
 

สถานะความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคเอเชียใตและเอเชียตะวันออก 

คำนำ 
การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนท่ัวโลกเปน

สาเหตุใหมีผูเสียชีวิต 1.35 ลานรายในแตละป (1)  

นอกจากนี้ ปจจุบันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  

เปนสาเหตุของการเสียชีวิตอันดับตน ๆ ของเด็ก  

และวัยหนุมสาว (Young adults) ชวงอายุ 5-29 ป  

ดวย (1) ความเสี่ยงไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน

และนโยบายแกไขปญหามีความแตกตางกันในแตละ

ภูมิภาค ความเขาใจลักษณะจำเพาะของแตละภูมิภาค 

เปนการชวยสงเสริมการพัฒนายุทธศาสตรท่ีเหมาะสมกับ

การแกปญหาในสถานการณเฉพาะของภูมิภาคนั้น  ขอมูล

สำคัญเก่ียวกับความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคเอเชียใต

และเอเชียตะวันออกขององคการอนามัยโลก (WHO)       

เปนขอมูลท่ีรวบรวมไวสำหรับการจัดทำรายงาน Global 

Status Report on Road Safety ฉบับท่ี 4 (1) ซ่ึงถูก

นำมาเสนอในเอกสารฉบับนี้  ขอมูลสำคัญเหลานี้เปน

ขอมูลสำหรับ 10 ประเทศจากท้ังหมด 11 ประเทศ  

ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 98.7 ของประชากรในภูมิภาค

เอเชียใตและเอเชียตะวันออก  สำหรับเอกสารขอมูลฉบับ

นี้ เปนขอมูลป 2018  ท่ีใชอางอิงในการทบทวนมาตรฐาน 

ยานยนต  สวนขอมูลป 2017 เปนขอมูลท่ีใชอางอิง 

ในการทบทวนกฎหมาย มาตรฐานความปลอดภัย 

ทางถนน และการดูแลรักษาผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ 

ทางถนน สวนการประมาณการจำนวนผูเสียชีวิต 

เปนตัวเลขคาดการณท่ีอาศัยขอมูลจากป 2016 

 



 
จำนวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท่ัวโลก

ของภูมิภาคเอเชียใตและเอเชียตะวันออกคิดเปน 

สัดสวนรอยละ 30 ของหรือเทากับจำนวนผูเสียชีวิต 

402,920 รายโดยประมาณ ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 

26 และ 20 ของจำนวนประชากรท่ัวโลกและยานยนตท่ี

จดทะเบียนท้ังหมดตามลำดับ ภูมิภาคเอเชียใตและเอเชีย

ตะวันออกมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงสุด

เปนอันดับ 2 เม่ือเทียบกับภูมิภาคตาง ๆ ขององคการ

อนามัยโลกโดยคิดเปนอัตรา 20.7 ตอประชากร 100,000 

คน  ดังท่ีแสดงไวในรูป 1 ภาระการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนนของประเทศรายไดปานกลางในภูมิภาคนี้มี

สัดสวนท่ีสูงมาก เม่ือเทียบกับภูมิภาคอื่น ๆ คิดเปน

สัดสวนรอยละ 97.3 ของภาระรวมท้ังหมด  

ในภูมิภาคเอเชียใตและเอเชียตะวันออกมีสัดสวน

รถสองและสามลอเคร่ือง สูงถึงรอยละ 44 ของจำนวน

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท้ังหมด แตมีขอนาสังเกต

ในจำนวนผูเสยีชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ท่ีจำแนกตาม

ประเภทของผูใชถนน ปรากฏในขอมูลของประเทศท่ี

คัดเลือกในภูมิภาคเอเชียใตและเอเชียตะวันออก (รูป 2)  

ตามขอมูลท่ีไดรับรายงาน จำนวนผูเสียชีวิตในกลุมรถสอง

และสามลอเคร่ือง มีสัดสวนท่ีแตกตางกัน ต้ังแตรอยละ 

45 ถึงรอยละ 75 ของจำนวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนท้ังหมด ในบางประเทศสาเหตุการเสียชีวิตของคน

เดินเทายังมีสัดสวนมากกวา 1 ใน 4 ของการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนน ผูเสียชีวิตในกลุมรถสองและสามลอ

เคร่ืองมีจำนวนสูงสุดในประเทศท่ีคัดเลือกขอมูลมาเพื่อ

แสดงในรูป 2 ดานลาง ในภูมิภาคเอเชียใตและเอเชีย

ตะวันออกยกเวนประเทศเนปาลประเทศเดียว ซ่ึงมีจำนวน

คนเดินเทาเสียชีวิตสูงสุด ถึงแมวาอีก 6 ประเทศจาก 10 

ประเทศ สามารถใหขอมูลการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนท่ีมาจากการจดทะเบียนสถิติชีพ (vital registration 

หรือ VR) หรือการออกใบมรณบัตร มีเพยีงประเทศ 

มัลดีฟส ศรีลังกา และไทย ท่ีมีการรายงานขอมูล VR ต่ำ

กวาความเปนจริงในระดับท่ียอมรับไดตามเกณฑ

มาตรฐานขององคการอนามัยโลก



กรณีศึกษา: ในประเทศไทย การข้ึนทะเบียนการตาย 

อาศัยขอมูลท่ีถูกตองจากหนังสือรับรองสาเหตุการตาย

จากโรงพยาบาล สำนักงานตำรวจแหงชาติ และ 

ภาคประกันภัย  ต้ังแตเร่ิมบูรณาการขอมูลอุบัติเหตุทาง

ถนนนับวามีความกาวหนาอยางมากในแงของคุณภาพ

ขอมูลและการปรับปรุงการรายงานการเสียชีวิตใน

ประเทศท่ีต่ำกวาความเปนจริง 

 
มีการนำเสนอขอมูล 5 ดานท่ีสำคัญสำหรับแนว

ทางการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนท่ี

ครอบคลุมรอบดาน ซ่ึงประกอบดวย การจัดการ

ทรัพยากรรวมกันเชิงสถาบัน กฎหมายเก่ียวกับพฤติกรรม

ของผูใชรถใชถนน ถนนปลอดภัย รถยนตปลอดภัย  

และการดูแลรักษาผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  

การจัดการทรัพยากรรวมกันเชิงสถาบนั  
การจัดการทรัพยากรรวมกันเชิงสถาบันอยาง

เหมาะสมมีความจำเปนสำหรับการประสานการพัฒนา

และการดำเนินนโยบายความปลอดภัยทางถนน  

ในระดับประเทศ (1,2) จาก 10 ประเทศท่ีมีสวนรวมใน

การเก็บขอมูล ทุกประเทศมีหนวยงานและยุทธศาสตร

หลัก 8 ประเทศมียุทธศาสตรท่ีไดรับการสนับสนุน

งบประมาณ และ 7 ประเทศมียุทธศาสตรท่ีกำหนด

เปาหมาย การลดการเสียชีวิต 

กฎหมายและพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน  
การกำหนดและบังคับใชกฎหมายเพื่อแกปจจัย

เสี่ยงหลักเปนองคประกอบสำคัญของยุทธศาสตรแบบ

บูรณาการเพื่อปองกันการเสียชีวิตและบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุทางถนน (2) ปจจัยเสี่ยงหลักเชิงพฤติกรรมท่ีมี

ผลตอการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนประกอบดวย 

การขับรถเร็ว เมาแลวขับ ไมสวมหมวกนิรภัย ไมคาดเข็ม

ขัดนิรภัย หรือไมใชอุปกรณรัดตรึงนิรภัยสำหรับเด็ก  

จาก 10 ประเทศท่ีมีสวนรวมในการเก็บขอมูล  

มี 4 ประเทศ ไมมีกฎหมายท่ีสอดคลองกับแนวทางการ

ปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดซ่ึงมีผลตอปจจัยเสี่ยงท้ัง 4 หรือ 5 

ประการ มี 3 ประเทศท่ีมีกฎหมายท่ีสอดคลองกับแนว

ทางการปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีผลตอปจจัยเสี่ยงเพียง  

1 ประการ และมี 3 ประเทศท่ีมีกฎหมายท่ีสอดคลองกับ

แนวทางการปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีผลตอปจจัยเสี่ยง  

2 ประการ และมีเพียง 1 ประเทศ มีกฎหมายท่ีสอดคลอง

กับแนวทางการปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีผลตอปจจัยเสี่ยง  

3 ประการ อยางไรก็ตาม ไมมีประเทศใดท่ีมีกฎหมายท่ี

สอดคลองกับแนวทางการปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีผลตอ

ปจจัยเสี่ยง 4 ประการ และไมมีประเทศใดท่ีมีกฎหมายท่ี

สอดคลองกับแนวทางการปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดซ่ึงมีผลตอปจจัย

เสี่ยงท้ัง 5 ประการ  รายละเอียดมีดังนี้ 

• 1 ประเทศดำเนินการตามหลักเกณฑการปฏิบัติท่ี

ดีท่ีสุดสำหรับกฎหมายควบคุมความเร็ว 

(อินโดนีเซีย)  

• 1 ประเทศดำเนินการตามหลักเกณฑการปฏิบัติท่ี

ดีท่ีสุดสำหรับกฎหมายเมาแลวขับ (ไทย)  

• 4 ประเทศดำเนินการตามหลักเกณฑการปฏิบัติท่ี

ดีท่ีสุดสำหรับกฎหมายการสวมหมวกนิรภัย 

(ภูฏาน อนิเดีย ไทย และติมอร เลสเต)  

• 5 ประเทศดำเนินการตามหลักเกณฑการปฏิบัติท่ี

ดีท่ีสุดสำหรับกฎหมายเข็มขัดนิรภัย (ภูฏาน 

อินเดีย เมียนมาร ไทย และติมอร เลสเต)  

• ไมมีประเทศใดท่ีมีกฎหมายอุปกรณรัดตรึงนิรภัย

สำหรับเด็ก 

ถนนปลอดภัย  
เม่ือความปลอดภัยถูกนำมาเปนขอพิจารณาใน

การวางแผน ออกแบบ กอสรางและการบำรุงรักษาถนน 

เพื่อใชในการลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอบุัติเหตุ

ทางถนน (1) การขาดลักษณะโครงสรางพื้นฐานจำเพาะ

ของถนน จะเปนปจจัยเสีย่งท่ีทำใหคนเดินเทา ผูใช

จักรยาน และผูขับข่ีรถจักรยานยนต ไดรับบาดเจ็บ การ

ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเปนวิธีการหนึ่งท่ีชวย

ควบคุมใหโครงสรางพืน้ฐานมีลักษณะตรงตามมาตรฐาน

ข้ันพื้นฐาน  จากท้ังหมด 10 ประเทศ มี 9 ประเทศท่ี

จำเปนตองมีการตรวจสอบหรือการประเมินระดับถนน



ปลอดภัยตามจำนวนดาว (star rating) 0

1 ท่ีกำหนดไว

สำหรับโครงสรางพื้นฐานของถนนท่ีกอสรางใหม  

ทุกประเทศท่ีมีสวนรวมในการสำรวจมีมาตรฐานการ

ออกแบบสำหรับความปลอดภัยของคนเดินเทาและผูใช

จักรยาน แตปจจุบันมี 8 ประเทศท่ีดำเนินการประเมิน

ถนนท่ีมีอยูแลวอยางเปนระบบหรือโดยใชระบบ star 

rating ถึงแมวามี 7 ประเทศท่ีลงทุนปรับปรุงบริเวณท่ีมี

ความเสี่ยงสูง และ 9 ประเทศมีนโยบายการลงทุนสำหรับ

ระบบการขนสงสาธารณะในเขตเมือง ท้ังนี้ ทุกประเทศ

ควรกำหนดใหความปลอดภัยเปนองคประกอบสำคัญของ

ถนนสายใหมและพิจารณาการตรวจสอบโครงสราง

พื้นฐานท่ีมีอยูแลว โดยใสใจและใหความสำคัญกับความ

ปลอดภัยของผูใชถนนท่ีมีภาวะเสี่ยงอันตราย 

รถปลอดภยั  
คณะทำงาน World Forum for 

Harmonization of Vehicles ของสหประชาชาติมี

มาตรฐานและกฎระเบียบสากล  ดานความปลอดภัย 

ยานยนต ซ่ึงถูกกำหนดใหเปนกรอบทางกฎหมายสำหรับ

รัฐสมาชิกสหประชาชาติ ซ่ึงไดรับการสงเสริมใหประยุกต 

ใชมาตรฐานและกฎระเบียบเหลานี้ ปจจุบันยานยนตอาจ

ไดรับอนุมัติระดับสากลจาก World Forum โดยไมตองมี

การทดสอบเพิ่มเติม ท้ังนี้ ยานยนตตองมีลักษณะท่ี

สอดคลองกับกฎระเบียบท่ีเก่ียวของของสหประชาชาติ  

ซ่ึงประกอบดวยความสามารถปองกันผูโดยสารเม่ือเกิด

อุบัติเหตุ (crash worthiness) (คุณสมบัติปองกันเม่ือ

เกิดอุบัติเหตุ) และความสามารถหลีกเลี่ยงการชน 

(คุณสมบัติปองกันไมใหเกิดการชน)  สวนมาตรฐาน 

ยานยนตท่ีสำคัญท่ีสุดประกอบดวยกฎระเบียบ 8 เร่ือง 

ไดแกเข็มขัดนิรภัย จุดยึดเข็มขัดนิรภัย การชนดานหนา 

การชนดานขาง การปองกันการพลิกคว่ำและลื่นไถล 

ขณะเขาโคง (electronic stability control) 

การปองกันคนเดินเทาจุดยึดของอุปกรณรัดตรึงนิรภัย

สำหรับเด็ก ISOFIX และระบบปองกันเบรกล็อก (3)  

 
1 หมายถึงการวัดระดับความปลอดภัยของการออกแบบถนนที่เสนอใหพิจารณาตามขอเท็จจริง

สำหรับผูใชรถใชถนนทุกคน ซ่ึงปกติเก่ียวของกับเปาหมายในการออกแบบ (เชน 3-4 ดาวเปน

เกณฑขั้นพ้ืนฐานสำหรับคนเดินเทา ผูใชจักรยาน ผูขับขี่จักรยานยนต และผูโดยสารรถยนต) 

จากท้ังหมด 10 ประเทศ มี 8 ประเทศไมดำเนินการตาม

มาตรฐานใดเลยหรือดำเนนิการตาม 1 มาตรฐานความ

ปลอดภัย มี 2 ประเทศดำเนินการตาม 2-6 มาตรฐาน

ความปลอดภัย และไมมีประเทศใดท่ีดำเนินการตาม  

7-8 มาตรฐานความปลอดภัย มีเพียง 1 ประเทศท่ี

ดำเนินการตามมาตรฐานปองกันการชนดานหนา  

ไมมีประเทศใดท่ีดำเนินการตามมาตรฐานการปองกัน 

การพลิกคว่ำและลื่นไถลขณะเขาโคง และมี 2 ประเทศ

ดำเนินการตามมาตรฐานปองกันคนเดินเทา 

การดูแลรักษาผูบาดเจบ็จากอุบัตเิหต ุ
มาตรการดูแลรักษาผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ 

ท่ีไมซับซอนและมีราคาไมแพง สามารถชวยชีวิตได  

การดูแลรักษาผูบาดเจ็บท่ีมีประสิทธิผลข้ึนอยูกับ 

การปฐมพยาบาลผูบาดเจ็บภายในเวลาท่ีเหมาะสม  

ณ สถานท่ีเกิดเหตุ การขนยายผูบาดเจ็บไปรับการรักษา

ฉุกเฉินและการผาตัดอยางเหมาะสมโดยทันที และ 

การเขาถึงบริการฟนฟูสมรรถภาพแตเนิ่นๆ จากท้ังหมด 

10 ประเทศท่ีเขารวมการสำรวจ 3 ประเทศมีหมายเลข

โทรศัพทฉุกเฉินเบอรเดียวท่ัวประเทศ มีเพียงประเทศ

เดียวท่ีมีฐานขอมูลสถานพยาบาลท่ีรักษาผูบาดเจ็บข้ัน

วิกฤติ ถึงแมวา 4 ประเทศมีการรับรองมาตรฐานผูให 

บริการชวยเหลือผูบาดเจ็บกอนสงโรงพยาบาลอยางเปน

ทางการ มีเพยีง 1 ประเทศท่ีดำเนินการประเมินระบบ

การรักษาฉุกเฉินในระดับประเทศ ในป 2019 สมัชชา

อนามัยโลกเรียกรองใหรัฐบาลและองคการอนามัยโลก 

ปรับปรุงการรักษาฉุกเฉินและการรักษาผูบาดเจ็บข้ัน

วิกฤติ 

สรุป 
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในภูมิภาค

เอเชียใตและเอเชียตะวันออกยังคงเปนอัตราสูงท่ีสุด 

ในโลก ถึงแมวาหลายประเทศมีกรอบทางกฎหมายท่ี

เก่ียวของแลวก็ตาม ประเทศสวนใหญยังจำเปนตอง



ดำเนินการเพือ่ใหเกิดพัฒนาการท่ีสำคัญตอไป 

ความกาวหนาข้ึนอยูกับการแกไขขอบกพรองในกฎหมาย

หลักท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัยทางถนน โครงสราง

พื้นฐาน มาตรฐานยานยนต และการเขาถึงการดูแลรักษา

ผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ  ความรูเก่ียวกับมาตรการแตละ

ดานท่ีจะตองดำเนินการมีพรอมอยูแลว แตก็มีปญหา 

บางประการท่ีจำเปนตองไดรับการแกไข   

ประการแรกคือการเพิ่มเจตนารมณทางการเมือง

ใหมากข้ึน  ถึงแมวามีความเขาใจปญหาและแนวทาง 

การแกปญหาดีกวาเม่ือกอน สวนใหญมักขาดเจตนารมณ

ทางการเมืองท่ีจะดำเนินมาตรการท่ีจำเปน หลายประเทศ

ยังคงขาดยุทธศาสตรท่ีไดรับการสนับสนุนทาง

งบประมาณ หนวยงานหลัก และกฎหมายดี ๆ ท่ีมีการ

บังคับใช  นอกจากนี้ การเพิ่มความตระหนักถึงความ

ปลอดภัยทางถนนในภาคธุรกิจและภาคประชาสังคมก็

เปนปจจัยสำคัญดวย เพื่อดึงดูดเงินทุนสนับสนุนจาก

แหลงใหม และสรางความรวมมือกับภาคีเครือขายใหม ๆ   

ประการท่ีสอง คือความรับผิดชอบของผูท่ี

เก่ียวของการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนจำเปนตอง

มีความรับผิดชอบ (responsibility) และภาระ

รับผิดชอบ (accountability) ของผูท่ีเก่ียวของกับการ

วางแผน การออกแบบ การกอสราง และบำรุงรักษา  

การใชระบบถนนลวนมีความรับผิดชอบรวมกันใน 

การสรางระบบถนนท่ีลดความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ 

ภาระรับผิดชอบนี้เปนความรับผิดชอบรวมกันระหวาง

ภาครัฐ ภาคธุรกิจ ภาคสื่อมวลชน และภาคประชาสังคม 

ซ่ึงตองมีเปาหมายทางสังคมท่ีสอดคลองกัน ความเปน

ผูนำท่ีรอบคอบในภาครัฐ กรอบการจัดการและ 

การประเมินความปลอดภัยท่ีมีประสิทธิผล  อยางไรก็ตาม 

จำเปนตองมีความรับผิดชอบท่ีชัดเจนในการดำเนินการ

เพื่อพัฒนาท้ังระบบและแตละองคประกอบ การกำหนด

หนวยงานหลักดานตาง ๆ ท่ีมีศักยภาพท่ีเหมาะสม และ

การจัดใหมีระบบการประสานงานระหวางหนวยงานท่ี

รับผิดชอบในภาคสวนตาง ๆ ท่ีเก่ียวของ ลวนเปน

รากฐานเบือ้งตนกอนการดำเนินงานใดจะสัมฤทธิ์ผล 

ระบบ star rating ท่ีกำหนดข้ึนมาสำหรับคนเดินเทา 

และรถจักรยานยนตโดยเฉพาะ อาจเปนมาตรการท่ีมี

ประสิทธิผลในภูมิภาคในแงการสรางความตระหนักถึง

ความจำเปน ตองแยกระบบนี้ออกจากขอพิจารณาเร่ือง

รถยนตและทางเดินขามถนนท่ีปลอดภัย  

ประการท่ีสาม คือการปรับปรุงการเก็บขอมูล 

ขอมูลท่ีครบถวนรอบดานเปนองคประกอบท่ีจำเปนตอ 

การบรรลุเปาหมายในอนาคต หากไมมีความสามารถ

ประเมินความกาวหนา และประสิทธิผลของการ

ดำเนินงาน เพื่อลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บ ประเทศจะ

ไมสามารถบงช้ีขอบกพรองในระบบ และดำเนินการ

ปรับปรุงตามสถานการณท่ีประสบอยู  เนื่องจากยังคงมี

ความแตกตางในคำนิยาม ของการรายงาน และวิธีการ 

ลงรหัสท่ีดำเนินการโดยหนวยงานสุขภาพ ตำรวจ และ

ประกันภัย แหลงขอมูลแตละแหลงมักใหภาพท่ีไม

สมบูรณเก่ียวกับสถานการณจริง ความสำเร็จของ

ประเทศไทยในการปรับปรุงการเช่ือมโยงขอมูลระหวาง

ภาคสวนตาง ๆ และแหลงขอมูลช้ีใหเห็นถึงความสำคัญ

ของการบูรณาการแหลงขอมูล 

ประการท่ีสี่ คือการเพิ่มศักยภาพ หลายประเทศ

ยังคงประสบปญหาในการเสริมสรางศักยภาพสำหรับ 

การจัดการความปลอดภัยท่ียั่งยืน รวมท้ังศักยภาพ 

การเปนผูนำ การประสานงาน และการจัดหาเงินทุน

สนับสนนุ ซ่ึงเปนปจจัยสงเสริมใหผลการดำเนินงานดีข้ึน  

แนวทางตางคนตางทำ (silo approach) เพื่อแกปญหา

ยังคงมีอยู แมวามีตัวอยางการดำเนินงานรวมกันระหวาง

หลายภาคสวน และการรับผิดชอบรวมกัน แตการทำงาน

เชนนี้ยังคงพบเห็นไดไมเยอะมากนัก 

ประการท่ีหา คือการขยายผลการดำเนินการ

สงเสริมความปลอดภัยทางถนนในปจจุบัน มีความจำเปน

เรงดวนท่ีรัฐบาลตาง ๆ ตองเรงขยายผลการดำเนินการ

สงเสริมความปลอดภัยทางถนน เพื่อปฏิบัติตามพันธกิจ

ในการบรรลุเปาหมายตามแผนการพัฒนาท่ียั่งยนืในป 

2030 โดยเฉพาะเปาหมาย 3.6 ท่ีกำหนดใหลดการตาย

และบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนลงใหได  

รอยละ 50 (4) 
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