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การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นปัญหาเกิดขึ้นจากการที่เหล่า
วัยรุ่นนักบิดทั้งเด็ก และผู้ใหญ่ได้น าเอารถจักรยานยนต์ไปดัดแปลงตกแต่งเพ่ือน าออกแข่งกับผู้อ่ืนบน
ทางสาธารณะโดยมิได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจร การกระท าเช่นนี้ได้เป็นจุดเริ่มต้นที่ก่อให้เกิด
ปัญหาสังคมตามมาอีกมากมาย ซึ่งกฎหมายที่ได้น ามาบังคับใช้ในปัจจุบันยังไม่สามารถบรรลุ
วัตถุประสงค์ในการป้องกันและปราบปรามได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะบทกฎหมายหลัก คือ 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ที่พบว่า ไม่สามารถปรับใช้กับความผิดฐานแข่งรถในทางโดย
มิได้รับอนุญาตตามมาตรา 134 ได้ เนื่องจาก หลักเกณฑ์ที่ศาลได้ก าหนดขึ้นเพ่ือพิจารณาว่ากรณีใดที่
ถือว่าเป็นการแข่งขันไม่สอดคล้องกับลักษณะการกระท าความผิด และจะน ามาปรับใช้ได้ต่อเมื่อมีการ
แข่งขันเกิดขึ้นแล้วเท่านั้น หากเป็นเพียงแค่การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน ยังไม่สามารถปรับใช้ได้ ท าให้เกิด
ปัญหาการไม่สามารถจับกุมได้อย่างทันท่วงที และยากต่อการรวบรวมพยานหลักฐานของเจ้าพนักงาน
ต ารวจ จึงต้องเลี่ยงไปน าเอาความผิดบทอ่ืนมาปรับใช้แทน อีกทั้งบทก าหนดโทษยังอยู่ในระดับที่ต่ า
เกินสมควร และในกรณีที่มีการกระท าความผิดซ้ าก็ไม่สามารถน าเอาบทเพิ่มโทษกรณีกระท าความผิด
ซ้ าในประมวลกฎหมายอาญามาปรับใช้ได้ รวมถึง มีการใช้วิธีการส าหรับเด็ก มากกว่ามาตรการลงโทษ
ทางอาญากับบุคคลที่มีอายุกว่า 15 ปี แต่ไม่ถึง 18 ปี ทั้งๆท่ีเป็นกรณีของการกระท าความผิดซ้ าๆ 

ด้วยเหตุดังที่กล่าวมาข้างต้น จึงเสนอแนะให้ควรมีการก าหนดลักษณะของการแข่งขันให้มี
ความชัดแจ้งครอบคลุมมากยิ่งขึ้น ก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเป็นความผิดเพ่ิมเติม แก้ไข
เพ่ิมเติมอัตราโทษค่าปรับในฐานความผิดดังกล่าวให้สูงขึ้น บัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ า
โดยเฉพาะ และบัญญัติให้ศาลน าเอาการกระท าความผิดซ้ าของเด็กและเยาวชนมาใช้พิจารณาในการ
ก าหนดมาตรการลงโทษทางอาญา อันจะท าให้สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ในการป้องกันและ
ปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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BOONSITA THUMPHANICHWONG: LEGAL MEASURES FOR PREVENTION AND 
SUPPRESSION  ILLEGAL MOTORCYCLE STREET RACING. ADVISOR: ASST. PROF. 
DR.PAREENA SRIVANIT{, 160 pp. 

Illegal motorcycle street racing occurs when a large number of unauthorized 
racers--under-aged and adults--race in roadway without a written permission from the 
traffic officers using their modified motorcycles. This misconduct incurs strings of social 
problems, yet the current enforcing legal measures have not achieved an optimal 
prevention and suppression outcomes. Particularly, the main measure-Land Traffic Act B.E. 
2522 Section 134 -was found to be invalid as the defining criteria of ‘racing’ are irrelevant 
to current behavior. Hence, it is not enforceable on the gathering of potential illegal 
motorcycle street racers, even though it is certain to have led to an actual ‘racing’. The 
loophole also impedes a prompt arrest and poses difficulty in collation of witnesses and 
evidences. Moreover, the penalty provision is at the level lower than appropriate. Lastly, 
other main measures—Penal Code Section 92 and 75, respectively—prohibits the taking of 
additional charges on repeating offence(s), and relies on legal measures for youth, which 
involves mild punishment even in repeating offence(s) case. 

This paper aimed to tackle the loopholes by firstly proposing a more thorough 
definition of ‘racing’ in the main legal measures. Secondly, there shall be an establishment 
of a parallel section, which can be enforceable in the event of gathering of illegal 
motorcycle street racers. Thirdly, there shall be an increase in fine for this ‘racing’ related 
misconduct. Moreover, a separate Section under 134 shall be set to define incremental 
punishment in the case of repeating offence(s). Lastly, this paper proposed to consider 
enforcing criminal sanction on illegal youth racers in the case of repeating offence(s). The 
above-proposed recommendations would enhance effectiveness in prevention and 
suppression of the illegal motorcycle street racing. 
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การท าสิ่งใดสิ่งหนึ่งให้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดีล้วนแล้วแต่มีผู้ที่อยู่เบื้องหลังทั้งสิ้น 
เช่นเดียวกับวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ที่จะส าเร็จเสียไม่ได้ หากไม่มีเหล่าคณาจารย์ และผู้ทรงคุณวุฒิที่อยู่
เบื้องหลังตั้งแต่ก้าวแรกจนก้าวสุดท้าย ซึ่งก้าวแรกของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เกิดขึ้นจากการได้รับ
มอบหมายให้หาปัญหาสังคมเพ่ือใช้สอบวัดผลในรายวิชานโยบายทางอาญาเมื่อปี 2556 เหตุการณ์
ดังกล่าวได้เป็นแรงบันดาลใจในการศึกษาค้นคว้าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ผู้เขียนต้องกราบขอบพระคุณ
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.คณพล จันทน์หอม ผู้ซึ่งเป็นอาจารย์ประจ ารายวิชาเป็นอย่างสูงที่ได้เป็น
ส่วนหนึ่งในการจุดประกายความคิดในการท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ 

ก้าวต่อมาอันเป็นก้าวที่ส าคัญอย่างยิ่ง ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณคณะกรรมการทุก
ท่าน ทั้งผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ชัชพล ไชยพร ที่กรุณารับเป็นประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
และได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางการแก้ไขที่เป็นประโยชน์ต่อผู้เขียนอย่างยิ่ง ผู้ช่วยศาสตราจารย์ 
ดร.ปนัดดา ช านาญสุข ที่ได้กรุณาสละเวลารับเป็นกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ และได้ให้ค าแนะน า 
ตลอดจนช่วยชี้แนะช่องทางในการลงพ้ืนที่เ พ่ือหาข้อมูลอันเป็นประโยชน์อย่างยิ่งส าหรับ
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ พลต ารวจตรีอภิสิทธิ์ เมืองเกษม ที่กรุณารับเป็นกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ และได้
ชี้แนะให้เห็นถึงข้อบกพร่องที่ส าคัญอันท าให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น และท่าน
สุดท้ายผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ปารีณา ศรีวนิชย์ ที่ได้กรุณาสละเวลาอันมีค่ารับมาเป็นอาจารย์ที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ทั้งยังเป็นคุณครูผู้ให้ค าปรึกษาแนะแนวทางในการเขียน ให้ความรู้ใน
การค้นคว้าหาข้อมูล และเป็นรุ่น พ่ีที่คอยให้ก าลังใจ ชี้แนะให้ เห็นถึงข้อบกพร่อง คอย
ประคับประคองให้ก้าวเดินอย่างม่ันคง ตลอดจนให้ความช่วยเหลือในทุกเรื่อง 

อีกทั้ง ขอกราบขอบพระคุณ คุณบวร และคุณวิไลวรรณ ธรรมพานิชวงค์ ผู้ซึ่งเป็นบิดา 
มารดา ที่ได้เลี้ยงดู ให้โอกาสในการศึกษา ให้ก าลังใจ และคอยสนับสนุนในทุกๆเรื่อง รวมถึงจ่า
อากาศตรีบุณยกร ธรรมพานิชวงค์ ผู้ซึ่งเป็นน้องชายที่คอยให้ก าลังใจ และอยู่เคียงข้างเสมอมา 

นอกจากนี้  ขอขอบพระคุณเจ้าพนักงานต ารวจแห่งส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
กองบัญชาการต ารวจนครบาล กองบังคับการต ารวจจราจร กองก ากับการศูนย์รวมข่าว สถานี
ต ารวจนครบาลบางขุนเทียน และโคกคราม ผู้พิพากษาศาลเยาวชนฯ เจ้าหน้าที่สถานพินิจฯ 
จังหวัดสมุทรปราการ รวมถึงกลุ่มตัวอย่างทุกท่านที่อนุเคราะห์ให้ข้อมูลอันเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง
ต่อวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ สุดท้ายขอขอบคุณ พ่ีๆ เพ่ือนๆ และบุคคลอีกหลายท่านที่อยู่เบื้องหลัง
การศึกษาที่ให้ความช่วยเหลือ และก าลังใจอันไม่อาจกล่าวนามได้หมดในที่นี้ ขอขอบพระคุณ 
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บทที่1 
บทน า 

1.1ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นปัญหาที่รบกวนความสงบสุขของ
สังคมไทยมาเป็นระยะเวลานาน ซึ่งพฤติกรรมเช่นนี้เกิดขึ้นจากการรวมตัวกันของเหล่านักบิดรุ่นเยาว์
ตั้งแต่อายุ 11 ปี จนถึงรุ่นใหญ่อายุ 28 ปี ที่ต่างหลงใหลชื่นชอบในความเร็ว และแสดงออกด้วยการ
กระท าที่ผิดกฎหมาย  ทั้งการดัดแปลงตกแต่งสภาพรถจักรยานยนต์ที่ไม่ได้มาตรฐาน รวมถึงการ
น าเอารถดังกล่าวมาท าการแข่งขันกันบนทางสาธารณะ โดยจะมีการนัดออกมารวมกลุ่มกันบริเวณ
ถนน หรือ ณ สถานที่ใดท่ีหนึ่งก่อนที่จะไปท าการแข่งขัน  

พฤติกรรมเช่นนี้ได้กลายเป็นจุดเริ่มต้นของปัญหาสังคมอันดับต้นๆของประเทศนานัปการ  
ทั้งท่ีอยู่ในระดับที่มีความร้ายแรงน้อย นั่นก็คือ การท าให้ประชาชนที่อาศัยอยู่เดือดร้อนร าคาญ เพราะ
เสียงท่อไอเสียที่ดังรบกวนในยามวิกาล จนถึงขั้นมีความร้ายแรงมาก นั่นคือ ปัญหาสังคมอันดับต้นๆ
ของประเทศที่ปัจจุบันก็ยังไม่สามารถแก้ไขได้อย่างมีประสิทธิภาพ ได้แก่ ปัญหาการพนัน 
อันเนื่องมาจากการแข่งขันที่มีการวางเดิมพันกัน ไม่ว่าจะเป็นการเดิมพันรถจักรยานยนต์ที่ใช้แข่ง
นั้นเอง ทรัพย์สินเงินทอง หรือแม้แต่ผู้หญิง หรือสก๊อยที่ฝ่ายผู้ชนะหมายปอง ปัญหายาเสพติดที่ส่วน
ใหญ่มักจะมีการแฝงตัวเข้ามาขายเพ่ือน าเงินที่ได้ไปแต่งรถท าการแข่งขัน เนื่องด้วยเงินที่ได้จากการ
ขายยาเสพติดสามารถท ารายได้ให้จ านวนมาก ประกอบกับการรวมตัวเพ่ือแข่งขันในแต่ละครั้งจะมี
กลุ่มวัยรุ่นมารวมตัวกันจ านวนมาก จึงถือได้ว่าสถานที่ๆจัดการแข่งขันในครั้งหนึ่งเป็นแหล่งที่จะท า
รายได้ให้กับผู้กระท าความผิดอย่างมหาศาล ปัญหาต่อมาคือ ปัญหาการเพ่ิมจ านวนขึ้นของอุบัติเหตุ
ทางถนน  เมื่อพิจารณาจากสถิติจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
ย้อนหลัง 3 ปี ตั้งแต่ปี 2555 ถึง 2557 พบว่า รถจักรยานยนต์เป็นประเภทยานพาหนะที่มีสถิติเกิด
อุบัติเหตุมากถึง 60,854 คัน1 ซึ่งถือว่าเป็นยานพาหนะที่เกิดอุบัติ เหตุสูงสุด และการแข่งขัน
รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะก็เป็นหนึ่งในสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุด้วย ส่วนกรณีสุดท้าย คือ 
ปัญหาการก่ออาชญากรรม ไม่ว่าจะเป็นความผิดที่เกิดจากการท าร้ายร่างกาย ความผิดเกี่ยวกับเพศ 
ความผิดต่อชีวิต และโดยเฉพาะความผิดต่อทรัพย์ กล่าวคือ การลักรถจักรยานยนต์นั่นเอง  

                                                           
 1 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง, "รายงานจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกตั้งแต่วันที่1 มกราคม 2555 ถึง 31 ธันวาคม 
2557," ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (กรุงเทพมหานคร: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง,  3 กุมภาพันธ์ 2558). (เอกสารไม่ตีพิมพ์
เผยแพร่) 
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จากการรวบรวมข้อมูลสถิติการรับแจ้งเหตุของประชาชนถึงปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน
รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะผ่านช่องทางการรับแจ้งเหตุของ กองก ากับการศูนย์รวมข่าว (191) 
เฉพาะในกรุงเทพมหานคร ปี 25572 พบว่า มีประชาชนแจ้งเหตุเข้ามามากถึง 2,927 เหตุ และถนนที่
ได้รับแจ้งมากท่ีสุดของปี คือ บริเวณถนนราชพฤกษ์ ซึ่งมีสถิติการรับแจ้งเพียงถนนเดียวสูงถึง 62 เหตุ 
ส่วนในปี 25583 เพียงแค่ 2 เดือนแรก ได้รับแจ้งเหตุจากประชาชนสูงถึง 1,298 เหตุ และถนนที่ได้รับ
แจ้งสูงสุดในช่วงเวลาดังกล่าว คือ บริเวณถนนกาญจนาภิเษก (ฝั่งตะวันตก) ซึ่งมีสถิติการรับแจ้งเหตุ
สูงถึง 41 เหตุ จากข้อมูลสถิติการรับแจ้งเหตุถึงกระท าความผิดดังกล่าว ได้สะท้อนให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพของการแก้ไขปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในปัจจุบัน 
โดยเฉพาะในภาคของกฎหมาย ว่า ผู้กระท าความผิดมิได้มีความเกรงกลัวต่อบทกฎหมายแต่อย่างใด 
ยังคงออกมากระท าความผิดกันเป็นจ านวนมาก ดังนั้น กฎหมายที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันยังคงไม่มี
ประสิทธิภาพเพียงพอที่จะแก้ไขปัญหาได้ ด้วยเหตุผลที่ว่า สถิติที่ได้ยกมาข้างต้นนี้เป็นเพียงแค่ข้อมูล
ใน 1 จังหวัดเท่านั้น หากมีการรวบรวมทั้งประเทศ สถิติจะสูงขึ้นหลายเท่าตัว  

   จากที่ผู้วิจัยได้ศึกษาค้นคว้ากฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันและปราบปรามการ
รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะทั้งหมด สามารถแบ่งการบังคับใช้กฎหมายกับกลุ่ม
ผู้กระท าความผิดได้ 3 กลุ่ม ดังต่อไปนี้  

 กลุ่มที่ 1 ผู้แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ จะมีการน าเอาพระราชบัญญัติจราจร 
ทางบก พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ประมวลกฎหมายอาญา และพระราชบัญญัติ
การพนัน พ.ศ.2478 มาบังคับใช้ แต่ในกรณีที่ผู้กระท าความผิดเป็นเด็กหรือเยาวชนจะมีการน าเอา 
พระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ.2546 พระราชบัญญัติศาลเยาวชนและครอบครัวและวิธีพิจารณาคดี
เยาวชนและครอบครัวพ.ศ.2553 ส่วนผู้จัด ผู้ส่งเสริม หรือผู้สนับสนุนให้มีการแข่งขันขึ้น
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 จะเข้ามาบังคับใช้    

 กลุ่มที่ 2 ร้านที่จัดจ าหน่ายอะไหล่ หรืออุปกรณ์ของรถจักรยานยนต์ที่มิได้มาตรฐาน จะมีการ
น าเอาพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511มาบังคับใช้ แต่ถ้าร้านเป็นผู้จัดให้มีขึ้น

                                                           
 2 กองก ากับการศูนย์รวมขา่ว(191), "รายงานสถิติการเกิดเหตุประเภท 915 การแข่งรถจักรยานยนต์ (ตั้งแต่วันที ่1 มกราคม 
2557 ถึง วันที่ 31 ธันวาคม 2557)," ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (กรุงเทพมหานคร: กองก ากบัการศูนย์รวมข่าว(191),  19 กุมภาพันธ ์
2558). (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่) 
 3 กองก ากับการศูนย์รวมขา่ว(191), "รายงานสถิติการเกิดเหตุประเภท 915 การแข่งรถจักรยานยนต์ (ตั้งแต่วันที ่1 มกราคม 
2558 ถึง วันที่ 18 กุมภาพันธ์ 2558)," ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (กรุงเทพมหานคร: กองก ากับการศูนย์รวมข่าว(191),  19 กุมภาพันธ์ 
2558). (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่) 
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ซึ่งการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเอง จะมีการน าเอาพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.
2522 มาบังคับใช้ด้วยเพราะถือว่าเป็นผู้จัด  

 กลุ่มที่ 3 บิดามารดา หรือผู้ปกครอง จะมีการน าเอาพระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ.2546 
มาบังคับใช้ หากมีส่วนเกี่ยวข้องที่ท าให้เด็กไปรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ซึ่งถือ
ได้ว่าเป็นการท าให้เด็กตนประพฤติไม่สมควร หรือน่าจะเสี่ยงต่อการกระท าความผิด   

 จะเห็นได้ว่าแม้จะมีการน าเอามาตรการทางกฎหมายหลายฉบับที่เกี่ยวข้องมาบังคับใช้กับ
ผู้กระท าความผิดทั้ง 3 กลุ่ม แต่ปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะยังคง
เกิดข้ึนเป็นจ านวนมากในทุกๆปีดังที่ได้ยกตัวอย่างจากสถิติการรับแจ้งเหตุข้างต้น  ซึ่งเมื่อได้พิจารณา
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ฐานความผิดแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ตามมาตรา
134 และมาตรา160ทวิ ยังคงมีปัญหา ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง โดยสามารถแบ่งออกเป็น  
4 ประการ ดังต่อไปนี้ 

 ประการที่ 1 พระราชบัญญัตินี้มิได้ก าหนดลักษณะของการแข่งขันเอาไว้อย่างชัดแจ้ง เมื่อได้
พิจารณาบทนิยาม ก็พบว่ามีแต่การบัญญัติเพียงค านิยามของค าว่า “ทาง” เท่านั้น ท าให้ไม่ทราบถึง
ขอบเขตของค าว่า “แข่งขัน” และอาจท าให้ผู้กระท าความผิดอาจใช้เป็นช่องว่างอ้างว่าตนมิได้ท าการ
แข่งขันได้  

 ประการที่ 2 ผู้กระท าความผิดจะรับโทษต่อเมื่อมีการแข่งขันเกิดขึ้นแล้วเท่านั้น หากเป็น
เพียงแค่ข้ันตอนของการรวมกลุ่ม แม้จะมีจุดประสงค์เพ่ือแข่งขัน กฎหมายยังไม่สามารถเข้าไปก าหนด
ความผิดได้ ท าให้ในปัจจุบันมาตรา 134 ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง ต้องไปหยิบยืมเอาฐานความผิด
เรื่อง ขับรถโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยตามมาตรา 43(8) มาบังคับใช้แทน ทั้งๆที่ลักษณะของการ
กระท า คือการแข่งขัน และ แม้ว่าในขั้นตอนของการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถในทางนี้จะสามารถน าเอา
มาตรการเรียกประกันทัณฑ์บนมาปรับใช้ได้ แต่ในทางปฏิบัติมีการใช้น้อยมาก ท าให้ฐานความผิดที่
น ามาบังคับใช้กับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะยังคงไม่สามารถน ามาบังคับ
ใช้ได้จริง  

 ประการที่ 3 เมื่อได้พิจารณาจากสถิติการรับแจ้งเหตุดังกล่าวที่ยังคงอยู่ในอัตราที่สูงมาก 
ประกอบกับจ านวนเงินที่ได้น าไปลงทุนเพ่ือแต่งรถนั้นอยู่ในอัตราที่สูง จึงได้เกิดประเด็นปัญหาว่า บท
ก าหนดโทษ ตามมาตรา 160 ทวิ ของฐานความผิดแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตที่ได้ก าหนดโทษ
ปรับตั้งแต่ 2,000 บาท ถึง 10,000 บาท นั้นมีความเหมาะสมกับสภาพสังคมในปัจจุบันหรือไม่ 
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 ประการที่ 4 บทบัญญัติเพ่ิมโทษหากมีการกระท าความผิดซ้ าตามประมวลกฎหมายอาญา 
มาตรา 92 ไม่สามารถน ามาบังคับใช้ได้ทุกกรณี เนื่องจากศาลมักจะพิพากษาลงโทษปรับในคดีก่อน 
ท าให้ไม่เข้าเง่ือนไขที่กฎหมายได้ก าหนดเอาไว้ และถึงแม้จะพิพากษาลงโทษจ าคุก แต่ก็จะเปลี่ยนโทษ
จ าคุกเป็นกักขังแทน จึงไม่สามารถเพ่ิมโทษหากมีการกระท าความผิดซ้ าได้อีก ดังนั้น ปัญหาในส่วน
ของกฎหมายที่ก าหนดฐานความผิดและบทก าหนดโทษส าหรับการแข่งรถในทางยังคงเป็นปัญหาอยู่
จนถึงปัจจุบันนี้   

 นอกจากนี้ เมื่อได้พิจารณาประเด็นเกี่ยวกับการด าเนินคดีของเยาวชนที่กระท าความผิดอาญา
พบว่าผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็ก และเยาวชนมิได้เกรงกลัวต่อมาตรการลงโทษใดๆยังคงกลับมา
กระท าความผิดอีก เนื่องจากประมวลกฎหมายอาญามาตรา 75 ได้บัญญัติให้ศาลใช้ดุลพินิจในการ
พิจารณาเลือกลงโทษทางอาญา หรือ เลือกใช้วิธีการตามที่มาตรา 74 กับผู้กระท าความผิดอายุ กว่า 
15 ปี แต่ต่ ากว่า 18 ปี แต่ส่วนใหญ่ในทางปฏิบัติศาลก็ยังคงเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็ก มิได้มีการ
ลงโทษทางอาญาอย่างจริงจัง และแม้ว่าจะกระท าความผิดซ้ าๆ ศาลส่วนใหญ่ยังคงยึดหลักการที่ว่า 
“เด็กอย่างไรก็คือเด็ก” อีกทั้ง กฎหมายได้บัญญัติให้ศาลต้องพิจารณาถึงความรู้ผิดชอบและสิ่งอ่ืนๆที่
เกี่ยวข้องด้วยทั้งปวงเพ่ือใช้เป็นตัวชี้วัดว่าควรที่จะเลือกใช้มาตรการใด ตามที่มาตรา 75 ได้บัญญัติไว้ 
แต่โดยหลักแล้วศาลจะให้ความส าคัญในเรื่องของอายุมาเป็นอันดับหนึ่ง มิได้มีการพิจารณาถึงการ
กระท าความผิดซ้ าแต่อย่างใด  ดังนั้นจึงกลายเป็นประเด็นปัญหาในกรณีที่เยาวชนที่มีอายุอยู่ในกลุ่มนี้
ยังคงกลับมาท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะซ้ าๆ โดยมิได้เกรงกลัวต่อบทลงโทษใดๆ  

 เมื่อได้พิจารณากฎหมายในประเด็นปัญหาเรื่องการก าหนดความผิด และบทก าหนดโทษ
เกี่ยวกับการแข่งขันรถบนทางสาธารณะของประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา พบว่าได้มีการก าหนด
ลักษณะของ “การแข่งขัน” เอาไว้อย่างชัดเจนในรูปแบบของบทนิยาม4และในประเทศออสเตรเลียรัฐ
นิวเซาท์เวลส์ ก็ได้มีการก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือจะท าการแข่งเป็นความผิดแล้ว 5 ส่วนอัตราโทษ
ปรับขั้นต่ าของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และมาเลเซียก็อยู่ในอัตราที่สูงกว่าของประเทศไทย 
และได้มีการบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าโดยเฉพาะเอาไว้ในฐานความผิดนั้นๆด้วย6  
นอกจากนี้ ทั้งสามประเทศต่างเป็นที่ขึ้นชื่อในเรื่องของการแข่งรถ ไม่ว่าจะเป็นการแข่งด้วยรถยนต์ 

                                                           
 4 ปรากฏอยู่ใน The 2010 Florida statute มาตรา 316.191 (1) (c) 
 5 ปรากฏอยู่ใน Road Transport Act 2013 No.18 มาตรา 116 (4) 
 6 ประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ปรากฏอยู่ใน  The 2010 Florida statute มาตรา 316.191(b) และ (c) 
 ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ ปรากฏอยู่ใน Road Transport Act 2013 No.18 มาตรา115(1) และ 
 ประเทศมาเลเซีย ปรากฏอยู่ใน มาตรา 81(3)(b) 
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หรือรถจักรยานยนต์ก็ตาม7 อีกทั้งกฎหมายของทั้งสามประเทศยังมีรูปแบบของการบัญญัติฐาน
ความผิดการแข่งรถในทางเอาไว้แตกต่างกัน กล่าวคือประเทศมาเลเซีย และประเทศออสเตรเลียได้มี
การบัญญัติเอาไว้ในกฎหมายจราจรของรัฐ เช่นเดียวกับประเทศไทย ส่วนในประเทศสหรัฐอเมริกาได้
มีการออกบทบัญญัติเฉพาะส าหรับการแข่งขันรถบนทางสาธารณะเอาไว้เลย โดยได้มีการก าหนดทั้ง
ค านิยามของ ฐานความผิด โทษ และวิธีการบังคับใช้เอาไว้ใน The 2010 Florida statute  

 ในส่วนประเด็นของปัญหาเรื่องการด าเนินคดีของเยาวชนที่กระท าความผิดอาญา เมื่อได้
ศึกษากฎหมายของประเทศมาเลเซีย พบว่า เด็กที่มีอายุตั้งแต่ 12 ปีแต่ต่ ากว่า 18 ปี นั้นต้องรับผิด
ทางอาญาเช่นเดียวกับผู้ใหญ่อย่างสมบูรณ์แล้ว แต่ในเรื่องของโทษอาจมีความแตกต่าง โดยจะไม่ได้รับ
เท่ากับผู้ใหญ่8 โดยตัวชี้วัดที่ศาลจะน ามาพิจารณาเพ่ือก าหนดบทลงโทษจะมิได้พิจารณาเพียงแค่อายุ
ของเด็กเท่านั้น แต่จะพิจารณาถึงความร้ายแรงของการกระท าความผิดที่หมายความรวมถึงการ
กระท าความผิดซ้ าด้วย และศาลมักจะก าหนดมาตรการลงโทษทางอาญาส าหรับเด็กที่กระท าความผิด
ซ้ าๆ ส่วนในประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ ผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กอายุตั้งแต่ 14 ปีแต่ต่ า
กว่า 18 ปี ก็มีความรับผิดทางอาญาเหมือนกับผู้ใหญ่แล้วเช่นเดียวกัน แต่หากมีอายุตั้งแต่ 16 ปี
บริบูรณ์ขึ้นไป ศาลเด็กจะไม่มีอ านาจพิจารณา เพราะคดีดังกล่าวเป็นคดีจราจร คดีจะอยู่ในอ านาจ
ของศาลLocal court แต่ไม่ว่าคดีจะอยู่ภายใต้อ านาจของศาลใดก็จ าต้องอยู่ภายใต้ The Children 
(Criminal Proceedings) Act 1987 ซึ่งกฎหมายฉบับนี้ได้บัญญัติหลักเกณฑ์ที่จ าต้องน าเอามา
พิจารณาประกอบกันก่อนที่จะก าหนดบทลงโทษอย่างชัดแจ้ง โดยการกระท าความผิดครั้งก่อนๆก็เป็น
หนึ่งในตัวชี้วัดที่ถูกบัญญัติให้น ามาพิจารณาประกอบกับอายุของผู้กระท าความผิด และหากเป็นเด็กที่
กระท าความผิดมาแล้วซ้ าๆ ศาลมักจะเลือกใช้มาตรการลงโทษทางอาญาโดยตรงเช่นเดียวกัน ซึ่งกรณี
นี้เองที่ถือว่าเป็นจุดเด่นของการด าเนินคดีของเด็กและเยาวชนที่มีความแตกต่างจากของไทย  

 ดังนั้นผู้วิจัยจึงเห็นว่า การก าหนดแนวทางของประเทศไทย เพ่ือที่จะแก้ไขปัญหาทั้ง 3 กรณีจึง
ควรที่จะศึกษากฎหมายจากทั้ง 3 ประเทศ คือ ประเทศมาเลเซีย ประเทศออสเตรเลีย และประเทศ
สหรัฐอเมริกา และศึกษาจากหลักกฎหมายที่ใกล้เคียงกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง
สาธารณะของประเทศไทย เพ่ือเป็นการเปรียบเทียบให้เห็นถึงรูปแบบที่หลากหลาย แล้วน ามาเป็น
แนวทางในการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายของประเทศไทยให้มีความเหมาะสม สามารถบังคับใช้ได้

                                                           
 7  Evo street racers, "General Media Illegal Street Racing " [Online] Accessed: 16 January 2015.  Available 
from:  http://evostreetracers.org/legislation.html 
 8 Shoreh Mousavi, "The Minimum Age of Criminal Responsibility in Asean:Legal and Human Rights 
Perspectives," [Online] Accessed: 13 March 2015.  Available from:  
file:///C:/Users/XPS/Downloads/Harmonizing_Shohreh-libre.pdf 
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จริงและมีประสิทธิภาพในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง
สาธารณะต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. เพ่ือศึกษาลักษณะและสภาพปัญหาของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 
2. เพ่ือศึกษากฎหมายและมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการป้องกันและปราบปรามการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ                                                                      
3. เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการน าเอามาตรการทางกฎหมายสารบัญญัติที่

เกี่ยวกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมาบังคับใช้                                                                                      
4. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบระหว่างกฎหมายไทยกับกฎหมายต่างประเทศ                             
5. เพ่ือศึกษาแนวทางในการก าหนดมาตรการทางกฎหมายที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสม ใน

การที่จะน าผลการวิจัยไปพัฒนามาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย 

1.3 สมมติฐานของการวิจัย 

 การแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติความผิดเกี่ยวกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง
สาธารณะให้ครอบคลุมและชัดเจนยิ่งขึ้น โดยการก าหนดลักษณะของการแข่งขันให้ชัดแจ้ง การ
ก าหนดฐานความผิดเพ่ิมเติมเรื่องการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันโดยน าเอาหลักการสมคบมาปรับใช้  
การแก้ไขเพ่ิมเติมอัตราโทษปรับของการกระท าความผิดดังกล่าว รวมถึงการบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณี
กระท าความผิดซ้ าไว้โดยเฉพาะ และบัญญัติให้ศาลน าเอาการกระท าความผิดซ้ าของเด็กและเยาวชน
มาใช้ในการก าหนดมาตรการลงโทษด้วย จึงจะท าให้การป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน
รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

1.4 ขอบเขตของการวิจัย   

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้  มุ่ งศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายที่ เกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มแข่งขั น
รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ เพ่ือศึกษาปัญหา อุปสรรคในบทบัญญัติดังกล่าว แล้วน าเสนอแนว
ทางการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการป้องกันและปราบปรามการ
รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ โดยศึกษากฎหมายหลักที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน 
ได้แก่ พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ.2522 และประมวลกฎหมายอาญา รวมทั้งศึกษา
กฎหมายของต่างประเทศที่เก่ียวข้อง 3 ประเทศ ดังนี้ 

1. กฎหมายของรัฐฟลอริดา ประเทศสหรัฐอเมริกา The 2010 Florida Statutes มาตรา 
316.191 
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2. กฎหมายของประเทศมาเลเซีย Road Transport Act 1987 มาตรา 81 , Penal Code 
(Act 574) และ The Child act 2001 (Act 611) 

3. กฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย Road Transport Act 2013 No.18 
มาตรา 115 และมาตรา 116 และ The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 

1.5 วิธีด าเนินการศึกษา 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ใช้วิธีด าเนินการศึกษา ดังนี้ 

1. วิธีวิจัยทางเอกสาร (Documentary Research) โดยการค้นคว้าศึกษา และวิเคราะห์จาก
ค าพิพากษาฎีกา หนังสือ สิ่งพิมพ์ ต ารา บทความ เอกสาร วารสารทางวิชาการที่เกี่ยวข้องทั้งของ
ประเทศไทยและต่างประเทศ จ านวน 3 ประเทศ ได้แก่ ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศมาเลเซีย และ
ประเทศออสเตรเลีย  

2. วิธีวิจัยภาคสนาม (Field Research) โดยการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก (In-depth 
Interview) จากผู้ให้ข้อมูลคนส าคัญ (Key Informant) ทั้งหมด 4 กลุ่ม ได้แก่ เจ้าพนักงานต ารวจ 
ผู้กระท าหรือเคยกระท าความผิด ผู้พิพากษา และผู้เชี่ยวชาญที่มีส่วนเกี่ยวข้อง 

3. การศึกษาข้อเท็จจริงในพื้นที่จริง (Factual Research) โดยการส ารวจพ้ืนที่ๆเกี่ยวข้องกับ
การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ  

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ท าให้เข้าใจลักษณะและสภาพปัญหาของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 
2. ท าให้เข้าใจกฎหมายและมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการป้องกันและปราบปรามการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 
3. ท าให้ตระหนักถึงปัญหาข้อขัดข้องของมาตรการทางกฎหมายอันเกี่ยวกับการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 
4. ท าให้ทราบมาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศว่ามีการป้องกันและปราบปรามการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะอย่างไร 
5. ท าให้น าเอาแนวทางในการก าหนดมาตรการทางกฎหมายการป้องกันและปราบปรามการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถบนทางสาธารณะมาเสนอแนะเพ่ือแก้ไขและปรับปรุงกฎหมายให้มี

ประสิทธิภาพอันเป็นประโยชน์ต่อส านักงานต ารวจแห่งชาติ กองบังคับการต ารวจจราจร

กระทรวงคมนาคมและกระทรวงยุติธรรม 



 
 

บทที่ 2 
การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันและ

ปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะถือได้ว่าเป็นปัญหาส าคัญที่จ าต้องมีการ

แก้ไขเป็นอันดับต้นๆของคดีที่เกิดจากการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร และเป็นปัญหาสังคมที่สั่งสมมาเป็น

ระยะเวลานาน ไม่สามารถที่จะแก้ไขได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นในขั้นแรกจึงต้องมีการท าความ

เข้าใจในภาพรวมก่อนว่าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมีลักษณะเป็นอย่างไร โดยจะ

เริ่มตั้งแต่ความหมาย ลักษณะของผู้กระท าความผิด ลักษณะของการกระท า รวมถึงมูลเหตุจูงใจให้

เกิดการกระท าดังกล่าวว่านี้มีประการใดบ้าง และส่งผลกระทบต่อสังคมไทยอย่างไร ซึ่งจะน ามาสู่

กฎหมายของประเทศไทยที่บั งคับใช้ เ พ่ือการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะว่ามีบทบัญญัติใดบ้าง เพ่ือในบทต่อไปจะได้ท าการวิเคราะห์ถึง

ปัญหาในการใช้ทางกฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องทั้งหมด แล้วศึกษาแนวทางจากต่างประเทศ โดยการ

เปรียบเทียบและเลือกหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมมาปรับใช้เพ่ือพัฒนาและแก้ไขจุดบกพร่องในกฎหมาย

ของประเทศไทยต่อไป 

2.1 ความหมายของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 หากกล่าวถึงค านิยามโดยเฉพาะเจาะจงของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะนั้น ยังมิปรากฏค านิยามอย่างแจ้งชัดตายตัว แต่ในงานวิจัยแต่ละเรื่องได้สื่อออกมาในทาง

เดียวกัน แม้ว่าจะเลือกใช้ค าที่แตกต่างกัน ดังนี้ 

  “การแข่งรถซิ่ง”1 หมายถึง การแข่งขันด้วยการขับขี่รถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ที่มีการ

ดัดแปลงสภาพรถโดยใช้ความเร็วสูงในทางสาธารณะซึ่งผิดกฎหมาย 

                                                           
 1 กองวิจยัส านกังานยุทธศาสตร์ต ารวจแห่งชาติ, มาตรการปอ้งกันปราบปรามของเจ้าหน้าที่ต ารวจและมาตรการทางสังคม
ต่อการแก้ไขปญัหาการแข่งรถซิ่งในทางสาธารณะของแก๊งเด็กและเยาวชน (กรุงเทพมหานคร: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ, 2557), หน้า 
4. 
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 “การแข่งขันรถจักรยานยนต์ในทางสาธารณะ”2 หมายถึง การขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งแบบ

ขับข่ีคนเดียวและหรือมีผู้ซ้อนท้าย และเพ่ือการแข่งขันเป็นกลุ่มรถจักรยานยนต์ความเร็วสูงโดยละเมิด

ต่อกฎจราจร และมุ่งหวังผลประโยชน์ตามข้อตกลงของกันและกัน 

 “การลักลอบแข่งรถ”3 หมายถึง การใช้ยานพาหนะในการแข่งขันทั้งรถยนต์ รถกระบะและ

รถจักรยานยนต์บนถนนหลวง ในขณะที่มียานพาหนะอ่ืนๆร่วมใช้เส้นทางด้วย ไม่หมายความรวมถึง

การแข่งรถที่มีผู้จัดขึ้นในสนามแข่งขันเฉพาะ 

 จากค านิยามทั้งหมด จะเห็นได้ว่ารถจักรยานยนต์ เป็นหนึ่งในประเภทของยานพาหนะที่ได้

น าเอามาใช้ในการแข่งขัน ดังนั้นจึงสามารถให้ค านิยาม โดยเฉพาะเจาะจงส าหรับ “การแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ”ว่าหมายถึง การแข่งขันด้วยการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ได้รับการ

ดัดแปลงตกแต่งด้วยความเร็วสูงเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนดเอาไว้ บนทางสาธารณะ โดยมิได้รับ

อนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจรตามกฎหมาย  

 เมื่อน าเอาค านิยามของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมาพิจารณารวมกับค าว่า 

“รวมกลุ่ม” จึงแสดงให้เห็นว่า การแข่งขันในครั้งหนึ่งๆจะต้องมีการรวมกลุ่มของวัยรุ่นนักบิดตั้งแต่   

2 คนข้ึนไป และการแข่งขันที่ว่านี้จะต้องกระท าบนถนนหรือทางสาธารณะ ที่ประชาชนสามารถสัญจร

ไปมาได้เท่านั้น หากเป็นถนนส่วนบุคคล หรือในสนามที่สามารถจัดการแข่งขันได้จะไม่หมายความรวมถึง  

2.2 ลักษณะและพฤติกรรมของผู้กระท าความผิด 

 ในส่วนนี้จะเป็นการกล่าวถึงลักษณะของวัยรุ่นที่ชื่นชอบการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะว่าเป็นอย่างไร และมีพฤติกรรมในการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์อย่างไร ดัง

รายละเอียดที่จะได้กล่าวต่อไปนี้ 

   

 

                                                           
 2 ไกรยง ปาลวีรภัทร, "ความคิดเห็นของเจ้าหน้าที่ต ารวจต่อการแข่งขันรถจักรยานยนต์ในทางสาธารณะกรุงเทพมหานคร" 
(วิทยานพินธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชารัฐประศาสนศาสตร์ มหาวิทยาลัยราชภัฏพระนคร, 2551), หน้า 6.  
 3 วัชรพงษ์ ฉายวัฒนะ, "อุปสรรคในการปราบปรามการลักลอบแข่งรถบนถนนหลวงของเจ้าหน้าที่ต ารวจในเขตนครบาล" 
(วิทยานพินธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาอาชญาวิทยาและงานยุตธิรรม คณะสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลยัมหิดล, 2542), หน้า 68. 
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 2.2.1 ลักษณะของผู้กระท าความผิด  

 “เด็กแว้น”และเด็กสก๊อย เป็นชื่อที่ผู้คนในสังคมใช้เรียกวัยรุ่นทั้งชายและหญิงที่มีพฤติกรรม

ชื่นชอบการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ โดยราชบัณฑิตยสถานได้ให้ค านิยามของ “เด็ก

แว้น” 4 เอาไว้ว่า วัยรุ่นผู้ชายที่ชอบเร่งเครื่องมอเตอร์ไซค์ให้มีเสียงดังแว้นๆ ส่วน“เด็กสก๊อย”5 

หมายความว่า วัยรุ่นผู้หญิงที่ซ้อนท้ายมอเตอร์ไซค์ของเด็กแว้นในลักษณะกอดรัด มักนุ่งกางเกงยีนส์

ขาสั้นมากๆ ทั้ง 2 ค ามีที่มาจากการ์ตูนที่ถูกสร้างข้ึนมาในโอกาสครบรอบ 7 ปีของสตูดิโอเขียนการ์ตูน

ที่ชื่อว่า “มอนสเตอร์คลับ” ซึ่งค าว่าเด็กแว้น สันนิษฐานว่าแปลงมาจากค าว่า “แซป” หรือ “แซปคุง” 

ซึ่งในอดีตใช้เรียกวัยรุ่นที่มีพฤติกรรมชอบท าให้ตนเองเป็นจุดสนใจ ท าตัวให้โดดเด่น โดยใช้วิธีการที่

ผิดกฎหมาย ซึ่งรวมถึงการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะด้วย ส่วน“เด็กสก๊อย”สันนิษฐาน

ว่าแปลงมาจากค าว่า “สก๊อยจัง” ซึ่งทั้งสองเป็นชื่อตัวการ์ตูนที่ถูกตั้งขึ้นมานั่นเอง6 

 วัยรุ่นนักบิดที่มาท าการแข่งขันต่างต้องมีสังกัดกลุ่มของตัวเอง หรือในภาษาเฉพาะจะเรียกว่า 

“ซุ้ม”7 โดยมากในซุ้มจะมีสมาชิกตั้งแต่รุ่นเยาว์ คืออายุ 11 ปี จนถึงรุ่นผู้ใหญ่อายุ 28 ปี โดยในการ

แข่งขันแต่ละครั้งจะต้องเลือกนักบิดฝีมือดีที่มีความช านาญในการขับขี่ลงท าการแข่งขัน และมักจะไม่

ส่งนักบิดรุ่นเยาว์ลงไปเป็นตัวจริง เพราะยังไม่มีประสบการณ์เพียงพอ แต่จะให้ไปอยู่ในฐานะผู้ชม 

หรือผู้ซ้อน เพ่ือเก็บเกี่ยวประสบการณ์และเทคนิคในการขับขี่ให้เชี่ยวชาญเสียก่อน ซึ่งผู้ที่ได้ลงเป็น

ตัวแทนท าการแข่งขันจะเรียกว่า “ตัวขี่”ค าๆนี้เป็นศัพท์ที่วัยรุ่นนักบิดตั้งขึ้นเพ่ือเรียกผู้แข่งขัน

โดยเฉพาะ เปรียบเสมือนกับ การเรียกผู้ที่ลงท าการแข่งขันกีฬาว่า “นักกีฬา” นั่นเอง  

  

 

                                                           
 4 ราชบัณฑิตยสถาน, พจนานกุรมค าใหมฉ่บับราชบัณฑิตยสถาน, พิมพ์ครั้งที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: ธนาเพรส, 2553), หน้า 
70. 
 5 เร่ืองเดียวกัน,หน้า70. 
 6 ASTVผู้จัดการรายวัน, "เด็กแนวยุคผลัดใบ..แว้น..สก๊อย..อีโม..แอบ๊แบว๊!!![" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 17 สิงหาคม 2557. 
แหล่งที่มา:  http://www.manager.co.th/Daily/ViewNews.aspx?NewsID=9500000096422 
 7 ซุ้ม หมายถึง สถานที่ๆรวมวยัรุ่นสังกัดกลุ่มเดียวกันเอาไว้ด้วยกัน โดยแต่ละซุ้มจะมีชื่อเฉพาะเป็นของตนเอง เช่น ซุ้ม
ฟอร์มาลีน ซุ้มบ้านสร้าง เป็นต้น 
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 2.2.2 พฤติกรรมของผู้กระท าความผิด 

 พฤติกรรมของผู้กระท าความผิดมีความเกี่ยวข้องเชื่อมโยงกับกฎหมาย เพราะ พฤติกรรม คือ

การกระท าในแต่ละวันของเหล่าวัยรุ่นนักบิด และกฎหมายนี่เองที่เป็นบทบัญญัติว่าการกระท าใดที่ถือ

ได้ว่าเป็นความผิด เมื่อเราได้ทราบถึงพฤติกรรม ก็จะท าให้ทราบได้ว่ากฎหมายได้ก าหนดให้การ

กระท าดังกล่าวนั้นเป็นความผิดหรือไม่ ซึ่งพฤติกรรมของเหล่าวัยรุ่นนักบิดสามารถแยกออกได้เป็น 2 

ประเภท ประเภทแรกเป็นพฤติกรรมทั่วๆไปในชีวิตประจ าวัน ส่วนประเภทที่2 คือ พฤติกรรมของการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะโดยตรง ดังนี้ 

  (1) พฤติกรรมทั่วไปในชีวิตประจ าวันที่เกี่ยวข้องกับการแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะ  

  เนื่องจากผู้กระท าความผิดส่วนใหญ่มักจะไม่ได้เรียนหนังสือ กิจกรรมในแต่ละวันจึง

เปลี่ยนแปลงไปตามช่วงเวลา เช่น ช่วงเวลากลางวัน มักจะไปรวมตัวกันที่ร้านเกมส์หรือร้านซ่อมรถ

เพ่ือท าการดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ 8  ส่วนช่วงเย็นๆจะมีการชักชวนไปขับรถจักรยานยนต์รอบ

เมือง โดยเฉพาะบริเวณโรงเรียน หรือตามมหาวิทยาลัยต่างๆ เพ่ือไปดูผู้หญิง ที่เรียกว่าการออกไป 

“โรด”9  ส่วนในช่วงเวลากลางคืน สมาชิกจะมารวมตัวกันเยอะมากขึ้น และท ากิจกรรมร่วมกัน  

ส่วนใหญ่จะเป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการกระท าที่ผิดกฎหมาย เช่น เสพยา เที่ยวสถานบันเทิง การ

พนัน และการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ เป็นต้น 

  ส าหรับพฤติกรรมทั่วๆไปในชีวิตประจ าวันที่เกี่ยวข้องกับการแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะมากที่สุด นั่นก็คือการดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ในลักษณะที่ผิดกฎหมาย 

เพราะ รถจักรยานยนต์นั้นเปรียบเสมือนกับหน้าตา และปัจจัยที่ส่งเสริมให้ภาพลักษณ์ของผู้ขับขี่ดูดี

ขึ้น อีกยังสามารถท าเงิน ท าประโยชน์ให้กับผู้ขับขี่ในกรณีท่ีชนะเดิมพันการแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะด้วย ดังนั้น เพียงแค่การลงทุนดัดแปลงตกแต่งเพียงไม่กี่ครั้ง ก็จะท าให้ผู้ขับขี่ได้รับ

ประโยชน์มากมาย วัยรุ่นจึงนิยมน าเอารถจักรยานยนต์ของตนไปดัดแปลงตกแต่งเครื่องใหม่หมด  

                                                           
  8 ปนัดดา ช านาญสุข, เร่ง รัก รุนแรง โลกชายขอบของนักบิด (กรุงเทพมหานคร: เปนไท พับลิชชิ่ง, 2552), หน้า 
65. 
  9 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 67 
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โดยส่วนใหญ่การดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ มักจะเปลี่ยนแปลงไปตามยุคสมัยเปรียบเสมือนกับ

แฟชั่นเสื้อผ้า10 ซึ่งลักษณะการแต่งรถในปัจจุบันจะเห็นได้จากข้อมูลการสัมภาษณ์ผู้ที่ยังเข้าร่วมการ

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในปัจจุบัน โดยยกตัวอย่างจ านวน 2 คน11 ดังนี้ 

  นายเป (นามสมมติ) ผู้ที่เคยเป็นช่างซ่อมรถมาก่อน ได้กล่าวว่า “จะมีเอาอะไหล่ไป

ชุบเงา ท าเครื่องให้แรง ซึ่งปกติความเร็วจะอยู่ที่  110 ถ้าท าดีๆ จะอยู่ประมาณ 200-300 ความเร็ว

ประมาณรถกระบะเลย แล้วมีเอาไปท าเครื่องแต่งสวย เปลือยกรอบ ซื้อกรอบใหม่มาแต่ง ซื้ออะไหล่

มาท าเอง ซื้อมาแล้วรื้อประกอบใส่เอง เวลาแข่งก็จะมีการถอดโครงออกเพ่ือใช้แข่ง และรถที่แต่งเอา

ออกมาขี่เล่นไม่ได้ ใช้แข่งได้อย่างเดียวเท่านั้น เพราะมันจะพัง”  

  เด็กชายพี (นามสมมติ) ได้กล่าวว่า “การแต่งกจ็ะมีเปลี่ยนเครื่อง เปลี่ยนโช้ค แต่งล้อ 

ซื้อมาแล้วท าเอง ท ากับเพื่อน เครื่องเอาไปให้ร้านท า” 

  นอกจากการดัดแปลงตกแต่งดังกล่าวก็ยังมีการปาดเบาะ จากเบาะเดิมที่นิ่มและ

หนาให้บางลง มีการเปลี่ยนแฮนด์จากกางตรง เป็นแฮนด์งุ้มลง ปรับโช๊คใหม่ ผ่าท่อให้เสียงดัง เปลี่ยน

เฟรมโดยการท าลวดลายใหม่ หรือดัดแปลงเครื่องยนต์ เป็นต้น ซึ่งร้านแต่งรถในชุมชนมักจะน าเอา

อะไหล่ เครื่องยนต์ และอุปกรณ์ที่มิได้มาตรฐานอุตสาหกรรมมาใช้ เพราะสิ่งที่ผิดกฎหมายเหล่านี้จะ

ฉีกกรอบมาตรฐานของรถจักรยานยนต์ทั่วๆไป ไม่ว่าจะเป็นการท าให้ไฟรถให้มีสีสันนอกจากที่

กฎหมายก าหนด การผ่าท่อให้มีเสียงดัง ซึ่งจะส่งผลในเรื่องของการเร่งเครื่องยนต์ รวมถึงการปรับรูป

โฉมรถในลักษณะที่ผิดกฎหมายด้วย และพฤติกรรมเช่นนี้นี่เองที่มีความเกี่ยวข้องกับกฎหมายที่จะ

น ามาปรับใช้เพ่ือปราบปรามการน าเอารถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะออกมาขับข่ีบนท้องถนน  

  (2) พฤติกรรมการขี่รถจักรยานยนต์เพ่ือแข่งขันบนทางสาธารณะ จะแบ่งออกเป็น  

2 รูปแบบ รูปแบบที่หนึ่ง คือการ การขี่รถเล่นทั่วไป และรูปแบบที่สอง คือการแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะโดยตรง ดังนี้ 

                                                           
  10 เร่ืองเดียวกัน, หนา้ 48 
  11 สัมภาษณ์  เป และพี (นามสมมติ),  ผู้ตอ้งหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
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   1) การขี่รถเล่นทั่วไป หรือขี่รถชมเมือง สามารถเรียกอีกอย่างหนึ่งว่า “โรด” 

เป็นศัพท์เฉพาะที่วัยรุ่นนักบิดจะใช้เมื่อออกไปขี่รถทั่วๆไป มิใช่เพ่ือการแข่ง แต่ในขณะเดียวกัน การ

ออกไปโรด มักจะออกไปกันเป็นกลุ่ม หากในขณะนั้นเกิดช่วงที่ถนนโล่ง เมื่อสบโอกาส อาจจะมี

พฤติกรรมของการแข่งรถเกิดขึ้นทันทีก็ได้ ไม่จ าเป็นต้องมีการวางแผนกันมาก่อน ดังนั้น แม้จะเป็น

การออกไปโรดแต่เมื่อมีโอกาสในช่วงเวลาที่เหมาะ การโรดจึงสามารถเปลี่ยนไปเป็นการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ทันทีโดยที่มิต้องมีการวางแผนในการจัด ซึ่งถือเป็นรูปแบบหนึ่ง

ของการแข่งโดยที่มิได้วางแผนล่วงหน้านั่นเอง  

   พฤติกรรมของการออกไปโรดจะมีพฤติกรรมทั้งที่ไม่รุนแรงและรุนแรง 

ส าหรับพฤติกรรมที่ไม่รุนแรง เช่น การขี่ไปดูผู้หญิง ซึ่งจะไม่ขับขี่ด้วยความเร็ว แต่เคลื่อนไปอย่างช้าๆ

ในลักษณะของการกีดขวางจราจรมากกว่าที่จะเข้าข่ายเป็นพฤติกรรมเสี่ยง12 หรือเป็นการขับขี่ด้วย

ลีลาโลดโผนเช่นการสับโดด การขี่รถแรง เป็นตัน ซึ่งพฤติกรรมเช่นนี้ก็มีความเชื่อมโยงกับการกระท าที่

กฎหมายได้ก าหนดเอาไว้เป็นความผิดเช่นเดียวกัน ส่วนพฤติกรรมที่ใช้ความรุนแรง เช่น ระหว่าง  

ขับรถอาจมีการเย้าแหย่กันด้วยการบิดเครื่องเร่งหนีกันแล้วมีการไล่ตามกัน ขี่แบบซิกแซก ปาดซ้าย

ขวา มีการเบิ้ลเครื่อง การเฉี่ยว การขี่รถไปแล้วตะโกนแซวไป การท าลายสิ่งของสาธารณะ การท าลาย

ทรัพย์ของผู้อ่ืนด้วยความคึกคะนอง ระหว่างขับขี่อาจมีการปาขวดเหล้าเบียร์ใส่พ้ืนถนน หรือปาใส่

ป้อมต ารวจ หรือใส่คู่อริ มีการลากมีดดาบยาวให้เกิดประกายไฟในขณะขี่โดยผู้ซ้อนเป็นคนลาก มีการ

พกปืนทั้งปืนที่เป็นของจริงและของปลอม เพ่ือใช้ยิงใส่เสาไฟฟ้าข้างทางขณะขับ ยิงกลุ่มอริเป้าหมาย 

หรือยิงขึ้นฟ้า และระหว่างที่ขี่รถไปเป็นกลุ่มจะมีการตะโกนชื่อซุ้มของตน เพ่ือเป็นการแสดงอ านาจ 

เป็นต้น พฤติกรรมเช่นนี้ก็มีความเชื่อมโยงกับกฎหมายหลายบทบัญญัติมิใช่เพียงแค่กฎหมายจราจร 

แต่จ าต้องพิจารณาเป็นรายกรณีไป 

   แม้ว่าพฤติกรรมนี้จะเป็นจุดเริ่มต้นหนึ่งของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะได้ แต่ก็มิใช่ว่าผู้ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ออกไปกันเป็นกลุ่มจะท าการแข่งขันกันเสมอไป 

บางกรณีอาจเป็นการขับเพ่ือไปท่องเที่ยว เช่น กลุ่มผู้ที่ชื่นชอบการขับขี่บิ๊กไบค์ (Big bike) ไปท่องเที่ยว

                                                           
   12ปนัดดา ช านาญสุข, เร่ง รัก รุนแรง โลกชายขอบของนักบิด หน้า 80. 
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ต่างจังหวัดกัน เป็นตัน ดังนั้น การออกไปโรดเป็นกลุ่มจึงไม่สามารถสรุปได้อย่างแน่นอนว่าจะต้องมี

การแข่งขันรถบนทางสาธารณะทุกกรณี ซึ่งต้องมีการพิจารณาตามพฤติการณ์ในแต่ละครั้งไป   

   2) การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะโดยตรง ส าหรับ

พฤติกรรมประเภทนี้จะเห็นได้ว่า ในการแข่งขันทุกครั้ง ผู้ที่เป็น “ตัวขี่” จะต้องมีเทคนิคต่างๆในการ

ขับขี่ ไม่ว่าจะเป็นเทคนิคในการออกตัว การบิด เทคนิคตอนล้ม เทคนิคเมื่อถึงเส้นชัย เทคนิคการหนี

ต ารวจ ซึ่งเทคนิคที่เพ่ิมเติมนี้จะไม่เหมือนกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ทั่วๆไป  

   ส าหรับเทคนิคที่ผู้ขี่ต้องให้ความส าคัญมาก คือ เทคนิคการขี่ในช่วงการ

แข่งขันกับฝ่ายตรงข้าม  กล่าวคือ เวลาจับแฮนด์รถมอเตอร์ไซค์จะต้องงอข้อศอกเล็กน้อย ไม่นั่งหลัง

ตรงแต่ให้โน้มตัวไปข้างหน้า และท าตัวให้สบายๆเพ่ือมิให้ต้านลม ยกเท้าทั้งสองข้างขึ้นและพับเข้า

เล็กน้อยแนบเท้ากับด้านข้างตัวรถทั้ง 2 ข้างแทนการวางเท้าคู่ชิดกันด้านหน้า ห้ามสวมหมวกกันน็อค 

และที่ส าคัญเวลาขี่ให้ใช้เทคนิคลมดูด เพราะเชื่อว่าการขี่รถจี้ไปด้านหลังคู่แข่งหรือรถที่อยู่บนท้อง

ถนน จะท าให้รถของตนจะไม่โต้ลม เป็นการลดแรงเสียดทาน เมื่อจี้เข้าไปได้ใกล้มากที่สุด แล้วให้ หัก

รถขึ้นแซงคันหน้าทันที เชื่อว่าจะมีแรงลมช่วยส่งให้รถแรงขึ้นเบียดแซงคู่แข่งได้ และลีลาการขี่รถที่

พลิ้ว เร็วและแรง โดยไม่ลดความเร็วแม้จะเจอสิ่งกีดขวาง นี่คือตัวอย่างของเทคนิคที่ใช้เวลาท าการ

แข่งขัน ซึ่งจะแตกต่างจากการขับขี่ท่ัวๆไป เป็นพฤติกรรมอย่างหนึ่งที่ผู้เข้าแข่งขันจะมีการเรียนรู้ ผ่าน

การเลียนแบบ ดังปรากฏจากบทสัมภาษณ์ของผู้ที่ยังคงเข้าร่วมการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ ได้กล่าวว่า  

   “เทคนิคพวกนี้ไม่ต้องฝึก แค่ไปดูเวลาที่แข่งว่าต้องขับยังไงก็พอ แล้วก็มา

ลองท าตามดู ก็จะได้เอง แต่ข้อจะต้องแข็ง ต้องคุมให้อยู่ เพราะเครื่องมันแรง”13 

   จากพฤติกรรม รวมถึงเทคนิคในการขับขี่จะเห็นได้ว่า ผู้เข้าแข่งขันทุกคน

ต่างท าวิถีทาง เพ่ือที่จะให้ตนแซงหน้าคู่แข่งไปอย่างเร็วที่สุด และการกระท าเช่นว่านั้นสามารถสรุป

ออกมาได้เป็น 4 กรณีที่พิจารณาได้ว่าเป็นลักษณะของการแข่งขัน คือ 1) มีการเร่งความเร็วเพ่ือทิ้ง

ระยะห่างจากยานพาหนะที่ท าการแข่งขันด้วยอีกคันโดยใช้เทคนิคต่างๆ 2) มีการกันมิให้ยานพาหนะ

                                                           
   13 สัมภาษณ์  พ ี(นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
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อีกคันที่แข่งขันด้วยกันน าหน้าไป 3) มีการขับขี่ในลักษณะที่มีความต้องการจะไปถึงยังจุดหมายที่

ก าหนดก่อนยานพาหนะคันอ่ืน และ 4) การทดสอบความเร็วของเครื่องยนต์ หรือท าการทดสอบ

ศักยภาพของผู้ขับขี่ด้วยการขับขี่ในระยะทางไกล ซึ่งมีความเชื่อมโยงไปถึงประเด็นต่อไปในเรื่อง

ลักษณะของการกระท าท่ีจะถือว่าเป็นการแข่งขัน 

2.3 ลักษณะของการกระท าความผิด 

 การแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นการกระท าหลักที่จะท าให้วัยรุ่นนั กบิดมี

ความผิด และต้องรับโทษตามกฎหมายได้ ซึ่งในประเด็นนี้จะกล่าวถึงบริบทที่เกี่ยวข้องกับการแข่งขัน

ทั้งหมด ไม่ว่าจะเป็น ลักษณะการมีส่วนร่วมในการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ

ว่ามีสถานะใดบ้างที่เกี่ยวข้อง และกระบวนการแข่งขันมีขั้นตอนอย่างไรบ้าง ดังปรากฏรายละเอียด

ต่อไปนี้ 

 2.3.1 ลักษณะการมีส่วนร่วมในการรวมกลุ่มแข่งขัน 

 การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในครั้งหนึ่งๆ มิได้มีแต่เพียงผู้ที่มา

ลงท าการแข่งขันเท่านั้น แต่ยังมีบุคคลที่เกี่ยวข้อง ทั้งหมด 6 สถานะด้วยกัน14 ซึ่งในแต่ละสถานะนี้มี

ความเชื่อมโยงกับบทกฎหมายที่ก าหนดความรับผิดทางอาญาเอาไว้ด้วย ดังต่อไปนี้ 

  (1) สถานะ “ผู้ขับขี่รถ” สถานะนี้ถือได้ว่าเป็นจุดเด่นของงาน เป็นส่วนหลักของการ

แข่งขันเลยก็ว่าได้ หากขาดสถานะแรกไป การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์จะไม่สามารถมีขึ้น

ได้ ซึ่งกฎหมายที่น ามาบังคับใช้กับผู้ที่อยู่ในสถานะนี้ คือ ผู้ที่แข่งขันรถในทาง ตามพระราชบัญญัติ

จราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 134 ดังจะได้กล่าวในรายละเอียดในส่วนกฎหมาย    

  (2) สถานะ “ผู้ซ้อนท้าย” โดยหลักแล้ว ในขณะที่ตัวขี่ได้ลงท าการแข่งขันมักจะไม่มี

ผู้ซ้อน แต่ก็ขึ้นอยู่กับกฎกติกาในขณะนั้นด้วยว่าเป็นเช่นไร ส่วนในยามปกติที่ยังมิได้มีการแข่ง มักจะ

ต้องมีผู้ซ้อนด้วยเสมอ การที่ผู้ซ้อนได้อยู่ร่วมด้วยในสถานที่ๆมีการแข่งขันด้วย แม้จะมิได้ซ้อนท้ายใน

                                                           
  14 กองวิจยัส านกังานยุทธศาสตร์ต ารวจแห่งชาติ, มาตรการปอ้งกันปราบปรามของเจ้าหน้าที่ต ารวจและ
มาตรการทางสังคมต่อการแก้ไขปัญหาการแข่งรถซิ่งในทางสาธารณะของแก๊งเด็กและเยาวชน, หน้า 60. 
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ขณะที่ลงท าการแข่งขัน ก็อาจรับผิดในฐานะของผู้สนับสนุนการแข่งรถในทางตามพระราชบัญญัติ

จราจรทางบกพ.ศ.2522 มาตรา 134 ได ้

   (3) สถานะ “ผู้ดูหรือผู้ชม” สถานะนี้เป็นอีกหนึ่งองค์ประกอบที่ส าคัญของการ

แข่งขัน เพราะเป็นการสร้างสีสันให้มีความครึกครื้น ประกอบกับผู้ที่มาเชียร์มักจะมาให้ก าลังใจพวก

พ้องในซุ้มของตน โดยทุกคนจะน ารถจักรยานยนต์คู่กายมาจอดเรียงกัน และเว้นพ้ืนที่ตรงกลางเอาไว้

ส าหรับท าการแข่งขัน ซึ่งผู้ที่อยู่ในสถานะนี้มีความรับผิดในฐานะของผู้สนับสนุนการแข่งรถในทางตาม

พระราชบัญญัติจราจรทางบกพ.ศ.2522 มาตรา 134 ด้วยเช่นกัน 

  (4) สถานะ “ผู้ดูต้นทาง” ผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในสถานะนี้ จะต้องท าหน้าที่คอยเช็คข่าว 

คอยลาดตระเวนดูว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจจะมาเมื่อไร เมื่อเห็นแล้วก็จะรีบแจ้งข่าว เพ่ือให้ออกจากพ้ืนที่  

ซึ่งลักษณะพฤติกรรมเช่นนี้ถือได้ว่ามีความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 

134 ในฐานะผู้สนับสนุน หรือผู้ส่งเสริมให้มีการแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ดังปรากฏจาก

ถ้อยค าการให้สัมภาษณ์ของ เด็กชายกาญ (นามสมมติ ) ผู้ที่ยังคงเข้าร่วมการแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะ กล่าวว่า “จะมีดักวอลต ารวจได้ เพ่ือนที่ทราบข้อมูลก็จะรีบขับรถมาบอกเลยว่า

ต ารวจอยู่ตรงไหน และรู้แผนการต ารวจล่วงหน้าด้วย”15 ดังนั้น เพ่ือนที่ทราบข้อมูลแล้วมาบอกก็เป็น

ผู้ที่มีความผิดในฐานะผู้สนับสนุน หรือผู้ส่งเสริมให้มีการแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตด้วย

เช่นเดียวกัน 

   (5) สถานะ “ผู้ร่วมจัดการแข่งขัน” จุดเริ่มต้นหลักของการจัดการแข่งขัน มักจะ

เกิดขึ้น 2 วิธี 1.เริ่มต้นจากสมาชิกในกลุ่มหรือต่างกลุ่มเป็นผู้จัด หรือ 2.เริ่มต้นจากร้านที่ดัดแปลง

ตกแต่งรถจักรยานยนต์ในชุมชนเป็นผู้จัดเพ่ือประลองเรื่องฝีมือในการดัดแปลงตกแต่งรถกับร้านอ่ืนๆ 

และในบางครั้ง การจัดการแข่งจะเป็นการร่วมมือกันระหว่างซุ้ม และร้านแต่งรถในชุมชน ซึ่งถือได้ว่ามี

ความผิดในฐานะผู้จัดให้มีขึ้นซึ่งการแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ตามพระราชบัญญัติจราจรทาง

บกพ.ศ.2522 มาตรา 134 ด้วย   

                                                           
  15 สัมภาษณ์  กาญ (นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
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  (6) สถานะผู้ดัดแปลงรถ หรือแต่งรถ สถานะนี้เป็นอีกองค์ประกอบหนึ่งของการ

แข่งขันท่ีส าคัญมาก เพราะการที่จะน ารถมาลงท าการแข่งขันได้นั้น จะต้องผ่านกระบวนการดัดแปลง

ตกแต่งโดยร้านที่ประกอบธุรกิจดังกล่าวเสียก่อน ดังนั้น ร้านที่รับดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ 

นอกจากจะรับผิดในฐานะผู้จัดให้มีข้ึนซึ่งการแข่งตามสถานะที่ (5) ยังคงต้องรับผิดในฐานะผู้สนับสนุน 

หรือส่งเสริมให้มีการแข่งขันรถในทางด้วยเช่นกัน หากสามารถพิสูจน์เจตนาได้ว่างานที่ตนได้รับ

มอบหมายให้ท าการดัดแปลงตกแต่งรถนี้ก็เพ่ือน าไปใช้แข่งขันบนทางสาธารณะ 

 2.3.2 กระบวนการรวมกลุ่มแข่งขัน 

 ในประเด็นนี้จะเป็นการกล่าวถึงขั้นตอนของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะทั้งหมด เพ่ือให้เห็นถึงภาพรวมของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะว่า

เป็นอย่างไร ซึ่งจะอธิบายโดยเรียงล าดับดังนี้ 

 ขั้นตอนที่ 1 จุดเริ่มต้นของการจัดแข่งขัน จะเกิดจากผู้จัดให้มีการแข่ง 3 กลุ่มดังต่อไปนี้ กลุ่ม

ที่ 1 สมาชิกในซุ้มจะจัดกันเอง โดยมีการเชิญชวนเพ่ือนแบบบอกปากต่อปาก หรือในยุคปัจจุบันที่

เทคโนโลยีพัฒนาก้าวหน้า ก็จะมีการโพสข้อความเชิญชวนเพ่ือนที่อยู่ใน Facebook เดียวกัน หรือใน

โปรแกรม Line  โดยในข้อความนั้นจะระบุวันเวลา และสถานที่นัดแข่งเอาไว้ ดังปรากฎจากข้อมูลการ

ให้สัมภาษณ์ของผู้ที่ยังคงเข้าร่วมการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะจ านวน 5 คน16 กล่าว

ตรงกันว่า “จะนัดกันทางเฟส หรือไลน์ และมีบอกปากต่อปาก เพ่ือนชักชวนกันไป” ต่อมากลุ่มที่ 2 

คือ มีการท้ากันขึ้นระหว่างซุ่มที่ท้าและถูกท้า ส่วนกลุ่มสุดท้าย คือ การจัดแข่งโดยร้านแต่งรถในชุมชน 

ส าหรับกลุ่มสุดท้ายนี้เป็นผู้มีอิทธิพลในการจัดแข่งขันในแต่ละครั้งมาก เพราะนอกจากจะเป็นแหล่งรับ

ดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ที่ผิดกฎหมายแล้ว ยังเป็นผู้จัดการแข่งขันด้วย โดยการน าเอาเงิน

รางวัลมาล่อใจให้เหล่าวัยรุ่นนักบิดลงประลองฝีมือ หรือ ท าการแข่งกันระหว่างร้านซ่อมรถกันเอง เพ่ือ

วัดฝีมือกันว่าร้านไหนแต่งฝีมือดีที่สุด 

 ขั้นตอนที่ 2 การคัดเลือกยี่ห้อรถ หรือตัวขี่ ซึ่งจะเป็นการคัดเลือกเพ่ือส่งตัวขี่ออกมาท าการ

แข่งของในแต่ละซุ้ม หรืออาจจะมีการระบุตัวเลยว่าต้องการแข่งกับใคร ส่วนในกรณีที่ร้านแต่งรถเป็นผู้

                                                           
 16 สัมภาษณ์  ฟลุค เป พี โค้ก และกาญ (นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558  
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จัดอาจจะเป็นการแข่งโดยระบุยี่ห้อของรถ เพ่ือวัดกับร้านอ่ืนในยี่ห้อเดียวกัน ว่ารถแต่งยี่ห้อนี้ของร้าน

ใดที่ฝีมือดีกว่ากัน แต่ในปัจจุบัน การคัดเลือกอาจอยู่ในรูปแบบที่ไม่ได้เป็นไปแบบกิจจะลักษณะด้วย 

กล่าวคือ ในแต่ละรอบ ผู้ที่ต้องการจะลงแข่งสามารถน ารถออกมาจอดที่จุดเริ่มต้นได้ทันที จะแข่ง 

กี่รอบก็ได้ ดังข้อมูลจากการสัมภาษณ์ นายเป (นามสมมติ) ได้กล่าวว่า “การแข่งจะไม่มีจุดปล่อย 

รวมถึงเส้นชัย แต่กะระยะกันเอาเอง แข่งทีละ 2 คันขึ้นไป ไม่มีเส้นชัยตายตัว เป็นระยะก าหนดเอง 

เช่น ระยะทาง 200 เมตร เวลาแข่งก็แข่งได้ตลอด ถ้าจะแข่งก็ให้เอารถเข้าไปเอง”17 

 ขั้นตอนที่ 3 เป็นการรวมตัวกัน ณ วัน เวลา และ สถานที่ๆได้มีการนัดหมายเอาไว้ ซึ่งช่องทาง

การนัดหมายก็จะมีหลายทาง เช่น การบอกปากต่อปาก บอกผ่านร้านรับดัดแปลงตกแต่งรถในชุมชน 

การติดต่อโดยใช้เทคโนโลยีเป็นเครื่องมือ ไม่ว่าจะโดยโทรศัพท์มือถือ โปรแกรมLine และโดยเฉพาะ 

Facebook ที่จะมีการโพสข้อความในกลุ่มของตน โดยระบุวัน เวลา สถานที่ๆนัดพบ ส าหรับวันที่จะ

นัดกันมักจะเป็นวันหยุดประจ าสัปดาห์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ หรือแม้กระทั่งวันธรรมดา ในช่วงเวลา

กลางคืนตั้งแต่ 00.00-03.00น.18จะออกมารวมตัวกันจ านวน 50 ถึง 100 คันโดยประมาณ19และ

สถานที่ๆประชาชนแจ้งเหตุเข้ามาท่ีกองก ากับการศูนย์รวมข่าว (191) ว่ามีกลุ่มวัยรุ่นรวมตัวกันแข่งขัน

รถจักรยานยนต์มากที่สุดในปี 2557 คือ ถนนราชพฤกษ์ ส่วนในปี 2558 เดือนมกราคม ถึงเดือน

กุมภาพันธ์ คือ ถนนกาญจนาภิเษก (ฝั่งตะวันตก) นอกจากนี้อาจมีการรวมกลุ่ มกันบริเวณอ่ืนก่อน 

เช่น บริเวณสถานีบริการเติมน้ ามัน หรือสถานที่ประจ าอ่ืนๆโดยเฉพาะ ดังข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

เด็กชายพี (นามสมมติ) โดยให้สัมภาษณ์ว่า “อาจมีการรวมกลุ่มกันในบริเวณปั๊มน้ ามันหน้าบางเกลือ 

หรือบริเวณท่าสะอ้านในจังหวัดสมุทรปราการก่อนประมาณ 10 กว่าคัน แล้วขับไปพร้อมกัน”20  

 ขั้นตอนที่ 4 คือการตกลงวางเดิมพัน หรือตกลงข้อแลกเปลี่ยนกันว่าหากผู้ใดแข่งชนะจะได้สิ่ง

ใดตอบแทน ซึ่งเดิมพันนั้นเป็นมูลเหตุจูงใจที่ส าคัญประการต้นๆที่เหล่าวัยรุ่นนักบิดตัดสินใจออกมา

                                                           
 

17 สัมภาษณ์  เป(นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
 18 กองก ากับการศูนย์รวมขา่ว(191), "รายงานสถิติการเกิดเหตุประเภท 915 การแข่งรถจักรยานยนต์ (ตั้งแต่วันที ่1 
มกราคม 2557 ถึง วันที่ 31 ธันวาคม 2557)."(เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่) 
 19 สัมภาษณ์  เป พ ีและโค้ก (นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
 20 สัมภาษณ์  พ ี(นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
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รวมกลุ่มแข่งขันกัน โดยเดิมพันนั้นจะมีทั้ง เงินหลายพันบาท แต่ในกรณีท่ีเป็นจัดแข่งโดยร้าน อาจมีจ านวน

สูงถึงหนึ่งหมื่นบาทขึ้นไป หรือเป็นการพนันเอายาเสพติด หรือผู้หญิงของอีกฝ่าย(สก๊อย)ก็ได้ เป็นต้น 

 อย่างไรก็ตาม ขั้นตอนนี้ไม่จ าเป็นจะต้องเกิดขึ้นทุกครั้งที่มีการแข่งขัน เพราะ ในปัจจุบันอาจ

เป็นเพียงการแข่งขันเพ่ือทดสอบความเร็วของเครื่องยนต์ที่ดัดแปลงตกแต่งมา โดยมิได้มีการพนันเข้า

มาเกี่ยวข้องก็เป็นได้ ดังข้อมูลจากการสัมภาษณ์ เด็กชายโค้ก เด็กชายกาญ ได้กล่าวว่า“การแข่งไม่

ค่อยมีกินตัง แค่แข่งกันเล่นๆ แค่ประลองว่าเครื่องใครแรงกว่ากัน”21 

 ขั้นตอนที่ 5 คือ การเริ่มท าการแข่งขัน โดยการแข่งขันนี้จะใช้วิธีแบบ Drag Racing22 หรือ

การแข่งแบบทางตรง ซึ่งหมายถึง การแข่งขันระหว่างรถ หรือรถจักรยานยนต์ตั้งแต่2คันขึ้นไป โดยเร่ง

ความเร็วตั้งแต่จุดออกตัวไปจนถึงเส้นชัยที่ได้ก าหนดระยะทาง และเวลาเอาไว้ และในกรณีที่จะทราบ

ว่าการรวมกลุ่มเช่นนั้นก าลังที่จะท าการแข่งขัน ก็จะมีการเว้นเลนตรงกลางเอาไว้เพ่ือใช้แข่ง และผู้ที่

มาร่วมชม ร่วมแข่งก็จะอยู่ขนาบข้างทั้งสองฝั่งของถนน เมื่อเริ่มแข่ง ผู้ที่ประสงค์จะลงแข่งก็จะขี่รถ

ออกมายังบริเวณจุดเริ่มต้น ซึ่งการจุดเริ่มต้นที่ว่านี้จะกะระยะกันเอาเองโดยไม่มีจุดเริ่มต้นที่ชัดเจน

แน่นอน รวมถึงจุดสิ้นสุดด้วยเช่นเดียวกัน เพียงแค่จอดตามๆกัน ออกตัวตามกัน และหยุดตามๆกัน 

เท่านั้น ดังข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ เด็กชายพี (นามสมมติ) โดยได้กล่าวว่า  “ แ ข่ ง กั น ส า มสี่ คั น 

ออกตัวพร้อมกันไป ไม่มีคนปล่อย จะรู้กันเอง ก็ข่ีไปเรื่อยๆ ถ้าคันไหนหยุดก็จะหยุดกันหมด”23  

 ขั้นตอนที่ 6 คือ การรับรางวัล เมื่อฝ่ายใดได้รับชัยชนะก็จะมารับรางวัลที่ได้เดิมพันกันเอาไว้  

ดังปรากฏเป็นแผนภาพต่อไปนี้  

 

 

 
                                                           
 21 สัมภาษณ์  โค้ก และกาญ (นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคกีลกัทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
 22 Evo Street Racers Studies and Research Department, "Illegal Street Racing Dictionary-Glossary, Words, 
Phrase, Terms, Lexicon," [Online] Updated: 9 May 2010.  Available from:  
http://evostreetracers.org/street_racing_terminology.html 
 23 สัมภาษณ์  พ ี(นามสมมติ),  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
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รูปภาพที่ 1 กระบวนการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 
2.4 มูลเหตุจูงใจในการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 ในหัวข้อนี้เป็นการกล่าวถึงสิ่งที่เป็นมูลเหตุจูงใจที่ท าให้เหล่าวัยรุ่นต่างผันตัวมาเป็นวัยรุ่น 

นักบิด หรือเด็กแว้น โดยจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ จุดเริ่มต้นของการเข้าร่วมการแข่งขันนั้นเกิดขึ้น

ได้อย่างไร มีวัตถุประสงค์เพ่ืออะไร และการกระท าดังกล่าวเกิดจากสาเหตุใด  ซึ่งในส่วนแรกจะเป็น

การกล่าวถึงช่องทางของการติดต่อหรือนัดเพ่ือจัดแข่งเท่านั้นว่าเกิดจากทางใด ส่วนที่ สองจะกล่าวถึง

สิ่งที่เป็นเหตุจูงใจให้เข้าร่วมการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ในส่วนสุดท้ายจะเป็นการ

กล่าวถึงสาเหตุที่อยู่เบื้องหลังของการกระท าความผิด ดังต่อไปนี้  

จุดเริ่มต้นของการแข่ง 
1.ในซุ้มจัดแข่งกันเอง/ต่างซุ้ม (ท้า-รับค าท้า) 
2 ร้านแต่งรถจัด (แข่งเถื่อนระหว่างร้าน) 
 

การคัดเลือกยี่ห้อรถ/ตัวข่ี 
-ท้าแข่งโดยระบุยี่ห้อรถ 
-ท้าแข่งโดยระบุ “ตัวขี”่ 

รวมตัวตามสถานที่ๆนัดหมาย 
-สถานที ่

-วัน 

-เวลา 
 

การตกลงวางเดิมพัน 
-เงิน , ยาเสพติด 

-รถจักรยานยนต์ที่ใช้แข่ง 
-ผู้หญิง 

เริ่มท าการแข่งขัน 

- มีการวางแผน: แข่งแบบ “Drag Racing” 
-ไม่มีการวางแผน : ขี่รถเล่นเป็นกลุ่ม(โรด) 

เมื่อมีโอกาส จึงแข่งแบบ “Drag Racing” 

-การท้า หรือรับค าท้า 
 

รับรางวัล 
-เงิน 

-รถจักรยานยนต์ที่เดิมพัน 
-ผู้หญิง 
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 2.4.1 จุดเริ่มต้นของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 การอธิบายให้เห็นถึงจุดเริ่มต้นของการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

จะมีความเกี่ยวข้องกับการน าเอากฎหมายทั้งในเรื่องของการเป็นผู้จัด ผู้สนับสนุน ผู้ส่งเสริมให้มีการ

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะที่กฎหมายได้ก าหนดให้เป็นความผิด และก าหนดโทษเอาไว้

ขึ้นมาบังคับใช้  

 การที่เหล่าวัยรุ่นนักบิดได้ไปรวมกลุ่มกัน ณ สถานที่และเวลาเดียวกันเพ่ือท าการประลอง

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้นั้น เกิดข้ึนจากการรับรู้ข่าวสารในหลายช่องทาง ดังนี้ 

 ช่องทางที่ 1 เพ่ือนชักชวน 

 เพ่ือนถือได้ว่าเป็นจุดเริ่มต้นของการเข้าร่วมการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

เพราะ ส่วนใหญ่เหล่าวัยรุ่นนักบิดมักจะไม่ได้เรียนหนังสือ จึงใช้เวลารวมตัวอยู่กับเพ่ือนเสียส่วนใหญ่ 

ด้วยความเป็นกลุ่มเป็นแก๊ง เมื่อสมาชิกส่วนใหญ่ของกลุ่มท ากิจกรรมอะไร ส่วนน้อยก็ต้องท าตามเพราะ

ค าว่า “กลุ่ม” ซึ่งการเริ่มต้นในลักษณะเช่นนี้สามารถจัดการแข่งขันในลักษณะที่มีการวางแผนเอาไว้แล้วก็

ได้ หรือในกรณีที่เพ่ือนชักชวนกันออกไปขับชมเมืองทั่วไป แต่เกิดความคึกคะนอง อาจมีการชักชวนกัน

แข่งขันประลองความเร็วกันโดยมิได้วางแผนกันก็ได้อีกเช่นกัน 

 ช่องทางที่ 2 การนัดแนะเพ่ือแข่งรถจักรยานยนต์ของซุ้ม 

 การนัดแนะในที่นี้จะเกิดขึ้นได้ 2 วิธี หากเป็นในกรณีปกติคือ มีความต้องการนัดรวมตัวกัน

เพ่ือแข่งขันกัน จึงได้ไปชักชวนสมาชิกในกลุ่มหรือต่างกลุ่ม โดยการบอกต่อๆกัน หรือติดต่อกันผ่าน

ทางร้านแต่งรถจักรยานยนต์ในชุมชน ให้เป็นกระบอกเสียงในการกระจายข่าว เพราะถือเป็นการ

ประชาสัมพันธ์ลูกค้าใหม่ไปด้วยในตัว ซึ่งถือได้ว่าเป็นการแข่งขันที่เกิดจากการวางแผนเตรียมการ

ขึ้นมาก่อน แต่ในกรณีพิเศษ คือ เกิดจากการท้าแข่งกันขึ้นระหว่างซุ้มที่เป็นคู่อริกัน ซึ่งซุ้มที่มาท้า

อาจจะระบุตัวผู้แข่ง หรือไม่ระบุตัวก็ได้ หากมีการระบุตัว แล้วฝ่ายที่ถูกท้าไม่ยอมลงแข่งก็จะโดนดูถูก

ศักดิ์ศรีได้ว่าเป็นคนที่ไม่กล้า ดังนั้น ทุกครั้งที่มีการท้า ฝ่ายที่ถูกท้าจึงไม่ยอมที่จะเป็นผู้แพ้ตั้งแต่ยังไม่

ประลองฝีมือ 
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 ช่องทางที่ 3 ร้านแต่งรถจักรยานยนต์ในชุมชนเป็นผู้จัด 

 การจัดแข่งระหว่างร้านแต่งรถจะเรียกว่า “การจัดแข่งเถื่อน”24 สาเหตุที่ร้านแต่ง

รถจักรยานยนต์ในชุมชนเป็นหนึ่งในจุดเริ่มต้นของการจัดแข่ง เนื่องด้วยทางร้านมีวัตถุประสงค์ที่แอบ

แฝงคือ “ความมีชื่อเสียงของร้าน” “รายได้จากความมีชื่อเสียง” รวมถึงเป็น “การประกาศศักดา” ให้

เห็นถึงฝีมือในการแต่งรถระหว่างร้านแต่ละร้าน ซึ่งเป็นผลต่อเนื่องตามมาหากมี “ตัวขี่”ที่เก่ง สามารถ

น ารถที่ได้รับการตกแต่งจากร้านนั้นไปแข่ง แล้วได้ชัยชนะกลับมา ถ้วยรางวัลที่ได้ก็จะวางเรียงราย

เอาไว้เพ่ือเป็นตัวการันตีถึงฝีมือของร้านในการแต่งรถรวมถึงได้รับการกล่าวขานในหมู่นักขี่ ลูกค้าก็จะ

มีจ านวนเพ่ิมขึ้น ซึ่งสิ่งที่ร้านจะใช้โน้มน้าว หรือเชิญชวนให้ผู้ใดมาเป็นตัวขี่นั่นก็คือ เงินรางวัลที่สูงถึง

หลักหมื่น รวมถึงผลตอบแทนที่มิใช่ตัวเงิน นั่นก็คือ อ านาจ ชื่อเสียงและผู้หญิงที่จะได้รับมาทันทีที่ได้

ชัยชนะ และการแข่งในลักษณะนี้จะต้องเป็นการแข่งท่ีวางแผนกันมาแล้ว  

 2.4.2 วัตถุประสงค์ของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 การทราบถึงวัตถุประสงค์ที่วัยรุ่นนักบิดออกมารวมตัวกันแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ นอกจากจะท าให้ทราบถึงสิ่งที่จูงใจให้กระท าความผิดแล้ว ยังท าให้ทราบถึงกิจกรรมอ่ืนๆที่

ผิดกฎหมาย ซึ่งแอบแฝงอยู่ในการแข่งรถครั้งหนึ่งๆด้วย และส่งผลโดยตรงต่อการน าเอากฎหมายมา

บังคับใช้กับการกระท าผิดที่แอบแฝงซ่อนเร้นนั้น  

 เมื่อพิจารณาจากงานวิจัยของส านักงานต ารวจแห่งชาติเรื่อง มาตรการป้องกันปราบปราม

ของเจ้าหน้าที่ต ารวจและมาตรการทางสังคมต่อการแก้ไขปัญหาการแข่งขันรถซิ่งในทางสาธารณะของ

แก๊งเด็กและเยาวชน ได้เรียงล าดับวัตถุประสงค์ของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ

เอาไว้ทั้งหมด 6 ประการ25 แต่เพ่ือความเข้าใจอย่างง่าย จึงแบ่งออกเป็น 3 วัตถุประสงค์หลักๆ โดย

เรียงล าดับดังนี้  

                                                           
 24ปนัดดา ช านาญสุข, เร่ง รัก รุนแรง โลกชายขอบของนักบิด หน้า 56. 
 25 กองวิจยัส านกังานยุทธศาสตร์ต ารวจแห่งชาติ, มาตรการปอ้งกันปราบปรามของเจ้าหน้าที่ต ารวจและมาตรการทางสังคม
ต่อการแก้ไขปญัหาการแข่งรถซิ่งในทางสาธารณะของแก๊งเด็กและเยาวชน, หน้า 63. 
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 วัตถุประสงค์ล าดับที่ 1 คือ การแข่งรถเพ่ือประลองความเร็ว เมื่อการแข่งเพ่ือประลองความเร็ว 

คือวัตถุประสงค์หลักเช่นนี้ ท าให้สามารถอนุมานได้ว่าสถิติการกระท าความผิดจะอยู่ในอัตราที่สูงใน

ทุกๆปี เพราะแม้จะไม่มีการเดิมพันใดๆ แต่ขอเพียงแค่ได้ออกมาประลองความเร็วก็เพียงพอแล้ว ซึ่ง

งานวิจัยนี้สอดคล้องกับบทให้สัมภาษณ์ของผู้ที่ยังคงแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะใน

ปัจจุบัน เพราะ การแข่งส่วนใหญ่จะเป็นการประลองความเร็วของเครื่องยนต์ เป็นการทดสอบกัน

เท่านั้นว่าเครื่องใครแรงกว่ากัน  

 วัตถุประสงค์ล าดับที่ 2 คือ การแข่งรถเพ่ือศักดิ์ศรี วัตถุประสงค์นี้มีความสอดคล้องกับ

หลักการแข่งขันทั่วๆไป กล่าวคือ ไม่ว่าการแข่งจะเกิดขึ้นจากการท้ากัน การจัดกันเอง หรือการจัดโดย

ร้านซึ่งเป็นบุคคลภายนอก ทุกการแข่งขันย่อมไม่มีใครอยากเป็นผู้แพ้ทั้งสิ้น เพราะการแพ้นั้นท าให้ผู้ที่

ลงท าการแข่งขันรู้สึกเสียหน้า เสียศักดิ์ศรี ดังนั้น การลงแข่งเพ่ือศักดิ์ศรีจึงกลายเป็นวัตถุประสงค์ที่

ส าคัญอีกล าดับหนึ่ง  

 วัตถุประสงค์ที่ 3 การแข่งเพ่ือเดิมพันต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น เงิน รถจักรยานยนต์ ผู้หญิง และ 

ยาเสพติด สิ่งเหล่านี้ คือ ความผิดที่แอบแฝงอยู่ในการกระท าความผิดหลัก นั่นก็คือการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะนั่นเอง ซึ่งการเดิมพันได้เป็นจุดที่ดึงดูดให้เหล่าวัยรุ่นนักบิดออกมา

กระท าความผิดกันมากขึ้น เพราะการแข่งครั้งหนึ่ง หากได้เป็นผู้ชนะแล้ว ทุกสิ่งทุกอย่างที่ต้องการ

จากวัตถุประสงค์ทั้งหมดนี้จะบริบูรณ์ครบถ้วน และคุ้มค่าในทันที ทั้งในเรื่องการได้ประลองความเร็ว 

การไม่เสียศักดิ์ศรีเพราะได้รับชัยชนะ และท้ายที่สุด การได้สิ่งที่เดิมพันทั้งหมดนั่นเอง   

 นอกจากนี้วัตถุประสงค์ของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมิได้มีจ ากัดเพียงแค่

สิ่งที่จะไดต้อบแทนแบบเป็นรูปธรรม คือ เงิน ผู้หญิง ยาเสพติด หรือรถจักรยานยนต์ แต่เบื้องลึกแล้ว 

วัตถุประสงค์ที่มาควบคู่กันคือ การแข่งรถเพ่ือ “ความมีอ านาจ ชื่อเสียง และการให้ผู้คนยอมรับ” 

เพราะสิ่งที่เป็นรูปธรรม มักจะมีความเป็นนามธรรมแอบแฝงอยู่ ดังเช่นการแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะนี่เอง 

 การที่เราทราบถึงวัตถุประสงค์ ซึ่งเป็นมูลเหตุจูงใจที่ท าให้เหล่าวัยรุ่นนักบิดได้ตัดสินใจที่จะ

กระท าความผิด จะท าให้ทราบว่าความต้องการที่แท้จริงที่มาท าการแข่งขันคืออะไร ซึ่งจะเห็นได้ว่าสิ่ง
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ที่ต้องการมักจะได้มาโดยมีการพนันมาเกี่ยวข้อง ดังนั้น การทราบถึงวัตถุประสงค์จึงสามารถโยงไปถึง

การกระท าที่มีขึ้นในการแข่งขันครั้งหนึ่งๆได้ รวมถึงสามารถเชื่อมโยงไปถึงกฎหมายที่น ามาปรับใช้กับ

การกระท าความผิดนั้นด้วย อีกทั้งยังมีการเชื่อมโยงไปถึงตัวชี้วัดที่ศาลใช้เป็นหลักในการพิจารณาว่า

กรณีใดบ้างที่ถือว่าเป็นการแข่ง และวัตถุประสงค์ในเรื่องการพนันนี่เองที่กลายเป็นหนึ่งในตัวชี้วัดว่า

การกระท านั้นๆว่าเข้าลักษณะของการแข่งขันหรือไม่ ทั้งๆท่ีไม่จ าเป็นว่าการแข่งทุกครั้งต้องมีการพนัน 

เพราะบางครั้งก็เป็นเพียงต้องการทดสอบศักยภาพของเครื่องยนต์เท่านั้น ซึ่งประเด็นนี้เองที่น ามาสู่

ปัญหาของการที่กฎหมายไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง ดังที่จะกล่าวในบทต่อไป 

 ในประเด็นถัดไปจะเป็นการกล่าวถึงสาเหตุของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ

ว่าเกิดขึ้นมาจากปัจจัยใดบ้าง เพ่ือที่จะได้มีการแก้ปัญหาอย่างตรงจุด รวมถึงมีความเกี่ยวข้องกับการ

น าเอากฎหมายมาบังคับใช้เป็นเครื่องมือในการป้องกันและปราบปรามได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย 

 2.4.3 สาเหตุของการกระท าความผิด 

 ทุกวันนี้สังคมได้ตีตราว่าวัยรุ่นนักบิด หรือ “เด็กแว้น”เป็นตัวปัญหาของสังคม เป็นต้นเหตุที่

ท าให้เกิดปัญหาอ่ืนๆตามมาอีกมากมาย โดยมิได้พิจารณาย้อนกลับไปว่า เหตุใดวัยรุ่นนักบิดจึงได้

กระท าการเช่นนั้น มีปัจจัยบ้างใดที่เก่ียวข้อง ซึ่งในประเด็นที่จะกล่าวต่อไปนี้ คือ ต้นเหตุที่แท้จริงที่ท า

ให้วัยรุ่นนักบิดต้องเลือกเส้นทางที่สร้างปัญหาให้กับสังคม และท าให้ถูกสังคมตีตราว่าเป็นตั ว 

“ต้นเหตุ” ทั้งที่จริงแล้วเป็นเพียงแค่ “ปลายเหตุ”26เท่านั้น โดยสาเหตุที่จะได้กล่าวต่อไปนี้จะมีความ

เชื่อมโยงกับกฎหมายที่น ามาบังคับใช้กับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะนั่นเอง 

   (1) ลักษณะนิสัยของผู้กระท าความผิดที่มีความเชื่อมโยงกับกลุ่มคนในสังคม 

  ปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะจะเกิดจากลักษณะนิสัย

ส่วนตัวของผู้กระท าความผิดเป็นอันดับแรก27 ไม่ว่าผู้กระท าความผิดเป็นเด็กหรือเยาวชน หรือไม่ใช่

เด็กและเยาวชน (กรณีที่อายุตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไป) ซึ่งได้น าเอาผลการศึกษาวัดระดับพฤติกรรมของ

ผู้กระท าความผิดมาอ้างอิง จากงานวิจัย ของกองวิจัย ส านักงานยุทธศาสตร์ต ารวจแห่งชาติ ในเรื่อง
                                                           
  26 ปนัดดา ช านาญสุข, เร่ง รัก รุนแรง โลกชายขอบของนักบิด หนา้ 148. 
  27 กองวิจยัส านกังานยุทธศาสตร์ต ารวจแห่งชาติ, มาตรการปอ้งกันปราบปรามของเจ้าหน้าที่ต ารวจและ
มาตรการทางสังคมต่อการแก้ไขปัญหาการแข่งรถซิ่งในทางสาธารณะของแก๊งเด็กและเยาวชน, หน้า 56.   
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เหตุใดผู้กระท าความผิดจึงเข้าร่วมการแข่งขันรถบนทางสาธารณะ(ในด้านลักษณะนิสัยส่วนตัว)  

ผลปรากฏว่า อันดับที่ 1 เหตุผลคือ “ชอบท าอะไรตามเพ่ือนโดยไม่ค านึงถึงผลอะไร”  

  เพ่ือนเป็นผู้ที่มีอิทธิพลอย่างสูงในเรื่องพฤติกรรมหรือความคิด ในช่วงของวัยรุ่นจะมี

การคบเพื่อนอย่างจริงจัง  และต้องการได้รับความยอมรับจากเพ่ือนเป็นอย่างมาก หากวัยรุ่นสามารถ

ค้นหาตัวเองเจอและมีเอกลักษณ์เป็นของตัวเอง ก็จะสามารถเติบโตเป็นผู้ใหญ่ที่มีคุณภาพได้ แต่ถ้า

หากไม่รู้จักตนเอง หรือมีความสับสนในตัวเอง ทางที่เลือกเดินสามารถเอนเอียงไปตามอิทธิพลของ

บุคคลที่ตนมีปฏิสัมพันธ์ด้วย นั่นก็คือเพ่ือน ดังสะท้อน ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องทั้งหมด 2 ทฤษฎี นั่นก็คือ  

ทฤษฎีจิตสังคม (Psychosocial Theory) ของอีริคสัน (Erikson) และทฤษฎีการคบหาสมาคมที่แตกต่าง 

(Differential Association) 

   1) ทฤษฎีจิตสังคม (Psychosocial Theory)28 เจ้าของทฤษฎีนี้คือ อีริคสัน

(Erikson) 

   ทฤษฎีนี้ อีริคสันได้ติดตามแนวคิดทฤษฎีของซิกมันฟรอยด์ แต่ เน้น

ความส าคัญทางด้านสังคม วัฒนธรรม และจิตใจ สาระส าคัญของทฤษฎีนี้อยู่ที่ว่า บุคลิกภาพ(Ego) 

ของบุคคลสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตั้งแต่เกิดจนตาย โดยเฉพาะในช่วงวัยรุ่น ซึ่งเป็นอีกหนึ่งช่วงวิกฤตที่

จะท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงไปทั้งในทางที่ถูกและผิดได้ เมื่อก้าวเข้าสู่ในช่วงวัยรุ่น การมีปฏิ สัมพันธ์

กับบุคคลอ่ืนโดยเฉพาะเพ่ือน ได้ท าให้เกิดความขัดแย้งทางสังคม และจิตใจ เป็นช่วงที่จะท าให้บุคคล

นั้นกลายเป็นผู้ที่มีบุคลิกภาพที่พึงปรารถนา (Strong Ego) หรือบุคลิกภาพที่มีปัญหา (Weak Ego) 

โดยช่วงวิกฤตของสังคมในส่วนที่เกี่ยวข้องกับวัยรุ่นนี้จะอยู่ในขั้นที่  5 ในพัฒนาการจากทั้งหมด 8 ขั้น 

ซึ่งจะเป็นช่วงที่วัยรุ่นอายุ 12-17 ปี เป็นช่วงการรู้จักตนเองและความสับสนของการไม่รู้จักตนเอง 

(Ego Identity & Role Confusion) กล่าวคือ เพ่ือนและบุคคลรอบข้างในสังคมมีอิทธิพลต่อวัยรุ่น

มาก เป็นช่วงที่คบเพื่อนอย่างจริงจังและต้องการได้รับการยอมรับจากเพ่ือน เมื่อช่วงนี้เป็นช่วงของการ

ค้นหาตัวเอง หากสามารถค้นหาเจอ จะสามารถเติบโตเป็นผู้ใหญ่ที่ดีในอนาคตได้ แต่ถ้าหาก 

                                                           
  28 จตุรพร ลิ้มมั่นจริง, "วิธีการสอนวิชาแนะแนว" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 23 พฤศจกิายน 2557. แหล่งที่มา:  
http://e-book.ram.edu/e-book/p/PC422/chapter3.pdf 
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ไม่สามารถค้นหาเจอ เกิดความสับสน สิ่งที่จะท าได้ คือ การเลียนแบบผู้อ่ืน และเป็นเส้นทางที่น าไปสู่

การประพฤติปฏิบัติที่ไม่ถูกต้อง นั่นก็คือการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะนั่นเอง 

   2) ทฤษฎีการคบหาสมาคมที่แตกต่าง (Differential Association)29 เจ้าของ

ทฤษฎี คือ ซูเทอร์แลนด์ (Edwin H. Sutherland) 

   สาระส าคัญของทฤษฎีนี้คือ พฤติกรรมของอาชญากรรมสามารถเรียนรู้กัน

ได้โดยการติดต่อกันอย่างใกล้ชิดภายในกลุ่มมิใช่การถ่ายทอดทางพันธุกรรม การเรียนรู้ในที่นี้อาจจะ

อยู่ในรูปแบบของการสอนภายในกลุ่ม พบเห็นด้วยตนเอง การรับรู้จากค าบอกกล่าวต่อๆกันมา 

การเลียนแบบในวิธีการต่างๆ รวมถึงการถูกชักชวนหรือถูกล่อลวงก็อาจจะเรียนรู้พฤติกรรมการเป็น

อาชญากรได้ โดยโดยมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมนั้นๆ และจะต้องมีความสม่ าเสมอในการติดต่อหรือ

ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันด้วยจึงจะมีพฤติกรรมที่ส่อออกมาว่าเป็นอาชญากร หากเป็นเพียงแค่การ

ติดต่อกันเพียงผิวเผิน ชั่วครั้งชั่วคราว ยังไม่ใช่ปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดพฤติกรรมของอาชญากรรม 

ดังนั้น การคบหาสมาคมที่แตกต่างจึงหมายถึง การติดต่อสัมพันธ์กับกลุ่มบุคคลที่มีพฤติกรรมที่เกเร  

ไม่ถูกต้องเป็นระยะเวลาที่สม่ าเสมอต่อเนื่อง กระบวนการเรียนรู้พฤติกรรมนี้จึงจะเกิดขึ้น หากเกิดขึ้น

ตลอดในช่วงเวลาที่อยู่ในช่วงพัฒนาการทั้งทางร่างกายและจิตใจและเป็นไปอย่างสม่ าเสมอ ความ

ประพฤติที่ไม่ถูกต้องจะกลายเป็นพฤติกรรมของอาชญากรในอนาคต เมื่อเปรียบเทียบกับปัญหาการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ การเลือกคบเพ่ือน การเรียนรู้พฤติกรรมของกลุ่ม

อย่างสม่ าเสมอ จึงกลายเป็นหนึ่งในสาเหตุที่ก่อให้เกิดปัญหาการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะขึ้น ซึ่งกฎหมายที่เข้ามาเกี่ยวข้องในการป้องปราม ก็คือ พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 

2522 ที่ได้ก าหนดให้การแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตเป็นความผิดอาญานั่นเอง 

   ผลการศึกษาอันดับที่ 2 จากการวิจัยว่าปัจจัยใดที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมแข่ง

รถซิ่งในด้านลักษณะส่วนตัวของเด็กและเยาวชน นั่นก็คือ สาเหตุที่ว่า “ชอบท าอะไรที่มีการเดิมพัน”

เพราะรู้สึกว่าเป็นเรื่องที่ท้าทาย ยิ่งได้รับชัยชนะ ยิ่งท าให้ตนเองรู้สึกมีชื่อเสียง มีอ านาจ และได้เงิน 

รถจักรยานยนต์ หรือผู้หญิงที่เดิมพันเอาไว้กลับไป ดังนั้น การเดิมพันจึงเปรียบเสมือนสิ่งจูงใจที่ท าให้

                                                           
  29 อัจฉรยีา ชูตอินันท,์ อาชญาวิทยาและทัณฑวิทยา, พิมพ์ครั้งที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 2557), หน้า 
93. 
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ต้องการลองเสี่ยง เพราะผลลัพธ์ที่ได้กลับมานั้นมีแต่ค าว่า “คุ้มค่า”หากมันประสบผลส าเร็จ นี่คือ

ความคิดในมุมมองของพวกเขา ดังนั้น เมื่อลักษณะนิสัยส่วนตัวเช่นนี้มีในตัววัยรุ่นนักบิด กฎหมายที่ได้

น ามาบังคับใช้เพ่ือป้องกันปราบปรามก็คือ พระราชบัญญัติการพนัน พ.ศ.2478 มาตรา 5 และมาตรา 6 

 (2) ลักษณะครอบครัว 

  ครอบครัว เป็นหน่วยย่อยพ้ืนฐานที่สุดในโครงสร้างของสังคม เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อ

พฤติกรรมของวัยรุ่นมากท่ีสุดอีกปัจจัยหนึ่ง หากบิดา มารดาไม่ให้ความอบอุ่น ความรักแก่บุตรของตน 

ไม่ดูแลเอาใจใส่ เด็กที่เติบโตขึ้นมาจากครอบครัวเช่นนี้จะกลายเป็นเด็กที่ก้าวร้าว ไม่มีความมั่นคงทาง

อารมณ์ และจะไปแสวงหาทางที่จะชดเชยโดยการประพฤติที่ไม่ถูกต้องสมควรจะและผลักดันให้เกิด

การก่ออาชญากรรมมากขึ้น ซึ่งเป็นปัจจัยส่งผลต่อพฤติกรรมของเด็กโดยตรง เมื่อพิจารณาจากผล

การศึกษาในเรื่องปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการแข่งรถซิ่งในด้านลักษณะครอบครัวของงานวิจัย

ของกองวิจัยส านักงานยุทธศาสตร์แห่งชาติ ก็พบว่า สาเหตุอันดับที่ 1ก็คือ “การที่ผู้ปกครองหรือผู้

อุปการะมีปัญหาทะเลาะเบาะแว้ง”30นั่นเอง   

  เมื่อสาเหตุของปัญหาการแข่งขันรถซิ่ง ส่วนหนึ่งมากจากผู้ปกครอง ที่ไม่ให้ความรัก 

การดูแลเอาใจใส่ ท าให้ครอบครัวแตกแยก ทะเลาะเบาะแว้งกันเป็นประจ า เป็นแบบอย่างที่ไม่ดีให้กับ

วัยรุ่น ถือได้ว่าผู้ปกครองเป็นส่วนหนึ่งที่ท าให้วัยรุ่นได้กลายเป็นวัยรุ่นนักบิดที่ก่อความเดือดร้อนให้กับ

สังคมมีการประพฤติที่ไม่ถูกต้องสมควร ดังนั้น หากผู้ปกครองมีส่วนเกี่ยวข้องกับการผลักดันให้เด็ก

ประพฤติเสี่ยงต่อการกระท าความผิด ผู้ปกครองจึงต้องมีส่วนรับผิดชอบในการกระท าดังกล่าวด้วย จึง

เป็นเหตุผลที่มีการลงโทษผู้ปกครองตามพระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ.2546 มาตรา26 นั่นเอง 

  (3) สภาพแวดล้อมและโอกาส 

  ค าว่าสภาพแวดล้อมในที่นี้ หมายถึงสภาพแวดล้อมในด้านต่างๆที่เอ้ืออ านวยให้เกิด

ปัญหา รวมถึงช่องโหว่ที่ท าให้เกิดโอกาสในการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ โดย

                                                           
  30 กองวิจยัส านกังานยุทธศาสตร์ต ารวจแห่งชาติ, มาตรการปอ้งกันปราบปรามของเจ้าหน้าที่ต ารวจและ
มาตรการทางสังคมต่อการแก้ไขปัญหาการแข่งรถซิ่งในทางสาธารณะของแก๊งเด็กและเยาวชน, หน้า 59. 
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จะมีการแบ่งออกเป็น 2 สาเหตุที่ถือว่าเป็นสาเหตุในด้านนี้ นั่นก็คือ ร้านที่รับดัดแปลงตกแต่ง

รถจักรยานยนต์ในชุมชน และ กฎหมาย ดังนี้ 

   1) ร้านดัดแปลงตกแต่งรถในชุมชน 

   ร้านดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ในชุมชนมิได้มีหน้าที่เพียงแค่ การซ่อม 

ดัดแปลง ตกแต่งเท่านั้น แต่เป็นจุดศูนย์รวมของสมาชิกวัยรุ่นนักบิดทั้งหน้าเก่าและใหม่ เป็นแหล่งซื้อ

ขายอะไหล่มือสองทั้งที่ถูกและผิดกฎหมาย เป็นที่ให้ข้อมูลเกี่ยวกับรถแรง ตัวขี่ฝีมือดี ที่ส าคัญคือเป็น

หนึ่งในผู้จัดการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะด้วย ซึ่งการแข่งดังกล่าวจะเรียกว่า “การแข่ง

เถื่อน” การแข่งในรูปแบบนี้เป็นการจัดขึ้นเพ่ือจุดประสงค์ที่ทางร้านต้องการคือ ค าว่า “ธุรกิจ”  

ซึ่งเป็น 1 ในกลยุทธ์ทางการตลาดที่ท าให้มีลูกค้ามากขึ้น โดยไม่ต้องไปประชาสัมพันธ์ เพียงแค่ให้ตัวขี่

ที่น าเอารถจักรยานยนต์ของร้านไปขับแล้วได้ชัยชนะกลับมา ร้านก็จะมีชื่อขึ้นมาทันที 

   จากผลการศึกษาในงานวิจัยของกองวิจัย ส านักยุทธศาสตร์ต ารวจในเรื่อง

ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับพฤติกรรมการแข่งรถซิ่งของเด็กและเยาวชนด้านสภาพแวดล้อมและโอกาส พบว่า 

“การที่ชุมชนมีร้านจ าหน่ายอุปกรณ์หรือดัดแปลงรถ”31 เป็นสาเหตุในปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม 

อันดับที่ 2 รองจากเรื่อง สื่อที่น าเสนอข่าวการแข่งขันท าให้อยากเลียนแบบ เนื่องจากร้านดังกล่าวอยู่

ในชุมชน และเป็นแหล่งรวมตัวของวัยรุ่นที่ชื่นชอบการดัดแปลงตกแต่งรถอยู่แล้ว เมื่อร้านอยู่ใกล้มือ

เข้าถึงง่ายกระจายอยู่ในชุมชน ประกอบกับร้านสามารถดัดแปลงตกแต่งรถได้ดั่งใจที่วัยรุ่นต้องการ  

มีแหล่งขายอะไหล่ที่ผิดกฎหมาย จึงท าให้ร้านดัดแปลงตกแต่งรถกลายเป็น อีก 1 ในปัจจัยด้าน

สภาพแวดล้อมที่ท าให้เกิดปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะขึ้น จึงได้มีการน า

กฎหมายมาบังคับใช้กับผู้ผลิต ผู้น าเข้า ผู้โฆษณาจ าหน่ายหรือมีไว้เพ่ือจ าหน่ายลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่

ผิดกฎหมาย ตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511 

   2) กฎหมาย  

   กฎหมายก็เป็นอีกสาเหตุหนึ่งที่มีความส าคัญ ท าให้ปัญหาการรวมกลุ่ม

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะยังคงเกิดขึ้น เพราะแม้จะมีกฎหมายหลายฉบับออกมา
                                                           
   31 เร่ืองเดียวกัน,หน้า 60. 
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ก าหนดความรับผิดทางอาญากับบุคคลทุกฝ่ายที่มีส่วนเกี่ยวข้อง แต่เฉพาะในส่วนฐานความผิดหลัก 

เรื่องการแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และอัตราโทษก็

ยังคงมีปัญหา ไม่สามารถป้องกันและปราบปรามได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังจะเห็นได้จากข้อมูลสถิติ

การรับแจ้งเหตุจากประชาชนในข้อหาแข่งรถในทางที่ยังคงมีสถิติจ านวนมาก ทั้งในปี 2557 และปี 2558 

แสดงให้เห็นว่า ผู้กระท าความผิดมิได้เกรงกลัวต่อบทบัญญัติกฎหมายแต่งอย่างใด อีกทั้งยังคงเกิด

ปัญหากรณีที่เด็กและเยาวชนได้กระท าการแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตมากขึ้น และยังคงกลับมา

กระท าความผิดซ้ าด้วยเหตุผลที่ว่าเด็กไม่เกรงกลัวต่อวิธีการส าหรับเด็กที่ศาลน ามาบังคับใช้ ซึ่ง

ประเด็นนี้ เป็นประเด็นหลักของภารกิจส าหรับวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ที่จ าต้องหาข้อบกพร่องและแนว

ทางแก้ไขท่ีเหมาะสมนั่นเอง 

  จากกรณีที่ได้กล่าวไปทั้งหมดสามารถสรุปได้ว่า ปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นเพียงปัญหา “ปลายเหตุ” ที่เกิดจากปัจจัยต่างๆที่ได้กล่าวมา

ทั้งหมด มิใช่ตัวต้นเหตุตามที่ผู้อ่ืนเข้าใจแต่อย่างใด เมื่อเป็นเช่นนี้ ระบบวัฒนธรรมรอง จึงเกิดขึ้น ดัง

สะท้อนทฤษฎีในเรื่องของ “วัฒนธรรมรอง” (Sub-Culture Theory) เจ้าของทฤษฎีคือ อัลเบิร์ต โคเฮน 

(Albert Cohen)  

  ประเด็นส าคัญของทฤษฎีนี้คือ การมุ่งอธิบายว่า “วัฒนธรรมย่อยเป็นวัฒนธรรมที่อยู่

ในวัฒนธรรม”32 กล่าวคือ “วัฒนธรรมย่อย”(subculture) นั้นหมายถึง แบบแผนการด าเนินชีวิตที่ให้

ความส าคัญกับคุณค่าที่แตกต่างหรือเบี่ยงเบนไปจากแบบแผนการด าเนินชีวิตของคนส่วนใหญ่ในสังคม 

ซึ่งเป็นสิ่งที่แตกต่างจากวัฒนธรรมหรือ ค่านิยมหลักของคนในสังคม และผู้กระท าความผิดมักจะยึดว่า

วัฒนธรรมย่อยของตนนั้นถูกต้อง แม้ว่าในความเป็นจริงลักษณะของวัฒนธรรมดังกล่าวจะผิดกฎหมาย 

มุ่งร้าย และขัดแย้งกับวัฒนธรรมของคนในสังคม  

  อัลเบิร์ต โคเฮนได้กล่าวว่า สาเหตุที่เด็กอเมริกันเข้าร่วมในกลุ่มแก๊งก่อกวนเมือง มิใช่

เพราะต้องการร่ ารวยมั่งคั่ง แต่เป็นเพราะ ความต้องการได้รับการยอมรับ ต้องการมีสถานภาพใน

                                                           
  32 Martin O Brien and Majid Yar, Criminology: The Key Concepts (London: Roultledge, 2008), p. 
163. 
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สังคมของชนชั้นกลาง33 ซึ่งเป็นผลมาจากการที่พวกเขาไม่สามารถที่จะปฏิบัติ ปรับตัวให้เข้ากับ

ค่านิยมของคนชั้นกลางได้ตามวัฒนธรรมหลักของสังคม ดังนั้น จึงได้เลือกที่จะมารวมตัวกันสร้าง

คุณค่าใหม่ที่เบี่ยงเบนไปจากคุณค่าของวัฒนธรรมหลักและมีลักษณะต่อต้านสังคม เช่น เดียวกับ 

การสร้างวัฒนธรรมย่อยของกลุ่มที่รวมตัวกันเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะนั่นเอง 

2.5 ผลกระทบจากการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 ในปัจจุบันปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะยังคงเกิดขึ้นใน

ประเทศไทย และเกิดขึ้นมาเป็นระยะเวลานาน ส่งผลกระทบอย่างมากมายหลายประการต่อสังคมไทย 

ดังปรากฏจากข่าวสารทางสื่อต่างๆ ดังนั้น ในหัวข้อนี้จะเป็นการน าเสนอให้เห็นถึงผลกระทบของ

ปัญหาอย่างเป็นรูปธรรมผ่าน 2 ช่องทาง คือ ผลกระทบจากการกระท าความผิด และ ตัวอย่างการ

น าเสนอข่าวของสื่อ 

 2.5.1 ผลกระทบจากปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 ในประเด็นนี้จะน าเสนอให้เห็นถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการที่วัยรุ่นนักบิดออกมารวมกลุ่ม

กันแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ โดยจะแบ่งออกเป็นผลกระทบที่มีความรุนแรงน้อย และ

ผลกระทบที่มีความรุนแรงมาก ที่เป็นปัญหาสังคมอันดับต้นๆของประเทศ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

  (1) ผลกระทบที่มีความรุนแรงน้อย คือ การสร้างความเดือดร้อนร าคาญให้แก่ผู้คน

ในชุมชน กล่าวคือ การแข่งขันรถจักรยานยนต์ครั้งหนึ่งๆ เปรียบเสมือนกับการน าเอารถจักรยานยนต์

ที่ดัดแปลงเครื่องยนต์ ผ่าท่อให้เสียงดัง จ านวนไม่ต่ ากว่า 20 คันมาสตาร์ท เร่งเครื่อง พร้อมๆกัน เพียง

แค่เสียงของท่อไอเสียจากรถคันเดียวที่ได้ดัดแปลงมาก็ท าให้เกิดความรู้สึกร าคาญได้แล้ว  

                                                           
  33 สกุลยุช หอพบิูลสุข และ ณัฏฐิรา หอพบิูลสุข, "เด็กแว้นกับเด็กสกอ๊ย," บทบัณฑิตย์ 68(มิถุนายน 2555): 
105. 
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  (2) ผลกระทบที่มีความรุนแรงมาก แบ่งออกเป็น 4 ประการ คือ ปัญหาการเกิด

อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์เพ่ิมสูงขึ้น ปัญหาการพนัน ปัญหายาเสพย์ติด และปัญหาการก่อ

อาชญากรรม34  

   1) ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์เพ่ิมสูงขึ้น  

   จากสถิติจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

ย้อนหลัง 3 ปี ตั้งแต่ปี 2555 ถึง 2557 พบว่า รถจักรยานยนต์เป็นประเภทของยานพาหนะที่มีสถิติ

เกิดอุบัติเหตุมากถึง 60,854 คัน35 ซึ่งถือว่าครองอันดับหนึ่งของสถิติการเกิดอุบัติเหตุ และการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะก็เป็นหนึ่งในสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอันดับต้นๆด้วยเช่นกัน 

เพราะการแข่งขันย่อมหมายถึงการใช้ความเร็วสูงเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด เท่ากับยิ่งเพ่ิมโอกาส

เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได้ ดังนั้น ปัญหาที่ส่งผลกระทบอย่างเห็นได้ชัดมากที่สุดก็คือ การเพ่ิมจ านวน

ขึ้นของสถิติอุบัติเหตุทางถนนนั่นเอง  

     2) ปัญหาการพนัน  

   ในการแข่งขันรถจักรยานยนต์ที่ถูกกฎหมาย จะเป็นการแข่งในสนาม 

จัดเป็นรายการในแต่ละปี ผู้ที่ได้รับชัยชนะจะต้องได้รับรางวัลตอบแทน ไม่ว่าจะเป็นถ้วยรางวัล เงิน

รางวัล ซึ่งเป็นสิ่งที่สมควรได้โดยชอบธรรม ในทางตรงกันข้าม การแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะเป็นการกระท าผิดกฎหมายก็มีรางวัลส าหรับผู้ชนะเช่นกัน แต่มีที่มาต่างกัน นั่นก็คือ รางวัล

นี้มาจากการเดิมพันกัน หรือว่ามีการพนันเข้ามาเกี่ยวข้องนั่นเอง การเดิมพันที่ว่านี้ จะมีการน าเอา  

เงินสด รถจักรยานยนต์ที่ใช้แข่ง ผู้หญิง และยาเสพติดมาวาง หากฝ่ายใดชนะ จะได้รางวัลนั้นไป ซึ่ง

สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ของกองวิจัย ส านักงานยุทธศาสตร์ต ารวจที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น ว่า 

สาเหตุที่เข้าร่วมเป็นส่วนหนึ่งของการแข่งขันรถซิ่งก็เพราะ “ชอบท าอะไรที่มีเดิมพัน”ดังนั้น หาก

                                                           
  34 พัชรินทร์ ศิริวิสุทธิรัตน,์ "แว้นบอย-สกอ๊ยเกิ้ร์ล" [ออนไลน์] เขา้ถึงเมื่อ 13 ตุลาคม 2557. แหล่งที่มา:  
http://www.klb.dmh.go.th/modules.php?m=article&gr=&op=detail&researchId=979 
  35 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง, "รายงานจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกตั้งแต่วันที่1 มกราคม 2555 ถึง 
31 ธันวาคม 2557."(เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่) 
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ปัญหาของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมีจ านวนสูงขึ้น ปัญหาการพนันก็จะมี

มากขึ้นไปด้วย 

   3) ปัญหายาเสพติด 

   การรวมตัวกันของวัยรุ่นนักบิดจ านวนมากในการแข่งขันครั้งหนึ่งๆ ย่อม

เปรียบเสมือนขุมทรัพย์ของนักค้ายา เพราะสามารถเชิญชวน หรือขายยา ให้กับลูกค้าทั้งหน้าเก่าและ

ใหม่ได้ ซึ่งโดยสภาพของแต่ละซุ้ม กิจกรรมที่กระท ากันมักจะหนีไม่พ้นเรื่องของการกระท าที่ผิ ด

กฎหมาย เช่น การเล่นการพนัน ดื่มเหล้า และการเสพยา ส่วนใหญ่ผู้ที่เป็นหัวหน้าซุ้มอาจจะมาติดต่อ

ซื้อยาจากตัวแทน ในภาษาเฉพาะที่รู้กันในวงในจะเรียกชื่อว่า “เภสัชกร” ไปให้แก่ลูกน้องของตน 

ดังนั้น เพียงแค่ระดับของการรวมกลุ่มในซุ้ม กิจกรรมที่กระท ากันส่วนใหญ่ก็คือเสพยาแล้ว ยิ่งแต่ละ

ซุ้มไปรวมตัวกันในช่วงเวลาที่จัดการแข่งขัน จึงยิ่งเป็นช่องทางท ามาหากินของ “เภสัชกร”ได้อย่างดี 

ดังนั้น การมั่วสุมกันแข่งรถจึงถือเป็น “ต้นตอ”หนึ่งที่ท าให้วัยรุ่นนักบิดติดยาเสพติดกันมากขึ้น 

   4) ปัญหาอาชญากรรม 

    นอกจากการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ก่อให้เกิด

ปัญหาต่างๆที่ได้กล่าวมาข้างต้นแล้ว ปัญหาต่อเนื่องที่ส าคัญอีกประการหนึ่งอันก่อให้เกิดผลกระทบที่

มีความรุนแรงต่อสังคม นั่นก็คือ ปัญหาอาชญากรรม ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องการกระท าความผิดในเรื่อง

เพศ การท าร้ายร่างกายผู้อ่ืนให้ได้รับบาดเจ็บ หรือจนถึงขั้นเสียชีวิต เช่น การท าร้ายกันระหว่างคู่อริ 

ซึ่งได้มีข่าวน าเสนอเหตุการณ์ดังกล่าวอยู่บ่อยครั้ง และการกระท าความผิดเกี่ยวกับทรัพย์ โดย

ส่วนมากจะเป็นการลักรถจักรยานยนต์ไปท าการดัดแปลงตกแต่งเพ่ือใช้แข่งขัน  

 ด้วยเหตุนี้ จึงสามารถกล่าวได้ว่า ปัญหาการรวมกลุ่มการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะเป็นชนวนที่ก่อให้เกิดผลกระทบที่เป็นปัญหาสังคมอย่างมากมาย ซึ่งปัญหาดังกล่าวใน

ปัจจุบันยังคงไม่สามารถแก้ไขได้อย่างมีประสิทธิภาพอีกด้วย และเพ่ือให้เกิดความชัดแจ้ง อย่างเป็น

รูปธรรมมากขึ้น ในประเด็นถัดไปจึงเป็นการยกตัวอย่างข่าวที่เกิดขึ้นจากปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ   



33 
 

 
 2.5.2 ตัวอย่างการน าเสนอข่าวของสื่อ 

 การน าเสนอตัวอย่างข่าวในแง่มุมที่เป็นผลต่อเนื่องมาจากปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะก็เพ่ือให้เห็นว่าปัญหานี้ นอกจากจะได้ก่อให้เกิดปัญหาในตัวเองอยู่

แล้ว ยังเป็นบ่อเกิดของปัญหาสังคมอ่ืนๆอีกมากมาย ดังตัวอย่างข่าวต่อไปนี้ 

  ตัวอย่างที่ 1 “เด็กแว้นเจอดี โดนรถเก๋งขับไล่ชนล้ม เจ็บระนาว” 36 กรณีนี้เป็นตัวอย่างของ

ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะประเภท

ผลกระทบที่มีความรุนแรงน้อย ท าให้ประชาชนได้รับความเดือดร้อนร าคาญ กล่าวคือ เหตุการณ์นี้

เกิดข้ึนที่อ าเภอกบินทร์บุรี เป็นการรวมกลุ่มกันของเด็กแว้นกว่า 100 คัน บริเวณถนนสาธารณะ และ

ได้ท าการเร่งเครื่องยนต์เสียงดังสนั่นออกจากไฟแดง  จนท าให้ผู้ที่ขับรถอยู่ในบริเวณดังกล่าวเกิดโทสะ

จนขับรถไล่ชนเด็กแว้นจนเกิดอุบัติเหตุขึ้น  

 ตัวอย่างที่ 2 “เมืองย่าโมปิดถนนจับเด็กแว้น” 37 กรณีนี้เป็นตัวอย่างของปัญหาที่ท าให้เห็นว่า

ปัญหานี้ยังคงเกิดขึ้นในสังคมไทย และเป็นตัวอย่างของผลกระทบที่เกิดขึ้นจริง กล่าวคือ เหตุการณ์นี้

เกิดขึ้นที่จังหวัดนครราชสีมา เจ้าหน้าที่ต ารวจได้สกัดจับเด็กแว้นได้กว่า 100 คนที่ก าลังจะปิดถนน

เพ่ือท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ และได้สร้างความเดือดร้อนให้กับผู้สัญจรไปมา  

 ตัวอย่างที่ 3 “หนีเด็กแว้น พลัดตกหลังคาถูกเหล็กเสียบ” 38 กรณีนี้เป็นตัวอย่างของ

ผลกระทบที่มีความร้ายแรงมากของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ กล่าวคือ  ดังที่ได้

กล่าวไปแล้วข้างต้นว่า ในการจัดการแข่งขันครั้งหนึ่งๆ อาจเกิดขึ้นได้จากการท้ากันของซุ้มที่เป็นอริกัน 

และการเป็นอริกันนี้เองที่ท าให้เกิดปัญหาสังคมตามมา นั่นก็คือ การก่ออาชญากรรมโดยการท าร้าย

                                                           
 36 ไทยรัฐออนไลน์, "เด็กแว้นเจอดี โดนรถเก๋งขับไล่ชนล้ม เจ็บระนาว" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 17 พฤศจิกายน 2557. 

แหล่งที่มา:  http://www.thairath.co.th/content/463835 

 37 เดลินิวส์, "เมืองย่าโมปิดถนนจับเด็กแวน้" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 9 พฤศจิกายน 2557. แหล่งที่มา:  

http://www.dailynews.co.th/Content/regional/279666 

 38 เดลินิวส์, "หนีเด็กแว้น พลัดตกหลังคาถูกเหล็กเสียบ" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 21 พฤศจิกายน 2557. แหล่งที่มา:  

http://www.dailynews.co.th/Content/regional/282376 
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ร่างกาย  ซึ่งเนื้อข่าวนี้ก็เป็นตัวอย่างที่น าเสนอให้เห็นมุมมองเชิงปัญหาสังคมที่เกิดขึ้นจริง โดย

เหตุการณ์นี้เกิดขึ้นจากการที่มีชายผู้หนึ่งซึ่งเป็นคนจังหวัดจันทบุรีได้หนีกลุ่มเด็กแว้นคู่อริ โดยปีนขึ้น

หลังคาบ้านและพลาด พลัดตกลงมาถูกเหล็กเสียบขาทะลุ  

 ตัวอย่างที่ 4 “ตะครุบเด็กแว้นค้ายาบ้า” 39กรณีนี้เป็นตัวอย่างของปัญหาที่เกิดขึ้นจากการ

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะอีกประการหนึ่งที่ถือว่าเป็นปัญหาสังคมอันดับต้นๆของ

ประเทศ นั่นก็คือ ปัญหายาเสพติด ซึ่งเป็นเหตุการณ์ที่เจ้าหน้าที่ต ารวจได้เข้าจับกุมผู้กระท าความผิดที่

เป็นตัวแทนผู้ค้ายาเสพติดรายส าคัญของแก๊งที่มีชื่อว่า "แก๊งเอ็ม ปากน้ า" ซึ่งกลุ่มเป้าหมายที่จะเข้าท า

การขายยาให้ก็คือ กลุ่มเด็กแว้น โดยสาเหตุที่กระท าการดังกล่าว คือจะเงินที่ได้น าไปแต่งรถ 

จักรยานยนต์ และซื้อยาบ้ามาเสพ และได้มีการสารภาพว่าท าการขายให้กับกลุ่มเด็กแว้นมานานกว่าปี 

 ตัวอย่างที่ 5 “รวบแก๊งโจ๋ ซุ้มซอยตัน แว้นปล้นทรัพย์เมืองกรุงเก่า” 40 กรณีสุดท้ายนี้เป็นการ

น าเสนอตัวอย่างของข่าวเพ่ือให้เห็นถึงปัญหาการก่ออาชญากรรมเกี่ยวกับทรัพย์ที่มีความเกี่ยวข้องกับ

ซุ้มที่มีชื่อในการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะด้วย ซึ่งเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นกรณีที่

เจ้าหน้าที่ต ารวจอยุธยาได้แถลงข่าวจับกุมแก๊ง "ซุ้มซอยตัน ชมรมพระอภัยมณี" ที่ได้ก่อเหตุใช้

รถจักรยานยนต์ควงมีดออกตระเวนจี้ชิงทรัพย์ผู้หญิง เด็ก และเยาวชน 

 จากตัวอย่างข่าวทั้งหมดท่ีได้น าเสนอไปข้างต้นนี้แสดงให้เห็นว่า นอกจากการที่เหล่าวัยรุ่นแต่

ละซุ้มได้รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ซึ่งเป็นการกระท าความผิดหลักแล้ว ยังได้

กระท าความผิดอ่ืนๆทั้งที่ก่อให้เกิดผลกระทบที่ร้ายแรงและไม่ร้ายแรงด้วย เช่น ปัญหาสังคมในเรื่อง

การค้ายาเสพติดในกลุ่ม การปล้นทรัพย์ การท าร้ายร่างกายกับกลุ่มที่เป็นคู่อริกัน หรือ การท าให้

ประชาชนในสังคมเกิดความเดือดร้อนร าคาญจากการที่วัยรุ่นนั กบิดได้มารวมกลุ่มกันแข่งขัน

                                                           
 39 เดลินิวส์, "ตะครุบเด็กแว้นค้ายาบ้า" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 14 ตุลาคม 2557. แหล่งที่มา:  

http://www.dailynews.co.th/Content/crime/273658 

 40 ไทยรัฐออนไลน์, "รวบแก๊งโจ๋ ซุ้มซอยตนั แว้นปล้นทรัพย์เมืองกรุงเก่า" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 20 ตุลาคม 2557. 

แหล่งที่มา:  http://www.thairath.co.th/content/458020 
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รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ดังนั้น การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะจึงเป็น

ปัญหาสังคมอันดับต้นๆที่จ าต้องเร่งแก้ไขนั่นเอง 

 เมื่อได้กล่าวถึงข้อเท็จจริงในเชิงสังคมไปแล้ว ส่วนถัดไปจึงจะน าเข้าสู่ประเด็นเชิงกฎหมาย

ทั้งหมดว่า มีกฎหมายใดบ้างที่สามารถน ามาปรับใช้กับผู้ที่มีพฤติกรรมการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ รวมถึงพฤติกรรมอื่นๆท่ีเกิดข้ึน และมีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับการ

กระท าดังกล่าว  

2.6 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน
ทางสาธารณะ 

 การแก้ไขปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ กฎหมาย ถือว่าเป็น

เครื่องมือส าคัญที่น ามาใช้ในการป้องกันและปราบปรามมิให้เกิดการกระท าความผิดดังกล่าวขึ้น และ

จากการที่ได้อธิบายให้เห็นภาพรวมของสภาพปัญหาในเชิงสังคมแล้ว สามารถให้ค าตอบได้เลยว่า

กฎหมายเพียงแค่บทเดียวไม่สามารถที่จะแก้ปัญหานี้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะปัจจัยที่ท าให้เกิด

ปัญหานั้นมีที่มาอย่างหลากหลาย ประกอบกับในการแข่งขันครั้งหนึ่งๆมักจะมีการกระท าความผิดอ่ืน

แอบแฝงอยู่ด้วย ดังนั้น กฎหมายที่จะน ามาบังคับใช้เพ่ือป้องกันปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะจึงมีอยู่ทั้งหมด 7 บทบัญญัติ คือ พระราชบัญญัติจราจรทางบกพ.ศ.

2522 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ประมวลกฎหมายอาญา พระราชบัญญัติการพนัน พ.ศ.2478 

พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511 พระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ.2546 

และพระราชบัญญัติศาลเยาวชนและครอบครัวและวิธีพิจารณาคดีเยาวชนและครอบครัว พ.ศ.2553 ดังมี

รายละเอียดต่อไปนี้  

 2.6.1 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 เป็นกฎหมายจราจรหลักที่ได้ก าหนดความผิดการ

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ซึ่งเป็นฐานความผิดหลักเอาไว้ รวมถึง มีการก าหนดฐาน

ความผิดอื่นที่เก่ียวข้องเอาไว้ด้วย ทั้งหมด 8 ฐานความผิด ดังนี้ 
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  (1) ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยไม่ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเจ้าพนักงาน

จราจร และบทก าหนดโทษ ตามมาตรา13441 ประกอบมาตรา 160 ทวิ 

  มาตรานี้เป็นฐานความผิดหลักของการน ามาบังคับใช้กับผู้กระท าความผิดที่มา

รวมกลุ่มกันแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ โดยมิได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจร ทั้งผู้

ที่ท าการแข่งขันเอง ผู้จัด ผู้สนับสนุน หรือผู้ที่ส่งเสริม ต่างต้องรับโทษ ตามมาตรา 160 ทวิ คือ ระวาง

โทษปรับตั้งแต่ 2,000 ถึง 10,000 บาท หรือ โทษจ าคุกไม่เกิด 3 เดือน หรือทั้งจ าทั้งปรับ และพักใช้

ใบอนุญาตไม่น้อยกว่า 1 เดือน หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ในกรณีที่กระท าความผิดฐานนี้ด้วย 

  (2) ความผิดฐานน ารถที่มีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิดอันตราย หรืออาจท า

ให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้หรือคนโดยสาร หรือประชาชน ออกมาใช้ในทางเดินรถ ตามมาตรา 

6 วรรคหนึ่งและความผิดฐานไม่จัดให้รถที่ใช้ในทางเดินรถมีเครื่องยนต์ เครื่องอุปกรณ์ หรือส่วนควบที่

ครบถ้วนและใช้การได้ดี ตามมาตรา 6 วรรคสอง42  

  มาตรา 6 เป็นความผิดบทรองส าหรับใช้ในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่ม

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ซึ่งการที่จะน าเอามาปรับใช้ต้องพิจารณาตามพฤติการณ์

นั้นๆด้วย กล่าวคือ โดยหลักมาตรา 6 วรรคสอง สามารถน ามาปรับใช้กับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้มากกว่าวรรคหนึ่ง เพราะ รถจักรยานยนต์ที่ได้น ามาขับขี่ มักจะมี

อุปกรณ์ หรือส่วนควบที่ไม่ครบถ้วน เช่น น ากระจกมองหลังออกเพ่ือเวลาแข่งจะได้ไม่ต้านลม ท าให้รถ

วิ่งได้เร็วขึ้น ซึ่งกฎหมายบังคับว่าต้องมี ดังนั้นผู้ที่ฝ่าฝืนมาตรานี้ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 500 บาท 

ตามมาตรา 148  

                                                           
  41 มาตรา 134 บัญญัติว่า ห้ามมิให้ผู้ใดแขง่รถในทาง เว้นแต่จะได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเจา้พนักงานจราจร 
  ห้ามมิให้ผู้ใดจัด สนับสนุน หรือส่งเสริมให้มีการแข่งรถในทาง เว้นแต่จะได้รับอนญุาตเป็นหนังสือจากเจา้
พนักงานจราจร  
  42 มาตรา 6 วรรคหนึ่ง บัญญัติวา่ หา้มมิให้ผู้ใดน ารถที่มีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิด อันตราย หรืออาจ
ท าให้เส่ือมเสียสุขภาพอนามยัแก่ผู้ใช้ คนโดยสาร หรอื ประชาชนมาใช้ในทางเดินรถ  
  รถที่ใช้ในทางเดินรถ ผู้ขับขี่ต้องจัดให้มีเครื่องยนต์ เครื่องอุปกรณ์และ หรือส่วนควบที่ครบถ้วนตามกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต ์กฎหมายวา่ด้วยการ ขนส่งกฎหมายว่าด้วยล้อเลื่อน กฎหมายว่าดว้ยรถลาก หรือกฎหมายว่าด้วย รถจ้างและใช้การได้ดี 
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  (3) ความผิดฐานน ารถที่มิได้ติดป้ายเลขทะเบียน แผ่นป้ายเครื่องหมายเลขทะเบียน 

หรือป้ายประจ ารถมาใช้ในทางเดินรถ ตามมาตรา743 

  มาตรานี้ก็เป็นความผิดบทรองอีกบทหนึ่งที่สามารถน ามาปรับใช้ได้เป็นอย่างมากกับ

ผู้กระท าความผิดที่รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ กล่าวคือ โดยส่วนใหญ่แล้ว

รถจักรยานยนต์ของวัยรุ่นที่น าออกมาแข่งขันเกือบทุกคันมักจะไม่มีการติดแผ่นป้ายทะเบียนไว้ที่

ส่วนท้ายของรถ ท าให้มาตรานี้สามารถน ามาปรับใช้ได้แทบทุกกรณี  ซึ่งบทก าหนดโทษส าหรับผู้ที่ 

ฝ่าฝืนต้องรับโทษปรับ ไม่เกิน 1,000 บาท ตามมาตรา 152 

  (4) ความผิดฐานน ารถที่เกิดเสียงอ้ืออึง หรือมีสิ่งลากถูไปบนทางเดินรถมาใช้ใน 

ทางเดินรถมาตรา 944  

  ความผิดฐานนี้สามารถน ามาปรับใช้ได้กับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะในความฐานะความผิดบทรองเช่นเดียวกัน ซึ่งโดยมากแล้ว พฤติกรรมของของวัยรุ่นนัก

บิดมักจะมีการน าเอารถของตนไปดัดแปลงตกแต่งเสียใหม่ โดยเฉพาะการผ่าท่อท าให้ท่อมีเสียงดัง อัน

เป็นเอกลักษณ์ของเหล่าวัยรุ่นนักบิด หรือ เด็กแว้น ซึ่งเสียงที่มาจากท่อนี้ หากท าให้เกิดเสียงอ้ืออึง

เกินกว่าปกติธรรมดา จะต้องรับโทษปรับ ไม่เกิน500บาท ตามมาตรา 148  

  (5) ความผิดฐานน ารถที่เครื่องยนต์ก่อให้เกิดก๊าซ ฝุ่น ควัน ละอองเคมี หรือเสียงเกิน

เกณฑ์ท่ีอธิบดีกรมต ารวจก าหนดมาใช้ในทางเดินรถ ตามมาตรา 10 ทวิ45 

  ปัญหาที่เกิดข้ึนมากที่สุดอีกประการหนึ่งของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะ นั่นก็คือ เสียงที่เกินเกณฑ์ท่ีกฎหมายก าหนด46 กล่าวคือ ในการแข่งขันครั้งหนึ่งๆ  

                                                           
  43 มาตรา 7 บัญญัติวา่ “หา้มมิให้ผู้ใดน ารถที่มิได้ติดแผ่นป้ายเลขทะเบียน แผ่นป้ายเครื่อง หมายเลขทะเบียน
หรือป้ายประจ ารถ ตามกฎหมายว่าดว้ยรถยนต์ กฎหมายวา่ด้วยการขนส่งกฎหมายวา่ด้วยล้อเลื่อน กฎหมายว่าดว้ยรถลาก หรือ
กฎหมายว่าด้วยรถจา้ง มาใช้ในทางเดินรถ” 
  44 มาตรา 9 บัญญัติวา่ “ห้ามมิให้ผู้ใดน ารถที่เกิดเสียงอื้ออึงหรือมีสิ่งลากถูไปบนทางเดินรถมาใช้ ในทางเดินรถ” 
  45 มาตรา 10 ทวิ บัญญัติไว้ว่า “หา้มมิใหผู้้ใดน ารถที่เครื่องยนต์ก่อให้เกิดก๊าซ ฝุ่น ควัน ละอองเคมี หรือเสียง
เกินเกณฑ์ที่อธิบดีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา มาใช้ในทางเดินรถ” 
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เป็นการรวมตัวกันของรถจักรยานยนต์ที่มากกว่า 10 คัน ซึ่งแต่ละคันล้วนแล้วแต่ผ่านการดัดแปลง

ตกแต่งมาแล้วทั้งสิ้น โดยเฉพาะการท าให้เสียงที่ออกมาจากท่อรถของตนมีเสียงที่ดังมากกว่ารถ

ธรรมดา ดังนั้น กฎหมายมาตรานี้จึงสามารถน ามาปรับใช้ได้อีกเช่นกัน แต่จ าต้องมีการพิจารณาเกณฑ์

ที่กฎหมายได้ก าหนดเอาไว้ด้วยว่าระดับเสียงเท่าใดท่ีจะถือว่าเกินเกณฑ์ และในกรณีนี้ผู้ที่ฝ่าฝืนจะต้อง

ได้รับโทษปรับ ไม่เกิน 1,000 บาท ตามมาตรา 152 

  (6) ความผิดฐานขับขี่รถในลักษณะกีดขวางการจราจร ขับขี่รถโดยประมาทหรือน่า

หวาดเสียวจนอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลอ่ืนหรือทรัพย์สิน และ ความผิดฐานขับขับขี่โดยไม่ค านึงถึง

ความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อื่น ตามมาตรา43 (3) (4) (8) ตามล าดับ47 

  โดยพฤติการณ์ของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมักจะ

รวมตัวกันเป็นกลุ่มไม่ต่ ากว่า 10 คนบนถนน และจะมีการขับมาเป็นกลุ่มตามๆกันมาเป็นแนวยาวเต็ม

ถนน ท าให้รถคันอ่ืนไม่สามารถแซงได้ ซึ่งเข้าลักษณะของการกีดขวางการจราจรตามมาตรา 43(3)

และเข้าลักษณะการขับขี่ด้วยความประมาทหวาดเสียวอันอาจเกิดอันตรายต่อผู้อ่ืนอยู่แล้ว  เพราะ

พฤติการณ์ของการขับขี่รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มักจะขับด้วยความเร็วสูง และแม้ว่าผลของ

การกระท านั้นจะยังไม่เกิด เพียงแค่อาจเกิดอันตรายต่อผู้อ่ืนก็ถือว่ามีความผิดในกรณีนี้แล้ว และกรณี

สุดท้าย คือ การขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้อ่ืนนั้น เป็นบทบัญญัติที่ ห้ามผู้ที่จะฝ่าฝืน

เอาไว้กลางๆ เพ่ือมิให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมดังกล่าว ดังนั้น ทุกฐานความผิดสามารถน าไปปรับใช้กับการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ทั้งหมดในฐานะบทกฎหมายล าดับรอง และผู้ที่ 

ฝ่าฝืนบทบัญญัติมาตรานี้ จะแบ่งบทก าหนดโทษออกเป็น 2 กรณี คือ ในกรณีที่กระท าความผิดตาม

มาตรา 43 (3) หรือ (4) จะต้องรับโทษปรับตั้งแต่ 400 ถึง 1,000 บาท ตามมาตรา 157 ส่วนในกรณีที่

                                                                                                                                                                      
  46 กระทรวงทรัพยากรธรรมชาตแิละสิ่งแวดล้อมได้ออกประกาศก าหนดระดบัเสียงของรถจักรยานยนต์เอาไว้ 
เมื่อวันที่ 7กรกฎาคม พ.ศ. 2546 ใน ขอ้2 ว่า “ระดับเสียงของรถจักรยานยนตท์ี่ใช้ในทางขณะที่เดินเครื่องอยู่กับที่โดยไม่รวมเสียงแตร
สัญญาณต้องไม่เกิน 95 เดซิเบล เอ เมื่อตรวจวัดระดับเสียงในระยะห่างจากรถจกัรยานยนต์ไม่เกิน 0.5เมตร” 
  47 มาตรา 43 บัญญัติว่า “หา้มมิให้ผู้ขับขีข่ับรถ 

  (3) ในลักษณะกีดขวางการจราจร 

  (4) โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน 

  (8) โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภยัหรือความเดือดร้อนของผู้อื่น” 
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กระท าความผิดตามมาตรา43 (8) มีระวางโทษที่หนักกว่า (3) และ (4) มาก คือ โทษจ าคุกไม่เกิน     

3 เดือน หรือปรับตั้งแต่ 2,000 บาทถึง 10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ ตามมาตรา 160 วรรค 2 

  (7) ความผิดฐานขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่ก าหนดในกฎกระทรวงหรือตาม

เครื่องหมายจราจรที่ได้ติดตั้งไว้ในทาง ตามมาตรา 6748 

  ความผิดฐานนี้สามารถน ามาปรับใช้ได้กับการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะได้ทุกกรณีในฐานะความผิดบทรอง เพราะการแข่งขันเป็นกิจกรรมที่ต้องท าการประลอง

ความเร็ว ซึ่งบทบัญญัตินี้จะเอาผิดกับผู้ที่ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด และ

กฎหมายที่บัญญัติเกี่ยวกับอัตราความเร็ว คือกฎกระทรวงฉบับที่ 10 ออกตามความในพระราชบัญญัติ

จราจรทางบกพ.ศ.2522 และกฎกระทรวงฉบับที่ 2 ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง 

พ.ศ.2535 กล่าวคือรถจักรยานยนต์จะต้องขับข่ีด้วยความเร็วไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หากอยู่ใน

กรุงเทพมหานคร หรือพัทยา แต่ถ้าหากอยู่บริเวณทางหลวงชนบท หรือนอกเขตกรุงเทพมหานคร 

พัทยา ขับได้ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ดังนั้น หากมีผู้ใดฝ่าฝืน จะต้องรับโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท 

ตามมาตรา 152 

  (8) ความผิดฐานขับขี่รถจักรยานยนต์ และคนโดยสารรถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวก

กันน็อคที่จัดท าขึ้นโดยเฉพาะเพ่ือป้องกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต์            

ตามมาตรา12249 

  บทบัญญัติในมาตรานี้มีความเกี่ยวข้องกับการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะอย่างแน่นอน กล่าวคือ วัยรุ่นมักจะไม่สวมหมวกกันน็อคเวลาออกไปท าการแข่ง เพราะเวลา

แข่งจะต้องมีการท าให้ตัวเบาที่สุด หากกล้าที่จะมาแข่ง คือ ต้องไม่ใส่ ซึ่งเป็นพฤติกรรมอันเป็น

เอกลักษณ์ของเหล่าวัยรุ่นนักบิด ประกอบกับ เพ่ือนในกลุ่มจะไม่ใส่กัน หากใส่จะเกิดความแปลกแยก 

                                                           
  48 มาตรา 67 บัญญัติว่า “ผู้ขับขี่ตอ้งขับรถด้วยอัตราความเร็วตามทีก่ าหนดในกฎกระทรวง หรือตาม
เครื่องหมายจราจรที่ได้ติดต้ังไว้ในทาง 
     เครื่องหมายจราจรที่ติดตั้งไว้ตามวรรคหนึ่ง จะก าหนดอัตราความเร็วขั้นสูงหรือขั้นต่ าก็ได้ แต่ต้องไม่เกินอัตรา
ความเร็วที่ก าหนดในกฎกระทรวง” 
  49 มาตรา 122 บัญญัติว่า “ผู้ขับขี่รถจกัรยานยนตแ์ละคนโดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกทีจ่ัดท าขึ้น
โดยเฉพาะเพื่อป้องกันอันตรายในขณะขบัขี่และโดยสารรถจักรยานยนต์” 
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ดังนั้น บทบัญญัตินี้จึงมีความเกี่ยวข้องกับการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นอย่างมาก 

หากมีผู้ใดฝ่าฝืนจะต้องรับโทษ ปรับ ไม่เกิน 500 บาทตามมาตรา 148 

 2.6.2 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 

 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 มีความเกี่ยวข้องกับปัญหาของการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ในส่วนของการดัดแปลงตกแต่งรถของวัยรุ่น เพราะโดยมากมักจะ

เป็นการดัดแปลงตกแต่งโดยผิดกฎหมาย ประกอบกับพระราชบัญญัติฉบับนี้ได้มีการก าหนดเรื่อง

ลักษณะของรถ โดยเฉพาะเรื่องอุปกรณ์ เครื่องยนต์ของรถและอ่ืนๆ ที่ได้ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์

เอาไว้ว่ารถจะต้องมีส่วนประกอบอย่างไรด้วย เมื่อวัยรุ่นนักบิดได้น าไปดัดแปลงตกแต่งให้แตกต่างจาก

ที่กฎหมายก าหนด พระราชบัญญัตินี้จึงได้เข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องในการป้องกันและปราบปรามด้วย 

 ฐานความผิดตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ที่มีความเกี่ยวข้องกับการป้องกันและปราบปรามการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มีทั้งหมด 7 ฐานความผิด ดังนี้ 

  (1) ความผิดฐานใช้รถที่ยังมิได้จดทะเบียน ถูกเพิกถอนการจดทะเบียน ยังมิได้เสีย

ภาษีประจ าปี ได้แจ้งการไม่ใช้รถ หรือ ใช้รถท่ีทะเบียนระงับ ตามมาตรา 650 

  ส าหรับฐานความผิดนี้สามารถน ามาปรับใช้กับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ในฐานะความผิดบทรอง ซึ่งจ าต้องมีการพิจารณาเป็นรายกรณีไป

ว่า รถจักรยานยนต์ที่วัยรุ่นนักบิดน ามาใช้แข่งขันนั้นเข้ากรณีของการใช้รถที่ยังมิได้จดทะเบียนหรือไม่ 

หรือถูกเพิกถอนการจดทะเบียนไปแล้ว หรือเป็นกรณีที่ยังมิได้เสียภาษี หรือได้แจ้งการไม่ใช้รถ หรือใช้

รถที่ได้จดทะเบียนระงับไปแล้ว ซึ่งถ้าหากมีการกระท าเข้ากรณีดังกล่าวข้อใดข้อหนึ่ง ถือว่ามีความผิด 

ต้องได้รับโทษปรับไม่เกิน 10,000 บาท กรณีที่กระท าความผิดตามมาตรา 6(1) ทั้งนี้ตามมาตรา 59 

                                                           
  50 มาตรา 6 บัญญัติวา่ หา้มมิให้ผู้ใดใช้รถดังต่อไปนี้ 
  (1) รถที่ยังมิได้จดทะเบียน 
  (2) รถที่ถูกเพิกถอนการจดทะเบียน 
  (3) รถที่ยังมิได้เสียภาษีประจ าปี 
  (4) รถที่แจ้งการไม่ใช้รถ 
  (5) รถที่ทะเบียนระงับ 
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และต้องรับโทษปรับไม่เกิน 2,000บาท ในกรณีที่กระท าความผิดตามมาตรา 6 (2) (3) (4) หรือ (5) 

ทั้งนี้ ตามมาตรา 60 

  (2) ความผิดฐานไม่มี หรือ ไม่แสดงแผ่นป้าย และเครื่องหมายให้ครบถ้วนถูกต้อง

ส าหรับรถท่ีได้จดทะเบียนแล้ว ตามมาตรา1151 

  ความผิดฐานนี้จะเข้ามาเกี่ยวข้องเป็นหนึ่งในความผิดบทรองอีกบทหนึ่งของการ

น ามาใช้เป็นเครื่องมือในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ ก็ต่อเมื่อวัยรุ่นนักบิดได้น าเอารถที่ได้จดทะเบียนแล้วมาขับขี่ หรือแข่งขันบนทางสาธารณะ 

โดยมิได้ติดแผ่นป้ายทะเบียน หรือแสดงเครื่องหมายให้ครบถ้วน ซึ่งกรณีนี้จะคล้ายกับบทบัญญัติ

มาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แต่รถที่จะเข้าข่ายมาตรานี้คือ รถที่ได้จด

ทะเบียนแล้วเท่านั้น ดังนั้น หากเหล่าวัยรุ่นนักบิดฝ่าฝืน จะต้องรับโทษปรับไมเกิน 2,000 บาท ตาม

มาตรา 60 

  (3) ความผิดฐานรถมีส่วนควบหรืออุปกรณ์ไม่ครบถ้วน หรือเพ่ิมสิ่งใดสิ่งหนึ่งเข้าไป

อันอาจก่อให้เกิดอันตรายแก่ร่างกายหรือจิตใจของผู้อ่ืน ตามมาตรา 12 วรรคหนึ่ง52 

  ความผิดฐานนี้สามารถน ามาปรับใช้กับผู้แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะใน

ฐานะบทความผิดรองได้แทบทุกกรณี เพราะโดยมาก วัยรุ่นมักจะน าเอาอุปกรณ์ที่ถือว่าเป็นส่วนควบ

ของรถออก ท าให้กลายเป็นรถคันนี้มีส่วนควบที่ไม่ครบถ้วนตามที่กฎหมายได้ก าหนด เช่น มีการ

น าเอากระจกข้างของรถออก หรือมีการเพ่ิมสิ่งใดสิ่งหนึ่งเข้าไป อันเข้าลักษณะของการกระท า

ความผิดฐานนี้ ดังนั้น หากการกระท าดังกล่าว อาจก่อให้เกิดอันตรายแก่ร่างกายหรือจิตใจของผู้อ่ืน 

โดยมีการท าให้ส่วนควบไม่ครบถ้วน หรือเพ่ิมเติมเข้าไปให้แตกต่างจากมาตรฐานที่ได้ก าหนดเอาไว้ใน

                                                           
  51 มาตรา 11 บัญญัติว่า “รถที่จดทะเบยีนแล้ว ตองมี และแสดงแผ่นป้าย และเครื่องหมายครบครบถ้วนถกูต้อง
ตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง” 
  52 มาตรา12วรรคหนึ่ง บัญญัติว่า “รถใดที่จดทะเบียนแลว้ หากปรากฏในภายหลังว่ารถนั้นมีส่วนควบหรอืเครื่อง
อุปกรณ์ ส าหรับรถไม่ครบถ้วนถูกต้องตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง หรือเพิ่มสิ่งใดสิ่งหนึ่งเข้าไปซึ่งอาจก่อให้เกิด อันตรายแก่ร่างกายหรือ
จิตใจของผู้อื่น หา้มมิให้ผู้ใดใช้รถนั้นจนกว่าจะจัดให้มีครบถว้นถูกต้องหรือ เอาออกแลว้” 
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กฎกระทรวงเรื่อง “ก าหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ส าหรับรถ พ.ศ.2551” นั้นถือได้ว่ามีความผิด 

ต้องรับโทษปรับไม่เกิน 2,000 บาท ตามมาตรา 60 

  (4) ความผิดฐานเปลี่ยนแปลงสีของตัวรถที่ได้จดทะเบียน และมิได้แจ้งต่อนาย

ทะเบียนภายใน7วันนับแต่มีการเปลี่ยนแปลง ตามมาตรา 13 วรรคหนึ่ง53 

  ความผิดในฐานนี้ก็เป็นอีกหนึ่งความผิดบทรองที่สามารถน ามาปรับใช้กับผู้กระท า

ความผิดที่แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ แต่การที่จะน ามาใช้จ าต้องพิจารณาเป็นราย

กรณีไปว่า รถจักรยานยนต์ที่วัยรุ่นนักบิดน ามาขับขี่นั้นได้มีการฝ่าฝืนบทบัญญัติมาตรานี้หรือไม่ 

กล่าวคือ ได้มีการเปลี่ยนแปลงสีของตัวรถ โดยตกแต่งให้แตกต่างไปจากที่ได้จดทะเบียน และมิได้มี

การด าเนินการตามขั้นตอนที่กฎหมายได้ก าหนดเอาไว้ เพ่ือเปิดช่องเอาไว้ส าหรับผู้ที่ประสงค์จะ

เปลี่ยนแปลงสีของตัวรถให้แตกต่างออกไป ซึ่งส่วนใหญ่แล้วเหล่าวัยรุ่นนักบิดมิได้ด าเนินการตาม

ขั้นตอนอย่างแน่นอน ดังนั้นมาตรานี้จึงเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องท าให้ผู้ที่ฝ่าฝืนต้องรับโทษปรับไม่เกิน 

2,000 บาท ตามมาตรา 60 

  (5) ความผิดฐานเปลี่ยนแปลงตัวรถหรือส่วนใดส่วนหนึ่งให้ผิดจากรายการที่  

จดทะเบียน ตามมาตรา 14 วรรคหนึ่ง54 

  ส าหรับฐานความผิดนี้ก็เป็นอีกบทหนึ่งที่เกี่ยวข้องกับการดัดแปลงตกแต่งรถ ซึ่ง

สามารถน าไปปรับใช้กับผู้กระท าความผิดในบริบทที่เกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะได้ในฐานะความผิดบทรอง กล่าวคือ กระบวนการดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์

ของวัยรุ่นนักบิดนี้มักจะมีการเปลี่ยนแปลงตัวรถ หรือส่วนใดส่วนหนึ่งของรถ ซึ่งถือว่าเป็นการ

ดัดแปลงตกแต่ง ด้วยอยู่แล้ว หากวัยรุ่นนักบิดได้ไปด าเนินการดังกล่าว โดยที่มิได้ผ่านการตรวจสอบ

สภาพรถจากนายทะเบียนเสียก่อน ซึ่งเป็นบทบัญญัติที่ก าหนดเปิดช่องให้สามารถมีการเปลี่ยนแปลง

ได้โดยถูกกฎหมาย จะถือว่ามีความผิด ต้องรับโทษปรับไม่เกิน 2,000 บาท ตามมาตรา 60 

                                                           
  53 มาตรา13 วรรคหนึ่ง บัญญัตวิ่า  “รถใดที่จดทะเบียนแล้ว หากมีการเปลี่ยนแปลงสีของรถให้ผิดไปจากที่จด
ทะเบียนไว้ เจา้ของรถต้องแจ้งนายทะเบียนภายในเจ็ดวันนับแต่วันเปลี่ยนแปลง” 
  54 มาตรา14 วรรคหนึ่ง บัญญัตวิ่า “รถใดที่จดทะเบียนแลว้ หา้มมิให้ผู้ใดเปลี่ยนแปลงตัวรถหรือส่วนใดส่วนหนึ่ง
ของรถ ให้ผิดไปจากรายการที่จดทะเบียนไว้และใช้รถนั้น เว้นแต่เจา้ของรถน ารถไปให้นายทะเบยีน ตรวจสภาพก่อน” 
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  (6) ความผิดฐานไม่ได้รับอนุญาตให้ขับรถหรือไม่มีใบอนุญาตขับรถและส าเนา

ภาพถ่ายใบคู่มือจดทะเบียนรถ มาตรา 42 วรรคหนึ่ง55 

  ฐานความผิดนี้สามารถน ามาปรับใช้ได้มากที่สุดอีกบทหนึ่ง เนื่องจาก เหล่าวัยรุ่นที่

ออกมาแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมักจะไม่มีใบอนุญาตให้ขับรถเสียเป็นส่วนใหญ่ ดังนั้น

การกระท านี้จึงสามารถน าเอาความผิดฐานนี้ที่ได้บัญญัติให้ผู้ที่จะน ารถออกมาขับขี่ หรือผู้ที่มีรถอยู่ใน

ความครอบครอง จะต้องได้รับอนุญาตให้ขับรถ และมีใบอนุญาตขับขี่รวมถึงส าเนาภาพถ่ายคู่มือจด

ทะเบียนรถด้วย หากมีการฝ่าฝืน ไม่ปฏิบัติตามจะต้องรับโทษตามมาตรา 64 และ มาตรา 66 

กล่าวคือ ถ้าเป็นการฝ่าฝืนกรณีท่ีขับรถโดยไม่ได้รับอนุญาตต้องรับโทษจ าคุกไม่เกิด1เดือน หรือปรับไม่

เกิน 2,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ ตามมาตรา 64 แต่ถ้าเป็นการฝ่าฝืนกรณีที่ได้รับอนุญาตให้ขับรถ

แล้ว แต่ไม่แสดงใบอนุญาต และส าเนาภาพถ่ายใบคู่มือจดทะเบียน ต้องรับโทษปรับไม่เกิน 1,000 

บาท ตามมาตรา 66 

  (7) ความผิดฐานยินยอมให้ผู้ซึ่งไม่มีใบอนุญาตหรือมีใบอนุญาตแต่ไม่สามารถใช้แทน

กันได้เข้าขับรถของตนหรือที่ตนเป็นคนขับ ตามมาตรา5656 

  ความผิดฐานนี้สามารถน ามาปรับใช้ได้กับการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ ในกรณีที่วัยรุ่นนักบิดไปหยิบยืมรถจักรยานยนต์ของผู้อื่นมาใช้โดยที่ตนยังไม่มีใบอนุญาตใน

การขับรถ หรือมีแต่เป็นใบอนุญาตขับขี่รถประเภทอ่ืนที่ไม่สามารถใช้แทนกันได้ เพ่ือที่จะไปแข่งขัน 

หรือไปออกโรด ซึ่งผู้ที่จะมีความผิดตามมาตรานี้คือ “เจ้าของรถ” จะต้องได้รับโทษปรับ 2,000 บาท 

ตามมาตรา 60 หากมีการฝ่าฝืน 

                                                           
  55 มาตรา 42 วรรคหนึ่ง บัญญัติวา่ “ผู้ขับรถต้องได้รับใบอนุญาตขับรถและต้องมีใบอนุญาตขับรถและส าเนา
ภาพถา่ยใบ คู่มือจดทะเบยีนรถในขณะขับหรือควบคุมผู้ฝึกหัดขบัรถเพื่อแสดงตอ่เจ้าพนักงานได้ทันที เว้นแต่ผู้ถือ ฝกึหดัขับรถยนต์
ตาม มาตรา 57” 
  56 มาตรา 56 บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับ มาตรา 43 และ มาตรา 57 ห้ามมิให้เจ้าของรถหรือคนขับรถยินยอม ให้
ผู้ซ่ึงไม่มีใบอนุญาตขับรถ หรอืมีใบอนุญาตขับรถประเภทอื่นที่ใชแ้ทนกันไม่ได้ เข้าขับรถของตน หรือรถที่ตนเป็นคนขับ” 

http://www.kodmhai.com/m4/m4-15/H1/2522.html#57
http://www.kodmhai.com/m4/m4-15/H1/2522.html#43
http://www.kodmhai.com/m4/m4-15/H1/2522.html#57
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 2.6.3 ประมวลกฎหมายอาญา  

 ประมวลกฎหมายอาญานั้นมีความเกี่ยวข้องกับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะใน 2 ส่วน กล่าวคือ ส่วนที่1 ด้วยตัวฐานความผิดหลัก เรื่องการแข่งรถในทางโดยมิได้

รับอนุญาต ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ก็เป็นหนึ่งในกฎหมายที่เป็นความผิดอาญา 

เมื่อประมวลกฎหมายอาญาเป็นการวางหลักทั่วไปของการกระท าความผิดอาญา ส่วนที่น ามาใช้จึงมี

ทั้งภาคทั่วไป และลหุโทษ และส่วนที่ 2 คือ ประมวลกฎหมายอาญามีความเกี่ยวข้องในเรื่องความรับ

ผิดทางอาญาของเด็กและเยาวชน เมื่อผู้ที่มาท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมักจะ

เป็นเด็กและเยาวชน บทบัญญัติเรื่องการก าหนดความรับผิดอาญาโดยแบ่งแยกตามเกณฑ์อายุ ซึ่งอยู่

ในภาคท่ัวไป จึงต้องน ามาปรับใช้ด้วยโดยตรง 

 ในภาคทั่วไป ส่วนที่เกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ  

มีทั้งหมด 4 ส่วน คือ การริบทรัพย์สิน ซึ่งก็คือการริบรถจักรยานยนต์ การเพ่ิมโทษกรณีกระท า

ความผิดอีก การใช้วิธีการเพ่ือความปลอดภัยโดยการเรียกประกันทัณฑ์บน การก าหนดความรับผิด

ทางอาญาโดยแบ่งตามเกณฑ์อายุ (เด็กกระท าความผิด) 

  (1) การริบทรัพย์สิน ตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 33(1)57  

  ในกรณีกระท าความผิดอาญา การริบทรัพย์สินเป็นโทษในคดีอาญาประเภทหนึ่งที่จะ

น ามาใช้กับผู้กระท าความผิดที่ได้ใช้ทรัพย์สิน หรือมีเอาไว้เพ่ือใช้ ในการกระท าความผิด ซึ่งประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 33(1) ได้เปิดโอกาสให้ศาลใช้ดุลพินิจในการพิจารณาว่าจะน าเอามาตรการนี้มา

บังคับใช้หรือไม่  เมื่อรถจักรยานยนต์เป็นทรัพย์ที่ เหล่าวัยรุ่นนักบิดน ามาใช้ในการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มาตรการริบทรัพย์สินจึงต้องเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องโดยตรง เพราะ 

รถจักรยานยนต์ คือทรัพย์ที่ผู้กระท าความผิดได้ใช้ในการแข่งรถในทาง ซึ่งเป็นการกระท าความผิด 

ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกพ.ศ.2522 มาตรา 134 เมื่อเป็นเช่นนี้ รถจักรยานยนต์ จึงถือได้ว่า
                                                           
  57 มาตรา 33 บัญญัติว่า “ในการริบทรัพยส์ิน นอกจากศาลจะมีอ านาจริบตามกฎหมายที่บัญญัติไว้โดยเฉพาะ
แล้ว ให้ศาลมีอ านาจสั่งให้ริบทรัพย์สินดงัต่อไปนี้อีกด้วย คือ  
  (1) ทรัพย์สินซ่ึงบุคคลได้ใช้หรือมีไว้เพื่อใช้ในการกระท าความผิด หรือ 
  (2) ทรัพย์สินซ่ึงบุคคลได้มาโดยได้กระท าความผิด  
  เว้นแต่ทรัพย์สินเหล่านี้เป็นทรัพย์สินของผู้อื่นซึ่งมิได้รู้เห็นเป็นใจด้วยในการกระท าความผิด 
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เป็นทรัพย์สินที่ผู้กระท าความผิดได้ใช้ในการกระท าความผิดด้วย ตามมาตรา 33 (1) ซึ่งศาลมีอ านาจ

สั่งริบทรัพย์สินดังกล่าวได้ ดังปรากฏในค าพิพากษาฎีกาที่ 478/2538 และ 4390/2539 ที่ต่างมี

สาระส าคัญว่า รถจักรยานยนต์เป็นของกลางอันเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท าความผิด ศาลย่อมมี

อ านาจพิพากษาให้ริบรถจักรยานยนต์ของกลางได้ตาม ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 33(1) จ าเลย

จะฎีกาว่ารถจักรยานยนต์ของกลาง มิใช่ทรัพย์ท่ีใช้ในการกระท าความผิดอีกไม่ได้ 

  (2) การเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีก ตามมาตรา 9258 

  การเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีกจะเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องกับกฎหมายที่น ามาใช้

ในการป้องกันและปราบปรามการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ต่อเมื่อวัยรุ่นนักบิดได้

กลับมากระท าความผิดซ้ าอีกเป็นครั้งที่สอง หรือครั้งที่สามเป็นต้นไป ซึ่งโดยส่วนมากเหล่าวัยรุ่นที่

ได้รับโทษ และพ้นโทษจากการกระท าความผิดนั้นแล้วมักจะกลับมากระท าความผิดซ้ า ดังนั้น การที่

ศาลจะน าเอามาตรานี้มาใช้ในการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าได้ จ าต้องมีการพิจารณาถึงเงื่อนไข

อ่ืนตาม ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 92 ที่ว่า การจะเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีกได้นั้นต้องมี

หลักเกณฑ์ 3 ประการ คือ 1) ต้องค าพิพากษาถึงที่สุดในคดีแรกให้ลงโทษจ าคุก 2) มีการกระท า

ความผิดใดๆก็ได้เกิดขึ้นอีกในระหว่างยังต้องรับโทษอยู่ หรือภายในเวลา 5 ปี นับแต่วันพ้นโทษ และ    

3) ศาลจะพิพากษาลงโทษครั้งหลังถึงจ าคุก  

  (3) เรียกประกันทัณฑ์บน ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 4659 

                                                           
  58 มาตรา 92 บัญญัติว่า “ผู้ใดต้องค าพิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษจ าคุก ถ้าและ ได้กระท าความผิดใด ๆ อีกใน
ระหว่างที่ยังจะต้องรับโทษอยู่ก็ดี ภายในเวลา หา้ปีนับแตว่ันพ้นโทษก็ดี หากศาลจะพิพากษา ลงโทษคร้ังหลังถึงจ าคุก ก็ให้เพิ่ม โทษที่
จะลงแก่ผู้นั้นหนึ่งในสามของโทษที่ศาลก าหนดส าหรับความผิดครั้งหลัง” 
  59 มาตรา 46 บัญญัติว่า “ถ้าความปรากฏแก่ศาลตามข้อเสนอของพนักงานอยัการว่าผู้ใดจะกอ่เหตุร้าย ให้เกิด
ภยันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินของผูอ้ื่น หรือจะกระท าการใดให้เกิดความเสียหาย แก่สิ่งแวดล้อมหรอืทรัพยากรธรรมชาติตาม
กฎหมายเกีย่วกับสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรธรรมชาติ ในการพิจารณาคดีความผิดใด ไม่ว่าศาลจะลงโทษผู้ถูกฟ้องหรือไม่ก็ตาม เมื่อมี
เหตุอันควรเชื่อว่า ผูถู้กฟอ้งน่าจะก่อเหตุร้ายให้เกิดภยันตรายแก่บุคคลหรือทรพัย์สินของผู้อื่น หรือจะกระท าความผิดให้เกิดความ
เสียหายแก่สิ่งแวดล้อมหรือทรัพยากรธรรมชาติ ตามกฎหมายเกี่ยวกบัสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรธรรมชาติ ให้ศาลมีอ านาจที่จะสั่งผู้นั้น
ให้ท าทัณฑ์บนโดยก าหนดจ านวนเงินไม่เกินกว่าห้าหมื่นบาท ว่าผู้นั้นจะไม่ก่อเหตุร้ายหรือจะไม่กระท าความผิดดังกล่าว แล้วตลอดเวลา
ที่ศาลก าหนดแต่ไม่เกินสองปี และจะสั่งให้มีประกันด้วยหรือไม่ก็ได้  
    ถ้าผู้นั้นไม่ยอมท าทัณฑ์บนหรือหาประกนัไม่ได้ ให้ศาลมีอ านาจสั่งกักขังผู้นั้นจนกว่า จะท าทัณฑ์บนหรือหา
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  การเรียกประกันทัณฑ์บน ซึ่งเป็นหนึ่งในวิธีการเพ่ือความปลอดภัยนี้สามารถน ามา

ปรับใช้กับการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ แม้จะยังมิได้ท าการแข่งขัน แต่อยู่ใน

ขั้นตอนของการรวมกลุ่ม หรือมีการตระเตรียมการเพ่ือท าการแข่งขันรถในทาง โดยเจ้าพนักงาน

ต ารวจ และพนักงานอัยการสามารถด าเนินการตามมาตรานี้ได้ทันที เพราะการเรียกประกันทัณฑ์บน 

ตามมาตรา 46 นี้ได้เปิดช่องให้บังคับใช้ได้ตั้งแต่ในขั้นที่ยังมิได้กระท าความผิด60 โดยศาลจะก าหนด

จ านวนเงินไม่เกิน 50,000 บาท เป็นประกันมิให้ผู้นั้นก่อเหตุร้ายให้เกิดภยันตรายแก่บุคคล หรือ 

ทรัพย์สินของผู้อื่นตลอดเวลาที่ศาลก าหนด61  

  (4) การก าหนดความรับผิดทางอาญาโดยแบ่งตามเกณฑ์อายุ (เด็กกระท าความผิด)  

  กรณีที่เด็ก และเยาวชน กระท าความผิด การก าหนดความรับผิดทางอาญานั้นมี

ความแตกต่างจากผู้ใหญ่ ซึ่งประมวลกฎหมายอาญาได้บัญญัติเอาไว้ในมาตรา 72 ถึง มาตรา 75 และ

สามารถแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ดังนี้ 

   1) เด็กอายุไม่เกิน 10 ปี  

   ในกรณีที่เด็กอายุต่ ากว่า 10 ปี ได้กระท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะ มาตรา 73 ได้บัญญัติเอาไว้ว่า เด็กกลุ่มนี้ไม่ต้องรับโทษ แม้ว่าการกระท าเช่นนั้นจะเป็น

ความผิดตามที่กฎหมายก าหนดเอาไว้ก็ตาม ไม่สามารถพิสูจน์เป็นอย่างอ่ืนได้ ต้องมอบตัวให้พนักงาน

คุ้มครองสวัสดิภาพเด็ก เพ่ือด าเนินการคุ้มครองสวัสดิภาพตามกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองเด็กต่อไป62 

   2) เด็กอายุกว่า 10 ปี แต่ไม่เกิน 15 ปี 

                                                                                                                                                                      
ประกันได้ แต่ไม่ให้กักขังเกินกว่าหกเดือน หรือจะสั่งหา้มผู้นั้นเข้าใน เขตก าหนดตาม มาตรา 45 ก็ได้ 
    การกระท าของผู้ซ่ึงมีอายุต่ ากวา่สิบแปดปีมิให้อยู่ในบังคับแห่งบทบัญญัติตามมาตรานี้” 
   60 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ,์ กฎหมายอาญาภาค1, พิมพ์ครั้งที่ 10 (กรุงเทพมหานคร: พลสยาม พริ้น
ติ้ง 2551), หน้า 949. 
   61 คณิต ณ นคร, กฎหมายอาญาภาคทั่วไป (กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 2551), หน้า 407. 
   62 หยุด แสงอุทัย, กฎหมายอาญาภาค1 พิมพ์ครั้งที่ 21 (กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพ์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2554), หน้า 161. 
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   ถ้าเป็นในกรณีที่ผู้กระท าความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิชอบด้วยกฎหมาย

อายุกว่า 10 ปี แต่ยังไม่เกิน 15 ปี กฎหมายได้บัญญัติห้ามมิให้ศาลลงโทษทางอาญาแก่เด็กโดย

เด็ดขาด แต่บัญญัติให้ศาลจ าต้องท าการเลือกวิธีการส าหรับเด็กตามที่มาตรานี้ได้บัญญัติเอาไว้ เพ่ือ

ปรับปรุงเด็กให้กลับตนเป็นคนดี63 ซึ่งวิธีการมีอยู่ 5 วิธี คือ การตักเตือนและปล่อยตัวกลับ การวาง

ข้อก าหนดให้บิดามารดา ผู้ปกครอง หรือบุคคลอ่ืนที่เด็กอาศัยอยู่ด้วยระวังมิให้เด็กกระท าความผิด 

หรือการวางเงื่อนไขคุมประพฤติ การมอบตัวเด็กให้แก่องค์กร หรือบุคคลที่ดูแลเด็กได้ และการส่ งตัว

ไปยังโรงเรียน หรือสถานฝึกและอบรม ตามมาตรา 74(1) ถึง (5) 

   3) บุคคลอายุกว่า 15 ปี แต่ต่ ากว่า 18 ปี 

   เหล่าวัยรุ่นที่รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมักจะมีอายุ

อยู่ในกลุ่มนี้มากที่สุด ซึ่งกฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ 2 ทางเลือก ให้ศาลพิจารณาว่าสมควรที่จะใช้วิธีการ

ส าหรับเด็ก ตามมาตรา 74 หรือจะลงโทษทางอาญา และในกรณีจะลงโทษทางอาญา กฎหมาย

บัญญัติเอาไว้อย่างเด็ดขาดไม่ให้ดุลพินิจแก่ศาล64 ว่าต้องลดมาตราส่วนโทษที่ก าหนดไว้ส าหรับ

ความผิดนั้นกึ่งหนึ่งด้วย ตามมาตรา 75 ซึ่งหลักเกณฑ์ท่ีศาลจะน ามาใช้พิจารณาว่าควรจะตัดสินเช่นใด 

คือ ความรู้สึกผิดชอบ และสิ่งอ่ืนทั้งปวงที่เกี่ยวข้องด้วย 

 ต่อมาในส่วนของภาคลหุโทษจะมีฐานความผิดที่เกี่ยวข้องกับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะทั้งหมด 3 ฐานความผิด คือ มาตรา 370 372 และ มาตรา 378 ดังนี้

  (1) ความผิดฐานส่งเสียง หรือท าให้เกิดเสียง หรือกระท าความอ้ืออึงโดยไม่มีเหตุอัน

สมควรตามมาตรา 37065  

  ความผิดฐานนี้เป็นความผิดที่มีผลกระทบต่อการใช้ชีวิตโดยปกติสุขของประชาชน 

การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะก็เป็นหนึ่งในการกระท าที่ก่อให้เกิดการรบกวน

อีกทั้ง การรวมกลุ่มแข่งขันในครั้งหนึ่ง จะมีรถจักรยานยนต์จ านวนมากมาท าการแข่งขันกัน เสียงเร่ง

                                                           
   63 เร่ืองเดียวกัน, หนา้ 61  
  64 จิตติ ติงศภัทิย,์ กฎหมายอาญาภาค1 พิมพ์ครั้งที่ 11 (นนทบุรี: เพชรรุ่ง, 2555), หน้า 1019. 
  65 มาตรา 370 บัญญัติว่า “ผู้ใดส่งเสียง ท าให้เกิดเสียงหรือกระท าความอือ้อึง โดยไม่มีเหตุอันสมควร จนท าให้
ประชาชนตกใจหรือเดือดร้อน ต้องระวางโทษ ปรับไม่เกินหนึ่งพันบาท” 
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เครื่องยนต์ ประกอบกับเสียงท่อไอเสียที่ดังของรถถือได้ว่า เป็นการท าให้เกิดเสียงโดยไม่มีเหตุอัน

สมควร และได้ท าให้ประชาชนเดือดร้อนร าคาญ ดังนั้นความผิดฐานนี้จึงสามารถน ามาปรับใช้เพ่ือเป็น

หนึ่งในมาตรการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้  

   (2) ความผิดฐานทะเลาะกันอย่างอ้ืออึง หรือกระท าโดยประการอ่ืนใดให้เสียความ

สงบเรียบร้อยในทางสาธารณะ หรือสาธารณสถาน ตามมาตรา 37266  

  ความผิดฐานนี้สามารถน ามาใช้ลงโทษผู้ที่กระท าความผิดที่มารวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้อีกบทหนึ่ง โดยส่วนมากมักจะเข้าในกรณีที่ไม่ได้เป็นการทะเลาะ

ที่ท าให้เกิดเสียงอ้ืออึง แต่เป็นการกระท าอ่ืนๆที่ท าให้เกิดความไม่สงบเรียบร้อยขึ้นในทางสาธารณะ

หรือสาธารณสถาน เช่น การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนถนน ซึ่งเป็นทางสาธารณะ อันเป็น

การท าให้เสียความเรียบร้อย (public order)67 ดังนั้น ฐานความผิดนี้จึงสามารถน ามาปรับใช้กับการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้แทบทุกกรณี  

  (3) ความผิดฐานเสพสุรา หรือของมึนเมาอย่างอ่ืนจนเป็นเหตุให้ เมา ประพฤติ

วุ่นวาย หรือครองสติไม่ได้ขณะอยู่บนถนนสาธารณะ หรือสาธารณสถาน ตามมาตรา 37868 

  ความผิดลหุโทษฐานนี้ก็เป็นอีกหนึ่งฐานความผิดที่สามารถน ามาปรับใช้ในการ

ลงโทษกับผู้ที่มารวมตัวกันแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ เนื่ องจากกิจกรรมที่มักจะ

กระท ากันโดยปกติของเหล่าวัยรุ่นนักบิด คือ ร่วมกันดื่มสุรา หรือของมึนเมา ดังนั้น โอกาสที่จะเกิด

การกระท าความผิดฐานนี้จึงมีสูง ประกอบกับ สถานที่ที่ใช้ส าหรับแข่ง ก็คือถนนสาธารณะ มาตรานี้

สามารถน ามาปรับใช้ได้ในฐานะฐานความผิดบทรองอีกบทหนึ่ง 

                                                           
  66 มาตรา 372 บัญญัติว่า “ผู้ใดทะเลาะกนัอย่างอื้ออึงในทางสาธารณะ หรือสาธารณสถาน หรือกระท าโดย
ประการอื่นใดให้เสียความสงบเรียบร้อยในทางสาธารณะหรือสาธารณสถาน ต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าพันบาท” 
  67 ทวีเกียรติ มีนะกนิษฐ,์ ค าอธิบายกฎหมายอาญาภาคความผิดและลหุโทษ, พิมพ์ครั้งที่ 11 (กรุงเทพมหานคร: 
วิญญูชน, 2557), หน้า 400. 
  68 มาตรา 378 บัญญัติว่า ผู้ใดเสพย์สุราหรือของเมาอย่างอื่น จนเป็นเหตุให้ตน เมา ประพฤติวุ่นวายหรือครอง
สติไม่ได้ขณะอยู่ในถนนสาธารณะ หรือ สาธารณสถาน ต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าพันบาท” 
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 2.6.4 พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ.2511 

 พระราชบัญญัตินี้ ได้มีความเกี่ยวข้องกับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์           

บนทางสาธารณะในส่วนของการควบคุมมาตรฐานผลิตภัณฑ์ของผู้ประกอบการ หรือร้านค้าที่จ าหน่าย 

อะไหล่ อุปกรณ์ หรือเครื่องยนต์ของรถจักรยานยนต์ที่ไม่ได้มาตรฐาน ซึ่งมีฐานความผิดที่เกี่ยวข้องกับ

การน ามาปรับใช้ในการป้องกันและปราบปรามปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะอย่างมากที่สุดคือ มาตรา 36 ซึ่งมาตรานี้เป็นบทบัญญัติที่ห้ามผู้ประกอบการ หรือร้านค้าที่

รับดัดแปลงตกแต่ง หรือจ าหน่ายอะไหล่รถทั้งที่ได้จดทะเบียน หรือมิได้จดทะเบียนโดยตรง มิให้ท า

การโฆษณา จ าหน่าย หรือมีไว้เพ่ือจ าหน่าย ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่มิได้มาตรฐาน หากมีการฝ่าฝืน 

ผู้นั้นต้องได้รับโทษตามที่กฎหมายก าหนด คือ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 1 เดือน หรือปรับตั้งแต่ 

5,000-10,000 บาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ ตามมาตรา 55  

 2.6.5 พระราชบัญญัติการพนัน พ.ศ.2478 

 ส าหรับพระราชบัญญัตินี้ได้มีความเกี่ยวข้องกับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะตรงที่ กิจกรรมที่แอบแฝงมากับการแข่งขันนั่นก็คือ การพนัน หรือการเดิมพัน ดังที่ได้

กล่าวมาแล้วในข้างต้นว่าวัตถุประสงค์หนึ่งของการที่เด็ก วัยรุ่น มารวมตัวแข่งขันรถจักรยานยนต์กันก็

เพราะชื่นชอบการเดิมพัน ดังนั้นกฎหมายฉบับนี้จึงเป็นหนึ่งในบทบัญญัติที่น ามาใช้ในการป้องกันและ

ปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 ในส่วนของฐานความผิดที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะตามพระราชบัญญัติการพนัน มีทั้งหมด 3 มาตรา ดังนี้ 

  (1) ความผิดฐานเล่นการพนันที่กฎหมายได้ระบุห้ามไว้ หรือเป็นกรณีการเล่นอ่ืนใดที่

เข้าลักษณะการพนัน ตามท่ีบัญญัติไว้มาตรา 4 วรรค 2 และ 3 และมาตรา 4 ทวิ  

  การแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมิได้ถูกระบุเอาไว้เป็นหนึ่งในกิจกรรมที่

เป็นการพนันโดยตรงตามบัญชี ก.ที่ห้ามมิให้เล่นเด็ดขาด และบัญชี ข.ที่ห้ามมิให้เล่นยกเว้นเจ้าหน้าที่

ได้อนุญาตให้มีการเล่นได้ หรือมีกฎกระทรวงออกเพ่ิมเติม แต่ด้วยลักษณะการกระท าดังกล่าวสามารถ

ปรับเข้ากรณีการเล่นอ่ืนใด ตามมาตรา 4 ทวิได้ กล่าวคือ การเล่นอ่ืนๆ ตามม.4 ทวิ จะเป็นการเล่น
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แบบใดๆก็ได้ที่ต้องเข้าลักษณะของการพนัน กล่าวคือ การเล่นใดๆก็ตาม ไม่ว่าจะเป็นการแข่งว่ายน้ า 

แข่งวิ่ง หรือแม้แต่การแข่งขันความเร็วด้วยรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ หากมีวิธีการเล่นที่เข้า

ลักษณะก่อให้เกิดทางได้ทางเสีย ก็เป็นการเล่นที่กฎหมายห้ามท้ังสิ้น 

  (2) บทก าหนดความผิดส าหรับผู้ที่จัดให้มีการเล่น หรือผู้เข้าเล่นการพนันตามมาตรา 569  

  ความผิดตามมาตรานี้สามารถน ามาใช้บังคับกับผู้ที่จัด หรือผู้เข้าเล่นการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในลักษณะที่มีพนันด้วยได้ โดยได้มีการก าหนดบทสันนิษฐานส าหรับ

ผู้จัด ว่าแม้การพนันจะเป็นการเอาเงินหรือทรัพย์สินอย่างอ่ืนให้แก่กัน แต่ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่า

จุดประสงค์ที่มีการจัดขึ้นก็เพ่ือตักตวงเอาผลประโยชน์ให้แก่ตัวผู้จัดนั้นเอง ส่วนบทสันนิษฐานของผู้

เข้าเล่น คือ ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าต้องการเอาเงินหรือทรัพย์สินอย่างอ่ืนจากการเล่นการพนันด้วย 

ดังนั้น มาตรานี้สามารถน ามาใช้บังคับเอาผิดกับผู้จัดให้มีการพนันแข่งรถขึ้นมา ซึ่งอาจจะเป็นหัวหน้า

ซุ้ม ร้านค้า หรือการท้ากันข้ามซุ้ม เป็นต้น  รวมถึงสามารถน าเอาบทสันนิษฐานนี้มาปรับใช้ให้เป็น

ประโยชน์เพ่ือก าหนดความผิดกับผู้ที่เข้าเล่น ซึ่งก็คือ เหล่าวัยรุ่นนักบิดที่ลงเดิมพันเอาไว้ ผู้กระท า

ความผิดต้องระวางโทษโทษตาม มาตรา 12 (2) คือระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 2 ปี หรือปรับไม่เกิน 

2,000 บาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

  3) บทสันนิษฐานส าหรับผู้ที่อยู่ในวงเล่น ให้ถือว่าเป็นผู้เข้าเล่นด้วย มาตรา 670 

  มาตรานี้มีเป็นบทสันนิษฐานที่มีสามารถน ามาบังคับใช้กับการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ในกรณีที่มีการเล่นการพนันในครั้งนั้นด้วย ซึ่งบทสันนิษฐานนี้

บัญญัติขึ้นเพ่ือรองรับกรณีเมื่อเกิดความยากในการพิสูจน์ว่าผู้ใดคือผู้เล่นตามมาตรา 5 จึงสันนิษฐาน

                                                           
  69 มาตรา 5 บัญญัติวา่ “ผู้ใดจัดให้มีการเล่น ซ่ึงตามปกติย่อมพนันเอาเงินหรือทรัพย์สินอยา่งอื่นแกก่ัน ให้
สันนิษฐานไว้ก่อนวา่ผู้นั้นจัดให้มีขึ้นเพือ่น ามาซ่ึงผลประโยชน์แห่งตน และผู้ใดเข้าเล่นอยู่ด้วยก็ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผูน้ั้นพนันเอาเงิน
หรือทรัพย์สินอย่างอื่น” 
  70 มาตรา 6 ผู้ใดอยู่ในวงการเล่นอันขัดต่อบทแห่งพระราชบัญญัตินี ้หรือขัดต่อข้อความในกฎกระทรวง หรือ
ใบอนุญาตซ่ึงออกตามพระราชบัญญัตินี ้ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้นั้นเล่นด้วย เวน้แต่ผู้ซ่ึงเพียงแต่ดูการเล่นในงานรื่นเริงสาธารณะ หรือ
ในงานนักขัตฤกษ์ หรือในที่สาธารณสถาน 
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ว่าผู้ที่อยู่ในวงเล่น71 ก็คือ ผู้ที่เล่นทั้งหมด แต่ก็มีข้อยกเว้นที่ไม่ต้องอาจน าเอาบทสันนิษฐานมาปรับ

ใช้ได้ส าหรับผู้ที่ดูเล่นใน 3 สถานที่ คือ งานรื่นเริงสาธารณะ งานนักขัตฤกษ์ และงานในที่

สาธารณสถาน ดังนั้น ผู้ที่อยู่ในบริเวณของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะที่แอบแฝง

ด้วยการเล่นการพนัน เช่น ผู้เชียร์ จึงต้องน าเอามาตรานี้มาเป็นบทสันนิษฐานของการเป็นผู้เล่นด้วย 

โดนมีระวางโทษตามมาตรา 12 (2) คือระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 2 ปี หรือปรับไม่เกิน 2,000 บาท หรือ

ทั้งจ าทั้งปรับ 

 2.6.6 พระราชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ.2546 

 พระราชบัญญัติฉบับนี้มีความเกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะในส่วนของการคุ้มครองการปฏิบัติต่อเด็ก โดยจะลงโทษเอาแก่ผู้ปกครอง บิดามารดา       

ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการกระท าความผิดของเด็ก หรือท าให้เด็กมีพฤติกรรมเสี่ยงต่อการกระท า

ความผิด โดยใช้วิธีการบังคับ ขู่เข็ญ ชักจูง ส่งเสริม หรือ ยินยอม ซึ่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับปัญหาการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะก็คือ การที่บิดามารดา หรือผู้ปกครอง ได้ มีการ

ส่งเสริม หรือยินยอมให้เด็กประพฤติตนไม่สมควร หรือมีพฤติกรรมเสี่ยงต่อการกระท าความผิด ซึ่ง  

ค าว่าประพฤติตนไม่สมควรก็จะต้องพิจารณารายกรณีไป โดยหลักก็ต้องถือว่าความประพฤติใดที่เด็ก

ไม่ควรประพฤติ ย่อมถือว่าเป็นการประพฤติตนไม่สมควร ส่วนกรณีที่เด็กน่าจะมีพฤติกรรมเสี่ยงต่อ

การกระท าความผิด ได้มีกฎกระทรวงก าหนดเด็กที่เสี่ยงต่อการกระท าผิดพ.ศ.254972อาศัยอ านาจ

                                                           
  71 วงเล่นการพนัน หมายถึง พื้นที่ที่ผู้เล่นพนันห้อมล้อมอยู่ ในวงเล่นมีเครื่องมือเล่นการพนัน สินพนันพร้อม

ส ารับการเล่นพนัน แต่ในบางกรณีวงเล่นอาจไม่อยู่ในที่หอ้มล้อมของผู้เล่นก็ได้ เช่น การแข่งม้า ไม่มีวงเล่นเป็นรูปเป็นร่าง แต่การกระท า

และความสัมพันธ์ระหว่างผู้จัดให้มีการเล่นกับผู้เล่นนั่นเองคือ วงเล่น 

 72 กฎกระทรวงฉบับนี้ได้มีการแบ่งประเภทของพฤติกรรมที่เสี่ยงต่อการกระท าความผิดออกเป็น4ประเภท ดังนี้ 

  (1) เด็กที่ประพฤติตนไม่สมควร ดังเช่น ในข้อ1(2) เด็กที่มั่วสุมในลักษณะทีก่่อความเดือดร้อนร าคาญแก่ผู้อื่น  

  (2) เด็กที่ประกอบอาชพีที่น่าจะชักน าไปในทางกระท าผิดกฎหมายหรือขัดต่อศีลธรรมอันดี  

  (3) เด็กที่คบหาสมาคมกับบุคคลที่น่าจะชักน าไปในทางกระท าผิดกฎหมายหรอืขัดต่อศีลธรรมอันดี ได้แก่เด็กที่คบหา

สมาคมกับบุคคลหรือกลุ่มคนที่รวมตัวกนัมั่วสุม เพื่อกอ่ความเดือดร้อนร าคาญแก่ผู้อื่น หรือกระท าการอันขัดต่อกฎหมายหรือศีลธรรม

อันดีตามข้อ3 (1) 

 (4) เด็กที่อยู่ในสภาพแวดล้อมหรือสถานที่อันอาจชกัน าไปในทางเสียหาย 
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ตามความในมาตรา 4 และมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองเด็กพ.ศ.2546 และโทษที่บิดา

มารดา หรือผู้ปกครองจะได้รับคือจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน หรือปรับไม่เกิน 30,000 บาท หรือทั้งจ าทั้ง

ปรับตามมาตรา 78 

 2.6.7 พระราชบัญญัติศาลเยาวชนและครอบครัวและวิธีพิจารณาคดีเยาวชนและ
ครอบครัว พ.ศ. 2553 

 พระราชบัญญัติฉบับนี้เป็นบทบัญญัติสุดท้ายที่มีความเกี่ยวข้องกับการแก้ไขปัญหาการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในส่วนของวิธีการด าเนินคดีส าหรับเด็กและเยาวชน

โดยเฉพาะ กล่าวคือ เมื่อเจ้าหน้าที่ต ารวจเข้าจับกุมและควบคุมผู้กระท าความผิด จะต้องมีการแยก

แบ่งกลุ่มผู้กระท าความผิดออกเป็น 2 กลุ่ม คือ ผู้ที่เป็นเด็กและเยาวชน กับผู้ที่มิใช่เด็กและเยาวชน 

โดยผู้ต้องหาที่เป็นเด็กและเยาวชน73ก็จะต้องด าเนินการภายใต้หลักเกณฑ์ที่พระราชบัญญัตินี้ 

กฎหมายจะวางหลักเกณฑ์เอาไว้หลายเรื่อง ไม่ว่าจะเป็นอ านาจในการจับ ที่ได้แยกหลักเกณฑ์ ในการ

จับกุมส าหรับเด็กและเยาวชนเอาไว้ว่า หากเป็นการจับกุมเด็ก โดยหลัก กฎหมายจะห้ามมิให้จับกุม 

เว้นแต่ว่าจะเข้าหลักเกณฑ์ คือ เป็นการกระท าความผิดซึ่งหน้า หรือมีหมายจับ ส่วนถ้าเป็นเยาวชน 

ให้ปฏิบัติเช่นเดียวกับการจับผู้ใหญ่โดยน าเอา ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญามาปรับใช้ 

ทั้งนี้ตามมาตรา 66 วิธีการจับและควบคุมตัวที่จะต้องกระท าโดยละมุนละม่อม ห้ามมิให้ใช้วิธีการ

ควบคุมเกินกว่าจ าเป็น และห้ามมิให้ใช้เครื่องพันธนาการ กับเด็กด้วย ตามมาตรา 69 วรรคสาม ทั้ง

จะต้องมีการแจ้งว่าผู้นั้นจะต้องถูกจับ แจ้งข้อกล่าวหา และ แจ้งสิทธิ ตามกฎหมาย ตามมาตรา  

69 วรรคแรก เมื่อเสร็จขั้นตอนก็จะต้องรีบน าตัวเด็กหรือเยาวชน ส่งไปยังที่ท าการพนักงานสอบสวน

แห่งท้องที่ๆถูกจับทันที เพ่ือให้พนักงานสอบสวนของท้องที่ส่งตัวผู้ถูกจับไปยังที่ท าการของพนักงาน

สอบสวนผู้รับผิดชอบอีกทอดหนึ่ง ตามมาตรา 69 วรรคแรก ในขั้นต่อมาจะเป็นการสอบถามเบื้องต้น 

ที่ได้มีการก าหนดหลักเกณฑ์ทั้งในเรื่องของสถานที่ๆสอบถาม หรือถ้อยค าที่ใช้ เรื่องที่ต้องถาม ต้องมี

การแจ้งข้อกล่าวหา และแจ้งผู้อ านวยการสถานพินิจเพ่ือให้ด าเนินการสืบเสาะและพินิจตามมาตรา 

36 (1) ทั้งนี้ตามมาตรา 70  

                                                           
 73 เด็ก คือ บุคคลที่มีอายุไม่เกิน 15 ปีบริบูรณ์ 
  เยาวชน คือ บุคคลที่มีอายุมากกว่า 15 ปี แต่ไม่เกิน 18 ปี 
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 ขั้นตอนต่อมา คือ การตรวจสอบการจับกุม โดยพนักงานสอบสวนจะต้องน าตัวเด็ก หรือ

เยาวชนไปท่ีศาลเพ่ือตรวจสอบการจับกุมทันที ภายใน 24 ชั่วโมงนับแต่เวลาที่เด็กหรือเยาวชนไปถึงที่

ท าการของพนักงานสอบสวน ตามมาตรา 72 วรรคแรก74  

 ส าหรับขั้นตอนของการสอบสวนภายหลังจากตรวจสอบการจับกุมแล้วก็ได้มีการก าหนด

หลักเกณฑ์เอาไว้เช่นกัน ไม่ว่าจะเป็นเรื่องสถานที่ๆจะต้องเหมาะสม ไม่ปะปนกับผู้ต้องหาอ่ืน การจัด

ให้มีที่ปรึกษากฎหมาย รวมถึงกระบวนการในการสอบสวนจะต้องด าเนินการโดยสหวิชาชีพ ตาม

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญามาตรา 133 ทวิ น ามาใช้โดยอนุโลมตามมาตรา 6 ของ

พระราชบัญญัติฉบับนี้  

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

                                                           
 74 มาตรา 72 วรรคแรก บัญญัตวิ่า ในกรณีที่พนักงานสอบสวนได้รับตัวเด็กหรือเยาวชนซ่ึงถูกจบั ให้พนกังานสอบสวนน าตัว
เด็กหรือเยาวชนไปศาลเพือ่ตรวจสอบการจับกุมทันที  ทั้งนี้ ภายในเวลายี่สิบสีช่ั่วโมงนับแต่เวลาที่เด็กหรือเยาวชนไปถงึที่ท าการของ
พนักงานสอบสวนผู้รับผิดชอบ แต่มิให้นบัเวลาเดินทางตามปกติที่น าตวัเด็กหรือเยาวชนผู้ถกูจับจากที่ท าการของพนักงานสอบสวนมา
ศาลภายในก าหนดเวลายี่สิบสี่ชัว่โมงนั้นด้วย 
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ตารางที่ 1 สรุปกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 
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บทท่ี 3 
บทวิเคราะห์กฎหมายที่เกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 จากที่ได้ทราบถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องในการน ามาปรับใช้กับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะ เห็นได้ว่า แม้จะเป็นเพียงแค่ปัญหาเดียว แต่กฎหมายที่น ามาใช้กับผู้กระท าความผิด

นั้นมีมากถึง 7 ฉบับ จึงเกิดค าถามต่อมาว่าเหตุใดปัญหานี้ยังคงเกิดขึ้น เป็นเพราะผู้กระท าความผิด

มิได้เกรงกลัวต่อโทษที่ตนจะได้รับเลยหรือไม่ หรือเป็นเพราะบทบัญญัติในปัจจุบันยังไม่ครอบคลุม

เพียงพอ หรือเป็นกรณีที่บทบัญญัติเพียงพอแล้ว แต่เป็นปัญหาที่การบังคับใช้กฎหมายในทางปฏิบัติ

หรือไม่ที่ท าให้ “กฎหมาย” ไม่สามารถเป็นเครื่องมือในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่ม

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ ดังนั้น ส่วนนี้จึงเป็นการวิเคราะห์ในขอบเขตของกฎหมาย

ไทยที่น ามาปรับใช้กับการรวมลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะทั้งหมดว่ามีปัญหาในเรื่อง

ใดบ้าง โดยจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 4 รูปแบบ คือ การก าหนดความผิด การก าหนดอัตราโทษ

และการลงโทษ การด าเนินคดีกับเด็กและเยาวชน และการบังคับใช้กฎหมาย 

 3.1 การก าหนดความผิด  

 ในประเด็นแรกนี้จะเป็นการชี้ให้เห็นถึงปัญหาของการก าหนดฐานความผิดที่เกี่ยวกับการ

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะว่า บทบัญญัติใดที่มีปัญหาในเรื่องการไม่มีบทก าหนดฐาน

ความผิด หรือ มีแล้วแต่ยังไม่มีความครอบคลุมเพียงพอ เมื่อพิเคราะห์แล้ว เห็นว่า ความผิดฐานแข่ง

รถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ซึ่งเป็นความผิดบทหลักตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

เป็นฐานความผิดที่มีปัญหาในประเด็นนี้ และเป็นปัญหาในส่วนของการมีบทก าหนดความผิดแล้ว  

แต่ยังไม่ครอบคลุมเพียงพอที่จะบรรลุวัตถุประสงค์ในการป้องกันและปราบปรามการกระท าความผิด

ดังกล่าวได้  

  ความผิดฐานแข่งรถในทาง โดยมิได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเจ้าพนักงานจราจรตามมาตรา 

134 นี้เป็นฐานความผิดบทหลักที่น ามาปรับใช้กับผู้ที่เกี่ยวข้องกับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะไม่ว่าจะเป็นผู้แข่งขัน ผู้จัด ผู้ส่งเสริม หรือผู้สนับสนุน ให้มีการแข่งขึ้น ซึ่งมาตรา 

134 ได้ห้ามมิให้รถทุกประเภทไม่ว่าจะเป็น รถยนต์ส่วนบุคคล รถจักรยาน รถอีแต๋น รถจักรยานยนต์

หรือรถอ่ืนใดที่อยู่ในความหมายของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ท าการแข่งรถกันใน 
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ทางสาธารณะ1 ส่วนใหญ่การแข่งขันในปัจจุบัน รถจักรยานยนต์จะเป็นประเภทยานพาหนะที่

ก่อให้เกิดความผิดฐานนี้มากท่ีสุด  

 ผู้ที่จะมีความผิดตามข้อหานี้ได้ จ าต้องพิจารณาองค์ประกอบที่กฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ว่า

เป็นความผิด เมื่อน าเอาค าว่า “การกระท า”ตามมาตรา 59 วรรคท้าย แห่งประมวลกฎหมายอาญามา

พิจารณาร่วมด้วย สามารถอธิบายได้ว่า มาตรา 134 นี้ มีทั้งการกระท า และงดเว้นกระท า กล่าวคือ 

การแข่งรถในทางนั้นเป็นการกระท า ส่วนการไม่ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเจ้าพนักงานจราจร คือ 

การงดเว้นการกระท า2 ดังนั้น ผู้ที่จะกระท าความผิดฐานนี้ครบองค์ประกอบ คือ จะต้องมีการแข่งรถ

ในทางสาธารณะ และมิได้ขออนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจรตามขั้นตอน หากมิได้มีการแข่งรถ เป็น

เพียงการรวมกลุ่ม ถือว่าความผิดยังไม่ส าเร็จ แม้ว่าโดยเจตนาแท้จริงแล้ ว ผู้กระท าความผิดมา

รวมกลุ่มกันก็เพ่ือจุดประสงค์ในการแข่งขันรถในทางสาธารณะ กฎหมายก็ยังมิได้บัญญัติให้เป็น

ความผิด หรือได้มีการขออนุญาตตามข้ันตอนที่กฎหมายได้เปิดช่องเอาไว้แล้ว ก็ถือว่าไม่มีความผิด 

 เมื่อฐานความผิดแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตนี้จะน ามาปรับใช้เ พ่ือลงโทษผู้ที่ฝ่าฝืนได้ก็

ต่อเมื่อ มีการแข่งขันรถในทางแล้วเท่านั้น และการแข่งนั้นจะต้องไม่ได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงาน

จราจรด้วย กฎหมายยังไม่สามารถเข้าไปก าหนดความผิดของการกระท าที่เป็นเพียงขั้นตอนของการ

รวมกลุ่ม ณ สถานที่ วันเวลา ที่ได้นัดหมายกันเอาไว้ได้ เท่ากบัว่ากฎหมายในข้อหานี้จะเข้าไปมีอ านาจ

เป็นเครื่องมือ ก็ต่อเมื่อการกระท านั้นได้ส าเร็จแล้ว นั่นก็คือ มีการแข่งในทางรถ เกิดขึ้นแล้วเท่านั้น จึง

ส่งผลให้มาตรา 134 นี้ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง เพราะ เจ้าพนักงานไม่สามารถด าเนินการจับกุมได้

อย่างทันท่วงที  

 อย่างไรก็ตาม แม้กรณีที่มีการรวมกลุ่มแข่งขัน หรือตระเตรียมการแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะจะต้องด้วยหลักเกณฑ์ในการเรียกประกันทัณฑ์ตามมาตรา 49 แห่งประมวลกฎหมาย

อาญา เนื่องด้วยเป็นบทบัญญัติที่เปิดช่องให้ศาลสามารถก าหนดวิธีการเพ่ือความปลอดภัยในกรณีที่

การกระท ายังไม่ส าเร็จเป็นความผิดที่กฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ได้ แต่ในเมื่อทางปฏิบัติศาลไม่น าเอา

                                                           
 1 ทาง  หมายความวา่ ทางเดินรถ ช่องเดินรถ ช่องเดินรถประจ าทาง ไหล่ทาง ทางเท้า ทางข้าม ทางร่วมทางแยก ทางลาด 
ทางโค้ง สะพาน และลานที่ประชาชนใชใ้นกาจราจร และให้หมายความรวมถึงทางส่วนบุคคลที่เจ้าของยินยอมให้ประชาชนใช้ใน
การจราจรหรอืที่เจ้าพนกังานจราจรได้ประกาศให้เป็นทางตามพระราชบัญญัตินีด้้วย แต่ไม่รวมไปถึงทางรถไฟ 
 2รชฏ เจริญฉ่ า, "ริบรถที่ใชแ้ล่นแข่งกันได้," วารสารอยัการ 19(พฤษภาคม 2539): 114.  
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วิธีการเพ่ือความปลอดภัยนี้มาบังคับใช้จริง ประกอบกับ ศาลจะใช้ วิธีการเลี่ยงไปน าเอาบทบัญญัติ

เรื่อง ซ่องโจร ตามมาตรา 210 มาปรับใช้แทน3 ก็ยังคงไม่สามารถน ามาปรับใช้กับการกระท าความผิด

กรณีรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ ด้วยเหตุผลที่ว่า บทบัญญัติเรื่องซ่องโจร

จะต้องเป็นการสมคบกันตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป เพ่ือกระท าความผิดเฉพาะที่อยู่ในขอบเขตของประมวล

กฎหมายอาญาเท่านั้น เมื่อความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจร เป็น

ฐานความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะอ่ืน บทบัญญัติเรื่อง

ซ่องโจรจึงไม่สามารถน ามาปรับใช้ได้ ท าให้ไม่มีบทบัญญัติใดที่จะน ามาปรับใช้กับการกระท าที่อยู่ใน

ขั้นตอนของการรวมกลุ่มเพ่ือจะท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ ดังนั้น ความผิด

ฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตจึงยังคงเกิดปัญหาที่เจ้าพนักงานต ารวจไม่สามารถด าเนินการ

จับกุมได้อย่างทันท่วงที ต้องรอให้มีการแข่งขันเกิดขึ้นก่อนเท่านั้น จึงจะเข้าไปด าเนินการตาม

กฎหมายได้ ท าให้มาตรา 134 ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริงในปัจจุบัน 

 อีกทั้ง แม้จะสามารถจับกุมได้ทัน แต่ก็ไม่สามารถรวบรวมพยานหลักฐานได้อย่างเพียงพอที่จะ

บรรยายฟ้องได้อย่างรัดกุมว่า ผู้นั้นได้ท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ เพราะ การที่จะ

พิจารณาชี้ขาดว่าการกระท าดังกล่าวเป็น “การแข่งขัน” ศาลจะพิจารณาตามหลักเกณฑ์อันเป็น

ตัวชี้วัดที่ได้ก าหนดขึ้นมา ดังมีทั้งหมด 3 ประการ4 1) ผู้กระท าความผิดได้ท าการแข่งขันกับผู้ใด  

2) จุดเริ่มต้น และจุดสิ้นสุดของการแข่งขันอยู่บริเวณใด และ 3) มีการพนันกันหรือไม่ ซึ่งประเด็น 

ทั้งสามนี้ เจ้าพนักงานต ารวจต้องรวบรวมพยานหลักฐานมาอย่างชัดแจ้ง ครบถ้วน และเพียงพอ เมื่อได้

พิจารณาจากรูปแบบของการน าเอายานพาหนะทุกประเภทมาแข่งขันกันในปัจจุบัน รวมถึง

กระบวนการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะที่ปรากฏในบทที่ 2 ด้วย จะเห็นได้ว่า การ

แข่งขันในบางคราวไม่จ าเป็นว่าจะต้องท าการแข่งขันกับผู้อ่ืนในรอบเดียวกัน อาจเป็นการทดสอบ

ความเร็วรอบละคัน โดยน าเอาสถิติเวลามาเปรียบเทียบก็เป็นได้ เช่น การขี่รถบิ๊กไบค์ (Big bike)  

รถกระบะ หรือรถยนต์ ทีละคันในถนนที่มีเส้นตรงยาว แล้วจับสถิติเวลามาเปรียบเทียบกัน ดังนั้น 

รูปแบบการแข่งขันที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบันจึงมีความหลากหลายมากกว่าหลักเกณฑ์อันเป็นตัวชี้วั ดที่

ศาลก าหนดขึ้นเพ่ือพิจารณา ส่วนในตัวชี้วัดที่ 2) ประเด็นเรื่องจุดเริ่มต้น และจุดสิ้นสุด ก็ไม่ปรากฏ

                                                           
 3 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ,์ กฎหมายอาญาภาค1, หน้า 949. 
 4 สัมภาษณ์  สุรวุฒิ กุมภีพงษ์,  พนกังานสอบสวนผู้ทรงคุณวุฒิ สถานีต ารวจนครบางบางขุนเทียน,  11 กุมภาพันธ ์2558 
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อย่างชัดเจน ไม่มีผู้ปล่อยสัญญาณเริ่มต้น และสิ้นสุดด้วย เป็นเพียงการเริ่มต้น และหยุดตามๆกันโดย

ค านวณระยะทางเอาโดยประมาณของผู้แข่งขัน อีกทั้ง การพนันก็มิได้เกิดขึ้นทุกครั้งที่มีการแข่งขัน 

เพราะ ในบางคราวเป็นเพียงแค่การทดสอบความเร็ว ความแรงของเครื่องยนต์เท่านั้น ด้วยเหตุนี้  

จึงท าให้การก าหนดหลักเกณฑ์อันเป็นตัวชี้วัดเพ่ือพิจารณาว่ากรณีใดเข้าลักษณะของการแข่งขันของ

ประเทศไทยในปัจจุบัน ยังไม่สอดคล้องกับลักษณะการแข่งขันที่เกิดขึ้นจริง และเมื่อเจ้าพนักงานไม่

สามารถรวบรวมพยานหลักฐานได้ตามหลักเกณฑ์ที่ศาลได้ก าหนดเอาไว้ โอกาสที่ศาลจะยกฟ้อง 

จึงมีสูง ท าให้เจ้าพนักงานต ารวจได้เลี่ยงที่จะบังคับใช้มาตรานี้ แต่ไปน าเอามาตรา 43(8) ฐานความผิด

ขับขี่รถโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยมาใช้แทน ท าให้ในท้ายที่สุด มาตรานี้ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง 

ดังที่ไม่ปรากฏสถิติการจับกุมการกระท าความผิดในข้อหาดังกล่าวแต่อย่างใด ทั้งๆที่พฤติกรรมของ

การกระท าความผิด คือ การแข่งขัน มีแต่เพียงข้อหาการขับข่ีโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยเท่านั้น 

  ดังนั้น การที่กฎหมายไม่ได้บัญญัติเอาไว้อย่างชัดแจ้งว่าลักษณะการกระท าใดที่ถือว่าเป็นการ

แข่งขัน ท าให้ศาลต้องก าหนดหลักเกณฑ์ขึ้นเองเพ่ือพิจารณา และหลักเกณฑ์นี้เองกลับกลายเป็นการ

จ ากัดกรอบการพิจารณาว่าการกระท าใดเข้าลักษณะของการแข่งขัน จึงได้ท าให้เกิดปัญหาเกี่ยวกับ

การก าหนดความผิด และส่งผลต่อเนื่องไปยังเรื่องของการไม่สามารถบังคับใช้ได้จริงของมาตรานี้อีก

ประการหนึ่ง 

 3.2 การก าหนดอัตราโทษและการลงโทษ 

 ปัญหาในส่วนนี้จ าต้องแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน คือ อัตราโทษมีความเหมาะสมกับสภาพ

สังคมในปัจจุบันหรือไม่ และ ในกรณีที่มีการกระท าความผิดซ้ า สามารถเพ่ิมโทษในความผิดครั้งหลังได้

หรือไม่ ดังนี้ 

  (1) อัตราโทษของฐานความผิดแข่งรถในทาง โดยมิได้รับอนุญาตมีความเหมาะสม

กับสภาพสังคมไทยในปัจจุบันหรือไม่ 

  บทบัญญัติมาตรา 160 ทวิ เป็นบทก าหนดโทษส าหรับผู้ที่ฝ่าฝืนมาตรา 134 เรื่อง

การแข่งรถในทาง จะต้องระวางโทษปรับ 2,000 ถึง 10,000 บาท หรือ ต้องได้รับโทษจ าคุก ไม่เกิน  

3 เดือน หรือทั้งจ าทั้งปรับ เป็นบทบัญญัติที่เปิดช่องให้ศาลสามารถใช้ดุลพินิจในการก าหนดโทษได้  
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ซึ่งเมื่อพิจารณาจากบทก าหนดโทษนี้ เห็นว่ามีอัตราโทษปรับขั้นต่ าอยู่ในระดับที่ต่ ากว่าความเหมาะสม 

โดยผู้วิจัยพิจารณาจากบนหลักเหตุผลทั้งหมด 4 ประการด้วยกัน คือ  

  ประการที่ 1 บทก าหนดโทษตามมาตรา 160ทวิ เดิมได้มีการบัญญัติรวมเอาไว้กับ

มาตรา 153 แต่ในปี 2535 ได้มีการแยกออกมาเป็นบทก าหนดโทษโดยเฉพาะ และแม้ว่าจะมีการ

แก้ไขเพ่ิมเติมโทษในปี 2535 จากมีเพียงโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาทอย่างเดียวแล้ว แต่บทก าหนด

โทษนี้ก็บังคับใช้มาเป็นเวลากว่า 23 ปี จึงสมควรที่จะมีการแก้ไขเพ่ิมอัตราโทษข้ันต่ า 

  ประการที่ 2 ในความเป็นจริงศาลมักจะก าหนดเป็นโทษปรับในกรณีกระท าความผิด

ครั้งแรกไม่ว่าจะเป็นความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต หรือขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความ

ปลอดภัยก็ตาม และอัตราโทษปรับที่ศาลใช้ในการลงโทษผู้กระท าความผิดโดยมากจะอยู่ในระวาง

ตั้งแต่ 2,000 ถึง 3,000 บาท ซึ่งเป็นอัตราที่ต่ ามาก หากเทียบกับจ านวนเงินที่น าไปลงทุนดัดแปลง

ตกแต่งรถจักรยานยนต์     

  ประการที ่3 ในการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ วัยรุ่นที่จะน าเอารถมา

แข่งได้จ าต้องผ่านกระบวนการดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์ให้มีศักยภาพเพียงพอในการแข่งได้ก่อน ซึ่ง

การแต่งรถในแต่ละครั้งมักจะใช้จ านวนเงินกว่า 5,000 บาทขึ้นไป และหากมีการแต่งอย่างจริงจังเพ่ือน าไป

แข่งขัน ราคาจะอยู่ประมาณ 10,000 บาทขึ้นไป ดังข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ ผู้ที่ยังคงแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในปัจจุบันได้ จ านวน 3 คน5 ดังนี้ 

  นายเป (นามสมมติ) กล่าวว่า “ราคารถปัจจุบัน หมื่น 4 เอามาแข่งไม่ได้ ต้องแต่งก่อน 

ราคาที่แต่งอยู่ประมาณหลักหมื่น และในบางคราวเกือบสามหมื่น มันจะแพงตรงชุบอะไหล่ให้เงา ถ้า

ชิ้นเล็กๆตกพันกว่าบาทแล้ว” 

  เด็กชายกาญ (นามสมมติ )  กล่ าวว่า  “ราคาส าหรับมอเตอร์ ไซค์ที่ดีๆเลย  

ก็ราคา 17,000 ขึ้นไป แล้วเอาไปถ้าแต่งสวยและแรงก็หมดไปหลายหมื่น” 

                                                           
  5 สัมภาษณ์  เป กาญ และโค้ก,  ผู้ต้องหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558  
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  เด็กชายโค้ก (นามสมมติ) กล่าวว่า “ท าเครื่อง ราคาหมื่นกว่าบาท จ่ายทีเดียว บางที

ก็ท าเอง บางทีก็ให้ที่ร้านท า ถ้าซื้ออะไหล่ในเฟสของดี ราคาไม่ต่ ากว่า 2,000 แน่นอน” 

  หากน าไปเปรียบเทียบกับระวางค่าปรับที่เริ่มต้นเพียง 2,000 บาท และมีระวาง

สูงสุด คือ 10,000 บาท จึงถือว่ายังอยู่ในระดับที่ต่ ากว่าเงินที่เหล่าวัยรุ่นนักบิดน าไปลงทุนแต่งรถ

นั่นเอง  

  ประการที่ 4 จากผลวิจัยเชิงส ารวจของศูนย์วิจัยความสุขชุมชน มหาวิทยาลัย 

อัสสัมชัญ เรื่อง “เงินค่าปรับฐานความผิดกฎหมายจราจรในสายตาประชาชน” พบว่า ความเห็นของ

ประชาชนต่อประเภทความผิดที่ควรเพ่ิมโทษผู้กระท าความผิดกฎหมายจราจรบนถนนมากที่สุดอันดับ

ที่ 1 คือ 86.9% ให้เพ่ิมค่าปรับฐานแข่งรถในทางโดยไม่ได้รับอนุญาต ซึ่งแสดงให้เห็นว่า ประชาชนมี

ความเห็นพ้องต้องกันในส่วนของอัตราค่าปรับว่ามีอัตราที่ต่ าเกินไป ไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมที่

เปลี่ยนแปลงไป รวมถึงไม่สามารถท าให้ผู้กระท าความผิดเกรงกลัวต่อโทษท่ีตนจะได้รับได้6 

  ประการที่ 5 สถิติรายงานการเกิดเหตุในข้อหาแข่งรถจักรยานยนต์ในทางจาก

ประชาชนมายังกองก ากับการศูนย์รวมข่าว (191) ยังคงมีจ านวนที่สูงมาก ดังจะเห็นได้จากสถิติในปี 

2557 มีประชาชนแจ้งเข้ามารวมทั้งสิ้น 2,927 เหตุ เฉพาะในกรุงเทพมหานครเพียงจังหวัดเดียว ส่วน

ในปี 2558 เพียง 2 เดือนแรก พบว่ามีจ านวนสูงถึง 1,298 เหตุ แสดงให้เห็นว่า ผู้กระท าความผิดมิได้

เกรงกลัวต่อกฎหมาย และอัตราโทษที่ตนจะได้รับแต่ประการใด ยังคงออกมากระท าความผิดกัน

จ านวนมาก 

  จากเหตุผลทั้ง 5 ประการที่ได้กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปได้ว่า การก าหนดอัตรา

โทษปรับของความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตได้เกิดปัญหาขึ้น เพราะ อัตราโทษค่าปรับ

ของการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะอยู่ในระดับที่ต่ าไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมใน

ปัจจุบัน ท าให้ผู้กระท าความผิดไม่เกรงกลัวต่อโทษที่ตนจะได้รับ และท าให้ผู้กระท าความผิดยังค ง

ตัดสินใจที่จะกระท าความผิดซ้ าๆ ส่งผลให้กฎหมายไม่สามารถใช้เป็นเครื่องมือในการป้องปรามยับยั้ง

                                                           
  6 ไทยรัฐออนไลน์, "โพลชี้ 86.9%หนุนเพิ่มค่าปรับแข่งรถที่สาธารณะ-กวดขันขับประมาท" [ออนไลน์]. 
แหล่งที่มา:  http://www.thairath.co.th/content/337766 
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การกระท าความผิดตามวัตถุประสงค์ของการลงโทษได้ ดังนั้น กฎหมายจึงต้องได้รับการแก้ไข

ปรับปรุง 

  ส าหรับกรณีโทษจ าคุก ผู้วิจัยเห็นว่าโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือนนั้นมีความเหมาะสมอยู่

แล้ว และไม่เห็นประโยชน์ของการเพ่ิมโทษจ าคุกให้สูงขึ้น ด้วยเหตุผลที่ว่า แม้จะมีการก าหนดโทษ

จ าคุกให้สูงกว่านี้ก็มิได้ท าให้ผู้กระท าความผิดเข็ดหลาบ และใช้เป็นเหตุผลหลักในการตัดสินใจเลิก

กระท าความผิด รวมถึงการจ าคุกก็เป็นเพียงแค่การพักมิให้เหล่าวัยรุ่นนักบิดกระท าความผิดชั่วคราว 

เท่านั้น อีกทัง้ การเพ่ิมโทษจ าคุกยิ่งท าให้เกิดผลกระทบอ่ืนๆตามมาอีกมากมาย จากที่ในปัจจุบันยังคง

ไม่สามารถแก้ไขได้คือ ปัญหานักโทษล้นเรือนจ า และเรือนจ าไม่เพียงพอ ดังนั้น การเลือกที่จะเพ่ิม

อัตราโทษปรับ จึงเป็นทางแก้ปัญหาได้ดียิ่งกว่า เพราะเป็นการลงโทษที่ตัวเงิน มิได้ก่อให้เ กิด

ผลกระทบใดๆเมื่อเปรียบเทียบกับการเพ่ิมโทษจ าคุก และยังเป็นการตัดทอนอ านาจการใช้เงินในมือ

ของผู้กระท าความผิดมิให้น าเงินไปดัดแปลงตกแต่งรถ ซึ่งถือว่าเป็นกระบวนการในขั้นก่อนแข่งที่

จ าต้องกระท า  

  (2) ในกรณีที่มีการกระท าความผิดซ้ าฐานความผิดแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต

จากเจ้าพนักงานจราจร สามารถเพ่ิมโทษในความผิดครั้งหลังหรือไม่ 

  การเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีก หรือกระท าความผิดซ้ าจะเข้ามามีส่วน

เกี่ยวข้องกับกฎหมายที่น ามาใช้ในการป้องกันและปราบปรามการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะได้ต่อเมื่อวัยรุ่นนักบิดได้กลับมากระท าความผิดซ้ าอีกเป็นครั้งที่สอง หรือครั้งที่สามเป็นต้น

ไป ซึ่งโดยส่วนมากเหล่าวัยรุ่นที่ได้รับโทษ และพ้นโทษจากการกระท าความผิดนั้นแล้วมักจะกลับมา

กระท าความผิดซ้ า   

  อย่างไรก็ตาม การที่ศาลจะน าเอามาตรานี้มาใช้ในการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ า

ได้ จ าต้องมีการพิจารณาถึงเงื่อนไขทางกฎหมายอีกด้วย ดังที่มาตรา 92 ได้บัญญัติว่า “ผู้ใดต้อง 

ค าพิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษจ าคุก ถ้าและ ได้กระท าความผิดใด ๆ อีกในระหว่างที่ยังจะต้องรับโทษ

อยู่ก็ดี ภายในเวลา ห้าปีนับแต่วันพ้นโทษก็ดี หากศาลจะพิพากษา ลงโทษครั้งหลังถึงจ าคุก ก็ให้เพ่ิม 

โทษที่จะลงแก่ผู้นั้นหนึ่งในสามของโทษที่ศาลก าหนดส าหรับความผิดครั้งหลัง” ซึ่งหลักเกณฑ์ในการ
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เพ่ิมโทษที่จะลงหนึ่งในสามกรณีมีการกลับมากระท าความผิดอีก หรือกระท าความผิดซ้ า ตามมาตรา 

92 มีหลักเกณฑ์ที่ต้องพิจารณาทั้งหมด 3 ประการ คือ (1) ต้องค าพิพากษาถึงที่สุดในคดีแรกให้

ลงโทษจ าคุก (2) มีการกระท าความผิดใดๆก็ได้เกิดข้ึนอีกในระหว่างยังต้องรับโทษอยู่ หรือภายในเวลา

5ปี นับแต่วันพ้นโทษ และ (3) ศาลจะพิพากษาลงโทษครั้งหลังถึงจ าคุก 

  ในหลักเกณฑ์ข้อแรก คือ ต้องมีค าพิพากษาถึงที่สุดในคดีแรกหรือคดีก่อนให้ลงโทษ

จ าคุก แสดงให้เห็นว่าการท่ีจะเพ่ิมโทษได้ คดีก่อนศาลจะต้องมีค าพิพากษาถึงที่สุดแล้ว ซึ่งกฎหมายได้

บัญญัติเอาไว้ว่าการที่ค าพิพากษาของศาลจะถึงที่สุดได้ จะต้องไม่มีการอุทธรณ์หรือฎีกาต่อไป หรือได้

ยื่นแล้วแต่ภายหลังได้สละสิทธิ หรือค าพิพากษานั้นเป็นค าพิพากษาฎีกาแล้ว7 และค าพิพากษาที่ถึง

ที่สุดนี้จะต้องมีการพิพากษาให้ลงโทษจ าคุกด้วย โดยจะต้องเป็นการถูกจ าคุกจริงๆ มิใช่เป็นกรณีของ

การรอการก าหนดโทษ หรือรอการลงโทษ หรือการเปลี่ยนโทษจ าคุกเป็นกักขัง ดังนั้นวันครบก าหนด

รอการลงโทษ จึงมิใช่ “วันพ้นโทษ” ตามมาตรา 92 แม้จะมีการกระท าความผิดภายในเวลา 5 ปีก็ไม่

สามารถเพ่ิมโทษ ได้8 ดังนั้น หากศาลในคดีแรกได้พิพากษาลงโทษปรับเท่านั้นมิได้จ าคุก คดีหลังก็ไม่

สามารถเพ่ิมโทษได้ ไม่ว่าจะเป็นการเพ่ิมโทษจ าคุกหรือเพ่ิมโทษปรับในคดีหลัง และถ้ามีการพิพากษา

เปลี่ยนจากโทษจ าคุกเป็นกักขัง ตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 23 ก็ไม่ต้องด้วยหลักเกณฑ์ใน

การเพ่ิมโทษตามมาตรา 92 ด้วยเช่นกัน เพราะมิใช่การจ าคุกจริงๆ  

  ในหลักเกณฑ์ที ่2 คือ มีการกระท าความผิดใดๆก็ได้เกิดขึ้นอีกในระหว่างที่ยังต้องรับ

โทษอยู่ หรือภายในเวลา 5 ปีนับแต่วันพ้นโทษ กรณีนี้เป็นกรอบระยะเวลาที่จะสามารถเพ่ิมโทษได้ ซึ่ง

ค าว่า “ในระหว่างที่ต้องรับโทษ” อาจเกิดข้ึนได้ 3 กรณีคือ 1) เกิดขึ้นระหว่างอยู่ในช่วงการ ทุเลาการ

บังคับให้จ าคุก ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา246 2) เกิดขึ้นระหว่างที่ยัง

หลบหนีการลงโทษอยู่ก่อนล่วงเลยการให้ลงโทษตาม ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา98 3) มีการ

กระท าความผิดในระหว่างรับโทษจ าคุกอยู่ในเรือนจ า และอีกกรณีคือ มีการกระท าความผิดอีกภายใน

ระยะเวลา 5 ปี นับแต่พ้นโทษ ดังนั้นหากมีการกระท าความผิดเกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ได้กล่าวมานี้ก็ต้อง

                                                           
  7คณิต ณ นคร, กฎหมายวธิีพิจารณาความอาญา (กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน 2555), หน้า 566-567. 
  8 ค าพิพากษาฎีกาที ่2104/2511 
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ด้วยหลักเกณฑ์ที่สามารถเพ่ิมโทษในคดีหลังได้ อย่างไรก็ตามจ าต้องพิจารณาหลักเกณฑ์อ่ืน

ประกอบด้วย 

  หลักเกณฑ์สุดท้าย คือ ศาลจะต้องพิพากษาลงโทษครั้งหลังถึงจ าคุก แสดงให้เห็นว่า

การที่ศาลจะเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีกในคดีหลังได้จะต้องเป็นกรณีที่ทั้งในคดีแรก และคดีหลัง 

จะต้องพิพากษาลงโทษจ าคุก หรือท้ังจ าทั้งปรับเท่านั้น หากเพียงแค่ลงโทษปรับอย่างเดียว ไม่ว่าจะใน

คดีก่อน หรือคดีหลัง ก็ไม่สามารถเพ่ิมโทษได้ ตามหลักเกณฑ์มาตรา 92 นี้  

  กล่าวโดยสรุป คดีแรกศาลจะต้องมีค าพิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษจ าคุก หรือทั้งจ าทั้ง

ปรับ และในคดีหลัง ศาลจะต้องพิพากษาลงโทษจ าคุกหรือทั้งจ าทั้งปรับด้วย และการกระท าความผิด

ซ้ าจะต้องกระท าภายในกรอบระยะเวลาที่กฎหมายได้ก าหนดเอาไว้ จึงจะต้องด้วยหลักเกณฑ์การเพ่ิม

โทษกรณีกระท าความผิดอีก หรือกระท าความผิดซ้ าตามมาตรา 92 นี้ได้ ในกรณีที่ต้องด้วยหลักเกณฑ์ 

ตามมาตรา 92 สามารถที่จะเพ่ิมโทษได้แล้ว หากคดีก่อนศาลได้พิพากษาลงโทษทั้งจ าคุกและปรับ ใน

คดีหลังศาลกจ็ะต้องเพ่ิมทั้งโทษจ าคุกและปรับด้วย นอกจากนี้ความผิดในคดีหลังที่ได้กระท าไม่จ าเป็น

ที่จะต้องเป็นความผิดเดียวกับความผิดครั้งแรก ดังนั้น แม้ความผิดครั้งแรกคือความผิดที่อยู่ใน

ประมวลกฎหมายอาญา แต่ความผิดในครั้งหลังคือ ความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกพ.ศ.

2522 ก็สามารถเพ่ิมโทษในความผิดครั้งหลังหนึ่งในสามได้   

  การที่กฎหมายได้ก าหนดหลักเกณฑ์ในการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีก 

เพราะว่า หลักเกณฑ์นี้ได้สะท้อนหนึ่งในภารกิจของกฎหมายอาญาสมัยใหม่ นั่นก็คือ “การป้องกัน

พิเศษ”9 (Special Prevention) ที่เป็นการต่อสู้กับการกระท าความผิดอีก ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นอย่างมาก เพราะ เหล่าวัยรุ่นนักบิดมักจะออก

กระท าความผิดซ้ าๆ และแม้จะเคยรับโทษไปแล้ว ก็ไม่ท าให้เกิดความเข็ดหลาบ เพราะศาลมักจะ

ลงโทษปรับมากกว่าการจ าคุก ดังปรากฏเป็นปัญหาในประเด็นในเรื่องอัตราโทษที่ได้กล่าวไปข้างต้น 

ดังนั้น เมื่อผู้กระท าความผิดมีลักษณะการกระท าความผิดซ้ าๆ การเพ่ิมโทษให้สูงขึ้นกว่าอัตราที่

                                                           
  9 คณิต ณ นคร, กฎหมายอาญาภาคทั่วไป หน้า 436. 
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กฎหมายก าหนด จึงเป็นมาตรการที่จะสามารถท าให้ผู้กระท าความผิดรู้ส านึกว่าการกระท าความผิด

ซ้ าจะต้องถูกเพ่ิมโทษ10 โดยให้ศาลมีอ านาจใช้ดุลพินิจลงโทษผู้กระท าให้เหมาะสมกับตัวผู้กระท าความผิด  

  เมื่อฐานความผิดในฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตเปิดช่องให้ศาลสามารถ

เลือกใช้โทษปรับ หรือโทษจ าคุก หรือท้ังปรับทั้งจ าคุกได้ แต่ส่วนใหญ่ในทางปฏิบัติศาลจะเลือกใช้โทษ

ปรับกับผู้กระท าความผิดแข่งรถในทางมากกว่าโทษจ าคุก ซึ่งท าให้เกิดปัญหาต่อมาว่า หากมีการ

กระท าความผิดซ้ า ศาลจะสามารถเพ่ิมโทษในการกระท าความผิดแข่งรถในทางครั้งหลังได้หรือไม่ เมื่อ

พิจารณากับหลักเกณฑ์มาตรา 92 เรื่องการกระท าความผิดอีก พบว่า ไม่สามารถเพ่ิมโทษได้ เพราะว่า 

คดีก่อน ซึ่งก็คือคดีแรกนั้น ศาลมิได้ก าหนดโทษจ าคุก แต่ศาลมักจะใช้ดุลพินิจในการลงโทษปรับ ท า

ให้ไม่เข้าเงื่อนไขของการเพ่ิมโทษที่ได้ก าหนดเอาไว้ และถึงแม้จะพิพากษาลงโทษจ าคุก แต่สุดท้ายก็

เปลี่ยนโทษจ าคุกเป็นโทษกักขัง ตามมาตรา 23 ได้ เพราะ คดีแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตเป็นคดี

ที่มีโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน หากศาลจะพิพากษาจ าคุกก็จ าต้องพิพากษาไม่เกิน 3 เดือนอย่างแน่นอน  

และถ้าไม่ปรากฏว่าผู้นั้นได้รับโทษจ าคุกมาก่อน หรือปรากฏว่าได้รับโทษจ าคุกมาก่อน แต่เป็นโทษ

ส าหรับความผิดที่ได้กระท าโดยประมาท หรือความผิดลหุโทษ ก็ต้องด้วยหลักเกณฑ์ที่กฎหมายได้เปิด

ช่องให้สามารถเปลี่ยนโทษจ าคุกเป็นกักขังได้ไม่เกินสามเดือน 

  ดังนั้น การที่บทบัญญัติการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีกตามมาตรา 92 ไม่สามารถ

น ามาปรับใช้กับความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตได้ จึงกลายเป็นปัญหาหนึ่งของการที่

กฎหมายไม่สามารถป้องกัน และปราบปรามปัญหาดังกล่าวในประเด็นเรื่องของการลงโทษได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ  

  จากการวิเคราะห์ในส่วนของอัตราโทษ และการลงโทษ สามารถสรุปได้ว่าปัญหาที่

เกี่ยวข้องกับความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตนั้นมีอยู่ 2 ส่วน คือ 1. อัตราค่าปรับอยู่ใน

ระดับท่ีต่ าเกินไป ไม่ท าให้ผู้กระท าความผิดเกรงกลัว และ 2. บทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิด

อีก หรือกระท าความผิดซ้ า ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 92 ไม่สามารถน ามาปรับใช้เพ่ือเพ่ิม

โทษได้ เพราะไม่เข้าหลักเกณฑ์ที่กฎหมายได้ก าหนดไว้  

                                                           
  10 เร่ืองเดียวกัน,หน้า437 
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 3.3 การด าเนินคดีกับเด็กและเยาวชน 

 ในขั้นตอนของการด าเนินคดีกับผู้กระท าความผิดที่มารวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ โดยเฉพาะกับผู้กระท าความผิดที่ยังคงเป็นเด็กและเยาวชน ได้เกิดประเด็นค าถามที่ว่า  

ในกรณีที่เด็ก หรือเยาวชนได้กลับมากระท าความผิด ซึ่งก็คือ การกลับมาแข่งรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะซ้ าๆ ความรับผิดทางอาญาของผู้กระท าความผิดนี้มีความเหมาะสมหรือไม่ ซึ่งในประเด็นนี้ 

ผู้วิจัยท าการแยกวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 การด าเนินคดี และส่วนที่ 2 มาตรการลงโทษ

กับผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กและเยาวชน  

 1) การด าเนินคดี  

  การด าเนินคดีกับเด็กหรือเยาวชนที่อยู่ในฐานะผู้กระท าความผิดจ าต้องมีการพิจารณาถึง

หลักเกณฑ์การก าหนดความสามารถในการรับผิดทางอาญาด้วย ซึ่งประมวลกฎหมายอาญาได้

แบ่งแยกเกณฑ์อายุเอาไว้เป็น 4 กลุ่ม ดังนี้  

  1.1) เด็กอายุไม่เกิน 10 ปี  

  ในกรณีที่เด็กอายุต่ ากว่า 10 ปี ได้กระท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ มาตรา 73 ได้บัญญัติเอาไว้ว่า เด็กกลุ่มนี้ไม่ต้องรับโทษ แม้ว่าการกระท าเช่นนั้นจะเป็น

ความผิดตามที่กฎหมายก าหนดเอาไว้ก็ตาม แต่กฎหมายได้สันนิษฐานเอาไว้ว่าเด็กกลุ่มนี้ยังไม่สามารถ

รู้ผิดชอบ และไม่สามารถรับรู้ได้ถึงลักษณะและผลของการกระท าที่ตามมา แม้ในความเป็นจริงเด็กจะ

มีความรู้สึกผิดชอบมากเพียงใด กฎหมายก็บัญญัติให้ข้อสันนิษฐานนี้เด็ดขาด ไม่สามารถพิสูจน์เป็น

อย่างอ่ืนได้ ดังนั้น จึงไม่สามารถใช้วิธีการส าหรับเด็ก หรือ การลงโทษทางอาญาได้ ต้องมอบตัวให้

พนักงานคุ้มครองสวัสดิภาพเด็ก เพ่ือด าเนินคดีคุ้มครองสวัสดิภาพตามกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครอง

เด็กต่อไป11 ซึ่งการบัญญัติให้เด็กกลุ่มนี้ไม่มีความรับผิดทางอาญา ผู้วิจัยเห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะ ถึงแม้

เด็กจะกระท าความผิด แต่วุฒิภาวะทั้งทางร่างกาย สติปัญญา จิตใจ ยังไม่พัฒนาเต็มที่เพียงพอที่จะ

ทราบว่าการกระท าเช่นนั้นส่งผลประการใดบ้าง และยังไม่สามารถแยกแยะได้ว่าการกระท าใดถูก หรือ

                                                           
  11 หยุด แสงอุทัย, กฎหมายอาญาภาค1 หน้า 161. 
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ผิด ดังนั้น หากเด็กอายุ ไม่เกิน 10 ปี มารวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ศาลไม่

สามารถลงโทษทางอาญาใดๆกับเด็กได้โดยเด็ดขาด 

  1.2) เด็กอายุกว่า 10 ปี แต่ไม่เกิน 15 ปี 

  ถ้าเป็นในกรณีที่ผู้กระท าความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิชอบด้วยกฎหมายอายุกว่า 

10 ปี แต่ยังไม่เกิน 15 ปี กฎหมายได้บัญญัติห้ามมิให้ศาลลงโทษทางอาญาแก่เด็กโดยเด็ดขาด แต่ถ้า

จะให้ปล่อยตัวไปเสียทีเดียวอย่างเด็กอายุไม่เกิน 10 ปี โดยไม่ใช้วิธีการปฏิบัติต่อเด็กเลยก็ไม่ได้12 

ดังนั้น มาตรานี้จึงบัญญัติให้ศาลจ าต้องท าการเลือกวิธีการส าหรับเด็กตามที่มาตรานี้ได้บัญญัติเอา ไว้  

เพ่ือปรับปรุงเด็กให้กลับตนเป็นคนดี13 ซึ่งการที่จะเลือกวิธีการใดๆ ต้องพิจารณาจากทั้ง อายุ 

ความรู้สึกผิดชอบ การกระท าความผิด และ สาเหตุแห่งการกระท าความผิด เมื่อ สาเหตุอันดับหนึ่ง

ของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มักเกิดจากเพ่ือนชักชวน ดังนั้น  วิธีการที่

ศาลเลือกอาจเป็นวิธีการตักเตือน แล้วปล่อยกลับในกรณีที่เป็นการกระท าความผิดครั้งแรก และไม่

ปรากฏว่ามีพฤติกรรมที่เสี่ยงต่อการกระท าความผิดอีกตามมาตรา 74(1) หรืออาจจะเลือกใช้วิธีการ

วางเงื่อนไขคุมประพฤติแก่เด็ก โดยบังคับมิให้เด็กคบเพ่ือนชั่วนั้น ตามมาตรา 74(3) ก็ได้14 หรือใน

กรณีที่พิจารณาแล้วพบว่า สาเหตุมิได้เกิดจากเพ่ือนชักชวน แต่เกิดจากบิดามารดาอบรมสั่งสอนไม่ดี 

หรือสนับสนุนให้ไปกระท าความผิดเสียเอง ศาลอาจเลือกใช้วิธีการส่งตัวเด็กไปอยู่กับบุคคล หรือ

องค์กรที่ยินยอมรับเด็กไว้ตาม มาตรา 74(4) หรือจะส่งไปโรงเรียน หรือสถานฝึกอบรมตาม 74(5)ก็ได้

เช่นกัน ซึ่งจุดประสงค์ที่ของวิธีการต่างๆเหล่านี้ คือการมุ่งหมายให้เด็กกลับตัวเป็นคนดี โดยการใช้

วิธีการส าหรับเด็กแทนการลงโทษ เพ่ือตัดสาเหตุที่ท าให้เด็กกระท าความผิด และไม่ให้เด็กกลับมากระท า

ความผิดซ้ า15  

  การที่กฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ไม่ให้ศาลลงโทษทางอาญากับเด็กกลุ่มนี้แต่ให้เลือกใช้

วิธีการส าหรับเด็กแทน โดยมีจุดประสงค์เพ่ือปรับปรุงแก้ไขให้เด็กกลับตัวเป็นคนดีนั้น ผู้วิจัยเห็นด้วย

อย่างยิ่งกับการก าหนดมาตรการเช่นนี้ เพราะ แม้ว่าเด็กที่อยู่ในวัยนี้จะมีพัฒนาการเจริญเติบโต

                                                           
  12 จิตติ ติงศภัทิย,์ กฎหมายอาญาภาค1 หน้า 1005. 
  13 หยุด แสงอุทัย, กฎหมายอาญาภาค1 หน้า 161. 
  14 เร่ืองเดียวกัน, หน้า164. 
  15 เร่ืองเดียวกัน, หน้า164. 



74 
 

มากกว่าในกลุ่มแรก แต่ก็ยังอยู่ในระดับที่ไม่สามารถแยกแยะได้ว่าสิ่งใดถูกหรือผิด หรือไม่ทราบถึงผล

ที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจกระท าความผิดอย่างแท้จริง ท าให้สามารถเลือกทางเดินผิดได้ และ 

ในขณะเดียวกัน ยังคงสามารถกลับตัวกลับใจเป็นคนดีได้ง่าย ซึ่งการลงโทษทางอาญาไม่ได้เป็น

มาตรการที่มีวัตถุประสงค์ในการแก้ไขฟ้ืนฟู และปรับปรุงเด็กให้กลับตัวเป็นคนดีได้มากเท่าการใช้

วิธีการส าหรับเด็ก  และถึงแม้เด็กในกลุ่มนี้จะกลับมากระท าความผิดซ้ า การก าหนดวิธีการส าหรับเด็ก

ก็ยังคงเป็นผลดีมากกว่าการลงโทษทางอาญา ซึ่งศาลอาจต้องมีการใช้มาตรการที่รุนแรงขึ้นจากการ

ครั้งแรก และในมาตรานี้เอง วิธีการที่รุนแรงที่สุด ก็คือ การส่งตัวเด็กไปยังโรงเรียน หรือสถาน

ฝึกอบรมนั่นเอง   

  ดังนั้น การที่กฎหมายบัญญัติไว้เช่นนี้ ถือได้ว่ามีความเหมาะสมแล้ว แต่การที่จะท า

ให้เด็กกลับตัวเป็นคนดี และรู้ส านึกในการกระท าความผิดของตนได้ก็อยู่ที่ดุลพินิจของศาล

เช่นเดียวกันที่จ าต้องน าเอาตัวชี้วัดหลายประการมาพิจารณาประกอบกันเพ่ือที่จะได้ก าหนดวิธีการที่

เหมาะสมกับเด็ก ทั้งเด็กที่พ่ึงกระท าความผิดครั้งแรก และเด็กที่เคยกระท าความผิดมาแล้ว แต่ยัง

กลับมากระท าความผิดซ้ า ซึ่งตัวชี้วัดที่ส าคัญประการหนึ่ง คือ การค้นหาสาเหตุที่แท้จริงของการ

กระท าความผิด หากศาลสามารถค้นหาได้อย่างถูกต้องแท้จริง การก าหนดวิธีการก็จะมีประสิทธิภาพ

ในการแก้ไขปรับปรุงเด็กให้กลับตัวเป็นคนดี และไม่กลับมากระท าความผิดซ้ าได้ และถึงแม้จะได้

กลับมากระท าความผิดซ้ าก็จะท าไม่กลับมากระท าความผิดอีกได้ 

  1.3) บุคคลอายุกว่า 15 ปี แต่ต่ ากว่า 18 ปี 

  บุคคลที่มีช่วงอายุอยู่ในระหว่างนี้เป็นผู้ที่มีการกระท าความผิดมากกว่ากลุ่มที่มีอายุ

กว่า 10 ปี แต่ไม่เกิน 15 ปี ซึ่งเมื่อพิจารณาจากรายงานสถิติคดีประจ าปีของกรมพินิจและคุ้มครอง

เด็กและเยาวชนย้อนหลัง 2 ปี16 โดยในปี 2556 พบว่าจ านวนคดีผู้กระท าความผิดที่อยู่ในกลุ่มนี้มีมาก

ถึง 26,091 คดี จากทั้งหมด 36,763 คดี ส่วนในปี 2555 มี 28,168 คดีจาก 34,276 คดี ซึ่งเหล่า

วัยรุ่นที่รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะมักจะมีช่วงอายุอยู่ในระหว่างนี้มากที่สุดด้วย

                                                           
  16ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมพินิจและคุ้มครองเด็กและเยาวชน, "รายงานสถติิคดีประจ าปี 2556" 
[ออนไลน์] เขา้ถึงเมื่อ 1 มีนาคม 2558. แหล่งที่มา:  http://www2.djop.moj.go.th/images/djopimage/stat2556.pdf   
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เช่นกัน ดังข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ เด็กชายโค้ก (นามสมมติ) ผู้ที่ยังคงเข้าร่วมการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในปัจจุบัน ได้กล่าวว่า  

  “ช่วงอายุที่แข่งเยอะสุด คือ 15-16 พวกเขาไม่ค่อยได้เรียนหนังสือกัน”17 

  ในการด าเนินคดีกับผู้กระท าความผิดกลุ่มนี้ กฎหมายได้บัญญัติหลักเกณฑ์การ

ก าหนดความรับผิดทางอาญา เอาไว้ 2 ทางเลือก คือ ให้ศาลพิจารณาว่าสมควรที่จะใช้วิธีการส าหรับ

เด็ก ตามมาตรา 74 หรือจะลงโทษทางอาญา และในกรณีจะลงโทษทางอาญา กฎหมายบัญญัติเอาไว้

อย่างเด็ดขาดไม่ให้ดุลพินิจแก่ศาล18 ว่าต้องลดมาตราส่วนโทษที่ก าหนดไว้ส าหรับความผิดนั้นกึ่งหนึ่ง

ด้วย ตามมาตรา 75 ซึ่งสาเหตุที่กฎหมายได้บัญญัติให้ศาลสามารถใช้ดุลพินิจในการลงโทษทางอาญา

ได้ แสดงให้เห็นว่า ผู้กระท าความผิดที่อยู่ในกลุ่มนี้ มีการเจริญเติบโตทั้งทางร่างกาย จิตใจ มีวุฒิภาวะ

เพียงพอแล้วที่จะสามารถพิจารณาได้ว่าการกระท านี้เป็นความผิด รวมถึงสามารถเข้าใจได้ถึงลักษณะ

ของการกระท าท่ีเป็นความผิด และรับรู้ได้ถึงผลของการกระท าของตนที่เป็นความผิดนี้ ดังนั้น จึงเป็น

วัยที่มีความสามารถเพียงพอที่จะมีความรับผิดทางอาญาได้  

  อย่างไรก็ตาม การที่ศาลจะพิจารณาว่าควรที่จะต้องลงโทษทางอาญาหรือไม่ ศาล

จ าต้องค านึงถึงหลักการพ้ืนฐานด้วยว่า เด็กมีความเจริญเติบโตไม่เท่าผู้ใหญ่ ดังนั้น ถ้าจะท าให้เด็ก

กลับตัวเป็นคนดีเลือกที่จะไม่ลงโทษได้ก็ไม่ควรลงโทษ19 แต่ในขณะเดียวกัน ถ้าศาลตั้งหน้าที่จะ

ช่วยเหลือเด็กไม่ให้ต้องรับโทษเพียงอย่างเดียวก็จะกลายเป็นความคิดที่ผิด และเป็นการแก้ปัญหาที่ไม่

ตรงจุด เด็กจะไม่ส านึก อีกทั้งการกระท าเช่นนี้กลับกลายเป็นจุดเริ่มต้นของการกระท าความผิดซ้ าเสีย

เอง เพราะผู้กระท าความผิดไม่เกรงกลัวต่อโทษที่ตนจะได้รับแต่อย่างใด ซึ่งศาลจะต้องค านึงถึงความ

ยุติธรรมด้วย กล่าวคือ ถ้าควรจะลงโทษก็ควรต้องลงโทษ20 เช่น กรณีที่เด็กกระท าความผิดซ้ าหลาย

ครั้ง ถ้าจะน าเอาวิธีการตามมาตรา 74 มาใช้ก็ไม่น่าจะท าให้เด็กกลับตัวเป็นคนดีได้ ประกอบกับความ

ยุติธรรมได้เรียกร้องให้ลงโทษ ศาลก็พึงต้องลงโทษแก่เด็กนั้น21 

                                                           
  17 สัมภาษณ์  โค้ก (นามสมมติ),  ผู้ตอ้งหาคดีลักทรัพย์,  3 มีนาคม 2558 
  18 จิตติ ติงศภัทิย,์ กฎหมายอาญาภาค1 หน้า 1019. 
  19 หยุด แสงอุทัย, กฎหมายอาญาภาค1 หน้า 169. 
  20 เร่ืองเดียวกัน,หน้า170. 
  21 เร่ืองเดียวกัน,หน้า170.  
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  การที่ศาลจะพิจารณาตัดสินว่าควรจะเลือกใช้มาตรการใดระหว่าง วิธีการส าหรับ

เด็กตามมาตรา 74 หรือการลงโทษทางอาญากฎหมาย มาตรา 75 นี้ก็ได้มีการบัญญัติหลักเกณฑ์ หรือ

ตัวชี้วัดที่ศาลจะต้องน ามาใช้พิจารณา คือ ความรู้สึกผิดชอบ และสิ่งอ่ืนทั้งปวงที่เกี่ยวข้องด้วย เช่น 

อายุ ประวัติ ความประพฤติ สติปัญญา การศึกษาอบรม ภาวะแห่งจิต นิสัย อาชีพ และสิ่งแวดล้อม 

สภาพของความผิด และสาเหตุของการกระท าความผิด เป็นต้น 22  ซึ่งตัวชี้วัดต่างๆ เหล่านี้

เปรียบเสมือนตาชั่งที่จะท าให้ศาลใช้ดุลพินิจในการตัดสินว่าควรจะเลือกใช้มาตรการใด  แต่เมื่อได้

พิจารณาจากหลักเกณฑ์ดังกล่าว พบว่าศาลจะเน้นความส าคัญของตัวชี้วัดเฉพาะเรื่อง อายุ เป็นหลัก

กว่าสิ่งอ่ืน กล่าวคือ ถ้าเป็นผู้ที่อยู่ในช่วงอายุกลุ่มนี้ ศาลจะเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็กเสียเป็นส่วนมาก 

โดยมิได้พิจารณาว่าการกระท าความผิดที่ผู้นั้นได้กระท าลงนั้นมีความร้ายแรงมากเพียงใด หรือเป็น

กระท าความผิดซ้ าอีกหรือไม่ ซึ่งตัวชี้วัดทั้ง 2 กรณีท่ีกล่าวไปนี้มิได้มีน้ าหนักส าคัญมากไปกว่าเกณฑ์ใน

เรื่องอายุ กับหลักการพ้ืนฐานที่ว่า “เด็กอย่างไรก็คือเด็ก” ไม่ควรที่จะลงโทษเด็กถ้าสามารถเลือกได้ 

ประกอบกับข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์รองอธิบดีผู้พิพากษาศาลเยาวชน และครอบครัวกลาง  

ท่านได้ให้ข้อมูลว่า  

  “ส่วนใหญ่มาตรการที่ใช้กับผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กจะเน้นที่การแก้ไขมากกว่า

การลงโทษ เช่น ให้ไปฝึกระเบียบวินัย สอนและตักเตือนให้ตระหนักถึงผลกระทบของการแข่งรถ 

ความประมาทในการขับขี่ โดยการให้ไปหาข้อมูล เรื่องอุบัติเหตุทางรถยนต์ และให้เขียนบทความมา

น าเสนอ เพ่ือจะให้เด็กที่กระท าความผิดได้ทราบว่าการออกไปแข่งรถเพ่ือสนองความต้องการของ

ตัวเองนั้น ได้ท าให้ผู้อ่ืนได้รับความเดือดร้อนด้วยเช่นเดียวกัน อีกทั้งยังท าให้บิดามารดาเดือดร้อนด้วย 

หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นกับผู้นั้น ซึ่งเป็นวิธีการที่ท าให้เด็กเห็นภาพเอง”  

  นอกจากนี้ ท่านยังได้แสดงความคิดเห็นในเรื่องมาตรการที่น ามาใช้กับการกระท า

ความผิดซ้ าของเด็กด้วยว่า  

                                                           
  22 เร่ืองเดียวกัน, หน้า169. 
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  “ในมุมมองของผม คดีแข่งรถ ผมจะไม่ลงโทษ เพราะผมเห็นว่ามันเป็นวัยของเขา 

แต่ถ้าเราหามาตรการในการป้องกันไม่ให้เขากลับไปกระท าความผิดซ้ าได้ย่อมเป็นสิ่งที่ดีกว่าการ

ลงโทษ”23  

  ดังนั้น แม้ว่าเด็กจะกระท าความผิดซ้ า ศาลก็ยังคงเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็ก  

ตามมาตรา 74 จึงกลายเป็นว่า การที่ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 75 ได้บัญญัติให้ทางเลือกกับศาล

ในการเลือกใช้มาตรการส าหรับผู้กระท าความผิดที่อยู่ในกลุ่มนี้ ระหว่าง การลงโทษทางอาญา กับ

วิธีการส าหรับเด็ก เพ่ือที่จะให้ศาลสามารถก าหนดมาตรการให้เหมาะสมกับผู้กระท าความผิดเป็นคนๆ

ได้ และจะสามารถท าให้เด็กไม่กลับมากระท าความผิดอีก กลับกลายเป็นไม่สามารถบรรลุเจตนารมณ์

ดังกล่าว เพราะในเมื่อการกระท าความผิดครั้งก่อน ศาลได้เลือกใช้วิธีการส าหรับเด็กแล้ว ต่อมาเด็ก

ยังคงกลับมากระท าความผิดซ้ า แสดงให้เห็นว่า วิธีการที่ศาลได้มีค าสั่งไปไม่สามารถแก้ไขเด็กให้กลับ

ตัวเป็นคนดีได้อย่างแท้จริง และแม้ว่าเด็กจะกลับมากระท าความผิดอีกซ้ าๆ ศาลก็ยังคงยึดหลักการ

แก้ไข มิใช่การลงโทษเพ่ือให้เข็ดหลาบเช่นเดิม ท าให้เด็กไม่เกิดความส านึกถึงความผิดที่ตนได้กระท า 

และไม่เกรงกลัวต่อโทษที่ตนได้รับแต่อย่างใด ยังคงคิดว่าจะกระท าความผิดอีกกี่ครั้ง ก็จะไม่ได้รับโทษ

ทางอาญาอย่างแน่นอน ท าให้ปัญหาได้วกกลับมาที่ว่า แม้มาตรา 75 จะได้บัญญัติทางเลือกไว้ แต่ใน

ท้ายที่สุดทางเลือกนั้นก็ไม่มีประโยชน์แต่อย่างใด  

 2) มาตรการลงโทษกับผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กและเยาวชน 

 จากที่ได้วิเคราะห์ในส่วนของการด าเนินคดีทางอาญากับเด็กและเยาวชน โดยเฉพาะกรณีที่

อายุกว่า 15 ปี แต่ไม่เกิน 18 ปี ตามมาตรา 75  พบว่าเกิดปัญหาในส่วนนี้มากที่สุด ซึ่งค าพิพากษา 

หรือค าสั่งของศาลที่บังคับใช้กับผู้กระท าความผิดในกลุ่มนี้จะมีทั้งการเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็ก  

ตามมาตรา 74 และการลงโทษทางอาญา ตามที่มาตรา 75 ได้บัญญัติให้ทางเลือกไว้ โดยสามารถแบ่ง

ออกมาได้ ทั้งหมด 6 มาตรการ24 คือ (1) ว่ากล่าวตักเตือน (2) คุมประพฤติ (3) ปรับ (4) ควบคุมตัว

เพ่ือฝึกและอบรม (5) ใช้วิธีการอ่ืนแทน เช่น การให้การศึกษา (6) จ าคุก  

                                                           
  23 สัมภาษณ ์ประวิทย์ อิทธิชัยวัฒนา, รองอธิบดีผู้พิพากษาศาลเยาวชนและครอบครัวกลาง,  6 มีนาคม 2558 
 24 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมพินจิและคุ้มครองเด็กและเยาวชน,  "รายงานสถิติคดีประจ าปี 2556" [ออนไลน์].   
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 เมื่อพิจารณาจากการรายงานสถิติคดีประจ าปีย้อนหลังใน ปี 255525 และ 255626 พบว่า

มาตรการที่ศาลใช้เยอะที่สุด คือ การคุมประพฤติ โดยในปี 2555 มีการท าค าสั่งมากถึง 16,795 คดี

จากทั้งหมด 28,133 คดี และ ในปี 2556 มี 19,770 คดี จากทั้งหมด 30,907คดี ส่วนมาตรการที่ใช้

น้อยที่สุด คือ มาตรการลงโทษทางอาญา โดยจะแบ่งเป็นการปรับ และการจ าคุก ซึ่งสถิติการปรับในปี 

2555 มีเพียง 1,181 คดี จากทั้งหมด และในปี 2556 มีเพียงแค่ 902 คดี จากทั้งหมด ส่วนสถิติการ

จ าคุกจะอยู่ในอันดับที่ใช้น้อยที่สุด ซึ่งสถิติในปี 2555 มีเพียงแค่ 134 คดี ส่วนในปี 2556 มี 112  คดี  

 จากข้อมูลด้านสถิติจะเห็นได้อย่างชัดเจนว่ามาตรการลงโทษทางอาญาได้ถูกน ามาใช้น้อยมาก 

แม้ว่าข้อมูลอ้างอิงทางด้านสถิติคดีข้างต้นได้ระบุว่า ผู้ที่กระท าความผิดส่วนมากจะอยู่ในช่วงอายุกว่า 

15 ปี แต่ไม่ถึง 18 ปี ตามมาตรา 75 ที่กฎหมายบัญญัติให้ทางเลือกกับศาลในการพิจารณาเลือกใช้

มาตรการ ระหว่าง วิธีการส าหรับเด็กตามมาตรา 74 หรือ การลงโทษทางอาญา และเมื่อน าไป

พิจารณาประกอบกับพฤติกรรมการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะที่มักจะเป็น

ผู้กระท าความผิดที่มีอายุอยู่ในกลุ่มนี้ และมักจะกลับมากระท าความผิดซ้ าอยู่เรื่อยๆ การที่ศาล ใช้

ดุลพินิจเลือกที่จะใช้วิธีการส าหรับเด็กในกรณีที่ได้กระท าความผิดมาหลายครั้งแล้วอาจไม่สามารถ

แก้ไขเด็กให้กลับตัวเป็นคนดีได้ เพราะ เด็กกลุ่มนี้ถือได้ว่าเป็น “เด็กเหลือขอ” ที่ท าผิดแล้วผิดอีก  

โดยในหมู่เหล่าวัยรุ่นนักบิดจะทราบกันดีว่า ท าผิดไปแม้จะโดนจับ มาตรการที่ศาลน ามาใช้ก็เป็นเพียง

แค่การคุมประพฤติ การตักเตือน หรืออย่างหนักที่สุด คือ การส่งไปสถานพินิจ ซึ่งมุมมองของเด็กกลุ่ม

นี้มองว่า อย่างไรก็เป็นมาตรการที่ไม่รุนแรงแรง ใช้เวลาเพียงไม่นานก็สามารถออกมากระท าความผิด

ได้อีก และถึงแม้จะกระท าความผิด โดนด าเนินคดีครั้งต่อไป ศาลก็ยังเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็กแทน

การลงโทษทางอาญาอยู่ดีนั่นเอง ดังที่ศาสตราจารย์ ดร.หยุด แสงอุทัยได้กล่าวถึงความรับผิดทาง

อาญาของกลุ่มเด็กที่กระท าความผิดซ้ าๆ เอาไว้ว่า “กรณีที่เด็กกระท าความผิดซ้ าหลายครั้ง ถ้าจะ

น าเอาวิธีการตามมาตรา 74 มาใช้ก็ไม่น่าจะท าให้เด็กกลับตัวเป็นคนดีได้ ประกอบกับความยุติธรรมได้

เรียกร้องให้ลงโทษ ศาลก็พึงต้องลงโทษแก่เด็กนั้น”  

                                                           
 25 เร่ืองเดียวกัน  
 26 เร่ืองเดียวกัน  
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 ประเด็นของมาตรการที่ศาลได้เลือกเอามาใช้กับเด็กที่มารวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะซ้ าๆ จึงกลายเป็นปัญหาส าคัญของการบังคับใช้กฎหมายกรณีการด าเนินคดีกับเด็กที่

กระท าความผิดที่กลายเป็นการก่อให้เกิดการกระท าความผิดซ้ าเสียเอง เพราะบทลงโทษ หรือวิธีการ

ส าหรับเด็กน ามาใช้ไม่เหมาะสมกับประเภทเด็กกระท าความผิดซ้ าๆ ดังนั้น ประเด็นนี้จึงเป็น

ข้อบกพร่องประการหนึ่งที่ส าคัญเช่นเดียวกัน  

 3.4 การบังคับใช้กฎหมาย 

 การวิเคราะห์ในส่วนการบังคับใช้กฎหมายเป็นการสะท้อนให้เห็นว่า ปัญหาที่เกิดขึ้นของ

กฎหมายในแต่ละฉบับมิได้เกิดจากตัวเนื้อหาสาระของตัวกฎหมาย แต่เป็นปัญหาของการบังคับใช้ใน

ความเป็นจริง ซึ่งในบางกรณีสามารถย้อนกลับไปสะท้อนให้เห็นถึงปัญหาของตัวบทกฎหมายเช่นกัน 

โดยกฎหมายที่ผู้วิจัยเห็นปัญหาในส่วนนี้ มีทั้งหมด 5 พระราชบัญญัติ คือ (1) พระราชบัญญัติจราจร

ทางบก พ.ศ. 2522 (2) พระราชบัญญัติการพนัน พ.ศ. 2478 (3) พระราชบัญญัติคุ้มครองเด็กพ.ศ. 2546 

(4) พระราชบัญญัติศาลเยาวชนและครอบครัวและวิธีพิจารณาคดีเยาวชนและครอบครัว  พ.ศ. 2553 

ดังนี้ 

 (1) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

 การที่มาตรา 134 ได้บัญญัติเปิดช่องว่างให้การแข่งรถในทางสามารถกระท าได้โดยชอบด้วย

กฎหมายก็ต่อเมื่อมีการขออนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจร และได้มีการออกหนังสือให้สามารถแข่งรถ

ในทางได้ แต่บทบัญญัตินี้มิได้ก าหนดบทบัญญัติเพ่ิมเติมรายละเอียดของการออกหลักเกณฑ์เอาไว้ว่า 

เจ้าพนักงานจะใช้เกณฑ์ใดในการตัดสิน และมีกระบวนการขั้นตอนอย่างไร หรือมิได้ก าหนด

บทบัญญัติล าดับรองที่ก าหนดหลักเกณฑ์ดังกล่าวเอาไว้ ซึ่งในมาตรา 134 ได้ระบุเพียงแค่ว่า ห้ามมิให้

แข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเจ้าพนักงานจราจรเท่านั้น ด้วยเหตุนี้จึงท าให้เกิด

ปัญหาว่า ข้อกฎหมายในส่วนนี้สามารถบังคับใช้ได้จริงหรือไม่ หากมีผู้ใดไปขออนุญาตจากเจ้า

พนักงานจราจร หลักเกณฑ์ใดที่จะน ามาใช้เป็นตัวชี้วัดว่าการจัดแข่งครั้งนี้ ควรให้มีขึ้นหรือไม่มี ดังนั้น 

บทบัญญัติในส่วนนี้จึงมีปัญหาในด้านการบังคับใช้จริงในทางปฏิบัตินั่นเอง 
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 (2) พระราชบัญญัติการพนัน พ.ศ. 2522 

 โดยปกติด้วยพฤติการณ์ของการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มักจะต้อง

มีเรื่องการพนันเข้ามาเกี่ยวข้องได้อย่างแน่นอน แต่สิ่งที่จะเชื่อมไปยังการบังคับใช้พระราชบัญญัตินี้คือ 

พยานหลักฐานที่จะน ามาด าเนินคดี หรือในกรณีที่เป็นการเข้าจับกุมเด็กและเยาวชน เจ้าพนักงาน

ต ารวจจะมีอ านาจจับได้ก็ต่อเมื่อเป็นการกระท าความผิดซึ่งหน้า หรือมีหมายจับ ซึ่งโดยมักจะไม่

สามารถจับได้เพราะผู้กระท าความผิดจะไหวตัวทันและหลบหนีด้วยความรวดเร็ว จึงไม่หลงเหลือ

พยานหลักฐานใดๆเอาผิดตามพระราชบัญญัตินี้ อีกทั้งบทบัญญัติความผิดฐานหลักก็ไม่สามารถบังคับ

ใช้ได้จริง ดังที่ได้กล่าวถึงปัญหาในข้างต้น ดังนั้น แม้ว่าพระราชบัญญัติการพนันฉบับนี้จะมีความ

เกี่ยวข้องกับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ แต่ในทางปฏิบัติเมื่อไม่

สามารถด าเนินการจับกุมในความผิดฐานหลักได้ ความผิดการพนัน ซึ่งเป็นความผิดที่แอบแฝงมากับ

การแข่งขันเช่นว่านั้น ก็ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริงเช่นเดียวกัน   

 (3) พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 

 ค าว่า “มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม” มีความส าคัญกับผู้ที่ประกอบกิจการทั้งจ าหน่าย 

และโฆษณาเป็นอย่างมาก เพราะถ้าหากตนทราบว่าผลิตภัณฑ์นั้นเป็นผลิตภัณฑ์ที่มิได้มาตรฐานและ

มิได้ปฏิบัติตามขั้นตอนที่กฎหมายก าหนดเอาไว้  ผู้ จัดจ าหน่าย ผู้ โฆษณา มีความผิดตาม

พระราชบัญญัติฉบับนี้ทันที ซึ่งร้านค้าที่จ าหน่ายอะไหล่ เครื่องยนต์รถจักรยานยนต์ที่ผิดกฎหมายจึงมี

ส่วนเกี่ยวข้องโดยตรง และการที่จะทราบได้ว่าผลิตภัณฑ์ที่น ามาไว้เพ่ือจ าหน่ายนี้เป็นผลิตภัณฑ์ที่มิได้

มาตรฐาน ผู้ประกอบการจ าต้องศึกษาลงลึกถึงประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง ซึ่งใน

ประกาศนี้ก็ได้ก าหนดบทบัญญัติล าดับรองลงไปอีก ซึ่งก็คือ มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหรรม “มอก.” 

และในสาระส าคัญของมอก.ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ ก็ยังอ้างอิงโยงไปถึง หลักเกณฑ์สากลของ

ต่างประเทศด้วย คือ Economic Commission for Europe (ECE) Regulation No... ยกตัวอย่าง

เช่น ความผิดตามมาตรา 36 ของร้านค้าที่จ าหน่ายอะไหล่ อุปกรณ์ของรถจักรยานยนต์ จ าต้อง

พิจารณาถึงมาตรา 20 ด้วย กล่าวคือ มาตรานี้เป็นหลักเกณฑ์ส าหรับผู้ที่ “ท า”ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม

ตามท่ีพระราชกฤษฎีกาก าหนด โดยผู้จ าหน่ายจะต้องไม่ทราบว่าผลิตภัณฑ์ที่ตนจ าหน่ายอยู่นี้ได้ปฏิบัติ

ไม่ถูกต้องตามขั้นตอน หรือท าขึ้นซึ่งผลิตภัณฑ์ที่มิได้มาตรฐานตามที่กฎหมายก าหนด และการที่จะ
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ทราบได้ว่าผลิตภัณฑ์ที่ร้านจ าหน่ายอยู่นั้นผิดกฎหมายตามมาตรา 20 หรือไม่ได้นั้น จ าต้องไป

พิจารณาถึงประกาศกระทรวงฉบับที่เก่ียวข้อง คือ ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที่3890 (พ.ศ. 

2551) โดยประกาศกระทรวงฉบับนี้ยังได้อ้างถึงหลักเกณฑ์มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหรรม มอก. 

เลขที่ 2354-2550ด้วย ซึ่งมอก.ฉบับนี้ มิได้ระบุรายละเอียดเอาไว้อย่างครบถ้วนในฉบับเดียว แต่ได้มี

การน าเอา Economic Commission for Europe (ECE) Regulation No.60 มาบังคับใช้ด้วย ดังจะ

เห็นได้ว่า ผู้ที่จะจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ดังกล่าวจ าต้องศึกษาลงลึกหลายขั้นตอนกว่าจะพบหลักเกณฑ์ที่

เกี่ยวข้องโดยตรง และแม้จะพบแล้ว ก็ยังมีการอ้างถึงหลักเกณฑ์ต่างประเทศที่ได้รับเข้ามาด้วย ท าให้

การที่รัฐได้ออกประกาศ รวมถึงหลักเกณฑ์ล าดับรองในหลายทอดนี้กลายเป็นปัญหาในการบังคับใช้

กฎหมายอย่างแท้จริงส าหรับพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมฉบับนี้  

 (4) พระราชบัญญัติศาลเยาวชนและครอบครัวและวิธีพิจารณาคดีเยาวชนและครอบครัว 

พ.ศ. 2553  

 บทบัญญัติในส่วนนี้พบปัญหาในการบังคับใช้มากที่สุด เพราะการจับกุมด าเนินคดีกับเด็กหรือ

เยาวชนนั้นมีหลักเกณฑ์ท่ียุ่งยาก ทั้งในขั้นตอนการจับกุม การตรวจสอบการจับกุม การสอบสวน โดย

ในขั้นตอนของการจับกุม ความผิดในเรื่องการแข่งรถในทาง ไม่พบปัญหาเรื่องอ านาจในการจับเพราะ

เป็นการกระท าความผิดซึ่งหน้า แต่ความผิดที่มีปัญหา คือ ความผิดที่แอบแฝงมากับการแข่งขัน เช่ น 

การพนัน ยาเสพติด หรือลักทรัพย์ นั้นไม่สามารถด าเนินคดีได้ เพราะด้วยพยานหลักฐานที่ไม่เพียงพอ 

และมิได้เป็นการกระท าความผิดซึ่งหน้าที่จะท าให้เกิดอ านาจในการจับได้ เมื่อเป็นเช่นนี้ จะส่งผลให้

เกิดตัวเลขมืด ในคดีที่เกี่ยวกับเด็กและเยาวชนจ านวนมาก เพราะไม่สามารถค านวณสถิติการกระท า

ความผิดที่เกิดข้ึนจริงได้เลย ทั้งท่ีทราบอยู่ว่ามีการกระท าความผิดเกิดขึ้นจริง  

 ในส่วนขั้นตอนของการตรวจสอบการจับกุม ที่กฎหมายได้วางหลักเกณฑ์ให้พนักงาน

สอบสวนน าตัวผู้กระท าความผิดไปยังศาลภายใน 24 ชั่วโมงนับแต่ผู้กระท าความผิดมาถึงยังที่ท าการ

สอบสวน ถือได้ว่าเป็นส่วนที่ท าให้เกิดปัญหาการบังคับใช้กฎหมาย กล่าวคือ ในช่วงระยะเวลาที่จ ากัด

เช่นนั้น พนักงานสอบสวนผู้รับผิดชอบต้องมีการรวบรวมข้อมูลในเบื้องต้นเพ่ือส่งศาล ท าให้การ

รวบรวมในระยะเวลาที่จ ากัดเช่นนั้นเกิดความผิดพลาดและไม่สมบูรณ์ ประกอบกับจ านวนของ

ผู้กระท าความผิดแข่งรถในทางนั้นมีจ านวนมาก อีกทั้ง ข้อจ ากัดเรื่องของระยะเวลาท าให้เจ้าหน้าที่
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ต ารวจต้องประสบกับปัญหาการจับกุมเด็กและเยาวชนไม่ถูกต้องท าให้ศาลต้องสั่งปล่อยตัวเพราะเป็น

การจับกุมที่มิชอบ 

 ส าหรับขั้นของการสอบสวน ก็มีปัญหาเช่นเดียวกัน กล่าวคือ การสอบสวนเด็กหรือเยาวชน

จ าต้องมีกลุ่มสหวิชาชีพเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย ซึ่งในทางปฏิบัติ เป็นการยากที่ติดต่อและนัดให้มาพร้อม

กันทั้ง 4 ฝ่าย ซึ่งส่งผลให้การด าเนินคดีล่าช้าออกไป ท าให้เกิดวิธีการหลีกเลี่ยงกฎหมาย คือ พนักงาน

สอบสวนจะท าการสอบสวนด้วยตนเองก่อน แล้วจะให้กลุ่มสหวิชาชีพเป็นผู้อ่านส านวน รวมถึงลงชื่อ

รับทราบเท่านั้น ท าให้วัตถุประสงค์ของกฎหมายในการคุ้มครอบเด็กและเยาวชนไม่สามารถบรรลุผล

ได้จริงในทางปฏิบัติ



 
 

บทที่ 4 
กฎหมายในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะใน

ต่างประเทศ 

 จากที่ได้มีการวิเคราะห์ในส่วนกฎหมายของประเทศไทยพบว่ามีปัญหาในเรื่องฐานความผิดที่

ไม่ครอบคลุมเพียงพอ การไม่มีบทนิยามของค าว่า “แข่งขัน”ปัญหาเรื่องอัตราโทษและการก าหนด

โทษที่มีอัตราค่าปรับขั้นต่ าที่น้อยเกินไป ไม่ท าให้ผู้กระท าความผิดเกรงกลัว รวมถึงการไม่สามารถเพ่ิม

โทษผู้กระท าความผิดได้ อีกทั้งมีประเด็นปัญหาในเรื่องการด าเนินคดีกับเด็กและเยาวชนที่กระท า

ความผิดซ้ าในช่วงอายุกว่า 15 ปี แต่ไม่ถึง 18 ปี ดังนั้นในบทนี้จึงเป็นการศึกษากฎหมายของ

ต่างประเทศท้ังหมดเพ่ือน ามาพิจารณาเป็นแนวทางในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายประเทศไทย โดยใน

บทนี้จะกล่าวถึง กฎหมายที่น ามาใช้ในการป้องกันปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะ ของ 3 ประเทศ คือ ประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ประเทศมาเลเซีย และประเทศ

ออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ รวมถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินคดีกับผู้กระท าความผิดที่เป็น

เด็ก ของ 2 ประเทศ คือ ประเทศมาเลเซีย และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ด้วย  

 ประเทศทั้งสามมีรูปแบบของกฎหมายที่น ามาปรับใช้กับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะที่แตกต่างกัน กล่าวคือ ประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ได้มีการ

บัญญัติออกมาเป็นกฎหมายเฉพาะส าหรับเรื่องการแข่งรถในทางเพียงเรื่องเดียว ส่วนประเทศมาเลเซีย 

และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ จะมีฐานความผิดของการแข่งรถบัญญัติเอาไว้เป็นหนึ่งใน

ฐานความผิดของกฎหมายจราจรของรัฐนั้นๆ โดยเฉพาะ ซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับประเทศไทยที่ฐาน

ความผิดการแข่งรถในทางเป็นหนึ่งในฐานความผิดที่พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้

ก าหนดให้เป็นความผิด โดยจะกล่าวถึงรายละเอียดเป็นรายประเทศ ดังนี้  

4.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา  

 การแข่งรถทางตรง หรือ Drag Racing เป็นหนึ่งในประเภทของการแข่งรถที่มิชอบด้วย

กฎหมาย (Illegal street racing) ซึ่งสถานที่แรกที่มีการแข่งขัน คือ บริเวณทะเลทราย Mojave ในรัฐ
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แคลิฟอร์เนีย ช่วงต้นของ ค.ศ.19301 ในปัจจุบันการแข่งขันในลักษณะเช่นนี้มักจะแข่งขันกันบนถนน

หลวง ที่ประชาชนสัญจรไปมาร่วมกัน และมีการเชิญชวนให้ผู้อ่ืนมาร่วมเข้าชมเพ่ือสร้างสีสันให้กับการ

แข่งขันนั้นๆ  

 อีกทั้งรูปแบบการรวมกลุ่มแข่งรถจักรยานยนต์ในปัจจุบันมีรูปแบบพัฒนาไปเป็น องค์กร

อาชญากรรม กลายเป็นแก๊งรถจักรยานยนต์ที่รวมกลุ่มกันโดยมิชอบด้วยกฎหมาย(Outlaw 

Motorcycle Clubs)2 มีสมาชิกจ านวนมาก ทั้งในประเทศสหรัฐอเมริกาเอง และขยายเครือข่ายไปยัง

ต่างประเทศ เช่น กลุ่มที่มีชื่อว่าHell’s Angelที่เป็นกลุ่มเก่าแก่ ซึ่งปรับเปลี่ยนรูปโฉมมาตั้งแต่ภายหลังการ

เกิดสงครามโลกครั้งที่ 23 หรือกลุ่มMongols ที่ก่อตั้งในปี1970 บริเวณตะวันออกของลอสแองเจลิส4 

เป็นต้น  ซึ่งการกระท าเช่นนี้เป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยในชีวิตของผู้คนในสังคม  ดังนั้น 

ในแต่ละประเทศจึงมีการออกกฎหมายมาก าหนดความผิด และลงโทษผู้ที่มีพฤติกรรมอันฝ่าฝืน

กฎหมายเช่นว่านั้น 

 รัฐฟลอริดาก็เป็นอีกรัฐหนึ่งที่ได้ออกบทบัญญัติเฉพาะมาก าหนดความผิดกับการแข่งขัน

ยานพาหนะบนทางสาธารณะ เพราะเป็นรัฐที่มีการกระท าความผิดฐานนี้เกิดขึ้นมากเป็นอันดับต้นๆ

ของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยความผิดเกี่ยวกับการน าเอายานพาหนะมาแข่งขันบนทาง หรือถนนนี้

ปรากฏอยู่ในมาตรา 316.191 ใน The 2010 Florida Statutes ดังจะกล่าวถึงในรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 4.1.1 สาระส าคัญของกฎหมาย 

 ความผิดฐานแข่งรถ ได้ถูกบัญญัติเอาไว้ในฐานความผิดเรื่องการแข่งรถบนทางหลวง แห่ง

The 2010 Florida Statutes บทที่ 13 เรื่อง ยานพาหนะ (Motor Vehicles) หมวดที่ 316 เรื่อง

รูปแบบการควบคุมกฎจราจร (State Uniform Traffic Control) ซึ่งฐานความผิดนี้ได้มีการแก้ไข

เพ่ิมเติมในปี 2010 โดยสาเหตุของการออกร่างพระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมความผิดฐานนี้  คือ ในปี 

2007 นาย Luis Rivera Ortega ได้ถูกรถยนต์ที่ชนจนเสียชีวิตในขณะที่ขับรถจักรยานอยู่ ซึ่งพยาน

                                                           
 1 The Professional Staff of the Criminal and Civil Justice Appropriations Committee, "Bill Analysis and 
Fiscal Impact Statement on Luis Rivera Ortega Steet Racing Act," ed. The Florida Senate(Florida  2010). 
 2 Howard Abadinsky, Organized Crime (United States of America: Wadsworth Cengage Learning, 2012). 
 3 Ibid., Page233 
 4 Ibid., Page240 
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ผู้เห็นเหตุการณ์ได้ให้การว่า รถยนต์ที่เป็นต้นเหตุนี้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการแข่งขันบนทางสาธารณะ

ด้วย ดังนั้น เหตุการณ์ดังกล่าวจึงเป็นที่มาและความส าคัญที่ผลักดันให้เกิดการแก้ไขกฎหมายฐาน

ความผิดนี้ขึ้น โดยใช้ชื่อร่างพระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมว่า “Luis Rivera Ortega Street Racing 

Act.”5 

 ตามฐานความผิดแข่งรถในทางหลวง มาตรา 316.191 สามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ส่วน ได้แก่ 

1) บทนิยาม 2) ฐานความผิด 3) การก าหนดอัตราโทษและการลงโทษและ 4) กระบวนการบังคับใช้

กฎหมาย ต่อมาในปี 2010 ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติม ซึ่งส่วนที่มีผลกระทบ คือ ส่วนที่ 3 บทก าหนดโทษ 

โดยจุดที่ได้มีการเปลี่ยนแปลงในสาระส าคัญนั่นก็คือ การเพ่ิมอัตราโทษค่าปรับ และระยะเวลาในการ

พักใช้ใบอนุญาตขับขี่ส าหรับผู้ที่กระท าความผิด รวมถึงมีการบัญญัติบทเพ่ิมโทษโดยเฉพาะส าหรับ

กรณีที่มีการกระท าความผิดครั้งที่ 3 เป็นต้นไป โดยได้มีการก าหนดสถานะของผู้กระท าความผิด 

ก าหนดค่าปรับ และระยะเวลาในการเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ รวมถึงช่วงของเวลาที่จะสามารถน า

บทบัญญัตินี้มาบังคับใช้ด้วย  

 อย่างไรก็ตามสาระส าคัญที่เก่ียวข้องกับการน ามาใช้เป็นแนวทางในการศึกษาจะแบ่งออกเป็น

ส่วนฐานความผิด และบทก าหนดโทษ  

 4.1.2 ฐานความผิด 

 ในส่วนของการก าหนดฐานความผิด ตามมาตรา 316.191 สามารถแบ่งออกได้ 2 ส่วน คือ 

บทนิยามความหมาย ซึ่งล้วนแต่บัญญัติค าท่ีมีความส าคัญในการวินิจฉัยฐานความผิดทั้งสิ้น กับในส่วน

ของการก าหนดการกระท าใดๆท่ีถือว่าเป็นความผิด ดังนี้ 

  (1) ส่วนบทนิยาม 

  บทนิยามของความผิดฐานแข่งรถในทางหลวงนี้ The 2010 Florida Statutes

มาตรา 316.191 ได้บัญญัติเอาไว้ทั้งหมด 3 ค า คือ “Drag Race” “Race” และ “Spectator” โดย

                                                           
 5 The Professional Staff of the Criminal and Civil Justice Appropriations Committee, "Bill Analysis and 
Fiscal Impact Statement on Luis Rivera Ortega Steet Racing Act." 
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ค าว่า Drag Race ปรากฏอยู่ใน ข้อ (1)(b)6 มีค านิยามว่า "การแข่งแบบทางตรง” (Drag race) 

หมายถึง การเคลื่อนที่ของยานพาหนะตั้งแต่ 2 คันขึ้นไปที่จัดเรียงแถวแบบหน้ากระดานในจุดเริ่มต้น 

โดยมีการเร่งความเร็วเพ่ือแข่งขันกันว่ายานพาหนะของผู้ใดจะทิ้งระยะห่างได้มากกว่ากัน หรือการ

เคลื่อนที่ของยานพาหนะตั้งแต่ 1 คันขึ้นไปบนเส้นทางปกติจากจุดเริ่มต้นเดียวกัน โดยมีจุดประสงค์

เพ่ือเทียบความเร็ว หรือศักยภาพของยานพาหนะเพียงคันเดียว หรือหลายคัน ซึ่งถูกจ ากัดไว้ด้วย

ระยะทางท่ีแน่นอน และระยะเวลาที่จ ากัด  

  การแข่งขันแบบทางตรงถือว่าเป็นรูปแบบหนึ่งของการแข่งขัน (Race) ซึ่งบทบัญญัติ

ความผิดฐานนี้ของรัฐฟลอริดาจะก าหนดความหมายเอาไว้อย่างชัดเจนว่า การแข่งแบบทางตรงมี

วิธีการอย่างไร ซึ่งเมื่อพิจารณาจากค านิยามจะเห็นได้ว่า Drag Race สามารถแข่งได้ทั้งในกรณีที่แข่งที

ละคัน โดยขับตามระยะทางที่ก าหนด และมีการจับสถิติเวลาเพ่ือมาเทียบกันว่ ายานพาหนะของผู้ใด

ท าเวลาได้เร็วกว่ากัน หรือเป็นกรณีที่ ยานพาหนะตั้งแต่ 2 คันขึ้นไป จอดเรียงกันบริเวณจุดเริ่มต้น 

เมื่อได้ยินเสียงสัญญาณ จึงเร่งเครื่อง เพ่ือแซงยานพาหนะที่เป็นคู่แข่งของตนให้เร็วที่สุด โดยการ

แข่งขันในลักษณะเช่นนี้มักจะแข่งบนทางตรงที่จุดออกตัวอยู่ที่หนึ่ง และเส้นชัยอยู่อีกที่หนึ่ง ซึ่งไม่

เหมือนกับการแข่งแบบ Circuit ที่ทั้งจุดออกตัวและเส้นชัย คือจุดเดียวกัน  

  ส่วนค าว่า Race ได้ปรากฏอยู่ในข้อ (1)(c)7 มีค านิยามว่า "การแข่งขัน" (Race) 

หมายถึง การใช้ยานพาหนะตั้งแต่หนึ่งคันขึ้นไปในการแข่งขัน ไม่ว่าจะเกิดขึ้นจากการท้าทายและตอบ

รับค าท้านั้นเพ่ือแสดงศักยภาพของตัวยานพาหนะหรือตัวผู้ขับ หรือมีการเตรียมการจัดแข่งขัน

ล่วงหน้าแล้ว หรือเป็นการตกลงกันในขณะนั้น โดยผู้แข่งขันจะต้องมีการเร่งความเร็วเพ่ือทิ้งระยะห่าง

จากยานพาหนะอีกคัน หรือกันมิให้ยานพาหนะคันอ่ืนน าหน้า  หรือเป็นกรณีที่ต้องการไปถึงยัง

จุดหมายที่ก าหนดก่อนยานพาหนะคันอ่ืน หรือท าการทดสอบเครื่องยนต์และศักยภาพของตัวผู้ขับ
                                                           
 6 (1)(b) “Drag race” means the operation of two or more motor vehicles from a point side by side at 
accelerating speeds in a competitive attempt to outdistance each other, or the operation of one or more motor 
vehicles over a common selected course, from the same point to the same point, for the purpose of comparing 
the relative speeds or power of acceleration of such motor vehicle or motor vehicles within a certain distance or 
time limit. 
  7 (1)(c) “Race” means the use of one or more motor vehicles in competition, arising from a 
challenge to demonstrate superiority of a motor vehicle or driver and the acceptance or competitive response to 
that challenge, either through a prior arrangement or in immediate response, in which the competitor 
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ด้วยการขับข่ีในระยะทางที่ไกล โดยการแข่งขันเช่นว่านี้อาจมีขึ้นโดยวางแผนล่วงหน้าเอาไว้แล้ว หรือ

เกิดข้ึนโดยการตอบรับค าท้า หรือพฤติการณ์อ่ืนที่ถือว่าเป็นการท้าทายโดยมิได้วางแผนล่วงหน้าก็ได้ 

  ส าหรับค านิยามสุดท้ายที่ปรากฏในบทบัญญัติมาตรานี้ ก็คือ “Spectator” โดยบท

นิยามปรากฏอยู่ใน ข้อ (1)(d)8 มีค านิยามว่า "ผู้ชม" (Spectator) หมายถึง ผู้ใดก็ตามที่อยู่ ณ จุดที่มี

การแข่งรถ และชมการแข่ง โดยการกระท าเช่นว่านั้นเกิดขึ้นจากการตัดสินใจที่จะเข้าชม หรือเข้าร่วม

ในการแข่งขันนั้น การที่จะพิจารณาว่าผู้นั้นเป็นผู้ชมหรือไม่ ให้พิจารณาจากความสัมพันธ์ระหว่างผู้

แข่งและผู้ชมรายคน หลักฐานการเล่นพนันในการแข่งขัน และตัวชี้วัดอ่ืนที่แสดงให้เห็นว่ารู้ถึงการเข้า

ร่วม หรือมีส่วนรวม 

  จากบทนิยามที่ได้กล่าวมาทั้งหมดได้สะท้อนให้เห็นว่า รูปแบบการบัญญัติกฎหมาย

ความผิดฐานแข่งรถในทางหลวงของรัฐฟลอริดามีการลงในรายละเอียดที่ลึก และการก าหนดบทนิยาม

ความหมายของค าว่าการแข่งขันแบบทางตรง (Drag Race) การแข่งขัน (Race) และผู้ชม (Spectator) 

ท าให้สามารถระบุขอบเขตได้ว่ากรณีใดบ้างที่ต้องด้วยบทนิยาม ซึ่งถือได้ว่าเป็นข้อดี เพราะท าให้เกิด

ขอบเขตในการน าเอากฎหมายมาปรับใช้ ไม่เกิดความคลุมเครือที่จะต้องมีการตีความอีกขั้นหนึ่งว่า 

หากมีการกระท าเช่นนี้จะถือว่าเป็นการแข่งขันหรือไม่ หรือถือว่าเป็นผู้ชมหรือไม่  ซึ่งข้อดีส่วนนี้จะ

ส่งผลถึงการบังคับใช้กฎหมายที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นด้วย ยกตัวอย่างเช่น การก าหนดค านิยาม

ของค าว่า “ผู้ชม” (Spectator) ได้มีการวางหลักเกณฑ์การพิจารณาว่าผู้ที่จะต้องรับผิดในสถานะนี้

จะต้องมีตัวชี้วัดใดในการพิจารณา ซึ่งก็คือ การพิจารณาถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้ที่แข่ง กับผู้ที่ถูก

กล่าวหาว่าเป็นผู้ชมการแข่งขันในครั้งนั้นด้วยนั่นเอง ท าให้ไม่เกิดปัญหาของการจับกุมผู้ที่มิได้มีส่วน

เกี่ยวข้องกับการแข่งขันใดๆเลย รวมถึงการก าหนดค านิยามของค าว่า “การแข่งขัน” (Race) จะระบุ

ไว้อย่างละเอียดว่ากรณีใดบ้างที่ถือว่าเป็นการแข่งขัน และพฤติกรรมใดที่ถือว่าเป็นการแข่ง ซึ่งการ

ก าหนดค านิยามที่มีขอบเขตชัดเจนเช่นนี้จะไม่เกิดการใช้เป็นช่องทางในการหลีกเลี่ยงได้ว่า  ไม่ได้

                                                           
  8 (1)(d) “Spectator” means any person who is knowingly present at and views a drag race, 
when such presence is the result of an affirmative choice to attend or participate in the race. For purposes of 
determining whether or not an individual is a spectator, finders of fact shall consider the relationship between 
the racer and the individual, evidence of gambling or betting on the outcome of the race, and any other factor 
that would tend to show knowing attendance or participation. 
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แข่งขัน หรือไม่มีความสัมพันธ์กับผู้ที่แข่งขันที่จะท าให้ตนต้องรับผิดในฐานะผู้ชม โดยค านิยามของค า

ว่า “การแข่งขัน” (Race) นี้เอง ที่จะน ามาศึกษาเป็นแนวทางเพ่ือปรับปรุงแก้ไขกฎหมายไทยต่อไป  

  (2) ฐานความผิด 

  บทบัญญัติในส่วนฐานความผิดแข่งรถบนทางหลวงนี้ได้มีการก าหนดการกระท าที่

ต้องห้าม หรือมิให้เข้าไปเกี่ยวข้องกับการแข่งไม่ว่าจะท าหน้าที่ใดๆก็ตาม หากมีการฝ่ าฝืน ถือว่าผู้นั้น

กระท าความผิดฐานแข่งขันบนทางหลวง และต้องรับโทษ โดยในส่วนนี้ผู้วิจัยจะแยกสถานะของ

ผู้กระท าความผิดออกเป็น 2 ประเภท คือ ผู้ที่กระท าความผิดเล็กน้อยในขั้นที่หนึ่ง (misdemeanor 

of the first degree) และ ผู้ที่ไม่ถือว่าอยู่ในสถานะของผู้กระท าความผิด แต่มีเงื่อนไขอ่ืนที่ศาล

ก าหนดให้ต้องปฏิบัติตาม (noncriminal traffic infraction) ซึ่งการแบ่งแยกสถานะของผู้กระท า

ความผิดในลักษณะนี้มีความเชื่อมโยงกับการอธิบายการกระท าที่ถือว่าเป็นความผิด ท าให้ง่ายต่อการ

ท าความเข้าใจยิ่งขึ้น โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

  (1) ผู้ที่กระท าความผิดเล็กน้อยในขั้นที่หนึ่ง (misdemeanor of the first degree) 

  ระบบกฎหมายอาญาสารบัญญัติ (Substantive Criminal Law) ในประเทศ

สหรัฐอเมริกาได้มีการจ าแนกประเภทของความผิดอาญาออกเป็น 2 ประเภท โดยใช้อัตราโทษเป็น

ตัวชี้วัด ดังนี้ ประเภทที่1 ความผิดอาญาที่ร้ายแรง (felony) เป็นความผิดอาญาที่มีโทษประหารชีวิต 

หรือจ าคุกเกินกว่า 1 ปีขึ้นไป และประเภทที่ 2 ความผิดอาญาเล็กน้อย (misdemeanor) เป็น

ความผิดที่มีอัตราโทษจ าคุกตั้งแต่ 1 ปีลงมา หรือมีอัตราโทษเบากว่าโทษจ าคุก ซึ่งความผิดประเภทนี้

จะรวมเอาความผิดลหุโทษ(petty offence) ไว้ด้วย ดังนั้น misdemeanor จึงมิได้หมายถึงความผิด

ลหุโทษ แต่ความผิดลหุโทษเป็นส่วนหนึ่งของความผิดอาญาเล็กน้อย หรือ misdemeanor นั่นเอง9

  ความผิดเล็กน้อย (misdemeanor) ตามกฎหมายของรัฐฟลอริดา ได้มีการแบ่ง

ล าดับขั้นความผิดออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่ม1 First degree misdemeanor ผู้ฝ่าฝืนความผิดใน

ประเภทนี้ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปี และปรับ ไม่เกิน $1,000 เช่น คดีแข่งรถในทางหลวง  

                                                           
  9 ธีรยุทธ โลหะเลิศกิจ, "ปัญหาในการเปรียบเทียบคดี : ศึกษาเปรียบเทียบระหวา่งประมวลกฎหมายวธิีพิจารณา
ความอาญากับกฎหมายอื่น" (สารนิพนธน์ิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายอาญา คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2553), หน้า 49. 
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ขับรถโดยประมาท เมาแล้วขับ เป็นต้น ส่วนในกลุ่มที่ 2 Second degree misdemeanor ผู้ที่ฝ่าฝืน

ความผิดในประเภทที่สองนี้จะต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 60 วัน และ ปรับไม่เกิน $600 เช่น การลัก

ทรัพย์เล็กน้อยในร้านค้า เป็นโสเภณี เป็นต้น 

  ฐานความผิดแข่งขันบนทางหลวงตามมาตรา 316.191 นี้กฎหมายได้ก าหนด

บทบัญญัติห้ามมิให้ผู้ใดฝ่าฝืนเอาไว้ หากมีการฝ่าฝืนจะถือว่าเป็นการกระท าความผิด First degree 

misdemeanor ซึ่งการกระท าท่ีจะถือว่าผิดฐานนี้ได้ บัญญัติเอาไว้ในข้อ (2)(a) ถึง (d)10 

   1) ห้ามมิให้ผู้ใดขับขี่ยานพาหนะทุกประเภท ซึ่งรวมถึงรถจักรยานยนต์ เพ่ือ

การแข่งขัน การทดสอบความเร็ว การแข่งแบบทางตรง การแข่งขันโดยเร่งความเร็ว การทดสอบ

สมรรถนะของยานพาหนะ หรือการกระท าอ่ืนใดในลักษณะของการแสดงเกี่ยวกับความเร็ว การเร่ง

ความเร็ว หรือ การกระท าที่มีวัตถุประสงค์ในการบันทึกสถิติความเร็วบนทางหลวง ถนนหลวง หรือ

บริเวณท่ีซึ่งเป็นลานจอดรถ ตามข้อ (2)(a) 

    2) ห้ามมิให้ผู้ใดเข้าร่วม ประสานงาน ให้ความสะดวก หรือเป็นผู้เก็บเงินใน

บริเวณของการแข่งขัน การทดสอบ หรือการแสดงถึงความเร็วทุกประเภท ตามข้อ (2)(b)   

   3) ห้ามมิให้ผู้ ใดเป็นผู้โดยสาร โดยรู้อยู่ว่ามีการแข่งขัน การทดสอบ

ความเร็ว หรือการแสดงเกี่ยวกับความเร็วตามข้อ (2)(c) 

                                                           
   10(2) A person may not: 

     (a) Drive any motor vehicle, including any motorcycle, in any race, speed 

competition or contest, drag race or acceleration contest, test of physical endurance, or exhibition of speed or 

acceleration or for the purpose of making a speed record on any highway, roadway, or parking lot; 

        (b) In any manner participate in, coordinate, facilitate, or collect moneys at any 

location for any such race, competition, contest, test, or exhibition; 

      (c) Knowingly ride as a passenger in any such race, competition, contest, test, or 

exhibition; or 

        (d) Purposefully cause the movement of traffic to slow or stop for any such race, 

competition, contest, test, or exhibition. 
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   4) ห้ามมิให้ผู้ใด ท าให้การจราจรติดขัด หรือหยุดชะงัก เพ่ือจัดการแข่งขัน 

การทดสอบความเร็ว หรือการแสดงเกี่ยวกับความเร็วข้อ ตามข้อ (2)(d) 

  หากมีผู้ใดกระท าการฝ่าฝืนบทบัญญัติ (2)(a) ถึง (d) ข้อใดข้อหนึ่ง ถือว่าผู้นั้นได้

กระท าความผิดฐานแข่งรถบนทางหลวง โดยกฎหมายก าหนดให้ผู้นั้นเป็นผู้กระท าความผิดเล็กน้อยใน

ขั้นแรก (First degree misdemeanor) 

  2) ผู้ที่ไม่ถือว่าอยู่ในสถานะของผู้กระท าความผิด แต่มีเงื่อนไขอ่ืนที่ศาลก าหนดให้

ต้องปฏิบัติตาม (noncriminal traffic infraction)  

  ส าหรับผู้กระท าความผิดที่จะถือว่าอยู่ ในฐานะของ noncriminal traffic 

infraction11 กฎหมายได้บัญญัติว่าจะต้องกระท าการฝ่าฝืนข้อ 4(a)12 ซึ่งบัญญัติว่า ห้ามมิให้ผู้ใดเป็น

ผู้ชม (Spectator) ในการแข่งขันทางตรงใดๆที่มิชอบด้วยกฎหมายตามข้อ (2) หากมีการฝ่าฝืนให้ถือ

ว่าผู้นั้นกระท าความผิดฐานแข่งรถบนทางหลวง และเป็น noncriminal traffic infraction ด้วย ตาม

ข้อ 4(b)13  

  ค าว่า Infraction หมายถึง การกระท าใดอันเป็นการฝ่าฝืนแต่ไม่ถือว่าเป็นการกระท า

ความผิด ซึ่งต้องท างานบริการสังคม ตามที่กฎหมายก าหนดใน Chapter 318 แต่ไม่สามารถลงโทษ

จ าคุกได้ รวมถึงผู้กระท าความผิดไม่มีสิทธิในการไต่สวนโดยคณะลูกขุน และไม่มีสิทธิพบทนายด้วย 

  จากที่ได้กล่าวมาท้ังหมด เห็นได้ว่า บทบัญญัติของรัฐฟลอริดาในฐานความผิดแข่งรถ

บนทางหลวงได้ก าหนดห้ามการกระท าในหลายรูปแบบ ไม่ว่าจะเป็น การเป็นผู้แข่งขันเองเป็น

ผู้เข้าร่วม ผู้ประสานงาน ผู้ที่คอยเก็บเงิน(ค่าเข้าชม หรือสินพนัน) ผู้โดยสาร หรือผู้ซ้อนท้ายในกรณีที่

แข่งรถจักรยานยนต์ ผู้ที่ท าให้การจราจรหยุดชะงักด้วย รวมถึงผู้เข้าชมการแข่งขัน ซึ่งถือได้ว่าเป็นการ

ระบุการกระท าท่ีต้องห้ามเอาไว้อย่างชัดเจน ละเอียด รวมถึงมีการก าหนดหลักเกณฑ์ในการพิจารณา
                                                           
  11 Infraction" means a noncriminal violation that may require community service hours under 
s. 316.027(4), but is not punishable by incarceration and for which there is no right to a trial by jury or a right to 
court-appointed counsel 
  12 (4)(a) A person may not be a spectator at any drag race prohibited under subsection (2) 
  13 (4)(b) A person who violates paragraph (a) commits a noncriminal traffic infraction, 
punishable as a moving violation as provided in chapter 318. 
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ว่าผู้ใดเป็น “ผู้ชม” ด้วย ท าให้เกิดความเป็นรูปธรรมในการบังคับใช้กฎหมาย และไม่เกิดความ

คลุมเครือในการตีความ ในขณะเดียวกัน เมื่อพิจารณาฐานความผิดแข่งรถในทางของประเทศไทย  

ก็ได้มีบัญญัติเอาผิดกับทั้ง ผู้จัด ผู้สนับสนุน ผู้ส่งเสริมด้วย ซึ่ งเป็นการบัญญัติไว้อย่างกว้างเพ่ือ

ประโยชน์ในการตีความ 

  อย่างไรก็ตาม การลงโทษจะน าไปปรับใช้ได้ต่อเมื่อมีการแข่งขันเกิดขึ้นแล้วเท่านั้น 

ถ้าเป็นแต่เพียงการรวมกลุ่มยังมิได้แข่งก็ยังไม่ถือว่าเป็นความผิด แม้ว่าจะมีจุดประสงค์ในการแข่งแล้ว

ก็ตาม ท าให้ผู้กระท าความผิดน ามาใช้เป็นช่องทางในการหลบเลี่ยงกฎหมายไม่ต้องรับผิด รวมถึงท าให้

มาตรการนี้เปรียบเสมือนการคอยให้ปัญหาเกิดขึ้นก่อนถึงจะเข้าไปลงโทษผู้กระท าความผิดได้ ดังนั้น 

ประเด็นนี้จึงเป็นอีกข้อเสียหนึ่งที่กฎหมายของรัฐฟลอริดา ประเทศสหรัฐอเมริกายังไม่น ามาบัญญัติ 

ท าให้เกิดช่องว่างที่ไม่สามารถแก้ไขปัญหาได้ครบวงจร ซึ่งประเด็นนี้จะน าไปสู่แนวทางการศึกษาอีก

ประการหนึ่งของกฎหมายประเทศไทยที่ควรจะเพ่ิมเติมให้มีขึ้น  

 4.1.3 การก าหนดอัตราโทษและการลงโทษ 

 มาตรา 316.191 ฐานความผิดเรื่องการแข่งรถบนทางหลวง ได้บัญญัติบทก าหนดโทษเอาไว้

ในรูปแบบพเิศษ กล่าวคือ นอกจากจะมีโทษส าหรับการกระท าความผิดครั้งแรก ตามข้อ (3)(a) แล้ว ก็

ยังมีบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าในครั้งที่  2 และครั้งที่ 3 เป็นต้นไปโดยเฉพาะส าหรับฐาน

ความผิดนี้ด้วย ซึ่งบทลงโทษส าหรับการกระท าความผิดครั้งที่สองจะบัญญัติเอาไว้ใน ข้อ (3)(b) ส่วน

โทษส าหรับการกระท าความผิดซ้ าเป็นครั้งที่สามเป็นต้นไปจะบัญญัติเอาไว้ในข้อ (3)(c) ดังนี้ 

  (3)(a)14 ผู้ใดฝ่าฝืนบทบัญญัตินี้ ถือว่าผู้นั้นกระท าความผิดเล็กน้อยขั้น First degree 

ทั้งนี้ตามมาตรา 775.082 หรือ 775.083 ต้องระวางโทษปรับไม่น้อยกว่า $500 แต่ไม่เกินกว่า 

$1,000 และอาจถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับข่ีเป็นระยะเวลา 1 ปี  

                                                           
 14 (3)(a) Any person who violates subsection (2) commits a misdemeanor of the first degree, 
punishable as provided in s. 775.082 or s. 775.083. Any person who violates subsection (2) shall pay a fine of not 
less than $500 and not more than $1,000, and the department shall revoke the driver license of a person so 
convicted for 1 year. A hearing may be requested pursuant to s. 322.271. 
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   (3)(b)15 ผู้ใดกระท าการฝ่าฝืนอนุมาตรา (2) ซ้ าอีกเป็นครั้งที่สอง ภายใน 5 ปี 

นับตั้งแต่วันถัดจากวันที่ถูกพิพากษาในคดีก่อนว่ากระท าความผิดเล็กน้อย ต้องระวางโทษปรับไม่น้อย

กว่า $1,000 แต่ไม่เกินกว่า $3000 และอาจถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับข่ีเป็นระยะเวลา 2 ปี 

   (3)(c)16 ผู้ใดกระท าการฝ่าฝืนอนุมาตรา (2) ซ้ าอีกเป็นครั้งที่สาม หรือในครั้งต่อไป 

ภายใน 5 ปี นับตั้งแต่วันถัดจากวันที่ถูกพิพากษาในคดีก่อนว่ากระท าความผิดเล็กน้อย ต้องระวางโทษ

ปรับไม่น้อยกว่า $2,000 แต่ไม่เกินกว่า $5,000 และอาจถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่เป็นระยะเวลา 4 ปี 

 จะเห็นได้ว่ารัฐฟลอริดาให้ความส าคัญกับความผิดฐานนี้มาก เพราะเป็นฐานความผิดที่

กระทบต่อความปลอดภัยของผู้คนที่สัญจรบนถนน ซึ่งหากมีการกระท าความผิดนี้ซ้ าจะต้องมี

บทลงโทษที่รุนแรงขึ้น เพ่ือให้ผู้นั้นเกิดความเข็ดหลาบในการกระท าความผิดฐานนี้ ดังนั้น การที่รัฐ

ก าหนดมาตรการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเอาไว้เป็นพิเศษจึงสะท้อนให้ว่าเห็นการแข่งรถ

ในทางหลวงเป็นปัญหาสังคมที่ให้ความส าคัญเป็นอย่างมาก  

 ส่วนในเรื่องโทษที่กฎหมายนี้ได้เลือกใช้ส าหรับผู้ที่กระท าความผิดฐานแข่งรถในทางหลวง  

จะเป็นเป็นโทษปรับที่มีจ านวนสูงทั้งหมด ตั้งแต่การกระท าความผิดครั้งแรก คือ ระวาง$500-$1000  

ครั้งที่สองเพ่ิมเป็น $1000-$3000 และครั้งที่สามเป็นต้นไป คือ $2000-$5000 ไม่มีการก าหนดโทษ

จ าคุกใดๆทั้งสิ้น ซึ่งจะเห็นได้ว่าบทบัญญัตินี้ได้เห็นข้อดีของการลงโทษปรับ มากกว่าโทษจ าคุกที่จะ

น ามาใช้เป็นมาตรการในการแก้ไขปัญหาได้ กล่าวคือ โทษปรับเป็นรูปแบบหนึ่งของการลงโทษที่เป็น

ตัวเงิน ไม่ท าให้รัฐสิ้นเปลืองงบประมาณในการจัดการมากเท่าโทษจ าคุก อีกทั้งการน ารถออกมาแข่ง

ได้นั้น แสดงว่ารถจะต้องผ่านกระบวนการดัดแปลงตกแต่งมาแล้วอย่างแน่นอน เงินจึงเป็นปัจจัย

                                                           
 15 (3)(b) Any person who commits a second violation of subsection (2) within 5 years after the date of 
a prior violation that resulted in a conviction for a violation of subsection (2) commits a misdemeanor of the first 
degree, punishable as provided in s. 775.082 or s. 775.083, and shall pay a fine of not less than $1,000 and not 
more than $3,000. The department shall also revoke the driver license of that person for 2 years. A hearing may 
be requested pursuant to s. 322.271 
 16 (3)(c) Any person who commits a third or subsequent violation of subsection (2) within 5 years after 
the date of a prior violation that resulted in a conviction for a violation of subsection (2) commits a misdemeanor 
of the first degree, punishable as provided in s. 775.082 or s. 775.083, and shall pay a fine of not less than $2,000 
and not more than $5,000. The department shall also revoke the driver license of that person for 4 years. A 
hearing may be requested pursuant to s. 322.271. 
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ส าคัญที่เป็นตัวแปรในการลดต้นทุนการกระท าความผิดของผู้นั้น ด้วยเหตุนี้ การลงโทษปรับเพ่ิมใน

อัตราที่สูง และเพ่ิมมากข้ึนจะช่วยให้ผู้กระท าความผิดเกิดความเข็ดหลาบ ไม่มีเงินเพียงพอที่จะน าเอา

ไปกระท าความผิดอีก ซึ่งส่งผลให้วัตถุประสงค์ของการลงโทษเพ่ือยับยั้งมีประสิทธิภาพมากขึ้น และ

ประเทศสหรัฐอเมริกาได้เล็งเห็นในข้อดีนี้ด้วยเช่นกัน  

 ในขณะเดียวกัน เมื่อเปรียบเทียบกับกฎหมายไทย จะมีทั้งโทษปรับและโทษจ าคุก และไม่ได้มี

การก าหนดบทเพ่ิมโทษเอาไว้กรณีกระท าความผิดซ้ าโดยเฉพาะในความผิดฐานนี้ ซึ่งอยู่ในกฎหมาย

จราจร แต่จะต้องไปน าเอาหลักท่ัวไปตามประมวลกฎหมายอาญามาปรับใช้ คือ มาตรา 92“การกระท า

ความผิดอีก” ซึ่งแท้ที่จริงแล้วมาตรา 92 น ามาใช้เพ่ิมโทษในการกระท าความผิดครั้งหลังได้น้อยครั้ง

มาก เพราะ ไม่เข้าหลักเกณฑ์ที่มาตรา 92 ได้ตั้งเงื่อนไขเอาไว้ ดังที่ได้กล่าวไปแล้วในบทวิเคราะห์

กฎหมายไทย ท าให้เป็นที่มาของปัญหาในการที่จะต้องศึกษาแนวทางของกฎหมายต่างประเทศเพ่ือมา

แก้ไขเพ่ิมเติม  

 เมื่อผู้ใดก็ตามต้องด้วยบทบัญญัติความผิดฐานนี้แล้ว กระบวนการภายหลังจากเจ้าพนักงาน

ได้พิจารณาแล้วว่าผู้นั้นกระท าความผิดจริงจะเข้ามาทีส่วนเกี่ยวข้องทันที ตามข้อ 5 และ ข้อ 6 โดยใน

ข้อ 5 ซึ่งบัญญัติให้เจ้าพนักงานเข้าท าการจับกุมแล้วส่งตัวไปยังที่ควบคุมทันที และศาลจะมีค าสั่ง ให้

ยึดรถของกลางนั้นเอาไว้ ซึ่งมาตรการนี้ถือได้ว่า เป็นเงื่อนไขเพ่ิมเติมหนึ่ง นอกจากการจ าคุก หรือ 

การถูกคุมประพฤติ และภายใน 7 วันท าการนับจากวันที่ถัดจากศาลมีค าสั่ง เจ้าหน้าที่ศาลจะท าการ

ส่งหนังสือแจ้งทวงถามไปให้กับผู้เป็นเจ้าของรถ และหากเจ้าของรถนี้มิใช่จ าเลย ก็เกิดสิทธิในการอ้าง

ความเป็นเจ้าของได้ ส่วนในข้อ 6 จะเป็นการกล่าวถึง กรณีที่ศาลสามารถสั่งยึดหรือริบทรัพย์ได้ หากมี

การกระท าความผิดข้อใดข้อหนึ่งซ้ าในข้อ 2 ตามฐานความผิดนี้ภายใน 5 ปี  

 อย่างไรก็ตาม บทบัญญัติความผิดฐานนี้ไม่น ามาบังคับใช้ในกรณีที่มีการอนุญาตเป็นลาย

ลักษณ์อักษรให้แข่งขันๆได้ หรือแข่งขันในสถานที่ๆเป็นทางส าหรับแข่ง ทางระยะสั้น หรือบริเวณอ่ืนๆ

ที่ออกแบบมา 
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4.2 ประเทศมาเลเซีย  

 ประเทศมาเลเซียเป็นอีกประเทศหนึ่งที่มีปัญหาการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะเกิดขึ้นจ านวนมากเช่นเดียวกับประเทศไทย ในภาษามาเลเซียได้มีค าศัพท์เฉพาะที่ใช้เรียก

ผู้กระท าความผิดดังกล่าว โดยผู้ชาย จะเรียกว่า “Mat Rempit” ส่วนผู้หญิง จะเรียกว่า “Minah 

Rempit”17 ซึ่งโดยภาพรวมเชิงสังคมแล้วมีกลุ่มวัยรุ่นมีพฤติกรรมในลักษณะคล้าย “เด็กแว้น” 

ในประเทศไทยเป็นอย่างมาก แต่ในพฤติกรรมของการแข่งรถจะมิได้มีการแข่งขันในเรื่องความเร็วเพ่ือ

เอาสินพนันเพียงอย่างเดียว แต่จะมีการขับขี่แบบผาดโผนอันตราย ที่เรียกว่า “Superman”  

ซึ่งกฎหมายที่ได้น าเอามาปรับใช้กับผู้กระท าความผิด คือ ROAD TRANSPORT ACT 1987 โดยจะ

ก าหนดฐานความผิดอยู่ในมาตรา 81 ในอนุมาตรา (1) ถึง (4)  

 4.2.1 สาระส าคัญของกฎหมาย 

 ในส่วนเนื้อหาของบทบัญญัติ มาตรา 81(1) ถึง (4) สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ส่วน คือ การ

กระท าที่ถือว่าเป็นความผิด บทก าหนดอัตราโทษและบทเพ่ิมโทษโดยเฉพาะ และการด าเนินคดี 

ภายหลังจากการจับกุม ส่วนบทนิยาม กฎหมายของประเทศมาเลเซียไม่ได้มีบัญญัติค าว่า “การ

แข่งขัน” หรือแม้แต่ค าว่า “ผู้ชม”เอาไว้โดยเฉพาะเจาะจงเช่นในกฎหมายของประเทศอเมริกา รัฐ

ฟลอริดา จึงไม่ได้น าเอาบทนิยามมาอธิบายในส่วนนี้ 

 4.2.2 ฐานความผิด 

 กฎเกณฑ์ส าหรับการแข่งขัน และทดสอบความเร็วบนทางสาธารณะตามมาตรา 81(1) (2) 

และ(3)18 ได้บัญญัติการกระท าที่ต้องห้ามเอาไว้ทั้งหมด 3 ประเภท ดังนี้ 

                                                           
 17 Abu Sadat Nurullah, Pute Rahimah Makol-Abdul, and Saodah Abd. Rahman, "Gender and Motivations 
for Street Racing in Malaysia," Journal of Sociological Research 3, 1 (2012). 
 18 Section 81. Restriction on competitions and speed trials. 

 (1) No competition or trial of speed involving the use of vehicles shall take place on a road without the 

previous written authority of the Minister in relation to a Federal road, or the appropriate authority in relation to a 

road other than a Federal road, within the area of such authority. 
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  (1) การห้ามมิให้น ายานพาหนะมาแข่งบนทาง หรือทดสอบสมรรถนะความเร็วโดย

มิได้รับอนุญาตจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลการใช้รถใช้ถนน ตามมาตรา 81(1) 

  (2) ห้ามมิให้ผู้ใด ส่งเสริม ประชาสัมพันธ์ หรือสนับสนุน ไม่ว่าจะเป็นในส่วนของการ

บริหารจัดการ หรือควบคุมดูแลแข่งขันและการทดสอบความเร็วใดๆที่มิได้รับอนุญาตจากผู้ที่มีอ านาจ 

ตามมาตรา 81(2) 

  (3) ห้ามมิให้ผู้ใดก็ตามมีส่วนร่วมใดๆในการแข่ง หรือเป็นผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ใช้ใน

การแข่งขัน หรือการทดสอบความเร็วโดยมิได้รับอนุญาต ตามมาตรา 81(3)  

 จะเห็นได้ว่าฐานความผิดนี้มีการระบุอย่างชัดเจนว่าหน้าที่ใดที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะจะต้องรับผิดในฐานนี้บ้าง อีกทั้งยังมีการก าหนดเอาไว้อย่าง

ครอบคลุมในการกระท าที่มีความเกี่ยวข้องกับการน ายานพาหนะมาท าการแข่งขันบนทางสาธารณะ 

ซึ่งการระบุเช่นนี้จะช่วยป้องกันมิให้ผู้กระท าความผิดน ามาอ้างอ้างเพ่ือเป็นช่องทางในการหลีกเลี่ยง

กฎหมายได้ ด้วยอาศัยเหตุผลที่ว่าตนไม่ได้ท าการแข่งขัน หรือไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องใดๆกับการแข่ง 

เช่น กรณีของผู้ที่มาเชียร์ แต่เดิมกฎหมายของประเทศมาเลเซียมิได้เอาผิดแต่อย่างใด เพราะจะเน้น

                                                                                                                                                                      
 (2) Any person who promotes, advertises or assists in the management or supervision of any 

competition or trial of speed which has not been so approved, shall be guilty of an offence and shall on 

conviction be liable to a fine not exceeding two thousand ringgit or to imprisonment for a term not exceeding six 

months or to both.  

 (3) Any person who takes part in, or any driver or person in charge of any vehicle used in any 

competition or trial of speed which has not been so approved, shall be guilty of an offence, and shall- 

  (a) in the case of a first conviction, be liable to a fine not exceeding two thousand ringgit or to 

imprisonment for a term not exceeding six months or to both and if the court thinks fit to order, shall be 

disqualified from holding or obtaining a driving license for a period of time not exceeding one year;  

  (b) in the case of a second or subsequent conviction, be liable to a fine not exceeding five 

thousand ringgit or to imprisonment for a term not exceeding one year or to both, and if the court thinks fit to 

order, shall be disqualified from holding or obtaining a driving license for a period of time not exceeding three 

years. 
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แก้ปัญหาและลงโทษผู้ที่แข่งขันมากกว่า แต่ในปัจจุบัน มาตรานี้ได้ระบุเอาไว้อย่างละเอียดว่า แม้จะ

เป็นผู้ที่เข้าร่วมในกรณีใดๆอันเกี่ยวข้องกับการขับขี่ยานพาหนะเพ่ือแข่งขัน จะต้องถูกลงโทษ

เช่นเดียวกับผู้แข่งนั่นเอง ซึ่งประเทศไทยก็ได้บัญญัติเอาไว้เช่นเดียวกัน แต่มิได้ระบุลงลึกถึงต าแหน่ง

หน้าที่ๆรับผิดชอบ จะบัญญัติเอาไว้ในลักษณะกว้างๆ ให้ศาลได้ตีความว่าเข้ากรณีใด  

 อย่างไรก็ตาม ความผิดฐานนี้จะน ามาใช้ได้ต่อเมื่อมีการแข่งขันเกิดขึ้นแล้วเท่านั้น หากเป็น

เพียงแค่การรวมกลุ่มเพ่ือจะท า การแข่งขัน เช่น น าเอารถจักรยานยนต์มาจอดรวมกัน ณ ที่  

นัดหมาย ยังมิได้ท าการแข่ง กฎหมายจะยังไม่เข้าไปก าหนดให้เป็นความผิด เช่นเดียวกับกฎหมายของ

รัฐฟลอริดา ประเทศสหรัฐอเมริกา 

 4.2.3 การก าหนดอัตราโทษและการลงโทษ 

 มาตรา 81 ได้มีบทก าหนดโทษส าหรับผู้กระท าความผิดประเภทที่ 2 และ 3 ดังนี้ 

 (1) หากเป็นผู้กระท าความผิดในฐานความผิดที่ 2 ตามมาตรา 81(2) ต้องระวางโทษจ าคุก 

ไม่เกิน 6 เดือน หรือ ปรับไม่เกิน 2,000 ริงกิต หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

 (2) หากเป็นผู้กระท าความผิดในฐานความผิดที่ 3 ตามมาตรา 81(3) คือผู้แข่ง และผู้ที่มีส่วน

ร่วมใดๆในการแข่ง จะระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือปรับไม่เกิน 2,000 ริงกิต หรือทั้งจ าทั้ง

ปรับ และศาลอาจตัดสิทธิการถือครองใบอนุญาตขับขี่เป็นระยะเวลาไม่เกิน  1 ปี ในการกระท า

ความผิดครั้งแรก ตามมาตรา 81(2)(a) แต่ถ้ามีการกระท าความผิดครั้งที่สองเป็นต้นไปอีก จะต้อง

ระวางโทษหนักขึ้นกว่าเดิม คือ โทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปี หรือปรับไม่เกิน 5,000ริงกิต หรือทั้งจ าทั้งปรับ 

และศาลอาจตัดสิทธิการถือครองใบอนุญาตขับขี่เป็นระยะเวลาไม่เกิน 3 ปี 

 จากกรณีดังกล่าวทั้งหมดเกี่ยวกับบทก าหนดโทษ สามารถสรุปได้ว่า หากเป็นผู้กระท า

ความผิดในฐานความผิดที่ 2 ซึ่งก็คือ ผู้ส่งเสริม ประชาสัมพันธ์ หรือสนับสนุนเกี่ยวกับการแข่งขัน 

จะไม่มีบทก าหนดโทษส าหรับกรณีการกระท าความผิดซ้ า แต่ถ้าเป็นผู้กระท าความผิดในฐานความผิด

ที ่3 คือ ผู้ที่มีส่วนร่วม และผู้แข่งขัน กฎหมายประเทศมาเลเซียจะก าหนดโทษเพ่ิมข้ึนเอาไว้โดยเฉพาะ

ส าหรับความผิดการแข่งรถในทาง หากมีการกระท าความผิดซ้ า  
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 การที่กฎหมายได้บัญญัติเพ่ิมโทษเอาไว้ส าหรับผู้ที่ลงแข่งเอง หรือผู้ที่มีส่วนร่วมกับการน าเอา

ยานพาหนะมาแข่งในทางที่ ได้กระท าความผิดซ้ าอีกในครั้งที่สอง และครั้งต่อๆไป ถือได้ว่าเป็น

มาตรการหนึ่งที่ท าให้ผู้กระท าความผิดเข็ดหลาบและไม่กลับมากระท าความผิดอีก และการที่มาตรานี้

ได้น าเอาโทษจ าคุกมาก าหนดเป็นหนึ่งในมาตรการลงโทษร่วมกับโทษปรับ ได้สะท้อนทฤษฎี

วัตถุประสงค์ของการลงโทษเพ่ือยับยั้งมิให้กระท าความผิดนั่นเอง กล่าวคือ การมีบทลงโทษที่รุนแรง

แต่เหมาะสมกับสภาพสังคมและปัญหาที่เกิดขึ้น จะท าให้ผู้ที่จะลงมือกระท าการใดๆที่เป็นความผิด 

ต้องพิจารณาก่อนว่าหากได้กระท าลงไปแล้วสิ่งที่จะได้กลับมามันไม่คุ้มกับสิ่งที่เสียไปนั่นเอง และท าให้

สถิติการกระท าความผิดมีแนวโน้มลดลง 

 อย่างไรก็ตาม แม้กฎหมายจะได้ใช้มาตรการลงโทษอย่างเต็มรูปแบบ คือ ทั้งอัตราโทษที่สูง 

และการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ า แต่ในส่วนของโทษปรับยังคงมีรายละเอียดประการหนึ่งที่

ผู้วิจัยเห็นว่าเป็นจุดที่อาจท าให้เกิดปัญหาได้ คือ การที่บทบัญญัตินี้ได้ก าหนดระวางแต่เพียงอัตราขั้น

สูง ไม่มีการก าหนดอัตราขั้นต่ า อันเป็นการเว้นช่วงของการลงโทษเอาไว้กว้างเช่นนี้ อาจเป็นการเปิด

โอกาสให้ศาลใช้ดุลพินิจมากเกินความจ าเป็น อีกทั้ง ศาลอาจก าหนดโทษในระดับที่ต่ า ซึ่งไม่เหมาะสม

กับความเสียหายที่ผู้กระท าความผิดกระท าข้ึนได้  

 นอกจากมาตรานี้จะได้บัญญัติในส่วนของฐานความผิด และบทก าหนดโทษแล้ว ยังได้บัญญัติ

การบังคับใช้กฎหมายของมาตรานี้ด้วย กล่าวคือ มาตรา 81(4)19 ได้วางหลักเอาไว้ว่าหากเจ้าหน้าที่

ต ารวจพบเห็นผู้ที่แข่งขัน หรือผู้ที่มีส่วนร่วมในการแข่งขันบนทางสาธารณะ อันเป็นการกระท าที่เป็น

ความผิดที่ 3 ตามมาตรา 81(3) เจ้าหน้าที่สามารถเข้าจับกุมได้ทันทีแม้จะไม่มีหมายจับ นอกจากนี้

เจ้าหน้าที่ยังมีอ านาจในการยึดยานพาหนะที่ใช้ในการแข่งขันหรือทดสอบความเร็วโดยไม่ได้รับ

อนุญาตได้ โดยด าเนินการภายใต้บทบัญญัติมาตรา 82 แห่งพระราชบัญญัตินี้ด้วย  

                                                           
 19 Section 81(4) Any police officer may arrest without warrant any person committing an offence under 
subsection (3) and may seize and detain for the purposes of proceedings under this Act, any vehicle used in any 
competition or trial of speed which has not been so approved 
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 4.2.4 การด าเนินคดีกับเด็ก 

 ปัญหาการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในประเทศมาเลเซียถือได้ว่าเป็น

ปรากฏการณ์ส าคัญที่สร้างปัญหา และความเดือดร้อนให้สังคมอย่างมากมาย และส่วนใหญ่ผู้กระท า

ความผิด มักจะเป็นเหล่าวัยรุ่นนักบิดทั้งชายและหญิง ที่มีอายุไม่เกิน 18 ปีทั้งสิ้น ซึ่งการด าเนินคดีใน

แต่ละขั้นตอนก็จ าต้องอยู่ภายใต้กระบวนวิธีพิจารณาส าหรับเด็ก ในประเทศมาเลเซียไม่ว่าจะกระท า

ความผิดฐานใดๆก็จะถูกแยกออกจากกระบวนวิธีพิจารณาส าหรับผู้ใหญ่ทั้งสิ้น เพราะ เด็กจะได้รับการ

ปกป้องคุ้มครองสิทธิเป็นพิเศษมากกว่าผู้ใหญ่ ซึ่งจุดเริ่มต้นของการยกระดับของประเทศมาเลเซีย

เกิดขึ้นเมื่อได้มีการให้สัตยาบันในอนุสัญญาว่าด้วยสิทธิเด็ก (Convention on the Rights of the 

Child) เมื่อวันที่17 กุมภาพันธ์ ค.ศ.1995 เพ่ือที่จะยกระดับการปกป้องคุ้มครองสิทธิของเด็กให้อยู่ใน

ระดับมาตรฐานสากล ซึ่งการเป็นหนึ่งในประเทศภาคีนี้ ได้ท าให้ประเทศมาเลเซียมีพันธะผูกพันที่

จะต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ในการปกป้องคุ้มครองสิทธิเด็กทุกกระบวนการ และกฎหมายที่ออกมา

จะต้องมีมาตรฐานที่เทียบเท่าหรือมากกว่าอนุสัญญาที่ได้ลงนามด้วย ซึ่งกฎหมายที่ได้ออกมาโดย 

อนุวัติตามอนุสัญญาดังกล่าว คือ The Child act 2001 (Act 611) มีผลบังคับใช้เมื่อเดือนสิงหาคม 

ปี 200220  

  (1) สาระส าคัญ  

  การจะด าเนินคดีกับผู้ที่กระท าความผิดที่เป็นเด็ก ในฐานความผิดแข่งขัน และ

ทดสอบความเร็วตามกฎหมายจราจรในประเทศมาเลเซีย ต้องอยู่ภายใต้การบังคับใช้ The Child act 

2001 (Act 611) ซึ่งเป็นกฎหมายหลักของประเทศมาเลเซียที่ได้ก าหนด โครงสร้าง กระบวนวิธี

พิจารณาความ รวมถึงมาตรการในการคุ้มครองเป็นพิเศษส าหรับเด็กที่กระท าความผิดอาญา

โดยเฉพาะ ซึ่งจะมีความแตกต่างจากการด าเนินคดีในแบบผู้ใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของเจตนารมณ์

ที่จะมุ่งเน้นไปที่การแก้ไขฟ้ืนฟูให้เด็กกลับตัวมาเป็นคนดี มากกว่าการลงโทษด้วยวิธีที่รุนแรง21 หรือ

กระบวนการ ขั้นตอนต่างๆ ทั้งในชั้นจับกุม สอบสวน การพิจารณาคดี หรือกระบวนการภายหลังการ

                                                           
  20 The Ministry of Women Family and Community Development and UNICEF Malaysia, "The 
Malaysian Juvenile Justice System," [Online] Accessed: 15 March 2015.  Available from:  
http://www.unicef.org/malaysia/The_Msian_Juvenile_Justice_System_Nov_13_R2.pdf. 
  21ibid. 
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พิจารณาคดี ที่ได้ก าหนดวิธีการส าหรับเด็กเอาไว้เป็นพิเศษ เพ่ือใช้แทนมาตรการลงโทษทางอาญา 

เช่น การตักเตือนและปล่อยตัวไป (Admonish and discharge the child)22 ซึ่งเป็นวิธีการที่เบา

ที่สุด จนถึงขั้นที่จ ากัดสิทธิเสรีภาพของเด็ก โดยการส่งไปยังสถานพินิจ(Approved School)23 หรือ 

Henry Gurney School24 เป็นต้น 

   การที่จะพิจารณาว่าผู้ใดจ าต้องรับผิดทางอาญา นอกจากผู้นั้นมีเจตนาที่จะกระท า

การใดๆที่กฎหมายได้บัญญัติว่าเป็นความผิดแล้ว สิ่งส าคัญที่จ าต้องพิจารณาควบคู่กันไป นั่นก็คือ 

ความสามารถที่จะเข้าใจ และรับรู้ได้ถึงผลของการกระท าท่ีตามมา สามารถแยกแยะได้ว่าสิ่งใดถูกหรือ

ผิด และทราบว่าการกระท าของตนนั้นเป็นความผิด ซึ่งระดับของความเข้า ใจนี้มีความเกี่ยวข้อง

โดยตรงกับอายุของบุคคล25 ยิ่งเป็นเด็กที่อายุน้อย ระดับความเข้าใจในสิ่งที่ตนกระท ายิ่งอยู่ในระดับที่

ต่ า ดังนั้นบุคคลกลุ่มนี้จึงจ าเป็นที่จะต้องได้รับการปกป้องคุ้มครองเป็นพิเศษในกรณีที่ถูกด าเนิน

คดีอาญา ภายใต้กฎหมาย The Child act 2001 (Act 611)นั่นเอง  

  The Child act 2001 (Act 611) ได้มีการให้ค านิยามความหมายของค าว่า “เด็ก” 

เอาไว้ใน มาตรา 2 ส่วนของบทนิยาม ดังนี้  

  “เด็ก” คือ (a) ผู้ที่มีอายุต่ ากว่า 18 ปี และ  

        (b) ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกระบวนวิธีพิจารณาความอาญา ซึ่งต้องเป็นผู้ที่

อยู่ในเกณฑ์อายุที่ Penal Code (Act 574) มาตรา 82 ได้ก าหนดให้ต้องมีความรับผิดทางอาญา 

  จากค านิยามดังกล่าวจะเห็นได้ว่า เด็กที่จะได้รับความคุ้มครองภายใต้  The Child 

act 2001 (Act 611) นี้ มิใช่จะพิจารณาเพียงแค่ว่า เป็นผู้ที่มีอายุต่ ากว่า 18 ปีเท่านั้น แต่ยังต้อง

พิจารณาถึงกฎหมายอีกหนึ่งฉบับที่มีความส าคัญเช่นเดียวกัน นั่นก็คือ Penal Code (Act 574) หรือ

                                                           
  22 Child Act 2001 , s.91(1)(a) 
  23 Child Act 2001 , s.91(1)(f) 
  24 Child Act 2001 , s.91(1)(f) 
  25Nasimah Hussin, "Juvenile Delinquency in Malaysia : Legal Framework and Prospects for 
Reforms," Llum Law journal 15, 2 (2007): 202.. 
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กฎหมายอาญา ซึ่งกฎหมายฉบับนี้ได้ก าหนดเกณฑ์อายุของผู้ที่สามารถมีความรับผิดทางอาญาเอาไว้ 

โดยจะกล่าวถึงในประเด็นต่อไปนี้ 

  (2) การจ าแนกอายุของบุคคลที่ต้องรับผิดทางอาญาตามกฎหมายในปัจจุบัน 

  อนุสัญญาว่าด้วยสิทธิเด็ก (Convention on the Rights of the Child) มิได้

ก าหนดเกณฑ์อายุขั้นต่ าของเด็กที่จะต้องมีความรับผิดทางอาญาเอาไว้อย่างชัดแจ้ง(The minimum 

age of criminal responsibility) ด้วยเหตุผลที่ว่า การก าหนดอายุขั้นต่ าต้องพิจารณาตัวชี้วัดใน

หลายกรณีไม่ว่าจะเป็น พัฒนาการทางด้านอารมณ์ จิตใจ หรือช่วงของการเจริญเติบโตทั้งทางร่างกาย

และจิตใจของเด็ก ซึ่งเป็นการเปิดโอกาสให้แต่ละประเทศภาคีน าไปปรับใช้อย่างเหมาะสมได้ดียิ่งขึ้น26 

  กฎหมายปัจจุบันของประเทศมาเลเซียที่ได้ก าหนดถึงหลักเกณฑ์ความรับผิดทาง

อาญาของเด็ก ก็คือ The Penal Code (Act 574) ในมาตรา82 และ 83 ซึ่งทั้งสองมาตราได้ บัญญัติ

เกี่ยวกับหลักเกณฑ์ความสามารถในการกระท าความผิดอาญาโดยจ าแนกตามอายุ สามารถแบ่ง

ออกเป็นกลุ่ม 3 กลุ่ม ดังนี้ 

  1) ความรับผิดทางอาญาของเด็กอายุต่ ากว่า 10 ปี 

  Penal Code (Act 574) มาตรา 82 ของประเทศมาเลเซีย ได้บัญญัติเอาไว้อย่างชัด

แจ้งว่า เด็กที่มีอายุต่ ากว่า 10 ปี ไม่ถือว่าเป็นผู้กระท าความผิด ดังนั้น จึงไม่มีความรับผิดทางอาญา

ใดๆ แม้ว่าการกระท านั้นจะร้ายแรงแค่ไหน แต่เมื่ออายุของผู้นั้นยังไม่เกิน 10 ปี กระบวนการยุติธรรม

ทางอาญาไม่สามารถเข้าไปเกี่ยวข้องได้ ด้วยเหตุนี้ จึงสามารถสรุปได้ว่า เด็กที่มีอายุอยู่ในกลุ่มนี้ ได้รับ

การปกป้องคุ้มครองอย่างเต็มรูปแบบ และเป็นข้อสันนิษฐานเด็ดขาด ( irrebuttable presumption)

ที่ไม่สามารถโต้แย้งเพ่ือพิสูจน์ว่าเด็กมีเจตนาที่จะกระท าความผิดได้ ซึ่งตั้งอยู่บนหลักการที่มีชื่อว่า

“doli incapax” กล่าวคือ เด็กกลุ่มนี้ยังไม่มีความสามารถที่จะเข้าใจว่าการกระท าของตนเป็น

ความผิด และไม่สามารถรับรู้ได้ถึงผลของการกระท าที่ตามมาได้มากพอ รวมถึงพัฒนาการทั้งทางด้าน

                                                           
  26The Ministry of Women Family and Community Development and UNICEF Malaysia, "The 
Malaysian Juvenile Justice System." 
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ร่างกาย และจิตใจ ยังไม่อยู่ในวัยเจริญเติบโตเต็มที่ๆจะสามารถแยกแยะได้ว่าการกระท านั้นถูก หรือ

ผิด27 ซึ่งส่งผลต่อไปในเรื่องของการพิจารณาเรื่องเจตนา (Mens rea)ด้วย 

  2) ความรับผิดทางอาญาของเด็กอายุตั้งแต่ 10 ปี แต่ต่ ากว่า 12 ปี 

  Penal Code (Act 574) มาตรา 83 ของประเทศมาเลเซีย ได้บัญญัติเอาไว้ว่า  

เด็กอายุตั้งแต่ 10 ปี แต่ไม่ถึง 12 ปี ถ้าจะไม่มีความรับผิดทางอาญาจะต้องเป็นผู้ที่ยังไม่เจริญเติบโต

เต็มที่ทั้งทางร่างกาย และจิตใจ ที่จะสามารถเข้าใจได้ถึงการกระท า และผลของการกระท าที่จะ

ตามมาในขณะที่กระท าความผิดนั้นๆ ซึ่งการบัญญัติในลักษณะนี้ยังคงตั้งอยู่บนข้อสันนิษฐานที่ได้รับ

อิทธิพลมาจากประเทศอังกฤษ นั่นก็คือหลัก “doli incapax” ที่ว่า เด็กกลุ่มนี้ยังคงไม่มีการ

เจริญเติบโตเพียงพอที่จะสามารถเข้าใจ และแยกแยะว่าการกระท าของตนนั้นถูกหรือผิดได้ อย่างไรก็

ตาม ข้อสันนิษฐานนี้สามารถที่จะโต้แย้งได้โดยการให้อัยการพิสูจน์ว่า เด็กเข้าใจ และแยกแยะได้แล้ว

ว่าการกระท าของตนนั้นผิด รวมถึงรับรู้ถึงผลกระทบที่ตามมาแล้วในขณะที่ตนกระท าความผิดนั้น 

และในส่วนของศาลก็จะพิจารณาถึงการกระท าของเด็กรวมถึงอากัปกริยาที่แสดงออก ทั้งก่อนและ

หลังกระท าความผิดด้วย เพื่อใช้เป็นหลักฐานพิจารณาประกอบการตัดสินว่าพยานหลักฐานที่น าสืบนี้มี

น้ าหนักเพียงพอหรือไม่28 ซึ่งจุดนี้เองที่เป็นความแตกต่างของเด็กในกลุ่มแรก กับกลุ่มที่2 ที่ว่า เด็กที่

อยู่ในช่วงอายุในกลุ่มที่ 1 จะได้รับข้อสันนิษฐานที่เด็ดขาด และไม่สามารถพิสูจน์หักล้างเป็นอย่างอ่ืน

เพ่ือให้เด็กต้องรับผิดทางอาญาได้ แต่เด็กท่ีอยู่ในช่วงอายุของกลุ่มที่ 2 นี้ แม้จะตั้งอยู่บนข้อสันนิษฐาน

ดังกล่าว แต่ก็ยังสามารถพิสูจน์หักล้างข้อสันนิษฐานดังกล่าวได้ แต่ในกรณีที่มีข้อสงสัยก็จะตีความ

ในทางท่ีเป็นคุณกับเด็กท่ีกระท าความผิดนั่นเอง29 

    3) ความรับผิดทางอาญาของเด็กที่อายุตั้งแต่ 12 ปี แต่ต่ ากว่า 18 ปี 

  เด็กที่มีอายุอยู่ในกลุ่มนี้จะไม่ได้รับประโยชน์จากข้อสันนิษฐานใดๆ ดังเช่น เด็กใน 

2 กลุ่มแรก ดังนั้น เมื่อได้มีการกระท าความผิดครบองค์ประกอบทั้ง 3 ประการที่ได้กล่าวไปข้างต้นใน

                                                           
  27 Nasimah Hussin, "Juvenile Delinquency in Malaysia : Legal Framework and Prospects for 
Reforms," Llum Law journal: 202. 
  28 ibid., 205. 
  29 ibid. 
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เรื่องโครงสร้างความรับผิดทางอาญา จึงต้องรับผิดชอบในผลของการกระท านั้นๆด้วย อย่างไรก็ตาม 

ในเรื่องของการด าเนินกระบวนการยุติธรรมทางอาญา โดยเฉพาะเรื่องการก าหนดบทลงโทษก็ยังคง

ต้องอยู่ภายใต้กฎหมายที่ปกป้องคุ้มครองสิทธิเด็ก นั่นก็คือ The Child act 2001 (Act 611) เพราะ 

ผู้ที่มีอายุยังไม่ถึง 18 ปียังคงถือว่าเป็นเด็ก ตามค านิยามของพระราชบัญญัติฉบับนี้ ท าให้ยังคงต้อง

ด าเนินคดีตามกระบวนการพิจารณาส าหรับเด็กนั่นเอง 

  ส่วนใหญ่ผู้ที่กระท าความผิดฐานแข่งขัน และทดสอบความเร็วบนทางสาธารณะ 

ตามมาตรา 81 มักจะเป็นเด็ก เช่นเดียวกับประเทศไทย 

  (3) การด าเนินกระบวนการพิจารณาส าหรับเด็ก 

  ในส่วนของการด าเนินกระบวนพิจารณาส าหรับเด็ก จะต้องพิจารณาในเบื้องต้นก่อน

ว่าผู้กระท าความผิดเป็นเด็กตามค านิยามของ The Child act 2001 (Act 611) หรือไม่ ซึ่งจ าต้อง

พิจารณารวมไปถึง Penal Code (Act 574) มาตรา 82 และ 83 ควบคู่ไปด้วยในเรื่องของการก าหนด

ความสามารถของผู้ที่ต้องรับผิดทางอาญาโดยแบ่งแยกตามเกณฑ์อายุ เมื่อไม่ต้องด้วยข้อจ ากัดใน

ประเด็นนี้ สิ่งส าคัญที่ยังคงต้องพิจารณาในประเด็นถัดมานั่นก็คือ กรณีนี้ต้องด้วยข้อยกเว้นของ The 

Child act 2001 (Act 611) ที่จะท าให้ศาลคดีเด็ก (Court for Children) ไม่มีอ านาจในการพิจารณา

พิพากษาคดีนี้หรือไม่ ซึ่งเส้นทางของกระบวนการยุติธรรมของเด็กก็จะถูกแบ่งออกเป็น 2 เส้น 2 

รูปแบบ ดังต่อไปนี้ 

  3.1) กระบวนการส าหรับกรณีที่ต้องด้วยข้อยกเว้นของ The Child act 2001 (Act 

611) 

  ศาลคดีเด็กจะไม่มีอ านาจในการพิจารณาพิพากษาแม้เด็กจะอายุต่ ากว่า 18 ปี หาก

เข้าข้อยกเว้นข้อหนึ่งข้อใดใน 4 ข้อดังต่อไปนี้30 

  1) เด็กมีอายุ 18 ปีบริบูรณ์ในระหว่างกระบวนการพิจารณาพิพากษาส าหรับเด็ก

ก าลังด าเนินไป ซึ่งกรณีนี้มาตรการที่น ามาปรับใช้จะอยู่ภายใต้ดุลพินิจของศาลว่าจะน าเอาวิธีการ

                                                           
  30 The Ministry of Women Family and Community Development and UNICEF Malaysia, "The 
Malaysian Juvenile Justice System." 
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ส าหรับเด็กมาปรับใช้ หรือจะน าเอามาตรการลงโทษทางอาญาส าหรับผู้ใหญ่มาปรับใช้ รายละเอียด

ปรากฏตามมาตรา 83(2) 

  2) เด็กที่ถูกหมายจับอย่างเป็นทางการภายหลังจากอายุครบ 18 ปีบริบูรณ์แล้ว  

ซึ่งกรณีนี้ เด็กได้กระท าความผิดในขณะที่ตนยังอายุไม่ถึง 18 ปี แต่ในขณะที่ถูกหมายจับอย่างเป็น

ทางการ ปรากฏว่าเด็กอายุ 18 ปีบริบูรณ์ หรือมากกว่านั้นแล้ว โดยกรณีนี้ก็ขึ้นอยู่กับดุลพินิจของศาล

เช่นเดียวกันว่าจะเลือกใช้การก าหนดบทลงโทษแบบพิเศษส าหรับเด็ก หรือจะน าเอามาตรการลงโทษ

ทางอาญาส าหรับผู้ใหญ่มาปรับใช้ รายละเอียดปรากฏตามมาตรา 83(3) 

  3) กรณีที่เด็กถูกจับในคดีเดียวกับผู้ใหญ่ กล่าวคือ ในกรณีที่เด็กได้กระท าความผิด

ร่วมกับผู้ที่อายุตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไป การพิจารณาพิพากษาจะกระท าโดยศาลผู้ใหญ่ตามกระบวนการ

ธรรมดา อย่างไรก็ตาม ศาลก็ยังคงต้องใช้อ านาจโดยเคารพบทบัญญัติ  The Child act 2001 

(Act 611) ด้วยเช่นเดียวกัน และจะต้องมีการรายงานการคุมประพฤติของเด็กก่อนที่จะมีการพิจารณา

บทก าหนดโทษด้วย รายละเอียดปรากฏตามมาตรา 83(4) 

  4) เด็กถูกจับในฐานความผิดอาญาที่มีความร้ายแรงซึ่งมีโทษสูงสุด คือประหารชีวิต 

เช่น ฆ่าผู้อ่ืน ก่อการร้าย ค้ายาเสพติด เป็นต้น ในกรณีนี้ศาลคดีเด็กจะไม่มีอ านาจในการพิจารณา

พิพากษาเช่นเดียวกัน แต่ในส่วนของกระบวนการขั้นตอน ตั้งแต่การจับกุม การคุมตัว การพิจารณาคดี 

รวมถึงการพิจารณาบทก าหนดโทษยังคงต้องอยู่ภายใต้ The Child act 2001 (Act 611) 

เช่นเดียวกับผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กคนอื่นๆเช่นเดียวกัน 

  จากที่ได้ทราบถึงข้อยกเว้นของการบังคับใช้ The Child act 2001 (Act 611)  

จะเห็นได้ว่า นอกจากจะต้องพิจารณาเรื่องอายุของผู้กระท าความผิดแล้ว ความร้ายแรงของฐาน

ความผิดก็เป็นส่วนหนึ่งที่ศาลได้น าเอามาพิจารณาด้วย มิได้ดูแค่เพียงอายุของผู้กระท าความผิดเท่านั้น 

ดังปรากฏในข้อยกเว้นข้อท่ี 4 หรือจะเป็นในกรณีของการพิจารณาบทก าหนดโทษส าหรับเด็กที่กระท า

ความผิด ศาลผู้ใหญ่ก็ยังต้องพิจารณาถึงความร้ายแรงของความผิดด้วย ซึ่งจะได้กล่าวรายละเอียดใน

ประเด็นส่วนต่อไป 
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  3.2) กระบวนการส าหรับกรณีที่ไม่เข้าข้อยกเว้นตามที่  The Child act 2001  

(Act 611) 

  เมื่อได้พิจารณามาตั้งแต่แรก ทั้งในเรื่องเกณฑ์อายุที่กฎหมายได้ก าหนดให้ต้องรับผิด

อาญา อายุที่ต่ ากว่า 18 ปี ดังที่พระราชบัญญัติฉบับนี้ได้ให้ค านิยามความหมายเอาไว้ รวมถึงกรณีที่ไม่

เข้าข้อยกเว้นที่ได้บัญญัติเอาไว้ การด าเนินกระบวนวิธี พิจารณาความส าหรับเด็กก็ยังคงด าเนินต่อไป

อย่างเต็มรูปแบบภายใต้ศาลคดีเด็ก ดังที่ได้กล่าวไปข้างต้นว่า โดยหลักแล้วผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็ก

ทุกคนจะต้องอยู่ภายใต้การปกป้องคุ้มครองครองสิทธิเป็นพิเศษยิ่งกว่าผู้ใหญ่ ซึ่งความพิเศษนี้จะ

ปรากฏอย่างเป็นรูปธรรมภายใต้กระบวนการพิจารณาความส าหรับเด็ก ไม่ว่าจะเป็นในขั้นตอนการจับ 

การสอบสวน การพิจารณาคดี การก าหนดโทษ และ กระบวนการภายหลังจากการพิจารณาคดีด้วย31 

ซึ่งประเด็นที่มีความเกี่ยวข้องกับวิทยานิพนธ์เรื่องนี้นั่นก็คือ การก าหนดบทลงโทษส าหรับเด็กนั่นเอง 

ดังนั้นในส่วนนี้ผู้วิจัยจึงขอหยิบยกประเด็นนี้ขึ้นเป็นส าคัญ 

  ส าหรับหลักเกณฑ์ที่ศาลจะน ามาใช้เป็นตัวชี้วัดเพ่ือพิจารณาบทลงโทษ หรือ

มาตรการพิเศษอ่ืนๆส าหรับเด็กเป็นพิเศษ ศาลจะพิจารณาถึงกรณีต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

   1) การคุ้มครองผลประโยชน์สาธารณะให้มีความสมดุลกับการคุ้มครอง

ผลประโยชน์เด็ก  

   2) พฤติการณ์ และความร้ายแรงของการกระท าความผิด ซึ่งความร้ายแรง

ที่ว่านี้นอกจากจะหมายถึงความร้ายแรงของฐานความผิดที่ได้กระท าลงแล้ว ยังหมายความรวมถึงเด็ก

ที่ได้กระท าความผิดซ้ าด้วย32 

   3) ประวัติการกระท าความผิด (ถ้ามี) 

   4) ประวัติของเด็ก รวมถึงสภาพความเป็นอยู่โดยทั่วไป ทั้งครอบครัว 

การศึกษา และอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง 

                                                           
  31 ibid. 
  32 ibid. 
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   5) วุฒิภาวะของเด็กแต่ละคน ซึ่งมีความแตกต่างกัน 

  จากตัวชี้วัดที่ได้กล่าวไปทั้งหมด ศาลคดีเด็กจะต้องน ามาพิจารณาประกอบกันว่า

มาตรการ หรือบทลงโทษใดเหมาะสมที่จะสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ในการลงโทษได้อย่างดีและ

เหมาะสมที่สุด ซึ่งประเด็นส าคัญที่จะชี้ให้เห็นนั่นก็คือ ศาลจะไม่ได้พิจารณาแค่อายุเพียงอย่างเดียว 

แต่ศาลจะพิจารณาถึงพฤติการณ์ความร้ายแรงของการกระท าความผิดด้วย ซึ่งความร้ายแรงที่ว่านี้  

จะหมายความรวมถึงเด็กที่ได้กระท าความผิดซ้ าๆ ซึ่งส่วนใหญ่แล้วเด็กส่วนใหญ่ที่ถูกพิพากษาให้

ลงโทษจ าคุก มักจะกระท าความผิดที่ร้ายแรง หรือ กระท าความผิดซ้ าแล้วซ้ าอีกนั่นเอง33 

  ตัวชี้วัดต่างๆเหล่านี้มิใช่จะใช้แค่ในศาลคดีเด็กเท่านั้น แต่ศาลผู้ใหญ่ (Adult court) 

ก็จ าต้องน าไปใช้พิจารณาเช่นเดียวกัน ในกรณีที่เด็กไม่ได้อยู่ในเขตอ านาจการพิจารณาพิพากษาของ

ศาลคดีเด็ก ดังนั้น สามารถสรุปได้ว่า ความรับผิดทางอาญาส าหรับเด็กที่อยู่ในช่วงอายุตั้งแต่ 12 ปีขึ้น

ไป แต่ต่ ากว่า 18 ปีมีความรับผิดทางอาญาเต็มรูปแบบเช่นเดียวกับผู้ใหญ่ แต่ในเรื่องบทก าหนดโทษก็

ยังคงอยู่ภายใต้ The Child act 2001 (Act 611) ซึ่งในข้อนี้ท าให้โทษที่เด็กได้รับยังคงอยู่ในระดับที่

ต่ ากว่าผู้ใหญ่อยู่นั่นเอง34  ดังนั้น ผู้กระท าความผิดที่อายุยังไม่ถึง 18 ปี ถ้าได้กระท าความผิดซ้ าในการ

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ศาลก็สามารถพิพากษาจ าคุกได้ แต่ก็โทษที่ได้รับจะไม่เท่า

ผู้ใหญ่   

4.3 ประเทศออสเตรเลีย 

 ในประเทศออสเตรเลีย นอกจากจะพบการน าเอารถยนต์มาท าการแข่งขันบนทางสาธารณะ

แล้วนั้น การแข่งขันด้วยรถจักรยานยนต์ก็เกิดขึ้นจ านวนมากเช่นเดียวกัน ส่วนมากต้นเหตุมักจะมา

จากแก๊ง หรือกลุ่มรถจักรยานยนต์ที่รวมกลุ่มกันโดยมิชอบด้วยกฎหมาย(Outlaw Motorcycle Club) 

ในลักษณะขององค์กรอาชญากรรม(Organization Crime) โดยมีเครือข่ายหลักมาจาก ประเทศ

                                                           
  33 ibid. 
  34 Gregor Urbas, "The Age of Criminal Responsibility," [Online] Accessed: 16 March 2015.  
Available from:  http://www.aic.gov.au/media_library/publications/tandi_pdf/tandi181.pdf. 
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สหรัฐอเมริกา ได้แก่ กลุ่ม Hells Angel หรือ Bandidos และกลุ่มอ่ืนๆ ซึ่งประเทศออสเตรเลียได้

ยกระดับมาตรการทางกฎหมายให้มีความรุนแรงมากข้ึน35 

 รัฐนิวเซาท์เวลส์เป็นหนึ่งในหลายรัฐของประเทศออสเตรเลียที่เกิดปัญหาการแข่งรถบนทาง

สาธารณะมาก และมีศัพท์เฉพาะที่ใช้เรียกผู้ที่มีพฤติกรรมดังกล่าวว่า“Hoons” ค าเรียกนี้มิได้ปรากฏ

เป็นค านิยามที่ชัดแจ้ง แต่มักจะใช้เรียกแทนผู้ที่ขับรถโดยประมาทหวาดเสียว หรืออันตราย  ซึ่งใน

ประเทศนี้อัตราการน าเอารถยนต์ที่ได้รับการดัดแปลงตกแต่งแล้วมาแข่งขันบนทางสาธารณะจะสูง

กว่าการแข่งด้วยรถจักรยานยนต์ แต่ก็มิใช่ว่าจะมิเกิดขึ้นเลย ซึ่งกฎหมายที่รัฐนิวเซาท์เวลส์ประเทศ

ออสเตรเลียน ามาใช้ป้องกันและปราบปรามการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ คือ  Road 

Transport Act 2013 No 18 ดังปรากฏอยู่ใน มาตรา 115 มาตรา 116  

 4.3.1 สาระส าคัญของกฎหมาย 

 Road Transport Act 2013 No 18 เป็นกฎหมายจราจรหลักของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศ

ออสเตรเลียที่ได้วางกฎเกณฑ์ในการใช้รถใช้ถนนร่วมกันของประชาชน ซึ่งส่วนที่มีความเกี่ยวข้องกับ

การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ปรากฏอยู่ใน 2 ฐานความผิดตามมาตรา 115 

และ 116 โดยมาตรา 115 คือ ฐานความผิดเรื่อง การแข่ง การพยายามขับข่ีด้วยความเร็วในอัตราที่สูง

กว่ากฎหมายก าหนด หรือการทดสอบความเร็วแบบอ่ืนๆ ส่วนในมาตรา 116 คือ ฐานความผิดเรื่อง 

การกระท าที่เกี่ยวข้องกับการใช้ถนน และการแข่งขันประลองความเร็วทางตรง (drag racing) และ

การเข้าร่วมกิจกรรมอ่ืนใด มาตรา116 ซึ่งจะเห็นได้ว่า กฎหมายในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการแข่งรถใน

ประเทศออสเตรเลีย มีความแตกต่างจากประเทศอ่ืนที่ได้ก าหนดฐานความผิดเอาไว้ในมาตราเดียว แต่

กฎหมายของประเทศนี้ได้มีการแยกฐานความผิดออกเป็น 2 ส่วน ซึ่งในส่วนการอธิบายฐานความผิด

ของกฎหมายนี้จะท าให้ทราบได้ว่า เหตุใดจึงต้องมีการแยก และแยกเพ่ือวัตถุประสงค์ใด  

 ส าหรับในส่วนเนื้อหาของบทบัญญัติทั้ง 2 มาตรา สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วน คือ ส่วน

ของฐานความผิด และ ส่วนของการก าหนดอัตราโทษและการลงโทษ   

                                                           
  35 Digital Media, "ออสเตรเลียออกกฎหมายปราบปรามแก๊งมอเตอร์ไซค์" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 16 ตุลาคม 
2556. แหล่งที่มา:  http://www.mcot.net/site/content?id=525e2e12150ba0481a0002a2# 
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 4.3.2 ฐานความผิด 

 ในมาตรา 115 36ฐานความผิดเรื่อง การแข่ง ความพยายามในการขับขี่ด้วยความเร็วในอัตรา

ที่สูงกว่ากฎหมายก าหนด หรือการทดสอบความเร็วแบบอ่ืนๆ ได้บัญญัติการกระท าที่ถือว่าเป็น

ความผิดตามมาตรานี้เอาไว้ 2 ประเภท ดังนี้ 

  (1) ห้ามมิให้ผู้ใดเป็นผู้จัด ผู้สนับสนุน หรือผู้ใดก็ตามเข้าร่วมในการกระท าตาม

มาตรา115(1) (a) ถึง (d) ได้แก่ (a) การแข่งขันระหว่างยานพาหนะบนถนน (b) การพยายามขับขี่

ยานพาหนะด้วยความเร็วที่เกินอัตรากฎหมายก าหนด (c) การทดสอบความเร็วของยานพาหนะบน

ถนน หรือ (d) การแข่งขันประลองความเร็วที่จัดขึ้นเพ่ือทดสอบทักษะของผู้ขับขี่ยานพาหนะ หรือ

ความน่าเชื่อถือ หรือสมรรถนะของเครื่องยนต์ของยานพาหนะบนถนน ซึ่งการกระท าทั้งหมดที่ได้

กล่าวมานี้ ห้ามมิให้ผู้ใดจัดให้มีขึ้น สนับสนุน หรือเข้าร่วมในการกระท าดังกล่าว หากผู้ใดฝ่าฝืนจะต้อง

ได้รับโทษ  

  อย่างไรก็ตาม มาตรานี้ได้เปิดช่องเอาไว้ให้กับการแข่งขัน หรือการทดสอบความเร็ว

ที่ถูกกฎหมาย โดยผู้ที่มีความประสงค์จะจัดให้มีขึ้นซึ่งกิจกรรมใดๆตามข้อ (a) ถึง (d) จ าต้องได้รับ

อนุญาตเป็นลายลักษณ์อักษรจากอธิบดีกรมต ารวจในการจัดการแข่งขันหรือการทดสอบความเร็ว 

                                                           
  36Section 115 Races, attempts on speed records and other speed trials 

  (1) A person must not organise, promote or take part in: 

  (a) any race between vehicles on a road, or 

  (b) any attempt to break any vehicle speed record on a road, or 

  (c) any trial of the speed of a vehicle on a road, or 

  (d) any competitive trial designed to test the skill of any vehicle driver or the reliability or 

mechanical condition of any vehicle on a road,  

  unless the written approval of the Commissioner of Police to the holding or making of the 

race, attempt or trial has been obtained. 

  Maximum penalty: 30 penalty units (in the case of a first offence) or 30 penalty units or 

imprisonment for 9 months or both (in the case of a second or subsequent offence). 
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และมาตรา 115 (2)37 ก็ได้มีการก าหนดหลักเกณฑ์ให้กับเจ้าหนักงานผู้มีอ านาจในการใช้พิจารณาว่า

ควรอนุญาต หรือปฏิเสธ  โดยใช้ตัวชี้วัด ก็คือ การออกค าสั่งใดๆจ าต้องค านึงถึงความปลอดภัยและ

ความสะดวกของสาธารณะเป็นส าคัญ 

  (2) ผู้ใดที่เป็นผู้เข้าร่วม เป็นผู้จัด หรือผู้สนับสนุนการแข่งขันใดๆ หรือการทดสอบ

ความเร็วใดๆ ตามมาตรา115 (1) จ าต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดเอาไว้ในการอนุมัติค าร้องขอตาม

อนุมาตรา (2) หากไม่ปฏิบัติตามจะต้องได้รับโทษ ตามมาตรา 115 (3)38 

  อย่างไรก็ตาม มาตรา 115นี้จะไม่มีผลบังคับใช้ส าหรับการทดสอบยานพาหนะที่ขับขี่

ด้วยความเร็วต่ า ทั้งนี้ตามอนุมาตรา(6) 

  ส่วนในมาตรา 116 ฐานความผิดเรื่องการกระท าที่เกี่ยวข้องกับการใช้ถนน และการ

แข่งขันประลองความเร็วทางตรง (drag racing) และการท ากิจกรรมอ่ืนใด ได้มีการบัญญัติการกระท า

ที่ถือว่าเป็นความผิดเอาไว้ ดังนี้ 

  (1) ห้ามมิให้ผู้ใดขับขี่ยานพาหนะบนทางด้วยวิธีการอันอาจส่งผลต่อการท าให้

ยานพาหนะนั้นสูญเสียแรงขับเคลื่อนโดยใช้ล้อรถเพียงล้อเดียวหรือมากกว่านั้นในการทรงตัว หรือใน

กรณีรถจักรยานยนต์จะทรงตัวโดยใช้เพียงล้อเดียว ซึ่งการกระท าประเภทนี้อาจเรียกได้ว่าเป็นการขับ

ขี่แบบผาดโผนก็ได้ ทั้งนี้ตามมาตรา 116 (1)39  

                                                           
  37 Section 115(2) The Commissioner of Police may:                                                                                                                                       

      (a) grant or refuse approval to the holding or making of a race, attempt or trial referred to in 

subsection (1), and                                                                                                                                                                            

      (b) impose any condition (whether of general or limited application) on the approval that the 

Commissioner considers necessary in the interests of public safety and convenience. 

  38 Section115(3) A person taking part in (or the organiser or promoter) of any race, attempt or 
trial referred to in subsection (1) must comply with any condition imposed on an approval granted under 
subsection (2) in respect of the race, attempt or trial.                                                                                                                                             
  Maximum penalty: 20 penalty units. 
  39 Section 116(1) A person must not operate a motor vehicle on a road in such a manner as 

to cause the vehicle to undergo sustained loss of traction by one or more of the driving wheels (or, in the case of 
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 (2) มาตรา 116(2) ได้มีการบัญญัติการกระท าที่ถูกก าหนดให้เป็นความผิดอาญา

ทั้งหมด 6 กรณี ตามมาตรา116(2) (b) (c) (d) (e) (f) และ(g)40  ดังนี้ 

   กรณีท่ี 1 (b) ห้ามมิให้ผู้ใดกระท า หรือละเว้นการกระท าการใดๆ ก็ตามอัน

เป็นการเพ่ิมหรือท าให้การสูญเสียการทรงตัวยาวนานขึ้น ตามอนุมาตรา (1) 

   กรณีท่ี 2 (c) กระท าการขับขี่ยานพาหนะในลักษณะฝ่าฝืนอนุมาตรา (1) ซ้ า

อีก หรือ 

  กรณีที่ 3 (d) กระท าการขับขี่ยานพาหนะในลักษณะฝ่าฝืนมาตรา116 (1) 

ในช่วงเวลา หรือบนถนน หรือในสถานที่ ซึ่งรู้อยู่ว่าหากกระท าการขับขี่ในลักษณะดังกล่าวจะเป็นการ

เสี่ยงต่อการรบกวนความผาสุกของสังคม หรือการใช้ชีวิตอย่างสงบของผู้อ่ืนในสังคม หรือเป็นการท า

ให้สถานที่นั้นไม่ปลอดภัยต่อผู้คนในสังคม หรือ 

                                                                                                                                                                      
a motor cycle, the driving wheel) of the vehicle. 

  Maximum penalty: 10 penalty units. 

  40 Section116(2) A person must not: ... 

  (b) do, or omit to do, any other thing that prolongs, sustains, intensifies or increases loss of 

traction as referred to in subsection (1), or 

  (c) repeatedly operate a motor vehicle contrary to subsection (1), or 

  (d) operate a motor vehicle contrary to subsection (1) at a time, or on a road in a place, 

knowing that there is an appreciable risk that operation of the vehicle in that manner at that time and place is 

likely to interfere with the amenity of the locality or the peaceful enjoyment of any person in the locality or 

make the place unsafe for any person in the locality, or 

  (e) willingly participate in any group activity involving the operation of one or 

more vehicles contrary to subsection (1), or 

  (f) organise, promote or urge any person to participate in, or view, any group activity involving 

the operation of one or more vehicles contrary to subsection (1), or 

  (g) photograph or film a motor vehicle being operated contrary to subsection (1) for the 

purpose of organising or promoting the participation of persons in any such group activity. 

  Maximum penalty: 30 penalty units (in the case of a first offence) or 30 penalty units or 

imprisonment for 9 months or both (in the case of a second or subsequent offence). 
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   กรณีที่ 4 (e) สมัครใจเข้าร่วมในกิจกรรมใดๆของกลุ่ม ซึ่งรวมถึงการขับขี่

ยานพาหนะในลักษณะที่ฝ่าฝืนต่อมาตรา116 (1) หรือ  

   กรณีท่ี 5 (f) มีการจัด สนับสนุน ชักชวนให้ผู้อ่ืนเข้าร่วมหรือร่วมชมกิจกรรม

ของกลุ่ม ซึ่งรวมถึงการขับขี่ยานพาหนะในลักษณะที่ฝ่าฝืนต่อมาตรา116 (1) หรือ 

   กรณีท่ี 6 (g) บันทึกภาพนิ่งหรือภาพเคลื่อนไหวของการขับขี่ยานพาหนะใน

ลักษณะที่ฝ่าฝืนต่อมาตรา116 (1) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดหรือประชาสัมพันธ์ให้ผู้อ่ืนเข้าร่วม

กิจกรรมของกลุ่ม  

  (3) ห้ามมิให้ผู้ใดมีส่วนร่วมในการด าเนินการใดๆบนถนนที่กฎหมายได้ก าหนดไว้โดย

มีเจตนารมณ์เช่นเดียวกับมาตรานี้ หรือมีการเข้าร่วมกลุ่มส าหรับกิจกรรมในการขับข่ียานพาหนะโดยมี

จุดประสงค์เพ่ือประลองความเร็วหรือมีส่วนร่วมกับกิจกรรมอ่ืนใดโดยเฉพาะ หรือที่ได้มีการบัญญัติ

เอาไว้ในกฎหมาย ตามมาตรา 116 (4)41 ซึ่งการกระท าประเภทนี้เพียงแค่มีการรวมกลุ่มโดยมี

จุดประสงค์เพ่ือจะแข่งขันความเร็วกัน หรือกระท ากิจกรรมอื่นใดก็มีความผิดแล้ว 

  อย่างไรก็ตาม มาตรานี้มิให้ใช้บังคับกับการขับขี่ยานพาหนะเพ่ือการแข่งขัน การขับ

ขี่ด้วยความเร็วเกินอัตรา หรือการทดสอบความเร็ว ที่ได้รับอนุญาตจากอธิบดีกรมต ารวจตามมาตรา

115 ทั้งนี้รายละเอียดปรากฏตามมาตรา 116(5)42 

  จากที่ได้อธิบายในส่วนฐานความผิดจะเห็นถึงความพิเศษ และความแตกต่างของ

กฎหมาย ระหว่างประเทศออสเตรเลีย กับกฎหมายประเทศมาเลเซีย และสหรัฐอเมริกา ตรงที่

                                                           
  41 Section116(4) A person must not, on a road, engage in conduct prescribed by statutory 

rules made for the purposes of this section, being conduct associated with the operation of a motor vehicle for 

speed competitions or other activities specified or described in the statutory rules. 

  Maximum penalty: 5 penalty units. 

  42 Section116(5) Nothing in this section applies to the operation of a motor vehicle for the 

purposes of a race, attempt or trial undertaken in accordance with an approval given under section 115 by the 

Commissioner of Police.  
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กฎหมายฉบับนี้ของประเทศออสเตรเลียได้มีการก าหนดฐานความผิดที่มีความครอบคลุมกับการแก้ไข

ปัญหาการแข่งขันรถบนทางสาธารณะมากกว่า กล่าวคือ กฎหมายจะเข้าไปก าหนดให้การกระท านั้นๆ

เป็นความผิดตั้งแต่ในขั้นรวมกลุ่มเพ่ือจะท าการแข่งขัน แม้จะยังมิได้ท าการแข่งขันจริงก็มีความผิด 

และอีกข้ันหนึ่ง คือ ความผิดส าเร็จ ซึ่งจะต้องมีการแข่งขันเกิดข้ึนแล้ว นอกจากนี้ ในส่วนของความผิด

ส าเร็จกฎหมายของประเทศออสเตรเลียก็ยังก าหนดความผิดในการกระท าอันเกี่ยวเนื่องกับการแข่งขัน

ด้วย นั่นก็คือ การขับขี่ผาดโผนในลักษณะที่เป็นอันตราย หรือท าให้สูญเสียแรงขับเคลื่อนในการทรงตัว 

  นอกจากนี้ ทั้ง 2 มาตรา ก็ได้มีการระบุผู้ที่จะต้องรับผิดเอาไว้อย่างชัดเจน ละเอียด

และครอบคลุม ไม่ว่าจะเป็นผู้จัด ผู้ที่เข้าร่วม หรือผู้สนับสนุน หรือในกรณีของมาตรา 116(1)ที่ได้

ก าหนดให้ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องต้องรับผิดด้วยเช่นเดียวกัน ทั้งผู้จัด  ผู้สนับสนุน ผู้เข้าร่วม รวมถึง 

ผู้ที่บันทึกภาพ และวีดีโอด้วย ซึ่งแสดงให้เห็นว่า กฎหมายของประเทศออสเตรเลียมองเห็นภาพรวม

ของปัญหา ไม่ได้มุ่งแก้ปัญหาเพียงแค่การเอาผิดกับผู้ที่แข่งขันเท่านั้น 

  บทบัญญัติความผิดมาตรา 115 นั้นมีความคล้ายคลึงกับประเทศไทยที่ได้เปิดช่องให้

มีการแข่งขันอย่างถูกกฎหมายได้บนถนนสาธารณะตามมาตรา 134 พระราชบัญญัติจราจรทางบก 

พ.ศ. 2522 แต่จะต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจด้วย ซึ่งประเทศออสเตรเลียจะระบุเอาไว้

ในรูปแบบการบัญญัติกฎหมายที่มีความสมบูรณ์ในตัวเอง กล่าวคือ มาตรา 115 มิได้ก าหนดเอาไว้แต่

เพียงแค่ช่องทางของการแข่งรถที่ถูกกฎหมาย แล้วไปออกกฎเกณฑ์ล าดับรองแยกอีกเท่านั้น แต่ได้

ก าหนดหลักเกณฑ์วิธีการส าหรับเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจในการพิจารณาค าขอเอาไว้ด้วยตามมาตรา 115 (2) 

โดยเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจที่จะพิจารณาการออกค าสั่งตามมาตรานี้ จะอนุญาต หรือปฏิเสธค าขอนั้นก็ได้ 

ทั้งนี้จ าต้องพิจารณาถึงความปลอดภัยและความสะดวกของสาธารณะเป็นส าคัญด้วย ซึ่งทั้งการ

บัญญัติหลักเกณฑ์เอาไว้ในกฎหมายเช่นนี้ท าให้เจ้าหน้าที่มีตัวชี้วัดในการพิจารณา และไม่ท าให้ เกิด

การใช้ดุลพินิจอย่างไม่มีหลักเกณฑ์ที่เป็นรูปธรรม ในขณะที่บทบัญญัติมาตรา 134 มิได้ก าหนดเอาไว้ 

ดังนั้น จะเห็นได้ว่ารูปแบบการบัญญัติกฎหมายของประเทศออสเตรเลียมีความสมบูรณ์ในตัวเองและ

เป็นหมวดหมู่ ท าให้เกิดความสะดวกต่อผู้ที่จะขออนุญาต ซึ่งเป็นผลดีทั้งต่อตัวผู้ ใช้กฎหมาย และ

เจ้าหน้าที่ผู้บังคับใช้กฎหมายด้วย 
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 4.3.3 การก าหนดอัตราโทษและการลงโทษ 

. การค านวณโทษปรับของประเทศออสเตรเลียมีความแตกต่างจากประเทศอ่ืนตรงที่หน่วยของ

อัตราค่าปรับที่กฎหมายบัญญัติจะมิได้ก าหนดเป็นค่าตามสกุลเงิน แต่จะใช้เป็น “หน่วยโทษ” 

(penalty units) ซึ่งอัตราของแต่ละหน่วยโทษจะมีความแตกต่างกันไปแล้วแต่ว่ารัฐนั้นๆจะก าหนด

อย่างไร ส าหรับรัฐนิวเซาท์เวลส์ 1หน่วยโทษจะเท่ากับ $110 ดังนั้นการค านวณโทษปรับจึงต้องน าเอา

อัตรานี้คูณด้วยหน่วยโทษที่กฎหมายก าหนด 

 ส าหรับการกระท าความผิด ตามมาตรา 115 มีบทก าหนดโทษ ดังนี้ 

   (1) หากกระท าความผิดตามมาตรา 115(1) ครั้งแรก อัตราโทษสูงสุด คือ ปรับ 30 

หน่วยโทษ และในกรณีที่การกระท าความผิดครั้งที่สองเป็นต้นไปอัตราโทษจะเพ่ิมสูงขึ้นเป็น ปรับ 30 

หน่วยโทษ หรือ จ าคุก 9 เดือน หรือทั้งจ าท้ังปรับ  

  (2) หากกระท าความผิดตามมาตรา 115(3) มีอัตราโทษสูงสุดคือปรับ 20 หน่วยโทษ 

 ส าหรับการกระท าความผิด ตามมาตรา 116 มีบทก าหนดโทษ ดังนี้ 

   (1) หากกระท าความผิดตามมาตรา 116(1) มีก าหนดอัตราโทษสูงสุดเอาไว้ คือ  

10 หน่วยโทษ 

  (2) ผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนมาตรา 116 ข้อ(b) (c) (d) (e) (f) และ(g) ในมาตรา 116(2)

ได้ก าหนดเอาไว้ว่า หากกระท าความผิดครั้งแรก อัตราโทษสูงสุด คือ ปรับ 30 หน่วยโทษ และในกรณี

ที่การกระท าความผิดครั้งที่สองเป็นต้นไปอัตราโทษจะเพ่ิมสูงขึ้นเป็น ปรับ 30 หน่วยโทษ หรือจ าคุก  

9 เดือน หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

  (3) ซึ่งเป็นข้อสุดท้าย ผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนมาตรา 116 (4) ที่เพียงแต่มีการรวมกลุ่ม 

กฎหมายก็ได้ก าหนดอัตราโทษอย่างสูงเอาไว้ คือ 5 หน่วยโทษ 
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  นอกจากนี้ ผู้ที่ถูกลงโทษทางอาญาแล้ว หากศาลได้พิพากษาว่าผู้นั้นมีความผิดตาม

อนุมาตรา(2) (a), (b), (c) หรือ (d) ยังต้องถูกตัดสิทธิจากการเป็นผู้ถือครองใบอนุญาตขับขี่โดยค าสั่ง

ศาลเป็นเวลา12เดือนด้วย ในกรณีที่มิได้มีค าสั่งอื่นใดเป็นการเฉพาะ ตามมาตรา 116(7)43 

 โดยสรุป กฎหมายที่ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ได้น ามาบังคับใช้เพ่ือแก้ปัญหาการ

น าเอายานพาหนะมาใช้เพ่ือแข่งขันนั้นสามารถแบ่งออก 2 ขั้นกล่าวคือ ขั้นที่ 1 ในมาตรา 115 เป็น

การก าหนดความผิดเมื่อมีการแข่งขันเกิดขึ้นแล้ว ผู้ที่อยู่ในสถานะที่ เกี่ยวข้องทั้งหมดกับการแข่งขัน 

ไม่ว่าจะเป็นผู้แข่งเอง ผู้จัด ผู้สนับสน หรือผู้ที่มีส่วนร่วมใดๆ ก็ต้องรับผิดตามมาตรานี้ และมาตรา 

116 ก็เช่นกัน ได้มีการก าหนดความผิดเมื่อมีการขับขี่ยานพาหนะในลักษณะผาดโผน ซึ่งน่าจะเป็น

อันตราย ทั้งผู้ที่แข่งขัน และผู้ที่อยู่ในสถานะที่เกี่ยวข้องซึ่งกฎหมายบัญญัติห้ามเอาไว้ แต่ผู้นั้นได้

กระท าการฝ่าฝืน เช่น ในกรณีที่เป็นผู้จัด ผู้สนับสนุน หรือแม้แต่เป็นผู้ถ่ายภาพ หรือวีดีโอก็ตาม ถือว่า

มีความผิดหมด ต้องรับโทษ ซึ่งทั้ง 2 ฐานความผิดนี้ ได้ก าหนดบทลงโทษเอาไว้ทั้งการกระท าความผิด

ครั้งแรก และการกระท าความผิดอีกเป็นครั้งที่สอง รวมถึงครั้งต่อๆไปด้วย 

 การที่บทบัญญัตินี้มีมาตรการเพ่ิมเติมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ า หากมีผู้กระท าการฝ่าฝืน 

มาตรา115 (1) ซึ่งเป็นมาตราหลักของการแข่ง และมาตรา116 (2) ที่เป็นพฤติกรรมหนึ่งอันอาจ

เกิดข้ึนได้ในการแข่ง ได้ท าให้บทบัญญัตินี้สามารถน ามาใช้เป็นเครื่องมือในการแก้ไขปัญหาการกระท า

ความผิดซ้ าได้อย่างมีประสิทธิภาพ อันเป็นการบรรลุซึ่งวัตถุประสงค์ในการลงโทษเพ่ือยับยั้งและ 

ป้องปรามมิให้เกิดการกระท าความผิดอีกนั่นเอง 

 ส่วนในอีกขั้นหนึ่ง มาตรา 116(4) ได้ก าหนดให้เป็นความผิดและมีการก าหนดบทลงโทษ

เอาไว้ด้วยแล้ว แม้ว่าจะยังมิได้มีการกระท าความผิดส าเร็จ แต่มีพฤติกรรมใดๆที่แสดงให้เห็นว่ามี

จุดประสงค์เพ่ือกระท าการอันขัดต่อบทบัญญัติในมาตรา 116นี้ หรือเป็นเพียงขั้นตอนของการ

รวมกลุ่มเพ่ือจะท าการแข่งขันความเร็วกัน หรือด าเนินกิจกรรมอ่ืนใดภายใต้กฎหมายฉบับนี้ที่บัญญัติ

เอาไว้ว่าเป็นความผิด ดังนั้น กฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ที่น ามาบังคับใช้เพ่ือแก้ปัญหาการแข่งขัน

                                                           
 43 Section116(7) A person who is convicted by a court of an offence against subsection (2) (a), (b), (c) or 

(d) in relation to a motor vehicle is disqualified from holding a driver licence by the conviction and without any 

specific order of the court for 12 months. 
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รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ จึงสามารถน ามาใช้เป็นเครื่องมือในการก าหนดความผิดตั้งแต่ในขั้น

รวมกลุ่มเพื่อแข่งขันเป็นต้นไป อีกท้ังยังสามารถน ามาเป็นแนวทางในการศึกษาของกฎหมายไทยด้วย 

 4.3.4 การด าเนินคดีกับเด็ก 

 ในช่วงตอนต้นปี 1800 การด าเนินกระบวนพิจารณาส าหรับเด็กในรัฐ นิวเซาท์เวลส์ประเทศ

ออสเตรเลียยังมิได้แยกต่างหากจากผู้ใหญ่ มีความรับผิดทางอาญา และมีบทลงโทษเช่นเดียวกับผู้ใหญ่

โดยไม่ได้รับการปกป้องคุ้มครองสิทธิเป็นพิเศษแต่อย่างใด ต่อมาในปี 1905 รัฐนิวเซาท์เวลส์ได้มีการ

จัดตั้งศาลคดีเด็ก (Children’s court) ขึ้นเป็นครั้งแรกแยกต่างหากจากศาลผู้ใหญ่ และภายหลังจากที่

องค์การสหประชาชาติ (UN) ได้มีการออก UN Standard Minimum Rules for Administration 

of Juvenile Justice (Beijing Rules) อย่างเป็นทางการ ทางรัฐบาลจึงได้มีการออกกฎหมายเพ่ือ

คุ้มครองเด็กครั้งใหญ่ถึง 3 ฉบับ ด้วยกัน คือ The Children’s Court Act 1987 The Children 

(Criminal Proceedings) Act 1987 The Children (Community Service Orders) Act 1987 

และ The Children (Detention Centres) Act 1987 ซึ่งการปรับปรุงระบบกระบวนการยุติธรรม

ส าหรับเด็กครั้งใหญ่นี้ได้เกิดก่อนที่จะได้มีการลงนามในอนุสัญญาว่าด้วยสิทธิเด็ก (Convention on 

the Rights of the Child)ในปี 199044 ส าหรับกฎหมายหลักที่เกี่ยวข้องกับประเด็นความรับผิดทาง

อาญาส าหรับเด็กของประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ นั่นก็คือ The Children (Criminal 

Proceedings) Act 1987  

  (1) สาระส าคัญ 

  The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 เป็นกฎหมายที่ออกมาโดยมี

เจตนารมณ์ก าหนดความสมดุลระหว่างการบังคับใช้กฎหมาย และการแก้ไขฟ้ืนฟูผู้กระท าความผิดที่

เป็นเด็ก โดยกฎหมายฉบับนี้ได้ก าหนดสาระส าคัญเอาไว้ในหลายส่วน ไม่ว่าจะเป็น การก าหนดความ

รับผิดทางอาญาของเด็กโดยแบ่งเกณฑ์ตามอายุ หรือเขตอ านาจของศาลคดีเด็ก กระบวนการ

                                                           
  44 Legal Information Access Centre (LIAC), "Young People and Crime," [Online] Accessed: 13 
March 2015.  Available from:  http://www.legalanswers.sl.nsw.gov.au/hot_topics/pdf/youngpeople_timeline.pdf 
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ด าเนินคดี การพิจารณาต่างๆ ซึ่งรวมถึงบทก าหนดโทษที่จะน ามาบังคับใช้กับผู้กระท าความผิดที่เป็น

เด็กด้วย45 

  การที่บุคคลใดจะต้องมีความรับผิดทางอาญาจ าต้องพิจารณา 2 องค์ประกอบ 

กล่าวคือ มีการกระท าที่กฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ว่าเป็นความผิด ซึ่งการกระท านี้หมายความรวมถึง 

การงดเว้นการที่จักต้องกระท าด้วย และการกระท านั้นจะต้องท าไปโดยที่มีเจตนาชั่วร้าย ไม่ว่าจะเป็น

กรณีของ เจตนา (intention) หรือ ประมาทโดยรู้ตัว (Recklessly) ดังนั้น เมื่อองค์ประกอบ 2 สิ่งนี้

เกิดข้ึน ผู้นั้นจ าต้องมีความรับผิดทางอาญานั่นเอง 

  อย่างไรก็ตาม มิใช่ว่าบุคคลทุกคนที่ได้มีการกระท าครบตามองค์ประกอบความผิด

อาญาแล้วต้องรับผิด หลักเกณฑ์ของกฎหมายยังได้มีการจ ากัดกลุ่มคนบางกลุ่มที่ยังไม่มีความสามารถ

มากพอที่จะกระท าความผิดได้ นั่นก็คือ “เด็ก” นั่นเอง ดังนั้นในประเด็นต่อไปจะเป็นการถึง

หลักเกณฑ์ความสามารถในการกระท าความผิดอาญาโดยจ าแนกตามอายุ 

  (2) การจ าแนกอายุของบุคคลที่ต้องรับผิดทางอาญาตามกฎหมายในปัจจุบัน 

  อนุสัญญาว่าด้วยสิทธิเด็กมิได้ก าหนดอายุขั้นต่ าที่ต้องรับผิดทางอาญาเอาไว้อย่าง

แจ้งชัด เนื่องจากต้องการให้แต่ละประเทศภาคีบัญญัติอายุขั้นต่ าที่สามารถมีความรับผิดทางอาญาให้

เหมาะสมกับแต่ละประเทศ ซึ่งกฎหมายของ ประเทศออสเตรเลียรัฐนิวเซาท์เวลส์ ได้จ าแนกอายุผู้ที่

จะต้องรับผิดทางอาญาเอาไว้ 3 กลุ่ม ดังปรากฏอยู่ใน The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 

  1) ความรับผิดทางอาญาของเด็กอายุต่ ากว่า 10 ปี 

  The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 มาตรา 5 ได้บัญญัติเอาไว้

อย่างชัดแจ้งว่าผู้ที่มีอายุต่ ากว่า 10 ไม่ถือว่าเป็นผู้กระท าความผิด เพราะ แม้ว่าโดยลักษณะการ

กระท าแล้วจะครบองค์ประกอบภายนอกของการกระท าความผิด แต่เด็กยังไม่สามารถเข้าใจได้มาก

พอถึงผลที่เกิดขึ้นจากการกระท า จึงถือว่าเด็กที่อายุต่ ากว่า 10 ปี ยังมีอายุน้อยเกินกว่าที่จะมีเจตนา

ชั่วร้าย (Mens rea) โดยหลักการที่มาสนับสนุนเหตุผลดังกล่าวก็คือ “Doli incapex” และการ

                                                           
  45 Department of Attorney General and Justice, "Review of the Young Offenders Act 1997 and 
the Children (Criminal Proceedings) Act 1987," ed. Attorney General and Justice(New South Wales  2010). 
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บัญญัติในลักษณะเช่นนี้ เด็กจะได้รับความคุ้มครองอย่างแท้จริงไม่มีผู้ใดที่จะพิสูจน์ให้เห็นเป็นอย่างอ่ืน 

ซึ่งการก าหนดอายุขั้นต่ าของเด็กที่จะต้องรับผิดทางอาญาเช่นนี้มีลักษณะที่สอดคล้องกับรัฐอ่ืนใน

ประเทศออสเตรเลียเช่นเดียวกัน46 

  2) ความรับผิดทางอาญาของเด็กอายุตั้งแต่ 10 ปี แต่ต่ ากว่า 14 ปี 

  รัฐนิวเซาท์เวลส์ได้มีการน าเอาหลักทั่วไปของระบบกฎหมายคอมมอนลอว์มาปรับใช้

เป็นข้อสันนิษฐานของเด็กกลุ่มนี้ นั่นก็คือ“Doli incapex” กล่าวคือ เด็กที่อายุตั้งแต่ 10 ปี แต่ไม่ถึง 

14 ปีนี้ ถือว่ามีความรับผิดทางอาญาแล้ว แต่เป็นความรับผิดที่ตั้งอยู่บนข้อสันนิษฐานเริ่มแรกของกฎ

“Doli incapex”ที่เด็กไม่มีเจตนาชั่วร้ายที่จะกระท าความผิด จึงไม่มีความรับผิดทางอาญา

เช่นเดียวกับกลุ่มแรก แต่กลุ่มนี้มีความแตกต่างตรงที่สามารถพิสูจน์หักล้างข้อสันนิษฐานเป็นอย่างอ่ืน

ได้ ถ้าหากพนักงานอัยการสามารถพิสูจน์ได้ว่าเด็กสามารถเข้าใจ และรับรู้ได้ว่าตนกระท าความผิดที่มี

ความร้ายแรง (serious wrong) มิใช่เป็นเพียงแค่การกระท าความผิดตามประสาซุกซนของเด็ก  

เด็กจึงมีความรับผิดทางอาญาได้47 ดังนั้น แม้ว่าความรับผิดทางอาญาของเด็กจะมีหลักทั่วไปของคอม

มอนลอว์คุ้มครองอยู่ แต่ถ้าพนักงานอัยการสามารถพิสูจน์หักล้างได้ เด็กจึงต้องรับผิดทางอาญา ซึ่งไม่

เหมือนกับเด็กกลุ่มที่หนึ่งที่ได้รับการปกป้องคุ้มครองอย่างเต็มรูปแบบ ไม่สามารถพิสูจน์หักล้างเป็น

อย่างอ่ืนได ้

  3) ความรับผิดทางอาญาของเด็กที่อายุตั้งแต่ 14 ปี แต่ต่ ากว่า 18 ปี 

  เด็กที่มีอายุอยู่ในกลุ่มนี้มีความรับผิดทางอาญาอย่างสมบูรณ์ ไม่มีข้อสันนิษฐานใดๆ

ที่มาจ ากัดความรับผิดทางอาญาได้เช่นเดียวกับเด็กอีก 2 กลุ่มที่ได้กล่าวมาข้างต้นแล้ว เพราะว่าเด็ก

กลุ่มนี้ถือว่ามีวุฒิภาวะเพียงพอที่จะกระท าความผิดอาญาและต้องรับผิดเช่นเดียวกับผู้ใหญ่หากมีการ

                                                           
  46 Pearson, "Chapter 5 Young Offenders," [Online] Accessed: 13 March 2015.  Available from:  
http://pearson.com.au/media/530307/legal_studies_3ed_hsc.pdf 
  47 Department of Attorney General and Justice, "Review of the Young Offenders Act 1997 and 
the Children (Criminal Proceedings) Act 1987." 
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กระท าครบองค์ประกอบ คือ มีการกระท าความผิดอาญา(Actus reus) และมีเจตนาร้าย (Mens 

rea)48  

  แม้ว่าผู้กระท าความผิดซึ่งเป็นเด็กกลุ่มนี้จะไม่มีข้อสันนิษฐานที่เป็นประโยชน์แก่ตน 

ท าให้ต้องรับผิดเช่นเดียวกับผู้ใหญ่ แต่ The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ยังคงให้

ความคุ้มครองว่าผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กกลุ่มนี้ยังคงต้องด าเนินกระบวนการพิจารณาที่แตกต่าง

จากผู้ใหญ่อยู่ เพราะ กฎหมายฉบับนี้ได้มีการให้ค านิยามของค าว่า “เด็ก”(Child) เอาไว้ว่าหมายถึง  

ผู้ที่อายุต่ ากว่า 18 ปี49  

  จากที่ได้จ าแนกอายุที่ต้องรับผิดทางอาญาของผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กทั้งสาม

กลุ่ม สามารถสรุปได้ว่า เด็กที่มีอายุ 10 ปีบริบูรณ์ถือว่าเป็นอายุเริ่มต้นที่สามารถมีความรับผิดทาง

อาญาได้ แต่ความรับผิดดังกล่าวก็มีข้อจ ากัดเช่นกัน กล่าวคือในกรณีที่อายุไม่ถึง 14 ปี ยังคงได้รับ

ประโยชน์จากข้อสันนิษฐาน ไม่ถือว่าเป็นผู้กระท าความผิด ซึ่งพนักงานอัยการต้องพิสูจน์หักล้าง 

ข้อสันนิษฐานให้ได้ แต่ถ้าอายุ 14 บริบูรณ์เป็นต้นไปแต่ยังไม่เกิน 18ปี ต้องรับผิดทางอาญาอย่างเต็ม

รูปแบบ เช่นเดียวกับผู้กระท าความผิดที่เป็นผู้ใหญ่ อย่างไรก็ตาม ในเรื่องกระบวนการยุติธรรมทาง

อาญายังคงได้รับการปกป้องคุมครองสิทธิภายใต้ The Children (Criminal Proceedings) Act 

1987 เพราะยังถือว่าเป็น “เด็ก” อยู่นั่นเอง 

  (3) การด าเนินกระบวนการพิจารณาส าหรับเด็ก 

  เมื่อได้ทราบแล้วว่าผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กจ าต้องได้รับการปกป้องคุ้มครองสิทธิ

เป็นพิเศษ โดยมีการด าเนินกระบวนพิจารณาความส าหรับเด็กโดยเฉพาะแยกต่างหากจากผู้ใหญ่ 

ภายใต้The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ต่อมาจ าต้องพิจารณาอีกขั้นตอนหนึ่งว่า

คดีที่เด็กเป็นผู้กระท าความผิดนี้ อยู่ในขอบเขตอ านาจของศาลคดีเด็กหรือไม่ โดยพิจารณาจาก

ข้อยกเว้นที่ได้บัญญัติเอาไว้ในกฎหมายฉบับนี้ หากต้องด้วยข้อยกเว้น ศาลคดีเด็กก็จะไม่มีอ านาจ

พิจารณาพิพากษาคดีดังกล่าว แต่ถ้าไม่ต้องด้วยข้อยกเว้น การด าเนินกระบวนพิจารณาความส าหรับ

เด็กภายใต้อ านาจศาลก็จะด าเนินการต่อไป  ซึ่งสาเหตุที่ผู้วิจัยได้หยิบยกประเด็นนี้มาด้วย เพราะว่าจะ
                                                           
  48 Pearson, "Chapter 5 Young Offenders." 
  49 Children (Criminal Proceedings) Act 1987, s.3 
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น าเสนอให้เห็นถึงหลักเกณฑ์ในการพิจารณาของศาลว่านอกจากการค านึงถึงอายุของเด็กแล้ว ศาลยัง

ต้องค านึงถึงเง่ือนไขอ่ืนหรือไม่ โดยเฉพาะความร้ายแรงของความผิดที่ได้กระท าลง ดังนั้น ในประเด็น

ของการด าเนินกระบวนการพิจารณาความส าหรับเด็ก ผู้วิจัยจะขอแบ่งเส้นทางออกเป็น 2 เส้น  

2 รูปแบบเพื่อง่ายต่อการท าความเข้าใจ  

  1) กระบวนการส าหรับกรณีที่ต้องด้วยข้อยกเว้นของ The Children (Criminal 

Proceedings) Act 1987 

  โดยหลักแล้ว เด็กที่เป็นผู้กระท าความผิดที่มีอายุไม่เกิน 18 ปีจ าต้องอยู่ภายใต้การ

ด าเนินกระบวนการยุติธรรมส าหรับเด็ก และด าเนินคดีโดยศาลคดีเด็ก แต่ถ้ามีกรณีที่ต้องด้วย

ข้อยกเว้นตามที่ The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ได้บัญญัติเอาไว้ จะส่งผลให้

ศาลคดีเด็กไม่มีอ านาจในการพิจารณา คดีนี้จึงต้องออกไปสู่ศาล Local Court ซึ่งเป็นกระบวนการ

ยุติธรรมส าหรับผู้ใหญ่ อย่างไรก็ตาม บทก าหนดโทษ หรือวิธีการปฏิบัติส าหรับเด็กที่ก าหนดเอาไว้เป็น

พิเศษภายใต้ The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ศาล Local Court ยังคงต้อง

ค านึงถึง  

 ส าหรับข้อยกเว้นอ านาจของศาลคดีเด็ก The Children (Criminal Proceedings) Act 

1987 ที่จะท าให้ศาลคดีเด็กไม่มีอ านาจในการพิจารณาพิพากษา มีดังนี้ 

  ข้อยกเว้นที่ 1 ผู้กระท าความผิดซึ่งเป็นเด็กได้กระท าความผิดอาญาอุกฉกรรจ์ 

(Serious Children’s Indictable Offences) ตามมาตรา28 เช่น การความผิดเกี่ยวกับชีวิต 

ความผิดที่มีโทษจ าคุกตลอดชีวิต หรือ 25 ปี ความผิดที่เกี่ยวกับเพศ ความผิดเกี่ยวกับการผลิตอาวุธ 

การค้าอาวุธที่มีระวางโทษจ าคุก 20 ปี ภายใต้ the Firearms Act 1996 หรือ ความผิดอาญา

อุกฉกรรจ์ฐานอื่นๆท่ีเป็นความผิดร้ายแรงตามเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัตินี้50  

  ข้อยกเว้นที่ 2 อายุของจ าเลย (Age of Defendants) 

                                                           
  50 Children (Criminal Proceedings) Act 1987, s.3 



 
 

119 

  โดยหลัก อ านาจของศาลคดีเด็กจะครอบคลุมผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กอายุต่ ากว่า 

18 ปี และ ผู้กระท าความผิดอายุไม่ถึง 21 ปีในขณะที่ถูกยื่นฟ้องต่อศาล ดังนั้นผู้ที่มีอายุตั้งแต่ 18 ปี

ขึ้นไป หรือไม่ได้อายุต่ ากว่า 21 ปี ในขณะที่ถูกยื่นฟ้องพร้อมผู้กระท าความผิดต่อศาล ก็จะมิได้ด าเนิน

กระบวนการพิจารณาแบบเด็ก และไม่อยู่ในอ านาจของศาลคดีเด็กที่จะพิจารณาพิพากษา ตามมาตรา 

28(c) และ (d)51 

  ในกรณีที่คดีหนึ่งมีทั้งผู้กระท าความผิดที่อยู่ในอ านาจศาล และ ไม่ได้อยู่ในอ านาจ

ศาล มาตรา 29 บัญญัติให้ศาลมีอ านาจในการไต่สวนและพิพากษาคดีร่วมกันได้ โดยต้องเข้าเงื่อนไข

ข้อใดข้อหนึ่ง คือ (1) ผู้ที่มิได้อยู่ในอ านาจศาลอายุห่างกับผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กไม่เกิน 3 ปี หรือ 

(2) เป็นกรณีอ่ืนที่ศาลเห็นว่าหากน ามาพิจารณาคดีรวมกันแล้วเป็นประโยชน์มากกว่า ซึ่งขึ้นอยู่กับ

ดุลพินิจของศาล ถ้าหากไม่เข้าเงื่อนไขข้อใดข้อหนึ่งนี้ ศาลคดีเด็กไม่สามารถพิจารณาร่วมกันได้  

ต้องแยกพิจารณาเฉพาะผู้กระท าความผิดที่อยู่ในอ านาจศาลเท่านั้น52 

  ข้อยกเว้นที่ 3 ผู้กระท าความผิดจราจร (Traffic Offences) 

   มาตรา 28(2) ได้บัญญัติว่า ศาลคดีเด็กไม่มีอ านาจในการไต่สวนและพิจารณา

พิพากษาผู้กระท าความผิดจราจร ซึ่ง The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ได้ให้ 

ค านิยามของ “ผู้กระท าความผิดจราจร (Traffic Offences)” เอาไว้ในมาตรา 3 ว่าหมายถึง ผู้ที่

กระท าความผิดภายใต้กฎหมายดังต่อไปนี้ (a) The road transport legislation, (b) The Roads 

Act 1993, (c) The Motor Accidents Compensation Act 1999, or (d) The Motor Vehicles 

(Third Party Insurance) Act 1942, or (e) The Recreation Vehicles Act 1983 ดังนั้น  

หากเป็นผู้ที่กระท าความผิดฐานแข่ง พยายามขับขี่ด้วยความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด หรือ

ทดสอบความเร็วในรูปแบบอ่ืนๆ ตามกฎหมาย Road transport Act 2013 No.18 มาตรา 115  

หรือความผิดฐานจึงถือว่าต้องด้วยข้อยกเว้นในกรณีที่เป็นผู้กระท าความผิดจราจร ตามมาตรา 3 (a) 

ประกอบ มาตรา 28(2) 

                                                           
  51Department of Attorney General and Justice, "Review of the Young Offenders Act 1997 and 
the Children (Criminal Proceedings) Act 1987." 
  52 ibid.. 
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   อย่างไรก็ตาม การก าหนดหลักดังกล่าวก็มีข้อยกเว้นเช่นเดียวกัน ถ้าเข้ากรณีใดกรณี

หนึ่ง ดังต่อไปนี้ถือว่าศาลคดีเด็กมีอ านาจในการพิจารณาพิพากษา (1) ผู้กระท าความผิดจราจรกระท า

ความผิดในสถานการณ์เดียวกับผู้กระท าความผิดภายใต้บังคับของศาลคดีเด็ก หรือ (2) เด็กยังอายุไม่

ถึงเกณฑ์ที่มีคุณสมบัติเพียงพอในการท าใบขับข่ี (อายุต่ ากว่า 16 ปี)  

   ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่า ในกรณีที่เป็นผู้กระท าความผิดจราจร โดยเฉพาะความผิด

ฐานแข่ง พยายามขับขี่ด้วยความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด หรือทดสอบความเร็วในรูปแบบอ่ืนๆ 

ตามมาตรา 115 หรือ ฐานการกระท าที่เกี่ยวข้องกับการใช้ถนน และการแข่งขันประลองความเร็ว

ทางตรง และการเข้าร่วมกิจกรรมอ่ืนใด ตามมาตรา 116 โดยหลักแล้วไม่ถือว่าเป็นผู้กระท าความผิดที่

อยู่ในอ านาจของศาลคดีเด็กที่จะพิจารณาได้ เพราะมีอายุถึงเกณฑ์ที่สามารถท าใบขับขี่ ต้องถูก

ด าเนินคดีที่ศาล Local Court แต่ในส่วนของการลงโทษศาลยังคงต้องอยู่ภายใต้ The Children 

(Criminal Proceedings) Act 1987 เพราะผู้กระท าความผิดยังเป็นเด็กที่อายุไม่ถึง18ปี แต่ในกรณีที่

ไม่เข้าข้อยกเว้นข้อใดข้อหนึ่งที่ได้กล่าวมาข้างต้น ศาลคดีเด็กยังคงมีอ านาจพิจารณาพิพากษาอยู่

นั่นเอง53  

   จากข้อยกเว้นที่ได้กล่าวมาทั้งหมด จะเห็นได้ว่า การด าเนินกระบวนวิธีพิจารณา

ความส าหรับเด็กมิได้วินิจฉัยความรับผิดทางอาญาของเด็กโดยค านึงถึงเกณฑ์เรื่องอายุเพียงอย่างเดียว 

แต่ยังคงพิจารณาถึงความร้ายแรงของฐานความผิดที่ได้กระท าลงด้วย ยิ่งมีความร้ายแรงมาก ศาลเด็ก

ก็จะไม่มีอ านาจในการพิจารณาพิพากษาใดๆ เด็กจ าต้องด าเนินกระบวนการตามแบบของผู้ใหญ่ท าให้

ไม่ได้รับความคุ้มครองเป็นพิเศษ อย่างเต็มรูปแบบเช่นเดียวกับเด็กคนอ่ืนที่มิได้กระท าความผิดอาญา

อุกฉกรรจ์ อย่างไรก็ตาม มิใช่ว่าเด็กจะมิได้รับความคุ้มครองเลย The Children (Criminal 

Proceedings) Act 1987 ยังคงเข้ามามีความเกี่ยวข้องอยู่โดยเฉพาะในเรื่องของบทก าหนดโทษ หรือ

วิธีการส าหรับเด็กประเภทต่างๆ 

     

                                                           
  53ibid. 
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  2) กระบวนการส าหรับกรณีที่ไม่เข้าข้อยกเว้นตาม The Children (Criminal 

Proceedings) Act 1987 

  ส าหรับกรณีที่ไม่เข้าข้อยกเว้นใดๆที่ได้กล่าวในหัวข้อที่ก่อน การด าเนินกระบวนวิธี

พิจารณาความส าหรับเด็กยังคงด าเนินไปอย่างเต็มรูปแบบตามปกติภายใต้อ านาจศาลคดีเด็ก  

ซึ่งกระบวนการของเด็กนี้จะมีความพิเศษแตกต่างจากผู้ใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นในขั้นตอนการจับกุม  

การสอบสวน การพิจารณาคดี และโดยเฉพาะการก าหนดบทลงโทษ ซึ่งในส่วนนี้มีความเกี่ยวข้องกับ

วิทยานิพนธ์เรื่องนี้ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงขอกล่าวถึงหลักเกณฑ์การก าหนดบทลงโทษเป็นส าคัญ 

  The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ได้มีการบัญญัติกรอบหลักการ

พ้ืนฐานของกฎหมายฉบับนี้เอาไว้ ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์กลางที่ต้องค านึงถึงอยู่เสมอ โดยในส่วนของการ

ก าหนดโทษ ได้บัญญัติเอาไว้ในมาตรา 6 ข้อ (e) ว่า บทลงโทษที่ลงแก่ผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็ก

จะต้องไม่สูงเกินกว่าที่ผู้ใหญ่จะได้รับในฐานความผิดเดียวกัน54 และหลักเกณฑ์ที่ศาลจะน ามาใช้ตัดสิน

ว่าผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็กควรที่จะได้รับโทษเช่นเดียวกับผู้ใหญ่ หรือ โทษส าหรับเด็ก ศาลจ าต้อง

พิจารณาถึงตัวชี้วัด55 ต่างๆดังนี ้

   1. ความร้ายแรงของการกระท าความผิดอาญา (อุกฉกรรจ์) 

   2. ลักษณะของการกระท าความผิดอาญา (อุกฉกรรจ์) 

   3. อายุ และวุฒิภาวะของผู้กระท าความผิดทั้งในขณะที่กระท าความผิด 

   และขณะพิจารณาพิพากษา 

   4. ความร้ายแรง ลักษณะ และ การกระท าความผิดครั้งก่อนๆ 

   5. พยานหลักฐาน หรือข้อมูลอื่นๆท่ีศาลเห็นว่ามีความเก่ียวข้อง 

   6. ประวัติของผู้กระท าความผิดที่ เกี่ยวข้อง เช่น ภูมิหลังครอบครัว  

การท างาน ระดับการศึกษา กลุ่มเพ่ือน พฤติกรรมในการเข้าสังคม ความผิดปกติของร่างกาย (ถ้ามี)  

                                                           
  54 ibid. 
  55 ibid. 
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ประวัติความประพฤติ ข้อเท็จจริงใดๆที่ศาลเห็นว่ามีความเกี่ยวข้องกับคดี หรือ ข้อเท็จจริงใดๆที่

พนักงานอัยการเห็นสมควรน าเอาเข้ามาประกอบ56 ตามมาตรา 25 

  เมื่อได้ทราบถึงตัวชี้วัดที่ศาลจะน ามาพิจารณาเพ่ือก าหนดบทลงโทษ รวมถึงเลือก

วิธีการส าหรับเด็กให้เหมาะสมแล้วนั้น ประเด็นต่อไปจึงเป็นการกล่าวถึง บทลงโทษต่างๆที่ศาลคดีเด็ก

มีอ านาจพิจารณาพิพากษาลงโทษ รวมถึง กรณีที่ผู้กระท าความผิดซึ่งเป็นเด็กได้ถูกพิจารณาพิพากษา

ว่ามีความผิดโดย ศาลแขวง (District court) หรือ ศาลฎีกา (Supreme) เพราะคดีต้องด้วยข้อยกเว้น

ของอ านาจศาลคดีเด็ก และได้ท าการส่งตัวเด็กกลับมาเพ่ือให้ศาลเด็กพิจารณาบทก าหนดโทษตาม

มาตรา 3357 ซึ่งศาลมีอ านาจท าค าสั่งได้หลายวิธี เช่น การตักเตือน ตาม The Young Offenders 

Act 1997 การยกฟ้องข้อหา (โดยมีการตักเตือนหรือไม่ก็ได้) การท าทัณฑ์บน การลงโทษปรับได้ไม่

เกิน$1100 (โดยพิจารณาพฤติการณ์แวดล้อม และความสามารถในการช าระ) การคุมประพฤติ สั่งให้

ไปท างานบริการสังคม หรือ ส่งตัวไปยังสถานพินิจโดยก าหนดช่วงระยะเวลาเอาไว้ ซึ่งวิธีการนี้ถือว่า

รุนแรงที่สุดในบรรดาวิธีการทั้งหมด เป็นต้น  

  จากที่ได้กล่าวมาในประเด็นเรื่องการก าหนดโทษของศาล ไม่ว่าจะเป็นศาลคดีเด็ก 
หรือศาลอ่ืนก็ตาม การลงโทษมิได้ดูเพียงแค่หลักเกณฑ์ในเรื่องอายุเท่านั้น แต่ยังพิจารณาถึงปัจจัย
หลายๆด้าน โดยเฉพาะ ความร้ายแรงของการกระท าความผิด และประวัติการกระท าความผิดครั้ง
ก่อนด้วยก่อนที่จะมีการพิจารณาบทลงโทษส าหรับผู้กระท าความผิดนั้นๆ

                                                           
  56ibid. 
  57ibid. 



 
 

บทที่ 5 
บทวิเคราะห์แนวทางการแก้ไขมาตรการทางกฎหมายไทยในการป้องกันและปราบปรามการ

รวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

 จากที่ได้ทราบถึงมาตรการทางกฎหมายในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะของต่างประเทศว่าเป็นอย่างไรแล้วไป ในบทนี้จะเป็นการน าเสนอ

แนวทางการแก้ไขปัญหามาตรการทางกฎหมายในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะของประเทศไทย โดยศึกษาแนวทางจากกฎหมายต่างประเทศ แล้ว

น ามาพิจารณาประกอบด้วย และเพ่ือความชัดเจนในการก าหนดแนวทางให้สอดคล้องกับปัญหา จึงจะ

น าเสนอในประเด็นที่ส าคัญทั้งหมด 3 ประการ คือ การก าหนดความผิด การก าหนดอัตราโทษและ

การลงโทษ รวมถึงการด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชนที่ได้กระท าก ารรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

5.1 การก าหนดความผิด 

 ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตของประเทศไทยยังไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง

กับปัญหาการรวมกลุ่มแข่งรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในปัจจุบัน ต้องมีการเลี่ยงไปน าเอา

บทบัญญัติความผิดฐานขับรถโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยมาบังคับใช้แทน ด้วยสาเหตุของปัญหา

ทั้งหมด 2 ประการดังที่ได้กล่าวไปในบทที่ 3 คือ (1) ความไม่ชัดแจ้งของลักษณะการแข่งขันที่จะถือว่า

เป็นความผิด และ (2) เจ้าพนักงานต ารวจไม่สามารถด าเนินการจับกุมได้อย่างทันท่วงทีเนื่องด้วย

กฎหมายให้อ านาจต่อเมื่อมีการแข่งขันเกิดขึ้นแล้วเท่านั้น ดังนั้น หากมีการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายใน 

2 ประการดังต่อไปนี้ จึงจะท าให้ความผิดฐานดังกล่าวสามารถบังคับใช้ได้ และมีประสิทธิภาพมากขึ้น

นั่นก็คือ การก าหนดลักษณะของการแข่งขันที่เป็นความผิด และก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน

เป็นความผิดเพ่ิมเติม ดังรายละเอียดต่อไปนี้  

 (1) การก าหนดลักษณะของการแข่งขันที่เป็นความผิด 

 การก าหนดลักษณะของการแข่งขันที่เป็นความผิดนี้เป็นแนวทางส าหรับการแก้ไขปัญหา

ความไม่ชัดแจ้งของลักษณะการแข่งขัน ซึ่งความไม่ชัดแจ้งในที่นี้ เกิดขึ้นจากการที่พระราชบัญญัติ

จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไม่ได้ก าหนดความหมายเอาไว้ ท าให้เกิดหลักเกณฑ์อันเป็นดุลพินิจของศาล
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ที่จะน ามาพิจารณาว่าการกระท าใดบ้างท่ีถือว่าเป็นการแข่งขัน และหลักเกณฑ์นี้เองได้กลายเป็นกรอบ

ที่จ ากัดความของค าว่า “การแข่งขัน” เอาไว้โดยปริยาย ท าให้เจ้าพนักงานต ารวจเกิดความยากล าบาก

ในการแสวงหาพยานหลักฐานตามหลักเกณฑ์ทั้งหมด 3 ประการ คือ ผู้กระท าความผิดท าการแข่งขัน

กับใคร จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของการแข่งขันอยู่ที่ใด และ มีการเดิมพันกันหรือไม่ แสดง ให้เห็นว่า 

การแข่งขันตามความหมายโดยนัยของประเทศไทยจะต้องมีลักษณะการกระท าที่เกิดขึ้นจากการ

น าเอายานพาหนะตั้งแต่ 2 คันข้ึนไปมาท าการประลองความเร็วกัน ทั้งนี้จะต้องปรากฏจุดเริ่มต้น และ

จุดสิ้นสุดที่ชัดเจน อีกท้ังในการแข่งขันต้องมีการพนันเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย ท าให้ลักษณะการแข่งขันใน

ปัจจุบันไม่สามารถปรับใช้กับหลักเกณฑ์ดังกล่าวได้ กล่าวคือ ด้วยลักษณะของการแข่งขันในปัจจุบัน 

ไม่จ าเป็นว่าทุกกรณีจะต้องเป็นการแข่งขันของยานพาหนะตั้งแต่ 2 คันขึ้นไปท าการประลองความเร็ว

กันในรอบเดียวก็ได้ ในบางคราวอาจเป็นการทดสอบความเร็วของยานพาหนะแต่ละคัน โดย

ก าหนดให้แข่งขันกันคนละรอบ โดยเอาสถิติเวลามาเทียบกันก็เป็นได้ อีกทั้งการแข่งขันในแต่ละครั้ง 

แม้จะมีการระบุสถานที่ว่าท าการแข่งขันบริเวณใด แต่การจะระบุจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดที่ชัดเจนนั้น

เป็นไปได้ยาก เพราะ ด้วยลักษณะการออกตัวและการเข้าเส้นชัย มักจะเป็นการออกตัวตามๆกัน และ

หยุดรถตามๆกัน ไม่ปรากฏเส้นที่เริ่มตัน และเส้นสิ้นสุดที่แน่นอน จากข้อมูลการให้สัมภาษณ์ของ

ผู้กระท าความผิดก็ได้อธิบายว่า เส้นชัยนั้นไม่มี จะหยุดก็ต่อเมื่อคันหน้าหยุด หรืออาจมีการก าหนด

ระยะทางเอาไว้โดยประมาณ 200 เมตร นอกจากนี้ การแข่งขันในปัจจุบันก็มิได้ปรากฏว่ามีการพนัน

เข้ามาเกี่ยวข้องทุกกรณี เพราะ บางคราวอาจเป็นเพียงแค่การทดสอบความเร็วเท่านั้น ดังนั้น ผลจาก

ความไม่ชัดแจ้งของลักษณะการแข่งขัน จึงท าให้มาตรา 134 ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยไม่ได้รับ

อนุญาตไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง จึงควรมีการก าหนดลักษณะของการแข่งขันให้ครอบคลุมทุกการ

กระท า ดังนี้ 

  1) จ านวนยานพาหนะไม่ควรจ ากัดว่าต้องมีตั้งแต่ 2 คันขึ้นไป ดังหลักเกณฑ์ในการ

วินิจฉัยของศาลประการที่ 1 ที่เจ้าพนักงานต ารวจต้องทราบว่าผู้กระท าความผิดได้แข่งขันกับผู้ใด แต่

ควรที่จะก าหนดให้การแข่งขันสามารถเริ่มต้นได้แม้จะมียานพาหนะเพียงแค่ 1 คัน อย่างไรก็ตาม

จ าต้องพิจารณาองค์ประกอบอ่ืนด้วย 
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  2) ควรที่จะมุ่งพิจารณาถึงการกระท า ที่ถือว่าเป็นการแข่งขันมากกว่าการมุ่งที่จะ

ระบุจุดเริ่มต้น หรือจุดสิ้นสุดของการแข่ง เพราะ ตัวของการกระท านั้นเองจะเป็นตัวบ่งบอกว่ากรณี

ดังกล่าวเป็นการแข่งขันหรือไม่ กล่าวคือ ในกรณีที่มียานพาหนะตั้งแต่ 2 คันขึ้นไปมาท าการแข่งขัน 

ด้วยพฤติกรรมของการขับขี่มักจะต้องมีการเร่งความเร็วเพ่ือทิ้งระยะห่างจากยานพาหนะที่ท าการ

แข่งขันด้วยอย่างแน่นอน หรืออาจมีการกันมิให้ยานพาหนะอ่ืนน าหน้าไป หรืออาจเป็นการขับขี่ใน

ลักษณะที่มีความต้องการที่จะมุ่งไปยังจุดหมายปลายทางก่อนยานพาหนะคันอ่ืนก็ได้ แต่ในกรณีที่เป็น

ยานพาหนะเพียง 1 คัน ก็สามารถเข้าลักษณะของการแข่งขันได้ ถ้าโดยลักษณะพฤติกรรมการขับขี่

เป็นการทดสอบความเร็ว  

  3) ไม่ควรยึดติดว่าการแข่งขันทุกครั้ง ต้องมีการพนันเข้ามาเก่ียวข้อง  

  4) ควรที่จะเพ่ิมเติมในเรื่องจุดเริ่มต้นของการแข่งขัน ดังปรากฏอยู่ในบทที่ 2 ด้วย 

ไม่ว่าจะมีการวางแผนการจัด หรือไม่มีการวางแผนก็ตาม และให้หมายความรวมถึงการแข่งขันที่เกิด

จากการท้า และรับค าท้ากันด้วย เพ่ือป้องกันการกล่าวอ้างว่า “ไม่ใช่การแข่งขัน เพราะการแข่งขันก็

ต้องมีการวางแผนกันมาล่วงหน้า แต่กรณีตัวอย่างนี้ไม่ได้วางแผน เป็นเพียงแค่การท้า และรับค าท้า

เกิดข้ึน” อาจท าให้ประเด็นดังกล่าวกลายเป็นช่องทางในการบิดพลิ้วไม่ให้ต้องรับผิดได้  

 เมื่อได้พิจารณากฎหมายจากต่างประเทศทั้ง 3 ประเทศที่ได้เลือกมาท าการศึกษา พบว่ามี

เพียงประเทศเดียวที่ได้มีการก าหนดลักษณะของการแข่งขันที่ถือว่าเป็นความผิดเอาไว้อย่างชัดแจ้ง 

นั่นก็คือ ประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ที่มีความสอดคล้องกับการน าเสนอแนวทางการแก้ไขของ

ประเทศไทย โดยได้ก าหนดลักษณะของการกระท าที่ถือว่าเป็นการแข่งขันเอาไว้ในบทนิยาม ของ

มาตรา316.191 แห่ง The 2010 Florida Statutes ว่า ลักษณะการกระท าที่จะถือว่าเป็นการแข่งขัน 

ไม่จ าเป็นที่จะเกิดขึ้นจากการจ ากัดว่ามีต้องมียานพาหนะตั้งแต่ 2 คันขึ้นไปเท่านั้น เพียงแค่ 1 คันก็

สามารถเข้าลักษณะของการแข่งขันได้เช่นกัน และยังได้มีการก าหนดพฤติกรรมของการขับขี่เอาไว้

อย่างชัดแจ้งด้วยว่า กรณีใดที่จะถือว่าเป็นการแข่งขัน ไม่ว่าจะเป็น การเร่งความเร็วเพ่ือทิ้งระยะห่าง

จากยานพาหนะอีกคันหนึ่งที่ท าการแข่งขัน การกันมิให้อีกคันน าหน้าตนไป การขับขี่โดยมีความ

ต้องการที่จะไปถึงยังจุดหมายก่อนผู้อ่ืน และการขับขี่ในลักษณะเพียงเพ่ือทดสอบความเร็วของ

เครื่องยนต์ หรือผู้ขับขี่ โดยมิได้แข่งขันกับผู้อ่ืนก็ได้ ซึ่งจะเห็นได้ว่าข้อดีของการระบุลักษณะดังกล่าว
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อย่างอย่างชัดแจ้งท าให้สามารถอธิบายได้ว่า การกระท าใดที่ถือว่าเป็นการแข่งขัน นอกจากนี้ 

หลักเกณฑ์ที่ประเทศไทยได้เพ่ิมเติมเข้ามาในการพิจารณาว่าเป็นการแข่งขันหรือไม่ คือ การพนัน  

ก็มิได้ถูกก าหนดให้เป็นอีกหนึ่งเกณฑ์ในการพิจารณาตามกฎหมายของประเทศนี้ เพราะ การพนันเป็น

เพียงองค์ประกอบเสริมที่ติดมากับการแข่งขัน ซึ่งอาจเกิดขึ้นหรือไม่ก็ได้ และในหลักเกณฑ์สุดท้ ายที่

จะเข้าลักษณะของการแข่งขันตามกฎหมายประเทศนี้ คือ มีการก าหนดที่มาที่ไป หรือจุดเริ่มต้นของ

การแข่งขัน เพ่ือป้องกันการกล่าวอ้างถึงความเป็นแบบแผนในการจัดให้มีขึ้นซึ่งการแข่งขันด้วย ว่าการ

แข่งขันจะเกิดขึ้นได้ต่อเมื่อต้องมีการวางแผนกันมา ซึ่งในความเป็นจริง การแข่งขัน อาจเกิดขึ้นจาก

การตกลงกันในขณะนั้นก็ได้ หรือเกิดจากการท้า และรับค าท้าก็ได้ ด้วยเหตุนี้ แนวทางการแก้ไข

เพ่ิมเติมมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย จึงสอดคล้องกับก าหนดลักษณะของการแข่งขันตาม

กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกานั่นเอง  

ตารางท่ี 2 เปรียบเทียบลักษณะของการแข่งขันที่ก าหนดเอาไว้เป็นความผิดของประเทศ
สหรัฐอเมริกา และประเทศไทย 

ประเด็น/กฎหมาย 
 

กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 
รัฐฟลอริดา 

กฎหมายของประเทศไทย 

บทนิยามค าว่า 
“การแข่งขัน” 
 

มีนิยามความหมายชัดแจ้ง 
(ปรากฏอยู่ในมาตรา 316.191 แห่ง 
The 2010 Florida Statutes) 

ไม่มีนิยามความหมายชัดแจ้ง 
(มีเพียงความหมายโดยนัย พิจารณา
จากหลักเกณฑ์ดุลพินิจของศาล) 

จ านวน
ยานพาหนะ 

ตั้งแต่ 1 คันข้ึนไป ตั้งแต่ 2 คันข้ึนไป 

จุดเริ่มต้นของ 
“การแข่งขัน” 
(Race) 

(1) ไม่ได้วางแผนล่วงหน้า 
(2) วางแผนล่วงหน้า 
(3) การท้า และรับค าท้า 

(1) ไม่ได้วางแผนล่วงหน้า 
(2) วางแผนล่วงหน้า 
(3) การท้า และรับค าท้า 

พฤติกรรมที่ถือว่า
เป็น“การแข่งขัน” 
(Race) 

(1) มีการเร่งความเร็วเพ่ือทิ้งระยะห่าง
จากยานพาหนะที่ท าการแข่งขันด้วย
อีกคัน  
(2) มีการกันมิให้ยานพาหนะอีกคันที่
แข่งขันด้วยกันน าหน้าไป  
(3) มีการขับขี่ในลักษณะที่มีความ

พฤติกรรมเช่นเดียวกัน (1)-(4) แต่มี
เพ่ิมเติมหลักเกณฑ์ 
 (5) ต้องมีหลักฐานการพนัน 
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ต้องการจะไปถึงยังจุดหมายที่ก าหนด
ก่อนยานพาหนะคันอ่ืน  
(4) การทดสอบความเร็วของ
เครื่องยนต์ หรือท าการทดสอบ
ศักยภาพของผู้ขับข่ีด้วยการขับขี่ใน
ระยะทางไกล 

  

 อย่างไรก็ตาม การน าเสนอให้มีการก าหนดลักษณะของการแข่งขันส าหรับประเทศไทยให้ชัด

แจ้งขึ้น ก็มิได้เป็นการตีกรอบให้แคบมากไปกว่าเดิม เพราะ แนวทางการพิจารณาของศาลว่ากรณีใดที่

เป็นการแข่งขันก็มีลักษณะที่แคบกว่าการกระท าท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบันอยู่แล้ว แม้ว่ากฎหมายจะเปิดช่อง

ให้ศาลใช้ดุลพินิจในการพิจารณาได้อย่างกว้างขวางว่ากรณีใดที่ถือว่าเป็นการแข่งขัน ดังนั้น หากมีการ

ปลดระวางหลักเกณฑ์ที่มีการตีกรอบดังกล่าวออก โดยการก าหนดลักษณะของการกระท าที่ถือว่าเป็น

การแข่งขันเอาไว้ให้ชัดแจ้งครอบคลุม ก็จะท าให้เกิดความเป็นรูปธรรมมากขึ้นว่ากรณีใดบ้างที่ถือว่า

เป็นการแข่งขัน และมีความยืดหยุ่น ครอบคลุมทุกพฤติกรรมการขับขี่ท่ีถือเป็นการแข่งขันในปัจจุบัน 

 ทั้งนี้ เมื่อได้มีการก าหนดให้การกระท าใดต้องด้วยลักษณะของการแข่งขันที่เป็นความผิดแล้ว

นั้น ก็เห็นควรที่จะมีการบัญญัติให้เกิดความชัดแจ้งโดยมีการบัญญัติออกมาในรูปแบบของบทนิยาม

ด้วย เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อเจ้าพนักงานต ารวจในการรวบรวมพยานหลักฐานในการด าเนินคดีได้ง่าย 

และครบถ้วนมากขึ้น และให้ประชาชนได้ทราบว่า การแข่งขันมิได้มีเพียงการน าเอายานพาหนะตั้งแต่ 

2 คันขึ้นไปมาประลองความเร็วกันอย่างเดียวแล้วเท่านั้น แต่ยังมีกรณีอ่ืนนอกจากที่เป็นการแข่งขัน

โดยทั่วไปรวมอยู่ด้วย นั่นก็คือ การทดสอบความเร็วของยานพาหนะเพียงคันเดียวนั่นเอง  

 (2) การก าหนดให้การรวมกลุ่มเพื่อแข่งขันเป็นความผิดเพิ่มเติม 

 จากปัญหาที่เจ้าพนักงานต ารวจไม่สามารถด าเนินการจับกุมผู้กระท าความผิดได้อย่าง

ทันท่วงที เนื่องด้วยกฎหมายบัญญัติให้อ านาจเข้าไปด าเนินการจับกุมต่อเมื่อมีการแข่งขันเกิดขึ้นแล้ว

เท่านั้น ซึ่งแสดงให้เห็นว่า เจ้าพนักงานต ารวจจะสามารถด าเนินการกับผู้กระท าความผิดโดยใช้ข้อหา

นี้ได้ต่อเมื่อรอให้เกิด “การแข่งขัน”ขึ้นก่อน หากเป็นเพียงแค่ “การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน”กฎหมายยัง
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ไม่เปิดช่องให้เจ้าพนักงานต ารวจมีอ านาจด าเนินการได้ ท าให้ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับ

อนุญาตไม่สามารถบังคับใช้กับผู้ที่กระท าความผิดดังกล่าวได้จริง ต้องเลี่ยงไปปรับใช้บทบัญญัติ

ความผิดฐานขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัย ตามมาตรา 43(8) แทน ดังนั้น แนวทางการแก้ไข

เพ่ิมเติมให้ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตสามารถบังคับใช้ได้ จึงควรที่จะมีการ

ก าหนดให้ตั้งแต่มี “การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน”เป็นความผิดเพ่ิมเติม เพราะ ด้วยพฤติกรรมของเหล่า

วัยรุ่นนักบิดในช่วงก่อนที่จะมีการแข่งขัน มักจะต้องมีการรวมกลุ่มกันก่อนอย่างแน่นอน ไม่ว่าจะเป็น

บริเวณสถานีบริการน้ ามัน บริเวณถนนที่จะแข่ง หรือบริเวณอ่ืนใด หากสามารถก าหนดให้เป็น

ความผิดอาญาได้จะเป็นการตัดไฟเสียแต่ต้นลม ไม่ให้การน ายานพาหนะมาแข่งขันกันบนทาง

สาธารณะเกิดขึ้นได้อีก และยังสามารถท าให้เจ้าพนักงานสามารถบั งคับใช้ข้อหากับการกระท า

ดังกล่าวได้จริงอีกด้วย 

 ส าหรับรูปแบบการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะที่จะถูกก าหนดให้อยู่ในขอบเขต

ของการก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นความผิด ดังที่ได้

กล่าวไปในบทที่ 2 ในหัวข้อที่ 2.2.2 เรื่องพฤติกรรมของผู้กระท าความผิด คือ พฤติกรรมการรวมกลุ่ม

แข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะโดยตรง เพราะ แม้ว่าการออกไปขี่รถเล่นทั่วไป (โรด) จะ

สามารถเปลี่ยนแปลงไปเป็นการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้ แต่พฤติกรรมดังกล่าวก็มี

ความแตกต่างกับการออกไปเพ่ือแข่งขันตรงที่ การขี่รถเล่นทั่วไป (โรด) จุดประสงค์หลัก คือการ

ออกไปขับขี่ท่องเที่ยว มิใช่เพ่ือการแข่งโดยตรง และในขณะเดียวกัน การขับขี่ประเภทนี้ก็มิใช่ว่า

จะต้องมีการแข่งขันบนทางสาธารณะเสมอไป ดังนั้น การออกไปขี่รถเล่นทั่วไป (โรด) จึงสามารถแยก

ออกไปได้เป็น 2 ทาง คือ ทั้งพฤติกรรมที่อาจเป็นการแข่ง และไม่ใช่การแข่ง ไม่สามารถพิจารณารวม

เอาว่า การขับขี่ประเภทนี้ทั้งหมดจะต้องมีการแข่งขันเกิดขึ้นอย่างแน่นอนได้ เพราะ ยังมีผู้ขับขี่กลุ่ม

อ่ืนๆที่ต้องการเพียงแค่การขับรถเล่นตามถนน หรือ ขับรถเป็นกลุ่มไปท่องเที่ยวต่างจังหวัดกัน เช่น 

กลุ่มผู้ที่ชื่นชอบการขับบิ๊กไบค์ (Big bike) ได้รวมกลุ่มกันขับไปท่องเที่ยวต่างจังหวัด เป็นต้น หากมี

การบัญญัติให้ เหมารวมทั้งหมดว่า ผู้ที่ขับรถเป็นกลุ่มทั่วๆไป คือ ผู้ที่จะไปท าการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ จะท าให้เกิดกฎหมายอาญาเฟ้อ (Overcriminalization) ผู้กระท า

ความผิดจะมีจ านวนสูงมาก ประกอบกับ พฤติกรรมการออกไปโรดยังเป็นการกระท าที่ไม่แน่นอนว่า

จะเกิดการกระท าความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตหรือไม่ ซึ่งจะส่งผลในเรื่องของการ
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จ ากัดสิทธิเสรีภาพในการเดินทางเกินควร และไม่ยุติธรรมต่อผู้ที่ชื่นชอบการขับขี่รถจักรยานยนต์โดยมี

วัตถุประสงค์อ่ืนๆที่มิใช่เพ่ือการแข่ง  

 แม้ว่าจะมีการแข่งขันเกิดขึ้นจริงจากการออกไปรวมกลุ่มขับขี่รถเล่นทั่วไป (โรด) มิใช่ว่าจะไม่

มีฐานความผิดใดๆที่สามารถมาบังคับใช้ได้เลย แต่จ าต้องพิจารณาตามพฤติการณ์ไปแล้วแต่กรณี  

ณ ขณะนั้นว่าได้ขับข่ีในลักษณะที่ผิดกฎหมายหรือไม่ เช่น การขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัย การ

ขับขี่โดยประมาทหวาดเสียว หรือแม้แต่ การแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต เป็นต้น ดังปรากฏใน

ตารางจ าแนกพฤติกรรมการขับข่ีรถที่อาจเกิดการแข่งขันกับกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบันต่อไปนี้  

ตารางท่ี 3 จ าแนกพฤติกรรมการขับข่ีรถที่อาจเกิดการแข่งขันกับกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบัน 

การกระท า กฎหมายปัจจุบัน(เฉพาะพระราชบัญญัติจราจรฯพ.ศ.2522) 

1. การรวมกลุ่มเพ่ือขับข่ีรถเล่น
ทั่วไป(โรด) (ไม่แข่ง 100%) 

การกระท าข้ันนี้กฎหมายยังไม่ได้บัญญัติ 
เอาไว้ว่าเป็นความผิด 

2. การขับข่ีรถเล่นทั่วไป (โรด)             
(ไม่แข่ง100%) เช่น ขับบิ๊กไบค์
รถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ เป็น
กลุ่มไปเที่ยวต่างจังหวัด 

                                       - 
แต่ อาจต้องด้วยความผิดบทรองฐานอื่น  ตามพรบ.จราจร เช่น 
-ขับข่ีโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัย (มาตรา 43(8)) 
-ขับข่ีโดยประมาทหวาดเสียว (มาตรา 43(4)) 
-ขับข่ีในลักษณะกีดขวางการจราจร (มาตรา 43(3)) 
-การไม่สวมหมวกกันน็อค (มาตรา 122)              
-ขับเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด (มาตรา 67) 
-น ารถเสียงเกินเกณฑ์มาใช้ (มาตรา 10ทวิ) 
-ไม่ติดแผ่นป้ายทะเบียน (มาตรา 7) 
-รถมีอุปกรณ์ หรือส่วนควบไม่ครบ (มาตรา 6วรรค 2) 
 เป็นต้น 

4. การขับข่ีรถเล่นทั่วไป (โรด)  
และ อาจมีการแข่งขัน (แข่ง50%)  

พิจารณาตามพฤติการณ์ 
1. ขับข่ีรถเล่นทั่วไป มิได้แข่ง (ฐานความผิดเช่นเดียวกับช่อง

การกระท าท่ี 2 กรณีไม่แข่ง 100%) 
2. ขับข่ีรถเล่นทั่วไป และ มีโอกาสจึงแข่งทันที 

-แข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต (ม.134) 
-ขับข่ีโดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัย (ม.43(8)) 
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*ขึ้นอยู่กับเจ้าหน้าที่ต ารวจว่าพยานหลักฐานที่ได้มาสามารถส่ง
ฟ้องในข้อหาใดได้* 

5. การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน  
(แข่ง100%) 

การกระท าข้ันนี้กฎหมายยังไม่ได้บัญญัติ 
เอาไว้ว่าเป็นความผิด 

6. การแข่งขัน (แข่ง100%) -แข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต (ม.134) 
  

 จากตาราง จะเห็นได้ว่า การขับขี่รถเล่นทั่วไป (โรด) เป็นการกระท าที่ยังไม่มีความแน่นอนใน

ตัวเองว่าจะเกิดการแข่งขันขึ้นหรือไม่ และแม้ว่าจะเกิดขึ้นจริง ก็สามารถน าเอาความผิดฐานแข่งรถ

ในทางโดยมิได้รับอนุญาตมาปรับใช้ได้ ดังนั้น ขอบเขตของการรวมกลุ่มจึงหมายความถึง การกระท าที่ 5 

โดยเฉพาะ ซึง่ก็คือ การรวมกลุ่มเพื่อแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะโดยตรงนั่นเอง  

 ทั้งนี้ เพ่ือให้เกิดความเหมาะสม และสอดคล้องกับรูปแบบการบัญญัติในพระราชบัญญัติจราจร

ทางบก พ.ศ. 2522 การน าเสนอแนวทางการแก้ไขโดยการก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเป็น

ความผิดเพิ่มเติม มีความเห็นว่า 

  1) ควรที่จะบัญญัติแยกออกมาเป็นอีกหนึ่งฐานความผิด เพราะ ด้วยลักษณะการ

กระท าที่เป็นการรวมกลุ่มกันเพ่ือจะท าการแข่งขัน สอดคล้องกับหลักการสมคบ (conspiracy)  

เพ่ือกระท าความผิด กล่าวคือ มีองค์ประกอบทั้งในส่วนของการกระท า Actus reus (criminal act) 

ที่ได้มีผู้กระท าความผิดสมคบโดยตกลงกันอย่างจริงจังตั้งแต่ 2 คนขึ้นไปว่า จะออกมารวมกลุ่มกันเพ่ือ

กระท าการแข่งขันประลองความเร็ว ณ วันเวลา และสถานที่ๆ นัดหมาย ไม่ว่าจะติดต่อสื่อสารกันด้วย

ช่องทางใด และยังมีเจตนาในการตกลงร่วมกัน(The intent to agree or conspire) กระท าความผิด

อย่างจริงจังด้วย มิใช่เพียงพูดคุยกันเล่นๆ ด้วยเหตุผลที่ว่า การออกมาในแต่ละครั้งย่อมต้องมีการนัด

ล่วงหน้า รวมถึงระบุวันเวลาสถานที่เอาไว้อย่างชัดแจ้ง ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงการตกลงร่วมกันที่จะ

กระท าความผิดอย่างจริงจังนั่นเอง นอกจากนี้ ยังมีเจตนาที่จะท าให้ส าเร็จตามวัตถุประสงค์ของการ

สมคบ1 (The intent to commit the offense which is the object of the conspiracy)  

                                                           
  1.ธัญนิตย์ ตันไพศาล, "ปัญหาการน าหลกัการสมคบกันกระท าความผิดมาใช้ในการป้องกันและปราบปรามการ
กระท าความผิดเกีย่วกับการค้ามนุษย"์ (วิทยานพินธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขาวชิานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 
2551), หน้า 91. 
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อันเป็นเจตนาพิเศษของการสมคบกันกระท าความผิดด้วย เพราะ พฤติกรรมการรวมกลุ่มดังกล่าว คือ 

การรวมกลุ่มกัน “เพ่ือที่จะท าการแข่งขันรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต”ซึ่งหลักการสมคบดังกล่าว 

กฎหมายได้บัญญัติให้เป็นความผิดส าเร็จทันที แม้ว่าจะยังมิได้ลงมือท าการแข่งขันตามที่ตกลงนัด

หมายกันเอาไว้ โดยให้เจ้าพนักงานเข้าแทรกแซงการกระท าขั้นต้นที่มีแนวโน้มว่าจะกระท าความผิด

ต่อไปในอนาคต เพ่ือเป็นการตัดไฟเสียแต่ต้นลม มิให้เกิดการกระท าความผิดส าเร็จขึ้น 2 และแม้ใน

ภายหลังจะได้กระท าความผิดนั้นลง ความผิดฐานสมคบจะไม่ถูกเกลื่อนกลืนไป แต่แยกออกเป็น อีก

หนึ่งความผิด  

  2) ควรที่จะใช้ถ้อยค าในการบัญญัติห้ามมิให้มีการรวมกลุ่มเฉพาะ กรณี“เพ่ือแข่งขัน

รถในทางโดยมิได้รับอนุญาต”เท่านั้น ไม่จ าเป็นที่จะต้องบัญญัติให้ขอบเขตความรับผิดกว้างเช่นใน

กฎหมายของประเทศออสเตรเลีย เพราะวัตถุประสงค์ที่อยู่ในขอบเขตของวิทยานิพนธ์นี้มีความ

ต้องการที่จะท าให้มาตรา 134 ซึ่งเป็นฐานความผิดโดยตรงของการแข่งรถสามารถบังคับใช้ได้จริง 

หากมีการน าเสนอให้รวมไปถึงการรวมกลุ่มเพ่ือกระท ากิจกรรมอ่ืนใดนอกจากการแข่งขัน เช่น  

การรวมกลุ่มเพ่ือขับขี่ผาดโผน จ าต้องมีการพิจารณา หรือท าการวิจัยให้รอบด้านด้วยเช่นกัน อีกทั้ง 

กฎหมายไทยยังมีความผิดฐานขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัย ตามมาตรา 43(8) ที่สามารถปรับ

ใช้ได้อย่างคล่องตัวในปัจจุบันอยู่แล้ว ทั้งยังเป็นความผิดฐานที่ถูกยืมไปปรับใช้กับความผิดฐานแข่งรถ

ในทางด้วย ดังนั้น การบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมให้การรวมกลุ่มถูกก าหนดเป็นความผิดอาญาตามความผิด

แข่งรถในทาง โดยมิได้รับอนุญาตจึงควรจ ากัดกรอบเพียงแค่ “การห้ามมิให้เข้าร่วมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถ

ในทางโดยมิได้รับอนุญาต" 

  3) ควรก าหนดอัตราโทษใหม่ส าหรับความผิดฐานดังกล่าวแยกออกมาจากความผิด

ฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต เพราะ ความผิดฐานรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันมิได้ถูกเกลื่อนกลืนไป 

และอัตราโทษที่ผู้กระท าความผิดจะได้รับ ทั้งโทษปรับ และจ าคุกต้องอยู่ในอัตราที่ต่ ากว่าในความผิด

ฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต เพราะการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันยังคงอยู่ในขั้นตอนก่อนที่จะได้ลง

                                                           
  2 รณกรณ์ บุญมี, "ความผิดที่เป็นการเริ่มต้น ; ศึกษาแนวความคิดของกฎหมายในระบบคอมมอนลอว"์ 

(วิทยานพินธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2551), หน้า 7. 
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มือกระท าการแข่งขัน เมื่อการแข่งขันยังมิได้เกิดข้ึน อัตราโทษที่ผู้กระท าความผิดต้องได้รับจึงไม่ควรมี

อัตรามากกว่าฐานความผิดที่ได้มีการแข่งขันแล้ว ตามมาตรา 134  

  ส่วนการก าหนดตัวเลขอัตราโทษที่แน่นอน ว่าอัตราโทษปรับควรมีจ านวนเท่าไร 

หรือการลงโทษจ าคุกควรก าหนดระยะเวลาเอาไว้นานเพียงใด จ าต้องมีการพิจารณาข้อเท็จจริงอ่ืนทาง

สังคมประกอบด้วย ซึ่งทฤษฎีส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดอัตราโทษมิได้มีเพียงทฤษฎีทาง

นิติศาสตร์ที่น ามาสนับสนุนเท่านั้น แต่ยังมีการน าเอาศาสตร์อ่ืนมาประยุกต์เข้าด้วยกัน นั่นก็คือ  

หลักนิติเศรษฐศาสตร์(Law and Economics) ที่จ าต้องน ามาพิจารณาร่วมด้วย ว่าควรก าหนดอัตรา

โทษส าหรับฐานความผิดดังกล่าวเท่าไรให้เพียงพอต่อการบรรลุวัตถุประสงค์การลงโทษเพ่ือเป็นการ

ยับยั้งป้องปรามการกระท าความผิด (Deterrence)  

 เมื่อได้พิจารณากฎหมายต่างประเทศทั้ง 3 ประเทศพบว่ามีเพียงแค่กฎหมายประเทศออสเตรเลีย 

รฐันิวเซาท์เวลส์เท่านั้นที่บัญญัติให้การกระท าในขั้นตอนเพียงแค่การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเป็นความผิด

เพ่ิมเติมด้วย แต่การเลือกใช้ถ้อยค าทางกฎหมายที่ได้บัญญัติเอาไว้ในมาตรา 116(d) แห่ง Road 

Transport Act 2013 No. 18 ได้ก าหนดขอบเขตความรับผิดเอาไว้กว้างกว่าการก าหนดให้เฉพาะ

การรวมกลุ่มเพื่อแข่งเป็นความผิด เพราะ มาตรานี้ก าหนดห้ามมิให้เข้าร่วมกลุ่มกับกิจกรรมใดๆก็ตาม 

ที่กฎหมายได้บัญญัติเอาไว้ให้เป็นความผิด หรือที่ได้กระท าขึ้นบนถนนทุกกรณี ซึ่งรวมถึงการรวมกลุ่ม

เพ่ือจัดกิจกรรมแข่งขันรถเพ่ือประลองความเร็วด้วย การที่กฎหมายของของประเทศนี้ได้ก าหนดให้

การกระท าในลักษณะดังกล่าวเป็นความผิดเพ่ิมเติม แสดงให้เห็นว่าประเทศออสเตรเลียได้เล็งเห็นถึง

ข้อดีของการบัญญัติความผิดฐานดังกล่าวให้ครอบคลุมทุกๆการกระท า อันเป็นการตัดไฟเสียแต่ต้นลม 

ป้องกันมิให้มีการแข่งขันเกิดขึ้นได้รอบด้าน และในขณะเดียวกันก็ยังเป็นการปราบปรามการกระท า

ความผิดดังกล่าวไปในตัวด้วย ส่วนในเรื่องการก าหนดอัตราโทษส าหรับความผิดฐานดังกล่าว จะอยู่ใน

อัตราที่น้อยกว่าโทษส าหรับฐานความผิดหลัก เพราะความผิดยังมิได้ถูกกระท าลง โทษจึงเบากว่า

ความผิดที่ได้กระท าลงแล้ว โดยก าหนดอัตราโทษเอาไว้ 5 หน่วยโทษ หรือประมาณ 550 ดอลล่าร์

ออสเตรเลีย (หน่วยโทษละ 110$) ในขณะที่ความผิดบทหลักในเรื่องการแข่งรถ จะอยู่ที่30 หน่วยโทษ 

หรือประมาณ 3,300 ดอลล่าร์ออสเตรเลีย ดังนั้น แนวทางการแก้ไขโดยการก าหนดให้การรวมกลุ่ม

เพ่ือแข่งขันเป็นความผิดอาญาเพ่ิมเติมจึงสอดคล้องกับกฎหมายของประเทศออสเตรเลีย  
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 นอกจากนี้ การก าหนดให้การรวมกลุ่มเพื่อแข่งขันเป็นความผิดเพ่ิมเติมก็ไม่ปรากฏบทบัญญัติ

ใดที่จะสามารถน ามาปรับใช้ได้ ไม่ว่าจะเป็นการเรียกประกันทัณฑ์บนตามตามมาตรา 46 และ

ความผิดฐานซ่องโจร ตามมาตรา 215 ด้วยสาเหตุที่ว่า ในทางปฏิบัติ ศาลแทบจะไม่น าเอาการเรียก

ประกันทัณฑ์บน ซึ่งเป็นหนึ่งในวิธีการเพ่ือความปลอดภัยมาบังคับใช้จริงเลย แต่จะเลี่ยงไปใช้

บทบัญญัติเรื่อง ซ่องโจรแทน แม้ว่ากฎหมายจะเปิดช่องให้ศาลสามารถก าหนดวิธีการเพ่ือความ

ปลอดภัยกับบุคคลที่ยังกระท าความผิดไม่ส าเร็จ แต่ “น่าจะ”ก่อภยันตรายแก่บุคคล หรือทรัพย์สิน

ของบุคคลอ่ืนได้ก็ตาม ซึ่งสามารถเปรียบได้กับขั้นตอนของการรวมกลุ่มเพ่ือที่จะท าการแข่งขัน แต่ยัง

ไม่ได้ท าการแข่งขันส าเร็จนั่นเอง ส่วนความผิดฐานซ่องโจร ตามมาตรา 215 เมื่อพิจารณาแล้วก็พบว่า 

ไม่สามารถน ามาปรับใช้กับกรณีของการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้

เช่นเดียวกัน เพราะ ฐานความผิดเรื่องแข่งรถ มิใช่ความผิดที่ได้ก าหนดเอาไว้ในประมวลกฎหมาย

อาญา แต่ได้ถูกก าหนดเอาไว้ในกฎหมายเฉพาะ ซึ่งก็คือ พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

มาตรา 134 จึงไม่ต้องด้วยองค์ประกอบของความผิดฐานซ่องโจรที่จ าต้องเป็นการสมคบกันตั้งแต่  

5 คนขึ้นไปเพ่ือกระท าความผิดตามประมวลกฎหมายอาญาภาค 2 ของประมวลกฎหมายอาญานี้ 

ดังนั้น แม้ว่าเหล่าวัยรุ่นนักบิดจะรวมกลุ่ม หรือสมคบกันตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป โดยมีจุดประสงค์เพ่ือท า

การแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ ซึ่งเป็นความผิด ก็ไม่มีบทบัญญัติใดในกฎหมายไทย

ปัจจุบันที่สามารถน ามาปรับใช้ได้ นี่จึงเป็นอีกหนึ่งสาเหตุของการที่ผู้วิจัยน าเสนอแนวทางการแก้ไข

เพ่ิมเติมกฎหมายดังกล่าว 

 การก าหนดให้การรวมกลุ่มเพื่อแข่งขันเป็นความผิดอาญาเพ่ิมเติม มีความเหมาะสมกับสภาพ

สังคมไทยแล้ว ด้วยเหตุผลที่ว่า พฤติกรรมของเหล่าวัยรุ่นนักบิดที่ชื่นชอบการนัดท าการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มักจะต้องมีการรวมตัวกันก่อนแข่งอย่างแน่นอน ไม่ว่าจะเป็นการ

รวมตัวบริเวณสถานีบริการเติมน้ ามัน ถนนที่นัดท าการแข่ง หรือสถานที่ๆอ่ืนๆที่มักจะนัดกันเป็น

ประจ า เพราะ ยิ่งมีผู้เข้าร่วมการแข่งขันเยอะไม่ว่าในสถานะใดก็ตาม ยิ่งเป็นการเพ่ิมอรรถรสของการ

แข่งขันมากยิ่งขึ้น ดังเห็นได้จาก ข่าว หรือสื่อออนไลน์ที่มักจะมีเหล่าวัยรุ่นนักบิดมาร่วมการแข่งขัน

เป็นจ านวนมาก ในบางคราวอาจร่วมร้อยคันก็เป็นได้ ดังนั้น การบัญญัติการกระท าดังกล่าวให้เป็น

ความผิดอาญาเพ่ิมเติม จึงไม่ได้ขัดต่อสภาพสังคมไทยที่เกิดขึ้น และสามารถน าไปบังคับใช้ได้จริง  
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 การน าเสนอแนวทางแก้ไขปัญหาโดยการก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเป็นความผิด

อาญาเพ่ิมเติมก็มีความสอดคล้องกับแนวคิดทฤษฎีการป้องกันการกระท าที่อาจเป็นภยันตรายต่อ

ผู้อ่ืน3 เพราะ การน าเอายานพาหนะมาใช้แข่งขันบนทางสาธารณะ อันเป็นที่ใช้สัญจรร่วมกันของคน

ในสังคม เป็นการกระท าท่ีอาจเป็นภยันตรายต่อผู้อ่ืนได้ ซึ่งหลักการในเรื่อง “ภยันตราย” นี้เองที่ถือได้

ว่าเป็นตัวชี้วัดหนึ่งที่คอยคัดกรองในเบื้องต้นว่าการกระท าใดสมควร หรือไม่สมควรที่จะต้องก าหนด

เป็นความผิดอาญา4 เมื่อการกระท าดังกล่าวเป็นภยันตรายที่อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุต่อผู้อ่ืนจนถึงขั้น

สูญเสียทั้งชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินได้ กฎหมายจึงต้องออกมาก าหนดให้การกระท าดังกล่าวเป็น

ความผิดอาญา (mala prohibita) และเมื่อความผิดฐานดังกล่าวไม่สามารถบังคับใช้ได้จริงในปัจจุบัน 

ภยันตรายจากการกระท าความผิดดังกล่าวยังคงเกิดขึ้นโดยไม่มีบทบัญญัติใดมาปกป้องคุ้มครอง  

จึงต้องมีการน าเสนอแนวทางการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายโดยก าหนดให้ตั้งแต่มีการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน

เป็นความผิดเพ่ิมเติมเพ่ือแก้ไขจุดบกพร่องดังกล่าว  

 อีกทั้ ง ยั งสอดคล้องกับทฤษฎีปฏิกิริยานิยม ( Inter-actionism) เพราะ สังคมได้ ให้

ความหมายของการน าเอายานพาหนะมาท าการแข่งขันบนทางสาธารณะว่าเป็น พฤติกรรมเบี่ยงเบน

ทางสังคม (social deviance) ที่จ าต้องมีปฏิกิริยาโต้ตอบกลับในเชิงลบ (social reaction) โดยการ

ออกกฎหมายมาก าหนดบทลงโทษทางอาญาเพ่ือให้พฤติกรรมดังกล่าวลดลง 5 ซึ่งถือได้ว่า ปฏิกิริยา

โต้ตอบของสังคมนั้นเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการในการก าหนดความผิดทางอาญานั่นเอง6 และยิ่งใน

ปี 2534 ที่ได้มีการขยายขอบเขตความรับผิดฐานดังกล่าวให้กว้างขึ้น โดยก าหนดให้ผู้จัด ส่งเสริม หรือ

สนับสนุนต้องรับผิดเช่นเดียวกันด้วย จึงแสดงให้เห็นว่า สังคมมองว่าการกระท าดังกล่าวเป็น

พฤติกรรมเบี่ยงเบนทางสังคมที่ต้องก าหนดให้เป็นการกระท าความผิดอาญาเพ่ิมเติม และเมื่อใน

ปัจจุบันพฤติกรรมดังกล่าวยังคงทวีความรุนแรงมากขึ้น ผู้กระท าความผิดยังคงไม่เกร งกลัวต่อ

                                                           
 3 เจ้าของแนวคิดนี้คือ ศาสตราจารย์ เอช แอล ฮาร์ต (H.L.A. Hart) แห่งมหาวิทยาลัยออกซ์ฟอร์ด ได้รับแนวคิดมาจาก 
จอห์น สจว๊ต มิลล์ (John Stuart Mill) ที่ได้เขียนเอาไว้ในหนังสือเร่ือง “On Liberty” โดยได้น ามาอ้างในหนังสือของตนชื่อ “Law, 
Liberty and Morality” มีใจความว่า กฎหมายอาญาที่ได้ก าหนดเอาไวว้่าการกระท าใดควรเป็นความผิดทางอาญา จ าต้องออกมาเพื่อ 
“ป้องกันการกระท าที่อาจเป็นภยันตรายต่อผู้อื่น”(harm to others) มิใช่อ้างวา่ออกมาเพื่อให้กายและใจของบุคคลนั้นดีขึ้น 
 4 Jonathan Herring, Criminal Law : The Basics (London: Routledge, 2010), p. 5. 
 5 George B. Vold, Theoretical Criminology (New York: Oxford University Press, 2002), p. 219.. 
 6ibid. 
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กฎหมาย เพราะปัญหาการไม่สามารถบังคับใช้ได้จริงของความผิดฐานนี้ สังคมจึงจ าต้องมีปฏิกิริยา

ตอบโต้กลับในเชิงลบโดยการก าหนดให้การรวมกลุ่มเพื่อแข่งขันเป็นความผิดเพ่ิมเติมนั่นเอง  

 นอกจากนี้ การน าเสนอแนวทางการแก้ไขดังกล่าวยังสอดคล้องต้องด้วยหลักเกณฑ์ 6 ประการ

ของ เฮอร์เบิร์ต แอล แพ็กเกอร์ (Herbert L. Packer) เพราะ การก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขัน

เป็นความผิดเพ่ิมเติมผ่านหลักเกณฑ์ทั้ง 6 ข้อ7 ในการที่จะก าหนดให้การกระท าใดเป็นความผิดอาญา

ทุกประการ กล่าวคือ การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นการกระท าที่

ประชาชนส่วนใหญ่เห็นว่ากระทบต่อสังคม และไม่สามารถให้อภัยได้ ดังจะเห็นได้จากสถิติการรับแจ้ง

เหตุจากประชาชนมายังหมายเลขโทรศัพท์ 191 ยังคงมีจ านวนสูงมาก ทั้งยังไม่ได้ขัดต่อวัตถุประสงค์

ของการลงโทษแต่ประการใด ในทางกลับกันยังสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการลงโทษเ พ่ือเป็นการ

ยับยั้งป้องปรามการกระท าความผิด (Deterrence) ด้วย และหากมีการบัญญัติให้เป็นความผิด ก็มิได้

ท าให้การกระท าที่สังคมเห็นว่าถูกต้องได้ถูกลดลงไป เพราะ แนวทางการแก้ไขดังกล่าวจะก าหนดให้

เฉพาะการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเท่านั้นที่เป็นความผิด ไม่ได้หมายความรวมถึ งการรวมกลุ่มเพ่ือ

จุดประสงค์อ่ืนใด ดังเช่นกรณีของการรวมกลุ่มเพ่ือขับขี่รถชมเมืองทั่วๆไป ซึ่งแนวทางการบัญญัตินี้  

ก็จะน ามาบังคับใช้กับบุคคลทุกคนอย่างเสมอภาค และเท่าเทียมกัน มิได้ก าหนดข้อจ ากัด หรือ

หลักเกณฑ์ใดๆเพ่ิมเติมเพ่ือให้เกิดความไม่เป็นธรรมแต่อย่างใด อีกทั้งไม่ท าให้เกิดปัญหาตามมาในส่วน

การใช้กระบวนการยุติธรรมทางอาญาทั้งในเชิงคุณภาพและปริมาณที่เกินขีดความสามารถอย่าง

แน่นอน เพราะ ตัวชี้วัดที่จะน ามาพิจารณาว่าการรวมกลุ่มในลักษณะดังกล่าวเป็นการรวมกลุ่มเพ่ือ

แข่งขันหรือไม่ ก็ปรากฏอย่างเด่นชัด และปัญหาดังกล่าวได้เกิดขึ้นในปัจจุบันแล้ว การน าเสนอเช่นนี้ก็

มีจุดประสงค์ท่ีจะต้องการแก้ไขปัญหาโดยการให้เจ้าพนักงานต ารวจมีอ านาจจับกุมในข้อหาแข่งรถได้

ทันทีหากพบว่าเหล่าวัยรุ่นได้รวมตัวกันโดยมีจุดประสงค์เพ่ือท าการแข่งขัน ไม่ว่าจะอยู่บริเวณใด และ

แม้จะยังมิได้ท าการแข่งขันก็ตาม ท าให้เจ้าพนักงานต ารวจด าเนินคดีในข้อหาดังกล่าวได้ง่าย และมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น เรียกได้ว่าเป็นการจับในขณะที่ผู้กระท าความผิดอยู่นิ่ง ไม่ใช่เป็นการวิ่งไล่จับ

ดังที่กฎหมายในปัจจุบันให้อ านาจเอาไว้ และสุดท้าย การบัญญัติให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเป็น

ความผิดอาญา คือ มาตรการสุดท้ายที่เหมาะสมจะน ามาใช้กับการกระท าดังกล่าวแล้ว เพราะไม่มี

มาตรการอื่นใดท่ีสามารถใช้กับกรณีที่เกิดขึ้นได้อีก  
                                                           
 7เกียรติขจร วจันะสวัสดิ,์ กฎหมายอาญาภาค1, หน้า 16. 
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 การน าเสนอแนวทางดังกล่าวก็ยังสามารถบังคับใช้ได้จริง โดยพิจารณาจากข้อมูลตัวชี้วัดที่ได้

จากการศึกษาค้นคว้า ลงพ้ืนที่เพ่ือสัมภาษณ์เจ้าพนักงานต ารวจ รวมถึงผู้ที่กระท าการแข่งขันใน

ปัจจุบัน ซึ่งตัวชี้วัดที่จะได้กล่าวต่อไปนี้จะเป็นแนวทางในการน ามาใช้พิจารณาว่าการรวมกลุ่มดังกล่าว

เป็นการรวมกลุ่ม “เพ่ือแข่งขัน”หรือไม่ โดยมีทั้งหมด 9 ประการ ดังต่อไปนี้  

  (1) หลักฐานการนัดติดต่อ ไม่ว่าจะเป็นช่องทางการใช้เทคโนโลยีสื่อสารเข้ามาช่วย 

ทั้งการโพสสถานะทางเฟสบุค (Facebook) การส่งข้อความทางไลน์ (Line) หรือการส่งข้อความทาง

โทรศัพท์มือถือ เป็นต้น ซึ่งหลักฐานดังกล่าวนี้สามารถยืนยันได้อย่างชัดแจ้ง และเป็นลายลักษณ์อักษร

ได้ว่าการรวมกลุ่มในครั้งนี้มีจุดประสงค์เพ่ือท าการแข่งขันหรือไม่ เพราะ การแข่งขันในแต่ละครั้ง

จะต้องมีการส่งต่อจุดนัดพบ ทั้งสถานที่ วันที่ เวลา ที่จะมารวมตัวกันนั่นเอง  

  (2) การแจ้งเหตุจากประชาชนที่ได้แจ้งเหตุในทุกช่องทางมายังเจ้าพนักงานต ารวจว่า 

มีการรวมกลุ่มของเหล่าวัยรุ่นนักบิดจ านวนมากในบริเวณใดก็เป็นอีกหนึ่งตัวชี้วัดที่สามารถน ามา

พิจารณาร่วมได้ว่าการรวมกลุ่มดังกล่าวมีจุดประสงค์เพ่ือกระท าการแข่งขัน หรือมีจุดประสงค์เป็น

อย่างอ่ืน  

  (3) วัน เวลา และสถานที่ ก็เป็นอีกตัวชี้วัดหนึ่งที่สามารถระบุเจตนาได้ว่า การ

ออกมารวมกลุ่มเพื่อแข่งขัน เพราะ พฤติกรรมของการรวมกลุ่มเพื่อแข่ง มักจะออกมารวมตัวกันโดยได้

มีการตกลงกันอย่างชัดแจ้งแล้ว ประกอบกับ วัน เวลา และสถานที่ๆมักจะออกมา เจ้าพนักงานต ารวจ

ย่อมต้องมีเบาะแสอยู่ในมืออย่างแน่นอน เนื่องด้วย การแข่งขันส่วนใหญ่มักจะเกิดในช่วงวันหยุด

ประจ าสัปดาห์ ได้แก่ วันศุกร์ เสาร์ อาทิตย์ หรือวันหยุดราชการ เช่น วันแม่ ช่วงวันสงกรานต์ เป็นต้น 

และมักจะแข่งกันในเวลากลางคืน ส่วนสถานที่ หากมีการรวมกลุ่มกันเป็นจ านวนมากบริเวณถนน

สาธารณะที่เป็นเส้นตรงยาว และโดยสภาพถนนสามารถท าการแข่งขันประลองความเร็วได้ ก็สามารถ

สันนิษฐานได้อย่างแน่นอนว่าจะต้องรวมกลุ่มเพ่ือท าการแข่งขัน แต่ในกรณีที่มีการรวมกลุ่มกันบริเวณ

อ่ืนก่อน จ าต้องพิจารณาตัวชี้วัดอ่ืนๆประกอบด้วยว่าเป็นการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันจริงหรือไม่ 

  (4) ลักษณะรถจักรยานยนต์ที่จะต้องมีการดัดแปลงสภาพรถ และตกแต่งมาแล้วเป็น

อย่างดี พร้อมส าหรับใช้ในการแข่ง ก็เป็นอีกหนึ่งตัวชี้วัดที่สามารถบ่งบอกได้ทันทีว่า หากมีเหล่าวัยรุ่น
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นักบิดที่ขับรถจักรยานยนต์ในลักษณะดังกล่าวมารวมกลุ่มกัน โดยพิจารณาจากตัวชี้วัดอ่ืนๆ

ประกอบด้วย ก็เป็นข้อสันนิษฐานที่หนักแน่นพอว่าเป็นการรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันรถจักรยานยนต์บน

ทางสาธารณะนั่นเอง 

  (5) จ านวนคนที่มารวมกลุ่ม ก็ถือว่าเป็นหนึ่งในตัวชี้วัดของการวินิจฉัยว่าเหล่าวัยรุ่น

นักบิดต่างมารวมกลุ่มกันก็โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือท าการแข่งขัน เพราะ จ านวนของผู้มาแข่งขัน หรือผู้

ที่อยู่ในสถานะที่เกี่ยวข้องอ่ืนๆ มีผลเป็นอย่างมากต่อแนวโน้มที่จะท าการแข่งขัน กล่าวคือ ยิ่งมีการ

รวมตัวได้เยอะ ตั้งแต่หลักสิบ จนถึงหลักร้อยก็ยิ่งแข่งขันสนุก มีทั้งผู้แข่ง ผู้เชียร์ ประกอบกับ การนัด

หมายนัดให้คนในจ านวนมากเช่นนั้น แสดงให้เห็นว่าคงมิใช่การออกมารวมตัวกันเล่นๆ แต่จ าต้องมี

กิจกรรมที่ท าร่วมกัน นั่นก็คือ การมีจุดประสงค์ในการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ 

  (6) การเตรียมการ ก็ถือเป็นหนึ่งในตัวชี้วัด เพราะ ในช่วงก่อนที่จะมีการแข่งขัน 

หากบริเวณนั้นยังคงมีรถสัญจรผ่านเป็นจ านวนมาก เหล่าวัยรุ่นนักบิดอาจมีการเตรียมการโดยปิดถนน 

หรือกระท าการใดๆอันเป็นการกีดขวางการจราจร ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่สามารถสันนิษฐานได้

เช่นเดียวกันว่าเป็นการรวมกลุ่มเพ่ือก าหลังจะแข่งขัน หรือในกรณีที่รวมกลุ่มกันที่สถานีบริการเติม

น้ ามัน โดยเตรียมเครื่องยนต์ให้พร้อม มีการเช็คเครื่องยนต์เป็นกลุ่ม ก็อาจสันนิษฐานได้เช่นเดียวกัน 

แต่จ าต้องพิจารณาร่วมกับตัวชี้วัดประการอื่นๆด้วย เพ่ือให้มีน้ าหนักมากเพียงพอ 

  (7) พฤติกรรมการขับข่ีของเหล่าวัยรุ่นนักบิดที่มักจะเป็นเอกลักษณ์ของกลุ่ม “แว้น” 

นั่นก็คือ การไม่สวมใส่หมวกกันนิรภัยทุกคนเวลาท าการแข่งขัน ดังจะเห็นได้จากคลิปที่อยู่ในโลก

โซเชียลที่จะไม่พบเห็นวัยรุ่นนักบิดคนใดที่สวมใส่หมวกกันน็อคในยามที่ออกมาแข่งเลย และจากการที่

ผู้วิจัยได้ไปสัมภาษณ์เจ้าพนักงานต ารวจ ร้อยต ารวจเอก มงคล ทองเนื้อห้า รองสารวัตรป้องกัน

ปราบปราม สถานีต ารวจนครบาลโคกครามในขณะปฏิบัติหน้าที่ตั้งด่านสกัดจับ ท่านก็ยังได้กล่าว

ยืนยันอีกว่า “พฤติกรรมอันเป็นเอกลักษณ์ของเด็กแว้นเลยก็คือ จะไม่สวมใส่หมวกกันน็อค”8 ดังนั้น 

พฤติกรรมก็สามารถเป็นอีกตัวชี้วัดหนึ่งในการพิจารณาเจตนาพิเศษของการรวมกลุ่ม 

                                                           
  

8
 สัมภาษณ์  มงคล ทองเนื้อห้า,  รองสารวัตรป้องกันและปราบปรามสถานีต ารวจนครบาลโคกคราม, 19 

กุมภาพันธ์ 2558 
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  (8) ประวัติการกระท าความผิดครั้งก่อน เป็นอีกหนึ่งตัวชี้วัดที่น ามาพิจารณาด้วยได้

ว่า การที่ผู้นั้นมารวมกลุ่มกันโดยมีจุดประสงค์เพ่ืออะไร หากเป็นผู้ที่เคยกระท าความผิดมาก่อน เมื่อ

มาพบในครั้งหลัง สามารถใช้เป็นข้อสันนิษฐานได้ว่าเป็นการรวมกลุ่มเพ่ือแข่ง โดยพิจารณาประกอบ

กับตัวชี้วัดอ่ืนๆด้วย ซึ่งตัวชี้วัดในประเด็นนี้ก็อยู่ในกรอบความสามารถของเจ้าพนักงานต ารวจที่มี

ข้อมูลผู้ต้องหาอยู่ในมือนั่นเอง 

  (9) ข้อมูลการสืบสวนของเจ้าพนักงานต ารวจว่าส่วนใหญ่บริเวณใดในความ

รับผิดชอบของท้องที่ๆมักจะมีการรวมกลุ่มกันเพ่ือเตรียมตัวแข่งขัน รวมถึงบริเวณถนนเส้นใดที่มักจะ

ถูกเลือกใช้เป็นเส้นทางประลองความเร็ว ซึ่งข้อมูลนี้ก็เป็นอีกตัวชี้วัดหนึ่งที่สามารถน ามาพิจารณาร่วม

ด้วยได้ เพราะ เป็นข้อมูลที่เจ้าพนักงานต ารวจสามารถทราบได้จากการออกลาดตระเวน หรือจากการ

ได้รับแจ้งเหตุจากประชาชน ดังนั้น หากมีการได้รับแจ้งบ่อยครั้งว่า บริเวณดังกล่าวมักจะมีการรวมตัว

กันของวัยรุ่นนักบิดเพ่ือเตรียมตัวไปแข่ง ก็ถือได้ว่าเป็นหนึ่งในตัวชี้วัดที่สันนิษฐานได้อีกเช่นกัน  

5.2 การก าหนดอัตราโทษ และการลงโทษ 

 อัตราโทษ และการลงโทษของความผิดฐานแข่งรถในทางก็เป็นหนึ่งในปัจจัยที่ท าให้ผู้กระท า

ความผิดไม่เกรงกลัว ยังคงกลับมากระท าความผิดอีก แม้ว่าในปัจจุบันความผิดฐานแข่งรถในทางจะไม่

สามารถบังคับใช้ได้จริง ต้องเลี่ยงไปใช้บทบัญญัติความผิดฐานขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัย แต่

เมื่อพิจารณาในตัวบทก าหนดโทษของฐานความผิดแข่งรถที่มีอัตราโทษเท่ากันกับความผิดฐานขับขี่

โดยไม่ค านึง่ถึงความปลอดภัยแล้ว พบปัญหา 2 ประการด้วยกัน คือ (1) อัตราโทษค่าปรับขั้นต่ าอยู่ใน

ระดับที่ต่ าเกินไป ไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมไทย และ (2) บทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิด

อีก ตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 92 ไม่สามารถน ามาปรับใช้ได้ ดังนั้น หากมีการเพ่ิมอัตรา

โทษปรับให้สูงขึ้น และบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเอาไว้เป็นการเฉพาะ จึงจะสามารถ

แก้ไขปัญหาการรวมลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้  

 (1) การเพิ่มอัตราโทษปรับให้สูงขึ้น 

 แนวทางในการไขปัญหาของความผิดฐานแข่งรถในทาง โดยการเพ่ิมอัตราโทษปรับให้สูงขึ้นนี้

มีจุดประสงค์ท่ีต้องการป้องกัน และปราบปรามการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะให้ลดลง 
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โดยการลดอ านาจเงินที่มีอยู่ในมือของผู้กระท าความผิดไม่ให้สามารถน าไปใช้ตกแต่งดัดแปลงรถได้ 

เพราะ อัตราค่าปรับของฐานความผิดดังกล่าวอยู่ในระดับที่ต่ าเกินสมควร ไม่เหมาะสมกับสภาพ

สังคมไทย ด้วยสาเหตุ 5 ประการที่ได้กล่าวไปในบทที่ 3 ไม่ว่าจะเป็นบทก าหนดโทษตามมาตรา  

160 ทวิของความผิดดังกล่าวได้บัญญัติมาเป็นระยะเวลานานแล้ว ศาลเลือกใช้วิธีการลงโทษปรับ

มากกว่าการจ าคุก และอัตราโทษลงโทษมักจะอยู่ในระวางที่ต่ าไม่ได้ท าให้ผู้กระท าความผิดเข็ดหลาบ 

ประกอบกับ เงินที่น าไปใช้ลงทุนดัดแปลงตกแต่งรถเพ่ือน าไปแข่งก็มีราคาสูงถึงหลักหมื่นเป็นอย่าง

น้อย ในขณะที่โทษปรับขั้นต่ าเริ่มต้นที่ 2,000 บาท และโทษปรับสูงสุดคือ ไม่เกิน 10,000 บาท  

ซ่ึงเป็นงบขั้นต่ าที่ผู้กระท าความผิดต้องใช้เพ่ือลงทุนแต่งรถ อีกทั้ง มีผลวิจัยเชิงส ารวจจากประชาชนที่

มีความเห็นว่าควรเพ่ิมอัตราโทษปรับให้สูงขึ้นด้วย และประการสุดท้าย บทก าหนดโทษไม่มีผลในการ

ตัดสินใจที่จะไม่ออกมาแข่งรถแต่อย่างใด เพราะ สถิติการรับแจ้งเหตุคดีแข่งรถในทางจากประชาชน

(191) ยังคงสูงมากในทุกๆปี แสดงให้เห็นว่า ผู้กระท าความผิดไม่ได้เกรงกลัวต่อบทก าหนดโทษของ

การออกมาแข่งรถแต่อย่างใด ด้วยเหตุนี้ หากมีการเพ่ิมอัตราโทษปรับขั้นต่ าให้สูงขึ้น จึงเป็นแนวคิดที่

เหมาะสมเพ่ือที่จะป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้  

แต่การที่จะก าหนดจ านวนค่าปรับเป็นตัวเลขที่แน่นอน จ าต้องมีการพิจารณาถึงสภาพสังคม เศรษฐกิจ 

รวมถึงปัจจัยอ่ืนๆที่เก่ียวข้องด้วย  

 เมื่อได้พิจารณากฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ประเทศมาเลเซีย และ

ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ พบว่า อัตราโทษค่าปรับอยู่ในอัตราที่สูงกว่าประเทศไทยทั้งสิ้น 

กล่าวคือ ประเทศสหรัฐอเมริกา อัตราโทษปรับขั้นต่ าเริ่มต้นตั้งแต่ 500 ดอลล่าร์สหรัฐ แปลงเป็นเงิน

ไทยคือ ประมาณ 16,000 บาทข้ึนไป ส่วนประเทศมาเลเซียไม่ได้ก าหนดโทษปรับขั้นต่ า แต่มีโทษปรับ

สูงสุดไม่เกิน 2,000 ริงกิตแปลงเป็นเงินไทย คือ ปรับได้ไม่เกิน 18,000 บาท ส่วนประเทศออสเตรเลีย

ก็มิได้ก าหนดอัตราโทษปรับขั้นต่ าไว้เช่นกัน แต่ได้ก าหนดอัตราโทษปรับขั้นสูง คือ ไม่เกิน  3,300  

ดอลล่าร์ออสเตรเลีย แปลงเป็นเงินไทย ได้ประมาณ 83,000 บาท นอกจากประเด็นเรื่องอัตราโทษ

ปรับที่ต่างประเทศได้ก าหนดเอาไว้สูงกว่าประเทศไทยแล้ว ยังมีประเด็นในเรื่องสภาพปัญหาของการ

น าเอายานพาหนะมาแข่งขันกันบนทางสาธารณะในแต่ละประเทศก็มีปรากฏเช่นเดียวกันกับประเทศ

ไทย แม้ว่าสัดส่วนของประเภทยานพาหนะที่น ามาใช้แข่งของประเทศสหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย

จะมีการน าเอารถยนต์มาแข่งขันมากกว่ารถจักรยานยนต์ แต่ก็ใช่ว่าจะไม่ปรากฏเลยดังที่ได้กล่าวไปใน
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บทที่ 4 ว่ามีกลุ่มของ Outlaw Motorcycle club ออกมารวมกลุ่มกันบนถนนสาธารณะกระท าการ

อันผิดกฎหมายต่างๆ ส่วนในประเทศมาเลเซียมีสภาพสังคมที่คล้ายกลับประเทศไทย มีการน าเอา

รถจักรยานยนต์มาแข่งขันบนทางสาธารณะเป็นจ านวนมากเช่นเดียวกัน ดังนั้น เมื่อพิจารณาที่สภาพ

ปัญหาในแต่ละประเทศก็พบว่ามีความใกล้เคียงกัน ประกอบกับความผิดฐานแข่งรถในทางของแต่ละ

ประเทศก็บัญญัติขอบเขตให้รวมถึงยานพาหนะทุกประเภทมิใช่เพียงแค่เฉพาะรถจักรยานยนต์ และ

เมื่อในปัจจุบัน อัตราโทษค่าปรับขั้นต่ าของความผิดฐานดังกล่าวมีความไม่เหมาะสมกับสภาพสังคม 

และเศรษฐกิจของประเทศไทย จึงควรที่จะมีการเพิ่มอัตราโทษให้สูงขึ้นนั่นเอง  

 การน าเสนอให้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมอัตราโทษให้สูงขึ้นมิได้กล่าวอ้างขึ้นมาเพียงล าพัง แต่ยัง

สอดคล้องกับแนวคิด และทฤษฎีทางนิติศาสตร์ในเรื่อง วัตถุประสงค์การลงโทษเพ่ือเป็นการยับยั้งป้อง

ปรามการกระท าความผิด (Deterrence) อันเป็น 1 ใน 4 ของวัตถุประสงค์การลงโทษ9 เพราะ  

อัตราโทษในปัจจุบันยังไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ในการยับยั้งป้องปรามไม่ให้กระท าความผิด ได้ 

และแม้ว่าจะได้รับโทษปรับตามมาตรา 43(8) ความผิดฐานขับขี่โดยไม่ค านึ่งถึงความปลอดภัยที่มีโทษ

เท่ากับความผิดฐานแข่งรถ แต่ก็ยังมีผู้ออกมากระท าความผิดจ านวนมากขึ้น แสดงให้เห็นว่าเหล่า

วัยรุ่นนักบิดยังคงตัดสินใจลงมือกระท าความผิดด้วยเห็นถึงผลประโยชน์(benefits) ของการแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ มากกว่าสิ่งที่จะต้องเสียไป (cost) หากถูกจับกุมด าเนินคดีและต้อง

รับโทษ ดังนั้น สังคมจ าต้องตอบโต้การกระท าดังกล่าว โดยการเพ่ิมต้นทุนของการกระท าความผิดให้

มากขึ้น นั่นก็คือ การก าหนดบทลงโทษปรับให้สูงขึ้น อันเป็นการลดประโยชน์ที่ จะได้จากการกระท า

ความผิดลง10 โดยมีจุดประสงค์เพ่ือให้เหล่าวัยรุ่นนักบิดตัดสินใจลงมือกระท าความผิดน้อยลง และเมื่อมี

บทก าหนดโทษส าหรับผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมายแล้ว หากต่อไปต้องการที่จะกระท าความผิดอีกก็จะต้องมีการ

พิจารณาถึงโทษที่ตนจะได้รับมาเปรียบเทียบกับผลประโยชน์ที่ตนจะได้จากการกระท าความผิดเสมอ11 

ด้วยเหตุนี้ หากมีการแก้ไขเพ่ิมเติมโทษปรับให้สูงขึ้นจึงจะท าให้ผู้ที่คิดจะลงมือกระท าความผิดเกิด

ความกลัว เป็นการข่มขู่เพ่ือไม่ให้ประชาชนเอาเยี่ยงอย่าง ท าให้มีการชั่งน้ าหนักระหว่างประโยชน์ที่จะ

                                                           
 9 วัตถุประสงค์ของการลงโทษมีทั้งหมด 4 ประการ คือ การแก้แค้นตอบโต้ (Retribution) การป้องปรามมิให้กระท า
ความผิด(Deterence) การฟื้นฟูแก้ไขผูก้ระท าความผิด(Rehabilitation) และแยกผู้กระท าความผิดออกจากสังคม
(Incapacitation)เพื่อมิให้มากระท าความผิดซ้ า 
 10 George B. Vold, Theoretical Criminology, p. 9. 
 11 ibid., 20-21. 
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ได้ และสิ่งที่จะต้องเสียไปก่อนที่จะกระท าความผิดอีก และเป็นการลดอาชญากรรม เนื่องจากผู้กระท า

ความผิดไม่กลับมากระท าความผิดซ้ า 

 อีกทั้ง การน าเสนอแนวทางเพ่ือแก้ไขดังกล่าวยังสอดคล้องต้องกันกับแนวคิดการค านวณ

อัตราโทษตามหลักนิติเศรษฐศาสตร์ (Law and Economics) ด้วย เพราะ นิติเศรษฐศาสตร์ ได้มอง

ว่ากฎหมายนั้นเปรียบเสมือนเครื่องมือในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของคนสังคมให้เป็นไปอย่างที่

สังคมปรารถนา และยังสามารถใช้เป็นการป้องกัน ปราบปราม ยับยั้งการกระท าความผิดนั้นได้ด้วย 

โดยผ่านบทลงโทษที่กฎหมายได้ก าหนดไว้ ทั้งในรูปแบบที่ไม่เป็นตัวเงิน เช่น จ าคุก กักขัง ประหาร

ชีวิต เป็นต้น และในรูปแบบที่เป็นตัวเงิน คือ การปรับ12 ซึ่งการออกแบบระบบลงโทษทางอาญาที่

เหมาะสมในบริบทของทฤษฎีนี้คือ การเพ่ิมต้นทุนการเข้าถึงเครื่องมือในการประกอบอาชญากรรม 

โดยการออกกฎหมายมาก าหนดความผิดและโทษ เพ่ือป้องกันและปราบปรามมิให้เกิดอาชญากรรม13 

เมื่อในปัจจุบันทั้งบทก าหนดโทษของความผิดฐานแข่งรถในทาง และขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความ

ปลอดภัยไม่สามารถยับยั้งป้องปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้  การ

น าเสนอให้มีการเพ่ิมอัตราโทษปรับให้สูงขึ้นจึงสอดคล้องกับแนวคิดดังกล่าว อันเป็นการเพ่ิมต้นทุนใน

การเข้าถึงการกระท าความผิดดังกล่าวนั่นเอง  

 แนวทางการแก้ไขดังกล่าวยังสอดคล้องกับหลักการก าหนดโทษปรับให้เหมาะสม ตามหลัก 

นิติเศรษฐศาสตร์ด้วย กล่าวคือ ในปัจจุบันปัญหาของระบบกระบวนการยุติธรรมที่ไม่สามารถป้องกัน 

หรือปราบปรามการเกิดอาชญากรรมได้ ส่วนหนึ่งเป็นเพราะปัญหาอัตราค่าปรับที่ต่ าเกินกว่าระดับที่

เหมาะสม (optimal level) กับสภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป14 ซึ่งจ าต้องแก้ไขอัตราโทษปรับให้

เหมาะสม โดยจะต้องก าหนดเพ่ิมจ านวนค่าปรับให้สูงสุดจนเท่ากับทรัพย์สินทั้งหมดของผู้กระท า

ความผิด15 เนื่องด้วยความน่าจะเป็นในการถูกจับกุมนั้นอยู่ในอัตราที่ค่อนข้างต่ า ประกอบกับ การ

ก าหนดค่าปรับให้เพ่ิมขึ้นก็มิได้ท าให้ต้นทุนทางสังคมเพ่ิมขึ้น อีกทั้งยังเป็นการลงโทษที่ส่งผลกระทบ

                                                           
 12 ปกป้อง จันวิทย์ และคนอื่นๆ, การวิเคราะห์กฎหมายด้วยหลักเศรษฐศาสตร์:แนวคิดและวรรณกรรมปริทัศน ์
(กรุงเทพมหานคร: ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั, กุมภาพันธ ์2554), หน้า 1. 
 13 เร่ืองเดียวกัน, หน้า21. 
 14 สมเกียรติ ตั้งกิจวาณิชย ์และคนอื่นๆ, นิติศาสตร์ของระบบยุติธรรมทางอาญาของไทย (กรุงเทพมหานคร: ส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการวจิัย, กุมภาพันธ ์2554), หน้า 23. 
 15 เร่ืองเดียวกัน, หนา้ 20 
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ทางด้านการเงินของผู้กระท าความผิดโดยตรง ท าให้เงินที่จะต้องน าไปดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์

เพ่ือแข่งมีจ านวนน้อยลง และสามารถป้องกันการกระท าความผิดซ้ าได้16 เมื่อกฎหมายในปัจจุบันมี

การก าหนดอัตราค่าปรับอยู่ในระดับที่ต่ า การเพ่ิมค่าปรับให้สูงขึ้นจนถึงระดับที่สอดคล้องกับความ

เสียหายที่ผู้กระท าความผิดได้ก่อขึ้นนี้ จึงเป็นทางเลือกที่เหมาะสมในการแก้ไขปัญหาได้อย่างมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น นอกจากการลงทุนเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการจับกุมผู้กระท าความผิดมาลงโทษ  

ซึ่งเป็นวิธีการแก้ไขอีกทางหนึ่ง17 

 นอกจากนี้ ยังปรากฏงานวิจัยของโครงการวิเคราะห์กฎหมายและกระบวนการยุติธรรมทาง

อาญาด้วยเศรษฐศาสตร์ที่ได้ข้อสรุปออกมาว่า พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 เป็นหนึ่งใน

กฎหมายอีกหลายฉบับที่มีอัตราค่าปรับไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป และมีอัตรา

ค่าปรับอยู่ในระดับที่ต่ าเกินสมควร ไม่สามารถท าให้การลงโทษสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้18  

ซึ่งค่าปรับตามฐานความผิดแข่งรถในทางก็เป็นหนึ่งในความผิดที่ปรากฏในพระราชบัญญัติฉบับนี้ได้มี

การบัญญัติมาเป็นระยะเวลานาน ตั้งแต่ปี 2522 แม้จะมีการแก้ไขเพ่ิมเติมอัตราโทษเป็นระยะ แต่ก็

เป็นเพียงแค่บางฐานความผิดเท่านั้น ซึ่งบทก าหนดโทษของความผิดฐานแข่งรถในทางได้มีการแก้ไข

เพ่ิมเติมล่าสุดเมื่อปี 2535 เป็นระยะเวลากว่า 23 ปีแล้ว ดังนั้น ค่าปรับในความผิดฐานนี้จึงไม่เหมาะสมกับ

สภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป จึงต้องมีการแก้ไขโดยการเพ่ิมอัตราโทษปรับให้สูงขึ้นนั่นเอง 

 (2) บัญญัติบทเพิ่มโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเป็นการเฉพาะ 

 การบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเป็นการเฉพาะได้น าเสนอขึ้นมาเพ่ือเป็น

แนวทางในการแก้ไขปัญหาการไม่สามารถน าเอาหลักการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิด ตามมาตรา 

92 ประมวลกฎหมายอาญามาปรับใช้กับผู้ที่กระท าความผิดแข่งขันรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตซ้ าอีก 

ด้วยเหตุผลดังที่ได้กล่าวไปในบทวิเคราะห์กฎหมายไทย (บทที่3)ว่า ส่วนใหญ่ในคดีแรกศาลมักจะ

ลงโทษปรับมากกว่าจ าคุก และถึงแม้จะพิพากษาจ าคุก แต่ก็จะเปลี่ยนโทษจ าคุกเป็นกักขัง ท าให้ในคดี

หลังที่ผู้นั้นได้กลับมากระท าความผิดซ้ าบทบัญญัติมาตรา 92 นี้ไม่สามารถเพ่ิมโทษได้ และความผิด

                                                           
 16 พเยาว์ ศรีแสงทอง, การลงโทษและการแก้ไขผู้กระท าความผิด (กรุงเทพมหานคร: จนัญสนิทวงศ์การพิมพ์, 2554), หน้า 
110. 
 17 ปกป้อง จันวิทย์ และคนอื่นๆ, การวิเคราะห์กฎหมายด้วยหลักเศรษฐศาสตร์:แนวคิดและวรรณกรรมปริทัศน์, หน้า 21. 
 18 สมเกียรติ ตั้งกิจวาณิชย ์และคนอื่นๆ, นิติศาสตร์ของระบบยุติธรรมทางอาญาของไทย, หน้า 24. 
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ฐานแข่งรถในทางโดยมิชอบ ก็เป็นอีกหนึ่งความผิดในกฎหมายจราจรทางบกของประเทศไทยที่มี

ความร้ายแรง เพราะ เป็นการกระท าท่ีเกิดข้ึนบนทางสาธารณะที่ผู้คนในสังคมใช้สัญจร อาจท าให้เกิด

อุบัติเหตุที่ท าให้ผู้อ่ืนได้รับบาดเจ็บ จนถึงขั้นเสียชีวิตได้ แต่เมื่อพิจารณาโทษทางอาญาก็ยังคงอยู่ ใน

ระดับที่ต่ าเกินไป รวมถึงหลักเกณฑ์การเพ่ิมโทษในประมวลกฎหมายอาญาก็พบว่าไม่สามารถน ามา

ปรับใช้ได้ จึงท าให้ผู้กระท าความผิดไม่เข็ดหลาบ และไม่เกรงกลัวต่อโทษที่ตนได้รับไปในคดีก่อน 

ยังคงกลับมากระท าความผิดซ้ าอยู่เรื่อยๆ อีกทั้ง สาเหตุที่มิได้เสนอให้มีการบัญญัติให้สามารถปรับใช้

กับฐานความผิดอื่นท่ีอยู่ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ด้วย ก็เพราะความผิดฐานอ่ืนใน

กฎหมายจราจรสามารถเปรียบเทียบปรับได้ไม่ต้องด าเนินการถึงชั้นศาล อยู่ในอ านาจของเจ้าพนักงาน

ต ารวจ แต่ความผิดฐานแข่งรถในทางเป็นความผิดส่วนน้อยที่เจ้าพนักงานไม่สามารถเปรียบเทียบปรับ

ได้ ต้องด าเนินการถึงชั้นศาล ประกอบกับการที่จะน าเสนอให้มีบทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท า

ความผิดซ้ าส าหรับความผิดส่วนน้อยที่ไม่สามารถเปรียบเทียบปรับได้จ าต้องพิจารณาต่อไปเป็นราย

ฐานความผิด ดังนั้น การบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าโดยเฉพาะ จึงเป็นแนวทางที่เหมาะสม

ในการป้องปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น  

 ส าหรับแนวทางการบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเป็นการเฉพาะในความผิดฐานแข่ง

รถในทาง ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ควรที่จะมีการบัญญัติในลักษณะดังต่อไปนี้ 

  1) ควรเลือกการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าในรูปแบบ “ความผิดเฉพาะอย่าง 

(La recidive speciale)” เพราะ เป็นรูปแบบที่กฎหมายจะก าหนดว่าความผิดในครั้งก่อน และ

ความผิดในครั้งหลังต้องเป็นความผิดฐานเดียวกัน หรือใกล้เคียงกัน ซึ่ งสอดคล้องกับการบัญญัติให้

บังคับใช้เฉพาะความผิดฐานแข่งรถในทาง และจะต้องมีการก าหนดกรอบระยะเวลาในการเพ่ิมโทษ

ด้วย จึงต้องน าเอารูปแบบการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ า “แบบมีก าหนดเวลาเป็นส าคัญ”  

(La recidive temporaive) มาใช้  

  2) ควรก าหนดให้ทั้งโทษปรับ และโทษจ าคุกที่ศาลได้พิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษใน

คดีก่อนสามารถถูกเพ่ิมโทษในคดีหลังได้ ไม่ควรจ ากัดในลักษณะเช่นเดียวกับประมวลกฎหมายอาญา

มาตรา 92 ที่ก าหนดให้เฉพาะเพียงโทษจ าคุกสามารถเพ่ิมโทษในคดีหลังได้ เพราะ หากบัญญัติใน
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ลักษณะเดิมก็ยังคงก่อให้เกิดปัญหาในลักษณะเดิม ไม่เกิดความเปลี่ยนแปลง และคดีแข่งรถโดยมาก

ศาลจะลงโทษปรับหากกระท าความผิดครั้งแรก  

  3) ควรก าหนดระยะเวลาที่จะสามารถเพ่ิมโทษได้ คือ มีการกระท าความผิดในฐาน

ความผิดเดิมอีก ระหว่างที่ยังต้องรับโทษ หรือภายในระยะเวลา 5 ปี นับตั้งแต่วันพ้นโทษ สาเหตุที่ควร

บัญญัติเช่นเดียวกับประมวลกฎหมายอาญา เพราะ เป็นหลักเกณฑ์ที่ไม่ปล่อยให้เกิดช่องว่างที่จะไม่

สามารถน าเอาบทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าโดยเฉพาะมาบังคับใช้กับผู้กระท าความผิดได้ 

และ กรอบระยะเวลา 5 ปีสามารถครอบคลุมช่วงอายุของผู้กระท าความผิดได้กว้าง ท าให้โอกาสที่จะ

กลับมากระท าความผิดมีน้อยลง เพราะ เกณฑ์อายุของเหล่าวัยรุ่นนักบิดในปัจจุบันขยายกว้างมากขึ้น 

โดยอายุน้อยสุดจะอยู่ประมาณ 10 ปี ส่วนอายุมากสุดอยู่ประมาณไม่เกิน 28 ปี 

 เมื่อได้พิจารณากฎหมายจากประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ประเทศมาเลเซีย และ

ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ พบว่า ทุกประเทศต่างมีบทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิด

ซ้ าโดยเฉพาะเอาไว้ส าหรับความผิดฐานแข่งรถในทาง แต่เงื่อนไขทางกฎหมายในการบังคับใช้มีความ

แตกต่างกันในรายละเอียด กล่าวคือ ประเทศสหรัฐอเมริกาจะก าหนดเงื่อนไขเอาไว้เฉพาะเรื่องเวลาที่

จะต้องกระท าซ้ าภายในเวลา 5 ปี ทั้งครั้งที่ 2 และ 3 โดยนับตั้งแต่วันถัดจากวันที่ถูกศาลพิพากษาใน

คดีก่อนว่ากระท าความผิด และเรื่องบทก าหนดโทษที่สูงขึ้นตามล าดับ โดยอัตราจะสูงขึ้นตามจ านวน

ครั้งที่กระท าความผิด โดยจะแบ่งเป็นท าซ้ าครั้งที่ 2 กับครั้งที่ 3 และครั้งต่อๆไป และจะบัญญัติเอาไว้

ในฐานความผิดแข่งรถเป็นการเฉพาะ ส่วนประเทศมาเลเซียจะก าหนดเอาไว้ในฐานความผิดแข่งรถ

เป็นการเฉพาะเช่นเดียวกับประเทศสหรัฐอเมริกา แต่ไม่ได้ก าหนดว่าจะต้องกระท าความผิดซ้ าภายใน

เวลาเท่าไร เพียงแค่ศาลพิพากษาว่ามีความผิดเป็นผู้ขับขี่ หรือมีส่วนร่วมในการแข่งขันเป็นครั้งที่ 2 

และครั้งต่อๆไป โทษที่ได้รับจะมีก าหนดสูงขึ้น ไม่ว่าจะเป็นโทษปรับ หรือโทษจ าคุก และไม่มีเงื่อนไข

จ ากัดด้วยว่าถ้าจะเพ่ิมโทษครั้งหลังได้ คดีก่อนศาลจะต้องลงโทษประเภทใด ส่วนในประเทศ

ออสเตรเลีย ได้ก าหนดหลักเกณฑ์เอาเฉพาะเอาไว้ ในการพิจารณาว่ากรณีใดที่ถือว่าเป็นการกระท า

ความผิดครั้งที่ 2 หรือครั้งต่อไป (second and subsequent offence) แต่มีความแตกต่างกับ

ประเทศอ่ืนตรงที่มีการบัญญัติในรูปแบบหลักทั่วไปของกฎหมายจราจร ไม่จ าเป็นว่าจะต้องบังคับใช้

กับความผิดเกี่ยวกับการแข่งรถเท่านั้น โดยได้ก าหนดระยะเวลาว่าต้องเป็นการกระท าความผิดเดิม
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ตามกฎหมายนี้ภายใน 5 ปี และในเรื่องอัตราโทษก็จะมีจ านวนสูงขึ้น และมีเพ่ิมโทษจ าคุกเข้ามาจาก

เดิมที่มีแค่โทษปรับ โดยจะบัญญัติเอาไว้ในความผิดฐานแข่งรถ ดังนั้น การน าเสนอแนวทางในการ

บัญญัติบทเพ่ิมโทษเป็นการเฉพาะส าหรับความผิดฐานฐานแข่งรถในทางจึงสอดคล้องกับบทบัญญัติ

เพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าของทั้ง 3 ประเทศ  

ตารางท่ี 4 เปรียบเทียบบทเพิ่มโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเป็นการเฉพาะในแต่ละประเทศ 

ประเทศ/
หัวข้อ 

ประเทศสหรัฐอเมริกา 
รัฐฟลอริดา 

ประเทศมาเลเซีย ประเทศออสเตรเลีย รัฐ
นิวเซาท์เวลส์ 

ประเทศ
ไทย 

รูปแบบการ
บัญญัติ 

ในฐานความผิดแข่งรถ
โดยเฉพาะ 

ในฐานความผิดแข่ง
รถโดยเฉพาะ 

ในRoad Transport 
act 2013 (ใช้กับทุกฐาน

ความผิดในกฎหมาย) 
 

- 

กรอบเวลา 5 ปี ไม่ก าหนดเวลา แต่
นับเป็นจ านวนครั้ง 

 

5 ปี - 

อัตราโทษ โทษปรับสูงขึ้น โทษปรับ และจ าคุก
สูงขึ้น 

 

โทษปรับเท่าเดิม แต่มี
เพ่ิมโทษจ าคุกเข้ามา 

- 

ลักษณะการ
กระท า

ความผิดใน
คดีแรก 

คดีแรกต้องค า
พิพากษาถึงท่ีสุดให้

ลงโทษในความผิดฐาน
แข่งรถ *ไม่จ าต้องเป็น

โทษจ าคุกเท่านั้น 

คดีแรกต้องค า
พิพากษาถึงท่ีสุดให้
ลงโทษในความผิด

ฐานแข่งรถ  
*ไม่จ าต้องเป็นโทษ

จ าคุกเท่านั้น 

คดีแรกต้องค าพิพากษา
ถึงท่ีสุดให้ลงโทษใน
ความผิดฐานแข่งรถ  

*ไม่จ าต้องเป็นโทษจ าคุก
เท่านั้น 

- 

  

 แนวทางการแก้ไขดังกล่าวมีความสอดคล้องต้องกันกับแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวกับการเพ่ิมโทษ

กรณีกระท าความผิดซ้ า เพราะ การเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเป็นบทบัญญัติที่สะท้อนภารกิจ

ของกฎหมายอาญาในสมัยใหม่ ในการป้องกันปราบปรามการกระท าความผิดซ้ า หรือการกระท า
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ความผิดอีก19 ซึ่งผู้ที่ยังคงกลับมากระท าความผิด เป็นผู้ที่มีแนวโน้มในการกระท าความผิดเดิมซ้ าๆ 

และเป็นผู้กระท าความผิดที่มีแรงขับ20 กฎหมายจึงต้องใช้มาตรการเพ่ิมโทษในการแก้ปัญหา ซึ่งเหล่า

วัยรุ่นนักบิดก็เป็นผู้กระท าความผิดที่มีลักษณะดังกล่าวเช่นกัน แม้ว่าจะถูกจับด าเนินคดี เคยได้รับโทษ

แล้วก็ยังคงกลับมากระท าความผิดซ้ า ก็ยังกลับมากระท าความผิดซ้ าอยู่เรื่อยๆ แต่เมื่อโทษที่ได้

ผู้กระท าความผิดได้รับในครั้งหลังก็ไม่สามารถเพ่ิมโทษ เพราะไม่เข้าหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนด 

ดังนั้น เพ่ือเป็นการต่อสู้กับการกระท าความผิดซ้ าของเหล่าวัยรุ่นนักบิดที่ออกมารวมกลุ่มกันแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ การบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเป็นการเฉพาะของ

ความผิดฐานแข่งรถ จึงจะเป็นเป็นแนวทางในการบรรลุหลักการส าคัญของทฤษฎีดังกล่าวได้นั่นเอง 

 เมื่อพิจารณากฎหมายเฉพาะอ่ืนที่มีโทษทางอาญาของประเทศไทยก็พบว่า มีการบัญญัติ  

บทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเอาไว้โดยเฉพาะเช่นเดียวกัน ได้แก่ พระราชบัญญัติยาเสพติด 

พ.ศ. 2522 มาตรา 97 พระราชบัญญัติเครื่องหมายการค้า พ.ศ. 2534 มาตรา 113 พระราชบัญญัติ

ลิขสิทธิ์ มาตรา 73 พระราชก าหนดการกู้ยืมเงินที่เป็นการฉ้อโกงประชาชน พ.ศ. 2527 มาตรา 15 ทวิ 

และพระราชบัญญัติการพนัน พ.ศ. 2478 มาตรา 14 ทวิ จึงแสดงให้เห็นว่า แนวทางการน าเสนอให้มี

การบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าโดยเฉพาะในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522  

ซึ่งมีสถานะเป็นกฎหมายเฉพาะเช่นเดียวกัน สามารถกระท าได้ เพราะมีความสอดคล้องกับการที่

กฎหมายเฉพาะอ่ืนมีการบัญญัติหลักเกณฑ์ดังกล่าวเอาไว้ด้วยเช่นกัน อีกทั้ง หลักเกณฑ์ที่ได้น าเสนอ

ออกมาเป็นแนวทางการแก้ไขกฎหมายทั้ง 4 ประการก็มิได้กล่าวอ้างขึ้นมาโดยล าพัง แต่พิจารณาจาก

หลักเกณฑ์ในกฎหมายเฉพาะข้างต้นร่วมด้วย โดยน าเอาจุดเด่นที่มีความแตกต่างจากหลักเกณฑ์ทั่วไป

ในประมวลกฎหมายอาญามาปรับใช้ นั่นก็คือ การไม่จ ากัดว่าคดีก่อนศาลได้พิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษ

ทางอาญาด้วยวิธีใด แม้ว่าศาลจะพิพากษาถึงที่สุดให้ปรับ หรือลงโทษจ าคุก คดีหลังก็ยังสามารถเพ่ิม

โทษได้ ดังปรากฏในพระราชบัญญัติการพนันฯ พระราชบัญญัติเครื่องหมายการค้าฯ พระราชบัญญัติ

ลิขสิทธิ์ฯ และพระราชก าหนดการกู้ยืมเงินที่เป็นการฉ้อโกงประชาชน ซึ่งจุดเด่นประการนี้เองที่

                                                           
 19 คณิต ณ นคร, กฎหมายอาญาภาคทั่วไป หน้า 490. 

 20 เร่ืองเดียวกัน, หนา้ 491 
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สามารถน ามาอุดช่องว่างของหลักเกณฑ์อันเป็นต้นเหตุที่ท าให้ไม่สามารถน าเอาบทบัญญัติเพ่ิมโทษ

กรณีกระท าความผิดอีกในประมวลกฎหมายอาญามาปรับใช้ได้ 

5.3 การด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชน 

 กระบวนการด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชนก็เป็นอีกต้นเหตุหนึ่งที่ท าให้เด็กและเยาวชน

ยังคงกลับมารวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะซ้ าๆอยู่เรื่อยๆ โดยเฉพาะผู้ที่มีอายุกว่า 

15 ปี แต่ยังไม่ถึง 18 ปี ซึ่งสาเหตุของปัญหาเกิดจากการที่ศาลมักจะเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็ก

มากกว่าการลงโทษทางอาญา ถึงแม้ว่าผู้กระท าความผิดจะถูกด าเนินคดีมาแล้วซ้ าๆก็ตาม ท าให้

ผู้กระท าความผิดไม่เข็ดหลาบ จะโดนด าเนินคดีก่ีครั้งก็ยังคงใช้วิธีการส าหรับเด็กอยู่ จากจุดประสงค์ที่

มีความต้องการจะแก้ไขฟ้ืนฟูให้เด็กกลับตัวเป็นคนดี กลับกลายเป็นส่วนหนึ่งของการท าให้เด็กได้ใจ 

ยังคงกลับมากระท าความผิดซ้ า เพราะเกิดจากปัญหาของมาตรการตอบโต้ผู้กระท าความผิดที่เป็นเด็ก

และเยาวชนไม่มีความเหมาะสมนั่นเอง ดังนั้น หากมีการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายโดยการบัญญัติให้ศาล

น าเอาการกระท าความผิดซ้ าของเด็กและเยาวชนมาใช้เป็นตัวชี้วัดในการพิจารณาพิพากษาลงโทษ

ทางอาญาอย่างชัดแจ้ง ในมาตรา 75 จึงจะท าให้สามารถป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

 เมื่อพิจารณากฎหมายของประเทศมาเลเซีย และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ พบว่า ทั้ง

ศาลเด็ก และศาลผู้ใหญ่จะน าเอาตัวชี้วัดเรื่องการกระท าความผิดซ้ า และความร้ายแรงของความผิดมาเป็น

หนึ่งในหลักเกณฑ์ที่พิจารณาเลือกว่าความผิดครั้งนี้ควรที่ใช้โทษทางอาญา หรือมาตรการพิเศษอ่ืนๆ

ส าหรับเด็ก มิได้ดูจากอายุผู้กระท าความผิดเป็นหลักเพียงอย่างเดียวเช่นในประเทศไทย และโดยมาก  

ถ้าเป็นผู้ที่กระท าความผิดร้ายแรง หรือกระท าความผิดซ้ า ศาลจะเลือกใช้มาตรการลงโทษทางอาญา

มากกว่ามาตรการพิเศษอ่ืนๆ ดังนั้น แม้ความผิดฐานแข่งรถในทางสาธารณะของประเทศมาเลเซียจะเป็น

ความผิดที่กฎหมายได้บัญญัติขึ้น (mala inse) แต่ถ้าผู้กระท าความผิดอายุตั้งแต่ 12 ปีแต่ต่ ากว่า 18 ปี

ได้กระท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะซ้ าๆศาลจะสามารถพิพากษาจ าคุก ได้ตาม

กฎหมายของประเทศมาเลเซีย ส่วนในประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ ก็พบว่า ผู้กระท า

ความผิดในคดีจราจรที่เป็นเด็กและเยาวชนอายุตั้งแต่ 16 ปีขึ้นไป แต่ยังไม่เกิน 18ปี จะไม่อยู่ใน

อ านาจศาลเด็ก แต่ศาล Local court จะมีอ านาจเหนือคดีดังกล่าว ซึ่งไม่ว่าศาลใดจะท าการพิจารณา
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กฎหมาย The Children (Criminal Proceedings) Act 1987 ยังคงเข้าไปคุ้มครอง โดยได้มีการบัญญัติ

กรอบหลักการพื้นฐานที่จะใช้เป็นตัวชี้วัดว่าศาลควรจะเลือกใช้มาตรการลงโทษทางอาญา หรือวิธีการ

ส าหรับเด็กเอาไว้อย่างชัดแจ้ง และหนึ่งในนั้นคือ“ความร้ายแรง ลักษณะ และการกระท าความผิดครั้ง

ก่อน” ดังนั้น ถ้าเป็นกรณีที่ผู้กระท าความผิดซึ่งเป็นเด็กและเยาวชนได้ท าการแข่งขันรถจักรยานยนต์

บนทางสาธารณะซ้ าๆ ศาลจะน าเอาตัวชี้วัดดังกล่าวมาพิจารณานอกจากเรื่องอายุ และจะเลือกใช้

มาตรการลงโทษทางอาญามากกว่าการใช้วิธีการส าหรับเด็ก ด้วยเหตุนี้ แนวทางการแก้ไขดังกล่าวจึง

สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของกฎหมายทั้ง 2 ประเทศนั่นเอง 

 การน าเสนอแนวทางแก้ไขดังกล่าวยังสอดคล้องกับแนวความเห็นของท่านศาสตราจารย์.ดร. หยุด 

แสงอุทัยด้วย เพราะ แม้ว่าศาลจ าต้องค านึงถึงหลักการส าคัญในการพิจารณาบทลงโทษว่า เด็กมีความ

เจริญเติบโตไม่เท่าผู้ใหญ่ ถ้าจะท าให้เด็กกลับตัวเป็นคนดี เลือกที่จะไม่ลงโทษได้ก็ไม่ควรลงโทษ แต่ใน

ขณะเดียวกันถ้าศาลตั้งหน้าจะช่วยเหลือให้เด็กไม่ต้องรับโทษเพียงอย่างเดียวก็จะเป็นความผิด

เช่นเดียวกัน และยิ่งไปกว่านั้นจะกลายเป็นการแก้ไขปัญหาไม่ตรงจุด เยาวชนที่กระท าความผิด 

ไม่ส านึก ดังนั้น “ถ้าความยุติธรรมเรียกร้องให้ลงโทษ ศาลก็พึงต้องลงโทษแก่เด็กนั้น” โดยเฉพาะใน

กรณีของเด็กที่กระท าความผิดซ้ าหลายครั้ง เพราะถือได้ว่า เด็ก (ที่มีอายุกว่า 15 ปีแต่ไม่ถึง 18 ปี

บริบูรณ์) สามารถแยกแยะได้แล้วว่าการกระท านั้นเป็นความผิดหรือไม่ และถึงแม้จะน าเอาวิธีการ

ส าหรับเด็กตามมาตรา 74 มาใช้ก็ไม่สามารถท าให้เด็กกลับตัวเป็นคนดีได้ ประกอบกับ ความผิดฐาน

แข่งรถในทาง แม้จะเป็นกฎเกณฑ์ที่กฎหมายได้บัญญัติให้เป็นความผิด (mala prohibita) มิใช่การ

กระท าที่เป็นความผิดในตนเอง (mala inse) แต่ก็ถือได้ว่าเป็นความผิดที่มีความร้ายแรงเช่นเดียวกัน 

เพราะเป็นความผิดที่กระท าขึ้นบนทางสาธารณะ ซึ่งเป็นสถานที่ๆประชาชนทุกคนใช้สัญจร ดังนั้น 

แนวทางแก้ไขดังกล่าวจึงสอดคล้องกับแนวความเห็นของท่านศาสตราจารย์.ดร. หยุด แสงอุทัยนั่นเอง 

 นอกจากนี้ แนวทางการน าเสนอดังกล่าวยังสอดคล้องกับทฤษฎีพัฒนาการทางจริยธรรมของ 

โคลเบอร์ก21 ด้วยเช่นเดียวกัน เพราะ ทฤษฎีนี้ได้กล่าวเอาไว้ว่าเด็กที่มีอายุกว่า 15 ปี แต่ยังไม่ถึง 18 ปี

เป็นเด็กที่อยู่ในกลุ่มที่รู้ถึงบทบาทหน้าที่ของตนในฐานะที่เป็นส่วนหนึ่งของสังคมแล้ว และถือได้ว่าตนนั้นมี

หน้าที่ตามกฎเกณฑ์ต่างๆที่สังคมได้ก าหนดขึ้น(Law and orders) ซึ่งแสดงให้เห็นว่ามีพัฒนาทาง

                                                           
 21สุรางค์ โค้วตระกูล, จิตวิทยาการศึกษา (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพแ์ห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั, 2548), หน้า 69-70. 
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จริยธรรมสูงแล้ว การกระท าใดๆก็ล้วนแล้วแต่เกิดจากการตัดสินใจโดยไตร่ตรองแล้วทั้งสิ้น อีกทั้ง การ

รับรู้ได้ว่าตนมีหน้าที่ตามกฎเกณฑ์ท่ีสังคมก าหนดขึ้น จึงถือได้ว่าเป็นผู้มีความรู้สึกผิดชอบชั่วดี สามารถ

แยกแยะการกระท าที่ดี หรือไม่ดีได้แล้ว เมื่อเด็กรับรู้ว่าการแข่งรถนั้นผิดกฎหมาย โดยพิจารณาได้จาก

พฤติการณ์ที่ขับรถหนีต ารวจ หากไม่รู้ว่าผิด เหตุใดจึงต้องหนี รวมถึงการปิดถนนกีดขวางการจราจร  

ก็ท าให้ผู้คนในสังคมเดือดร้อน ดังนั้น ทฤษฎีนี้จึงสามารถน ามาสนับสนุนแนวทางการแก้ไขดังกล่าวได้

เช่นเดียวกัน 



 
 

บทที่ 6 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 การแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะเป็นพฤติกรรมของเหล่าวัยรุ่นนักบิดตั้งแต่อายุ

11 ปี จนถึงอายุ 28 ปีที่ชื่นชอบความเร็ว ได้น าเอารถจักรยานยนต์ที่ดัดแปลงตกแต่งอย่างผิด

กฎหมายออกมารวมกลุ่มแข่งขันกันด้วยความคึกคะนอง บนท้องถนน ที่ซึ่งเป็นทางสาธารณะส าหรับ

ผู้คนในสังคมใช้สัญจรร่วมกัน การกระท าดังกล่าวได้สร้างปัญหากับสังคมไทยมาเป็นระยะเวลานาน 

อีกทั้งยังเป็นจุดเริ่มต้นของปัญหาสังคมอ่ืนๆตามมาอีกมากมาย ไม่ว่าจะเป็นการสร้างความเดือดร้อน

ร าคาญให้กับผู้คนในสังคมจากเสียงเครื่องยนต์ และท่อไอเสียที่ดัดแปลงตกแต่งมาอย่างผิดกฎหมาย 

ซึ่งเป็นปัญหาที่มีความรุนแรงน้อย จนไปถึงปัญหาสังคมระดับประเทศที่มีความรุนแรงมาก ได้แก่ 

ปัญหายาเสพติด ปัญหาการพนันจากการแข่งรถ ปัญหาการเพ่ิมจ านวนขึ้นของอุบัติเหตุบนท้องถนน 

รวมไปถึง ปัญหาอาชญากรรม ที่มีทั้งเรื่องการกระท าผิดเกี่ยวกับเพศ ชีวิตร่างกาย และโดยเฉพาะ

อย่างยิ่ง การกระท าความผิดเกี่ยวกับทรัพย์ ที่เหล่าวัยรุ่นนักบิดทั้งรุ่นเล็ก รุ่นใหญ่มักจะตระเวนกัน

ออกไปลักรถจักรยานยนต์ของผู้อ่ืน น ามาดัดแปลงตกแต่งสภาพรถใหม่ เพ่ือเอาไปใช้แข่งขัน  

 การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะกลายเป็นปัญหาส าคัญระดับประเทศ 

ที่เจ้าพนักงานต ารวจได้น าเอากฎหมายที่เกี่ยวข้องทั้งหมดมาใช้เป็นเครื่องมือในการป้องกันและ

ปราบปรามการกระท าดังกล่าวให้มีจ านวนลดลง แต่ก็ยังไม่สามารถด าเนินการบรรลุวัตถุประสงค์ได้

อย่างเต็มประสิทธิภาพ ซึ่งกฎหมายหลักที่เกี่ยวข้องโดยตรงอย่างแท้จริงกับการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ นั่นก็คือ พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่ได้ก าหนดให้

การแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตเป็นความผิด ตามมาตรา 134 และมีการก าหนดอัตราโทษ 

ส าหรับผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนเอาไว้ ในมาตรา 160 ทวิ อีกท้ังยังมีประมวลกฎหมายอาญาที่เป็นกฎหมาย

ทั่วไป น ามาบังคับใช้กับฐานความผิดดังกล่าวด้วย เพราะถือเป็นหนึ่งในการกระท าที่ถูกก าหนดให้เป็น

ความผิดอาญา 

 เมื่อได้พิเคราะห์ว่าเหตุใด การรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะยังคงมีสถิ ติ

การรับแจ้งเหตุจากประชาชนจ านวนมาก ทั้งๆที่มีกฎหมายออกมาบังคับใช้กับการกระท าความผิด

ดังกล่าวอยู่แล้ว ก็พบว่า ตัวบทกฎหมายหลักที่น ามาบังคับใช้กับการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์
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บนทางสาธารณะโดยตรงทั้ง 2 ฉบับมีข้อบกพร่องอยู่มากมายหลายประการ ซึ่งได้กลายเป็นหนึ่งใน

สาเหตุที่ท าให้ยังคงเกิดการกระท าความผิดอย่างมากมายในปัจจุบัน โดยในพระราชบัญญัติจราจรทาง

บก พ.ศ. 2522 ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ตามมาตรา 134 มีปัญหาในเรื่องการ 

ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง ต้องไปน าเอาบทบัญญัติอ่ืนมาปรับใช้แทน ส่วนในประมวลกฎหมายอาญา

พบปัญหาในเรื่องบทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีก หรือกระท าความผิดซ้ าไม่สามารถน ามา

ปรับใช้กับความผิดฐานนี้ได้ และเรื่องหลักเกณฑ์ในการด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชนที่ศาล

มักจะเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็กมากกว่ามาตรการลงโทษทางอาญา โดยพิจารณาเพียงแค่อายุ แม้จะ

ได้เคยมีการกระท าความผิดซ้ าๆมาแล้วก็ตาม ท าให้ผลสุดท้ายที่ต้องการจะให้เด็กกลับตัวเป็นคนดี 

กลับกลายเป็นการกลับมากระท าความผิดอีกของเด็ก เพราะไม่เกรงกลัว ดังสามารถจ าแนกออกเป็น  

3 กลุ่มปัญหาหลักดังต่อไปนี้ 

  1) ปัญหาการก าหนดความผิด เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

พ.ศ. 2522 ที่ได้ก าหนดความผิดบทหลักฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตเอาไว้ ซึ่งได้เกิดปัญหา

การไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง ด้วยสาเหตุส าคัญ 2 ประการ คือ กฎหมายดังกล่าวมิได้ก าหนดลักษณะ

ของการแข่งขันเอาไว้อย่างชัดแจ้ง และการไม่สามารถจับกุมผู้กระท าความผิ ดได้อย่างทันท่วงที  

โดยสาเหตุประการแรก ได้ท าให้ศาลต้องวางหลักเกณฑ์อันเป็นตัวชี้วัดขึ้นมาเพ่ือใช้พิจารณาภายในว่า

กรณีใดบ้างที่ถือว่าเป็นการแข่ง ซึ่งการก าหนดตัวชี้วัดดังกล่าวนี่เองที่กลายเป็นจุดเริ่มต้นของปัญหา

การไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง เพราะเกิดความยากล าบากในการรวบรวมพยานหลักฐานของเจ้า

พนักงานต ารวจ เนื่องจากต้องสืบให้ได้ว่าผู้กระท าความผิดได้แข่งขันกับใคร จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุด

ของการแข่งขันอยู่บริเวณใด รวมถึงมีการพนันกันหรือไม่ หากไม่สามารถแสวงหามาให้ได้อย่าง

ครบถ้วน โอกาสที่ศาลจะพิพากษายกฟ้องนั้นมีสูง เจ้าพนักงานต ารวจจึงไม่ต้องการเสี่ยง ประกอบกับ

ในปัจจุบันลักษณะของการแข่งขันมีรูปแบบที่หลากหลายกว่ากรอบการพิจารณาที่ศาลได้วางขึ้นมา 

ท าให้ไม่มีความครอบคลุมกับลักษณะการแข่งขันท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบัน ด้วยเหตุนี้ เจ้าพนักงานต ารวจจึง

ต้องเลี่ยงไปน าเอาข้อหาการขับขี่โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยมาบังคับใช้แทน ซึ่งส่งผลให้สถิติการ

จับกุมและด าเนินคดีในข้อหาแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตไม่ปรากฏในสารบบแต่อย่างใด  
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  ส่วนสาเหตุของปัญหาประการที่สอง เกิดขึ้นจากการที่ความผิดฐานแข่งรถในทาง

โดยมิได้รับอนุญาตตามมาตรา 134 บัญญัติเอาไว้ว่า ผู้ใดก็ตามจะมีความผิดฐานนี้จ าต้องมีการน าเอา

ยานพาหนะมาท าการ “แข่งขัน”บนทางสาธารณะแล้วเท่านั้น หากเป็นเพียงแค่การ “รวมกลุ่มเพ่ือ

แข่งขัน” ยังมิได้กระท าการแข่งขัน กฎหมายยังไม่ก าหนดให้การกระท าดังกล่าวเป็นความผิด แสดงให้

เห็นว่าเจ้าพนักงานต ารวจจ าต้องรอให้มีการแข่งขันเกิดขึ้นก่อน จึงจะมีอ านาจในการจับกุมผู้กระท า

ความผิดมาด าเนินคดีในข้อหานี้ได้ แม้จะทราบว่าเหล่าวัยรุ่นนักบิดก าลังรวมตัวกันเพ่ือจะแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะก็ตาม ด้วยเหตุนี้ จึงท าให้เจ้านักงานต ารวจไม่สามารถจับกุมได้อย่าง

ทันท่วงที ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต ตามมาตรา 134 จึงไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง

ในปัจจุบัน 

  2) ปัญหาการก าหนดอัตราโทษ และการลงโทษ ก็เป็นอีกหนึ่งต้นเหตุของการไม่

สามารถป้องกัน และปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้อย่าง 

มีประสิทธิภาพ โดยปัญหานี้ก็เกิดขึ้นจากสาเหตุส าคัญ 2 ประการอีกเช่นกัน นั่นก็คือ อัตราโทษ

ค่าปรับขั้นต่ าอยู่ในระดับที่ต่ าเกินไป ไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมไทย และ บทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณี

กระท าความผิดซ้ า หรือกระท าความผิดอีก ตามประมวลกฎหมายอาญาไม่สามารถน ามาปรับใช้ได้ทุก

กรณี ซึ่งเหตุผลที่ท าให้ได้ข้อสรุปส าหรับสาเหตุแรก พิจารณาจากการที่อัตราโทษของความผิดฐานนี้ได้

บัญญัติมาเป็นระยะเวลานานกว่า 23 ปีแล้ว และศาลมักจะเลือกใช้โทษปรับมากกว่าจ าคุก โดยก าหนด

ระวางโทษอยู่ในระดับที่ต่ าเกินสมควร รวมถึง เงินที่จะน าไปลงทุนดัดแปลงตกแต่งรถจักรยานยนต์

เพ่ือน าไปแข่งขันยังมีจ านวนมากกว่าอัตราโทษปรับขั้นสูงที่กฎหมายได้ก าหนดให้เป็นความผิดเอาไว้ 

และ ยังปรากฏผลการวิจัยเชิงส ารวจความเห็นของประชาชนในเรื่อง “เงินค่าปรับฐานความผิด

กฎหมายจราจรในสายตาประชาชน”ปี 2556 ได้สรุปผลออกมาว่า อัตราโทษปรับในข้อหาแข่งรถ

ในทางโดยมิได้รับอนุญาตอยู่ในระดับที่ต่ าเกินสมควร อีกทั้ง สถิติการรับแจ้งเหตุจากประชาชนใน

ข้อหาแข่งรถในทางก็มีจ านวนสูงทุกๆปี ซึ่งเหตุผลทั้งหมดนี้ได้ท าให้เกิดข้อสรุปที่ว่า ปัญหาของอัตรา

โทษปรับที่ไม่มีความเหมาะสมกับสภาพสังคมไทยได้กลายเป็นหนึ่งในตันเหตุของการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะในปัจจุบัน ดังสะท้อนได้จากสถิติการรับแจ้งเหตุจากประชาชนนั่นเอง 
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  ส่วนสาเหตุประการที่สอง เกิดขึ้นจากการที่ประมวลกฎหมายอาญาได้ก าหนด

หลักเกณฑ์ของการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีก หรือกระท าความผิดซ้ าเอาไว้ว่า คดีหลังจะเพ่ิม

โทษได้ต่อเมื่อคดีก่อนศาลได้พิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุกเท่านั้น แต่เมื่อในความเป็นจริง ศาลมักจะไม่

ลงโทษจ าคุก แต่ลงโทษปรับ ท าให้บทบัญญัติดังกล่าวไม่สามารถน ามาเพ่ิมโทษในความผิดแข่งรถ

ในทางโดยมิได้รับอนุญาตได้ แม้ว่าผู้กระท าความผิดจะได้กระท าความผิดอีก หรือกระท าความผิดซ้ า 

กี่ครั้งก็ตาม จึงท าให้การลงโทษยังคงเปรียบเสมือนกับการกระท าความผิดครั้งแรก ดังนั้น จากปัญหา

ในเรื่องของอัตราโทษ และการลงโทษ จึงเป็นหนึ่งในข้อบกพร่องที่ท าให้มาตรการทางกฎหมายไม่มี

ประสิทธิภาพพียงพอในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทาง

สาธารณะ 

  3) ปัญหาการด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชน โดยปัญหาดังกล่าวเกิดขึ้นจากการ

ที่ศาลมักจะเลือกน าเอาวิธีการส าหรับเด็กตามมาตรา 74 มาใช้มากกว่ามาตรการลงโทษทางอาญาที่

ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 75 ได้เปิดช่องให้ศาลสามารถใช้ดุลพินิจในการก าหนดมาตรการที่

เหมาะสมส าหรับเด็กที่อายุกว่า 15 ปี แต่ไม่ถึง 18 ปีได้ แต่ศาลจะให้น้ าหนักกับอายุของเด็กมากกว่า

ตัวชี้วัดประการอื่น โดยเฉพาะ ความร้ายแรงของการกระท าความผิด ซึ่งรวมถึงการกระท าความผิดซ้ า 

ท าให้จุดประสงค์ของมาตรา 75 ที่ต้องการจะแก้ไขฟ้ืนฟูให้เด็กกลับตัวเป็นคนดีด้วยการน ามาตรการที่

เหมาะสมมาใช้ กลับกลายเป็นรู้สึกได้ใจ ไม่เข็ดหลาบ เพราะเห็นว่าจะถูกด าเนินคดีอีกกี่ครั้งศาลก็จะ

ไม่ลงโทษโดยใช้มาตรการทางอาญาอยู่ดี ซึ่งกรณีนี้กลับกลายเป็นอีกต้นเหตุหนึ่งของการกระท า

ความผิดซ้ าเสียเอง 

 จากที่ได้กล่าวถึงประเด็นปัญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายในการป้องกันและ

ปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะของประเทศไทยทั้งหมด จะเห็นได้

ว่า กฎหมายแทบจะไม่สามารถน ามาบังคับใช้ได้จริงกับการกระท าดังกล่าวเลย และแม้ว่าข่าวสาร

ประจ าวันจะได้รายงานว่ามีการกระท าความผิดเกิดขึ้นอยู่บ่อยครั้ง แต่ในความเป็นจริงกลับกลายเป็น

ตรงกันข้ามกันอย่างสิ้นเชิง เพราะไม่ปรากฏสถิติการจับกุมด าเนินคดีในข้อหาแข่งรถในทางโดยมิได้รับ

อนุญาตแต่อย่างใด ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายไทยให้

สามารถกลับมาบังคับใช้ได้จริง และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น เพ่ือที่จะได้บรรลุวัตถุประสงค์ในการ
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ป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะ และท าให้การกระท า

ความผิดดังกล่าวมีจ านวนลดลง 

 เมื่อได้พิจารณากฎหมายต่างประเทศ ทั้งประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ประเทศมาเลเซีย 

และประเทศออสเตรเลียรัฐนิวเซาท์เวลส์ พบว่า ความผิดฐานแข่งรถในทางได้มีการก าหนดหลักเกณฑ์

ที่เพ่ิมเติม และแตกต่างจากประเทศไทย จึงมีความเห็นว่า ควรที่จะน ามาปรับใช้เพ่ือเป็นแนวทาง

สนับสนุนให้มีการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายไทย โดยในปัญหาเรื่องการก าหนดความผิดที่กฎหมายไทยไม่

สามารถบังคับใช้ได้จริง ทั้งในสาเหตุของความชัดไม่แจ้งในเรื่องลักษณะของการแข่งขัน และการไม่

สามารถด าเนินการจับกุมได้อย่างทันท่วงที จะน าเอากฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา 

และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์มาพิจารณาตามล าดับ ส่วนในปัญหาของการก าหนดอัตรา

โทษ และการลงโทษ ทั้งในสาเหตุของอัตราโทษปรับที่ต่ าเกินสมควร ไม่มีความเหมาะสมกับสังคมไทย 

และบทบัญญัติเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีก ในประมวลกฎหมายอาญาไม่สามารถน ามาปรับใช้กับ

ความผิดฐานนี้ได้ จะน าเอากฎหมายของทั้ง 3 ประเทศมาพิจารณา และในปัญหาสุดท้ายเรื่อง

หลักเกณฑ์การด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชนที่ศาลจะเลือกใช้วิธี การส าหรับเด็กมากกว่า

มาตรการลงโทษทางอาญา โดยพิจารณาที่อายุเป็นส าคัญแม้ว่าเด็กได้เคยกระท าความผิดมาแล้วซ้ าๆ 

จะน าเอากฎหมายของประเทศมาเลเซีย และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์มาพิจารณา 

 ดังนั้น เพ่ือให้มาตรการทางกฎหมายไทยในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่ งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะสัมฤทธิ์ผล และสามารถบังคับใช้ได้จริงอย่างมีประสิทธิภาพ ควรที่

จะมีการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมาย ดังต่อไปนี้ 

  (1) ควรมีการก าหนดลักษณะของการแข่งขันให้ชัดแจ้งในรูปแบบของบทนิยาม เพ่ือ

แก้ไขปัญหาการก าหนดความผิด ในข้อบกพร่องเรื่องความไม่ชัดแจ้งของลักษณะที่ถือว่าเป็นการ

แข่งขัน ซึ่งผลของการแก้ไขดังกล่าวจะสามารถแก้ไขปัญหาความไม่ครอบคลุมของหลักเกณฑ์ที่ศาล

ก าหนดขึ้นได้ และ ท าให้เจ้าพนักงานต ารวจสามารถรวบรวมพยานหลักฐานได้อย่างครบถ้วน อีกทั้ง

ยังสามารถท าให้ความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตบังคับใช้ได้จริง โดยกการเสนอแนะ

แนวทางนี้มีความสอดคล้องกับแนวทางการบัญญัติกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ดัง

ปรากฏรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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   1.1) ควรที่จะก าหนดให้การแข่งขันสามารถเริ่มต้นได้แม้จะมียานพาหนะเพียง

แค่ 1 คัน ไม่ควรจ ากัดว่าต้องมีตั้งแต่ 2 คันขึ้นไป เพราะเพียงแค่คันเดียวก็สามารถเข้าลักษณะของ

การแข่งขันได้ 

   1.2) ควรที่จะมุ่งพิจารณาถึงการกระท า ที่ถือว่าเป็นการแข่งขันมากกว่าการ

มุ่งท่ีจะระบุจุดเริ่มต้น หรือจุดสิ้นสุดของการแข่ง เพราะตัวของการกระท านั้นเองจะเป็นตัวบ่งบอกว่า

กรณีดงักล่าวเป็นการแข่งขันหรือไม่ 

   1.3) ไม่ควรยึดติดว่าการแข่งขันทุกครั้ง ต้องมีการพนันเข้ามาเกี่ยวข้อง 

เพราะมิใช่ว่าทุกการแข่งขันจะต้องมีการพนัน บางคราวเป็นเพียงแค่การทดสอบความเร็ว หรือ 

เครื่องยนต์เท่านั้น 

   1.4) ควรเพ่ิมเติมในเรื่องจุดเริ่มต้นของการแข่งขัน ดังปรากฏอยู่ในบทที่ 2

ด้วย ทั้งที่มีการวางแผน ไม่ได้วางแผน และการท้า รับค าท้าซึ่งกันและกัน เพ่ือป้องกันการกล่าวอ้างว่า 

การแข่งขันสามารถเกิดขึ้นได้เฉพาะกรณีท่ีได้วางแผนกันมาเท่านั้น 

  ดังนั้น จึงเสนอว่า บทนิยามของค าว่า “การแข่งขัน” ควรที่จะมีความหมายว่า “การ

แข่งขัน” หมายถึง การใช้ยานพาหนะตั้งแต่ 1 คันขึ้นไปท าการแข่งขัน โดยผู้แข่งขันจะต้องมีการเร่ง

ความเร็วเพ่ือทิ้งระยะห่างจากยานพาหนะที่ท าการแข่งขันด้วยอีกคัน มีการกันมิให้ยานพาหนะอีกคัน

ที่แข่งขันด้วยกันน าหน้าไป มีการขับขี่ในลักษณะที่มีความต้องการจะไปถึงยังจุดหมายที่ก าหนดก่อน

ยานพาหนะคันอ่ืน หรือการทดสอบความเร็วของเครื่องยนต์ หรือศักยภาพของผู้ขับขี่ด้วยการขับใน

ระยะทางไกล โดยการแข่งขันเช่นว่านี้อาจมีขึ้นโดยวางแผนล่วงหน้า หรือมิได้วางแผนล่วงหน้าก็ได้ และ

ให้หมายความรวมถึงการเกิดขึ้นโดยการตอบรับค าท้า หรือพฤติการณ์อ่ืนที่ถือว่าเป็นการท้าทายด้วย  

  2) ควรก าหนดให้การรวมกลุ่มเพ่ือแข่งขันเป็นความผิดเพ่ิมเติม เพ่ือแก้ไขปัญหาการ

ก าหนดความผิด ในข้อบกพร่องเรื่องการที่เจ้าพนักงานต ารวจไม่สามารถจับกุมได้อย่างทันท่วงที  

ซึ่งผลของการแก้ไขจะเป็นการให้อ านาจเจ้าพนักงานต ารวจมีอ านาจในการจับกุมตั้งแต่ยังมิได้มีการ

แข่งขันเกิดขึ้น ท าให้สามารถเข้าจับกุมด าเนินคดีได้อย่างทันท่วงที และท าให้ความผิดฐานแข่งรถ

ในทางโดยมิได้รับอนุญาตสามารถบังคับใช้ได้จริง ไม่จ าต้องเลี่ยงไปปรับใช้กับความผิดฐานอ่ืนเช่นใน
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ปัจจุบัน ซึ่งแนวทางการน าเสนอนี้สอดคล้องกับกฎหมายของประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ 

ทฤษฎีการป้องกันการกระท าท่ีอาจเป็นภยันตรายต่อผู้อ่ืน ทฤษฎีปฏิกิริยานิยม หลักเกณฑ์ 6 ประการ

ของ เฮอร์เบิร์ต แอล แพ็กเกอร์ (Herbert L. Packer) และหลักการสมคบ (conspiracy) ดังปรากฏ

รายละเอียดต่อไปนี้ 

   2.1) ควรที่จะบัญญัติแยกออกมาเป็นอีกหนึ่งฐานความผิด เพราะ ความผิด

มิได้เกลื่อนกลืนไป หากมีการแข่งขันเกิดข้ึนแล้ว 

   2.2) ควรเลือกใช้ถ้อยค าในการบัญญัติห้ามมิให้มีการรวมกลุ่มเฉพาะ กรณี

“เพ่ือแข่งขันรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต”เท่านั้น เพราะวัตถุประสงค์ คือ ต้องการที่จะท าให้ความผิด

แข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาตสามารถบังคับใช้ได้จริง หากมีการน าเสนอให้รวมไปถึงกรณีอ่ืนใด 

จ าต้องมีศึกษาค้นคว้าให้รอบด้านด้วยเช่นกัน อีกทั้ง ความผิดฐานอ่ืนที่สามารถมีการรวมกลุ่มกันได้ 

ยังสามารถปรับใช้ได้อย่างคล่องตัว แม้จะได้ลงมือกระท าความผิดแล้ว เช่นในความผิดฐานขับขี่โดยไม่

ค านึงถึงความปลอดภัย ตามมาตรา 43(8) 

   2.3) ควรก าหนดอัตราโทษใหม่ส าหรับความผิดฐานดังกล่าวแยกออกมา

จากความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับอนุญาต เพราะ ความผิดมิได้ถูกเกลื่อนกลืนไป และอัตรา

โทษที่ก าหนด ทั้งโทษปรับ และจ าคุกต้องอยู่ในอัตราที่ต่ ากว่าความผิดฐานแข่งรถในทางโดยมิได้รับ

อนุญาต เพราะเป็นการกระท าที่อยู่ในขั้นตอนก่อนที่จะได้กระท าการแข่งขัน อัตราโทษที่ผู้กระท า

ความผิดต้องได้รับจึงไม่ควรมีอัตรามากกว่าฐานความผิดที่ได้มีการแข่งขัน แต่ส าหรับตัวเลขที่แน่นอน

ของอัตราโทษ จ าต้องมีการพิจารณาข้อเท็จจริงอื่นทางสังคมประกอบด้วยต่อไป 

  3) ควรเพ่ิมอัตราโทษปรับให้สูงขึ้น เพ่ือแก้ไขปัญหาอัตราโทษ และการลงโทษ  

ในข้อบกพร่องเรื่อง อัตราปรับที่ไม่มีความเหมาะสมกับสภาพสังคมไทยในปัจจุบัน ซึ่งผลของการแก้ไข

จะสามารถยับยั้งป้องปราม (Deterrence) มิให้การกระท าความผิดในฐานดังกล่าวเกิดขึ้นอย่างมี

ประสิทธิภาพ ท าให้มีการกระท าความผิดลดลง อันเป็นการบรรลุวัตถุประสงค์ของการลงโทษนั่นเอง 

แต่ส าหรับตัวเลขที่แน่นอนของอัตราโทษ จ าต้องมีการพิจารณาข้อเท็จจริงอ่ืนทางสังคมประกอบด้วย

ต่อไป ซึ่งการน าเสนอแนวทางนี้มีความสอดคล้องกับกฎหมายของทั้งประเทศสหรัฐอเมริกา  
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รัฐฟลอริดา ประเทศมาเลเซีย และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ รวมถึงทฤษฎีวัตถุประสงค์

การลงโทษเพ่ือเป็นการยับยั้งป้องปรามการกระท าความผิด (Deterrence) และแนวคิดการค านวณ

อัตราโทษตามหลักนิติเศรษฐศาสตร์ (Law and Economics) 

  4) ควรบัญญัติบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าเอาไว้เป็นการเฉพาะส าหรับฐาน

ความผิดแข่งรถในทาวโดยมิได้รับอนุญาต เพ่ือแก้ไขปัญหาอัตราโทษ และการลงโทษ ในข้อบกพร่อง

เรื่อง การไม่สามารถน าเอาบทเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดอีกตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 

92 อันเป็นหลักเกณฑ์ทั่วไปมาปรับใช้ได้ ซึ่งผลของการแก้ไขจะท าให้สามารถเพ่ิมโทษผู้กระท า

ความผิดที่ยังคงออกมาแข่งขันรถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะซ้ าๆ และยังสามารถยับยั้งป้องปราม 

(Deterrence) มิให้เกิดการกระท าความผิดซ้ าได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยสอดคล้องกับกฎหมาย

ของทประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐฟลอริดา ประเทศมาเลเซีย และประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ 

รวมถึงยังมีความสอดคล้องต้องกันกับแนวคิดการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าอีกด้วย ดังปรากฏ

รายละเอียดต่อไปนี้ 

   4.1) ควรเลือกการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ าในรูปแบบ“ความผิด

เฉพาะอย่าง (La recidive speciale)” เพราะ เป็นรูปแบบที่กฎหมายจะก าหนดว่าความผิดในครั้ง

ก่อน และความผิดในครั้งหลังต้องเป็นความผิดฐานเดียวกัน หรือใกล้เคียงกัน ซึ่งสอดคล้องกับการ

บัญญัติให้บังคับใช้เฉพาะความผิดฐานแข่งรถในทาง และรูปแบบการเพ่ิมโทษกรณีกระท าความผิดซ้ า 

“แบบมีก าหนดเวลาเป็นส าคัญ” (La recidive temporaive) มาใช้ เพราะ จะต้องมีการก าหนด

กรอบระยะเวลาในการเพิ่มโทษ 

   4.2)  ควรก าหนดให้ทั้งโทษปรับ และโทษจ าคุกที่ศาลได้พิพากษาถึงที่สุดให้

ลงโทษในคดีก่อนสามารถถูกเพ่ิมโทษในคดีหลังได้ ไม่ควรจ ากัดในลักษณะเช่นเดียวกับประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 92 ที่ก าหนดให้เฉพาะเพียงโทษจ าคุกสามารถเพ่ิมโทษในคดีหลังได้ เพราะ 

หากไม่น าเอาเงื่อนไขดังกล่าวออกก็ก่อให้เกิดปัญหาในลักษณะเดิมที่ไม่สามารถน ามาปรับใช้ได้ 

   4.3) ควรก าหนดระยะเวลาที่จะสามารถเพ่ิมโทษได้ คือ มีกระท าความผิด

ในฐานความผิดเดิมอีก ระหว่างที่ยังจะต้องรับโทษ หรือภายในระยะเวลา 5 ปี นับตั้งแต่วันพ้นโทษ 
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เพราะ เป็นหลักเกณฑ์ที่ไม่ปล่อยให้เกิดช่องว่างที่ผู้กระท าความผิดจะสามารถกลับไปกระท าความผิด

ได้อีก โดยไม่ต้องด้วยหลักเกณฑ์การเพ่ิมโทษ และ กรอบระยะเวลา 5 ปีสามารถครอบคลุมช่วงอายุ

ของผู้กระท าความผิดได้กว้าง ท าให้โอกาสที่จะกลับมากระท าความผิดมีน้อยลง  

  5) ควรน าเอาตัวชี้วัดเรื่องการกระท าความผิดซ้ าของเด็กและเยาวชนมาบัญญัติใน

มาตรา 75 เพ่ิมเติม เพื่อแก้ไขปัญหาการด าเนินคดีอาญากับเด็กและเยาวชน ในข้อบกพร่องเรื่องที่ศาล

มักจะเลือกใช้วิธีการส าหรับเด็กมากกว่าการลงโทษทางอาญา โดยไม่น าเอาการกระท าความผิดซ้ าของ

เด็กและเยาวชนมาพิจารณาประกอบกับอายุของผู้กระท าความผิด แม้จะปรากฏว่าผู้นั้นได้เคยกระท า

ความผิดมาแล้วหลายครั้งก็ยังคงไม่เลือกใช้มาตรการลงโทษทางอาญา ซึ่งผลของการแก้ไขจะท าให้

ศาลต้องน าเอาตัวชี้วัดดังกล่าวมาพิจารณาร่วมกับอายุของผู้กระท าความผิดด้วย เพ่ือเลือกใช้

มาตรการลงโทษทางอาญากับเด็กและเยาวชนที่มักจะกระท าความผิดซ้ าๆ อีกทั้ง การเลือกใช้การ

ลงโทษทางอาญากับเด็กที่มีพฤติกรรมดังกล่าว ก็จะสามารถการปราบปรามให้เด็กมีความเข็ดหลาบ 

ภายหลังจากที่ไม่สามารถน าเอาวิธีการส าหรับเด็กตามมาตรา 74 มาใช้ได้แล้ว และในขณะเดียวกัน 

เป็นการป้องกันมิให้กลับมากระท าความผิดซ้ าอีกครั้งด้วย โดยแนวทางการน าเสนอในประเด็นนี้มี

ความสอดคล้องกับกฎหมายของประเทศมาเลเซีย ประเทศออสเตรเลีย แนวความคิดเห็นของท่าน

ศาสตราจารย์ หยุด แสงอุทัย และทฤษฎีพัฒนาการทางจริยธรรมของโคลเบอร์ก  

 จากที่ได้กล่าวถึงแนวทางในการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายไทยในความผิดฐานแข่งรถในทางโดย

มิได้รับอนุญาตมาทั้งหมด เป็นเพียงการวางกรอบเอาไว้ในสาระส าคัญที่จ าเป็นควรต้องเสนอแนะเพ่ือ

แก้ไขเท่านั้น แต่ในส่วนของรายละเอียดของถ้อยค าที่จะเลือกใช้ รูปแบบที่จะบัญญัติ รวมถึงการ

ก าหนดตัวเลขที่แน่นอนของอัตราโทษจ าต้องมีการพิจารณาถึงข้อเท็จจริงประการอ่ืนที่เกี่ยวข้อง

ประกอบด้วย หากสามารถด าเนินการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายได้ดังที่น าเสนอแนวทางมาทั้งหมดนี้ 

กฎหมายจะสามารถใช้เป็นเครื่องมือส าคัญในการป้องกันและปราบปรามการรวมกลุ่มแข่งขัน

รถจักรยานยนต์บนทางสาธารณะได้มีประสิทธิภาพอย่างแน่แท้ 
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นางสาว บุญสิตา ธรรมพานิชวงค์ เกิดเมื่อ วันศุกร์ที่ 1 กุมภาพันธ์ พุทธศักราช 2534 ที่
จังหวัดกรุงเทพมหานคร ส าเร็จการศึกษาชั้นประถมศึกษาจากโรงเรียนพระมารดานิจจานุเคราะห์ 
ชั้นมัธยมศึกษาจากโรงเรียนสตรีวิทยา และปริญญาตรีนิติศาสตรบัณฑิต เกียรตินิยมอันดับสอง 
จากคณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2556 นอกจากนี้ยังสอบผ่าน
หลักสูตรวิชาว่าความของส านักฝึกอบรมวิชาว่าความ สภาทนายความแห่งประเทศไทย รุ่นที่ 40 
ในปีเดียวกัน ปัจจุบันก าลังศึกษาอยู่ในชั้นปริญญามหาบัณฑิต หลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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