครัฐ 782 ท่าน โดยแบ่งเป็น กระทรวงมหาดไทย 435 

ท่าน กระทรวงคมนาคม 118 ท่าน กระทรวงศึกษาธิการ 53 ท่าน 

กระทรวงสาธารณสุข 114 ท่าน และสำนักงานตำรวจแห่งชาติ 62 ท่าน 

ขณะที่มาจากท้องถิ่น 124 ท่าน และประชาสังคม (เอกชน ประชาชน 

สมาคม มูลนิธิ) 54 ท่าน


	 โดยได้มีการจัดทำผลสำรวจผู้เข้าสัมมนา (Poll) มีจำนวน



ผูต้อบผลสำรวจทัง้หมด 463 คน เปน็เพศชายรอ้ยละ 67.3 และหญงิรอ้ยละ 

32.7 อายุเฉลี่ย ชาย 39.37 ปี และหญิง 36.18 ปี มีบทบาทหน้าที่แบ่งได้

ดังนี้ ด้านวิชาการ ร้อยละ 13.9, งานอุบัติเหตุฯ ร้อยละ 37.5, บริหาร

องค์กร ร้อยละ 17.1,นโยบายและแผนฯ ร้อยละ 7.9 และด้านอื่นๆ 

(นักเรียน เกษตรกร ผู้บาเพ็ญประโยชน์ ฯลฯ) ร้อยละ 23.6


	 ผลสำรวจพฤติกรรมการขับขี่ในรอบ 3 เดือนที่ผ่านมา พบว่า 

มีพฤติกรรมโทรแล้วขับ ร้อยละ 48.6 ไม่สวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 34.1



ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด ร้อย 33.0 และไม่คาดเข็มขัดนิรภัย



ร้อยละ 31.5


	 ด้านการรับทราบข้อมูลข่าวสารในการรณรงค์ ส่วนใหญ่คนที่

มบีทบาทหนา้ทีเ่กีย่วกบังานอบุตัเิหตทุางดา้นวชิาการ จะมกีารรบัทราบขอ้มลู

ถึงร้อยละ 96.7 รวมทั้งคนที่มีบทบาทหน้าที่ด้านอื่นๆ ก็มีการรับทราบ

ข้อมูลในระดับที่สูงเช่นกัน


	 กับคำถามว่า หน่วยงานในสังกัดมีการรณรงค์ในเรื่องการ

สวมหมวกกนันอ็ค 100 เปอรเ์ซน็ตห์รอืไม ่สว่นใหญต่อบวา่ มกีารรณรงค์

ร้อยละ 91.6 และท่านได้ปฏิบัติตามโครงการฯ หรือไม่ ตอบว่า ปฏิบัติทุก

ครั้ง ร้อยละ 69.5 และปฏิบัติบางครั้ง ร้อยละ 27.9 


	 เสียงสะท้อน ข้อเสนอแนะต่อการจัดงาน เช่น อยากจะให้จัดต่อ

เนื่อง โดยเฉพาะตัวแทนจากท้องถิ่นมีความสนใจมาก, อยากให้มีการเข้า

ร่วมของทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง, อยากให้ชุมชนที่มีความเข้มแข็งในการ

ป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุมีส่วนร่วมในการคิดรูปแบบงาน, อยากให้มีการ

หมุนเวียนจัดประชุมในภูมิภาค และอยากให้มีการประชาสัมพันธ์ให้กว้าง

ขวางมากขึ้น เป็นต้น


	 จากการประมวลข้อสรุปและข้อคิดเห็นจากห้องใหญ่และห้องย่อย

ต่างๆ สามารถสรุปเป็นกลอนชื่อว่า ประชารัฐเพื่อทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนน มีเนื้อความว่า
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	 “ประชาชนเดินวนไปทุกห้อง (ประชุม)


	 อยากเรียกร้อง ประชารัฐให้ถ้วนทั่ว


	 ตามแนวทางเสาหลัก (5 ต้น) ตระหนักกลัว


	 จัดการ-คน-รถ-ถนน-ความเสี่ยงทั่วทั้งแผ่นดิน”


	 นั่นคือ ทั้งรัฐและประชาชนต้องขับเคลื่อนร่วมกัน


	 ข้อเสนอแนะเพื่อการขับเคลื่อนเชิงนโยบาย จากผลการสัมมนาทั้ง 

2 วัน มีดังนี้


	 1) สร้างกลไกการจัดการและความร่วมมือที่มีอิสระ เพื่อ

สร้างมาตรฐาน คน-รถ-ถนน นวัตกรรม เทคโนโลยี และสารสนเทศที่มี

ประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการมีหน่วยงานภายใต้การกำกับของรัฐที่

เข้มแข็ง มีอิสระ มีงบประมาณสนับสนุน มีบุคลากรมืออาชีพ จะเป็นหลัก

ประกนัใหเ้กดิการดำเนนิงานอยา่งตอ่เนือ่งและยัง่ยนืตามนโยบายของรฐับาล


	 2) ถนนและสิ่งแวดล้อม ที่เน้นความปลอดภัยที่สอดคล้อง

กับคนในพื้นที่ จากการประเมินความปลอดภัยเป็นประจำของรัฐและ

ประชาชน


	 3) มาตรฐานรถปลอดภัย ทั้งรถจักรยานยนต์ รถนักเรียน รถ

สาธารณะ รวมทั้งอุปกรณ์และระบบความปลอดภัยในรถ โดยเฉพาะเบรก 

ควรมีแผนหลักแห่งชาติในการพัฒนาขนส่งมวลชนที่ครอบคลุมทั้งประเทศ

อย่างจริงจัง และรวดเร็ว


	 4) เครือข่ายคุ้มครองผู้บริโภคควรเข้ามามีบทบาทในการ

ตรวจสอบและเสนอแนะมากยิ่งขึ้น


	 5) มาตรฐานพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย ที่ได้รับการกำกับ

ดูแลจากทุกเครือข่าย โดยเฉพาะกลุ่มเยาวชน โรงงาน ภาคเอกชนทั้ง



บริษัทรถ และบริษัทประกันภัย สื่อมวลชนและพลังท้องถิ่นชุมชน โดย

เฉพาะอย่างยิ่งการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง


	 6) นำสารสนเทศจากระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ทั้งนอกและใน

โรงพยาบาล ชี้นำ ชักชวน เครือข่ายต่างๆ (ประชารัฐ) ช่วยกันปราบความ

เสี่ยงให้ลดลงอย่างต่อเนื่อง
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