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คํานํา 
 

 รัฐบาลได้ตระหนักถึงความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางถนนที่ก่อให้เกิดความสูญเสียกับ
ประเทศไทยมากถึงกว่า 200,000 ล้านบาทต่อปี มีผู้เสียชีวิตมากกว่า 11,000 คน บาดเจ็บและพิการอีกเป็น
จํานวนมาก ความสูญเสียดังกล่าวเป็นรากฐานท่ีสําคัญที่นําไปสู่ปัญหาความยากจน เน่ืองจากกว่าหน่ึงในสาม
ของผู้ที่เสียชีวิตเป็นกําลังหลักในการหาเล้ียงครอบครัว และผู้เสียชีวิตส่วนใหญ่มีฐานะยากจนหรือปานกลาง   
ปัญหาความยากจนดังกล่าวจะนําไปสู่ปัญหาอ่ืนๆ ตามมาได้ 

 ในคราวประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2553 ที่ประชุมได้มีมติกําหนดให้ปี   
พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน เพ่ือบูรณาการการดําเนินงานจากทุกภาคส่วน 
ตามที่ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนเสนอ โดยมอบหมายให้ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน
จัดทําแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554-2563 โดยมีเป้าหมายลดอัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนตํ่ากว่า 10 คน ต่อประชากรหน่ึงแสนคนในปี 2563 เพ่ือให้ทุกภาคส่วนมีทิศทาง      
การดําเนินงานและการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประสบผลสําเร็จเป็นรูปธรรมชัดเจน รวมท้ังได้กําหนด
แนวทาง 8 ประเด็นหลักในการขับเคลื่อนการดําเนินงานทศวรรษความปลอดภัยทางถนน  ได้แก่               
การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย การลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขับขี่
ยานพาหนะ การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง จุดอันตราย การปรับพฤติกรรมการใช้ความเร็ว การยกระดับมาตรฐาน
ยานพาหนะให้ปลอดภัย การพัฒนาสมรรถนะผู้ใช้รถใช้ถนน การพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและ
ฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บ และการพัฒนาระบบการบริหารจัดการ  

  ฝ่ายเลขานุการศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน หวังเป็นอย่างย่ิงว่าแผนที่นําทาง
เชิงกลยุทธ์ (Strategic Map) ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554-2563 เล่มน้ีจะเป็นประโยชน์
และใช้เป็นกรอบแนวทางในการจัดทําแผนปฏิบัติการทศวรรษความปลอดภัยทางถนนของหน่วยงานในระยะ 
10 ปีข้างหน้าต่อไป  
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บทท่ี 1  

บทนํา 

1.1 หลักการและเหตุผล 

 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสําคัญที่ทุกประเทศกําลังเผชิญอยู่  และแนวโน้มมีผู้เสียชีวิตและ
บาดเจ็บสูงขึ้น  โดยองค์การอนามัยโลกระบุว่าทุกปีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนประมาณ 1.3  ล้านคน         
มีผู้บาดเจ็บหรือพิการประมาณ  50  ล้านคน  อุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุการตายอันดับแรกในกลุ่มอายุ
ระหว่าง  15-29  ปี  และเป็นสาเหตุการตายอันดับสองในกลุ่มเด็กอายุระหว่าง 5-14  ปี  นอกเหนือจากน้ัน
มากกว่าร้อยละ  50  ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นกลุ่มคนเดินเท้า  ผู้ใช้รถจักรยาน และผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์  หากไม่มีการวางแผนป้องกันแก้ไขปัญหาดังกล่าว  อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน    
ในประเทศที่ยากจนถึงปานกลางจะสูงขึ้นเป็นสองเท่าในปี ค.ศ. 2020  และอุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุของ
การเสียชีวิตอันดับหกของประชาชน  จากสภาพปัญหาดังกล่าว จึงได้มีการเรียกร้องให้ทุกประเทศให้ความสําคัญ  
กับเรื่องความปลอดภัยทางถนน  โดยองค์การสหประชาชาติได้เรียกร้องให้ประเทศสมาชิกดําเนินการตามกรอบ
ปฏิญญามอสโก ซึ่งกําหนดให้ ค.ศ. 2011-2020 (พ.ศ. 2554-2563)  เป็นทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพ่ือความ
ปลอดภัยทางถนน เพ่ือให้แต่ละประเทศกําหนดทิศทาง แผนงาน มาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน โดย
มีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของทั้งโลกถึงร้อยละ 50 ในปี ค.ศ. 2020 (พ.ศ. 2563)  

 สําหรับประเทศไทยนับต้ังแต่มีการพยายามแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนมาต้ังแต่ปี 2547 เป็นต้นมา 
อัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศโดยเฉลี่ยระหว่างปี  พ.ศ.  2541-2552 เฉลี่ยปีละ  19.92  คน
ต่อประชากรหน่ึงแสนคน  โดยในปี พ.ศ. 2552  อยู่ที่ 17.39 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคน ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์สูง
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มีรายได้ประชาชาติสูงและประเทศในภูมิภาคเอเชียบางประเทศ  เช่น  ประเทศ
สิงคโปร์มีอัตราการเสียชีวิต 4.8 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคน ประเทศญี่ปุ่นมีอัตราการเสียชีวิต 5 คน          
ต่อประชากรหน่ึงแสนคน   

 จากปัญหาดังกล่าวข้างต้นคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่  29  มิถุนายน  2553 จึงได้ให้ความสําคัญกับ
แนวทางการดําเนินการตามกรอบปฏิญญามอสโก กําหนดให้ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่ง          
ความปลอดภัยทางถนน โดยให้ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนจัดทําแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่ง   
ความปลอดภัยทางถนน  พ.ศ.  2554-2563  (Decade of Action for Road Safety) ซึ่งการดําเนินการ    
ด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยให้บรรลุเป้าหมายตามกรอบปฏิญญามอสโก กล่าวคือ ลดอัตรา
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนตํ่ากว่า 10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคนในปี พ.ศ. 2563 และมีกรอบแนวทาง   
การดําเนินงานของประเทศไทย 8 ประเด็นภายใต้กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนโลก ดังน้ี 

1) การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการ (Building management capacity) 
2) การดําเนินการในการออกแบบถนนและการจัดการโครงข่ายถนนที่รองรับผู้ใช้ถนนทุกกลุม่ 

(Influence road design and network management)  
3) การดําเนินการเพ่ือให้ได้มาตรฐานความปลอดภัยของรถ (Influence vehicle safety design 
4) การดําเนินการเพ่ือให้มีผลต่อพฤติกรรมของผู้ใช้ถนนทุกกลุ่ม (Influence road user Behavior) 
5) การปรับปรุงการดูแลรักษาผูบ้าดเจ็บจากอุบัติเหตุ (Improve post crash care)  
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ภาพท่ี 1.1 แนวทางทศวรรษความปลอดภัยขององค์การสหประชาชาติ 

โดยกําหนดแนวทางในการทํางานไว้ 8 ประการคือ  
  1. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย  โดยมีเป้าหมายให้ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ทุกคน
ต้องสวมหมวกนิรภัย 
 2. ลดพฤติกรรมเส่ียงจากการบริโภคเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ โดยมีเป้าหมาย
ให้พฤติกรรมเมาแล้วขับของผู้ขับขี่ยานพาหนะลดลง 
  3. แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง  จุดอันตรายโดยมีเป้าหมายให้จุดเสี่ยงทุกจุดได้รับการแก้ไขภายใน
ระยะเวลาที่กําหนด 
  4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนดโดยเฉพาะความเร็ว
ของรถจักรยานยนต์  รถโดยสารสารธารณะและรถบรรทุก 
  5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัยโดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์ รถกระบะ 
รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก 
  6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน  (Road users) ให้มีความปลอดภัย 

 7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน  การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บ  เพ่ือให้การบริการระบบ
การแพทย์ฉุกเฉิน  การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บได้อย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 
  8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความเข้มแข็งเพ่ือให้
หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบ  มีความพร้อมในการปฏิบัติภารกิจที่ได้รับมอบหมายอย่างมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 

  แต่อย่างไรก็ตาม การดําเนินการของหน่วยงานในช่วงทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  ยังไม่มี
แผนที่นําทาง (Road Map) ที่จะนําไปสู่เป้าหมายดังกล่าวอย่างชัดเจน และยังไม่มีความชัดเจนในรายละเอียด
แนวทางการดําเนินงาน 8 ประการซึ่งศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนเช่ือว่าเป็นแนวทางการแก้ไข
ปัญหาที่จะส่งผลลัพธ์โดยตรงต่อเป้าหมาย ยกตัวอย่างเช่น การจัดลําดับความสําคัญของแนวทางการ
ดําเนินงานทั้ง 8 ประการว่าจะมีขั้นตอนการดําเนินการหรือบูรณการระหว่างหน่วยงานอย่างไร การบูรณาการ
การดําเนินงานระหว่างหน่วยงานให้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน เป็นต้น  

 ในขณะเดียวกัน ประเทศไทยได้ใช้แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552-2555 ซึ่งเป็น
แผนเชิงมหภาคมาใช้ในการบริหารจัดการปัญหาอุบัติเหตุทางถนน เน้นการแก้ไขปัญหาทั้ งระบบ                
โดยมุ่งวางรากฐานให้เกิดระบบท่ีเอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System) และนําไปสู่วัฒนธรรมความปลอดภัย 
(Safe Culture)   ในระยะ 10 ปีข้างหน้าซึ่งเป็นผลลัพธ์สูงสุด  ซึ่งหน่วยงานที่เก่ียวข้องได้ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์
ของแผนแม่บทไปสู่การปฏิบัติแล้วบางส่วน แต่เน่ืองจากการดําเนินการให้ไปสู่ผลลัพธ์สูงสุดจะต้องดําเนินการ
อย่างต่อเนื่อง  และไม่สามารถบรรลุผลลัพธ์สูงสุดตามแผนแม่บทในระยะ 4 ปี  นอกจากน้ัน องค์การอนามัยโลก 
ได้มีการรายงานสถานภาพโลกเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน (Global Status Report on Road Safety 
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Summary) ซึ่งได้มีการประเมินประเทศไทยเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน อาทิเช่น การบังคับใช้กฎหมาย 
หรือมาตรฐานยานพาหนะปลอดภัยซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยังต้องพัฒนาให้ไปสู่มาตรฐานสากลในหลายมิติ และยังไม่มี
การประเมินสถานภาพความปลอดภัยทางถนนในบริบทของประเทศว่า ณ ขณะนี้อยู่ ณ จุดใด และถ้าจะพัฒนา
ให้ไปสู่มาตรฐานสากลจะก้าวไปข้างหน้าอย่างไร   

  จากสภาพปัญหาดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่าการขับเคลื่อนทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน
(Decade of Action for Road Safety) ให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายในปี 2563 
จําเป็นจะต้องมีแผนที่นําทางที่มีความชัดเจน ยุทธศาสตร์ที่ดี เพ่ือให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องสามารถปฏิบัติได้
อย่างเป็นขั้นตอนนําไปสู่การบรรลุเป้าหมายเดียวกัน  

1.2 วัตถุประสงค์ของการจัดทําแผน 
 1. เพ่ือกําหนดแนวทางการขับเคลื่อนการดําเนินงานทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน     
โดยการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน และเพ่ือเสริมสร้างความเข้มแข็งของศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน   
ในฐานะองค์กรหลักในการจัดระบบความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลเพ่ิมขึ้น 
 2. เพ่ือจัดทํากรอบทิศทางในการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนใน 10 ปีข้างหน้าที่
สอดคล้องกับปฏิญญามอสโก มติคณะรัฐมนตรี แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน และมีความสอดคล้องกับ
สถานการณ์ด้านผลกระทบที่มีผลต่อปัจจัยเชิงนโยบายที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยทางถนน 
 3. เพ่ือให้การพัฒนาความปลอดภัยทางถนนของประเทศใน 10 ปีข้างหน้ามีแผนที่นําทาง และ
ยุทธศาสตร์ที่มีความชัดเจน สามารถปฏิบัติได้เป็นขั้นตอนที่จะนําไปสู่การบรรลุเป้าหมายในปี 2563 
  4. เพ่ือให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องทั้งในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติมีความเข้าใจและมีแนวทาง  
การพัฒนาความปลอดภัยทางถนนที่ชัดเจนและมุ่งไปในทิศทางเดียวกัน   

1.3 แนวทางการจัดทําแผน 

 
ภาพท่ี 1.2 แนวทางจัดทําแผน 
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บทท่ี 2 

ทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภยัทางถนนของประเทศไทย 

 
สถานการณ์ด้านการเสียชีวิต อัตรา และความรุนแรงที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 

ปัจจัยและสาเหตุที่สําคัญต่อการเสียชีวิต และบาดเจ็บ  นโยบายหลักด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศ
ซึ่งกําหนดไว้ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 2552-2555 มติสมัชชาสุขภาพคร้ังที่ 2 เรื่องความปลอดภัย
ทางถนน มติคณะรัฐมนตรีเรื่องทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน และมติสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติเรื่องความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ 

2.1 สถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
 ในแต่ละปีประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉล่ียประมาณ 13,000 คน และ
บาดเจ็บอีกกว่าล้านคน ซึ่งก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจกว่าปีละ 122,400 - 189,040 ล้านบาท หรือ
คิดเป็นร้อยละ  2.25  ถึง 3.48  ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) การเสียชีวิตของชาวไทยจาก
อุบัติเหตุทางถนนจัดอยู่ในอันดับที่  6  ของโลก ซึ่งในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (2545 ถึง 2549) ดังแสดงในภาพที่ 2.1 

 
ภาพท่ี 2.1 จํานวนอุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2545 – พ.ศ. 2549 

ที่มา : สํานักงานตํารวจแห่งชาติ, พ.ศ. 2550 
 

 ยานพาหนะที่มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต์ เพราะไม่มีสิ่งป้องกันผู้ขับขี่
เหมือนกับยานพาหนะประเภทอ่ืน จึงมีโอกาสเสี่ยงต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตเมื่อเกิดอุบัติเหตุสูงกว่ายานพาหนะ
ประเภทอ่ืน เคยมีผู้ศึกษาพบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีโอกาสได้รับบาดเจ็บเมื่อประสบอุบัติเหตุสูงกว่าผู้ขับขี่
หรือผู้น่ังในรถยนต์ส่วนบุคคลถึง  50 เท่า ในปัจจุบัน 78% ของผู้ขับขี่ในต่างจังหวัดประสบอุบัติเหตุและไม่สวม
หมวกนิรภัย  ส่วนในกรุงเทพ ฯ 30% หรือหน่ึงในสามของผู้บาดเจ็บเป็นผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย  
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2.1.1 ความรนุแรงของอุบัติเหตุในประเทศไทย 
 ถึงแม้ว่าในปัจจุบันจากสถิติอุบัติเหตุที่มีอยู่ อาจทําให้การวิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
คลาดเคลื่อนดังได้กล่าวเน่ืองจากข้อมูลที่ได้น้ันการเกิดอุบัติเหตุไม่เกิดจากปัจจัยเสี่ยงทางด้าน “ถนน” แต่จาก
ข้อมูลอุบัติเหตุที่มีอยู่ก็สามารถนํามาวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุได้ในระดับหน่ึง โดยได้พิจารณาเลือก
ดัชนีอีกสองชนิด ได้แก่สัดส่วนของจํานวนผู้บาดเจ็บหรือผู้เสียชีวิตต่อจํานวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุ และดัชนี
การเสียชีวิต (Fatality Index) ซึ่งมีค่าเท่ากับร้อยละของจํานวนผู้เสียชีวิตต่อจํานวนผู้ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด
(ผู้บาดเจ็บรวมกับผู้เสียชีวิต) จากสถิติอุบัติเหตุในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2537 – 2546) ได้แสดงให้เห็นว่า 
ถึงแม้จํานวนผู้บาดเจ็บต่ออุบัติเหตุมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น แต่จํานวนผู้เสียชีวิตต่ออุบัติเหตุค่อนข้างคงที่และ        
มีแนวโน้มที่จะลดลง ดังแสดงในตารางที่ 2-1 และในภาพที่ 2.2 

ตารางที่ 2.1 สถิติอุบัติเหตุต้ังแต่ ปี พ.ศ. 2537 – 2546 

ปี พ.ศ. 
จํานวน จํานวนผู้เสียชีวิต 

ต่ออุบัติเหตุ 
จํานวนผู้บาดเจ็บต่อ

อุบัติเหตุ 
ดัชนีการ
เสียชีวิต อุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บ 

2537 102,610 15,176 43,541 0.2 0.4 25.8 
2538 94,362 16,727 50,718 0.2 0.5 24.8 
2539 88,556 14,405 50,044 0.2 0.6 22.4 
2540 82,336 13,836 48,711 0.2 0.6 22.1 
2541 73,725 12,234 52,538 0.2 0.7 18.9 
2542 67,800 12,040 47,770 0.2 0.7 20.1 
2543 73,737 11,988 53,111 0.2 0.7 18.4 
2544 77,616 11,652 53,960 0.2 0.7 17.8 
2545 91,623 13,116 69,313 0.2 0.8 15.9 
2546 107,565 14,012 79,692 0.1 0.7 15.0 
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ภาพท่ี 2.2 แนวโน้มการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตต่อจํานวนครั้งของอุบัติเหตุและดัชนีการเสียชีวิตปี 2537-2549 
ที่มา : สํานักงานตํารวจแห่งชาติ, พ.ศ.2549 

 

 นอกจากน้ี ดัชนีการเสียชีวิตของผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย ยังมีการลดลงอย่าง
ต่อเน่ือง จากประมาณร้อยละ 25.8 ในปี พ.ศ. 2537 ลดลงเหลือประมาณร้อยละ 15 ในปี พ.ศ. 2546 ซึ่งแสดง
ให้เห็นว่าถึงแม้ว่าอุบัติเหตุทางถนนมีจํานวนเพ่ิมมากขึ้นในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมา แต่ความเสี่ยงในการ
เสียชีวิตของผู้ประสบอุบัติเหตุกลับลดลง  

2.1.2 ปัจจัยระดับมหภาคกับอุบัติเหตุทางถนน 
 หากพิจารณาตรรกศาสตร์ที่ว่า เมื่อปริมาณการเดินทางของผู้คนเพ่ิมขึ้นแล้ว โอกาสหรือความเสี่ยง

ในการท่ีจะเกิดอุบัติเหตุทางถนนย่อมมากขึ้นด้วยน้ัน ก็จะเห็นได้ว่าปัจจัยต่างๆ ที่ใช้กันอยู่ในปัจจุบัน มิได้คํานึงถึง
ประเด็นสําคัญน้ี เน่ืองจากยังไม่มีข้อมูลปริมาณการเดินทางในประเทศไทยท่ีชัดเจน จากปัญหาดังกล่าวจึงได้
พยายามรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลอ่ืนๆ ที่มีอยู่ เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีส่วนเก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
เพ่ิมเติม เช่น ปัจจัยทางเศรษฐกิจจากธนาคารแห่งประเทศไทย คือ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) 
และปัจจัยทางด้านพลังงานจากกระทรวงพลังงาน คือ ปริมาณการใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงของการขนส่งทางถนน    
ซึ่งตัวเลขดังกล่าวน้ีน่าจะบ่งช้ีแนวโน้มของอุบัติเหตุทางถนนได้ โดยอยู่บนสมมติฐานที่ว่า อุบัติเหตุน่าจะมี
แนวโน้มตามสภาวะทางเศรษฐกิจ รวมทั้งปริมาณการใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงของประเทศ จะเห็นว่าแนวโน้ม GDP 
และปริมาณการใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงแปรผันตามจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  

 ในการวิเคราะห์ สถิติอุบัติเหตุในเชิงอัตรา (Rate) ดัชนีที่จะบ่งบอกถึงปริมาณการเดินทางได้ดี
ที่สุด คือการใช้ปริมาณการจราจรและระยะการเดินทาง ซึ่งรู้จักดีในหน่วย คัน-กิโลเมตร หรือ vehicle-
kilometer (ในบางประเทศใช้ vehicle-mile) อย่างไรก็ตามข้อมูล vehicle-kilometer ในประเทศไทย ยังมี
ข้อจํากัดและมเีฉพาะบางเส้นทางเท่าน้ัน ที่ผ่านมามีเพียงกรมทางหลวงที่มีข้อมูลเหล่าน้ีอยู่ 

 ทางเลือกอ่ืน ในการประเมินสถานการณ์อุบัติเหตุ อาจจะใช้อัตราผู้เสียชีวิต และผู้บาดเจ็บต่อ    
รถจดทะเบียนต่อประชากร จากข้อมูลระหว่างปี พ.ศ. 2537 – 2546 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับอัตรา
ผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บต่อการใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงและต่อ GDP แล้ว จะเห็นว่ามีแนวโน้มที่ใกล้เคียงกับอัตรา   
การใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงหรือ GDP คือ มีการลดลงในปี พ.ศ. 2538 และเพ่ิมขึ้นในปี พ.ศ. 2544 ดังน้ันดัชนี       
รถจดทะเบียนต่อประชากร ควรจะนํามาพิจารณาใช้เป็นทางเลือก ในการประเมินสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน  
ในประเทศ  ดังแสดงในภาพที่ 2.3 และ ภาพที่ 2.4 



 
7 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.3 แนวโน้ม GDP, การใช้นํ้ามัน, ผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
ที่มา : สํานักงานตํารวจแห่งชาติ กระทรวงพลังงาน ปี พ.ศ. 2549 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.4 แนวโน้มอัตราผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตต่อจํานวนรถจดทะเบียนต่อประชากร 
ที่มา : สํานักงานตํารวจแห่งชาติ สํานักงานสถิติแห่งชาติ กรมการขนส่งทางบก ปี พ.ศ. 2549 
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2.1.3 ความเสียหายเชิงเศรษฐศาสตร์ของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย  
อุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหาสําคัญที่ทําให้เกิดการบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน 

ตลอดจนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศชาติ เกิดมูลค่าความเสียหายเป็นจํานวนมหาศาล ซึ่งในปีหน่ึง ๆ จะมี
แนวโน้มการสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรเพ่ิมขึ้นทุกปี ๆ ดังแสดงในตารางการ จากตารางที่ 2.2 จะเห็นได้ว่า  
การเกิดอุบัติเหตุแต่ละคร้ังล้วนก่อให้เกิดมูลค่าความเสียหาย ซึ่งหากคิดเป็นเงินแล้วในปีหน่ึง ๆ มีการสูญเสีย  
คิดเป็นเงินเฉลี่ยมูลค่า 690,373,505.2 บาทต่อปี คิดเป็นร้อยละ 0.0116 ของ GDP ของประเทศ ซึ่งนับว่าเป็น
การสูญเสียเงินเป็นจํานวนมาก และมีแนวโน้มว่าจะมีการสูญเสียมากย่ิงขึ้นหากไม่มีมาตรการในการแก้ไขและป้องกัน 

ตารางที่ 2.2 มูลค่าความเสยีหายจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรเมื่อเทียบกับ GDP 
ปี พ.ศ. อุบัติเหตุ ค่าเสียหาย (บาท) GDP (ล้านบาท) สัดส่วน 

2541 46,800 603,944,995 4,626,447 0.013 

2542 40,178 472,098,572 4,637,079 0.010 

2543 43,485 459,676,819 4,922,731 0.009 

2544 45,711 459,482,004 5,133,502 0.009 

2545 48,507 604,007,747 5,450,643 0.011 

2546 46,806 727,429,096 5,917,369 0.012 

2547 55,381 533,284,157 6,489,476 0.008 

2548 52,533 1,134,863,110 7,095,619 0.016 

2549 53,419 1,218,575,047 7,830,329 0.016 

รวม 432,820 6,213,361,547 52,103,195 0.105 

เฉลี่ย 48,091.111 690,373,505.2 5,789,243.8 0.0116 

ที่มา : ศูนย์ข้อมูลสารสนเทศ สํานักงานตํารวจแห่งชาติ ปี พ.ศ. 2549 
ศูนย์สารสนเทศการขนส่งและจราจร สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ปี พ.ศ. 2549 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ปี พ.ศ .2551 

2.1.4 สาเหตุหลักและปัจจัยของอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
เมื่อนําสาเหตุ การเกิดอุบัติเหตุทางถนนทั้ง 19 สาเหตุจากสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มาจําแนก

ตามปัจจัยหลัก 3 ประการ คือ คน รถ ถนนและส่ิงแวดล้อม พบว่า มีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจาก 
“คน” ถึง 77.5% จาก “รถ” 1.3% และจาก “สิ่งแวดล้อม” 0.4% (สัตว์ว่ิงตัดหน้า)  

 สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ซึ่งจําแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (ทั้งประเทศ) ในช่วง 10 ปี
ที่ผ่านมา ระหว่างปี พ.ศ. 2538 – 2547 ของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ดังแสดงในตารางที่ 2-5) พบว่าการขับ
รถเร็วเกินอัตราที่กําหนด เป็นสาเหตุอันดับแรกของสถิติสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ซึ่งคิดเป็น 23.3% หรือ
เกือบ 1 ใน 4 ของสาเหตุทั้งหมด สาเหตุในลําดับต่อมาได้แก่ การตัดหน้ากระช้ันชิด แซงรถผิดกฎหมาย ฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว ตามกระช้ันชิด ฝ่าฝืนป้ายหยุด เมาสุรา ไม่ขับรถในช่องซ้ายสุด 
ตามลําดับ ดังแสดงใน ภาพที่ 2.5 จะสังเกตได้ว่าสาเหตุเหล่าน้ี ล้วนมีมูลเหตุจากผู้ใช้รถใช้ถนนทั้งสิ้น 
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 จากภาพพบว่าการขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนดเป็นสาเหตุอันดับแรกของสถิติสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุทั้งหมดซึ่งคิดเป็น 23.3% หรือเกือบ 1 ใน 4 ของสถิติทั้งหมด สาเหตุในลําดับต่อมาได้แก่ การตัดหน้า
กระช้ันชิด แซงรถผิดกฎหมาย ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว ตามกระช้ันชิด ฝ่าฝืน
ป้ายหยุด เมาสุราไม่ขับรถในช่องซ้ายสุด ตามลําดับ จะสังเกตได้ว่าสาเหตุเหล่าน้ีล้วนมีมูลเหตุจากผู้ใช้รถใช้ถนน
ทั้งสิ้น และเมื่อนําสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทั้ง 19 สาเหตุมาจําแนกตามปัจจัยหลัก 3 ประการ คือ คน รถ ถนน
และสิ่งแวดล้อมพบว่า มีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจาก “คน” ถึง 77.5% จาก “รถ” 1.3% และ      
จาก “สิ่งแวดล้อม” 0.4% (สัตว์ว่ิงตัดหน้า) โดยไม่มีสาเหตุที่เกิดจากปัจจัยด้าน ”ถนน” ใด ๆ ทั้งสิ้น  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพท่ี 2.5 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนน จากสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกระหว่างปี พ.ศ. 2538 – 2547 
ที่มา : สํานักงานตํารวจแห่งชาติ, พ.ศ. 2548 

 
 จากการศึกษาทั่วไปได้แสดงผลของอุบัติเหตุอันเกิดขึ้นจากหลายปัจจัยด้วยกันซึ่งปัจจัยหลัก 

ได้แก่ คน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม ดังแสดงเป็นร้อยละของสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุในภาพที่ 2.6 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 2.6 ปัจจัยหลักของอุบัติเหตุทางถนน 

ที่มา : สํานักงานตํารวจแห่งชาติ  ปี พ.ศ. 2549 

 
 
 
 

รถ, 1.3%

คน, 77.5%

ไม่แจง้, 3.3% อ ืน่ๆ, 17.5%

ถนน, 0.0%

สิง่แวดลอ้ม
, 0.4%

3.33
17.52

0.16
0.35
0.50
0.50
0.52
0.76
0.85
0.92

1.29
2.58
2.78

3.40
3.53

4.25
4.70
4.89

14.24
23.32

9.62

- 5 10 15 20 25

ไมแ่จง้
อืน่ๆ

เสพสารออกฤทธิต์อ่จติ
สตัวว์ ิง่ตัดหนา้

หลับใน
บรรทกุเกนิอัตรา

รถเสยีไมแ่สดงสญัญาณ
อปุกรณ์ชํารดุ

ขบัรถไมเ่ปิดไฟ
ไมใ่หร้ถมสีทิธิไ์ปกอ่น

ขบัรถไมชํ่านาญ
ขบัรถผดิชอ่งทาง

ไมข่บัรถในชอ่งซา้ยสดุ
เมาสรุา

ฝ่าฝืนป้ายหยดุ
ตามกระชัน้ชดิ

ไมใ่หส้ญัญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว
ฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจร

แซงรถผดิกฎหมาย
ตัดหนา้กระชัน้ชดิ

ขับรถเร็วเกนิอัตราทีกํ่าหนด

สาเหตกุารเกดิอบุตัเิหตุ

รอ้ยละ

ปี พ.ศ. 2538-
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2.2.5 ประเภทของยานพาหนะท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

จากข้อมูลพบว่าเมื่อเปรียบเทียบกับการเพิ่มของปริมาณรถจดทะเบียนความเส่ียงของการเกิด
อุบัติเหตุของรถแต่ละประเภทมีแนวโน้มที่ลดลง โดยเฉพาะในกลุ่มรถโดยสาร 

 
ตารางที่ 2.3 อัตราการเกิดอุบัติเหตุจําแนกตามประเภทของยานพาหนะ 

ปี พ.ศ. 
รถจกัรยานยนต์ รถยนต์ รถกระบะ รถตู้ รถโดยสาร รถบรรทกุ 

จํานวน อตัรา* จํานวน อตัรา* จํานวน อตัรา* จํานวน อตัรา* จํานวน อตัรา* จํานวน อตัรา* 

2547 77,642 58.8 46,658 177.4 34,555 102.1 3,344 91.9 4,433 414.7 10,101 147.5 

2548 78,830 54.2 43,527 149.9 32,862 89.7 3,718 100.8 3,954 367.1 9,026 126.0 

2549 75,752 48.0 42,091 127.1 27,871 66.8 3,140 79.4 3,391 297.0 7,737 107.7 

2550 68,140 42.3 40,687 114.3 28,822 65.9 2,634 69.0 2,961 245.2 6,812 91.1 

2551 59,162 36.0 40,334 105.9 24,491 53.8 2,417 63.7 2,534 202.1 5,965 77.3 

2552 52,608 31.5 39,275 96.3 23,650 50.4 2,218 57.8 2,370 185.8 4,954 62.6 

อ้างอิงจาก รายงานสถิติอุบัติเหตุของประเทศไทยปี 2552 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ 
 
 

 
ภาพท่ี 2.6 อัตราการเกิดอุบัติเหตุแบ่งตามรถจดทะเบียน 

อ้างอิงจาก รายงานสถิติอุบัติเหตุของประเทศไทยปี 2552 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ 

2.2 นโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
 2.2.1 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 
  การทบทวนยุทธศาสตร์เดิมที่ถือเป็นหัวใจสําคัญของแผนแม่บทฉบับแรก ประกอบด้วย 5 
ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่ ยุทธศาสตร์ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ด้านงานวิศวกรรม 
(Engineering) ด้านการให้ความรู้ การประชาสัมพันธ์ และการมีส่วนร่วม (Education) ด้านการบริการ
การแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency) และด้านการประเมินผลและสารสนเทศ (Evaluation) การพิจารณา
ยุทธศาสตร์เพ่ือลดอัตราผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ รวมทั้งการนําแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 – 2555 
ฉบับใหม่ไปปรับใช้ให้เกิดผลที่ชัดเจนเป็นรูปธรรม จะต้องคํานึงถึงประเด็นสําคัญ 3 ประการ ดังน้ี 
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  1. ยุทธศาสตร์ทั้ง 5 ด้านจะต้องมีเจ้าภาพยุทธศาสตร์และเจ้าภาพกลยุทธ์ร่วมกันดําเนินการ   
ในลักษณะของการบูรณาการ (Integration) กับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ทั้งตามห่วงโซ่คุณค่า (Value Chain)   
ทั้งด้านอุปทาน (Supply Side) และด้านอุปสงค์ (Demand Side) รวมทั้งพิจารณาความเฉพาะเจาะจง 
(Specification)  
 2. ในแผนการบริหารราชการแผ่นดิน ถือเป็นเครื่องช้ีให้เห็นถึงทิศทางและแนวทางการ
ทํางานของคณะรัฐมนตรี ในช่วงระยะเวลา 4 ปี ตามกรอบนโยบายท่ีได้มีการแถลงไว้ต่อรัฐสภา และแนวนโยบาย
พ้ืนฐานแห่งรัฐตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ซึ่งแสดงการเช่ือมโยงยุทธศาสตร์ทั้งหมด 
อาทิ ยุทธศาสตร์คนและคุณภาพชีวิต ผ่านส่วนราชการที่เก่ียวข้อง ได้แก่ กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงสาธารณสุข 
กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม  และกระทรวงวัฒนธรรม หรือยุทธศาสตร์เศรษฐกิจจะเก่ียวข้องกับ
กระทรวงคมนาคม ซึ่งมีกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท เป็นต้น  
 3. แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 – 2555 จะเสนอให้ปรับและยกระดับ
ประเด็นความปลอดภัยทางถนนให้เป็นวาระแห่งชาติ (National Agenda) ทันทีที่แผนแม่บทฯ ฉบับน้ีได้รับการ
อนุมัติโดยคณะรัฐมนตรี 

กรอบแนวคิดในการจัดทาํแผนแม่บทฉบับใหม่ (2552 – 2555)  
 เพ่ือให้การจัดทําแผนแม่บทฉบับใหม่สอดคล้องกับข้อสรุปประเด็นหลัก 3 ประการ ตามท่ีได้มีการ
ทบทวนแผนแม่บทฉบับเดิม จึงได้กําหนดกรอบแนวคิดในการจัดทําแผนแม่บทฉบับใหม่ไว้ 4 ข้อดังน้ี 
  1. การแสวงหารูปแบบที่เหมาะสมในการใช้ยุทธศาสตร์ 5 E ที่สามารถใช้ได้กับการทํางานทั้งใน
รูปแบบทั่ว ๆ ไป และรูปแบบเฉพาะเจาะจงตามประเด็น เช่น การลดอุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ โดย
ทําให้เกิดการบูรณาการทั้งในส่วนของบทบาทหน้าที่ระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชน และรูปแบบ          
ในการบูรณาการการนํายุทธศาสตร์ 5 E ไปใช้ให้เกิดการเสริมศักยภาพซึ่งกันและกัน 
  2. มีกลไกการขับเคลื่อนระดับพ้ืนที่โดยอาศัยการมีส่วนร่วมของคนภายในพ้ืนที่ เพ่ือสร้างความ
ย่ังยืนในการแก้ปัญหาและสามารถก้าวไปสู่เป้าหมายที่ต้ังไว้ 
  3. ผลักดันให้การแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนจะต้องปรากฏอยู่ในแผนการบริหาร
ราชการแผ่นดินในทุกแผน และมีโครงสร้างการสนับสนุนด้านงบประมาณที่ชัดเจน ต่อเน่ือง และสามารถ
ตรวจสอบ ติดตามประเมินผลเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางาน 
  4. สร้างความรู้ใหม่ที่จําเป็นต่อการแก้ปัญหาในระยะยาวที่สอดคล้องกับเป้าของประเทศ ต่อไป 
 
วิสัยทัศน์ 

บนถนน “ทุกชีวิตปลอดภัยตามมาตรฐานสากล”   

วัตถุประสงค ์
 1. เพ่ือกําหนดทิศทางการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบ  โดยเสนอให้

รัฐบาลถือเป็นวาระสําคัญของประเทศที่ทุกฝ่ายต้องร่วมมือ และมีเป้าหมายร่วมกัน  ในการจัดทําแผนแม่บท
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 – 2555 โดยจัดทําเป็นแผนระยะ 4 ปี 
 2. เพ่ือยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยให้เป็นไปตามระดับ
มาตรฐานสากล มียุทธศาสตร์และมาตรการที่สามารถนําไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรมและมีประสิทธิภาพ 

 3. เพ่ือเช่ือมโยง บูรณาการ การดําเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนของหน่วยงานที่เก่ียวข้อง
ทุกภาคส่วน 

4. เพ่ือสร้างวัฒนธรรมด้านความปลอดภัย (Safety Culture) ให้คนไทยมีจิตสํานึกในการเรียนรู้
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างย่ังยืน 
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เป้าหมายเชิงนโยบาย  
 ลดอัตราการเสียชีวิตของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตามมาตรฐานสากลให้เหลือปีละ 14.15 คนต่อแสน

ประชากรหรือไม่เกิน 9,069 คนต่อปี ในปีพ.ศ. 2555 เหตุผลที่กําหนดเป้าหมายดังกล่าว เพ่ือให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานขององค์การอนามัยโลกที่กําหนดไว้ว่าแต่ละประเทศต้องลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน
ลงคร่ึงหน่ึงภายในระยะเวลา 10 ปี 

ตารางที่ 2.4 เป้าหมายของแผนแม่บท 

ปี พ.ศ. ยอดรวมผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน (คน) คน : วัน อัตราต่อแสนประชากร 
2552 10,890 29.84 17.18 
2553 10,291 28.19 16.17 
2554 9,684 26.53 15.16 
2555 9,069 24.85 14.15 

 ยุทธศาสตร์หลักของแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนใหม่ (พ.ศ. 2552-2555) ประกอบด้วย 6 
ยุทธศาสตร์ ได้แก่       
 1. ยุทธศาสตร์การปรับนโยบายให้เป็นนโยบายเร่งด่วนระดับชาติ    
 2. ยุทธศาสตร์การสร้างเสถียรภาพในการแก้ปัญหาอย่างย่ังยืน   
 3. ยุทธศาสตร์การทําแผนนิติบัญญัติ 
 4. ยุทธศาสตร์การป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนในส่วนกลาง    
 5. ยุทธศาสตร์การป้องกันและแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน ในภูมิภาคและท้องถิ่น   
 6. ยุทธศาสตร์วิจัย พัฒนา และติดตามประเมินผลด้านความปลอดภัยทางถนน 

 
ภาพท่ี 2.7 ยุทธศาสตร์และแผนงานตามแผนแม่บท 
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2.2.2 กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนตามมติ ครม 
       คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 29 มิถุนายน  2553 จึงได้ให้ความสําคัญกับแนวทางการดําเนินการ
ตามกรอบปฏิญญามอสโก กําหนดให้ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน โดยให้    
ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนจัดทําแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554-2563  
(Decade  of Action  for  Road  Safety)  ซึ่งการดําเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย  
ให้บรรลุเป้าหมายตามกรอบปฏิญญามอสโก กล่าวคือ ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนตํ่ากว่า 10 คน
ต่อประชากรหนึ่งแสนคนในปี พ.ศ. 2563 และมีกรอบแนวทางการดําเนินงานของประเทศไทย 8 ประเด็น
ภายใต้กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนโลก ดังน้ี 
  1. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย  โดยมีเป้าหมายให้ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์
ทุกคนต้องสวมหมวกนิรภัย 
  2. ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ โดยมี
เป้าหมายให้พฤติกรรมเมาแล้วขับของผู้ขับขี่ยานพาหนะลดลง 
 3. แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง  จุดอันตรายโดยมีเป้าหมายให้จุดเสี่ยงทุกจุดได้รับการแก้ไขภายใน
ระยะเวลาที่กําหนด 
  4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายกําหนดโดยเฉพาะ
ความเร็วของรถจักรยานยนต์  รถโดยสารสารธารณะและรถบรรทุก 
  5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัยโดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์   
รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 
  6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน  (Road  users)  ให้มีความปลอดภัย 
  7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บ เพ่ือให้การบริการระบบ
การแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บได้อย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 
  8. พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความเข้มแข็ง
เพ่ือให้หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบ มีความพร้อมในการปฏิบัติภารกิจที่ได้รับมอบหมายอย่างมีประสิทธิภาพมาก
ย่ิงขึ้น 
 2.2.3 มติสมัชชาสุขภาพแห่งชาติ ครั้งที่ 2 พ.ศ. 2552 

 สมาชิกสมัชชาสุขภาพแห่งชาติได้พิจารณาและมีมติเมื่อวันที่ 18 ธันวาคม 2552 
ดังต่อไปน้ี 

1. เพ่ือลดอัตราความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นไปตามวาระแห่งชาติและ
ข้อตกลงที่ทําไว้กับสหประชาชาติ ขอให้รัฐบาลเร่งรัดดําเนินการดังต่อไปน้ี 

 1.1 ให้ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนเป็นกลไกหลักในการประสานทุกภาคส่วน 
ให้มีส่วนร่วมในการทํางานด้านการป้องกันแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนโดยมีเป้าหมายให้อัตราการเกิด
อุบัติเหตุและเสียชีวิตในปี 2563 ลดลงร้อยละ 50 ของอัตราการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตในปี 2553 ทั้งน้ีขอให้
มีการพัฒนาระบบฐานข้อมูลที่ครบถ้วนและถูกต้อง 

 1.2 ให้มีคณะทํางานเฉพาะกิจในการแก้ไขพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
โดยมีกลไกความร่วมมือจากทุกฝ่ายเพ่ือให้สามารถดูแลเยียวยาผู้ประสบภัยจากรถให้มีความสะดวก รวดเร็ว 
และเป็นธรรม 

 1.3 ให้สํานักงานตํารวจแห่งชาติกําหนดนโยบาย มาตรการให้เจ้าหน้าที่ตํารวจจราจร
และเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวข้อง บังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด จริงจัง และต่อเน่ือง ครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ทุกช่วงเวลา 
โดยเฉพาะผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ต้องสวมหมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐาน  ผู้ใช้รถยนต์ต้องคาดเข็มขัดนิรภัย งดการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่เป็นร้อยละ 100 ภายใน พ.ศ.  2554 
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 1.4 ให้ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) และหน่วยงานที่เก่ียวข้อง       
ในการทํางานลดอุบัติเหตุทางถนนร่วมผลักดันให้มีการเก็บภาษีรถจักรยานยนต์ในอัตราที่เหมาะสม ตามขนาด
เครื่องยนต์ (ซีซี) 

1.5 ให้กรมการขนส่งทางบกร่วมกับกระทรวงสาธารณสุข สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 
ผลักดันให้ยกระดับมาตรฐานการออกใบอนุญาตขับรถมีคุณภาพโดยประกาศใช้หลักสูตรการอบรม 15 ช่ัวโมง
ของกรมการขนส่งทางบก เน้นให้ความรู้เรื่องกฎหมายที่เก่ียวข้อง ทักษะการขับขี่ สร้างความตระหนัก จิตสํานึก 
หน้าที่ในการขับขี่ที่ปลอดภัย การปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ หลักสูตรความปลอดภัยบน
ท้องถนน และหลักสูตรการปฐมพยาบาลเบ้ืองต้น จัดให้มีการฝึกอบรม ทบทวน และตรวจสมรรถภาพทางกาย 
ความสามารถในการขับขี่ ในการต่อใบอนุญาตขับรถ ทั้งน้ี สําหรับผู้ขับขี่รถสาธารณะและเพ่ือการพาณิชย์ควรมี
ใบรับรองแพทย์ผ่านการคัดกรองโรคหัวใจรุนแรง 

 1.6 ให้สภาองค์กรชุมชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และภาคประชาสังคมร่วมกับ
ชุมชนช่วยผลักดันการใช้พระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2550 ให้เกิดแผนชุมชนด้าน
ความปลอดภัย มาตรการทางสังคมและมาตรการท้องถิ่น เพ่ือการขับขี่อย่างปลอดภัย และปฎิบัติได้จริง 
โดยเฉพาะในกลุ่มเด็กและเยาวชน 
 1.7 ให้กระทรวงศึกษาธิการและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ร่วมกับกระทรวงคมนาคม 
กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ กระทรวงวัฒนธรรมร่วมกันจัดทํา
หลักสูตรความปลอดภัยทางถนนและจัดให้มีการเรียนการสอนอย่างมีประสิทธิภาพในสถานศึกษาทั้งในและ
นอกระบบทุกระดับ ภายใน 2 ปี และนําไปสู่การปฎิบัติจริง ภายใน 5 ปี 

1.8 ขอให้ผู้ผลิตและผู้แทนจําหน่ายรถยนต์และรถจักรยานยนต์จัดสถานที่และบริการ
ฝึกปฎิบัติทักษะการขับขี่อย่างปลอดภัยและมีมาตรฐาน โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายอย่างครอบคลุมทุกอําเภอ 

 1.9 ดําเนินการลดระดับเพดานปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดสําหรับผู้ขับขี่ยานพาหนะ
ทั่วไป เร่งรัดดําเนินการประกาศใช้นโยบายการปลอดแอลกอฮอล์ในกลุ่มผู้ขับรถเพ่ือการพาณิชย์และกลุ่มผู้ขับ
รถสาธารณะทุกประเภท โดยกําหนดให้ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดมีค่าไม่มากกว่า 0 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 
ภายใน พ.ศ. 2554 และผลักดันให้มีการกําหนดระดับเพดานปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดสําหรับผู้ขับขี่อายุน้อย 
และผู้ที่ได้รับใบอนุญาตขับรถช่ัวคราวให้ตํ่าเป็นพิเศษ พร้อมกับเร่งรัดการบังคับใช้ 

 1.10 สนับสนุนศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนร่วมกับหน่วยงานหรือองค์กร     
ที่เก่ียวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนน ให้มีการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสารที่ชัดเจน ครอบคลุม และ
เข้าถึงทุกกลุ่มเป้าหมาย เพ่ือให้เกิดความรู้ ความเข้าใจ และสามารถสร้างความตระหนักในการขับขี่อย่าง
ปลอดภัยและต่อเน่ือง 

 1.11 ให้ ศปถ. ร่วมกับหน่วยงานที่เก่ียวข้องเร่งรัดกําหนดแบบ และมาตรฐานทางสัญจร
และทางเท้าที่เอ้ือต่อความปลอดภัย และความสะดวกของผู้ใช้ทุกกลุ่ม รวมถึงเด็ก  คนพิการ และผู้สูงอายุ 

 2. เพ่ือให้มีการเพ่ิมสัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะอย่างน้อยร้อยละ 30     
ในอีก 5 ปี ข้างหน้า โดยเฉพาะในเมืองภูมิภาค 

 2.1 ขอให้รัฐบาลโดยศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน กรมการขนส่งทางบก 
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ร่วมกันผลักดันให้มีกฎหมายหรือกฎระเบียบที่เอ้ือให้ท้องถิ่นและภาคประชา
สังคมมีส่วนร่วมในการพัฒนา ควบคุม กํากับ ดูแล ระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ หรือในระดับภูมิภาค 
 2.2 ขอให้กรมการขนส่งทางบก ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน สํานักงาน
คณะกรรมการกํากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย และผู้ประกอบการ เร่งรัดกําหนดแบบและ
มาตรฐานรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือให้ประชาชนทุกกลุ่มสามารถใช้ประโยชน์ได้จริง เช่น กลุ่มเด็ก กลุ่มคนพิการ 
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กลุ่มผู้สูงอายุ เป็นต้น รวมทั้งบังคับใช้อย่างจริงจัง ตลอดจนพัฒนาการดูแลเยียวยาผู้ประสบภัยให้มีความ
รวดเร็วและเป็นธรรม รวมทั้งจัดให้มีการทําคู่มือและรณรงค์ให้ความรู้ในเรื่องสิทธิกับผู้โดยสาร 

 ทั้ ง น้ี  มอบหมายใ ห้ห น่วยงานที่ เ ก่ี ยวข้อง  ไ ด้แ ก่  สํ า นักนายกรั ฐมนต รี 
กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ กระทรวง
พาณิชย์  กระทรวงวัฒนธรรม กระทรวงมหาดไทย  กระทรวงศึกษาธิการ  กระทรวงสาธารณสุข  สํานักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ สํานักงานคณะกรรมการกํากับและ
ส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย และสํานักงานตํารวจแห่งชาติรับไปดําเนินการตามมติที่เก่ียวข้องต่อไป 

2.2.4 มติคณะรัฐมนตรีตามความเห็นสภาที่ปรึกษา เรื่อง ความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ 
 ความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเรื่อง “การเพ่ิม

ความปลอดภัยในการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ” 
คณะรัฐมนตรมีีมติดังน้ี  
 1. รับทราบตามที่สํานักงานสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเสนอความเห็นและ
ข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาฯ เรื่อง "การเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ" สรุปได้ดังน้ี  

 1.1 การพัฒนามาตรฐานรถโดยสารสาธารณะ อาทิ การตรากฎระเบียบว่าด้วย
มาตรฐานพนักงานขับรถ ระบบค่าจ้าง สวัสดิการ ระยะเวลาการทํางาน การพักผ่อนที่เหมาะสม วินัย และ
มาตรฐานวิชาชีพของพนักงานขับรถ การกําหนดมาตรฐานรถโดยสารสาธารณะและมาตรฐานอู่ต่อรถโดยสาร
สาธารณะ รวมทั้งมีกระบวนการในการตรวจสภาพรถโดยมีการออกใบรับรองมาตรฐานเป็นระยะทุก 3 เดือน 
ส่วนพนักงานบริการบนรถโดยสารสาธารณะต้องได้รับการอบรม การตรวจสอบประวัติ และมีข้อกําหนดว่าด้วย
วินัยและมารยาท เป็นต้น  

 1.2 การพัฒนามาตรฐานที่ปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ อาทิ สนับสนุนให้องค์กร
ผู้ประกอบการและองค์กรของพนักงานมีส่วนร่วมในการควบคุม พัฒนามาตรฐาน และจัดทําแนวทางหรือข้อ
ปฏิบัติที่ดี และการใช้มาตรการทางภาษีเพ่ือสนับสนุนให้ผู้ประกอบการสามารถพัฒนาคุณภาพ                
รถโดยสารสาธารณะ จัดสรรเงินจากภาษีนํ้ามัน หรือกองทุนอ่ืนของรัฐให้ผู้ประกอบการกู้ยืมระยะยาวในอัตรา
ดอกเบ้ียตํ่า เป็นต้น  

 1.3 ควรปรับปรุงระบบการเดินรถให้เป็นธรรม โดยให้ความสําคัญกับระบบการให้
สัมปทานเดินรถที่เป็นธรรมอย่างน้อยให้มีผู้ประกอบการต้ังแต่ 2 รายขึ้นไปในทุกเส้นทาง  

 1.4 ตรากฎระเบียบกําหนดมาตรฐานการประกันภัยผู้เสียหายจากรถโดยสารสาธารณะ  
 1.5 จัดต้ังส่วนงานที่รับเรื่องร้องเรียนจากผู้โดยสาร  

 1.6 ส่งเสริมสิทธิของผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะและการเข้าถึงสิทธิของผู้ใช้บริการ 
โดยให้ตราเป็นกฎระเบียบว่าด้วยสิทธิขั้นพ้ืนฐานของผู้โดยสาร  

1.7 ตรากฎระเบียบว่าด้วยมาตรฐานรถท่ีปลอดภัยที่ทางราชการจะเช่าหรือซื้อเพ่ือใช้
ในราชการเพ่ือความปลอดภัยของข้าราชการ หรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมของส่วนราชการ  

 2. รับทราบความเห็น ผลการพิจารณา และผลการดําเนินการของกระทรวงคมนาคม 
กระทรวงมหาดไทย กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงแรงงาน กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพลังงาน กระทรวง
สาธารณสุข สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ สํานักงบประมาณ สํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติ สํานักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค และผู้ประกอบการรถโดยสาร ทั้งน้ี ให้กระทรวง
คมนาคมไปดําเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 16 กันยายน 2551 (เรื่อง การปรับปรุงมติคณะรัฐมนตรี
เรื่อง แนวทางการดําเนินการ ของคณะรัฐมนตรีในเรื่องที่สภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติให้
คําปรึกษา ข้อเสนอแนะ หรือความเห็นต่อคณะรัฐมนตรี) ด้วย  
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บทท่ี 3  

การทบทวนวรรณกรรมต่างประเทศ 

 
การทบทวนรายงานสถานการณ์โลกขององค์การอนามัยโลก แผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนน

ของโลกตามกรอบขององค์การสหประชาชาติ ข้อมูลสถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนของกลุ่มประเทศ
ตัวอย่างและการลดลงของอัตราการเสียชีวิตในทศวรรษที่ผ่านมา  การสรุปบทเรียนของการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนของประเทศอังกฤษ นิวซีแลนด์ สเปน และข้อสรุปที่น่าสนใจ 

3.1 ข้อค้นพบที่สําคัญของรายงานสถานการณ์โลก 
 องค์การอนามัยโลกได้มีการจัดทํารายงานสถานการณ์โลกเรื่องความปลอดภัยทางถนนข้ึนเมื่อปี 

ค.ศ. 2004 ซึ่งได้ช้ีให้เห็นถึงความสําคัญของปัญหาตลอดจนจัดทําข้อเสนอแนะแนวทางในการแก้ไขปัญหา
ดังกล่าวไว้ในรายงานซึ่งสามารถสรุปสิ่งที่น่าสนใจได้ดังน้ี 

 ในปี ค.ศ. 2030 การเสียชีวิตเน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรจะกลายเป็นสาเหตุหลักในลําดับที่ 5 จากที่
อยู่ในลําดับที่ 9 ในปี ค.ศ. 2004   แซงหน้าสาเหตุอย่างเช่น HIV/AIDS วัณโรค และมะเร็งในปอดที่เป็นสาเหตุ
สําคัญในลําดับต้นๆ อยู่ในขณะนี้ 

 
ภาพท่ี 3.1 ลําดับความรุนแรงของโรคเปรียบเทียบ ปีค.ศ. 2004 กับ 2030 
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 จากรายงานสถานการณ์โลกได้เสนอแนะแนวทางในการยกระดับความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศสมาชิกไว้ดังน้ี 

• รัฐบาลของแต่ละประเทศจําเป็นจะต้องพิจารณาถึงความต้องการในการใช้ถนนของผู้ใช้รถใช้ถนน
ทุกประเภทในการตัดสินใจด้านนโยบายที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยทางถนน  ที่ผ่านมากลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนน
ที่มีความเสี่ยงสูงมักจะถูกมองข้ามและควรจะหันมาให้ความสนใจมากขึ้นเมื่อมีการตัดสินใจด้านนโยบาย
เกี่ยวกับโครงสร้างถนน การใช้ประโยชน์ที่ดิน และการให้บริการระบบขนส่ง 

• รัฐบาลจําเป็นจะต้องกําหนดแนวทางกฎหมายที่ครบถ้วนในอันที่จะปกป้องผู้ใช้รถใช้ถนน    
ในด้านของการกําหนดขีดจํากัดความเร็วที่เหมาะสมกับประเภทของถนน การปรับเพ่ิมขีดจํากัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือดเพ่ือลดอุบัติเหตุเมาแล้วขับ  และการกําหนดเกณฑ์มาตรฐานระบบความปลอดภัย           
ที่เหมาะสมในการป้องกันผู้โดยสารภายในยานพาหนะ กฏหมายที่มีอยู่สมควรได้รับการทบทวน และปรับปรุง
ให้สอดคล้องกับแนวปฏิบัติที่ดีที่ได้จากหลักฐานที่ช้ีว่ามีประสิทธิภาพอย่างแท้จริง 

• การบังคับใช้กฏหมายที่เต็มรูปแบบและมีกฏหมายที่ชัดเจนพร้อมทั้งบทลงโทษที่เหมาะสม 
ร่วมไปกับการรณรงค์สร้างความตระหนักต่อสาธารณะเป็นปัจจัยที่สําคัญในการลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต
เน่ืองจากอุบัติเหตุจราจร การบังคับใช้กฏหมายที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยทางถนนทั้งหมดจําเป็นจะต้อง
ได้รับการปรับปรุงและรักษาไว้ให้เกิดความต่อเน่ือง 

• รัฐบาลจําเป็นจะต้องสร้างความมั่นใจว่าหน่วยงานเจ้าภาพที่รับผิดชอบในการดําเนินการ      
มีความร่วมมือจากภาคส่วนที่เก่ียวข้อง และได้รับการสนับสนุนทั้งด้านบุคลากรและงบประมาณที่จะนําไป
ดําเนินการอย่างมีประสิทธิภาพอย่างแท้จริง 

• รัฐบาลจําเป็นจะต้องประสานให้เกิดความร่วมมือระหว่างหน่วยงานต่างๆในการจัดเก็บและ
รายงานข้อมูลอุบัติเหตุจราจร ซึ่งเก่ียวข้องกับการเช่ือมโยงข้อมูลของตํารวจ ขนส่งและสาธารณสุข ตลอดจน
การพัฒนาและการเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดเก็บข้อมูลดังกล่าว 

3.2 แผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติ 
3.2.1 กรอบแนวทางสําหรับทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (A Framework for 

the Decade of Action) 
 หลักการสําคัญในกําหนดทิศทางของแผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนนน้ัน         

ยึดแนวคิดเรื่องระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System Approach) เป็นแนวทางหลัก  เป้าหมายสําหรับ
ระบบดังกล่าวก็เพ่ือที่จะพัฒนาระบบขนส่งทางถนนที่สามารถรองรับความผิดพลาดของมนุษย์ที่อาจเกิดขึ้นได้ 
รวมไปถึงขีดจํากัดของร่างกายมนุษย์ต่อแรงที่มากระทํา  แนวคิดดังกล่าวยอมรับว่ามนุษย์สามารถผิดพลาดได้เสมอ
ดังน้ัน อุบัติเหตุจึงเป็นสิ่งที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ เป้าหมายของระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย จึงมีไว้เพ่ือหากมี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นจะไม่นําไปสู่การบาดเจ็บที่รุนแรง แนวคิดดังกล่าวคํานึงถึงขีดจํากัดของมนุษย์ในการรับแรง
กระทําเชิงกลท่ีเกิดขึ้นกับร่างกาย  ซึ่งจําเป็นจะต้องได้รับการวางแผนป้องกันเมื่อออกแบบระบบขนส่งทางถนน 
ในขณะเดียวกันองค์ประกอบอย่างเช่นตัวถนนและยานพาหนะก็ต้องถูกออกแบบให้สอดคล้องกับขีดจํากัดน้ี
เช่นเดียวกัน  ผู้ใช้รถใช้ถนน ยานพาหนะ และ โครงข่ายถนน/สิ่งแวดล้อม จะต้องถูกกําหนดแนวทาง มาตรการ 
ที่ประสานสอดคล้องไปพร้อมๆกัน โดยให้ความสําคัญเป็นพิเศษกับการจัดการความเร็ว และยานพาหนะ และ 
การออกแบบถนน ซึ่งต่างไปจากแนวทางการแก้ปัญหาแบบเดิม 

 แนวทางน้ีหมายความว่าจะต้องมีการปรับเปลี่ยนความรับผิดชอบต่อความปลอดภัยบน
ท้องถนนจากเดิมที่เป็นของผู้ใช้รถใช้ถนน ไปสู่ผู้ที่รับผิดชอบในการออกแบบระบบขนส่งทางถนนโดยรวม  
ผู้ออกแบบระบบ (System Designer) ประกอบด้วย ผู้จัดการด้านถนน อุตสาหกรรมยานยนต์ ตํารวจ 
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นักการเมือง และฝ่ายนิติบัญญัติ นอกจากน้ียังรวมไปถึงหน่วยงานอย่างเช่นสาธารณสุข กระบวนการยุติธรรม 
สถาบันการศึกษา และ องค์กรที่ไม่สังกัดภาครัฐ (Nongovernment organization)  สําหรับผู้ใช้รถใช้ถนน     
มีความรับผิดชอบที่จะต้องปฏิบัติตามกฏหมายและกฏเกณฑ์เหล่าน้ัน   

 แผนทศวรรษเข้าใจถึงความจําเป็นของการกําหนดเจ้าภาพรับผิดชอบทั้ งใน
ระดับประเทศและในระดับท้องถิ่น รวมทั้งการทํางานที่มีลักษณะเป็นแบบร่วมมือกันจากหลายหน่วยงาน 
(Multiple Sectors) กิจกรรมต่างๆท่ีจะดําเนินการไปเพ่ือตอบสนองต่อเป้าหมายของทศวรรษจะต้องได้รับการ
แปลงไปสู่การปฏิบัติในแต่ละระดับอย่างเหมาะสม และควรมุ่งส่งเสริมการทํางานร่วมกันของหลายหน่วยงาน 
(ภาคการขนส่ง สุขภาพ ตํารวจ ยุติธรรม การวางผังเมือง เป็นต้น) องค์กรที่ไม่สังกัดภาครัฐ ภาคประชาสังคม 
และภาคเอกชนควรได้รับการดึงเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาและการนําไปสู่การปฏิบัติในกิจกรรมเหล่าน้ี    
ทั้งในระดับชาติและระดับนานาชาติ 

3.2.2 เป้าหมายและวัตถุประสงค์ 
 เป้าหมายของทศวรรษเพ่ือรักษาและลดความสูญเสียที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ

ทางถนนในโลกในปี 2020 ด้วยแนวทางเช่น 
• พัฒนาและนําไปสู่การปฏิบัติของยุทธศาสตร์และแผนงานเพ่ือยกระดับความ

ปลอดภัยอย่างย่ังยืน 
• ต้ังเป้าหมายที่ท้าทายแต่เป็นไปได้ที่จะลดอัตราความสูญเสียภายในปี 2020 

โดยพิจารณาจากเป้าหมายที่มีอยู่ในแต่ละภูมิภาค 
• สร้างความเข้มแข็งด้านการจัดการเกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพในการกําหนด

แนวทางและกิจกรรมที่จะช่วยยกระดับความปลอดภัยทั้งในระดับชาติ 
ภูมิภาค และระดับโลก 

• ปรับปรุงคุณภาพของการจัดเก็บข้อมูลในระดับชาติ ภูมิภาค และระดับโลก 
• ติดตามความก้าวหน้าของตัวช้ีวัดที่เป็นที่สนใจท้ังในระดับชาติ ภูมิภาค และ

ระดับโลก 
• ส่งเสริมการเพ่ิมขึ้นของการสนับสนุนเงินทุนด้านความปลอดภัยทางถนน และ

การใช้ประโยชน์จากทรัพยากรที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์ รวมทั้งผลักดันให้ความ
ปลอดภัยทางถนนเป็นส่วนหน่ึงของการพัฒนาโครงการก่อสร้างโครงสร้างถนน 

3.2.3 สาระสําคัญตามแนวทาง 5 เสาหลัก 
 แต่ละประเทศควรพิจารณาความเป็นไปได้ที่จะนําแนวทางหลัก 5 ด้าน เพ่ือประกอบ
ในการวางยุทธศาสตร์ ศักยภาพและระบบการจัดการข้อมูลของประเทศ  ในบางประเทศอาจจะเร่ิมอย่างค่อย
เป็นค่อยไปในแต่ละด้านจนครบทุกด้านก็ได้ 

 
กรอบระดับชาติ 

เสาหลักที่ 1 
การบริหารจัดการความ

ปลอดภัยทางถนน 

เสาหลักที่ 2  
ถนนและการสญัจร

อย่างปลอดภัย 

เสาหลักที่ 3 
ยานพาหนะ
ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 4  
ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่าง

ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 5  
การตอบสนองหลัง

เกิดอุบัติเหตุ 

ภาพท่ี 3.2 กรอบ 5 เสาหลักตามองค์การสหประชาชาติ 
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เสาหลักที่ 1  การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 
Management) 
ส่งเสริมการสร้างความร่วมมือของภาคีเครือข่ายจากทุกภาคส่วนและกําหนดหน่วยงานหรือ

คณะทํางานหลักเพ่ือพัฒนาและผลักดันยุทธศาสตร์ แผน เป้าหมายชาติด้านความปลอดภัยทางถนน ภายใต้
ระบบฐานข้อมูลและฐานงานวิจัยที่เป็นหลักฐานเชิงประจักษ์ เพ่ือออกแบบ นําไปปฏิบัติ ติดตาม ประเมินผล 
ประสิทธิภาพมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน 

กิจกรรมที่ 1 กําหนดหน่วยงานหลักพร้อมทั้งกลไกในการประสานงานกับเครือข่ายและหน่วยงาน           
ที่เก่ียวข้องจากทุกภาคส่วนดังน้ี 
• กําหนดหน่วยงานหลักและกลุ่มงานเลขาธิการที่เก่ียวข้อง    
• กําหนดกลุ่มการประสานงานในระดับปฏิบัติการ 
• กําหนดแผนงานหลัก (Core Work Program) ที่จะดําเนินการ 

กิจกรรมที่ 2 พัฒนาแผนยุทธศาสตร์ชาติ (ในระดับ คณะรัฐมนตรี หรือกระทรวง) ผ่านการประสานงาน
ของหน่วยงานหลัก 

• กําหนดแนวทางในการได้มารวมถึงจัดลําดับความสําคัญในการลงทุนระยะยาว       
ในเรื่องความปลอดภัยทางถนน 

• กําหนดตัวช้ีวัดหน่วยงานท่ีรับผิดชอบแผนงานหลัก เพ่ือประโยชน์ในการกํากับดูแล
การทํางาน 

• กําหนดแผนงานหลักรวมถึงแผนปฏิบัติการ 
• สร้างเครือข่ายความร่วมมือ 
• ส่งเสริมโครงการใหม่ๆด้านการพัฒนาคุณภาพระบบบริหารจัดการความปลอดภัย

เช่น มาตรฐาน ISO 39001 
• วางระบบจัดเ ก็บข้อมูลที่ ต่อเ น่ืองเ พ่ือกําหนดข้อมูลฐาน  และการติดตาม

ความก้าวหน้าของตัวช้ีวัดหลักคือ การบาดเจ็บ และเสียชีวิต รวมถึงตัวช้ีวัดย่อย      
ที่สําคัญ เช่น ต้นทุน 

กิจกรรมที่ 3  วางเป้าหมายระยะยาวที่มีความเป็นไปได้จริงของกิจกรรมต่างๆท่ีจะดําเนินการจาก         
การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรที่มีอยู่ ด้วยการ 

• กําหนดเป้าหมายหลักที่จําเป็นจะต้องยกระดับการทํางานให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
• ประมาณการผลสําเร็จที่คาดว่าจะได้จากการดําเนินการตามเป้าหมายหลัก 

กิจกรรมที่ 4  กําหนดแนวทางในการแสวงหางบประมาณเพื่อสนับสนุนกิจกรรมต่างอย่างเพียงพอ ด้วยการ 
• ช้ีให้เห็นถึงความคุ้มค่าและคุ้มทุนของแนวทางการลงทุนด้านมาตรการที่ตอบสนอง

ต่อผลสําเร็จตามเป้าหมายที่วางไว้ 
• วางเป้าหมายงบประมาณรายปีและระยะปานกลางในแผนงานหลัก 
• ส่งเสริมให้เกิดหลักเกณฑ์ในการจัดสรรงบประมาณในแต่ละแผนงานโดยคํานึงถึง

ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
• วางหลักเกณฑ์เพ่ือใช้ประโยชน์จากงบประมาณร้อยละ 10 ที่จําเป็นจะต้องลงทุนใน

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือยกระดับความปลอดภัย 
• ศึกษาและส่งเสริมให้เกิดกลไกการสนับสนุนทุนรูปแบบใหม่ 
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กิจกรรมที่ 5  สนับสนุนระบบข้อมูล เพ่ือการติดตามและประเมินผลที่สามารถติดตามได้ทั้งในระดับ      
  กระบวนการและระดับผลลัพธ์ โดย 

• วางแนวทางในการจัดเก็บข้อมูลทั้งในระดับชาติ และระดับท้องถิ่นเพ่ือติดตาม
สถานการณ์การเสียชีวิต บาดเจ็บ และการเกิดอุบัติเหตุ 

• วางแนวทางในการจัดเก็บข้อมูลทั้งในระดับชาติ และระดับท้องถิ่นเพ่ือติดตาม
ผลลพัธ์ ระดับกลาง (Intermediate Outcome) เช่น ความเร็วเฉล่ีย อัตราการสวม
หมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย เป็นต้น 

• วางแนวทางในการจัดเก็บข้อมูลทั้งในระดับชาติ และระดับท้องถิ่น เพ่ือติดตาม
ผลผลิต (Output) จากการดําเนินมาตรการด้านความปลอดภัยต่างๆ 

• วางแนวทางในการจัดเก็บข้อมูลทั้งในระดับชาติ และระดับท้องถิ่นเพ่ือติดตาม
ผลกระทบ (Impact)  เชิงเศรษฐศาสตร์ของอุบัติเหตุ 

• วางแนวทางในการจัดเก็บข้อมูลทั้งในระดับชาติ และระดับท้องถิ่นเพ่ือเฝ้าระวัง
สถานการณ์เสี่ยง (Exposure) จากการเกิดอุบัติเหตุ 

 
ตัวชี้วัดสําหรบัเสาหลักที่ 1 
ตัวชี้วัด (Indicator) 
ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศที่มีบทบาทของหน่วยงานหลักด้านความปลอดภัยทางถนนที่ชัดเจน 
จํานวนประเทศที่มีแผนหลักของชาติ 
จํานวนประเทศที่มีเป้าหมายภายใต้กรอบระยะเวลา 
จํานวนประเทศที่มีระบบข้อมูลเพ่ือติดตามเป้าหมาย 
จํานวนประเทศที่มีการเก็บขอ้มูลรายปีที่เป็นไปตามนิยามสากล 
ตัวชี้วัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศที่มีการจัดสรรงบลงทุนเพ่ือสนับสนุนยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน 
จํานวนประเทศที่มีความก้าวหน้าไปสู่เป้าหมายที่ต้ังไว้ 

เสาหลักที่ 2  ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย (Safer Roads and Mobility) 
สร้างมิติความปลอดภัยให้เป็นส่วนหน่ึงของระบบโครงข่ายถนนและยกระดับคุณภาพในการ

ป้องกันหรือคุ้มครองการบาดเจ็บและสูญเสียสําหรับผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท โดยเฉพาะกลุ่มที่มีความอ่อนไหว 
(Vulnerable) ต่อการสูญเสียสูง เช่น คนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ สิ่งเหล่าน้ีจะเกิดขึ้นได้
จากการวางระบบติดตามประเมินผล (Assessment) ของโครงสร้างพ้ืนฐานถนน (Road Infrastructure)    
การส่งเสริมการวางแผนออกแบบ ก่อสร้าง และสภาพขณะทํางานของถนนท่ีให้ความสําคัญกับความปลอดภัย 

กิจกรรมที่ 1  ส่งเสริมสํานึกความเป็นเจ้าของและสํานึกความรับผิดชอบในกลุ่มหน่วยงานด้านถนน วิศวกร    
  การทาง และนักวางผังเมือง ด้วยแนวทางดังต่อไปน้ี 

• ผลักดันให้ภาครัฐและหน่วยงานด้านถนนกําหนดเป้าหมายที่จะลดถนนที่อันตรายสูง 
(High Risk Roads) ให้หมดไปภายในปี ค.ศ. 2020 

• ผลักดันให้หน่วยงานด้านถนนจะต้องลงทุนอย่างน้อยร้อยละ 10 ของงบประมาณ  
เพ่ือแผนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
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• กําหนดกลไกกํากับดูแลที่ เป็นทางการให้หน่วยงานด้านถนนต้องรับผิดชอบ         
ต่อสาธารณะด้านความปลอดภัย  หากไม่ดําเนินการในโครงข่ายที่ตนเองรับผิดชอบ    
ด้วยการดําเนินการในมาตรการที่มีประสิทธิภาพและคุ้มค่า ตลอดจนการรายงาน   
ต่อสาธารณะให้รับทราบถึงสถานการณ์ แนวโน้ม มาตรการที่ได้ดําเนินการ ทุกปี 

• พัฒนาหน่วยงานผู้เช่ียวชาญด้านความปลอดภัยทางถนนเพ่ือคอยติดตาม และ
ปรับปรุงถนนภายในโครงข่าย 

• ส่งเสริมแนวทางระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System) และบทบาทของ
ถนนที่รับรู้ ได้ ง่ายในการสัญจร (Self-Explaining) และคุ้มครองยามผิดพลาด 
(Forgiving) 

• มีระบบติดตามประเมินผลความคุ้มค่าของการลงทุนโดยหน่วยงานด้านถนน ธนาคาร
ที่เป็นเจ้าของเงินกู้ และหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

กิจกรรมที่ 2  การวางผังเมือง การจัดการอุปสงค์การเดินทาง และการจัดการด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินหรือ 
ตอบสนองความต้องการในการเดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท 

• การวางผังเมืองที่ตอบสนองต่ออุปสงค์การเดินทางที่ปลอดภัยของคนทุกกลุ่ม  
รวมถึงการจัดการอุปสงค์การเดินทาง ความต้องการการเข้าถึงจุดหมายปลายทาง 
สถานะด้านการลงทุนของตลาด สภาพทางภูมิศาสตร์และประชากรศาสตร์ 

• รวมการประเมินผลกระทบด้านความปลอดภัยให้เป็นส่วนหน่ึงของขั้นตอนในการ
วางแผนและตัดสินใจในการพัฒนาเมือง หรือการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

• กําหนดแนวปฏิบัติที่มีประสิทธิผลและกลไกซึ่งสามารถควบคุมการพัฒนาและใช้
ประโยชน์ที่ดิน 

• กําหนดทางเช่ือม ทางเข้าออก ที่ไม่ปลอดภัย  
กิจกรรมที่ 3  ส่งเสริมสภาพการใช้งานของถนนที่ปลอดภัย การบํารุงรักษา และการปรับปรุงถนนที่มีอยู่ 

• หน่วยงานทางถนนต้องมีฐานข้อมูลที่แสดงถึงจํานวนและตําแหน่งที่เกิดการเสียชีวิต
และบาดเจ็บตามประเภทของผู้ใช้รถใช้ถนน และปัจจัยหลักของโครงสร้างถนน       
ที่มีผลต่อความเสี่ยงของกลุ่มคนเหล่าน้ัน 

• หน่วยงานทางถนนต้องมีฐานข้อมูลที่แสดงถึงตําแหน่งถนนที่เกิดอันตรายสูงและ     
มีมาตรการในการแก้ไข 

• ทําการประเมินความปลอดภัยของถนนที่มีอยู่และมีมาตรการแก้ไขเพ่ือปรับปรุง
ความปลอดภัย 

• หน่วยงานทางจะต้องรับผิดชอบวางระบบนําด้านการจัดการความเร็ว การออกแบบถนน
ที่สอดคล้องกับความเร็วและการใช้งาน 

• ควบคุม และตรวจสอบความปลอดภัยในพ้ืนที่ก่อสร้าง 

กิจกรรมที่ 4  ส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ที่บรรลุความต้องการในการสัญจร การเข้าถึง
จุดหมายปลายทางของคนทุกกลุ่มโดยกําหนดให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องจะต้อง 

• พิจารณาทุกรูปแบบประเภทของการเดินทางในการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ 
• สร้างเกณฑ์ความปลอดภัยขั้นตํ่าของการลงทุนเพ่ือออกแบบถนนใหม่ที่ตอบสนอง

ความต้องการของคนทุกกลุ่มและกําหนดเป็นส่วนหน่ึงของข้อกําหนดในการก่อสร้าง 
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• ใช้ประโยชน์จากผลการประเมินของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เป็น
อิสระในการวางแผน ออกแบบ ก่อสร้าง และการบํารุงรักษาของโครงการก่อสร้าง
ถนนใหม่ และควรสร้างความมั่นใจว่าข้อเสนอจากการตรวจสอบความปลอดภัย    
ทุกข้อได้รับการนําไปปฏิบัติอย่างเหมาะสม 

กิจกรรมที่ 5 ส่งเสริมการพัฒนาศักยภาพและการถ่ายทอดความรู้ด้านการพัฒนาโครงสร้างที่ปลอดภัยโดย 
• สร้างภาคีเครือข่ายกับทุกกลุ่ม เช่น ธนาคารที่ให้กู้เงินเพ่ือการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ 

หน่วยงานภาครัฐ ภาคประชาสังคม ภาคการศึกษา และภาคเอกชน เพ่ือสร้างความ
มั่นใจว่ากลุ่มคนเหล่าน้ันเข้าใจถึงพ้ืนฐานการออกแบบท่ีปลอดภัย และความจําเป็น
จะต้องก่อสร้างถนนที่ปลอดภัย 

• ส่ ง เ ส ริมการอบรม ใ ห้ความ รู้ ด้ านมาตรการ ต้นทุน ตํ่ า กับภา คี เครื อข่ า ย             
(องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น องค์การบริหารส่วนจังหวัด องค์การบริหารส่วนตําบล 
และเทศบาล) ด้านวิศวกรรมความปลอดภัย การตรวจสอบความปลอดภัย และการ
ประเมินผลความปลอดภัย 

• พัฒนาและส่งเสริมมาตรฐานการออกแบบและการใช้งานของถนนที่ปลอดภัยที่
สามารถบูรณาการร่วมกับปัจจัยของมนุษย์และการออกแบบยานพาหนะ  

กิจกรรมที่ 6 ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาด้านถนนและการสัญจรที่ปลอดภัยโดย 
• รวบรวม ทําให้สมบูรณ์ และแบ่งปันงานวิจัยถึงความคุ้มค่าของการลงทุนที่ทําให้

โครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนปลอดภัยมากขึ้น รวมไปถึงระดับของการลงทุนที่พึงมีเพ่ือ
ตอบสนองต่อเป้าหมายของทศวรรษความปลอดภัย 

• ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาด้านการพัฒนาความปลอดภัยของโครงสร้างพ้ืนฐานของ
โครงข่ายถนน ส่งเสริมผลการประเมินโครงการนําร่องที่พัฒนานวัตกรรมด้านการ
ปรับปรุงความปลอดภัยโดยเฉพาะกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีความอ่อนไหวต่อการ
บาดเจ็บและสูญเสีย 

ตัวชี้วัดสําหรบัเสาหลักที่ 2 
ตัวชี้วัด (Indicator) 
ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศที่หน่วยงานทางถนนถูกกําหนดให้มีความรับผิดชอบ (Statutory Responsibility)  
ในการปรับปรุงด้านความปลอดภัยในโครงข่ายถนน 
จํานวนประเทศที่มีการกําหนดงบประมาณเพ่ือสนับสนุนแผนงานอํานวยความปลอดภัย 
จํานวนประเทศที่มีเป้าหมายในการกําจัดถนนที่มีความเสีย่งสูงภายในปี 2020 
จํานวนประเทศที่มีแนวทางเชิงนโยบายในการพัฒนาการสัญจรในเขตเมอืงที่ย่ังยืน 
จํานวนประเทศที่มีหน่วยงานที่มีผู้เช่ียวชาญด้านคามปลอดภัยเพ่ือติดตามความปลอดภัยของโครงข่ายถนน 
จํานวนประเทศที่มีนโยบายและการปฏิบัติด้านการตรวจสอบความปลอดภัย การตรวจสอบผลกระทบ     
ความปลอดภัย การประเมินผลความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ 
ตัวชี้วัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศที่มีการกําหนดให้ความปลอดภัยเป็นความรับผิดชอบส่วนหน่ึงของหน่วยงานที่ดูแลด้านการ
วางแผนระบบคมนาคมและการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
จํานวนประเทศที่มีความก้าวหน้าไปสู่เป้าหมายที่ต้ังไว้ 
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ตัวชี้วัด (Indicator) 
จํานวนประเทศที่มีแนวทางในการกํากับดูแลการอนุญาตสร้างทางเช่ือม และการพัฒนาที่ดิน ที่มีประสิทธิภาพ 
จํานวนประเทศที่มีการสํารวจและให้คะแนนความปลอดภัยของโครงข่ายเป็นประจําและต่อเน่ือง 
จํานวนประเทศที่คะแนนด้านความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่มีปริมาณการจราจรสูงสุดในร้อยละ 10 แรก
อยู่สูงกว่าเกณฑ์ที่กําหนด (เช่น อัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อกิโลเมตร คะแนนความปลอดภัยขั้นตํ่าร้อยละของ
ถนนที่ใช้ความเร็วสูงที่มีความปลอดภัยข้างทางและการแบ่งแยกการจราจร เกณฑ์ความปลอดภัยของคนเดินเท้า) 
จํานวนประเทศที่มีมาตรฐานเกณฑ์การให้คะแนนด้านความปลอดภัยขั้นตํ่าสําหรับโครงการก่อสร้างถนนใหม ่
จํานวนประเทศที่มีการรายงานปริมาณการเดินทางของยานพาหนะ 

เสาหลักที่ 3  ยานพาหนะท่ีปลอดภัย (Safer Vehicles) 
ส่งเสริมการนํามาใช้งานจริงอย่างครอบคลุมของเทคโนโลยีที่ทําให้ยานพาหนะปลอดภัยขึ้น

ด้วยมาตรการทั้งเชิงรับ (Passive Safety) และเชิงป้องกัน (Active Safety) ด้วยการส่งเสริมมาตรฐานที่เป็นไป
ในแนวทางเดียวกันทั่วโลก การให้ความรู้ความเข้าใจกับผู้บริโภค และการสร้างแรงจูงใจเพ่ือส่งเสริมให้
เทคโนโลยีใหม่ๆ ได้ถูกนํามาใช้ 
กิจกรรมที่ 1 สนับสนุนให้แต่ละประเทศเข้าร่วมและประกาศใช้มาตรฐานความปลอดภัยตามกฎข้อบังคับ    

เรื่องยานพาหนะของ UN World Forum for the Harmonization of Vehicle 
Regulations (WP 29) 

กิจกรรมที่ 2  สนับสนุนแผนงานการประเมินความปลอดภัยของรถรุ่นใหม่ (New Car Assessment               
Program) เพ่ือประโยชน์ในการให้ความรู้กับผู้บริโภคเก่ียวกับความปลอดภัยของรถ 

กิจกรรมที่ 3 กําหนดให้รถใหม่จะต้องติดต้ังเข็มขัดนิรภัยและมีระบบยึดรั้งที่เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐาน      
  และจากมาตรฐานที่ได้จากการทดสอบการชน 
กิจกรรมที่ 4  ส่งเสริมการนํามาใช้งานจริงของเทคโนโลย่ีเพ่ือหลีกเลี่ยงการชนท่ีได้รับการทดสอบด้าน  
  ประสิทธิภาพ เช่น Electronic Stability Control และ Anti-Lock Braking Systems 
กิจกรรมที่ 5  สร้างแรงจูงใจทางการเงินผ่านระบบสนับสนุนงบประมาณหรือมาตรการสร้างแรงจูงใจ      

เชิงธุรกิจอ่ืนๆสําหรับยานพาหนะที่มีระบบคุ้มครองผู้ใช้รถใช้ถนนในระดับสูง และกีดกัน    
การนําเข้ายานพาหนะใหม่หรือยานพาหนะใช้แล้วที่มีมาตรฐานความปลอดภัยตํ่าลงเมื่อ
นําเข้ามาในประเทศ  

กิจกรรมที่ 6  กําหนดเกณฑ์ด้านระบบความปลอดภัยที่ป้องกันคนเดินเท้าและเพิ่มงานวิจัยด้านเทคโนโลยี
  ความปลอดภัยที่ออกแบบเพ่ือลดการบาดเจ็บและสูญเสียในกลุ่มที่มีความอ่อนไหว 
กิจกรรมที่ 7  ส่งเสริมให้ภาครัฐและภาคเอกชนที่รับผิดชอบด้านการจัดหายานพาหนะมาใช้งานในองค์กร
  เลือกยานพาหนะที่มีเทคโนโลย่ีด้านความปลอดภัยและระบบป้องกันผู้โดยสารที่ดี  

ตัวชี้วัดสําหรบัเสาหลักที่ 3 
ตัวชี้วัด (Indicator) 
ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศที่เข้าร่วมกับ UN World Forum for the Harmonization of Vehicle Regulations (WP 
29) และนํามาตรฐานที่เก่ียวข้องมาใช้ 
จํานวนประเทศที่เข้าร่วมในโครงการ NCAP (New Car Assessment Program) 
จํานวนประเทศที่มีกฏหมายห้ามการใช้ยานพาหนะที่ปราศจากเข็มขัดนิรภัย (ทั้งด้านหน้าและด้านหลัง) 
ตัวชี้วัดรอง (Optional) 
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ตัวชี้วัด (Indicator) 
จํานวนประเทศที่มีการออกกฎหมายห้ามการผลิตยานพาหนะที่ปราศจากระบบความปลอดภัยบางอย่าง เช่น 
Electronic Stability Control และ Anti-Lock Braking System 
 
เสาหลักที่ 4  ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) 

พัฒนาแผนงานเพ่ือปรับปรุงพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีครอบคลุม เพ่ิมและรักษาไว้ซึ่ง
มาตรการบังคับใช้กฏหมายและมาตรฐาน ควบคู่ไปกับการรณรงค์สร้างความรู้ความเข้าใจ เพ่ือเพ่ิมอัตราการ
คาดเข็มขัดนิรภัยและการสวมหมวกนิรภัย การลดปัญหาเมาแล้วขับ ความเร็ว และปัจจัยเสี่ยงอ่ืนๆ 
กิจกรรมที่ 1  สร้างความตระหนักและเข้าใจเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงด้านความปลอดภัย และมาตรการป้องกัน  

ที่เหมาะสม รวมไปถึงการรณรงค์การตลาดเชิงสังคม (Social Marketing) เพ่ือช่วยการ
ปรับเปลี่ยนทัศนคติ ความเข้าใจเกี่ยวกับความจําเป็นในการกําหนดมาตรการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนต่างๆ 

กิจกรรมที่ 2 กําหนดมาตรฐาน หลักเกณฑ์ และกําหนดแนวทางในการกํากับควบคุมขีดจํากัดความเร็ว     
ที่เหมาะสมบนพ้ืนฐานของหลักฐาน (Evidense-based) 

กิจกรรมที่ 3 กําหนดมาตรฐาน หลักเกณฑ์ และกําหนดแนวทางในการกํากับควบคุมปัญหาเมาแล้วขับบน    
  พ้ืนฐานของหลักฐาน (Evidense-based) เพ่ือลดการชนและการบาดเจ็บอันเน่ืองมาจากการ  
  ด่ืมแอลกอฮอลล์ 
กิจกรรมที่ 4  กําหนดมาตรฐาน หลักเกณฑ์ และกําหนดแนวทางในการกํากับควบคุมการสวมหมวกนิรภัย   

สําหรับรถจักรยานยนต์บนพ้ืนฐานของหลักฐาน (Evidense-based) เพ่ือลดการบาดเจ็บ     
ที่ศีรษะ 

กิจกรรมที่ 5  กําหนดมาตรฐาน หลักเกณฑ์ และกําหนดแนวทางในการกํากับควบคุมการสวมเข็มขัดนิรภัย
และระบบยึดรั้งสําหรับเด็กบนพ้ืนฐานของหลักฐาน (Evidense-based) เพ่ือลดการบาดเจ็บ
จากการชน 

กิจกรรมที่ 6  กําหนดกฎหมาย มาตรฐาน หลักเกณฑ์ ด้านการขนส่ง อาชีวอนามัย และความปลอดภัยใน
การทํางาน เพ่ือการปฏิบัติงานของยานพาหนะเพ่ือการขนส่งสินค้า การขนส่งผู้โดยสาร เพ่ือ
ลดการบาดเจ็บ 

กิจกรรมที่ 7  วิจัยและพัฒนา รวมถึงสนับสนุนนโยบายและแนวปฏิบัติที่ช่วยลดการบาดเจ็บการทํางานด้าน
การขนส่ง ในภาครัฐ เอกชน และภาคส่วนอ่ืนๆ เพ่ือสนับสนุนมาตรฐานสากลด้านการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน และมาตรฐานด้านความปลอดภัยและสุขภาพ 

กิจกรรมที่ 8  กําหนดระบบการให้ใบขับขี่แบบเป็นลําดับขั้นสําหรับผู้ขับขี่หน้าใหม่ 

ตัวชี้วัดสําหรบัเสาหลักที่ 4 
ตัวชี้วัด (Indicator) 
ตัวชี้วัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศที่มีการกําหนดขีดจํากัดความเร็วให้เหมาะสมกับประเภทของถนน (เช่น ถนนในเขตเมอืง ทาง
หลวงชนบท ทางหลวง) 
จํานวนประเทศที่การกําหนดมาตรฐานปริมาณแอลกอฮอลล์ในเลือดน้อยกว่าหรือเท่ากับ 50 มิลลิกรัม/ลิตร 
จํานวนประเทศที่การกําหนดมาตรฐานปริมาณแอลกอฮอลล์ในเลือดน้อยกว่า 50 มิลลกิรัม/ลิตร สําหรับผู้ขับ
รถมือใหม ่เยาวชน และ ผู้ขบัรถเชิงพาณิชย์  
จํานวนประเทศที่การเก็บข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดจากแอลกอฮอลล์ 
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ตัวชี้วัด (Indicator) 
จํานวนประเทศที่มีกฎหมายบังคับการสวมหมวกนิรภัย (รวมถึงมาตรฐานหมวก) 
จํานวนประเทศที่มีการเก็บขอ้มูลอัตราการสวมหมวกนิรภัย 
จํานวนประเทศที่มีกฎหมายการคาดเข็มขัดนิรภัย 
จํานวนประเทศที่มีการเก็บขอ้มูลอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย (ทั้งด้านหน้าและด้านหลัง) 
จํานวนประเทศที่มีกฏหมายระบบยึดรั้งสําหรับเด็ก 
จํานวนประเทศที่มีการกําหนดนโยบายในการควบคุมความล้าของผู้ขับขีร่ถเชิงพาณิชย์ 
ตัวชี้วัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศซึ่งมีข้อมลูความเร็วบนโครงข่ายถนนจําแนกตามประเภทของถนน 
จํานวนประเทศซึ่งมีข้อมลูอัตราการใช้ระบบยึดรั้งสําหรับเด็ก 
จํานวนประเทศซึ่งมีการนํามาตรฐานใหม่ ISO 39001 มาใช้ 
จํานวนประเทศซึ่งมีรายงานข้อมูลการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุเป็นหมวดหน่ึงของข้อมูลการบาดเจ็บในขณะทํางาน 
(Occupational Injury) 
จํานวนประเทศที่มีการจัดสัปดาห์ความปลอดภัยอย่างสมํ่าเสมอ 
 
เสาหลักที่ 5  การตอบสนองหลังการเกิดอุบัติเหตุ (Post Crash Response) 

สร้างเสริมความพร้อมต่อการตอบสนองในสถานการณ์ฉุกเฉินหลังเกิดอุบัติเหตุ และพัฒนา
ความสามารถของระบบสุขภาพและระบบอ่ืนๆในการดูแลรักษาภาวะการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เหมาะสม 
รวมถึงการดูแลในระยะยาวเพ่ือฟ้ืนฟูผู้ประสบอุบัติเหตุ 
กิจกรรมที่ 1  พัฒนาระบบดูแลก่อนถึงโรงพยาบาล รวมไปถึงระบบการช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุออกจาก

ยานพาหนะที่ประสบเหตุที่เหมาะสม วางระบบโทรศัพท์เพ่ือรับการแจ้งเหตุที่ใช้เบอร์เดียวได้
ทั้งประเทศ รวมถึงการนําตัวอย่างแนวปฏิบัติที่ดีที่มีอยู่ไปสู่การปฏิบัติจริง   

กิจกรรมที่ 2  พัฒนาระบบศูนย์วิกฤตบําบัดและอุบัติเหตุ การติดตามประเมินผลด้านคุณภาพของการ
ให้บริการรักษาด้วยการวางกลไกประกันคุณภาพ และการขยายผลตัวอย่างแนวปฏิบัติที่ดีไปสู่
การดําเนินการในทุกระดับ 

กิจกรรมที่ 3  วางระบบฟ้ืนฟูสภาพร่างกายและจิตใจจากผู้ได้รับผลจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
กิจกรรมที่ 4  ส่งเสริมระบบประกันภัยให้เป็นกลไกหลักที่จะรับผิดชอบต่อค่าใช้จ่ายของการให้บริการ เพ่ือ   
  การฟ้ืนฟูผู้ประสบอุบัติเหตุ ด้วย 

• กําหนดให้มีระบบประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

• ส่งเสริมแนวทางร่วมกันของการมีระบบประกันระหว่างประเทศเช่น ระบบกรมธรรม์
นานาชาติ (Green Card System)  ในยุโรป 

กิจกรรมที่ 5  ส่งเสริมกลไกการสอบสวนเหตุการณ์ชนบนถนนและรูปแบบการดําเนินงานทางกฎหมาย      
ที่มีประสิทธิภาพและเป็นธรรมต่อผู้ประสบอุบัติเหตุ 

กิจกรรมที่ 6  ส่งเสริมเจ้าของงานที่ว่าจ้างผู้พิการเน่ืองจากอุบัติเหตุ 
กิจกรรมที่ 7  ส่งเสริมงานวิจัยและพัฒนาเพ่ือปรับปรุงการจัดการหลังเกิดอุบัติเหตุ 

 

 



 
27 

ตัวชี้วัดสําหรบัเสาหลักที่ 5 
ตัวชี้วัด (Indicator) 
ตัวช้ีวัดหลัก (Core) 
จํานวนประเทศที่กําหนดให้มกีารทําประกันอุบัติเหตุบุคคลที่ 3 
จํานวนประเทศที่มีหมายเลขโทรศัพท์เฉพาะโทรแจ้งเหตุฉกุเฉินทั้งประเทศ 
จํานวนประเทศที่มีศูนย์อุบัติเหตุ 
ตัวช้ีวัดรอง (Optional) 
จํานวนประเทศที่มีการอบรมการแพทย์ฉุกเฉินสําหรับบุคลากรด้านการแพทย์ฉุกเฉิน 

3.3 สถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนในต่างประเทศในช่วงทศวรรษที่ผา่นมา 
 จากฐานข้อมูล The International Traffic Safety Data and Analysis Group  
(IRTAD) ซึ่งรวบรวมข้อมูลสถานการณ์ด้านอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มประเทศสมาชิก พบข้อมูลที่น่าสนใจ
ดังต่อไปน้ี   

 จากข้อมูลของ IRTAD พบว่าประเทศท่ีมีการรายงานข้อมูลอุบัติเหตุมีทั้งสิ้น 34 ประเทศ 
โดยมีเพียง 3 ประเทศที่รายงานว่าอัตราการเสียชีวิตเพ่ิมขึ้นในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา  อีก 31 ประเทศมีอัตรา
การเสียชีวิตลดลง โดยประเทศที่รายงานว่ามีอัตราการเสียชีวิตเพ่ิมได้แก่ อาร์เจนติน่า กัมพูชา และ มาเลเซีย 
ทั้งน้ีโดยในส่วนของอาร์เจนติน่าเพ่ิงมีการจัดเก็บข้อมูลในปี ค.ศ. 2008 
 1. ช่วงของค่าอัตราการเสียชีวิตที่ลดลงในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาอยู่ระหว่างร้อยละ 17-55 
และมีค่าเฉล่ียเท่ากับร้อยละ 23 

2. ประเทศที่สามารถลดอัตราการเสียชีวิตมากกว่าร้อยละ 50 ภายในระยะเวลาสิบปี    
มีอยู่สองประเทศคือ ประเทศสเปน และโปรตุเกส 

3. ค่าเฉล่ียของอัตราการลดลงต่อปีเท่ากับร้อยละ 4 โดยประเทศโดยโปรตุเกสสามารถ
ลดลงได้เฉลี่ยต่อปีร้อยละ 8.5 และสเปนลดลงได้ร้อยละ 8   

4. เมื่อเปรียบเทียบปีล่าสุดคือ 2008-2009 พบว่าอัตราการลดลงเฉลี่ยร้อยละ 6.3    
โดยประเทศลิทัวเนียมีอัตราการลดลงมากท่ีสุดในช่วงปีดังกล่าวร้อยละ 25.9 ในขณะที่ประเทศไอซ์แลนด์       
มีอัตราการเพ่ิมต่อปีสูงที่สุดที่ร้อยละ 41.7 
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ตารางที่ 3.1 สถานการณ์อุบัติเหตุในทศวรรษที่ผ่านมาใน 33 ประเทศ 
 

Road Fatalities 
Recent data  Long-term trends-Average annual change

Country 2009 2008 Change 2009-
2008 

Change 
2009-2000(3) 

2000-
2009(3) 

1990-
1999 

1980-
1989 

1970-
1979 

Argentina 7,364 7,552 -2.50% 12%     
Australia 1,492 1,442 3.50% -18% -2.20% -3.00% -1.70% -0.90% 
Austria 633 679 -6.80% -35% -4.70% -4.00% -2.70% -1.80% 
Belgium 955 944 1.20% -35% -4.70% -3.80% -2.00% -3.00% 

Cambodia 1,717 1,638 4.80% 328% 17.50%    
Canada 2130 2,419 -11.90% -27% -3.40% -3.10% -2.80% 1.60% 
Czech 

Republic 
901 1,076 -16.30% -39% -5.40% 1.30% -1.70% -4.00% 

Denmark 303 406 -25.40% -39% -5.40% -2.30% -0.30% -5.40% 
Finland 279 344 -18.90% -30% -3.80% -4.40% 3.20% -5.20% 
France 4,273 4,275 -0.05% -48% -6.90% -0.70% -1.80% -2.10% 

Germany 4,152 4,477 -7.30% -45% -6.40% -3.80% -4.70% -3.40% 
Greece 1,456 1,553 -6.20% -29% -3.70% 0.40% 3.70% 3.40% 
Hungary 822 996 -17.50% -32% -4.10% -6.70% 3.20% 0.80% 
Iceland 17 12 41.70% -47% -6.80% -1.50% 1.30% 3.40% 
Ireland 238 279 -14.70% -43% -6.00% -1.60% -2.20% 1.40% 
Israel 314 412 -23.80% -31% -4.00% 1.20% 1.00% 0.80% 
Italy 4,237 4,725 -10.30% -40% -5.50% -0.70% -3.10% -2.30% 

Japan 5,772 6,023 -4.20% -45% -6.30% -3.70% 2.70% -7.30% 
Korea 5,838 5,870 -0.50% -43% -6.00% -3.00% 9.40% 7.70% 

Lithuania 370 499 -25.90% -42% -5.90% -3.20% 2.90% 2.00% 
Luxemburg 48 36 33.30% -37% -5.00% -2.20% -4.10% -4.20% 
Malaysia 6,745 6,527 3.30% 12% 1.20%    

Netherlands 644 677 -4.90% -40% -5.60% -2.60% -3.40% -5.10% 
New Zealand 384 365 5.20% -17% -2.00% -3.90% 2.70% -1.80% 

Norway 212 255 -16.90% -38% -5.10% -1.00% 0.60% -2.70% 
Poland 4,572 5,437 -15.90% -27% -3.50% -0.90% 1.30% 5.90% 
Portugal 840 885 -5.10% -55% -8.50% -3.10% 0.50% 4.90% 
Slovenia 171 214 -20.10% -46% -6.50% -4.70% -0.10% 1.90% 

Spain 2,714 3,100 -12.50% -53% -8.00% -4.90% 4.10% 2.40% 
Sweden 358 397 -9.80% -39% -5.40% -3.10% 0.70% -3.80% 

Switzerland 349 357 -2.20% -41% -5.70% -5.00% -3.30% -3.20% 
United Kingdom 2,337 2645 -11.60% -35% -4.60% -4.50% -1.20% -1.70% 
United 
States 

33,808 37,42
3 

-9.70% -19% -2.40% -0.70% -1.30% -0.30% 

ที่มา IRTAD ที ่www.irtad.net 
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สําหรับข้อมูลที่เก่ียวข้องกับรถจักรยานยนต์พบว่า 
1. ปัญหาของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ยังคงมีความแตกต่างกันในแต่ละประเทศ โดยพบว่า    

มีทั้งที่เพ่ิมขึ้นและลดลง  โดยมี 12 ประเทศที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของการเสียชีวิตในกลุ่มรถจักรยานยนต์ในช่วง
ทศวรรษที่ผ่านมา  โดยมีช่วงการเพ่ิมต้ังแต่ร้อยละ 12-200  ในขณะที่ประเทศที่สามารถลดการสูญเสียดังกล่าว
ได้สามารถจะลดอัตรการเสียชีวิตดังกล่าวลงได้ต้ังแต่ร้อยละ 1.7- 31 

2. สําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลในช่วงปี 2008-2009 พบว่ามีอัตราการเพ่ิมในหน่ึงปีอยู่ในช่วง
ร้อยละ 1.5-200 และมีอัตราการลดอยู่ในช่วงร้อยละ 0.4-32.5 

3. มีประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตเพ่ิมในกลุ่มรถจักรยานยนต์ แต่ลดในภาพรวมทั้งสิ้น 12 ประเทศ 
4. มี 16 ประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตลดลงทั้งสองกลุ่ม 
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ตารางที่ 3.2 สถานการณ์อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในทศวรรษที่ผ่านมาใน 30 ประเทศ 

ที่มา IRTAD ที ่www.irtad.net 
 
 
 
 
 
 
 

Motorcycle fatalities All fatalities 
  2009 2008 2008-2009 2000-2009 2000-2009 

Australia 224 245 -8.60% 17% -18% 
Austria 87 91 -4.40% -22% -35% 
Belgium - 108 - -9% -36% 
Canada - 211 - 27% -17% 

Czech Republic 90 121 -25.60% -10% -39% 
Denmark 27 40 -32.50% 13% -39% 
Finland 27 33 -18.20% 170% -30% 
France 888 795 11.70% -6.20% -48% 

Germany 650 656 -0.90% -31% -45% 
Great Britain 456 474 -3.80% -23% -35% 

Greece 405 394 2.80% -1.70% -29% 
Hungary 73 91 -19.80% 40% -32% 
Iceland 3 1 200% 200% -47% 
Ireland 27 29 -6.90% -31% -42% 
Israel 33 44 -25% -13% -31% 
Italy 1,037 1,086 -4.50% 35% -40% 

Japan 577 637 -9.40% -36% -45% 
Korea 737 740 -0.40% -40% -43% 

Luxemburg 7 9 -22.20% -13% -37% 
Malaysia 4,067 3,898 4.30% 16% 12% 

Netherlands 68 67 1.50% -24% -40% 
New Zealand 47 49 -4.10% 57% -17% 

Norway 27 32 -15.60% -33% -38% 
Poland 290 262 10.70% 63% -27% 
Portugal 116 116 0% -45% -55% 
Slovenia 28 38 -26.30% 47% -46% 

Spain 438 495 -11.50% 12% -53% 
Sweden 47 51 -7.80% 21% -39% 

Switzerland 78 83 -6.00% -15% -41% 
United States 4,462 5,312 -16.00% 56% -19% 
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3.4 สรุปบทเรียนการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนในต่างประเทศ 
 จากการทบทวนการพัฒนาการด้านการจัดการความปลอดภัยในต่างประเทศมีตัวอย่าง

ของประเทศดังต่อไปน้ีคือ ประเทศอังกฤษ ประเทศนิวซีแลนด์ ประเทศสเปน  
3.4.1 บทเรียนประเทศอังกฤษ 

 
 

ภาพท่ี 3.3 บทเรียนมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศอังกฤษ 

 จากภาพช้ีให้เห็นว่าประเทศอังกฤษมีการอัตราการลดลงของผู้เสียชีวิตประมาณร้อยละ 
50 เกิดขึ้นสองครั้งถ้าไม่นับช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 คือช่วงประมาณปี ค.ศ. 1966-1991 ลดลงจาก 8,000 
เหลือ 4,000 คน และในช่วงที่ 2 อยู่ระหว่างปี 1990-2007 ลดลงจาก 5,000 เหลือ 2,500 คน  โดยจะเห็นได้ว่า
มาตรการที่ได้ผลคือการกําหนดขีดจํากัดความเร็ว การบังคับใช้กฏหมายความเร็ว การสวมหมวกนิรภัย       
และการคาดเข็มขัดนิรภัย 
 3.4.2   ประเทศนิวซีแลนด์ 

 

ภาพท่ี 3.4 บทเรียนมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศนิวซีแลนด์ 
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สําหรับประเทศนิวซีแลนด์ในช่วงปี ค.ศ. 1990-2002 สามารถลดการเสียชีวิตลงได้
จากประมาณ 730 เป็น 400 คนหรือประมาณร้อยละ 45 โดยเน้นมาตรการบังคับใช้กฏหมายแบบมีเป้าหมาย 
(Targeted Enforcement Resources)  การตรวจวัดแอลกอฮอลล์ (Compulsory Breath Testing, CBT)  
การใช้ปืนตรวจจับความเร็ว การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ การยึดรถเก่าและไม่ปลอดภัย และการจัดรถสายตรวจ
บนถนนทางหลวง 

ประเทศสเปน 

 

ภาพท่ี 3.5 บทเรียนมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศสเปน 

สําหรับประเทศสเปนสามารถลดอัตราการเสียชีวิตในช่วงปี ค.ศ. 2004-2008 ลงได้
จาก 5,399 เป็น 3,100 หรือคิดเป็นลดลงร้อยละ 43 ใน 5 ปี โดยมีมาตรการที่สําคัญคือ การจัดต้ังระบบ     
เฝ้าระวังด้านความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ การจัดทําแผนปืนตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ การกําหนดให้
ความปลอดภัยเป็นสิ่งที่ต้องสอนในระบบการศึกษา การกําหนดให้มีระบบตัดแต้ม การจัดต้ังอัยการด้านความ
ปลอดภัยทางถนน การจัดต้ังระบบสนับสนุนการเปรียบเทียบปรับความเร็ว การปฏิรูปกฏหมายและการลงโทษ 
การจัดทําแผนยุทธศาสตร์รถจักรยานยนต์ 

3.5 บทสรุปการทบทวนวรรณกรรมในต่างประเทศ 
 จากการทบทวนมีข้อสรุปที่สําคัญเพ่ือนําไปประกอบการพิจารณาจัดทําแผนที่นําทาง

เชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนดังต่อไปน้ี 
1. ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่ส่งผลต่อสุขภาพของมนุษย์และมีแนวโน้มที่จะ

เพ่ิมขึ้นหากไม่มีการดําเนินการใด 
2. แผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนนโลก (Global Plan for Decade of Action) 

ได้กําหนดแนวทาง 5 เสาหลกัเป็นแนวทางหลักในการจัดการปัญหา 
3. การจัดทําแผนของทุกประเทศมีการกําหนดเป้าหมายการเสียชีวิตที่ต้องทําให้ได้ใน

ช่วงเวลาของแผน 
4. หลายประเทศใช้แนวทางของ Vision Zero ของประเทศสวีเดน หรือ Safe System 

ของประเทศออสเตรเลีย เป็นแนวทางหลักในการกําหนดมาตรการ 
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5. การกําหนดตัวช้ีวัดมีการกําหนดตัวช้ีวัดในหลายระดับทั้งในระดับเป้าหมายสูงสุด 
เป้าหมายระดับกลาง และระดับกิจกรรม 

สําหรับการกําหนดตัวช้ีวัดมีไว้เพ่ือประโยชน์ดังต่อไปน้ี   
1.  เพ่ือใช้กําหนดเป้าประสงค์ (Goal) 
2.  เพ่ือเช่ือมโยงเป้าไปสู่การปฏิบัติ 
3. เพ่ือการจัดสรรทรัพยากร 
4. เพ่ือการติดตามและประเมินผลความก้าวหน้า 
5. เพ่ือใช้ในการสื่อสารสร้างความเข้าใจถึง ลําดับความสําคัญ ผลลัพธ์ที่คาดว่าจะได้รับ 

และคุณค่าต่อสังคมที่จะได้รับจากมาตรการเพ่ือความปลอดภัย  
6. การกําหนดเป้าหมายที่จะลดการอัตราการตายลงให้ได้ครึ่งหน่ึงใน 10 ปี เป็นเป้าหมาย    

ที่ท้าทาย แต่ก็สามารถดําเนินการได้ อย่างเช่นในประเทศสเปน โปรตุเกส และฝรั่งเศส สามารถทําได้หรือเกือบได้
ในทศรรษที่ผ่านมา 

7. ในแต่ละประเทศมีรูปแบบมาตรการดําเนินการที่เหมือนกันและต่างกัน ทั้งน้ีขึ้นอยู่
กับลักษณะปัญหา มาตรการท่ีมีอยู่เดิม และความพร้อมในการดําเนินงาน 
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บทท่ี 4  

ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกับการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

 แนวทางที่สําคัญด้านการจัดการความปลอดภัยทางถนนได้ถูกทบทวนและนํามาสรุปไว้ใน 4 เรื่อง
คือ ระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย วัฒนธรรมความปลอดภัย การจัดการความปลอดภัยทางถนนในมิติเชิง     
อุปสงค์และอุปทาน สุดท้ายคือทฤษฎีการจัดการความปลอดภัยทางถนนแบบองค์รวมซึ่งนําแนวทางทั้ง 3 เรื่อง 
กับแนวทางของ 5 เสาหลักมาผนวกรวมกันเพ่ือสร้างการจัดการความปลอดภัยทางถนนที่ย่ังยืน 

4.1 ระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System) 

 

ภาพท่ี 4.1 พลวัตรของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง 

หลักการที่สําคัญของระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย 
1. ข้อจํากัดในสมรรถนะของมนุษย์ (The Limits of Human Performance) มนุษย์ย่อม

ทําให้เกิดความผิดพลาดได้ เราควรจะยอมรับถึงข้อจํากัดของความสามารถของมนุษย์ในส่วนน้ี  การจัดการด้าน
ความปลอดภัยที่ผ่านมาให้ความสนใจกับการจัดการพฤติกรรมเสี่ยง เช่น เมาแล้วขับ การขับรถเร็ว การไม่คาด
เข็มขัดนิรภัย ซึ่งยังเป็นสิ่งที่จะต้องดําเนินการต่อไป  แต่การดําเนินการดังกล่าวไม่สามารถที่จะแก้ไขปัญหาของ
ระบบความปลอดภัยทางถนนในภาพรวม ผู้ขับขี่ ย่อมเกิดความผิดพลาดได้ไม่ว่าจะเป็นการเสียสมาธิ          
การตัดสินใจแซงทั้งที่มีระยะไม่เพียงพอ การรักษารถให้อยู่ในช่องจราจรในขณะเลี้ยว สิ่งสําคัญคือต้องยอมรับ
ว่าความผิดพลาดของมนุษย์ยังคงเกิดขึ้นได้บนท้องถนน 

2. ความเปราะบางของร่างกายมนุษย์ในการตอบรับต่อแรงกระทําที่รุนแรง (The Limits of 
Human Tolerance to Violent Forces)  ในการชนแต่ละครั้งร่างกายมนุษย์สามารถทนต่อแรงที่มา
กระทําได้ระดับหน่ึงเท่าน้ันก่อนที่จะถึงระดับที่ทําให้บาดเจ็บ  ระบบท่ีเอ้ือต่อความปลอดภัยแสวงหาแนวทาง  
ในการพัฒนาระบบโครงข่ายถนนซึ่งทําให้แรงที่มากระทําต่อร่างการมนุษย์จากแบบแผนการชนที่ทราบได้
ล่วงหน้าอยู่ในเกณฑ์ที่ร่างกายมนุษย์สามารถรับได้ น่ันหมายถึงความสามารถของยานพาหนะในการป้องกัน
ผู้โดยสารจากแรงที่กระทําเกินจากขีดความสามารถที่มนุษย์จะรับได้ในแบบแผนการชนที่เกิดขึ้นทั่ว ๆ ไป        
ในขณะเดียวกันผู้ที่รับผิดชอบถนนจะต้องทราบและคํานึงถึงแรงที่มากระทําจากความเร็วขณะชนในรูปแบบ
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ดังกล่าว  นอกจากการป้องกันรถและผู้โดยสารในรถแล้วกลุ่มที่มีความเปราะบางต่อแรงกระทําที่ไม่ได้รับการ
ป้องกันอย่างเช่น คนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ผู้ใช้รถจักรยาน ต้องได้รับความสนใจเป็นพิเศษ 

3. ความรับผิดชอบร่วมกัน (Shared Responsibility)  ที่ผ่านมาความรับผิดชอบต่อการใช้รถ
ใช้ถนนอย่างปลอดภัยได้ถูกกําหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้ใช้รถใช้ถนน ในระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัยทุกคน      
มีส่วนในการรับผิดชอบต่อความปลอดภัยทางถนนร่วมกัน ผู้ใช้รถใช้ถนนยังคงต้องรับผิดชอบในการปฏิบัติตาม
กฏหมาย เช่น การใช้ความเร็วตามที่กฏหมายกําหนด การคาดเข็มขัดนิรภัย การไม่ขับขี่รถเมื่อร่างกายไม่พร้อม 
และการเลือกซื้อยานพาหนะที่ปลอดภัย  ผู้ที่มีหน้าที่ในการดูแลระบบให้ปลอดภัยมีหน้าที่รับผิดชอบ          
ในการวางแผน ออกแบบ และดําเนินการเพ่ือให้เกิดความม่ันใจว่าระบบยังคงมีความปลอดภัย 

4. ระบบถนนท่ีเอ้ือต่อความปลอดภัย (Forgiving Road System) ถนนควรได้รับการออกแบบ
ให้มีความปลอดภัยติดต้ังอยู่ในระบบเพ่ือป้องกันการบาดเจ็บ เสียชีวิต เมื่อเกิดการชนขึ้น  ในความเป็นจริงแล้ว
ถนน คือ ภาพฉายที่ช้ีให้เห็นถึงกฏของธรรมชาติของการเคลื่อนไหวของวัตถุและพลวัตรที่เกิดขึ้นระหว่างแรง
กระทําของคนกับยานพาหนะ ผู้ขับขี่ยังต้องขับขี่อย่างปลอดภัยแต่เมื่อเกิดความผิดพลาดขึ้นระบบต้องยอมให้เกิด
ความผิดพลาดในขณะที่ความปลอดภัย การป้องกันการบาดเจ็บรุนแรง การเสียชีวิต ยังคงมีอยู่ 

 5. การส่งเสริมการใช้ระบบรถโดยสารสาธารณะ (Increased Use of Public Transport)        
รถโดยสารและรถไฟปลอดภัยกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์  หากคนขับรถหรือ                
ขี่รถจักรยานยนต์บนถนนน้อยลงจํานวนการบาดเจ็บรุนแรงหรือเสียชีวิตก็จะลดลงไปด้วย นอกจากน้ีการ
ส่งเสริมการใช้ระบบรถโดยสารสาธารณะยังมีส่วนช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด การปล่อยก๊าซเสีย และ
สนับสนุนการพัฒนาที่ย่ังยืนดังแสดงในรูปภาพที่ 4.6 ความสัมพันธ์เชิงนโยบายตามแนวคิดของระบบที่เอ้ือต่อ
ความปลอดภัย 

ดังน้ัน การกําหนดแนวทางเพื่อเพ่ิมความปลอดภัยตามแนวคิดของระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย
จะเน้นการจัดการ 4 ด้าน คือ  
 1. การใช้รถใช้ถนนท่ีปลอดภัย (Safe Road Use)  โดยเน้นมาตรการที่เก่ียวข้องกับพฤติกรรม
ผู้ใช้รถใช้ถนน ดังน้ี 

• ประชาสัมพันธ์ ให้ความรู้ กับผู้ใช้รถใช้ถนนให้เข้าใจและปฏิบัติตามกฏจราจร 
• สร้างความเข้าใจในทุกภาคส่วนถึงหลักของการรับผิดชอบร่วมกันเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 
• ส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีความตระหนักถึงการขับขี่รถในสภาพที่ร่างกายมีความพร้อม มีความต่ืนตัว

ขณะขับขี่ และมีการปรับพฤติกรรมการขับขี่ให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมจริงบนถนน 
• มีการจัดการในการนําผู้ขับขี่หน้าใหม่เข้าสู่ระบบอย่างค่อยเป็นค่อยไปและมีดูแลให้สอดคล้อง

กับระดับสมรรถนะของผู้ขับขี่เหล่าน้ัน 
• มีการบังคับใช้กฏหมายอย่างจริงจังกับผู้ฝ่าฝืนกฏหมาย 

 2. ถนนและพื้นที่ข้างถนนที่ปลอดภัย (Safe Road and Roadside) โดยเน้นมาตรการ
ปรับปรุงโครงสร้างถนน ดังน้ี 

• การออกแบบและบํารุงรักษาถนนและพื้นที่ด้านข้างเพ่ือลดความเสี่ยงต่อการเกิดการชนและ
ลดระดับความรุนแรงที่อาจเกิดขึ้นหากเกิดการชนขึ้น 

• จัดหาระบบขนส่งที่สนับสนุนให้เกิดความปลอดภัยในการเดินทาง 
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3. ความเร็วที่ปลอดภัย  (Safe Speed)  สร้างความมั่นใจว่าขีดจํากัดความเร็วตามกฏหมาย

และความเร็วจริงบนถนนสะท้อนความปลอดภัยที่ถนนได้รับการออกแบบไว้ โดย 
• ดําเนินการเรื่องการให้ความรู้และการบังคับใช้กฏหมายเรื่องความเร็ว 
• กําหนดความเร็วตามสภาพของถนนและพื้นที่ข้างทาง  ความแข็งแรงของยานพาหนะและ

ตามสมรรถนะจริงของผู้ขับขี่ 
4. ยานพาหนะที่ปลอดภัย (Safe Vehicle) เพ่ิมความปลอดภัยยานพาหนะโดย 
• ส่งเสริมระบบความปลอดภัยของยานพาหนะที่ลดความเสี่ยงต่อการเกิดการชนและลดความ

รุนแรงของผู้โดยสารหรือคนเดินเท้า 
• สร้างความเข้าใจกับผู้ซื้อและบริษัทให้เลือกซื้อยานพาหนะที่มีความปลอดภัย 
• กําหนดให้การจัดซื้อยานพาหนะของภาครัฐต้องคํานึงถึงความปลอดภัยของยานพาหนะ  

รวมถึงการกําหนดเง่ือนไขเพ่ิมเติมเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยให้กับผู้โดยสาร 

4.2 วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (Safety Culture) 
สําหรับวัฒนธรรมความปลอดภัยมุ่งเน้นการพัฒนาด้านพฤติกรรมของมนุษย์ในการใช้รถใช้ถนน  

ที่ปลอดภัย (Human Behavior to Road Use) แบบองค์รวมโดยเน้นการมีส่วนร่วมจากผู้ใช้รถใช้ถนน และ
หน่วยงานองค์กรที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนนท้ังหมด มาตรการพ้ืนฐานเช่นการให้ความรู้    
การบังคับใช้กฎหมาย มีอุปสรรคที่สําคัญต่อการนําไปใช้ในทางปฏิบัติจริงที่สําคัญน่ันคือการได้รับการยอมรับ
และเห็นซึ่งคุณค่าของผลลัพธ์ที่มุ่งหวัง (Expected Outcome) ที่จะได้จากมาตรการเหล่าน้ัน การออก
กฎหมายหรือหลักเกณฑ์ซึ่งส่งผลต่อการดําเนินชีวิตโดยปกติของสังคมย่อมได้รับการวิพากษ์ วิจารณ์ หรือ      
มีแนวโน้มที่จะไม่เห็นด้วย หรือปฏิเสธการมีอยู่ของกฏเกณฑ์เหล่าน้ัน  การจัดการเชิงวัฒนธรรมจึงไม่เพียงเน้น
ไปที่การปรับเปลี่ยนในเชิงบุคคลแต่ละคน แต่ต้องมีการจัดการอย่างเป็นระบบจากทุกภาคส่วนที่จะยอมรับ     
ในคุณค่าเสียก่อน ไม่เช่นน้ันผู้ปฏิบัติก็จะไม่ได้รับความร่วมมืออย่างเต็มที่ อุปสรรคที่สําคัญในการสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัย ได้แก่ 

• การขาดการบูรณาการร่วมกันของทุกภาคส่วน  แต่ละหน่วยมีกําแพงเป็นของตนเอง 
ขาดการแสวงหาแนวทางเพื่อเดินไปสู่เป้าหมายร่วมของการสร้างสุขภาวะที่ดีสําหรับ
ทุกคน 

• ความคุ้นเคยกับแนวปฏิบัติแบบเดิมๆ ซึ่งสามารถคาดหวังผลระยะสั้นได้ดีกว่า แต่ไม่
สามารถนําไปสู่การเปลี่ยนผ่านทางวัฒนธรรมได้ 

• การขาดความเข้าใจในนิยามท่ีแท้จริงของวัฒนธรรมความปลอดภัย 
• ขาดทิศทางงานวิจัย และองค์ความรู้เพ่ือนําไปสู่การเปลี่ยนผ่านทางวัฒนธรรม 

แนวทางการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน สามารถสรุปได้ดังน้ี 
• การท้าทายสมมติฐานที่มีอยู่ของสังคม ด้วยการถกเถียงให้เห็นถึงแก่นของคุณค่าที่ควร

จะมีอยู่ในสังคมและการจัดลําดับความสําคัญของคุณค่าเหล่าน้ันขึ้นมาใหม่ เช่น    
เลือกปลอดภัย ไม่ใช่สะดวก 

• การยอมรับการมีอยู่ของสภาพแวดล้อมหรือบริบททางสังคมที่แตกต่างที่ดํารงอยู่จริง  
พ้ืนฐานการจัดการที่สําคัญคือการยอมรับว่าวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนแทรกซึม
เข้าไปในทุกระดับ ทุกภาคส่วน ทุกสาขาอาชีพ และทุกกลุ่มคน ชนช้ัน การออกแบบ
มาตรการ การให้การสนับสนุนด้านงบประมาณ และการตัดสินใจในระดับนโยบาย 
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ต้องสะท้อนภาพการจัดการของมุมมองเชิงระบบ และสามารถทํางานหรือปรับเปลี่ยน
ให้เข้ากันได้ในทุกสภาพแวดล้อม คนขับรถเป็นเพียงส่วนหน่ึงของระบบสังคม         
ที่ประกอบด้วย ครอบครัว ที่ทํางาน ชุมชนท่ีอยู่อาศัย วัฒนธรรมย่อย และความเช่ือ  
มาตรการใดๆจึงต้องถูกออกแบบให้สามารถแทรกเข้าไปอยู่ในระบบสังคมเหล่าน้ีให้ได้
ทั้งหมด 

• การเปลี่ ยนผ่านทางวัฒนธรรมมีพลวัตรในตัวของมันเองที่ ต้องอาศัยเวลา            
การคาดหวังที่จะให้เกิดการเปลี่ยนผ่านทางวัฒนธรรมอย่างทันทีทันใดเป็นสิ่งที่ขาดซึ่ง
ประสิทธิภาพและไม่คุ้มค่า  หน่วยงานซ่ึงมีภารกิจด้านการสร้างการเปลี่ยนผ่านทาง
วัฒนธรรมจําเป็นจะต้องมีวิสัยทัศน์และการทํางานที่ต่อเน่ือง ย่ังยืน และยอมรับการ
ขาดผลลัพธ์ที่จับต้องได้ในระยะสั้น แต่มีเป้าหมายการทํางานในระยะยาว 

• การสร้างโลกทัศน์ร่วมกันของสังคมสุขภาวะโดยที่วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
เป็นส่วนหนึ่งของการเติบโตไปสู่ชุมชนท่ีมีพฤติกรรมที่ดีต่อสุขภาวะและเป็นชุมชน      
ที่น่าอยู่  (Healthy Behavior and Livable Community) 

• ต้องทํางานให้สอดคล้องกับพลวัตรและไม่อยู่น่ิง  การเปล่ียนแปลงของวัฒนธรรมน้ัน
เกิดขึ้นรวดเร็วมากขึ้นกับสภาพแวดล้อมและบรรทัดฐานของสังคม การทํางานจึงต้อง
มีการปรับตัวให้ทันทั้งด้านของสมมติฐาน กลยุทธการทํางาน ตามข้อมูลที่ได้รับมา 

• ต้องมีการออกแบบกลยุทธที่สามารถดําเนินการได้ตามสภาพแวดล้อมจริงและความ
ต้องการของกลุ่มคน ชุมชน บุคคล องค์กร วัฒนธรรมย่อย ความเช่ือของท้องถิ่น 

• การเปล่ียนผ่านทางวัฒนธรรมต้องการการแลกเปล่ียนเรียนรู้จากภายในมากกว่า    
การส่ังการจากภายนอก  การเปลี่ยนผ่านเกิดจากการปรับตัวร่วมกันของชุมชนด้วย
การย้อนมองปัญหาอย่างจริงจังและเดินหน้าสู่การแก้ปัญหาร่วมกันของคนภายในกลุ่ม 

• ต้องมีการสร้างผู้ นําแห่งการเปลี่ยนแปลง ที่สามารถเข้าใจถึงความจําเป็นต่อ        
การเปล่ียนผ่านไปสู่วัฒนธรรมใหม่และความเข้าใจต่อสถานการณ์ด้านความปลอดภัย
ทางถนนของประเทศ  ผู้นําเหล่าน้ีคือบุคคลสําคัญที่เข้าไปมีส่วนในการทํางานร่วมกัน
กับชุมชม ประชาคม ในการสร้างแนวทางการเปลี่ยนผ่านอย่างค่อยเป็นค่อยไปภายใต้
การยอมรับร่วมกันของทุกภาคส่วน 
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4.3 การจัดการด้านความปลอดภัยจากมิติของอุปสงค์และอุปทาน 

 

ภาพท่ี 4.2 มมุมองสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในมิติของความเสี่ยงของการชนและความเสี่ยงของระบบขนส่ง 

ภาพที่ 4.2 ช้ีให้เห็นถึงโครงสร้างความสัมพันธ์ของการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนกับ
เป้าหมายเชิงนโยบายด้านอ่ืนๆที่เก่ียวข้องกัน การจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนสามารถจําแนก         
ออกได้เป็น 2 มิติ คือ มิติการจัดการการคละกันของกระแสจราจรหรือการจัดการด้านอุปทาน (Supply Side 
Management) และมิติการจัดการปริมาณการจราจรในถนน หรือการจัดการด้านอุปสงค์ (Demand Side 
Management)  

ในมิติแรกเมื่อเกิดการคละกันของกระแสจราจรก็จะทําให้เกิดความเสี่ยงต่อการชนและความเสี่ยง
ต่อการสูญเสียอันเน่ืองมาจากแรงกระทําที่รุนแรง  สําหรับเหตุปัจจัยหลักของความเสี่ยงดังกล่าวประกอบด้วย 
3 ด้าน คือ 

1. พฤติกรรมในการใช้รถใช้ถนนของมนุษย์ (Human Behaviors to Road Use) 
2. ข้อจํากัดด้านสมรรถนะการขับขี่อย่างปลอดภัย (Human Limitations to Safe Driving) 
3. ความเปราะบางของร่างกายมนุษย์ต่อแรงกระทําจากการชน (Human Tolerances to 

Crash Force) 

อย่างไรก็ตาม นอกเหนือจากการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนดังกล่าวแล้ว ปัจจัย       
ที่สําคัญและส่งผลกระทบต่อการความปลอดภัยทางถนนก็คือความต้องการในการเดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนน 
(Human Need to Travel) ซึ่งเป็นตัวกําหนดปริมาณการจราจรที่จะเกิดขึ้นบนถนนเส้นน้ัน การจัดการด้าน  
ผังเมือง การจัดการอุปสงค์การเดินทาง และการพัฒนาระบบขนส่งทางรางท่ีมีประสิทธิภาพในการขนคนและ
สินค้า เป็นแนวทางในการลดอุบัติเหตุที่มุ่งเน้นการลดความจําเป็นการเดินทาง หรือการมุ่งเน้นการขนคนหรือ
สินค้าในจํานวนมาก เพ่ือลดจํานวนยานพาหนะที่จําเป็นต้องเข้ามาใช้ถนนก็เป็นการลดการเกิดอุบัติเหตุอีก
แนวทางหน่ึง ซึ่งแนวทางดังกล่าวมีความเช่ือมโยงไม่เพียงแต่นโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน แต่ยังมีความ
เก่ียวข้องกับนโยบายด้านพลังงาน ด้านการเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขัน การพัฒนาที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  
การกําหนดนโยบายดังกล่าวจะมีผลกระทบทั้งในด้านบวกและด้านลบ ต่อการยกระดับความปลอดภัยทางถนน 
และจําเป็นจะต้องมีการวิเคราะห์ผลกระทบ และเสนอแนวทางที่จะส่งเสริมให้นโยบายเหล่าน้ันเข้ามามีส่วน     
ในการสนับสนุนแนวทางในการยกระดับความปลอดภัยทางถนนของประเทศ  สําหรับการจัดการด้านระบบ    
ขนส่งสาธารณะ และการใช้ประโยชน์ที่ดินหรือการจัดการด้านผังเมืองจะได้กล่าวโดยละเอียด ดังน้ี 
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4.3.1 แนวคิดเรื่องระบบขนส่งสาธารณะ 
 จากแนวทางการแก้ปัญหาจราจรในกรุงเทพฯ ช้ึให้เห็นว่าหากปัญหาจราจรที่จะได้รับ

การแก้ไขให้ดีขึ้นยังคงมีแนวทางการแก้ปัญหายังคงดําเนินไปอย่างในปัจจุบัน จะทําให้ปัญหาขยายตัว สะสม 
ซับซ้อนและยุ่งเหยิงมากขึ้นไปเรื่อยๆ เป็นปมที่พันกันและรัดแน่นจนไม่อาจจะแก้ไขได้ในอนาคต ซึ่งปมของ
ปัญหาจราจร มีอยู่ 4 ประเด็นหลัก คือ 
 1) ทําอย่างไรจึงจะมีระบบขนส่งมวลชนที่มีคณุภาพและครอบคลุมพ้ืนที ่

 2) ทําอย่างไรจึงจะเปลี่ยนพฤติกรรมในการเดินทางของคนกรุงเทพฯ ที่มีค่านิยมใช้           
รถส่วนตัวในการเดินทาง และรถยนต์กลายเป็นปัจจัยที่ 5 ในการดําเนินชีวิตของคนกรุงเทพฯ ในปัจจุบัน 

 3) จะหาเม็ดเงินมาจากที่ใดให้มากพอที่จะแก้ปัญหาจราจรทั้งระบบได้อย่างเป็นรูปธรรม 
 4) รูปแบบองค์กรอย่างไรที่จะมีศักยภาพในการแก้ปัญหาจราจรได้อย่างเบ็ดเสร็จ  

 ซึ่งปัญหาดังกล่าวย่อมส่งผลโดยตรงต่อปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนซึ่งต้องการ
การแก้ปัญหาด้วยวิสัยทัศน์อันยาวไกล และใส่ใจต่อวิถีชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชน ให้เกิดการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนให้เท่าทันกับการเจริญเติบโตของบ้านเมือง ซึ่งจะเป็นแนวทางที่สามารถช่วยบรรเทาปัญหาจราจร
เกิดขึ้น และค่อยๆก่อตัวสะสมปัญหาเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ  

 เป็นที่ยอมรับกันว่าเมืองใหญ่ ๆ ที่มีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว จะต้องจัดเตรียมและ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชน เพ่ือรองรับการเดินทางของผู้คนก่อนที่จะเกิดปัญหาจราจร หากการจราจรเกิดภาวะ
วิกฤติเสียแล้ว การหวนกลับมาพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเพ่ือแก้ปัญหา จึงเป็นเรื่องยากท่ีจะประสบความสําเร็จ 
ดังเช่นที่เมืองลอสแอนเจลิส มลรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา และกรุงเทพฯของเรา โดยมีอุปสรรค
จากวัฏจักรอันช่ัวร้ายที่ก่อตัวขึ้นมาแล้ว หนทางเดียวที่จะทําลายวัฏจักรดังกล่าวคือ ดึงรถเมล์ออกมาจากวัฏจักร 
แล้วพัฒนาให้เป็นที่ยอมรับของประชาชน สําหรับในกรุงเทพฯ อาจจําเป็นต้องใช้ระบบโซนน่ิงเป็นมาตรการ
สนับสนุน เพ่ือให้การพัฒนารถเมล์ประสบความสําเร็จในช่วงของการแก้ปัญหาจราจรในระยะเร่งด่วน โดยการ
ปรับปรุงรถเมล์โดยสารให้ถึงพร้อมทั้งคุณภาพ ปริมาณ ความปลอดภัย ไปได้รวดเร็ว และขั้นตอนต่อไปต้องเร่ง
สร้างเครือข่ายรถไฟฟ้าใต้ดินให้เป็นระบบขนส่งมวลชนเสริม เพ่ือรองรับการแก้ปัญหาในระยะยาว เน่ืองจาก
กรุงเทพฯ เป็นเมืองใหญ่ที่มีประชากรมาก ในอนาคตจึงจําเป็นต้องมีระบบรถไฟฟ้าใต้ดิน เพ่ือขนส่งผู้โดยสาร
จํานวนมากๆ ด้วยความรวดเร็ว และรถเมล์โดยสารจะเป็นระบบขนส่งมวลชนหลัก ที่รับส่งผู้โดยสารไปสู่
จุดหมายปลายทาง ฉะน้ันจะเห็นได้ว่า ขั้นตอนการพัฒนาปรับปรุงรถเมล์โดยสารให้เป็นที่ยอมรับของประชาชน
ที่ขับขี่รถส่วนบุคคล เป็นจุดหักเปลี่ยนที่สําคัญย่ิง หากมองข้ามจุดน้ีการแก้ปัญหาจราจรในระยะสั้นก็จะ
ล้มเหลว และจะส่งผลกระทบไปถึงแผนการแก้ปัญหาในระยะยาว  
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ภาพท่ี 4.3 วัฏจักรความช่ัวร้าย (vicious cycle) ของการจราจร 

เมืองใหญ่ที่มีประชากรหนาแน่นในอารยะประเทศ ประชาชนส่วนใหญ่จะใช้ระบบขนส่ง
มวลชนในการเดินทาง เน่ืองจากรัฐบาลของเขา ได้เตรียมการและพัฒนาระบบขนส่งมวลชน เพ่ือรองรับ     
ความเจริญของบ้านเมือง ซึ่งต่างจากเมืองใหญ่ในประเทศด้อยพัฒนา ที่ระบบขนส่งมวลชนมักจะถูกละเลย และ
ประชาชนถูกทอดทิ้งให้ด้ินรนหาวิธีการเดินทางกันเอง ในท้องถนนจะเต็มไปด้วยรถคันเล็กคันน้อย ทั้งที่เป็น   
รถส่วนตัวและรถบริการสาธารณะ แก่งแย่งกันใช้พ้ืนที่ถนนที่มีอยู่อย่างจํากัด สับสนอลหม่าน และเป็นสาเหตุ
สําคัญที่ทําให้สถิติการบาดเจ็บล้มตายจากอุบัติเหตุจราจรสูงกว่าในประเทศที่พัฒนาแล้ว อย่างไรก็ตามก็ยัง     
ไม่สายเกินไปที่เราจะคิดแก้ไข และปรับปรุงระบบการเดินทางในกรุงเทพฯเสียใหม่ เพ่ือคุณภาพชีวิตที่ดีกว่าของ
ประชาชน  

การลงทุนเมกะโปรเจคต์โดยไม่ให้หน้ีสาธารณะเกินกําลังจีดีพีของประเทศตามแนวทาง
พระราชดําริเศรษฐกิจพอเพียงของพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ก่อนอ่ืนต้องยอมรับว่าการจะแก้ปัญหาสภาพ
จราจรได้ ต้องพัฒนาระบบขนส่งมวลชนให้เป็นที่ยอมรับของประชาชน คือ มีคุณภาพและครอบคลุมพ้ืนที่     
ซึ่งนับเป็นการป้องกันอุบัติเหตุด้วยหลักทางด้านวิศวกรรม โดยปรับปรุงคุณภาพระบบขนส่งมวลชนที่เรามีอยู่ใน
ปัจจุบัน ได้แก่ 

 

ความล้มเหลว

ของระบบขนสง่

ปัญหาจราจรแพร่ระบาด

จากวฒันธรรมการเดินทาง 

ใช้เวลาและการลงทนุสงู  

ผู้คนก็ย่ิงต้องดิน้รนซือ้รถ

สว่นตวักนัเพ่ิมขึน้เร่ือยๆ 

รถย่ิงติดก็ , คณุภาพและ

บริการของรถเมล์ย่ิงเลวลง 

คนดิน้รนหารถสว่นตวัเพ่ือ

ใช้ในการเดินทาง 

หนทางเดียวท่ีจะแก้ปัญหา

จราจรทัง้ในระยะเร่งดว่น

และระยะยาว 

การปรับเปล่ียนพฤติกรรมผู้ ท่ีใช้รถสว่นบคุคล 

ให้มาใช้ระบบขนสง่มวลชน 
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1) รถเมล์ มีปัญหาหลักในเรื่องคุณภาพของการบริการ แต่เป็นระบบขนส่งมวลชนที่สามารถ

ครอบคลุมพ้ืนที่ได้กว้างกว่า ใกล้ที่อยู่อาศัยและที่ทํางานของประชาชนมากท่ีสุด 
2) รถไฟฟ้า บีทีเอส คุณภาพดีมาก แต่การครอบคลุมพ้ืนที่ยังน้อยมาก และที่เป็นปัญหามากที่สุด

คือ แนวรางและสถานี ที่สร้างบนใจกลางถนนที่มีอาคารอยู่สองข้างทางในบริเวณกรุงเทพฯช้ันใน ก่อให้เกิด
ปัญหามลพิษในอากาศ ปัญหาเสียงล้อบดราง และทําลายสภาพภูมิทัศน์ของเมือง 

3) รถไฟใต้ดิน คุณภาพดีมากเช่นกัน แต่ปัญหาคือไม่ครอบคลุมพ้ืนที่ ฉะน้ันทําอย่างไรที่จะ
สามารถเร่งการสร้างแนวราง ให้ทันกับการเจริญเติบโตของเมืองที่ขยายออกไปเร่ือยๆทุกๆวัน  

ปัจจัยที่ส่งผลต่อการพัฒนาการขนส่งสาธารณะในแต่ละด้าน 
 1) เน่ืองจากบ้านพักอาศัยของประชาชนส่วนใหญ่อยู่บริเวณชานเมืองและเขตปริมณฑล โดยมี

การสร้างไปตามแนวถนนสายหลักและถนนสายรองเข้าสู่ตรอกซอกซอย ดังน้ันระบบขนส่งมวลชนแรกที่จะ
สนองความต้องการของประชาชนได้มากที่สุดคือ รถเมล์โดยสาร และการพัฒนารถเมล์ให้มีคุณภาพและ
ครอบคลุมพ้ืนที่ เป็นเรื่องไม่ยากและใช้งบประมาณไม่มากนัก 

2) รถไฟใต้ดิน ยังคงเป็นระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพที่สุดสําหรับเมืองใหญ่ที่มีประชากรมาก 
แนวคิดในการสร้างเส้นทางมีอยู่ 2 รูปแบบ คือ 

• ใช้รถไฟใต้ดินเป็นระบบขนส่งมวลชนหลักเพียงอย่างเดียว ระยะระหว่างสถานีจะสั้นและถี่   
ทําให้อัตราการสร้างเส้นทางช้ามาก และยากที่จะประสบความสําเร็จ เน่ืองจากงบลงทุน      
ในการก่อสร้างให้ครอบคลุมพ้ืนที่จะสูงมากเกินกําลังเศรษฐกิจ (จีดีพี)ของประเทศ และ     
เกินกําลังของประชาชนที่จะใช้บริการได้เป็นประจําทุกวันทํางาน 

• ใช้รถไฟใต้ดินเป็นระบบขนส่งมวลชนเสริม ขนคนจํานวนมากๆจากที่หน่ึงไปยังอีกที่หน่ึง   
โดยมีระบบรถเมล์โดยสารเป็นระบบขนส่งมวลชนหลัก ที่สามารถให้บริการครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ 
รับส่งผู้โดยสารไปสู่จุดหมายปลายทาง ด้วยแนวคิดน้ี ระยะระหว่างสถานีของรถไฟใต้ดิน     
จะไกลกว่า ทําให้สามารถสร้างแนวรางไปได้ไกลและรวดเร็ว เพราะไม่ต้องมาเสียเวลาในการ
สร้างสถานีมากๆ ซึ่งเป็นส่วนสําคัญที่ใช้งบประมาณและเวลาในการก่อสร้างมากที่สุด แนวคิดน้ี 
น่าจะเป็นทางออกที่ดีสําหรับประเทศกําลังพัฒนา ที่ต้องการลงทุนโครงการขนส่งมวลชน
ระบบรางในการแก้ปัญหาจราจรของตนเอง โดยไม่ก่อหน้ีสาธารณะเกินกําลังจีดีพีของประเทศ  

วิสัยทัศน์ นโยบายด้านจราจรและขนส่งในระดับชาติ  
1) แผนระยะที่หน่ึง ใช้รถเมล์ในการแก้ปัญหาจราจรในเขตพื้นที่กรุงเทพฯและปริมณฑล       

โดยพัฒนารถเมล์ให้มีคุณภาพ มีความปลอดภัย และไปได้รวดเร็วเหมือนรถไฟฟ้า สามารถกําหนดเวลาในการ
เดินทางได้ เด็กนักเรียนไม่ต้องต่ืนแต่เช้ามืดอีกต่อไป คนทํางานสามารถเข้าทํางานได้ตรงเวลา ค่าโดยสารราคาถูก
ก่ึงสวัสดิการ ประชาชนสามารถใช้บริการได้ทุกวันทํางานโดยไม่เดือดร้อน ใช้เวลาดําเนินการทั้งระบบประมาณ 
2 ปี  

2) แผนระยะที่สอง พัฒนาระบบรถไฟฟ้าใต้ดิน เพ่ือขนส่งคนจํานวนมากๆ จากเขตปริมณฑล
เข้าสู่ใจกลางกรุงเทพฯ ซึ่งจะช่วยรองรับปริมาณการเดินทางของประชาชนที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต ใช้เวลา
ดําเนินการประมาณ 5 ปี 

3) แผนระยะที่สาม พัฒนาระบบรถไฟฟ้าบนดิน ที่เช่ือมสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินในเขตปริมณฑลกับ
หัวเมืองรอง 4 แห่งรอบกรุงเทพฯ และส่งเสริมการจัดสร้างชุมชนที่อยู่อาศัยราคาถูกรายรอบสถานีรถไฟฟ้า      
(City on rail ) เพ่ือลดการสร้างที่อยู่อาศัยตามแนวเส้นทางในระบบถนน ซึ่งจะช่วยลดการเดินทางโดยรถยนต์
และส่งผลให้การใช้พลังงานนํ้ามันลดลง ใช้เวลาดําเนินการประมาณ 5 ปี 
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 4) แผนระยะที่สี่ พัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง เช่ือมกรุงเทพฯ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ 
ทุกภาคของประเทศ และต่อเช่ือมไปยังประเทศเพ่ือนบ้านในอนาคต เมื่อการเดินทางด้วยระบบรางมีความ
ต่อเน่ืองและสัมพันธ์กันทั่วประเทศแล้ว จะทําให้การเดินทางโดยรถยนต์ลดลง อุบัติเหตุจราจรจะลดลงตาม 
และการใช้พลังงานนํ้ามันก็จะลดลงเช่นกัน 

 
4.3.2 การใช้ประโยชน์ที่ดินกับการคมนาคม 
 การใช้ที่ดินแต่ละประเภทก่อให้เกิดการจราจรซึ่งมีลักษณะเฉพาะตัว ที่ดินย่าน

อุตสาหกรรม การผลิตและการพาณิชย์จะมีรถบรรทุกขนาดใหญ่เข้าออกมาก ส่วนย่านร้านค้าหรือสํานักงาน   
จะมีรถส่งของหรือรถท่ีให้บริการเป็นส่วนใหญ่ ส่วนย่านที่พักอาศัยจะมีรถส่วนตัวและคนเดินเท้าการควบคุม
การพัฒนาที่ดินข้างเคียงถนนที่ให้เหมาะสมเป็นสิ่งสําคัญ การปล่อยให้มีการพัฒนาที่ดินข้างถนนโดยมีการใช้ดิน
ต่างประเภทปะปนกัน จะก่อให้เกิดความขัดแย้งกันของจราจรซึ่งมีลักษณะแตกต่างกันก่อให้เกิดความขัดแย้ง
ระหว่างความต้องการการเข้าหาที่ดินกับความต้องการการสัญจร จะมีการจราจรที่มีส่วนผสมหลากหลายต้ังแต่
คนเดินเท้า คนขี่จักรยาน คนขี่รถจักรยานยนต์ รถส่วนตัว รถโดยสารจนถึงรถบรรทุกขนาดใหญ่ ก่อให้เกิด
ความขัดแย้งกันและรบกวนกันระหว่างการจราจรที่ช้าและการจราจรที่เร็ว ทําให้การสัญจรเป็นไปอย่างไม่มี
ประสิทธิภาพและมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง  การกําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดินในแต่ละประเภทให้อยู่ใน
ตําแหน่งที่สัมพันธ์กันอย่างเหมาะสมเป็นสิ่งสําคัญเช่นกัน หากกําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดินไม่เหมาะสม         
จะก่อให้เกิดความขัดแย้งของการจราจรดังแสดงในภาพที่ 4.4 แสดงการกําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดิน           
ซึ่งไม่เหมาะสมโดยย่านที่พักอาศัยถูกแยกจากย่านสถานศึกษาและที่ทํางานโดยถนนสายหลัก ทําให้คนงานและ
นักเรียนต้องตัดข้ามถนนสายหลักโดยขาดการเช่ือมต่อของถนนสายย่อยมารองรับการกิจกรรมที่เกิดจากการ
เดินทางประกอบกิจกรรมของผู้คนในบริเวณใกล้เคียง  

 

ภาพท่ี 4.4 การกําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดินที่ไม่เหมาะสม 
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ตารางที่  4.1  ผลกระทบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินกับการจราจร 

ปี พ.ศ. การขยายตัวของเมือง การพัฒนาทางถนน 

พ.ศ. 2503  

 

 

 

พ.ศ. 2513  

 

 

 

 

พ.ศ. 2523  

 

 

 

 

พ.ศ. 2533  

 

 

 

 

 

จากภาพที่ 4.5 แสดงการกําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดินที่เหมาะสม การพัฒนาที่ดินทั้งหมด
อยู่ฝั่งเดียวกันของถนนสายหลัก ทําให้เกิดการเช่ือมต่อของพ้ืนที่โดยมีลําดับช้ันของถนนอย่างถูกต้องกล่าวคือ 
ผู้คนในชุมชนสามารถเดินทางประกอบกิจกรรมในพ้ืนที่ใกล้เคียงโดยใช้ถนนสายย่อยที่ใช้ความเร็วไม่มากนัก
และสามารถมีการเช่ือมต่อสู่ถนนสายหลักในเส้นทางที่เหมาะสมสําหรับเปลี่ยนความเร็ว โดยจะเห็นได้ว่า     
การสัญจรของยวดยานที่แล่นด้วยความเร็วสูงบนถนนสายหลักน้ัน อาจจะเป็นอันตรายต่อผู้อยู่อาศัยในบริเวณ
ชุมชนน้ันได้หากขาดถนนเช่ือมต่อคือถนนสายรองที่เหมาะสม 

ถนนท่ีเร่ิมสร้าง 

ถนนท่ีเร่ิมมีการพฒันา 

ถนนท่ีการเจริญเติบโตอยา่งเตม็รูปแบบ

ถนนท่ีเร่ิมมีการพฒันา 
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ภาพท่ี 4.5 การกําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดินที่เหมาะสม 
ดังน้ัน ในการวางแผนโครงข่ายถนนต้องพิจารณาการวางแผนการใช้ที่ดินประกอบด้วย และ

ในทางกลับกัน ในการวางแผนการใช้ที่ดินต้องพิจารณาการวางแผนโครงข่ายถนนประกอบด้วยเช่นกัน โดยควร
กําหนดตําแหน่งการใช้ที่ดินให้สัมพันธ์กับโครงข่ายถนนอย่างเหมาะสม และควรมีการควบคุมการใช้ที่ดิน       
ให้เป็นไปตามท่ีวางแผนไว้ จากการศึกษาของประเทศออสเตรเลียเมื่อปี ค.ศ. 2003 ได้มีการกําหนดตําแหน่ง
การใช้ที่ดินอย่างเหมาะสม เพ่ือเป็นแนวทางในการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยมีหลักการดังน้ี 

1) การวางแผนการใช้ที่ดิน หลักการวางแผนการใช้ที่ดิน มีดังน้ี 
• วางแผนการใช้ที่ดินและบังคับให้เป็นตามที่วางแผน โดยแยกการใช้ที่ดินและ

การจราจรซึ่งไม่สอดคล้องกันและขัดแย้งกันออกจากกัน และพยายามลดความ
ขัดแย้งระหว่างการสัญจรของยวดยานและของคนเดินเท้าให้น้อยที่สุด 

• ควบคมุการพัฒนาที่ดินที่จะเกิดขึ้นใหม ่ควบคุมการเข้าถึงที่ดินและควบคมุการจอดรถ
โดยควรตรวจสอบผลกระทบด้านการจราจรและความปลอดภัย ก่อนที่จะอนุญาตให้
มีการพัฒนาที่ดิน 

• ควรวางแผนการใช้ที่ดินโดยให้มีการเดินทางน้อยที่สุด และลดการใช้รถส่วนตัว      
ให้น้อยที่สุด โดยการกําหนดตําแหน่งร้านค้า ตลาด และโรงเรียนให้อยู่ภายในการเดิน
ด้วยเท้าหรือขี่จักรยานจากบ้านและให้เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้ง่ายที่สุด     
การสัญจรด้วยวิธีเดินเท้า การข่ีจักรยาน และใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ จะช่วย
ลดการจราจรติดขัด และจะช่วยลดมลภาวะทางอากาศจากการเดินทางด้วยรถยนต์
ส่วนตัวหรือรถจักรยานยนต์อีกด้วย 

• ย่านที่พักอาศัยควรแยกจากย่านอุตสาหกรรมและย่านพาณิชย์ 
• กิจกรรมซึ่งก่อให้เกิดการจราจรจํานวนมาก ควรถูกกําหนดให้อยู่ข้างถนนซึ่งเหมาะ

กับกิจกรรมน้ัน เช่น โรงเรียนประถมจะมีการเดินทางด้วยรถจักรยานและ          
การเดินทางมาก ควรกําหนดตําแหน่งให้เข้าถึงโครงข่ายทางเท้าและทางจักรยาน
โดยตรง 

• ย่านอุตสาหกรรมขนาดเบาและธุรกิจบริการอาจอยู่ใกล้กับย่านที่พักอาศัยได้ แต่ไม่ควร
ให้ยวดยานที่เข้าออกย่านอุตสาหกรรมขนาดเบาและธุรกิจบริการ ผ่านเข้าไปในถนน
ในย่านที่พักอาศัย 

2) การควบคุมการเข้าถึงที่ดิน หลักการควบคุมการเข้าถึงที่ดิน มีดังน้ี 
• บนถนนสายหลัก ควรเข้มงวดในการอนุญาตให้ที่ดินข้างเคียงเข้ามาต่อเช่ือมโดยตรง 
• ควรจํากัดจํานวนการต่อเช่ือมโดยตรงกับถนนสายหลักจากที่ดินข้างเคียงให้น้อยที่สุด

และถนนสายรองที่มาต่อเช่ือมสายหลักควรมาต่อเช่ือมเป็นสามแยกตัวที 
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• ไม่ควรอนุญาตให้มีการต่อเช่ือมจากที่ดินข้างเคียงในบริเวณที่เสี่ยงต่ออันตราย เช่น
บริเวณใกล้ทางแยก หรือบริเวณทางโค้งซึ่งมองไม่เห็นดี 

• การต่อเช่ือมกันของถนนควรต่อเช่ือมกับถนนซึ่งมีลําดับช้ันเท่ากันหรือสูงกว่าหรือ      
ตํ่ากว่าไม่เกินหน่ึงลําดับ 

 3) การวางแผนเส้นทางผ่านย่านชุมชนที่มีอยู่เดิม ในการปรับปรุงถนนนอกเมืองที่มีอยู่เดิมให้
ยวดยานสามารถแล่นได้ด้วยความเร็วสูงขึ้น โดยท่ีแนวเส้นทางยังคงผ่านกลางชุมชนนอกเมือง จะก่อให้เกิด
อันตรายต่อคนเดินเท้าหรือจราจรในท้องถิ่น 

4.4 การจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนแบบองค์รวมที่ย่ังยืน 
 

 

ภาพท่ี 4.6 กรอบแนวคิดสําหรับแผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนน 

เพ่ือให้ทิศทางการทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยสอดคล้องกับแนวทาง
ขององค์การสหประชาชาติ แนวคิดสากลด้านการจัดการความปลอดภัยด้วยระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย และ
สอดคล้องกับบริบทปัญหาของประเทศที่จําเป็นจะต้องมีการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยควบคู่กันไปด้วย  
นอกจากน้ี เพ่ือให้ทิศทางการขับเคลื่อนในประเด็นดังกล่าวมีความสัมพันธ์กับนโยบายด้านอ่ืนๆ ที่สนับสนุน    
ให้เกิดการสัญจรท่ีปลอดภัยทั้งในระดับชุมชนและในระดับประเทศ  จําเป็นจะต้องมีการจัดวางแนวทางเพ่ือเข้าไป
จัดการให้เกิดการเปลี่ยนแปลงอย่างเป็นระบบใน 3 ระดับ หรือเรียกว่า Tri-Circle of Influence ประกอบด้วย 

1. วงกลมเพ่ือทําให้เกิดระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System Influence) 
2. วงกลมเพ่ือทําให้เกิดวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture Influence) 
3. วงกลมเพ่ือทําให้เกิดทิศทางนโยบายที่มีผลกระทบเชิงบวกต่อนโยบายด้านความปลอดภัย   
    (Road Safety Derived Policies Influence ) 

โดยแต่ละวงจะมีแนวทางในการดําเนินการที่สอดคล้องกับแนวทางพ้ืนฐานในแต่ละเรื่องที่ได้อธิบายในหัวข้อ     
ที่ผ่านมา แต่มีการจัดลําดับความสัมพันธ์ใหม่เพ่ือให้เหมาะสม 
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สําหรับระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัยจะเน้น  4 ด้านหลักประกอบด้วย 
1. ความเร็วที่ปลอดภัย (Safe Speed)  
2. ยานพาหนะที่ปลอดภัย (Safe Vehicle)  
3. ถนนที่ปลอดภัย (Safe Road)  
4. การช่วยเหลือผู้ประสบเหตุ (Trauma Care)  

วัฒนธรรมความปลอดภัยเน้นในเรื่องของ 
1. การสร้างบรรยากาศเพ่ือให้เกิดแนวความคิดสร้างสรรใหม่ๆสอดคล้องกับบริบทของวัฒนธรรม

น้ันๆ เพ่ือให้เกิดการนําเสนอและเรียนรู้ร่วมกัน (Creative Ideas)  
2. การพัฒนาภาวะผู้นําและเสริมสร้างศักยภาพในการทํางานในทุกระดับ (Leadership and 

Capability)  
3. การเสริมสร้างการมีส่วนร่วมในกระบวนการยุติธรรมและนิติบัญญัติรวมท้ังการเพิ่ม

ประสิทธิภาพการบังคับใช้กฏหมาย (Legislation and Enforcement) 
4. การใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safe Road Use) 
5. การให้ความรู้และการพัฒนาระบบข้อมูล (Education and Information) 
6. การมีกระบวนการกลั่นกรองก่อนเข้าสู่ระบบที่มีประสิทธิภาพ (Admission to the System) 

เช่น ระบบใบขับขี่ ระบบสัมปทาน  
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บทท่ี 5  

สาระสําคญัของแผนท่ีนําทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 

 จากข้อมูลทั้งหมดสามารถนํามาวิเคราะห์ถึงจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และภัยคุกคาม เพ่ือกําหนด
กรอบในการจัดทําแผนที่เหมาะสม การกําหนดวิสัยทัศน์ พันธกิจ เป้าประสงค์ เป้าหมาย รวมท้ังประเด็น
ยุทธศาสตร์เพ่ือขับเคลื่อนการทํางานในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  

5.1 จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และภัยคุกคาม 

จุดแข็ง 
1. ประเทศไทยมีแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนและแผนปฏิบัติการเพ่ือกําหนดแนวทางใน

การทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงปี พ.ศ. 2552-2555 ซึ่งวางยุทธศาสตร์หลัก 5 ด้านในการทํางาน 
ซึ่งได้รับการนําไปดําเนินการในยุทธศาสตร์สําคัญ 2 เรื่องคือ การกําหนดให้เรื่องความปลอดภัยทางถนนเป็น
วาระแห่งชาติ และการสร้างความเข้มแข็งให้กับศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนด้วยการออกระเบียบ
สํานักนายกรัฐมนตรีทดแทนมติคณะรัฐมนตรีที่มีอยู่เดิม 

2. นอกจากแหล่งงบประมาณจากรัฐบาลแล้วประเทศไทยยังมีแหล่งงบประมาณอ่ืนๆ             
ที่สนับสนุนการทํางานในเร่ืองความปลอดภัยทางถนน เช่น งบสนับสนุนจาก กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม
สุขภาพ กองทุนเพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน และมีการสนับสนุนโครงการจากภาคเอกชน อย่างเช่น 
โครงการประกวดหนังสั้นของบริษัทโตโยต้า โครงการขับขี่ปลอดภัยจากบริษัทเอพีฮอนด้า โครงการรณรงค์
ความปลอดภัยในสถานศึกษาของบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัย เป็นต้น   

3. ตัวช้ีวัดและค่าเป้าหมายเรื่องความปลอดภัยทางถนนเป็นตัวช้ีวัดในการติดตามประเมินผลของ 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ (ก.พ.ร.) ใน 3 หน่วยงานหลัก คือ กระทรวงมหาดไทย กระทรวง
คมนาคม และสํานักงานตํารวจแห่งชาติ รวมไปถึงการกําหนดเป็นตัวช้ีวัดในระดับจังหวัดด้วย 

จุดอ่อน 
1.  ถึงแม้รัฐบาลกําหนดให้เรื่องความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระแห่งชาติ  แต่ยังขาดการส่ือสาร 

ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนได้รับรู้ ตระหนัก และมีส่วนร่วม ในการผลักดันนโยบายอย่างต่อเน่ือง  ซึ่งแตกต่าง
กับนโยบายอ่ืนๆ เช่น นโยบายต่อต้านยาเสพติด นโยบายความยากจน นโยบายด้านการศึกษาที่ได้รับความ
สนใจอย่างต่อเน่ือง 

2. แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนให้ความสําคัญกับการลงทุนด้านการเพ่ิมและพัฒนา
บุคลากร การจัดหาครุภัณฑ์ และอุปกรณ์ที่จําเป็นสําหรับการทํางาน การเพ่ิมงบประมาณอุดหนุนการทํางาน 
ในยุทธศาสตร์ที่ 4 ตลอดจนการสนับสนุนการทํางานในระดับพ้ืนที่ที่อยู่ใกล้ปัญหา โดยเน้นโครงการ              
ที่กําหนดให้ชุมชนมีส่วนร่วมในยุทธศาสตร์ที่ 5 แต่ได้รับการสนับสนุนงบประมาณเพ่ิมขึ้นน้อยมาก และยังมี
ข้อจํากัดด้านการจัดสรรงบประมาณลงไปยังพ้ืนที่  ทําให้ไม่สามารถดําเนินงานให้เกิดขึ้นตามยุทธศาสตร์ที่วางไว้   

3. ปัญหาที่สําคัญจากแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนคือการสร้างเจ้าภาพเพ่ือการขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์อย่างแท้จริง โดยในหลายยุทธศาสตร์ที่ไม่ได้รับการดําเนินการเน่ืองจากหน่วยงานเจ้าภาพไม่ได้      
มีภารกิจโดยตรงในเรื่องดังกล่าว มีหน่วยงานที่เก่ียวข้องหลายหน่วยงาน หรือขาดกลไกสนับสนุนด้านงาน
วิชาการ เพ่ือพัฒนาข้อเสนอแนะแนวทางในการแก้ปัญหา เช่น ยุทธศาสตร์ด้านนิติบัญญัติที่ไม่เพียงเก่ียวข้อง
กับคณะกรรมการกฤษฎีกา ยังเก่ียวข้องกับสํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม สํานักงานตํารวจแห่งชาติ       
กรมการขนส่งทางบก  ซึ่งหน่วยงานเหล่าน้ีถึงแม้จะมีบทบาทในการทํางานแต่ก็ขาดกลไกการสนับสนุน       
ด้านงบประมาณ บุคลากร ข้อมูล และงานวิจัยที่จําเป็น 
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4. การกําหนดตัวช้ีวัดและค่าเป้าหมายผลงานการทํางานของหน่วยงานต่างๆ เพ่ือประโยชน์ใน
การติดตามและประเมินผลโดยกําหนดให้หน่วยงานเหล่าน้ันเป็นผู้จัดเก็บข้อมูลอาจส่งผลต่อความถูกต้องของ
ข้อมูล 

5. กลไกการบูรณาการด้านข้อมูล ติดตาม ประเมินผล ยังขาดความเข้มแข็ง 
6. สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุยังคงเป็นปัญหาจากคนที่ยังขาดความตระหนักถึงการสร้าง

วัฒนธรรมความปลอดภัย การสร้างจิตสํานึกความปลอดภัย การมีสํานึกรับผิดชอบต่อส่วนรวม 

โอกาส 
1. ประเทศไทยมีแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนและแผนปฏิบัติการเพ่ือกําหนดแนวทางใน

การทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงปี พ.ศ. 2552-2555 ซึ่งวางยุทธศาสตร์หลัก 5 ด้านในการทํางาน 
ซึ่งได้รับการนําไปดําเนินการในยุทธศาสตร์สําคัญ 2 เรื่องคือ การกําหนดให้เรื่องความปลอดภัยทางถนนเป็น
วาระแห่งชาติ และการสร้างความเข้มแข็งให้กับศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนด้วยการออกระเบียบ
สํานักนายกรัฐมนตรีทดแทนมติคณะรัฐมนตรีที่มีอยู่เดิม 

2. ความปลอดภัยทางถนนไม่เพียงแต่เป็นวาระของประเทศ แต่ยังถูกกําหนดให้เป็นวาระสําคัญ
ขององค์การสหประชาชาติ  และมีมากกว่าหน่ึงร้อยประเทศที่ประกาศเจตนารมณ์ที่จะเข้าร่วม 

ภัยคุกคาม 
1. ความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบายของรัฐบาลอาจส่งผลต่อความต่อเน่ืองของ

นโยบายเรื่องความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
 2. หน่วยงานหลักที่เก่ียวข้องด้านความปลอดภัยทางถนนเช่น กระทรวงมหาดไทย กรมป้องกัน

และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงคมนาคม กรมทางหลวง กรมการขนส่งทางบก สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 
กระทรวงสาธารณสุข กรมควบคุมโรค ต่างก็มีภารกิจหลายด้าน และภารกิจเหล่าน้ันต่างก็เป็นภารกิจเร่งด่วน 
ยกตัวอย่างเช่น ภัยด้านความมั่นคง ภัยจากยาเสพติด ภัยจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลก ปัญหาน้ําท่วม 
ดินถล่ม ภัยจากโรคติดต่อและโรคอุบัติใหม่ อาจก่อให้เกิดข้อจํากัดด้านการระดมทรัพยากรบุคคล งบประมาณ
มาทํางานเร่ืองความปลอดภัยทางถนนที่ต่อเน่ือง 

 3. สถานการณ์ด้านพลังงานท่ีมีราคาสูงขึ้นอย่างต่อเน่ืองอาจส่งผลให้ประชาชนหันไปใช้รูปแบบ
การเดินทางที่ประหยัดกว่าอย่างเช่นรถจักรยานยนต์ ซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางที่มีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุสูงเมื่อเทียบกับรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน  ในขณะที่ยังขาดแนวทาง มาตรการที่ชัดเจนในการ
ยกระดับความปลอดภัยทางถนนในเรื่องดังกล่าว 

5.2  บทวิเคราะห์เพื่อกําหนดแนวทางในการจัดทําแผน 
1. ความสูญเสียอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุทางถนนท่ีมีมูลค่าความสูญเสียสูงถึงกว่า 200,000 ล้านบาท 

หรือกว่า 2.5% ของ GDP ตามที่กรมทางหลวงและมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ได้มีการศึกษาไว้ เป็นสิ่งที่
รัฐบาลและสังคมไทยควรจะต้องมีความตระหนักถึงความสูญเสียดังกล่าว และจะต้องมีวิสัยทัศน์ร่วมกันในอันที่
จะลดความสูญเสียดังกล่าว 

2. การกําหนดเป้าหมายตามข้อเสนอของปฎิญญามอสโค เป็นเป้าหมายที่ท้าทาย  แต่มีความ
เป็นไปได้ที่จะบรรลุเป้าหมายดังกล่าว หากมีการดําเนินการอย่างจริงจังและต่อเน่ือง ซึ่งรัฐบาลจะต้องมีการ
ลงทุนเพ่ิมขึ้นจากเดิมที่ได้ดําเนินการอยู่แล้ว 
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3. แนวทาง 5 เสาหลักเป็นแนวทางที่ได้รับการศึกษาและใช้งานจริงจนสามารถพิสูจน์ถึง
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลได้  ประเทศไทยจึงควรยึดแนวทางดังกล่าวเป็นแนวทางหลักในการขับเคล่ือนใน
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  แต่อาจจะต้องมีการนํามาประยุกต์ใช้ให้เหมาะกับสภาพ และบริบทของ
ปัญหาในประเทศไทยซึ่งมีความอ่อนแอด้านวัฒนธรรมความปลอดภัย 

4. กลไกการขับเคลื่อนการทํางานที่มีอยู่มีข้อจํากัดหลายด้านที่ทําให้ไม่สามารถทํางานได้อย่าง
ต่อเน่ืองและครอบคลุม  ทั้งในส่วนของกลไกการจัดการ กลไกด้านงบประมาณ กลไกการติดตามประเมินผล   
ที่จะเป็นจะต้องมีการทบทวนถึงรูปแบบการทํางานที่สามารถตอบสนองต่อเป้าหมายที่ประเทศไทยได้ยึดถือ
ตามปฎิญญามอสโค 

5. ยุทธศาสตร์ที่สําคัญอย่างเช่นยุทธศาสตร์ด้านนิติบัญญัติ มีความจําเป็นที่จะต้องเร่งดําเนินการ
เพ่ือเสริมสร้างประสิทธิภาพการทํางานในการบูรณาการการทํางาน การบังคับใช้กฎหมาย และการสร้างการมี
ส่วนร่วมในระดับท้องถิ่นและชุมชน  

 6. การแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนอาจจะต้องพิจารณาไม่เพียงจํากัดแต่นโยบายเชิง
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ การป้องกันการบาดเจ็บ ซึ่งเป็นการจัดการด้านอุปทาน (Supply Side 
Management) แต่จะเป็นจะต้องพิจารณานโยบายที่เก่ียวข้องในด้านการจัดการจราจร ขนส่ง นโยบายด้าน
พลังงาน นโยบายด้านการจัดการเมือง นโยบายด้านโลจิสติกส์ ซึ่งจะมีผลต่อการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปสู่
รูปแบบการเดินทางที่ปลอดภัยมากขึ้น ใช้พลังงานน้อย เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และลดต้นทุนการขนส่ง เช่น 
การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ การพัฒนาระบบขนส่งทางราง ซึ่งจะเป็นการจัดการเพ่ือลดความเสี่ยงการ
เดินทางในภาคอุปสงค์ (Demand Side Management) 

5.3 วิสัยทัศน์ 
ร่วมกันสรา้งการสญัจรท่ีปลอดภัยตามมาตรฐานสากล 

Achieving the Standard of Safe Journeys “Together” 
 
5.4 พันธกิจ 

1. สนับสนุนให้ความปลอดภัยทางถนนเป็นแนวทางหลักของประเทศในทุกมิติของนโยบายรัฐ  
2. เสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยให้เป็นรากฐานของสังคมไทย   
3. ส่งเสริมระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัยเพ่ือลดความสูญเสียของประชาชนไทย   

5.5 เป้าประสงค์ 
1. มีโครงสร้างกลไกเชิงระบบที่ตอบสนองต่อการจัดการเพ่ือบรรลุเป้าหมายในทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัย 
2. มีแนวทางเป้าหมาย ตัวช้ีวัด กลไกการกํากับติดตาม ทั้งในระยะสั้น กลาง ยาว ที่สร้างความสมดุลย์ใน

การเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยและระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย 
3. เกิดการมีส่วนร่วมและความรู้สึกเป็นเจ้าภาพในการยกระดับความปลอดภัยทางถนนในทุกภาคส่วน 

และในทุกระดับ 

5.6 เป้าหมายเชิงนโยบาย 
ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนตํ่ากว่า 10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคนในปี พ.ศ. 2563 

โดยกําหนดเป้าหมายในปี 2554 ไว้ที่ 15.16 ปี 2555 ไว้ที่ 14.15 
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5.7 ประเด็นยุทธศาสตร์ เป้าประสงค์ และกลยุทธ์ 
สําหรับประเด็นยุทธศาสตร์ของแผนที่นําทางควรกําหนดให้เป็นไปตามแนวทางสากลซ่ึงใช้แนวทางของ 

5 เสาหลัก และกําหนดเป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ให้ครอบคลุมแนวทาง 8 ประเด็นของรัฐบาล 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 การบริหารจัดการ 
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร ์

• เพ่ือผลักดันใหน้โยบายความปลอดภัยทางถนนได้รับความสําคัญจากทุกภาคส่วน 

• เพ่ือให้เกิดกลไกการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนเชิงระบบอย่างมีประสิทธิภาพบน
พ้ืนฐานขององค์ความรู้และหลักฐานเชิงประจักษ์ 

กลยุทธ ์
• ผลักดันให้เรื่องความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระหลักของประเทศเพ่ือให้เกิดการทํางานที่ต่อเน่ือง 
• กําหนดเป้าหมาย แผนงาน และกลไกการทาํงานที่เน้นการมีส่วนร่วมจากทุกภาคส่วน 
• เพ่ิมศักยภาพการทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศทั้งในด้านทรัพยากรบุคคล 

งบประมาณ ตลอดจนการพัฒนาองค์ความรู้ในการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนที่มี
ประสิทธิภาพ 

• พัฒนาต้นแบบที่ดีด้านการจัดการ การทํางาน การเฝ้าระวัง อย่างมีส่วนร่วม ในส่วนกลาง จังหวัด 
ท้องถิ่นและชุมชน  เพ่ือสร้างการเปลี่ยนแปลงวัฒนธรรมความปลอดภัยที่ย่ังยืน 

• พัฒนาระบบข้อมูลเพ่ือวางแผน กําหนดแนวทางดําเนินงานท่ีเหมาะสม ติดตามประเมินผล และนําไปสู่
การทบทวนการทํางานอย่างต่อเน่ือง 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 ถนนและการสญัจรอย่างปลอดภัย 
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร ์

• เพ่ือปรับปรุงและเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางและการขนส่งทางถนน 

• เพ่ือยกระดับการเข้าถึงและเพ่ิมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
 
 



 
51 

กลยุทธ ์
• การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน มาตรฐาน และสภาพแวดล้อมให้มีคุณภาพและความปลอดภัยในการ

เดินทางและการขนส่ง 
• การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการเช่ือมโยงระบบขนส่งสาธารณะอย่างทั่วถึงและเท่าเทียม 
• การสร้างความเข้าใจกับหน่วยงานด้านถนนและผังเมืองถึงบทบาทของผังเมือง กับการจัดการด้าน

ความปลอดภัย และการจัดการอุปสงค์การเดินทาง 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย 
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร ์

• เพ่ือยกระดับมาตรฐานยานพาหนะและการจัดการ ให้มีคณุภาพและความปลอดภัยในการเดินทางและ
การขนส่ง 

• เพ่ือส่งเสริมผู้บริโภคด้านการขนส่งทุกกลุ่มสามารถเข้าถึงเทคโนโลย่ีด้านความปลอดภัยสําหรับ
ยานพาหนะทุกประเภท 

กลยุทธ ์
• สนับสนุนการพัฒนามาตรฐานอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล 
• เพ่ิมช่องทางการเข้าถึงข้อมูล และอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย สําหรับผู้บริโภคอย่างเท่าเทียมและมี

มาตรฐาน 

• สร้างแรงจูงใจทางการเงินในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ ผูจ้ําหน่าย และผู้บริโภค เพ่ือเพ่ิมจํานวน
ยานพาหนะที่ปลอดภัยบนท้องถนน 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 ผู้ใชร้ถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร ์

• เพ่ือสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 

• เพ่ือสร้างเครือข่ายการมีส่วนร่วมในการดําเนินการอย่างจริงจังในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 
กลยุทธ ์

• ปรับปรุงพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยอย่างครอบคลุมและเป็นระบบ  
• เพ่ิมหรือรักษาไว้ซึ่งระดับการบังคับใช้กฎหมาย กฎเกณฑ์ต่างๆด้านความปลอดภัยทางถนน 
• มุ่งเน้นการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงหลัก เช่น การคาดเข็มขัด การสวมหมวกนิรภัย เมาแล้วขับ ขบั

รถเร็ว 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 5 การตอบสนองหลงัเกิดอุบัติเหตุ 
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร ์

• เพ่ือลดโอกาสการเสียชีวิตในขณะเกิดเหตุ 

• เพ่ือสร้างความเท่าเทียมในการเข้าถึงระบบฟ้ืนฟูหลังเกิดเหตุที่ครอบคลมุและเป็นธรรม 
กลยุทธ ์

• เพ่ิมโอกาสในการเข้าถึงการช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุที่มีคุณภาพ 
• ฟ้ืนฟูผู้เคราะห์ร้ายให้สามารถกลับมาใช้ชีวิตได้อย่างปกติเช่นเดิม 
• ให้ความรู้และให้หลักประกันที่ครอบคลุม 
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บทท่ี 6  

แนวทางแปลงแผนไปสูก่ารปฏบิัต ิ

6.1 ข้อเสนอการเปลี่ยนแปลง (Blueprint for Change) 
ความสําเร็จตามเป้าหมายของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนควรจะต้องเห็นการ

เปลี่ยนแปลงทีส่ําคัญ 5 ประการดังต่อไปน้ี 
1. เกิดโครงสร้างการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนที่มีประสิทธิภาพ ทั้งในด้าน

อํานาจหน้าที่ ทรัพยากร และงบประมาณในการดําเนินการที่เหมาะสม โดยมีกลไกการติดตามและประเมินผล
ที่เข้มแข็ง และทุกหน่วยงานต้องนําผลการประเมินดังกล่าวไปใช้ในการปรับปรุงการทํางานอย่างจริงจัง 

2. ระบบกฎหมายและกระบวนยุติธรรมได้รับการปรับปรุง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางาน
ของหน่วยปฏิบัติให้เกิดความคล่องตัวและมีประสิทธิภาพ เพ่ือยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยด้านคน ถนน 
และยานพาหนะตามมาตรฐานสากล เพ่ือการอํานวยความยุติธรรมของผู้ประสบเหตุที่ทั่วถึงและเท่าเทียม และ
เพ่ือสร้างกลไกการเยียวยาและฟ้ืนฟูที่ครอบคลุมและเพียงพอต่อการส่งเสริมให้ผู้ประสบเหตุสามารถคืนกลับสู่
สังคมได้เช่นปกติ  

3. แนวทางการแสวงหาเงินทุนที่เพียงพอต่อการทํางานให้บรรลุเป้าหมาย และมีรูปแบบการ
กระจายงบประมาณที่สอดคล้องกับการทํางานแบบบูรณาการ และส่งเสริมการทํางานในระดับชุมชนอย่าง
แท้จริง  นอกจากน้ียังต้องก่อให้เกิดการใช้งบประมาณอย่างมีประสิทธิภาพ คุ้มค่า และคุ้มทุน 

 4. การจัดต้ังกลไกการทํางานที่เป็นอิสระ ในการพัฒนาความรู้ การวิจัยเพ่ือสร้างมาตรฐานความ
ปลอดภัยสําหรับ คน ถนน และยานพาหนะ การถ่ายทอดความรู้เพ่ือยกระดับการทํางานของฝ่ายปฏิบัติ  
นอกจากน้ี ยังเป็นกลไกท่ีสําคัญเพ่ือกํากับ ติดตาม ประเมินผล ตลอดจนให้คําแนะนํากับภาคนโยบายและ     
ฝ่ายบริหาร   

 5. วัฒนธรรมความปลอดภัยเป็นวิสัยทัศน์ร่วม ของสังคมไทยที่ทุกคนมีบทบาทร่วมกันจาก
ระดับบุคคล ชุมชน ท้องถิ่น การเมือง ภาครัฐ และภาคเอกชน ที่ได้รับการตอบสนองอย่างจริงจังและย่ังยืน 

6.2 แนวทางการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติ 
จากการทบทวนเอกสาร การระดมความคิดเห็นจากผู้มีส่วนเก่ียวข้อง การจัดสัมมนา 2 ครั้ง และ

จากแนวทางในการกําหนดประเด็นยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิงกลยุทธ  สามารถกําหนดแนวทางการแปลไปสู่
การปฏิบัติในระดับแผนปฏิบัติการใน 4 แผนงานหลักคือ 

1. แผนงานหลักพัฒนาระบบข้อมูล และกลไกการติดตาม ประเมินผลเพ่ือการจัดการที่มีประสิทธิภาพ 
2. แผนงานหลักพัฒนากฏหมายและการบังคับใช้กฏหมายเพ่ือการจัดการที่มีประสิทธิภาพ 
3. แผนงานหลักพัฒนาระบบและวัฒนธรรมความปลอดภัย 
4. แผนงานหลักพัฒนาระบบสนับสนุนการทํางานตามเป้าหมาย 

โดยทั้ง 4 แผนงานหลัก มีความสัมพันธ์กับประเด็นยุทธศาสตร์ซึ่งสอดคล้องกับแนวทาง 5 เสาหลัก ดังน้ี 
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ภาพท่ี  6.1   ความสัมพันธ์ระหว่างประเด็นยุทธศาสตร์กับแผนงานหลัก 

จากภาพช้ีให้เห็นถึงการให้ความสําคัญกับการปรับปรุงเรื่องการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน
ของประเทศในสองด้านหลักคือการพัฒนาระบบข้อมูล การติดตามประเมินผล และการพัฒนากฎหมายกับ   
การบังคับใช้กฎหมาย ที่จําเป็นจะต้องมีการดําเนินการอย่างเร่งด่วนเพ่ือขับเคลื่อนการทํางานตามแนวทาง
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนตามกรอบเวลาดังน้ี 

ตารางที่ 6.1 กรอบการพัฒนาแผนงานหลกั 4 ด้าน 

ระยะที่ 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 
1 แผนงานหลักที่ 1 และ 2        
2 แผนงานหลักที่ 3 และ 4 

สําหรับรายละเอียดสําหรับกรอบในการจัดทําแผนหลักทั้ง 4 ด้าน คือ 

แผนงานหลักพัฒนาระบบขอ้มูล และกลไกการติดตาม ประเมินผลเพือ่การจัดการทีมี่ประสทิธิภาพ 
          การพัฒนาระบบข้อมูลเป็นเคร่ืองมือสําคัญสําหรับการติดตามความก้าวหน้าในการดําเนินการตลอด
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ระบบข้อมูลหลักที่จําเป็นจะต้องมีการดําเนินการคือการพัฒนาระบบ
ข้อมูลรายปีที่เป็นไปตามมาตรฐานสากล การพัฒนาระบบข้อมูลจุดเสี่ยงจุดอันตรายบนถนนประเภทต่างๆ 
นอกจากน้ียังมีความจําเป็นจะต้องพัฒนาระบบการจัดเก็บข้อมูลเพ่ือติดตามการดําเนินงานในปัจจัยเสี่ยงหลัก
อย่างเช่น การเก็บข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดจากแอลกอฮอลล์ การเก็บข้อมูลอัตราการสวมหมวกนิรภัย การเก็บ
ข้อมูลอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย (ทั้งด้านหน้าและด้านหลัง) ข้อมูลความเร็วเฉลี่ยบนถนนในเขตเมือง และ
ถนนนอกเขตเมือง 
         นอกจากนี้ยังต้องมีการกําหนดกลไกที่เป็นอิสระในการกํากับ ติดตาม ประเมินผลการทํางาน เพ่ือจัดทํา
ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงการทํางานให้สอดคล้องกับเป้าหมายที่กําหนดไว้  และควรมีการศึกษาถึงสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุเชิงลึกเพ่ือจัดทําข้อเสนอแนะเชิงมาตรการใหม่ๆ ที่จําเป็นต่อการยกระดับความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศ  
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แผนงานหลักพัฒนากฏหมายและการบังคบัใช้กฏหมายเพื่อการจัดการที่มีประสิทธิภาพ 
          การพัฒนากฎหมาย เกณฑ์มาตรฐาน ตลอดจนข้อกําหนด ต่างๆ เป็นสิ่งที่จําเป็นสําหรับการทํางาน  
ในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะการผลักดันกฎหมายท่ีจะสร้างความเข้มแข็งให้กับระบบ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเช่น การพัฒนาพระราชบัญญัติด้านความปลอดภัยทางถนน 
การพัฒนากฎหมายกองทุนทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนเพ่ือการจัดหาแหล่งเงินทุนใหม่ๆ  
ในการขับเคล่ือนการทํางาน  การพัฒนากฎหมายที่ส่งเสริมบทบาทขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการ
ดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนและการบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ การเพ่ิมบทลงโทษ
ที่รุนแรง 
          นอกจากการพัฒนากฎหมายใหม่แล้วยังต้องมีการปรับปรุงกฎหมายเดิมในหลายเรื่องเพ่ือให้การ
ทํางานบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพมากข้ึน เช่นการปรับปรุงกฎหมายจราจร การปรับปรุงกฎหมายด้าน
การนําเทคโนโลยีและการร่วมทุนกับภาคเอกชนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย การพัฒนากฎหมาย
หรือหลักเกณฑ์ เพ่ือการปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยยานพาหนะ เช่น การบังคับให้มีเข็มขัดนิรภัยทุกที่น่ัง 
การบังคับให้มีการติดต้ังที่น่ังสําหรับเด็กเพ่ือการขนส่งเด็กในยานพาหนะ การกําหนดความแข็งแรงของท่ีน่ัง
ภายในรถโดยสาร การปรับปรุงมาตรฐานหมวกนิรภัยให้สอดคล้องกับสภาพของประเทศไทย และการปรับปรุง
ระบบการให้สัมปทานที่ให้ความสําคัญกับความปลอดภัยมากขึ้น 
          การบังคับใช้กฎหมายเป็นสิ่งที่สําคัญในการทําให้กฎหมายได้ถูกนําไปปฏิบัติจริงจําเป็นต้องมีการ
ทบทวนหลักเกณฑ์ในการกําหนดอัตราและมาตรฐานการทํางานของบุคลากรในหน่วยงานที่มีหน้าที่กํากับและ
บังคับใช้กฎหมายให้สอดคล้องกับขนาดและสภาพปัญหาที่ได้รับการปล่อยปละละเลยในเรื่องของการบังคับใช้
กฎหมายมาเป็นเวลานานจนกระทั่งสังคมไทยขาดวัฒนธรรมความปลอดภัยโดยสิ้นเชิง   
 
 

แผนงานหลักพัฒนาระบบและวัฒนธรรมความปลอดภัย 
          การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนให้มีคุณภาพและปลอดภัยต้ังแต่กระบวนการออกแบบถนนโดย
กําหนดและกํากับดูแลให้มีการใช้ความเร็วที่ปลอดภัยสอดคล้องกับลําดับช้ันหน้าที่ของถนน การก่อสร้าง 
การบํารุงรักษา และการปรับปรุงถนน เป็นสิ่งสําคัญที่จะลดการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงบนท้องถนนลงได้
อย่างเป็นรูปธรรม หน่ึงในแนวทางที่สําคัญในการยกระดับคุณภาพของโครงสร้างถนนคือการพัฒนาการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในทุกขั้นตอน และจะต้องมีการดําเนินการแก้ไขเมื่อได้รับการตรจสอบพบว่า
มีความไม่ปลอดภัยเกิดขึ้น   
         การปรับปรุงความปลอดภัยบนถนนที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุและสูญเสียสูง จุดเสี่ยง จุดอันตราย 
เส้นทางที่ไม่ได้มาตรฐานเป็นมาตรการที่ได้รับการยอมรับในต่างประเทศว่ามีประสิทธิภาพในการลดอัตราความ
สูญเสียได้อย่างเป็นรูปธรรมและมีความย่ังยืน 
          การรณรงค์เพ่ือสร้างความตระหนัก การให้ความรู้ความเข้าใจ ที่ถูกต้องเกี่ยวกับอุบัติเหตุ สาเหตุ 
ความสูญเสียและผลกระทบที่เกิดขึ้น การปลูกฝังทัศนคติที่ถูกต้องเก่ียวกับการป้องกันอุบัติเหตุและการมีสํานึก
รับผิดชอบต่อสังคม เป็นรากฐานที่สําคัญในการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยที่ต้องอาศัยความร่วมมือจาก  
ทุกภาคส่วนในการทํางานร่วมกันทั้งภาคนโยบาย ภาคการเมือง ภาครัฐ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
ภาคประชาสังคม และภาคเอกชน  
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แผนงานหลักพัฒนาระบบสนับสนนุการทาํงานตามเป้าหมาย 
         การพัฒนาสมรรถนะการขับขี่ปลอดภัยและการประเมินความพร้อมเพ่ือการรับใบอนุญาตในการขับขี่
เป็นแนวทางสนับสนุนที่สําคัญเพ่ือบรรลุเป้าหมายในระยะยาว 
         การให้ความรู้เพ่ือยกระดับสมรรถนะการทํางานของหน่วยงานปฏิบัติด้านความปลอดภัยทางถนนให้มี
ความเช่ียวชาญในสาขาวิชาชีพของตนตลอดจนสร้างความเข้าใจเก่ียวกับการทํางานเพ่ือบูรณาการแบบสห
สาขาวิชาเป็นสิ่งที่จะช่วยสนับสนุนให้เกิดการทํางานที่มีประสิทธิภาพ 
         การจัดต้ังกลไกด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือศึกษาถึงปัญหาเชิงโครงสร้าง การศึกษาและทําความเข้าใจ
เก่ียวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและสาเหตุความรุนแรงเชิงลึก การแสวงหามาตรการใหม่เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ
การทํางาน การวิจัยเพ่ือจัดทําข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เป็นความจําเป็นสําหรับการยกระดับมาตรฐาน 
คนทํางาน ยานพาหนะ และโครงสร้างถนน 
         การกระจายความช่วยเหลือด้านการแพทย์ฉุกเฉินให้ครอบคลุมทั้งในการช่วยเหลือ ณ จุดเกิดเหตุ 
การจัดต้ังศูนย์อุบัติเหตุและวิกฤตบําบัดเพ่ือการให้บริการรักษาที่มีคุณภาพ เป็นสิ่งที่จะช่วยให้ผู้ประสบเหตุ  
มีโอกาสรอดชีวิตมากขึ้นหรือลดการบาดเจ็บรุนแรง 
         สุดท้ายควรพัฒนาคุณภาพการให้บริการประกันภัยที่ทั่วถึง มีระบบการฟ้ืนฟูผู้ประสบเหตุให้กลับสู่
สังคมได้อย่างเป็นปกติ 
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บทท่ี 7 

 แนวทางการติดตามประเมินผล 

ในการประเมินความก้าวหน้าของการทํางานไม่ควรจํากัดการติดตามประเมินผลเฉพาะค่าเป้าหมาย
สูงสุดตามแผนแต่ควรมีการกําหนดเป้าหมายตัวช้ีวัดระดับกลางเพ่ือให้ทราบถึงความคืบหน้าในแต่ละประเด็น
ยุทธศาสตร์ และเพ่ือเป็นกลไกในการกํากับติดตามความก้าวหน้าของแต่ละแผนหลัก  ควรมีการติดตาม
ประเมินผลเป้าหมายในระดับรายละเอียดหรือเรียกว่าเป้าหมายระดับกลางดังต่อไปน้ี 

1. เป้าหมายในเชิงนโยบายที่สําคัญ ตลอดจนการเสริมสร้างความเข้มแข็งในการบริหารจัดการ 
2. เป้าหมายของปัจจัยด้านคน 
3. เป้าหมายของปัจจัยด้านยานพาหนะ 
4. เป้าหมายของปัจจัยด้านถนนและการสญัจร 
5. เป้าหมายของปัจจัยเสี่ยงหลกั 

ทั้งน้ีรายละเอียดของแต่ละเป้าหมายและความสัมพันธ์กับแผนงานหลักมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

เป้าหมายเชิงนโยบายและการบริหารจัดการ แผนงานหลักที่ 
รัฐบาลมีกลไก ระบบข้อมูล ในการกํากับ ติดตาม เป้าหมายที่เป็นมาตรฐานสากล  1 
ระบบกฏหมายและการจัดการได้รับการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานด้าน
ความปลอดภัยทางถนน 

2 

 
เป้าหมายของปัจจัยด้านคน แผนงานหลักที่ 

จํานวนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เสียชีวิตเน่ืองจากอุบัติเหตุลดลง 3 
จํานวนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ช่วงอายุ 15-18 ปี เสียชีวิตเน่ืองจากอุบัติเหตุลดลง 3 
จํานวนผู้เดินเท้าที่เสียชีวิตเน่ืองจากอุบัติเหตุลดลง 3 
ดัชนีความรุนแรงลดลง 3 
จํานวนบุคลากรในภาคการขนส่งเสียชีวิตในขณะทํางานเน่ืองจากอุบัติเหตุลดลง 3 
จํานวนผู้ประสบอุบัติเหตุที่ได้รับการช่วยเหลือภายในระยะเวลาที่กําหนดเพ่ิมขึ้น 4 
จํานวนผู้พิการจากการเกิดอุบัติเหตุได้รับการฟ้ืนฟูและจ้างงานเพ่ิมขึ้น 4 
 

เป้าหมายของปัจจัยด้านยานพาหนะ แผนงานหลักที่ 
จํานวนมาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะที่ได้รับการกําหนดหรือปรับปรุง
เพ่ิมขึ้น 

2 

จํานวนมาตรการด้านภาษีเพ่ือส่งเสริมเพ่ือการติดต้ังระบบ อุปกรณ์ด้านความ
ปลอดภัยในยานพาหนะทุกประเภทตามมาตรฐานสากลเพ่ิมขึ้น 

2 

จํานวนรุ่นของยานพาหนะที่ได้รับคะแนนด้านความปลอดภัยเพ่ิมขึ้น 4 
 

เป้าหมายของปัจจัยด้านถนนและการสญัจร แผนงานหลักที่ 
จํานวนผู้เสียชีวิตต่อประเภทของถนนลดลง 3 
จํานวนจุดเสี่ยง (Blackspot) ลดลง 3 
ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ของจุดเสี่ยงลดลง 3 
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เป้าหมายของปัจจัยด้านถนนและการสญัจร แผนงานหลักที่ 
ดัชนีความรุนแรงเนื่องจากรถว่ิงออกจากถนนลดลง (Roadside Hazard) 3 
ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุบนทางโค้งลดลง 3 
ถนนที่มีดัชนีความรุนแรงต่อกิโลเมตรสูงได้รับการปรับปรุงแก้ไข 3 
 

เป้าหมายด้านปัจจัยเสี่ยงหลกั แผนงานหลักที่ 
ร้อยละของผู้ขับขี่ที่เสียชีวิตซึ่งมีระดับแอลกอฮอลล์เกินเกณฑ์ลดลง 3 
อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้น 3 
อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยในแถวหน้าและแถวหลังเพ่ิมขึ้น 3 
ความเร็วเฉล่ียบนถนนในเขตเมืองมีความเร็วลดลง 3 
ความเร็วเฉล่ียบนถนนนอกเขตเมืองมีความเร็วลดลง 3 

          สําหรับการนําตัวช้ีวัดดังกล่าวไปใช้ควรมีการศึกษาเพ่ือกําหนดแนวทางในการจัดเก็บข้อมูล การจัดทํา
ข้อมูลปีฐาน และกําหนดค่าเป้าหมายรายทางที่เป็นไปได้ในแต่ละปีต่อไป 
          นอกจากเป้าหมายและตัวช้ีวัดดังกล่าวควรมีการวางแนวทางในการติดตาม ประเมินผลการทํางานใน
ระดับกิจกรรม โครงการที่จะพัฒนาขึ้น โดยแนวทางการติดตามประเมินผลได้แสดงในภาพที่ 7.1 

 
ภาพท่ี 7.1 การติดตามประเมินผลในระดับกิจกรรม 
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บทท่ี 8  

ความเสี่ยงและแนวทางการบริหารจัดการความเสี่ยง 

กรอบในการประเมินและกําหนดแนวทางการจัดการความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติตามแผน
กับเป้าหมาย ผลลัพธ์ที่ต้ังไว้น้ันสามารถจําแนกออกได้เป็น 4 ระดับดังน้ี 

1. ความเสี่ยงระดับนโยบาย 
2. ความเสี่ยงระดับผลกระทบ 
3. ความเสี่ยงระดับผลลัพธ์ 
4. ความเสี่ยงระดับแผนงานและกิจกรรม 

โดยรายละเอียดของแต่ละระดับมีดังน้ี 

8.1 ความเสี่ยงและแนวทางจัดการความเสี่ยงระดับนโยบาย 
ปัญหาความปลอดภัยทางถนนเป็นปัญหาที่มาจากรากฐานของความอ่อนแอของระบบในภาพรวม      

ที่ไม่ได้จํากัดขอบเขตอยู่เพียงแค่ตัวปัจเจกหรือว่าบุคคล  ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในสังคม     
ทุกคนล้วนเป็นเหย่ือจากความอ่อนแอของระบบดังกล่าว  การเปลี่ยนแปลงเชิงโครงสร้างทั้งระบบต้องการ
ความสนใจที่ต่อเน่ือง มีความมุ่งมั่นจากตัวปัจเจกที่เกิดการประสานร่วมกันอย่างเป็นระบบเพ่ือขับเคลื่อนไปสู่
เป้าหมายในอันที่จะลดการเสียชีวิตลงให้ได้อย่างมีนัยสําคัญในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน   

ภาคนโยบายถือได้ว่าเป็นกลไกหลักในการขับเคลื่อนการดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน
แบบเป็นองค์รวมโดยมีภาคประชาชนเป็นเข็มทิศนําทางเพ่ือกําหนดทิศทางการขับเคลื่อนดังกล่าวไปสู่เป้าหมาย   
หากปราศจากการให้ความสําคัญกับการทํางานในเรื่องความปลอดภัยทางถนนโดยภาคนโยบายแล้วก็ยากที่จะ
สร้างการเปลี่ยนแปลงในเชิงโครงสร้างแบบย่ังยืนได้ ภาคนโยบายมีบทบาทท่ีสําคัญในการช้ีนําภาคราชการ 
ภาคเอกชน ภาคประชาสังคม เพ่ือให้เกิดความเข้าใจถึงวิสัยทัศน์ร่วมของประเทศในอันที่จะก้าวไปสู่เป้าหมาย
ที่ต้ังไว้  นอกจากน้ีภาคนโยบายยังมีบทบาทท่ีสําคัญที่จะกําหนดแนวทางในการให้การสนับสนุนภาคราชการ   
ในด้านทรัพยากรบุคคล ทรัพยากรเพ่ือการทํางาน และสร้างความเข้าใจ ให้ความรู้กับสังคมถึงประโยชน์         
ที่ประเทศจะได้รับจากการลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ตลอดจนการสนับสนุนความ
ต้องการของประชาชนที่ต้องการจะเห็นชุมชนของตนเองเป็นชุมชนที่น่าอยู่ เป็นชุมชนที่เข้มแข็ง และเป็นชุมชน
ที่ปราศจากความสูญเสีย การดํารงไว้ซึ่งเป้าหมายและบทบาทในระดับนโยบายจึงเป็นความเสี่ยงที่สําคัญต่อ
ความสําเร็จหรือล้มเหลวของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 
 เพ่ือลดความเสี่ยงดังกล่าวแผนฯฉบับน้ีได้กําหนดแนวทางในการดําเนินงานไว้ดังต่อไปน้ี 

1. การสร้างเครือข่ายทศวรรษความปลอดภัยซึ่งมีส่วนร่วมจากภาคประชาชน เครือข่ายเหย่ือ 
ภาคท้องถิ่น ภาคองค์กรไม่แสวงหาผลกําไร ภาคอุตสาหกรรม และภาคสื่อต่าง เพ่ือเป็นกลไกในการสร้างความ
ตระหนักและให้ความรู้ถึงความสําคัญของปัญหากับภาคนโยบาย พรรคการเมือง และสังคมอย่างต่อเน่ือง  
เพ่ือให้ความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระสําคัญของประเทศตลอด 10 ปีของแผน 

2. การสร้างความเข้าใจและการให้ความรู้กับผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องกับการกําหนดนโยบายและ
ทิศทางของประเทศ นอกจากรัฐบาลแล้ว รัฐสภา กรรมาธิการ หน่วยงานด้านนโยบายต่างก็เป็นเคร่ืองมือ       
ที่สําคัญในการกําหนดและกํากับติดตามการทํางานนโยบายและการทํางานของภาครัฐ หน่วยงานของรัฐได้    
จากบทเรียนความสําเร็จของต่างประเทศพบว่า รัฐสภามีบทบาทสําคัญในการส่งเสริมให้เกิดนโยบาย กฎหมาย 
และกระตุ้นการทํางานของรัฐบาล และหน่วยงานของรัฐได้ เช่น คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง 
(NTSB) ของสหรัฐอเมริกา กรรมาธิการความปลอดภัยทางถนนของประเทศออสเตรเลีย  
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3. เพ่ือให้แนวทางสองแนวทางแรกทํางานได้อย่างมีประสิทธิภาพการกําหนดและการติดตาม
ความก้าวหน้าในการทํางานเพ่ือรายงานให้องค์กรเหล่าน้ันได้รับทราบเป็นสิ่งที่มีความจําเป็น  การจัดทําระบบ
ข้อมูลเพ่ือติดตามความคืบหน้าในการทํางาน และการจัดทํารายงานให้องค์กรเหล่าน้ันได้รับทราบอย่าง
สม่ําเสมอถือเป็นปัจจัยสําคัญที่จะลดความเสี่ยงที่จะทําให้นโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนไม่ถูกลดระดับ
ความสําคัญ 

 ตํารวจมีบทบาทสําคัญในการเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทั้งในด้านการให้ความรู้เก่ียวกับ
กฎหมาย การขับขี่ที่ปลอดภัย การสร้างความร่วมมือกับชุมชนเพ่ือการทํางานด้านบังคับใช้กฎหมายให้มี
ประสิทธิภาพ และยังเป็นต้นแบบที่ดีในด้านการให้ความสําคัญกับการปฎิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด  
นอกจากน้ี ยังเป็นผู้ดูแลตามกฎหมายในด้านงานจราจรซึ่งจะมีส่วนช่วยในด้านของการวางแผนและออกแบบ
ระบบจราจรบนท้องถนนที่เอ้ือต่อความปลอดภัย  อย่างไรก็ตามการทํางานในปัจจุบันของตํารวจยังให้
ความสําคัญกับภารกิจด้านงานจราจรและความปลอดภัยทางถนนน้อยเม่ือเทียบกับงานของตํารวจด้านอ่ืนๆ   
ทั้งที่จํานวนผู้เสียชีวิตเมื่อเปรียบเทียบกับคดีอาชญากรรมแล้วการเสียชีวิตเน่ืองจากคดีจราจรมีมากกว่าถึง 4 เท่า  
แต่การจัดสรรงบประมาณในด้านการจราจรกับได้รับการจัดสรรงบประมาณในสัดส่วนที่น้อยมากเมื่อเทียบกับ
งบประมาณทั้งหมดของหน่วยงาน  การจัดหาครุภัณฑ์เพ่ือนํามาใช้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานก็ไม่มีการ
สนับสนุนมาเป็นเวลานาน  โดยในปีงบประมาณ 2553 สํานักงานตํารวจแห่งชาติได้รับงบประมาณ 
66,594,572,400 บาท และในปี 2554 ได้งบเพ่ิมเป็น 74,990,683,700 บาท แต่งบอํานวยการจราจรกลับถูก
ปรับลดจาก 3,719,704,400 บาท ในปี 2553 เป็น 3,499,998,000 บาท ในปี 2554  นอกจากน้ี ในการปรับ
โครงสร้างการทํางานของสํานักงานตํารวจแห่งชาติก็ได้มีการเสนอให้มีการจัดต้ังกองบัญชาการตํารวจจราจรขึ้นมา
เพ่ือรับผิดชอบการทํางานด้านงานจราจรโดยตรง แต่กลับไม่ได้รับการพิจารณา และหน่วยงานที่มีอยู่เดิมอย่าง
กองพัฒนาจราจร ก็ถูกยุบรวมเข้าไปอยู่ในหน่วยงานอ่ืนแทน   

การขาดความชัดเจนในเชิงนโยบายของสํานักงานตํารวจแห่งชาติกับการทํางานด้านอุบัติเหตุทางถนน
เป็นความเสี่ยงที่สําคัญต่อความสําเร็จในการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน การผลักดันกฎหมาย    
ที่สําคัญ และการบังคับใช้กฎหมายที่ต่อเน่ืองที่ภาคนโยบายของรัฐควรมีการกํากับดูแลและให้การสนับสนุน
เพ่ือให้สํานักงานตํารวจแห่งชาติเข้ามามีบทบาทนําในการดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในทศวรรษ
แห่งความปลอดภัยทางถนน 

8.2 ความเสี่ยงและแนวทางจัดการความเสี่ยงระดับผลกระทบ 
จากกรอบแนวคิดแนวทางในการจัดทําแผนฯฉบับน้ีช้ีให้เห็นถึงความสําคัญของทิศทางด้าน

นโยบายอ่ืนๆซึ่งมีผลกระทบต่อการเพ่ิมความเสี่ยงในการจัดการปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนน  นโยบายสําคัญ
ที่ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ นโยบายด้านการขนส่ง นโยบายด้านพลังงาน นโยบายด้าน
สิ่งแวดล้อม และนโยบายด้านการพัฒนาเมือง ซึ่งทิศทางของนโยบายเหล่าน้ันย่อมมีผลต่อการเปลี่ยนแปลง    
ทั้งในด้านบวกและลบต่อการทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนทั้งสิ้น 

จากแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 ของกระทรวงคมนาคม        
ได้กําหนดนโยบายด้านการพัฒนาระบบขนส่งและจราจรของประเทศไว้ ซึ่งมีสาระสําคัญที่ส่งผลกระทบต่อ   
การจัดการด้านความปลอดภัยดังน้ี 

1. แผนฯดังกล่าวได้ให้ความสําคัญกับแนวทางปรัชญาในการพัฒนาการขนส่งที่ ย่ังยืน           
โดยหลักการดังกล่าวให้ความสําคัญกับการสร้างความสมดุลของการพัฒนาระบบขนส่งในสามด้านหลักคือ 
เศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อม  ทั้งน้ี ระบบขนส่งควรได้รับการพัฒนาไม่เพียงแต่เพ่ือสร้างความสามารถ      
ในการแข่งขันด้านเศรษฐกิจของประเทศเท่าน้ัน แต่การพัฒนาระบบขนส่งควรเป็นระบบพ้ืนฐานที่สร้างคุณภาพ
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ของประชาชนที่ดีขึ้น เพ่ือสร้างสังคมท่ีน่าอยู่ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ปราศจากมลพิษ ไม่เป็นตัวเร่งภาวะโลก
ร้อนที่จะส่งผลต่อระบบนิเวศน์ของทั้งโลก 

2. ระบบขนส่งของประเทศควรมีศักยภาพในการบริการที่ทั่วถึง ทั้งด้านคุณภาพ และความ
ปลอดภัย มีอัตราค่าบริการที่เหมาะสม โดยที่ประชาชนในทุกระดับสามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้อย่าง
สะดวก ปลอดภัย และเท่าเทียม 

3. การจัดระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งที่เหมาะสม และสอดคล้องกับวิธีชีวิตความ
เป็นอยู่ในพ้ืนที่ ก่อให้เกิดการไหลเวียนของคน สินค้าที่คล่องตัว เกิดภูมิทัศน์ที่สวยงาม เอ้ือต่อการพัฒนาการใช้
ประโยชน์ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาเมือง  ซึ่งจะนําไปสู่การสร้างชุมชนที่น่าอยู่ 
ชุมชนที่ปลอดภัย และชุมชนที่เข้มแข็ง 

 

อ้างอิงจากแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 

จากแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งของประเทศดังกล่าวถ้าสามารถดําเนินการได้อย่างเป็น
รูปธรรมแล้วย่อมส่งผลในด้านบวกต่อความปลอดภัยทางถนนและเพ่ิมโอกาสที่จะประสบความสําเร็จ         
ตามเป้าหมายของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ดังน้ี 

1. จากสถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศปี 2552 พบว่าอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 80 
มีสาเหตุมาจากพฤติกรรมคน และอุบัติเหตุมากกว่าครึ่งหน่ึงเกิดขึ้นกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยกว่าร้อยละ 25 
เป็นผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อยกว่า 20 ปี  ซึ่งช้ีให้เห็นว่าผู้ขับขี่ส่วนใหญ่อยู่ในฐานะท่ีไม่สูงมากนักแต่มีความจําเป็น      
ที่จะต้องใช้ยานพาหนะเพื่อการเดินทางไปทํางานหรือเพ่ือการเรียน  การพัฒนาระบบขนส่งทางเลือกอย่างเช่น
ระบบรถโดยสารสาธารณะที่มีอัตราค่าโดยสารท่ีไม่สูงนัก จะส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้
ระบบขนส่งที่มีความปลอดภัยสูงกว่า ลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุบนถนน โดยเฉพาะกลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์  นอกจากน้ียังเป็นการลดความจําเป็นของการขับขี่รถจักรยานยนต์ในกลุ่มวัยรุ่นซึ่งต้องใช้
รถจักรยานยนต์ดังกล่าวเดินทางไปโรงเรียน  

2. การพัฒนาระบบขนส่งโดยมีการวางแผนควบคู่ไปกับการวางผังเมือง และเน้นการพัฒนาที่
ส่งเสริมให้เกิดชุมชนที่น่าอยู่ และเป็นชุมชนที่สามารถเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
อย่างเช่น การเดินเท้า และการขับขี่รถจักรยาน ย่อมส่งผลดีต่อความปลอดภัยทางถนน อย่างเช่นการพัฒนา
เมืองในระบบหลายศูนย์กลาง (Poly-Centric) หรือการพัฒนาเมืองควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบขนส่ง 
(Transit-Oriented Development) จะจํากัดรูปแบบการเดินทางระยะสั้นอยู่ภายในแต่ละศูนย์กลางย่อยซึ่ง
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สามารถจะเดินทางในระยะสั้นๆด้วยการเดินทางด้วยจักรยานหรือการเดินไป  เมื่อต้องการจะเดินทางออกนอก
ศูนย์กลางย่อยก็สามารถเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีความคล่องตัวสูงและมีประสิทธิภาพอย่างเช่นระบบขนส่ง
มวลชนโดยมีสถานีเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง  หรือในกรณีที่ระยะการเดินทางไปยังสถานีเปลี่ยนถ่ายมีระยะ
ค่อนข้างไกลก็สามารถจัดให้มีระบบเสริม (Feeder) ที่ว่ิงระยะสั้น ใช้ความเร็วไม่สูง และสามารถเข้าไปรับใกล้
บ้านได้  รูปแบบการจัดการระบบขนส่งที่คํานึงถึงการพัฒนาเมืองหรือชุมชนดังกล่าวจะก่อให้เกิดการพัฒนา
ชุมชนท่ีเงียบสงบ มีความสมบูรณ์ในการที่จะรองรับกิจกรรมประจําวันต่างๆภายในชุมชนได้ ลดความจําเป็น    
ในการเดินทางไปบนถนนท่ีมีความเร็วสูงที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรุนแรง ทําให้การเดินทาง            
ในชีวิตประจําวันมีระยะทางหรือใช้ระยะเวลาที่สั้นขึ้น มีความสงบในชุมชนพักอาศัย และสามารถพัฒนาให้เกิด
พ้ืนที่สีเขียวในชุมชนเพ่ิมขึ้นทดแทนการนําพ้ืนที่ดังกล่าวไปใช้เพ่ือการขยายถนน 

 

อ้างอิงจากแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 

การพัฒนาระบบขนส่งของประเทศในทิศทางดังกล่าวจะมีผลกระทบในเชิงบวกต่อการจัดการด้าน
ความปลอดภัยทางถนน  และหน่วยงานที่เก่ียวข้องด้านความปลอดภัยทางถนนควรให้การสนับสนุน          
แนวทางการพัฒนาดังกล่าวในทุกโอกาสที่ทําได้ 

8.3 ความเสี่ยงและแนวทางจัดการความเสี่ยงระดับผลลัพธ์ 
จากมติคณะรัฐมนตรีเรื่องทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2553      

ได้กําหนดเป้าหมายหรือผลลัพธ์การทํางานตามกรอบปฎิญญามอสโก กล่าวคือ ลดอัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนให้ตํ่ากว่า 10 ต่อประชากรหน่ึงแสนคน ในปี พ.ศ. 2563 น้ันการกําหนดค่าเป้าหมายดังกล่าว
ยังเป็นค่าเป้าหมายตามระบบการจัดเก็บข้อมูลเดิมของประเทศไทยที่ใช้ค่าของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ  
ในขณะท่ีแนวทางตามแผนทศวรรษแห่งความปลอดภัยได้เสนอแนะให้การจัดเก็บข้อมูลดังกล่าวเป็นไปตาม
มาตรฐนสากลซึ่งกําหนดนิยามท่ีรวมไปถึงการเก็บข้อมูลการเสียชีวิตเน่ืองจากอุบัติเหตุภายใน 30 วัน           
ซึ่งจะต้องมีการปรับนิยามการจัดเก็บข้อมูลดังกล่าวที่อาจจะส่งผลให้ค่าการเสียชีวิตปีฐานที่ใช้คํานวณมีค่า      
ที่สูงขึ้นได้  ความเป็นไปได้ดังกล่าวจะส่งผลต่อค่าเป้าหมายท่ีกําหนดไว้ที่อัตราการเสียชีวิตที่น้อยกว่า 10 คน   
ต่อประชากรหน่ึงแสนคน มีความแตกต่างจากค่าเป้าหมายที่จะลดอัตราการเสียชีวิตลงให้ได้ครึ่งหน่ึง          
ตามกรอบปฎิญญามอสโกที่ใช้ข้อมูลฐานจากนิยามใหม่มีค่ามากกว่าค่าเป้าหมายเดิม  จึงจําเป็นจะต้องมีการ
ทบทวนและปรับแก้ค่าเป้าหมายดังกล่าวให้สอดคล้องกับความเป็นจริงด้วย     
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ปัจจัยที่สําคัญที่จะนําไปสู่ความสําเร็จในระดับผลลัพธ์คือ 
1. การบูรณาการร่วมกันของการทํางานภายใต้การประสานงานของหน่วยงานหลักที่เข้มแข็ง 
2. การได้รับการสนับสนุนด้านงบประมาณ บุคลากร ตลอดจนอุปกรณ์ที่มคีวามจําเป็นต่อการทํางาน 
3. การดําเนินการด้านมาตรการความปลอดภัยอย่างจริงจัง 

โดยการดําเนินการให้เกิดขึ้นตามปัจจัยทั้งสามน้ันต้องได้รับการสนับสนุนอย่างจริงจังจาก       
ภาคนโยบาย เน่ืองจากต้องมีการลงทุนในด้านงบประมาณ การจัดสรรอัตราของบุคลากรท่ีเพ่ิมขึ้น ตลอดจน
การให้ความสําคัญกับการดําเนินการของศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน ดังน้ัน หากความปลอดภัย
ทางถนนไม่ใช่นโยบายหลักของรัฐบาลย่อมทําให้เกิดความเสี่ยงในอันที่จะได้รับการสนับสนุนในสิ่งที่จําเป็น
ดังกล่าว  หากเกิดกรณีดังกล่าวขึ้นควรมีการทบทวนค่าเป้าหมายท่ีมีความเป็นจริงมากขึ้น  เน่ืองจากเป้าหมาย
ที่กําหนดไว้เป็นเป้าหมายที่มีความท้าทายและอยู่ภายใต้สมมติฐานว่าจะได้รับการสนับสนุนการทํางานอย่างเต็มที่ 
 
8.4 ความเสี่ยงและแนวทางจัดการความเสี่ยงระดับแผนงานและกิจกรรม 

จากข้อเสนอการเปลี่ยนแปลงและการกําหนดให้แนวทางการดําเนินงานตามแผนงานหลักสอง
เรื่องแรกเป็นเง่ือนไขที่สําคัญต่อความสําเร็จของการทํางาน  เง่ือนไขความสําเร็จดังกล่าวคือ 

1. การจัดทํากฎหมาย เพ่ือยกระดับความเข้มแข็งให้กับกลไกการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน
ของประเทศ ด้วยการผลักดันพระราชบัญญัติความปลอดภัยทางถนน การจัดต้ังกองทุนทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน  

2. การทบทวนมติคณะรัฐมนตรี และกรอบการพัฒนาบุคลากรของประเทศ เพ่ือขออนุมัติเพ่ิม
อัตราบุคลากรที่มีความรับผิดชอบด้านความปลอดภัยทางถนนโดยตรงในหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

3. การแก้ไขและปรับปรุงกฎหมายเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย 

หากเง่ือนไขดังกล่าวไม่ได้รับการดําเนินการหรือมีการดําเนินงานท่ีล่าช้าย่อมส่งผลต่อ                 
การขับเคล่ือนการทํางานตามแผนให้เกิดความล่าช้าหรือไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่ต้ังไว้ได้  เพ่ือป้องกัน
ปัญหาดังกล่าวศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนควรจัดทําข้อเสนอดังกล่าวเพื่อขอความเห็นชอบจาก
คณะรัฐมนตรี เพ่ือบรรจุไว้ในนโยบายเร่งด่วนของรัฐบาล แผนบริหารราชการแผ่นดิน 4 ปี และแผนปฏิบัติการ
ของกระทรวงที่เก่ียวข้อง 
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กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กระทรวงมหาดไทย 
เลขที่ 3/12 ถนนอู่ทองนอก เขตดุสิต กรุงเทพมหานคร 10300 
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Website: www.roadsafety.disaster.go.th 




