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บทสรุปสําหรับผูบริหาร  
 
เพ่ือ สังเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบายการพัฒนาระบบเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยี
สารสนเทศ รายงานน้ี ทบทวนและวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารงานวิจัยและงานวิชาการท่ีเก่ียวข้องกับการ
ป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศ (Document review) และเอกสารข้อมูลจาก
การสัมมนาระดับชาติเรื่องความปลอดภัยทางถนนครั้งที่ ๑๑  และการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้กําหนดนโยบายที่
เก่ียวข้อง 
ข้อค้นพบสําคัญ เป็นดังน้ี 

1. อุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหาสาธารณสุขสําคญัหน่ึงใน 5อันดับแรกของประเทศสืบเน่ืองมากว่าสอง
ทศวรรษ โดยไม่ปรากฏแน่ชัดว่าแนวโน้มของปัญหาเปลี่ยนแปลงเช่นไรเน่ืองจากความไม่ลงตัวของ
ระบบสารสนเทศ(รวมนิยามการบาดเจ็บและเสียชีวิต)ระหว่างหน่วยงานที่รับผิดชอบ 

2. มีความพยายามแก้ปัญหาอย่างต่อเน่ืองด้วยมาตรการทางกฎหมาย วิศวกรรมจราจร/ขนส่ง การ
รักษาพยาบาล  การสื่อสารสาธารณะ แต่ไม่สามารถสรุปได้แน่ชัดว่าประสบความสําเร็จสักเพียงใด 
ยกเว้นมาตรการภาคการผลิตจักรยานยนต์ประสบความสําเร็จชัดเจนด้วยการเปลี่ยนมาตรฐานไฟหน้า
ให้ทํางานในทนัทีที่ติดเคร่ืองยนต์ จึงปรากฏว่าจักรยานยนต์ส่วนใหญ่เปิดไฟหน้าในเวลากลางวันและ
กลางคืน  แม้ว่าการสนับสนุนงบประมาณ กําลังคน เทคโนโลยีมีแนวโน้มชัดเจนมากขึ้นอย่างต่อเน่ือง
โดยเฉพาะในระยะ 10ปีทีผ่่านมา 

3. ภายใต้ข้อจํากัดข้างต้น มาตรการใหม่ๆ ที่ยังไม่เคยปรากฏหรือไม่เคยประเมินผล ในประเทศไทยเช่น 
การคิดเบ้ียประกันภัยและค่าจดทะเบียนตามความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรอาจลดปริมาณการ
ขับขี่และการชนบนถนนได้ 10-12%  12-15% โดยลําดับ การเก็บค่าผ่านเส้นทางจราจรคับคั่งในนคร
ลอนดอน อาจลดการชนบนถนนได้ 25% เป็นต้น ตัวอย่างเหลา่น้ีชวนให้ต้ังคําถามเกี่ยวกับ
กระบวนการปรับปรุงเน้ือหาและวิธีการบังคับใช้กฎหมายจราจรขนส่งในประเทศไทย ว่าทําอย่างไรให้
ทันสมัยและได้ประสิทธิผลประสิทธิภาพอย่างคุ้มค่า 

4. ความสําเร็จและความก้าวหน้าของเทคโนโยลีสื่อสารสนเทศ(ไอซีท)ีในวงการพัฒนาสังคมเศรษฐกิจ
หลายสาขารวมท้ังการประยุกต์ใช้ด้านถนนปลอดภัยและการจราจร ครอบคลุมสามมติิได้แก่ ก่อนเกิด
เหตุ ขณะชน และหลังเกิดเหตุ โดยปรากฏเป็นเทคโนโลยีในยานยนต์  ในกายภาพถนน และระบบ
บังคับใช้กฎหมาย กระน้ันก็ตามยังไม่ปรากฏหลักฐานเชิงประจักษ์ว่าการประยุกต์ใช้ดังกล่าวได้ผลจริง
และคุ้มค่า ยกเว้นบางกรณี เช่น การใช้เครื่องตรวจจับความเร็วในหน่วยเคลื่อนที่ ระบบบังคับใช้
กฎหมายอัตโนมัติด้วยเครื่องสแกนรถในกระแสจราจร 

5. ในประเทศไทยหลายหน่วยงานได้พยายามประยุกต์ใช้ไอซีทีเพ่ือความปลอดภัยทางถนน เช่น 
NECTEC ได้พัฒนาเคร่ืองมือบางชนิดที่ผ่านการทดสอบว่าใช้งานได้จริง  กรมทางหลวง และกรมทาง
หลวงชนบทได้พัฒนาเวปไซด์รองรับการร้องเรียนเก่ียวกับปัญหาถนนในความรับผิดชอบ  ด้าน
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การแพทย์ฉุกเฉิน บางพ้ืนที่สามารถติดตามรถกู้ชีพได้ตลอดเวลาด้วยไอซีที เป็นต้น แต่ยังไม่ได้
ประเมินว่า ขอบเขตการใช้งานจริงครอบคลมุกว้างขวางเพียงใด  จะนําไปสู่ผลลัพธ์ทีค่าดหวังในด้าน
ความปลอดภัยเพียงใด  ยังขาดเจตจํานงทางการเมืองรองรับการจัดสรรทรัพยากรท่ีจําเป็นแก่การ
แก้ปัญหาหรือพัฒนาระบบโดยอาศัยข้อมูลที่เกิดขึ้นในระบบสารสนเทศ  ขาดกฎหมายรองรับการนํา
ข้อมูลมาใช้บังคับพฤติกรรมผู้ขับขี่ ขาดกลไกอภิบาลระบบข้อมูลเพ่ืออํานวยความสะดวกในการ
นําไปใช้  การเช่ือมโยงระบบข้อมูลต่างๆและปกป้องการละเมิดสิทธิอันชอบธรรมของบุคคลและ
หน่วยงาน 
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ข้อเสนอเชิงนโยบายการพัฒนาระบบเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศ 
1. ระยะสั้น 

a. ขยายผลหรือเติมเต็มในเรื่อง 
i. ระบบรับรู้และประเมินพฤติกรรมการขับขี่ด้วยจีพีเอสและแผนที่ดิจิตอลให้

ครอบคลุมรถโดยสารและรถบรรทุกทุกประเภท  พร้อมทั้งเช่ือมโยงข้อมูลที่ได้ 
และ/หรือผลการวิเคราะห์ข้อมูล ตลอดจนการปรับตัวของกรมการขนส่งทางบก
และผู้ประกอบการให้ผู้มสี่วนได้เสียรับรู้โดยง่ายดายทั่วถึงสม่ําเสมอเป็นระยะ
เช่นทุกไตรมาส  การปรับตัวอาจหมายถึง การให้รางวัล และ/หรือการประกาศ
เกียรติคุณผู้ประกอบการท่ีตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ได้ดีทั้งด้านความ
ปลอดภัย ความสะดวกสบาย การรักษาเวลาเดินทาง ต่อมาอาจยกระดับไปสู่
การต่ออายุใบอนุญาตประกอบการ หรือต่ออายุสัมปทานเดินรถ 

ii. การส่งเสริมการใช้Application บนโทรมือถือบนระบบปฎิบัติการ Android 
หรือ iOS ให้แพร่หลาย  เพ่ือให้ผู้ใช้โทรมือถอืสามารถบันทกึภาพ และบันทึก
ความเร็วยานยนต์ที่โดยสาร แล้วส่งไปยังกรมการขนส่งทางบก เมื่อกรมการ
ขนส่งทางบกได้รับเรื่องให้รบีแจ้งตอบรับทันที พร้อมกําหนดเวลาที่คาดว่าจะ
ดําเนินการให้แล้วเสร็จและรายงานต่อสาธารณะและผูแ้จ้งเหตุเป็นระยะ
สม่ําเสมอเช่นทุกไตรมาส 

2. ระยะยาว 
a. จัดต้ังกลไกอภิบาลระบบข้อมูลให้เอ้ือต่อการใช้อย่างเหมาะสม เพราะไอซทีี มีคุณและ

โทษหากไม่จัดการความเสี่ยงให้เหมาะสม   
b. กําหนดมาตรฐานรหัสข้อมูลเพ่ือให้ข้อมูลเช่ือมโยงกันได้ทุกระบบ(interoperability) 
c. กลไกติดตามกํากับและประเมินการใช้ไอซทีีให้เกิดความคุ้มค่าและลดทอนหรือป้องกัน

ผลกระทบอันไม่พึงประสงค์ 
d. พัฒนาภาคีร่วมกันผลักดันเจตจํานงทางการเมืองเพ่ือพัฒนาสามองค์ประกอบข้างต้น 

(a-c) 
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หลักการและเหตุผล 
 อุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนเป็นสาเหตุการตายหน่ึงในสามอันดับแรกของประชากรไทยเกือบทุกกลุม่
อายุ สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรยังคงเป็นปัญหาสําคัญของประเทศ โดยเฉพาะการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
จราจรจากรถสาธารณะเพ่ือการพาณิชย์(รถทัวร์/รถตู้) อาจเกิดได้จากผู้ขับขี่รถสาธารณะพักผ่อนไม่เพียงพอ
(ควงกะในเทศกาลต่างๆ) ความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนจะเห็นได้จากจํานวนผู้เสียชีวิตถึงวันละ ๓๘ 
คน (ข้อมลูจากใบมรณบัตร ปี ๒๕๕๔ มีผู้เสยีชีวิต  ๑๔,๐๓๓ คน) ผู้พิการรายใหม่ปีละ ๕,๐๐๐ คน คิดเป็น
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ๒.๓ แสนล้านบาท/ปี หรือ ๒.๘๑ % GDP) ถึงแม้ว่าที่ผ่านมารัฐบาลและหน่วยงาน
ที่เก่ียวข้องได้มีความพยายามในการผลักดันให้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนได้รับการแก้ไขอย่างจริงจังและ
ต่อเน่ือง ไม่เน้นเฉพาะช่วงเทศกาลอย่างที่ผ่านมา โดยกําหนดให้เป็นวาระแห่งชาติ ซึ่งมียุทธศาสตร์สําคัญทั้งใน
ด้านการบังคับใช้กฎหมาย การศึกษา การปรับปรุงทางด้านวิศวกรรมจราจร ระบบกู้ชีพฉุกเฉิน การติดตาม
ประเมินผล และการมีส่วนรว่มของท้องถิ่น แต่จํานวนผู้เสยีชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรก็ยังไม่ลดลงเท่าทีค่วร 
 อย่างไรก็ตาม ในช่วงที่ผ่านมา ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ (NECTEC) 
สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ได้พัฒนาองค์ความรู้เก่ียวกับการประยุกต์ใช้
เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการเพ่ิมความปลอดภัยในการขับขี่รถโดยสารสาธารณะ การพัฒนาระบบประเมินความ
ปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะระหว่างจังหวัดของประเทศไทย การวิจัยเก่ียวกับการใช้ความเร็วเพ่ือการขับ
ขี่ที่ปลอดภัยเพ่ือส่งเสริมใหผู้้ขับขี่ใช้ความเร็วที่เหมาะสมและเพ่ือลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรและความ
รุนแรงจากอุบัติเหตุจราจร แต่ยังไม่เคยมีการสังเคราะห์ข้อมูลเพ่ือจัดทําข้อเสนอเชิงนโยบายต่อผู้บริหาร
กระทรวงคมนาคมและกระทรวงสาธารณสุข  สถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข (สวรส.) ตระหนักถึงความจําเป็น
ในแปลงความรู้สู่การกําหนดนโยบายโดยอิงหลักฐานเชิงประจักษ์ ดังน้ัน สวรส. จึงมอบหมายให้ ศ.นพ.ไพบูลย์ 
สุริยะวงศ์ไพศาล ทําการทบทวน วิเคราะห์รายงานการวิจัยและข้อมูลที่เก่ียวข้อง เพ่ือทําการสังเคราะห์
ข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศ และ
นําองค์ความรู้ที่ได้เสนอต่อผู้กําหนดนโยบายต่อไป 
 
วัตถุประสงค์ 
1. เพ่ือจัดทําเอกสารทางวิชาการ “การสังเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบายการพัฒนาระบบเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศ”  
2. เพ่ือนําเสนอข้อเสนอเชิงนโยบายต่อผู้กําหนดนโยบาย 
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วิธีการศึกษา 
 ทบทวนและวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารงานวิจัยและงานวิชาการที่เก่ียวข้องกับการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศ (Document review) และเอกสารข้อมูลจากการสัมมนา
ระดับชาติเรื่องความปลอดภัยทางถนนครั้งที่ 11 เพ่ือทําการสังเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบาย ร่วมกับการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้กําหนดนโยบายที่เก่ียวข้อง เช่น รัฐมนตรีว่าการกระทรวงสาธารณสุข ปลัดกระทรวง
สาธารณสุข รฐัมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม อธิบดีกรมทางหลวง อธิบดีกรมการขนส่ง อธิบดีกรมทางหลวง
ชนบท  ทั้งน้ีการประสานเป็นความรับผิดชอบของสวรส. 
  รายงานน้ีประกอบด้วยประเด็นดังต่อไปนี้ ความสําคัญของปัญหาอุบัติเหตุจราจร ความรุนแรง 
สถานการณ์และแนวโน้ม กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับที่เก่ียวข้อง มีการวิเคราะห์บทบาทของผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียที่สําคญั ปัญหาและทางออกของการจัดการปัญหา โดยระบุมาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศทีม่ีหลักฐาน
เชิงประจักษ์ในทั้งประเทศและต่างประเทศท่ีสามารถอ้างอิงได้ และข้อเสนอเชิงนโยบายควรระบุมาตรการท่ี
เป็นรูปธรรมว่าหน่วยงานใดควรดําเนินการและวิธีการดําเนินการ รวมถึงมกีารกําหนดระยะเวลาของการ
ดําเนินการเพ่ือให้ได้ผลจากการดําเนินมาตรการน้ัน  
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ความสําคญัของปญหาอุบัติเหตุจราจร ความรุนแรง สถานการณและแนวโนม 
 
ความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย วัดด้วยหน่วยDALY(disability-adjusted life years หรือ ปี
สุขภาวะที่สูญเสียไป) ในปี2547 เท่ากับ 673,000 โดย 88%เป็นสัดส่วนของการเสียชีวิต(Vallop 2011)1  
อุบัติเหตุจราจรไม่เพียงคร่าชีวิต แต่ยังสร้างภาวะพิการระยะยาวคิดเป็นหน่วยDALYเท่ากับ 74,000 ในปี
เดียวกัน(Vallop 2011)  ทั้งน้ีชายวัยแรงงานตกเป็นเหย่ือมากถึงกว่า 1/3 (37%)(Yawarat 2010)2   ขณะที่
สังคมไทยมุ่งสูส่ังคมสูงวัยมากขึ้น การสญูเสียจากอุบัติเหตุจราจรในลักษณะเช่นน้ีย่อมหมายถึง การซ้ําเติมให้
วัยแรงงานมีแนวโน้มที่จะต้องแบกรับภาระคนวัยอ่ืนมากขึ้นโดยเฉพาะสูงวัย  ดังน้ัน อุบัติเหตุจราจรจึงเป็นเหตุ
แห่งการบ่ันทอนกําลังการผลิตของประเทศอย่างสําคัญ เมือ่คิดเป็นสัดส่วน อุบัติเหตุจราจรจัดอยู่ในเหตุการ
ตายอันดับสามของชายไทยทุกวัยรองจากโรคหลอดเลือดสมองและเอดส์ตามลําดับ(Yawarat 2010)   
 
ถ้ามองในด้านแนวโน้ม  จะพบทิศทางต่างกันขึ้นกับว่าใช้อะไรเป็นเคร่ืองช้ีวัด และอ้างอิงแหล่งข้อมูลใด ดัง
ปรากฎรายละเอียดในรูป 1 ถงึ 4    หากพิจารณาความแตกต่างระหว่างจังหวัด พบว่า จํานวนการตาย ดัชนี
ความรุนแรง(จาํนวนคนตายต่อจํานวนอุบัติเหตุจราจร 100 ครั้ง) ดัชนีการเสียชีวิต(จํานวนคนตายต่อจํานวน
ผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บ)   ฉายภาพความแตกต่างชัดเจนระหว่างจังหวัด ดังรายละเอียดในรูป 5 ถึง 7 
รูป  1  (มูลนิธิไทยโรดส์ 2554)3 

รูป 1  จํานวนอุบัติเหตุทางถนนและผู้เสียชีวิต ปี 2536-2554 

 

 
 
 



7 
 
รูป 2  แนวโน้มจํานวนผู้บาดเจ็บสาหัส ระหว่างปี 2548-54(มลูนิธิไทยโรดส์ 2554) 

 
 

รูป 3  แนวโน้มอัตราการเสียชีวิตด้วยวิธีคํานวณ 4 แบบระหว่าง 2536-54จากสองแหล่งข้อมูล(มลูนิธิไทยโรดส์ 
2554) 

 
 

 

รูป 4  แนวโน้มดัชนีความรุนแรงและดัชนีการเสียชีวิตระหว่างปี 2536-54(มลูนิธิไทยโรดส์ 2554) 
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รูป 5 การกระจายจํานวนผู้เสียชีวิตระหว่างจังหวัดจากรายงานสองแหล่งในปี 2553(มลูนิธิไทยโรดส์ 2554) 

 
 

รูป 6 การกระจายดัชนีการเสียชีวิตระหว่างจังหวัดในสองช่วงเวลา ปี 2550-52  และ2553-54 (มูลนิธิไทย
โรดส์ 2554) 
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รูป 7 การกระจายดัชนีความรุนแรงระหว่างจังหวัดในสองช่วงเวลา ปี 2550-52  และ2553-54 (มูลนิธิไทย
โรดส์ 2554) 

 
 
ภายใต้ระบบขนส่งคมนาคม ซึ่งเน้นการขนรถมากกว่าขนคน โดยอาศัยจักรยานยนต์เป็นพาหนะด้วยสัดส่วน
สูงสุดโดยเฉพาะในส่วนภูมิภาค เมื่อประกอบกับสภาวะเสี่ยงสูงสุด(เสี่ยงเป็น 100 เท่าของรถโดยสาร4) ผู้ใช้
จักรยานยนต์จึงเป็นผู้บาดเจ็บกลุ่มใหญ่ทีส่ดุด้วยแนวโน้มคงที่ ดังรูป 8  ถ้าเน้นการเดินทางด้วยระบบโดยสาร
สาธารณะ แนวโน้มจะเปลี่ยนเป็นตรงกันข้ามดังรูป 9  ทาํนองเดียวกัน ในเขตเมืองการเดินทางโดยเน้น
จักรยานหรือการเดินก็จะให้ภาพคล้ายกัน ดังรูป 10 
 

รูป 8 สัดส่วนผูบ้าดเจ็บรุนแรงจําแนกตามประเภทยานยนต์ระหว่าง 2548-54(มลูนิธิไทยโรดส์ 2554) 
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รูป 9  ความสมัพันธ์ระหว่างอัตราตายจากอุบัติเหตุจราจรกับปริมาณการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่อ
ปีต่อประชากร 

 
  
 

รูป 10 ความสมัพันธ์ระหว่างอัตราตายจากอุบัติเหตุจราจรกับปริมาณการเดินทางด้วยจักรยานหรือการเดิน
ถนนต่อปีต่อประชากร 

 

กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับท่ีเกี่ยวข้อง  
ประเทศไทยมกีารปรับปรุงพรบ.เก่ียวกับการควบคุมป้องกันอุบัติเหตุจราจรคร้ังสําคัญ ต้ังแต่ พ.ศ.2522 โดย
ครอบคลุมด้านพฤติกรรมผู้ขับขี่ ยานยนต์ส่วนตัวและยานยนต์เชิงพาณิชย์ อุปสรรคสําคญัต่อการทํางานของ
พรบ.เหล่าน้ีอยู่ที่การบังคับใช้ ดังตัวอย่างรายงานการบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยล่าสุด(paibul 2013)5 พบ
ความแตกต่างระหว่างพ้ืนที่มากถึง 87 เท่า เมื่อพิจารณาจากอัตราการจับกุมผู้ละเมิด(convicted 
motorcyclists)ใน Table 1  และสอดคลอ้งกับผลลัพธ์ทางพฤติกรรมสวมหมวกซึ่งมคีวามแตกต่างต้ังแต่ 4.4 
เท่าในกรณีผู้ขบัขี่ และ 28.5 เท่าในกรณีผูซ้อ้นท้าย ดัง Table 2  
ในปี พ.ศ. 2554 รัฐบาลได้ประกาศให้เป็นปีแห่งการรณรงค์สวมหมวกนิรภัย 100% แต่จากการสํารวจอัตรา
การสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์กว่า 1 ล้านคนทั่วประเทศ กลับพบว่าในภาพรวมมีการสวมหมวก
นิรภัย46% เพ่ิมขึ้นจากผลสํารวจในปีก่อนเริ่มการรณรงค์เพียง2%เท่าน้ัน  
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เน่ืองจากการบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยไม่ต้องอาศัยอุปกรณ์ใดๆ จึงเป็นประเด็นการบังคับใช้ที่ง่ายที่สุด แต่
ยังพบข้อจํากัดมากถึงเพียงน้ี  จึงอนุมานได้ว่า การบังคับใช้กฎหมายที่ต้องอาศัยอุปกรณ์ เช่น เคร่ืองตรวจวัด
แอลกอฮอลในลมหายใจ เครือ่งตรวจวัดความเร็ว ย่ิงมีปัญหามากกว่า ซึ่งน่าจะจริงเมื่อวิเคราะห์จากปริมาณ
การจับกุมยานยนต์ใช้ความเร็วผิดกฎหมายระหว่าง ปี 2552-54 บนถนนระหว่างจังหวัด พบว่า ตัวเลขเพ่ิมจาก 
195,569ราย เป็น 341,332ราย ซึ่งเท่ากับ 5.5%ของปริมาณยานยนต์บนถนนระหว่างจังหวัด  ทั้งๆทีส่ัดส่วน
อุบัติเหตุจราจรเน่ืองจากความเร็วบนถนนชนิดน้ีอยู่ระหว่าง70-80%ในปี 2551-54 จึงไม่ปรากฏว่าความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจราจรชนิดน้ีลดลงในช่วงเวลาเดียวกัน(มูลนิธิไทยโรดส์ 2554) ทํานองเดียวกัน 
รายงานช้ินน้ีแสดงหลักฐานว่า สัดส่วนคดีอุบัติเหตุจราจรจากเมาแล้วขบัเพ่ิมขึ้นจาก 4%เป็น 7.8% ระหว่างปี 
2551-53 เช่นเดียวกับแนวโน้มสัดส่วนผู้ขับขี่รายงานว่าด่ืมก่อนขับขี่เพ่ิมขึ้นระหว่างปี 2547-53 จาก 10%เป็น 
12%ในกลุ่มขบัรถยนต์  และจาก 16%เป็น 20%ในผู้ขีจ่กัรยานยนต์ 
 
Table 1 Contextual factors of helmet use by regions in 2010  

 
 
Table 2  Prevalence (%) of helmet use by geographical regions and rider positions indulging    
HLR across provinces in 2010 

 
 
ในด้านยานยนต์  มีประเด็นน่าสนใจเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมาย กรณจีักรยานยนต์ กล่าวคือ การเปิดไฟหน้า
เวลากลางวันของรถจักรยานยนต์อาจป้องกันอุบัติเหตุจราจรจราจรที่เกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ได้ในประเทศ
พัฒนาโดยยังไม่แน่ชัดว่าประโยชน์น้ันมากน้อยเพียงใด สําหรับในประเทศไทยยังไม่ปรากฏหลักฐานทีน่่าเช่ือถือ
ว่า การเปิดไฟหน้าเวลากลางวันของรถจักรยานยนต์มีประโยชน์ในเชิงป้องกันดังกล่าวหรือไม่ แต่การรณรงค์
ต้ังแต่พ.ศ.2546และการปรับมาตรฐานไฟหน้ารถจักรยานยนต์ประมาณ 1ปีต่อมาทําใหส้ัดส่วนรถจักรยานยนต์ 
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เปิดไฟหน้าเวลากลางวันเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วมากเมื่อเทียบกับการสวมหมวกนิรภัย ทั้งๆที่ไมม่ีกฎหมายบังคับ
ให้รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวัน(มูลนิธิไทยโรดส์ 2554) ปรากฏผลสํารวจว่า สัดส่วน
รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้าเวลากลางวันเพ่ิมจากเพียงร้อยละ 10 ในเดือนสิงหาคม 2546 เป็น 45% และ75% 
ในเดือนมกราคม และเมษายน 2547 โดยลําดับ  ข้อคน้พบนีบ้่งชี้ว่า นอกจากการบงัคับใช้กฎหมายยังมี
ทางเลือกอ่ืนทีอ่าจให้ผลดีกว่า รวดเร็วกว่า 
 

ข้อมูลในรูป11 แสดงตัวอย่างผลตอบแทนด้านความปลอดภัยทางถนน ด้วยมาตรการใหม่ๆที่ยังไม่เคยปรากฎ
หรือไม่เคยประเมินผล ในประเทศไทยเช่น การคิดเบ้ียประกันภัยและค่าจดทะเบียนตามความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจราจรอาจลดปริมาณการขับขี่และการชนบนถนนได้ 10-12%  12-15% โดยลําดับ 
การเก็บค่าผ่านเส้นทางจราจรคับคั่งในนครลอนดอน อาจลดการชนบนถนนได้ 25% เป็นต้น ตัวอย่างเหล่าน้ี
ชวนให้ต้ังคําถามเกี่ยวกับกระบวนการปรับปรุงเน้ือหาและวิธีการบังคับใช้กฎหมายจราจรขนส่งในประเทศไทย 
ว่าทําอย่างไรให้ทันสมัยและได้ประสิทธิผลประสิทธิภาพอย่างคุ้มค่า  นอกจากกฎหมาย มีวิธีการหรือกลไกอ่ืน
ใดที่ได้ผล แต่ยังไม่ได้นํามาประยุกต์ใช้ 
    
 

รูป 11 ผลตอบแทนในรูปความปลอดภัยด้วยมาตรการต่างๆเก่ียวกับการจัดการวิถีสัญจร6 
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มาตรการบนฐานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร(ไอซีที) 
 
พลังไอซีทีปรากฎเป็นที่ประจักษ์ชัดในหลายสาขาการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมทั่วโลก เช่น บริการสายการ
บิน  บริการสุขภาพ  การเกษตร  อุตสาหกรรม เป็นต้น7 แมแ้ต่การเคลื่อนไหวทางการเมืองจนนําไปสู่การ
เปลี่ยนแปลงทางการเมืองขนานใหญ่แบบโดมิโน่ในกลุ่มประเทศตะวันออกกลางเมื่อเร็วๆน้ี ก็แสดงให้เห็นพลัง
ของไอซีที8 
ทํานองเดียวกัน ด้านความปลอดภัยทางถนนจึงไม่ใช่ข้อยกเว้น ไอซีทีสามารถเปิดทางเลือกใหม่อย่างกว้างขวาง 
ดังกรอบแนวคิดใน รูป 12   เช่น หลีกเลี่ยงการชนกันด้วยระบบเตือนภัยหรือห้ามล้ออัตโนมัติ  จับความเร็ว
แล้วเตือนผู้ขับขี่ว่ากําลังละเมิดพิกัด ฯลฯ9 (Farhan 2013)  
 
 

รูป 12 แนวคิดการประยุกต์ไอซีทีเพ่ือความปลอดภัยทางถนน(Farhan 2013)9 

 
 
Table 3 แสดงตัวอย่างมาตรการเฉพาะในแต่ละกลุ่มมาตรการตามกรอบแนวคิด รูป 12 ยกเว้น กลุ่ม 
Intelligent system enforcement  มาตรการเฉพาะในกลุ่มอ่ืนยังไมป่รากฎหลักฐานเชิงประจักษ์รองรับ
ประสิทธิผลและความคุ้มค่า  อย่างไรก็ตาม ความเร็วในการพัฒนาพร้อมราคาของเทคโนโลยีลดลงอย่าง
ต่อเน่ืองตามกฎของมัวร์(Moore’s law)10 ทําให้วิธีคิดโดยอิงหลักฐานเชิงประจักษ์เพียงประการเดียว จะเป็น
อุปสรรคต่อการวิจัยพัฒนาแล้วนํามาใช้ประโยชน์ ซึ่งย่ิงเร็วเท่าใดก็ย่ิงรักษาชีวิตและร่างกายของประชาชน
ได้มากเพียงน้ัน  ในด้านตรงกันข้ามการผลผีลาม นํามาใช้โดยไม่ตรวจสอบให้รอบด้านก็อาจเพ่ิมความเสี่ยงต่อ 
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ร่างกายและชีวิต  หรือทําให้เสียทรัพยากรมากเกินจําเป็น หรือทําให้หลงทางนานเกินจําเป็นได้เช่นกัน  กลไก
เชิงสถาบันที่เข้มแข็งทางวิชาการและทํางานเช่ือมโยงกับหน่วยนโยบายและหน่วยปฏิบัติจึงเป็นเง่ือนไขสําคัญ
ต่อการกําหนดท่าทีให้เหมาะสม ดังปรากฏรูปธรรมตลอดระยะเวลาอันยาวนานของการพัฒนาเทคโนโลยีแขนง
น้ีในต่างประเทศ(Motoyuki 2013)19 
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Table 3 สรุปกลุ่มมาตรการบนฐานไอซีที ตัวอย่างของแต่ละกลุ่ม พร้อมผลการประเมินหลักฐานเชิงประจักษ์
รองรับ 

กลุ่มมาตรการ(Farhan 
2013)9 

ตัวอย่าง(Farhan 2013)9 หลักฐานเชิงประจักษ์ 
ประสิทธิผล ความ

คุ้มค่า 
Intelligent vehicle 
and vehicle 
integration system 

ระบบสื่อสารระหว่างรถเพ่ือนําไปสู่การเลี่ยงการชน
ด้วยการเตือน ชะลอความเร็ว และ/หรือห้ามล้อ  
ข้อดีคือ ข้อมูลสื่อสารจะถูกบันทึกไว้ในรถแต่ละคันที่
เก่ียวข้อง ทําให้เกิดความโปร่งใส 

ไม่ปรากฏ ไม่ปรากฏ 

Active traffic 
management 

ระบบสนับสนุนการเลือกใช้พ้ืนผิวจราจร(รวมไหล่
ทาง) การปรับความเร็วของรถในพ้ืนที่ทางรว่มทาง
แยกใหส้อดคลอ้งกัน  การเตือนภัย การจัดคิวรถที่
กําลังเข้าสู่พ้ืนที่เหล่าน้ัน การเบ่ียงทิศทางรถ
(rerouting) การห้ามรถบรรทุกเข้าพ้ืนที่  ทั้งหมดน้ี
อาจช่วยให้กระแสจราจรลื่นไหลคล่องตัว ลดการชน
กัน 

ไม่ปรากฏ ไม่ปรากฏ 

Intelligent system 
enforcement 
 
 
 
 

 

- การลาดตระเวนจับกุมของตํารวจ โดย
บันทึกข้อมูลทีเ่ก่ียวข้อง มีข้อดีคือ ตํารวจ
สามารถตักเตือน ให้ความรุ้คนขับได้โดยตรง 
และดําเนินการทางกฎหมายอย่างยืดหยุ่น
ตามสถานการณ์ นอกจากน้ียังอาจช่วยให้
กระบวนการใช้กฎหมายเป็นไปอย่างโปร่งใส
เป็นธรรม(ผู้เขยีน) 

- ระบบบังคับใช้กฎหมายโดยอัตโนมัติ ใน
อดีตใช้เฉพาะการฝ่าฝืนสญัญาณจราจร การ
ขับเร็วเกินพิกัด เร็วๆน้ีเริ่มใช้ในกรณี จีท้้าย
รถคันหน้า ควบคุมรถให้อยู่ในช่องจราจร 
เตือนให้คาดเข็มขัดนิรภัย การหลบหลีกค่า
ผ่านทาง 

-ปรากฏ11  
12 
 
 
 
 
 
 
-ปรากฏ13 
14  15 16  

ไม่ปรากฏ 
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Table 3 สรุปกลุ่มมาตรการบนฐานไอซีที ตัวอย่างของแต่ละกลุ่ม พร้อมผลการประเมินหลักฐานเชิงประจักษ์
รองรับ  (ต่อ) 

กลุ่มมาตรการ(Farhan 
2013)9 

ตัวอย่าง(Farhan 2013)9 หลักฐานเชิงประจักษ์ 
ประสิทธิผล ความ

คุ้มค่า 
Post Accident 
Systems 

ระบบแจ้งเตือนการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแง่ สถานที่  
เวลา ประเภทรถ หมายเลขทะเบียนรถ  ความ
รุนแรง ทําให้การจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วนต่อการ
ให้ความช่วยเหลือชัดเจนและง่ายขึ้น  ทั้งน้ี การ
ทํางานของระบบอาจเบ็ดเสร็จด้วยอุปกรณ์ที่ติดต้ังไว้
ในรถ  หรือด้วยผู้ประสบเหตุใช้โทรมือถือ 

ยังจํากัด
มาก17 18 

ไม่ปรากฏ 

 
รายงานทบทวนบทเรียนการพัฒนาปฏิสัมพันธ์ระหว่างยานยนต์กับมนุษย์ต้ังแต่ 1886 จนถึง ปัจจุบัน ซึ่งไอซีที
มีบทบาทชัดเจนมากขึ้นทุกทีเพ่ือสนับสนุนหรือควบคุมผู้ขบัขี่ให้มีพฤติกรรมเหมาะสม (รายละเอียดใน
ภาคผนวก )  ประเด็นสําคัญ ได้แก่ 

1. การใช้ระบบจําลองการขับขี่ และการศึกษาเลียนแบบการขับขี่ในชีวิตจริง(naturalistic driving) 
ทดสอบประสิทธิผล(effectiveness)ต่อการตอบสนองของผู้ขับขี่ต่อกลไกใหม่ๆ ที่ติดต้ังไว้ในรถ 

2. การติดต้ังกลไกรับสัญญาณ(sensors)ตรงจุดเสี่ยงอันตรายบนถนนมีความคุ้มค่าต่อการลดอุบัติเหตุ
จราจร เช่น การแจ้งเตือนคนขับเมื่อเข้าไปสู่บริเวณที่มีรถปรากฏอยู่แต่มองไม่เห็นเพราะถูกบังโดย
โครงสร้างกายภาพของถนน 

พร้อมทั้ง ได้เสนอว่า แนวทางการพัฒนาในอนาคต(Motoyuki 2013)19 ประกอบด้วย 

1. การยกระดับต้นแบบต่างๆใหเ้ป็นมาตรฐาน the Society of Automotive Engineers(SAE) และ
หรือ  ISO 

2. การทดลองค้นคว้าหาจุดลงตัวระหว่างระบบอัตโนมัติกับการให้อิสระคนขับควบคุมรถ 
3. การวิจัยพัฒนาระบบประสานการควบคุมโดยคนขับ กับกลไกต่างๆภายในรถหรือกลไก/คนนอกรถ  

ทั้งน้ีในเขตเมืองเช่ือว่าทิศทางสําคัญคือระบบสนับสนุนคนขับ 
4. ยานยนต์ในอนาคตอาจเป็นกลไกสังคมชนิดหน่ึง จึงเก่ียวข้องกับหลายสาขาวิชา เช่น ผังเมือง สังคม

วิทยา มานุษยวิทยา เป็นต้น ตัวอย่างคําถามแนวนี้คือ ทําอย่างไรให้การขับขี่เช่ือมโยงกับเครือข่าย
สังคม(social network) 
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5. การเปิดเผยข้อมูลทุกประการเก่ียวกับการอุบัติเหตุจราจรต่อสาธารณะโดยปกป้องสิทธิส่วนบุคคลตาม
ความจําเป็นเพ่ือประโยชน์แก่การวิจัยพัฒนาความปลอดภัย เช่น ระบบจําลองการขับขี่ปลอดภัย  การ
เปิดโปงจุดบกพร่องของยานยนต์แต่ละรุ่นแต่ละชนิด ที่อันตรายถึงชีวิต ดังตัวอย่างกรณีศึกษา 
Chevrolet Corvair, Ford Pinto, GM CK pickup trucks, Jeep CJ-5, Audi 5000, Ford Crown 
Victoria, Ford Explorer ซึง่เป็นประโยชน์ต่อสาธารณชน 

เมื่อพิจารณาข้อค้นพบและขอ้เสนอข้างต้น จะเห็นโอกาสประยุกต์ใช้ได้เลยในบริบทของไทย คือ ข้อคน้พบที่ 2 
และข้อเสนอ 1และ5   กล่าวคือ หน่วยงานวิชาการและหน่วยงานรับผิดชอบสร้างและบํารุงรักษาทางควร
พิจารณาทดลองนําsensors ไปติดต้ัง ณ จุดเสี่ยงอันตราย แล้วประเมินว่าได้ผลเพียงใด   กรมการขนส่งทาง
บกควรทบทวนและตรวจสอบมาตรฐานอุปกรณ์ติดต้ังในรถย่ีห้อต่างๆท่ีจําหน่ายในตลาดว่า ได้มาตรฐาน
ดังกล่าวหรือไม่  จําเป็นที่ต้องตรากฎหมายหรือกฎระเบียบเพ่ิมเติมเพ่ือส่งเสริมสนับสนุนการติดต้ังอุปกรณ์ที่ได้
มาตรฐานหรือไม่   ทุกหน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายและ/หรือรับผิดชอบสร้างและ
บํารุงรักษาทางควรพัฒนาระบบข้อมูลรองรับการเปิดเผยข้อมูลดังระบุในข้อเสนอ 5 
 
นอกจากผลการทบทวนวรรณกรรมข้างต้น  ข้อเท็จจริงในประเทศไทยเท่าที่ผู้รายงานเข้าถึง คือ nectec ได้
พัฒนาเคร่ืองมือบางชนิดที่ผ่านการทดสอบว่าใช้งานได้จริง แต่ยังไม่ได้ประเมินว่าจะนําไปสู่ผลลัพธ์ที่คาดหวัง
ในด้านความปลอดภัยเพียงใด  เครื่องมือเหล่าน้ีได้แก่ 
1.ระบบรับรู้และประเมินพฤติกรรมการขับขี่ด้วยจีพีเอสและแผนที่ดิจิตอล20 21 22 23 24 25 หลักการสําคัญ(รูป 
13 )คือ เป็นระบบที่อาศัยการติดตามสัญญาณจีพีเอสซึ่งติดต้ังที่รถตลอดเส้นทาง ทําใหส้ามารถวิเคราะห์
ความเร็วเฉล่ีย ความเร็วสูงสุด และจํานวนคร้ัง/ระยะเวลาที่ใช้ความเร็วเกินพิกัด  ลักษณะการขับขี่อ่ืนๆ เช่น 
การเข้าโค้ง  การหักเลี้ยว  การห้ามล้อ การเร่งความเร็ว เป็นต้น 
2. Application บนโทรมือถอืบนระบบปฎิบัติการ Android หรือ iOS  เพ่ือให้ผู้ใช้โทรมือถือสามารถ
บันทึกภาพ และบันทึกความเร็วยานยนต์ที่โดยสาร แล้วส่งไปยังหน่วยงานกํากับดูแลการเดินรถรูป 13  
ตัวอย่างระบบรับรู้และประเมินพฤติกรรมการขับขี่ด้วยจีพีเอสและแผนที่ดิจิตอล26 
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การวิเคราะห์บทบาทของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่ีสําคัญ  

 
ผู้มีส่วนได้เสียอาจจําแนกได้เป็นสองส่วนใหญ่ ได้แก่ หน่วยงานรับผิดชอบในแต่ละด้านของ 5 เสาหลกัเพ่ือถนน
ปลอดภัย27 และภาคีสนับสนุน(ดูรายช่ือในTable 4)  แทนทีจ่ะพรรณนาบทบาทของแต่ละส่วนซึ่งมีบันทึกไว้ใน
แหล่งอ่ืนๆ3 27 28  รายงานน้ีเลือกที่จะวิเคราะห์โอกาสพัฒนาTable 4   โดยใช้กรอบแนวคิด 5 เสาหลักและ
ชุดมาตรการบนฐานไอซีทีดัง Table 3 
 
สาระหลักที่ Table 4 พยายามจะสื่อ ได้แก่ 

1. บทบาทหลักกระจายตามหน่วยงานรับผิดชอบในลักษณะที่ไม่ได้แยกขาดจากกัน  ตัวอย่างเช่น ข้อมูล
ที่ได้จากการใช้ระบบจีพีเอสติดตามการเดินทางของรถโดยสาร ยังเป็นประโยชน์ต่อการวิเคราะห์จุด
อันตรายบนถนน ถ้าพบแบบแผนความผิดปกติซ้ําๆในพ้ืนที่เดียวกัน  การใช้ Traffy bsafe แม้
ออกแบบเพ่ือติดตามพฤติกรรมขับขี่ของรถโดยสาร ก็อาจแสดงแบบแผนความผิดปกติของถนนหาก
ผู้ใช้สามารถส่งภาพหลุมบ่อบนผิวจราจรที่บันทึกเข้าสู่ฐานข้อมูลที่หน่วยงานทางถนนเข้าถึงได้  
ทํานองเดียวกัน Traffy bsafe ยังอาจใช้แจง้เหตุอุบัติเหตุเพ่ือขอความช่วยเหลือด้านการแพทย์ฉุกเฉิน  
พร้อมๆกับยังสามารถลักษณะกายภาพของจุดเกิดเหตุที่จะนําไปสู่การแก้ไขต่อไป 

2. ข้อมูลที่บันทึกไว้ในระบบผ่านอุปกรณ์ไอซีทีหลายรูปแบบจะเป็นประโยชน์ต่อกระบวนการยุติธรรม ถ้า
มีการทบทวนกฎเกณฑ์ในการตัดสินดําเนินคดี และปรับปรุงให้สอดคล้องกับความพร้อมในด้านน้ี ทั้งน้ี 
ขอบเขตของการดําเนินคดีก็อาจมีนัยไม่เพียงรายกรณีที่เป็นคดี แต่ยังอาจขยายผลสู่การปรับปรุง
นโยบายด้านกายภาพถนน การบังคับใช้กฎหมาย หรืออ่ืนๆใน 5เสาหลัก 

3. ทั้งสองประเด็นข้างต้นจะเป็นจริงได้เพียงใด ขึ้นอยู่กับกระบวนการและกลไกใช้ประโยชน์จากไอซีที
และข้อมูลที่บันทึกไว้ว่าสามารถมองเห็นภาพรวม ความเช่ือมโยงระหว่างภาพย่อย และบริหารจัดการ
ให้เกิดบูรณาการระหว่างการทํางานของกลไกต่างๆใน 5 เสาหลัก 

4. ไอซีทีอาจเป็นนวตกรรมที่เพ่ิมโอกาสการมีส่วนร่วมของประชาสังคมได้กว้างขวางหลากหลายกว่าที่
เคยเป็นมา ในบริบทที่เครือขา่ยสังคมออนไลน์มีขอบเขตกว้างขวาง เช่ือมโยงผู้คนอย่างไร้พรมแดน 
และไปพ้นขีดจํากัดด้านเวลาตลอดจนการควบคุมหรือผูกขาดโดยกลุ่มผลประโยชน์หน่ึงใดโดยลําพัง  
น่ีคือพลังแห่งโอกาสของไอซีทีที่รอวันขยายผลโดยทุกฝ่าย 
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Table 4  โอกาสพัฒนาบทบาทหลักและบทบาทสนับสนุนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สําคัญโดยอาศัยไอซีท ี

หน่วยงาน/ภาคี เสาหลัก 5 ประการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 
การจัดการ ถนนและสิ่งแวดล้อม

โดยรอบ 
ยานยนต์ ผู้ใช้ถนน การดูแลเมื่อเกิดเหตุ 

กระทรวงคมนาคม  
กรมทางหลวง

กรมทางหลวงชนบท
อปท

การทางพิเศษ

ประมวล ทดสอบ กลั่นกรอง ทางเลือกเกี่ยวกับ  Active 
traffic management เพื่อกําหนดนโยบาย และกํากับ
ติดตาม แล้วปรับปรุงนโยบายให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์และองค์ความรู้อย่างต่อเนื่อง 

   

กรมขนส่งทางบก ประมวล ทดสอบ กลั่นกรอง 
ทางเลือกเกี่ยวกับ 
Intelligent vehicle and 
vehicle integration 
system เพื่อกําหนดนโยบาย 
และกํากับติดตาม แล้ว
ปรับปรุงนโยบายให้
สอดคล้องกับสถานการณ์
และองค์ความรู้อย่างต่อเนื่อง

 ที่เริ่มดําเนินการบ้างแล้วคือ - 
ติดตั้งจีพีเอสบนรถบขส. ขั้น
ต่อไป ควรขยายผลให้
ครอบคลุมรถสาธารณะทุก
ประเภท(รวมรถบรรทุกด้วย)  
และจัดการให้การเข้าถึง
ข้อมูลที่เกิดขึ้นเป็นไปอย่าง
ง่ายดายเพื่อให้ทุกฝ่ายได้ใช้
ประโยชน์อย่างทั่วถึง 
- Traffy bsafe29 เป็น

ตัวอย่างโปรแกรม (มีต่อ) 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจาก
ระบบจีพีเอสน่าจะช่วย
ประเมิน.... 

- ความเสี่ยงของ
กิจการขนส่ง
โดยสาร 

- จุดเสี่ยงบนถนน  
- คุณภาพบริการ

ขนส่งโดยสารในแง่
การเดินทางได้ตาม 
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Table 4 โอกาสพัฒนาบทบาทหลักและบทบาทสนับสนุนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สําคญัโดยอาศัยไอซีที (ต่อ) 
หน่วยงาน/ภาคี เสาหลัก 5 ประการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

การจัดการ ถนนและสิ่งแวดล้อม
โดยรอบ 

ยานยนต์ ผู้ใช้ถนน การดูแลเมื่อเกิดเหตุ 

กระทรวงคมนาคม  
กรมขนส่งทางบก 

(ต่อ) 
  - ประยุกต์ที่ไม่เพียงส่งเสริม

การกํากับบริการรถ
โดยสารสาธารณะ แต่ยัง
สามารถใช้รายงาน
พฤติกรรมขับขี ่สถานที่
เกิดเหตุ และเวลาพบเหตุ
โดยอาศัยภาพถ่าย
เชื่อมโยงเข้าสู่ระบบที่
เกี่ยวข้อง ได้ด้วยโดยการ
พัฒนาต่อยอดให้
ฐานข้อมูลเชื่อมโยงกัน 

- การเดินทางได้ตาม
ข้อตกลงว่าจ้าง 
หรือสัญญา
สัมปทาน 

 

กระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศและการ
สื่อสาร* 

สามารถรับภาระการจัดตั้ง ธํารงรักษาและเชื่อมต่อฐานข้อมูลขนาดมหึมา(big data)อันจําเป็นแก่การประยุกต์ใช้ไอซีท ี
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Table 4 โอกาสพัฒนาบทบาทหลักและบทบาทสนับสนุนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สําคญัโดยอาศัยไอซีที  (ต่อ) 
หน่วยงาน/ภาคี เสาหลัก 5 ประการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

การจัดการ ถนนและสิ่งแวดล้อม
โดยรอบ 

ยานยนต์ ผู้ใช้ถนน การดูแลเมื่อเกิดเหตุ 

กระทรวงวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยี* 

ส่งเสริม สนับสนุนการพัฒนาต้นแบบโปรแกรมประยุกต์(applications) โดยเชื่อมโยงกับผู้ใช้ 

สํานักงานตํารวจ
แห่งชาติ 

ประมวล ทดสอบ กลั่นกรอง 
ทางเลือกเกี่ยวกับ 
Intelligent system 
enforcement   เพื่อ
กําหนดนโยบาย และกํากับ
ติดตาม แล้วปรับปรุง
นโยบายให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์และองค์ความรู้
อย่างต่อเนื่อง 
 

  ใช้ไอซีทีช่วยให้การบังคับใช้
กฎหมายโปร่งใส เป็นธรรม
และได้ผลจริงอย่างคุ้มค่า 
เช่น ส่งเสริมการเข้าถึง
ข้อมูลใบสั่ง ส่งเสริมใหผู้้ใช้
ถนนมีส่วนร่วมกํากับการ
ทํางานของตํารวจจราจร 

 

แหล่งทุนวิจัย*      
สสส ส่งเสริมการวิจยัมุ่งเป้า(goal oriented research/development) เกี่ยวกับการพัฒนาและประยุกต์ใช้ไอซีทีในขอบเขตดัง Table 3  รวมทั้งฐานข้อมูลที่

เกี่ยวข้อง โดยให้น้ําหนักกับการมีส่วนร่วมของผู้ใช้รถใช้ถนนในการกํากับพฤติกรรม(กําหนดนโยบาย ดําเนินนโยบาย ติดตาม ประเมินผล)ของหน่วยงานหลักตาม
5เสาหลัก และกํากับพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนนด้วยกันเอง 

กปถ
NECTEC

สกว
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Table 4 โอกาสพัฒนาบทบาทหลักและบทบาทสนับสนุนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สําคญัโดยอาศัยไอซีที  (ต่อ) 
หน่วยงาน/ภาคี เสาหลัก 5 ประการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

การจัดการ ถนนและสิ่งแวดล้อม
โดยรอบ 

ยานยนต์ ผู้ใช้ถนน การดูแลเมื่อเกิดเหตุ 

งบประมาณวิจัย
ของวชและกรมต่างๆ

 

สถาบันการแพทย์
ฉุกเฉิน

ประมวล ทดสอบ กลั่นกรอง 
ทางเลือกเกี่ยวกับ Post 
Accident Systems เพื่อ
กําหนดนโยบาย และกํากับ
ติดตาม แล้วปรับปรุง
นโยบายให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์และองค์ความรู้
อย่างต่อเนื่อง 

   Traffy bsafe30 เป็นตัวอย่าง
โปรแกรมประยุกต์ที่ไม่เพียงส่งเสริม
การกํากับบริการรถโดยสารสาธารณะ 
แต่ยังสามารถใช้รายงานผู้บาดเจ็บ 
สถานที่เกิดเหตุ และเวลาพบเหตุโดย
อาศัยภาพถ่ายเชื่อมโยงเข้าสู่ระบบ
การแพทย์ฉุกเฉินได้ด้วยโดยการ
พัฒนาต่อยอดให้ฐานข้อมลูเชื่อมโยง
กัน(traffy data base31 vs ITEMS 
data base32) 

กระทรวงสาธารณสุข    

สื่อมวลชน* เผยแพร่ ประชาสัมพันธ์เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้ไอซีทีในลกัษณะข้างต้นอย่างกว้างขวาง 
ประชาสังคม* เผยแพร่ ประชาสัมพันธ์เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้ไอซีทีในลกัษณะข้างต้นอย่างกว้างขวาง   เฝ้าระวังและกํากับติดตามการดําเนินนโยบายของหน่วยงานหลัก 

กระทรวงยุติธรรม* ปรับปรุงกระบวนการยุติธรรมที่เกี่ยวกับถนนปลอดภัยโดยเชื่อมโยงกับมาตรการ นโยบายด้านไอซีทีข้างต้นอย่างทั่วถึง 
คปภ.และธุรกิจ

ประกันภัย
- เป็นแหล่งข้อมลูที่อาจฉายภาพความเป็นไปในทุกเสาหลกั ถ้ายกระดับการเข้าถึงข้อมูลให้กว้างขวางและสะดวกมากขึ้นจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา

สาระนโยบาย และการกํากับติดตามการดําเนินนโยบายอย่างต่อเนื่อง 
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Table 4 โอกาสพัฒนาบทบาทหลักและบทบาทสนับสนุนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สําคญัโดยอาศัยไอซีที  (ต่อ) 
หน่วยงาน/ภาคี เสาหลัก 5 ประการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

การจัดการ ถนนและสิ่งแวดล้อม
โดยรอบ 

ยานยนต์ ผู้ใช้ถนน การดูแลเมื่อเกิดเหตุ 

อุตสาหกรรมยานยนต์
ธุรกิจขนส่งโดยสาร

- ร่วมมือกับหน่วยงานหลักและภาคีในการใช้ข้อมูลร่วมกันเพื่อพัฒนาผลิตภัณฑ์/บริการให้ปลอดภัยคุ้มค่ามากยิ่งขึ้น 
- แบ่งปันข้อมูลกับหน่วยงานหลักและภาคีเพื่อส่งเสริมการกําหนด การดําเนินนโยบายด้านความปลอดภัยบนฐานไอซีที 

*บทบาทสนับสนุน 
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โอกาส/ปญหาและทางออกของการจัดการปญหา ดวยมาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 
ไอซีทีมีพลังมาก แต่ก็คงไม่ใช่สูตรสําเร็จหรือคําตอบสําหรับทุกคําถาม  ถึงที่สุดไอซีทีก็คือเทคโนโลยีชนิดหนึ่ง ขอบเขตแห่งประโยชน์ของไอซีทีย่อมขึ้นกับจินตนาการและความมุ่งมั่น  
 
ที่จะหาความหมายของไอซีทีโดยทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง  ในขอบเขตด้านความปลอดภัยทางถนนอาจพิจารณาศักยภาพของไอซีทีได้จากTable 4  เพื่อนํามาเติมเต็มส่วนขาดของระบบ ยิ่งการหา
ความหมายเป็นไปในลักษณะเชื่อมประสานกันลงตัวมากเท่าใด พลังของไอซีทีก็จะยิ่งขยายทวีคูณขึน้เพียงนั้น   ตรงกันขา้มการดําเนินการโดยลําพัง ซึ่งเป็นปรากฏการณ์กระแสหลักใน
ปัจจุบัน ไม่เพียงใช้ประโยชน์จากไอซีทีได้ไมม่ากเท่าที่ควรหากยังอาจลดทอนโอกาสและก่อผลข้างเคียง  ดังปรากฏภาพความสับสน ไม่สอดคล้องเกี่ยวกับสถานการณ์อุบัติเหตุจราจรจาก
แหล่งข้อมูลต่างกันต่อเนื่องมานานกว่า 30ปีตราบจนบัดนี้ ทําให้ยากต่อการติดตามประเมินผลการดําเนินนโยบาย  และอาจทําให้เสียโอกาสเพราะลังเลที่จะตัดสินใจยุติ ขยายผล หรือ
ปรับเปลี่ยนนโยบาย     
ท่ามกลางความสับสนด้านสารสนเทศดังกลา่ว แหล่งขอ้มลูที่น่าจะมีข้อโต้แย้งน้อยที่สุดคือ ผลการสํารวจพฤติกรรมเป้าหมายทางนโยบายล่าสุด ได้แก่ การสวมหมวกนิรภัย ด้วยจํานวน
ตัวอย่างนับล้านสุ่มด้วยวิธีการทางสถิติดังกล่าวในหัวข้อกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง ผลการสํารวจไม่พบความแตกต่างอย่างเด่นชัดระหว่างปีก่อนและหลังการประกาศนโยบาย33 
เมื่อคํานึงถึงการกําหนดให้หมวกนิรภัยเป็นเป้าหมายระดับนโยบายมาตั้งแต่ก่อตั้งศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน เมื่อพ.ศ.2546 พร้อมทัง้มีมาตรการรองรับและงบประมาณ
สนับสนุนมาโดยตลอด แสดงให้เห็นว่า กลไกรัฐที่มีอยู่ให้ความหวังน้อยมากต่อการยกระดับความปลอดภัยทางถนนตลอด 10ปีทีผ่า่นมา นอกจากนี้ ข้อจํากัดอาจหมายรวมถึงแนวทางการ
ยกระดับความปลอดภัยทางถนน ที่ยังให้น้ําหนักน้อยมากกับการมีส่วนร่วมของผู้ใช้รถใช้ถนน 
 
แทนที่จะฝากความหวังทั้งหมดไว้กับกลไกรัฐ และแนวทางอันจํากัดนั้น ทางเลือกใหมท่ี่น่าสนใจคือ การพัฒนารูปแบบวิธีการโดยอาศัยประสบการณ์ของผู้ใช้ (Co-Creation Experience 
as the Basis for Value) กล่าวคือ อาศัยการมีส่วนร่วมแลกเปลี่ยนขอ้มูลอันเกิดจากประสบการณ์ของผู้ใช้บริการหรือผลิตภัณฑ์เพื่อพัฒนารูปแบบบริการและ/หรือผลิตภัณฑ์ใหม่อัน
สอดคล้องกับคุณค่าที่ผู้ใช้ยึดถอื(Prahalad 2013)34      ทางเลือกใหม่นี้ไม่เพียงเหมาะสมกับการดําเนินธุรกิจ ในโลกทีเ่ป็นพลวัตรและมุ่งสู่ความซับซ้อนที่ปรากฎในลักษณะการหลอมรวม
เทคโนโลยีหลายชนิดลงไปในแต่ละผลิตภัณฑ์ หรือแต่ละบริการ เช่น โทรศัพท์มือถือปัจจุบันเป็นการหลอมรวมของกล้องถ่ายรูป กล้องถ่ายภาพเคลื่อนไหว เครือ่งเสียง คอมพิวเตอร์ และ
โทรศัพท์   บรกิารดูแลคนไขห้ัวใจเต้นผิดจังหวะเป็นการหลอมรวมเครื่องติดตามการเต้นของหัวใจ เครื่องกระตุ้นหัวใจ เซนเซอร์รวบรวมข้อมูลการเต้นของหัวใจ การผ่าตัด การใช้ยา การให้
คําปรึกษาของแพทย์ซึ่งอาจเป็นชนิดพบเห็นหน้า หรือสื่อสารทางไกลโดยอาศัยข้อมูลจากเซนเซอร์และโทรมือถือ เป็นต้น  แนวคิดนี้ได้ปรากฎรูปธรรมในด้านความปลอดภัยทางถนนด้วย  
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ตัวอย่างเช่น OnStar เป็นรูปแบบบริการลูกค้าของบริษัทเจนเนอรัลมอเตอร์ตั้งต้นจากด้านความปลอดภัยทางถนน โดยอาศัยข้อมูลจากเซนเซอร์ต่างๆในตัวรถป้อนเข้าระบบเฝ้าระวังของ
บริษัทอย่างต่อเนื่อง ถ้าถุงลมนิรภัยทํางาน ความเสียหายต่อรถก็จะแสดงระดับความรุนแรงของการชนด้วย ระบบจึงสามารถโยงไปสู่การขอความช่วยเหลือฉุกเฉิน(Prahalad 2013)34   
 
ในสังคมประชาธิปไตย การมีส่วนร่วมเป็นหัวใจของการพัฒนาประเทศ การมีส่วนร่วมไม่เพียงทําให้มมุมองรอบด้านมากขึ้น หากยังเพิ่มการยอมรับต่อการเปลี่ยนแปลงตลอดจนผลกระทบที่
จะตามมา  ในด้านถนนปลอดภัย มีบทเรียนยืนยันคุณค่าของกระบวนการมีส่วนร่วมอันโปร่งใสนั่นคอื ชี้ให้เห็นทางเลือกต่างๆในการควบคุมความเร็วพร้อมข้อดีข้อจํากัดและรับฟังเสียง
สะท้อนเป็นเงื่อนไขสําคัญต่อความสําเร็จในการดําเนินมาตรการ  ทั้งนี้ไม่มีกระบวนการมีส่วนร่วมรูปแบบใดเป็นสูตรสําเร็จ35 36  รายงานเกี่ยวกับroadmap เพื่อใช้ประโยชน์จากไอซีทีใน
ระบบขนส่งจราจรในประเทศฟินแลนด์...หนึ่งในประเทศผูน้ําด้านไอซีทีของโลก ชี้ว่าไอซีทีช่วยให้เกิดบรูณาการฐานข้อมูลซึ่งจะเป็นทางเลือกใหม่ในการส่งเสริมกระบวนการมีส่วนร่วมของ
สังคมในการพัฒนาระบบขนส่งจราจร(Touminen 2010)39  ผู้เสนอรายงานชิ้นนี้ย้ําว่า ท่ามกลางสังคมอันซับซ้อนมากขึ้นทุกที กระบวนการวางแผนระบบขนส่งจราจรปัจจุบันควรได้รับการ
ต่อยอดหนุนเสริมจากการมีสว่นร่วมของสังคมเพื่อให้แนวทางการวางแผนเป็นไปในลักษณะรุกมากกว่ารับมากขึ้น  เป็นที่น่ายินดีว่า การสัมภาษณ์ผู้อํานวยการสํานักความปลอดภัย ทําให้
ทราบว่า กรมทางหลวงชนบทได้ให้ความสาํคัญกับแนวทางการมีส่วนร่วมจึงจัดตั้ง”ศูนย์ระฆังกรมทางหลวงชนบท” เป็นช่องทางร้องเรียนออนไลน์(http://www.drr.go.th/bell/)โดยมี
หัวข้อครอบคลุม 4เรื่องหลักได้แก่ ทั่วไป บุคคล หน่วยงาน และถนน  จนถึงกุมภาพันธ์ 2014 มีกระทูร้้องเรียนถนนมากถึง 5491กระทู้ 1386 หัวข้อ   กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ก็มี
ช่องทางทํานองเดียวกัน(http://map-server.doh.go.th/complainboard_doh/topicpeople.asp) และยังมบีริการอื่นๆ ได้แก่ สารสนเทศภูมิศาสตร์สําหรับคํานวณระยะทางและแสดง
แผนที่ระหว่างอําเภอในแต่ละจังหวัด(http://gisweb.doh.go.th/doh/download/)  บริการตรวจสอบสภาพจราจรผ่านมือถือ(Thailand Highway Traffic)  
 
ความเป็นไปได้ในระยะสั้นสําหรับการประยุกต์ไอซีทีภายใต้หลักการมีส่วนร่วมดังกล่าว ได้แก่ การขยายผลหรือเติมเต็ม...   

1. ระบบรับรู้และประเมินพฤติกรรมการขับขี่ด้วยจีพีเอสและแผนที่ดิจิตอลให้ครอบคลุมรถโดยสารและรถบรรทุกทุกประเภท  พร้อมทั้งเชื่อมโยงข้อมูลที่ได้ และ/หรือผลการวิเคราะห์
ข้อมูล ตลอดจนการปรับตัวของกรมการขนส่งทางบกและผู้ประกอบการให้ผู้มสี่วนได้เสียรับรู้โดยง่ายดายทั่วถึงสม่ําเสมอเป็นระยะเช่นทุกไตรมาส  การปรับตัวอาจหมายถึง การให้
รางวัล และ/หรือการประกาศเกียรติคุณผู้ประกอบการที่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ได้ดีทั้งด้านความปลอดภัย ความสะดวกสบาย การรักษาเวลาเดินทาง ต่อมาอาจยกระดับ
ไปสู่การต่ออายุใบอนุญาตประกอบการ หรือต่ออายุสัมปทานเดินรถ 

2. การส่งเสริมการใช้Application บนโทรมือถือบนระบบปฎิบัติการ Android หรือ iOS ให้แพรห่ลาย  เพื่อให้ผู้ใช้โทรมือถือสามารถบันทึกภาพ และบันทึกความเร็วยานยนต์ที่
โดยสาร แล้วสง่ไปยังกรมการขนส่งทางบก เมื่อกรมการขนส่งทางบกได้รับเรื่องให้รีบแจ้งตอบรับทันที พร้อมกําหนดเวลาที่คาดว่าจะดําเนินการให้แล้วเสร็จและรายงานต่อ
สาธารณะและผู้แจ้งเหตุเป็นระยะสม่ําเสมอเช่นทุกไตรมาส 
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ทั้งสองกรณีต้องการฐานข้อมูลรองรับโดยพลันและมรีะบบจัดการข้อมูลรวมทั้งวิเคราะห์ข้อมูลแล้วออกรายงานให้สังคมได้รับรู้ทัว่ถึงสม่ําเสมอเป็นระยะ  ทั้งนี้จําเป็นต้องมีกลไก
อภิบาลระบบข้อมูล เพราะไอซีที มคีุณและโทษหากไม่จดัการความเสี่ยงให้เหมาะสม  ตัวอย่างความเสี่ยงของไอซีทีคือ การไม่ตระหนักต่อความไม่สมบูรณ ์ความคลาดเคลื่อน การ
บิดเบือนของข้อมูล(ISACA 2013)37 การจัดการความเสี่ยงต้องอาศัยกลไกอภิบาลระบบสารสนเทศทําหน้าที่ประเมินคุณประโยชน์  บริหารความเสี่ยงให้อยู่ในขอบเขตอันเหมาะสม
(risk optimisation) บริหารทรัพยากรในขอบเขตที่เหมาะสม(resource optimisation) (ISACA 2013)37  การแข่งขันในอุตสาหกรรมยานยนต์ เผยให้เห็นแนวโน้มที่จะติดตั้ง
อุปกรณ์ไอซีทีเพิ่มขึ้นทุกท ีแต่มีความห่วงใยเกี่ยวกับหลักประกันความน่าเชื่อถือ และความเสถียรของอุปกรณ์เหล่านี้38 ตัวอย่างเช่น ถ้าระบบห้ามล้ออัตโนมัติล้มเหลว โดยที่คนขับ
ไม่รู้ล่วงหน้า อาจนําไปสู่หายนะ   เช่นเดียวกัน ก็มีความกังวลเกี่ยวกับการละเมิดสิทธิสว่นบุคคล การแจกแจงบทบาทระหว่างหน่วยงานสาธารณะกับหน่วยงานเอกชน  ความ
ยอมรับของผู้บริโภคต่อเทคโนโลยีไอซีที ในระบบขนส่ง(Touminen 2010)39 

ทั้งสองแนวทางข้างต้นได้รับเสียงสนับสนุนจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้แก่ ผู้อํานวยการสํานักความปลอดภัย กรมทางหลวงชนบท รองปลัดกระทรวงคมนาคม(ดูแล
กรมการขนส่งทางบก) เลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉนิ และผูแ้ทนกระทรวงสาธารณสุขโดยการมอบหมายของปลัดกระทรวงสาธารณสุข (รายละเอียดปรากฎในภาคผนวกที่ 2) 
นอกจากนี้ ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคมได้ตอบรับข้อเสนอโครงการพัฒนาระบบเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยใช้มาตรการเชิงเทคโนโลยี
สารสนเทศ ทีอ่ิงสาระส่วนใหญ่ของรายงานฉบับนี้(ภาคผนวกที่ 3) 
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ภาคผนวกที่ 1 
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ภาคผนวกที่ 2 สรุปเน้ือหาการสัมภาษณและรายนามผูใหสัมภาษณ 
 
กรมทางหลวงชนบท  
มีมาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศในประการต่อไปน้ี 

1. ระบบข้อมูลจดุ/บริเวณเสี่ยงอันตรายบนถนนที่ค้นพบจากการสืบค้นสาเหตุเมื่อปรากฏรายงานอุบัติเหตุฯ และที่ได้จาก
การประเมินกายภาพถนน(road safety audit) เน่ืองจากตระหนักว่าพ้ืนที่เส้นทางมีความเสี่ยงมากกว่าของกรมทาง
หลวงด้วยเป็นที่ดินบริจาคจึงไม่อาจกําหนดแนวเส้นทางได้แน่นอน  การประเมินกายภาพถนนยังดําเนินการโดยองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นที่รับผิดชอบการก่อสร้างเส้นทาง โดยที่กรมทางหลวงชนบทถ่ายทอดความรู้น้ีให้ 

2. ระบบรับแจ้งปัญหาการใช้ถนนจากชุมชนผ่านอาสาทางหลวงชนบท  หน่วยงานสาขาระดับจังหวัด  เว็บไซด์ หรือ ทาง
โทรศัพท์ และกําลังจะขยายไปสู่การรับภาพถ่ายจากโทรศัพท์มือถือในเดือนเมษายน 2557 

เมื่อเปรียบเทียบกับระบบของประเทศออสเตรเลียที่ผู้ให้สมัภาษณ์เคยไปดูงาน ระบบข้างต้นยังมีโอกาสพัฒนาในแง่การ
จัดสรรทรัพยากร(คนและเงิน)ให้สอดคล้องกับขนาดของปัญหาที่ค้นพบ เน่ืองจากยังไม่สามารถโน้มนําเจตจํานงทาง
การเมืองได้มากเท่าที่ควร  ผูใ้ห้สัมภาษณ์เหน็ด้วยในหลักการเร่ืองการสร้างภาคีให้กว้างขวางเพ่ือสนับสนุนการผลักดัน
เจตจํานงทางการเมืองรองรับการพัฒนาระบบความปลอดภัยทางถนนมากขึ้น 
 
สํานักงานสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ(สสส) 
เห็นชัดเจนว่า มาตรการเชิงเทคโนโลยีสารสนเทศเป็นประโยชน์แน่ชัด การสนับสนุนของสสส.เป็นไปได้ในด้านการพัฒนา
วิจัยโดยอาจร่วมมือกับหน่วยงานรัฐอ่ืนก็ได้ แต่ถ้าเป็นกรณีภาคเอกชน มีความกังวลเรื่องผลประโยชน์ทับซ้อน 
ที่ผ่านมา สสส.ให้การสนับสนุนการเช่ือมโยงข้อมูลสามฐานเข้าด้วยกันเพ่ือคาดประมาณจํานวนอุบัติเหตุฯให้แม่นยํามากขึ้น 
นอกจากน้ียังสนับสนุนให้มีการทํางานร่วมกันระหว่างบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถและสํานักงานตํารวจแห่งชาติ 
ซึ่งก็ได้พบอุปสรรคจากการทาํงานชนิดจากบนลงล่างน่ันคือ การประสานงานมีปัญหา การตอบสนองข้อตกลงระยะเวลา
นําเข้าข้อมูลลา่ช้า เป็นต้น 
 
ผู้แทนปลัดกระทรวงสาธารณสุข 
เห็นชอบกับการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศสื่อสาร ดังตัวอย่าง  
1. Traffy Bsafe app ถ้าสามารถส่งเสริมให้เกิดการใช้อย่างแพร่หลายจะมีประโยชน์แน่นอน  อย่างไรก็ตามไม่แน่ใจว่า 

การแจ้งเหตุหรือติดตามพฤติกรรมผู้ขับรถจะมีนัยทางกฎหมายจริงจังเพียงใด และความเป็นไปได้ที่ผู้โดยสารจะใช้
ทางเลือกน้ีร้องเรียนพฤติกรรมผู้ขับเน่ืองจากคนไทยส่วนใหญ่อาจไม่ประสงค์จะให้เป็นเรื่องเป็นราวในทางกฎหมาย 

2. กล้องถ่ายภาพรถฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรหรือตรวจจับความเร็วเป็นเทคโนโลยีที่ควรแพร่หลาย 
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ในทางปฏิบัติ การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศสื่อสารยังมีอุปสรรคเช่น ความไม่เช่ือมโยงระหว่างข้อมูลของ
กรมการขนทางบกและสํานักงานตํารวจแห่งชาติ  ดังน้ันการปรับโทษเมื่อฝ่าฝืนกฎจราจรก็ไม่ได้ผล 
 
ในส่วนบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  มีความเหน็ว่า 

1. การแจ้งเหตุโดยอาศัยระบบจีไอเอสน่าจะเป็นประโยชน์ชัดเจนเพราะระบบปัจจุบันยังไม่สามารถระบุพิกัดภูมิศาสตร์จุด
เกิดเหตุได้เพียงพอ 

2. การมีส่วนร่วมของจังหวัดเป็นเง่ือนไขที่ยังขาดหายไปในการประยุกต์ใช้ระบบจีไอเอสต้ังแต่ขั้นการพัฒนา 
3. ที่ผ่านมา จังหวัดอุบลราชธานีเป็นตัวอย่างที่ดีของพ้ืนที่ซึ่งสามารถระดมทุนนอกเหนือจากของสถาบันการแพทย์ฉุกเฉิน

จึงสามารถพัฒนาระบบติดตามรถพยาบาลได้ 
4. การนําข้อมูลในระบบสื่อสารสั่งการมาใช้พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉินยังจํากัด ด้วยเหตุว่าพ้ืนที่ขาดความสามารถใน

การวิเคราะห์ข้อมูล 
 
สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ 
เช่ือว่าเทคโนโลยีสารสนเทศสื่อสารเป็นประโยชน์ด้านการยกระดับถนนปลอดภัยในด้านการส่งเสริมความรับผิดชอบ
ของทุกฝ่ายที่เก่ียวข้อง  ด้านการติดตามสถานการณ์และความก้าวหน้าในการแก้ปัญหา  ด้านการสืบสวนอุบัติเหตุ 
ในส่วนบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  มีความเหน็ว่า 
1. สารสนเทศด้านการแพทย์ฉุกเฉินควรเช่ือมโยงกับระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บเพ่ือประโยชน์ในการพัฒนาบริการ 
2. สถาบันฯได้เสนองบประมาณรองรับการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศสื่อสารแล้วในหลายด้านการ 

a. ระบุจุดเกิดเหตุและการสื่อสารระหว่างผู้ให้บริการ   
b. การขยายความครอบคลุมบริการกู้ชีพ  
c. การติดตามความคล่องแคล่วว่องไวในการตอบสนองความต้องการกู้ชีพ  
d. การเสริมสมรรถนะรถพยาบาล  
e. การทาํแผนทีแ่สดงสมรรถนะของระบบบริการ  
f. การฝึกอบรมพนักงานกู้ชีพ   
g. การสื่อสาร และการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างรพ. 

3. ในทางอ้อมการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศสื่อสารจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาคุณภาพบริการห้องฉุกเฉิน 
ทั้งน้ีสถาบันฯได้ประสานงานกับสรพ(สถาบนัรับรองคุณภาพสถานพยาบาล)เพ่ือพัฒนาทีมผู้ตรวจเย่ียมแล้ว  
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ธุรกิจประกันภัย 
ในหลักการผูใ้ห้สัมภาษณ์เหน็ชอบกับการนําไอซีทีมาใช้เพ่ือความปลอดภัยทางถนนและการแพทย์ฉกุเฉิน และได้แลกเปลี่ยน
ประสบการณ์ดังน้ี 

1. ฐานข้อมูลของธุรกิจประกันภัยข้อมูลการชนกันไม่สมบูรณ ์ เพราะเข้าไม่ถึงข้อมูลหน่วยงานรับผิดชอบถนน บริการ
กู้ชีพ  และข้อมูลยังกระจัดกระจายโดยเฉพาะในส่วนคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

2. การแลกเปลี่ยนข้อมูลของธุรกิจประกันภัยยังเป็นไปได้ยากเพราะความกังวลเรื่องการละเมิดสิทธิอันชอบของธุรกิจ
และลูกค้า  รฐัควรเป็นผู้นําในการวางระบบอภิบาลสําหรับการนําไปใช้ประโยชน์เพ่ือสาธารณะ โดยองค์ประกอบ
สําคัญของการอภิบาลระบบได้แก่ กฎหมาย มาตรฐานรหสัข้อมูล เครดิตของหน่วยงานรับผิดชอบในการรักษา
กฎหมาย 

3. ความพยายามโยงประสบการณ์ขับขี่กับแรงจูงใจด้านเบ้ียประกันภัยไม่ได้รับการตอบสนองจากลูกค้า 
4. เช่ือว่าไอซีทีสามารถทดแทนตํารวจได้มากในการบังคับใช้กฎหมายดังตัวอย่างในต่างประเทศเช่น เกาหลีใต้ 

 
 

รายนามผู้ให้สมัภาษณ์ 
 
1. นายธีรพงศ์  รอดประเสริฐ รองปลดักระทรวงคมนาคม   ประธานคณะกรรมการ กปถ.  
2.  นายสมัย   โชติสกุล        ผู้อํานวยสํานักความปลอดภัยอํานวยความปลอดภัยทางถนน   

                                แทน อธิบดี  กรมทางหลวงชนบท 
3. นพ.อนุชา  เศรษฐเสถียร  เลขาธิการสถาบันการแพทย์ฉุกเฉิน 
4. นพ.อนุรักษ์  อมรเพชรสถาพร แทนปลัดกระทรวงสาธารณสุข  
5. นพ.บัณฑิต  ศรไพศาล  แทน ผู้จัดการ สสส. 
6. นายศุภกิจ  อัตถิรักษ์  แทน เลขาธิการ คปภ. 
7. นายอาภากร  ปานเลิศ  แทน เลขาธิการ คปภ. 
8. นายพัฒน  กอบเก้ือชัยพงษ์ แทน เลขาธิการ คปภ. 
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ภาคผนวกที่ 3 สําเนาหนังสือตอบรับของกระทรวงคมนาคม ตอขอเสนอแผนการพัฒนาการใชระบบ
สารสนเทศสื่อสารของผูรายงาน 
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