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1. บทน า 
1.1 หลักการและเหตุผล 

รถโดยสารประจ าทางเป็นรูปแบบการเดินทางที่ส าคัญทั้งในพื้นที่กรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด 
ซึ่งในปัจจุบันให้บริการโดยผู้ประกอบการทั้งที่เป็นรัฐวิสาหกิจและผู้ประกอบการเอกชน เมื่อพิจารณาถึง
ความปลอดภัยของการให้บริการด้วยรถโดยสารประจ าทาง จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุในภาพรวม พบว่า รถ
โดยสารประจ าทางถือว่าเป็นรถโดยสารสาธารณะที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยกว่ารถสาธารณะประเภทอ่ืนๆ ดัง
ตารางที่ 1.1 จากสถิติอุบัติเหตุรถโดยสารทั้งประจ าทางและไม่ประจ าทางในช่วงปี 2558 - 2560 พบว่า ร้อย
ละ 37 เป็นรถโดยสารสองชั้น และหากพิจารณาความน่าจะเป็นของจ านวนผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต จากรถ
โดยสารสองชั้น มีความเป็นไปได้ว่าจะมีจ านวนที่มากกว่า เนื่องจากการบรรทุกผู้โดยสารมากกว่า 

ตารางที่ 1.1:  จ านวนอุบัติเหตุของรถโดยสาร 

ประเภทรถโดยสาร 
จ านวนการเกิดอุบตัิเหตุ (ครั้ง) 

ปี 2558 ปี 2559 ปี 2560 รวม 
รถโดยสารชั้นเดียว 167 167 195 529 
รถโดยสารสองชั้น 70 138 103 311 
รวม 237 305 298 840 

ที่มา:  กรมการขนส่งทางบก (2561) 

แม้จะมีมาตรการในการควบคุมการจดทะเบียนรถโดยสารสองชั้น โดยก าหนดมาตรฐานรถโดยสาร
สองชั้นที่จดทะเบียนใหมใ่ห้มีความปลอดภัยมากขึ้น เช่น การก าหนดความสูงของรถโดยสารไม่เกิน 4 เมตร 
การทดสอบความลาดเอียง 30 องศา ส าหรับรถโดยสารที่มีความสูงต้ังแต่ 3.6 เมตรขึ้นไป เป็นต้น ท าให้ 
รถโดยสารสองชั้นที่ผ่านการจดทะเบียนใหม่มีจ านวนน้อย ดังในตารางที่ 1.2 แต่อาจจะต้องใช้ระยะเวลา  
การเปลี่ยนผ่านจากรถโดยสารสองชั้นเป็นรถโดยสารชั้นเดียว อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาจ านวนรถ
โดยสารสองชั้น ที่ยังคงให้บริการในปัจจุบันจากข้อมูลรถจดทะเบียนสะสม ดังตารางที่  1.3 พบว่า มีรถ
โดยสารสองชั้นกว่า 7,000 คัน ที่ยังคงให้บริการอยู่ โดยเฉพาะในพื้นที่ต่างจังหวัดที่มีสัดส่วนถึงร้อยละ 63 
ของรถโดยสารสองชั้นทั้งประเทศ ซึ่งถือว่าเป็นความเสี่ยงที่อาจน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุในอนาคตได้ 
ตารางท่ี 1.2:  จ านวนรถโดยสารสองชั้น จดทะเบียนใหม่ปี 2561 

ประเภทของรถโดยสารสองชัน้ 
จ านวนรถจดทะเบียนใหม่ปี 2561 

ทั่วประเทศ ส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค 
รถโดยสารประจ าทาง                       5                     3 2  
รถโดยสารไม่ประจ าทาง  13                  5             8  
รถโดยสารส่วนบุคคล                              0                       0                  0  
รวม 18 8 10 
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ที่มา:  กรมการขนส่งทางบก (2561) 

ตารางท่ี 1.3:  จ านวนรถโดยสารสองชั้นจดทะเบียนสะสมปี 2560 

ประเภทของรถโดยสารสองชัน้ 
จ านวนรถจดทะเบียนสะสมปี 2560 

ทั่วประเทศ ส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค 
รถโดยสารประจ าทาง                       1,847                     919                928  
รถโดยสารไม่ประจ าทาง                        5,453                  1,795             3,658  
รถโดยสารส่วนบุคคล                              69                       18                  51  
รวม 7,369 2,732 4,637 

ที่มา:  กรมการขนส่งทางบก (2561) 

หากวิเคราะห์สัดส่วนอุบัติเหตุเมื่อเทียบกับจ านวนรถโดยสารสองชั้นจดทะเบียนสะสมดังตารางที่ 
1.4 พบว่า รถโดยสารสองชั้นมีสัดส่วนอุบัติเหตุสูงหากเทียบกับจ านวนรถที่ให้บริการถึงร้อยละ 0.99 และมี
แนวโน้มเพิ่มสูงมากขึ้น โดยเฉพาะอุบัติเหตุในปี 2559 พบว่า มีสัดส่วนสูงที่สุดในกลุ่มประเภทรถโดยสาร
สาธารณะถึงร้อยละ 1.92 และเมื่อพิจารณาความปลอดภัยของตัวรถโดยสารสองชั้น ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง
ประเทศไทย (2561) ได้ศึกษาความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้น พบว่า รถโดยสารสอง
ชั้น มีความเสี่ยงที่จะท าให้ผู้โดยสารเสียชีวิตมากกว่ารถโดยสารชั้นเดียวถึง 6 เท่า จากการส ารวจการเกิด
อุบัติเหตุในรถสาธารณะต่อ 10,000 คันในไทย  

ตารางท่ี 1.4:  สัดส่วนอุบัติเหตุเมื่อเทียบกับจ านวนรถจดทะเบียนสะสม 

ประเภทรถโดยสาร 
สัดส่วนอบุัติเหตุเมื่อเทียบกบัจ านวนรถจดทะเบียนสะสม (ร้อยละ) 
ปี 2558 ปี 2559 ปี 2560 รวม 

รถโดยสารชั้นเดียว 1.65 1.63 1.87 1.65 
รถโดยสารสองชั้น 0.99 1.92 1.40 0.99 
รถตู้โดยสาร 0.23 0.30 0.38 0.23 
รถสองแถว 0.04 0.06 0.06 0.04 

ที่มา:  กรมการขนส่งทางบก (2561) 

เมื่อพิจารณาถึงความต้องการใช้บริการของผู้โดยสารและความคุ้มทุนต่อผู้ประกอบการ ซึ่งรถโดยสาร
สองชั้น มีความจ าเป็นในการบริการ เนื่องด้วย สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้มากกว่า ลดจ านวนรถยนต์บนท้อง
ถนน และให้ความสะดวกสบายแก่ผู้โดยสาร ดังนั้น รถโดยสารสองชั้นสามารถให้บริการได้ หากมีแนวทางใน
การก าหนดมาตรฐานของภาครัฐเป็นกลไกส าคัญในการสร้างความปลอดภัยให้กับมาตรฐานของรถโดยสาร
สองชั้น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสถานการณ์และปัญหาของรถโดยสารสองชั้นในปัจจุบัน รวมถึง
ศึกษามาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ ทั้งในเรื่องของการก ากับดูแล การจัดการ
ด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น การก าหนดมาตรฐาน การตรวจสภาพความปลอดภัยของตัวรถ 
และการก ากับดูแลการจัดการด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการ โดยจะศึกษามาตรฐานความปลอดภัย
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ของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถ
โดยสารสองชั้นไทยในอนาคต 

1.2 วัตถุประสงค์และขอบเขตการวิจัย 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงการก าหนดมาตรฐาน การตรวจสอบมาตรฐาน และการ
ก ากับดูแลมาตรฐานของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ โดยขอบเขตการวิจัยประกอบไปด้วยหัวข้อการ
วิจัย ดังต่อไปนี ้

(1) ศึกษาการประกอบการด้วยรถโดยสารสองชั้น 
(2) ศึกษามาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ 
(3) ศึกษากลไกตรวจสอบและก ากับดูแลมาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะของรถ

โดยสารสองชั้น ทั้งในส่วนของการตรวจสภาพความปลอดภัยของตัวรถและการบริหารจัดการ
ด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการ 

1.3 กรอบแนวคิดและวิธีการศึกษา  

1.3.1 กรอบแนวคิด 

การศึกษามาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศครั้งนี้ มีการวางกรอบ
แนวคิดหลักโดยการทบทวนมาตรฐานความปลอดภัยและแนวทางการก ากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัย
ข อ ง 
รถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ เพื่อใช้เป็นแนวทางการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสาร
สองชั้นที่เหมาะสมกับประเทศไทย โดยกรอบแนวคิดส าหรับการศึกษาครั้งนี้แสดงได้ตามรูปที่ 1.1 ซึ่งมี
รายละเอียดโดยสงัเขป ดังต่อไปนี้ 
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รูปที่ 1.1: กรอบแนวทางการศึกษา 

 
ที่มา: คณะผู้วิจัย (2561) 

1.3.2  วิธีการศึกษา 

ขั้นตอนการศึกษา แบ่งได้เป็น 4 ขั้นตอน ดังนี้ 

1) ทบทวนสถานการณ์การประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารสองชั้นทั้งในต่างประเทศและในไทย 

2) ศึกษาข้อมูลทุติยภูมิของมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ ทั้งใน
ภูมิภาคยุโรป เอเชีย และไทย 

3) ทบทวนและวิเคราะห์แนวทางการจัดการด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น ทั้งในส่วน
ของกลไกการตรวจสอบสภาพความปลอดภัยของตัวรถและการบริหารจัดการด้านความ
ปลอดภัยของผู้ประกอบการ 

4) สรุปแนวทางในการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น 

1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ  

ผลของการศึกษาจะแสดงถึงมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศใน
ปัจจุบัน เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นของประเทศใน
อนาคต 

ศึกษาสถานการณ์การประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารสองช้ันท้ังในต่างประเทศและในไทย 

ศึกษาและทบทวนมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองช้ันในต่างประเทศและในไทย 

กลไกการตรวจสอบสภาพ 
ความปลอดภัยของตัวรถ 

การบริหารจัดการ 
ด้านความปลอดภยัของผู้ประกอบการ 

จัดท าแนวทางการจัดการด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสองช้ัน 

สรปุและจดัท าขอ้เสนอในการก าหนดมาตรฐานความปลอดภยัของรถโดยสารสองชัน้ 
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2.  การประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารสองชั้น 

รถโดยสารสองชั้นเป็นรถโดยสารที่มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารได้จ านวนมาก และได้รับ
ความนิยมในการใช้งานอย่างแพร่หลายทั่วโลก ทั้งประเทศอังกฤษ สหรัฐอเมริกา ฮ่องกง ฝรั่งเศส สิงค์โปร 
จีน ญี่ปุ่น ไต้หวัน และมาเลเซีย ส าหรับประเทศไทย ความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นเป็นเรื่องที่ได้รับ
ความกังวลเป็นอย่างมาก เนื่องจากรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทยมักเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง และเกิด
ความสูญเสียรุนแรงในเกือบทุกครั้ง ประกอบกับมาตรฐานความปลอดภัยของตัวรถที่ไม่ได้มาตรฐาน
เพียงพอ อีกทั้งการเดินทางด้วยรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทยโดยส่วนใหญ่เป็นการเดินทางระยะไกล 
เป็นเวลานานโดยเฉพาะการเดินทางระหว่างจังหวัด ทั้งนี้กรมการขนส่งทางบกได้เก็บข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้นตามขนาดของรถ ต้ังแต่ปี 2558 - 2561 พบว่า ตลอดระยะเวลา 3 ปีทีผ่าน
มา ปี 2559 มจี านวนอุบัติเหตุทางถนนมากท่ีสุดถึง 517 คัน โดยรถโดยสารสองชั้นเกิดอุบัติเหตุจ านวนมาก
ที่สุด เมื่อเทียบกับปีอ่ืนๆ ถึง 138 คัน รองลงมาคือปี 2560 มีจ านวน 103 คัน และปี 2558 มีจ านวน 70 คัน
ตามล าดับ ดังตารางที่ 2.1 

จากข้อมูลข้างต้นแสดงให้เห็นว่า จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสองชั้นจนถึงปี 2560 มี
จ านวนลดลงอย่างต่อเนื่อง แต่ในปี 2558 - 2559 จ านวนอุบัติเหตุได้เพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดถึง 138 คัน 
จาก 70 คัน และท าให้เกิดความกังวลเกี่ยวกับความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น ท่ีเพิ่มขึ้น ภาครัฐจึง
ก าหนดมาตรฐานรถโดยสารสองชั้นเพิ่มเติม โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อลดจ านวนรถโดยสารสองชั้นที่สามารถ
จดทะเบียนได้ในปี 2560 อย่างไรก็ตาม ปัญหาอุบัติเหตุจากรถโดยสารสองชั้นยังคงมีจ านวนมาก เมื่อเทียบ
กับรถประเภทอ่ืน ด้วยเหตุนี้การให้บริการรถโดยสารสองชั้นจึงจ าเป็นที่จะต้องมีมาตรฐานที่ชัดเจนและ
รัดกุม เพื่อลดสถิติในการเกดิอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้น 

ตารางท่ี 2.1:  จ านวนรถโดยสารสองชั้นที่ประสบอุบัติเหตุประเทศไทยแบ่งตามประเภทรถ 

ประเภทรถ 
จ านวนรถโดยสารท่ีเกิดอบุัติเหตุ (คัน) 
2558 2559 2560 

รถโดยสารชั้นเดียว 167 167 195 
รถโดยสารสองชั้น 70 138 103 
รถตู้โดยสาร 121 163 173 
รถสองแถว 31 47 43 
ไม่ระบ ุ  2 1 
รวม 389 517 515 

ข้อมูลจาก: กรมการขนส่งทางบก (2561) 
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การศึกษาในบทนี้  คณะผู้วิจัยจะน าเสนอการประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารสองชั้นใน
ต่างประเทศ กรณีศึกษาประเทศอังกฤษและเขตปกครองพิเศษฮ่องกง เนื่องจากประเทศดังกล่าวมีการใช้
งานรถโดยสารสองชั้นอย่างมีประสิทธิภาพและมีการใช้งานเป็นจ านวนมากในระบบการขนส่งสาธารณะ 
โดยมีเนื้อหาครอบคลุม (1) สถานการณ์การให้บริการรถโดยสารสองชั้น (2) โครงสร้างการขนส่งด้วยรถ
โดยสารสองชั้น และ (3) สถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้น  

2.1 กรณีศึกษาประเทศอังกฤษ 

2.1.1  สถานการณ์การให้บริการรถโดยสารสองชั้น 

ในประเทศอังกฤษ รถโดยสารประจ ากรุงลอนดอน (London Bus) หรือ Red Bus ได้รับความนิยม
อย่างแพร่หลาย โดยเฉพาะด้านการท่องเที่ยวในกรุงลอนดอน และกลายเป็นหนึ่งในสัญลักษณ์ส าคัญของ
ประเทศอังกฤษ ซึ่งรถโดยสารสาธารณะในรูปแบบนี้ส่วนใหญ่เป็นรถโดยสารสองชั้น (Double decker bus) 
อยู่ภายใต้การบริหารของหน่วยงานคมนาคมของกรุงลอนดอน (Transport for London : TfL) ในการ
ก าหนดเส้นทาง ควบคุมคุณภาพ และบริการของบริษัทเอกชนที่ได้สัญญาในการให้บริการแต่ละเส้นทาง  

ข้อมูลจาก Weston (2007) อ้างถึงโดย สุเมธี เจริญธรรม (2559) ระบุว่ารถโดยสารในกรุงลอนดอน 
แบ่งได้เป็น 3 ประเภทคือ รถโดยสารสองชั้น รถโดยสารชั้นเดียว และรถโดยสารแบบพ่วง ซึ่งรถโดยสารสอง
ชั้นถือเป็นรถประเภทที่มีสัดส่วนมากที่สุดถึงร้อยละ 63 (รถโดยสารประจ าทาง) รองลงมาคือรถโดยสารชั้น
เดียวร้อยละ 32 และรถโดยสารแบบพ่วงร้อยละ 5 แต่ในปัจจุบันการใช้รถโดยสารสองชั้นในกรุงลอนดอน มี
มากขึ้นถึงร้อยละ 72 คิดเป็นจ านวน 6,912 คัน โดยแบ่งได้เป็น รถโดยสารสองชั้นแบบรถน าเที่ยวรอบเมือง 
(Routemaster) จ านวน 963 คัน (ร้อยละ10)  รถโดยสารสองชั้นแบบทั่วไป (รถโดยสารประจ าทาง) จ านวน 
5,949 คัน(ร้อยละ 62) รถโดยสารชั้นเดียวประจ าทางจ านวน 2,704 คัน (ร้อยละ 28)  และลดการใช้งานรถ
โดยสารแบบพ่วงลงจนไม่มีการใช้งานในปัจจุบัน ดังรูปที่ 2.1 

รูปที่ 2.1:   ประเภทของรถโดยสารประจ ากรุงลอนดอน (London bus) 

 

รถพ่วง
0%

รถโดยสารสองช้ัน 
(Routemaster)

10%

รถโดยสารช้ันเดียว
28%

รถโดยสารสองช้ัน
62%
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ที่มา: Transport for London (2018) 

London Bus ให้บริการประชาชนในลักษณะของรถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) และรถน าเที่ยว
รอบกรุงลอนดอน นักท่องเที่ยวสามารถใช้บริการ London Bus เพื่อเดินทางได้รอบตัวเมืองลอนดอน และ
ให้บริการอย่างหลากหลายผ่านสถานที่ส าคัญหลายแห่ง มีรถให้บริการกว่า 9,600 คัน ผ่าน 675 เส้นทาง 
จุดจอดรถประจ าทางราว 19,000 จุด อู่รถประจ าทางถึง 50 แห่ง ขนส่งผู้โดยสารเฉลี่ยปีละ 2.3 พันล้านคน 
ถือได้ว่าเป็นหนึง่ในเครือข่ายรถโดยสารประจ าทางที่ใหญ่ที่สุดในโลก  

รูปแบบการให้บริการในแต่ละเส้นทางมีทั้งในรูปแบบความถี่ต่ าที่เป็นการให้บริการแบบรถโดยสาร
ชั้นเดียว ไป – กลับ เพียง 1 รอบ/วัน/คัน ในขณะที่เส้นทางที่มีความต้องการใช้งานสูงเป็นการใช้บริการด้วย
รถโดยสารสองชั้นเป็นหลัก และให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีรถโดยสารให้บริการทุกๆ 2 – 3 นาที 
เส้นทางในรูปแบบนี้คิดได้เป็นร้อยละ 82 ของการให้บริการรถโดยสารทั้งหมด โดยประเภทของรถที่ใช้งาน
ได้ตามสัญญาการให้บริการสามารถก าหนดได้ตามความสามารถในการบรรทุกผู้โดยสาร คือต้ังแต่รถ
โดยสารขนาดเล็ก ความจุ 40 คน จนถึงรถโดยสารสองชั้นความจุ 84 คน 

อย่างไรก็ตาม การเพิ่มขึ้นของระบบขนส่งมวลชนในรูปแบบอ่ืน เช่น รถไฟฟ้าใต้ดิน ท าให้จ านวน
ผู้โดยสารรถโดยสารสาธารณะ (London Bus) มีแนวโน้มที่จะลดลงอย่างต่อเนื่อง ในช่วงปี 2557 – 2560 
ดังที่แสดงในรูปที่ 2.2 เมื่อเปรียบเทียบข้อมูลจากกรมการขนส่งอังกฤษ (Department of transport) ต้ังแต่
เดือนเมษายน ปี 2559 จนถึงเดือนเมษายน ปี 2560 พบว่าจ านวนผู้โดยสารลดลงโดยเฉลี่ยประมาณ 49 
ล้านคนต่อปี หรือลดลงประมาณร้อยละ 2.3  

รูปที่ 2.2:  จ านวนผู้โดยสาร London bus ปี 2557 - 2560 

 
ที่มา: Department of transport, England (2018) 
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นอกจากนี้ TfL ยังให้ความส าคัญกับการประหยัดพลังงาน การรักษาสิ่งแวดล้อม (low emissions 
bus zones) และการใช้เทคโนโลยีเพื่อผู้ใช้บริการ (iBus) ของ London Bus โดยปัจจุบัน TfL ได้ด าเนิน
โครงการ Going green เพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือนกระจก โดยจัดรถไฮบริด
ประหยัดพลังงาน เพื่อให้บริการร่วมกับรถที่ใช้น้ ามันดีเซลในรูปแบบทั่วไป ซึ่งสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้ถึงร้อยละ 30 โดยปัจจุบันเริ่มเปลี่ยนแปลงในรถโดยสารชั้นเดียวก่อน และรถโดยสารอ่ืนๆใน
อันดับต่อไป  

และยังส่งเสริมโครงการ Technology for passengers หรือการใช้เทคโนโลยีเพื่อผู้ใช้บริการ ด้วย
การน าระบบ iBus เข้ามาใช้งานร่วมกับผู้ประกอบการรถโดยสารในกรุงลอนดอนทั้งหมด โดยระบบ iBus 
สามารถค้นหาจุดให้บริการรถ ติดตามสถานการณ์ให้บริการของรถ ส่งต่อข้อมูลระหว่างผู้ขับรถ ศูนย์ของรถ
นั้นๆ และศูนย์ควบคุมกลาง ถ่ายทอดข้อมูลแบบ real-time ผ่านป้ายจุดรับส่งผู้โดยสารแบบออนไลน์ 
ตลอดจนระบบ interactive maps ท่ีท าให้ผู้ใช้บริการสามารถค้นหาข้อมูลได้ตลอดเวลา ทั้งข้อมูลเลขที่
เส้นทางรถ ชื่อถนน ชื่อจุดรับ-ส่งผู้โดยสาร สถานที่ที่สนใจ ผ่านสมาร์ทโฟนและข้อความ (SMS)  
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รูปที่ 2.3:  เส้นทางเดินรถ London bus 

 
ที่มา: Transport for London (2018)
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2.1.2  โครงสร้างการขนส่งของ London Bus  

การขนส่งด้วยรถโดยสารสองชั้นเป็นรูปแบบส่วนใหญ่ (ร้อยละ 72) ในการให้บริการรถโดยสารใน 
กรุงลอนดอน ซึ่งอยู่ในการควบคุมดูแลของ Transport for London (TfL) หรือการคมนาคมกรุงลอนดอน 
เป็นหน่วยงานราชการส่วนท้องถิ่นของประเทศอังกฤษ ท าหน้าที่ในการบริหารเครือข่ายการเดินทางในกรุง
ลอนดอนและปริมณฑล ทั้งระบบรถราง รถไฟใต้ดิน เรือ และรถโดยสารสาธารณะ  

TfL อยู่ภายใต้การบริหารงานของหน่วยงานมหานครลอนดอน (Greater London Authority) และ
นายกเทศมนตรี ทั้งนี้หน่วยงานมหานครลอนดอน ตามมาตรา 141 ในพระราชบัญญัติมหานครลอนดอน ปี
2542 (Greater London Authority Act 1999) มีหน้าที่ในการก าหนดหรือใช้นโยบายในการด าเนินงาน เพื่อ
ส่งเสริมในความปลอดภัย และอ านวยความสะดวกในการขนส่งที่ใหม่มีประสิทธิภาพ และประหยัด ทั้ง
ภายในและภายนอกกรุงลอนดอน  

TfL มีบริษัทย่อยในความรับผิดชอบส าหรับการบริหารงานรถโดยสารคือ London Bus Services 
Limited Ltd. (London Buses) มีอ านาจตามมาตรา 169(2) ในพระราชบัญญัติมหานครลอนดอนปี 2542 
ท าหน้าที่ในการบริหารสัญญากับบริษัทเอกชนที่ให้บริการในตัวเมืองลอนดอน ให้เป็นในแนวทางเดียวกัน
กับนโยบายที่เกิดขึ้น รวมถึงบริการเส้นทางเดินรถ ตรวจสอบสภาพรถ และการบริการให้เป็นไปตาม
มาตรฐาน รวมไปถึงรับผิดชอบดูแลจุดรับส่งผู้โดยสาร (Bus stops) ศูนย์รถโดยสาร (Bus stations) และ
งานสนับสนุนการบริการเกี่ยวกับรถโดยสารอ่ืนๆ ส่วนในการให้บริการรถโดยสาร และการบริหารจัดการรถ
โดยสารเป็นความรับผิดชอบของแต่ละบริษัทภายใต้การควบคุมของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องข้างต้น โดย
ข้อตกลงตามสัญญาเส้นทางการเดินรถในกรุงลอนดอน จะต้องเป็นไปตามมาตรา 182(2) ใน
พระราชบัญญัติมหานครลอนดอน ปี 2542 

รายชื่อบริษัท 18 บริษัทที่ได้รับสัมปทานการเดินรถในปัจจุบัน (2561) มีดังต่อไปนี้ 

1) Abellio London 
2) Abellio West 
3) Arriva London North 
4) Arriva London South 
5) Blue Triangle Buses 
6) C T Plus 
7) Docklands Buses 
8) East London 
9) London Central 
10) London General 

11) London Sovereign 
12) London United 
13) Metrobus 
14) Metroline 
15) Metroline West 
16) Quality Line 
17) Selkent 
18) TowerTransi
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รูปที่ 2.4:   สรุปโครงสร้างการขนส่งของกรุงลอนดอน 

 
ที่มา: โดยคณะผู้วิจัย (2561) 

นอกจากนี้ประเทศอังกฤษยังมีคณะกรรมการผู้ใช้บริการการขนส่งลอนดอน (London Transport 
Users Committee) หรือ London Travel Watch (LTW) ได้รับการสนับสนุนจากสภาการปกครองลอนดอน 
(London Assembly) เป็นหน่วยงานที่เป็นอิสระจากการบริหารของ LfT และหน่วยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ท า
หน้าที่คอยเฝ้าระวัง และรับเรื่องราวเกี่ยวกับความพึงพอใจในการบริการของรถโดยสารสาธารณะ อีกทั้ง 
ผู้ให้บริการรถโดยสารประจ ากรุงลอนดอนถูกก าหนดด้วยกฎหมายที่จ าเป็นจะต้องรับฟังความคิดเห็น และ
ค าแนะน าจาก LTW เพื่อเปลี่ยนแปลง หรือปรับปรุงการให้บริการให้ดีขึ้น 

นอกจากนี้ในการประมูลสัมปทานเส้นทางเดินรถในกรุงลอนดอนบริษัท London Bus Services 
Limited Ltd. (London Buses) ที่ท าหน้าที่ในการบริหารสัญญากับผู้ประกอบการจะต้องทบทวนข้อมูลจาก
ที่ปรึกษาทางกฎหมาย ข้อมูลเส้นทางที่จะขอสัมปทาน ตลอดจนข้อมูลจาก LTW และ London Boroughs 
และผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอ่ืนๆ เพื่อน ามาก าหนดรูปแบบการให้บริการ หรือข้อก าหนดการบริการต่อไป โดยมี
รายละเอียดที่ส าคัญเบื้องต้นดังนี้  

หน่วยงานมหานครลอนดอน 
และนายกเทศมนตรี

• ก าหนดนโยบาย

Transport for London (TfL)

• บริการเครื่อข่ายการขนส่งและเดินทาง

London Bus Services Limited Ltd

• บริหารสัญญาและควบคุมมาตรฐานรถโดยสาร

หน่วยงานเดนิรถเอกชน 
(Bus Operate Company)

• ให้บริการรถโดยสาร
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1) เส้นทางเดินรถที่จะท าการให้บริการ รวมถึงสถานี และจุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร 
2) ความถี่ในการให้บริการในแต่ละช่วงเวลา รายวัน และรายสัปดาห์ (รวมถึงรอบเดินรถเที่ยวแรก 

และเที่ยวสุดท้าย) 
3) ประเภทและความจุของรถที่จะใช้ 
4) มาตรฐานขั้นต่ าในการให้บริการ 
ทั้งนี้ผู้ประกอบการจะต้องระบุข้อมูลตารางเดินรถและระดับการให้บริการที่ระบุในรถแต่ละรูปแบบ 

ตลอดจนต้นทุนรวมบวกผลก าไรส าหรับการให้บริการ 

2.1.3  สถิติอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นของรถโดยสารประจ ากรุงลอนดอน (London Bus) 

หน่วยงาน TfL ได้จัดเก็บข้อมูลสถิติจ านวนผู้โดยสารที่ประสบอุบัติเหตุ อาชญากรรม และการ
คุกคามที่เกิดขึ้นบนรถ หรือขณะเดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะ (London Bus) ทั้งหมด ซึ่งด าเนินการ
ให้บริการส่วนใหญ่ในรูปแบบของรถโดยสารประจ าทางประจ าเมืองลอนดอน และปริมณฑล รวมถึงเก็บ
ข้อมูลการด าเนินการของเจ้าหน้าที่ หรือการตอบสนองต่อเหตุการณ์นั้นๆ และระดับความรุนแรงของ
เหตุการณ์โดยเป็นการรวบรวมข้อมูลจากหน่วยงานเอกชนที่ด าเนินการให้บริการรถโดยสารนั้นๆ ในแต่ละ
ส า ย  ทุ ก  
3 เดือน และแสดงผลทางสถิติแก่สาธารณะทุก 6 เดือน โดยข้อมูลชุดปัจจุบันแสดงข้อมูลต้ังแต่เดือน

มกราคม ปี 2558 – เดือนมิถุนายน ปี 2561 โดยแบ่งเหตุการณ์ออกเป็น 10 ประเภท ได้แก่ 

 

นอกจากน้ีข้อมูลชุดปัจจุบันยังแบ่งระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ 

1) เสียชีวิต 
2) บาดเจ็บเล็กน้อย (ได้รับการรักษาในท่ีเกิดเหตุ) 
3) บาดเจ็บ (ได้รับการรักษาที่โรงพยาบาล เช่น อาการเจ็บปวดทางกล้ามเนื้อ ฟกช้ า ฯลฯ) 
4) บาดเจ็บสาหัส (น าตัวส่งโรงพยาบาล หรือห้องฉุกเฉิน) 

  

1) การก่อความวุ่นวาย 2) การโจรกรรม 
3) การข่มขู่หรือท าร้ายร่างกาย 4) ความผิดพลาดของระบบความปลอดภัย 
5) การชนหรือการปะทะ 6) การลื่นไถล (เสียการควบคุม) 
7) เหตุการณ์เกี่ยวกับไฟ 8) การท าลายข้าวของ 
9) การบาดเจ็บส่วนบุคคล 10) การบาดเจ็บระหว่างอยู่บนรถ (รวมถึงการลื่น หกล้ม 

หรือการกระแทกกับวัตถุ) 
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ส าหรับงานศึกษานี้ คณะผู้วิจัยได้คัดเลือกเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารเท่านั้น โดยไม่ได้
วิเคราะห์ข้อมูลเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจากผู้โดยสาร เพื่อให้ได้ผลเกี่ยวกับความปลอดภัยในการให้บริการของ
รถโดยสารสองชั้นที่ชัดเจน จึงน าข้อมูลอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการชนหรือการปะทะ รวมถึงความผิดพลาดของ
ระบบความปลอดภัยและการลื่นไถล (เสียการควบคุม) มาใช้ในการอภิปราย  

เมื่อพิจารณาจากข้อมูลพบว่า จ านวนผู้โดยสารที่ประสบอุบัติเหตุจากรถโดยสาร (London Bus) 
ต้ังแต่ปี 2558 - 2560 มีจ านวนเพิ่มขึ้นตามล าดับ โดยในปี 2560 มีจ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุถึง 4,226 คน 
จาก 2,830 คน ในปี 2559 (เพิ่มขึ้น 1,396 คน) เนื่องจากในปี 2560 มีการเพิ่มเส้นทางเดินรถ และจ านวน
รถที่ให้บริการจากปี 2559 ถึง 430 คัน โดยส่วนใหญ่เป็นรถโดยสารสองชั้นแบบ Hybrid และแบบ New 
Routemaster ที่มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารจ านวนมาก ดังรูปที่ 2.5 

รูปที่ 2.5:  จ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถโดยสาร (London Bus) ปี 2558 - 2561 

 
หมายเหตุ: *ข้อมูลตั้งแต่ มกราคม – มิถุนายน ปี 2561  
ที่มา: Transport for London (2018) 

หากแบ่งจ านวนผู้ประสบเหตุจากรูปแบบของอุบัติเหตุ ประเภทที่เกิดขึ้นมากที่สุดคือการลื่นไถล
หรือรถเสียการควบคุม จ านวน 4,648 คน คิดเป็นร้อยละ 56 รองลงมาคือ การชนหรือการปะทะจ านวน 
3,524 คน คิดเป็นร้อยละ 43 และความผิดพลาดทางระบบความปลอดภัย จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 1 
จากรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด โดยส่วนใหญ่เป็นการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย (ได้รับการรักษาในที่เกิด
เหตุ) จ านวน 5,592 คน คิดเป็นร้อยละ 68 รองลงมาคือ บาดเจ็บสาหัส (น าตัวส่งโรงพยาบาล หรือฉุกเฉิน) 
จ านวน 1,397 คน คิดเป็นร้อยละ 17 บาดเจ็บ (ได้รับการรักษาที่โรงพยาบาล) จ านวน 1,209 คน คิดเป็น
ร้อยละ 15 เสียชีวิต 34 คน คิดเป็นร้อยละ 0.004 ดังรูปที่ 2.6 โดยผู้ประสบเหตุส่วนใหญ่คือผู้โดยสารที่
โดยสารมากับรถจ านวน 5,953 คน คิดเป็นร้อยละ 72 รองลงมาคือคนเดินเท้าจ านวน 1,035 คน คิดเป็น
ร้อยละ 13 
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รูปที่ 2.6:  ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจาก London Bus ปี 2558 - 2560 

 
ที่มา: Transport for London (2018) 

ในขณะที่ครึ่งแรกของปี 2561 มีจ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุถึง 2,040 คน ซึ่งมีแนวโน้มลดลงจากปี
ก่อนหน้า โดยเป็นอุบัติเหตุจากการลื่นไถลหรือการเสียการควบคุมรถเป็นจ านวนมากที่สุดถึง 1,595 คน 
เช่นเดียวกับข้อมูล 3 ปีก่อนหน้า โดยคิดเป็นร้อยละ 78 รองลงมาคือการชนหรือการปะทะจ านวน 442 คน  
คิดเป็นร้อยละ 22 และความผิดพลาดของระบบความปลอดภัยจ านวน 3 คน โดยผู้ประสบอุบัติเหตุโดย
ส่วนใหญ่เป็นผู้โดยสารคิดเป็นร้อยละ 83 หรือจ านวน 1,698 คน ทั้งนี้รูปที่ 2.7 แสดงให้เห็นว่าอุบัติเหตุ
ทั้งหมดมีผู้เสียชีวิตเพียง 2 คน ส่วนใหญ่เป็นเพียงการบาดเจ็บเล็กน้อยจ านวน 1,535 คน ในขณะที่อาการ
บาดเจ็บและบาดเจ็บสาหัสอยู่ในอัตราใกล้เคียงกันที่จ านวน 218 และ 285 คน ตามล าดับ  

รูปที่ 2.7:  ประเภทของอุบัติเหตุจาก London Bus ปี 2561 (มกราคม - มิถุนายน) 

 
ที่มา: Transport for London (2561) 

เมื่อเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร (London Bus) ในรอบ 1 ปี ช่วงเดือน กรกฎาคม 
ปี 2559 - มิถุนายน ปี 2560 และกรกฎาคม ปี 2560 – มิถุนายน ปี 2561 พบว่า การชน หรือการปะทะ 
ลดลงมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 14 ความผิดพลาดของระบบความปลอดภัย ลดลงร้อยละ 38 การลื่นไถล 
เพิ่มขึ้น ร้อยละ 5 โดยเมื่อเปรียบเทียบจ านวนรวมทั้งปีพบว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุรวมลดลงร้อยละ 1 ดัง
ตารางที่ 2.2 ในขณะที่เมื่อเปรียบเทียบระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุรถโดยสาร (London Bus) ในรอบ 1 
ปี พบว่าอัตราการบาดเจ็บสาหัส (น าตัวส่งโรงพยาบาลหรือฉุกเฉิน) และบาดเจ็บ (ได้รับการรักษาที่
โรงพยาบาล) ลดลงมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 12 และร้อยละ 11 ตามล าดับ ดังตารางที่ 2.3 

เสียชีวิต
0%

บาดเจ็บเล็กน้อย
68%

บาดเจ็บ
15%

บาดเจ็บสาหัส
17%

เสียชีวิต, 2 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย , 

1,535 

บาดเจ็บ , 218 

บาดเจ็บสาหัส , 
285 
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ตารางท่ี 2.2:   การเปรียบเทียบอุบัติเหตุในรถโดยสาร (London Bus) ในรอบ 1 ปี  

หน่วย: คน 

รูปแบบของอบุัติเหต ุ
จ านวนอบุัติเหต ุ

ก.ค. 59 - มิ.ย. 60 ก.ค. 60 - มิ.ย. 61 ผลต่าง(ร้อยละ) 
การชนหรือการปะทะ 1,202 1,029 -14 
ความผิดพลาดของระบบความปลอดภัย 13 8 -38 
การล่ืนไถล 3,045 3,198 5 
รวม 4,260 4,235 -1 

ที่มา: Transport for London (2561) ประมวลผลโดยคณะผู้วิจัย (2561) 

ตารางท่ี 2.3:   การเปรียบเทียบระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุรถโดยสาร (London Bus) ในรอบ 
1 ปี  

หน่วย: คน 

ระดับความรุนแรงของอุบตัิเหต ุ
จ านวนอบุัติเหต ุ

ก.ค. 59 - มิ.ย. 60 ก.ค. 60 - มิ.ย. 61 ผลต่าง (ร้อยละ) 
เสียชีวติ 7 8 14 
บาดเจ็บเล็กน้อย (ได้รับการรักษาในท่ีเกิดเหตุ) 2,984 3,103 4 
บาดเจ็บ (ได้รับการรักษาที่โรงพยาบาล) 603 538 -11 
บาดเจ็บสาหัส (น าตัวส่งโรงพยาบาล หรือฉุกเฉิน) 666 586 -12 
รวม 4,260 4,235 -1 

ที่มา: Transport for London (2561) ประมวลผลโดยคณะผู้วิจัย (2561) 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าอัตราของจ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุจากรถโดยสาร (London Bus) จะมีจ านวน
เพิ่มขึ้นทุกปี เฉลี่ยคิดเป็นร้อยละ 46 ต่อปี แต่อัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารประจ ากรุงลอนดอนถือ
ว่ามีจ านวนน้อยมากเมื่อเทียบกับจ านวนผู้โดยสารที่ใช้งานรถโดยสารในกรุงลอนดอนประมาณ 4 พันล้าน
คนต่อปี ระบบการรักษาความปลอดภัย และมาตรฐานในการด าเนินกิจการรถโดยสารนี้จึงมีความส าคัญที่
จะต้องศึกษาในบทท่ี 3 

2.2 กรณีศึกษาเขตปกครองพิเศษฮ่องกง 

2.2.1  สถานการณ์การให้บริการรถโดยสารสองชั้น 

รถโดยสารสองชั้นในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงได้รับความนิยมในการใช้บริการเช่นเดียวกับ 
London Bus ของประเทศอังกฤษ ทั้งการเดินทางในชีวิตประจ าวัน และการเดินทางเพื่อการท่องเที่ยวใน
ฮ่องกง โดยส่วนใหญ่การให้บริการรถโดยสารสองชั้นเป็นการให้บริการในรูปแบบของรถโดยสารประจ าทาง 
และรถโดยสารสาธารณะ แบ่งได้ตามรูปแบบการให้บริการและการลงทะเบียนรถโดยสาร ที่แตกต่างกันใน
จุดประสงค์การใช้งาน หรือรูปแบบการให้บริการที่แตกต่างกัน แบ่งได้เป็น รถโดยสารแบบแฟรนไชส์ 
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( Franchised bus)  แ ล ะ 
รถโดยสารแบบไม่เป็นแฟรนไชส์ (Non-franchised bus)  

ส าหรับรถโดยสารแบบแฟรนไชส์ (Franchised bus) คือรถโดยสารประจ าทางที่ได้รับสัมปทานเดิน
รถจากกรมการขนส่งฮ่องกง ให้บริการในการเดินทางรอบเกาะฮ่องกงและพื้นที่ใกล้เคียง เชื่อมต่อกับพื้นที่
ต่าง ๆ ตลอดจนระบบการขนส่งอ่ืนๆ เพื่ออ านวยความสะดวกแก่ผู้เดินทางได้อย่างทั่วถึง ในปัจจุบันจ านวน
รถโดยสารประมาณ 6,000 คัน ผ่าน 670 เส้นทาง 1,662 สถาน ีในเกาะฮ่องกง เกาลูน และเขตดินแดนใหม่  

การให้บริการรถโดยสารประเภทนี้เป็นการให้บริการด้วยรถโดยสารสองชั้นเป็นหลัก โดยในปี 2560 
มีรถโดยสารสองชั้นที่ท าการจดทะเบียนทั้งหมด 5,688 คัน คิดเป็นร้อยละ 95 ของรถโดยสารแบบแฟรนไชส์ 
(Franchised bus) ทั้งหมดดังรูปที่ 2.8 ทั้งนี้จ านวนรถโดยสารจดทะเบียนสะสมจนถึงเดือนตุลาคมปี 2561  
รถโดยสารสองชั้นประเภทนี้มีแนวโน้มเพิ่มจ านวนขึ้นเรื่อยๆ ในขณะที่การจดทะเบียนรถโดยสารชั้นเดียวมี
แนวโน้มลดลงดังรูปที่ 2.9 แสดงให้เห็นว่ารถโดยสารสองชั้นในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงได้รับความนิยม
เป็นอย่างมากจนสามารถเรียกได้ว่าเป็นรูปแบบรถโดยสารหลักในการขนส่งแบบประจ าทาง 

รูปที่ 2.8:   ขนาดของประเภทโดยสารในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงปี 2560 (Franchised bus) 

 
ที่มา: Transport Department, Hong Kong (2018) 

รูปที่ 2.9:   การเปรียบเทียบรถโดยสารในเขตปกครองพิเศษฮ่องกง (Franchised bus) 

รถโดยสารสองช้ัน
95%

รถโดยสารช้ัน
เดียว
5%
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หมายเหตุ: *ข้อมูลจนถึงเดือนตุลาคม 2561 
ที่มา: Transport Department, Hong Kong (2018) 

รถโดยสารแบบไม่เป็นแฟรนไชส์ (Non-franchised bus) เป็นรถโดยสารแบบไม่ประจ าทาง 
ให้บริการตามวัตถุประสงค์เฉพาะ โดยมีบริษัทที่ให้บริการหลักคือ MTR Corporation Limited และบริษัท
ย่อยอ่ืน ๆ แบ่งรูปแบบการให้บริการได้เป็น 

1) รถโดยสารส าหรับบริการสาธารณะ (Non-Franchised Public Bus) เป็นการให้บริการรถ
สาธารณะในกรณีที่รถโดยสารแบบแฟรนไชส์หรือรถโดยสารขนาดเล็กไม่เพียงพอต่อความ
ต้องการ ในช่วงเวลาเร่งด่วน และเพิ่มเติมรถโดยสารในส่วนที่การบริการขนส่งสาธารณะทั่วไป
ไม่มีรองรับ สามารถจ าแนกได้ดังนี้ 

a. ให้บริการท่องเที่ยว (Tour Service) เป็นการให้บริการที่มีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม ส าหรับ
ผู้โดยสารที่เดินทางไปในสถานที่เดียวกันมากกว่า 2 แห่ง หรือในบริเวณใกล้เคียงกัน โดยมี
จุดรับ และส่งกลับในจุดเดียวกัน  

b. ให้บริการส าหรับโรงแรม (Hotel Service)  
c. ให้บริการรับส่งนักเรียน นักศึกษา หรือบุคลากรของสถานศึกษา (Student Service)  
d. ให้บริการรับส่งพนักงาน (Employees’ Service) 
e. ให้บริการผู้โดยสารระหว่างประเทศ (International Passenger Service) 
f. ให้บริการรับส่งประชาชน/ผู้พักอาศัย (Resident’ Service) 
g. ใหบ้ริการขนส่งหลายรูปแบบ (Multiple Transport Service)  
h. ให้บริการตามสัญญาจ้าง (Contract Hire Service) 

2) รถโดยสารส่วนบุคคล (Non-Franchised Private Bus) เป็นรถที่จดทะเบียนโดยระบุว่า
ด าเนินการเพื่อกิจการนั้นๆ หรือเอกชนมีชื่อเป็นเจ้าของ ด าเนินการให้บริการเฉพาะอย่าง หรือ
เฉพาะกลุ่มบุคคลตามความต้องการ หรือวัตถุประสงค์ของเจ้าของรถ แบ่งออกได้เป็น 
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a. รถรับส่งนักเรียน (Student Service) 
b. รถรับส่งพนักงาน (Employees’ Service) 
c. รถรับส่งผู้พิการ (Disabled Persons’ Service) 
d. รถบริการรูปแบบอ่ืน ๆ (Others Service) 

การใช้รถโดยสารสองชั้นแบบไม่ประจ าทางในเกาะฮ่องกงในรูปแบบนี้ไม่ค่อยได้รับความนิยมมาก
นัก เมื่อเทียบกับการใช้งานรถโดยสารชั้นเดียว คิดเป็นร้อยละ 3 หรือจ านวน 266 คัน ในปี 2560 ดังรูปที่ 
2.10 อย่างไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบกับจ านวนรถจดทะเบียนสะสมจนถึงเดือนตุลาคมปี 2561 พบว่าอัตรา
การใช้งานรถโดยสารสองชั้นมีแนวโน้มคงที่ และเพิ่มขึ้นเล็กน้อย ดังรูปที่ 2.11 โดยบริษัทที่มีการใช้งานรถ
โดยสารสองชั้นมากที่สุดในบริการประเภทนี้ คือ บริษัท MTS Buses (Northwest New Territories) จ านวน 
129 คัน และรถโดยสารชั้นเดียวจ านวน 11 คัน และส่วนใหญ่เป็นการให้บริการในรูปแบบตามสัญญาจ้าง 
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รูปที่ 2.10:  ประเภทของรถโดยสารในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงปี 2560 (Non-Franchised bus) 

 
ที่มา: Transport Department, Hong Kong (2018) 

รูปที่ 2.11:  เปรียบเทียบรถโดยสารในเขตปกครองพิเศษฮ่องกง (Non-Franchised bus) 

 
หมายเหตุ: *ข้อมูลจนถึงเดือนตุลาคม 2561 
ที่มา: Transport Department, Hong Kong (2561) 

  

รถโดยสารสอง
ช้ัน
3%

รถโดยสารช้ัน
เดียว
97%
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2.2.2  โครงสร้างการขนส่งของเขตปกครองพิเศษฮ่องกง  

เกาะฮ่องกงเป็นเขตปกครองพิเศษที่แยกออกมาจากประเทศจีน มีอิสระในการด าเนินกิจการ
ภายในพื้นที่ได้นอกเหนือการควบคุมของประเทศจีน โดยระบบขนส่งสาธารณะของเกาะฮ่องกงมี
ความสามารถในการเชื่อมต่อกันได้ทั่วเกาะ เชื่อมต่อกับเกาะอ่ืนๆ หรือเมืองใกล้เคียงโดยรอบ ด้วยการ
ข น ส่ ง ท า ง ร ถ ไ ฟ  ร ถ ร า ง  
รถโดยสารสาธารณะขนาดใหญ่และขนาดเล็ก รถแท็กซี่ และเรือเฟอร์รี่ ซึ่งก ากับดูแลโดยกรมการขนส่ง 
(Transport Department) 

ส าหรับรถโดยสารประจ าทาง กรมการขนส่งมีหน้าที่ในการควบคุม ดูแลผ่านข้อบัญญัติการบริการ
รถโดยสารประจ าทาง (Public Bus Services Ordinance) และข้อบัญญัติการจราจรทางบก (The Road 
Traffic Ordinance: RTO) โดยมีคณะกรรมการการขนส่ง (Panel of Transport) ท าหน้าที่ในการออก
มาตรการความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะต่อบริษัทเดินรถ ทั้งในเรื่องความปลอดภัยในที่นั่ง การ
ฝึกอบรมผู้ขับขี่ จ านวนชั่วโมงการท างานและเวลาพักของผู้ขับขี่ การส่งเสริมและให้ความรู้เกี่ยวกับกิจกรรม
ความปลอดภัย และเรื่องอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง  

บริษัทเดินรถมีหน้าที่ในการดูแลความปลอดภัย บ ารุงรักษารถโดยสาร และสิ่งอ านวยความสะดวก
ที่เกี่ยวข้องต่อตัวรถและผู้โดยสาร ทั้งจุดจอดรถโดยสารประจ าทาง จุดรับส่งผู้โดยสาร ศูนย์บริการผู้โดยสาร 
ป้ายบริการข้อมูลและอุปกรณ์เสริมส าหรับตัวรถ ภายใต้การตรวจสอบของผู้ตรวจสอบจากกรมการขนส่ง 
และตามที่คณะกรรมาธิการการขนส่งระบุ ภายใต้การตรวจสอบของผู้ตรวจสอบของกรมการขนส่ง และ
ตามที่คณะกรรมาธิการการขนส่งระบุ นอกจากนี้ ตามข้อบัญญัติการบริการรถโดยสารประจ าทาง (Public 
Bus Services Ordinance) ก าหนดให้คณะกรรมาธิการการขนส่ง (ภายหลังการปรึกษาหารือกับบริษัทเดิน
รถ) มีอ านาจในการหยุดการใช้งาน หรือยกเลิกจุดรับ-ส่งผู้โดยสาร สถานีปลายทาง เพิ่มจุดเชื่อมต่อระหว่าง
เส้นทางเดินรถของบริษัทต่างๆ  

ทั้งนี้ระยะเวลาของสัญญาการเดินรถอยู่ที่เวลาประมาณ 10 ปี และบริษัทเดินรถที่ให้บริการภายใต้
ข้อบัญญัติการบริการรถโดยสารประจ าทางมี 5 บริษัทหลัก ได้แก่ 

1) City Bus Limited ด าเนินกิจการรถโดยสารในสองโครงข่ายใหญ่ คือ  

a. โครงข่ายรถโดยสารประจ าทาง แบ่งเป็น 52 เส้นทางรอบเกาะฮ่องกง 1 เส้นทางในเขต
ดินแดนใหม่ (New Territories) และเส้นทางท่าเรือ (Cross-harbor routes) 29 เส้นทาง  

b. โครงข่ายรถโดยสารบริการระหว่างท่าอากาศยาน และเขตเมือง 24 เส้นทาง โดยเฉลี่ยในปี 
2560 มีผู้โดยสายเดินทางด้วยรถบริการดังกล่าวประมาณ 502,000 คนต่อวัน ในเครอืข่าย 
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รถโดยสารประจ าทาง และ 85,000 คนต่อวัน ในเครอืข่ายรถบริการระหว่างท่าอากาศยาน 
และเขตเมือง 
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2) Kowloon Motor Bus Company (1933) Limited (KMB) เป็นหนึ่งในบริษัทเดินรถขนาดใหญ่
ที่ให้บริการในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ให้บริการดูแลรถโดยสารทั้งหมด 354 เส้นทางในเกาลูน 
(Kowloon) และเขตดินแดนใหม่ (New Territories) และ 65 เส้นทางในเส้นทางท่าเรือ (Cross-
harbour routes) มีผู้ใช้บริการเฉลี่ย 2.76 ล้านคน/วัน ในปี 2560 

3) Long Win Bus Company Limited ให้บริการ เส้นทางระหว่ าง เขตดินแดนใหม่  ( New 
Territories) และสนามบินลันเตา (Lantau) เป็นหลัก จ านวน 30 เส้นทาง มีผู้ใช้บริการต่อวัน
เฉลี่ย 107,000 คน  

4) New Lantao Bus Company (1973) Limited ให้บริการรถโดยสารในเขตลันเตา (Lantau)  
22 เส้นทาง และ 1 เส้นทางในเขตดินแดนใหม่ (New Territories) มีผู้ใช้บริการเฉลี่ย 78,000 
คน/วัน 

5) New World First Bus Services Limited บริหารดูแลการเดินรถในเกาะฮ่องกง 45 เส้นทาง 
เส้นทางท่าเรือ (Cross-harbor routes) 35 เส้นทาง และ 13 เส้นทางผ่านเกาะเกาลูน และเจิ้ง
กวนโอ (Tseung Kwan O) มีผู้ใช้บริการเฉลี่ย 454,000 คน/วัน 

2.2.3  สถิติอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นของเขตปกครองพิเศษฮ่องกง 

กรมการขนส่ง (Transport Department) ประจ าเขตปกครองพิเศษฮ่องกง ได้เก็บรวบรวมข้อมูล
อุบัติเหตุรายปี โดยจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะ เนื่องจากรถโดยสารประจ าทาง ( Public 
franchised bus) เป็นรถโดยสารสาธารณะที่ใช้รถโดยสารสองชั้นเป็นหลัก คณะผู้วิจัยจึงคัดเลือกอุบัติเหตุ
ที่เกี่ยวข้องกับรถโดยสารประเภทดังกล่าวมาใช้ในการอภิปรายเท่านั้น พบว่าจ านวนรถโดยสารประจ าทางที่
ประสบอุบัติเหตุในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงปี 2558 – 2560 มีจ านวนลดลงอย่างต่อเนื่องดังรูปที่ 2.12 และ
อุบัติเหตุส่วนใหญ่เป็นอุบัติเหตุเล็กน้อยคิดเป็นร้อยละ 77 หรือจ านวน 24 ครั้ง ในขณะที่อุบัติเหตุร้ายแรง
ตลอดระยะเวลา 3 ปี คิดเป็นร้อยละ 23 หรือจ านวน 7 ครั้ง ซึ่งอุบัติ เหตุทั้งหมดจ านวน 31 ครั้งเป็นการชน
กับยานพาหนะอ่ืนทั้งสิ้น ดังตารางที่ 2.4 

  



25 

รูปที่ 2.12:  จ านวนรถโดยสารประจ าทางท่ีประสบอุบัติเหตุปี 2558 - 2560 

 
ที่มา: Transport Department (2560) 

ตารางท่ี 2.4:   จ านวนอุบัติเหตุจากรถโดยสารประจ าทางในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงปี 2558 – 
2560 

หน่วย: คัน 

ปี 
จ านวนอบุัติเหตชุนกับยานพาหนะอืน่ 

อุบัติเหตุร้ายแรง อุบัติเหตุเล็กน้อย 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

2558 4  57 8 33 
2559 1 14 9 38 
2560 2 29 7 29 
รวม 7 23 24  77 

ที่มา: Transport Department (2560) 

เมื่อพิจารณาจ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุดังรูปที่ 2.13 และตารางที่ 2.5 พบว่า ในปี 2560 มีจ านวน
สูงที่สุดถึง 2,292 ราย แต่มีจ านวนผู้บาดเจ็บสาหัสน้อยที่สุดเพียง 196 ราย โดยตลอด 3 ปี  พบว่าผู้ประสบ
อุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะส่วนใหญ่ได้รับบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย คิดเป็นร้อยละ 91 หรือจ านวน 
6,016 คน รองลงมาคือได้รับบาดเจ็บสาหัสคิดเป็นร้อยละ 9 หรือจ านวน 605 คน และเสียชีวิต ต่ ากว่าร้อย
ละ 1 หรือจ านวน 6 คน 
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รูปที่ 2.13:  จ านวนผู้ประสบอุบัติเหตุจากรถโดยสารประจ าทางปี 2558 - 2560 

 
ที่มา: Transport Department (2560) 

ตารางท่ี 2.5:  ประเภทผู้ประสบอุบัติเหตุจากรถโดยสารประจ าทางในเขตปกครองพิเศษฮ่องกง 
ปี 2558 – 2560 

หน่วน: คน 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 2558 2559 2560 รวม 
จ านวน ร้อย

ละ 
จ านวน ร้อย

ละ 
จ านวน ร้อย

ละ 
จ านวน ร้อย

ละ 
เสียชีวิต 2 0 2 0 2 0 6 0 
บาดเจ็บสาหัส 205 9 204 10 196 9 605 9 
บาดเจ็บเล็กน้อย 1,992 91 1,930 90 2,094 91 6,016 91 
รวม 2,199 2136 2292 6627 

ที่มา: Transport Department (2560) 

ดังนั้นจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารประจ าทางตลอด 3 ปีที่ผ่านมาของเขตปกครอง
พิเศษฮ่องกง แสดงให้เห็นว่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุรายปีมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับจ านวนรถโดยสารที่
ลงทะเบียนคือจ านวน 31 คัน จาก 6,229 คัน  

2.3 แนวทางการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ 

คณะผู้วิจัยได้ศึกษาเหตุการณ์อุบัติเหตุจากรถโดยสารสองชั้นภายในปี 2561 ในประเทศอังกฤษ 
เขตปกครองพิเศษฮ่องกง และประเทศไทย เพื่อน ามาวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความปลอดภัยของรถ
โดยสารสองชั้น ตลอดจนมาตรการในการตอบสนองต่อปัญหาของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยสามารถสรุป
กรณีศึกษาได้ดังต่อไปนี ้
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2.3.1  กรณีศึกษาประเทศอังกฤษ 

อุบัติเหตุจากรถโดยสารสองชั้นในกรุงลอนดอนประเทศอังกฤษมักไม่ได้เป็นอุบัติเหตุที่ร้ายแรงมาก
นัก โดยส่วนใหญ่เป็นการชนหรือปะทะกับสิ่งก่อสร้างระหว่าง หรือ ณ จุดรับส่งผู้โดยสาร โดยเหตุการณ์
อุบัติเหตใุนปี 2561 เกิดเหตุการณ์ในระยะเวลาใกล้เคียงกัน ได้แก่ (1) รถโดยสารสองชั้นพุ่งเข้าชนทางตอน
ใต้ของลอนดอน ท าให้มีผู้ได้รับบาดเจ็บ 10 คน  (2) อุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นชนเข้ากับอาคารเก่าแก่ของ
ลอนดอนได้รับความเสียหายทั้งหลัง แต่ไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บ และ (3) รถโดยสารสองชั้นปะทะกับรถโดยสาร
ชั้นเดียว และพุ่งเข้าชนสถานีรับส่งผู้โดยสาร ท าให้มีผู้บาดเจ็บสาหัส 1 ราย และบาดเจ็บเล็กน้อยจ านวน 
20 คน  

อุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นในกรุงลอนดอน จึงเกิดจากการปะทะสิ่งก่อสร้างระหว่างทาง แม้จะ
ไม่ได้เกิดบ่อยครั้งหรือสร้างความเสียหายที่รุนแรง แต่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้วางแผนในการแก้ไขปัญหา
อย่างเป็นระบบ โดย TfL ได้มีแผนในการเปลี่ยนแปลงเส้นทางการให้บริการรถโดยสารในกรุงลอนดอนบาง
เส้นทาง เหตุผลหลักเพื่อลดปัญหาการจราจรและเพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทาง นอกจากนี้ การ
เปลี่ยนแปลงเส้นทางการเดินรถจะพิจารณาเส้นทางที่อาจเกิดความเสี่ยงจากอุบัติเหตุ เนื่องจากผังเมืองใน
กรุงลอนดอนได้เปลี่ยนแปลงไปมากจากในอดีต การให้บริการรถโดยสาร โดยเฉพาะรถโดยสารสองชั้นที่ มี
ขนาดใหญ่อาจเกิดการปะทะสิ่งกีดขวางที่เกิดขึ้นใหม่ได้ การเปลี่ยนแปลงเส้นทางจึงช่วยป้องกันปัญหา
อุบัติเหตุจากรถโดยสารที่อาจจะเกิดขึ้นได้ในอนาคต 

2.3.2  กรณีศึกษาเขตปกครองพิเศษฮ่องกง 

ในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงเกิดอุบัติเหตุครั้งใหญ่ที่ท าให้ภาครัฐและประชาสังคมตระหนักถึง
ปัญหาความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น เมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ์ 2561 รถโดยสารสองชั้นประจ าทาง
ของบริษัท Kowloon Motor Bus (KMB) ได้เกิดอุบัติเหตุร้ายแรงขึ้นในเขตดินแดนใหม่ (New Territoties) 
ใกล้กับเมืองไทโป (Tai Po) ท าให้มีผู้เสียชีวิต 19 ราย และมีผู้บาดเจ็บ 65 คน นับเป็นอุบัติเหตุที่ร้ายแรง
ที่สุดในรอบ 15 ปี โดยสาเหตุเบื้องต้นพบว่ารถโดยสารคันดังกล่าวขับมาด้วยความเร็วสูงแม้กระทั้งใน
บริเวณทางลงเขา แม้ว่าผู้ขับจะมีความช านาญทาง ให้บริการขับรถโดยสารมาเป็นระยะเวลา 4 ปี และใน
วันเกิดเหตมุีตารางในการท างานเพียง 4 ชั่วโมงเท่านั้น 

อุบัติเหตุในครั้งนี้ได้สร้างความต่ืนตัวให้กับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง คณะกรรมการการขนส่ง 
(Panel of Transport) ได้จัดประชุมอย่างเร่งด่วนกับฝ่ายกฎหมายประจ าฮ่องกง (Democratic Lawmaker) 
เพื่อทบทวนประเด็นส าคัญทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ โดยเฉพาะในเรื่องระยะเวลาในการท างานของผู้
ขับรถที่เหมาะสม ภายหลังในประเด็นนี้เขตปกครองพิเศษฮ่องกงได้ต้ังคณะท างาน (สอบสวน) เฉพาะเพื่อ
หาปัญหาส าคัญในระบบรถโดยสารสาธารณะ และสร้างความมั่นใจต่อความปลอดภัยของผู้โดยสาร
ทั้งหมด  
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2.3.3  กรณีศึกษาประเทศไทย 

เกิดการต้ังค าถามถึงความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทย เมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถ
โดยสารสองชั้นครั้งใหญ่ในวันที่ 21 มีนาคม 2561 โดยรถโดยสารสองชั้นไม่ประจ าทาง ได้เสียหลักพุ่งเข้า
ชนแท่งกันเกาะกลางถนน ต้นไม้ขนาดใหญ่ บ้าน และร้านค้าริมถนน ในจังหวัดนครราชสีมา ส่งผลให้มี
ผู้เสียชีวิตจ านวน 18 ราย โดยสาเหตุพบว่า เกิดจากปัญหาของระบบเบรกและเกียร์รถที่ขาดการดูแลรักษา 
รวมทั้งผู้ขับขีใ่ช้เสพสารเสพติด 

อุบัติเหตุในครั้งนี้ท าให้เกิดความตื่นตัวของประชาชนและสื่อมวลชน ในการตรวจสอบถึงมาตรการ
ความปลอดภัยที่ถูกต้องของรถโดยสารสองชั้น รวมถึงต้ังค าถามต่อความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น 
และความเหมาะสมในการน ามาใช้งานในประเทศไทย นอกจากนี้ภาครัฐยังให้ความสนใจ ต่อเหตุการณ์ที่
เกิดขึ้น โดยเพิ่มมาตรการในการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยต่อรถโดยสารสองชั้นใหม่  ทั้งในเรื่องของ
ความสูงของตัวรถและการทดสอบความลาดเอียง ท าให้รถสองชั้นที่ไม่ผ่านมาตรฐานไม่สามารถจด
ทะเบียนได้ น าไปสู่การลดจ านวนรถโดยสารสองชั้นอย่างเป็นระบบ 

โดยสรุป จากข้อมูลการประกอบการขนส่งประจ าทางด้วยรถโดยสารสองชั้นในประเทศอังกฤษ 
และเขตปกครองพิเศษฮ่องกงข้างต้น แสดงให้เห็นว่าระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นทั้ง 
London Bus และ Franchised Bus (ฮ่องกง) มีอยู่ในระดับต่ าและมีอัตราการเกิดน้อยเมื่อเทียบกับปริมาณ
การใช้รถโดยสารสองชั้นประจ าวัน เส้นทางการเดินรถ และจ านวนรถจดทะเบียนของทั้งสองเมือง แม้จะมี
ระบบการบริหารจัดการท่ีแตกต่างกันคือ  

London Bus บริหารจัดการด้วยอ านาจจากส่วนกลางลงมาเป็นล าดับขั้น และแต่ละหน่วยงานมีหน้าที่
ต่างกันในการควบคุมและบริหารจัดการเส้นทางเดินรถ ตลอดจนสิ่งอ านวยความสะดวกที่เกี่ยวข้อง มีหน่วย
อิสระในการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน และให้ค าแนะน าต่อหน่วยงานอ่ืนๆ ในการจัดท านโยบาย ท า
สัญญาหรือสะท้อนความพึงพอใจในการให้บริการของผู้ประกอบการ ท าให้ London Bus มีการพัฒนาระบบ
การให้บริการ เส้นทาง มาตรฐาน และนโยบายอยู่ตลอด สามารถควบคุมมาตรฐานการให้บริการ ตลอดจนความ
ปลอดภัยของผู้โดยสารได้จริง ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่าง TfL สามารถให้ความส าคัญกับประเด็นที่
เกี่ยวเนื่องอย่างการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออไซด์และก๊าซเรือนกระจกไปควบคู่กันกับการบริหารจัดการ
รถโดยสารได้ 

ในขณะที่  Franchised Bus ในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงบริหารจัดการแบบกระจายอ านาจจาก
ส่วนกลางไปสู่บริษัทเดินรถที่ได้รับสัมปทานในแต่ละพื้นที่โดยตรง ควบคุมผ่านข้อบัญญัติทางกฎหมายทั้ง
กฎหมายการจราจรทางบกและสัญญาสัมปทาน โดยมีคณะกรรมการการขนส่งท าหน้าที่คอยควบคุมดูแล ออก
มาตรการความปลอดภัยในระดับนโยบาย และตรวจสอบการปฎิบัติผ่านผู้ตรวจสอบที่ได้รับการแต่งต้ัง 
ผู้ประกอบการสามารถด าเนินกิจการและออกนโยบายของตนในการให้บริการได้อย่างอิสระภายใต้กรอบ
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ข้อตกลง รวมทั้งสามารถมีส่วนร่วมในการก าหนดเส้นทาง และนโยบายได้ผ่านการประชุมกับคณะกรรมการ
ดังกล่าว และออกมาตรการมารองรับข้อตกลงนั้นๆ ไม่ว่าจะเป็นการเพิ่มลดจุดรับ-ส่งผู้โดยสาร เพิ่มลดเส้นทาง 
ต่างๆ 

อย่างไรก็ตามการด าเนินกิจการการขนส่งประจ าทางด้วยรถโดยสารสองชั้นข้างต้นนั้น เป็นการ
ด าเนินกิจการเฉพาะในพื้นที่เขตเมืองและจุดเชื่อมต่อรอบเมือง เป็นการเดินทางระยะสั้น ใช้เวลาไม่นาน 
รวมถึงมีการพัฒนาระบบถนนให้เหมาะสมต่อการขนส่งด้วยรถโดยสารขนาดใหญ่ มีการติดตามดูแลการ
ให้บริการได้รายวันจากศูนย์ให้บริการของผู้ประกอบการแต่ละแห่ง จึงท าให้สามารถแก้ไขและป้องกัน
ปัญหาที่อาจจะเกิดขึ้นได้อย่างทันท่วงที ทั้งปัญหาจากตัวรถและระบบรักษาความปลอดภัยในรถ ลด
โอกาสการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงลงได้ สามารถควบคุมดูแลระบบความปลอดภัยของตัวรถได้ตามมาตรฐาน
ท่ีก าหนด มาตรฐานความปลอดภัย และการก ากับดูแลเหล่านี้จึงเป็นสิ่งที่ควรท าการศึกษาเพื่อมาปรับใช้ให้
เหมาะกับรูปแบบการให้บริการของรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทย  
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3.  มาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น 

ในการทบทวนมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น คณะผู้วิจัยได้ศึกษาทั้งในระดับ
นานาชาติและระดับประเทศ โดยพิจารณาจากลักษณะการใช้รถโดยสารสองชั้นเป็นระบบขนส่งสาธารณะ
หลักและรถให้เช่าเพื่อการท่องเที่ยว ทั้งในสหราชอาณาจักร สหภาพยุโรป เอเชีย รวมทั้งในบริบทของ
ประเทศไทย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.1  มาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศ 

3.1.1 สหภาพยุโรป 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2559) ได้ทบทวนแนวทางในการก าหนดมาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถโดยสารประจ าทางจากข้อตกลงด้านการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสาร
ของสหภาพยุโรป พบว่า สหภาพยุโรปได้สร้างข้อตกลงด้านมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะใน
การผลิตเพื่อการน าเข้าและส่งออก และการให้บริการรถโดยสารข้ามพรมแดนระหว่างประเทศ โดยมี
ข้อตกลงทั้งหมด 3 ฉบับ ได้แก่ ข้อตกลงปี 2501 ข้อตกลงเพิ่มเติมปี 2540 และข้อตกลงปี 2541 โดยมี
คณะกรรมการเศรษฐกิจแห่งชาติของยุโรป (United Nation Economic Cooperation for Europe: UNECE
) เป็นคณะกรรมการบริหารข้อตกลงทั้งสามฉบับนี้ในการประชุม World Forum โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี ้

ข้อตกลงปี 2501 (1958 Agreement) 

ข้อตกลงฉบับนี้เกี่ยวกับความตกลงด้านมาตรฐานทางเทคนิคส าหรับยานพาหนะ อุปกรณ์ และ
ส่วนควบ รวมทั้งการออกใบรับรองมาตรฐานด้านความปลอดภัยของตัวรถ และมาตรฐานการผลิตของตัว
รถ จุดประสงค์ของข้อตกลงฉบับนี้เพื่อการจัดเตรียมระเบียบส าหรับการสร้างข้อก าหนดที่ตรงกัน โดยไม่ได้
เป็นข้อบังคับที่ประเทศที่เข้าร่วมต้องปฏิบัติตาม แต่เป็นเพียงข้อก าหนดในการปฏิบัติเชิงสมัครใจ และเป็น
แนวทางในการยอมรับระหว่างประเทศเพื่อเป็นหลักเกณฑ์ในการด าเนินธุรกิจ แต่หากคณะผู้ท าสัญญา
ตัดสินใจที่จะน ากฎข้อบังคับนี้มาใช้แล้ว กฎข้อบังคับนั้นจะกลายเป็นข้อผูกพันทางกฎหมาย ทั้งนี้ กฎ
ข้อบังคับภายใต้ข้อตกลงนี้มีเพียงระบบยานยนต์ ส่วนประกอบ และอุปกรณ์เท่านั้น ไม่ใช่ยานพาหนะทั้งคัน 

ณ วันที่ 31 มกราคม ปี 2552 ข้อตกลงนี้มีคณะผู้ท าสัญญาทั้งหมด 48 คณะ ได้แก่ สหภาพยุโรป 
ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปอีก 27 ประเทศ และประเทศอ่ืนๆ ซึ่งรวมประเทศไทยด้วย 
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ข้อตกลงปี 2540 (1997 Agreement) 

ข้อตกลงฉบับนี้ ได้ใช้ควบคู่กับข้อตกลงปี 2501 เพื่อวัตถุประสงค์ให้ประเทศที่เข้าร่วมมีความสอด
ประสานระหว่างกันมากขึ้น โดยมีการพัฒนาข้อบังคับทางเทคนิค (Global Technical Regulations: GTRS) ที่
ค านึงถึงความปลอดภัย ระบบการรักษาสิ่งแวดล้อม แหล่งพลังงาน และการป้องกันการขโมยอุปกรณ์และ
ส่วนประกอบ ข้อตกลงฉบับนี้ไม่ได้เป็นกฎหมายที่บังคับใช้โดยตรง และไม่มีข้อก าหนดเกี่ยวกับการยอมรับซึ่ง
กันและกัน  

ภาพรวมของข้อก าหนดของ UNECE ที่เกี่ยวกับส่วนประกอบและการท างานส าหรับรถโดยสารประจ า
ทางและไม่ประจ าทางเป็นดังที่แสดงในตารางที่ 3.1 โดยมีการแบ่งประเภทของรถโดยสารตามที่แสดงในตารางที่ 
3.2 รถโดยสารสองชั้นจะถูกจัดอยู่ในประเภท M3 หมายถึงรถโดยสารส าหรับการขนส่งสาธารณะที่มีที่นั่ง 8 ที่นั่ง
หรือมากกว่า โดยครอบคลุมทั้งในลักษณะการให้บริการในเมือง ระหว่างเมือง ระหว่างภาค การให้บริการใน
ลักษณะท่องเที่ยว และรถโรงเรียน 

ตารางท่ี 3.1:  ภาพรวมข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของรถโดยสารประจ าทางและไม่ประจ าทางของ 
UNECE 

ข้อก าหนด 
UNECE 

ข้อก าหนด ขอบเขต 
การ

บังคับใช ้

R14  
การรับรองรถโดยสารในส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
จุดยึดของเข็มขัดนิรภัยให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกัน 

ใช้กับการยึดเหนี่ยวของเข็มขัดนิรภัยส าหรับ
ผู้ใหญ่ท่ีนั่งหันไปด้านหน้า M1-M3 

R16 

การรับรองเข็มขัดนิรภัย และระบบเหนี่ยว
รั้งให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ใช้กับเข็มขัดนิรภัยและระบบจ ากัด (restraint 
system) เพื่ อจ ากั ดการเคล่ือนที่ ของ ผู้ ใช้  
ประกอบด้วยที่นั่งและชุดเข็มขัดที่ยึดกับรถ
โดยสาร 

M1-M3 

R36 
การรับรองรถโดยสารขนาดใหญ่ เมื่อ
พิจารณาถึงรูปทรงทั่วไปให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกัน 

ใช้กับรถโดยสารหน่ึงชั้นหรือรถพ่วงที่ออกแบบ
และสร้างเพื่อบรรทุกผู้โดยสารมากกว่า 22 ที่
นั่ง  

M2-M3 

R43 
การรับรองกระจกนิรภัย และวัสดุที่น ามา
ท ากระจกให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ใช้กับกระจกนิรภัยและวัสดุที่น ามาท ากระจก
หน้ารถ หรือกระจกบานอื่น หรือที่กั้นระหว่างหัว
ลากและรถพ่วง 

M1-M3 

R52 

การรับรองรถโดยสารขนาดเล็ก  เมื่ อ
พิจารณาถึงรูปทรงทั่วไปให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกัน 

ใช้กับรถโดยสารชั้นเดียวประเภท M2 และ M3 
ที่ออกแบบและสร้างมาเพื่อบรรทุกผู้โดยสาร
ไม่เกิน 22 คน 

M2-M3 
(เฉพาะ
รถหน่ึง
ชั้น) 

R66 
การรับรองรถโดยสารขนาดใหญ่ เมื่อ
พิจารณาถึงความแขง็แรงของโครงสร้าง
ของรถโดยสารให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ใช้กับรถโดยสารชั้นเดียวและสองชั้น ที่สร้าง
หรือออกแบบเพื่อบรรทุกผู้โดยสารมากกว่า 22 
คน  

M2-M3 
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ข้อก าหนด 
UNECE 

ข้อก าหนด ขอบเขต 
การ

บังคับใช ้

R80 
การรับรองที่นั่งของรถโดยสารขนาดใหญ่ 
เมื่อพิจารณาถึงความแข็งแรงของที่น่ัง และ
จุดยึดที่น่ังให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ใช้กับรถโดยสารที่สร้างเพื่อบรรทุกผู้โดยสาร
มากกว่า 16 คน M2-M3 

R107 
การรับรองรถโดยสารสองชั้นขนาดใหญ่ 
เมื่อพิจารณาถึงความแข็งแรงของที่น่ัง และ
จุดยึดของที่นั่งให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ใช้กับรถสองชั้น หรือรถพ่วงประเภท M2 และ 
M3 ที่ ออกแบบและสร้ า งขึ้ น เพื่ อบรรทุก
ผู้โดยสารมากกว่า 22 คน 

M2-M3 

ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558)  
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ตารางท่ี 3.2:  ลักษณะรถโดยสารสาธารณะตามน้ าหนักและจ านวนที่นั่ง 

ประเภท ค าอธิบาย 
M1 รถโดยสารส าหรับการขนส่งสาธารณะไม่เกิน 8 ท่ีนั่ง ไม่รวมที่นั่งคนขับ 
M2 รถโดยสารส าหรับการขนส่งสาธารณะมีที่นั่ง 8 ที่นั่งหรือมากกว่า ไม่รวมที่นั่งคนขับ และน้ าหนักรวมไม่

เ กิ น  
5 ตัน 

M3 รถโดยสารส าหรับการขนส่งสาธารณะมีที่นั่ง 8 ที่นั่งหรือมากกว่า ไม่รวมที่นั่งคนขับ และน้ าหนักรวมมา
ก ว่ า 
5 ตัน 

หมายเหตุ:  รถโดยสารประเภท M3 ครอบคลุมทั้งรถโดยสารประจ าทาง รถโดยสารไม่ประจ าทาง รถโดยสารประจ าทางขนาดเล็ก รถเพดาน
สูงและรถสองช้ัน ได้แก่ รถโดยสารประจ าทางในเมือง รถโดยสารประจ าทางระหว่างเมือง รถโดยสารประจ าทางระหว่างภาค รถ
โดยสารส าหรับท่องเที่ยว และรถโรงเรียน 

ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 

ในสหภาพยุโรปไม่ใช่ทุกประเทศที่น าข้อก าหนดของ UNECE มาด าเนินมาตรการ บางประเทศก็
เลือกที่จะอนุญาตบางข้อก าหนดเท่านั้น ดังที่แสดงในตารางที่ 3.3 ในปัจจุบันข้อก าหนดของ UNECE ถูกใช้
เป็นแนวทางในการผลิตยานยนต์ของผู้ประกอบการอย่างแพร่หลาย เพื่อพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพของ
ยานยนต์ 

ตารางท่ี 3.3:  ประเทศในสหภาพยุโรปที่ด าเนินมาตรการตามข้อก าหนดของ UNECE 

ประเทศ 
ปีที่อนุมัต ิ

ECE-R36 ECE-R52 ECE-R66 ECE-R80 ECE-R107 
ออสเตรีย - 2541 2541 2541 2541 
เบลเยียม 2543 2526 2533 2541 2541 
เดนมารก์ - - 2541 2541 - 
ฟินแลนด ์ 2538 2538 2538 2537 2541 
เยอรมันน ี - 2525 2531 2533 2541 
กรซี - - 2541 2541 2541 
สเปน 2520 2537 2535 2537 2541 
ฝรั่งเศส 2519 2525 2537 2532 2541 
ไอร์แลนด์ - 2541 2541 2541 - 
อิตาลี - 2544 2541 2541 2541 
ลักเซมเบริ์ก 2537 2537 2537 2537 2541 
เนเธอร์แลนด ์ 2543 2543 2531 2532 2541 
โปรตุเกส - 2541 2541 2541 2541 
สวีเดน - - 2533 2533 2541 
สหราชอาณาจักร 2519 2519 2529 2532 2541 

หมายเหตุ: ข้อก าหนดของ UNECE ได้มีการปรับแก้ไขและมมีาตรการเพิ่มเติมอย่างต่อเน่ือง ซึ่งการรับรองในส่วนน้ีเฉพาะข้อก าหนดภายในปี 2546 เท่าน้ัน  

ที่มา: European Commission (2003) 
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การศึกษาความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น คณะผู้วิจัยได้ศึกษาประเด็นที่ส าคัญ อันได้แก่ 
การรับรองมาตรฐานความแข็งแรงของโครงสร้างและอุปกรณ์ส่วนควบของรถโดยสารตามข้อก าหนดของ 
UNECE มีตัวอย่างและรายละเอียดโดยย่อดังนี้ 

1) UNECE Regulation No.66 ข้อก าหนดด้านการรับรองรถโดยสารขนาดใหญ่ เมื่อพิจารณาถึง
ความแข็งแรงของโครงสร้างของรถโดยสารให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ข้อก าหนดนี้เป็นข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของตัวรถด้านโครงสร้างความแข็งแรงของรถ
โดยสารที่ครอบคลุมการรับรองรถโดยสารชั้นเดียวและรถโดยสารสองชั้นที่มีที่นั่งมากกว่า 22 ที่นั่ง ไม่รวมที่
นั่งคนขับ ส าหรับผู้ออกแบบและผู้ผลิต โดยมีขั้นตอนการก าหนดมาตรฐานที่เป็นไปตามตารางที่ 3.4 

ตารางท่ี 3.4:  ขั้นตอนการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของตัวรถด้านโครงสร้างความ
แข็งแรงของรถโดยสาร 

1) นิยาม (Definition) 
รถโดยสารสองชั้น (Double deck vehicle) หมายถงึ รถโดยสารทีจ่ัดวางพื้นที่
ส าหรับผู้โดยสารอย่างน้อยหน่ึงส่วนเป็นสองชั้นซ้อนกัน  (Two superimposed 
levels) 

2) ขอบเขต (Scope) 
เพื่อก าหนดประเภทรถที่อยูใ่นขอบเขต เพื่อบังคับใช้กับรถโดยสารที่บรรทุก
ผู้โดยสารมากกวา่ 22 คน 

3) การขอการรับรอง 
(Application for Approval) 

ว่าดว้ยเอกสารทีใ่ช้ประกอบเพื่อขอการรับรอง เช่น ประเภทรถ แบบร่างทั่วไปของ
ชนิดยานพาหนะ ตวัถงั และการจัดวางภายใน 

4) การรับรอง (Approval)  การแจง้การรับรองหรือการปฏิเสธจะต้องแจง้ต่อภาคีที่ท าข้อตกลงร่วม 
5) ข้อก าหนด  (General 

Specifications and 
Requirements) 

โครงสร้างค้ ายันของยานพาหนะจะต้องมีความแข็งแรงเพยีงพอ เพื่อให้แน่ใจวา่มี
พื้นที่ว่างเหลือจากการทดสอบการพลิกคว่ าของยานพาหนะจรงิ 

6) การแก้ไขการรับรองชนดิ
ยานพาหนะ  
(Modification and 
Extension of Approval of a 
Vehicle Type) 

การแก้ไขการรับรองชนดิยานพาหนะทุกครั้ง ต้องได้รับความเห็นชอบจากฝ่าย
บริหารที่ให้การรับรอง และการแก้ไขจะต้องไม่ท าให้เกดิผลกระทบด้านโครงสร้าง 

7) การผลิตที่ตรงกัน 
(Conformity of Production) 

ยานพาหนะทกุคันท่ีได้รับการรับรองตามกฎข้อบังคับ จะต้องผลิตให้ตรงตามชนิดที่
ได้รับการรับรอง ซึ่งมีความถี่ในการตรวจสอบทุก 2 ปี ถ้าพบว่าไมต่รงกันกับทีเ่สนอ
แผนกบริหารอาจจะเพิม่จ านวนครั้งในการตรวจสอบ เพื่อใหเ้ป็นไปตามข้อก าหนด 

ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558), UNECE (2006) 

 

ในขั้นตอนการขอการรับรอง ผู้ผลิตสามารถเลือกวิธีการทดสอบเพื่อรับรองแบบรถได้ ซึ่งวิธีการใน
การทดสอบ ได้แก่ การทดสอบการพลิกคว่ า (Rollover Test) โดยตัวถังรถโดยสาร การทดสอบการพลิกคว่ า
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ในส่วนของตัวถังซึ่งเป็นตัวแทนของรถโดยสารทั้งคัน การทดสอบการรับน้ าหนักที่ใกล้เคียงกับสภาวะคงตัว
ของตัวถัง และการจ าลองการทดสอบการพลิกคว่ าด้วยระบบคอมพิวเตอร์ของรถโดยสารทั้งคัน   

หลักจากการทดสอบการพลิกคว่ า รถโดยสารจะต้องมีพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสาร 
(Residual Space) ตามที่ฝ่ายเทคนิคก าหนด ได้แก ่

 ไม่มีส่วนใดส่วนหนึ่งของรถโดยสารที่อยู่นอกพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารนี้ในตอน
เริ่มแรกของการทดสอบ เช่น เสา หรือชั้นวางของที่ยื่นเข้ามาภายในพื้นที่ปลอดภัยภายในห้อง
โดยสารขณะท าการทดสอบ เป็นต้น 

 ไม่มีส่วนใดส่วนหนึ่งของพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารที่ยื่นออกไปนอกโครงสร้างที่
เปลี่ยนแปลงไปหลังการทดสอบ 

การก าหนดพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารทั้งตามแนวขวางและแนวยาวเป็นไปตามรูปที่ 3.1 
และ 3.2 ซึ่งเป็นไปดังนี้ 

 ถ้าที่นั่งทั้งสองด้านของรถโดยสารไม่สมมาตรกัน การก าหนดพื้นที่ปลอดภัยภายในห้อง
โดยสารจะคิดตามระนาบกึ่งกลางแนวต้ังตามความสูงของรถโดยสาร 

 ส่วนของต าแหน่งหลังสุดของพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารจะต้องไม่น้อยกว่า 200 
มิลลิเมตร 

 พื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารของต าแหน่งหน้าสุดจะต้องไม่น้อยกว่า 600 มิลลิเมตร 

รูปที่ 3.1:  การก าหนดพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารตามแนวขวางของรถโดยสาร 

 
ที่มา: UNECE (2006) 
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รูปที่ 3.2:  การก าหนดพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารตามแนวยาวของรถโดยสาร 

 
ที่มา: UNECE (2006) 
 

ในส่วนของการทดสอบการพลิกคว่ าของรถโดยสารจริง รถโดยสารที่จะผ่านมาตรฐานนี้ได้ จะต้องผ่าน
การทดสอบการพลิกคว่ าจากความสูงไม่น้อยกว่า 80 เซนติเมตร และโครงสร้างจะต้องไม่ยุบตัวมากเกินกว่า
พื้นที่ปลอดภัย (รูปที่ 3.3) 

รูปที่ 3.3:  การทดสอบการพลิกคว่ าของรถโดยสารจริง 

 
ที่มา: UNECE (2006) 

 

ทั้งนี้ ในปี 2551 ได้มีการยกร่างการแก้ไข UNECE Regulation No.66 ในข้อก าหนดความแข็งแรง
ของโครงสร้างของรถโดยสาร โดยให้ความส าคัญและเพิ่มประเภทรถโดยสารสองชั้นเข้าไปในข้อก าหนด ท้ัง
ในส่วนของการจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุโดยจ าแนกประเภทรถอย่างชัดเจน เพื่อน าไปวิเคราะห์และประเมิน
สถานการณ์ของอุบัติเหตุจากรถโดยสาร และก าหนดมาตรการอ่ืนเพิ่มเติมเพื่อความปลอดภัย โดยเฉพาะ
การป้องกันการพลิกคว่ าของตัวรถ เนื่องจากพบว่าเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความ
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เสียหายรุนแรงและโดยมากจะเกิดขึ้นกับรถโดยสาร โดยเฉพาะรถโดยสารสองชั้น  จึงได้เสนอให้ขยาย
ประเด็นเกี่ยวกับข้อก าหนด โดยระบุทางเลือกพื้นฐานเกี่ยวกับรถโดยสารสองชั้น เนื่องจาก 

- รถโดยสารสองชั้นมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรง โดยเฉพาะการพลิกคว่ า 
- กลไกหลักในการจัดการความเสียหายที่ระบุในข้อก าหนด จะช่วยป้องกันผู้โดยสารจาก

อุบัติเหตุท่ีอาจจะเกิดขึ้นได้ 
- สามารถปรับแนวทางของการทดสอบการพลิกคว่ าของรถโดยสารปกติ เพื่อใช้ในการทดสอบ

รถโดยสารสองชั้น รวมถึงการทดสอบการรับรองอื่นๆ ที่มีอยู ่
- กลไกความผิดปกติของตัวรถจะมีความคล้ายคลึงกับรถโดยสารปกติ 
- อาจมีการพิจารณาพิเศษเพื่อเพิ่มความปลอดภัยของโครงสร้างตัวรถ 
- ควรมีการศึกษาผลกระทบจากการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้โดยสาร ซึ่งมีความส าคัญมากใน

กรณีรถพลิกคว่ า 

2) UNECE Regulation No.80  ข้อก าหนดการรับรองที่นั่งของรถโดยสารขนาดใหญ่ เมื่อ
พิจารณาถึงความแข็งแรงของที่นั่ง และจุดยึดที่นั่งให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ข้อก าหนด UNECE R80 เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับการรับรองแบบที่นั่งของยานพาหนะขนาดใหญ่ 
ซึ่งรวมถึงมาตรฐานความแข็งแรงและการยึดที่นั่งของยานพาหนะขนาดใหญ่ ซึ่งข้อก าหนดนี้ครอบคลุมรถ
โดยสารสองชั้นที่มีผู้โดยสารมากกว่า 16 คน  

UNECE R80 ระบุเงื่อนไขเกี่ยวกับชนิดที่น่ังและชนิดของยานพาหนะไว้ดังนี้ 

 ระบบการปรับและการย้ายท่ีนั่งจะต้องรวมระบบล็อค ซึ่งจะท างานโดยอัตโนมัติ 

 ชิ้นส่วนของที่นั่งหรือที่ยึด หรืออุปกรณ์ต่างๆ ไม่ได้หลุดออกมาระหว่างการทดสอบ 

 ที่นั่งยังอยู่ที่เดิมแม้ว่าที่ยึดจุดหนึ่งหรือมากกว่าหนึ่งจุดหลุดออกมาบางส่วน และระบบล็อค
ทั้งหมดยังท างานตลอดช่วงเวลาการทดสอบ 

 หลังจากการทดสอบไม่มีส่วนของโครงสร้างของที่นั่งหรืออุปกรณ์ที่มีรอยแตกหรือคม หรือขอบ
แหลมหรือมุมที่อาจท าให้เกิดการบาดเจ็บได ้

 ชิ้นส่วนที่ติดต้ังไว้ทั้งหมดด้านหลังของที่นั่งหรืออุปกรณ์ จะต้องไม่มีลักษณะที่ท าให้ผู้โดยสาร
เกิดการบาดเจ็บระหว่างการชน  

 ที่นั่งแต่ละชนิดจะถูกตรวจสอบ โดยการทดสอบทั้งการทดสอบแบบพลวัต (dynamic test) 
และการทดสอบแบบสถิตย์ (static test) เช่น การทดสอบการเคลื่อนที่มาทางด้านหน้าของ
ส่วนใดส่วนหนึ่งของล าตัวหุ่นจ าลอง โดยศีรษะของหุ่นไม่เกินระนาบแนวต้ังที่ระยะ 1.6 เมตร
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จากจุดที่ก าหนด หรือเมื่อวัดในระดับพื้นราบการเคลื่อนที่สูงสุดของจุดกึ่งกลางที่เกี่ยวข้องกับ
แรงในแนวตั้งของต าแหน่งที่นั่งที่เกี่ยวข้องไม่เกิน 400 มิลลิเมตร เป็นต้น 

3) UNECE Regulation No.107 ข้อก าหนดการรับรองรถโดยสารสองชั้นขนาดใหญ่ เมื่อพิจารณา
ถึงความแข็งแรงของที่นั่งและจุดยึดของที่นั่งให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

ข้อก าหนดนี้ได้ระบุประเด็นที่ส าคัญเกี่ยวกับการใช้รถโดยสารสองชั้นที่ออกแบบและสร้างขึ้นเพื่อ
บรรทุกผู้โดยสารมากกว่า 22 คน โดยข้อก าหนดดังกล่าวมีความคล้ายคลึงกับการก าหนดมาตรฐานความ
ปลอดภัยของตัวรถโดยสารชั้นเดียว ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงได้สรุปประเด็นส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการก าหนด
มาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นเท่านั้น โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 การก าหนดค านิยามเกี่ยวกับรถโดยสารสองชั้น หมายถึงพาหนะที่ประกอบด้วยสองส่วน โดยมี
ห้องผู้โดยสารแยกออกมา นอกจากนี้ทั้งสองส่วนต้องเชื่อมโยงกัน เพื่อให้ผู้โดยสารสามารถ
เคลื่อนย้ายไปตามส่วนต่างๆของรถได้อย่างอิสระ ก าหนดให้รถสองชั้นไม่สามารถให้บริการ
โดยสารแบบยืนที่ชั้นสองของรถ เช่นเดียวกับรถโดยสารสองชั้นที่ไม่มีหลังคา 

 การทดสอบเสถียรภาพของตัวรถโดยสารสองชั้น มีจุดมุ่งหมายในการทดสอบผู้ให้บริการหรือ
ลูกเรือของรถโดยสาร โดยก าหนดให้จุดศูนย์กลางของแรงโน้มถ่วงมีน้ าหนักอยู่ที่ 75 กิโลกรัม 
ซึ่งใช้เป็นตัวเลขที่เทียบเคียงกับน้ าหนักของลูกเรือที่ให้บริการตรงทางเดินชั้นบนของรถโดยสาร 
ซึ่งมีความสูงอยู่ที่ 875 มิลลิเมตร 

 ข้อก าหนดประตูทางออกของรถโดยสารสองชั้น ต้องมีประตูทางออก 2 แห่งส าหรับชั้นล่าง 
และต้องเพิ่มสัดส่วนของทางออกตามจ านวนที่นั่งให้บริการในแต่ละชั้น ในขณะที่ประตู
ทางออกฉุกเฉินควรมีอย่างน้อย 1 ประตู 

 ช่องทางในการหนี (Escape hatches) ก าหนดให้มี 1 แห่งในกรณีที่มีผู้โดยสารต่ ากว่า 50 คน 
และ 2 แห่งในกรณีมีผู้โดยสารมากกว่า 50 คน 

 บันไดเชื่อมระหว่างชั้นบนและชั้นล่างควรอยู่ในต าแหน่งประตูทางออก และในกรณีฉุกเฉิน
พื้นที่ด้านล่างต้องไม่มีบันไดทางขึ้นชั้นสองมาขวางในการออกไปสู่ภายนอก อีกทั้งทางเดินของ
รถโดยสารสองชั้นต้องมีความสะดวก โดยที่ชั้นบนสามารถเดินลงมายังทางเดินด้านล่าง
ภายใน 3 นาที นอกจากน้ีควรมีบันไดเชื่อมมากว่า 1 แห่ง 

 การตกแต่งภายในตัวรถ ได้แก่ (1) ที่นั่งผู้โดยสาร ควรมีพื้นที่ว่างในต าแหน่งที่นั่งผู้โดยสาร
อย่างน้อย 900 มิลลิเมตรจากต าแหน่งที่สูงที่สุดไปจุดหมอนรองคอ รวมถึงมีพื้นที่ว่างด้านล่าง
ตรงจุดวางเท้า ในขณะที่ชั้นบนสามารถลดความสูงได้ที่ 850 มิลลิเมตร (2) ไฟสัญญาณเพื่อ
แสดงให้ผู้โดยสารเห็นว่าผู้ขับก าลังหยุดรถในกรณีฉุกเฉิน ซึ่งต าแหน่งของสัญญาณไฟดังกล่าว
ต้องกระจายให้สามารถเห็นได้ทุกคนและทุกชั้น ควรอยู่ไม่ต่ ากว่าพื้น 1,500 มิลลิเมตรและควร
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ก าหนดให้เป็นตัวอักษรที่ชัดเจน เช่น “รถก าลังหยุด” (3) แสงสว่างภายในตัวรถ รถโดยสารสอง
ชั้นควรมีไฟให้ความสว่างอย่างน้อย 1 ดวง บริเวณบนสุดของบันไดทางขึ้นชั้นสอง 

 การดูแลขั้นบันไดและเบาะที่นั่ง ในกรณีของรถสองชั้นควรมี Guard ที่มีความสูงอย่างน้อย 
800 มิลลิเมตร (วัดจากพื้น) ล้อมรอบบริเวณบันไดทางขึ้น นอกจากนี้กระจกหน้ารถด้านหน้า
ผู้โดยสารในส่วนชั้นบนของตัวรถจะต้องมี เบาะป้องกัน (Padded guard) ในการป้องกัน
ผู้โดยสารจากการถูกกระแทกหากเกิดอุบัติเหตุ 

 ข้อก าหนดฉบับนี้ได้ระบุขนาดของอุปกรณ์ต่างๆ ภายในรถและภายนอกรถโดยสารสองชั้น เช่น 
ขั้นบันได ประตูทางออก ประตูทางออกฉุกเฉิน ชั้นวางของ ฯลฯ เพื่อเป็นแนวทางในการ
ออกแบบรถโดยสารสองชั้นที่มีความเหมาะสมและปลอดภัย 

3.1.2 สหราชอาณาจักร 

สหราชอาณาจักรถือว่าเป็นกลุ่มประเทศแรกๆ ในสหภาพยุโรปที่ได้น าข้อก าหนดของ UNECE มา
ด าเนินเป็นมาตรการหลักด้านความปลอดภัยของยานพาหนะส่วนบุคคลและรถโดยสารสาธารณะ หาก
พิจารณาสถานการณ์ปัจจุบัน รถโดยสารสองชั้นได้ให้บริการเป็นระบบขนส่งสาธารณะหลายประเทศในส
หราชอาณาจักร ซึ่งอยู่ภายใต้การก ากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารในประเทศสหราช
อาณาจักร ซึ่งมี Vehicle & Operator Services Agency (VOSA) เป็นหน่วยงานก ากับดูแลมาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถโดยสาร โดยมีกลไกการก ากับดูแลด้วยการให้ผู้ประกอบการรถโดยสารทั้งประจ าทางและ
ไม่ประจ าทางต้องได้รับใบอนุญาตส าหรับการประกอบการรถโดยสารสาธารณะ (Public Service Vehicle 
Operator’s License) ผู้ประกอบการที่ต้องการให้บริการรถโดยสารประจ าทางจะต้องขออนุญาตเดินรถกับ
หน่วยงานท้องถิ่น และ VOSA ได้มีการใช้ Operator Compliance Risk Scores (OCRS) เป็นเครื่องมือ
ช่วยวิเคราะห์ว่าผู้ประกอบการใดจะมีแนวโน้มละเมิดกฎระเบียบด้านความปลอดภัย หากเป็น
ผู้ประกอบการที่มีความเสี่ยงที่จะละเมิดกฎระเบียบด้านความปลอดภัยต่ าก็จะถูกเรียกตรวจน้อย ส่วน
ผู้ประกอบการที่มีความเสี่ยงมากก็จะถูกเรียกตรวจด้วยความถี่ที่สูงกว่า  (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย, 2558)  

ระบบ OCRS อาศัยการเก็บข้อมูลระยะเวลา 3 ปีของผู้ประกอบการโดย Driver and Vehicle Standard 
Agency (DSVA) ซึ่งข้อมูลของผู้ประกอบการมาจาก 1) การตรวจสภาพประจ าปี (Annual Inspection) 2) การ
ตรวจสภาพแบบเรียกตรวจ (Roadside Inspection) และ 3) การตรวจสภาพสถานที่ประกอบการ (Inspection at 
Operator’s Premises) ส่วนการให้คะแนนมี 2 ส่วน ตามตารางที่ 3.5 (UK Government, 2015) 

ตารางท่ี 3.5:  ประเภทของการให้คะแนนในระบบ Operator Compliance Risk Scores 

ประเภท แหล่งของขอ้มูล 
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ความพร้อมของยานพาหนะใน
การขับขี่บนท้องถนน 
(Roadworthiness) 

การตรวจสภาพยานพาหนะครั้งแรกและการตรวจประจ าป ี
การตรวจสภาพยานพาหนะแบบเรียกตรวจและการตรวจสภาพ ณ สถาน
ประกอบการ 

การตรวจในส่วนท่ีเกีย่วข้องกับ
การจราจร (Traffic) 

การตรวจพฤติกรรมผู้ขับขี่ การตรวจจับความเร็ว การตรวจชัว่โมงการท างานของผู้
ขับขี่ การตรวจน้ าหนักยานพาหนะ  

ที่มา: UK Government (2015) 

หากจะพูดถึงรถโดยสารสองชั้นที่มีมาตรฐานและได้รับความนิยมสูงสุด คณะผู้วิจัยขอยก
กรณีศึกษาของรถโดยสารประจ าทางในกรุงลอนดอน (Red Bus) ประเทศอังกฤษ ซึ่งอยู่ภายใต้การก ากับ
ดูแลมาตรฐานความปลอดภัยของหน่วยงานคมนาคมของกรุงลอนดอน หรือ Transport for London (TfL) 
ในการก าหนดเส้นทาง ควบคุมคุณภาพและบริการของบริษัทเอกชนที่ได้รับสัญญาในการให้บริการแต่ละ
เส้นทาง โดย TfL ได้ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยที่สอดคล้องกับข้อก าหนดทางกฎหมาย นอกจากนี้ 
TfL ยังได้เรียกร้องข้อก าหนดเพิ่มเติมในระหว่างท าสัญญา ซึ่งสูงกว่ามาตรฐานที่กฎหมายก าหนด เช่น 
ประเด็นทางสิ่งแวดล้อม มลพิษทางเสียง ความสะดวกสบายในการเดินทาง และข้อก าหนดอีกหลาย
ประเด็น รวมถึงประเด็นด้านความปลอดภัย เช่น ระบบดับเพลิง ระบบความปลอดภัยของประตูและเครื่อง
ประกอบ (Fittings) ราวบันไดและทางเดิน ระบบไฟเดินรถในเวลากลางวัน ฯลฯ อีกทั้งยังมีเอกสารประกอบ
ในการแนะน าด้านความปลอดภัยแก่ผู้ประกอบการและผู้ผลิตรถโดยสารสองชั้น 

TfL ได้ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสาร (The Bus Safety Standard: BSS) เพื่อ
แนวทางในการก ากับดูแลรถโดยสารที่จะจดทะเบียนใหม่ทุกคันในกรุงลอนดอนให้สอดคล้องกับเป้าหมาย
ขององค์กรคือ การไม่มีผู้เสียชีวิตจากรถโดยสารในกรุงลอนดอน (Vision Zero) ในปี 2573 ตามแผนด้าน
ความปลอดภัยของรถโดยสาร (Bus Safety Roadmap) รวมถึงเป็นแนวทางให้กับประเทศอ่ืนๆ ได้น าไป
ประยุกค์ใช้เป็นมาตรการด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น โดยมีประเด็นที่ส าคัญดังต่อไปนี้  

 จัดเก็บข้อมูลด้านอุบัติเหตุจากรถโดยสารอย่างเป็นระบบร่วมกับห้องปฏิบัติวิจัยด้านการขนส่ง 
(The Transport Research Laboratory : TRL) เพื่อพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยของรถ
โดยสารสองชั้น ทั้งในส่วนของมาตรฐานการผลิตและการออกแบบ ความเป็นไปได้ในการ
ก ากับดูแลเชิงเทคนิค ระยะเวลาในการด าเนินงาน เป็นต้น 

 ด าเนินการทดลองในการประเมินปัญหาและเสนอทางออกที่เกิดขึ้นจริงในสถานการณ์ปัจจุบัน 
รวมถึงจัดท าแนวทางการประเมิน (Assessment Protocol) จากการคาดการณ์สถานการณ์ที่
แม่นย า ท าให้แนวทางดังกล่าวเทียบเคียงกับเหตุการณ์จริงได้ ทั้งนี้ได้จัดท าการแบบจ าลอง
ต้นทุนและผลประโยชน์ (Cost-benefit model) ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของต้นทุนในการ
ด าเนินโครงการ เพื่อช่วยในการตัดสินใจเชิงนโยบาย 

 ใช้เทคโนโลยีในการป้องกันและลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้น ได้แก่  
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- ระบบเบรกฉุกเฉินขั้นสูง (Advanced Emergency Braking: ABS) โดยใช้เซ็นเซอร์ในการ
คาดการณ์สิ่งที่อยู่เบื้องหน้าที่อาจเกิดการชนแบบกระชั้นชิด  

- ระบบจัดการความเร็วอัจฉริยะ (Intelligent Speed Assistance : ISA) เพื่อชี้แจงอัตรา
ความเร็วและป้องกันคนขับไม่ให้เหยียบคันเร่งเกินอัตราความเร็วที่ก าหนดไว้  

- ระบบการให้ข้อมูลและการแจ้งเตือนการแทรกแซงของพาหนะคันอ่ืน (Information, 
Warning and Intervention Systems) เพื่อให้ข้อมูลที่ส าคัญแก่ผู้ขับ เกี่ยวกับสิ่งกีดขวาง
โดยรอบตัวรถ หรือแจ้งเตือนหากเกิดชนในระยะกระชั้นชิด เป็นต้น  

- ระบบการป้องกันรถเคลื่อน (Runaway Bus Prevention System) เพื่อป้องกันให้รถ
โดยสารเคลื่อนถอยหลัง โดยคนขับจะไม่สามารถลุกจากท่ีนั่งหากยังไม่ดึงเบรกมอื 

- ระบบแจ้งเตือนด้วยเสียง (Acoustic Vehicle Alerting System: AVAS) ระบบที่ท าให้รถวิ่ง
แบบไม่มีเสียงภายใน แต่สามารถส่งเสียงภายนอกเพื่อให้คนเดินเท้าหรือผู้ใช้ถนนคนอ่ืนๆ ได้
ยิน   

 การออกแบบมาตรฐานความปลอดภัยของตัวรถโดยสารสองชั้น ได้แก่  
- การเพิ่มอุปกรณ์ติดต้ังเพื่อความปลอดภัย เช่น ต าแหน่งของที่เหยียบเบรก เพื่อป้องกันความ

เสี่ยงของผู้ขับขี่ในการเหยียบเบรกผิดหากเกิดอุบัติเหตุ อุปกรณ์ห้องกันการลื่นในขณะขึ้น-ลง
รถ เป็นต้น 

- การออกแบบตัวรถเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุหรือสามารถลดแรงกระแทกหากเกิด
อุบัติเหตุได้ เช่น รูปร่างของกระจกหน้ารถ เครื่องเช็ดกระจกหน้ารถ ลักษณะของด้านหน้า
ตัวรถ กระจกกันกระแทก เสารถ ที่นั่งผู้โดยสาร เป็นต้น  

 ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัย ซึ่งจะสอดคล้องกับการท าวิจัยและการใช้เทคโนโลยีด้าน
ความปลอดภัย เช่น การก าหนดทัศนวิสัยของรถโดยสาร โดยการก าหนดระดับของพื้นที่รอบๆ 
รถโดยสารกับรถคันอ่ืน เพื่อป้องกันและหลบหลีกอันตรายที่อาจเกิดขึ้นได้ หรือการก าหนด
สัญญาณไฟภายนอกเพื่อให้คนขับรถโดยสารสังเกตได้ หากมีคนจะข้ามถนน เป็นต้น 

ปัจจุบันมาตรการและเทคโนโลยีเหล่านี้บางส่วนได้ถูกน าไปใช้ในการก ากับดูแลรถโดยสารสอง
ชั้นในกรุงลอนดอน และบางส่วนจะถูกน าไปก าหนดเป็นมาตรการในอนาคต 

3.1.3 เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

ในการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยของรถโดยสารประจ าทางในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ พบว่า 
กลุ่มประเทศอาเซียนได้มีการประยุกต์ใช้ข้อก าหนดความปลอดภัยของรถยนต์ตามมาตรฐานของ UNECE 
ในบางประเทศและบางข้อก าหนดเท่านั้นตามกรอบ ASEAN MRA for Automotive Product ในการสร้าง
มาตรฐานร่วมกันตามแนวทางของ UNECE ซึ่งถูกก าหนดภายใต้ร่างกรอบเจรจาความตกลงด้านมาตรฐาน
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และตรวจสอบรับรองภายใต้คณะกรรมการที่ปรึกษาด้านมาตรฐานและคุณภาพของอาเซียน (ASEAN 
consultative Committee for Standard and Quality: ACCSQ) โดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศ
ไทย (2555) ได้ท าการทบทวนและศึกษาแนวทางดังกล่าว พบว่า แม้อาเซียนจะมีทิศทางของการค้าเสรี
มุ่งเน้นให้นานาประเทศพยายามลดและเลิกมาตรฐานทางภาษีระหว่างกัน เพื่อให้สินค้าเคลื่อนย้ายได้อย่าง
เสรี แต่ในทางปฏิบัติแต่ละประเทศยังคงเห็นความจ าเป็นในการน ามาตรการอ่ืนที่ไม่ใช่ภาษี (Non-Tariff 
Measure : NTM) โดยเฉพาะอย่างยิ่งมาตรการทางเทคนิคด้านมาตรฐานและการตรวจสอบรับรองมาใช้
ดูแลและควบคุมคุณภาพและความปลอดภัยของสินค้าน าเข้าและส่งออก ซึ่งแต่ละประเทศได้น ามาปฏิบัติ
และบังคับใช้แตกต่างกันทั้งในด้านข้อก าหนดและความเข้มงวด อันก่อให้เกิดอุปสรรคทางการค้าทั้งโดย
เจตนาและไม่เจตนาในภูมิภาคทั่วโลก 

การเจรจาความตกลงหรือความร่วมมือด้านมาตรฐานและตรวจสอบรับรองภายใต้ ACCSQ มี
ขอบเขตครอบคลุมกิจกรรมอันได้แก่ การก าหนดมาตรฐานและกฎระเบียบทางวิชาการ การก าหนด
เครือข่ายและเงื่อนไขในการยอมรับ การพัฒนาระเบียบด้านการตรวจสอบและรับรอง และการสร้างความ
ร่วมมือทางวิชาการ กรอบในการเจรจาด้านมาตรฐานและการตรวจรับรองภายใต้ ACCSQ ในส่วนของ
ความตกลงส่วนหนึ่งเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยจากการใช้รถโดยสาร ได้แก่ การปกป้องคุ้มครองผู้บริโภค 
การดูแลสุขภาพความปลอดภัยของชีวิตและทรัพย์สิน และมีมาตรการเยียวยาที่จ าเป็นและเหมาะสมต่อผู้
ได้รับผลกระทบ แต่ทั้งนี้ ASEAN MRA for Automotive Product ยังไม่มีมาตรการเฉพาะส าหรับรถโดยสาร 
ส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นไปที่รถยนต์ส่วนบุคคลและจักรยานยนต์ 

ประเทศสมาชิกอาเซียนได้ลงนามความตกลงว่าด้วยการยอมรับหนังสือรับรองการตรวจสภาพ
รถยนต์ที่ใช้ในการพาณิชย์ ส าหรับรถบรรทุกสินค้าและรถบริการสาธารณะที่ออกโดยประเทศอาเซียน 
(Agreement on the Recognition of Commercial Vehicle Inspection Certificates for Goods Vehicles 
and Public Service Vehicles issued by ASEAN Member Countries)  อีกทั้ ง รถที่ จดทะ เบียนตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก เช่น รถบรรทุก และรถโดยสาร ยังสามารถวิ่งเข้าไปในประเทศเพื่อนบ้าน
ได้ โดยไม่ต้องเปลี่ยนป้ายทะเบียนรถ เนื่องจากแผ่นป้ายทะเบียนรถดังกล่าวมีภาษาอังกฤษก ากับไว้
เรียบร้อยแล้ว นอกจากนี้ กรมการขนส่งทางบกยังได้ร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องผลักดันให้มีการ
ด าเนินการตามกรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งสินค้าข้ามแดน/ผ่านแดน รวมถึงการจัดท าร่าง
กรอบความตกลงอาเซียนในการอ านวยความสะดวกในการขนส่งผู้โดยสารข้ามพรมแดนให้มากขึ้นกว่าเดิม 

อย่างไรก็ตาม มาตรฐานและการตรวจสอบรถโดยสารประจ าทางยังไม่ได้อยู่ในขอบเขตกรอบการ
เจรจาด้านมาตรฐานและการตรวจสอบรับรองในกลุ่มยานยนต์และชิ้นส่วน ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการมี
เป้าหมายที่จะสร้างอาเซียนเป็นฐานการผลิตที่มีคุณภาพและมาตรฐานเป็นที่ยอมรับและต้องการใน
ตลาดโลก จึงครอบคลุมเฉพาะรถที่น าเข้าและส่งออก ทั้งนี้ภายใต้บริบทประชาคมอาเซียน (ASEAN 
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Economic Community : AEC) ซึ่งการเคลื่อนย้ายบริการเสรีเป็นมิติหนึ่งที่จะท าให้กลุ่มอาเซียนเป็นตลาด
และฐานการผลิตร่วมกัน ดังนั้น ควรจะต้องมีการก าหนดมาตรฐานและการรับรองของรถโดยสารประจ า
ทางเข้าไปในกรอบการเจรจากลุ่มผลิตภัณฑ์ยานยนต์และชิ้นส่วนเพิ่มเติม จากที่แต่เดิมเป็นเพียงการ
ก าหนดรถยนต์ส่วนบุคคลเท่านั้น จึงควรมีการสร้างความเชื่อมโยงของการด าเนินงานระหว่างกรมการ
ขนส่งทางบก กรมอุตสาหกรรม ในการก าหนดมาตรฐานชิ้นส่วนและอุปกรณ์ส่วนควบของรถโดยสาร และ
ก ากับดูแลมาตรฐานของรถโดยสารให้มีมาตรฐานสากล 
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นอกจากมาตรการของ ACCSQ แล้ว ภูมิภาคอาเซียนยังมีการก าหนดด้วยมาตรฐานความ
ปลอดภัยภาคสมัครใจ โดยการทดสอบการชนรถใหม่ในอาเซียน หรืออาเซียน เอ็นแคป (ASEAN NCAP) มี
เป้าหมายเพื่อการประเมินและตรวจสอบประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยในรถยนต์รุ่นใหม่ ด้วยการ
ทดสอบการชน ซึ่งประเทศในภูมิภาคอาเซียนไม่มีกฎหมายบัญญัติเกี่ยวกับการทดสอบการชน ดังนั้น  การ
ทดสอบดังกล่าวจึงเป็นภาคสมัครใจ โดยสามารถรับรองความปลอดภัยพื้นฐานของมาตรการความ
ปลอดภัยส าหรับผลการทดสอบการชน รถยนต์รุ่นที่ออกจ าหน่ายในเขตภูมิภาคอาเซียน เพื่อยกระดับความ
ปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตภูมิภาคนี้ ภายใต้ความร่วมมือของหลายประเทศ ทั้งมาเลเซีย ฟิลิปปินส์ 
สิงคโปร์ กัมพูชา และไทย 

รูปแบบการทดสอบเป็นการชนหน้ารถอย่างเต็มที่ตามความเร็วที่ก าหนดไว้ (63 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง) รวมถึงทดสอบการชนด้านข้างซึ่งเป็นมาตรฐานใหม่ ภายในรถจะมีการใช้หุ่นจ าลอง เพื่อทดสอบ
ประสิทธิภาพในการปกป้องทั้งผู้โดยสารผู้ใหญ่และผู้โดยสารเด็ก โดยพาหนะที่ได้รับการรับรองขั้นสูงสุดจะ
พิจารณาจากเทคโนโลยีควบคุมเสถียรภาพในการขับขี่ที่ติดต้ังภายในรถ ดังนั้น ASEAN NCAP นอกจาก
จะเป็นการส่งเสริมความปลอดภัยในกลุ่มผู้ผลิตยานยนต์แล้ว ยังท าให้ผู้บริโภคมีทางเลือกในการซื้อรถยนต์
ที่มีความปลอดภัยมากขึ้น แต่ ASEAN NCAP ยังมุ่งเน้นมาตรการเกี่ยวกับรถยนต์ส่วนบุคคลเท่านั้น การ
ทดสอบการชนของรถโดยสารสาธารณะยังไม่อยู่ในการประเมินและตรวจสอบยานพาหนะของผู้ผลิต 

3.2 มาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทย  

รถโดยสารสองชั้นในประเทศไทยส่วนมากจะเป็นรูปแบบรถโดยสารปรับอากาศประจ าทางของบริษัท
ขนส่ง จ ากัด (บขส.) และรถโดยสารน าเที่ยวของเอกชน ซึ่งอยู่ในมาตรฐาน 4 ทั้งในส่วนรถสองชั้นปรับอากาศ
พิเศษ ซึ่งมีแบบและการจัดวางที่นั่งผู้โดยสารที่ให้ความสะดวกสบาย ทั้งเครื่องปรับอากาศ ที่เก็บสัมภาระไว้ 
โดยเฉพาะ พื้นที่ส าหรับเตรียมอาหารและเครื่องดื่ม อุปกรณ์ให้เสียงและประชาสัมพันธ์ และมีห้องสุขภัณฑ์ 
โดยกรมการขนส่งทางบกเป็นหน่วยงานรับผิดชอบในการก ากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัย โดยหน้าที่หลัก
มีอยู่ 3 ขั้นตอน ได้แก่ การก าหนดมาตรฐานยานพาหนะ การตรวจสอบมาตรฐานยานพาหนะ และการตรวจ
สภาพการใช้งานและบ ารุงรักษายานพาหนะ ซึ่งเป็นไปตามรูปที่ 3.4  
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รูปที่ 3.4:  กลไกของมาตรฐานความปลอดภัยของรถในระบบรถโดยสารประจ าทาง 

 
ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558) 
 

ในแต่ละขั้นตอน กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้รับผิดชอบในการก ากับดูแลให้รถโดยสารได้มาตรฐาน
ความปลอดภัยตามที่ก าหนดไว้ ส่วนผู้ออกแบบ ผู้ผลิตรถโดยสาร และผู้ประกอบการต้องปฏิบัติให้ได้ตาม
ข้อก าหนดต่างๆ ซึ่งแบ่งเป็น 3 ส่วน ได้แก่ มาตรฐานความปลอดภัยของโครงสร้างรถโดยสาร มาตรการด้าน
เข็มขัดนิรภัย และมาตรการด้านการตรวจสภาพรถโดยสาร โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

3.2.1 มาตรฐานด้านความปลอดภัยของโครงสร้างรถโดยสารสาธารณะ 

ประเทศไทยเข้าร่วมข้อตกลงปี 2501 ซึ่งว่าด้วยการปรับใช้มาตรฐานทางเทคนิคส าหรับ
ยานพาหนะ อุปกรณ์ ส่วนควบ โดยก าหนดเป็นมาตรฐาน ดังที่กล่าวในหัวข้อ 2.3 ข้อตกลงนี้ไม่ได้บังคับให้
ประเทศที่เข้าร่วมต้องท าตามทุกประการ แต่เป็นข้อก าหนดส าหรับประเทศที่เข้าร่วมน าไปปฏิบัติตามความ
สมัครใจ และสามารถน าข้อตกลงบางข้อมาประยุกต์ใช้เป็นข้อก าหนดในประเทศ โดยมาตรฐานส าคัญที่
ประเทศไทยเลือกมาบังคับใช้คือ มาตรฐานเข็มขัดนิรภัยและการทดสอบพื้นเอียง ทั้งนี้ มาตรฐานความ
ปลอดภัยของโครงสร้างรถโดยสารสองชั้นมีดังต่อไปน้ี 
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ขนาดสัดส่วนของรถโดยสาร 

กฎกระทรวงฉบับที่ 60 (ปี 2552) ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ได้
แสดงขนาดสัดส่วนของรถโดยสารประเภทต่างๆ โดยรถมาตรฐาน 4 หรือรถโดยสารสองชั้นมีขนาดของตัวรถ
ตามตารางที่ 3.6 ซึ่งขนาดดังกล่าวได้แก้ไขจากกฎกระทรวงฉบับที่ 9 (ปี 2524) โดยก าหนดให้มีความกว้าง ไม่
เกิน 2.55 เมตร ความยาวไม่เกิน 12 เมตร และความสูงไม่เกิน 4 เมตร (ประกาศแก้ไขจาก 4.30 เมตรเป็น 4.00 
เมตร ต้ังแต่วันที่ 19 มนีาคม 2560 ในกรณีรถที่จดทะเบียนไม่ต้องแก้ไขความสูง แต่ต้องมีการปรับปรุงตัวถัง) 

ตารางท่ี 3.6:  ขนาดสัดส่วนของรถโดยสารมาตรฐาน 4  

ประเภทรถโดยสาร กว้าง (เมตร) ยาว (เมตร) สูง (เมตร) 
มาตรฐาน 4  2.55 12.00* 4.00** 

หมายเหตุ: * รถต้องมีรัศมีวงเลี้ยวไม่มากกว่า 12.50 เมตร และเม่ือเคลื่อนที่โดยมีรัศมีวงเลี้ยวด้านนอกเท่ากับ 12.50 เมตร จะต้องมีรัศมีวงเลี้ยว
ด้านในไม่น้อยกว่า 5.30 เมตร 

** ความสูงของรถต้องไม่ท าให้การทรงตัวของรถต่ ากว่าเกณฑ์ที่ก าหนด 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

มาตรฐานการทดสอบพื้นเอียง 

ส าหรับรถที่สูง 3.6 เมตรขึ้นไปจะต้องผ่านการทดสอบพื้นเอียง โดยทดสอบว่ารถสามารถทรงตัวที่
ระดับความเอียง 30 องศาได้หรือไม่ ที่ระดับ 30 องศานั้นเป็นการเทียบเคียงการเข้าโค้งด้วยความเร็ว หาก
รถล้มในระดับความเอียง 24-25 องศา โอกาสในการแหกโค้งจะค่อนข้างสูงถือว่าไม่ผ่านการทดสอบ แต่
หากล้มที่ 28-29 องศาทางกรมขนส่งทางบกจะให้ผู้ประกอบการน ากลับไปปรับปรุงช่วงล่างใหม่  โดยการ
ทดสอบพื้นเอียง กรมการขนส่งทางบกได้ประกาศให้รถที่จดทะเบียนก่อนวันที่ 1 ม.ค. 2556 ต้องผ่านการ
ทดสอบ จากแต่เดิมอนุโลมให้รถที่จดทะเบียนเดิมดังกล่าว ไม่ต้องผ่านการทดสอบ 

ประตูทางขึ้นลง 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่องประตูทางขึ้นลงและประตูฉุกเฉินส าหรับรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร พ.ศ. 2557 ได้ระบุข้อก าหนดต่างๆ เรื่องประตูทางขึ้นลงของรถโดยสารสองชั้น พบว่า รถโดยสารสอง
ชั้นต้องมีประตูทางขึ้นลง บริเวณชั้นล่าง อย่างน้อย 1 ประตู ไม่เกิน 2 ประตู รวมถึงได้ก าหนดขนาดของประตู 
ต าแหน่ง กลไก และอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัย โดยสรุปได้ตามตารางที่ 3.7 
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ตารางท่ี 3.7:  ข้อก าหนดของประตูทางขึ้นลงของรถโดยสาร 

ข้อก าหนด รายละเอียด 
จ านวน อย่างน้อย 1 ประตู แต่ไมเ่กิน 2 ประตู 

ขนาด 
กว้างและสูงไม่น้อยกวา่ 65x165 ซม. 
บันไดขั้นต่ าสุดสูงกวา่พื้นผิวทางไม่เกิน 45 ซม. 

ต าแหน่ง 
ด้านซา้ยของตวัรถ  
(ยกเว้นรถโดยสารระหวา่งประเทศ อาจมีประตูดา้นขวาอีก 1 ประตู) 

กลไก 
ต้องมีระบบการท างานของประตทูี่สามารถควบคมุบานประตูที่ก าลังปิด-
เปิดออกโดยอัตโนมัติหากกระทบผู้โดยสารหรือส่ิงกีดขวาง 

อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัย 
- สัญญาณไฟกระพริบสีแดง พร้อมสัญญาณเสียง 
- อุปกรณ์ที่สามารถท าให้บานประตูเปิดออกไดจ้ากทั้งภายในและภายนอก 

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

ประตูฉุกเฉิน 

ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง ประตูทางขึ้นลงและประตูฉุกเฉินส าหรับรถที่ใช้ในการขนส่ง
ผู้โดยสาร พ.ศ. 2557 ได้ระบุข้อก าหนดต่างๆ เรื่องประตูฉุกเฉินของรถโดยสารสองชั้น ให้มีอย่างน้อยชั้นบน
และชั้นล่างอย่างละ 1 ประตู โดยมีรายละเอียดดังในตารางที่ 3.8 

ตารางท่ี 3.8:  ข้อก าหนดของประตูฉุกเฉินของรถโดยสาร 

ข้อก าหนด รายละเอียด 
จ านวน อย่างน้อย 1 ประต ู

ขนาด 
กว้างและสูงไม่น้อยกวา่ 40x120 ซม. 
(ยกเว้นประตูฉุกเฉินอยู่เหนือล้อรถหรืออยู่เหนือเครื่องอุปกรณ์ส่วนควบท่ีไม่
สามารถย้ายต าแหน่งได้ กว้างนอ้ยกวา่ 40 ซม. แต่ไม่ต่ ากว่า 25 ซม. ได้) 

ต าแหน่ง ด้านขวาบริเวณกลางตวัรถหรือทีด่้านท้ายของรถ 
เครื่องหมาย มีเครื่องหมายแสดงประตูฉุกเฉินพร้อมค าอธิบายวิธีเปิดเป็นภาษาไทย 

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

กระจกนิรภัย 

รถโดยสารสาธารณะต้องมีการติดต้ังกระจกนิรภัยประเภทเทมเปอร์ (Tempered Safety Glass) ที่
ด้านขวาค่อนไปทางหน้ารถจ านวน 1 บาน และด้านซ้าย ณ ต าแหน่งที่เหมาะสมจ านวน 1 บาน ในกรณีที่
รถโดยสารเป็นรถสองชั้นจะต้องติดต้ังกระจกนิรภัยทั้งชั้นบนและชั้นล่าง โดยกระจกนิรภัยจะต้องมีความ
กว้างไม่น้อยกว่า 70 ซม. สูงไม่น้อยกว่า 50 ซม. และต้องมีเครื่องหมายแสดงว่าเป็นทางออกฉุกเฉิน พร้อม
ทั้งติดต้ังค้อนทุบกระจกอย่างน้อยทางออกละ 1 อัน 

เครื่องดับเพลิง 
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รถโดยสารสาธารณะจะต้องมีเครื่องดับเพลิงอย่างน้อย 2 เครื่อง มีขนาดบรรจุไม่น้อยกว่า 4 
กิโลกรัมต่อเครื่อง 

มาตรฐานโครงสร้างความแข็งแรงของตัวรถ ที่นั่ง จุดยึดที่นั่ง และจุดยึดเข็มขัดนิรภัยบนรถโดยสาร 

เนื่องจากปัญหาของรถโดยสารสองชั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุมัก พบว่า ความสูญเสียจากอุบัติเหตุมา
จากโครงสร้างตัวรถที่ไม่แข็งแรง หลังคายุบหรือฉีกขาดเสียหายเมื่อเกิดอุบัติเหตุ และเก้าอ้ีโดยสารที่ไม่
แข็งแรงมั่นคง กรมการขนส่งทางบกได้ศึกษาการออกแบบโครงสร้างชิ้นส่วนของตัวถังรถโดยสารสองชั้น 
เพื่อก าหนดรูปแบบ และแนวทางในการตรวจสอบคุณภาพของโครงสร้างหลักและรองของตัวถังรถโดยสาร 
ที่มีตามมาตรฐานสากล และได้ยกร่างประกาศมาตรฐานความแข็งแรงของตัวรถโดยสารแล้ว แต่ยังไม่มีการ
บังคับใช้ ในส่วนของมาตรฐานความแข็งแรงของที่นั่ง จุดยึดที่นั่ง และจุดยึดเข็มขัดนิรภัยบนรถโดยสาร 
กรมการขนส่งทางบกได้ท าการศึกษาวิจัยและก าหนดมาตรฐานความแข็งแรงของโครงสร้างหลักของตัวถัง
รถโดยสารสองชั้น (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 

ส าหรับมาตรฐานการทดสอบการพลิกคว่ าของรถโดยสารสาธารณะ ประเทศไทยจะน าข้อก าหนด
โครงสร้างความแข็งแรงของตัวรถของรถโดยสารขนาดใหญ่ (UNECE 66) มาก าหนดเป็นแนวทางเพื่อออก
แบบโครงสร้างชิ้นส่วนรถโดยสารชั้นเดียวและสองชั้น (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2558) 

การก าหนดอายุรถโดยสารสองชั้น 

อายุการใช้งานของรถโดยสารสาธารณะมีผลต่อความปลอดภัยในการเดินทางด้วยรถโดยสารเป็น
อย่างมาก อย่างไรก็ตาม จากเหตุการณ์ความรุนแรงจากอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้น ภาครัฐได้มี
มาตรการปลดระวางรถโดยสารสองชั้นที่มีความสูงมากกว่า 4 เมตรภายในปี 2563 รวมถึงจ ากัดเส้นทาง
การใช้รถโดยสารสองชั้นในการให้บริการ แต่ทั้งนี้ ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายหรือข้อก าหนดใน
การจ ากัดอายุรถโดยสารสองชั้น แต่อยู่ในระหว่างท าการศึกษาและก าหนดมาตรฐานอายุการใช้งานรถ
โดยสาร 

มาตรฐานระบบห้ามล้อของรถโดยสารขนาดใหญ่ 

กรมการขนส่งทางบกมีแนวคิดเกี่ยวกับการเพิ่มสมรรถนะของระบบห้ามล้อรถโดยสาร โดย
ก าหนดให้ระบบห้ามล้อของรถโดยสารขนาดใหญ่ต้องเป็นระบบเอบีเอส (ABS) เพื่อป้องกันการล็อคของล้อ
และการหมุนปัดของรถ เมื่อมีการห้ามล้ออย่างกระทันหันหรือในขณะเข้าโค้ง รวมทั้งการก าหนดให้รถ
โดยสารไม่ประจ าทางและรถโดยสารระหว่างจังหวัดต้องมีระบบหน่วงความเร็วของรถด้วยระบบ Retarder 
เพื่อช่วยเสริมระบบห้ามล้อให้สามารถลดความเร็วลงขณะลงเขาหรือที่ลาดชันได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
(กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
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นอกจากนี้ ภาครัฐยังได้ด าเนินมาตรการอ่ืนๆ เพื่อความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น เช่น การ
ก าหนดให้ติดต้ังระบบติดตาม GPS ในรถโดยสารสาธารณะทุกคัน เพื่อติดตามพฤติกรรมการขับขี่ตลอด
เส้นทางของคนขับ และก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของอุปกรณ์ส่วนควบของรถโดยสารสาธารณะ
ตามมาตรฐานสากล เช่น อุปกรณ์หรือแผ่นสะท้อนแสง อุปกรณ์ยึดตู้หรือถังบรรทุก ระบบหน่วงความเร็ว
ของรถ (Retarder) เป็นต้น 

3.2.2 มาตรการด้านเข็มขัดนิรภัย  

1) ข้อก าหนดด้านการติดต้ังเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสารประจ าทาง 

กรมการขนส่งทางบกได้ออกประกาศเรื่อง ก าหนดแบบเข็มขัดนิรภัยและประเภทของรถตามกฎหมาย
ว่าด้วยการขนส่งทางบกที่ต้องจัดให้มีเข็มขัดนิรภัย พ.ศ. 2555 ที่ก าหนดให้รถโดยสารสาธารณะทุกประเภททั้ง
แบบประจ าทางและไม่ประจ าทาง รวมทั้งรถโดยสารสองชั้น ต้องติดต้ังเข็มขัดนิรภัยตามมาตรฐานการ
ผลิตภัณฑ์ อุตสาหกรรม โดยประกาศนี้มีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันที่ 1 มกราคม 2556 หากฝ่าฝืนจะมีโทษปรับถึง 
50,000 บาท  

การติดต้ังเข็มขัดนิรภัยสามารถติดต้ังได้ 2 แบบ ได้แก่ 

 แบบรัดหน้าตักหรือพาดไหล่ หรือเข็มขัดนิรภัยแบบ 3 จุด (Lap and diagonal belt or three-
point belt) ส าหรับที่นั่งผู้ขับรถและที่นั่งตอนหน้ากับผู้ขับรถที่อยู่ด้านริมสุด 

 แบบรัดหน้าตัก หรือเข็มขัดนิรภัยแบบ 2 จุด (Lap belt or two-point belt) ส าหรับที่นั่งอ่ืนๆ 
นอกเหนือจากที่นั่งผู้ขับรถและที่นั่งตอนหน้ากับผู้ขับรถที่อยู่ด้านริมสุด 

2) ข้อก าหนดด้านการบังคับใช้เข็มขัดนิรภัย 

ในวันที่ 11 พฤษภาคม 2557 กรมการขนส่งทางบกได้ออกกฎกระทรวงก าหนดความปลอดภัยและ
ความสงบเรียบร้อยที่ผู้โดยสารต้องปฏิบัติในระหว่างการโดยสาร พ.ศ. 2557 ที่มีข้อก าหนดให้ผู้โดยสารรถ
โดยสารขนาดใหญ่เส้นทางระยะไกลและรถตู้โดยสารทุกประเภทต้องคาดเข็มขัดนิรภัยก่อนออกเดินทาง 
หากฝ่าฝืนมีโทษปรับสูงสุด 5,000 บาท ทั้งนี้ ข้อก าหนดนี้ไม่ได้บังคับผู้โดยสารของรถโดยสารขนาดใหญ่
ภายในจังหวัดและรถสองแถว เช่นเดียวกับข้อบังคับการติดต้ังเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสารสาธารณะ 

3.2.3 มาตรการด้านการตรวจสภาพรถโดยสารสาธารณะ 

เช่นเดียวกับในประเทศอังกฤษ มาตรการการตรวจสภาพความพร้อมของรถโดยสารในการขับขี่บน
ท้องถนน ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก แบ่งออกเป็น 3 มาตรการ ได้แก่ 

1) การตรวจสภาพตามระยะเวลา 
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ตามกฎหมาย ผู้ที่ได้รับใบอนุญาตการประกอบการขนส่งประจ าทาง การขนส่งไม่ประจ าทาง และ
การขนส่งรถโดยสารขนาดเล็ก จะต้องน ารถโดยสารเข้ารับการตรวจสภาพที่ส านักงานขนส่งหรือสถานตรวจ
สภาพเอกชน (ตรอ.) ที่ได้รับอนุญาตปีละ 2 ครั้ง โดยการตรวจสภาพครั้งแรก คือ เมื่อรถโดยสารตรวจสภาพ
เพื่อการจดทะเบียน หลังจากนั้นผู้ประกอบการจะต้องน ารถโดยสารไปตรวจสภาพทุกๆ 6 เดือนนับต้ังแต่
การตรวจสภาพครั้งแรก โดยรถที่ผ่านการตรวจสภาพต้องอยู่ในเกณฑ์ คือ หมายเลขเครื่องยนต์และ
หมายเลขตัวถัง หรือหมายเลขคัสซีถูกต้องและตรงตามเอกสารหลักฐาน และมีลักษณะ ขนาด สัดส่วน 
เครื่องอุปกรณ์และส่วนควบถูกต้องครบถ้วนตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

การตรวจสอบในส่วนของตัวถัง เครื่องยนต์และระบบส่งก าลัง ระบบรองรับน้ าหนัก กงล้อและยาง 
ระบบบังคับเลี้ยว ระบบห้ามล้อ มีหลักเกณฑ์รายการการตรวจสอบ 59 รายการ แบ่งเป็น การตรวจโดยการ
ทดสอบการใช้งาน การตรวจพินิจ และการทดสอบโดยเครื่องมือทางวิศวกรรม ตามตารางที่ 3.9 

ตารางท่ี 3.9:  วิธีการตรวจสภาพรถโดยสารตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก แยกตาม
เครื่องมือ 

วิธีการทดสอบ จ านวน (รายการ) สัดส่วน (ร้อยละ) 
การทดสอบการใชง้าน 15 25.42 
การตรวจพินิจ 33 59.93 
การทดสอบโดยเครื่องมือทางวิศวกรรม 11 18.64 
รวม 59 100.00 

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2550) 

ส าหรับหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการตรวจสภาพรถโดยสาร เป็นไปตามที่แจกแจงในตารางที่ 
3.10 

ตารางท่ี 3.10:  หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการตรวจสภาพรถโดยสาร 

รายการ รายละเอียด 
การตรวจสภาพของโครงคัสซี  ตรวจพินิจโครงคัสซีหรือโครงขวางต้องมีสภาพดี ไม่มีรอยแตกร้าว  

ผุกร่อนหรือบิดเบี้ยวผิดรูปมาก กรณีจ าเป็นให้ใช้ค้อนเคาะตรวจสอบร่วม
ด้วย  

การตรวจกระจกกันลมหนา้  
และตัวถงัส่วนท่ีเป็นกระจก  

ต้องไม่ช ารุดหรือแตกร้าว และต้องเป็นกระจกนิรภัยตามที่ราชการ
ก าหนด  

การตรวจจ านวนผู้โดยสารน่ัง-ยืน  
และจ านวนผู้โดยสารรวม  

ให้นับจ านวนผู้โดยสารน่ังและยืนรวมกัน น้ าหนักผู้โดยสารใหถ้ือเกณฑ์ 
55 กิโลกรัมต่อผู้โดยสาร 1 คน ท้ังนี้การก าหนดจ านวนผู้โดยสารรวม
จะต้องไมเ่กินเกณฑ์น้ าหนักรวมสูงสุดที่ ขบ. ให้ความเห็นชอบ  

การก าหนดจ านวนผู้โดยสารยืน  ให้ค านวณจากพื้นที่ราบ โดยถือหลักเกณฑ์พื้นที่ไม่น้อยกว่า  
1,200 ตร.ซม. ต่อผู้โดยสารยืน 1 คน  
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รายการ รายละเอียด 
สปริงและเครื่องผ่อนคลายความส่ันสะเทือน  สามารถรับน้ าหนักและการส่ันสะเทือนของตวัรถเต็มอตัราบรรทุกได้

โดยปลอดภัย และมีเครื่องผ่อนคลายความสั่นสะเทือนที่ล้อทุกล้อ เพลา
ละไม่น้อยกวา่ 2 ชุด ซึง่สามารถผ่อนคลายความสั่นสะเทือนไดต้าม
สมควร  

ความสูงของรถ  ต้องไม่ท าให้รถมกีารทรงตัวได้นอ้ยกวา่เกณฑ์ที่ ขบ. ประกาศ  
ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2558), กรมการขนส่งทางบก (2550) 

 

จากสถิติในข้างต้น รถโดยสารสาธารณะที่เข้ารับการตรวจสภาพมากกว่าร้อยละ 95 ผ่านการตรวจ
สภาพ อย่างไรก็ตาม จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสะท้อนให้เห็นว่ามีรถโดยสารที่อยู่ในสภาพไม่พร้อมใช้งาน
หรือมีคุณภาพต่ าท่ีให้บริการอยู่  
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2) การตรวจสภาพแบบเรียกตรวจ 

เจ้าหน้าที่ตรวจการขนส่งมีอ านาจตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกในการเรียกตรวจรถ
โดยสารประจ าทาง และรถโดยสารไม่ประจ าทาง หากเจ้าหน้าที่พบว่ารถคันใดมีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง 
สามารถด าเนินการได้ดังนี้ 

- รายงานให้นายทะเบียนทราบ 
- ระงับการใช้รถโดยสารนั้นชั่วคราว 
- สั่งให้ผู้ประกอบการน ารถโดยสารคันดังกล่าวให้พนักงานตรวจสอบภายในเวลาที่ก าหนด 

3) การตรวจสถานที่ประกอบการและสถานที่บ ารุงรักษา 

อธิบดีหรือนายทะเบียนมีอ านาจตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกในการเข้าไปตรวจสอบ
สภาพรถโดยสารที่สถานที่ด าเนินการของผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาต ซึ่งอธิบดีสามารถมอบหมายให้
ผู้ตรวจการหรือพนักงานตรวจสภาพท าการแทนได้ 



 
 

 

4  บทสรุป 

การศึกษาในบทนี้คณะผู้วิจัยจะท าการน าเสนอบทสรุปของการศึกษาการขนส่งด้วยรถโดยสารสอง
ชั้นในต่างประเทศและประเทศไทย โดยมีเนื้อหาครอบคลุม (1) มาตรการที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยรถ
โดยสารสองชั้น (2) ความแตกต่างในการด าเนินกิจการรถโดยสารของไทยและต่างประเทศ และ (3) 
แนวทางในการจัดการความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น 

4.1 มาตรการท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยรถโดยสารสองชั้น 

มาตรการที่เกี่ยวข้อกับความปลอดภัยรถโดยสารสองชั้น โดยส่วนมากอยู่ในรูปแบบในรูปแบบของ
การก าหนดมาตรฐาน และการออกนโยบายเพิ่มเติมต่างๆ ในต่างประเทศอย่างสหภาพยุโรป ซึ่งเป็นการใช้
ข้อก าหนดในลักษณะเดียวกันกับมาตรฐานของรถประจ าทาง หรือรถขนส่งสาธารณะ โดยได้น าข้อก าหนด
ของ UNECE ด้านการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะในการผลิตเพื่อการน าเข้าและ
ส่งออก ทั้งจากข้อตกลงปี 2501 (1958 Agreement) ข้อตกลงปี 2540 (1997 Agreement) รวมถึง ข้อตกลง
ปี 2541 (1998 Agreement) มาปรับใช้ในการด าเนินมาตรการ เป็นแนวทางในการผลิตยานยนต์ของ
ผู้ประกอบการของประเทศตนเอง โดยแต่ละประเทศจะเลือกอนุญาตข้อก าหนดบางข้อก าหนดเท่านั้นมา
เป็นแนวทางในการผลิตยานยนต์ ไม่ได้น ามาใช้ในทุกส่วน  

ตามข้อก าหนดดังกล่าว รถโดยสารสองชั้นถูกจัดอยู่ในรถประเภท M3 คือรถโดยสารส าหรับการ
ขนส่งสาธารณะ 8 ที่นั่ง หรือมากกว่า โดยข้อก าหนดส่วนใหญ่เกี่ยวกับ มาตรฐานทางเทคนิคส าหรับ
ยานพาหนะ อุปกรณ์ และส่วนควบ ข้อบังคับทางเทคนิค มาตรฐานการผลิตของตัวรถ อันค านึงถึงความ
ปลอดภัย ระบบรักษาสิ่งแวดล้อม แหล่งพลังงาน และการป้องกันการขโมยอุปกรณ์และส่วนประกอบ  

ข้อก าหนดที่ได้รับการยอมรับที่ส าคัญและครอบคลุมรถโดยสารสองชั้น คือ ECE R66 การรับรอง
รถโดยสารขนาดใหญ่ เมื่อพิจารณาถึงความแข็งแรงของโครงสร้างของรถโดยสารให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 
และ ECE R80 การรับรองที่นั่งของรถโดยสารขนาดใหญ่เมื่อพิจารณาถึงความแข็งแรงของที่นั่ง และจุดยึด
ที่นั่งให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน ผู้ประกอบการรถโดยสารในประเทศท่ียอมรับข้อตกลงดังกล่าวจะต้องผ่าน
การทดสอบมาตรฐานเพื่อให้ได้ใบรับรอง และรถโดยสารจะต้องมีพื้นที่ปลอดภัยภายในห้องโดยสารตามที่
ฝ่ายเทคนิคก าหนด  

ในขณะเดียวกันแต่ละประเทศยังมีหน่วยงานก ากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารใน
ประเทศของตนเอง อย่าง VOSA ของสหราชอาณาจักร TfL ของกรุงลอนดอน ซึ่งหน่วยงานดังกล่าวจะท า
การออกกฎมาตรฐานเพิ่มเติมที่สอดคล้องกับกฎหมายของประเทศตนเอง รวมถึงมีการน าเอาเทคโนโลยีมา
ใช้ในการป้องกันและลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุของรถโดยสารสองชั้น นอกจากน้ียังมรีะบบการทดสอบที่
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น่าสนใจในการพิจารณาถึงความถี่ในการตรวจสอบ และการต่อใบอนุญาตประกอบการการเดินรถ คือ 
ระบบ OCRS ซึ่งเป็นเครื่องมือในการช่วยวิเคราะห์แนวโน้มในการละเมิดกฎระเบียบด้านความปลอดภัย
ของผู้ประกอบการ โดยเก็บข้อมูลเป็นระยะเวลา 3 ปี จากการตรวจสภาพประจ าปี การตรวจสภาพแบบ
เรียกตรวจ และการตรวจสภาพสถานที่ประกอบการ  ด้วยการให้คะแนนใน 2 ส่วน คือ ความพร้อมของ
ยานพาหนะในการขับขี่บนท้องถนน และการตรวจในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการจราจร รวมทั้งพฤติกรรมผู้ขับขี่ 
การตรวจจับความเร็ว และชั่วโมงการท างานของผู้ขับขี ่

ในขณะที่ภูมิภาคแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ได้น ามาตรฐานความปลอดภัย UNECE มาปรับใช้
เช่นกัน ตามกรอบ ASEAN MRA for Automotive Product แต่ยังไม่ได้มีมาตรการที่ชัดเจนในการก าหนด
ความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นมากนัก ดังนั้นมาตรการและความเข้มงวดในการตรวจสอบรถ
โดยสารสองชั้นข้างต้นจึงเป็นมาตรการที่มีความเหมาะสมกับบริบทในประเทศไทยรวมถึงประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนในการน ามาปรับใช้ เพื่อให้สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุในรถโดยสารสองชั้นลงได้ 
เช่นเดียวกับที่ TfL ด าเนินมาตรการดังกล่าวเพื่อเป็นเป้าหมายในการลดจ านวนหรือไม่มีผู้เสียชีวิตในกรุง
ลอนดอน  

4.2 ความแตกต่างในการด าเนินกิจการรถโดยสารของไทยและต่างประเทศ 

ดังที่ได้กล่าวไปข้างต้นถึงการด าเนินกิจการรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทยและต่างประเทศ 
คณะผู้วิจัยพบว่าการด าเนินกิจการดังกล่าวมีความแตกต่างกันหลายประการ ทั้งในส่วนมาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้นที่ถูกน ามาใช้ในการควบคุมการประกอบการและรับรองใบอนุญาต รวมถึง
รูปแบบการใช้งานรถโดยสารสองชั้น  

รถโดยสารสองชั้นในประเทศไทยส่วนมากอยู่ในเป็นรูปแบบรถโดยสารปรับอากาศประจ าทางของ
บริษัทขนส่ง จ ากัด (บขส.) และรถโดยสารน าเที่ยวของเอกชน หรือให้บริการในลักษณะตามสัญญาจ้าง 
โ ด ย มี 
กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้ก ากับดูแลให้รถได้มาตรฐานความปลอดภัยตามที่ก าหนดไว้ 3 ส่วนคือ 
มาตรฐานความปลอดภัยของโครงสร้างรถโดยสาร มาตรการด้านเข็มขัดนิรภัย และมาตรการด้านการ
ตรวจสอบสภาพรถ อีกทั้งยังเริ่มน ามาตรฐานสากลเข้ามาเป็นแนวทางในการปฏิบัติ แต่ยังไม่บังคับใช้อย่าง
เป็นทางการ 

ประเทศไทยเริ่มมีการน ามาตรฐานสากลเกี่ยวกับเรื่องโครงสร้างความแข็งแรงของตัวรถ ที่นั่ง จุด
ยึดที่นั่ง และจุดยึดเข็มขัดนิรภัยบนรถโดยสาร เข้ามายกระดับมาตรฐานรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทย
เพื่อความปลอดภัยมากขึ้น แต่อย่างไรก็ตามการด าเนินกิจการรถโดยสารสองชั้นในประเทศไทยและ
ต่างประเทศยังเป็นไปในรูปแบบและวัตถุประสงค์ที่ต่างกัน  
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รถโดยสารสองชั้นในต่างประเทศโดยส่วนใหญ่ให้บริการในรูปแบบรถประจ าทางในพื้นที่เมือง เพื่อ
รองรับความต้องการใช้งานในปริมาณมากตามความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของรถโดยสารสองชั้น
ที่สามารถบรรจุผู้โดยสารได้มากกว่ารถโดยสารชั้นเดียว ในขณะที่การใช้งานรูปแบบอ่ืนที่ไม่จ าเป็นต้องใช้
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารจ านวนมาก หรือมีจ านวนผู้โดยสารที่แน่นอน อย่างรถโดยสารไม่
ประจ าทางซึ่งเป็นการใช้งานรถโดยสารแบบชั้นเดียวเป็นหลัก  

อีกทั้งการให้บริการรถโดยสารสองส่วนมากเป็นการให้บริการในพื้นที่เขตเมืองในลักษณะของรถ
โดยสารประจ าทาง ต้องมีการก าหนดเส้นทางในการเดินรถ ควบคุมระยะทาง และความถี่ในการเดินรถต่อ
วัน ท าให้ผู้ขับขี่มีความเชี่ยวชาญในเส้นทางที่เดินรถประจ า อีกทั้งสามารถควบคุมการใช้ความเร็วของรถที่
ขับขี่ในเขตเมืองได้ จึงสามารถลดการเดินทางในเส้นทางที่อันตราย อีกทั้งลดความเสี่ยงในอุบัติเหตุที่
อาจจะเกิดขึ้นได้ ทั้งจากตัวผู้ขับขี่ ถนน และสภาพรถ ซึ่งสามารถเห็นได้ชัดเจนจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุใน
ประเทศอังกฤษและเขตปกครองพิเศษฮ่องกงที่มีอัตราการเกิดต่ า อีกทั้งยังมีแนวโน้มลดลงเรื่อยๆ โดย
พบว่าเป็นอุบัติเหตุไม่ร้ายแรงอย่างเช่น การลื่นไถลของรถโดยสารที่ไม่ก่อให้เกิดอันตรายมากนัก เนื่องจาก
เป็นการสัญจรในเขตเมืองที่ไม่สามารถใช้ความเร็วได้มาก โดยเฉพาะในเขตปกครองพิเศษฮ่องกงที่มีอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุเพียง 31 คัน ใน 3 ปี และมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง  

ในขณะที่ประเทศไทย การให้บริการรถโดยสารสองชั้นเป็นไปในลักษณะไม่ประจ าทาง และเป็น
การเดินทางระยะไกลของบริษัทเอกชน ตามการจ้างงานต่างๆ ซึ่งสามารถตรวจสอบและควบคุมความ
ปลอดภัยได้ไม่ทั่วถึงเพียงพอและอาจจะก่อให้เกิดความเสี่ยงในอุบัติเหตุได้ง่ายกว่า โดยเฉพาะในพื้นที่ลาด
ชันไม่เอ้ืออ านวยต่อการสัญจรของรถขนาดใหญ่ รวมทั้งผู้ขับขี่ไม่คุ้นชินกับทาง 

4.3 แนวทางในการจัดการด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น 

ในส่วนนี้เป็นการวิเคราะห์แนวทางในการจัดการด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น โดย
ครอบคลุมประเด็นที่ส าคัญ 3 ส่วน ได้แก่ การจัดการด้านความปลอดภัยของคน รถ และถนน โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี ้

4.3.1 การตรวจสอบสภาพความปลอดภัยของรถโดยสารสองชั้น 

นอกจากการก าหนดและตรวจสอบคุณภาพการผลิตรถโดยสารสองชั้นตามมาตรฐานสากลแล้ว 
สิ่งที่ภาครัฐ ผู้ประกอบการ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องให้ความส าคัญคือ การตรวจสอบความพร้อมของ
ยานพาหนะในการขับขี่บนท้องถนน เนื่องจากยานยนต์ย่อมมีการเสื่อมสภาพตามอายุการใช้งานและ
ลักษณะการใช้งาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งมีอัตราการใช้งานมากกว่ารถส่วนบุคคล ท า
ให้อัตราการเสื่อมสภาพสูงกว่า รวมถึงความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุย่อมมีมากกว่าเช่นกัน  
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ในปัจจุบันมาตรการสากลด้านการตรวจสภาพรถโดยสารสาธารณะที่มีการบังคับใช้ในหลาย ๆ 
ประเทศ ประกอบด้วย 3 มาตรการหลัก ได้แก่ การตรวจสภาพตามระยะเวลา การตรวจสภาพแบบเรียกตัว 
และการตรวจสภาพที่สถานประกอบการและสถานที่บ ารุงรักษา ซึ่งในแต่ละมาตรการก็จะมีขั้นตอนและ
ข้อก าหนดที่แตกต่างกัน โดยรายละเอียดของกฎระเบียบในแต่ละมาตรการก็มีความแตกต่างกันไป ขึ้นอยู่
กับความเข้มงวดของนโยบายของแต่ละประเทศและความแตกต่างของประเภทรถ กรณีตัวอย่างในประเทศ
อังกฤษ แม้จะมีหน่วยงานหลักอย่าง TfL ในการบริหารเครือข่ายการเดินทางของกรุงลอนดอน แต่กลไกใน
การตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยของตัวรถเป็นของหน่วยงานก ากับดูแลความปลอดภัย VOSA ซึ่งมี
หน้าที่ในการตรวจสอบและวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการตาม 3 มาตรการ
ข้างต้น รวมถึงก าหนดแนวทางในการบ ารุงรักษารถโดยสาร ในขณะที่ผู้ประกอบการมีหน้าที่ในการ
ตรวจสอบความปลอดภัยของรถโดยสารของตนเอง ทั้งการตรวจสอบประจ าวันโดยผู้ขับ ตรวจสภาพการ
ก าหนดด้วยผู้ตรวจสภาพที่มีความเชี่ยวชาญ และบันทึกข้อมูลการตรวจสภาพเพื่อให้รถโดยสารมีความ
พร้อมในการให้บริการอย่างปลอดภัย  

4.3.2 การบริหารจัดการด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการรถโดยสารสองชั้น 

ในต่างประเทศ นอกจากขั้นตอนที่เข้มงวดในการด าเนินการด้านการให้ใบอนุญาตขับขี่ของผู้ขับรถ
โดยสารสาธารณะ รวมถึงมีกลไกทางกฎหมายในการตรวจสอบและด าเนินคดีผู้ละเมิดกฎจราจรแล้ว ยังมี
แนวทางในการจัดการด้านความปลอดภัยจากต้นทางคือ การคัดกรองผู้ประกอบการที่มีประสิทธิภาพเข้า
มาในระบบ เช่น ประเทศอังกฤษ ผู้ประกอบการที่สามารถขอเข้าประมูลสัมปทานเส้นทางเดินรถโดยสาร
ประจ าทาง จะถูกก าหนดด้วยมาตรการด้านความปลอดภัย เช่น การตรวจสอบมาตรฐานรถโดยสารที่
เข้มงวด การพิจารณาคุณสมบัติของผู้ประกอบการตามการวิเคราะห์ของ VOSA (ในกรณีผู้ประกอบการ
รายเดิม)  รวมถึงแผนการด าเนินงานที่ประสิทธิภาพที่ต้องอาศัยการเข้าใจเส้นทาง ตลอดจนพฤติกรรม
ผู้ใช้บริการ ซึ่งขั้นตอนดังกล่าวสามารถคัดกรองให้ได้ผู้ประกอบการที่มีคุณภาพ นอกจากน้ีในกรุงลอนดอน
ยังมีหน่วยงานอิสระ ได้แก่ คณะกรรมการผู้ใช้บริการขนส่งลอนดอน (London Travel watch : LTW) ใน
การเฝ้าระวังและการประเมินความพึงพอใจในการบริการของรถโดยสารสาธารณะ เพื่อปรับปรุงการ
ให้บริการที่ดีและปลอดภัยมากยิ่งขึ้น เช่นเดียวกับในฮ่องกงที่มีหน่วยงานหลักอย่างคณะกรรมการการ
ขนส่ง (Panel of Transport) ในการก ากับมาตรการความปลอดภัยทั้งในระดับผู้ประกอบการ ผู้ขับรถ ตัวรถ 
และการอ านวยด้านความปลอดภัยอ่ืนๆ  

นอกจากนี้ แนวทางส าคัญที่หลายประเทศใช้ในการป้องกันและบรรเทาความรุนแรงจากอุบัติเหตุ
รถโดยสารสองชั้น คือ การใช้เทคโนโลยีด้านความปลอดภัย เช่น ในอังกฤษ ได้จัดท าแผนด้านความ
ปลอดภัยของรถโดยสาร (Bus Safety Roadmap) ซึ่งมีผลบังคับใช้ทันที และบางมาตรการถูกน าไปใช้ใน
อนาคต โดยหลักการที่ส าคัญของแผนดังกล่าวคือ การก าหนดให้ใช้เทคโนโลยี ไม่ว่าจะเป็น ระบบเบรก
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ฉุกเฉินขั้นสูง (Advanced Emergency Braking: ABS) ระบบจัดการความเร็วอัจฉริยะ (Intelligent Speed 
Assistance : ISA) ระบบการให้ข้อมูลและการแจ้งเตือนการแทรกแซงของพาหนะคันอ่ืน (Information, 
Warning and Intervention Systems) ระบบการป้องกันรถเคลื่อน (Runaway Bus Prevention System) 
และระบบแจ้งเตือนด้วยเสียง (Acoustic Vehicle Alerting System: AVAS) เป็นต้น ซึ่งเทคโนโลยีดังกล่าว
จะช่วยป้องกันความผิดพลาดทั้งจากผู้ขับ ตัวรถ และสภาพแวดล้อม รวมถึงสามารถลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจากรถโดยสารสองชั้นได้ ซึ่งต้องอาศัยความพร้อมในการก ากับดูแลมาตรการและความร่วมมือ
จากผู้ประกอบการและผู้ผลิตยานยนต์ แนวทางดังกล่าวสามารถเป็นแบบอย่างให้กับประเทศอ่ืนๆ น าไป
ประยุกต์ใช้เป็นมาตรฐานด้านความปลอดภัยในอนาคต 

4.3.3 แนวทางจัดการสภาพแวดล้อมเพื่อความปลอดภัย 

การก าหนดเส้นทางรถโดยสารสองชั้นสามารถลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได้ เนื่องจาก
โครงสร้างของรถโดยสารสองชั้นไม่เหมาะแก่การให้บริการในบางเส้นทาง เช่น เส้นทางที่มีความลาดชัด 
หรือ การเดินทางในระยะทางไกล ซึ่งอาจท าให้มีโอกาสพลิกคว่ าได้ ในหลายประเทศ เช่น อังกฤษและ
ฮ่องกง ได้ก าหนดให้รถโดยสารสองชั้นประจ าทางให้บริการในเขตเมืองเป็นส่วนใหญ่  ในขณะรถโดยสาร
สองชั้นประจ าทางในประเทศไทยจะเน้นการให้บริการระหว่างจังหวัด ซึ่งมีระยะทางไกล แม้จะมีมาตรการ
ใหม่ในการก าหนดพื้นที่ให้รถโดยสารสองชั้นวิ่งบางพื้นที่ เช่น ภายในจังหวัด ไม่ข้ามระหว่างภูมิภาค หรือ
เส้นทางที่มีพื้นที่ลาดชันเกิดความเสี่ยง แต่เนื่องจากข้อจ ากัดด้านกฎระเบียบและความคุ้มทุนของ
ผู้ประกอบการ ท าให้มาตรการดังกล่าวไม่สามารถด าเนินการได้อย่างสมบูรณ์ 

การป้องกันการเกิดอุบัติแก่กลุ่มผู้ใช้ถนน (Vulnerable Road Users : VRUs) ได้แก่ คนเดินเท้า ผู้
ขับขี่จักรยานและจักรยานยนต์ ฯลฯ เป็นมาตรการหนึ่งที่ส าคัญ เนื่องจากความรุนแรงที่อาจจะเกิดขึ้นจาก
อุบัติเหตุแก่กลุ่มคนดังกล่าวสูงกว่าผู้ใช้ยานพาหนะประเภทอ่ืน โดยเฉพาะอุบัติเหตุที่ต้องปะทะกับพาหนะ
ขนาดใหญ่ เช่น รถโดยสารสองชั้น ในประเทศอังกฤษได้ก าหนดมาตรการทางกฎหมาย รวมถึงใช้เทคโนโลยี
ในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุแก่กลุ่มผู้ใช้ถนนดังกล่าว เช่น การก าหนดสัญญาณไฟภายนอกรถโดยสาร
เพื่อให้คนขับรถโดยสารสังเกตได้หากมีคนข้ามถนน การพัฒนาระบบสัญญาณเสียงของรถโดยสารให้ผู้ใช้
ถนนได้ยินหากมีรถโดยสารก าลังขับผ่าน รวมถึงการออกแบบตัวรถเพื่อป้องกันหรือลดความรุนแรงหากเกิด
อุบัติเหตุต่อกลุ่มผู้ใช้ถนน เป็นต้น มาตรการดังกล่าวถูกก าหนดในแผนด้านความปลอดภัยของรถโดยสาร 
(Bus Safety Roadmap) ของประเทศ โดยมีเป้าหมายคือการไม่มีผู้เสียชีวิตจากรถโดยสารในกรุงลอนดอน 
(Vision Zero) ในปี 2573 ทั้งผู้โดยสารและผู้ใช้ถนนอ่ืน ซึ่งเป็นหัวใจส าคัญในการจัดการความปลอดภัย
ทางถนนที่ไม่ใช่แค่ค านึงถึงคุณค่าของชีวิตผู้โดยสาร แต่ยังต้องค านึงถึงผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างเท่าเทียมกัน 
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