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บทที ่2 

ประวตัคิวามเป็นมา แนวคดิ และทฤษฎทีี่เกีย่วกบัการคุ้มครอง 

ผู้ประสบภยัจากรถที่เป็นเดก็โดยการใช้เบาะน่ังนิรภยัเดก็ 

การจราจร (Traffic) ถูกจดัให้เป็นปัญหาทางสังคม (Social Problems) โดยเฉพาะเมืองใหญ่ 
ไม่ว่าจะเป็นประเทศไทยหรือต่างประเทศ กล่าวได้ว่าปัญหาการจราจรเป็นผลอนัเน่ืองมาจาก 
ความเจริญทางวตัถุ และวทิยาการสมยัใหม่ ในการศึกษาถึงปัญหาการไดรั้บบาดเจบ็ของเด็กในการ
โดยสารรถยนตน์ั้น นอกจากจะท าการศึกษาในส่วนของ พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ข้อก าหนด
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ และกฎหมายอ่ืนท่ีเก่ียวข้องแล้ว จ  าเป็นต้องศึกษาถึงวิวฒันาการ 
แนวความคิด และทฤษฎีเก่ียวกับ ปัญหาการได้รับบาดเจ็บของเด็กในการโดยสารรถยนต์ด้วย 
เพื่อให้ทราบถึงท่ีมา วตัถุประสงค์ และความจ าเป็นท่ีต้องบัญญัติกฎหมายท่ีเก่ียวข้องเพื่อเป็น 
ส่วนหน่ึงในการป้องกนัการไดรั้บบาดเจบ็ของเด็กในการโดยสารรถยนต ์

อุตสาหกรรมยานยนต์เร่ิมเข้ามาแพร่หลายในยุโรป โดยเฉพาะรถเบนซ์และเดมเลอร์  
ใน ค.ศ. 1883 และใน ค.ศ. 1894 ไดมี้รถยนต์วิ่งบนถนนของสหราชอาณาจกัรเพิ่มมากข้ึน และใน 
ค.ศ. 1898 จึงได้มีการก่อตั้ งบริษัท Law Accident and Insurance Society Ltd. ซ่ึงเป็นบริษัทท่ีรับ 
ประกนัภยัรถยนตบ์ริษทัแรกในสหราชอาณาจกัร ต่อมาจึงไดมี้บริษทัรับประกนัภยัรถยนตร์ายอ่ืน ๆ 
เช่น Car and General ซ่ึงก่อตั้งใน ค.ศ. 1903 และบริษทั Motor Union ซ่ึงก่อตั้งใน ค.ศ. 19061     

การขับรถในช่วง ค.ศ. 1920 ถึง ค.ศ. 1930 นับเป็นเร่ืองท่ีเส่ียงอนัตราย เพราะปริมาณ
รถยนต์เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว แต่ยงัไม่มีใครให้ความส าคัญในเร่ืองความปลอดภัย ต่างจากโลก 
ของการบิน ซ่ึงเขม็ขดันิรภยั (Safety Belt) ไดถู้กใชอ้ยา่งกวา้งขวาง เพื่อป้องกนันกับินร่วงหล่นจาก
ท่ีนัง่คนขบั (Cockpit) ท่ีเปิดโล่ง  

ในโลกยานยนต์ได้รู้จักกับเข็มขัดนิรภัยแบบ 3 จุดมาเป็นเวลานานถึงกว่า 50 ปีแล้ว            
ท่ี Nils Bohlin (ค.ศ. 1920-2002) วิศวกรรถยนต์วอลโว่ซ่ึงเป็นผูคิ้ดคน้เข็มขดันิรภยัทรง V-Shape  

                                                           
1 ไฉไล ศกัด์ิวรพงศ์.  (2532).  รายงานผลการวจิยัการใช้มาตรการทางกฎหมายคุ้มครองผู้ประสบภัยจากยานยนต์. 
วทิยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิานิติศาสตร์, คณะสงัคมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์. หนา้ 94. 
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ท่ีเรียกกนัว่าแบบ 3 จุด หรือ 3-Point Seat Belt ท่ีมีรูปแบบเฉพาะออกมา และน ามาใช้กบัรถยนต ์
ในสายการผลิตเป็นคร้ังแรกของโลกใน ค.ศ. 1959 จนกลายเป็นอุปกรณ์ความปลอดภยัมาตรฐาน 
ท่ีรถยนตทุ์กคนัในโลกจะตอ้งมี 

ก่อนหนา้ท่ีวอลโวจ่ะเร่ิมใช้เข็มขดันิรภยั 3 จุด บางประเทศก็มีการทดลองใชเ้ข็มขดันิรภยั
(Safety Belt) บ้างแล้ว แต่ยงัไม่ได้ผลลัพธ์ท่ีดีนัก เน่ืองจากเป็นการใช้เข็มขดัคาดผ่านตกั แล้วยึด
ปลายทั้ ง 2 ด้านด้วยน๊อต และมีเข็มขดัอีกเส้นพาดทแยงผ่านหน้าอก อย่างไรก็ตาม ในสหราช
อาณาจกัร เร่ิมมีการจดสิทธิบตัร (Patent) เข็มขดันิรภยั แต่กลบัเป็นสหรัฐอเมริกาท่ีไดเ้ร่ิมใชเ้ข็มขดั
นิรภัยก่อนในช่วง ค.ศ. 1910-1920 แต่ก็จ  ากัดการใช้อยู่เฉพาะในรถแข่งเท่านั้ น  ดังนั้ น นักขับ
รถแข่งจึงเป็นคนกลุ่มแรกในสหรัฐอเมริกา ท่ีไดเ้ร่ิมใชเ้ขม็ขดันิรภยั  

ในช่วงเวลาเดียวกนั หมอในสหรัฐสหรัฐอเมริกาหลายคนตอ้งรักษาคนไขท่ี้ไดรั้บบาดเจ็บ
สาหัสจากอุบติัเหตุ (Accident) ทางรถยนต ์บรรดาหมอจึงเร่ิมติดตั้งเข็มขิดนิรภยัท่ีท าข้ึนเองเพื่อใช ้
ในรถยนต์ของตน จากนั้นในช่วง ค.ศ. 1930 ไดมี้หมอจ านวนหน่ึงเรียกร้องให้ติดตั้งเข็มขดันิรภยั 
ในรถยนตทุ์กคนั แต่ตอนนั้นทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้งยงัไม่ใหค้วามสนใจมากนกั2 

ในช่วง ค.ศ. 1960 บริษทั วอลโว่ คาร์ พยายามอย่างหนกัเพื่อเพิ่มจ านวนผูใ้ชเ้ข็มขดันิรภยั 
Nils Bohlin ทวัร์สหภาพยโุรปเพื่อสาธิตเก่ียวกบัเร่ืองน้ี และไดมี้การจดัท าแคมเปญ ‘Buckle up’ ไป
พร้อม ๆ กบัการวิจยัและพฒันาเข็มขดันิรภยั เพื่อให้มีประสิทธิภาพสูง และใชง้านไดส้ะดวกสบาย
ยิ่งข้ึน ซ่ึงทั้งหมดน้ีก็ไม่สูญเปล่า เพราะสามารถช่วยเพิ่มจ านวนผูใ้ช้เข็มขดันิรภยัได้ จนกระทัง่
กฎหมาย ให้ใช้เข็มขดันิรภยัมีผลบงัคบัใช้เป็นคร้ังแรกใน ค.ศ. 1971 เร่ิมดว้ยรัฐวิคตอเรีย ในเครือ 
รัฐออสเตรเลีย (Commonwealth of Australia) หลังจากนั้น 1 ปี มีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุลดลงถึง
ร้อยละ 18 จากนั้นประเทศต่าง ๆ ในยุโรปจึงเร่ิมใช้กฎหมายน้ี ในบางประเทศอย่างสาธารณรัฐ
คอสตาริกา ท่ีไม่ค่อยเห็นความส าคัญของเข็มขัดนิรภัย กระทั่งช่วง ค.ศ. 2003-2004 หลังจาก 
การรณรงค์และการใช้กฎหมาย ท าให้ มีผูใ้ช้เข็มขดันิรภัยเพิ่มข้ึนจากร้อยละ 24 เป็นร้อยละ 82 
ภายในปีแรก ส่วนในสาธารณรัฐเกาหลี เพิ่มจากร้อยละ 23 เป็นร้อยละ 98 ภายในเวลาไม่ถึงปี 

นิยามท่ีแสดงให้เห็นถึงความสะดวกและง่ายของการใชง้านของเข็มขดันิรภยัแบบ 3 จุด คือ 
“click-clack front-and-back” ซ่ึงสามารถคาดเข็มขดันิรภยัไดโ้ดยใชมื้อเพียงขา้งเดียวเท่านั้น โดยท่ี
ตวัเข็มขดันิรภยัจะมีสาย 1 เส้น ซ่ึงเม่ือดึงออกมาจะพาดบริเวณหัวไหล่และช่วงสะโพก มีลกัษณะ
คลา้ยกบัตวัวี (V) ตะแคง ซ่ึงเข็มขดันิรภยัจะท าหนา้ท่ียึดร้ังสรีระหรือ Safety Harness ของคนท่ีคาด
ไม่ให้พุ่งไปตามแรงท่ีเกิดข้ึนในระหว่างท่ีเกิดการชน รวมถึงยงัป้องกนัไม่ให้เกิดสภาพท่ีเรียกว่า 
                                                           
2 3-Point Sea Bell กับ 50 ปีของการปกป้อง (ตอนที่ 2) (ออนไลน์).  (2552).  เขา้ถึงไดจ้าก http://www.Motortri 
via.com/section-safety-zone/008-3-point-seat-belt-2/3-point-seat-belt-2.html [2561, 26 มกราคม]. 
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แรงกระแทกตามมา หรือ Second Impact ส าหรับคนนัง่ดา้นหน้าอนัเป็นผลมาจากคนนัง่ดา้นหลงั
ไม่ได้คาดเข็มขัดนิรภัย แล้วพุ่งมากระแทกเข้ากับด้านหลังของเบาะนั่งด้านหน้า จนท าให ้
คนนัง่ดา้นหนา้เสียชีวติ หรือไดรั้บบาดเจบ็ 

แมจ้ะมีการคิดคน้ใน ค.ศ. 1959 และ Bohlin จะน ามาติดตั้งในรถยนต์ของวอลโว ่เพื่อเป็น
อุปกรณ์มาตรฐาน แต่ทว่ากว่าท่ีเข็มขดันิรภยัแบบ 3 จุดจะแพร่หลาย และถูกน ามาใช้เป็นอุปกรณ์
มาตรฐานส าหรับเบาะหนา้ของรถยนตทุ์กรุ่นท่ีอยูใ่นตลาดก็ตอ้งรอจนถึง ค.ศ. 1980 โดยท่ีเบาะหลงั
ของรถยนตส่์วนใหญ่ยงัเป็นแบบ 2 จุด (Lap Belt) หรือไม่ก็ไม่มีมาใหเ้ลย 

ในช่วงแรกของการพฒันาเข็มขดันิรภยั 3 จุด พบปัญหาบางอยา่ง เช่น จุดยึดเข็มขดันิรภยั 
มีการเคล่ือนตัวเม่ือได้รับแรงกระแทกจากการชน ท าให้ต าแหน่งท่ีเข็มขัดคาดผ่านร่างกาย
คลาดเคล่ือน ส่งผลให้เกิดความบาดเจ็บ กระทัง่ 1 ปีก่อนเร่ิมใช้เข็มขดันิรภยัแบบ 3 จุด หรือใน 
ค.ศ. 1958 Bohlin จึงแกไ้ขปัญหาต่าง ๆ ไดอ้ยา่งส้ินเชิง โดยมี 4 จุดเด่นซ่ึงประกอบดว้ย 

1) เข็มขดันิรภยัจะคาดผา่นบริเวณกระดูกเชิงกราน และทแยงผา่นไหปลาร้า ซ่ึงเป็นกระดูก 
ท่ีมีความแขง็แรง 

2) จุดยึดเข็มขดัออกแบบให้อยูต่  ่า และวางไวด้า้นขา้งเบาะเพื่อให้แน่ใจวา่คาดผ่านกระดูก
เชิงกราน 

3) เขม็ขดัทั้ง 2 เส้น คาดผา่นร่างกายเป็นรูปตวัว ี(V) โดยปลายเขม็ขดัช้ีลงพื้น 
4) เขม็ขดันิรภยัยงัคงอยูใ่นต าแหน่งเดิม แมมี้แรงกระแทก 
จากนั้นใน ค.ศ. 1959 เข็มขดันิรภยั 3 จุด ถูกน าไปใชใ้น วอลโวอ่ะมาซอน 120 และ PV544 

แม้ขณะนั้ นจะมีบริษัทรถยนต์บางรายใช้เข็มขัดนิรภัย 2 จุด แต่ก็เป็นท่ีทราบกันโดยทั่วไปว่า 
ยงัใหค้วามปลอดภยัท่ีนอ้ยกวา่เขม็ขดันิรภยั 3 จุดของวอลโว ่

วอลโว่ตระหนักถึงความส าคญัของเข็มขดันิรภยั ใน ค.ศ. 1958 จึงเร่ิมติดตั้งเข็มขดันิรภยั
บนเบาะหลงั แต่กวา่จะไดรั้บการยอมรับก็ตอ้งรอถึง ค.ศ. 1967 เม่ือผูค้นเร่ิมมองเห็นวา่แมผู้โ้ดยสาร
บนเบาะหน้าจะคาดเข็มขดันิรภยั แต่ถา้ผูโ้ดยสารดา้นหลงัไม่ยอมคาดเข็มขดันิรภยัแลว้เกิดการชน 
ร่างกายของผูโ้ดยสารด้านหลังก็จะลอยไปกระแทกพนักพิงของเบาะหน้าด้วยแรงอดัประมาณ 
3,000-5,000 กิโลกรัม ซ่ึงเป็นอนัตรายทั้งต่อตวัเองและผูท่ี้นัง่บนเบาะหนา้3 

เข็มขดันิรภยันั้นได้รับการติดตั้งบนท่ีนั่งด้านหน้า ส าหรับรถยนต์ท่ีท าตลาดในสหราช
อาณาจกัร เม่ือ ค.ศ. 1983 และใน ค.ศ. 1989 เร่ิมติดตั้งเข็มขดันิรภยัส าหรับเด็ก ส่วนเข็มขดันิรภยั
ส าหรับท่ีนัง่ดา้นหลงั เร่ิมมีใน ค.ศ. 1991 

                                                           
3 3-Point Sea Bell กบั 50 ปีของการปกป้อง (ตอนท่ี 2) (ออนไลน์).  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 2.   
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ซ่ึงตลอด 50 ปีท่ีมีการคิดคน้ และน ามาใช้ในรถยนต์นั่ง เข็มขดันิรภยัแบบ 3 จุด สามารถ
ช่วยลดจ านวนตวัเลขของผูเ้สียชีวิต และการบาดเจ็บท่ีร้ายแรงจากอุบติัเหตุไดปี้ละหลายหม่ืนคน 
อีกทั้งในช่วง ค.ศ. 1985 เข็มขดันิรภยัยงัได้รับการยอมรับว่าเป็น 1 ใน 8 ส่ิงประดิษฐ์ (Invention) 
ส าหรับชีวิตมนุษยใ์นตลอดช่วง 100 ปีท่ีผา่นมา (ค.ศ. 1885-1985) และจากงานวจิยัพบวา่ ร้อยละ 63 
ของการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางรถยนต์ พบวา่เกิดจากการไม่คาดเข็มขดันิรภยั และผูท่ี้คาดเข็มขดั
นิรภยัจะมีโอกาสรอดตายจากอุบติัเหตุไดม้ากกว่าคนท่ีไม่คาดถึงร้อยละ 50 อีกทั้งยงัมีการเปิดเผย
อีกว่า ระดับของการศึกษาไม่ได้มีส่วนต่อการคาดเข็มขัดนิรภัย โดยเฉพาะในกลุ่มของวยัรุ่น 
ท่ีมีอายรุะหวา่ง 16-25 ปี ซ่ึงในสหรัฐอเมริกา พบวา่ส่วนใหญ่แลว้มกัจะไม่คาดเข็มขดันิรภยัในขณะ 
ท่ีก าลงัขบัรถ แต่จากการส ารวจสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนของประเทศต่าง ๆ ท่ีรายงาน 
ใน Global Status Report on Road Safety โดยองค์การอนามัยโลก4 พบว่า ประเทศท่ีพฒันาแล้ว 
ส่วนใหญ่มีอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู ้ข ับข่ีและผู ้โดยสารตอนหน้า สูงกว่าร้อยละ 80  
ในหลาย ๆ ประเทศ ในขณะท่ีอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผูข้ ับข่ีและผู ้โดยสารตอนหน้า  
ในประเทศไทยมีสัดส่วนท่ีค่อนขา้งต ่าเม่ือเปรียบเทียบกบัประเทศอ่ืน ๆ 

นอกจากนั้น ในรถยนต์ท่ีมีการติดตั้งถุงลมนิรภยั (Airbags) คู่หน้า การท่ีผูข้บัข่ีและคนนั่ง
ดา้นหนา้ไม่คาดเขม็ขดันิรภยั จะกลายเป็นโทษมากกวา่ เพราะถุงลมนิรภยัจะท างานควบคู่กบัเขม็ขดั
นิรภยั ในการปกป้องผูข้บัข่ีในการชนทางด้านหน้า การมีถุงลมนิรภยัด้านหน้าเพิ่มเขา้มาจะช่วย 
ท าให้เข็มขดันิรภยัมีประสิทธิภาพในการลดโอกาสการเสียชีวิตได้ถึง ร้อยละ 40 ในทางกลบักัน  
หากมีถุงลมนิรภยัแล้วไม่คาดเข็มขดันิรภยั ความเส่ียงในการท่ีจะเสียชีวิตหรือไดรั้บการบาดเจ็บ  
อยา่งรุนแรงมีสูงมาก5 

เพื่อให้เขม็ขดันิรภยัท าหนา้ท่ีอยา่งดีท่ีสุด ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารจึงตอ้งใชง้านอยา่งถูกวธีิดว้ย 
เช่น สายเข็มขดันิรภยัท่ีคาดทแยงร่างกายส่วนบน ตอ้งพาดผา่นหนา้อกและหวัไหล่ ซ่ึงเป็นบริเวณ 
ท่ีร่างกายสามารถดูดซับแรงกระแทกไดม้าก ส่วนสายทึบคาดขวาง ตอ้งพาดผ่านกระดูกเชิงกราน 
ซ่ึงมีความแขง็แรง ไม่ใช่คาดผา่นหนา้ทอ้ง และตอ้งแน่ใจวา่สายของเข็มขดันิรภยัอยูใ่นสภาพดี และ
ไม่บิดมว้น  

                                                           
4 Global Status Report on Road Safety: Time for Action (2009), World Health Organization. 
5 3-Point Seat Belt กับ 50 ปีของการปกป้อง (ตอนที่ 1) (ออนไลน์).  (2552).  เขา้ถึงได้จาก http://www.Motor 
trivia.com/ section-safety-zone/007-3-point-seat-belt/3-point-seat-belt.html [2561, 26 มกราคม]. 

http://www/
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ส าหรับผูท่ี้ตั้งครรภ์ก็ควรคาดเข็มขดันิรภยั โดยจดัให้สายพาดผ่านหัวไหล่ไปยงับริเวณ
กลางหน้าอก และออ้มด้านขา้งของหน้าทอ้ง ส่วนสายท่ีคาดขวางก็จดัให้อยู่ใตส่้วนทอ้ง ซ่ึงก็คือ
บริเวณกระดูกเชิงกรานนัน่เอง6 

เข็มขดันิรภยั คือ อุปกรณ์นิรภยัติดรถยนต์ท่ีมีประสิทธิภาพ สามารถช่วยลดความรุนแรง
ให้กบัผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารรถยนตจ์ากอนัตราย ในกรณีท่ีไดรั้บอุบติัเหตุ ซ่ึงในปัจจุบนัเขม็ขดันิรภยั
ได้กลายเป็นอุปกรณ์มาตรฐาน ท่ีจะต้องมีการติดตั้งมาพร้อมกบัรถยนต์ทุกคนัจากโรงงานผลิต
รถยนต์  ทั้งน้ี จากผลงานวิจยัถึงประสิทธิผลของการใช้เข็มขดันิรภยัในประเทศไทย พบว่าการใช้
เข็มขัดนิรภัยสามารถช่วยลดจ านวนผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ได้ถึงร้อยละ 34 ซ่ึง
หมายความว่า ในจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางรถยนต์จ  านวน 100 รายนั้น สามารถรอดชีวิต 
ไดถึ้ง 34 คน ถา้มีการใชเ้ข็มขดันิรภยั และเม่ือวิเคราะห์หาอตัราความเส่ียงก็พบวา่ ผูท่ี้ไม่ใชเ้ข็มขดั
นิรภยันั้นมีอตัราความเส่ียงท่ีจะเสียชีวิตเน่ืองจากอุบติัเหตุทางรถยนต์มากกว่าผูท่ี้ใช้เข็มขดันิรภยั 
ถึง 1.52 เท่า7 

ในประเทศไทยได้มีการออกกฎหมายบังคับให้รถยนต์จะต้องติดตั้ งเข็มขดันิรภยั โดย
ประเภทรถยนต์ท่ีก าหนดให้มีการติดตั้งเข็มขดันิรภยั ไดแ้ก่ รถยนต์ตาม พระราชบญัญติัรถยนต ์
พ.ศ. 2522 ประกอบดว้ย รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (รถเก๋ง) รถยนตรั์บจา้งระหวา่งจงัหวดั และรถยนต์
รับจา้งบรรทุกผูโ้ดยสารไม่เกิน 7 คน (รถแท็กซ่ี) ท่ีจดทะเบียนตั้งแต่ 1 มกราคม พ.ศ. 2531 และ
รถยนต์ตาม พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 เช่น รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 ท่ีนั่ง  
(รถตู)้ รถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคล (รถปิคอพั) รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารท่ีมีจ านวนท่ีนัง่ไม่เกิน 
15 ท่ีนั่ง และรถท่ีใช้ในการขนส่งสัตว์หรือส่ิงของท่ีมีน ้ าหนักรถไม่ เกิน 1,600 กิโลกรัม ท่ี 
จดทะเบียนตั้งแต่ 1 มกราคม พ.ศ. 25378 

กรมการขนส่งทางบกได้ประกาศให้มีผลบังคับใช้ทั่วประเทศ ตั้ งแต่วนัท่ี 7 ตุลาคม  
พ.ศ. 2540 โดยรถยนตท่ี์ไดก้ล่าวมานั้น จะตอ้งติดตั้งเข็มขดันิรภยัตามก าหนด ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสาร 
ท่ีตอ้งคาดเข็มขดันิรภยั หากไม่คาดเข็มขดันิรภยั จะมีความผิดตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก 

                                                           
6 3-Point Seat Belt กับ 50 ปีของการปกป้อง (ตอนที่ 4) (ออนไลน์).  (2553).  เขา้ถึงได้จาก http://www.motor 
trivia.com/ section-safety-zone/010-3-point-seat-belt-4/3-point-seat-belt-4.html [2561, 26 มกราคม]. 
7 Boontob, N., Tanaboriboon, Y., Kanitpong, K., and Suriyawongpaisal, P. (2007). Impact of Seatbelt Use to 
Road Accident in Thailand, Transportation Research Record 2038, Journal of Transportation Research Board, 
pp. 84-92. 
8 มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่ายเฝ้าระวงัสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน.  (2554).  อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย
ของผู้ใช้รถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2553 (พิมพค์ร้ังท่ี 1).  กรุงเทพฯ: มูลนิธิไทยโรดส์. หนา้ 1. 
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พ.ศ. 2522 ปรับรายละไม่เกิน 500 บาท แต่ท่ีผ่านมา ยงัคงพบว่าผูข้ ับข่ีและผู ้โดยสารรถยนต ์
เป็นจ านวนมาก ท่ีละเลยการคาดเข็มขดันิรภยัในขณะขบัข่ีหรือโดยสารรถยนต์ จากขอ้มูลระบบ  
เฝ้าระวงัการบาดเจ็บของโรงพยาบาลเครือข่ายระดบัชาติ ส านกังานระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค 
แสดงให้เห็นว่า ผู ้ข ับข่ีท่ีได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนมีสัดส่วนการคาดเข็มขัดนิรภัย 
เพียงร้อยละ 34 และในขณะท่ีผูโ้ดยสารตอนหน้าท่ีไดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนน มีสัดส่วน
การคาดเขม็ขดันิรภยัเพียงร้อยละ 13 เท่านั้น9 

ถุงลมนิรภยั (Air Bags) เป็นอุปกรณ์เพื่อความปลอดภยัของยานพาหนะ ท าหน้าท่ีเสมือน
เป็นหมอนรองผู ้โดยสารท่ีประกอบด้วยวสัดุห่อหุ้มท่ีมีความยืดหยุ่นท่ีออกแบบมาเพื่อการ 
ขยายตัวอย่างรวดเร็วในช่วงการชนกันของรถยนต์ เพื่อป้องกันผูโ้ดยสารจากการกระแทกกับ 
วตัถุภายใน เช่น พวงมาลยั หน้าต่าง ยานพาหนะปัจจุบนัอาจจะมีถุงลมนิรภยัอยู่ในหลายต าแหน่ง 
และตวัรับรู้หรือเซ็นเซอร์10 (Sensor) อาจถูกน ามาปรับใชอ้ยา่งใดอยา่งหน่ึง หรือมากกวา่กบัถุงลม
นิรภยัในบริเวณการชนท่ีอตัราตวัแปรข้ึนอยู่กับชนิดและความรุนแรงของการชน ถุงลมนิรภัย 
ถูกออกแบบมาเพื่อให้ท างานโดยการขยายตัวเฉพาะการชนในระดับปานกลางถึงรุนแรง  
ข้ึนท่ีด้านหน้าหรือด้านอ่ืนท่ีติดตั้งตวัตรวจจบัการชน ถุงลมนิรภยัได้รับการออกแบบโดยปกติ
จะตอ้งท างานร่วมกบัเข็มขดันิรภยั ส่วนใหญ่จะท าให้ขยายตวัดว้ยวิธีการจุดระเบิด (Ignition) และ
สามารถด าเนินการไดเ้พียงคร้ังเดียว11 

ในปัจจุบนัรถยนตมุ์่งเนน้ในความปลอดภยัมากยิ่งข้ึนกวา่สมยัก่อน ดงัท่ีเห็นไดช้ดัเจน คือ
รถยนต์ทุกคันต้องมีเข็มขัดนิรภัย รวมไปถึงการออกกฎหมายให้ผูข้ ับข่ีและผูโ้ดยสารทุกคน 
ต้องคาดเข็มขัดนิรภัยทุกคร้ังท่ี เดินทางด้วย นอกจากเข็มขัดนิรภัยแล้ว ภายในรถยนต์ยงัมี 
ส่ิงท่ีเรียกว่าถุงลมนิรภยัดว้ย ซ่ึงช่วยเพิ่มความปลอดภยัจากอุบติัเหตุให้กบัผูโ้ดยสารรถยนต์มาก 
ข้ึนไปอีก โดยจะมีแทบทุกคนัในรถยนต์รุ่นใหม่ แต่ส าหรับรถยนต์เก่าอาจจะไม่มีถุงลมนิรภัย 
จึงเป็นเร่ืองท่ีเส่ียงมากท่ีจะขบัรถยนตเ์ก่าออกสู่ทอ้งถนน 

ถุงลมนิรภยัท่ีก าหนดให้ใช้ในรถยนต์นั้ นเม่ือมีจุดก าเนิดเร่ิมต้นคร้ังแรกท่ีผลิตออกมา 
มีลกัษณะเป็นถุงท่ีเตม็ไปดว้ยอากาศ ซ่ึงถูกผลิตข้ึนอยา่งชา้ท่ีสุดในช่วงตน้ ค.ศ. 1941 ซ่ึงจากรายงาน

                                                           
9 มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่ายเฝ้าระวงัสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 8. หนา้ 2. 
10 เซนเซอร์ (sensor) เป็นอุปกรณ์ตรวจจบัสญัญาณหรือปริมาณทางฟิสิกส์ต่าง ๆ เช่น อุณหภูมิ เสียง แสง แรงทาง
กล ความดนับรรยากาศ ระยะกระจดั ความเร็ว อตัราเร่ง ระดบัของ ๆ เหลว และอตัราการไหลจากนั้นจะท าหนา้ท่ี
เปล่ียนเป็นสญัญาณออก หรือปริมาณเอาตพ์ตุท่ีไดจ้ากการวดัในอีกรูปแบบหน่ึงท่ีสามรถน าไปประมวลผลต่อได.้   
11 ถุงลมนิรภัย (Air Bags) ส่ิงส าคัญที่รถทุกคันต้องมี (ออนไลน์).  (2560).  เขา้ถึงได้จาก: https://www.money 
guru.co.th/ blog [2561, 23 เมษายน]. 

http://www.money/
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ใน ค.ศ. 1951, วอลเตอร์ ลินเดอเรอ วศิวกรชาวเยอรมนัไดท้  าการออกแบบถุงลมนิรภยัข้ึน วอลเตอร์ 
ลินดอเรอ ได้ยื่นขอจดสิทธิบตัรของสหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนี หมายเลขท่ี # 896312 เม่ือวนัท่ี  
6 ตุลาคม 1951 ซ่ึงออกสิทธิบัตรเม่ือวนัท่ี 12 พฤศจิกายน 1953 ประมาณสามเดือนหลังจาก 
ท่ีชาวอเมริกนั จอห์น แฮทริค (John Hetrick) (ค.ศ. 1918-1999) ไดมี้การออกสิทธิบตัร (Patent) ของ
สหรัฐอเมริกา หมายเลขท่ี # 2649311 โดยก่อนหน้าน้ีเม่ือวนัท่ี 18 สิงหาคม 1953 ถุงลมนิรภยัของ 
ลินเดอเรอ อยู่บนพื้นฐานของระบบ อัดอากาศท่ีจะปล่อยอากาศออกมาสู่ภายในถุงลมโดย 
การสัมผสักบักนัชน (Bumper) หรือโดยการควบคุมของคนขบัอย่างใดอยา่งหน่ึง หลงัจากการวิจยั
ในช่วง ค.ศ. 1960 แสดงให้เห็นว่าการบีบอดัอากาศไม่สามารถขยายถุงลมนิรภยัของลินเดอเรอ 
ใหพ้องตวัออกไดเ้ร็วพอส าหรับความปลอดภยัสูงสุด จึงท าใหร้ะบบไม่ไดผ้ลจริงตามท่ีควร 

จอห์น แฮทริค เป็นวิศวกรอุตสาหกรรมและสมาชิกของกองทพัเรือสหรัฐอเมริกา (United 
States Navy) โดยถุงลมนิรภยัของเขาไดรั้บการออกแบบข้ึนบนพื้นฐานของประสบการณ์ของเขา
เองดว้ยการบีบอดัอากาศจากตอร์ปิโด (Torpedo) ระหวา่งการให้บริการของเขาในกองทพัเรือบวก
กบัความปรารถนาท่ีจะให้ความคุม้ครองแก่ครอบครัวของเขาเองในรถยนตข์องพวกเขาในระหวา่ง 
ท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุ แฮทริค ท างานร่วมกับบริษทัรถยนต์รายใหญ่ของอเมริกันในช่วงเวลานั้น      
แต่พวกเขาเลือก ท่ีจะไม่ลงทุนในส่ิงน้ี  แม้ว่าถุงลมนิรภัยจะไม่จ  าเป็นต้องใช้ในรถยนต ์
ท่ีขายในสหรัฐอเมริกาทุกคนั แฮทริคไดย้ื่นขอจดสิทธิบตัรใน ค.ศ. 1951 โดยท าหนา้ท่ีเป็นตวัอยา่ง 
ของส่ิงประดิษฐ์ท่ีมีคุณค่า ท่ีมีมูลค่าทางเศรษฐกิจเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ส าหรับผูท่ี้ประดิษฐ์คิดคน้
ผลิตภณัฑ์ส่ิงน้ีข้ึนมาเพราะไม่สามารถน าไปใช้ในเชิงพาณิชยเ์ป็นคร้ังแรกได้ จนกระทัง่หลงัจาก
สิทธิบตัรหมดอายุลงในค.ศ. 1971 ถุงลมนิรภยัไดถู้กติดตั้งให้ท าการทดลองใชง้านในรถยนตย์ี่ห้อ 
ฟอร์ด (Ford) เพียงไม่ก่ีคนัเท่านั้น12 

ในประเทศญ่ีปุ่น ยาสุซาโบรุ โคโบริ (Yasuzaburou Kobori) (ค.ศ.-1975) เร่ิมพฒันาถุงลม
นิรภยัระบบ “ความปลอดภยัสุทธิ (Safety Net)” ข้ึนใน ค.ศ. 1964 ท าให้เขาไดรั้บรางวลัสิทธิบตัร
ใน 14 ประเทศ ในเวลาต่อมาภายหลงัเขาเสียชีวติใน ค.ศ. 1975 โดยไม่ไดมี้ชีวติอยูดู่เห็นการยอมรับ
อยา่งกวา้งขวางของระบบถุงลมนิรภยัท่ีตนเองไดส้ร้างข้ึน 

ใน ค.ศ. 1967 ไดมี้ความกา้วหน้าเกิดข้ึนจากการพฒันาของเซ็นเซอร์ตรวจจบัการชนของ 
ถุงลมนิรภยั เม่ือ อลัเลน เค. บรีด (Allen K. Breed) (ค.ศ. 1927-2000) ได้คิดคน้ส่วนประกอบของ 
ลูกบอลทางกลในท่อ (Mechanically-Ball-In-Tube) ส าหรับการตรวจจบัการชน 

ในปัจจุบนัน้ีระบบถุงลมนิรภยัมีหลายแบบ หลายต าแหน่ง เพื่อช่วยลดแรงกระแทกของ
ผูโ้ดยสารกับตวัรถยนต์เม่ือเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงอาจจะไม่สามารถท าให้ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารไม่ได ้
                                                           
12 ถุงลมนิรภยั (Air Bags) ส่ิงส าคญัท่ีรถทุกคนัตอ้งมี (ออนไลน์).  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 11. 
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รับบาดเจบ็แบบหน่ึงร้อยเปอร์เซ็นต ์แต่อยา่งนอ้ยถุงลมนิรภยัก็สามารถช่วยลดการบาดเจ็บแก่ผูข้บัข่ี
และผูโ้ดยสารได ้ซ่ึงในรถยนตรุ่์นเก่านั้น อาจจะยงัไม่มีถุงลมนิรภยั ท าให้ค่อนขา้งมีความเส่ียงสูง 
แมว้า่จะคาดเข็มขดันิรภยัอยูแ่ลว้ก็ตาม ก็สามารถสร้างความเสียหายเป็นอยา่งมากหากเกิดอุบติัเหตุ 
ท่ีรุนแรง ถุงลมนิรภยัจึงถือเป็นส่ิงจ าเป็นอยา่งมากในรถยนตทุ์กคนั ซ่ึงโดยปกติแลว้หากเป็นรถยนต์
รุ่นพื้นฐานราคาไม่แพงมาก หรือเป็นรถเก่าในยุคเร่ิมพฒันาความปลอดภยั ถุงลมนิรภยัจะถูกติดตั้ง 
อยูท่ี่บริเวณพวงมาลยัรถยนต ์1 ใบ ต่อมาจึงเร่ิมพฒันาเป็น 2 ใบ ส าหรับท่ีนัง่ขา้งคนขบั ซ่ึงถูกติดตั้ง 
อยูท่ี่บริเวณไตค้อนโซลหนา้  ดงันั้น จึงไม่ควรน าส่ิงใด ๆ ไปติดตั้งท่ีบริเวณพวงมาลยั หรือบริเวณ
ไต้คอนโซลหน้าอย่างเด็ดขาด เพราะอาจจะท าให้ถุงลมนิรภยัติดขดัไม่สามารถท างานได้อย่าง
ถูกตอ้งเหมาะสม โดยเฉพาะอยา่งยิ่งส่ิงประดบัต่าง ๆ ท่ีมีความแหลมคม จะยิ่งเป็นอนัตราย เพราะ
อาจจะกระแทกผูโ้ดยสารขณะท่ีถุงลมนิรภยัท างานได ้นอกจากน้ี ในรถยนตท่ี์มีราคาสูง ก็อาจจะมี
ถุงลมนิรภยัเพิ่มข้ึนมาเป็น 4 ใบ ในบริเวณด้านขา้งของเบาะเพื่อป้องกนัแรงชนจากด้านขา้ง หรือ
เพิ่มข้ึนมาเป็น 6 ใบ โดยเพิ่มในส่วนดา้นหลงัเขา้มา และบริเวณกระจกประตูทั้งสองดา้น เรียกว่า 
Curtain Airbags ซ่ึงสามารถช่วยปกป้องผูโ้ดยสารจากแรงปะทะทางดา้นขา้ง ถือวา่มีความปลอดภยั
สูงข้ึนมากกวา่รถยนตรุ่์นทัว่ไป13 

ในปัจจุบนัรถยนต์บางรุ่นได้ปรับระบบการท างานของถุงลมนิรภยัใหม่ โดยท าให้ เม่ือ 
ไม่คาดเข็มขดันิรภยั ถุงลมนิรภยัจะไม่ท างาน เพื่อไม่ให้เกิดแรงปะทะบวก และแน่นอนวา่หากไม่มี
เคร่ืองป้องกนัอย่างเข็มขดัและถุงลมนิรภยั ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารอาจจะได้รับการบาดเจ็บรุนแรง 
ถึงขั้นพิการหรือเสียชีวติ  ดงันั้น ผูข้บัข่ีท่ีใชต้วัเสียบแป้นเข็มขดันิรภยัแบบหลอก โดยไม่คาดเขม็ขดั
นิรภยัจริง จึงยงัมีความเส่ียงอยู ่แมว้า่จะขบัรถยนตรุ่์นใหม่ ท่ีมีเทคโนโลยีดา้นความปลอดภยักา้วล ้า
มากแค่ไหนก็ตาม นอกจากน้ี ถุงลมนิรภยัไม่ได้ท  างานทุกคร้ังท่ีรถชน เน่ืองจากบางคร้ังการเกิด
อุบติัเหตุไม่ไดรุ้นแรงมากถึงขั้นท่ีจะตอ้งใชถุ้งลมนิรภยัให้เสียเปล่านัน่เอง  กล่าวคือ ตอ้งเกิดการชน
รุนแรงจนถึงจุดท่ีเป็นอันตรายต่อผูโ้ดยสารในรถ ซ่ึงทางผูผ้ลิตรถยนต์จะมีการค านวณเร่ืองแรง
ปะทะไวเ้รียบร้อยแลว้ และจะตอ้งชนในจุดท่ีตวัรับรู้ หรือเซ็นเซอร์ตรวจจบัไดว้า่มีความรุนแรงมาก 
ถุงลมนิรภยัจึงจะท างานโดยทนัที และอีกประการหน่ึง คือ ถุงลมนิรภยัจะไม่ท างานพร้อมกนัทีเดียว
ทุกจุดในกรณีท่ีรถมีถุงลมนิรภยัหลายใบ หลายต าแหน่ง  กล่าวคือ เม่ือรถถูกชนเพียงจุดใดจุดหน่ึง 
แต่อีกจุดไม่มีผลกระทบใด ๆ ถุงลมนิรภยัก็จะท างานปกป้องเฉพาะในบริเวณท่ีถูกชน และคิดว่า
น่าจะเป็นอนัตรายเท่านั้น ส าหรับในบริเวณท่ีปลอดภยัถุงลมนิรภยัก็อาจจะไม่ท างาน 

กรณีของ “เด็กเล็กท่ีนัง่เบาะดา้นหน้า” จะมีค าเตือนอยูเ่สมอว่าเด็กเล็กท่ีนัง่เบาะดา้นหน้า 
จะอนัตรายสูงกวา่นัง่เบาะดา้นหลงั เขม็ขดันิรภยัก็คาดไดใ้นต าแหน่งท่ีไม่เหมาะสม ท าให้การรัดตวั 
                                                           
13 ถุงลมนิรภยั (Air Bags) ส่ิงส าคญัท่ีรถทุกคนัตอ้งมี (ออนไลน์).  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 11. 
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ไม่เกิดผลดี อีกอยา่งหน่ึงคือ ใตเ้บาะนัง่หน้าฝ่ังคนนัง่ จะมีระบบ “เซนเซอร์วดัน ้ าหนกั” ดงันั้น เม่ือ
ไม่มีน ้ าหนกัคนนั่ง (น ้ าหนกั 0 กิโลกรรม) หรือน ้ าหนักไม่ถึงประมาณ 20 กิโลกรรม ถุงลมนิรภยั 
จะไม่ท างานดว้ย 

หากมีสัญญาณไฟถุงลมนิรภัยท่ีหน้าปัดแจ้งเตือนข้ึนมา ผู ้ข ับข่ีจึงควรท่ีจะรีบน ารถ 
เขา้ศูนยบ์ริการเพื่อรับการตรวจสอบโดยด่วน เพราะว่าถุงลมนิรภยัก าลงัมีปัญหาบางอย่างเกิดข้ึน 
และหากเกิดอุบติัเหตุข้ึน ถุงลมนิรภยัอาจจะท างานไม่ปกติ หรือไม่ท างานเลย ท าให้ผูข้บัข่ีหรือ
ผูโ้ดยสารเกิดอนัตรายถึงแก่ชีวติได ้

ในประเทศไทยนั้น กรมการขนส่งทางบกได้ประกาศเร่ืองการติดตั้งเข็มขดันิรภยั และ
ต าแหน่งท่ีนั่งเพื่อก าหนดคุณสมบัติและการติดตั้ งเข็มขัดนิรภัย ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต ์
พ.ศ. 2555 การบังคบัใช้พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ก าหนดการติดตั้งเข็มขัด  
แบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม กลุ่มท่ี 1 คือกลุ่มรถยนต ์รถแท็กซ่ี รถลีมูซีน รถกระบะ 4 ประตู ถา้จดทะเบียน
ก่อนเดือนมกราคม พ.ศ. 2531 ตวัรถยนต์จะยงัไม่มีการติดตั้งเข็มขดันิรภยั แต่ถ้ารถยนต์ดงักล่าว 
ไดจ้ดทะเบียน ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2531 ถึงวนัท่ี 1 ธันวาคม 2553 ตอ้งติดตั้งเข็มขดันิรภยัท่ีนั่ง
คนขบัและท่ีนัง่ตอนหน้า และถา้จดทะเบียนตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2554 จะตอ้งมีเข็มขดันิรภยัทุก 
ท่ีนัง่ หากไม่มีก็จะมีความผิด กลุ่มท่ี 2 คือรถตูส่้วนบุคคล จดทะเบียนเกิน 7 คน แต่ไม่เกิน 15 คน 
ก่อนวนัท่ี 1 มกราคม 2537 ตวัรถจะไม่มีการติดตั้งเข็มขดันิรภยัเลย แต่ตั้งแต่วนัท่ี 1 เมษายน 2555 
จะตอ้งมีเข็มขดัทุกท่ีนัง่ ถา้ไม่มีก็จะมีความผิด กลุ่มท่ี 3 คือรถปิกอพั รถสองแถว ท่ีมีดา้นหลงัเป็น 
ท่ีนั่งและท่ีบรรทุก กฎหมายบอกว่าให้บรรทุกส่ิงของและสัตว ์ห้ามไม่ให้มีคนนั่ง และบงัคบัให้
รัดเข็มขดันิรภยัท่ีเบาะนัง่คู่หน้า ถา้ไม่มีก็จะมีความผิด และกลุ่มท่ี 4 คือรถส่ีลอ้เล็ก หรือรถกะป๊อ14 
ท่ีจดทะเบียนตั้งแต่วนัท่ี 1 เมษายน 2555 ไดบ้งัคบัใหมี้ท่ีรัดเขม็ขดันิรภยัส าหรับ 2 คนท่ีนัง่ดา้นหนา้ 
ถา้ไม่มีก็จะมีความผิด15 แต่จากขอ้มูลผลการส ารวจดว้ยแบบสอบถาม (Self-Reported Survey) ของ
ผูใ้ช้รถยนต์ใน พ.ศ. 255216 พบว่า ทัศนคติและความคิดเห็นของผูใ้ช้รถยนต์ คิดว่าหากไม่คาด 

                                                           
14 รถโดยสารขนาดเลก็คลา้ยรถตุก๊ ๆ มีท่ีนัง่ดา้นหลงัสองแถวและมีท่ีนัง่ขา้งคนขบั ใชส้ าหรับรับส่งผูโ้ดยสารตาม
ซอยขนาดเลก็. 
15 คาร์ซีทเพื่อเด็กตอบโจทย์ปลอดภัย  (ออนไลน์).  (2560).  เขา้ถึงไดจ้าก: https://www.matichon.co.th/local/ 
news_626305 [2561, 23 มกราคม]. 
16 ผลจากการส ารวจพฤติกรรมเส่ียงดว้ยวิธีการสอบถาม (Self-Report Survey) ของผูข้บัข่ีรถยนตส่์วนบุคคล เช่น 
รถเก๋ง รถกระบะ และรถตู ้ จ  านวน 45,973 ราย ใน 73 จังหวดัทั่วประเทศ ในช่วงเดือนมีนาคม–กรกฎาคม  
พ.ศ. 2553 ด าเนินการส ารวจโดยมูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่ายเฝ้าระวงัและสะทอ้นสถานการณ์ความปลอดภยั
ทางถนน (Road Safety Watch). 

https://www/
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เข็มขัดนิรภัยจะมีโอกาสเส่ียงในการถูกต ารวจเรียกและจับกุม (เฉพาะช่วงเวลาปกติ ยกเว้น 
ช่วงเทศกาลวนัปีใหม่ และเทศกาลวนัสงกรานต)์ มากถึง ร้อยละ 33 

ส าหรับประเทศไทยได้มีการตราพระราชบัญญัติจราจรทางบกข้ึนเป็นฉบับแรก คือ
พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2477 การร่างพระราชบญัญติัฉบบัน้ีไดอ้าศยัหลกัจากกฎหมาย
จราจรของสหราชอาณาจกัร โดยน ามาดัดแปลงแก้ไขให้เหมาะสมกับประเทศไทย ต่อมาเม่ือ 
การคมนาคมและขนส่งทางบกไดเ้จริญกา้วหนา้ ขยายตวัไปทัว่ประเทศ และเช่ือมโยงไปยงัประเทศ
ใกล้เคียง และจ านวนยานพาหนะในท้องถนนได้ทวีจ  านวนข้ึนเป็นล าดับ กฎหมายว่าด้วย 
การจราจรทางบกท่ีใช้บังคบัมากว่าส่ีสิบปี จึงมีความจ าเป็นท่ีจะต้องได้รับการปรับปรุงแก้ไข 
ให้มีความทนัสมยั ทนัต่อสภาพการณ์ท่ีเปล่ียนแปลงไป  ดงันั้น ใน พ.ศ. 2522 จึงไดมี้การยกเลิก 
ฉบบัเดิม โดยปัจจุบนัใชพ้ระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แกไ้ขเพิ่มเติมถึง พ.ศ. 2560 โดย
ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ อาศยัอ านาจตามความในมาตรา 44 ของรัฐธรรมนูญ
แห่งราชอาณาจกัรไทย (ฉบบัชัว่คราว) พุทธศกัราช 2557 ออกค าสั่งท่ี 14/2560 เร่ือง มาตรการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการบงัคบัใช้กฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก โดยมีเหตุผลในการออกค าสั่ง คือ 
“โดยท่ีปัจจุบันมีผูข้ ับข่ีรถหรือเจ้าของรถท่ีฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการจราจร 
ทางบกเป็นจ านวนมาก โดยมีพฤติกรรมหลีกเล่ียงและเพิกเฉยต่อการบังคับใช้ทางกฎหมาย  
ซ ้ ายงัปรากฏว่ามีการกระท าความผิดดังกล่าวซ ้ าอีกในระยะเวลาอนัสั้ น ซ่ึงพฤติกรรมดังกล่าว 
ส่งผลกระทบต่อความปลอดภยัในชีวิตและทรัพยสิ์น รวมทั้งความสงบเรียบร้อยของประชาชน 
ผูใ้ช้รถใช้ถนน จึงจ าเป็นต้องปรับปรุงกลไก และก าหนดมาตรการทางกฎหมายเพิ่มเติม เพื่อ 
ให้เกิดความเขม้งวดในการบงัคบัใช้กฎหมายอนัเป็นประโยชน์ต่อการปฏิรูประบบการคมนาคม
ขนส่งและความสงบเรียบร้อยของสังคมโดยรวม”   

2.1 ประวัติความเป็นมา แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
ตามกฎหมายจราจร 

 การด าเนิน ชีวิตของมนุษย์ในสั งคมมีความจ าเป็นต้องเดินทางติดต่อไปมาหาสู่ 
ซ่ึงกันและกัน รถยนต์ถือว่ามีบทบาทส าคัญ และเป็นเคร่ืองมือในการเดินทางของมนุษย์ได้ 
เป็นอยา่งดี และกลายเป็นส่ิงท่ีเก่ียวขอ้งกบัวิถีการด าเนินชีวติประจ าวนัของมนุษย ์โดยอุตสาหกรรม
ยานยนตไ์ดเ้ร่ิมเขา้มาแพร่หลายในยุโรป โดยเฉพาะรถเบนซ์และรถเดมเลอร์ใน ค.ศ. 1883 และใน  
ค.ศ. 1894 ไดมี้รถยนต์วิ่งบนถนนของสหราชอาณาจกัร และสหราชอาณาจกัรไดมี้รถยนตม์ากข้ึน
ใน ค.ศ. 1898 จึงไดมี้การก่อตั้งบริษทัประกนัภยัข้ึนช่ือวา่ Law Accident and Insurance Society Ltd. 
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ซ่ึงเป็นบริษัทรับประกันภัยรถยนต์เป็นบริษัทแรกในสหราชอาณาจกัร ต่อมาก็มีการตั้ งบริษัท 
รับประกันภัยรถยนต์อ่ืน ๆ เช่น Car and General ก่อตั้ งใน ค.ศ. 1903 และ Motor Union ก่อตั้ ง 
ใน ค.ศ. 190617 ซ่ึงตอนนั้นยงัไม่มีการบงัคบัให้ท าประกนัภยั (Insurance) แต่ภายหลงัสงครามโลก
คร้ังท่ี 1 ส้ินสุดลง ความจ าเป็นในการใช้รถยนต์เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วเพื่อใช้ในการขนส่งเดินทาง 
และแมใ้ช้ในกิจการของรัฐบาล ท าให้อุบติัเหตุท่ีเกิดจากรถมีมากข้ึน ผูป้ระสบภยัจากรถไม่ไดรั้บ
การชดใช้เยียวยาความเสียหายท่ีเกิดข้ึน รัฐบาลของสหราชอาณาจักรจึงมีแนวคิดท่ีจะบังคับ 
ให้รถยนต์ทุกคันต้องมีการท าประกันภัยเพื่อคุ้มครองความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแก่บุคคลท่ีสาม  
โดยออกกฎหมายช่ือ “Road Traffic” ใน ค.ศ. 1930 โดยกฎหมายน้ีจะคุม้ครองความเสียหายท่ีเกิด 
แก่บุคคลในชีวิต และร่างกาย รวมทั้งทรัพยสิ์นของบุคคลท่ีสาม ต่อมา ค.ศ. 1933-1934, 1960 และ 
1972 ไดมี้การแกไ้ขเพื่อขยายความคุม้ครองความเสียหายอนัเกิดจากการใชร้ถยนตใ์ห้ดีมากข้ึน เช่น 
มีบทบญัญติัการจ่ายเงินเพื่อรักษาฉุกเฉิน สหราชอาณาจกัร ถือเป็นประเทศแรกท่ีมีการบงัคบัให้ 
ท าประกนัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ แนวความคิดของกฎหมายน้ีได้ขยายไปทัว่ยุโรป เพราะ
ประเทศต่าง ๆ ไดเ้ห็นประโยชน์จากกฎหมายดงักล่าววา่สามารถให้หลกัประกนักบัผูท่ี้ตอ้งประสบ
ภยัจากรถ และก่อใหเ้กิดความเป็นธรรมในสังคมมากข้ึน18 
 2.1.1 ทฤษฎคีวามรับผดิทีเ่ป็นฐานความคิดในการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
 แนวความคิดเก่ียวกับการละเมิดนั้นได้ก่อก าเนิดข้ึนมาเป็นเวลานานในยุคเร่ิมแรกนั้ น
ความหมายของละเมิดอาจจะมีความแตกต่างจากปัจจุบนั โดยเฉพาะความมุ่งหมายท่ีในปัจจุบนั 
มุ่งเยยีวยาผูเ้สียหายให้เสมือนความเสียหายไม่ไดเ้กิดข้ึนเลย19 ในยคุโรมนั การละเมิด (Tort) คือ หน้ี 
(Debt) ท่ีเกิดจากการกระท าท่ีไม่ชอบดว้ยกฎหมาย โดยไม่ได้มีการแยกความรับผิด (Liability) ว่า
เป็นความรับผิดทางแพ่งหรือความรับผิดทางอาญาออกจากกันอย่างชัดเจน แต่ในปัจจุบนัได้มี 
การแยกความรับผิดทางแพ่ง (Civil Liability) และความรับผิดทางอาญา (Criminal Liability) ออก
จากกนัอย่างชัดเจน เพราะวตัถุประสงค์ของกฎหมายแพ่งและกฎหมายอาญานั้นมีความแตกต่าง

                                                           
17 ไฉไล ศกัด์ิวรพงศ.์  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1. หนา้ 94. 
18 สมชาย หาญเลิศฤทธ์.  (2541).  การจ่ายค่าสินไหมทดแทนทีไ่ม่เป็นธรรมตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบ 
ภัยจากรถ พ.ศ. 2535:  ศึกษากรณีมีความเสียหายเกิดแก่ผู้ประสบภัยแต่ไม่อาจทราบได้ว่ารถคันใดก่อให้เกิด 
ความเสียหาย. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัรามค าแหง. หนา้ 
29-30. 
19 ศนนัทก์รณ์ โสตถิพนัธ์ุ.  (2552).  ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกส่ัง ลาภมิควรได้ (พิมพค์ร้ัง
ท่ี 2).  กรุงเทพฯ: วญิญูชน. หนา้ 37. 
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กนั20 โดยความรับผิดทางแพ่งท่ีเกิดจากการกระท าท่ีไม่ชอบดว้ยกฎหมาย คือ ละเมิด และดว้ยการ
ละเมิดน้ีเอง เป็นการท าใหเ้กิดหน้ีท่ีตอ้งชดใชค้่าสินไหมทดแทน (Compensation) ใหแ้ก่ผูถู้กละเมิด 

แนวคิดท่ี 1 มีพื้นฐานมาจากหลกัการคุม้ครองสิทธิของบุคคล (Protection of the rights of 
persons) ในอนัท่ีจะไม่ถูกท าให้เสียหาย : กฎหมายละเมิดในยุคแรก “เม่ือมีความเสียหายตอ้งมีการ 
ชดใช้เยียวยา” แนวคิดน้ีไม่พิจารณาถึงองค์ประกอบภายในจิตใจของผูก้ระท า พิจารณาแต่ว่าเม่ือ 
มีการกระท าข้ึนและมีผลเสียตามมาจะต้องมีผูช้ดใช้โดยมุ่งชดเชยแก่ผูท่ี้ได้รับความเสียหาย 
โดยไม่สนใจผูก้ระท าวา่ไดก้ระท าความผิดโดยจงใจ (Deliberate) หรือกระท าประมาท (Careless) 
ต่อมาเม่ือบา้นเมืองไดรั้บอิทธิพลของศาสนามากข้ึน โดยถือวา่ผูก้ระท าละเมิดประพฤติผิดศีลธรรม 
ดว้ย จึงมีการรับคุม้ครองประโยชน์ในการใชเ้สรีภาพของบุคคล (Freedom of the Party) ซ่ึงตรงกบั
ทฤษฎีรับภยั (Disaster Theory) ของประเทศฝร่ังเศส 

แนวคิดท่ี 2 มีพื้นฐานจากหลกัการคุม้ครองเสรีภาพของผูก้ระท าความเสียหายตอ้งเกิดจาก
การกระท าท่ีจงใจหรือขาดความระมดัระวงัเท่านั้น แนวคิดน้ีพิจารณาองค์ประกอบภายในจิตใจ 
ของผูก้ระท าดว้ย ปลาย ค.ศ. 19 ชดัเจนมากข้ึนว่าตอ้งมีความผิด จึงจะรับผิด (No Liability without 
Fault : Fault Theory) ทฤษฎีน้ีท าใหเ้กิดความกลา้เส่ียงต่อการด าเนินกิจการมากข้ึน 

จากแต่เดิมนั้ น ถือกันว่าความรับผิดในการละเมิดหากมีความเสียหายเกิดข้ึน ผู ้ท่ี 
ได้ก่อความเสียหายจะตอ้งรับผิดเสมอ โดยไม่มีสิทธิปฏิเสธความรับผิด โดยถือว่าผูท่ี้ได้กระท า 
การใดข้ึนมาย่อมต้องรับความเส่ียงภัยจากการกระท าของตน ต่อมาแนวความคิดดังกล่าว 
ไดรั้บอิทธิพล ทางศาสนามากข้ึน และเร่ิมมีความเช่ือและถือวา่ผูท่ี้ท  าละเมิดคือผูท่ี้ท  าผิดศีลธรรม
ดว้ย  ดงันั้น การท่ีจะพิจารณาวา่ผูใ้ดท าละเมิดหรือไม่ จึงตอ้งพิจารณาถึงองคป์ระกอบภายในจิตใจ 
(Elements Within the Mind) ดว้ย  กล่าวคือ ความรับผิดในทางละเมิดจะมีไดเ้ม่ือการกระท านั้นเป็น 
ความผิด (Fault) ความผิดในท่ีน้ี คือ การท่ีผูก้ระท าไดก้ระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ท าให้
ผูอ่ื้นเสียหายจึงตอ้งรับผิด ถา้ผูก้ระท าผิดไม่ไดจ้งใจหรือประมาท หรือความผิดท่ีเกิดข้ึนผูเ้สียหาย 
มีส่วนก่อให้เกิดความเสียหาย หรือความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเป็นเพราะเหตุสุดวิสัย (Force Majeure) 
ผูเ้สียหายก็ไม่มีสิทธิไดรั้บการชดใชค้่าเสียหาย 

แต่ในปัจจุบนั โลกไดเ้จริญรุดหนา้ข้ึน ความเป็นอยูเ่ปล่ียนแปลงไปความเสียหายเกิดง่ายข้ึน
จากการบริโภคสินคา้และบริการหากให้ผูเ้สียหายพิสูจน์ความผิดของผูก้ระท าเป็นการยากจึงเกิด
ทฤษฎีความรับผดิเด็ดขาด ( Strict Liability ) ข้ึน 

                                                           
20 จ๊ีด เศรษฐบุตร.  (2539).  หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด (พิมพค์ร้ังท่ี 1).  กรุงเทพฯ: โครงการต าราและเอก 
สารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 21. 
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ความผิด21 (Fault) คือ การกระท าอนัมิชอบ หรือเป็นความผิด คือ ความเป็นเร่ืองสภาพทาง
จิตใจของการกระท าของคนโดยปกติทัว่ไปแลว้จะมีความรู้สึกผดิชอบชัว่ดีวา่การกระท าของเขานั้น
ก่อใหเ้กิดความเดือดร้อนเสียหายต่อผูอ่ื้นหรือไม่ ถา้เขารู้สึกวา่การกระท าของเขานั้นก่อใหเ้กิดความ
เดือดร้อนเสียหายต่อผูอ่ื้น แล้วยงักระท าอีกหรือละเลยไม่พิจารณาเสียก่อนแล้วจึงกระท าลงไป  
การกระท านั้นสังคมถือวา่น่าต าหนิ หรือเป็นความผิด แต่ถา้การกระท าของเขานั้นสังคมถือวา่ไม่น่า
ต าหนิหรือไม่มีความผดิ การกระท านั้นก็ไม่เป็นความผดิจึงไม่ตอ้งรับผดิ 

1) การกระท าอนัมิชอบหรือเป็นความผิดในทางสังคมหรือทางศีลธรรม (Moral Fault) เป็น
องค์ประกอบท่ีแฝงอยู่ในละเมิดโดยจงใจและประมาท การกระท านั้นก่อให้เกิดความเดือดร้อน
เสียหายต่อผูอ่ื้น การกระท านั้นสังคมถือวา่น่าต าหนิ หรือเป็นการกระท าท่ีไม่สมควร 

2) การอนัมิชอบในเชิงกฎหมาย (Legal Fault) เป็นองคป์ระกอบของละเมิดท่ีตอ้งรับผดิโดย
ปราศจากเง่ือนไข คือ ในกฎหมายละเมิดหมายถึงพฤติกรรม หรือการกระท าท่ีเบ่ียงเบนไปจาก
ประโยชน์หรือความรู้สึกอนัดีงามของสังคม และประโยชน์ของสาธารณะ (Public Interest) ไดแ้ก่
การกระท าท่ีผดิไปจากบรรทดัฐานของสังคม ผดิเจตนาของกฎหมาย 

องคป์ระกอบของทฤษฎีความรับผดิมี 2 ประการ22 คือ 
(1) องคป์ระกอบทางการกระท า ไดแ้ก่ การกระท าโดยการเคล่ือนไหวร่างกาย หรือการไม่

เคล่ือนไหวร่างกายโดยรู้ส านึกในการเคล่ือนไหวหรือไม่เคล่ือนไหวร่างกายนั้น23 แต่เป็นการงดเวน้
หน้าท่ีท่ีจะตอ้งกระท า ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 5924 และการงดเวน้นั้น ท าให้บุคคลอ่ืน
ไดรั้บความเสียหาย 

                                                           
21 วชัรินทร์ ปัจเจกวิญญูสกุล.  (2560).  พระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ:ผลดีต่อประชาชนจริงหรือ.  
วารสารกระทรวงยตุิธรรม, 40(4), หนา้ 66. 
22 ปุรณี วงษสุ์วรรณ.  (2555).  ปัญหาและอุปสรรคทางกฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถไฟ. สาร 
นิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัศรีปทุม. หนา้ 15. 
23 จิตติ ติงศภทิัย.์  (2526).  ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 2 มาตรา 354 ถึง มาตรา 452 ว่า
ด้วยมูลหนี้ (พิมพค์ร้ังท่ี 5).  กรุงเทพฯ: โรงพิมพเ์รือนแกว้การพิมพ.์ หนา้ 177.  
24 มาตรา 59 บุคคลจะตอ้งรับผิดในทางอาญาก็ต่อเม่ือไดก้ระท าโดยเจตนา เวน้แต่จะไดก้ระท าโดยประมาทใน
กรณีท่ีกฎหมายบัญญัติให้ต้องรับผิดเม่ือได้กระท าโดยประมาท หรือเวน้แต่ในกรณีท่ีกฎหมายบัญญัติไว ้
โดยแจง้ชดัใหต้อ้งรับผิดแมไ้ดก้ระท าโดยไม่มีเจตนา 

กระท าโดยเจตนา ไดแ้ก่กระท าโดยรู้ส านึกในการท่ีกระท าและในขณะเดียวกนัผูก้ระท าประสงคต์่อผล 
หรือยอ่มเลง็เห็นผลของการกระท านั้น 

ถา้ผูก้ระท ามิได้รู้ขอ้เท็จจริงอนัเป็นองค์ประกอบของความผิด จะถือว่าผูก้ระท าประสงค์ต่อผล หรือ 
ยอ่มเลง็เห็นผลของการกระท านั้นมิได ้
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(2) องค์ประกอบทางจิตใจ ไดแ้ก่ การกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ โดยทฤษฎีน้ี
ก่อให้เกิดปัญหาในทางปฏิบติั กล่าวคือ ผูเ้สียหายตอ้งพิสูจน์ให้ได้ว่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้น  
ผูท่ี้ก่อใหเ้กิดความเสียหายกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 

หลักการตามทฤษฎีน้ีก่อให้เกิดความยุ่งยากแก่ผู ้ท่ีต้องประสบภัยจากรถท่ีมีหน้าท่ี 
ตอ้งพิสูจน์ความผิดของผูท่ี้ก่อให้เกิดความเสียหาย ถา้พิสูจน์ความผิดของผูก่้อความเสียหายไม่ได ้ 
ก็จะเป็นผลใหผู้ป้ระสบภยัไม่ไดรั้บการชดใชค้่าเสียหาย 

แต่มีข้อยกเวน้ กรณีท่ีผูก้ระท ามีอ านาจกระท าได้ตามกฎหมาย เรียกว่า นิรโทษกรรม 

(Amnesty) คือ การกระท าท่ีชอบหรือท าไวโ้ดยชอบนั้นมีทั้งการกระท าท่ีเป็นละเมิดและไม่เป็น
ละเมิด 

1) การป้องกนัและกระท าตามค าสั่งอนัชอบดว้ยกฎหมาย 
2) การกระท าเพื่อบ าบดัปัดป้องภยนัตรายโดยฉุกเฉิน 
3) การป้องกนัสิทธิของตน (Protection of their rights) 
4) การป้องกนัความเสียหายจากสัตว ์
5) การกระท าตามจารีตประเพณีหรือหลักการกระท าท่ีสังคมยอมรับ เช่น ครูท าโทษ 

นกั เรียน 
6) ผูเ้สียหายยินยอม โดยความยินยอมท าให้ไม่เป็นการละเมิด (Consent does not violate) 

เช่น คนไขย้อมใหแ้พทยผ์า่ตดัรักษาโรค 
7) การปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีของรัฐ เช่น การตรวจคน้ การจบักุม อาจรับผิดฐานละเมิด

ตามพระราชบญัญติัความรับผดิทางละเมิดของเจา้หนา้ท่ี 
ความรับผดิทางละเมิด25 (Tortious Liability) 
ละเมิด (Tort) คือ การประทุษร้ายหรือการกระท าในทางแพ่ง (a spacies of civil injury or 

wrong) กฎหมายแพ่งเป็นกฎหมายเอกชน มีวตัถุประสงคเ์พื่อป้องกนัสิทธิของเอกชนท่ีมีต่อกนั โดย
บุคคลท่ีตอ้งเสียหายบงัคบัสิทธิของตนเอาแก่ผูก่้อความเสียหาย หรือผูท่ี้ตอ้งรับผิดเป็นการบงัคบั 
ใหคื้นสู่สภาพก่อนมีการละเมิดเกิดข้ึนเท่าท่ีจะเป็นไปได ้

                                                                                                                                                                      

กระท าโดยประมาท ได้แก่กระท าความผิดมิใช่โดยเจตนา แต่กระท าโดยปราศจากความระมดัระวงั 
ซ่ึงบุคคลในภาวะเช่นนั้นจกัตอ้งมีตามวิสัยและพฤติการณ์ และผูก้ระท าอาจใชค้วามระมดัระวงัเช่นวา่นั้นได ้แต่ 
หาไดใ้ชใ้หเ้พียงพอไม่ 

การกระท า ให้หมายความรวมถึงการให้เกิดผลอันหน่ึงอันใดข้ึนโดยงดเวน้การท่ีจักต้องกระท า 
เพ่ือป้องกนัผลนั้นดว้ย 

25 สมชาย หาญเลิศฤทธ์.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 18. หนา้ 29-30. 
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ความรับผิดทางละเมิดเกิดจากการล่วงสิทธิ (Breach of Duty) หมายความ ว่าบุคคลทัว่ไป
ย่อมมีสิทธิท่ีจะไม่ให้ผูใ้ดมาท าละเมิดตน ผูใ้ดมากระท าการอนัใดอนัเป็นการล่วงสิทธิผิดหน้าท่ี 
ซ่ึงกฎหมายก าหนดให้มีต่อบุคคลอ่ืน ท าให้บุคคลอ่ืนไดรั้บความเสียหาย ผูเ้สียหายมีสิทธิเรียกร้อง
ค่าเสียหายจากผูก้ระท าละเมิดเพื่อชดใช้แก่ตน แต่ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนต้องมีความสัมพันธ์ 
กบัความผิด  กล่าวคือ ความเสียหายตอ้งเกิดจากความรับผิดของผูก่้อเหตุ ผูเ้สียหายจึงจะมีสิทธิ
ไดรั้บการชดใช้จากผูก่้อเหตุ แต่ถ้าผูเ้สียหายได้มีส่วนกระท าให้เกิดความเสียหายด้วย หรือความ
เสียหายเกิดจากเหตุสุดวสิัย ผูเ้สียหายไม่มีสิทธิไดรั้บการชดใชค้่าเสียหาย 

แต่จากขอ้จ ากดัของทฤษฎีความรับผิดตามหลกักฎหมายละเมิด ไม่เพียงพอต่อการคุม้ครอง
ผูท่ี้ได้รับความเสียหายได้ทุกกรณี โดยเฉพาะความเสียหายท่ีเกิดจากยานพาหนะซ่ึงก่อให้เกิด 
ความเสียหายแก่ชีวิตและทรัพย์สินทั้ งของผูข้ ับข่ีเองและของผู ้โดยสารโดยเฉพาะผูโ้ดยสาร 
ท่ีเป็นเด็กท าใหเ้กิดทฤษฎีทางกฎหมายใหม่ ๆ ข้ึน เพื่อใหผู้ป้ระสบภยัไดรั้บการคุม้ครองมากข้ึน 

2.1.2 ทฤษฎรัีบภัยทีน่ ามาปรับใช้กบัผู้ประสบภัยจากรถ 
ทฤษฎีรับภยั26 (Theory of Risk) หรือเรียกอีกอยา่งหน่ึงวา่ ทฤษฎีรับภยัท่ีสร้างข้ึน (Théorie 

du risque) ถือว่า เม่ือมนุษยไ์ดก้ระท าการใด ๆ แลว้ย่อมเป็นการเส่ียงภยั  กล่าวคือ อาจมีผลดีหรือ
ผลร้ายก็ได้ โดยท่ีผูก้ระท าก็ต้องรับผลแห่งการเส่ียงภยันั้น ถ้ามีภยัหรือความเสียหายเกิดข้ึน ซ่ึง 
เป็นการน าเอาหลกัความผิดออกจากหลกัเกณฑ์ละเมิด  กล่าวคือ นอกจากไม่ตอ้งดว้ยวตัถุประสงค์
แห่งการเยียวยาตามกฎหมายแพ่ง และไม่มีขอบเขตก าหนดโดยกฎหมายแล้วยงัไม่เปิดโอกาสให ้
มีการด าเนินกระบวนพิจารณาความรับผิดดว้ยความยุติธรรมอนัเป็นเกณฑ์พื้นฐานของความรับผิด
อีกด้วย ทฤษฏีน้ีมีส่วนดีในเร่ืองการคุ้มครองช่วยเหลือผูเ้สียหายซ่ึงมีฐานะทางเศรษฐกิจต ่ากว่า 
ผูก่้อใหเ้กิดความเสียหาย27  

ในระยะแรกกฎหมายลกัษณะละเมิดมีความมุ่งหมายเพื่อให้ผูก่้อความเสียหายแก่ผูอ่ื้น 
ตอ้งชดใช้ค่าเสียหาย โดยมิไดค้  านึงว่าผูก้ระท าผิดจะตอ้งกระท าความผิดดว้ย เม่ือมีความเสียหาย
เกิดข้ึนจะรู้ว่าผู ้ใดเป็นผู ้ก่อข้ึนก็ถือว่าผู ้นั้ นเป็นผู ้ละเมิด ไม่ว่าการกระท าท่ีก่อความเสียหาย 
จะผิดหรือถูก เพราะถือว่ามนุษยเ์ราเม่ือไดก้ระท าการใด ๆ ข้ึนแลว้ย่อมเป็นการเส่ียงภยัอย่างหน่ึง  
กล่าวคือ อาจมีผลดีหรือผลเสียก็ได้ ผู ้กระท าจะต้องรับผลแห่งการเส่ียงภัยนั้ นถ้ามีภัยคือ 
ความเสียหายเกิดข้ึน ผูน้ั้ นก็จะต้องรับเคราะห์และความเสียหายนั้น ซ่ึงเรียกว่า “ทฤษฎีรับภัย 

                                                           
26 เกรียงไกร ทองพนัธ์.  (2539).  การเมืองเร่ืองพระราชบัญญัติผู้ประสบภัยจากรถ. วทิยานิพนธ์ศิลปะศาสตรมหา
บณัฑิต สาขารัฐศาสตร์, คณะรัฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัรามค าแหง. หนา้ 45.  
27 สายสุดา นิงสานนท์.  (2525).  ความรับผิดเด็ดขาดในกฎหมายลักษณะละเมิด. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณั 
ฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้ 39. 
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(Theory of Risk)” คือผูก่้อให้เกิดความเสียหายอาจต้องรับผิด แม้ว่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึนไม่ใช่
ความผิดของตน โดยกฎหมายมีความมุ่งหมายเพื่อให้ผูก่้อความเสียหายแก่ผูอ่ื้นต้องรับผิดชอบ 
ชดใชค้่าเสียหาย โดยไม่ค  านึงถึงวา่ผูท่ี้ก่อความเสียหายนั้นจะมีความผดิตามกฎหมายหรือไม่ ซ่ึงเป็น
การน าเอาหลักความผิดออกจากหลักเกณฑ์ละเมิด  กล่าวคือ นอกจากไม่ต้องด้วยวตัถุประสงค ์
แห่งการเยียวยาตามกฎหมายแพ่ง และไม่มีขอบเขตก าหนดโดยกฎหมายแล้วยงัไม่เปิดโอกาส 
ให้มีการด าเนินกระบวนพิจารณาความรับผิดด้วยความยุติธรรมอันเป็นเกณฑ์พื้นฐานของ 
ความรับผดิอีกดว้ย ทฤษฎีน้ีมีส่วนดีในเร่ืองการคุม้ครองช่วยเหลือผูเ้สียหายซ่ึงมีฐานะทางเศรษฐกิจ
ต ่ากวา่ผูก่้อใหเ้กิดความเสียหาย โดยมีเหตุผลมาสนบัสนุน 2 ประการ คือ 

ประการแรก เหตุผลทางกฎหมาย ผลแห่งความรับผิดทางละเมิด คือ การบงัคบัให้ชดใช ้
ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายมิใช่เป็นการลงโทษ เช่น ความรับผดิทางอาญา (Criminal Liability) 
ดังนั้ น กฎเกณฑ์เร่ืองละเมิดไม่ควรค านึงถึงความผิดเช่นเดียวกับกฎเกณฑ์ทางอาญา เพียงแต่ 
เป็นผูก่้อความเสียหายก็ควรถือเป็นการละเมิดแลว้ 

ประการท่ีสอง เหตุผลทางพฤติการณ์ ผูถื้อทฤษฎีรับภยัไดอ้า้งวา่เม่ือความเสียหายท่ีเกิดข้ึน
แมจ้ะหาผูรั้บผิดมิได้ก็ไม่ควรให้ผูเ้สียหายเป็นผูรั้บเคราะห์ โดยท่ีความเสียหายมิได้เกิดจากการ
กระท าของเขา ผูก่้อความเสียหายต่างหากท่ีเป็นผูค้วรรับเคราะห์ ซ่ึงจะเป็นการยุติธรรมดีกว่า 
ใหผู้เ้สียหายท่ีเป็นผูอ้ยูเ่ฉย ๆ ไดรั้บเคราะห์ และการหาตวัผูรั้บภยัก็เป็นของไม่ยากเพียงแต่พิเคราะห์
ว่าภยันั้นเป็นผลเพราะเหตุใด และเหตุนั้นใครเป็นผูก่้อ ผูน้ั้นก็ตอ้งเป็นผูรั้บผิดชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทน แต่การหาตวัผูก้ระท าความผิดจะตอ้งพิเคราะห์วา่การกระท าใดเป็นผิด ซ่ึงนบัว่าเป็นการ
ยากยิ่งไม่น้อยเพราะส่ิงใดผิดหรือไม่ผิด เป็นปัญหาท่ีเปล่ียนแปลงไปแล้วแต่ท้องถ่ินและสมัย 
แตกต่างกับการหาเหตุของความเสียหายซ่ึงย่อมใช้ได้ทุกท้องถ่ินและทุกสมยัต่อความเสียหาย 
ท่ีเกิดข้ึน28 

ทฤษฎีรับภยั ไดพ้ฒันาข้ึนเน่ืองจากปัญหาการพิสูจน์ความผิดตามทฤษฎีความผิด และจาก
ความไม่เป็นธรรมของทฤษฎีความผิด แนวความคิดมาจากบุคคลใดก็ตามท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย
แก่บุคคลอ่ืน จะตอ้งชดใชค้่าเสียหายใหแ้ก่เขาทุกกรณีไป โดยไม่ค  านึงถึงความผดิของผูก้ระท า  

แม้ว่าทฤษฎีรับภยัจะมีการด าเนินกระบวนการพิจารณาความรับผิดด้วยความยุติธรรม 
อันเป็นเกณฑ์พื้ นฐานของความผิด แต่ส าหรับในสังคมปัจจุบันซ่ึงมีความเจริญก้าวหน้า 
ทางเทคโนโลยีท าให้กรรมวิธีการผลิตมีความซับซ้อนยิ่งข้ึน และส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 
มากข้ึน หลักการของทฤษฎีน้ีจึงเหมาะสมในการน ามาใช้เพื่อเยียวยาความรับผิดทางแพ่งในคดี 
ท่ีเก่ียวกบัสุขภาพและส่ิงแวดลอ้ม 
                                                           
28 สมชาย หาญเลิศฤทธ์.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 18. หนา้  28. 
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2.1.3 ทฤษฎคีวามรับผดิเคร่งครัดทีน่ ามาปรับใช้กบัผู้ประสบภัยจากรถ 
ความรับผิดโดยเคร่งครัด29 (Strict Liability) มีช่ือเรียกต่าง ๆ กนั คือ ความรับผิดโดยไม่มี

ความผิด (Liability Without Fault) ความรับผิดโดยผลของกฎหมาย (Liability a imposed by the 
law) หรือความรับผดิโดยเด็ดขาด (Absolute Liability) ซ่ึงหมายถึง ความรับผิดท่ีผูก้ระท าตอ้งรับผิด
ทั้งท่ีไม่มีความผิด  กล่าวคือ ไม่วา่ผูก่้อให้เกิดความเสียหายจะกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 
การกระท าโดยเจตนาดีหรือเจตนาร้าย และไม่ว่าผูก้ระท าจะรู้หรือไม่รู้ถึงการกระท านั้นหรือไม่ก็
ตาม ผูก้ระท าก็ไม่พน้ความรับผดิ หากความเสียหายนั้นเกิดจากการกระท าของผูก้ระท าแลว้ผูก้ระท า
ย่อมมีความรับผิดเพื่อละเมิดอันเป็นพื้นฐานความรับผิดเพื่อละเมิดท่ีเรียกว่าความรับผิดโดย
ปราศจากความผดิ หรือ “Liability Without Fault”30 

นกันิติศาสตร์ช่ือท่าน Saleilles ซ่ึงเป็นผูใ้ห้ก าเนิดทฤษฎีรับภยั ไดอ้ธิบายไวว้่าหลกัเกณฑ์
ความรับผิดทางละเมิดมีองค์ประกอบอยู่สองอย่างเท่านั้ น คือ ความเสียหาย และความสัมพนัธ์ 
แห่งเหตุและผลระหว่างการกระท าของผูก้ระท าละเมิดกบัความเสียหาย กล่าวอีกนัยหน่ึงว่า การ 
จะหาผูก้ระท าละเมิดได้นั้น ก็คือการหาผูท่ี้ก่อให้เกิดความเสียหาย เพราะผูก่้อคือผูก้ระท าละเมิด  
กล่าวคือ หากผูใ้ดกระท าผูน้ั้นก็ตอ้งรับภยัแห่งการกระท านั้นไปดว้ย31 ต่อมา ทฤษฎีในการก าหนด 
ความรับผิดทางละเมิดน้ี ไดเ้ปล่ียนเป็นความรับผิดท่ีอยูบ่นพื้นฐานของความผิดตามทฤษฎีความผิด 
และเม่ือสภาพความเป็นอยูข่องมนุษยไ์ดเ้ปล่ียนแปลงไป หลกัความรับผิดทางละเมิดท่ีความผิดนั้น
ได้ขาดความเหมาะสมทฤษฎีเก่ียวกับความรับผิดทางละเมิดก็กลับไปสู่หลักเดิมท่ีถือว่า เม่ือ 
มีความเสียหายย่อมตอ้งมีความรับผิดโดยไม่ต้องอาศยัความผิด แต่เรียกช่ือใหม่ว่า “ความรับผิด
เด็ดขาด (Definitive Liability)” 

รากฐานแห่งแนวคิดของทฤษฎีน้ีเร่ิมมาจาก การท่ีทฤษฎีความรับผิดตามกฎหมายละเมิด 
ผูป้ระสบภยัอาจไม่ได้รับการคุม้ครองอย่างมีประสิทธิภาพ เน่ืองจากปัญหาการพิสูจน์ความผิด  
ถา้ยงัใชห้ลกัคุม้ครองผูเ้สียหายตามหลกัละเมิดอยู ่แน่นอนวา่ไม่สามารถบรรเทาความเสียหายใหก้บั
ผูเ้สียหายได้ดีเท่ากับความรับผิดโดยเคร่งครัด ทฤษฎีน้ีเป็นการอุดช่องว่างของทฤษฎีความผิด 
ท่ีใช้อยู่ในกฎหมายละเมิด โดยเป็นการลดภาระของผูเ้สียหายในการน าสืบถึงความจงใจ และ
ประมาทเลินเล่อของผูป้ระสบภยั เพื่อให้การคุ้มครองผูเ้สียหายจากอุบัติเหตุมีความเป็นธรรม
สะดวก และรวดเร็วยิง่ข้ึน 

                                                           
29 24 Dam, C. C. van.  (2006).  European tort law. Oxford: Oxford University Press. pp. 409. 
30 ปุรณี วงษสุ์วรรณ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 22. หนา้ 18. 
31 จ๊ีด เศรษฐบุตร.  (2522).  หลกักฎหมายแพ่ง ลกัษณะละเมิด (พิมพค์ร้ังท่ี 4).  กรุงเทพฯ: ส านกัพิมพม์หาวทิยาลยั 
ธรรมศาสตร์. หนา้ 108. 
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ความรับผดิเด็ดขาด หรือทฤษฎีรับภยัน้ี ถือหลกัโดยให้สันนิษฐานไวก่้อนวา่บุคคลอาจตอ้ง
รับผิดทางละเมิดแม้ไม่ได้กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ท่ีว่าเด็ดขาดนั้น ก็คือไม่ต้อง
ค านึงถึงองค์ประกอบภายในจิตใจหรือสภาพทางจิตใจ ความรับผิดเด็ดขาดหรือทฤษฎีรับภัย  
เป็นทฤษฎีท่ีก าหนดวา่ หลกัเกณฑ์แห่งความรับผิดทางละเมิดนั้นไม่จ  าเป็นท่ีผูก้ระท าละเมิดจะตอ้ง
มีความผิดด้วย เม่ือความเสียหายเกิดข้ึน และรู้ว่าผูใ้ดเป็นผู ้ท  าหรือผูก่้อแล้ว ก็ควรถือว่าผูน้ั้ น 
เป็นผูล้ะเมิด ไม่ว่าการกระท าท่ีก่อความเสียหายนั้นจะถูกหรือผิดกฎหมาย เพราะถือว่ามนุษยเ์รา 
เม่ือได้กระท าการใด ๆ ข้ึนแล้วย่อมเป็นการเส่ียงภยัอย่างหน่ึง คืออาจมีผลดีก็ไดห้รือผลร้ายก็ได ้
ผูก้ระท าก็จะตอ้งรับผลแห่งการเส่ียงภยันั้น ถา้มีภยัคือความเสียหายเกิดข้ึน เขาก็จะตอ้งรับเคราะห์
และตอ้งรับความเสียหายนั้น โดยความเสียหายตอ้งเป็นภยัไปกบัเขา32 แต่อยา่งไรก็ตาม ความรับผิด
ทางละเมิดท่ีว่าน้ีจะถือว่าเป็นความรับผิดเด็ดขาดโดยส้ินเชิงเสียเลยทีเดียวก็ไม่ได้ เพราะจ าเลย
ผูก้ระท าละเมิดอาจน าสืบแกต้วัเพื่อหักลา้งขอ้สันนิษฐานในกฎหมายไดอี้ก33 หมายความวา่ จ  าเลย 
มีสิทธิน าพยานมาสืบหรือแสดงให้ศาลเช่ือวา่ คดีของจ าเลยมีพยานหลกัฐานท่ีมีน ้ าหนกัน่าเช่ือถือ
มากกวา่พยานหลกัฐานของโจทก์ได ้การก าหนดความรับผิดทางละเมิด ตามกฎหมายของประเทศ
ต่าง ๆ ไดเ้ร่ิมจากการก าหนดให้ผูก้ระท าละเมิดตอ้งรับผิดเม่ือมีความเสียหาย ซ่ึงเป็นแนวความคิด
เดิมท่ี เรียกว่า ทฤษฎีรับภัย (Theory of Risk or Responsi - bility for risk)34 ต่อมา ทฤษฎีในการ
ก าหนดความรับผิดทางละเมิดน้ีไดเ้ปล่ียนเป็นความรับผิดท่ีอยู่บนพื้นฐานของความผิดตามทฤษฎี
ความผิด และเม่ือสภาพความเป็นอยู่ของมนุษยไ์ด้เปล่ียนแปลงไป หลักความรับผิดทางละเมิด 
ท่ีความผิดนั้นได้ขาดความเหมาะสมทฤษฎีเก่ียวกับความรับผิดทางละเมิดก็กลับไปสู่หลักเดิม 
ท่ีถือว่าเม่ือมีความเสียหายย่อมต้องมีความรับผิดโดยไม่ต้องอาศยัความผิด แต่เรียกช่ือใหม่ว่า  
“ความรับผดิเด็ดขาด” หรือ “ความรับผดิโดยเคร่งครัด” 

ความรับผิดโดยเคร่งครัด หมายถึง ความรับผิดของบุคคลกับความเสียหายท่ีเกิดข้ึน 
ซ่ึงตอ้งรับผิดเพราะกฎหมายบญัญติัให้ตอ้งรับผิด  ดงันั้น การบญัญติัของกฎหมายวา่กรณีใดบุคคล
จะตอ้งรับผิดโดยเคร่งครัด จึงตอ้งบญัญติัอย่างมีเหตุผลและจ ากดัขอบเขตไวอ้ย่างเหมาะสม และ
ควรน ามาใช้ในกรณีท่ียากต่อการพิสูจน์หรือหาความผิดของบุคคลได้ การบญัญติักฎหมายตาม

                                                           
32 อนนัต ์จนัทรโอภากร.  (2531).  โครงสร้างพ้ืนฐานกฎหมายลกัษณะละเมิด.  รวมบทความในโอกาสครบรอบ 60 
ปี ดร. ปรีด ีเกษมทรัพย์, 1(1), หนา้ 106. 
33 สายสุดา นิงสานนท์.  (2525).  ความรับผิดเด็ดขาดในกฎหมายลักษณะละเมิด. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณั 
ฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. บทคดัยอ่ หนา้ ง-จ. 
34 อนนัต ์จนัทรโอภากร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 32. หนา้ 106. 
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ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัดก็เพื่อเป็นหลกัประกนัให้แก่คนในสังคมมิให้ตอ้งรับเคราะห์กรรม35 
ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัดน้ี เกิดจากแนวคิดทางกฎหมายท่ีว่า “ผูใ้ดก่อความเสียหายผูน้ั้ น 
ต้องจ่าย (Whoever causes damage, he must pay)” โดยถือว่าเป็นหน้าท่ีโดยเคร่งครัดท่ีผูก้ระท า
จะตอ้งระมดัระวงัมิให้การกระท าของตนเป็นเหตุให้ผูอ่ื้นได้รับอนัตราย หรือความเสียหาย และ 
เม่ือมีอันตราย ห รือความเสียหายเกิดข้ึน ผู ้ได้รับความเสียหายก็ไม่จ  าต้องพิ สูจน์ให้ เห็น 
ถึงความสัมพนัธ์ระหว่างการกระท ากับผลท่ีเกิดข้ึนว่าเกิดจากความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ
หรือไม่ เพียงแต่แสดงให้เห็นวา่ มีความเสียหายเกิดข้ึนจริงก็พอ ในขณะเดียวกนัผูก้ระท าเองกลบัมี
ภาระท่ีต้องพิสูจน์ให้ได้ว่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้ น มิได้เกิดจากการกระท าของตนเอง โดย 
ไม่ค  านึงถึงความสัมพันธ์ระหว่างเหตุและผลของการกระท าตามทฤษฎีเง่ือนไข (Conditional 
Theory) หรือ ทฤษฎีมูลเหตุเหมาะสม (Reasonable Theory) ในหลกักฎหมายละเมิดแต่ประการใด 
เพราะถือวา่เป็นความรับผิดโดยเคร่งครัดท่ีผูถู้กกล่าวหาจะตอ้งไม่กระท าให้ผูอ่ื้นไดรั้บความเสียหาย
จากการกระท าของตนเอง36 

เหตุผลของการก าหนดให้มีความรับผิดเด็ดขาดน้ีข้ึน เน่ืองจากความเสียหายท่ีเกิด อาจเกิด
จากเหตุการณ์บางอย่างท่ีเกิดข้ึนง่าย หรือเกิดข้ึนบ่อย และผูก่้อให้เกิดความเสียหายไม่มีความผิด 
ตามกฎหมาย หรือผูเ้สียหายไม่สามารถพิสูจน์ความผิดของผูก่้อให้เกิดความเสียหายได้ ท าให้
ผูเ้สียหายไม่ไดรั้บการชดใชเ้ยยีวยา 

ทฤษฎีน้ีเป็นการตดัสิทธิและเสรีภาพของผูถู้กกล่าวหาว่ากระท าละเมิด โดยปิดปากไม่ให้
ปฏิเสธว่าไม่ไดก้ระท า ไม่ว่าจะโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ โดยเน้นการคุม้ครองสิทธิเสรีภาพ 
(Fundamental Rights and Freedom) ของประชาชนโดยรวม และเพื่อสาธารณะประโยชน์ ทฤษฎีน้ี
ไดแ้กไ้ขขอ้บกพร่องของกฎหมายละเมิดเร่ืองการพิสูจน์ความผิด (Proof of Fault) ของผูก่้อให้เกิด
ความเสียหาย โดยผลกัภาระการพิสูจน์ความผิด หรือเรียกวา่ Res Ipsa Loquitur ไปให้ผูถู้กกล่าวหา 
โดยผูถู้กกล่าวหาตอ้งพิสูจน์ให้ได้ว่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย ด้วยเหตุผลว่า
ตอ้งการคุม้ครองผูเ้สียหาย และส่ิงท่ีก่อให้เกิดความเสียหายมกัจะอยู่ในการควบคุมของผูก่้อเหตุ  
ท าใหผู้เ้สียหายยากท่ีจะพิสูจน์ความผดิของผูก่้อภยั (Insurgent) 

                                                           
35 Von Mehren.  (2527).  supra note 9 p.590. อา้งในบทความของ ภทัรศกัด์ิ วรรณแสง. ความรับผิด เพื่อละเมิด
ตามประมวลกฎหมายแพง่พาณิชย.์  วารสารนิติศาสตร์, 4(1). หนา้ 78. 
36 สุนีย ์มลัลิกะมาลย.์  (2531).  การศึกษาความเป็นไปได้ในการจดัตั้งกองทุนทดแทนความเสียหายต่อสุขภาพจาก
มลพษิ. รายงานผลการวจิยัของคณะนิติศาสตร์ร่วมกบัสถาบนัวจิยัสภาวะแวดลอ้มและมูลนิธิญ่ีปุ่น. หนา้ 98. 
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ในประเทศองักฤษไดมี้คดีหน่ึงเกิดข้ึนใน ค.ศ. 1868 ซ่ึงถือว่าเป็นบรรทดัฐานของทฤษฎี
ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) คือ คดี Rylands V. Fletcher37 ข้อเท็จจริงมีอยู่ว่าโจทก์
และจ าเลยมีท่ีดินติดต่อกัน โจทก์ใช้ท่ีดินของตนท าเหมืองถ่านหิน ส่วนท่ีดินของจ าเลยเคยได ้
มีการท าเหมืองแร่มาก่อน แต่ไดเ้ลิกกิจการมานานแลว้ และมีการขุดอุโมงคเ์ป็นช่องทางเดินติดต่อ
กบัเหมืองแร่ในท่ีดินของโจทก์ โดยจ าเลยไม่ทราบว่ามีอุโมงค์อยู่ใตดิ้น ต่อมาจ าเลยได้ก่อสร้าง 
อ่างเก็บน ้ าในท่ีดินของตน เพื่อจ่ายน ้ าไปสู่โรงงานของตนในท่ีดินแปลงเดียวกัน โดยว่าจ้าง
ผูรั้บเหมาให้เป็นผูส้ร้างอ่างเก็บน ้ า ดว้ยความประมาทเลินเล่อของผูรั้บเหมาในการค ้าจุนอ่างเก็บน ้ า
อย่างพอเพียง โดยท่ีจ าเลยไม่ทราบและมิได้ประมาทเลินเล่อด้วย เม่ืออ่างเก็บน ้ าสร้างเสร็จ 
และเร่ิมใช้งาน อ่างเก็บน ้ านั้ นไม่อาจจะกั้นน ้ าได้ น ้ าจึงไหลผ่านท่ีดินจ าเลยเข้าไปในอุโมงค์ 
และเขา้ไปในท่ีดินของโจทก์ซ่ึงอยู่ติดกนัจนน ้ าท่วมเหมืองถ่านหินของโจทก์ได้รับความเสียหาย 
โจทก์จึงฟ้องเรียกค่าเสียหายจากจ าเลย ท่านผูพ้ิพากษา แบล็คเบิร์น (Blackburn) ไดว้างหลกัเกณฑ์
วา่ “การท่ีบุคคลหน่ึงบุคคลใดน าส่ิงหน่ึงส่ิงใดหรือก่อสร้างส่ิงหน่ึงส่ิงใดข้ึนในท่ีดินของตน หรือ 
มีหน้าท่ีดูแลส่ิงหน่ึงส่ิงใด เพราะส่ิงของนั้นอยู่ในท่ีดินของตน บุคคลนั้นมีหน้าท่ีโดยเด็ดขาด 
ท่ีจะตอ้งดูแลรักษาทรัพยส่ิ์งนั้น และตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายอนัเกิดจากส่ิงนั้นทุกกรณีไป” 
จ าเลยจึงตอ้งรับผดิในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแมว้า่จะไม่ไดก้ระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 

การพิจารณาความรับผิดของผูก้ระท าละเมิด จึงไม่จ  าตอ้งพิจารณาถึงเจตนาภายในจิตใจ
ของผูก้ระท า กล่าวโดยสรุปคือ บุคคลอาจรับผิดทางละเมิดได้ แม้ไม่ได้กระท าโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อ ซ่ึงผูเ้สียหายมีภาระการพิสูจน์เพียงว่าความเสียหายเกิดข้ึนเพราะตัวทรัพย ์ 
และพิสูจน์ฐานะของบุคคลท่ีจะตอ้งรับผิด38 แต่ผูก้ระท าละเมิดไม่สามารถพิสูจน์หักลา้งได้ว่าตน 
ไม่จงใจหรือประมาทเลินเล่อ คงพิจารณาเพียงวา่ความเสียหายดงักล่าวเป็นผลมาจากการกระท าของ
ผูก้ระท าละเมิดเท่านั้น 

ดงันั้น การท่ีบุคคลหน่ึงก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอีกคนหน่ึง แมจ้ะเป็นอุบติัเหตุ 
โดยแท้หรือแมแ้ต่การป้องกนัตน บุคคลนั้นก็ต้องชดใช้ค่าเสียหายโดยไม่ค  านึงถึงความสูญเสีย 
และความเสียหายของคู่กรณีก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรม จึงพฒันาเป็นทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด 
แต่อย่างไรก็ตาม ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดก็ยงัมีจุดอ่อนท่ีว่า แมใ้ห้ผูก้ระท าให้เกิดความเสียหาย 
ตอ้งรับผิดโดยไม่จงใจหรือประมาทเลินเล่อ แต่ไม่รวมถึงกรณีเหตุสุดวิสัย  กล่าวคือ ถา้ผูก่้อให้เกิด

                                                           
37 Rylands V. Fletcher, 1868. L.R. 3 H.L. 330.Prosser อ้ า ง ใ น  William L. (1978). Law of Torts (4th ed.). 
Minnesota: West Publishing Co. pp. 505-506. 
38 จนัทิมา กอ้นจนัทร์เทศ.  (2554).  ความเสียหายอันเกิดจากโรงเรือน. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขา 
นิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 15. 
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ความเสียหาย สามารถพิสูจน์ไดว้า่ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้นเป็นเพราะเหตุสุดวิสัย (Force Majeure) 
ผู ้นั้ นไม่ต้องรับผิด รวมทั้ งถ้าผู ้เสียหายมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหาย ผู ้นั้ นไม่มีสิทธิได้รับ
ค่าเสียหาย39 

2.1.4 ทฤษฎีชดใช้ค่าเสียหายโดยไม่มีความผิดที่น ามาปรับใช้เพื่อเยียวยาความเสียหายแก่
ผู้ประสบภัยจากรถ 

ทฤษฎีชดใช้ค่าเสียหายโดยไม่มีความผิด40 (Theory of No Fault Compensation) คือ การท่ี
ผูป้ระสบภยัมีสิทธิได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย แม้ผูท่ี้ก่อให้เกิดความเสียหายไม่มีความผิดตาม
กฎหมาย หรือแมค้วามเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้นเป็นเพราะเหตุสุดวสิัย ตวัอยา่งเช่น คดี Faith Ann Glynn 
รัฐมิชิแกน เป็นคดีท่ีเด็กอาย ุ13 ปี ข่ีจกัรยานแลว้ถูกรถยนตท่ี์วิง่ตามหลงัชน ท าให้เด็กไดรั้บบาดเจ็บ
ทางสมอง บริษทัประกนัภยัตอ้งจ่ายเงินค่ารักษาพยาบาล แมว้า่เธอจะไม่ไดข้บัรถยนต ์เพราะถือว่า
ครอบคลุมผูข้บัข่ีรถจกัรยานท่ีประสบภยัจากรถยนตด์ว้ย 

หลกัส าคญัของทฤษฎีชดใชค้่าเสียหายโดยไม่มีความผดิ 
1) ตอ้งมีการชดใชค้่าเสียหายทนัทีท่ีความเสียหายเกิดข้ึน 
2) ไม่ตอ้งรอการพิสูจน์วา่ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนวา่เป็นเพราะของฝ่ายใด 
3) ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแมไ้ม่มีฝ่ายใดท่ีเป็นฝ่ายผิด หรือเป็นเพราะเหตุสุดวิสัย ผูซ่ึ้งไดรั้บ

ความเสียหายก็คงยงัมีสิทธิไดรั้บการเยยีวยาความเสียหาย 
4) ไม่ตดัสิทธิของผูเ้สียหายท่ีจะพิสูจน์ความผิดตามกฎหมายละเมิด โดยประเทศต่าง ๆ ได้

น าทฤษฎีน้ีมาใช้ตั้ งแต่ ค.ศ. 1970 เป็นต้นมา (ซ่ึงต่อมาประเทศไทยได้น าเอาหลักน้ีมาตราเป็น
พระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ) ทฤษฎีน้ีแบ่งออกเป็น 2 ระบบ คือ 

(1) การจ่ายค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ตอ้งพิสูจน์ความผดิแบบแท ้(Pure No Fault) หลกัการ
ดงักล่าวน้ี บงัคบัให้เจา้ของรถท าประกนัภยัประเภท “การประกนัภยัการชดใชค้่าสินไหมทดแทน 
(Compensation Insurance)” โดยก าหนดวา่รถยนตท่ี์น ามาจดทะเบียนตอ้งมีการประกนัภยัประเภทน้ี 
มิฉะนั้น เจา้ของรถจะตอ้งถูกลงโทษทางอาญาอย่างหนกั และก าหนดว่าผูป้ระสบภยัท่ีไดรั้บความ
เสียหายจากรถมีสิทธิท่ีจะได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย โดยไม่ค  านึงว่าเป็นความผิดของฝ่ายใด  
กล่าวคือ ไม่ว่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึน จะเป็นความผิดของผูเ้สียหายเอง ผูอ่ื้น หรือเป็นเพราะ 
เหตุสุดวิสัย แต่หลกัการตามทฤษฎีน้ี จะยกเลิกหลกัความรับผิดทางละเมิดในส่วนท่ีใชก้บัคดีแพ่ง
เก่ียวกบัอุบติัเหตุทางรถยนตโ์ดยส้ินเชิง 
                                                           
39 สุนีย ์มลัลิกะมาลย.์  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 36. หนา้ 98. 
40 สิทธิโชค ศรีเจริญ.  (2528).  ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับการประกันภัยรถยนต์ (พิมพค์ร้ังท่ี 1).  กรุงเทพฯ: ประชุม
ทองการพิมพ.์ หนา้ 66. 
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(2) การจ่ายค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดแบบประยุกต์41 (Modified No 
Fault) หลกัการดงักล่าวน้ีเป็นการชดใช้ค่าเสียหายโดยไม่ตอ้งพิสูจน์ความผิด (No Fault) เช่นเดียว 
กบัการจ่ายค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ตอ้งพิสูจน์ความผิดแบบแท ้(Pure No Fault) แต่ไม่เป็นการ
ยกเลิกหลกัการตามกฎหมายละเมิด ท่ีให้ผูป้ระสบภยัหรือผูมี้สิทธิตามกฎหมายสามารถเรียกร้อง
ค่าเสียหายจากผู ้ต้องรับผิดตามหลักกฎหมายละเมิดได้อีก เช่น เม่ือผู ้รับประกันภัยได้ชดใช้
ค่าเสียหายให้แก่ผู ้ประสบภัยไปแล้วถ้าไม่สามารถรับช่วงสิทธิผู ้ประสบภัยไปเรียกร้อง 
จากผู ้ต้องรับผิดก็จะก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมท่ีผู ้ท่ีต้องรับผิดตามกฎหมายไม่ต้องรับผิด 
ตามกฎหมายใด ๆ เลย 

เน่ืองจากอุบติัเหตุเก่ียวกบัรถนั้น มกัจะเป็นการกระท าละเมิด ซ่ึงเป็นเร่ืองท่ียุ่งยากในการ
พิสูจน์ความผิดและพิสูจน์ค่าเสียหาย เน่ืองจากมีความซับซ้อนและต้องใช้เวลาค่อนข้างมาก  
ดว้ยเหตุน้ีจึงไดมี้การประกนัภยัแบบใหม่ท่ีเรียกวา่ “การประกนัภยัความเสียหายระบบไม่มีความผิด 
(No-Fault Insurance)” ซ่ึงเป็นการประกนัภยัประเภทท่ีบริษทัผูรั้บประกนัภยัตอ้งชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทน ซ่ึงได้แก่ ค่ารักษาพยาบาล และค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ค านวณเป็นราคาเงินได้ให้แก่ผูเ้สียหาย 
ท่ีประสบภัยจากรถ ไม่ว่าผูเ้อาประกันภยัจะเป็นฝ่ายผิดหรือไม่ก็ตาม ซ่ึงการน าหลักการชดใช ้
ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องรอพิสูจน์ความผิดน้ี ท าให้ผูป้ระสบภยัจากรถ หรือผูไ้ด้รับความ
เสียหายได้รับชดใช้ค่าเสียหายรวดเร็ว และไม่ตอ้งเสียเวลาน าคดีข้ึนสู่ศาลเพื่อพิสูจน์ความรับผิด 
ตามหลกักฎหมายแพง่ในลกัษณะละเมิดก่อนแต่อยา่งใด 

2.2 กฎหมายเกี่ยวกบัการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถที่เป็นเด็กโดยการใช้เบาะน่ังนิรภัย
เด็กของต่างประเทศ 

อุบติัเหตุจราจร (Road Traffic Accidents) เป็นปัญหาระดับโลกของสังคมท่ีใช้รถในการ
คมนาคมขนส่งท่ีมีแนวโน้มสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง “องค์การอนามยัโลก World Health Organization 
(WHO)” ได้ประมาณการว่า ในแต่ละปีเด็กทั่วโลกเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน ประมาณ 
186,300 คน หรือในทุก ๆ 4 นาที จะมีเด็ก 1 คนเสียชีวิต โดยประเทศไทยพบการเกิดอุบติัเหตุบน
ทอ้งถนนท่ีมีเด็กเสียชีวิต ตั้งแต่ พ.ศ. 2551-2555 โดยเฉล่ียอายุ ตั้งแต่แรกเกิดจนถึงอายุ 15 ปี พบว่า 
อตัราการเสียชีวิตของเด็กท่ีมีอายุต  ่ากว่า 15 ปีต่อประชากร 100,000 คนนั้น อยู่ท่ีร้อยละ 5.03-7.25 
ส่วนใหญ่เกิดจากการโดยสารรถกระบะ และรถโดยสารส่วนบุคคล เม่ือเกิดอุบติัเหตุท่ีมีการชนกนั
อยา่งแรง ท าให้เด็กหลุดจากท่ีนัง่กระเด็นออกมานอกรถ หรือเด็กหลุดจากออ้มกอดของผูป้กครอง

                                                           
41 เกรียงไกร ทองพนัธ์.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 26. หนา้ 48.  
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ไปกระแทกกบัส่วนต่าง ๆ ในรถ ส่วนหน่ึงของสาเหตุการเสียชีวิตนั้นเกิดจากการไม่ใช้เบาะนั่ง
นิรภยัส าหรับเด็ก42 

ส าหรับประเทศไทยการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรก็นับเป็นปัญหาท่ีส าคญั
ของประเทศ และมีแนวโนม้สูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองทุกปีเช่นกนั จากสถิติของส านกังานต ารวจแห่งชาติ 
พบวา่ อุบติัเหตุจราจรท าให้มีผูเ้สียชีวิตมากกวา่คดีอุกฉกรรจ์ท่ีมีการเสียชีวิตถึง 4.52 เท่า จากอตัรา
การบาดเจ็บ 1,523.19 ต่อแสนประชากรใน พ.ศ. 2542 เพิ่มข้ึนเป็น 1,545.2 ต่อแสนประชากรใน 
พ.ศ. 2547 และอตัราตายคิดเป็นร้อยละ 59.8 ของการตายในประชากรไทย (ส านกันโยบายและแผน
ยุทธศาสตร์ กระทรวงสาธารณสุข, 2551) และ พ.ศ. 2552 มีจ านวนอุบติัเหตุทางถนน 84,806 คร้ัง  
มีผูเ้สียชีวิต 10,717 ราย จ านวนผูบ้าดเจบ็ 115,000 คน คิดเป็นในแต่ละวนัมีผูเ้สียชีวิตเฉล่ียประมาณ 
33 คน หรือประมาณการวา่ในทุก 1 ชัว่โมง มีผูเ้สียชีวิต 1 คน จากอุบติัเหตุทางถนน หรือในทุกวนั
จะมีผูบ้าดเจ็บเขา้รับการรักษาพยาบาล กว่า 2,700 ราย มีผูพ้ิการสะสมกว่า 1 แสนคน และผูพ้ิการ
รายใหม่เกือบ 5 พนัคนต่อปี มูลค่าความสูญเสียประมาณ 2 แสนลา้นบาทต่อปี โดย 1ใน3 ของกลุ่ม
ผูบ้าดเจ็บและเสียชีวิตมีอายนุอ้ยกวา่ 20 ปี ในกลุ่มเยาวชนท่ีอายรุะหวา่ง 15-19 ปี คิดเป็นร้อยละ 20 
ของการบาดเจบ็ของทุกกลุ่มอายรุวมกนั43 

การเกิดอุบติัเหตุจราจร (Traffic Accident) ไม่ใช่เร่ืองบงัเอิญ แต่เป็นเร่ืองท่ีสามารถป้องกนั
ได ้ซ่ึงปัจจยัท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุจราจรไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นบุคคล ยานพาหนะ และส่ิงแวดลอ้ม การ
ป้องกนั หรือการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุจราจรท่ีมีประสิทธิภาพนั้น จ  าเป็นตอ้งมีการด าเนินการหลาย 
มาตรการอย่างเป็นระบบ ในประเทศท่ีมีรายไดสู้งหลายแห่งไดแ้สดงให้เห็นว่า สามารถลดอตัรา 
การเกิดอุบติัเหตุ และอตัราการเสียชีวิตไดอ้ยา่งรวดเร็ว ในช่วงสองทศวรรษท่ีผา่นมา  ทั้งน้ี เป็นผล
มาจากการพิจารณาปัญหาอยา่งเป็นระบบ (Systems Approach) และเนน้มาตรการทั้งปัจจยัทางดา้น
ส่ิงแวดลอ้ม ยานพาหนะ และผูใ้ชถ้นน มากกวา่การเนน้ท่ีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผูใ้ชถ้นน
แต่เพียงอยา่งเดียว ส าหรับประเทศท่ีก าลงัพฒันาหลายประเทศไดมี้การด าเนินการดว้ยรูปแบบง่าย ๆ 
ท่ีไดผ้ล เช่น การติดตั้ง Rumble Strips ในประเทศกาน่า สามารถลดการชนลงไดร้้อยละ 35 ลดการ
เสียชีวิตไดร้้อยละ 55 โดยมีตน้ทุนในการด าเนินงานต ่า เม่ือเปรียบเทียบกบัการบงัคบัใช้กฎหมาย
ดว้ยวิธีอ่ืน (Afukaar FK, 2003) ส่วนแนวทางการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุจราจรของ European Union 

                                                           
42 จุฑาทิพย ์ศรีประดิษฐ์.  (2560).  กฎหมายเพื่อความปลอดภัยในการเดินทางส าหรับเด็ก ตอน Car Seat (ออน 
ไลน์).  เขา้ถึงไดจ้าก: http://ldpthailand.org/th/2016/09/ [2560, 1 ธนัวาคม]. 
43  เร่ืองเดียวกนั, 
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Road Federation44 ก็ไดใ้ห้น ้ าหนักของการแก้ไขปัญหาด้วยวิศวกรรมจราจรทางถนนค่อนขา้งสูง 
เน่ืองมาจากไดผ้ลท่ีรวดเร็วเม่ือเทียบกบัการแกปั้ญหาดว้ยวธีิอ่ืน (Fitzpatrick, Kay et al, 2000)45 

ปัจจุบนัประเทศไทยมีกฎหมายบงัคบัให้ผูข้บัข่ีรถยนต์ตอ้งรัดร่างกายด้วยเข็มขดันิรภยั 
ไวก้บัเบาะนั่งในขณะขบัข่ีรถยนต์ และตอ้งจดัให้คนโดยสารรถยนต์รัดร่างกายไวก้บัเบาะนัง่ดว้ย
เข็มขดันิรภยัขณะโดยสารรถยนต์ และคนโดยสารรถยนต์ดงักล่าวตอ้งรัดร่างกายดว้ยเข็มขดันิรภยั 
ไวก้ับเบาะนั่งโดยสารรถยนต์ด้วย ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แต่กฎหมาย
ดงักล่าวใช้ไม่ไดผ้ลกบัเด็ก เพราะเข็มขดันิรภยัในรถท่ีไดรั้บการติดตั้งจากโรงงานผูผ้ลิตเหมาะกบั
เด็กท่ีมีอายุ 9 ขวบข้ึนไป ท าให้เด็กท่ีมีอายตุ  ่ากวา่น้ีไม่สามารถใชไ้ด ้เพราะเม่ือคาดแลว้เข็มขดันิรภยั 
จะไม่พาดท่ีไหล่ แต่จะพาดผ่านหน้าหรือคอ  ดงันั้น หากตอ้งการลดการเสียชีวิตของเด็กจากการ
โดยสารรถยนต ์จะตอ้งรณรงคแ์ละบงัคบัใหใ้ชร้ะบบยดึเหน่ียวท่ีเหมาะสมกบัช่วงอายเุด็ก 

เบาะนัง่นิรภยัเด็ก (Child Safety Seat) หรือเบาะเสริม (Booster Seat) เป็นนวตักรรมท่ีส่งผล 
ลดการเสียชีวิตของเด็กจากการเดินทางดว้ยรถยนตอ์ยา่งมาก ขอ้มูลจากหน่วยเฝ้าระวงัและสะทอ้น
สถานการณ์ความปลอดภยับนทอ้งถนน อตัราการเสียชีวิตต่อประชากร 100,000 คน โดยพบกลุ่ม
คนท่ีมีอายุต  ่ากวา่ 15 ปี ตั้งแต่ พ.ศ. 2511-2555 อา้งอิงจากส านกันโยบายและยุทธศาสตร์ ส านกังาน
ปลดักระทรวงสาธารณสุขและกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทยนั้น พบว่าอตัราการเสียชีวิต
ของเด็กท่ีมีอายุต  ่ากว่า 15 ปีต่อประชากร 100,000 คนนั้น อยู่ท่ีร้อยละ 5.03–7.25 ซ่ึงปัจจุบนัอตัรา
ดงักล่าวยงัไม่มีแนวโน้มลดลง ซ่ึงส่วนหน่ึงของสาเหตุการเสียชีวิตนั้นเกิดจากการไม่ใช้เบาะนั่ง
นิรภยัเด็กเพื่อความปลอดภยั และไม่คาดเขม็ขดันิรภยั 

2.2.1 กฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถที่เป็นเด็ก โดยการใช้เบาะน่ังนิรภัย
เด็กของกลุ่มสหภาพยุโรป 

เทคโนโลยีและสังคมพัฒนาไปอย่างต่อเน่ือง เช่นเดียวกับกฎหมายเบาะนั่งนิรภัยเด็ก 
เพื่อให้มัน่ใจได้ว่าผลิตภณัฑ์ในตลาดช่วยเพิ่มความปลอดภยัให้กบัผูบ้ริโภค ภาครัฐ องค์กรเพื่อ
ผูบ้ริโภค และภาคอุตสาหกรรม และแมกซีโคซี มีส่วนร่วมอย่างต่อเน่ืองในการร่วมก าหนด
กฎระเบียบด้านความปลอดภยัในการใช้เบาะนั่งนิรภยัเด็กในยุโรป จากความรู้และความช านาญ 
ในการทดสอบการชนเสมือนจริง เพื่อร่วมก าหนดและส่งเสริมความปลอดภัยในการเดินทาง 
บนถนน ส าหรับในต่างประเทศ ในประเทศกลุ่มสหภาพยุโรป ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ แคนาดา  

                                                           
44 European Union Road Federation. European Road Conference in Dubrovnik, 22-24 October 2018. 
45 สุรางค์ศรี ศีตมโนชญ์ และคณะ.  (2557).  การพฒันารูปแบบการแกไ้ขปัญหาการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจร
อยา่งมีส่วนร่วมโดยอาศยัทรัพยากรและศกัยภาพในพ้ืนท่ีวงรอบท่ี 3 จงัหวดัภูเก็ต.  วารสารวิชาการสาธารณสุข, 
23(4), หนา้ 582. 
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ได้มีค  าแนะน า และมีกฎหมายบงัคบัใช้เบาะนั่งนิรภยัเด็ก เพื่อความปลอดภยัมานานหลายปีแล้ว  
การใช้ระบบยึดเหน่ียวเด็กในยานพาหนะหรือ เบาะนั่งนิรภัยเด็ก เพื่อความปลอดภัยนั้ น ได ้
มีมาตรฐานของขอ้ตกลง UN-ECE Regulation 44/04 และของสหภาพยุโรป Directive 77/541/EEC 
เพื่อให้แต่ละประเทศสมาชิกออกกฎหมายโดยมีมาตรฐานเดียวกันในการใช้แบบของเบาะนั่ง 
นิรภยัเด็ก ท่านั่งส าหรับเด็ก ขนาดของเบาะนั่งนิรภยัเด็กท่ีใช้ โดยจะแบ่งเป็นกลุ่มตามช่วงอาย ุ 
หรือน ้ าหนกัของเด็ก ซ่ึงโมเดลในรถยนตรุ่์นใหม่ ๆ จะมีเบาะนัง่ส าหรับใชติ้ดตั้งเพื่อรองรับระบบ 
ยึดเหน่ียวเด็กในรถยนต์อีกด้วย  กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป ได้ออกกฎหมายใน Directive 
2003/20/EC แห่งรัฐสภายุโรป และสภาไดมี้มติใหใ้ชร้ะบบยดึเหน่ียวเด็กในยานพาหนะ โดยเด็กท่ีมี
ส่วนสูงน้อยกว่า 150 เซนติเมตร จะตอ้งใช้ระบบยึดเหน่ียวเพื่อความปลอดภยัท่ีประกอบไปด้วย
เบาะนั่งนิรภยัเด็ก และเข็มขดัยึดเหน่ียวเด็กให้ติดกบัเบาะนั่ง รวมทั้งเข็มขดัท่ีจะยึดให้นั่งติดกับ 
เบาะรถ โดยท่ีระบบดงักล่าวตอ้งติดตั้งไวเ้บาะหนา้ หรือเบาะนัง่ของรถในแถวอ่ืน ๆ และห้ามไม่ให้
ใชเ้บาะนัง่นิรภยัส าหรับเด็กร่วมกบัถุงลมนิรภยัท่ีอยูด่า้นหนา้46 

ใน พ.ศ. 2560 จะเป็นปีส าคญั เน่ืองดว้ยมีการเปล่ียนแปลงประกาศกฎเกณฑใ์นช่ือ “I–Size” 
ระบบความปลอดภยัเบาะนัง่นิรภยัส าหรับเด็กท่ีอายุต  ่ากวา่ 15 เดือน คุม้ครองเด็กในช่วงอายุน้ีเป็น
พิเศษ โดยเฉพาะในเร่ืองการนัง่หันหลงัให้กบัรถในขณะเดินทางในสหภาพยุโรป ซ่ึงน าไปสู่การ 
ใชก้ฎหมาย R44/04 และ R129 (I-Size) ซ่ึงเฟส 2 ของ R129 จะเร่ิมน ามาใช้ในช่วง พ.ศ. 2560 โดย
กฎหมาย R129 เป็นมาตรฐานภายใตก้ฎหมายกฎหมายท่ีนั่งนิรภยั หรือท่ีนั่งพิเศษส าหรับเด็ก ใน
สหภาพยุโรปล่าสุด ซ่ึงตั้ งแต่ช่วงปลาย พ.ศ. 2556 กฎหมายได้ก าหนดให้ใช้ส าหรับเด็กท่ีมี 
ความสูงน้อยกว่า 105 เซนติเมตรโดยท่ีช่วง พ.ศ. 2560 จะมีการเร่ิมตน้การใช้เฟส 2 ของกฎหมาย 
R129 โดยเฟส 2 ของการใชก้ฎหมายน้ีจะมีผลกระทบอยา่งส าคญั เช่นเดียวกบัการเร่ิมตน้ของเฟส 1 
โดยมีผลบังคับเก่ียวเน่ืองกับกฎหมาย เบาะนั่งนิรภัยเด็ก ส าหรับเด็กท่ีมีส่วนสูงมากกว่า 100 
เซนติเมตรดว้ย นอกจากน้ีการทดสอบและผลการทดสอบไดรั้บการปรับปรุงสูงข้ึนมาก เม่ือเทียบ
กับกฎหมาย R44/04 โดยท่ีจะต้องใช้หุ่นในการทดสอบท่ีมีความแม่นย  ามากยิ่งข้ึน รวมถึง 
การทดสอบท่ีตอ้งครอบคลุมการชนจากดา้นขา้งและการชนจากดา้นหนา้ 

นอกจากน้ีการจ าแนกประเภทของท่ีนัง่ในรถท่ีมีการเปล่ียนแปลงจากแบ่งแยกตามน ้ าหนกั
เป็นกิโลกรัมเป็นแบ่งแยกตามความสูง ซ่ึงบิดา มารดาหรือผูป้กครองมกัจะทราบถึงความสูงของเด็ก
เม่ือเทียบกบัการใชน้ ้ าหนกัของเด็ก  ดงันั้น บิดา มารดาหรือผูป้กครองมีแนวโนม้ท่ีจะเลือกเบาะนัง่
รถ ท่ีถูกตอ้ง อีกประการหน่ึงของการปรับปรุง R129 ท่ีดีกว่า R44/04 ได้แก่ การออกแบบท่ีดีข้ึน
                                                           
46 กฏหมายคาร์ซีททีท่นัสมัยที่สุดของยโุรปเร่ิมใช้ปี 2560 (ออนไลน์).  (2559).  เขา้ถึงไดจ้าก: https://www.papen. 
co.th/ single-post [2561, 23 มกราคม]. 
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ของเบาะนั่งนิรภัยเด็ก เน่ืองด้วยมีการพัฒนาข้อตกลงระหว่างผูผ้ลิตเบาะรถยนต์ และผู ้ผลิต
ยานพาหนะ โดยเฉพาะการใช้ ISOFIX ซ่ึงจะตอ้งมีมาตรฐาน โดยท่ีเบาะนั่งในรถส าหรับเด็กท่ีมี
ส่วนสูง 100-150 เซนติเมตร จะสามารถใช ้ISOFIX จุดทอดสมอส าหรับการติดตั้งไดเ้สมอ โดยเม่ือ 
เฟส 2 ของ R129 มีผลบงัคบั (ฤดูร้อน 2560) ในขณะท่ีกฎหมาย R44/04 จะยงัคงอยูต่่อไปเป็นผลให้
ผูบ้ริโภคอาจเลือกท่ี จะใช้มาตรฐานใหม่ล่าสุด และสูงสุดส าหรับท่ีนั่งรถในยุโรป R129-02 ใน 
ขณะท่ีจะไม่อนุญาตให้ใชเ้บาะนัง่นิรภยัเด็กแบบ Booster ทั้งหมด อยา่งไรก็ตาม การบงัคบัใช้เบาะ
นั่งนิรภัยเด็ก ยงัคงข้ึนอยู่กฎหมายแห่งชาติซ่ึงก าหนดให้นั่งเบาะนั่งนิรภยัเด็ก จนกว่าเด็กจะมี 
ความสูงถึง 135 หรือ 150 เซนติเมตร ซ่ึงในการจดัอนัดบัความปลอดภยัตามขอ้บงัคบัและการติดตั้ง
เปรียบเทียบมาตรฐานไอไซส์  I-Size (R129) กบัขอ้ก าหนด R44 โดยเบาะนัง่นิรภยัเด็ก ซ่ึงผา่นตาม
มาตรฐานความปลอดภยั R44/04 นั้นมีความปลอดภยัและถูกตอ้งตามกฎหมาย แต่หากเบาะนั่ง
นิรภยัเด็ก ดงักล่าวผ่านมาตรฐาน I-Size เบาะนั่งนิรภยัเด็กดงักล่าวจะมีความปลอดภยัสูงกว่ามาก 
เน่ืองด้วยมีการปรับปรุงการป้องกนัคอและศีรษะ ป้องกนัจากการชนจากด้านขา้ง ลดความเส่ียง 
ในการเดินทางโดยหนัหนา้ออกเม่ืออายยุงันอ้ย ซ่ึงเป็นอนัตรายต่อเด็กมากกวา่ ลดความเส่ียงในการ
ติดตั้งผิดพลาด เม่ือเปรียบเทียบระบบติดตั้งด้วยไอโซฟิกซ์ และระบบเข็มขดันิรภยั SOFIX เป็น
ระบบมาตรฐานสากลท่ีให้มีความปลอดภยัท่ีสุด วิธีใช้งานง่ายท่ีสุด และเร็วท่ีสุดในการติดตั้ ง 
เบาะนัง่รถเด็ก ขณะท่ีลดความเส่ียงสูงในการติดตั้งท่ีไม่ถูกตอ้ง ซ่ึงมกัจะเกิดข้ึนกบัเบาะนั่งนิรภยั
เด็กท่ีใชร่้วมกบัเขม็ขดันิรภยัรถยนต์47 

 2.2.1.1 กฎหมายเก่ียวกบัการคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถท่ีเป็นเด็กโดยการใชเ้บาะ
นัง่นิรภยัเด็กของสหราชอาณาจกัร 

 เน่ืองจากอุบติัเหตุจราจรทางบกในสหราชอาณาจกัรมีผูเ้สียชีวติโดยเฉล่ียประมาณ 
3,400 คน ในทุก ๆ ปี มากกวา่ 9 คน โดยเฉล่ียตอ้งเสียชีวิตอนัเน่ืองมาจากอุบติัเหตุทางถนนในทุก ๆ 
วนั นอกจากน้ีในทุก ๆ ปี จะมีผูไ้ดรั้บบาดเจบ็สาหสัจากอุบติัเหตุจราจรทางบกประมาณ 37,000 คน 
และมากกวา่ 250,000 คนตอ้งไดรั้บการบาดเจ็บรักษาตวัในโรงพยาบาล ซ่ึงความสูญเสียท่ีเกิดจาก
อุบติัเหตุจราจรทางบกนั้นยงัก่อใหเ้กิดผลเสียอ่ืน ๆ ตามมาอีกมากมาย รัฐบาลของสหราชอาณาจกัร
จึงไดต้ระหนักถึงความส าคญัของการลดอุบติัเหตุจราจรทางถนน จึงได้วางแผนก าหนดนโยบาย 
ในการลดความสูญเสียท่ีเกิดจากอุบัติเหตุจราจรทางบก โดยให้หน่วยงานหลักท่ีเก่ียวข้อง ซ่ึง
ประกอบไปดว้ย กระทรวงคมนาคม (Department for Transport), Local and National Government 
และส านกังานต ารวจทอ้งท่ี (Local Police) ท าหนา้ท่ีเป็นหน่วยงานในการจดัเก็บและรวบรวมขอ้มูล

                                                           
47 กฏหมายคาร์ซีทท่ีทนัสมยัท่ีสุดของยโุรปเร่ิมใชปี้ 2560 (ออนไลน์).  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 46. 
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สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบก และด าเนินงานตามนโยบายท่ีได้วางไวใ้ห้บรรลุเป้าหมายอย่างมี
ประสิทธิภาพ48  

             เดิมกฎหมายของสหราชอาณาจกัรไดแ้บ่งประเภทความรับผิดออกเป็น 3 ประเภท 
คือ ความผิดอุกฉกรรจ์ (Felony) ความผิด Misdemeanors และ Petty Offences ซ่ึงได้ถูกยกเลิกไป 
ต่อมาไดแ้บ่งประเภทความผิดโดยถือตามวิธีพิจารณา โดยแยกเป็นความผิดท่ีตอ้งพิจารณาในศาล 
Crown Court และมีคณะลูกขุนเป็นผูพ้ิจารณาในปัญหาข้อเท็จจริง และได้มีการแบ่งความผิดอีก
ลกัษณะหน่ึง โดยแบ่งตาม Criminal Act 1967 โดยแยกเป็นความผิดท่ีอาจจบัไดโ้ดยไม่มีหมายจบั 
และความผิดท่ีไม่อาจจบัไดห้ากไม่มีหมายจบั เวน้แต่เป็นความผิดซ่ึงหนา้ ซ่ึงสหราชอาณาจกัรไดมี้
การปรับปรุงพฒันากระบวนการยุติธรรมทางอาญาและโทษท่ีก าหนดตลอดมา โดยมีการศึกษาวิจยั
และวิเคราะห์สถิติจากค าพิพากษาของศาล เพื่อประเมินและวิเคราะห์แนวโน้มในการก าหนดโทษ
ของความผิด และการใช้มาตรการลงโทษท่ีมีอยูใ่นกฎหมาย และประสิทธิภาพในการบริหารงาน
ยติุธรรม และกระบวนการแกไ้ขบ าบดัผูก้ระท าความผดิ49 

             ในสหราชอาณาจกัรนั้นมีการก าหนดประเภทความผิดเก่ียวกับกฎหมายจราจร 
ไวใ้น Road Traffic Regulation Act 1984 และเม่ือพิจารณาความผิดตามกฎหมายจราจรแลว้ จะเห็น
ได้ว่า ส่วนใหญ่จะเป็นความผิดท่ีมีโทษปรับไม่เกิน 5,000 ปอนด์ และมีโทษจ าคุกไม่เกิน 6 เดือน 
ซ่ึงอตัราโทษดงักล่าวอยู่ในอ านาจพิจารณาพิพากษาของศาล Magistrate Court เวน้แต่ในความผิด
บางฐาน เช่น การท่ีผูข้บัข่ีขบัรถในลกัษณะอนัตรายเป็นเหตุให้คนเดินถนนไดรั้บอนัตราย ซ่ึงมีโทษ
จ าคุกเกิน 2 ปี และไม่มีโทษปรับขั้นสูง และความผิดตามกฎหมายจราจรโดยส่วนใหญ่นั้น ใน Road 
Traffic Regulation Act 1984 ไดมี้การก าหนดวิธีพิจารณาคดี หรือรูปแบบในการด าเนินคดีจราจรไว้
โดยเฉพาะ โดยให้ศาลใช้วิธีพิจารณาคดีแบบรวบรัด (Magistrate Court Act 1980 section 12 (6))50 
ส าหรับความผิดตามกฎหมายจราจรโดยทัว่ไปแลว้ ผูข้บัข่ีจะตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบของแต่ละ
                                                           
48 กิตติธชั ขุนเจริญ.  (2560).  มาตรการทางกฎหมายเพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนน: ศึกษากรณีคนเดินเท้าใช้
ทางข้าม. สารนิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขากฎหมายมหาชน, คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัศรีปทุม. หนา้ 41. 
49 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 41. 
50 12 Non-appearance of accused: plea of guilty 
     … 
   6) If at any time before the hearing the designated officer for] the court receives an indication in 
writing purporting to be given by or on behalf of the accused that he wishes to withdraw the notification— 
        (a) the designated officer for] the court shall inform the prosecutor of the withdrawal; and 
        (b) the court shall deal with the information as if the notification had not been given. 
     … 
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ท้องท่ี  และเม่ือมีการกระท าความผิดตามกฎหมายจราจร เกิด ข้ึน  เจ้าหน้ าท่ี ต ารวจห รือ 
เจ้าพนักงานจราจรจะออกใบสั่งติดไว้ท่ียานพาหนะของผู ้กระท าผิด ซ่ึงใบสั่งนั้ นจะระบุถึง 
ฐานความผิด จ านวนเงินค่าปรับ ระยะเวลาท่ีผูก้ระท าความผิดสามารถท่ีจะช าระค่าปรับ และ
สถานท่ีท่ีผูก้ระท าความผิดสามารถช าระค่าปรับ หากผูก้ระท าความผิดสามารถท่ีจะช าระค่าปรับ
ภายในเวลาท่ีก าหนด ค่าปรับท่ีผูก้ระท าความผิดจะตอ้งช าระจะถูกลดลงร้อยละ 50 แต่หากผูก้ระท า
ความผิดไม่ช าระค่าปรับภายในเวลาท่ีก าหนดแล้ว เจา้หน้าท่ีต ารวจหรือเจา้พนักงานจราจรจะมี
หนงัสือแจง้เตือน และหากผูก้ระท าความผิดไม่ช าระค่าปรับภายในก าหนดเวลาท่ีระบุไวใ้นหนงัสือ
แจง้เตือน จ านวนเงินค่าปรับท่ีผูก้ระท าความผดิตอ้งช าระจะเพิ่มข้ึนอีกถึงร้อยละ 50 กรณีน้ีผูก้ระท า
ความผิดท่ีไม่ช าระค่าปรับก็จะถูกด าเนินคดีและอาจถูกจ าคุกได ้แต่ถา้ผูก้ระท าความผิด  เห็นวา่ตน
ไม่ไดก้ระท าความผิดตามท่ีก าหนดไวใ้นใบสั่งแลว้ก็สามารถกรอกขอ้ความลงในช่องท่ีก าหนดไว้
ในใบสั่งวา่ประสงคท่ี์จะต่อสู้คดี แลว้ส่งกลบัไปยงัท่ีอยูท่ี่ระบุไวใ้นใบสั่ง จากนั้นผูก้ระท าความผิด 
ก็รอรับหมายเรียกใหไ้ปศาลต่อไป51  

             กฎหมายท่ีเก่ียวกบัการคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถท่ีเป็นเด็กโดยการใช้เบาะนั่ง
นิรภยัเด็กของสหราชอาณาจกัร ไดมี้กฎหมายออกมาบงัคบัใชต้ั้งแต่ พ.ศ. 2549 โดยขอ้ก าหนดของ
เด็กท่ีตอ้งนั่งเบาะนัง่นิรภยัตามกฎหมาย มีหลกัว่า เด็กทุกคนท่ีอายุต  ่ากว่า 12 ปี จะตอ้งใช้เบาะนั่ง
นิรภยัส าหรับเด็ก แม้ว่าเด็กจะมีส่วนสูงมากกว่า 135 เซนติเมตร (4 ฟุต 5 น้ิว) และเด็กจะตอ้งนั่ง 
หันหลงัให้กบัรถจนกระทัง่มีอายุ 15 เดือนข้ึนไป หรือน ้ าหนักของเด็กมากกว่า 9 กิโลกรัม ถึงจะ
สามารถนัง่หนัหนา้ไปทางเดียวกบัรถได้52 โดยเด็กแรกเกิดถึงประมาณ 3 ขวบ บงัคบัให้มีการติดตั้ง
ท่ีนั่งนิรภยัท่ีเบาะหลงัคนขบั และให้เด็กหันหน้าไปดา้นหลงัรถ เพราะหากเกิดการเบรกท่ีรุนแรง 
จะช่วยปกป้องคอ ศีรษะและกระดูกสันหลงัของเด็กไดดี้กวา่การนัง่แบบหนัหนา้ เด็กท่ีมีอายุต  ่ากวา่ 
12 ปี หรือมีความสูงน้อยกว่า 135 เซนติเมตร ต้องนั่งเบาะนั่งนิรภยัเด็ก (Child Safety Seat) หรือ
เบาะเสริม (Booster Seat) และห้ามติดตั้งท่ีนัง่นิรภยัตรงเบาะหนา้รถเด็ดขาด เพราะเม่ือเกิดอุบติัเหตุ
ถุงลมนิรภยัจะอดักระแทกตวัเด็ก ท าให้เสียชีวิตได ้โดยหากส่วนสูงของเด็กไม่ตรงกบัขอ้ก าหนด 
ในการใชเ้บาะนัง่นิรภยัเด็ก โดยให้ดูท่ีน ้าหนกัตวัของเด็กเป็นหลกั ซ่ึงกฎหมายในสหราชอาณาจกัร
มีการลงโทษผูป้กครองท่ีไม่จดัให้เด็กนัง่เบาะนัง่นิรภยัเด็ก หรือเบาะเสริม หรือนัง่ไม่ถูกตอ้งจะถูก
ปรับสูงสุดถึง 500 ปอนด์ หรือประมาณ 21,654 บาท โดยเด็กท่ีสามารถนัง่รถไดโ้ดยท่ีไม่โดนปรับ 

                                                           
51 กิตติธชั ขนุเจริญ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 48. หนา้ 52. 
52 ทชัชภร มหาแถลง.  (2558).  ภัยเด็กในรถยนต์ รู้ไว้..ก่อนเสียใจ (ออนไลน์).  เขา้ถึงไดจ้าก: https://www.Thai 
rath. co.th /content/541537 [2560, 1 ธนัวาคม]. 

https://www.thairath/
https://www.thairath/
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คือ นัง่รถแท็กซ่ี รถมินิบสั หรือรถตู ้แต่ส าหรับรถยนต์ส่วนตวันั้นตอ้งให้ติดตั้งเบาะนั่งนิรภยัเด็ก 
หรือเบาะเสริม ใหลู้กนัง่ตลอดการเดินทาง53 

             ความแตกต่างของโครงสร้างร่างกายระหว่างเด็กกับผูใ้หญ่ ซ่ึงเด็กจะยงัมีการ
เจริญเติบโตของร่างกายไม่เต็มท่ี เช่น ขนาดของศีรษะของเด็กท่ีมีขนาดใหญ่ประมาณร้อยละ 60 
ของร่างกาย จะท าให้เม่ือเกิดอุบติัเหตุกระดูกตน้คอหักง่าย มีเลือดออกในกะโหลกศีรษะและปอด 
ไดง่้าย รวมถึงตบัและมา้มของเด็กจะแล่บออกมาท าให้ตบัแตกมา้มแตกไดง่้ายกว่าผูใ้หญ่ และเม่ือ
เด็กใช้ผลิตภณัฑ์ในรถยนต์ท่ีถูกออกแบบมาส าหรับผูใ้หญ่ เช่น เบาะท่ีนัง่รถยนต ์รวมถึงต าแหน่ง
เข็มขดันิรภยัในรถยนต์ เป็นการเพิ่มโอกาสให้เด็กไดรั้บบาดเจ็บสูงข้ึน เน่ืองจากเป็นการออกแบบ
ส าหรับผูโ้ดยสารท่ีเป็นผูใ้หญ่ ซ่ึงการท่ีเด็กมีรูปร่างท่ีแตกต่างจากผูใ้หญ่ไปนัง่ผลิตภณัฑ์ท่ีออกแบบ
มาส าหรับผูใ้หญ่จะท าให้เกิดอนัตรายได ้ ดงันั้น การใช้ระบบยึดเหน่ียวตวัเด็กบนยานพาหนะ ซ่ึง
ประกอบไปดว้ยเบาะนัง่นิรภยัส าหรับเด็ก หรือเบาะเสริม ร่วมกบัการใชเ้ข็มขดันิรภยั มีความส าคญั
อย่างยิ่งต่อชีวิตเด็ก ในสหราชอาณาจกัรจึงให้ความส าคญักบัเร่ืองน้ีเป็นอย่างมาก กฎหมายจึงได้
ก าหนดในเร่ืองน้ีอยา่งชดัเจน 

 2.2.1.2 กฎหมายท่ีเก่ียวกบัการจราจรและยานพาหนะซ่ึงใช้บงัคบัในสาธารณรัฐ
ออสเตรีย 

 กฎหมายเก่ียวกบัการจราจรและยานพาหนะท่ีบงัคบัใช้ในสาธารณรัฐออสเตรีย 
มีการบงัคบัให้เด็กทุกคนท่ีมีความสูงไม่เกิน 150 เซนติเมตร (4 ฟุต 11 น้ิว) และมีอายนุอ้ยกวา่ 14 ปี 
ตอ้งใชเ้บาะนัง่นิรภยัเด็ก (Child Safety Seat) หรือเบาะเสริม (Booster) ใหเ้หมาะสมกบัน ้าหนกัตวั54 

 2.2.1.3 กฎหมายท่ีเก่ียวกับการจราจรและยานพาหนะซ่ึงใช้บังคับในสหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนี 

 กฎหมายเก่ียวกับการจราจรและยานพาหนะท่ีบงัคบัใช้ในสหพนัธ์สาธารณรัฐ
เยอรมนี เด็กท่ีอายตุ  ่ากวา่ 12 ปี และความสูงนอ้ยกวา่ 150 เซนติเมตร และอายุนอ้ยกวา่ 14 ปี ตอ้งใช้
เบาะนั่งนิรภยัเด็ก หรือเบาะเสริมให้เหมาะสมกับน ้ าหนักตวั ซ่ึงกรมการขนส่งทางบกสหพนัธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีไดแ้นะน าให้เด็กสามารถเร่ิมใชเ้บาะนัง่ตามปกติไดเ้ม่ืออายุ 12 ปี หรือมากกว่า 
แต่อยา่งไรก็ตาม มีค าแนะน าให้เด็กท่ีอายุต  ่ากว่า 14 ปีนั้น นัง่ท่ีเบาะหลงั หรือใช้เบาะเสริมส าหรับ
เด็ก เม่ือเด็กนัง่ขา้งหนา้เบาะรถยนต์55 

                                                           
53 เด็กที่ไม่นั่งคาร์ซีทพ่อแม่ต้องถูกปรับ 2 หมื่นบาทที่อังกฤษ (ออนไลน์).  (2561).  เขา้ถึงไดจ้าก: https://www. 
Maerakluke.com/topics/22215 [2561, 22 มกราคม]. 
54 ทชัชภร มหาแถลง. (ออนไลน์).  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 52. 
55 เร่ืองเดียวกนั, 
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2.2.2 กฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถที่เป็นเด็กโดยการใช้เบาะน่ังนิรภัย
เด็กของสหรัฐอเมริกา 

เน่ืองจากสหรัฐอเมริกานั้น มีระบบการปกครองแบบสหพนัธรัฐ ซ่ึงในแต่ละมลรัฐจะมี
กฎหมายระบบศาลเป็นของตนเองแยกออกต่างหากจากรัฐบาลกลาง และในส่วนของกฎหมาย
จราจรก็เช่นเดียวกนั โดยในแต่ละรัฐจะมีกฎหมายจราจรเป็นของตนเอง ซ่ึงเรียกวา่ Model Traffic 
Ordinance และเพื่อให้กฎหมายจราจรในแต่ละมลรัฐของสหรัฐอเมริกาเกิดความเป็นเอกภาพ  
และเป็นไปในแนวทางเดียวกัน Model Traffic Ordinance ของแต่ละมลรัฐจึงจะต้องบัญญัติให้
สอดคล้องกับ The Model Traffic Ordinance ของคณะกรรมการจดัวางแนวทางกฎหมายจราจร
แห่งชาติ  โดยมี  (The Committee on Uniform Traffic Laws and Ordinance) ซ่ึ ง เป็นหน่วยงาน
เอกชนท่ีไม่แสวงหาผลก าไรและมีหนา้ท่ีในการวางแผนแนวทางกฎหมายจราจรในสหรัฐอเมริกา56 

ส าหรับสาระส าคญัของการด าเนินคดีแก่ผูก้ระท าความผิดตามกฎหมายจราจรนั้น เม่ือเจา้
พนกังานจราจรพบการกระท าความผิดหรือฝ่าฝืนกฎหมายจราจรแลว้ เจา้พนกังานจราจรก็จะออก 
Traffic Citation หรืออาจเรียกวา่ใบสั่งให้แก่ผูก้ระท าความผิด โดยในใบสั่งดงักล่าวจะมีรายละเอียด
เก่ียวกบัช่ือ ท่ีอยู่ ของผูก้ระท าความผิด รายละเอียดเก่ียวกบัการกระท าความผิด มาตราท่ีกระท า
ความผิด วนั เวลา และสถานท่ีท่ีกระท าความผิด และวนั เวลาท่ีก าหนดให้ผูก้ระท าความผิดไปศาล 
ตลอดจนอตัราค่าปรับของการกระท าความผิดมาตราต่าง ๆ นอกจากน้ีเจา้พนักงานจราจรจะส่ง
ต้นฉบับหรือส าเนาใบสั่งให้แก่ผูก้ระท าความผิด นอกจากน้ีเจ้าพนักงานจราจรก็ยงัส่งใบสั่ง 
ให้แก่ศาลท่ีมีเขตอ านาจพิจารณาพิพากษาอีกด้วย หลังจากท่ีเจ้าพนักงานจราจรได้ออกใบสั่ง 
แลว้เจา้พนกังานจราจรก็จะหมดหนา้ท่ี เจา้พนกังานจราจรจะเปรียบเทียบปรับหรือมีค าสั่งเพิกถอน
ใบสั่งไม่ได้ แต่จะเป็นอ านาจของศาลเท่านั้นท่ีจะเป็นผูพ้ิจารณาสั่งในคดีความผิดเก่ียวกบัจราจร 
และเม่ือศาลมีค าสั่งอย่างไรแลว้ ไม่ว่าจะเป็นการสั่งให้ผูก้ระท าความผิดช าระค่าปรับ สั่งเพิกถอน
ใบอนุญาตขบัข่ี57 เป็นตน้ 

ความผิดเก่ียวกบัการจราจรตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกานั้น สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 
2 ประเภทใหญ่ ๆ คือ ประเภทแรก คือ ความผิดเก่ียวกบัการจอดรถ เช่น การจอดรถในท่ีห้ามจอด 
การจอดรถเกินเวลาท่ีช าระค่าจอด หรือจอดรถโดยไม่ชอบด้วยกฎหมายจราจร หรือฝ่าฝืนค าสั่ง 
ของเจา้พนักงาน เป็นตน้ ส่วนความผิดประเภทท่ีสอง คือ ความผิดเก่ียวกบัการขบัเคล่ือนรถ เช่น 
ขบัรถด้วยความเร็วเกินอตัราท่ีกฎหมายก าหนด หรือขบัรถในขณะเมาสุรา เป็นตน้ ซ่ึงความผิด
เก่ียวกับการจอดรถนั้ นเป็นความผิดท่ีมีโทษปรับ (Fine) สถานเดียว หากผู ้กระท าความผิด 
                                                           
56 กิตติธชั ขนุเจริญ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 48. หนา้. 42-43 
57 โสภน รัตนากร.  (2520).  ศาลเทศบาลและศาลจราจร.  วารสารนิติศาสตร์, 9(2). หนา้ 221.  
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รับสารภาพว่ากระท าความผิด และไม่ประสงค์ท่ีจะสู้คดีก็สามารถน าเงินไปช าระค่าปรับไดท่ี้ศาล 
ท่ีมีเขตอ านาจ หรือส่งเงินค่าปรับทางไปรษณีย์ก็ได้ โดยด้านหลังใบสั่งจะมีจ านวนค่าปรับ 
ซ่ึงกฎหมายก าหนดไวอ้ยู่ดา้นหลงัวา่ท าผิดมาตราใด และมีโทษเท่าใด ในกรณีท่ีผูก้ระท าความผิด
ประสงคจ์ะสู้คดี หรือไม่ประสงคท่ี์จะช าระเงินตามจ านวนท่ีกฎหมายก าหนดก็ตอ้งไปศาลเพื่อสู้คดี 
หรือใหศ้าลก าหนดค่าปรับให้58 

สหรัฐอเมริกาให้ความส าคญัในเร่ืองการใช้เบาะนั่งนิรภยัส าหรับเด็ก (Child Safety Seat) 
และไดอ้อกกฎหมายในการคุม้ครองเด็กในการโดยสารรถยนต์ โดยมีแนวทางในการคุม้ครองเด็ก  
เร่ิมตั้งแต่การให้ความรู้ในเร่ืองการใชเ้บาะนัง่นิรภยัส าหรับเด็กกบัแม่ท่ีมาคลอดตั้งแต่ก่อนเดินทาง
ออกจากโรงพยาบาล ตลอดถึงการบงัคบัใชก้ฎหมายอยา่งเด่นชดัและเป็นรูปธรรม ซ่ึงเบาะนัง่นิรภยั
ส าหรับเด็กในสหรัฐอเมริกา ถือเป็นเร่ืองใหญ่ท่ีต้องให้ความส าคัญ โดยเร่ิมตั้ งแต่ผู ้หญิงใน
สหรัฐอเมริกาท่ีจะไปคลอดลูกท่ีโรงพยาบาล ส่ิงหน่ึงท่ีขาดไม่ได้เลยก็คือ เบาะนั่งนิรภัยเด็ก  
กล่าวคือ ตอ้งมีเบาะนัง่นิรภยัเด็กท่ีติดตั้งไวใ้นรถยนต์ และก่อนท่ีจะกลบับา้น พยาบาลจะสอบถาม
วา่ผูป้กครองมีเบาะนัง่นิรภยัเด็กในรถหรือไม ่เพราะเด็กจะไม่สามารถออกจากโรงพยาบาลได้ หาก
ไม่มีเบาะนัง่นิรภยัเด็ก59 

เบาะนั่งนิรภยัเด็กส าหรับเด็กแรกเกิดจะมีลักษณะเหมือนตะกร้าท่ีสามารถห้ิวไปไหน 
มาไหนได้ ในการใช้รถยนต์เป็นพาหนะ ผูข้บัข่ีรถยนต์ทุกคันต้องตระหนัก และถือเป็นภาระ 
ความรับผิดชอบ เพราะหากผูเ้ดินทางท่ีนัง่อยูใ่นรถเป็นเด็กทารกตั้งแต่แรกเกิด และมีอายุยงัไม่เกิน  
2 ขวบ จะไม่สามารถเขา้ไปนัง่ในรถยนต์แบบผูใ้หญ่ได ้หรือจะใชว้ิธีการแบบง่าย ๆ โดยท่ีให้บิดา 
มารดา หรือผูป้กครองอุ้มเด็กไวบ้นตกัไม่ได้โดยเด็ดขาด เพราะกฎหมายท่ีสหรัฐอเมริกาบงัคบั 
ให้มีเบาะนั่งนิรภยัเด็กวางทบัไวบ้นเบาะนั่งอีกชั้น ซ่ึงถ้าหากยงัเป็นเด็กทารก การติดตั้งเบาะนั่ง
นิรภยัเด็ก จะตอ้งวางให้เด็กนัง่หนัหนา้ไปทางดา้นทา้ยรถ เพื่อผูป้กครองจะไดเ้ห็นหนา้ทางกระจก
หลงัรถ แต่ถา้เป็นเด็กโตก็สามารถนัง่หนัไปทางดา้นหนา้รถได ้ ทั้งน้ี เบาะนัง่นิรภยัเด็ก สามารถวาง
ไดเ้ฉพาะท่ีเบาะดา้นหลงัเท่านั้น โดยไม่สามารถนัง่เบาะหน้าคู่กบัคนขบัไดเ้ลย และโดยเฉพาะใน
รถยนต ์หากอยูใ่นช่วงระหวา่งการเดินทางท่ีรถก าลงัวิง่อยู ่จะไม่สามารถเอาเด็กออกมาจากเบาะนัง่
นิรภยัเด็กได้ เช่น ถ้าคุณแม่บางคนเห็นลูกร้องไห้แล้วจะอุม้ออกมาปลอบเหมือนท่ีประเทศไทย 
จะไม่สามารถท าได้ เพราะหากต ารวจเห็นก็จะถูกจบั และในกรณีท่ีลูกหิวนม ถ้าแม่จะให้นม 

                                                           
58 อานนท์ วิบูลสวสัด์ิ.  (2539).  การใช้ดุลยพินิจของเจ้าพนักงานในการปรับตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ.2522. วทิยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้ 53. 
59 คิด ฉัตรประภาชัย.  (2559).  กฎหมายจราจรที่น่ารู้ในปี 2016 ในรัฐแคลิฟอร์เนีย (ออนไลน์).  เขา้ถึงไดจ้าก: 
www.sereechai.com/index.php/2013-05-01-06.../4436-2016-01-14-19-06-56 [2561, 28 มีนาคม]. 
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จะตอ้งจอดรถบริเวณขา้งทาง และเม่ือให้นมเสร็จแลว้ถึงจะออกรถได้ และไม่เฉพาะแต่ในรถยนต์
เท่านั้น หากจะพาเด็กไปนัง่ท่ีร้านอาหาร หรือสถานท่ีสาธารณะ เด็กตอ้งอยูใ่นเบาะนัง่นิรภยัเด็กท่ีมี
ลกัษณะเป็นตะกร้าตลอดเวลา 

เกือบทุกรัฐของสหรัฐอเมริกามีการบังคับใช้กฎหมายท่ีก าหนดให้ผู ้ปกครองต้อง 
จัดหาเบาะนั่งนิรภัยส าหรับเด็กในรถยนต์ และพบว่าเป็นประโยชน์มากส าหรับเด็กทารก  
กฎหมายเก่ียวกบัการนัง่ในเบาะนัง่นิรภยัเด็กในแต่ละรัฐท่ีสหรัฐอเมริกานั้นมีความแตกต่างกนัไป 
บางรัฐก าหนดให้เด็กตอ้งนัง่ในเบาะนัง่นิรภยัเด็กจนถึงอายุ 4 ขวบ บางรัฐก าหนดให้เด็กตอ้งนัง่ใน 
เบาะนัง่นิรภยัเด็กจนถึงอายุ 5 ขวบ บางคนบอกวา่การคาดเข็มขดันิรภยัให้ลูกอาจช่วยให้หลีกเล่ียง
การได้รับใบสั่งจากต ารวจได้ แต่ก็ยงัต้องค านึงถึงเร่ืองความปลอดภยัของเด็ก เพราะว่าเด็กอาย ุ 
4 ขวบหรือ 5 ขวบบางคนมีขนาดตวัท่ีเล็กเกินไปท่ีจะใช้เข็มขดันิรภยับนรถยนตโ์ดยท่ีไม่ไดน้ัง่อยู่
ในเบาะนั่งนิรภัยเด็ก  ดังนั้ น เพื่อความปลอดภัย ผูข้ ับข่ีจึงควรปฏิบัติตามค าแนะน าเพื่อความ
ปลอดภยับนทอ้งถนน  กล่าวคือ เด็กท่ีมีน ้ าหนกัต ่ากว่า 18.14 กิโลกรัม ควรให้นัง่ในเบาะนัง่นิรภยั
เด็กจนกระทัง่อายุ 8 ขวบ เวน้แต่ เด็กคนนั้นจะมีความสูงเกิน 145 เซนติเมตร จึงจะสามารถนัง่เบาะ
รถยนต์ธรรมดาได้  ทั้งน้ี เป็นเพราะว่าเด็กท่ีมีน ้ าหนักตวัต ่ากว่า 36.28 กิโลกรัม จะตวัเล็กเกินไป
ส าหรับเข็มขดันิรภยั โดยส่วนท่ีตอ้งรัดบริเวณหน้าตกัก็จะข้ึนไปรัดอยู่บนทอ้ง และส่วนท่ีตอ้งอยู่
บริเวณหัวไหล่ ก็จะไปคาดอยู่บริเวณคอ ตรงจุดน้ีหากเกิด อุบติัเหตุอาจท าให้เด็กเป็นอนัตรายได ้
โดยสถาบนักุมารแพทยอ์เมริกนั ช้ีวา่เด็กส่วนใหญ่ไม่พร้อมท่ีจะนัง่เบาะรถยนตจ์นกวา่จะสูงถึง 145 
เซนติเมตร หรืออาย ุ8 ขวบถึง 12 ขวบ60 

 2.2.2.1 กฎหมายจราจร ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ในปี 201661 
 ในรัฐแคลิฟอร์เนียเร่ิมมีกฎหมายจราจรหลายมาตรา ซ่ึงมีผลบงัคบัใช้ตั้งแต่วนัท่ี 

1 มกราคม 2016 ซ่ึงกฎหมายต่าง ๆ มาจากการเสนอจากสมาชิกของสภาใดสภาหน่ึงของ 2 สภา คือ 
สภาล่าง (Assembly) และสภาสูง (Senate) ซ่ึงหลงัจากการลงคะแนนโหวตผา่นจากทั้งสองสภาแลว้ 
ผูว้า่การรัฐแคลิฟอร์เนีย ก็ตอ้งเซ็นอนุมติั จึงจะมีผลบงัคบัใชไ้ด ้ 

กรณีชนแลว้หนี AB-8 (Assembly Bill 8) : Hit and Run Incidents  
กฎหมายฉบบัน้ีอนุญาตใหต้ ารวจสามารถข้ึนป้ายตามไฮเวย ์ในกรณีท่ีมีผูต้อ้งหา 

ขบัชนแลว้หนี และมีผูไ้ด้รับบาดเจ็บสาหัส หรือเสียชีวิต โดยจะข้ึนป้ายประกาศเพื่อขอให้ผูข้บัข่ี
แจง้ต ารวจ หากพบเห็นรถของผูต้อ้งหาขบัตามไฮเวย ์เรียกวา่ “Yellow Alert” 

                                                           
60 “คาร์ซีท” รักษาชีวติเดก็จากอุบัติเหตุได้ (ออนไลน์).  (2552).  เขา้ถึงไดจ้าก: http://www.manager. co.th/ QOL/ 
ViewNews.aspx?NewsID=9520000014343 [2560, 1 ธนัวาคม]. 
61 คิด ฉตัรประภาชยั.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 59. 
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     ซ่ึงในอดีต ทางการจะมีการข้ีนป้ายประกาศบนไฮเวย ์เฉพาะคดีท่ีเป็นคดีร้ายแรง 
เช่น การลกัพาตวัเด็กอายุต  ่ากว่า 18 ปี ซ่ึงเรียกการประกาศน้ีว่า “Amber Alert” ท่ีมาจากค าเต็มว่า 
“America’s Missing: Broadcast Emergency Response” 
  ประวติัท่ีมาของการตั้งช่ือวา่ Amber คือ ใน ค.ศ. 1996 ท่ีเมือง Arlington รัฐ Texas 
มีเด็กหญิงอายุ 9 ขวบ ช่ือ Amber Hagerman ถูกลกัพาตวั และถูกฆาตกรรมในท่ีสุด ซ่ึงในขณะนั้น
ไม่มีระบบการประกาศหาตวัผูต้อ้งหาบนไฮเวยท่ี์ผูร้้ายใช้เป็นเส้นทางลกัพาเด็ก จึงมีการรณรงค ์
ผา่นกฎหมายท่ีใชช่ื้อเด็กหญิง Amber โดยสืบเน่ืองมาจากกรณีของเธอ ถึงมีการเร่ิมใช้มาโดยมีการ
ประกาศใช้ทั่วประเทศในกรณีเด็กถูกลักพา ซ่ึงทางต ารวจก็สามารถขอความร่วมมือจากทาง 
สถานีวทิย ุโทรทศัน์ และบริษทัเคเบิ้ลต่าง ๆ ในการใช ้Amber Alert 
  ซ่ึงในตอนน้ี Yellow Alert ก็จะใช้ระบบส่ือสารแบบน้ีดว้ยเช่นกนั ซ่ึงค าประกาศ
จะบอกถึงวา่รถยี่ห้ออะไร รถทะเบียนอะไร สีอะไร ถา้พบเห็นก็รีบแจง้ 911 ซ่ึงอาจจะช่วยชีวิตผูอ่ื้น
ได ้
  เมาแล้วขับโดยมีการตรวจพบสารเสพติด SB-61 (Senate Bill) : Driving Under 
Influence (D.U.I.) 

 กฎหมายฉบบัน้ีอนุญาตให้ต่อเวลาอีก 1 ปี ส าหรับผูข้บัข่ีรถยนต์ท่ีถูกจบัในขณะ 
เมาแลว้ขบั และถูกตดัสินวา่ผิด ท่ีไดข้บัรถโดยมีสารเสพติดอยูใ่นร่างกาย กฎหมายฉบบัน้ีใชบ้งัคบั
เฉพาะผูก้ระท าความผิดกรณีน้ีท่ีอาศยัอยู่ในเขต Alameda, Los Angeles, Sacramento และ Tulare 
Countiesโดยยงัสามารถขบัข่ีรถได ้แต่ตอ้งติดตั้งเคร่ืองเป่าตรวจสอบวา่เมาหรือไม่ไวใ้นรถก่อนรถ
จะสตาร์ทติดได ้เรียกวา่ Ignition Interlock Device (IID) 

 การใชหู้ฟัง SB-491 : Earbuds Use 
 ห้ามผูข้บัข่ีรถยนต์ และรถจกัรยาน ใส่หูฟัง (Ear buds) หรือเคร่ืองฟัง (Headset)  

ท่ีใส่ครอบคลุมหูทั้งสองข้างขณะขบัข่ี จุดประสงค์ของกฎหมายฉบบัเพิ่มเติมน้ี ก็เพื่อให้ผูข้บัข่ี
รถยนต ์รถจกัรยานไดย้นิเสียงไซเรนของรถต ารวจ รถดบัเพลิง รถพยาบาล ขณะวิง่อยูบ่นถนน 

 การใชเ้ลนบนไฮเวย ์AB-208 : Highway Lane Use 
 ผูข้บัข่ีรถยนต์ท่ีขบัช้า (Slow Moving Passenger) บนไฮเวย์ ท่ีมีเพียง 2 เลน ต้อง 

ขบัหลบในเลนช้าชัว่คราวในช่วงสั้ น ๆ ท่ีมีให้ เรียกว่า Turnout เพื่อให้ผูข้บัคนัอ่ืนได้แซงผ่านซ่ึง
รวมถึงรถจกัรยานดว้ย 

 AB-604 : Electric Skateboard/Electrically Mortorized Boards สเก็ตบอร์ดไฟฟ้า/
พาหนะมีล้อขบัเคล่ือนด้วยไฟฟ้า ซ่ึงก าลังเป็นท่ีนิยม โดยกฎหมายฉบับน้ีได้ให้ค  าจ  ากัดความ 
ไวอ้ยา่งชดัเจนข้ึน เช่น 
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 - มีส่วนกวา้งไม่เกิน 18 น้ิว ยาวไม่เกิน 60 น้ิว (5 Feet) 
 - คนขบัท่ียนืขบัตอ้งมีอายอุยา่งต ่า 16 ปี ตอ้งสวมหมวกกนัน็อค 
 - ขบัไดไ้ม่เกิน 15 ไมล์ต่อชัว่โมงบนทางเทา้ และห้ามขบัเกิน 35 ไมลต่์อชัว่โมงบน

ทอ้งถนน 
 - ห้ามขบักลางคืน นอกเสียจากจะมีไฟเขียวเห็นไดช้ดัทั้งดา้นหน้า/ดา้นหลงั และ

ดา้นขา้ง 
 รถจกัรยานไฟฟ้า AB-1096 : Electric Bicycles 
 รถจกัรยานไฟฟ้ามีก าลงัไฟไม่เกิน 720 วตัต ์มี 3 ระดบั 
 Class 1 : E-Bike คนขบัตอ้งป่ันให้เคร่ืองติด เคร่ืองจะหยุดท างานเม่ือความเร็วถึง 

20 ไมลต่์อชัว่โมง 
 Class 2 : E-Bike จกัรยานไฟฟ้าท่ีมีเคร่ืองช่วยป่ัน เกียร์ต ่า หยุดป่ันเม่ือความเร็วถึง 

20 ไมลต่์อชัว่โมง 
 Class 3 : E-Bike รวมสองแบบขา้งตน้ ช่วยหยุดป่ันเม่ือจกัรยานขบัถึง 28 ไมล์ ต่อ

ชัว่โมง ผูข้บัข่ีจกัรยานแบบน้ีตอ้งมีอาย ุ16 ปีข้ึนไป และมีการสวมหมวกกนัน็อค 
 กฎหมายฉบับน้ีห้ามไม่ให้ตกแต่งรถจักรยานท่ีมาจากโรงงานผลิตท่ีมีฉลาก 

ติดก ากบัว่าห้ามเปล่ียนแปลงแกไ้ข แมว้่าการขบัข่ีจกัรยานเหล่าน้ีไม่จ  าเป็นตอ้งมีใบอนุญาตขบัข่ี 
หรือตอ้งลงทะเบียนรถจกัรยานก็ตาม แต่การขบัก็ตอ้งอยูภ่ายใตก้ฎหมายจราจรเหมือนกนั 

 เกา้อ้ีเด็กติดรถยนต ์AB53 : Child Safety Seats 
 เด็กท่ีมีอายตุ  ่ากวา่ 2 ขวบ ตอ้งให้นัง่คาร์ซีท ทางดา้นหลงัคนขบั โดยหนัหนา้เขา้หา

เบาะท่ีมีระบบผูกติดมัน่คง (Restraint System) ยกเวน้ เด็กท่ีมีน ้ าหนกัเกิน 40 ปอนด์ หรือมีส่วนสูง
เกิน 40 น้ิว โดยกฎหมายก่อนหน้าน้ีมีผลบงัคบัใช้กบัเด็กท่ีมีอายุต  ่ากว่า 1 ขวบ ท่ีตอ้งถูกบงัคบัให ้
นัง่คาร์ซีท 

 การแจง้เหตุอุบติัเหตุกบัดีเอม็ว ี(DMV) SB-491 : Reporting Traffic Crashes 
 กฎหมายใหม่เพิ่มเติมกฎหมายฉบับเดิม ในการเพิ่มมูลค่าความเสียหายจาก 

750 เหรียญ เป็น 1,000 เหรียญนั้น โดยคู่กรณีจะตอ้งแจง้ต่อ DMV โดยการกรอกแบบฟอร์ม SR-1 
ทั้งน้ี เพื่อการลดจ านวนอุบติัเหตุท่ีตอ้งแจง้ให้นอ้ยลง 

 Senate Bill 20 บังคับให้คนขับรถบัส (รถทัวร์) และผู ้โดยสารต้องคาดเข็มขัด
นิรภัยถ้าหากมีอุปกรณ์ดังกล่าวจัดไว้ เพิ่มเติมคือคนขับรถจะต้องตรวจสอบความปลอดภัย 
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ของอุปกรณ์และตอ้งแจง้เตือนผูโ้ดยสารทุกคร้ังวา่กฎหมายบงัคบัให้คาดเขม็ขดันิรภยั โดยกฎหมาย
ฉบบัน้ีไม่รวมถึงรถโรงเรียนและรถเมลโ์ดยสาร62 

 2.2.2.2 การปกป้องผูโ้ดยสารโดยการใชเ้ขม็ขดันิรภยั 
 การคาดเข็มขัดนิรภยัคือกฎหมาย ผูข้บัข่ีไม่สามารถขบัข่ียานพาหนะบนถนน

สาธารณะ และในท่ีส่วนบุคคล เช่น ลานจอดรถสาธารณะได ้เวน้แต่ ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารทั้งหมด 
ท่ีมีอายุ 8 ปีข้ึนไป หรือเด็ก ๆ ท่ีมีความสูง 145 เซนติเมตรข้ึนไปคาดเข็มขดันิรภยั ทั้ งเข็มขดัรัด 
หนา้ตกั และเข็มขดัคาดหวัไหล่ ซ่ึงจะเพิ่มโอกาสการรอดในการชนส่วนใหญ่ได ้และเข็มขดันิรภยั
ตอ้งท างานไดป้กติส าหรับเด็ก ๆ ท่ีอายุไม่เกิน 8 ปี หรือผูท่ี้สูงไม่ถึง 145 เซนติเมตร ตอ้งนัง่อยู่ใน
ระบบยึดเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กท่ีได้รับการรับรองมาตรฐาน โดยผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารทั้งหมดตอ้ง 
คาดเข็มขัดนิรภัย มิเช่นนั้ น ผูข้ ับข่ีและ/หรือผูโ้ดยสารอาจถูกออกหมายเรียก หากผูข้ ับข่ีหรือ
ผูโ้ดยสารนั้นไม่คาดเขม็ขดันิรภยัทุกคร้ังถึงแมว้า่ยานพาหนะจะไดรั้บการติดตั้งดว้ยถุงลมนิรภยัแลว้ 
โดยผูข้ ับข่ีสามารถติดตั้งเข็มขัดนิรภัยคาดหัวไหล่ หรือเข็มขัดนิรภัยได้ในยานพาหนะรุ่นเก่า 
ถึงแมว้่าผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารไดค้าดเฉพาะเข็มขดัรัดหน้าตกัระหว่างการขบัข่ี แต่โอกาสรอดชีวิต
เม่ือเกิดการชนเพิ่มมากข้ึนเป็นสองเท่าจากคนท่ีไม่คาดเข็มขดันิรภยัรัดหน้าตกั หากผูข้บัข่ีและ
ผูโ้ดยสารคาดเข็มขัดนิรภัยรัดบริเวณหน้าตักและคาดท่ีไหล่ โอกาสรอดชีวิตของผู ้ข ับข่ีและ
ผูโ้ดยสารเพิ่มข้ึนเป็น 3 ถึง 4 เท่า เม่ือเกิดการชน ถา้หากยานพาหนะไดติ้ดตั้งดว้ยเข็มขดัรัดหนา้ตกั
และคาดไหล่แยกกนั ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารจ าเป็นตอ้งใชท้ั้งเข็มขดัรัดหนา้ตกัและคาดไหล่พร้อมกนั 
และสตรีมีครรภ์ควรคาดเข็มขดัรัดหน้าตกัให้ต ่าท่ีสุดเท่าท่ีจะท าไดใ้ตห้น้าทอ้ง และแถบคาดไหล่
ควรจดั ต าแหน่งอยูร่ะหวา่งหนา้อก และดา้นขา้งของหนา้ทอ้งมีครรภ์63 

 การใชเ้ขม็ขดันิรภยัลดความเส่ียงท่ีจะถูกเหวีย่งออกจากยานพาหนะเม่ือเกิดการชน 
โดยท่ีเม่ือเกิดการชน แรงกระแทกจะดนัผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารกลบัมาบนเบาะนัง่ เข็มขดันิรภยั และ 
เข็มขัดคาดไหล่จะคอยรักษาให้ผู ้ข ับข่ีและผู ้โดยสารอยู่ในต าแหน่งท่ีดีข้ึนโดยเฉพาะผู ้ข ับข่ี  
เพื่อควบคุมยานพาหนะและสามารถลดการบาดเจบ็ท่ีร้ายแรงลงได้64 

 แต่หากผูข้ ับข่ีและผูโ้ดยสารไม่คาดเข็มขัดนิรภัย เม่ือเกิดการชน ยานพาหนะ 
ก็จะหยุด แต่ตัวผู ้ข ับ ข่ีและผู ้โดยสารจะย ังคงพุ่งต่อไปด้วยความเร็วเช่นเดียวกันกับตอนท่ี

                                                           
62 สุภกิจ ภทัรธีรานนท.์  (2561).  รู้กฎหมายจราจรใหม่ปี 2018 ในแคลิฟอร์เนีย ทัง้คนขับ-คนเดินเท้า (ออนไลน์). 
เขา้ถึงไดจ้าก: http://www. siamtownus.com/2016/New-1801000001-1.aspx [2561, 28 มกราคม]. 
63 Department of Motor Vehicles (DMV) State of California. (2017). pp. 19. 
64 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 19. 
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ยานพาหนะเคล่ือนท่ี และจะหยุดลงจนกว่าผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารจะชนกบัแผงหน้าปัดหรือกระจก 
บงัลมหนา้รถ 

 ส าหรับผูโ้ดยสารท่ีเป็นเด็กต้องยึดไวก้ับระบบยึดเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กท่ีได้รับ 
การรับรองมาตรฐาน ซ่ึงข้ึนอยูก่บัความสูงของเด็กและอายขุองเด็กแต่ละวยั ดงัน้ี 

             1) เด็กท่ีมีอายุไม่ถึง 2 ปีตอ้งไดรั้บการยึดในระบบยึดเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กแบบนัง่
หนัหลงั ยกเวน้เด็กท่ีมีน ้าหนกั 40 ปอนดข้ึ์นไป หรือสูง 3 ฟุต 4 น้ิวข้ึนไป 

 2) เด็กท่ีมีอายุไม่ถึง 8 ปี ตอ้งไดรั้บการยึดในระบบยึดเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กท่ีไดรั้บ
การรับรองโดยส่วนกลาง 

 3) เด็กท่ีมีอายุไม่ถึง 8 ปี สามารถนัง่ในเบาะนัง่ดา้นหนา้ของยานพาหนะในระบบ 
ยดึเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กท่ีไดรั้บการรับรองโดยส่วนกลาง ภายใตก้รณีดงัต่อไปน้ี 

 – ไม่มีท่ีนัง่ดา้นหลงั 
– ท่ีนัง่ดา้นหลงัเป็นท่ีนัง่พบัหนัขา้ง 
– ท่ีนัง่ดา้นหลงัเป็นท่ีนัง่หนัไปขา้งหลงั 
– ระบบยดึเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กไม่สามารถติดตั้งไดอ้ยา่งถูกตอ้งในท่ีนัง่ดา้นหลงั 
– ท่ีนัง่ดา้นหลงัทั้งหมดมีเด็กอายไุม่เกิน 7 ปี นัง่อยูเ่ตม็แลว้ 
– เหตุผลทางการแพทยซ่ึ์งเด็กจ าเป็นตอ้งไม่นัง่ในเบาะนัง่ดา้นหลงั 

             4) เด็กไม่สามารถนัง่ในเบาะนัง่ดา้นหนา้ของยานพาหนะซ่ึงติดตั้งดว้ยถุงลมนิรภยั
ถา้เด็กอยูใ่นระบบยดึเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กแบบหนัหลงั 

5) เด็กท่ีอายมุากกวา่ 8 ปีข้ึนไป หรือท่ีสูงถึงอยา่งนอ้ย 4 ฟุต 9 น้ิว และสามารถใช ้
เขม็ขดันิรภยัท่ีคาดอยา่งเหมาะสมไดต้รงตามมาตรฐานของส่วนกลาง 
  ในการติดตั้งระบบยึดเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กนั้น เม่ือเด็กเติบโตข้ึนควรตรวจสอบว่า
ระบบยดึเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กยงัคงมีขนาดท่ีเหมาะสมส าหรับเด็กหรือไม่65 

 ถุงลมนิรภยั66 (Airbags) คือคุณสมบติัความปลอดภยัท่ีช่วยให้คุณปลอดภยัข้ึนกวา่
การมีเข็มขดันิรภยัเพียงอย่างเดียว คนส่วนใหญ่สามารถปฏิบติัเพื่อก าจดัหรือลดความเส่ียงจาก 
ถุงลมนิรภยัได้ โดยไม่ตอ้งปิดถุงลมนิรภยั ความเส่ียงท่ีส าคญัท่ีสุดคือการอยู่ใกล้กบัถุงลมนิรภยั 
มากเกินไป ถุงลมนิรภยัตอ้งการพื้นท่ีประมาณ 10 น้ิวในการพองลม ให้นั่งห่างอย่างน้อย 10 น้ิว 
(วดัจากตรงกลางของพวงมาลัยจนถึงกระดูกหน้าอก) จากฝาครอบถุงลมนิรภัย หากผู ้ข ับข่ี  
สามารถท าได้โดยยงัสามารถรักษาการควบคุมยานพาหนะได้อย่างเต็มท่ี หากผูข้บัข่ีไม่สามารถ 
                                                           
65 Department of Motor Vehicles (DMV) State of California. (2017). pp. 20. 
66 ถุงขนาดใหญ่ท่ีพองตวัอตัโนมติัเม่ือรถยนตก์ระแทกรุนแรง เพ่ือป้องกนัอนัตรายแก่ผูข้บัข่ีเวลาเกิดอุบติัเหตุ. 
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นัง่ห่างจากถุงลมนิรภยั 10 น้ิวได ้ควรติดต่อตวัแทนจ าหน่ายหรือผูผ้ลิตยานพาหนะเพื่อขอค าปรึกษา
เก่ียวกบัวิธีการเพิ่มเติมเพื่อถอยเพื่อให้มีระยะห่างจากถุงลมนิรภยั และผูโ้ดยสารควรนั่งห่างจาก 
ถุงลมนิรภยัฝ่ังผูโ้ดยสารอยา่งนอ้ย 10 น้ิว และผูโ้ดยสารท่ีเป็นเด็กไม่สามารถนัง่ในเบาะนัง่ดา้นหนา้
ของยานพาหนะท่ีติดตั้งดว้ยถุงลมนิรภยัได ้ถา้เด็กอยูใ่นระบบยดึเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กแบบหนัหลงั67 

 กรณีท่ียานพาหนะมีถุงลมนิรภยัจากแรงกระแทกด้านขา้ง โดยถุงลมนิรภยัจาก  
แรงกระแทกด้านขา้งสามารถเพิ่มประโยชน์ความปลอดภยัเพิ่มเติมให้แก่ผูใ้หญ่เม่ือเกิดการชน 
จากดา้นขา้ง  อย่างไรก็ตาม ส าหรับผูโ้ดยสารท่ีเป็นเด็กท่ีนั่งอยู่ขา้งถุงลมนิรภยัดา้นขา้ง อาจเส่ียง 
ต่อการบาดเจ็บร้ายแรงหรือถึงแก่ชีวิตได้ เน่ืองจากถุงลมนิรภยัข้างมีรูปแบบและประสิทธิภาพ 
ท่ีแตกต่าง ผูข้บัข่ีควรพิจารณาประโยชน์และความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัถุงลมนิรภยัขา้ง เน่ืองจาก 
เม่ือผูโ้ดยสารท่ีเป็นเด็กนัง่พิงถุงลมนิรภยัขา้ง เม่ือถุงลมพองข้ึนมามีความเส่ียงท่ีจะบาดเจ็บร้ายแรง
ได ้ ผูโ้ดยสารเด็กท่ีเดินทางในระบบยึดเหน่ียวผูโ้ดยสารเด็กท่ีติดตั้งอย่างถูกตอ้งเหมาะสมกบัอายุ
และน ้ าหนกัไม่มีความเส่ียงของการบาดเจบ็ร้ายแรง ผูโ้ดยสารซ่ึงเป็นเด็กเหล่าน้ีจึงไม่อยูใ่นทางของ
ถุงลมนิรภยัขา้งเม่ือตอนท่ีพองลม68 

              ประมาณร้อยละ 80 ของการชน และร้อยละ 65 ของการเกือบชน เก่ียวขอ้งกบัส่ิง 
ท่ีท าให้ผูข้บัข่ีเสียสมาธิรูปแบบใดรูปแบบหน่ึง อา้งอิงถึง “การวิจยัการขบัข่ีตามธรรมชาติของรถ 
100 คนั (100-Car Naturalistic Driving Study)” (2006) เผยแพร่โดยส านกังานรักษาความปลอดภยั
บนถนนแห่งสหรัฐอเมริกา (National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)) และ
สถาบันเทคโนโลยีการขนส่งเวอร์จิเนียเทค (Virginia Tech Transportation Institute (VTTI)) ได้
สรุปวา่ ผูข้บัข่ีหนัเหออกจากถนนอยา่งนอ้ยหน่ึงคร้ังในกรอบเวลา 3 วนิาทีก่อนเกิดการชน 
  การทิ้ งเด็กไว้ในยานพาหนะเพียงคนเดียวโดยไม่ มีการดูแลนั้ น เป็น ส่ิงท่ี 
ผิดกฎหมาย(CVC §15620)69 นอกจากน้ีและมีความส าคญัเท่าเทียมกนั การทิ้งเด็กและ/หรือสัตวไ์ว้
                                                           
67 Department of Motor Vehicles (DMV) State of California. (2017). pp. 20. 
68 เร่ืองเดียวกนั, 
69 CHAPTER 2. Offenses. 15620.   

(a) A parent, legal guardian, or other person responsible for a child who is 6 years of age or younger 
may not leave that child inside a motor vehicle without being subject to the supervision of a person who is 12 
years of age or older, under either of the following circumstances: 

(1) Where there are conditions that present a significant risk to the child’s health or safety. 
(2) When the vehicle’s engine is running or the vehicle’s keys are in the ignition, or both. 
(b) A violation of subdivision (a) is an infraction punishable by a fine of one hundred dollars ($100), 

except that the court may reduce or waive the fine if the defendant establishes to the satisfaction of the court 
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ในยานพาหนะร้อนนั้นอนัตรายและผิดกฎหมาย หลงัจากตากแดด ถึงแมห้น้าต่างจะเปิดเล็กน้อย 
อุณหภูมิภายในยานพาหนะท่ีจอดไว้ก็สามารถเพิ่มสูงข้ึนได้อย่างรวดเร็ว อุณหภูมิภายใน
ยานพาหนะสามารถเพิ่มสูงข้ึนกวา่อุณหภูมิภายนอกประมาณ 40-50 องศาเซลเซียส 

             อาการขาดน ้ าเป็นลมแดด และการเสียชีวิตอาจมีผลมาจากการเผชิญกบัความร้อน
มากเกินไป ประมวลกฎหมายอาญาแห่งรัฐแคริฟอร์เนีย (California Penal) §597.7 ห้ามปล่อยหรือ
จ ากดัสัตวไ์วใ้นยานยนต์ท่ีไม่มีการดูแล ภายใตส้ภาวะท่ีเป็นอนัตรายต่อสุขภาพและสวสัดิภาพ   
ของสัตวเ์น่ืองจากความร้อน 

 2.2.2.3 กฎหมายและกฎการขบัข่ีเพิ่มเติมแห่งรัฐแคลิฟอร์เนีย70 
 ห้ามสูบบุหร่ีตลอดเวลาเม่ือมีผูเ้ยาวอ์ยูใ่นยานพาหนะ หากผูข้บัข่ีฝ่าฝืนสามารถถูก

ปรับสูงสุดถึง 100 ดอลลาร์ 
             ห้ามทิ้งสัตวไ์วบ้นทางหลวง ซ่ึงความผิดน้ีสามารถถูกลงโทษโดยมีค่าปรับสูงสุด

ถึง 1,000 ดอลลาร์ จ าคุก 6 เดือน หรือทั้งสองอยา่ง 
             ห้ามใช้งานโทรศัพท์มือถือโดยไม่ใช้อุปกรณ์แฮนด์ฟรี71 การขับข่ีโดยถือและ 

ใช้งานอุปกรณ์ส่ือสารไร้สายอิเล็กทรอนิกส์เป็นส่ิงผิดกฎหมาย เวน้แต่ อุปกรณ์จะยึดถูกอยู่บน
กระจกบงัลมคลา้ยกบัอุปกรณ์ระบบก าหนดต าแหน่งบนโลก “Global Positioning System (GPS)” 
หรือยึดอยู่หรือติดไวก้บัแผงหน้าปัดของรถ หรือคอนโซลกลาง ตราบใดท่ีไม่ขดัขวางมุมมองของ
ถนน ผูข้บัข่ีตอ้งใช้ฟิเจอร์หรือฟังชันท่ีปัดหรือแตะเพียงคร้ังเดียว ขอ้น้ีไม่มีผลกบัระบบท่ีติดตั้ง 
โดยผูผ้ลิต ซ่ึงฝังอยู่ในรถ (ประมวลกฎหมายอาญาแห่งรัฐแคริฟอร์เนีย (California Vehicle Code) 

                                                                                                                                                                      

that he or she is economically disadvantaged and the court, instead, refers the defendant to a community 
education program that includes education on the dangers of leaving young children unattended in motor 
vehicles, and provides certification of completion of that program. Upon completion of that program, the 
defendant shall provide that certification to the court. The court may, at its discretion, require any defendant 
described in this section to attend an education program on the dangers of leaving young children unattended in 
motor vehicles. 

(c) Nothing in this section shall preclude prosecution under both this section and Section 192 of the 
Penal Code, or Section 273a of that code, or any other provision of law. 

d) (1) Subdivision (b) and Section 40000.1 do not apply if an unattended child is injured or medical 
services are rendered on that child because of a violation described in subdivision (a). 

2) Nothing in this subdivision precludes prosecution under any other provision of law. 
70 Department of Motor Vehicles (DMV) State of California. (2017). pp. 86-87. 
71 ชุดหูฟังท่ีเช่ือมต่อกบัโทรศพัทมื์อถือ ช่วยใหผู้ฟั้งคุยโทรศพัทไ์ดส้ะดวกโดยไม่ตอ้งยกโทรศพัทแ์นบหู. 
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[CVC] §23123.5)72 และห้ามใช้โทรศพัท์เคล่ือนท่ีหรืออุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ระหว่างเคล่ือนท่ี  
ทั้งน้ี เพื่อหลีกเล่ียงการเป็นอนัตรายต่อยานพาหนะหรือคนเดินถนนอ่ืน ๆ ซ่ึงผูข้บัข่ีควรตระหนกัถึง
ส่ิงท่ีอยู่รอบตวัอยู่ตลอดเวลา และดว้ยเทคโนโลยีสมยัใหม่ต่าง ๆ ยานพาหนะจึงอาจมีเทคโนโลยี 
ท่ีอนุญาตให้ผูข้บัข่ีสนทนาดว้ยโทรศพัท์มือถือหรือเล่นเสียงเพลงจากอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ดว้ย 
และดว้ยการเพิ่มข้ึนของเทคโนโลยีดงักล่าว การมีสมาธิอยู่กบัทอ้งถนนและหลีกเล่ียงส่ิงท่ีท าให ้
เสียสมาธิในการขบัข่ีจึงมีความส าคญั  

            ผูข้บัข่ีต้องปฏิบติัตามสัญญาณไฟจราจรอยู่เสมอ ไม่ว่าทางแยกมีสัญญาณหรือ
สัญญาณไฟจราจรของคนเดินทางหรือไม่ ผูข้บัข่ีต้องปฏิบติัตามกฎของคนเดินถนนท่ีทางแยก 

                                                           
72 ARTICLE 1. Driving Offenses  23123.5.   

(a) A person shall not drive a motor vehicle while holding and operating a handheld wireless 
telephone or an electronic wireless communications device unless the wireless telephone or electronic wireless 
communications device is specifically designed and configured to allow voice-operated and hands-free 
operation, and it is used in that manner while driving. 

(b) This section shall not apply to manufacturer-installed systems that are embedded in the vehicle. 
(c) A handheld wireless telephone or electronic wireless communications device may be operated in a 

manner requiring the use of the driver’s hand while the driver is operating the vehicle only if both of the 
following conditions are satisfied: 

(1) The handheld wireless telephone or electronic wireless communications device is mounted on a 
vehicle’s windshield in the same manner a portable Global Positioning System (GPS) is mounted pursuant to 
paragraph (12) of subdivision (b) of Section 26708 or is mounted on or affixed to a vehicle’s dashboard or 
center console in a manner that does not hinder the driver’s view of the road. 

(2) The driver’s hand is used to activate or deactivate a feature or function of the handheld wireless 
telephone or wireless communications device with the motion of a single swipe or tap of the driver’s finger. 

(d) A violation of this section is an infraction punishable by a base fine of twenty dollars ($20) for a 
first offense and fifty dollars ($50) for each subsequent offense. 

(e) This section does not apply to an emergency services professional using an electronic wireless 
communications device while operating an authorized emergency vehicle, as defined in Section 165, in the 
course and scope of his or her duties. 

(f) For the purposes of this section, “electronic wireless communications device” includes, but is not 
limited to, a broadband personal communication device, a handheld device or laptop computer with mobile data 
access, or a pager. 
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ซ่ึงการจราจรไม่มีการควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร โดยผูข้บัข่ีจ  าเป็นตอ้งยอมให้สิทธิผ่านทาง 
แก่คนเดินถนนบนทางมา้ลายใด ๆ ทั้งท่ีมีและไม่มีเคร่ืองหมาย 

            ผูข้บัข่ีตอ้งหยุดทุกคร้ังเม่ือพบทางมา้ลายของคนเดินถนนท่ีหัวมุม หรือทางมา้ลาย
อ่ืน ๆ ถึงแมว้า่ทางมา้ลายอยูก่ลางบล็อก อยูท่ี่หวัมุมโดยมีหรือไม่มีสัญญาณไฟจราจร ไม่วา่ทางขา้ม
จะท าเคร่ืองหมายโดยมีเส้นหรือไม่ก็ตาม 

             หา้มผูข้บัข่ีแซงยานพาหนะท่ีหยดุอยูท่ี่บริเวณทางมา้ลาย เพราะอาจมีคนเดินถนนท่ี
ผูข้บัข่ีมองไม่เห็นก าลงัขา้มถนนอยู่ ผูข้บัข่ีตอ้งหยุดรถและจะสามารถไปต่อได้เม่ือคนเดินถนน
ทั้งหมดขา้มถนนไปแลว้ 

             ห้ามขบัข่ีบนทางเทา้ ยกเวน้ขา้มทางเทา้ เพื่อไปยงัทางเขา้หรือทางออกของถนน
ส่วนบุคคลหรือตรอก และก่อนขา้มตอ้งยอมใหท้างแก่คนเดินถนนทั้งหมด 

             ห้ามผูข้บัข่ีหยุดยานพาหนะในทางม้าลาย เพราะจะท าให้คนเดินถนนตกอยู่ใน
อนัตราย ทางมา้ลายคือส่วนหน่ึงของถนน ส ารองไวเ้พื่อการสัญจรของคนเดินถนน ทางแยก ส่วน
ใหญ่มีทางมา้ลายคนเดินถนนไม่วา่จะมีหรือไม่มีเส้นอยูบ่นถนน ทางมา้ลายส่วนใหญ่ตั้งอยูท่ี่หวัมุม 
แต่ยงัสามารถตั้งอยู่กลางบล็อกไดเ้ช่นกนั ก่อนหักเล้ียวท่ีหัวมุมผูข้บัข่ีตอ้งระมดัระวงัคนเดินถนน 
ท่ีก าลงัจะขา้มถนน คนเดินถนนมีสิทธิผา่นในทางมา้ลายทั้งท่ีท าหรือไม่ท าเคร่ืองหมายไว ้ อยา่งไร   
ก็ตาม ถึงแมว้า่คนเดินถนนมีสิทธิผา่นทาง ก็ตอ้งปฏิบติัตามกฎบนทอ้งถนนดว้ย คนเดินถนนไม่ควร
เดินออกจากขอบถนนหรือจุดปลอดภยัอ่ืน ๆ และขา้มในเส้นทางของยานพาหนะ เน่ืองจากวิธีน้ี
สร้างอนัตรายอยา่งฉบัพลนั  นอกจากน้ี คนเดินถนนตอ้งไม่หยุดโดยไม่จ  าเป็นหรือชะลอการสัญจร
ระหว่างอยู่ในทางมา้ลาย หากผูข้บัข่ีเขา้ใกลท้างมา้ลายระหว่างขบัข่ี ผูข้บัข่ีจ  าเป็นตอ้งระมดัระวงั 
และลดความเร็วเพื่อคุม้ครองความปลอดภยัของคนเดินถนน ผูข้บัข่ีอาจจ าเป็นตอ้งหยุดเพื่อรองรับ  
ความปลอดภยัของคนเดินถนนตามท่ีร่างไวใ้น CVC §2195073 

                                                           
73 CHAPTER 5. Pedestrians’ Rights and Duties 21950.   

(a) The driver of a vehicle shall yield the right-of-way to a pedestrian crossing the roadway within any 
marked crosswalk or within any unmarked crosswalk at an intersection, except as otherwise provided in this 
chapter. 

(b) This section does not relieve a pedestrian from the duty of using due care for his or her safety. No 
pedestrian may suddenly leave a curb or other place of safety and walk or run into the path of a vehicle that is 
so close as to constitute an immediate hazard. No pedestrian may unnecessarily stop or delay traffic while in a 
marked or unmarked crosswalk. 
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             ทางม้าลายมักท าเคร่ืองหมายด้วยเส้นสีขาว ทางม้าลายสีเหลืองมักใช้ในการ  
ขา้มถนนของโรงเรียน บ่อยคร้ังท่ีทางมา้ลายท่ีอยูใ่นเขตท่ีพกัอาศยัมกัไม่มีเคร่ืองหมาย ทางมา้ลาย
บางแห่งมีไฟกระพริบ เพื่อเตือนวา่อาจมีคนเดินถนนขา้มถนน ให้ระวงัคนเดินถนนและเตรียมหยุด 
ไม่วา่ไฟกระพริบอยูห่รือไม่ก็ตาม    

             ผูข้บัข่ียานพาหนะเดินทางบนทางหลวงหรือถนนท่ีต่างกันมาเช่ือมต่อกัน การ 
ขบัข่ียานพาหนะผ่านทางแยก คือสถานการณ์การจราจรท่ีซับซ้อนท่ีสุดท่ีผูข้บัข่ียานพาหนะตอ้ง
เผชิญการชนท่ีทางแยกเป็นสาเหตุถึงร้อยละ 45 ของรถชนท่ีมีการรายงานทั้งหมด และร้อยละ 21 
ของการเสียชีวติ อา้งอิงจากส านกังานดูแลทางหลวงส่วนกลาง (Federal Highway Administration) 

             ทางแยกท่ีไม่มีป้าย “STOP” (หยดุ) หรือ “YIELD” (ให้ทาง) ใหช้ะลอความเร็วและ
เตรียมพร้อมหยุดให้ทางแก่การสัญจร และคนเดินถนนท่ีอยูใ่นทางแยก หรือท่ีเพิ่งเขา้สู่ทางแยก อีก
ทั้งใหท้างยานพาหนะหรือจกัรยานท่ีมาถึงก่อน หรือให้ทางยานพาหนะหรือจกัรยานทางขวา ของผู ้
ขบัข่ีหากมาถึงทางแยกพร้อมกนั 

             เม่ือผูข้บัข่ีเล้ียวซา้ย ให้สิทธิผา่นทางแก่ยานพาหนะท่ีก าลงัเขา้ใกลท้ั้งหมดท่ีใกลพ้อ
ให้เกิดอนัตราย อีกทั้ งให้ระวงัผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ คนข่ีจกัรยาน และคนเดินถนนด้วย โดย  
มีค  าแนะน าความปลอดภยั ซ่ึงระหว่างท่ีรอเล้ียวซ้าย ควรรักษาลอ้ให้ตรง จนกว่าจะปลอดภยัท่ีจึง
เร่ิมท าการเล้ียว  

             เม่ือผูข้บัข่ีเล้ียวขวา ให้ตรวจสอบคนเดินถนนท่ีต้องการข้ามถนน และคนขบัข่ี
รถจกัรยานท่ีอยูด่า้นขา้งของผูข้บัข่ีเพื่อใหแ้น่ใจก่อน 

             ห้ามอนุญาตให้บุคคลใด ๆ นัง่บนส่วนใดก็ตามของยานพาหนะท่ีไม่ไดมี้เจตนาไว้
ส าหรับผูโ้ดยสาร 

             ห้ามอนุญาตให้บุคคลใด ๆ นั่งในทา้ยของยานพาหนะ โดยการพิพากษาลงโทษ
ส่งผลต่อบทลงโทษส าหรับทั้งผูข้บัข่ี และบุคคลท่ีนัง่ทา้ยรถ 

             ห้ามอนุญาตให้บุคคลใด ๆ นัง่ในทา้ยรถยนต์กระบะหรือรถบรรทุกอ่ืน ๆ  ยกเวน้
ยานพาหนะจะติดตั้งดว้ยเบาะนัง่ และบุคคลใชท้ั้งเบาะนัง่และเขม็ขดันิรภยั 

             หา้มทิ้งเด็ก หรือสัตวโ์ดยไม่มีการดูแลในยานพาหนะท่ีร้อน 

                                                                                                                                                                      

(c) The driver of a vehicle approaching a pedestrian within any marked or unmarked crosswalk shall 
exercise all due care and shall reduce the speed of the vehicle or take any other action relating to the operation 
of the vehicle as necessary to safeguard the safety of the pedestrian. 

(d) Subdivision (b) does not relieve a driver of a vehicle from the duty of exercising due care for the 
safety of any pedestrian within any marked crosswalk or within any unmarked crosswalk at an intersection. 



 
50 

 

             ห้ามมิให้ขบัข่ียานพาหนะท่ีติดตั้งดว้ยหน้าจอวีดีโอ หากผูข้บัข่ีสามารถมองเห็น
หน้าจอได้ และแสดงส่ิงใด ๆ นอกเหนือจากขอ้มูลยานพาหนะ แสดงแผนท่ีทั้ งโลก เคร่ืองเล่น 
ส่ือภายนอก (MP3) หรือขอ้มูลวทิยดุาวเทียม 

             ห้ามขบัข่ีหรืออนุญาตให้เด็กข่ี “จกัรยานยนต์ขนาดเล็ก” ในถนนสาธารณะ หรือ
ทางหลวง  เน่ืองจากยานพาหนะเหล่าน้ีไม่ได้ผลิตหรือออกแบบมาส าหรับใช้บนทางหลวง และ 
ไม่ตรงตามมาตรฐานความปลอดภยัส่วนกลาง 

             การให้บุคคลใด ๆ ท่ีไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี หรือเป็นผูมี้สิทธิการขบัข่ีแต่ถูกระงบั 
ยืมยานพาหนะนั้ นเป็นส่ิงผิดกฎหมาย หากบุคคลท่ีไม่มีใบอนุญาตขับข่ีถูกจับระหว่างขับข่ี
ยานพาหนะ ยานพาหนะสามารถถูกยดึเป็นเวลา 30 วนั (CVC §14607.6) บุคคลใด ๆ ในทุกช่วงอายุ
ไม่สามารถขบัข่ีบนทางหลวงหรือในสถานท่ีจอดรถสาธารณะได้  เวน้แต่ มีใบอนุญาตขบัข่ีท่ี
ถูกตอ้ง และกฎหมายระบุดว้ยวา่ตอ้งไม่จา้ง อนุญาต หรือมอบหมายใหบุ้คคลใด ๆ ขบัข่ียานพาหนะ
บนถนนหรือทางหลวงสาธารณะ  เวน้แต่ บุคคลนั้นมีใบอนุญาตขบัข่ี เพื่อขบัข่ียานพาหนะในระดบั
นั้น  

             ในการขบัข่ียานพาหนะเพื่อการพาณิชย ์บุคคลต้องอายุอยา่งนอ้ย 21 ปี ในการขบัข่ี
ยานพาหนะเพื่อการพาณิชยส่์วนใหญ่เพื่อรับจา้งในการพาณิชยร์ะหวา่งรัฐและเพื่อขนส่งวสัดุ หรือ 
ขยะอนัตราย 

             ผูข้บัข่ีตอ้งพกพาใบอนุญาตขบัข่ีด้วยเสมอเม่ือท าการขบัข่ี และผูข้บัข่ีตอ้งแสดง
ใบอนุญาตขบัข่ีต่อเจา้หนา้ท่ีรักษาความสงบใด ๆ ท่ีขอดูใบอนุญาตขบัข่ี หากผูข้บัข่ีอยูใ่นเหตุการณ์
รถชน ตอ้งแสดงใบอนุญาตขบัข่ีใหแ้ก่ผูข้บัข่ีคนอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 

             ผูข้บัข่ีตอ้งขบัข่ียานพาหนะใหชิ้ดขวาท่ีสุดเท่าท่ีจะท าไดบ้นถนนบนเขาท่ีแคบ และ
หากไม่สามารถเห็นไดอ้ยา่งนอ้ย 200 ฟุตขา้งหนา้ ผูข้บัข่ีจะตอ้งบีบแตร 

             ผูข้บัข่ีตอ้งอนุญาตให้คนเดินถนนท่ีสูงวยั คนเดินถนนท่ีทุพพลภาพ และคนเดิน
ถนนท่ีมีเด็กเล็กมีเวลาเพียงพอท่ีจะขา้มถนน 

             ผูข้บัข่ียานพาหนะตอ้งเปิดไฟหนา้ ภายหลงัจากดวงอาทิตยต์กดินแลว้ 30 นาที และ
เปิดทิ้งไว ้30 นาทีก่อนดวงอาทิตยข้ึ์น 

             ผูข้บัข่ีตอ้งลดแสงเป็นไฟต ่าภายในระยะ 500 ฟุตของยานพาหนะท่ีวิ่งสวนเขา้หา
หรือภายใน 300 ฟุตของยานพาหนะท่ีผูข้บัข่ีก าลงัขบัตามหลงั 

             ผูข้บัข่ีตอ้งเปิดไฟหน้ารถหากมีหิมะ ฝน หมอก ฝุ่ น หรือทศันะวิสัยต ่า (1,000 ฟุต 
หรือนอ้ยกวา่) หากจ าเป็นใหใ้ชท่ี้ปัดน ้าฝน 
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             ผูข้บัข่ียานพาหนะท่ีเก่ียวขอ้งในการชน ตอ้งท าการเคล่ือนยา้ยยานพาหนะออกจาก
เลนการจราจร (ยกเวน้เสีย ) เม่ือการเคล่ือนยานพาหนะท าได้อย่างปลอดภยั หรือเจา้หน้าท่ีอาจ
บงัคบัใช้กฎหมาย ลากหรือยึดยานพาหนะนั้น หากยานพาหนะถูกทิ้งไวใ้นบริเวณท่ีไม่ปลอดภยั 
และอาจท าใหเ้กิดปัญหาดา้นความปลอดภยั 

2.3 กฎหมายอืน่ทีเ่กีย่วข้องกบัการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถของประเทศไทย 

การยกระดับความปลอดภยัให้แก่ผูใ้ช้รถใช้ถนนให้มากยิ่งข้ึนเป็นนโยบายของรัฐบาล 
ท่ีแถลงต่อสภานิติบญัญติัแห่งชาติใน พ.ศ. 2557 ในขอ้ 5.4 โดยก าหนดให้มีการป้องกนัและแกไ้ข
ปัญหาการเกิดอุบติัเหตุในการจราจรอนัน าไปสู่การบาดเจ็บและเสียชีวิต ภายใตก้ารด าเนินงาน 
ดา้นความปลอดภยัทางถนนซ่ึงไดป้ระกาศใหเ้ป็นวาระแห่งชาติ ในช่วงทศวรรษเพื่อความปลอดภยั
ทางถนน พ.ศ. 2554-2563 ยดึถือเป้าหมายและแนวทางองคก์ารสหประชาชาติ โดยก าหนดเป้าหมาย
เพื่อลดอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนลงถึงร้อยละ 50 ภายใน พ.ศ. 2563 เพื่อเป็นตวัช้ีวดั 
ความปลอดภยัของผูใ้ชร้ถใชถ้นน74 

2.3.1 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณชิย์ 
ในกรณี ท่ี มีผู ้ประสบภัยจากรถ บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์

มีบทบญัญติัท่ีเก่ียวขอ้งคือ กฎหมายลกัษณะละเมิด ซ่ึงมีบทบญัญติัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์มาตรา 420 บญัญติัวา่ “ผูใ้ดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ

ท าต่อบุคคลอ่ืนโดยผิดกฎหมายให้เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี แก่ร่างกายก็ดี อนามยัก็ดี เสรีภาพก็ดี
ทรัพยสิ์นหรือสิทธิอย่างหน่ึงอย่างใดก็ดี ท่านว่าผูน้ั้นท าละเมิด จ าตอ้งชดใช้ค่าสินไหมทดแทน 
เพื่อการนั้น”75 มาตราน้ีเป็นหลกัละเมิดทัว่ไป ซ่ึงเป็นหลักความรับผิดในการกระท าของตนเอง 
ท่ีอยูบ่นพื้นฐานของความผดิ (Liability Based on Fault) ซ่ึงแนวความคิดท่ีวา่ความรับผิดทางละเมิด
อยู่บนพื้นฐานของ “ความผิด” ก็เน่ืองมาจากในกฎหมายโรมนัถือว่าความรับผิดทางละเมิดนั้นอยู ่
บนพื้นฐานของ “ความผิด” (Fault) ซ่ึงหมายถึงการจงใจ (Deliberately) หรือประมาทเลินเล่อ 
(Negligently) ล่วงสิทธิของผูอ่ื้น โดยมีหลกัเกณฑด์งัต่อไปน้ี 

การกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อต่อบุคคลอ่ืน 
                                                           
74 กรมการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั.  (2554).  แผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทาง
ถนน พ.ศ. 2554-2563. กรุงเทพฯ: กรมการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั และฝ่ายเลขานุการศูนยอ์  านวยการ
ความปลอดภยัทางถนน. หนา้ 24. 
75 Article 420 “A person who, willfully or negligently, unlawfully injures the life, body, health, property or any 
right of another person, is said to commit a wrongful act and is pound to make compensation therefore.” 
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การกระท า ในความหมายของมาตรา 420 หมายความรวมถึงการกระท าของบุคคล ซ่ึง
รวมถึงการงดเวน้การกระท าแลว้ท าใหเ้กิดความเสียหายดว้ย 

การกระท าโดยจงใจ หมายถึง การกระท าโดยรู้ส านึกถึงการกระท าว่าจะเป็นผลความ
เสียหายต่อบุคคลอ่ืน แต่มิได้หมายเลยไปถึงว่าต้องเจาะจงให้เกิดผลเสียหายอย่างใดอย่างหน่ึง 
ข้ึนโดยเฉพาะ อย่างเช่น การกระท าโดยเจตนา  ดงันั้น การกระท าโดยเจตนาในทางอาญาจึงเป็น 
การกระท าโดยจงใจในความหมายของมาตรา 420 เสมอ นอกจากการกระท าโดยจงใจแลว้ผูก้ระท า
อาจตอ้งรับผดิฐานละเมิดแมมิ้ไดก้ระท าโดยจงใจ แต่มีความประมาทเล่นเล่อ76 

ประมาทเลินเล่อ หมายถึง การไม่จงใจท่ีจะกระท าการเช่นนั้น แต่ไม่ไดใ้ชค้วามระมดัระวงั
ตามสมควรท่ีบุคคลธรรมดาทัว่ไปจะพึงใช้77 และการกระท าดงักล่าวท าให้ผูอ่ื้นเสียหายแก่ชีวิต 
ร่างกาย อนามยั เสรีภาพทรัพยสิ์น หรือสิทธิ 

โดยผิดกฎหมาย (Unlawful) โดยหลกัแลว้ความผิดฐานละเมิดเกิดจากการกระท าท่ีเรียกว่า 
“ผดิหนา้ท่ี (Breach of Duty)” โดยหนา้ท่ีดงักล่าวจะเป็นหนา้ท่ีท่ีเกิดจากสัญญา หรือหนา้ท่ีท่ีเกิดจาก
ความสัมพนัธ์ในทางขอ้เท็จจริงก็ได ้ซ่ึงมีความหมายตรงกบัค าว่า “มิชอบดว้ยกฎหมาย” หมายถึง 
การกระท าท่ีไม่มีสิทธิตามกฎหมายให้กระท าได ้ถือเป็นการกระท าผิดกฎหมายทั้งส้ิน รวมตลอด 
ถึงการล่วงสิทธิโดยผิดหน้าท่ีท่ีตอ้งเคารพต่อสิทธินั้น ก็ถือว่าเป็นการกระท าผิดกฎหมายอยู่ในตวั 
โดยไม่ตอ้งมีกฎหมายบญัญติัวา่การกระท าเช่นนั้นเป็นการกระท าความผดิกฎหมายอีกขั้นหน่ึง78 ซ่ึง
ศาลได้มีค  าพิพากษาไวเ้ป็นบรรทัดฐานว่า ถ้าจ  าเลยรู้แล้วยงัฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามหน้าท่ีก็ถือว่า 
เป็นการกระท าผดิกฎหมายอยูใ่นตวั นอกจากนั้นค าวา่ “ผดิกฎหมาย” ท่ีจะเป็นละเมิดนั้นยงัหมายถึง
การกระท าท่ีเป็นการล่วงสิทธิของผูอ่ื้น ท าให้เกิดความเสียหายแก่ผูอ่ื้นนั้นและผูก้ระท าไม่มีสิทธิ 
ท่ีจะท าได้หรือไม่มีข้อแก้ตัวตามกฎหมายได้ ทั้ งได้กระท าโดยปราศจากความยินยอมของ 
ผูเ้สียหาย79 

                                                           
76 สุษม ศุภนิตย.์  (2550).  ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด (พิมพค์ร้ังท่ี 6).  กรุงเทพฯ: 
นิติบรรณการ. หนา้ 13-17. 
77 ไพจิตร ปุญญพนัธ์.  (2558).  ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลกัษณะละเมิด (พิมพค์ร้ังท่ี 14).  กรุง 
เทพฯ: นิติบรรณการ. หนา้ 40. 
78 วลัภา นนท์ธนาภรณ์.  (2539).  ปัญหาการให้ความคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ 
ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยั
ธุรกิจบณัฑิตย.์ หนา้ 65-66. 
79 ปุรณี วงษสุ์วรรณ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 22. หนา้ 34. 
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ท าใหผู้อ่ื้นเสียหายแก่ ชีวติ ร่างกาย อนามยั เสรีภาพ ทรัพยสิ์น หรือสิทธิ ส่ิงส าคญัก็คือ ตอ้ง
มีความความเสียหายเกิดข้ึน แต่ความเสียหายนั้นจะตอ้งชดใชก้นัเป็นจ านวนเท่าใด อยา่งใด เป็นอีก
เร่ืองหน่ึงซ่ึงตอ้งวเิคราะห์ตามหลกัเร่ืองการชดใชค้่าสินไหมทดแทน  

มาตรา 437 เป็นบทบญัญติัของความรับผิดของผูค้รอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ
อนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล มีพื้นฐานความรับผิดอยูบ่นทฤษฎีรับภยั  หมายความวา่ ความรับผิด
ทางละเมิดนั้นไม่จ  าเป็นท่ีผูท้  าละเมิดจะตอ้งกระท าความผิดดว้ย  กล่าวคือ เม่ือเกิดความเสียหายข้ึน
และรู้วา่บุคคลใดเป็นผูก้ระท าความเสียหายนั้น ก็ควรถือว่าผูน้ั้นเป็นผูท้  าละเมิด โดยไม่ตอ้งค านึง 
ถึงว่าการกระท าท่ีก่อให้เกิดความเสียหายนั้นจะผิดหรือถูก เพราะถือว่ามนุษยเ์ราทุกคน เม่ือได้
กระท าการใดข้ึนแล้ว ย่อมเป็นการเส่ียงภัยอย่างหน่ึง อาจเกิดผลดีหรือผลร้ายก็ได้ ผู ้กระท า 
ตอ้งรับผลแห่งบาปเคราะห์นั้นเอง หรือถือว่าเป็นการเส่ียงภยัอย่างหน่ึงและตอ้งเส่ียงภยัท่ีเกิดข้ึน 
ดว้ยตนเอง80 

มาตรา 43781 แห่งประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์มีหลกัเกณฑ ์ดงัน้ี 
บุคคลท่ีตอ้งรับผิดตามมาตราน้ี คือ ผูท่ี้ครอบครอบหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอยา่งใด ๆ

อนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล 
“ผูค้รอบครอง” หมายถึง ผูท่ี้มีสิทธิครอบครอง เช่น ผูเ้ช่า ผูย้ืม ส่วนเจา้ของซ่ึงมีกรรมสิทธ์ิ

มิใช่ผูค้รอบครองก็ไม่ตอ้งรับผดิตามมาตราน้ี82 
“ผูค้วบคุมดูแล” หมายถึง ผูมี้หนา้ท่ีปฏิบติัการเพื่อมิใหท้รัพยน์ั้นไปก่อให้เกิดความเสียหาย

แก่ผูอ่ื้น หรือหมายถึงผูบ้งัคบัยานพาหนะใหแ้ล่นไปตามท่ีผูน้ั้นตอ้งการ83 
“ยานพาหนะท่ีเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล” หมายถึง ยานพาหนะท่ีเคล่ือนท่ีไปดว้ยก าลงั

เคร่ืองจกัรกล ซ่ึงไม่ใช่ก าลงัแรงกายของผูใ้ชย้านพาหนะนั้น เช่น รถยนต ์เรือยนต ์เรือกลไฟ รถไฟ 
รถไฟฟ้าท่ีเดินด้วยแบตเตอร่ีไฟฟ้า และยานพานะนั้นต้องก าลังเคล่ือนท่ีอยู่ในขณะก่อให้เกิด 
                                                           
80 ชูศกัด์ิ ศิรินิล.  (2526).  กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละมิด จดัการงานนอกส่ัง ลาภมิควรได้ (พิมพค์ร้ังท่ี 1). 
กรุงเทพฯ: มหาวทิยาลยัรามค าแหง. หนา้ 89. 
81 มาตรา 437 บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอยา่งใด ๆ อนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล บุคคล
นั้นจะตอ้งรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอนัเกิดจากยานพาหนะนั้น เวน้แต่จะพิสูจน์ไดว้า่การเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุ
สุดวสิยั หรือเกิดเพราะความผิดของผูต้อ้งเสียหายนั้นเอง 
 ความขอ้น้ีใหใ้ชบ้งัคบัไดต้ลอดถึงบุคคลผูมี้ไวใ้นครอบครองของตนซ่ึงทรัพยอ์นัเป็นของเกิดอนัตรายได้
โดยสภาพ หรือโดยความมุ่งหมายท่ีจะใช ้หรือโดยอาการกลไกของทรัพยน์ั้นดว้ย. 
82 จ๊ีด เศรษฐบุตร.  (2526). หลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด (พิมพ์คร้ังท่ี 2).  กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลยัธรรม 
ศาสตร์. หนา้ 261. 
83 ชูศกัด์ิ ศิรินิล.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 80. หนา้ 177-178. 
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ความเสียหาย แต่รถยนตส์ าหรับเด็กเล่นในสวนสนุกแมว้า่จะมีรูปร่างอย่างยานพาหนะ แต่มิไดใ้ช้
อย่างยานพาหนะก็ไม่ถือว่าเป็นยานพาหนะ และความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตอ้งเป็นผลโดยตรงจาก 
การกระท าของยานพาหนะอนัเดินดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล  กล่าวคือ ตอ้งปรากฏวา่การเดินดว้ยก าลงั
เคร่ืองจกัรกลของยานพาหนะนั้นไดก่้อใหเ้กิดความเสียหายข้ึน และความเสียหายนั้นเกิดข้ึนระหวา่ง
การเคล่ือนไปของยานพาหนะท่ีขบัเคล่ือนดว้ยก าลงัเคร่ืองจกัรกล84 

2.3.2 การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พ.ศ. 2535 

- เจา้ของรถ 
เจ้าของรถ คือ บุคคลตามท่ีมีค านิยามไวใ้นมาตรา 485 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครอง

ผูป้ระสบภยัจากรถ พ.ศ. 2535 ซ่ึงไดแ้ก่ ผูซ่ึ้งมีกรรมสิทธ์ิในรถ ผูมี้สิทธิครองครองตามสัญญาเช่าซ้ือ 
และ ผูน้ ารถท่ีจดทะเบียนในต่างประเทศเขา้มาในราชอาณาจกัรเป็นการชัว่คราว 

- ผูซ่ึ้งมีกรรมสิทธ์ิในรถ หมายถึง ผูมี้กรรมสิทธ์ิเป็นเจา้ของรถตามความเป็นจริง โดยจะมี
ช่ือทางทะเบียนในคู่มือจดทะเบียนรถหรือไม่ไม่ส าคญั เพราะเจา้ของรถอาจโอนขายต่อแก่บุคคลอ่ืน
โดยยงัไม่จดทะเบียนโอนก็ได ้

- ผูมี้สิทธิครอบครองรถตามสัญญาเช่าซ้ือ ปกติสัญญาเช่าซ้ือรถนั้นกรรมสิทธ์ิในรถยงัเป็น
ของเจา้ของผูใ้ห้เช่าซ้ือ โดยท่ีผูเ้ช่าซ้ือตอ้งช าระค่าเช่าซ้ือเป็นงวด ๆ ให้ครบเสียก่อน กรรมสิทธ์ิ 
จึงจะโอนไปเป็นของผูเ้ช่าซ้ือ แมย้งัไม่ไดจ้ดทะเบียนโอนกนัก็ตาม 

ผูท่ี้ไดรั้บการคุม้ครองตามพระราชบญัญติั 
ผูท่ี้ไดรั้บความคุม้ครองตามพระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ พ.ศ.2535 ตอ้งเป็น

ผูป้ระสบภยัจากรถ ไม่วา่บุคคลนั้นจะเป็นใครก็ตามขอใหมี้สภาพเป็นบุคคล 
ผูป้ระสบภยั (Victim) หมายถึง ประชาชนทุกคนซ่ึงประสบภยัจากรถ ไม่ว่าจะเป็นผูข้บัข่ี 

ผูโ้ดยสาร คนเดินเทา้ คนเดินขา้มถนน หรือแมแ้ต่คนท่ีก าลงันอนในบา้น หากไดรั้บความเสียหาย
เป็นอนัตรายต่อชีวิต ร่างกาย อนามยั อนัเน่ืองมาจากรถท่ีใช้หรืออยู่ในทาง หรือเน่ืองจากส่ิงท่ี

                                                           
84 ชูศกัด์ิ ศิรินิล.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 80. หนา้ 177-178. 
85 มาตรา 4 ในพระราชบญัญติัน้ี 

ฯลฯ       ฯลฯ 
“เจา้ของรถ” หมายความว่า ผูซ่ึ้งมีกรรมสิทธ์ิในรถหรือผูมี้สิทธิครอบครองรถตามสัญญาเช่าซ้ือ และ

หมายความรวมถึงผูน้ ารถท่ีจดทะเบียนในต่างประเทศเขา้มาใชใ้นราชอาณาจกัรเป็นการชัว่คราวดว้ย. 
  ฯลฯ       ฯลฯ 
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บรรทุก หรือติดตั้งในรถนั้น และหมายความรวมถึงทายาทโดยชอบธรรมของผูป้ระสบภยั ซ่ึงถึง 
แก่ความตายดว้ย86 

บุคคลท่ีไดรั้บการคุม้ครองสามารถแยกออกไดเ้ป็น 
1) ผูป้ระสบภยัท่ีเป็นผูไ้ดรั้บอนัตรายโดยตรง ไดแ้ก่ ผูป้ระสบภยัท่ีไดรั้บอนัตรายต่อชีวิต 

ร่างกาย หรืออนามยั อนัเป็นผลกระทบโดยตรงจากรถหรือส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้งในรถนั้น เช่น  
รถพลิกคว  ่า หรือฟันหักเพราะกระแทกกบัเหล็กของท่ีนัง่ผูโ้ดยสารอนัมาจากการท่ีผูข้บัข่ีห้ามล้อ
อย่างกะทนัหัน รถท่ีใช้ หมายความถึง รถท่ีจอดไวแ้ล้วไหลไปโดนผูป้ระสบภยัได้รับบาดเจ็บ 
กล่าวคือ ประชาชนทุกคนท่ีประสบภยัจากรถ ไม่วา่จะเป็น ผูข้บัข่ี ผูโ้ดยสร คนเดินเทา้ คนขา้มถนน 
ซ่ึงไดรั้บอนัตรายต่อชีวติ ร่างกาย หรืออนามยัเน่ืองจากรถหรือส่ิงท่ีบรรทุกหรือติดตั้งไวใ้นรถ 

2) ผู ้ประสบภัยท่ีไม่ได้เป็นผู ้ได้รับอันตรายโดยตรง ได้แก่  ทายาทโดยธรรมของ
ผูป้ระสบภยัท่ีถึงแก่ความตาย แต่ไม่รวมถึงทายาทผูรั้บพินัยกรรม ทายาทโดยธรรมก็คือบุคคล 
ท่ีก าหนดไวใ้นบรรพ 6 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์และตอ้งเป็นทายาทโดยธรรมท่ีมี
สิทธิรับมรดกตามกฎหมายดงักล่าว87 

ทายาทโดยธรรม หมายถึง ทายาทท่ีมีสิทธิรับมรดกของผูต้าย ตามประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย ์มาตรา 1629 มี 6 ล าดบั แต่ละล าดบัมีสิทธิรับก่อนหลงั ดงัน้ี 

2.1) ผูสื้บสันดาน 
2.2) บิดามารดา 
2.3) พี่นอ้งร่วมบิดามารดาเดียวกนั 
2.4) พี่นอ้งร่วมบิดาหรือมารดาเดียวกนั 
2.5) ปู่  ยา่ ตา ยาย 
2.6) ลุง ป้า นา้ อา 
ส่วนคู่สมรสท่ียงัมีชีวิตอยู่ก็เป็นทายาทโดยธรรม ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์

มาตรา 1635 ความเสียหายท่ีไดรั้บการคุม้ครอง 
มาตรา 4 ได้ให้ค  านิยาม ความเสียหาย ว่าหมายถึง ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรือ

อนามยัอนัเกิดจากรถ ดงันั้น ความเสียหายท่ีเจา้ของรถตอ้งจดัให้มีการประกนัเพื่อให้ความคุม้ครอง
แก่ผูป้ระสบภยั คือ ความเสียหายต่อชีวิต ความเสียหายต่อร่างกายหรือความเสียหายต่ออนามยั 
อนัเกิดจากรถ 

                                                           
86 ปุรณี วงษว์รรณ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 22. หนา้ 23. 
87 เร่ืองเดียวกนั,  
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1) ความเสียหายต่อชีวิต หมายความว่า ภยนัตรายจากรถ หรือจากส่ิงท่ีบรรทุกหรือติดตั้ง 
ในรถท าใหถึ้งแก่ความตาย 

2) ความเสียหายต่อร่างกาย หมายความว่า ภยนัตรายจากรถหรือส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้ง 
ในรถท าให้ร่างกายได้รับความเสียหาย คือ บาดเจ็บ สูญเสียอวยัวะ หรือได้รับความเสียหาย 
ต่อระบบประสาทอนัเป็นส่วนหน่ึงของร่างกาย 

3) ความเสียหายต่ออนามยั หมายความวา่ ภยนัตรายจากรถหรือจากส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้ง
ในรถท าให้ เส่ือมเสียสุขภาพ ไม่ได้รับความสุข หรือความสะดวกสบายในการด ารงชีวิต 
เหมือนเม่ือก่อนท่ีจะไดรั้บภยนัตรายจากรถ เป็นความเสียหายท่ีไม่สามารถประมาณเป็นราคาเงินได ้
เช่น ถูกรถชน ท าให้แพทย์ต้องตัดขาไปข้างหน่ึง ขาท่ีถูกตัดนั้ นเป็นความเสียหายแก่ร่างกาย 
ส่วนการท่ีถูกตดัขาแลว้ท าใหเ้ดินไปไหนมาไหนไม่สะดวกนั้น เป็นความเสียหายต่ออนามยั 

ความเสียหายท่ีไดรั้บความคุม้ครอง 
ความเสียหายท่ีได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติน้ี ค  าว่าได้รับความเสียหาย 

ต่ออนามยั เพราะประสบภยัจากรถ พระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ พ.ศ. 2535 บญัญติั
ให้เจา้ของรถตอ้งจดัให้มีการประกนัความเสียหายส าหรับผูป้ระสบภยั โดยประกนัภยัไวก้บับริษทั 
ท่ีได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการประกันภัยประเภทการประกันภัยรถ ตามมาตรา 4  
แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผูป้ระสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ได้ให้ความหมายหรือให้ค  านิยาม 
ของค าวา่ “ความเสียหาย” ไวด้งัน้ี 

ความเสียหาย (Damage) หมายถึง ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามยัอนัเกิดจากรถ 
ส่วนนิยามอีกค าหน่ึงท่ีตอ้งน ามาประกอบการพิจารณาดว้ยก็คือ นิยามของค าวา่ ประสบภยั 

ประสบภยั (Victimize) หมายความว่า ผูซ่ึ้งได้รับอนัตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย 
เน่ืองจากรถท่ีใช้หรืออยู่ในทาง หรือเน่ืองจากส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้งในรถนั้น และหมายรวมถึง
ทายาทโดยธรรมของผูป้ระสบภยัท่ีถึงแก่ความตายดว้ย 

ดังนั้ น ความเสียหายท่ีเจ้าของรถจะต้องจัดให้มีการประกันส าหรับผู ้ประสบภัยก็คือ 
ความเสียหายต่อชีวิต ความเสียหายต่อร่างกาย และความเสียหายต่ออนามยั  ทั้งน้ี ความเสียหาย 
ท่ีเกิดแก่ผูป้ระสบภยัจะตอ้งเกิดจากรถ หรือจากส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้งในรถ หมายความวา่ รถหรือ
ส่ิงท่ีบรรทุกหรือติดตั้งในรถเป็นตวัก่อใหเ้กิดความเสียหายแก่ผูป้ระสบภยันัน่เอง และความเสียหาย
ท่ีเกิดแก่ผูป้ระสบภยันั้นตอ้งเกิดจากการกระท าโดยประมาทของผูเ้อาประกนัภยั หรือผูข้บัข่ีรถ 
ท่ีขบัรถคนัเอาประกนัภยัโดยไดรั้บความยนิยอมจากผูเ้อาประกนัภยั 

ผูข้บัข่ีท่ีขบัรถโดยประมาทท าให้บุคคลอ่ืนไดรั้บความเสียหาย กฎกระทรวงออกตามความ
ในพระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ พ.ศ. 2535 ถือเป็นผูข้บัข่ีท่ีตอ้งรับผิดต่ออุบติัเหตุ 
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แต่ถ้ารถคันท่ีเกิดอุบัติเหตุมีเพียงผูข้บัข่ีได้รับความเสียหายแต่เพียงคนเดียวโดยไม่มีบุคคลอ่ืน 
ไดรั้บความเสียหายดว้ย กฎกระทรวงออกตามความในพระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ 
พ.ศ. 2535 ถือเป็นผูป้ระสบภยัท่ีไม่มีผูใ้ดตอ้งรับผดิต่อผูข้บัข่ีท่ีประสบภยั 

ความเสียหายต่อชีวิต (Damage to Life) หมายความถึง ภยนัตรายจากรถหรือส่ิงท่ีบรรทุก
หรือติดตั้งในรถนั้น ท าให้ผูป้ระสบภยัถึงตาย ส่วนความเสียหายต่อร่างกาย (Damage to the Body) 
หมายความถึง ภยนัตรายจากรถ หรือ จากส่ิงท่ีบรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้น ท าให้ผูป้ระสบภยัไดรั้บ
ความเสียหายต่อร่างกาย คือ บาดเจ็บตอ้งท าการรักษาพยาบาลหรือตอ้งสูญเสียอวยัวะหรือไดรั้บ
ความเสียหายต่อประสาทอนัเป็นส่วนหน่ึงของร่างกาย ส าหรับความเสียหายต่ออนามยั (Damage  
to Health) หมายความถึง ภยนัตรายจากรถหรือส่ิงท่ีบรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้นท าให้ผูป้ระสบภยั
ดงักล่าวเส่ือมเสียสุขภาพ ท าใหไ้ม่ไดรั้บความสุขหรือไม่ไดรั้บความสะดวกสบายในการด าเนินชีวิต
เพราะประสบภยัจากรถ 


