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ค าน า 
การลดการเสยีชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกให้ได้ร้อยละ 50 ภายใน พ.ศ. 2563 เป็นเป้าประสงค์อนัยิ่งใหญ่ของ
ทศวรรษแหง่ความปลอดภยัทางถนน 2553-2563 ผมจึงหวงัวา่เป้าประสงค์ดงักลา่วจะช่วยให้ทศวรรษแห่งความปลอดภยัทาง
ถนน 2553-2563 เป็นที่สนใจอีกครัง้ แม้ว่าในช่วงทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน รัฐบาลต่าง ๆ จะมีความก้าวหน้า
มากมายในการเดินหน้าและการบงัคบัใช้กฎหมายว่าด้วยความปลอดภยัทางถนนฉบบัใหม่ที่ครอบคลมุความเสี่ยงต่าง ๆ ได้แก่ 
ความเร็ว การออกแบบถนนใหมใ่ห้มีโครงสร้างพืน้ฐานส าหรับป้องกนัอบุตัิเหต ุเช่น บาทวิถี และการติดตัง้เทคโนโลยีช่วยชีวิตไว้
ในรถยนต์ แต่รัฐบาลยังต้องเร่งรัดด าเนินการให้บรรลุเป้าประสงค์ที่ 3.6 ภายใต้เป้าหมายการพฒันาอย่างยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals หรือ SDGs) 

ดงันัน้ เพื่อให้บรรลเุป้าประสงค์ดงักลา่ว รัฐบาลต่าง ๆ ต้องใช้เคร่ืองมือทางนโยบายเพื่อท าตามค ามัน่ที่เคยให้ไว้หลายครัง้และ
แก้ไขปัญหาทีป่ระสบอยู ่โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง การปลอ่ยตามยถากรรม (Fatalism) หรือ มมุมองว่าอบุตัิเหตจุราจรทางบกย่อมเกิดขึน้ได้
และป้องกนัไมไ่ด้ รวมทัง้ ความปลอดภยัทางถนนมกัไมไ่ด้รับความส าคญัล าดบัแรก และหลายมาตรการยงัขาดประสทิธิภาพ 

“ชีวีปลอดภยั: เอกสารทางเทคนิคเพื่อความปลอดภยัทางถนน” เป็นเอกสารที่ให้รายละเอียดเก่ียวกบัมาตรการท่ีอิงหลกัฐานเชิง
ประจักษ์ (Evidence-based Measures) ผู้ เช่ียวชาญชัน้น าระดับโลกด้านความปลอดภัยทางถนนและหน่วยงานของ
ผู้ เช่ียวชาญเหลา่นีม้องวา่เป็นมาตรการส าคญัที่อาจช่วยลดการเสยีชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก ทัง้ระยะสัน้และ
ระยะยาวได้ เช่น มาตรการจดัการความเร็ว การออกแบบโครงสร้างพืน้ฐาน ความปลอดภยัของรถยนต์ กฎหมายและการบงัคบัใช้
กฎหมาย การรักษาพยาบาลฉกุเฉินหลงัเกิดอบุตัิเหต ุและผู้น าด้านความปลอดภยัทางถนน 

ปัจจุบนั มีผู้ เสียชีวิตด้วยอุบตัิเหตุจราจรทางบกประมาณ 1.25 ล้านคนต่อปี และผู้บาดเจ็บอีกหลายล้านคน ผู้ วางนโยบาย 
โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง ในประเทศที่มีรายได้น้อยและปานกลาง มองวา่แนวทางแก้ไขปัญหานีเ้ป็นเร่ืองไกลเกินเอือ้ม อย่างไรก็ตาม 
เอกสารฉบบันีต้้องการชีว้่าการที่ประเทศที่มีรายได้สงูในทวีปยุโรป ประเทศออสเตรเลีย ประเทศแคนาดา ประเทศอิสราเอล 
ประเทศญ่ีปุ่ น  และประเทศนิวซีแลนด์ ฯลฯ ได้ด าเนินมาตรการต่าง ๆ ควบคู่กนัตลอดหลายทศวรรษที่ผ่านมาช่วยลดจ านวน
ผู้ เสยีชีวิตได้หลายแสนคน   

ถ้าน ามาปฏิบตัิเชิงยทุธศาสตร์ มาตรการเหลา่นีย้อ่มเป็นข้อพิสจูน์วา่การเสยีชีวิตและการบาดเจ็บทางถนนไม่ได้เป็นผลกระทบ
ทีเ่ลีย่งไมไ่ด้ของสงัคมที่มีการสญัจรพลกุพลา่น (Highly Mobile Societies) และเราสามารถร่วมกนัสรรค์สร้างอนาคตที่ทกุคน
ใสใ่จวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนน ให้เป็นจริงได้ 

 
ดร. เอเตียน กรุก 
ผู้อ านวยการ 
ฝ่ายการจดัการโรคไมต่ิดตอ่ ทพุพลภาพ ความรุนแรง และการป้องกนัการบาดเจ็บ 
องค์การอนามยัโลก 
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ทนุเพ่ือเดก็แหง่สหประชาชาต ิ(UNICEF)), Jean Todt (ผู้แทนพิเศษของเลขาธิการสหประชาชาต)ิ, Peter van der Knaap (สถาบนัเอสดบัเบิลยูโอวีเพ่ือ
การวิจยัความปลอดภยัทางถนน (SWOV Institute for Road Safety Research) ประเทศเนเธอร์แลนด์), David Ward (องค์กรตรวจ
ประเมินรถยนต์ใหม่ระดบัโลก (Global NCAP)), Barry Watson (GRSP), Jeffrey Witte (องค์กร AMEND) ซึง่ด ารงต าแหน่งในคณะท่ี
ปรึกษาเช่ียวชาญ ตลอดจน ความเห็นและค าแนะน าจากเจ้าหน้าท่ีองค์การอนามยัโลก ดงันี ้Kritsiam Arayawongchai, Dan Fang, Alison 
Harvey, Mary Theophil Kessi, Kacem Iaych, Evelyn Murphy, Jayasuriya Kumari Navaratne, Patanjali Dev Nayar, Sebastiana 
Nkomo, Nam Phuong Nguyen, Jonathon Passmore, Hala Sakr, Sabine Rakotomalala, Eugenia Rodrigues, Dinesh Sethi, Laura 
Sminkey และ Yon Yongjie อีกทัง้ Kamala Sangam ให้ความช่วยเหลือในการท าวจิยัขณะฝึกงานท่ีองค์การอนามยัโลก  
นอกจากนี ้ยงัได้รับความช่วยเหลือในรูปของงานวรรณกรรม ตวัอย่าง และความเห็นจากผู้ เช่ียวชาญด้านความปลอดภยัทางถนน ได้แก่ 
Henry Bantu (สมชัชาความปลอดภยัทางถนนแห่งชาติ (National Road Safety Council) สหสาธารณรัฐแทนซาเนีย), Eduardo Biavati 
(GRSP), David Bishai (มหาวิทยาลยัจอห์นฮอพกินส์), Dipan Bose (ธนาคารโลก), Dave Cliff (GRSP), Dave Elseroad (GRSP), Kelly 
Larson (มลูนิธิบลูมเบิร์กเพ่ือสาธารณประโยชน์), Adam Karpati (องค์กร Vital Strategies), Emma MacLennan (องค์กร EASST), 
Martha Hijar (กระทรวงสาธารณสุขประเทศเม็กซิโก), นายแพทย์ธนะพงษ์ จินวงษ์ (มลูนิธินโยบายถนนปลอดภัย ประเทศไทย), Tran Huu 
Minh (คณะกรรมการความปลอดภยัการจราจรแห่งชาติ (National Traffic Road Safety Committee) ประเทศเวียดนาม), Robert 
Nowak (UNECE), Ricardo Pérez Nuñez (กระทรวงสาธารณสุขประเทศเม็กซิโก), Raoul Powlowski (GRSP), Tim Schwanen (มหาวิทยาลยัอ็อก
ฟอร์ด), David Sleet (ศนูย์ควบคมุและป้องกนัโรค (CDC) สหรัฐอเมริกา), Jessica Truong (Global NCAP), Wim Wijnen (องค์กร 
W2Economics ประเทศเนเธอร์แลนด์) และ Susanna Zammataro (องค์กร IRF) 
ขอขอบคณุสมาชิกกลุ่มความร่วมมือด้านความปลอดภยัทางถนนแห่งสหประชาชาติ (Members of the United Nations Road Safety 
Collaboration) และผู้ เข้าร่วมการน าเสนอผลงานด้านเอกสารทางเทคนิคในระหวา่งการประชุมว่าด้วยการป้องกนัการบาดเจ็บและการส่งเสริม
ความปลอดภยัครัง้ที่ 12 (12th World Conference on Injury Prevention and Safety Promotion) ณ ประเทศฟินแลนด์ ด้วยเช่นกนัท่ีให้
ข้อมลูแบบปากเปล่า 
Jonathan Gibbons ให้ความช่วยเหลือด้านบรรณาธิการระหว่างการผลิตเอกสารฉบบันี ้ Pascale Lanvers และ Angelita Dee ให้การ
สนบัสนนุด้านการบริหารจดัการ และ Linda Northrup ท าหน้าท่ีพิสจูน์อกัษรเอกสารฉบบันี ้
มลูนิธิบลมูเบร์ิกเพ่ือสาธารณประโยชน์และศนูย์ควบคมุและป้องกนัโรคแหง่สหรัฐอเมริกาให้ทนุสนบัสนนุในการจดัท าเอกสารฉบบันี ้ 
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ภาพรวมเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” 
เอกสารฉบบันีม้ีจดุประสงค์เพื่อลดการเสยีชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกลงคร่ึงหนึ่งภายใน พ.ศ. 2563 และท าให้
ทกุคนเข้าถึงระบบขนสง่ทีป่ลอดภยั ราคาถกู เข้าถึงง่าย และยัง่ยืน ภายใน พ.ศ. 2573 ทัง้นี ้เป้าประสงค์ที่ 3.6 และ 11.2 ภายใต้
เป้าหมายการพฒันาอย่างยั่งยืน มุ่งเน้นที่จะกระตุ้นให้รัฐบาลต่าง ๆ และประชาคมระหว่างประเทศด าเนินนโยบายความ
ปลอดภยัทางถนน เป็นเร่ืองที่ท้าทายวา่จะคว้าโอกาสนีไ้ว้และน ามาตรการความปลอดภยัทางถนนไปปฏิบตัิให้มากขึน้ได้อยา่งมี
นัยส าคัญได้อย่างไร ดังนัน้ เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” จึงพัฒนาขึน้เพื่อสนับสนุนผู้ ตัดสินใจและผู้ ปฏิบัติงาน 
ด้านความปลอดภยัทางถนนให้สามารถลดจ านวนการเสยีชีวิตจากการจราจรทางบกในประเทศของตนได้อยา่งมีนยัส าคญั 

เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” รวบรวมมาตรการส าคญั ๆ ที่อิงหลกัฐานเชิงประจักษ์ (Evidence-based Inventory of 
Priority Intervention) ส าหรับน าไปใช้เพื่อบรรลเุป้าประสงค์ภายใต้เป้าหมายการพฒันาอยา่งยัง่ยืน ทัง้นี ้องค์ประกอบหลกัของ

เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” (Save LIVES) ได้แก่ การจดัการความเร็ว (Speed management) ผู้น าด้านความปลอดภยั

ทางถนน (Leadership on Road Safety) การออกแบบและการปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน (Infrastructure design and 

improvement) มาตรฐานความปลอดภยัรถยนต์ (Vehicle safety standards) การบงัคบัใช้กฎหมายจราจร (Enforcement of 

traffic laws) และการรักษาชีวิตหลงัเกิดอบุตัิเหตุ (Survival after a crash) องค์ประกอบเหลา่นีล้้วนสมัพนัธ์กนัและต้องน าไป
ปฏิบตัิอย่างบรูณาการให้เป็นระบบความปลอดภยั (Safety System Approach) เพื่อให้ปัญหาการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ
จากการจราจรทางบกได้รับการแก้ไขอยา่งมีประสทิธิภาพ การน ามาตรการตา่ง ๆ (Interventions) ทีเ่อกสารทางเทคนิคฉบบันีร้ะบุ
ไปปฏิบตัิจะช่วยลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทนุทางเศรษฐกิจสงัคมจากการจราจรทางบก ปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวก
และคุณภาพสิ่งแวดล้อมส าหรับการเดินเท้าและการขี่จักรยาน สร้างกรอบทางสถาบนัและทางกฎหมายที่ชัดเจนให้กับนโยบาย
ความปลอดภยัทางถนน และแก้ไขประเด็นทางสงัคมและธรรมาภิบาลในภาพกว้าง อนักระทบตอ่นโยบายความปลอดภยัทางถนน 

การด าเนินการอยา่งตอ่เนื่องทัง้ในระดบัชาติและระดบัท้องถ่ินในสิ่งที่เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” ให้ความส าคญัจะช่วย
ลดการเสยีชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกได้ อย่างไรก็ตาม แต่ละประเทศการย่อมน านโยบายความปลอดภยัทาง
ถนนไปปฏิบตัิในรูปแบบท่ีแตกตา่งกนั ดงันัน้ แนวทางแก้ปัญหาในเอกสารทางเทคนิคฉบบันีจ้ึงไม่สามารถใช้ได้กบัทกุกรณี แต่
เป็นเพียงแนวทางหนึง่ที่สนบัสนนุการตดัสนิใจวา่มาตรการส าคญัใดบ้างจะช่วยขบัเคลื่อนนโยบายความปลอดภยัทางถนนให้บรรลุ
เป้าประสงค์ที่ 3.6 และ 11.2 ภายใต้เป้าหมายการพฒันาอยา่งยัง่ยืน 
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1 

 
 
 
 
 

 

บทน า 
 
บริบทของนโยบายความปลอดภัยทางถนน 
 
ปัจจบุัน ประมาณการว่าอุบตัิเหตุจราจรทางบกเป็นสาเหตุส าคญัล าดับ 9 ของการเสียชีวิต 
ทกุชว่งวยัทัว่โลก กลา่วคือ มีผู้ เสียชีวิตมากกว่า 1.2 ล้านคน และมีผู้บาดเจ็บ แต่ไม่ถึงแก่ชีวิต 
มากกวา่ 50 ล้านคนทัว่โลกตอ่ปี โดยเกือบคร่ึงหนึ่ง (ร้อยละ 49) ของผู้ เสียชีวิตบนท้องถนนทัว่โลก 
คือ คนเดินเท้า ผู้ ข่ีจักรยาน และผู้ ข่ีจักรยานยนต์ นอกจากนี ้อบุัติเหตุจราจรทางบกยังเป็น
สาเหตหุลกัของการเสียชีวิตของผู้ มีอาย ุ15 ถึง 29 ปี อีกด้วย 
 
นอกจากความเศร้าโศกและความทุกข์ อุบัติเหตุจราจรทางบกยังเป็นปัญหาส าคัญด้าน
สาธารณสุขและการพัฒนา รวมทัง้ เป็นต้นทุนส าคัญทางสุขภาพและเศรษฐกิจสังคม (1) 
ความสญูเสียมหาศาลทางเศรษฐกิจมิได้เกิดกับเหยื่อและครอบครัวของเหยื่อเท่านัน้ แต่เกิดกับ
ประเทศชาติในภาพรวมด้วย ต้นทุนของอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศต่าง ๆ โดยส่วนใหญ่ 
คิดเป็นร้อยละ 1-3 ของผลิตผลมวลรวมประชาชาติ นอกจากนี ้การเสียชีวิตและการบาดเจ็บ
จากการจราจรทางบกมากกว่าร้อยละ 90 เกิดขึน้ในประเทศที่มีรายได้น้อยและปานกลาง 
แม้วา่ประเทศเหลา่นีจ้ะมีรถยนต์จดทะเบียนเพียงร้อยละ 54 ของโลกก็ตาม 
 
แม้วา่อบุตัิเหตจุราจรทางบกเกิดขึน้ได้ทกุวนั แตอ่บุตัิเหตเุป็นสิ่งทีค่าดการณ์และป้องกนัได้ อีก
ทัง้มีหลักฐานมากมายที่ชีใ้ห้เห็นปัจจัยเสี่ยงส าคญั และมาตรการความปลอดภัยทางถนนที่มี
ประสิทธิภาพ ซึง่ใช้ได้ผลจริงในทางปฏิบตัิ (2–5) 
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ระบบความปลอดภยั (ภาพประกอบ  1.1) เป็นกรอบที่เหมาะสมเพื่อใช้
ศกึษาปัจจยัเสี่ยงด้านการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก และมาตรการ
ต่าง ๆ ในเชิงบูรณาการ ระบบความปลอดภัยนีต้ัง้อยู่บนพืน้ฐานของ
ยุทธศาสตร์การเสียชีวิตเป็นศูนย์ตามวิสัยทัศน์ประเทศสวี เดน 
(Sweden’s Vision Zero Strategy) ซึง่เป็นวิสยัทศัน์ระยะยาว เพื่อไมใ่ห้  

มีการบาดเจ็บสาหสัหรือถึงแก่ชีวิตเกิดขึน้ในระบบขนส่ง (3, 6–8) ระบบความ
ปลอดภยัมีจดุประสงค์เพื่อให้ข้อมลูและแนวทางในการสร้างระบบถนนที่ปลอดภยั
ชว่ยป้องกนัอบุตัิเหตไุด้ ถ้าเกิดอบุตัิเหตขุึน้ ก็มัน่ใจว่าแรงกระแทก (Impact Forces) 
จะไมรุ่นแรงจนเกิดการบาดเจ็บหรือการเสียชีวิต และผู้บาดเจ็บได้รับความช่วยเหลือ 
รวมทัง้ การรักษาพยาบาลอาการบาดเจ็บ (Trauma Care) อยา่งเพียงพอ (6–8) 

 

 

ภาพประกอบ 1.1 
ระบบความปลอดภยั 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: การท าซ า้ได้รับอนญุาตจากแหลง่อ้างอิง (6) 

ผู้ใช้ถนนปลอดภัย รถยนต์ปลอดภัย 

ถนนและพืน้ที่ 
ริมถนน 
ปลอดภัย 

อัตราความเร็ว 
ปลอดภัย 

ขีดความสามารถ
มนุษย์ในการทน 
แรงกระแทกจาก

อุบัติเหตุ 
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หลกัการน าทาง 4 ประการตอ่ระบบความปลอดภยั (3, 6–8): 
 
• อบุตัิเหตจุราจรทางบกมีสาเหตจุากความผิดพลาดของคน 
• มนษุย์มีขีดจ ากดัทางร่างกายที่จะทนแรงกระแทกเม่ือเกิดอบุตัิเหต ุ 
• แม้ว่าทกุคนจะมีความรับผิดชอบด าเนินการต่าง ๆ อย่างรอบคอบ 

                    ตามกฎหมายจราจร แต่ผู้ออกแบบ สร้าง บริหาร และใช้ถนนและ 
                    รถยนต์ยอ่มมีความรับผิดชอบร่วมกันที่จะป้องกันอบุตัิเหต ุซึ่งเป็น 
                    สาเหตุของการบาดเจ็บสาหัสและการเสียชีวิต และการให้การ 
                  รักษาพยาบาลหลงัเกิดอบุตัิเหต ุและ 

•เพื่อให้เกิดผลในวงกว้าง ต้องท าให้ทกุสว่นของระบบเข้มแข็ง เพื่อที่  
  แม้วา่สว่นหนึ่งสว่นใดจะล้มเหลว แตผู่้ ใช้ถนนก็ยงัคงปลอดภยั 

 

ระบบที่ปลอดภัยต้องอาศยัความเข้าใจและการจดัการแบบองค์รวม
และครบวงจรเก่ียวกบัปฏิสมัพนัธ์ที่ซบัซ้อนและมีพลวตั ระหว่างอตัรา
ความเร็ว รถยนต์ โครงสร้างพืน้ฐานของถนน และพฤติกรรมผู้ ใช้ถนน  
ดงันัน้ การรวมส่วนย่อย ๆ เข้าเป็นระบบเดียวกันจะส่งผลอนัยิ่งใหญ่
ในภาพรวม แม้ว่าส่วนใดส่วนหนึ่งล้มเหลว แต่ส่วนที่เหลืออยู่ยัง
ป้องกนัอนัตรายร้ายแรงที่อาจเกิดขึน้ได้ การใช้ การก าหนด และการปฏิบตัิ
ตามระบบที่ปลอดภัยไม่ได้มีเพียงแนวทางเดียว เพราะว่าการ
เดินหน้าสู่ระบบที่ปลอดภยัเป็นกระบวนการเรียนรู้ด้วยการลงมือท า 
เปรียบดัง่การเดินทางที่มีทัง้โอกาส อนัตราย และความท้าทายตลอด
เส้นทาง (8) ประสบการณ์ของประเทศผู้ บุกเบิก เช่น ประเทศ
เนเธอร์แลนด์และประเทศสวีเดนชีว้่า แม้การเดินทางของแต่ละ
ประเทศจะเป็นไปตามบริบททางวฒันธรรมเฉพาะคราวของท้องถ่ิน 
แต่ก็สอดคล้องกับหลักการส าคัญทัง้ 4 ประการ ดังนัน้ แทนที่จะ
พยายามท าให้ความปลอดภัยทางถนนก้าวหน้าขึน้ แต่ควรเร่ิมด้วย
การตัง้เป้าหมายไม่ให้มีการเสียชีวิตจากการจราจรทางบก แล้ว
ด าเนินการย้อนกลบัด้วยมาตรการตา่ง ๆ เพ่ือบรรลเุป้าหมายดงักลา่ว
อยา่งเป็นระบบและตอ่เน่ือง 
 

โอกาส 
 
การที่ประเทศตา่ง ๆ ด าเนินมาตรการความปลอดภยัทางถนนนานหลายปี 
นอกจากจะท าให้ทราบรายละเอียดอนัเป็นประโยชน์วา่มาตรการใดบ้าง 
มีประสิทธิภาพ ยงัเป็นตวัอยา่งให้ประเทศอ่ืน ๆ เรียนรู้ได้อีกด้วย 
 
ประชาคมระหว่างประเทศให้ความส าคัญมากขึน้กับนโยบายความ
ปลอดภยัทางถนน เช่น ใน พ.ศ. 2553 สมชัชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ
ได้ประกาศมติ 64/255 (9) ก าหนดทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 
2554-2563 โดยมีเป้าหมายคาดการณ์การเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน
ทัว่โลกให้มีจ านวนคงที่และลดลง นอกจากนี ้กลุ่มความร่วมมือด้านความ
ปลอดภัยทางถนนแห่งสหประชาชาติ (The United Nations Road 
Safety Collaboration) ได้พัฒนาแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ
ปลอดภยัทางถนน (Global Plan for the Decade of Action for Road 
Safety) เพื่อก าหนดภาพรวมของกรอบการด าเนินการ (10) โดย
แผนปฏิบตัิการนีส้่งเสริมให้วางแนวทางแก้ไขปัญหาเพื่อเพิ่มความปลอดภัย
ทางถนน โดยใช้แนวทางแก้ไขปัญหาที่คุ้มค่าใช้จ่ายและผ่านการพิสจูน์แล้ว 
เช่น (i) การจัดการความปลอดภัยทางถนน (ii) ถนนและการเดินทาง
ปลอดภยัขึน้ (iii) รถยนต์ปลอดภยัขึน้ (iv) ผู้ ใช้ถนนปลอดภยัขึน้ และ (v) 
การตอบสนองหลงัเกิดอบุตัิเหตแุละการรักษาพยาบาล ณ โรงพยาบาล
ดีขึน้ (ภาพประกอบ 1.2) 
 
แม้วา่จะมีพฒันาการดงักลา่ว แตก่ารเสียชีวิตจากการจราจรทางบกกลบัมี
จ านวนค่อนข้างคงที่มาตัง้แต่ พ.ศ. 2550 ด้วยเหตุนี ้การที่จ านวน
ผู้ เสียชีวิตจากการจราจรทางบกทัว่โลกยงัไม่ลดลงอย่างมีนัยส าคญั (1) 
จงึต้องแสวงหาแนวทางที่สง่เสริมให้น ามาตรการต่าง ๆ ซึ่งมีประสิทธิภาพ
ไปปฏิบตัิ 
 
ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2558 สหประชาชาติได้ประกาศให้มีทศวรรษ
แห่งความปลอดภยัทางถนน 2563 ซึ่งเป็นกรอบการพัฒนาที่น ามาใช้
ทดแทนและตอ่ยอดความส าเร็จของเป้าหมายการพฒันาแห่งสหสัวรรษ 
(11) ได้มีการบูรณาการเป้าประสงค์ด้านความปลอดภัยทางถนนให้เป็น
ส่วนหนึ่งของวาระการพฒันา 2563 ฉบบัใหม่ (New 2030 Agenda) 
เน่ืองจากเป้าหมายการพัฒนาแห่งสหัสวรรษยังไม่ครอบคลุมความ
ปลอดภัยทางถนน ทัง้นี ้169 เป้าประสงค์ภายใต้ 17 เป้าหมายการ
พฒันาอยา่งยัง่ยืนมีจดุประสงค์ที่จะสร้างสมดลุให้กบัมิติเชิงเศรษฐกิจ  
 



บทน า 11  

ภาพประกอบ 1.2 
เสาหลกัของแผนปฏบิตัิการทศวรรษแหง่ความปลอดภยัทางถนน  2554 – 2563 

 

การด าเนินการระดับประเทศ 
 

เสาหลักที่ 1 
 

การจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน 

เสาหลักที่ 2 
 

ถนนและการสัญจร
ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 3 
 

รถยนต์ 
ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 4 
 

ผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 5 
 

การตอบสนอง 
หลังเกดิอุบัติเหตุ

 
การประสานงานระหว่างประเทศในการด าเนินการต่าง ๆ  

 
ที่มา: การท าซ า้ได้รับอนญุาตจากแหลง่อ้างอิง  (10) 

 

สงัคม และสิ่งแวดล้อมของการพฒันาอยา่งยัง่ยืน และกระตุ้นให้ด าเนินการ

ในด้านส าคญัตลอด 15 ปีข้างหน้า โดยมี 2 เป้าหมายที่เก่ียวข้องกับ

ความปลอดภยัทางถนน คือ เป้าหมายที่ 3 (สาธารณสขุ) และเป้าหมายที่ 11 

(การขนสง่อยา่งยัง่ยืนในเขตเมืองและที่อยูอ่าศยัมนษุย์)  (ข้อมลูเพิ่มเติม 1.1) 

 

เป้าประสงค์ภายใต้เป้าหมายการพฒันาอยา่งยัง่ยืนความปลอดภยัทางถนน 

จงึเป็นโอกาสของนโยบายความปลอดภยัทางถนน ดงันี ้

 

• เป้าประสงค์ที่ 3.6 ภายใต้เป้าหมายการพฒันาอย่างยัง่ยืนมีขอบเขต  

กว้างกว่ากลุ่มเป้าหมาย พ.ศ. 2563 (2020 Goal Set) ของทศวรรษ

แห่งความปลอดภยัทางถนนของสหประชาชาติ (เพื่อให้จ านวนการ

เสียชีวิตจากอบุตัิเหตทุางถนน “คงที่และลดลง” ภายใน พ.ศ. 2563) 

• เป้าประสงค์ตา่ง ๆ  ท าให้นโยบายความปลอดภยัทางถนนได้รับความสนใจ

อีกครัง้ และสร้างความตระหนักว่าความปลอดภัยทางถนนเป็น

ประเด็นส าคญัตอ่สขุภาพและการพฒันาระดบัโลก ดงันัน้ ประเทศต่าง ๆ 

และประชาคมระหวา่งประเทศต้องให้ความส าคญักบัการด าเนินการ

ในเร่ืองนีเ้พ่ือบรรลเุป้าหมายก่อนที่จะสิน้สดุระยะเวลาของเป้าหมาย

การพฒันาอยา่งยัง่ยืน นอกจากนี ้เป้าประสงค์ดงักล่าวยงัท าให้เห็นว่า

ผลวิจยัทางวิทยาศาสตร์ยืนยนัชดัเจนว่าการด าเนินการใดบ้างได้ผล

ในทางปฏิบัติ  ดังจะเห็นได้จากความส าเร็จของหลายประเทศที่

สามารถลดภาระของการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกได้ 
 

ดงันัน้ จงึได้มีการพฒันาเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” เพ่ือช่วยให้ผู้
ตัดสินใจและผู้ ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยสามารถลดจ านวน

 

 
ข้อมูลเพิ่มเติม 1.1 

เป้าหมายการพัฒนาอย่างย่ังยืนและ
เป้าประสงค์ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย 
ทางถนน  
 
 
 
 
 
 
 
เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่ งยืน เป้าหมายที่ 3: เสริมสร้าง
การมสุีขภาพดี ท าให้คนทุกวัยอยู่ดีกินดี  
เป้าหมาย 3.6 – ลดจ านวนการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจาก
อบุตัิเหตจุราจรทางบกให้ได้คร่ึงหนึ่งภายใน พ.ศ. 2563 
 
 
 
 
 
 
 
เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่ งยืน เป้าหมายที่  11 ท าให้
เมืองและที่อยู่อาศัยมนุษย์ปลอดภัย น่าอยู่  และยั่งยืน 
เป้าหมายที่ 11.2: จดัให้มีระบบขนสง่ที่ปลอดภยั ราคาถกู เข้าถึงงา่ย 
และยัง่ยืน ส าหรับทกุคน เพิ่มความปลอดภยัทางถนน โดยเฉพาะ
อยา่งยิ่ง ขยายบริการขนสง่มวลชน โดยให้ความใส่ใจเป็นพิเศษ
แก่ผู้อยูใ่นกลุม่เสี่ยง เชน่ ผู้หญิง เด็ก ผู้พิการ และบคุคลตา่ง ๆ 
ที่มา: ตามที่ระบใุนแหลง่อ้างอิง (11) 

สุขภาพด ี

และอยู่ดีกินดี 

เมืองและชุมชน

ย่ังยืน 



12 ชีวีปลอดภยั –  เอกสารทางเทคนิคเพื่อความปลอดภยัทางถนน 
 

 

 

การเสียชีวิตจากการจราจรทางบกในประเทศของตนได้อย่างมีนัยส าคัญ 

เอกสารทางเทคนิคฉบบันีป้ระกอบด้วยกลุ่มของมาตรการที่สมัพนัธ์กัน 

ซึ่งได้คดัเลือกแล้ว (Selected Group of Related Interventions) เม่ือ

ใช้มาตรการเหลา่นีร่้วมกนัจะชว่ยให้ปัจจยัเสี่ยงและผลลพัธ์ด้านโรคภยั

ไข้เจ็บ (Disease Outcome) ดีขึน้อย่างชดัเจนและเสริมซึ่งกันและกัน 

(Synergistic) (12) เอกสารทางเทคนิคฉบบันีช้่วยพฒันามาตรการที่มี

ศักยภาพ ซึ่งมีอยู่มากมาย ให้กลายเป็นมาตรการที่บริหารจัดการได้

และมีคุณค่าสูง  ช่วยให้ผู้ จัดท านโยบายทราบว่ามาตรการที่ มี

ลกัษณะเฉพาะใดบ้างที่มีประสิทธิภาพ (12) 

 

เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” รวบรวมมาตรการส าคญัที่อิงหลกัฐาน

เชิงประจกัษ์ เพื่อให้ผู้ตดัสินใจและผู้ปฏิบตัิงานด้านความปลอดภยัทางถนน

น าไปปฏิบตัิให้บรรลเุป้าประสงค์ที่ 3.6 และ 11.2 ภายใต้เป้าหมายการ

พฒันาอยา่งยัง่ยืน ทัง้ 2 เป้าประสงค์ดงักล่าวมีความเก่ียวข้องกับความ

ปลอดภยัทางถนนและที่อยูอ่าศยัของมนษุย์ และกระตุ้นให้ประเทศต่าง ๆ 

สร้างถนนที่ปลอดภยัขึน้และน ามาตรการส าคญัไปปฏิบตัิมากขึน้เพื่อลด

จ านวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอบุตัิเหตจุราจรทางบกให้ได้คร่ึงหนึ่ง

ภายใน พ.ศ. 2563 และในอนาคตตอ่ไป รวมทัง้ เพ่ิมความปลอดภยัทาง

ถนนด้วยการท าให้ระบบขนส่งปลอดภัย ราคาไม่แพง เข้าถึงง่าย และ

ยัง่ยืนส าหรับทกุคนภายใน พ.ศ. 2563 

 

การแก้ไขปัญหาความปลอดภยัทางถนนอยา่งมีประสิทธิภาพจะชว่ยลด

ต้นทุนเชิงเศรษฐกิจและต้นทุนด้านมนุษย์ได้ ท าให้สามารถน าต้นทุนที่

ลดลงไปมาใช้กับโครงการพฒันาและส่วนเก่ียวข้องอ่ืน ๆ แต่หากไม่มี

การด าเนินการใด ๆ คาดว่าการเสียชีวิตจากอุบตัิเหตจุราจรทางบกจะ

กลายเป็นสาเหตสุ าคญัล าดบั 7 ของภาระโรค (Burden of Disease) 

ของโลกภายใน พ.ศ. 2573 (13) 

 
องค์ประกอบหลกัของเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” (Save LIVES) 

ได้แก่ การจัดการความเร็ว (Speed management) ผู้ น าด้านความ

ปลอดภัยทางถนน (Leadership on road safety) การออกแบบและการ

ปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน (Infrastructure design and improvement) 

มาตรฐานความปลอดภยัรถยนต์ (Vehicle safety standards) การบงัคบัใช้

กฎหมายจราจร (Enforcement of traffic laws) และการรักษาชีวิตหลงัเกิด

อบุตัิเหต ุ(Survival after a crash) (ภาพประกอบ 1.3) 

แต่ละองค์ประกอบในเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” สัมพันธ์กับ

มาตรการส าคญั ซึ่งช่วยผู้ ตดัสินใจและผู้ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัย 

ทางถนนท าให้เกิดความคืบหน้าอย่างเป็นรูปธรรมและยัง่ยืนในการลด

การเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกใน 5 ปีข้างหน้าและ

ในอนาคตต่อไป ทัง้นี ้องค์ประกอบหลักของเอกสารทางเทคนิค “ชีวี

ปลอดภัย” สอดคล้องกับเสาหลักในแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ

ปลอดภยัทางถนน และเอกสารที่มีอยูเ่ดิม เชน่ รายงานระดบัโลกว่าด้วย 

การป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก (World Report on 

Road Traffic Injury Prevention) (3) เป็นต้น  

 
เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” สามารถชว่ย 

• ลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกทัว่โลกร้อยละ 

50 ภายใน พ.ศ. 2563 และในอนาคตตอ่ไป และ 

• ให้เข้าถึงระบบขนส่งที่ปลอดภยั ราคาถกู เข้าถึงง่าย และยัง่ยืน ภายใน 

พ.ศ. 2573 รวมทัง้ เพ่ิมความปลอดภยั โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การขยาย

ระบบขนสง่มวลชน โดยใสใ่จเป็นพิเศษแก่ผู้อยูใ่นกลุม่เสี่ยง 

 

การประเมินหลักฐานต่าง ๆ 
 

ตลอดหลายปีที่ผ่านมา หลายประเทศได้น ามาตรการความปลอดภัยทาง

ถนนไปปฏิบัติและได้ประเมินมาตรการเหล่านี ้จนเกิดเป็นองค์ความรู้ด้านแนว

ทางแก้ไขปัญหาที่อิงหลักฐานเชิงประจักษ์ ซึ่งสามารถน าไปปรับใช้และ

ปรับปรุงให้ดีขึน้ในบริบทอ่ืนได้ด้วย การน ามาตรการเดิมมาประเมินซ า้ การ

ทดลองมาตรการใหม ่และการวิจยัเพ่ิมเติมเก่ียวกบัปัจจยัเสี่ยงอ่ืน (2–5, 14) 

ท าให้องค์ความรู้ลึกซึง้ยิ่งขึน้อย่างต่อเน่ือง อีกทัง้ ได้ประเมินว่ามาตรการที่มี

ลกัษณะเฉพาะมีประสิทธิผลในการลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ รวมทัง้ 

การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ทศันคติ และความรู้ อยา่งไรบ้าง 

 



บทน า 13  

 

ภาพประกอบ 1.3 
เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การจัดการความเร็ว การออกแบบและการปรับปรุง
โครงสร้างพืน้ฐาน 

การบังคับใช้กฎหมายจราจร 

 
 
 

 
 

ผู้น าด้านความปลอดภยัทางถนน มาตรฐานความปลอดภยั
รถยนต์ 

การรักษาชวีิตหลังเกดิอุบตัิเหตุ 

 
แตล่ะมาตรการข้างต้นได้มีการประเมินประสิทธิผล  ดงันี ้
 
•  ผ่านการพิสจูน์: หลกัฐานที่ได้จากการศกึษาโดยละเอียด เชน่ การทดลอง
แบบสุ่มและมีกลุ่มควบคุม (Randomized Controlled Trials) 
ปริทัศน์เป็นระบบ (Systematic Reviews) การศึกษาแบบมีกลุ่ม
ควบคุม (Case-Control Studies)  ชี ว้่ า  มาตรการเหล่านี มี้
ประสิทธิภาพในการช่วยลดการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจาก
การจราจรทางบก หรือสร้างความเปลี่ยนแปลงที่พึงประสงค์ในด้าน
พฤติกรรม 

 

• มีแนวโน้มที่จะใช้ได้ผล: หลักฐานจากการศึกษาโดยละเอียดชีว้่า
มาตรการเหล่านีส้่งผลดีต่อความปลอดภยัทางถนน แต่ต้องประเมิน
เพ่ิมเติมในบริบท (Setting) อ่ืนด้วย และน าไปปฏิบตัิอยา่งรอบคอบ 

 
• ไม่เพียงพอ: การประเมินมาตรการหนึ่งๆ อาจยังไม่ได้ข้อสรุปที่หนัก
แน่นเก่ียวกับประสิทธิผลของมาตรการดังกล่าวเน่ืองจากยังขาด
หลกัฐานที่เพียงพอ 
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2 
 

 
 

องค์ประกอบและมาตรการส าคัญในเอกสารเทคนิค 
“ชีวีปลอดภัย” 

 
บทนีใ้ห้รายละเอียดเก่ียวกับมาตรการส าคัญ ซึ่สามารถน าไปปฏิบตัิในแต่ละองค์ประกอบหลักของเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” 
(ตาราง 2.1) มาตรการเหลา่นีส้มัพนัธ์กนัและชว่ยให้ถนนทัว่โลกปลอดภยัขึน้ โดยให้ข้อมลูเก่ียวกบัสภาพปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหาที่ปฏิบตัิได้
จริง และประโยชน์จากการน ามาตรการส าคญัตา่ง ๆ ไปปฏิบตัิในแตล่ะองค์ประกอบ 
 
ตาราง 2.1 
เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั”: 6 องค์ประกอบ และ 22 มาตรการ 

 

    ตัวย่อ       องค์ประกอบ                                         มาตรการ 

ตราและบงัคบัใช้กฎหมายว่าด้วยอตัราความเร็วทัว่ประเทศ ในระดบัท้องถิ่น และในเขตเมืองต่าง ๆ

 
 

                                                        
                                                                                    

    
 

 

 
 
 

สร้างหรือปรับปรุงถนนเพื่อชะลอการจราจร เช่น วงเวียน ท าถนนให้แคบ ลกูระนาด ท าแนวเส้นหยกั (Chicanes) 
บนถนน และ เส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strips) 
ก าหนดให้ผู้ผลติรถยนต์ติดตัง้เทคโนโลยีใหม่ เช่น ระบบปรับลดความเร็วอจัฉริยะ (Intelligent Speed Adaptation หรือ ISA) 
 

 

เพื่อช่วยผู้ขบัขี่ใช้อตัราความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด 
จดัตัง้หน่วยงานท่ีเป็นหวัหอกด้านความปลอดภยัทางถนน  
พฒันาและให้ทนุสนับสนุนยทุธศาสตร์ความปลอดภยัทางถนน  
ประเมินผลกระทบของยทุธศาสตร์ความปลอดภยัทางถนน 
ปรับปรุงระบบข้อมลูเพื่อตรวจติดตามความปลอดภยัทางถนน  
เพิ่มความตระหนกั และการสนบัสนนุของประชาชนผ่านการศกึษาและการรณรงค์ 
จดัให้มีโครงสร้างพืน้ฐานส าหรับผู้ใช้ถนนทกุคน  เช่น บาทวิถี ทางข้ามที่ปลอดภยั เกาะกลางถนน สะพานลอย 
และทางลอด 
ก าหนดช่องจราจรส าหรับจกัรยานและจกัรยานยนต์ 
ท าให้พืน้ท่ีข้างถนนปลอดภยัขึน้ โดยก าหนดระยะปลอดภยั ติดตัง้โครงสร้างหรือราวกัน้ท่ียบุตวัเมื่อถกูชน 
ออกแบบทางแยกให้ปลอดภยั 
แยกถนนทางเข้าออก (Access Roads) กบั ถนนหลกั (Through-Roads) 
ก าหนดเขตปลอดรถยนต์เพื่อให้ความส าคญัแก่ผู้ใช้ถนนเป็นล าดบัแรก 
จ ากดัการจราจรและอตัราความเร็วในเขตที่อยู่อาศยั ย่านการค้า และบริเวณโรงเรียน 
จดัให้มีขนสง่มวลชนท่ีดีและปลอดภยัขึน้ 

  
 
 
• เข็มขดันิรภยั 
• จดุยดึเข็มขดันิรภยั (Seat-Belt Anchorages) 
• กนัชนหน้า 

     • กนัชนข้าง 

 
 
 
• ระบบควบคมุเสถียรภาพแบบอิเลก็ทรอนิกส์ (Electronic Stability Control) 
• การป้องกนัคนเดินเท้า และ 
• จดุยดึเบาะนิรภยัส าหรับเด็กตามมาตรฐานไอโซฟิกซ์  
    (ISOFIX Child Restraint Points) 

 
 

 

ก าหนดและบงัคับใช้ระเบยีบว่าด้วยระบบเบรกป้องกนัล้อลอ็ก (Anti-Lock Braking) และการเปิดไฟหน้าขณะขบัขี่เวลากลางวนั 
(Daytime Running Lights) ส าหรับจกัรยานยนต์ 
ก าหนดและบงัคับใช้กฎหมายระดบัประเทศ ระดบัท้องถิ่น และระดบัเมือง ในประเด็นต่อไปนี ้

 • การเมาแล้วขบั 
• การสวมหมวกนิรภยั 

• การคาดเข็มขดันิรภยั และ 
• การใช้เบาะนิรภยัส าหรับเด็ก 

พฒันาระบบรักษาพยาบาลฉกุเฉินก่อนถงึโรงพยาบาลและ ณ สถานพยาบาล ทีเ่ป็นขัน้เป็นตอนและครบวงจร  
จดัการฝึกอบรมเกี่ยวกบัการรักษาพยาบาลฉกุเฉินขัน้พืน้ฐานให้กบัอาสาสมคัรการแพทย์ฉกุเฉิน  
สง่เสริมให้อาสาสมคัรการแพทย์ฉกุเฉินระดบัชมุชน (Community First Responder Training) เข้ารับการฝึกอบรม 

มาตรฐานความปลอดภยั 
ยานพาหนะ 

ผู้น าด้านความปลอดภยั
ทางถนน 

การออกแบบ 
และการปรับปรุง 
โครงสร้างพืน้ฐาน 

การบงัคบัใช้กฎหมาย 

การมีชีวติรอด 
หลงัเกิดอบุตัเิหต ุ

การจดัการความเร็ว 

ก าหนดและบงัคับใช้ระเบยีบว่าด้วยมาตรฐานความปลอดภยัของยานพาหนะ ในเร่ืองต่อไปนี ้
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การจัดการความเร็ว 
 
ความเร็วเป็นปัจจยัเสี่ยงหลกัที่ท าให้เกิดการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก 
น าไปสู่อุบัติเหตุและผลกระทบจากอุบัติเหตุ (3, 4, 15–18) เม่ือใช้
ความเร็วเฉลี่ยสงูขึน้ โอกาสเกิดอบุตัิเหตยุอ่มสงูขึน้ตามไปด้วย (15) เชน่ 

 

การลดความเร็วเฉล่ียลงร้อยละ 5  

เม่ือรถยนต์ใช้ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึน้ 1 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โอกาสเกิด

อบุตัิเหตทุี่เป็นเหตใุห้บาดเจ็บจะสงูขึน้ร้อยละ 3 และอบุตัิเหตทุี่เป็นเหตใุห้

เสียชีวิตจะสงูขึน้ร้อยละ 4-5 (3) กลา่วคือ ถ้าใช้ความเร็วสงู การหยดุรถ

ยิ่งต้องใช้ระยะทางเพ่ิมขึน้ ความเสี่ยงจะเกิดอบุตัิเหตจุงึสงูขึน้ ข้อมลูใน

ภาพประกอบ 2.1 ชีว้่าการใช้ความเร็ว 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมงในสภาพ

ถนนแห้ง ต้องใช้ระยะทางราว 22 เมตร (ระยะทางที่รถยนต์วิ่งในช่วงเวลา

ตอบสนอง (Reaction Time)  นานประมาณ 1 วินาที) เพื่อตอบสนองเหต ุ

ที่เกิดขึน้ และรถยนต์จะหยดุน่ิงสนิทต้องใช้ระยะทางทัง้หมด 57 เมตร  

ผู้ขบัข่ีเพศชายและวยัรุ่นมีแนวโน้มสงูที่จะใช้ความเร็ว นอกจากนี ้การขับข่ี

ด้วยความเร็วอาจเกิดจากปัจจัยอ่ืนด้วยเช่นกัน เช่น การดื่มเคร่ืองดื่ม 

มีแอลกอฮอล์ สภาพถนน (Road Layout) ความหนาแน่นของการจราจร 

และสภาพอากาศ 

 

มีหลายมาตรการที่มีประสิทธิภาพในการจดัการความเร็ว เช่น ก าหนด

และบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็ว การออกแบบถนน เทคโนโลยี

รถยนต์ อย่างไรก็ตาม หลายประเทศประสบปัญหาในการด าเนิน

มาต รก า ร ดั ง กล่ า ว  เ ช่ น  ร า ย ง านสถ านกา ร ณ์ โ ล ก ว่ า ด้ ว ย 

ความปลอดภยัทางถนน พ.ศ. 2558 (Global Status Report on Road 

Safety 2015) ระบุว่า 97 ประเทศจากทัง้หมด 180 ประเทศก าหนด

อตัราความเร็วในเขตเมืองไว้ที่ 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมงหรือต ่ากว่า แต่มี

เพียง 27 ประเทศ ( ร้อยละ 15) เท่านัน้ที่ให้คะแนนการบังคับใช้

กฎหมายดังกล่าวในประเทศของตนในระดับ “ดี ”  (8 คะแนน 

หรือมากกวา่จากระดบัคะแนน 0 ถึง 10) (1)  

 

การแก้ไขปัญหา 
หลกัฐานขณะนีช้ีว้า่แนวทางส าคญัในการจดัการความเร็ว คือ ก าหนด

และบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยอัตราความเร็ว สร้างหรือปรับปรุงถนน

เพ่ือชะลอการจราจร และก าหนดให้ผู้ผลิตรถยนต์ติดตัง้เทคโนโลยีใหม่

เพ่ือชว่ยผู้ขบัข่ีให้สามารถใช้อตัราความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด 

 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

© M. Missikim 

ช่วยลดอุบตัเิหตุจากการจราจรทาง

บกลงได้ถงึร้อยละ 

ที่เป็นเหตุให้เสียชีวิต 

30 
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ภาพประกอบ 2.1 
ระยะทางที่ใช้หยดุรถในระดบัความเร็วแตกตา่งกนั (รวมเวลาตอบสนองประมาณ 1 วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

 
0  5  10 
|  |  | 

15  20 
|  | 

25  30 
|  | 

35  40 
|  | 

45  50  55  60 
|  |  |  | 

50 ก.ม. /ช.ม. — 
 

55 ก.ม. /ช.ม. — 
 

60 ก.ม. /ช.ม. — 
 

65 ก.ม. /ช.ม. — 
 

70 ก.ม. /ช.ม. — 
 

75 ก.ม. /ช.ม. — 
 

80 ก.ม. /ช.ม. — 

 

 

 

 
ที่มา: การท าซ า้ได้รับอนญุาตจากแหลง่อ้างอิง (15) 

 
การก าหนดและการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยอัตราความเร็ว  
ทั่วประเทศ ระดับท้องถิ่น และระดับเมือง 
แนวทางนีค้ือก าหนดและบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็วบนถนน
ระดบัประเทศ ระดบัเมือง และระดบัท้องถ่ิน แนวปฏิบตัิปัจจบุนัก าหนด
อตัราความเร็วในเขตเมืองไว้ที่ 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมง และ 30 กิโลเมตร
ตอ่ชัว่โมงในเขตที่อยูอ่าศยัและในพืน้ที่ที่มีคนเดินเท้าพลกุพล่าน และ/หรือ 
จักรยานใช้ช่องจราจรร่วมกับยานพาหนะอ่ืน (ข้อมูลเพิ่มเติม 2.1) 
อยา่งไรก็ตาม ควรมีการทบทวนอตัราความเร็วเป็นระยะเพื่อให้มัน่ใจว่า
อัตราความเร็วที่ก าหนดอยู่ในระดับที่ปลอดภัย นอกจากการก าหนด
อตัราความเร็วแล้ว การให้ข้อมลูเก่ียวกบัอตัราความเร็วและการบงัคบัใช้
กฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็วแก่ผู้ขบัข่ีก็ส าคญัเชน่เดียวกนั 
 
การก าหนดอตัราความเร็วต้องค านึงถงึประเด็นตอ่ไปนี ้(8): 
 
• ประเภทผู้ ใช้ถนน ที่ประกอบด้วยหลากหลายกลุม่  
 
• คุณภาพโครงสร้างพืน้ฐานในด้านความปลอดภัย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง   
 โครงสร้างพืน้ฐานที่สามารถรองรับความผิดพลาดของมนุษย์ที่อาจ
เกิดขึน้ได้ เพื่อให้ผู้ ใช้ถนนทกุคนมีความเสี่ยงน้อยที่สดุ  

 
• ยานพาหนะมีขีดความสามารถรองรับแรงกระแทกเม่ือเกิดอบุตัิเหต ุ
(Crashworthiness) และหลีกเลี่ยงการชน  

 
• หน้าที่ของถนนแตกตา่งกนั และการใช้ทางร่วมกนั (Traffic Mix) 
 
กฎหมาย และ/หรือ ระเบียบ ก าหนดบทลงโทษไว้ชัดเจนหากใช้อตัรา
ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด เช่น โทษปรับ การตดัแต้ม และการ
ระงบัใบอนญุาตขบัข่ี  
 
การบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยอัตราความเร็ว และการก าหนดบทลงโทษที่
เหมาะสมเป็นเร่ืองส าคญั การบงัคบัใช้กฎหมายมีความแตกตา่งกนัตาม
บริบท และมีทัง้แบบอตัโนมตัิและไมอ่ตัโนมตัิ มีหลกัฐานชีว้่าการบงัคบัใช้
กฎหมายโดยอัตโนมัติ เช่น กล้องพกพา กล้องติดตัง้อยู่กับที่ และกล้อง
เคลื่อนที่ หรือกล้องติดตัง้ในรถต ารวจ เป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพสูงสุด 
ที่ช่วยลดการใช้ความเร็ว ทัง้นี  ้กฎหมายไม่ควรมีบทบัญญัติที่เป็น 
อุปสรรคท าให้เจ้าหน้าที่ต ารวจไม่สามารถด าเนินมาตรการบังคับใช้ 
กฎหมายได้อยา่งมีประสิทธิภาพ 

หยุดทันเวลา 

หยุดทันเวลา 

ชน 

ชนที่ความเร็ว 30 ก.ม./ช.ม. 

ชนที่ความเร็ว 43 ก.ม./ช.ม. 

ชนที่ความเร็ว 53 ก.ม./ช.ม. 

ชนที่ความเร็ว 63 ก.ม./ช.ม. 
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ข้อมูลเพิ่มเติม 2.1 
การลดความเร็วในบริเวณโรงเรียน ประเทศเคนยา   

 

ใน พ.ศ. 2554-2557 ได้มีการด าเนินโครงการโรงเรียนปลอดภัย 
(School Safety Project) ในโรงเรียนประถมศกึษา 20 แห่งในต าบล
ไนวาชาและธีคา (Naivasha and Thika Sub-Counties) ประเทศ
เคนยา โดยมีจดุประสงค์หลกัเพ่ือให้เด็กนกัเรียนเดินทางไปโรงเรียน
อย่างปลอดภยั มุ่งเน้นท่ีนกัเรียนกลุม่เสี่ยง 20,000 คน โดยร้อยละ 49 
ของจ านวนดงักล่าวเป็นนกัเรียนหญิง การประเมินขัน้พืน้ฐาน (Baseline 
Assessment) ช่วงเดือนมกราคม 2551 ถึง กรกฎาคม 2554 ชีว้่านกัเรียน 
256 คนได้รับบาดเจ็บในพืน้ท่ีรอบโรงเรียน และมีนักเรียน 38 คน
เสียชีวิตขณะเดนิทางไปโรงเรียน อย่างไรก็ตาม แตล่ะโรงเรียนมีระดบั 

ความเสี่ยงจะเกิดการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกต่างกัน กล่าวคือ โรงเรียนใกล้ทางหลวงและถนนพลกุพล่านย่อมมีความเสี่ยงสงูกว่า จึง
ต้องใช้เกณฑ์เข้มงวดคดัเลือกโรงเรียนท่ีมีความเสี่ยงสงู และได้เลือกโรงเรียนประถมศกึษา 20 แห่ง (ต าบลไนวาชาและธีคา ต าบลละ 10 แห่ง) เข้าร่วมโครงการนี ้
ซึง่ใช้มาตรการท่ีได้ผลสงู (High-Impact Interventions) เช่น การควบคมุอตัราความเร็วรอบโรงเรียน การเพิ่มทศันวิสยัให้กับนกัเรียนและบริเวณทางข้าม การ
ปรับปรุงสภาพแวดล้อม ทางข้ามท่ีมีการเฝ้าระวงั (Supervised Crossing) และการสร้างความตระหนกัให้กับเด็ก ครู และบิดามารดา เพ่ือลดความเสี่ยงท่ีเด็กจะ
ถูกรถชนระหว่างเดินทางมาโรงเรียนหรือกลบับ้าน การด าเนินโครงการ 4 ปีประสบความส าเร็จเชิงบวกและได้บทเรียนส าคญัมากมาย นอกจากนี ้ประโยชน์
ชดัเจนท่ีสดุท่ีได้รับ คือ อบุตัเิหตจุราจรทางบกและการเสียชีวิตในพืน้ท่ีรอบโรงเรียนลดลงตอ่เน่ือง เช่น อบุตัเิหตใุนต าบลธีคาลดลงร้อยละ 37 ขณะท่ีในต าบลไนวาชา
ลดลงร้อยละ 49 จากข้อมลูพืน้ฐานของ 4 ปีก่อนหน้านัน้ ขณะท่ีการเสียชีวิตในต าบลไนวาชาลดลงร้อยละ 83 และในต าบลธีคาลดลงร้อยละ 60 
ท่ีมา: ตามท่ีระบใุนแหลง่อ้างอิง (19) 

 

 

สร้างหรือปรับปรุงถนนเพื่อชะลอการจราจร 
การใช้รูปแบบถนนที่ชัดเจน (Self-Explanatory Road Layouts) ซึ่ง
สง่เสริมและเน้นย า้ให้ใช้อตัราความเร็วตามที่ก าหนดในพืน้ที่หนึ่ง ๆ เป็น
สิ่งส าคญัที่ช่วยสนับสนุนให้ปฏิบัติตามกฎหมาย ถนนในรูปแบบเฉพาะ
หรือแนวทางแก้ไขปัญหาเชิงวิศวกรรม (Engineering Solutions) ที่เป็นส่วน
หนึ่งในการออกแบบถนนในเขตเมือง ได้แก่ วงเวียน ท าถนนให้แคบ ลูก
ระนาด ท าแนวเส้นหยักบนถนน และเส้นชะลอความเร็ว ฯลฯ (20–23) 
มาตรการเหล่านีร้องรับความเร็ว 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมง แต่สามารถ
ออกแบบให้รองรับความเร็วที่เหมาะสมได้หลายระดับ แม้ว่าแต่ละ
มาตรการอาจใช้แยกจากกนั แตโ่ดยทัว่ไป มกัน ามาตรการเหล่านีม้าใช้
ร่ ว ม กั น  โ ด ย ถื อ เ ป็ น ส่ ว น ห นึ่ ง ข อ ง แ ผ น ช ะ ล อ ก า ร จ ร า จ ร 
ทัว่พืน้ที่หรือเฉพาะเส้นทาง (Area-wide or Corridor-level Traffic-
Calming Scheme) มาตรการชะลอการจราจรมีหลายรูปแบบ ตัง้แต่
การปรับเปลี่ยนเล็กน้อย เช่น ปรับปรุงถนนท้องถ่ิน จนถึงการ
เปลี่ยนแปลงทัง้พืน้ที่และการตดัถนนใหม่ (24) การก าหนดให้ทางด่วน
ในเขตชนบทและเขตเมืองสามารถใช้ความเร็วจะด าเนินการได้ก็ตอ่เม่ือ 
 

พืน้ที่ริมถนนมีความปลอดภยัและมีแนวกัน้กลาง (Median Separation) 
รวมทัง้ ออกแบบทางแยกอย่างเหมาะสม และแยกกลุ่มผู้ ใช้ถนน ซึ่งมี
ความเร็ว ปริมาณ (Mass) และทิศทางการจราจรแตกตา่งกนั 
 
ก าหนดให้ผู้ผลิตรถยนต์ติดตัง้เทคโนโลยีใหม่ 
เทคโนโลยีระบบปรับลดความเร็วอัจฉริยะ (Intelligence Speed 
Adaptation หรือ ISA) ให้ข้อมลูอตัราความเร็วเพื่อช่วยผู้ขับข่ีตดัสินใจใช้
อัตราความเร็วเหมาะสม (25) ระบบมาตรฐานของเทคโนโลยีนีใ้ช้แผนที่
ถนนดิจิทัลติดตัง้ในรถยนต์ ซึ่งระบุอตัราความเร็วควบคู่กับระบบระบุ
ต าแหน่งผ่านดาวเทียม (Satellite Positioning System หรือ GPS) (3) 
ระบบนีจ้ะเข้าแทรกแซงเพ่ือควบคมุอตัราความเร็วด้วยรูปแบบ ดงันี ้ 
 
• ให้ค าแนะน า (Advisory): แจ้งอตัราความเร็วแก่ผู้ ขับข่ีเม่ือขับข่ีเกินกว่า
กฎหมายก าหนด 
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• ระบบสมคัรใจ (Voluntary): ระบบเชื่อมต่อกับระบบควบคมุรถ แต่ผู้ ขับข่ี

สามารถเลือกปิดระบบเม่ือใดหรืออยา่งไรก็ได้ 

 

• ระบบบงัคบั (Mandatory): ปิดระบบไมไ่ด้ 

 
ประโยชน์ของแนวทางการจัดการความเร็ว 
 

การจดัการความเร็วอยา่งมีประสิทธิภาพจะสง่ผลดี ดงันี ้

 

• ลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทนุทางเศรษฐกิจสงัคม  

   จากการจราจรทางบก 

• ท าให้นโยบายการขนส่งและสิ่งแวดล้อมในด้านอ่ืน ๆ ดีขึน้ตามไปด้วย เช่น 

มลภาวะทางอากาศ การใช้เชือ้เพลิง และมลภาวะทางเสียง 

 

• ปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกและคณุภาพสิ่งแวดล้อมรองรับการเดินเท้า

และการข่ีจกัรยาน เป็นการสร้างชมุชนน่าอยู ่และ  

 

• ลดการป่วยด้วยโรคไม่ติดต่อ เน่ืองจากมีการออกก าลังกายมากขึน้ 

และมลภาวะลดลง 
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ผู้น าด้านความปลอดภัยทาง
ถนน  
ผู้ น าคือผู้ ที่สามารถมีอิทธิพลหรือสร้างแรงบันดาลใจให้ผู้ อ่ืนบรรลุ
เป้าหมาย (26) หนึ่งในความรับผิดชอบของผู้ น า คือ สร้างวิสัยทัศน์ว่า
อนาคตจะเป็นอย่างไร และด าเนินการให้บรรลวุิสยัทศัน์นัน้ เช่นประเทศ
สวีเดนได้ประกาศ “Vision Zero” (วิชั่นซีโร่ – การเสียชีวิตเป็นศูนย์) ใน 
พ.ศ. 2540 แล้วด าเนินมาตรการที่มีประสิทธิภาพนานหลายปี (7) 
กระบวนการนีล้ดการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกได้อยา่งมีนัยส าคญั 
จากนัน้ อีกหลายประเทศได้ตัง้เป้าประสงค์ตาม “วิสยัทศัน์การเสียชีวิต
เป็นศนูย์” หรือ “วิสยัทศัน์มุ่งสู่การเสียชีวิตเป็นศนูย์” (Towards Zero) 
เพื่อเน้นย า้ว่าเป้าหมายเดียวที่ยอมรับได้ คือ ไม่มีการเสียชีวิตและ 
การบาดเจ็บสาหสัจากการจราจรทางบก (8) 

 
การด าเนินการตามวิสยัทัศน์ความปลอดภยัทางถนนเป็นเร่ืองท้าทาย 
เน่ืองจากมีความเก่ียวข้องกับหลายภาคส่วน และมีตวัแสดงมากมาย 
(เช่น กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง 
กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงมหาดไทย และ/หรือ เจ้าหน้าที่ต ารวจ) 
(27) นอกจากความท้าทายในการประสานงานกับผู้ มีส่วนใดส่วนเสีย
แล้ว การมีมมุมองไม่ตรงกันเก่ียวกับยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทาง 
ถนนที่เหมาะสมก็อาจท าให้การด าเนินการล่าช้า หรือเป็นอุปสรรค
ขัดขวางการด าเนินการได้เช่นกัน ประเด็นของผู้ น ายังครอบคลุมถึง
ความไมส่อดคล้องกนัในการน ายทุธศาสตร์ความปลอดภยัทางถนนไป
ปฏิบตัิ การประสานงานไมด่ี และการขาดผู้ขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลง
เชิงนโยบาย (28, 29) ดงันัน้ คณุภาพของผู้น าจึงเป็นปัจจยัหนึ่งที่อาจ
เกือ้หนนุหรือขัดขวางมาตรการความปลอดภยัทางถนนก็ได้ (27, 29, 
30)  

 
ผู้น าด้านความปลอดภยัทางถนนจ าเป็นตอ่ทัง้ระดบัการเมืองสงูสดุของ
ประเทศ และต่อสังคมและนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนใน
ระดบัตา่งๆ  นอกจากนี ้ผู้น ายงัมีส่วนส าคญัที่ท าให้เข้าใจความเร่งด่วน
ของการเปลี่ยนแปลง สร้างความตระหนักเพ่ิมขึน้ และท าให้ผู้ มีส่วนได้
สว่นเสียต้องการการเปลี่ยนแปลง (8)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                             
 

 

ผู้น า 
ด้านความปลอดภยัทางถนน 
ที่รับผิดชอบและตรวจสอบได้ 
ในระดบัประเทศ รัฐ จงัหวดั  
และเมือง เป็นปัจจยัส าคญัย่ิง 
ตอ่ความส าเร็จ 
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การแก้ไขปัญหา 
 
จากประสบการณ์ที่ผ่านมาชีว้่า ผู้ น ามีบทบาทส าคัญในแง่ของการมี
อิทธิพลตอ่ และ/หรือ การบริหารจดัการหน้าที่และการด าเนินการ  ดงัที่
จะกลา่วตอ่ไปนี ้
 
สร้างหน่วยงานที่เป็นหวัหอกด้านความปลอดภัยทางถนน ความร่วมมือ
ด้านความปลอดภยัทางถนนกับหลายภาคส่วนและผู้ มีส่วนได้ส่วนเสีย
เป็นกุญแจสู่ความส าเร็จ (1) หลายประเทศมีหน่วยงานหลัก (Lead 
Agency) รับบทบาทด้านนี ้หน่วยงานนีจ้งึควรมีอ านาจและทรัพยากรที่
จ าเป็นตอ่การประสานงานเพ่ือน ายทุธศาสตร์แห่งชาติไปปฏิบตัิ ขณะที่
บางประเทศ หน้าที่ประสานงานเป็นของหน่วยงานอิสระ (Stand-Alone 
Agency) และในอีกหลายประเทศ หน่วยงานหลกัอยู่ในสงักัดกระทรวงใด
กระทรวงหนึ่ง (ข้อมลูเพ่ิมเติม 2.2) 
 
แม้ว่าต้องมีหน่วยงานหลักหรือกลไกความร่วมมือ แต่หน่วยงานหรือ
กลไกดงักลา่วเพียงอยา่งเดียวก็คงไม่ท าให้สถานการณ์ความปลอดภยั
ทางถนนดีขึน้ ดังนัน้ หน่วยงานหรือกลไกนีต้้องสามารถด าเนินงาน 
ได้ตามความรับผิดชอบ ได้รับทนุสนบัสนนุเพียงพอกบัขนาดของปัญหา 

ความปลอดภัยทางถนน และมีความสามารถที่จะลดภาระดังกล่าว 
ผู้ น าด้านความปลอดภัยทางถนน ไม่ว่าระดับชาติหรือระดับท้องถ่ิน 
ต้องศึกษาแนวทางสร้างพืน้ฐานในการด าเนินการด้านความปลอดภัย
ทางถนน เช่น การลงนามความตกลงและสนธิสญัญาฉบับส าคัญของ
สหประชาชาติที่เก่ียวข้องกับความปลอดภยัทางถนน (31, 32) ความเป็น
หุ้นสว่นระหวา่งชมุชนกบัผู้น าท้องถ่ิน (Local Leadership) คือ แนวทาง
ที่มีประสิทธิภาพในการบรรลผุลลพัธ์ต่าง ๆ นอกจากนี ้ผู้น ายงัมีบทบาท
ส าคญัด้านความปลอดภยัของรถยนต์ใช้งานทางธุรกิจ (Fleet Safety) 
และการบริหารคน (Management of People) ซึ่งมีอาชีพขับรถยนต์  
ถ้าต้องการผลกัดนัให้ด าเนินการตามนโยบายความปลอดภยัทางถนน 
ผู้น าความปลอดภัยทางถนนที่มีประสิทธิภาพต้องใช้และสร้างโอกาส 
ที่มีอยูม่ากมายทัง้ระดบัท้องถ่ิน ระดบัประเทศ และระดบัสากล  
 
พัฒนาและให้ทุนสนับสนุนยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน 
ยุทธศาสตร์เป็นพิมพ์เขียวแสดงทิศทางของประเทศ ท านองเดียวกับ
ยทุธศาสตร์ของสถาบนัตา่ง ๆ ยทุธศาสตร์มิใชแ่นวทางแก้ไขปัญหา แต่
ต้องน ายุทธศาสตร์ไปปฏิบัติโดยได้รับการสนับสนุนด้านทรัพยากร
การเงินและทรัพยากรมนษุย์เพ่ือให้สามารถด าเนินการตามแผนที่วางไว้ 
 

 

ข้อมูลเพิ่มเติม 2.2 
ตัวอย่างโครงสร้างองค์กรของหน่วยงานหลักด้านความ
ปลอดภยัทางถนน  

 
ส านกังานถนนสาธารณะแห่งนอร์เวย์ (The Norwegian  Public  Roads 
Administration  หรือ NPRA) เป็นหน่วยงานอิสระท าหน้าท่ีประสานงานด้าน 
ความปลอดภัยทางถนนกับหลายภาคส่วนและหน่วยงานรัฐระดบัต่าง ๆ ใน
ประเทศนอร์เวย์ โดยมีหน้าท่ีทบทวนกฎหมาย ตลอดจนเก็บและเผยแพร่ข้อมูล 
คณะกรรมการความปลอดภยัทางจราจรแห่งชาติ (National  Traffic Safety 
Committee) ประเทศเวียดนาม เป็นหน่วยงานสังกัดกระทรวงคมนาคม มี
หน้าท่ีประสานงานนโยบายความปลอดภัยทางถนนระหว่างหน่วยงานรัฐ 
ภายใต้การบังคับบัญชาของรองนายกรัฐมนตรี ซึ่งด ารงต าแหน่งประธาน
คณะกรรมการความปลอดภยัทางจราจรแหง่ชาต ิ
 
ท่ีมา: ตามท่ีระบใุนแหลง่อ้างอิง (1) 
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ประเมินผลกระทบของยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน 
การประเมินและวดัผลการปฏิบตัิตามแผนงานความปลอดภยัทางถนน
เพ่ือให้ทราบวา่แผนงานดงักลา่วได้ผลตามที่คาดหมายหรือไม่ และต้อง
ป รับป รุ งสิ่ ง ใ ด บ้ า ง เ ป็ นสิ่ ง ส า คัญ  กา รป ระ เ มินนั น้ ยั ง ต้ อ ง มี
ลกัษณะเฉพาะ เช่น การประเมินรถยนต์ใหม่ การตรวจ และ/หรือ การ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Safety Audits and/or Inspections) 
การจัดอันดับความปลอดภัยของถนน (Safety Ratings of Road) การ
ทบทวนมาตรฐานการออกแบบถนน การทบทวนระดับการลงทุนใน
หน่วยงานด้านถนน และการประเมินการรักษาพยาบาลฉกุเฉินแหง่ชาติ 
 
ตรวจติดตามความปลอดภัยทางถนนด้วยการเสริมสร้างระบบข้อมูล 
ข้อมลูการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกมีความส าคญั
ต่อการตรวจติดตามแนวโน้มระดับประเทศ การปรับปรุงแนวทาง
ป้องกันอุบัติ เหตุ การประเมินความคืบหน้า และการเปรียบเทียบ
จ านวนการเสียชีวิตจากการจราจรกบัจ านวนการเสียชีวิตด้วยสาเหตอ่ืุน 
(1) จึงไม่ควรมองข้ามความส าคัญดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ข้อมลูการ
เสียชีวิตจากการจราจรทางบกในหลายประเทศยังไม่ครบถ้วน ต้องมี
การปรับปรุงและท าให้ข้อมลูการจราจรสอดคล้องกนัในประเด็นตอ่ไปนี ้
 
•  นิยามมาตรฐานของค าว่า “การเสียชีวิตจากการจราจรทางบก” เพื่อ
ใช้ในฐานข้อมลูของเจ้าหน้าที่ต ารวจ (Police Database) 

 
•  เชื่อมโยงแหล่งข้อมลู (เช่น ฐานข้อมลูทะเบียนราษฎร์ (Vital Registration 

Records) ข้อมลูรถฉุกเฉิน ข้อมลูต ารวจ ข้อมลูโรงพยาบาล ข้อมลู
บริษัทประกันภยั ฯลฯ) เพื่อปรับปรุงการประมาณการของภาครัฐเก่ียวกับ
จ านวนผู้ เสียชีวิตจากการจราจรทางบก (Official Road Traffic 
Facility Estimates) 

 
• จดัการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ต ารวจให้สามารถประเมินได้อย่างแม่นย า
เก่ียวกับความรุนแรงของการบาดเจ็บและสาเหตขุองอบุัติเหต ุโดย
ครอบคลมุถนน ผู้ ใช้ถนน และรถยนต์ทกุประเภท  

• แก้ไขปัญหาการรายงานอบุตัิเหตจุราจรทางบกต ่ากวา่ความเป็นจริง 
 
• เผยแพร่ข้อมลูตา่ง ๆ ไปยงัผู้ มีสว่นได้สว่นเสีย 
 
• ใช้ข้อมลูที่มีอยูเ่พ่ือวางแผนมาตรการตา่ง ๆ 
และ 

 
• ใช้เทคโนโลยีใหมต่ามความเหมาะสมสนบัสนนุการเก็บและการวิเคราะห์ข้อมลู  
 
เพิ่มความตระหนักและการสนับสนุนของประชาชนด้วยการให้การศึกษา
และการรณรงค์ 
ภายใต้ยทุธศาสตร์ มี 2 กิจกรรมที่ควรด าเนินการ ดงันี ้
 
• ประการแรก คือ ให้การศึกษาและให้ข้อมูลแก่ผู้ วางนโยบาย 
ผู้ปฏิบตัิงาน และประชาชน เพื่อให้ทราบถึงความส าคญัในการแก้ไข
ปัญหาการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก 

 
• ประการที่สอง คือ เพิ่มความตระหนักเก่ียวกับปัจจยัเสี่ยงด้านความ
ปลอดภัยทางถนนและมาตรการป้องกัน รวมทัง้ จัดการรณรงค์ 
ด้านการตลาดเพื่อสังคม (Social Marketing Campaigns) โดยมี
จดุประสงค์เพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและทศันคติ  

 
พฤติกรรมผู้ ใช้ถนนปลอดภยัและการลดการเสียชีวิตจากการจราจรทางบก 
ไมไ่ด้อาศยัความรู้และทกัษะแตเ่พียงอยา่งเดียว หากแต่ยงัต้องการการ
สนบัสนนุจากชมุชน ความเข้าใจภาวะเสี่ยงและความเสี่ยง บรรทดัฐาน
และรูปแบบทางสังคม มาตรการทางวิศวกรรม และการบังคับใช้
กฎหมาย อีกด้วย ดงันัน้ เป็นเร่ืองส าคญัที่ต้องค านึงวา่การให้การศึกษา
และการรณรงค์เพ่ือให้ประชาชนเกิดความตระหนกัและให้การสนบัสนนุ
มากขึน้มิใช่แนวทางแก้ไขปัญหาที่เป็นเอกเทศ (Stand-alone Solution) 
แต่เป็นมาตรการที่ต้องด าเนินการควบคู่กับมาตรการอ่ืนอีกด้วย (ข้อมลู
เพ่ิมเติม 2.3) 
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ข้อมูลเพิ่มเตมิ 2.3 

การรณรงค์ด้านการตลาดเพื่อสังคม 
ในสหพนัธรัฐรัสเซีย 

 

มีการรณรงค์ส าคญั 4 รายการและออกอากาศในช่วงปี 2553-2557 โดยเป็นส่วนหนึ่ง
ในโครงการความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคลิเปตสกายาและอีวานอฟสกายา
(Lipetskaya and Ivanovskaya Regions) ของสหพนัธรัฐรัสเซีย การณรงค์นีมุ้่งเน้นท่ี
การคาดเข็มขดันิรภยั ความเร็ว และเบาะนิรภยัส าหรับเด็ก โดยท าควบคู่กับการบงัคับ
ใช้กฎหมาย การประเมินชีว้่ารถยนต์ท่ีขบัเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนดลดลงต่อเน่ืองจาก
ร้อยละ 54.7 (พ.ศ. 2555) เหลือร้อยละ 40.1 (พ.ศ. 2556) ในภูมิภาคอีวานอฟสกายา 
โอบลาสต์ (Ivanovskaya Oblast) และจากร้อยละ 47.0 (พ.ศ. 2555) เหลือร้อยละ 
26.1 (พ.ศ. 2556) ในภูมิภาคลิเปตสกายา โอบลาสต์ (Lipetskaya  Oblast) การใช้เข็ม
ขดันิรภัยในกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์เพ่ิมขึน้จากร้อยละ 52.4 (พ.ศ. 2555) เป็นร้อยละ 73.5% 
(พ.ศ. 2556) ในภมูิภาคลิเปตสกายา และเพ่ิมขึน้จากร้อยละ 47.5 (พ.ศ. 2555) เป็นร้อย
ละ 88.8% (พ.ศ. 2556) ในภมูิภาคอีวานอฟสกายา 

 
ท่ีมา: ตามท่ีระบใุนแหลง่อ้างอิง (24, 33) 

 

ประโยชน์ของแนวทางแก้ไขปัญหาด้านภาวะผู้น า  
(Leadership Solutions) 
 

การพฒันาผู้น าความปลอดภยัทางถนนจะชว่ยให้บรรลเุป้าหมาย ดงันี ้
 
• พัฒนาพืน้ฐานธรรมาภิบาล (Governance Foundation) เพื่อ 
 ด าเนินการมาตรการที่มีลกัษณะเฉพาะ 

 
• แก้ไขปัญหาสังคมและธรรมภิบาลในภาพกว้าง เช่น กฎหมายและ  
 ระเบียบ ซึง่กระทบนโยบายความปลอดภยัทางถนน 

 
• ผลกัดนัให้ด าเนินการตา่ง ๆ และระดมก าลงัของผู้ มีสว่นได้สว่นเสีย 
 
• พัฒนาการประสานงานนโยบายความปลอดภัยทางถนน เพื่อให้ 
 มัน่ใจวา่หน่วยงานตา่ง ๆ ด าเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพ  

 
• วางกรอบและภาระรับผิดชอบ (Accountability) เพื่อให้มั่นใจว่าได้
น ามาตรการที่มีลักษณะเฉพาะไปปฏิบตัิและบรรลุผลของนโยบาย
ความปลอดภยัทางถนน  

 
• จดัสรรทรัพยากรการเงินและทรัพยากรมนษุย์ให้กบันโยบาย 
   ความปลอดภยัทางถนน และ 
 
•  เพ่ิมความตระหนกัด้านปัจจยัเสี่ยงด้านความปลอดภยัทางถนน และ
มาตรการป้องกัน ซึ่งจะช่วยให้การบังคับใช้กฎหมายและมาตรการ 
ด้านความปลอดภยัทางถนน ได้รับการสนบัสนนุมากขึน้ 
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การออกแบบและการปรับปรุง 
โครงสร้างพืน้ฐาน 
 
โดยทัว่ไปแล้ว โครงสร้างพืน้ฐานของถนนให้ความส าคญักับการขนส่ง
ด้วยรถยนต์และประสิทธิภาพเชิงเศรษฐกิจ แต่ต้องแลกด้วยความ
ปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ความปลอดภยัของคนเดินเท้า  
ผู้ ข่ีจักรยานและผู้ ข่ีจกัรยานยนต์ (34–36) รายงานสถานการณ์โลกว่า
ด้วยความปลอดภยัทางถนน 2558 (1) ระบุว่า 92 ประเทศ (ร้อยละ 49 
เป็นประเทศที่มีรายได้สูง) ได้ด าเนินนโยบายส่งเสริมการเดินเท้าและ
การข่ีจักรยาน อย่างไรก็ตาม การศึกษาพบว่า การที่ยังไม่มีมาตรการ
เสริมนโยบายเหล่านี ้เช่น การจดัการอัตราความเร็วให้มีประสิทธิภาพ 
และการสร้างโครงสร้างพืน้ฐานเพื่อความปลอดภยัของคนเดินเท้าและ
ผู้ ข่ีจกัรยาน เป็นความเสี่ยงที่น าไปสู่การบาดเจ็บจากการจราจรทางบก 
(37) 
 
การประเมินถนนระยะทางรวมมากกวา่ 250,000 กิโลเมตรใน 60 ประเทศชีว้า่
ข้อบกพร่องในการออกแบบถนนเป็นสาเหตกุารบาดเจ็บจากการจราจรทางบก 
ซึ่งเป็นภาระของโลก (Global Burden) (ภาพประกอบ 2.2) ถนนมากกว่า
ร้อยละ 50 ขาดโครงสร้างพืน้ฐานที่ช่วยให้คนเดินเท้า ผู้ ข่ีจักรยาน ผู้ ข่ี
จกัรยานยนต์ และผู้ขับข่ีรถยนต์ ปลอดภัย ทัง้นี ้ตลอด 20 ปีที่ผ่านมา 
ร้อยละ 10 ของถนนที่เสี่ยงอันตรายสูงสุดในประเทศต่าง ๆ ได้รับการ
ปรับปรุง เช่น สร้างทางเดินเท้า  แผงกัน้ความปลอดภัย  (Safety 
Barriers) ทางจักรยาน และไหล่ถนนที่ มีการราดพืน้ ผิว (Paved 
Shoulders) ช่วยลดจ านวนผู้ เสียชีวิตได้ประมาณ 3.6 ล้านคน และ
ผู้บาดเจ็บสาหสั  40 ล้านคน (22) 
 
ในหลายประเทศ การใช้ทางจราจรร่วมกัน (Traffic Mix) ท าให้คนเดินเท้า
และผู้ ข่ีจกัรยานต้องใช้ถนนร่วมกับรถยนต์ที่ใช้ความเร็วสงู คนเดินเท้า
และผู้ ข่ีจักรยานเผชิญกับสถานการณ์อันตรายและการจราจรที่ใช้
ความเร็วสูง (1) การที่ถนนหลายสายขาดสิ่งอ านวยความสะดวก
พืน้ฐาน เชน่ ทางเดินเท้า ทางจกัรยาน ทางจกัรยานยนต์ และทางข้าม
ปลอดภยัที่ควบคมุอตัราความเร็ว สง่ผลให้ผู้ ใช้ถนนทกุคนมีความเสี่ยง
เพ่ิมมากขึน้ 

การปรับปรุงถนนถนนร้อยละ 

10 

ที่เส่ียงอันตรายสูงสุดในแต่ละ
ประเทศตลอด 
 
20 

  

ปีช่วยลดจ านวนผู้เสียชีวิต
และผู้บาดเจ็บสาหสัได้หลาย 
ล้านคน 
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ภาพประกอบ 2.2 
ระดบัความเสี่ยงจากโครงสร้างพืน้ฐานของถนนที่อนัตราย 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: ตามที่ระบใุนแหลง่อ้างอิง (8, 22) 

 

การแก้ไขปัญหา 
 
วรรณกรรมและประสบการณ์ในปัจจุบนัชีว้่าความปลอดภยัเป็นหวัใจ
ส าคญัในการพิจารณาวางแผน ออกแบบ และใช้งานเครือข่ายถนน (3, 
4, 8, 19, 20) ต้องมัน่ใจว่าถนนเดิม ถนนใหม่ และระบบขนส่งมวลชน 
สร้างขึน้ด้วยมาตรฐานความปลอดภยัสงูเพื่อผู้ ใช้ถนนทกุคน การปรับปรุง
มาตรฐานการออกแบบถนนให้เป็นปัจจบุนัเพื่อลดข้อบกพร่องในอดีตจึง
เป็นเร่ืองส าคัญเร่งด่วนเพื่อให้มั่นใจว่าถนนใหม่จะไม่เป็นสาเหตุการ
เสียชีวิตหลังเปิดใช้งาน ตลอดจนปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐานเดิมโดย
ก าหนดมาตรฐานความปลอดภยัที่เหมาะสมกับผู้ ใช้ถนนทกุคน ดงันัน้ 
แนวทางแก้ไขปัญหาที่มีลกัษณะเฉพาะท าให้มัน่ใจว่าเครือข่ายถนนมี
ความปลอดภยัตอ่ผู้ ใช้ถนนทกุคน โดยสามารถสรุปได้ดงันี ้ 

สร้างโครงสร้างพืน้ฐานด้านความปลอดภัยเพื่อผู้ ใช้ถนนทุกคน  
บาทวิถีกนัคนเดินเท้าออกจากรถยนต์และจกัรยาน เป็นพืน้ที่ที่คนเดินเท้า
เดิน เคลื่อนไหว วิ่ง เล่น พบปะ และพูดคุย ดังนัน้ เพื่อให้คนเดินเท้า 
มีความปลอดภยัสงูสดุ ถนนทกุสายไมว่า่จะถนนเดิมหรือถนนใหมค่วรมี
บาทวิถีเพื่อรองรับความต้องการทัง้ในปัจจบุนัหรือในอนาคต ถ้าเป็นไปได้ 
ถนนในชนบทควรมีทางเดินเท้าด้วยเช่นกัน ถ้ามีความจ าเป็น ควรมี
ทางเดินเท้าอยู่ทัง้ 2 ฝ่ังถนน โดยทางเดินเท้ามีลักษณะต่อเน่ืองกัน 
เข้าถึงงา่ย บ ารุงรักษาเพียงพอ ความกว้างเหมาะสม มีทางลาด (Kerb 
Ramps) และสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับความต้องการของคนนั่ง
รถเข็นและคนเดินเท้าที่มีความบกพร่องด้านการเคลื่อนไหวและการ
มองเห็น นอกจากนี ้บนทางเดินเท้าต้องไม่มีสิ่งกีดขวาง เช่น เสาไฟ 
สอ่งสวา่ง และป้ายถนน  
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ทางข้ามติดตัง้สญัญาณหรือเคร่ืองหมายจราจรเพื่อความปลอดภยัช่วย
แยกคนเดินเท้าจากการจราจรของรถยนต์ขณะก าลงัเดินข้ามถนน ดงันัน้ 
ทางข้ามที่ติดตัง้สญัญาณหรือเคร่ืองหมายจราจรให้สิทธิในทาง (Right-
of-Way) แก่คนเดินเท้า และผู้ ขับรถต้องให้ทางแก่คนเดินเท้า ทางข้าม
ลักษณะนีพ้บบริเวณทางแยกที่มีสัญญาณจราจรและมีคนเดินเท้า
พลุกพล่าน เช่น บริเวณโรงเรียนและย่านการค้า อย่างไรก็ตาม การติดตัง้
เคร่ืองหมายหรือสัญญาณควรท าควบคู่กับการปรับปรุงลักษณะ
กายภาพของถนน เพื่อให้สามารถข้ามถนนได้สะดวกและลดความเร็ว
ของรถยนต์ (เช่น ทางข้ามยกพืน้สูง (Raised Platform Crossings) 
และการชะลอการจราจร) 
 
ทางเว้ายกพืน้สงูส าหรับคนเดินเท้า (Raised Pedestrian Kerb Build-
Outs) เกาะกลางถนน และแนวกัน้กลางตลอดถนนเป็นอีกวิธีหนึ่งที่ช่วย
ลดโอกาสที่คนเดินเท้าจะได้รับอันตรายจากรถยนต์ และเป็นพืน้ที่
ปลอดภยัขณะข้ามถนน 
 
สะพานลอยและทางลอดส าหรับคนเดินเท้า คือ สะพานหรืออโุมงค์ที่แยก
คนเดินเท้าออกจากการจราจรของรถยนต์ มาตรการนีม้ักใช้ในพืน้ที่ที่
คนเดินเท้าพลกุพลา่น หรือการจราจรคลอ่งตวั หรือใช้ความเร็วสงู (เช่น 
ทางด่วน) ทัง้นีจ้ะต้องค านึงถึงการเข้าถึงและความปลอดภัยของ
สะพานลอยและทางลอด เพ่ือให้ใช้งานได้อยา่งมัน่ใจ นอกจากนี ้ต้องมี
ทางข้ามส าหรับปศสุัตว์และยานพาหนะการเกษตรในชนบทอีกด้วยเพื่อ
ความปลอดภยั  
 
ช่องจักรยานและจักรยานยนต์  
ชอ่งจกัรยานและจกัรยานยนต์แยกผู้ ข่ีจกัรยานและผู้ ข่ีจกัรยานยนต์ออกจาก
รถยนต์ ท าให้ปลอดภยักว่าการข่ีบนถนนใหญ่ นอกจากนี ้ควรวางแผนและ
พฒันาสิ่งอ านวยความสะดวกให้เป็นเครือข่ายเพื่อสร้างความต่อเน่ือง
ด้านคณุภาพและความปลอดภยั รวมทัง้ บริหารจดัการการจราจรร่วมกับ
ยานพาหนะประเภทอ่ืน (เช่น ทางแยก ทางร่วม (Merge Lanes)) ได้
อยา่งปลอดภยั นอกจากนี ้การใช้หลกัการออกแบบปลอดภยั (Safe Design  
 

Principle) ชว่ยให้สิ่งอ านวยความสะดวกบนถนนและนอกถนนปลอดภยัขึน้ 
เน่ืองจากหลักการนีก้ าหนดความกว้าง ขีดความสามารถ การแยกผู้ ใช้ถนน 
และพืน้ผิวถนน ให้เหมาะกับความเร็วและหน้าที่ของสิ่งอ านวยความสะดวก
ชนิดนัน้ ๆ 
 
ท าให้พืน้ที่ริมถนนปลอดภัยขึน้ 
เม่ือรถยนต์ชนวตัถริุมถนนยอ่มเกิดการบาดเจ็บ (3) การติดตัง้โครงสร้าง
พืน้ฐานจะชว่ยให้ผู้ขบัรถไม่ตกถนน (เช่น ปรับปรุงผิวถนน ตีเส้นจราจร 
และติดป้ายเตือนทางโค้งและระดบัความโค้ง) เตือนผู้ขบัข่ีวา่ก าลงัหลดุถนน 
(เชน่ เส้นชะลอความเร็ว) ชว่ยให้ควบคมุรถยนต์ได้อีกครัง้เม่ือหลดุถนน
จริง ๆ (เช่น ไหล่ทาง) หรือ ลดความรุนแรงเม่ือรถยนต์หลุดถนน (เช่น 
ระยะปลอดภัย เสาชนิดที่ล้มหกัได้ (Frangible Poles) และราวกัน้กันชน 
(Crash Barriers)) 
 
ออกแบบทางแยกให้มีความปลอดภัย 
การชนและการบาดเจ็บมักเกิดขึน้บริเวณทางแยก เพราะว่าคนเดินเท้า  
ผู้ ข่ีจักรยานและผู้ ข่ีจักรยานยนต์พลุกพล่าน รวมทัง้เป็นจุดตัดรถยนต์ 
ชนิดต่าง ๆ (37) โดยทั่วไปแล้ว การออกแบบทางแยกให้ปลอดภัยจะเน้นที่
การลดผลกระทบจากการใช้ความเร็วและการชนที่อาจเกิดขึน้ แนวทางลด
จ านวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บได้อย่างมีประสิทธิภาพ คือ สร้างวงเวียน 
ที่ออกแบบเป็นอย่างดี ซึ่งลดความเร็วและลดมมุของการชนให้เป็นการชนข้าง 
หรือ การชนท้าย ซึง่รุนแรงน้อยกวา่ 
 
สร้างสะพานลอยและทางลอด (ทางแยกตา่งระดบั (Grade-Separated 
Interchanges)) เป็นวิธีการที่คุ้มค่าเหมาะกับการจัดการจราจรผ่านตลอด 
(Through Traffic) โดยมีการออกแบบทางร่วมเป็นอยา่งดี 
 
ทางแยกติดตัง้สัญญาณจราจรช่วยจดัสรรเวลาเพื่อลดโอกาสเกิดการชน 
ทางแยกประเภทนีต้้องอาศยัการปฏิบตัิตามกฎจราจร และการตดัสินใจ
ของผู้ ใช้ถนน ซึง่ขึน้กบัรูปแบบในรายละเอียดของพืน้ที่นัน้ๆ 
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ส าหรับทางแยกที่ไม่มีการควบคมุ ผู้ ใช้ถนนทกุคนย่อมมีความเสี่ยงมากขึน้ 
จงึควรพิจารณาด าเนินมาตรการด้านการชะลอการจราจร ด้านวิศวกรรม 
และด้านเทคโนโลยี ซึง่มีค่าใช้จ่ายน้อย (เช่น ทางแยกยกพืน้สงู (Raised 
Platform Intersection) ช่องจราจรส าหรับเลีย้ว การควบคุมทางเอก 
(Priority Control)  สัญญาณเตือนตามปริมาณจราจร (Vehicle-
Actuated Warning  Signs) การลดความเร็ว) เพื่อพืน้ที่ที่มีอนัตรายสงู
ภายในโครงข่ายถนนมีความเสี่ยงลดลง 
 
แยกถนนทางเข้าออกกับถนนหลัก  
การวางแผนใช้พืน้ที่ถนน โดยแยกระหว่างถนนที่การจราจรผ่านตลอด
และใช้สง่สินค้า (Freight Road) กบัการใช้เพ่ือการขนสง่ ทางเข้าชมุชน
และย่านการค้า เพื่อให้เกิดความปลอดภยัและประโยชน์เชิงเศรษฐกิจ
และสงัคม 
 
ก าหนดเขตปลอดรถยนต์เพื่อให้ความส าคัญล าดับแรกแก่ผู้ใช้ถนน  
ในอดีต การออกแบบและการวางแผนด้านถนนและสิ่งแวดล้อมที่สร้างขึน้
โดยมนุษย์ (Built Environment) มักมองข้ามคนเดินเท้าและผู้ ข่ี
จักรยาน ดังนัน้ ควรใช้รูปแบบถนนใหม่หรือออกแบบถนนใหม่เพื่อ 
แก้ไขการละเลยดงักล่าว การท าให้คนเดินเท้าและผู้ ข่ีจักรยานปลอดภัย
มากขึน้ต้องอาศยันโยบายสนับสนุน ซึ่งให้ความส าคญักับคนเดินเท้า 
และผู้ ข่ีจักรยาน หรือ นโยบายว่าด้วยการเดินทางทั่วไปและการใช้
ประโยชน์ที่ดิน แนวทางก าหนดมาตรฐานสิ่งอ านวยความสะดวกแก่คน
เดินเท้าและผู้ ข่ีจักรยานท าให้มั่นใจว่าจุดเสี่ยงที่สุดของถนนใหม่มี
ความปลอดภัยมากขึน้ และแก้ไขข้อบกพร่องของถนนเดิม (19, 20) 
เอกสาร “High Capacity Manual” (5) และ “Complete Streets”  
(38) ให้แนวทางปัจจบุนัที่สามารถปรับให้เข้ากบับริบทท้องถ่ินได้  

 

 

โดยทัว่ไปแล้ว นโยบายและแนวทางความปลอดภยัส าหรับคนเดินเท้า
และผู้ ข่ีจกัรยานควรตระหนกัวา่คนเดินเท้าและผู้ ข่ีจกัรยานเป็นผู้ ใช้ถนน
ตามกฎหมาย (Legitimate Road User) และกระตุ้นให้นักวางแผน 
วิศวกร และผู้ประกอบวิชาชีพ ซึง่วางแผนและจดัการระบบขนสง่ทางถนน  
  

เข้าใจมมุมองนี ้นอกจากนี ้ให้ก าหนดและบงัคบัใช้กฎหมายจราจร เพื่อให้
คนเดินเท้าและผู้ ข่ีจักรยานปลอดภัยขึน้ ในการวางแผนตัดถนนใหม ่
และ/หรือ การปรับปรุงถนนเดิม ให้ใช้รูปแบบบูรณาการ (Inclusive 
Approach) และให้ความส าคญักับผู้พิการ เด็ก และผู้สงูวยั ซึ่งเป็นกลุ่มที่มี
ความต้องการเฉพาะ ดงันัน้ การให้ผู้ ใช้ถนนกลุ่มต่าง ๆ ชมุชนท้องถ่ิน 
และผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียรายส าคัญ ๆ (เช่น หน่วยให้ความช่วยเหลือ 
(Rescue Services)) มีสว่นร่วมในขัน้ตอนการวางแผน เป็นวิธีหนึ่งที่จะ
ท าให้เร่ืองดงักลา่วเป็นจริงได้ 
 
จ ากัดการจราจรและความเร็วในเขตที่อยู่อาศัย ย่านการค้า 
และบริเวณโรงเรียน  
การก าหนดให้เขตที่อยูอ่าศยัและบริเวณโรงเรียนเป็นพืน้ที่ที่ใช้ความเร็วต ่า
ช่วยให้การด ารงชีวิตภายในชุมชนปลอดภัยขึน้ และการก าหนดเช่นนี ้
ไมก่ระทบตอ่ประสิทธิภาพขนสง่หรือกระทบน้อยมากเพราะวา่เป็นเพียง
ระยะทางสัน้ ๆ คนเดินเท้ามีโอกาสรอดชีวิตน้อยลงหากประสบอบุตัิเหตุ
ที่ใช้ความเร็วเกิน 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมง (20 ไมล์ต่อชัว่โมง) การตดัถนน
ในท้องถ่ินที่ มี รูปแบบชัดเจน (Self-explanatory Neighbourhood 
Streets) ซึ่งก าหนด ส่งเสริม และบังคับใช้อัตราความเร็วที่ปลอดภัย 
ดงันัน้ แนวทางแก้ไขปัญหา ได้แก่ การออกแบบถนน (ชะลอการจราจร 
ท าถนนให้แคบ แนวเส้นหยกั เนินยกพืน้สงู และลกูระนาด) เทคโนโลยี 
(ป้ายเตือนความเร็วชนิดพกพาได้) การตรวจและการบงัคบัใช้กฎหมายจราจร 
(กล้องตรวจจบัความเร็วและต ารวจลาดตระเวน (Police Patrols))  
 
จัดเส้นทางขนส่งมวลชนที่ดีและปลอดภัย 
การออกแบบระบบขนส่งมวลชนใดก็ตามควรค านึงถึงความปลอดภัย
ของคนเดินเท้า เช่น เส้นทางและจดุจอด การให้ความส าคญักับระบบ
ขนส่งมวลชนที่ปลอดภยัและมีประสิทธิภาพยังเป็นวิธีหนึ่งที่กระตุ้นให้
เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์สว่นตวัมาเป็นระบบขนสง่มวลชน การเดินเท้า 
และการข่ีจกัรยาน การวางแผนใช้ประโยชน์ที่ดินและการจดัการอปุสงค์
เดินทาง (Travel-Demand Management Options) อาจช่วยลดความจ าเป็น
และระยะทางการเดินทางได้ เช่น จดัให้มีบริการต่าง ๆ ใกล้ที่อยู่อาศัย 
รูปแบบเส้นทางขนสง่มวลชน และระบบขนสง่มวลชนที่มีประสิทธิภาพ  
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ระบบขนส่งมวลชนในบางประเทศกลับเป็นปัจจัยที่สร้างอันตราย 
เน่ืองจากยานพาหนะมีสภาพอันตรายและรับผู้ โดยสารมากเกินไป 
พนกังานขบัรถมีทกัษะแยแ่ละมีอาการเหน่ือยล้า กรณีเชน่นี ้การจดัการ
ความปลอดภยัรถยนต์ใช้งานทางธุรกิจ (Fleet Safety Management) 
จะช่วยลดการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกและส่งเสริมให้ใช้ระบบ
ขนสง่มวลชนมากขึน้ 
 

ประโยชน์ของการปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน  
 
การปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐานของถนนจะเป็นประโยชน์ ดงันี ้
 
• ลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทนุทางเศรษฐกิจสงัคม  
   จากการจราจรทางบก 

• ลดการปล่อยไอเสีย (Emissions) หากรวมการจดัการความเร็วให้เป็น
สว่นหนึ่งของมาตรการปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน 

 
• สง่เสริมการเดินเท้าและการข่ีจกัรยาน จะช่วยเติมเต็มความเคลื่อนไหว
อ่ืนๆ ในระดับโลกในการต่อสู้ โรคอ้วน ลดโรคไม่ติดต่อ เช่น โรคหัวใจ 
โรคเบาหวาน เพิ่มคณุภาพอากาศ และพฒันาคณุภาพชีวิตในเขตเมือง 
และ 

 
• จดัให้มีระบบขนส่งมวลชน เพิ่มความปลอดภยัของระบบขนส่งมวลชน และ
ปรับปรุงรูปแบบระบบขนส่งมวลชน ควบคู่กับการวางแผนใช้ประโยชน์
ที่ดินในแนวทางตา่ง ๆ จะชว่ยให้คนเปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วนตวัไปใช้
ระบบขนสง่มวลชนและลดการเดินทางที่ไมจ่ าเป็น  
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ปัจจุบนัมีรถยนต์มากกว่า 1 พันล้านคนัทั่วโลก และจ านวนรถยนต์มี
แนวโน้มจะเพิ่มเป็นสองเท่าภายใน พ.ศ. 2573 แต่ปรากฏว่าการบงัคบัใช้
กฎระเบียบว่าด้วยความปลอดภัยของรถยนต์ทั่วโลกยังแตกต่างกันมาก 
กลา่วคือ การบงัคบัใช้ในบางประเทศและบางภมิูภาคมีความเหมาะสม 
ขณะที่บางประเทศหรือบางภมิูภาค การบงัคบัใช้ไมเ่ข้มงวดหรือไมมี่การ
บงัคบัใช้ (1) 
 

กฎระเบียบและความต้องการของผู้บริโภคในชว่ง 2-3 ทศวรรษที่ผ่านมา 
ท าให้รถยนต์ในประเทศที่มีรายได้สูงปลอดภัยมากขึน้ อุปกรณ์เสริม 
ความปลอดภยั ซึง่เดิมมีราคาแพงและติดตัง้ในรถยนต์ส าหรับตลาดบน 
ปัจจบุนัราคาถกูลงและกลายเป็นอปุกรณ์จ าเป็นพืน้ฐานส าหรับรถยนต์
ทุกคันในบางประเทศ/บางพืน้ที่ นอกจากนี ้พบว่าการใช้งานรถยนต์
เพิ่มขึน้รวดเร็วในประเทศ/พืน้ที่มีรายได้น้อยและปานกลาง ซึ่งมีความเสี่ยง
จะเกิดอบุตัิเหตจุราจรทางบกมากที่สดุ และการผลติรถยนต์ในประเทศเหลา่นี ้
สมัพนัธ์กับการขยายตวัทางเศรษฐกิจ ดงันัน้ จึงจ าเป็นเร่งด่วนที่จะต้องน า
ข้อบงัคบัพืน้ฐานเหลา่นีไ้ปปฏิบตัิทัว่โลก  
 
สิ่งส าคัญคือต้องท าให้รถยนต์มีรูปแบบที่ได้มาตรฐานความปลอดภัย
เป็นที่ยอมรับ (Recognized Safety Standards) การขาดมาตรฐาน
ดงักล่าวท าให้บริษัทรถยนต์น ารถยนต์ตกรุ่นที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายใน 
ประเทศที่มีกฎระเบียบเข้มงวดมาจ าหน่าย หรือ บริษัทรถยนต์มัก 
“ถอด”(De-Specify) เทคโนโลยีช่วยชีวิตออกจากรถยนต์รุ่นใหม่ ใน
กรณีที่กฎระเบียบไมเ่ข้มงวดหรือไมมี่กฎระเบียบใด ๆ 
 
เวทีสหประชาชาติว่าด้วยการประสานกฎระเบียบด้านรถยนต์ (United 
Nations World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations) 
เป็นหน่วยงานหลกัของโลกที่รับผิดชอบการพฒันามาตรฐานความปลอดภัย
รถยนต์ระหวา่งประเทศ กฎระเบียบของเวทีดงักล่าววางกรอบกฎหมาย
ให้ประเทศสมาชิกสหประชาชาติน าไปปฏิบตัิโดยสมคัรใจ ดงันัน้ สืบเน่ืองจาก
เวทีดังกล่าว ปัจจุบันรถยนต์ที่ถูกต้องตามกฎระเบียบที่เก่ียวข้องของ
สหประชาชาติ เชน่ มีขีดความสามารถรองรับแรงกระแทกเม่ือเกิดอบุตัิเหต ุ 
 
 

ถ้า 4 ประเทศใหญ่ในทวีปลาตินอเมริกา 
น ากฎระเบียบของสหประชาชาติว่าด้วย 
ความปลอดภยัของยานพาหนะมาปรับใช้ 
ก็จะช่วยลดจ านวนผู้ เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บ 
ได้มากกว่า 

440,000 คน 
และประหยดัคา่ใช้จ่ายได้ถึง 

143 พนัล้านดอลลาร์
สหรัฐ 
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(การป้องกนัเม่ือเกิดอบุตัิเหต)ุ และการเลี่ยงอบุตัิเหต ุ(ป้องกันไม่ให้เกิด
การชนตัง้แตต้่น) ก็ถือวา่ผ่านการรับรองระดบัสากลโดยไม่ต้องทดสอบ
เพ่ิมเติมอีก ทัง้นี ้เวทีดงักลา่วให้การสนบัสนนุมาตรฐานส าคญัที่สดุของ
รถยนต์ 7 ด้าน คือ เข็มขดันิรภยั จดุยดึเข็มขดันิรภยั กนัชนหน้า กันชนข้าง 
ระบบควบคุมเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์ การป้องกันคนเดินเท้า 
และจุดยึดเบาะนิรภัยส าหรับเด็กตามมาตรฐานไอโซฟิกซ์  (ISOFIX 
Child Restraint Anchorage Points) (39) (ภาพประกอบ 2.3) 
 
รายงานฉบบัใหม่ที่องค์กรตรวจประเมินรถยนต์ใหม่ระดบัโลก (Global 
NCAP) และธนาคารเพื่อการพัฒนาแห่งอเมริกา ( Inter-American 
Development Bank หรือ IDB) จัดท าขึน้ชีว้่า ถ้า 4 ประเทศใหญ่ 
ในทวีปลาตินอเมริกาน ากฎระเบียบของสหประชาชาติว่าด้วยความปลอดภยั
ของรถยนต์มาปรับใช้จะช่วยลดจ านวนผู้ เสียชีวิตได้ 40,000 คน และ
จ านวนผู้บาดเจ็บได้ 400,000 คนภายใน พ.ศ. 2573 (40) การประเมิน  
 

ทางเศรษฐกิจชีว้่าความเสียหายที่ลดลงดงักล่าวช่วยประหยดัค่าใช้จ่าย
ได้ถึง 143 พนัล้านดอลลาร์สหรัฐในชว่ง พ.ศ. 2559-2573  
 

การแก้ไขปัญหา 
 
หลกัฐานที่มีอยูช่ีว้า่รถยนต์ที่มีคณุสมบตัิตามข้อบงัคบัภายใต้มาตรฐาน
ความปลอดภัยของสหประชาชาติหรือสูงกว่า  ซึ่งเป็นมาตรฐาน 
ที่ส าคัญที่สุด จะช่วยเลี่ยงอุบัติเหตุจราจรทางบกและลดโอกาสได้รับ
บาดเจ็บสาหัสเม่ือเกิดอุบัติเหตุ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีเพียง 40 ประเทศ
เท่านัน้ที่ปฏิบตัิตามกฎระเบียบความปลอดภยัส าคญั 7 ด้าน คือ เข็มขัด
นิรภัย จุดยึดเข็มขัดนิรภัย กันชนหน้า กันชนข้าง ระบบควบคุมเสถียรภาพ 
แบบอิเล็กทรอนิกส์ การป้องกนัคนเดินเท้า และ จดุยดึเบาะนิรภยัส าหรับเด็ก
ตามมาตรฐานไอโซฟิกซ์ ( 1)  ดังนั น้  ในประเทศที่น ามาตรฐาน
สหประชาชาติไปปฏิบตัิแล้ว ก็ด าเนินการให้เกิดความยัง่ยืนตอ่ไป  

ภาพประกอบ 2.3 
แผนที่น าทางขององค์กรตรวจประเมินรถยนต์ใหมร่ะดบัโลกในการสร้างรถยนต์ปลอดภยัภายใน พ.ศ. 2573 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
ที่มา: ตามที่ระบใุนแหลง่อ้างอิง (39) 
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ส่วนประเทศใดที่ยังไม่ใช้กฎระเบียบที่เก่ียวข้องดังกล่าว ก็ต้องเร่ง
ด าเนินการบงัคบัใช้กฎระเบียบเหลา่นีโ้ดยเร่งดว่น ในการปรับปรุงความ
ปลอดภยัของรถยนต์ แนวทางส าคญัพอสรุปได้ดงันี ้

 

 

ตราและบังคับใช้ระเบียบว่าด้วยมาตรฐานความปลอดภัยรถยนต์ 
 
ปัจจบุัน มาตรฐานพืน้ฐานขัน้ต ่าในการผลิต/การประกอบรถยนต์ซึ่งเป็น
มาตรฐานสากลเป็นที่ยอมรับมากขึน้ โดยมีด้วยกนั 7 ด้าน ดงันี ้
 
•  กฎระเบียบว่าด้วยมาตรฐานการชนด้านหน้าและด้านข้างช่วย
ปกป้องผู้ อยู่ในรถยนต์และท าให้มั่นใจว่ารถยนต์ทนแรงกระแทกจาก
การชนด้านหน้าและด้านข้างระหวา่งถกูทดสอบที่ความเร็วระดบัหนึ่ง 

  
•  ระบบควบคุมเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์ป้องกันการไถลและ
การเสียการควบคุมกรณีหักพวงมาลัยมากหรือน้อยเกินไป ระบบ
ควบคุมเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์นีช้่วยลดอุบัติเหตุและปกป้อง
ชีวิตได้อยา่งมีประสิทธิภาพ 

 
•  การปกป้องคนเดินเท้า ได้แก่ กนัชนแบบน่ิม (Softer Bumpers) และ

การปรับปรุงหน้ารถยนต์ (เช่น น าโครงสร้างแข็งที่ไม่จ าเป็นออกไป) 
เพ่ือลดความรุนแรงเม่ือรถยนต์ชนคนเดินเท้า 

 
•  เข็มขัดนิรภัยและจุดยึดเข็มขัดนิรภัยก าหนดให้ติดตัง้เข็มขดันิรภยั

ในขัน้ตอนการผลิตและการประกอบรถยนต์ และจดุยึดเข็มขัดนิรภยั 
ต้องทนแรงกระแทกขณะเกิดอบุตัิเหตเุพื่อลดความเสี่ยงที่เข็มขัดนิรภยั
จะกระเด็นหลดุออกให้เหลือน้อยที่สดุ รวมทัง้ ท าให้มัน่ใจว่าสามารถ
เคลื่อนย้ายผู้ โดยสารออกจากที่นัง่ได้อยา่งปลอดภยัเม่ือเกิดอบุตัิเหต ุ

• เบาะนิรภยัส าหรับเด็ก คือ รถยนต์มีจดุยึดเบาะนิรภยัส าหรับเด็กตาม
มาตรฐานไอโซฟิกซ์ ซึง่ใช้แทนการรัดเบาะนั่งของเด็กด้วยเข็มขัดนิรภยั
ผู้ ใหญ่ เพื่อให้มัน่ใจวา่เบาะของเด็กเข้ากบัขนาดรถยนต์โดยตรง 

 
ตราและบังคับใช้กฎระเบียบว่าด้วยระบบเบรกป้องกันล้อล็อก 
และการเปิดไฟหน้าขณะขับข่ีเวลากลางวันส าหรับจักรยานยนต์ 
 
อปุกรณ์เหลา่นีป้้องกนัล้อล็อกขณะเบรก ช่วยให้ล้อจกัรยานยนต์ยงัสมัผัส
ผิวถนน เพื่อชว่ยให้ผู้ ข่ีจกัรยานยนต์ทรงตวัและควบคมุคนับงัคบัได้เม่ือต้อง
หยดุกะทนัหนั อีกทัง้ ในสถานการณ์ฉุกเฉิน ระบบเบรกป้องกันล้อล็อก
ชว่ยลดระยะทางในการหยดุรถได้อีกด้วย 
 
การเปิดไฟหน้าขณะขับข่ีเวลากลางวันช่วยให้ผู้ ใช้ถนนคนอ่ืนมองเห็น
จกัรยานยนต์ได้ชดัเจนขึน้ ลดอบุัติเหตุจากการมองเห็นไม่ชดัเจน เพื่อ
ส่งเสริมให้เปิดไฟหน้าขณะขับข่ีในเวลากลางวัน ผู้ ผลิตจักรยานยนต์
อาจติดตัง้ระบบไฟสอ่งสวา่งอตัโนมตัิในจกัรยานยนต์ คือ ไฟหน้าสว่าง
อตัโนมตัิเม่ือติดเคร่ือง  
 

ประโยชน์จากแนวทางแก้ไขปัญหาความปลอดภัยของ
รถยนต์ 
 

การปฏิบตัิตามมาตรฐานรถยนต์ที่ได้รับการรับรอง (Approved Vehicle 
Standards) จะเกิดประโยชน์ตอ่ไปนี ้
 
• ลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทนุทางเศรษฐกิจสงัคม  
    จากการจราจรทางบก และ 
 
•  ใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีที่ก้าวหน้าเพื่อความปลอดภยัของรถยนต์ 
เพื่อเสริมมาตรการต่าง ๆ เช่น โครงสร้างพืน้ฐาน กฎหมาย และการ
บงัคบัใช้กฎหมาย ซึง่ได้รับความส าคญัมาแตเ่ดิมอยูแ่ล้ว  

การบังคับใช้กฎหมายจราจร 
 

การบาดเจ็บจากการจราจรทางบกเกิดจากปัจจยัเสี ่ยงเชิงพฤติกรรม ส าคัญ 
ได้แก่ การเมาแล้วขับ การไม่สวมหมวกนิรภยั การไม่คาดเข็มขัดนิรภยั หรือการไม่ใช้
เบาะนิรภยัส าหรับเด็ก และความเร็ว ทัง้นี ้ความเร็วและการเมาแล้วขับเพิ่มความ
เสี่ยงจะเกิดอบุตัิเหตอุยา่งมีนยัส าคญั ขณะที่การไม่คาดเข็มขัดนิรภยั การไม่สวม
หมวกนิรภัย และการไม่ใช้เบาะนิรภัยส าหรับเด็ก ท าให้ผลกระทบจากอุบัติเหต ุ 
รุนแรงขึน้ ดงังนัน้ การก าหนดและการบงัคบัใช้กฎหมายเพื่อลดปัจจยัเสี่ยงดงักล่าว
ช่วยลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกได้อย่าง มี 
ประสิทธิภาพ (4) 
 
แม้วา่หลายประเทศมีกฎหมายวา่ด้วยการเมาแล้วขบั ความเร็ว เข็มขดันิรภยั เบาะ

นิรภัยส าหรับเด็ก การสวมหมวกนิรภัย การใช้โทรศัพท์ เคลื่อนที่  แต่
กฎหมายเหล่านีม้ักไม่สอดคล้องกับหลักปฏิบัติอันเป็นเลิศ และการ
บงัคบัใช้ไม่ต่อเน่ือง แม้ว่าประเทศที่บงัคบัใช้กฎหมายว่าด้วยการคาด
เข็มขัดนิรภัยแล้วได้ผลน่าพอใจจะมีจ านวนมากกว่าร้อยละ 50  
แต่ประเทศที่บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัยส าหรับเด็ก  อัตรา
ความเร็วในเขตเมือง การสวมหมวกนิรภยัได้มาตรฐาน แล้วได้ผลเป็น 
ที่น่าพอใจ กลบัมีเพียง 1 ใน 4 เท่านัน้ ประเทศที่บงัคบัใช้กฎหมายว่าด้วย
การเมาแล้วขบั มีเพียง 1 ใน 5 เท่านัน้ ที่ได้ผลน่าพอใจ (1) ปัญหาหนึ่งที่พบ 
คือ ขาดการบังคับใช้กฎหมายจราจรหรือการบังคับใช้กฎหมายยังไม่
เข้มงวดพอเน่ืองด้วยหลายปัจจัย เช่น ขาดเจตจ านงทางการเมือง 
(Political Will) ทรัพยากรการเงินและทรัพยากรมนุษย์มีจ ากัด  
การล าดบัความส าคญัในประเทศ และการทจุริต (1, 41, 42) 
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การบังคับใช้กฎหมายจราจรเป็นขัน้ตอนส าคัญขัน้ตอนหนึ่ง แต่กฎหมายเพียง
อย่างเดียวคงไม่เพียงพอที่จะลดการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกได้ตามที่
มุง่หวงัไว้ ดงันัน้ จงึต้องมัน่ใจวา่การบงัคบัใช้กฎหมายและการก าหนดโทษมีความ
เหมาะสมเพื่อป้องปรามผู้ขับข่ีและผู้ ใช้ถนนไม่ให้ละเมิดกฎหมายการจราจรทาง
บกหรือกระท าผิดซ า้ และเพิ่มศกัยภาพของกฎหมายในการปกป้องชีวิตผู้ ใช้ถนน
ทกุคน (3) 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 

 
 
 
การบงัคบัใช้กฎหมายว่าด้วยความปลอดภยั 
ทางถนนอย่างเข้มงวดและยัง่ยืน ควบคูก่บั 
การให้การศกึษาแก่ประชาชน สง่ผลเชิงบวก 
ตอ่พฤติกรรมผู้ใช้ถนน จงึช่วย 

ปกป้องชีวิตมนษุย์ 
หลายล้านคน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

@PAHO/Ary Silva 
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การแก้ไขปัญหา 

 

การวิจยัชีว้่ากฎหมายจราจรที่อิงหลกัฐานเชิงประจกัษ์ช่วยให้การตรา
และการบงัคบัใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพสง่ผลให้ผู้ ใช้ถนนมีพฤติกรรม
ดีขึน้ แนวทางแก้ไขปัญหาด้านการตราและการบังคับใช้กฎหมาย
จราจร พอสรุปได้โดยสงัเขป ดงันี ้
 
ตราและบังคับใช้กฎหมายระดับประเทศ ระดับท้องถิ่น  
และระดับเมือง 
เม่ือตรากฎหมายใหมห่รือแก้ไขกฎหมายเดิมเก่ียวกบัปัจจยัเสี่ยงเชิงพฤติกรรม
ส าคญั เชน่ ความเร็ว การเมาแล้วขบั การสวมหมวกนิรภยั การคาดเข็มขัด
นิรภยั และการใช้เบาะนิรภยัส าหรับเด็ก จ าเป็นต้องพิจารณาหลกัฐาน 

ที่สนับสนนุหลกัปฏิบตัิอนัเป็นเลิศซึ่งมีอยู่เดิม(3, 4) ภาพประกอบ 2.4 
สรุปเกณฑ์ตามหลักปฏิบัติอันเป็นเลิศ ที่ เ ก่ียวกับ ปัจจัยเสี่ยงเชิง
พฤติกรรมส าคญั หากไม่บูรณาการหลกัปฏิบตัิอนัเป็นเลิศเหล่านีใ้ห้เป็น
ส่วนหนึ่งของกฎหมาย ก็อาจจะไม่สามารถลดการเสียชีวิตจากการจราจร
ทางบกได้ตามที่มุง่หวงัและไมเ่กิดการเปลี่ยนแปลงเชิงบวกด้านพฤติกรรม 

 
ประเทศที่ ต้องการปฏิรูปกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน
สามารถน าหลักเกณฑ์ของหลักปฏิบัติอันเป็นเลิศตามที่สรุปไว้ใน
ภาพประกอบ 2.4 ไปใช้ในการร่างและการบังคบัใช้กฎหมายว่าด้วยความ
ปลอดภยัทางถนน แตค่วรค านึงวา่กฎหมายวา่ด้วยความปลอดภยัทางถนน  

 
ภาพประกอบ 2.4 
เกณฑ์ตามหลกัปฏิบตัิที่ดีที่สดุในกฎหมายจราจรทางบก 

 
     ปัจจยัเสี่ยง   เกณฑ์ตามหลกัปฏิบตัิที่ดีที่สดุ  
การใช้ความเร็ว 
ในการขับขี่ 

มีกฎหมายระดบั 
ประเทศวา่ด้วย 
อตัราความเร็ว 
 
 

ความเร็วจ ากดั 
ในเขตเมือง 
≤ 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

หน่วยงานท้องถ่ิน 
มีอ านาจแก้ไขความเร็ว 
จ ากดัระดบัประเทศได้ 

 

การเมาแล้วขับ มีกฎหมาย 
ระดบัประเทศ 

   วา่ด้วยการเมา 
   แล้วขบั 

การเมาแล้วขบัอิงปริมาณ 
แอลกอฮอล์ในเลือด 
หรือปริมาณแอลกอฮอล์
ในลมหายใจเทียบเท่า 

การจ ากดัปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด
ส าหรับประชาชนทัว่ไป 
≤ 0.05 กรัมต่อเดซิลิตร 

การจ ากดัปริมาณแอลกอฮอล์
ในเลือดส าหรับผู้ขบัขี่วยัรุ่น
หรือมือใหม ่
≤ 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร 

 

การสวมหมวก
นิรภัย 

 
 

มีกฎหมาย 
ระดบัประเทศ 

   วา่ด้วยการสวม 
   หมวกนิรภยั 

กฎหมายบงัคบัใช้กบั 
ผู้ขี่จกัรยานยนต์ 
และผู้นัง่ซ้อนท้าย 
ท่ีเป็นผู้ ใหญ่ 

กฎหมายใช้บงัคบักบั 
ถนนทกุประเภท 
 

 

กฎหมายใช้บงัคบักบั 
เคร่ืองยนต์ทกุประเภท 

กฎหมายก าหนดให้หมวกนิรภยัต้องได้
มาตรฐานระดบัชาติหรือระดบัสากล 

เข็มขัดนิรภัย มีกฎหมาย 
ระดบัประเทศ 
วา่ด้วยเข็มขดันิรภยั 

กฎหมายบงัคบัใช้กบั 
ผู้ขบัรถยนต์ และ 
ผู้ โดยสารท่ีนัง่ด้านหน้า 

กฎหมายใช้บงัคบักบั 
ผู้ โดยสารท่ีนัง่เบาะหลงั 

 

เบาะนิรภัย
ส าหรับเด็ก 

มีกฎหมาย 
ระดบัประเทศ 

   วา่ด้วยเบาะนิรภยั 
   ส าหรับเด็ก 

กฎหมายอิงกบัอาย-ุ 
น า้หนกั-ความสงู หรือ 
ปัจจยัเหลา่นีร้วมกนั 

กฎหมายห้ามเด็ก 
ท่ีมีอายแุละสว่นสงูน้อย
กวา่ท่ีก าหนดนัง่ท่ีเบาะ
หน้า 

 

หมายเหต:ุ *ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด (Blood Alcohol Content) ** ปริมาณแอลกอฮอล์ในลมหายใจ (Breath Alcohol Content)  
ที่มา: ตามที่ระบใุนแหลง่อ้างอิง (1) 
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ข้อมูลเพิ่มเตมิ 2.4 

การปฏิรูปกฎหมายว่าด้วยการเมาแล้วขบั  
รัฐจาลโิก ประเทศเมก็ซิโก 

 

ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2553 รัฐจาลิโก ประเทศเม็กซิโก ได้แก้ไขกฎหมาย
วา่ด้วยการเมาแล้วขบั โดยปรับลดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดจาก 0.15 กรัม
ต่อเดซิลิตร เหลือ 0.05 กรัมต่อเดซิลิตร (สอดคล้องกับหลกัปฏิบติัอันเป็นเลิศ
ระดับสากล) รวมทัง้ ก าหนดโทษท่ีเข้มงวดขึน้ส าหรับผู้ ฝ่าฝืนกฎหมาย 
อยา่งไรก็ตาม กฎหมายฉบบั พ.ศ. 2553 ไมไ่ด้ก าหนดวา่ให้สามารถตัง้ด่าน 
สุ่มตรวจปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด ได้  แม้ว่ามาตรการนีจ้ะได้ รับ 
การพิสูจน์แล้วว่าช่วยลดการเมาแล้วขับได้อย่างประสิทธิภาพ ดังนัน้ 
ระหวา่ง พ.ศ. 2554-2556 ภาคประชาสงัคมและองค์กรความปลอดภัยทาง
ถนนระหว่างประเทศ ร่วมกับผู้ วางนโยบายผลักดันให้ตรากฎหมาย 
ท่ีอนญุาตให้สามารถสุม่ตรวจลมหายใจได้ และบรรลผุลใน พ.ศ. 2556 
กลา่วคือ รัฐบาลรัฐจาลิโกได้แก้ไขกฎหมายฉบบั พ.ศ. 2553 อยา่งเป็นทางการให้สามารถตัง้ด่านสุม่ตรวจแอลกอฮอล์และก าหนดวิธีการสุม่ตรวจแอลกอฮอล์ 

 
ท่ีมา: ตามท่ีระบใุนแหลง่อ้างอิง (1) 

 

เป็นเร่ืองที่มีพลวัตและก้าวหน้าตลอดเวลา ดังนัน้ ประเทศต่าง ๆ ต้อง
หมัน่ทบทวนและแก้ไขกฎหมายอยูเ่สมอ และปรับปรุงให้ทนัสมยัเพื่อให้
สอดคล้องกบัหลกัฐานเชิงประจกัษ์ที่เป็นปัจจบุนั (ข้อมลูเพ่ิมเติม 2.4) 

 

มีหลกัฐานชีว้า่มีหลายมาตรการที่เหมาะสมที่ช่วยลดปัจจยัเสี่ยงใหม่ ๆ 
เช่น การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ การขับรถภายใต้อิทธิพลของยาเสพติด และ
จกัรยานไฟฟ้า (E-bike) หลกัฐานเหล่านีมี้พฒันาการรวดเร็ว (1,  43–45) 
และควรน ามาพิจารณาประกอบการตราหรือการแก้กฎหมายที่เก่ียวข้อง 
มีหลกัฐานชีว้า่การเสียสมาธิจากการคยุโทรศพัท์เคลื่อนที่ท าให้สมรรถภาพ
การขับข่ีหลายด้านลดลง เช่น ใช้เวลาตอบสนองนานขึน้ (โดยเฉพาะ
อย่างยิ่ง เวลาตอบสนองเพื่อหยุดรถ) ไม่สามารถบังคับรถให้ตรงช่อง
จราจร และทิง้ระยะห่างจากรถคันหน้าน้อยลง (1) – ส่วนการพิมพ์
ข้อความบนโทรศพัท์สมาร์ทโฟนยิ่งสร้างปัญหารุนแรงขึน้ไปอีก อย่างไรก็
ตาม หลายประเทศยังขาดข้อมลูว่าการใช้โทรศพัท์เคลื่อนที่กับอุบตัิเหตุ
จราจรทางบกเก่ียวข้องกันอย่างไร เน่ืองจากไม่ได้เก็บข้อมลูเหล่านีไ้ว้
ต่อเน่ืองเม่ือเกิดอุบัติ เหตุ มีเพียง 47 ประเทศเท่านัน้ที่ เก็บข้อมูล
ดงักล่าวไว้ โดยถือเป็นส่วนหนึ่งในการลงบันทึกประจ าวันตามปกติของ
เจ้าหน้าที่ต ารวจ ขณะที่อีก 19 ประเทศได้ท าการศกึษาเชิงสงัเกต 

(Observational Study) เพ่ือรวบรวมข้อมลูดงักลา่ว (1) นอกจากนี ้ข้อมลู
เก่ียวกับประสิทธิผลของมาตรการเพื่อลดการใช้โทรศพัท์เคลื่อนที่ขณะ
ขับรถยนต์มีน้อยมาก(1) ดังนัน้ ประเทศต่าง ๆ จึงใช้แนวทางที่เป็นที่
ยอมรับว่าลดปัจจัยเสี่ยงส าคัญอ่ืน ๆ อันเป็นสาเหตุการบาดเจ็บจาก
การจราจรบกได้จริง เช่น มี 138 ประเทศบังคับใช้กฎหมายห้ามใช้
โทรศพัท์เคลื่อนที่ขณะขบัรถยนต์ และอีก 31 ประเทศบงัคบัใช้กฎหมาย
ห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่และโทรศัพท์เคลื่อนที่ติดตัง้ โหมดแฮนด์ฟรี
ส าหรับการสนทนา (Hands-Free Phone) ขณะขบัรถ  
 
การบงัคบัใช้กฎหมายจราจรต้องอิงหลกัฐานเชิงประจกัษ์ โดยเน้นรูปแบบ
ที่พิสจูน์แล้ววา่ป้องปรามพฤติกรรมผิดกฎหมายของผู้ ใช้ถนนได้จริง เชน่ 
การบังคับใช้กฎหมายปฐมภมิู (Primary Enforcement) (ผู้กระท าผิด
ถกูควบคมุตัวและตัง้ข้อกล่าวกระท าผิดกฎหมายจราจรเป็นรายข้อหา 
ตามความผิดกฎหมายจราจรที่กระท า) เป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพมากกวา่
การบังคับใช้กฎหมายทุติยภูมิ  (Secondary Enforcement) (4)  
ในท านองเดียวกัน การสุ่มตรวจลมหายใจและระบบตรวจจบัความเร็ว
อตัโนมตัิ (Automated Speed Enforcement) เป็น 2 วิธีที่มีประสิทธิภาพ
ในการลดการฝ่าฝืนกฎหมายวา่ด้วยการเมาแล้วขบัและความเร็ว (4) 
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แม้วา่มีหลกัฐานชดัเจนวา่ความส าเร็จของกฎหมายขึน้อยู่กับการบงัคบัใช้ 

แต่ระดับการบังคับใช้กฎหมายให้ได้ผลเต็มที่ยังไม่เกิดขึน้จริงและต้อง

อาศยัปัจจยัต่าง ๆ เช่น เจตจ านงทางการเมือง ทรัพยากรที่มีอยู่ และการ

ล าดบัความส าคญัในประเทศ นอกจากนี ้ส าหรับประเทศที่มีกฎหมาย

แต่ไม่เคยบังคับใช้ ก็ต้องบังคับใช้กฎหมายจริงจังและเห็นผลเพื่อให้

ประชาชนเห็นวา่ถ้าฝ่าฝืนกฎหมายอีกในอนาคต ก็จะได้รับโทษ  

 

การบงัคบัใช้กฎหมายต้องมียทุธศาสตร์การสื่อสารที่ดีรองรับ เพื่อสร้างแรง

สนบัสนนุของประชาชนและการมีสว่นร่วมของผู้ มีสว่นได้สว่นเสีย ซึ่งจะท าให้

มีการปฏิบัติตามกฎหมายมากที่สุด และท าให้มั่นใจว่าการบังคับใช้

กฎหมายอิงหลกัฐานเชิงประจกัษ์ ขณะเดียวกนั ต้องป้องกนัการทจุริต 

ในการบงัคบัใช้กฎหมายความปลอดภยัทางถนน ซึง่สง่ผลเสียตอ่แรงสนบัสนนุ

ของประชาชนและประสิทธิผลของกฎหมาย นอกจากนี ้อาจใช้ระบบที่

ประกอบด้วยทัง้เทคโนโลยีขัน้สูง (High-Tech Solutions) (เช่น กล้อง

ตรวจจับความเร็ว) กับนโยบายที่ใช้เทคโนโลยีน้อย (Low-Tech Policies) 

(เช่น ฝึกอบรม ท าให้เจ้าหน้าที่ต ารวจมีความเป็นมืออาชีพ และรับ

เจ้าหน้าที่ต ารวจหญิงเข้ามาปฏิบตัิหน้าที่มากขึน้) 

 

ประโยชน์ที่ได้จากการน าการแก้ไขปัญหาการบังคับใช้
กฎหมายไปปฏบิัต ิ
 

กฎหมายว่าด้วยความปลอดภยัทางถนน ซึ่งเป็นกฎหมายที่ดี ถ้าบงัคบัใช้ 

อยา่งเข้มงวด ยอ่มจะเป็นประโยชน์ดงันี ้

 

• ลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และต้นทนุทางเศรษฐกิจสงัคม  

   จากการจราจรทางบก และ 

 

• การปฏิบตัิตามกฎหมายจราจรเพ่ิมขึน้ 
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การรักษาชีวติหลังเกดิ
อุบัตเิหตุ 
 
การรักษาอาการบาดเจ็บต้องท าแข่งกบัเวลา ความลา่ช้าเพียงเสีย้วนาที
หมายถึงความเป็นความตายได้ ประเทศที่มีรายได้น้อยและปานกลางมี
อตัราการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บสาหสัมากกวา่ประเทศที่มีรายได้สงู ซึ่งมี
ระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉินที่พฒันาเป็นอย่างดี แม้ว่ายงัไม่มีวรรณกรรม
มากนักชีว้่า องค์ประกอบใดบ้างของระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉิน ที่ท าให้
ผลการรักษาต่างออกไป แต่การศึกษาแบบจ าลอง (Modelling Studies) 
ระบุว่าถ้าประเทศที่ มีรายได้น้อยและปานกลางเดินตามแนวทาง
เดียวกับประเทศที่ มีรายได้สูง ก็อาจป้องกันการเสียชีวิตจากการ
บาดเจ็บทัว่โลกได้ถึง 1 ใน 3  

 
การรักษาพยาบาลฉุกเฉินทนัท่วงทีช่วยรักษาชีวิตและลดทุพพลภาพ 
แต่การเข้าถึงการรักษาพยาบาลฉุกเฉินทั่วโลกยังคงแตกต่างกัน ถ้าอตัรา
การเสียชีวิตจากการบาดเจ็บสาหสัในประเทศที่มีรายได้น้อยและปานกลาง
อยูใ่นระดบัเดียวกับประเทศที่มีรายได้สงู ก็จะช่วยป้องกันการเสียชีวิต
จากการจราจรทางบกได้ถึง 500,000 คนตอ่ปี (46) 
 

การแก้ไขปัญหา 
 
หลักฐานที่มีอยู่ชีว้่าแนวทางส าคัญในการแก้ไขปัญหา ได้แก่ การพัฒนา
ระบบที่เป็นขัน้เป็นตอนและครบวงจรในการรักษาพยาบาลฉุกเฉินก่อนถึง
โรงพยาบาล (Prehospital) และ ณ สถานพยาบาล (Facility-Based) 
จดัการฝึกอบรมด้านการรักษาพยาบาลฉุกเฉินขัน้พืน้ฐานส าหรับผู้ ให้
การรักษาพยาบาลเบือ้งต้น (Frontline Providers) และส่งเสริมให้
อาสาสมคัรเวชกิจฉุกเฉินหรืออาสากู้ ชีพ (Lay First Responder) เข้ารับ
การฝึกอบรม 

 

 

พัฒนาระบบที่เป็นขัน้เป็นตอนและครบวงจรในการรักษาพยาบาล
ฉุกเฉินก่อนถึงโรงพยาบาล และ ณ สถานพยาบาล 

 

 
 

 
 

แม้วา่การป้องกนัอบุตัิเหตเุป็นเป้าหมายหลกัของความปลอดภยัทางถนน
แตท่กุประเทศยงัมีอบุตัิเหตเุกิดขึน้และมีผู้ เสียชีวิต ระบบรักษาพยาบาลฉกุเฉิน
ที่ทนัทว่งทีและมีประสิทธิภาพเป็นองค์ประกอบส าคญัของระบบความปลอดภยั 
ซึ่งบรรเทาผลกระทบของอบุัติเหต ุซึ่งจะลดการเสียชีวิตและทพุพลภาพ
จากการบาดเจ็บได้  

 

ถ้าประเทศที่มีรายได้น้อยและรายได้ปานกลาง
มีอัตราการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บสาหัส 
ในระดบัเดียวกบัประเทศที่มีรายได้สงู จะช่วย
ป้องกันการเสียชีวิตจากการจราจรทางบก 
ได้ถงึ  

500,000  
คนตอ่ปี 

@WHO/S. Volkov 
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ทรัพยากรมนุษย์ 

ภาพประกอบ 2.5 
  การดแูลรักษาอาการบาดเจ็บ 

 
 

กรอบของระบบรักษาพยาบาลฉกุเฉิน 
 
ทั่วโลกมีผู้บาดเจ็บและผู้ ป่วยเฉียบพลนัเข้ารับการรักษาพยาบาลทุกวัน ดังนัน้ ผู้ ให้การรักษาพยาบาลเบือ้งต้น จึงมี
หน้าที่บริหารจดัการกรณีที่เด็กและผู้ใหญ่ได้รับบาดเจ็บและมีการติดเชือ้ มีภาวะกล้ามเนือ้หัวใจขาดเลือดเฉียบพลนั
และโรคหลอดเลือดในสมอง โรคหอบหืด และภาวะแทรกซ้อนเฉียบพลนัระหว่างตัง้ครรภ์ การมีระบบครบวงจร (Integrated 
Approach) ส าหรับระบอุาการและบริหารจดัการต่าง ๆ ได้ตัง้แต่เน่ิน ๆ จะช่วยลดผลกระทบต่าง ๆ ได้ ทัง้นี ้พบว่า ใน
ประเทศรายได้ปานกลางและประเทศที่มีรายได้น้อย การรักษาพยาบาลฉกุเฉินช่วยลดอตัราการเสยีชีวิตลงได้กว่าคร่ึง 

 

 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

•การจดัท่าทางผู้บาดเจบ็ 
• การรักษาพยาบาล 
• การตรวจตดิตาม 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
  ที่เกิดเหตุ 
• การตอบสนองของผู้อยูใ่นเหตกุารณ์ 
• รับแจ้งเหตแุละสัง่การชว่ยเหลือ 
• การตอบสนองของผู้ ให้การรักษาพยาบาล  

ระบบต่าง ๆ 

แผนภูมิ 

เทคโนโลยีส่ือสาร 

ผู้ให้การรักษาพยาบาล 

รถพยาบาล 

ผู้รับแจ้งเหตุ 
และส่ังการช่วยเหลือ  

ผู้อยู่ในเหตุการณ์ 

ผู้ให้การรักษาพยาบาล 

 

ชุด 
ปฐมพยาบาล 

รถพยาบาล 
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• การประเมิน 
   • การช่วยฟ้ืนคืนชีพ 
   • การตรวจรักษา 
   • การตรวจติดตาม 

 

 
 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 
 

 
 

 
 

 
 
 
 

 
 

 
 
 

การเคล่ือนย้าย 
• การเคลื่อนย้ายผู้ ป่วย 
• การดแูลรักษาระหวา่งการเคลื่อนย้าย 

 
www.who.int/emergencycare 

 
 
 
 

 
สถานพยาบาล 

• การรับตวัผู้ ป่วย 
• การดแูลรักษาในหน่วยฉกุเฉิน 
• การจ าหน่ายผู้ ป่วย (Disposition) 
• การดแูลรักษาผู้ ป่วยในระยะแรก 
 

ไอซียู ห้องผ่าตัด ผู้ป่วยใน 

อุปกรณ์ เคร่ืองมือ เทคโนโลยีสารสนเทศ 

แนวปฏิบัต ิ

ชุดปฐมพยาบาล 
ระหว่างเคลื่อนย้าย 

 โรงพยาบาล 

พนักงานขับรถพยาบาล 

หน่วยฉุกเฉิน 

เจ้าหน้าที่ 
สาธารณสุข 
ที่เป็นพันธมิตร 

คัดกรอง  ตรวจโรค
กรอง  

ขึน้ทะเบียน  

การรับตัวผู้ป่วย  

ส่งต่อ  

ผู้ให้การรักษาพยาบาล 

การส่ือสาร
ระหว่างเจ้าหน้าที่
ภาคสนามกับ
สถานพยาบาล 

การจ าหน่ายผู้ ป่วย 

รับตวั 

ส่งต่อ 

กลับบ้าน

 
 พนักงานธุรการ 

พนักงานธุรการ 
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การรักษาพยาบาลฉุกเฉินที่มีประสิทธิภาพเร่ิมตัง้แต่จุดเกิดเหตุโดย
ความช่วยเหลือของผู้ เห็นเหตุการณ์ และต่อด้วยการรักษาพยาบาล
ก่อนถึงโรงพยาบาล (Prehospital Care) แล้วจึงส่งตวัไปรับการรักษา 
ณ สถานพยาบาล ตอ่ไป ทัง้นี ้สิ่งส าคญัที่ต้องค านึงถึงมีดงันี ้ 

 
• ต้องแน่ใจว่าสามารถเข้าถึงการรักษาพยาบาลฉุกเฉินได้ การ
รักษาพยาบาลฉกุเฉินเป็นองค์ประกอบส าคญัของการประกันสขุภาพ
ถ้วนหน้า มี 2 ประเด็นที่ต้องพิจารณา คือ ตรากฎหมายว่าด้วยการเข้าถึง
การรักษาพยาบาลฉุกเฉินภาคบังคับถ้วนหน้า (Mandatory Universal 
Access to Emergency Care) โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย ณ จุดให้การ
รักษาพยาบาล และบูรณาการระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉินก่อนถึง
โรงพยาบาล และ ณ สถานพยาบาลให้เป็นส่วนหนึ่งในแผนยทุธศาสตร์
สุขภาพแห่งชาติ และแผนกองทุนสุขภาพแห่งชาติประเภทช าระเงิน
ลว่งหน้า (National Pre-Payment Health Funding Schemes) 

 
• จัดให้มีองค์ประกอบส าคัญเชิงองค์กรส าหรับการรักษาพยาบาล

ก่อนถึงโรงพยาบาล แม้วา่การรักษาพยาบาลก่อนถึงโรงพยาบาล ซึ่ง
เป็นระบบที่ไมยุ่ง่ยากและมีคา่ใช้จา่ยน้อย จะชว่ยรักษาชีวิตได้ แต่การ
เสียชีวิตจากอุบตัิเหตสุาหัสมกัเกิดขึน้ก่อนเดินทางถึงสถานพยาบาล 
ระบบนีมี้องค์ประกอบส าคญั คือ หมายเลขโทรศพัท์เดียวที่ครอบคลมุ
ทัว่ประเทศ กลไกประสานงานกลางเพ่ือจดัสง่รถพยาบาลและผู้ ให้การ
รักษาพยาบาล และระบบที่ก าหนดให้มีศูนย์ รักษาพยาบาลอาการ
บาดเจ็บ (Trauma Care) เพื่อให้มั่นใจว่าได้น าส่งผู้ บาดเจ็บไปยัง
สถานพยาบาลที่มีขีดความสามารถรองรับการรักษาพยาบาลที่จ าเป็นได้ 

 
• ก าหนดรูปแบบพืน้ฐานของการรักษาพยาบาลฉุกเฉินในระบบ
สุขภาพแต่ละระดับ ระบบสุขภาพในทุกระดับต้องสามารถรองรับ
ผู้บาดเจ็บได้ การก าหนดมาตรฐานขัน้พืน้ฐานของการรักษาพยาบาลฉุกเฉิน
อย่างเหมาะสมจะท าให้มั่นใจว่าการรับตัว การกู้ ชีพ และการส่งต่อ
ผู้บาดเจ็บ สามารถด าเนินการได้ทนัทว่งที 

 
• ตัง้หน่วยงานรัฐท าหน้าที่หน่วยงานหลักระดับประเทศ (เช่น กรม
สงักัดกระทรวง (Ministry Directorate)) ให้มีอ านาจประสานงานด้านการ
รักษาพยาบาลฉกุเฉินก่อนถึงโรงพยาบาล และ ณ สถานพยาบาล ทัง้นี ้

การรักษาพยาบาลฉกุเฉินที่มีประสิทธิภาพต้องมีองค์ประกอบเชิงองค์กร 
เชิงโลจิสติก และเชิงคลินิก รวมทัง้ มีรูปแบบครบวงจร เพ่ือให้มัน่ใจว่า
บริการดงักลา่วมีประสิทธิภาพภายใต้ทรัพยากรเทา่ที่มีอยู ่

 
• ประเมินระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉินด้วยมาตรฐานระดับชาติ (เช่น 
การประเมินระบบการรักษาพยาบาลฉุกเฉินขององค์การอนามัยโลก 
(WHO Emergency Care System Assessment) หรือการประเมินอ่ืน
ในท านองนี)้ พร้อมทัง้พัฒนาแผนปฏิบัติการ องค์การอนามัยโลก 
ได้ก าหนดมาตรฐานที่อิงฉันทามติ (Consensus-based Standards) 
เก่ียวกบัหน้าที่ที่จ าเป็นของระบบรักษาพยาบาลฉกุเฉิน และเคร่ืองมือ
ประเมินต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง ส าหรับน าไปใช้ในระดับประเทศ แม้ว่าระบบ
จะเพียบพร้อมด้วยทรัพยากรต่าง ๆ แต่ ถ้ามีช่องว่างเชิงองค์กร 
(Organizational Gaps) ช่องว่างการเข้าถึงอปุกรณ์ (Equipment Gaps) 
และชอ่งวา่งด้านธรรมาภิบาล (Governance Gaps) ก็อาจเป็นสาเหตขุอง
การเสียชีวิตได้ การประเมินที่ได้มาตรฐานนอกจากจะช่วยท าให้มัน่ใจว่า
หน้าที่ตา่ง ๆ ของระบบส าคญั ๆ ผ่านการตรวจสอบแล้ว ก็ยงัช่วยล าดบั
ความส าคญัของการด าเนินตา่ง ๆ ที่มีความเป็นไปได้และได้ผลสงู 

 
จัดฝึกอบรมด้านเวชกิจฉุกเฉินขัน้พืน้ฐานให้แก่ 
อาสากู้ชีพ 
การรักษาพยาบาลฉกุเฉินโดยสว่นใหญ่ทัว่โลกด าเนินการโดยผู้ ให้บริการ
ที่ไม่ใช่ผู้ เชี่ยวชาญ (Non-Specialist Providers) ดังนัน้ การฝึกอบรมทัว่ไป 
(Simple Training Initiatives) (เช่น หลกัสตูรรักษาพยาบาลฉุกเฉินขัน้พืน้ฐาน
ขององค์การอนามยัโลก (WHO Basic Emergency Care Course)) จึง
ชว่ยให้ผู้บาดเจ็บทกุรายได้รับบริการในรูปแบบที่สอดคล้องกัน และการรับรู้
ตัง้แตเ่น่ิน ๆ เก่ียวกบัอาการบาดเจ็บที่มีอนัตรายถึงชีวิตสามารถกระท า
ได้ดียิ่งขึน้ 
 
ส่งเสริมให้อาสากู้ชีพระดับชุมชนเข้ารับการฝึกอบรม โดยเฉพาะ
อย่างยิ่ง พืน้ที่ที่มีอุปสรรคในการรักษาพยาบาลก่อนถึงโรงพยาบาล 
และ/หรือ การตอบสนองเหตกุารณ์ต้องใช้เวลานาน การให้การฝึกอบรม
แก่กลุม่อาสากู้ชีพในแบบกึ่งมืออาชีพ (Lay Groups) จะช่วยให้การกู้ชีพ
ทัว่ไปท าได้ทันท่วงที กลุ่มเป้าหมาย คือ ผู้ ตอบสนองเหตุฉุกเฉินที่ไม่ใช่
แพทย์ เช่น เจ้าหน้าที่ต ารวจและพนักงานดับเพลิง รวมทัง้ ผู้ ประกอบ
อาชีพอ่ืน เช่น คนขับแท็กซี่และรถขนส่งมวลชน เน่ืองจากอาชีพเหล่านี ้
มกัได้พบเห็นอบุตัิเหตตุา่ง ๆ ณ สถานที่เกิดเหต ุอยูบ่อ่ยครัง้ 
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ประโยชน์จากการแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการรักษาชีวิต
หลังเกดิอุบัตเิหตุ 
 
การปรับปรุงการดแูลรักษาผู้บาดเจ็บให้ดีขึน้จะเกิดประโยชน์ ดงันี ้  
 
• ลดการเสียชีวิตทพุพลภาพ ซึง่มีสาเหตจุากจากการบาดเจ็บ 
   จากการจราจรทางบก 
 
• ลดต้นทุนทางเศรษฐกิจสังคมต่าง ๆ ที่ เ ก่ียวข้องให้กับประเทศ 
ครอบครัว และคนทัว่ไป 

• ใช้ประโยชน์จากทรัพยากรสาธารณสขุในทกุระดบัของระบบ 
    ให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึน้ และ 
 
• การรักษาพยาบาลฉกุเฉินมีขีดความสามารถสงูขึน้และระบบมีความ
ยืดหยุ่นมากขึน้ เพื่อให้สามารถให้บริการในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ 
ที่มีผู้บาดเจ็บจ านวนมากได้ 
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ท าให้เอกสารทางเทคนิคฉบับนี ้
เกดิผลทางปฏบิัติ 

 
การน านโยบายความปลอดภยัทางถนนไปปฏิบตัิ (3) ตลอดจนขีดความสามารถ
ของรัฐบาลท้องถ่ินและผู้ตดัสินใจในแต่ละประเทศในการวางรูปแบบและการ
น ามาตรการความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติ ใ ช้ย่อมแตกต่างกัน 
เอกสารทางเทคนิคฉบบันีจ้งึไมใ่ช่แนวทางแก้ไขปัญหาที่ใช้กับทกุกรณี แต่เป็น
เพียงแนวทางสนับสนุนการตัดสินใจขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทาง
ถนนเพ่ือบรรลเุป้าประสงค์ที่ 3.6 และ 11.2 ภายใต้เป้าหมายการพฒันาอย่าง
ยั่งยืน  ดังนั น้  การน า เอกสารทางเทคนิค   “ชี วีปลอดภัย ”  ไปปฏิบัติ 
ต้องค านึงถึงบริบทและขีดความสามารถทางนโยบายระดับท้องถ่ินและ
ระดบัประเทศด้วย (ดทูี่ข้อมลูเพ่ิมเติม 3.1) 

 

 

การด าเนินการตามองค์ประกอบตา่ง ๆ ของเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” 
ต้องด าเนินควบคู่กันในระดบัชาติและระดบัท้องถ่ินจึงจะช่วยลดการเสียชีวิต
และการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกได้ส าเร็จ นอกจากนี ้ผู้ ใช้เอกสารทาง
เทคนิคฉบับนีค้วรตระหนักว่าการด าเนินการตามเอกสารฉบับนีจ้ าเป็นต้อง
อาศยัความคิดริเร่ิมและแนวคิดเชิงยทุธศาสตร์ เฉกเชน่เดียวกบัความพยายาม
ในการสร้างความเปลี่ยนแปลงโดยทัว่ไป จึงจะสมัฤทธ์ิผลได้ (47) ผู้ตดัสินใจ
และผู้ ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนนต้องสร้างความเปลี่ยนแปลง 
ที่จ าเป็นให้เกิดอยา่งตอ่เน่ืองตามแนวทางของนโยบายความปลอดภยัทางถนน 
รวมทัง้  ใ ช้ เอกสารทางเทคนิคฉบับนี ใ้ ห้สอดคล้องกับบริบทนโยบาย
ระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ิน เนือ้หาในบทนีอ้ธิบายเก่ียวกบัข้อควรพิจารณา
ในทางปฏิบตัิ ซึง่ผู้ตดัสินใจและผู้ปฏิบตัิงานด้านความปลอดภยัทางถนน ต้อง
น าไปพิจารณาประกอบการน าเอกสารทางเทคนิคฉบับนีไ้ปใช้เสริมสร้าง
นโยบายความปลอดภยัทางถนนในประเทศของตนตอ่ไป 



 

 

รู้จุดยืนตนเอง 
 
แม้ประเทศตา่ง ๆ จะได้น ามาตรการความปลอดภยัทางถนนไปปฏิบตัิแล้ว
เป็นเวลาหลายปี แต่ก็ยังมีช่องทางหรือโอกาสที่จะปรับปรุง หรือสร้าง
นวตักรรมเชิงเทคนิคและเชิงสถาบนัให้กับนโยบายความปลอดภยัทาง
ถนนอยู่เสมอ ดังนัน้ ผู้ ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนนต้อง
ประเมินสถานการณ์เพ่ือให้ทราบถึงประเด็นตอ่ไปนี ้
 
• ความรุนแรงของปัญหาการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก 
 
• ปัจจยัเสี่ยงส าคญั 
 
• ประสิทธิผลของมาตรการแก้ไขปัญหา  
 
• ประสิทธิภาพของสถาบนัทีรั่บผิดชอบนโยบายความปลอดภยัทางถนน และ 
 
• ข้อมลูการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก 
 
การประเมินสถานการณ์เป็นครัง้คราวเพื่อให้ทราบถึงพฒันาการและ
การน านโยบายความปลอดภัยทางถนน ไปปฏิบัติ ในประเทศ 
เป็นสิ่งจ าเป็น ซึ่งอาจท าได้โดยการใช้เคร่ืองมือประเมินที่เหมาะสม
เพื่อให้ทราบถึงข้อมลู เช่น “ปัญหาการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก
ในประเทศรุนแรงเพียงใด” “ปัญหาส าคญัที่ที่ต้องแก้ไขมีอะไรบ้าง” และ 
“การน านโยบายความปลอดภยัทางถนนไปปฏิบตัิ ณ ปัจจบุนั ยงัมีช่อง
โหวอ่ะไรบ้าง” 

 

“ภาคผนวก” ท้ายเอกสารทางเทคนิคฉบบันีร้ะบุถึงเคร่ืองมือที่ประเทศ 
หรือภูมิภาคใดภูมิภาคหนึ่งภายในประเทศ สามารถน าไปใช้แก้ไข
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน นอกจากเคร่ืองมือนีท้ี่ใช้ในการ
ประเมินภาพรวมสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนแล้ว ยังมี
เคร่ืองมืออ่ืน ๆ ที่สามารถน าไปใช้ประเมินและปฏิบัติในด้านอ่ืน ๆ ได้ 
เช่น การจัดการความเร็ว  (48)  การออกแบบถนน (19–22)  การ
ตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Audit) (49) การซือ้
รถยนต์ มาตรฐานความปลอดภัยรถยนต์ (Safety Compliance of 
Vehicles) (50) การจัดการความปลอดภัยรถยนต์ใช้งานทางธุรกิจ (50) 
การรักษาพยาบาลฉกุเฉิน (51) และกฎหมาย (52) เป็นต้น 
 

ตัง้เป้าหมายใน 5 ปีข้างหน้าและในอนาคตต่อไป 
 
เพื่อลดการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกอย่างยั่งยืน ผู้ ตัดสินใจและ
ผู้ปฏิบตัิงานด้านความปลอดภยัทางถนนต้องมีวิสยัทศัน์และยทุธศาสตร์
ความปลอดภยัทางถนนระยะยาวในประเทศของตน และก าหนดเป้าหมาย
ที่ต้องการท าให้ส าเร็จตามกรอบเวลาของยทุธศาสตร์ ทัง้นี ้ยทุธศาสตร์
ความปลอดภยัทางถนนควรประกอบด้วยองค์ประกอบตอ่ไปนี ้(53, 54) 
 
•  วิสัยทัศน์ที่ดี วิสยัทศัน์เป็นตวัก าหนดเป้าหมายสูงสุดของยทุธศาสตร์ 
ถ้อยแถลงวิสัยทศัน์ควรค านึงถึงมมุมองแตกต่างของผู้ มีส่วนได้ส่วน
เสีย และเห็นพ้องร่วมกันโดยทุกฝ่าย อีกทัง้ควรเป็นวิสัยทัศน์ 
ที่เข้าใจงา่ยแตส่ามารถสะท้อนภาพของผลลพัธ์และอนาคตที่ต้องการได้ 
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42 ชีวีปลอดภยั –  เอกสารทางเทคนิคเพื่อความปลอดภยัทางถนน 
 
 

 

 
ข้อมูลเพิ่มเตมิ 3.1 

จะประยุกต์ใช้เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” กับเดก็ได้อย่างไร 
 
มาตรการในเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” สามารถประยุกต์ใช้ได้กับทุกช่วงวัย แต่ให้ความส าคัญเป็นพิเศษกับเด็ก เน่ืองจากเด็กมีความเสี่ยงจะได้รับบาดเจ็บ เด็กอายตุ ่ากว่า 18 ปี
มากกวา่ 500 คนต่อปีเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนทั่วโลก และอีกหลายพนัคนได้รับบาดเจ็บ การบาดเจ็บจากการจราจรทางบกเป็นสาเหตุล าดับต้น ๆ ท่ีท าให้เด็กในช่วงอาย ุ10-20 ปี 
เสียชีวิต เด็กสว่นใหญ่ (ร้อยละ 95) ท่ีเสียชีวิตจากการจราจรทางบกเป็นเด็กในประเทศท่ีมีรายได้น้อยและปานกลาง (55) 
 
เด็กเสี่ยงท่ีจะประสบอุบติัเหตุจราจรทางบกมากกว่าผู้ ใหญ่เน่ืองจากมีพฒันาการทางกาย ทางปัญญา และทางสงัคม จ ากัด ทัง้นี ้ในทางกายภาพ เด็กเสี่ยงท่ีจะบาดเจ็บสาหัสท่ีศีรษะ
มากกวา่ผู้ ใหญ่ เด็กอาจมีปัญหาตีความภาพและเสียง ซึง่สง่ผลต่อการตดัสินใจเก่ียวกบัความใกล้ ความเร็ว และทิศทางรถยนต์ท่ีพุง่เข้ามา เมื่อเด็กเติบโตเป็นวยัรุ่นจะรับมือกับความ
เสี่ยงดงักลา่วได้ดีขึน้ (55) การเดินทางไปโรงเรียนอย่างปลอดภัยนอกจากจะสมัพนัธ์โดยตรงกับเป้าประสงค์ด้านความปลอดภัยทางถนนภายใต้เป้าหมายการพฒันาอย่างยัง่ยืน  
ยังเก่ียวข้องกับเป้าประสงค์อ่ืนภายใต้เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน อีกด้วย เช่น การเข้าถึงการศึกษาและการขจัดความยากจน (56) ด้วยเหตุนี ้การป้องกันเด็ก 
จากอบุติัเหตทุางถนนจึงเป็นข้อก าหนดท่ีสอดคล้องกบัอนสุญัญาแห่งสหประชาชาติวา่ด้วยสิทธิเด็ก (57) 
 
นโยบายเพ่ือป้องกันเด็กจากอุบัติเหตุทางถนนท่ีมีประสิทธิภาพ ควรช่วยเสริมการป้องกันกลุ่มผู้ ใช้ถนนท่ีมีความเสี่ยงและประชาชนทั่วไปให้ดียิ่งขึน้อีกด้วย มาตรการท่ีให้
ความส าคญัต่อเด็ก (Child-focused Interventions) ภายใต้เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” ควรประกอบด้วย 6 องค์กรประกอบส าคญั ดงันี ้
 
การจัดการความเร็ว 

เป็นท่ีพิสจูน์แล้ววา่การก าหนดเขตใช้ความเร็วต ่า (อตัราความเร็วไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) โดยเฉพาะอย่างยิ่ง พืน้ท่ีโดยรอบโรงเรียน ช่วยป้องกันเด็กและลด
การบาดเจ็บจากการจราจรทางบกได้อย่างมีประสิทธิภาพ (58) เช่น การออกแบบถนน (ท าให้ถนนแคบ ชะลอการจราจร ลกูระนาดชะลอความเร็ว ทางข้ามติดตัง้
ติดตัง้สญัญาณจราจร  ฯลฯ) โดยให้ด าเนินการในพืน้ท่ีใกล้เคียงและโดยรอบโรงเรียน ซึ่งมีเด็กพลกุพล่าน นอกจากนี ้มาตรการจ ากัดความเร็ว เช่น กล้องตรวจจับ
ความเร็วอตัโนมติัในพืน้ท่ีท่ีมีเด็กพลกุพลา่นและจราจรคบัคัง่ ก็เป็นแนวทางท่ีมีประสิทธิภาพเช่นกนั 

 
ผู้น าความปลอดภัยทางถนน 

ประเทศท่ีสามารถลดจ านวนเด็กบาดเจ็บจากการจราจรทางบกได้นัน้ เร่ิมต้นจากการปรับปรุงการเก็บข้อมลูเพ่ือน าไปวางนโยบายให้มีประสิทธิภาพและก าหนด
เป้าหมายของมาตรการต่าง ๆ โดยการด าเนินการส าคญั ได้แก่ จ าแนกประเภทข้อมลูตามอาย ุและเก็บข้อมลูเพื่อชีว้า่พืน้ท่ีใดบ้างท่ีเด็กมีความเสี่ยงสงูจากการจราจร
คบัคัง่ และในพืน้ท่ีแห่งนัน้ขาดโครงสร้างพืน้ฐานด้านความปลอดภยั การสร้างความร่วมมือและพนัธมิตรระหว่างสถาบนัต่าง ๆ กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และระหว่าง
ภาคส่วนต่าง ๆ (เช่น การศึกษา สาธารณสุข รัฐบาลท้องถ่ิน ขนส่งมวลชน และเจ้าหน้าท่ีต ารวจ) ล้วนส าคัญต่อการป้องกันเด็กจากอุบติัเหตุทางถนน ดังนัน้ การให้
โรงเรียนและเด็กนกัเรียนมีสว่นร่วมตดัสินใจด้านนโยบายความปลอดภยัทางถนนจึงเป็นแนวทางหนึ่งท่ีมีประสิทธิภาพ 

 
การดแูล (Supervision) มีความส าคญัยิ่งต่อการป้องกนัเด็กจากอบุติัเหตทุางถนน โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง ในชมุชนยากจน และในถนนท่ีมีลกัษณะซบัซ้อนและเสี่ยงภยั บิดามารดา ครู 
และผู้ดแูลเด็ก ควรแสดงบทบาทส าคญัโดยใช้แผนการศึกษาและการดแูล (Education and Supervision Schemes) ซึง่จะมีประสิทธิภาพสงูสดุหากใช้ควบคู่มาตรการส าคัญอ่ืน ๆ 
เช่น มาตรการในด้านอัตราความเร็วและโครงสร้างพืน้ฐานด้านความปลอดภัย นอกจากนี ้ความเป็นหุ้นระหว่างชุมชนท้องถ่ิน โรงเรียน และเจ้าหน้าท่ีต ารวจ เพ่ือบริหารจัดการโครงการสาย
ตรวจทางข้ามหน้าโรงเรียนและการรวมกลุม่เดินเท้าไปโรงเรียน (School Crossing Patrols and Walking-Bus Initiatives) เป็นแนวทางท่ีมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง กรณีท่ี
บิดามารดาไปท างานและไมส่ามารถดแูลบตุรของตนได้ 
 
การออกแบบและการปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน 

 
โครงสร้างพืน้ฐานด้านความปลอดภยั (บาทวิถี ทางข้ามท่ีปลอดภยั มาตรการชะลอการจราจร ลกูระนาดชะลอความเร็ว ฯลฯ) เป็นสิ่งส าคัญล าดับแรกในการป้องกัน
เด็กระหวา่งเดินทางไปโรงเรียน (59) ทัง้นี ้ควรออกแบบสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างในโรงเรียนและพืน้ท่ีคนพลกุพล่านโดยให้ความส าคัญกับคนเดินเท้าและผู้ ขี่จักรยาน
เป็นล าดบัแรก โดยให้ถือเป็นสว่นหนึ่งในนโยบายสง่เสริมสขุภาพเด็กและการต่อสู้กับโรคอ้วน การใช้โครงสร้างพืน้ฐานในการชะลอความเร็วควบคู่กับการบงัคับใช้
กฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็วช่วยสร้างพืน้ท่ีใช้ความเร็วต ่ารอบโรงเรียนได้อยา่งมีประสิทธิภาพ 
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มาตรฐานความปลอดภัยรถยนต์ 

 
ปรับปรุงความปลอดภยัของรถยนต์ส าหรับผู้ โดยสารท่ีเป็นเด็ก ประเทศต่าง ๆ ควรน ากฎระเบียบของสหประชาชาติว่าด้วยความปลอดภัยขัน้พืน้ฐานและมาตรการอ่ืน เช่น 
จุดยึดเบาะนิรภัยส าหรับเด็กตามมาตรฐานไอโซฟิกซ์ ไปประยุกต์ใช้กับรถยนต์ใหม่ ทัง้นี ้องค์กรตรวจประเมินรถยนต์ใหม่อาจช่วยส่งเสริมให้ผู้ บริโภคมีความ 
ตระหนกัและแสดงความต้องการมาตรฐานความปลอดภยัท่ีสงูขึน้เพื่อผู้ ใช้รถยนต์ทกุคน รวมทัง้เด็กด้วย 
 

การบังคับใช้กฎหมายจราจร 
 
ในหลายประเทศ การป้องกันเด็กจากอุบัติเหตุทางถนนจ าเป็นต้องปรับปรุงและบังคับใช้กฎหมาย เช่น กฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัยส าหรับเด็ก ส่วนประเทศท่ี
จกัรยานยนต์เป็นพาหนะหลกัของครอบครัวต้องมีกฎหมายวา่ด้วยการสวมหมวกนิรภยัท่ีให้ความส าคญักบัทัง้เด็กและผู้ ใหญ่ ขณะท่ีกฎหมายและระเบียบท่ีว่าด้วยการ
คาดเข็มขดันิรภยัในรถโรงเรียนและความปลอดภยัของรถโรงเรียน แม้ว่าจ าเป็นต้องมีแต่มกัถกูมองข้าม นอกจากนี ้การบงัคับใช้กฎหมายว่าด้วยอัตราความเร็วและ
การเมาแล้วขับก็ส าคัญยิ่งเช่นกัน  ยุทธศาสตร์การสื่อสารและการตลาดเพ่ือสังคม ซึ่งเน้นป้องกันเด็ก ก็เป็นวิธีท่ีมีประสิทธิภาพท่ีช่วยให้ประชาชนสนับสนุนการบงัคับใช้
กฎหมายวา่ด้วยความปลอดภยัทางถนน 

 
การรักษาชีวติหลังเกิดอุบัตเิหตุ 

 
การตอบสนองอาการบาดเจ็บ (Trauma Response) ต้องสามารถรองรับความต้องการของเด็ก เช่น ควรให้ครูและพนักงานขบัขนโรงเรียนเข้ารับการฝึกอบรมเก่ียวกับการ
พยงุอาการบาดเจ็บได้ทนัท่วงทีและปลอดภยั นอกจากนี ้ต้องติดตัง้อุปกรณ์และเคร่ืองมือแพทย์ส าหรับเด็กในรถฉุกเฉิน รวมทัง้ปรับปรุงบริการฟืน้ฟสูมรรถภาพเฉพาะ
ทางส าหรับเด็ก (Paediatric-Specific Rehabilitation Services) ให้ดีขึน้ (51) 
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• ระบุปัญหาให้ชัดเจน วตัถปุระสงค์หลกัของการประเมินสถานการณ์คือ
สถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ิน
อย่างรอบด้าน เพื่อก าหนดยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนนให้
ชดัเจนว่าปัญหาใดที่ต้องได้รับการแก้ไข โดยเน้นประเด็นส าคญัและ
แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
• เป้าหมายชัดเจน การรับมือกับหลายปัจจัยเสี่ยงอาจใช้ยุทธศาสตร์ที่
รอบด้าน โดยอาจเร่ิมจากการให้ความส าคญักับ 2-3 วตัถุประสงค์ที่
เฉพาะเจาะจงไปก่อน ทัง้นี ้วัตถุประสงค์ต้องชัดเจนและก าหนด
ผลลัพธ์ที่สามารถวัดได้ในกรอบเวลาที่ก าหนด โดยใช้หลักการ 
SMART คือ เจาะจง (Specific) วดัได้ (Measurable) ท าให้ส าเร็จได้ 
(Achievable) เก่ียวข้องกัน (Relevant) และมีก าหนดเวลา (Time-
Bound) วัตถุประสงค์ต้องอิงหลักฐานเชิงประจักษ์จากการประเมิน
สถานการณ์และวรรณกรรมที่มีอยู่ในปัจจุบนั รวมทัง้ ควรครอบคลุม
ถึงการลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และปัจจัยเสี่ยงอ่ืน เพื่อท าให้
สถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนดีขึน้ นอกจากนี ้ควรมีวตัถปุระสงค์
ระยะสัน้ ระยะกลาง และระยะยาว อีกด้วย 

 
•  เป้าประสงค์ที่สมเหตุสมผล เป้าประสงค์คือสิ่งที่ก าหนดให้มีการ
ปรับปรุงในด้านตา่ง ๆ ภายในเวลาที่ก าหนด การก าหนดเป้าประสงค์
จึงจะช่วยตอกย า้ค ามัน่ (Commitment) ที่จะเพิ่มความปลอดภยัทาง
ถนน เป้าประสงค์เป็นมาตรฐาน (Benchmark) ในการตรวจติดตาม
ความคืบหน้าของการบรรลเุป้าหมายตา่ง ๆ รวมทัง้ ท าให้ใช้ทรัพยากร
และจัดการแผนงานความปลอดภัยทางถนนได้ดีขึ น้  เ น่ืองจาก
เป้าประสงค์สะท้อนให้เห็นถึงโอกาสที่จะปรับปรุงสิ่งต่าง ๆ ระหว่าง
การด าเนินการ ท าให้มีแนวโน้มมากขึน้ที่จะบรรลุวัตถุประสงค์ได้
ตามที่ก าหนดไว้ ทัง้นี  ้เป้าประสงค์อาจก าหนดขึน้จากเป้าหมาย
ภายใต้ยุทธศาสตร์ความปลอดภัยระดับประเทศและระดับท้องถ่ิน 
และ/หรือ จากประสบการณ์ที่ผ่านมาที่ได้เรียนรู้จากผลของการน า
มาตรการความปลอดภยัทางถนนไปปฏิบตัิ แต่ละประเทศต้องก าหนด
เป้าประสงค์ให้เฉพาะเจาะจง ตรงความเป็นจริง และวดัผลเชิงปริมาณ
ได้ชัดเจนเท่าที่จะเป็นไปได้ ทัง้นี ้การก าหนดเป้าประสงค์ควร
ปรึกษาหารือกบัหน่วยงานรัฐที่รับผิดชอบในการด าเนินการด้านความ 

ปลอดภัยทางถนน ควรก าหนด และ/หรือ รวบรวมมาตรการพืน้ฐาน 
(Baseline Measures) ที่จะน ามาใช้กับเป้าประสงค์ต่าง ๆ อย่างไรก็
ตาม ในบางครัง้ การก าหนดเป้าประสงค์ให้สูงเข้าไว้อาจเป็นสิ่งที่
เหมาะสมเพ่ือให้ประชาชนเกิดความตระหนกัมากขึน้ถึงปัญหาความ
ปลอดภัยทางถนน และเพิ่มแรงกดดันให้ผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียเร่ง 
ด าเนินการตา่ง ๆ ให้เร็วขึน้ 

 
• ตัวชีว้ัดผลการด าเนินงาน ใช้ตวัชีว้ดัผลการด าเนินงานเพื่อวดัความ
คืบหน้าในการบรรลเุป้าหมาย เพื่อทราบถึงการเปลี่ยนแปลงและการ
ปรับปรุงที่เพ่ิมขึน้จากสภาวะที่ก าลังเผชิญอยู่ (Baseline Conditions) 
เชน่ จ านวนการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางบก หรือ
จ านวนเงินทนุที่จดัสรรให้กบัประเด็นความปลอดภยัทางถนน ตวัชีว้ดั
ผลการด าเนินงานจะชว่ยก าหนดเร่ืองของการด าเนินการส าคญั (Key 
Activities) ผลผลิต (Deliverables) และ ผลลัพธ์ (Outcomes) ของ
ยทุธศาสตร์ความปลอดภยัทางถนน ตวัชีว้ัดผลการด าเนินงานแต่ละตัว
ควรมีเป้าประสงค์เฉพาะ ทัง้ในเชิงปริมาณและเชิงคณุภาพ 

 
• ระยะเวลาและไมล์สโตน (Milestones) ที่ตรงความเป็นจริง 

ยทุธศาสตร์ต้องระบุระยะเวลาและไมล์สโตนเพื่อให้สามารถวดัความ
คืบหน้าได้ แตต้่องมีความยืดหยุน่เพื่อให้สามารถปรับระยะเวลาได้เม่ือมี
ความจ า เ ป็ น เพื่ อ รอง รับความ เปลี่ ยนแปลงที่ อ า จ เ กิ ดขึ น้ 
ระหวา่งการน ายทุธศาสตร์ไปปฏิบตัิ 

 
• ทรัพยากรเพียงพอ ความส าเร็จในการน ายทุธศาสตร์ไปปฏิบตัิ ต้อง
อาศยัการจดัสรรทรัพยากรที่เหมาะสม หากเป็นไปได้ ยทุธศาสตร์ควร
ระบแุละจดัสรรเงินทนุให้กับแต่ละองค์ประกอบของยทุธศาสตร์ โดย
ทรัพยากรอาจมีที่มาจากการน าเงินทนุเดิมมาจดัสรรใหม่ หรือการระดม
ทนุใหม ่(New Funds) จากระดบัท้องถ่ิน ระดบัประเทศ และระดบัสากล 

 
• ระบบตรวจติดตามและประเมิน  การประเมินความคืบหน้า 
ได้อย่างต่อเน่ืองต้องอาศัยระบบตรวจติดตามและประเมินผล  
ซึง่ประกอบด้วยตวัชีว้ดัผลการด าเนินงานและเป้าประสงค์ นอกจากนี ้ 
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แผนงานควรก าหนดวิธีเก็บและวิเคราะห์ข้อมูล ช่องทางเผยแพร่
ข้อมูล และกรอบการใช้ประโยชน์จากผลการศึกษา เพื่อปรับปรุง 
การด าเนินการตา่ง ๆ เก่ียวกบัความปลอดภยัของคนเดินเท้า  

 
• ความยั่ งยืน นอกจากพิจารณาล าดับความส าคัญเร่งด่วนในการ
จดัสรรทรัพยากรแล้ว ยทุธศาสตร์ที่มีประสิทธิภาพสงูสดุต้องมีกลไกที่
ช่วยให้ได้รับเงินทุนอย่างเพียงพอและต่อเน่ือง การที่ประชาชน
เรียกร้องความปลอดภยัทางถนนอาจเป็นแรงกดดนัให้นักการเมือง
และเจ้าหน้าที่รัฐให้ค ามั่นทางการเมืองและทางการเงิน (Political 
and Financial Commitment) เพื่อให้ยุทธศาสตร์เกิดความยัง่ยืน 
ดงันัน้ ยทุธศาสตร์อาจมีบางตัวชีว้ดัเพื่อประเมินความต้องการของ
ประชาชนด้านความปลอดภยัทางถนนและการตอบสนองของรัฐบาล 

 
การพฒันายทุธศาสตร์ระดบัประเทศหรือระดบัท้องถ่ินควรให้ผู้ มีสว่นได้
ส่วนเสียระดับประเทศมีส่วนร่วมอย่างเต็มที่  เพื่อให้ทุกภาคส่วน 
ที่เก่ียวข้อง เชน่ สาธารณสขุ ขนสง่มวลชน เจ้าหน้าที่ต ารวจ และองค์กร
เอกชน ได้ร่วมกนัลงทนุในยทุธศาสตร์ซึง่อิงหลกัฐานที่ดีที่สดุเทา่ที่มีอยู ่
 
การใช้เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” จ าเป็นต้องค านึงถึงประเด็น
ส าคญัดงัตอ่ไปนี ้ 
 
• เป้าประสงค์เพื่อลดการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกระดบัประเทศ
หรือระดบัท้องถ่ินที่ได้ก าหนดไว้มีอะไรบ้าง 

    
• การบรรลเุป้าประสงค์ดงักลา่วจะต้องท าอะไรบ้าง 
 
• จ าเป็นต้องพัฒนาหรือทบทวนยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน
ระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ินหรือไม ่

 

วางแนวทางเพื่อบรรลุเป้าหมาย 
 
เพื่อบรรลจุดุหมายและวตัถปุระสงค์ตามที่ระบุในยทุธศาสตร์ความปลอดภยั
ทางถนนระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ิน  ต้องมีการด าเนินการตา่ง ๆ 

ซึ่งหลายหน่วยงานควรหารือและตกลงร่วมกัน เม่ือได้ก าหนดแล้วว่า 
ต้องด าเนินการอะไรบ้างเพ่ือบรรลเุป้าหมาย ก็ควรพิจารณารายละเอียด
เพ่ือทราบถึงขัน้ตอนและการน าไปปฏิบตัิ (53) 
 
การใช้เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” เพ่ือให้บรรลเุป้าประสงค์ ควรพิจารณา  
สิ่งส าคญัตอ่ไปนี ้ 
 
• กิจกรรมส าคญัที่ต้องด าเนินการมีอะไรบ้าง และจะบรรลเุป้าประสงค์
ที่ 3.6 และ 11.2 ภายใต้เป้าหมายการพัฒนาที่ยัง่ยืนระดบัประเทศ
และระดบัท้องถ่ินได้เม่ือใด  

 
• ได้พฒันาชดุกิจกรรมในระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ินตามแนวทาง
เอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” อะไรบ้าง  

 
• ได้พฒันาการตรวจติดตามและการประเมินผลอยา่งไรบ้าง   
 
• ได้จัดสรรทรัพยากรการเงินและทรัพยากรมนุษย์อะไรบ้างให้กับ
เป้าประสงค์ที่ 3.6 และ 11.2 ระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ินภายใต้
เป้าหมายการพฒันาที่ยัง่ยืน 

 

ลงมือท าเพื่ อให้บรรลุเป้าหมายที่ ตั ้ง
เอาไว้ 
 
แม้แผนงานความปลอดภยัทางถนนที่มีคณุภาพเป็นสิ่งที่มีความส าคญั 
แต่หากไม่น าไปปฏิบัติก็ไม่อาจบรรลุผลดังที่คาดหวัง ดังนัน้ การน า
มาตรการส าคัญทัง้ในระดบัระดบัประเทศและระดบัท้องถ่ิน ตามที่ระบุ
ในเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภยั” ไปปฏิบตัิจึงเป็นเร่ืองส าคญั โดย
อาจเร่ิมเพียง 2-3 มาตรการ ด าเนินการอย่างต่อเน่ือง แล้วจึงเพิ่ม
มาตรการอ่ืน ๆ ตอ่ไป  
 
ประเทศฝร่ังเศสเป็นตัวอย่างที่ดีของการด าเนินการในทางปฏิบตัิ เม่ือ
รัฐบาลชุดใหม่เข้าสู่อ านาจใน พ.ศ. 2545 ได้ปัดฝุ่ นและให้ความ
ปลอดภัยทางถนนเป็น 1 ใน 3 นโยบายส าคัญ (28) ส่งผลให้การด าเนิน
มาตรการความปลอดภยัทางถนน เช่น การบงัคบัใช้กฎหมายมีความเข้มข้น
ขึน้  เกิดการมีส่วนร่วมของสถาบนัที่รับผิดชอบนโยบายความปลอดภยั
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ทางถนนในการวางแผนเชิงยทุธศาสตร์ การร่วมหารือกับผู้ มีส่วนได้ส่วน
เสีย และการเสริมสร้างขีดความสามารถและการด าเนินการระดับ
ท้องถ่ิน แม้ตัวอย่างดังกล่าวจะสะท้อนถึงการมีส่วนร่วมของผู้ น าทาง 
การเมืองในนโยบายความปลอดภัยทางถนน แต่ก็ยังมีด้านอ่ืน ๆ ใน
ประเด็นความปลอดภัยทางถนนที่ผู้ น าการเมืองยังขาดการมีส่วนร่วม
อยา่งเพียงพอ 
 

ตดิตามและประเมินการน านโยบายไปปฏบิัต ิ
 
การประเมินเป็นองค์ประกอบส าคญัของมาตรการด้านความปลอดภยั
ทางถนน การประเมินอย่างรอบด้าน หากน ามาใช้อย่างเหมาะสม จะช่วย
วดัประสิทธิผลของแผนงานและประเมินวา่บรรลผุลลพัธ์ที่ต้องการหรือไม่ 
นอกจากนัน้ ยังช่วยให้ทราบถึงความส าเร็จและอุปสรรคต่าง ๆ รวมทัง้  
ข้อควรปรับปรุงเพื่อให้แผนงานบรรลเุป้าประสงค์ ทัง้นี ้ผลการประเมินถือ
เป็นข้อมูลป้อนเข้ าที่ ส าคัญ (Key Inputs) ให้กับผู้ ติ ดสินใจที่ 
เก่ียวข้องกับแผนงานความปลอดภยัทางถนน และต่อการเผยแพร่หรือ
ปรับปรุงแนวคิดริเร่ิมตา่ง ๆ ตลอดจนการเรียนรู้ในระดบัสากล 
 
แม้ว่าแต่ละหน่วยงานจะมีการวางแผน เลือกวิธีการประเมิน และ
เผยแพร่ผลการประเมินแตกต่างกัน แต่หลักการพืน้ฐานที่ส าคัญของ
การประเมินแผนงานความปลอดภัยทางถนนนัน้ยังคงเป็นหลักการ
เดียวกนั (53) ดงันี ้

 
• วางแผนการประเมิน แผนงาน ยุทธศาสตร์ หรือมาตรการด้านความ
ปลอดภยัทางถนนในระดบัประเทศหรือระดบัท้องถ่ิน ต้องมีการตรวจ
ติดตามและประเมินผล โดยควรวางรูปแบบการประเมินตัง้แต่เร่ิมต้น 
แทนการวางแผนหลงัจากที่ได้ลงมือปฏิบตัิไปแล้ว ทัง้นี ้การก าหนด
จุดประสงค์ ประเภท และตัวชีว้ัดของการประเมินตัง้แต่ขัน้ตอนการ
วางแผน จะชว่ยให้การประเมินมีคณุภาพสงูสดุ 

• ระบุว่ามีการตรวจติดตามและการประเมิน และหน่วยงานที่

รับผิดชอบในขณะนัน้อยู่หรือไม่ การท าเช่นนีจ้ะช่วยให้ทราบ
ข้อมูลที่ มีอยู่ เดิม และสร้างความเป็นหุ้ นส่วนกับหน่วยงานที่
รับผิดชอบการตรวจติดตามและการประเมิน ในบางกรณี อาจท าการ
เก็บข้อมลูพืน้ฐานโดยใช้แบบส ารวจและฐานข้อมลูที่มีอยู่เดิม (ถ้ามี) 
ร่วมด้วย 

 
• ก าหนดตัวชีว้ัดที่เหมาะสมในการตรวจติดตามขัน้ตอน ผลลัพธ์ 
และผลกระทบต่าง ๆ โดยการพิจารณายทุธศาสตร์ระดบัประเทศ
และระดับท้องถ่ิน ซึ่งได้ก าหนดตัวชีว้ัดไว้แล้ว เพื่อให้ทราบว่าต้องเก็บ
ข้อมลูใดบ้างในการติดตามและประเมินความก้าวหน้าการด าเนินการ 
ตามเอกสารทางเทคนิคฉบบันี ้

 
• ด าเนินการประเมินอย่างสม ่าเสมอตามที่วางแผนไว้ เม่ือก าหนด
รูปแบบและวิธีที่เหมาะสมในการประเมินได้แล้ว เช่น หน่วยวิเคราะห์ 
ประชากร กลุ่มตวัอย่าง วิธีเก็บและวิเคราะห์ข้อมลู ก็ให้ประเมินด้วย
วิธีดงักลา่ว ข้อมลูในการประเมินอาจได้จากการศึกษาฐานข้อมลูเดิม การ
ส ารวจและการสงัเกต การตรวจปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับ
รถยนต์และคนเดินเท้า การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน หรือ
การประเมินการรับรู้ (Perception Assessments) เป็นต้น ทัง้นี ้วิธี
ต่าง ๆ ที่ใช้ในการประเมินสถานการณ์ก็สามารถน ามาใช้ในการ
ประเมินได้เชน่กนั 

 
หลงัการประเมิน จ าเป็นต้องเผยแพร่ผลการประเมิน และน าไปหารือกับ
เจ้าหน้าที่แผนงาน (Programme Staff) หน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้อง ผู้ ให้
ทนุสนบัสนนุกิจกรรมความปลอดภยัทางถนน และประชาชน เพื่อให้ทราบว่า
จะต้องท าอย่างไรเพื่อให้ได้ผลลพัธ์ที่ดีขึน้ หรือควรเลี่ยงสิ่งใดบ้างจึงจะ
สามารถเพ่ิมความปลอดภยัทางถนนในระดบัชาติและระดบัท้องถ่ินได้ 
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สรุป 
 

ที่ผ่านมา ได้มีการรวบรวมหลกัฐานทางวิทยาศาสตร์เก่ียวกับขนาดปัญหา ปัจจยั
เสี่ยง และมาตรการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกที่มีประสิทธิภาพไว้
เป็นอย่างดีและพร้อมที่จะน ามาใช้งานได้ทันที แต่เช่นเดียวกับนโยบายอ่ืน ๆ 
ความรู้เพียงอยา่งเดียวไมอ่าจชว่ยสร้างความเปลี่ยนแปลงได้ (60) ดงันัน้ ความท้า
ทายที่แท้จริงก็คือ จะแปลความรู้สู่การแก้ไขปัญหาอย่างยัง่ยืนและเหมาะสมกับ
บริบทต่าง ๆ ได้อย่างไร แม้ว่าหลักฐานที่ปรากฏในเอกสารทางเทคนิค “ชีวี
ปลอดภยั” ฉบบันี ้และการบูรณาการความปลอดภยัทางถนนและเป้าประสงค์ด้าน
การขนสง่มวลชนอย่างยัง่ยืนให้เป็นส่วนหนึ่งของเป้าหมายการพฒันาอย่างยัง่ยืน
จะเป็นสิ่งส าคญั แตบ่ริบทของนโยบายที่ต่างกัน ก็เป็นทัง้โอกาสและความท้าทาย 
ผู้ ใ ช้ เ อกสา รทาง เทค นิคฉบับ นี ้จึ ง ค วรพิจ ารณาว่า จะ ต้ องท า อย่ า ง ไ ร 
และด าเนินการตามขัน้ตอนที่เหมาะสม เพื่อให้สถานการณ์ความปลอดภัยทาง
ถนนและการขนส่งมวลชนระดบัท้องถ่ิน ระดับประเทศ ระดับภูมิภาค และระดับ
สากลดีขึน้ 
 
เชน่เดียวกบันโยบายอ่ืน ๆ การเปลี่ยนแปลงนโยบายความปลอดภยัทางถนน  เป็น 
ขัน้ตอนที่ตอ่เน่ืองและต้องท าซ า้ ดงันัน้ จึงจ าเป็นต้องปรับปรุงแนวทางแก้ไขปัญหาที่
สรุปไว้ในเอกสารทางเทคนิค “ชีวีปลอดภัย” ฉบับนี ้และสร้างนวัตกรรมอย่าง
ต่อเน่ือง เพื่อให้เอกสารฉบับนีเ้กิดประโยชน์มากกว่าเป็นแค่เอกสารด้านความ
ปลอดภัยทางถนนธรรมดา ๆ ฉบับหนึ่งเท่านัน้ ผู้ ใช้ประโยชน์จากเอกสารนีพ้ึง
ตระหนักว่าการปรับปรุงนโยบายความปลอดภยัทางถนนไม่ใช่กิจกรรมที่ท าเพียง
ครัง้เดียวแล้วจบไป  หากแต่เป็นการด าเนินการร่วมกันระยะยาว (Long-Term 
Collective Action) ซึง่ต้องอาศยัการมองเห็นเป้าประสงค์ด้านความปลอดภยัทาง
ถนนภายใต้เป้าหมายการพฒันาอย่างยัง่ยืน ในฐานะจุดเร่ิมต้นของการเดินทาง
ไปสู่การเปลี่ยนแปลงนโยบายความปลอดภัยทางถนน ที่จ าเป็นต้องด าเนินไป
จน ถึ ง จุ ด ห ม า ย ป ล า ย ท า ง ทั ้ง ใ น ร ะ ดั บ ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะ ร ะ ดั บ ท้ อ ง ถ่ิ น 
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ภาคผนวก 
 
การน านโยบายความปลอดภัยทางถนนไปปฏบิัติ 
 
เคร่ืองมือประเมินประเทศ 
 
บทน า 
การปรับปรุงสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนในประเทศให้ดีขึน้ต้องใช้เวลาและด าเนินการอย่างยัง่ยืน ประเทศหรือภมิูภาคของประเทศอาจเร่ิม
ด้วยการใช้ 2-3 มาตรการในพืน้ที่ที่มีความเสี่ยงสงูสดุก่อน เม่ือผ่านไประยะหนึ่ง จงึขยายให้ครอบคลมุพืน้ที่ตา่ง ๆ และเพ่ิมมาตรการให้มากขึน้ ดงันัน้ 
ประเทศต้องท าการประเมินอยา่งตอ่เน่ืองเก่ียวกบัการน ามาตรการความปลอดภยัไปปฏิบตัิเพื่อให้ทราบว่ามาตรการใดบ้างประสบความส าเร็จและ
มาตรการใดต้องปรับปรุงให้ดีขึน้ เม่ือสภาพการณ์เปลี่ยนแปลงไปก็ต้องประเมินสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนอยา่งสม ่าเสมอ 
 
การก าหนดเป้าประสงค์ด้านความปลอดภัยทางถนนให้เป็นส่วนหนึ่งของเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืนเพื่อลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 
จากการจราจรทางบกให้ได้คร่ึงหนึ่งภายใน พ.ศ. 2563 ท าให้ประเทศตา่ง ๆ สนใจที่จะสง่เสริมให้น ามาตรการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก
ไปปฏิบตัิเพื่อบรรลเุป้าประสงค์ดงักล่าว เอกสารหลายฉบบัให้ข้อมลูการประเมินสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนในประเทศต่าง ๆ (1–7) ซึ่งได้
รวบรวมไว้ในเอกสารฉบบัฉบบันี ้ดงันัน้ เอกสารฉบบันีจ้งึเป็นทรัพยากรที่ส าคญัที่สามารถน ามาใช้และเสริมทรัพยากรอ่ืนที่มีอยูเ่ดิมได้ 

 
วิธีประเมิน 
การประเมินสถานการณ์ใช้ข้อมลูจากหลายแหลง่ข้อมลูซึง่มีอยูเ่ดิม เชน่ หน่วยงานที่รับผิดชอบด้านถนนและการขนส่งมวลชน การบงัคบัใช้กฎหมาย 
การวางผงัเมืองใหญ่และภมิูภาค (Urban and Regional Planning) สาธารณสขุ การเงิน และองค์กรเอกชนด้านความปลอดภยัทางถนน นอกจากนี ้
อาจมีข้อมลูเพ่ิมเติมที่ได้จากการศกึษาเชิงสงัเกต การส ารวจ และ/หรือ การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน เพ่ือเสริมแหลง่ข้อมลูตา่ง ๆ ที่มีอยูเ่ดิม 

  
เคร่ืองมือประเมิน 
เคร่ืองมือนีช้ว่ยให้ประเทศตา่ง ๆ  สามารถประเมินสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนในประเทศของตนว่าอยู่ในระดบัใด ณ ปัจจบุนั รวมทัง้ เป็นประโยชน์ต่อ
ผู้ตดัสินใจและผู้ปฏิบตัิงานด้านความปลอดภยัทางถนน เน่ืองจากท าให้ได้รับข้อมลูเพ่ือตอบค าถามส าคญั ๆ เช่น ปัญหาการบาดเจ็บจากการจราจร
ทางบกในประเทศของข้าพเจ้ามีความรุนแรงเพียงใด นโยบายและกฎหมายจราจรอะไรบ้างที่มีอยู่เดิมแล้ว การจัดการเชิงสถาบัน (Institutional 
Arrangements) ที่มีอยูเ่ดิมมีอะไรบ้าง ปัญหาหลกัอะไรบ้างที่ต้องแก้ไข การน านโยบายความปลอดภยัทางถนนไปปฏิบตัิ ณ ปัจจบุนัยงัมีชอ่งโหวอ่ะไรบ้าง 
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ขอบเขตการประเมิน 
ในการประเมินสถานการณ์ด้านความปลอดภยัทางถนน ณ เวลาหนึ่งในประเทศใดก็ตาม ต้องเก็บและวิเคราะห์ข้อมลูด้วยตวัแปรตอ่ไปนี ้(1–7): 

 
• ขนาด แนวโน้ม และรูปแบบการบาดเจ็บและการเสยีชีวิตจากการจราจรทางบก; 
 
• ปัจจยัเสี่ยงตา่ง ๆ อนัเป็นสาเหตขุองการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางบก; 
 
• แผนงาน นโยบาย กฎหมาย และสถาบนัด้านความปลอดภยัทางถนนที่มีอยูเ่ดิม และ 
 
• ปัจจยัเชิงบริบทการเมือง สิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจ และขีดความสามารถ 

 
เคร่ืองมือประเมิน 
เคร่ืองมือในตาราง A.1 เป็นค าถาม ซึง่เป็นแนวทางสกดัข้อมลูจากการประเมินสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนนในประเทศหนึ่ง ๆ 
 

ด าเนินการโดยอิงผลการประเมินสถานการณ์  
เม่ือเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามในภาคผนวกแล้ว ควรวิเคราะห์ข้อมูลนัน้เพื่อให้เข้าใจมากขึน้เก่ียวกับสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน
ระดับประเทศ เช่น ขอบเขตและรูปแบบการบาดเจ็บจากการจราจรทางบก ปัจจัยเสี่ยงที่เก่ียวข้อง ตลอดจน คน สถาบัน นโยบาย แผนงาน และ
ทรัพยากรตา่ง ๆ ที่มีในปัจจบุนั (หรืออาจจะมี) อนัเก่ียวข้องกับแนวคิดความปลอดภยัทางถนน ข้อมลูดงักล่าวช่วยล าดบัความส าคญัของปัจจยัเสี่ยง
และกลุม่เป้าหมาย รวมทัง้ ท าให้ทราบวา่แนวคิดเดิมยงัมีช่องโหว่อะไรบ้าง ทัง้นี ้ต้องพิจารณาในเร่ืองที่เก่ียวข้องอ่ืน ๆ เช่น ปัจจยัเสี่ยงหรือประเด็นที่ยงัต้อง
แก้ไข การสนับสนนุของประชาชน เงินทนุ และหน่วยงานรับผิดชอบ ควรน าข้อพิจารณาดงักล่าวมาประกอบการทบทวนแผนปฏิบัติการด้านความ
ปลอดภยัทางถนนที่มีอยูเ่ดิม  
 

อ้างอิง 
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5. Seat-belts and child restraints: a road safety manual for decision-makers and practitioners. London, FIA Foundation for the Automobile and Society, 2009. 
6. Strengthening road safety legislation: a practice and resource manual for countries. Geneva, World Health Organization, 2013. 
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ตาราง A.1 
 

แบบสอบถามเพื่อประเมินสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนในประเทศ 
 
องค์ประกอบ  สารสนเทศ/ข้อมูลส าคัญ  สารสนเทศ/ข้อมูลเสริม 

 

การเก็บข้อมูล 
และระบบต่าง ๆ 
 

มีข้อมูลหรือสารสนเทศอะไรอยู่บ้างแล้ว 
• ได้เก็บข้อมลูหรือตวัแปรใดบ้าง 
• นอกจากข้อมลูการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางบกแล้ว ยงัมี
ข้อมลูต้นทนุอนัเกิดจากการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกด้วยหรือไม ่

• เก็บหรือบนัทึกข้อมลูไว้ในรูปแบบใด เก็บเป็นเอกสาร (Hard Copy) เท่านัน้ 
หรือ เก็บในรูปแบบอีเล็กทรอนิกส์ด้วย เข้ารหสัข้อมลูอยา่งไร 

• ใช้ระบบอะไรเก็บข้อมลู 
 
มีระบบข้อมูลอะไรอยู่แล้วบ้าง 
• มีระบบเก็บและประมวลผลข้อมลูอะไรบ้างอยู่แต่เดิมแล้ว 
• การประสานและการแบง่ปันข้อมลูระหวา่งระบบหรือหน่วยงานท่ีต่างกนั  
มีขอบเขตอยา่งไร และการประสานกบัประชาชนเป็นอยา่งไร 

 
คุณภาพของข้อมูลมีอะไรบ้าง 
• การเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกมีนิยามอยา่งไร 
• รายงานการบาดเจ็บจากการจราจรทางบกมีความครบถ้วนเพียงใด  
• ข้อมลูเก่ียวกบัอบุติัเหตบุางประเภทได้สญูหายไปในเชิงระบบหรือไม่ 
• การวดั การบนัทึกข้อมลู การเข้ารหสั และการป้อนข้อมลูมีข้อผิดพลาดหรือไม ่

 

ความรุนแรง  แนวโ น้ม 
และรูปแบบการบาดเจ็บ
และก าร เ สี ยชี วิ ตจ าก
การจราจรทางบก 

ปัญหามีขนาดใหญ่เพียงใด 
• จ านวนอบุติัเหตท่ีุกบัผู้ ใช้ถนนทกุคน 
• จ านวนผู้ ใช้ถนนทัง้หมดท่ีเสียชีวิตด้วยอบุติัเหตจุราจรทางบก 
• จ านวนผู้ ใช้ถนนทัง้หมดท่ีได้รับบาดเจ็บด้วยอบุติัเหตจุราจรทางบก 
• จ านวนรวมทัง้ของการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรทางบก  
ควรจ าแนกตามประเภทผู้ ใช้ถนน  

การจราจรประเภทใดเป็นสาเหตุของอุบัติเหต ุ
• เก่ียวข้องกับรถยนต์ รถบรรทุก รถยนต์บรรทุกสินค้าน า้หนักมาก รถขนส่งมวลชน 
จกัรยานยนต์ จกัรยาน และเกวียนเทียมสตัว์ ฯลฯ  

• มีสาเหตจุากรถยนต์ (เช่น การเลีย้ว) 
วันใดของสัปดาห์และเวลาใดที่เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก 
• วนัและเวลาของการได้รับบาดเจ็บ 
การบาดเจ็บรุนแรงเพียงใด 
• ความรุนแรงของอบุติัเหตจุราจรทางบก 
อุบัติเหตุประเภทใดบ้างเป็นสาเหตุของทุพพลภาพหรืออันตรายถึงชีวิต 
• ผลท่ีเกิดขึน้หลงัจากอบุติัเหตุ 
ผู้ใดบ้างเก่ียวข้องในอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก 
• อายแุละเพศของผู้ เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บในอบุติัเหตจุราจรทางบก 
เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกขึน้ที่ใดบ้าง 
• สถานท่ีเกิดอุบติัเหตุ (สถานท่ีเฉพาะเจาะจง เช่น เมือง ชนบท และถนน
ประเภทต่าง ๆ) 

• สถานท่ีท่ีมีถนนอนัตราย  

ประเทศที่ประเมินมีจ านวนประชากรเท่าไร 
• จ านวนคนท่ีเป็นประชากรในการศึกษา (โดยจ าแนก 
เป็นคนในเขตเมืองและคนนอกเขตเมือง อาย ุและ
รายได้) 

 
เหตุผลและรูปแบบการเดินทางของคนใน
ประเทศ 
• ต้นทางและปลายทางของการเดินทาง 
• รูปแบบขนสง่มวลชนท่ีใช้ 
• ระยะทางของการเดินทาง 
• จดุประสงค์ของการเดินทาง 

 
ประเทศท่ีถูกประเมินมีสภาพเศรษฐกิจสังคม
อย่างไรอย่างไร 
• ผลิตภณัฑ์มวลรวมประชาชาติ. 
• สดัสว่นของผู้ ใหญ่ท่ีมีงานท า 
• รายได้ครัวเรือน 
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องค์ประกอบ  สารสนเทศ/ข้อมูลส าคัญ  สารสนเทศ/ข้อมูลเสริม 
 

ปัจจัยเส่ียงต่าง ๆ ที่เป็น
สาเหตุของการบาดเจ็บ
จากการจราจรทางบก 

 

ความเร็ว 
• อตัราความเร็วระดบัใดเป็นสาเหตขุองอบุติัเหตจุราจรทางบก 
• อตัราความเร็วในปัจจบุนัก าหนดไว้ในระดบัใด 
• มีกฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็วหรือหรือไม่ 
• การปฏิบติัตามกฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็วในปัจจบุนัเป็นอยา่งไร 
• มีทศันะคติอยา่งไรตอ่อตัราความเร็ว 
• การปฏิบติัตามและความตระหนกัในกฎหมายท่ีมีอยูอ่ยูใ่นระดบัใด 
• การบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยอตัราความเร็วท่ีมีอยูอ่ยูใ่นระดบัใด 
• ป้ายแจ้งเตือนความเร็วได้ผลดีเพียงใด 
 
การเมาแล้วขับ 
• อบุติัเหตท่ีุมีสาเหตจุากการเมาแล้วขบัมีปัญหาในระดบัใดในแงข่องจ านวน
อบุติัเหตแุละจ านวนการเสียชีวิต  การเมาแล้วขบัคิดเป็นสดัสว่นเท่าไหร่ของ
สาเหตขุองอบุติัเหตจุราจรทางบก 

• ระดบัปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดท่ีก าหนดในผู้ขบัรถยนต์ในปัจจบุนัเป็นเท่าใด 
• มีกฎหมายวา่ด้วยปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด และ/หรือ ปริมาณแอลกอฮอล์ใน
ลมหายใจ หรือไม ่(เช่น ก าหนดระดบัปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดผู้ขบัไว้ต ่ากวา่
ส าหรับผู้รถยนต์มือใหมแ่ละผู้ขบัรถยนต์เชิงพาณิชย์ (Commercial Drivers) 

• มีการตรวจเลือดหรือลมหายใจเพ่ือหาระดบัแอลกอฮอล์ในผู้ประสบอบุติัเหตทุกุ
คนหรือไม ่ 

• ทศันคติตอ่การเมาแล้วขบัในปัจจบุนัเป็นอยา่งไร 
• การปฏิบติัตามและความตระหนกัในกฎหมายท่ีมีอยู่อยูใ่นระดบัใด 
• การบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยการเมาแล้วขบัท่ีมีอยูอ่ยูใ่นระดบัใด 
• จ าเป็นต้องมีกฎหมายให้อ านาจเจ้าหน้าท่ีต ารวจในการตัง้ด่านสุม่ตรวจหรือไม ่
• ต ารวจใช้อปุกรณ์ใดบ้างตรวจลมหายใจ มีเคร่ืองมือประเภทใดบ้าง 
• การเมาแล้วขบัได้โทษใดบ้าง  
 
การสวมหมวกนิรภัย 
• ปัญหาของอบุติัเหตท่ีุมีสาเหตมุาจากการไมส่วมหมวกนิรภยัอยูใ่นระดบัใดในแง่
ของจ านวนอบุติัเหตแุละจ านวนการเสียชีวติ  การไมส่วมหมวกนิรภยัคิดเป็น
สดัสว่นเท่าไหร่ของสาเหตขุองอบุติัเหตจุราจรทางบก 

• การสวมหมวกนิรภยัในกลุ่มผู้ขี่จกัรยานยนต์และผู้นัง่ซ้อนท้ายในปัจจบุนั 
มีอตัราเท่าใด 

• มีกฎหมายวา่ด้วยการสวมหมวกนิรภยัหรือไม ่ 
• ทศันคติตอ่การสวมหมวกนิรภยัในปัจจบุนัเป็นอยา่งไร 
• การปฏิบติัตามและความตระหนกัในกฎหมายวา่ด้วยการสวมนิรภยัในปัจจบุนั 
อยูใ่นระดบัใด 

• การบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยการสวมหมวกนิรภยัในปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 
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องค์ประกอบ  สารสนเทศ/ข้อมูลส าคัญ  สารสนเทศ/ข้อมูลเสริม 
 

ปัจจัยเส่ียงต่าง ๆ ที่เป็น
สาเหตุของการบาดเจ็บ
จากการจราจรทางบก 
(ต่อ) 

 

เข็มขัดนิรภัย 
• รถยนต์ท่ีไมไ่ด้ติดตัง้เข็มขดันิรภยัมีสดัสว่นเทา่ไร 
• อบุติัเหตท่ีุมีสาเหตจุากการไมค่าดเข็มขดันิรภยัมีปัญหาในระดบัใดในแง่ของ
จ านวนอบุติัเหตแุละจ านวนการเสียชีวิต การไมค่าดเข็มขดันิรภยัคิดเป็นสดัสว่น
เท่าไหร่ของสาเหตขุองอบุติัเหตจุราจรทางบก 

• อตัราการคาดเข็มขดันิรภยัในกลุม่ผู้ขบัรถยนต์และผู้ โดยสารในปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 
• มีกฎหมายวา่ด้วยการคาดเข็มขดันิรภยัหรือไม ่ 
• ทศันคติตอ่การคาดเข็มขดันิรภยัในปัจจบุนัเป็นอยา่งไร 
• การปฏิบติัตามและความตระหนกัในกฎหมายวา่ด้วยการคาดเข็มขดันิรภยั 
ในปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 

• การบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยการคาดเข็มขดันิรภยัในปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 
 
เบาะนิรภัยส าหรับเด็ก 
• อบุติัเหตท่ีุมีสาเหตจุากการไมใ่ช้เบาะนิรภยัมปัีญหาในระดบัใดในแง่ของ 
จ านวนอบุติัเหตแุละจ านวนการเสียชีวิต  การไมใ่ช้เบาะนิรภยัส าหรับเด็กคิดเป็น
สดัสว่นเท่าไหร่ของอบุติัเหตจุราจรทางบก 

• อตัราการใช้เบาะนิรภยัส าหรับเด็กในปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 
• มีกฎหมายวา่ด้วยเบาะนิรภยัส าหรับเด็กหรือไม ่
• ทศันคติตอ่การใช้เบาะนิรภยัส าหรับเด็กในปัจจบุนัเป็นอยา่งไร 
• การปฏิบติัตามและความตระหนกัในกฎหมายวา่ด้วยเบาะนิรภยัส าหรับเด็กใน
ปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 

• การบงัคบัใช้กฎหมายวา่ด้วยเบาะนิรภยัส าหรับเด็กในปัจจบุนัอยูใ่นระดบัใด 
 
โครงสร้างพืน้ฐานของถนน 
•  อบุติัเหตท่ีุมีสาเหตจุากโครงสร้างพืน้ฐานของถนนเป็นปัญหาในระดบัใด 
ในแง่ของจ านวนอุบัติเหตุและจ านวนการเสียชีวิต  และคิดเป็นสัดส่วน
เท่าไหร่ของสาเหตอุบุติัเหตจุราจรทางบกเป็นอยา่งไร 

• สภาพโครงสร้างพืน้ฐานของถนนมีอันตรายต่อความปลอดภัยทางถนนหรือไม ่
เช่น การมีหรือไม่มีแนวกัน้กลางถนน อุปกรณ์ควบคุมการจราจร ทางข้าม
ส าหรับคนเดินเท้าและผู้ ขี่จักรยาน ทางลาด (Kerb Ramps) เคร่ืองหมาย
และสญัญาณจราจรส าหรับคนเดินเท้าและผู้ขี่จกัรยาน ไฟส่องสว่างบนถนน ท่ี
จอดรถใกล้กับช่องจราจร อัตราความเร็วท่ีก าหนด (Design Speeds) อัตรา
ความเร็วท่ีระบุบนป้ายจราจร (Posted Speed Limits) จ านวนและความกว้าง
ของช่องจราจร และโครงฐานพืน้ฐาน เป็นต้น 

• มีกฎหมายว่าด้วยการออกแบบความปลอดภัยทางถนนขัน้ต ่าหรือไม ่
(Minimum Road Safety Design) หรือไม ่

• มีมาตรฐานการออกแบบความปลอดภยัทางถนนตามกฎหมายเพียงพอหรือไม ่
• การปฏิบติัตามและความตระหนกัในกฎหมายท่ีมีอยูใ่นระดบัใด 
• ระดบัของการบงัคบัใช้กฎหมายท่ีมีอยูอ่ยูใ่นระดบัใด 
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ปัจจัยเส่ียงต่าง ๆ ที่เป็น
สาเหตุของการบาดเจ็บ
จากการจราจรทางบก 
(ต่อ) 

มาตรฐานความปลอดภยัรถยนต์ 
ได้น ากฎระเบียบของสหประชาชาติวา่ด้วยความปลอดภยั (หรือมาตรฐาน
ระดบัประเทศ ซึง่มีรูปแบบเทียบเท่า) ไปประยต์ุใช้กบัสิ่งต่อไปนีห้รือไม่ 
• เข็มขดันิรภยั 
• จดุยดึเข็มขดันิรภยั 
• การป้องกนัการชนด้านหน้า  
• การป้องกนัการชนด้านข้าง 
• การป้องกนัคนเดินเท้า 
• ระบบควบคมุเสถียรภาพแบบอิเล็กทรอนิกส์ 
• เบาะนิรภยัส าหรับเด็ก 
• ระบบเบรกป้องกนัล้อล็อกในจกัรยานยนต์ 
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สภาพแวดล้อมทาง
นโยบาย (Policy 
Environment) และกิจกรรม
ด้านความปลอดภัยทาง
ถนนในปัจจุบัน 

การมีสว่นร่วมของผู้น าและผู้มีสว่นได้สว่นเสีย 
• ผู้น าฝ่ายรัฐบาล: มีหน่วยงานหลกัรับผิดชอบความปลอดภยัทางถนนหรือไม ่ 

หน่วยงานนัน้คือหน่วยงานอะไร มีหน้าท่ีหลกัอะไรบ้าง 
• ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียฝ่ายรัฐบาล (Government Stakeholders): หน่วยงานใด

ของรัฐบาลมีหน้าท่ีด้านความปลอดภัยทางถนน เช่น ด าเนินการในภาพกว้าง
ด้านการออกแบบถนนและการวางแผนใช้ประโยชน์ท่ีดิน กระทรวงต่าง ๆ 
แบ่งความรับผิดชอบด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างไร หน่วยงานต่าง ๆ 
ของรัฐท่ีเก่ียวข้องด้านความปลอดภยัทางถนนมีความสมัพนัธ์กนัอยา่งไร 

• ผู้มีสว่นได้สว่นเสียฝ่ายองค์กรเอกชน:  มีบุคคลหรือสถาบนั (เอกชน) อ่ืน ๆ
อีกหรือไมท่ี่ด าเนินการด้านความปลอดภยัทางถนน การด าเนินการหลกัมีอะไรบ้าง 
ความร่วมมือระหวา่งผู้มีสว่นได้สว่นเสียกบัหน่วยงานรัฐเป็นอยา่งไร  

• หุ้นสว่น: หน่วยงานและบคุคลท่ีด าเนินการด้านความปลอดภยัทางถนน 
มีจดุเน้น ความสนใจ และทรัพยากรอะไรบ้าง 

 แผน นโยบาย และแผนงานปัจจุบัน   
• แผนงานการด าเนินการหรือแผนยทุธศาสตร์ด้านความปลอดภัยทางถนน 

อยา่งเป็นทางการใดบ้างท่ีอยูร่ะหวา่งการประเมินหรือไม ่หรือมีหลายแผน 
มีการจดัสรรทรัพยากรใดบ้างในการน าแผนดงักลา่วไปสูก่ารปฏิบติั  

• แผนงานความปลอดภยัทางถนนมีเป้าประสงค์และตวัชีว้ดัหรือไม ่ 
• นโยบายขนส่งมวลชน การใช้ประโยชน์ท่ีดิน และพืน้ท่ีสาธารณส่งเสริม 

ความปลอดภยัทางถนนหรือไม ่
• มีการตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนในโครงการโครงสร้างพืน้ฐานใหม่

ซึง่มีขนาดใหญ่หรือไม ่การตรวจสอบความปลอดภัยด้านโครงสร้างถนนท่ีมีอยู่
และการซ่อมแซมตามท่ีวางแผนไว้ครอบคลุมความต้องการของผู้ ใช้ถนน 
ทกุคนหรือไม ่

• งบประมาณด้านการขนสง่มวลชน และ/หรือ ความปลอดภยัทางถนน  
มีเพียงพอหรือไม ่

• หน่วยงานท้องถ่ินได้รับอนญุาตให้แก้ไขกฎหมาย เช่น อตัราความเร็ว  
หรือ กฎหมายวา่ด้วยการเมาแล้วขบั หรือไม ่

• ณ ปัจจุบัน แผนงานความปลอดภัยทางถนนอะไรบ้างไปปฏิบัติ รวมทัง้ 
แผนต่าง ๆ ขององค์กรเอกชน อะไรบ้างท่ีได้น าไปปฏิบติัแล้ว หน่วยงานใดบ้าง
ท่ีรับผิดชอบแต่ละแผนงาน แผนงานต่าง ๆ มีจดุแข็งและจดุอ่อนอะไรบ้าง 

• ได้มีการประเมินแผนงานความปลอดภยัทางถนนท่ีมีอยูห่รือไม ่
มีหลกัฐานท่ีแสดงถึงผลท่ีได้รับ (Evidence of Impact) หรือไม ่

• หน่วยงานรัฐระดับท้องถ่ินและระดับประเทศมีทรัพยากรมนุษย์ ท่ีมี 
ขีดความสามารถเพียงพอต่อการน าแผนงานความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติ
หรือไม ่

• มีการปรึกษาหารือในประเทศหรือไม ่
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• มีระบบก่อนถึงโรงพยาบาล หรือไม ่(ประชากรท่ีสามารถเข้าถึงได้มีร้อยละเท่าไร) 
• มีหน่วยบริการฉกุเฉิน 24 ชัว่โมง พร้อมจ้าหน้าท่ีประจ าและการคดักรอง  
ณ โรงพยาบาลขัน้ปฐมภมูิ หรือไม ่ 

• มีกฎหมายก าหนดให้สามารถเข้าถึงการรักษาพยาบาลฉกุเฉิน 
โดยไมเ่สียค่าใช้จ่าย ณ จดุให้การรักษาพยาบาล หรือไม ่ 

 

 

Trauma care 
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