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บทสรุปผู้บริหาร 
 

  การจัดท ารายงานวิจัยเรื่องการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับ
ความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร จัดท าขึ้นเนื่องจากปัจจุบัน
ปัญหาจราจรนับเป็นปัญหาใหญ่ของคนในกรุงเทพมหานคร การที่จราจรติดขัดซึ่งตรงกันข้ามกับ
ชีวิตประจ าวันที่มีแต่ความเร่งรีบ ท าให้การเดินทางโดยทางด่วน/ทางพิเศษจึงกลายเป็นทางเลือกที่คนใน
กรุงเทพฯ ส่วนใหญ่เลือกใช้แทนทางปกติ และจากการที่ทางด่วน/ทางพิเศษกลายเป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับ   
ผู้ขับขี่ที่มีความรีบเร่งในการเดินทาง ปัญหาการขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดจนก่อให้เกิด
อุบัติเหตุและความเสียหายแก่ชีวิตและทรัพย์สินจึงตามมา ซึ่งจากสถิติที่ผ่านมา พบว่า การฝ่าฝืน
กฎหมายจราจรกรณีขับรถเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนดเพ่ิมมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง แม้ว่าจะมีการปรับปรุง
กฎหมาย ระเบียบต่างๆ รวมถึงการน าเทคโนโลยีใหม่ๆ มาใช้ในการวางระบบ เพ่ือแก้ปัญหางานจราจร 
แต่ก็ไม่สามารถช่วยให้อุบัติเหตุบนทางด่วน/ทางพิเศษลดน้อยลงได้ จากปัญหาดังกล่าวข้างต้นท าให้   
คณะผู้จัดท ามีความสนใจที่จะศึกษาปัญหาและแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการ
น ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือน าไป
พัฒนางานจราจรให้มีประสิทธิภาพ เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายจราจร ที่ว่าการบังคับใช้
กฎหมายต้องเป็นไปเพ่ือการควบคุมพฤติกรรมด้านการจราจร โดยให้ผู้ใช้รถใช้ถนนเกิดความปลอดภัย 
อันจะน าสู่การยอมรับของประชาชน และสามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างแท้จริง 

  การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัญหาการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับ               
การน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร และ
เพ่ือแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงาน
จราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและ
และการสัมภาษณ์เจาะลึกกลุ่มบุคคลผู้เกี่ยวข้อง (In-depth  Interview) คือ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร             
บนทางด่วน/ทางพิเศษ และ ผู้ ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ แล้วน ามาวิเคราะห์เชิงพรรณนา 
(Description Analysis)  

  คณะผู้จัดท าได้ศึกษาแล้วได้ข้อสรุป ดังนี้ ๑) ปัญหาการตีความบทบัญญัติของกฎหมาย
และความเหมาะสมของอัตราความเร็ว พบว่า การที่เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรใช้ดุลยพินิจในการปฏิบัติ           
ต่อผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษแตกต่างกัน ส่งผลให้ผู้ใช้บริการรู้สึกถึงความไม่เท่าเทียมกัน ท าให้
ไม่มีความศรัทธาในกฎหมายจราจร เป็นเหตุให้ไม่อยากปฏิบัติตามกฎจราจร ในส่วนของปัญหา             
ความเหมาะสมของอัตราความเร็วที่ก าหนดบนทางด่วน/ทางพิเศษ จากอัตราความเร็วที่ก าหนดตาม
กฎหมายเป็นการก าหนดอัตราความเร็วเพ่ือมุ่งเน้นความปลอดภัยในการขับขี่เป็นหลัก ในขณะนี้ 
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ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ มีความเห็นว่าอัตราความเร็วในการขับขี่ควรก าหนดให้เหมาะสมกับค าว่า
ช่องทางด่วน/ทางพิเศษ ซึ่งมีการเก็บค่าผ่านทาง ประกอบกับสมรรถนะของรถที่มีความปลอดภัยมากขึ้น 
และสภาพถนนที่มีการปรับตามหลักวิศวกรรมที่ท าให้มีความปลอดภัยเพ่ิมมากขึ้น ๒) ปัญหา              
ด้านเครื่องมือและวิธีการในการบังคับใช้กฎหมาย การน ากล้องตรวจจับความเร็ว (Speed Camera) มาใช้
ในการตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ มีข้อดีหลายประการ เช่น ท าให้มีการตรวจจับแบบ
สม่ าเสมอ ลดจ านวนบุคลากรในการออกปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่เพ่ือตั้งด่านตรวจจับและช าระค่าปรับ 
ลดข้อขัดแย้งที่อาจเกิดขึ้นระหว่างผู้ขับขี่และเจ้าหน้าที่ต ารวจ แต่เนื่องจากข้อจ ากัดในการใช้งาน เช่น 
น้ าหนักแบตเตอรี่ของกล้องมีขนาดใหญ่ ท าให้ขนย้ายล าบาก ประกอบกับสถานที่ ในการติดตั้งกล้อง             
มีจ ากัด จ านวนกล้องมีปริมาณน้อยหากเทียบกับระยะทางที่จะติดตั้งกล้อง ทั้งนี้ ส าหรับปัญหาวิธีการ  
ในการบังคับใช้กฎหมาย เมื่อผู้ฝ่าฝืนได้รับใบสั่งจากเจ้าพนักงานจราจรทางไปรษณีย์แล้วเพิกเฉยไม่มา
ช าระค่าปรับ ท าให้เจ้าพนักงานจราจรไม่สามารถติดตามและไม่มีบทลงโทษใดกับผู้ฝ่าฝืน ได้ อีกทั้ง               
เมื่อครบรอบการช าระภาษีประจ าปีก็สามารถต่อทะเบียนภาษีได้ ๓) ปัญหาการรับรู้ความมีอยู่ของ
บทบัญญัติกฎหมายจราจรที่บังคับใช้เกี่ยวกับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ผู้ใช้บริการบนทางด่วน/
ทางพิเศษ โดยส่วนใหญ่ไม่ทราบอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ท าให้เกิดความสับสนเกี่ยวกับ
อัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษที่กฎหมายก าหนดไว้ว่าในความเป็นจริงแล้วเป็นเท่าไรกันแน่             
ส่วนป้ายเตือนข้างทางนั้นเป็นเพียงป้ายเตือนให้ระวังเพ่ือมิให้เกิดอุบัติเหตุ แต่ไม่ใช่อัตราความเร็ว             
ที่ก าหนดโดยกฎหมายจราจรแต่อย่างใด นอกจากนี้ผู้ใช้บริการส่วนมากเห็นควรก าหนดบทบัญญัติ
กฎหมายจราจรเกี่ยวกับความเร็วเป็นการเฉพาะส าหรับทางด่วน/ทางพิเศษ โดยให้เหตุผลว่า เพ่ือให้
เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของทางด่วน/ทางพิเศษ ซึ่งเป็นเส้นทางที่ผู้ใช้บริการใช้เพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหา
การจราจรที่ติดขัดในทางปกติ  

                   จากสภาพปัญหาดังกล่าวข้างต้น คณะผู้จัดท าได้เสนอแนะแนวทางในการพัฒนาการ
บังคับใช้กฎหมายดังกล่าว ดังนี้ ๑) เห็นควรวางหลักเกณฑ์การใช้ดุลยพินิจในการด าเนินการกับผู้ฝ่าฝืน
หรือไม่ปฏิบัติตามในการขับขี่ให้เป็นไปตามแนวทางของเจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนแบบเดียวกัน
ทั้งหมด ควรแจ้งให้ผู้ขับขี่ทราบโดยชัดแจ้งว่าในทางด่วนแต่ละพ้ืนที่เจ้าพนักงานจราจรก าหนด       
อัตราความเร็วในการขับขี่ไว้เท่าใด เพ่ือให้เกิดการย่อมรับในการแจ้งกับผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามนั้น 
ควรมีการทบทวนอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษที่บังคับใช้อยู่ ณ ปัจจุบันมีความเหมาะสม       
๒) ควรปรับปรุงคุณภาพกล้องตรวจจับความเร็วให้มีความเหมาะสมมีประสิทธิภาพและมีเทคโนโลยี             
ที่ทันสมัย ควรเพ่ิมจุดติดตั้งให้ครอบคลุมในทุกๆ พ้ืนที่ และเพ่ิมช่องทางเพ่ืออ านวยความสะดวกในการ
ช าระค่าปรับ เช่น การช าระผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส ช าระผ่าน Internet Banking เป็นต้น ๓) เห็นควร           
มีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนสามารถเข้าถึงและรับรู้การมีอยู่ของกฎหมายดังกล่าวได้อย่างทั่วถึง เช่น 
วิทยุ โทรทัศน์ สื่อสิ่งพิมพ์ ป้ายประชาสัมพันธ์บนทางด่วน เป็นต้น  
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กิตติกรรมประกาศ 

 

คณะผู้จัดท าขอขอบพระคุณท่านอาจารย์ที่ปรึกษาของวิทยาลัยกิจการยุติธรรม              
รศ.พงศ์สัณห์ ศรีสมทรัพย์ ที่ได้กรุณาสละเวลาให้ค าปรึกษาและค าแนะน าในการจัดท างานวิจัยกลุ่มที่ ๕ 
ตั้งแต่การพิจารณาข้อหัวงานวิจัย รูปแบบงานวิจัย การเสนอแนะให้ความคิดเห็น ปรับปรุงเนื้อหาของ
งานวิจัยให้กระชับ สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ และขอบเขตการศึกษาที่ได้เสนอไว้ ตลอดจนตรวจสอบ
แก้ไขข้อบกพร่องในบทต่างๆ ของงานวิจัย เพ่ือให้งานวิจัยฉบับนี้สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 

คณะผู้จัดท าขอขอบคุณท่านผู้อ านวยการวิทยาลัยกิจการยุติธรรม คณะเจ้าหน้าที่
วิทยาลัยกิจการยุติธรรม ส านักงานกิจการยุติธรรม กระทรวงยุติธรรม ที่ได้ให้ความช่วยเหลือและอ านวย
ความสะดวก ตั้งแต่การให้ใช้สถานที่และอุปกรณ์ที่จ าเป็นต่างๆ ในการจัดท างานวิจัย รวมทั้งเจ้าหน้าที่
จราจรทางด่วน/ทางพิเศษที่อนุเคราะห์รายละเอียดของกล้องตรวจจับความเร็ว การเก็บข้อมูลจาก
เจ้าหน้าที่ที่บังคับใช้กฎหมาย ช่วยวิเคราะห์และให้ข้อคิดเห็นและข้อเท็จจริงในปัจจุบันที่เกี่ยวข้องกับ
การศึกษา และขอขอบคุณผู้ที่ใช้บริการทางด่วนทุกท่านที่กรุณาให้ค าสัมภาษณ์ ตลอดจนช่วย ให้
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อคณะผู้จัดท า ในการจัดท าผลการศึกษาและบทสรุปอัน
เป็นประโยชน์ต่อการศึกษาในครั้งนี้ 

คณะผู้จัดท าหวังเป็นอย่างยิ่งว่า งานวิจัยฉบับนี้ จะเป็นประโยชน์ในการพัฒนาต่อยอด
ในการบังคับใช้กฎหมายจราจรให้เกิดประสิทธิภาพต่อไป 

 

คณะผู้วิจัย 

   ๒๐ มีนาคม ๒๕๖๐ 
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บทที่ ๑ 

บทน ำ 
 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

การขับรถบนทางด่วนมีความเสี่ยงต่อการเกิดอันตรายมากกว่าการขับรถบนถนนทั่วไป 
เพราะเป็นเส้นทางที่ผู้ขับขี่สามารถใช้ความเร็วสูง ท าให้มักเกิดอุบัติเหตุในลักษณะที่รุนแรง อาจไม่สามารถ
หลบหรือเบี่ยงได้ทัน ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ตลอด จากข้อมูลสถิติสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ
ไทยพบว่า การขับขี่ด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดยังเป็นสาเหตุแรกมาตลอด โดยครองสัดส่วน
ประมาณร้อยละ ๒๐ ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ความพยายามในการแก้ไขปัญหาดังกล่าวดูเหมือนจะไม่ได้
รับการตอบสนอง สอดคล้องกับข้อมูลสถิติของฝ่ายควบคุมการจราจร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
ประจ าปี พ.ศ.๒๕๕๕ พบว่ามีผู้ขับขี่ถูกตรวจจับข้อหาการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด มีจ านวน 
๑,๓๑๔ ราย ผลการส ารวจติดตามพฤติกรรมผู้ฝ่าฝืนกฎจราจรปัญหาการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมาย
ก าหนดเป็นปัญหาส าคัญที่ท าให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนเป็นจ านวนมาก                
(ข่าวประชาสัมพันธ์ กองบังคับการต ารวจจราจร www.trafficpolice.go.th) 

ปัญหาการจราจรนับเป็นปัญหาใหญ่ของคนในกรุงเทพ ซ่ึงในแต่ละวันเราต้องหมดเวลา            
ไปกับการเดินทางหลายชั่วโมง ส าหรับคนที่ต้องขับรถเองจึงเลือกที่จะขึ้นทางด่วนเพ่ือประหยัดเวลา            
ความจ าเป็นในชีวิตประจ าวัน กิจธุระ ความเร่งรีบของแต่ละคนแต่ละวัน และสมรรถนะของรถแต่ละคัน               
มีความแตกต่างกัน การขับขี่รถด้วยความเร็วเกินความเร็วที่ปลอดภัยได้รับการยืนยันจากทั่วโลกว่าเป็นปัญหา
หลักของการแก้ปัญหาความปลอดภัยบนท้องถนน ซึ่งผู้มีหน้าที่ในการดูแลไม่สามารถปฏิเสธความรับผิดชอบ
ไปได้ โดยเฉพาะความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทั้งผู้ขับขี่และผู้ใช้ถนนคนอ่ืนๆ ที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับพฤติกรรม
อันตรายดังกล่าว การขับรถเร็วมีอันตรายไม่น้อยกว่าการเมาแล้วขับ จากการศึกษาในประเทศออสเตรเลีย           
ถึงอันตรายของความเร็วกับความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุพบว่าบนถนนในเขตเมืองที่ก าหนดขีดจ ากัด
ความเร็วไว้ ๖๐ กม./ชม. หากขับรถเร็วกว่าความเร็วดังกล่าวเพียงแค่ ๕ กม./ชม. จะมีโอกาสเสี่ยงต่อการ
ประสบอุบัติเหตุได้รับบาดเจ็บถึง ๒ เท่า ในขณะที่การขับรถเร็วขึ้น ๑๐ กม./ชม. มีโอกาสเกิดความเสี่ยง
เพ่ิมขึ้นถึง ๔ เท่าและ  ที่ ๑๕ กม./ชม. มีโอกาสเกิดเพ่ิมขึ้นถึง ๑๐ เท่า ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ดังกล่าวมีค่าเท่ากับความเสี่ยงของการขับขี่ที่ระดับแอลกอฮอล์ในเลือด ๐.๕ ๐.๘ และ ๑.๒ เช่นเดียวกับ
งานวิจัยที่ปรากฏอยู่ในรายงานสถานการณ์โลก โดย WHO ระบุไว้ว่าโอกาสเสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรง               
มากขึ้นเมื่อความเร็วในขณะชนสูงขึ้น โดยที่ความเร็วขณะชน ๔๘ กม./ชม. จะมีระดับความรุนแรงของการ
บาดเจ็บเพ่ิมสูงขึ้น ๓ เท่า เมื่อเทียบกับระดับความรุนแรงที่ความเร็วขณะชนที่ ๓๒ กม./ชม. และเพ่ิมขึ้น              
๔ เท่า ที่ความเร็วขณะชน ๖๔ กม./ชม. ปีใหม่ที่ผ่านมามีผู้เสียชีวิตถึง ๓๖๗ คน โดยสาเหตุหลักมาจากการ
ดื่มสุราแล้วขับ กับการขับข่ีรถด้วยความเร็ว จากข้อมูลการด าเนินคดีอันเนื่องมาจากความผิดในการขับรถเร็ว 

http://www.trafficpolice.go.th/


 ๒ 

พบว่า สามารถจับตัวผู้กระท าความผิดมาด าเนินคดีได้เพียงร้อยละ ๐.๓ ถือเป็นจ านวนที่น้อยมาก เนื่องจาก
ข้อจ ากัดด้านก าลังคนและเครื่องมือที่ไม่สามารถน ามากระจายได้ครอบคลุมพ้ืนที่จ านวนมาก อย่างไรก็ตาม
การบังคับใช้กฎหมายจะประสบผลส าเร็จจะต้องอาศัยความร่วมมือจากหลายภาคส่วนเข้าด้วยกัน ทั้งภาค
ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนที่ยังขาดความรู้เรื่องกฎหมายจราจร ขาดระเบียบวินัยในการปฏิบัติตามกฎหมาย
จราจร รวมไปถึงการไม่เกรงกลัวต่อกฎหมาย แม้ว่าจะได้รับใบสั่งเตือนบางคนยังนิ่งเฉย ประกอบกับการ
บังคับโทษของกฎหมายยังไม่ชัดเจน มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่ยังขาดการประสานงานอย่างเป็นระบบ 
(จดหมายข่าว มสช. ปีที่ 7 ฉบับที่ 6 เดือนพฤศจิกายน – เดือนธันวาคม 2551 www.thainhf.org) 

โดยที่ส านักงานต ารวจแห่งชาติเป็นหน่วยงานหลักในการบังคับใช้กฎหมายจราจร ส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติจึงได้ก าหนดยุทธศาสตร์ส าคัญเพ่ือรองรับภารกิจดังกล่าว คือ การอ านวยการจัดการจราจร 
และการปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบต่างๆ เพ่ือรองรับเข้าสู่อาเซียน โดยมีการน าเทคโนโลยีจราจรทันสมัย            
มาใช้ในการวางระบบให้มีความเป็นมาตรฐานสู่สากล โดยมอบหมายให้กองบัญชาการต ารวจนครบาล              
เป็นผู้รับผิดชอบในการเตรียมพร้อมเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ในการอ านวยการจัดการจราจรอย่างเป็นระบบ
ทันสมัย ปฏิบัติงานด้วยความซื่อสัตย์สุจริต โดยก าหนดวิธีการด าเนินการ ๕ ประเด็น ได้แก่ ๑. การบริหาร
จัดการจราจรอย่างเป็นระบบ ให้ครอบคลุมทุกโครงข่ายและบังคับใช้กฎหมายอย่างต่อเนื่องโดยเคร่งครัด     
๒. การด าเนินการศึกษา วิเคราะห์วางแผนในการป้องกัน และลดการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่อย่างเป็นระบบ     
๓. การยกระดับของมาตรฐานการจัดการจราจร โดยการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาประยุกต์ ใช้ เช่น การติด
กล้องตรวจจับผู้ที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรต่างๆ รวมทั้งการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบใบสั่งจราจรออนไลน์
เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานอย่างรวดเร็ว ๔. การปลูกจิตใต้ส านึกให้กับเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรปฏิบัติหน้าที่
ด้วยความซื่อสัตย์สุจริต และบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด ห้ามเจ้าหน้าที่รับสินบนหรือเรียกร้องรับ
ผลประโยชน์ต่างๆ ๕. การด าเนินการทางวินัยและกฎหมายอย่างเด็ดขาด รวมทั้งจัดให้มีการประชาสัมพันธ์
รณรงค์ให้ประชาชนปฏิบัติตามกฎจราจร หากกระท าความผิดต้องยอมรับการด าเนินคดีตามขั้นตอนของ
กฎหมาย และไม่เสนอสินบนให้เจ้าหน้าที่ต ารวจเพื่อละเว้นการด าเนินคดี  

จะเห็นได้ว่าการบังคับใช้กฎหมายและการป้องกันเหตุต่างๆ  ควบคู่กับการให้บริการ
ประชาชนของงานจราจรให้เป็นไปด้วยความถูกต้องและรวดเร็ว ต้องน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้กับงาน
จราจรของต ารวจนครบาลให้เกิดการบริหารจัดการจราจรอย่างเป็นระบบและบังคับใช้กฎหมายอย่างต่อเนื่อง
โดยเคร่งครัด ให้มีระดับมาตรฐานสู่สากล และเป็นไปตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๙) พ.ศ. 
๒๕๕๗ ซึ่งมีผลบังคับเมื่อวันที่ ๓๐ ธันวาคม ๒๕๕๗ โดยมีบทบัญญัติ ดังนี้ “มาตรา ๑๔๐ เมื่อเจ้าพนักงาน
จราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบด้วยตนเอง หรือโดยการใช้เครื่องอุปกรณ์ใดๆ ว่าผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนหรือ              
ไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมายอ่ืนอันเกี่ยวกับรถนั้นๆ จะว่ากล่าว ตักเตือน            
ผู้ขับขี่ หรือออกใบสั่งให้ผู้ขับขี่ช าระค่าปรับตามที่เปรียบเทียบก็ได้ ในกรณีที่ไม่พบตัวผู้ขับขี่ ให้ติดหรือ                
ผูกใบสั่งไว้ที่รถที่ผู้ขับขี่เห็นได้ง่าย และถ้าไม่สามารถติดหรือผูกใบสั่งไว้ที่รถได้ไม่ว่าด้วยเหตุใด ให้ส่งใบสั่ง
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พร้อมพยานหลักฐานโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับไปยังภูมิล าเนาของเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถ
ภายในระยะเวลาตามที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด นับแต่วันที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงาน
เจ้าหน้าที่  พบการกระท าความผิด และให้ถือว่าเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถได้รับใบสั่งนั้นเมื่อพ้นก าหนด
สามสิบวันนับแต่วันส่ง” 

ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินการแก้ไขปัญหาการที่ประชาชนไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรกรณีขับรถ
เร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนดบนทางด่วนสอดคล้องกับภารกิจหลักตามยุทธศาสตร์ข้างต้น ซึ่งก าหนดให้มี             
การน าเทคโนโลยีจราจรที่ทันสมัยมาใช้ในการปฏิบัติงานจราจร โดยที่กองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจร
ทางด่วนทางพิเศษ) กองบังคับการจราจร กองบัญชาการต ารวจนครบาล ที่มีภารกิจหน้าที่รับผิดชอบพ้ืนที่ 
บนทางด่วน ทางพิเศษ เขตกรุงเทพมหานคร ในการอ านวยความสะดวกด้านการจราจร ตลอดจนการบังคับ
ใช้กฎหมายกับผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรบนทางด่วน จึงได้น าเทคโนโลยีมาใช้กับงานจราจรโดยด าเนินการ
ติดตั้งกล้องตรวจจับการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด (Speed Camera) แบบประจ าที่ จ านวน ๓ 
เครื่อง และใช้แบบเคลื่อนที่ จ านวน ๖ เครื่อง ในสังกัด ๓ หน่วยงาน ได้แก่ ๑. งานศูนย์ควบคุมจราจรด่วน ๑       
(สน.ทางด่วน ๑) ๒. งานศูนย์ควบคุมจราจรด่วน ๒ (สน.ทางด่วน ๒) และ ๓. งานศูนย์ควบคุมจราจรทาง
พิเศษวิภาวดีรังสิต (สน.วิภาวดีรังสิต) โดยพิจารณาตรวจจับบริเวณจุดที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนทางด่วน 
หากผู้ขับขี่รถใช้ความเร็วที่สูงมาก รวม ๙ จุด เพ่ือช่วยลดอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นได้ และช่วยให้ประชาชน         
ที่ใช้รถใช้ถนนเกิดความเคารพกฎหมาย เกรงกลัวต่อการกระท าความผิดกฎหมายจราจรมากขึ้น มีจิตส านึก               
ที่ดี ไม่กระท าผิดกฎหมาย อีกทั้งยังพัฒนาการปฏิบัติงานจราจรเป็นระบบอย่างมืออาชีพ เป็นการสร้าง
ภาพลักษณ์ใหม่ที่ดีให้กับองค์กร เสริมสร้างทัศนคติที่ดีของประชาชน และลดความขัดแย้งระหว่างต ารวจกับ
ประชาชนผู้กระท าความผิดกฎจราจร เป็นการควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่กระท าผิดกฎหมาย สร้างความ
เป็นธรรม เที่ยงตรง รวดเร็ว ให้เกิดประโยชน์แก่ประชาชน  

แต่จากสถิติส านักงานต ารวจแห่งชาติในช่วงปี ๒๕๕๙ ในส่วนของกองบัญชาการต ารวจนคร
บาล พบว่าได้มีการออกใบสั่งให้กับผู้กระท าผิดกฎหมายจราจร มีจ านวน ๑,๗๐๕,๙๑๖ ราย แต่ผู้ที่มาช าระ
ค่าปรับมีเพียง ๖๖๘,๐๐๕ ราย คิดเป็นร้อยละ ๓๙.๑ ซึ่งถือว่ามีจ านวนน้อยมากส าหรับผู้ที่กระท าผิด
กฎหมายจราจรแล้วมีจิตส านึกที่ดี เคารพต่อกฎหมาย ปฏิบัติตามขั้นตอนบทลงโทษของกฎหมายจราจร 
สอดคล้องกับ มณฑลทัสน์ (๒๕๓๘) อ้างถึงใน กฤติพล ทัศพร ๒๕๔๗ พบว่ากฎหมายจราจรและกระบวนการ
บังคับใช้กฎหมายจราจร ควรได้รับการแก้ไข โดยเฉพาะการบังคับใช้กฎหมายโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ และ
วิธีการด าเนินการต่อผู้กระท าผิดในปัจจุบันยังไม่เหมาะสม ขาดความสะดวก  ซึ่งต่อมาเมื่อวันที่ ๒๓ มีนาคม 
๒๕๕๙ ส านักงานต ารวจแห่งขาติได้ออกข้อก าหนด เรื่อง การก าหนดระยะเวลาการส่งใบสั่งทางไปรษณีย์ 
เพ่ือบังคับการให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก (ฉบับที่ ๙) พ.ศ. ๒๕๕๗ โดยก าหนดว่า “เมื่อเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที ่           
พบด้วยตนเอง หรือโดยการใช้เครื่องอุปกรณ์ใดๆ ว่าผู้ขับขี่ผู้ ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติ                    
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แห่งพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมายอ่ืนอันเกี่ยวกับรถนั้นๆ ในกรณีที่ไม่พบตัวผู้ขับขี่หรือไม่สามารถติดหรือ             
ผูกใบสั่งไว้ที่รถได้ไม่ว่าด้วยเหตุใด ให้ส่งใบสั่งพร้อมพยานหลักฐานโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับไปยัง
ภูมิล าเนาของเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถภายในระยะเวลาสามสิบวันนับแต่วันที่เจ้าพนักงานจราจรหรือ
พนักงานเจ้าหน้าที่พบการกระท าความผิด และให้ถือว่าเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถได้รับใบสั่งนั้นเมื่อพ้น
ก าหนดสามสิบวันนับแต่วันส่ง”  และได้เพ่ิมช่องทางการช าระค่าปรับที่แต่เดิมมีเพียงการช าระค่าปรับที่สถานี
ต ารวจหรือทางไปรษณีย์โดยส่งธนาณัติเพียงอย่างเดียว ทางส านักงานต ารวจแห่งชาติได้เพ่ิมช่องทางการช าระ
ค่าปรับโดยสามารถช าระผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์ บัตรเครดิต หรือวิธีอ่ืน โดยผ่านธนาคารรับช าระเงินค่าปรับ
ได้ ตามทีไ่ด้ลงนามบันทึกความเข้าใจร่วมกับธนาคารกรุงไทย จ ากัด (มหาชน) ตั้งแต่วันที่ ๑ กันยายน ๒๕๕๙ 
โดยในอนาคตจะประสานธนาคารแห่งประเทศไทย เพ่ือให้ช าระค่าปรับได้ทุกธนาคารแต่ก็ยังพบว่ามีผู้ฝ่าฝืน
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายอยู่เป็นจ านวนมาก ซึ่งจะเห็นได้จากสถิติกองบังคับการจราจร กองบัญชาการต ารวจ
นครบาล พบว่า สถิติข้อมูลการออกใบสั่ง และการรับช าระค่าปรับของ กองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจร
ทางด่วน ทางพิเศษ) ซึ่งประกอบด้วย สน.ทางด่วน ๑ ,สน.ทางด่วน ๒ และสน.วิภาวดี ในปี ๒๕๕๘ จ านวน
การออกใบสั่งทั้งหมด ๑๑๗,๕๒๓ ราย มีผู้มาช าระค่าปรับจ านวน ๖๐,๗๗๐ ราย คิดเป็นร้อยละ ๕๑.๗๑ ในปี 
๒๕๕๙ การออกใบสั่งจ านวน ๑๒๑,๑๖๕ ราย มีผู้มาช าระค่าปรับจ านวน ๖๗,๐๗๓ ราย คิดเป็นร้อยละ 
๕๕.๓๖ ซึ่งถือว่ามีจ านวนน้อยมากส าหรับผู้ที่กระท าผิดกฎหมายจราจรแล้วมีจิตส านึกที่ดี เคารพต่อกฎหมาย 
ปฏิบัติตามขั้นตอนบทลงโทษของกฎหมายจราจรโดยเฉพาะสถิติข้อมูลการออกใบสั่งหรือหมายเรียกทาง
ไปรษณีย์ในข้อหา ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด และการรับช าระค่าปรับของงานศูนย์ควบคุมจราจร
วิภาวดีรังสิต/ทางพิเศษ (สน.วิภาวดี) ในปี ๒๕๕๘ มีการออกใบสั่งและหมายเรียกทางไปรษณีย์ จ านวน 
๓,๑๙๐ ราย มีผู้มาช าระค่าปรับจ านวน ๕๘๖ ราย คิดเป็นร้อยละ ๑๙.๔๒ ในปี ๒๕๕๙ การออกใบสั่งและ
หมายเรียกทางไปรษณีย์ จ านวน ๓,๐๑๖ ราย มีผู้มาช าระค่าปรับจ านวน ๙๒๒ ราย คิดเป็นร้อยละ ๓๐.๕๗ 
จะเห็นว่าจ านวนผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรมีจ านวนสูงขึ้น และยังมีผู้ฝ่าฝืนไม่ไปช าระค่าปรับตามขั้นตอน
ของกฎหมายอีกจ านวนมากอย่างมีนัยส าคัญ สอดคล้องกับ กิตติเมธ สาคุณ ๒๕๕๔ พบว่า การเชื่อฟังและ
ปฏิบัติตามกฎหมายของประชาชน ระดับความคิดเห็น อยู่ในระดับไม่แน่ใจ แสดงให้เห็นว่าประชาชน               
ไม่ค่อยปฏิบัติตามกฎหมายและเห็นว่าการกระท าบางอย่างที่เป็นการละเมิดกฎหมาย สามารถท าได้ หรือ            
ไม่จ าเป็นต้องปฏิบัติตามและโดยเฉลี่ยส่วนมากยอมรับการท าผิดกฎหมายพอสมควร 

  จากปัญหาดังกล่าวท าให้คณะผู้จัดท ามีความสนใจที่จะศึกษาการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับ
การน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือน าไป 
พัฒนางานจราจรให้มีประสิทธิภาพและเป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายจราจรที่ว่า การบังคับใช้กฎหมาย
ต้องเป็นไปเพ่ือการควบคุมพฤติกรรมด้านการจราจร โดยให้ผู้ใช้รถใช้ถนนเกิดความปลอดภัยอันจะน าไปสู่
การยอมรับของประชาชน และสามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างแท้จริง 

 



 ๕ 

วัตถุประสงค์กำรศึกษำ 
 ๑. เพ่ือศึกษาปัญหาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/
ทางพิเศษ 
 ๒. เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษ 
  
ขอบเขตกำรศึกษำ 

ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 

 ปัญหาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทาง
พิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร จะพิจารณาเป็น 1. กฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก และอัตราความเร็ว             
ที่ก าหนด 2. เครื่องมือและวิธีการในบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงาน
จราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ 3. การรับรู้ความมีอยู่ของบทบัญญัติกฎหมายจราจรที่บังคับใช้เกี่ยวกับ
ความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ  

             แนวทางการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจรกรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษ จะพิจารณา ๑. แนวทางการพัฒนา กฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก และอัตรา
ความเร็วที่ก าหนด ๒. แนวทางในการพัฒนาเกี่ยวกับเครื่องมือและวิธีการในบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน า
กล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ และ 3. แนวทางในการพัฒนาการรับรู้
ความมีอยู่ของบทบัญญัติกฎหมายจราจรที่บังคับใช้เกี่ยวกับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 

ขอบเขตด้ำนแหล่งข้อมูล 

(๑) ข้อมูลเอกสาร  

- ศึกษาวิเคราะห์พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๙) พ.ศ. ๒๕๕๗ ในประเด็นการจ ากัด
ความเร็ว อัตราค่าปรับ วิธีการตรวจจับ กรณีการใช้กล้องตรวจจับ 

- ศึกษาวิเคราะห์เอกสารที่เกี่ยวข้องกับคุณภาพ มาตรฐาน และวิธีการท างานของกล้องที่ใช้
ตรวจจับความเร็วบนทางด่วนพิเศษ 

- ศึกษาวิเคราะห์ กฎ ระเบียบ ที่ใช้ประกอบในการด าเนินงานตรวจจับ ปรับ ผู้ขับรถเร็วบน
ทางด่วน 

- ศึกษาวิเคราะห์สถิติที่เกี่ยวข้องกับการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดบนทางด่วน
พิเศษ จ านวนที่ออกใบสั่ง จ านวนที่จ่าย จ านวนอุบัติเหตุ การเสียชีวิต จ านวนความเสียหาย 

 



 ๖ 

(๒) ข้อมูลจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการบังคับใช้กฎหมาย 

                ในการศึกษาจากบุคคลผู้มีส่วนเกี่ยวข้องจะใช้การสัมภาษณ์เจาะลึก บุคคล ๒ กลุ่ม กลุ่มที่ ๑            
ผู้บังคับใช้กฎหมาย ซึ่งประกอบด้วยเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ จ านวน ๕ คน และกลุ่มที่ 
๒ ผู้ขับข่ีรถบนทางด่วน/ทางพิเศษ จ านวน ๕ คน 

ขอบเขตด้ำนพื้นที่ 

กองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษ) กองบังคับการต ารวจจราจร มีภารกิจและ
หน้าที่รับผิดชอบหน่วยในสังกัด ๓ หน่วยงาน ดังนี้ 
งานที่ ๑ (งานศูนย์ควบคุมจราจรด่วน ๑) 

สน.ทางด่วน ๑ มีเขตพ้ืนที่รับผิดชอบดังนี้ 
 ๑. ทางด่วน สายดินแดง – ท่าเรือ ระยะทาง ๘.๙ กิโลเมตร 
 ๒. ทางด่วนบางนา – ท่าเรือ ระยะทาง ๙.๙ กิโลเมตร 
 ๓. ทางด่วนดาวคะนอง – ท่าเรือ ระยะทาง ๑๐.๓ กิโลเมตร 
 ๔. ทางด่วนบางพลี – สุขสวัสดิ์ (ถึงบางขุนเทียน) ระยะทาง ๑๐.๕ กิโลเมตร 
 ๕. ทางด่วนรามอินทรา - วงแหวนรอบนอก  ระยะทาง ๙.๕ กิโลเมตร 
 ๖. ทางด่วนรามอินทรา - อาจณรงค์ ระยะทาง ๑๘.๗ กิโลเมตร 
 ๗. ทางด่วนบูรพาวิถี – บางนา ระยะทาง ๔.๗ กิโลเมตร  
   รวมระยะทางทั้งสิ้น  ๗๒.๓ กิโลเมตร 

 
งานที่ ๒ (งานศูนย์ควบคุมจราจรด่วน ๒) 

สน.ทางด่วน ๒ มีเขตพ้ืนที่รับผิดชอบดังนี้ 
 ๑. ทางด่วนประชาชื่น – ต่างระดับพญาไท ระยะทาง ๑๓.๔ กิโลเมตร 
 ๒. ทางด่วนศรีรัชส่วน B ต่างระดับพญาไท - บางโคล่ ระยะทาง ๙.๔ กิโลเมตร 
 ๓. ทางด่วนพระราม ๙ – ศรีนครินทร์ ระยะทาง ๘.๖ กิโลเมตร 
 ๔. ทางด่วนศรีรัช - วงแหวนรอบนอก ระยะทาง ๑๖.๗ กิโลเมตร 
                  รวมระยะทางทั้งสิ้น  ๔๘.๑ กิโลเมตร 

งานที่ ๓ (งานศูนย์ควบคุมจราจรทางพิเศษ/วิภาวดี) มีเขตพ้ืนที่รับผิดชอบ ดังนี้  

ถนนวิภาวดีรังสิตและทางยกระดับดอนเมืองโทลล์เวย์ เริ่มตั้งแต่ทางลงด่วนดินแดง ถึงสุดเขต
กรุงเทพมหานคร บริเวณอนุสรณ์สถานแห่งชาติ ระยะทาง ๒๓.๕ กิโลเมตร ทั้งในช่องทางด่วนและช่องทาง
คู่ขนานในถนนวิภาวดีรังสิต(พื้นราบ)และทางยกระดับดอนเมืองโทลล์เวย์อีก ๒๕ กิโลเมตร  

 



 ๗ 

นิยำมศัพท์ 
กล้องตรวจจับความเร็ว หมายถึง กล้อง CCTV ที่ใช้ในการตรวจสอบความเร็วในงานจราจร โดยใช้

การติดตั้งแบบถาวรและแบบเคลื่อนที่ท่ีมีเจ้าพนักงานต ารวจเป็นผู้ถือกล้องตรวจจับความเร็ว 

ต ารวจจราจร หมายถึง เจ้าพนักงานต ารวจที่ปฏิบัติหน้าที่ในงานจราจร โดยปฏิบัติงานในส่วนการ
ตรวจจับความเร็ว การออกใบสั่งและการส่งใบสั่ง 

ผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ หมายถึง ผู้ขับขี่รถยนต์ที่ใช้บริการทางด่วนหรือทางพิเศษในพ้ืนที่
ของกองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน) 

ใบสั่งทางไปรษณีย์ หมายถึง ใบสั่งที่ใช้ในงานจราจร ส าหรับผู้ที่ขับรถที่ใช้ความเร็วเกินกว่าที่
กฎหมายก าหนด และถูกจัดส่งทางไปรษณีย ์

ทางด่วน/ทางพิเศษ หมายถึง ทางด่วนหรือทางพิเศษที่อยู่ในพ้ืนที่รับผิดชอบของกองก ากับการ ๒ 
(ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน) 

 
ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับจำกกำรศึกษำ 

๑. ทราบถึงปัญหาในการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ 
ทางพิเศษ 
 ๒. มีแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบน           
ทางด่วน/ทางพิเศษ 
 ๓. ประสิทธิผลในการบังคับใช้กฎหมายจราจรจะน าไปสู่การลดลงของการใช้ความเร็วบนทางด่วน/
ทางพิเศษ น าไปสู่การลดลงของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 



บทที่ ๒ 
แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
๒.๑ แนวคิดด้านการใช้ความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 

  การใช้ความเร็วบนทางด่วนเพ่ือตอบสนองความเร่งด่วนในการเดินทาง ซึ่งจากสภาพเศรษฐกิจ
และสังคมในปัจจุบัน ได้มีการวางแผนผังเมือง มีการขยายชุมชนเป็นวงกว้างเพ่ือรองรับการอยู่อาศัยของ
ประชาชน และได้มีการเพ่ิมถนนเพ่ือรองรับการกระจายตัว และให้ความสะดวกในด้านการคมนาคมอย่าง
ต่อเนื่อง ทางด่วนหรือทางพิเศษเป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการคมนาคมของประชาชน เพ่ือความสะดวกในการ
สัญจรระหว่างตัวเมืองกับชานเมืองใกล้เคียง และเป็นการลดปัญหาการจราจรที่ แออัดในชั่วโมงเร่งด่วน            
ของประชาชน ผู้ขับขี่ยานพาหนะส่วนใหญ่จึงมีแนวความคิดว่าการขับรถยนต์หรือพาหนะบนทางด่วนต้องขับขี่           
ในอัตราความเร็วสูง เนื่องจากเป็นช่องทางด่วนและสามารถเดินทางถึงจุดหมายปลายทางได้ตามก าหนด              
ที่วางแผนไว้ ปริมาณรถยนต์หรือพาหนะที่ขับขี่บนทางด่วนที่มีปริมาณน้อยกว่า ซึ่งท าให้ผู้ขับขี่มั่นใจว่าการขับขี่             
ในทางด่วนพิเศษท่ีโล่งหรือว่าง สามารถที่จะใช้ความเร็วสูงตามท่ีต้องการในการขับข่ีได้ 

  เมื่อพิจารณาจากปริมาณการใช้ทางด่วน/ทางพิเศษ จะพบว่าผู้ขับขี่รถยนต์หรือยานพาหนะบน
ทางด่วนส่วนใหญ่จะเป็นผู้ขับขี่ที่พักอาศัยในชุมชนเมืองและเลือกใช้บริการบนทางด่วนเพ่ือตอบสนองความ
ต้องการในการเดินทางในชีวิตประจ าวันในชั่วโมงเร่งรีบเท่านั้น ซึ่งจากกลุ่มผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ใช้ทางด่วน/ทาง
พิเศษที่มีแนวคิดว่าการขับรถยนต์หรือยานพาหนะบนทางด่วนหรือทางพิเศษต้องใช้ความเร็วสูงเท่านั้น ส่งผลให้
การขับขี่รถยนต์หรือยานพาหนะบนทางด่วนโดยรวมต้องใช้ความเร็วด้วยกันทั้งนั้น ซึ่งเกิดจากปัจจัย             
หลายประการ ได้แก่  
  ๑. การใช้ชีวิตที่ต้องเร่งรีบในการเดินทางถึงจุดหมาย  
  ๒. การที่ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ขับรถเร็ว ท าให้ผู้ขับขี่ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดเป็นคนที่สังคม
มองว่า เป็นต้นเหตุของการเกิดอุบัติเหตุหรือเป็นผู้กีดขวางการจราจร เนื่องจากกีดขวางการใช้ความเร็วของ           
ผู้ขับขี่รายอื่น จึงต้องปรับตัวให้ขับข่ีด้วยความเร็วตามคนส่วนใหญ่  
  ๓. การที่กฎหมายไม่มีสภาพบังคับผู้ฝ่าฝืนที่ขับขี่รถยนต์หรือพาหนะเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด  
  ๔. ผู้ขับขี่ยานพาหนะได้ช าระค่าบริการในการใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษแล้ว ย่อมเข้าใจ           
โดยสุจริตว่าตนได้ย่อมมีสิทธิพิเศษในการขับขี่ที่พิเศษ สามารถใช้ความเร็วได้มากกว่าการขับขี่บนเส้นทางปกติ       
ที่มิใช่ทางด่วนหรือทางพิเศษ 

๒.๒ แนวคิดด้านการออกกฎหมายจราจรส าหรับทางด่วน/ทางพิเศษ 

 ๒.๒.๑ พัฒนาการของพระราชบัญญัติจราจรทางบก๑ 
                                                      

๑นายพิทยา กิจติวรานนท์, “ปัญหาการบังคับใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ศึกษาเฉพาะเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (นนทบุรี ปทุมธานี และสมุทราปราการ)”.(หลักสูตร “ผู้บริหารกระบวนการยุติธรรมระดับสูง 
(บ.ย.ส.) รุ่นที่ 11 วิทยาลัยการยุติธรรม ส านักงานศาลยุติธรรม พ.ศ.2551), หน้า ๕. 



๙ 

 

  รถรุ่นแรกที่เข้ามามีบทบาทในประเทศไทย คือ รถลาก เริ่มมีมาตั้งแต่สมัยพระบาทสมเด็จพระ
จอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ผู้ที่น าเข้ามา คือ พระโชฎึกราช เศรษฐีข้าราชการกรมท่าซ้าย ได้แต่งส าเภาไปค้าขายเมือง
จีนอยู่เสมอ ๆ ได้ไปเห็นเสนาบดี ขุนนาง และพวกผู้ดีจีนนั่งรถลาก ให้คนลากอย่างสง่าผ่าเผย จึงได้ติดต่อซื้อ  
ติดส าเภากลับมาใช้ในเมืองไทยหลายคัน เมื่อถึงกรุงเทพฯ จึงได้น ารถลากขึ้นทูลเกล้ าฯ ถวายรัชกาลที่ ๔                
รถลาก จึงมีในเมืองไทยครั้งแรกเมื่อ พ.ศ. ๒๕๑๔  
  ในสมัยเดียวกันนี้มีชาวต่างประเทศเดินทางเข้ามาติดต่อค้าขายกับประเทศไทยมากขึ้น และ            
เริ่มมีการตัดถนนขึ้น โดยชาวต่างชาติตามแบบอย่างเมืองนอก เพ่ือใช้ยวดยานเดินทางติดต่ อท าธุรกิจต่อกัน 
ถนนที่สร้างขึ้นครั้งแรกเป็นถนนดิน บางแห่งโรยหิน โดยมียานพาหนะคือ รถม้าลาก และรถลาก 
  ต่อมาเริ่มมีรถยนต์เข้ามาแล่น รถยนต์คันแรกของประเทศไทยสั่งมาโดยเจ้าพระยาสุรศักดิ์มนตรี  
การรับจ้างขนส่งอยู่ในลักษณะต่างคนต่างท า หลังจากมีพระราชบัญญัติรถลากปี พ.ศ. ๒๕๔๔ ออกมาใช้บังคับ 
ต่อมาจึงได้มีพระราชบัญญัติรถจ้าง พ.ศ. ๒๔๔๘ และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๔๔๘ ออกมาใช้บังคับ 
เพ่ือการจัดระเบียบการจดทะเบียนเจ้าของรถ จดทะเบียนคนขับรถ ก าหนดค่าทะเบียนใบอนุญาต ตลอดจน
ข้อบังคับเก่ียวกับความปลอดภัย เช่น การบรรทุกคนโดยสาร การตรวจสภาพรถ ฯลฯ รถรับจ้างได้ขยายตัวขึ้น
เป็นล าดับ เมื่อรถยนต์เข้ามามีบทบาทในการขับขี่และรับจ้างท าให้รถลากมีรายได้ตกต่ าลงเพราะคนนิยม
รถยนต์ ถัดมามีจักรยานสามล้อ รถลากจึงบางตาไปมาก พอสิ้นสงครามโลกครั้งที่ ๒ รถลากจึงเริ่มหายไป             
ตั้งแต่นั้นมา 
  พ.ศ. ๒๕๔๔ มีประกาศพระราทานอ านาจพิเศษแก่บริษัท รถรางพระพุทธบาททุน จ ากัด                  
โดยมีผู้ริเริ่ม ๗ ท่าน อาทิ พระเจ้าน้องยาเธอกรมหมื่นนราธิปประพันธ์พงศ์ พระยาอภิรักษณ์ราชอุทยาน                
จมื่นเสมอใจ เป็นต้น เพ่ือเปิดกิจการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า ระหว่างสถานีท่าเรืออยุธยากับพระพุทธบาท
สระบุรี จากนั้นมา บริษัท รถรางไทยทนุ จ ากัด มีพระเจ้าน้องยาเธอกรมหมื่นสรรพสาตร์ศุภกิจเป็นผู้เริ่ม               
เปิดการเดินรถรางขึ้นในกรุงเทพฯ นอกจากนี้ยังมีรถรางของบริษัท สยามอีเล็กทริกซีตีกัมปนีลิมิเต็ด เดินรถ
ระหว่างบางคอแหลม-สามยอด และรถรางของบริษัท แม่น้ าโมเตอร์โบตกัมปนีลิมิเต็ด สร้างและเดินรถราง           
เพ่ือรับคนโดยสารที่เมืองนครเขื่อนขันธ์ ปากลัด รถรางเมื่อเริ่มต้นใช้ม้าลากไปตามราง แต่ต่อมาได้เปลี่ยนเป็น
ระบบไฟฟ้าแทน 
  รถเมล์ประจ าทางนั้น พระยาภักดีนรเศรษฐ (นายเลิด เศรษฐบุตร) เป็นผู้เริ่มด าเนินการโดยสั่ง
รถยนต์ฟอร์ด หน้าหม้อทองเหลืองมาต่อเป็นตัวถังแบบ ๒ แถว บรรทุกคนได้ราว ๑๐ คน รถยนต์ฟอร์ดนี้เป็น
รถมีสามล้อใช้ยางตัน เป็นรถโปร่งลมพัดโกรก คนโดยสารขึ้นลงตอนท้าย ทาสีขาว มีกากบาทแดง ล้อมรอบ
ด้วยวงแดง ชาวบ้านเรียกอ้ายโกร่งหรือรถเมล์ รถเมล์สายแรกของนายเลิดวิ่งจากประตูน้ า -สระปทุม-ยศเส 
ต่อมาขยายไปถึงบางล าพู อีกสายวิ่งจากสี่พระยา-ประตูน้ า ค่าโดยสารเก็บตามระยะใกล้ไกล ๓ ถึง ๕ สตางค์ 
กิจการเดินรถเมล์เจริญขึ้นเป็นล าดับจนเป็นบริษัท นายเลิด จ ากัด 
  ส่วนรถแท็กซี่หรือรถเก๋งรับจ้างนั้น พระยาเทพหัสดิน ณ อยุธยา ได้ให้ลูกหลานเอาออกวิ่ง
รับจ้างเป็นครั้งแรกเมื่อ พ.ศ. ๒๔๖๗ สมัยนั้นเรียกว่ารถไมล์ เพราะคิดราคาเป็นไมล์ ตกไมล์ละ ๑๕ สตางค์                
ถ้าเช่าจะคิดเป็นชั่วโมง ๆ ละ ๑ บาท ส่วนค าว่าแท็กซี่เพ่ิงจะมาเรียกกันในภายหลัง 



๑๐ 

 

  จ านวนรถยนต์ในกรุงเทพฯ เมื่อ พ.ศ. ๒๔๗๐ มีอย่างมากไม่เกิน ๑,๐๐๐ คัน และมีถนนอยู่ 
ไม่กี่สายที่เดินได้สะดวก ถนนระหว่างจังหวัดในขณะนั้นยังไม่มี แม้ในจังหวัดธนบุรีก็ยังไม่มีทางรถและไม่มีรถ 
กระนั้น การกีดขวางทางและอุบัติเหตุในการจราจรก็มีอยู่ไม่น้อยกว่าปัจจุบัน กฎหมายที่ให้อ านาจต าร วจ
ปฏิบัติงานมีเพียงพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. ๒๔๖๓ กับกฎกระทรวง ประกอบกับบางมาตราในกฎหมาย
ลักษณะอาญา รศ. ๑๒๑ และเวลานั้นก็ไม่มีต ารวจจราจรโดยเฉพาะ อ านาจหน้าที่ตามพระราชบัญญัติรถยนต์
ฉบับดังกล่าวตกเป็นของนายทะเบียนและเจ้าหน้าที่กองทะเบียน ซึ่งสังกัดอยู่กับกองพิเศษต ารวจนครบาล           
มีส านักงานอยู่ในกรมต ารวจ กระทรวงมหาดไทย  
  การกีดขวางทางในเวลานั้น รถลากและรถม้าบรรทุกหญ้าแขกเลี้ยงวัวกับล้อเลื่อนลากเข็นด้วย
แรงคน (รถสาลี่) ก่อการกีดขวางทางเป็นอย่างมาก เพราะผู้ลากรถม้าไม่มีผู้โดยสารก็มักจะลากรถเดินเอ่ือยๆ 
ไปจากถนนตกถึงหลักเมือง จากวังบูรพาถึงเชียงกงในถนนเจริญกรุง และถนนเยาวราชก่อการกีดขวางมากที่สุด 
  พ.ศ. ๒๔๗๕ จ านวนรถชนิดต่าง ๆ ได้เพ่ิมมากขึ้น ประกอบกับสะพานพุทธยอดฟ้าสร้างเสร็จ
และเปิดใช้งาน ทางส าหรับการจราจรจึงเพ่ิมขึ้นพร้อมจ านวนรถด้วย และปี พ.ศ. ๒๔๗๗ กรมต ารวจได้จัดตั้ง
กองจัดยวดยาน เป็นหน่วยขึ้นตรงต่อกรมต ารวจ ท าหน้าที่ออกตรวจตราและควบคุมการจราจร โดยเฉพาะ
ถนนเจริญกรุงและถนนเยาวราช ซึ่งเป็นถนนที่มีความยุ่งยากในการจราจรมากที่สุด เพราะเป็นสถานธุรกิจและ
โรงมหรสพมากมายทั้งกลางวันกลางคืน ยานพาหนะของต ารวจก็มีเพียงจักรยานสองล้ อตระเวนไปตามจุด   
ต่าง ๆ ที่วางไว้ 
  ตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๔๗๔ กรมต ารวจได้เสนอร่างพระราชบัญญัติจราจรทางบกต่อกระทรวงมหาดไทย 
โดยอาศัยหลักกฎหมายจราจรของประเทศอังกฤษมาแก้ไขดัดแปลงให้เข้ากับสภาพของประเทศไทย โดยมี 
พ.ต.อ.ซี. บี. ฟอลเล็ต เป็นผู้ร่าง เมื่อได้ผ่านการพิจารณาจากสภาผู้แทนราษฎรแล้ว ได้ใช้บังคับเป็นกฎหมาย
เมื่อ พ.ศ. ๒๔๗๗ ประเทศไทยจึงมีกฎหมายที่บัญญัติขึ้นเพ่ือจัดระเบียบการจราจรในทางของผู้ขับขี่และคนเดิน
เท้าให้เกิดความสะดวกรวดเร็วและความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนขึ้นฉบับแรก คือ พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. ๒๔๗๗ จากนั้นมาค าว่า “จราจร” ได้เริ่มแพร่กระจายออกไปสู่ประชาชน ต่อมามีพระราชบัญญัติ
การขนส่ง พ.ศ. ๒๔๙๗ ออกใช้บังคับเก่ียวกับการขนส่ง  

  กฎหมายการจราจรได้มีการแก้ไขปรับปรุงเรื่อยมาเป็นล าดับ แต่การแก้ไขกฎหมายจราจร                
ที่นับว่าเป็นครั้งใหญ่ที่สุดได้ท าขึ้นในปี พ.ศ. ๒๕๒๒ โดยได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
๒๕๒๒ เนื่องจากการคมนาคมและขนส่งทางบกได้เจริญก้าวหน้าขยายตัวไปทั่วประเทศและเชื่อมโยงไปยัง
ประเทศใกล้เคียง และจ านวนยานพาหนะในท้องถนนและทางหลวงไปทวีจ านวนขึ้นเป็นล าดับ ประกอบกับ
ประเทศใกล้เคียง และจ านวนยานพาหนะในท้องถนนและทางหลวงได้ทวีจ านวนขึ้นเป็นล าดับ ประกอบกับ
ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางบกซึ่งได้ใช้บังคับมากกว่าสี่สิบปีให้เหมาะสมกับ
สภาพการจราจรและจ านวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้น และเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สิน
ของประชาชน 

 



๑๑ 

 

  และมีการประกาศใช้พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ด้วยเหตุผลเนื่องจาก
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกได้ใช้บังคับมาเป็นเวลานานแล้ว และสภาพการณ์ในปัจจุบันได้เปลี่ยนแปลงไป
เป็นอันมาก บทบัญญัติทั้งหลายที่ใช้บังคับอยู่ไม่เหมาะสมกับกาลสมัย สมควรปรับปรุ งบทบัญญัติกฎหมายว่า
ด้วยการขนส่งเสียใหม่ให้เหมาะสมยิ่งขึ้น และเนื่องจากกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ได้ประกาศใช้บังคับมาตั้งแต่             
ปี พ.ศ. ๒๔๗๓ นับเป็นเวลาเกือบห้าสิบปีแล้ว และในระหว่างระยะเวลาดังกล่าวมีการแก้ไขเพ่ิมเติมมาแล้ว
ประมาณยี่สิบครั้ง แต่ยังมีบทบัญญัติอีกหลายมาตราที่ไม่เหมาะสมกับกาลสมัยและสภาพการณ์ของบ้างเมือง 
สมควรแก้ไขปรับปรุงเสียใหม่ให้เหมาะสมและรัดกุมยิ่งขึ้น จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 
๒๕๒๒ ขึ้น 
  ส่วนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ก็ได้มีการปรับปรุงแก้ไข และประกาศใช้บังคับ
ตามล าดับดังนี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๒) พ.ศ. ๒๕๒๒ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ เนื่องจากได้มีการประกาศใช้
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ บางมาตรามีลักษณะไม่เหมาะสมและบกพร่องขัดต่อการปฏิบัติใน
บางท้องที ่จึงเห็นสมควรที่จะตราพระราชบัญญัติเพ่ือแก้ไขเพ่ิมเติมฉบับนี้ขึ้น 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๓) พ.ศ. ๒๕๒๙ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ เนื่องจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. ๒๕๒๒ ซึ่งใช้บังคับอยู่ในปัจจุบัน มีบทบัญญัติห้ามรถบรรทุกและรถบรรทุกคนโดยสารแล่นในช่องทางเดิน
รถด้านขวามือ ข้อห้ามนี้รวมถึงรถบรรทุกเล็กที่มีน้ าหนักรถไม่เกินหนึ่งพันหกร้อยกิโลกรัมด้วย แต่รถดังกล่าว
มิใช่รถที่มีความเร็วช้าหรือใช้ความเร็วต่ า จึงไม่จ าเป็นต้องบังคับให้ขับรถในช่องทางเดินรถด้านซ้ายสุด                
การบังคับเช่นนี้ท าให้ผู้ใช้รถดังกล่าวไม่ได้รับความเป็นธรรม สมควรให้รถบรรทุกเล็กที่มีน้ าหนักไม่เกินหนึ่งพัน
หกร้อยกิโลกรัม สามารถใช้ทางเดินรถขวามือได้ จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ขึ้น 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๔) พ.ศ. ๒๕๓๕ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ โดยที่พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. ๒๕๒๒ ได้ใช้บังคับมาเป็นเวลานานแล้ว บทบัญญัติบางประการแห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวไม่เหมาะสม
กับสภาพการณ์ในปัจจุบัน สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒  
ให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือให้เกดิความสะดวกและความปลอดภัยในการจราจร จึงจ าเป็นต้อง
ตราพระราชบัญญัตินี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๕) พ.ศ. ๒๕๓๘ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ โดยที่ในปัจจุบัน อุบัติเหตุจาก
การจราจรทางบกมีผลต่อการพัฒนาประเทศโดยตรงและมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมจ านวนสูงขึ้นเป็นอันมากสมควร
ก าหนดมาตรการเพื่อสร้างความปลอดภัยและลดความรุนแรงของอันตรายที่อาจเกิดข้ึนแก่ผู้ขับขี่รถยนต์และคน 
 
 



๑๒ 

 

โดยสารรถยนต์ โดยก าหนดให้ผู้ขับข่ีรถยนต์ต้องรัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัยไว้กับที่นั่งในขณะขับขี่รถยนต์ และ
ต้องจัดให้คนโดยสารรถยนต์ ซึ่งนั่งที่นั่งตอนหน้าแถวเดียวกับที่นั่งผู้ขับขี่รถยนต์รัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัยไว้
กับที่นั่งในขณะโดยสารรถยนต์ และคนโดยสารรถยนต์ดังกล่าวต้องรัดร่างกายด้วยเข็มขัดนิรภัยไว้กับที่นั่ง
ในขณะโดยสารรถยนต์ด้วย จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๖) พ.ศ. ๒๕๔๒ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ในปัจจุบัน อุบัติเหตุร้ายแรง            
ที่เกิดขึ้นบนท้องถนนอันเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่ชีวิตและทรัพย์สินของบุคคลต่าง ๆ นั้น มีสาเหตุส่วนหนึ่ง
เนื่องมาจากผู้ขับขี่เมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืนหรือเสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทกลุ่มแอมเฟตามีน
ในขณะขับรถ แม้จะได้มีการจับกุมปราบปรามและป้องกันมิให้ผู้ขับขี่เสพหรือเมาสิ่งต่าง ๆ ดังกล่าวในขณะขับ
รถแล้วก็ตาม แต่ก็ปรากฏว่ายังมีผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนอยู่อีก สมควรก าหนดให้ผู้ตรวจการตามกฎหมายว่าด้วยการ
ขนส่งทางบกและผู้ตรวจการตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์มีอ านาจด าเนินการเกี่ยวกับการทดสอบหรือการ
ตรวจสอบของมึนเมาหรือสารเสพติดดังกล่าวในผู้ขับขี่ได้เช่นเดียวกับเจ้าพนักงานจราจรและพนักงานเจ้าหน้าที่
ตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกเพ่ือเป็นการแบ่งเบาภาระของเจ้าพนักงานดังกล่าวและปรับปรุงอ านาจ
หน้าที่ของเจ้าพนักงานจราจร พนักงานสอบสวน พนักงานเจ้าหน้าที่ และผู้ตรวจการให้สามารถด าเนินการ
ทดสอบหรือตรวจสอบ ตลอดจนจับกุมปราบปราบผู้ขับขี่ซึ่งเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืนหรือเสพวัตถุที่ออก
ฤทธิ์ต่อจิตและประสาทกลุ่มแอมเฟตามีนในขณะขับรถให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และท าให้เกิดความ
ปลอดภัยในท้องถนนมากยิ่งขึ้น จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๗) พ.ศ. ๒๕๕๐ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ในปัจจุบันการโดยสารรถจักรยา
ยนต์เป็นที่นิยมกันอย่างแพร่หลาย และจ านวนอุบัติเหตุอันเนื่องจากรถจักรยานยนต์ได้เพ่ิมมากขึ้น ประกอบกับ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนอันเนื่องมาจากการขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน หรือเสยยาเสพติด              
ให้โทษ หรือวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทได้เพ่ิมสูงขึ้นด้วย สมควรก าหนดให้คนโดยสารรถจักรยานยนต์
ต้องสวมหมวกที่จัดท าขึ้นโดยเฉพาะเพ่ือป้องกันอันตราย และก าหนดให้ความผิดของผู้ขับขี่ที่ได้ขับรถในขณะ
เมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืนเป็นความผิดที่ไม่อาจว่ากล่าวตักเตือนหรือท าการเปรียบเทียบได้ รวมทั้งปรับปรุง
บทก าหนดโทษส าหรับความผิดมูลฐานขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน หรือเสพยาเสพติดให้โทษหรือ
วัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท ตลอดจนปรับปรุงประเภทของรถที่ใช้บรรทุกคน สัตว์ หรือสิ่งของให้
ครอบคลุมถึงการบรรทุกของรถทุกประเภทด้วย จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๘) พ.ศ. ๒๕๕๑ 
   เหตุ ผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติ ฉบับนี้  คื อ  โดยที่ ปั จจุ บั น  ผู้ ขั บขี่ ใ ช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ เป็นสาเหตุหนึ่งที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนและก่อให้เกิดอันตรายแก่ชีวิต 
ร่างกายและทรัพย์สินของบุคคล สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติจราจรทางบกพ.ศ. ๒๕๒๒ เพ่ือก าหนด
ห้ามให้ผู้ขับขี่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ เว้นแต่ในกรณีการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้อุปกรณ์เสริม
ส าหรับการสนทนา โดยผู้ขับข่ีไม่ต้องถือหรือจับโทรศัพท์เคลื่อนที่นั้น จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 



๑๓ 

 

  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๙) พ.ศ. ๒๕๕๗ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ปัจจุบันเมื่อเจ้าพนักงานจราจร
หรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบการกระท าความผิดของผู้ขับขี่ไม่ว่าด้วยตนเองหรือด้วยอุปกรณ์ใด ๆ แล้วแต่ไม่อาจ
ออกใบสั่งให้ผู้ขับขี่ได้ในขณะนั้น เพราะไม่สามารถเรียกให้ผู้ขับขี่หยุดรถได้ ซึ่งส่งผลให้การบังคับใช้กฎหมายไม่
มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา ๑๔๐ วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
๒๕๒๒ ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๔) พ.ศ. ๒๕๓๕ เพ่ือให้เจ้าพนักงานจราจร
หรือพนักงานเจ้าหน้าที่ที่พบการกระท าความผิดดังกล่าวสามารถส่งใบสั่งไปยังภูมิล าเนาของเจ้าของรถหรือ  
ผู้ครอบครองรถโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับได้ จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๑๐) พ.ศ. ๒๕๕๗ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่เป็นการสมควรก าหนดมาตรการ
ในด้านความปลอดภัยเพ่ือช่วยในการให้สัญญาณจราจรและสมควรก าหนดข้อสันนิษฐานว่า ขับขี่ขับรถในขณะ
เมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน ในกรณีที่ไม่ยอมให้ทดสอบโดยไม่มีเหตุอันควร อันจะเป็นมาตรการในการป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุที่เกดิจากผู้ขับขี่รถ ขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
  - พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที ่๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๙ 
   เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ในปัจจุบันได้มีการน าระบบการ
ช าระเงินด้วยวิธีการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์มาใช้เพ่ือการช าระค่าสินค้าและบริการเพ่ิมมากขึ้นสมควรเพ่ิม
ช่องทางการช าระค่าปรับตามใบสั่งด้วยวิธีการดังกล่าว ในกรณีที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่  
ไม่เรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่เพ่ือเป็นการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถในการช าระค่าปรับตาม
ใบสั่งประกอบกับได้มีการโอนกรมต ารวจไปเป็นส านักงานต ารวจแห่งชาติแล้ว สมควรแก้ไขการระบุชื่อต าแหน่ง 
“อธิบดีกรมต ำรวจ” ตามกฎหมายว่าด้วยจราจรทางบกเป็น “ผู้บัญชำกำรต ำรวจแห่งชำติ” ในคราวเดียวกัน    
จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
          หากพิจารณาจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และที่แก้ไขเ พ่ิมเติม                  
เฉพาะบทบัญญัติที่เก่ียวข้อง อาทิเช่น  
    มาตรา ๑๔๐ เมื่อเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบว่าผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่
ปฏิบัติตามบทแห่งพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมายอันเกี่ยวกับรถนั้น ๆ จะว่ากล่ าวตักเตือนผู้ขับขี่ หรือออก
ใบสั่งให้ผู้ขับขี่ช าระค่าปรับตามที่เปรียบเทียบก็ได้ ในกรณีที่ไม่พบตัวผู้ขับขี่ก็ให้ติดหรือผูกใบสั่งไว้ที่รถที่ผู้ขับขี่
เห็นได้ง่า 
  ส าหรับความผิดที่ก าหนดไว้ในมาตรา ๑๕๗/๑ มาตรา ๑๕๙ มาตรา ๑๖๐ มาตรา ๑๖๐ ทวิ 
และมาตรา ๑๖๐ ตรี ห้ามมิให้ว่ากล่าวตักเตือนหรือท าการเปรียบเทียบ  
  ในการออกใบสั่งให้ผู้ขับขี่ช าระค่าปรับตามท่ีเปรียบเทียบตามวรรคหนึ่ง เจ้าพนักงานจราจรหรือ
พนักงานเจ้าหน้าที่จะเรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่ไว้เป็นการชั่วคราวก็ได้ แต่ต้องออกใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่
ให้แก่ผู้ขับขี่ไว้ และเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ต้องรีบน าใบอนุญาตขับขี่ที่เรียกเก็บไว้ไปส่งมอบ
พนักงานสอบสวนภายในแปดชั่วโมง นับแต่เวลาที่ออกใบสั่ง 



๑๔ 

 

  ใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ที่ออกให้ตามวรรคสามให้ใช้แทนใบอนุญาตขับขี่ได้เป็นการชั่วคราว    
ไม่เกินเจ็ดวัน เมื่อเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ หรือพนักงานสอบสวนได้ว่ากล่าวตักเตือนหรือท า
การเปรียบเทียบปรับและผู้ขับขี่ได้ช าระค่าปรับตามที่เปรียบเทียบแล้ว ให้คืนใบอนุญาตขับขี่ทันที 
  ในกรณีเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ออกใบสั่งแต่ไม่พบตัวผู้ขับขี่ให้สันนิษฐานว่า
เจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถเป็นผู้กระท าผิดดังกล่าว เว้นแต่สามารถพิสูจน์ได้ว่าผู้อ่ืนเป็นผู้ขับข่ี 
  การก าหนดจ านวนค่าปรับตามที่เปรียบเทียบ ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ ผู้บัญชาการต ารวจ
แห่งชาติก าหนด 
  ใบสั่งและใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ ให้ท าตามแบบที่เจ้าพนักงานจราจรก าหนด 
  มาตรา ๑๔๑ ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถซึ่งได้รับใบสั่งตามมาตรา ๑๔๐ อาจเลือกปฏิบัติอย่างใด
อย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ 
  (๑) ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งหรือตามจ านวนที่พนักงานสอบสวนแจ้งให้ทราบ 
ณ สถานที่ที่ระบุไว้ในใบสั่งหรือสถานที่ที่อธิบดีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาภายในวัน เวลา ที่ระบุ
ไว้ในใบสั่ง 
  (๒) ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งโดยการส่งธนาณัติ หรือการส่งตั๋วแลกเงินของ
ธนาคารโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียน สั่งจ่ายให้แก่อธิบดีพร้อมด้วยส าเนาใบสั่งไปยังสถานที่ และภายในวัน 
เวลา ที่ระบุไว้ในใบสั่ง เมื่อผู้ได้รับใบสั่งได้ช าระค่าปรับครบถ้วนถูกต้องแล้วให้คดีเป็นอันเลิกกัน และในกรณีที่
เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ได้เรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่ไว้ให้เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงาน
สอบสวนรีบจัดส่งใบอนุญาตขับขี่ที่เรียกเก็บไว้คืนให้แก่ผู้ได้รับใบสั่งโดยเร็ว และให้ถือว่าใบรับการส่งธนาณัติ 
หรือใบรับการส่งตั๋วแลกเงินประกอบกับใบสั่งเป็นใบแทนใบอนุญาตขับขี่ได้เป็นเวลาสิบวัน นับแต่วันที่ส่ง
ธนาณัติ หรือตั๋วแลกเงินดังกล่าว วิธีการช าระค่าปรับโดยส่งทางไปรษณีย์ลงทะเบียนและวิธีการส่งใบอนุญาต
ขับข่ีคืนให้แก่ผู้ได้รับใบสั่งให้เป็นไปตามระเบียบทีผู่้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด 
  (๓) ในกรณีที่ไม่มีการเรียกใบอนุญาตขับขี่โดยเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่             
ให้ช าระค่าปรับตามจ านวนและภายในวันที่ระบุไว้ในใบสั่ง โดยวิธีการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ บัตรเครดิต 
หรือวิธีการอ่ืนโดยผ่านธนาคารหรือหน่วยบริการรับช าระเงินได้ ทั้งนี้ตามวิธีและสถานที่ที่ผู้บัญชาการต ารวจ
แห่งชาติก าหนด เมื่อผู้ได้รับใบสั่งได้ช าระค่าปรับครบถ้วนถูกต้องแล้ว ให้คดีเป็นอันเลิกกัน 
  มาตรา ๑๔๑ ทวิ ในกรณีที่ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถซึ่งได้รับใบสั่งไม่ปฏิบัติตามมาตรา ๑๔๑ ให้
พนักงานสอบสวนมีอ านาจดังต่อไปนี้ 
  (๑) ในกรณีที่ทราบที่อยู่ของผู้ขับขี่หรือที่อยู่ของเจ้าของรถ ให้พนักงานสอบสวนออก
หมายเรียกผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถให้มารายงานตัวที่พนักงานสอบสวน ในกรณีดังกล่าวนี้ ผู้ได้รับหมายเรียกต้อง
มารายงานตัวตามวัน เวลา และ ณ สถานที่ที่ระบุ ไว้ในหมายเรียก และให้พนักงานสอบสวนด าเนินการ
เปรียบเทียบและว่ากล่าวตักเตือนผู้ได้รับหมายเรียกดังกล่าว 
 
 



๑๕ 

 

  (๒) ในกรณีที่ไม่อาจส่งหมายเรียกให้แก่ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถได้ ให้พนักงานสอบสวนแจ้งเป็น
หนังสือไปยังนายทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์และตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก เพ่ือให้นาย
ทะเบียนแจ้งให้ผู้มาติดต่อขอช าระภาษีประจ าปีส าหรับรถคันนั้นไปรายงานตัวที่พนักงานสอบสวนตาม
หมายเรียก ถ้าผู้มาติดต่อขอช าระภาษีประจ าปีเป็นเพียงตัวแทนของเจ้าของรถ ให้ผู้มาติดต่อแจ้งให้เจ้าของรถ
ทราบเพ่ือไปรายงานตัวที่พนักงานสอบสวนตามหมายเรียก ในกรณีดังกล่าวนี้ ให้นายทะเบียนงดรับช าระภาษี
ประจ าปีส าหรับรถคันนั้นไว้เป็นการชั่วคราวจนกว่าจะได้รับแจ้งจากพนักงานสอบสวนว่าได้มีการปฏิบัติตาม
หมายเรียกนั้นแล้วการงดรับช าระภาษีประจ าปีไม่เป็นเหตุให้ผู้นั้นไม่ต้องช าระเงินเพ่ิมตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์หรือกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก แล้วแต่กรณี 
  กฎหมายเกี่ยวกับการใช้ความเร็วของรถในการขับขี่  มีกฎหมายก าหนดไว้ดังนี้ กฎกระทรวง 
ฉบับที่ ๖ ประกอบกับ ฉบับที่ ๑๐ ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ก าหนดไว้ว่า  
  ข้อ ๑ ในกรณีปกติ ให้ก าหนดความเร็วส าหรับรถ ดังต่อไปนี้  
  (๑) ส าหรับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือ
รถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ  
๖๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  
  (๒) ส าหรับรถยนต์อ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) ขณะที่ลากจูงรถพ่วง รถยนต์บรรทุกที่มี
น้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขต
เมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๔๕ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ 
กิโลเมตร  
  (๓) ส าหรับรถยนต์อ่ืนที่นอกจากระบุไว้ใน (๑) หรือ (๒) หรือรถจักรยานยนต์ให้ขับในเขต
กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับ
ไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร  
  ข้อ ๒ ในเขตทางที่มีเครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับรถช้าๆ ให้ลด
ความเร็วลงและเพ่ิมความระมัดระวังขึ้นตามสมควร ข้อ ๓ ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรก าหนดอัตราความเร็ว
ต่ ากว่าที่ก าหนดในข้อ ๑ ให้ขับไม่เกินอัตราความเร็วที่ก าหนดไว้นั้น 
  กฎหมายเกี่ยวกับความเร็วบนทางหลวง มีกฎหมายก าหนดไว้ในกฎกระทรวงฉบับต่างๆ ดังนี้  
  กฎกระทรวง ฉบับที่ ๒ ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ โดยสรุปได้ว่า 
ข้อ ๒ อัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงชนบทมีดังต่อไปนี้  
  (๑) รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร  
  (๒) รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง หรือรถสามล้อ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ กิโลเมตร  
  (๓) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม ไม่ว่าจะลากจูงรถพ่วง
ด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  
 
 



๑๖ 

 

  กฎกระทรวง ฉบับที่ ๓ ก าหนดไว้ว่า ข้อ ๒ ให้ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะบนทาง
หลวงพิเศษหมายเลข ๗ ทางสาย กรุงเทพมหานคร-เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙ (ถนน
กาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดังต่อไปนี้  
  (๑) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคน
โดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๑๐๐ กิโลเมตร  
  (๒) รถบรรทุกอ่ืนนอกจากรถท่ีระบุไว้ใน (๑) รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง 
ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  
  (๓) รถยนต์อ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) หรือ (๒) ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๑๒๐ 
กิโลเมตร 
  ผู้กระท าความผิดฐานขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดจะถูกเปรียบเทียบปรับ          
ไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๖๗ และมาตรา ๑๕๒ นอกจาก
ถูกปรับในอัตราดังกล่าวและผู้ที่ขับรถเร็วเกินก าหนดยังต้องถูกบันทึกคะแนน ได้รับการอบรมการทดสอบ และ
ถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๑๖๑ วรรคสามอีกด้วย 

 ๒.๒.๒ แนวคิดเกี่ยวกับกฎหมายจราจรทางบก 

  กฎหมายเป็นส่วนหนึ่งของวัฒนธรรมในสังคม ที่มีอิทธิพลต่อการควบคุมพฤติกรรมของบุคคล 
ในสังคมนั้น ๆ กฎหมายจึงนับว่าเป็นเครื่องมืออย่างหนึ่งที่ควบคุมพฤติกรรมของสังคมด้วย เมื่อมนุษย์                   
อยู่ร่วมกันในสังคมการติดต่อเพ่ือแลกเปลี่ยนปัจจัยในการด ารงชีพย่อมต้องมีขึ้น สังคมจึงจ าเป็นต้องสร้าง
กฎเกณฑ์ต่าง ๆ ขึ้นเพ่ือควบคุมความประพฤติของสมาชิกในสังคมให้เป็นไปในท านองเดียวกัน เพ่ือรักษาความ
เป็นระเบียบของสังคม หากสังคมใดปล่อยให้สังคมมีความวุ่นวาย ความเสียหายก็จะเกิดขึ้นในสังคมนั้น 
  ด้วยเหตุที่กฎหมายจราจรทางบกบัญญัติขึ้นมาเพ่ือให้เกิดความสะดวก และปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนน และเป็นกฎเกณฑ์ที่ตั้งขึ้นเพ่ือใช้บังคับกับการจัดระเบียบการจราจรให้ทันต่อการพัฒนาอย่าง
ต่อเนื่องของสังคม ดังนั้นกฎหมายจราจรทางบกจึงไม่ใช่กฎหมายที่ถูกบัญญัติขึ้นด้วยเหตุผลทางศีลธรรม          
(mala in se) แต่ถูกบัญญัติขึ้นด้วยเหตุผลทางเทคนิค (mala prohibita) การกระท าความผิดจึงเป็นการ
กระท าตามที่กฎหมายบัญญัติเป็นความผิดและก าหนดโทษไว้ หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ความผิดตามกฎหมาย
จราจรทางบกเป็นความผิดที่มิใช่ความผิดอาญาโดยแท้ (true crime) และมีลักษณะเป็นความผิดเล็กน้อยเกิน
กว่าที่จะเป็นความผิดอาญา ดังนั้นความผิดตามกฎหมายจราจรทางบกทั้งหลายที่บัญญัติขึ้นเพ่ือความสะดวก 
ในการจราจร จึงมีลักษณะเป็นความผิดของการกระท าที่ไม่เป็นความผิดในตัวเอง แต่มีลักษณะเป็นกฎระเบียบ
ที่ต้องปฏิบัติตาม มิฉะนั้นต้องรับผิด ซึ่งเรียกลักษณะความผิดนี้ว่า “ความผิดต่อกฎระเบียบ” (regulatory 
offence) 
 
 
 



๑๗ 

 

  ส่วนความผิดที่บัญญัติขึ้นมาเพ่ือความปลอดภัยในการจราจร จะมีลักษณะของการกระท าที่อาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายและอันตราย กฎหมายจึงต้องบัญญัติให้เป็นความผิดเพ่ือป้องกันอันตรายที่อาจจะ
เกิดขึ้นต่อสังคมได้ ซึ่งอาจเรียกลักษณะความผิดนี้ว่า “ความผิดที่เป็นการก่ออันตราย” (a crime causing 
danger or a crime of danger) 
  นอกจากนี้การกระท าความผิดกฎหมายจราจรทางบก เช่น กรณีอุบัติเหตุรถเฉี่ยวชนกันหรือชน
คนเดินเท้า ก็ยังมีลักษณะของความผิดที่เป็นการกระท าโดยประมาทอยู่ด้วย 
  ดังนั้นลักษณะความผิดตามกฎหมายจราจรทางบกจึงแบ่งออกเป็น ๓ กรณี กล่าวคือ 
   (๑) ความผิดต่อกฎระเบียบ 
   (๒) ความผิดที่เป็นการก่ออันตราย 
   (๓) ความผิดที่เป็นการกระท าโดยประมาท 
  (๑) ความผิดต่อกฎระเบียบ 
  ความผิดที่เป็นความผิดต่อกฎระเบียบจะมีความแตกต่างจากความผิดที่เป็นความผิดอาญา            
โดยแท้ โดยสามารถที่จะจัดการด าเนินการด้วยกฎหมายที่แตกต่างกัน ตามกฎหมายคอมมอนลอว์ถือว่า             
“หลักเจตนาร้าย” (mens res or guilty intention) เป็นปัจจัยในการแสดงความแตกต่างระหว่างความผิดต่อ
กฎระเบียบ และความผิดอาญาโดยแท้ โดยถือว่าเจตนาร้ายเป็นส่วนส าคัญส่วนหนึ่งขององค์ประกอบความผิดที่
เป็นความผิดอาญาโดยแท้ ในขณะที่ความผิดต่อกฎระเบียบนั้นไม่ถือว่าผู้กระท าผิดมีเจตนาร้าย 
  ศาลสูงของประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ได้อธิบายถึงความผิดต่อกฎระเบียบ             
ซึ่งศาลตัดสินว่าผู้กระท าไม่มีเจตนาร้ายว่ามีความแตกต่างจากความผิดอาญาโดยแท้ สรุปได้ดังนี้ 
   ๑) ความผิดต่อกฎระเบียบมีลักษณะยากในการพิสูจน์เจตนาร้าย 
   ๒) ความผิดต่อกฎระเบียบไม่มีลักษณะเป็นอาชญากรรมตามกฎหมายคอมมอนลอว์ 
แต่เป็นความผิดที่ถูกบัญญัติขึ้น 
   ๓) ความผิดต่อกฎระเบียบที่ถูกร่างขึ้นโดย Modern Regulatory Statute ท าให้
เจตนาร้ายไม่เป็นองค์ประกอบที่มีความจ าเป็นของความผิด (element of offence) 
   ๔) ความผิดต่อกฎระเบียบนั้นเป็นความผิด เพราะมีกฎหมายห้าม (mala prohibita) 
มากกว่าเป็นความผิดในตัวมันเอง (mala in se) 
  ความผิดต่อกฎระเบียบโดยทั่วไปจะไม่ถูกพิจารณาว่าเป็นการกระท าผิดศีลธรรม ดังนั้นผู้กระท า
ผิดจะถูกต าหนิเพียงเล็กน้อยเท่านั้น และเป็นความผิดที่มุ่งคุ้มครองผลประโยชน์ในด้านต่าง ๆ ในการจัดความ
เป็นระเบียบเรียบร้อยในสังคมเพ่ือประโยชน์ในทางปกครองของฝ่ายบริหาร โดยมีจุดมุ่งหมายที่จะยกระดับ
มาตรฐานของความปลอดภัย และเป็นการระงับความรุนแรงที่อาจเกิดขึ้นจากการอยู่ร่วมกัน และเนื่องจาก
ความผิดต่อกฎระเบียบเป็นความผิดซึ่งโดยธรรมชาติไม่ใช่ความผิดอาญาโดยแท้ จึงมีลักษณะโทษที่ไม่รุนแรง 
โทษจ าคุกจึงไม่มีความจ าเป็น ดังนั้นบทลงโทษจึงเป็นเพียงการลงโทษปรับเพียงเล็กน้อย หรือโทษอย่างอ่ืน              
ซึ่งโดยธรรมชาติอาจน ามาเทียบเคียงได้กับโทษปรับ และจากการที่มีผลเป็นความผิดเล็ก น้อยท าให้วิธีพิจารณา
ความผิด และการตัดสินลงโทษ จึงแตกต่างจากความผิดที่เป็นความผิดอาญาโดยแท้ 



๑๘ 

 

  (๒) ความผิดที่เป็นการก่ออันตราย 
    กฎหมายจราจรมิได้มีวัตถุประสงค์ในการบัญญัติขึ้นเพ่ือความสะดวกในการจราจร
เท่านั้น แต่ยังบัญญัติขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือความปลอดภัยในการจราจรอีกด้วย ซึ่งความผิดที่เป็นการก่อ
อันตรายนั้นเป็นการกระท าที่ใกล้จะก่อให้เกิดผลที่เป็นการท าอันตรายต่อคุณธรรมทางกฎหมายที่บุคคลอ่ืน
ได้รับความคุ้มครอง แม้ผลที่เป็นความเสียหายจะยังไม่เกิดขึ้นก็สามารถลงโทษผู้กระท าได้แล้ว  
    เหตุผลในการบัญญัติความผิดที่เป็นการก่ออันตรายนั้น มีข้อจ ากัดในแนวความคิด
อยู่ ๒ ประการใหญ่ ๆ คือ 
    ๑) ข้อจ ากัดของแนวความคิดเรื่องความรับผิดในผล กล่าวคือ ความรับผิดในผล
นั้น บุคคลจะต้องรับผิดในทางอาญาต่อเมื่อความเสียหายเกิดขึ้นมีความสัมพันธ์ระหว่างการกระท าและผล                 
โดยไม่ค านึงถึงความชั่วร้าย (guilt) ต่อมาเมื่อสังคมได้มีการพัฒนาขึ้นโดยมีความก้าวหน้าทางวิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยี และอุตสาหกรรม เช่น มีการใช้รถยนต์ รถไฟ หรือเครื่องบินในการเดินทาง การยึดถือและน าเอา
ความคิดเรื่องความรับผิดในผลอาจก่อให้เกิดปัญหาได้ เช่น การขับขี่รถยนต์ด้วยความเร็วสูงในเขตชุมชน               
แต่ไม่เกิดเหตุเฉี่ยวชนบุคคลหรือทรัพย์สินเสียหาย เมื่อความเสียหายไม่เกิดขึ้นก็ไม่อาจลงโทษผู้กระท าได้ แม้ว่า
การกระท านั้นจะเป็นการกระท าที่อาจก่อให้เกิดอันตรายได้โดยง่าย และเป็นการกระท าที่สมควรถูกต าหนิ 
(blameworthy) ก็ตาม 
    ๒) ข้อจ ากัดของแนวความคิดเรื่องการพยายามกระท าความผิด กล่าวคือ           
หลักกฎหมายในเรื่องการพยายามกระท าความผิดโดยเจตนานั้น ผู้กระท าอาจรับผิดฐานพยายามได้หากการ
กระท าไม่ส าเร็จ แต่หลักกฎหมายเรื่องการพยายามกระท าความผิดไม่อาจแก้ปัญหาส าหรับการกระท าบางอย่าง
ที่มีลักษณะเป็นการก่ออันตรายได้ เช่น กรณีการน ารถมีสภาพไม่มั่นคงแข็งหรืออาจเกิดอันตรายมาใช้ใน
ทางเดินรถ เมื่อผู้ขับขี่ขับรถไปในทาง แต่ไม่มีผู้โดยสารคนใดบนรถได้รับอันตรายจากรถที่ไม่มั่นคงแข็งแรงนั้น
เลย เมื่อการกระท านั้นไม่ก่อความเสียหายแก่ผู้ใด ผู้กระท าก็ไม่ต้องรับผิดแม้แต่ฐานพยายามท าให้ผู้อ่ืนได้รับ
อันตรายแก่กายหรือจิตใจ เพราะกรณีผู้กระท าจะต้องรับผิดฐานพยายามนั้น ผู้กระท าต้องมีเจตนาในการ
กระท าความผิดด้วย ด้วยเหตุผลและข้อจ ากัดที่กล่าวถึงข้างต้น ท าให้มีการบัญญัติความผิดอาญาที่เป็นการก่อ
อันตรายขึ้น โดยอยู่บนพ้ืนฐานแนวคิดว่า การกระท าอย่างใดอย่างหนึ่งของผู้กระท าความผิดที่เป็นอันตราย
โดยทั่วไปต่อคุณธรรมทางกฎหมายที่บุคคลอ่ืนได้รับการคุ้มครอง โดยการที่กระท าดังกล่าวของผู้กระท า
ความผิดไม่จ าเป็นต้องปรากฏผลของอันตรายในองค์ประกอบความผิดแต่อย่างใด ผลของความผิดที่เป็นการก่อ
อันตรายนั้นเพียงแต่วินิจฉัยว่า น่าจะมีผลของอันตรายเกิดขึ้นจริง หรืออยู่ในฐานะความเป็นไปได้ว่าอันตราย
อาจเกิดข้ึนได้ก็ต้องรับผิดแล้ว โดยไม่ต้องวินิจฉัยถึงความสัมพันธ์ระหว่างการกระท าและผลอย่างแท้จริง 
 
 
 
 



๑๙ 

 

  (๓) ความผิดที่เป็นการกระท าโดยประมาท 
       แม้ว่าหลักในเรื่องความรับผิดในทางอาญาตามกฎหมายจราจรต้องเป็นการกระท า                  
โดยเจตนาก็ตาม แต่เมื่อพิจารณาถึงการกระท าความผิดดังกล่าวแล้วจะเห็นว่ามีการกระท าโดยประมาทแฝงอยู่
ในตัวด้วย ทั้งนี้เพราะบางกรณีแม้ผลของการกระท าจะมีอย่างเดียว แต่ผลนั้นอาจเป็นผลมาจากการกระท าโดย
เจตนาและประมาทไปพร้อม ๆ กันก็ได้ เช่น การขับรถด้วยความเร็วสูงเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด ผู้ขับขี่ย่อม
เล็งเห็นได้ว่าอาจก่อให้เกิดอันตรายได้ แม้ผู้ขับขี่ไม่มีเจตนาต้องการที่จะให้ผลนั้นเกิดขึ้นก็ตาม หรือการขับขี่ รถ
ในขณะมึนเมาสุรา แม้ในขณะมึนเมาผู้ขับขี่จะไม่รู้สึกตัว ซึ่งอาจถือว่าไม่มีการกระท า แต่ก่อนที่ตนจะดื่มสุรา            
ผู้ขับขี่รู้อยู่แล้วว่าอาจก่อให้เกิดอันตรายจากการกระท าประมาทโดยจงใจมาตั้งแต่แรกแล้ว ดังนั้นเมื่อผู้ขับขี่ขับ
รถไปชนผู้อ่ืนถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ผู้ขับขี่ก็ต้องรับผิดในผลแห่งความตายหรืออาการบาดเจ็บนั้น 
ซึ่งเป็นผลที่เกิดขึ้นโดยตรงจากการกระท าโดยประมาทของตน  (รายวิชาการศึกษาอิสระ หลักสูตรนิติศาสตร
มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามค าแหง ของ พ.ต.ท.วรเชษฐ สกิจกัน, ปี ๒๕๕๙)  

 ๒.๒.๓ แนวคิดเกี่ยวกับกฎหมายจราจรส าหรับทางด่วนพิเศษ 

  ปัจจุบันยังไม่มีการก าหนดกฎหมายจราจรเกี่ยวกับความเร็วเป็นการเฉพาะส าหรับทางด่วน /   
ทางพิเศษ จึงต้องบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ดังนี้ กฎกระทรวง ฉบับที่ ๖ 
ประกอบกับ ฉบับที่ ๑๐ ซึ่งออกตามความใน พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ก าหนดไว้ว่า ข้อ ๑ ในกรณี
ปกติให้ก าหนดความเร็วส าหรับรถ ดังต่อไปนี้ (๑) ส าหรับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 
๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล              
ไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ กม. หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร (๒) ส าหรับรถยนต์อ่ืน
นอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) ขณะที่ลากจูงรถพ่วง รถยนต์บรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ 
กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่ วโมงละ 
๔๕ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ กิโลเมตร (๓) ส าหรับรถยนต์อ่ืนที่นอกจากระบุ
ไว้ใน (๑) หรือ (๒) หรือรถจักรยานยนต์ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกิน
ชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร ข้อ ๒ ในเขตทางที่มี
เครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับรถช้า ๆ ให้ลดความเร็วลงและเพ่ิมความระมัดระวัง
ขึ้นตามสมควร ข้อ ๓ ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรก าหนดอัตราความเร็วต่ ากว่าที่ก าหนดในข้อ ๑ ให้ขับ              
ไม่เกินอัตราความเร็วที่ก าหนดไว้นั้น 

๒.๓ แนวคิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ  

  อุบัติเหตุ หมายถึง ภัยอันตราย จากการขาดความส านึกของความปลอดภัยที่เกิดขึ้นโดย             
ไม่เจตนากระท า แต่อาจกระท าโดยประมาท ขาดความรู้ ไม่มีสติควบคุม เหน็ดเหนื่อย และง่วงนอน อุบัติเหตุ
เป็นสิ่งที่ทุกคนไม่ปรารถนาให้เกิดขึ้นกับตนเอง ครอบครัว ญาติมิตร เพ่ือนร่วมงานและประชาชนทั่วไป 
(คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ,๒๕๕๓) สามารถแบ่งประเภทของอุบัติเหตุ ได้ดังนี้ 



๒๐ 

 

  (๑) อุบัติเหตุจากจราจร (traffic accidents) ได้แก่ อุบัติเหตุที่เกิดจาก การจราจรทั้งทางบก 
ทางน้ า ทางอากาศ 
  (๒) อุบัติเหตุจากการท างาน (occupational accidents) ทั้งในโรงงาน และนอกโรงงาน เช่น 
การก่อสร้าง การประกอบอาชีพเกษตรกรรม และการประกอบอาชีพอ่ืน ๆ  
  (๓) อุบัติเหตุในบ้าน (home accidents) ได้แก่ การพลัดตกหกล้ม ถูกมีดบาด ปืนลั่น ไฟฟ้าดูด 
ก๊าซหุงต้มระเบิด ไฟไหม้น้ าร้อนลวก เป็นต้น 
  (๔) อุบัติเหตุในสาธารณสถาน (public accidents) ได้แก่ อุบัติเหตุในที่สาธารณะ ในโรงเรียน
จากการเล่นกีฬาและนันทนาการ โรงมหรสพ สถานเริงรมย์ สวนสาธารณะ รวมทั้งอัคคีภัย 
 อุบัติเหตุจากการจราจร  
  อุบัติเหตุจากการจราจร เป็นอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะทุกชนิดในท้องถนนที่ท าให้เกิด
ความเสียหายแก่ ผู้ใช้ยานพาหนะ ผู้เดินเท้า 
  สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุการจราจร แบ่งได้ ๒ ประการ คือ 
  (๑) ความบกพร่องของคน หรือผู้ใช้ทาง ซึ่งท าให้เกิดอุบัติเหตุถึงร้อยละ ๘๕ ประกอบด้วย 
    - ผู้ขับขี่ เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่ส าคัญที่สุด สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการ
ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขับขี่ด้วยความประมาท ขาดความระมัดระวัง ขาดความช านาญในการขับขี่ มีความ
ผิดปกติด้านร่างกายและจิตใจ ขาดความรู้ในเรื่องกฎแห่งความปลอดภัย เมาสุราและเสพยาบ้า เป็นต้น 
    - คนโดยสารและคนเดินเท้าไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขาดความระมัดระวัง ไม่ข้าม
ถนนตรงทางข้ามหรือสะพานลอย ไม่ข้ามถนนเมื่อรถติดไฟแดง ห้อยโหนหรือยื่นส่วนใดส่วนหนึ่งของร่างกาย
ออกนอกตัวรถ 
  (๒) สิ่งแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย เป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ร้อยละ ๑๕ ได้แก่ สภาพของถนน
ช ารุดบกพร่อง สภาพของถนนไม่มีมาตรฐาน สภาพดินฟ้าอากาศที่ทัศนะวิสัยไม่ดี กฎระเบียบของจราจรที่ไม่
ชัดเจนและไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมปัจจุบัน  
 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
  การเกิดอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่ไม่ใช่ความบังเอิญ หรือปราศจากสาเหตุ จากการศึกษาปัจจัย   
ที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุการจราจร พบว่ามีปัจจัยส าคัญ ๔ ประการ ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวกับคน 
ยานพาหนะ ถนนสภาพแวดล้อม และความบกพร่องทางกฎหมาย (วิจิตร,๒๕๓๘) 
 
  (๑) ปัจจัยที่เกิดจากคนอุบัติเหตุส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากการกระท าผิดพลาดของผู้ใ ช้ทาง
โดยเฉพาะผู้ขับขี่และคนเดินเท้า ปัจจัยที่เกิดจากผู้ขับขี่ ได้แก่ 
    - เพศ โดยทั่วไปเพศชายจะก่ออุบัติเหตุได้มากกกว่าเพศหญิง ทั้งนี้เพราะลักษณะ
นิสัยของเพศชายที่ชอบเสี่ยงภัย ชอบความตื่นเต้น ชอบความเร็ว ดังนั้นผู้ชายอายุประมาณ ๑๕-๒๔ ปี จะตาย
จากอุบัติเหตุมากกว่า ๒ ใน ๓ ในขณะที่ผู้หญิงน้อยกว่า ๑ ใน ๓ ตายด้วยอุบัติเหตุ 
 



๒๑ 

 

    - อายุเป็นปัจจัยส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า เด็กวัยรุ่นและวัยหนุ่มสาว อายุ 
๑๘-๒๒ ปี เป็นกลุ่มที่มีอัตราเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร ทั้งนี้เนื่องจากเป็นวัยที่คึกคะนอง ขาดความ
ระมัดระวัง และขาดประสบการณ์ (วิจิตร,๒๕๓๘) 
    - การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ปัจจัยที่เกิดจากการขาดความรับผิดชอบความเห็นแก่
ตัวเมื่อไม่เป็นระเบียบวินัย การระบายอารมณ์โกรธ หงุดหงิดในการขับรถ เมื่อปฏิบัติบ่อยๆ จะเกิดเป็นความ
เคยชินจนติดเป็นนิสัย 
    - การขาดประสบการณ์ แบ่งเป็น การขาดประสบการณ์ในการใช้เครื่องมือ ขาดการ
ฝึกฝนอบรม การไม่คุ้ยเคยกับยานพาหนะ อีกประการหนึ่งคือ การขาดประสบการณ์ในสภาวะ ได้แก่ ไม่คุ้นเคย
กับสภาพทางและสภาพดินฟ้าอากาศ 
    - ความบกพร่องทางร่างกาย สภาวะความเจ็บปวดทางร่างกาย เช่นโรคประจ าตัว 
ได้แก่ โรคหัวใจ เบาหวาน ความดันโลหิตสูง ลมชัก หรือสภาวะที่มีความบกพร่องของอวัยวะต่างๆ เช่น สายตา
เอียงมาก ตาบอดสี หูตึง หูหนวก หรือสภาวะที่ร่างกายอ่อนล้าสภาวะดังกล่าวจะเป็นตัวเพ่ิมอัตราเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุจากการจราจรได้ 
    - การใช้แอลกอฮอล์และยา การดื่มสุราและเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ในขณะขับรถ
เป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการจราจร การใช้ยาและสิ่งเสพติดให้โทษบางชนิด เช่น พวกแอมเฟตามีน 
ยาบ้า ยาขยัน ขณะขับขี่ซึ่งเป็นยากระตุ้นประสาทมีผลท าให้บุคลิกภาพแปรปรวนร่างกายอ่อนเพลีย ท าให้เกิด
ความบกพร่องทางด้านร่างกายและจิตตามมาเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจาการจราจรได้ ส่วนยาบางประเภทมี
ผลท าให้ความสามารถในการขับข่ีลดลง เช่น ยากล่อมประสาท ยาแก้หวัด ยาคลายกล้ามเนื้อ เมื่อดื่มสุราเข้าไป 
แอลกอฮอล์จะถูกดูดซึมได้ทุกส่วนของระบบทางเดินอาหาร โดยถูกดูดซึมที่กระเพาะอาการร้อยละ ๒๕ ที่เหลือ
จะถูกดูดซึมที่ล าไส้เล็กโดยเฉพาะส่วนต้น และกระจายไปตามเนื้อเยื่อสมองและของเหลวทุกแห่งของร่างกาย 
จะสามารถตรวจหาระดับของแอลกอฮอล์ในเลือดได้ภายใน ๕ นาทีหลังจากดื่ม และระดับแอลกอฮอล์จะสูงสุด
ใน ๓๐-๔๐ นาที ในกรณีที่ดื่มบ่อยจะมีระดับแอลกอฮอล์ในเลือดถึงระดับสูงสุดได้เร็วกว่าแอลกอฮอล์จะถูก
สันดาป (Metabolism) ที่ตับ ได้พลังงานประมาณ ๗ Kcal/gm. ซึ่งไม่สามารถน าไปใช้ในการทดแทนเนื้อเยื่อที่
ถูกท าลายได้ ร้อยละ ๑๐ ของแอลกอฮอล์ จะถูกขับออกโดยไม่มีการเปลี่ยนแปลงทางลมหายใจ ปัสสาวะ และ
เหงื่อ 
  (๒) ปัจจัยเรื่องยานพาหนะจากสถิติประเภทยานพาหนะที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด รองลงมา 
ได้แก่ รถจักรยานยนต์และรถบรรทุกขนาดเล็ก ตามล าดับ (คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ, ๒๕๕๓) 
ยานพาหนะท่ีมีสภาพช ารุดบกพร่องในประเทศสูงกว่าประเทศอ่ืนๆ เนื่องจากสภาวะน้ าท่วมและการดูแลรักษา
รถยังไม่ดีพอ ระบบการตรวจสอบสภาพรถประจ าปียังไม่มีประสิทธิภาพนอกจากนี้การบังคับใช้หมวกนิรภัย
ส าหรับผู้ขับข่ีและผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ ควรมีมาตรการที่เข้มงวดและชัดเจน รถจักยานยนต์ ที่สภาพช ารุด
บกพร่องอันมีสาเหตุจากอุปกรณ์รถ ได้แก่ 
 
 



๒๒ 

 

    - สภาพของยางหมดสภาพ ไม่มีดอกยางหรือดอกยางสั้นไม่เกาะถนน ท าให้ลื่นได้
ง่ายโดยเฉพาะบริเวณท่ีถนนเปียกชื้นแฉะ ยางที่หมดสภาพเสี่ยงต่อการแตกหรือระบิดได้ สภาพยางและลมยาง
ไม่ได้มาตรฐานเหมาะสมกับขนาดของรถและน้ าหนักท่ีบรรทุก 
    - ระบบห้ามล้อมือและเท้าไม่ดี ไม่สามรถเบรกได้ ดันชักส่งหลุด 
    - พวงมาลัยหรือคันบังคับรถช ารุด สภาพไม่ปกติ 
    - ระบบสัญญาณไฟช ารุด ความบกพร่องของระบบไฟ ไฟหน้า ไฟเลี้ยว ไฟเบรก                    
ไม่ม่ีไฟท้ายรถ โดยเฉพาะในเวลากลางคืน รถที่ตามมาจะมองไม่เห็นท าให้เกิดอุบัติเหตุเฉี่ยวชนได้ง่าย 
    - ความบกพร่องของกระจกมองหลัง แตรสัญญาณ 
    - ความบกพร่องของหม้อน้ า น้ ามันเครื่อง น้ ามันเบรก น้ ามันครัชซ์ 

  (๓) ปัจจัยที่เก่ียวกับสภาพแวดล้อม 

   (๓.๑) สภาพถนนที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ จ านวนช่องการเดินรถ ความกว้างของ
ช่องทางเดินรถ แนวกั้นกลางถนน ไหล่ถนน เครื่องกั้นทางบริเวณสะพาน หรือทางโค้ง หรือบนถนนที่ก าหนด
ความเร็วสูง ค่าความฝืดของถนน นอกจากนี้พ้ืนผิวถนนที่ช ารุด เป็นหลุมเป็นร่องลื่น ผิวถนนเสื่อมคุณภาพ ถนน
ลาดชัน โค้งมาก ความลาดเอียงของถนนไม่ได้มาตรฐานและถนนที่ก าลังมีการก่อสร้าง เป็นต้น 
   (๓.๒) ลักษณะของทางที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ (ณัฎฐมณี จิรินทรกุล,๒๕๔๓)  
    - ความกว้างของช่องเดินรถอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนมีความสัมพันธ์กับความ
กว้างของช่องเดินรถเพียงส่วนน้อยเท่านั้น 
    - แนวกั้นกลางถนนใช้กั้นถนนที่มีจราจรสวนทางกันโดยค านึงความปลอดภัยของรถ
ที่แล่นสาวนทางกันเป็นส าคัญ แต่ในทางปฏิบัติอาจเพียงช่วยลดอุบัติเหตุลงได้บ้าง การชนด้านหน้าแบบ
ประสานงาจะไม่มีและการเกิดอุบัติเหตุจะไม่รุนแรง 
    - ไหล่ คือ พ้ืนที่ต่อจากขอบทางออกไปด้านข้าง ซึ่งยังไม่ได้จัดท าเป็นทางเท้าไหล่
ทางมีผลต่อความปลอดภัยในการจราจรทางบก เพราะมีรั้วที่ก้ันป้องกันไม่ให้รถตกลงไปในคูคลองหรือเหว 
    - เครื่องกั้นข้างทางจะช่วยจะช่วยป้องกันไม่ให้รถที่เกิดอุบัติเหตุวิ่งออกไปภายนอก
ถนนไปชนสิ่งที่อยู่ข้างทาง ดังนั้นบริเวณท่ีมีสะพานหรือทางโค้งควรจะมีเครื่องกั้นขวางทางเพ่ือลดอุบัติเหตุไม่ให้
รุนแรง โดยเฉพาะในถนนที่ก าหนดให้ใช้ความเร็วสูงเช่น ทางด่วนพิเศษ 
    - พ้ืนผิวทาง ปัญหาเรื่องพ้ืนผิวทางและการลื่นไถลนับเป็นปัญหาที่ส าคัญปัญหาหนึ่ง 
การสร้างถนนสมัยใหม่จึงมักมีการเสริมสร้างและตรวจสอบความผิดปกติของถนน หรือสภาพของพ้ืนผิวที่จะ
ต้านทานความลื่นของถนนในทุกฤดูการ 
    - แสงสว่างมีความจ าเป็นมากเพราะเป็นสภาพที่ส่งเสริมการมองเห็น 
    - การออกแบบทางเรขาคณิตของทาง บริเวณทางหลวงมักไม่ค่อยพบปัญหาแต่
ส่วนมากมักจะพบปัญหาในเขตเมือง เช่น กรุงเทพมหานคร การออกแบบทางเรขาคณิตของทางยังไม่ได้
มาตรฐานโดยเฉพาะบริเวณทางแยกมักเกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อยและรุนแรง 



๒๓ 

 

   (๓.๓) สภาพแวดล้อมที่เป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจราจร จ าแนกได้ ๓ ประการคือ  
    - อุปกรณ์ความปลอดภัยบกพร่อง สิ่งเหล่านี้ ได้แก่ ป้ายเตือน ป้ายแนะน า                
ป้ายบังคับ และสัญญาณไฟจราจร ต้องติดตั้งอยู่ในที่มองเห็นชัดเจน ทั้งกลางวันและกลางคืนอ่านแล้วเข้าใจได้
ง่ายไม่ก ากวม 
    - อุปสรรคทางธรรมชาติ ได้แก่ สภาพทัศนวิสัยไม่ดีที่เกิดจากปรากฏการณ์ตาม
ธรรมชาติ เช่น หมอกลงจัด ฝนตกหนัก เป็นต้น 
    - การกระท าของมนุษย์ สภาพแวดล้อมที่เกิดจาการกระท าของมนุษย์นั้น พบมาก
ในเขตเมือง ได้แก่ สภาพสิ่งแวดล้อมเป็นพิษ เสียงดังจากการจราจร ควันพิษจากท่อไอเสี ยการจราจรติดขัด             
ซึ่งในปัจจุบันปัญหาต่างๆ จะมีความรุนแรงมากขึ้น ก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชน เกิด
ภาวะความตึงเครียด เกิดจากความแปรปรวนทางอารมณ์ ท าให้มีพฤติกรรมหงุดหงิดง่าย 
  (๔) สาเหตุจากความบกพร่องของกฎหมาย 
   (๔.๑) การขาดการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทุกคนทราบกฎระเบียบข้อบังคับ
และมีบทลงโทษในการฝ่าฝืนกฎต่างๆ ท าให้ประชาชนขาดจิตส านึกและฝ่าฝืนกฎระเบียบต่างๆ ซึ่งมีผลให้เกิด
อุบัติเหตุได ้
   (๔.๒) บทลงโทษหรือค่าปรับยังไม่เหมาะสมท าให้มีการฝ่าฝืนกฎจราจร หรือกฎระเบียบต่าง ๆ 
อยู่เสมอ 
   (๔.๓) การที่กฎหมายมิได้ก าหนดเพศ อายุสูงสุดของผู้ขับขี่ รวมทั้งการศึกษาขั้นต่ าของผู้ขับ
ขี่ยวดยานพาหนะถึงแม้ว่าผู้ขับขี่จะสอบผ่าน และได้รับอนุญาตขับขี่มาแล้ว ก็อาจท าผิดก าหมายจราจร และ 
ท าให้เกิดอุบัติเหตุได ้
   (๔.๔) ขาดการกวดขัน จับกุม หรือยังไม่จริงจังเข้มงวดในการพิจารณาด าเนินคดีหรือจับกุม
ผู้กระท าความผิด เป็นสาเหตุให้ขับรถหรือใช้ถนนอย่างเสรี ตามอ าเภอใจ ซึ่งมักท าให้เกิดอุบัติเหตุ ในแต่ละปีจะ
มีผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเป็นจ านวนมาก อุบัติเหตุมีองค์ประกอบ ๒ ประการคือ 
    - ความสูญเสียโดยตรง (direct loss) ได้แก่ ค่าบริการฉุกเฉิน ค่ารักษาโรงพยาบาล 
ค่าดูแลผู้ป่วยบาดเจ็บภายหลังออกจาโรงพยาบาล ค่าใช้จ่ายการฟ้ืนฟูสภาพค่าชดเชยในระหว่างเจ็บป่วย                 
ค่าท าศพ ค่าชดเชยความพิการ ค่าทรัพย์สินเสียหาย เหล่านี้เป็นต้น 
    -  ความสูญเสียโดยอ้อม (indirect loss) เป็นความสูญเสียที่เกิดมีขึ้นเป็นจ านวน
มากกว่าการสูญเสียโดยตรง และไม่สามรถมองเห็นได้ แบ่งเป็น ๔ ด้าน คือ  
    ๑) ความสูญเสียทางด้านร่างกาย ได้แก่ ความสูญเสียที่เกี่ยวข้องกับการสูญเสีย
ทางการผลิต โดยก่อให้เกิดการตาย การเจ็บป่วยและความพิการ 
 
 
 
 



๒๔ 

 

     การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นความสูญเสียที่ประเมินค่ามิได้ ทั้งนี้เพราะต้อง
ค านึงถึงความสูญเปล่าในการลงทุนที่ได้รับการศึกษาอบรมตลอดจนการเสียโอกาสของผู้เสียชีวิติในการมีชีวิต
เพ่ือท ากิจกรรมต่างๆ ที่มีประโยชน์ต่อสังคมและ ประเทศชาติ ในการค านวณหาค่าใช้จ่ายในการรั กษาของคน
ตายจากการบาดเจ็บเพราะอุบัติเหตุเป็นต้น ข้อมูลที่รวบรวมได้โดยอาศัยการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บตาม
สาเหตุ เช่น ไฟไหม้ น้ าร้อนลวก ฯลฯ เรียกว่า E-Code และการตายจากการบาดเจ็บ ตามพยาธิสภาพของ
ร่างกาย เช่น กะโหลกศีรษะแตกบาดเจ็บ หัวใจ แขนขาหัก เป็นต้น ซึ่งเรียกว่า N-code รวมทั้งอายุของ
ผู้เสียชีวิตมาใช้ในการประเมินด้วย จากการศึกษาพบว่า การสูญเสียทางอ้อมจากการตายเนื่องจากอุบัติเหตุ             
มีประมาณร้อยละ ๒๕.๓ ของการสูญเสียทั้งหมด (คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ, ๒๕๕๓) 
     การเจ็บป่วย การค านวณหาค่าความเจ็บป่วยท าได้โดยการค านวณค่าผลผลิตของ
ชาติจากวันหยุดท างานของคนท างาน หรือวันหยุดเรียนของนักเรียนที่เจ็บป่วยวันหยุดงานของสามี หรือภรรยา 
หรือญาติที่มาปฏิบัติดูแลผู้ป่วยจากจ านวนวันที่ต้องหยุดพักรักษาตัว ได้มีการศึกษาพบว่า ค่าของความสูญเสีย
โดยอ้อมจาการเจ็บป่วยด้วยอุบัติเหตุนั้นมีประมาณร้อยละ ๖๘.๗ ของการสูญเสียทั้งหมด (คณะกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ, ๒๕๕๓)  
     ความพิการ ได้แก่การสูญเสียอวัยวะบางส่วนของร่างกาย เช่น ตาบอด แขนขาด 
ฯลฯ เป็นต้น ซึ่งเป็นสาเหตุของการไม่สามรถช่วยตนเองได้ในระยะยาว การสูญเสียโอกาสของคนพิการ  และ
จะต้องน ามาค านวณหาเป็นความสูญเสียจากการบาดเจ็บด้วย 
    ๒) ความสูญเสียทางจิตใจ ได้แก่ ความสูญเสียที่เกี่ยวข้องกับความรู้สึกความคิดและ
สภาพจิตใจ อารมณ์ของผู้ประสบอุบัติเหตุ และญาติพ่ีน้อง เพื่อฝูง เป็นความสูญเสียที่ไม่สามรถค านวณหาค่าได้ 
ไม่อาจมองเห็นได้อย่างเด่นชัด และไม่สามรถทดแทนได้ด้วยเงิน เช่น ความเจ็บปวด ความกลัว เสียขวัญ                
เสียก าลังใจ ความโศกเศร้าเสียใจ วิตกกังวล เป็นทุกข์ เป็นโรคจิต ประสาท 
    ๓) ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ เมื่อมองโดยภาพรวมจะพบว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแต่
ละปีท าให้ทรัพย์สินของญาติสูญเสียไปเป็นจ านวนร้อยล้านบาท หากจะค านวณค่าความสูญเสียเหล่านี้ จะได้แก่ 
การสูญเสียก าลังคนในวัยท างาน ความเสียหายในทรัพย์สินที่สูญหายเครื่องจักรที่ใช้การไม่ได้เสียเวลาซ่อม 
ค่าใช้จ่ายเมื่อหยุดกิจกรรมในการซ่อม ค่าใช้จ่ายในการจัดการและฟ้องร้องค่าเสียหาย 
    ๔) ความสูญเสียทางสังคม ได้แก่ ความสูญเสียที่มีผลกระทบต่อความสัมพันธ์ระหว่าง
บุคคล ครอบครัว และชุมชน ของผู้ประสบอุบัติเหตุ เช่น การสูญเสียผู้น าครอบครัว การสูญเสียอวัยวะ
กลายเป็นคนพิการ ไม่สามรถประกอบอาชีพได้ สูญเสียเกียรติยศชื่อเสียง หมดก าลังใจ  
 อุบัติเหตุในการขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นได้ตลอดเวลาสาเหตุเกอดมาจากหลายสาเหตุ 
เช่น การขับขี่ที่ไม่ระวัง ไม่รอบคอบความรู้เท่าไม่ถึงการณ์ จากสภาพแวดล้อมที่ควบคุมไม่ได้ เป็นต้น  
 
 
 



๒๕ 

 

๒.๔ แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะบนทางด่วน/ทางพิเศษ 
     ๒.๔.๑ ความหมายของพฤติกรรมมนุษย์ 
   ฮิลการ์ด เออร์เนสและโบเวอร์ (Hilgard and Bower, ๑๙๙๖) ได้ให้ค านิยามว่า 
พฤติกรรม หมายถึง กิจกรรมทุกชนิดของสิ่งมีชีวิตที่สังเกตได้โดยบุคคลอ่ืนและการแสดงออกของพฤติกรรมนั้น 
จะชี้ให้เห็นถึงความเป็นปัจเจกบุคคลในการปรับตัวต่อสิ่งแวดล้อม รวมถึงลักษณะที่ส่งผลไปยังการติดต่อ
สัมพันธ์กับผู้อื่น 
   สมจิตต์ สุพรรณทัศน์ (๒๕๓๔) ได้สรุปความหมายของพฤติกรรม หมายถึงปฏิกิริยา
หรือกิจกรรมทุกชนิดของสิ่งมีชีวิต จะสังเกตเห็นได้หรือไม่ได้ก็ตาม โดยบุคคลที่มีพฤติกรรมที่หลากลายทั้งส่วนที่
เป็นลักษณะภายนอกทีส่ังเกตได้ง่ายและพฤติกรรมภายในที่สังเกตได้ยากลักษณะที่หลากหลายดังกล่าวส่งผลให้
บุคคลแสดงออกต่างกันในแต่ละสถานการณ์และช่วงเวลาดังนั้นสามรถแบ่งพฤติกรรมได้เป็นสองลักษณะ ได้แก่ 
   พฤติกรรมภายใน หมายถึง ปฏิกิริยาหรือกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในตัวบุคคล รวมทั้ง
ความคดิ ความรู้สึก ทัศนคติ ความเชื่อ และค่านิยม 
   พฤติกรรมภายนอก หมายถึง ปฏิกิริยาหรือการกระท าของบุคคลที่แสดงออกมาให้
ผู้อื่นเห็นได้ด้วยการพูด การกระท ากิริยาท่าทางของบุคคล 
   สุรพงษ์ โสรธนะเสถียร (๒๕๓๓) ได้ให้ความหมายของ พฤติกรรม คือการกระท าหรือ
พฤติกรรมใดๆของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการแสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานที่มาจากความรู้และ
ทัศนคติของบุคคลนั้นๆ ซึ่งการที่บุคคลมีพฤติกรรมที่แตกต่างกัน เนื่องจากการมีความรู้และทัศนคติที่แตกต่าง
กัน การเปิดรับสื่อที่ต่างกันจะท าให้มีประสบการณ์ท่ีสั่งสมมาต่างกันจึงท าให้มีผลกระทบถึงพฤติกรรมบุคคล 
   ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่า พฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยาหรือการกระท าของบุคคลที่
แสดงออกมาทั้งภายในจิตใจตนเองหรือแสดงออกมาให้ผู้อ่ืนเห็น ทั้งนี้เราจะเห็นได้ว่ามีพฤติกรรมจ านวนมากที่
แม้กระท าด้วยสาเหตุหรือจุดมุ่งหมายอ่ืน โดยลักษณะท่าทางกิริยาอาการแตกต่างกันไปล้วนแต่จะต้องผ่าน
กระบวนการตัดสินใจประกอบด้วยอารมณ์และความรู้สึกของผู้กระท าพฤติกรรมนั้นๆ จึงท าให้พฤติกรรมของ
แต่ละคราวเปลี่ยนแปลงหรือปรับเปลี่ยนไปตามเรื่องที่เก่ียวข้องเสมอ 
     ๒.๔.๒ แนวคิดพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ 
   Lund and O’Neill (๑๙๘๖) ได้ให้ความหมาย พฤติกรรมการขับขี่ไว้อย่างกว้างๆ  
ว่า เป็นการควบคุมยานพาหนะของผู้ขับขี่ตั้งแต่จุดเริ่มต้นไปยังจุดหมายที่ผู้ขับขี่ต้องการ โดยการกระท านี้ของผู้
ขับข่ีเป็นสิ่งซึ่งสามารถสังเกตได้ 
   Harvey et al (๑๙๗๕) ได้อธิบายความหมายของพฤติกรรมการขับขี่ในแง่มุมที่เป็น
ความผิดพลาดของผู้ขับขี่ว่าเป็นการกระท าหรือการกระท าที่บกพร่องบางอย่างในการขับขี่ของผู้ขับขี่ที่เป็นผล
ให้ตัวเองหรือผู้ใช้ถนน หรือทั้งตัวเองและผู้ใช้ถนนคนอื่นๆ ต้องเพ่ิมความระมัดระวังขึ้น 
 
 
 



๒๖ 

 

   ส าหรับการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรรมการขับขี่ในแง่มุมอ่ืนๆ เช่น พฤติกรรมการขับขี่
อย่างปลอดภัย (safe driving behavior) นิสัยการขับข่ีที่น่ารังเกียจ (poor driving habits) และพฤติกรรมขับ
ขี่ที่เสี่ยง (risky driving behavior) เป็นต้น มักจะมีการก าหนดขอบเขต มิติ หรือทิศทางของพฤติกรรม              
ตามความสนใจของผู้ศึกษา จะไม่ได้ระบุถึงความหมายที่ชัดเจน อย่างไรก็ดี เมื่อได้พิจารณาถึงจุดมุงหมายของ
การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ในแต่ละแง่มุมดังกล่าว ประกอบกับแนวทางของการให้ความหมายที่ได้เสนอไว้ข้างต้น 
สามารถสรุปภาพรวมของพฤติกรรมขับขี่ คือ การประพฤติปฏิบัติต่างๆ ของผู้ขับขี่ในการขับขี่หรือควบคุม
ยวดยานของตน จากการศึกษางานวิจัยที่ผ่านมาพบว่าสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขับขี่ทั้งที่เป็นการ
แบ่งประเภทการขับขี่โดยตรง และที่เป็นการแบ่งประเภทของผู้ขับขี่ต่างก็ใช้พฤติกรรมในการขับขี่ และการแบ่ง
ประเภทของผู้ขับขี่คือสิ่งเดียวกัน ดังนั้นจึงสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขับขี่ไว้ดังนี้ (Risser ๑๙๘๕) 
   พฤติกรรมการขับขี่มาตรฐาน (standard of driving behavior) เป็นพฤติกรรมการ
ขับข่ีที่ถูกต้องตามกฎหมาย และไม่ก่อให้เกิดอันตรายขึ้นในสถานการณ์ปกติท่ัวไป 
   พฤติกรรมการขับขี่ที่เบนไปในทางบวก (positive deviations of driving behavior) 

คือพฤติกรรมการขับขี่ในอุดมคติ ที่ท าให้ไม่เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและท าให้เกิดการปลอดภัยต่อ
จราจรสูงสุด ซึ่งในบางสถานการณ์ของการขับขี่ พฤติกรรมที่เป็นมาตรฐานก็ยังก่อให้เกิดอันตรายได้เช่น ในการ
ขับผ่านรถโดยสารประจ าทางที่จอดเทียบป้ายจอดรถ ผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมการขับขี่เบนไปทางบวกจะชะลอ
ความเร็วของรถเพราะเขาจะค านึงว่า บางทีอาจมีผู้โดยสารข้ามออกมาทางด้านหน้าของรถโดยสารนั้นเป็นต้น 
   พฤติกรรมการขับขี่เบนไปทางลบ (negative deviations of driving behavior) 
เป็นการขับข่ีที่ไม่สอดคล้องกับกฎหมายหรือกฎระเบียบ และเป็นอันตรายซึ่งมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 
   พฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่ดี (good drivers behavior) หมายถึงผู้ขับขี่ที่มีคุณลักษณะที่
ประกอบด้วย ความเอาใจใส่ ความมีมารยาท และสุขุมเยือกเย็น ใช้ความเข้าใจร่วมกันระหว่างตัวบุคคลและขีด
ความสามารถของรถ ล่วงรู้สาเหตุที่แท้จริงของสิ่งที่ปรากฏขึ้น ซึ่งคุณลักษณะเหล่านี้เป็นส่วนช่วยสนับสนุนด้าน
ความปลอดภัย ความเป็นระเบียบและลดความเสี่ยงพฤติกรรมที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เพ่ิมความคล่องตัวของ
สภาพจราจร 
   พฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่ไม่ดี (bad drivers behavior) เป็นคุณลักษณะที่ตรงกันข้าม
กับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ท่ีดีและเป็นผู้ขับขี่ที่มักมีนิสัยชอบขับขี่ในลักษณะฝ่าฝืนกฎระเบียบสัญญาณจราจรเป็น
สาเหตุต่อความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุ 
   พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ หมายถึง การกระท าใดๆ ของผู้ขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจนได้รับบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต 
   นอกจากนี้ ส านักงานคณะกรรมการการจัดระบบการจราจร กองพัฒนาระบบ
การจราจร (จิรพัฒน์ โชติกไกร, ๒๕๓๑) ได้ท าการรวบรวมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะไว้ว่า สมรรถภาพ
ของแต่ละคนมีความแปรปรวนแตกต่างกันขึ้นอยู่กับ ความช านาญ ความแข็งแรงของร่างกาย เช่น ดื่มของมึน
เมา กินยากดประสาท ท ากิจกรรมอ่ืนร่วมกับการขับขี่ หรือขับรถติดต่อกันเป็นเวลานานหลายชั่วโมง และ
สภาพแวดล้อมของทางที่ขับขี่ผ่านไป 
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     ๒.๔.๓ พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี ่
   พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ หมายถึง การกระท าใดๆ ของผู้ขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจนได้รับบาทเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต ซึ่งพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่โดยการขับขี่ หรือซ้อนท้าย
รถจักรยานยนต์ และการไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่จักรยานยนต์สูงที่สุด (นวลอนงค์ บุญจรูญศิลป์ ๒๕๔๖) 
จากการศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงด้านการจราจรของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายในประเทศไทย คือ การไม่เคย
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ (ธนินี เขียวอยู่ ๒๕๔๖) และพฤติกรรมเสี่ยงด้านอุบัติเหตุจราจร 
พบว่า พฤติกรรมการขับขี่ท่ีเป็นสาเหตุส าคัญท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ การขับขี่ด้วยความประมาท เช่น 
การขับขี่ด้วยความมึนเมา ง่วงนอน หลับใน ขาดความช านาญ ใจร้อน ขับขี่ด้วยความเร็ว ไม่เคารพกฎจราจร 
(จุฬาภรณ์ โสตะ ๒๕๔๖) นอกจากนี้พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของวัยรุ่น พบว่าวัยรุ่นที่มีพฤติกรรมชอบเสี่ยง
อันตรายเนื่องจากแรงผลักดันภายในให้เกิดความต้องการที่จะเสี่ยงในระดับหนึ่งของวัยรุ่นซึ่งสูงกว่าวัยอ่ืนทั้งนี้
อาจมีแรงเสริมจากอารมณ์ของวัยรุ่น แรงผลักดันจากเพ่ือน และความเครียดอ่ืนๆพฤติกรรมเสี่ยงของวัยรุ่นที่
พบได้ในสถานการณ์การขับขี่ปกติ เช่น การขับขี่ด้วยความเร็วสูง การแซงกระชั้นชิด การเบรกกระชั้นชิด เป็น
ต้น (Sumer ๒๐๐๓) ดังนั้นสามารถสรุปปัจจัยที่เกี่ยวข้องพฤติกรรมเสี่ยงที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ โดยได้ก าหนด
ปัจจัยที่น่าจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ ได้แก่ 
   ๑) บุคลิกภาพ 
    McCrae and Costa Jr, ๑๙๙๕, Lee et al (๒๐๐๖) ได้อธิบายเกี่ยวกับบุคลิกภาพ 
ที่มีความสัมพันธ์กับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ว่า บุคลิกภาพเป็นลักษณะการแสดงออกในรูปแบบของแผนแนวคิด 
ความรู้สึก และการแสดงพฤติกรรมที่แสดงออกซ้ าๆ จนเป็นลักษณะเฉพาะแต่ละบุคคล โดยลักษณะบุคลิกภาพ
ของผู้ขับขี่มักพบว่ามีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ผู้ที่มีบุคลิกภาพลักษณะชอบค้นหาความ
ตื่นเต้น ท้าทาย มักจะมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ผาดโผน สนุกสนาน ชอบความเสี่ยง และความตื่นเต้น ผู้ที่มี
บุคลิกภาพลักษณะก้าวร้าว และไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคม มักแสดงออกด้านการขับขี่ด้วยความเร็วสูง 
และชอบฝ่าฝืนกฎจราจร ส่วนผู้ที่มีบุคลิกภาพลักษณะเห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวมเป็นส าคัญ จะมีความห่วงใย
ผู้อื่นขณะขับข่ี จึงมีความระมัดระวังในการขับขี่มากขึ้น 
    Ulleberg and Rundmo (๒๐๐๓) ได้ให้ข้อสรุปจากการทบทวนวรรณกรรมว่า 
บุคลิกภาพแม้ว่าจะไม่ใช่ตัวชี้วัดโดยตรงต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่แต่พบว่ามีส่วนเกี่ยวข้องกั บการเกิด
อุบัติเหตุอยู่เสมอ บุคลิกภาพลักษณะต่างๆที่เก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ 
    ๑. บุคลิกภาพลักษณะชอบค้นหาความตื่นเต้นท้าทาย (sensation seeking) 
คือ พฤติกรรมชอบความตื่นเต้น บางคนต้องการความท้าทายที่หลากหลาย โดยเกิดจากความตั้งใจและมีความ
พึงพอใจต่อการค้นหาความเสี่ยง โดยผู้ที่ชอบความท้าทายสูงจะไวต่อความรู้สึกภายในของตนเองและพยายาม
ที่จะเพ่ิมความตื่นเต้นเท่านั้น ด้วยปฏิกิริยาของตนกับสภาพแวดล้อมเพ่ือเป็นการหาประสบการณ์ใหม่ๆ ที่
ตื่นเต้นและค่อยข้างเสี่ยงอันตราย (Zuckerman, ๑๙๗๙) ผู้ที่มีบุคลิกภาพลักษณะชอบความตื่นเต้นท้าทาย 
ส่วนใหญ่จะมีความสัมพันธ์ด้านบวกกับการดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ก่อนการขับขี่ และมีพฤติกรรมการขับขี่
ที่เสี่ยง (Jonah, ๑๙๙๗) การศึกษาในวัยรุ่นที่ขับขี่ยานยนต์ พบว่าวัยรุ่นที่มีบุคลิกภาพลักษณะชอบค้นหาความ



๒๘ 

 

ตื่นเต้นท้าทาย เป็นกลุ่มท่ีมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่สูง และเป็นกลุ่มที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงด้วย 
โดยจะมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ขาดความระมัดระวังขาดความยั้งคิด ชอบความเสี่ยงในการขับขี่จึงมักจะขับขี่ด้วย
ความเร็วสูง ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่รถยนต์ ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ และชอบการ
ดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ก่อนการขับขี่ยานยนต์ด้วย (Arnett et al, ๑๙๙๗; Ulleberg, ๒๐๐๑; Iversen 
and Rundmo, ๒๐๐๒) 
    ๒. บุคลิกภาพลักษณะก้าวร้าว (aggression) เป็นลักษณะของผู้ขับขี่ที่มีลักษณะ
ไวต่อสิ่งเร้าได้ง่ายโดยเฉพาะในกลุ่มวัยรุ่น ซึ่งมรพฤติกรรมการต่อต้านหรือก้าวร้าวต่อผู้ขับขี่อ่ืนจึงเป็นเหตุให้มี
ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง นอกจากนี้ มักมีการขับขี่ด้วยอารมณ์โกรธที่รุนแรง จึงมักแสดงออกด้วย
พฤติกรรมการขับขี่เสี่ยงในชีวิตประจ าวัน เช่น การขับขี่แบบใจร้อนการฝ่าฝืนกฎจราจร การขับขี่ด้วยความเร็ว
เกินที่กฎหมายก าหนด การขับรถแข่งกับรถคันอ่ืน หรือขับรถเข้าไปในเขตหวงห้าม เป็นต้น นอกจากนั้นยัง
พบว่ามีรายงานการขับขี่ด้วยความโกรธบ่อยในสภาพการณ์ขับขี่ และสัมพันธ์กับการชนในการขับขี่ (Arnett et 
al, ๑๙๙๗; Deffenbecher et al, ๒๐๐๓; Lee et, ๒๐๐๖; Oltedal and Rundmo, ๒๐๐๖)  
    ๓. บุคลิกภาพลักษณะไม่ปฏิบัติตามกฎ/ระเบียบของสังคม (normlessness) 
คือลักษณะของผู้ขับขี่ที่สันนิฐานว่า เป็นผู้ที่จะไม่ปรับปรุงพฤติกรรมทางสังคมโดยเฉพาะพฤติกรรมด้าน
การจราจร โดยพบว่า มักจะท าผิดกฎจราจรอยู่เสมอ และพบว่ามีความสัมพันธ์กับการมีทัศนคติที่เสี่ยง และ
พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงในสภาพการณ์ของการจราจร (Ulleberg and Rundmo, ๒๐๐๓) การศึกษาของ 
(Iversen and Rundmo, ๒๐๐๒) พบว่าผู้ที่มีลักษณะไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคมจะมีส่วนเกี่ยวข้องกับ
การขับขี่ที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร และเกือบจะเกิดอุบัติเหตุจราจร เพราะกลุ่มนี้นะมีการ
ยอมรับในการฝ่าฝืนกฎจราจร และไม่สนใจว่าเป็นการกระท าท่ีผิดกฎหมายหรือไม่ 
    ๔. บุคลิกภาพลักษณะความวิตกกังวล (anxiety) (Ulleberg and Rundmo, 
๒๐๐๓) อธิบายว่าลักษณะความวิตกกังวลแม้จะไม่ใช่ตัวชี้วัด โดยตรงต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ แต่ผู้ขับขี่ที่
มีลักษณะความวิตกกังวล แสดงถึงความกลัวการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่ จึงมีความระมัดระวังในการ
ขับขี่ จึงท าให้มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ต่ า อย่างไรก็ตาม(Oltedal and Rundmo, ๒๐๐๖) พบว่าผู้มี
ลักษณะความวิตกกังวลสูงมากๆ แสดงถึงความตึงเครียดและหงุดหงิดใจ ส่วนผู้ขับขี่ที่มีความวิตกกังวลต่ ามากๆ 
แสดงถึงความสงบผ่อนคลายและมีสมาธิ ซึ่งอาจมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ีได้ 
    ๕. บุคลิกภาพลักษณะเห็นแก่ประโยชน์ของผู้อ่ืนเป็นส าคัญ (Altruism) เป็น
ลักษณะของผู้ขับขี่ที่มีความเสียสละ เห็นแก่ประโยชน์ของผู้อ่ืนมากกว่าตนเอง มีความเห็นอกเห็นใจผู้อ่ืน ใน
สภาพการจราจรมีความตระหนักต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร ดังนั้น ผู้ขับขี่ที่มีบุคลิกภาพเห็นแก่ประโยชน์ผู้อ่ืน
เป็นส าคัญจึงเป็นลักษณะของผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่ า (Ulleberg and Rundmo, 

๒๐๐๓) 
    จะเห็นว่า บุคลิกภาพแต่ละลักษณะ มีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร เช่น ลักษณะความก้าวร้าว ลักษณะความไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคม และลักษณะความชอบ
ค้นหาความตื่นเต้น ท้าทาย ซึ่งผู้ขับข่ีที่มีบุคลิกภาพลักษณะต่างๆ เหล่านี้จะมีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ
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จราจรบ่อย ตรงข้ามกับผู้ขับขี่ที่มีบุคลิกภาพลักษณะเห็นแก่ผู้อ่ืนเป็นส าคัญ จะมีความระมัดระวังในการขับขี่ 
เนื่องจากห่วงใยในความปลอดภัยของผู้อื่นในการจราจร จึงท าให้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่ า 
   ๒) ทัศนคติต่อโอกาสเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
    Sumer (๒๐๐๓) ได้อธิบายเกี่ยวกับ ทัศนคติ ว่า ทัศนคติ (Attitude) เป็นสิ่ง
ส าคัญในการท าให้คนแสดงพฤติกรรมออกมา เช่น บางคนชอบสงคราม แต่บางคนเกลียดสงคราม หรือบางคน
ชอบบุหรี่ บางคนเกลียดบุหรี่ เป็นต้น จึงกล่าวได้ว่า การรู้ทัศนคติของคนสามารถท านายพฤติกรรมที่คนจะ
แสดงออกเป็นการรู้ไว้ก่อนเพ่ือหาทางป้องกันและแก้ไขได้ ในระยะเวลาที่ผ่านมาทัศนคติจึงเป็นหัวข้อที่ถูก
นักจิตวิทยาสังคมน ามาศึกษากันมาก 
    West and Hall (๑๙๙๗) ได้อธิบายเกี่ยวกับทัศนคติที่มีความสัมพันธ์กับผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ว่า เป็นลักษณะความรู้สึกความเชื่อของผู้ขับขี่ที่มีต่อโอกาสเสี่ยงของตนเองต่อการเกินอุบัติเหตุ
จราจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเสี่ยงในการจราจร เช่น พฤติกรรมการขับขี่ที่ก้าวร้าว การขับขี่รถด้วย
ความเร็วสูง ผู้ขับขี่วัยรุ่นที่มีทัศนคติว่าตนมีโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุน้อยจะมีบุคลิกภาพชอบค้นหาความ
ตื่นเต้นท้าทาย และไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคม จะมีพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ (Ulleberg and 
Rundmo ๒๐๐๓) ผู้ขับขี่ที่มีทัศนคติชอบความการขับขี่ฝืนกฎจราจร และชอบใช้ความเร็วในการขับขี่ จะมี
ลักษณะการขับขี่ด้วยความใจร้อน และมักดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับขี่จึงน าไปสู่พฤติกรรมเสี่ยงและความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร (Iversen ๒๐๐๔) 
   ๓) การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
    การศึกษาเกี่ยวกับการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร พบว่า สิ่งที่เป็น
ตัวก าหนดว่าผู้ขับขี่มีการรับรู้ต่อโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร ประกอยด้วย ผู้ขับขี่รู้ถึงความเป็นไปได้ที่
จะเกิดอันตรายในสภาพการณ์ในการจราจร และผู้ขับขี่รู้ถึงความสามารถของตนเองในการป้องกันอันตรายที่
อาจเกิดขึ้นได้จากสภาพการณ์ที่เป็นอยู่จริงที่อาจจะเปลี่ยนเป็นการเกิดอุบัติเหตุ (Gregersen, ๑๙๙๖; 
Rosenstock, ๒๐๐๕; นวลอนงค์ บุญจรูญศิลป์, ๒๕๔๖) กล่าวว่าการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุหรือ
ได้รับอันตรายจากการจราจรของผู้ขับขี่ยานพาหนะแสดงถึงบทบาทที่ส าคัญในการขับขี่ที่ปลอดภัยของผู้ขับ ขี่ 
ในวัยรุ่นผู้ขับขี่ยานยนต์มีระดับการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุในระดับต่ า การรู้ถึงวิธีการที่จะหลีกเลี่ยง
จากความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึนอยู่ในระดับต่ าด้วย ดังนั้นจึงให้ความระมัดระวังต่ออันตรายที่อาจเกิดขึ้นน้อยเช่นกัน 
Rosenstock (๑๙๗๔) ได้สรุปการรับรู้ที่มีความสัมพันธ์กับอุบัติเหตุจราจร คือ เป็นลักษณะการรับรู้ของผู้ขับขี่
เกี่ยวกับการโอกาสจะมีส่วนเกี่ยวข้องในการเกิดอุบัติเหตุได้ในอนาคต และความกังวลว่าตนเองจะได้รับอันตราย
จากอุบัติเหตุจราจร มีฐานความคิดจากรูปแบบความเชื่อด้านสุขภาพจากแบบจ าลอง Health Belief Model 
    Deery (๑๙๙๙) ได้อธิบายว่า การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร หรือ
ได้รับอันตรายจากการจราจรของผู้ขับขี่ จะแสดงถึงความสามารถในการประเมินอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นใน
สถานการณ์จราจร และสามารถป้องกันตนเองจากอันตรายในการจราจรได้ ท าให้พฤติกรรมเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุน้อยลง ดังนั้นผู้ขับขี่ที่มีระดับการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจราจรไม่ดี จะไม่ระมัดระวังใน
การขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้มาก และเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย และการยอมรับความเสี่ยงของผู้ขับขี่
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แสดงถึงจุดเริ่มต้นของการขับขี่ที่มีความเสี่ยง เพราะการยอมรับความเสี่ยงเป็นพ้ืนฐานของความเสี่ยงต่างๆ 
หรือเป็นสิ่งที่กระตุ้นรูปแบบของการขับขี่ที่ผู้ขับขี่เห็นว่าเป็นความเสี่ยงที่เจตนาจะให้ด าเนินต่อไป เพราะคิดว่า
ไม่เกิดอันตรายต่อตนเอง อีกทั้งผู้ขับขี่เห็นว่าการขับขี่ที่มีความส าคัญและมีความจ าเป็นในกิจวัตรประจ าวัน 
จากรูปแบบการขับข่ีดังกล่าว มรเหตุผลหลายอย่างที่เป็นสิ่งบ่งบอกว่าผู้ขับขี่อาจได้รับความเสี่ยงคือ 
    ๑) ผู้ขับขี่มีลักษณะบ่งบอกต่อการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุที่ไม่ดี นั่น
คือ มีการรับรู้ว่าการขับขี่ด้วยความเร็วค่อนข้างสูงยังไม่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร ซึ่งอาจส่งผลให้เกิด
ความผิดพลาดในการตัดสินต่อระยะทางที่คนเดินข้ามถนน เป็นตน ซึ่งอาจเนื่องมาจากผู้ขับขี่มีการประเมิน
ความสามารถของตนเองในการจัดการปัญหาที่อาจเกิดข้ึนในขณะขับขี่ไว้สูงเกินไป 
    ๒) ผู้ขับขี่มีลักษณะทักษะที่ไม่ดี ตัวอย่าง เช่น ขณะมีคนเดินข้ามถนนผู้ขับขี่จะ
ใช้เวลาในการตัดสินใจที่จะลดความเร็วลง ด้วยเหตุนี้การตัดสินใจที่จะปล่อยคันเร่งหรือเหยียบเบรกจึงช้าลง 
    ๓) ผู้ขับขี่มีลักษณะการยอมรับความเสี่ยงสูง คือมีการรับรู้การขับข่ีด้วยความเร็ว
สูงอย่างต่อเนื่องเป็นสิ่งที่เหมาะสม และไม่เสี่ยงอันตราย เป็นต้น 

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะบนทางด่วนพิเศษ 

Webster and Wells [4] ได้ศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถ โดยจ าแนกพฤติกรรมจาก
ผลกระทบของการติดตั้งเครื่อง Speed Cameras ดังนี้ 

Conformers – ผู้ขับขี่จะขับรถด้วยความเร็วใกล้เคียงกับความเร็วที่กฎหมายก าหหนด 
Deterred – ผู้ขับขี่จะลดความเร็วลงเมื่อเห็นว่ามีการตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว 
Manipulators – ผู้ขับขี่ลดความเร็วลงเมื่อผ่านกล้องตรวจจับความเร็วและจะเพ่ิมความเร็ว

ขึ้นทันท ี
Defiers – ผู้ขับขี่จะไม่ลดความเร็วลงแม้ว่าจะขับผ่านกล้องตรวจจับความเร็ว 
กลุ่ม Manipulators มีแนวโน้มที่อยู่ในกลุ่มผู้ขับรถเร็วมากที่สุด และมีโอกาสละเมิดกฏหมาย

มากที่สุด เนื่องจากคนกลุ่มนี้รู้ว่ามีการติดตั้งกล้อง Speed Camera บนถนนสายหลักจึงท าให้ผู้ขับขี่            
ลดความเร็วลงเมื่อผ่านกล้องเท่านั้น 

Williams และคณะ [5] ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่ โดยผู้ท าการศึกษาต้องการ
ทราบลักษณะพฤติกรรมของผู้ที่ขับรถเร็วหรือ Characteristics of Speeders ซึ่งท าการเก็บข้อมูลบนถนน    
13 เส้นทางมีความเร็วจ ากัดประมาณ 40-55 mph ด้วยเครื่องตรวจจับความเร็ว Traffipax Photoradar 
Camera System ในรัฐ Northern Virginia และศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับรถเร็ว (speeders) กับผู้ที่ขับรถช้า 
(slower drivers) ดังนี้ 

− Speeders คือผู้ขับรถที่วิ่งมาเป็นกลุ่ม โดยมีรถวิ่งอยู่ด้านหน้า 2 คัน และวิ่งตามมา
ด้านหลัง 2 คัน ซึ่งรถของ Speeders วิ่งด้วยความเร็วสูงกว่าที่กฎหมายก าหนดอย่างน้อย 15 mph และ
จะต้องมีความเร็วสูงกว่ารถรอบข้างอย่างน้อย 5 mph 
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− Slower Drivers คือผู้ที่ขับรถอยู่รอบๆ Speeders และวิ่งด้วยความเร็วสูงกว่าที่กฎหมาย
ก าหนดอย่างน้อย 5 mph 

พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถยนต์ยานพาหนะบนทางด่วน มีดังนี ้
๑. จะเป็นกลุ่มที่ผู้ขับข่ียานพาหนะด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด เนื่องจากผู้ขับ

ขี่ยานพาหนะมีความคิดว่า ตนได้ช าระค่าผ่านทางพิเศษแล้ว ย่อมสามารถขับขี่ด้วยความเร็ว เพ่ือถึงจุดหมาย
ตามเวลาที่คาดการณ์ไว้ได้  

๒. จะเป็นกลุ่มที่ขับขี่ยานพาหนะด้วยการเปลี่ยนช่องทางบ่อยและกระชันชิด เนื่องจากผู้
ขับข่ียานพาหนะใช้ความเร็วเป็นหลัก แต่ในขณะเดียวกันก็พบผู้ขับขี่ยานพาหนะส่วนน้อยที่ขับขี่ด้วยความเร็วที่
ไม่มากนักและช้ากว่าผู้อ่ืน จึงเป็นเหตุให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ขับรถมาด้วยความเร็วจึงต้องเปลี่ยนช่องทางบ่อย 
เมื่อเจอยานพาหนะที่ขับขี่ที่ช้ากว่าที่ตน  ประกอบกับการขับขี่ด้วยความเร็วและไม่สามารถลดความเร็วได้ใน
เวลาอันสั้น จึงต้องขับข่ีโดยเปลี่ยนช่องทางในระยะที่กระชั้นชิดด้วย 

๓. จะเป็นกลุ่มที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ไม่ได้ให้สัญญาณไฟในการขับขี่กับเพ่ือร่วมทาง 
เนื่องจากผู้ขับขี่ยานพาหนะใช้ความเร็วในการขับขี่สูง และต้องเปลี่ยนช่องทางในเวลากระชั้นชิด จึงเป็นเหตุไม่
สามารถให้สัญญาณไฟในการขับขี่กับเพ่ือร่วมทางได้ทัน  

๔. จะเป็นกลุ่มที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะจะลดความเร็วลงเมื่อเห็นว่ามีการตั้งกล้องตรวจจับ
ความเร็ว เนื่องจากความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎหมายของผู้ขับขี่มีน้อยกว่าความต้องการในการถึง
จุดหมายปลายทาง ประกอบกับผู้ขับขี่เกรงกลัวต่อสภาพการบังคับใช้กฎหมายเมื่อเห็นกล้องตรวจจับความเร็ว
เท่านั้น เพราะเกรงว่าจะต้องเสียค่าปรับ หากจุดใดบริเวณใด ไม่มีจุดติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็วก็จะไม่ให้
ความส าคัญในการขับขี่ตามความเร็วที่กฎหมายก าหนด แต่จะขับข่ีโดยใช้ความเร็วตามที่ตนต้องการ 

๒.๕ แนวคิดในการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว   

  ตามกฎหมายการขับขี่ด้วยความเร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด ถือเป็นพฤติกรรมที่ไม่
สามารถอนุโลมผ่อนผันได้ ดังนั้น การด าเนินการตรวจจับเป็นวิธีการเดียวที่จะท าให้กฎหมายท างานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ปัจจุบันการใช้เครื่องมือตรวจจับที่ผู้ขับขี่สามารถสังเกตเห็นได้ เช่น กล้องตรวจจับความเร็วที่ถูก
ติดตั้งบริเวณต่างๆ จะเป็นการบังคับใช้กฎหมายในบริเวณพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่ง ในขณะเดียวกัน หากเพ่ิมการตรวจ
ตราของเจ้าหน้าที่ต ารวจจะท าให้ผู้ขับขี่รับรู้ถึงการบังคับใช้กฎหมายมากขึ้นในทุกที่และทุกเวลา การที่ผู้ขับขี่ไม่
ทราบว่าจะมีการด าเนินการตรวจตราและจับกุมในบริเวณไหน จะท าให้ผู้ขับขี่ต้องขับขี่ภายในความเร็วจ ากัด
ตลอดเวลา ดังนั้นการผสมผสานการตรวจจับทั้งสองแบบ จะช่วยให้การบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  
  อย่างไรก็ตามการด าเนินการตรวจจับและจับกุมแบบเคลื่อนที่ จ าเป็นต้องประชาสัมพันธ์ให้
สาธารณชนรับทราบถึงขั้นตอนและวิธีการด าเนินงาน ความไม่เข้าใจของประชาชนอาจก่อให้เกิดข้อโต้แย้งขึ้น 
ระหว่างขั้นตอนการจับกุม ซึ่งโดยหลักการแล้ว หลักฐานเบื้องต้นที่ใช้ในการจับกุม ประกอบด้วย  
 
 



๓๒ 

 

   • การระบุตัวผู้ขับขี่  
   • หลักฐานการขับข่ีที่ความเร็วเกินกว่าที่ก าหนด  
   • ชนิดของเครื่องมือที่ใช้ตรวจจับ  
   • ใบรับรองความแม่นย าและถูกต้องของเครื่องมือที่ใช้ 

  การตรวจจับความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบเลเซอร์เป็นวิ ธีการบังคับใช้
กฎหมายที่มีประสิทธิภาพวิธีหนึ่ง แต่ยังคงมีค าถามจากผู้ขับขี่ที่เคยถูกจับด้วยเครื่องมือนี้ว่า “เครื่องมือได้
มาตรฐานหรือไม”่ ซึ่งกองบังคับการต ารวจทางหลวงได้ให้ข้อมูลเพ่ือตอบค าถามกรณีดังกล่าวว่า กล้องตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติแบบเลเซอร์นี้มีความถูกต้องและแม่นย าเป็นไปตามมาตรฐานของ International 
Association of Chiefs of Police นอกจากนี้ยังได้ประสานกับส านักมาตรวิทยาแห่งชาติ เพ่ือท าการ
ตรวจสอบมาตรฐานของเครื่องเป็นประจ าก่อนจะน าไปใช้ในชุดปฏิบัติการ 

  ปัญหาหนึ่งที่ท าให้การบังคับใช้กฎหมายด้วยการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบเลเซอร์ 
ไม่สามารถบังคับใช้ได้เป็นผลส าเร็จนั้น คือ ผู้ครอบครองรถบางกลุ่มที่ได้รับใบสั่งพร้อมรูปถ่ายรถยนต์ของ
ตนเองนั้น อ้างว่าในช่วง วัน เวลาดังกล่าว ตนเองไม่ได้ใช้รถ ท าให้ไม่สามารถระบุได้ว่า ผู้ครอบครองรถเป็น
ผู้กระท าผิดจริง และปัญหาส าคัญคือการที่ยังไม่มีกฎหมาย หรือพระราชบัญญัติที่รองรับการแจ้งข้อหาทาง
ไปรษณีย์ในกรณีกระท าผิดด้วยข้อหาการขับรถเร็วกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด ดังนั้น การก าหนดกฎหมาย
และข้อบังคับ ควรที่จะมีการพิจารณาให้มีความสอดคล้องกับการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ต ารวจ เพ่ือให้
สามารถบังคับใช้กฎหมายกับผู้ที่กระท าผิดได้จริง 

๒.๖ แนวคิดในการลงโทษผู้กระท าผิดบนทางด่วน/ทางพิเศษ กรณีการขับรถเร็ว 
   ก าหนดบทลงโทษของผู้กระท าผิด ขับรถเร็ วกว่ า อัตราที่ กฎหมายก าหนด ตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และการเปรียบเทียบปรับผู้กระท าผิด ให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ฉบับที่ ๓ โดยมีใจความว่า 
   “ส ำหรับข้อหำหรือฐำนควำมผิดขับรถเร็วเกินอัตรำก ำหนด อัตรำโทษปรับตั้งแต่ ๒๐๐ - 
๕๐๐ บำท อัตรำตำมข้อก ำหนดปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ บำท” 
   นอกจากการเปรียบเทียบปรับแล้ว ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ได้ก าหนดให้มีการด าเนินการ
บันทึกคะแนน อบรม ทดสอบผู้ขับขี่ที่กระท าผิด และการพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ไว้ ส าหรับผู้ขับขี่ที่ขับรถด้วย
อัตราความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด ในข้อก าหนดของส านักงานต ารวจแห่งชาติ เรื่อง การด าเนินการ
บันทึกคะแนน อบรม ทดสอบผู้ขับข่ีที่กระท าผิด และการพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ ดังต่อไปนี้ 
 
 
 
 



๓๓ 

 

   “บันทึกคะแนน ครั้งละ ๓๐ คะแนน (สำมสิบคะแนน) โดยใช้อักษร C เป็นสัญลักษณ์ใน
ข้อหำ 
   ๑. ขับรถในขณะหย่อนควำมสำมำรถในอันที่จะขับ  
   ๒. ขับรถประมำทหรือน่ำหวำดเสียว  
   ๓. ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของกำรขับรถตำมธรรมดำ  
   ๔. ขับรถโดยไม่ค ำนึงถึงควำมปลอดภัยหรือควำมเดือดร้อนของผู้อ่ืน  
   ๕. ขับรถด้วยอัตรำเร็วเกินกว่ำที่กฎหมำยก ำหนด” 

   โดยให้ลบคะแนนที่บันทึกไว้ เมื่อผู้ขับขี่นั้นไม่มีการกระท าผิดซ้ าภายในหนึ่งปีนับแต่กระท า
ความผิดครั้งแรก หากเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิดซ้ าตั้งแต่สองครั้ งเป็นต้นไปภายในหนึ่งปีนับตั้งแต่กระท า
ความผิดครั้งแรก ผู้ขับขี่จะต้องเข้ารับการอบรมและทดสอบก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่คืน และเมื่อผู้ขับขี่ถูก
บันทึกคะแนน มีคะแนนรวมกันเกินกว่า ๖๐ คะแนน ภายในหนึ่งปีนับตั้งแต่กระท าผิดครั้งแรก ให้ผู้มีอ านาจสั่ง
พักใช้ใบอนุญาตขับข่ีของผู้ขับขี่นั้น มีก าหนดครั้งละไม่เกิน ๙๐ วัน  

  จากบทลงโทษส าหรับผู้กระท าผิดขับรถเร็วกว่าอัตราท่ีกฎหมายก าหนดในบ้านเรานั้น นับว่ายังมี
บทลงโทษค่อนข้างเบาเม่ือเปรียบเทียบกับบทลงโทษในหลายๆ ประเทศ ซึ่งค่าปรับจะขึ้นอยู่กับระดับความเร็ว
ที่สูงเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด ค่าปรับส าหรับการขับเร็วเกินก าหนดบนทางด่วน จะน้อยกว่าบนถนนประเภท
อ่ืนๆ แต่ค่าปรับจะสูงหากขับเร็วในบริเวณท่ีมีการก่อสร้าง ซึ่งมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น นอกจากนั้น 
หากเกิดอุบัติเหตุโดยมีสาเหตุจากการขับรถเร็วเกินกว่าที่ก าหนดแล้ว ค่าปรับก็จะเพ่ิมสูงมากขึ้นด้วยเช่นกัน 

๒.๗ แนวคิดด้านความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ  

  แม้ว่าหน่วยงานที่มีบทบาทในการก าหนดความเร็วจะแตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ แต่
โดยทั่วไป หน่วยงานด้านถนนจะเป็นหน่วยงานหลัก เนื่องจากความเร็วจะเกี่ยวข้องกับคุณลักษณะของถนน
โดยตรง นับตั้งแต่การออกแบบประเภทถนน การออกแบบจ านวนช่องทาง ไหล่ทาง รัศมีโค้ง (ทั้งโค้งแนวดิ่ง
และโค้งแนวราบ) เครื่องหมายจราจร ป้ายจราจร และอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย อย่างไรก็ตาม ความเร็วที่
ก าหนดดังกล่าว จะต้องมีความสอดคล้องกับกฎหมายและการควบคุมการใช้กฎหมาย ซึ่งจะแตกต่างกันในแต่
ละประเทศ หรือแม้แต่ในประเทศไทย การออกกฎหมายลูก เพ่ือรองรับความเหมาะสมของการก าหนด
ความเร็วจ ากัด ก็เป็นอีกหนทางหนึ่งในการเปลี่ยนแปลงแก้ไขเพ่ือให้เกิดความเหมาะสม  
  ในประเทศสหรัฐอเมริกา กระทรวงการขนส่งของแต่ละรัฐมีบทบาทในการเป็นผู้ก าหนด
ความเร็วจ ากัดในรัฐของตน เช่น รัฐแคลิฟอร์เนีย (California Department of Transportation) รัฐวอร์            
ชิงตัน (Washington State Department of Transportation) ฯลฯ แต่ในระดับประเทศนั้น “มาตรฐาน
อุปกรณ์ควบคุมการจราจร (Manual of Uniform Traffic Control Devices)” ถือเป็นมาตรฐานหลักในการ
ก าหนดความเร็วจ ากัดในระดับประเทศ ซึ่งในหัวข้อ ๒บี.๑๓ เรื่อง ป้ายก าหนดความเร็ว ได้ระบุถึงการก าหนด
ความเร็วจ ากัดไว้ (FHWA, ๒๐๐๓) ดังนี้ 



๓๔ 

 

  มาตรฐาน: หลังจากท่ีได้มีการศึกษาด้วยวิธีการทางวิศวกรรมจราจรแล้ว จะต้องมีการติดตั้งป้าย
ความเร็วจ ากัด ซึ่งก าหนดไว้เป็นกฎหมาย (อาจหมายรวมถึง กฎ ระเบียบ พระราชบัญญัติ กฤษฎีกา                
เทศบัญญัติ หรืออ่ืนๆ) เพ่ือแสดงให้ผู้ขับขี่ทราบ ซึ่งตัวเลขความเร็วดังกล่าวควรจะเป็นตัวเลขจ านวนเต็ม ๑๐ 
กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือ ๕ ไมล์/ชม.  
  ข้อแนะน า: หน่วยงานที่รับผิดชอบควรจะต้องมีการประเมินผลถึงความเร็วจ ากัดที่ไม่สอดคล้อง
กับการขับขี่จริง อาจเป็นผลเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงสภาพถนนหรือการใช้พ้ืนที่รอบข้าง อย่างน้อย ๕ ปี
ต่อครั้ง ในประเทศอังกฤษ พระราชบัญญัติกฎจราจรทางถนน (Road Traffic Regulation Act) (Ministry of 
Justice, ๑๙๘๔) ได้ก าหนดความเร็วจ ากัดส าหรับทั่วประเทศอังกฤษ แต่ก็เปิดโอกาสให้ผู้ใช้ถนนสามารถ
ร้องเรียนเพ่ือขอลด เพ่ิม หรือขยายพ้ืนที่ของความเร็วจ ากัดได้ ซึ่งหน่วยงานในท้องถิ่น เช่น เจ้าหน้าที่ต ารวจ 
หรือหน่วยงานทางถนน จะท าการประเมินผลกระทบด้านการจราจรเพ่ือขอเสนอแก้ไขทางด้านกฎหมายต่อไป 
(Directgov, Speed Limits - how they are set, ๒๐๐๘)  
  ส่วนในอีกหลายๆ ประเทศทั่วโลก ความเร็วจ ากัดจะอยู่ภายใต้บทบัญญัติทางกฎหมายเป็นหลัก 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือความปลอดภัยและความเหมาะสมในการขับขี่และเดินทาง แต่ในอดีตก็เคยมีการก าหนด
ความเร็วจ ากัดเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืน (Wikipedia, National Maximum Speed Law, ๒๐๐๘) ได้แก่ 
  ๑. เพ่ือการประหยัดพลังงาน เมื่อปี ค.ศ. ๑๙๗๔ สหรัฐอเมริกาได้ก าหนดให้มีกฎหมายความเร็ว
จ ากัดระดับประเทศ (National Maximum Speed Law) ภายใต้พระราชบัญญัติอนุรักษ์พลังงานฉบับฉุกเฉิน 
(Emergency Highway Energy Conservation Act) เนื่องมาจากวิกฤติการณ์ขาดแคลนน้ ามันในปี               
ค.ศ. ๑๙๗๓ อันเป็นผลจากสงคราม Yom Kippur หรือสงครามอาหรับ-อิสราเอล ครั้งที่ ๔ ซึ่งกลุ่มประเทศ
โอเปกตัดการส่งออกน้ ามันให้แก่ประเทศที่สนับสนุนอิสราเอล ท าให้รัฐบาลกลางสหรัฐต้องออกกฎหมายในการ
ลดการใช้พลังงาน นั่นคือการจ ากัดความเร็วการขับขี่ท่ี ๕๕ ไมล์/ชั่วโมง 
  ๒. เพ่ือลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ในรัฐเทกซัส สหรัฐอเมริกา ทางคณะกรรมมาธิการ
คุณภาพสิ่งแวดล้อมรัฐเทกซัส (Texas Commission on Environment Quality) ได้เสนอให้กระทรวงการ
ขนส่งรัฐเทกซัส (Texas Department of Transport) ลดความเร็วจ ากัดจาก ๗๐ ไมล์/ชม. (๑๑๐ กิโลเมตร/
ชั่วโมง) เหลือ ๖๕ ไมล์/ชม. (๑๐๕ กิโลเมตร/ชั่วโมง) เพ่ือลดมลพิษจากควันพิษของรถ ซึ่งในรัฐเทนเนสซี่และ
แดเลอแวร์ก็ได้มีการด าเนินการเช่นเดียวกันในเวลาต่อมา 

  ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทถนนและความเร็ว  

  โดยทั่วไปในระบบโครงข่ายถนนนั้น การออกแบบการให้บริการของถนนจะเป็นตัวก าหนด
ประเภทของถนนเป็นหลัก และมีความแตกต่างกันออกไปในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งมีการก าหนดเกณฑ์ในการพิจารณา
ตามระดับความส าคัญของการให้บริการ (AASHTO, ๑๙๙๔) ดังนี้ (รูป) 

 

 

 



๓๕ 

 

๑. กระแสจราจร (flow) เป็นเกณฑ์หลักส าหรับถนนที่มีระดับการให้บริการสูง ค านึงถึงความ
รวดเร็วและรองรับปริมาณการจราจรได้สูง มีการจ ากัดการเข้าออกโดยเฉพาะ  

๒. กระจายการจราจร (distribution) ถนนในประเภทนี้จะเชื่อมต่อเข้าสู่พ้ืนที่ชุมชน เช่น พ้ืนที่
พักอาศัย พ้ืนที่อุตสาหกรรม พื้นท่ีธุรกิจโดยจะลดระดับให้บริการลง และเพ่ิมจุดเชื่อมต่อเพ่ือเพ่ิมความสามารถ
ในการเข้าออกระหว่างถนนและพ้ืนที่รอบข้างมากข้ึน  
  ๓. การเข้าออก (access) เป็นถนนที่เชื่อมต่อเข้ากับจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง มีปริมาณ
จราจรและความเร็วต่ า  

 
ล าดับความส าคัญของประเภทถนน  (GRSP, ๒๐๐๘) 

 
  ซึ่งการก าหนดประเภทถนนตามเกณฑ์ทั้งสามดังกล่าวจะแตกต่างกันในแต่ละประเทศ เช่น            
ในสหรัฐอเมริกา ก าหนดประเภทถนนไว้ ๔ ระดับ ได้แก่ ๑) Freeway ๒) Arterial ๓) Collector และ ๔) 
Local road ในอังกฤษ ก าหนดไว้ ๖ ระดับ ได้แก่ ๑) Motorway ๒) Primary A-road ๓) Non-primary A-
road ๔) B road ๕) C road และ ๖) Unclassified ในฝรั่งเศส ก าหนดไว้ ๔ ระดับ คือ ๑) Autoroute ๒) 
Route Nationale ๓) Route Departmentale และ ๔) Route Communale เป็นต้น (Wikipedia, 
Hierarchy of roads, ๒๐๐๘) 
  ส่วนในประเทศไทย พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ ก าหนดประเภทของทางหลวงไว้ ๕ 
ประเภท (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, ห้องสมุดกฎหมาย, ๒๐๐๒) ได้แก่  
  ๑. ทางหลวงพิเศษ  คือ ทางหลวงที่จัดหรือท าไว้เพ่ือให้การจราจรผ่านได้ตลอดรวดเร็วเป็น
พิเศษ ตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงพิเศษโดยกรมทางหลวง เป็น
ผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา รวมทั้งควบคุมให้มีการเข้าออกได้เฉพาะ โดยทางเสริมที่เป็น
ส่วนหนึ่งของทางหลวงพิเศษตามท่ีกรมทางหลวงจัดท าข้ึนไว้เท่านั้น  
 



๓๖ 

 

  ๒. ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่ายเชื่อมระหว่างภาค จังหวัด อ าเภอ 
ตลอดจนสถานที่ที่ส าคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้
ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน  
  ๓. ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ
และบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท  
  ๔. ทางหลวงท้องถิ่น คือ ทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง 
ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงท้องถิ่น  
  ๕. ทางหลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงที่รัฐบาลได้ให้สัมปทานตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวงที่
ได้รับสัมปทาน และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน  
  ในมาตรา ๕ ได้ก าหนดไว้อย่างชัดเจน ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทยรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น และให้มีอ านาจ
แต่งตั้งเจ้าพนักงานทางหลวงกับออกกฎกระทรวงเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  ในการก าหนดอัตรา
ความเร็วของยานพาหนะนั้น กฎกระทรวงฉบับที่ ๒ (พ.ศ. ๒๕๔๒) และฉบับที่ ๓ (พ.ศ. ๒๕๔๒) จึงก าหน
ความเร็วของยานพาหนะส าหรับถนนทุกประเภทและส าหรับทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ตามล าดับ โดยแยก
ระดับความเร็วตามประเภทรถเป็นหลัก 
  การออกแบบความเร็วจ ากัด  
  (๑) วิธีทางวิศวกรรมการทาง  
  ในการออกแบบลักษณะทางเรขาคณิต (Geometric) ของถนนตามหลักการทางวิศวกรรมการ
ทางนั้น “ความเร็วออกแบบ” เป็นตัวเลขส าคัญที่ช่วยในการก าหนดคุณลักษณะต่างๆ ของถนน โดยความเร็ว
ออกแบบของถนนแต่ละประเภทจะแตกต่างกัน เช่น ถนนที่ให้ความส าคัญกับกระแสจราจรจะมีความเร็ว
ออกแบบสูง ซึ่งการออกแบบองค์ประกอบอื่นก็จะต้องมีคุณภาพและความปลอดภัยสูงขึ้นตามไปด้วย  
  ASSHTO ได้ให้ความหมายของ ความเร็วออกแบบ ว่า “คือความเร็วที่ปลอดภัยสูงสุดที่สามารถ
ใช้ได้ในแต่ละช่วงของทางหลวง หากสภาพแวดล้อมเอ้ืออ านวยตามที่ได้รับการออกแบบมา (AASHTO, ๑๙๙๔) 
ส่วน “ความเร็วในการขับขี่ (Operating Speed)” เป็นความเร็วที่สะท้อนถึงการใช้ความเร็วจริงของผู้ขับขี่บน
ช่วงถนนนั้นๆ โดย ASSHTO ได้ให้ความหมายไว้ว่า “คือความเร็วที่ผู้ขับขี่เลือกใช้ในสภาพการจราจรโล่ง” 
โดยทั่วไป นิยมใช้ค่าความเร็วที่เปอร์เซ็นต์ไตล์ ๘๕ จากการส ารวจความเร็ว ณ ช่วงถนนนั้นๆ เป็นความเร็ว
ให้บริการ  
  นอกจากนี้ ยังมีค าจ ากัดความของความเร็วอ่ืนๆ อีก เช่น ความเร็วเฉลี่ย (Average Speed) 
ความเร็วที่รถวิ่ง (Running Speed) ความเร็วเดินทาง (Travel Speed) ความเร็วกลุ่มใหญ่ (Pace Speed)            
ซึ่งจะได้จากการส ารวจความเร็วที่ใช้จริงของผู้ขับขี่ในช่วงถนนนั้นๆ  
 
 
 



๓๗ 

 

  ในอดีตนั้น ความเร็วออกแบบเคยเป็นประเด็นถกเถียงกันในเรื่องของการน าไปใช้ เนื่องจาก
ความหมายของความเร็วจ ากัดขึ้นอยู่กับการตีความของผู้ใช้  สามารถตีความออกมาเป็นตัวเลขได้หลากหลาย 
Wikipedia เสนอข้อจ ากัดของความเร็วออกแบบที่น่าสนใจไว้ เช่น (Wikipedia, Speed limit, ๒๐๐๘) 
   ๑) ความเร็วออกแบบไม่ใช่ความเร็วส าหรับการขับขี่ตลอดทั้งช่ วงถนน เพราะบางช่วงจะมี
ความเร็วแตกต่างกัน เช่น ทางโค้ง ทางแคบ ทางลาด หรือทางขึ้นลงเขา  
   ๒) การออกแบบถนนบางครั้งใช้มาตรฐานสูงกว่าความเร็วจ ากัด  
   ๓) ตัวแปรต่างๆ ที่ใช้ค านวณความเร็วจ ากัดอาจเปลี่ยนไปเนื่องจากการพัฒนาประสิทธิภาพของ
ยานพาหนะ  
  ข้อจ ากัดดังกล่าว ส่งผลให้เกิดการต่อต้านจากผู้ใช้รถทั่วไป เนื่องจากวิธีในการก าหนดความเร็ว
จ ากัดที่ไม่สอดคล้องกับการขับขี่จริงส่งผลให้มีผู้ฝ่าฝืนมากกว่าผู้ปฏิบัติตาม ดังนั้น จึงเสนอให้มีการใช้ความเร็ว
จ ากัดสอดคล้องกับความเร็วที่เปอร์เซ็นต์ไตล์ ๘๕  
  (๒) ความเร็วที่ปลอดภัยจากวิธีทางวิศวกรรมความปลอดภัย  
  ในสวีเดน Tingvall และ Haworth ได้เสนอวิธีการใหม่ในการก าหนดความเร็วจ ากัด เพ่ือเน้น
ถึงความปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนนหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น วิธีที่เสนอได้อาศัยหลักการทางการแพทย์ โดยอธิบาย
ถึงแรงที่เกิดจากการปะทะที่ร่างกายมนุษย์สามารถรับได้ หรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง คือ หากผู้ใช้รถขับขี่ด้วย
ความเร็วที่ก าหนดแล้วเกิดอุบัติเหตุขึ้นจะต้องไม่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต  เช่น ในพ้ืนที่ที่มีคนเดินเท้า 
ความเร็วจ ากัดควรจะลดเหลือ ๓๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง ส่วนในกรณีรถชนรถนั้น ความเร็วขับขี่จะต้องต่ ากว่า
ความเร็วปลอดภัยที่ได้จากการทดสอบการชนของรถ (Tingvall & Haworth, ๑๙๙๙) ซึ่งสามารถสรุปได้ดัง
แสดงในตารางความเร็วที่ปลอดภัยในสถานการณ์ต่าง ๆ 
 

ประเภทถนน/พื้นที่ 
ความเร็วที่ปลอดภัย  
(กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

ถนนที่ประกอบด้วยรถยนต์และกลุ่มผู้ใช้รถท่ีไม่มีการป้องกัน (unprotected 
road users) เช่น คนเดินเท้า รถจักรยาน เป็นต้น 

๓๐ 

ทางแยกที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุชนด้านข้าง ๕๐ 

ถนนที่ไม่มีการป้องกันวัตถุอันตรายข้างทาง เช่น เสา ต้นไม้ ๕๐ 

ถนนที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุชนประสานงา ๗๐ 

ถนนที่ไม่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุชนประสานงาหรือชนด้านข้างเลย มากกว่า ๑๐๐ 

นอกเหนือจากประเด็นด้านวิศวกรรมการทางและวิศวกรรมความปลอดภัยแล้ว องค์ประกอบอ่ืนๆ                     
ในสภาพแวดล้อมที่ต่างกันก็มีผลต่อการก าหนดความเร็วจ ากัดด้วย ซึ่งประเด็นที่ควรพิจารณาควบคู่กันไป               
มีดังนี้ (GRSP, ๒๐๐๘) 
 



๓๘ 

 

  การผสมผสานของการจราจร จากประเภทยานพาหนะและกลุ่มผู้ใช้ถนนที่ต่างกัน  
  • สถิติอุบัติเหตุ  
  • สภาพผิวทาง  
  • ความกว้างช่องทาง  
  • ความกว้างไหล่ทาง  
  • เครื่องหมายจราจรและวัสดุสะท้อนแสง  
  • การใช้พื้นท่ีข้างทาง  
  • ทางแยก  
  • ปริมาณจราจร  
  • การจ ากัดยานพาหนะบางประเภท  
  • ระยะการมองเห็นในการแซง  
  (๓) ระบบช่วยค านวณความเร็วจ ากัด  
  จะเห็นว่ามีปัจจัยหลากหลายที่เกี่ยวข้องต่อการก าหนดความเร็วจ ากัดของถนน ในประเทศ
ออสเตรเลียจึงได้มีการพัฒนาโปรแกรมการค านวณความเร็วจ ากัดที่เหมาะสม เรียกว่า “LIMITS” ซึ่งได้รับการ
พัฒนาโดย ARRB Group Ltd ปัจจุบันได้รับความนิยมเป็นที่แพร่หลายในประเทศออสเตรเลีย (QLIMITS 
NLIMITS หรือ VLIMITS เป็นต้น) ประเทศนิวซีแลนด์ (NZLIMITS) และในประเทศสหรัฐอเมริกา (USLIMITS) 
ซึ่งเมื่อป้อนค่าคุณสมบัติต่างๆ ของถนนและสภาพแวดล้อมเข้าไปแล้ว โปรแกรมจะแสดงผลเพ่ือช่วยในการ
ตัดสินใจให้กับผู้ออกแบบ โดยอาศัยหลักการของระบบ Expert System ช่วยให้การก าหนดความเร็วจ ากัดมี
ความแม่นย าและลดข้อผิดพลาดที่อาจมองข้ามได้ รวมถึงมีความสอดคล้องตรงกันในแต่ละพ้ืนที่  
  Federal Highway Administration (FHWA) ของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกา ได้เริ่มมีการใช้
ระบบ USLIMITS เพ่ือให้เกิดความถูกต้องและแม่นย าในการก าหนดความเร็วจ ากัดของแต่ละรัฐ จากการ
ด าเนินงานที่ผ่านมาพบว่าระบบ USLIMITS ก่อให้เกิดประโยชน์ต่างๆ ดังนี้ (FHWA (a), ๒๐๐๖) 
เพ่ิมความถูกต้องในการก าหนดให้ถนนประเภทเดียวกันมีความเร็วจ ากัดเท่ากัน  
  • ความเร็วจ ากัดมีความเหมาะสมกับลักษณะของถนน  
  • ความเร็วจ ากัดสอดคล้องกันในแต่ละภูมิภาค  
  • ได้รับการยอมรับจากผู้ใช้รถมากข้ึน  
  • ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วไปในทิศทางเดียวกัน ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากปัญหาความเร็ว
ทีแ่ตกต่างกัน  
  • เป็นจุดเริ่มต้นในการรณรงค์ให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วอย่างปลอดภัย  
  • เพ่ิมความน่าเชื่อถือในการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ต ารวจ  
 
 
 



๓๙ 

 

  • ความหนาแน่นของการใช้พ้ืนที่รอบข้าง (เช่น เขตเทศบาล นอกเขตเทศบาล หมู่บ้าน               
เป็นต้น)  
  • จ านวนทางเข้าออก (เช่น สัดส่วนพ้ืนที่พักอาศัย ธุรกิจ อุตสาหกรรม ศูนย์การค้า รวมถึง
จ านวนและประเภทของทางแยก)  
  • ประเภทถนน  
  • คุณลักษณะต่างๆ ของถนน (เช่น ความกว้างช่องจราจร จ านวนช่องจราจร การแบ่ง
การจราจร)  
  • รูปแบบของการใช้ความเร็ว (เช่น ปริมาณจราจร ระยะห่างระหว่างทางเชื่อม)  
  • ความเร็วในการขับขี่ปัจจุบัน  
  • องค์ประกอบอื่นๆ (เช่น คนเดินเท้า สถิติอุบัติเหตุ ฯลฯ) 
ในการค านวณความเร็วจ ากัดด้วยโปรแกรม USLIMITS นี้ จ าเป็นจะต้องป้อนค่าข้อมูลต่างๆ ลงไป ตัวอย่างเช่น 
ภาพโปรแกรม USLIMITS ของประเทศสหรัฐอเมริกา  

 
 
 
 
 
 



๔๐ 

 

 การสื่อสารให้ผู้ขับขี่ทราบความเร็วจ ากัด  
  หลังจากได้ข้อสรุปในการก าหนดความเร็วจ ากัดของถนนในช่วงนั้นๆ แล้ว ขั้นตอนที่มี
ความส าคัญอีกประการหนึ่ง คือ การแจ้งให้ผู้ขับขี่ทราบความเร็วจ ากัดดังกล่าว ซึ่งวิธีดั้งเดิมที่ยังคงใช้กันอย่าง
แพร่หลาย คือการติดตั้งป้ายความเร็วจ ากัด ในขณะเดียวกัน ก็ได้มีความพยายามพัฒนาด้วยเทคโนโลยีต่างๆ 
เช่น ป้ายความเร็วจ ากัดอิเล็คทรอนิกส์ที่สามารถปรับเปลี่ยนตัวเลขตามสภาพแวดล้อมได้ หรือการติดตั้งระบบ
เตือนความเร็วจ ากัดในยานพาหนะ ซึ่งก าลังเริ่มเป็นที่นิยมในประเทศพัฒนาแล้ว  
  แม้ความเร็วจ ากัดจะไม่ใช่ตัวเลขที่ซับซ้อน แต่ผลจากการศึกษาในบทที่ ๖ แสดงให้เห็นว่า ยังมี 
ผู้ขับขี่อีกจ านวนหนึ่งที่ไม่ทราบความเร็วจ ากัดบนทางหลวงหรือทราบความเร็วจ ากัดไม่ถูกต้อง ส่งผลให้เกิดข้อ
โต้แย้งระหว่างผู้ขับขี่กับเจ้าหน้าที่ต ารวจดังนั้น การเตือนความเร็วจ ากัดอย่างต่อเนื่องจึงเป็นสิ่งจ าเป็นเพ่ือให้ผู้
ขับข่ีทราบอยู่เป็นระยะ โดยเฉพาะในพ้ืนที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วจ ากัด  
  การติดตั้ง “ป้ายจ ากัดความเร็ว” เป็นวิธีที่ใช้กันมานานแต่ยังคงเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพอยู่             
ซึ่งในระดับสากลมาตรฐานการติดตั้งป้ายและเครื่องหมายจราจรควรเป็นไปตามข้อก าหนด Vienna 
Convention (GRSP, ๒๐๐๘) เพ่ือรูปแบบที่สม่ าเสมอและเข้าใจตรงกันทั่วโลก โดยเฉพาะในเรื่องการใช้สี 
รูปทรง และเครื่องหมายในป้าย นอกจากนั้น จะต้องให้ความส าคัญถึงจ านวนและต าแหน่งที่ติดตั้งของป้ายด้วย 
เช่น จะต้องมีการติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วหลังจากผ่านทางแยกทุกทางแยกในต าแหน่งที่มองเห็นได้ง่าย และ
ควรเป็นวัสดุสะท้อนแสงเพื่อช่วยเพิ่มการมองเห็นในยามค่ าคืน  
  ข้อแนะน าในการติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็ว โดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
ก าหนดไว้ว่า (สนข. (b), ๒๐๐๔) 
  “ให้ติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วตรงจุดเริ่มต้นการจ ากัดความเร็ว ถ้าความเร็วของรถก่อนถึงจุดที่
จ ากัดความเร็ว สูงกว่าความเร็วที่จะจ ากัดเกิน ๓๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง ให้ติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วก่อนถึงจุดที่จะ
จ ากัดความเร็ว ๑๐๐ ม. ในย่านชุมชน อาจมีการจ ากัดความเร็วเป็นระยะทางยาวๆ ให้ติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็ว
เป็นระยะๆ ห่างกันเท่ากับ ๑๐ คูณด้วยจ านวนตัวเลขในป้าย มีหน่วยเป็นเมตร เช่น จ ากัดความเร็ว ๔๐ 
กิโลเมตร/ชั่วโมง ให้ติดตั้งทุก ๔๐๐ เมตร เมื่อสิ้นสุดเขตจ ากัดความเร็ว ให้ติดตั้งป้ายสุดเขตบังคับ (บ.๕๕) หรือ
ติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วตามท่ีกฎหมายก าหนดความเร็วสูงสุดไว้” 
  นอกจากนั้น เพ่ือให้การแจ้งเตือนมีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น อาจพิจารณาท าเครื่องหมายจราจร
แสดงความเร็วจ ากัดบนผิวทางด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่ที่ต้องมีเปลี่ยนแปลงความเร็วจ ากัด เช่น พ้ืนที่
ชุมชน โรงเรียน เป็นต้น ดังเช่นตัวอย่างของเขตจ ากัดความเร็วของพ้ืนที่ชุมชนในประเทศอังกฤษ (รูป) 



๔๑ 

 

 
เครื่องหมายความเร็วจ ากัดบนผิวจราจรในประเทศอังกฤษ  

(Department for Transport, ๒๐๐๘) 
 
  อย่างไรก็ตาม การสื่อสารของข้อความเครื่องหมายจราจรบนผิวทางในประเทศไทย                    
อาจก่อให้เกิดความสับสนในการตีความแก่ผู้ขับขี่ ได้แก่ ข้อความ “ลดความเร็ว” และ “ขับช้าๆ” เนื่องจากผู้
ขับขี่แต่ละคนอาจตีค่าความเร็วในการขับขี่ของตนต่างกัน ทั้งนี้ ควรจะมีการศึกษาเพ่ิมเติมหากจะมีการ
ปรับเปลี่ยนและน าไปใช้งานจริงบนท้องถนน 
 สาเหตุของอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับความเร็ว 
  ๑. เวลาที่ใช้ในระบวนการรับรู้จะเท่าเดิม เช่น อ่านป้าย สังเกตสัญญาณไฟ 
  ๒. เวลาที่ใช้ในการตอบสนองจะเท่าเดิม เช่น เหยียบเบรก เปลี่ยนเกียร์ หักพวงมาลัย 
  ๓. แต่ระยะทางที่ใช้ในการรับรู้และตอบสนองจะเพ่ิมขึ้น ท าให้ใช้มีระยะทางในการหยุดรถ
เพ่ิมข้ึน 
  ๔. ระยะทางในการหยุดรถ แปรผกผันกับความเร็วยกก าลังสอง 
  ๕. ความสามารถในการหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุลดลง 
ความเป็นจริงทุก ๆ ความเร็วที่ลดลง ๑ กิโลเมตร/ชั่วโมง จะลดอุบัติเหตุได้ ๒-๓% 
 



๔๒ 

 

 

ภาพแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและระยะทางหยุดรถอย่างปลอดภัย  
(Directgov, ๒๐๐๘) 

 ข้อสังเกต 
  ๑. ระยะทางในการหยุดรถข้ึนอยู่กับสภาพเบรค ยาง และพ้ืนผิวถนนด้วย 
  ๒. ที่ความเร็ว ๖๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง 
   • บนผิวทางแห้ง ใช้ระยะทางในการหยุดรถ ๓๖ เมตร  
   • บนผิวทางเปียก ใช้ระยะทางในการหยุดรถ ๔๖ เมตร  
  ๓. ระยะทางในการหยุดรถ  
     •  ความเร็ว ๗๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง บนผิวทางแห้ง = ความเร็ว ๖๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง                
บนผิวทางเปียก 
 
๒.๘ ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจ 

  การใช้ดุลยพินิจมีความส าคัญและจ าเป็นอย่างยิ่งส าหรับการปฏิบัติงานในหน้าที่ของเจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจร เนื่องจากงานจราจรไม่มีกฎเกณฑ์หรือกติกาที่ละเอียดครอบคลุมถึงการปฏิบัติงานในระดับ
จุลภาค แต่อย่างไรก็ตามการใช้ดุลยพินิจต่อผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนกฎจราจรนั้นจ าเป็นจะต้องมีความเป็นธรรมและ                
มีเกณฑ์ในการใช้ดุลยพินิจ ซึ่งแนวคิดทางด้านนิติศาสตร์เกี่ยวกับเรื่ องดุลยพินิจท าให้ทราบถึงขอบเขตและ
ข้อจ ากัดในการใช้ดุลยพินิจ  (ร้อยต ารวจโทธรรมนิตย์ บุญเพ็ญ, ๒๕๔๖: ๓๗) 
  ๒.๘.๑ ขอบเขตและการใช้ดุลยพินิจ 
   โดยทั่วไปเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรต้องเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติภายใต้ขอบเขตของ
กฎหมาย ซึ่งระบุอ านาจให้แก่ข้าราชการฝ่ายปกครองในการใช้ดุลยพินิจ ๒ ประการ ดังนี้ (กมลชัย รัตนสกาววงศ์. 
๒๕๒๙ : ๗๕) 
 



๔๓ 

 

   ๑. การใช้ดุลยพินิจอย่างแคบ เป็นกรณีที่ฝ่ายปกครองมีขอบเขตของอ านาจดุลยพินิจ
ค่อนข้างแคบมาก เช่น กฎหมายใช้ถ้อยค าว่า “ควรจะ” ซึ่งโดยปกติแล้ว ฝ่ายปกครองผู้มีอ านาจจะต้องใช้
อ านาจตามที่กฎหมายก าหนดไว้ในกฎหมายเท่านั้น เว้นแต่จะมีเหตุผลพิเศษเฉพาะเรื่องเท่านั้น จึงจะสามารถใช้
อ านาจดุลยพินิจนี้ได ้
   ๒. การใช้ดุลยพินิจอย่างกว้าง เป็นกรณีที่ขอบเขตอ านาจดุลยพินิจของฝ่ายปกครอง
กว้างกว่ากรณีแรก เช่น กฎหมายใช้ถ้อยค าว่า “สามารถจะ” หรือ “มีอ านาจ” โดยไม่ได้ก าหนดมาตรฐานการ
ใช้ดุลยพินิจไว้ ซึ่งฝ่ายปกครองจะต้องพิจารณาจากกรณีเฉพาะราย เพ่ือให้เกิดความยุติธรรมและไม่ถูกจ ากัด
ด้วยหลักเกณฑ์พิจารณาทั่วไป 
   ในการพิจารณาขอบเขตของอ านาจดุลยพินิจของฝ่ายปกครองจะถ้อยค าเหล่านี้
จะต้องเป็นกรณีท่ีมีความรู้ลึกและมีวิชาการอยู่เบื้องหลังการบัญญัติกฎหมาย มิฉะนั้นแล้วการพิจารณาขอบเขต
ของอ านาจดุลยพินิจจากถ้อยค าเหล่านี้ย่อมไม่สามารถกระท าได้ 
   นอกจากขอบเขตดังกล่าวข้างต้น ยังมีกรณีที่กฎหมายก าหนดขอบเขตของการใช้
อ านาจดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ที่น ากฎหมายไปบังคับใช้ โดยการก าหนดข้อความที่เป็นสิ่งที่ผู้น ากฎหมายไป
บังคับใช้น ามาประกอบการพิจารณาในการใช้อ านาจดุลยพินิจ เช่น พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ 
ใช้ถ้อยค าว่า “ปรับไม่เกิน” หรือ “ปรับตั้งแต่ ... ถึง ...” หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือ เป็นการเลือกใช้อ านาจ            
ดุลยพินิจการกระท าการอย่างใดอย่างหนึ่งในบรรดาการกระท าได้หลาย ๆ อย่างที่กฎหมายเปิดช่องทางให้
กระท าได้ ซึ่งท าให้ขอบเขตอ านาจดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรมีโอกาสได้เลือกปฏิบัติด้วยตนเองสูงมาก 
  ๒.๘.๒ ข้อจ ากัดของขอบเขตการใช้ดุลยพินิจ 
   เจ้าหน้าที่ผู้น ากฎหมายไปบังคับใช้จ าเป็นต้องใช้ดุลยพินิจดังกล่าวภายใต้ข้อจ ากัด 
ดังนี้ 
   ๑. เจ้าหน้าที่ผู้น ากฎหมายไปบังคับใช้จะต้องใช้อ านาจด้วยตนเอง จะให้องค์กรอ่ืนใช้
แทนไม่ได้ เว้นแต่จะมีกฎหมายบัญญัติให้มอบอ านาจได้ โดยมอบให้องค์กรที่กฎหมายก าหนด รวมทั้งจะต้องใช้
ตามท่ีกฎหมายก าหนดไว้ด้วย 
   ๒. เจ้าหน้าที่ผู้น ากฎหมายไปบังคับใช้จะต้องใช้ดุลยพินิจโดยปฏิบัติตามข้ันตอนและ
แบบพิธีตามที่กฎหมายก าหนด และเป็นไปตามเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายของกฎหมายที่ให้อ านาจก าหนดไว้ 
   ๓. เจ้าหน้าที่ผู้น ากฎหมายไปบังคับใช้จะต้องใช้อ านาจดุลยพินิจของตน จะปฏิเสธ            
ไม่ใช้ไม่ได้โดยเฉพาะในกรณีที่มีผู้ร้องขอ และเมื่อมีผู้ร้องขอเจ้าหน้าที่ที่มีอ านาจใช้ดุลยพินิจจะต้องพิจารณา
อย่างจริงจังก่อนที่จะตัดสินใจใช้อ านาจ 
   ๔. เจ้าหน้าที่ผู้น ากฎหมายไปบังคับใช้จะต้องมีความรู้พ้ืนฐานเกี่ยวกับกฎหมาย                         
ที่น าไปบังคับใช้เป็นอย่างดี เพ่ือให้อ านาจการใช้ดุลยพินิจเป็นไปอย่างเหมาะสม 
 
 
 



๔๔ 

 

   ๕. เจ้าหน้าที่ผู้น ากฎหมายไปบังคับใช้จะต้องใช้อ านาจดุลยพินิจโดยค านึงถึง
ข้อเท็จจริงเฉพาะกรณีอย่างรอบด้าน โดยจะต้องน าข้อเท็จจริงมาประกอบการพิจารณาและต้องไม่น า
ข้อเท็จจริงที่ไม่เกี่ยวข้องมาประกอบการพิจารณา (วิลัย จิตรักษ์. ๒๕๔๓ : ๑๐) 
   ดังนั้น การใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจขณะปฏิบัติหน้าที่ราชการจะเกี่ยวข้องกับผู้น า
นโยบายไปปฏิบัติโดยตรง ซึ่งในท่ีนี้หมายถึง เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร เนื่องจากเมื่อเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร ผู้น า
กฎหมายไปบังคับใช้ ใช้อ านาจดุลยพินิจในการตัดสินใจพิจารณาเรื่ องใดเรื่องหนึ่งแล้ว ย่อมจะต้องมีการ
ด าเนินการไปตามแนวทางที่ผู้ใช้ดุลยพินิจก าหนดทางเลือกไว้ ซึ่งผลที่ตามมาย่อมจะเกิดขึ้นไปทั้งทางบวกและ
ทางลบส าหรับการใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจ การใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจจึงเป็นการใช้ความรู้และ
ประสบการณ์ด้านต่าง ๆ ในการพิจารณาตัดสินใจเลือกสิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือสรุปสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 
  ๒.๘.๓ พฤติกรรมการใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจ 
   เรนนิส ลิเคิร์ต (Likert. ๑๙๖๗) กล่าวว่า พฤติกรรมการตัดสินใจ ประกอบด้วยปัจจัย
ส าคัญ ๘ ประการ คือ 
   ๑. สภาพที่ท าการตัดสินใจ 
   ๒. สภาพข่าวสาร 
   ๓. สภาพการเน้นในปัญหา 
   ๔. ลักษณะการใช้ความรู้ทางวิชาการและเทคนิค 
   ๕. ระดับท่ีท าการตัดสินใจ 
   ๖. การจูงใจให้ปฏิบัติตาม 
   ๗. การมีส่วนร่วม 
   ๘. การตัดสินใจโดยการใช้กลุ่ม 
   เฮอร์เบิร์ต เอ. ไซมอน (๑๙๗๖) แบ่งลักษณะของพฤติกรรมการใช้ดุลยพินิจในการ
ตัดสินใจโดยยึดหลักการคาดการณ์ออกเป็น ๒ ลักษณะ ดังนี้ 
   ๑. การใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจที่ก าหนดไว้ล่วงหน้า (Programmed decision) 
เป็นการตัดสินใจเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งเป็นไปในลักษณะประจ า การตัดสินใจสั่งการประเภทนี้ท าได้ง่าย ๆ 
โดยอาศัยระเบียบกฎเกณฑ์ที่มีอยู่ 
   ๒. การใช้ดุลพินิจในการตัดสินใจที่ไม่ได้ก าหนดไว้ล่วงหน้า (Non-Programmed 
Decision) เป็นการตัดสินใจปัญหาที่เกิดขึ้นนอกเหนือจากงานที่ก าหนดไว้ เป็นปัญหาในสถานการณ์ใหม่ที่ต้อง
ใช้ความสามารถเชิงสร้างสรรค์ และดุลยพินิจในการแก้ไขปัญหา 
   เจมส์ เอ.เอฟ. สโตเนอร์ (๑๙๗๘) เป็นอีกผู้หนึ่งที่กล่าวถึงแบบอย่างการตัดสินใจโดย
แบ่งลักษณะการตัดสินใจออกเป็น ๓ ลักษณะ ตามสถานการณ์ที่เกิดขึ้นขณะท าการตัดสินใจ ดังนี้ 
 
 
 



๔๕ 

 

   ๑. การตัดสินใจภายใต้สถานการณ์ที่แน่นอน (Condition of Certainly) เป็นการ
ตัดสินใจที่มีข้อมูลเพียงพอประกอบการตัดสินใจ 
   ๒. การตัดสินใจภายใต้สถานการณ์ที่เสี่ยง (Condition of Risk) เป็นการตัดสินใจที่
ท าโดยทราบถึงความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ที่จะเกิดขึ้นว่าจะเป็นอย่างไร โดยอาศัยทฤษฎีความน่าจะเป็น 
(Probability Theory) 
   ๓. การตัดสินใจภายใต้สถานการณ์ไม่แน่นอน (Condition of Uncertainly) เป็น
ลักษณะที่ผู้ตัดสินใจไม่รู้ถึงโอกาสที่จะเกิดขึ้นของทางเลือกที่ตัดสินใจ ดังนั้น จึงมักอาศัยประสบการณ์ดุลยพินิจ 
และสถานการณ์หยั่งรู้ (Instinct) 
   กล่าวโดยสรุป บางครั้งการตัดสินใจจ าเป็นต้องใช้ประสบการณ์และดุลยพินิจในการ
ตัดสินใจต่อเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเฉพาะหน้า จึงนับได้ว่าการใช้ดุลพินิจในการตัดสินใจย่อมมีส่วนเกี่ยวข้องโดยตรง
กับการใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และการที่กฎหมายให้อ านาจในการเลือกวินิจฉัยอย่างหนึ่งอย่าง
ใดในหลายเหตุการณ์ที่แตกต่างกันออกไปย่อมจะท าให้โอกาสในการใช้ดุลพินิจในการตัดสินใจของเจ้ าหน้าที่
ต ารวจจราจรแต่ละคนแตกต่างกัน ดังนั้น เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรจึงจ าเป็นต้องมีหลักการหรือแนวทางและ
วิธีการที่ถูกต้องในการใช้ดุลยพินิจ ซึ่งแนวทางที่ส าคัญประการหนึ่งคือความส านึกในคุณธรรมและจริยธรรมของ
การเป็นข้าราชการซึ่งเป็นสิ่งที่ข้าราชการทุกคนควรค านึงถึงอยู่เสมอ เพราะแนวทางดังกล่าวช่วยท าให้เกิดผลดี
ต่อการปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
๒.๙ ทฤษฎีการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement Theory)  
  ภาระหน้าที่ของหน่วยงานในกระบวนการยุติธรรมก็คือ การบังคับใช้กฎหมายอย่างมี
ประสิทธิภาพและเสมอภาค ในส่วนของต ารวจจะเน้นการป้องกันและปราบปรามอาชญากรรม ซึ่งจะน าไปสู่
การควบคุมการกระท าผิดในสังคมได้ตามความมุ่งหมาย นักอาชญาวิทยาได้พัฒนาแนวคิดและขอบเขตปรัชญา
การบังคับใช้กฎหมายและการควบคุมสังคม (The Philosophy of Enforcing Law and Social Control) ให้
รวมไปถึงตลอดการควบคุมพฤติกรรมอันจะน าไปสู่การกระท าผิดด้วย ส าหรับลักษณะที่ส าคัญเกี่ยวกับปรัชญา
การบังคับใช้กฎหมายและการควบคุมทางสังคม มี ๓ ประการ 
   ๒.๙.๑ รัฐเป็นผู้ใช้มาตรการทางกฎหมาย เพ่ือควบคุมความประพฤติและคุ้มครองพิทักษ์
ผลประโยชน์ของสมาชิกในสังคมตามหลักกฎหมายมหาชนในฐานะที่รัฐมีอ านาจเหนือราษฎรมิได้รวมถึง
กฎหมายเอกชน อันเป็นกฎหมายที่ว่าด้วยความสัมพันธ์ระหว่างราษฎรในฐานะเท่าเทียมกัน 
   ๒.๙.๒ รัฐเป็นผู้ได้รับอาณัติมอบหมาย (Mandate) จัดสรรเจ้าหน้าที่ควบคุมรับผิดชอบ             
การปฏิบัติหน้าที่รักษาความสงบเรียบร้อยและความผาสุกของชุมชนให้เป็น ไปตามเจตนารมณ์และหลัก
กฎหมายอย่างเคร่งครัด 
   ๒.๙.๓ การบังคับใช้กฎหมาย จะต้องบังคับใช้แก่สมาชิกในสังคมโดยเสมอภาคภายใต้หลัก            
นิติธรรม (Justice Under Law) ปราศจากความล าเอียงหรือรังเกียจเดียดฉันท์โดยสิ้นเชิง 
 
 



๔๖ 

 

  ลักษณะส าคัญประการหนึ่งของกฎหมายก็คือ กฎหมายต้องเป็นค าสั่ง หรือข้อบังคับที่ใช้ได้เสมอไป 
หมายความว่ากฎหมายเมื่อประกาสมีผลบังคับแล้วก็ใช้ได้ตลอดไปจนกว่าจะได้รับการแก้ไข เปลี่ยนแปลงหรือ
ยกเลิก โดยกระบวนการที่ถูกต้องตามขั้นตอนในภายหลัง เพราะตราบที่ยังไม่มีการยกเลิกก็ต้องถือว่ากฎหมาย
นั้นยังมีอยู่ จะหยิบยกขึ้นมาใช้เมื่อใดก็ยังมีผลบังคับใช้ได้ดังสุภาษิตกฎหมายที่กล่าวว่า“กฎหมายนอนหลับบาง
คราว แต่ไม่เคยตาย ” (The Law Sometime Sleep ,Never Die) การบังคับใช้กฎหมายจราจรจะมีการ
ปรับปรุงแก้ไขเปลี่ยนแปลงเพ่ือให้เหมาะสมกับสภาพการจราจรอยู่ตลอดเวลา จึงจ าเป็นเรียนรู้อย่างต่อเนื่อง 
  การกระท าผิดกฎหมายจราจรเป็นความผิดทางอาญาประเภท Mala Prohibita ซึ่งหมายถึงการ
กระท าผิดกฎหมายได้บัญญัติไว้ว่าเป็นความผิด กล่าวคือ การกระท านั้นๆ ไม่ได้เป็นความชั่วหรืออาชญากรรม
ด้วยตัวของมันเองแต่อย่างใด เช่น ผู้ขับขี่รถยนต์จะเลี้ยวซ้ายหรือเลี้ยวขวาก็สามารถกระท าได้โดยอิสระหากขับ
ขี่ในบ้านของตนเองแต่หากขับข่ีไปบนท้องถนนแล้วถ้าฝ่าฝืนเครื่องหมายจราจรบังคับห้ามเลี้ยวเข้าก็จะผิดทันที
ทั้งๆ ที่การเลี้ยวไม่ได้เป็นความชั่วหรืออาชญากรรม อย่างไรก็ตามเมื่อบัญญัติกฎหมายความผิดเกี่ยวกับจราจร
ขึ้นมาแล้ว ผู้บังคับใช้กฎหมายก็จะต้องบังคับใช้กฎหมายอย่างเสมอภาคและเป็นธรรมกับทุกคน ดังนั้นผู้บังคับ
ใช้กฎหมายจะต้องมีความรู้ ความเข้าใจในกฎหมายที่เก่ียวกับจราจรเป็นอย่างดี 
  กฎหมายที่ใช้อยู่จะมีประสิทธิภาพในการควบคุมบังคับนอกจากจะต้องประกอบด้วย
องค์ประกอบส าคัญ ๓ ประการคือ มีการบัญญัติกฎหมายที่เหมาะสม มีการปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด 
และมีการลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายอย่างเฉียบขาดและรวดเร็ว ประชาชนทั่วไปและผู้ใช้ทางก็มีส่วนร่วมที่จะ
ช่วยกันรักษาประสิทธิภาพของกฎหมายซึ่งมีวิธีอยู่ ๓ ประการ ได้แก่ 
  (๑) ประชาชนต้องทราบเกี่ยวกับกฎหมาย ตามหลักกฎหมายแล้วถือว่าประชาชนต้องรู้กฎหมาย 
ผู้ใดจะกระท าผิดโดยอ้างว่าไม่รู้กฎหมายไม่ได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้วโอกาสที่บุคคลจะรู้ว่ามีการตรากฎหมาย
อะไรบ้างการเผยแพร่โฆษณากฎหมายที่ตราออกมาก็ใช้วิธีพิมพ์เผยแพร่ในราชกิจจานุเบกษาซึ่งเป็นหนังสือของ
ทางราชการโดยกฎหมายทุกฉบับจะเขียนเหมือนกันว่า “ให้ใช้พระราชบัญญัตินี้ตั้งแต่วันประกาศในราชกิจจา-
นุเบกษาเป็นต้นไป” หรือ “พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดไปจากประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป”  
  (๒) การฝึกให้ประชาชนมีระเบียบวินัยและเคารพกฎหมาย เนื่องจากประชาชนต้องเคารพ
กฎหมายข้อบังคับเพ่ือให้อยู่ร่วมกันในสังคมด้วยความสงบสุข เคารพในสิทธิของกันและกัน ดังนั้นประชาชน
ควรได้รับการฝึกฝนให้มีระเบียบวินัย เคารพในสิทธิของคนอ่ืนและให้ความร่วมมือกับทางบ้านเมืองที่จะรักษา
ความสงบเรียบร้อยของสังคม ในเรื่องนี้ต้องเริ่มกระท าตั้งแต่เด็ก เช่ น การข้ามถนนตรงทางม้าลาย               
ข้ามสะพานลอย ไม่ทิ้งเศษสิ่งของลงบนถนน เป็นต้น จนเกิดความเคยชินต่อการเคารพในกฎเกณฑ์ต่างๆ             
ที่ก าหนดขึ้น และส่งผลสืบเนื่องไปถึงการตั้งใจปฏิบัติตามกฎหมายในเรื่องอ่ืนๆ โดยเคร่งครัดและอัตโนมัติ 
 
 
 
 
 



๔๗ 

 

  (๓) มีการลงโทษผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมายอย่างเฉียบขาดและรวดเร็ว มาตรการนี้เมื่อเจ้าพนักงานของ
รัฐที่เก่ียวข้อง คือ เจ้าหน้าที่ต ารวจซึ่งมีอ านาจหน้าที่จับกุมผู้กระท าผิดเพื่อรักษาความสงบเรียบร้อยก็จะต้องท า
การจับกุมผู้กระท าผิดอย่างเคร่งครัดและโดยทันทีเมื่อจับกุมสอบสวนแล้วก็ใช้ดุลยพินิจพิจารณาว่าจะลงโทษ
ผู้กระท าผิดสถานใด เช่น หากเป็นความผิดครั้งแรกในข้อหาความผิดที่ไม่ร้ายแรงก็เปรียบเทียบปรับในอัตราที่
สมควร แต่หากเป็นความผิดที่อาจจะเกิดอันตรายแก่ชีวิตหรือทรัพย์สินแล้วก็ต้องพิจารณาเปรียบเทียบปรับใน
อัตราที่หนัก เพ่ือให้เข็ดหลาบและไม่กระท าผิดซ้ าอีก (ร้อยต ารวจเอกสมศักดิ์ บุญถม “ปัจจัยที่มีผลต่อการ
บังคับใช้กฎหมายจราจรของต ารวจจราจร. ๒๕๔๑”) 

๒.๑๐ งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

  ร้อยต ารวจโท กิตติเมธ สาคุณ (๒๕๕๔) ปัจจัยที่มีผลต่อการเชื่อฟังและปฏิบัติตามกฎหมายของ
ประชาชน ศึกษาเฉพาะกรณี กองบังคับการต ารวจนครบาล ๑ ของร้อย  จากการศึกษาพบว่า ประชาชนที่อยู่
ในพ้ืนที่รับผิดชอบของกองบังคับการต ารวจนครบาล ๑ (บก.น.๑) ปัจจัยที่มีผลต่อการเชื่อฟังและปฏิบัติตาม
กฎหมายของประชาชน ประกอบด้วย การกลัวการถูกลงโทษ ความเชื่อมั่นในประสิทธิภาพการท างานของ
ต ารวจ การรับรู้ความยุติธรรมตามขั้นตอนที่ต ารวจปฏิบัติต่อประชาชนและการรับรู้ความยุติธรรมเชิงตอบ
แทนที่ได้รับจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ 

      ดร.นัทธี จิตสว่างและทีมงานนักอาชญาวิทยา (๒๕๖๐) ประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย           
ในการลงโทษและปฏิบัติต่อผู้กระท าผิดกฎจราจร พบว่าการบังคับใช้กฎหมายในการลงโทษและการปฏิบัติต่อ
ผู้กระท าผิดกฎจราจรนั้น มีปัญหาเริ่มตั้งแต่การว่ากล่าวตักเตือนรวมทั้งการจับกุมผู้กระท าผิด การออกใบสั่ง
การไม่ยอมช าระค่าปรับและยังขาดมาตรการบังคับให้ช าระค่าปรับที่เด็ดขาดเนื่องจากจะต้องอาศัยความร่วมมือ
จากหน่วยงานอ่ืนๆ รวมทั้งขาดมาตรการการปฏิบัติต่อผู้กระท าผิดกฎจราจรภายหลังถูกพิพากษาคดีเพ่ือเป็น
การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ทั้งนี้เป็นผลมาจากผู้ใช้รถใช้ถนนของประชาชนทั่วไปขาดวินัย เนื่องจากความเป็น
สังคมเมืองของกรุงเทพมหานครที่มีปริมาณรถจ านวนมากและต้องเร่งรีบต่อการใช้รถใช้ถนน และเมื่อการบังคับ
ใช้กฎหมายยังขาดประสิทธิภาพที่เพียงพอก็จะท าให้ผู้ใช้รถขาดระเบียบวินัย ต่างคนต่างละเมิดกฎจราจรแล้วได้
ประโยชน์สามารถฝ่าฝืนกฎแซงคิวเบียดแทรกแล้วไม่ถูกลงโทษผู้ใช้รถจึงไม่เกรงกลัวต่อกฎหมายเนื่องจากการ
บังคับใช้กฎหมายยังขาดความเด็ดขาดและต่อเนื่องสม่ าเสมอในส่วนนี้เป็นเพราะการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจรต้องประสบกับปัญหาหลายประการโดยต้องเผชิญหน้ากับตัวผู้ใช้รถใช้ถนนและผู้กระท าผิด                  
กฎจราจร ซึ่งปัจจุบันเริ่มมีการโต้เถียงและเผชิญหน้ากับเจ้าหน้าที่มากขึ้น โดยมีการบันทึกภาพเป็นเครื่องมือ
หลายครั้งที่เจ้าหน้าที่ถูกท้าทายหรือมีการอ้างผู้มีอ านาจข่มขู่เจ้าหน้าที่นอกจากนี้ยังอาจประสบอุบัติเหตุจาก
การปฏิบัติหน้าที่หรือถูกท าร้ายจากผู้ขับขี่ เช่นกรณีเด็กเว้นขับรถพุ่งชน การขาดอัตราก าลังและงบประมาณก็
เป็นปัญหาอีกส่วนหนึ่งที่กระทบต่อการปฏิบัติหน้าที่ ในขณะที่เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรเองก็ประสบปัญหา
สุขภาพกายและสุขภาพจิตและปัญหาภาพพจน์และการยอมรับกับประชาชนอันเนื่องมาจากการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่ส่วนน้อยบางส่วน ดังนั้นควรมีการปลูกฝังวินัยและวัฒนธรรมการเคารพกฎจราจรให้แก่ประชาชน           



๔๘ 

 

ในประเทศเริ่มตั้งแต่ระดับเยาวชนและสถานศึกษาและโรงงานต่างๆ โดยมีการปรับแก้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
การลงทาและการปฏิบัติต่อผู้กระท าผิดกฎจราจรโดยให้มีการลงโทษที่มีพฤติกรรมการกระท าผิดหรือเสี่ยงต่อ
การกระท าอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงและแน่นอนมากขึ้น โดยการปรับแก้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการปรับโทษ
การน ามาตรการตัดแต้มคะแนนมาใช้อย่างจริงจังและจัดให้มีการประสานงานของหน่วยงานต่างๆ ในการ
ด าเนินการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังซึ่งรวมถึงการปรับแก้กฎหมายและการจัดตั้งศาลจราจรการพัฒนา
เทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายโดยเฉพาะกล้องวงจรปิดและกล้องติดรถยนต์เพ่ือทดแทนการใช้
ก าลังต ารวจจราจรประจ าจุดต่างๆ และเพ่ือเป็นเครื่องมือในการพิสูจน์ความผิดของผู้ละเมิดกฎจราจรโดยใช้
การออกค าสั่งทางไปรษณีย์ซึ่งสามารถหลีกเลี่ยงการเผชิญหน้าของเจ้าหน้าที่ต ารวจกับผู้ใช้รถและท าให้การ
บังคับใช้กฎหมายตามกฎจราจรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและน าไปสู่การสร้างวินัยจราจรอีกทางหนึ่ง 
  ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) (๒๕๕๑) โครงการการวิจัยการใช้ความเร็วในการ  
ขับขี่ที่ปลอดภัย พบว่า ความเร็วจ ากัด หมายถึง ความเร็วสูงสุดที่ผู้ใช้รถสามารถขับขี่บนท้องถนนได้ หรือ
หมายถึงอัตราความเร็วของยานพาหนะตามท่ีกฎหมายก าหนด ซึ่งในประเทศไทย กฎหมายที่ระบุถึงการก าหนด
ความเร็วดังกล่าวได้แก่ ๑) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และ ๒) พระราชบัญญัติทางหลวง              
พ.ศ. ๒๕๓๕   ในระดับสากล ความเร็วจ ากัดเป็นสิ่งส าคัญสิ่งแรกส าหรับมาตรการเพ่ือให้ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วใน
การขับขี่อย่างปลอดภัย และต้องเป็นที่ยอมรับของผู้ใช้รถใช้ถนน ซึ่งการก าหนดความเร็วที่ไม่สมเหตุสมผลกับ
ความปลอดภัยและการขับขี่จริงจะท าให้ผู้ขับขี่รู้สึกต่อต้าน และจะท าให้การใช้มาตรการควบคุมความเร็วอ่ืนๆ 
ไม่ประสบความส าเร็จในที่สุด โดยผลการศึกษาในบทที่ ๖ ยืนยันชัดเจนว่า การก าหนดความเร็วจ ากัด                
ที่ไม่สมเหตุสมผลส าหรับรถบางประเภทหรือส าหรับถนนบางประเภท ท าให้ประชาชนรู้สึกต่อต้านกับมาตรการ
ตรวจจับและควบคุมความเร็วของเจ้าหน้าที่ต ารวจ  
  ดังนั้น เพ่ือก าหนด “ความเร็วจ ากัด” บนถนนในประเทศไทยให้มีความเหมาะสมและสามารถ
น าไปใช้งานได้จริง ควรพิจารณาประเด็นที่ส าคัญต่าง ๆ ดังนี้ ปัจจัยในการก าหนดความเร็วจ ากัด ได้แก่ 
ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทถนนและอัตราความเร็ว วิศวกรรมการทางและวิศวกรรมความปลอดภัย รวมทั้ง
ปัจจัยทางกายภาพที่มีผลต่อความเร็ว อาทิเช่น สภาพผิวทาง ปริมาณจราจร การจ ากัดยานพาหนะบางประเภท 
ระยะการมองเห็น เป็นต้น ทั้งนี้ หลังจากได้ข้อสรุปในการก าหนดความเร็วจ ากัดแล้ว ควรมีการสื่อสารให้ผู้ขับขี่
ทราบถึงความเร็วจ ากัดนั้นๆ ด้วย เพ่ือที่ผู้ขับขี่จะได้ทราบและปฏิบัติตามได้อย่างถูกต้อง 

  องค์การอนามัยโลก (GRSP, ๒๐๐๘) ศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขที่เกี่ยวข้องกับความเร็ว 
โดยได้เสนอหัวข้อต่างๆ ในการพิจารณาจัดท าโครงสร้างกฎหมายและข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับความเร็ว ซึ่งมี
หัวข้อต่างๆ ดังนี้  
  ๑. กฎหมายและข้อก าหนดที่เกี่ยวข้องกับความเร็วในปัจจุบัน มีการค านึงถึงเรื่องความ
ปลอดภัยทางถนนหรือไม่  
 
 



๔๙ 

 

  ๒. ในการก าหนดอัตราความเร็วบนทางหลวงแผ่นดิน มีการค านึงถึงความเร็วในการออกแบบ
ของถนน (Design Speed) หรือไม่  
  ๓. กฎหมายและข้อบังคับมีการปรับปรุงให้สอดคล้องกับเหตุการณ์หรือสถานการณ์ในปัจจุบัน
หรือไม่  
 
  ๔. กฎหมายและข้อบังคับมีผลบังคับใช้กับใคร รถประเภทใดบ้าง แล้วผู้ใช้รถใช้ถนนมีความ
เข้าใจถึงกฎหมายมากน้อยแค่ไหน  
  ๕. กฎหมายและข้อบังคับมีการบังคับใช้กับถนนทุกประเภทหรือไม่  
  ๖. กฎหมายและข้อบังคับมีการก าหนดแยกระหว่างพ้ืนที่ชุมชน และนอกชุมชนหรือไม่  
  ๗. การก าหนดบทลงโทษส าหรับผู้ที่กระท าผิดกฎหมายและข้อบังคับ  
  ๘. กฎหมายและข้อบังคับมีการบังคับใช้ในทุกพ้ืนที่หรือไม่ กับยานพาหนะทุกประเภทหรือไม่  
  ๙. หน่วยงานของรัฐหน่วยงานใดเป็นผู้จัดเตรียมร่างหรือปรับเปลี่ยนกฎหมายและข้อบังคับนี้  
  ๑๐.การเปลี่ยนแปลงกฎหมายหรือกฎหมายใหม่จะมีผลต่อรัฐบาลอย่างไรบ้าง  
  



บทที่ ๓ 

วิธีด ำเนินกำรศึกษำ 
   

๓.๑ รูปแบบกำรศึกษำ 

การศึกษาเรื่องปัญหาและแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจรเกี่ยวกับ       
การน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในกรุงเทพมหานคร เป็นการศึกษาวิจัย
เชิงพรรณนา (Description Research) เป็นการศึกษาวิเคราะห์ตามประเด็นในขอบเขตด้านเนื้อหา โดยใช้ระเบียบ
วิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ประกอบด้วยศึกษาจากเอกสาร (Documentary Research) และ
การสัมภาษณ์เจาะลึกกลุ่มบุคคลผู้เกี่ยวข้อง (In-depth Interview)     

๓.๒ แหล่งข้อมูล  

๓.๒.๑ ศึกษาจากเอกสาร  ประกอบด้วย   

- ศึกษาวิเคราะห์พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ในประเด็น
การจ ากัดความเร็ว อัตราค่าปรับ วิธีการตรวจจับ กรณีการใช้กล้องตรวจจับ 

- ศึกษาวิเคราะห์เอกสารที่เกี่ยวข้องกับคุณภาพ มาตรฐาน และวิธีการท างานของกล้องที่ใช้
ตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 

- ศึกษาวิเคราะห์ กฎ ระเบียบ ที่ใช้ประกอบในการด าเนินงานตรวจจับ ปรับ ผู้ขับรถเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษ 

- ศึกษาวิเคราะห์สถิติที่เกี่ยวข้องกับการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดบนทางด่วน /
ทางพิเศษ จ านวนที่ออกใบสั่ง จ านวนที่จ่าย จ านวนอุบัติเหตุ การเสียชีวิต จ านวนความเสียหาย 

๓.๒.๒ การสัมภาษณ์เจาะลึก (In-depth  Interview) แหล่งข้อมูลประกอบด้วยบุคลากร ๒ กลุ่ม (๑) 
ผู้บังคับใช้กฎหมาย ได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ และ (๒) ผู้ขับขี่รถบนทางด่วน/ทางพิเศษ 
แยกเป็น ๒ กลุ่มย่อย คือ ผู้ใช้ประจ าที่กระท าความผิดฐานขับรถเร็ว และผู้ที่ไม่เคยกระท าความผิด   

      วิธีกำรก ำหนดตัวอย่ำง  กลุ่มตัวอย่าง  ที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ เป็นการเลือกแบบเจาะจง  

    กลุ่มที่ ๑ ผู้บังคับใช้กฎหมาย ได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ  
คัดเลือกจากตัวแทนที่ได้รับอนุญาตมอบหมายจากสถานีต ารวจในการให้สัมภาษณ์ในเขตรับผิดชอบทางด่วน
ทั้งหมด ในเขตกรุงเทพมหานคร เริ่มที่จ านวน 5 นาย และอาจขอสัมภาษณ์ซ้ า หรือขอเพ่ิมจ านวนจนกว่าจะได้
ข้อมูลที่ครบถ้วน 

 



๕๑ 
 

    กลุ่มท่ี  ๒ ผู้ที่ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ เป็นประชากรกลุ่มเป้าหมายที่ใช้บริการ
ทางด่วนประจ า แยกเป็น ๒ กลุ่มย่อย คือ ผู้ใช้ประจ าที่กระท าความผิดฐานขับรถเร็วได้รับใบสั่ง และผู้ที่ไม่เคย
กระท าความผิด เริ่มต้นที่ประเภทละ ๓ คน และอาจขอสัมภาษณ์ซ้ า หรือเพ่ิมจ านวนผู้ให้ข้อมูลจนกว่าจะได้ข้อมูล         
ที่ครบถ้วน 

๓.๓ วิธีกำรจัดเก็บข้อมูล 

     ผู้วิจัยจัดเก็บข้อมูลด้านเอกสารจาก พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ ๙) พ.ศ. ๒๕๕๗             
ในประเด็นการจ ากัดความเร็ว อัตราค่าปรับ วิธีการตรวจจับ กรณีการใช้กล้องตรวจจับ  เอกสารที่เกี่ยวข้องกับ
คุณภาพ มาตรฐาน และวิธีการท างานของกล้องที่ใช้ตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ กฎ ระเบียบ ที่ใช้
ประกอบในการด าเนินงานตรวจจับ ปรับ ผู้ขับรถเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ข้อมูลสถิติที่เกี่ยวข้องกับการขับรถเร็ว
เกินอัตราที่กฎหมายก าหนดบนทางด่วน/ทางพิเศษ จ านวนที่ออกใบสั่ง จ านวนที่จ่าย จ านวนอุบัติเหตุ การเสียชีวิต 
จ านวนความเสียหาย ส าหรับการสัมภาษณ์เจาะลึก ใช้วิธีด าเนินการโดยโทรศัพท์ติดต่อในเบื้องต้นเพ่ือขออนุญาต
เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูล จากนั้นท าหนังสือติดต่อขอสัมภาษณ์ตามวันเวลาที่ผู้ให้ข้อมูลสะดวก ทั้งนี้          
ในหนังสือขอสัมภาษณ์ได้ก าหนดกรอบของค าถามที่จะสัมภาษณ์ไว้ให้ล่วงหน้า จากนั้นจึงเดินทางเข้าพบและ
สัมภาษณ์ โดยการบันทึกข้อมูลด้วยการจดบันทึกและขออนุญาตอัดเสียงลงเทปเพ่ือถอดเป็นข้อความค าต่อค า     
เพ่ือได้เป็นข้อมูลประกอบ เพ่ือทราบประเด็นปัญหาของการบังคับใช้กฎหมายและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมที่เป็น
ประโยชน์ต่อการศึกษา ส าหรับผู้ให้ข้อมูลที่ผู้ศึกษามิได้เข้าสัมภาษณ์เจาะลึกนั้นได้ใช้วิธีการท าหนังสือขอข้อมูล
พร้อมแบบสัมภาษณ์ให้ตอบโต้ตั้งเป็นค าถามพร้อมให้ข้อมูลเบื้องต้นและตั้งค าถามให้เลือกตอบหรืออธิบาย    
เพ่ิมเติม ผู้ศึกษาจะน ามาตรวจสอบกับแบบขอสัมภาษณ์และน ามาเปรียบเทียบกับข้อมูลด้านเอกสารหรือหลักฐาน
ต่างๆ ว่าต่างกันหรือไม่ หากข้อมูลที่ได้มาไม่ตรงหรือไม่ชัดเจน  ผู้ศึกษาจะค้นคว้าเพ่ิมเติมตลอดจนโทรศัพท์               
เพ่ือขอสัมภาษณ์เพ่ิมเติมจนได้ข้อมูลที่ชัดเจนตรงกัน 

 ๓.๔ เครื่องมือทีใ่ช้ในกำรสัมภำษณ์  ได้แก่ แบบสัมภาษณ์  แบ่งออกเป็น ๒ ชุด  

     ชุดที่ ๑ ส าหรับสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ประกอบด้วย ๗ หัวข้อ ดังนี้ 
               ๑. ความรู้/ความเข้าใจด้านกฎหมายจราจรที่เก่ียวกับการจ ากัดความเร็ว 
      ๒. วิธีการในการบังคับใช้กฎหมายจราจรที่เก่ียวกับการจ ากัดความเร็ว 
      ๓. ประสิทธิภาพของกล้องตรวจจับความเร็ว 
      ๔. ความเหมาะสมของอัตราค่าปรับกรณีขับรถเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ  

     ๕. วิธีการช าระค่าปรับที่เหมาะสม 
    ๖. วิธีการที่จะท าให้ผู้ขับข่ีมีวินัยไม่ฝ่าฝืนกฎจราจรกรณีขับรถเร็ว 
     ๗. มาตรการที่จะเป็นแรงจูงใจให้ผู้ขับขี่ที่โดนใบสั่งมาจ่ายค่าปรับ  
 
 
 



๕๒ 
 

    ชุดที่ ๒ ส าหรับสัมภาษณ์ผู้ที่ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ ประกอบด้วย ๗ หัวข้อ ดังนี้ 
               ๑. ความรู้/ความเข้าใจด้านกฎหมายจราจรที่เกี่ยวกับการจ ากัดความเร็ว 
      ๒. วิธีการในการบังคับใช้กฎหมายจราจรที่เกี่ยวกับการจ ากัดความเร็ว 
      ๓. พฤติกรรมที่จะเกิดขึ้นหากขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด แล้วทราบว่ามีกล้องตรวจจับ
ความเร็วติดตั้งอยู่ 
      ๔. ความเหมาะสมของอัตราค่าปรับกรณีขับรถเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ  

     ๕. วิธีการช าระค่าปรับที่เหมาะสม 
     ๖. วิธีการที่จะท าให้ผู้ขับข่ีมีวินัยไม่ฝ่าฝืนกฎจราจรกรณีขับรถเร็ว 
     ๗. มาตรการที่จะเป็นแรงจูงใจให้ผู้ขับขี่ที่โดนใบสั่งมาจ่ายค่าปรับ 

๓.๕ กำรวิเครำะห์ข้อมูล 

         ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและข้อมูลภาคสนามจากแบบสัมภาษณ์แล้วน ามา
วิเคราะห์เชิงพรรณนา (Description Analysis) ตามประเด็นในการศึกษา พิจารณาข้อดี ข้อเสีย หรือจุดอ่อน จุดแข็ง 
ของกระบวนการต่าง ๆ ในการบังคับใช้กฎหมายจราจร โดยค านึงถึงเป้าหมายสุดท้ายคือการไม่เกิดอุบัติเหตุ       
บนทางด่วนพิเศษ ทั้งนี้จะได้น างานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศมาอภิปรายร่วมและสรุปเป็นแนวทาง   
เพ่ือน าไปสู่การสร้างข้อสรุปและน าเสนอในรูปของข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  
 
 



บทที่ ๔ 
ผลการศึกษา 

การศึกษาเรื่อง การบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงาน
จราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร คณะผู้จัดท าได้ศึกษาค้นคว้าข้อมูลมีวัตถุประสงค์เป็น 2 
ประการคือ (๑) ศึกษาปัญหาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทาง
พิเศษ และ (๒) ศึกษาแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจรกรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษ ซึ่งมีผลการด าเนินการศึกษา ดังนี้ 

จากการได้ศึกษาข้อมูลต่างๆ เกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับ
ความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร คณะผู้จัดท าได้เริ่มด าเนินการ
ศึกษาตามขั้นตอนการศึกษาที่เสนอในบทที่ ๓ แล้ว และปรากฏผลการศึกษาวิเคราะห์จากเอกสารที่เกี่ยวข้อง
และจากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรและผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ มีประเด็นที่ได้จากการศึกษา
วิเคราะห์ ดังนี้ 

๔.๑ การบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 

 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ คณะผู้จัดท าได้มีการศึกษาถึงตัวบทกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการ
ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะในประเทศไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และ
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ ประกอบกับกฎกระทรวง ฉบับที่ ๖ ประกอบกับ ฉบับที่ ๑๐ ซึ่งออก
ตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ นอกจากจะมีกฎหมายที่บังคับใช้แล้ว กองก ากับการ ๒ 
(ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษ) กองบังคับการต ารวจจราจร ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ยังได้มีการน า
กล้องตรวจจับความเร็ว (speed camera) แบบเคลื่อนที่ด้วยแสงเลเซอร์รุ่น PLVIDEO มาใช้ในการตรวจจับ
ความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ อีกด้วย รวมถึงการวิเคราะห์สถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนทางด่วน         
ในกรุงเทพมหานครและสถิติข้อมูลการออกใบสั่งและช าระค่าปรับ 

๔.๑.๑ กฎหมายว่าด้วยจราจรทางบกและกฎกระทรวงที่เกี่ยวข้อง 

  ๔.๑.๑.๑ พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และที่แก้ไขเพิ่มเติม 

ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และที่แก้ไขเพ่ิมเติม มีการบัญญัติ
มาตรา ๑๓๙ โดยบัญญัติว่า 

“มาตรา ๑๓๙ ในทางสายใดหรือเฉพาะทางตอนใดที่เจ้าพนักงานจราจรเห็นว่าถ้าได้
ออกประกาศข้อบังคับหรือระเบียบเกี่ยวกับการจราจรแล้วจะเป็นการปลอดภัย และสะดวกในการจราจร  
ให้เจ้าพนักงานจราจรมีอ านาจออกประกาศข้อบังคับ หรือระเบียบดังต่อไปนี้ 

(๑) ห้ามรถทุกชนิดหรือบางชนิดเดิน 
(๒) ห้ามหยุดหรือจอด 



 ๕๔ 

(๓) ห้ามเลี้ยวรถ กลับรถ หรือถอยหลังรถ 
(๔) ก าหนดให้รถเดินได้ทางเดียว 
(๕) ก าหนดระยะเวลาจอดรถในทางแคบหรือที่คับขัน 
(๖) ก าหนดอัตราความเร็วของรถในทางภายในอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง” 

จากบทบัญญัติดังกล่าวจะเห็นว่ากฎหมายได้ให้อ านาจเจ้าพนักงานจราจรมีอ านาจออก
ประกาศ ข้อบังคับหรือระเบียบ ไม่ว่าจะเป็นการห้ามเดินรถของรถแต่ละประเภท พฤติกรรมการขับขี่รถ 
ระยะเวลาหรือช่วงเวลาในการเดินรถ รวมถึงอัตราความเร็วในการขับขี่ด้วย ซึ่งการที่กฎหมายเปิดช่องให้เป็น
อ านาจโดยไม่ระบุให้ชัดแจ้งเป็นเหตุให้เจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนในแต่ละ พ้ืนที่มีอ านาจในการออก
ประกาศ ข้อบังคับหรือระเบียบที่แตกต่างกันได้ขึ้นอยู่กับความเหมาะสมในการระบายการจราจรหรือ
สภาพแวดล้อมของแต่ละพ้ืนที่ ตลอดจนช่วงเวลาที่ข้ึนอยู่กับปริมาณรถในขณะนั้น  

นอกจากนี้ยังพบว่า การขับขี่รถตามความเร็วที่กฎหมายก าหนดนั้นปัจจุบันก าหนดไว้ต่ ามาก
เช่น ถนนในเขตเทศบาลส าหรับรถยนต์ทั่วไปใช้ความเร็วได้ไม่เกิน ๘๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนนอกเขต
เทศบาลก าหนดที่ไม่เกิน ๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนบนทางด่วน หรือทางพิเศษนั้น มีกฎหมายที่ก าหนด
ความเร็วไว้เพียงทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ (มอเตอร์เวย์) และทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙ (ถนนวงแหวน
กาญจนาภิเษก) ที่ก าหนดให้ใช้ความเร็วได้ไม่เกิน ๑๒๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ดังนั้นทางด่วนในพ้ืนที่กรุงเทพฯที่
ไม่ใช่มอเตอร์เวย์และถนนวง แหวนฯต้องใช้ความเร็วตามกฎหมายอ้างอิงความเร็วในเขต/นอกเขตเทศบาลคือ
วิ่งได้ไม่เกิน ๘๐ และ ๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง เท่านั้น ดังที่เราจะเห็นป้ายไฟตามทางด่วนที่จะระบุอัตรา
ความเร็วดังกล่าวเพ่ือเตือนผู้ขับข่ีให้เห็นได้ตลอดเส้นทาง  

เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติกฎหมายจราจรประกอบกับแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่
ยานพาหนะบนทางด่วนจะพบว่า เจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนจะท าการวิเคราะห์ถึงกลุ่มผู้ขับขี่ในพ้ืนที่นั้นว่า
เป็นผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่อย่างไร สาเหตุของอุบัติเหตุบนทางด่วน เกิดจากสาเหตุใดมากที่สุด
เพ่ือน ามาเป็นข้อมูลออกประกาศหรือระเบียบเพ่ือบังคับใช้กับผู้ขับขี่บนทางด่วนนั้น ๆ ซึ่งสอดรับกับการใช้  
ดุลยพินิจในการตัดสินใจของเจ้าพนักงานจราจร เนื่องจากการออกประกาศข้อบังคับนั้นตามทฤษฎีที่เกี่ยวกับ
การใช้ดุลยพินิจในการตัดสินใจแล้ว ผู้ใช้ดุลยพินิจต้องค านึงถึงข้อเท็จจริงอย่างรอบด้าน เพ่ือให้การออก
ประกาศ ระเบียบ ข้อบังคับนั้นเป็นการแก้ไขปัญหาการจราจรอย่างแท้จริง 

  จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ ทางรถยนต์ของงานศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษกอง
ก ากับการ ๒ มีจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ๑๔๕ ครั้ง มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ๐ คน และมีผู้บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุ ๔๐ คน ดังข้อมูลที่แสดงจากตารางต่อไปนี้ 
 
 
 
 



 ๕๕ 

 
ตารางที่ ๔.๑ สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. ๒๕๕๙ ทางกองก ากับการ ๒ 

เดือน 
จ านวน

(ครั้ง) 

จ านวนที่รถเกิดอบุัติเหตุ/คร้ัง 
เกิดการ

ตาย 

(ครั้ง) 

จ านวน

คนตาย 

(คน) 

จ านวน

ผู้ได้รับบาดเจ็บ อุบัติเหตุ

รุนแรง

(ครั้ง) ๑ คัน ๒ คัน ๓ คัน ๔ คัน 
๕ 

คัน 

มากกว่า 

๕ คัน 

ไม่

เกี่ยว

กับรถ 

บาดเจ็

บสาหัส 

บาดเจ็บ

เล็กน้อย 

มกราคม ๑๐ ๔ ๕ ๑ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ 

กุมภาพันธ์ ๑๑ ๔ ๖ ๑ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๑ ๑ ๐ 

มีนาคม ๑๔ ๓ ๙ ๒ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๓ ๐ 

เมษายน ๑๐ ๒ ๘ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๙ ๐ 

พฤษภาคม ๑๒ ๓ ๗ ๒ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๒ ๑ 

มิถุนายน ๑๔ ๕ ๗ ๑ ๑ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๒ ๐ 

กรกฎาคม ๑๔ ๕ ๖ ๒ ๑ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๒ ๐ 

สิงหาคม ๑๗ ๒ ๑๑ ๒ ๒ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๒ ๐ 

กันยายน ๑๓ ๓ ๘ ๒ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๑ ๐ 

ตุลาคม ๑๐ ๑ ๗ ๐ ๒ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๑๔ ๐ 

พฤศจิกายน ๘ ๑ ๕ ๒ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๑ ๐ 

ธันวาคม ๑๒ ๓ ๗ ๑ ๑ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๒ ๐ 

รวม ๑๔๕ ๓๖ ๘๖ ๑๖ ๗ ๐ ๐ ๐ ๐ ๐ ๑ ๓๙ ๑ 

สัดส่วนตามจ านวนครั้ง

และความรุนแรง 

(ร้อยละ) 

๒๔.๘๓ ๕๙.๓๑ ๑๑.๐๓ ๔.๘๓ ๐ 

 

๐.๐๐ ๐.๐๐     ๓๗.๙๓ 

              

ที่มา :  ฝ่ายอ านวยการความสะดวกและจัดการจราจร 
 จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ ตั้งแต่ปี ๒๕๕๕ – ๒๕๖๐ พบว่า สาเหตุหลักของการ

เกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ คือ การขับรถเร็ว โดยจะเห็นได้ ดังนี้ 
ปี ๒๕๕๕  มีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการขับรถเร็ว ถึง ๑,๓๑๔ ครั้ง  
ปี ๒๕๕๖ มีอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการขับรถเร็ว ถึง ๑,๕๒๔ ครั้ง 
 ปี ๒๕๕๗ มีอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการขับรถเร็ว ถึง ๗๙๙ ครั้ง 
 ปี ๒๕๕๘ มีอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการขับรถเร็ว ถึง ๖๙๕ ครั้ง 
 ปี ๒๕๕๙ มีอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการขับรถเร็ว ถึง ๑๖๓๐ ครั้ง 



 ๕๖ 

 ปี ๒๕๖๐ มีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการขับรถเร็ว ถึง ๑๙๔  ครั้ง (ตุลาคม ๒๕๕๙ – มกราคม ๒๕๖๐) 

 ส่วนสาเหตุอ่ืนเป็นเพียงปัจจัยรองลงมา ไม่ว่าจะเป็นการหลับใน เปลี่ยนช่องทางกะทันหัน 
มึนเมา เป็นต้น ดังข้อมูลที่แสดงจากตารางต่อไปนี้ 

ตารางที่ ๔.๒ สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ ปี ๒๕๕๕ – มกราคม ๒๕๖๐ 

ปีงบประมาณ 

สาเหตุการเกดิอุบัติเหต ุ

รวมทั้งป ี เฉลี่ย/เดือน เฉลี่ย/วัน 
ขับรถเร็ว หลับใน 

เปลี่ยนช่อง

กะทันหัน 
มึนเมา อื่นๆ 

ปี ๒๕๕๕ ๑,๓๑๔ ๓๔ ๘๕ ๑๑ ๒๓๒ ๑,๖๗๖ ๑๓๙.๖๖ ๕ 

ปี ๒๕๕๖ ๑,๕๒๔ ๓๔ ๕๘ ๗ ๒๑๗ ๑,๘๔๐ ๑๕๓.๓๓ ๕ 

ปี ๒๕๕๗ ๗๙๙ ๔๒ ๑๕๑ ๘ ๑๙๖ ๑,๑๙๖ ๙๙.๖๖ ๓ 

ปี ๒๕๕๘ ๖๙๕ ๓๙ ๑๒๔ ๘ ๒๒๑ ๑,๐๘๗ ๙๐.๕๘ ๓ 

ปี ๒๕๕๙ ๖๓๐ ๕๒ ๑๕๒ ๙ ๒๓๐ ๑,๐๗๓ ๘๙.๔๑ ๓ 

ปี ๒๕๖๐ 

(ต.ค.๕๙ - ม.ค. ๖๐) 

๑๙๔ ๑๔ ๗๔ ๑ ๘๒ ๓๖๕ ๙๑.๒๕ ๓ 

รวม ๕,๑๕๖ ๒๑๕ ๖๔๔ ๔๔ ๑,๑๗๘ ๗,๒๓๗   

ที่มา : ฝ่ายควบคุมการจราจร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

เมื่อพิจารณาถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ จะพบว่า มีสาเหตุมาจากการขับรถ
เร็วเป็นอันดับหนึ่งและมากที่สุด ล าดับรองลงมาคือเปลี่ยนช่องทางกะทันหันรัฐจึงหามาตรการป้องกัน เพ่ือลด
การเกิดปัญหาอุบัติเหตุทางรถยนต์บนทางพิเศษ โดยจะท าอย่างไรให้ผู้ขับขี่ขับรถความเร็วตามที่กฎหมาย
ก าหนด เพราะความเร็วตามท่ีกฎหมายก าหนดนั้น เป็นความเร็วที่พิจารณาแล้วว่าการขับขี่รถยนต์ในความเร็ว
เช่นนี้แล้วจะปลอดภัยไม่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุอย่างแน่นอน หรือหากเกิดอุบัติเหตุขึ้นก็จะไม่ก่อให้ เกิดอันตราย            
แก่ชีวิตและร่างกาย 

จากการสัมภาษณ์เจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วน เมื่อวันที่  15 กุมภาพันธ์ ๒๕๖๐ ได้ยืนยัน
ว่า อัตราความเร็วบนทางด่วนโทลล์เวย์ ทางยกระดับ หรือบนถนนวงแหวนฯ ที่จะถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจจับกุม  
จะอยู่ในอัตราความเร็วประมาณ ๑๒๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส าหรับอัตราความเร็วบนถนนหลวงระหว่างจังหวัด
ที่จะถูกต ารวจทางหลวงจับกุมจะอยู่ในอัตราความเร็วประมาณ ๑๐๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมงขึ้นไป แต่ส าหรับ            
ถนนในเขตกรุงเทพฯ ถึงแม้จะขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนดก็จะถูกจับกุมได้ยาก เนื่องจากจ านวนเจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจรมีน้อยมากหากเทียบกับผู้ใช้รถ ดังนั้น เมื่อพิจารณาจากข้อเท็จจริง ทฤษฎี สถิติข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุและข้อมูลการสัมภาษณ์เจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนสอดคล้องต้องกันว่า การป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุได้ต้องจ ากัดความเร็วในการขับขี่โดยให้อ านาจเจ้าพนักงานจราจร เป็นผู้ใช้ดุลยพินิจในการก าหนด
อัตราความเร็ว ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับแต่ละพ้ืนที่และสภาพพ้ืนผิวการจราจร แม้จะมีกฎหมายก าหนดควบคุมจ ากัด



 ๕๗ 

ความเร็วไว้เพียงใด แต่ในการใช้ดุลยพินิจของเจ้าพนักงานจราจรก็ยืดหยุ่นไม่ได้ มิให้ใช้อ านาจจนเกิดไปหรือ
ตามอ าเภอใจ แต่เนื่องจากเจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนมีน้อย ท าให้การจับกุมผู้ขับขี่ฝ่าฝืน หรือขับขี่เร็ว           
ไม่ทั่วถึง จนกลายเป็นการเลือกปฏิบัติหรือการบังคับใช้กฎหมายไม่เท่าเทียมกันทุกคน จึงกลายเป็นปัญหา            
ในการบังคับใช้กฎหมายจราจร ไม่ว่าจะเป็นเรื่องปัญหาความสับสนของผู้ที่ขับขี่ยานพาหนะเกี่ยวกับความเร็ว                
ที่กฎหมายก าหนด ความรู้สึกเลือกปฏิบัติการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าที่ เช่น ผู้ขับขี่บางรายขับเร็วมาก 
๑๒๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่ไม่ถูกจับ ในขณะที่ผู้ขับขี่บางรายด้วยความเร็ว ๑๑๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง กลับถูก
จับ ซึ่งเป็นความรู้สึกท่ีอาจเกิดค าถามในการใช้ดุลยพินิจของเจ้าพนักงาน รวมถึงความรู้สึกไม่เป็นธรรมจากการ
ใช้ความสัมพันธ์ส่วนบุคคลในการงดเว้นค่าปรับ เป็นต้น 

แต่เมื่อมีกฎหมายบัญญัติให้อ านาจแล้ว ต้องมีสภาพบังคับด้วยกับผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติ
ตามโดยต้องท าอย่างไรให้บทบัญญัตินั้นมองว่าเจ้าพนักงานจราจรไม่เลือกปฏิบัติโดยเป็นไปตามทฤษฎีการ
บังคับใช้กฎหมายด้วย คือ ต้องเป็นการบังคับที่มีลักษณะเป็นบทบัญญัติกฎหมายที่เหมาะสม มีการปฏิบัติตาม
กฎหมายอย่างเคร่งครัด และมีการลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายอย่างเฉียบขาด และรวดเร็ว และมีการลงโทษ
ผู้ฝ่าฝืนกฎหมายอย่างเฉียบขาด กฎหมายจราจรจึงได้มีการบัญญัติมาตรา ๑๔๐ และมาตรา ๑๔๑ ดังนี้ 

“มาตรา ๑๔๐ เมื่อเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบด้วยตนเองหรือโดยการ              
ใช้เครื่องอุปกรณ์ใดๆ ว่าผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมายอ่ืน
อันเกี่ยวกับรถนั้น ๆจะว่ากล่าว ตักเตือนผู้ขับข่ี หรือออกใบสั่งให้ผู้ขับขี่ช าระค่าปรับตามท่ีเปรียบเทียบก็ได้ 

ในกรณีที่ไม่พบตัวผู้ขับขี่ ให้ติดหรือผูกใบสั่งไว้ที่รถที่ผู้ขับขี่เห็นได้ง่าย และถ้าไม่สามารถติด
หรือผูกใบสั่งไว้ที่รถได้ไม่ว่าด้วยเหตุใด ให้ส่งใบสั่งพร้อมพยานหลักฐานโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับไป
ยังภูมิล าเนาของเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถภายในระยะเวลาตามที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด  
นับแต่วันที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบการกระท าความผิด และให้ถือว่าเจ้าของรถหรือ 
ผู้ครอบครองรถไดร้ับใบสั่งนั้นเมื่อพ้นก าหนดสามสิบวันนับแต่วันส่ง” 

“มาตรา ๑๔๑ ผู้ขับขี่หรือเจ้าของรถซึ่งได้รับใบสั่งตามมาตรา ๑๔๐ อาจเลือกปฏิบัติอย่างใด
อย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ 

 (๑) ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งหรือตามจ านวนที่พนักงานสอบสวนแจ้งให้
ทราบ ณ สถานที่ท่ีระบุไว้ในใบสั่งหรือสถานที่ที่อธิบดีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาภายในวัน เวลา 
ที่ระบุไว้ในใบสั่ง 

 (๒) ช าระค่าปรับตามจ านวนที่ระบุไว้ในใบสั่งโดยการส่งธนาณัติ หรือการส่งตั๋วแลกเงิน
ของธนาคารโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียน สั่งจ่ายให้แก่อธิบดีพร้อมด้วยส าเนาใบสั่งไปยังสถานที่ และภายใน 
วัน เวลา ที่ระบุไว้ในใบสั่ง เมื่อผู้ได้รับใบสั่งได้ช าระค่าปรับครบถ้วนถูกต้องแล้วให้คดีเป็นอันเลิกกัน และใน
กรณีที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ได้เรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่ไว้  ให้เจ้าพนักงานจราจรหรือ
พนักงานสอบสวนรีบจัดส่งใบอนุญาตขับขี่ท่ีเรียกเก็บไว้คืนให้แก่ผู้ได้รับใบสั่งโดยเร็ว และให้ถือว่าใบรับการส่ง 



 ๕๘ 

ธนาณัติ หรือใบรับการส่งตั๋วแลกเงินประกอบกับใบสั่งเป็นใบแทนใบอนุญาตขับขี่ได้เป็นเวลาสิบวัน นับแต่วันที่
ส่งธนาณัติ หรือตั๋วแลกเงินดังกล่าว วิธีการช าระค่าปรับโดยส่งทางไปรษณีย์ลงทะเบียนและวิธีการส่ง
ใบอนุญาตขับขี่คืนให้แก่ผู้ได้รับใบสั่งให้เป็นไปตามระเบียบที่อธิบดีก าหนด 

(๓) ในกรณีที่ไม่มีการเรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่โดยเจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงาน
เจ้าหน้าที่ให้ช าระค่าปรับตามจ านวนและภายในวันที่ระบุไว้ในใบสั่ง โดยวิธีการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 
บัตรเครดิตหรือวิธีการอ่ืน โดยผ่านธนาคารหรือหน่วยบริการรับช าระเงินได้ ทั้งนี้ ตามวิธีการและสถานที่ที่  
ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด เมื่อผู้ได้รับใบสั่งได้ช าระค่าปรับครบถ้วนถูกต้องแล้ว ให้คดีเป็นอันเลิกกัน” 

เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติทั้งสองมาตราแล้วเห็นว่า กฎหมายได้ก าหนดให้เจ้าพนักงาน
จราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบด้วยตนเอง หรือโดยการใช้เครื่องอุปกรณ์ใด ๆ ว่าผู้ขับขี่ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่
ปฏิบัติให้สามารถว่ากล่าว ตักเตือน หรือออกใบสั่งให้ผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนช าระค่าปรับตามที่เปรียบเทียบก็ได้ รวมทั้ ง
ก าหนดวิธีการช าระค่าปรับ แต่การก าหนดเช่นนี้ย่อมเกิดปัญหาการใช้ดุลยพินิจของเจ้าพนักงานจราจรในการ
ก าหนดอัตราค่าปรับเป็นอย่างไร การบังคับใช้กฎหมายจ ากัดความเร็วในการขับขี่ควรแจ้งให้ผู้ขับขี่ทราบ             
โดยชัดแจ้งว่าในทางด่วนแต่ละพ้ืนที่เจ้าพนักงานจราจรก าหนดอัตราความเร็วในการขับขี่ไว้เท่าใด เพ่ือให้เกิด
การย่อมรับในการแจ้งกับผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามนั้น รวมทั้งวางหลักเกณฑ์การใช้ดุลยพินิจในการด าเนินการ
กับผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามในการขับข่ีให้เป็นไปตามแนวทางของเจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนแบบเดียวกัน
ทั้งหมด  

๔.๑.๑.๒ กฎ ระเบียบ ที่ใช้ประกอบในการด าเนินงานตรวจจับ ปรับ ผู้ขับรถเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษ 
 ในเรื่องของกฎหมายเกี่ยวกับการใช้ความเร็วของรถในการขับขี่รถนั้น  
มีกฎหมายก าหนดไว้ดังนี้ กฎกระทรวง ฉบับที่ ๖ ประกอบกับ ฉบับที่ ๑๐ ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ก าหนดไว้ว่า  
 ข้อ ๑ ในกรณีปกติ ให้ก าหนดความเร็วส าหรับรถ ดังต่อไปนี้  

 (๑) ส าหรับรถบรรทุกท่ีมีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม 
หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ   
๖๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  

 (๒) ส าหรับรถยนต์อ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) ขณะที่ลากจูงรถพ่วง รถยนต์
บรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ ให้ขับในเขต
กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๔๕ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับ
ไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ กิโลเมตร  

 (๓) ส าหรับรถยนต์อ่ืนที่นอกจากระบุไว้ใน (๑) หรือ (๒) หรือรถจักรยานยนต์ให้
ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร หรือนอกเขต
ดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร  



 ๕๙ 

 ข้อ ๒ ในเขตทางที่มีเครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับ
รถช้าๆ ให้ลดความเร็วลงและเพ่ิมความระมัดระวังขึ้นตามสมควร  

 ข้อ ๓ ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรก าหนดอัตราความเร็วต่ ากว่าที่ก าหนด            
ในข้อ ๑ ให้ขับไมเ่กินอัตราความเร็วที่ก าหนดไว้นั้น 

 ส าหรับกฎหมายเกี่ยวกับความเร็วบนทางหลวงนั้น มีกฎหมายก าหนดไว้ใน
กฎกระทรวงฉบับต่างๆ ดังนี้  

กฎกระทรวง ฉบับที่ ๒ ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 
๒๕๓๕ โดยสรุปได้ว่า ข้อ ๒ อัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงชนบทมีดังต่อไปนี้  

(๑) รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร  
(๒) รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง หรือรถสามล้อ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ     

๖๐ กิโลเมตร  
(๓) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม ไม่ว่าจะ

ลากจูงรถพ่วงด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  
กฎกระทรวง ฉบับที่ ๓ ก าหนดไว้ว่า ข้อ ๒ ให้ก าหนดอัตราความเร็วของ

ยานพาหนะบนทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ทางสาย กรุงเทพมหานคร-เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษ
หมายเลข ๙ (ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดังต่อไปนี้  

(๑) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม 
หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๑๐๐ กิโลเมตร  

(๒) รถบรรทุกอ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์
ขณะที่ลากจูงรถพ่วง ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  

(๓) รถยนต์อื่นนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) หรือ (๒) ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมง
ละ ๑๒๐ กิโลเมตร 

ผู้กระท าความผิดฐานขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดจะถูก
เปรียบเทียบปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๖๗ และมาตรา 
๑๕๒ นอกจากถูกปรับในอัตราดังกล่าวและผู้ที่ขับรถเร็วเกินก าหนดยังต้องถูกบันทึกคะแนน ได้รับการอบรม
การทดสอบ และถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๑๖๑ วรรค
สามอีกด้วย 
 ซึ่งจะเห็นได้ว่าจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ได้ก าหนด
คุณลักษณะของการขับขี่รถยนต์ ออกเป็น ๒ ประเภท ประเภทที่ ๑ การขับขี่รถในเขตกรุงเทพมหานคร             
เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ประเภทที่ ๒ ส าหรับกฎหมายเกี่ยวกับความเร็วบนทางหลวง ซึ่งในส่วนของ
การการขับขี่รถในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ในกรณีรถยนต์ได้แยกประเภทของ              
ในกรณีปกติ ให้ก าหนดความเร็ว ส าหรับรถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมือง
พัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ 



 ๖๐ 

กิโลเมตร และในกรณีเขตทางที่มี เครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับรถช้าๆ             
ให้ลดความเร็วลงและเพ่ิมความระมัดระวังขึ้นตามสมควร หรือ ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรก าหนดอัตรา
ความเร็วต่ ากว่าที่ก าหนดไว้ในเบื้องต้น ให้ขับไม่เกินอัตราความเร็วที่ก าหนดไว้นั้น 
 ในส่วนกฎหมายเกี่ยวกับความเร็วบนทางหลวง ซึ่งมีกฎกระทรวง ฉบับที่ ๒ 
ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ โดยสรุปได้ว่า ข้อ ๒ อัตราความเร็วของยานพาหนะ
บนทางหลวงชนบท ส าหรับ รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร และ
 กฎกระทรวง ฉบับที่ ๓ ก าหนดไว้ว่า ข้อ ๒ ให้ก าหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะบนทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ทางสาย กรุงเทพมหานคร-เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษ
หมายเลข ๙ (ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ในกรณี รถยนต์ ให้ใช้
ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๑๒๐ กิโลเมตร 

 ซึ่งจะเห็นว่าในบทบัญญัติของกฎหมาย ๒ ฉบับมีความแตกต่างกัน จะเห็นได้ว่า
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ มีความแตกต่างในการก าหนดความเร็วในพ้ืนที่ทั่วไป และพ้ืนที่เฉพาะ
ซึ่งทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ทางสาย กรุงเทพมหานคร-เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙                 
(ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร มีการก าหนดความเร็วที่แตกต่างกัน                  
โดยก าหนดการใช้ความเร็วจากลักษณะการใช้งานของพ้ืนที่ และความพิเศษในการเก็บค่าทางด่วนจึงสามารถ
ขับข่ีรถยนต์ได้เร็วขึ้น จากความเร็วปกติให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร เป็น ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน
ชั่วโมงละ ๑๒๐ กิโลเมตร ซึ่งแตกต่างจากจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ที่ก าหนดความเร็ว 
ส าหรับรถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกิน
ชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร ส าหรับทางด่วนหรือทาง
พิเศษที่อยู่ในพ้ืนที่รับผิดชอบของกองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน) ไม่ได้มีการก าหนดอัตรา
ความเร็วให้มีความแตกต่างหรือมีกฎระเบียบเกี่ยวกับอัตราความเร็วเป็นการเฉพาะเหมือนพระราชบัญญัติทาง
หลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ ซึ่งมีความแตกต่างจากคุณลักษณะการใช้งานของพ้ืนที่จราจร แต่บนทางด่วนหรือทาง
พิเศษซึ่งอยู่ในกฎระเบียบของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ แต่กลับใช้ข้อบังคับในส่วนของ
ความเร็วเหมือนกัน ทั้งที่มีความแตกต่างกันจากลักษณะการใช้งานในพ้ืนที่ และมีการเรียกเก็บค่าบริการทาง
ด่วนซึ่งควรจะต้องใช้ความเร็วได้มากกว่าปกติ 
   จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ เมื่อวันที่ ๑๕ 
กุมภาพันธ์ ๒๕๖๐ ได้มีทัศนะมุมมองเกี่ยวกับความเหมาะสมในการก าหนดอัตราความเร็วการใช้รถของ
ประเทศเราแตกต่างกันออกไปกล่าวคือ จากสถิติคดีอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานต ารวจแห่งชาติ มีอุบัติเหตุ
จราจรเกิดขึ้นและมีความรุนแรงจนกลายคดีความจ านวนมาก โดยมีสาเหตุจากการใช้ความเร็วเกินที่กฎหมาย
ก าหนดมากถึงร้อยละ ๑๑ การใช้ความเร็วถือเป็นหนึ่งในสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติและยังเป็นสาเหตุส าคัญ
ที่ส่งผลต่อความรุนแรงที่ผู้บาดเจ็บได้รับจากอุบัติเหตุอีกด้วย ดังนั้น หากประเทศไทยสามารถควบคุมการใช้
ความเร็วของรถบนถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ เมื่อรถทุกคันใช้ความเร็วที่เหมาะสมแล้ว แม้จะเกิดความ
ผิดพลาดในการขับข่ีขึ้นแต่ก็จะไม่เกิดความสูญเสียมากเท่ากับในปัจจุบัน การควบคุมความเร็วในปัจจุบันผู้ขับขี่



 ๖๑ 

จะต้องใช้ทักษะในการสังเกตจดจ าอย่างมากว่าตนเองขับรถอยู่ในถนนของหน่วยงานใด เป็นเขตพ้ืนที่เมือง
หรือไม่ และมีป้ายจ ากัดความเร็วก าหนดเฉพาะหรือไม่ นอกจากนี้ในพ้ืนที่อันตรายซึ่งมีการติดตั้งป้ายเตือน
ประเภทต่างๆ ก็มิได้แนะน าว่าควรใช้ความเร็วเพียงใด ท าให้ผู้ขับขี่ต้องตัดสินใจด้วยวิจารณญาณตนเอง            
ซึ่งบางครั้งอาจท าให้เกิดความสับสนและไม่ปลอดภัยเพียงพอ เป็นต้น 

ความเร็วจ ากัด หมายถึง ความเร็วสูงสุดที่ผู้ใช้รถสามารถขับขี่บนท้องถนนได้ หรือ
หมายถึงอัตราความเร็วของยานพาหนะตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งในประเทศไทย กฎหมายที่ระบุถึงการ
ก าหนดความเร็วดังกล่าวได้แก่ ๑) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และ ๒) พระราชบัญญัติทาง
หลวง พ.ศ. ๒๕๓๕  

ในระดับสากล ความเร็วจ ากัดเป็นสิ่งส าคัญสิ่งแรกส าหรับมาตรการเพ่ือให้ผู้ขับขี่              
ใช้ความเร็วในการขับขี่อย่างปลอดภัย และต้องเป็นที่ยอมรับของผู้ใช้รถใช้ถนน ซึ่งการก าหนดความเร็วที่ไม่
สมเหตุสมผลกับความปลอดภัยและการขับขี่จริงจะท าให้ผู้ขับขี่รู้สึกต่อต้าน และจะท าให้การใช้มาตรการ
ควบคุมความเร็วอื่นๆ ไม่ประสบความส าเร็จในที่สุด การก าหนดความเร็วจ ากัดท่ีไม่สมเหตุสมผลส าหรับรถบาง
ประเภทหรือส าหรับถนนบางประเภท ท าให้ประชาชนรู้สึกต่อต้านกับมาตรการตรวจจับและควบคุมความเร็ว
ของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ดังนั้น เพ่ือก าหนด “ความเร็วจ ากัด” บนถนนในประเทศไทยให้มีความเหมาะสมและ
สามารถน าไปใช้งานได้จริง จ าเป็นจะต้องพิจารณาประเด็นที่ส าคัญ คือ ปัจจัยในการก าหนดความเร็วจ ากัด
และความสัมพันธ์ระหว่างประเภทถนนและความเร็ว 

 ปัจจัยในการก าหนดความเร็วจ ากัด   
  แม้ว่าหน่วยงานที่มีบทบาทในการก าหนดความเร็วจะแตกต่างกันไปในแต่ละ
ประเทศ แต่โดยทั่วไป หน่วยงานด้านถนนจะเป็นหน่วยงานหลัก เนื่องจากความเร็วจะเกี่ยวข้องกับคุณลักษณะ
ของถนนโดยตรง นับตั้งแต่การออกแบบประเภทถนน การออกแบบจ านวนช่องทาง ไหล่ทาง รัศมีโค้ง (ทั้งโค้ง
แนวดิ่งและโค้งแนวราบ) เครื่องหมายจราจร ป้ายจราจร และอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย อย่างไรก็ตาม 
ความเร็วที่ก าหนดดังกล่าว จะต้องมีความสอดคล้องกับกฎหมายและการควบคุมการใช้กฎหมาย ซึ่งจะ
แตกต่างกันในแต่ละประเทศ หรือแม้แต่ในประเทศไทย การออกกฎหมายลูก เพ่ือรองรับความเหมาะสมของ
การก าหนดความเร็วจ ากัด ก็เป็นอีกหนทางหนึ่งในการเปลี่ยนแปลงแก้ไขเพ่ือให้เกิดความเหมาะสม 

 ความสัมพันธ์ระหว่างประเภทถนนและความเร็ว 
  ในประเทศไทย พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ ก าหนดประเภทของ
ทางหลวงไว้ ๕ ประเภท (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, ห้องสมุดกฎหมาย, ๒๐๐๒) ได้แก่ 

๑. ทางหลวงพิเศษ  คือ ทางหลวงที่จัดหรือท าไว้เพ่ือให้การจราจรผ่านได้ตลอด
รวดเร็วเป็นพิเศษ ตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงพิเศษโดยกรมทางหลวง  
เป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา รวมทั้งควบคุมให้มีการเข้าออกได้เฉพาะ โดยทางเสริมที่
เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงพิเศษตามท่ีกรมทางหลวงจัดท าข้ึนไว้เท่านั้น  
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๒. ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่ายเชื่อมระหว่างภาค 
จังหวัด อ าเภอ ตลอดจนสถานที่ที่ส าคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและ
บ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน  

๓. ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ด าเนินการ
ก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท  

๔. ทางหลวงท้องถิ่น คือ ทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็น
ผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงท้องถิ่น  

๕. ทางหลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงที่รัฐบาลได้ให้สัมปทานตามกฎหมายว่า
ด้วยทางหลวงที่ได้รับสัมปทาน และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน  
   ในมาตรา ๕ ได้ก าหนดไว้อย่างชัดเจน ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น 
และให้มีอ านาจแต่งตั้งเจ้าพนักงานทางหลวงกับออกกฎกระทรวงเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ ในการ
ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะนั้น กฎกระทรวงฉบับที่ ๒ (พ.ศ. ๒๕๔๒) และฉบับที่ ๓ (พ.ศ. ๒๕๔๒) 
จึงก าหนความเร็วของยานพาหนะส าหรับถนนทุกประเภทและส าหรับทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ตามล าดับ 
โดยแยกระดับความเร็วตามประเภทรถเป็นหลัก 
   จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ ท าให้ทราบว่าผู้ใช้บริการส่วนมากไม่
แน่ใจในอัตราความเร็วบททางด่วน/ทางพิเศษ แต่มีความเห็นว่าอัตราความเร็วที่ก าหนดซึ่งปรากฏอยู่บนป้าย
เตือนจ ากัดความเร็วนั้นไม่เหมาะสม ไม่ว่าจะเป็น ๘๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือ ๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมงก็ตาม 
ด้วยเหตุผลหลายๆ ประการ ดังนี้ 
   - อัตราความเร็วดังกล่าวล้าสมัย เพราะเท่าที่ทราบมา บนทางด่วน/ทางพิเศษ มีการก าหนด
อัตราความเร็ว ๘๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง มาเป็นระยะเวลานานเกินกว่า ๒๐ ปีแล้ว ควรที่จะมีการปรับปรุงอัตรา
ความเร็วให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ปัจจุบันที่มีแต่การแข่งขัน เพราะฉะนั้นความเร็ วจึงเข้ามามีผลต่อการ
ด าเนินชีวิตประจ าวันเป็นอย่างมาก ประกอบกับ การที่ประชาชนเลี่ยงทางปกติเพ่ือมาขึ้นทางด่วน ก็เพ่ือที่จะ
เร่งรีบไปให้ถึงจุดหมายปลายทางทันเวลา แต่หากขึ้นทางด่วน/ทางพิเศษแล้วจ ากัดอัตราความเร็วในอัตรา           
ที่เท่ากับทางปกติ ก็ไม่แน่ใจว่าจะขึ้นทางด่วนเพื่ออะไร 
    - สมรรถนะของรถมีประสิทธิภาพมากขึ้น แต่เดิมที่ก าหนดอัตราความเร็วไม่เกิน ๘๐ – ๙๐ 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนหนึ่งอาจเป็นเพราะสมรรถนะของรถสมัยก่อนที่หากเร่งอัตราความเร็วเกินกว่า ๘๐ – 
๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง อาจท าให้รถเสียหลักก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ แต่จากสภาวการณ์ปัจจุบันสมรรถนะของรถ
ได้มีการพัฒนามาเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้รถมากยิ่งขึ้น ท าให้ผู้ใช้รถสามารถขับรถในอัตรา
ความเร็วที่เร็วขึ้นแต่ก็มีความปลอดภัยมากข้ึนด้วย ดังนั้น ควรมีการปรับอัตราความเร็วให้มีความเหมาะสม 
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   - วิศวกรรมทางด่วน/ทางพิเศษ มีประสิทธิภาพมากขึ้น สภาพพ้ืนเส้นทางด่วน/ทางพิเศษมี
ความปลอดภัยมากขึ้น มีการออกแบบที่รองรับความเร็วส าหรับการขับขี่ที่ต่างกันในแต่ละลักษณะของเส้นทาง 
เพราะฉะนั้นในแต่ละช่วงของเส้นทางด่วน/ทางพิเศษก็ควรที่มีการก าหนดอัตราความเร็วที่สูงขึ้นจากเส้นทาง
ปกติได้  
   แต่ทั้งนี้ ผู้ใช้บริการทางด่วนบางส่วนกลับเห็นในทางกลับกันว่า อัตราความเร็วที่ก าหนดไว้      
ไม่เกิน ๘๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีความเหมาะสมแล้ว เนื่องจากความเร็วในอัตรา ๘๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง หาก
เทียบกับการตกลงมาจากท่ีสูงจะประมาณการได้เท่ากับตึก ๕ ชั้น ซึ่งถ้าเกิดอุบัติเหตุในอัตราความเร็วดังกล่าว         
ก็อาจท าให้เกิดอันตรายต่อทรัพย์สินและชีวิตได้แล้ว ดังนั้น อัตราความเร็วดังกล่าวจึงเหมาะสมแล้ว 
   ซึ่งจากผลการวิเคราะห์บทสัมภาษณ์ในประเด็นดังกล่าว หากเทียบเคียงกับการศึกษาปัญหา
และแนวทางแก้ไขในการจัดท าโครงสร้างกฎหมายและข้อขัดข้องที่เกี่ยวกับความเร็วโดยองค์การอนามัยโลก    
ซึ่งได้กล่าวว่ากฎหมายและข้อบังคับเกี่ยวกับการก าหนดอัตราความเร็วควรมีการปรับปรุงให้สอดคล้องกับ
เหตุการณ์หรือสถานการณ์ในปัจจุบันหรือไม่ อีกท้ังการก าหนดอัตราความเร็วควรมีการค านึงถึงความเร็วในการ
ออกแบบของถนนด้วยหรือไม่ เป็นต้น แสดงให้เห็นว่าแนวความคิดของผู้ใช้บริการที่เห็นว่าอัตราความเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษไม่เหมาะสม ควรปรับให้เหมาะสม เพราะอัตราความเร็วไม่เหมาะสมกับสถานการณ์             
ในปัจจุบัน สมรรถนะของรถมีประสิทธิภาพสูงขึ้น ประกอบกับวิศวกรรมทางด่วน/ทางพิเศษที่มีความปลอดภัย
มากขึ้น มีความสอดคล้องกับประเด็นการพิจารณาดังกล่าวข้างต้น  
   ทั้งนี้ หากพิจารณาถึงแนวทางการพัฒนาในประเด็นเรื่องอัตราความเร็วที่เหมาะสมในการ 
ขับขี่รถบนทางด่วน/ทางพิเศษ ส านักงานต ารวจแห่งชาติหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรมีการทบทวนอัตรา
ความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษที่บังคับใช้อยู่ ณ ปัจจุบันมีความเหมาะสมหรือไม่หากเทียบกับสภาวการณ์ของ
สังคมในปัจจุบันซึ่งมีความเปลี่ยนแปลงค่อนข้างสูง ณ ปัจจุบันที่คนส่วนใหญ่ต้องท างานหรือใช้ชีวิตประจ าวัน
แข่งกับเวลา การที่ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ ก็เพ่ือที่จะถึงที่หมายได้ทันเวลา อีกทั้งหากพิจารณาด้าน
เทคโนโลยีรถที่มีความทันสมัยมีความปลอดภัยสูงมีสมรรถนะสูงหากเทียบกับรถสมัยก่อน รวมทั้ง  สภาพถนน           
ที่มีการปรับตามหลักวิศวกรรมที่ท าให้มีความปลอดภัยเพ่ิมมากขึ้นอีกด้วย อีกทั้งการสื่อสารให้ผู้ขับขี่ทราบ
อัตราความเร็วก็มีความส าคัญเป็นอย่างมาก ซึ่งวิธีดั้งเดิมที่ยังคงใช้กันอย่างแพร่หลาย คือการติดตั้งป้าย
ความเร็วจ ากัด ในขณะเดียวกัน ก็ได้มีความพยายามพัฒนาด้วยเทคโนโลยีต่างๆ เช่น ป้ายความเร็วจ ากัด
อิเลคทรอนิกส์ที่สามารถปรับเปลี่ยนตัวเลขตามสภาพแวดล้อมได้ หรือการติดตั้ งระบบเตือนความเร็วจ ากัดใน
ยานพาหนะ ซึ่งก าลังเริ่มเป็นที่นิยมในประเทศพัฒนาแล้ว  

แม้ความเร็วจ ากัดจะไม่ใช่ตัวเลขที่ซับซ้อน แต่ยังมีผู้ขับขี่อีกจ านวนหนึ่งที่ไม่ทราบความเร็ว
จ ากัดบนทางหลวงหรือทราบความเร็วจ ากัดไม่ถูกต้อง ส่งผลให้เกิดข้อโต้แย้งระหว่างผู้ขับขี่กับเจ้าหน้าที่ต ารวจ
ดังนั้น การเตือนความเร็วจ ากัดอย่างต่อเนื่องจึงเป็นสิ่งจ าเป็นเพ่ือให้ผู้ขับขี่ทราบอยู่เป็นระยะ โดยเฉพาะใน
พ้ืนที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วจ ากัด  

 



 ๖๔ 

การติดตั้ง “ป้ายจ ากัดความเร็ว”เป็นวิธีที่ใช้กันมานานแต่ยังคงเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพอยู่  
ซึ่งในระดับสากลมาตรฐานการติดตั้งป้ายและเครื่องหมายจราจรควรเป็นไปตามข้อก าหนด Vienna 
Convention (GRSP, ๒๐๐๘) เพ่ือรูปแบบที่สม่ าเสมอและเข้าใจตรงกันทั่วโลก โดยเฉพาะในเรื่องการใช้สี 
รูปทรง และเครื่องหมายในป้าย นอกจากนั้น จะต้องให้ความส าคัญถึงจ านวนและต าแหน่งที่ติดตั้งของป้ายด้วย 
เช่น จะต้องมีการติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วหลังจากผ่านทางแยกทุกทางแยกในต าแหน่งที่มองเห็นได้ง่าย และ
ควรเป็นวัสดุสะท้อนแสงเพื่อช่วยเพ่ิมการมองเห็นในยามค่ าคืน รวมทั้งควรมีการอบรมกฎจราจร และมารยาท
ของผู้ขับขี่ การสร้างจิตส านึกในเรื่องพ้ืนฐานความปลอดภัยให้แก่ประชาชน ให้ผู้ใช้ถนนและผู้เกี่ยวข้อง                  
มีจิตส านึกในการค านึงถึงความปลอดภัยเป็นล าดับแรก และมาตรการในการบังคับกฎหมายจราจร ต้องเป็นไป
อย่างต่อเนื่อง และมีการให้ความรู้กับประชาชนในเรื่องเก่ียวกับวินัยการจราจรให้มากข้ึน 

๔.๑.๒ การน าโทษปรับทางอาญามาเป็นมาตรการในการบังคับใช้กฎหมาย เพื่อเป็น
การป้องปรามผู้กระท าความผิดให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

   จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ 
๒๕๖๐ มีความเห็นว่าการจับปรับถือเป็นบทลงโทษขั้นพ้ืนฐานของการกระท าผิด ในประเทศไทยได้ก าหนด
บทลงโทษของผู้กระท าผิดขับรถเร็วกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
๒๕๒๒ และการเปรียบเทียบปรับผู้กระท าผิด ให้เป็นไปตามข้อก าหนดของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ฉบับที่ ๓ 
โดยมีใจความว่า 
  “ส าหรับข้อหาหรือฐานความผิดขับรถเร็วเกินอัตราก าหนด อัตราโทษปรับตั้งแต่ ๒๐๐ - ๕๐๐ 
บาท อัตราตามข้อก าหนดปรับไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท” 
    ทั้งนี้ ส าหรับวิธีการช าระค่าปรับที่จะท าให้ผู้ขับขี่ที่ได้รับใบสั่งกรณีขับรถเร็วบนทางด่วน/             
ทางพิเศษ สามารถช าระค่าปรับได้อย่างสะดวก/เหมาะสมนั้น ควรมีช่องทางหลายทางเพ่ือความสะดวก โดยไม่
จ าเป็นต้องมาช าระท่ีสถานีต ารวจพื้นที่เกิดเหตุ สามารถช าระได้ตามเคาน์เตอร์เซอร์วิส ช่องทางไปรษณีย์ และ
ธนาคาร/ATM เพ่ือเป็นการสะดวกให้ประชาชนสามารถช าระได้ใกล้บ้านตนเอง แต่มีข้อควรระวังว่าการอ านวย
ความสะดวกในการช าระมากข้ึนก็จะท าให้ประชาชนท าผิดมากข้ึนได้ด้วย 

 นอกจากการเปรียบเทียบปรับแล้ว ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ได้ก าหนดให้มีการ
ด าเนินการบันทึกคะแนน อบรม ทดสอบผู้ขับข่ีที่กระท าผิด และการพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ไว้ ส าหรับผู้ขับขี่ที่ขับ
รถด้วยอัตราความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด ในข้อก าหนดของส านักงานต ารวจแห่ง ชาติ เรื่อง             
การด าเนินการบันทึกคะแนน อบรม ทดสอบผู้ขับข่ีที่กระท าผิด และการพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ ดังต่อไปนี้  

 “บันทึกคะแนน ครั้งละ ๓๐ คะแนน (สามสิบคะแนน) โดยใช้อักษร C เป็นสัญลักษณ์              
ในข้อหา 

 ๑. ขับรถในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ  
 ๒. ขับรถประมาทหรือน่าหวาดเสียว  
 ๓. ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา  



 ๖๕ 

 ๔. ขับรถโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อ่ืน  
 ๕. ขับรถด้วยอัตราเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด”  
 โดยให้ลบคะแนนที่บันทึกไว้ เมื่อผู้ขับข่ีนั้นไม่มีการกระท าผิดซ้ าภายในหนึ่งปีนับแต่กระท า

ความผิดครั้งแรก หากเมื่อผู้ขับขี่กระท าความผิดซ้ าตั้งแต่สองครั้งเป็นต้นไปภายในหนึ่งปีนับตั้งแต่กระท า
ความผิดครั้งแรก ผู้ขับขี่จะต้องเข้ารับการอบรมและทดสอบก่อนที่จะได้รับใบอนุญาตขับขี่คืน และเมื่อผู้ขับขี่
ถูกบันทึกคะแนน มีคะแนนรวมกันเกินกว่า ๖๐ คะแนน ภายในหนึ่งปีนับตั้งแต่กระท าผิดครั้งแรก ให้ผู้มีอ านาจ
สั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้ขับขี่นั้น มีก าหนดครั้งละไม่เกิน ๙๐ วัน  

 จากบทลงโทษส าหรับผู้กระท าผิดขับรถเร็วกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนดในบ้านเรานั้น 
นับว่ายังมีบทลงโทษค่อนข้างเบาเมื่อเปรียบเทียบกับบทลงโทษในหลายๆ ประเทศ ซึ่งค่าปรับจะขึ้นอยู่กับ
ระดับความเร็วที่สูงเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด ค่าปรับส าหรับการขับเร็วเกินก าหนดบนทางด่วน จะน้อยกว่า
บนถนนประเภทอ่ืนๆ แต่ค่าปรับจะสูงหากขับเร็วในบริเวณที่มีการก่อสร้าง ซึ่งมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ
สูงขึ้น นอกจากนั้น หากเกิดอุบัติเหตุโดยมีสาเหตุจากการขับรถเร็วเกินกว่าที่ก าหนดแล้ว ค่าปรับก็จะเพ่ิมสูง
มากขึ้นด้วยเช่นกัน 
               จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ  เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ๒๕๖๐      
โดยส่วนใหญ่ไม่ทราบว่าอัตราค่าปรับกรณีขับรถเร็วเป็นเท่าไร ควรก าหนดเป็นอัตราที่แน่นอน เช่น ๑๐๐ บาท 
หรือ ๕๐๐ บาท ไม่ควรก าหนดเป็นขั้นต่ า-ขั้นสูง เพราะการปรับโดยดุลพินิจของเจ้าหน้าที่ต ารวจท าให้ไม่เป็น
มาตรฐานเดียวกัน ทั้งๆ ที่กระท าผิดเหมือนกัน หรือไม่ก็ควรใช้อัตราค่าปรับแบบขั้นบันได โดยคิดจากความเร็ว
ที่เกินก าหนด หากเกินมากก็ต้องจ่ายค่าปรับมากตามความเร็ว และควรก าหนดอัตราค่าปรับให้ชัดเจนและ
ประกาศให้ประชาชนทราบ 
               ดังนั้น หากพิจารณาแนวทางที่จะท าให้การน าโทษปรับทางอาญามาเป็นมาตรการในการ
บังคับใช้กฎหมายเพ่ือเป็นการป้องปรามผู้กระท าความผิดให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยเสนอแก้ไขบทบัญญัติ
ของกฎหมายจราจร ดังนี้ 
                (๑)  เพ่ือให้พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ สามารถบังคับใช้กับผู้กระท า
ความผิดได้อย่างมีประสิทธิภาพ ควรแก้ไขกฎหมายในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขอเพ่ิมอัตราโทษปรับ ซึ่งแบ่งเป็น 
๓ ส่วนคือ 

 ส่วนที่ ๑ หากผู้กระท าผิดได้รับใบสั่งแล้ว ไม่ชาระค่าปรับภายใน ๗ วัน  
อาจมีโทษปรับตั้งแต่ ๔๐๐ – ๑,๐๐๐ บาท จากเดิมปรับตั้งแต่ ๒๐๐ – ๑,๐๐๐ บาท 

 ส่วนที่ ๒ หากครบก าหนด ๓๐ วัน และยังไม่มาช าระค่าปรับ จะเพ่ิมโทษ
ปรับตั้งแต่ ๑,๐๐๐ – ๕,๐๐๐ บาท 

 ส่วนที่ ๓ หากครบ ๖๐ วัน และยังไม่มาช าระค่าปรับ ก าหนดโทษจ าคุก           
ไม่เกิน ๓ เดือน หรือปรับตั้งแต่ ๑,๐๐๐ – ๑๐,๐๐๐ บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ ซึ่งในข้อหานี้สามารถน าขึ้นศาล
แขวงเพ่ือให้ศาลแขวงพิจารณาลงโทษจ าคุกได้ 



 ๖๖ 

 (๒)  กรณีการไม่รักษาระเบียบวินัยหรือเคารพกฎจราจรของผู้ขับขี่ในการใช้รถใช้ถนน
กรมการขนส่งทางบกได้มีมาตรการเข้มงวดในการออกใบขับขี่โดยน าแนวทางการศึกษาดูงานในต่างประเทศมา
ประยุกต์ใช้ เช่น การปรับหลักเกณฑ์การสอบใบขับขี่โดยวัดผลจากผลคะแนนร้อยละ ๗๕ ควรปรับเพ่ิมเป็น
ร้อยละ ๙๐ จึงจะสอบผ่าน การเพ่ิมจ านวนระยะเวลาในการฝึกอบรมภาคทฤษฎีเป็น ๕ ชั่วโมง และการ
ฝึกอบรมภาคปฏิบัติเป็น ๑๐ ชั่วโมง รวมทั้งแนวคิดให้มีโรงเรียนสอนการขับรถภาคเอกชนที่ผ่านการรับรอง
มาตรฐานจากกรมการขนส่งทางบก โดยสามารถด าเนินการออกใบอนุญาตขับขี่รถยนต์เพ่ือเป็นการอ านวย
ความสะดวกให้กับประชาชน 

(๓) กรณีการแจ้งอายัดต่อทะเบียนหรืองดรับช าระภาษีรถ จะต้องกระท าโดยผู้มี
อ านาจตามกฎหมายและต้องแจ้งเป็นหนังสือให้นายทะเบียนด าเนินการเป็นลายลักษณ์อักษรเท่านั้นและ
สามารถด าเนินการได้เฉพาะการแจ้งอายัดโดยค าพิพากษาหรือค าสั่งของศาล หรือการแจ้งอายัดโดยหน่วยงาน
ของรัฐหรือเจ้าพนักงานผู้มีอ านาจตามกฎหมาย หรือการแจ้งอายัดโดยหน่วยงานของรัฐที่อาศัยอ านาจตาม
กฎหมาย แต่กรณีของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ตามมาตรา ๑๔๑ ทวิ (๒) หากเจ้าหน้าที่
ต ารวจไม่รู้ตัวผู้กระท าความผิด หรือไม่รู้ที่อยู่ของผู้กระท าความผิดสามารถแจ้งนายทะเบียนให้ด าเนินการอายัด
ได้เพียงกรณีเดียว 

(๔)  ควรก าหนดบทลงโทษ หรือ สภาพบังคับ เพ่ือให้บุคคลที่กระท าความผิดและ
ได้รับใบสั่งมาเสียค่าปรับไม่เช่นนั้นจะมีผลเช่นเดิมคือ มีผู้มาเสียค่าปรับน้อยเมื่อเทียบกับจ านวนใบสั่งที่ออกไป 

(๕) เพ่ิมบทลงโทษให้หนักมากยิ่งขึ้น 
(๖)  ขยายอายุความจาก ๑ ปี เป็น ๕ ปี 
(๗)  ก าหนดให้เจ้าพนักงานสามารถอายัดทะเบียนรถและไม่ต่อภาษีประจาปี กรณีที่       

ผู้กระทาผิดไม่ชาระค่าปรับ 
(๘) ก าหนดให้มีการพักใช้ใบอนุญาต หากกระท าผิดโดยเจตนา หรือกระท าผิดซ้ า ๓ 

ครั้งและให้เพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ หากกระท าผิดตั้งแต่ ๔ ครั้งข้ึนไป 

๔.๒ อุปกรณ์เครื่องมือในการตรวจจับความเร็วและการด าเนินการจัดส่งใบสั่งให้ผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนหรือ         
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร (การแจ้งค าสั่งทางไปรษณีย์) 

๔.๒.๑ กล้องท่ีใช้ตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 

ปัจจุบันกล้องตรวจจับความเร็ว (speed camera) ที่กองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจร
ทางด่วน ทางพิเศษ) กองบังคับการต ารวจจราจร ส านักงานต ารวจแห่งชาติ น ามาใช้เป็นแบบเคลื่อนที่ ได้แก่ 
กล้องตรวจจับความเร็วด้วยแสงเลเซอร์รุ่น PLVIDEO โดยมีคุณภาพ มาตรฐานและวิธีการท างาน ดังนี้ 

 

 



 ๖๗ 

  - ชุดแสงเลเซอร์ของเครื่องตรวจจับความเร็วด้วยแสงเลเซอร์มีความปลอดภัยต่อสายตา    
ตามมาตรฐาน FDA/CDRH ClassIEyeSafe ขององค์กร International Association of Chiefs of Police 
(IACP) สามารถตรวจวัดความเร็วรถยนต์ และระยะทางจากเครื่องไปยังรถยนต์ที่ต้องการตรวจจับได้พร้อมกัน 
โดยเก็บบันทึกข้อมูลทั้งภาพวีดีโอและเหตุการณ์ต่างๆ ในหน่วยความจ าภายใน (internal memory) โดยมี
หน่วยความจ า ๑๖ GB 
 - ระยะทางในการตรวจวัดรถยนต์ในช่วง ๒๐ ถึง ๒,๔๐๐ เมตร หรือดีกว่ามีค่าความ
คลาดเคลื่อนไม่เกิน +/- ๒๐ เซนติเมตร สามารถตรวจวัดความเร็วรถยนต์ได้ในช่วง ๒๐ ถึง ๓๒๐ กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมงหรือดีกว่า มีความคลาดเคลื่อนของความเร็วที่อ่านได้ไม่เกิน +/- ๑ กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีหน่วยวัด
ความเร็วที่แสดงผลเป็นกิโลเมตร/ชั่วโมง 

- สามารถถ่ายวีดีโอหรือภาพนิ่งของรถยนต์คัน มีรูปแบบการบันทึกวิดีโอและภาพนิ่ง           
เพ่ือบันทึกความเร็วหรือเหตุการณ์อ่ืนๆ ได้ดังนี้ รูปแบบบันทึกวิดีโอหรือภาพนิ่งเพียงอย่างเดียว รูปแบบบันทึก
ความเร็ววิดีโอหรือภาพนิ่งอัตโนมัติ รูปแบบบันทึกความเร็ววิดีโอหรือภาพนิ่งกึ่งอัตโนมัติ รูปแบบวัดระยะทาง
โดยเครื่องสามารถเริ่มตรวจจับความเร็วได้ในระยะไกลเริ่มตั้งแต่ ๒,๔๐๐ เมตร จนเป้าหมายเข้ามาในระยะใกล้
และมองเห็นภาพป้ายทะเบียนชัดเจนโดยปรับความชัดเจนของป้ายทะเบียนอัตโนมัติ 

- สามารถตรวจจับความเร็วโดยถ่ายภาพนิ่งหรือบันทึกวีดีโอรถยนต์ในเวลากลางคืน               
โดยมองเห็นป้ายทะเบียนได้ชัดเจน โดยใช้ระบบอินฟราเรดภายในเครื่องหรือควบคุมผ่านทางระบบไร้สาย             
ซึ่งไม่เป็นการรบกวนการขับขี่ของผู้ถูกถ่ายภาพ  

- สามารถก าหนดการตรวจวัดความเร็วรถยนต์ได้ไม่น้อยกว่าดังนี้ ถ่ายวีดีโอและภาพรถยนต์
พร้อมกัน, ถ่ายป้ายทะเบียนด้านหน้าและหรือด้านหลังรถที่ตรวจวัดไปแล้ว และหรือสามารถตรวจจับความเร็ว
รถยนต์ได้ในขณะที่เครื่องตรวจวัดอยู่ในรถที่ก าลังเคลื่อนที่และเลือกถ่ายเฉพาะวิดีโอหรือถ่ายภาพรถยนต์     
เพียงอย่างใดอย่างหนึ่งได ้

- ผู้ใช้สามารถก าหนดความเร็วรถ ที่ต้องการจะตรวจวัดโดยถ่ายภาพนิ่ง และหรือบันทึกวีดีโอได้ 
โดยอัตโนมัติ เมื่อความเร็วเกินกว่าที่  ก าหนดไว้และสามารเก็บข้อมูลของผู้ถูกตรวจจับมาเก็บไว้ได้                
เครื่องตรวจจับความเร็วสามารถก าหนดความเร็วในการตรวจจับรถได้ทุกชนิดตามกฎหมาย ทั้งระบบ อัตโนมัติ
และระบบกึ่งอัตโนมัติและต้อง ขึ้นอยู่กับ การเลือกใช้งานของผู้ใช้  มีระยะเวลาในการประมวลผลข้อมูล (เช่น 
ตรวจวัด ถ่ายภาพ บันทึกข้อมูล แสดงภาพข้อมูล) ได้ทันที โดยแสดงที่จอภาพและสามารถเรียกดูภาพ
เหตุการณ์ย้อนหลังได้  

- มีระบบ GPS (GPS-Global Positioning System) โดยติดตั้งอยู่ภายใน เครื่อง ๑ ชุด             
ซึ่งบอกต าแหน่งของเครื่องตรวจจับความเร็วอยู่ที่พิกัดใดโดยการสื่อสารข้อมูลผ่านระบบดาวเทียมที่ โคจรอยู่
รอบโลกอัตโนมัติ 

 
 



 ๖๘ 

- เครื่องตรวจจับความเร็ว ระบบถ่ายภาพ และชุดควบคุมเพ่ือการตรวจวัดและแสดงผลต้อง
รวมเป็นชุดเดียวกัน เพ่ือความสะดวกในการตรวจวัด การใช้งานและการดูแลรักษา และการเคลื่อนย้าย            
โดยต้องมีขนาด กะทัดรัด ท าด้วยวัสดุที่คงทน ป้องกันการกระแทก และสามารถป้องกันน้ า ฝุ่น ตามมาตรฐาน  
IP๕๕ สามารถใช้งานได้ในอุณหภูมิ ๐ ถึง ๖๐ องศาเซลเซียล หรือดีกว่า ใช้ก าลังไฟจากแบตเตอรี่ชนิดอัดประจุ
ไฟใหม่ได้พร้อมที่อัดประจุไฟ โดยสามารถใช้งานได้ ต่อเนื่องไม่น้อยกว่า ๑๐ ชั่วโมงต่อการอัดประจุ ๑ ครั้ง 
พร้อมแบตเตอรี่ส ารองจ านวน ๑ ชุด มีชุดควบคุมการท างานด้วยมือและหรือมีชุดควบคุมระยะไกล (Remote 
Control) ใช้ในการควบคุมใช้ในการควบคุมเครื่องตรวจจับความเร็วให้ท างานตามต้องการ 

แต่เนื่องจากกล้องตรวจจับความเร็วดังกล่าวมีข้อจ ากัดในการใช้งาน อาทิเช่น น้ าหนัก
แบตเตอร์รี่ของกล้องมีขนาดใหญ่ ท าให้ขนย้ายล าบาก  ประกอบกับสถานที่ในการติดตั้งกล้องมีจ ากั ด รวมทั้ง
สภาพอากาศที่ร้อนจัดเป็นเวลานานจะส่งผลต่อประสิทธิภาพในการใช้งานของกล้อง ปัจจุบันส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ และกรมการขนส่งทางบก ได้น ากล้องตรวจจับความเร็ว (Laser CAM ๔) ที่มีเทคโนโลยีที่ทันสมัยและ
มีประสิทธิภาพในการท างานที่ดีกว่ามาใช้งานแทนกล้องตรวจจับความเร็วแบบเดิม ซึ่งในส่วนของกองก ากับ
การ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษ) กองบังคับการต ารวจจราจร ได้รับการจัดสรรงบประมาณจาก
ส านักงบประมาณแล้ว ขณะนี้อยู่ระหว่างกระบวนการจัดซื้อจัดจ้าง ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาแนวคิดในการใช้
กล้องตรวจจับความเร็ว เนื่องจากการขับขี่ด้วยความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดถือเป็นพฤติกรรม            
ที่ไม่สามารถอนุโลมผ่อนผันได้ ดังนั้น การด าเนินการตรวจจับเป็นวิธีการเดียวที่จะท าให้กฎหมายบังคับใช้ได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ 
๒๕๖๐ มีความเห็นว่าการน าเครื่องตรวจจับความเร็วมาใช้ในการตรวจและจับกุมผู้ขับขี่เกินความเร็วจ ากัด  
เป็นวิธีการที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดวิธีหนึ่ง โดยเฉพาะกล้องตรวจจับความเร็วมีข้อดีหลายประการ เช่น ท าให้
มีการตรวจจับแบบสม่ าเสมอ ลดจ านวนบุคลากรในการออกปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่เพ่ือตั้งด่านตรวจจับและ
ช าระค่าปรับ อีกท้ังยังเป็นการลดข้อขัดแย้งที่อาจเกิดขึ้นระหว่างผู้ขับขี่และเจ้าหน้าที่ต ารวจอีกด้วย ถึงแม้การ
บังคับใช้กฎหมายโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ มีความส าคัญต่อการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร แต่เนื่องด้วยข้อจ ากัด
ในด้านก าลังคนและเวลาในการปฏิบัติงาน ท าให้การบังคับใช้กฎหมายท าได้ไม่ เต็มประสิทธิภาพ              
ด้วยความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในปัจจุบัน ท าให้มีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีต่างๆ เข้ามาช่วยในการบังคับใช้
กฎหมายของเจ้าหน้าที่ต ารวจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับการบังคับใช้กฎหมายจราจร ในเรื่องของความเร็ว             
โดยรูปแบบของการบังคับใช้กฎหมายในเรื่องการด าเนินมาตรการตรวจจับความ เร็วออกเป็น ๒ รูปแบบคือ 
การตรวจจับความเร็วแบบทั่วไป และการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 

 การตรวจจับความเร็วแบบทั่วไป หลักการท างานของการตรวจจับความเร็วในรูปแบบนี้ 
เจ้าหน้าที่ต ารวจจะเป็นผู้ด าเนินการในการตรวจจับความเร็ว โดยใช้เครื่องมือหรืออุปกรณ์ต่างๆ เช่น Radar 
Gun หรือ Speed Camera ในการค้นหาและตรวจจับผู้กระท าผิด และเจ้าหน้าที่ต ารวจจะด าเนินการลงโทษ
กับผู้กระท าผิดตามบทลงโทษของกฎหมายจราจร ซึ่งสามารถกระท าได้หลายลักษณะ เช่น การตรวจจับแบบ
เคลื่อนที่ การตั้งด่านตรวจจับโดยใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ เป็นต้น 
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 เมื่อกล่าวถึงประสิทธิภาพของการตรวจจับความ เร็วในรูปแบบนี้ ถือว่าไม่ประสบ
ผลส าเร็จเท่าที่ควร แต่ข้อดีคือ เจ้าหน้าที่ต ารวจสามารถอธิบายข้อมูลต่างๆ ของการบังคับใช้กฎหมาย         
ต่อผู้กระท าผิดได้โดยตรง ทั้งข้อหาและบทลงโทษที่ควรได้รับในการกระท าผิด นอกจากนี้ การหยุดรถของ               
ผู้ที่กระท าผิดโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ จะช่วยลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากความเร็วได้ และ           
ยังสามารถเลือกกลุ่มยานพาหนะที่จะตรวจจับได้ ส าหรับข้อเสียของการตรวจจับความเร็วแบบทั่วไปที่เห็น           
ได้ชัดคือเรื่องการใช้ ก าลังคนจ านวนมากในการตรวจจับแต่ละครั้ง ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายสูงตามมา 

 การตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ หลักการตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ เป็นการ
ตรวจจับความเร็วโดยไม่มีเจ้าหน้าที่ต ารวจเข้ามาเกี่ยวข้อง จะอาศัยอุปกรณ์ต่างๆ เข้ามาช่วยในการตรวจจับ
ความเร็ว และท าระบบให้อยู่ในรูปแบบอัตโนมัติ ตั้งแต่กระบวนการ ตรวจสอบผู้กระท าผิด บันทึกหลักฐาน
ผู้กระท าผิด บันทึกหลักฐานรถที่กระท าผิด (ป้ายหมายเลขทะเบียน) และส่งข้อมูลต่างๆ ที่ได้จากการบันทึก
เพ่ือเข้าสู่กระบวนการทางกฎหมาย 

 หลักการท างานของการตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ  คุณลักษณะพิเศษของการตรวจจับ
ความเร็วแบบ อัตโนมัติ บางระบบสามารถแจ้งเตือนการกระท าผิดของผู้ขับขี่ได้โดยใช้ป้ายอิเล็กทรอนิกส์ เช่น 
ป้ายเตือนความเร็วอัตโนมัติในประเทศ Brazil ที่เรียกว่า “Lombada Electronica” นอกจากนี้การตรวจจับ
ความเร็วอัตโนมัติที่มีการท างานที่ซับซ้อนมากขึ้นและมี ขนาดของระบบที่ใหญ่ขึ้น จะสามารถด าเนินการค้นหา
ข้อมูลเจ้าของรถที่กระท าผิด พร้อมทั้งส่งใบสั่งหรือใบช าระค่าปรับไปให้เจ้าของรถหรือผู้ขับขี่ และสามารถ
ตรวจสอบได้ว่าผู้ขับขี่ได้ด าเนินการช าระค่าปรับตามบทลงโทษแล้วหรือไม่ 

 ข้อดีของการตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัตินี้คือ การใช้จ านวนเจ้าหน้าที่น้อยเมื่อเทียบ
กับการตรวจจับความเร็วแบบทั่วไป และสามารถด าเนินการตรวจจับได้ตลอดเวลา ลดข้อจ ากัดด้านเวลาในการ
ท างานของเจ้าหน้าที่ นอกจากนั้น ผลการศึกษาในประเทศฟินแลนด์ ระบุว่าในการท างานระยะยาวนั้น               
การตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ จะมีค่าใช้จ่ายน้อยกว่าการตรวจจับความเร็วแบบทั่วไป ส าหรับเทคโนโลยี
ที่น ามาใช้ในการตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ ที่นิยมใช้ในต่างประเทศ คือ กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
แบบตายตัวและแบบเคลื่อนที่ โดยทั่วไปแล้ววัตถุประสงค์ของการใช้กล้องตรวจจับความเร็วทั้งสองแบบคือ  
เพ่ือค้นหาและตรวจจับผู้ที่กระท าผิดกฎจราจร แต่รูปแบบการใช้งานของแต่ละประเภทก็จะแตกต่างกันไป 
ขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์และความเหมาะสมในการเลือกใช้ 

กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบตายตัวและแบบเคลื่อนที่  การใช้งานส าหรับกล้อง
ตรวจจับความเร็ว อัตโนมัติแบบตายตัวนั้น โดยทั่วไป จะติดตั้งบริเวณข้างทาง หรือบริเวณทางแยก ซึ่งเป็น
บริเวณที่มีปัญหาเกี่ยวกับการใช้ความเร็วของรถ การใช้กล้องตรวจจับความเร็วประเภทนี้เป็นที่แพร่หล าย           
ในต่างประเทศ เช่น เยอรมัน สหรัฐอเมริกา อังกฤษ และสวีเดน เป็นต้น ซึ่งมีทั้งประสบผลส าเร็จและไม่ส าเร็จ
ในการใช้กล้องตรวจจับความเร็วประเภทนี้ ส่วนการใช้งานกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบเคลื่อนที่นั้น 
สามารถเคลื่อนย้ายไปในที่ต่างๆ ที่ต้องการตรวจจับผู้กระท าผิดได้ ซึ่งกล้องตรวจจับความเร็วประเภทนี้ 
ปัจจุบันประเทศไทยได้น าเข้ามาช่วยในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจทางหลวง เจ้าหน้าที่ต ารวจทางด่วน/ 



 ๗๐ 

ทางพิเศษ ส่งผลให้การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจสะดวกและรวดเร็วขึ้น และยังช่วยลดจ านวนผู้กระท าผิด
ได้ในระดับหนึ่ง แต่เนื่องด้วยข้อจ ากัดต่างๆ ในการปฏิบัติงาน ท าให้ยังคงมีผู้ฝ่าฝืนและไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร
อยู่อีกเป็นจ านวนมาก 

จากสถิติอุบัติเหตุในประเทศไทย พบว่า การขับขี่เร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดเป็นสาเหตุ
อันดับหนึ่งของอุบัติเหตุทางถนน ก่อให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินจ านวนมาก (ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ, ๒๕๔๙) ในความพยายามที่จะแก้ไขปัญหาดังกล่าว ทั้งนี้ หากพิจารณาในส่วนของกองก ากับการ ๒ 
(ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษ) กองก ากับการต ารวจจราจร จึงได้มีการน ากล้องตรวจจับความเร็วมา
ใช้ในการตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ปัจจุบันกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติด้วยแสงเลเซอร์ 
(Speed Camera) ที่ใช้อยู่เป็นรุ่น PLVIDEO ติดตั้งตลอดเส้นทางด่วน/ทางพิเศษในพ้ืนที่ความรับผิดชอบ 
จ านวน ๙ จุด ซึ่งหลังจากที่มีการติดตั้งและเริ่มใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติด้วยแสงเลเซอร์ พบว่า       
มีผู้ขับขี่ถูกตรวจจับข้อหา การใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดถึง ๑,๓๑๔ ราย (ฝ่ายควบคุมการจราจร 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, ๒๕๕๕) ทั้งนี้ ผลจากการด าเนินการดังกล่าว จะน าไปสู่การจับกุมผู้ขับขี่ที่มี
พฤติกรรมการขับรถเร็วได้อย่างต่อเนื่องในอนาคต  

การท างานของเครื่องตรวจจับความเร็วด้วยแสงเลเซอร์นี้ สามารถท างานได้ทั้งระบบควบคุม
เองและระบบอัตโนมัติ เมื่อรถที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนดผ่านจุดตั้งกล้อง กล้องจะบันทึกภาพถ่าย 
ความเร็ว วันที่และเวลาโดยอัตโนมัติ จากนั้นข้อมูลจะถูกส่งไปยังศูนย์อ านวยการกองก ากับการต ารวจจราจร 
เพ่ือตรวจสอบทะเบียนรถและออกใบสั่งส่งไปยังที่อยู่ของผู้ครอบครองรถตามทะเบียน เพ่ือให้ไปช าระค่าปรับ
ต่อไป 

ทั้งนี้ แนวทางในการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของกล้องตรวจจับความเร็วที่มีจ านวนน้อย
ไม่เพียงพอส าหรับการใช้งานและมีข้อจ ากัดในการใช้งาน อาทิเช่น น้ าหนักแบตเตอร์รี่ของกล้องมีขนาดใหญ่ 
ท าให้ขนย้ายล าบาก  ประกอบกับสถานที่ในการติดตั้งกล้องมีจ ากัด รวมทั้งสภาพอากาศที่ร้อนจัดเป็นเวลานาน
จะส่งผลต่อประสิทธิภาพในการใช้งานของกล้อง ปัจจุบันส านักงานต ารวจแห่งชาติ และกรมการขนส่งทางบก 
ได้น ากล้องตรวจจับความเร็ว (Laser CAM ๔) ทีม่ีเทคโนโลยีที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพในการท างานที่ดีกว่า
มาใช้งานแทนกล้องตรวจจับความเร็วแบบเดิม ซึ่งในส่วนของกองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน 
ทางพิเศษ) กองบังคับการต ารวจจราจร ได้รับการจัดสรรงบประมาณจากส านักงบประมาณแล้ว ขณะนี้อยู่
ระหว่างกระบวนการจัดซื้อจัดจ้าง 

 จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ๒๕๖๐ เกี่ยวกับ
การบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพโดยการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้บนทางด่วน/ทางพิเศษ พบว่า 
ทุกคนมีความเห็นตรงกันว่าควรมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดไม่เลือกปฏิบัติเฉพาะพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยง
สูงที่ผู้ใช้บริการมักจะขับรถเร็ว เพราะหากเป็นเช่นนี้ ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษก็จะเกิดความเคยชิน             
โดยจะลดความเร็วเฉพาะในจุดที่มีการจ ากัดความเร็ว หากพ้นระยะก็จะขับในอัตราความเร็วที่เกินก าหนด
เหมือนเดิม ซึ่งถ้าเห็นกล้องตรวจจับความเร็วติดตั้งอยู่ ผลการสัมภาษณ์ส่วนมากจะตอบเหมือนกันคือ               
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จะลดอัตราความเร็วในการขับรถลงในระดับที่ป้ายจ ากัดความเร็วก าหนดไว้ และเมื่อขับพ้นรัศมีกล้องตรวจจับ
ความเร็วก็จะเร่งความเร็วในอัตราเท่าเดิมที่เคยขับ ซึ่งเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด ดังนั้น จะเห็นได้ว่า การที่
ผู้ใช้บริการเห็นว่าบนทางด่วน/ทางพิเศษมีการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
บังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับความเร็วนั้น ก็จะให้ความร่วมมือโดยการลดความเร็วลงไม่เกินกว่าที่ก าหนด  

    ดังนั้น แนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพโดยการน ากล้อง
ตรวจจับความเร็วมาใช้บนทางด่วน/ทางพิเศษ ส านักงานต ารวจแห่งชาติควรปรับปรุงคุณภาพกล้องตรวจจับ
ความเร็วให้มีความเหมาะสมมีประสิทธิภาพและมีเทคโนโลยีที่ทันสมัย เพ่ือลดข้อจ ากัดเดิมของกล้องตรวจจับ
ความเร็วที่ใช้งานอยู่ อีกทั้ง ควรเพ่ิมจุดติดตั้งให้ครอบคลุมในทุกๆ พ้ืนที่ไม่ใช่แค่เพียงพ้ืนที่เสี่ยงที่คาดว่า
ผู้ใช้บริการทางด่วนจะเร่งความเร็ว แต่ควรติดตั้งให้ครอบคลุมและทั่วถึง เพ่ือที่ผู้ใช้บริการทางด่วนจะได้ขับรถ
ในอัตราความเร็วที่ก าหนดตลอดเส้นทางด่วน/ทางพิเศษ แต่ทั้งนี้ ส านักงานต ารวจแห่งชาติก็จะต้องได้รับการ
จัดสรรงบประมาณจากส านักงบประมาณที่เพียงพอและเหมาะสมเช่นกัน มิฉะนั้นแล้วส านักงานต ารวจ
แห่งชาติก็ไม่สามารถท่ีจะจัดหาวัสดุอุปกรณ์เพ่ือมาสนับสนุนการปฏิบัติงานให้มีประสิทธิภาพได้ 

   ปัญหาหนึ่งที่ท าให้การบังคับใช้กฎหมายด้วยการใช้กล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติแบบ
เลเซอร์ไม่สามารถบังคับใช้ได้เป็นผลส าเร็จนั้น คือ ผู้ครอบครองรถบางกลุ่มที่ได้รับใบสั่งพร้อมรูปถ่ายรถยนต์
ของตนเองอ้างว่า ในช่วงวันและเวลาดังกล่าวตนไม่ได้ใช้รถ ท าให้ไม่สามารถระบุได้ว่าผู้ครอบครองรถเป็น
ผู้กระท าผิดจริง  

๔.๒.๒ การจัดส่งใบสั่งให้ผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร (การแจ้งค าสั่ง
ทางไปรษณีย์) 

ตามบทบัญญัติในมาตรา ๑๔๐ วรรคสองแห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ 
บัญญัติว่า ในกรณีที่ไม่พบตัวผู้ขับขี่ ให้ติดหรือผูกใบสั่งไว้ที่รถที่ผู้ขับขี่เห็นได้ง่าย และถ้าไม่สามารถติดหรื อ            
ผูกใบสั่งไว้ที่รถได้ไม่ว่าด้วยเหตุใด ให้ส่งใบสั่งพร้อมพยานหลักฐานโดยทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับไปยัง
ภูมิล าเนาของเจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถภายในระยะเวลาตามที่ผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติก าหนด  
นับแต่วันที่เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่พบการกระท าความผิด และให้ถือว่าเจ้าของรถหรือ 
ผู้ครอบครองรถได้รับใบสั่งนั้นเมื่อพ้นก าหนดสามสิบวันนับแต่วันส่ง 

เมื่อผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนได้รับทราบค าสั่งแล้วต้องช าระค่าปรับโดยเลือกใช้วิธีใดก็ได้ที่บัญญัติอยู่ใน
มาตรา ๑๔๑ แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ซ่ึงจากสถิติการออกใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจร
ในเขตพ้ืนที่ความรับผิดชอบของกองบัญชาต ารวจนครบาล จะเห็นว่า ปริมาณการออกใบสั่งให้กับผู้กระท าผิด
กฎหมายจราจร มีจ านวน ๑,๗๐๕,๙๑๖ ราย แต่ผู้ที่มาช าระค่าปรับมีเพียง ๖๖๘,๐๐๕ ราย คิดเป็นร้อยละ 
๓๙.๑ และจากสถิติการออกใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจรในเขตพ้ืนที่ความรับผิดชอบของกองก ากับการ ๒             
จะเห็นว่า ปริมาณการออกใบสั่งให้กับผู้กระท าผิดกฎหมายจราจร มีจ านวน ๑๒๑,๑๖๕ ราย แต่ผู้ที่มาช าระ
ค่าปรับมีเพียง ๖๗,๐๗๓ ราย คิดเป็นร้อยละ ๕๕.๓๖ ซึ่งถือว่ามีจ านวนน้อยมากส าหรับผู้ที่กระท าผิด 
รายละเอียดปรากฏตามแผน 



 ๗๒ 

สถิติการออกใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจรในเขตความรับผิดชอบ 
ตามส าเนาใบสั่งและบัญชีผู้มารายงานตัวในเขตความรับผิดชอบของระดับ  

กองก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมการจราจรทางด่วนพิเศษ) 
ตั้งแต่ เดือน มกราคม ถึงเดือน ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๕๘ 

 
เดือน  เบิกใบสั่ง ออกใบสั่ง มารายงานตัว คิดเป็นร้อยละ 

 (เล่ม) พบตัว ไม่พบตัว รวม/ราย พบตัว ไม่พบตัว รวม/ราย พบตัว  ไม่พบตัว 

มกราคม  ๓๐๐ ๗,๓๒๒ ๐ ๗,๓๒๒ ๔,๐๓๖ ๐ ๔,๐๓๖ ๕๕.๑๒ ๐.๐๐ 

กุมภาพันธ ์ ๗๐๐ ๑๓,๘๔๔ ๐ ๑๓,๘๔๔ ๕,๙๔๒ ๐ ๕,๙๔๒ ๔๒.๙๒ ๐.๐๐ 

มีนาคม ๖๐๐ ๑๑,๓๗๔ ๐ ๑๑,๓๗๔ ๔,๕๖๐ ๐ ๔,๕๖๐ ๔๐.๐๙ ๐.๐๐ 

เมษายน ๖๐๐ ๑๐,๑๓๑ ๐ ๑๐,๑๓๑ ๔,๐๔๗ ๐ ๔,๐๔๗ ๓๙.๙๕ ๐.๐๐ 

พฤษภาคม ๖๐๐ ๑๓,๒๘๐ ๐ ๑๓,๒๘๐ ๖,๓๘๘ ๐ ๖,๓๘๘ ๔๘.๑๐ ๐.๐๐ 

มิถุนายน ๘๐๐ ๑๓,๕๑๑ ๐ ๑๓,๕๑๑ ๗,๓๑๗ ๐ ๗,๓๑๗ ๕๔.๑๖ ๐.๐๐ 

กรกฎาคม ๕๐๐ ๑๒,๒๔๘ ๐ ๑๒,๒๔๘ ๖,๐๕๒ ๐ ๖,๐๕๒ ๔๙.๔๑ ๐.๐๐ 

สิงหาคม ๗๐๐ ๑๐,๕๙๖ ๐ ๑๐,๕๙๖ ๔,๙๕๑ ๐ ๔,๙๕๑ ๔๖.๗๓ ๐.๐๐ 

กันยายน ๔๐๐ ๗,๖๑๔ ๐ ๗,๖๑๔ ๔,๘๔๓ ๐ ๔,๘๔๓ ๖๓.๖๑ ๐.๐๐ 

ตุลาคม ๓๕๐ ๔,๔๐๙ ๐ ๔,๔๐๙ ๓,๕๔๑ ๐ ๓,๕๔๑ ๘๐.๓๑ ๐.๐๐ 

พฤศจิกายน ๓๐๐ ๖,๐๐๓ ๐ ๖,๐๐๓ ๔,๐๕๔ ๐ ๔,๐๕๔ ๖๗.๕๓ ๐.๐๐ 

ธันวาคม ๕๐๐ ๗,๑๙๑ ๐ ๗,๑๙๑ ๕,๐๓๙ ๐ ๕,๐๓๙ ๗๐.๐๗ ๐.๐๐ 

รวม ๖,๓๕๐ ๑๑๗,๕๒๓ ๐ ๑๑๗,๕๒๓ ๖๐,๗๗๐ ๐ ๖๐,๗๗๐ ๕๑.๗๑ ๐.๐๐ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ๗๓ 

สถิติการออกใบสั่งของเจ้าพนักงานจราจรในเขตความรับผิดชอบ 
ตามส าเนาใบสั่งและบัญชีผู้มารายงานตัวในเขตความรับผิดชอบของระดับ  

กองก ากับการ ๒ (ศูนยค์วบคุมการจราจรทางด่วนพิเศษ) 
ตั้งแต่ เดือน มกราคม ถึงเดือน ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๕๙ 

 
เดือน  เบิกใบสั่ง  ออกใบสั่ง  มารายงานตัว คิดเป็นร้อยละ 

 (เล่ม) พบตัว ไม่พบตัว รวม/ราย พบตัว ไม่พบตัว รวม/ราย พบตัว ไม่พบตัว 

มกราคม  ๕๐๐ ๑๒,๒๐๐ ๐ ๑๒,๒๐๐ ๖,๖๐๒ ๐ ๖,๖๐๒ ๕๔.๑๑ ๐.๐๐ 

กุมภาพันธ ์ ๗๐๐ ๙,๑๕๗ ๐ ๔,๑๓๖ ๔,๑๓๖ ๐ ๔,๑๓๖ ๔๕.๑๗ ๐.๐๐ 

มีนาคม ๗๐๐ ๑๒,๑๐๓ ๐ ๑๒,๑๐๓ ๔,๗๗๒ ๐ ๔,๗๗๒ ๓๙.๔๓ ๐.๐๐ 

เมษายน ๖๐๐ ๑๑,๐๖๐ ๐ ๑๑,๐๖๐ ๖,๐๑๖ ๐ ๖,๐๑๖ ๕๔.๓๙ ๐.๐๐ 

พฤษภาคม ๕๐๐ ๙,๗๔๔ ๐ ๙,๗๔๔ ๖,๒๘๐ ๐ ๖,๒๘๐ ๖๔.๔๕ ๐.๐๐ 

มิถุนายน ๕๐๐ ๑๑,๔๒๐ ๐ ๑๑,๔๒๐ ๖,๕๓๔ ๐ ๖,๕๓๔ ๕๗.๒๒ ๐.๐๐ 

กรกฎาคม ๑,๑๐๐ ๑๔,๐๔๑ ๐ ๑๔,๐๔๑ ๗,๑๗๙ ๐ ๗,๑๗๙ ๕๑.๑๓ ๐.๐๐ 

สิงหาคม ๘๐๐ ๑๓,๐๙๘ ๐ ๑๓,๐๙๘ ๗,๕๙๓ ๐ ๗,๕๙๓ ๕๗.๙๗ ๐.๐๐ 

กันยายน ๗๐๐ ๙,๙๙๐ ๐ ๙,๙๙๐ ๖,๙๗๖ ๐ ๖,๙๗๖ ๖๙.๘๓ ๐.๐๐ 

ตุลาคม ๓๐๐ ๕,๕๐๒ ๐ ๕,๕๐๒ ๔,๒๗๗ ๐ ๔,๒๗๗ ๗๗.๗๔ ๐.๐๐ 

พฤศจิกายน ๕๐๐ ๗,๒๐๔ ๐ ๗,๒๐๔ ๔,๖๓๖ ๐ ๔,๖๓๖ ๖๔.๓๕ ๐.๐๐ 

ธันวาคม ๘๐๐ ๕,๖๔๖ ๐ ๕,๖๔๖ ๒,๐๗๒ ๐ ๒,๐๗๒ ๓๖.๗๐ ๐.๐๐ 

รวม ๗,๗๐๐ ๑๒๑,๑๖๕ ๐ ๑๒๑,๑๖๕ ๖๗,๐๗๓ ๐ ๖๗,๐๗๓ ๕๕.๓๖ ๐.๐๐ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ๗๔ 

รายงานสถิติการจับกุมโดยออกหนังสือค าสั่ง การมารายงานตัว และค่าปรับ  
จ าแนกเป็น บก.น. ๑ - ๙ และ บก.จร. 

กองบัญชาการต ารวจนครบาล 
ตั้งแต่ เดือน มกราคม ถึงเดือน ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๕๘ 

กองบังคับการ 
เบิกใบส่ัง จับกุม รวม บัญชีรายงานตัว รวม คิดเป็นร้อยละ 

(เล่ม) พบตัว ไม่พบตัว (ราย) พบตัว ไม่พบตัว (ราย) พบตัว ไม่พบตัว 

กองบังคับการ

ต ารวจจราจร 

๒๓,๓๐๘ ๓๕๒,๐๗๕ ๑๘,๑๗๔ ๓๗๐,๒๔๙ ๒๓๕,๙๙๓ ๑๐,๕๕๔ ๒๔๖,๕๔๗ ๖๗.๐๓ % ๕๘.๐๗ % 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๑ 

๗,๙๐๐ ๖๗,๔๑๒ ๑๑,๑๑๒ ๗๘,๕๒๔  ๓๗,๒๘๗ ๑,๘๓๗ ๓๙,๑๒๔ ๕๕.๓๑ % ๑๖.๕๓ % 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๒ 

๘,๗๕๐ ๑๒๙,๖๓๒ ๔๓,๐๙๔ ๑๗๒,๗๒๖ ๕๕,๙๙๘ ๕,๖๑๔ ๖๑,๖๑๒ ๔๓.๒๐ % ๑๓.๐๓ % 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๓ 

๗,๓๕๐ ๑๑๒,๑๐๑ ๓๓,๕๔๑ ๑๔๕,๖๔๒ ๒๗,๒๘๒ ๖,๗๕๑ ๑๙,๕๙๐ ๒๔.๓๔ % ๒๐.๑๓ % 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๔ 

๖,๑๐๐ ๙๖,๐๙๒ ๗,๙๙๗ ๑๐๔,๐๘๙ ๖๒,๗๒๓ ๔,๑๐๑ ๕๗,๒๓๒ ๖๕.๒๗% ๕๑.๒๘% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๕ 

๑๐,๓๕๐ ๑๖๔,๙๒๙ ๖๔,๑๖๐ ๒๒๙,๐๘๙ ๕๙,๓๖๔ ๙,๕๙๖ ๔๗,๙๗๑ ๓๕.๙๙ % ๑๔.๙๖% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๖ 

๘,๘๕๐ ๑๓๑,๓๘๒ ๔๐,๑๙๓ ๑๗๑,๕๗๕ ๕๗,๑๖๓ ๑๘,๘๑๙ ๕๘,๙๑๖ ๔๓.๕๑% ๔๖.๘๒% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๗ 

๗,๓๕๐ ๑๔๗,๗๒๘ ๑๔,๙๕๓ ๑๖๒,๖๘๑ ๖๔,๗๖๔ ๕,๓๙๔ ๖๔,๒๕๘ ๔๓.๘๔% ๓๖.๐๗% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๘ 

๙,๗๐๐ ๒๑๐,๔๕๗ ๑๕,๙๒๙ ๒๒๖,๓๘๖ ๗๗,๘๐๙ ๓,๓๑๒ ๙๔,๔๗๕ ๓๖.๙๗% ๒๐.๗๙% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๙ 

๙,๒๐๐ ๒๐๕,๑๔๕ ๙,๕๙๐ ๒๑๔,๗๓๕ ๕๔,๖๒๗ ๑,๐๓๑ ๓๙,๙๒๗ ๒๖.๖๓% ๑๐.๗๕% 

รวม ๙๘,๘๕๘ ๑๖๑,๖๙๕ ๒๕๘,๗๔๓ ๑,๘๗๕,๖๙๖ ๗๓๓,๐๑๐ ๖๗,๐๐๙ ๘๐๐,๐๑๙ ๔๕.๓๓% ๒๕.๙๐% 



 ๗๕ 

รายงานสถิติการจับกุมโดยออกหนังสือค าสั่ง การมารายงานตัว และค่าปรับ  
จ าแนกเป็น บก.น. ๑ - ๙ และ บก.จร. 

กองบัญชาการต ารวจนครบาล 
ตั้งแต่ เดือน มกราคม ถึงเดือน ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๕๙ 

กองบังคับการ 
เบิกใบสั่ง จับกุม รวม บัญชีรายงานตัว รวม คิดเป็นร้อยละ 

(เล่ม) พบตัว ไม่พบตัว (ราย) พบตัว ไม่พบตัว (ราย) พบตัว ไม่พบตัว 

กองบังคับการ

ต ารวจจราจร 

๒๖,๓๕๐ ๓๔๓,๕๙๒ ๔,๓๖๗ ๓๔๗,๙๕๙ ๑๙๘,๙๗๕ ๑,๐๕๒ ๒๐๐,๐๒๗ ๕๗.๙๑% ๒๔.๐๙% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๑ 

๘,๙๕๐ ๕๒,๘๘๖ ๑๔,๗๓๒ ๖๗,๖๑๘ ๓๙,๐๐๗ ๑,๘๐๘ ๔๐,๘๑๕ ๗๓.๗๖% ๑๒.๒๗% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๒ 

๘,๕๐๐ ๑๐๔,๐๔๘ ๔๖,๓๑๐ ๑๕๐,๓๕๘ ๓๒,๙๑๗ ๑๑,๘๗๗ ๔๔,๗๙๔ ๓๑.๖๔ % ๒๕.๖๕% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๓ 

๗,๓๕๐ ๙๒,๒๕๔ ๒๑,๑๔๙ ๑๑๓,๔๐๓ ๑,๗๐๐ ๒,๕๘๘ ๑๙,๕๙๐ ๑๘.๔๓% ๑๒.๒๔% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๔ 

๖,๓๕๐ ๙๕,๔๕๖ ๙,๒๗๓ ๑๐๔,๗๒๙ ๕๑,๔๔๘ ๕,๗๘๔ ๕๗,๒๓๒ ๕๓.๙๐ % ๖๒.๓๗% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๕ 

๑๐,๖๕๐ ๑๖๖,๐๗๙ ๔๒,๖๒๙ ๒๐๘,๑๗๙ ๔๕,๑๙๗ ๒,๗๙๒ ๔๗,๙๗๑ ๒๗.๒๐ % ๖.๕๕% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๖ 

๙,๐๐๐ ๑๐๖,๓๖๒ ๒๖,๗๑๒ ๑๓๓,๐๗๔ ๔๕,๑๐๘ ๑๓,๘๐๘ ๕๘,๙๑๖ ๔๒.๔๑% ๕๑.๖๙% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๗ 

๗,๗๐๐ ๑๖๓,๖๒๔ ๑๑,๑๔๕  ๑๗๔,๗๖๙ ๖๓,๗๓๓ ๕๒๕ ๖๔,๒๕๘ ๓๘.๙๕% ๔.๗๑% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๘ 

๙,๗๕๐ ๑๙๖,๒๘๖ ๑๔,๑๘๔ ๒๑๐,๔๗๐ ๙๑,๘๑๑ ๒,๖๖๔ ๙๔,๔๗๕ ๔๖.๗๗% ๑๘.๗๘% 

กองบังคับการ

ต ารวจ 

นครบาล ๙ 

๙,๘๕๐ ๑๘๖,๑๕๔ ๘,๖๗๔ ๑๙๔,๘๒๘ ๓๘,๖๗๘ ๑,๒๔๙ ๓๙,๙๒๗ ๒๐.๗๘% ๑๔.๔๐% 

รวม ๑๐๔,๔๕๐ ๑,๕๐๖,๗๔๑ ๑๙๙,๑๗๕ ๑,๗๐๕,๙๑๖ ๖๒๓,๕๘๕ ๔๔,๑๔๗ ๖๖๘,๐๐๕ ๔๑.๔๐% ๒๒.๑๖% 



 ๗๖ 

 
ปัญหาการที่ผู้ขับขี่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรที่ก าหนดและเมื่อได้รับใบสั่งจาก

เจ้าพนักงานจราจรทางไปรษณีย์แล้ว หรือได้รับทางไปรษณีย์ลงทะเบียนตอบรับ กฎหมายถือว่าเจ้าของรถหรือ    
ผู้ครอบครองรถได้รับใบสั่งนั้นเมื่อพ้นก าหนดสามสิบวันนับแต่วันส่ง แต่การที่ผู้ฝ่าฝืนเพิกเฉยไม่มาช าระค่าปรับ
โดยมองว่าเจ้าพนักงานจราจรไม่สามารถติดตามและไม่มีบทลงโทษใดกับผู้ฝ่าฝืนหากไม่มาช าระค่าปรับ อีกทั้ง
เมื่อครบรอบช าระภาษีประจ าปีของรถคันนั้น ก็สามารถต่อทะเบียนภาษีได้ ท าให้ใบสั่งที่เจ้าพนักงานจราจร
ออกจึงเป็นเพียงกระดาษแจ้งค่าปรับเท่านั้น 

๔.๓  การรับรู้ความมีอยู่ของบทบัญญัติกฎหมายจราจรที่บังคับใช้เกี่ยวกับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 

   จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ 
๒๕๖๐ ว่าทุกคนทราบดีอยู่แล้วว่าในเรื่องของกฎหมายเกี่ยวกับการใช้ความเร็วของรถในการขับขี่รถนั้น             
มีกฎหมายก าหนดไว้ดังนี้ กฎกระทรวง ฉบับที่ ๖ ประกอบกับ ฉบับที่ ๑๐ ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ก าหนดไว้ว่า  
     ข้อ ๑  ในกรณีปกติ ให้ก าหนดความเร็วส าหรับรถ ดังต่อไปนี้  

(๑) ส าหรับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ 
กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกิน
ชั่วโมงละ ๖๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  

(๒) ส าหรับรถยนต์อ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) ขณะที่ลากจูงรถพ่วง 
รถยนต์บรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ ให้ขับในเขต
กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๔๕ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับ
ไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ กิโลเมตร  

(๓ )  ส าหรั บรถยนต์ อ่ืนที่ นอกจากระบุ ไ ว้ ใน  ( ๑ )  หรื อ  (๒ )  หรื อ
รถจักรยานยนต์ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร 
หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร  

ข้อ ๒ ในเขตทางที่มีเครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับรถช้าๆ             
ให้ลดความเร็วลงและเพ่ิมความระมัดระวังขึ้นตามสมควร ข้อ ๓ ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรก าหนดอัตรา
ความเร็วต่ ากว่าที่ก าหนดในข้อ ๑ ให้ขับไม่เกินอัตราความเร็วที่ก าหนดไว้นั้น 

ส าหรับกฎหมายเกี่ยวกับความเร็วบนทางหลวงนั้น มีกฎหมายก าหนดไว้ใน
กฎกระทรวงฉบับต่างๆ ดังนี้  

กฎกระทรวง ฉบับที่ ๒ ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕     
โดยสรุปได้ว่า ข้อ ๒ อัตราความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงชนบทมีดังต่อไปนี้  

 
 



 ๗๗ 

(๑)รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร  
(๒)รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง หรือรถสามล้อ ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๖๐ 

กิโลเมตร  
(๓) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม ไม่ว่าจะลาก

จูงรถพ่วงด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  
กฎกระทรวง ฉบับที่ ๓ ก าหนดไว้ว่า ข้อ ๒ ให้ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ

บนทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ทางสาย กรุงเทพมหานคร-เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙ (ถนน
กาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดังต่อไปนี้  

(๑) รถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน ๑,๒๐๐ กิโลกรัม หรือ
รถบรรทุกคนโดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๑๐๐ กิโลเมตร  

(๒)รถบรรทุกอ่ืนนอกจากรถท่ีระบุไว้ใน (๑) รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์ขณะที่ลาก
จูงรถพ่วง ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร  

(๓)รถยนต์อ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (๑) หรือ (๒) ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 
๑๒๐ กิโลเมตร 
   ผู้กระท าความผิดฐานขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดจะถูกเปรียบเทียบปรับ 
ไม่เกิน ๑,๐๐๐ บาท ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๖๗ และมาตรา ๑๕๒ นอกจาก
ถูกปรับในอัตราดังกล่าวและผู้ที่ขับรถเร็วเกินก าหนดยังต้องถูกบันทึกคะแนน ได้รับการอบรมการทดสอบ และ
ถูกพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๑๖๑ วรรคสามอีกด้วย 
   จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ๒๕๖๐ ว่า       
โดยส่วนใหญ่ไม่ทราบว่ากฎหมายจราจรฉบับใดก าหนดอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ทราบแต่เพียงว่า
บนทางด่วน/ทางพิเศษขับได้ไม่เกินอัตราความเร็วที่ปรากฏให้เห็นบนทางด่วน/ทางพิเศษจากป้ายเตือนข้างทาง 
บางพ้ืนที่ ๘๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง บางพ้ืนที่ก าหนดที่ ๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งความเร็วดังกล่าวน่าจะเป็น
อัตราความเร็วที่ถูกก าหนดโดยบทบัญญัติของกฎหมายจราจรฉบับใดฉบับหนึ่งเท่านั้น และจากการสัมภาษณ์
เพ่ิมเติม ท าให้ทราบว่าผู้ใช้บริการฯ เกิดความสับสนเกี่ยวกับอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษที่กฎหมาย
ก าหนดไว้ว่าในความเป็นจริงแล้วเป็นเท่าไรกันแน่ ซึ่งบางคนเข้าใจว่าไม่เกินกว่า ๑๐๐ – ๑๒๐ กิโลเมตร           
ต่อชั่วโมง ส่วนป้ายเตือนข้างทางนั้นเป็นเพียงป้ายเตือนให้ระวังเพ่ือมิให้เกิดอุบัติเหตุ แต่ไม่ใช่อัตราความเร็ว         
ที่ก าหนดโดยกฎหมายจราจรแต่อย่างใด ซึ่งส่งผลให้ผู้ใช้บริการฯ ขับรถในอัตราความเร็วที่ตนเองขับเป็นปกติ 
ที่ผ่านมาผู้ใช้บริการฯ ที่ขับรถเกินกว่าความเร็วตามป้ายเตือนบนทางด่วน/ทางพิเศษ บางคนไม่เคยโดนใบสั่ง 
อาจเป็นเพราะพ้ืนทีท่างด่วน/ทางพิเศษที่ใช้งานนั้น ยังไม่ได้มีการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว หรือเป็นเพราะ
ผู้ใช้บริการฯ จะขับรถช้าลงเมื่อเห็นกล้องตรวจจับความเร็ว ส าหรับบางคนที่โดนใบสั่ง มองว่าวันนั้นโชคร้าย
เนื่องจากลืมไปว่าบริเวณนั้นมีกล้องตรวจจับความเร็วตั้งอยู่ แต่ไม่ได้มองว่าตนเองก าลังท าผิดกฎหมายจราจร  
ที่บังคับเกี่ยวกับความเร็ว เพราะฉะนั้นก็ไม่จ าเป็นต้องรับรู้ว่ากฎหมายจะก าหนดอัตราความเร็วไว้หรือไม่ อีกทั้ง
หากรัฐต้องการให้ประชาชนรับรู้ถึงบทบัญญัติของกฎหมายจราจรเกี่ยวกับความเร็วจริงๆ รัฐก็ควรรณรงค์ 



 ๗๘ 

สร้างความเข้าใจ จัดท าสื่อประชาสัมพันธ์ที่เข้าใจง่าย ไม่ใช่อย่างที่เป็นอยู่ในปัจจุบันที่รัฐมักจะเข้าใจไปเองว่า
ประชาชนต้องรู้กฎหมายในทุกๆ เรื่อง  
   นอกจากนี้ผู้ใช้บริการส่วนมากเห็นควรก าหนดบทบัญญัติกฎหมายจราจรเกี่ยวกับความเร็ว
เป็นการเฉพาะส าหรับทางด่วน/ทางพิเศษ โดยให้เหตุผลว่า เพ่ือให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของทางด่วน/           
ทางพิเศษ ซึ่งเป็นเส้นทางที่ผู้ใช้บริการใช้เพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจรที่ติดขัดในทางปกติ ประกอบกับเพ่ือ
เร่งระบายรถไม่ให้ติดสะสมเป็นจ านวนมาก ในชั่วโมงที่เร่งรีบในกรุงเทพมหานคร ซึ่งผู้ใช้บริการเลือกที่จะใช้
บริการทางด่วน/ทางพิเศษ ถึงแม้จะต้องมีการช าระค่าผ่านทางด่วน/ทางพิเศษก็ตาม ยิ่งเป็นเหตุผลส าคัญ            
ที่ผู้ใช้บริการสามารถที่จะขับรถในอัตราความเร็วที่เร็วกว่าปกติเพ่ือที่จะได้ไปถึงที่หมายได้ทันตามก าหนดเวลา 
และในทางกลับกันจากบทสัมภาษณ์เห็นควรก าหนดบทลงโทษส าหรับกรณีที่ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษขับ
รถช้าเกินกว่าที่ก าหนด เพราะจะเป็นการขีดขวางการจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ทั้งนี้ ผู้ใช้บริการส่วนน้อย
ไม่เห็นควรก าหนดเป็นการเฉพาะ เพราะจะท าให้ประชาชนสับสนไปมากกว่าที่เป็นอยู่  
   ดังนั้น หากพิจารณาถึงแนวทางในการพัฒนาการรับรู้ความมีอยู่ของบทบัญญัติกฎหมาย
จราจรที่บังคับใช้เกี่ยวกับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ตามทฤษฎีการบังคับใช้กฎหมายตามที่อ้างอิงใน   
บทที่ ๒ ระบุว่ากฎหมายจะมีประสิทธิภาพในการควบคุมบังคับนอกจากจะต้องประกอบด้วยองค์ประกอบ
ส าคัญ ๓ ประการแล้ว ตามหลักกฎหมายถือว่าประชาชนต้องรู้กฎหมาย ผู้ใดกระท าผิดโดยอ้างว่าไม่รู้กฎหมาย
ไม่ได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้วการรับรู้กฎหมายของประชาชนอาจจะกระท าได้อยากหรืออาจมีข้อจ ากัดในการ
เข้าถึงในหลายๆ ด้าน เช่น สื่อที่ใช้ในการสื่อสารกับประชาชนมีน้อยหรือไม่มีเลย ขาดการประชาสัมพันธ์ที่
ทั่วถึง เป็นต้น   
  แนวทางในการพัฒนาการรับรู้ความมีอยู่ของบทบัญญัติกฎหมายจราจรฯ ดังนี้  
  (๑) ส านักงานต ารวจแห่งชาติควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทราบได้อย่างทั่วถึงไม่ว่าจะ
เป็นสื่อประเภทใด เช่น วิทยุ โทรทัศน์ สื่อสิ่งพิมพ์ ป้ายประชาสัมพันธ์บนทางด่วน เป็นต้น ทั้งนี้ เพ่ือให้
ประชาชนสามารถเข้าถึงและรับรู้การมีอยู่ของกฎหมายดังกล่าวได้อย่างทั่วถึง 
  (๒) สร้างภาพลักษณ์ให้ต ารวจจราจร เช่น ค่าปรับจากการกระท าความผิดกฎหมายจราจร            
ให้น าส่งเข้าเป็นรายได้แผ่นดินทั้งหมดทั้งนี้เพ่ือป้องกันข้อครหาว่าต ารวจตั้งเป้าจับกุมผู้กระท าผิดกฎหมาย
จราจรเพราะต้องการเงินค่าปรับไปเป็นรางวัลให้ตนเองแต่ควรสนับสนุนให้มีการปรับปรุงระบบเงินเดือนเงิน
ค่าตอบแทนของต ารวจให้มากขึ้นแทนเนื่องจากเป็นอาชีพที่มีความเสี่ยงอันตรายสูง รวมทั้งควรน าเงินค่าปรับ
มาตั้งเป็นกองทุนจัดกิจกรรมปลูกฝังจริยธรรมให้กับเยาวชนในการปลูกฝังวินัยกฎจราจร 
  (๓) สร้างแรงจูงใจที่จะท าให้ผู้ขับขี่ที่โดนใบสั่งมาจ่ายค่าปรับ ควรมีมาตรการในทางสร้ างสรรค์ 
เช่น เพ่ิมช่องทางให้สามารถช าระได้ตามเคาน์เตอร์เซอร์วิส ทางไปรษณีย์  ธนาคาร ตู้ ATM ช่องทาง Internet 
banking เป็นต้น ผู้ใดช าระค่าปรับตามก าหนด สามารถน าไปลดหย่อนภาษีประจ าปีนั้นๆ ได้ และเพ่ิมช่อง
ทางการช าระให้มากข้ึนกว่าเดิม เช่น ช าระทางโทรศัพท์มือถือ ส่วนมาตรการเชิงลบคือเพ่ิมความเข้มข้นขึ้นกับ
ผู้กระท าผิดซ้ าซาก ประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานในการบังคับใช้กฎหมาย โดยร่วมกับกรมการขนส่ง
ทางบกในการอายัดทะเบียนรถ และก าหนดอัตราการช าระใบสั่ง ถ้าหมดเขตจะต้องเสียค่าปรับเพิ่ม เป็นต้น 



บทที ่๕  

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

       ในการศึกษาครั้งนี้ คณะผู้จัดท าได้ท าการศึกษาเรื่อง การบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน า
กล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค์           
เพ่ือศึกษาปัญหาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ และ            
เพ่ือศึกษาแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทาง
พิเศษ โดยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและข้อมูลจากการสัมภาษณ์ภาคสนามกลุ่มตัวอย่าง ๒ กลุ่ม ได้แก่ 
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ และผู้ที่ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์แล้ว
น ามาวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Description Analysis) ตามประเด็นในการศึกษา พิจารณาข้อดี ข้อเสีย หรือจุดอ่อน     
จุดแข็ง ของการบังคับใช้กฎหมายจราจรเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจรบนทางด่วน/  
ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร  

๕.๑ บทสรุป 
               จากการศึกษาปัญหาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็ว      
บนทางด่วน/ทางพิเศษ สามารถสรุปไดด้ังนี้ 
        ๑) ปัญหาการตีความบทบัญญัติของกฎหมายและความเหมาะสมของอัตราความเร็ว  
จากบทบัญญัติของกฎหมาย ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และที่แก้ไขเพ่ิมเติม มาตรา ๑๓๙   
ให้เจ้าพนักงานจราจรมีอ านาจในการออกประกาศ ข้อบังคับ และก าหนดอัตราความเร็วของรถภายในอัตรา         
ที่ก าหนดในกฎกระทรวง จะเห็นว่าการที่กฎหมายเปิดช่องให้เป็นอ านาจโดยไม่ระบุให้ชัดแจ้งเป็นเหตุให้           
เจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนในแต่ละพ้ืนที่มีอ านาจในการออกประกาศ ข้อบังคับหรือระเบียบที่แตกต่างกันได้
ขึ้นอยู่กับความเหมาะสมในการระบายการจราจรหรือสภาพแวดล้อมของแต่ละพ้ืนที่ ตลอดจนช่วงเวลาที่ขึ้นอยู่กับ
ปริมาณรถในขณะนั้น ประกอบกับ เมื่อคณะผู้จัดท าได้สัมภาษณ์ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ พบว่า การที่เจ้าพนักงาน
จราจรปฏิบัติต่อผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษแตกต่างกัน ส่งผลให้ผู้ใช้บริการรู้สึกถึงความไม่เท่าเทียมกัน     
ท าให้ไม่มีความศรัทธาในกฎหมายจราจร เป็นเหตุให้ไม่อยากปฏิบัติตามกฎจราจร ในส่วนของปัญหาความ
เหมาะสมของอัตราความเร็วที่ก าหนดบนทางด่วน/ทางพิเศษ จากอัตราความเร็วที่ก าหนดในบทบัญญัติของ
กฎหมายซึ่งไม่มีการก าหนดเป็นการเฉพาะบนทางด่วน/ทางพิเศษ แต่เป็นการใช้บทบัญญัติเดียวกับทางปกติ คือ 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ที่ก าหนดความเร็วส าหรับรถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ให้ขับในเขต
กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ ๘๐ กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับรถ      
ไม่เกินชั่วโมงละ ๙๐ กิโลเมตร ซ่ึงจากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ เห็นว่าความเร็ว
ที่ก าหนดบนทางด่วน/ทางพิเศษมีความเหมาะสมอยู่แล้ว คือ ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 



๘๐ 

 

        ๒) ปัญหาด้านเครื่องมือและวิธีการในการบังคับใช้กฎหมาย จากการที่กองก ากับการ ๒ 
(ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษ) กองบังคับการต ารวจจราจร ส านักงานต ารวจแห่งชาติ น ากล้องตรวจจับ
ความเร็ว (Speed Camera) ด้วยแสงเลเซอร์รุ่น PLVIDEO มาใช้ในการตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ 
จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรบนทางด่วน/ทางพิเศษ มีความเห็นว่าการน าเครื่องตรวจจับความเร็ว            
มาใช้ในการตรวจและจับกุมผู้ขับขี่เกินความเร็วจ ากัด เป็นวิธีการที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดวิธีหนึ่ง โดยเฉพาะกล้อง
ตรวจจับความเร็วมีข้อดีหลายประการ เช่น ท าให้มีการตรวจจับแบบสม่ าเสมอ ลดจ านวนบุคลากรในการออก
ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่เพ่ือตั้งด่านตรวจจับและช าระค่าปรับ อีกทั้งยังเป็นการลดข้อขัดแย้งที่อาจเกิดขึ้นระหว่าง   
ผู้ขับขี่และเจ้าหน้าที่ต ารวจอีกด้วย แต่เนื่องจากกล้องตรวจจับความเร็วดังกล่าวมีข้อจ ากัดในการใช้งาน เช่น 
น้ าหนักแบตเตอรี่ของกล้องมีขนาดใหญ่ ท าให้ขนย้ายล าบาก ประกอบกับสถานที่ในการติดตั้งกล้องมีจ ากัด รวมทั้ง
สภาพอากาศที่ร้อนจัดเป็นเวลานานจะส่งผลต่อประสิทธิภาพในการใช้งานของกล้อง นอกจากนี้ ภาพที่ได้จากการ
บันทึกของกล้องดังกล่าวอาจไม่ครอบคลุมรถทุกคันที่ขับผ่านในบริเวณนั้นๆ เพราะจ านวนกล้องมีปริมาณน้อย           
หากเทียบกับปริมาณรถที่ขับผ่านรวมทั้งระยะทางที่จะติดตั้งกล้อง ทั้งนี้ ส าหรับปัญหาวิธีการในการบังคับใช้
กฎหมาย ภายหลังจากท่ีกล้องตรวจจับความเร็วได้มีการบันทึกภาพเสร็จแล้ว เจ้าพนักงานจะท าการพิจารณาภาพ
ที่บันทึกว่ามีรถคันใดที่ฝ่าฝืนขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด ก็จะด าเนินการส่งใบสั่งให้แก่ผู้ฝ่าฝืนตามที่
อยู่ที่แจ้ งกับกรมการขนส่งทางบกเ พ่ือด าเนินการเปรียบเทียบปรับ ซึ่ ง ตามมาตรา ๑๔๐ วรรคสอง                         
แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ทีบ่ัญญัติให้เจ้าพนักงานสามารถแจ้งค าสั่งทางไปรษณีย์กรณีไม่พบ
ตัวผู้ฝ่าฝืน โดยให้ถือว่าผู้ฝ่าฝืนได้รับทราบค าสั่งภายใน 30 วันนับแต่วันส่ง ปัญหาการที่ผู้ขับขี่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติ
ตามกฎหมายจราจรที่ก าหนดและเมื่อได้รับใบสั่งจากเจ้าพนักงานจราจรทางไปรษณีย์ แล้ว เพิกเฉยไม่มาช าระ
ค่าปรับโดยมองว่า เจ้าพนักงานจราจรไม่สามารถติดตามและไม่มีบทลงโทษใดกับผู้ฝ่าฝืนหากไม่มาช าระค่าปรับ     
อีกทั้ง เมื่อครบรอบการช าระภาษีประจ าปีของรถคันนั้น ก็สามารถต่อทะเบียนภาษีได้ ท าให้ใบสั่งที่เจ้าพนักงาน
จราจรออกจึงเป็นเพียงกระดาษแจ้งค่าปรับเท่านั้น 

        ๓) ปัญหาการรับรู้ความมีอยู่ของบทบัญญัติกฎหมายจราจรที่บังคับใช้เกี่ยวกับ
ความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการบนทางด่วน/ทางพิเศษ โดยส่วนใหญ่ไม่ทราบว่า
กฎหมายจราจรฉบับใดก าหนดอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ทราบแต่เพียงว่าบนทางด่วน/ทางพิเศษ     
ขับได้ไม่เกินอัตราความเร็วที่ปรากฏให้เห็นบนทางด่วน/ทางพิเศษจากป้ายเตือนข้างทาง บางพ้ืนที่ ๘๐ กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง บางพ้ืนที่  ๙๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งความเร็วดังกล่าวน่าจะเป็นอัตราความเร็วที่ถูกก าหนด                
โดยบทบัญญัติของกฎหมายจราจรฉบับใดฉบับหนึ่งเท่านั้น และจากการสัมภาษณ์เพ่ิมเติม ท าให้ทราบว่า
ผู้ใช้บริการฯ เกิดความสับสนเกี่ยวกับอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษที่กฎหมายก าหนดไว้ว่าในความเป็นจริง
แล้วเป็นเท่าไรกันแน่ ซึ่งบางคนเข้าใจว่าไม่เกินกว่า ๑๐๐ – ๑๒๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนป้ายเตือนข้างทางนั้น



๘๑ 

 

เป็นเพียงป้ายเตือนให้ระวังเพ่ือมิให้เกิดอุบัติเหตุ แต่ไม่ใช่อัตราความเร็วที่ก าหนดโดยกฎหมายจราจรแต่อย่างใด              
ซึ่งส่งผลให้ผู้ใช้บริการฯ ขับรถในอัตราความเร็วที่ตนเองขับเป็นปกติ ที่ผ่านมาผู้ใช้บริการฯ ที่ขับรถเกินกว่า
ความเร็วตามป้ายเตือนบนทางด่วน/ทางพิเศษ บางคนไม่เคยโดนใบสั่ง อาจเป็นเพราะพ้ืนที่ทางด่วน/ทางพิเศษที่ใช้
งานนั้น ยังไม่ได้มีการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว หรือเป็นเพราะผู้ใช้บริการฯ จะขับรถช้าลงเมื่อเห็นกล้อง
ตรวจจับความเร็ว ส าหรับบางคนที่โดนใบสั่ง มองว่าวันนั้นโชคร้ายเนื่องจากลืมไปว่าบริเวณนั้นมีกล้องตรวจจับ
ความเร็วตั้งอยู่       แต่ไม่ได้มองว่าตนเองก าลังท าผิดกฎหมายจราจรที่บังคับเกี่ยวกับความเร็ว เพราะฉะนั้นก็ไม่
จ าเป็นต้องรับรู้ว่ากฎหมายจะก าหนดอัตราความเร็วไว้หรือไม่ อีกทั้งหากรัฐต้องการให้ประชาชนรับรู้ถึงบทบัญญัติ
ของกฎหมายจราจรเกี่ยวกับความเร็วจริงๆ รัฐควรรณรงค์ สร้างความเข้าใจ จัดท าสื่อประชาสัมพันธ์ที่เข้าใจง่าย
ไม่ใช่อย่าง        ที่เป็นอยู่ในปัจจุบันที่รัฐมักจะเข้าใจไปเองว่าประชาชนต้องรู้กฎหมายในทุกๆ เรื่อง นอกจากนี้
ผู้ใช้บริการส่วนมากเห็นควรก าหนดบทบัญญัติกฎหมายจราจรเกี่ยวกับความเร็วเป็นการเฉพาะส าหรับทางด่วน /
ทางพิเศษ โดยให้เหตุผลว่า เพ่ือให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของทางด่วน/ทางพิเศษ ซึ่งเป็นเส้นทางที่ผู้ใช้บริการใช้
เพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจรที่ติดขัดในทางปกติ ประกอบกับเพ่ือเร่งระบายรถไม่ให้ติดสะสมเป็นจ านวนมาก             
ในชั่วโมงท่ีเร่งรีบในกรุงเทพมหานคร ซึ่งผู้ใช้บริการเลือกที่จะใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ ถึงแม้จะต้องมีการช าระ
ค่าผ่านทางด่วน/ทางพิเศษก็ตาม  
         จากการศึกษาปัญหาการบังคับใช้กฎหมายจราจร กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบน
ทางด่วน/ทางพิเศษ คณะผู้จัดท าได้วิเคราะห์แล้วมีข้อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาการบังคับใช้กฎหมายจราจร 
กรณีการใช้กล้องตรวจจับความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษ ในกรุงเทพมหานคร ดังนี้  

๑) เห็นควรวางหลักเกณฑ์การใช้ดุลยพินิจในการด าเนินการกับผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตาม
ในการขับขี่ให้เป็นไปตามแนวทางของเจ้าพนักงานจราจรบนทางด่วนแบบเดียวกันทั้งหมด ควรแจ้งให้ผู้ขับขี่ทราบ
โดยชัดแจ้งว่าในทางด่วนแต่ละพ้ืนที่เจ้าพนักงานจราจรก าหนดอัตราความเร็วในการขับขี่ไว้เท่าใด เพ่ือให้เกิดการ
ย่อมรับในการแจ้งกับผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามนั้น หากพิจารณาถึงแนวทางการพัฒนาในประเด็นเรื่องอัตรา
ความเร็วที่เหมาะสมในการขับขี่รถบนทางด่วน/ทางพิเศษ ส านักงานต ารวจแห่งชาติหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง            
ควรมีการทบทวนอัตราความเร็วบนทางด่วน/ทางพิเศษที่บังคับใช้อยู่  ณ ปัจจุบันมีความเหมาะสมหรือไม่                
หากเทียบกับสภาวการณ์ของสังคมในปัจจุบันซึ่งมีความเปลี่ยนแปลงค่อนข้างสูง ณ ปัจจุบันที่คนส่วนใหญ่ต้อง
ท างานหรือใช้ชีวิตประจ าวันแข่งกับเวลา การที่ผู้ใช้บริการทางด่วน/ทางพิเศษ ก็เพ่ือที่จะถึงที่หมายได้ทันเวลา   
อีกทั้งหากพิจารณาด้านเทคโนโลยีรถที่มีความทันสมัยมีความปลอดภัยสูงมีสมรรถนะสูงหากเทียบกับรถสมัยก่อน 
รวมทั้งสภาพถนนที่มีการปรับตามหลักวิศวกรรมที่ท าให้มีความปลอดภัยเพิ่มมากข้ึนอีกด้วย อีกท้ังการสื่อสารให้             

 



๘๒ 

 

ผู้ขับขี่ทราบอัตราความเร็วก็มีความส าคัญเป็นอย่างมาก ซึ่งวิธีดั้งเดิมที่ยังคงใช้กันอย่างแพร่หลาย คือ  การติดตั้ง
ป้ายจ ากัดความเร็ว ในขณะเดียวกัน ก็ได้มีความพยายามพัฒนาด้วยเทคโนโลยีต่างๆ เช่น ป้ายจ ากัดความเร็ว
อิเลคทรอนิกส์ที่สามารถปรับเปลี่ยนตัวเลขตามสภาพแวดล้อมได้ หรือการติดตั้งระบบเตือนจ ากัดความเร็ว        
ในยานพาหนะ ซึ่งก าลังเริ่มเป็นที่นิยมในประเทศพัฒนาแล้ว 

     ๒) ควรปรับปรุงคุณภาพกล้องตรวจจับความเร็วให้มีความเหมาะสมมีประสิทธิภาพและ          
มีเทคโนโลยีที่ทันสมัย เพ่ือลดข้อจ ากัดเดิมของกล้องตรวจจับความเร็วที่ใช้งานอยู่ อีกทั้ง ควรเพ่ิมจุดติดตั้งให้
ครอบคลุมในทุกๆ พ้ืนที่ไม่ใช่แค่เพียงพ้ืนที่เสี่ยงที่คาดว่าผู้ใช้บริการทางด่วนจะเร่งความเร็ว แต่ควรติดตั้ง              
ให้ครอบคลุมและทั่วถึง เพ่ือที่ผู้ใช้บริการทางด่วนจะได้ขับรถในอัตราความเร็วที่ก าหนดตลอดเส้นทางด่วน/ทาง
พิเศษ แต่ทั้งนี้ ส านักงานต ารวจแห่งชาติก็จะต้องได้รับการจัดสรรงบประมาณจากส านักงบประมาณที่เพียงพอและ
เหมาะสมเช่นกัน มิฉะนั้นแล้วส านักงานต ารวจแห่งชาติก็ไม่สามารถที่จะจัดหาวัสดุอุปกรณ์เพ่ือมาสนับสนุน             
การปฏิบัติงานให้มีประสิทธิภาพได้ ทั้งนี้ ส าหรับแนวทางในการที่จะท าให้ผู้ฝ่าฝืนที่ได้รับใบสั่งทางไปรษณีย์ไปช าระ
ค่าปรับนั้น เห็นควรเพิ่มช่องทางเพ่ืออ านวยความสะดวกในการช าระค่าปรับ เช่น การช าระผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส 
ช าระผ่าน Internet Banking เป็นต้น ส าหรับกรณีท่ีผู้มีเจตนาที่จะจงใจไม่ไปช าระค่าปรับ เห็นควรให้เจ้าพนักงาน
แจ้งอัตราค่าปรับไปยังนายทะเบียนกรมการขนส่งทางบก เพ่ือด าเนินการจัดเก็บค่าปรับให้ เมื่อผู้ครอบครองรถหรือ
เจ้าของรถคันดังกล่าวมาติดต่อขอช าระภาษีประจ าปี หากไม่ช าระนายทะเบียนจะไม่ด าเนินการต่อทะเบียน            
การช าระภาษีประจ าปีของรถคันดังกล่าวให้ และให้ด าเนินการจัดท าระบบสารสนเทศเพ่ือจัดเก็บระบบฐานข้อมูล             
ผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมฝ่าฝืนกฎจราจร โดยจัดเก็บเป็นประวัติการฝ่าฝืนไว้ เพ่ือหากมีพฤติการณ์เช่นเดิมซ้ าๆ จะได้ให้            
เจ้าพนักงานจราจรหรือนายทะเบียนแจ้งพนักงานจราจร เพ่ือให้บุคคลดังกล่าวมาอบรมทบทวนการขับขี่ หรือ            
มีบทลงโทษที่มากข้ึนกว่าเดิม อันจะส่งเสริมให้มีวินัยการขับขี่ ตระหนัก และให้ความส าคัญกับกฎจราจรต่อไป 

        ๓) เห็นควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทราบได้อย่างทั่วถึงไม่ว่าจะเป็นสื่อประเภทใด 
เช่น วิทยุ โทรทัศน์ สื่อสิ่งพิมพ์ ป้ายประชาสัมพันธ์บนทางด่วน เป็นต้น ทั้งนี้ เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้าถึงและ
รับรู้การมีอยู่ของกฎหมายดังกล่าวได้อย่างทั่วถึง และควรสร้างภาพลักษณ์ให้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร เช่น ค่าปรับ
จากการกระท าความผิดกฎหมายจราจรให้น าส่งเข้าเป็นรายได้แผ่นดินทั้งหมด ทั้งนี้ เพ่ือป้องกันข้อครหาว่าต ารวจ
ตั้งเป้าจับกุมผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรเพราะต้องการเงินค่าปรับไปเป็นรางวัลให้ตนเองแต่ควรสนับสนุนให้มี    
การปรับปรุงระบบเงินเดือนเงินค่าตอบแทนของต ารวจให้มากข้ึนแทนเนื่องจากเป็นอาชีพที่มีความเสี่ยงอันตรายสูง 
รวมทั้งควรน าเงินค่าปรับมาตั้งเป็นกองทุนจัดกิจกรรมปลูกฝังจริยธรรมให้กับเยาวชนในการปลูกฝังวินัยกฎจราจร 

 
 
 



๘๓ 

 

๕.๒ ข้อเสนอแนะ 

  จากการศึกษาการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการน ากล้องตรวจจับความเร็วมาใช้ในงานจราจร     
บนทางด่วน/ทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานคร ยังมีข้อจ ากัดในเรื่องของขอบเขตการศึกษาและระยะเวลา                 
ในการศึกษา ดังนั้น เพ่ือให้ครอบคลุมปัญหาทุกด้านและขั้นตอนการปฏิบัติงานจริงของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ควรขยาย
ขอบเขตการศึกษาให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ไม่เพียงแต่บนทางด่วน/ทางพิเศษในเขตกรุงเทพฯ เท่านั้น และควรต่อยอด
ในเรื่องของกระบวนการบังคับใช้กฎหมายจราจรและอนุบัญญัติที่เกี่ยวข้องทั้งหมด อันจะน าไปสู่การแก้ไขปัญหา
การบังคับใช้กฎหมายจราจรทั้งระบบต่อไป   



๘๔ 
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ร้อยต ารวจโทกิตติเมธ สาคุณ, “การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเชื่อฟังและปฏิบัติตามกฎหมายของ
ประชาชน ศึกษาเฉพาะกรณี กองบังคับการต ารวจนครบาล ๑”, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
๒๕๕๔ 
 
 

http://crimjournalthai.com/งานวิจัยเผยตำรวจจราจรเจอสารพัดปัญหากระทบประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย.html
http://crimjournalthai.com/งานวิจัยเผยตำรวจจราจรเจอสารพัดปัญหากระทบประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย.html


๘๕ 

 

ประวัติผู้จัดท ำรำยงำนวิชำกำร 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นางวิไลลักษณ์  บุนนาค 
วุฒิกำรศึกษำ     - ศิลปศาสตร์บัณฑิต (สังคมวิทยาและมานุษยวิทยา) 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตปัตตานี 
- นิติศาสตร์บัณฑิต มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

                               - รัฐศาสตร์มหาบัณฑิต (บริหารรัฐกิจและกฎหมาย)  
                                 มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
 
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน   
 - พนักงานคุมประพฤติ 3 - 5 ส านักงานคุมประพฤติประจ าศาลอาญา 
 - พนักงานคุมประพฤติ 6 ว ส านักงานคุมประพฤติประจ าศาลอาญา 
 - พนักงานคุมประพฤติ 7 ว ส านักงานคุมประพฤติประจ าศาลแขวงพระนครเหนือ 
     
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  พนักงานคุมประพฤติช านาญการพิเศษ 
      หัวหน้ากลุ่มกิจกรรมชุมชนและแผนงาน 
                            ส านักงานคุมประพฤติกรุงเทพมหานคร 2 
                           กรมคุมประพฤติ กระทรวงยุติธรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๘๖ 

 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นางสาวโสภิดา  สังขดิถี 
วุฒิกำรศึกษำ      ปริญญาตรี  วิทยาศาสตร์บัณฑิต (จิตวิทยา) / นิติศาสตร์บัณฑิต 
          ปริญญาโท  รัฐศาสตร์มหาบัณฑิต (สาขาการบริหารจัดการสาธารณะ) 
 
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- นักสังคมสงเคราะห์ 3ว สถานพินิจและคุ้มครองเด็กและเยาวชนจังหวัดปทุมธานี 
- นักสังคมสงเคราะห์ 3ว ศูนย์ฝึกและอบรมเด็กและเยาวชนชายบ้านกรุณา 
- หัวหน้ากลุ่มพัฒนาระบบงานสังคมสงเคราะห์ ส านักพัฒนาระบบงานยุติธรรมเด็กและ

เยาวชน 
 
ผลงำนทำงวิชำกำร (ถ้ำมี/เฉพำะที่ส ำคัญ)  
       - โครงการพัฒนาระบบการบ าบัดแก้ไขฟ้ืนฟูเด็กและเยาวชนเฉพาะรายแบบไร้รอยต่อ
(Uninterrupted Tailor – made Routing) (งานวิจัย) (ปี พ.ศ.2556 – 2559) 
 
รำงวัลหรือทุนกำรศึกษำ (ถ้ำมี/เฉพำะที่ส ำคัญ) 
       - เพชรจรัสแสงระดับเขต ประจ าปี 2558 ของกรมพินิจและคุ้มครองเด็กและเยาวชน 
 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  หัวหน้ากลุ่มพัฒนาระบบงานสังคมสงเคราะห์  

ส านักพัฒนาระบบงานยุติธรรมเด็กและเยาวชน  
กรมพินิจและคุ้มครองเด็กและเยาวชน  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๘๗ 

 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นายนิสสรณ์  เพชรคง 
วุฒิกำรศึกษำ      ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

 
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- ประจ าฝ่ายควบคุมและรักษาการณ์ เรือนจ าจังหวัดกาญจนบุรี 3 ปี 
- หัวหน้างานปกครองแดนทัณฑสถานบ าบัดพิเศษกลาง 17 ปี 
- หัวหน้าฝ่ายปกครองแดนทัณฑสถานบ าบัดพิเศษกลาง 1 ปี 6 เดือน 

 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  ผู้อ านวยการส่วนควบคุมและปฏิบัติ 

เรือนจ าจังหวัดนนทบุรี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๘๘ 

 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นายพลพิพัฒน์  เอกจิตต์  
วุฒิกำรศึกษำ      - นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
   - พัฒนบริหารศาสตร์มหาบัณฑิต (รปม.) นิด้า 
   - ประกาศนียบัตรบัณฑิตทางกฎหมายมหาชน มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
  
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- ปลัดอ าเภอ กิ่งอ าเภอโนนแดง จังหวัดบุรีรัมย์ 
- ปลัดอ าเภอเมืองกาญจนบุรี จังหวัดกาญจนบุรี 
- เลขานุการปลัดจังหวัดกาญจนบุรี 
- นิติกร กองการเจ้าหน้าที่ กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
- พนักงานสอบสวนคดีพิเศษ กรมสอบสวนคดีพิเศษ กระทรวงยุติธรรม 

  
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน พนักงานสอบสวนคดีพิเศษช านาญการพิเศษ 
             กรมสอบสวนคดีพิเศษ กระทรวงยุติธรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๘๙ 

 
 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นายจักรา  ส่องแสง 
วุฒิกำรศึกษำ      - รัฐศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
   - นิติศาสตรบัณฑิต  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
   - รัฐประศาสนศาสตร์มหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
 
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน  
 - เจ้าหน้าที่ฝึกอบรม 4 กองฝึกอบรม ส านักงาน ป.ป.ส. 
 - เจ้าหน้าที่สืบสวนสอบสวน 5 ส านักตรวจสอบทรัพย์สินคดียาเสพติด สนง ป.ป.ส. 
 - นักสืบสวนสอบสวนช านาญการ ส านักตรวจสอบทรัพย์สินคดียาเสพติด สนง ป.ป.ส. 
 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน ผู้อ านวยการส่วนบังคับโทษปรับ  
 ส านักงาน ป.ป.ส. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๙๐ 

 
 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นางสาวนวรัตน์ อินทร์รุ่งเรือง 
วุฒิกำรศึกษำ      - บัญชีบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับ 1) มหาวิทยาลัยรังสิต  

- เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
  
 ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- นักวิเคราะห์งบประมาณ 3 ว – 5 ว ส านักแผนงานและงบประมาณ ส านักงานศาลยุติธรรม 
- นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ ส านักแผนงานและงบประมาณ ส านักงานศาล

ยุติธรรม 
- นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการพิเศษ ส านักแผนงานและงบประมาณ ส านักงาน

ศาลยุติธรรม 
 
รำงวัลหรือทุนกำรศึกษำ (ถ้ำมี/เฉพำะที่ส ำคัญ)  
     - ทุนฝึกอบรมหลักสูตร “การบริหารงานศาลยุติธรรม” มหาวิทยาลัยคิวชู ประเทศญี่ปุ่น 
     - ทุนฝึกอบรมหลักสูตร “การบริหารจัดการ” Queen Mary University of London, UK 
 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  หัวหน้ากลุ่มวิเคราะห์งบประมาณ  
      ส านักแผนงานและงบประมาณ 
      ส านักงานศาลยุติธรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๙๑ 

 
 
 
ชื่อ-นำมสกุล     พันต ารวจโท เจษฎา  ยางนอก 
วุฒิกำรศึกษำ    - มัธยมศึกษาตอนปลาย จากโรงเรียนเตรียมทหาร รุ่นที่ ๓๙ 

 - ปริญญาตรี จากโรงเรียนนายร้อยต ารวจ รุ่นที่ ๕๕ 
 - ปริญญาโท สังคมวิทยามหาบัณฑิต(สค.ม.) สาขาอาชญาวิทยา  
   คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 
ประสบกำรณ์กำรท ำงำน 
       - พนักงานสอบสวน (สัญญาบัตร ๑) สถานีต ารวจนครบาลส าราญราษฎร์ (ท าหน้าที่ งานสอบสวน) 
       - รองสารวัตรป้องกันปราบปราม สถานีต ารวจนครบาลบางรัก (ท าหน้าที่ งานป้องกันปราบปราม) 
       - สารวัตรอ านวยการ สถานีต ารวจนครบาลโชคชัย (ท าหน้าที่ หัวหน้างานอ านวยการ) 
       - สารวัตรตรวจคนเข้าเมือง จังหวัดเชียงใหม่ (ท าหน้าที่ หัวหน้างานสืบสวนปราบปราม) 
       - สารวัตรตรวจคนเข้าเมือง จังหวัดอุดรธานี  (ท าหน้าที่ หัวหน้าหน่วยงาน) 
       - ผู้ช่วยนายเวร (สัญญาบัตร ๓) ผู้ช่วยผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติ (ท าหน้าที่ ผู้ช่วยเลขานุการ) 
       - รองผู้ก ากับการจราจร สถานีต ารวจนครบาลบางโพงพาง (ท าหน้าที่ หัวหน้างานจราจร) 
 
ต ำแหน่งที่ท ำงำนปัจจุบัน  รองผู้ก ากับการ ๒ (ศูนย์ควบคุมจราจรทางด่วน ทางพิเศษ)  

     กองบังคับการจราจร กองบัญชาการต ารวจนครบาล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๙๒ 

 
 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นางสาวสุทธาทิพย์ จีบเรียบ 
วุฒิกำรศึกษำ      - นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
   - ประกาศนียบัตรเนติบัณฑิตไทย เนติบัณฑิตสภา  

- นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
  
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- นิติกร 3 – 5 ส านักตรวจสอบและคดี ส านักงาน ปปง. 
- นิติกร 5  ส านักภารกิจพิเศษ ส านักงาน ปปง. 
- นิติกรปฏิบัติการ ส านักภารกิจพิเศษ ส านักงาน ปปง. 
- นิติกรช านาญการ ส านักภารกิจพิเศษ ส านักงาน ปปง. 
- ผู้อ านวยการส่วนคดีและวินัย กองกฎหมาย ส านักงาน ปปง. 
- ผู้อ านวยการส่วนคดีและเปรียบเทียบ กองกฎหมาย ส านักงาน ปปง. 

 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  ผู้อ านวยการส่วนคดีและเปรียบเทียบ  

กองกฎหมาย  
                          ส านักงานป้องกันและปราบปรามการฟอกเงิน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๙๓ 

 
 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นางสาวจารุวรรณ เอนกคณา 
วุฒิกำรศึกษำ      ศิลปศาสตรบัณฑิต (เอกการประชาสัมพันธ์) สถาบันราชภัฎเชียงใหม่  

นิติศาสตร์บัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
  
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- นักวิชาการเผยแพร่ ๓ ส านักงานคณะกรรมการคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค ส านัก
เลขาธิการนายกรัฐมนตรี 

- เจ้ าหน้าที่ สืบสวนสอบสวน ๔-๗ว ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริ โภค             
ส านักนายกรัฐมนตรี 

- นั กสืบสวนสอบสวนช านาญการ ส านั ก งานคณะกรรมการคุ้ มครองผู้ บริ โภค               
ส านักนายกรัฐมนตรี 

- นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการพิเศษ ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค 
ส านักนายกรัฐมนตรี 
 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน ผู้อ านวยการส่วนวิชาการ วางแผนและติดตาม

ประเมินผล  
ส านักแผนและการพัฒนาการคุ้มครองผู้บริโภค 
ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๙๔ 

 
 
 
ชื่อ - นำมสกุล      นางดาวรุ่ง  ใจจริง 
วุฒิกำรศึกษำ     วิทยาศาสตร์มหาบัณฑิต (วนศาสตร์) สาขาวิชาวนวัฒนวิทยา 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- นักวิชาการป่าไม้ 3ว. – 6ว.ส านักวิชาการป่าไม้ กรมป่าไม้ 
- นักวิชาการป่าไม้ 7ว. กลุ่มวิจัยและพัฒนาทรัพยากรป่าชายเลน กรมทรัพยากรทางทะเล

และชายฝั่ง 
- นักวิชาการป่าไม้ช านาญการพิเศษ ส านักอนุรักษ์ทรัพยากรป่าชายเลน กรมทรัพยากรทาง

ทะเลและชายฝั่ง 
- ผู้อ านวยการส่วนยุทธศาสตร์และแผนงาน กองส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทาง

ทะเลและชายฝั่ง กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 
 
ผลงำนทำงวิชำกำร (ถ้ำมี/เฉพำะที่ส ำคัญ) 

ปี พ.ศ. ชื่อผลงำน 
2549 หนังสือความหลากหลายทางชีวภาพในป่าชายเลน อ่าวพังงา (ปี พ.ศ. 2549, 2552, 2555) 
2550 หนังสือความหลากหลายทางชีวภาพในป่าชายเลน ภาคใต้ตอนบน (ปี พ.ศ. 2550, 2553) 
2551 หนังสือความหลากหลายทางชีวภาพในป่าชายเลนฝั่งอ่าวไทยและอันดามันตอนล่าง  

(ปี พ.ศ. 2551, 2554) 
2552 หนังสือพันธุ์ไม้ป่าชายเลนในประเทศไทย (ฉบับปรับปรุงใหม่) 
2552 หนังสือการ์ตูนเสริมสร้างความรู้เรื่องป่าชายเลน ตอนป่าเลนเจ้าเอย 
2553 หนังสือป่าชายเลนและการกักเก็บมลพิษริมฝั่งทะเลอ่าวไทยตอนบน 
2553 หนังสือการ์ตูนเสริมสร้างความรู้เรื่องป่าชายเลน ตอนหลากหลายสรรพสัตว์ 
2553 หนงัสือการ์ตูนเสริมสร้างความรู้เรื่องป่าชายเลน ตอนมหัศจรรย์พันธุ์ไม้ 
2554 หนังสือดินป่าชายเลนในประเทศไทย 
2554 หนังสือคู่มือการเพาะช ากล้าไม้ และการปลูกป่าชายเลน 
2555 หนังสือพันธุ์ไม้ป่าชายเลนในประเทศไทย (ฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม) 
2556 หนังสือความหลากหลายและมูลค่าของสัตว์น้ าเศรษฐกิจบริเวณป่าชายเลนในพื้นท่ีชายฝั่งอ่าวไทย

ตอนบน 6 จังหวัด 
2557 หนังสือรายงานผลการตรวจสอบภาคพ้ืนดิน เพ่ือจัดล าดับความเหมาะสมในการฟ้ืนฟูหาดเลนของ

ประเทศไทย 
2557 หนังสือสถานการณ์พ้ืนที่สงวนชีวมณฑลระนอง 



๙๕ 

 
2558 หนังสือคัมภีร์ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งของไทย 2558 
2559 หนังสือความหลากหลายทางชีวภาพในป่าชายเลน 1 ทศวรรษทรัพยากรชีวภาพในป่าชายเลน  

(พ.ศ. 2549-2558) 
รำงวัลหรือทุนกำรศึกษำ (ถ้ำมี/เฉพำะที่ส ำคัญ) : Young Scientists Awards ของ MAB UNESCO เรื่อง 
Comparative study on the activation of people participation in managing sustainable 
forest in Andaman coastal zone 
 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  ผู้อ านวยการส่วนยุทธศาสตร์และแผน  

กองส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเล
และชายฝั่ง กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 
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ชื่อ - นำมสกุล     ดร.นิสิต  อินทมาโน 
วุฒิกำรศึกษำ      S.J.D. University of  Wisconsin-Madison, U.S.A. 

M.L.I. (Master of  Legal Institutions) University of  Wisconsin-Madison, 
U.S.A. 
น.ม. (กฎหมายธุรกิจ) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
น.บ.ท. (เนติบัณฑิตไทย) ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา 
น.บ. มหาวิทยาลัยรามค าแหง 

 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  ผู้อ านวยการหลักสูตรนิติศาสตร์มหาบัณฑิต 

คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
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ชื่อ - นำมสกุล      นางวรัญญู เวียงวิเศษ 
วุฒิกำรศึกษำ      - อักษรศาสตร์บัณฑิต (เกียรตินิยม) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

- นิติศาสตร์บัณฑิต มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
   - บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ 
    
ประสบกำรณ์กำรรับรำชกำร/กำรท ำงำน 

- เลขานุการกรรมการผู้จัดการ บริษัท โกเลย์บูเชล (ไทยแลนด์) จ ากัด 
- กรรมการผู้จัดการ บริษัท กราวด์ ฟุตติ้ง จ ากัด 
- ผู้ช่วยผูจ้ัดการใหญ่  บริษัท อรุโณเทล จ ากัด  

 
รำงวัลหรือทุนกำรศึกษำ (ถ้าม/ีเฉพาะที่ส าคัญ)  

       - ทุนรางวัลภูมิพล ปี พ.ศ.2531 ประเภท เรียงความในหัวข้อ “จุฬากับสังคมไทย” 
 
ต ำแหน่งหน้ำที่ปัจจุบันและสถำนที่ท ำงำน  กรรมการผู้จัดการ บริษัทกราวด์ ฟุตติ้ง จ ากัด 

และผู้ช่วยผู้จัดการใหญ่บริษัทในเครือ  
Arun Residence Group  
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