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เครดิตรูปภาพ: องค์การอนามัยโลกประจ�ำประเทศไทย

วตัถปุระสงค์: รายงานฉบบันีน้�ำเสนอสถานการณ์การบาดเจ็บและเสยีชวีติทีเ่ก่ียวข้องกับ่รถจกัรยานยนต์ในภูมภิาคเอเชยีใต้และ
เอเชยีตะวนัออกขององค์การอนามยัโลก โดยมุง่เน้นท่ีประเทศไทย เอกสารนีเ้สนอมุมมองเก่ียวกับความเป็นไปได้ในการน�ำเสนอ
นโยบายด้านการใช้ระบบป้องกนัการเบรคจนล้อลอ็คตาย หรอืระบบเบรค ABS ซึง่เป็นอปุกรณ์ความปลอดภยัทีไ่ด้รบัการพสิจูน์
แล้วว่าช่วยลดการชนและการบาดเจ็บทีเ่ก่ียวข้องกับรถจกัรยานยนต์ ซึง่เป็นสาเหตุหลกัของการเสยีชีวติบนท้องถนนในประเทศไทย 
รายงานฉบับนี้ยังได้ให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับความสามารถในการลงทุนและโอกาสในการออกกฎระเบียบบังคับการติดตั้งระบบ
เบรค ABS ในรถจักรยานยนต์ 
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1. รถจักรยานยนต์: สาเหตุอันดับหน่ึงของการเสียชีวิตบนท้องถนนในภูมิภาคเอเชียใต้และเอเชียตะวันออก

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนคร่าชีวิตผู้คนนับล้านตั้งแต่อายุน้อย 

รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภยัทางถนนโดยองค์การอนามยัโลกปี 2561 (WHO Global Status Report on Road 
Safety 20181) พบว่าในปี 2559 มีผู้เสียชีวิตอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นจ�ำนวนถึง 1.35 ล้านคนทั่วโลก อุบัติเหตุทาง
ถนนเป็นสาเหตุการตายอันดับ 8 ของโลก โดยมีอัตราตาย 18.2 คนต่อประชากร 100,000 คน และเป็นสาเหตุการตายอันดับ
หนึง่ของเดก็และเยาวชนอายรุะหว่าง 5-29 ปี การบาดเจบ็และเสยีชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนนมกีารกระจายอย่างไม่เท่าเทยีมกนั
ทั่วโลก โดยร้อยละ 93 ของการเสียชีวิตเกิดขึ้นในประเทศท่ีมีรายได้น้อยและรายได้ปานกลาง ซึ่งมีจ�ำนวนยานพาหนะคิดเป็น
เพียงร้อยละ 41 ของยานพาหนะทั่วโลก

ประเทศรายได้น้อยและรายได้ปานกลางมีอัตราตายสูงกว่าประเทศรายได้สูงถึงสามเท่า ยิ่งไปกว่านั้น ประเทศรายได้น้อยและ
รายได้ปานกลางส่วนใหญ่มอีตัราตายจากอบุตัเิหตทุางถนนเพิม่ขึน้ ในขณะทีป่ระเทศรายได้สงูส่วนใหญ่มอีตัราตายจากอบุตัเิหตุ
ทางถนนคงที่และลดลง

ในพื้นที่ภูมิภาคเอเชียใต้และเอเชียตะวันออกขององค์การอนามัยโลก มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจ�ำนวน 396,824 คนใน
ปี 2559 โดยจ�ำนวนผู้เสียชีวิตเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องต้ังแต่ปี 2550 ในขณะท่ีภูมิภาคเอเชียใต้และเอเชียตะวันออกมีจ�ำนวน
ประชากรร้อยละ 8.5 ของประชากรทั่วโลก แต่กลับมีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึงร้อยละ 29.4 ของการเสียชีวิตจาก
อบุติัเหตุทางถนนท่ัวโลก จากการประมาณการขององค์การอนามยัโลก ประเทศไทยมจี�ำนวนผูเ้สยีชวีติจากการอบุตัเิหตทุางถนน 
22,491 คนในปี 2559 มีอัตราตาย 32.7 คนต่อประชากร 100,000 คน เป็นประเทศที่มีอัตราตายสูงที่สุดในภูมิภาคและสูงเป็น
อันดับ 9 ของโลก

ตารางที ่1 การประมาณการการเสยีชวีติจากอบัุติเหตทุางถนนในปี 2559 และแนวโน้มการเสยีชวีติในภมูภิาคเอเชยีใต้และ
เอเชียตะวันออกในช่วงปี 2550-2559

อัตราตายจากอุบัติเหตุทางถนน 
(ต่อประชากร 100,000 คน) 

อัตราตายจากอุบัติเหตุทางถนน
ตามการประมาณการในปี 2559 

2550 2553 2556 2559

บังคลาเทศ 12.6 11.6 13.6 15.3 24,954

ภูฏาน 14.4 13.2 15.1 17.4 139

อินเดีย 16.8 18.9 16.6 22.6 299,091

อินโดนีเซีย 16.2 17.7 15.3 12.2 31,726

มัลดีฟส์ 18.3* 1.9 3.5 0.9 4

เมียนมาร์ 23.4 15 20.3 19.9 10,540

เนปาล 15.1 16 17 15.9 4,622

ศรีลังกา 13.5 13.7 17.4 14.9 3,096

ไทย 19.6 38.1 36.2 32.7 22,491

ติมอร์ตะวันออก 16.1 19.5 16.6 12.7 161

ภูมิภาค 16.6 18.5 19.8 20.7 396,824

*หมายเหตุ: การค�ำนวณของประเทศมัลดีฟส์ในรายงานฉบับแรกใช้วิธีการที่แตกต่างจากรายงานฉบับอื่น ๆ

ที่มา: องค์การอนามัยโลก รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนนปี 2552, 2556, 2558, 2561
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ความปลอดภัยทางถนน: องค์ประกอบส�ำคัญของการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

ความปลอดภัยทางถนนนั้นได้รับการยอมรับว่าเป็นหน่ึงในองค์ประกอบหลักของวาระการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable 
Development Agenda) โดยมเีป้าหมายการพฒันาทีย่ัง่ยนื (SDG) ทีเ่ก่ียวข้องสองเป้าหมาย อบุติัเหตทุางถนนก่อให้เกิดต้นทุน
ทางสังคมที่สูง ส่งผลกระทบต่อความเสียหายต่อทรัพย์สินและค่าใช้จ่ายด้านสาธารณสุข ตลอดจนมีผลต่อผลิตภาพการผลิตของ
ประเทศ เนื่องจากผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตมีจ�ำนวนสูงสุดในกลุ่มเยาวชนซ่ึงเป็นกลุ่มวัยแรงงานท่ีส�ำคัญ การบาดเจ็บจากการชน
บนถนนท�ำให้ประเทศต่าง ๆ  มค่ีาใช้จ่ายประมาณร้อยละ 3 ถงึ 5 ของผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (Gross Domestic Product: 
GDP) ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายในการรับการรักษาในโรงพยาบาล การดูแลผู้ป่วยระยะยาว ความเสียหายต่อทรัพย์สิน การด�ำเนินงาน
ของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจและหน่วยกู้ภัย เป็นต้น การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท�ำให้หลายครอบครัวขาดเสาหลัก
ในการหาเลี้ยงครอบครัว เนื่องจากการสูญเสียหน้าที่การงาน การขาดศักยภาพในการท�ำงาน และการกลายเป็นผู้ทุพพลภาพ 

จากการศกึษาของสถาบนัวจิยัเพือ่การพฒันาประเทศไทย (Thailand Development Research Institute: TDRI) พบว่า ความ
สูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนในช่วงปี 2554-2556 มีมูลค่าสูงถึง 545,000 ล้านบาทต่อปี หรือเท่ากับร้อยละ 6 ของผลิตภัณฑ์
มวลรวมในประเทศ (GDP)2 การศึกษาอีกชิ้นหนึ่งคาดการณ์ว่าประเทศไทยจะสามารถเพ่ิมอัตราผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
(GDP) ได้ถึงร้อยละ 22.2 ภายในปี 2580 (โดยใช้ข้อมลูพืน้ฐานของปี 2557) หากประเทศไทยสามารถบรรลเุป้าหมายการพฒันา
ที่ยั่งยืน (SDG) ในการลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้ครึ่งหนึ่งภายใน 24 ปีข้างหน้า3

ดังนั้น การลงทุนเพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนนจึงเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพวิธีหนึ่งในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมที่ยั่งยืน 
และมิได้เป็นเพียงวาระด้านสาธารณสุขเท่านั้น

ภูมิภาคเอเชียใต้และเอเชียตะวันออก: ศูนย์กลางการตายจากรถจักรยานยนต์ของโลก

กว่าครึ่งหนึ่งของผู้เสียชีวิตทั่วโลกเป็นผู้ใช้ถนนกลุ่มเปราะบาง (vulnerable road users) ได้แก่ คนเดินถนน ผู้ใช้จักรยาน และ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สองล้อและสามล้อ (powered two- and three-wheelers: PTWs)

ภมูภิาคเอเชยีใต้และเอเชยีตะวนัออกขององค์การอนามยัโลกมสีดัส่วนของผูเ้สยีชวีติในกลุม่ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์สองล้อและสามล้อ
สูงที่สุดในโลก คือ ร้อยละ 43 สัดส่วนของผู้เสียชีวิตในกลุ่มนี้ของประเทศไทยสูงถึงร้อยละ 74.4 หรือเกือบสามเท่าของสัดส่วน
ผู้เสียชีวิตเฉลี่ยทั่วโลก (ร้อยละ 28) สัดส่วนของผู้เสียชีวิตในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์สองล้อและสามล้อในประเทศอินโดนีเซีย 
(ร้อยละ 73.6) และประเทศเมียนมาร์ (ร้อยละ 64.8) สูงอย่างน่ากังวลเช่นกัน

ภูมิภาคเอเชียใต้และเอเชียตะวันออกมีการเสียชีวิตของกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีอายุน้อยสูงกว่ากลุ่มอื่นๆ ในประเทศไทย 
มากกว่าร้อยละ 60 ของผู้เสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์สองล้อและสามล้อในปี 2559 เป็นเยาวชนที่มีอายุระหว่าง 15-34 ปี4
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รปูที ่1: การจ�ำแนกการเสยีชวีติตามประเภทผูใ้ช้ถนนในภมูภิาคต่างๆ ขององค์การอนามยัโลก และในบางประเทศ (ปี 2559)
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เมียนมาร

อินโดนีเซีย
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เอเชียใตและเอเชียตะวันออก

อเมริกา

แอฟริกา

เมดิเตอรเรเนียนตะวันออก

ยุโรป

แปซิฟคตะวันตก

โลก

รถ 4 ลอ รถจักรยานยนต
2-3 ลอ

ผูใชจักรยาน คนเดินเทา ไมระบุ

ที่มา: รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน องค์การอนามัยโลก (2561)

รูปที่ 2: การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจ�ำแนกตามประเภทของผู้ใช้ถนนในประเทศไทย (ปี 2559)
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ผูใชจักรยาน อื่นๆ

ที่มา: รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน องค์การอนามัยโลก (2561) 
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รถจักรยานยนต์ที่มีเครื่องยนต์ขนาดเล็ก: ข้อกังวลส�ำคัญต่อความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคเอเชียใต้และ
เอเชียตะวันออก

ประเทศรายได้น้อยและรายได้ปานกลางใช้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะมากที่สุดในโลก ในปี 2556 ภูมิภาคเอเชียใต้และ
เอเชียตะวันออกขององค์การอนามัยโลกมีสัดส่วนยานพาหนะจดทะเบียนที่เป็นรถจักรยานยนต์สองล้อและสามล้อสูงถึงร้อยละ 
74.5 ของยานพาหนะที่จดทะเบียนทั้งหมด4

ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกเป็นภูมิภาคที่มีการเติบโตของตลาดรถจักรยานยนต์ควบคู่กับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของภูมิภาค
อย่างต่อเน่ือง ในประเทศเวียดนามมีผู้ใช้รถจักรยานยนต์สองล้อและสามล้อมากถึงร้อยละ 95 ของยานพาหนะที่จดทะเบียน
ทั้งหมด และมีการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ใหม่ประมาณ 7,500 คันในแต่ละวัน5

ส�ำหรับประเทศไทย รถจักรยานยนต์ได้รับความนิยมเพิ่มมากขึ้นในช่วงไม่กี่สิบปีที่ผ่านมา เนื่องจากเป็นวิธีการเดินทางในราคา
ที่สามารถซื้อได้ในพื้นที่ต่าง ๆ ที่ระบบขนส่งสาธารณะยังคงเข้าไม่ถึง และในการเดินทางในเมืองที่มีการจราจรติดขัด ในช่วงสิบ
ปีที่ผ่านมามีรถจักรยานยนต์จดทะเบียนโดยเฉลี่ยจ�ำนวน 1.6 ล้านคันในแต่ละปี ส�ำหรับปี 2561 มีจ�ำนวนรถจักรยานยนต์จด
ทะเบียนถึง 1.9 ล้านคัน ซึ่งท�ำให้ในเดือนมิถุนายน 2562 มีจ�ำนวนรถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบกทั้งสิ้น 
21 ล้านคัน6

จากหลักฐานที่มีการกล่าวอ้าง ชี้ว่ายังมีรถจักรยานยนต์อีกจ�ำนวน 8-10 ล้านคันที่ไม่ได้จดทะเบียนแต่ยังคงขับขี่อยู่บนท้องถนน
ในประเทศไทย ท�ำให้มีจ�ำนวนรถจกัรยานยนต์ในประเทศไทยรวมท้ังสิน้เกอืบ 30 ล้านคัน ซึง่ยงัคงเป็นทีถ่กเถยีงว่ารถจักรยานยนต์
ที่ไม่ได้จดทะเบียนเหล่านี้อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงที่เพิ่มขึ้น เนื่องจากมีอายุการใช้งานมากและมีข้อสงสัยในเรื่องความปลอดภัย 
สถานการณ์ดังกล่าวน้ีมิได้เกิดขึ้นเฉพาะในประเทศไทยเท่านั้น แต่เป็นความท้าทายที่น่าหวั่นเกรงส�ำหรับผู้ก�ำหนดนโยบายทั่ว
ภูมิภาค

สิ่งส�ำคัญคือ กว่าร้อยละ 80 ของรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยและในประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาคเป็นรถจักรยานยนต์ที่จัดอยู่ใน
ประเภท “ความจุของเครื่องยนต์เล็ก” ที่ต�่ำกว่า 126 cc7 ซึ่งดูเหมือนว่าจ�ำนวนรถจักรยานยนต์มีความสัมพันธ์กับความรุนแรง
ของปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศต่าง ๆ ดังแสดงในรูปที่ 4

ในการเดินทางด้วยยานพาหนะทุก ๆ  หนึ่งไมล์ (ประมาณ 1.6 กิโลเมตร) เมื่อเกิดการชน ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงที่จะ
เสียชีวิตสูงกว่าผู้ขับข่ียานพาหนะประเภทอื่น ๆ ถึง 34 เท่า และมีแนวโน้มได้รับบาดเจ็บสูงกว่ากลุ่มอื่นถึง 8 เท่า 

ความนยิมและการเติบโตของการใช้รถจกัรยานยนต์ โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ท่ีมเีครือ่งยนต์ขนาดเลก็ น�ำมาซึง่ข้อกังวลทีส่�ำคญั
ในประเทศในภูมิภาคเอเชียใต้และเอเชียตะวันออกสองประการ ประการแรก มีการใช้รถจักรยานยนต์ในหลากหลายรูปแบบ ซึ่ง
บางรปูแบบท�ำให้เกดิความเสีย่งสงู เช่น การมผีูโ้ดยสารซ้อนท้ายหลายคน และการใช้รถจกัรยานยนต์เป็นยานพาหนะเชงิพาณชิย์
สาธารณะ (รถจักรยานยนต์รับจ้างและรถจกัรยานยนต์ในธรุกจิขนส่ง) ทัง้นี ้ความเสีย่งในการได้รบับาดเจบ็อาจเพิม่สงูขึน้ในกลุ่ม
ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ขนาดเล็ก เมื่อใช้รถจักรยานยนต์ในรูปแบบที่เกินกว่าลักษณะการออกแบบ
ของรถ ซึ่งรวมถึงการขับขี่ด้วยความเร็วสูงและการขับขี่ในระยะทางไกล 

ประการท่ีสอง การพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยและกฎระเบียบเพื่อปกป้องผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ยังไม่เท่าทันกับการเจริญ
เติบโตของตลาด ดังนั้น การจัดการความเสี่ยงต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ที่มีเครื่องยนต์ขนาดเล็กจึงเป็นหัวใจส�ำคัญ
ในการส่งเสริมความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคอย่างหลีกเลี่ยงมิได้
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รปูที ่3: จ�ำนวนและร้อยละของรถจกัรยานยนต์ทีจ่ดทะเบยีนใหม่ในประเทศไทยในปี 2561 จ�ำแนกตามขนาดของเครือ่งยนต์

ขึ้นไป

จักรยานยนตที่มี

เครื่องยนตขนาดเล็ก 80%

ที่มา: สถิติการขนส่ง กระทรวงคมนาคม ประเทศไทย

รูปที่ 4: จ�ำนวนรถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนและจ�ำนวนยานพาหนะที่จดทะเบียนทั้งหมด (ต่อประชากร 100,000 คน) 
และอัตราตายจากอุบัติเหตุทางถนน (ต่อประชากร 100,000 คน) ในกลุ่มประเทศอาเซียน ปี 2559
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ที่มา: 1. จ�ำนวนยานพาหนะจดทะเบียนมาจากเว็ปไซต์ www. data.aseanstats.org เข้าถึงเมื่อวันที่ 4 ธันวาคม 2562 2. อัตราตายจากอุบัติเหตุ

ทางถนนจากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน องค์การอนามัยโลก (2561)
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ปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ส�ำหรับรถจักรยานยนต์: เรารู้อะไรบ้าง

ปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ส�ำหรับรถจักรยานยนต์ที่สามารถป้องกันได้นั้น สามารถแบ่งได้เป็น 3 ด้าน ได้แก่ โครงสร้างพื้นฐานของถนน
ที่ปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย และผู้ใช้ถนนปลอดภัย

ปัจจัยเสี่ยงที่ส�ำคัญต่อความปลอดภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และทางเลือกมาตรการต่าง ๆ ปรากฎอยู่ในตารางท่ี 2 ประเด็น
เรือ่งการทรงตวัของรถจักรยานยนต์ เป็นวาระเชงินโยบายทีค่่อนข้างถกูละเลย แม้ว่าปัจจบุนัมเีทคโนโลยทีีพ่ร้อมและมอีงค์ความ
รู้ที่ยืนยันประสิทธิภาพของเทคโนโลยี โดยประเด็นนี้สามารถช้ีให้เห็นทั้งในด้านความน่าจะเป็นและความรุนแรงท่ีเกิดจากการ
ชนรถจักรยานยนต์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อขับขี่อยู่ในสภาพถนนที่อันตรายซึ่งน�ำไปสู่การสูญเสียการควบคุม9

ตารางท่ี 2: ปัจจัยเสีย่งต่างๆ ทีส่�ำคญัทีน่�ำไปสูก่ารบาดเจ็บและเสยีชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนนของรถจักรยานยนต์และความ
มีประสิทธิภาพของมาตรการ

เสาหลักด้านความปลอดภัย
ทางถนน 

ปัจจัยเสี่ยงที่ส�ำคัญ มาตรการที่พิสูจน์แล้วว่า
มีประสิทธิภาพ

มาตรการที่มีแนวโน้มมี
ประสิทธิภาพ

เสาหลักที่ 2

ถนนและการสัญจรที่
ปลอดภัย

•	 สภาพการจราจรที่มียาน
พาหนะหลายประเภทใช้
ถนนร่วมกัน 

•	 ช่องทางเฉพาะส�ำหรับรถ
จักรยานยนต์ 

•	 การขาดโครงสร้างพื้น
ฐานของถนนที่ปลอดภัย
ส�ำหรับรถจักรยานยนต์ 

•	 การท�ำช่องทางเลี้ยวที่
ปลอดภัย และการขยาย
ไหล่ทางหรือช่องทางให้
กว้างขึ้น 

•	 การใช้อุปกรณ์จ�ำกัด
ความเร็วและการใช้
โครงสร้างต่าง ๆ ในการ
ชะลอความเร็ว 

•	 สิ่งอันตรายต่างๆ บน
ถนน (หลุมบ่อ พื้นผิว
ถนนลื่น แสงสว่างไม่
เพียงพอ) 

•	 ก�ำจัดสิ่งอันตรายต่าง ๆ 
ข้างทาง 

•	 ปรับปรุงสภาพพื้นผิว
ถนน 
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เสาหลักด้านความปลอดภัย
ทางถนน 

ปัจจัยเสี่ยงที่ส�ำคัญ มาตรการที่พิสูจน์แล้วว่า
มีประสิทธิภาพ

มาตรการที่มีแนวโน้มมี
ประสิทธิภาพ

เสาหลักที่ 3 

ยานพาหนะปลอดภัย

•	 การควบคุมการทรงตัวได้
ไม่ดี 

•	 การหยุดกะทันหัน

•	 การใช้ระบบป้องกันการ
เบรคจนล้อ 
ล็อกตาย (Antilock 
braking system: ABS)

•	 ทัศนวิสัยในการขับขี่ไม่ดี •	 การเปิดไฟหน้าในเวลา
กลางคืน 

•	 การเปิดไฟหน้าในเวลา
กลางวัน 

เสาหลักที่ 4 

ผู้ใช้ถนนปลอดภัย

•	 การไม่สวมหมวกนิรภัย
•	 การขับขี่ด้วยความเร็ว

เกินอัตราที่ก�ำหนด 
•	 การดื่มแล้วขับ 
•	 การบรรทุกผู้โดยสาร

จ�ำนวนมาก (บรรทุกเกิน
จ�ำนวน/น�้ำหนัก)

•	 การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

•	 บังคับใช้หมวกนิรภัย
•	 มาตรฐานหมวกนิรภัย 
•	 การจ�ำกัดความเร็ว โดย

เฉพาะในเขตเมือง
•	 ระดับแอลกอฮอล์ใน

เลือด (BAC) ตามที่
กฎหมายก�ำหนด และ
การสุ่มตรวจแอลกอฮอล์
ในลมหายใจ 

•	 การเพิ่มบทลงโทษ
•	 การบังคับจดทะเบียน

ยานพาหนะและการออก
ใบขับขี่ให้แก่ผู้ขับขี่รถ
จักรยานยนต์สองล้อและ
สามล้อ 

•	 การทดสอบทักษะภาค
บังคับเพื่อให้ได้รับใบ
อนุญาตขับขี่รถ
จักรยานยนต์ 

•	 ระบบตัดคะแนนความ
ประพฤติ 

•	 การสวมเสื้อผ้าสะท้อน
แสง 

•	 การสวมเสื้อผ้าที่ช่วย
ป้องกัน 

•	 ระบบใบอนุญาตขับขี่
แบบขั้นบันได 

ที่มา: ดัดแปลงจาก 1) WHO (2011), Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020; 2) WHO (2017) Powered 

two and three-wheeler safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners; 3) WHO (2019) SAFER Alcohol 

control initiative; and 4) WHO (2017) Save Live: Road safety technical package
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ความปลอดภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย: ความก้าวหน้าและความท้าทาย

เพื่อที่จะบรรลุเป้าหมายโลกด้านความปลอดภัยทางถนน ประเทศไทยได้พยายามน�ำแนวทางระบบปลอดภัย (Safe System 
Approach) มาใช้ในการจัดการปัญหาการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนและการส่งเสริมสุขภาพของประชากร แนวทางระบบ
ปลอดภยันัน้ตระหนกัดว่ีามนษุย์พลาดพลัง้ได้ในระหว่างขบัขีแ่ละน�ำไปสูก่ารบาดเจบ็ได้อย่างง่ายดาย ดงันัน้ จงึต้องน�ำมาตรการ
ความปลอดภัยทางถนนหลาย ๆ ด้านมาใช้ และสร้างความรับผิดชอบร่วมกันระหว่างผู้ใช้ถนนและผู้ออกแบบถนน เพื่อให้เกิด
ระบบการคมนาคมที่ปลอดภัย

ประเทศไทยมีความก้าวหน้าในการด�ำเนินการเพื่อลดการบาดเจ็บที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ โดยการปรับปรุงด้านกฎหมาย
และการปกครอง อาทิ 1) การก�ำหนดให้รถจักรยานยนต์ใหม่ติดตั้งไฟหน้ารถซึ่งจะเปิดเองอัตโนมัติเมื่อมีการสตาร์ทเครื่องยนต์ 
โดยมผีลบงัคบัใช้ตัง้แต่ปี 2548 (กฎกระทรวงภายใต้พระราชบญัญติัรถยนต์) 2) การบงัคบัให้ผูข้บัขีแ่ละผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต์
สวมหมวกนริภัยในการขบัขีใ่นถนนทกุสาย โดยมผีลบงัคบัใช้ตัง้แต่ปี 2550 (พระราชบญัญตัจิราจรทางบกฉบบัแก้ไขเพิม่เติมฉบบั
ที่7) และ 3) การตั้งคณะท�ำงานเฉพาะกิจแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ในปี 2561 โดยกระทรวงคมนาคม เพื่อ
เพิ่มพูนความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนที่เก่ียวข้องกับรถจักรยานยนต์ และเพื่อจัดท�ำข้อเสนอแนะเชิง
นโยบายแก่คณะรัฐมนตรี

สิ่งที่ยังคงเป็นประเด็นท้าทายคือการบังคับใช้กฎหมาย โดยเฉพาะการบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัย ตลอดจนการประยุกต์ใช้
แนวทางระบบปลอดภัยอย่างเต็มรูปแบบ เพื่อสร้างความปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในทุกมิติ ได้แก่ ถนนและลักษณะ
ข้างทางของถนนที่ปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย และการขับขี่ด้วยความเร็วที่ปลอดภัย

2. การใช้ระบบป้องกันการเบรคจนล้อล็อคตาย (ABS) ปกป้องชีวิตได้ถึงร้อยละ 33

ระบบเบรค ABS สามารถช่วยปกป้องชีวิตได้อย่างไร 

แนวคิดเร่ือง “ยานพาหนะปลอดภัย” หมายรวมถึง กิจกรรมต่างๆ ที่ส่งเสริมให้มีการใช้เทคโนโลยีที่ท�ำให้ยานพาหนะมีความ
ปลอดภยัมากขึน้แบบสากล โดยการใช้มาตรฐานความปลอดภยัของยานพาหนะระดบัโลก ควบคูไ่ปกบัการใช้มาตรการจงูใจเพือ่
กระตุ้นให้มีการใช้เทคโนโลยีใหม่ๆ3 ระบบป้องกันการเบรคจนล้อล็อกตาย หรือระบบ ABS ของรถจักรยานยนต์นั้นป้องกันการ
ลอ็กของล้อ ลดระยะทางทีใ่ช้ในการหยดุรถ และทีส่�ำคญัทีส่ดุช่วยเพิม่การทรงตวัของรถจกัรยานยนต์ โดยระบบดงักล่าวสามารถ
ตอบสนองต่อสถานการณ์การเบรคที่กะทันหันรุนแรงและการหยุดรถที่ผิดพลาดได้ ซึ่งปัญหาทั้งสองนี้เป็นปัญหาที่พบบ่อยที่สุด
ในการชนและการได้รับบาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์

เมื่อมีการใช้ระบบเบรค ABS ระบบดังกล่าวจะช่วยท�ำให้การบาดเจ็บที่เกิดจากความผิดพลาดและพฤติกรรมของมนุษย์ลดน้อย
ลงได้ โดยเฉพาะอย่างยิง่เม่ือขบัขีบ่นถนนทีมี่ระดับแตกต่างกันและในสภาพการขบัขีท่ีย่ากล�ำบาก4 จากการศกึษาในประเทศไทย
ยืนยันว่า รถจักรยานยนต์ที่มีระบบเบรค ABS สามารถควบคุมยานพาหนะได้ดีกว่าและสามารถหลบเลี่ยงสิ่งกีดขวางต่าง ๆ ได้
ดีกว่า7

ระบบเบรค ABS ได้รบัการพิจารณาว่าเป็นหนึง่ในการแก้ไขปัญหาท่ีพิสูจน์แล้วว่าสามารถปกป้องชวีติของผู้ขบัขีร่ถจักรยานยนต์
ได้ คณะท�ำงานท่ี 29 ว่าด้วยการประสานข้อก�ำหนดทางเทคนคิยานยนต์ (the World Forum for Harmonization of Vehicle 
Regulations Working Party –WP.29) ได้ก�ำหนดให้ระบบเบรค ABS เป็นหนึง่ในแปดมาตรฐานหลกัทีย่านพาหนะทัง้หมดควร
มี  ในกฎเรื่องยานพาหนะขององค์การสหประชาชาติ (the UN Vehicles Regulation) ได้แนะน�ำให้ใช้ข้อก�ำหนดที่มีอยู่ในเรื่อง
ระบบเบรค ABS กบัยานพาหนะทัง้หมดในหมวดหมูท่ี ่3 (ยานพาหนะทีม่สีองล้อทีม่ขีนาดเครือ่งยนต์เกนิกว่า 50 cc หรอืมอีตัรา
การขับขี่ด้วยความเร็วเกินกว่า 50 กม./ชม.) ในปี 2559 กลุ่มสหภาพยุโรปได้ออกกฎหมายเพื่อบังคับให้มีการติดตั้งระบบเบรค 
ABS ในรถจักรยานยนต์ทุกคันที่มีความจุของกระบอกสูบของเครื่องยนต์มากกว่า 125 cc ประเทศอื่น ๆ เช่น ประเทศอินเดีย 
ญี่ปุ่น และออสเตรเลียได้มีการใช้กฎระเบียบที่คล้ายคลึงกัน
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ระบบเบรค ABS ของรถจักรยานยนต์มีประสิทธิภาพอย่างไร 

เป็นที่ยอมรับในระดับนานาชาติว่าระบบเบรค ABS ของรถจักรยานยนต์นั้น เป็นมาตรการที่พิสูจน์แล้วว่าสามารถลดทั้งการชน
และลดผลกระทบต่างๆ ทีเ่กดิจากการชน ลดการบาดเจ็บและการเสยีชวีติ จากหลกัฐานอ้างอิงของประเทศเยอรมน ีอินเดยี และ
อินโดนีเซีย แสดงให้เห็นว่า ระบบเบรค ABS ช่วยป้องกันอุบัติเหตุการชนของรถจักรยานยนต์ได้ถึงร้อยละ 26, 33 และ 26 ตาม
ล�ำดับ10 และส�ำหรับผลลัพธ์ด้านอื่น ๆ  นั้น จากการศึกษาในเรื่องประสิทธิภาพของระบบเบรค ABS พบว่า ตามทฤษฎีแล้วระบบ
เบรค ABS สามารถลดจ�ำนวนผูเ้สยีชีวติจากรถจักรยานยนต์ได้ประมาณหนึง่ในสีห่รอืหนึง่ในสาม อตัราการเกดิอบุตัเิหตจุนท�ำให้
ถึงแก่ชีวิตของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ติดตั้งระบบ ABS นั้นน้อยกว่ารถจักรยานยนต์ที่ไม่ได้ติดตั้งระบบดังกล่าวถึงร้อยละ 374 

เหตุผลส�ำคัญที่ท�ำให้ระบบเบรค ABS มีประสิทธิภาพ มาจากข้อเท็จจริงที่ว่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่นั้น 
ผู้ขับขี่มีเวลาในการตัดสินใจตอบสนองก่อนจะเกิดการชนที่สั้นมาก โดยเฉลี่ยแล้ว ผู้ขับขี่มี “เวลาคิด” เพียงแค่ 0.75 วินาทีก่อน
ตดัสนิใจ11 เกอืบครึง่หนึง่ของผูขั้บขีร่ถจกัรยานยนต์ไม่ได้มกีารตอบสนองอะไรเลย ในขณะทีผู่ข้บัขีท่ีม่โีอกาสตดัสนิใจ พบว่าส่วน
ใหญ่ใช้เบรคอย่างไม่ถูกต้อง (เช่น ร้อยละ 41.2 ใช้ระบบเบรคหลังเท่านั้น และร้อยละ 36.6 ตัดสินใจขับเบี่ยงทางโดยไม่เหยียบ
เบรค) (ค�ำนวณจาก12)

แม่ปั๊มเบรคที่มือ

คาลิเปอร์เบรค

กล่องควบคุมระบบเบรค ABS

เซ็นเซอร์
วัดความเร็วล้อ

ดุมล้อ

คุณลักษณะทางกายภาพของระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์
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สถานการณ์ในอนาคตในการบังคับติดตั้งระบบเบรค ABS ของรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 

ระบบเบรค ABS ของรถจักรยานยนต์นั้นมีความเกี่ยวข้องกับเรื่องความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยเป็นอย่างยิ่ง ใน
สถานการณ์ของประเทศไทยนั้น มากกว่าร้อยละ 41 ของอุบัติเหตุทางถนนที่มีรถจักรยานยนต์เข้าไปเกี่ยวข้องมาจากการชน
ด้านข้างและจากการทีไ่ม่สามารถควบคมุยานพาหนะในขณะท่ีขบัขีข้่ามทางแยก12 การศกึษาเร่ืองพฤตกิรรมผูใ้ช้รถจักรยานยนต์
ในจังหวัดภูเก็ตในปี 2562 พบว่าครึ่งหนึ่งของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งหมดที่เคยเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ให้ข้อมูล
ว่าพฤตกิรรมเสีย่งต่าง ๆ  และความผดิพลาดของผูข้บัขีเ่องเป็นสาเหตุส�ำคญัท่ีท�ำให้เกิดอบุติัเหตุ13 หากมกีารติดต้ังระบบเบรค 
ABS ในรถจักรยานยนต์ จะสามารถหลีกเลี่ยงการบาดเจ็บสาหัสและการเสียชีวิตได้ถึงร้อยละ 3914

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) ได้รายงานว่า การใช้ระบบเบรค ABS ภาคบังคับส�ำหรับรถจักรยานยนต์ใหม่
นัน้ จะสามารถปกป้องชวีติผูค้นได้ถงึ 6,000-9,000 คนในระยะเวลา 5 ปี15 การทบทวนในเรือ่งของค่าใช้จ่ายทีภ่าครฐัสามารถ
ประหยัดไปได้นั้น จากการประมาณการโดยใช้ข้อมูลพื้นฐาน TDRI พบว่า การด�ำเนินการนี้จะท�ำให้ลดความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจไปได้ถึง 10,211-15,316 ล้านบาทในปีแรก และอีก ประมาณ 150,000-230,000 ล้านบาท ใน 5 ปี และเนื่องจาก
มีต้นทุนทางสังคมที่สูงหากมีการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์ การทบทวนชิ้นนี้จึงได้ยืนยันว่านโยบายการบังคับ
ติดตั้งระบบเบรค ABS นั้นจะก่อให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนของนโยบาย โดยมีผลตอบแทนประมาณ 4 เท่าของต้นทุน
การติดตั้งระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์16 การศึกษาเมื่อเร็ว ๆ นี้ ในเรื่องผลที่ได้จากประสิทธิภาพของการติดตั้งระบบ
เบรค ABS ในประเทศอื่นๆ ก็แสดงให้เห็นว่าระบบเบรค ABS สามารถลดการเสียชีวิตของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ลงได้ถึงร้อย
ละ 26-3914

จากสมมติฐานในเรื่องการลดอัตราการเสียชีวิตได้ถึง 1 ใน 3 นั้น ประเทศไทยจะสามารถปกป้องชีวิตผู้คนได้จ�ำนวน 27,349 
คนในระหว่างปี 2563 ถึง 2573 หากมีการบังคับติดต้ังระบบเบรค ABS กับรถจักรยานยนต์ใหม่ทุกคันท่ีจ�ำหน่าย อย่างไร
กต็าม จ�ำนวนชวีติทีส่ามารถปกป้องได้จะลดลงเหลือ 5,470 คน หากมกีารบงัคบัตดิตัง้เฉพาะรถจกัรยานยนต์เครือ่งยนต์ขนาด
ใหญ่ที่มีความจุมากกว่า 126 cc ประเทศไทยจะสูญเสียกลุ่มเป้าหมายหลักที่ควรจะสามารถช่วยชีวิตไว้ได้จ�ำนวนถึง 21,879 
คน ซึ่งเป็นกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีเครื่องยนต์ต�่ำกว่า 126 cc 
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จำ�นวนสะสมของผู้เสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์ที่สามารถป้องกันได้หากมีการบังคับติดตั้งระบบเบรค ABS  

สำ�หรับรถจักรยานยนต์ใหม่ในประเทศไทย ในปี 2563-2573 

3. ลบล้างความเชื่อผิดๆ เกี่ยวกับการบังคับติดตั้งระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์ 

ความเป็นไปได้ - การติดตั้งระบบเบรค ABS ในประเทศไทยมีความเป็นไปได้เพียงใด

•	 เทคโนโลยขีองระบบเบรค ABS นัน้เหมาะสมและมปีระสทิธภิาพส�ำหรับรถจกัรยานยนต์ส่วนใหญ่ รวมท้ังรถจกัรยานยนต์
ที่มีเครื่องยนต์ต�่ำกว่า 126 cc การก�ำหนดเกณฑ์ขนาดเครื่องยนต์ที่ควรบังคับติดตั้งระบบเบรค ABS ควรมีวัตถุประสงค์
หลักเพื่อให้การป้องกันสูงสุดแก่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์

ความสามารถในการซื้อ – ระบบเบรค ABS คุ้มค่าหรือไม่ 

•	 ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งระบบเบรค ABS นั้นอยู่ที่ประมาณ 3,500-7,000 บาท (หรือประมาณ 100-200 ยูโร) ต่อหน่วย17 
ซึ่งเป็นราคาที่เพิ่มข้ึนมาอีกประมาณร้อยละ 10 ของราคารถจักรยานยนต์ ผู้บริโภคในประเทศไทยจะได้รับผลกระทบ
น้อยมาก เพราะมีค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้นมาเพียง 60 บาท (หรือประมาณ 2 ยูโร) ต่อเดือนในระยะเวลา 60 เดือนในราคา
เงินผ่อนซึ่งเป็นรูปแบบที่พบได้บ่อยที่สุดในการซื้อรถจักรยานยนต์  ยิ่งไปกว่านั้น การด�ำเนินการติดตั้งในปริมาณมากจะ
ช่วยลดค่าใช้จ่ายต่อหน่วยอย่างมีนัยส�ำคัญ และช่วยลดผลกระทบด้านการเงินของผู้บริโภคแต่ละคนด้วย

(คน)

อัตราตายสะสมที่สามารถลดลงได้หากติดตั้งระบบเบรค ABS

ระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์สามารถลดการตายจากรถจักรยานยนต์

รถจักรยานยนต์ > 125 CC รถจักรยานยนต์ < 125 CC = 1,000 คน

	2563	 2564	 2565	 2566	 2567	 2568	 2569	 2570	 2571	 2572	 (ปี)
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ศักยภาพ - เราสามารถออกกฎข้อบังคับการติดตั้งระบบเบรค ABS ได้เร็วเพียงใด 

•	 ประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ชั้นน�ำ และส่งออกรถจักรยานยนต์ไปยังประเทศอื่น ๆ เช่น ญี่ปุ่น
และออสเตรเลีย ที่ต้องการติดตั้งระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดเครื่องยนต์ต�่ำกว่า 126 cc นโยบายเรื่อง
การติดตั้งระบบเบรค ABS นี้จึงสามารถน�ำมาใช้ได้ในระยะเวลาอันสั้น

•	 ประมาณร้อยละ 80 ของรถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนในประเทศไทยนั้นมีขนาดเครื่องยนต์ต�่ำกว่า 126 cc โดยรถ
จักรยานยนต์ส่วนใหญ่เป็นประเภท/รุ่นเดียวกับท่ีประเทศไทยผลิตเพ่ือส่งออกไปยังประเทศญี่ปุ่นซ่ึงติดต้ังระบบเบรค 
ABS อุตสาหกรรมการผลิตรถจักรยานยนต์ของไทยนั้นจึงมีก�ำลังการผลิตเพียงพอที่จะติดตั้งระบบเบรค ABS ส�ำหรับรถ
จักรยานยนต์ทั้งหมดที่มีเครื่องยนต์ต�่ำกว่า 126 cc

*ที่มา: สถิติกรมการขนส่งทางบก ปี 256118

ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งระบบเบรค ABS

ประมาณ 3,500 - 7,000 บาทต่อหน่วย

	   ราคาเพิ่มขึ้นน้อยกว่า

	   จากราคาเดิม

ร้อยละ 80 ของรถจักรยานยนต์
ที่จดทะเบียนในประเทศไทยมีขนาดต�่ำกว่า 126 CC*

อุตสาหกรรมการผลิตรถจักรยานยนต์ของไทย
มีก�ำลังเพียงพอที่จะติดตั้งระบบเบรค ABS
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ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจต่อประเทศ

•	 การทบทวนล่าสุดในปี 2561 แสดงให้เห็นว่าการบังคับติดตั้งระบบเบรค ABS ในรถจักรยานยนต์นั้นเป็นการลงทุนที่คุ้ม
ค่าเป็นอย่างย่ิงส�ำหรับสงัคมไทย โดยสามารถให้ผลตอบแทนทีร่วดเรว็แก่ประเทศไทย จากความเป็นไปได้ท่ีจะสามารถปกป้อง
ชวีติผูค้นไว้ได้ถงึ 1,203-1,806 คน และเทยีบเท่ากบัการกระตุน้เศรษฐกจิของประเทศไทยได้ประมาณ 31,000 ถงึ 46,000 
ล้านบาทในเวลาเพียงแค่ช่วงสามปีแรกของการด�ำเนินการ16

ภาครัฐสามารถท�ำอะไรได้บ้าง

•	 ออกกฎระเบียบการบงัคบัตดิตัง้ระบบเบรค ABS ในรถจกัรยานยนต์ใหม่ทกุคนัทีเ่ข้าสูต่ลาด โดยเป็นไปตามข้อก�ำหนด
ทางเทคนิคยานยนต์ของสหประชาชาติที่ 78 (UN Regulation no. 78) หรือข้อก�ำหนดทางเทคนิคระดับโลกที่ 3  
(UN GTR no. 3) และด�ำเนินงานร่วมกับภาคส่วนต่าง ๆ ในการบังคับใช้กฎหมาย

•	 สร้างแรงจูงใจให้แก่ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ รวมทั้งการให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษี

•	 ให้สิง่จงูใจแก่กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ทีต่ดิตัง้ระบบเบรค ABS  รวมทัง้ให้เงนิอดุหนนุอตัราดอกเบีย้และแผนการประกนั
ภัย

•	 สร้างความตระหนักรู้แก่สาธารณชน โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ เกี่ยวกับความส�ำคัญของระบบเบรค ABS 
ในรถจักรยานยนต์

•	 ท้ายที่สุด สิ่งที่ส�ำคัญยิ่งคือ การด�ำเนินนโยบายเรื่องการติดตั้งระบบเบรค ABS นี้ไม่ควรด�ำเนินการเชิงเดี่ยวโดยไม่มี
การด�ำเนินงานอื่น ๆ ในการปรับปรุงความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ร่วมด้วย ดังที่ได้อธิบายไว้ในตารางที่ 2
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