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บทสรุปผู้บริหาร (Executive Summary) 

แผนงาน: โครงการศกึษาเพือ่ยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หนา้ใหม ่ 

หลักการและเหตุผลของโครงการ 

คณะผู ้ว ิจ ัยได้ด  าเนินการศึกษาสถานการณ์การออกใบอนุญาตขับขี ่ของประเทศไทยในช่วง
ปีงบประมาณ 2563 – 2565 เพื่อวิเคราะห์ประกอบกับสถานการณ์ของการจดทะเบียนนรถในประเทศไทย 
โดยส าหรับสถิติภาพรวมการด าเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่รถ (ออกใหม่ , ต่ออายุ) ตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์ ในปีงบประมาณ 2563 – 2565 พบว่าในขณะที่อัตรารถจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์มี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นในทุกๆ ปี อย่างไรก็ตาม สัดส่วนของการขอรับใบอนุญาตขับขี่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์
กลับมีอัตราที่น้อยกว่าในหลายเท่าตัว ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าจ านวนผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ยังคงมีจ านวนน้อย
เมื่อเทียบกับผู้ขับขี่จริง  

อย่างไรก็ตาม ทักษะการขับขี่ปลอดภัยเป็นทักษะที่มีความจ าเป็นที่จะต้องได้รับการอบรมและทดสอบ
เพื่อให้ผ่านมาตรฐานในการได้รับใบอนุญาต ซึ่งการขับรถโดยไม่ได้ผ่านกระบวนการเข้ารับใบอนุญาตอย่าง
ถูกต้องส่งผลให้ผู้ขับขี่ไม่มีหลักประกันความสามารถและทักษะในการขับขี่ที่เพียงพอต่อการขับรถบนท้องถนน
จริง และมีแนวโน้มที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุในอัตราที่สูงกว่าผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาต ยิ่งไปกว่านั้น การได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่เป็นส่วนส าคัญต่อการบังคับใช้กฎหมาย เช่น มาตรการลงโทษเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิด  เมื่อผู้
ขับขี่ขับรถโดยไม่ได้รับใบอนุญาตจึงส่งผลให้ระบบการบังคับใช้กฎหมายยังไม่สามารถบังคับใช้กับคนกลุ่มนี้ได้ 
ท าให้การด าเนินการทางด้านกฎหมายยังขาดประสิทธิภาพ  

ดังนั้น จึงสมควรมีการศึกษาปัญหาและอุปสรรคในกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว เพ่ือ
วิเคราะห์ถึงข้อจ ากัดภายใต้กระบวนการขอรับใบอนุญาต และเสนอแนะแนวทางที่เหมาะสมในการปรับปรุง
แก้ไขกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว อันจะน าไปสู่ การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่ และสามารถลด
อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงสร้างมาตรฐานด้านความปลอดภัยทางถนนให้เพิ่มขึ้นได้อย่างเป็น
รูปธรรม  ทั้งนี ้ คณะผู ้วิจัยจะด าเนินการน าผลการศึกษาสถานการณ์ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ ้นของ
กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปพิจารณาประกอบกับผลการศึกษาทบทวนระบบการให้ใบอนุญาต
ขับขี ่แบบล าดับขั ้น (Graduated driver licensing systems: GDLS) และผลการศึกษาระบบการบันทึก
คะแนนความประพฤติในการขับรถในต่างประเทศ รวมทั้งผลการส ารวจและผลการสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อไปสู่
การวิเคราะห์แนวทางในการแก้ไขปัญหา รวมถึงข้อเสนอแนะและวิธีการปรับปรุงแก้ไขกระบวนการให้อนุญาต
ที่เหมาะสมซึ่งจะน าเสนอรายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) ต่อไป 
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ผลการศึกษา 

จากผลจากการศึกษาและทบทวนโครงสร้างของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวของประเทศ
ไทยในปัจจุบัน พบว่า ระบบกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวยังคงมีปัญหาและข้อจ ากัด 
ในหลายประการ ท าให้การด าเนินการด้านกฎหมายยังคงไม่สามารถบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งส าหรับ
สถานการณ์ ปัญหา และข้อจ ากัดที่พบเกี่ยวกับการอนุญาตให้ขับรถในประเทศไทย มีรายละเอียดโดยคร่าว
ดังต่อไปนี้ 

1) ขาดการก าหนดเงื ่อนไขที ่เหมาะสมระหว่างถือครองใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราว  เช่น ผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวยังคงสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มีข้อจ ากัดเช่นเดียวกับผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิด
อื่นๆ ซึ่งหลักการนี้ไม่สะท้อนถึงข้อเท็จจริงในทางปฏิบัติส าหรับผู้เริ่มต้นหัดขับรถเป็นครั้งแรกที่ควรจะต้องมี
การฝึกฝนเป็นล าดับขั้น และอาจถูกจ ากัดสิทธิบางประการ 

2) หลักเกณฑ์การทดสอบยังไม่ครอบคลุมทักษะที่จ าเป็นต่อการขับข่ี เช่น การก าหนดเพิ่มเติมประเด็น
ของการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard Perception) ของกรมการขนส่งนั้นในการทดสอบจะอยู่ในลักษณะของ
ข้อสอบปรนัย ซึ่งอาจยังไม่สอดคล้องกับทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุที่ต้องพิจารณาประเมินผลจากการทักษะ
การควบคุมกรถในการขับขี่จริงเป็นหลัก 

3) ขาดการบันทึกชั ่วโมงและประสบการณ์ขับขี ่เพื ่อประเมินผลการขับขี ่ในระหว่างที ่ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว เช่น ปัจจุบันยังไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับการบันทึกชั่วโมงการขับขี่รวมถึง
ประสบการณ์การขับขี่ของผู้ขับขี่ในระหว่างระหว่างการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ส่งผลให้ ขาดการ
ติดตามประเมินผลทักษะการขับขี่ในระหว่างที่ผู้ขับขี่ยังอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้น ซึ่งควรจะเป็นอีกหลักเกณฑ์และ
เงื่อนไขส าคัญส าหรับการออกใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ 

4) ขาดการประเมินผลการขับขี่ก่อนเปลี่ยนไปใช้ใบอนุญาตเต็มรูปแบบ เช่น จากการศึกษาพบว่า ใน
ขั้นตอนของการเปลี่ยนผ่านจากถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปสู่การได้รับใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบนั้น ผู้
ขับขี่สามารถด าเนินการได้โดยไม่ต้องมีการอบรมหรือทดสอบเพิ่มเติม เว้นแต่จะเป็นกรณีที่ใบอนุญาตเดิมสิ้น
อายุเกิน 1 ปี จึงจะต้องผ่านการอบรมเพ่ิมเติม ซึ่งท าให้ลักษณะของการเปลี่ยนผ่านจากใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว
ไปสู่ใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบนั้นไม่สอดคล้องกับข้อเท็จจริง 

5) จ านวนผู้มีใบอนุญาตยังมีจ านวนน้อย เช่น จากสถิติของสัดส่วนใบอนุญาตขับขี่ต่อรถจักรยานยนต์
จดทะเบียนในปี พ.ศ. 2564 พบว่า ผู้ขับขี่ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ทั่วประเทศมีจ านวนร้อยละ 
59 ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าจ านวนผู้ถือครองใบอนุญาตในการขับขี่ยังคงมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับผู้ขับขี่จริง 

6) การบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติกใบอนุญาตขับขี่รถ (ระบบตัดแต้ม) ยังไม่สอดคล้อง
กับแนวทางที่เหมาะสมต่อการก ากับดูแลผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว  เช่น การก าหนดให้ผู้ขับขี่ทุก
ประเภทมีคะแนนเต็ม 12 คะแนนเท่ากันทุกราย อาจไม่สอดคล้องกับแนวทางการก ากับดูแลผู ้ถือครอง
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ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ที่อาจยังขาดประสบการณ์และทักษะในการขับขี่ ซึ่งควรจะถูกก ากับดูแลเป็นพิเศษ  
รวมไปถึงการก าหนดจ านวนคะแนนที่ถูกตัดส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวอาจต้องมีลักษณะที่
เข้มงวดกว่าผู้ถือครองใบอนุญาตชนิดอื่นๆ 

7) ขาดการสื่อสารถึงความส าคัญของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ เช่น การทีป่ระชาชนขาดความ
เข้าใจและเห็นความส าคัญของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่จึงไม่เข้าสู่กระบวนการขอรับใบอนุญาต ส่งผล
ให้ผู้ขับขี่ไม่มีหลักประกันความสามารถและทักษะในการขับขี่ท่ีเพียงพอ 

ในส่วนของการศึกษาทบทวนระบบการให้ใบอนุญาตขับขี ่แบบล าดับขั ้น (Graduated driver 
licensing systems: GDLS) และผลการศึกษาระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใน
ต่างประเทศพบว่า โครงสร้างของระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduated driver licensing 
systems: GDLS) จากกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศจ านวน 4 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป 
เครือรัฐออสเตรเลีย ประเทศญี่ปุ่น มีการแบ่งระยะการเรียนรู้เป็นล าดับขั้นเป็นอย่างน้อยจ านวน 2 ระดับ ซึ่ง
อาจถูกเรียกเป็น (1) ขั้นใบอนุญาตผู้เรียน (Learner License) หรือการให้อนุญาตขับขี่ส าหรับผู้เยาว์ (Junior 
Permit) และ (2) ขั้นใบอนุญาตชั่วคราว (Provisional License) หรือแบบทดลองขับ โดยมีการก าหนดอายุข้ัน
ต ่า และมีการก าหนดเงื่อนไขที่เข้มงวดส าหรับผู้ถือใบอนุญาตในล าดับขั้นนี้ ทั้งการก าหนดอายุขั้นต ่าของผู้ที่
สามารถเข้าขอรับใบอนุญาต ข้อก าหนดการทดสอบภาคทฤษฎี ภาคปฏิบัติ ข้อก าหนดการทดสอบสายตาและ
สมรรถภาพร่างกาย รวมถึงข้อจ ากัดอื่น ๆ ที่ต้องปฏิบัติตามในขั้นของการฝึกฝนเพื่อเพิ่มพูนทักษะการขับขี่ 
อาทิ ข้อจ ากัดด้านผู้ดูแล ชั่วโมงการขับขี่ ข้อห้ามด้านเวลาและสถานที่ที ่ขับขี่ได้ ข้อก าหนดด้าน ปริมาณ
แอลกอฮอล์ การติดป้ายแสดงล าดับขั้นการขับขี่ ข้อก าหนดส าหรับผู้โดยสาร รวมถึงข้อก าหนดด้านความเร็ว 
ซึ่งมีระดับความเข้มงวดที่ลดหลั่นตามล าดับขั้น ก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่ถาวรหรือใบอนุญาตขับขี่แบบ
เต็มรูปแบบ (Fully License) ซึ่งมีความแตกต่างจากระบบของประเทศไทย 

ส าหรับโครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ (หรือระบบตัดแต้ม) 
คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์โครงสร้างจากกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศ โดย
พิจารณาคัดเลือกจากกลุ่มประเทศที่เป็นภาคีภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 ได้แก่ 
สหราชอาณาจักร ประเทศนอร์เวย์ ประเทศฝรั่งเศส รวมถึงเครือรัฐออสเตรเลีย ซึ่งการศึกษาจะครอบคลุม
ประเด็นต่างๆ ได้แก่ ลักษณะหรือฐานความผิดที่ก าหนด จ านวนคะแนนของผู้ขับขี่แต่ละประเภท ลักษณะการ
ฝึกอบรมเพื่อคืนคะแนนส าหรับการถูกตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ รวมถึงแนวทางการบังคับใช้
ระบบตัดคะแนนส าหรับผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว และประเด็นด้านอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง พบว่าระบบตัดแต้ม
ของแต่ละประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในสหราชอาณาจักร นอร์เวย์ และออสเตรเลีย (เครือรัฐนิวเซาท์เวลส์) ที่
ใช้ระบบบันทึกคะแนน (Add) จะมีการก าหนดหลักเกณฑ์การตัดคะแนนของผู้ขับขี่หน้าใหม่ (New Driver) 
หรือผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลอง (Probationary-License) ที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ที่ถือใบอนุญาตขับ
ขี่เต็มรูปแบบ ทั้งในแง่ของเพดานคะแนนที่ต ่ากว่า ซึ่งอาจส่งผลต่อการถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตได้หาก
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ถูกบันทึกคะแนนไว้จนถึงล าดับขั้นที่กฎหมายก าหนด และในบางกรณีผู้ขับขี่หน้าใหม่อาจถูกตัดคะแนนเป็น 2 
เท่า (Double Demerits) หากความผิดเกิดข้ึนในช่วงเทศกาลหรือพ้ืนที่พิเศษ ซึ่งท าให้ผู้ขับข่ีหน้าใหม่จะต้องใช้
ความระมัดระวังเป็นพิเศษ เพ่ือควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของตนให้เป็นไปตามที่กฎหมายก าหนด  

อย่างไรก็ดี ในส่วนของการขอรับคืนคะแนนอาจมีความแตกต่างกันได้ โดยในบางประเทศอาจไม่มี
นโยบายหรือกฎหมายที่ก าหนดให้การฝีกอบรมเพื่อขอรับคืนคะแนน แต่จะต้องใช้ความระมัดระวังไม่ให้มีการ
กระท าผิดซ ้า เพื่อให้ได้รับรับคะแนนคืนอัตโนมัติเมื่อถึงก าหนดระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด เช่นในสหราช
อาณาจักรและออสเตรเลีย แต่ในบางประเทศก็เปิดโอกาสให้ผู้ขับขี่สามารถขอรับคะแนนคืนได้ ด้วยการเข้า
อบรมหลักสูตร โดยอาจต้องผ่านข้อก าหนดด้านการทดสอบความสามารถในการขับขี่ ไม่ว่าจะเป็นการทดสอบ
ทางทฤษฎีหรือการทดสอบภาคปฏิบัติ รวมถึงอาจต้องผ่านการอบรมของนักจิตวิทยาหรือผู้ฝึกสอนขับขี่
ประกอบด้วย เช่นในประเทศนอร์เวย์และฝรั่งเศส 

ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยยังได้ด าเนินการศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติต่อการอนุญาตให้ขับขี่ยานพาหนะใน
ประเทศไทย โดยจัดท าแบบสอบถามเพื ่อส ารวจพฤติกรรม รวมทั้งสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของผู ้ได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว โดยส ารวจทั้งในกลุ่มของผู้ขับขี่และผู้โดยสารใน 3 จังหวัด ได้แก่ กรุงเทพฯ เชียงใหม่ 
และสงขลา เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับการขอใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวอย่าง
เหมาะสม รวมถึงการปรับปรุงความเหมาะสมของการบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษในปัจจุบันให้สอดคล้อง
กับสถานการณ์ในปัจจุบัน ในส่วนของผลการส ารวจของผู้ขับขี่พบว่า (1) ผู้ขับขี่จ านวนหนึ่งยังคงขับขี่โดยที่ไม่มี
มีใบอนุญาตขับขี่อย่างถูกต้อง (2) กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ยังมีพฤติกรรมการขับขี่ด้วยการขับรถเร็วเกินก าหนด 
(3) ผู้ขับขี่ส่วนมากเห็นด้วยต่อการก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขเพิ่มเติมส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว (4) ผู้ขับขี่ส่วนมากเห็นด้วยกับแนวทางการตัดคะแนนของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวที่ควรมี
ลักษณะเข้มงวดกว่าการตัดคะแนนของผู้ขับขี่ท่ัวไป  

ในส่วนของผลการส ารวจของผลการส ารวจในกลุ่มผู้โดยสารพบว่า (1) ผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้รถของ
ครอบครัวในการเดินทาง (2) พฤติกรรมเสี่ยงที่ผู ้โดยสารส่วนมากเห็นว่าสามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ใน
ระดับสูง อันดับที่ 1 คือ ขับข่ีหลังจากดื่มของมึนเมา รองลงมาคือ ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว และขับรถ
ด้วยความเร็วเกินก าหนด แต่การขับขี่โดยไม่มีใบอนุญาตไม่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับสูง ซึ่งสะท้อนว่า
ประชาชนบางกลุ่มยังคงขาดความเข้าใจและให้ความส าคัญถึงการเข้าสู่กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่อย่าง
ถูกต้อง (3) ผู้โดยสารส่วนมากสนับสนุนการก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขเพ่ิมเติมส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาต
ขับข่ีชั่วคราว และสนับสนันกับการติดตามประเมินผลทักษะและความสามารถของผู้ขับขี่ก่อนเปลี่ยนผ่านสู่การ
ถือครองใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป (4) ผู้โดยสารส่วนมากสนับสนุนการปรับปรุงหลักเกณฑ์การตัดคะแนนส าหรับผู้
ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว (5) ทั้งนี้ ผู้โดยสารและผู้ขับขี่ส่วนมาก เห็นตรงกันว่าสาเหตุของอุบัติเหตุทาง
ถนนเกิดจากปัจจัยด้านคนเป็นส าคัญ โดยเกิดจากผู้ขับข่ีขับข่ีด้วยความประมาท 
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ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

คณะผู้วิจัยได้จัดท าข้อเสนอแนะแนวทางแนวทางการปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขของผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวเพื่อรองรับการน าระบบ Graduated Driver License (GDL) มาใช้ในประเทศไทย 
รวมถึงการปรับปรุงระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถส าหรับกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
และมาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับข่ี โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น 
1) ข้อเสนอแนะส าหรับการปรับปรุงการอบรมและการทดสอบ เช่น ก าหนดให้มีการทดสอบทุกท่า

ทดสอบ การพิจารณาน าเครื่องจ าลองขับรถ (Simulator) หรือพัฒนาโปรแกรมการจ าลองการขับรถมาใช้ใน
หลักสูตรการอบรมและทดสอบ รวมถึงก าหนดให้ประเด็นการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard Perception) เป็น
การทดสอบภาคปฏิบัตินอกเหนือจากการทดสอบในรูปแบบปรนัย 

2) ข้อเสนอแนะส าหรับการก าหนดให้มีป้ายสัญลักษณ์ เช่น ก าหนดให้ในกระบวนการออกใบอนุญาต
ฯ ผู้ขับข่ีที่ได้รับใบอนุญาตชั่วคราวจะได้รับป้ายสัญลักษณ์ เพ่ือน าไปติดไว้ยังรถของตนในจุดที่สามารถมองเห็น
ได้ง่าย 

3) ข้อเสนอแนะส าหรับการก าหนดให้มีผู้ดูแล เช่น ก าหนดให้ผู้ขับขี่ผู ้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นขับขี ่ได้
เฉพาะภายใต้การดูแล ก าหนดข้อห้ามมิให้มีผู ้โดยสารนั่งข้างหน้า เว้นแต่มีผู ้ดูแลเดินทางไปด้วย รวมถึง
ก าหนดให้ผู้ดูแลเป็นผู้ลงลายมือชื่อเพ่ือรับรองประวัติการขับขี่และบันทึกชั่วโมงการขับข่ีในแต่ละครั้ง 

4) ข้อเสนอแนะส าหรับการจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์  เช่น พิจารณาแก้ไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 21 
(พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการจ ากัด
ปริมาณแอลกอฮอล์ให้เป็น 0 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 

5) ข้อเสนอแนะส าหรับการจ ากัดพื้นที่และความเร็ว เช่น ก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นห้ามขับขึ้น
ถนนที่มีการจ ากัดความเร็วสูง เช่น Motorway 

6) ข้อเสนอแนะส าหรับแนวทางการเปลี ่ยนผ่านสู่ใบอนุญาตขับขี ่ส่วนบุคคล  เช่น ก าหนดจ ากัด
ความเร็วสูงสุดของผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นไว้ที่ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส าหรับทุกสายทาง 

 ระบบตัดแต้ม 
อาจพิจารณาทบทวนลดจ านวนคะแนนเต็มของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวให้น้อยกว่าคะแนน

เต็มของใบอนุญาตประเภทอื่นและก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่อยู่ระหว่างถือครองใบอนุญาตชั่วคราวถูกตัดคะแนนเป็น
สองเท่าของแต่ละฐานความผิด 

 มาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับข่ี 
1) สนับสนุนให้เกิดการจัดตั้งโรงเรียนสอนขับรถจากภาคเอกชนให้มากขึ้น รวมไปถึงด าเนินมาตรการ

เพ่ือจูงใจให้ประชาชนเข้ารับการอบรมและทดสอบ ณ โรงเรียนสอนขับรถ 
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2) ประสานความร่วมมือกับหน่วยงานเอกชนหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อหารือถึงความเป็นไปได้
ส าหรับนโยบายในการเชื่อมโยงประวัติการขับขี่และจ านวนคะแนนของผู้ขับขี่กับสิทธิประโยชน์ที่ผู้ขับขี่ซึ ่งมี
ประวัติขาวสะอาดจะได้รับ 

3) เพิ่มเติมหลักสูตรการเรียนการสอนเกี่ยวกับการขับขี่อย่างปลอดภัยในระบบการศึกษา ทั้งในระดับ
มัธยมศึกษา อาชีวะศึกษา และระดับอุดมศึกษา โดยอาจประสานความร่วมมือกับกระทรวงศึกษาธิการเพ่ือ
บรรจุเป็นวิชาเพ่ิมเติม หรือเป็นวิชาเลือกเสรี 

4) สนับสนุนงบประมาณส าหรับการด าเนินการเพ่ือขอรับใบอนุญาตขับรถให้แก่ผู้มีรายได้น้อย โดยรัฐ
อาจสนับสนุนผ่านการใช้เงินงบประมาณ เพื่อให้ผู้มีรายได้น้อยสามารถเข้าถึงกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับ
รถได้ง่ายขึ้น 
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บทที่ 1  ผลการศึกษาสถานการณ์ ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น
ของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราวของ
ประเทศไทย 

การศึกษาในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยจะด าเนินการศึกษา รวบรวม และวิเคราะห์สถานการณ์ ปัญหาและ
อุปสรรคที่เกิดขึ้นของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว อย่างน้อยต้องประกอบด้วยในประเด็นต่างๆ 
ได้แก่ คุณลักษณะและเงื่อนไขของผู้ขอรับใบอนุญาต รูปแบบหรือลักษณะการฝึกอบรมและทดสอบ ข้อจ ากัด
ในการขับขี่ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว และประเด็นด้านอื่นๆ ที่เก่ียวข้อง รวมทั้งทบทวนแผนแม่บท
เพ่ือความปลอดภัยทางถนน ฉบับที่ 5 ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่และมาตรการด้านใบขับขี่ โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1.1 สถานการณ์การออกใบอนุญาตขับขี่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ของประเทศไทยใน
ปัจจุบนั 

คณะผู ้ว ิจ ัยได้ด  าเนินการศึกษาสถานการณ์การออกใบอนุญาตขับขี ่ของประเทศไทยในช่วง
ปีงบประมาณ 2563 – 2565 เพื่อวิเคราะห์ประกอบกับสถานการณ์ของการจดทะเบียนนรถในประเทศไทย 
โดยส าหรับสถิติภาพรวมการด าเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่รถ (ออกใหม่, ต่ออายุ) ตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์ ในปีงบประมาณ 2563 – 2565 ปรากฎดังตารางต่อไปนี้



บทท่ี 1: ผลการศึกษาสถานการณ์ ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดขึ้นของกระบวนการออกใบอนุญาตขบัขีช่ั่วคราวของประเทศไทย 
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ตารางท่ี 1.1: สถิติภาพรวมการด าเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่รถ (ออกใหม่, ต่ออายุ) ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์  ปีงบประมาณ 2563 - 2565 
ประเภทใบอนุญาต ปี 2563 ปี 2564 ปี 2565 ร้อยละของการเปลี่ยนแปลง 

2564/2563 2565/2564 

ออกใหม่ ต่ออาย ุ ออกใหม่ ต่ออาย ุ ออกใหม่ ต่ออายุ ออก
ใหม ่

ต่ออาย ุ ออก
ใหม ่

ต่อ
อาย ุ

ใบอนุญาตขับขีต่ามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 2,067,896 2,130,196 1,913,745 2,076,150 2,353,772 2,618,815 (7.45) (2.54) 22.99 26.14 

ใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์ส่วนบุคคลช่ัวคราว 611,829 - 535,707 - 766,532 - (12.44) - 43.09 - 
 ใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์สามล้อส่วนบุคคลชั่วคราว 209 - 59 - 328 - (71.77) - 455.93 - 

ใบอนุญาตขับขีร่ถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลช่ัวคราว 411,400 - 330,582 - 413,031 - (19.64) - 24.94 - 

 ใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์ส่วนบุคคล 639,772 1,365,793 662,861 1,304,085 712,571 1,590,483 3.61 (4.52) 7.50 21.96 

ใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์สามล้อส่วนบุคคล 304 803 195 669 204 781 (35.86) (16.69) 4.62 16.74 

ใบอนุญาตขับขีร่ถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 330,720 711,710 362,155 732,390 383,438 959,808 9.51 2.91 5.88 31.05 

ใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์สาธารณะ 3,346 22,675 1,169 14,913 5,944 22,567 (65.06) (34.23) 408.47 51.32 

ใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์สามล้อสาธารณะ 206 1,536 75 991 97 1,631 (63.59) (35.48) 29.33 64.58 

ใบอนุญาตขับขีร่ถจักรยานยนต์สาธารณะ 4,712 25,635 1,899 21,318 2,087 41,624 (59.70) (16.84) 9.90 95.25 

ใบอนุญาตขับขีร่ถระหว่างประเทศ 64,111 - 18,525 - 68,897 - (71.10) - 271.91 - 

ใบอนุญาตขับขีร่ถชนิดอื่น  1,287 2,044 518 1,784 643 1,921 (59.75) (12.72) 24.13 7.68 
ที่มา กรมการขนส่งทางบก (2567)
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จากตารางข้างต้นสะท้อนให้เห็นว่าส าหรับสถานการณ์ของการออกใบอนุญาตขับขี ่รถใหม่นั้น  
ในปีงบประมาณ 2565 เพิ่มขึ้นจากปีงบประมาณ 2564 คิดเป็นร้อยละ 22.99 โดยในปีงบประมาณ 2565 
ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว มีการออกใหม่มากที่สุด 766 ,532 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 32.57 ของ
จ านวนใบอนุญาตขับขี่รถออกใหม่ทั้งหมด รองลงมาคือ ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล 712,571 ฉบับ คิด
เป็นร้อยละ 30.27 และใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว 413,031 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 
17.55นอกจากนี ้ ในส่วนของการต่ออายุใบอนุญาตขับขี ่รถ พบว่า ปีงบประมาณ 2565 เพิ ่มขึ ้นจาก
ปีงบประมาณ 2564 คิดเป็นร้อยละ 26.14 โดยในปีงบประมาณ 2565 ใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์ส่วนบุคคลมีการ
ต่ออายุมากที่สุด 1,590,483 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 60.73 ของจ านวนการต่ออายุ ใบอนุญาตขับขี่รถทั้งหมด 
รองลงมาคือ ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 959,808 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 36.65 และใบอนุญาต
ขับข่ีรถจักรยานยนต์สาธารณะ 41,624 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 1.59 ดังที่แสดงในรูปต่อไปนี้ 

รูปที่ 1.1: ภาพรวมอัตราใบอนุญาตขับขี่รถ (ออกใหม่, ต่ออายุ) ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

 
ที่มา กรมการขนส่งทางบก (2567) 
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ทั ้งนี ้ เมื ่อพิจารณาถึงอัตราการจดทะเบียนรถสะสมนั ้น ส  าหรับ รถจดทะเบียนใหม่ ในช่วง
ปีงบประมาณ 2562 - 2566 มีอัตราการเติบโตลดลงเล็กน้อยร้อยละ 0.16 โดยมีการจดทะเบียนรถใหม่เฉลี่ย 
2.90 ล้านคันต่อปี (รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ปีละ 2.82 ล้านคัน และรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง
ทางบกปีละ 0.08 ล้านคัน) เฉลี่ยเดือนละประมาณ 241,654 คัน วันละประมาณ 7,945 คัน หรือเฉลี่ยทุกๆ 
ชั่วโมงจะมีรถจดทะเบียนใหม่ในประเทศไทยประมาณ 322 คัน โดยตั้งแต่ปีงบประมาณ 2562 ถึงปีงบประมาณ 
2566 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้นทุกปียกเว้นปีงบประมาณ 2563 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงลดลงเมื่อเทียบ
กับปีงบประมาณ 2562 เช่นเดียวกันกับแนวโน้มการจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ซึ่งสามารถ
พิจารณาได้จากตามตารางดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.2: จ านวนรถจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ในปีงบประมาณ 2562 – 2566 
ประเภทรถ ปีงบประมาณ 

2562 2563 2564 2565 2566 ค่าเฉลี่ย 
รย. 1 รถยนต์นั ่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 
คน 

741,441 569,926 553,567 602,848 652,560 
624,068 

รย. 2 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน 15,439 25,888 22,654 23,270 19,978 21,446 
รย. 3 รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 281,543 223,720 229,032 241,340 183,369 231,801 
รย. 4 รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล 83 57 58 79 60 67 
รย. 5 รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด - - - - - - 
รย. 6 รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร 
ไม่เกิน 7 คน 

8,662 4,888 1,525 1,253 2,487 3,763 

รย. 7 รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง 32 8 16 2 2 12 
รย. 8 รถยนต์รับจ้างสามล้อ 178 170 120 224 498 238 
รย. 9 รถยนต์บริการธุรกิจ 449 93 21 46 294 181 
รย. 10 รถยนต์บริการทัศนาจร 402 241 6 99 744 298 
รย. 11 รถยนต์บริการให้เช่า 17 4 - 8 12 8 
รย. 12 รถจักรยานยนต์ 1,910,227 1,701,139 1,725,603 1,946,386 2,075,723 1,871,816 
รย. 13 รถแทรกเตอร์ 58,763 54,768 63,051 71,442 60,673 61,739 
รย. 14 รถบดถนน 698 768 1,061 965 694 837 
รย. 15 รถใช้งานเกษตรกรรม 735 460 721 478 380 555 
รย. 16 รถพ่วง 835 1,060 995 1,121 1,076 1,017 
รย. 17 รถจักรยานยนต์สาธารณะ 4,638 2,487 1,496 1,186 1,332 2,228 

ที่มา กรมการขนส่งทางบก (2567) 

จากตารางข้างต้นสะท้อนให้เห็นว่าส าหรับอัตรารถจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์นั้น 
ประเภทรถที่จดทะเบียนใหม่เฉลี่ยต่อปีมากที่สุด 5 อันดับแรก คือ อันดับ 1 รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (รย.
12) จ านวน 1,871,816 คันต่อปี อันดับ 2 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) จ านวน 624,068 คันต่อปี 
อันดับ 3 รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) จ านวน 231,801 คันต่อปี อันดับ 4 รถแทรกเตอร์ (รย.13) จ านวน 
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61,739 คันต่อปี และอันดับ 5 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รย.2) จ านวน 21 ,446 คันต่อปี ดังที่แสดงใน
รูปต่อไปนี้ 

รูปที่ 1.2: ภาพรวมอัตรารถจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

 
ที่มา กรมการขนส่งทางบก (2567) 

จากสถิติของการขอรับใบอนุญาตขับขี่เปรียบเทียบกับสถิติของรถยนต์จดทะเบียนสะสมข้างต้นแสดง
ให้เห็นว่า ในขณะที่อัตรารถจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์มีแนวโน้มเพิ ่มสูงขึ ้นในทุกๆ ปี  
อย่างไรก็ตาม สัดส่วนของการขอรับใบอนุญาตขับขี่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์กลับมีอัตราที่น้อยกว่าใน
หลายเท่าตัว ยกตัวอย่างเช่น อัตรารถจดทะเบียนใหม่เฉลี่ยต่อปีมากที่สุดอันดับ 1 ได้แก่ รถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคล (รย.12) จ านวน 1,871,816 คันต่อปี อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาอัตราการออกใบอนุญาตขับขี่ใหม่
ส  าหร ับรถจักรยานยนต์ในปี 2565 กล ับอยู ่ท ี ่  383 ,438 ใบเท่าน ั ้น ซ ึ ่งสะท้อนให้เห ็นว ่าจ  านวน 
ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ยังคงมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับผู้ขับขี่จริง อย่างไรก็ตาม ทักษะการขับขี่ปลอดภัยเป็น
ทักษะที่มีความจ าเป็นที่จะต้องได้รับการอบรมและทดสอบเพ่ือให้ผ่านมาตรฐานในการได้รับใบอนุญาต ซึ่งการ
ขับรถโดยไม่ได้ผ่านกระบวนการเข้ารับใบอนุญาตอย่างถูกต้องส่ งผลให้ผู้ขับขี่ไม่มีหลักประกันความสามารถ
และทักษะในการขับขี่ที่เพียงพอต่อการขับรถบนท้องถนนจริง และมีแนวโน้มที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุในอัตรา
ที่สูงกว่าผู้ขับขี่ที ่ได้รับใบอนุญาต ยิ่งไปกว่านั้น การได้รับใบอนุญาตขับขี่เป็นส่วนส าคัญต่อการบังคับใช้
กฎหมาย เช่น มาตรการลงโทษเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิด เมื่อผู้ขับขี่ขับรถโดยไม่ได้รับใบอนุญาตจึงส่งผลให้
ระบบการบังคับใช้กฎหมายยังไม่สามารถบังคับใช้กับคนกลุ่มนี้ได้ ท าให้การด าเนินการทางด้านกฎหมายยังขาด
ประสิทธิภาพ ดังนั้นจึงสมควรมีการศึกษาปัญหาและอุปสรรคในกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
เพื ่อวิเคราะห์ถึงข้อจ ากัดภายใต้กระบวนการขอรับใบอนุญาต และเสนอแนะแนวทางที ่เหมาะสมใน  
การปรับปรุงแก้ไขกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว อันจะน าไปสู่ การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่ และ
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สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงสร้างมาตรฐานด้านความปลอดภัยทางถนนให้เพิ่มขึ้นได้
อย่างเป็นรูปธรรม 

1.2 คุณลักษณะและเงื่อนไขของผู้ขอรับใบอนุญาต 

ในส่วนคุณลักษณะและเงื่อนไขของผู้ขอรับใบอนุญาตนั้น คณะผู้วิจัยจะแบ่งการทบทวนออกเป็น 2 
ประเด็น ได้แก่ 1) คุณลักษณะและเงื่อนไขของผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว และ 2) คุณลักษณะและเงื่อนไข
ของผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

คุณลักษณะและเงื่อนไขของใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว คือ ใบอนุญาตขับขี่รถที่ออกให้ส าหรับผู้ที่ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถเป็นครั้งแรก 

เพื่อเป็นการให้อนุญาตผู้ขับรถมือใหม่ในเบื้องต้นส าหรับการใช้รถในช่วงระยะเวลาหนึ่ง ก่อนที่ผู้ขับรถจะได้รับ
ใบอนุญาตขับขี ่ส ่วนบุคคลอย่างเต็มรูปแบบ ซึ ่งใบอนุญาตขับขี ่ช ั ่วคราวแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่  
1) ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว 2) ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สามล้อส่วนบุคคลชั่วคราว และ  
3) ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ส าหรับคุณลักษณะและเงื่อนไขของผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว มีดังนี้1 

• มีอายุไม่ต ่ากว่า 18 ปีบริบูรณ์แต่ถ้าเป็นผู้ขอใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว 
ส าหรับรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดความจุกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน 110 ลูกบาศก์เซนติเมตร  
ต้องมีอายุไม่ต ่ากว่า 15 ปีบริบูรณ์ 

• มีความรู้ความสามารถในการขับรถ 

• มีความรู้ในข้อบังคับการเดินรถตาม พ.ร.บ รถยนต์ฯ และตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก 

• ไม่เป็นผู้มีร่างกายพิการจนเป็นที่เห็นได้ว่าไม่สามารถขับรถได้ 

• ไม่มีโรคประจ าตัวที่ผู้ประกอบวิชาชีพเวชกรรมเห็นว่าอาจเป็นอันตรายขณะขับรถ 

• ไม่เป็นบุคคลวิกลจริต หรือจิตฟั่นเฟือน 

• ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถชนิดเดียวกันอยู่แล้ว 

• ไม่เป็นผู้อยู่ในระหว่างถูกยึดหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่รถ2 

• ไม่เคยถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่รถ ซึ่งมิใช่จากเหตุขาดคุณสมบัติเรื่องอายุของผู้ขอใบอนุญาต 
ขับรถ เว้นแต่ได้พ้นก าหนด 3 ปีไปแล้วนับแต่วันที่ถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่รถ โดยให้อธิบดี
ก าหนดเงื่อนไขในการพิจารณาการออกใบอนุญาตขับขี่รถไว้ด้วย 

 
1 มาตรา 46 (9) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
2 มาตรา 46 (8) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
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ส าหรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวมีอายุการใช้งาน 2 ปีนับแต่วันออกใบอนุญาตขับขี่รถ3 อย่างไรก็ตาม 
ส าหรับอัตราค่าธรรมเนียมจะแตกต่างกันไปตามประเภทของรถ คือ4 

• ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ฉบับละ 200 บาท 

• ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สามล้อส่วนบุคคลชั่วคราว ฉบับละ 100 บาท 

• ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ฉบับละ 100 บาท 

คุณลักษณะและเงื่อนไขของใบอนุญาตขับข่ีส่วนบุคคล 
ใบอนุญาตขับขี ่ส ่วนบุคคลเป็นใบอนุญาตขับขี ่รถที ่ออกให้แก่ผู ้ท ี ่มีท ักษะความสามารถและ

ประสบการณ์ในการขับขี่มาแล้วในระดับหนึ่ง ทั้งนี้ เมื่อผู้ถือใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวมีอายุ 18 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป 
และได้ถือใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวมาแล้วไม่น้อยกว่า 1 ปี ก็สามารถขอรับใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลแบบเต็ม
รูปแบบได้เช่นกัน ซึ่งใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 1) ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วน
บุคคล 2) ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล และ 3) ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ส าหรับ
ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลจะมีหลักเกณฑ์ในการอนุญาต ดังนี้5 

• ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวส าหรับรถชนิดนั้นมาแล้วไม่น้อยกว่า 1 ปี 

• มีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้ามเช่นเดียวกับผู้ขอรับใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว และ 

• ไม่เคยต้องค าพิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษหรือถูกเจ้าพนักงานเปรียบเทียบปรับตั้งแต่ 2 ครั้งขึ้นไป 
ส าหรับความผิดเกี่ยวกับการขับรถอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ เว้นแต่จะพ้นโทษครั้งสุดท้าย  
ไม่น้อยกว่า 6 เดือนแล้ว 

ส าหรับใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลมีอายุการใช้งาน 5 ปีนับแต่วันออกใบอนุญาตขับขี่รถ และอาจขอต่อ
อายุใบอนุญาตขับขี่รถได้อีกคราวละ 5 ปี ทั้งนี้ ในกรณีที่วันครบก าหนดอายุใบอนุญาตไม่ตรงกับวันครบรอบวัน
เกิดของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่รถ ให้ขยายอายุใบอนุญาตต่อไปจนถึงวันครบรอบวันเกิดของผู้ได้รับใบอนุญาต
ขับข่ีรถในปีนั้นหรือในปีถัดไป แล้วแต่กรณี โดยให้ถือว่าวันดังกล่าวเป็นวันที่ใบอนุญาตขับขี่รถครบก าหนดอายุ 
เว้นแต่ในกรณีที่ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่รถเกิดในวันที่ 29 กุมภาพันธ์ และในปีที่ใบอนุญาตขับขี่รถครบก าหนด
อายุนั้นไม่มีวันที่ 29 กุมภาพันธ์ ให้ถือเอาวันที่ 28 กุมภาพันธ์ เป็นวันครบรอบวันเกิด6 

ส าหรับอัตราค่าธรรมเนียมในการขอรับใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล มีดังนี้7 

• ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล ฉบับละ 500 บาท 

• ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล ฉบับละ 250 บาท 

 
3 มาตรา 44 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
4 กฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต ์(ฉบับที ่6) พ.ศ. 2559 
5 มาตรา 47 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
6 มาตรา 44 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 
7 กฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต ์พ.ศ. 2546 
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• ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ฉบับละ 250 บาท 

1.3 รูปแบบหรือลักษณะการฝึกอบรมและทดสอบ 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื ่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื ่อนไขในการอบรมและทดสอบ
สมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับข่ีรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่รถ พ.ศ. 2565 ก าหนดให้ผู้ที่
ประสงค์จะขอรับใบอนุญาตขับขี่รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ต้องผ่านการอบรมและทดสอบตามล าดับ
ขั้นตอน ได้แก่8  

• อบรมตามหลักสูตรที่ก าหนด  

• การทดสอบสมรรถภาพร่างกาย  

• ทดสอบข้อเขียน 

• ทดสอบขับรถ 

การทดสอบสมรรถภาพร่างกายและอบรมตามหลักสูตรที่ก าหนด หรือการทดสอบข้อเขียนและการทดสอบ
ขับรถ จะด าเนินการล าดับใดก่อนหลังก็ได้ตามความเหมาะสม อย่างไรก็ตาม ส าหรับการทดสอบข้อเขียนและ 
การทดสอบขับรถจะต้องผ่านการทดสอบสมรรถภาพร่างกายและการอบรมตามหลักสูตรที่ก าหนดก่อน9 

ในกรณีผู ้ขอรับใบอนุญาตขับขี ่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั ่วคราว หรือผู ้ขอรับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล หรือผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล มีความประสงค์จะขับ
รถจักรยานยนต์ที่มีก าลังเครื่องยนต์ตั้งแต่ 35 กิโลวัตต์ขึ้นไป หรือมขีนาดความจุของกระบอกสูบรวมกันตั้งแต่ 
400 ลูกบาศก์เซนติเมตรขึ ้นไป ต้องมีหลักฐานการรับรอง10 จากโรงเรียนสอนขับรถที่ได้รับการรับรองจาก 
กรมการขนส่งทางบก หรือหน่วยงานที่กรมการขนส่งทางบกได้ท าความตกลงกับหน่วยงานภาครัฐหรือภาคเอกชนที่
มีศักยภาพและมีความพร้อมในการจัดการอบรมและทดสอบตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดเป็นการเพิ่มเติม
ด้วย11 

ทั้งนี ้ ส าหรับผู ้ที ่มีหลักฐานการรับรองซึ ่งแสดงว่าได้ผ่านการอบรมและจบหลักสูตรการอบรมและ 
การทดสอบจากโรงเรียนการขนส่ง กรมการขนส่งทางบก หรือโรงเรียนสอนขับรถที ่ได้ร ับการรับรองจาก 
กรมการขนส่งทางบก หรือหน่วยงานที่กรมการขนส่งทางบกได้ท าความตกลงกับหน่วยงานภาครัฐหรือภาคเอกชนที่

 
8 ข้อ 3 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับ
รถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
9 ข้อ 3 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
10 ข้อมูลผลการเรียนของผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถที่เข้ารับการอบรมและการทดสอบจากโรงเรียนการขนส่ง กรมการขนสง่ทางบก หรือผู้ที่ได้รับ
หนังสือรับรองหรือผู้ที่ได้รับมอบหมาย 
11 ข้อ 3 วรรคสาม ประกาศกรมการขนสง่ทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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มีศักยภาพและมีความพร้อมในการจัดการอบรมและทดสอบตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด ให้ถือว่าผ่าน 
การอบรมและการทดสอบ12 

การอบรมตามหลักสูตรที่ก าหนด 
ส าหรับรายละเอียดหลักสูตรการอบรมส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี ่และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่

ตาม พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522 สามารถสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 

 

 
12 ข้อ 4 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับ
รถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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ตารางท่ี 1.3: หลักสูตรการอบรมผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถตามพ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522 
กรณี วิชา ระยะเวลาอบรม หมายเหตุ 

การขอรับใบอนุญาตขับขี่ใหม1่3 
(ใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว) 

• กฎหมายที่เกีย่วข้อง (กฎหมายว่าด้วยรถยนต์  
กฎหมายว่าด้วยทางหลวง และกฎหมายว่าด้วย
การจราจรทางบก) 

• การขับรถอย่างปลอดภัย 
• จิตส านึกและมารยาทในการขับรถ 
• ข้อปฏิบัติเมื่อเกดิเหตุฉุกเฉินและการให้ความ

ช่วยเหลือและการปฐมพยาบาล 

ไม่น้อยกว่า 5 ช่ัวโมง • ผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราวท่ี
เคยได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว
มาแล้วและมีอายุต ่ากว่า 18 ปีบริบูรณ์ ต้องผ่านการอบรม
ตามหลักสูตรวิชาจิตส านึกและการขับรถอย่างปลอดภัยเป็น
เวลาไม่น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง14 

• ในกรณีผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวเป็นคนต่างด้าวตาม
กฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง และมีใบอนุญาตขับขี่รถของรถ
ประเภทเดียวกันกับที่ขอรับใบอนุญาตซึ่งรัฐบาลของประเทศ
อื่นออกให้ซึ่งยังไม่สิ้นอายุ ต้องผ่านการอบรมตามหลักสูตร
เป็นเวลาไม่น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง15 

• กรณีผู ้ขอรับใบอนุญาตขับขี ่รถยนต์ส่วนบุคคลชั ่วคราว 
ใบอนุญาตขับขี ่รถยนต์สามล้อส่วนบุคคลชั ่วคราว หรือ
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว เป็นคน
ต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง ซึ ่งเป็นผู้ได้รับ
อนุญาตให้เข้ามาเพื่อการท่องเที่ยว การเล่นกีฬา การเดิน
ทางผ่านราชอาณาจักร หรือแรงงานต่างด้าวซึ่งคณะรัฐมนตรี
มีมติผ่อนผันให้อาศัยอยู่ในประเทศไทยได้ชั่วคราวเป็นกรณี
พิเศษที่เคยได้รับใบอนุญาตขับขี่รถชนิดเดียวกันมาแล้ว ต้อง

 
13 ข้อ 6 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขบัรถ พ.ศ. 2565 
14 ข้อ 7 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนุญาตขบัรถ พ.ศ. 2565 
15 ข้อ 6 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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กรณี วิชา ระยะเวลาอบรม หมายเหตุ 
ผ่านการอบรมตามหลักสูตรวิชาจิตส านึกและการขับรถอย่าง
ปลอดภัยเป็นเวลาไม่น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง16 

การขอเปลี่ยนชนิดใบอนุญาต 
(ใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราวที่ต้องการ
เปล ี ่ ยนเป ็นใบอน ุญาตข ับขี่  
ส่วนบุคคล ในกรณีที ่ใบอนุญาต
เดิมสิ้นอายุเกิน 1 ปี)17 

• กฎหมายที่เกีย่วข้อง (กฎหมายว่าด้วยรถยนต์  
กฎหมายว่าด้วยทางหลวง และกฎหมายว่าด้วย
การจราจรทางบก) 

• การขับรถอย่างปลอดภัย 
• จิตส านึกและมารยาทในการขับรถ 
• ข้อปฏิบัติเมื่อเกดิเหตุฉุกเฉินและการให้ความ

ช่วยเหลือและการปฐมพยาบาล 

ไม่น้อยกว่า 5 ช่ัวโมง  

การต่ออายุใบอนุญาตในกรณีปกติ 
(ใบอนุญาตขับข่ีส่วนบุคคล) 18 

• การขับรถอย่างปลอดภัย 
• มารยาทในการขับรถ 

ไม่น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง  

การต่ออายุใบอนุญาต 
(ในกรณีที่ใบอนุญาตเดิมสิ้นอายุ
เกินกว่า 1 ป)ี19 

• การขับรถอย่างปลอดภัย 
• มารยาทในการขับรถ 

ไม่น้อยกว่า 2 ช่ัวโมง  

 

 
16 ข้อ 8 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนุญาตขบัรถ พ.ศ. 2565 
17 ข้อ 9 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขบัรถ พ.ศ. 2565 
18 ข้อ 11 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
19 ข้อ 11 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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การทดสอบสมรรถภาพร่างกาย 
ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื ่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื ่อนไขในการอบรมและทดสอบ

สมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่รถ พ.ศ. 2565 ก าหนดให้ 
ผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวจะต้องผ่านการทดสอบสมรรถภาพของร่างกาย การทดสอบข้อเขียน และ 
การทดสอบขับรถ ยกเว้นใบอนุญาตขับขี่รถตามความตกลงระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเป็นภาคี20 ทั้งนี้ 
ส าหรับการขอรับใบอนุญาตส่วนบุคคล จะต้องผ่านการทดสอบสมรรถภาพของร่างกาย21 

ส าหรับกรณีผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สามล้อส่วน
บุคคลชั่วคราว หรือใบอนุญาตขับขีร่ถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว เป็นคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยคน
เข้าเมืองซึ่งเป็นผู้ได้รับอนุญาตให้เข้ามาเพื่อการท่องเที่ยว การเล่นกีฬา การเดินทางผ่านราชอาณาจักร หรือ
แรงงานต่างด้าวซึ่งคณะรัฐมนตรีมีมติผ่อนผันให้อาศัยอยู่ในประเทศไทยได้ชั่วคราวเป็นกรณีพิเศษที่ เคยได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่รถชนิดเดียวกันมาแล้ว ซึ ่งใบอนุญาตขับขี่เดิมสิ ้นอายุไม่เกิน 1 ปี ต้องผ่านการทดสอบ
สมรรถภาพของร่างกายเช่นกัน22 อย่างไรก็ตาม หากใบอนุญาตขับขี่เดิมสิ้นอายุเกินกว่า 1 ปีขึ้นไป ผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับขี่ต้องผ่านการทดสอบสมรรถภาพของร่างกาย และการทดสอบข้อเขียน 23 และในกรณีที่
ใบอนุญาตขับขีเ่ดิมสิ้นอายุเกินกว่า 3 ปีขึ้นไปต้องผ่านการทดสอบสมรรถภาพของร่างกาย การทดสอบข้อเขียน 
และการทดสอบขับรถ24 

ในการขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ทุกชนิด ต้องผ่านการทดสอบสมรรถภาพของร่างกาย อย่างไรก็ตาม 
ในกรณีที่ผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ที่ใบอนุญาตขับขี่เดิมขาดต่ออายุเกิน 1 ปี ต้องผ่านการทดสอบข้อเขียน
ด้วย25 และในกรณีท่ีผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขีท่ี่ใบอนุญาตขับขี่เดิมขาดต่ออายุเกิน 3 ปี ต้องผ่านการทดสอบ
ข้อเขียนและทดสอบขับรถด้วย26 

 
20 ข้อ 14 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
21 ข้อ 16 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
22 ข้อ 15 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
23 ข้อ 15 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
24 ข้อ 15 วรรคสาม ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
25 ข้อ 17 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
26 ข้อ 17 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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ส าหรับการทดสอบสมรรถภาพของร่างกายประกอบด้วยการท าการทดสอบปฏิกิริยาและการทดสอบ
สายตา27 จ านวน 4 ด้าน โดยมีหลักเกณฑ์และรายละเอียดในการทดสอบดังต่อไปนี้ 

• การทดสอบปฏิกิริยา28 

การทดสอบปฏิกิริยาเป็นการทดสอบความสามารถในการใช้เบรกเท้า ซึ่งผู้เข้ารับการทดสอบต้อง
สามารถควบคุมรถให้หยุดรถได้ทันทีอย่างปลอดภัย เมื่อมีวัตถุหรือสิ่งกีดขวางอยู่ด้านหน้ารถ โดยให้ผู้ เข้ารับ
การทดสอบนั่งในจุดที่ก าหนด ตามองตรงไปที่เครื่องทดสอบ จากนั้นใช้เฉพาะเท้าขวาเพียงข้างเดียวในการ
ทดสอบ โดยเริ่มเหยียบคันเร่งค้างไว้จนไฟสีเขียวสว่างขึ้น และเมื่อไฟสีแดงสว่างขึ้น ให้ผู้ทดสอบย้ายเท้าขวา  
มาเหยียบเบรกทันที โดยที่ไฟบนกราฟในเครื่องทดสอบจะต้องเลื่อนขึ้นไม่เกิน 0.75 วินาที โดยจะท าการ
ทดสอบทั้งสิ้นทั้งหมด 3 ครั้ง หากสามารถเหยียบเบรกได้ในระยะเวลาน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.75 วินาที เป็น
จ านวน 2 ใน 3 ครั้ง ถือว่าผ่านการทดสอบ 

ทั้งนี้ ในกรณีการขอต่ออายุใบอนุญาต หากมีเหตุผลความจ าเป็นกรมการขนส่งทางบกจะก าหนดให้ใช้
วิธีการทดสอบปฏิกิริยานอกจากวิธีที่ได้กล่าวไว้ข้างต้น หรือยอมรับการทดสอบปฏิกิริยาตามวิธีการทดสอบของ
ผู้ประกอบวิชาชีพเวชกรรมก็ได้29 

• การทดสอบสายตาทางกว้าง30 

การทดสอบสายตาทางกว้างเป็นการทดสอบความสามารถในการใช้สายตามองในมุมกว้างทั้งด้านซ้าย
และด้านขวาในมุม 75 องศา เพื่อให้ส ารวจและมองเห็นสิ่งต่างๆ ที่ส่งผลต่อการขับขี่รถ โดยไม่กรอกสายตาไป
ทางซ้ายหรือขวา โดยให้ผู้เข้ารับการทดสอบวางสันจมูกแนบกับเครื่องทดสอบ เครื่องทดสอบจะปรากฏสี 3 สี 
คือสีเขียว สีแดง และสีเหลืองทางด้านซ้ายและขวาของผู ้ทดสอบ ผู ้ทดสอบจะต้องตอบชื่อสีให้ถูกต้อง  
หากสามารถตอบได้ถูกต้องเป็นจ านวน 2 ใน 3 ครั้ง ถือว่าผ่านการทดสอบ 

• การทดสอบสายตาทางลึก31 

การทดสอบสายตาทางลึกเป็นการทดสอบความสามารถในการมองเห็นทางลึก เพื ่อให้สามารถ
คาดการณ์และกะระยะความห่างของรถ เพื่อน ามาปรับใช้ในการแซง การหยุด หรือการจอดรถอย่างปลอดภัย 

 
27 ข้อ 18 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
28 ข้อ 19 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
29 ข้อ 19 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
30 ข้อ 20 (1) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
31 ข้อ 20 (2) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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โดยให้ผู้เข้ารับการทดสอบนั่งในจุดที่ก าหนดซึ่งห่างจากกล่องทดสอบประมาณ 2.50 – 3.50 เมตร ภายใน
กล่องทดสอบจะบรรจุเสา 2 ต้นอยู่ทางซ้ายมือและขวามือ ให้ผู้เข้ารับการทดสอบใช้อุปกรณ์ในการเลื่อนเสาท า
ให้เสาทางด้านซ้ายมือสามารถเลื่อนมาขนานกับเสาทางขวามือให้ได้มากที่สุด โดยห่างจากจุดที่ก าหนดได้ไม่
เกินกว่า 1 นิ้ว ซึ่งจะท าการทดสอบทั้งหมด 3 ครั้ง หากผลการทดสอบสามารถท าได้ไม่เกิน 1 นิ้ว เป็นจ านวน 
2 ใน 3 ครั้ง ถือว่าผ่านการทดสอบ 

• การทดสอบการมองเห็นสีที่จ าเป็นต่อการขับรถ32 

การทดสอบการมองเห็นสีที่จ าเป็นต่อการขับรถเป็นการทดสอบความสามารถในการใช้สายตา โดยให้
ผู้เข้ารับการทดสอบดูสีเขียว สีแดง และสีเหลืองจากเครื่องทดสอบในระดับสายตาระยะไม่น้อยกว่า 3 เมตร 
แล้วอ่านสีตามที่เจ้าหน้าที่ก าหนด โดยจะท าการทดสอบสีละ 3 ครั้ง รวมเป็น 9 ครั้ง หากผู้เข้ารับการทดสอบ
สามารถอ่านถูกต้องเป็นจ านวน 6 ครั้ง หรือ 2 ใน 3 ครั้ง ถือว่าผ่านการทดสอบ ทั้งนี้ การทดสอบการมองเห็น
ความชัดเจนอาจด าเนินการด้วยวิธีอ่ืนซ่ึงกรมการขนส่งทางบกก าหนดหรือเห็นชอบก็ได ้

ทั้งนี้ ส าหรับในกรณีการขอต่ออายุใบอนุญาต หากมีเหตุผลความจ าเป็นกรมการขนส่งทางบกจะ
ก าหนดให้ใช้วิธีทดสอบการมองเห็นสีที่จ าเป็นในการขับรถเพียงอย่างเดียว หรือยอมรับการทดสอบสายตาของ
ตามวิธีการทดสอบของผู้ประกอบวิชาชีพเวชกรรมก็ได้33 

อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่ผู้เข้ารับการทดสอบสมรรถภาพของร่างกายแล้วไม่ผ่านการทดสอบ ให้ทดสอบ
แก้ตัวเฉพาะส่วนที่ทดสอบไม่ผ่านได้อีก 1 ครั้งภายในวันนั้น และหากยังไม่ผ่านการทดสอบนั้นอีก ให้มา 
ท าการทดสอบแก้ตัวใหม่ในวันท าการถัดไปนับแต่วันที่สอบไม่ผ่าน แต่ไม่เกิน 90 วัน นับแต่วันยื่นค าขอ เว้นแต่
มีเหตุอันสมควรให้นายทะเบียนมีอ านาจพิจารณาให้ทดสอบแก้ตัวก่อนระยะเวลาที่ก าหนดได้เป็นการเฉพาะ
รายแล้วแต่กรณี และหากพ้นก าหนดระยะเวลาดังกล่าวต้องยื่นค าขอรับใบอนุญาตขับข่ีรถใหม่34 

การทดสอบภาคทฤษฎี (ทดสอบข้อเขียน) 
การทดสอบภาคทฤษฎีเป็นการทดสอบความรู้ที ่ได้รับการอบรมจากหลักสูตร โดยเกี่ยวกับกฎจราจร 

เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร รวมทั้งมารยาทและจิตส านึก เทคนิคการขับรถอย่างปลอดภัย ตลอดจนการ
บ ารุงรักษารถ ทั้งนี้ในปัจจุบัน กรมการขนส่งทางบก ได้ใช้ระบบ E-exam (Electronic Examination) ในการ
ทดสอบ ซึ่งเป็นการทดสอบผ่านระบบคอมพิวเตอร์อิเล็กทรอนิกส์ อันจะสามารถช่วยผู้เข้ารับการทดสอบสามารถ
ท าข้อสอบได้สะดวกรวดเร็ว อีกทั้งมีความแม่นย าในการค านวณสูง และมีความโปร่งใสเป็นธรรม 

 
32 ข้อ 20 (3) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
33 ข้อ 20 วรรคสอง ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
34 ข้อ 21 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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ในการทดสอบภาคทฤษฎี ผู้เข้ารับการทดสอบจะต้องท าคะแนนให้ได้ 45 ข้อขึ้นไปจากข้อสอบทั้งหมด 
50 ข้อ ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 90 ของข้อสอบทั้งหมด35 อย่างไรก็ตาม ส าหรับในกรณีที่ผู้เข้ารับการทดสอบข้อเขียน
อ่านและเขียนหนังสือไทยไม่ได้ ให้ท าการทดสอบโดยแบ่งออกเป็น 2 วิธี คือ36 

1) กรณีทดสอบข้อเขียนด้วยระบบกระดาษ ให้ผู้ด าเนินการทดสอบอ่านค าถามให้ผู้เข้ารับการทดสอบ
ฟังและให้ผู้เข้ารับการทดสอบตอบด้วยปากเปล่าโดยท าเครื่องหมายลงในกระดาษค าตอบด้วยตนเองและให้
ผู้ด าเนินการทดสอบบันทึกในกระดาษค าตอบว่า “สอบปากเปล่า” และประกาศผลการทดสอบให้ทราบ
โดยเร็ว 

2) กรณีทดสอบข้อเขียนด้วยระบบ E-exam ให้ผู้ด าเนินการทดสอบเปิดเสียงอ่านแบบทดสอบจาก
ระบบ E-exam ให้ผู้เข้ารับการทดสอบฟังและให้ผู้เข้ารับการทดสอบด าเนินการท าแบบทดสอบ 

ทั้งนี้ ในกรณีที่ผู้เข้ารับการทดสอบข้อเขียนแล้วไม่ผ่านการทดสอบ ให้ทดสอบแก้ตัวได้อีก 1 ครั้งในวัน
นั้น หากยังไม่ผ่านการทดสอบอีกให้ออกใบนัดมาท าการทดสอบแก้ตัวใหม่ในวันท าการถัดไปนับแต่วันที่สอบไม่
ผ่านแต่ไม่เกิน 90 วันนับแต่วันที่ยื่นค าขอ เว้นแต่มีเหตุอันสมควรให้นายทะเบียนมีอ านาจพิจารณาให้ทดสอบ
แก้ตัวก่อนระยะเวลาที่ก าหนดได้เป็นการเฉพาะราย และหากพ้นก าหนดระยะเวลาดังกล่าวต้องยื่นค าขอรับ
ใบอนุญาตขับขี่รถใหม3่7 

การทดสอบภาคปฏิบัติ 
การทดสอบภาคปฏิบัติคือการทดสอบขับรถ ซึ่งผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถแต่ละประเภทจะต้องน ารถ

ชนิดดังกล่าวมาใช้ในการทดสอบขับจริงด้วยท่าการสอบตามที่ก าหนด ส าหรับหลักเกณฑ์ วิธีการทดสอบและ
วัดผลจะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ 

• การทดสอบภาคปฏิบัติของรถยนต์หรือรถยนต์สามล้อ 

• การทดสอบภาคปฏิบัติของรถจักรยานยนต์ 

ส าหรับการทดสอบขับรถยนต์หรือรถยนต์สามล้อ ท่าที่ใช้ในการทดสอบขับรถภาคปฏิบัติจะมีท่าสอบ
ทั้งหมด 7 ท่า โดย ให้ทดสอบรวม 3 ท่า คือ ท่าที่ 1 และท่าที่ 2 เป็นท่าบังคับ และเลือกทดสอบอีก 1 ท่า 

 
35 ข้อ 22 (2) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
36 ข้อ 23 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
37 ข้อ 24 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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อย่างไรก็ตาม ส าหรับรถเกียร์อัตโนมัติที่จะไม่สามารถใช้ท่าที่ 4 ในการทดสอบได้ ซึ่งลักษณะของท่าทดสอบทั้ง 
7 ท่าได้แก่38 

• ท่าที่ 1 การขับรถเดินหน้าและหยุดรถเทียบทางเท้า 

• ท่าที่ 2 การขับรถเดินหน้าและถอยหลังในทางตรง 

• ท่าที่ 3 การขับรถถอยหลังเข้าจอดและออกจากช่องว่างด้านซ้าย 

• ท่าที่ 4 การหยุดรถและออกรถบนทางลาด (ส าหรับรถเกียร์ธรรมดาเท่านั้น) 

• ท่าที่ 5 การกลับรถ 

• ท่าที่ 6 การขับรถเดินหน้าเข้าจอดในช่องที่เป็นมุมฉาก 

• ท่าที่ 7 การขับรถโดยปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร 

ส าหรับรายละเอียดของท่าทดสอบแต่ละท่า รวมทั้งหลักเกณฑ์ วิธีการทดสอบและการวัดผลแต่ละท่า
ปรากฏตามตารางดังต่อไปนี้

 
38 ข้อ 27 (1) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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ตารางท่ี 1.4: ท่าทดสอบภาคปฏิบัติของรถยนต์หรือรถยนต์สามล้อ39 

 
39 ข้อ 27 (2) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 

ท่าที ่ วิธีการทดสอบและวัดผล หมายเหตุ 
ท่าที่ 1 การขับรถเดินหน้า 
และหยุดรถเทียบทางเท้า 

• ผู้เข้ารับการทดสอบต้องขับรถเดินหน้าตั้งแต่เริ่มขับรถอย่างต่อเนื่องไปจนถึงจุดทดสอบที่ก าหนดให้หยุดรถ โดยให้หยุดรถได้
เพียงครั้งเดียว ณ จุดท่ีก าหนดให้หยุดเท่าน้ัน 

• ด้านซ้ายของรถต้องขนานขอบทางและห่างจากขอบทางไม่เกิน 25 เซนติเมตร 
• กันชนหน้าหรือล้อหน้าสุดหรือขอบล้อส าหรับรถที่ไม่มีกันชนหน้า ต้องไม่ล ้าจุดหยุดรถข้างทาง และต้องอยู่ห่างจากจุดหยุดรถ

น้ันไม่เกิน 1 เมตร 
• ต้องไม่ขับรถปีนหรือเบียดขอบทาง 

ท่าบังคับ 

ท่าที่ 2 การขับรถเดินหน้า 
และถอยหลังในทางตรง 

ให้เลือกทดสอบแบบใดแบบหน่ึง ดังน้ี 
แบบท่ี 1 
• ให้ขับรถเดินหน้าและถอยหลังออกโดยตลอดช่องเดินรถซ่ึงประกอบด้วยเส้นแนวเส้นท่ีก าหนด หรือหลักท่ีตั้งไว้ในแนวตรงขนาน

กัน 2 แถว มีความยาวประมาณ 10 - 12 เมตร หลักแต่ละหลักในแถวเดียวกันมีระยะห่าง 1.5 เมตร ส่วนความกว้างของช่อง
เดินรถเท่ากับความกว้างสุดของตัวรถรวมกระจกมองข้างบวกเพิ่มอีกข้างละ 0.5 เมตร  

• ต้องไม่ขับรถชนหรือเบียดหลัก ล ้าเส้น หรือล ้าแนวเส้นท่ีก าหนด 
• ให้ขับรถเดินหน้าและถอยหลังได้เพียงครั้งเดียว 
• เครื่องยนต์ต้องไม่ดับ 

ท่าบังคับ 

แบบท่ี 2  
• ให้ขับรถเดินหน้าและถอยหลังออกโดยตลอดช่องเดินรถซ่ึงมีขนาดความกว้าง 2.5 เมตร ยาว 10 - 12 เมตร เป็นระยะคงที่ใช้กับ

รถทุกขนาด 
• ล้อรถต้องไม่ทับเส้น แนวเส้นท่ีก าหนด หรือไม่ชน หรือเบียดหลัก 
•  ให้ขับรถเดินหน้าและถอยหลังได้เพียงครั้งเดียว 
• เครื่องยนต์ต้องไม่ดับในระหว่างทดสอบ 
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ท่าที ่ วิธีการทดสอบและวัดผล หมายเหตุ 
ท่าที่ 3 การขับรถถอยหลังเข้าจอด
และออกจากช่องว่างด้านซ้าย 

• ให้ขับรถถอยหลังเข้าจอดในช่องว่างด้านซ้าย ซ่ึงประกอบด้วยหลัก เส้น หรือแนวเส้น ท่ีก าหนด หากเป็นหลักต้องไม่น้อยกว่า 9 
หลัก เป็นช่องกว้างเท่ากับความกว้างของรถรวมกระจกมองข้างบวกเพิ่มอีกข้างละ 0.5 เมตร ความยาวของช่องจอดเท่ากับ
ความยาวของตัวรถบวกเพิ่มอีก  
− 2.5 เมตร ส าหรับรถตาม พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522  
− 4 เมตร ส าหรับผู้ขับรถชนิดท่ี 1 และ 2 ตาม พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
− 6 เมตร ส าหรับผู้ขับรถชนิดท่ี 3 ตาม พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 

• ตั้งแต่เริ่มเข้าเกียร์ขับรถถอยหลังเข้าจอดจนกระท่ังขับออกจากช่องว่างด้านซ้ายต้องเข้าเกียร์ หรือเปล่ียนเกียร์ไม่เกิน 7 ครั้ง 
• ต้องไม่ชนหรือเบียดหลัก ล ้าเส้น หรือล ้าแนวเส้นท่ีก าหนด 
• ตัวรถต้องขนานกับขอบทางหรือหลัก เส้น หรือแนวเส้นท่ีก าหนดด้านซ้าย โดยไม่เบียดหลักขอบทาง หรือทับเส้น 

หรือทับแนวเส้นท่ีก าหนด 

เลือกทดสอบ 
(ยกเว้นกรณสีอบขับรถลาก
จูงหรือรถกึ่งพ่วง เป็นท่า

บังคับ) 

ท่าที่ 4 การหยุดรถและออกรถบน
ทางลาด  
(ส าหรับรถเกียร์ธรรมดาเท่านั้น) 

• ให้ขับรถขึ ้นเนินหรือสะพานโค้ง แล้วหยุดรถบนเชิงลาดของเนินหรือสะพานโค้งโดยให้ก ันชนหน้าอยู ่ที ่จ ุดหย ุดรถ  
แล้วออกรถข้ามเนินหรือสะพานโค้งไปโดยปลอดภัย 

• ต้องไม่ขับรถในลักษณะท่ีอาจเกิดอันตรายหรือเป็นเหตุให้ตัวรถเคลื่อนถอยจากจุดท่ีหยุดเกินกว่า 1 เมตร 
• เครื่องยนต์ดับไม่เกิน 2 ครั้ง 

เลือกทดสอบ 
(ไม่ใช้กับรถเกียร์อตัโนมตัิ) 

ท่าที่ 5 การกลับรถ • ให้กลับรถในช่องเดินรถซึ่งประกอบด้วยหลัก เส้น หรือแนวเส้นที่ก าหนดที่ตั ้งไว้ขนานกัน 2 แถว มีความยาวประมาณ 
10 - 12 เมตร หลัก เส้น หรือแนวเส้นท่ีก าหนดในแต่ละแถวต้องห่างกัน 1.5 เมตร ส่วนความกว้างของช่องเดินรถเท่ากับความ
ยาวของรถบวกเพิ่มอีก 2 เมตร  

• ต้องไม่ขับรถชนหรือเบียดขอบทาง หลัก เส้น หรือแนวเส้นท่ีก าหนด 
• ตั้งแต่เริ่มขับรถเพื่อกลับรถจนกระท่ังกลับรถแล้วเสร็จต้องเปลี่ยนเกียร์ ไม่เกิน 7 ครั้ง 

เลือกทดสอบ 

ท่าที่ 6 การขับรถเดินหน้าเข้าจอด
ในช่องที่เป็นมุมฉาก 

• ให้ผู้เข้ารับการทดสอบขับรถจากจุดเริ่มต้นให้ขับเดินหน้าเข้าไปในช่องจอดที่เป็นมุมฉากซึ่งประกอบด้วยขอบทาง หลัก เส้น 
หรือแนวเส้นที่ก าหนด เป็นแนวทดสอบ 2 แถว ขนานกันเป็นช่องเดินรถกว้าง 8 เมตร ยาวประมาณ 10 -20 เมตร และขอบ
ทางหลัก เส้น หรือแนวเส้นที่ก าหนด อีก 2 แถว ที่ตั้งเป็นแนวช่องจอดที่เป็นมุมฉากกับช่องเดินรถที่มีความกว้างเท่ากับความ
กว้างของตัวรถ รวมกับกระจกมองข้างบวกเพิ่มอีกข้างละ 1 เมตร ความยาวเท่ากับความยาวของตัวรถบวกเพิ่มอีก 1 เมตร 

• ต้องไม่ขับรถชนหรือเบียดขอบทาง หลัก เส้น หรือแนวเส้นท่ีก าหนด 
• ให้ขับรถเดินหน้าเข้าช่องจอดได้เพียงครั้งเดียว 

เลือกทดสอบ 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[1-19] 

ท่าที ่ วิธีการทดสอบและวัดผล หมายเหตุ 
• ตัวรถต้องขนานกับขอบทาง หลัก เส้น หรือแนวเส้นท่ีก าหนดท้ังสองด้าน 

ท่าที่ 7 การขับรถโดยปฏิบัติตาม
เครื่องหมายจราจร 
 

• การขับรถโดยปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจรไม่น้อยกว่า 8 เครื่องหมาย ดังน้ี 
− เครื่องหมายป้ายหยุด 
− เครื่องหมายห้ามเลี้ยวซ้ายหรือห้ามเลี้ยวขวา 
− เครื่องหมายให้เลี้ยวซ้ายหรือให้เลี้ยวขวา 
− เครื่องหมายห้ามหยุดรถ 
− เครื่องหมายห้ามเข้า 
− เครื่องหมายอื่นๆ อีก 3 เครื่องหมาย เช่น เส้นแนวหยุด เส้นให้ทาง เส้นทแยงส าหรับทางแยก ป้ายห้ามจอดรถ 

• ต้องให้สัญญาณไฟตามจุดต่างๆ ให้ได้ถูกต้องทุกแห่ง ดังน้ี 
− ให้สัญญาณไฟเมื่อจะเลี้ยวขวา 
− ให้สัญญาณไฟเมื่อจะเลี้ยวซ้าย 
− ให้สัญญาณไฟเมื่อจะหยุดรถ 

เลือกทดสอบ 
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ส าหรับการทดสอบภาคปฏิบัติของรถจักรยานยนต์จะมีท่าทดสอบทั้งหมด 5 ท่า โดยให้ทดสอบรวม  
3 ท่า คือ ท่าท่ี 1 เป็นท่าบังคับ และเลือกทดสอบอีก 2 ท่า ซึ่งลักษณะของท่าทดสอบทั้ง 5 ท่า ได้แก่ 

• ท่าที่ 1 การขับรถโดยปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร 

• ท่าที่ 2 การขับรถทรงตัวบนทางแคบ 

• ท่าที่ 3 การขับรถผ่านทางโค้งรัศมีแคบรูปตัวแซด (Z) 

• ท่าที่ 4 การขับรถผ่านทางโค้งซ้ายและโค้งขวารูปตัวเอส (S) 

• ท่าที่ 5 การขับรถหลบหลีกสิ่งกีดขวาง 

รายละเอียดของท่าทดสอบแต่ละท่า รวมทั้งหลักเกณฑ์ วิธีการทดสอบและการวัดผลแต่ละท่าปรากฏ
ตามตาราง ดังต่อไปนี้ 
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ตารางท่ี 1.5: ท่าทดสอบภาคปฏิบัติของรถจักรยานยนต์ 

ท่าที ่ วิธีการทดสอบและวัดผล หมายเหตุ 
ท่าที่ 1 การขับรถโดยปฏิบัติตาม
เคร่ืองหมายจราจร 

• การขับรถโดยปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจรไม่น้อยกว่า 8 เครื่องหมาย ดังนี้ 
− เครื่องหมายป้ายหยุด 
− เครื่องหมายห้ามเลี้ยวซ้ายหรือห้ามเลี้ยวขวา 
− เครื่องหมายให้เลี้ยวซ้ายหรือให้เลี้ยวขวา 
− เครื่องหมายห้ามหยุดรถ 
− เครื่องหมายห้ามเข้า 
− เคร ื ่องหมายอ ื ่นๆ อ ีก 3 เคร ื ่องหมาย เช ่น เส ้นแนวหย ุด เส ้นให ้ทาง  เส ้นทแยงส  าหร ับทางแยก  

ป้ายห้ามจอดรถ 
• ต้องให้สัญญาณไฟตามจุดต่าง ๆ ให้ได้ถูกต้องทุกแห่ง ดังนี้ 

− ให้สัญญาณไฟเมื่อจะเลี้ยวขวา 
− ให้สัญญาณไฟเมื่อจะเลี้ยวซ้าย 
− ให้สัญญาณไฟเมื่อจะหยุดรถ 

ท่าบังคับ 

ท่าที่ 2 การขับรถทรงตัวบน 
ทางแคบ 

ให้ผู้เข้ารับการทดสอบ 
• ขับข่ีโดยทรงตัวบนอุปกรณ์ที่ใช้ไม้กระดานกว้าง 30 เซนติเมตร ยาว 15 เมตร หรือใช้คอนกรีตเทเป็นแนวเส้นตรง

ตามขนาดดังกล่าวให้สูงประมาณ 2 - 3 เซนติเมตร โดยให้ก าหนดจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดห่างจากไม้กระดานหรือ
แนวคอนกรีตในระยะที่เหมาะสมให้สามารถตั้งตัวรถและระยะเบรกหยุดรถได้โดยปลอดภัย 

• ต้องขับขี่โดยขับผ่านตลอดตั้งแต่ต้นจนจบใช้เวลาไม่น้อยกว่า 10 วินาที และเริ่มนับเวลาเมื่อล้อหลังขึ้นอยู่บน
อุปกรณ์และสิ้นสุดเมื่อล้อหน้าลงจากอุปกรณ์ 

• ในระหว่างขับรถต้องปฏิบัติ ดังนี้ 
− เท้าต้องไม่หลุดจากที่พักเท้า 
− ล้อต้องไม่ตกหรือลื่นไถลจากอุปกรณ์ 
− ใช้ความเร็วอย่างเหมาะสม 
− เครื่องยนต์ต้องไม่ดับในระหว่างทดสอบ 

เลือกทดสอบ 
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ท่าที ่ วิธีการทดสอบและวัดผล หมายเหตุ 
ท่าที่ 3 การขับรถผ่านทางโค้ง
รัศมีแคบรูปตัวแซด (Z) 

• ให้ผู้เข้ารับการทดสอบขับรถในทางโค้งรัศมีแคบท่ีใช้กรวย หรือคอนกรีตเทเป็นรูปตัวแซด (Z) ที่มีช่องเดินรถกว้าง 
2 เมตร กรณีใช้กรวยต้องห่างกัน 1.5 เมตร กรณีใช้คอนกรีตเทเป็นรูปตัวแซด (Z) ฐานล่างของตัวแซด (Z) ยาว 5 
เมตร ความยาวระหว่างฐานบนและฐานล่างของตัวแซด (Z) ยาว 16 เมตร 

• ให้ขับรถช้า ใช้เกียร์ต ่า และสามารถควบคุมรถขับเลี้ยวขวาและเลี้ยวซ้ายไปได้ตลอด 
• ห้ามลื่นไถลหรือล้ม 
• ต้องไม่ขับรถชนกรวยหรือคอนกรีตเทเป็นรูปตัวแซด (Z) 
• เครื่องยนต์ต้องไม่ดับในระหว่างทดสอบ 
• ไม่ใช้เท้าแตะพื้น 

เลือกทดสอบ 

ท่าที่ 4 การขับรถผ่านทางโค้ง
ซ้ายและโค้งขวารูปตัวเอส (S) 

• ให้ผู้เข้ารับการทดสอบขับรถผ่านทางโค้งซ้ายและโค้งขวาที่ใช้กรวยหรือใช้คอนกรีตเทเป็นรูปตัวเอส ( S) ที่มี
ช่องทางเดินรถกว้าง 2 เมตร ยาว 17 เมตร โดยกรวยต้องห่างกัน 1 เมตร 

• ผู้เข้ารับการทดสอบต้องสามารถควบคุมรถผ่านไปได้ตลอดโดยรถไม่เสียหลักลื่นไถลหรือล้ม 
• ต้องไม่ชนกรวยหรือคอนกรีตเทเป็นรูปตัวเอส (S) 
• เครื่องยนต์ต้องไม่ดับในระหว่างทดสอบ 
• ไม่ใช้เท้าแตะพื้น 

เลือกทดสอบ 

ท่าที่ 5 การขับรถหลบหลีกสิ่งกีด
ขวางให้ปฏิบัติ ดังนี้ 

• ให้ผู้เข้ารับการทดสอบขับขี่ด้วยความเร็วที่ 20 – 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยขับรถหลบหลีกกรวยที่ตั้งไว้ส าหรับ
ทดสอบไปทางด้านซ้ายและด้านขวาในลักษณะสลับฟันปลา ซึ่งกรวยดังกล่าวให้ตั้งบนพื้นที่ที่มีความกว้าง 3.5 
เมตร จ านวน 5 อัน เป็นเส้นตรงบริเวณกึ่งกลางของพื้นที่ที่ใช้ท าการทดสอบ โดยให้กรวยแต่ละอันมีระยะห่าง 5 
เมตร โดยให้จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดมีระยะห่างจากกรวยในระยะที่เหมาะสมให้สามารถตั้งตัวรถและระยะเบรก
หยุดรถได้โดยปลอดภัย 

• ในระหว่างขับรถต้องสามารถควบคุมรถได้ดีไม่เสียหลัก ลื่นไถล เฉี่ยวชน สิ่งกีดขวางหรือขอบทาง 
• เครื่องยนต์ต้องไม่ดับในระหว่างทดสอบ 

เลือกทดสอบ 
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ผู้เข้ารับการทดสอบขับรถต้องปฏิบัติให้ถูกต้องครบถ้วนตามที่ก าหนดจึงจะถือว่าผ่านการทดสอบ และ
ให้ผู้ด าเนินการทอดสอบแจ้งผลการทดสอบแก่ผู้เข้ารับการทดสอบทันทีเมื่อเสร็จสิ้นการทดสอบ อย่างไรก็ตาม 
ในกรณีที่ผู้เข้ารับการทดสอบขับรถแล้วไม่ผ่านการทดสอบในท่าใด ให้ทดสอบแก้ตัวเฉพาะท่าที่ไม่ผ่านเมื่อพ้น
ก าหนด 3 วัน นับแต่วันที่ทดสอบไม่ผ่านแต่ไม่เกิน 90 วัน นับแต่วันที่ยื่นค าขอเว้นแต่มีเหตุอันสมควรให้นาย
ทะเบียนมีอ านาจพิจารณาให้ทดสอบแก้ตัวก่อนระยะเวลาที่ก าหนดได้เป็นการเฉพาะรายแล้วแต่กรณี และหาก
พ้นก าหนดระยะเวลาดังกล่าวต้องยื่นค าขอรับใบอนุญาตขับข่ีรถใหม4่0 

ทั้งนี้ ส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตซึ่งมีหลักฐานอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้  ให้ถือว่าผ่านการอบรม41 
และทดสอบ42 เพ่ือขอรับใบอนุญาตขับขี่ 

• หลักฐานการรับรองซึ่งแสดงว่าได้ผ่านการอบรมและจบหลักสูตรการอบรมจากโรงเรียนการขนส่ง 
กรมการขนส่งทางบก หรือโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรอง 

• หลักฐานการรับรองซึ ่งแสดงว่าได้ผ่านการอบรมและจบหลักสูตรการอบรมจากผู ้ที ่ได้รับ
มอบหมาย 

• หลักฐานการรับรองซึ่งแสดงว่าได้ผ่านการอบรมและจบหลักสูตรการอบรมจากโครงการอบรม
เสริมความรู้ให้แก่ผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถ หรือโครงการอบรมอ่ืนของกรมการขนส่งทางบก 

1.4 บทบาทของโรงเรียนสอนขับรถที่มีต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่รถ 

โรงเรียนสอนขับรถนับเป็นอีกทางเลือกหนึ่งส าหรับผู้ที่ประสงค์จะขอใบอนุญาตขับขี่รถในการเข้า
ฝึกอบรมและฝึกหัดขับรถทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ โดยหลักเกณฑ์และวิธีการรวมทั้งเงื่อนไขในการรับรอง
โรงเรียนสอนขับรถจะเป็นไปตามระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการรับรองโรงเรียนสอนขับรถ  
พ.ศ. 2561 ซึ่งในปัจจุบันโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรองนั้นนับว่ามีบทบาทอย่างมากต่อ
กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่รถ เนื่องจากเป็นอีกหนึ่งช่องทางในการขอรับใบอนุญาตขับขี่รถ ซึ่งผู้เรียน
สามารถเข้ารับการฝึกอบรมและทดสอบเพื่อขอรับใบอนุญาตขับขี่รถได้ที่โรงเรียนสอนขับรถ โดยสามารถใช้
หลักฐานการรับรองซึ่งแสดงว่าได้ผ่านการอบรมและจบหลักสูตรการอบรมจากโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการ
ขนส่งทางบกรับรอง เพื ่อยกเว้นการเข้ารับการทดสอบสมรรถภาพร่างกาย อบรมภาคทฤษฎี ทดสอบ
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ43 ณ กรมการขนส่งทางบก ซึ่งจะช่วยให้ผู้เข้ารับใบอนุญาตมีความสะดวก และ

 
40 ข้อ 30 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
41 ข้อ 13 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
42 ข้อ 32 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วธิีการ และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาต
ขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 
43 ภาคผนวก 1 และ 2 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์ วิธกีาร และเง่ือนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพของร่างกายผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอตอ่อายุใบอนญุาตขับรถ พ.ศ. 2565 
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สามารถลดภาระในกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่รถของกรมการขนส่งทางบกลงได้เป็นอย่างมาก ส าหรับ 
การเป็นโรงเรียนสอนขับรถท่ีกรมการขนส่งทางบกรับรองจะต้องมีคุณสมบัติและการด าเนินการดังต่อไปนี้ 

หลักสูตรการสอนตามมาตรฐานที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด 
ส าหรับหลักสูตรการสอนของโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกจะรับรอง  แบ่งออกเป็น 

4 ประเภท44 คือ 

(1) หลักสูตรการสอนขับรถท่ีใช้เพื่อการขนส่งทางบก 

(2) หลักสูตรการสอนขับรถยนต์ 

(3) หลักสูตรการสอนขับรถจักรยานยนต์ 

(4) หลักสูตรการสอนขับรถอ่ืนๆ ตามท่ีอธิบดีกรมการขนส่งทางบกประกาศก าหนด 

ส าหรับรายละเอียดมาตรฐานการสอนของหลักสูตรขับรถยนต์และรถจักรยานยนต์ สามารถสรุปได้
ตามตารางดังต่อไปนี้45 

 
44 ข้อ 4 กฎกระทรวง ว่าด้วยการรับรองโรงเรียนสอนขับรถ พ.ศ. 2546 
45 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักสูตรการสอน การอบรมและฝกึหัดขบัรถมาตรฐานของโรงเรียนสอนขับรถ พ.ศ. 2555 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[1-25] 

ตารางท่ี 1.6: มาตรฐานหลักสูตรสอนขับรถของโรงเรียนสอนขับรถ 
หลักสูตร ประเภทใบอนุญาต ภาค รายละเอียดหลักสูตร ระยะเวลา 

1. มาตรฐานหลักสูตรการสอนขบัรถยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
หลักสูตรการสอนขับรถยนต์ 
(จ านวนไม่น้อยกว่า 15 ช่ัวโมง) 
 

ใบอนุญาต ิข ับรถยนต ์ตาม
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
 

ภาคทฤษฎ ี
มีเนื้อหาและ
ช่ัวโมงการอบรม
และฝึกหัดขับรถ
จ านวน 
ไม่น้อยกว่า 5 
ช่ัวโมง 

ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และ
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ไม่น้อยกว่า  
2 ช่ัวโมง 

ความรู้เกี่ยวกับเทคนิคการขับขี่อย่างปลอดภัย มารยาทในการขับรถและสาเหตุ
และการป้องกันอุบัติเหตุ 

ไม่น้อยกว่า  
2 ช่ัวโมง 

ความรู้เกี่ยวกับการบ ารุงรักษารถยนต์และอุปกรณ์ควบคุมภายในรถยนต์ ไม่น้อยกว่า 
1 ช่ัวโมง 

ภาคปฏิบตั ิ
มีเนื้อหาและ
ช่ัวโมงการอบรม
และฝึกหัดขับรถ
จ านวน 
ไม่น้อยกว่า 10 
ช่ัวโมง 
 

ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับรถและพื้นฐานการขับรถยนต์ 
• การใช้รถยนต์เกียร์ธรรมดาหรือเกียร์อัตโนมัติ 
• การบ ารุงรักษารถและการตรวจเช็ครถประจ าวัน 
• การเตรียมความพร้อมในห้องโดยสารก่อนออกรถ 
• การควบคุมและบังคับรถให้เคลื่อนที่ และการหยุดรถ 
• การใช้คลัตช์ คันเร่ง และเบรกอย่างถูกต้อง 
• การใช้เกียร์ในระดับความเร็วที่แตกต่างของรถยนต์เกียร์ธรรมดาหรือ

เกียร์อัตโนมัติ 
• การใช้เกียร์ในสถานการณ์ต่างๆ 
• การขับรถเดินหน้าและถอยหลังในทางตรง 

ไม่น้อยกว่า 
3 ช่ัวโมง 

การฝึกหัดขับรถตามท่าฝึกต่างๆ 
• การขับรถเดินหน้าและหยุดรถเทียบทางเท้า 
• การควบคุมความเร็วของรถ (การขับรถซิกแซกหรือการขับรถในทางโค้ง

รูปตัวเอส) 
• การกลับรถทางแคบ 
• การขับรถเดินหน้าและถอยหลังซองตรง 

ไม่น้อยกว่า 
4 ช่ัวโมง 
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หลักสูตร ประเภทใบอนุญาต ภาค รายละเอียดหลักสูตร ระยะเวลา 
• การขับรถเลี้ยวมุมฉากต่างๆ 
• การขับรถถอยหลังเข้าจอดและเดินหน้าออกจากช่องว่างด้านซ้ายขนาน

กับขอบทาง 
• การขับรถถอยหลังเข้าจอดและเดินหน้าออกจากช่องว่างด้านซ้ายมุมฉาก 
• การขับรถถอยหลังเข้าจอดและเดินหน้าออกจากช่องว่างด้านขวามุมฉาก 
• การขับรถเดินหน้าเข้าจอดและถอยหลังออกจากช่องว่างด้านซ้ายมุมฉาก 
• การขับรถเดินหน้าเข้าจอดและถอยหลังออกจากช่องว่างด้านขวามุมฉาก 
• การหยุดรถ การจอดรถ และออกรถบนทางลาดชันหรือสะพาน 
• การหยุดรถบนทางราบ 
• การปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก 

การฝึกหัดขับรถนอกสถานท่ีตามสภาพถนนจริง ไม่น้อยกว่า 
3 ช่ัวโมง 

หลักสูตรการอบรมส าหรับผูข้อตอ่
อายุใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์ 

ใบอนุญาตขับขี ่รถยนต์ตาม
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

- • การขับรถอย่างปลอดภัย 
• มารยาทในการขับรถ 

ไม่น้อยกว่า 
1 ช่ัวโมง 

หลักสูตรการอบรมภาคทฤษฎี
ส าหรับผู ้ขอรับใบอนุญาตขับขี่
รถยนต์ชั่วคราว (จ านวนไม่น้อย
กว่า 4 ช่ัวโมง) 

ใบอน ุญ าตข ั บข ี ่ ร ถยนต์
ช่ัวคราว 

 ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนตแ์ละ
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ไม่น้อยกว่า 
2 ช่ัวโมง 

การขับรถอย่างปลอดภัย ไม่น้อยกว่า 
1 ช่ัวโมง 

มารยาทในการขับรถ ไม่น้อยกว่า 
1 ช่ัวโมง 

2. มาตรฐานหลักสูตรการสอนขบัรถจักรยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
หลักสตูรการสอนขับ
รถจักรยานยนต์ (จ านวนไม่น้อย
กว่า 15 ช่ัวโมง) 

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยนต์
ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต ์

ภาคทฤษฎ ี
มีเนื้อหาและ
ช่ัวโมงการอบรม
และ 

ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และ
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ไม่น้อยกว่า  
2 ช่ัวโมง 

ความรู้เกี่ยวกับโครงสร้างการขับขี่ มารยาท และหลักพ้ืนฐานการขับขี่ปลอดภัย ไม่น้อยกว่า  
2 ช่ัวโมง 
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หลักสูตร ประเภทใบอนุญาต ภาค รายละเอียดหลักสูตร ระยะเวลา 
ฝึกหัดขับรถ
จ านวน 
ไม่น้อยกว่า 5 
ช่ัวโมง 

ความรู้เกี่ยวกับการบ ารุงรักษารถยนต์และอุปกรณ์ควบคุมภายในรถยนต์ ไม่น้อยกว่า  
1 ช่ัวโมง 

  ภาคปฏิบตัิมี
เนื้อหาและช่ัวโมง
การอบรมและ
ฝึกหัดขับรถ
จ านวนไม่น้อยกว่า 
10 ช่ัวโมง 

ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับรถและพื้นฐานการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
• การเตรียมตัวก่อนการขับขี่ 
• การควบคุมรถในขณะไม่เคลื่อนที่ 
• การควบคุมรถในขณะเคลื่อนที่ 
• การออกรถและการเร่งเครื่องยนต์อย่างน่ิมนวล 
• การเปลี่ยนเกียร์ 
• การเบรก (ตอนท่ี 1) 
• การควบคุมความเร็ว 

ไม่น้อยกว่า  
5 ช่ัวโมง 

การฝึกหัดขับรถตามท่าฝึกต่างๆ 
• การเบรก (ตอนท่ี ๒) 
• การขับรถเข้าทางโค้งรูปตัวเอสหรือทางโค้งรูปเลขแปด 
• การควบคุมคันเร่งและการทรงตัวบนทางคดเคี้ยวท่ีมีสิ่งกีดขวาง 
• การทรงตัวท่ีความเร็วต ่าบนไม้กระดาน 
• การทรงตัวบนไม้รางลูกระนาด 
• การขับขี่โดยปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก 
• การขับขี่และการจอดรถบนทางลาดชันหรือสะพาน 
• การขับขี่เมื่อมีคนซ้อนท้าย 
• การปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก 

ไม่น้อยกว่า 
5 ช่ัวโมง 

หลักสูตรการอบรมส าหรับผูข้อตอ่
อายุใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยนต์ 

ใบอนุญาตขับขี ่รถจักรยนต์
ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

- • การขับรถอย่างปลอดภัย 
• มารยาทในการขับรถ 

ไม่น้อยกว่า  
1 ช่ัวโมง 
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หลักสูตร ประเภทใบอนุญาต ภาค รายละเอียดหลักสูตร ระยะเวลา 
หลักสตูรการอบรมภาคทฤษฎี
ส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถ 
จักรยนต์ชั่วคราว 
(จ านวนไม่น้อยกว่า 4 ช่ัวโมง) 

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยนต์
ช่ัวคราว 

 ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนตแ์ละ
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ไม่น้อยกว่า  
2 ช่ัวโมง 

การขับรถอย่างปลอดภัย ไม่น้อยกว่า  
1 ช่ัวโมง 

มารยาทในการขับรถ ไม่น้อยกว่า  
1 ช่ัวโมง 
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สถานที่สอนและฝึกหัดขับรถตามหลักสูตรการสอนที่ด าเนินการ โดยมีลักษณะอุปกรณ์หรือสิ่ง
อ านวยดวามสะดวกต่างๆ ตามระเบียบท่ีกรมการขนส่งทางบกก าหนด 

ส าหรับหลักเกณฑ์และเงื่อนไขที่ใช้ในการพิจารณา มีดังต่อไปนี้ 

(1) อาคารสถานที่ต้องมีขนาดเหมาะสมกับการรับรอง การอ านวยความสะดวกและการรับสมัครผู้เรียน
ขับรถ ซึ่งต้องประกอบด้วยห้องท าการ ห้องสุขา และห้องเรียนภาคทฤษฎีที่มีพื้นที่ไม่น้อยกว่า 30 ตารางเมตร 
แยกเป็นสัดส่วน มีสภาพเหมาะสมแก่การเรียนการสอน มีอากาศถ่ายเทได้สะดวก ไม่มีเสียงดังจนเป็นที่รบกวน 
ต่อการเรียนการสอน 

(2) อาคารสถานที่ส าหรับการเรียนการสอนและสนามฝึกหัดขับรถต้องอยู่ในบริเวณเดียวกันกับ  
สถานที่ตั้งของโรงเรียนสอนขับรถ เว้นแต่ในกรณีที่มีความจ าเป็นด้านพื้นที่ สนามฝึกหัดขับรถอาจตั้งอยู่ห่าง
จากบริเวณท่ีเป็นสถานที่ตั้งของโรงเรียนสอนขับรถได้ไม่เกิน 3 กิโลเมตร 

(3) มีเครื ่องทดสอบสมรรถภาพของร่างกาย ซึ ่งสามารถทดสอบสมรรถภาพของร่างกายตามที่  
กรมการขนส่งทางบกก าหนด 

(4) มีเครื่องทดสอบข้อเขียนด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ (E-exam) ตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด
หรือให้ความเห็นชอบ 

(5) มีอุปกรณ์ส าหรับควบคุมก ากับดูแลการเรียนการสอนและการทดสอบอย่างน้อย ดังนี้ 

• เครื่องอ่านข้อมูลบัตรประจ าตัวประชาชนที่สามารถใช้งานกับระบบงานโรงเรียนสอนขับรถ
อิเล็กทรอนิกส์ (E-classroom) ได ้

• เครื ่องสแกนลายนิ ้วมือที ่สามารถใช้งานกับระบบงานโรงเร ียนสอนขับรถอิเล ็กทรอนิกส์  
(E-classroom) ได ้

• กล้องวงจรปิดในห้องทดสอบข้อเขียนที่สามารถมองเห็นได้ทั่วห้อง และสามารถเก็บข้อมูลไว้
ส าหรับการตรวจสอบได้อย่างน้อย 1 ปี 

(6) มีหลักสูตรการสอน การอบรมทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ และการวัดผลไม่ต ่ากว่าหลักสูตร  
ที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดหรือให้ความเห็นชอบ 

(7) ผู ้ฝึกสอนขับรถทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติต้องเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู ้ฝึกสอนขับรถ 
จากกรมการขนส่งทางบก 

(8) มีรถส าหรับใช้ในการฝึกหัดขับที่มีลักษณะ ดังนี้ 

• ส าหรับโรงเรียนสอนขับรถที่สอนหลักสูตรการขับรถที่ใช้เพื่อการขนส่งทางบก ได้แก่ รถบรรทุก 
ที่มีน ้าหนักรวมไม่น้อยกว่า 3,500 กิโลกรัม หรือรถลากจูงหรือรถโดยสารที่มีท่ีนั่งเกินกว่า 20 ที่นั่ง 
ที่สามารถใช้การได้ดี มีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบครบถ้วนถูกต้องตามที่
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กฎหมายก าหนด โดยจะต้องมีกระจกมองหลังติดตั ้งภายในรถทางด้านซ้ายส าหรับผู้ฝึกสอน 
จ านวน 1 อัน และมีกระจกมองข้างทางด้านซ้ายติดตั้งภายนอกรถส าหรับให้ผู้ฝึกสอนที่สามารถ
ให้ผู ้ฝึกสอนมองเห็นรถทางด้านซ้ายของตัวรถเพื่อความปลอดภัยจ านวน 1 อัน  อีกทั้งมีเสียง
สัญญาณแสดงการถอยหลังของรถ และมีแผ่นป้าย “ฝึกหัดขับ” พื้นสีขาวตัวอักษรสีแดงติดตั้ง 
ในบริเวณท่ีสามารถมองเห็นได้ง่ายท้ังด้านหน้า ด้านหลังและด้านข้างของรถทั้งสองข้าง 

• กรณีได้รับอนุญาตให้สอนขับรถลากจูงและรถบรรทุกวัตถุอันตราย ต้องมีรถพ่วงชนิดสองเพลาที่มี
น ้าหนักรวมไม่น้อยกว่า 3,500 กิโลกรัม ช่วงล้อยาวไม่น้อยกว่า 4.30 เมตร หรือรถกึ่งพ่วงที ่มี
เครื่องอุปกรณ์และส่วนควบครบถ้วนถูกต้องตามที่กฎหมายก าหนด 

• ส าหรับโรงเรียนสอนขับรถที่สอนหลักสูตรการขับรถยนต์ ได้แก่ รถยนต์ที ่สามารถใช้การ 
ได้ดี มีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบครบถ้วนถูกต้องตามที่กฎหมายก าหนด 
โดยจะต้องมีกระจกมองหลังติดตั้งภายในรถทางด้านซ้ายส าหรับผู้ฝึกสอน จ านวน 1 อัน และมี
กระจกมองข้างทางด้านซ้ายติดตั้งภายนอกรถส าหรับให้ผู้ฝึกสอนที่สามารถให้ผู้ฝึกสอนมองเห็น
รถทางด้านซ้ายของตัวรถเพื่อความปลอดภัย จ านวน 1 อัน อีกทั้งมีแป้นเบรกส าหรับผู้ฝึกสอน 
จ านวน 1 ชุด และมีแผ่นป้าย “ฝึกหัดขับ” พื้นสีขาวตัวอักษรสีแดง ติดตั้งในบริเวณที่สามารถ
มองเห็นได้ง่ายท้ังด้านหน้าและด้านหลังของตัวรถ 

• ส าหรับโรงเรียนสอนขับรถที่สอนหลักสูตรการขับรถจักรยานยนต์ ได้แก่ รถจักรยานยนต์ส าหรับใช้
ในการฝึกหัดขับที่สามารถใช้การได้ดี มีสภาพมั่นคงแข็งแรงมีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบครบถ้วน
ถูกต้องตามที่กฎหมายก าหนด และมีไฟแสดงการใช้เบรกมือและเบรกเท้าไว้ที่ด้านหน้ารถ  

(9) สนามฝึกหัดขับรถตามแบบแปลนแผนผังมาตรฐานที ่กรมการขนส่งทางบกก าหนดหรือให้  
ความเห็นชอบ โดยมีความยาวไม่น้อยกว่า 300 เมตร ซึ่งภายในสนามประกอบด้วย 

• ทางลาดชันหรือสะพาน ทางร่วมทางแยก ทางโค้งรูปตัวเอส ทางโค้ง 90 องศา วงเวียน 

• บริเวณฝึกหัดการเบรก การเดินหน้าและหยุดรถเทียบทางเท้า การขับรถเดินหน้าและถอยหลัง  
ในทางตรง การขับรถถอยหลังเข้าจอดในช่องว่างด้านซ้าย การขับรถถอยหลังเข้าจอดในช่องว่าง
ทางตรง 90 องศา การกลับรถทางแคบ การหยุดรถและออกรถบนทางลาด การถอยหลังเพ่ือกลับ
รถการฝึกหัดขับรถคอร์สรูปตัวแอล (ส าหรับโรงเรียนสอนขับรถที่สอนหลักสูตรการขับรถยนต์ 
และรถท่ีใช้ในการขนส่ง) 

• บริเวณฝึกหัดการเบรก การทรงตัวบนไม้กระดาน การฝึกหัดขับรถคอร์สรูปตัวแอล การฝึกหัดขับ
รถคอร์สเลขแปด การควบคุมคันเร่งและความคล่องตัว การทรงตัวบนไม้รางลูกระนาด (ส าหรับ
โรงเรียนสอนขับรถท่ีสอนหลักสูตรการขับรถจักรยานยนต์) 

• เครื่องหมายจราจรและสัญญาณจราจรตามลักษณะของสนามฝึกหัดขับรถ 

• ศาลาที่พักระหว่างฝึกหัดขับรถท่ีมีพ้ืนที่ไม่น้อยกว่า 15 ตารางเมตร 
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ผู้ฝึกสอนท่ีได้รบัอนญุาตจากกรมการขนส่งทางบก 
ส าหรับผู้ฝึกสอนขับรถที่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบก คือ ผู้ที่ได้รับใบอนุญาตในการเป็น 

ผู้ฝึกสอนขับรถ ซึ่งจะต้องมีคุณสมบัติและผ่านการอบรมและทดสอบตามหลักสูตรที่กฎหมายก าหนดก่อน 
แล้วแต่กรณี จึงจะสามารถได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ฝึกสอนขับรถ นอกจากนี้ โดยลักษณะของหลักสูตรการอบรม
และทดสอบการเป็นผู้ฝึกสอนขับรถจะขึ้นอยู่กับแต่ประเภทของใบอนุญาต ซึ่งจะแบ่งเป็น46 

• ใบอนุญาตเป็นผู้ฝึกสอนขับรถในประเภทหลักสูตรผู้ฝึกสอนขับรถยนต์ 

• ใบอนุญาตเป็นผู้ฝึกสอนขับรถในประเภทหลักสูตรผู้ฝึกสอนขับรถจักรยานยนต์  

ในส่วนของเกณฑ์การวัดผล ผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นผู้ฝึกสอนขับรถจะต้องมีเวลาเข้ารับการอบรม 
ไม่น้อยกว่าร้อยละ 80 และมีผลการทดสอบในแต่ละวิชาไม่น้อยกว่าร้อยละ 85 จึงจะถือว่าผ่านการทดสอบ47 
และได้รับใบอนุญาตในการเป็นผู ้ฝึกสอนขับรถในแต่ละประเภทในที่สุด และหากผู ้ได้รับใบอนุญาตเป็น 
ผู้ฝึกสอนขับรถในประเภทหลักสูตรใดประสงค์จะขอรับใบอนุญาตประเภทหลักสูตรอื่นอีก สามารถท าการ
อบรมและทดสอบเฉพาะในส่วนที่แตกต่างจากประเภทหลักสูตรที่ได้รับอนุญาตไว้แล้วได ้

การจัดการเรียนการสอนตามระเบียบท่ีกรมการขนส่งก าหนด 
โรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรองจะต้องจัดให้มีการเรียนการสอนและการอบรมตาม

หลักสูตรในภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติที ่กรมการขนส่งทางบกก าหนดหรือให้ความเห็นชอบ  และจัดให้มี 
ผู้ฝึกสอนขับรถที่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบกตรงตามประเภทหลักสูตรการสอนของโรงเรียนสอน
ขับรถท่ีได้รับการรับรอง รวมทั้งควบคุมและก ากับดูแลให้ผู้ฝึกสอนขับรถสอนตรงตามประเภทหลักสูตรที่ได้รับ
อนุญาต ตลอดจนสอดส่องดูแลผู้ฝึกสอนขับรถมิให้กระท าการในลักษณะไม่สมควร หรือไม่เหมาะสมกับผู้เข้า
รับการอบรมในขณะปฏิบัติหน้าที่ ส าหรับโรงเรียนสอนขับรถที่ได้รับสิทธิในการท าการทดสอบข้อเขียนหรือ
ทดสอบขับรถ จะต้องจัดให้มีการทดสอบและควบคุมการทดสอบตามหลักเกณฑ์ที่กรมการขนส่งทางบก
ก าหนดด้วย48  

นอกจากนี้ ยังต้องใช้ระบบงานโรงเรียนสอนขับรถอิเล็กทรอนิกส์ (e-Classroom) ในทุกกระบวนการ
ด าเนินงาน และบันทึกรายการรถฝึกหัดขับและรายชื่อผู้ฝึกสอนขับรถผ่านระบบงานโรงเรียนสอนขับรถ
อิเล็กทรอนิกส์ (e-Classroom) ก่อนเปิดด าเนินการโรงเรียนสอนขับรถหรือก่อนการเปลี่ยนแปลงรถฝึกหัดขับ
และผู้ฝึกสอนขับรถ อีกท้ังต้องดูแลและปรับปรุงอาคารสถานที่ อุปกรณ์หรือสิ่งอ านวยความสะดวกในการสอน

 
46 ข้อ 2 และข้อ 3 ประกาศกรมการขนสง่ทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์การอบรมและทดสอบเพื่อขอรับหรือต่ออายุใบอนญุาตเป็นผู้ฝึกสอนขับรถ 
และก าหนดเครื่องแต่งกายของผู้ฝึกสอนขับรถ พ.ศ. 2555 
47 ข้อ 5 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักเกณฑ์การอบรมและทดสอบเพือ่ขอรับหรือต่ออายุใบอนุญาตเป็นผู้ฝึกสอนขับรถ 
และก าหนดเครื่องแต่งกายของผู้ฝึกสอนขับรถ พ.ศ. 2555 
48 ข้อ 22 ระเบยีบกรมการขนส่งทางบก ว่าด้วยการรับรองโรงเรียนสอนขับรถ พ.ศ. 2561 



บทที่ 1: ผลการศึกษาสถานการณ์ ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นของกระบวนการออกใบอนญุาตขับขี่ชั่วคราวของประเทศไทย 

[1-32] 

และฝึกหัดขับรถ รถส าหรับใช้ในการฝึกหัดขับ และสนามฝึกหัดขับรถให้อยู่ในสภาพที่สามารถใช้การได้ดี  
อยู่เสมอ และต้องจัดเก็บค่าธรรมเนียมตามอัตราที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดอีกด้วย49 

ในส่วนของอัตราค่าธรรมเนียมการอบรมและฝึกหัดขับรถของโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่ง 
ทางบกก าหนด มีดังต่อไปนี้50 

(1) หลักสูตรการสอนขับรถที่ใช้เพื่อการขนส่งทางบกส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ ชนิดที่ 1
หรือชนิดที่ 2 หลักสูตรละ 4,000 – 6,000 บาท 

(2) หลักสูตรการสอนขับรถที่ใช้เพื่อการขนส่งทางบกส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ ชนิดที่ 1 
หรือชนิดที่ 2 ซึ่งได้รับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์มาแล้ว หลักสูตรละ 2,500 – 4,500 บาท 

(3) หลักสูตรการสอนขับรถที่ใช้เพื่อการขนส่งทางบก ส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถชนิดที่ 3 
(รถลากจูง) ซึ่งได้ผ่านการอบรมและฝึกหัดขับรถตาม (1) หรือ (2) หรือได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถชนิดที่ 2 
มาแล้ว หลักสูตรละ 2,500 – 4,000 บาท 

(4) หลักสูตรการอบรมส าหรับผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถที่ใช้เพ่ือการขนส่งทางบกหลักสูตรละ 
200 – 300  บาท 

(5) หลักสูตรการสอนขับรถยนต์ หลักสูตรละ 2,000 – 6,000 บาท 

(6) หลักสูตรการอบรมส าหรับผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ หลักสูตรละ 100 – 200 บาท 

(7) หลักสูตรการอบรมภาคทฤษฎีส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ชั่วคราว  หลักสูตรละ 300 – 
500 บาท 

(8) หลักสูตรการสอนขับรถจักรยานยนต์ หลักสูตรละ 500 – 1,000  บาท 

(9) หลักสูตรการอบรมส าหรับผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ หลักสูตรละ 100 – 200 บาท 

(10)  หลักสูตรการอบรมภาคทฤษฎีส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ชั่วคราว  หลักสูตร
ละ 300 – 500 บาท 

นอกจากนี้ ในการด าเนินการโรงเรียนสอนขับรถ จะต้องไม่ใช้ถ้อยค าชวนเชื่อหรือโฆษณาอันมีลักษณะ
ชักชวนหรือจูงใจจนเกินความจริง และต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไขอื่นๆ ตามที่ได้รับการรับรองให้
ด าเนินการโรงเรียนสอนขับรถ โดยเมื่อโรงเรียนสอนขับรถได้รับการรับรองจากกรมการขนส่งทางบกเป็นที่
เรียบร้อยแล้ว จะได้รับสัญลักษณ์ดังรูปที่ 2.1 

  

 
49 Ibid. 
50 ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง ก าหนดค่าธรรมเนียมการอบรมและฝึกหัดขับรถของโรงเรียนสอนขับรถ พ.ศ. 2555 
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รูปที ่1.3: สัญลักษณ์ของโรงเรียนสอนขับรถที่ได้รับหนังสือรับรอง 

 
ที่มา: ส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก กรมการขนส่งทางบก (2565) 

ส าหรับสิทธิประโยชน์ของโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งรับรองนั้น คือ การได้รับสิทธิในการออก
หลักฐานรับรองผลการเรียน เพื ่อยกเว้นการอบรมหรือทดสอบส าหรับการขอรับใบอนุญาตหรือต่ออายุ
ใบอนุญาตขับขี่รถแล้วแต่กรณี โดยจะแบ่งเป็นการได้รับสิทธิออกหลักฐานรับรองผลการเรียนภาคทฤษฎี และ
การได้รับสิทธิออกหลักฐานรับรองผลการเรียนภาคปฏิบัติ โดยมีหลักเกณฑ์และเงื่อนไขดังต่อไปนี้ 

(1) โรงเรียนสอนขับรถท่ีได้รับสิทธิออกหลักฐานรับรองผลการเรียนภาคทฤษฎี จะต้องมีคุณสมบัติดังนี้ 

• ติดตั้งอุปกรณ์ส าหรับควบคุมก ากับดูแลการเรียนการสอนและการทดสอบ และใช้ระบบงาน
โรงเรียนสอนขับรถอิเล็กทรอนิกส์ (e-Classroom) ในการควบคุมก ากับดูแลการเรียนการสอน
และการทดสอบครบทุกขั้นตอน 

• ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ประกาศ ค าสั่ง และข้อก าหนด ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับโรงเรียนสอนขับรถ
ได้อย่างครบถ้วนถูกต้อง 

• ไม่อยู่ในระหว่างถูกระงับใช้หนังสือรับรองเป็นการชั่วคราว 

(2) โรงเรียนสอนขับรถท่ีได้รับสิทธิออกหลักฐานรับรองผลการเรียนภาคปฏิบัติ จะต้องมีคุณสมบัติดังนี้ 

• ติดตั้งอุปกรณ์ส าหรับควบคุมก ากับดูแลการเรียนการสอนและการทดสอบ และใช้ระบบงาน
โรงเรียนสอนขับรถอิเล็กทรอนิกส์ (e-Classroom) ในการควบคุมก ากับดูแลการเรียนการสอน
และการทดสอบครบทุกขั้นตอน 
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• ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ประกาศ ค าสั่ง และข้อก าหนด ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับโรงเรียนสอนขับรถ
ได้อย่างครบถ้วนถูกต้อง 

• ไม่อยู่ในระหว่างถูกระงับใช้หนังสือรับรองเป็นการชั่วคราว 

• จัดให้มีคณะกรรมการด าเนินการทดสอบความสามารถในการขับรถ ซึ่งเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตเป็น
ผู้ฝึกสอนขับรถ และผ่านการประเมินความรู้ความสามารถจากกรมการขนส่งทางบกจ านวน  
ไม่น้อยกว่า 3 คน  

• ใช้เกณฑ์การวินิจฉัยการทดสอบขับรถตามมาตรฐานของกรมการขนส่งทางบก 

• บันทึกผลการทดสอบในระบบงานโรงเรียนสอนขับรถอิเล็กทรอนิกส์ (e-Classroom) 

สถิติของโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรองในปัจจุบัน 
จากข้อมูลทางสถิติของกรมการขนส่งทางบกในปี 2565 แสดงให้เห็นว่าจ านวนโรงเรียนสอนขับรถ 

ที่ได้รับการรับรองทั้งหมดทั่วประเทศมีจ านวน 312 แห่ง ใน 74 จังหวัด โดยแยกเป็นส่วนกลาง จ านวน 31 
แห่ง และส่วนภูมิภาค จ านวน 281 แห่ง ซึ่งมีรายละเอียดโดยสรุปปรากฏตามตารางที่ 2.9 ดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.7: สถิติของโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรอง 
(ข้อมูล ณ วันที ่31  มีนาคม  2565) 

รายการ 

โรงเรียนสอนขบัรถที่ได้รับการรับรอง  

จ านวน
โรงเรียน 

จ านวน
จังหวัด 

หลักสูตรการสอน 
รถจักรยานยนต ์ รถยนต์ รถขนส่ง 

ทั่วประเทศ 312 74 298 304 145 
ส่วนกลาง 31 1 28 31 11 
ส่วนภูมิภาค 281 73 270 273 134 
ภาคกลาง 120 22 116 116 60 
ภาคตะวันออก 38 7 38 38 28 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 75 20 72 74 37 
ภาคเหนือ 24 8 22 23 3 
ภาคตะวันตก 19 5 18 18 7 
ภาคใต้ 36 12 32 35 10 

ที่มา: ส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก (2565) 
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ส าหรับจังหวัดที่มีโรงเรียนสอนขับรถที่ได้รับการรับรอง มีจ านวน 74 จังหวัด คิดเป็นร้อยละ 96 
โดยจังหวัดที่มีโรงเรียนสอนขับรถมากที่สุด คือ กรุงเทพมหานคร จ านวน 31 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 9.93 ของ
จ านวนสอนขับรถทั้งหมด รองลงมา คือ จังหวัดชลบุรี มี 17 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 5.45 และจังหวัดปทุมธานี 
มี 15 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 4.80 และหากจ าแนกตามจ านวนโรงเรียนสอนขับรถที่ได้รับการรับรองในแต่ละ
จังหวัด สามารถแบ่งได้ ดังนี้ 

(1) จังหวัดที่มีโรงเรียนสอนขับรถ 1 แห่ง มีจ านวน 20 แห่ง ได้แก่ ตราด นครนายก นราธิวาส น่าน 
บึงกาฬ พะเยา พังงา พิจิตร เพชรบูรณ์ มุกดาหาร ยะลา ระนอง ล าพูน สมุทรสงคราม สระแก้ว สิงห์บุรี 
หนองบัวล าภู อ่างทอง อ านาจเจริญ อุทัยธานี 

(2) จังหวัดที่มีโรงเรียนสอนขับรถ 2 แห่ง มีจ านวน 14 แห่ง ได้แก่ กระบี่ ชัยนาท ชัยภูมิ นครพนม 
ประจวบคีรีขันธ์ พัทลุง แพร่ มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ล าปาง เลย สกลนคร สุโขทัย อุตรดิตถ์ 

(3 จังหวัดที่มีโรงเรียนสอนขับรถ 3 แห่ง มีจ านวน 10 แห่ง ได้แก่ กาญจนบุรี ชุมพร ตรัง ตาก 
นครสวรรค์ พิษณุโลก ยโสธร ศรีสะเกษ สุพรรณบุรี หนองคาย  

(4) จังหวัดที่มีโรงเรียนสอนขับรถมากกว่า 3 แห่ง มีจ านวน 30 แห่ง ได้แก่ กรุงเทพมหานคร 
กาฬสินธุ์ ก าแพงเพชร ขอนแก่น จันทบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี เชียงราย เชียงใหม่ นครปฐม นครราชสีมา 
นครศรีธรรมราช นนทบุรี บุรีรัมย์ ปทุมธานี ปราจีนบุรี พระนครศรีอยุธยา เพชรบุรี ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี 
ลพบุรี สงขลา สมุทรปราการ สมุทรสาคร สระบุรี สุราษฎร์ธานี สุรินทร์ อุดรธานี อุบลราชธานี 

(5) จังหวัดที่ยังไม่มีโรงเรียนสอนขับรถ มีจ านวน 3 แห่ง ได้แก่ ปัตตานี แม่ฮ่องสอน สตูล 

ทั้งนี้ ส าหรับแนวทางในปัจจุบัน กรมการขนส่งทางบกมีแนวนโยบายส่งเสริมให้บุคคลที่จะขอรับ
ใบอนุญาตขับขี่ต้องผ่านการเรียนการสอนจากโรงเรียนสอนขับรถ เพื่อให้ผู ้ขับขี่นั้นมีทักษะและเกิดความ
ช านาญในการขับขี่ ตลอดจนสร้างมาตรฐานของผู้ขับขี่ให้มีความเชี่ยวชาญเมื่อน ารถมาขับบนถนนจริง อย่างไร
ก็ตาม ในเบื้องต้นนั้นได้ด าเนินนโยบายดังกล่าวกับการขอรับใบอนุญาตขับขี่ของรถตามพ.ร.บ. ขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2522 ก่อน และก าลังอยู่ในช่วงพิจารณาเพ่ือก าหนดแนวทางที่เหมาะสมส าหรับการขอรับใบอนุญาตขับขี่
ของรถตามพ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 ต่อไป 
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1.5 ข้อจ ากัดในการขับขี่ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

จากการศึกษาทบทวนโครงสร้างของใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว พบว่า ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว
จะถูกจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด กล่าวคือ  ระดับเกณฑ์ตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแส
เลือดของผู้ขับขี่จะถูกลดลง จากปกติจะต้องไม่เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ เหลือเพียงจะต้องไม่เกิน 20 มิลลิกรัม
เปอร์เซ็นต์เท่านั้น51 อย่างไรก็ตาม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวยังคงสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มีข้อจ ากัด
เช่นเดียวกับผู้ขับข่ีที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิดอ่ืนๆ 

ทั้งนี้ ในการเปลี่ยนผ่านจากการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขี่ส่วน
บุคคลนั้น ไม่ได้มีการก าหนดเงื่อนไขหรือข้อจ ากัดเพิ่มเติมส าหรับผู้ขับขี่ โดยผู้ขับขี่ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั ่วคราวที่ประสงค์จะเปลี่ยนไปใช้ใบอนุญาตขับขี ่ส่วนบุคคล หากไม่ได้ขาดต่ออายุเกินก าหนด สามารถ
ด าเนินการเปลี่ยนชนิดใบอนุญาตได้ท่ีกรมการขนส่งทางบก โดยไม่ต้องผ่านการอบรมเพ่ิมเติม 

1.6 มาตรการบังคับใช้กฎหมายด้วยระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถ (ระบบตัดแตม้) 

แนวคิดการใช้ระบบตัดแต้มเกิดขึ้นในประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2535 อย่างไรก็ ดี การด าเนินการ 
ในครั้งนั้นไม่สามารถท าได้ส าเร็จ ต่อมาในปี พ.ศ. 2562 จึงได้มีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงการบังคับใช้ระบบ 
ตัดแต้มของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 อีกครั้ง ทั้งนี้ เนื่องด้วยปัญหาในด้านการบูรณาการ 
การท างานระหว่างหน่วยงานของรัฐที่จะต้องด าเนินการให้มีหลักเกณฑ์และวิธีการบังคับใช้ระบบตัดคะแนน
ความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ดังกล่าว ท าให้การใช้บังคับใช้ระบบตัดแต้มกับบุคคลธรรมดา (ผู้ขับขี่ทั่วไป)  
ถูกยืดระยะเวลาออกมา โดยได้เริ่มใช้บังคับจริงเมื่อวันที่ 9 มกราคม พ.ศ. 2566 โดยระหว่างนั้นกรมการขนส่ง
ทางบกก็ได้เริ่มน าแนวคิดระบบตัดแต้มมาใช้กับผู้ขับรถสาธารณะและผู้ขับรถขนส่งในปี พ.ศ. 2557 และ
ประกาศบังคับใช้อย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2564 ที่ผ่านมา 

ปัจจุบันประเทศไทยมีระบบตัดแต้มอยู่ 2 ระบบ ได้แก่ (1) ระบบตัดแต้มของกรมการขนส่งทางบกที่
คับใช้เฉพาะกับผู้ขับขี่รถสาธารณะและรถขนส่ง (เริ ่มใช้ 1 ธ.ค. 64) และ (2) ระบบตัดแต้มของส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติที่บังคับใช้กับบุคคลธรรมดา (เริ่มใช้ 9 ม.ค. 66) โดยส าหรับการศึกษาในครั้งนี้ คณะผู้วิจัยจะ
ด าเนินการศึกษาในส่วนของระบบตัดแต้มของส านักงานต ารวจแห่งชาติที่บังคับใช้กับบุคคลธรรมดาเป็นหลัก 

ส าหรับระบบตัดแต้มของส านักงานต ารวจแห่งชาติที่บังคับใช้กับบุคคลธรรมดานั้น แม้จะมีการตรา
พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2562 แก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
โดยยกเลิกมาตรา 161 แล้วก็ตาม แต่แนวคิดการน าระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่มาใช้ยังคง
ด าเนินต่อไป ท าให้ภายใต้พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12 ) พ.ศ. 2562 ได้มีการเพิ่มเติมมาตรา 
142/1 ถึงมาตรา 142/8 เพื่อสร้างระบบใหม่ที่ถูกออกแบบโดยหวังให้มีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับ

 
51 กฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบญัญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
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พฤติกรรมของผู้ขับขี่ในปัจจุบันมากขึ้น โดยรายละเอียดของการเพิ่มเติมพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 สรุปได้ตามตารางดังต่อไปนี้ 

ตารางที่ 1.8: รายละเอียดของระบบตัดแต้มภายใต้พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2562 
มาตรา ประเด็น สาระส าคัญ 
142/1 ก าหนดหน่วยงาน

ผู้รับผิดชอบ 
ให้ส านักงานต ารวจแห่งชาติจัดใหม้ีระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติ 
ในการขับรถของผู้ไดร้ับใบอนุญาตขับข่ี 
ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ ให้เป็นไปตาม 
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไข ทีผู่้บัญชาการต ารวจแห่งชาติและอธิบดีกรมการ
ขนส่งทางบกร่วมกันก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานเุบกษา 
กรณีที่ผูไ้ดร้ับใบอนุญาตขับข่ีถูกตดัคะแนนความประพฤติในการขับรถจนหมด
คะแนนตามที่ก าหนดไว้ ใหผู้้บัญชาการต ารวจแห่งชาติหรือผู้ซึ่งได้รบัมอบหมายจาก
ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติในแตล่ะท้องที่สั่งพักใช้ 
ใบอนุญาตขับข่ีของผู้ไดร้ับใบอนุญาตขับขี่ผู้นั้นคราวละ 90 วัน 

142/2 การออกค าสั่งพักใช้
ใบอนุญาตขับข่ี 

ค าสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี ให้ท าเป็นหนังสือและให้แจ้งค าสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี
แก่ผู้ไดร้ับใบอนุญาตขับขี่ทราบ 
เมื่อได้แจ้งค าสั่งพักใช้ใบอนุญาตขบัขี่แล้ว ให้แจ้งนายทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกทราบโดยเร็ว 

142/3 การเข้าอบรมเพื่อขอ
คืนคะแนนความ
ประพฤต ิ

ผู้ไดร้ับใบอนุญาตขับขี่ซึ่งถูกตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถหรือถูกสั่งพักใช้
ใบอนุญาตขับข่ี อาจเข้ารับการอบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวนิัยจราจร
ตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดได ้

142/4 การขอคืนคะแนน 
ความประพฤต ิ

ให้ผู้ไดร้ับใบอนุญาตขับขี่ซึ่งผ่านการอบรม มสีิทธิได้รับคืนคะแนนความประพฤติใน
การขับรถที่ถูกตัดไป โดยยื่นค าขอต่อหัวหน้าเจ้าพนักงานจราจร 

142/5 มูลเหตุในการสั่งพัก
ใช้ใบอนุญาตขับข่ี 

กรณผีู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่กระท าความผิดตาม พ.ร.บ. น้ี หรือตามกฎหมายอื่น
เกี่ยวกับรถหรือการใช้ทาง หากการกระท าความผดิดังกล่าวมีเหตหุรอืก่อให้เกิดหรือ
น่าจะก่อให้เกิดอันตรายอย่างรา้ยแรงต่อสาธารณะ หรือมลีักษณะเป็นภัยแก่
ประชาชนอย่างร้ายแรง หรือมีพฤติการณ์หลบหน ี
เมื่อตนเองก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินของผู้อื่น  
ให้เจ้าหน้าที่ต ารวจมีอ านาจสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีของผู้ได้รับใบอนุญาต 
ขับข่ีผู้นั้นไดไ้ม่เกิน 90 วัน 
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มาตรา ประเด็น สาระส าคัญ 
142/6 กรณีถูกสั่งพักใช้

ใบอนุญาตขับข่ี 
ตาม พ.ร.บ. น้ี  
เกิน 2 ครั้งภายใน
ระยะเวลา 3 ป ี

กรณีที่ผูไ้ดร้ับใบอนุญาตขับข่ีถูกสัง่พักใช้ใบอนุญาตขับข่ีตาม พ.ร.บ. น้ี  
เกิน 2 ครั้งภายในระยะเวลา 3 ปีนับแต่วันท่ีถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี 
ครั้งแรก หากเจ้าหน้าท่ีต ารวจเห็นว่าผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ผู้นั้นสมควร 
ถูกพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีเกิน 90 วัน ให้แจ้งนายทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกพร้อมด้วยข้อหาในการกระท า
ความผิดและพยานหลักฐานทีเ่กี่ยวข้อง เพื่อให้นายทะเบียนด าเนินการพิจารณาสั่ง
ยึดหรือพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการ
ขนส่งทางบก แล้วแต่กรณ ี

142/7 กรณีกระท าความผิด
ซ ้า ภายในระยะเวลา 
1 ปี 

กรณีที่ผูไ้ดร้ับใบอนุญาตขับข่ีผู้ใดเคยถูกสั่งยึดหรือพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี 
ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกมาแล้ว  
และได้กระท าความผิดและถูกพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีตาม พ.ร.บ. น้ีอีก 
ภายในระยะเวลา 1 ปีนับแต่วันท่ีพ้นก าหนดระยะเวลาที่ถูกสั่งยึดหรือพักใช้
ใบอนุญาตขับข่ี หากเจ้าหนา้ที่ต ารวจเห็นว่า ผูไ้ด้รับใบอนญุาตขับข่ีผูน้ั้นสมควรถูก
เพิกถอนใบอนุญาตขับข่ี ให้แจ้งนายทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือ
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พร้อมด้วยข้อหาในการกระท าความผิดและ
พยานหลักฐานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อให้นายทะเบียนด าเนินการพิจารณาสั่งเพิกถอน
ใบอนุญาตขับข่ีตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
แล้วแต่กรณี  

142/8 สิทธิอุทธรณ์ค าสั่ง 
พักใช้ใบอนุญาตขับข่ี 

ผู้ไดร้ับค าสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี ให้มีสิทธิอุทธรณภ์ายใน 15 วัน 
นับแต่วันที่ไดร้ับแจ้งค าสั่ง 
ให้ผู้มีอ านาจพิจารณาอุทธรณ์ พิจารณาอุทธรณ์ให้แล้วเสร็จภายใน 30 วัน 
นับแต่วันที่ไดร้ับอุทธรณ์ และค าวนิิจฉัยของผู้มีอ านาจพิจารณาอุทธรณ์ 
ให้เป็นท่ีสุด 

 

จากการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติจราจรทางบกในครั้งที่ 12 นี้ ท าให้ส านักงานต ารวจแห่งชาติได้มี
การตั้งคณะท างานขึ้นเพื่อด าเนินการจัดท าระบบตัดแต้ม โดยได้รับความร่วมมือและการสนับสนุนจากหลาย
ฝ่าย รวมถึงองค์การอนามัยโลกประจ าประเทศไทย นอกจากนี้ยังได้ร่วมกันกับกรมการขนส่งทางบกออก
ระเบียบที่เกี่ยวข้องเพื่อให้เกิดการบังคับใช้ระบบตัดแต้มส าหรับผู้ขับขี่รถทั่วไปได้อย่างแท้จริง โดยมีรายชื่อ
ระเบียบที่เก่ียวข้องดังตารางต่อไปนี้ 
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ตารางท่ี 1.9: รายช่ือระเบียบภายใต้กฎหมายการจราจรทางบกที่เกี่ยวข้องกับระบบตัดคะแนน 
ความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ 

รายชื่อกฎหมายล าดับรอง วันที่ประกาศ วันที่มีผลใช้บังคับ 
ระเบียบวา่ด้วยการประสานข้อมลูทางอิเล็กทรอนิกส์เกี่ยวกับประวตัิ 
และการกระท าความผดิตามกฎหมายของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี ่
ข้อมูลทะเบียนรถ และข้อมูลอื่นทีเ่กี่ยวข้อง พ.ศ. 2565 

20 มิถุนายน 2565 13 กรกฎาคม 2565 

ระเบียบวา่ด้วยการยึดใบอนุญาตขบัขี่ การบันทึกการยึดใบอนุญาตขบัขี่ 
ด้วยวิธีการทางข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ และระงับการใช้รถเป็นการช่ัวคราว 
พ.ศ. 2565 

20 มิถุนายน 2565 9 มกราคม 2566 

ระเบียบวา่ด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขเกีย่วกับระบบการบนัทึก
คะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ พ.ศ. 2565 

20 มิถุนายน 2565 9 มกราคม 2566 

ระเบียบส านักงานต ารวจแห่งชาตวิ่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการสั่งพกัใช้
ใบอนุญาตขับข่ี พ.ศ. 2565 

6 มิถุนายน 2565 13 กรกฎาคม 2565 

ระเบียบส านักงานต ารวจแห่งชาตวิ่าด้วยการสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี  
พ.ศ. 2565 

6 มิถุนายน 2565 9 มกราคม 2566 

ระเบียบส านักงานต ารวจแห่งชาตวิ่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการ 
ในการอุทธรณ์ค าสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี พ.ศ. 2565 

6 มิถุนายน 2565 13 กรกฎาคม 2565 

จากตารางข้างต้น ระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขเกี่ยวกับระบบการบันทึกคะแนน
ความประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ พ.ศ. 2565 เป็นกฎหมายล าดับรองฉบับหลักที่ก าหนด
รายละเอียดของระบบไว้ โดยก าหนดให้ใช้บังคับระบบกับผู้ขับขี่ที่เป็นบุคคลธรรมดา ซึ่งเป็นผู้ขับขี่ ที่ได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก ซึ่งสามารถแบ่งประเด็น
อธิบายรายละเอียดได้เป็น 4 ประเด็น ได้แก่ (1) การบันทึกคะแนน (2) การก าหนดคะแนนและการตัดคะแนน 
(3) การคืนคะแนน และ (4) การอบรมและทดสอบเพ่ือขอคืนคะแนน ดังต่อไปนี้ 

การบันทึกคะแนน 
เมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิดตามกฎหมายจราจรทางบกหรือตามกฎหมายอื่นอันเกี่ยวกับรถหรือการใช้

ทาง ผู้ขับขี่รายนั้นจะถูกบันทึกประวัติการกระท าผิดและถูกตัดแต้มผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ของส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติ หรือระบบ Police Ticket Management (PTM) ที่เชื่อมต่อกับฐานข้อมูลใบสั่งจราจร โดยผู้
ขับข่ีรายนั้นจะสามารถตรวจสอบประวัติคะแนนความประพฤติในการขับขี่ของตนได้ ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์
ที่ส านักงานต ารวจแห่งชาติจัดไว้ให้เช่นกัน ซึ่งในปัจจุบันได้แก่เว็บไซต์ PTM.police.go.th หรือระบบ PTM 
ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ และแอปพลิเคชัน “ขับดี” (KHUBDEE) โดยระบบก าหนดให้ผู้ขับขี่แต่ละรายมี
คะแนนความประพฤติในการขับรถเริ่มต้นคนละ 12 คะแนน ไม่ว่าผู้ขับขี่รายนั้นจะได้รับใบอนุญาตขับขี่กี่ชนิด
ก็ตาม ทั้งนี้ แม้ผู้ขับขี่นั้นจะอยู่ระหว่างถูกสั่งยึด หรือถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ หรือใบขับขี่สิ้นอายุ ก็จะ
สามารถถูกตัดคะแนนได ้

การก าหนดคะแนนและการตัดคะแนน 



บทที่ 1: ผลการศึกษาสถานการณ์ ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นของกระบวนการออกใบอนญุาตขับขี่ชั่วคราวของประเทศไทย 
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ในการตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ขับข่ีจะแบ่งออกเป็น 3 กรณี ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.10: การด าเนินการตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ขับขี่แต่ละกรณี 
ลักษณะของผู้ขับขี่ที่กระท าผิด วิธีด าเนินการตัดคะแนน 

1. กรณีรูต้ัวผู้ขับข่ีและเป็นผู้ขับข่ี 
ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี ่

ให้ตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ขับข่ีนั้น 

2. กรณีไม่พบหรือไม่ทราบตัว 
ผู้ขับข่ี (ใบสั่งที่ติด ผูก หรือแสดงไว้
ที่รถ หรือส่งทางไปรษณีย์ รวมถึง
ใบสั่งกล้อง) 

ให้ตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถของบุคคลธรรมดาซึ่งเป็นผูไ้ด้รับใบอนญุาต
ขับข่ีตามช่ือท่ีปรากฏในหลักฐานทางทะเบียนว่าเป็นผู้ครอบครองรถตามกฎหมาย 
ว่าด้วยรถยนต์หรือเป็นผู้ประกอบการขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

3. กรณีผู้ขับข่ีเป็นผู้ที่ไม่ได้รับ
ใบอนุญาตขับข่ี 

ให้ผู้ออกใบสั่งหรือผู้จับกมุด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์หรือกฎหมาย 
ว่าด้วยการขนส่งทางบก โดยมีอัตราโทษในกฎหมายแตล่ะฉบับดังนี ้
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์: ผู้ที่ขับรถโดยไม่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่
เกิน 1 เดือน หรือปรับไม่เกิน 1,000 บาท หรือท้ังจ าทั้งปรับ (มาตรา 64) 
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก: ผู้ที่ฝ่าฝืนปฏิบัตหิน้าท่ีผู้ขับรถโดยไม่ได้รับ
ใบอนุญาต ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 2 ปี หรือปรับไม่เกิน 40,000 บาท  
หรือท้ังจ าทั้งปรับ (มาตรา 93 ประกอบมาตรา 151) 

 

ส าหรับข้อหาความผิดและจ านวนคะแนนความประพฤติในการขับรถที่ต้องถูกตัดเมื่อผู้ขับขี่กระท า
ความผิดตามข้อหาที่ก าหนด จะข้ึนอยู่กับกลุ่มข้อหาความผิด โดยจะถูกแบ่งเป็น (1) กลุ่มประเภทความผิดหลัก
และ (2) กลุ่มประเภทความผิดรอง โดยกลุ่มประเภทความผิดหลักจะต้องถูกตัดคะแนนเสมอ แม้ว่าการกระท า
ผิดครั้งนั้นพนักงานสอบสวนได้ใช้เพียงอ านาจว่ากล่าวตักเตือนแทนการเปรียบเทียบปรับตามใบสั่งก็ตาม 

ส าหรับข้อหาความผิดภายใต้กลุ่มความผิดหลักนี้ จะถูกแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มย่อยตามล าดับคะแนน 
กล่าวคือ กลุ่มข้อหาความผิดที่ตัด 1 คะแนน กลุ่มข้อหาความผิดที่ตัด 2 คะแนน กลุ่มข้อหาความผิดที่ตัด 3 
คะแนน และกลุ่มข้อหาความผิดที่ตัด 4 คะแนน โดยมีรายการข้อหาความผิดในแต่ละกลุ่มพร้อมก าหนดจ านวน
คะแนนที่ต้องถูกตัด ดังสรุปไว้ในตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.11: ข้อหาความผิดและการตัดคะแนนในกลุ่มประเภทความผิดหลัก 
กลุ่มข้อหา
ความผิด 

ข้อหาความผิด 
ความผิดตามกฎหมาย 

จราจรทางบก 
คะแนน 
ที่ตัด 

กลุ่มที่ 1 ขับรถไม่หยุดให้คนเดินข้ามทาง ณ ทางข้าม (ฝ่าฝืน
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางประเภทบังคับ “เส้นทางข้าม”) 

มาตรา 21 วรรคหนึ่ง  
และมาตรา 152 

1 คะแนน 

ขับรถโดยประมาทหรือน่าหวาดเสยีว อันอาจเกิดอันตราย 
แก่บุคคลหรือทรัพย์สิน 

มาตรา 43 (4) และมาตรา 157 

ขับรถบนทางเท้าโดยไม่มเีหตุอันสมควร มาตรา 43 (7) และมาตรา 157 
ขับรถในขณะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ใช้อุปกรณเ์สริม
ส าหรับการสนทนา 

มาตรา 43 (9) และมาตรา 157 
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กลุ่มข้อหา
ความผิด 

ข้อหาความผิด 
ความผิดตามกฎหมาย 

จราจรทางบก 
คะแนน 
ที่ตัด 

ไม่ขับรถด้วยอัตราความเร็วตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
หรือตามเครื่องหมายจราจรที่ได้ตดิตั้งไว้ในทาง 

มาตรา 67 วรรคหนึ่ง  
และมาตรา 152 

ไม่หยดุรถหรือจอดรถให้อยู่ชิดขอบทางด้านซ้ายหรือชิดช่อง
เดินรถประจ าทางเพื่อให้รถฉุกเฉินผ่านไปก่อนเมื่อเห็นรถ
ฉุกเฉินขณะปฏิบัติหน้าท่ี 

มาตรา 76 (2) และมาตรา 148 
 

ขับข่ีรถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกท่ีจัดท าขึ้นโดยเฉพาะ 
เพื่อป้องกันอันตรายหรือขับขี่รถจกัรยานยนต์ในขณะที่คน
โดยสารรถจักรยานยนต์มไิดส้วมหมวกท่ีจัดท าขึ้นโดยเฉพาะ
เพื่อป้องกันอันตราย 

มาตรา 122 วรรคหนึ่ง  
วรรคสอง และมาตรา 148 

ขับข่ีรถยนต์โดยไม่รัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภยัไว้กับท่ีนั่ง
ในขณะขับข่ีรถยนตห์รือขับขี่รถยนต์โดยไม่จดัให้คนโดยสาร
รถยนต ์
รัดร่างกายไว้กับท่ีนั่งด้วยเขม็ขัดนริภัยขณะโดยสารรถยนต์ 

มาตรา 123 วรรคสอง  
และมาตรา 148 

น ารถที่มิได้ติดแผ่นป้ายเลขทะเบียน แผ่นป้าย เครื่อง
หมายเลขทะเบียนหรือป้ายประจ ารถตามกฎหมาย  
มาใช้ในทางเดินรถ 

มาตรา 7 และมาตรา 152 

ไม่จัดใหร้ถที่จดทะเบียนแล้วมีและแสดงแผ่นป้ายและ
เครื่องหมายครบถ้วนถูกต้องตามทีก่ าหนดในกฎกระทรวง 

มาตรา 11 และมาตรา 60 แห่ง 
พ.ร.บ. รถยนต์ พ.ศ. 2522 

เปลี่ยนแปลงโดยวิธีใดๆ หรือปิดบงัทั้งหมดหรือบางส่วน 
ซึ่งเครื่องหมายที่นายทะเบียนออกให้ประจ ารถ  

มาตรา 67 แห่ง พ.ร.บ. รถยนต์ 
พ.ศ. 2522 

ได้รับใบสั่งและไม่ช าระค่าปรับโดยไม่มีเหตุอันสมควรในข้อหา
ความผิดตามบัญชีแนบท้ายระเบียบ (กลุ่มประเภทความผิดรอง) 

มาตรา 155 

กลุ่ม 2  ขับรถโดยไม่ปฏิบัติตามสญัญาณจราจรไฟสีแดงหรือ
เครื่องหมายจราจรสีแดงท่ีมีค าว่า “หยุด” 

มาตรา 22 (2)  
และมาตรา 152 

2 คะแนน 

ขับรถฝ่าฝืนทิศทางเดินรถ (ย้อนศร) มาตรา 33 และมาตรา 151 
หรือมาตรา 41 และมาตรา 148 

ขับรถในระหว่างที่ใบอนุญาตถูกสัง่ยึด หรือถูกสั่งพักใช้ มาตรา 65 แห่ง พ.ร.บ. รถยนต์ 
พ.ศ. 2522 ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติม 
โดย พ.ร.บ. รถยนต์ (ฉบับที่ 
13) พ.ศ. 2547 

กลุ่ม 3 
(ความผิดที่
ต้องฟ้องคดี
ต่อศาล) 

ขับรถในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ  
 

มาตรา 43 (1) และมาตรา 160 
วรรคสาม 

3 คะแนน 

ขับรถในลักษณะทีผ่ิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา
หรือไม่อาจแลเห็นทางด้านหน้าหรอืด้านหลัง ด้านใดด้านหนึ่ง
หรือท้ังสองด้านได้พอแก่ความปลอดภัย 

มาตรา 43 (5) และมาตรา 160 
วรรคสาม 

ขับรถก่อให้เกิดความเสียหายแก่บคุคลหรือทรัพย์สินของผู้อื่น
และไม่หยดุรถให้ความช่วยเหลือตามสมควร ไมแ่สดงตัวและ
แจ้งเหตุต่อต ารวจท่ีใกล้เคียงทันที 

มาตรา 78 วรรคหนึ่ง  
และมาตรา 160 วรรคหนึ่ง  
หรือวรรคสอง 
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กลุ่มข้อหา
ความผิด 

ข้อหาความผิด 
ความผิดตามกฎหมาย 

จราจรทางบก 
คะแนน 
ที่ตัด 

กลุ่ม 4 
(ความผิด 
ที่ต้องฟ้อง
คดีต่อศาล) 

ขับรถในขณะเมาสรุาหรือของเมาอย่างอื่น  มาตรา 43 (2) และมาตรา 160 
ตร ี

4 คะแนน 

ขับรถในขณะเสพยาเสพตดิให้โทษหรือเสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ 
ต่อจิตและประสาท 

มาตรา 43 ทวิ  
และมาตรา 157/1 วรรคสอง 

ขับรถโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภยั 
หรือความเดือดร้อนของผู้อื่น 

มาตรา 43 (8)  
และมาตรา 160 วรรคสาม 

แข่งรถในทางโดยไมไ่ดร้ับอนุญาตเป็นหนังสือ 
จากหัวหน้าเจ้าพนักงานจราจร 

มาตรา 134 วรรคหนึ่ง และ
มาตรา 160 ทวิ 

 

ส าหรับกลุ่มประเภทความความผิดรองซึ่งถูกก าหนดไว้ในบัญชีแนบท้ายระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์ 
วิธีการ และเงื่อนไขเกี่ยวกับระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ 
พ.ศ. 2565 ซึ่งเป็นกลุ่มข้อหาความผิดที่เมื่อได้รับใบสั่งและไม่ช าระค่าปรับโดยไม่มีเหตุอันสมควร  จะต้องถูก
ตัดคะแนน 1 คะแนน ซึ่งถือเป็นหนึ่งข้อหาความผิดตามกฎหมายจราจรทางบกในมาตรา 155 

ทั้งนี้ ข้อหาความผิดที่ก าหนดไว้ภายใต้กลุ่มประเภทความผิดรองเป็นเฉพาะข้อหาความผิดที่เกี่ยวกับ
ความปลอดภัยในการจราจรและเป็นข้อหาความผิดที่ออกใบสั่งได้เท่านั้น และรายการข้อหาความผิดในกลุ่ม
ประเภทความผิดรอง มีดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.12: ข้อหาความผิดและการตัดคะแนนของกลุ่มประเภทความผิดรอง 
ล าดับ ข้อหาความผิด มาตรา 
ความผิดตามพระราชบญัญัตจิราจรทางบก พ.ศ. 2522 

1.  น ารถที่มีสภาพไมม่ันคงแข็งแรงหรืออาจเกิดอันตรายหรืออาจท าใหเ้สื่อมเสีย
สุขภาพอนามัยแกผู่้ใช้คนโดยสารหรือประชาชนมาใช้ในทางเดินรถ 

มาตรา 6 วรรคหนึ่ง และ 
มาตรา 148 

2.  ไม่จัดใหร้ถที่ใช้ในทางเดินรถ มีเครื่องยนต์ เครื่องอุปกรณ์เละหรือสว่นควบท่ี
ครบถ้วนตามกฎหมายและใช้การได้ด ี

มาตรา 6 วรรคหนึ่ง 
มาตรา 148 

3.  น ารถที่เครื่องยนต์ก่อให้เกดิก็ซ ฝุน่ ควัน ละออง เคมีหรือเสียง เกินเกณฑ ์
ที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด มาใช้ในทางเดินรถ 

มาตรา 10 ทวิ และมาตรา 152 

4.  ขับรถในทางไม่เปิดไฟหรือใช้แสงสว่างตามประเภทลักษณะและเงื่อนไขที่
ก าหนดในกฎกระทรวง 

มาตรา 11 และมาตรา 148 

5.  รถที่บรรทุกของยื่นเกินความยาวของตัวรถไม่จดุไฟสัญญาณแสงแดง 
หรือไมต่ิดธงสีแดงไว้ที่ตอนปลายสดุของสิ่งของที่บรรทุกนั้น 
ให้มองเห็นได้ในระยะไม่น้อยกว่าหนึ่งร้อยห้าสิบเมตร 

มาตรา 15 วรรคหนึ่ง 
มาตรา 152 

6.  ไม่ใช้รถที่บรรทุก คน สตัว์ สิ่งของ ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการ 
ที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

มาตรา 18 
มาตรา 150 

7.  ไม่จัดใหม้ีสิ่งป้องกันมีให้คน สตัว์ หรือสิ่งของที่บรรทุกตกหล่น รั่วไหล ส่งกลิ่น 
ส่องแสงสะท้อนหรือปลวิไปจากรถ อันอาจก่อเหตุเดือดร้อนร าคาญท าให้ทาง

มาตรา 20 
มาตรา 148 
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ล าดับ ข้อหาความผิด มาตรา 
สกปรกเปรอะเปื้อน ท าให้เสื่อมเสยีสุขภาพอนามยัแก่ประชาชนหรือก่อให้เกิด
อันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน 

8.  ไม่ปฏิบตัิให้ถูกต้องตามสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรที่ได้ตดิตั้งไว้ หรือ
ท าให้ปรากฎในทาง หรือท่ีพนักงานเจ้าหน้าที่แสดงให้ทราบ 

มาตรา 21 วรรคหนึ่ง  
และมาตรา 152 

9.  ขับรถโดยไม่ปฏิบัติตามสญัญาณไฟจราจร (ยกเว้นการไม่ปฏิบตัิตามสัญญาณ
จราจรไฟสีแดงหรือเครื่องหมายจราจรสีแดงท่ีมีค าว่า "หยุด" ให้ตัดคะแนนตาม
หลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้โดยเฉพาะแล้ว) 

มาตรา 22 และมาตรา 152 

10.  ในขณะขับรถในทางเดินรถ ผู้ชับขี่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่อยู่กับตัวและไม่อาจแสดง
ต่อเจ้าพนักงานจราจรเมื่อขอตรวจ 

มาตรา 31/1 และมาตรา 152 

11.  ขับรถที่มีความเร็วข้าหรือต ่ากว่าความเร็วของรถคันอื่นโดยไม่ใกล้ขอบทางด้านซ้าย มาตรา 35 วรรคหนึ่ง  
และมาตรา 157 

12.  ขับรถบรรทุก รถบรรทุกคนโดยสาร รถจักรยานยนต์ในทิศทางเดินรถ 
ซึ่งได้แบ่งช่องเดินรถในทิศทางเดียวกันตั้งแต่สองช่องทางขึ้นไป 
หรือไดจ้ัดช่องเดินรถประจ าทางดา้นซ้ายไวโ้ดยเฉพาะโดยไม่ขับ 
ในช่องเดินรถซ้ายสุดหรือใกลเ้คียงกับช่องเดินรถประจ าทางแล้วแต่กรณี 

มาตรา 35 วรรคสอง  
และมาตรา 157 

13.  ขับรถในลักษณะที่คดิขวางการจราจร มาตรา 43 (3) และมาตรา 157 
14.  ขับรถคร่อมหรือทับเส้นหรือแนวแบ่งช่องเดินรถ มาตรา 43 (6) และมาตรา 157 
15.  ขับรถแซงเพื่อข้ึนหน้ารถอ่ืนด้านซา้ย มาตรา 45 และมาตรา 157 
16.  ขับรถแซงขึ้นหน้ารถอื่นเมื่อรถก าลังขึ้นทางชันข้ึนสะพานหรืออยู่ในทางโค้ง มาตรา 46 (1) และมาตรา 157 
17.  ขับรถแซงขึ้นหน้ารถอื่นภายในระยะสามสิบเมตรก่อนถึงทางข้าม ทางร่วม  

ทางแยก วงเวียนหรือเกาะที่สร้างไว้หรือทางเดินรถที่ตดัข้ามทางรถไฟ 
มาตรา 46 (2) และมาตรา 157 

18.  ขับรถแซงขึ้นหน้ารถคันอ่ืนเมื่อมีหมอก ฝน ฝุ่นหรือควัน จนท าใหไ้มอ่าจเห็นทาง
ข้างหน้าได้ในระยะหกสิบเมตร 

มาตรา 46 (3) 
มาตรา 157 

19.  ขับรถแซงขึ้นหน้ารถอื่นเมื่อเข้าท่ีคบัขันหรือเขตปลอดภยั มาตรา 46 (4) และมาตรา 157 
20.  ขับรถแซงหรือผ่านขึ้นหน้ารถอ่ืน ล ้าเส้นกึ่งกลางของทางหรือท่ีมีเครือ่งหมาย

จราจรแสดงเขตอันตรายหรือเขตให้ใช้ความระมดัระวังบนทางเดินรถ 
มาตรา 47 และมาตรา 157 

21.  เลี้ยวรถหรือกลับรถในทางเดินรถที่มีเครื่องหมายห้ามเลี้ยวขวา 
ห้ามเลี้ยวซ้ายหรือห้ามกลับรถ 

มาตรา 53 (1) และมาตรา 157 

22.  กลับรถท่ีเขตปลอดภัย ท่ีคับขัน บนสะพานหรือในระยะหนึ่งร้อยเมตร 
จากทางราบของเชิงสะพาน 

มาตรา 53 (2) และมาตรา 157 

23.  กลับรถท่ีทางร่วมทางแยก มาตรา 53 (3) และมาตรา 157 
24.  หยุดรถฝ่าฝืนกฎหมาย มาตรา 55 และมาตรา 148 
25.  จอดรถฝ่าฝืนกฎหมาย มาตรา 57 (ทุกอนุมาตรา)  

และมาตรา 148 
26.  ขับข่ีรถเข้าไปในเขตปลอดภัย มาตรา 119 และมาตรา 148 
27.  ขับข่ีรถจักรยานยนต์ไม่นั่งคร่อมบนอานท่ีจัดไว้และคนโดยสารไม่นั่งซ้อนท้ายบน

อานที่จัดไว้หรือนั่งในที่น่ังพ่วงข้าง 
มาตรา 121 และมาตรา 148 

28.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ห้ามรถทุกชนิดหรือบางชนิดเดินในทาง
สายใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (1) 
มาตรา 154 (2) 
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ล าดับ ข้อหาความผิด มาตรา 
29.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ห้ามหยดุหรือจอดในทางสายใด 

หรือเฉพาะทางตอนใด 
มาตรา 139 (2) 
มาตรา 154 (2) 

30.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ห้ามเลี้ยวรถ กลบัรถหรือถอยหลังรถ 
ในทางสายใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (3) 
มาตรา 154 (2) 

31.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ก าหนดให้รถเดินได้ทางเดียวในทางสาย
ใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (4) 
มาตรา 154 (2) 

32.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ก าหนดอัตราความเร็วของรถ 
ภายในอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวงในทางสายใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (6) 
มาตรา 154 (2) 

33.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ก าหนดการจอดรถหรือที่จอดพักรถ 
ในทางสายใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (9) 
มาตรา 154 (2) 

34.  ฝ่าฝืนระเบยีบที่ก าหนดการใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับรถบางประเภท 
ในทางสายใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (10) 
มาตรา 154 (2) 

35.  ฝ่าฝืนประกาศ ข้อบังคับหรือระเบยีบที่ควบคุมหรือหา้มเลี้ยวรถในทางร่วมทาง
แยกในทางสายใดหรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (14) 
มาตรา 154 (2) 

36.  ฝ่าฝืนประกาศข้อบังคบัหรือระเบยีบที่ขีดเส้นหรือท าเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง
หรือติดตั้งสญัญาณจราจรหรือเครื่องหมายจราจรในทางสายใด หรือเฉพาะทางตอนใด 

มาตรา 139 (15) 
มาตรา 154 (2) 

ความผิดตามพระราชบญัญัตริถยนต์ พ.ศ. 2522 
37.  (2) ใช้เครื่องหมายที่นายทะเบียนออกให้ส าหรับรถคันหนึ่งกับรถอีกคันหน่ึง 

(3) ใช้เครื่องหมายที่นายทะเบียนออกให้แก่ผู้อื่น 
มาตรา 67 

ความผิดตามพระราชบญัญัตคิุ้มครองผู้ประสบภยัจากรถ พ.ศ. 2535 
38.  ใช้รถที่ไม่ไดจ้ัดให้มีการประกันความเสยีหายตามที่กฎหมายก าหนด มาตรา 11 และมาตรา 39 

ความผิดตามพระราชบญัญัติทางหลวง พ.ศ.2535 
39.  ขับรถโดยไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวงที่ก าหนด 

(1) อัตราความเร็วของยานพาหนะ 
(2) ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสญัญาณหรือสัญญาณอย่างอื่น 
เส้น ข้อความหรือเครื่องหมายอื่นใดสาหรับการจราจรบนทางหลวง 

มาตรา 5(1)(2) 
มาตรา 69 

40.  หยุดรถหรือจอดรถโดยฝ่าฝืนมาตรา 42 มาตรา 42 และมาตรา 69 
ความผิดตามพระราชบญัญัติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2550 
 หลีกเลี่ยงไมเ่สียค่าผ่านทางพิเศษ มาตรา 63 
ความผิดตามพระราชบญัญัติก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนต์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 2497 

41.  หลีกเลี่ยงไมเ่สียค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนต์บนทางหลวงและสะพาน มาตรา 7 
 

แม้ระบบจะก าหนดให้ต้องตัดคะแนนตามจ านวนครั้งที่ก าหนดของแต่ละข้อหาส าหรับการกระท าผิด
ในแต่ละครั้ง แต่หากเป็นกรณีที่ผู้ขับขี่กระท าผิดครั้งเดียวและเป็นความผิดหลายข้อหา ระบบก็ได้ก าหนดให้  
ตัดคะแนนตามจ านวนคะแนนที่ก าหนดของแต่ละข้อหา แต่เมื่อรวมแล้วต้องไม่เกิน 8 คะแนน ส าหรับการ
กระท าผิดครั้งนั้น โดยผู้ขับข่ีที่ถูกตัดคะแนนจนเหลือ 0 คะแนน จะถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ทุกชนิดคราวละ 
90 วัน 
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ส่วนการบันทึกประวัติการกระท าความผิดและการตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถแบ่งออกเป็น 
(1) กรณีมีการออกใบสั่งให้ด าเนินการ และ (2) กรณีไม่มีการออกใบสั่งให้ด าเนินการ สรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.13: การพิจารณาช่วงเวลาที่จะด าเนินการตัดคะแนน 
ลักษณะของแต่ละกรณี รายละเอียด/ช่วงเวลาที่จะด าเนินการตัดคะแนน 

1. กรณีออกใบสั่ง 
1.1 กรณีช าระค่าปรับ 
กรณีช าระค่าปรับต่อพนักงาน
สอบสวน 

ตัดคะแนนผู้ที่ช าระค่าปรับในวันท่ีช าระค่าปรับ 

กรณีช าระ 
ค่าปรับทางไปรษณีย ์

ตัดคะแนนผู้ขับข่ีตามใบสั่งในวันที่พนักงานเจ้าหน้าที่ไดร้ับเงินค่าปรบั 
ตามจ านวนที่ระบุในธนาณตั ิ

กรณีช าระค่าปรับทางธุรกรรม
อิเล็กทรอนิกส ์

ตัดคะแนนผู้ขับข่ีตามใบสั่งในวันที่ช าระค่าปรับ 

1.2 กรณีไม่ช าระค่าปรับ 
กรณไีม่ช าระค่าปรับ ตัดคะแนนผู้ขับข่ีตามใบสั่งในวันถัดจากวันที่ครบก าหนดช าระคา่ปรบัตามหนังสือแจ้ง 

การไม่ปฏิบัตติามใบสั่ง (หนังสือแจ้งเตือนใบสั่งค้างช าระ) 
กรณีใบสั่ง 
ตามความผิดท้ายบัญช ี

ตัดคะแนนผู้ขับข่ีตามใบสั่งในวันที่พ้นก าหนดระยะเวลา 30 วันนับจากวันที่นายทะเบียน
แจ้งจ านวนค่าปรับที่ค้างช าระ 

1.3 ว่ากล่าวตักเตือน กรณีพนักงานสอบสวนได้ใช้อ านาจว่ากล่าวตักเตือนแทนการเปรียบเทียบปรับตามใบสั่ง  
ให้บันทึกและตัดคะแนนผู้ขับข่ีที่ถูกว่ากล่าวตักเตือนนั้นในวันท่ีมีการว่ากล่าวตักเตือน 

1.4 แจ้งว่าผู้อื่นเป็นผู้ขับ กรณีเจ้าของรถหรือผูค้รอบครองรถที่ได้รับรับใบสั่ง ได้แจ้งต่อพนักงานสอบสวนว่า 
ผู้อื่นเป็นผู้ขับข่ีตามมาตรา 140/1 แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522  
ไม่ให้ตดัคะแนนเจ้าของรถหรือผูค้รอบครองรถ และให้พนักงานสอบสวนสอบสวน 
ตามอ านาจหน้าที่ หากปรากฎว่าผูเ้ป็นผู้กระท าความผิด ให้ตดัคะแนนบุคคลดังกลา่ว 

1.5 โต้แย้งหรือปฏิเสธข้อหา
ตามใบสั่ง 

ให้ตัดคะแนนในวันท่ีคดีถึงที่สดุเฉพาะในข้อหาท่ีผู้ขับข่ีถูกตัดสินว่ากระท าผดิ 

2. กรณีไม่ออกใบสั่ง 
2.1 กรณีช าระค่าปรับตามที่
เปรียบเทยีบ 

ให้บันทึกประวัติและตดัคะแนนผูข้ับข่ีในวันท่ีมีการเปรียบเทียบ 

2.2 กรณีที่ต้องสอบสวนและ
ด าเนินคดีในช้ันศาล 

ให้บันทึกประวัติและตดัคะแนนผูข้ับข่ีในวันท่ีคดีถึงที่สุด เฉพาะในข้อหาท่ีผู้ขับข่ีถูกตัดสินว่า
กระท าผดิ 

ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2565) 
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การคืนคะแนน 
การคืนคะแนนให้แก่ผู้ขับข่ีที่ถูกตัดคะแนนอาจแบ่งออกได้เป็น 3 กรณี โดยสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.14: การคืนคะแนนความประพฤติในการขับรถในแต่ละกรณี 
ลักษณะของแต่ละกรณี การได้รับคืนคะแนน 

ผู้ที่ถูกตัดคะแนน แต่เหลือ
คะแนนมากกว่า 0 คะแนน 

• จะไดร้ับคืนคะแนนตามจ านวนที่ถูกตัดในแต่ละครั้งในวันถัดจากวันที่ครบก าหนด 1 ปี
นับแต่วันที่ถูกตัดคะแนนครั้งนั้น 

• หากผู้ขับขี่ถูกตัดคะแนนเหลือน้อยกว่า 6 คะแนน สามารถเข้ารับการอบรมความรู้
เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจรได้ แต่เพยีงปีละ 2 ครั้ง ตามรอบปีปฏิทิน และหาก
ผ่านการอบรมตามหลักสูตรที่ก าหนด ให้ผู้นั้นได้รับคืนคะแนนท่ีถูกตดัในวันท่ีผ่านการ
อบรมนั้น โดย 
− หากเป็นการอบรมครั้งท่ี 1 ในรอบปีปฏิทิน ผู้ขับข่ีจะไดร้ับคืนคะแนนตามจ านวน

คะแนนท่ีผ่านการอบรมตามหลักสตูรที่ก าหนด แตเ่มื่อรวมคะแนนทีไ่ด้รับคืน
มาแล้วจะต้องมีคะแนนรวมไม่เกิน 12 คะแนน 

− หากเป็นการอบรมครั้งท่ี 2 ในรอบปีปฏิทิน ผู้ขับข่ีจะไดร้ับคืนคะแนนตามจ านวน
คะแนนท่ีผ่านการอบรมตามหลักสตูรที่ก าหนด แตเ่มื่อรวมคะแนนทีไ่ด้รับคืน
มาแล้วจะต้องมีคะแนนรวมไม่เกิน 6 คะแนน 

ผู้ที่ถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาต 
ขับข่ีจากการถูกตัดคะแนน
จนหมดเหลือ 0 คะแนน 

• จะไดร้ับคืนคะแนน จ านวน 8 คะแนน ในวันถัดจากวันครบก าหนดการสั่งพักใช้
ใบอนุญาตขับข่ีคราวนั้น 

• จะไดร้ับคืนอีก 4 คะแนนท่ีเหลือเมื่อไมไ่ด้ถูกตดัคะแนนอีกเลยในรอบระยะเวลา 1 ปีนับ
แต่วันท่ีครบก าหนดการสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี 

• หากผู้ขับขี่เข้ารบัการอบรมความรูเ้กี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร และผ่าน 
การอบรมตามหลักสตูรที่ก าหนด ให้ผู้นั้นไดร้ับคืนคะแนนท่ีถูกตัด ในวันถัดจาก 
วันครบก าหนดการสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีในคราวนั้น จ านวน 12 คะแนน 

ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2565) 

ทั้งนี้ ระบบได้ก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่ได้กระท าความผิดตามข้อหาความผิดที่ก าหนดส าหรับการตัดคะแนน
ความประพฤติในการขับรถในระหว่างถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่เนื่องจากถูกตัดคะแนนเหลือ 0 คะแนน 
จะต้องถูกบันทึกประวัติการกระท าความผิดไว้และให้ตัดคะแนนดังกล่าวเมื่อผู้ขับขี่นั้นได้รับคืนคะแนนแล้วตาม
กระบวนการหนึ่งกระบวนการใดท่ีกฎหมายก าหนด 

การอบรมและทดสอบเพื่อขอคืนคะแนน 
ส าหรับการอบรมและทดสอบเพื่อขอคืนคะแนน มาตรา 142/3 แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

พ.ศ. 2522 ซึ่งเพ่ิมโดยพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2562 ก าหนดให้ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่
ซึ ่งถูกตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถหรือถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ อาจเข้ารับการอบรมความรู้
เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจรตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดได้ โดยให้กรมการขนส่งทางบกจัดการ
อบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร ตามหลักสูตรที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติและอธิบดีกรมการ
ขนส่งทางบกร่วมกันก าหนด ทั้งนี้ กรมการขนส่งทางบกอาจมอบหมายให้ โรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่ง
ทางบกรับรองด าเนินการก็ได้ 
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ส าหรับรายละเอียดหลักสูตรการอบรมพบว่าได้ถูกก าหนดไว้ภายใต้ประกาศส านักงานต ารวจแห่งชาติ
และกรมการขนส่งทางบก เรื่อง หลักสูตรการอบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร พ.ศ. 2565 ซึ่งมี
รายละเอียดโดยสรุปดังได้ดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.15: หลักสูตรการอบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร 
ประเด็น รายละเอียด 

ผู้มีสิทธิขอเข้ารับการ
อบรม 

(1) ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ซึ่งถูกตดัคะแนนความประพฤติในการขับรถจนเหลือน้อยกว่า 6 คะแนน 
(2) ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ซึ่งถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีตามมาตรา 142/1 วรรคสาม กล่าวคือ 
กรณีถูกตดัคะแนนความประพฤตใินการขับรถจนหมดคะแนนตามทีก่ าหนดไว้ 
* ผู้ได้รบัใบอนุญาตขับข่ีซึ่งถูกตดัคะแนนความประพฤติในการขับรถจนเหลือน้อยกว่า 6 คะแนน 
มีสิทธิขอเข้ารับการอบรมเพื่อขอคืนคะแนน ได้ปลีะ 2 ครั้ง ตามรอบปีปฏิทิน 

ประเภทของหลักสูตรการอบรม 
(1) การอบรมครั้งท่ี 1 
ในรอบปีปฏิทิน 

มีทั้งหมด 3 หลักสตูร ดังนี ้
(1) หลักสูตรกรณีขอคืนคะแนนไมเ่กินจานวน 12 คะแนน มีระยะเวลาการอบรม 
ไม่น้อยกว่า 4 ช่ัวโมง 
(2) หลักสูตรกรณีขอคืนคะแนนไมเ่กินจานวน 9 คะแนน มีระยะเวลาการอบรม 
ไม่น้อยกว่า 3 ช่ัวโมง 
(3) หลักสูตรกรณีขอคืนคะแนนไมเ่กินจานวน 6 คะแนน มีระยะเวลาการอบรม 
ไม่น้อยกว่า 2 ช่ัวโมง 
* ผู้มีสิทธิเข้ารบัการอบรมครั้งที่ 1 ในรอบปีปฏิทิน มีสิทธิเลือกหลักสูตรการอบรมได้ 
เพียงหลักสตูรเดียวเท่าน้ัน 
** ผู้เข้ารับการอบรมจะไดร้ับคืนคะแนนตามจ านวนคะแนนท่ีผ่านการอบรมและทดสอบตาม
หลักสตูรที่ก าหนด แต่เมื่อรวมคะแนนที่ได้รับคืนมาแล้วจะมีคะแนนรวมไม่เกิน 12 คะแนน 

(2) การอบรมครั้งท่ี 2 
ในรอบปีปฏิทิน 

มี 1 หลักสูตร คือ หลักสูตรคืนคะแนนกลับมาเป็น 6 คะแนน มรีะยะเวลาการอบรมไม่น้อยกว่า 
3 ช่ัวโมง 

(3) การอบรม 
กรณีถูกสั่งพักใช้
ใบอนุญาตขับข่ี 

มี 1 หลักสูตร คือ หลักสูตรกรณีถกูสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี (คืนคะแนนกลับมาเป็น 12 คะแนน)  
มีระยะเวลาการอบรมไม่น้อยกว่า 4 ช่ัวโมง 

วิชาที่ถูกบรรจุไว ้
ในแต่ละหลักสตูร 

(1) วิชาความรู้พื้นฐาน 
(ก) สถานการณ์เกีย่วกับอุบัติเหต ุ
• แนวโน้มของอุบัติเหตุทางถนน 
• สาเหตุการเกดิอุบัติเหต ุ
• กลุ่มเสี่ยงจ าแนกตามเพศ 
• กลุ่มเสี่ยงจ าแนกตามกลุม่อาย ุ
• อุบัติเหตุจ าแนกตามช่วงเวลาเดือน 
• ประเภทยานพาหนะที่เกดิอุบัติเหตุ 
(ข) ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหต ุ
• ด้านบุคคล ได้แก่ อายุ เพศ อาชีพ การศึกษา สถานะทางครอบครัวของผู้ขับรถ 
•  ด้านนิสัย ได้แก่ นิสัยการชอบความเสีย่งความท้าทาย ความก้าวร้าว ความอ่อนไหวต่อแรง

กดดัน นิสัยการยอมรับการเปลี่ยนแปลง 
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ประเด็น รายละเอียด 
• ด้านพฤติกรรม ได้แก่ พฤติกรรมการต่อต้านสังคม การยอมรับความเสี่ยง หรือ 

การขับขี่โดยไมม่ีใบอนุญาตขับข่ี 
• ด้านพัฒนาการ ได้แก่ ลักษณะทางกายภาพของร่างกาย ระดบัฮอรโ์มนของร่างกายพลังงาน 

สมอง สภาวะการนอนหลับของร่างกาย สภาพทางจิต อารมณ์และสงัคมของผู้ขับรถ 
• ด้านความสามารถการขับรถ ได้แก่ ความรู้ ทักษะ ประสบการณ ์
• ด้านสภาพแวดล้อมท่ีรับรู้ ได้แก่ คา่นิยมทางสังคม ค่านิยมของผู้ปกครอง  

ความคาดหวังกับพฤติกรรมการมสี่วนร่วมและการสังเกตของผูป้กครอง ค่านิยมทางวัฒนธรรม 
การโฆษณาของสื่อ แหล่งบันเทิง การรับรู้ถึงความเสีย่ง 

• ด้านสภาพแวดล้อมในการขับขี่ ไดแ้ก่ กลางวัน กลางคืน สภาพอากาศ สมรรถนะของรถ 
ลักษณะของผูโ้ดยสารทีเ่ดินทางไปด้วยกัน เช่น อายุ เพศ การใช้สารเสพติดหรือเครื่องดื่ม เป็น
ต้น และวัตถุประสงค์ในการเดินทางนั้น ๆ 

(2) วิชากฎหมายและผลกระทบที่เกิดจากอุบัติเหตุ 
• ผลกระทบทางตรง ผู้ประสบอุบัติภัยได้รับบาดเจ็บอาจถึงขั้นพิการ หรือเสียชีวิต รวมทั้งต้อง

สูญเสียเงินค่ารักษาพยาบาล ค่าซ่อมแซมวัสดุ ยานพาหนะที่เสียหายอีกด้วย 
• ผลกระทบทางอ้อม ได้แก่ สูญเสียทางด้านจิตใจ สูญเสียโอกาสในชีวิต สูญเสียก าลังส าคัญของ

ครอบครัวและประเทศชาติ และสูญเสียเวลาในการดูแลรักษา 
• ข้อหาความผิดที ่ถูกตัดคะแนนและบทก าหนดโทษ ได้แก่ ลักษณะการกระท าความผิด  

ในแต่ละฐานข้อหาที่ถูกตัดคะแนนและอัตราโทษที่กฎหมายบัญญัติไว้ 
• จิตสานึกและความรับผิดชอบในการขับรถบนถนนเพื ่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่  

การสร้างแรงจูงใจให้กับผู้ขับขี่ได้มีความตระหนักถึงปัญหาที่เกิดขึ้นจากการใช้รถใช้ถนน และ
การสร้าง พฤติกรรมให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติตาม กฎ ระเบียบ โดยรับรู้ถึงสิทธิควบคู่ไปกับหน้าที่และ
ความรับผิดชอบในการใช้รถใช้ถนนท่ีถูกต้องและปลอดภัย 

การทดสอบ • ให้ผู้ผ่านการอบรมตามหลักสูตรที่ก าหนดต้องเข้ารับการทดสอบผ่านระบบสารสนเทศของ
กรมการขนส่งทางบกภายหลังการอบรมทันที 

• ผู้เข้ารับการทดสอบต้องได้คะแนนไม่น้อยกว่าร้อยละ 60 จึงจะถือว่าผ่านการอบรมและ
ทดสอบ 

กรณไีม่ผา่น 
การทดสอบ 

• ในกรณีไม่ผ่านการทดสอบ ให้ทดสอบแก้ตัวใหม่เป็นครั้งท่ี 2 ในวันน้ัน  
• หากยังไม่ผ่านการทดสอบอีกให้ออกใบนัดมาทดสอบแก้ตัวใหม่เป็นครั้งที ่ 3 ภายใน 7 วัน 

นับแต่วันที่เข้ารับการทดสอบครั้งแรกไม่ผ่าน 
• กรณีที่ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ไม่ผ่านการทดสอบในการทดสอบครั้งที่ 3 หรือไม่มาทดสอบ 

ครั้งที่ 3 ภายใน 7 วันนับแต่วันที่เข้ารับการทดสอบครั้งแรกไม่ผ่านตามวรรคหนึ่ง ต้องเข้ารับ
การอบรมและการทดสอบใหม่ 

กรณผี่านการทดสอบ กรมการขนส่งทางบกจะด าเนินการแจ้งผลการอบรมและการทดสอบ เพื่อให้ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติด าเนินการคืนคะแนนตามระเบยีบว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขเกี่ยวกับระบบการ
บันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขีต่่อไป 

ที่มา: ประกาศส านักงานต ารวจแห่งชาติและกรมการขนส่งทางบก เร่ือง หลักสูตรการอบรมความรู้เกีย่วกับการขับรถและวินัยจราจร พ.ศ. 2565 

นอกจากนี้ ผู้ที่ขอเข้ารับการอบรมจะต้องเข้ารับการอบรมให้ครบตามระยะเวลาที่ก าหนดในแต่ละ
หลักสูตรให้แล้วเสร็จภายในครั้งเดียว ไม่สามารถสะสมจ านวนชั่วโมงการอบรมได้ ทั้งการเข้ารับการอบรม 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[1-49] 

กฎหมายก าหนดให้ผู้เข้ารับการอบรมต้องเสียค่าใช้จ่ายตามที่อธิบดีกรมการขนส่งทางบกก าหนดในประกาศ
กรมการขนส่งทางบก เรื่อง การอบรมความรู้เกี ่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร และการก าหนดค่าใช้จ่าย  
ในการอบรม พ.ศ. 2565 สรุปการก าหนดรายละเอียดค่าใช้จ่ายในการอบรมดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 1.16: ค่าใช้จ่ายในการอบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร 
รายการ อัตราค่าใช้จ่าย (บาท) 

การอบรมครั้งท่ี 1 ในรอบปีปฏิทิน 
• หลักสูตรกรณีขอคืนคะแนนไม่เกินจ านวน 12 คะแนน 300 
• หลักสูตรกรณีขอคืนคะแนนไม่เกินจ านวน  9 คะแนน 250 
• หลักสูตรกรณีขอคืนคะแนนไม่เกินจ านวน  6 คะแนน 200 
การอบรมครั้งท่ี 2 ในรอบปีปฏิทิน 
• หลักสูตรคืนคะแนนกลับมาเป็น 6 คะแนน 250 
การอบรมกรณีถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี 
• หลักสูตรกรณีถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับข่ี (คืนคะแนนกลับมาเป็น 12 คะแนน) 300 

ที่มา: ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง การอบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร และการก าหนดค่าใช้จา่ยในการอบรม พ.ศ. 2565 
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รูปที่ 1.4: ขั้นตอนการด าเนินการอบรมและทดสอบเพื่อขอรับคืนคะแนนตาม พ.ร.บ. จราจรทางบกฯ 

 
ที่มา: ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ือง การอบรมความรู้เกี่ยวกับการขับรถและวินัยจราจร และการก าหนดค่าใช้จา่ยในการอบรม พ.ศ. 2565 
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รูปที่ 1.5: ขั้นตอนของระบบตัดแต้มส าหรับบุคคลธรรมดา 

 
ที่มา: ระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขเกี่ยวกับระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ พ.ศ. 2565 
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1.7 ทบทวนแผนแม่บทเพื่อความปลอดภัยทางถนน ฉบับที่ 5 ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
พฤติกรรมการขับขี่และมาตรการด้านใบขับขี่ 

อุบัติเหตุทางถนนเป็นหนึ ่งในประเด็นน่ากังวลของประเทศไทยที ่สร้างความสูญเสียทั ้งในแง่  
ของชีวิตและเศรษฐกิจต่อประเทศอย่างมหาศาล โดยจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยใน
ปี 2563 นั้นอยู่ที่ 32.7 คนต่อแสนประชากร ซึ่งสูงกว่าค่าเป้าหมายที่ 18 คนต่อแสนประชากรในปี 2563 อย่าง
มาก จากความท้าทายดังกล่าว ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.)  ในฐานะหน่วยงานหลักใน
การบูรณาการการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศ ตั้งแต่ปี 2553 เป็นต้นมา จึงเล็งเห็นถึง
ความจ าเป็นในการจัดท าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฉบับใหม่ (แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  
พ.ศ. 2565 – 2570) เพ่ือใช้เป็นกรอบการขับเคลื่อนการด าเนินงานและบูรณาการ การท างานจากทุกภาคส่วน 
ที่เก่ียวข้องแทนการใช้แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 ซึ่งก าลังจะสิ้นสุดลง 

แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ยังมีการพิจารณากรอบการด าเนินงานด้าน
ความปลอดภัยทางถนนระดับโลกซึ่งประกอบด้วย 5 เสาหลัก คือ การบริหารจัดการ ความปลอดภัยทางถนน
และการจัดการข้อมูล การติดตามและประเมินผล และการศึกษาวิจัยถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย
ยานพาหนะที่ปลอดภัย ผู ้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย และการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้   
ยังรวมไปถึงการพิจารณาประเด็นที่ผู้เชี่ยวชาญต่างประเทศให้ความสนใจ ประกอบด้วย การสร้างการมีส่วนร่วม
ของชุมชน รวมถึงการสื่อสารสาธารณะ และการเข้าร่วมของชุมชน และการสัญจรที่ปลอดภัยและการเดินทาง
ที่ไม่ใช้ยานยนต์ และอีก 1 ประเด็นภาพรวม (Cross-cutting) คือ ประเด็นการจัดการความเร็ว โดยแต่ละ
ประเด็นได้ถูกบรรจุในยุทธศาสตร์และกลยุทธ์ โดยมีการก าหนดตัวชี้วัดและมาตรการแนะน าเพ่ือให้บรรลุเป้าหมาย
ต่างๆ 

ทั้งนี้ แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 มุ่งเป้าลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสของผู้ใช้รถใช้ถนน 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยกระดับมาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะ 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยและการเดินทางที่ยั่งยืน 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนารากฐานโครงสร้างการท างานด้านความปลอดภัยทางถนน 

ส าหรับการด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่นั้น จะเกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ที่ 1 และ
ยุทธศาสตร์ที่ 4 โดยสามารถสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้
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ตาราง 1.17: การด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ ภายใต้แผนแม่บทเพื่อความปลอดภัยทางถนน ฉบับท่ี 5 
ยุทธศาสตร์ เป้าประสงค์ กลยุทธ ์ แนวทางการด าเนินการภายใต้กลยุทธ 

ยุทธศาสตร์ที ่ 1 มุ่งเป้า
ลดการ เส ี ยช ี ว ิ ตและ
บาดเจ็บสาหัสของผู้ใช้รถ
ใช้ถนน 

การลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสของ
ผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท โดยเฉพาะกลุ่ม
เสี่ยงส าคัญอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ที่มี
โอกาสจะส่งผลให้จ านวนผู้เสียชีวิต และ
บาดเจ็บสาหัสในภาพรวมของประเทศ
ลดลงตามเป้าหมายได้อย่างชัดเจน อัน
ได้แก่ 
• ลดจ านวนผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บสาหัส 

ที่เป็นผู้ใช้รถใช้ถนน 
• ลดจ านวนผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บสาหัส 

ที่เป็นเด็กและเยาวชน 

ลดพฤต ิกรรม เส ี ่ ย งของผ ู ้ ข ับขี่
รถจักรยานยนต์และเยาวชน 

• เพิ ่มจุดตั ้งด่านตรวจจับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที ่ดื่มแล้วขับ ไม่สวมหมวก
นิรภัย และไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถ โดยควรมีการศึกษาเชิงประจักษ์เพื่อให้
ทราบถึงจ านวนการตั้งด่านที่เหมาะสมในพ้ืนท่ีต่างๆ 

• เก็บข้อมูลสถิติตั้งต้นและตลอดระยะของแผน ส าหรับสัดส่วนใบอนุญาตขบั
ขี่รถรถจักรยานยนต์ต่อรถจักรยานยนต์จดทะเบียนสะสมเพื่อประเมิน
ความเสี่ยงของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

• พัฒนาหลักสูตรการอบรมผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ให้ครอบคลุมทักษะ
คาดการณ์ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนา
รากฐานโครงสร้างการ
ท  า ง า น ด ้ า น ค ว า ม
ปลอดภัยทางถนน 

การพัฒนาและเสริมสร้างรากฐานในการ
ท างานด้านความปลอดภัยทางถนนให้มี
ศักยภาพสูงขึ้น สามารถด าเนินการเพื่อบรรลุ
เป้าหมายการลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนได้
อย่างยั่งยืน โดยจะต้องมุ่งเน้นให้เกิด 
• แผนปฏิบัติการแบบบูรณาการด้าน

ความปลอดภัยทางถนนระดับชาติที่
น าไปใช้ได้จริง โดยมีการติดตามและ
ประเม ินผลอย ่ างต ่อ เน ื ่ อง  และ
สามารถปรับแผนให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน
ในช่วงเวลาของแผน 

ปรับปรุงกฎหมายและกฎระเบียบให้
มีความทันสมัยเพื ่อลดพฤติกรรม
เสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท 

• ให้ท าการศึกษาและทบทวนระบบใบอนุญาตขับขี่รถเพื่อปรับปรุงและ
พัฒนามาตรฐานของระบบใบอนุญาตขับขี่รถ โดยเฉพาะกรณีใบอนุญาต
ขับข่ีรถของผู้สูงอายุ ภายใน 2 ป ี

• ปรับปรุงระบบใบอนุญาตขับขี่รถให้ครอบคลุมและเหมาะสมกับลักษณะ
ของรถประเภทใหม่ ภายใน 3 ปี  

• ปรับปรุงระบบใบอนุญาตขับขี่รถให้มีใบอนุญาตขับขี่รถประเภทผู้เริ่มต้น
ขับรถ (Learner License) ภายใน 3 ป ี

• มีกฎหมายหรืออนุบัญญัติให้สามารถออกใบรับรองพิเศษในกรณีที่มีการใช้
รถนอกเหนือไปจากลักษณะการใช้งานตามที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาตขับขี่
รถ ภายใน 3 ป ี

• ให้ผู้มีใบอนุญาตขับข่ีรถตลอดชีพในครอบครองมาทดสอบสมรรถภาพและ
เปลี่ยนแปลงประเภทใบอนุญาตขับขี่รถในครอบครอง ให้ได้ร้อยละ 80 
ของจ านวนผู้ครอบครองใบอนุญาตขับข่ีรถตลอดชีพท้ังหมด ภายใน 3 ป ี
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• กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนน
ที ่สอดคล้องกับกฎหมายเกี ่ยวกับ
ค ว า ม ป ล อ ด ภ ั ย ท า ง ถ น น ข อ ง
สหประชาชาติ 

• งบประมาณสนับสนุนที่เหมาะสมและ
เพียงพอ 

• ก าหนดให้ใบอนุญาตขับขี่รถทุกชนิดส าหรับผู้ขออนุญาตที่มีอายุ 65 ปีขึ้น
ไป มีอายุการใช้งานได้ไม่เกิน 3 ปี 

• ปรับปรุงระบบใบอนุญาตขับขี่รถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
และที่แก้ไขเพิ่มเติม โดยให้แบ่งตามลักษณะทางกายภาพของรถเท่านั้น
ภายใน 5 ป ี

• มีระบบประเม ินประสิทธ ิภาพของระบบตัดคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับขี่รถส าหรับผู้ขับรถสาธารณะ โดยให้รายงานผลการท างาน
และผลการประเมินประสิทธิภาพต่อสาธารณะทุกปี 

• ทบทวนระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถส าหรับผู้ขับรถ
สาธารณะและก าหนดฐานความผิดที่เกี ่ยวกับความปลอดภัยทางถนน
ทั้งหมดอยู่ในข้อหาความผิดของระบบ ภายใน 3 ปี 

• ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับข่ีรถส าหรับผู้ขับรถสาธารณะ 
มีผลการประเมินประสิทธิภาพในภาพรวมอยู่ในระดับดีมาก 

• บังค ับใช ้ระบบต ัดคะแนนความประพฤติ ใบอนุญาตข ับข ี ่รถตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และที่แก้ไขเพิ่มเติม ส าหรับผู้ขบั
ขี่ท่ัวไป ภายใน 1 ป ี

• มีระบบประเม ินประสิทธ ิภาพของระบบตัดคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับข่ีรถส าหรับผู้ขับขี่ทั่วไป โดยให้รายงานผลการท างานและผล
การประเมินสิทธิภาพต่อสาธารณะทุกปี 

• ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับข่ีรถส าหรับผู้ขับขี่ทั่วไป มีผล
การประเมินประสิทธิภาพในภาพรวมอยู่ในระดับดีมาก 
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1.8 การวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคของระบบออกใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราวของประเทศไทย 

จากการศึกษาทบทวนโครงสร้างของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราวของประเทศไทย 
ในปัจจุบัน พบว่า ระบบกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวยังคงมีปัญหาและข้อจ ากัด 
ในหลายประการ ท าให้การด าเนินการด้านกฎหมายยังคงไม่สามารถบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งส าหรับ
สถานการณ์ ปัญหา และข้อจ ากัดทีพ่บเกี่ยวกับการอนุญาตให้ขับรถในประเทศไทยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ขาดการก าหนดเง่ือนไขท่ีเหมาะสมระหว่างถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
จากการศึกษาทบทวนโครงสร้างของใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว พบว่า ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว

จะถูกจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด กล่าวคือ  ระดับเกณฑ์ตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแส
เลือดของผู้ขับขี่จะถูกลดลง จากปกติจะต้องไม่เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ เหลือเพียงจะต้องไม่เกิน 20 มิลลิกรัม
เปอร์เซ็นต์เท่านั้น52 อย่างไรก็ตาม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวยังคงสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มีข้อจ ากัด
เช่นเดียวกับผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิดอื่นๆ ซึ่งหลักการนี้ไม่สะท้อนถึงข้อเท็จจริงในทางปฏิบัติส าหรับ 
ผู้เริ่มต้นหัดขับรถเป็นครั้งแรกที่ควรจะต้องมีการฝึกฝนเป็นล าดับขั้น และอาจถูกจ ากัดสิทธิบางประการ เพ่ือ
เพิ่มพูนประสบการณ์และทักษะการขับขี่ไปจนถึงช่วงเวลาหนึ่ง จนเข้าสู่ระยะของการผ่อนปรนข้อห้ามหรือ
เงื่อนไขในการก ากับดูแลบางประการลง และน าไปสู่การได้ครอบครองใบอนุญาตขับขี่อย่างเต็มรูปแบบ อันจะ
สามารถส่งผลให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นได้มีการฝึกฝนการขับขี่จนมีทักษะและความช านาญมากเพียงพอในการ
ขับข่ีอย่างปลอดภัยได้บนท้องถนนจริง  

หลักเกณฑ์การทดสอบยังไม่ครอบคลุมทักษะท่ีจ าเป็นต่อการขับขี่ 
จากการศึกษาทบทวนโครงสร้างของหลักสูตรการอบรมและทดสอบการขอรับใบอนุญาตขับขี่ พบว่า 

หลักเกณฑ์การก าหนดท่าทดสอบนั้นยังไม่ครอบคลุมลักษณะและทักษะที่จ าเป็นในการขับขี่บนถนนจริง 
นอกจากนี้ แม้ว่ากรมการขนส่งทางบกจะได้มีการก าหนดเพ่ิมเติมประเด็นของการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard 
Perception) ลงในหลักสูตรการอบรมและทดสอบของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ โดยเป็นการให้ความรู้
ในการตัดสินใจและการควบคุมรถที่ถูกต้อง เมื่อต้องเผชิญกับสถานการณ์ฉุกเฉินในกระแสจราจรที่มีรูปแบบ
แตกต่างกัน และฝึกทักษะให้สามารถคิดวิเคราะห์และประเมินความเสี่ยงจากสิ่งต่างๆ บนถนนได้ดียิ่งขึ้น 
เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถตัดสินใจหลีกเลี่ยงได้ก่อนเกิดอุบัติเหตุ โดยมีความมุ่งหวังว่าผู้ขับขี่จะมีความสามารถใน
การรู้เท่าทันต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบนถนนก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่รถไปใช้รถจริง อย่างไรก็
ตาม การก าหนดเพิ่มเติมประเด็นของการคาดการณ์อุบัติเหตุนั้นในการทดสอบจะอยู่ในลักษณะของข้อสอบ
ปรนัยเป็นหลัก ซึ่งอาจยังไม่สอดคล้องกับทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุที่ต้องพิจารณาประเมินผลจากการ
ทักษะการควบคุมกรถในการขับขี่จริงเป็นหลัก ท าให้ในปัจจุบันการทดสอบส าหรับการออกใบอนุญาตขับขี่ยัง
ไม่สามารถประเมินทักษะของผู้ขับข่ีได้อย่างแท้จริง 

 
52 กฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบญัญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
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ขาดการบันทึกชั ่วโมงและประสบการณ์ขับขี่ เพื ่อประเมินผลการขับขี ่ในระหว่างที ่ถือครอง
ใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 

เนื่องจากผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวจะไม่ถูกจ ากัดสิทธิใดๆ นอกเหนือจากการจ ากัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ และสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มีข้อจ ากัดเช่นเดียวกับผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิดอื่นๆ  ท าให้ 
ในปัจจุบันยังไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับการบันทึกชั่วโมงการขับขี่รวมถึงประสบการณ์การขับขี่ของ 
ผู้ขับข่ีในระหว่างระหว่างการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ส่งผลให้ขาดการติดตามประเมินผลทักษะการขับ
ขี่ในระหว่างที่ผู้ขับขี่ยังอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้น ซึ่งควรจะเป็นอีกหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าคัญส าหรับการออก
ใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ เพ่ือให้แน่ใจได้ว่าผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นได้มีการสะสมประสบการณ์และทักษะ
ทีม่ากพอส าหรับการขับขี่ยานพาหนะบนท้องถนน 

ขาดการประเมินผลการขับข่ีก่อนเปลี่ยนไปใช้ใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ 
จากการศึกษาพบว่า ในขั้นตอนของการเปลี่ยนผ่านจากถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปสู่การได้รับ

ใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบนั้น ผู้ขับขี่สามารถด าเนินการได้โดยไม่ต้องมีการอบรมหรือทดสอบเพ่ิมเติม เว้นแต่
จะเป็นกรณีที่ใบอนุญาตเดิมสิ้นอายุเกิน 1 ปี จึงจะต้องผ่านการอบรมเพ่ิมเติม ซึ่งท าให้ลักษณะของการเปลี่ยน
ผ่านจากใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปสู่ใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบนั้น ไม่สอดคล้องกับข้อเท็จจริงในทาง
ปฏิบัติที่ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรได้รับการติดตามประเมินผลทักษะขับขี่ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่
การถือครองใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ เพื่อให้มั่นใจได้ว่าผู้ขับขี่ทักษะการขับขี่อย่างปลอดภัยและเหมาะสม
ต่อการขับขี่บนถนนจริง 

จ านวนผู้มีใบอนุญาตยังมีจ านวนน้อย 
จากสถิติของสัดส่วนใบอนุญาตขับขี่ต่อรถจักรยานยนต์จดทะเบียนในปี พ.ศ. 2564 พบว่า ผู้ขับขี่ที่ถือ

ครองใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ทั่วประเทศมีจ านวนร้อยละ 59 ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าจ านวนผู้ถือครอง
ใบอนุญาตในการขับขี่ยังคงมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับผู้ขับขี่จริง อย่างไรก็ตาม ทักษะการขับขี่ปลอดภัยเป็น
ทักษะที่มีความจ าเป็นที่จะต้องได้รับการอบรมและทดสอบเพ่ือให้ผ่านมาตรฐานในการได้รับใบอนุญาต ซึ่งการ
ขับรถโดยไม่ได้ผ่านกระบวนการเข้ารับใบอนุญาตอย่างถูกต้องส่งผลให้ผู้ขับขี่ไม่มีหลักประกันความสามารถ
และทักษะในการขับขี่ที่เพียงพอต่อการขับรถบนท้องถนนจริง และมีแนวโน้มที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุในอัตรา
ที่สูงกว่าผู้ขับขี่ที ่ได้รับใบอนุญาต ยิ่งไปกว่านั้น การได้รับใบอนุญาตขับขี่เป็นส่วนส าคัญต่อการบังคับใช้
กฎหมาย เช่น มาตรการลงโทษเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิด เมื่อผู้ขับขี่ขับรถโดยไม่ได้รับใบอนุญ าตจึงส่งผลให้
ระบบการบังคับใช้กฎหมายยังไม่สามารถบังคับใช้กับคนกลุ่มนี้ได้ ท าให้การด าเนินการทางด้านกฎหมายยังขาด
ประสิทธิภาพ 

การบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถ (ระบบตัดแต้ม) ยังไม่สอดคล้องกับ
แนวทางท่ีเหมาะสมต่อการก ากับดูแลผู้ถือครองใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 
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ระบบตัดแต้มใบอนุญาตขับขี่เป็นหนึ่งในมาตรการบังคับใช้กฎหมายส าคัญเพื่อให้เกิดความปลอดภัย
บนท้องถนน ซ่ึงระบบตัดแต้มใบอนุญาตขับขี่จะบังคับใช้กับผู้ขับขี่ทุกประเภทใบอนุญาต โดยมีคะแนนเต็ม 12 
คะแนนเท่ากันทุกราย และหลักเกณฑ์การก าหนดคะแนนที่ตัดมีตั้งแต่ 1 คะแนน ไปจนถึง 4 คะแนน ซึ่งเมื่อ 
ผู้ขับขี่ถูกตัดคะแนนจนเหลือ 0 คะแนน จะถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับคราวละ 90 วัน ซึ่งการก าหนดให้ผู้ขับขี่
ทุกประเภทมีคะแนนเต็ม 12 คะแนนเท่ากันทุกราย อาจไม่สอดคล้องกับแนวทางการก ากับดูแลผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ที่อาจยังขาดประสบการณ์และทักษะในการขับขี่ ซึ่งควรจะถูกก ากับดูแลเป็นพิเศษ 
เพ่ือป้องกันความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมไปถึงการก าหนดจ านวนคะแนนที่ถูกตัด
ส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวอาจต้องมีลักษณะที่เข้มงวดกว่าผู้ถือครองใบอนุญาตชนิดอื่นๆ เพ่ือ
เป็นแนวทางในการป้องปรามมิให้ผู้ขับขี่กระท าความผิดในช่วงระหว่างที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

ขาดการสื่อสารถึงความส าคัญของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ 
จากสถิติของสัดส่วนการถือครองใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันสะท้อนให้เห็นว่าจ านวนผู ้ถือครอง

ใบอนุญาตในการขับขี่ยังคงมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับผู้ขับขี่จริง ซึ่งสาเหตุส าคัญเกิดจากการที่ประชาชนขาด
ความเข้าใจและเห็นความส าคัญของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่จึงไม่เข้าสู่กระบวนการขอรับใบอนุญาต 
ส่งผลให้ผู้ขับขี่ไม่มีหลักประกันความสามารถและทักษะในการขับขี่ที่เพียงพอต่อการขับรถบนท้องถนนจริง จน
น าไปสู่อัตราในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุ และท าให้การบังคับใช้กฎหมายกับบุคคลในกลุ่มนี้ยังขาดประสิทธิภาพ 

ทั ้งนี ้ คณะผู ้ว ิจ ัยจะด าเนินการน าผลการศึกษาสถานการณ์ปัญหาและอุปสรรคที ่เกิดขึ ้นของ
กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปพิจารณาประกอบกับผลการศึกษาทบทวนระบบการให้ใบอนุญาต
ขับขี ่แบบล าดับขั ้น (Graduated driver licensing systems: GDLS) และผลการศึกษาระบบการบันทึก
คะแนนความประพฤติในการขับรถในต่างประเทศ รวมทั้งผลการส ารวจและผลการสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อไปสู่
การวิเคราะห์แนวทางในการแก้ไขปัญหา รวมถึงข้อเสนอแนะและวิธีการปรับปรุงแก้ไขกระบวนการให้อนุญาต
ที่เหมาะสมซึ่งจะน าเสนอรายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) ต่อไป 



 
 

   

 

บทที่ 2  ผลการศึกษาระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น 
(Graduated driver licensing systems: GDLS) 

การศึกษาในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยจะด าเนินการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์หลักการ กระบวนการ 
รวมทั้งโครงสร้างของระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduated driver licensing systems: 
GDLS) โดยเปรียบเทียบกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศจ านวนไม่น้อยกว่า 3 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา 
สหภาพยุโรป เครือรัฐออสเตรเลีย ประเทศญี่ปุ่น โดยการศึกษาจะครอบคลุมประเด็นต่างๆ ได้แก่ หลักการ
ส าคัญของการให้อนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น กระบวนการด าเนินการและโครงสร้างของระบบ ข้อห้ามหรือ
เงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่ และประเด็นด้านอื่นๆ ที่เก่ียวข้อง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1 สหรัฐอเมริกา 

2.1.1 โครงสร้างของระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น 

แนวคิดการใช้ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบเป็นล าดับชั้นในสหรัฐอเมริกา เกิดขึ้นการที่ผู้ขับขี่อายุ
น้อยหรือผู้ขับข่ีหน้าใหม่มีอัตราการเสียชีวิตจากการขับขี่มากกว่าผู้ขับขี่ในวัยผู้ใหญ่หรือผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์
มากถึง 3-4 เท่า1 การปรับใช้ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบเป็นล าดับชั้นเป็นการช่วยเหลือผู้ขับขี่หน้าใหม่
ผ่านการให้โอกาสผู้ขับขี่เหล่านั้นในการฝึกฝนการขับขี่ โดยการเก็บชั่วโมงการขับขี่ร่วมกับผู้ขับขี่ที่ได้รับ
ใบอนุญาตขับขีโ่ดยทั่วไป (Full license) เป็นช่วงระยะเวลาหนึ่ง ทั้งยังมีผลเป็นการลดโอกาสที่ผู้ขับขี่หน้าใหม่
จะเผชิญกับความเสี่ยง เนื่องจากระบบดังกล่าววางข้อห้ามมิให้ผู้ขับขี่หน้าใหม่ขับรถในสถานการณ์เสี่ยงต่างๆ  
อาทิ การขับขีใ่นเวลากลางคืน2 

มีการส ารวจผลของการใช้ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบเป็นล าดับชั้นในบางมลรัฐ ของสหรัฐอเมริกา 
พบว่า ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับชั้นสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ของผู้ขับขี่หน้า
ใหม่ไดอ้ย่างมีนัยส าคัญ โดยในมลรัฐฟลอริดาสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับข่ีที่อายุระหว่าง 
15 ปี ถึง 17 ปี ได้ร้อยละ 9 ในมลรัฐมิชิแกนสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุกับผู้ขับขี่อายุ 16 ปีได้ถึงร้อยละ 25 
และมลรัฐนอร์ทแคโรไลนาสามารถลดอัตราการเสียชีวิตของผู้ขับขี่หน้าใหม่ได้ถึงร้อยละ 573 

 
1 Michael A. Morrisey et al., “The Strength of Graduated Driver’s License Programs and Fatalities among Teen Drivers and 
Passengers,” Accident Analysis & Prevention 38, no. 1 (January 2006): 135–41, https://doi.org/10.1016/j.aap.2005.08.003, 135. 
2 Ibid. 
3 Ibid. 
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ส าหรับระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบเป็นล าดับชั้นในสหรัฐอเมริกา เป็นระบบที่ใช้บังคับกับผู้ขับขี่ที่
อยู่ในช่วงเริ่มต้นขับขี่ สามารถกล่าวโดยทั่วไปได้ว่ามี 3 ล าดับ ได้แก่ ใบขับขี่เพื่อการเรียนรู้, ใบขับขี่ระดับกลาง 
และใบขับขีท่ั่วไป ซึ่งเป็นใบขับขี่ล าดับบนสุด4 ซึ่งแต่ละล าดับจะได้กล่าวโดยละเอียดต่อไปในหัวข้อ 2.1.3 

2.1.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ความทั่วไปเกี่ยวกับระบบกฎหมายสหรัฐอเมริกา 
ระบบกฎหมายสหรัฐอเมริกามีความแตกต่างจากระบบกฎหมายไทยค่อนข้างมาก เนื ่องจาก

สหรัฐอเมริกามีการปกครองแบบรัฐรวมภายใต้ระบอบสหพันธรัฐ ขณะที่ประเทศไทยเป็นรัฐเดี่ยวภายใต้รัฐบาล
หนึ่งเดียว ท าให้ระบบกฎหมายสหรัฐอเมริกามีการจัดสรรอ านาจทางกฎหมายระหว่าง  “รัฐบาลกลาง 
(Federal government)” และ “รัฐบาลมลรัฐ (State government)” ซึ่งสถานะของการเป็นรัฐบาลกลาง
มิได้หมายความว่ามีอ านาจเหนือกว่ารัฐบาลมลรัฐแต่อย่างใด หากแต่รัฐธรรมนูญสหรัฐได้ใช้ระบบการจัดสรร
อ านาจเพื่อแบ่งขอบอ านาจระหว่างรัฐบาลทั้งสองประเภทโดยพิจารณาจากหน้าที่ (Function) ของรัฐบาล 
ทั้งสองดังกล่าว ทั้งนี้ เนื่องจากภายใต้แนวคิดทางกฎหมายอเมริกัน มลรัฐต่างๆ ถือว่ามีอธิปไตยเป็นของ
ตนเอง5 รัฐบาลกลางจึงต้องถูกจ ากัดบทบาทให้มีอ านาจเพียงเท่าที่รัฐธรรมนูญจัดสรรไว้เท่านั้น 

เมื ่อพิจารณาตัวบทรัฐธรรมนูญสหรัฐแก้ไขเพิ ่มเติมฉบับที ่ 10 (Amendment X) ซึ ่งวางหลักว่า 
“อ านาจใดมิได้ก าหนดให้เป็นอ านาจของสหรัฐโดยรัฐธรรมนูญ และอ านาจที่รัฐธรรมนูญมิได้ก าหนดห้ามมิให้
มลรัฐใช้อ านาจดังกล่าว ให้สงวนไว้เป็นอ านาจของมลรัฐ หรือของประชาชน”6 โดยอ านาจที่ได้ก าหนดไว้ให้เป็น
อ านาจของสหรัฐในกรณีใบขับขี ่นั ้นเป็นอ านาจที่เกี ่ยวข้องกับพาณิชยกรรมระหว่างมลรัฐ ( Interstate 
commerce) อันปรากฏในตัวบทรัฐธรรมนูญสหรัฐว่า “[รัฐสภาสหรัฐมีอ านาจ] ... ในการก ากับดูแลพาณิชยกรรม
ระหว่างมลรัฐ ...”7 แม้บทบัญญัติแห่งรัฐธรรมนูญทั้งสองจะดูเหมือนว่ามีความตึงเครียด (Tension) ระหว่างกัน  
เนื่องด้วยบทบัญญัติหนึ่งเป็นการให้อ านาจแก่มลรัฐ ส่วนอีกบทบัญญัติหนึ่งเป็นการให้อ านาจแก่สหรัฐโดยใช้ค าที่มี
ความหมายกว้างอย่าง “พาณิชยกรรมระหว่างมลรัฐ” อย่างไรก็ดี มิใช่ว่าค าที่มีความหมายกว้างดังกล่าวจะเป็นการ
ให้อ านาจสหรัฐอย่างไร้ข้อจ ากัดแต่อย่างใด8 หากแต่ศาลฎีกาแห่งสหรัฐได้วินิจฉัยในประเด็นการจัดสรรอ านาจ

 
4 “Graduated Driver Licensing,” NHTSA, accessed March 20, 2024, https://www.nhtsa.gov/book/countermeasures-that-
work/young-drivers/countermeasures/legislation-and-licensing/graduated-driver-licensing. 
5 Garcia v. San Antonio Metropolitan Transit Authority, 469 U.S. 528 (1985); ส าหรับการขยายความทางวิชาการเกีย่วกบัอธปิไตยของ
มลรัฐ โปรดดู James R. Alexander, “State Sovereignty in the Federal System: Constitutional Protections under the Tenth and 
Eleventh Amendments,” Publius: The Journal of Federalism 16 (1986): 1–15, 
https://doi.org/10.1093/oxfordjournals.pubjof.a037588. 
6 Constitution of the United States, Amendment X (“The powers not delegated to the United States by the Constitution, 
nor prohibited by it to the States, are reserved to the States respectively, or to the people.”). 
7 Ibid, Article I, Section 8, Clause 3 (“[The Congress shall have Power] To regulate Commerce among the several States …”). 
8 National League of Cities v. Usery, 426 U.S. 833 (1975), 842. 
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ระหว่างรัฐบาลทั้งสองว่า “รัฐสภาสหรัฐจะต้องไม่ใช้อ านาจในทางที่เกิดความเสียหายต่อบูรณภาพของมลรัฐ หรือ
ในทางเซาะกร่อนบ่อนท าลายความสามารถในการปฏิบัติการตามอ านาจหน้าที่ของมลรัฐอย่างมีประสิทธิภาพ”9 

เช่นนี้ จึงพิจารณาได้ว่า การออกใบขับขี่ให้แก่ผู้ขับขี่ ทั้งในด้านรูปแบบ มาตรฐานการทดสอบผู้ขับขี่ และ
ด้านอื่น โดยหลักแล้วเป็นเรื่องที่อยู่ภายใต้อ านาจของมลรัฐ กระนั้น ใน ค.ศ. 2005 รัฐสภาสหรัฐได้ตรากฎหมาย 
REAL ID Act ขึ ้น เพื ่อยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยของการพิสูจน์ตัวตนโดยใช้ใบขับขี ่ อันเนื ่องมาจาก
เหตุการณ์ก่อการร้ายที่เกิดขึ้น กรณีดังกล่าวเป็นการที่รัฐสภาสหรัฐตรากฎหมายโดยอาศัยอ านาจเกี่ยวกับการก ากับ
ดูแลพาณิชยกรรมระหว่างมลรัฐ ซึ่งต่อกฎหมายดังกล่าวควรพิจารณาว่ามีข้อโต้เถียงทางวิชาการว่าค่อนข้างมากว่า
เป็นการใช้อ านาจที่เกินขอบเขตของรัฐสภาสหรัฐ10 

ดังนี้ เมื่อหลักเกณฑ์ว่าด้วยการออกใบขับขี่เป็นเรื่องที่อยู่ภายใต้อ านาจของมลรัฐต่างๆ ท าให้กฎหมาย
ที ่เก ี ่ยวข้องมีความแตกต่างไปในแต่ละมลรัฐ เพื ่อประโยชน์แห่งความเป็นเอกภาพของงานศึกษานี้  
คณะที่ปรึกษาจึงได้ท าการศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการออกใบขับขี่ในประเด็นการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบ
ล าดับขั้นของมลรัฐนิวยอร์กเป็นส าคัญ 

2022 New York Laws VAT - Vehicle and Traffic 
กฎหมายมลรัฐนิวยอร์กที่เกี่ยวข้องกับการให้อนุญาตขับขี่ทุกประเด็นที่จะกล่าวต่อไป อยู่ภายใต้

กฎหมายเกี่ยวกับยานพาหนะและการจราจร ภายใต้มาตรา 50111 ว่าด้วยใบอนุญาตขับขี่และใบอนุญาตฝึกหัด
ขับขี่ ในเบื้องต้น กฎหมายได้ก าหนดประเภทใบอนุญาตขับขี่ไว้ทั้งสิ้น 8 ประเภท โดยมีรายละเอียดทั่วไปดัง
ตารางที่ 2.X 

 
9 Fry v United States, 421 U.S. 542 (1974), 547, note 7. 
10 โปรดดู Todd B. Titelman, The REAL ID Act of 2005: Legal, Regulatory, and Implementation Issues, CRS Report No. RL34430 
(Washington, DC: Congressional Research Service, 2008), https://sgp.fas.org/crs/misc/RL34430.pdf. 
11 NY Veh & Traf L § 501 (2022) 
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ตารางท่ี 2.1: ประเภทของใบอนุญาตขับข่ีในมลรัฐนิวยอร์กพร้อมด้วยรายละเอียด 
ประเภทใบขับขี ่ คุณสมบัติ ยานพาหนะที่ขับขี่ได้ การอนุญาตพิเศษ 

ใบอนุญาตขับข่ีพาณิชย์ ชนิด A • อายุไม่น้อยกว่า 21 ป ี
• มีถิ่นท่ีอยู่ในสหรัฐอเมริกา 

รถยนต์ทั่วไปที่มิใช่รถพ่วง และรถพ่วงที่มี
น ้าหนักรวมไม่เกินท่ีกฎหมายก าหนด ท้ังนี้ 
ภายใต้การอนญุาตพิเศษ 

H, M, N, P, S, T, W, X 
ส าหรับใบอนุญาตขับขี่เพื่อการเรียนรู้การขับข่ี
พาณิชย์(Commercial Learner Permit 
(CLP)) ให้จ ากัดการอนุญาตพิเศษเพียง M, N, 
P, S, W 

ใบอนุญาตขับข่ีพาณิชย์ ชนิด B • อายุไม่น้อยกว่า 18 ป ี
• มีถิ่นท่ีอยู่ในสหรัฐอเมริกา 

รถยนต์ทั่วไปที่มิใช่รถพ่วงซึ่งใบอนุญาตขับข่ี
ประเภท E สามารถขับข่ีได้ รวมถงึรถบัส และ
รถบรรทุกซึ่งมีน ้าหนักรถสุทธิ (Gross 
Vehicle Weight Rating (GVWR)) ไม่เกิน 
26,001 ปอนด์ (ประมาณ 11,794 กิโลกรัม) 
หรือมากกว่าหากไดร้ับการอนุญาตพิเศษ 

ใบอนุญาตขับข่ีพาณิชย์ ชนิด C • อายุไม่น้อยกว่า 21 ป ี
• มีถิ่นท่ีอยู่ในสหรัฐอเมริกา 

รถยนต์ทั่วไปที่มิใช่รถพ่วงซึ่งใบอนุญาตขับข่ี
ประเภท E สามารถขับข่ีได้ รวมถงึรถลีมูซีน 
ขนาดยาวพิเศษ รถบสั และรถบรรทุกซึ่งมี
น ้าหนักรถสุทธิ (Gross Vehicle Weight 
Rating (GVWR)) ไมเ่กิน 26,000 ปอนด์ 
(ประมาณ 11,793 กิโลกรัม) หรือน้อยกว่า
หากไดร้ับการอนุญาตพิเศษ 

H, M, N, P, S, T, W, X 

ใบอนุญาตขับข่ีทั่วไป D อายุไม่น้อยกว่า 18 ปี หรืออายุไมน่้อยกว่า  
17 ป ีโดยไดร้ับประกาศนียบัตรจากโรงเรยีน
สอนขับรถยนต ์

• รถเก๋ง และรถบรรทุกซึ่งมีน ้าหนักรถสุทธิ 
(Gross Vehicle Weight Rating (GVWR)) 
ไม่เกิน 26,000 ปอนด์ (ประมาณ 11,793 
กิโลกรัม) 

• รถซึ่งลากจูงรถอื่นซึ่งมีน ้าหนักสุทธิไม่เกิน 
10,000 ปอนด์ (ประมาณ 4,536 กิโลกรัม) 

• สามารถขับรถลากจูงรถอื่นซึ่งมีน ้าหนัก
เกินกว่า 10,000 ปอนด์ได้ ต่อเมื่อน ้าหนัก

F, G, R, W 
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ประเภทใบขับขี ่ คุณสมบัติ ยานพาหนะที่ขับขี่ได้ การอนุญาตพิเศษ 
รวมทั้งรถลากจูงและรถที่ถูกลากจูงนั้นมี
น ้าหนักรวมสุทธิไม่เกิน 26,000 ปอนด์ 

• รถจักรยานยนต์ประเภทโมเพด (Moped) 
ใบอนุญาตขับข่ีทั่วไปส าหรับผู้เยาว์ DJ อายุ 16 – 17 ปี • รถเก๋ง และรถบรรทุกซึ่งมีน ้าหนักรถสุทธิ 

(Gross Vehicle Weight Rating 
(GVWR)) ไมเ่กิน 10,000 ปอนด์ 

• รถซึ่งลากจูงรถอื่นซึ่งมีน ้าหนักสุทธิไม่เกิน 
3,000 ปอนด์ (ประมาณ 1,361 กิโลกรัม) 

• รถจักรยานยนต์ประเภทโมเพด (Moped) 

ไม่สามารถให้การอนุญาตพิเศษได ้

ใบอนุญาตขับข่ีรถรับจา้ง E อายุไม่น้อยกว่า 18 ป ี รถประเภทเดยีวกับท่ีผู้ถือใบอนุญาตขับขี่
ประเภท D สามารถขับขีไ่ด้ รวมถงึรถรับจ้าง
ซึ่งบรรทุกผูโ้ดยสารไดไ้ม่เกิน 14 คน แต่ไม่
รวมถึงรถลิมซูีนขนาดยาวพิเศษ 

F, G, R, W 

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ M อายุไม่น้อยกว่า 18 ปี หรืออายุไมน่้อยกว่า  
17 ปี ซึ่งได้รับประกาศนียบัตรจากโรงเรียน
สอนขับรถยนต์ สามารถใช้ร่วมกับประเภท
อื่นๆ ได้ เช่น ใบอนุญาตขับข่ีประเภท DM 
(D+M) เป็นต้น 

รถจักรยานยนต ์ ไม่สามารถให้การอนุญาตพิเศษได ้

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตส์ าหรับ 
ผู้เยาว์ MJ 

อายุ 16 – 17 ปี โดยไดร้ับประกาศนียบัตร
จากโรงเรียนสอนขับรถยนต์ สามารถใช้
ร่วมกับประเภทอื่นๆ ได้ เช่น ใบอนุญาตขับข่ี
ประเภท DJMJ (DJ+MJ) เป็นต้น 

รถจักรยานยนต์ ทั้งนี้ ภายใต้ข้อจ ากัดของผู้
ขับข่ีที่อายุไม่เกิน 18 ปี (รายละเอยีดของ
ข้อจ ากัดจะกลา่วถึงในหัวข้อ 2.1.3) 

ที่มา: คณะที่ปรึกษา (2567)
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• การอนุญาตพิเศษ 

การให้อนุญาตพิเศษคือ การให้สิทธิแก่ผู้ถือใบอนุญาตขับขี่นั ้นในการขับขี่รถบางประเภทเป็นการ
เฉพาะเจาะจง ซึ่งรถประเภทเหล่านั้นเป็นรถที่ไม่ถูกรวมเข้ากับการให้อนุญาตขับขี่ประเภทใดเลย จึงต้องได้รับ
การให้อนุญาตพิเศษเป็นการเฉพาะ 

ตารางท่ี 2.2: ประเภทการอนุญาตพิเศษให้แก่ใบอนุญาตขับขี่ในมลรัฐนิวยอร์ก 
การให้อนุญาตพิเศษ (Endorsement) 

F รถใช้ในฟาร์มประเภท A 
G รถใช้ในฟาร์มประเภท B 
H ขนส่งวัตถุเป็นพิษ (Hazardous materials) 
M ขนส่งแผ่นโลหะรีดร้อน (Metal coils) 
N รถบรรทุกประเภท Tanker (ตัวอย่างเช่น รถบรรทุกน ้ามัน เป็นต้น) 
P รถขนส่งผู้โดยสาร 
R รถทัศนาจรซึ่งมีน ้าหนักรถสุทธิเกินกว่า 26,000 ปอนด์ (ประมาณ 11,793 กิโลกรัม) 
S รถโรงเรียน 
T รถพ่วงสองคันหรือสามคัน 
W รถลากจูง (Tow truck) 
X รถฉุกเฉินซึ่งใช้ในการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเกี่ยวกับวัตถุเป็นพิษ (Tank/Hazmat vehicles) 

ที่มา: New York State Department of Motor Vehicles 

อย่างไรก็ดี ส าหรับระบบใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduate Driver License) ในมลรัฐนิวยอร์ก 
จะมีหลักเกณฑ์เฉพาะในการให้อนุญาตขับขี่ โดยก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่อายุน้อยกว่า 18 ปี ต้องได้รับใบขับขี่เป็น
ระยะตามอายุและประสบการณ์ อย่างไรก็ดี หากอายุน้อยกว่า 16 ปี จะไม่ได้รับอนุญาตให้ขับขี่รถในนิวยอร์ก
ไม่ว่าในกรณีใด ๆ แม้ว่าจะถือใบอนุญาตขับขี่ของรัฐอื่นมาแล้วก็ตาม ซึ่งเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในกฎหมาย 
The Driver's License Access and Privacy Act12 ดังนั้นแล้ว หากเป็นผู้ที่มีอายุต ่ากว่า 16 ปี จะต้องเข้าสู่
ขั้นตอนที่ก าหนดไว้ตามกฎหมาย รวมถึงต้องผ่านเงื่อนไขต่าง ๆ ตามที่กฎหมายก าหนด ก่อนที่จะสามารถขับขี่
ได้โดยไม่มีข้อจ ากัด ทั้งนี้จะได้กล่าวต่อไปในหัวข้อที่ 2.1.3 ว่าด้วยขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการต่อไป 

2.1.3 ขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการ 

ลักษณะการเรียนรู้และข้ันตอนในแต่ละล าดับขั้น 
ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นในมลรัฐนิวยอร์กสามารถแบ่งได้เป็น 3 ล าดับขั้น ได้แก่  

(1) ขั้นการอนุญาตหัดขับ (Learner’s permit)  คือ ขั้นตอนการเรียนรู้ ช่วยให้เรียนรู้พื้นฐานของการรับขี่
รถยนต์โดยมีข้อจ ากัดในการขับขี่ (2) ขั้นการอนุญาตชั่วคราว (Junior driver license/Provisional license) 
คือ ขั้นตอนการฝึกฝนขับขี่ ช่วยให้นักขับรุ่นเยาว์ได้ฝึกฝนและพัฒนาทักษะต่อไป โดยบทเรียนที่ได้รับในช่วง
ใบอนุญาตประเภทนี้มาจากการเริ่มผ่อนคลายข้อจ ากัดบางประการ  และ (3) ขั้นการอนุญาตขั้นสุดท้ายหรือ

 
12 Department of Motor Vehicles (2022) accessed, https://dmv.ny.gov/driver-licenses   
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ใบอนุญาตขับขีเ่ต็มรูปแบบ (Senior driver license) ซึ่งในข้ันตอนที่สามนี้เท่ากับเป็นการออกจากระบบ GDL  
(ทั้งนี้ แม้ผู้เริ ่มต้นขับขี่จะมิใช่ผู้เยาว์ แต่ให้อยู่ภายใต้บังคับของกฎเกณฑ์ต่อไปนี้โดยอนุโลมเช่นกัน) ดังมี
รายละเอียดที่เก่ียวข้องกับลักษณะการเรียนรู้และขั้นตอนในแต่ละล าดับขั้นต่อไปนี้ 

• ขั้นการอนุญาตหัดขับ (Junior learner permit)  

ในล าดับขั ้นนี ้ เป็นการอนุญาตให้ผู ้ข ับขี ่หน้าใหม่ได้เรียนรู ้พื ้นฐานต่างๆ ที ่ต้องใช้ในการขับขี่
ยานพาหนะ โดยผู้ที่สามารถขอการอนุญาตได้จะต้องมี (1) อายุอย่างน้อย 16 ปี (2) ศึกษาคู่มือการขับขี่ของ 
มลรัฐนิวยอร์ก และ (3) ผ่านการทดสอบข้อเขียนและการทดสอบสายตา 

ก่อนที่ผู้ได้รับการให้อนุญาตขับขี่ในล าดับขั้นนี้จะสามารถเข้ารับการทดสอบการขับรถบนถนนจริงเพ่ือ
ขอรับใบอนุญาตขับขี่ส าหรับผู้เยาว์ได้ ผู้ได้รับการให้อนุญาตขับขี่จะต้องได้รับการรับรองจากผู้ปกครองหรือ
ผู้ดูแลว่าได้ฝึกฝนการขับขี่มาแล้วไม่น้อยกว่า 50 ชั่วโมง และใน 50 ชั่วโมงนั้นได้ฝึกฝนการขับขี่หลังดวงอาทิตย์
ลับขอบฟ้าไม่น้อยกว่า 15 ชั่วโมง ซ่ึงในช่วงของการฝึกขับขี่นั้นจะต้องมีบุคคลดังกล่าวนั่งไปด้วยทุกครั้ง 

• ขั้นการอนุญาตชั่วคราว (Junior driver license/Provisional License) 

ล าดับขั้นนี้เน้นที่การฝึกฝนทักษะการขับขี่ที่ได้เรียนรู้มาในล าดับขั้นตอนก่อนหน้า โดยผู้ถือใบอนุญาต
ขับขี่ในล าดับขั้นนี้จะได้รับสิทธิในการขับขี่กว้างขวางมากยิ่งขึ้น แต่สามารถขับขี่ภายใต้ข้อจ ากัดที่ไม่จ าต้องมี
ผู้ดูแลเดินทางไปด้วยแล้ว ทั้งนี้ ข้อห้ามตามกฎหมายส าหรับผู้ถือใบอนุญาตในขั้นตอนนี้ถือเป็นเพียงข้อห้ามขั้น
ต ่าเท่านั้น ผู้ปกครองควรวางข้อก าหนดเพ่ิมเติมหากเห็นว่าผู้ขับขี่ยังไม่มีความพร้อมมากเท่าที่ควร 

• ขั้นการอนุญาตข้ันสุดท้ายหรือใบอนุญาตขับขี่เต็มรูปแบบ (Senior driver license)  

มลรัฐนิวยอร์กจะท าการส่งใบอนุญาตขับขี่ทั่วไปให้แก่ผู้ถือใบอนุญาตขับขี่ส าหรับผู้เยาว์หลังจากวนัที่
อายุครบ 18 ปีบริบูรณ์ ซึ่งใบขับขี่ประเภทนี้มีลักษณะและคุณสมบัติเช่นเดียวกับใบขับขี่ส าหรับผู้ใหญ่ซึ่งบรรลุ
นิติภาวะแล้ว อย่างไรก็ดี ผู้ขับขี่ซึ่งอายุมากกว่า 17 ปีแต่ไม่เกิน 18 ปีสามารถยื่นค าขอรับใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป
ได้หากผู้นั ้นได้รับประกาศนียบัตรการขับรถจากโรงเรียนสอนขับรถซึ่งได้รับการรับรองโดยกรมยานยนต์
นิวยอร์ก โดยผู้ขอรับใบอนุญาตจะต้องน าประกาศนียบัตรดังกล่าวมายื่นให้แก่กรมยานยนต์นิวยอร์กด้วยตนเอง
จึงจะได้รับการออกใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไป 

กรมยานยนต์นิวยอร์กแนะน าว่า แม้ผู้ขับขี่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่ทั่วไปแล้ว แต่ผู้ขับขี่ยังควรฝึกฝน
การขับขี ่อย่างปลอดภัยต่อไป เนื ่องจากการขับขี ่อย่างช านาญจ าเป็นต้องใช้ระยะเวลาการฝึกฝนและ
ประสบการณ์นานหลายปี 

ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับข่ี 
ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่มีความแตกต่างกันไปตามล าดับขั้นของใบอนุญาตขับขี่ โดย

เปรียบเทียบได้ดังตารางที่ 2.3
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ตารางท่ี 2.3: ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่แต่ละล าดับขั้นในมลรัฐนิวยอร์ก 
ขั้นการอนุญาตหัดขับ (Junior learner’s permit) ขั้นการอนุญาตชั่วคราว (Junior driver 

license/Provisional License) 
ขั้นการอนุญาตขั้นสุดท้ายหรือใบอนุญาตขับขี่เต็มรูปแบบ 

(Senior driver license) 
• ขับขี่ได้เฉพาะภายใต้การก ากับดูแลของผู้ถือใบอนุญาต

ทั่วไปซึ่งมีอายุไม่น้อยกว่า 21 ปเีท่านั้น 
• การขับขี่ในเวลากลางคืนจะต้องอยู่ภายใต้การก ากับดูแล

ของผู้ถือใบอนุญาตทั่วไปซึ่งมีอายุไม่น้อยกว่า 21 ปีที่เป็น
ผู ้ปกครอง, ผู ้พิทักษ์, ครูสอนขับรถ หรือผู ้ใช้อ านาจ
ปกครองเท่านั้น 

• ห้ามมิให้มีผู้โดยสารนั่งด้านหน้าข้างคนขับ เว้นแต่เป็น  
ผู้ก ากับดูแลการขับขี ่

• หากมีผู้ก ากับดูแล สามารถมีผู้โดยสารนั่งด้านหลังได้ตาม
จ านวนที่นั่งของรถนั้น กรณีที่ผู้ก ากับดูแลมิใช่ผู้ปกครอง 
(ในการขับข่ีช่วงกลางวัน) ให้มีผู้โดยสารอายุไม่เกิน 21 ปี
ได้เพียงหนึ่งคนเท่านั้น เว้นแต่จะเป็นญาติใกล้ชิด 

• ผู้โดยสารทุกคนจะต้องคาดเข็มขัดนิรภัย ส่วนเด็กจะตอ้ง
อยู่ในท่ีนั่งส าหรับเด็ก 

• การขับขี ่ในนครนิวยอร์กส าหรับผู้ขับขี ่ในล าดับชั้นนี้ 
จะต้องใช้รถที่มีเบรกสองด้าน คือ เบรกส าหรับคนขับ 
และเบรกส าหรับผู้ก ากับดูแล 

• ห้ามขับขี ่ในบางพื ้นที ่ เช่น เมือง Bronx, Brooklyn, 
Manhattan เป็นต้น  

• ขับขี่ได้โดยล าพังในระหว่างเวลา 5 นาฬิกาถึง 21 นาฬิกา 
โดยเป็นการขับรถไปโรงเรียน ไปท างาน หรือไปท ากิจกรรม
นอกหลักสูตรต่างๆ 

• การขับขี ่ในเวลากลางคืนจะต้องมีหนังสือร ับรองจาก
นายจ้างหรือครูผู้สอน และต้องขับรถเพื่อไปท ากิจกรรมที่
ก าหนดข้างต้นเท่านั้น 

• ห้ามมิให้ผ ู ้ข ับขี ่ในล าดับชั ้นนี ้ ขับรถเพื ่อการท างาน 
ตัวอย่างเช่น การขับรถส่งอาหาร เป็นต้น 

• หากมีผู้ก ากับดูแล สามารถมีผู้โดยสารนั่งได้ตามจ านวน 
ที่น่ังของรถนั้น กรณีไม่มีผู้ก ากับดูแล ให้มีผู้โดยสารอายุไม่
เกิน 21 ปีได้เพียงหนึ ่งคนเท่านั ้น เว้นแต่จะเป็นญาติ
ใกล้ชิด 

• ผู้โดยสารทุกคนจะต้องคาดเข็มขัดนิรภัย ส่วนเด็กจะต้อง
อยู่ในที่น่ังส าหรับเด็ก 

• ขณะขับขี่ต้องไม่ส่งข้อความหรือคุยโทรศัพท ์
• ห้ามผู้ที่มีแอลกอฮอล์ในเลือกตั้งแต่ 0.02 ขึ้นไปขับขี ่
• ห้ามขับขี ่ในบางพื ้นที ่ เช่น เมือง Bronx, Brooklyn, 

Manhattan เป็นต้น 

ขับข่ีได้ภายใต้ข้อก าหนดตามกฎหมายจราจร โดยไม่มี
ข้อก าหนดเพิ่มเติมใดๆ 

ที่มา: New York State Department of Motor Vehicles ปรับปรุงโดยคณะที่ปรึกษา (2567)
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ระยะเวลาในล าดับขั้นและแนวทางการเปลี่ยนผ่านไปสู่ล าดับขั้น ถัดไป 
ผู้ขับขี่จะต้องอยู่ในล าดับชั้น “การอนุญาตหัดขับ (Junior learner’s permit)” ซึ่งเป็นล าดับชั้นแรก

อย่างน้อย 6 เดือน จึงจะมีคุณสมบัติด้านระยะเวลาเพียงพอที่จะเข้ารับการทดสอบการขับขี่บนถนนจริงได้ 

เมื่อผู้ขับขี่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ในล าดับชั้น “ขั้นการอนุญาตชั่วคราว (Junior driver license)” ผู้ขับ
ขีจ่ะมีคุณสมบัติในการได้รับใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไปได้ต่อเมื่ออายุ 18 ปีบริบูรณ์หรือเมื่ออายุ 17 ปีบริบูรณ์และได้
ยื่นประกาศนียบัตรจากโรงเรียนสอนขับรถให้แก่กรมยานยนต์นิวยอร์กแล้ว จึงกล่าวได้ว่า โดยหลักการ ผู้ขับขี่
ซึ่งฝึกฝนด้วยตนเองจะอยู่ในล าดับชั้นนี้เป็นระยะเวลาอย่างมากที่สุด 1.5 ปี ส่วนผู้ขับขี่ซึ่งเข้ารับการฝึกอบรม
โดยโรงเรียนสอนขับรถจะอยู่ในล าดับชั้นนี้เป็นระยะเวลาอย่างน้อยที่สุด 6 เดือน 

ในส่วนของแนวทางการเปลี่ยนผ่านไปสู่ล าดับขั้นถัดไปในระบบการให้ ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น
ของมลรัฐนิวยอร์ก อาจสรุปรายละเอียดในรูปแบบของตารางได้ ดังนี้ 

ตารางท่ี 2.4: แนวทางการเปลี่ยนผ่านไปสู่ล าดับขั้นถัดไปในระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น
ของมลรัฐนิวยอร์ก 

การเปลี่ยนผ่านจากขั้นอนุญาตหัดขับเป็นขัน้การอนุญาต
ชั่วคราว 

การเปลี่ยนผ่านจากการอนุญาตชั่วคราวเป็นขั้นการ
อนุญาตขั้นสุดท้ายหรือใบอนุญาตขับขี่เต็มรูปแบบ 

• จะต้องอยู่ในล าดับขั้นการให้อนุญาตขับขี่ส าหรับผู้เยาว์
มาแล้วไม่น้อยกว่า 6 เดือน 

• ฝึกฝนการขับขี่ซึ ่งผู ้ปกครองให้การรับรองมาแล้วไม่
น้อยกว่า 50 ชั่วโมง โดยใน 50 ชั่วโมงนั้น ต้องมีชั่วโมง
การฝึกฝนการขับขี ่เม ื ่อดวงอาทิตย์ล ับขอบฟ้าไม่  
น้อยกว่า 15 ช่ัวโมง 

• กรอกแบบฟอร์มรับรองการขับขี ่DMV MV-262 
• ผ่านการทดสอบการขับขี่บนถนนจริง โดยจะต้องผ่าน

การเรียนหลักสูตร pre-licensing จ านวน 5 ชั ่วโมง
ก่อนท าการทดสอบ 

• เป็นผู้ถือใบอนุญาตขับข่ีส าหรับผู้เยาว์ซึ่งอายุครบ 18 ปี
บริบูรณ์ ซึ่งได้รับใบอนุญาต Senior License อัตโนมัติ
ผ่านทางจดหมาย หรือ  

• เป็นผู้ถือใบอนุญาตขับข่ีส าหรับผู้เยาว์ซึ่งอายุครบ 17 ปี
บร ิบ ูรณ์และได ้ย ื ่นใบร ับรองการส  าเร ็จหลักสูตร
การศึกษาผู้ขับขี่ (DMV-285) จากโรงเรียนสอนขับรถ
ให้แก่กรมยานยนต์นิวยอร์กแล้ว  (Department of 
Motor Vehicles: DMV) 

• ทั้งนี ้ ผู ้ขับขี ่จะต้องผ่านการทดสอบขับขี่บนถนนจริง
ด้วยก่อนจะยื่นขอรับใบอนุญาตขับข่ี 

ที่มา: New York State Department of Motor Vehicles ปรับปรุงโดยคณะที่ปรึกษา (2567) 

2.1.4 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

กรมยานยนต์นิวยอร์ก (New York State Department of Motor Vehicles – DMV) เป็นหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบการให้ใบอนุญาตขับขี่ในมลรัฐนิวยอร์ก โดยมีภารกิจส่วนใหญ่เช่นเดียวกับกรมการขนส่งทางบก
ของประเทศไทย อาทิ การจดทะเบียนรถยนต์ การตรวจสภาพรถยนต์ และการให้ใบอนุญาตขับขี่ในล าดับขั้น
ต่างๆ อย่างไรก็ดี DMV มีหน้าที่และอ านาจกว้างขวางกว่ากรมการขนส่งทางบก โดย DMV มีหน้าที่ในการ
พิจารณาความผิดเกี่ยวกับการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรด้วย13 ซึ่งมีการก่อตั้งกองพิจารณาความผิดเกี่ยวกับการ 

 
13 NY Veh & Traf L § 225 (2022). 
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ฝ่าฝืนกฎหมายจราจร (Traffic Violations Bureau – TVB) ขึ้นเพื่อพิจารณาความผิดทางปกครองในกรณีที่
การฝ่าฝืนกฎหมายจราจรนั้นไม่เข้าองค์ประกอบความผิดทางอาญาอ่ืนใด ทั้งนี้ ไม่รวมถึงคดีจอดรถในที่ห้ามจอด 

ส าหรับอ านาจหน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับการให้ใบอนุญาตขับขี่นั้น DMV มีอ านาจในการให้ใบอนุญาตแก่ 
ผู้ขับขี่หน้าใหม,่ แปลงใบอนุญาตขับขี่จากมลรัฐอ่ืนให้เป็นใบอนุญาตขับขี่ของมลรัฐนิวยอร์ก, ท าใบอนุญาตขับขี่ใบ
ใหม่กรณีสูญหาย หรือเปลี่ยนที่อยู่ภูมิล าเนา, ต่ออายุใบอนุญาตขับขี่, ปรับปรุงรายละเอียดในใบอนุญาตขับขี่ และ
ท าการทดสอบการขับขี่บนถนน (Road test) 

2.2 สหภาพยุโรป 

2.2.1 โครงสร้างของระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น 

แนวคิดและหลักการส าคัญ 
ระบบการออกใบอนุญาตขับขี่ของสหภาพยุโรป (European Union: EU) มีจุดมุ่งหมายหลัก คือการ

ป้องกันไม่ให้บุคคลที่มีความสามารถไม่เพียงพอออกมาขับขี่บนท้องถนน จึงมีการก าหนดหลักเกณฑ์ในการ
ได้รับใบอนุญาตอันเกี่ยวกับ อายุ และความถนัดในการขับขี่ ข้อจ ากัดในการอนุญาต และขั้นตอนการบริหาร
ใบอนุญาต เช่น หลักเกณฑ์การออกใบอนุญาตและการเพิกถอนใบอนุญาต รวมถึงความเหมาะสมในการขับขี่ 
ซึ ่งโดยหลักแล้ว ระบบการออกใบอนุญาตอาจมีความแตกต่างกันตามกฎเกณฑ์ที ่แต่ละประเทศก าหนด 
เกี่ยวกับรายการที่ผู้ขอรับใบอนุญาตจะต้องได้รับการทดสอบ ขั้นตอนการออกใบอนุญาตและองค์กรที่เก่ียวข้อง 
แต่ทั้งนี้ ระบบการออกใบอนุญาตของสหภาพยุโรป อาจสามารถจ าแนกเป็น ระบบการออกใบอนุญาตแบบ
ดั้งเดิมและช่วงทดลอง (Traditional and Probationary Licensing) และระบบการออกใบอนุญาตขับขี่แบบ
ล าดับขั้น (Graduated Licensing Systems: GDLs)14  

การทดสอบการขับขี่เพียงอย่างเดียว “อาจ” ไม่เพียงพอที่จะสนับสนุนการขับขี่อย่างปลอดภัยของผู้
ขับขี่มือใหม่ได้ ดังนั้น ระบบการออกใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นของสหภาพยุโรป จึงให้ความส าคัญกับการ
สั่งสมประสบการณ์ฝึกอบรมของผู้ขับขี่รายใหม่ โดยในช่วงแรกของการฝึกอบรม ผู้ขับขี่หน้าใหม่จะได้รับ
อนุญาตให้ขับขี่ภายใต้สภาวะที่มีความเสี่ยงต ่า เช่น จะต้องมีผู้ดูแล และจะต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดบางประการ 
จนกว่าจะผ่านการฝึกอบรมและผ่านการทดสอบ และเมื่อประสบการณ์เพิ่มขึ้น ข้อจ ากัดต่าง ๆ ก็จะได้รับการ
ผ่อนปรนลงเช่นกัน ซึ่งระบบ GDL ของสหภาพยุโรปจะมีการแบ่งล าดับขั้นในการทดสอบออกเป็น 3 ขั้นตอน 
คือ (1) ระยะแรก “การเรียนรู ้แบบมีผู ้สอน” (Supervised Learning) (2) ระยะที่สอง “การฝึกขับขี ่ด ้วย
ตนเอง” (Autonomous Practicing) และ (3) ระยะที่สาม จะเป็นระยะที่ได้รับใบอนุญาตขับขี ่อย่างเต็ม

 
14 “Licensing Regimes.” Mobility &amp; Transport - Road Safety. Accessed November 20, 2023. https://roadsafety. 
transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/statistics-and-analysis-archive/young-people/licensingregimes_ 
en. 
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รูปแบบ15 โดยในปัจจุบันมีประเทศที่บังคับใช้ระบบการออกใบอนุญาตขับขี่ในลักษณะนี้หลายประเทศด้วยกัน 
ยกตัวอย่างเช่น ประเทศเยอรมัน ประเทศเอสโตเนีย ประเทศออสเตรีย และประเทศเดนมาร์ก เป็นต้น 

ทั้งนี้ จะกล่าวถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้อง รายละเอียดและขั้นตอนการทดสอบและฝึกอบรมภายใต้ระบบ
การออกใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นของสหภาพยุโรปในหัวข้อ 2.2.2 และ 2.2.3 ต่อไป  

2.2.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

Directive 2006/126/EC of the European Parliament and of the Council of 20 
December 2006 on driving licenses  

Directive 2006/126/EC เป็นค าส ั ่งของสหภาพยุโรปที ่ก  าหนดกรอบการท างาน ส าหรับการ
ประสานกันของใบอนุญาตขับขี่แต่ละประเภทภายในสหภาพยุโรป ซึ่งได้รับการรับรองเมื่อวันที่ 20 ธันวาคม 
2549 โดยค าสั่งดังกล่าว ได้ก าหนดเงื ่อนไขในการออกใบอนุญาตขับขี่ ก าหนดประเภทของยานหาพนะที่
สามารถขับขี่ได้ ข้อก าหนดอายุขั ้นต ่า รวมถึงมาตรฐานทางการแพทย์ที่ผู ้สมัครรับใบขับขี่ต้องปฏิบัติตาม 
นอกจากนี้ ยังสร้างระบบส าหรับการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างประเทศสมาชิก เพื่อให้แน่ ใจว่าระบบใบขับขี่
ได้รับการยอมรับทั่วทั้งสหภาพยุโรป 

ดังนั้น Directive 2006/126/EC จึงมุ่งหวังที่จะปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน (Road Safety) โดย
รับประกันว่าผู้ขับขับขี่ทุกคนในสหภาพยุโรปมีคุณสมบัติตรงตามมาตรฐานขั้นต ่าที่ค าสั่งก าหนดไว้ อีกทั้งยัง
พยายามอ านวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายผู้ขับขี่ภายในสหภาพยุโรปได้อย่างเสรี ผ่านการปรับกฎเกณฑ์ใน
การรับและใช้ใบขับขี่ให้สอดคล้องกัน ซึ่งค าสั่งนี้จะมีผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อวิธีการออกกฎเกณฑ์และ
การยอมรับใบอนุญาตขับขี่ รวมถึงได้รับการบังคับใช้โดยประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปผ่านการตรากฎหมาย
ระดับชาติ โดยระบบ GDL นั้นถือเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด และสามารถลดความเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ เพราะนอกจากจะใช้เพื่อจัดการกับการขาดประสบการณ์ของผู้ขับขี่มือใหม่ได้แล้ว ยัง
ใช้เพื่อจัดการกับพฤติกรรมเสี่ยงซึ่งอาจเป็นผลมาจากปัจจัยอันเกี่ยวข้องกับอายุได้อีกด้วย16 

• ประเภทของยานพาหนะและข้อก าหนดด้านอายุขั้นต ่า 

ค าสั่งของสหภาพยุโรปฉบับนี้ได้วางหลักเกณฑ์ไว้ว่า ในการก าหนดประเภทใบขับขี่จะต้องก าหนดแยก
ตามประเภทของยานพาหนะซึ่งขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ (Power-Driven) และอาจก าหนดให้มีอายุขั้นต ่า

 
15 Sofie Boets, Jean-Christophe Meunier and Ludo Kluppels, ‘Implementing graduated driving license in Europe: literature 
review on practices and effects, and recommendation of an ideal model’ (2016) ResearchGate Transport Security 82 < 
https://www.researchgate.net/publication/313682211_Implementing_graduated_driving_license_in_Europe_literature_review
_on_practices_and_effects_and_recommendation_of_an_ideal_model> Accessed 21 March 2024 
16 OECD (2006), Young drivers, The road to safety. https://bit.ly/3id82W5 cited in European Transport Safety Council, Position 
on the Revision of the License Directive 2006/126/EC (2022) < https://etsc.eu/position-paper-revision-of-the-driving-licence-
directive-2006-126-ec/> Accessed 21 March 2024 
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ส าหรับใบอนุญาตแต่ละประเภทด้วย โดยค าสั่งนี้จะใช้ส าหรับ “ยานพาหนะซึ่งขับเคลื่อนด้วยก าลัง” ซึ่ง
หมายถึงยานพาหนะที่ขับเคลื่อนบนท้องถนนด้วยก าลังของตนเอง นอกเหนือจากยานพาหนะที่วิ่งบนราง อัน
ได้แก่ รถจักรยานยนต์เบา (Mopeds) รถมอเตอร์ไซค์ที่มีหรือไม่มีรถพ่วงข้าง (Motorcycle) และรถสามล้อ
เครื่อง (Motor Tricycle) ยานยนต์ (Motor Vehicle)17 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ตารางท่ี 2.5: ประเภทของยานพาหนะและข้อก าหนดด้านอายุขั้นต ่า 
ข้อกฎหมาย ประเภทของยานหาพนะ หมวดหมู ่ อายุขั้นต ่า 

รถจักรยานยนต์เบา (Mopeds) 
Article 4 (2) รถสองล้อหรือสามล้อท่ีมีความเร็วสูงสุดไม่เกิน 45 กิโลเมตร/

ช่ัวโมง 
AM 16 ปี 

รถมอเตอร์ไซค์ท่ีมีหรือไม่มีรถพ่วงข้าง (Motorcycle) และรถสามล้อเคร่ือง (Motor Tricycle) 
Article 4 (3) (a) • รถจักรยานยนต์ที่มีกระบอกสูบไมเ่กิน 125 

ลูกบาศก์เซนติเมตร ก าลังไม่เกิน 11 กิโลวัตต์ และ
มีอัตราส่วนก าลังต่อน ้าหนักไมเ่กิน 0.1 กิโลวัตต์ต่อ
กิโลกรมั 

• รถสามล้อท่ีมีก าลังไม่เกิน 15 กิโลวัตต ์

A1 16 ปี 

Article 4 (3) (b) รถจักรยานยนต์ที่มีก าลังไม่เกิน 35 กิโลวัตต์ และมีอัตราส่วน
ก าลังต่อน ้าหนักไม่เกิน 0.2 กิโลวัตต์ต่อกิโลกรัม และไม่ได้มา
จากยานพาหนะที่มีก าลังเกินสองเท่า 

A2 18 ปี 

Article 4 (3) (c) (i) รถจักรยานยนต ์ A 20 ปี 
Article 4 (3) (c) (ii) รถสามล้อท่ีมีก าลังเกิน 15 วัตต์ A 21 ปี 
ยานยนต์ (Motor Vehicle) 

Article 4 (4) (a) รถสี่ล้อ ตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 1(3) (b) ของ  Directive 
2002/24/EU 

B1 16 ปี 

Article 4 (4) (b) • ยานยนต์ที ่มีมวลสูงสุดไม่เกิน 3,5000 กิโลกรัม 
ออกแบบและสร้างขึ้นส าหรับการขนส่งผู้โดยสาร
ไม่เกินแปดคน (ไม่รวมคนขับ) โดยอาจใช้ร่วมกับ
รถพ่วงที่มีมวลสูงสุดไม่เกิน 750 กิโลกรัม 

• ยานยนต์ประเภทนี ้ยังอาจใช้ร่วมกับรถพ่วงที ่มี
น  ้ าหน ักเก ิน 750 ก ิ โลกร ัม แต ่ไม ่ เก ิน 4,250 
กิโลกรัม 

B 18 ปี 

Article 4 (4) (c) ยานยนต ์ท ี ่ เ ก ิ ดจากการรวมก ันของยานพาหนะที่
ประกอบด้วยรถหัวลากท่ีอยู่ในประเภท B และรถพ่วงหรือรถ
กึ่งพ่วง โดยที่มวลสูงสุดของรถพ่วงหรือรถกึ่งพ่วงนั้นต้องไม่
เกิน 3,500 กิโลกรัม 

BE 18 ปี 

Article 4 (4) (d) ยานยนต์นอกเหนือจากประเภท D1 หรือ D ซึ่งมีมวลสูงสุด
เกิน 3,500 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 7,500 กิโลกรัม ได้รับการ
ออกแบบและสร้างขึ้นส าหรับการขนส่งผู้โดยสารไม่เกินแปด

C1 18 ปี 

 
17 Directive 2006/126/EC, Art 4 
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คน (ไม่รวมคนขับ) โดยอาจใช้ร่วมกับรถพ่วงที่มีมวลสูงสุดไม่
เกิน 750 กิโลกรัม 

Article 4 (4) (e) • ยานยนต์ที่เกิดจากการรวมกันของยานพาหนะที่
ประกอบด้วยรถหัวลากท่ีอยู่ในประเภท C1 และรถ
พ่วงหรือรถกึ ่งพ่วง โดยที ่มวลสูงสุดที ่อนุญาต
ส าหรับรถพ่วงหรือรถกึ่งพ่วงมากกว่า 750 กิโลกรมั 
แต่ไม่เกิน 12,000 กิโลกรัม 

• ยานยนต์ที่เกิดจากการรวมกันของยานพาหนะที่
ประกอบด้วยรถหัวลากที่อยู่ในประเภท B และรถ
พ่วงหรือรถกึ่งพ่วง โดยที่มวลสูงสุดของรถพ่วงหรือ
รถกึ ่งพ่วงมากกว่า 3,500 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 
12,000 กิโลกรัม 

C1E 18 ปี 

Article 4 (4) (f) ยานยนต์นอกเหนือจากประเภท D1 หรือ D ซึ่งมีมวลสูงสุด
มากกว่า 3,500 กิโลกรัม ได้รับการออกแบบและสร้างขึ้น
ส าหรับการขนส่งผู ้โดยสารไม่เกินแปดคน (ไม่รวมคนขับ) 
โดยอาจใช้ร่วมกับรถพ่วงที่มีมวลสูงสุดไม่เกิน 750 กิโลกรัม 

C 21 ปี 

Article 4 (4) (g) ยานยนต ์ท ี ่ เ ก ิ ดจากการรวมก ันของยานพาหนะที่
ประกอบด้วยรถที่มีหัวลากในประเภท C และรถพ่วงหรือรถ
กึ่งพ่วง โดยที่มวลสูงสุดของรถพ่วงหรือรถกึ่งพ่วงมากกว่า 
750 กิโลกรัม  

CE 21 ปี 

Article 4 (4) (h) ยานยนต์ที่ออกแบบและสร้างขึ้นส าหรับการขนส่งผู้โดยสาร
ไม่เกินสิบหกคน (ไม่รวมคนขับ) และมีความยาวสูงสุดไม่เกิน 
8 เมตร โดยอาจใช้ร่วมกับรถพ่วงที่มีมวลสูงสุดไม่เกิน 750 
กิโลกรัม  

D1 21 ปี 

Article 4 (4) (i) ยานยนต ์ท ี ่ เ ก ิ ดจากการรวมก ันของยานพาหนะที่
ประกอบด้วยรถหัวลากที่อยู่ในประเภท D1 และรถพ่วงที่มี
มวลสูงสุดไม่เกิน 750 กิโลกรัม 

D1E 21 ปี 

Article 4 (4) (j) ยานยนต์ที ่ออกแบบและสร้างขึ ้นเพื ่อรองรับผู ้โดยสาร
มากกว่าแปดคน (ไม่รวมคนขับ) โดยอาจใช้ร่วมกับรถพ่วงที่มี
มวลสูงสุดไม่เกิน 750 กิโลกรัม 

D 24 ปี 

Article 4 (4) (k) ยานยนต ์ท ี ่ เ ก ิ ดจากการรวมก ันของยานพาหนะที่
ประกอบด้วยรถหัวลากที่อยู่ในประเภท D และรถพ่วงที่มี
มวลสูงสุดมากกว่า 750 กิโลกรัม 

DE 24 ปี 

ที่มา:  Directive 2006/126/EC  

อย่างไรก็ดี ในมาตรา 4 (3) (c) (i) ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ประเภท A ระบุว่า แม้จะมีการ
ก าหนดอายุขั้นต ่าไว้ที่ 20 ปี แต่การจะได้รับใบอนุญาตขับขี่ประเภทนี้จะต้องอาศัยประสบการณ์ขั้นต ่าอย่าง
น้อย 2 ปี โดยการขับขี่รถจักรยานยนต์ภายใต้ใบอนุญาตประเภท A2 แต่ข้อก าหนดนี้อาจได้รับการยกเว้น
เกี่ยวกับประสบการณ์ได้หากผู้ขอรับใบอนุญาตมีอายุอย่างน้อย 24 ปีขึ้นไป ทั้งนี้ ในส่วนของมาตรา 4 (4) (b) 
ว่าด้วยใบอนุญาตขับขี่ยานยนต์ ประเภท B ยังก าหนดว่าหากมีการใช้ยานยนต์ประเภทนี้ร่วมกับรถพ่วงที่มีมวล
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รวมเกิน 750 กิโลกรัม และการรวมกันนั้นมีมวลมากกว่า 3,500 กิโลกรัมข้ึนไป (แต่ไม่เกิน 4,250 กิโลกรัม) จะ
ด าเนินการได้ก็ต่อเมื่อผู้ขอรับใบอนุญาตได้เข้ารับการอบรม ผ่านการทดสอบทักษะหรือพฤติกรรมแล้วเท่านั้น 

• ข้อก าหนดด้านสมรรถภาพทางการแพทย์ 

EU Directive 2006/126/EC ได้ก าหนดมาตรฐานขั ้นต ่าของสมรรถภาพทางร่างกายและจิตใจ 
(Physical and Mental Fitness) ในการขับขี่รถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยก าลังไว้ในภาคผนวกที่ 3 โดยการจ าแนก
กลุ่มผู้ขับขี่ออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

− ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 1 

ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 1 ประกอบไปด้วยผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภท A, A1, A2, AM, B, B1 และ BE โดยผู้
ขอรับใบอนุญาตในกลุ่มนี้จะต้องได้รับการตรวจสุขภาพ หลังจากผ่านกระบวนการที่จ าเป็นเสร็จสิ้นแล้วหรือใน
ระหว่างการทดสอบที่จ าเป็นต้องด าเนินการก่อนได้รับใบขับขี่ หากปรากฏชัดว่าพวกเขามีความพิการทาง
การแพทย์อย่างใดอย่างหนึ่งตามที่ก าหนด 

− ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 2 

ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 2 ประกอบไปด้วยผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภท C, CE, C1, C1E, D, DE, D1 และ D1E 
โดยผู้ขอรับใบอนุญาตในกลุ่มนี้จะต้องได้รับการตรวจสุขภาพก่อนที่จะออกใบอนุญาตขับขี่ให้ในครั้งแรก และ
หลังจากนั้นผู้ขับขี่จะต้องได้รับการตรวจสอบตามระบบของประเทศสมาชิกที่ตนมีถิ่นที่อยู่ตามปกติ “ทุกครั้ง” 
ที่มีการต่ออายุใบอนุญาตขับขี่  

โดยผู้ขับขี่ทั้ง 2 กลุ่มมีหลักเกณฑ์และข้อก าหนดที่ใช้ส าหรับการทดสอบสมรรถภาพทางกายและ
สุขภาพจิตที่แตกต่างกัน ซึ่งประกอบไปด้วยการทดสอบภาพ (Sight) การได้ยิน (Hearing) บุคคลที่มีความ
พ ิการด ้ านความเคล ื ่ อนไหว (Persons with a Locomotor Disability) โรคห ัว ใจและหลอดเล ื อด 
(Cardiovascular Disease) โรคเบาหวาน  (Diabetes Mellitus) โรคทางระบบประสาท  (Neurological 
Disease) ความผิดปกติทางจิต (Mental Disorders) แอลกอฮอล์ (Alcohol) ยาและผลิตภัณฑ์ยา (Drugs 
and Medical Products) ความผิดปกติของไต (Renal Disorders) โดยอาจสรุปรายละเอียดต่าง ๆ ออกมาใน
รูปแบบของตารางได้ดังนี้ 
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ตารางท่ี 2.6: รายละเอียดการตรวจสมรรถภาพทางร่างกายและจิตใจของผู้ขอใบอนุญาตขับขี่ 
ข้อก าหนด ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 1 ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 2 

ภาพ (Sight) 
ผู ้ย ื ่นขอใบอนุญาตขับขี ่ท ุกคนจะต้องได้ร ับการ
ตรวจสอบอย่างเหมาะสม เพื่อให้แน่ใจว่าพวกเขา
มีทัศนวิสัยเพียงพอส าหรับการขับขี่ยานพาหนะที่
ขับเคลื่อนด้วยก าลัง (Power-Driven Vehicle) ใน
กรณีที ่มีเหตุให้สงสัยว่าการมองเห็นของผู ้ขอรับ
ใบอนุญาตนั้นเพียงพอ เขาจะต้องได้รับการตรวจโดย
หน่วยงานทางการแพทย์ท ี ่ม ีอ  านาจ ซ ึ ่งในการ
ตรวจสอบจะต้องให้ความสนใจเป็นพิเศษไปที่ 

• ระดับสายตา (Visual Acuity) 
• ลานสายตา (Field of Vision) 
• การมองเห็นในเวลาพลบค ่า (Twilight 

Vision) 
• โ ร ค ต า ท ี ่ ล ุ ก ล า ม  (Progressive Eye 

Diseases) 

• ในการขอรับใบอนุญาตขับขี่หรือการต่ออายุใบอนุญาต
ขับขี่ จะต้องมีการมองเห็นแบบสองตาพร้อมเลนส์แก้ไข
หากจ าเป็นอย่างน้อย 0,5  เมื ่อใช้ดวงตาทั ้งสองข้าง
ร่วมกัน อย่างไรก็ดีผู้ขับขี่จะไม่ได้รับการอนุญาตหรือรับ
การต่ออายุใบอนุญาตหากในระหว่างการตรวจสุขภาพ
พบว่าลานสายตาแนวนอนน้อยกว่า 120oo เว้นแต่มีกรณี
พิเศษที่สมเหตุสมผลโดยมีความเห็นทางการแพทย์ มี
การทดสอบภาคปฏิบัติในเชิงบวก แต่หากบุคคลนั้นทน
ทุกข์ทรมานจากสภาพดวงตาในกรณีอื่น ๆ ที่อาจส่งผล
ต่อการขับข่ีอย่างปลอดภัย หรือตรวจพบโรคตาที่ลุกลาม 
อาจมีการออกหรือต่อใบอนุญาตขับขี่โดยต้องได้รับการ
ตรวจร ่างกาย “เป ็นประจ  า” โดยหน่วยงานทาง
การแพทย์ที่มีอ านาจ 

• ในกรณีที ่มีการสูญเสียการมองเห็นในตาข้างนึงโดย
สิ้นเชิง หรือใช้ตาเพียงข้างเดียวจากการมองเห็นซ้อน 
จะต้องมีการมองเห็นอย่างน้อย 0,6 พร้อมเลนส์ปรับ
สายตา (หากจ าเป็น) แต่หน่วยงานทางการแพทย์ที่มี
อ านาจจะต้องรับรองภาวการณ์มองเห็นด้วยตาข้างเดียว
นี้ว่ามีมานานพอสมควรที่จะปรับตัวได้ และลานสายตา
ในตาข้างน้ีเป็นปกติ 

• ในการขอรับใบอนุญาตขับขี่หรือการต่ออายุใบอนุญาต
ขับขี่ จะต้องมีการมองเห็นพร้อมเลนส์ปรับสายตาหาก
จ าเป็นอย่างน้อย 0,8 ในกรณีที่สายตาดีกว่าและอย่าง
น้อย 0,5 ในกรณีที่สายตาแย่ลง หากมีการใช้เลนส์แก้ไข
เพื่อให้ได้ค่าสายตา 0,8 และ 0,5 ระดับการมองเห็นแบบ
ไม่ใส่แว่นจะต้องถึง 0,05 หรือไม่อย่างนั้น ต้องให้ระดับ
การมองเห็นแบบไม่ใส่แว่นตาขั้นต ่าอยู่ที่ไม่เกินบวกหรือ
ลบ 8 ไดออปเตอร์ ไม่ว่าโดยใช้แว่นตาหรือใช้คอนแท็ค
เลนส์ช่วย (การมองเห็นไม่ได้รับการแก้ไข = 0,05) และ
การแก้ไขต้องการรับการยอมรับอย่างดี  

• ใบอนุญาตขับขี่จะไม่ออกหรือต่ออายุให้กับผู้ที่ไม่มีการ
มองเห็นด้วยสองตาปกติหรือมีสายตาเอียง 

การได้ยิน (Hearing) 
  อาจออกหรือต่อใบอนุญาตขับขี ่ให้ได้ ขึ ้นอยู ่กับความเห็นของ

หน่วยงานทางการแพทย์ที่มีอ านาจ 
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ข้อก าหนด ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 1 ผู้ขับขี่กลุ่มที่ 2 
บุคคลที่มีความพิการด้านความเคลื่อนไหว (Persons with a Locomotor Disability) 
ไม่อนุญาตให้มีการออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่
ให้แก่ผู้ขออนุญาตหรือผู้ขับขี่ที่ประสบปัญหาหรือมี
ความผิดปกติเกี่ยวกับการเคลื่อนไหวท่ีท าให้การขับขี่
เป็นอันตราย 

• ในกรณีที่จ าเป็น จะต้องได้รับความเห็นจากหน่วยงาน
ทางการแพทย์ที ่มีอ านาจ โดยต้องอยู่บนพื้นฐานการ
ประเมินทางการแพทย์ต่อความผิดปกติที่เป็นปัญหานั้น 
และจากการทดสอบภาคปฏิบัติ (หากจ าเป็น) นอกจากนี้ 
ยังต้องมีการระบุประเภทของการดัดแปลงยานพาหนะที่
จ าเป็น และผู้ขับขี ่ต้องติดตั้งอุปกรณ์ส าหรับคงสภาพ
กระดูก (Orthopedic Device) หรือไม่ ตราบเท่าที่การ
ทดสอบทักษะและพฤติกรรมสามารถแสดงให้เห็นว่าการ
ขับข่ีด้วยอุปกรณ์ดังกล่าวจะไม่เป็นอันตราย 

• อาจก าหนดเงื ่อนไขว่าผู ้พิการจะต้องได้รับการตรวจ
ร่างกาย “เป็นประจ า” เพื ่อทดสอบว่าบุคคลนั ้นยัง
สามารถขับขี่ยานหานะได้อย่างสมบูรณ์ ปลอดภัยหรือไม่ 

• ในกรณีที ่ความพิการนั ้นคงที ่ อาจออกหรือต่ออายุ
ใบอนุญาตโดยไม่ต้องเข้ารับการตรวจสุขภาพตามปกติ 

• หน่วยงานทางการแพทย์ที ่มีอ านาจต้องค านึงถึงความ
เส ี ่ยงและอันตรายเพิ ่มเติมที ่เก ี ่ยวข้องกับการขับขี่
ยานพาหนะในกลุ่มนี้ 

โรคหัวใจและหลอดเลือด (Cardiovascular Disease) 
โรคใด ๆ ที่ท าให้ผู ้ยื ่นค าขอรับใบอนุญาตครั้งแรก
หรือผู้ยื่นขอต่ออายุใบอนุญาตเนื่องจากระบบหัวใจ
และหลอดเลือดล้มเหลวกะทันหันจนท าให้การ
ท างานของสมองบกพร่องกะทันหัน ถือเป็นอันตราย
ต่อความปลอดภัยบนท้องถนน 

• ใบอนุญาตขับข่ีจะไม่ออกหรือต่ออายุให้กับผู้ยื่นขอหรือผู้
ขับข่ีที่มีภาวะหัวใจเต้นผิดจังหวะรุนแรง 

• ใบอนุญาตขับขี ่อาจออกหรือต่ออายุให้กับผู ้ท ี ่สวม
เคร ื ่องกระตุ ้นห ัวใจ โดยต ้องได ้ร ับความเห ็นทาง
การแพทย์ที ่ได้รับอนุญาตและต้องมีการตรวจสุขภาพ
เป็นประจ า 

• กรณีของผู้ที่เป็นโรคความดันโลหิตผิดปกติ ต้องได้รับ
การประเม ินโดยอ้างอิงก ับผลการตรวจสอบอื ่น ๆ 

• หน่วยงานทางการแพทย์ที่มีอ านาจจะต้องค านึงถึงความ
เส ี ่ยงและอันตรายเพิ ่มเติมที ่เก ี ่ยวข้องกับการขับขี่
ยานพาหนะในกลุ่มนี้ 
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ภาวะแทรกซ้อนที ่เกี ่ยวข้อง รวมถึงอันตรายที ่อาจ
ก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยบนท้องถนน 

• โดยทั่วไป จะไม่มีการออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่
ให้กับผู้ที่เป็นโรคหลอดเลือดหัวใจขาดเลือด (Angina) ที่
อยู่ในช่วงพักผ่อนหรือช่วงแสดงอาการ ส่วนการออกหรือ
ต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ให้กับผู้ที่เป็นโรคกล้ามเนื้อหัวใจ
ตาย (Myocardial Infarction) ต ้องได ้ร ับความเห็นทาง
การแพทย์ที่ได้รับอนุญาต และต้องมีการตรวจสุขภาพเป็น
ประจ า (หากจ าเป็น) 

โรคเบาหวาน (Diabetes Mellitus) 
อาจออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ให้กับผู ้ที ่เป็น
โรคเบาหวานได ้  โดยต ้องได ้ร ับความเห ็นทาง
การแพทย์ที่ได้รับอนุญาตและการตรวจสุขภาพเป็น
ประจ าตามความเหมาะสมในแต่ละกรณี  

 • เฉพาะในกรณีพิเศษเท่านั้น ที่สามารถออกหรือต่ออายุ
ใบอนุญาตขับขี่ให้กับผู้ที่เป็นโรคเบาหวานได้ และจ าเป็น
จะต้องได้รับการรักษาด้วยอินซูลิน และเฉพาะในกรณีที่มี
เหตุสมควรโดยความเห็นทางการแพทย์ที่ได้รับอนุญาต
และต้องได้รับการตรวจสุขภาพเป็นประจ า 

โรคทางระบบประสาท (Neurological Disease) 
• “ห้าม” ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่

ให ้ก ับผ ู ้ท ี ่ เป ็นโรคทางระบบประสาท
ร้ายแรง เว้นแต่การขอนั ้นจะได้รับการ
สนับสนุนจากความเห็นทางการแพทย์ที่
ได้รับอนุญาต 

• การรบกวนทางระบบประสาทที่เกี่ยวข้อง
กับโรคหรือการแทรกแซงการผ่าตัดที่ส่งผล
ต่อระบบประสานส่วนกลางหรือระบบ
ประสาทส่วนปลาย ซึ่งน าไปสู่การบกพร่อง
ทางประสาทสัมผัสหรือการเคลื ่อนไหว 

• อาจออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี ่ได้ ภายใต้การ
ตรวจสอบของหน่วยงานทางการแพทย์ท่ีมีอ านาจและใน
การตรวจสุขภาพตามปกตินั้น จะต้องพิจารณาเกี่ยวกับ
สถานะของโรคลมบ้าหมู การรบกวนสติสัมปชัญญะอื่น 
ๆ เช่น ไม่มีการชักในช่วงสองปีท่ีผ่านมา รวมถึงการรักษา
ที่ได้รับและผลการรักษา เป็นต้น 

• ไม่ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ให้แก่ผู้ที่ทุกข์ทรมาน
หรือมีแนวโน้มที่จะต้องทุกข์ทรมานจากโรคลมชักหรือ
ภาวการณ์รบกวนสติสัมปชัญญะอย่างกะทันหันอ่ืน ๆ  
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และส ่ ง ผลต ่ อค วามสมด ุ ลและการ
ประสานงาน จะต้องน ามาพิจารณาโดย
สัมพันธ์กับผลการท างานและความเสี่ยง
ของการลุกลาม ในกรณีนี้เช่นนี้ การออก
หรือการต่ออายุใบอนุญาตจะต้องได้รับการ
ประเมินเป็นระยะส าหรับกรณีที ่มีความ
เสี่ยงต่อการเสื่อมสภาพ 

• อาการลมชักหรือภาวะสติผิดปกติอย่าง
กะทันหัน ก่อให้เกิดอันตรายร้ายแรงต่อ
ความปลอดภัยบนท้องถนน หากเกิดขึ้นใน
ผู้ขับข่ียานพาหนะที่ขับเคลื่อนด้วยก าลัง 

ความผิดปกติทางจิต (Mental Disorders)  
 • ไม่ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับข่ีให้กับผู้ขอหรือผู้ขับขี่ที่

ประสบปัญหาในเรื่อง 
1) ความผิดปกติทางจิตขั้นรุนแรง ไม่ว่าจะเป็นตั้งแต่

ก าเนิดหรือเนื่องมาจากโรค การบาดเจ็บหรือการ
ผ่าตัดทางระบบประสาท 

2) ปัญญาอ่อนอย่างรุนแรง 
3) ปัญหารพฤติกรรมที่รุนแรงเนื่องจากอายุ หรือความ

บกพร่องทางบุคลิกภาพจนท าให้ว ิจารณญาณ 
พฤติกรรม การใช้ชีวิตหรือการปรับตัวบกพร่อง
อย่างร้ายแรง 

เว ้นแต ่จะได ้ร ับการสน ับสน ุนจากความเห ็นทาง
การแพทย์ที่ได้รับอนุญาต และต้องมีการตรวจสุขภาพ
เป็นประจ า (หากจ าเป็น)  
 

• หน่วยงานทางการแพทย์ที่มีอ านาจจะต้องค านึงถึงความ
เส ี ่ยงและอันตรายเพิ ่มเติมที ่เก ี ่ยวข้องกับการขับขี่
ยานพาหนะในกลุ่มนี้ 
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แอลกอฮอล์ (Alcohol)  
การดื่มแอลกอฮอล์ถือเป็นอันตรายร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัยทางถนน เมื่อพิจารณาถึงขนาดของปัญหา 
วงการแพทย์จึงจ าเป็นจะต้องระมัดระวังอย่างมาก 

• จะไม่ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ให้แก่ผู้ที่ต้องพึ่งพา
เครื ่องดื ่มแอลกอฮอล์หรือไม่สามารถละเว้นการดื่ม
ในขณะขับรถได้ 

• แต่อาจออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ให้แก่ผู้ที่ “เคย” 
ต้องพึ่งพาเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในอดีต หลังจากที่ได้มี
การพิสูจน์ระยะเวลาที่มีการงดเว้น และได้รับความเห็น
ทางการแพทย์ และต้องมีการตรวจสอบสุขภาพตามปกติ 

• หน่วยงานทางการแพทย์ที่มีอ านาจจะต้องค านึงถึงความ
เส ี ่ยงและอันตรายเพิ ่มเติมที ่เก ี ่ยวข้องกับการขับขี่
ยานพาหนะในกลุ่มนี้ 

ยาและผลิตภัณฑ์ยา (Drugs and Medical Products)  
“ห้าม” ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับข่ีแก่ผู้ที่ต้องใช้
สารออกฤทธิ์หรือผู้ที่ไม่ได้พึ่งสารดังกล่าวแต่มีการใช้
ในทางที่ผิดเป็นประจ า ไม่ว่าจะเป็นการขอใบอนุญาต
ประเภทใดก็ตาม เว้นแต่เป็นการใช้งานตามปกติ 

• ห้ามออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ให้แก่ผู้ที่ใช้วัตถุที่
ออกฤทธ์ิเป็นประจ าไม่ว่าในรูปแบบใด ๆ ซึ่งอาจขัดขวาง
ความสามารถในการขับขี่อย่างปลอดภัยเมื่อมีการดูดซึม 
เช่น มีผลเสียต่อการขับข่ี  

• ให้ใช้บังคับกับผลิตภัณฑ์ยาอื่น ๆ ทั้งหมดหรือผลติภณัฑ์
ทางการแพทย์ที่ผสมกันซึ่งส่งผลต่อความสามารถในการ
ขับข่ี 

• หน่วยงานทางการแพทย์ที่มีอ านาจจะต้องค านึงถึงความ
เส ี ่ยงและอันตรายเพิ ่มเติมที ่เก ี ่ยวข้องกับการขับขี่
ยานพาหนะในกลุ่มนี้ 

ความผิดปกติของไต (Renal Disorders) 
 • อาจออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ส าหรับผู้ที ่เป็นไต

วายร้ายแรง หากได้รับอนุญาตตามความเห็นของแพทย์
และมีการตรวจสุขภาพประจ า 

• “ห้าม” ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตขับข่ีให้แก่ผู้ที่ป่วยเป็น
โรคไตอย่างร้ายแรงและไม่สามารถรักษาให้หายได้ แต่
อาจยกเว้นได้ในกรณีพิเศษที่ได้รับอนุญาตโดยความเห็น
ของแพทย์ และต้องได้รับการตรวจสุขภาพเป็นประจ า  
 

ข้อก าหนดอื่น ๆ (Miscellaneous Provisions) 
 • หากมีกรณีที่จ าเป็น อาจมีการออกหรือต่อใบอนุญาตขับ

ขี่ส าหรับผู้ที่ได้รับการปลูกถ่ายอวัยวะหรือได้รับการปลูก
ถ่ายอวัยวะเทียมซึ่งส่งผลให้มีความสาสมารถในการขบัขี่ 

• หน่วยงานทางการแพทย์ที่มีอ านาจจะต้องค านึงถึงความ
เส ี ่ยงและอันตรายเพิ ่มเติมที ่เก ี ่ยวข้องกับการขับขี่
ยานพาหนะในกลุ่มนี้ 



บทท่ี 2: ผลการศึกษาระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขัน้ (Graduated driver licensing systems: GDLS) 

[2-20] 

โดยขึ้นอยู่กับความเห็นทางการแพทย์ที่ได้รับอนุญาต
เท่านั้น 

• ตามหลักเกณฑ์ทั่วไป หากผู้ยื่นขอหรือผู้ขับขี่ต้องทนทุกข์
ทรมานจากความผิดปกติใด ๆ ที่ไม่ได้มีการระบุไว้ใน
ข้อก าหนดก่อน ๆ แต่มีแนวโน้มที่จะเป็นหรือส่งผลให้เกิด
ความไร้สามารถในการท างานที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
ในการขับขี่ จะพิจารณาไม่ออกหรือต่ออายุใบอนุญาตก็ได้ 
เว ้นแต่ว ่าจะได ้ร ับการสนับสนุนจากความเห็นทาง
การแพทย์ที ่ได้รับอนุญาต และจะต้องได้รับการตรวจ
สุขภาพเป็นประจ า (หากจ าเป็น) 

ที่มา:  Directive 2006/126/EC  
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• ข้อก าหนดส าหรับการทดสอบภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ 

EU Directive 2006/126/EC ก าหนดให้รัฐสมาชิกต้องด าเนินมาตรการที่จ าเป็น เพื่อให้แน่ใจว่าผู้รับ
ใบอนุญาตขับขี่มีความรู้และทักษะที่จ าเป็นส าหรับการขับขี่ยานยนต์ โดยการด าเนินมาตรการนี้จะต้องเริ่มจาก
การทดสอบภาคทฤษฎี (Theory Test) และหลังจากนั้นต้องจัดให้มีการทดสอบทักษะและพฤติกรรม (Skills 
and Behavior) โดยต้องประกอบไปด้วยเงื่อนไขต่าง ๆ ดังนี้ 

− การทดสอบภาคทฤษฎี (Theory Test) 

ข้อก าหนดส าหรับการทดสอบภาคทฤษฎีนั ้น จะต้องประกอบไปด้วย (1) เนื ้อหาของการสอบ
ภาคทฤษฎีส าหรับรถทุกประเภท (2) ข้อก าหนดเฉพาะส าหรับรถประเภท A1 A2 และ A และ (3) ข้อก าหนด
เฉพาะส าหรับรถประเภท C CE C1 C1E D DE D1 และ D1E  

ตารางท่ี 2.7: รายละเอียดส าหรับการทดสอบภาคทฤษฎี 
ข้อก าหนด รายละเอียด 

เนื้อหาของการสอบภาคทฤษฎี
ส าหรับรถทุกประเภท 

• กฎจราจรทางถนน 
1) เน้นไปที่การทดสอบความรู้เกี่ยวกับป้ายถนน เครื่องหมาย สัญญาณ สิทธิการใชท้าง 

และการจ ากัดความเร็ว 
2) คนขับ 

• ความส าคัญเกี่ยวกับการตื่นตัวและทัศนคติต่อผู้ใช้ถนนรายอื่น 
1) การรับรู้ การตัดสิน และการตัดสินใจ โดเฉพาะเมื่อต้องมีการตอบสนอง รวมถึงการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับขี่ เนื่องจากอิทธิพลของแอลกอฮอล์ ยาและผลิตภัณฑ์
ยา สภาพจิตใจและความเหนื่อยล้า 
• ถนน 

1) การรักษาระยะห่างท่ีปลอดภัยระหว่างยานพาหนะ ระยะเบรก และการยึดเกาะถนน
ภายใต้สภาพอากาศและสภาพถนนในรูปแบบต่าง ๆ คือหลักการที่ส าคัญที่สุด 

2) ปัจจัยเสี่ยงในการขับขี่ที่เกี่ยวข้องกับสภาพถนนต่าง ๆ โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลง
ตามสภาพอากาศ และเวลากลางวันหรือกลางคืน 
• ผู้ใช้ถนนรายอื่น 

1) ปัจจัยเสี่ยงเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับการขาดประสบการณ์ของผู้ใช้ถนนรายอื่น และผู้ใช้
ถนนประเภทกลุ่มเปราะบางที่สุด (Vulnerable Categories) เช่น เด็ก คนเดินถนน 
นักป่ันจักรยานและผู้ที่มีความคล่องตัวลดลง  

2) ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไหวและการขับขี่ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ และ
ในมุมมองของคนขับรถของพวกเขาท่ีแตกต่างกัน   
• กฎเกณฑ์ทั่วไปและเรื่องอื่น ๆ 

1) กฎเกณฑ์เกี่ยวกับเอกสารทางธุรการที่จ าเป็นส าหรับการใช้ยานพาหนะ 
2) กฎทั่วไปท่ีระบุว่าผู้ขับขี่จะต้องปฏิบัติตนอย่างไรในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ เช่น การตั้งค่า

อุปกรณ์เตือนและส่งสัญญาณเตือนภัย และมาตรการที่ผู ้ขับขี ่สามารถท าได้เพื่อ
ช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนนในกรณีที่จ าเป็น 
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3) ปัจจัยด้านความปลอดภัยที่เกี ่ยวข้องกับยานพานะ น ้าหนักบรรทุก และบุคคลที่
บรรทุก 
• ข้อควรระวังที่จ าเป็นเมื่อลงจากรถ 
• เครื่องกลที่ส่งผลต่อความปลอดภัยทางถนน 

1) ผู้ขอรับใบอนุญาตจะต้องสามารถตรวจจับความผิดปกติที่พบบ่อยที่สุดได้ด้วยตนเอง 
โดยเฉพาะในระบบบังคับเลี้ยว ระบบกันสะเทือนและเบรก 

2) ยาง ไฟเลี้ยว แผ่นสะท้อนแสง กระจกมองหลัง กระจกบังลมและที่ปัดน ้าฝน 
3) ระบบไอเสีย เข็มขัดนิรภัย และระบบเสียงของอุปกรณ์เตือน 

• อุปกรณ์ความปลอดภัยของยานพาหนะ โดยเน้นไปที่การใช้เข็มขัดนิรภัย พนัก
พิงศีรษะ และอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยส าหรับเด็ก 

• กฎเกณฑ์การใช้รถโดยค านึงถึงสิ่งแวดล้อม เช่น การใช้อุปกรณ์เตือนด้วยเสียงที่
เหมาะสม การควบคุมปริมาณการใช้น ้ามันเชื้อเพลิงอยู่ที่ระดับปานกลาง และ
การจ ากัดการปล่อยมลพิษ ฯลฯ 

ข้อก าหนดเฉพาะส าหรับรถ
ประเภท A1 A2 และ A 

ต้องจัดให้มีการตรวจสอบความรู้ทั่วไปในภาคบังคับเกี่ยวกับ 
• การใช้ชุดป้องกัน เช่น ถุงมือ รองเท้าบูต เสื้อผ้า และหมวกนิรภัย 
• ทัศวิสัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ส าหรับผู้ใช้ถนนรายอื่น 
• ปัจจัยเสี ่ยงที ่เก ี ่ยวกับสภาพถนนต่าง ๆ ดังที ่กล่าวไปในข้างต้น โดยให้

ความส าคัญในส่วนที่เกี่ยวกับความลื่นเพิ่มเติม เช่น ฝาปิดท่อระบายน ้า หรือ
เครื่องหมายทางถนน เช่น เส้น ลูกศร และรางรถราง 

• ด้านเครื่องกลที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน โดยให้ความส าคัญกับเหตุ
ฉุกเฉิน สวิตช์หยุด ระดับน ้ามัน และโซ่เพิ่มเติม  

ข้อก าหนดเฉพาะส าหรับรถ
ประเภท C CE C1 C1E D DE 
D1 และ D1E 

ต้องจัดให้มีการตรวจสอบความรู้ทั่วไปในภาคบังคับเกี่ยวกับ 
• กฎเกณฑ์เกี่ยวกับช่ัวโมงการขับข่ีและช่วงเวลาพัก 
• กฎเกณฑ์เกี่ยวกับประเภทของการขนส่งที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ การขนส่งสินค้าหรือ

ผู้โดยสาร 
• เอกสารยานพาหนะและการขนส่งที่จ าเป็นส าหรับการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร

ระดับชาติและนานาชาติ 
• วิธีปฏิบัติตนเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ความรู้เกี่ยวกับมาตรการที่จะต้องด าเนินการหลัง

เกิดอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ที่คล้ายกัน รวมถึงการด าเนินการฉุกเฉิน เช่น การ
อพยพผู้โดยสาร และความรู้พื้นฐานในการปฐมพยาบาล 

• ข้อควรระวังที่ต้องด าเนินการในระหว่างการถอดและเปลี่ยนล้อ 
• กฎเกณฑ์เกี่ยวกับน ้าหนักและขนาดของยานพาหนะ และกฎเกณฑ์เกี่ยวกับตัว

จ ากัดความเร็ว 
• การกีดขวางการมองเห็นที่เกิดจากลักษณะของยานพาหนะ 
• การอ่านแผนที ่ถนน การวางแผนเส้นทาง รวมถึงการใช้ระบบน าทางแบบ

อิเล็กทรอนิกส์ (ทางเลือก) 
• ปัจจัยด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับการบรรทุกยานพาหนะ การควบคุม

น ้าหนักบรรทุก (การเก็บและการยึด) ความยุ่งยากในการบรรทุกสิ่งของประเภท
ต่าง ๆ (เช่น ของเหลว การบรรทุกที่ต้องแขวน) การขนถ่ายสินค้า และการใช้
อุปกรณ์การบรรทุก (ใช้ส าหรับรถประเภท C CE C1 และ C1E เท่านั้น) 
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• ความรับผิดชอบของผู ้ข ับขี ่ในส่วนที ่เกี ่ยวกับการขนส่งผู ้โดยสาร ความ
สะดวกสบายและความปลอดภัยของผู้โดยสาร การขนส่งเด็ก การตรวจสอบที่
จ าเป็นก่อนจะมีการขับรถ ในส่วนนี้ควรให้รถโดยสารทุกประเภทเข้ารับการ
ทดสอบภาคทฤษฎี คือรถโดยสารและรถโค้ชที่ให้บริการสาธารณะ และรถ
โดยสารที่มีขนาดพิเศษ (ใช้ส าหรับรถประเภท D DE D1 D1E เท่านั้น) 

นอกจากน้ี ในรถประเภท C CE D และ DE ต้องจัดให้มีการตรวจสอบความรู้ทั่วไปในภาค
บังคับเกี่ยวกับเรื่องเหล่านี้ด้วย ได้แก่ 

• หลักการของโครงสร้างและการท างานของเครื่องยนต์สันดาปภายใน ของเหลว 
(เช่น น ้ามันเครื่อง สารหล่อเย็น น ้ายาล้างกระจก) ระบบเชื้อเพลิง ระบบไฟฟ้า 
ระบบจุดระเบิด ระบบส่งก าลัง (เช่น คลัตช์ กระปุกเกียร์) 

• การป้องกันการหล่อลื่นละสารป้องกันการแข็งตัว 
• หลักการก่อสร้าง การติดตั้ง การใช้และการดูแลรักษายางยางถูกต้อง 
• หลักการของประเภทการใช้งาน ชิ้นส่วนหลัก การเชื่อมต่อ การใช้งาน และการ

บ ารุงรักษาอุปกรณ์เบรก ตัวควบคุมความเร็ว และการใช้เบรกป้องกันล้อล็อคใน
แต่ละวัน 

• หลักการของประเภทการใช้งาน ชิ้นส่วนหลัก การเชื่อมต่อ การใช้งาน และการ
บ ารุงรักษาระบบยอยสลัก (Coupling) ในแต่ละวัน (ใช้ส าหรับรถประเภท C 
และ CE เท่านั้น) 

• วิธีการระบุสาเหตุของการช ารุด 
• การบ ารังรักษาเชิงป้องกันยานพาหนะและการซ่อมแซมเท่าท่ีจ าเป็น 
• ความรับผิดชอบของผู้ขับขี่ในการรับขนและส่งสินค้าให้เป็นไปตามเงื่อนไขที่ตก

ลงกัน (ใช้ส าหรับรถประเภท C และ CE เท่านั้น) 
 

ที่มา:  Directive 2006/126/EC  

− การทดสอบทักษะและพฤติกรรม (Skills and Behavior)  

ข้อก าหนดส าหรับการทดสอบทักษะและพฤติกรรมนั้น จะต้องประกอบไปด้วย (1) คุณสมบัติขั้นต ่า
ของยานพาหนะแต่ละประเภทส าหรับใช้ในการทดสอบ (2) การทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติส าหรับรถ
ประเภท A1 A2 และ A (3) การทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติส าหรับรถประเภท B B1 และ BE (4) การ
ทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติส าหรับรถประเภท C CE C1 C1E D DE D1 และ D1E (5) การท าแต้มส าหรับ
การทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติ (6) ระยะเวลาที่ใช้ในการทดสอบ และ (7) สถานที่ส าหรับการทดสอบ โดยผู้
ขับขี่ยานพาหนะที่เคลื่อนที่ด้วยก าลังทั้งหมดจะต้องมีความรู้ ทักษะ และพฤติกรรมต่าง ๆ เพื่อให้ สามารถ
ตระหนักถึงอันตรายจากการจราจร สามารถควบคุมยานพาหนะได้อย่างเหมาะสมต่อสถานการณ์ที่เกิดขึ้น 
สามารถปฏิบัติตามกฎจราจรทางถนน ตรวจจับข้อผิดพลาดทางเทคนิคที่ส าคัญในยานพาหนะและท าการแก้ไข
อย่างเหมาะสม รวมถึงการค านึงถึงปัจจัยทั้งหมดที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ (เ ช่น แอลกอฮอล์ ความ
เมื่อยล้า สายตาที่ไม่ดี) เพ่ือให้สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัยและมีส่วนช่วยรับรองความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน
ทุกคน โดยเฉพาะผู้ที่เปราะบางและผู้ที่มีความเสี่ยงมากที่สุด 
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ตารางท่ี 2.8: รายละเอียดส าหรับการทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติ 
ข้อก าหนด รายละเอียด 

คุณสมบัติขั้นต ่าของยานพาหนะแต่ละประเภทส าหรับใช้ในการทดสอบ 
รถประเภท A1 รถจักรยานยนต์ประเภท A1 ที่ไม่มีรถพ่วงข้าง ซึ่งมีความจุลูกบาศก์ฟุต อย่างน้อย 120 

ลูกบาศก์เซนติเมตร และวิ่งได้ความเร็วอย่างน้อย 90 กม./ชม. 
รถประเภท A2 รถจักรยานยนต์ที ่ไม่มีรถพ่วงข้าง ซึ ่งมีความจุกระบอกสูบไม่ต ่ากว่า 400 ลูกบาศก์

เซนติเมตร และก าลังเครื่องยนต์ไม่ต ่ากว่า 25 กิโลวัตต์ 
รถประเภท A รถจักรยานยนต์ที ่ไม่มีรถพ่วงข้าง ที ่มีความจุกระบอกสูบไม่ต ่ากว่า 600 ลูกบาศก์

เซนติเมตร และมีก าลังเครื่องยนต์อย่างน้อย 40 กิโลวัตต์ 
รถประเภท B รถยนต์สี่ล้อท่ีมีความเร็วอย่างน้อย 100 กม./ชม. 
รถประเภท BE การรวมกันของรถประเภท B และรถพ่วงที่มีน ้าหนักสูงสุดอย่างน้อย 1,000 กิโลกรัม ซึ่งมี

ความเร็วอย่างน้อย 100 กม./ชม. และไม่อยู่ในรถประเภท B โดยห้องเก็บสัมภาระของรถ
พ่วงจะต้องประกอบไปด้วยตัวกล่องแบบปิด ซึ่งมีความกว้างและสูงอย่างน้อยเท่ากับตัว
ยานยนต์หรืออาจมีความกว้างน้อยกว่ายานยนต์เล็กน้อย โดยมีเง่ือนไขว่าการมองด้านหลัง
ท าได้โดยใช้กระจกมองหลังที่อยู่ภายนอกของยานยนต์เท่านั้น และรถพ่วงจะต้องมีมวล
รวมจริงอย่างน้อย 800 กิโลกรัม 

รถประเภท B1 รถสี่ล้อท่ีขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ซึ่งมีความเร็วอย่างน้อย 60 กม./ชม. 
รถประเภท C ยานพาหนะที่มีน ้าหนักอย่างน้อย 12,000 กิโลกรัม ความยาวอย่างน้อย 8 เมตร ความ

กว้างอย่างน้อย 2.40 เมตร และสามารถท าความเรว็ได้อยา่งน้อย 80 กม./ชม. มีการติดตัง้
ระบบเบรกป้องกันล้อล็อค ติดตั้งกระปุกเกียร์ที่มีอัตราส่วนเดินหน้าอยา่งน้อยแปดชุด และ
มีอุปกรณ์บันทึก โดยห้องเก็บสัมภาระจะต้องประกอบด้วยตัวกล่องแบบปิด ซึ่งมีความ
กว้างและสูงอย่างน้อยเท่ากับห้องโดยสาร และยานพาหนะนี้จะต้องมีมวลรวมจริงขั้นต ่า  
10,000 กิโลกรัมขึ้นไป 

รถประเภท CE ยานพาหนะแบบเชื่อมต่อหรือเกิดจากการรวมตัวกับยานพาหนะประเภท C และรถพ่วงที่
มีความยาวอย่างน้อย 7.5 เมตร ซึ่งทั้งยานพาหนะและรถพ่วงหรือการรวมนั้นจะต้องมี
มวลอย่างน้อย 20,000 กิโลกรัมขึ้นไป มีความยาวอย่างน้อย 14 เมตร และความกว้าง
อย่างน้อย 2.40 เมตร และต้องมีความเร็วอย่างน้อย 80 กม./ชม. รวมถึงมีการติดตั้งระบบ
เบรกป้องกันล้อล็อก ติดตั้งกระปุกเกียร์ที่มีอัตราการเดินหน้าอย่างน้อยแปดรอบ และมี
อุปกรณ์บันทึก โดยห้องเก็บสัมภาระจะต้องประกอบด้วยตัวกล่องแบบปิด ซึ่งมีความกว้าง
และสูงอย่างน้อยเท่ากับห้องโดยสาร และยานพาหนะนี้จะต้องมีมวลรวมจริงขั ้นต ่า  
15,000 กิโลกรัมขึ้นไป 

รถประเภท C1 ยานพาหนะที่มีมวลอย่างน้อย 4,000 กิโลกรัมขึ้นไป โดยมีความยาวอย่างน้อย 5 เมตร 
และสามารถท าความเร็วได้อย่างน้อย 80 กม./ชม. และมีการติดตั้งระบบเบรกป้องกันล้อ 
ล็อกและติดตั้งอุปกรณ์บันทึก 

รถประเภท C1E ยานพาหนะที่เกิดจากการรวมตัวกับยานพาหนะประเภท C1 และรถพ่วงที่มีมวลอย่าง
น้อย 1,250 กิโลกรัม ขึ้นไป โดยการรวมกันนี้จะต้องมีความยาวอย่างน้อย 8 เมตร และ
สามารถท าความเร็วได้อย่างน้อย 80 กม./ชม. โดยห้องเก็บสัมภาระของรถพ่วงจะต้อง
ประกอบไปด้วยตัวกล่องแบบปิด ซึ่งมีความกว้างและสูงอย่างน้อยเท่ากับห้องโดยสารหรือ
อาจมีความกว้างน้อยกว่าห้องโดยสารเล็กน้อย โดยมีเง่ือนไขว่าการมองด้านหลังท าได้โดย
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ใช้กระจกมองหลังที่อยู่ภายนอกของยานยนต์เท่านั้น และรถพ่วงจะต้องมีมวลรวมจริง
อย่างน้อย 800 กิโลกรัม 

รถประเภท D ยานพาหนะที่มีความยาวอย่างน้อย 10 เมตร ความกว้างอย่างน้อย 2.4 เมตร และสามารถ
ท าความเร็วได้อย่างน้อย 80 กม./ชม. และต้องติดตั้งระบบเบรกป้องกันล้อล็อกและติดตั้ง
อุปกรณ์บันทึก  

รถประเภท DE ยานพาหนะที่เกิดจากการรวมตัวกับยานพาหนะประเภท D และรถพ่วงที่มีมวลอย่างน้อย 
1,250 กิโลกรัมขึ้นไป มีความกว้างอย่างน้อย 2.40 เมตร และสามารถท าความเร็วได้อย่าง
น้อย 80 กม./ชม. โดยห้องเก็บสัมภาระจะต้องประกอบด้วยตัวกล่องแบบปิด ซึ่งมีความ
กว้างอย่างน้อย 2 เมตร และสูงอย่างน้อย 2 เมตร และรถพ่วงจะต้องมีมวลรวมจริงอย่าง
น้อย 800 กิโลกรัม  

รถประเภท D1 ยานพาหนะที่มีมวลอย่างน้อย 4,000 กิโลกรัมขึ้นไป โดยมีความยาวอย่างน้อย 5 เมตร 
และสามารถท าความเร็วได้อย่างน้อย 80 กม./ชม. และมีการติดตั้งระบบป้องกันล้อล็อก
และติดตั้งอุปกรณ์บันทึก 

รถประเภท D1E ยานพาหนะที่เกิดจากการรวมตัวกับยานพาหนะประเภท D1 และรถพ่วงที่มีมวลอย่าง
น้อย 1,250 กิโลกรัมขึ้นไป และสามารถท าความเร็วได้อย่างน้อย 80 กม./ชม. โดยห้อง
เก็บสัมภาระจะต้องประกอบด้วยตัวกล่องแบบปิด ซึ่งมีความกว้างอย่างน้อย 2 เมตร และ
สูงอย่างน้อย 2 เมตร และรถพ่วงจะต้องมีมวลรวมจริงอย่างน้อย 800 กิโลกรัม 

การทดสอบทักษะและภาคปฏิบติัส าหรับรถประเภท A1 A2 และ A 
การเตรียมการและการ
ตรวจสอบทางเทคนิคของ
ยานพาหนะโดยค านึงถึงความ
ปลอดภัยทางถนน 

• การปรับชุดป้องกัน เช่น ถุงมือ รองเท้าบูต เสื้อผ้า และหมวกนิรภัย 
• สุ่มตรวจสอบสภาพยาง เบรก พวงมาลัย สวิตช์หยุดฉุกเฉิน (ถ้ามี) โซ่ ระดับ

น ้ามัน ไฟ ไฟสะท้อนแสง ไฟเลี้ยว และอุปกรณ์เตือนด้วยเสียง 

การเคลื่อนที่แบบพิเศษ 
(Special Manoeuvres) ที่
ต้องท าการทดสอบโดย
ค านึงถึงความปลอดภยัทาง
ถนน 

• การวางรถจักรยานยนต์ขึ้นและลงจากขาตั้ง และเคลื่อนย้ายโดยเดินเคียงข้าง
ยานพาหนะโดยไม่ต้องใช้เครื่องยนต์ช่วย 

• การจอดรถจักรยานยนต์บนขาตั้ง 
• เคลื ่อนที ่ด้วยความเร็วต ่าอย่างน้อย 2 ครั ้ง รวมทั ้งการขับขี ่แบบสลาลม 

(Slalom) เพื่อใช้ประเมินความสามารถในการควบคุมคลัตช์ร่วมกับการเบรก 
การทรงตัว ทิศทางการมองเห็น การพิจารณาต าแหน่งบนรถจักรยานยนต์ และ
ต าแหน่งของเท้าบนท่ีพักเท้า 

• เคลื่อนที่ด้วยความเร็วสูงอย่างน้อย 2 ครั้ง โดยครั้งแรกเป็นการเคลื่อนที่โดยใช้
เกียร์สองหรือสาม ด้วยความเร็วอย่างน้อย 30 กม./ชม. และอีกหนึ่งครั้งส าหรับ
การหลีกเลี่ยงสิ่งกีดขวางที่ความเร็วขั้นต ่า 50 กม./ชม. ซึ่งจะช่วยให้ประเมิน
ความสามารถในต าแหน่งบนรถจักรยานยนต์ ทิศทางการมองเห็น การทรงตัว 
เทคนิคการบังคับเลี้ยว และเทคนิคการเปลี่ยนเกียร์ 

• ต้องท าแบบทดสอบการเบรกอย่างน้อย 2 ครั ้ง รวมถึงการเบรกฉุกเฉินด้วย
ความเร็วขั้นต ่า 50 กม./ชม. ซึ่งจะช่วยให้สามารถประเมินความสามารถในการ
ควบคุมเบรกหน้าและเบรกหลัง ทิศทางการมองเห็น และต าแหน่งบน
รถจักรยานยนต์ 

พฤติกรรมในการจราจรที่ต้อง
ด าเนินการในสถานการณ์

• การขี่ออกไป หลังจอดรถ หลังจากหยุดการจราจร ออกจากถนนท่ีมีรถแล่น 
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จราจรที่ปกติ โดยท าอยา่ง
ปลอดภัย และต้องปฏิบัติตาม
ข้อควรระวังที่จ าเป็น 

• การขี่บนถนนทางตรง การผ่านยานพาหนะที่สวนทางมา รวมถึงในพื้นที่แบบ
จ ากัด 

• การขี่โค้ง 
• ทางแยก การเข้าใกล้ การข้ามทางแยกและทางเชื่อม 
• การเปลี่ยนทิศทาง การเลี้ยวซ้ายและขวา และการเปลี่ยนเลน 
• ทางเข้า ทางออกของมอเตอร์เวย์หรือที่คล้ายกัน (ถ้ามี) การเข้าช่องทางเร่ง

ความเร็ว และการออกจากช่องทางลดความเร็ว 
• การแซง เช่น การแซงในการจราจร (ถ้าเป็นไปได้) ขับข่ีเคียงข้างสิ่งกีดขวาง เช่น 

รถยนต์ที่จอดอยู่ หรือถูกแซงโดยการขับขี่ของคนอ่ืน (หากเหมาะสม) 
• ลักษะพิเศษของถนน (ถ้ามี) เช่น วงเวียน ทางแยกระดับทางรถไฟ ป้ายรถราง/

รถบัส ทางม้าลาย การขี่ข้ึน-ลงเนินบนทางลาดยาว 
• ปฏิบัติตามข้อควรระวังเมื่อลงจากรถ 

การทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติส าหรับรถประเภท B B1 และ BE 
การเตรียมการและการ
ตรวจสอบทางเทคนิคของ
ยานพาหนะ โดยค านึงถึงความ
ปลอดภัยทางถนน 

• การปรับเบาะนั่งตามความจ าเป็นเพื่อให้ได้ต าแหน่งท่ีนั่งที่ถูกต้อง 
• การปรับกระจกมองหลัง เข็มขัดนิรภัย และพนักพิงศีรษะ (หากมี) 
• การตรวจสอบว่าประตูปิดอยู่หรือไม่ 
• สุ่มตรวจสภาพยาง พวงมาลัย เบรก ของเหลว (เช่น น ้ามันเครื่อง สารหล่อเย็น 

น ้ายาล้างกระจก) ไฟ แผนสะท้อนแสง ไฟเลี้ยวและอุปกรณ์เตือนด้วยเสียง 
• การสอบปัจจัยด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับการบรรทุกยานพาหนะ ตัวรถ 

ผ้าปูที่นอน ประตูตู้สินค้า การล็อกห้องโดยสาร วิธีการบรรทุก การรักษาความ
ปลอดภัยในการบรรทุก (ส าหรับรถประเภท BE เท่านั้น) 

• ตรวจสอบกลไกสลักยอย (Coupling) เบรก และการเชื่อมต่อไฟฟ้า (ส าหรับรถ
ประเภท BE เท่านั้น) 

การทดสอบการเคลื่อนที่แบบ
พิเศษส าหรบัรถประเภท B 
และ B1 

จะต้องท าการทดสอบเคลื่อนที่แบบพิเศษดังต่อไป (อย่างน้อยสองครั้งส าหรับสี่จุด รวมถึง
การเลือกหนึ่งรายการส าหรับการใช้เกียร์ถอยหลัง) 

• การถอยหลังเป็นเส้นตรงหรือถอยหลังโค้งไปทางขวาหรือซ้ายโดยให้อยู่ในช่อง
จราจรที่ถูกต้อง  

• การหันรถให้หันไปตรงกันข้ามโดยใช้เกียร์เดินหน้าและถอยหลัง 
• จอดรถและออกจากช่องจอดรถ (ขนาน เอียง หรือมุมขวา เดินหน้าหรือถอย

หลัง บนที่ราบ ข้ึนเนินหรือลงเนิน 
• การเบรกอย่างแม่นย าเพื่อหยุดรถ อย่างไรก็ตาม การหยุดแบบฉุกเฉินถือเป็น

ทางเลือก 
การทดสอบการเคลื่อนที่แบบ
พิเศษส าหรบัรถประเภท BE 

• การต่อและการแยกออก หรือแยกและต่อรถพ่วงจากยานยนต์ โดยการทดสอบ
การเคลื่อนที่นี้จะต้องเกี่ยวข้องกับการที่รถลากจูงจอดอยู่ข้างรถพ่วง (กล่าวคือ 
ไม่อยู่ในแถวเดียวกัน) 

• การย้อนกลับตามเส้นโค้ง โดยเส้นดังกล่าวขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของประเทศ
สมาชิก 

• จอดรถอย่างปลอดภัยส าหรับการขนถ่าย 
พฤติกรรมในการจราจรที่ต้อง
ด าเนินการในสถานการณ์

• การขับออกไป หลังจอดรถ หลังจากหยุดการจราจร ออกจากถนนท่ีมีรถแล่น 
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จราจรที่ปกติ โดยท าอยา่ง
ปลอดภัย และต้องปฏิบัติตาม
ข้อควรระวังที่จ าเป็น 

• การขี่บนถนนทางตรง การผ่านยานพาหนะที่สวนทางมา รวมถึงในพื้นที่แบบ
จ ากัด 

• การขับโค้ง 
• ทางแยก การเข้าใกล้ การข้ามทางแยกและทางเชื่อม 
• การเปลี่ยนทิศทาง การเลี้ยวซ้ายและขวา และการเปลี่ยนเลน 
• ทางเข้า ทางออกของมอเตอร์เวย์หรือที่คล้ายกัน (ถ้ามี) การเข้าช่องทางเร่ง

ความเร็ว และการออกจากช่องทางลดความเร็ว 
• การแซง เช่น การแซงในการจราจร (ถ้าเป็นไปได้) ขับข่ีเคียงข้างสิ่งกีดขวาง เช่น 

รถยนต์ที่จอดอยู่ หรือถูกแซงโดยการขับขี่ของคนอ่ืน (หากเหมาะสม) 
• ลักษะพิเศษของถนน (ถ้ามี) เช่น วงเวียน ทางแยกระดับทางรถไฟ ป้ายรถราง/

รถบัส ทางม้าลาย การขี่ข้ึน-ลงเนินบนทางลาดยาว 
• ปฏิบัติตามข้อควรระวังเมื่อลงจากรถ 

การทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติส าหรับรถประเภท C CE C1 C1E D DE D1 และ D1E 
การเตรียมการและการ
ตรวจสอบทางเทคนิคของ
ยานพาหนะ โดยค านึงถึงความ
ปลอดภัยทางถนน 

• การปรับเบาะนั่งตามความจ าเป็นเพื่อให้ได้ต าแหน่งท่ีนั่งที่ถูกต้อง 
• การปรับกระจกมองหลัง เข็มขัดนิรภัย และพนักพิงศีรษะ (หากมี) 
• สุ่มตรวจสภาพยาง พวงมาลัย เบรก ไฟ กระจกสะท้อนแสง ไฟเลี้ยวและอุปกรณ์

เตือนด้วยเสียง 
• ตรวจสอบระบบเบรกและระบบบังคับเลี้ยวด้วยไฟฟ้า ตรวจเช็คสภาพล้อ น็อต

ล้อ บังโคลน กระจกบังลม กระจกหน้าต่างและที่ปัดน ้าฝน ของเหลว (เช่น 
น ้ามันเครื่อง สารหล่อเย็น น ้ายาล้างกระจก) ตรวจสอบและใช้งานแผงหน้าปัด 
รวมถึงอุปกรณ์บันทึก  

• ตรวจสอบความดันอากาศ ถังลม และระบบกันสะเทือน 
• การสอบปัจจัยด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับการบรรทุกยานพาหนะ ตัวถัง 

ผ้าปู ประตูตู้สินค้า กลไกการบรรทุก (ถ้ามี) การล็อคห้องโดยสาร (ถ้ามี) วิธีการ
บรรทุก การรักษาความปลอดภัยสัมภาระ (ส าหรับรถประเภท C CE C1 C1E 
เท่านั้น) 

• ตรวจสอบกลไกการเชื ่อมต่อและเบรก และการเชื ่อมต่อไฟฟ้า (ส าหรับรถ
ประเภท CE C1E DE D1E เท่านั้น) 

• ความสามารถในการใช้มาตรการความปลอดภัยของยานพาหนะพิเศษ การ
ควบคุมร่างกาย ประตูบริการ ทางออกฉุกเฉิน อุปกรณ์ช่วยเหลือ ถังดับเพลิง 
และอุปกรณ์ความปลอดภัยอื่น ๆ (ส าหรับรถประเภท D DE D1 D1E เท่านั้น) 

• การอ่านแผนที ่ถนน การวางแผนเส้นทาง รวมถึงการใช้ระบบน าทางแบบ
อิเล็กทรอนิกส์ (ทางเลือก) 

• ตรวจสอบกลไกสลักยอย (Coupling) เบรก และการเชื่อมต่อไฟฟ้า (ส าหรับรถ
ประเภท BE เท่านั้น) 

การทดสอบการเคลื่อนที่แบบ
พิเศษ 

• การต่อและการแยกออก หรือแยกและต่อรถพ่วงจากยานยนต์ โดยการทดสอบ
การเคลื่อนที่น้ีจะต้องเกี่ยวข้องกับการที่รถลากจูงจอดอยู่ข้างรถพ่วง (ส าหรับรถ
ประเภท CE C1E DE D1E เท่านั้น) 

• การย้อนกลับตามเส้นโค้ง โดยเส้นดังกล่าวขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของประเทศ
สมาชิก 



บทท่ี 2: ผลการศึกษาระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขัน้ (Graduated driver licensing systems: GDLS) 

[2-28] 

• จอดรถอย่างปลอดภัยส าหรับการบรรทุก/ขนถ่าย ที่ทางลาดขนถ่าย/ชานชาลา 
หรือการติดตั้งท่ีคล้ายกัน (ส าหรับรถประเภท D DE D1 และ D1E เท่านั้น) 

พฤติกรรมในการจราจรที่ต้อง
ด าเนินการในสถานการณ์
จราจรที่ปกติ โดยท าอยา่ง
ปลอดภัย และต้องปฏิบัติตาม
ข้อควรระวังที่จ าเป็น 

• การขับออกไป หลังจอดรถ หลังจากหยุดการจราจร ออกจากถนนท่ีมีรถแล่น 
• การขี่บนถนนทางตรง การผ่านยานพาหนะที่สวนทางมา รวมถึงในพื้นที่แบบ

จ ากัด 
• การขับโค้ง 
• ทางแยก การเข้าใกล้ การข้ามทางแยกและทางเชื่อม 
• การเปลี่ยนทิศทาง การเลี้ยวซ้ายและขวา และการเปลี่ยนเลน 
• ทางเข้า ทางออกของมอเตอร์เวย์หรือที่คล้ายกัน (ถ้ามี) การเข้าช่องทางเร่ง

ความเร็ว และการออกจากช่องทางลดความเร็ว 
• การแซง เช่น การแซงในการจราจร (ถ้าเป็นไปได้) ขับข่ีเคียงข้างสิ่งกีดขวาง เช่น 

รถยนต์ที่จอดอยู่ หรือถูกแซงโดยการขับขี่ของคนอ่ืน (หากเหมาะสม) 
• ลักษะพิเศษของถนน (ถ้ามี) เช่น วงเวียน ทางแยกระดับทางรถไฟ ป้ายรถราง/

รถบัส ทางม้าลาย การขี่ข้ึน-ลงเนินบนทางลาดยาว 
• ปฏิบัติตามข้อควรระวังเมื่อลงจากรถ 

การท าแต้มส าหรับการทดสอบทักษะและภาคปฏิบัติ 
หลักเกณฑ์ในการประเมิน • การประเมินต้องสะท้อนถึงระดับความสะดวกที่ผู้ขอรับใบอนุญาตจะสามารถ

ควบคุมยานพาหนะและสะท้อนถึงระดับในการขับข่ีในการจราจรอย่างปลอดภัย
อย่างสมบูรณ์ กล่าวคือ ผู้คุมสอบจะต้องรู้สึกปลอดภัยตลอดการทดสอบ  

• หากมีข้อผิดพลาดในการขับขี่หรือการกระท าที่เป็นอันตรายซึ่งอาจเป็นอันตราย
ต่อความปลอดภัยของยานพาหนะ ผู้โดยสารหรือผู้รายอื่นจะต้องยุติการทดสอบ
ทันที ไม่ว่าผู้ตรวจสอบหรือผู้ร่วมเดินทางจะต้องเข้าไปแทรกแซงหรือไม่ก็ตาม 
และผู้ขอรับใบอนุญาตจะต้องถูกลงโทษหากไม่ผ่านการทดสอบ 

• อย่างไรก็ดีผู้ทดสอบมีอิสระในการตัดสินใจว่าควรท าแบบทดสอบทักษะและ
ภาคปฏิบัติให้เสร็จสิ้นหรือไม่ 

• ผู้ทดสอบจะต้องได้รับการฝึกอบรมให้ประเมินความสามารถในการขับขี่อย่าง
ปลอดภัยของตนได้อย่างถูกต้อง และผู้ที่มีหน้าท่ีตรวจสอบการขับข่ีจะต้องได้รับ
การตรวจสอบและก ากับดูแลโดยหน่วยงานท่ีได้รบัอนุญาตจากรฐัสมาชิก เพื่อให้
มั ่นใจว่ามีการใช้การประเมินข้อบกพร่องอย่างถูกต้องและสม ่าเสมอตาม
มาตรฐานที่ก าหนดไว้ 

• ในระหว่างการประเมิน ผู้ตรวจสอบจะต้องให้ความสนใจเป็นพิเศษว่าผูท้ดสอบมี
พฤติกรรมในการป้องกันและการขับขี่ทางสังคมหรือไม่ ซึ ่งควรสะท้อนถึง
ลักษณะการขับขี่โดยรวม และผู้ตรวจควรค านึงถึงเรื่องนี้ในภาพรวมของผู้ขับขี่ 
ว่ามีการปรับตัวและมุ่งมั่น (เพื่อความปลอดภัย) โดยค านึงถึงสภาพถนนและ
สภาพอากาศ การจราจรอื่น ๆ และโดยค านึงถึงความสนใจและความคาดหวัง
ของผู้ใช้ถนนรายอื่น ๆ (โดยเฉพาะผู้ที่มีความเสี่ยงมากกว่า) 

การประเมินในด้านอื่น ๆ 
เพิ่มเตมิโดยผู้ตรวจสอบ 

• การควบคุมยานพาหนะ โดยจะค านึงถึงการใช้เข็มขัดนิรภัย การมองกระจกหลัง 
การพิงพนักพิงศีรษะและที่นั่งอย่างเหมาะสม การใช้ไฟและอุปกรณ์อื่น ๆ อย่าง
เหมาะสม การใช้คลัตช์ กระปุกเกียร์ คันเร่ง ระบบเบรกอย่างเหมาะสม (รวมถึง
ระบบเบรกที ่สาม หากมี) การบังคับเลี ้ยว การควบคุมยานพาหนะภายใต้
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สถานการณ์ที ่ต่างกันด้วยความเร็วที่แตกต่างกัน ความมั ่นคงบนท้องถนน 
น ้าหนัก ขนาด และคุณลักษณะของยานพาหนะ น ้าหนักและประเภทของการ
บรรทุก (เฉพาะรถประเภท BE C CE C1 C1E DE และ D1E เท่านั ้น) ความ
สะดวกสบายของผู้โดยสาร (เฉพาะรถประเภท D DE D1 D1E เท่านั้น) เช่น ไม่
เร่งความเร็ว ขับได้นุ่มนวล และไม่เบรกแรง 

• การขับขี่อย่างประหยัดและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม โดยค านึงถึงรอบนาที การ
เปลี่ยนเกียร์ การเบรก และการเร่งความเร็ว (เฉพาะรถประเภท BE C CE C1 
C1E D DE D1 D1E เท่านั้น) 

• การสังเกต คือ การสังเกตรอบด้าน การใช้กระจกอย่างเหมาะสม การมองเห็น
ระยะไกล กลาง ใกล้ 

• ล าดับความส าคัญ/การให้ทาง คือ การจัดล าดับความส าคัญที่ทางแยก การหลีก
ทางในโอกาสอื่น ๆ (เช่น การบอกทาง การเปลี่ยนเลน การเคลื่อนที่แบบพิเศษ) 

• ต าแหน่งที่ถูกต้องบนถนน ในช่องทางการเดินรถ บนวงเวียน ทางโค้งกลม ให้
เหมาะส าหรับประเภทและคุณลักษระของยานพาหนะ  

• การรักษาระยะห่าง ระหว่างด้านหน้าและด้านข้างให้เพียงพอ รวมถึงการรักษา
ระยะห่างจากผู้ใช้ถนนรายอื่นให้เพียงพอ  

• ความเร็ว ต้องไม่เกินความเร็วสูงสุดที่อนุญาต การปรับความเร็วให้เข้ากับสภาพ
อากาศ/การจราจร และตามความเหมาะสมกับขีดจ ากัดความเร็วของประเทศ 
การขับขี ่ด้วยความเร็วที ่สามารถหยุดได้ในระยะที ่มองเห็น และการปรับ
ความเร็วให้เหมาะสมกับความเร็วท่ัวไปของผู้ใช้ถนนประเภทเดียวกัน 

• ปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจรอย่างถูกต้อง หรือปฏิบัติตามค าแนะน าจากผู้
ควบคุมการจราจร รวงถึงปฏิบัติตามป้ายจราจรและเครื่องหมายบนถนนอย่าง
เหมาะสม 

• ให้สัญญาณตามที่จ าเป็น ถูกต้อง และทันเวลาอย่างเหมาะสม โดยแสดงทิศทาง
ให้ถูกต้องหรือด าเนินการอย่างเหมาะสมต่อสัญญาณทั้งหมดที่ผู้ใช้ถนนรายอื่น
ท า 

• การเบรกและการหยุดต้องท าตามสถานการณ์และความคาดหวัง มีการชะลอ
ความเร็ว และใช้ระบบเบรกต่าง ๆ รวมถึงการใช้ระบบลดความเร็วอื่นที่ไม่ใช่
การเบรก (เฉพาะรถประเภท C CE D DE) 

ระยะเวลาที่ใช้การทดสอบ 
หลักเกณฑ์ • ระยะเวลาของการทดสอบและระยะทางที่เดินทางต้องเพียงพอที่จะประเมิน

ทักษะและพฤติกรรมของผู้ขับข่ีได้  
• เวลาที่ใช้ในการขับขี่บนถนนไม่ควรน้อยกว่า 25 นาที ส าหรับรถประเภท A A1 

A2 B B1 และ BE และ 45 นาทีส าหรับรถประเภทอ่ืน ๆ 
• ระยะเวลาในที ่นี ้จะไม่รวมถึงการต้อนรับ การจัดเตรียมยานพาหนะ การ

ตรวจสอบทางเทคนิคของยานพาหนะ การทดสอบเพื่อประเมินการเคลื่อนที่
แบบพิเศษและการประกาศผลการทดสอบภาคปฏิบัติ 

สถานทีส่ าหรับการทดสอบ 
หลักเกณฑ์ • ส ่วนของการทดสอบเพ ื ่อประเม ินการเคล ื ่อนท ี ่แบบพ ิ เศษ (special 

manoeuvres) อาจด าเนินการบนพื้นที่ทดสอบพิเศษหากเป็นไปได้ ส่วนการ
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ทดสอบเพื่อประเมินภาคปฏิบัติจราจรควรด าเนินการบนถนนที่อยู่นอกพื้นที่
อาคาร ทางด่วนและมอเตอร์เวย์ (หรือที่คล้ายกัน) รวมถึงถนนในเมืองทุก
ประเภท (ท้ังเขตที่อยู่อาศัย 30 และ 50 กม/ หรือทางด่วนในเมือง)  

• สถานท่ีท าการทดสอบควรแสดงถึงความยากล าบากประเภทต่าง ๆ ที่ผู้ขับข่ีอาจ
ต้องเผชิญ นอกจากนี้ ยังแนะน าให้ท าการทดสอบในสภาวะความหนาแน่นของ
การจราจรต่าง ๆ  

• เวลาที ่ใช้ในการขับขี ่บนถนนควรใช้อย่างเหมาะสม เพื ่อประเมินผู ้ขอรับ
ใบอนุญาตในการขับขี่ในพ้ืนท่ีต่าง ๆ เท่าที่เป็นไปได้  

ที่มา:  Directive 2006/126/EC  

อย่างไรก็ดี ภายใต้ EU Directive 2006/126/EC ไม่ได้กล่าวถึงระบบใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นไว้
โดยเฉพาะ แต่เป็นเพียงการวางกรอบส าหรับการพัฒนากฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับระบบใบขับขี่เพื่อให้รัฐสมาชิก
ของสหภาพยุโรปน าไปใช้ส าหรับการตรากฎหมายภายใน (Domestic Law) ของตนเองได้ โดยกล่าวถึง
หลักเกณฑ์การขอรับใบอนุญาตและการต่ออายุใบอนุญาต รวมถึงมาตรฐานเกี่ยวกับอายุขั้นต ่าส าหรับการออก
ใบอนุญาตประเภทต่าง ๆ ข้อก าหนดทางการแพทย์ และข้อก าหนดในการทดสอบภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ
เป็นหลัก ในที่นี ้ คณะผู้วิจัยจึงได้เลือกสาธารณรัฐเยอรมนี ซึ่งเป็นหนึ่งรัฐสมาชิกภายใต้สหภาพยุโรปเป็น
กรณีศึกษาระบบใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นต่อไป 

The German Road Traffic Act (Straßenverkehrsgesetz) and the Driving License 
Regulation (Fahrerlaubnis-Verordnung) 

ในสาธารณรัฐเยอรมนี ระบบใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduate Driver Licensing) เป็นที่รู้จัก
กันในชื ่อ “พร้อมขับขี ่ตั ้งแต่อายุ 17 ปี” (Begleitetes Fahren ab 17 หรือ BF17) โดยระบบดังกล่าวมี
เป้าหมายเพื่อลดความเสี่ยงในการก่ออุบัติเหตุที่เกิดจากผู้ขับข่ีรุ่นเยาว์และผู้ขับขี่มือใหม่ ซึ่งมีสถิติสูงมากกว่า 1 
ส่วน 5 ของอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บทั้งหมด รัฐบาลเยอรมนีจึงต้องการลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ โดยการเพ่ิม
ประสบการณ์ให้แก่ผู้ขับขี่ ผ่านการเรียนรู้ภายใต้สภาวะที่ได้รับการคุ้มครองด้วยการฝึกฝนในขณะที่มีผู้ที ่มี
ใบอนุญาตขับขี่ถาวรเป็นผู้ร่วมเดินทาง18 สิ่งนี้สะท้อนถึงความพยายามของเยอรมนีในการประสานกฎระเบียบ
และมาตรฐานใบอนุญาตขับขี่ให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนและสร้าง
ความมั่นใจได้ว่าผู้ขับขี่ได้เตรียมพร้อมอย่างเพียงพอส าหรับความรับผิดชอบของตนในการขับขี่ตามค าสั่งของ
สหภาพยุโรป 

ภายหลังจากที ่ม ีการทดลองใช้งานระบบการขับขี ่พร้อมคนขับในปี พ .ศ. 2548 โดย Federal 
Highway Research Institute (BASt) ได้ท าการประเมินและทดสอบถึงประสิทธิภาพของระบบแล้วพบว่ามี
ผลส ารวจเชิงบวก เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นมีจ านวนที่น้อยกว่า 22 เปอร์เซ็นต์ รัฐบาลเยอรมนีจึงได้

 
18  “Begleitetes Fahren: Führerschein Mit 17 - Infos & Mehr!” Allianz Direct. Accessed April 19, 2024. 
https://www.allianzdirect.de/kfz-versicherung/begleitetes-fahren-ratgeber/.  
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ตัดสินใจแก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับทางหลวงและแนะน าให้มีการใช้ระบบการขับขี่พร้อมคนขับนี้ โดยให้เริ่มบังคับ
ใช้อย่างเป็นทางการตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 255419 ซึ่งปัจจุบันหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการออกใบอนุญาตขับขี่ 
ข้อจ ากัด และข้อก าหนดเกี่ยวกับทดสอบในรูปแบบต่าง ๆ นั้น จะอยู่ภายใต้กฎหมายว่าด้วยการจราจรบนท้อง
ถนน (Straßenverkehrsgesetz) และกฎระเบียบว่าด้วยใบอนุญาตขับขี่ (Fahrerlaubnis-Verordnung) โดย 
Straßenverkehrsgesetz จะท าหน้าที่เป็นกฎหมายหลักส าหรับควบคุมการจราจรบนถนนของสาธารณรัฐ
เยอรมนี โดยวางหลักการทั่วไปส าหรับผู้ใช้ถนน การท างานของยาพาหนะ การจัดการจราจร ความปลอดภัย
และความรับผิดชอบในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ ส่วน Fahrerlaubnis-Verordnung เป็นกฎหมายล าดับรองที่
ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่แต่ละประเภท เช่น ข้อก าหนดอายุขั้นต ่า  ข้อก าหนดการฝึกอบรม
เพ่ือขอรับใบอนุญาตขับขี่ รวมถึงหลักเกณฑ์การขอรับ พักใช้และเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ไว้โดยเฉพาะ 

2.2.3 ขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการ 

ระบบใบอนุญาตใบขับขี่แบบล าดับขั้นของเยอรมนีประกอบไปด้วยขั้นตอนและล าดับชั้นต่าง ๆ ที่ผู้ขับ
ขี่รุ่นเยาว์หรือผู้ขับขี่มือใหม่จะต้องผ่านการทดสอบให้ส าเร็จก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ ซึ่ง
ล าดับชั้นในระบบ GDL ของเยอรมันจะประกอบไปด้วย  

ขั้นการขับขี่พร้อมผู้ร่วมเดินทาง (Begleitetes Fahren ab 17 หรือ BF17) 

• ลักษณะและข้ันตอนการเรียนรู้ 

โดยปกติแล้วในการขอรับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ประเภท B และ BE ตามกฎหมายจราจรทางถนน 
(StvG)  ก าหนดว่าใครก็ตามที่ต้องการขับขี่ยานพาหนะทบนถนนสาธารณะในเยอรมนีจะต้องมีอายุขั้นต ่าตั้งแต่ 
18 ปีขึ้นไป และจะต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่จาก Fahrerlaubnisbehörde20 แต่ภายหลังปี พ.ศ. 2553 เป็น
ต้นมา ได้มีการปรับแก้กฎหมายจราจรทางถนนโดยก าหนดให้ผู้เยาว์หรือผู้ขับขี่หน้าใหม่สามารถใช้ประโยชน์
จากกฎระเบียบพิเศษเพื่อขอรับใบอนุญาตขับขี่คลาส B หรือคลาส BE (รถยนต์) ได้ แม้จะมีอายุไม่ถึงขั้นต ่าที่
กฎหมายก าหนด21 อย่างไรก็ดี ใบอนุญาตขับขี่ประเภทนี้จะอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์พิเศษที่ว่าผู้ขับขี่จะต้องขับขี่
โดย “มีผู ้ร่วมเดินทาง” ที่ได้ลงทะเบียนไว้ในใบรับรองการทดสอบตลอดเวลาที ่ขับขี่บนท้องถนนเท่านั้น 
กล่าวคือ จะไม่สามารถขับขี่บนถนนเพียงล าพังได้จนกว่าจะมีอายุครบ 18 ปี  

ส าหรับวิธีสมัครเข้าร่วมโครงการขับขี่พร้อมคนขับนั้น สามารถติดต่อลงทะเบียนได้ตั้งแต่อายุ 16 ปี 6 
เดือน โดยแจ้งไปยังส านักงานผู้ดูแลด้านใบขับขี่ในเขตหรือเมืองที่ผู้สมัครอาศัยอยู่ เพื่อเข้าร่วมโครงการผ่าน
โรงเรียนสอนขับรถ ซึ่งในการลงทะเบียนจะต้องส่งใบสมัครพร้อมค าประกาศความยินยอมจากผู้ปกครองตาม

 
19  “Accompanied Driving from the Age of 17 Introduced in Germany.” CIECA. Accessed April 19, 2024. 
https://www.cieca.eu/news/623.  
20 Straßenverkehrsgesetz, Section 2 
21 หากได้รับใบอนุญาตส าหรับการขับขี่รถประเภท B จะได้รับอนุญาตให้สามารถขับขี่รถประเภท AM (สกู๊ตเตอร์) และประเภท L (ใบอนุญาตรถ
แทรกเตอร์ขนาดเล็ก) ได้อีกด้วย 
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กฎหมายไปยังส านักงานดังกล่าวร่วมด้วย  ทั้งนี้จะต้องมีการระบุชื่อของผู้ที่จะร่วมเป็นผู้เดินทางด้วยอย่างน้อย 
1 คน22 แต่ใช่ว่าทุกคนจะสามารถเป็นผู้ร่วมเดินทางได้ เนื่องจากกฎเกณฑ์ของสาธารณรัฐเยอรมนีจะค่อนข้าง
เข้มงวด ผู้ร่วมเดินทางจึงต้องเป็นผู้ที ่มีคุณสมบัติตรงตามข้อก าหนด และได้ลงทะเบียนไว้กับหน่วยงาน 
Fahrerlaubnisbehörde แล้วเท่านั้น โดยคุณสมบัติของผู้ร่วมเดินทางนั้น ได้แก่ (1) มีอายุไม่ต ่ากว่า 30 ปี (2) 
เป็นผู้มีใบอนุญาตขับขี่ประเภท B เป็นเวลาอย่างน้อยห้าปี และไม่เคยถูกพักใช้ใบอนุญาต โดยจะต้องน าตดิตัว
ไปด้วยขณะเดินทางร่วมกับผู้ขับขี่ และจะต้องส่งมอบให้กับบุคคลที่ได้รับอนุญาตให้ตรวจสอบการจราจรบน
ถนนได้เมื่อมีการร้องขอ (3)  จะต้องมีจุดในทะเบียนการขับขี่ (คล้ายระบบบันทึกคะแนนความประพฤติการขับ
ขี่) Flensburg ไม่เกินหนึ่งจุดคะแนน23 จึงจะมีความเหมาะสมในการเป็นผู้ร่วมเดินทาง แต่ทั้งนี้ กฎหมายไม่ได้
จ ากัดว่าผู้ร่วมเดินทางจะต้องเป็นเครือญาติหรือคนในครอบครัว และไม่ได้จ ากัดถึงจ านวนของผู้ร่วมเดินทางอีก
ด้วย เพียงแต่มีคุณสมบัติตามท่ีกฎหมายก าหนดไว้ก็สามารถเป็นผู้ร่วมเดินทางได้เช่นกัน 

หลักส าคัญของการขับขี่พร้อมผู้ร่วมเดินทางนี้ คือจะต้องมีผู้ร่วมเดินทางไปด้วยทุกครั้ง โดยผู้ร่วม
เดินทางสามารถเลือกท่ีนั่งที่ใดก็ได้ แต่จะต้องไม่รบกวนและ “ไม่เข้าท าการแทรกแซง” กระบวนการขับขี่ไม่ว่า
วิธีใดก็ตาม กล่าวคือ ผู้ร่วมเดินทางมีหน้าที่สังเกตการจราจรและพฤติกรรมในการขับขี่อย่างระมัดระวัง และ
เป็นที่ปรึกษาและให้ค าแนะน าในกรณีที่มีความไม่แน่นอนใด ๆ เกิดขึ้น 24 เท่านั้น นอกจากนี้ กฎหมายไม่ได้
ก าหนดให้ผู้ร่วมเดินทางจะต้องผ่านการฝึกอบรมใดๆ ส าหรับการเข้าร่วมโครงการขับขี่อีกด้วย  

ในส่วนของกระบวนการเรียนรู้ระหว่างอยู่ในขั้นการขับขี่พร้อมคนขับนี้ จะไม่แตกต่างจากการขอรับ
ใบอนุญาตขับขี่แบบทั่วไป ดังนั้นการฝึกขับข่ีต่าง ๆ จะด าเนินการในลักษณะเดียวกัน คือ ผู้สมัครรับใบอนุญาต
ขับขี่จะมีส่วนร่วมทั้งส่วนในการอบรมความรู้ส าหรับใช้ในภาคทฤษฎีและได้รับการฝึกขับขี่ในภาคปฏิบัติ และ
จะมีการทดสอบภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติจริงก่อนที่จะอายุ 17 ปี แต่ในระหว่างการทดสอบผู้ขับขี่จะต้องพก
ใบรับรองการทดสอบและบัตรประจ าตัวไว้ติดตัวตลอดเวลาที ่ขับขี ่บนถนนสาธารณะ 25 โดยในส่วนนี้ 
คณะผู้วิจัยจะท าการอธิบายรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อระยะเวลาและแนวทางการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับขั้น
ถัดไป ต่อไป 

• ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่ 

กฎหมายของสาธารณรัฐเยอรมนี ไม่เพียงแต่วางหลักเกณฑ์ข้อห้ามและข้อจ ากัดสิทธิของผู้ขับขี่ไว้
เท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงกรณีของผู้ร่วมเดินทางด้วย เพื่อให้แน่ใจว่าขับขี่โดยการดูแลของผู้ติดตามจะเป็นไป
อย่างปลอดภัยที่สุด โดยอาจสรุปเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิของผู้ขับขี่และผู้ร่วมเดินทางในรูปแบบของตารางได้
ดังนี้ 

 
22 Fahrerlaubnis-Verordnung, Section 48a  
23Ibid, Section 48a (5) 
24 Ibid, Section 48a (4) 
25 Ibid, Section 48a (3)  
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ตารางท่ี 2.9: เงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่และผู้ร่วมเดินทาง 
ข้อจ ากัดของผู้ขับขี่ BF17 ข้อจ ากัดของผู้ร่วมเดินทาง 

• ข้อจ ากัดทั่วไป 
1) ถูกจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดอยู่ที่ 0.0 

จนกว่าจะอายุ 21 ปี  
2) ห้ามใช้โทรศัพท์หรืออุปกรณ์อื ่นที่มีลักษณะ

คล้ายกันในขณะขับขี่ เว้นแต่จะใช้ในโหมด
แฮนด์ฟรี 

3) ต้องคาดเข็มขัดตลอดเวลาที่มีการขับข่ี 
• ข้อจ ากัดเฉพาะของผู้ขับข่ี BF 17 

1) ไม่สามารถขับขี่ออกนอกเยอรมนีได้ (ยกเว้น
ออสเตรียซึ่งเป็นประเทศเพื่อนบ้าน) 

2) ไม่สามารถขับขี่โดยไม่มีผู้ร่วมเดินทาง หากฝ่า
ฝืนจะมีโทษปรับเป็นจ านวน 70 ยูโร 

3) ต้องพกเอกสารรับรองการทดสอบและบัตร
ประจ าตัวติดตัวตลอดเวลาที่ขับขี่  หากฝ่าฝืน
จะมีโทษปรับเป็นจ านวน 10 ยูโร 

• ข้อจ ากัดของผู้ร่วมเดินทาง 
1) ต้องปฏิบัติตาม ขีดจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์

ในเลือดขณะที ่นั ่งไปพร้อมกับผู ้ขับขี ่ผู ้เยาว์ 
แม้ว่าจะไม่ได้เป็นผู้ขับขี่ยานพาหนะเองก็ตาม 
โดยกฎหมายอนุญาตให้มีระดับแอลกอฮอล์ใน
ลมหายใจไม่เกิน 0.25 มก./ล. หรือมีระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 0.5 )  

2) ไม่อยู ่ภายใต้ฤทธิ์ของยาเสพติด หรือสารให้
ความมึนเมาอื่น ๆ  

ที่มา:  Straßenverkehrsgesetz และ Fahrerlaubnis-Verordnung 

• ระยะเวลาและแนวทางการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับขั้นถัดไป 

ในขั้นการขับขี่พร้อมคนขับจะใช้เวลาประมาณ 6 เดือนก่อนที่ผู้ขับขี่จะมีอายุ 17 ปี บริบูรณ์ เมื่อผู้ขับ
ขี่ได้สมัครเข้าร่วมโครงการขับขี่แบบมีผู้ร่วมเดินทางแล้ว จะได้เข้าเรียนในบทเรียนภาคทฤษฎีและเรียนรู้สิ่งที่
จ าเป็นเกี่ยวกับวิธีการปฏิบัติตนในการจราจร (อย่างน้อย 7 ชั่วโมง)26 และเม่ือผู้ขับขี่ผู้เยาว์ได้เข้าเรียนบทเรียน
ภาคทฤษฎีจนถึงจ านวนขั้นต ่าที่ก าหนดแล้ว ก็จะเข้าสู่บทเรียนการขับขี่ภาคปฏิบัติต่อไป ซึ่งเมื่อผู้ขับขี่เข้าเรียน
ภาคทฤษฎีจนครบแล้ว ก็จะสามารถท าการทดสอบภาคทฤษฎีได้ในช่วง 3 เดือน27ก่อนอายุ 17 ปีได้ และจะ
สามารถท าการทดสอบภาคปฏิบัติได้ในช่วง 1 เดือน28 ก่อนที่จะอายุ 17 ปี ทั้งนี้ ผู้ขับขี่จะต้องเข้ารับการ
ทดสอบสมรรถภาพร่างกายและเรียนรู้การปฐมพยาบาลเบื้องต้นร่วมด้วย เมื่อผู้ขับขี่สอบผ่านภาคทฤษฎีและ
ภาคปฏิบัติทั ้งหมดแล้ว ก็จะได้รับใบรับรองการทดสอบ  DIN A5 (Prüfungsbescheinigung) เพื ่อใช้เป็น
หลักฐานว่าได้ผ่านการทดสอบภาคปฏิบัติและได้รับอนุญาตให้ขับขี่ยานพาหนะได้ทันทีเมื่ออายุ 17 ปี (ไม่ว่าจะ
ผ่านการทดสอบก่อนที่จะอายุ 17 ปีหรือไม่ก็ตาม) โดยผู้ขับข่ียังต้องพกพาเอกสารดังกล่าวไปด้วยตลอดการขับ
ขี่เช่นเดิม 

 
26 Fahrerlaubnis-Verordnung, Appendix 7a 
27 Ibid, Section 16 
28 Ibid, Section 17 
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ในส่วนของรายละเอียดส าหรับการตรวจสมรรถภาพ การทดสอบภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัตินั้นไม่ได้มี
ข้อก าหนดพิเศษที่แตกต่างไปจากการกรณีขอรับใบอนุญาตขับข่ีแบบปกติ โดยอาจสรุปออกมาในรูปแบบตาราง
ได้ ดังนี้ 

ตารางท่ี 2.10: ข้อก าหนดการทดสอบสมรรถภาพ ทฤษฎีและการทดสอบภาคปฏิบัติ 
การทดสอบสมรรภาพ การทดสอบภาคทฤษฎ ี การทดสอบภาคปฏิบัต ิ

• ผู้ขับรับใบอนุญาตต้องมี
คุณสมบัติทั้งทางร่างกายและ
จิตใจ เพื่อป้องกันไม่ให้ความสา
มารในการขับขี่ยานพาหนะ
ลดลง ท้ังนี้จะต้องผา่นการ
ประเมินในด้านต่าง ๆ ดังนี ้
1) สายตา 
2) การไดย้ิน 
3) ความบกพร่องทางการ

เคลื่อนไหว 
4) โรคหัวใจและหลอดเลือด 
5) โรคเบาหวาน 
6) โรคของระบบประสาท 
7) ความผิดปกติทางจิต 
8) แอลกอฮอล ์
9) ตรวจเกี่ยวกับยาเสพติด 

สารออกฤทธ์ิต่อประสาท
อื่น ๆ และยารักษาโรค  

10) โรคไต 
11) อื่น ๆ เช่น การปลูกถ่าย

อวัยวะ วัดค่าความง่วง
ตอนกลางวัน กลุ่มหยุด
หายใจขณะหลับ โรคปอด 
ฯลฯ 

• ต้องผ่านการฝึกอบรมการปฐม
พยาบาลเบื้องต้น เพื่อให้มี
ความรู้และทักษะในการปฏิบัติ
จริง โดยต้องผ่านบทเรยีนอย่าง
น้อย 9 หน่วย (หน่วยละ 45 
นาที) และไดร้ับหลักฐาน
รับรองการปฐมพยาบาลจาก
หน่วยงานท่ีได้รับยอมรับอยา่ง
เป็นทางการ หรือจาก
หน่วยงานราชการ 

• ทดสอบความรู้เกี่ยวกับกฎระเบียบ
ทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการ
ขับข่ียานยนต์ และความรู้การขับขี่ท่ี
ค านึงถึงสิ่งแวดล้อมและการ
ประหยดัพลังงาน ความคุ้นเคยกับ
อันตรายจากการจราจรบนถนน 
ความรู้เกี่ยวกับพ้ืนฐานทางกลและ
ทางเทคนิคท่ีมีความส าคัญต่อความ
ปลอดภัยทางถนน ยกตัวอยา่งเช่น 
1) ความรู้เกี่ยวกับอันตรายบน

ท้องถนน 
2) พฤติกรรมในการจราจร 
3) สิทธิในทางและการจดัล าดับ

ความส าคญั 
4) การคุ้มครองสิ่งแวดล้อม 
5) กฎ ข้อบังคับในการใช้

ยานพาหนะ 
6) เทคโนโลย ี
7) คุณสมบัติและความสามารถ

ของคนขับรถ 

• รายละเอ ียดส  าหร ับการสอบ
ภาคปฏิบัติส าหรับรถทุกประเภท
จะเป ็นไปตามท ี ่ ก  าหนดโดย
กระทรวงคมนาคมและโครงสร้าง
พื ้นฐานดิจิทัลของรัฐบาลกลาง 
โดยมีรายละเอียดการทดสอบ
ส าหรับรถประเภท B ดังนี ้
1) ขับรถถอยหลังไปทางขวา

โดยใช้ทางแยกหรือทางรถวิ่ง 
2) ถอยกลับไปในช่องจอดรถ 

(ต าแหน่งตามยาว) 
3) การกลับรถ 
4) การเข้าสู่พื้นที่จอดรถ (การ

วางต าแหน่งแบบตามขวาง
หรือเอียง) หรือ 

5) การ เบรกด ้ วยการชะลอ
ความเร็วให้มากที่สุด 

• ระยะเวลาส าหรับการทดสอบ
ทั้งหมดขั้นต ่าคือ 55 นาทีขึ้นไป 
ซึ่งเป็นเวลาที่ใช้เดินทางอย่างน้อย 
30 นาที ท้ังนี้ ไม่รวมเวลาในการ
จัดเตรียมสถานท่ี ยานพาหนะ 
และการตรวจความเรียบร้อยของ
ยานพาหนะ 
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เช่น  Bundeswehr ต ารวจ 
หรือต ารวจสหพันธรัฐ 

ที่มา:  Straßenverkehrsgesetz และ Fahrerlaubnis-Verordnung 

ขั้นการขับขี่แบบทดลองขับ (Fahrerlaubnis auf Probe) 
ภายหลังจากที่ผู้ยื่นขอรับใบอนุญาตขับขี่ส าเร็จการฝึกอบรมและการทดสอบในช่วงการขับขี่พร้อม

คนขับแล้ว ก็จะได้รับใบรับรองการทดสอบซึ่งใช้เพ่ือแทนใบอนุญาตการขับข่ีแบบถาวร เมื่ออายุครบ 17 ปีและ
ระยะเวลาในขั้นการขับขี่แบบทดลองขับจะเริ่มนับทันทีตั้งแต่นั้น โดยผู้ขับขี่จะต้องอยู่ในช่วงระยะเวลาการ
ทดลองขับเป็นเวลา 2 ปี29 เช่นเดียวกับการขอรับใบอนุญาตขับขี่ตามปกติ ในส่วนของข้อห้ามหรือเงื่อนไขการ
จ ากัดสิทธิของผู้ขับขี่และผู้ร่วมเดินทางในขั้นการขับขี่แบบทดลองขับยังคงเหมือนกับข้อจ ากัดสิทธิในขั้นของ
การขับขี่พร้อมผู้ร่วมเดินทาง (BF17) แต่จะมีบทลงโทษที่เข้มงวดมากยิ่งขึ้นส าหรับการละเมิดกฎจราจรใน
ช่วงเวลาดังกล่าว หากมีการละเมิดร้ายแรง (schwerwiegende Verstöße) เช่น การขับขี่บนถนนสาธารณะ
โดยไม่มีผู้ร่วมเดินทาง หรือหากมีการละเมิดร้ายแรงเล็กน้อย (minderschwere Verstöße) เช่น ความผิดที่
เกี่ยวกับค่าปรับเป็นจ านวนสองครั้ง อาจส่งผลให้ระยะเวลาคุมประพฤติในช่วงทดลองถูกขยายออกเป็นสี่ปีได้30  

นอกจากนี้ หากผู้ขับขี่ละเมิดกฎจราจรจนส่งผลให้ระยะเวลาคุมประพฤติช่วงทดลองขยายออกไป 
ข้อจ ากัดเก่ียวกับปริมาณแอลกอฮอล์เป็น 0 ที่โดยปกติจะบังคับใช้จนถึงอายุ 21 ปีนั้น ก็จะต้องถูกขยายออกไป
จนกว่าจะสิ้นสุดระยะเวลาทดลองงาน แม้ว่าผู้ขับขี่จะมีอายุถึง 21 ปีแล้วก็ตาม31 อนึ่ง ช่วงการขับขี่แบบ
ทดลองขับนี้ยังคาบเกี่ยวใปในช่วงที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่แบบถาวรแล้วอีกด้วย โดยคณะผู้วิจัยจะกล่าวถึง
รายละเอียดต่าง ๆ ในหัวข้อถัดไป 

ใบอนุญาตขับข่ีแบบถาวร (der Führerschein)   
เมื่อผู้ขับขี่อายุ 18 ปี จะต้องแลกเปลี่ยนใบรับรองการทดสอบเป็นใบขับขี่แบบเต็มรูปแบบภายใน 3 

เดือนก่อนที่ใบรับรองจะหมดอายุ เพราะหากผู้ขับขี่รายใดยังคงขับขี่โดยใช้ใบรับรองการทดสอบหลังจากผ่าน
ไป 3 เดือนแล้ว จะถือได้ว่าผู้นั้นมีความผิดทางปกครอง โดยส านักงานใบอนุญาตขับขี่จะเป็นผู้ออกใบอนุญาต
ขับข่ีรถยนต์ให้กับผู้ขับขี่โดยอัตโนมัติ และในขั้นตอนนี้ ผู้ขับขี่ไม่ต้องเข้ารับการทดสอบสมรรถภาพ การทดสอบ
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติซ ้าแต่อย่างใด  

ในส่วนของข้อห้ามหรือข้อจ ากัดสิทธิของผู้ขับขี่นั้น จะได้รับการผ่อนปรนเหลือเพียงข้อจ ากัดทั่วไป 
เกี่ยวกับขีดจ ากัดของแอลกอฮอล์ต้องเป็น 0 จนกว่าจะอายุ 21 ปี (หรือจนกว่าจะพ้นช่วงทดลองงานที่ถูกขยาย
ออกไปหากมีการฝ่าฝืนกฎจราจรอย่างร้ายแรงในช่วงทดลอง) และข้อจ ากัดในการห้ามใช้โทรศัพท์ เป็นต้น 

 
29 Straßenverkehrsgesetz, Section 2a (1) 
30 K&ouml;pke, Christina, and Kristina Benecke. “Führerschein Auf Probe.” Führerschein auf Probe, November 14, 2019. 
https://www.adac.de/verkehr/rund-um-den-fuehrerschein/erwerb/probezeit/.  
31 Leon. “Die Spielregeln Beim Bf17 Für Jugendliche.” Begleitetes Fahren ab 17, January 31, 2022. 
https://www.bf17.de/fuehrerschein-mit-17/rechtliches/.  



บทท่ี 2: ผลการศึกษาระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขัน้ (Graduated driver licensing systems: GDLS) 

[2-36] 

นอกจากนี้ ผู้ขับขี่ยังได้รับอนุญาตให้สามารถขับขี่ได้ตามล าพัง โดยไม่ต้องมีผู้ร่วมเดินทางอีกต่อไป ไม่ว่าจะเป็น
การขับขี่ภายในสาธารณรัฐเยอรมนีหรือการขับขี่ไปยังต่างประเทศก็ตาม  

อนึ่ง แม้ว่าผู้ขับขี่หน้าใหม่จะได้รับใบขับขี่แบบเต็มรูปแบบและไม่ต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดเกี่ยวกับ
การขับขี่แบบมีผู้ร่วมเดินทางแล้วก็ตาม แต่ยังคงต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดต่าง ๆ ซึ่งคาบเกี่ยวกับระยะเวลาของ
ขั้นการขับขี่แบบทดลองขับจนกว่าจะอายุ 19 ปี กล่าวคือ หากมีการละเมิดอย่างร้ายแรงจนถูกขยายระยะเวลา
การทดลองหรือถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่อย่างถาวร ผู้ขับขี่อาจต้องเข้าร่วมสัมมนาขั้นสูง และจะต้องรอ
อย่างน้อย 6 เดือนจึงจะสามารถขอรับใบอนุญาตขับขี่ใหม่ได้ ซึ่งการเข้าร่วมสัมมนานี้ เป็นไปส่งเสริมและ
พัฒนาทัศนคติที่ค านึงถึงความเสี่ยงในการจราจรทางถนนที่มากขึ้น และเพื่อให้ผู ้ขับขี่ประพฤติตนอย่าง
ปลอดภัยและรอบคอบ ผ่านการเข้าร่วมการอภิปรายกลุ่มและการทดสอบการขับขี่32 เป็นต้น 

2.2.4 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

จากการศึกษา ทบทวนกฎหมายว่าด้วยการจราจรบนท้องถนน (Straßenverkehrsgesetz) และ
กฎระเบียบว่าด้วยใบอนุญาตขับขี่ (Fahrerlaubnis-Verordnung) พบว่ามีหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องกับระบบ
ใบอนุญาตขับขี่ของเยอรมนีเป็นจ านวนหลายหน่วยงานด้วยกัน ซึ่งได้แก่ 

1) โรงเรียนสอนขับข่ี (Fahrschulen) คือ สถานที่สอนขับข่ีที่มีการฝึกอบรมทั้งภาคทฤษฎีและ
ภาคปฏิบัติ เพื่อเตรียมความพร้อมส าหรับบุคคลที่ต้องการขอรับใบขับขี่ ตามระเบียบการ
ฝึกอบรมผู้ขับขี่ (Fahrschüler-Ausbildungsordnung) และระเบียบใบอนุญาตขับขี่ส าหรับ
การจราจรทางถนน (Fahrerlaubnis- Verordnung)  

2) หน่วยงานออกใบอนุญาตขับขี่ (Führerscheinstelle) หรือส านักงานอนุญาตขับขี่ เป็น
หน่วยงานที่มีหน้าที่ด าเนินการต่าง ๆ เกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่ เช่น การออกใบอนุญาต การ
รับลงทะเบียนผู ้ร่วมเดินทางในโครงการพร้อมขับขี ่ตั ้งแต่อายุ 17 ปี (BF17) การขยาย
ประเภท ใบอนุญาตขับขี่ การแปลงใบอนุญาตขับขี่ต่างประเทศ การออกใบอนุญาตส าหรับ
การขนส่งเชิงพาณิชย์ การออกหลักเกณฑ์และตรวจสอบสมรรถภาพส าหรับการขับขี่ 33 เป็น
ต้น 

3) กระทรวงคมนาคมและโครงสร้างพื้นฐานดิจิทัลของรัฐบาลกลาง (Bundesministerium 
für Verkehr und digitale Infrastruktur: BMVI) คือ หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบใน
การพัฒนาและด าเนินนโยบายที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการขนส่ง รวมถึงมีบทบาทในการก าหนด
นโยบายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการฝึกอบรม ทดสอบ และการออกใบอนุญาต 34 โดย 

 
32 Straßenverkehrsgesetz, Section 2b 
33  “Führerscheinstelle: Welche Aufgaben Hat Die Behörde? 2024.” Bußgeldkatalog, March 16, 2024. 
https://www.bussgeldkatalog.org/fuehrerscheinstelle/.  
34 Straßenverkehrsgesetz, Section 6e 
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BMVI จะท างานร่วมกับหน่วยงานรัฐบาลอื่น ๆ ทั้งโรงเรียนสอนขับขี่และหน่วยงานออก
ใบอนุญาตขับขี่ เพ่ือให้แน่ใจว่าการด าเนินการของหน่วยงานต่าง ๆ เป็นไปตามมาตรฐานการ
ออกใบอนุญาตขับขี่ และเพื่อส่งเสริมแนวทางปฏิบัติในการขับขี่อย่างปลอดภัยในสาธารณรัฐ
เยอรมน ี

4) ต ารวจ (Polizei) คือ หน่วยงานที่มีบทบาทในการบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับจราจร 
เพื ่อให้แน่ใจว่าผู ้ขับขี ่ปฏิบัติตามกฎจราจร และการตรวจสอบการจราจร การควบคุม
การจราจร เช ่น การจ  าก ัดความเร ็ว การควบคุมส ัญญาณไฟจราจร รวมไปถึงการ
สอบสวนอบัติเหตุจราจรเพ่ือหาสาเหตุและบังคับใช้กฎหมายหรือบทลงโทษท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งถือ
เป็นหน่วยงานที่มีบทบาทส าคัญในการรักษาความปลอดภัยทางถนน นอกจากนี้ ยังสามารถ
ออกใบอนุญาตขับขี่ส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ของบริษัท (Diensfahrerlaubnisse) ได้อีกด้วย 

2.3 เครือรัฐออสเตรเลีย 

2.3.1 โครงสร้างของระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น 

แนวคิดและหลักการส าคัญ 
ระบบใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduated Licensing System: GLS) ของเครือรัฐออสเตรเลีย 

มีความคิดพื้นฐานมาจากการมุ่งลดอุบัติเหตุบนท้องถนนที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับขี่ที่อายุน้อย (Young Driver) และ
ไม่มีประสบการณ์ รัฐบาลออสเตรเลียตระหนักถึงความจ าเป็นในการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน
ดังกล่าว ในปี พ.ศ. 2532 นายกรัฐมนตรีได้ประกาศใช้ยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางท้องถนน (Road Safety 
Package)35 ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโครงการริเริ่มความปลอดภัยทางท้องถนนของรัฐบาลกลาง 36 เพื่อใช้เป็น
แนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์การออกใบอนุญาตของรัฐและสหพันธรัฐต่าง ๆ ต่อไป  

ใบอนุญาตขับขี ่แบบล าดับขั ้น (Graduated Licensing Scheme) ของออสเตรเลีย มีการจัดแนว
ทางการเก็บรวบรวมประสบการณ์เป็นขั้นตอน เพ่ือให้ผู้ขับขี่รุ่นใหม่สามารถฝึกฝนภายใต้ข้อจ ากัดต่าง ๆ อันจะ
ช่วยลดผลกระทบของความเสี่ยงบางประการที่อาจเกิดขึ้นจากผู้ขับขี่ที่อายุน้อยได้ จนกว่าจะได้รับใบอนุญาต
อย่างเป็นทางการ  ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว ระบบการออกใบอนุญาตประเภทนี้ มักแบ่งขั้นตอนออกเป็น 3 ช่วง คือ 
(1) ระยะฝึกหัด (learner phase)  (2) ระยะกลางหรือระยะชั่วคราว intermediate or provisional stage 
(3) ระยะถาวร full license37 แต่ในเชิงของรายละเอียด เช่น ลักษณะ องค์ประกอบ ระยะเวลา ตลอดจน
วิธีการบังคับใช้ จะแตกต่างกันไปตามแต่ละสหพันธรัฐ ซึ่งในปัจจุบัน ในสหพันธรัฐหลาย ๆ แห่ง ได้มีการน า

 
35 โดยระบบ GLS ถือเป็นหนึ่งในองค์ประกอบของยุทธศาสตร์ชาติดังกล่าวด้วย 
36 Federal Government’s Road Safety Initiative, Young Driver Research Program: Evaluation of Australian Graduated Licensing 
Scheme (1994) < https://www.monash.edu/muarc/archive/our-publications/reports/atsb136> Accessed 21 March 2024 
37  Queensland University of Technology (QUT), Graduated driver licensing: An international review (2014) 
<https://eprints.qut.edu.au/78725/22/78725.pdf> Accessed 25 March 2024 
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ระบบดังกล่าวมาปรับใช้กับการออกใบอนุญาตให้แก่ผู้ขับขี่มือใหม่เช่นเดียวกัน ไม่ว่าจะเป็นสหพันธรัฐวิคตอเรีย 
ควีนแลนด์ ออสเตรเลียตะวันตกและออสเตรเลียใต้ นิวเซาท์เวลส์ และแทสเมเนีย 38 โดยในการศึกษาฉบับนี้ 
คณะผู้วิจัยจะท าการศึกษาตัวอย่างจากสหพันธรัฐนิวเซาท์เวลส์เป็นหลัก  

2.3.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017 under the Road Transport Act 
2013 

สหพันธรัฐนิวเซาท์เวลส์ ได้น ายุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางท้องถนนภายใต้โครงการริเริ ่มความ
ปลอดภัยทางท้องถนนของรัฐบาลกลางมาใช้เป็นแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์การออกใบอนุญาตขับขี่
ประเภทต่าง ๆ ซึ่งรัฐบาลของนิวเซาท์เวลส์ได้ตรากฎหมายที่มีชื่อว่า Road Transport (Driver Licensing) 
Regulation 2017 ขึ้นเพื่อให้สอดคล้องต่อแผนระดับชาติของออสเตรเลียดังกล่าว39 โดยก าหนดล าดับชั้นของ
ใบอนุญาต ยานพาหนะท่ีได้รับอนุญาตให้ขับขี่  คุณสมบัติและเงื่อนไขในขอใบอนุญาต และข้อจ ากัดต่าง ๆ ซึ่ง
ระบบใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นนั้นก็ถูกก าหนดไว้ภายใต้กฎหมายฉบับนี้ด้วยเช่นกัน ดังนั้น ผู้ขับขี่ที่อายุ
น้อยหรือผู้ขับขี่มือใหม่จะต้องด าเนินการต่าง ๆ ภายใต้กฎหมายให้ครบทุกขั้นตอนจึงจะมีสิทธิได้รับใบอนุญาต
แบบเต็มรูปแบบ 

ภายใต้ Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017 นี้ จ าแนกใบขับขี ่แบบล าดับขั้น
ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ (1) ใบอนุญาตผู ้เรียน (Learner Licenses) (2) ใบอนุญาตชั ่วคราว 1 และ 2 
(Provisional Licenses Phase 1 and 2) และ (3) ใบอนุญาตถาวร (Full Licenses) โดยคณะผู้วิจัยจะได้
อธิบายในส่วนของรายละเอียดของล าดับขั้นต่าง ๆ ในหัวข้อที่ 2.3.3 เรื่องขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการ 
ต่อไป 

2.3.3 ขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการ 

ประเภทของใบอนุญาตขับขี่ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประกอบไปด้วย (1) ใบอนุญาตรถจักรยานยนต์ (R) 
(2) ใบอนุญาตรถยนต์ (C) (3) ใบอนุญาตยานยนต์บรรทุกเบา (LR) (4) ใบอนุญาตยานยนต์บรรทุกปานกลาง 
(MR) (5) ใบอนุญาตยานยนต์บรรทุกหนัก (HR) (6) ใบอนุญาตยานยนต์พ่วงบรรทุกหนัก (HC) และ (7) 
ใบอนุญาตรถพ่วงหลายประเภท (MC) ทั้งนี้ ใบอนุญาตรถจักรยานยนต์จะไม่ถูกรวมเข้ากับล าดับขั้นของ
ใบขับข่ี40 

 

 
38  Transport for New South Wales Government, Australian Graduated Licensing Scheme Policy Framework (2014) 
https://www.transport.nsw.gov.au/system/files/media/documents/2023/Australian%20Graduated%20Licensing%20Scheme%
20policy%20framework.pdf Accessed 25 March 2024 
39 Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017 under the Road Transport Act 2013, Section 3 
40 Ibid, Section 5 and 6 
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ขั้นใบอนุญาตขับข่ีในระยะเริ่มต้น (Learner License) 

• ลักษณะและข้ันตอนการเรียนรู้ 

รัฐนิวเซาท์เวลส์ อนุญาตให้บุคคลมีสิทธิยื่นขอใบอนุญาตผู้เรียนได้ หากบุคคลนั้นมีคุณสมบัติตรงตาม
ข้อก าหนด ซึ่งก าหนดว่าผู้ที่ประสงค์จะขอรับใบอนุญาตผู้เรียนที่เป็นใบอนุญาตรถยนต์ จะต้องมีอายุไม่ต ่ากว่า 
16 ปี อย่างไรก็ดี กฎหมายยังก าหนดให้ผู ้ที ่ประสงค์จะขอรับใบอนุญาตรถจักรยานยนต์สามารถเข้าร่วม
ใบอนุญาตผู้เรียนได้เช่นกัน โดยจะต้องมีอายุอย่างน้อย 16 ปี 9 เดือน และต้องได้รับการประเมินความสามารถ
ว่ามีความสามารถเหมาะสมหรือไม่ ผ่านการทดสอบความรู้ของผู้ขับขี่ (the Driver Knowledge Test: DKT) 
รวมถึงต้องเข้ารับการทดสอบสายตา41 ทั้งนี้ หน่วยงาน Transport for NSW อาจอนุญาตให้ผู้สมัครที่มีอายุต ่า
กว่าที ่ก าหนดสามารถขอรับใบอนุญาตได้ เมื ่อเป็นที ่พอใจว่ามีเหตุการณ์พิเศษที่สมเหตุสมผลในการให้
ใบอนุญาตผู้เรียนแก่บุคคลนั้น รวมถึงอาจยกเว้นแบบไม่มีเงื่อนไขให้ผู้ขอรับใบอนุญาตรถจักรยานยนต์ไม่ต้อง
เข้ารับการประเมินโดยแจ้งให้ผู้นั้นทราบล่วงหน้าก็ได้42 

ทั้งนี้ ใบอนุญาตผู้เรียนอาจอยู่ภายใต้เงื่อนไขการก าหนดระยะเวลาขั้นต ่าภายใต้ใบอนุญาต และ
เงื่อนไขการจ ากัดชั่วโมงเก่ียวกับการฝึกหัดขับขี่ยานพาหนะในท้องที่ของผู้ขับขี่43 

• ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่  

ส าหรับผู้ขับขี่ที่อยู่ในขั้นการถือใบอนุญาตผู้เรียน จะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดและเงื่อนไขต่าง ๆ 
อย่างเคร่งครัด เพราะหากพบว่า ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนถูกตัดสินว่ามีความผิดตามกฎหมายนี้ ซึ่งต้องช าระ
ค่าปรับในส่วนที่เกี่ยวกับความผิดดังกล่าว หรือมีการออกค าสั่งภายใต้หมวด 4 ส่วนที่ 3 ของพระราชบัญญัติ
ค่าปรับปี 1996 (Fines Act 1996) หรือมีการด าเนินการกับผู้ถือใบอนุญาตในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความผิดดัง 
อาจส่งผลให้ Transport for NSW อาจพักใช้หรือยกเลิกใบอนุญาตผู ้เรียนได้ทันที44 นอกจากนี้ เจ้าของ
ยานพาหนะยังมีหน้าที่ป้องกันการละเมิดต่าง ๆ ที่อาจเกิดจากผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนด้วย เพราะกฎหมายระบุ
ว่าจะไม่มีการจ ากัดความรับผิดของบุคคลอื่น เจ้าของหรือบุคคลที่รับผิดชอบยานยนต์ หากบุคคลดังกล่าวเป็น
เหตุแห่งการอนุญาตหรือไม่ได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรเพื่อป้องกันการฝ่าฝืนต่าง ๆ45 ดังนั้น ผู้ถือ
ใบอนุญาต และบุคคลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องจึงจ าเป็นจะต้องด าเนินการให้เป็นไปตามที่กฎหมายก าหนดด้วย  

 
41 NSW, Transport for. “Learner Driver Licence.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/learner-driver-licence.  
42 Ibid, Section 12 
43 Ibid, Section 13 
44 Ibid, Section 14 
45 Ibid, Section 19 
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ทั้งนี้ในหมวดย่อยที่ 2 ว่าด้วยข้อจ ากัดเกี่ยวกับใบอนุญาตผู้เรียน (Restrictions relating to learner 
licences) ได้ก าหนดถึงข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับข่ีไว้ ดังนี้  

1) การแสดงป้าย “L”  
ผู ้ถือใบอนุญาตจะต้องแสดงป้าย L บนยานพาหนะ และจะต้องไม่ข ับขี ่ยานพาหนะ (ยกเว้น

รถจักรยานยนต์หรือรถสามล้อ) บนถนนหรือพ้ืนที่ที่เกี่ยวกับถนน เว้นแต่จะมีผู้ติดตามที่ถือครองใบอนุญาตขับ
ขี่รถของออสเตรเลีย (ซึ่งไม่ใช่ใบอนุญาตผู้เรียนหรือใบอนุญาตชั่วคราว) หรือมีเจ้าหน้าที่ต ารวจ หรือบุคคลที่
ได้รับอนุญาตจาก Transport for NSW เพื่อทดสอบผู้ขับขี่ นอกจากนี้ ป้ายที่ต้องแสดงจะต้องออกหรือได้รับ
อนุญาตจาก Transport for NSW เป็นตัวอักษรสีด าบนพื้นหลังสีเหลือง โดยให้ติดภายนอกรถในต าแหน่งที่
เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและด้านหลังของรถ หรือต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนบนหลังคารถและให้แสดงใน
ลักษณะที่ไม่มีการบดบังตัวอักษร L บนป้ายไม่ว่าทางใดทางหนึ ่ง เมื ่อมองจากด้านหน้าหรือด้านหลัง
ยานพาหนะ ซึ่งหากขับขี ่โดยไม่มีผู ้ติดตาม จะต้องถูก “ตัดสิทธิ” การถือใบขับขี่เมื ่อมีค าพิพากษา เป็น
ระยะเวลา 3 เดือน หรืออาจมีค าสั่งให้ตัดคุณสมบัติเป็นระยะเวลาอ่ืน ๆ เช่น มากกว่า 3 เดือน หรือไม่เกิน 12 
เดือน หรืออาจน้อยกว่า 3 เดือน46 เป็นต้น 

2) ความรับผิดชอบของผู้ดูแลผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียน  
บุคคลที่ติดตามมากับผู้ขับขี่ในขณะที่มีการขับขี่บนท้องถนนหรือพื้นที่อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องจะต้อง ก ากับ

ดูแลผู้เรียนเกี่ยวกับการขับขี่ยานพาหนะและใช้ความระมัดระวังตามสมควรทั้งหมดเพื่อป้องกันไม่ให้มีการฝ่า
ฝืนกฎหมายการขนส่งทางบก47 

3) ข้อจ ากัดเฉพาะส าหรับผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนประเภทมอเตอร์ไซค์และรถสามล้อ 
ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนจะต้องไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์หรือรถสามล้อบนถนนหรือพ้ืนที่อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

หากจะบรรทุกบุคคลใด ๆ เว้นแต่จะมีการติดป้ายตัวอักษร “L” สีด าบนพื้นหลังที่เหลือง ซึ่งออกหรือได้รับ
อนุญาตจาก Transport for NSW โดยติดอยู่ในต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนที่ด้านหลังของรถมอเตอร์ไซค์หรือ
รถสามล้อเครื่อง และให้แสดงในลักษณะที่ไม่มีการบดบังตัวอักษร L บนป้ายไม่ว่าทางใดทางหนึ่ง เมื่อมองจาก
ด้านหลังรถมอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อเครื่อง48 

อย่างไรก็ดี หากผู ้ขับขี ่รถมอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อเครื ่อง มีรายชื ่ออยู ่ในเอกสาร หัวข้อเรื ่อง 
Approved motorcycle for novice riders ซึ่งเป็นสิ่งพิมพ์ที่ได้รับการเผยแพร่โดย TfNSW จะได้รับการ
ยกเว้นให้สามารถขับขี่ไปในท้องถนนหรือพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องได้  

 
 

 
46 Ibid, Section 15 
47 Ibid, Section 16 
48 Ibid, Section 17 
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4) ข้อจ ากัดเก่ียวกับการลากจูง 
ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนจะต้องไม่ขับขี่บนถนนหรือพ้ืนที่อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง หากใช้ยานพาหนะของตนเอง

ลากจูงพาหนะอื่นใด (ไม่ว่าจะเป็นรถพ่วงหรือไม่ก็ตาม) รวมถึงกรณีที่ถูกลากจูงโดยยานพาหนะอื่นด้วย
เช่นกัน49 

5) ข้อจ ากัดเฉพาะเพ่ิมเติมส าหรับผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียน50 
นอกเหนือจากข้อจ ากัดที่กล่าวมาในข้างต้นแล้ว ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ยังต้องอยู่

ภายใต้เงื่อนไขเฉพาะ ได้แก่ (1) ไม่มีความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในลมหายใจหรือในเลือดในขณะขับขี่รถ51 (2) 
ไม่ขับยานยนต์ด้วยความเร็วเกินขีดจ ากัดความเร็วสูงสุดที่อยู่ภายใต้บังคับของกฎทางถนน (Rule Road 2014) 
ของนิวเซาท์เวลส์ คือ 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง52 เว้นแต่มีการก าหนดให้เหมาะสมกับถนนแต่ละสาย (3) ห้ามขับ
ขี่โดยมีผู้โดยสาร เว้นแต่ผู้โดยสารจะมีอายุ 16 ปีขึ้นไป ซึ่งรจะต้องอยู่ในต าแหน่งที่นั่งที่คาดเข็มขัดนิรภัยและ
ต้องมีการปรับรัดเข็มขัดนิรภัยอย่างเหมาะสมด้วย อีกท้ัง หากเป็นกรณีท่ีผู้โดยสารอายุต ่ากว่า 16 ปี จะต้องถูก
ควบคุมไว้ในเบาะนั่งส าหรับเด็กที่เหมาะสมส าหรับอายุของผู้โดยสารนั้น ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง หากผู้โดยสาร
เป็นเด็กที่จะต้องใช้เบาะนิรภัยเสริมหรือสิ่งยึดติดเสริม จะต้องเป็นอุปกรณ์ที่ได้รับการอนุมัติจาก Joint 
Accreditation System of Australia และ New Zealand ตามมาตรฐานที่กฎหมายก าหนด53 และ (4) ห้าม
ใช้โทรศัพท์มือถือไม่ว่าจะถือไว้ในมือหรือไม่ก็ตาม ทั้งในขณะที่ยานยนต์นั้นก าลังขับเคลื่อนและในขณะที่ยาน
ยนต์อยู่กับที่แต่ยังไม่ได้จอด 

• ระยะเวลาและแนวทางการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับขั้นถัดไป 

ในรัฐนิวเซาท์เวลส์เครือรัฐออสเตรเลีย ผู ้ขับขี ่ที ่ถือใบอนุญาตผู ้เรียนจะต้องถือใบอนุญาตเป็น
ระยะเวลาขั้นต ่าก่อนจึงจะสามารถผ่านเข้าสู่ขั้นใบอนุญาตชั่วคราวได้ ทั้งนี้ กรอบเวลาเฉพาะส าหรับช่วงเวลา
ขั้นต ่านี้ อาจแตกต่างกันไปข้ึนอยู่กับอายุของผู้ที่ได้รับใบอนุญาตผู้เรียน  

ส าหรับผู ้ขับขี ่ที ่มีอายุต ่ากว่า 25 ปี ระยะเวลาเรียนรู ้ขั ้นต ่าในขั ้นการเรียนนี ้คือ 12 เดือน ซึ่ง
หมายความว่าจะต้องถือใบอนุญาตผู้เรียนเป็นเวลาอย่างน้อย 12 เดือนขึ้นไปจึงสามารถก้าวไปสู่ขั้นใบอนุญาต
ชั่วคราวได้ จึงจะมีสิทธิยื่นขอใบอนุญาตชั่วคราว P1 (หรือที่รู้จักกันในชื่อ P-Plate) แต่จะต้องผ่านการเรียนรู้
และทดลองขับขี่ภายใต้การดูแลอย่างน้อยเป็นเวลา 120 ชั่วโมง และจะต้องทดลองขับขี่ในตอนกลางคืนเป็น
เวลาอย่างน้อย 20 ชั่วโมง  อนึ่ง เมื่อผู้ขับขี่ถือใบอนุญาตผู้เรียนเป็นเวลา 10 เดือนแล้ว สามารถเข้ารับการ

 
49 Ibid, Section 18 
50 Ibid, Section 40 
51 Road Transport Act 2013 No 18, Section 110 
52 Road Rules 2014, Section 24-1 
53 Ibid, Section 266-267-1 
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ทดสอบการร ับร ู ้อ ันตราย (Hazard Perception Test: HPT)54 ก่อนที ่จะได ้ร ับใบอนุญาตชั ่วคราว 1 
(Provisional License) แต่หากผู้ขับขี่มีอายุมากกว่า 25 ปีขึ้นไป จะได้รับการยกเว้นไม่จ าเป็นต้องบันทึกการ
ฝึกซ้อมการขับขี่ลงในสมุดบันทึก และไม่จ าเป็นต้องถือใบอนุญาตผู้เรียนจนครบ 10 เดือน หากมีความพร้อมก็
สามารถเข้ารับการทดสอบ HPT ได้เช่นกัน 

นอกจากนี้ Transport for NSW อาจก าหนดให้ผู้ยื่นค าขอเปลี่ยนแปลงใบอนุญาตขับขี่ ด าเนินการ
อย่างใดอย่างหนึ่งเพิ่มเติม โดยอาจสรุปได้ในรูปแบบของตาราง ดังนี้ 

ตารางท่ี 2.11: ข้อก าหนดเกี่ยวกับการขอรับหรือเปลี่ยนแปลงใบอนุญาตขับข่ี 
ข้อก าหนดทั่วไป รายละเอียดการทดสอบภาคทฤษฎี

และภาคปฏิบัต ิ
รายละเอียดการตรวจร่างกาย

หรือสมรรถภาพอื่น ๆ 
Transport for NSW อาจก าหนดให้ผู้ยื่นค า
ขอออกหรือเปลี่ยนแปลงใบอนุญาตขับขี่ 
ด าเนินการอยา่งใดอย่างหนึ่งได้ เชน่ 

1) ต้องผ่านการทดสอบหรือประเมิน 
หรือแสดงหลักฐานอื่น ๆ เกี่ยวกับ
ความรู้ในเรื่องกฎเกณฑ์ทางถนน 
ความสามารถในการขับข่ี  
การฝึกอบรม ประสบการณ์ หรือ
ความเหมาะสมในการมีใบขับขี ่

2) แสดงหลักฐานการปฏบิัติตาม
ข้อก าหนดของกฎหมายที่ใช้บังคับ
กับผู้ขอใบอนุญาต ซึ่งเกี่ยวข้องกับ
การประเมินผู้ขับข่ีที่ถูกตัดสินว่ามี
ความผิดเกี่ยวกับเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์หรือยาเสพตดิอื่น ๆ  

3) เข้ารับการตรวจสุขภาพ หรือแสดง
หลักฐานทางการแพทย์ ซึ่งเกี่ยวกบั
การประเมินสมรรถภาพในการขับขี่ 

Transport for NSW อาจอนุมตัิ
โครงการประเมินความสามารถ 
(Competency Based 
Assessment) เพื่อวัตถุประสงค์ใน
การพิจารณาเกี่ยวกับการยื่นขอออก
หรือเปลีย่นแปลงใบอนุญาตขับขี่ 

1) Transport for NSW เป็น
ผู้ก าหนดขอบเขตต่าง ๆ 
ของโครงการ 

2) Transport for NSW เป็น
ผู้ก าหนดบุคคลที่อาจต้อง
รับการประเมินภายใต้
โครงการ  

3) Transport for NSW จะ
เป็นผู้จัดท า Log Book ที่
ระบุรายละเอียดเกี่ยวกับ
ความสามารถในการขับข่ี
ที่จะต้องบรรลุเพื่อให้ได้
ใบขับข่ีประเภทน้ัน ๆ 
หรือเรียกว่าเป็นสมุดจด
บันทึกผู้ขับขี่ เพื่อใช้บันทึก
ประสบการณ์การขับขี่
ภายใต้การดูแล 

4) ต้องปฏิบัติตามกฎเกณฑ์
ทางถนนของรัฐนิวเซาท์

Transport for NSW อาจ
ก าหนดให้ผู้ถือใบอนุญาตขับขี่
ด าเนินการตามประกาศภายใน
เวลาที่ระบุ  

1) ส่งการทดสอบความรู้
ของผู้ถือใบอนุญาต
เกี่ยวกับแนวทางปฏิบัติ
ในการขับขี่อย่าง
ปลอดภัยและกฎหมาย
เกี่ยวกับการจราจร 

2) ส่งเข้ารับการทดสอบ
หรือประเมิน
ความสามารถในการขับ
ขี ่

3) เข้ารับการตรวจสุขภาพ 
ซึ่งด าเนินการตามการ
ประเมินสมรรถภาพใน
การขับขี่ กับผู้ประกอบ
วิชาชีพทางการแพทย์ 
หรือแสดงหลักฐานการ
ปฏิบัติตามมาตรฐาน
ทางการแพทย์ที่ก าหนด
ไว้ในเอกสาร 

 
54 NSW, Transport for. “Hazard Perception Test (HPT).” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/driver-licence-tests/hazard-perception-test. 
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เวลส์ (Road Rules 
2014)  

 
ที่มา:  Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017 

ขั้นใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว ระดับที่ 1 (Provisional Licenses: P1) 

• ลักษณะและข้ันตอนการเรียนรู้ 

ภายหลังจากที่ผู้ขับขี่ได้ เรียนรู้การขับขี่ตามจ านวนชั่วโมงขั้นต ่าที่กฎหมายก าหนด ผ่านการทดสอบ
การรับรู้อันตรายและผ่านการทดสอบการขับขี่55 จะเข้าสู่ขั้นใบอนุญาตชั่วคราว 1 โดยใบอนุญาตประเภทนี้ จะ
ออกให้กับผู้ขอใบอนุญาตที่เป็นใบอนุญาตขับขี่รถประเภทรถจักรยานยนต์ (R) และใบอนุญาตประเภทรถยนต์ 
(C) เป็นหลัก  ซึ่งผู้ขอใบอนุญาตจะต้องมีอายุไม่ต ่ากว่า 17 ปี และใบอนุญาตชั่วคราวประเภทนี้จะออกเป็น
ระยะเวลาสูงสุดได้เพียง 18 เดือน56 

• ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่ 

ส าหรับผู้ขับข่ีที่อยู่ในขั้นการถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 จะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดและเงื่อนไขต่าง ๆ 
อย่างเคร่งครัด เพราะหากพบว่า ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนถูกตัดสินว่ามีความผิดตามกฎหมายนี้ ซึ่งต้องช าระ
ค่าปรับในส่วนที่เกี่ยวกับความผิดดังกล่าว หรือมีการออกค าสั่งภายใต้หมวด 4 ส่วนที่ 3 ของพระราชบัญญัติ
ค่าปรับปี 1996 (Fines Act 1996) หรือมีการด าเนินการกับผู้ถือใบอนุญาตในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความผิด
ดังกล่าว หรือผู้ถือใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดหรือเงื่อนไขใด ๆ ของใบอนุญาตอาจส่งผลให้ Transport 
for NSW อาจพักใช้หรือยกเลิกใบอนุญาตผู้เรียนได้ทันที57  

ทั้งนี้ ในช่วงของการถือใบอนุญาตชั่วคราวจะก าหนดเงื่อนไข “แยก” ส าหรับใบอนุญาตชั่วคราวของ
รถจักรยานยนต์และใบอนุญาตชั่วคราวของรถยนต์ไว้ ดังนี้ 

1) เงื่อนไขของใบอนุญาตชั่วคราว 1 (P1) ส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ (C) 
ผู้ถือใบอนุญาตจะต้องไม่ขับขี่ เว้นแต่จะมีป้ายที่ออกหรือได้รับอนุญาตจาก Transport for NSW ที่

เป็นตัวอักษร “P” สีแดงบนพื้นหลังสีขาว โดยหากเป็นกรณีที่ยานพาหนะไม่ได้ลากจูงรถพ่วง ให้แสดงป้ายที่
ด้านนอกของรถ ในต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและด้านหลังของรถ หรือต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนบน
หลังคารถ แต่หากเป็นกรณีที่มีการลากจูงรถพ่วง ให้แสดงป้ายที่ด้านนอกของตัวรถและรถพ่ว งในต าแหน่งที่
เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและด้านหลังของรถ หรือต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนบนหลังคารถ ซึ่งต้องมองเห็นได้
ชัดเจนและไม่มีการบดบังตัวอักษร P ไมว่่าทางใดทางหนึ่ง เมื่อมองจากด้านหน้าหรือด้านหลังยานพาหนะ  

 
55 NSW, Transport for. “The Driving Test.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-boating-and-
transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/driver-licence-tests/driving-test. 
56 Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017, Section 20 
57 Ibid, Section 24 
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ทั้งนี้ ผู้ขับข่ีรถยนต์ถูกห้ามมิให้ขับขี่รถยนต์สามล้อเครื่องในช่วงที่ถือใบอนุญาตชั่วคราว58  

2) เงื่อนไขของใบอนุญาตชั่วคราว 1 (P1) ส าหรับผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ (R) 
ผู้ถือใบอนุญาตจะต้องไม่ขับขี่มอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อ เว้นแต่จะมีป้ายที่ออกหรือได้รับอนุญาตจาก 

Transport for NSW ที่เป็นตัวอักษร “P” สีแดงบนพื้นหลังสีขาว ซึ่งต้องอยู่ในต าแหน่งที่ชัดเจนที่ด้านหลังของ
รถจักรยานยนต์หรือรถสามล้อ และต้องแสดงในลักษณะที่มองเห็นได้ชัดเจน และไม่บดบังตัวอักษร P บนป้าย 
ไม่ว่าทางใดทางหนึ่ง เมื่อมองจากด้านหลังรถมอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อ และจะต้องไม่ขับขี่รถจักรยานยนต์
หรือรถสามล้อเครื่องบนถนนหรือบริเวณอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับถนน หากมีการบรรทุกบุคคล 

อย่างไรก็ดี หากผู ้ขับขี ่รถมอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อเครื ่อง มีรายชื ่ออยู ่ในเอกสาร หัวข้อเรื ่อง 
Approved motorcycle for novice riders ซึ่งเป็นสิ่งพิมพ์ที่ได้รับการเผยแพร่โดย TfNSW จะได้รับการ
ยกเว้นให้สามารถขับขี่ไปในท้องถนนหรือพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องได้ 59 

3) ข้อจ ากัดในการลากจูง 
ผู้ถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 ประเภทรถจักรยานยนต์และรถสามล้อเครื่องจะไม่ได้รับอนุญาตให้ขับขี่

บนท้องถนนหรือพื้นที่ที่เกี่ยวข้องหากก าลังลากยานพาหนะอื่นใด (ไม่ว่าจะเป็นรถพ่วงหรือไม่ก็ตาม) ส่วนผู้ถือ
ใบอนุญาตชั่วคราว P1 ประเภทรถยนต์จะไม่ได้รับอนุญาต หากก าลังลากยานพาหนะหรือรถพ่วงที่มีมวลเปล่า
เกิน 250 กิโลกรัมข้ึนไป60 

4) ข้อจ ากัดการขับขี่รถที่มีสมรรถนะสูง (High Performance Vehicle Restrictions)  
ผู้ขับขี่จะถูกจ ากัดสิทธิไม่ให้ขับขี่รถที่มีสมรรถนะสูง คือ รถที่มีอัตราส่วนก าลังต่อมวลมากกว่า 130 

กิโลวัตต์ต่อตัน หรือรถที่มีการดัดแปลงใด ๆ กับเครื่องยนต์ของยานพาหนะ61 

5) ข้อจ ากัดเมื่อขับข่ีโดยมีผู้โดยสาร 
ผู้ขับขี่ที่ถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 จะต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขท่ีว่า หากผู้ถือใบอนุญาตมีอายุน้อยกว่า 25 

ปี จะต้องไม่ขับขี่ยานพาหนะโดยมีผู้โดยสารมากกว่า 1 คนหรือมีผู้โดยสารที่อายุไม่ถึงในเวลาใด ๆ ระหว่าง
เวลา 23.00 น. ของวันหนึ่งถึง 05.00 น. ของวันถัดไป62 เว้นแต่อาชีพที่ท าอยู่ก าหนดให้ต้องขนส่งผู้โดยสาร 
หรือต้องขับขี่เพื่อส่งสมาชิกในครอบครัว หรือเป็นอาสาสมัครในงานบริการชุมชนที่ต้องขนส่งผู้โดยสารในเวลา
ดังกล่าว ซึ่งจะต้องแจ้งให้ Transport for NSW ทราบภายใน 14 วัน63 

6) ข้อจ ากัดเพ่ิมเติมเฉพาะส าหรับผู้ถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 
 

58 Ibid, Section 21 
59 Ibid, Section 22 
60 Ibid, Section 23 
61 Ibid, Section 36 
62 Ibid, Section 37 
63 NSW, Transport for. “Provisional P1 Licence.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/provisional-p1-licence. 
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ในส่วนของข้อจ ากัดเพิ ่มเติมเฉพาะนี ้ จะมีรายละเอียดเหมือนกับข้อจ ากดัดฉพาะส าหรับผู ้ถือ
ใบอนุญาตผู้เรียน คือ ผู้ขับขี่จะถูกจ ากัดปริมาณความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในลมหายใจหรือในเลือด ถูก
จ ากัดความเร็วในการขับขี่ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ข้อจ ากัดเกี่ยวกับผู้โดยสาร และข้อจ ากัดห้ามใช้
โทรศัพท์มือถือในขณะขับรถ หรือในขณะที่รถหยุดแต่ยังไม่ได้จอด ไม่ว่าจะเป็นการใช้แฮนด์ฟรีหรือล าโพงก็
ตาม เป็นต้น 

• ระยะเวลาและแนวทางการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับขั้นถัดไป 

แม้ว่ากฎหมายจะก าหนดเพดานขั้นต ่าของระยะเวลาถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 ไว้ที่ 18 เดือน แต่ทั้งนี้ 
ผู้ขับขี่อาจยื่นขอรับใบอนุญาตชั่วคราว P2 ได้เมื่อถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 เป็นระยะเวลาต่อเนื่องกันอย่าง
อย่างน้อย 12 เดือน64 หลังจากนั้นจะต้องท าการทดสอบและประเมินความสามารถในการรับรู้และตอบสนอง
ต่ออันตรายบนท้องถนน (HPT) อีกครั้ง ซึ่งจะสังเกตได้ว่าในการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับขั้นถัดไปในช่วงนี้จะไม่มีการ
ทดสอบการขับขี่ เหมือนดั่งขั้นการเรียนรู้ส าหรับผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียน 

อย่างไรก็ดี Transport for NSW อาจขยายระยะเวลาถือใบอนุญาตชั่วคราวของผู้ขับขี่ออกไปเป็น
ระยะเวลา 6 เดือนได้ หากผู้นั้นถูกตัดสินว่ามีความผิดหรือพบว่ามีความผิดเกี่ยวกับการแสดงบัตรประจ าตัว
ปลอม หรืออาจใช้ดุลพินิจในการขยายระยะเวลาได้แม้ว่าจะไม่ได้กระท าผิดก็ตาม65 

ขั้นใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว ระดับที่ 2 (Provisional Licenses: P2) 

• ลักษณะและข้ันตอนการเรียนรู้ 

ภายหลังจากที่ผู้ขับขี่ได้ เรียนรู้การขับขี่ถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 ตามระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด 
และได้ผ่านการทดสอบการรับรู้อันตรายและตอบสนองต่ออันตายบนท้องถนน (HPT) จะเข้าสู่ขั้นใบอนุญาต
ชั ่วคราว 2 โดยใบอนุญาตประเภทนี ้ จะออกให้กับผู ้ขอใบอนุญาตที ่เป็นใบอนุญาตขับขี ่รถประเภท
รถจักรยานยนต์ (R) ใบอนุญาตประเภทรถยนต์ (C) ใบอนุญาตประเภทยานยนต์บรรทุกเบา (LR) ใบอนุญาต
ประเภทยานยนต์บรรทุกกลาง (MR) และใบอนุญาตประเภทยานยนต์บรรทุกหนัก (HR)  ซึ่งใบอนุญาตชั่วคราว
ประเภทนี้จะออกเป็นระยะเวลาสูงสุดได้เพียง 36 เดือน66 

• ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่ 

ส าหรับผู้ขับข่ีที่อยู่ในขั้นการถือใบอนุญาตชั่วคราว P2 จะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดและเงื่อนไขต่าง ๆ 
อย่างเคร่งครัด เพราะหากพบว่า ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนถูกตัดสินว่ามีความผิดตามกฎหมายนี้ ซึ่งต้องช าระ
ค่าปรับในส่วนที่เกี่ยวกับความผิดดังกล่าว หรือมีการออกค าสั่งภายใต้หมวด 4 ส่วนที่ 3 ของพระราชบัญญัติ
ค่าปรับปี 1996 (Fines Act 1996) หรือมีการด าเนินการกับผู้ถือใบอนุญาตในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความผิด

 
64 Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017, Section 27 
65 Ibid, Section 35 
66 Ibid, section 27 
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ดังกล่าว หรือผู้ถือใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดหรือเงื่อนไขใด ๆ ของใบอนุญาตอาจส่งผลให้ Transport 
for NSW อาจพักใช้หรือยกเลิกใบอนุญาตผู้เรียนได้ทันที67  

ทั้งนี้ ในช่วงของการถือใบอนุญาตชั่วคราวจะก าหนดเงื่อนไข “แยก” ส าหรับใบอนุญาตชั่วคราวของ
รถประเภทต่าง ๆ ไว้ ดังนี้ 

1) เงื่อนไขของใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว P2 ประเภทรถจักรยานยนต์ (R) 
ผู้ถือใบอนุญาตจะต้องไม่ขับขี่มอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อ เว้นแต่จะมีป้ายที่ออกหรือได้รับอนุญาตจาก 

Transport for NSW ที่เป็นตัวอักษร “P” สีเขียวบนพื้นหลังสีขาว ซึ่งต้องอยู่ในต าแหน่งที่ชัดเจนที่ด้านหลัง
ของรถจักรยานยนต์หรือรถสามล้อเครื่อง และต้องแสดงในลักษณะที่มองเห็นได้ชัดเจน ไม่บดบังตัวอักษร P 
บนป้าย ไม่ว่าทางใดทางหนึ่ง เมื่อมองจากด้านหลังรถมอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อ  

อย่างไรก็ดี หากผู ้ขับขี ่รถมอเตอร์ไซค์หรือรถสามล้อเครื ่อง มีรายชื ่ออยู ่ในเอกสาร หัวข้อเรื ่อง 
Approved motorcycle for novice riders ซึ่งเป็นสิ่งพิมพ์ที่ได้รับการเผยแพร่โดย TfNSW จะได้รับการ
ยกเว้นให้สามารถขับขี่ไปในท้องถนนหรือพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องได้ 68 

2) เงื่อนไขของใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว P2 ประเภทรถยนต์ ยานยนต์บรรทุกเบา ยานยนต์
บรรทุกหนักและยานยนต์บรรทุกหนัก 

ผู้ถือใบอนุญาตจะต้องไม่ขับขี่ เว้นแต่จะมีป้ายที่ออกหรือได้รับอนุญาตจาก Transport for NSW ที่
เป็นตัวอักษร “P” สีเขียวบนพื้นหลังสีขาว โดยหากเป็นกรณีที่ยานพาหนะไม่ได้ลากจูงรถพ่วง ให้แสดงป้ายที่
ด้านนอกของรถ ในต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและด้านหลังของรถ หรือต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนบน
หลังคารถ แต่หากเป็นกรณีที่มีการลากจูงรถพ่วง ให้แสดงป้ายที่ด้านนอกของตัวรถและรถพ่วงในต าแหน่งที่
เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและด้านหลังของรถ หรือต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนบนหลังคารถ ซึ่งต้องมองเห็นได้
ชัดเจนและไม่มีการบดบังตัวอักษร P ไม่ว่าทางใดทางหนึ่ง เมื่อมองจากด้านหน้าหรือด้านหลังยานพาหนะ  

ทั้งนี้ ผู้ขับข่ีรถยนต์ถูกห้ามมิให้ขับขี่รถยนต์สามล้อเครื่องในช่วงที่ถือใบอนุญาตชั่วคราวนี้69  

3) ข้อจ ากัดการขับขี่รถที่มีสมรรถนะสูง (High Performance Vehicle Restrictions)  
ผู้ขับขี่จะถูกจ ากัดสิทธิไม่ให้ขับขี่รถที่มีสมรรถนะสูง คือ รถที่มีอัตราส่วนก าลังต่อมวลมากกว่า 130 

กิโลวัตต์ต่อตัน หรือรถที่มีการดัดแปลงใด ๆ กับเครื่องยนต์ของยานพาหนะ70 

4) ข้อจ ากัดเมื่อขับข่ีโดยมีผู้โดยสาร 

 
67 Ibid, Section 30 
68 Ibid, Section 29 
69 Ibid, Section 28 
70 Ibid, Section 36 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[2-47] 

ผู้ขับขี่ที่ถือใบอนุญาตชั่วคราว P2 จะต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขท่ีว่า หากผู้ถือใบอนุญาตมีอายุน้อยกว่า 25 
ปี จะต้องไม่ขับขี่ยานพาหนะโดยมีผู้โดยสารมากกว่า 1 คนหรือมีผู้โดยสารที่อายุไม่ถึงในเวลาใด ๆ ระหว่าง
เวลา 23.00 น. ของวันหนึ่งถึง 05.00 น. ของวันถัดไป71 เว้นแต่อาชีพที่ท าอยู่ก าหนดให้ต้องขนส่งผู้โดยสาร 
หรือต้องขับขี่เพื่อส่งสมาชิกในครอบครัว หรือเป็นอาสาสมัครในงานบริการชุมชนที่ต้องขนส่งผู้โดยสารในเวลา
ดังกล่าว ซึ่งจะต้องแจ้งให้ Transport for NSW ทราบภายใน 14 วัน72 

5) ข้อจ ากัดเพ่ิมเติมเฉพาะส าหรับผู้ถือใบอนุญาตชั่วคราว P2 
ในส่วนของข้อจ ากัดเพิ ่มเติมเฉพาะนี ้ จะมีรายละเอียดเหมือนกับข้อจ ากัดเฉพาะส าหรับผู ้ถือ

ใบอนุญาตผู้เรียนและผู้ถือใบอนุญาตชั่วคราว P1 คือ ผู้ขับขี่จะถูกจ ากัดปริมาณความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ใน
ลมหายใจหรือในเลือด ถูกจ ากัดความเร็วในการขับขี่ไม่เกิน 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ข้อจ ากัดเก่ียวกับผู้โดยสาร 
และข้อจ ากัดห้ามใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับรถ หรือในขณะที่รถหยุดแต่ยังไม่ได้จอด ไม่ว่าจะเป็นการใช้
แฮนด์ฟรีหรือล าโพงก็ตาม เป็นต้น 

• ระยะเวลาและแนวทางการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับขั้นถัดไป 

แม้ว่ากฎหมายจะก าหนดเพดานขั้นต ่าของระยะเวลาถือใบอนุญาตชั่วคราว P2 ไว้ที่ 36 เดือน แต่ทั้งนี้ 
ผู ้ขับขี ่อาจยื ่นขอรับใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ  (Fully License) ได้เมื ่อถือใบอนุญาตชั ่วคราว P2 เป็น
ระยะเวลาต่อเนื่องกันอย่างอย่างน้อย 24 เดือน73 หลังจากนั้นจะต้องท าการทดสอบและประเมินความสามารถ
ในการรับรู้และตอบสนองต่ออันตรายบนท้องถนน (HPT) อีกครั้ง ซึ่งจะสังเกตได้ว่าในการเปลี่ยนผ่านสู่ล าดับ
ขั้นถัดไปในช่วงนี้จะไม่มีการทดสอบการขับขี่ เหมือนดั่งขั้นการเรียนรู้ส าหรับผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียน 

อย่างไรก็ดี Transport for NSW อาจขยายระยะเวลาถือใบอนุญาตชั่วคราวของผู้ขับขี่ออกไปเป็น
ระยะเวลา 6 เดือนได้ หากผู้นั้นขาดคุณสมบัติใบอนุญาต หรือถูกระงับใบอนุญาตชั่วคราวเมื่อกระท าความผิด
เกี่ยวกับฐานขับรถเร็วหรือความผิดเกี่ยวกับเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือยาเสพติดอื่น ๆ ตามที่ระบุใน Road 
Transport Act 2013 (NSW)74 หรือถูกตั้งขอหาโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ ซึ่งส่งผลให้ถูกพักใช้ใบอนุญาตได้ทันที75 
หรือถูกปฏิเสธการขอเปลี่ยนแปลงใบอนุญาตไปสู่ใบอนุญาตขับขี่ถาวร โดย Transport for NSW76 นอกจากนี้

 
71 Ibid, Section 37 
72 NSW, Transport for. “Provisional P1 Licence.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/provisional-p1-licence. 
73 NSW, Transport for. “Provisional P2 Licence.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/provisional-p2-licence. 
74 Road Transport Act 2013 (NSW), Section 59  
75 Ibid, Section 224(1) (a1) 
76 Road Transport (Driver Licensing) Regulation 2017, Section 35A 
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ในประเด็น การท าความผิดในฐานะขับรถเร็วและความผิดเกี่ยวกับการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือเสพยาเสะ
ติด อาจส่งผลให้ผู้นั้นไม่มีสิทธิยื่นขอใบอนุญาตขับขี่ถาวรอีกด้วย77 

ขั้นใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ (Full Licenses)  

• ลักษณะและข้ันตอนการเรียนรู้ 

เมื ่อผู ้ข ับขี ่ถ ือใบอนุญาตชั ่วคราว P2 เป็นระยะเวลาอย่างน้อย 24 เดือน ผู ้ข ับขี ่ไม่จ าเป็นท า
แบบทดสอบคุณสมบัติผู ้ขับขี่ (Driver Qualification Test: DQT) ซึ่งใช้ส าหรับประเมินความรู้ของผู้ขับขี่
เกี ่ยวกับกฎจราจรและแนวทางปฏิบัติในการขับขี่อย่างปลอดภัย โดยการสอบความรู้ภาคทฤษฎีและการ
ทดสอบภาคปฏิบัติอีกต่อไป78 แต่ยังต้องเข้ารับการทดสอบสายตา เพื่อดูการเปลี่ยนแปลงของสายตาตาม
กาลเวลาและตรวจโรคเก่ียวกับสายตาที่อาจส่งผลต่อการมองเห็นในการขับขี่79  

• ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่ 

แม้ว่าผู้ขับขี่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบแล้วก็ตาม แต่ยังคงต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดทั่วไป 
ซึ่งจะต้องปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎหมายซึ่งเกี่ยวกับการจราจรต่าง ๆ เพื่อป้องกันมิให้ถูกพักใช้หรือถูกเพิกถอน
ใบอนุญาต ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางถนน (Road Trasport Act 2013) และกฎจราจร (Road Rules 
2014) เช่น (1) ห้ามมีความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในลมหายหรือในเลือดเกิน 0.08 กรัม80 (2) ข้อก าหนดด้าน
ขีดจ ากัดความเร็ว81 (3) ห้ามใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับขี่หรือในขณะที่หยุดยานพาหนะแต่ยังไม่ได้จอด เว้น
แต่จะอยู่ในโหมดแฮนด์ฟรี82 เป็นต้น 

2.3.4 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

จากการศึกษา ทบทวนกฎหมายที่เกี่ยวกับกับการจราจรบนท้องถนนและกฎหมายเกี่ยวกับการออก
ใบอนุญาตขับขี่ พบว่ามีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบใบอนุญาตขับขี่ของนิวเซาท์เวลส์เป็นจ านวนหลาย
หน่วยงานด้วยกัน ซึ่งได้แก่ 

1) Transport for NSW (TfNSW) คือ หน่วยงานที่มีอ านาจบริหาร จัดการระบบทะเบียน
ส าหรับยานพาหนะที ่จดทะเบียนตามกฎหมาย รักษาทะเบียนยานพาหนะ รวบรวม
ค่าธรรมเนียมการลงทะเบียนและใบอนุญาต ให้ข้อมูลที่เกี ่ยวกับกฎเกณฑ์ตามกฎหมาย 

 
77 Ibid, Section 31 
78 NSW, Transport for. “Getting Your Driver Licence.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/getting-your-driver-licence.  
79 NSW, Transport for. “Eyesight Tests for Driver and Rider Licensing.” NSW Government, January 29, 2024. 
https://www.nsw.gov.au/driving-boating-and-transport/driver-and-rider-licences/health-conditions-and-disability/fitness-to-
drive/eyesight-testing. 
80 Road Transport Act 2013, Section 108  
81 Road Rules 2014, Section 20 - 25-1 
82 Ibid, Section 300 
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รวมถึงการบริหารจัดการระบบการก ากับดูแลมาตรฐานยานพาหนะขนาดเล็กและการ
ตรวจสอบกฎเกณฑ์ตามกฎหมาย83 

2) Roads and Maritime Services (RMS) คือ หน่วยงานของรัฐบาลรัฐนิวเซาท์เวลส์ที่
รับผิดชอบในการสร้างและบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานทางถนน และจัดการเกี่ยวกับการ
ก าหนดหลักเกณฑ์และกฎระเบียบด้านความปลอดภัยทางถนนและทางน ้า84 

3) Service NSW คือ หน่วยงานที่ให้บริการประชาชนในการเข้าถึงบริการรัฐแบบครบวงจรผ่าน
ช่องทางออนไลน์ ทางโทรศัพท์หรือด้วยตนที่ศูนย์บริการ ซึ่งรวมถึงการให้บริการยื่นขอรับ
ใบอนุญาตขับขี่และการลงทะเบียนยานพาหนะในรัฐนิวเซาท์เวลส์ 

4) NSW Police คือ หน่วยงานที่มีอ านาจและหน้าที่ในการบังคับใช้กฎและข้อบังคับเกี่ยวกับ
จราจร รวมถึงอาจให้ค าแนะน าที ่เหมาะสมในการควบคุมจราจรอย่างปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพแก่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์หรือผู้ขับข่ีรถยนต์บนถนนหรือพ้ืนที่ที่เก่ียวข้อง85 

2.4 ประเทศญี่ปุ่น 

2.4.1 โครงสร้างของระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น 

ใบอนุญาตขับขี่ของประเทศญี่ปุ่นใช้ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นเช่นเดียวกัน โดยแบ่ง
ล าดับขั้นไดเ้ป็น 3 ล าดับขั้นได้แก่ (1) ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว (Learner’s permit) (2) ใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไป และ 
(3) ใบอนุญาตขับขี่รถโดยสารสาธารณะ การแบ่งล าดับขั้นในญี่ปุ่นนั้นมิใช่การแบ่งล าดับชั้นให้การได้รับใบอนุญาต
ขับขี่ทั่วไปเป็นล าดับชั้นสูงสุด หากแต่การแบ่งล าดับขั้นในญี่ปุ่นได้จัดให้การได้รับใบอนุญาตขับขี่รถโดยสาร
สาธารณะเป็นล าดับชั้นที่สูงที่สุด อย่างไรก็ดี ส าหรับบุคคลทั่วไป การได้รับใบอนุญาตขับขี่ในล าดับที่สองคือ 
ใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไป เพียงพอต่อการขับรถในประเทศญี่ปุ่นแล้ว86 

ส าหรับรายละเอียดของล าดับขั้นทั้งสามล าดับขั้น สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2.B นี้ 

  

 
83 Road Transport Act 2013, Section 62 
84 Transport for NSW. “Roads and Waterways.” Transport for NSW, September 12, 2022. 
https://www.transport.nsw.gov.au/operations/roads-and-waterways.  
85 Road Transport Act 2013, Section 148A 
86 OIST, “How to Get a Japanese Driver’s License from Scratch,” OIST Groups, accessed January 24, 2022, 
https://groups.oist.jp/resource-center/how-get-japanese-license-scratch. 
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ตารางท่ี 2.12: รายละเอียดของล าดับขั้นของใบอนุญาตขับขี่ล าดับขั้นต่างๆ 
ใบอนุญาตขับขีช่ั่วคราว ใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป ใบอนุญาตขับขี่รถโดยสารสาธารณะ 

• ใบอนุญาตล าดับชั้นนี้จะออกให้
โดยมีอายุ 6 เดือนโดยจะหมดอายุ
หากผู้ได้รับใบอนุญาตไม่สามารถ
เปลี่ยนผ่านไปยังล าดบัช้ัน
ใบอนุญาตขับข่ีทั่วไปได ้

• ผู้ขับข่ีต้องแสดงสัญลักษณผ์ู้ฝึกหดั
ขับรถไว้บนตัวรถ 

• เป็นใบขับข่ีมาตรฐานของประเทศ
ญี่ปุ่น สามารถแบ่งประเภทย่อยได้
อีกตามประเภทของรถที่ขับขี่ได ้

• มีการจัดแบ่งประเภทด้วยรูปแบบ
เกียร์ของรถ โดยประเภท AT จะ
ได้รับอนญุาตให้ขับขี่เฉพาะรถ
เกียร์อัตโนมัติ ส่วนประเภท MT 
จะไดร้ับอนุญาตให้ขับข่ีได้ทั่วไป 

• การขับขี่รถสาธารณะทุกประเภท
จะต้องมีใบอนุญาตประเภทน้ี 

• ผู้ขอรับใบอนุญาตประเภทน้ีต้อง
ถือใบอนุญาตขับข่ีทั่วไปมาแล้วไม่
น้อยกว่า 3 ปี และมีอายุไม่น้อย
กว่า 21 ปี 

ที่มา: Japan Living Guide (2022) ปรับปรุงโดยคณะที่ปรึกษา 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[2-51] 

โครงสร้างของใบขับขี่ล าดับขั้นและประเภทต่างๆ ในประเทศญี่ปุ่นสามารถแสดงได้ดังตารางที่ 2.A 

ตารางท่ี 2.13: โครงสร้างของใบขับข่ีทั่วไปประเภทต่างๆ ในประเทศญี่ปุ่น 
ประเภทใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป ประเภทรถที่สามารถขับขี่ได้ อายุขั้นต ่า 

รถทั่วไป รถชนิดพิเศษ รถจักรยานยนต ์ โมเปด 
(Moped) หนัก กลาง กลางกึ่งเบา ธรรมดา ใหญ่ เล็ก ใหญ่ ธรรมดา 

ใบอนุญาตขับข่ี
ทั่วไป 

หนัก อนุญาต อนุญาต อนุญาต อนุญาต  อนุญาต   อนุญาต 21 
กลาง  อนุญาต อนุญาต อนุญาต  อนุญาต   อนุญาต 20 
กลางกึ่งเบา   อนุญาต อนุญาต  อนุญาต   อนุญาต 18 
ธรรมดา    อนุญาต  อนุญาต   อนุญาต 18 

ใบอนุญาตขับข่ี
รถชนิดพิเศษ 

หนัก     อนุญาต อนุญาต   อนุญาต 18 
เล็ก      อนุญาต    18 

ใบอนุญาตขับข่ี
รถจักรยานยนต ์

ใหญ่      อนุญาต อนุญาต อนุญาต อนุญาต 18 
ธรรมดา      อนุญาต  อนุญาต อนุญาต 16 

ใบอนุญาตขับข่ีโมเปด         อนุญาต 16 
ใบอนุญาตขับข่ีรถพ่วง ต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่รถพ่วงกรณีขับรถใดๆ ไม่ว่าจะมีขนาดใหญ,่ กลาง, กลางกึ่งเบา, ธรรมดา หรอืรถชนิดพิเศษขนาดใหญ่ในการลากจูง

รถลากอ่ืนซึ่งมีน ้าหนักสุทธิไมเ่กิน 750 กิโลกรัม (เว้นแต่กรณลีากจูงรถยนต์อื่นท่ีเสยีหาย) 
18 

ที่มา: Road Traffic Law (Act No. 105 of 1960) ปรับปรุงโดยคณะที่ปรึกษา (2567)
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2.4.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

กฎหมายของประเทศญี่ปุ่นที่เกี่ยวข้องกับการให้ใบอนุญาตขับขี่ได้แก่ Road Traffic Law (Act No. 
105 of 1960) ซึ่งเปรียบเสมือนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ของไทย เพียงแต่ปรับเปลี่ยนข้อ
กฎหมายว่าด้วยใบอนุญาตขับขี ่จากของไทยที ่ปรากฏในพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาไว้ใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ นั่นเอง 

รายละเอียดโครงสร้างของใบขับขี่ทั่วไปประเภทต่างๆ ในประเทศญี่ปุ่นนั้น คณะที่ปรึกษาได้สรุปไว้ใน
ตารางที่ 2.A ในหัวข้อ 2.4.1 แล้ว ดังนี้ คณะที่ปรึกษาจึงจะท าการสรุปสาระส าคัญเบื้องต้นของตัวบท Road 
Traffic Law (Act No. 105 of 1960) รายมาตราที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่เพียงเท่านั้น 

ตารางท่ี 2.14: สาระส าคัญรายมาตราของกฎหมายญี่ปุ่น Road Traffic Law (Act No. 105 of 1960) 
ที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ 

มาตรา สาระส าคัญ 
84 • บุคคลจะต้องได้รับใบอนุญาตขับข่ีจากคณะกรรมาธกิารความปลอดภัยสาธารณะ 

• ใบอนุญาตขับขี่แบ่งเป็น 3 ล าดับขั้น ได้แก่ (1) ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว (2) ใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป และ  
(3) ใบอนุญาตขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ 

• ใบอนุญาตทั่วไปสามารถแบ่งประเภทย่อยได้ตามตารางที่ 2.A 
85 • ในการขับรถแต่ละชนิด ผู้ถือใบอนุญาตขับข่ีทั่วไปจะต้องได้รับการอนุญาตย่อยให้ขับรถชนิดดังกล่าว 
87 • บุคคลใดท่ีจะฝึกฝนการขับรถ จะต้องได้รับใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราวตามชนิดของรถนั้น 
88 • อายุข้ันต ่าของผู้มีสิทธิได้รับใบอนุญาตขับข่ีแต่ละประเภท 
97 • ในการทดสอบผู้ขับข่ีเพื่อให้ใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไป จะต้องทดสอบ (1) ความพร้อมของร่างกาย (2) ทักษะที่

จ าเป็นในการขับข่ี และ (3) ความรู้ที่จ าเป็นในการขับข่ี 
• การทดสอบผู้ขับข่ี จะต้องทดสอบผู้ขับข่ีตามชนิดของรถที่ผู้ขับขี่ยื่นค าขอรับใบอนุญาตขับข่ี 

ที่มา: คณะที่ปรึกษา (2567) 

2.4.3 ขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการ 

ลักษณะการเรียนรู้, ขั้นตอนในแต่ละล าดับขั้น และแนวทางการเปลี่ยนผ่านไปสู่ล าดับขั้นถัดไป 
ขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการเพื่อได้รับใบอนุญาตขับขี่ทั ่วไปในประเทศญี่ปุ่นสามารถสรุป

รายละเอียดไดดั้งตารางที่ 2.C 

ตารางท่ี 2.15: ขั้นตอนและกระบวนการด าเนินการเพื่อได้รับใบอนุญาตขับข่ีทั่วไปในประเทศญี่ปุ่น 
ขั้นตอนที ่ รายละเอียด 

1 สมัครเรียนขับรถกับโรงเรียนสอนขับรถท่ีได้รบัการรบัรองจากกระทรวงท่ีดิน โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่ง 
และท่องเที่ยว 

2 ทดสอบการมองเห็น 
3 เข้ารับการอบรมช่วงต้น อันได้แก่ การอบรมกฎหมายทีเ่กี่ยวข้องกับการจราจร และการฝึกหัดขับรถ 

หลังจากผ่านการอบรมช่วงต้นแล้ว ผู้ขับข่ีจะมสีิทธิเข้ารับการทดสอบภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัตเิพื่อไดร้บั
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ขั้นตอนที ่ รายละเอียด 
ใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว โดยจะต้องได้คะแนนภาคทฤษฎี 45 คะแนนจากคะแนนเตม็ทั้งสิ้น 50 คะแนน 
และต้องได้คะแนนภาคปฏิบตัิ 70 คะแนนจากคะแนนเต็มทั้งสิ้น 100 คะแนน 

4 เข้ารับการอบรมช่วงปลาย อันได้แก่ การอบรมการขับขี่อยา่งปลอดภยั การประเมินสถานการณ์ การปฐม
พยาบาล ฝึกหดัขับรถบนถนนจริงรวมถึงทางหลวงระหว่างเมือง หลงัจากอบรมผู้ขับข่ีอบรมเสร็จสิ้นจะต้อง
เข้ารับการสอบไล่เพื่อจบหลักสตูรการสอนขับรถ โดยจะต้องได้คะแนนภาคปฏิบตัิ 70 คะแนนจากคะแนน
เต็มทั้งสิ้น 100 คะแนน 

5 เมื่อจบการศึกษาจากโรงเรียนสอนขับรถ ผู้ขับข่ีจะต้องเข้ารับการทดสอบที่ศูนย์ทดสอบการขับรถในจังหวัด
ที่ผู้ขับข่ีมีภูมลิ าเนา โดยจะต้องไดร้ับคะแนน 90 คะแนนจากคะแนนเต็มทั้งสิ้น 100 คะแนนจึงจะได้รบั
ใบอนุญาตขับข่ีทั่วไป 

ที่มา: Japanese Drivers License (2019) ปรับปรุงโดยคณะที่ปรึกษา 

จะสังเกตได้ว่า วัตถุประสงค์ของการให้ใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวนั ้น มิได้เน้นที ่การเสริมสร้าง
ประสบการณ์การขับขี่ดังเช่นระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่ของมลรัฐนิวยอร์กที่ก าหนดระยะเวลาขั้ นต ่าในทาง
ปฏิบัติที่ผู้ขับขี่เริ่มต้นจะต้องถือใบอนุญาตล าดับขั้นต้นเพื่อฝึกประสบการณ์การขับขี่ภายใต้การก ากับดูแลของ
ผู้ปกครอง แต่ประเทศญี่ปุ่นเน้นไปที่ระบบโรงเรียนสอนขับรถ โดยใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวนั้นเห็นได้ว่าเป็นไป
เพื่อรองรับการฝึกอบรมการขับรถในการอบรมช่วงปลายของหลักสูตร เนื่องจากการฝึกอบรมช่วงดังกล่าวจะ
เน้นที่การฝึกอบรมทางปฏิบัติบนถนนจริง กล่าวคือ ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวนั้นเป็นไปเพียงเพ่ือให้ผู้ขับขี่เริ่มต้น
สามารถขับข่ีบนถนนจริงได้เท่านั้น 

ข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับข่ี 
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในประเทศญี่ปุ่นมิได้ถูกวางข้อห้ามหรือเงื่อนไขในการจ ากัดสิทธิผู้ขับขี่ไว้โดย

ละเอียดดังเช่นกฎหมายของมลรัฐนิวยอร์ก โดยเงื่อนไขที่ถูกวางไว้มีเพียง 3 ประการ ได้แก่ (1) ต้องขับข่ีภายใต้
การก ากับดูแลของผู้ถือใบอนุญาตขับขี่ทั่วไปที่มีประสบการณ์ เสมอ87 (2) ใบอนุญาตจะหมดอายุภายใน 6 
เดือนหากผู้ขับขี่ไม่สามารถเปลี่ยนผ่านไปสู่ใบอนุญาตขับขี่ทั่วไปได้ และ (3) ผู้ขับขี่จะต้องแสดงสัญลักษณ์
ฝึกหัดขับรถโดยเป็นตัวอักษรสีด าบนพื้นสีขาวทั้งด้านหน้าและด้านหลังรถ 

ระยะเวลาในล าดับขั้น 
ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่ของญี่ปุ่นไม่มีก าหนดระยะเวลาในการอยู่ในแต่ละล าดับขั้น แต่ผู้ได้รับ

ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวจะต้องสอบใบอนุญาตขับขี่ทั่วไปให้ได้ภายในระยะเวลา 6 เดือน มิเช่นนั้น ใบอนุญาต
ขับข่ีชั่วคราวจะหมดอายุ และผู้ขับข่ีรายนั้นจะต้องเริ่มกระบวนการอบรมใหม่ 

2.4.4 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ในประเทศญี่ปุ ่น หน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่ในการให้ใบอนุญาตขับขี่คือ คณะกรรมาธิการความ
ปลอดภัยสาธารณะภายใต้รัฐบาลจังหวัด (Prefecture government) ที่ตนมีภูมิล าเนาอยู่ ตัวอย่างเช่น หาก

 
87 OIST, “About Japanese Driver’s License,” OIST Groups, accessed January 20, 2022, https://groups.oist.jp/resource-
center/about-japanese-drivers-license. 
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บุคคลอาศัยอยู ่ในจังหวัดอาโอโมริ (Aomori prefecture) แต่มีภูมิล าเนาในทะเบียนบ้านที่ โตเกียว ดังนี้ 
หน่วยงานที่มีอ านาจใหใบอนุญาตแก่บุคคลนั้นคือ คณะกรรมาธิการความปลอดภัยสาธารณะของโตเกียว มิใช่
คณะกรรมาธิการความปลอดภัยสาธารณะของจังหวัดอาโอโมริ เป็นต้น 

คณะกรรมาธิการความปลอดภัยสาธารณะของรัฐบาลท้องถิ่นต่างๆ จะต้องท าการทดสอบผู้ขับขี่ก่อน
ให้ใบอนุญาตขับขี่ภายใต้การก ากับดูแลของส านักงานต ารวจแห่งชาติญี่ปุ่น โดยอ านาจหน้าที่และความสัมพันธ์
ระหว่างส านักงานต ารวจแห่งชาติและคณะกรรมาธิการความปลอดภัยสาธารณะของรัฐบาลท้องถิ่นต่างๆ 
สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2.D 

ตารางท่ี 2.16: อ านาจหน้าที่และความสัมพันธ์ระหว่างส านักงานต ารวจแห่งชาติและคณะกรรมาธิการ
ความปลอดภัยสาธารณะของรัฐบาลท้องถิ่น 

อ านาจของส านักงานต ารวจแห่งชาติ อ านาจของคณะกรรมาธิการความ
ปลอดภัยสาธารณะฯ 

ความสัมพันธ ์

• จัดท ามาตรฐานแห่งชาตสิ าหรับ
กฎเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการ
ให้ใบอนุญาตขับข่ีและการทดสอบ
ผู้ขับข่ี 

• พัฒนาหลักสตูรและอุปกรณ์อบรม
ผู้ขับข่ีหน้าใหม ่

• ตรวจสอบการด าเนินงานของ
คณะกรรมาธิการความปลอดภัย
สาธารณะฯ ในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับ
การให้ใบอนุญาตขับข่ี 

• จัดท าค าแนะน าและทางปฏิบตัิที่
ดีที่สุด (Best practices) ให้แก่
คณะกรรมาธิการความปลอดภัย
สาธารณะฯ 

• จัดการทดสอบใบขับข่ีทั้ง
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัต ิ

• ให้ใบอนุญาตขับข่ีตามกฎเกณฑ์ 
วิธีการ และเงื่อนไขทีส่ านักงาน
ต ารวจแห่งชาติก าหนด 

• จัดท าทะเบียนผู้ขับข่ี 
• บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการพักใช้

และเพิกถอนใบอนุญาตขับข่ี 

• ส านักงานต ารวจแห่งชาติไมม่ี
อ านาจให้ใบอนุญาตขับข่ีโดยตรง 
การให้ใบอนุญาตขับข่ีเป็นอ านาจ
ของคณะกรรมาธิการความ
ปลอดภัยสาธารณะฯ แตเ่พียง 
ผู้เดียว 

• ส านักงานต ารวจแห่งชาติมีหน้าท่ี
จัดให้มาตรฐานการทดสอบของแต่
ละท้องถิ่นต่างๆ มีมาตรฐานและ
รูปแบบเดยีวกัน 

• ส านักงานต ารวจแห่งชาติมีอ านาจ
ให้ค าแนะน าและก ากับดูแล แต่ไม่
มีอ านาจควบคุมคณะกรรมาธิการ
ความปลอดภัยสาธารณะฯ 
โดยตรงได ้

ที่มา: คณะที่ปรึกษา (2567) 

2.5 บทสรุป 

จากการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์หลักการ กระบวนการ รวมทั้งโครงสร้างของระบบการให้
ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduated driver licensing systems: GDLS) โดยเปรียบเทียบกรณีตัวอย่าง
จากต่างประเทศจ านวนไม่น้อยกว่า 3 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป เครือรัฐออสเตรเลีย 
ประเทศญี่ปุ่น สามารถสรุปได้ตามตารางต่อไปนี้
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ตารางท่ี 2.17: สรุปผลการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์โครงสร้างระบบใบขับข่ีแบบล าดับขั้น (Graduate Driver License) จากกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศ 
ประเด็น สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป (เยอรมนี) ออสเตรเลีย (นิวเซาท์เวลส์) ญี่ปุ่น 

ขั้นใบอนุญาตผู้เรียน (Leaner License) หรือการให้อนุญาตขับข่ีส าหรับผู้เยาว์ (Junior Permit) 
ล ักษณะและข ั ้นตอนการ
เรียนรู ้

• มีอายุอย่างน้อย 16 ปี 
• ศึกษาคู่มือการขับขี่ของมลรัฐ

นิวยอร์ก 
• ผ่านการทดสอบข้อเขียนและ

สายตา 
• ได้รับการรับรองจากผู้ปกครอง

ว่าได้ฝึกฝนการขับขี่มาแล้วไม่
น้อยกว่า 50 ชม. (โดยขับข่ีหลัง
ช่วงดวงอาทิตย์ลับขอบฟ้าไม่
น้อยกว่า 50 ชม.) 
 

• เข้าร่วมได้ตั้งแต่ 16 ปี 6 เดือน  
• ต้องได ้ร ับความยินยอมจาก

ผู้ปกครองตามกฎหมาย 
• ยื่นใบสมัคร โดยระบุชื่อผู้ร่วม

เดินทางอย่างน้อย 1 คน ที ่มี
อาย ุ ไม ่ต  ่ ากว ่า  30 ป ี  ซ ึ ่ งมี
ใบอนุญาตขับขี่อย่างน้อย 5 ปี 
และมีคะแนนใบอนุญาตขับขี่ที่
ถูกตัดไม่เกิน 1 คะแนน จึงจะ
ถือว่ามีค ุณสมบัติเป็นผู ้ร ่วม
เดินทางได้ 

 

• มีอายุไม่ต ่ากว่า 16 ปี 
• ต้องได้รับการทดสอบความรู้ผู้

ขับข่ี (the Driver Knowledge 
Test) เ พ ื ่ อ ป ร ะ เ ม ิ น ค ว า ม
เหมาะสม และเข ้ าร ับการ
ทดสอบสายตา 

 

ไม่มีขั้นใบอนุญาตผู้เรียน 

ข้อห้ามหรือเงื่อนไขจ ากัดสิทธิ
ผู้ขับขี่ 

• ขับขี่ได้เฉพาะภายใต้การดูแล
ของผู้ถือใบอนุญาตทั่วไป    ซึ่ง
มีอายุไม่น้อยกว่า 21 ปี ท้ังตอน
กลางวันและกลางคืน 

• ผ ู ้ด ูแลในตอนกลางคืน เช่น 
ผู ้ปกครอง ผู ้พิทักษ์ ครูสอน 
ขับรถ หรือผู้ใช้อ านาจปกครอง
เท่านั้น 

• ห้ามมีผ ู ้ โดยสารนั ่งข ้างหน้า 
ยกเว้นผู้ดูแล 

• แ อล ก อฮ อล ์ ใ น เ ล ื อ ด  0.0 
มิลลิกรัมจนกว่าจะอายุ 21 ปี 

• ห้ามใช้โทรศัพท์ เว้นแต่จะใช้ใน
โหมดแฮนด์ฟรี 

• ห้ามขับขี่นอกเยอรมนี 
• ขับข่ีโดยมีผู้ร่วมเดินทางเท่านั้น 
• ต ้องพกเอกสารร ับรองการ

ทดสอบและบ ัตรประจ  าตัว
ตลอดเวลา 

• แสดงป้าย “L” สีด าบนพื้นหลัง
สีเหลือง 

• ต ้องม ีผ ู ้ต ิดตามท ี ่ถ ือครอง
ใบอนุญาตขับข่ีคอยก ากับดูแล 

• ไม่ลากจูงยานพาหนะอื่นหรือ
ถูกลากจูง 

• ไม่มี ปริมาณแอลกอฮอล์ขณะ
ขับข่ี 

• ถูกจ ากัดความเร็วที่ 90 กม./
ชม. 

ไม่มีขั้นใบอนุญาตผู้เรียน 
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• มีผู้โดยสารได้ หากมีผู้ดูแล และ
ต้องคาดเข็มขัดนิรภัย 

• ต้องใช้รถที ่ม ี เบรกสองด ้าน
ส าหรับคนขับและผู้ดูแล 

 

• ผู้ดูแลต้องไม่อยู่ภายใต้ฤทธิ์ของ
ยาเสพติดหรือสารให้ความมึน
เมา 

 

• ห้ามขับขี่โดยมีผู้โดยสารอายตุ ่า
กว่า 16 ปี 

• ห ้ า ม ใ ช ้ โ ท ร ศ ั พท ์ ใ น ขณะ
เคลื ่อนที ่หร ืออยู ่ก ับที ่แต ่ยัง
ไม่ได้จอด 

 
ระยะเวลาและการเปลี ่ยน
ผ่านสู้ล าดับขั้นถัดไป 

• ต ้องอย ู ่ ในล  าด ับข ั ้นการให้
อนุญาตขับขี ่น ี ้อย ่างน้อย 6 
เดือน 

• ฝึกฝนการขับขี่ซึ่งผู้ปกครองท า
การรับรองมาแล้วไม่น้อยกว่า 
50 ช่ัวโมง และผ่านการทดสอบ
การขับขี่บนถนนจริง 

• กรอกแบบฟอร์มรับรองการขับ
ขี่ MV-262 

 

• ใช้เวลา 6 เดือน ก่อนจะอายุ 
17 ปี 

• เข้าเรียนบทเรียนภาคทฤษฎี
จนถึงชั ่วโมงขั้นต ่า แล้วจึงจะ
สามารถเข้าสู่บทเรียนภารขับขี่
ภาคปฏ ิบ ัต ิ ได ้  หล ังจากนั้น
จะต้องเข้าทดสอบภาคทฤษฎี
ในช่วง 3 เดือนและภาคปฏิบัติ
ในช่วง 1 เดือนก่อนอายุ 17 
รวมถ ึงการสอบสมรรถภาพ
ร่างกายและเรียนรู ้การปฐม
พยาบาลเบื้องต้น 

 

• ทดสอบการร ับร ู ้ อ ั นตราย 
(Hazard Perception Test: 
HPT) เมื่อถือใบอนุญาตมาแล้ว 
10 เดือน 

• หากอายุต ่ากว่า 25 ปีต้องถือ
ใบอนุญาตอย่างน้อย 12 เดือน 
โดยต้องผ่านการทดลองขับขี่
ภายใต ้การดูแลจ านวน 120 
ชม. และขับขี่ตอนกลางคืน 20 
ชม. ส่วนกรณีที ่อายุมากกว่า 
25 ป ี  ย ื ่นขออนุญาตได ้ เมื่อ
พร้อม 

 

ไม่มีขั้นใบอนุญาตผู้เรียน 

ช้ันใบอนุญาตช่ัวคราว (Provisional License) หรือแบบทดลองขับ  
ล ักษณะและข ั ้นตอนการ
เรียนรู ้

• เน้นที่การฝึกฝนทักษะการขับขี่
จากขั้นก่อนหน้า 

• ได้รับสิทธิในการขับข่ีกว้างขวาง
มากยิ่งขึ้น แต่ยังต้องอยู่ภายใต้
การดูแลของผู้ปกครอง 

• ได้รับใบรับรองแทนใบอนุญาต
ขับขี่แบบถาวรที่เรียกว่า DIN 
A5 เ ม ื ่ อ อ า ย ุ ค ร บ  17 ปี
(ระยะเวลาทดลองขับเริ ่มขึ้น
ทันที) 

 

ขั้นใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 1 
• ใ บ อ น ุ ญ า ต น ี ้ จ ะ อ อ ก ใ ห้

รถจักรยานยนต์และรถยนต์
เป็นหลัก  

• ต้องมีอายุไม่ต ่ากว่า 17 ปี 

• อายุขั้นต ่าเป็นไปตามประเภท
ของรถ 

• ทดสอบการมองเห็น 
• ได้รับการอบรมจากโรงเร ียน

สอนขับรถ 
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• ผ ู ้ ป ก ค ร อ ง ส า ม า ร ถ ว า ง
ข้อก าหนดเพิ่มเติมได้หากเห็น
ว่าผู้ขับขี่ยังไม่มีความพร้อมมาก
เท่าที่ควร 

 

• ออกเป็นระยะเวลาสูงสุดได้
เพียง 18 เดือน 

 
ขั้นใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 2 
• ใ บ อ น ุ ญ า ต น ี ้ จ ะ อ อ ก ใ ห้

ร ถจ ั ก ร ยานยนต ์  ร ถยนต์   
ยานยนต์บรรทุกเบา ยานยนต์
บรรทุกกลาง ยานยนต์บรรทุก
หนัก 

• ออกเป็นระยะเวลาสูงสุดได้
เพียง 36 เดือน 

 
ข้อห้ามหรือเงื่อนไขจ ากัดสิทธิ
ผู้ขับขี่ 

มีข้อก าหนดเพิ่มเติมจากล าดับขั้น
ก่อนหน้า ได้แก่ 
• ขับขี่ได้ล าพังในช่วง 05.00 น. 

– 21.00 น. โดยขับไปโรงเรียน 
ท  า ง านหร ื อก ิ จกรรมนอก
หลักสูตร 

• การขับขี่ในตอนกลางคืนต้องมี
หนังสือรับรองจากนายจ้างหรือ
ครูผู้สอน และต้องขับรถเพื่อท า
ก ิ จกรรมท ี ่ ก  าหนดข ้ างต้น
เท่านั้น 

• ห้ามขับขี ่ในนครนิวยอร์กทุก
กรณี 

 

• ข้อห้ามและข้อจ ากัดยังคงเดิม 
แต่หากมีการละเมิดร้ายแรง 
เช่น ขับข่ีบนถนนสาธารณะโดย
ไม่มีผู้ร่วมเดินทาง อาจส่งผลให้
ระยะเวลาขยายคุมประพฤติ
ในช่วงทดลองขยายเป็น 4 ปีได้ 

• ข้อห้ามเกี่ยวกับแอลกอฮอล์จะ
ถูกขยายออกไปเช่นกัน แม้จะ
อายุ 21 ปีแล้วก็ตาม 

 

ขั้นใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 1 
มีข้อจ ากัดเพิ่มเติมและเปลี่ยนแปลง
จากขั้นก่อนหน้า ดังนี ้
• แสดงป้าย “P” ส ีแดงบนพื้น

หลังสีขาว 
• รถยนต์สามารถลากจูงได้ไม่เกนิ 

250 ก.ก. 
• ถูกจ ากัดความเร็วที่ 100 กม./

ชม. 
• ห้ามขับขี่รถสมรรถนะสูง (เกิน 

130 กิโลวัตต์ต่อตัน) 
• หากอายุน้อยกว่า 25 ปีห้ามขับ

ขี่โดยมีผู้โดยสารมากกว่า 1 คน 
หรือหากผู้โดยสารอายุน้อยกว่า 

• ข้อจ ากัดสิทธิไม่ได้ก าหนดไว้
โดยละเอียด 

• ขับข่ีภายใต้การก ากับดูแลของผู้
ถ ือใบอนุญาตขับขี ่ท ั ่วไปที ่มี
ประสบการณ์ 

• ต้องแสดงสัญลักษณ์ฝึกหัดขับ
รถโดยเป็นตัวอักษรสีด าบนพื้น
สีขาวทั้งด้านหน้าและด้านหลัง
รถ 
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16 ปี ห้ามขับขี ่ในช่วง 23.00 
น. ถึง 05.00 น. ของวันถัดไป 

 
ขั้นใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 2 
มีข้อจ ากัดเพิ่มเติมและเปลี่ยนแปลง
จากขั้นก่อนหน้า ดังนี ้
• แสดงป้าย “P” สีเขียวบนพื้น

หลังสีขาว 
• ถูกจ ากัดความเร็วที่ 100 กม./

ชม. 
• ห้ามขับขี่รถสมรรถนะสูง (เกิน 

130 กิโลวัตต์ต่อตัน) 
• หากอายุน้อยกว่า 25 ปีห้ามขับ

ขี่โดยมีผู้โดยสารมากกว่า 1 คน 
หรือหากผู้โดยสารอายุน้อยกว่า 
16 ปี ห้ามขับขี ่ในช่วง 23.00 
น. ถึง 05.00 น. ของวันถัดไป 

• ห้ามใช้โทรศัพท์มือถือเหมือน
ล าดับขั้นก่อน ๆ 

 
ระยะเวลาและการเปลี ่ยน
ผ่านสู้ล าดับขั้นถัดไป 

• อยู่ในละดับขั้นนี้เป็นระยะเวลา
อย่างมากที่สุด 1.5 ปี 

• ส ่ วนผ ู ้ ข ั บข ี ่ ท ี ่ เ ข ้ า ร ับกา ร
ฝึกอบรมโดยโรงเรียนสอบขับ
รถจะอย ู ่ ในล  าด ับช ั ้นน ี ้ เป็น
ระยะเวลาอย่างน้อย 6 เดือน 

• ระยะเวลาการทดลองขับคือ 2 
ปี 

 

ขั้นใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 1 
• โดยหลักต้องถือใบอนุญาต P1 

เป็นเวลา 18 เดือน แต่ผู ้ขับขี่
อาจยื่นขอรับใบอนุญาต P2 ได้
ห า ก ถ ื อ ใ บ อ น ุ ญ า ต  P1 

• ไม่มีก าหนดระยะเวลาตายตัว 
• เข ้ าร ับการทดสอบท ี ่ ศ ู นย์

ทดสอบการขับรถ 
• แต่จะต้องสอบใบอนุญาตขับขี่

ท ั ่วไปให ้ได ้ภายใน 6 เด ือน 
ไม ่ เช ่นน ั ้น ใบอน ุญาตข ับขี่
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ได้รับใบอนุญาตเมื่ออายุครบ 
18 หรือยื่นขอรับเมื่ออายุ 17 ปี 
หลังได้รับประกาศนียบัตร 

 

ต่อเนื่องกันอย่างน้อย 12 เดือน
โดยไม่ถูกพักใช้ใบอนุญาต 

• ท ด ส อ บ แ ล ะ ป ร ะ เ มิ น
ความสามารถ ในการร ับรู้
อ ันตรายบนท้องถนนอีกครั้ง 
แต่ไม่มีทดสอบการขับขี่  

 
ขั้นใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 2 
• ผู้ขับขี่อาจยื่นขอรับใบอนุญาต

เ ต ็ ม ร ู ป แ บ บ ไ ด ้ ห า ก ถื อ
ใบอน ุญาต  P2 ต ่อเน ื ่องกัน
อย่างน้อย 24 เดือน โดยไม่ถูก
พักใช้ใบอนุญาต 

• ท ด ส อ บ แ ล ะ ป ร ะ เ มิ น
ความสามารถ ในการร ับรู้
อันตรายบนท้องถนนอีกครั้ง  

• ไม่มีทดสอบการขับขี่ 
 

ชั่วคราวจะหมดอายุ และต้อง
เริ่มกระบวนการอบรมใหม่ 

 

ขั้นใบอนุญาตถาวรหรือใบอนุญาตขับข่ีแบบเต็มรูปแบบ (Fully License)  
ล ักษณะและข ั ้นตอนการ
เรียนรู ้

• ได้รับใบอนุญาตขับขี่เมื ่ออายุ
ครบ 18 ปี 

• ผู้ที่อายุ 17 ปี แต่ไม่เกิน 18 ปี 
ขอรับใบอนุญาตประเภทนี้ได้ 
หากได้รับประกาศนียบัตร จาก
โรงเรียนสอนขับรถที่ได้รับรอง
จากกรมยานยนต์นิวยอร์ก 

• เม ื ่ออาย ุครบ 18 ป ี  จะต ้อง
แลกเปล ี ่ ยนใบร ับรองการ
ทดสอบเป็นใบอนุญาตขับขี่เต็ม
รูปแบบภายใน 3 เดือน 

• ไม ่ต ้อง เข ้ าร ับการทดสอบ
สมรรถภาพ หรือการขับข่ีซ ้าอีก 

 

• ไม่ต้องท าแบบทดสอบ
คุณสมบัตผิู้ขับข่ี (Driver 
Qualification Test)  
ทัง้ภาคทฤษฎีและปฏิบัติอีก
ต่อไป 

 

• เป็นใบอนุญาตขับขี่มาตรฐาน
ของประเทศญี่ปุ่น  

• มีก าหนดประเภทรถที่สามารถ
ขอใบอนุญาตขับข่ีทั่วไป 

• มีการจัดแบ่งประเภทแยกย่อย
ลงไปอีกด้วยรูปแบบเกียร์ของ
รถ 



บทท่ี 2: ผลการศึกษาระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขัน้ (Graduated driver licensing systems: GDLS)  

[2-60] 

 • อายุขั้นต ่าเป็นไปตามประเภท
ของรถ 

 
ข้อห้ามหรือเงื่อนไขจ ากัดสิทธิ
ผู้ขับขี่ 

• ขับขี่ได้ภายใต้ข้อก าหนดตาม
กฎหมายจราจร  โดย ไม ่มี
ข้อก าหนดเพิ่มเติมใด ๆ 

 

• สามารถขับขี่ได้เพียงล าพัง  
• ขับขี่ได้ทั้งภายในเยอรมนีและ

ต่างประเทศ 
• ระยะเวลาทดลองงานยังคาบ

เกี่ยวอยู่จึงต้องระมัดระวังไม่ให้
ม ี ก า ร ละ เม ิ ด ใ ดๆ  ในช ่ ว ง
ดังกล่าว จนกว่าจะอายุ 19 ปี 

 

• ยังต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดทั่วไป 
เกี ่ยวกับกฎจราจรต่าง ๆ เพื่อ
ป ้องก ันไม ่ให ้ถ ูกพ ักใช ้หรือ
ยกเลิกใบอนุญาต 

• เช่น ห้ามมีปริมาณแอลกอฮอล์
ในลมหายใจหรือในเลือดเกิน 
0.08 กร ัม  ข ้อก  าหนดด ้ าน
ความเร็วส าหรับแต่ละพื ้นที่ 
เป็นต้น 

 

• ยังต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดทั่วไป 
เกี่ยวกับกฎจราจรต่าง ๆ 

 

 
 



บทที่ 3  ผลการศึกษาระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติ 
ในการขับรถในต่างประเทศ 

การศึกษาในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยจะด าเนินการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์โครงสร้างของระบบการ
บันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถจากกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศจ านวนไม่น้อยกว่า 3 ประเทศ โดย
พิจารณาคัดเลือกจากกลุ่มประเทศที่เป็นภาคีภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 ได้แก่ 
สหราชอาณาจักร ประเทศนอร์เวย์ ประเทศฝรั่งเศส ซึ่งการศึกษาจะครอบคลุมประเด็นต่างๆ ได้แก่ ลักษณะ
หรือฐานความผิดที่ก าหนด จ านวนคะแนนของผู้ขับขี่แต่ละประเภท ลักษณะการฝึกอบรมเพื่อคืนคะแนน
ส าหรับการถูกตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ รวมถึงแนวทางการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนส าหรับผู้
ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว และประเด็นด้านอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.1 การทบทวนหลักการและแนวคิดของระบบตัดแต้ม 

ในหัวข้อนี้ได้ท าการทบทวนหลักการและแนวคิดของระบบตัดแต้ม จากรายงานของ European 
Commission (2012) โดยผลการทบทวนในประเด็นต่างๆ มีรายละเอียดดังนี้  

3.1.1 หลักการของระบบตัดแต้ม 

ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ หรือ “ระบบตัดแต้ม” (Demerit Points System: 
DPS) คือ ระบบการลงโทษผู้ขับขี่ที่กระท าผิดกฎหมายจราจร โดยการก าหนดคะแนนส าหรับฐานความผิดตาม
กฎหมายจราจร เมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิดในข้อหาที่ก าหนดจะถูกตัดคะแนน และหากกระท าความผิดซ ้าจน
ถูกตัดคะแนนจนหมดหรือจนถึงเกณฑ์ท่ีก าหนดจะถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ ทั้งนี้ ระบบตัดแต้มถูก
น ามาใช้อย่างแพร่หลายในหลายประเทศ มีวัตถุประสงค์เพื่อควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ ที่ฝ่าฝืนกฎหมาย
จราจร และป้องปรามผู้กระท าความผิดซ ้า  

ระบบตัดแต้มมีหลักแนวคิดส าคัญ 2 ประการ คือ (1) การยับยั้ง (Deterrence) พฤติกรรมการขับขี่
ที ่ไม่เหมาะสม ผ่านการตัดคะแนนความประพฤติในใบขับขี่เมื่อมีการท าผิดกฎจราจร และ (2) การฟื้นฟู
พฤติกรรมของผู้กระท าผิด (Rehabilitation) ผ่านการฝึกอบรมหรือการทดสอบการขับขี่เพิ่มเติมในการขอ
คืนคะแนน ทั้งนี้ เพ่ือสร้างจิตส านึกให้กลับมาเป็นผู้ขับข่ีที่ดีข้ึน โดยมีกลไกการท างานอยู่ 3 ขั้นตอนหลัก คือ 

(1) การป้องกัน (Prevention) คือ การป้องกันผู้ขับขี่จากการกระท าความผิด ด้วยการก าหนด
คะแนนส าหรับฐานความผิดตามกฎหมายจราจร โดยคะแนนดังกล่าวจะน าไปสู่การบันทึก/ตัดคะแนน หากผู้
ขับขี ่กระท าความผิดในข้อหาที ่ก าหนด ซึ ่งจะเป็นการเตือนให้ผู ้ข ับขี ่หยุดการขับขี ่ที ่ไม่ปลอดภัยหรือ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมให้ปฏิบัติตามกฎจราจรมากข้ึน 
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(2) การคัดเลือก (Selection) คือ การเลือกผู้ขับขี่ที่ขับขี่ไม่ปลอดภัยออกจากท้องถนน หากผู้ขับขี่
กระท าความผิดซ ้าบ่อยๆ จนถูกตัดคะแนนหมดจะถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่  

(3) การแก้ไข (Correction) คือ การเข้ารับการฝึกอบรมหรือมีการทดสอบการขับขี่เพ่ิมเติม เพ่ือขอ
คืนคะแนนให้สามารถกลับมาขับขี่ได้อีกครั้ง ทั้งนี้ การอบรมและทดสอบจะเป็นการฝึกสอนและสร้างจิตส านึก
ให้กลับมาขับขี่อย่างปลอดภัยมากยิ่งขึ้น  

ทั้งนี้ องค์ประกอบส าคัญ ได้แก่ (1) ต้องมีการก าหนดคะแนนส าหรับการกระท าฐานความผิดตาม
กฎหมายจราจรเอาไว้ และคะแนนดังกล่าวจะน าไปสู่การลงโทษตัดคะแนน (Penalty Point) (2) ฐานความผิด
ตามกฎหมายจราจรที่มีความรุนแรงจะก าหนดคะแนนที่มากกว่าฐานความผิดอื่น  (3) หากผู้ขับขี่ได้กระท า
ความผิดตามฐานความผิดตามกฎหมายจราจรที่ก าหนดไว้ในระบบตัดแต้ม ผู้ขับขี่ดังกล่าวจะถูกตัดคะแนนตาม
จ านวนที่ก าหนดไว้ (4) หากผู้ขับขี่รายเดิมมีการกระท าความผิดในครั้งต่อไป ก็จะมีการตัดคะแนนเพิ่มเติม  (5) 
หากภายในระยะเวลาที่ก าหนด ผู้ขับขี่ถูกตัดคะแนนจนหมด จะส่งผลให้ผู้ขับขี่ถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต
ได้ แต่หากผ่านพ้นระยะเวลาที่ก าหนดแล้ว ผู้ขับขี่ที่ถูกตัดคะแนนแต่ยังไม่หมดคะแนน คะแนนที่ถูกตัดดังกล่าว
จะลบทิ้ง และเริ่มต้นนับคะแนนใหม่ (6) ในกรณีที่ผู้ขับขี่ท่ีถูกเพิกถอนหรือพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ ผู้ขับขี่ดังกล่าว
มีโอกาสในการเข้าฝึกอบรมการขับขี่ (Driver Improvement Course) เพ่ิมเติมตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด หรือ
อาจจะมีการก าหนดให้เข้ารับการทดสอบการขับขี่ใหม่ด้วย (Driving Test) และ (7) กระบวนการลงโทษตาม
ระบบตัดแต้มถือเป็นการลงโทษเพิ่มเติม แต่ผู ้ขับขี่ที ่กระท าความผิดยังต้องรับโทษตามที่กฎหมายจราจร
ก าหนดไว้ด้วย ดังแสดงในรูปที่ 2.1 
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รูปที่ 3.1: หลักการและแนวคิดของการใช้ระบบตัดแต้ม 

 
ที่มา: European Commission (2012) 
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3.1.2 รูปแบบของระบบตัดแต้ม 

จากการทบทวนรูปแบบของระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ในต่างประเทศ สามารถ
แบ่งได้เป็น 2 ระบบ ได้แก่  

• ระบบการบันทึกคะแนน (Added) โดยระบบจะมีคะแนนเริ่มต้นที่ 0 คะแนน และเมื่อมีการ
กระท าความผิดก็จะมีการบันทึกคะแนนตามฐานความผิดที่ก าหนดไว้ 

• ระบบการตัดคะแนน (Reduced) โดยระบบจะก าหนดคะแนนตั้งต้นไว้ และเม่ือกระท าความผิด
ก็จะมีการตัดลดคะแนนลงจนกว่าคะแนนจะหมด 

โดยจากกรณีตัวอย่างของประเทศสมาชิกในสหภาพยุโรปพบว่า ประเทศส่วนใหญ่ใช้การนับคะแนน 
(Added) ขณะที่จะมีเพียง 5 ประเทศ ที ่ใช้การตัดคะแนน ได้แก่ ฝรั ่งเศส บัลแกเรีย อิตาลี สเปน และ
ลักเซมเบิร์ก โดยสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 3.1: รูปแบบระบบตัดแต้มของประเทศสมาชิกในสหภาพยุโรป 
ประเทศ ระบบการบันทึกคะแนน (Added) ระบบการตัดคะแนน (Reduced) 
ออสเตรยี √  
บัลแกเรยี  √ 
ไซปรสั √  

สาธารณรัฐเช็ก √  
เดนมาร์ก √  
ฟินแลนด ์ √  
ฝรั่งเศส  √ 
เยอรมน ี √  

กรีซ √  
ฮังการ ี √  

ไอร์แลนด ์ √  
อิตาล ี  √ 
ลัตเวีย √  

ลักเซมเบิร์ก  √ 
มอลตา √  

เนเธอร์แลนด ์ √  
โปแลนด ์ √  
โรมาเนีย √  
สโลวเีนีย √  

สเปน  √ 
ที่มา: Ingrid van Schagen and Klaus Machata (2012) 
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อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณากรณีศึกษาของประเทศอ่ืนๆ เพ่ิมเติม ได้แก่ สหราชอาณาจักร และนอร์เวย์ 
พบว่าทั้งสองประเทศใช้รูปแบบระบบการบันทึกคะแนน (Added) มีเพียงประเทศฝรั่งเศสที่ใช้รูปแบบ
ระบบการตัดคะแนน (Reduced) 

3.2 สหราชอาณาจักร 

ในส่วนนี้จะเป็นการทบทวน และวิเคราะห์โครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติใน
การขับรถของสหราชอาณาจักร โดยจะครอบคลุมถึงภาพรวมโครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความ
ประพฤติในการขับรถ กฎหมายและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งมาตรการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความ
ประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว โดยมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

3.2.1 ภาพรวมโครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ  

สหราชอาณาจักรเริ่มใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ เมื่อปี พ.ศ. 2531 โดยระบบ
ของสหราชอาณาจักรอยู่ในรูปแบบรวมศูนย์ กล่าวคือ หากมีการกระท าความผิดในเขตหรือเมืองใด ข้อมูล
ความผิดนี้ไม่ได้คงอยู่แค่ในพื้นที่ที่กระท าความผิด แต่จะถูกน าส่งไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการบันทึก
คะแนนความประพฤติในการขับขี่1 อย่างไรก็ดี ระบบของสหราชอาณาจักรมีความแตกต่างจากไอร์แลนด์เหนือ
และสกอตแลนด์ เนื่องจากใช้ระบบศาลที่ต่างกันโดย ศาลจะมีหน้าที่ในการตัดสินให้บันทึกคะแนนความ
ประพฤติในการขับขี่ หรือแม้กระทั่งการสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ โดยขึ้นอยู่กับความรุนแรงของการกระท า
ความผิดนั้น  

ส าหรับความผิดที่เกี่ยวข้องกับการขับรถส่วนใหญ่ การลงโทษจะประกอบด้วยโทษค่าปรับและการ
บันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ ซึ่งโดยหลักระบบการตัดคะแนนความประพฤติจะก าหนดจ านวน
แต้มไว้อย่างชัดเจนภายใต้ Road Traffic Offenders Act 1988 แต่ความผิดอื่นๆ เช่น ความผิดฐานขับรถเร็ว 
ศาลอาจใช้ดุลยพินิจในการก าหนดจ านวนแต้ม โดยค านึงถึงพฤติการณ์ความร้ายแรงของผู้กระท าความผิดด้วย 

3.2.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

กฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ของสหราช
อาณาจักร มีดังนี ้

Road Traffic Offenders Act 1988 
Road Traffic Offenders Act 1988 ซึ ่งบัญญัติถึงหน้าที ่ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงยุติธรรม 

(Secretary of State) และศาลในระบบบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับข่ี โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
ยุติธรรม คือ บุคคลผู้มีหน้าที่ก าหนดเกณฑ์คะแนนความประพฤติตามลักษณะความผิดที่แตกต่างกัน ส าหรับ

 
1  Simone Klipp, et al, “European Demerit Point Systems: Overview of their main features and expert opinions,” 
https://www.researchgate.net/publication/257894738_European_Demerit_Point_Systems_Overview_of_their_main_features_
and_expert_opinions, 180-181. 
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ศาลนั้นมีหน้าที่พิจารณาคดีความเกี่ยวกับการฝ่าฝืนกฎจราจร โดยสามารถตัดสิทธิใบอนุญาตขับขี่ของผู้กระท า
ความผิดได้ หรือมีค าสั่งให้บันทึกคะแนนความประพฤติ เมื่อผู้ขับขี่ได้กระท าความผิดกฎจราจรบางประการ
ตามที่ก าหนดในภาคผนวก 2 ของ Road Traffic Offenders Act 1988 ให้ต้องถูกบันทึกคะแนน ซึ่งศาล
สามารถพิจารณาได้เป็น 3 แนวทาง ได้แก่ มีค าสั่งให้บันทึกคะแนนความประพฤติในการขับข่ี หรือมีค าสั่งพักใช้
ใบอนุญาตขับขี่ หรือไม่มีค าสั่งลงโทษเลยด้วยเหตุผลพิเศษ 

ทั้งนี้ ช่วงคะแนนที่ถูกตัดจากการกระท าความผิดขึ้นอยู่กับความรุนแรงของข้อหาความผิด ซึ่งภายหลัง
จากศาลตัดสินก าหนดคะแนนที่จะต้องถูกบันทึกแล้ว Driver and Vehicle Licensing Agency (DVLA) จะ
บันทึกคะแนนความประพฤติในการขับขี่ของผู้ขับขี่ผู้นั้น นอกจากนี้ หากผู้ขับขี่รายใดถูกบันทึกคะแนนความ
ประพฤติไว้ในใบอนุญาตขับขี่ 12 คะแนน ภายในระยะเวลา 3 ปี จะต้องถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่อย่างน้อย  
6 เดือน หรือนานกว่านั้น2 ทั้งนี้ การสั่งพักใช้ใบอนุญาตต้องมาจากค าตัดสินของศาลเท่านั้น โดยคะแนนที่ถูก
บันทึกจะมีอายุ 4 ปีนับแต่วันที่มีค าพิพากษา3 เว้นแต่กรณีที่เกี่ยวข้องกับความผิดฐานดื่มแอลกอฮอล์หรือยา
เสพติด คะแนนจะถูกบันทึกในระบบถึง 11 ปี โดยคะแนนจะถูกลบออกจากระบบอัตโนมัติเมื ่อครบ
ก าหนดเวลา  

นอกจากนี้ หากเป็นกรณีผู้ขับข่ีหน้าใหม่ (Novice Driver) ถูกบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับขี่
ถึง 6 คะแนน ภายใน 2 ปี นับแต่วันที่ผ่านการทดสอบภาคปฏิบัติ ผู ้ขับขี่หน้าใหม่นั้นจะต้องถูกเพิกถอน
ใบอนุญาตโดย DVLA และจะต้องขอรับและจ่ายค่าธรรมเนียมส าหรับใบอนุญาตชั่วคราว รวมต้องเข้ารับการ
อบรมและทดสอบทั้งภาคทฤษฎี และภาคปฏิบัติเพื่อขอใบอนุญาตขับขี่เต็มรูปแบบ (Full License) อีกครั้ง 
แต่ในกรณีความผิดร้ายแรง ศาลอาจมีค าสั่งให้ผู้ขับขี่นั้นจะต้องผ่านการทดสอบการขับขี่ก่อนได้รับใบอนุญาต
ขับขี่คืนก็ได้ ซึ่งในกรณีนี้ให้รวมถึงผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่มาเกินกว่า 2 ปี นับแต่วันที่ผ่ านการทดสอบ
ภาคปฏิบัติด้วย โดยหากครบก าหนดระยะเวลาที่ก าหนด คะแนนความประพฤติท่ีถูกบันทึกจะถูกลบออกไป 

ส าหรับรายละเอียดของฐานความผิดและคะแนนที่ต้องบันทึกในระบบตัดคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับขี่ของสหราชอาณาจักรสามารถพิจารณาได้ตามตารางที่ 3.2 ดังนี้ 

ตารางท่ี 3.2: รายละเอียดของฐานความผิดและคะแนนที่ต้องบันทึกในระบบตัดคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับขี่ของสหราชอาณาจักร 

รหัส ฐานความผิด คะแนนที่ต้อง
บันทึก 

ระยะเวลาที่ถูก
บันทึกไว้ (ปี) 

กรณีความผิดที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 
AC10 • ไม่หยุดรถหลังเกิดอุบัติเหตุ 5-10 

4 AC20 • ไม่แจ้งรายละเอียดหรือแจ้งเหตุภายใน 24 ช่ัวโมง 5-10 
AC30 • ความผิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุอื่นๆ 4-9 

 
2 Road Traffic Offenders Act 1988, Section 35. 
3 Road Traffic Offenders Act 1988, Section 45a. 
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รหัส ฐานความผิด คะแนนที่ต้อง
บันทึก 

ระยะเวลาที่ถูก
บันทึกไว้ (ปี) 

กรณีความผิดที่กระท าในขณะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
BA10 • ขับรถในขณะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับข่ี 6 

4 

BA30 • เจตนาขับรถในขณะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับข่ี 6 
BA40 • ขับรถชนผู้อื่นเป็นเหตุให้ถึงแก่ความตายในขณะถูกเพิกถอน

ใบอนุญาตขับข่ี 
3-11 

BA60 • ขับรถชนผู้อื่นเป็นเหตุให้บาดเจ็บสาหัสในขณะถูกเพิกถอน
ใบอนุญาตขับข่ี 

3-11 

กรณีความผิดฐานประมาท 
CD10 • ขับรถโดยประมาทเลินเล่อ 3-9 4 
CD20 • ขับรถโดยไม่ค านึงถึงผู้ขับข่ีรายอื่น 3-9 4 
CD30 • ขับรถโดยประมาทเลินเล่อ และขับรถโดยไม่ค านึงถึงผู้ขับขี่

รายอื่น 
3-9 

4 

CD33 • ขับรถโดยประมาทหรือไม่ค านึงถึงผู้ขับขี่รายอื่นเป็นเหตุให้
ผู้อื่นได้รับอันตรายสาหัส 

3-9 
4 

CD40 • ขับรถโดยประมาทเป็นเหตุให้ผู้อื่นถึงแก่ความตายโดยพบ
แอลกอฮอล์ 

3-11 
11 

CD50 • ขับรถโดยประมาทเป็นเหตุให้ผู้อื่นถึงแก่ความตายและพบยา
เสพติด 

3-11 
11 

กรณีความผิดเกี่ยวกับชิ้นส่วนรถยนต์ 
CU10 • น ายานพาหนะมาใช้โดยระบบเบรกช ารุดบกพร่อง 3 

4 

CU20 • น ายานพาหนะมาใช้โดยมีชิ้นส่วนยานพาหนะช ารุดบกพร่อง 3 
CU30 • น ายานพาหนะมาใช้โดยยางล้อช ารุดบกพร่อง 3 
CU40 • น ายานพาหนะมาใช้โดยพวงมาลัยช ารุดบกพร่อง 3 
CU50 • บรรทุกผู้โดยสารเกินจ านวนจนเป็นเหตุให้เกิดอันตราย  3 
CU80 • ใช้โทรศัพท์หรือเครื่องมือสื่อสารขณะที่รถเคลื่อนที่ 3–6 

กรณีความผิดที่เกี่ยวกับการด่ืมแอลกอฮอล์ 
DR10 • ขับรถหรือพยายามขับด้วยระดับแอลกอฮอล์ที่มีปริมาณเกิน

กว่าก าหนด 
3–11 

11 
DR20 • ขับรถหรือพยายามขับรถขณะดื่มแอลกอฮอล์ 3–11 
DR30 • ขับรถหรือพยายามขับรถและไม่ยินยอมให้ตรวจเลือด 10 

กรณีความผิดเกี่ยวกับยาเสพติด 
DG10 • ขับรถหรือพยายามขับรถโดยมีระดับยาเสพติดเกินปรมิาณที่

ก าหนด 
3–11 

11 
DG60 • กระท าโดยประมาทเลินเล่อท าให้ผู้อื่นถึงแก่ความตายโดยมี

ระดับยาเสพติดเกินปริมาณที่ก าหนด 
3–11 

DR80 • ขับรถหรือพยายามขับในขณะที่ร่างกายมีสติสัมปชัญญะไม่
สมบูรณ์เพราะเสพยาเสพติด 

3–11 

กรณีความผิดอื่นๆ 
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รหัส ฐานความผิด คะแนนที่ต้อง
บันทึก 

ระยะเวลาที่ถูก
บันทึกไว้ (ปี) 

MS50 • แข่งรถบนทางหลวง 3 -11 

4 
MS70 • ขับรถโดยมีสายตาผิดปกติ 3 
MS80 • ปฏิเสธท่ีจะส่งการทดสอบสายตา 3 
MS90 • ปฏิเสธในการให้ข้อมูลประจ าตัวผู้ขับขี่กับเจ้าหน้าที่ต ารวจ 6 

กรณีความผิดเกี่ยวกับทางม้าลาย 
PC20 • ขับพาหนะที่ก าลังเคลื่อนที่โดยฝ่าฝืนข้อบังคับทางม้าลาย 3 

4 
PC30 • ขับรถโดยสารประจ าทางโดยฝ่าฝืนข้อบังคับทางม้าลาย 3 

กรณีความผิดเกี่ยวกับสัญญาณจราจร 
TS10 • ไม่ปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจร 3 

4 
TS30 • ไม่ปฏิบัติตามเครื่องหมาย “หยุด” 3 
TS50 • ไม่ปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร 3 
TS60 • ไม่ปฏิบัติตามเครื่องหมายทางข้ามบริเวณโรงเรียน 3 

ที่มา:  National Archives, United Kingdom Government (2567) 

อย่างไรก็ตาม ศาลอาจใช้มีดุลยพินิจในการก าหนดระยะเวลาในการสั่งพักใช้ใบอนุญาต โดยอาจถูกพัก
ใช้ใบอนุญาตแม้จะมีคุณถูกตัดสิทธิเป็นเวลา 56 วันขึ้นไป คุณจะต้องยื่นขอใบอนุญาตขับรถใหม่ และอาจต้อง
ท าการทดสอบใหม่ ศาลอาจก าหนดให้คุณต้องท าการทดสอบเพิ่มเติมก่อนที่จะขับรถอีกครั้ง 

Road Traffic (New Drivers) Act 1995 
Road Traffic (New Drivers) Act 1995 มีว ัตถุประสงค์ในการก าหนดหลักเกณฑ์ในการบันทึก

คะแนนความประพฤตริวมทั้งข้อก าหนดเกี่ยวกับการทดสอบความสามารถในการขับขี่ โดยมีขอบเขตการบังคับ
ใช้กับผู้ขับขี่ใหม่ทุกคนที่ผ่านการทดสอบการขับขี่เป็นครั้งแรกจะต้องถูกทดลองขับเป็นเวลา 2 ปี นับจากวันที่
ผ่านการทดสอบการขับขี่4 โดยหากถูกบันทึกคะแนนตั้งแต่ 6 คะแนนขึ้นไป ผู้ขับขี่จะถูกเพิกถอนใบอนุญาต 
ขับขี่โดยอัตโนมัติ ส าหรับความผิดอาจมีโทษแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับความรุนแรงและลักษณะของความผิด
ตามท่ีปรากฏใน Road Traffic Offenders Act 1988  

ทั้งนี้ การเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่จะยังไม่ถูกคืนสถานะจนกว่าจะมีการยื่นค าขออย่างเป็นทางการไป
ยังส านักงานใบอนุญาตขับขี่และการจดทะเบียนรถ (Driver and Vehicle Licensing Agency: DVLA)  โดย
ภายหลังจากการยื่นค าขอคืนใบอนุญาตขับขี่ ผู้ขับขี่จะต้องด านเนิการทดสอบความสามารถในการขับขี่ทั้ง
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบ ัต ิก ่อน จ ึงจะสามารถได้ ร ับใบอนุญาตคืนมาอีกคร ั ้ง 5 แต ่คะแนนที ่อย ู ่ ใน 
ใบอนุญาตจะยังคงบันทึกอยู่ในระบบจนกว่าครบระยะเวลา 3 ปีนับแต่มีการกระท าความผิดและจะต้องไม่มี
การกระท าความผิดซ ้า 

 
4 Road Traffic (New Drivers) Act 1995, Section 1. 
5 Road Traffic (New Drivers) Act 1995, Section 4. 
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ทั้งนี้ Road Traffic (New Drivers) Act 1995 ได้ก าหนดข้อยกเว้นของการขอคืนใบอนุญาตขับขี่โดย
ไม่ต้องมีการทดสอบความสามารถในการขับขี่ซ ้า ได้แก่กรณีดังต่อไปนี้6 

(1) เลขาธิการแห่งรัฐได้รับแจ้งว่าผู้ขับขี่ได้ด าเนินการยื่นอุทธรณ์ค าพิพากษาเพิกถอนใบอนุญาต  

(2) มคี าพิพากษากลับค าพิพากษาเดิมที่ก าหนดให้ผู้ขับข่ีมีความผิด  

(3) มีค าสั่งศาลก าหนดให้ลดคะแนนที่จะบันทึกลงในระบบใบอนุญาตขับขี่ให้เหลือน้อยกว่า 6 คะแนน 

3.2.3 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบตัดแต้มของสหราชอาณาจักรมี 3 หน่วยงาน ดังนี้ 

(1) ส านักงานใบอนุญาตขับขี่และการจดทะเบียนรถ 
ส านักงานใบอนุญาตขับขี่และการจดทะเบียนรถ (Driver and Vehicle Licensing Agency: DVLA) 

เป็นหน่วยงานบริหารภายในของกระทรวงคมนาคม (Department of Transport: DfT) โดยมีหน้าที่
รับผิดชอบในการรักษาฐานข้อมูลของผู้ขับขี ่และฐานข้อมูลของยานพาหนะในสหราชอาณาจักรทั้งหมด 
ฐานข้อมูลของผู้ขับขี ่ที ่พัฒนาขึ้นในช่วงปลายทศวรรษ 1980 มีรายละเอียดของผู้ที ่ถือใบขับขี่ในสหราช
อาณาจักรถึง 42 ล้านคน โดยฐานข้อมูลดังกล่าวจะถูกใช้ในการผลิตใบอนุญาตขับขี่และช่วยเหลือหน่วยงาน
ต่างๆ เช่น เจ้าหน้าที่ต ารวจ และศาลในการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับสิทธิในการขับขี่และความปลอดภัยทาง
ถนน ส าหรับหน้าที่ในการบันทึกคะแนนความประพฤตินั้น ทาง DVLA มีหน้าที่ในการบันทึกคะแนนความ
ประพฤติลงบนใบอนุญาตขับขี่และรับผิดชอบการออกใบอนุญาตขับขี่ภายหลังจากการห้ามขับรถเมื่อเจ้าของ
ใบอนุญาตขับขี่ถูกตัดคะแนนครบตามเกณฑ์ที่ก าหนดแล้ว7 

(2) เจ้าหน้าที่ต ารวจ 
เจ้าหน้าที่ต ารวจ เป็นหน่วยงานในการใช้ก าลังตรวจสอบและจับกุมผู้กระท าความผิด โดยมีหน่วยงาน

ที่มีหน้าที่รับผิดชอบดูแลส าหรับการจราจรทางบก คือ หน่วยต ารวจจราจรทางบก (Roads Policing Unit) มี
หน้าที่ลาดตระเวนตามถนนสายหลักของประเทศ รวมถึงด าเนินการเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน โดย
เมื่อพบเห็นการกระท าฝ่าฝืนกฎจราจร เจ้าหน้าที่ต ารวจทุกหน่วยงาน รวมถึงต ารวจจราจรทางบกจะสามารถ
เรียกให้ผู้ขับขี่จอดและมอบหนังสือแจ้งความ (Notice of Intended Prosecution: NIP) ให้แก่เจ้าของยาน
ยนต์เพื่อให้ระบุว่าผู้ใดคือคนขับรถในขณะที่กระท าผิด จากนั้ นผู้กระท าความผิดต้องส่งหนังสือนี ้คืนแก่
เจ้าหน้าที่ต ารวจเพื่อด าเนินการลงโทษในขั้นต่อไป เช่น ในกรณีขับขี่ฝ่าฝืนความเร็วที่ก าหนด เจ้าของรถจะ
ได้รับหนังสือแจ้งความ (NIP) แล้วจึงส่งหนังสือคืนให้แก่เจ้าหน้าที ่ต ารวจพร้อมระบุว่าใครคือคนขับรถ  
ณ ขณะนั้น หากท าการละเลยไม่ส่งหนังสือคืนให้แก่เจ้าหน้าที่ภายใน 28 วัน จะต้องถูกด าเนินคดีในชั้นศาล 
จากนั้นจะได้รับการแจ้งให้รับโทษ (Fixed Penalty Notice: FPN) เพื่อเสียค่าปรับ 100 ปอนด์ หรือประมาณ 

 
6 Road Traffic (New Drivers) Act 1995, Section 5. 
7 Ibid. 
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4,400 บาท และจะถูกบันทึกคะแนนความประพฤติ 3 คะแนน ในใบอนุญาตขับขี่ หากถูกตัดครบ 12 คะแนน
ภายในระยะเวลาสามปีจะถูกยึดใบขับขี่ทันที8 หรือหากไม่ได้รับ FPN ก็จะได้รับเป็นหนังสือเชิญให้ผู้กระท า
ความผิดไปด าเนินคดีในชั้นศาลต่อไป โดยขึ้นอยู่กับความรุนแรงของการกระท าความผิดนั้น รวมถึงกรณีอื่นๆ 
เช่น ขับขี่ยานยนต์ด้วยความประมาท หรือใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ เป็นต้น เจ้าของรถก็จะได้รับ FPN  
เพ่ือระบุตัวผู้กระท าความผิดเพื่อรับบทลงโทษในขั้นต่อไปเช่นเดียวกัน 

(3) ศาล 
ระบบศาลในสหราชอาณาจักรเป็นระบบศาลเดี่ยว กล่าวคือ มีศาลยุติธรรมในการพิจารณาคดีทั้งหมด 

ไม่ว่าจะเป็นคดีแพ่ง คดีอาญา หรือคดีปกครอง โดยมีโครงสร้างระบบศาลดังรูปที่ 2.2 

รูปที่ 3.2: โครงสร้างระบบศาลในสหราชอาณาจักร 

 
ที่มา: Ministry of Justice (2022) 

ทั้งนี้ การพิจารณาคดีความนั้นก็จะมีความแตกต่างกันไปตามแต่ละล าดับชั้นศาล ส าหรับศาลที่
รับผิดชอบพิจารณาความผิดเกี่ยวกับการจราจรได้แก่ Magistrates' Courts ซึ่งจะพิจารณาความผิดประเภท
การขับรถเร็ว ความผิดเกี่ยวกับสัญญาณไฟจราจร การขับรถโดยประมาท และเมาแล้วขับ และ Crown Court 
ที่จะพิจารณาความผิดในประเภทการขับรถที่อันตราย9 โดยศาลสามารถตัดสินตัดสิทธิ์ใบอนุญาตขับขี่ของ
ผู้กระท าความผิดได้ หรือมีค าสั่งให้บันทึกคะแนนความประพฤติ หรือด้วยเหตุผลพิเศษของศาลอาจไม่มีค าสั่ง

 
8 Gov.uk, “Speeding penalties,” accessed March 1, 2022, https://www.gov.uk/speeding-penalties. 
9  The Court Process Explained, Kenway Miller Solicitors, https://www.motoringoffencelawyers.com/the-court-process-
explained/, (ค้นหาเมื่อ 1 มีนาคม 65). 
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ลงโทษแก่ผู้กระท าความผิดก็เป็นได้ โดย DVLA จะเป็นหน่วยงานในการบันทึกคะแนนความประพฤติลงบน
ใบอนุญาตขับขี่หลังจากศาลมีค าสั่ง 

3.2.4 มาตรการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่  ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 

ส าหรับในส่วนนี้จะเป็นการทบทวนมาตรการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ 
ส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว โดยสามารถพิจารณาตามรายประเด็นได้ดังนี้ 

ลักษณะหรือฐานความผิดที่ก าหนด  
ในส่วนของลักษณะหรือฐานความผิดที่ก าหนดส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว จะก าหนด

คะแนนเหมือนกับฐานความผิดของผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับข่ีที่เต็มรูปแบบดังที่ปรากฏตารางที่ 3.1 เพียงแต่
จะมีความแตกต่างกันที่ในกรณีผู้ขับขี่ถูกบันทึกคะแนนครบ 6 คะแนนขึ้นไปจะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่โดย
อัตโนมัติ ส่วนผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบแล้วจะถูกบันทึกคะแนนความประพฤติไว้ในใบอนุญาต
ขับข่ี 12 คะแนน ภายในระยะเวลา 3 ปี 

ลักษณะการฝึกอบรมเพื่อลบคะแนนส าหรับการถูกบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่  
กรณีสหราชอาณาจักร ไม่ได้มีนโยบายหรือกฎหมายที่ก าหนดให้มีการการฝึกอบรมเพื่อลบคะแนนที่

อยู ่ในระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี ่ แต่คะแนนที่บันทึกจะถูกลบโดยอัตโนมัติเมื ่อครบ
ระยะเวลา 4 ปี นับแต่วันที่ถูกบันทึกคะแนน และถ้าเป็นกรณีที่เป็นความผิดร้ายแรง เช่น ขับรถโดยประมาทเป็น
เหตุให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความตายโดยพบแอลกอฮอล์ หรือสารเสพติด จะก าหนดระยะเวลาลบคะแนนไว้สูงถึง 11 ปี 

ทั้งนี้ เมื่อผู้ขับขี่ถูกถอนใบอนุญาตขับขี่ ผู้ขับขี่จะต้องด าเนินการไปยื่นค าขอใบอนุญาติขับขี่ชั่วคราวเพ่ือ
เข้าสู ่ขั ้นตอนทดสอบความสามารถในการขับขี ่อีกครั ้ง โดยจะต้องกลับไปปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ของผู ้ได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวหากจะมีการขับขี่ในระหว่างนี้ เช่น การแสดงป้ายที่มีสัญลักษณ์ L ห้ามขับขี่บนมอเตอร์เวย์ 
จะต้องมีคนขับรถอายุ 21 ปีขึ้นไปนั่งไปพร้อมกัน เป็นต้น10  

ส าหรับการสอบเพื่อให้ได้รับใบอนุญาตขับขี่กลับคืนมาจะต้องกลับไปทดสอบความสามารถในการขับขี่อีก
ครั้ง โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก1่1 

(1) การทดสอบภาคทฤษฎี ใช้ร่วมกันระหว่างการทดสอบรถยนต์และรถจักรยานยนต์ แบ่งออกเป็น 
2 ส่วน ได้แก่ 

• ส่วนปรนัย ประกอบด้วยค าถามจ านวน 50 ข้อ เกณฑ์ผ่านคือ 43 ข้อ โดยค าถามมีเนื้อหามาจาก
คู่มือสาธารณะ ผู้เข้าท าการทดสอบสามารถค้นคว้าและศึกษาได้ด้วยตนเอง เช่น รหัสทางหลวง 
(The Highway Code) เรียนรู ้ป้ายจราจร (Know Your Traffic Signs) ขับรถหรือขี ่ทักษะที่

 
10 https://www.gov.uk/driving-lessons-learning-to-drive 
11 https://www.gov.uk/driving-test/what-happens-during-test 
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จ าเป็น (Driving or Riding Essentials Skills) ตัวอย่างค าถาม เช่น หากต้องการจอดรถแต่ทัศน
วิสัยไม่ดีเพราะหมอกลงจัด ต้องท าอย่างไร หรือเมื่อขับรถบนถนนที่เป็นน ้าแข็ง ควรขับรถอย่างไร 

• ส่วนการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard perception part) ประกอบด้วยคลิปวิดีโอแบบจ าลอง
เหตุการณ์การขับรถบนท้องถนน จ านวน 14 คลิป โดยต้องได้คะแนน 44 จาก 75 คะแนน ผู้เข้า
ทดสอบต้องรับชมวิดีโอดังกล่าวแล้วกดเลือกช่วงเวลาที่อาจมีอันตรายเกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลง
ของสิ่งแวดล้อมหรือพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้ถนนอ่ืนๆ หากกดเร็วหรือช้าเกินไป ระบบจะไม่ท า
การนับคะแนน ด้วยเหตุนี้จึงสร้างปัญหาให้แก่ผู้เข้าทดสอบที่อาจสังเกตุเห็นอันตรายที่เกิดขึ้นเร็ว
กว่าการนับคะแนนของระบบ ผู้เข้าทดสอบจึงเสียคะแนนในส่วนนี้ และอาจส่งผลให้ไม่ผ่านการ
ทดสอบ 

อย่างไรก็ดี หากผ่านการทดสอบส่วนหนึ่ง แต่ไม่ผ่านอีกส่วนหนึ่ง ถือว่าไม่ผ่านการทดสอบภาคทฤษฎี
ทั้งหมด จะต้องท าการทดสอบภาคทฤษฎีทั้งจนกว่าจะผ่านทั้งสองส่วนในครั้งเดียวกัน โดยสามารถสมัคร
ทดสอบในภาคทฤษฎีได้ในวันถัดไป แต่จะสามารถเข้าทดสอบได้ในอีก 3 วันท าการ เมื่อผ่านการทดสอบ
ภาคทฤษฎีแล้ว มีเวลา 2 ปี ในการทดสอบภาคปฏิบัติ มิฉะนั้น จะต้องท าการทดสอบภาคทฤษฎีซ ้าอีกครั้ง 

(2) การทดสอบภาคปฏิบัติ ขั้นตอนแรกของการทดสอบจะมีการตรวจสายตา โดยผู้เข้าท าการ
ทดสอบต้องมีค่าสายตามาตรฐานที่ถูกต้องตามกฎหมาย กล่าวคือ ต้องสามารถอ่านป้ายทะเบียนรถได้ในระยะ 
20 เมตร ไม่ว่าจะด้วยตาเปล่าหรือใส่แว่นหรือคอนแทคเลนส์ หากไม่ผ่านการทดสอบสายตา จะไม่สามารถท า
การทดสอบภาคปฏิบัติได้ การทดสอบของรถยนต์นั ้นจัดท าการทดสอบบนท้องถนนที ่ใช้เดินทางจริง 
มีระยะเวลาในการสอบทั้งสิ้น 40 นาที สหราชอาณาจักรเป็นหนึ่งใน 42 ประเทศท่ีการทดสอบภาคปฏิบัติเป็น
เพียงแค่การขับขี่บนถนน ส าหรับการทดสอบภาคปฏิบัติของรถจักรยานยนต์นั้นจะจัดในสนามทดสอบ 

หลักสูตรการอบรมเพื่อปรับปรุงพฤติกรรมการขับข่ี 
แม้ว่าระบบคะแนนจะสามารถน ากลับคืนมาอย่างอัตโนมัติ แต่บางกรณี เจ้าหน้าที่ต ารวจสามารถใช้

ดุลยพินิจในการก าหนดให้ผู้ขับขี่เข้าไปอบรมในหลักสูตรปรับปรุงพฤติกรรมการขับขี่แทนการด าเนินคดีในชั้น
ศาล ซึ่งมีแนวความคิดว่า “การฝึกอบรมผู้กระท าผิดจราจรอาจน าไปสู่การปรับปรุงในการขับขี่” โดยอาจ
พิจารณาตามฐานความผิด ได้แก่ หลักสูตรส าหรับผู้ขับขี่ที่กระท าความผิดฐานใช้ความเร็วเกินก าหนด และ
หลักสูตรส าหรับผู้ขับขี่ที่กระท าความผิดฐานขับรถโดยประมาท โดยสามารถแบ่งกลุ่มของผู้กระท าผิดได้เป็น 2 
กลุ่ม คือ (1) ผู้กระท าผิดโดยจงใจ และ (2) ผู้กระท าผิดโดยประมาท 

ส าหรับหลักสูตรส าหรับผู้ขับข่ีที่กระท าความผิดฐานใช้ความเร็วเกินก าหนด จะมุ่งเน้นการให้ความรู้แก่
ผู้ขับขี่ การหาสาเหตุของการใช้ความเร็วเกินก าหนด รวมถึงสร้างความตระหนักรู้แก่ผู้ขับขี่ถึงอันตรายที่จะ
เกิดข้ึนแก่ท้ังผู้ขับขี่เอง ผู้โดยสาร หรือผู้ใช้ถนนรายอื่น โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

• ส่วนแรก: จะมีการน าเสนอและเสวนาร่วมกับผู้ขับขี่ ในหัวข้อเกี่ยวกับ การมองเห็น การรับรู้ถึง
ภยันตราย รวมถึงการประเมินทัศนคติและความรู้ของผู้ขับขี่ 
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• ส่วนที่สอง: จะเก่ียวข้องกับการประเมินการขับข่ี เพ่ือทราบถึงจุดแข็งและจุดอ่อนของผู้ขับขี่  
เพ่ือน าไปสู่การให้ค าแนะน าที่เหมาะสมต่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับขี่แต่ละคน โดย 
ผู้ฝึกสอนการขับขี่จะแนะน าเทคนิคและแสดงให้เห็นถึงประโยชน์ของการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
การขับขี่ในส่วนนั้น 

นอกจากนี้ ยังมีหลักสูตร National Driver Offender Retraining Scheme (NDORS Courses) 
ซึ่งประกอบด้วย 5 หลักสูตร โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3: หลักสูตร National Driver Offender Retraining Scheme ของสหราชอาณาจักร 

 
ที่มา: TTC Group (2024 

ทั้งนี้ ผู้ขับขี่จะต้องช าระค่าธรรมเนียมในการอบรมด้วยตนเอง แต่หากอบรมตามวันและเวลาจนครบถ้วนผู้ขับขี่อาจได้รับการผ่อนปรนมากขึ้น เช่น บริษัท
ประกันภัยจะมองว่าเอมีการอบรมตามหลักสูตรแล้วให้ถือว่าผู้ขับขี่ได้รับการลงโทษแล้ว เบี้ยประกันภัยก็จะไม่เพิ่มขึ้น12 ในทางกลับกันหากผู้ขับขี่ปฏิเสธในการเข้าอบรม 
ก็จะเข้าสู่กระบวนการพิจารณาคดีในศาลเช่นเดิมต่อไป 

 
12 https://web.archive.org/web/20160819221903/http://www.theaa.com/newsroom/news-2012/car-insurance-and-speed-awareness-courses.html 



 รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[3-15] 

รูปที่ 3.4: กระบวนการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

 

3.3 ประเทศนอร์เวย์ 

3.3.1 ภาพรวมโครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับข่ี 

ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ (prikkbelastning) ในประเทศนอร์เวย์บังคับใช้ใน
ปี พ.ศ. 2547 โดยมีเป้าหมายในการเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้ใช้รถใช้ถนน และลดการบาดเจ็บสาหัสหรือเสียชวีิต
จากการจราจรทางถนนให้น้อยลง รวมไปถึงการเพ่ือลดความซับซ้อนของภารกิจของเจ้าหน้าที่ต ารวจในการเพิกถอน
ใบอนุญาตขับขี่อีกด้วย13 

ส าหรับหลักเกณฑ์ในการบันทึกคะแนนนั้น จะแตกต่างกันไปตามฐานความผิดและชนิดของใบอนุญาต 
กล่าวคือ จ านวนคะแนนที่ถูกบันทึกในการกระท าความผิดแต่ละครั้งคือ 2 หรือ 3 คะแนน แยกตามระดับความ
ร้ายแรงของฐานความผิด โดยมีรายละเอียดเบื้องต้นปรากฎตามตารางดังต่อไปนี้ 

  

 
13  “Penalty Points on Your Driving Licence.” Statens vegvesen. Accessed November 20, 2023. 
https://www.vegvesen.no/en/driving-licences/driving-licence-holders/penalty-points/. 
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ตารางท่ี 3.3: หลักเกณฑ์การตัดคะแนนของระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับข่ี 
ในประเทศนอร์เวย์ 

ฐานความผิด จ านวนคะแนนที่บนัทึก 
ขับรถเกินขีดจ ากดัความเร็วที ่11 ถึง 15 กม./ชม. โดยที่ความเร็วจ ากัดคือ 60 กม./ชม. หรือต ่ากว่า 2 คะแนน 
ขับรถเกินขีดจ ากดัความเร็วที ่16 ถึง 20 กม./ชม. โดยที่ขีดจ ากัดความเร็ว คือ 70 กม./ชม. หรือสูง
กว่า 

2 คะแนน 

ไม่สามารถรักษาความปลอดภัยใหก้ับผู้โดยสารที่มีอายุต า่กว่า 15 ปี 2 คะแนน 
ขับรถเกินขีดจ ากดัความเร็วที ่21 กม./ชม. ขึ้นไป โดยจ ากดัความเรว็อยู่ที่ 70 กม./ชม. ขึ้นไป 3 คะแนน 
ฝ่าไฟแดง 3 คะแนน 
ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี ่ 3 คะแนน 

ในกรณีการกระท าครั้งเดียวแต่ประกอบด้วยหลายฐานความผิด คะแนนของแต่ละฐานความผิดจะถูก
น ามานับรวมกัน ทั้งนี้ ส าหรับผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลอง (Probationary-licence drivers) 
หากฝ่าฝืนกระท าความผิดจะถูกบันทึกคะแนนเป็นสองเท่าของในแต่ละฐานความผิด ส่งผลให้ผู้ที่ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองจะถูกตัดคะแนน 4 หรือ 6 คะแนนแล้วแต่กรณี14 

หลังจากผู้ขับขี่ถูกบันทึกคะแนนไปถึง 4 คะแนน ผู้ขับขี่จะได้รับจดหมายเตือนพร้อมทั้งข้อมูลที่
เกี่ยวกับผลของการถูกบันทึกคะแนนที่เพ่ิมขึ้น โดยส าหรับใบอนุญาตขับขี่ถาวรจะถูกเพิกถอนหากมีการละเมิด
อีก 2 ครั้ง ก่อนที่คะแนนปัจจุบันจะหมดอายุ และในส่วนของผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองจะถูก
เพิกถอนใบอนุญาตขับขี่หากมีการละเมิดหลังจดหมายแจ้งเตือนอีกเพียงครั้งเดียว โดยหากผู้ขับขี่ถูกบันทึก
คะแนนถึง 8 คะแนนภายในระยะเวลาสามปี ผู้ขับขี่จะถูกสูญเสียสิทธิในการขับข่ีเป็นเวลา 6 เดือน15 

ทั้งนี้ จากงานศึกษาเกี่ยวกับผลการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ใน
ประเทศนอร์เวย์ พบว่า ผู้ขับขี่จะลดอัตราการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรลง เมื่อผู้ขับขี่มีจ านวนคะแนนที่จะท าให้ถูก
เพิกถอนใบอนุญาต ซึ่งจากการส ารวจพบว่ามีผู้ขับขี่เพียงไม่กี่รายที่ได้รับคะแนนมากจนต้องสูญเสียใบอนุญาต
ในการละเมิดครั้งถัดไป และยังมีผู้ถูกเพิกถอนใบอนุญาตน้อยลงอีกด้วย ซึ่งหมายความว่าผลการป้องปรามของ
การเพิกถอนใบอนุญาตใกล้ถึงขีดจ ากัด เช่นเดียวกับผลการคัดเลือกในการถอดผู้ขับขี่ออกจากการจราจร ส่งผล
กระทบต่อประชากรผู้ขับขี่ในสัดส่วนที่ค่อนข้างน้อย ดังนั้นจึงอาจเป็นเรื่องยากที่จะตรวจจับผลกระทบต่อการ
ประมาณการความเสี่ยงการชนโดยรวม แม้ว่าผลกระทบด้านความปลอดภัยอาจมีความส าคัญต่อผู้กระท า
ความผิดซ ้าแต่ละรายก็ตาม 

 
14 Fridulv Sagberg, Hanne B. Sundfør, “Self-reported deterrence effects of the Norwegian driver’s licence penalty point 
system”, Transportation Research Part F, Elsevier 
15 Sagberg, Fridulv, and Rikke Ingebrigtsen. Effects of a penalty point system on traffic violation. Accessed November 19, 2023. 
https://toi.brage.unit.no/toi-xmlui/bitstream/handle/11250/2603548/Sagberg_10.1016_j.aap.2017.11.002.pdf 
?sequence=2. 
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3.3.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ส าหรับกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดวิธีและหลักเกณฑ์ในการบันทึกคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับขี่ มีดังนี ้

Lov om vegtrafikk (vegtrafikkloven)  
Lov om vegtrafikk (vegtrafikkloven) หรือ พระราชบัญญัติการจราจรทางบก เป็นกฎหมายหลักที่

ควบคุมข้อบังคับของการจราจร ความปลอดภัยบนถนน และด้านต่างๆ เกี่ยวกับยานพาหนะและผู้ใช้ถนนใน
ประเทศนอร์เวย์ กฎหมายฉบับนี้ยังมีสาระส าคัญรวมไปถึงกฎเกณฑ์ในการขับขี่ มาตรฐานของยานพาหนะ 
โครงสร้างทางถนน อุปกรณ์ควบคุมการจราจร การออกใบอนุญาต และโทษท่ีเกี่ยวข้องกับการละเมิดกฎหมาย
จราจร วัตถุประสงค์หลักของกฎหมายนี้ คือเพ่ือให้มั่นใจว่าการจราจรเป็นไปอย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
พร้อมลดความเสี่ยงของอุบัติเหตุและอันตรายบนถนนในนอร์เวย์โดยเฉพาะ 

ทั้งนี้ส าหรับเงื่อนไขในการสูญเสียสิทธิในการขับขี่ยานยนต์ ถ้าผู้มีสิทธิขับรถถูกพิพากษาลงโทษด้วยค า
พิพากษาหรือค าสั่งเดียวกัน อาจก าหนดการสูญเสียสิทธิในการขับขี่รถยนต์ที่ต้องได้รับใบอนุญาตขับรถตาม
ระยะเวลาที่ก าหนดหรือตลอดไปหากค านึงถึงการจราจร ความปลอดภัยหรือการพิจารณาของสาธารณะ
ก าหนดให้เป็นอย่างอื่น โดยให้มีการบังคับใช้กฎระเบียบก าหนดหลักเกณฑ์โดยละเอียดเกี่ยวกับการก าหนด
ระยะเวลาที่สูญเสียสิทธิพิเศษในการขับขี่และเมื่อใดที่ต้องท าการทดสอบขับรถใหม่16 

ในส่วนประเด็นโทษตามกฎหมายจราจร หากผู้บัญชาการต ารวจหรือบุคคลที่มีอ านาจสั่งเพิกถอน
ใบอนุญาตขับขี่ หากบุคคลนั้นฝ่าฝืนขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี่หรือไม่ได้รับอนุญาตให้ขับขี่ จะมีโทษทาง
อาญาและสูญเสียสิทธิในการขับข่ีรถยนต์เป็นระยะเวลาขั้นต ่า 1 ปีหรือตลอดชีพ17 

Forskrift om prikkbelastning 
Forskrift om prikkbelastning หรือ Regulations on point loading เป็นกฎระเบียบว่าด้วยการ

ก าหนดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ อาศัยอ านาจตาม มาตรา 33(2) พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
2508 (ฉบับที่ 4) โดยมีขอบเขตการบังคับใช้กับผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ และใบอนุญาตขับขี่
มือใหม่ที่มีใบอนุญาตแบบชั่วคราว18 

ทั้งนี้ ส าหรับความรับผิดที่จะต้องมีการบันทึกคะแนนความประพฤติใบขับขี่ โดยหลักประกอบด้วย
ฐานความผิด ดังนี้19 

(1) การขับรถเกินขีดจ ากัดความเร็วที่ 11 ถึง 15 กม./ชม. โดยที่ความเร็วจ ากัดคือ 60 กม./ชม.  

 
16 Lov om vegtrafikk (vegtrafikkloven). § 33. 
17 Lov om vegtrafikk (vegtrafikkloven). § 35. 
18 Forskrift om prikkbelastning, § 1. 
19 Forskrift om prikkbelastning, § 2. 
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(2) การขับรถเกินขีดจ ากัดความเร็วที่ 16 ถึง 20 กม./ชม. โดยที่ขีดจ ากัดความเร็ว คือ 70 กม./ชม.  

(3) การขับรถโดยไม่สามารถรักษาความปลอดภัยให้กับผู้โดยสารที่มีอายุต ่ากว่า 15 ปี 

(4) การขับรถเกินขีดจ ากัดความเร็วที่ 21 กม./ชม. ขึ้นไป โดยจ ากัดความเร็วอยู่ที่ 70 กม./ชม. ขึ้นไป 

(5) การขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรที่มีไฟสีแดงคงที่หรือกะพริบ 

(6) การแซงที่ผิดกฎหมาย เช่น ทางม้าลาย ฝ่าฝืนป้ายจราจร การแซงข้างหน้าหรือทางแยก หรือ
บริเวณท่ีมียอดเขา หรือทางโค้ง 

(7) การใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ี 

ส าหรับความรับผิดในแต่ละประเภท จะถูกบันทึกคะแนนความประพฤติตามตารางที่ x,x ตามที่ได้
กล่าวไว้ในข้อ 3.3.1 โดยบุคคลใดที่มีการถูกบันทึกคะแนนจนถึง 6 จุดจะต้องได้รับแจ้งจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ
เป็นลายลักษณ์อักษรโดยเร็วที่สุดเกี่ยวกับคะแนนที่ได้รับและผลที่ตามมาจากการได้รับคะแนนเพิ่มเติม20 

ทั้งนี้ หากผู้ขับขี่ได้รับคะแนน 8 คะแนนขึ้นไปภายใน 3 ปีจะต้องถูกเพิกถอนใบขับขี่เป็นเวลา 6 เดือน 
แต่ระยะเวลาของการตัดสิทธิสามารถก าหนดได้น้อยกว่า 6 เดือน หากการเพิกถอนใบอนุญาตขับขี ่ศาล
พิจารณาแล้วเห็นว่าไม่มีเหตุผลอันควร21  

Forskrift om førerkort m.m. (førerkortforskriften) 
Forskrift om førerkort m.m. (førerkortforskriften) เป็นข้อบังคับเกี่ยวกับใบอนุญาตขับรถ โดย

ก าหนดระยะเวลาทดลองใช้ใบขับขี่ เป็นระยะเวลา 2 ปีตามที่ระบุไว้ในใบอนุญาตขับขี ่ หากมีการออก
ใบอนุญาตขับขี่ใหม่ในช่วงทดลองใช้งาน จะต้องระบุระยะเวลาทดลองใช้งานที่เหลือไว้ในใบอนุญาตขับข่ี 

ทั้งนี้ หากผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่แบบทดลองขับขี่สูญเสียใบขับขี่ในช่วงทดลองใช้งานอันเป็นผลจาก
การละเมิดกฎจราจร จะต้องด าเนินการทดสอบขับรถใหม่ทั้งหมดทั้งในภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ22 และ
หลังจากผ่านการทดสอบขับรถแล้วจะมีการออกใบอนุญาตขับขี่โดยมีระยะเวลาทดลองใช้ใหม่ 2 ปี แม้ว่าจะไม่
มีข้อก าหนดส าหรับการพิจารณาคดีใหม่ตามค าพิพากษาหรือค าสั่งก็ตาม 

3.3.3 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบขับขี่ สามารถพิจารณาได้ตาม
รายละเอียด ดังนี้ 

Norwegian Public Roads Administration 

 
20 Forskrift om prikkbelastning, § 3.2 
21 Forskrift om prikkbelastning, § 5-6. 
22 Forskrift om førerkort m.m., § 4-2. 
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Norwegian Public Roads Administration เป็นหน่วยงานธุรการที่ประกอบด้วย Directorate of 
Public Roads และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอีก 6 แผนก อยู่ใต้การก ากับดูแลของกระทรวงคมนาคม นอกจากนี้
ยังมีอ านาจหน้าทีห่ลัก ดังนี้23 

• การวางแผน การก่อสร้าง การด าเนินงาน และการบ ารุงรักษาพันธมิตรระหว่างหน่วยงาน  

• การตรวจสอบและข้อก าหนดยานพาหนะ การฝึกอบรมผู้ขับขี่ และการออกใบอนุญาต  

• ก ากับดูแลในระดับภาคส่วนด้านความปลอดภัยการจราจรบนถนน สภาพภูมิอากาศและ
สิ่งแวดล้อม รวมทั้งการเคลื่อนย้ายการขนส่งภายในเขตเมือง 

Norwegian Police Service: The Central Mobile Service 
ส าหรบเจ้าหน้าที่ต ารวจที่มีอ านาจหน้าที่หลักในการก ากับดูแลความปลอดภัยทางด้านจราจร ได้แก่ 

The Central Mobile Service โดยจะควบคุม การเฝ้าระวัง และการบังคับใช้กฎหมาย โดยเฉพาะพฤติกรรม
ของผู ้ขับขี ่ที ่เกี ่ยวข้องกับความเร็ว การขับรถโดยมีฤทธิ ์แอลกอฮอล์และ/หรือยาเสพติด การขับขี ่โดยมี
พฤติกรรมก้าวร้าวและเป็นอันตรายในการจราจร รวมทั้งการใช้อุปกรณ์ความปลอดภัยส่วนบุคคล 

3.3.4 มาตรการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 

ส าหรับมาตรการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวและผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบจะมีมาตรการที่บังคับใช้เหมือนกัน โดย
สามารถพิจารณาได้ดังนี้24 

กระบวนการบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับข่ี 
หากผู ้ขับขี ่ละเมิดกฎหมายจราจร การบันทึกคะแนนความประพฤติจะเกิดขึ ้นใน 2 วิธี คือ 1) 

เจ้าหน้าที่ต ารวจจะสั่งให้หยุดเพื่อตรวจและแจ้งข้อหาการละเมิด รวมทั้งแจ้งว่าจะมีการบันทึกคะแนนความ
ประพฤติขับขี่ และ 2) บันทึกคะแนนโดยอัตโนมัติผ่านกล้องตรวจจับความเร็วที่จะแสดงผลไปยังหน่วยงานทั่ร
บผิดชอบว่าผู้ขับขี่มีการฝ่าฝืนความเร็ว  

ลักษณะการฝึกอบรมเพื่อลบคะแนนส าหรับการถูกบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่  
ภายหลังจากที่ศาลมีค าพิพากษาให้เพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ ระยะเวลาของคะแนนจะอยู่ในระบบเป็น

ระยะเวลา 3 ปี หลังจากการตัดสินของศาลถึงที่สุดและจะถูกลบไปโดยอัตโนมัติ 

  

 
23  GOV.no, “Norwegian Public Roads Administration”, Accessed April 24,2025. https://www.regjeringen.no/en/dep/ 
sd/organisation/subordinate-agencies-and-enterprises/norwegian-public-roads-administration/id443412. 
24 Norwegian Public Roads Administration, “Penalty points on your driving licence” Accessed April 24,2025. 
https://www.vegvesen.no/en/driving-licences/driving-licence-holders/penalty-points/ 
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แนวทางการใช้พิจารณาคดีในกรณีปฏิเสธไม่ยอมรับการถูกบันทึกคะแนน 
ในกรณีที่ผู้ขับขี่ไม่ยินยอมช าระค่าปรับ เจ้าหน้าที่ต ารวจจะด าเนินการส่งข้อเท็จจริงและเอกสารต่างๆ

ไปยังศาลเพื่อเรียกให้ผู้ขับขี่ไปปรากฏตัวต่อศาลแขวง โดยในขั้นตอนนี้การถูกบันทึกคะแนนจะเกิดขึ้นจากค า
พิพากษาของศาลถึงที่สุด รวมทั้งจ านวนค่าปรับที่ต้องช าระ โดยจะไม่มีสิทธิอุทธรณ์ค าพิพากษาต่อไปอีก 

หลักสูตรการอบรมเพื่อทดสอบการขับข่ี 
เมื่อผู้ขับขี่ที่ถูกเพิกถอนใบอนุญาต จะต้องด าเนินการกลับมาทดสอบความสามารถในการขับขี่อีกครั้ง

หนึ่ง ซึ่งหลักสูตรที่ใช้ในการทดสอบจะเป็นหลักสูตรเดียวกับหลักสูตรทดสอบเพ่ือขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว
เหมือนในครั้งแรก โดยการทดสอบประกอบไปด้วย การทดสอบทางทฤษฎีและภาคปฏิบัติ โดยมีรายละเอียดใน
การทดสอบ ดังนี้25 

(1) การทดสอบทางทฤษฎี การทดสอบทางทฤษฎีจะเป็นการสอบเกี่ยวกับทฤษฎีในการขับขี่ รวมทั้ง
กฎและระเบียบทีเกี่ยวข้อง โดยการสอบจะมีข้อสอบทั้งหมด 45 ข้อ สามารถตอบผิดได้เพียง 7 ข้อ โดยการ
สอบมีค่าใช้จ่ายประมาณ 300 ยูโร แต่หากสอบผ่านได้ตั้งแต่ครั้งแรกจะไม่มีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียม หาก
ผ่านการสอบภาคทฤษฎี ผลการสอบจะมีอายุ  3 ปี โดยจะต้องด าเนินการสอบภาคปฏิบัติให้ผ่านภายใน
ระยะเวลาดังกล่าว มิฉะนั้นจะต้องกลับมาสอบใหม่อีกครั้ง 

(2) การทดสอบทางปฏิบัติ การทดสอบภาคปฏิบัติจะประกอบไปด้วยการอบรมและทดสอบให้ผ่าน
ทั้งหมด 4 หลักสูตร ได้แก่ 

• หลักสูตรการปฐมพยาบาล มีค่าใช้จ่าย 85 ยูโร ใช้เวลาเรียนทฤษฎีประมาณ 3.5 ชั่วโมง ในการ
ผ่าน ผู้สอนจะสร้างสถานการณ์ต่างๆ ที่ต้องแสดงทักษะที่จ าเป็นในชีวิตจริง ตัวอย่างเช่น การเกิด
อุบัติเหตุ. ทักษะการปฐมพยาบาลเบื้องต้น เป็นต้น (ค่าใช้จ่าย 85 ยูโร) 

• หลักสูตรการขับรถในเวลากลางคืน  จะเป็นหลักสูตรที่อบรมและทดสอบเฉพาะในฤดูใบไม้ร่วงถึง
ฤดูใบไม้ผลิเท่านั้น เนื่องจากประเทษนอร์เวย์จะมี “white nights” ซึ่งมีสถานการณ์พิเศษเกิดขึ้น
แตกต่างจากเหตุการณ์ปกติ เช่น การฝึกเบรคจากหุ่นที่สวมชุดสะท้อนแสงหรือเสื้อผ้าสีเข้ม โดย
ผู้สอนสามารถเบี่ยงเบนความสนใจของนักเรียนได้โดยการพูดคุย เพื่อทดสอบสมาธิและทักษะใน
เบรคกระทันหัน หรือเป็นรูปกวาที่ก าลังวิ่งข้ามถนนหรือคนเดินถนนผ่านแผงควบคุม  

• หลักสูตรการขับขี่อย่างปลอดภัย เป็นหลักสูตรที่ต้องอบรมและทดสอบบนวิสัยที่อันตราย เช่น
ถนนลื่น ถนนที่มีแต่แผ่นโลหะ หรือพ้ืนที่น ้าแข็ง สิ่งกีดขวางต่างๆ ที่รถสามารถลื่นไถล สูญเสียการ
ควบคุมได้ง่าย เป็นต้น (ค่าใช้จ่าย 660 ยูโร) 

 
25Idaoffice, “Getting a driver's license in Norway”,Accessed April 24 2024. https://idaoffice.org/posts/getting-a-drivers-license-
in-norway-en. 
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นอกจากนี้ เนื่องจากในประเทศนอร์เวย์ ให้ความส าคัญกับการดูแลสิ่งแวดล้อมและปริมาณควันไอเสีย
เป็นอย่างมาก ดังนั้น ในการทดสอบผู้ขับขี่จะต้องสามารถขับขี่ด้วยความเร็วที่ถูกต้อง หรือเหยียบคันเร่งหนัก
เกินไป  

• ขั้นตอนสุดท้ายของการฝึกอบรมจะใช้เวลาประมาณ 13 ชั่วโมงทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ ซึ่ง
ระยะเวลานี้สามารถเพ่ิมหรือลดได้ ขึ้นอยู่กับความส าเร็จของนักเรียนแต่ละคน โดยเป็นการขับรถ
ในเขตเมืองที่พลุกพล่าน การแซงบนมอเตอร์เวย์ เป็นต้น (ค่าใช้จ่าย 73 ยูโร) 

หากครบทั้ง 4 หลักสูตรแล้วและสามารถสอบผ่านได้ ผู ้อบรมจะเชิญผู้เชี่ยวชาญจาก Norwegian 
State Road Administration เพื่อมาซักถามเกี่ยวกับรายละเอียดของรถ และดูการขับรถรอบเมืองเป็นเวลา 
1 ชั่วโมง เพื่อทดสอบความสามารถ การจอด การถอยหลัง เป็นต้น หากทุกอย่างเป็นไปอย่างเรียบร้อย จะมี
การช าระแบบฟอร์มเพื่อรับใบอนุญาตขับขี่ และจะส่งทางไปรษณีย์หนึ่งวันหลังจากการสอบปลายภาค 
(ค่าใช้จ่าย ทั้งกระบวนการ 115 ยูโร) 

อย่างไรก็ดี มีข้อสังเกตว่า ในการทดสอบเพื่อขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวนั้นมีค่าใช้จ่ายสูง  ดังนั้น
หากมีการละเมิดกฎหมายจราจรและถูกบันทึกคะแนนจนถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ ผู้ขับขี่จะต้องกลับมา
ทดสอบและช าระค่าทดสอบตามท่ีปรากฏในค่าใช้จ่ายดังกล่าวด้วย 

3.4 สาธารณรัฐฝรั่งเศส 

3.3.1 ภาพรวมโครงสร้างของระบบการตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ 

สาธารณรัฐฝรั่งเศส มีโครงสร้างระบบคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ในรูปแบบการตัดคะแนน 
(Reduced) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อหลีกเลี่ยงการกระท าผิดซ ้าของพฤติกรรมที่เป็นอันตราย รวมทั้งเพ่ือ
ปรับปรุงความรู้เกี่ยวกับความบกพร่องของระบบจราจรและความตระหนักในแง่มุมทางสังคมในการขับข่ี  

ทั้งนี้ ส าหรับจ านวนคะแนนจะถูกก าหนดโดยกฎหมายได้แก่ Code de la route โดยแนวทางการ
พิจารณาจ านวนคะแนน อาจพิจารณาจาก26 

• ความรุนแรงของความเสี่ยงและอันตรายต่อผู้อื่น (ความผิดฐานมีปริมาณแอลกอฮอล์เกินก าหนด 
ความผิดฐานขับขี่ด้วยความเร็ว ฯลฯ)  

• ความอันตรายต่อตนเอง (ความผิดฐานไม่คาดเข็มขัดนิรภัย หรือไม่สวมหมวกกันน็อค ฯลฯ)  

• การปฏิบัติตามกฎจราจร (ความผิดฐานไม่คาดเข็มขัดนิรภัย หรือความผิดกล้องจับความเร็ว ฯลฯ) 

 
26 Simone Klipp, et al, “European Demerit Point Systems: Overview of their main features and expert opinions,” 
https://www.researchgate.net/publication/257894738_European_Demerit_Point_Systems_Overview_of_their_main_features_
and_expert_opinions, 77. 
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3.3.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ในส่วนนี้จะเป็นการทบทวนกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ 
ได้แก่ Code de la route ซึ่งเป็นกฎหมายที่สอดคล้องกับอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968
โดยจะก าหนดแนวทางในการออกใบอนุญาตขับขี่ การก ากับดูแลผู้ขับขี่และความปลอดภัยทางถนน โดยกฎ
ฉบับดังกล่าว โดยที่ผู้ถือครองใบอนุญาตถาวรจะมีคะแนนจ านวน 12 คะแนน อย่างไรก็ตาม ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวจะมีคะแนนตั้งต้นที่ 6 คะแนน จากปกติ 12 คะแนน โดยจะได้รับคะแนนเพิ่มขึ้นปีละ 
2 คะแนนต่อปี ภายในระยะเวลา 3 ปีแรก หากไม่ได้กระท าความผิดเลย ทั้งนี้ ส าหรับผู้ขับขี่หน้าใหม่จะต้องเข้า
รับการอบรมเมื่อถูกตัดคะแนนตั้งแต่ 3 คะแนนขึ้นไป (ภาคบังคับ)27 

ส าหรับระดับความร้ายแรงของฐานข้อหาในระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ของ
ประเทศฝรั่งเศสนั้นจะแบ่งออกเป็น 5 ระดับ28 ซึ่งจ านวนคะแนนที่ถูกตัดและจ านวนค่าปรับจะแตกต่างกัน
ออกไปในแต่ละระดับฐานความผิด โดยมีรายละเอียดเบื้องต้นปรากฏตามตารางดังต่อไปนี้29 

ตารางท่ี 3.4: ฐานข้อหาในระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ของประเทศฝรั่งเศส 
หน่วย: ยูโร 

ฐานความผิด จ านวนค่าปรับ จ านวนคะแนนทีถู่กตัด 
ฐานความผิดระดับ 5 (ร้ายแรง) 

ท าให้บุคคลเสียชีวิตจากการขับรถอันตราย ≥150,000 6 คะแนน 
ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาต 15,000 6 คะแนน 
เมาแล้วขับ 9,000 6 คะแนน 

ฐานความผิดระดับ 4 
การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ีรถยนต์ 135 3 คะแนน 
การแซงท่ีเป็นอันตราย  135 3 คะแนน 
ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัย  135 3 คะแนน 

ฐานความผิดระดับ 3 
ขับรถเกินขีดจ ากัดความเร็วน้อยกว่า 20 กม./ชม. โดยที่ความเร็ว
จ ากัดคือ 50 กม./ชม. หรือต ่ากว่า 

68 3 

ฐานความผิดระดับ 2 
เลี้ยวกะทันหันโดยไม่มีการเตือนล่วงหน้า 35 2 
ขับบนไหล่ทาง 35 2 

ฐานความผิดระดับ 1 
การจอดรถผิดกฎหมาย 11 - 

 
27 Code de la route, Article L223-1. 
28 “Driving Offences and Penalties in France: Fines, Tickets &amp; Points.” FrenchEntrée, Accessed April 14, 2022. 
https://www.frenchentree.com/living-in-france/driving/driving-offences-and-penalties-in-france-fines-tickets-points/. 
29 “Driving Offences and Penalty Fines in France.” French. Accessed November 20, 2023. https://www.french-
property.com/guides/france/driving-in-france/driving-offences-penalties. 
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นอกจากนี้ ประเทศฝรั่งเศสยังก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่ถูกตัดคะแนนต้องรอเป็นระยะเวลา 3 ปี เพื่อได้รับ
คะแนนคืนทั้งหมด ส าหรับกรณีที่เป็นฐานความผิดที่มีความร้ายแรง เว้นแต่ในกรณีฐานความผิดที่ตัดเพียง  
1 คะแนน ให้รอเป็นระยะเวลา 6 เดือน (180 วัน) หรือเป็นฐานความผิดที่ตัด 2 คะแนน ให้รอเป็นระยะเวลา  
2 ปี และหากผู้ขับขี่ได้กระท าความผิดใหม่ในระหว่างระยะเวลาดังกล่าว ก็ให้เริ่มนับเวลาการคืนคะแนนเริ่มต้น
ตั้งแต่วันที่ได้กระท าความผิดใหม่นั้น ทั้งนี้ ผู้ขับขี่ที่ถูกตัดคะแนนสามารถเข้ารับการอบรมเพื่อขอคืนคะแนน  
ได้สูงสุด 4 คะแนน โดยมีสิทธิเข้าอบรมเพ่ือขอคืนคะแนนได้เพียงปีละ 1 ครั้ง30 

3.3.3 มาตรการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

ส าหรับมาตรการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว สามารถพิจารณาได้ ดังนี้ 

การคืนคะแนนให้แก่ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ 
ส าหรับการคืนคะแนนสาธารณรัฐฝรั ่งเศสสามารถด าเนินการได้ 2 กรณีคือ กรณีแรก การรอ

ระยะเวลาที่จะมีการคืนคะแนนให้อัตโนมัติเมื่อครบก าหนดระยะเวลา โดยผู้ขับขี่ที่ถูกตัดคะแนนต้องรอเป็น
ระยะเวลา 3 ปี เพื่อได้รับคะแนนคืนทั้งหมด ส าหรับกรณีที่เป็นฐานความผิดที่มีความร้ายแรง เว้นแต่ในกรณี
ฐานความผิดที่ตัดเพียง 1 คะแนน ให้รอเป็นระยะเวลา 6 เดือน (180 วัน) หรือเป็นฐานความผิดที่ตัด 2 
คะแนน ให้รอเป็นระยะเวลา 2 ปี และหากผู้ขับขี่ได้กระท าความผิดใหม่ในระหว่างระยะเวลาดังกล่าว ก็ให้เริ่ม
นับเวลาการคืนคะแนนเริ่มต้นตั้งแต่วันที่ได้กระท าความผิดใหม่นั้น ทั้งนี้ ผู้ขับขี่ที่ถูกตัดคะแนนสามารถเข้ารับ
การอบรมเพื่อขอคืนคะแนนได้สูงสุด 4 คะแนน โดยมีสิทธิเข้าอบรมเพื่อขอคืนคะแนนได้เพียงปีละ 1 ครั้ง 31 
กรณีที ่สอง การอบรมหลักสูตรการศึกษาใหม่ส าหรับผู ้ข ับขี ่ (stage de sensibilisation à la sécurité 
routière) ซึ่งโดยทั่วไปจะมีค่าใช้จ่าย 200 ยูโร โดยการส าเร็จหลักสูตรจะท าให้ได้รับคะแนนคืนทั้งหมด 4 
คะแนน 

  

 
30 “(PDF) European Demerit Point Systems: Overview of Their Main Features ...,” accessed March 28, 2023, 
https://www.researchgate.net/publication/257894738_European_Demerit_Point_Systems_Overview_of_their_main_features_
and_expert_opinions, 74-77. 
31 “(PDF) European Demerit Point Systems: Overview of Their Main Features ...,” accessed March 28, 2023, 
https://www.researchgate.net/publication/257894738_European_Demerit_Point_Systems_Overview_of_their_main_features_
and_expert_opinions, 74-77. 
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หลักสูตรการอบรมใบอนุญาตขับข่ี 
ส าหรับหลักสูตรการอบรมเพื่อปรับปรุงพฤติกรรมของผู้ขับขี่ ผู ้ขับขี่จะต้องเข้ารับการอบรมหาก

ต้องการขอคืนคะแนนความประพฤติ 4 คะแนน จะด าเนินการโดยนักจิตวิทยาและผู้ฝึกสอนการขับขี่ โดยมี
ผู้เข้าร่วมอบรมประมาณ 10-20 คน อบรมต่อเนื่องกัน 2 วัน ระยะเวลา 16 ชั่วโมง ซึ่งไม่มีการทดสอบเกี่ยวกับ
การขับขี่รถแต่อย่างใด 

• วันแรก: อบรมเรื่องทั่วไป ในการวิเคราะห์ถึงสาเหตุของอุบัติเหตุ โดยผู้กระท าผิดในทุกฐาน
ความผิดจะเข้าอบรมในหลักสูตรนี้เหมือนกัน 

• วันที่สอง: อบรมเกี่ยวกับเรื่อง การดื่มแอลกอฮอล์ การเสพสารเสพติด หรือการใช้ความเร็วเกิน
ก าหนด โดยหัวข้อจะข้ึนอยู่กับจ านวนผู้กระท าความผิดในกลุ่มการอบรมมีฐานความผิดใดมากสุด 

3.5 ออสเตรเลีย 

3.5.1 ภาพรวมโครงสร้างระบบการตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ 

ออสเตรเลียใช้ระบอบการปกครองแบบสหพันธรัฐ โดยแต่ละรัฐมีการตรากฎหมายรวมถึงรูปแบบการ 
บังคับใช้ที่แตกต่างกัน ทั้งนี ้คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ หรือ
ระบบ “ตัดแต้ม” ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ (New South Wales) ซึ่งเป็นรัฐแรกๆ ของออสเตรเลียที่เริ่มน าระบบมา
ปรับใช้ในปี พ.ศ. 251232  

ระบบการตัดคะแนนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ของรัฐนิวเซาท์เวลส์ จะใช้ระบบตัดคะแนนความ
ประพฤติในรูปแบบการ “บันทึก” คะแนน (Add) กล่าวคือ ในขั้นแรกนั้นผู้ขับข่ีทุกคนจะมีแต้มเริ่มต้นที่ 0 แต้ม
ก่อนจะมีการปรับเพ่ิมแต้มขึ้นตามการกระท าที่ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรที่เกี่ยวข้อง หากจ านวนแต้มเพ่ิมขึ้นจนถึง
ระดับเพดานที่ก าหนด ใบอนุญาตขับขี่จะพักใช้หรือเพิกถอน เป็นต้น 

3.5.2  กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

Road Transport Act 2013  
เป็นกฎหมายการที่เกี่ยวข้องกับระบบใบอนุญาตขับขี่ ระบบการจดทะเบียนยานพาหนะ ระบบการ 

พัฒนาความปลอดภัยบทท้องถนนและประสิทธิภาพของการขนส่ง โดยแบ่งเนื้อหาออกเป็น 8 ส่วน ครอบคลุม 
ข้อก าหนดเรื่องการออกใบอนุญาตขับขี่ การขึ้นทะเบียนยานพาหนะ ระบบความปลอดภัยและการจัดการ 

 
32 Commissioner for Motor Transport New South Wales, “Annual report 1969-1970” (1970), p.5, 
https://media.opengov.nsw.gov.au/pairtree_root/bc/06/8c/4a/15/15/49/09/a5/a3/cf/3d/d9/49/36/af/obj/DMT_1969_70.pdf,  
(Accessed June 12, 2024) 
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จราจร และการบังคับใช้กฎ ซึ่งมีการระบุข้อก าหนดเรื ่องการบังคับใช้ระบบตัดแต้มในส่วนที ่ 3 ว่าด้วย 
ใบอนุญาตขับขี3่3 

Road Rules 2014  
เป็นกฎหมายจราจรที่บังคับใช้ส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนของรัฐนิวเซาท์เวลส์ มีจุดประสงค์ 3 ประการ 

ได้แก่ (1) เพื่อรวบรวมกฎจราจรที่บังคับใช้ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ (2) เพื่อให้กฎหมายจราจรที่บังคับใช้ในรัฐนิว
เซาท์เวลส์ยึดหลักตามกฎหมายจราจรของออสเตรเลีย ส าหรับสามารถปรับบังคับใช้ในพื้นที่ส่วนอื่นๆ ของ 
ประเทศ และ (3) ระบุกฎหมายจราจรอื่นๆ ที่ไม่เกี่ยวข้องกับกฎหมายจราจรของออสเตรเลีย ทั้งนี้ Road 
Rules 2014 มีรายละเอียดแบ่งเป็น 21 ส่วน โดยมีการก าหนดกฎหมาย ข้อบังคับ แนวทางการปฏิบัติในการ
ใช้รถใช้ถนนแยกย่อยรายกรณี เช่น ส่วนที่ 3 เป็นกฎหมายว่าด้วยการจ ากัดความเร็ว ส่วน ที่ 4 เป็นกฎหมายว่า
ด้วยการเลี้ยว เป็นต้น34 

ส าหรับออสเตรเลียนั ้น หลักเกณฑ์ของรัฐนิวเซาท์เวลส์ จะใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับขี่ในรูปแบบการบันทึกคะแนน (Add) กล่าวคือ ในขั้นแรกนั้นผู้ขับขี่ทุกคนจะมีแต้มเริ่มต้นที่ 0 
แต้มก่อนจะมีการปรับเพิ่มแต้มขึ้นตามการกระท าที่ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรที่เกี่ยวข้อง หากจ านวนแต้มเพิ่มขึ้น
จนถึงระดับเพดานที่ก าหนด ใบอนุญาตขับขี่จะถูกระงับ โดยหากมีการกระท าผิดนอกพื้นที่รัฐนิวเซาท์เวลส์ 
ผู้กระท าผิดจะได้รับการเพิ่มแต้มเช่นเดียวกัน หากมีการฝ่าฝืนขับรถในขณะที่ใบอนุญาตถูกระงับจะมีความผิด
ในทางอาญาซึ่งมีโทษระดับสูง ทั้งนี้ เพดานของแต้มที่สามารถมีได้ก่อนถูกระงับใบอนุญาตขับขี่จะแตกต่างกัน
ตามประเภทใบขับขี่ ซึ่งจ าแนกได้เป็น 5 ประเภท ดังนี้ 

• ผู้มีใบอนุญาตขับขี่ไม่จ ากัด (Unrestricted License) มีเพดาน 13 แต้ม 

• ผู้ขับขี่มืออาชีพ (Professional Drivers) มีเพดาน 14 แต้ม 

• ใบอนุญาตชั่วคราวประเภท P2 (Provisional P2 License) มีเพดาน 7 แต้ม 

• ใบอนุญาตชั่วคราวประเภท P1 (Provisional P1 License) มีเพดาน 4 แต้ม 

• ใบอนุญาตผู้ฝึกหัด (Learner License) มีเพดาน 4 แต้ม35 

 
33 Road Transport Act 2013 No 18 Part 1.1, Accessed June 12, 2024, 
https://legacy.legislation.nsw.gov.au/~/pdf/view/act/2013 
/18/whole. 
34 Road Rule 2014 part 1 Division 1, Accessed June 12, 2024, 
https://legislation.nsw.gov.au/view/whole/html/inforce/current/sl- 
2014-0758#pt.1. 
35 “How demerit points work”, NSW Government, accessed June 12, 2024, https://www.nsw.gov.au/driving-boating-
andtransport/demerits-penalties-and-offences/how-demerit-points-work. 
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โดยคะแนนที่ถูกบันทึกจะมีอายุ 3 ปีนับจากวันที่ฝ่าฝืนกฎจราจร โดยบันทึกแยกตามการกระท าผิด 
แต่ละครั้ง ทั้งนี ้ประวัติการถูกเพ่ิมแต้มจะถูกบันทึกไว้แม้ผ่านระยะ 3 ปีไปแล้ว และถูกน ามาพิจารณาได้ในชั้น
ศาลได้36 นอกจากนี้ รัฐนิวเซาท์เวลส์ยังบังคับใช้การตัดแต้ม 2 เท่า (Double Demerits)37 ส าหรับผู้ขับขี่ที่ฝ่า
ฝืนกฎจราจรในช่วงเวลาวันหยุดเทศกาล เช่น วันแรงงาน ช่วงวันคริสมาสต์ถึงวันปีใหม่ เป็นต้น โดยการเพ่ิม
แต้ม 2 เท่าจะครอบคลุมเฉพาะความผิด 4 ลักษณะได้แก่ (1) การขับรถเร็วเกินก าหนด (2) การใช้
โทรศัพท์มือถืออย่างผิดกฎหมาย (3) การไม่คาดเข็มขัดนิรภัยและ (4) ขับข่ีโดยไม่สวมหมวกนิรภัย  

ทั้งนี้ หากมีการฝ่าฝืนกฎจราจรในพ้ืนที่โรงเรียนในระยะเวลาปกติที่ไม่ใช่สุดสัปดาห์ วันหยุดสาธารณะ 
หรือวันหยุดของโรงเรียนรัฐบาลที่ได้ประกาศไว้ ผู้ขับขี่จะถูกเพ่ิมคะแนนจากคะแนนตามความผิดที่ได้กระท าไป 
และหากได้กระท าการฝ่าฝืนในช่วงเวลาที่มีการเพิ่มคะแนน 2 เท่าคะแนนที่เพิ่มขึ้นจากการฝ่าฝืนในเขต
โรงเรียนจะถูกน ามาคิดเป็น 2 เท่าเช่นกัน38 

ตารางท่ี 3.5: ข้อหาความผิดและจ านวนแต้มท่ีถูกเพิ่มในรัฐนิวเซาท์เวลส์ ออสเตรเลีย 
ข้อหาความผิด คะแนนที่ถกูตัด 

เลี้ยวอย่างไม่ถูกต้อง 2 
กลับรถอย่างผดิกฎหมาย 2 
ไม่ให้ทาง 3 
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 3 
ไม่หยดุหรือให้ทางส าหรับทางเดินเท้า เด็ก หรือทางข้ามที่มีเครื่องหมาย 3 
ฝ่าฝืนป้ายหยุดหรือเส้นให้ทาง 3 
ขับเข้าช่องทางส าหรับต ารวจหรือรถฉุกเฉิน 3 
ไม่ออกจากเส้นทางรถต ารวจหรือรถฉุกเฉิน 3 
ฝ่าฝืนป้ายจราจร 2 
ไม่ขับรถชิดซา้ย 2 
ขับข้ามเส้นแบ่งส าหรับกลับรถ 3 
แซงรถเมื่อไม่ปลอดภัย 2 
ไม่รักษาระยะห่างท่ีปลอดภัยเมื่อแซง 2 
ขับในช่องการเดินรถราง 1 
ขับรถโดยไม่คาดเข็มขดันิรภยั 3 
ขับข่ีโดยมผีู้โดยสารไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 1 คน 3 
ขับโดยมผีู้โดยสารไม่คาดเข็มขัดนริภัย 2 คนหรือมากกว่า 6 
ขับข่ีรถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัย 3 
ผู้ขับข่ีใช้มือถือโทรศัพท์พกพาขณะขับขี่ 5 

 
36 Ibid 
37 “Double demerits”, Centre for Road Safety, Accessed June 12, 2024 
https://roadsafety.transport.nsw.gov.au/campaigns/double-demerits.html#. 
38 “School zones”, Centre for Road Safety, Accessed, June 12, 2024 
https://roadsafety.transport.nsw.gov.au/stayingsafe/schools/flashinglights/index.html. 
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ข้อหาความผิด คะแนนที่ถกูตัด 
ไม่ปฏิบตัิตามค าสั่งของต ารวจ 3 
ไม่เว้นระยะห่างท่ีปลอดภัยเมื่อผ่านจักรยาน 2 
ขับข่ีในช่องทางเดินรถโดยสาร 1 
ขับข่ีในช่องทางเดินรถ T-way 1 
หยุดรถในพื้นที่ส าหรับจอดรถผู้พกิาร 1 
ขับข่ีตอนกลางคืนโดยไมเ่ปิดไฟหน้า 1 
มีส่วนของร่างกายอยู่นอกพาหนะผ่านประตู/หน้าต่าง 3 
ไม่หยดุรถและจัดหาสิ่งของเพื่อสนบัสนุนในกรณเีกิดอุบัตเิหต ุ 3 
เดินเครื่องหรือขับยานพาหนะที่ท าให้เกิดเสียงหรือควันรบกวนโดยไม่จ าเป็น 3 
ขับหรือพ่วงอย่างไม่ปลอดภัย 3 
ไม่กลับรถอย่างปลอดภัย 2 
ไม่มีการควบคุมรถอย่างเหมาะสม 3 
ขับข่ีโดยมีบุคคลหรือสัตว์อยูบ่นตกั 3 
ขับข่ีโดยไม่มีทัศนวิสยัที่ชัดเจน 3 
ผู้ขับข่ีดื่มแอลกอฮอล์ขณะขับขี ่ 3 
ขับข่ียานพาหนะที่สามารถมองเหน็จอโทรทัศน์หรือเครื่องรับส่งแบบจอโทรทัศน ์ 3 
ผู้เรยีนขับรถหรือผู้ใช้ใบอนุญาตขบัขี่ช่ัวคราวใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ 5 
ขับรถโดยประมาท (ไม่เป็นเหตุใหถ้ึงแก่ความตายหรือไดร้ับอันตรายทางกายภาพ) 3 
ใช้ยานพาหนะที่ได้รบัการจดทะเบยีน 4 
ยืนหรือขับขี่โดยหลีกเลี่ยงการตรวจจับความเร็ว 9 
ใช้ยานพาหนะที่ป้ายทะเบียนถูกปิดบัง บิ่น ไม่สามารถมองเห็น หรือติดไม่ถูกต้อง 3 
ใช้ยานพาหนะที่มีเบรกหรือพวงมาลัยช ารดุ เข็มขัดนริภัยขาดหรือช ารุด 
เบาะนั่งช ารุด ไม่คาดเข็มขัดนริภัย 

3 

ใช้ยานพาหนะที่มีหมายเลขทะเบยีนที่ไม่ได้รับอนญุาต 3 
ใช้ยานพาหนะที่มีการดดัแปลงป้ายทะเบียน 3 
ใช้ยานพาหนะที่มีป้ายทะเบยีนที่ท าให้เข้าใจผิด 3 
ผู้เรยีนขับข่ีรถยนตไ์ม่แสดงเครื่องหมาย L  2 
มีผู้โดยสารซ้อนท้ายอย่างไมไ่ด้รับอนุญาต 2 
ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีก าลังที่ห้าม 4 
ขับข่ีจักรยานยนตห์รือรถสามล้อพ่วงยานพาหนะอื่น 2 
ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 45 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (เพิ่ม 1 แต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 6 (7) 
ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 30 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตไ่ม่เกิน 45 กิโลเมตรตอ่ช่ัวโมง 
(เพิ่ม 1 แต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

5 (6) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 20 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตไ่ม่เกิน 30 กิโลเมตรตอ่ช่ัวโมง 
(เพิ่ม 1 แต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

4 (5) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 10 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตไ่ม่เกิน 20 กิโลเมตรตอ่ช่ัวโมง 
(เพิ่ม 1 แต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

3 (4) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนดไม่เกิน 20 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงส าหรับผูห้ัดขับรถหรือผู้มีใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 
(เพิ่ม 1 แต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

4 (5) 
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ข้อหาความผิด คะแนนที่ถกูตัด 
ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนดไม่เกิน 10 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (เพิ่ม 1 แต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 1 (2) 
ไม่หยดุรถท่ีเส้นหยดุเมื่อไฟจราจรเป็นสีแดง 3 
ไม่หยดุรถท่ีเส้นหยดุเมื่อป้าย “หยดุ” มีสถานะสีแดง 3 
ไม่ให้ทางคนข้ามเมื่อมีสญัญาณไฟแสดงสถานะให้คนข้าม 3 
กรณีเพิม่แต้ม 2 เท่า (Double demerit) 
ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 45 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (เพิ่มแตม้หากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 12 (14) 
ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 30 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตไ่ม่เกิน 45 กิโลเมตรตอ่ช่ัวโมง 
(เพิ่มแต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

10 (12) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 20 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตไ่ม่เกิน 30 กิโลเมตรตอ่ช่ัวโมง 
(เพิ่มแต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

8 (10) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนด 10 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตไ่ม่เกิน 20 กิโลเมตรตอ่ช่ัวโมง 
(เพิ่มแต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

6 (8) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนดไม่เกิน 20 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงส าหรับผูห้ัดขับรถหรือผู้มีใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 
(เพิ่มแต้มหากฝ่าฝืนในเขตโรงเรียน) 

8 (10) 

ขับข่ีเร็วกว่าท่ีก าหนดไม่เกิน 10 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (เพิ่มแต้มหากฝา่ฝืนในเขตโรงเรยีน) 2 (4) 
ขับข่ีโดยไม่คาดเข็มขัดนริภัย 6 
ขับข่ีโดยมผีู้โดยสารไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 1 คน 6 
ขับข่ีโดยมผีู้โดยสารไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 2 คนหรือมากกว่า 12 
ขับข่ีรถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัย (กรณีขับข่ีคนเดียว) 6 
ขับข่ีรถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัย โดยมผีู้โดยสาร 1 คนที่ไม่สวมหมวกนิรภัย 12 
ขับข่ีรถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัย โดยมผีู้โดยสาร 2 คนหรือมากกว่าท่ีไมส่วมหมวกนิรภยั 18 
ผู้ขับข่ีใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 10 
ผู้หัดขับรถหรือผูม้ีใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราวขับข่ีโดยไม่คาดเข็มขัดนริภัย 
หรือขับขี่โดยมีผูโ้ดยสารไม่คาดเขม็ขัดนิรภยั 

6 

ขับข่ีโดยมีบุคคลอยูด่้านในหรือบนท้ายรถ 6 
ที่มา: Criminal Defence Lawyers Australia (2021) และ NSW Government (2023) เรียบเรียงโดยคณะผู้วิจัย 

3.5.3 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

The New South Wales Police Force 
The New South Wales Police Force เป็นหน่วยงานต ารวจระดับรัฐ มีหน้าที่ท างานร่วมกับชุมชน 

ในการลดความรุนแรง อาชญากรรม และความหวาดกลัวในพื้นที่ โดยในการปฏิบัติหน้าที่จะด าเนินการผ่าน
กลไกหลัก 2 ส่วน ได้แก่ หน่วยบัญชาการต ารวจพื้นที่ (The Police Area Commands: PACs) และต ารวจ
ประจ าเขต (Police Districts: PDs)39 ซึ่งการเฝ้าระวังและส่งเสริมความปลอดภัยบนท้องถนน การตรวจจับ
และบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจร ตลอดจนถึงการบังคับใช้ระบบตัดคะแนน ความประพฤติ

 
39 NSW Police Force & NSW Government, “NSW Police Force Annual Report 2021-2022 (2022), p.6-8, 
https://www.police.nsw.gov.au/__data/assets/pdf_file/0004/824998/NSWPF_Annual_Report_2021-22.pdf, (Accessed June 12, 
2024) 
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ใบอนุญาตขับขี่ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ถือเป็นหนึ่งในภารกิจหลักของ The New South Wales Police Force 
ด้วย40 

The Roads and Maritime Services: RMS  
The Roads and Maritime Services เป็นหน่วยบริการทางถนนและการเดินเรือที่จัดตั้งเมื่อวันที่ 1 

พฤศจิกายน พ.ศ. 2554 ภายใต้ Transport for New South Wales มีภารกิจในการก าหนดทิศทางของ 
โครงข่ายการคมนาคมขนส่งในพื้นที ่รัฐนิวเซาท์เวลส์  และยังเป็นหน่วยงานให้บริการส าหรับการจัดท า
ใบอนุญาตขับขี่41ส าหรับผู้ที่ต้องการขับขี่ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ รวมไปถึงการก ากับระบบบันทึกคะแนนความ
ประพฤติในการขับขี่ โดยบันทึกติดตามแต้มที่ฝ่าฝืนกฎจราจรถูกตัด หรือระงับใบอนุญาตขับขี่หากจ านวนแต้ม
ถึงระดับที่ก าหนดไว้42 

3.5.4 มาตรการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

หลักเกณฑ์เกี่ยวกับระบบตัดคะแนนส าหรับผู้ถือใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวในรัฐนิวเซาท์เวลส์ เป็นไปตาม 
Road Transport Act 2013 ส่วนที่ 3 ว่าด้วยผลที่ตามมาส าหรับผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนหรือผู้ถือใบอนุญาต
ชั่วคราวที่เสียคะแนน (Consequences for leaner or provisional license holders who incur demerit 
points) ซึ่งก าหนดว่า หากผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนหรือใบอนุญาตชั่วคราวเสียคะแนนจนถึงเกณฑ์ที่กฎหมาย
ก าหนดภายในระยะเวลา 3 ปี Transport for New South Wales อาจออกประกาศหรือส่งหนังสือแจ้งการ
พักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ และหากผู้นั้นยื่นขอใบอนุญาตใหม่อีกครั้งอาจได้รับการพิจารณาปฏิเสธการ
สมัครและยื่นขอรับใบอนุญาตขับขี่ในภายหลังได้ เพราะถือว่าไม่มีคุณสมบัติที่ เหมาะสมแก่การรับใบอนุญาต43 
ดังนั้นแล้ว ผู้ขับขี่ในรัฐนิวเซาท์เวลส์จะต้องระมัดระวังถึงข้อจ ากัดต่าง ๆ เหล่านี้ เพราะจะเห็นได้ว่าในกรณีของ
ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์น้อย เช่น ผู้ถือใบอนุญาตผู้เรียนหรือผู้ใบอนุญาตชั่วคราวจะต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดที่
เข้มงวดมากข้ึนกว่าผู้ถือใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ  

การคืนคะแนนให้แก่ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ 
ภายใต้กฎหมายไม่ได้มีหมวดว่าด้วยหลักเกณฑ์การขอรับคืนคะแนนอย่างเฉพาะเจาะจง แต่อาจ

อนุมานได้ว่าการจะได้รับคะแนนที่ถูกตัดคืนนั้นขึ้นอยู่กับ “พฤติกรรม” การขับขี่ของผู้ขับขี่เป็นส่วนใหญ่ เพราะ
โดยหลัก กฎหมายก าหนดเพียงหลักเกณฑ์ที่คะแนนจะถูกลบล้างอัตโนมัติหลังจากเวลาผ่านไป 3 ปี หากไม่มี
การกระท าความผิดจราจรที่ส่งผลให้ถูกบันทึกความผิดซ ้าอีก ดังนั้นแล้ว การรักษาประวัติการขับขี่ท่ีดี โดยไม่มี

 
40 “About us”, NSW Police Force, https://www.police.nsw.gov.au/about_us, (Accessed June 12, 2024) 
41 Road and Maritime Services, Annual Report 2018-2019, (Sydney: Parliament House, 2019), 6-7, 
https://www.transport.nsw.gov.au/operations/roads-and-waterways/corporate-publications/annual-reports. 
42 “RMS Demerit Point Suspension”, Fourtree Traffic Lawyers, https://www.fourtreelawyers.com.au/services/traffic-law/rms-
demerit- points-suspension/, (Accessed June 12, 2024) 
43 Road Transport Act 2013, Section 39 
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การกระท าผิดเพ่ิมเติมภายในระยะเวลาดังกล่าวจึงเป็นสิ่งส าคัญ เปรียบเสมือนการบังคับทางอ้อมให้ผู้ขับขี่ต้อง
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมขับขี่ของตนให้มีความปลอดภัยมากขึ้น เพื่อไม่ให้ถูกบันทึกคะแนนเพิ่มจนถึงขนาดที่ถูก
พักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่  

หลักสูตรการอบรมใบอนุญาตขับข่ี 
ดังที่ได้กล่าวไปในหัวข้อย่อย ว่าด้วยการคืนคะแนนให้แก่ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ ท าให้ปัจจุบันยังไม่มี

การก าหนดหลักสูตรเฉพาะที่ให้ผู้ขับขี่เข้ารับการอบรมเพื่อลบล้างคะแนนที่เคยถูกบันทึกไว้อย่างเป็นทางการ 
แต่อาจมีการจัดโปรแกรมในรูปแบบ Trial Program โดย Transport for New South Wales เป็นครั้งคราว 
หรืออาจถูกเรียกว่าเป็นหลักสูตรการทดลองลบคะแนนสะสม (Demerit Points Reduction Trial)44 โดย
อนุญาตให้ผู้ที่ถือใบอนุญาตขับขี่แบบไม่จ ากัดสามารถลงทะเบียนเข้าร่วมโครงการเพื่อขอรับการลบคะแนน
จ านวน 1 คะแนนได้เมื่อตนมีจ านวนคะแนนสะสมที่มากเกินไป ผ่านทางศูนย์ให้บริการหรือส านักงานทะเบียน
รถยนต์ หรืออาจยื่นสมัครผ่านระบบออนไลน์ได้หากได้รับหนังสือแจ้งสิทธิ์ 45 แต่ทั้งนี้ ไม่รวมถึงกรณีของ
ใบอนุญาตผู้เรียนและผู้ถือใบอนุญาตชั่วคราว เนื่องจากจะต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขท่ีเข้มงวดของโครงการใบขับขี่
แบบล าดับขั้น (Graduated Licensing)46 โดยไม่มีกรณียกเว้น 

เมื่อสมัครเข้าร่วมโครงการแล้ว ผู้สมัครจะไม่สามารถเพิกถอนความประสงค์ได้ และผู้ลงทะเบียนเข้า
ร่วมโครงการจะต้องไม่มีการกระท าความผิดใดซ ้าอีกตลอดระยะเวลาที่เข้าร่วมโครงการเป็นเวลา 12 เดือน 
ตั้งแต่วันที่ 17 มกราคม 2566 ถึง 17 มกราคม 2567 โดยหลังจากนั้นคะแนนของผู้ขับขี่ที่ลงทะเบียนไว้จะเริ่ม
ถูกลบออกจากระบบตั้งแต่กลางเดือนเมษายน 2567 เป็นต้นไป (จากเดิมทีต้องใช้เวลาประมาณสามปีในการ
ลบคะแนนออกจากระบบ)47 ทั้งนี้ โครงการดังกล่าวเป็นโครงการทดลองที่จะช่วยกระตุ้นให้ผู้ขับขี่บรรลุสถิติ
การลดอุบัติเหตุทางท้องถนน ยิ่งมีผู้ที่มีคุณสมบัติได้รับคะแนนคืนมากเท่าไหร่ ก็จะยิ่งเป็นประโยชน์ต่อผู้ขับขี่
รถยนต์ คนเดินถนน และชุมชนได้มากข้ึนเท่านั้น 

 

 
44 Road Transport Act 2013, Section 32A 
45 “Apply for a Good Behaviour Period.” Service NSW, February 15, 2019. https://www.service.nsw.gov.au/transaction/apply-
for-a-good-behaviour-period.  
46 Morandin, Poppy. “Getting Demerit Points Back in New South Wales.” Criminal Defence Lawyers Australia, January 26, 
2024. https://www.criminaldefencelawyers.com.au/blog/getting-demerit-points-back-in-new-south-wales/.  
47 Safety, Centre for Road. “Demerit Point Return Scheme to Reward Safe Drivers, Sooner.” NSW Government, January 29, 
2024. https://www.nsw.gov.au/media-releases/demerit-point-scheme-to-reward-drivers.  
 



 รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

[3-31] 

3.6 บทสรุป 

จากการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์โครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับ
รถจากกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศจ านวนไม่น้อยกว่า 3 ประเทศ ได้แก่ สหราชอาณาจักร ประเทศนอร์เวย์ 
ประเทศฝรั่งเศส และประเทศออสเตรเลีย สามารถสรุปได้ตามตารางที่ 3.5 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 3.6: สรุปผลการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์โครงสร้างของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถจากกรณีตัวอย่างจากต่างประเทศ 
ประเด็น สหราชอาณาจักร ประเทศนอร์เวย์  ประเทศฝร่ังเศส ประเทศออสเตรเลีย 

รูปแบบคะแนน การบันทึกคะแนน การบันทึกคะแนน การตัดคะแนน การบันทึกคะแนน 

ฐานความผิด
และจ านวน
คะแนน 

• จ านวนคะแนนเฉลี่ยออกเป็น 3-
11 คะแนน ตามความร้ายแรง
ของความผิด  

• ผู้ขับขี่หน้าใหม่ (Novice Driver) 
หากถ ูกบ ันท ึกคะแนนความ
ประพฤต ิ ในการข ั บข ี ่ ถ ึ ง  6 
คะแนน ภายใน 2 ปี นับแต่วันที่
ผ ่ านการทดสอบภาคปฏ ิบ ัติ  
จะต้องถูกเพิกถอนใบอนุญาต 

• ต้องเข้ารับการอบรมและทดสอบ
ทั ้งภาคทฤษฎี และภาคปฏิบัติ
เพ ื ่ อขอใบอน ุญาตข ับข ี ่ เต็ม
รูปแบบ (Full License) อีกครั้ง 

• หล ักเกณฑ์ในการบ ันท ึกคะแนนจะ
แตกต่างกันไปตามฐานความผิดและชนิด
ของใบอนุญาต  

• จ านวนคะแนนที่ถูกบันทึกในการกระท า
ความผิดแต่ละครั้งคือ 2 หรือ 3 คะแนน 
แยกตามระดับความร้ายแรงของฐาน
ความผิด 

• ผู้ท ี ่ถ ือครองใบอนุญาตขับข ี ่ ในช่วง
ท ด ล อ ง  ( Probationary-licence 
drivers) หากฝ่าฝืนกระท าความผิดจะ
ถูกบันทึกคะแนนเป็นสองเท่าของในแต่
ละฐานความผิด ส่งผลให้ผู ้ที ่ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองจะถูกตัด
คะแนน 4 หรือ 6 คะแนนแล้วแต่กรณี 

• ห า ก  Probationary-licence drivers 
ถูกบันทึกคะแนนไปถึง 4 คะแนน จะ
ได ้ร ับจดหมายเตือน หากถูกบันทึก
คะแนนถึง 8 คะแนนภายในระยะเวลา
สามปี ผู้ขับขี่จะถูกเพิกถอนใบอนุญาต
ขับข่ี 

ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวจะมี
คะแนนตั้งต้นที่ 6 คะแนน จากปกติ 12 
คะแนน โดยจะได้รับคะแนนเพิ่มขึ้นปีละ 
2 คะแนนต่อปี ภายในระยะเวลา 3 ปี
แรก หากไม่เคยกระท าความผิด 

• มีการก  าหนดเพดานคะแนนที่
สามารถถูกตัดได้ แตกต่างกันไป
ตามประเภทของใบอนุญาต เช่น ผู้
ข ับขี ่ ในระยะเร ียนร ู ้ม ี เพดาน 4 
คะแนน แต่ผ ู ้ถ ือใบอนุญาตแบบ
จ ากัดมีเพดานอยู่ท่ี 13 คะแนน 

• ฐานความผิดที ่ถ ูกต ัดคะแนนได้ 
ร ะ บ ุ ไ ว ้ อ ย ่ า ง ล ะ เ อ ี ย ด  แ ล ะ
หลากหลายฐานความผิด 

• จ านวนคะแนนเฉลี่ยออกเป็น 1-18 
คะแนน ในแต่ละฐานความผิด และ
ยังมีการก าหนดใหฐ้านความผิดบาง
ประการที ่อาจถูกต ัดคะแนนได้
จ านวน 2 เท่า (double demerits) 
หากท าผิดในช่วงวันหยุดเทศกาล 
หรือกระท าผิดในพื้นที่พิเศษตามที่
กฎหมายก าหนด 

การคืนคะแนน 
• ไม่ได้มีนโยบายหรือกฎหมายที่

ก าหนดให้มีการการฝึกอบรมเพื่อ
ลบคะแนน 

• ภายหลังจากที่ศาลมีค าพิพากษาให้เพิก
ถอนใบอนุญาตขับขี ่ ระยะเวลาของ
คะแนนจะอยู่ในระบบเป็นระยะเวลา 3 

• ส าหรับการคืนคะแนนสาธารณรัฐ
ฝรั ่งเศสสามารถด าเนินการได้ 2 
กรณีคือ  

• ไ ม ่ ม ี น โยบายหร ื อกฎหมายที่
ก าหนดให้มีการฝึกอบรมเพื ่อลบ
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ประเด็น สหราชอาณาจักร ประเทศนอร์เวย์  ประเทศฝร่ังเศส ประเทศออสเตรเลีย 
• คะแนนที่ถูกบันทึกจะมีอายุ 4 ปี

นับแต่วันที่มีค าพิพากษา  เว้นแต่
กรณีที่เกี่ยวข้องกับความผิดฐาน
ดื่มแอลกอฮอล์หรือยาเสพติด จะ
ถูกบันทึกในระบบ 11 ปี เมื่อ
ครบก าหนดเวลาคะแนนจะถูก
ลบออกจากระบบอัตโนมัติ 

• เมื่อผู้ขับข่ีถูกถอนใบอนุญาตขับขี่ 
ผู้ขับขี่จะต้องด าเนินการไปยื่นค า
ขอใบอนุญาติขับขี ่ชั ่วคราวเพื่อ
เ ข ้ า ส ู ่ ข ั ้ น ต อ น ท ด ส อ บ
ความสามารถในการขับข่ีอีกครั้ 

ปี หลังจากการตัดสินของศาลถึงที่สุด
และจะถูกลบไปโดยอัตโนมัติ 

• เมื ่อผู ้ข ับขี ่ท ี ่ถ ูกเพิกถอนใบอนุญาต 
จะต ้องด  าเน ินการกล ับมาทดสอบ
ความสามารถในการขับขี่อีกครั ้งหนึ่ง 
ซ ึ ่ งเป ็นหลักส ูตรเด ียวก ับหลักส ูตร
ทดสอบเพื ่อขอร ับใบอน ุญาตข ับขี่
ช่ัวคราวเหมือนในครั้งแรก 

1) กรณีแรก การรอระยะเวลาที่
จะมีการคืนคะแนนให้อัตโนมัติ
เมื่อครบก าหนดระยะเวลา  

2) กรณีที่สอง การอบรมหลักสตูร
การศึกษาใหม่ส าหรับผู้ขับข่ี 
(stage de sensibilisation à 
la sécurité routière) 

• ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว
จะต้องเข้ารับการอบรมเมื่อถูกตัด
คะแนนตั้งแต่ 3 คะแนนขึ้นต่อการ
กระท าความผิด 1 ครั้ง 

คะแนน เช่นเด ียวกับกรณีของส
หราชอาณาจักร  

• ผ ู ้ถ ือใบอนุญาตข ับข ี ่จะต ้องไม่
กระท าความผิดซ ้า จึงจะได้รับฟื้นฟู
คะแนนเมื่อระยะเวลาครบ 3 ปี 

หลักสูตรอบรม
เพ่ือปรับปรุง
พฤติกรรม 
การขับขี ่

ส าหรับผู้ขับขี่ที่กระท าความผิดฐานใช้
ความเร็วเกินก าหนด และความผิด
ฐานขับรถโดยประมาท เจ ้าหน้าที่
ต  ารวจสามารถใช้ด ุลยพินิจในการ
ก  าหนดให ้ผ ู ้ข ับข ี ่ เข ้าไปอบรมใน
หลักสูตรปรับปรุงพฤติกรรมการขับขี่
แ ทนกา รด  า เ น ิ นคด ี ใ นช ั ้ น ศ าล 
ประกอบด ้วย 2 ส ่วนค ือ 1) การ
มองเห็น การประเมินทัศนคติและ
ความรู้ของผู้ขับขี่ 2) การประเมินการ
ขับขี่การให้ค าแนะน าที่เหมาะสมต่อ
การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับขี่
แต่ละคน 

เมื่อผู้ขับขี ่ที่ถูกเพิกถอนใบอนุญาต จะต้อง
ด าเนินการกลับมาทดสอบความสามารถใน
การขับขี่อีกครั้งหนึ่ง ซึ่งหลักสูตรที่ใช้ในการ
ทดสอบจะเป็นหลักสูตรเดียวกับหลักสูตร
ทดสอบเพื่อขอรับใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราว
เหมือนในครั้งแรก โดยการทดสอบประกอบ
ไ ป ด ้ ว ย  ก า ร ทด สอบทา งทฤษฎ ี แล ะ
ภาคปฏิบัติ  
 

• สามารถเข้ารับการอบรมเพื่อขอคืน
คะแนนความประพฤติ 4 คะแนน 

• ด าเนินการโดยนักจิตวิทยาและผู้
ฝึกสอนการขับขี่ โดยมีระยะเวลา 
16 ชั ่วโมง  และไม่มีการทดสอบ
เกี่ยวกับการขับข่ีรถ 

• ไม่มีหลักสูตรอบรมเพื่อคืนคะแนน
ไว้โดยเฉพาะ แต่มีโครงการทดลอง
ที่อาจถูกจัดขึ้นโดย Transport for 
New South Wales ที่ให้ผู้เข้าร่วม
ซึ่งเป็นผู้ถือใบอนุญาตขับขี่แบบไม่
จ ากัด ที ่ได้ร ับการบันทึกคะแนน
มากเกินไป สามารถเข้าร่วมได้  

• การ เข ้ า ร ่ วมโครงการ จะต ้อง
ระม ัดระว ังไม ่ ให ้ม ีการกระท  า
ความผิดซ ้าตลอด 12 เดือน จึงจะ
ได้รับการลบคะแนนออกจากระบบ
เป ็ นจ  านวน  1 คะแนน  ท ั ้ งนี้  
หลักสูตรดังกล่าวไม่ใช่หลักสูตร
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ประเด็น สหราชอาณาจักร ประเทศนอร์เวย์  ประเทศฝร่ังเศส ประเทศออสเตรเลีย 
ทางการ เป็นเพียงหลักสูตรทดลอง
ที ่อาจมีการจัดขึ ้นเป็นครั ้งคราว
เท่านั้น 
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บทที่ 4 การศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติต่อใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราวในประเทศไทย 

การศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติต่อการอนุญาตให้ขับขี ่ยานพาหนะในประเทศไทย  คณะผู้วิจัย 
ได้จัดท าแบบสอบถามเพื่อส ารวจพฤติกรรม รวมทั้งสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
เพื่อน ามาวิเคราะห์และประเมินประสิทธิภาพของระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ  โดย
ส ารวจทั ้งในกลุ ่มของผู ้ข ับขี ่และผู ้โดยสารใน 3 จังหวัด ได้แก่ กรุงเทพฯ เชียงใหม่ และสงขลาเพ่ือ 
เป็นแนวทางในการปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับการขอใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวอย่างเหมาะสม 
รวมถึงการปรับปรุงความเหมาะสมของการบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษในปัจจุบัน ให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์ในปัจจุบัน อันจะน าไปสู่การลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน และสร้างมาตรฐานด้าน 
ความปลอดภัยทางถนนให้เพ่ิมข้ึนไดอ้ย่างเป็นรูปธรรม 

ทั้งนี ้คณะผู้วิจัยได้จ าแนกแบบสอบถามออกเป็น 2 ชุด ได้แก่ 

• แบบสอบถามส าหรับผู้ขับข่ี เรื่อง การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่ 

• แบบสอบถามส าหรับผู ้โดยสาร เร ื ่อง ทัศนคติต ่อการยกระดับคุณภาพผู ้ข ับขี ่หน้าใหม่  
เพ่ือความปลอดภัยทางท้องถนน 

โดยก าหนดให้กลุ่มตัวอย่างต้องมาจากผู้ใช้รถใช้ถนนในจังหวัด กรุงเทพฯ เชียงใหม่ และสงขลา 
จังหวัดละไม่ต ่ากว่า 100 กลุ่มตัวอย่าง รวมทั้งหมดไม่ต ่ากว่า  300 ชุด ซึ่งเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาการส ารวจ
สามารถเก็บข้อมูลได้ท้ังหมด 309 ชุด โดยปรากฏรายละเอียดดังตารางที่ 4.1 ต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.1: ชุดแบบสอบถามและการเก็บข้อมูลรายจังหวัด 

ชุดแบบสอบถาม กรุงเทพฯ เชียงใหม่ สงขลา รวม 
แบบสอบถามส าหรับผู้ขับข่ี เรื่อง การยกระดับคณุภาพผู้ขับข่ีหน้าใหม ่ 51 51 39 141 

แบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร เรือ่ง ทัศนคติต่อการยกระดับคณุภาพผู้ขับข่ี
หน้าใหม่เพื่อความปลอดภยัทางท้องถนน 

52 49 67 168 

รวม* 103 100 106 309 
หมายเหตุ: *จ านวนแบบสอบถามที่เก็บจริงมากกวา่จ านวนที่คาดหวังเพื่อป้องกนัความคลาดเคลื่อนของข้อมูล 
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4.1 แนวทางการศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติต่อการยกระดับผู้ขับขี่หน้าใหม่ 

4.1.1 สมมุติฐานการวิจัย 

(1) การส ารวจสามารถสะท้อนถึงทัศนคติต่อปัจจัยในการสร้างทักษะที ่จ  าเป็นเพื ่อการขับขี่  
อย่างปลอดภัยจากการส ารวจลักษณะเฉพาะตัวของและประสบการณ์เดินทางของผู้ขับขี่ที ่ครอบคลุมถึง
ช่วงเวลา รูปแบบการเดินทาง ลักษณะยานพาหนะที่ครอบครอง รูปแบบใบอนุญาตขับขี่ที่ถือครอง รูปแบบ 
การฝึกฝนการขับขี่ ตลอดจนความถี่ในการถูกบังคับใช้กฎหมาย ท าให้สามารถวิเคราะห์ถึงทักษะที่จ าเป็น
ส าหรับการขับขี ่และการอบรมที่สอดคล้องกับผู ้ใช้รถใช้ถนน โดยคาดว่าผู ้ที ่มีประสบการณ์ในการขับขี่
ยานพาหนะที่แตกต่างกันมีแนวโน้มที่จะส่งผลต่อการเลือกปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยที่แ ตกต่างกัน 
รวมถึงลักษณะยานพาหนะที่ใช้ขับขี่ที่แตกต่างกันจะมีมุมมองต่อปัจจัยดังกล่าวที่แตกสอดคล้องกับยานพาหนะ
เหล่านั้นที่แตกต่างกัน 

(2) สามารถส ารวจทัศนะคติต่อปัจจัยเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ จากการวิเคราะห์พฤติกรรมเสี่ยงใน 
การขับขี ่ตลอดจนประสบการณ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุ ที่ครอบคลุมถึงสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุ  

(3) สามารถส ารวจทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว จากการวิเคราะห์
ความเหมาะสมของกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว ตลอดจนความเหมาะสมของการบังคับใช้
กฎหมายและบทลงโทษภายใต้ระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถในปัจจุบัน 

(4) สามารถส ารวจทัศนคติของผู้โดยสารต่อแนวทางการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่ ซึ ่งจะ
ครอบคลุมถึงรูปแบบการเดินทาง ช่วงเวลาและความถี่ในการเดินทาง จุดประสงค์ของการเดินทาง ตลอดจน
ความเห็นต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้การเกิดอุบัติเหตุ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ และประสบการณ์ในการ
ประสบอุบัติเหตุ ท าให้สามารถวิเคราะห์ถึงแนวทางที่เหมาะสมต่อการปรับปรุงเงื ่อนไขหรือหลักเกณฑ์ที่
เกี่ยวข้องกับกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 

4.1.2 กรอบแนวคิดและแนวทางในการศึกษา 

ในการศึกษาครั้งนี้คณะผู้วิจัยแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่  

• กลุ่มที่ 1 ผู้ขับขี่ยานพาหนะ 

• กลุ่มที่ 2 ผู้โดยสารยานพาหนะ  

ซึ ่งจากกลุ ่มตัวอย่างทั ้ง 2 กลุ ่ม มีกรอบประเด็นค าถามที ่ครอบคลุมถึง ล ักษณะเฉพาะของ 
ผู้ตอบแบบสอบถาม ประสบการณ์การเดินทางและครอบครองใบอนุญาต ทัศนคติต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุและสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุ และทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่และ
มาตรการบังคับใช้กฎหมาย เพ่ืออภิปรายถึง 2 ประเด็นหลัก คือ (1) การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับ
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การขอใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราวอย่างเหมาะสม และ (2) ความเหมาะสมของการบังคับใช้กฎหมาย และ
บทลงโทษในปัจจุบัน โดยมีกรอบแนวคิดดังรูปต่อไปนี้ 

รูปที่ 4.1: กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 
อย่างไรก็ตามแบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจทั ้ง 2 ชุดมีกลุ่มเป้าหมายและผลส ารวจที่คาดหวัง

แตกต่างกัน โดยสามารถอธิบายเป็นกรอบแนวคิดย่อยได้ ดังนี้ 

แบบสอบถามส าหรับผู้ขับขี่ เรื่อง การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่ 
แบบสอบถามส าหรับผู้ขับขี่ เรื่อง การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่มีจุดมุ่งหมายเพื่อส ารวจปัจจัย

ในการสร้างทักษะที่จ าเป็นเพื่อการขับขี่อย่างปลอดภัย ประสบการณ์ในการถือครองใบอนุญาต ตลอดจน
พฤติกรรมการขับขี่และทัศนคต่อกระบวนการที่เกี ่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว  โดยมีกรอบประเด็น
ค าถามปรากฏดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.2: กรอบประเด็นค าถามส าหรับแบบสอบถามของผู้ขับขี่ 

กลุ่มประเด็นการส ารวจ กรอบประเด็นค าถาม 

ลักษณะเฉพาะของผู้ขับข่ี 

• รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทาง 

• เหตุผลในการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง 

• ความถี่ในการเดินทางในหนึ่งสัปดาห์ 

ประสบการณ์การถือครองใบอนุญาตขับขี ่

• ระยะเวลาในการขับขี่ 

• ความถี่ในการขับข่ี 

• จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ 

• ช่วงเวลาการเดินทางโดยส่วนใหญ ่ 
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• ประเภทยานพาหนะที่ขับขี ่ 

• ประเภทใบอนุญาตขับข่ีที่ครอบครอง 

• รูปแบบการฝึกฝนการหัดขับขี่ พรอ้มเหตผุล 

• ความถี่ในการถูกบังคับใช้กฎหมาย 

พฤติกรรมการขับขี ่
• พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกดิอุบัติเหตุ 

• สาเหตุของการเกิดอุบัตเิหต ุ

ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับ
ใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 

• ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 

• ทัศนคติต่อการบังคับใช้ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับ
รถใบอนุญาตขับข่ี 

โดยภายหลังจากที่ได้ด าเนินการวิเคราะห์ถึงผลลัพธ์ของชุดค าถามในแต่ละประเด็นนั้น จะน ามาสู่  
การสังเคราะห์แนวทางการก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับการขอใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวอย่างเหมาะสม 
ตลอดจนความเหมาะสมของการบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษในปัจจุบัน เพื่อเป็นส่วนหนึ่งของการจัดท า
(ร่าง) ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงเงื ่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว และ (ร่าง) ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติใน
การขับรถให้มีความเหมาะสมกับลักษณะของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวต่อไป 

 แบบสอบถามส าหรับผู ้โดยสาร เรื ่อง ทัศนคติต่อการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี ่หน้าใหม่เพื่อ  
ความปลอดภัยทางท้องถนน 

แบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร เรื ่อง ทัศนคติต่อการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่เพื่อความ
ปลอดภัยทางท้องถนนมีจุดมุ่งหมายเพื่อส ารวจทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยงของการขับขี่ที ่อาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ตลอดจนทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่และมาตรการบังคับใช้กฎหมาย โดยมี
กรอบประเด็นค าถามปรากฏดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.3: กรอบประเด็นค าถามส าหรับแบบสอบถามของผู้โดยสาร 

กลุ่มประเด็นการส ารวจ กรอบประเด็นค าถาม 

ลักษณะเฉพาะของผู้โดยสาร 

• รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทาง 

• เหตุผลในการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง 

• ความถี่ในการเดินทางในหนึ่งสัปดาห์ 

• จุดประสงค์ในการเดินทาง 

• ช่วงเวลาการเดินทาง 

ทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยง 
ที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหต ุ

• ทัศนคติต่อพฤติกรรมเสี่ยงท่ีอาจก่อให้การเกิดอุบัตเิหตุ 

• ทัศนคติต่อสาเหตุของการเกิดอุบตัิเหต ุ
ประสบการณ์ในการประสบอุบัติเหต ุ
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ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับ
ใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 

• ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 

• ทัศนคติต่อมาตรการบังคับใช้กฎหมายในการฝ่าฝืนกฎจราจร 

โดยภายหลังจากที่ได้ด าเนินการวิเคราะห์ถึงผลลัพธ์ของชุดค าถามในแต่ละประเด็นนั้น จะน ามาสู่  
การสังเคราะห์แนวทางการก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับการขอใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวอย่างเหมาะสม 
ตลอดจนความเหมาะสมของการบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษในปัจจุบัน เพื่อเป็นส่วนหนึ่งของการจัดท า
(ร่าง) ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงเงื ่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว และ (ร่าง) ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติใน
การขับรถให้มีความเหมาะสมกับลักษณะของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวต่อไป 

4.2 ผลส ารวจในกลุ่มผู้ขับขี่ 

จากการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามส าหรับผู ้ขับขี ่ เรื ่อง การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี ่หน้าใหม่ 
คณะผู้วิจัยได้ท าการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 141 คน แบ่งออกเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนในจังหวัด กรุงเทพฯ 
จ านวน 50 คน เชียงใหม่ 51 คน และสงขลา 39 คน ดังตารางที่ 4.4 โดยในการการอภิปรายผลต่อไป
คณะผู้วิจัยจะท าการแจกแจงสถิติเชิงพรรณนาโดยไม่แบ่งแยกจังหวัด โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ตารางท่ี 4.4: ชุดแบบสอบถามการส ารวจผู้ขับขีร่ายจังหวัด 

จังหวัด จ านวน ร้อยละ 
กรุงเทพฯ 51 38 
เชียงใหม ่ 51 35 
สงขลา 39 27 

ผลรวมทั้งหมด 141 100 

4.2.1 ลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่ 

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะเฉพาะของผู้ขับขี่ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นั้นเดินทางด้วยรูปแบบของ
รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลัก (ร้อยละ 63) รองลงมาคือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (ร้อยละ 37) โดยเหตุผลหลัก
ในการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันได้แก่ เป็นรถของตนเอง (ร้อยละ 33) ประหยัดค่าใช้จ่าย (ร้อยละ 
29) และค่าเดินทางสมเหตุสมผล (ร้อยละ 14) ดังตารางที่ 4.5 และตารางท่ี 4.6 

ตารางท่ี 4.5: รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทางในปัจจุบัน 

รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทางในปัจจุบนั จ านวน ร้อยละ 
รถยนต์ส่วนบุคคล 89 63 

รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 52 37 

ตารางท่ี 4.6: เหตุผลในการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง 

เหตุผลในการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง จ านวน ร้อยละ 
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เป็นรถของตนเอง 134 33 

สะดวก รวดเร็ว 20 5 
ค่าเดินทางสมเหตสุมผล 56 14 
ประหยดัค่าใช้จ่าย 118 29 
เข้าถึงเส้นทางการเดินทางได้ง่าย 31 8 
สามารถประมาณระยะเวลาการเดนิทางได้ 47 12 

4.2.2 ประสบการณ์การถือครองใบอนุญาตขับขี่ 

ส าหรับการส ารวจประสบการณ์การถือครองใบอนุญาตขับข่ีนั้น พบกว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นั้นขับขี่
มาเป็นระยะมากกว่า 10 ปี แล้ว (ร้อยละ 52) รองลงมาคือขับขี่มาเป็นระยะเวลา 6-10 ปี (ร้อยละ 22) โดย
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความถี่ในการขับขี่ยานพาหนะค่อนข้างสูงราว 3 – 7 วันต่อสัปดาห์ โดยร้อยละ 67 มี
การขับขี่ยานพาหนะแทบแทบทุกวัน (6 - 7 วันต่อสัปดาห์) และร้อยละ 22 ขับขี่ยานพาหนะในช่วงวันท างาน
เป็นหลัก หรือราว 3 – 5 วันต่อสัปดาห์ ทั้งนี้ ส าหรับจุดประสงค์ในการเดินทาง พบว่า กว่าร้อยละ 86 เป็นการ
เดินทางไปเรียนหรือท างาน และร้อยละ 28 เป็นการเดินทางไปท าธุระ โดยส่วนมากจะเดินทางใน 2 ช่วงเวลา 
คือ 06.01 – 09.00 น. คิดเป็นร้อยละ 68 และเวลา 16.01 – 18.00 น. คิดเป็นร้อยละ 46 ดังที่ปรากฏใน
ตารางที่ 4.7 ถึง ตารางที่ 4.10 

ตารางท่ี 4.7: ระยะเวลาในการขับข่ี 

ระยะเวลาในการขับขี ่ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1 ป ี 7 5 

1-2 ปี 14 9 
3-5 ปี 18 11 

6-10 ปี 34 22 
มากกว่า 10 ป ี 81 52 

ตารางท่ี 4.8: ความถี่ในการขับข่ียานพาหนะในหนึ่งสัปดาห์ 

ความถี่ในการขับขี่ยานพาหนะในหนึ่งสัปดาห ์ จ านวน ร้อยละ 

6 - 7 วันต่อสัปดาห์ (แทบทุกวัน) 104 67 
3 - 5 วันต่อสัปดาห์ 35 22 
1 - 2 วันต่อสัปดาห์ 10 6 

น้อยกว่า 1 วันต่อสัปดาห ์ 5 3 

ตารางท่ี 4.9: จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ 

จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ จ านวน ร้อยละ 
เดินทางไปเรียน/ท างาน 133 86 
เดินทางไปหาครอบครัว/เพื่อน 25 16 
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เดินทางไปท าธุระ 44 28 

เดินทางไปท่องเที่ยว 19 12 

ตารางท่ี 4.10: ช่วงเวลาในการเดินทาง (ชุดที่ 1) 

ช่วงเวลาในการเดินทาง (เลือกได้มากกว่า 1 ช่วงเวลา) จ านวน ร้อยละ 
04.01– 06.00 น. 8 5 

06.01 – 09.00 น. 106 68 
09.01 – 11.00 น. 39 25 

11.01 – 13.00 น. 27 17 
13.01 – 16.00 น. 26 16 
16.01 – 18.00 น. 72 46 

18.01 – 21.00 น. 51 33 
21.01 – 04.00 น. 10 6 

ส าหรับประเภทยานพาหนะที่ขับขี่โดยส่วนใหญ่นั้น พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 50 ขับขี่
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน และร้อยละ 42 ขับขี่รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก โดยจากการส ารวจประเภท
ใบอนุญาตขับขี่ที่ครอบครอง พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ถือครองใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล (ร้อยละ 
71) และใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (ร้อยละ 35) อย่างไรก็ตาม ในการส ารวจพบว่ามีกลุ่ม
ตัวอย่างกว่าร้อยละ 11 ไม่ได้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ โดยคณะผู้วิจัยได้ด าเนินการส ารวจเชิงลึกถึงกลุ่มตัวอย่าง
ที่ไม่ได้มีการถือครองใบอนุญาตขับขี่ พบว่าเหตุผล 3 อันดับแรกของการไม่มีใบอนุญาตขับขี่ในกลุ่มตัวอย่างใน
ส่วนนี้นั้น ได้แก่ อยู่ระยะหว่างการฝึกหัดขับขี่ (ร้อยละ 33) อายุน้อยกว่าที่กฎหมายก าหนด (ร้อยละ 25) และ
ไม่สะดวกในการเข้ากระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ (ร้อยละ 25) ดังที่แสดงในตารางที่ 4.11 ถึง ตารางที่ 
4.13 

ในส่วนของรูปแบบการฝึกฝนในระยะการหัดขับข่ีนั้น พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ฝึกฝนกับครอบครัว 
(ร้อยละ 50) รองลงมาคือฝึกฝนด้วยตนเอง (ร้อยละ 49) และฝึกฝนกับโรงเรียนสอนขับรถ (ร้อยละ 31) โดย
เหตุผลในการเลือกรูปแบบการฝึกฝน 3 อันดับแรก ได้แก่ต้องการฝึกฝนด้วยวิธีที่ถูกต้อง (ร้อยละ 45) ประหยัด
ค่าใช้จ่าย (ร้อยละ 42) และต้องการฝึกฝนโดยผู้เชี่ยวชาญ (ร้อยละ 35) ตารางที่ 4.14 ถึง ตารางที่ 4.15 

ตารางท่ี 4.11: ประเภทยานพาหนะที่ขับขี่โดยส่วนใหญ่ 

ประเภทยานพาหนะที่ขับขี่โดยส่วนใหญ่ จ านวน ร้อยละ 

รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก 66 42 
รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ (Big bike) (500cc ขึ้นไป) 2 1 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 77 50 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน 4 2 

รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 2 1 
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ยานพาหนะประเภทอื่นๆ 2 1 

ตารางท่ี 4.12: ประเภทใบอนุญาตขับขี่ที่ครอบครอง 

ประเภทใบอนุญาตขับขี่ที่ครอบครอง จ านวน ร้อยละ 

ใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 6 3 
ใบอนุญาตขับข่ีรถยนตส์่วนบุคคล 110 71 

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตส์่วนบุคคล 55 35 
ใบอนุญาตขับข่ีรถสาธารณะ 2 1 

ใบอนุญาตขับข่ีประเภทอ่ืนๆ 2 1 
ไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 17 11 

ตารางท่ี 4.13: เหตุผลของการไม่มีใบอนุญาตขับขี ่

เหตุผลของการไม่มีใบอนุญาตขบัขี ่ จ านวน ร้อยละ 
อยู่ระยะหว่างการฝึกหัดขับขี ่ 8 33 

อายุน้อยกว่าท่ีกฎหมายก าหนด 6 25 
ขับข่ีในระยะทางสั้นๆ 2 8 
เคยมีแตห่มดอาย ุ 4 16 
ไม่สะดวกในการเข้ากระบวนการขอรับใบอนุญาตขับข่ี 6 25 

เห็นว่าไมจ่ าเป็นต้องม ี 1 4 

ตารางท่ี 4.14: รูปแบบการฝึกฝนในระยะการหัดขับขี่ 

รูปแบบการฝึกฝนในระยะการหัดขับขี ่ จ านวน ร้อยละ 
ฝึกฝนด้วยตนเอง 76 49 
ฝึกฝนกับครอบครัว 78 50 
ฝึกฝนกับโรงเรยีนสอนขับรถ 49 31 

ฝึกฝนด้วยสื่อออนไลน์ เช่น youtube 5 2 
ไม่เคยฝึกฝนการขับข่ี 0 0 

ตารางท่ี 4.15: เหตุผลในการเลือกรูปแบบการฝึกฝน 

เหตุผลในการเลือกรูปแบบการฝึกฝน จ านวน ร้อยละ 

ต้องการฝึกฝนด้วยวิธีท่ีถูกต้อง 70 45 
ต้องการฝึกฝนโดยผู้เชี่ยวชาญ 55 35 

ประหยดัค่าใช้จ่าย 65 42 
ไม่สะดวกไปเรยีนกับโรงเรียน 24 15 
ไม่เคยฝึกฝนการขับข่ี 4 2 
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ส าหรับในส่วนของความถ่ีในการถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี่ พบว่า กลุ่มตัวอย่างกว่าร้อยละ 55 เคย
ถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี่ และอีกร้อยละ 44 ยังไม่เคยถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี่ ในขณะที่เมื่อพิจารณา
ผลส ารวจของการถูกตัดคะแนนตามระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ พบว่า กลุ่มตัวอย่าง
กว่าร้อยละ 94 ยังไม่เคยถูกตัดคะแนนตามระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ และอีกร้อยละ 
5 เคยถูกตัดคะแนนตามระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ ดังที่ปรากฎในตารางที่ 4.16 ถึง 
ตารางที่ 4.17 

ตารางท่ี 4.16: การถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี ่

การถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี ่ จ านวน ร้อยละ 

เคย 86 55 
ไม่เคย 68 44 

ตารางท่ี 4.17: การถูกตัดคะแนนตามระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ 

การถูกตัดคะแนนตามระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถ จ านวน ร้อยละ 

เคย 9 5 
ไม่เคย 145 94 

4.2.3 พฤติกรรมการขับขี่และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

ในการท าการส ารวจพฤติกรรมการขับขี่และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุนั้น คณะผู้วิจัยได้ด าเนินแบ่งการ
ส ารวจออกเป็น 5 ระดับความถี่ของการกระท าพฤติกรรม ได้แก่  

ระดับที่หนึ่ง ไม่ปฏิบัติเลย 

ระดับที่สอง ปฏิบัตินานๆ ครั้ง 

ระดับที่สาม ปฏิบัติบางครั้ง 

ระดับที่สี ่ ปฏิบัติบ่อยครั้ง 

ระดับที่ห้า ปฏิบัติทุกครั้ง 

โดยจากการส ารวจ พบว่า แม้ว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่จะระบุว่าตน “ไม่ปฏิบัติ” พฤติกรรมเสี่ยงใน
การขับขี่เลย อย่างไรก็ตาม ส าหรับพฤติกรรมเสี่ยงล าดับแรกที่ผู้ขับขี่ระบุว่าตน “ปฏิบัติทุกครั้ง” ได้แก่ ขับรถ
โดยไม่มใีบอนุญาตขับขี่ (ร้อยละ 9) และส าหรับพฤติกรรมเสี่ยงล าดับแรกท่ีผู้ขับขี่ระบุว่าตน “ปฏิบัติบ่อยครั้ง” 
ได้แก่ขับรถด้วยความเร็วเกินก าหนด (ร้อยละ 9) ดังที่ปรากฎในตารางที่ 4.18 
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ตารางท่ี 4.18: พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

พฤติกรรม ความถี่ของพฤติกรรม 

ทุกคร้ัง บ่อยคร้ัง บางคร้ัง นานๆ 
คร้ัง 

ไม่ปฏิบัติ
เลย 

1. ขับข่ีหลังจากดื่มของมึนเมา 3 3 8 31 56 

2. ขับข่ีหลังจากพักผ่อนไม่เพียงพอ 4 6 16 36 37 

3. ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ 5 6 25 40 23 

4. ขับรถด้วยความเร็วเกินก าหนด 3 9 23 29 36 

5. ขับรถบนทางเท้า 3 0 5 22 68 

6. ไม่หยุดให้คนข้ามทางม้าลาย 3 1 5 22 68 

7. ไม่หลบรถฉุกเฉิน 3 0 3 10 84 

8. ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว 2 3 5 25 65 

9. ขับรถโดยไม่ติดป้ายทะเบียน 2 1 2 13 82 

10. ตัดหน้ากระชั้นชิด 2 1 5 23 69 

11. ไม่เปิดไฟเลี้ยว 3 2 5 30 60 

12. ไม่ให้สัญญาณรถคันหลัง 3 1 3 31 62 

13. แข่งรถในทาง 2 3 1 11 82 

14. ขับรถฝ่าไฟแดง 3 3 4 37 53 

15. ขับรถย้อนศร 3 1 5 27 64 

16. ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับข่ี 9 2 2 17 70 

ในส่วนของการส ารวจประสบการณ์ประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่เคยประสบ
อุบัติเหตุบนท้องถนนที่ไม่ร้ายแรง คิดเป็นร้อยละ 46 ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างอีกจ านวนหนึ่งไม่เคย ประสบ
อุบัติเหตุบนท้องถนน คิดเป็นร้อยละ 44 และกลุ่มตัวอย่างอีกจ านวนร้อยละ 9 เคยประสบอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนที่ร้ายแรงในลักษณะที่อาจเป็นการบาดเจ็บสาหัส, ต้องได้รับการรักษาทันที (ฉุกเฉิน) หรือท าให้ประสบ
ปัญหาในการด ารงชีวิต ดังที่ปรากฎตามตารางที่ 4.19 

ส าหรับการส ารวจประสบการณ์ของบุคคลใกล้ชิดในการประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างจ านวนร้อยละ 46 เคยมีบุคคลใกล้ชิดประสบอุบัติเหตุบนท้องถนนในลักษณะที่ไม่ร้ายแรง ในขณะที่
กลุ่มตัวอย่างอีกจ านวนหนึ่งเคยมีบุคคลใกล้ชิดที่ประสบอุบัติเหตุในลักษณะร้ายแรง โดยคิดเป็นร้อยละ 32 
และอีกร้อยละ 21 ไม่เคยมีบุคคลใกล้ชิดประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน ดังที่ปรากฎตามตารางที่ 4.20  

ตารางท่ี 4.19: ประสบการณ์ประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ประสบการณ์ประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน จ านวน ร้อยละ 
เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหสั, ต้องได้รับการรักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบ
ปัญหาในการด ารงชีวิต) 

14 9 
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เคย ไมร่้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 71 46 

ไม่เคย 69 44 

ตารางท่ี 4.20: ประสบการณ์ของบุคคลใกล้ชิดในการประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ประสบการณ์ของบุคคลใกล้ชิดในการประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน จ านวน ร้อยละ 
เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหสั, ต้องได้รับการรักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบ
ปัญหาในการด ารงชีวิต) 

50 32 

เคย ไมร่้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 71 46 
ไม่เคย 33 21 

 

ส าหรับการส ารวจปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นว่า
ปัจจัยส าคัญที่สุดของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ ปัจจัยด้านคนหรือผู้ขับขี่ (ร้อยละ 83) โดยปัจจัยของ
ผู้ขับขี่ที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากท่ีสุด ได้แก่ ผู้ขับขี่ขับขี่ด้วยความประมาท (ร้อยละ 51) อย่างไรก็ตาม 
ส าหรับปัจจัยของรถที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุดนั้น กลุ่มตัวอย่างเห็นว่า ได้แก่ อุปกรณ์ของรถ
บกพร่อง (ร้อยละ 29) และปัจจัยของถนนที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด ได้แก่ เป็นทางร่วมทางแยก 
(ร้อยละ 32) ในส่วนของปัจจัยของสิ่งแวดล้อมที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด  ได้แก่ ทัศนวิสัยถูก
จ ากัดโดยสภาพทางอุตุนิยมวิทยา เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจัด กระแสลมแรง  (ร้อยละ 63) ซึ่งส าหรับการ
ปรับปรุงแก้ไขปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่จะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนนั้น กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่
เห็นว่าควรจะปรับปรุงปัจจัยด้านคนหรือผู้ขับขี่เป็นหลัก โดยคิดเห็นร้อยละ 76 ดังที่ปรากฎตามตารางที่ 4.21  
ถึง ตารางที่ 4.26 

ตารางท่ี 4.21: ปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน 

ปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน จ านวน ร้อยละ 
คน (ผู้ขับขี่) 128 83 
รถ 4 2 

ถนน 6 3 
สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 16 10 

ตารางท่ี 4.22: ปัจจัยของผู้ขับขีท่ีส่ามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของผู้ขับขี่ทีส่ามารถก่อใหเ้กิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 

ผู้ขับข่ีขาดทักษะในการขับขี่อย่างปลอดภัย 24 15 
ผู้ขับข่ีไม่ปฏิบัตติามกฎจราจร 46 29 

ผู้ขับข่ีขับข่ีด้วยความประมาท 80 51 
ผู้ขับข่ีไม่ช านาญเส้นทาง 2 1 

ผู้ขับข่ีตัดสินใจผดิพลาด 2 1 
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ผู้ขับข่ีมีปัญหาด้านสุขภาพ 0 0 

ตารางท่ี 4.23: ปัจจัยของรถที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของรถที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 

อุปกรณ์ของรถบกพร่อง 46 29 
รถเสื่อมสภาพ 35 22 

รถไมไ่ด้ถูกน ามาขับข่ีเป็นระยะเวลานาน 7 4 
รถถูกดัดแปลงสภาพ 23 14 

รถขาดการบ ารุงรักษา 43 27 

ตารางท่ี 4.24: ปัจจัยของถนนที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของถนนที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 
ทางช ารุด 35 29 
ทางเป็นหลุมเป็นบ่อ 35 22 

ทางโค้ง 21 13 
ทางร่วมทางแยก 50 32 
เครื่องหมายสัญญาณจราจรช ารดุ หรือการทาสตีีเส้นไม่ชัดเจน 13 8 

ตารางท่ี 4.25: ปัจจัยของสิ่งแวดล้อมทีส่ามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของสิ่งแวดล้อมทีส่ามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 
ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสภาพทางอตุุนิยมวิทยา เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจัด กระแส
ลมแรง 

98 63 

ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยหมอกฝุ่น ควันไฟ 6 3 

ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยแสงสว่างจ้า หรือความมืด 27 17 
ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยอุปกรณภ์ายในรถ เช่น พระเครื่อง ลูกปะค า หรือของที่วาง/
ห้อยหน้ากระจก 

0 0 

ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสิ่งแวดล้อมข้างทาง เช่น ป้าย ต้นไม้ใหญ่ เสาไฟ สายไฟระโยง
ระยาง 

21 13 

ถูกแทรกแซงการไดย้ินด้วยเสียงรบกวน 2 1 

ตารางท่ี 4.26: การปรับปรุงแก้ไขปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทีจ่ะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

ปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน จ านวน ร้อยละ 
คน (ผู้ขับขี่) 118 76 
รถ 3 1 

ถนน 24 15 
สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 8 5 
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4.2.4 ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

นอกจากนี้คณะผู้วิจัยยังท าการส ารวจโดยใช้เกณฑ์การให้คะแนนเช่นเดียวกันกับการอภิปรายถึง
ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในระดับต่างๆ ตามความเห็นของกลุ่มตัวอย่าง
จ านวน 7 ระดับ โดยแบ่งการพิจารณาออกเป็น 2 ด้าน คือ (1) ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว และ (2) ทัศนคติต่อระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่ ดังที่ปรากฎ
ในตารางที่ 4.28: โดยจากการส ารวจ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นั้นเห็นด้วยอย่างมากที่สุดในประเด็น
ดังต่อไปนี้ 

• การถือครองใบอนุญาตขับขีม่ีความส าคัญต่อการขับรถบนท้องถนน (ร้อยละ 58) 

• อายุ 18 ปีขึ้นไปเป็นช่วงอายุที่เหมาะสมในการได้รับใบอนุญาตขับขีร่ถยนต์ (ร้อยละ 38) 

• การขอรับใบอนุญาตขับขี่ของรถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่ควรมีหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอบรม
และทดสอบที่แตกต่างจากการขอรับการขอรับใบอนุญาตขับข่ีของรถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก (ร้อย
ละ 53) 

• ทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุมีความส าคัญและจ าเป็นส าหรับผู้ขับขีใ่นระยะเริ่มต้น (ร้อยละ 47) 

นอกจากนี้ จากการส ารวจ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นั้นเห็นด้วยอย่างมากในประเด็นดังต่อไปนี้ 

• กระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันมีความเหมาะสมกับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น (ร้อยละ 
38) 

• อายุ 15 ปีขึ้นไปเป็นช่วงอายุที่เหมาะสมในการได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวของรถจักรยานยนต์ 
(ร้อยละ 30) 

• หลักสูตรการอบรมและทดสอบผู้ขับขี่ในปัจจุบันมีความเหมาะสม (ร้อยละ 38) 

• กระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวควรมีการฝึกฝนเป็นล าดับขั้น เพื่อให้ผู ้ขับขี่ได้รับ
ประสบการณ์ในการขับขี่ในระดับหนึ่ง ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การได้รับ ใบอนุญาตขับขี่ทั ่วไป 
(ร้อยละ 42) 

• การขับขี่ในระหว่างถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรมีการก าหนดข้อห้ามหรือเงื่อนไขบาง
ประการที่เข้มงวดกว่าการขับขี่ปกติ (ร้อยละ 42) 

• ควรมีการก าหนดจ ากัดพ้ืนที่ในการขับขี่หรือจ ากัดความเร็วขั้นสูงของผู้ถือใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว
ที่แตกต่างจากผู้ขับข่ีทั่วไป (ร้อยละ 37) 

• ควรมีการติดตามประเมินผลทักษะและความสามารถของผู้ขับข่ีที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขีท่ั่วไป (ร้อยละ 41) 
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อย่างไรก็ตาม ในส่วนของความเห็นในประเด็นของการติดแผ่นป้ายสัญลักษณ์ที่แสดงว่าเป็นผู้ขับขี่ใน
ระยะเริ่มต้นมีความส าคัญต่อการขับข่ีบนท้องถนนนั้น กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นไปในทิศทางที่เห็นด้วยมากที่สุด
จนถึงเห็นด้วยมาก (ร้อยละ 38) 

ทั้งนี้ ส าหรับการส ารวจทัศนคติต่อระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่
นั้น พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติเชิงบวกต่อกระบวนการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งจะน าไปสู่การเป็นเครื่องมือ
ส าคัญที่สามารถช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยมากในประเด็นต่อไปนี้ 

• กระบวนการบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางท้องถนนในปัจจุบันมีประสิทธิภาพ (ร้อยละ 34) 

• การบังคับใช้ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่จะสามารถจูงใจให้ทา่น
ปฏิบัติตามกฎจราจรได้มากยิ่งขึ้น (ร้อยละ 32) 

• ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขีจ่ะเป็นเครื่องมือส าคัญที่สามารถช่วย
ลดอุบัติเหตุบนท้องถนนลงได้ (ร้อยละ 31) 

• ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันมีความชัดเจน 
เข้าใจง่าย และผู้ขับข่ีสามารถปฏิบัติตามได้ง่าย (ร้อยละ 32) 

• การก าหนดข้อหาความผิดภายใต้ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาต
ขับข่ีในปัจจุบันมีความเหมาะสมและครอบคลุมเพียงพอแล้ว (ร้อยละ 34) 

• การตัดคะแนนของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรมีลักษณะที่เข้มงวดกว่าการตัดคะแนน
ของผู้ขับขี่ท่ัวไป (ร้อยละ 34) 

• กระบวนการจัดการอบรมและทดสอบ รวมถึงเนื้อหาที่ใช้ในการอบรมและทดสอบมีคุณภาพและสามารถ
สร้างความตระหนักรู้ในการกระท าความผิดกฎจราจรให้แก่ผู้ขับขี่ได้เป็นอย่างดี (ร้อยละ 36) 

• ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันต้องได้รับการ
พัฒนาและปรับปรุงแก้ไข (ร้อยละ 36) 

ทั้งนี้ มีเพียงหนึ่งประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มเห็นด้วยปานกลาง คือการก าหนดจ านวน
คะแนนภายใต้ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันมีความเหมาะสม
และครอบคลุมเพียงพอแล้ว (ร้อยละ 31) 

ตารางท่ี 4.27: เกณฑ์การวัดระดับความคิดเห็น  

คะแนน ความหมาย 
0 คะแนน ไม่มีความเห็น 
1 คะแนน ไม่เห็นด้วย 
2 คะแนน เห็นด้วยน้อยทีสุ่ด 

3 คะแนน เห็นด้วยน้อย 
4 คะแนน เห็นด้วยปานกลาง 
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5 คะแนน เห็นด้วยมาก 

6 คะแนน เห็นด้วยมากทีสุ่ด 

ตารางท่ี 4.28: ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 

ค าถาม ระดับความเห็น 

เห็นด้วย 
มากที่สุด 

เห็นด้วย 
มาก  

เห็นด้วย 
ปานกลาง  

เห็นด้วย 
น้อย  

เห็นด้วย 
น้อยที่สุด  

ไม่เห็น
ด้วย  

ไม่มี
ความเห็น 

4.1 ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขีช่ั่วคราว 

1) การถือครองใบอนุญาตขับขี่มี
ความส าคัญต่อการขับรถบน
ท้องถนน 

58 27 9 3 1 1 1 

2) กระบวนการขอรับใบอนุญาต
ข ั บขี่ ใ นป ั จจ ุ บ ั นม ี ค ว าม
เหมาะสมกับผู้ขับขี ่ในระยะ
เริ่มต้น 

34 38 16 6 2 3 1 

3) อายุ 18 ปีขึ้นไปเป็นช่วงอายุ
ท ี ่ เ หมาะสมในการได ้ รับ
ใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์ 

38 31 20 6 1 1 2 

4) อายุ 15 ปีขึ้นไปเป็นช่วงอายุ
ท ี ่ เ หมาะสมในการได ้ รับ
ใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวของ
รถจักรยานยนต์ 

23 30 24 10 3 8 1 

5) การขอรับใบอนุญาตขับขี่ของ
รถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่
ควรมีหลักเกณฑ์และเงื่อนไข
การอบรมและทดสอบที่
แตกต่างจากการขอรับการ
ขอร ับใบอนุญาตข ับขี่ของ
รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก 

53 27 14 2 0 0 2 

6) หล ั กส ู ต รการอบรมและ
ทดสอบผู ้ขับขี ่ในปัจจุบันมี
ความเหมาะสม 

30 38 23 4 3 1 1 

7) ทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุ
ม ีความส  าค ัญและจ  าเป็น
ส าหรับผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้น 

47 37 13 2 0 0 1 

8) กระบวนการขอรับใบอนุญาต
ขับขี่ชั่วคราวควรมีการฝึกฝน
เป็นล าดับขั้น เพื ่อให้ผู ้ขับขี่
ได้รับประสบการณ์ในการขับ

38 42 16 3 0 0 1 



บทท่ี 4: การศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติต่อใบอนุญาตขับขีช่ั่วคราวในประเทศไทย 

[4-16] 

ข ี ่ ในระด ับหน ึ ่ ง  ก ่ อนจะ
เปลี ่ยนผ ่านไปสู ่การได้รับ
ใบอนุญาตขับข่ีทั่วไป 

9) การขับขี่ในระหว่างถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรมี
การก  าหนดข ้อห ้ ามหรือ
เงื่อนไขบางประการที่เข้มงวด
กว่าการขับขี่ปกติ 

31 42 21 3 1 0 3 

10) ควรมีการก าหนดจ ากัดพื้นที่
ใ น ก า ร ข ั บ ข ี ่ ห ร ื อ จ  า กั ด
ความเร ็วข ั ้นส ูงของผ ู ้ ถือ
ใบอนุญาตขับขี่ช ั ่วคราวที่
แตกต่างจากผู้ขับขี่ท่ัวไป 

31 37 19 8 2 2 1 

11) ควรมีการติดตามประเมินผล
ทักษะและความสามารถของ
ผู้ขับขี ่ที ่ถือครองใบอนุญาต
ขับขี่ชั่วคราว ก่อนจะเปลี่ยน
ผ ่ า น ไ ป ส ู ่ ก า ร ถ ื อ ค ร อ ง
ใบอนุญาตขับข่ีทั่วไป 

32 41 19 5 0 2 1 

12) การติดแผ่นป้ายสัญลักษณ์ที่
แสดงว่าเป็นผู้ขับขี ่ในระยะ
เริ ่มต้นมีความส าคัญต่อการ
ขับข่ีบนท้องถนน 

38 38 16 3 1 3 3 

4.2 ทัศนคติต่อระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี ่  

1) ก ร ะ บ ว น ก า ร บ ั ง ค ั บ ใ ช้
กฎหมายด้านความปลอดภัย
ทางท้องถนนในปัจจ ุบ ันมี
ประสิทธิภาพ 

26 34 27 6 3 2 2 

2) การบังคับใช้ระบบการบันทึก
คะแนนความประพฤติในการ
ข ับรถใบอน ุญาตข ับขี่ จะ
สามารถจูงใจให้ท่านปฏิบัติ
ตามกฎจราจรได้มากยิ่งขึ้น 

28 32 24 8 1 5 2 

3) ระบบการบ ันท ึกคะแนน
ความประพฤติในการขับรถ
ใ บ อ น ุ ญ า ต ข ั บ ขี่ จ ะ เ ป็ น
เครื ่องมือส าคัญที ่สามารถ
ช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน
ลงได้ 

23 31 29 6 3 6 2 
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4) ระบบการบ ันท ึกคะแนน
ความประพฤติในการขับรถ
ใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันมี
ความชัดเจน เข้าใจง่าย และ
ผู้ขับขี่สามารถปฏิบัติตามได้
ง่าย 

25 32 26 5 4 5 3 

5) การก าหนดข้อหาความผิด
ภาย ใต้ ร ะบบการบ ั นทึ ก
คะแนนความประพฤติในการ
ข ับรถใบอน ุญาตข ับขี่ ใน
ปัจจุบันมีความเหมาะสมและ
ครอบคลุมเพียงพอแล้ว 

21 34 23 8 4 5 4 

6) การก าหนดจ านวนคะแนน
ภาย ใต้ ร ะบบการบ ั นทึ ก
คะแนนความประพฤติในการ
ข ับรถใบอน ุญาตข ับขี่ ใน
ปัจจุบันมีความเหมาะสมและ
ครอบคลุมเพียงพอแล้ว 

21 28 31 8 3 5 4 

7) การตัดคะแนนของผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรมี
ลักษณะที่เข้มงวดกว่าการตัด
คะแนนของผู้ขับข่ีทั่วไป 

21 34 27 7 4 5 3 

8) กระบวนการจัดการอบรม
และทดสอบ รวมถึงเนื้อหาที่
ใช้ในการอบรมและทดสอบมี
คุณภาพและสามารถสร้าง
ค ว ามตระหน ั กร ู ้ ใ นการ
กระท าความผิดกฎจราจร
ให้แก่ผู้ขับขี่ได้เป็นอย่างดี 

29 36 22 6 3 2 2 

9) ระบบการบ ันท ึกคะแนน
ความประพฤติในการขับรถ
ใบอนุญาตขับขี่ ในปัจจ ุบัน
ต ้องได ้ร ับการพัฒนาและ
ปรับปรุงแก้ไข 

29 36 21 5 3 3 4 
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4.3  ผลส ารวจในกลุ่มผู้โดยสาร 

จากการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร เรื่อง ทัศนคติต่อการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่
หน้าใหม่เพื่อความปลอดภัยทางท้องถนน คณะผู้วิจัยได้ท าการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 161 คน แบ่ง
ออกเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนในจังหวัด กรุงเทพฯ จ านวน 52 คน เชียงใหม่ 49 คน และสงขลา 67 คน ดังตารางที่ 
4.29 โดยในการการอภิปรายผลต่อไปคณะผู้วิจัยจะท าการแจกแจงสถิติเชิงพรรณนาโดยไม่แบ่งแยกจังหวัด 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ตารางท่ี 4.29: ชุดแบบสอบถามการส ารวจผู้ขับขี่รายจังหวัด 

จังหวัด จ านวน ร้อยละ 
กรุงเทพฯ 52 31 

เชียงใหม ่ 49 29 
สงขลา 67 40 

ผลรวมทั้งหมด 168 100 
ที่มา: คณะผู้วิจัย (256) 

4.3.1 ลักษณะเฉพาะของผู้โดยสาร 

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะเฉพาะของผู้โดยสาร พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นั้นเดินทางด้วยรูปแบบของ
รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นหลัก (ร้อยละ 50) รองลงมาคือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (ร้อยละ 23) และรถโดยสาร
ประจ าทาง รถไฟฟ้า (ร้อยละ 23) โดยเหตุผลหลักในการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน ได้แก่ สะดวก 
รวดเร็ว (ร้อยละ 64) เป็นรถของครอบครัว (ร้อยละ 59) และเข้าถึงเส้นทางการเดินทางได้ง่าย (ร้อยละ 33)
ทั้งนี้ กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความถี่ในการเดินทางค่อนข้างสูงราว 3 – 7 วันต่อสัปดาห์ โดยร้อยละ 52 
เดินทางแทบทุกวัน (6 - 7 วันต่อสัปดาห์) และร้อยละ 30 เดินทางในช่วงวันท างานเป็นหลัก หรือราว 3 - 5 วัน
ต่อสัปดาห์ ส าหรับจุดประสงค์ในการเดินทาง พบว่า กว่าร้อยละ 76 เป็นการเดินทางไปเรียนหรือท างาน และ
ร้อยละ 30 เป็นการเดินทางไปท าธุระ โดยส่วนมากจะเดินทางใน 2 ช่วงเวลา คือ 06.01 – 09.00 น. คิดเป็น
ร้อยละ 58 และเวลา 16.01 – 18.00 น. คิดเป็นร้อยละ 41 ดังที่ปรากฏในตารางที่ 4.30 ถึง ตารางที่ 4.34 

ตารางท่ี 4.30: รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทางในปัจจุบัน 

รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทางในปัจจุบนั จ านวน ร้อยละ 

รถยนต์ส่วนบุคคล 87 50 
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 40 23 

รถรับจ้าง (เช่น รถแท็กซี่มิเตอร์ วนิมอเตอรไ์ซต์ รถสามล้อ) 6 3 
เรียกรถผ่านแอพลเิคชัน (เช่น Grab,Lineman, Bolt, Muvmi และอื่นๆ) 2 1 

รถโดยสารประจ าทาง รถไฟฟ้า 40 23 

ตารางท่ี 4.31: เหตุผลในการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทาง 
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เหตุผลในการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง จ านวน ร้อยละ 

เป็นรถของครอบครัว 101 59 
สะดวก รวดเร็ว 111 64 
ค่าเดินทางสมเหตสุมผล 21 12 
ประหยดัค่าใช้จ่าย 51 29 
เข้าถึงเส้นทางการเดินทางได้ง่าย 58 33 

สามารถประมาณระยะเวลาการเดนิทางได้ 40 23 

ตารางท่ี 4.32: ความถี่ในการเดินทางในหนึ่งสัปดาห์ 

ความถี่ในการเดินทางในหนึ่งสัปดาห์ จ านวน ร้อยละ 
6 - 7 วันต่อสัปดาห์ (แทบทุกวัน) 90 52 

3 - 5 วันต่อสัปดาห์ 52 30 
1 - 2 วันต่อสัปดาห์ 22 12 
น้อยกว่า 1 วันต่อสัปดาห ์ 7 4 

ตารางท่ี 4.33: จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ 

จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ จ านวน ร้อยละ 
เดินทางไปเรียน/ท างาน 131 76 

เดินทางไปหาครอบครัว/เพื่อน 29 17 
เดินทางไปท าธุระ 52 30 

เดินทางไปท่องเที่ยว 20 11 

ตารางท่ี 4.34: ช่วงเวลาในการเดินทาง (ชุดที่ 1) 

ช่วงเวลาในการเดินทาง (เลือกได้มากกว่า 1 ช่วงเวลา) จ านวน ร้อยละ 
04.01– 06.00 น. 6 3 

06.01 – 09.00 น. 100 58 
09.01 – 11.00 น. 48 28 

11.01 – 13.00 น. 28 16 
13.01 – 16.00 น. 42 24 
16.01 – 18.00 น. 71 41 
18.01 – 21.00 น. 47 27 
21.01 – 04.00 น. 8 4 
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4.3.2 ทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

ในการท าการส ารวจทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุนั้น คณะผู้วิจัยได้
ด าเนินแบ่งการส ารวจออกเป็น 5 ระดับความเสี่ยง ได้แก่  

ระดับที่หนึ่ง น้อยที่สุด 

ระดับที่สอง น้อย 

ระดับที่สาม ปานกลาง 

ระดับที่สี ่ มาก 

ระดับที่ห้า มากที่สุด 

โดยจากการส ารวจ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นว่า การกระท าพฤติกรรมเสี่ยงไม่ว่าจะรูปแบบใด
ล้วนอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับที่มากที่สุด โดยพฤติกรรมเสี่ยงที่กลุ่มตัวอย่างเห็นว่าสามารถก่อให้เกิด
อุบัติเหตุได้ในระดับมากที่สุดจ านวน 5 อันดับแรก ได้แก่  

(1) ขับข่ีหลังจากดื่มของมึนเมา (ร้อยละ 59) 

(2) ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว (ร้อยละ 57) 

(3) แข่งรถในทาง (ร้อยละ 56) 

(4) ขับรถฝ่าไฟแดง (ร้อยละ 53) 

(5) ขับรถย้อนศร (ร้อยละ 51) 

อย่างไรก็ตาม ส าหรับในประเด็นของการขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับข่ีนั้น กลุ่มตัวอย่างกว่าร้อยละ 29 
เห็นว่าสามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับมาก ดังที่ปรากฎในตารางที่ 4.35 

ตารางท่ี 4.35: ทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

พฤติกรรม ระดับความเสี่ยง 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย  
 

น้อยที่สุด 

1. ขับข่ีหลังจากดื่มของมึนเมา 59 13 8 9 11 

2. ขับข่ีหลังจากพักผ่อนไม่เพียงพอ 36 35 11 11 8 

3. ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ 32 35 15 11 8 

4. ขับรถด้วยความเร็วเกินก าหนด 42 28 10 10 9 

5. ขับรถบนทางเท้า 29 33 15 9 13 

6. ไม่หยุดให้คนข้ามทางม้าลาย 38 30 12 6 13 

7. ไม่หลบรถฉุกเฉิน 36 23 18 6 15 
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8. ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว 57 18 4 10 11 

9. ขับรถโดยไม่ติดป้ายทะเบียน 20 25 22 12 20 

10. ตัดหน้ากระชั้นชิด 48 22 6 9 12 

11. ไม่เปิดไฟเลี้ยว 39 30 13 10 8 

12. ไม่ให้สัญญาณรถคันหลัง 37 33 10 9 11 

13. แข่งรถในทาง 56 19 4 7 14 

14. ขับรถฝ่าไฟแดง 53 20 4 12 10 

15. ขับรถย้อนศร 51 21 6 11 11 

16. ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับข่ี 25 29 19 12 14 

ในส่วนของการส ารวจประสบการณ์ประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่เคยประสบ
อุบัติเหตุบนท้องถนนที่ไม่ร้ายแรง คิดเป็นร้อยละ 49 ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างอีกจ านวนหนึ่งไม่เคย ประสบ
อุบัติเหตุบนท้องถนน คิดเป็นร้อยละ 45 และกลุ่มตัวอย่างอีกจ านวนร้อยละ 5 เคยประสบอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนที่ร้ายแรงในลักษณะที่อาจเป็นการบาดเจ็บสาหัส, ต้องได้รับการรักษาทันที (ฉุกเฉิน) หรือท าให้ประสบ
ปัญหาในการด ารงชีวิต ดังที่ปรากฎตามตารางที่ 4.36 

ส าหรับการส ารวจประสบการณ์ของบุคคลใกล้ชิดในการประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างจ านวนร้อยละ 52 เคยมีบุคคลใกล้ชิดประสบอุบัติเหตุบนท้องถนนในลักษณะที่ไม่ร้ายแรง ในขณะที่
กลุ่มตัวอย่างอีกจ านวนหนึ่งเคยมีบุคคลใกล้ชิดที่ประสบอุบัติเหตุในลักษณะร้ายแรง โดยคิดเป็นร้อยละ 25 
และอีกร้อยละ 22 ไม่เคยมีบุคคลใกล้ชิดประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน ดังที่ปรากฎตามตารางที่ 4.37 

ตารางท่ี 4.36: ประสบการณ์ประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน 

การเรียกถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี ่ จ านวน ร้อยละ 
เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหสั, ต้องได้รับการรักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบ
ปัญหาในการด ารงชีวิต) 

9 5 

เคย ไมร่้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 85 49 

ไม่เคย 77 45 

ตารางท่ี 4.37: ประสบการณ์ของบุคคลใกล้ชิดในการประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน 

การเรียกถูกเรียกตรวจใบอนุญาตขับขี ่ จ านวน ร้อยละ 
เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหสั, ต้องได้รับการรักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบ
ปัญหาในการด ารงชีวิต) 

43 25 

เคย ไมร่้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 89 52 
ไม่เคย 39 22 
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ส าหรับการส ารวจปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นว่า
ปัจจัยส าคัญที่สุดของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ ปัจจัยด้านคนหรือผู้ขับขี่ (ร้อยละ 88) โดยปัจจัยของ
ผู้ขับขี่ที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากท่ีสุด ได้แก่ ผู้ขับขี่ขับขี่ด้วยความประมาท (ร้อยละ 56) อย่างไรก็ตาม 
ส าหรับปัจจัยของรถที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุดนั้น กลุ่มตัวอย่างเห็นว่า ได้แก่ อุปกรณ์ของรถ
บกพร่อง (ร้อยละ 28) และปัจจัยของถนนที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด ได้แก่ เป็นทางช ารุด (ร้อย
ละ 25) ในส่วนของปัจจัยของสิ่งแวดล้อมที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด ได้แก่ ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดย
สภาพทางอุตุนิยมวิทยา เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจัด กระแสลมแรง (ร้อยละ 60) ซึ่งส าหรับการปรับปรุงแก้ไข
ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่จะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนนั้น กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นว่าควรจะ
ปรับปรุงปัจจัยด้านคนหรือผู้ขับขี่เป็นหลัก โดยคิดเห็นร้อยละ 77 ดังที่ปรากฎตามตารางที่ 4.38 ถึง ตารางที่ 
4.43 

ตารางท่ี 4.38: ปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน 

ปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน จ านวน ร้อยละ 

คน (ผู้ขับขี่) 151 88 
รถ 5 2 

ถนน 4 2 
สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 11 5 

ตารางท่ี 4.39: ปัจจัยของผู้ขับขีท่ีส่ามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของผู้ขับขี่ทีส่ามารถก่อใหเ้กิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 

ผู้ขับข่ีขาดทักษะในการขับขี่อย่างปลอดภัย 25 14 
ผู้ขับข่ีไม่ปฏิบัตติามกฎจราจร 40 23 

ผู้ขับข่ีขับข่ีด้วยความประมาท 97 56 
ผู้ขับข่ีไม่ช านาญเส้นทาง 4 2 
ผู้ขับข่ีตัดสินใจผดิพลาด 5 2 

ผู้ขับข่ีมีปัญหาด้านสุขภาพ 0 0 

ตารางท่ี 4.40: ปัจจัยของรถที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของรถที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 
อุปกรณ์ของรถบกพร่อง 49 28 
รถเสื่อมสภาพ 45 26 
รถไมไ่ด้ถูกน ามาขับข่ีเป็นระยะเวลานาน 9 5 

รถถูกดัดแปลงสภาพ 34 19 
รถขาดการบ ารุงรักษา 34 19 

ตารางท่ี 4.41: ปัจจัยของถนนที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 
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ปัจจัยของถนนที่สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 

ทางช ารุด 44 25 
ทางเป็นหลุมเป็นบ่อ 39 22 
ทางโค้ง 30 17 
ทางร่วมทางแยก 39 22 
เครื่องหมายสัญญาณจราจรช ารดุ หรือการทาสตีีเส้นไม่ชัดเจน 19 11 

ตารางท่ี 4.42: ปัจจัยของสิ่งแวดล้อมทีส่ามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

ปัจจัยของสิ่งแวดล้อมทีส่ามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด จ านวน ร้อยละ 
ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสภาพทางอตุุนิยมวิทยา เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจัด กระแส
ลมแรง 

103 60 

ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยหมอกฝุ่น ควันไฟ 16 9 
ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยแสงสว่างจ้า หรือความมืด 22 12 

ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยอุปกรณภ์ายในรถ เช่น พระเครื่อง ลูกปะค า หรือของที่วาง/
ห้อยหน้ากระจก 

9 5 

ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสิ่งแวดล้อมข้างทาง เช่น ป้าย ต้นไม้ใหญ่ เสาไฟ สายไฟระโยง
ระยาง 

15 8 

ถูกแทรกแซงการไดย้ินด้วยเสียงรบกวน 6 3 

ตารางท่ี 4.43: การปรับปรุงแก้ไขปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทีจ่ะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

ปัจจัยส าคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน จ านวน ร้อยละ 
คน (ผู้ขับขี่) 132 77 
รถ 6 3 
ถนน 20 11 
สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 12 7 
อื่นๆ เช่น ทุกข้อ 4 2 
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4.3.1 ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

นอกจากนี้คณะผู้วิจัยยังท าการส ารวจโดยใช้เกณฑ์การให้คะแนนเช่นเดียวกันกับการอภิปรายถึง
ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในระดับต่างๆ ตามความเห็นของกลุ่มตัวอย่าง
จ านวน 7 ระดับ ดังที่ปรากฏในตารางที่ 4.44 โดยแบ่งการพิจารณาออกเป็น 2 ด้าน คือ (1) ทัศนคติต่อ
กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว และ (2) ทัศนคติต่อระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับ
รถใบอนุญาตขับขี่ ดังที่ปรากฎในตารางที่ 4.45: โดยจากการส ารวจ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นั้นเห็นดว้ย
อย่างมากในประเด็นดังต่อไปนี้ 

• การถือครองใบอนุญาตขับขีม่ีความส าคัญต่อการขับรถบนท้องถนน (ร้อยละ 61)  

• การขอรับใบอนุญาตขับขี่ของรถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่ควรมีหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอบรม
และทดสอบที่แตกต่างจากการขอรับการขอรับใบอนุญาตขับขี่ของรถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก 
(ร้อยละ 58) 

• ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นของการขับขี่ควรถูกก ากับดูแลอย่างเข้มงวดมากกว่าผู้ขับขี่ท่ัวไป (ร้อยละ 50) 

• หลักสูตรการอบรมและทดสอบที่เหมาะสมสามารถท าให้ผู ้ขับขี่มีทักษะในการขับขี่ได้อย่าง
ปลอดภัย (ร้อยละ 55) 

• ควรมีการติดตามประเมินผลทักษะและความสามารถของผู้ขับขี่ก่อนจะได้รับใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป  
(ร้อยละ 47) 

• การติดแผ่นป้ายสัญลักษณ์ที่แสดงว่าเป็นผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นมีความส าคัญต่อการขับขี่บนท้องถนน 
(ร้อยละ 53) 

ทั้งนี้ ส าหรับการส ารวจทัศนคติต่อระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี่
นั้น พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติเชิงบวกต่อกระบวนการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งจะน าไปสู่การเป็นเครื่องมือ
ส าคัญที่สามารถช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยอย่างมากในประเด็นดังต่อไปนี้ 

• การปฏิบัติตามกฎจราจรสามารถช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได้จริง (ร้อยละ 75) 

• มาตรการบังคับใช้กฎหมายด้านจราจรในปัจจุบันมีประสิทธิภาพ (ร้อยละ 45) 

• ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นมีโอกาสก่ออุบัติเหตุได้สูงกว่าผู้ขับข่ีทั่วไป (ร้อยละ 43) 

• ควรมีการปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายในผู้ขับขี่ระยะเริ่มต้น (ร้อยละ 47) 

• การก าหนดจ านวนคะแนนในการตัดแต้มใบอนุญาตขับขี่ควรพิจารณาให้สัมพันธ์กับสาเหตุส าคัญ
ของการเกิดอุบัติเหตุ (ร้อยละ 50) 

• ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นควรถูกตัดคะแนนในการกระท าความผิดจราจรมากกว่าผู้ขับขี่ท่ัวไป (ร้อยละ 37) 

• การบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดของเจ้าหน้าที่ส่งผลต่อการปฏิบัติตามกฎจราจรมากยิ่งขึ้น  
(ร้อยละ 60) 
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ตารางท่ี 4.44: เกณฑ์การวัดระดับความคิดเห็น  

คะแนน ความหมาย 
0 คะแนน ไม่มีความเห็น 

1 คะแนน ไม่เห็นด้วย 
2 คะแนน เห็นด้วยน้อยทีสุ่ด 
3 คะแนน เห็นด้วยน้อย 

4 คะแนน เห็นด้วยปานกลาง 
5 คะแนน เห็นด้วยมาก 
6 คะแนน เห็นด้วยมากทีสุ่ด 

ตารางท่ี 4.45: ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 

ค าถาม ระดับความเห็น 

เห็นด้วย 
มากที่สุด 

เห็นด้วย 
มาก 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

เห็นด้วย 
น้อย 

เห็นด้วย 
น้อยที่สุด 

ไม่เห็น
ด้วย 

ไม่มีความเห็น 

4.1 ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขีช่ั่วคราว 

1) การถือครองใบอนุญาตขับขี่มี
ความส าคัญต่อการขับรถบน
ท้องถนน 

61 25 12 1 1 0 1 

2) การขอรับใบอนุญาตขับขี่ของ
รถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่
ควรมีหลักเกณฑ์และเงื ่อนไข
กา รอบรมและทดสอบ ที่
แตกต่างจากการขอร ับการ
ขอร ับใบอน ุญาตข ับขี่ ของ
รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก 

58 29 10 2 1 0 1 

3) ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นของการ
ขับขี่ควรถูกก ากับดูแลอย่าง
เข้มงวดมากกว่าผู้ขับข่ีทั่วไป 

50 32 15 1 1 1 1 

4) ห ล ั ก ส ู ต ร ก า รอบรมและ
ทดสอบที่เหมาะสมสามารถท า
ให้ผู้ขับข่ีมีทักษะในการขับขี่ได้
อย่างปลอดภัย 

55 35 8 1 1 0 0 

5) ควรมีการติดตามประเมินผล
ทักษะและความสามารถของผู้
ขับขี ่ก่อนจะได้รับใบอนุญาต
ขับข่ีทั่วไป 

47 36 14 1 1 1 0 

6) การติดแผ่นป้ายสัญลักษณ์ที่
แสดงว่าเป็นผู ้ข ับขี่ ในระยะ

53 31 14 1 0 1 1 



บทท่ี 4: การศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติต่อใบอนุญาตขับขีช่ั่วคราวในประเทศไทย 

[4-26] 

เริ่มต้นมีความส าคัญตอ่การขบั
ขี่บนท้องถนน 

4.2 ทัศนคติต่อระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถใบอนุญาตขับขี ่

7) การปฏ ิบ ัต ิตามกฎจราจร
สามารถช่วยลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุได้จริง 

75 21 3 1 0 0 0 

8) มาตรการบังคับใช้กฎหมาย
ด ้ านจราจร ในป ั จจ ุ บ ั นมี
ประสิทธิภาพ 

45 29 13 8 3 1 1 

9) ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นมีโอกาส
ก่ออุบัติเหตุได้สูงกว่าผู ้ข ับขี่
ทั่วไป 

43 32 17 6 2 0 0 

10) ควรมีการปรับปรุงกฎระเบียบ
ที ่เกี ่ยวข้องกับการบังค ับใช้
กฎหมายในผู้ขับข่ีระยะเริ่มต้น 

47 33 15 3 1 0 1 

11) การก าหนดจ านวนคะแนนใน
การตัดแต้มใบอนุญาตขับขี่
ควรพิจารณาให้ส ัมพันธ์กับ
สาเหต ุส  าค ัญของการเกิด
อุบัติเหตุ 

50 4 11 2 1 1 1 

12) ผู้ขับขี ่ในระยะเริ ่มต้นควรถูก
ต ั ดคะแนนในการกระท  า
ความผิดจราจรมากกว่าผู้ขับขี่
ทั่วไป 

37 27 16 8 5 6 1 

13) กาารบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครัดของเจ้าหน้าที่ส่งผล
ต่อการปฏิบัติตามกฎจราจร
มากยิ่งข้ึน 

60 27 8 1 2 1 0 
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4.4 บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากผลการส ารวจกลุ่มผู้ขับขี่ส าหรับการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่นั้น พบว่า ผู้ขับขี่จ านวนหนึ่ง
ยังคงขับขี่โดยที่ไม่มีมีใบอนุญาตขับขี่อย่างถูกต้อง โดยเหตุผลส าคัญของการไม่มีใบอนุญาตขับขี่ ได้แก่ การที่ผู้
ขับข่ียังอยู่ระหว่างการฝึกหัดขับขี่ ทั้งนี้ จากผลส ารวจสะท้อนให้เห็นว่าการฝึกหัดขับอาจไม่ได้รับการก ากับดูแล
อย่างเหมาะสม โดยผู้ขับขีส่่วนใหญ่นั้นฝึกฝนการขับขี่ด้วยตนเอง อีกท้ังผู้ขับขีอี่กบางกลุ่มยังเลือกท่ีจะฝึกฝนกับ
ครอบครัวมากกว่าฝึกฝนกับโรงเรียนสอนขับรถเพ่ือประหยัดค่าใช้จ่าย ส่งผลให้อาจไม่ได้รับการก ากับดูแลอย่าง
เหมาะสมจากผู้เชี่ยวชาญอย่างถูกต้อง 

ในส่วนของการส ารวจพฤติกรรมการขับขี่และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุนั้น พบว่า แม้ว่ากลุ่มตัวอย่าง
ส่วนใหญ่จะระบุว่าตน “ไม่ปฏิบัติ” พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่เลย อย่างไรก็ตาม ส าหรับพฤติกรรมเสี่ยงล าดับ
ต้นๆ ที่ผู้ขับขี่ระบุว่าตนปฏิบัติทุกครั้งหรือบ่อยครั้ง ได้แก่  การขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี่ และขับรถด้วย
ความเร็วเกินก าหนด ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าผู้ขับขี่บางส่วนยังขาดความเข้าใจถึงความส าคัญของการเข้าสู่
กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่อย่างถูกต้อง 

ส าหรับการส ารวจทัศนคติของผู้ขับขี่ต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว พบว่า  
ผู้ขับขี่ส่วนมากเห็นด้วยกับการก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขเพ่ิมเติมส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
ซึ่งควรได้รับการก ากับดูแลมากเป็นพิเศษ รวมถึงเห็นด้วยกับการติดตามประเมินผลทักษะและความสามารถ
ของผู้ขับขี่ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขี่ทั ่วไป อีกทั้งผู ้ขับขี่ส่วนมากยังเห็นด้วยกับ 
แนวทางการตัดคะแนนของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวที่ควรมีลักษณะเข้มงวดกว่าการตัดคะแนนของผู้
ขับขี่ทั่วไป นอกจากนี้ ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ยังมีทัศนคติเชิงบวกต่อการถือครองใบอนุญาตขับขี่ และการปรับปรุง
มาตรการบังคับใช้กฎหมายให้เหมาะสมกับกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

เมื่อพิจารณาถึงผลการส ารวจในกลุ่มผู้โดยสารส าหรับทัศนคติต่อการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่
เพ่ือความปลอดภัยทางท้องถนนนั้น พบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้รถของครอบครัวในการเดินทาง โดยให้เหตุผล
ว่า สะดวกรวดเร็ว, เป็นรถของครอบครัว และสามารถเข้าถึงเส้นทางการเดินทางได้ง่าย ทั้งนี้ ในส่วนของ
พฤติกรรมเสี่ยงที่ผู ้โดยสารส่วนมากเห็นว่าสามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับสูง อันดับที่ 1 คือ ขับขี่
หลังจากดื่มของมึนเมา รองลงมาคือ ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว และขับรถด้วยความเร็วเกินก าหนด  
อย่างไรก็ตาม ผู้โดยสารจ านวนหนึ่งเห็นว่า พฤติกรรมเสี่ยงอันได้แกก่ารขับข่ีโดยไม่มีใบอนุญาตไม่อาจก่อให้เกิด
อุบัติเหตุได้ในระดับสูง ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าประชาชนบางกลุ่มยังคงขาดความเข้าใจและให้ความส าคัญถึง  
การเข้าสู่กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่อย่างถูกต้อง ซึ่งเป็นการรับรองว่าผู้ขับขี่จะมีทักษะมากพอที่จะขบัขี่
บนท้องถนนได้อย่างปลอดภัย 

ส าหรับการส ารวจทัศนคติต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่และมาตรการบังคับใช้กฎหมาย พบว่า 
ผู้โดยสารส่วนมากสนับสนุนการก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื ่อนไขเพิ่มเติมส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว รวมถึงสนับสนุนกับการติดตามประเมินผลทักษะและความสามารถของผู้ขับขี่ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่
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การถือครองใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป อีกทั้งผู้โดยสารส่วนมากสนับสนุนการปรับปรุงหลักเกณฑ์การตัดคะแนน
ส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว นอกจากนี้ ผู้โดยสารส่วนใหญ่ยังมีทัศนคติเชิงบวกต่อการถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ และการปรับปรุงมาตรการบังคับใช้กฎหมายให้เหมาะสมกับกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว 

ทั้งนี้ ผู้โดยสารและผู้ขับขี่ส่วนมาก เห็นตรงกันว่าสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนเกิดจากปัจจัยด้านคน
เป็นส าคัญ โดยเกิดจากผู้ขับขี่ขับขี่ด้วยความประมาท ซึ่งทั้งผู้โดยสารและผู้ขับขี่เห็นตรงกันว่าการปรับปรุง
ปัจจัยด้านคนจะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้มากท่ีสุด 

จากผลส ารวจทั้งกลุ่มของผู้ขับขี่และกลุ่มผู้โดยสารจึงสะท้อนให้เห็นว่า การปรับปรุงเงื่อนไขและ
กระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว รวมไปถึงการปรับปรุงมาตรการบังคับใช้กฎหมายให้เหมาะสมกับ
กลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวนั้นมีความจ าเป็น โดยควรมีการก ากับดูแลผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นที่ต้อง
เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไป ซ่ึงอาจเป็นไปในลักษณะของ 

• การเพ่ิมเติมเงื่อนไขส าหรับผู้ขับข่ีที่ถือครองใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 

• การเพ่ิมเติมการติดตามประเมินผลทักษะและความสามารถของผู้ขับขี่ก่อนจะได้รับใบอนุญาตขับ
ขีท่ั่วไป 

• การปรับปรุงหลักสูตรการอบรมและทดสอบให้เหมาะสมกับลักษณะของผู้ขับขี่ที่ขอรับใบอนุญาต
เป็นครั้งแรก 

• การบังคับใช้กฎหมายในกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวที่เคร่งครัดกว่าผู้ขับขี่ท่ัวไป 

นอกจากนี้ ควรมีการประชาสัมพันธ์และสร้างความเข้าใจร่วมกัน เพื่อสื่อสารถึงความส าคัญของ  
การได้รับใบอนุญาตขับขี่อย่างถูกต้อง เพ่ือสะท้อนให้เห็นว่ากระบวนการขอรับใบอนุญาตที่เหมาะสมจะช่วยให้
ผู้ขับขี่มีทักษะมากพอที่จะสามารถขับขี่บนท้องถนนได้อย่างปลอดภัย และสร้างทัศนคติเชิงบวกต่อการเข้าสู่
กระบวนการขอรับใบอนุญาตขับขี่ได้ในที่สุด 

ทั้งนี้ ผลการส ารวจในครั ้งนี ้จึงสามารถสะท้อนสถานการณ์ปัจจุบันของการขับขี่บนท้องถนนใน
ประเทศไทยและกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในประเทศได้อย่างชัดเจนในแต่ละด้าน ซึ่งสามารถชี้
ถึงจุดที่กลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ขับขี่ท่ัวไปและผู้โดยสารมองว่าเป็นปัญหา และน าไปปรับแก้ในรายประเด็นได้อย่าง
ชัดเจน ซึ่งสามารถน าไปเป็นข้อเสนอแนะร่วมกับการศึกษาเชิงเอกสารและเชิงคุณภาพได้ โดยคณะผู้วิจัยจะท า
การอภิปรายในส่วนต่อไป 
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บทที่ 5 การสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การศึกษาในบทนี้จะเป็นผลการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการออกใบอนุญาต
ขับขี่ โดยแบ่งเป็น (1) หน่วยงานระดับอ านวยการ (2) หน่วยงานระดับปฏิบัติการ (3) เอกชนผู้ประกอบการ 
และ (4) หน่วยงานอื่นที่มีภารกิจเกี่ยวข้อง เพ่ือรวบรวมสภาพปัญหาและความเห็นของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไป
พิจารณาและจัดท าข้อเสนอเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว ตลอดจนปรับปรุงระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถให้มีความ
เหมาะสมกับลักษณะของผู้ได้รับใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว โดยมีรายละเอียดปรากฏตามตารางดังนี้ต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 5.1: การสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
กลุ่ม หน่วยงาน วันที่ด าเนินการสัมภาษณ์ 

หน่วยงานระดับอ านวยการ กรมการขนส่งทางบก 18 เมษายน พ.ศ. 2567 
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ อยู่ระหว่างการสัมภาษณ ์

หน่วยงานระดับปฏิบัติการในส่วนภูมิภาค ขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ 22 เมษายน พ.ศ. 2567 
ส านักงานต ารวจภูธร จังหวัดเชียงใหม่ 23 เมษายน พ.ศ. 2567 

ภาคเอกชนผู้ประกอบการ บริษัทเอ.พี. ฮอนด้าจ ากัด 29 เมษายน พ.ศ. 2567 
หน่วยงานอื่นทีมีภารกิจเกี่ยวข้อง สถาบันนิติวิทยาศาสตร์ 25 เมษายน พ.ศ. 2567 

5.1 การสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานระดับอ านวยการ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานระดับอ านวยการที่มีภารกิจต่อกระบวนการออก
ใบอนุญาตขับรถ โดยแบ่งเป็น 1) กรมการขนส่งทางบก และ 2) ส านักงานต ารวจแห่งชาติ โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

5.1.1 กรมการขนส่งทางบก 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากกรมการขนส่งทางบก ได้แก่ นางสาววนิดา รูปสุวรรณ 
หัวหน้าส่วนใบอนุญาตขับรถ ส านักขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 และนางสาวนิสากร ชาติศิริ หัวหน้ากลุ่ม
มาตรฐานใบอนุญาตและโรงเรียนสอนขับรถ กรมการขนส่งทางบก โดยสามารถสรุปประเด็นที่ได้รับจากการ
สัมภาษณ์ได้ ดังนี้ 

สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
(1) จากมุมมองของผู้ปฏิบัติงานจริงของกรมการขนส่งทางบกพบว่า ปัญหาหลักของกระบวนการท า

ใบอนุญาตขับขี่ คือ จ านวนผู้ต้องการเข้าอบรมมีจ านวนมากเกินกว่าที่สถานที่และจ านวนบุคลากรที่มีอยู่จะ
รองรับได้  
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(2) กรมการขนส่งทางบกมีแผนในการพัฒนาระบบใบอนุญาตให้เป็นแบบล าดับขั้น (Graduated 
Driver Licensing) และปรับปรุงรูปแบบใบอนุญาต รวมถึงการจัดประเภทรถของใบอนุญาตให้เป็นไปตาม  
อนุสัญญาที่ประเทศไทยเคยให้สัตยาบันไว้ 

(3) ใบรับรองแพทย์เท็จ หรือใบรับรองแพทย์ที่ออกโดยแพทย์ที่ตรวจไม่ละเอียด เป็นส่วนหนึ่งที่สง่ผล
กระทบต่อการขับขี่ปลอดภัยของผู้ขับขี่ 

(4) กรมการขนส่งทางบกมองว่าการก ากับดูแลผู้ขับขี่ก่อนเข้าสู่ขั้นใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล ยังไม่มี
การควบคุมท่ีเข้มงวด ส่วนใหญ่ยังเน้นไปที่การฝึกฝนด้วยตนเองเท่านั้น 

(5) ในประเด็นเรื่องการบังคับใช้กฎหมาย (enforcement) จราจร มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหลายหน่วย 
จึงอาจต้องพิจารณาในแง่การด าเนินการของหน่วยงานนั้น ๆ ประกอบด้วยด้วย 

(6) ทางกรมการขนส่งทางบกอยากที่จะส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีความปลอดภัยมากขึ้น โดยน าแบบจ าลอง
ขับข่ีมาใช้ แต่ยังมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ 

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
(1) กรมการขนส่งทางบกเห็นว่า ภายใน 2-3 ปี จะมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบใบอนุญาตขับขี่ ซึ่งอาจน า

ประเด็นใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวมาเพิ่มเติม โดยอาจน าผลการศึกษาของการ TDRI เข้ามาประกอบการพัฒนา
ระบบใบอนุญาตขับขีข่องกรมการขนส่งฯ 

(2) ทางกรมการขนส่งการขนส่งทางบกมีแผนงานในอนาคตที่อยากจะปรับปรุงหลักสูตรการอบรม ให้
เน้นไปที่การวิเคราะห์ที่มากขึ้น เช่น การวิเคราะห์จุดเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นในสถานที่ต่าง ๆ ลดการท่องจ า และ
เน้นการปฏิบัติให้มากขึ้น เป็นต้น 

5.1.2 ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากส านักงานต ารวจแห่งชาติ โดยสามารถสรุปประเด็นที่
ได้รับจากการสัมภาษณ์ได้ ดังนี้ 

สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
(1) การเก็บรายละเอียดบนระบบการบันทึกอุบัติเหตุบนท้องถนน (PRS) ในปัจจุบัน มีการแยกเก็บ

ข้อมูลส าหรับผู้ที่มีใบอนุญาตขับขี่ และผู้ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ รวมถึงมีการจ าแนกประเภทของใบอนุญาตขับขี่
ด้วย แต่ยังไม่ได้มีการจ าแนกฐานความผิด 

(2) จากการเก็บสถิติในปี 2566 พบว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจ านวน 21,000 ราย เกิดจากผู้ถือใบอนุญาต
ขับข่ีชั่วคราวเพียง 139 ราย ซึ่งคิดเป็น 6% ของผู้ถือใบขับข่ี 

(3) การด าเนินการระบบตัดแต้มในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ยังด าเนินการได้ดีตามล าดับ แต่ทางส านักงาน
ต ารวจฯ มองว่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้น เกิดจากผู้ที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ เป็นหลัก โดยตั้งแต่ช่วงธันวาคม 2566 
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จนถึงมกราคม 2567 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจากผู้มีใบขับขี่จ านวน 545 ราย ส่วนผู้ไม่มีใบขับขี่ 2,002 ราย คิดเป็น 
78% เมื่อไม่มีใบขับข่ี “ก็ตัดแต้มไม่ได้” เพราะต้องตัดจากใบขับขี่ จึงมองว่าปัญหาไม่ได้อยู่ที่ระบบตัดแต้ม 

(4) ทางส านักงานต ารวจฯ มองว่าการกระท าผิดกฎจราจร ไม่แตกต่างจากการก่ออาชญากรรมบนท้อง
ถนน จึงไม่เห็นด้วยกับการเปลี่ยนให้เป็นโทษปรับเป็นพินัย เพราะกรณีของต่างประเทศ เช่นประเทศสหราช
อาณาจักร มีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด และใช้โทษขังเป็นหลัก เมื่อน ามาปรับใช้กับประเทศไทยย่อม
ท าให้คนกลัวกฎหมายน้อยลง 

(5) ส านักงานต ารวจฯ ไม่มีความเห็นต่อกระบวนการออกใบอนุญาต เพราะไม่ใช่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
โดยตรง แต่เห็นด้วยที่ทาง TDRI ศึกษาในเรื่องใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (GDL) 

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
(1) แผนระดับชาติเกี่ยวกับนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน ยังขาดเรื่องการประสานงานและ

ความเข้าใจร่วมกันระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ดังนั้น เพ่ือให้ได้ข้อมูลเกี่ยวกับการจราจรและอุบัติเหตุมาวิเคราะห์
ได้อย่างมีประสิทธิภาพที่สุด นอกจากความร่วมมือแล้ว ยังต้องรวมไปถึงการท าความเข้าใจให้ตรงกันด้วย 

(2) ควรมีหน่วยงานต่าง ๆ เข้ามาร่วมผลักดันและส่งเสริมวัฒนธรรม รวมถึงร่วมปลูกจิตส านึกให้แก่
ประชาชนในการไม่ท าผิดกฎหมาย เช่น หน่วยงานอิสระ องค์กรเพื่อสังคม TDRI หรือ สสส. เป็นต้น 

(3) ควรมีการพิจารณาระบบการได้มาซึ่งใบอนุญาตขับขี่ของผู้ขับขี่หน้าใหม่ ให้มากความยากมากและ
เข้มข้นยิ่งขึ้น ส านักงานต ารวจฯ มองว่ายิ่งกระบวนการได้มาก “ยาก” ก็ย่อมมีคุณภาพมากยิ่งขึ้น รวมถึงการ
ต่ออายุใบอนุญาตก็จ าเป็นจะต้องมีการทดสอบซ า้  

(4) ควรพิจารณาปรับปรุงโทษของผู้ที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่หรือไม่พกใบอนุญาตขับขี่ให้มีโทษหนักมาก
ยิ่งขึ้น เช่นต้องมีโทษจ าคุก หรือปรับเป็นจ านวนเงินที่สูงขึ้น  

5.2 การสัมภาษณเ์ชิงลึกหน่วยงานระดับปฏิบัตกิาร 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานระดับปฏิบัติการที่มีภารกิจต่อกระบวนการออก
ใบอนุญาตขับรถ โดยแบ่งเป็น 1) ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ และ 2) ส านักงานต ารวจภูธร จังหวัด
เชียงใหม่ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

5.2.1 ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ ได้แก่ นางปาริชาติ ภู่พงศ์ศักดิ์ 
หัวหน้าฝ่ายใบอนุญาตขับรถ ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ โดยสามารถสรุปประเด็นที่ได้รับจากการ
สัมภาษณ์ได้ ดังนี้ 

สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
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(1) ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่มีการจัดท าโครงการเพื่อส่งเสริมให้ผู้ขับขี่เข้าสู่กระบวนการออก
ใบอนุญาต เช่น โครงการปลูกจิตส านึกตั้งแต่เด็กในระดับปฐมวัย โครงการนักเรียนรุ่นใหม่มี ใบอนุญาตขับขี่ 
(จักรยานยนต์) โดยได้ขยายไปถึงนิสิตนักศึกษาระดับมหาวิทยาลัยด้วย  

(2) ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ได้ประสานความร่วมมือกับบริษัทวิริยะประกันภัย และมีการ
ประสานความร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยมีการจัดอบรมในรายวิชาเดียวกันกับที่มีการจัดอบรม 
ณ ส านักงานขนส่งฯ  

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
เห็นว่าควรควรเพิ่มวิชาการอบรมที่เกี่ยวกับจิตส านึก ความรับผิดชอบของผู้ขับขี่ตั้งแต่วัยเยาว์ ดังเช่น

ประเทศญี่ปุ่น 

5.2.2 ส านักงานต ารวจภูธร จังหวัดเชียงใหม่ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากสถานีต ารวจภูธร จังหวัดเชียงใหม ่ได้แก ่พ.ต.ท.วีระยา วงค์แก้ว
รองผู้ก ากับการกลุ่มงานจราจร ต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่ โดยสามารถสรุปประเด็นที่ได้รับจากการสัมภาษณ์ได้ ดังนี้ 

สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
(1) ส านักงานสถิติแห่งชาติมีการเก็บข้อมูลในระบบ Police Road Safety (PRS) ซึ่งเป็นระบบที่ใช้

เป็นการทั่วไปทั้งประเทศ เพื่อให้เจ้าหน้าที่น าข้อมูลดังกล่าวไปประมวลสู่การวิเคราะห์สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุต่อไป 

(2) การเก็บข้อมูลอุบัติเหตุในประเด็นที่เกี ่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่จะเป็นการบันทึกว่าผู้ขับขี่มี
ใบอนุญาตหรือไม่ แต่จะไม่ได้บันทึกว่าใบอนุญาตขับขี่เป็นประเภทใด 

(3) การเชื่อมโยงข้อมูลอุบัติเหตุกับหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องจะช่วยให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายที่มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เพราะสามารถน าชุดข้อมูลมาใช้ในการวางแผนปรับปรุงแนวทางการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่ได้ 

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
(1) เห็นว่าควรมีการน าข้อมูลและเทคโนโลยีมาใช้ แทนการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ต ารวจ

จราจร เพ่ือช่วยให้เจ้าหน้าที่บังคับใช้กฎหมายให้สม ่าเสมอตลอดเวลา 

(2) ควรมีการจัดโครงการประชาสัมพันธ์ เพื่อเสริมสร้างทัศนคติในการขับขี่ให้ปฏิบัติตามกฎหมาย 
และสื่อสารถึงความส าคัญต่อการมีใบอนุญาตขับข่ี 

5.3 การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานผู้ประกอบการ คือ ศูนย์ฝึกขับขี่ปลอดภัยฮอนด้า 
สมุทรปราการ (Honda Safety Thailand Headquarter) โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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5.3.1 ศูนย์ฝึกขับข่ีปลอดภัยฮอนด้าสมุทรปราการ (Honda Safety Thailand 
Headquarter)  

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากศูนย์ฝึกขับขี่ปลอดภัยฮอนด้า สมุทรปราการ (Honda 
Safety Thailand Headquarter) ได้แก่ นางวันดี ตั้งถวิลถาวร ผู้จัดการส่วนธุรกิจเพื่อสังคม บริษัท เอ.พี. 
ฮอนด้า จ ากัด และนายเอกสิทธิ์ นาใจตรึก ผู้จัดการศูนย์ขับขี่ปลอดภัยฮอนด้าสมุทรปราการ โดยสามารถสรุป
ประเด็นที่ได้รับจากการสัมภาษณ์ได้ ดังนี้ 

สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
(1) หลักสูตรของโรงเรียนประกอบไปด้วยหลักสูตรใบอนุญาต และหลักสูตรเสริมทักษะ (Basic) แต่

หลักสูตรใบอนุญาตจะไม่สามารถออกแบบให้แตกต่างจากทางกรมขนส่งทางบกได้ 

(2) ปัญหาหลักที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ คือ “การคาดการณ์” ที่ผู้ขับขี่ไม่ทราบว่าควรปฏิบัติตนอย่างไร
เมื่อเกิดเหตุข้ึน นอกจากนั้นยังมีปัญหาด้านการขาดประสบการณ์และผู้ขับขี่มักมองว่าไม่จ าเป็นต้องเรียนขับข่ี 

(3) ระบบการขอใบอนุญาตปัจจุบัน มุ่งเน้นเพียงการใช้ทักษะเท่าที่มีอยู่ แต่ไม่มีการอบรมเรื่องการใช้ 
“เบรก” อย่างจริงจัง ทั้งท่ีเป็นทักษะที่ส าคัญ 

(4) จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุพบว่าผู้ขับขับขี่หลายคนยังไม่มีใบอนุญาตขับข่ี  

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
(1) ควรมีการอบรมและทดสอบการใช้เบรกหรือสถานีเบรก และต้องมีการขับขี่ในสถานการณ์จ าลอง

ต่าง ๆ ให้มากข้ึน 

(2) ผู้ขับขี่ควรเพิ่มเติมทักษะต่าง ๆ และเข้าอบรมอย่างต่อเนื่องเพ่ือเพ่ิมพูนประสบการณ์ อีกท้ังยังต้อง
ปลูกฝังทัศนคติเก่ียวกับความปลอดภัยให้มากข้ึน  

(3) ต้องมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง เพราะกฎหมายปัจจุบันที่มีอยู่นั้น คนส่วนใหญ่ก็ยังไม่
ปฏิบัติตาม ดังนั้น การจะก าหนดกฎเกณฑ์ท่ีมีรายละเอียดมาก เช่น การน าตัวอย่างระบบของต่างประเทศมาใช้
บังคับก็อาจไม่สัมฤทธิ์ผล 

(4) การจะท าให้มีคนเข้าสู่ระบบขับขี่ จะต้องใช้วิธีที่เหมาะสมกับบริบทของสังคมและเป็นไปได้  

5.4 การสัมภาษณห์น่วยงานอื่นที่มีภารกิจเกี่ยวข้อง 

5.2.3 สถาบันนิติวิทยาศาสตร์  

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนสถาบันนิติวิทยาศาสตร์ ได้แก่ นายกณิก เฉลิมพักตร์  
นักนิติวิทยาศาสตร์ สถาบันนิติวิทยาศาสตร์ โดยสามารถสรุปประเด็นที่ได้รับจากการสัมภาษณ์ได้ ดังนี้ 

สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
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(1) ทางสถาบันมีส่วนช่วยสนับสนุนนโยบาย Road Safety โดยมีการประสานงานร่วมกับศูนย์อ านวย
ความปลอดภัยทางถนนของ จ.นนทบุรี ในการวิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเชิงลึก โดยพิจารณาปัจจัยต่างๆ 
ร่วมกัน ได้แก่ คน ถนนและสิ่งแวดล้อมอย่างรอบคอบ เพ่ือน าไปสู่การคิดวิธีแก้ไขปัญหาที่ยั่งยืน  

(2) จากการตรวจสอบสาเหตุของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุการขับขี่ส่วนใหญ่ “ไม่มีใบอนุญาตขับขี”่ 

(3) ทางสถาบันมองว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นไม่อาจด่วนสรุปได้ว่ามีต้นเหตุมาจากปัจจัยด้านคนเพียงอยา่ง
เดียว  

(4) การคาดการณ์อุบัติเหตุ เป็นทักษะที่จ าเป็นอย่างมากส าหรับผู้ขับข่ี  

(5) ทางสถาบันเห็นว่าการติดต่อ ประสานและแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงานยังเป็นปัญหา 

(6) แบบฟอร์มส าหรับบันทึกสาเหตุการเกิดของอุบัติเหตุของส านักงานต ารวจมีขอบเขตไม่กว้างพอ 

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
(1) ควรจัดให้มีการอบรมเก่ียวกับทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุที่เข้มงวดมากกว่านี้ 

(2) การมีระบบใบอนุญาตแบบล าดับขั้นเป็นเรื่องดี แต่ต้องพิจารณาปัญหาอื่น ๆ ประกอบด้วย เช่น 
ปัญหาผู้ขับข่ีไม่มียานพาหนะเป็นของตนเอง ระบบ tracking และการบังคับใช้กฎหมาย 

(3) ควรมี application ที่เชื่อมโยงข้อมูลของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไว้ด้วยกัน เพื่อความสะดวกในการ
ตรวจสอบและน าข้อมูลที่มีไปใช้ในการวิเคราะห์ต้นเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได้ดียิ่งขึ้น 

5.5 บทสรุป 

จากผลการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว พบว่า 
หน่วยงานภาครัฐทั้งในระดับอ านวยการและในระดับปฏิบัติการได้มีการด าเนินการเพื่อพัฒนากระบวนการที่
เกี ่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราวให้มีความเหมาะสมกับลักษณะของผู้ขับขี ่หน้าใหม่ โครงสร้างและ
กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ไปแล้วในระดับหนึ่ง อย่างไรก็ตาม เนื่องด้วยข้อจ ากัดในหลายประการท าให้
การด าเนินการยังไม่ประสบผลส าเร็จเท่าที่ควร และส าหรับหน่วยงานเอกชนบางแห่งก็ได้มีการพัฒนาหลักสูตร
การเรียนการสอนที่มีศักยภาพที่ค่อนข้างสูงเกินกว่าหลักเกณฑ์ที่ก าหนด อย่างไรก็ตาม ส าหรับการปรับปรุง
เงื่อนไขและข้อจ ากัดส าหรับกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรจะต้องพิจารณาถึงผลที่อาจจะเกิดขึ้น
อย่างรอบคอบ เพื่อป้องกันความเสียหายและเกิดประโยชน์สูงสุดแก่ตัวผู้เรียน ทั้งนี้ ส าหรับรายละเอียดของ
การสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะอยู่ในส่วนภาคผนวกที่ 2 โดยคณะผู้วิจัยจะน าผลที่ได้รับจากการการ
สัมภาษณ์ไปจัดท าข้อเสนอเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว ตลอดจนปรับปรุงระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถให้มีความ
เหมาะสมกับลักษณะของผู้ได้รับใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวต่อไป 
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บทที่ 6 การวิเคราะห์และข้อเสนอแนะ 

การศึกษาในบทนี้คณะผู้วิจัยจะน าข้อมูลผลการทบทวน รวบรวม และวิเคราะห์การด าเนินการด้าน
กฎหมาย ข้อก าหนด กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างของระบบการออกใบอนุญาตขับขี่ในปัจจุบันและ
สถานการณ์ปัญหาที่พบเกี่ยวกับการอนุญาตให้ขับรถทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ เพื่อน ามาวิเคราะห์
ประกอบกับผลการส ารวจทัศนคติที่มีต่อการอนุญาตให้ขับขี่ของบุคคลทั่วไป และผลการสัมภาษณ์หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพื่อจัดท าข้อเสนอแนะแนวทางและวิธีการปรับปรุงแก้ไขกระบวนการให้อนุญาตที่เหมาะสมต่อไป 
โดยมีรายละเอียดบทวิเคราะห์และข้อเสนอแนะ ดังนี้ 

6.1 แนวทางการวิเคราะห์การปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขของผู้ถือครองใบอนุญาตขับ
ขี่ช่ัวคราวเพื่อรองรับการน าระบบ Graduated Driver License (GDL) มาใช้ในประเทศไทย 

ในส่วนนี้จะเป็นการวิเคราะห์ปัญหาหรือข้อพิจารณากระบวนการให้อนุญาตขับรถที่เหมาะสม โดยจะ
วิเคราะห์เปรียบเทียบประเทศไทยและต่างประเทศ โดยแบ่งแนวทางการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ประเด็น ได้แก่ 
1) หลักเกณฑ์และเงื ่อนไขการอนุญาตส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ ่มต้น  2) ระบบตัดคะแนนความประพฤติ
ใบอนุญาตขับขี่รถ และ 3) มาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับขี่ โดยรายละเอียดแต่ละประเดน็มี
ดังต่อไปนี้ 

6.1.1 หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น 

ส าหรับการวิเคราะห์ปัญหาหรือข้อพิจารณากระบวนการให้อนุญาตขับรถที่เหมาะสมในประเด็นของ 
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตส าหรับผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้น มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ขาดการก าหนดเง่ือนไขท่ีเหมาะสมระหว่างถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 
จากการศึกษาทบทวนโครงสร้างของใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว พบว่า ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว

จะถูกจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด กล่าวคือ  ระดับเกณฑ์ตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในกระแส
เลือดของผู้ขับขี่จะถูกลดลง จากปกติจะต้องไม่เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ เหลือเพียงจะต้องไม่เกิน 20 มิลลิกรัม
เปอร์เซ็นต์เท่านั้น1 อย่างไรก็ตาม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวยังคงสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มีข้อจ ากัด
เช่นเดียวกับผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิดอื่นๆ ซึ่งหลักการนี้ไม่สะท้อนถึงข้อเท็จจริงในทางปฏิบัติส าหรับ 
ผู้เริ่มต้นหัดขับรถเป็นครั้งแรกที่ควรจะต้องมีการฝึกฝนเป็นล าดับขั้น และอาจถูกจ ากัดสิทธิบางประการ เพ่ือ
เพิ่มพูนประสบการณ์และทักษะการขับขี่ไปจนถึงช่วงเวลาหนึ่ง จนเข้าสู่ระยะของการผ่อนปรนข้อห้ามหรือ
เงื่อนไขในการก ากับดูแลบางประการลง และน าไปสู่การได้ครอบครองใบอนุญาตขับขี่อย่างเต็มรูปแบบ อันจะ

 
1 กฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบญัญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
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สามารถส่งผลให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นได้มีการฝึกฝนการขับขี่จนมีทักษะและความช านาญมากเพียงพอในการ
ขับข่ีอย่างปลอดภัยได้บนท้องถนนจริง  

อย่างไรก็ตาม จากการทบทวนระบบการออกใบอนุญาตขับขี่ในต่างประเทศ พบว่า  ในหลายประเทศ
ได้มีบังคับใช้ระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduated driver licensing systems: GDLS) ซึ่ง
เป็นระบบที่ออกแบบมาเพื่อแนะน าผู้ขับขี่มือใหม่ให้เข้าสู่ระบบใบอนุญาตขับรถแบบค่อยเป็นค่อยไป อัน
เกี่ยวข้องกับกลยุทธ์ 3 ระยะที่ครอบคลุมการฝึกฝน การให้อยู่ภายใต้ข้อจ ากัด และการทดสอบ เพื่อให้ผู้ขับขี่
มือใหม่ได้รับประสบการณ์ที่เหมาะสม ซึ่งองค์ประกอบที่มีประสิทธิภาพที่สุดในระบบ GDL คือ เวลาเรียนรู้
นานขึ้นทั้งช่วงที่มีผู้ควบคุมการฝึกฝนและช่วงฝึกขับข่ีตามล าพัง โดยมีรายละเอียดสรุปได้ ดังนี้ 

• ช่วงแรก (Learner) เป็นช่วงที่เปิดโอกาสให้ผู้ขับขี่มือใหม่ได้รับการฝึกฝนในสภาวะที่ถูกควบคุม
และก ากับดูแลจากผู้มีประสบการณ์ขับขี่มาแล้วอย่างใกล้ชิด 

• ช่วงที่สอง (Intermediate) เป็นช่วงที่เปิดโอกาสให้ผู้ขับขี่มือใหม่ได้ฝึกฝนทักษะมากขึ้น แต่
ยังคงถูกจ ากัดโดยข้อจ ากัดบางประการที่ออกแบบมาเพ่ือจ ากัดการเผชิญกับสภาวะที่มีความเสี่ยงสูง 

• ช่วงที่สาม (Full license) เป็นช่วงที่ผู้ขับขี่ฝึกฝนทักษะอย่างมาเพียงพอที่จะสามารถขับรถได้
เพียงคนเดียวอย่างปลอดภัยโดยไม่มีข้อจ ากัดใดๆ อีก 

ทั้งนี้ ส าหรับการศึกษาระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้นในต่างประเทศ พบว่า การก าหนด
เงื่อนไขหรือข้อจ ากัดส าหรับผู้ขับขี่มือใหม่นั้นมีลักษณะที่แตกต่างกันออกไป โดยสามารถสรุปประเด็นการ
ก าหนดเงื่อนไขและข้อจัดกัดส าหรับผู้ขับข่ีมือใหม่ได้ใน 4 ประเด็นดังต่อไปนี้ 

(1) การก าหนดให้มีผู้ดูแล 

การก าหนดให้มีผู ้แลจะช่วยให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นได้รับการฝึกฝนภายใต้การก ากับดูแลโดยผู้มี
ประสบการณ์เพ่ือให้สามารถเรียนรู้ทักษะการขับขี่อย่างเหมาะสม เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าผู้ขับขี่ทักษะการขับขี่อย่าง
ปลอดภัยและเหมาะสมต่อการขับขี่บนถนนจริง โดยจากการศึกษาพบว่า ในสหรัฐฯ นั้น รัฐนิวยอร์คก าหนดให้
ผู ้ขับขี่มือใหม่ขับขี่ได้เฉพาะภายใต้การดูแลของผู้ถือใบอนุญาตทั่วไป ซึ่งมีอายุไม่น้อยกว่า 21 ปี ทั้งตอน
กลางวันและกลางคืน รวมถึงต้องใช้รถที่มีเบรกสองด้านส าหรับคนขับและผู้ดูแล อีกทั้งห้ามมิให้มีผู้โดยสารนั่ง
ข้างหน้า ยกเว้นผู้ดูแล อย่างไรก็ตาม อาจขับขี่โดยมีผู้โดยสารได้ หากมีผู้ดูแลนั่งไปด้วย และต้องคาดเข็มขัด
นิรภัย ทั้งนี้ ส าหรับผู้ดูแลในตอนกลางคืน ได้แก่ ผู้ปกครอง ผู้พิทักษ์ ครูสอนขับรถ หรือผู้ใช้อ านาจปกครอง
เท่านั้น2 

 

2 Denison, Stephen. “Drivers from Other Countries.” New York DMV, April 22, 2024. https://dmv.ny.gov/more-info/resources-
non-us-citizens.  
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ในส่วนของออสเตรเลียนั้น พบว่า ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ก าหนดให้ผู ้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น (Learner 
driver) ต้องขับขี่ภายใต้การควบคุมและก ากับดูแลของผู้ดูแล (Supervisor) ซึ่งต้องเป็นผู้ที่มีใบอนุญาตขับขี่
อย่างเต็มรูปแบบ (Full driver licence)3 อีกทั้งผู้แลยังมีหน้าที่ในการบันทึกประวัติและชั่วโมงการขับขี่ของผู้
ขับขี่ในระยะเริ่มต้นอีกด้วย4 นอกจากนี้ ในรัฐเซาท์ออสเตรเลียยังก าหนดให้ต้องขับขี่ภายใต้การควบคุมและ
ก าก ับด ูแลของผู ้ด ูแลเช ่นกัน โดยผู ้ด ูแลจะต้องมีใบอนุญาตขับรถเต ็มร ูปแบบมาไม่น ้อยกว่า 2 ปี  
นั่งประจ าที่นั่งผู้โดยสารด้วยเช่นกัน5  

(2) การจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ 

อีกสาเหตุประการส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนนั้นเกิดจากการขับขี่ขณะมึนเมา ดังนั้นใน
หลายประเทศจึงมีความพยายามที่จะก าหนดเงื่อนไขให้ผู ้ขับขี ่ขับรถโดยปราศจากแอลกอฮอล์ โดยจาก
การศึกษาพบว่า ในสหรัฐฯ แบ่งการก าหนดเกณฑ์ปริมาณแอลกอฮอล์ในการขับขี่ออกเป็น 2 ระดับ ได้แก่ (1) 
ส าหรับผู้ขับขี่ที่มีอายุ 21 ปีขึ้นไป จะถูกจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ไว้ที่ไม่เกิน 0.08 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ และ 
(2) ส าหรับผู้ขับขี่ที ่อายุต ่ากว่า 21 ปี จะถูกจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ไว้ที่ ไม่เกิน 0.00 - 0.02 มิลลิกรัม
เปอร์เซ็นต์ แตกต่างกันออกไปตามแต่ละรัฐ6 นอกจากนี้ ในเยอรมนีก าหนดให้ผู้ขับขี่ต้องขับขี่โดยปราศจาก
แอลกอฮอล์ (0.00 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์) จนกว่าจะอายุ 21 ปี7 และในออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ก าหนดให้ 
ผู้ขับขี่ต้องไม่มีปริมาณแอลกอฮอล์ขณะขับขี่ (0.0 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์) เช่นกัน8 

(3) การจ ากัดพื้นที่และการจ ากัดความเร็ว 

การฝึกฝนในระยะเริ่มต้นควรเริ่มจากการใช้ความเร็วในระดับต ่ากว่าผู้ขับขี่ทั่วไป เพื่อให้ผู้ขับขี่ใน
ระยะแรกมีความคุ้นชินและฝึกฝนทักษะการขับขี่ให้เชี่ยวชาญมากพอก่อนที่จะสามารถขับขี่ในสภาพแวดล้อม
ซึ่งใช้ความเร็วสูงได้อย่างปลอดภัย ดังนั้น ในบางประเทศจึงมีการก าหนดเงื่อนไขในการจ ากัดพื้นที่และจ ากัด
ความเร็วของผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นให้เข็มงวดกว่าผู้ ขับขี่ทั ่วไป โดยจากการศึกษาพบว่าในออสเตรเลียนั้น  
การจ ากัดความเร็วของผู้ขับขี่ในระยะเริ ่มต้นจะแตกต่างกันออกไปตามแต่ละรัฐ โดยในรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
ก าหนดให้ไม่ขับยานยนต์ด้วยความเร็วเกินขีดจ ากัดความเร็วสูงสุดที่อยู่ภายใต้บังคับของกฎทางถนน  (Rule 

 
3 NSW, Transport for. “Supervising a Learner Driver.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-
boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/learner-driver-licence/supervising.  
4 NSW, Transport for. “Using Your Learner Driver Log Book.” NSW Government, May 23, 2024. 
https://www.nsw.gov.au/driving-boating-and-transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/learner-driver-licence/using-
your-learner-driver-log-book.  
5 “Learner’s Permit.” My Licence - Parents and supervisors - Learners permit. Accessed June 17, 2024. 
https://www.mylicence.sa.gov.au/parents-and-supervisors/learners-permit.  
6 “Drunk Driving in the United States.” Wikipedia, June 10, 2024. 
https://en.wikipedia.org/wiki/Drunk_driving_in_the_United_States.  
7 Straßenverkehrsgesetz และ Fahrerlaubnis-Verordnung 
8 Road Transport Act 2013 No 18, Section 110 
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Road 2014) คือ 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง9 เช่นเดียวกันกับในรัฐแทสเมเนียที่ก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น
ห้ามขับข่ีเกินกว่า 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แม้ว่าบนสายทางดังกล่าวจะมีการอนุญาตให้ขับขี่ในความเร็วที่สูงกว่า
นั้น10 โดยส าหรับบทลงโทษของผู้ขับขี่ที่ขับขี่เกินความเร็วที่ก าหนดในรัฐนิวเซาท์เวลส์นั้นจะแบ่งเป็น 3 ระดับ 
ได้แก่11  

• กรณีขับเกินขีดจ ากัดความเร็วมากกว่า 10 – 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะถูกปรับเป็นจ านวน
ประมาณ 2,200 ดอลลาร์ออสเตรเลีย  

• กรณีขับเกินขีดจ ากัดความเร็วมากกว่า 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่ไม่เกิน 45 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง จะถูกปรับเป็นจ านวนประมาณ 2,200 ดอลลาร์ออสเตรเลีย และจะถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่อย่างต ่า 3 
เดือน  

• กรณีขับเกินขีดจ ากัดความเร็วมากกว่า 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมงขึ้นไป จะถูกปรับเป็นจ านวน
ประมาณ 3,300 – 5,1500 ดอลลาร์ออสเตรเลีย และจะถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่อย่างต ่า 6 เดือน 

นอกจากการจ ากัดความเร็วส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นแล้ว ในบางประเทศยังมีการจ ากัดพื้นที่ ห้าม
ขับส าหรับผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้นโดยเฉพาะ โดยในสาธารณรัฐไอร์แลนด์ก าหนดให้ผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้นสามารถ
ขับขี ่บนถนนได้ทุกสายทาง แต่ห้ามผู ้ขับขี ่ขับขึ ้นมอเตอร์เวย์ (Motorway)12 ทั ้งนี ้ ส าหรับแนวทางของ 
สหราชอาณาจักรนั้นได้มีการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขในปี 2018 โดยอนุญาตให้ผู ้ขับขี่รถยนต์ในระยะเริ ่มต้น
สามารถขับข่ีบนมอเตอร์เวย์ได้ อย่างไรก็ตาม เป็นการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขส าหรับรถยนต์เท่านั้น ส าหรับผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในระยะเริ่มต้นยังคงถูกจ ากัดไม่ให้ขับข่ีบนมอเตอร์เวย์เช่นเดิม13 

(4) การก าหนดให้มีป้ายสัญลักษณ์ 

ป้ายสัญลักษณ์จะแสดงระดับขั้นการขับขี่ของผู้ขับขี่ ซึ่งจะเป็นเครื่องบ่งชี้ว่าผู้ขับขี่เป็นผู้ขับขี่มือใหมท่ี่
ยังมีประสบการณ์น้อย และต้องอยู่ภายใต้กฎหมายและข้อจ ากัดที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไป ดังนั้น การติดป้าย
สัญลักษณ์จะมีส่วนช่วยให้เกิดความปลอดภัย โดยจะช่วยให้ผู ้ใช้ถนนคนอื่นๆ ตระหนักและเพิ ่มความ
ระมัดระวัง ลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  รวมไปถึงช่วยควบคุมพฤติกรรมการขับขี่  ซึ ่งการติดป้าย
สัญลักษณ์จะสามารถเป็นเครื่องย ้าเตือนผู้ขับขี่ในทางอ้อมให้ปฏิบัติตามกฎระเบียบและข้อจ ากัดต่างๆ ได้  

 
9 Road Rules 2014, Section 24-1 
10 Campbell, Matt. “What Are the Speed Limits for L Platers?” The Canberra Times, June 23, 2023. 

https://www.canberratimes.com.au/story/8245847/what-are-the-speed-limits-for-l-platers/.  
11 NSW, Transport for. “Speeding Offences and Penalties.” NSW Government, January 29, 2024. 

https://www.nsw.gov.au/driving-boating-and-transport/demerits-penalties-and-offences/offences/speeding-offences-
and-penalties.  

12 “About Learner Permits in Ireland.” RSA Prod CD. Accessed June 17, 2024. https://www.rsa.ie/services/learner-
drivers/learner-permit/what-it-is.  

13 Agency, Driver and Vehicle Standards. “Learner Drivers on Motorways from 4 June 2018.” GOV.UK, March 1, 2018. 
https://www.gov.uk/government/news/learner-drivers-will-be-allowed-on-motorways-from-2018.  
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นอกจากนี้ การติดป้ายสัญลักษณ์ยังช่วยในการบังคับใช้กฎหมาย โดยท าให้เจ้าหน้าที่ผู้บังคับใช้กฎหมาย
สามารถระบุตัวผู้ขับข่ีใหม่ได้ง่ายขึ้น เพ่ือตรวจสอบว่าผู้ขับขี่นั้นปฏิบัติตามกฎหมายหรือไม่ 

จากการศึกษาพบว่า ในหลายประเทศก าหนดให้ต้องมีการแสดงสัญลักษณ์ของการเป็นผู้ขับขี่มือใหม่ 
ตัวอย่างเช่น ในออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ก าหนดให้ผู ้ขับขี่ที ่ถือครองใบอนุญาตขับขี ่ในระยะเริ ่มต้น 
(Learner License) ต้องแสดงป้ายสัญลักษณ์ “L” สีด าบนพ้ืนหลังสีเหลือง ส าหรับผู้ขับข่ีที่ถือครองใบอนุญาต
ขับข่ีชั่วคราว ระดับท่ี 1 (Provisional Licenses: P1) จะต้องแสดงป้ายสัญลักษณ์ “P” สีแดงบนพื้นหลังสีขาว 
และผู้ขับขี่ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 2 (Provisional Licenses: P2) จะต้องแสดงสีเขียวบน
พื้นหลังสีขาว ทั้งนี้ ให้แสดงป้ายสัญลักษณ์ที่ด้านนอกของรถ ในต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและ
ด้านหลังของรถ หรือบนหลังคารถ14 โดยป้ายสัญลักษณ์แต่ละรูปแบบจะมีลักษณะดังที่ปรากฏในรูปที่ 6.1 
ต่อไปนี้ 

รูปที่ 6.1: ป้ายสัญลักษณ์ส าหรับผู้ขับขี่มือใหม่ในเครือรัฐออสเตรเลีย 

 
ที่มา NSW Government 

 
14 NSW, Transport for. “The Driving Test.” NSW Government, January 29, 2024. https://www.nsw.gov.au/driving-boating-and-
transport/driver-and-rider-licences/driver-licences/driver-licence-tests/driving-test. 
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นอกจากนี้ ในประเทศญี่ปุ ่นก าหนดให้ผู ้ขับขี ่มือใหม่ต้องแสดงสัญลักษณ์ “Shoshinsha mark” 

(初心者マーク) (หรือ “Wakaba mark” (若葉マーク) ในบริเวณหน้ารถส าหรับการขับขี่ใน

ปีแรกหลังจากท่ีได้รับใบอนุญาตขับขี่15 โดยป้ายสัญลักษณ์จะมีลักษณะดังที่ปรากฏในรูปที่ 6.2 ต่อไปนี้ 

รูปที่ 6.2: ป้ายสัญลักษณ์ส าหรับผู้ขับขี่มือใหม่ในประเทศญี่ปุ่น 

 
ที่มา Tokyo Metropolitan Police Department 

ดังนั้น การจากทบทวนกรณีศึกษาในต่างประเทศจึงสะท้อนให้เห็นว่า การก าหนดเงื่อนไขและข้อจ ากัด
บางประการส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไปจะช่วยให้ผู้ขับขี่ได้รับประสบการณ์การขับขี่
ที่ใช้งานได้จริงในสถานการณ์ที่มีความเสี่ยงต ่า ทั้งในประเด็นของการก าหนดให้มีผู้ดูแลในการขับขี่ ซึ่งจะช่วย
ให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นสามารถฝึกฝนทักษะการขับข่ีภายใต้การก ากับดูแลของผู้มีประสบการณ์อย่างเหมาะสม 
การก าหนดเงื่อนไขให้ผู้ขับขี่ขับรถโดยปราศจากแอลกอฮอล์ เพื่อความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุใน
สภาวะที่ไม่พร้อมขับขี่ เช่น ภายหลังจากท่ีดื่มสุรา การก าหนดจ ากัดพ้ืนที่ห้ามขับและจ ากัดความเร็วที่แตกต่าง
จากผู้ขับขี่ท่ัวไป เพ่ือให้ผู้ขับขี่เริ่มต้นการฝึกฝนด้วยการใช้ความเร็วในระดับต ่ากว่าผู้ขับขี่ทั่วไป ตลอดจนควรมี
การฝึกฝนทักษะการขับขี่ให้เชี่ยวชาญมากพอก่อนที่จะสามารถขับขี่ในสภาพแวดล้อมซึ่งใช้ความเร็วสูงได้อย่าง
ปลอดภัย รวมไปถึงการก าหนดให้ต้องติดป้ายสัญลักษณ์ส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น ยังช่วยให้ผู้ขับขี่รถคันอ่ืน
ทราบและใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษได้ ซึ่งเงื่อนไขเหล่านี้ต่างยังไม่ปรากฎในหลักการของการควบคุมและ
ก ากับดูแลผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นซึ่งถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในประเทศไทย ดังนั้น หากมีการก าหนด
เงื่อนไขเพ่ิมเติมส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในประเด็นที่เกี่ยวข้องดังกล่าว นอกจากจะช่วยพัฒนา

 
15 “Shoshinsha Mark.” Wikipedia, April 16, 2024. https://en.wikipedia.org/wiki/Shoshinsha_mark.  
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ทักษะและประสบการณ์ของผู้ขับขี่เป็นล าดับอย่างเหมาะสมแล้ว ยังจะช่วยให้ประเทศไทยสามารถน าระบบ 
GDL มาปรับใช้กับกระบวนออกใบอนุญาตขับขีภ่ายในประเทศได้ในที่สุด 

หลักเกณฑ์การทดสอบยังไม่ครอบคลุมทักษะท่ีจ าเป็นต่อการขับขี่ 
จากการศึกษาทบทวนโครงสร้างของหลักสูตรการอบรมและทดสอบการขอรับใบอนุญาตขับขี่ พบว่า  

ตามประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการอบรมและทดสอบสมรรถภาพ
ของร่างกายผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอต่ออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ. 2565 นั้น ก าหนดให้ผู้ที่ประสงค์
จะขอรับใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ต้องทดสอบเพียง 3 ท่า จากท่าทดสอบทั้งหมด 7 ท่า โดยเป็นท่าบังคับจ านวน 
2 ท่า ได้แก่ การขับรถเดินหน้าและหยุดรถเทียบทางเท้า และการขับรถเดินหน้าและถอยหลังในทางตรง และ
เลือกทดสอบอีก 1 ท่า ทั้งนี้ ส าหรับรถจักรยานยนต์ ก าหนดให้ต้องทดสอบจ านวน 3 ท่า  จากท่าทดสอบ
ทั้งหมด 5 ท่า โดยเป็นท่าบังคับ1 ท่า คือ การขับรถโดยปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร และเลือกทดสอบอีก 2 
ท่า ซ่ึงหลักเกณฑ์การก าหนดท่าทดสอบนั้นอาจยังไม่ครอบคลุมลักษณะและทักษะที่จ าเป็นในการขับขี่บนถนน
จริง  

นอกจากนี้ แม้ว่ากรมการขนส่งทางบกจะได้มีการก าหนดเพ่ิมเติมประเด็นของการคาดการณ์อุบัติเหตุ 
(Hazard Perception) ลงในหลักสูตรการอบรมและทดสอบของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ โดยเป็นการ
ให้ความรู้ในการตัดสินใจและการควบคุมรถที่ถูกต้อง เมื่อต้องเผชิญกับสถานการณ์ฉุกเฉินในกระแสจราจรที่มี
รูปแบบแตกต่างกัน และฝึกทักษะให้สามารถคิดวิเคราะห์และประเมินความเสี่ยงจากสิ่งต่างๆ บนถนนได้ดี
ยิ ่งขึ ้น เพื ่อให้ผู ้ข ับขี่สามารถตัดสินใจหลีกเลี ่ยงได้ก่อนเกิดอุบัติเหตุ  โดยมีความมุ ่งหวังว่าผู ้ขับขี่จะมี
ความสามารถในการรู้เท่าทันต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบนถนนก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่รถไปใช้รถ
จริง16 อย่างไรก็ตาม การก าหนดเพิ่มเติมประเด็นของการคาดการณ์อุบัติเหตุนั้นในการทดสอบจะอยู่ในลักษณะ
ของข้อสอบปรนัยเป็นหลัก ซึ่งอาจยังไม่สอดคล้องกับทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุที่ต้องพิจารณาประเมนิผล
จากการทักษะการควบคุมรถในการขับขี่จริงเป็นหลัก ท าให้ในปัจจุบันการทดสอบส าหรับการออกใบอนุญาต
ขับข่ียังไม่สามารถประเมินทักษะของผู้ขับขี่ได้อย่างแท้จริง 

 
16 
https://www.facebook.com/DLTAngthong.official/photos/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%
E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8
%9A%E0%B8%81-
%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%94%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%
B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%97%E0%B8%A
4%E0%B8%A9%E0%B8%8E%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%82%E0
%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8
%95%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B9%83%E0%B8%9A%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%B8%E0%B8%8D%E0%B8%B2
%E0%B8%95%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%96-
%E0%B9%82%E0%B8%94%E0%B8%A2%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%88%E0%B8%B8%E0%B8%AB/5726
47318373135/?paipv=0&eav=AfakDesj-c3Jdb5o9LsUQB2mN6bIBKvj58MV5ZHCKPj0HRYsCOvF6gbZu_gXWK0GRPI&_rdr 
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ทั้งนี้ จากการศึกษาในต่างประเทศพบว่า ลักษณะการทดสอบผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นนั้นมีความเข้มข้น
เป็นอย่างมาก โดยในออสเตรเลียก าหนดให้ผู้ขับขี่ท่ีถือครองใบอนุญาตขับข่ีในระยะเริ่มต้นต้องทดสอบการรับรู้
อันตราย (Hazard Perception Test: HPT) เมื่อถือใบอนุญาตขับขี่ในระยะเริ่มต้นมาแล้ว 10 เดือน และ
ส าหรับผู้ขับขี่ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับท่ี 1 และผู้ขับข่ีที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับ
ที่ 2 จะต้องผ่านการทดสอบและประเมินความสามารถในการรับรู้อันตรายบนท้องถนนอีกครั้ง  ทั้งนี้ จะไม่มี
ทดสอบการขับขี่ ในขณะที่แนวทางของสหรัฐฯ นั้น ในขั้นตอนของทั้ง Junior Permit และ Junior License 
ต้องมีการทดสอบขับขี่บนถนนจริง ซึ่งจะเป็นการประเมินทักษะในการขับขี่สถานการณ์ต่างๆ เช่น การขับรถ
ผ่านสี่แยก เลี้ยวซ้ายและขวา และเปลี่ยนเลน การทดสอบท่าท่างการเลี้ยวตามถนนสามแบบ (Y-turn, K-turn, 
และ broken U-turn) เป็นต้น โดยการทดสอบขับขี ่บนถนนจริงจะประเมินผ่านการให้คะแนนกว่า 31 
ตัวชี้วัด17 เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าผู้ขับขี่จะมีทักษะมากพอที่จะสามารถขับขี่บนถนนจริงได้อย่างปลอดภัย นอกจากนี้ 
ส าหรับในเยอรมนีก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นหรือ “Learner License” จะต้องเข้าเรียนภาคทฤษฎีจนถึง
ชั่วโมงข้ันต ่า จึงจะสามารถเข้าสู่การสอบภาคปฏิบัติได้ โดยการทดสอบภาคปฏิบัติคือการทดสอบขับขี่บนถนน
จริงเป็นเวลา 55 นาที ซึ่งผู้ขับขี่ต้องสอบผ่านทั้งหมด 8 ท่าทดสอบ18 เช่น การเปลี่ยนเลน การขับในวงเวียน 
การปฏิบัติตามสัญญาณจราจร การขับขี่บริเวณทางม้าลาย เป็นต้น 

จากทบทวนกรณีศึกษาในต่างประเทศจึงสะท้อนให้เห็นว่า ในหลายประเทศมีการออกแบบหลักสูตร
การทดสอบผู้ขับข่ีอย่างเข้มข้น เพ่ือน ามาใช้ประเมินทักษะของผู้ขับขี่ได้อย่างรอบด้าน โดยมีทั้งการก าหนดให้ผู้
ขับขี่ต้องผ่านการทดสอบการรับรู้อันตรายก่อนได้รับใบอนุญาตเต็มรูปแบบ การก าหนดให้มีการทดสอบขับขี่
จริงบนถนนผ่านการประเมินด้วยตัวชี้วัดที่เข้มข้น รวมทั้งการก าหนดท่าทดสอบที่ผู้ขับขี่ต้องสอบผ่านทั้งหมด 
เพื่อให้แน่ใจได้ว่าผู้ขับขี่จะมีทักษะและความสามารถมากพอที่จะขับขี่บนท้องถนนได้อย่างปลอดภัย  อย่างไรก็
ตาม ส าหรับหลักเกณฑ์การทดสอบของประเทศไทยยังเป็นการก าหนดให้ทดสอบเพียง 3 ท่า จากท่าทดสอบ
ทั้งหมด นอกจากนี้ แม้จะมีความพยายามน าประเด็นของการคาดการณ์อุบัติเหตุ  (Hazard Perception) 
เพ่ิมเติมลงในหลักสูตรการอบรมและทดสอบของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ แต่ก็ยังคงอยู่ในรูปแบบของ
ข้อสอบปรนัยเป็นหลัก สะท้อนให้เห็นว่าหลักเกณฑ์การทดสอบผู้ขับขี่ของประเทศไทยนั้นอาจยังไม่สามารถ
ประเมินทักษะของผู้ขับขี่ได้อย่างแท้จริง ดังนั้น หากมีการปรับปรุงหลักเกณฑ์การทดสอบให้มีความครอบคลุม
ทักษะที่จ าเป็นต่อการขับขี่อย่างปลอดภัย ก็จะส่งผลให้การประเมินผลผู้ขับขี่สามารถสะท้อนทักษะและ
ความสามารถของผู้ขับขี่ออกมาได้มากยิ่งขึ้น อันจะส่งผลต่อทักษะการขับขี่จริงภายหลังจากได้รับใบอนุญาต 

ขาดการประเมินผลการขับข่ีก่อนเปลี่ยนไปใช้ใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ 
เนื่องจากผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวจะไม่ถูกจ ากัดสิทธิใดๆ นอกเหนือจากการจ ากัดปริมาณ

แอลกอฮอล์ และสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มีข้อจ ากัดเช่นเดียวกับผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิดอื่นๆ  ท าให้ 

 
17 New York State Department of Motor Vehicles Road Test ... Accessed June 17, 2024. https://www.idriveny.com/wp-

content/uploads/2022/06/roadtest.pdf.  
18 Fahrerlaubnis-Verordnung, Section 48a 
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ในปัจจุบันยังไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับการบันทึกชั่วโมงการขับขี่รวมถึงประสบการณ์การขับขี่ของ  
ผู้ขับขี่ในระหว่างระหว่างการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ส่งผลให้ขาดการติดตามประเมินผลทักษะการขับ
ขี่ในระหว่างที่ผู้ขับขี่ยังอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้น ซึ่งควรจะเป็นอีกหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าคัญส าหรับการออก
ใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ เพ่ือให้แน่ใจได้ว่าผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นได้มีการสะสมประสบการณ์และทักษะ
ที่มากพอส าหรับการขับข่ียานพาหนะบนท้องถนน 

นอกจากนี้ ในขั้นตอนของการเปลี่ยนผ่านจากถือครองใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวไปสู่การได้รับใบอนุญาต
แบบเต็มรูปแบบนั้น ผู้ขับขี่สามารถด าเนินการได้โดยไม่ต้องมีการอบรมหรือทดสอบเพ่ิมเติม เว้นแต่จะเป็นกรณี
ที่ใบอนุญาตเดิมสิ้นอายุเกิน 1 ปี จึงจะต้องผ่านการอบรมเพิ่มเติม ซึ่ งท าให้ลักษณะของการเปลี่ยนผ่านจาก
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไปสู่ใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบนั้นไม่สอดคล้องกับข้อเท็จจริงในทางปฏิบัติที่ผู้ถือ
ครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวควรได้รับการติดตามประเมินผลทักษะขับขี่ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครอง
ใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าผู้ขับขี่ทักษะการขับข่ีอย่างปลอดภัยและเหมาะสมต่อการขับขี่บน
ถนนจริง 

อย่างไรก็ตาม จากการศึกษากรณีศึกษาในต่างประเทศพบว่า ในหลายประเทศมีการก าหนดการบันทึก
ชั่วโมงและประสบการณ์การขับขี่ รวมถึงมีการติดตามประเมินผลทักษะการขับขี่ก่อนเปลี่ยนไปใช้ใบอนุญาต
แบบเต็มรูปแบบ โดยในสหรัฐ รัฐนิวยอร์คก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่ถือครอง Learner Permit ต้องอยู่ในล าดับขั้นนี้
อย่างน้อย 6 เดือน ซึ่งในระหว่างนี้จะต้องมีการฝึกฝนการขับขี่ซึ่งผู้ปกครองให้การรับรองมาแล้วไม่น้อยกว่า 50 
ชั่วโมง โดยใน 50 ชั่วโมงนั้น ต้องมีชั่วโมงการฝึกฝนการขับขี่เมื่อดวงอาทิตย์ลับขอบฟ้าไม่น้อยกว่า 15 ชั่วโมง
และจะต้องกรอกแบบฟอร์มรับรองการขับขี่ หรือ “DMV MV-262” เพ่ือบันทึกชั่วโมงการขับขี่ ก่อนจะเปลี่ยน
ผ่านไปสู่การถือครอง Junior License โดยผู้ขับขี่จะต้องอยู่ในล าดับขั้นอย่างมากที่สุด 1.5 ปี แต่ผู้ที่อบรมกับ
โรงเรียนสอนขับรถจะอยู่ในล าดับขั้นนี้อย่างน้อย 6 เดือน และได้รับใบอนุญาตเมื่ออายุ 18 ปี หรือยื่นขอรับ
ตอนอายุ 17 หลังได้รับ DMV MV-285 ทั้งนี้ ผู้ขับขี่จะต้องผ่านการทดสอบขับขี่บนถนนจริงด้วยก่อนจะยื่น
ขอรับใบอนุญาตขับขี่ ในขณะที่เยอรมันก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะของขั้นการขับขี่พร้อมผู้ร่วมเดินทาง (BF17) 
ใช้เวลา 6 เดือนก่อนอายุ 17 ปี และต้องเข้าทดสอบทั้งภาคทฤษฎี ภาคปฏิบัติ สมรรถภาพ และการปฐม
พยาบาลก่อนอายุ 17 ปี เมื่อเข้าสู่ขั้นการทดลองขับ จะต้องอยู่ในระยะเวลาทดลอง 2 ปี ก่อนจะเปลี่ยนผ่าน
ไปสู่การได้รับใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบ ในส่วนของออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะ
เริ่มต้นจะต้องได้รับการทดสอบการรับรู้อันตราย และหากอายุต ่ากว่า 25 ปี ต้องถือใบอนุญาตอย่างน้อย 12 
เดือนต้องผ่านการทดลองขับขี่ภายใต้การดูแลจ านวน 120 ชั่วโมง และเป็นการขับขี่ตอนกลางคืน 20 ชั่วโมง19 
โดยเมื่อเข้าสู่ขั้นตอนของการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว ระดับที่ 1 ก าหนดให้ผู ้ขับขี่จะต้องทดสอบ
ความสามารถในการรับรู้อันตราย และหากถือครองใบอนุญาตมา 18 เดือน หรือ 12 เดือน โดยไม่เคยถูกพักใช้

 
19 Learner Drivers | Transport for NSW. Accessed June 17, 2024. https://www.transport.nsw.gov.au/roadsafety/young-

drivers/learners.  
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ใบอนุญาต จะสามารถยื่นขอใบอนุญาตใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 2 ได้ และส าหรับการเปลี่ยนผ่านจาก
การถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 2 ไปสู่การถือครองใบอนุญาตแบบเต็มรูปแบบนั้น ก าหนดให้  
ผู้ขับขี่จะต้องทดสอบความสามารถในการรับรู้อันตราย และต้องถือใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 1  มาเป็น
ระยะเวลา 18 เดือน 

จากทบทวนกรณีศึกษาในต่างประเทศจึงสะท้อนให้เห็นว่า การเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาต
ขับขี่แบบเต็มรูปแบบจ าเป็นจะต้องมีการติดตามประเมินผลทักษะการขับขี่ของผู้ขับขี่ โดยอาจเป็นทั้งการ
บันทึกประสบการณ์ขับขี่ รวมไปถึงการก าหนดให้มีการทดสอบทักษะและความสามารถของผู้ขับขี่อีกครั้ง เพ่ือ
ประเมินผลทักษะของผู้ขับขี่ว่ามีความเหมาะสมต่อการขับขี่บนถนนจริงอย่างไร้เงื่อนไขหรือไม่ อย่างไรก็ตาม 
ส าหรับแนวทางของประเทศไทยในปัจจุบันยังคงขาดการติดตามประเมินผลทักษะการขับขี่ในระหว่างที่ผู้ขับขี่
ยังอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้นก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ ดังนั้น หากมีการ
ก าหนดเงื่อนไขเพื่อติดตามประเมินผลผู้ขับขี่ระหว่างในระยะเวลาการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ก็จะ
ส่งผลให้หน่วยงานก ากับดูแลสามารถทราบประวัติการขับขี่รวมทั้งประสบการณ์ในการขับขี่ ซึ่งผู้ขับขี่มีการ
ฝึกฝนในระหว่างการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว และช่วยให้ผู้ขับขี่ได้รับการประเมินผลทักษะการขับขี่
อย่างเหมาะสมก่อนที่จะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับข่ีแบบเต็มรูปแบบ 

6.1.2 ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถ 

ส าหรับการวิเคราะห์ปัญหาหรือข้อพิจารณากระบวนการให้อนุญาตขับรถที่เหมาะสมในประเด็นของ 
ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

การบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถ ยังไม่สอดคล้องกับแนวทางที่
เหมาะสมต่อการก ากับดูแลผู้ถือครองใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 

ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี ่รถใบอนุญาตขับขี่เป็นหนึ่งในมาตรการบังคับใช้
กฎหมายส าคัญเพื่อให้เกิดความปลอดภัยบนท้องถนน ซึ่งระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถ
ใบอนุญาตขับขี่จะบังคับใช้กับผู้ขับขี่ทุกประเภทใบอนุญาต โดยมีคะแนนเต็ม 12 คะแนนเท่ากันทุกราย และ
หลักเกณฑ์การก าหนดคะแนนที่ตัดมีตั้งแต่ 1 คะแนน ไปจนถึง 4 คะแนน ซึ่งเมื่อผู้ขับขี่ถูกตัดคะแนนจนเหลือ 
0 คะแนน จะถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับคราวละ 90 วัน ซึ่งการก าหนดให้ผู้ขับขี่ทุกประเภทมีคะแนนเต็ม 12 
คะแนนเท่ากันทุกราย อาจไม่สอดคล้องกับแนวทางการก ากับดูแลผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ที่อาจยัง
ขาดประสบการณ์และทักษะในการขับขี่ ซึ่งควรจะถูกก ากับดูแลเป็นพิเศษ เพื่อป้องกันความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่อาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมไปถึงการก าหนดจ านวนคะแนนที่ถูกตัดส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราวอาจต้องมีลักษณะที่เข้มงวดกว่าผู้ถือครองใบอนุญาตชนิดอ่ืนๆ เพ่ือเป็นแนวทางในการป้องปรามมิให้ผู้
ขับข่ีกระท าความผิดในช่วงระหว่างที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

ทั้งนี้ จากการศึกษากรณีตัวอย่างในต่างประเทศพบว่า ในบางประเทศมีการก าหนดให้การตัดคะแนน  
ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นมีลักษณะที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไป โดยในออสเตรเลยนั้น รัฐนิวเซาท์เวลส์นั้นก าหนดให้ 
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ผู้ที่ถือครองใบอนุญาตแต่ละประเภทมีเกณฑ์คะแนนที่ไม่เท่ากัน ซึ่งส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในระยะ
เริ่มต้นจะมีเพดานคะแนนเต็ม 4 แต้ม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 1 จะมีเพดานคะแนนเต็ม  
4 แต้ม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 2 จะมีเพดานคะแนนเต็ม 7 แต้ม และผู้ถือครองใบอนุญาต
ขับขี่ไม่จ ากัดจะมีเพดาน 13 แต้ม20 นอกจากนี้ รัฐนิวเซาท์เวลส์ยังบังคับใช้การตัดแต้ม 2 เท่า (Double 
Demerits)21 ส าหรับผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนกฎจราจรในช่วงเวลาวันหยุดเทศกาล เช่น วันแรงงาน ช่วงวันคริสมาสต์ถึง
วันปีใหม่ เป็นต้น โดยการเพิ่มแต้ม 2 เท่าจะครอบคลุมเฉพาะความผิด 4 ลักษณะได้แก่ (1) การขับรถเร็วเกิน
ก าหนด (2) การใช้โทรศัพท์มือถืออย่างผิดกฎหมาย (3) การไม่คาดเข็มขัดนิรภัยและ (4) ขับข่ีโดยไม่สวมหมวก
นิรภัย ทั้งนี้ หากมีการฝ่าฝืนกฎจราจรในพื้นที่โรงเรียนในระยะเวลาปกติที่ไม่ใช่สุดสัปดาห์ วันหยุดสาธารณะ 
หรือวันหยุดของโรงเรียนรัฐบาลที่ได้ประกาศไว้ ผู้ขับขี่จะถูกเพ่ิมคะแนนจากคะแนนตามความผิดที่ได้กระท าไป 
และหากได้กระท าการฝ่าฝืนในช่วงเวลาที่มีการเพิ่มคะแนน 2 เท่าคะแนนที่เพิ่มขึ้นจากการฝ่าฝืนในเขต
โรงเรียนจะถูกน ามาคิดเป็น 2 เท่าเช่นกัน22 ในขณะที่นอร์เวย์ ก าหนดให้ผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วง
ทดลอง (Probationary-licence drivers) หากฝ่าฝืนกระท าความผิดจะถูกบันทึกคะแนนเป็นสองเท่าของใน
แต่ละฐานความผิด ส่งผลให้ผู ้ที ่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองจะถูกตัดคะแนน 4 หรือ 6 คะแนน
แล้วแต่กรณี และหากผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองถูกบันทึกคะแนนไปถึง 4 คะแนน จะได้รับ
จดหมายเตือน หากถูกบันทึกคะแนนถึง 8 คะแนนภายในระยะเวลาสามปี ผู้ขับขี่จะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่23 
ทั้งนี้ จากงานศึกษาเกี่ยวกับผลการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ในประเทศ
นอร์เวย์ พบว่า ผู้ขับขี่จะลดอัตราการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรลง เมื่อผู้ขับขี่มีจ านวนคะแนนที่จะท าให้ถูกเพิก
ถอนใบอนุญาต ซึ่งจากการส ารวจพบว่ามีผู้ขับขี่เพียงไม่กี่รายที่ได้รับคะแนนมากจนต้องสูญเสียใบอนุญาตใน
การละเมิดครั้งถัดไป และยังมีผู้ถูกเพิกถอนใบอนุญาตน้อยลงอีกด้วย  

จากทบทวนกรณีศึกษาในต่างประเทศจึงสะท้อนให้เห็นว่า การก ากับดูแลผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นที่
เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไปเป็นหนึ่งในแนวทางที่ใช้ก ากับดูแลผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวที่อาจยังขาด
ประสบการณ์และทักษะในการขับขี่ให้ถูกก ากับดูแลเป็นพิเศษ ทั้งในประเด็นของเกณฑ์คะแนนเต็มและเกณฑ์
จ านวนคะแนนที่ถูกตัดเมื่อกระท าความผิด เพื่อป้องกันความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
รวมไปถึงเพื่อเป็นแนวทางในการป้องปรามมิให้ผู้ขับขี่กระท าความผิดในช่วงระหว่างที่ถือครองใบอนุญาตขบัขี่
ชั่วคราว ดังนั้น จึงสมควรให้มีการปรับปรุงหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาต

 
20 “How demerit points work”, NSW Government, accessed June 12, 2024, https://www.nsw.gov.au/driving-boating-
andtransport/demerits-penalties-and-offences/how-demerit-points-work. 
21 “Double demerits”, Centre for Road Safety, Accessed June 12, 2024 
https://roadsafety.transport.nsw.gov.au/campaigns/double-demerits.html#. 
22 “School zones”, Centre for Road Safety, Accessed, June 12, 2024 
https://roadsafety.transport.nsw.gov.au/stayingsafe/schools/flashinglights/index.html. 
23 Fridulv Sagberg, Hanne B. Sundfør, “Self-reported deterrence effects of the Norwegian driver’s licence penalty point 
system”, Transportation Research Part F, Elsevier 
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ขับขี่รถของประเทศไทย ให้มีความเหมาะสมกับลักษณะการก ากับดูแลพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวมากยิ่งข้ึน 

6.1.3 มาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับข่ี 

ส าหรับการวิเคราะห์ปัญหาหรือข้อพิจารณากระบวนการให้อนุญาตขับรถที่เหมาะสมในประเด็นของ 
มาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับข่ีมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

จ านวนผู้มีใบอนุญาตยังมีจ านวนน้อย 
จากสถิติของสัดส่วนใบอนุญาตขับขี่ต่อรถจักรยานยนต์จดทะเบียนในปี พ.ศ. 2564 พบว่า ผู้ขับขี่ที่ถือ

ครองใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ทั่วประเทศมีจ านวนร้อยละ 59 ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าจ านวนผู้ถือครอง
ใบอนุญาตในการขับขี่ยังคงมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับผู้ขับขี่จริง อย่างไรก็ตาม ทักษะการขับขี่ปลอดภัยเป็น
ทักษะที่มีความจ าเป็นที่จะต้องได้รับการอบรมและทดสอบเพ่ือให้ผ่านมาตรฐานในการได้รับใบอนุญาต ซึ่งการ
ขับรถโดยไม่ได้ผ่านกระบวนการเข้ารับใบอนุญาตอย่างถูกต้องส่งผลให้ผู้ขับขี่ไม่มีหลักประกันความสามารถ
และทักษะในการขับขี่ที่เพียงพอต่อการขับรถบนท้องถนนจริง และมีแนวโน้มที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุในอัตรา
ที่สูงกว่าผู้ขับขี่ที ่ได้รับใบอนุญาต ยิ่งไปกว่านั้น การได้รับใบอนุญาตขับขี่เป็นส่วนส าคัญต่อการบังคับใช้
กฎหมาย เช่น มาตรการลงโทษเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิด เมื่อผู้ขับขี่ขับรถโดยไม่ได้รับใบอนุญ าตจึงส่งผลให้
ระบบการบังคับใช้กฎหมายยังไม่สามารถบังคับใช้กับคนกลุ่มนี้ได้ ท าให้การด าเนินการทางด้านกฎหมายยังขาด
ประสิทธิภาพ 

6.2 ข้อเสนอแนะ 

ในส่วนนี้คณะผู้วิจัยได้จัดท าข้อเสนอแนะแนวทางแนวทางการปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขของผู้
ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวเพ่ือรองรับการน าระบบ Graduated Driver License (GDL) มาใช้ในประเทศ
ไทย รวมถึงการปรับปรุงระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถส าหรับกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว และมาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับข่ี โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

6.2.1 หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการแบ่งประเด็นข้อเสนอต่อการปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาต
ออกเป็น 6 ประเด็น ได้แก่ (1) การอบรมและการทดสอบ (2) ป้ายสัญลักษณ์ (3) การก าหนดให้มีผู้ดูแล (4) 
การจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ (5) การจ ากัดพื้นที่และความเร็ว และ (6) การเปลี่ยนผ่านไปสู่ใบอนุญาตขับขี่
ส่วนบุคคล โดยมีรายละเอียดข้อเสนอรายประเด็นดังต่อไปนี้ 

ข้อเสนอแนะส าหรับการปรับปรุงการอบรมและการทดสอบ 
(1) ก าหนดให้ทดสอบทุกท่าทดสอบ และเพิ่มเติมท่าทดสอบให้มีครอบคลุมท่าขับผ่านสี่แยกและการ

เปลี่ยนเลน การขับในวงเวียน เป็นต้น 
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(2) พิจารณาการน าเครื่องจ าลองขับรถ (Simulator) หรือพัฒนาโปรแกรมการจ าลองการขับรถมาใช้
ในหลักสูตรการอบรมและทดสอบ เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถฝึกหัดขับรถได้ในทุกสถานการณ์บนถนนสาธารณะ 
โดยกรมการขนส่งทางบกอาจพิจารณาประสานความร่วมมือกับหน่วยงานภาคเอกชนที่มีความสามารถ  
เพื่อท าความตกลงในการขอใช้ประโยชน์จากโปรแกรมจ าลองการขับขี่ที่มีการพัฒนามาแล้วในการอบรมและ
ทดสอบของกรมฯ 

(3) ก าหนดให้ประเด็นการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Hazard Perception) เป็นการทดสอบภาคปฏิบัติ
นอกเหนือจากการทดสอบในรูปแบบปรนัยด้วย 

ข้อเสนอแนะส าหรับการก าหนดให้มปี้ายสัญลักษณ์ 
(1) ก าหนดให้ในกระบวนการออกใบอนุญาตฯ ผู ้ขับขี ่ที ่ได้รับใบอนุญาตชั ่วคราวจะได้รับป้าย

สัญลักษณ ์เพ่ือน าไปติดไว้ยังรถของตนในจุดที่สามารถมองเห็นได้ง่าย 

ข้อเสนอแนะส าหรับการก าหนดให้มีผู้ดูแล 
(1) ก าหนดให้ผู้ขับขี่ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นขับขี่ได้เฉพาะภายใต้การดูแลของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่

ส่วนบุคคลซึ่งมีประสบการณ์ขับข่ีรถชนิดนั้นๆ มาไม่น้อยกว่า 5 ปี 

(2) ก าหนดข้อห้ามมิให้มีผู้โดยสารนั่งข้างหน้า ยกเว้นผู้ดูแล แต่สามารถขับขี่โดยมีผู้โดยสารได้ หากมี
ผู้ดูแลเดินทางไปด้วย 

(3) ก าหนดให้ผู้ดูแลเป็นผู้ลงลายมือชื่อเพื่อรับรองประวัติการขับขี่และบันทึกชั่วโมงการขับขี่ในแต่ละ
ครั้งผ่านการบันทึกลงในเอกสารรับรองการขับขี่ 

ข้อเสนอแนะส าหรับการจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ 
(1) พิจารณาแก้ไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทาง

บก พ.ศ. 2522 โดยเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในผู้ถือครองใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวจาก 
20 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ ให้เป็น 0 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 

ข้อเสนอแนะส าหรับการจ ากัดพื้นที่และความเร็ว 
(1) ก าหนดเพิ่มเติมเงื่อนไขจ ากัดพื้นที่ห้ามขับ โดยก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นห้ามขับขึ้นถนนที่มี

การจ ากัดความเร็วสูง เช่น Motorway 

(2) ก าหนดจ ากัดความเร็วสูงสุดของผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นไว้ที่ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส าหรับทุกสายทาง 

ข้อเสนอแนะส าหรับแนวทางการเปลี่ยนผ่านไปสู่ใบอนุญาตขับข่ีส่วนบุคคล 
(1) ก าหนดให้ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวต้องการการฝึกฝนทักษะ โดยก าหนดชั่วโมงขั้นต ่าใน

การขับขี่ในการหัดขับ 50 ชั่วโมง ภายใน 12 เดือน โดยเป็นเวลากลางคืน 10 ชั่วโมง 
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(2) ก  าหนดให ้ม ีการจ ัดท  า “เอกสารร ับรองการข ับข ี ่” ซ ึ ่ งบ ันท ึกช ั ่ ว โมงการข ับข ี ่และ 
ประวัติการขับขี่ของผู้ขับขี่ภายใต้การก ากับดูแลของผู้ดูแล ซึ่งจะสอดคล้องกับเงื่อนไขที่ก าหนดให้ผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว สามารถขับข่ีได้เฉพาะภายใต้การดูแลของผู้ดูแลเท่านั้น เพ่ือให้สามารถตรวจสอบได้ว่า
ผู้ขับขี่ได้มีการน ารถออกมาขับขี่บนท้องถนนอย่างต่อเนื่อง เพื่อประเมินผลการขับขี่ในช่วงระหว่างถือครอง
ใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราว และสามารถใช้เป็นเอกสารส าหรับการยื ่นขอเปลี ่ยนแปลงไปสู ่ใบอนุญาตขับขี่  
ส่วนบุคคล โดยส าหรับการบันทึกชั่วโมงการขับขี่จะใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วย เช่น การใช้แอพพลิเคชันเพ่ือ
บันทึกข้อมูล 

(3) ก าหนดให้ผู้ขับขี่ต้องรับได้รับการประเมินความสามารถในด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุอีกครั้ง ก่อน
จะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล 

6.2.2 ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถ 

ส าหรับข้อเสนอแนะในประเด็นของการปรับปรุงระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่รถ 
ส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว คณะผู้วิจัยเห็นว่าควรด าเนินการพิจารณาทบทวนหลักเกณฑ์การตัด
คะแนนในกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว โดยอาจแบ่งเป็น 2 ทางเลือก ดังนี้ 

(1) พิจารณาทบทวนลดจ านวนคะแนนเต็มของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวให้น้อยกว่าคะแนน
เต็มของใบอนุญาตประเภทอื่น 

(2) ก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่อยู่ระหว่างถือครองใบอนุญาตชั่วคราวถูกตัดคะแนนเป็นสองเท่าของแต่ละฐาน
ความผิด 

6.2.3 มาตรการสนับสนุนให้ประชาชนมีใบอนุญาตขับข่ี 

เพื่อส่งเสริมให้เกิดการเข้าถึงการได้รับใบอนุญาตขับขี่อย่างเท่าเทียม ตลอดจนส่งเสริมให้ประชาชน
เข้ามาด าเนินการท าใบอนุญาตขับขี่อย่างถูกต้อง คณะผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอดังต่อไปนี้ 

(1) สนับสนุนให้เกิดการจัดตั้งโรงเรียนสอนขับรถจากภาคเอกชนให้มากขึ้น รวมไปถึงด าเนินมาตรการ
เพื่อจูงใจให้ประชาชนเข้ารับการอบรมและทดสอบ ณ โรงเรียนสอนขับรถ ซึ่งนอกจากจะช่วยลดภาระของ
กรมการขนส่งทางบกแล้ว ยังส่งผลให้ประชาชนในแต่ละพ้ืนที่เข้าถึงกระบวนการได้รับใบอนุญาตฯ อย่างทั่วถึง 
และได้รับการอบรมทดสอบการขับขี่ท่ีถูกต้อง ได้มาตรฐานตามท่ีกรมการขนส่งทางบกก าหนด 

(2) ประสานความร่วมมือกับหน่วยงานเอกชนหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อหารือถึงความเป็นไปได้
ส าหรับนโยบายในการเชื่อมโยงประวัติการขับขี่และจ านวนคะแนนของผู้ขับขี่กับสิทธิประโยชน์ที่ผู้ขับขี่ซึ ่งมี
ประวัติขาวสะอาดจะได้รับ โดยอาจเป็นการได้รับสิทธิประโยชน์ทางด้านประกันภัย การได้รับส่วนลดค่าผ่าน
ทาง ส่วนลดในการตรวจเช็คสภาพรถ หรือการได้รับส่วนลดส าหรับการซื้ออะไหล่หรือยางรถยนต์ 
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(3) เพ่ิมเติมหลักสูตรการเรียนการสอนเกี่ยวกับการขับขี่อย่างปลอดภัยในระบบการศึกษา ทั้งในระดับ
มัธยมศึกษา อาชีวะศึกษา และระดับอุดมศึกษา โดยอาจประสานความร่วมมือกับกระทรวงศึกษาธิการเพ่ือ
บรรจุเป็นวิชาเพิ่มเติม หรือเป็นวิชาเลือกเสรี โดยผู้ที่เข้าเรียนสามารถได้รับการอบรมเรียนรู้ทักษะการขับขี่ที่
ถูกต้องและปลอดภัย ตลอดจนผลักดันโครงการสอบขับขี่ที่โรงเรียน เพื่อให้เยาวชนได้เรียนรู้หลักการขับขี่
ปลอดภัย และได้รับใบอนุญาตขับขีท่ี่ถูกต้องตามกฎหมาย โดยเสียเวลาน้อยลง 

(4) สนับสนุนงบประมาณส าหรับการด าเนินการเพ่ือขอรับใบอนุญาตขับรถให้แก่ผู้มีรายได้น้อย โดยรัฐ
อาจสนับสนุนผ่านการใช้เงินงบประมาณ เพื่อให้ผู้มีรายได้น้อยสามารถเข้าถึงกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับ
รถได้ง่ายขึ้น และส่งเสริมการได้รับใบอนุญาตขับรถอย่างเท่าเทียมกัน 

6.3 บทสรุปการด าเนินการ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการจัดกลุ่มข้อเสนอแนะให้สอดคล้องกับแนวทางการขับเคลื่อนใน 3 ระดับ ได้แก่ 
(1) ระยะเร่งด่วน สามารถด าเนินการได้ทันที (2) ระยะกลาง สามารถด าเนินการได้ภายใน 5-10 ปี และ (3) 
ระยะยาว ด าเนินการภายใน 10 ปีขึ้นไป โดยมีรายละเอียดดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 6.1: แนวทางการขับเคลื่อนข้อเสนอแนะ 
ระยะเวลาการขับเคลื่อน ข้อเสนอ 

ระยะเร่งด่วน สามารถด าเนินการได้ทันที • การปรับปรุงเกณฑ์การจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ 
ระยะกลาง สามารถด าเนินการได้ภายใน 5-10 ปี • การปรับปรุงเกณฑ์การตัดคะแนนในระบบตัดคะแนน

ความประพฤต ิใบอนุญาตข ับข ี ่รถของผ ู ้ถ ือครอง
ใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 

• การปรับปรุงหลักสูตรการอบรมและการทดสอบ 
• การก าหนดให้มีป้ายสัญลักษณ์ส าหรับผู้ขับขี่ในระยะ

เริ่มต้น 
ระยะยาว ด าเนินการภายใน 10 ปีขึ้นไป • การก าหนดให้มีผู้ดูแลในการขับขี่ระยะเริ่มต้น 

• การก าหนดเง่ือนไขการจ ากัดพื้นท่ีและจ ากัดความเร็ว 
• การก าหนดชั ่วโมงขั ้นต ่าในการฝึกฝนการขับขี ่ใน

ระหว่างถือครองใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว 
• การก าหนดให้มีการจัดท าเอกสารรับรองการขับขี่ เพื่อ

ติดตามและประเมินผลผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้น 
• การพัฒนามาตรการสนับสนุนให้ประชาชนเข้าสู่

กระบวนนการออกใบอนุญาตขับข่ี 
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บทที่ 7 ร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

การศึกษาในบทนี้คณะผู้วิจัยจะท าการแก้ไขปรับปรุงร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้องหลักเกณฑ์และเงื่อนไข
ของการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว โดยเป็นการแก้ไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

7.1 ร่างกฎกระทรวง ฉบับที่ 22 (พ.ศ. ...) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 

กฎกระทรวง 

ฉบับท่ี 22 (พ.ศ. ...) 

ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 5 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งแก้ไข
เพิ่มเติมโดยประกาศคณะรักษาความสงบแห่งชาติ ฉบับที่ 87/2557 เรื่อง การแก้ไขเพิ่มเติม ผู้รักษาการตาม
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับอ านาจหน้าที่ของเจ้าพนักงานต ารวจ ลงวันที่ 10 กรกฎาคม พุทธศักราช 2557 และ
มาตรา 142 วรรคห้า แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2557 นายกรัฐมนตรี ออกกฎกระทรวงไว้ ดังต่อไปนี้ 

ให้ยกเลิกกฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“(1) กรณีตรวจวัดจากเลือด เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ เว้นแต่ผู้ขับขี่ในกรณี ดังต่อไปนี้มีปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด เกิน 0 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 

 (ก) ผู้ขับขี่ซึ่งมีอายุต ่ากว่ายี่สิบปีบริบูรณ์ 

 (ข) ผู้ขับขี่ซึ่งได้รับใบอนุญาตขับรถชั่วคราวตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

 (ค) ผู้ขับขี่ซึ่งมีใบอนุญาตขับขี่ส าหรับรถประเภทอ่ืนที่ใช้แทนกันไม่ได้ 

 (ง) ผู้ขับข่ีซึ่งไม่มีใบอนุญาตขับขี่ หรืออยู่ระหว่างถูกพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับข่ี” 
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ภาคผนวกที่ 1 
แบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจ 

1. แบบสอบถามส าหรับผู้ขับขี่ เร่ือง การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่ 

แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งของโครงการศึกษาเพื่อยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้าใหม่ ซึ่งได้รับทุนสนับสนุนจากศนูย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.)  ด าเนินการวิจัยโดยมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) โดยมี
วัตถุประสงค์เพื ่อศึกษาและวิเคราะห์สถานการณ์ปัญหาของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว รวมถึงวิเคราะห์
พฤติกรรมการขับขี่ ลักษณะหรือสถิติของการกระท าความผิดตามกฎหมายจราจร และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของผู้ได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ตลอดจนประเมินประสิทธิภาพของระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถ ส าหรับการบังคับใช้
ในผู ้ได้ร ับใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว (หากมีข้อสงสัยประการใด กรุณาติดต่อ คุณอัชราภรณ์ อริยสุนทร ได้ทางอีเมล์ 
atcharaporn@tdri.or.th หรือ โทร. 02 718 5461-2 ต่อ 351 หรือ 092 629 9009) 

แบบสอบถามฉบับนี้จะประกอบด้วยค าถามท้ังหมด 5 ส่วน คือ 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 ประสบการณ์การถือครองใบขับข่ี 
ส่วนที่ 3 พฤติกรรมการขับขี่และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
ส่วนที่ 4 ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบขับขี่ช่ัวคราวและระบบตัดแต้มใบขับข่ี 
ส่วนที่ 5 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

 

  
ค าชี้แจง โปรดตอบแบบสอบถามด้วยการเติมเครื่องหมาย ✓ ลงใน  หรือระบุข้อความในช่องว่างที่ตรงกับความเป็น
จริงและความคิดเห็นของท่านให้สมบูรณ์ ค ำตอบของท่ำนจะไม่สำมำรถระบุได้ถึงตัวตนของผู้ตอบ โดยมีค าเฉพาะที่อาจ
พบในแบบสอบถาม อธิบายได้ดังนี้ 

• “ใบขับขี่ชั่วครำว” ให้หมายถึง ใบอนุญาตขับขี่ท่ีออกให้ส าหรับผู้ที่ขอรับใบอนุญาตขับขี่เป็นครั้งแรกตามกฎหมาย
ว่าด้วยรถยนต์ 

• “ใบขับขี่ทั่วไป” ให้หมายถึง ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลที่ออกให้ภายหลังผู้ขับขี่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว โดยมี
อายุการใช้งาน 5 ป ี

• “ระบบตัดแต้มใบขับขี่” ให้หมายถึง ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับรถ 
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ส่วน 1:  ข้อมูลการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

1.1 ปัจจุบันท่านอาศัยอยู่ที่จังหวัด  
 กรุงเทพฯ  เชียงใหม่ 
 พัทยา (ชลบุรี)  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

1.2 รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทางในปัจจุบัน 
 รถยนต์ส่วนบุคคล  รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 
 รถจักรยานยนต์รับจ้าง  เรียกรถผ่านแอพลิเคชันเรียกรถผ่านแอพลิเคชัน 
 ขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืน  
(โปรดระบุ):............................................... 

 

1.3 เหตุผลในการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางตามข้อ 1.2 (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 
 เป็นรถของตนเอง  สะดวก รวดเร็ว 
 ค่าเดินทางสมเหตุสมผล  ประหยัดค่าใช้จ่าย 
 เข้าถึงเส้นทางการเดินทางได้ง่าย  สามารถประมาณระยะเวลาการเดินทางได้ 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

1.4 ความถี่ในการเดินทางในหนึ่งสัปดาห์ 
 6 - 7 วันต่อสัปดาห์ (แทบทุกวัน)  3 - 5 วันต่อสัปดาห์ 
 1 - 2 วันต่อสัปดาห์  ไม่ค่อยเดินทาง (น้อยกว่า 1 วันต่อสัปดาห์) 

ส่วน 2:  ประสบการณ์การถือครองใบขับขี่ 

2.1 ท่านขับรถมาเป็นเวลากี่ปี 
 น้อยกว่า 1 ปี  1-2 ปี 
 3-5 ปี  6-10 ปี 
 มากกว่า 10 ปี  

2.2 ความถี่ในการขับขีใ่นหนึ่งสัปดาห์ 
 6 - 7 วันต่อสัปดาห์ (แทบทุกวัน)  3 - 5 วันต่อสัปดาห์ 
 1 - 2 วันต่อสัปดาห์  น้อยกว่า 1 วันต่อสัปดาห์ 

2.3 จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ 
 เดินทางไปเรียน/ท างาน  เดินทางไปหาครอบครัว/เพ่ือน 
 เดินทางไปท าธุระ  เดินทางไปท่องเที่ยว 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

2.4 ช่วงเวลาการเดินทางโดยส่วนใหญ่ (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 
 04.01– 06.00 น.  06.01 – 09.00 น. 
 09.01 – 11.00 น.  11.01 – 13.00 น. 
 13.01 – 16.00 น. 16.01 – 18.00 น. 
18.01 – 21.00 น. 21.01 – 04.00 น. 
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2.5 ประเภทยานพาหนะที่ขับข่ีโดยส่วนใหญ่ 
 รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก  รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ (Big bike)  

(500cc ขึ้นไป) 
 รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน  รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน 
 รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล  รถสามล้อ (สาธารณะ) 
 ยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ  
(โปรดระบุ):............................................... 

 

2.6 ประเภทใบขับข่ีที่ครอบครอง (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 

 ใบขับข่ีชั่วคราว  ใบขับข่ีรถยนต์ส่วนบุคคล 
 ใบขับข่ีรถจักรยนต์ส่วนบุคคล  ใบขับข่ีรถสาธารณะ 
 ใบขับข่ีรถบรรทุก  ใบขับข่ีระหว่างประเทศ 
 ใบขับข่ีประเภทอ่ืน ๆ  
(โปรดระบุ):............................................... 

 ไม่มีใบขับข่ี 

2.7 เหตุผลที่ไม่มีใบขับขี ่*ผู้ที่มีใบขับข่ีไม่ต้องตอบค าถามข้อนี้* (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 

 อยู่ระยะหว่างการฝึกหัดขับขี่  อายุน้อยกว่าที่กฎหมายก าหนด 
 ขับข่ีในระยะทางสั้นๆ  เคยมีแต่หมดอายุ 
 ไม่สะดวกในการเข้ากระบวนการขอรับใบขับขี่  เห็นว่าไม่จ าเป็นต้องมี  
 ไม่ได้ขับข่ีเลย  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

2.8 รูปแบบการฝึกฝนในระยะการหัดขับข่ี (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 

 ฝึกฝนด้วยตนเอง  ฝึกฝนกับครอบครัว 
 ฝึกฝนกับโรงเรียนสอนขับรถ  ฝึกฝนด้วยสื่อออนไลน์ เช่น youtube 
 ไม่เคยฝึกฝนการขับขี่  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

2.9 เหตุผลในการเลือกรูปแบบการฝึกฝนตามข้อ 2.8 (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 

 ต้องการฝึกฝนด้วยวิธีที่ถูกต้อง  ต้องการฝึกฝนโดยผู้เชี่ยวชาญ 
 ประหยัดค่าใช้จ่าย  ไม่สะดวกไปเรียนกับโรงเรียน 
 ไม่เคยฝึกฝนการขับขี่  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

2.10 ท่านเคยโดนเรียกตรวจใบขับขี่หรือไม่ 

 เคย   ไม่เคย 

2.11 ท่านเคยถูกตัดคะแนนจากระบบตัดแต้มใบขับขี่หรือไม่ 

 เคย  ไม่เคย 
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ส่วน 3:  พฤติกรรมการขับขี่และสาเหตุการเกิดอุบัติเหต ุ

3.1 โปรดท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องว่างตามความถี่ของพฤติกรรม (เฉพำะผู้ขับขี่) 

พฤติกรรม ความถี่ของพฤติกรรม 
ทุกคร้ัง บ่อยคร้ัง บางคร้ัง นานๆ 

คร้ัง 
ไม่ปฏิบัติ

เลย 
1. ขับข่ีหลังจากดื่มของมึนเมา      
2. ขับข่ีหลังจากพักผ่อนไม่เพียงพอ      
3. ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ      
4. ขับรถด้วยความเร็วเกินก าหนด      
5. ขับรถบนทางเท้า      
6. ไม่หยุดให้คนข้ามทางม้าลาย      
7. ไม่หลบรถฉุกเฉิน      
8. ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว      
9. ขับรถโดยไม่ติดป้ายทะเบียน      
10. ตัดหน้ากระชั้นชิด      
11. ไม่เปิดไฟเลี้ยว      
12. ไม่ให้สัญญาณรถคันหลัง      
13. แข่งรถในทาง      
14. ขับรถฝ่าไฟแดง      
15. ขับรถย้อนศร      
16. ขับรถโดยไม่มีใบขับข่ี      

 

3.2 ท่านเคยประสบอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ 

 เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหัส, ต้องได้รับการ
รักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบปัญหาในการ
ด ารงชีวิต) 

 เคย ไม่ร้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 

 ไม่เคย  

3.3 ญาติหรือคนใกล้ชิดของท่านเคยประสบอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ 

 เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหัส, ต้องได้รับการ
รักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบปัญหาในการ
ด ารงชีวิต) 

 เคย ไม่ร้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 

 ไม่เคย  

3.4 ท่านเห็นว่าสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนเกิดจากปัจจัยใดเป็นส าคัญ 

 คน (ผู้ขับขี่)  รถ 
 ถนน  สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  
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3.5 ท่านเห็นว่าปัจจัยของผู้ขับขี่ในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

 ผู้ขับขี่ขาดทักษะในการขับขี่อย่างปลอดภัย  ผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
 ผู้ขับขี่ขับขี่ด้วยความประมาท  ผู้ขับขี่ไม่ช านาญเส้นทาง 
 ผู้ขับขี่ตัดสินใจผิดพลาด  ผู้ขับขี่มีปัญหาด้านสุขภาพ 

3.6 ท่านเห็นว่าปัจจัยของรถในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากท่ีสุด 

 อุปกรณ์ของรถบกพร่อง  รถเสื่อมสภาพ 
 รถไม่ได้ถูกน ามาขับขี่เป็นระยะเวลานาน  รถถูกดัดแปลงสภาพ 
 รถขาดการบ ารุงรักษา  

3.7 ท่านเห็นว่าปัจจัยของถนนในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากท่ีสุด 

 ทางช ารุด  ทางเป็นหลุมเป็นบ่อ 
 ทางโค้ง  ทางร่วมทางแยก 
 เครื่องหมายสัญญาณจราจรช ารุด หรือการทาสี
ตีเส้นไม่ชัดเจน 

 

3.8 ท่านเห็นว่าปัจจัยของสิ่งแวดล้อมในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสภาพทางอุตุนิยมวิทยา 
เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจัด กระแสลมแรง 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยหมอกฝุ่น ควันไฟ 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยแสงสว่างจ้า หรือความมืด  ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยอุปกรณ์ภายในรถ เช่น 
พระเครื่อง ลูกปะค า หรือของที่วาง/ห้อยหน้า
กระจก 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสิ่งแวดล้อมข้างทาง เช่น 
ป้าย ต้นไม้ใหญ่ เสาไฟ สายไฟระโยงรยางค์  

 ถูกแทรกแซงการได้ยินด้วยเสียงรบกวน 

3.9 ท่านเห็นว่าการปรับปรุงแก้ไขปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุในข้อใดจะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ได้มากที่สุด 

 คน (ผู้ขับขี่)  รถ 
 ถนน  สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  
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ส่วน 4:  ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบขับขี่ชั่วคราวและระบบตัดแต้มใบขับขี่ 

ค าชี้แจง: โปรดระบุระดับความเห็นโดยท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องว่าง  

ค าถาม ระดับความเห็น 
เห็นด้วย 

มากที่สุด (5) 
เห็นด้วย 
มาก (4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง (3) 

เห็นด้วย 
น้อย (2) 

เห็นด้วย 
น้อยที่สุด (1) 

ไม่เห็นด้วย (0) ไม่มีความเห็น 

4.1 ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบขับขีช่ั่วคราว 
1) การถือครองใบขับขี่มีความส าคัญต่อการขับรถบน

ท้องถนน 
       

2) กระบวนการขอร ับใบข ับข ี ่ ในปัจจ ุบ ันม ีความ
เหมาะสมกับผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้น 

       

3) อายุ 18 ปีขึ้นไปเป็นช่วงอายุท่ีเหมาะสมในการไดร้บั
ใบขับข่ีรถยนต์ 

       

4) อายุ 15 ปีขึ้นไปเป็นช่วงอายุท่ีเหมาะสมในการไดร้บั
ใบขับข่ีช่ัวคราวของรถจักรยานยนต์ 

       

5) การขอรับใบขับขี่ของรถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่
ควรมีหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอบรมและทดสอบ
ที ่แตกต่างจากการขอรับการขอรับใบขับขี ่ของ
รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก 

       

6) หลักสูตรการอบรมและทดสอบผู้ขับขี่ในปัจจุบันมี
ความเหมาะสม 

       

7) ทักษะการคาดการณ์อุบัติเหตุมีความส าคัญและ
จ าเป็นส าหรับผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้น 

       

8) กระบวนการขอรับใบขับขี่ชั่วคราวควรมีการฝึกฝน
เป็นล าดับขั้น เพื่อให้ผู้ขับขี่ได้รับประสบการณ์ใน
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การขับขี่ในระดับหนึ่ง ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การ
ได้รับใบขับขี่ท่ัวไป 

9) การขับขี่ในระหว่างถือครองใบขับขี่ชั่วคราวควรมี
การก าหนดข้อห้ามหรือเงื ่อนไขบางประการที่
เข้มงวดกว่าการขับข่ีปกติ 

       

10) ควรมีการก าหนดจ ากัดพื้นที่ในการขับขี่หรือจ ากัด
ความเร็วขั้นสูงของผู้ถือใบขับขี่ชั่วคราวที่แตกต่าง
จากผู้ขับขี่ท่ัวไป 

       

11) ค ว ร ม ี ก า ร ต ิ ด ต าม ป ระ เ ม ิ น ผลท ั ก ษะและ
ความสามารถของผู้ขับขี่ที่ถือครองใบขับขี่ชั่วคราว 
ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบขับขี่ท่ัวไป 

       

12) การติดแผ่นป้ายสัญลักษณ์ที่แสดงว่าเป็นผู้ขับขี่ใน
ระยะเริ่มต้นมีความส าคัญต่อการขับข่ีบนท้องถนน 

       

4.2 ทัศนคติต่อระบบตัดแต้มใบขับขี ่
1) กระบวนการบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัย

ทางท้องถนนในปัจจุบันมีประสิทธิภาพ 
       

2) การบังคับใช้ระบบตัดแต้มใบขับขี่จะสามารถจูงใจ
ให้ท่านปฏิบัติตามกฎจราจรได้มากยิ่งขึ้น 

       

3) ระบบตัดแต้มใบขับขี ่จะเป็นเครื ่องมือส าคัญที่
สามารถช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนลงได้ 

       

4) ระบบตัดแต้มใบขับขี ่ในปัจจุบันมีความชัดเจน 
เข้าใจง่าย และผู้ขับข่ีสามารถปฏิบัติตามได้ง่าย 

       

5) การก าหนดข้อหาความผิดภายใต้ระบบตัดแต้ม
ใบขับขี่ในปัจจุบันมีความเหมาะสมและครอบคลุม
เพียงพอแล้ว 
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6) การก าหนดจ านวนคะแนนภายใต้ระบบตัดแต้ม
ใบขับขี่ในปัจจุบันมีความเหมาะสมและครอบคลุม
เพียงพอแล้ว 

       

7) การตัดคะแนนของผู้ถือครองใบขับขี่ชั่วคราวควรมี
ลักษณะที่เข้มงวดกว่าการตัดคะแนนของผู ้ขับขี่
ทั่วไป 

       

8) กระบวนการจัดการอบรมและทดสอบ รวมถึง
เนื้อหาที่ใช้ในการอบรมและทดสอบมีคุณภาพและ
สามารถสร้างความตระหนักรู้ในการกระท าความผิด
กฎจราจรให้แก่ผู้ขับขี่ได้เป็นอย่างดี 

       

9) ระบบตัดแต้มใบขับข่ีในปัจจุบันต้องได้รับการพัฒนา
และปรับปรุงแก้ไข 

       

 
4.3 ความเห็นต่อการปรับปรุงเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ในการขอรับใบขับขี่ช่ัวคราว (ถ้ามี) 
...............................................................................................................................................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................................................................................................................................................... 
 
4.4 ความเห็นต่อการปรับปรุงระบบตัดแต้มใบขับข่ีให้มีความเหมาะสมกับลักษณะของผู้ถือครองใบขับขี่ช่ัวคราว (ถ้ามี) 
...............................................................................................................................................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................................................................................................................................................... 
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ส่วนที่ 5: ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

5.1 ช่วงอายุ (ปี) 

 ต ่ากว่า 15 ปี  16-20 ปี 
 21-25 ปี  26-30 ปี 
 31-40 ปี  41-50 ปี 
 50-60 ปี  มากกว่า 60 ปีขึ้นไป 

5.2 เพศ 

 ชาย  หญิง 
 ไม่ระบุ  

5.3 ระดับการศึกษาสูงสุดของท่าน คือ 
 ประถมศึกษา  ปริญญาตรี 
 มัธยมศึกษาตอนต้น  ปริญญาโท 
 มัธยมศึกษาตอนปลาย /ปวช.  ปริญญาเอก 
 อนุปริญญา/ปวส  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

5.4 อาชีพ 
 นักเรียน/นักศึกษา  ประกอบธุรกิจส่วนตัว/ค้าขาย 
 พนักงานบริษัทเอกชน  ข้าราชการ/ รัฐวิสาหกิจ 
 แม่บ้าน/พ่อบ้าน เกษียณอายุ    รับจ้าง 
 เกษตรกร  ว่างงาน/ ก าลังหางาน 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

5.5 รายได้ของท่าน (บาทต่อเดือน) 
 น้อยกว่า 5,000 บาท  25,000 - 29,999 บาท 
 5,000 - 9,999 บาท  30,000 - 39,999 บาท 
 10,000 - 14,999 บาท  40,000 - 49,999 บาท 
 15,000 -19,999 บาท  50,000 - 99,999 บาท 
 20,000 - 24,999 บาท  100,000 บาทขึ้นไป 
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2. แบบสอบถามส าหรับผู้โดยสาร เรื่อง ทัศนคติต่อการยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่หน้า
ใหม่เพื่อความปลอดภัยทางท้องถนน 

แบบสอบถามชุดนี้เป็นแบบสอบถามของผู้โดยสาร ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโครงการศึกษาเพื่อยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่
หน้าใหม่ ที่ได้รับทุนสนับสนุนจากศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.)  ด าเนินการวิจัยโดยมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อ
การพัฒนาประเทศไทย (TDRI) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและวิเคราะห์สถานการณ์ปัญหาของกระบวนการออกใบอนุญาต
ขับขี่ชั่วคราว รวมถึงวิเคราะห์พฤติกรรมการขับขี่ ลักษณะหรือสถิติของการกระท าความผิดตามกฎหมายจราจร และสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว ตลอดจนประเมินประสิทธิภาพของระบบตัดคะแนนความประพฤติในการ
ขับรถ ส าหรับการบังคับใช้ในผู้ได้รับใบอนุญาตขับข่ีช่ัวคราว (หากมีข้อสงสัยประการใด กรุณาติดต่อ คุณอัชราภรณ์ อริยสุนทร 
ได้ทางอีเมล์ atcharaporn@tdri.or.th หรือ โทร. 02 718 5461-2 ต่อ 351 หรือ 092 629 9009) 

แบบสอบถามฉบับนี้จะประกอบด้วยค าถามท้ังหมด 4 ส่วน คือ 
ส่วนท่ี 1 ข้อมูลการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนท่ี 2  ทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยงท่ีอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
ส่วนท่ี 3  ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบขับขี่และมาตรการบังคับใช้กฎหมาย 
ส่วนท่ี 4  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  

ค าชี้แจง โปรดตอบแบบสอบถามด้วยการเติมเครื่องหมาย ✓ ลงใน  หรือระบุข้อความในช่องว่างที่ตรงกับความเป็น
จริงและความคิดเห็นของท่านให้สมบูรณ์ ค ำตอบของท่ำนจะไม่สำมำรถระบุได้ถึงตัวตนของผู้ตอบ โดยมีค าเฉพาะที่อาจ
พบในแบบสอบถาม อธิบายได้ดังนี้ 

• “ผู้โดยสำร"  ให้หมายถึง  บุคคลซึ่งไม่ได้ขับขี่ด้วยตนเอง และไม่มีใบขับขี่ 

• “ใบขับขี่ชั่วครำว” ให้หมายถึง ใบอนุญาตขับขี่ท่ีออกให้ส าหรับผู้ที่ขอรับใบอนุญาตขับขี่เป็นครั้งแรกตามกฎหมาย
ว่าด้วยรถยนต์ 

• “ใบขับขี่ทั่วไป” ให้หมายถึง ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลที่ออกให้ภายหลังผู้ขับขี่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว โดยมี
อายุการใช้งาน 5 ป ี

• “ระบบตัดแต้มใบขับขี่” ให้หมายถึง ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับรถ 
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ส่วน 1:  ข้อมูลการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

1.5 ปัจจุบันท่านอาศัยอยู่ที่จังหวัด  
 กรุงเทพฯ  เชียงใหม่ 
 พัทยา (ชลบุรี)  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

1.6 รูปแบบส่วนใหญ่ของการเดินทางในปัจจุบัน 
 รถยนต์ส่วนบุคคล  รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 
 รถจักรยานยนต์รับจ้าง  เรียกรถผ่านแอพลิเคชันเรียกรถผ่านแอพลิเคชัน 
 ขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืน  
(โปรดระบุ):............................................... 

 

1.7 เหตุผลในการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางตามข้อ 1.2 (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 
 เป็นรถของตนเอง  สะดวก รวดเร็ว 
 ค่าเดินทางสมเหตุสมผล  ประหยัดค่าใช้จ่าย 
 เข้าถึงเส้นทางการเดินทางได้ง่าย  สามารถประมาณระยะเวลาการเดินทางได้ 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

1.8 ความถี่ในการเดินทางในหนึ่งสัปดาห์ 
 6 - 7 วันต่อสัปดาห์ (แทบทุกวัน)  3 - 5 วันต่อสัปดาห์ 
 1 - 2 วันต่อสัปดาห์  ไม่ค่อยเดินทาง (น้อยกว่า 1 วันต่อสัปดาห์) 

1.9 จุดประสงค์ในการเดินทางส่วนใหญ่ 
 เดินทางไปเรียน/ท างาน  เดินทางไปหาครอบครัว/เพ่ือน 
 เดินทางไปท าธุระ  เดินทางไปท่องเที่ยว 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

1.10 ช่วงเวลาการเดินทางโดยส่วนใหญ่ (เลือกได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 

 04.01– 06.00 น.  06.01 – 09.00 น. 
 09.01 – 11.00 น.  11.01 – 13.00 น. 
 13.01 – 16.00 น. 16.01 – 18.00 น. 
18.01 – 21.00 น. 21.01 – 04.00 น. 

ส่วน 2:  ทัศนคติของผู้โดยสารต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

2.1 ท่านเห็นว่าพฤติกรรมเสี่ยงดังต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับใด 

พฤติกรรม ระดับความเสี่ยง 
มากที่สุด 

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย  
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

17. ขับข่ีหลังจากดื่มของมึนเมา      
18. ขับข่ีหลังจากพักผ่อนไม่เพียงพอ      
19. ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ      
20. ขับรถด้วยความเร็วเกินก าหนด      
21. ขับรถบนทางเท้า      
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22. ไม่หยุดให้คนข้ามทางม้าลาย      
23. ไม่หลบรถฉุกเฉิน      
24. ขับรถโดยประมาท น่าหวาดเสียว      
25. ขับรถโดยไม่ติดป้ายทะเบียน      
26. ตัดหน้ากระชั้นชิด      
27. ไม่เปิดไฟเลี้ยว      
28. ไม่ให้สัญญาณรถคันหลัง      
29. แข่งรถในทาง      
30. ขับรถฝ่าไฟแดง      
31. ขับรถย้อนศร      
32. ขับรถโดยไม่มีใบขับข่ี      

2.2 ท่านเคยประสบอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ 

 เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหัส, ต้องได้รับการ
รักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบปัญหาในการ
ด ารงชีวิต) 

 เคย ไม่ร้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 

 ไม่เคย  

2.3 ญาติหรือคนใกล้ชิดของท่านเคยประสบอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ 

 เคย ร้ายแรง (บาดเจ็บสาหัส, ต้องได้รับการ
รักษาทันที (ฉุกเฉิน), ท าให้ประสบปัญหาในการ
ด ารงชีวิต) 

 เคย ไม่ร้ายแรง (บาดเจ็บเล็กน้อย) 

 ไม่เคย  

2.4 ท่านเห็นว่าสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนเกิดจากปัจจัยใดเป็นส าคัญ 

 คน (ผู้ขับขี่)  รถ 
 ถนน  สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

2.5 ท่านเห็นว่าปัจจัยของผู้ขับขี่ในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

 ผู้ขับขี่ขาดทักษะในการขับขี่อย่างปลอดภัย  ผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
 ผู้ขับขี่ขับขี่ด้วยความประมาท  ผู้ขับขี่ไม่ช านาญเส้นทาง 
 ผู้ขับขี่ตัดสินใจผิดพลาด  ผู้ขับขี่มีปัญหาด้านสุขภาพ 

2.6 ท่านเห็นว่าปัจจัยของรถในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากท่ีสุด 

 อุปกรณ์ของรถบกพร่อง  รถเสื่อมสภาพ 
 รถไม่ได้ถูกน ามาขับขี่เป็นระยะเวลานาน  รถถูกดัดแปลงสภาพ 
 รถขาดการบ ารุงรักษา  

2.7 ท่านเห็นว่าปัจจัยของถนนในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากท่ีสุด 

 ทางช ารุด  ทางเป็นหลุมเป็นบ่อ 
 ทางโค้ง  ทางร่วมทางแยก 
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 เครื่องหมายสัญญาณจราจรช ารุด หรือการทาสี
ตีเส้นไม่ชัดเจน 

 

2.8 ท่านเห็นว่าปัจจัยของสิ่งแวดล้อมในข้อใดต่อไปนี้สามารถก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากที่สุด 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสภาพทางอุตุนิยมวิทยา 
เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจัด กระแสลมแรง 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยหมอกฝุ่น ควันไฟ 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยแสงสว่างจ้า หรือความมืด  ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยอุปกรณ์ภายในรถ เช่น 
พระเครื่อง ลูกปะค า หรือของที่วาง/ห้อยหน้า
กระจก 

 ทัศนวิสัยถูกจ ากัดโดยสิ่งแวดล้อมข้างทาง เช่น 
ป้าย ต้นไม้ใหญ่ เสาไฟ สายไฟระโยงระยาง 

 ถูกแทรกแซงการได้ยินด้วยเสียงรบกวน 

2.9 ท่านเห็นว่าการปรับปรุงแก้ไขปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุในข้อใดจะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ได้มากที่สุด 

 คน (ผู้ขับขี่)  รถ 
 ถนน  สิ่งแวดล้อม (สภาพอากาศ การบดบังทัศนวิสัย) 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  
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ส่วน 3:  ทัศนคติต่อกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับใบขับขี่ชั่วคราวและระบบตัดแต้มใบขับขี่ 

ค าชี้แจง: โปรดระบุระดับความเห็นโดยท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องว่าง  

ค าถาม ระดับความเห็น 
เห็นด้วย 

มากที่สุด (5) 
เห็นด้วย 
มาก (4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง (3) 

เห็นด้วย 
น้อย (2) 

เห็นด้วย 
น้อยที่สุด (1) 

ไม่เห็นด้วย (0) ไม่มีความเห็น 

3.1 ทัศนคติต่อกระบวนการออกใบขับขีช่ั่วคราว 
10) การถือครองใบขับขี่มีความส าคัญต่อการขับรถบน

ท้องถนน 
       

11) การขอรับใบขับขี่ของรถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่
ควรมีหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอบรมและทดสอบ
ที ่แตกต่างจากการขอรับการขอรับใบขับขี ่ของ
รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก 

       

12) ผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้นของการขับขี่ควรถูกก ากับดูแล
อย่างเข้มงวดมากกว่าผู้ขับข่ีทั่วไป 

       

13) หลักสูตรการอบรมและทดสอบที่เหมาะสมสามารถ
ท าให้ผู้ขับข่ีมีทักษะในการขับข่ีได้อย่างปลอดภัย 

       

14) ค ว ร ม ี ก า ร ต ิ ด ต าม ป ระ เ ม ิ น ผลท ั ก ษะและ
ความสามารถของผู้ขับข่ีก่อนจะได้รับใบขับขี่ท่ัวไป 

       

15) การติดแผ่นป้ายสัญลักษณ์ที่แสดงว่าเป็นผู้ขับขี่ ใน
ระยะเริ่มต้นมีความส าคัญต่อการขับข่ีบนท้องถนน 

       

4.2 ทัศนคติต่อระบบตัดแต้มใบขับขี ่
16) การปฏิบัติตามกฎจราจรสามารถช่วยลดอัตราการ

เกิดอุบัติเหตุได้จริง 
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17) มาตรการบังคับใช้กฎหมายด้านจราจรในปัจจุบันมี
ประสิทธิภาพ 

       

18) ผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้นมีโอกาสก่ออุบัติเหตุได้สูงกว่าผู้
ขับข่ีทั่วไป 

       

19) ควรมีการปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี ่ยวข้องกับการ
บังคับใช้กฎหมายในผู้ขับข่ีระยะเริ่มต้น 

       

20) การก าหนดจ านวนคะแนนในการตัดแต้มใบขับขี่
ควรพิจารณาให้สัมพันธ์กับสาเหตุส าคัญของการเกิด
อุบัติเหตุ 

       

21) ผู ้ข ับขี ่ในระยะเริ ่มต้นควรถูกตัดคะแนนในการ
กระท าความผิดจราจรมากกว่าผู้ขับข่ีทั่วไป 

       

22) กาารบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดของเจ้าหนา้ที่
ส่งผลต่อการปฏิบัติตามกฎจราจรมากยิ่งข้ึน 

       

 
3.3 ความเห็นต่อการปรับปรุงกระบวนการออกใบขับขี่ (ถ้ามี) 
...............................................................................................................................................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................................................................................................................................................... 
 
3.4 ความเห็นต่อการปรับปรุงมาตรการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจราจร (ถ้ามี) 
...............................................................................................................................................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................................................................................................................................................... 
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ส่วนที่ 5: ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

5.6 ช่วงอายุ (ปี) 

 ต ่ากว่า 15 ปี  16-20 ปี 
 21-25 ปี  26-30 ปี 
 31-40 ปี  41-50 ปี 
 50-60 ปี  มากกว่า 60 ปีขึ้นไป 

5.7 เพศ 

 ชาย  หญิง 
 ไม่ระบุ  

5.8 ระดับการศึกษาสูงสุดของท่าน คือ 
 ประถมศึกษา  ปริญญาตรี 
 มัธยมศึกษาตอนต้น  ปริญญาโท 
 มัธยมศึกษาตอนปลาย /ปวช.  ปริญญาเอก 
 อนุปริญญา/ปวส  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):............................................... 

5.9 อาชีพ 
 นักเรียน/นักศึกษา  ประกอบธุรกิจส่วนตัว/ค้าขาย 
 พนักงานบริษัทเอกชน  ข้าราชการ/ รัฐวิสาหกิจ 
 แม่บ้าน/พ่อบ้าน เกษียณอายุ    รับจ้าง 
 เกษตรกร  ว่างงาน/ ก าลังหางาน 
 อ่ืน ๆ (โปรดระบุ):...............................................  

5.10 รายได้ของท่าน (บาทต่อเดือน) 
 น้อยกว่า 5,000 บาท  25,000 - 29,999 บาท 
 5,000 - 9,999 บาท  30,000 - 39,999 บาท 
 10,000 - 14,999 บาท  40,000 - 49,999 บาท 
 15,000 -19,999 บาท  50,000 - 99,999 บาท 
 20,000 - 24,999 บาท  100,000 บาทขึ้นไป 
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ภาคผนวกที่ 2 
ผลการสัมภาษณ์เชิงลึก 

1. ผลการสัมภาษณ์เชิงลึก 

คณะผู้วิจัยได้สัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ โดยแบ่งเป็น 
(1) หน่วยงานระดับอ านวยการ (2) หน่วยงานระดับปฏิบัติการ (3) เอกชนผู้ประกอบการ และ (4) หน่วยงาน
อ่ืนที่มีภารกิจเกี่ยวข้อง เพ่ือรวบรวมสภาพปัญหาและความเห็นของหน่วยงานที่เก่ียวข้องไปพิจารณาและจัดท า
ข้อเสนอเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับการปรับปรุงเงื ่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราว ตลอดจนปรับปรุงระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถให้มีความเหมาะสมกับลักษณะ
ของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1.1 กรมการขนส่งทางบก 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากกรมการขนส่งทางบก ได้แก่ นางสาววนิดา รูปสุวรรณ 
หัวหน้าส่วนใบอนุญาตขับรถ ส านักขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 และนางสาวนิสากร ชาติศิริ หัวหน้า 
กลุ่มมาตรฐานใบอนุญาตและโรงเรียนสอนขับรถ กรมการขนส่งทางบก โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ภาพรวมสถานการณ์ของการออกใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราวในปัจจุบัน 

เน้นเรื่องความปลอดภัย โดยมีเป้าหมายที่ชัดเจน ตรงกับแผนปฏิบัติราชการเรื่องที่ 3 ซึ่งเกี่ยวกับ 
การร่วมให้ระบบการขนส่งมีความปลอดภัย” ซึ่งเป็นจุดประสงค์หลักของด้านใบอนุญาตขับขี่  

ปัญหาและอุปสรรคของหน่วยงานที่มีต่อกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราวในปัจจุบัน 

ในส่วนของขั้นตอนการด าเนินงานเกี่ยวกับการท าใบอนุญาตขับขี่ โดยพื้นฐานของการท าใบอนุญาตขับ
ขี่ต้องมีใบรับรองแพทย์ และบัตรประชาชนในส่วนของการท าใหม่ ส าหรับปัญหาในมุมมองของผู้ปฏิบัติงาน คือ 
จ านวนผู้ต้องการเข้าอบรมมีจ านวนมาก แต่สถานที่และบุคลากร “ไม่เพียงพอ” ที่จะรองรับจ านวนของ
ประชาชน ในส่วนของโรงเรียนสอนขับขี่ ก็อาจต้องพิจารณาความพร้อมของประชาชนในแง่อ่ืนๆประกอบด้วย  

นอกจากนี้ ในมุมของฝ่ายสวัสดิภาพ ซึ่งออกเกณฑ์มาตรฐานใบอนุญาตขับขี่ มองว่าต้องมีเกณฑ์ที่จะ
ท าให้เขามีความปลอดภัย ความพร้อม และความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจรที่เพียงพอ เทคนิคการขับขี่ปลอดภัย
เพียงพอหรือไม่ รวมถึงทักษะในการควบคุมรถ จึงต้องมีการทดสอบภาคปฏิบัติร่วมด้วย เหล่านี้ มีปัญหาทั้งใน
ด้านจุดอ่อนและจุดแข็ง คือ ใบรับรองแพทย์เท็จ หรือใบรับรองแพทย์ที่ตรวจไม่ละเอียด ส่วนในแง่ของการ
อบรมให้ความรู้ ก็มีผู้พยายามเฉลยข้อสอบ หรือท่องจ าข้อสอบก่อนที่จะเข้ามาท าการอบรม ทางกรมฯมองว่า
อาจเป็นจุดอ่อนได้ อย่างไรก็ตาม การก ากับดูแลผู้ขับขี่ก่อนที่จะเข้าสู่ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล ส่วนนี้กรมการ
ขนส่งมองว่า ปัจจุบันยังไม่มีการควบคุมที่เข้มงวด เหมือนแค่ใช้ระยะเวลาในการฝึกฝนด้วยตนเองเท่านั้น  
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แนวโน้มการปรับปรุงหลักเกณฑ์และเง่ือนไขส าหรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

ปัจจุบันทางกรมฯ มีแนวคิดที่จะปรับปรุงหลักเกณฑ์และเงื ่อนไขส าหรับใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว 
เนื่องจากได้มีการลงสัตยาบันภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 โดยคิดว่าจะมีการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบใบอนุญาตขับขี่ภายใน 2-3 ปี แต่ไม่มีเรื่องใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว จึงคิดว่าเป็นโอกาสดทีี่
จะน าประเด็นใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราวมาเพิ่มเติมด้วย (เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงเงื ่อนไขก่อนเลื ่อนเป็น
ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล) เพราะทางกรมก็มีการศึกษา และมีความคิดตั้งต้นคร่าว ๆ แล้วว่า ควรจะมีการ
ก าหนดข้อก าหนดเพ่ิมเติมให้แก่ผู้ขับขี่ชั่วคราว แต่ยังไม่ได้วางแผนในเชิงรายละเอียด เลยยังไม่สามารถตอบใน
เชิงลึกได้ อย่างไรก็ดี ทางกรมฯมองว่า เป็นการดีที่ทาง TDRI ก าลังศึกษาในประเด็นนี้อยู่ และคิดว่าจะเป็น
ประโยชน์ต่อการพัฒนาระบบใบอนุญาตขับขี่ของกรมเป็นอย่างมาก 

แนวทางการบังคับใช้กฎหมายส าหรับกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราว 

ในเรื่องการบังคับใช้กฎหมาย น่าจะเป็นเรื่องอ านาจของส านักงานต ารวจแห่งชาติ หากต ารวจมีการ
ตรวจละเอียดก็น่าจะสามารถท าให้การบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิผลมากขึ ้น อนึ ่ง กฎหมายจราจรมี
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องหลายหน่วย คงต้องขึ้นอยู่กับการด าเนินการของหน่วยงานนั้นๆ ด้วย 

 แผนงานในอนาคตส าหรับกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราว และความเห็นต่อกา ร
ปรับปรุงเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวให้เหมาะสมกับประเทศไทย 

ปัจจุบัน ทางกรมฯ จะเน้นเรื่องให้ผู้ขับขี่ต้องมีความรู้ แต่ภายหลังจะเน้นเรื่องสถิติ เพื่อพิจารณาถึง
สาเหตุของอุบัติเหตุ เกี่ยวกับการคาดการณ์อุบัติเหตุ โดยเน้นไปที่การวิเคราะห์มากขึ้น เช่น วิเคราะห์จุดเสี่ยง 
สิ่งที่อาจเกิดขึ้นในสถานที่ต่างๆ ลดการท่องจ า และท าเคสให้บ่อยขึ้น เพื่อเป็นประโยชน์ต่อการเผชิญหน้าต่อ
สถานการณ์จริง (เป็นข้อสอบปรนัย) ทั้งนี้ ส าหรับแบบจ าลองการขับขี่แบบสามมิติ กรมฯ เห็นว่ามีความส าคัญ 
เพราะต้องการส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีความปลอดภัยมากขึ้นเช่นกัน อย่างไรก็ตาม การด าเนินการในส่วนนี้จะ  
มีข้อจ ากัดดา้นงบประมาณ อีกท้ังยังมีความเหลื่อมล ้าของส านักงานขนส่งแต่ละพ้ืนที่ จ านวน 200 แห่ง ที่ได้รับ
โอกาสไม่เท่ากัน นอกจากนี้ทางฝ่ายสวัสดิภาพเคยทดลองใช้เครื่องดังกล่าวในส านักงาน แล้วพบว่าบุคคลหนึ่งๆ 
ใช้เวลาราว 10 นาที ซึ่งอาจจะไม่สามารถรองรับความต้องการของประชาชนได้อย่างเพียงพอ 

ทั้งนี้ ส าหรับการปรับปรุงเงื่อนไขการทดสอบส าหรับการขอรับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ในปัจจุบัน ยัง
ไม่มีการทดสอบหรืออบรมเพิ่มเติม แต่หากในอนาคตมีการเปลี่ยนแปลงระบบแล้ว กรมฯ ก็มองว่าต้องมี 
การเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการประเมินผลเช่นกัน 

ความเห็นต่อปรับปรุงระบบการตัดคะแนนใบอนุญาตขับข่ี 
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เห็นด้วย อย่างไรก็ตาม เพราะโครงสร้างของระบบกฎหมายในปัจจุบันยังไม่มีการแยกประเภทขับขี่ 
แต่ภายหลังมีการลงนามในอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 ก็จะมีการแยกระบบการตัด
คะแนนใบอนุญาตขับขีส่ าหรับใบอนุญาตขับขี่ในลักษณะเริ่มต้นเช่นเดียวกัน  

ประเด็นที่อยากให้ศึกษาเพิ่มเติม 

การอ้างอิงสถิติ ไม่ควรใช้สถิติช่วงที่เกิดการระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) 
เพราะการสัญจรยังไม่เข้าสู่ช่วงปกติ จึงอยากแนะน าให้เป็นช่วง “ก่อน” และ “หลัง” จากเกิดการระบาดของ
โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (ประมาณพ.ศ. 2565) 

1.2 ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากส านักงานต ารวจแห่งชาติ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ภาพรวมสถานการณ์ของอุบัติเหตุบนท้องถนนในประเทศไทยในปัจจุบัน 

โดยภาพรวมจากเมื่อ 6-7 ปีก่อน เทียบกับปัจจุบันถือว่าดีขึ้น แต่เมื่อปี 2566 กลับมียอดตัวเลขที่สูง
กว่า 2565 ซึ่งอาจต้องพิจารณาถึงปัจจัยอื่น ๆ ประกอบด้วย โดยอาจมาจากปัจจัยด้านนโยบายของรัฐบาล 
นอกจากนี้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องก็มีหลายหน่วยงาน ซึ่งจะต้องผกผันไปตามนโยบายเหล่านั้นด้วย 

ในส่วนของการเกิดอุบัติเหตุ จากการเก็บข้อมูลพบว่า มีอัตราที่เพ่ิมขึ้นเล็กน้อย เนื่องจากประเทศไทย
มีการเน้นในส่วนของการท่องเที่ยวเป็นหลัก รวมถึงการกระตุ้นเศรษฐกิจและการลงทุน เพื่อท าให้คนใน
ประเทศมีความสุขมากขึ้น แต่ก็ไม่ได้เพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส าคัญ (เพ่ิมเพียงหลักสิบเท่านั้น) 

ส่วนภาพรวมของส านักงานต ารวจแห่งชาติ (PRS) ทางส านักงานมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง มี
การตรวจสอบทุกสัปดาห์ ในแง่การเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุ การเสียชีวิต น าไปสู่การปรับแก้มาตรการ
หรือเพิ่มการป้องกันในจุดที่มียอดผู้เสียชีวิตหรือยอดผู้บาดเจ็บสูง ท าให้สถิติการเกิดอุบัติเหตุหลังปีใหม่ลดลง
อย่างต่อเนื่อง แต่เมื่อมาถึงเทศกาลสงกรานต์ตัวเลขย่อมสูงขึ้น แต่ก็ยังด าเนินการบังคับใช้กฎหมายต่อไป จึง
อยากจะเรียนว่าถ้าเทียบหลังจากเกิดการระบาดของโควิดก็ดีขึ้น แต่ในช่วงนี้ก็มีการขยับขึ้นเป็นระยะ ๆ 

ลักษณะหรือสถิติของการกระท าความผิดตามกฎหมายจราจรของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว 

จากการเก็บสถิติในปี 66 เกี่ยวกับผู้ละเมิดกฎจราจร พบว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีจ านวน 21,000 ราย 
โดยในจ านวนนั้น เกิดจากผู้ถือใบขับข่ีชั่วคราวเพียง 139 ราย คิดเป็น 6% ของผู้ถือใบขับข่ี  

แต่ส่วนของลักษณะหรือฐานความผิดที่เกิดขึ้นนั้น ทางส านักงานต ารวจยังไม่ได้จ าแนกรายกรณี ไปถึง
ขั้นจับคู่ใบขับขี่กับการสาเหตุ รู้เพียงแค่จ านวนการเกิดอุบัติเหตุโดยใบขับขี่แต่ละประเภทและระบุแค่ มีการ
กระท าผิดหรือไม่เท่านั้น 

ปัญหาและอุปสรรคที่พบในการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถในปัจจุบัน 
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จากการด าเนินการระบบตัดแต้มใน 1 ปีที่ผ่านมา ก็ด าเนินการได้ดีตามล าดับ แต่พบว่าปัญหาไม่ใช่
เรื่องการตัดแต้ม แต่เป็นปัญหาที่เกิดจากผู้กระท าความผิดที่ไม่มีใบขับขี่มากกว่า จากการเก็บข้อมูลสถิติตั้งแต่
ช่วงธันวาคม 2566 จนถึง มกราคม 2567 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจากผู้มีใบขับขี่จ านวน 545 ราย ส่วนผู้ไม่มีใบขับขี่ 
2,002 ราย คิดเป็น 78% เมื่อไม่มีใบขับข่ี “ก็ตัดแต้มไม่ได้” เพราะต้องตัดจากใบขับขี ่

 ดังนั ้น การตัดแต้มไม่ได้มีปัญหา มีระบบการขอคะแนนคืนตามกรมการขนส่งทางบกก าหนด
หลักเกณฑ์อยู่แล้ว แต่สิ่งที่กังวลคือ “ผู้ที่ไม่มีใบขับขี”่ มากกว่า 

รูปที่ 1: รายละเอียดตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถ 

ที่มา ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ

รูปที่ 2: ข้อหาที่มีการตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถมากที่สุด 

ที่มา ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ
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รูปที่ 3: สถิติการออกใบสั่ง และการช าระค่าปรับ 

ที่มา ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ

 จากภาพจะเห็นว่า ปัจจุบันมีการช าระค่าปรับคิดเป็น 27.34% จากเดิมที ่มีการช าระแค่ 10% 
โดยประมาณ ซึ่งเป็นผลพวงมาจากการออกมาตรการร่วมกับกรมการขนส่งทางบก เรื่องการออกป้ายก ากับ
ภาษีในกรณีที่มีการค้างช าระค่าปรับอยู่ ท าให้ทางส านักงานต ารวจได้รับการตอบสนองการช าระค่าปรับที่
เพ่ิมข้ึน แต่ทั้งนี้ก็ยังไม่เพียงพอ แม้เจ้าหน้าที่ต ารวจมีการบังคับใช้กฎหมาย โดยการออกใบสั่งในทุกครั้งที่มีการ
กระท าผิด แต่ผู้กระท าผิดไม่ช าระค่าปรับ เพราะมองว่าไม่ใช่โทษอุกฉกรรจ์ ที่ถึงขั้นต้องใช้มาตรการรุนแรง 
ประกอบกับ เมื่อความผิดจราจรยังอยู่ภายใต้การปรับเป็นพินัย (เนื่องจากไม่มีโทษจ าคุก) ซึ่งในสายตาของ
ส านักงานฯ มองว่า ผู้กระท าผิดกฎจราจร ไม่แตกต่างจากการก่ออาชญากรรมบนท้องถนน เช่น ท าให้คน
เสียชีวิต ดังนั้นแล้ว จึงไม่ควรให้สิทธิกับบุคคลทั่วไปในการฝ่าฝืนกฎหมายได้ เพราะเป็นสิ่งที่กระทบกระเทือน
ต่อภาพรวมของสังคม และแม้จะมีระบบตัดแต้ม ซึ่งถูกตัดแต้มจนหมด ผู้นั้นก็ยังฝ่าฝืนขับขี่โดยไม่มีใบอนุญาต
ขับข่ีอยู่ดี  
 ทั้งนี ้ ทางส านักงานต ารวจไม่มีความเห็นในกระบวนการออกใบขับขี่ เพราะไม่ใช่ผู ้ที ่มีส่วน
เกี่ยวข้องโดยตรง แต่เห็นด้วยที่ทาง TDRI ศึกษาเกี่ยวกับเรื่องนี้   
 ดังนั้น หลังจากการปรับใช้การปรับเป็นพินัย ส่งผลให้การบังคับใช้กฎหมายน้อยลง “คนกลัวกฎหมาย
น้อยลง” เพราะการปรับเป็นพินัย มีเจตนารมณ์ที่ต้องการรวมความผิดที่ไม่มีโทษจ าคุก จากกฎหมายใด ๆ ก็
ตามมาสู่การปรับเป็นพินัย หมายความว่า หากมีการออกใบสั่งแล้วไม่มีการจ่ายค่าปรับ หลังจากนั้นจะต้องท า
เรื่องส่งให้อัยการท าส านวนฟ้องไปที่ศาล ในประเด็นที่เกี่ยวกับค่าปรับจ านวนไม่มากแต่กลับต้องท าส านวน
จ านวนมาก ประกอบกับหากผู้กระท าความผิดไม่มีก าลังทรัพย์ที่จะจ่ายค่าปรับ กฎหมายก็เปิดช่องให้สามารถ
บ าเพ็ญประโยชน์แทนการปรับได้อีก ทางส านักงานต ารวจฯ มีความเห็นว่า ประเทศอ่ืน ๆ ที่สามารถแก้ปัญหา
อุบัติเหตุได้ เนื่องจากโทษที่ “หนัก” และ “แรง” มีค่าปรับจ านวนสูงและยังมีโทษจ าคุก ต่างจากประเทศไทยที่
มักมีการโต้แย้งในประเด็นนี้ยอยู่บ่อยครั้ง ทั้งที่ความจริงผู้ขับขี่มีโอกาสที่จะท าให้ผู้อื่นเสียชีวิตได้ ฉะนั้นแล้ว 
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เหมือนกับเราก าลังขาดความระมัดระวัง ทางส านักงานต ารวจฯ จึงก าลังด าเนินการเสนอเรื่องไปยังรัฐสภา ฝ่าย
นิติบัญญัติเพื่อนที่จะขอถอนพระราชบัญญัติจราจร ออกจากบัญชีแนบท้ายการปรับเป็นพินัย  
 นอกจากนี้ พระราชบัญญัติอื่น ๆ ตามบัญชีแนบท้ายพระราชบัญญัติเป็นพินัย หากเปรียบเทียบในแง่
ของปริมาณคดีแล้วมีความแตกต่างกันกับปริมาณคดีภายใต้พระราชบัญญัติจราจรเป็นอย่างมาก ที่มีจ านวน
ใบสั่งเป็นจ านวนล้านฉบับขึ้นไป จึงไม่เหมาะสมส าหรับที่กฎหมายนี้จะเข้าไปอยู่ในพระราชบัญญัติปรับเป็น
พินัย ท าให้การบังคับใช้กฎหมายน้อยลง - ประชาชนกลัวน้อยลง - ฝ่าฝืนมากขึ้น 

แผนงานในอนาคตเพื่อตอบสนองต่อนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 

  ในแง่ของแผนระดับชาติ เป็นแผนที่ดีมีประสิทธิภาพ แต่ยังขาดในเรื่องของการประสานงานและความ
เข้าใจ เช่น โดยปกติทางส านักงานต ารวจแห่งชาติจะมีการประชุม หารือเกี่ยวกับการสาเหตุเกิดอุบัติเหตุ ทุก
สัปดาห์เป็นจ านวน 52 สัปดาห์ แต่ส าหรับหน่วยงานอื่น ๆ จะท าเฉพาะช่วงเทศกาลนั้น ๆ นอกจากนี้ ยังมี
คณะอนุกรรมการบังคับใช้กฎหมายทุกจังหวัด ที่เข้าไปแก้ไขปัญหาในระดับจังหวัด เช่น ไฟที่ไม่สว่าง ถนนที่
เป็นหลุมเป็นบ่อ จุดกลับรถตรงไหนที่มีเหตุชนบ่อย เป็นการวิเคราะห์ในระดับจังหวัดก่อน แล้วน ามาวิเคราะห์
ในระดับประเทศอีกครั้ง ซึ่งเป็นสิ่งที่ส านักงานด าเนินการมา 2 ปี 
 แต่ส าหรับในอนาคต เห็นว่าจะต้องมีการขยายระบบเครือข่ายออกไปเรื่อย ๆ เพื่อให้สามารถเก็บ
ข้อมูลที่ง่ายขึ้น เพ่ือให้ได้ข้อมูลมาวิเคราะห์ได้อย่างดีที่สุด แต่สิ่งที่ส านักงานต ารวจฯ ต้องการ คือ ความร่วมมือ
อย่างเดียว “อาจไม่พอ” แต่ต้องมีความเข้าใจด้วยว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจปฏิบัติหน้าที่จริง โดยสะท้อนจากใบสั่งที่
ได้ท าการออกไปเป็นจ านวน 17 ล้านฉบับ ทั้งนี้ ถ้ามีการส่งเสริมให้ผู ้กระท าความผิดกลัว และเข้ามาจ่าย
ค่าปรับเพ่ิมข้ึนมากกว่า 50% ย่อมท าให้ตัวเลขผู้เสียชีวิตลดลงแบบมหาศาล เพราะไม่มีใครกล้าท าผิดกฎหมาย 
เพราะจะถูกบังคับใช้กฎหมายอย่างแน่นอน  
 ในอนาคตก็ควรมีหน่วยงานมาร่วมผลักดัน ไม่ว่าจะเป็นหน่วยงานอิสระ องค์กรเพื่อสังคมเช่น TDRI 
หรือ สสส. ซึ่งควรศึกษาไปที่แนวคิดเพื่อส่งเสริมวัฒนธรรมให้คนในชาติมีจิตส านึกว่าท าอย่างไรจึงจะไม่ท าผิด
กฎหมาย (แทนความคิดการหลีกเลี่ยงที่จะท าตามกฎหมาย) เมื่อเกิดทัศนคติร่วมกัน ก็จะส่งผลให้ตัวเลขการ
บังคับใช้กฎหมาย ใบสั่ง อุบัติเหตุ การเจ็บ ตาย ลดลงได้ การบังคับใช้กฎหมายก็จะลดลง เพราะไม่มีผู้กระท า
ผิดนั่นเอง (ซึ่งไม่จ าเป็นจะต้องลงทุนมากมาย)  

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมส าหรับโครงการยกระดับผู้ขับขี่หน้าใหม่ 

 สิ่งที่อยากให้ดูเกี่ยวกับระบบผู้ขับขี่หน้าใหม่ คือ เรื่องความยากง่ายในการได้มาซึ่งใบขับขี่ เพราะการ
ออกใบขับขี่ง่าย ๆ ย่อมผิดหลักการ ควรออกให้ยาก ยิ่งยากเท่าไหร่ย่อมมีคุณภาพ และในกรณีของผู้ที่ไม่มี
ใบขับข่ีหรือไม่พกใบขับขี่ ต้องมีโทษหนัก อาจถึงข้ันต้องมีโทษจ าคุก หรือปรับให้หนัก รวมถึงในกรณีที่ผู้กระท า
ผิดเป็นผู้มีฐานะยากจน ก็จะต้องไม่สงสาร เพ่ือให้คนในสังคมระมัดระวังการกระท าผิด อีกท้ังใบขับข่ีชั่วคราวใน
ปีแรกต้องเคร่งครัด รวมถึงการต่อยอดไปถึงใบขับขี่ 5 ปี ต้องมีการทดสอบซ ้า และต้องตรวจสอบประวัติ
ย้อนหลังว่าเคยได้รับใบสั่ง ถูกปรับหรือถูจ าคุกหรือไม่ ถ้าหากเคยมีประวัติดังกล่าว จะต้องกลับมาทดสอบใหม่ 
และใช้เป็นใบขับขี่ชั่วคราวแบบ 1 ปี เรื่อยไปจนกว่าจะไม่เคยถูกลงโทษ จึงจะได้รับใบขับขี่แบบเต็มรูปแบบ 
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1.3 ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ ได้แก่ นางปาริชาติ ภู่
พงศ์ศักดิ์ หัวหน้าฝ่ายใบอนุญาตขับรถ ส านักงานขนส่ง จังหวัดเชียงใหม่ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

อ านาจ หน้าที่ และภารกิจของหน่วยงาน รวมทั้งระเบียบ กฎเกณฑ์ และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับ
กระบวนการออกใบอนุญาตขับข่ีในปัจจุบัน 

ปฏิบัติตามอ านาจหน้าที ่ที ่ได้รับจากระเบียบกรมการขนส่งทางบกฉบับต่างๆ ภารกิจของทาง
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่จะเริ่มตั้งแต่การปลูกจิตส านึกตั้งแต่เด็กในระดับปฐมวัย โครงการ
นักเรียนรุ่นใหม่มีใบอนุญาตขับขี่ (จักรยานยนต์) โดยได้ขยายไปถึงนิสิตนักศึกษาระดับมหาวิทยาลัยด้วย 
นอกจากนี้ยังได้มีการจัดหน่วยให้ความรู้ไปให้บรรยายในพ้ืนที่ต่างๆ รวมถึงการติดตามผลการบังคับใช้กฎหมาย
ด้วย 

ในส่วนของโครงการนักเรียนรุ่นใหม่มีใบอนุญาตขับขี่ เพ่ือความสะดวก มีการจัดอบรมและทดสอบ ณ 
ส านักงาน เนื่องจากได้มีการเชิญวิทยากรจากหลายหน่วยงาน โดยมีการจ ากัดจ านวนไว้รุ่นละ 50 คนเพื่อให้มี
ประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งนี้ มีการจัดทดสอบทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ 

ส าหรับการขับขี่บนภูเขา หรือบริเวณท่ีจ าเพาะในพ้ืนที่ มีการอบรมฝึกสอนเช่นกัน อย่างไรก็ดี ปัจจุบัน
ยังไม่มีตัวชี้วัดในการประเมินผลโครงการในปัจจุบัน 

สถานการณ์และแนวโน้มการเข้าสู่กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราวภายในจังหวัด รวมทั้งปัญหาและอุปสรรคที่พบในกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ของผู้ได้รับ
ใบอนุญาตขับข่ีชั่วคราว 

ล่าสุดมีการก าหนดเงื่อนไขส าหรับรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดเครื่องยนต์เกินกว่า 400 ซีซี โดยก าหนดให้
ผู้จ าหน่ายต้องจัดอบรม ส่วนนักเรียนที่มีอายุต ่ากว่า 18 ปี จะถูกจ ากัดมิให้ขับรถที่มีขนาดเครื่องยนต์เกินกว่า 
110 ซีซี โดยจะเป็นใบอนุญาตชั่วคราวที่มีอายุ 2 ปี จากนั้นจึงจะสามารถทดสอบและเปลี่ยนเป็นใบอนุญาต
อายุ 5 ปีได้เม่ืออายุครบ 18 ปีบริบูรณ์ 

การทดสอบจะมีทั้งการทดสอบสายตา การทดสอบปฏิกิริยา และการทดสอบร่างกายอื่นๆ โดยมีขีด
ความสามารถในการจัดทดสอบได้วันละประมาณ 50 คน ซึ่งเป็นไปตามเกณฑ์ของประเทศญี่ปุ่น แต่เพื่อมิใหม้ี
คิวตกค้างมากเกินไป จึงจัดอบรมประมาณวันละ 60-70 คน  

ส่วนโรงเรียนสอนขับรถในเชียงใหม่มี 11 แห่ง โดยทาง ขบ. จะมีการสุ่มตรวจคุณภาพอย่างสม ่าเสมอ
โดยไม่แจ้งล่วงหน้า จากประสบการณ์ที่ผ่านมา พบว่าโรงเรียนสอนขับรถปฏิบัติตามกฎหมายเป็นอย่างดี 
เนื่องจากมีการตรวจสอบอย่างเคร่งครัด มีทั้งการตรวจสอบประจ าเดือน และการตรวจสอบเมื่ อมีค าขอต่อ
ใบอนุญาต 
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สถิติผู้เข้ารับการอบรมและลักษณะการอบรมเพื่อคืนคะแนนในระบบตัดคะแนนความประพฤติใน
การขับรถ  

ขณะนี้ยังไม่มีผู้ใดแจ้งความประสงค์ขอรับการอบรมเพื่อคืนคะแนน แต่ทาง ขบ. ได้จัดเตรียมข้อมูล
เพื่อจัดอบรมไว้เสมอ โดย ขบ. มีอ านาจเพียงจัดอบรมเท่านั้น ไม่มีอ านาจตัดคะแนน อ านาจตัดคะแนนเป็น
อ านาจของส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

 

 

แนวทางการประสานความร่วมมือกับหน่วยงานอื่นภายในจังหวัดเพื่ออ านวยความปลอดภัย  
ทางท้องถนน 

มีการประสานความร่วมมือกับบริษัทวิริยะประกันภัย และมีการประสานความร่วมมือกับองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น โดยมีการจัดอบรมในรายวิชาเดียวกันกับที่มีการจัดอบรม ณ ส านักงานขนส่งฯ  

ความเห็นต่อการปรับปรุงเงื ่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู ้ถือครองใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราวให้
เหมาะสมกับประเทศไทย 

เห็นว่า ควรเพิ่มวิชาการอบรมที่เกี่ยวกับจิตส านึก ความรับผิดชอบของผู้ขับขี่ตั้งแต่วัยเยาว์ ดังเช่น
ประเทศญี่ปุ่น เนื่องจากการปลูกจิตส านึกในวัยผู้ใหญ่ไม่ได้ประสิทธิภาพเท่าที่ควร ส่วนความแตกต่างระหว่าง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวกับใบอนุญาตขับขี่ถาวร ไม่มีกฎเกณฑ์การควบคุมที่แตกต่างกัน มีความแตกต่างกัน
เพียงเล็กน้อย เช่น ขนาดเครื ่องยนต์ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันยังไม่มีการติดตามประเมินผลของ
ใบอนุญาตขับขี ่ช ั ่วคราว ทั ้งนี้ เห็นว่า ระบบใบอนุญาตขับขี ่ในประเทศไทยสมควรได้ร ับการปรับปรุง
เปลี่ยนแปลง แม้อาจมีปัญหาทางปฏิบัติในการบังคับใช้กฎหมายบ้างก็ตาม 

1.4 ส านักงานต ารวจภูธร จังหวัดเชียงใหม่ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากสถานีต ารวจภูธร จังหวัดเชียงใหม่ ได้แก ่พ.ต.ท.วีระยา วงค์แก้ว
รองผู้ก ากับการกลุ่มงานจราจร ต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ภาพรวมสถานการณ์อุบัติเหตุภายในจังหวัดเชียงใหม่ 

โดยภาพรวมมีผู้เสียชีวิตบนท้องถนน ประมาณ 30-50 รายต่อเดือน และมีผู้บาดเจ็บราว 60 รายต่อ
เดือน มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นประมาณ 300 ครั้งต่อเดือน อย่างไรก็ดี หากพิจารณาสถิติย้อนหลังจะเห็นว่า อัตราการ
เกิดอุบัติเหตุมีแนวโน้มลดลง โดยส านักงานสถิติแห่งชาติมีการเก็บข้อมูลในระบบ Police Road Safety (PRS) 
ซึ่งเป็นระบบที่ใช้เป็นการทั่วไปทั้งประเทศ เพ่ือให้เจ้าหน้าที่น าข้อมูลดังกล่าวไปประมวลสู่การวิเคราะห์สาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุต่อไป ทั้งนี้ จะเก็บข้อมูลกรณีท่ีมีผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
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ระบบดังกล่าวมีผู้เกี่ยวข้อง 3 ประเภท ได้แก่ (1) เจ้าหน้าที่สายตรวจผู้พบเห็นอุบัติเหตุ (2) เจ้าหน้าที่
บันทึกข้อมูล และ (3) เจ้าหน้าที่ระดับจังหวัด (เช่น ต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่) ข้อมูลจะถูกส่งต่อตามล าดับ
ขั้นของเจ้าหน้าที่ดังกล่าวมานี้ 

ในประเด็นที่เกี่ยวกับการเก็บสถิติการเกิดอุบัติเหตุกับใบอนุญาตขับขี่ ปัจจุบันมีเพียงการเก็บสถิติว่ามี
ใบอนุญาตขับขี่หรือไม่เท่านั้น มิได้มีการแบ่งประเภทใบอนุญาตขับขี่แต่อย่างใด 

พฤติกรรมของผู้ขับขี่กับอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 

พฤติกรรมการขับขี ่มีลักษณะคล้ายคลึงกันทั้งประเทศ โดยจักรยานยนต์เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากคือ 19.00 น. ถึง 22.00 น. เพศชายมักประสบอุบัติเหตุมากกว่าเพศหญิง ในช่วง
เทศกาล ช่วงอายุที่ประสบอุบัติเหตุมากคือ อายุ 15 ปี ถึงอายุ 25 ปี แต่ในช่วงเวลาปกตินั้นมักเกิดอุบัติเหตุกับ
วัยท างานเป็นหลัก โดยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเรียงตามความถี่คือ (1) ขับรถเร็ว (2) เมาสุรา และ (3) ตัด
หน้ากระชั้นชิด 

ผลการบังคับใช้ระบบตัดคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับข่ี 

การบังคับใช้กฎหมายจราจรในอดีตไม่มีสภาพบังคับที่เพียงพอ โดยสถิติท่ีพบคือ การให้ใบสั่ง 100 ใบ
จะมีผู้มาช าระค่าปรับเพียง 10 รายเท่านั้น แต่เมื่อมีระบบตัดคะแนนความประพฤติ เห็นว่า ผู้ฝ่าฝืนกฎหมาย
จราจรมาช าระค่าปรับเพิ ่มมากขึ้นเป็นร้อยละ 60 ทั้งประเทศนั้น ขณะนี้ยั งไม่มีผู ้ใดถูกตัดคะแนนความ
ประพฤติจนเหลือ 0 คะแนน แต่มี 11 รายที่มีคะแนนความประพฤติเหลือ 1 คะแนน ทั้งนี้ ทางส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติ จะพิจารณาทบทวนเงื่อนไขการตัดคะแนนทุกวงรอบ 3 ปี โดยอ้างอิงจากพฤติกรรมที่ท าให้เกิด
อุบัติเหตุ 

ในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่ ทางต ารวจไม่ได้แยกประเภทของใบอนุญาตขับขี่แต่อย่างใด 
เนื่องจากการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตขับขี่นั้น พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ให้อ านาจ
กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางบก มีผู้ตรวจการอยู่แล้ว ต ารวจจะเน้นที่การมีใบอนุญาตขับขี่หรือไม่ 
พกพาหรือไม่ แสดงหรือไม่ ปัญหาที่ทางต ารวจพบคือ ผู้ที่ถูกเรียกตรวจกว่าร้อยละ 70 ไม่ มีใบอนุญาตขับขี่ 
แสดงว่า บุคคลเหล่านั้นไม่ผ่านมาตรฐานการทดสอบความสามารถในการขับขี่ของกรมการขนส่งทางบก ซึ่ง
ส่วนตัวเห็นว่า น่ากังวลมาก บุคคลเหล่านั้นจ านวนมากมีอายุมากกว่า 20 ปี งานวิจัยควรค านึงถึงประเด็น
ดังกล่าวว่า จะท าอย่างไรให้ดึงบุคคลเหล่านี้เข้ามาสู่ระบบใบอนุญาตขับข่ีได้ 

ส าหรับอัตราโทษของการไม่มีใบอนุญาตขับขี่ ต้องพิจารณาตามพระราชบัญญัติรถยนต์ฯ ปรับไม่เกิน  
2,000 บาท จ าคุกไม่เกิน 1 เดือน หรือทั้งจ าทั้งปรับ แต่ระบบการออกใบสั่งปัจจุบันอยู่ภายใต้มาตรฐานกลาง
ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ปรับ 500 บาท ปัญหาที่เกิดขึ้นคือ การไม่มีใบอนุญาตขับขี่ส่งผลให้เกิดปัญหา
การบังคับใช้กฎหมายว่าขั้นตอนต่อไปจะต้องบังคับใช้อย่างไร ตัวอย่างเช่น นักเรียนขับรถไปโรงเรียน หากไม่ให้
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นักเรียนขับรถต่อ นักเรียนก็จะไปเรียนไม่ได้ หากจะยึดรถ ก็เป็นภาระของต ารวจผู้พบการกระท าความผิดต้อง
ดูแลรถดังกล่าวจนกว่าจะมีผู้มารับรถ 

อย่างไรก็ตาม ชาวต่างชาติที่เข้ามาขับรถในประเทศไทยก็มีปัญหาเช่นกัน ใบอนุญาตขับขี่จีนมิได้อยู่
ภายใต้กฎหมายสนธิสัญญาเช่นเดียวกับประเทศอ่ืนๆ ท าให้เกิดปัญหาการบังคับใช้กฎหมายเช่นกัน นอกจากนี้ 
ต ารวจยังไม่มีระบบการตรวจสอบใบอนุญาตขับขี่สากล ท าให้ไม่สามารถรู้ได้ว่า ใบอนุญาตขับขี่ดังกล่าว
สามารถใช้ได้ตามกฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายไทยหรือไม่ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรจึงมีความลังเลใจ
ในการบังคับใช้กฎหมาย และยังไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายกับชาวต่างชาติได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจาก
หลังจากชาวต่างชาตินั้นกลับประเทศแล้ว กฎหมายไทยก็ไม่สามารถบังคับได้อีก 

ปัจจุบันกฎหมายได้แยกความแตกต่างระหว่างใบอนุญาตขับขี่ประเภทต่างๆ แล้ว จึงเห็นว่า ต ารวจ
จ าเป็นต้องปรับทัศนคติในการบังคับใช้กฎหมายให้สอดคล้องกับตัวบทกฎหมายใหม่ 

การบังคับใช้มาตรการปรับเป็นพินัยส าหรับการกระท าความผิดจราจร 

พระราชบัญญัติว่าด้วยการปรับเป็นพินัย พ.ศ. 2565 ท าให้เกิดอุปสรรคในการบังคับใช้กฎหมายอย่าง
มาก เนื่องจากในอดีตเมื่อเริ่มบังคับใช้กฎหมายดังกล่าว ก าหนดให้เจ้าหน้าที่ผู้บังคับใช้กฎหมายต้องมีระดับ
สารวัตรขึ้นไป ท าให้ไม่มีก าลังพล อย่างไรก็ดี ปัญหาดังกล่าวได้ถูกแก้ไขแล้ว นอกจากนี้ ยังมีการดึงอ านาจ
กลับคืนสู่กระทรวงคมนาคม แต่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ก็ได้มอบอ านาจกลับสู่ต ารวจแล้ว 

ทางต ารวจเห็นว่า ระบบการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการปรับเป็นพินัย เป็นการเพิ่มภาระให้แก่
เจ้าหน้าที่ผู้ออกใบสั่ง เนื่องจากหากไม่มีผู้มาช าระค่าปรับแล้ว เจ้าหน้าที่จะต้องท าส านวนส่งให้พนักงานอัยการ 
ซึ่งไม่ควรเป็นหน้าที่ของต ารวจจราจร เมื่อส านวนไปถึงพนักงานอัยการแล้ว ต้องมีพยานหลักฐานชัดเจน  
แต่ในทางปฏิบัติอาจไม่เหมาะสม เนื่องจากอาจไม่สามารถทราบได้ว่าผู้ใดเป็นผู้กระท าความผิด เช่น จอดรถใน
ที่ห้ามจอด 

การที่ระบบการบังคับใช้กฎหมายมิใช่โทษทางอาญาแล้ว หากประชาชนทุกคนรับรู้ เชื่อว่า จะมีผู้ขอใช้
สิทธิขอลดค่าปรับหรือบริการสังคมมากยิ่งขึ้น ท าให้ภาระตกอยู่ที่เจ้าพนักงานที่ต้องท าส านวน ซึ่งเป็นภาระงาน
ด้านเอกสารจ านวนมาก นอกจากนี้ยังเป็นการเพิ่มภาระให้แก่พนักงานอัยการและผู้พิพากษาด้วย จึงเห็นว่า 
ประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมายอาจลดลงได้ในอนาคต 

กฎหมายได้ก าหนดว่าให้มีการศึกษาทบทวนทุกวงรอบ 5 ปี อาจรอดูผลกระทบในระยะ 5 ปีแรกก่อน
ได้ แต่ส่วนตัวเห็นว่า ควรแยกระบบการบังคับใช้กฎหมายจราจรออกมาเป็นอีกระบบหนึ่ง และควรมีศาล
จราจร 

แนวทางการประสานความร่วมมือกับหน่วยงานอื่นภายในจังหวัดเพื่ออ านวยความปลอดภัย  
ทางท้องถนน 
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ทางจังหวัดมีนโยบายในการลดการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์  
มีหลายหน่วยงานเข้ามาร่วมกันสนองนโยบายนี้ ข้อสังเกตคือ อุบัติเหตุมักเกิดขึ้นบนถนนสายรอง ซึ่งอยู่ภายใต้
อ านาจขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ซึ่ง อปท. จะจัดชุดตรวจเคลื่อนที่เร็ว และใช้กลไกของหมู่บ้านผ่านการ
ขอความร่วมมือผู้ใหญ่บ้านและลูกบ้าน โดยสถิติการเมาสุราและเสียชีวิตลดลงอย่างมีนัยส าคัญ 

แผนการในอนาคต 

สิ่งที่อยากต่อยอดเพิ่มเติมในอนาคตคือ การน าข้อมูลและเทคโนโลยีมาใช้ แทนการบังคับใช้กฎหมาย
ของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร เมื่อพิจารณาการท างานของเจ้าหน้าที่ ในช่วง 6.00 – 9.00 น. และ 15.00 – 
18.00 น. ต้องมาอ านวยความสะดวก ณ จุดวิกฤติ ต ารวจจ าเป็นต้องใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยบังคับใช้กฎหมาย
ให้สม ่าเสมอตลอดเวลา แต่ต ารวจที่เป็นมนุษย์นั้นมีข้อจ ากัดด้านภาระงานและเวลา เมื่อมีกล้อง  AI มาติดตั้ง
เป็นการทดลองบังคับใช้ พบว่า ผู้ขับขี่มีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ซึ่งพิสูจน์ได้เชิงประจักษ์ และยังช่วยในการ
เก็บข้อมูลอย่างแม่นย า ข้อมูลดังกล่าวมีคุณค่าในการวางแผนการบังคับใช้กฎหมาย เช่น หากอุบัติเหตุมักเกิด
ช่วง 19.00 – 22.00 น. อาจเปลี่ยนเวลาการตั้งด่านตรวจจากช่วงกลางวันเป็นช่วงเวลาดังกล่าว เป็นต้น 

ขณะนี้มีโครงการติดกล้อง AI และโครงการทางข้ามอัจฉริยะ (Smart Crosswalk) ซึ่งมีเทคโนโลยี
อ านวยการข้ามถนนให้แก่คนเดินเท้า นอกจากนี้ ยังมีการจัดโครงการประชาสัมพันธ์ เพ่ือเสริมสร้างทัศนคติใน
การขับขี่ให้ปฏิบัติตามกฎหมายตลอดเวลา ด้วยความค านึงถึงความปลอดภัย มิใช่เพื่อหลีกเลี่ยงการถูกจับกุม
โดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ 

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 

ปัญหาที ่พบ คือ จะท าอย่างไรให้ผู ้ข ับขี ่หน้าใหม่มีความรับผิดชอบในการขับขี ่ระดับเดียวกับ
ชาวต่างชาติ ระบบการทดสอบในประเทศไทยไม่เน้นการเสริมสร้างประสบการณ์การขับขี่ที่เพียงพอ การให้
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวแล้วต่อมาให้เป็นใบอนุญาตขับขี่ทั่วไป การต่ออายุ ใบอนุญาตขับขี่ มีตัวชี้วัดใดบ้าง
นอกจากการทดสอบทางทฤษฎี 

คณะผู้วิจัยด าเนินการศึกษามาถูกทางแล้ว เนื่องจากมีการสร้างความแตกต่างระหว่างใบอนุญาตขบัขี่
ชั่วคราวกับใบอนุญาตขับขี่ท่ัวไป แต่สุดท้ายต้องย้อนกลับมาท่ีปัญหาเดิมคือ ท าอย่างไรให้ผู้ขับข่ี ทั้งคนไทยและ
คนต่างด้าว เข้าสู่ระบบใบอนุญาตขับขี่อย่างถ้วนหน้า 

1.5 ศูนย์ฝึกขับข่ีปลอดภัยฮอนด้าสมุทรปราการ (Honda Safety Thailand 
Headquarter) 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนจากศูนย์ฝึกขับขี่ปลอดภัยฮอนด้า สมุทรปราการ (Honda 
Safety Thailand Headquarter) ได้แก่ นางวันดี ตั้งถวิลถาวร ผู้จัดการส่วนธุรกิจเพื่อสังคม บริษัท เอ.พี. 
ฮอนด้า จ ากัด และนายเอกสิทธิ์ นาใจตรึก ผู้จัดการศูนย์ขับขี่ปลอดภัยฮอนด้าสมุทรปราการ โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 
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ลักษณะและรูปแบบการอบรมทดสอบส าหรับผู้ขับขี่หน้าใหม่ที่เปิดสอนในปัจจุบัน 

หลักสูตรของฮอนด้าคือหลักสูตรใบอนุญาต และหลักสูตรเสริมทักษะ (Basic) แต่หลักสูตรใบอนุญาต
เป็นข้อก าหนดของกรม ที่ก าหนดว่าจะต้องสอนอะไร ชั่วโมงที่ต้องสอนมีจ านวนเท่าใด เพื่อดูว่านักเรียนเข้า
เรียนตามหลักสูตรที่ก าหนดหรือไม่ ซึ่งหลักสูตรนี้จะไม่สามารถท าแตกต่างจากกรมได้ ยกเว้นเทคนิคการสอน
หรือการอบรมทักษะต่าง ๆ อาจมีการสอนเพิ่มเติมได้ เช่น. การวิเคราะห์ผู ้เรียน แต่โครงสร้างใหญ่เป็น
ข้อก าหนดขนส่งที่ต้องปฏิบัติตามอยู่แล้ว (มี outline มาจากกรมฯ) 

นอกจากนี้ ฮอนด้ามีการจัดท านวัตกรรมคาดการอุบัติเหตุที่มากกว่าขนส่งที่มีเนื้อหาเพียงแค่พื้นฐาน
ทั่วไป แต่ที่ฮอนด้ามีการใช้โปรแกรม APT (Accident Prediction Training) ตัวอบรมคาดการณ์อุบัติเหตุ 
และนวัติกรรม RT เข้ามาปรับใช้ด้วย อีกท้ัง อาจารย์ของฮอนด้าได้รับการถ่ายทอดเรื่องจาก safety lightning 
จากญี่ปุ่นโดยตรง ท าให้ knowhow มีความแตกต่างจากบางแห่ง ประกอบกับการวัดผลในการอบรมก็จะมี
ความแตกต่างกัน ซึ่งท าให้ความเชี่ยวชาญและประสิทธิผลมีความแตกต่างไปด้วย ประกอบกับทางฮอนด้าได้
พัฒนาสิ่งต่าง ๆ เข้ามาเป็นส่วนประกอบในการอบรม เช่น APT ซึ่งเป็น animation ที่ใช้ในการคาดการณ์
อุบัติเหตุ ที่มีการน ากรณีตัวอย่างการเกิดอุบัติเหตุ ราว ๆ 100 ตัวอย่าง เข้ามาใช้อบรมนักเรียนด้วย ซึ่งเป็น
ส่วนเพิ่มเติมจากหลักสูตรการเรียนการสอนของกรมฯ 

ทั้งนี ้ ฮอนด้ามีการอบรมให้กับส่วนราชการต่าง ๆ และในแต่ละปีจะมีการจัดการแข่งขันทักษะ  
การขับขี่ ซึ่งจะมีผู้เข้าร่วมมาจาก ASIA Oceania เข้ามาร่วม เพื่อพัฒนาหลักสูตรการสอนที่เอื้อต่อความเป็น
จริง ให้เหมาะสมกับบริบทของแต่ละประเทศ เพราะมี goal หลักท่ีถูกวางไว้คือ “การลดอุบัติเหตุ” นอกจากนี้ 
ฮอนด้าจะผลักดัน สนับสนุนให้มีการวิจัยแต่ประเทศ และจะใช้วิจัยในการเป็นฐานในการพัฒนาและปรับปรุง
การเรียนการสอนที่จ าเป็นให้แก่คนในประเทศนั้น ยกตัวอย่างเช่น ในประเทศญี่ปุ ่น ก าลังประสบปัญหา
ผู้สูงอายุ ประเทศไทยมีปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนนเยอะ อินเดียมีปัญหาเรื่องพ้ืนผิวถนน เป็นต้น 

เนื่องจากฮอนด้าแต่งตั้งมาเป็นเวลา 38 ปีและท าเรื่องขับขี่ปลอดภัยมา 36 ปี ควบคู่มากับเรื่องการใช้
รถ เพราะต้องการให้ผู้ใช้สินค้า สามารถใช้สินค้าได้อย่างปลอดภัยและยั่งยืน คล้ายกับการจูงใจในทางอ้อม เพ่ือ
ป้องกันไม่ให้ย้ายไปใช้สินค้าของบริษัทอ่ืน นอกจากนี้ฮอนด้า ยังลงทุนในเรื่องความปลอดภัยในประเทศไทยสูง
ที่สุด 

เหตุที่ฮอนด้าอยากลงทุนในประเทศไทยสูงที่สุด เพราะสิ่งแวดล้อมเรื่องความปลอดภัย เป็น global 
vision และ target หลัก ที ่ break down เป็น policy ในแต่ละประเทศ ประกอบกับเป็นวิสัยทัศน์ของ
ผู้บริหาร ในยุคต้น ๆ ที่ปลูกฝังมา และมีการผลักดันเรื่อง safety มาโดยตลอด ท าให้การเติบโตในเรื่องนี้มี
ความต่อเนื่อง เช่น ในปลายปี 2030 มีการตั้งเป้าว่าจะต้องลดอุบัติเหตุจากผู้ใช้รถฮอนด้าให้ได้เป็นจ านวน 
50% และในปี 2050 การเกิดอุบัติเหตุจะต้องเป็น 0 แต่ทั้งนี้จะเน้นไปที่ ผู้ใช้ยานยนต์ฮอนด้า (เพราะว่าโดย
ธรรมชาติเราไม่สามารถออกนโยบายครอบคลุมไปยังบริษัทอ่ืน ๆ ได้) 
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ความเห็นต่อปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของประเทศไทย และทักษะที่ขาดไป
ส าหรับการขับขี่ของคนในประเทศ  

จากงานวิจัย คนไทยไร้อุบัติเหตุเมื่อปี 2016-2020 (ที่ท าโดยอาจารย์โบว์) ผลงานวิจัยคือเรื่องการ
คาดการณ์อุบัติเหตุ กล่าวคือ เราไม่รู้ว่าอะไรจะเกิดขึ้น, ไม่รู้ว่าจะปฏิบัติตนอย่างไรเมื่อเกิดเหตุขึ้น, อุบัติเหตทุี่
เกิดขึ้นมักเป็นเรื่องของการตัดหน้ารถ, ทางโค้ง ทางเลี้ยวและการกลับรถ เหล่านี้เป็นสถานการณ์ของประเทศ
ไทยที่แตกต่างกัน ดังนั้น สิ่งที่ฮอนด้าผลักดันมาตั้งแต่แรก ๆ คือ การท า APT คือ การคาดการณ์อุบัติเหตุ ซึ่ง
เมื่อเดือนมีนาคมที่ผ่านมาได้ขยายกรณีตัวอย่างราว ๆ 100 ตัวอย่าง และตัว RT ที่ใช้ร่วมกับการฝึกคาดการณ์
อุบัติเหตุเช่นกัน  

นอกจากนี้ ยังมีการท าวิดีโอการเรียนรู้ ที่ใช้ส าหรับการอบรมส าหรับผู้ขอใบอนุญาตใหม่และผู้ต่ออายุ
ใบอนุญาต และยังมีการสร้างเครือข่ายใน network ของฮอนด้า รวมถึงมีการสร้าง policy เพราะงานวิจัยชี้ว่า 
เวลามีเหตุฉุกเฉิน ผู้ขับขี่มักจะไม่เบรก (เพราะใช้เบรกไม่ถูก) ไม่หลบ มีทักษะและการคาดการณ์ที่ยังไม่ดีพอ 
จึงท าให้เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งหากพูดถึงระบบการขอใบอนุญาตขับขี่ ปัจจุบันมีอยู่ 2 วิธี คือ (1) เรียนที่โรงเรียนสอน
ขับขี่ 15 ชั่วโมง (2) สอบที่ขนส่งโดยตรง แต่วิธีที่ 2 จะเป็นการใช้ทักษะเท่าที่มีอยู่เท่านั้น โดยไม่มีการสอบ
เรื่อง “การใช้เบรก” ทางฮอนด้าจึงมองว่า หากปัญหาการขอใบอนุญาตขับขี่เดิมยังมีอยู่  การจะมี GDL จะท า
ให้การต่ออนุญาตใบอนุญาตขับขีช่ั่วคราวในระบบที่ต้องด าเนินการต่ออายุเป็นจ านวนมากเท่าใด 

ลักษณะการอบรมทักษะการขับข่ี 

ฮอนด้ามีสอนเรื่องท่าทางกับขับขี่ การเลี้ยว การเข้าโค้งท่ีถูกต้องนอกเหนือจากการเบรกด้วย และยังมี
การเพิ่มทักษะในเรื่องที่ผู้เรียนยังไม่คล่องแคล่ว เช่น ซ้อมการเบรก ซ้อมการทรงตัว เพื่อให้สามารถท าท่า
มาตรฐานได้ถูกต้องมากยิ่งขึ้น 

ส่วนหนึ่งที่ฮอนด้ามองว่า เป็นปัญหามากที่สุด คือการไม่มีประสบการณ์หรือไม่ได้เรียน จนไม่สามารถ
คาดการณ์ได้ว่า ถ้าเกิดเหตุหนึ่ง ๆ จะต้องท าอย่างไร , จุดไหนคืออันตราย, การขับขี่ในพื้นที่เปราะบางควรท า
อย่างไร จึงท าให้ “ตัดสินใจผิดพลาด” แต่เมื่อมีการฝึกซ้อมและเรียนรู้กับโปรแกรม APT พบว่ามีผลดีมากขึ้น 
เพราะจะมีการจ าลองสถานการณ์ต่าง ๆ เช่น การขี่ในชุมชน การชะลอความเร็ว การขับขี่เมื่อมีผู้ตัดหน้า การ
หยุดรถเม่ือถึงทางม้าลาย เพราะจากยอดการวิจัยก็พบว่ามีผู้ก่ออุบัติเหตุเกินครึ่งไม่มีขับขี่ และคนส่วนใหญ่มอง
ว่าการ training ท าได้ง่าย หรือบางคนมองว่าไม่จ าเป็น ประกอบกับ enforcement ของกฎหมายก็แย่เช่นกัน 
ท าให้อุบัติเหตุของประเทศไทยมีอัตราสูงมาก 

ความแตกต่างของ ABS และ CBS 

CBS เป็นการกระจายแรงเบรก เหมาะส าหรับผู้ใช้เบรกไม่เป็น (ถ้าเบรกทันทีและอาจจะคว ่าได้ ใน
กรณีใช้เบรกหน้าอย่างเดียว) ฮอนด้าเห็นความส าคัญ และเห็นว่าคนมักใช้เบรกหลังมากกว่า เลยมีการกระจาย
แรงส าหรับผู้ใช้เบรกหลังเป็นหลัก ให้เฉลี่ยกับการเบรกหน้าด้วย ซึ่งจริง ๆ แล้วการเบ รกโดยหลังควรเบรก
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พร้อมกัน แต่จะเน้นให้เบรกหน้ามีแรงเยอะกว่าเบรกหลัง เพราะเบรกหน้ามีประสิทธิภาพมากกว่า จึงต้องให้
เป็นลักษณะไล่เบรกพร้อมกันให้รถหยุด โดยไม่กระชากเหมือนกรณีใช้เบรกหน้าเพียงอย่างเดียว หลังจากนั้นก็
มีการพัฒนาเป็น ABS เป็นการเบรกแบบจับปล่อย เพ่ือไม่ให้ล้อหยุดสนิททันที (ซึ่งจะส่งผลให้เกิดการเสียสมดุล
และเสียการทรงตัว) ซึ่งต่างจากคนมีทักษะที่จะสามารถเบรกไปและหักหลบซ้ายขวาไปพร้อมกัน ทั้งนี้ ส าหรับ
การก าหนดมาตรฐานให้ต้องมีทั้ง ABS และ CBS นั้น จากวิจัย R&D มองว่ารถเล็กมี engine เบรกที่เพียง
พอที่จะหยุดรถ จึงไม่ต้องใช้ CBS/ABS แต่จากงานวิจัยล่าสุด ที่พบว่าคนไทยใช้เบรกไม่ถูกต้องเท่าใดนัก เลยมี
การออกกฎเกณฑ์ว่า ถ้าเป็นรถรุ่นใหม่ ที่ต ่ากว่า 125 CC ให้ติดอย่างใดอย่างหนึ่ง แต่ถ้ามากกว่านั้นต้องติด 
CBS เท่านั้น อย่างไรก็ดี ทางฮอนด้ามองว่า สิ่งที่ส าคัญคือทั้งขนส่งและฮอนด้า ต้องส่งเสริมให้มี “การใช้เบรก
ให้ถูกต้อง” เพราะมีอุปกรณ์อยู่แล้ว แต่ขาดทักษะเท่านั้น 

ความเห็นต่อการน าระบบออกใบอนุญาตขับข่ีแบบเป็นล าดับขั้นมาใช้ในประเทศไทย 

ในช่วงเปลี่ยนผ่านจากใบอนุญาตชั่วคราวไปสู่ใบอนุญาตเต็มรูปแบบ อยากให้มีทักษะเพ่ิมเติม โดยเข้า
มาอบรมอย่างต่อเนื่อง เพ่ือเพ่ิมพูนประสบการณ์ ส่วนข้อจ ากัดก็อาจจ ากัดว่า ไม่ควรมีคนซ้อน ไม่ขับขี่กลางคืน 
ไม่ขับรถขนาดใหญ่ ฯลฯ แต่ทั้งนี้ ส าหรับประเทศไทย ถ้าจะท าเหมือนกับต่างประเทศ สิ่งส าคัญคือ ถ้าได้ทักษะ
แล้วก็ต้องเพิ่มประสบการณ์ และควรมีการปลูกฝังเรื่อง mindset ความปลอดภัยให้มากขึ้น ทุกคนต้องมี
จิตส านึกความปลอดภัย เคารพกฎจราจร โดยทางฮอนด้าจะสอนให้มีความละเอียดรอบคอบ มองหน้า -หลัง 
ตรวจรถก่อนใช้เสมอ ดูเพ่ือนร่วมทาง การใช้ถนน สัญญาณมือ ทุกอย่างต้องไป “พร้อม ๆ” กัน 

อย่างไรก็ตาม สิ่งที่ยากที่สุดคือ “enforcement” ขนาดกฎปัจจุบันไม่ได้ยากจนเกินไป คนส่วนใหญ่ก็
ไม่ค่อยท าตาม อีกท้ัง ผู้ขับขี่หลายคน “ไม่มีใบอนุญาตขับขี”่ จากผลการเกิดอุบัติเหตุเกินครึ่งไม่มีใบอนุญาตขับ
ขี ่(แม้ว่าจะเป็นผู้มีใบอนุญาตขับขี่ก็ยังมีปัญหาเกี่ยวกับการขับขี่) ประกอบกับคนไทยส่วนใหญ่ไม่ค่อยเคารพกฎ
จราจร โดยเฉพาะอย่างยิ่งในต่างจังหวัด เช่น กฎหมายก าหนดขีดความเร็วส าหรับการขับขี่ไว้ แต่ก็ไม่สามารถ
ควบคุมได้ในความเป็นจริง อย่างเช่นเรื่องระบบตัดแต้ม ก็ยังไม่สามารถทราบได้ว่า ผู้ที ่โดนตัดคะแนนจน
หมดแล้ว ถูกยึดใบอนุญาตขับขี่หรือยัง ดังนั้น ฮอนด้ามองว่า หากกฎเกณฑ์สุดโต่งเกินไป เช่น น าระบบของ
ญี่ปุ่นหรือยุโรปมาใช้บังคับเลย ก็คงจะไม่มีใครท าตาม 

ทั้งนี้ ส าหรับการอบรมกับทางฮอนด้า บริษัทเปิดรับส าหรับรถทุกยี่ห้อ แต่ส าหรับศูนย์นี้จะเป็นศูนย์
ส าหรับรถจักรยานยนต์โดยเฉพาะ  

การประสานความร่วมมือกับหน่วยงานภายนอก 

มีการจัดอบรม (training) ให้หน่วยงานภายนอกราวๆ ร้อยละ 70 (และส่วนใหญ่สอนให้ฟรี) 
นอกจากนี้ ตามนโยบายยังจัดให้ศูนย์ขายรถฮอนด้ารายย่อย (นอกจากศูนย์หลัก 4 แห่ง) สานต่อโครงการ
เหล่านี้ด้วย น และยังมีโครงการที่ท าร่วมกับ สวส . และผู้จัดจ าหน่ายเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัย ให้มีการจัด
อบรมในศูนย์ รวมทั้งมีการจัดแข่งขันทักษะโดยเน้นไปที่เทคนิคยานยนต์และเทคนิคความปลอดภัย โดยให้ศูนย์
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ผู้จัดจ าหน่ายประสานงานกับวิทยาลัยในท้องถิ่นที่เป็น Partner ในระดับอาชีวะศึกษา เพ่ือยกระดับทักษะต่าง 
ๆ  

นอกจากนี้ยังมีโครงการร่วมกับ สพฐ . และได้เน้นย ้าไปยัง supplier เกี่ยวกับการพัฒนามาตรการ
องค์กร ที่ขยายไปในบริษัทอื่น ๆ เกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัย อีกด้วย  โดยในส่วนของการวัดผล ทางฮอนด้า
ก าลังพยายามเก็บข้อมูล เพราะหลักเกณฑ์หนึ่งของอาชีวะ จะเน้นที่การ training เป็นหลักก่อน ส่วนการเก็บ
อุบัติเหตุ จากปี 2566 เห็นว่าอัตราการเสียชีวิต ลดน้อยลง  

ทั้งนี้ โดยปกติที่ขบ. จะก าหนดหลักสูตรเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัย จะมีการเชิญอุตสาหกรรมเข้าไป
ร่วม หารือราวๆ 15 ชั่วโมง แต่ในช่วงหลังที่มีหลักสูตรนักเรียนรุ่นใหม่มีใบอนุญาตขับขี่ ก็จะมีการเชิญฮอนด้า 
รวมถึงภาคการศึกษาหลาย ๆ ฝ่าย หรือสมาคมอุตสาหกรรมที่เก่ียวข้อง 

ความเห็นต่อการปรับปรุงหลักสูตรการอบรมและทดสอบ 

ปกติจะมีการวิเคราะห์ว่าหลักสูตรได้ผลหรือไม่ได้ผล การเปลี่ยนบ่อย ๆ อาจไม่ตอบโจทย์เสมอไป แต่
หากหลักสูตรไม่สอดคล้องแล้ว เช่น ที่มีการปรับปรุงให้มี Hazard perception เข้ามาในใบอนุญาต แต่สิ่งที่
เป็นตัวบ่งชี้ว่าควรจะเปลี่ยนเมื่อไหร่ ก็อาจต้องมีผลวิจัย ที่ชี้ให้เห็นว่าพฤติกรรมของผู้ขับขี่และสังคมเปลี่ยนไป 
ก็เห็นควรที่จะเปลี่ยน เบื้องต้นฮอนด้ามองว่า “ควรมีการสอบสถานีเบรก” และอยากให้ใบอนุญาตขับขี่มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น  และอยากให้ผลักดันว่า นอกจากการอบรม 15 ชม. ก็ต้องเพิ่มทักษะการเบรก เพราะ
หากใช้เบรกไม่เป็นย่อมอันตรายมาก 

ทั้งนี้ ระบบ APT ที่กล่าวไป จะมีการรวบรวมกรณีศึกษาที่เคยเกิดขึ้นจริง เอามาพัฒนาเป็นระบบ
คล้าย stimulation test เช่น ในจังหวัดสมุทรสาคร มีตลาดปลา ซึ่งท าให้ถนนลื่น, เขตก่อสร้างบางแห่ง ท าให้
ถนนลื่น  ซึ่งคล้ายกับระบบ Hazard perception ของทางขนส่ง  

อย่างไรก็ดี ทางฮอนด้าร่วมท าวิดีโอสอนพื้นฐานการขับขี ่มอเตอร์ไซค์ จ านวน 7 บทเรียน และ 
Hazard Perception จ านวน 23 บทเรียน รวมถึงการใช้เบรก ในระบบ ABS/CBS ให้แก่ขนส่งด้วย โดยใช้ใน
การเรียนรู้เพ่ือใช้ในการต่อใบอนุญาตขับขี่อีกด้วย 

การน าผู้ฝึกหัดขับข่ีเข้าทดสอบในถนนจริง 

ปัจจุบันยังไม่มีการด าเนินการในส่วนนี้ อย่างไรก็ตาม เห็นว่าการทดสอบส าหรับมอเตอร์ไซค์ เพียงพอ
แล้วเพราะมีการจ าลองสถานการณ์ถนนลื่น ถนนเปียก ขึ้นสะพาน ทางแคบ ทางซิกแซก ตัว S/Y ฯลฯ แต่
ส าหรับรถยนต์จะมีการทดสอบภายนอก เพราะเป็นระบบที ่ขนส่งก าหนดไว้โดยเฉพาะ ไม่สามารถท า
นอกเหนือจากกฎหมายได้  

ความเห็นต่อการน าผู้ขับขี่เข้าสู่ระบบการออกใบอนุญาต 

ควรอยู่ใน “บริบทของสังคมที่เป็นไปได้” สิ่งนี้เป็นปัญหาเช่นเดียวกัน ซึ่ง ขบ. เคยคิดจะน าแนวคดิว่า
จะบังคับเรียน “ทั้งหมด” ก่อนได้ใบอนุญาตขับขี่ ส าหรับหลักสูตรรถยนต์ จะต้องเข้าสู่โรงเรียนสอนขับรถ
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เอกชน ซึ่งมีค่าใช้จ่ายราว ๆ 5,000 แต่ถูกต่อต้าน ดังนั้น ควรดูบริบทสังคมควบคู่ด้วย เพราะสิ่งที่ฮอนด้า
ผลักดันอยู่ในตอนนี้ที่คล้ายกับ TDRI คือ อยากมุ่งเน้นให้มีการฝึกฝนก่อนการขับขี่จริง และแต่ละโรงเรียนก็มี
มาตรฐานที่แตกต่างกัน บางที่อาจมุ ่งเน้นไปที่การท าธุรกิจ ซึ่งแตกต่างจากฮอนด้าที่มีความเป็น social 
enterprise มากกว่า 

นอกจากนี้ หากประเทศไทยมี “enforcement” ที่ดี ก็เกิดขึ้นได้ แต่ทุกวันนี้ แค่กฎระเบียบง่าย ๆ 
เช่นการสวมหมวกกันน็อค ก็จะเห็นว่าคนส่วนใหญ่ไม่ได้สนใจในกฎข้อนี้ หรือแม้ว่าจะมีกฎหมายที่ก าหนดให้
ต้องเรียนขับขี่ แต่หากไม่มีผู้เรียน ต้องถามต่อว่ามีผู้ enforce หรือไม่ เป็นเรื่องที่ส าคัญมากที่สุด อย่างเช่นใน
ประเทศญี่ปุ่น สิ่งที่ท าให้การขับขี่ของประเทศญี่ปุ่นปลอดภัยมากขึ้น ที่เห็นได้ชัดจากอัตราคนเสียชีวิตที่ลดลง
มากกว่าครึ่ง เพราะ law enforcement ของญี่ปุ่นดีมาก กลับกันกับกรณีของประเทศไทย ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจ
มองว่าไม่มีก าลังพลมากเพียงพอ สิ่งนี้แตกต่างจาก success case ของยุโรปและอเมริกา ที่หลายภาคส่วน
พร้อมที่จะผลักดันร่วมกัน 

แนวโน้มการปรับปรุงหลักสูตรเพื่อรองรับยานยนต์อัจฉริยะ 

ต้องพิจารณาว่าเป็น stage ใด ถ้าไม่มีคนบังคับแล้ว ก็อาจจะไม่ต้องใช้ใบอนุญาตขับขี่ แต่ถ้ายังมีคน
เข้ามาเกี่ยวก็ต้องพิจารณาในส่วนนี้ด้วย ถ้าเป็นการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี ซึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงทางสังคม 
ก็คิดว่าควรมีการปรับปรุงหลักเกณฑ์ต่าง ๆ โดยพิจารณาประกอบกับกรณีตัวอย่างในต่างประเทศ เนื่องจาก
ประเทศไทยยังมีการใช้รถยนต์ในประเภทนี้ไม่มาก  อย่ างไรก็ดี ตามความเห็นของทางฮอนด้า มองว่า 
Infrastructure ยังไม่รองรับเท่าที่ควร  

อย่างหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการ regulate ผู้ขับขี่ Big Bike ก็ยังไม่สามารถใช้บังคับได้จริง แม้ว่าผู้ขับข่ีจะ
มีความพร้อมในระดับหนึ่ง ซึ่งฮอนด้าก็มีการอบรมให้กับผู้ขับขี่ Big Bike ด้วยเช่นกัน แต่ส่วนใหญ่ก็ยังไม่มีการ
บังคับใช้จริงแม้จะมีกฎหมายล าดับรองให้ผู้ขับข่ีต้องอบรมเพ่ิมเติมก็ตาม 

นอกจากนี้ ยังมีความเห็นเรื่อง ปัญหาด้านโครงสร้างเกี่ยวกับการประสานงานระหว่างกรมขนส่งและ
เจ้าหน้าที่ต ารวจ ที่มีความเห็นยังไม่ตรงกันมากนัก เพราะมีข้อจ ากัดและความจ าเป็นขององค์กรที่แตกต่างกัน 
อีกทั้งยังมองว่าการด าเนินงานเป็นเรื่องขององค์กรนั้น ๆ โดยจะไม่มีการท างานร่วมกัน ซึ่งแตกต่างจากในบาง
ประเทศ ที่มีการท างานร่วมกัน และครบวงจร 

1.6 สถาบันนิติวิทยาศาสตร์ 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้แทนสถาบันนิติวิทยาศาสตร์ ได้แก่ นายกณิก เฉลิมพักตร์  
นักนิติวิทยาศาสตร์ สถาบันนิติวิทยาศาสตร์ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

อ านาจ หน้าที่ และภารกิจของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน 

หลัก ๆ คือ ท าหน้าที่เก่ียวกับการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุในทางคดี ซึ่งส่งผลต่อการชี้ถูก/ผิด ของผล
ในคดีโดยตรง แต่ส่วนที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน เดิมทีทางสถาบันจะท าการตรวจทันทีเมื่อเกิดเหตุ 
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(ในพื้นที่ที่รับผิดชอบ) คือ นนทบุรี ปทุมธานี (เฉพาะอ าเภอเมือง สามโคก ลาดหลุมแก้ว) ซึ่งในการออกตรวจ
จะได้รับการประสานจากพนักงานสอบสวน และหลังจากตรวจสอบเสร็จจะมีการส่งรายงานกลับไปยังพนักงาน
สอบสวนเพื่อใช้ในกระบวนการสอบสวน  

ในประเด็น road safety คือเป็นการช่วยเหลือทางคดีเป็นหลัก แต่ 2564 เป็นต้นมา ทางสถาบันและ
ทีมงาน จะเข้าไปมีส่วนร่วมกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ของนนทบุรี โดยการน าข้อมูลแต่ละ
ครั้ง เข้าไปร่วมประชุมกับคณะอนุกรรมการด้านความปลอดภัยทางท้องถนน (ฝ่ายกฎหมาย) ว่าการเกิดเหตุ
เป็นลักษณะใด เกิดจากอะไร และมีส่วนร่วมในการสังเคราะห์ วิเคราะห์ จากข้อผิดพลาดและข้อสังเกตที่
เกิดข้ึนในแต่ละกรณี มาสรุปผลใน “ภาพรวม” (เพราะการแก้ไขอุบัติเหตุจราจร จะไม่สามารถใช้ตัวอย่างเพียง 
1-2 ตัวอย่าง มาสรุปมาตรการการป้องกันได้) ยกตัวอย่างเช่น การท าแผนที่เพื่อวิเคราะห์จุดที่เกิดเหตุบ่อย การ
รวบรวมลักษณะการเกิดเหตุที่มีลักษณะคล้ายกัน (ซ ้ากัน) เช่น รถชนสะพาน (ก่อนที่จะมีการติดตั้งแนว 
barrier) และรถตกลงสะพาน ซึ่งสะท้อนมาตรฐานการออกแบบและโครงสร้างทางถนน ในส่วนนี้ทางสถาบันก็
จะมีการส่งต่อ feedback ว่าควรมีการแก้ไขโครงสร้างของสะพาน เป็นต้น ทั้งนี้ เมื่อได้ส่งข้อมูลต่าง ๆ ไปยัง
ผู้ว่าและกรมทางหลวงชนบทซึ่งเป็นเจ้าของพื้นที่ หน่วยงานเหล่านั้นจะประสานงานกับศูนย์วิจัยของกรมทาง
หลวง เพื่อวิเคราะห์สาเหตุ และแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ต่อไป  

แนวทางการการสืบสวนและวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเชิงลึก ส าหรับกรณีอุบัติเหตุ  
บนท้องถนน 

เริ่มจากการรับแจ้งเหตุ จากส านักงานต ารวจ ผ่านช่องทางโทรศัพท์หรือระบบแจ้งเหตุของส านักงาน 
หลังจากนั้นจะมีการเตรียมอุปกรณ์ที่ใช้ในการเก็บวัตถุพยาน หากเป็นกรณีของอุบัติเหตุจราจร จะใช้ “อุปกรณ์
วัดระยะ” เพื่อใช้ในการระบุขนาดของวัตถุพยาน เช่น ขนาดของรถ ความสูงของรถ และขนาดความเสียหาย
ของรถ นอกจากนี้ ในมุมของคดี ก็จะมีการเก็บ DNA โดยก้านส าลี, ชุดปัดผงฝุ่นเก็บรอยลายนิ้วมือ (แต่การเกิด
อุบัติเหตุจะไม่ได้ใช้อุปกรณ์เหล่านี้มากเท่าไหร่) 

ขั้นตอนการลงสถานที่เกิดเหตุ จะต้องเริ่มจากการป้องกันที่เกิดเหตุ โดยการใช้กรวยจราจรหรือเทป
กั้น แต่กรณีอุบัติเหตุจราจร จะมีความยากเป็นพิเศษ ต้องมีการ training กับทีมงานกู้ภัยของพ้ืนที่ เช่น การใช้
รถกู้ภัยหรือรถของเจ้าหน้าที่ต ารวจกันพื้นที่เกิดเหตุ หลังจากนั้น ทีมงานจะเริ่มการส ารวจ (survey) ซึ่งเป็น
การตรวจโดยเบื้องต้น โดยหัวหน้าทีม ช่างภาพและแพทย์  

ในกระบวนการส ารวจ จะเป็นการเดินส ารวจใน “มุมมอง” ของผู้ประสบเหตุแต่ละคัน หากเป็นถนน
ทางตรงท่ีมีการเดินรถทางเดียว ก็จะเดินในทิศทางเดียว (เดินไป-กลับ) ซึ่งจะท าให้เห็นร่องรอยการชนกัน เป็น
การหาจุดที่มีการปะทะกันและจุดที่มีการล้มครั้งแรก หากเป็นการล้มของมอเตอร์ไซค์จะมีการครูดกันระหว่าง
ชิ้นส่วนของรถจักรยานยนต์และพ้ืนถนน ซึ่งจะปรากฏเป็นรอยหนึ่งรอย แต่หากเป็นการล้มเต็มตัว ย่อมมีส่วนที่
สัมผัสกับพื้นมากกว่า 1 จุด เช่น การหมุน หรือรอยตัดกันเป็นสัญลักษณ์กากบาท ส่วนกรณีท่ีเป็นรถขนาดใหญ่
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ชนกัน ก็จะมีจุดที่บ่งบอกการปะทะครั้งแรก เป็นรอยสีขาวที่บ่งบอกได้ว่าเป็นจุดที่มีการชน ซึ่งเกิดจากการครูด
กันบนถนน  

นอกจากนี้ ในการส ารวจยังมองถึงสีที่ติด แลกเปลี่ยนกัน ว่ามีความเหมาะสมและเข้ากันหรือไม่ เช่น 
เหตุเกิดจากรถแท็กซี่สีชมพูและรถเก๋งสีด า แต่บนรถเก๋งสีด ามีคราบสีเขียว เช่นนี้ จะต้องตั้งค าถามว่า คราบสี
เขียวมากจากหญ้าหรือคู่กรณีรายที่สาม เพราะเราอาจไม่เห็นสิ่งที่เกิ ดขึ้นจริงในที่เกิดเหตุได้อย่างครบถ้วน 
หลังจากนั้น จะมีการก าหนดต าแหน่งของวัตถุพยาน ไม่ว่าจะเป็นรอยครูด เลือด สี ฯลฯ ที่เจอในสถานที่เกิด
เหตุ และจะเริ่มถ่ายภาพ (เริ่มตั้งแต่การเดินส ารวและถ่ายซ ้าในการก าหนดต าแหน่ง) ระยะไกล เพื่อให้เห็น
ภาพรวมว่าสถานที่เกิดเหตุอยู่ที่ไหน ใกล้สถานที่ใด มีจุดอ้างอิงคืออะไร ส่วนรายละเอียดร่องรอยการบุบของรถ 
(ถ่ายใกล้) เพียงแค่ช่วยให้เข้าใจท่าทางการชนเท่านั้น ดังนั้น การถ่ายภาพระยะไกลจะช่วยให้เห็นรายละเอียด
ได้มาก เช่น เห็นป้ายจ ากัดความเร็ว หลักกิโลเมตร เพ่ือท า feedback loop กับวิศวกร   

ส าหรับการถ่ายระยะกลาง จะท าให้เห็นความเชื่อมโยง สัมพันธ์กันของวัตถุพยานในภาพรวม เช่น 
รอยครูดกับรถคันที่หนึ่ง ภาพรถคันที่หนึ่งและคันที่สอง ภาพรถประกอบภาพผู้เสียชีวิต (ไม่รวมกรณีบาดเจ็บ 
ซึ่งเกินขอบเขตของส านักงานนิติเวชฯ) ภาพยางที่บ่งชี้สภาพและอายุของยาง ท าให้ทราบ pattern การแตก
ของแก้มยางว่าเกิดจากการชนหรือแตกด้วยตนเอง เป็นต้น 

ส่วนของการเก็บวัตถุพยาน จะเป็นเรื่องคดีความที่ชี้ถูก/ผิด หรือพิสูจน์ยืนยันผู้ขับข่ี หรือพิสูจน์ว่าผู้ก่อ
เหตุคือใคร “ซึ่งไม่เกี่ยวกับ road safety” และจะต้องท าร่วมกับการร่างภาพท าแผนที่ แต่ส าหรับหน่วยงาน
ท้องถิ่นยังไม่สามารถด าเนินการได้อย่างครบครัน จึงเน้นแค่กระบวนการถ่ายภาพเป็นหลัก เพราะทรัพยากร
บุคคลไม่เพียงพอ ผู้ที่เห็นภาพสถานที่เกิดเหตุโดยหลักมักจะเป็นกู้ภัย  

การต่อยอดการใช้ข้อมูลในระดับจังหวัด 

เคยมีการน าข้อมูลต่าง ๆ เข้าไปพูดคุยกับศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนนของจังหวัด ซึ่งโดยหลัก
จะเน้นพูดคุยกับจังหวัดนนทบุรี เพราะได้ดูแลสถานที่เกิดเหตุในจังหวัดนนทบุรีเป็นส่วนใหญ่ แต่ในบางกรณีก็
อาจได้รับการติดต่อจากคณะอนุกรรมการเรื่องบูรณาการความปลอดภัย จากสว . มาพูดคุย ในลักษณะการให้
ความเห็นว่า แต่ละกรณีมีรูปแบบการชนอย่างไร ส่วนการพูดคุยร่วมกับจังหวัดอื่น จะเป็นลักษณะการดูภาพ
จาก Google Map เปรียบเทียบกับภาพในจุดเกิดเหตุว่ามีสิ่งใดที่ผิดสังเกตหรือไม่ ซึ่งเป็นการด าเนินการที่ไม่
เต็มรูปแบบ จากปกติที่จะมีการวิเคราะห์ว่า ถนนนั้น ๆ ขาดป้ายสัญลักษณ์ใดหรือไม่ เช่น ไม่มี speed limit, 
ไฟไม่สว่างพอ หรือสภาพถนนไม่ดี ใกล้สะพานเกินไป เป็นต้น  

ในการประชุมร่วมกับศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนนทบุรี จะจัดขึ้นในทุก ๆ เดือน โดย
ยกเอาตัวอย่างที่เกิดขึ้นจากเดือนก่อนหน้ามาพูดคุย ซึ่งมีค่าเฉลี่ยผู้เสียชีวิตต่อเดือนราว ๆ 2 – 14 รายต่อเดือน 
นอกจากนี้ทางส านักงาน ยังได้เข้าพูดคุยกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนของเขตราชเทวีเช่นกัน 
โดยในมุมของศูนย์ระดับเขตในกรุงเทพฯ จะเน้นพูดคุยที่ “จุดเสี่ยง” (แม้เหตุยังไม่เกิด) แต่ในมุมของศูนย์ถนน
ระดับจังหวัด จะมีมุมมองแตกต่างไป เช่น นิยาม “ผู้เสียชีวิต 3 ราย ภายใน 3 ปีย้อนหลัง” ซ่ึง references มา
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จาก Thai Road ที่รับเอาเกณฑ์จากต่างประเทศมา แต่บางทีอาจใช้ถ้อยค าว่า “เกิดเหตุจ านวนมากกว่า 3 ครั้ง
ใน 3 ป”ี โดยไม่ได้กล่าวถึงว่ามีผู้เสียชีวิตในช่วงถนนนั้น ๆ หรือไม่ ซึ่งไม่ตรงกัน ทั้งในมุมของผู้ท าถนน, สพฐ. ที่
ดูแลความปลอดภัยทางถนนระดับประเทศ ยังไม่เกิดก าหนดมาตรฐานว่า เท่าไหร่ถึงควรมองว่าเสี่ยง เหล่านี้ก็
ถือเป็นปัญหาเช่นเดียวกัน 

การเก็บข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับประเด็นใบอนุญาตในกรณีการเกิดอุบัติเหตุ 

ในประเด็นนี้นี ้อาจมีความยาก เพราะสถาบันนิติเวชจะดูแลเกี่ยวกับกรณีอุบัติเหตุที่มีคนเสียชีวิต
เท่านั้น ซึ่งแตกต่างจากกรณีที่มีผู้บาดเจ็บ ที่สามารถสอบถามเพ่ิมเติมได้ ดังนั้น สิ่งเดียวที่จะยืนยันได้คือ “บัตร
ประชาชนหรือใบอนุญาตขับขี่ติดตัวเท่านั้น” และจากที่ผ่านมา มักจะพบเพียงเศษเงินในกระเป๋า แต่มักจะไม่
พบใบอนุญาตขับขี่ ดังนั้น ไม่ว่าการท าใบอนุญาตขับขี่จะมีการแยกประเภทแบบใดก็ตาม เมื่อพบผู้ที ่ไม่มี
ใบอนุญาตขับขี่ ก็อาจอนุมานได้ว่า ไม่ได้เข้าสู่ระบบตั้งแต่ต้น แต่ส าหรับผู้ขับขี่ประเภท Grab แม้จะเกิด
อุบัติเหตุบ่อยก็ตาม แต่มักไม่ค่อยมีผู้เสียชีวิตหรืออาจเสียชีวิตที่อ่ืน อย่างไรก็ดี ส าหรับผู้ขับขี่ประเภทนี้มักจะมี
ใบอนุญาตขับขี่เป็นทุนเดิม เพื่อใช้ในการสมัครงาน แต่ส าหรับผู้ขับขี่อื่น ๆ ที่เสียชีวิต พบว่าจากแบบฟอร์ม
ข้อมูลเชิงลึกที่ใช้ปัจจุบัน ส่วนใหญ่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ โดยผู้ให้สัมภาษณ์มีข้อเสนอแนะว่า ปัญหาตรงนี้
สามารถแก้ไขได้ โดยการน าเลข 13 หลักบนบัตรประชาชน ไปประสานงานกับกรมการขนส่งทางบก (ขนส่ง
จังหวัด) เพ่ือใช้ตรวจสอบว่าผู้เสียชีวิตมีใบอนุญาตขับขีห่รือไม่ และถือใบอนุญาตขับขีม่านานกี่ปี  

อย่างไรก็ตาม ในส่วนของแบบฟอร์มการเก็บข้อมูล ณ ปัจจุบัน จะเป็นความร่วมมือระหว่างสถาบนัฯ 
และบริษัทภายนอกจากประเทศเยอรมนี ที่เข้ามาเก็บข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก เสมือนเป็นการท า
วิจัยร่วม (เป็น knowhow จากต่างประเทศ) นอกจากนี้ ยังมีหน่วยงานอื่น ๆ ที่จัดท า standard format 
ส าหรับเก็บข้อมูลอุบ ัต ิเหตุจราจรเชิงล ึก เช ่น I-Glad ซึ ่งเป็น standard format ที ่เก ี ่ยวกับ global 
harmonization ที่น าเอา in-debt data เกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร ของแต่ละที่มากรอกร่วมกัน ในลักษณะภาคี
เครือข่าย ที่สามารถไปใช้ฐานข้อมูลระดับโลกได ้

แม้ว่าเยอรมันจะท าโครงการ German In-Dept Accident Study จะด าเนินการมาร่วม 20 ปี แต่ก็มี
กรณีตัวอย่างที่มีคุณภาพน าไปใช้ต่อได้ จ านวน 5,000 ตัวอย่าง (จาก 20,000 กว่าตัวอย่าง) ตอนนี้ทางสถาบัน
ก็ก าลังพยายามท่ีจะท าให้มีคุณภาพเหมือนกับประเทศเยอรมันเช่นกัน  

ปัจจัยส าคัญท่ีเป็นสาเหตุล าดับต้นๆ ในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

ในกระบวนการท างาน หรือมุมมองที่เกี ่ยวกับ Road Safety โดยหลักจะจัดให้ “คน” เป็นปัจจัย
สุดท้าย แต่ก็ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ จากการประชุมร่วมกันกับศูนย์ปลอดภัยทางถนน ในบางครั้งที่มีผู้เสียชีวิต
ที ่ว ัดค่าแอลกอฮอล์เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ ก็อาจไม่ใช่ปัจจัยทั ้งหมด เช่น มีปัญหาถนน หรือไฟ 
ประกอบด้วย ส่วนปัญหาเรื่องรถพบว่ามีน้อยที่สุด หากจะให้ล าดับคะแนน ทางสถาบันจะพูดถึง  “ถนนและ
สิ่งแวดล้อม” ก่อนเป็นอันดับแรก เพราะไม่ใช่ทุกกรณีที่อุบัติเหตุจะเกิดจากคน 100% เช่น ในกรณีของสะพาน
พระราม 4 ที่เคยมีผู้ขับรถตกสะพานเป็นจ านวนมาก ทางสถาบันเห็นว่า ต้องตั้งต้นจากการที่ว่า เหตุที่เกิดขึ้น 
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ท าไมถึงชนในโค้งเดียวกันและชนในท่าเดียวกันมาตลอด 14 ราย ใน 3 ปี ซึ่งทั้ง 14 คน มีคนมึนมาจากฤทธิ์
แอลกอฮอล์จ านวนครึ่งนึง และคนที่ไม่มึนเมาอีกครึ่งนึง จึงไม่สามารถจะด่วนสรุปได้ว่า เหตุทั้งหมดมาจาก
ปัจจัยด้านคนเพียงอย่างเดียว เพราะหลักการคิดเรื่องการแก้ไขปัญหาทางถนน จะมีสิ่งหนึ่งที่เรียกว่า “black 
spot analysis” หรือการเอาจุดที่เกิดเหตุซ ้า ๆ มาคิดต่อยอดว่าเกิดเหตุในแง่ไหนบ้าง ยิ่งถ้าเป็นการชนในท่า
เดิมซ ้า ๆ โดยไม่เกี่ยวว่าผู้นั้นจะเสพสิ่งมึนเมาหรือไม่ ข้อสรุปมักจะเป็นไปในทางที่ว่า ถนนและสิ่งแวดล้อมเป็น
ปัญหา 

โดยหลักแล้วสถาบันจะเน้นไปที่ประเด็นที่สามารถแก้ได้โดยกายภาพ หรือเรื่องการ design อย่างไรถึง
จะถูกต้อง เช่น กรณีท่ีมีพระ บิณฑบาตในตอนเช้าแต่โดนรถชน ซึ่งบริเวณนั้นมีสะพานลอย กรณีนี้ย่อมโทษได้
ว่าเป็นความผิดของพระ แต่ก็อาจต้องคิดเพ่ิมเติมถึงอายุพระด้วยว่าท าให้ไม่สะดวกท่ีจะข้ามสะพานลอยหรือไม่ 
รวมถึงต้องพิจารณาสภาพแวดล้อมด้วยว่า จุดที่เกิดอุบัติเหตุมีเส้นหยุด, speed limit หรือป้ายเตือนหรือไม่ว่า
ทางข้างหน้าเป็นทางข้าม เหล่านี้ ต้อง explore ต่อว่ามีหรือไม่ อย่างไร (แต่คนส่วนใหญ่มักมองว่าเป็นความผิด
ของพระก่อนเป็นอันดับแรก เพราะไม่ได้นึกถึงปัจจัยต่าง ๆ) แต่ทั้งนี้ ในมุมมองของส านักงานก็มองว่า “คน” 
เป็นส่วนท าให้เกิดอุบัติเหตุ แต่ทั้งนี้มักประกอบไปด้วยสิ่งแวดล้อมและถนน ไม่ใช่ความผิดพลาดของคนเพียง
อย่างเดียว  

ความส าคัญของทักษะในการคาดการณ์อุบัติเหตุ 

แท้ท่ีจริงแล้ว อุบัติเหตุทั้งหมดที่ถูกน ามาวิเคราะห์ เช่นในปี 2565 อุบัติเหตุจราจรที่เกิดเยอะมากที่สุด 
คือ อุบัติเหตุทางตรง เช่น ขับขี่หลุดถนนด้วยตนเอง จนไปชนเสาไฟหรือสิ่งต่าง ๆ อยู่ราว ๆ 30% กลุ่มต่อมา
คือกลุ่มชนท้ายรถอื่น ซึ่งหากมองในมุมการคาดการณ์อุบัติเหตุ ในกรณีขับรถหลุดถนนอาจจะคาดการณ์ด้วย
ตนเองไม่ได้ แต่กลุ่มถัดมา หากเทียบกรณีที่ชนท้ายรถที่จอดอยู่และชนท้ายรถที่วิ่งอยู่ข้างหน้า อย่างหลังท าให้
เสียชีวิตสูงกว่ากรณีรถจอดอยู่ 

ทางส านักงานมองว่าการคาดการณ์อบัติเหตุเป็นสิ่งที่จ าเป็น แต่ส่วนใหญ่จะเป็นการคาดการณ์เรื่อง
การใช้ความเร็วเกินกว่าที่ก าหนด แต่ทั้งนี้ ใช่ว่าผู้เสียชีวิตจะเสียชีวิตเมื่อขับเกินความเร็วที่ถนนก าหนดทุกกรณี 
อาจเสียชีว ิตจากความเร็วที ่ไม่ได้เกินจากที ่กฎหมายก าหนดก็ได้  อีกทั ้งสภาพของรถ อาจไม่สามารถ
เปรียบเทียบกับความเร็วที่ขับขี่ได้เสมอไป กล่าวโดยสรุปคือ ผู้เสียชีวิตไม่จ าเป็นจะต้องเสียชีวิตเมื่อขับขี่เกิน
ความเร็วที่กฎหมายก าหนด แต่เป็นการขับขี่ “เกินความเร็วเกินความเหมาะสมในสถานการณ์ที่ควรขับขี่ ณ 
เวลานั้น” มากกว่า (over speed limit ของสภาพการณ์) 

นอกจากนี้ในการขับขี่ของแต่ละบุคคล ก็มักจะมองในมุมมองว่า ตัวเองอยู่ในสถานการณ์ที่ “ขับขี่อยู่
คนเดียว” ซึ่งแตกต่างจากสถานการณ์จริงที่มีคนอื่นร่วมอยู่บนถนนด้วย ดังนั้น ป้ายที่สื่อสารกับคนก็อาจไม่
สามารถสื่อสารได้ดีพอ โดยเฉพาะอย่างนิ่งในกรณีที่ขับขี่โดยหลุดจาถนนด้วยตนเอง ก็อาจอนุมานได้ว่าเป็น
ปัญหาของความไม่พร้อมของคน ด้านความมึนเมาหรือสายตา แต่กรณีชนท้ายแล้วเสียชีวิตนั้น ก็เป็นสิ่งที่
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เหมาะสมหากมีการอบรมเรื่องการคาดการณ์อุบัติเหตุ (อย่างไรก็ดี ทางส านักงานมองว่าการอบรมครั้งนั้น มี
ข้อสอบมีเนื้อหาข้อสอบที่ง่ายจนเกินไป) 

ความเห็นต่อแนวโน้มการน าระบบออกใบอนุญาตแบบล าดับขั้นมาใช้ในประเทศไทย 

จากการหารือกับผู้เชี่ยวชาญ พบว่าการมีระบบออกใบอนุญาตแบบล าดับขั้นถือเป็นเรื่องดี เพราะ
สามารถช่วยควบคุมให้ผู้ขับขี่ใหม่ ถูกก ากับการขับขี่ อย่างไรก็ดี จากการหารือ พบว่าปัญหาไม่ใช่เรื่องของการ
มีระบบเพียงอย่างเดียว แต่ส่วนหนึ่งก็เกิดจากการที่ทรัพยากรของผู้ขับขี่ไม่เพียงพอ เช่น ไม่มีรถส่วนตัว ต้องใช้
รถของคนในครอบครัวในการขับขี่ ซึ่งปกติแล้วในระบบการอนุญาตแบบล าดับขั้นจะมีการจ ากัด CC ของรถ 
ท าให้รถบางคันไม่เป็นไปตามข้อก าหนดของกฎหมาย เหล่านี ้เป็นเรื ่องที่ต้องพิจารณาพ่วงกันกับระบบ
ใบอนุญาต  

นอกจากนี้ แม้จะมีใบอนุญาตขับขี่ผู้เรียน ที่ถูกจ ากัดความเร็วสูงสุด 80 หากได้ใช้รถรุ่นที่มีการจ ากัด
ความเร็วตั้งแต่ต้น เช่น รถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า อาจจะควบคุมได้ อย่างไรก็ดี ในสภาพของบริบทการใช้จริงนั้น 
มอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า “ไม่ใช่” รถคันแรกส าหรับครอบครัวที่มีฐานะยากจน ดังนั้น ผู้ขับขี่หน้าใหม่ส่วนใหญ่ก็มักจะ
ใช้รถที่มีในบ้านของตนเอง ซึ่งมีความเร็วที่สามารถท าได้เกินกว่าที่กฎหมาก าหนด ในทางหนึ่งก็อาจมองได้ว่า 
limit นี้ อาจไม่สามารถท าได้จริงในสภาพความเป็นจริง อีกท้ังในกรณีต่างจังหวัด ผู้ขับขี่อาจใช้รถบางประเภท
ที่ไม่มีหน้าไมล์ที่บอกจุดความเร็ว เช่นนี้ผู้ขับข่ีก็ไม่มีทางทราบได้ว่าตนเองก าลังขับขี่ด้วยความเร็วเท่าใด เหล่านี้ 
เป็นประเด็นที่ต้องพิจารณาร่วมกันระหว่าง ระบบใบอนุญาตและประเภทรถ 

ประเด็นต่อมา ยังมีค าถามที่ต้องคิดต่อว่า “ผู้ที่ติดตาม ตรวจสอบ” ใบอนุญาตขับขี่คือใคร ยกตัวอย่าง
เช่น หากเป็นกรณีที่มีการประกาศเคอร์ฟิว ระบุห้ามเด็กที่อายุต ่ากว่า 18 ปี เดินทางตามเวลาที่ก าหนด แต่มีผู้
ที่ออกมาขับขี่ในเวลากลางคืน แต่ถือใบอนุญาตขับขี่ learner ในกรณีจะท าอย่างไร ท าให้เกิดความสับสน
ระหว่างผู้ออกกฎเกณฑ์ซึ่งคือกรมการขนส่งทางบกกับผู้ที่อยู่หน้างานซึ่งคือกลุ่มต ารวจ  

ความเหมาะสมของการปรับปรุงระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถ 

ในเรื่องความเหมาะสม อาจไม่มีปัญหา เพราะเป็นเรื่องที่ควรมีการก ากับดูแลเป็นกรณีพิเศษอยู่แล้ว 
แต่ต้องกลับมาเรื่องการ tracking ที่ตรวจสอบว่าเขาผิดหรือไม่ผิด เพราะไม่ใช่ทุกสถานที่ที่มีการติดตั้งกล้อง
วงจรปิดของต ารวจโดยเฉพาะ ทางส านักงานมองว่า หากมองในภาพรวมระดับประเทศ อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและ
มีผู้เสียชีวิตมักเกิดข้ึนในถนนที่เป็นถนนท้องถิ่น และทางหลวงชนบททั้งหมด ซึ่งมี facilities ไม่พร้อมกับการใช้
ระบบตัดแต้ม  

นอกจากนี้ ยังมีประเด็นเกี่ยวกับช่องทางติดต่อส าหรับผู้ที่ถูกตัดคะแนน เช่น application โทรศัพท์ 
แต่ทุกวันนี ้มีเพียง application ของกรมการปกครอง ที่ใช้ดูใบอนุญาตขับขี่ออนไลน์เท่านั้น อย่างไรก็ดี 
ส านักงานแสดงความเห็นต่อไปว่า แม้เราจะได้โทรศัพท์มือถือผู้เสียชีวิตมาแล้ว ก็ยังมีเหตุทาง physical ที่เรา
ไม่สามารถตรวจสอบข้อมูลออนไลน์ เพ่ือท า feed back loop ได ้
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การให้ถ่ายทอดองค์ความรู้ในด้านการสืบสวนอุบัติเหตุให้แก่หน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 

มีการสอนเกี่ยวกับการกู้ชีพ กู้ภัยในจังหวัดนนทบุรี และมีการด าเนินร่วมกับทางกรุงเทพมหานคร ให้
สอนร่วมกับหน่วยงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ซึ่งเด่นด้านการดับเพลิงและภัยพิบัติ อย่างไรก็ดี ผู้ที่จะ
ได้ประโยชน์มากที่สุดคือกู้ภัย เพราะเป็นผู้ลงพ้ืนที่โดยตรง นอกจากนี้ยังเคยได้รับเชิญจากกรมควบคุมโรค ที่มี
ทีมตรวจสอบการเกิดอุบัติเหตุขนาดใหญ่ ในส่วนของภูมิภาคก็เช่นกัน แต่หน่วยงานด้านสาธารณสุขจะเป็นผู้น า
การสอบสวนอุบัติเหตุ เช่น ส านักงานควบคุมโรคเขตก็มีเชิญส านักงานนิติเวชไปอบรมให้ในจังหวัดราชบุรี  

ส าหรับกระบวนการสาธารณสุขในต่างจังหวัด จะใช้เวลารวบรวมทีมตรวจหลังจากเกิดเหตุไปแล้ว 2-3 
วัน ดังนั้น ความรู้ที่ส านักงานนิติเวชสอนไปนั้น อาจจะไม่ตรงกับลักษณะการท างานของสาธารณสุขเท่าไหร่ 
เนื่องจากหลักการส าคัญของการตรวจสถานที่เกิดเหตุ มีหลักการหนึ่งที่ชื่อ “Crime Scene Dynamic” หรือ
พลวัตในสถานที่เกิดเหตุ คือวัตถุพยานในสถานที่เกิดเหตุ ไม่คงอยู่ตลอดไป ยิ่งในกรณีของถนน บางกรณีใช้
เวลาไม่เกินครึ่งชั่วโมงก็อาจท าให้พยานหลักฐานบางอย่างหายไปได้ เช่น ในอุบัติเหตุที่เกิดนั้น มีหม้อน ้าแตก 
ด้วยอุณหภูมิของประเทศไทย อาจท าให้น ้าระเหยไปหมด จนไม่สามารถหาค าตอบได้ว่าหม้อน ้าแตกก่อนเกิด
อุบัติเหตุหรือแตกทีหลังเกิดอุบัติเหตุ หรืออย่างในเช่นอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในต่างจังหวัดเมื่อสัปดาห์ก่อน เมื่อมี
การแจ้งเหตุให้ไปตรวจสอบในจุดเดียวกัน กลับเห็นรอยครูด 2 ลายซ้อนกัน กรณีนี้ก็ไม่สามารถสรุปผลได้ หรือ
ในพื้นที่ที่ไม่ค่อยเกิดเหตุ เมื่อไปตรวจสอบแล้วพบแค่ต้นไม้หัก กรณีนี้ก็ไม่สามารถสรุปผลได้แน่ชัดเช่นกัน 
เพราะมีรถอ่ืน ๆ วิ่งไปมาตลอด เหล่านี้ก็เป็นปัญหาที่ว่า ในต่างจังหวัดจะเน้นแค่การช่วยคน ไม่ได้เน้นการเก็บ
หลักฐานจากสถานที่เกิดเหตุเป็นหลัก ส่วนในพื้นที่กรุงเทพก็ติดปัญหาเรื่องการตรวจเช่นเดียวกัน (ในบางพ้ืนที่) 
ที่จะเน้นแค่การถ่ายรูปเพียงเล็กน้อย แต่ไม่มีการตรวจสอบอื่น ๆ เพิ่มเติม  

อย่างไรก็ตาม ในมุมมองของนักวิชาการ มองว่าอยากให้ทุกพื้นที่ท าในรูปแบบ In-Dept Accident 
Investigation แบบสถาบันนิติเวช ที่รับเอาต้นแบบมาจากเยอรมันที่มีการสอบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกเฉพาะ แค่ 
2 จังหวัดในประเทศ และข้อมูลชุดนี้ สามารถใช้ตอบปัญหา “ทั้งหมด” ในทวีปยุโรปได้ เท่ากับว่า หากเราจะ
ด าเนินการตามก็สามารถท าแค่พ้ืนที่ตัวอย่างได้ ไม่จ าเป็นต้องท าครบทั้ง 77 จังหวัด เช่น อาจใช้จังหวัดนนทบุรี
เป็นกรณีศึกษา ที่เป็นช่วงรอยต่อระหว่างเมืองและชนบท และอาจเลือกจังหวัดเชียงใหม่ ซึ่งมีความเป็นเมือง
ท่องเที่ยวในต่างจังหวัดอีกแบบหนึ่ง และอาจเลือกจังหวัดที่ไม่ใช่จังหวัดเด่นอีกจังหวัดหนึ่ง อย่างไรก็ดี เราจะ
ยังเห็นว่าผู้บริหารจากหลายภาคส่วนก็ยังมองว่า ควรเก็บข้อมูล ผลตรวจ “ทั้งประเทศ” ซึ่งทางสถาบันมองว่า
อาจเป็นการใช้ทรัพยากรที่มากจนเกินไป 

แนวทางการประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอ่ืนๆ เพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติบนท้องถนน
ที่เกิดขึ้นในกลุ่มผู้ขับขี่หน้าใหม่ 

โดยหลักสถาบันจะประสานร่วมกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ซึ่งในศูนย์ดังกล่าว 
จะมีเลขา คือป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด และรองลงมาคือต ารวจภูธรจังหวัด (รองผู้ก ากับ) ทั้งนี้ มี
ความเห็นว่าควรเป็นพนักงานสอบสวนของเคสต่าง ๆ เพราะเป็นผู้ที ่รู ้เรื่องมากที่สุด นอกจากนี้ยังมีขนส่ง
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จังหวัด ที่จะมีการแจ้ง protocol ว่าในแต่ละเดือนมีการสกัดจับ มีการอบรมผู้ประกอบการรถขนส่งสาธารณะ
อย่างไรบ้าง ส่วนหน่วยงานถนน จะมีกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท แขวงทางหลวงนนทบุรีและแขวงทาง
หลวงชนบทนนทบุรี แต่หากเป็นระดับท้องถิ่น เห็นว่าควรให้นายอ าเภอมานั่งในการประชุม และควรจะทราบ
ด้วยว่า ถนนในละแวกนั้นเป็นความรับผิดชอบของตนเองหรือไม่  

ปกติในการประชุมศูนย์ถนนจังหวัด ส่วนใหญ่มักเป็นต ารวจ เพราะเป็นผู้รวบรวมเคสทั้งหมด แต่ของ
สถาบันจะรวบรวมเฉพาะกรณีท่ีมีผู้เสียชีวิตเท่านั้น ไม่รวมกรณีบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่โรงพยาบาล ดังนั้นข้อมูล
ที่จะหารือร่วมกัน จะเป็นเรื่องรายละเอียดเคส โดยมีภาพประกอบ แต่หากเป็นเคสที่ทางสถาบันออกตรวจร่วม
ด้วย ก็จะมีการเล่าเสริมไปกับทางต ารวจ และอาจมีการท าสรุปในรูปแบบตารางแบบ Haddon Matrix กับ 
Swiss Cheese Model   

ส าหรับ Haddon matrix คือ การท าตาราง 9 ช่องคล้ายสาธารณสุข โดยจะมีการแบ่งช่วงเวลาเกิด
อุบัติเหตุ เป็น 3 ช่วง คือ ก่อนเกิดเหตุ ระหว่างเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ โดยจะมีการแบ่งปัจจัยการเกิดเหตุใน
แต่ละช่วงออกจากกันเช่น (1) ก่อนเกิดเหตุ จะระบุสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เช่น หากมี barrier กลางถนน 
จะป้องกันไม่ให้รถอีกเลน ข้ามมาชนรถอีกเลน หรือหากมีป้ายเตือน ก็จะท าให้รถชะลอก่อนที่จะชน (2) 
ระหว่างเกิดเหตุ จะเป็นการลดความรุนแรงของการชน เช่น ผู้ขับขี่สวมหมวกกันน็อค ผู้ขับขี่สวมเข็มขัดนริภัย 
รถยนต์มีถุงลมนิรภัย (3) หลังเกิดเหตุ คือปัจจัยใดที่จะท าให้การบาดเจ็บ ไม่ขยายวงกว้าง เช่น หลังเกิดเหตุมี
น ้ามันหยดออกมา แต่กู้ภัยอยู่ในจุดเกิดเหตุแล้ว (รถจะไม่มีทางไหม้) เหล่านี้เป็นการแบ่งปัจจัยต่าง ๆ ที่ผ่าน
การวิเคราะห์มาแล้วว่า ในเคส ๆ หนึ่ง สามารถแจกแจงอะไรได้บ้าง ซึ่งสาธารณสุขได้ท าการสอนสิ่งนี้ให้กับ
หน่วยงสาธารณสุขทั่วประเทศแล้ว นอกจากนี้ ทั้ง 3 ส่วน จะมีการแบ่งย่อยลงไปอีก ว่า factor ใดเกี่ยวกับคน 
รถและสิ่งแวดล้อม ทั้งนี้ยังสามารถจ าแนกลงไปลึกได้อีกว่า คนมีความบกพร่องอย่างไร (พิการ มึนเมา ฯลฯ) 
และทัศนคติที่มีต่อวิธีการขับขี่ ที่ได้รับการอบรมสั่งสอนมาเป็นต้น 
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รูปที่ 4: ตัวอย่าง Haddon Matrix Model 

ที่มา สถาบันนิติเวชศาสตร์ 

ในส่วนของ Swiss Cheese Model ที่เป็นหลักการคิดที ่เกี ่ยวกับสายการบิน ซึ่งปัจจุบันเรียกว่า 
“Human Factor Analysis” จะมีวิธีวิเคราะห์ที่ค่อนข้างลึก โดยจะมีเรื่องกระบวนการจัดการ ที่คล้ายกับเรื่อง 
5 เสาหลัก ความปลอดภัยทางถนนของ UN คือ การจัดการเรื ่องการ การควบคุมก ากับดูแลด้านกฎหมาย 
สภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย และวิเคราะห์ว่าหลังเกิดเหตุแล้ว เราสามารถท าอะไรได้บ้าง แต่ส่วนใหญ่ในการ
วิเคราะห์โดยใช้ Swiss cheese นี้มักจะไปไม่ค่อยถึงในส่วนที่เป็นเรื่องการบริหารจัดการ เช่น ในการอบรม
ต่างจังหวัด จะพบว่าเหตุผลที่เกิดจากคน จะถูกระบุไว้มากกว่าเรื่องบริหารจัดการในระดับเบื้องบน 
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รูปที่ 5: ตัวอย่าง Swiss Cheese Model 

 
ที่มา สถาบันนิติเวชศาสตร์ 

นอกจากนี้ ปัญหาหลัก ๆ คือ แม้ว่าจะมีการอบรมความรู้ต่าง ๆ จะพบว่าคนหลายคนไม่ได้มีการ
วิเคราะห์ไปในเชิงลึก และไม่ได้มองปัจจัยอ่ืนว่ามีอะไรเข้ามาควบคุมปัญหานี้ เช่น ทราบว่าอุบัติเหตุเกิดขึ้นและ
ผู้ก่ออุบัติเหตุไม่มีใบอนุญาตขับขี่ หลายคนมักมีทัศนคติว่า แม้ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ก็สามารถขับรถได้ แต่ใน
ความจริง ขับได้และขับเป็นไม่เหมือนกัน (เหมือนกับที่กรมการขนส่งทางบก พูดถึงในเนื้อหาบทเรียนส าหรับ
เรียนขับข่ี)  

ในส่วนของสิ่งที่ต้องแบ่งปันร่วมกัน ส่วนนี้มักมีปัญหาในประเด็น PDPA ของแต่ละจังหวัด เช่น ภาพ
ผู้เสียชีวิต หรือข้อมูลส่วนตัวอ่ืน ๆ เช่นภาพบัตรประชาชนของผู้เสียชีวิต ซึ่งทางสถาบันก็พยายามที่จะเซ็นเซอร์
ข้อมูลต่าง ๆ เหล่านั้น ให้อยู่ในรูปแบบการประชุมส่วนตัวมากท่ีสุด อย่างไรก็ดี ทางสถาบันได้แบ่งปันความเห็น
ของส านักงานต ารวจเพิ่มเติมว่า ทางสถานีต ารวจมักไม่ค่อยได้รับข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุแบบ real-time ถ้า
เทียบกับกรณีของขนส่งทางบกที่มีศูนย์ GPS ประจ าจังหวัด ที่เวลามีการเกิดเหตุเกี่ยวกับรถบัส รถบรรทุกหรือ
รถที่ถูกบังคับให้ติด GPS จะทราบเวลาเกิดเหตุได้ทันที ทางสถาบันนิติเวชมองว่า ถ้ามีการแบ่งปันข้อมูลร่วมกัน 
ก็จะสามารถจ าแนกข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุได้ดีมากยิ่งขึ้น  

ทั้งนี้ ยังมีปัญหาเกี่ยวกับ “การสวมทะเบียน” ซึ่งได้รับข้อมูลจากส านักงานต ารวจเช่นกัน ถ้ามีการ
แบ่งปันข้อมูลจากสถาบันนิติเวช เช่น ภาพถ่ายป้ายสีชมพูหน้ารถ เลขตัวถัง ฯลฯ ก็จะสามารถท างานร่วมกันได้ 
(แม้ไม่เกี่ยวกับ road safety โดยตรงก็ตาม) และยังสามารถน าไปต่อยอดเพื่อวิเคราะห์ต้นเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุได้ดีขึ้น หรืออย่างในกรณีรถขนาดใหญ่ที่ประสบอุบัติเหตุ บางหน่วยงานทราบว่า ช่วงที่มีการตรวจ
สภาพครั้งสุดท้าย เป็นเมื่อไหร่ ก็อาจน ามาใช้วิเคราะห์ความสอดคล้องกับสภาพอุปกรณ์ต่าง ๆ ได้ถูกต้อง 



[ผ2-26] 

ความเห็นต่อการปรับปรุงเพื่อเพิ่มเติมการบันทึกชนิดใบอนุญาตลงในการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 

สามารถเก็บข้อมูลนี้เพิ่มเติมได้ ใน data base แต่ของส านักงานต ารวจจะมีแบบฟอร์มของตนเองที่
เรียกว่า อบถ.ตร. ที่เป็นหน้าที่ของพนักงานสอบสวนในการกรอกข้อมูล และข้อมูลนั้นก็จะถูกส่งกลับไปหาปพ.
จังหวัด และบริษัทกลาง ซึ่งทางสถาบันเห็นว่าหากมีการเพิ่มเติมในส่วนนี้อาจจะช่วยให้การเก็บข้อมูลดีขึ้นได้ 
แต่ในระดับประเทศ ต้องดูว่าต ารวจผู้ดูแลพื้นที่ ที่เข้ามากรอกข้อมูลในช่วงแรก ตามแบบฟอร์มจะมีช่องที่
ก าหนดไว้แล้ว เกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ เช่น ไม่สวมหมวกนิรภัย ขับรถเร็วเกินก าหนด ตัดหน้ากระชั้น
ชิด เหล่านี้อาจท าให้นักวิเคราะห์ระดับใหญ่ ถูกหลอกจากข้อมูลที่ถูก set ไว้ตั้งแต่ขั้นต้น (เพราะแบบฟอร์ม
ก าหนดขอบเขตไว้แล้วโดยไม่เปิดช่องให้วิเคราะห์ไปในทางอ่ืน) 

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมต่อโครงการ 

เบื้องต้นเห็นว่าผลการศึกษาที่ได้ด าเนินการศึกษามามีความเหมาะสม เพราะจะคล้ายกับต่างประเทศ 
แต่อาจต้องมีการพัฒนาในระบบอื่นๆ ประกอบด้วย เช่น ระบบ tracking พฤติกรรมการขับขี่, การบังคับใช้
กฎหมาย, การมีรถที่เหมาะสมกับใบอนุญาตขับขี่ให้ผู้ขับขี่ได้ใช้ เป็นต้น 

2. ผลการจัดประชุมเพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา 

คณะผู้วิจัยได้มีการจัดประชุมเพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา โดยเป็นการประชุมออนไลน์ผ่านระบบ 
Zoom ในวันพฤหัสที่ 6 มิถุนายน 2567 เวลา 13.30 - 16.00 น. มีผู ้เข้าร่วมประชุมออนไลน์ผ่านระบบ 
Zoom รวมทั้งหมด 60 คน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ล าดับที ่ ชื่อ-สกลุ หน่วยงาน 

1.  คุณ Supavadee กรมกิจการเด็กและเยาวชน 
2.  คุณกอบกุล อินทรัตน์ กรมการขนส่งทางบก 
3.  คุณธนาเดช อสิพงษ์ กรมการขนส่งทางบก 
4.  คุณนิภาภัทร อุยานันท์  กรมการขนส่งทางบก 
5.  คุณนิสากร ชาติศิริ กรมการขนส่งทางบก 
6.  คุณปุณณดา วัฒนพรจิรา กรมการขนส่งทางบก 
7.  คุณเปี่ยมหทัย ขัติเนตร กรมการขนส่งทางบก 
8.  คุณไพศาล ธนะเดชไพบูลย์ กรมการขนส่งทางบก 
9.  คุณรัชนี ศรีชัยตัน กรมการขนส่งทางบก 
10.  คุณหวาน กรมการขนส่งทางบก 
11.  แพทย์หญิงศิริรัตน์ สุวรรณฤทธิ์ กรมควบคุมโรค 
12.  คุณอัญมณี กรมควบคุมโรค 
13.  คุณกษริน ตริณตระกูล กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
14.  คุณชนะชล ลับโกษา กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
15.  คุณปรารถนา นิตยสมบูรณ์ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
16.  คุณเวชยันต์ ซ้ายเส กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
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ล าดับที ่ ชื่อ-สกลุ หน่วยงาน 

17.  คุณวิทยา จันทน์เสนะ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
18.  คุณ Sukullaya บริษัท Bridgestone 
19.  คุณปรางเพ็ญ ศรแก้ว มูลนิธิไทยโรดส์ 
20.  คุณ Muslin Kunopasvorakul มูลนิธิป้องกันอุบัติภัยแห่งเอเชีย 
21.  คุณกมลชนก กล่อมดี ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 
22.  คุณกมลลญา  โพธิ์เรือน ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 
23.  คุณศจีพร แต้มแก้ว สถาบันนิติวัชร์ 
24.  คุณกณิก เฉลิมพักตร์ สถาบันนิติวิทยาศาสตร์ 
25.  คุณก่องกาญจน์ ทักษ์หิรัญฤทธ์ิ ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  
26.  คุณสุวิบูลย์ ปรีดารัชตะเกียร ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
27.  คุณชัยวัฒน์ ส านักงานขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 
28.  คุณชัยวัฒน์ ส านักงานขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 
29.  คุณปุณณดา วัฒนพรจิรา ส านักงานขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 
30.  คุณวนิดา รูปสุวรรณ  ส านักงานขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 
31.  คุณอุไทย ธรรมมา ส านักงานขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 
32.  คุณนันท์วลักษ์ สุขานนท์สวัสดิ์ ส านักงานปลัดกระทรวงศึกษาธิการ 
33.  คุณจันทิมา ธนาสว่างกุล ส านักงานอัยการสูงสุด 
34.  คุณอิศราวสี หนูฤทธิ์ ส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก 
35.  คุณนฤมล วินัยธรรม  สภากาชาดไทย 
36.  คุณพูลทรัพย์พณาวัลย์  สภากาชาดไทย 
37.  คุณพินิจ กุลละวณิชย์ สภากาชาดไทย 
38.  คุณเมธิณี  จงศรี สภากาชาดไทย 
39.  คุณวรรณชัย หยุ่นนิยม สภากาชาดไทย 
40.  คุณสุวรรณ ไชยานนท์ สภากาชาดไทย 
41.  คุณ Poolsappanawal Sintuvanich สภากาชาดไทย 
42.  คุณ Sujittra Sangwantira สภากาชาดไทย 
43.  ดร. สุเมธ องกิตติกุล คณะที่ปรึกษา 
44.  ดร. สลิลธร ทองมีนสุข คณะที่ปรึกษา 
45.  คุณณภัทร ภัทรพิศาล คณะที่ปรึกษา 
46.  คุณณิชากร ขอนทอง  คณะที่ปรึกษา 
47.  คุณพิมพ์ทอง ศรีทองกิติกูล  คณะที่ปรึกษา 
48.  คุณศรัณย์พัทธ์ ถิรเมธาวงษ์ คณะที่ปรึกษา 
49.  คุณกิตติศักดิ์ ธนันณัฏฐ์ ไม่ระบุ 
50.  คุณจตุรพร  สุริโย ไม่ระบุ 
51.  คุณเมธิณี ไม่ระบุ 
52.  นายแพทยว์ิวัฒน์ ศีตมโนชญ์ ไม่ระบุ 
53.  คุณ Nutnicha rungsila ไม่ระบุ 
54.  คุณ Pancharoen ไม่ระบุ 
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ล าดับที ่ ชื่อ-สกลุ หน่วยงาน 

55.  คุณ Sujintra Pancharoen ไม่ระบุ 
56.  คุณ Tairjing Sriphanich ไม่ระบุ 
57.  คุณ Tawatchai Anan ไม่ระบุ 
58.  คุณ Thanapong ไม่ระบุ 
59.  คุณ Titipat ไม่ระบุ 
60.  คุณ Yaowakan ไม่ระบุ 

2.1  ผลการจัดประชุม 

ส าหรับสรุปข้อคิดเห็นในการจัดประชุมรับฟังความคิดเห็นมีรายละเอียดประเด็นที่ส าคัญ ดังนี้ 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 1 ผลกระทบที่เกิดขึ้นทันทีหลังจากการน า GDL มาใช ้

นพ.วิวัฒน์ ศีตมโนชญ์ สอบถามว่าประเทศที่ได้น า GDL มาใช้ในระบบแล้วมีผลกระทบทันทีในด้าน
ต่าง ๆ อย่างไรบ้าง เช่น การลดอุบัติเหตุแบบที่ปรากฏเป็นเป็นหลักฐานเชิงประจักษ์ (evidence base) การ
เพ่ิมความสามารถในการขับข่ี และการลดอัตราการผิดกฎหมายจราจร เป็นต้น 

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข ชี้แจงว่าเนื่องจากประเทศที่เป็นกรณีศึกษานั้นมีการใช้ GDL มาเป็นระยะ
เวลานานมาก ดังนั้นจึงไมไ่ม่ได้มีการศึกษาว่าหลังจากมีการน า GDL ไปใช้แล้ว มีผลกระทบในช่วงระยะสั้นมาก
น้อยเพียงใด อย่างไรก็ตามเรื่องของการพัฒนาทักษะเป็นผลกระทบที่ค่อนข้างจะชัดเจน โดยสะท้อนได้จาก
อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากเรื่องทักษะในประเทศดังกล่าวซึ่งต ่ากว่า 50 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งต ่ากว่าไทย โดย
ประเทศไทยนั้นอัตราดังกล่าวจะอยู่ที่ 50 กว่าเปอร์เซ็นต์ ซึ่งเรื่องของคนจะไม่ใช่สาเหตุหลัก เรื่องนี้ก็จะเป็น
ประเด็นที่แตกต่างกัน สามารถศึกษาเพ่ิมเติมได้ที่ตัวรายงาน 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 2 ล าดับในการด าเนินการข้อเสนอต่าง ๆ 

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ มีความเห็นว่า เห็นด้วยกับการที่จะมีการแบ่งกลุ่มเป็นกลุ่ม learner กับกลุ่ม
ชั่วคราวก่อน ซ่ึงน่าจะเป็นจุดสัมพันธ์กัน 

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ สอบถามว่าในเรื่องของข้อเสนอหลาย ๆ ข้อที่ ดร. สลิลธร และคุณณภัทร ได้
ระบุไว้ หากเราค านึงถึงความส าคัญของข้อเสนอต่าง ๆ ควรจะเสนอข้อไหนเป็นส าคัญ นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ มี
ความเห็นว่า หากมีการเสนอทุกข้อเสนอพร้อมกันอาจจะก่อให้เกิดความไม่พอใจจากภาคประชาชนเหมือนใน
อดีตที่ผ่านมา นอกจากนี้ นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ เสนอให้ทาง TDRI และดร.สลิลธร ด าเนินการศึกษาเกี่ยวกับ
ข้อมูล กรณีศึกษา และผลกระทบต่อกลุ่มใบขับขี่ชั่วคราว จากนั้นน าข้อมูลจากการศึกษาดังกล่าวไปน าเสนอ 
เพ่ือให้เห็นถึงความส าคัญของเรื่องนี้ และน าไปสู่การให้ความส าคัญที่มากข้ึน  

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข ชี้แจงว่าการน าเสนอที่ทาง TDRI ได้น าเสนอไปนั้น คือ การน าเสนอข้อเสนอ
ทั้งหมดและได้ดูเรื ่องของเงื ่อนไขที่ควรจะเป็น อย่างไรก็ตามจะมีการเพิ่มเติมไปว่าข้อเสนอใดควรจะถูก
ด าเนินการก่อนและหลัง โดย ดร. สลิลธร มีความเห็นว่าเรื ่องที่อาจต้องน ามาใช้ก่อน คือ เรื ่อง learner 
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license และการมีป้ายสัญลักษณ์ และการทดสอบ Hazard Perception test ก่อนที่จะได้รับ full license 
เนื่องจากเป็นเรื่องที่จ าเป็น เพราะในปัจจุบันคนไทยขาดทักษะตรงนี้เป็นอย่างมาก ส่วนเรื่องการจ ากัดปริมาณ
แอลกอฮอล์นั้นสามารถด าเนินการได้เลย และสังคมไม่น่าจะมีการต่อต้านมาก 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 3 อัตราการตัดแต้มของกลุ่มใบขับข่ีชั่วคราว (learner) 

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ มีความเห็นว่าเครื่องมือส าคัญที่ใช้ต่อกลุ่ม learner หรือว่ากลุ่มใบขับขี่ชั่วคราว 
คือ การตัดแต้มกลุ่มดังกล่าวให้เข้มข้นกว่าคนทั่วไป โดยการให้กลุ่มใบขับขี่ชั่วคราวมีแต้มที่น้อยกว่าคนทั่วไป 
หรือโดนตัดแต้มมากกกว่าหากกระท าความผิด โดย นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ มีความเห็นว่า ข้อเสนอดังกล่าวเป็น
ข้อเสนอที่สังคมมีโอกาสให้การยอมรับ  

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 4 สาเหตุที่ท าให้ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 95.5 เปอร์เซ็นต์ ไม่เคยโดนตัด
แต้ม 

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ ได้ตั้งประเด็นถึงข้อมูลที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 95.5 เปอร์เซ็นต์ ตอบว่าไม่เคยถูก
ตัดแต้มเลย ซึ่งก่อให้เกิดความกังวลว่าเนื่องจากมีการบังคับใช้กฎหมายตัดแต้มมาเป็นระยะเวลาสองปีแล้ว 
ท าไมกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามดังกล่าวจึงไม่โดนตัดแต้ม ซ่ึงเป็นประเด็นที่น่าสงสัยว่าเกิดอะไรขึ้น แล้วมีช่องว่าง
อย่างไร 

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข ชี้แจงว่าจ านวน 95.5 เปอร์เซ็นต์ ดังกล่าวสัมพันธ์กับสถิติของการโดนจับ และ
การโดนจับภายใต้กฎหมายจราจรของประเทศไทย จากสถิติก็พบว่าคนทั่วไปจะมีการโดนต ารวจจราจรเรียก
หนึ่งครั้งต่อสามปี ท าให้การโดนตัดแต้มและการโดนตัดแต้มหมดจนโดนพักใช้เกิดขึ้นได้ยาก  

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ มีความเห็นว่า สมมุติฐานหนึ่งที่เป็นไปได้คือบุคคลใน 95.5 เปอร์เซ็นต์นั้นไม่มี
ใบขับข่ีจึงท าใหไ้ม่โดนตัดแต้ม 

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข ชี้แจงว่า สมมุติฐานดังกล่าวอาจจะเป็นสาเหตุหนึ่ง เพราะว่าในกรณีของจักร
ยายนต์นั้นมีผู้มีใบขับขี่ประมาณ 55 เปอร์เซ็นต์ ต่อคนที่ขับรถจักรยานยนต์จริง ๆ โดยรถยนต์อาจจะมีจ านวน
ของผู้มีใบขับข่ีทีสู่งกว่าเล็กน้อย 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 5 การด าเนินการตัดแต้มให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  

ตัวแทนจากส านักอัยการสูงสุด มีความเห็นว่าข้อมูลที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 95.5 เปอร์เซ็นต์ ตอบว่าไม่
เคยถูกตัดแต้มเลยเป็นปัญหาเบื้องต้นอันเนื่องมาจากสภาพการบังคับใช้ของกฎหมาย โดยการขาดความตื่นตัว
ของผู้บังคับใช้กฎหมาย ตลอดจนความสนิทชิดเชื้อ และการทุจริตสินบน จึงท าให้สภาพการบังคับใช้กฎหมายมี
ปัญหา ซึ่งเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นในประเทศไทยในเกือบทุก ๆ กฎหมาย  
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เห็นด้วยกับการทบทวนกฎหมาย ซึ ่งจะช่วยในเรื ่อของการควบคุมพฤติกรรมของคนในสังคม 
นอกจากนี้ยังเห็นด้วยกับการจัดล าดับความส าคัญในการด าเนินการข้อเสนอต่าง ๆ เนื่องจากการด าเนินการไป
หลาย ๆ อย่างพร้อมกันนั้นไม่เข้ากับบริบทของสังคมไทย และจะก่อให้เกิดปัญหาได้ในอนาคต 

มีความเห็นว่าถึงแม้จ านวนแต้มที่ตัดจะมีน้อย แต่ก็เห็นด้วยกับการด าเนินการดังกล่าว อย่างไรก็ตาม
ต้องมีการท าให้เกิดการกระท าหรือการบังคับใช้จริง ๆ การน าเอาเทคโนโลยีมาใช้เพื่อให้ได้ข้อมูล หรือการใช้ 
outsource หรือเครือข่าย หรือ network เพราะในปัจจุบันต ารวจจะไม่ค่อยด าเนินการเรื่องเหล่านี้ โดยเฉพาะ
ในเรื่องของจราจร หรือว่าจะมีปัญหาเรื่องการทุจริต การตั้งด่าน เป็นต้น ดังนั้นในการตัดแต้มจึงเป็นสิ่งทีดี่ การ
ตัดแต้มแรง ๆ ในเรื่องของขับเร็ว เมาแล้วขับ ขับชนแล้วหนี หรือแม้แต่ขับประมาทเป็นเหตุให้ตาย หรือการ
กระท าความผิดแบบซ ้า ๆ ควรจะต้องเป็นเกณฑ์ในเรื่องของการตัดแต้ม หรือการในแต้มในจุดที่เป็นช่วงของ 
learner ซึ่งจะเป็นส่วนที่สามารถควบคุมพฤติกรรมของคนรุ่นใหม่หรือคนหน้าใหม่ที่จะเข้าในระบบ อย่างไรก็
ตามต้องมีเกณฑ์ชัดเจนว่าจะน าการตัดแต้มไปใช้ในข้อหาอะไร ความรุนแรงระดับใด ซึ่งการด าเนินการดังกล่าว
อาจจะท าได้จริง เพราะว่ากรณีท่ีมีความรุนแรงจะเข้าสู่ระบบของคดีได้ เมื่อเข้าสู่ระบบคดีได้ การตัดแต้มก็จะมี
ส่วน หากเป็นเรื่องเล็กน้อย จะมีการทุจริตในการตัดแต้มส่งผลให้การตัดแต้มไม่มีประสิทธิภาพนัก จึงท าให้มี
กรณีแบบ 95.5 เปอร์เซ็นต์ เกิดขึ้นมาก นอกจากนี้ พ.ร.บ. ควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ได้สะท้อนว่าโลกเรา 
สังคมไทยก าลังจะเสรีอะไรหลาย ๆ อย่าง แต่ว่าเราไม่มีตัวเกณฑ์ที่จะควบคุมเรื่องพวกนี้ ดังนั้นเราจึงต้องมีการ
ด าเนินการที่เข้มงวดกับเรื่องเหล่านี้ ประเด็นที่ควรให้ความส าคัญ คือ ตัดแต้มแล้วผลจะเป็นอย่างไร พักใช้
ใบอนุญาต ไปสู่เรื่องการเพิกถอน ต้องมีความชัดเจนในระบบว่าเมื่อตัดแต้มแล้วจะเกิดอะไรขึ้น  

นอกจากนี้ตัวแทนจากส านักอัยการสูงสุด มีความเห็นว่าการตัดแต้มในกรณีเล็ก จะสามารถน าการ
ปรับพินัยซึ่งเป็นกฎหมายใหม่ที่จะเป็นการปรับอย่างเดียวในทางปกครองมาใช้ได้หรือไม่ โดยสอบถามทาง
ขนส่งว่าการท่ีเจ้าหน้าที่สามารถด าเนินการปรับพินัยซึ่งเป็นการปรับทางปกครองได้เลยโดยไม่ขึ้นกับต ารวจ จะ
สามารถน าไปใช้ได้เลยหรือไม่กรมการขนส่งมีเจ้าหน้าที่เพียงพอหรือไม่กับการด าเนินการดังกล่าว  

ตัวแทนจากส านักอัยการสูงสุด ได้สอบถามว่า ในการขอจดทะเบียนรถร่วมกับการที่จะมีใบขับขี่ การ
ตัดแต้มจะมีส่วนผูกพันหรือไม่ จะมีการจัดเกณฑ์แบบนี้อย่างไร นอกจากนี้ได้แสดงความเห็นว่าด้วยกับการน า
การตัดแต้มไปเชื่อมกับเรื่องต่าง ๆ ซึ่งจะท าให้สามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

ตัวแทนจากส านักอัยการสูงสุด ได้แสดงความเห็นว่าในส่วนของ learner ที่จะมีการบังคับเรื่องของ
ชั่วโมง เรื่องพื้นที่ และเรื่องอื่น ๆ มีความเป็นไปได้ยากในสังคมไทย เนื่องจาก ระบบจราจรของประเทศไทย 
การควบคุมพ้ืนที่ หรือการให้ประชาชนมาทบสอบในเรื่องระยะเวลา การที่เขาจะขับ ซ่ึงจะกลายเป็นภาระของ
ประชาชนมากจนเกินไป ดังนั้นจึงได้เสนอให้มีการพิจารณาถึงแนวทางในการตัดแต้มอย่าให้เกิดประสิทธิภาพ 
และสัมพันธ์กับเรื่องอื่น ๆ เช่น การที่จะขอจดทะเบียนรถยนต์ หรือการลดเบี้ยประกัน ซึ่งป็นสิ่งที่มีความ
สมเหตุสมผลและมีความเป็นไปได้  



[ผ2-31] 

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข ชี้แจงว่า เห็นด้วยเป็นอย่างยิ่งในส่วนของการตัดแต้ม จากที่เคยปรึกษาหลาย 
ๆ ท่านมา รวมถึงนักเศรษฐศาสตร์พฤติกรรมซึ่งมองเห็นว่าหากน าการตัดแต้มมาใช้ จะท าให้คนเกิดความกลัว 
อย่างไรก็ตามอาจจะต้องมีการพิจารณาเรื่องของการปรับแต้มให้สมเหตุสมผลยิ่งขึ้น ซึ่งจะท าให้เกิดความมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เรื่องนี้จะต้องไปรวมกับเรื่องของการบังคับใช้กฎหมายให้มีความต่อเนื่องและสม ่าเสมอ
มากยิ่งขึ้นด้วย  

ส าหรับเรื่องของ GDL นั้นก็เป็นความท้าทายอย่างหนึ่ง หากมีการน า Graduated Driver License 
มาใช้จริง ๆ ก็จะท าให้ประชาชนเกิดความเข้าใจได้อย่างไร เพราะว่าการตัดแต้มอย่างเดียวอาจจะน าไปสู่เรื่อง
ของการเพิ่มทักษะในการขับข่ีที่น้อยลง และเรื่องของ Hazard Perception ที่อาจจะไม่ได้ถูกพัฒนาอย่างเต็มที่ 
จึงเป็นเหตุผลว่าท าไมสากลจึงใช้ระบบนี้ และปัจจุบันประเทศไทยก็มีการพิจารณาลงนามในสนธิสัญญาหนึ่งที่
ท้ายที่สุดแล้วจะต้องมีการรับ Graduated Driver License มาใช้ นับก็เป็นความท้าทายอย่างหนึ่งที่เราอาจจะ
ต้องท าให้คนเกิดการยอมรับ แล้วกมี็การบังคับใช้กฎหมายที่บังคับใช้ได้จริง 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 6 การเชื่อมโยงเจ้าของรถยนต์ ตัวรถยนต์ ประกันภัย และใบขับข่ี 

ตัวแทนกรมการขนส่งทางบก มีความเห็นว่า ผลการศึกษาเป็นที่น่าสนใจและเป็นประโยชน์กับกรมการ
ขนส่งทางบกเป็นอย่างมาก  

ตัวแทนกรมการขนส่งทางบก สอบถามถึงประเด็นการถือครองใบขับขี ่กับการจดทะเบียนรถ ว่า
ต่างประเทศเขามีการก าหนดเงื่อนไขในส่วนนี้หรือไม่ เช่น หากเราจะไปซื้อรถแล้วก็จะมาจดทะเบียน ต้องมี
ใบขับข่ีประกอบการจดทะเบียนด้วยหรือไม ่

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข ชี้แจงว่า ในส่วนของต่างประเทศ จากการสืบค้นพบว่า ยังไม่มีเรื่องของใบขับขี่
ที่ผูกกับทะเบียนรถ จากการน าเสนอจะเห็นได้ว่าต่างประเทศเน้นในเรื่องของแรงจูงใจเป็นหลัก เช่น การเอาไป
ผูกกับประกันภัยหรือว่าโทษของการบังคับใช้กฎหมายที่ค่อนข้างรุนแรงของสากล ซึ่งก่อให้เกิดความกลัว ท าให้
เกิดความรู้สึกว่าแม้จะเป็นระยะทางใกล้ ๆ หากโดนเรียกข้ึนมาก็จะไม่คุ้มกับที่โดนปรับ   

ดร. สุเมธ องกิตติกุล ชี้แจงว่า มีสามประเด็นที่เชื่อมโยงกัน หนึ่ง คือ เรื่องของการจดทะเบียนรถยนต์ 
สอง คือ เรื่องการท าใบขับขี่ และสาม คือ เรื่องการท าประกันภัย โดยเชื่อมโยงกันในลักษณะที่ รถต้องจด
ทะเบียน คนต้องมีใบขับขี่ และรถต้องมีการท าประกันภัย พอมีสามองค์ประกอบนี้แล้ว รถจึงสามารถที่จะขับ
ได้ถูกต้องตามกฎหมาย ซึ ่งปกติทุกประเทศจะมีข้อก าหนดสามข้อนี ้ compulsory insurance, vehicle 
registration, และ driver license สามประเด็นนี ้ปกติแล้วเวลา perform ส่วนใหญ่แล้วแต่ประเทศที่จะ 
perform คือ มีการตรวจสอบ มีการ grant ผสมกัน แล้วท างานร่วมกัน คือ กรมขนส่งทางบก คือ เข้าใจว่า
ปัจจุบันท าร่วมกันระหว่าง vehicle registration คือ การจดทะเบียนรถ กับการท าประกันภัยให้ไปด้วยกัน ก็
คือรถจดทะเบียน ต่อทะเบียนก็ต้องท าประกันภัยก่อน ซึ่งก็เป็นแนวทางปฏิบัติปกติของต่างประเทศที่เขา
ด าเนินการมาแบบนี้  อย่างไรก็ตามสิ่งที่ประเทศไทยขาด คือ ต่างประเทศโดนส่วนใหญ่ในระบบประกันภัยจะ
เริ่มมีการก าหนดตัวบุคคลในการขับขี่ แล้วรู้ถึงเรื่องของเจ้าของรถแล้วมีการเชื่อมโยงกัน ดังนั้นเวลาการท า
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ประกันภัยของในต่างประเทศจะเป็นการท าประกันภัยโดยมีประวัติของบุคคลเป็นปัจจัยหนึ่งในการก าหนดเบี้ย
ประกันภัย เพราะฉะนั้นเมื่อมีประวัติบุคคล จึงท าใหป้ฏิเสธไม่ได้ว่าบริษัทท าประกันภัยต้องมีประวัติของผู้ขับขี่
ก่อน และผู้ขับข่ีคนนั้นก็ต้องมีใบขับขี่ เพราะถ้าไม่มีใบขับข่ี ก็ไม่สามารถท่ีจะท าประกันภัยได้ เพราะได้มีการผูก
การท าประกันภัยอยู่กับบุคคล แต่ประเทศไทยนั้นท าประกันภัยผูกกับตัวรถเป็นหลัก ไม่ได้ผูกกับคน เบี้ยรถ คือ 
เบี้ยที่ประวัติดี ซึ่งเป็นประวัติของรถ ไม่ใช่เบี้ยประวัติดีของคน เพราะฉะนั้นทุกครั้งเวลาที่เราซื้อรถใหม่ เราก็
จะเริ่มต้นจากศูนย์ เสร็จแล้วรถคันนี้ขับไปเรื่อย ๆ แล้วประวัติดีไม่เคยชน เบี้ยก็ค่อย ๆ ลดลงเรื่อย ๆ แต่ไม่ได้
เกิดจาการที่ขับรถมา 4-5 คัน ประวัติดี ไม่เคยชน เมื่อไปซื้อรถคคันใหม่แล้วจะได้ลดเบี้ย ในตรงนี้เราก็จะก็เริ่ม
เห็นที่มันไม่ผูกกัน จึงกลายเป็นปัญหาอันหนึ่งที่น่าสนใจเพราะว่ามันจะต้องมีวิธีการ กระบวนการ ด าเนินการ
อย่างไร  

นอกจานี้สิ่งที่เกิดขึ้นต่อมาในขั้นที่สอง คือ แม้ว่าการท าประกันภัยจะไม่ผูกกับคนในขั้นที่หนึ่งก็ตาม 
แต่ด้วยระบบประกันภัยในประเทศไทยที่มีประกันภัยรถยนต์ซ้อนกันสองชั้น คือ ประกันภัยภาคบังคับ และ
ประกันภัยภาคสมัครใจ ซึ่งประกันภัยภาคบังคับนั้นโดยนัย คือ บังคับให้ทุกคนท า แต่จะไม่เขียนเรื่องประวัติ
คนแต่อย่างใด โดยรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 70-80 เปอร์เซ็นต์ จะมีประกันภัยภาคสมัครใจ อย่างน้อยชั้นสาม และ
ในการท าประกันภัยภาคสมัครใจต้องมีการส่งข้อมูลเรื่องของคนขับ แล้วในการเคลมประกันก็ต้องมีการส่ง
ข้อมูลเรื่องใบขับขี่ของคนขับ ซ่ึงจะพบว่าบุคคลที่ขับรถในประเทศไทยที่เป็นรถเก๋ง รถกระบะ ส่วนใหญ่ที่มี
ใบขับข่ี เพราะมีผลที่ตามมาเรื่องของการท าประกันภัยด้วย เพราะหากไม่มีใบขับขี่แล้วขับไปชนคนอ่ืนเขาก็จะ
เกิดปัญหาว่าเวลาประกันมาเคลม ประกันก็จะไม่รับเคลม เพราะคนขับไม่มีใบขับขี่ เพราะฉะนั้นมันก็จะเริ่ม
เห็นว่าระบบประกันภัยบ้านเราในเรื่องของรถใหญ่จริง ๆ ก็ช่วยตอบโจทย์เรื่องงของการท าใบขับขี่ในระดับหนึ่ง  

อย่างไรก็ตามหากหันมาพิจารณาฝั่งมอเตอร์ไซค์ก็จะพบปัญหาทันที เพราะมอเตอร์ไซค์ไม่มีการขาย
ประกันภัยภาคสมัครใจ เมื่อไม่มีการขายประกันภัยภาคสมัครใจ ภาคบังคับก็ขาดทุน การท าใบขับข่ีก็ไม่ได้ตอบ
โจทย์ในด้านการเคลม หรือตอบโจทย์น้อยมาก คนขับขี่มอเตอร์ไซค์ในประเทศไทยจึงไม่ค่อยท าประกัน แล้วก็
ไม่ท าใบขับขี่ แล้วก็จดทะเบียนได้ ตรงนี้ก็เป็นประเด็นว่าเราต้องมาประสานงานเรื่องพวกนี้กัน แล้วกลุ่ม 
learner license เช่นเดียวกัน ในเรื่องของการจัดล าดับความส าคัญของการด าเนินการตามข้อเสนอนั้น อาจจะ
ต้องมีการท า track แยกเป็น 2 tracks คือ track รถขนาดใหญ่ กับ track มอเตอร์ไซค์ว่าเงื่อนไขควรต้องเป็น
อย่างไร อาจจะต้องต่างกันเพราะบริบทต่างกันพอสมควร เราไม่สามารถที่จะท ามาตรฐานเดียวกันได้  ดังนั้น
อาจจะต้องเริ่มท าความเข้าใจการท าใบขับขี่ของมอเตอร์ไซค์และรถยนต์ใหญ่ก็ต้องมีมาตรการต่างกัน เพราะ
จุดเริ ่มต้น หรือว่าสถานการณ์ปัจจุบันสองอันมีความแตกต่างกันมาก โดยมอเตอร์ไซค์มีใบขับขี่ เพียง 50 
เปอร์เซ็นต์ เพราะฉะนั้นถ้าไปบอกให้ท ายาก ๆ มี graduated license มี step A B C D จะท าให้จ านวนผู้ท า
ใบขับขี่มอเตอร์ไซค์ลดลงไปอีก รถใหญ่ก็ท าอีกแบบหนึ่งได้ เพราะรถใหญ่นั้น คนมีแรงจูงใจที่จะท าใบขับขี่อยู่
แล้ว การด าเนินการในส่วนนี้อาจจะต้องเริ่มดูรายละเอียด และแยกเป็น 2 track เพราะปัญหาในทั้งสอง track 
มีต้นทุนและรูปแบบของปัญหาที่แตกต่างกันไป เพราะฉะนั้นในตรงนี้ก็อยากจะแบ่งปันความเห็นเพื่อที่จะได้
น าไปต่อยอดจากการศึกษาตรงนี้และต้องไปดูรายละเอียดต่อ ซึ่งพอไปดูของต่างประเทศเช่นเดียวกัน ไปดู
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ความยากของการท าใบขับขี่ ซึ่ง TDRI ก็เคยท า ดร.สลิลธรก็ท าอยู่ ปรากฏว่าหลายประเทศส่วนใหญ่การท า
ใบขับข่ีมอเตอร์ไซค์ยากว่ารถยนต์ใหญ่ ซึ่งจะต่างกับของประเทศไทยมาก การท าบขับขีม่อเตอร์ไซค์ในประเทศ
ไทยนั้นง่ายกว่ารถยนต์ใหญ่ แต่คนก็ไม่มาท า เพราฉะนั้นถ้าท าให้ยากขึ้น มันจะมีปัญหามากกว่านี้หรือไม ่นี่เป็น
ประเด็นที่ต้องหาแนวทางในการเสนอมาตรการการด าเนินการต่อไป  

นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ สอบถามถึงข้อเสนอที่สามารถเชื่อมโยงให้เห็นสามองค์ประกอบตามที่ดร.สุเมธ 
ได้กล่าวถึง ไม่ว่าจะเป็นเรื ่องของเจ้าของรถ ตัวรถ เรื่องของประกันภัย เรื่องของใบขับขี่ เช่น ถ้าเป็นกลุ่ม
ใบขับขี่ชั่วคราว ในกรณีที่มีการกระท าความผิด หนึ่งในความผิดหรือบทลงโทษต้องหาวิธีโยงไปที่เจ้าของรถให้
ได้ โดยไม่ค านึงถึงว่าเจ้าของรถมีใบขับข่ีหรือเปล่า   

นอกจากนี้ นพ.ธนะพงศ์ จินวงษ์ สอบถามถึงการที่ต่างประเทศน า outsource มาเสริมได้อย่างไรบ้าง 
ในตัวอย่างในประเทศไทย เช่น การเสียค่าปรับ M-Flow ที่มี outsource แล้วมีเอกชนไปติดตามการช าระหนี้ 
ซึ ่งท าให้มีอัตราการจ่ายมากกว่าการปรับโดยทั่วไป และอีกชั้นหนึ่งคือ M-Flow ถ้าคุณไม่มาจ่าย หนี้จะ 
double ไปเรื่อย ๆ คิดถึงว่าบ้านเรามันพอจะมีช่องทางให้การบังคับใช้กฎหมายมันถูก outsource บางเรื่อง
ไดห้รือไม ่

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข มีความเห็นว่า ในกรณีของ M-Flow ที่สามารถ outsource ได้นั้นน่าจะเป็น
เพราะเป็นเหมือนการไม่จ่ายหนี้ในทางแพ่ง พอวิ่งรถผ่านทางแล้วไม่ยอมจ่ายค่าบริการตามสัญญา จะ เกิดการ
บวกกับค่าปรับอีกสองพัน กรณีท่ีว่าคือถือว่าเป็นการวิ่งรถผิดช่องทางส าหรับคนที่ไม่ได้ลงทะเบียนมาก่อน เมื่อ
น ามารวมกันแล้วเลยดูเป็นจ านวนที่มาก ส าหรับกรณีกฎหมายจราจรของประเทศไทย น่าจะต้องพิจารณาถึง
ความเหมาะสมของอัตราโทษเป็นส าคัญว่าปัจจุบันมีความเหมาะสมขนาดไหน ซึ่งอันนี้คิดว่าอาจจะต้องมีการ
พิจารณาทั้งระบบ เพราะว่าหลาย ๆ อย่างก็อาจจะยังไม่ค่อยเหมาะเท่าที่ควร แล้วก็เรื่องของอัตราของคะแนน
ตัดแต้มด้วย ซึ่งก็ไม่ค่อยที่จะท าให้คนเกิดความเกรงกลัว 

ดร. สุเมธ องกิตติกุล มีความเห็นเรื่องประเด็นการบังคับใช้กฎหมาย โดยทางต ารวจก็มีภารกิจจ านวน
มาก ส่งผลให้จะบังคับใช้กฎหมายได้ค่อนข้างยาก ตอลดจนขาดบุคลากร ซึ่งในปัจจุบันมันมีทางเลือกทาง
เทคโนโลยีในการบังคับใช้กฎหมายค่อนข้างเยอะ แต่ประเด็นปัญหามันเกิดจากตัวเทคโนโลยีที่เรามีอยู่ เราไม่
สามารถให้ต ารวจมาลงทุนได้ แล้วงบประมาณของหน่วยงานรัฐก็มีค่อนข้างจ ากัด ทีนี้ค าถามคือเราจะสร้างงบ
ขึ้นมาได้อย่างไร แต่จริง ๆ ในความเห็นผม เราต้องคิดถึงงบประมาณในการบังคับใช้กฎหมายกับรายได้ค่าปรับ
ที่แยกออกจากกัน จริง ๆ มันอาจจะคุ้ม จ้างเอกชนมาตั้งกล้องจับความเร็ว แล้วให้เอกชนได้ส่วนแบ่งค่าปรับ 
บางทีอาจจะคุ ้มนะ แต่ผมคิดว่าในหลักการมันอาจจะไม่ค่อนดี เราควรจะต้องก าหนดไว้ว่าการบังคับใช้
กฎหมายเป็นงบประมาณก้อนหนึ่งที่รัฐต้องลงเลย แล้วค่าปรับถือว่าเป็น by default เพราะในความเป็นจริง
ในสถานการณ์ปกติรัฐไม่ได้อยากได้ค่าปรับ รัฐอยากให้คนประพฤติตนตามกฎหมาย ถ้าไม่มีคนละเมิดเลย อัน
นั้นคือสิ่งที่รัฐต้องการ แต่ถ้ามีคนละเมิดต้องโดนจับ อันนี้คือตั้งงบประมาณเพื่อมาตั ้งกล้องจับความเร็ว 
เพราะฉะนั้นในนัยยะหนึ่งในการตั้งค่าปรับมา ค่าปรับไม่ควรที่จะย้อนกลับมาบ ารุงรักษาระบบ เพราะว่าถ้าวัน
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หนึ่งจับเยอะ ๆ แล้วคนไม่ละเมิด เงินมันจะหาย แล้วก็ไม่สามารถบ ารุงรักษาระบบได้ เพราะฉะนั้นสิ่งที่ต้องการ 
คือ การมีกล้อง มีอุปกรณ์ในการบังคับใช้กฎหมายที่เหมาะสมจากงบประมาณการบ ารุงรักษาในภาพรวม ซึ่ง
มันควรต้องเป็น ผมน่าจะเคยพูดในบางเวทีบ้างว่ามันเป็นคล้าย ๆ กับงบบ ารุงรักษาโครงสร้างถนน แต่อันนี้เป็น
การบังคับใช้กฎหมายเพื่อให้คนที่ใช้ถนนอยู่ในระบบที่ดี อยู่ในพฤติกรรมที่ดี แต่ทีนี้ก็ยังถือเป็นโจทย์ใหญ่ 
เพราะว่าตอนนี้เราลงทุนน้อยเกินไป คือ เราให้งบประมาณในฝั่งการบังคับใช้กฎหมายน้อยเกินไปเมื่อเทียบกับ
ปริมาณจราจรที่เรามีอยู่ มันก็เลยท าให้ต ารวจไม่สามารถท าอะไรได้มากนัก ก็เลยเกิดปัญหา อันนี้ก็ต้องหา
วิธีการน าเสนอต่อไปว่าจะต้องปรับปรุงเรื่องพวกนี้อย่างไร 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 8 การท าข้อเสนอเป็น phrase  

ตัวแทนจากสภากาชาดไทย มีความเห็นว่า เห็นด้วยกับทุกประเด็นที่ทาง TDRI เสนอมาเรื่องการสอบ
ที่เข้มข้นขึ้น graduated licensing คะแนน การให้ first aid  และเสนอให้มีการแบ่งการด าเนินการตาม
ข้อเสนอเป็น phrase 1 phrase 2 phrase 3  

นอกจากนี้ตัวแทนจากสภากาชาดไทยเสนอให้มีการให้ความรู้แก่ผู้สอบใบขับขี่ในด้าน first aid การ
ปั ๊มหัวใจ การกู ้ชีพและการใช้เครื ่อง AED เนื ่องจากผู้ขับขี ่จะเป็น first bystander เมื ่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น 
นอกจากนี้ควรจะมีมาตรการที่สามารถระบความสามรถและประสบการณ์ในการขับรถ อย่างไรก็ตาม แม้การที่
มีคนนั่งไปด้วยตลอดระยะเวลาที่ขับนั้นเป็นสิ่งที่ดี แต่อาจจะท าได้ยาก  

ตัวแทนจากสภากาชาดไทยมีความเห็น ในเรื่องของการตัดคะแนนว่าควรจะมีความรุนแรงในบาง
ประเด็น เช่น การดื่มแอลกอฮอล์ เนื่องจากผู้ขับขี ่ไม่ควรดื ่มแอลกอฮอล์เลย แม้ว่าเฉพาะ 20 มิลลิกรัม
เปอร์เซ็นต์ ตามที่กฎหมายก าหนดก็ไม่ควร เพราะทางด้านการแพทย์ ไม่ว่าจะดื่มแค่ไหนก็จะมีผลเสียต่อการ
ตอบสนองของร่างกาย อาจจะไม่ผิดกฎหมาย แต่การตอบสนองของร่างกายนั้นลดลงไปแล้ว 

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข มีความเห็นว่า การท าข้อเสนอเป็น phrase เป็นสิ่งที่น่าสนใจ ในส่วนของเรื่อง
ข้อจ ากัดนการที ่จะต้องมีคนนั ่งไปด้วย ทีมงานจะรับไปพิจารณา นอกจากนี้ความคิดเห็นเรื ่องปริมาณ
แอลกอฮอล์ด้วยก็จะสอดคล้องกับเรื่องของข้อเสนอที่ได้เสนอไป 

ข้อคิดเห็นประเด็นที่ 8 การเชื่อมโยงข้อมูล 

ตัวแทนจากส านักอัยการสูงสุด มีความเห็นว่า ในเรื่องของการจะโยงไปเรื่องของบริษัทประกันภัยนั้น 
ส านักงานประกันภัยเป็นผู้ควบคุมดูแลในเรื่องต่าง ๆ สามารถเชื่อมต่อกับบริษัทประกันได้ ซึ่งบริษัทประกันเมื่อ
ซื้อประกันเขาจะถามก่อนเลยว่ารถคันนี้จดทะเบียนใคร จ านวนเบี้ยประกันเท่าไหร่ แล้วใครขับขี่รถคันนี้ มีก่ีคน 
ส่งงผลให้บริษัทประกันภัยก็จะมีข้อมูลตรงนี้ไว้ในระดับหนึ่ง ในเรื่องนี้ถ้าส านักงานประกันภัยเขาเข้ามามีส่วน
ด้วย ซึ่งสามารถเชื่อมต่อกับบริษัทประกันภัยได้ ในเรื่อง data หรือข้อมูลต่าง ๆ ก็สามารถน ามาใช้ได้ สิ่งที่
ส าคัญทีค่วรเน้นย ้าคือประเด็นที่ว่าจะท าอย่างไรให้เราได้ data หรือข้อมูลที่ดีที่สุดในการที่เราจะบริหารจัดการ
ในเรื่องของความประพฤติ หรือคดีต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น บริษัทประกันภัยโดนส่วนใหญ่จะมีข้อมูลทางคดีที่ไกล่เกลี่ย
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การเจรจา แล้วก็จะรู้ถึงพฤติกรรมของคนที่ขับค่อนข้างดีในเรื่องของเคสหรืออะไรต่าง ๆ กรณีนี้เข้าสู้เป็นคดี
หรือไม่ กรณีนี้ถูกปรับหรือไม่ กรณีนี้มีการไกล่เกลี่ยหรือไม่ เพราะฉะนั้นในเรื่องนี้ถ้าจะให้หน่วยงานของรัฐ คือ 
ส านักงานประกันภัย เชื่อมต่อกับบริษัทประกันภัยซึ่งเขาควบคุม ก ากับ ดูแลอยู่ อันนี้ก็จะได้สิ่งที่เราเรียกว่าได้
ข้อมูล เป็นศูนย์ หรือเราจัดท าข้อมูลขึ้นมาได้เพ่ือที่จะควบคุมเรื่องพฤติกรรมต่าง ๆ การด าเนินการดังกล่าวจะ
ให้เราได้ข้อมูลที่เป็นระบบมากขึ้นส าหรับเรื่องกรณีตรงนี้  

ดร. สลิลธร ทองมีนสุข มีความเห็นว่า เรื ่องของความท้าทายในการเชื ่อมโยงข้อมูลน่าจะเป็น
ข้อเสนอแนะอันหนึ่งที่อาจจะมีการผลักดันและอยู่ในข้อเสนอต่อไป 
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ภาคผนวกที่ 3 บทความ และสื่ออินโฟกราฟฟิค 

1. บทความ 

ชื่อบทความ: แนวทางการปรับปรุงเงื่อนไขและกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวอย่าง
เหมาะสม 

จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 ที่จัดท าโดย องค์การอนามัยโลก 
(World Health Organization: WHO) พบว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 32.7 คน
ต่อ 1 แสนประชากร หรือประมาณ 22,491 คน ซึ่งจากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย
พบว่ามากกว่าร้อยละ 90 ของจ านวนอุบัติเหตุมีสาเหตุเกิดจากผู้ขับขี่ โดยคาดว่าสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ส่วนใหญ่ ได้แก่ การขับรถด้วยความเร็วสูงเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด การฝ่าฝืนกฎจราจร การขาดความ
ระมัดระวังในการขับขี่ และขาดทักษะในการควบคุมรถรวมไปถึงการชะลอความเร็ว ซึ่งอุบัติเหตุบนท้องถนนยัง
เป็นสาเหตุของความสูญเสียในหลายมิติ ไม่ว่าจะเป็น ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ความสูญเสียของครอบครัว
ผู้ได้รับบาดเจ็บหรือผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ตลอดไปจนกระทั่งถึงต่อประเทศชาติ 

ใบอนุญาตขับขี่ถือเป็นหลักฐานที่แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่นั้นได้รับอนุญาตให้น ารถออกขับขี่บนท้องถนน 
ดังนั ้น กระบวนการออกใบอนุญาตขับขี ่จ ึงจ าเป็นต้องสะท้อนให้เห็นถึงทักษะของผู ้ขับขี ่ว ่าเป็นผู ้ท ี ่มี
ความสามารถในการควบคุมยานพาหนะประเภทนั้นๆ รวมถึงเป็นผู้ที่รู้กฎจราจร และปฏิบัติตามกฎหมายอย่าง
เคร่งครัด อย่างไรก็ตาม โครงสร้างของกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่นั้นก าหนดให้ผู้ขับขี่จะได้รับใบอนุญาต
ขับขี่ชั่วคราวเป็นระยะเวลา 1 ปี โดยในระหว่างการถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่
ชั่วคราวจะไม่ถูกจ ากัดสิทธิใดๆ นอกเหนือจากการจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ และสามารถขับขี่ได้อย่างไม่มี
ข้อจ ากัดเช่นเดียวกับผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชนิดอ่ืนๆ ซึ่งหลักการนี้ไม่สะท้อนถึงข้อเท็จจริงในทางปฏิบัติ
ส าหรับผู้เริ่มต้นหัดขับรถเป็นครั้งแรกที่ควรจะต้องมีการฝึกฝนเป็นล าดับขั้น และอาจถูกจ ากัดสิทธิบางประการ 
เพ่ือเพ่ิมพูนประสบการณ์และทักษะการขับข่ีไปจนถึงช่วงเวลาหนึ่ง จนเข้าสู่ระยะของการผ่อนปรนข้อห้ามหรือ
เงื่อนไขในการก ากับดูแลบางประการลง และน าไปสู่การได้ครอบครองใบอนุญาตขับข่ีอย่างเต็มรูปแบบ 

นอกจากนี้ ประเทศไทยได้น าระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถมาบังคับใช้กับผู้ขับขี่ทุก
ประเภท โดยก าหนดให้ผู ้ขับขี่ทุกคนมีคะแนนบันทึกไว้คนละ 12 คะแนน หากท าผิดกฎจราจรในข้อหาที่
ก าหนดจะถูกตัดคะแนน 1 – 4 คะแนน หรือหากค้างช าระค่าปรับจราจรในข้อหาที่ก าหนด จะถูกหัก 1 
คะแนน ซึ่งหากผู้ขับขี่ถูกตัดคะแนนจนเหลือ 0 คะแนน จะถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ หรือห้ามขับรถทุก
ประเภทเป็นเวลา 90 วัน โดยผู้ขับข่ีสามารถเข้ารับการอบรมเพ่ือคืนคะแนนได้ตามเงื่อนไขท่ีก าหนด อย่างไรก็
ตาม การน าระบบตัดคะแนนความประพฤติในการขับรถมาบังคับใช้กับผู้ขับขี่ทุกประเภทอาจไม่สอดคล้องกับ
พฤติกรรมและลักษณะการขับขี่ของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวที่จ าเป็นจะต้องได้รับการก ากับดูแลเป็น
พิเศษ  
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เมื่อพิจารณาถึงแนวทางการก ากับดูแลผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นของต่างประเทศพบว่า ในหลายประเทศ
ไทยได้มีการน าระบบการให้ใบอนุญาตขับขี่แบบล าดับขั้น (Graduated driver licensing systems: GDLS) 
มาบังคับใช้กับกระบวนการออกใบอนุญาตขับขี่ โดยระบบ GDLS จะเป็นระบบที่เกี่ยวข้องกับกลยุทธ์ 3 ระยะ
เพื่อให้ผู้ขับขี่รายใหม่ได้รับประสบการณ์ที่เหมาะสม ซึ่งองค์ประกอบที่มีประสิทธิภาพที่สุดในระบบ GDL คือ  
เวลาเรียนรู้นานขึ้น ทั้งมีผู้ควบคุมการฝึกฝนและฝึกตามล าพัง โดยมีรายละเอียดสรุปได้ ดังนี้ 

(1) ระยะแรก (learner) เปิดโอกาสให้ผู้ขับขี่มือใหม่ได้รับประสบการณ์ในขณะที่อยู่ภายใต้การดูแล
ของผู้มีประสบการณ์ขับขี่มาแล้วอย่างใกล้ชิด 

(2) ระยะที่สอง (intermediate) เปิดโอกาสให้ผู ้ขับขี่มือใหม่ได้ฝึกฝนมากขึ้น แต่มีข้อจ ากัดบาง
ประการที่ออกแบบมาเพ่ือจ ากัดการเผชิญกับสภาวะที่มีความเสี่ยงสูง 

(3) ระยะที่ 3 (full license) ให้ขับรถคนเดียวได้โดยไม่มีข้อจ ากัด 

โดยในแต่ละระยะ ผู้ขับขี่อาจถูกก าหนดเงื่อนไขพิเศษหรือจ ากัดสิทธิบางประการในการขับขี่ เช่น ใน
สหรัฐอเมริกาก าหนดให้ผู้ขับข่ีต้องมีการทดสอบขับข่ีบนถนนจริง โดยในระหว่างที่ยังถือครองใบอนุญาตขับขี่ใน
ระยะเริ่มต้นนั้น ผู้ขับขี่จะต้องอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของผู้ดูแล รวมทั้งต้องมีการบันทึกประสบการณ์ขับขี่
และบันทึกชั่วโมงการขับขี่ด้วยเช่นกัน ในขณะที่ออสเตรเลียก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้น และผู้ขับขี่ที่ถือ
ครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวต้องผ่านการทดสอบและประเมินความสามารถในการรับรู้อันตรายบนท้องถนน
อีกครั้ง แต่ไม่มีทดสอบการขับขี่ ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขี่แบบเต็มรูปแบบ รวมทั้งยัง
มีการก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในระยะเริ่มต้น (Learner License) ต้องแสดงป้ายสัญลักษณ์ 
“L” สีด าบนพื้นหลังสีเหลือง ส าหรับผู ้ขับขี ่ที ่ถือครองใบอนุญาตขับขี ่ชั ่วคราว ระดับที ่ 1 (Provisional 
Licenses: P1) จะต้องแสดงป้ายสัญลักษณ์ “P” สีแดงบนพื้นหลังสีขาว และผู้ขับขี่ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่
ชั ่วคราว ระดับที่ 2 (Provisional Licenses: P2) จะต้องแสดงสีเขียวบนพื้นหลังสีขาว ทั้งนี้ ให้แสดงป้าย
สัญลักษณ์ที่ด้านนอกของรถ ในต าแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนทั้งด้านหน้าและด้านหลังของรถ หรือบนหลังคารถ 
ทั้งนี้ ในทุกประเทศมีแนวทางส าหรับการจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ก าหนดให้ผู้
ขับข่ีต้องไม่มีปริมาณแอลกอฮอล์ขณะขับขี่ (0.0%) 

ในส่วนของระบบตัดแต้มของต่างประเทศนั ้น ในบางประเทศมีการก าหนดให้การตัดคะแนน  
ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นมีลักษณะที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไป โดยในออสเตรเลยนั้น รัฐนิวเซาท์เวลส์นั้นก าหนดให้ 
ผู้ที่ถือครองใบอนุญาตแต่ละประเภทมีเกณฑ์คะแนนที่ไม่เท่ากัน ซึ่งส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในระยะ
เริ่มต้นจะมีเพดานคะแนนเต็ม 4 แต้ม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 1 จะมีเพดานคะแนนเต็ม  
4 แต้ม ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ระดับที่ 2 จะมีเพดานคะแนนเต็ม 7 แต้ม และผู้ถือครองใบอนุญาต
ขับขี ่ไม่จ ากัดจะมีเพดาน 13 แต้ม นอกจากนี้ รัฐนิวเซาท์เวลส์ยังบังคับใช้การตัดแต้ม 2 เท่า (Double 
Demerits) ส าหรับผู้ขับข่ีที่ฝ่าฝืนกฎจราจรในช่วงเวลาวันหยุดเทศกาล เช่น วันแรงงาน ช่วงวันคริสมาสต์ถึงวัน
ปีใหม่ เป็นต้น โดยการเพิ่มแต้ม 2 เท่าจะครอบคลุมเฉพาะความผิด 4 ลักษณะได้แก่ (1) การขับรถเร็วเกิน
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ก าหนด (2) การใช้โทรศัพท์มือถืออย่างผิดกฎหมาย (3) การไม่คาดเข็มขัดนิรภัยและ (4) ขับข่ีโดยไม่สวมหมวก
นิรภัย ทั้งนี้ หากมีการฝ่าฝืนกฎจราจรในพื้นที่โรงเรียนในระยะเวลาปกติที่ไม่ใช่สุดสัปดาห์ วันหยุดสาธารณะ 
หรือวันหยุดของโรงเรียนรัฐบาลที่ได้ประกาศไว้ ผู้ขับขี่จะถูกเพ่ิมคะแนนจากคะแนนตามความผิดที่ได้กระท าไป 
และหากได้กระท าการฝ่าฝืนในช่วงเวลาที่มีการเพิ่มคะแนน 2 เท่าคะแนนที่เพิ่มขึ้นจากการฝ่าฝืนในเขต
โรงเรียนจะถูกน ามาคิดเป็น 2 เท่าเช่นกัน ในขณะที่นอร์เวย์ ก าหนดให้ผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วง
ทดลอง (Probationary-licence drivers) หากฝ่าฝืนกระท าความผิดจะถูกบันทึกคะแนนเป็นสองเท่าของใน
แต่ละฐานความผิด ส่งผลให้ผู ้ที ่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองจะถูกตัดคะแนน 4 หรือ 6 คะแนน
แล้วแต่กรณี และหากผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ในช่วงทดลองถูกบันทึกคะแนนไปถึง 4 คะแนน จะได้รับ
จดหมายเตือน หากถูกบันทึกคะแนนถึง 8 คะแนนภายในระยะเวลาสามปี ผู้ขับขี่จะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่
ทั้งนี้ จากงานศึกษาเกี่ยวกับผลการบังคับใช้ระบบบันทึกคะแนนความประพฤติใบอนุญาตขับขี่ในประเทศ
นอร์เวย์ พบว่า ผู้ขับขี่จะลดอัตราการฝ่าฝืนกฎหมายจราจรลง เมื่อผู้ขับขี่มีจ านวนคะแนนที่จะท าให้ถูกเพิก
ถอนใบอนุญาต ซึ่งจากการส ารวจพบว่ามีผู้ขับขี่เพียงไม่กี่รายที่ได้รับคะแนนมากจนต้องสูญเสียใบอนุญาตใน
การละเมิดครั้งถัดไป และยังมีผู้ถูกเพิกถอนใบอนุญาตน้อยลงอีกด้วย  

ดังนั้น การจากทบทวนกรณีศึกษาในต่างประเทศจึงสะท้อนให้เห็นว่า การก าหนดเงื่อนไขและข้อจ ากัด
บางประการส าหรับผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไปจะช่วยให้ผู้ขับขี่ได้รับประสบการณ์การขับขี่
ที่ใช้งานได้จริงในสถานการณ์ที่มีความเสี่ยงต ่า ทั้งในประเด็นของการก าหนดให้มีผู้ดูแลในการขับขี่ ซึ่งจะช่วย
ให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นสามารถฝึกฝนทักษะการขับข่ีภายใต้การก ากับดูแลของผู้มีประสบการณ์อย่างเหมาะสม 
การก าหนดเงื่อนไขให้ผู้ขับขี่ขับรถโดยปราศจากแอลกอฮอล์ เพื่อความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุใน
สภาวะที่ไม่พร้อมขับขี่ เช่น ภายหลังจากท่ีดื่มสุรา การก าหนดจ ากัดพ้ืนที่ห้ามขับและจ ากัดความเร็วที่แตกต่าง
จากผู้ขับขี่ท่ัวไป เพ่ือให้ผู้ขับขี่เริ่มต้นการฝึกฝนด้วยการใช้ความเร็วในระดับต ่ากว่าผู้ขับขี่ทั่วไป ตลอดจนควรมี
การฝึกฝนทักษะการขับขี่ให้เชี่ยวชาญมากพอก่อนที่จะสามารถขับขี่ในสภาพแวดล้อมซึ่งใช้ความเร็วสูงได้อย่าง
ปลอดภัย รวมไปถึงการก าหนดให้ต้องติดป้ายสัญลักษณ์ส าหรับผู้ขับข่ีในระยะเริ่มต้น ยังช่วยให้ผู้ขับขี่รถคันอ่ืน
ทราบและใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษได้ ซึ่งเงื่อนไขเหล่านี้ต่างยังไม่ปรากฎในหลักการของการควบคุมและ
ก ากับดูแลผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นซึ่งถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในประเทศไทย ดังนั้น หากมีการก าหนด
เงื่อนไขเพ่ิมเติมส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวในประเด็นที่เกี่ยวข้องดังกล่าว นอกจากจะช่วยพัฒนา
ทักษะและประสบการณ์ของผู้ขับขี่เป็นล าดับอย่างเหมาะสมแล้ว ยังจะช่วยให้ประเทศไทยสามารถน าระบบ 
GDL มาปรับใช้กับกระบวนออกใบอนุญาตขับขี่ภายในประเทศได้ในที่สุด นอกจากนี้ ส าหรับการก ากับดูแลผู้
ขับขี่ในระยะเริ่มต้นนั้น ควรจะมีมาตรการการตัดคะแนนที่เข้มงวดกว่าผู้ขับขี่ทั่วไป เพราะเป็นหนึ่งในแนวทาง
ที่ใช้ก ากับดูแลผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวที่อาจยังขาดประสบการณ์และทักษะในการขับขี่ ให้ถูกก ากับ
ดูแลเป็นพิเศษ ทั้งในประเด็นของเกณฑ์คะแนนเต็มและเกณฑ์จ านวนคะแนนที่ถูกตัดเมื่อกระท าความผิด เพ่ือ
ป้องกันความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมไปถึงเพ่ือเป็นแนวทางในการป้องปรามมิให้ผู้
ขับขี่กระท าความผิดในช่วงระหว่างที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว ดังนั้น จึงสมควรให้มีการปรับปรุง
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หลักเกณฑ์ที ่เกี ่ยวข้องกับระบบตัดแต้มของประเทศไทย ให้มีความเหมาะสมกับลักษณะการก ากับดูแล
พฤติกรรมการขับข่ีของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวมากยิ่งขึ้น 

การปรับปรุงหลักเกณฑ์เงื่อนไขและข้อจ ากัดส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวจึงสามารถ
ด าเนินการในรายประเด็นดังต่อไปนี้ 

1. การปรับปรุงหลักเกณฑ์การอบรมและการทดสอบ 

• ก าหนดให้ทดสอบทุกท่าทดสอบ และเพิ่มเติมท่าทดสอบให้มีครอบคลุมท่าขับผ่านสี่แยกและ
การเปลี่ยนเลน การขับในวงเวียน เป็นต้น 

• พิจารณาการน าเครื่องจ าลองขับรถ (Simulator) หรือพัฒนาโปรแกรมการจ าลองการขับรถ
มาใช้ในหลักสูตรการอบรมและทดสอบ เพื ่อให้ผู ้ขับขี ่สามารถฝึกหัดขับรถได้ในทุกสถานการณ์บนถนน
สาธารณะ 

• ก าหนดให้ประเด ็นการคาดการณ์อ ุบ ัต ิ เหต ุ (Hazard Perception) เป ็นการทดสอบ
ภาคปฏิบัตินอกเหนือจากการทดสอบในรูปแบบปรนัยด้วย 

2. การก าหนดให้มีป้ายสัญลักษณ ์

• ก าหนดให้ในกระบวนการออกใบอนุญาตฯ ผู้ขับขี่ที่ได้รับใบอนุญาตชั่วคราวจะได้รับป้าย
สัญลักษณ ์เพ่ือน าไปติดไว้ยังรถของตนในจุดที่สามารถมองเห็นได้ง่าย 

3.การก าหนดให้มีผู้ดูแล 

• ก าหนดให้ผู้ขับขี่ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นขับขี่ได้เฉพาะภายใต้การดูแลของผู้ถือครองใบอนุญาต
ขับข่ีส่วนบุคคลซึ่งมีประสบการณ์ขับข่ีรถชนิดนั้นๆ มาไม่น้อยกว่า 5 ปี 

• ก าหนดข้อห้ามมิให้มีผู้โดยสารนั่งข้างหน้า ยกเว้นผู้ดูแล แต่สามารถขับขี่โดยมีผู้โดยสารได้ 
หากมีผู้ดูแลเดินทางไปด้วย 

• ก าหนดให้ผู้ดูแลเป็นผู้ลงลายมือชื่อเพื่อรับรองประวัติการขับขี่และบันทึกชั่วโมงการขับขี่ใน
แต่ละครั้งผ่านการบันทึกลงในเอกสารรับรองการขับข่ี 

4. การจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ 

• พิจารณาแก้ไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 21 (พ.ศ. 2560) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 โดยเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการจ ากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว
จาก 20 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ ให้เป็น 0 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 

5. การจ ากัดพื้นที่และความเร็ว 
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• ก าหนดเพิ่มเติมเงื่อนไขจ ากัดพื้นที่ห้ามขับ โดยก าหนดให้ผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นห้ามขับขึ้น
ถนนที่มีการจ ากัดความเร็วสูง เช่น Motorway 

• ก าหนดจ ากัดความเร็วสูงสุดของผู้ขับขี่ในระยะเริ่มต้นไว้ที่ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส าหรับทุกสาย
ทาง 

6. แนวทางการเปลี่ยนผ่านไปสู่ใบอนุญาตขับข่ีส่วนบุคคล 

• ก าหนดให้ผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวต้องการการฝึกฝนทักษะ โดยก าหนดชั่วโมงขั้น
ต ่าในการขับขี่ในการหัดขับ 50 ชั่วโมง ภายใน 12 เดือน โดยเป็นเวลากลางคืน 10 ชั่วโมง 

• ก าหนดให้ม ีการจ ัดท า “เอกสารร ับรองการขับขี ่” ซ ึ ่งบ ันทึกช ั ่วโมงการขับขี ่และ 
ประวัติการขับขี่ของผู้ขับขี่ภายใต้การก ากับดูแลของผู้ดูแล ซึ่งจะสอดคล้องกับเงื่อนไขที่ก าหนดให้ผู้ถือครอง
ใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว สามารถขับข่ีได้เฉพาะภายใต้การดูแลของผู้ดูแลเท่านั้น เพ่ือให้สามารถตรวจสอบได้ว่า
ผู้ขับขี่ได้มีการน ารถออกมาขับขี่บนท้องถนนอย่างต่อเนื่อง เพื่อประเมินผลการขับขี่ในช่วงระหว่างถือครอง
ใบอน ุญาตข ับข ี ่ ช ั ่ วคราว  และสามารถใช ้ เป ็น เอกสารส  าหร ั บการย ื ่ นขอเปล ี ่ ยนแปลง ไปสู่  
ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล โดยส าหรับการบันทึกชั่วโมงการขับขี่จะใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วย เช่น การใช้แอพ
พลิเคชันเพื่อบันทึกข้อมูล 

• ก าหนดให้ผู้ขับขี่ต้องรับได้รับการประเมินความสามารถในด้านการคาดการณ์อุบัติเหตุอีกครั้ง 
ก่อนจะเปลี่ยนผ่านไปสู่การถือครองใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคล 

ในส่วนของการปรับปรุงระบบตัดแต้ม ส าหรับผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว จึงควรด าเนินการ
พิจารณาทบทวนหลักเกณฑ์การตัดคะแนนในกลุ่มผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราว  โดยอาจแบ่งเป็น 2 
ทางเลือก ดังนี้ 

• พิจารณาทบทวนลดจ านวนคะแนนเต็มของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั ่วคราวให้น้อยกว่า
คะแนนเต็มของใบอนุญาตประเภทอ่ืน 

• ก าหนดให้ผู้ขับขี่ที่อยู่ระหว่างถือครองใบอนุญาตชั่วคราวถูกตัดคะแนนเป็นสองเท่าของแต่ละ
ฐานความผิด 

ทั้งนี้ การปรับปรุงเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ของผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราว ตลอดจนปรับปรุง
ระบบการบันทึกคะแนนความประพฤติในการขับรถให้มีความเหมาะสมกับลักษณะของผู้ได้รับใบอนุญาตขบัขี่
ชั่วคราว จะน าไปสู่การยกระดับคุณภาพผู้ขับขี่ และสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงสร้าง
มาตรฐานด้านความปลอดภัยทางถนนให้เพิ่มข้ึนได้อย่างเป็นรูปธรรม 
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2. สื่ออินโฟกราฟฟิค 
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