
ภายในปี 2563 ทุกประเทศจัดท�ำแผนปฏิบัติการ
พหุภาคีด้านความปลอดภัยทางถนนระดับชาติ
ท่ีครอบคลุมรอบด้านและมีเป้าหมายท่ีก�ำหนด 
กรอบเวลา

เป้าหมายที่

1

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงมหาดไทย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ภาพรวมด้านความร่วมมือหลายภาคส่วน)

•	 กระทรวงต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง (ตามความรับผิดชอบเฉพาะด้านของหน่วยงาน)

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
สถานะที่สอดคล้องกับเป้าหมายนี้ ได้แก่ การพัฒนาแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติฉบับที่ 4 พ.ศ. 
2561-2564 3 โดยศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน ท่ีมีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยท�ำหน้าท่ี
เลขานุการ โดยต้ังเป้าลดอัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนนลงเหลือ 18 ต่อประชากรแสนคนภายในป ี 2564 
แผนแม่บทก�ำหนดให้มีเป้าหมายหลัก ยุทธศาสตร์ และตัวชี้วัดโดยยึดหลักแนวทางการพัฒนาที่ยั่งยืนและอาศัย
การมีส่วนร่วมจากหลายภาคส่วนตามแนวทางประชารัฐ

การจดัท�ำเอกสารเพ่ือใช้เป็นแนวทางระดับนโยบายดังกล่าวเป็นหลักฐานเชงิประจกัษ์ท่ีแสดงให้เห็นว่าการป้องกัน
การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นประเด็นที่ได้รับความส�ำคัญจากรัฐบาลไทย นอกจากนั้น แผนแม่บทยังมี
ลักษณะต่าง ๆ ดังนี้ 

•	 ยดึหลักวถีิแห่งระบบท่ีปลอดภัย (Safe System Approach) และการเสยีชวีติและบาดเจบ็สาหัสเป็นศนูย์  
(Towards Zero) และก�ำหนดยุทธศาสตร์หลัก 4 ด้าน ตลอดจนเป้าหมายและตัวชี้วัดต่าง ๆ  
ที่มีกรอบเวลาชัดเจน

•	 ก�ำหนดแนวทางในการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติเป็น 4 ระยะ

•	 ระบุแนวทางส�ำหรับการด�ำเนินงาน การติดตามตรวจสอบและการประเมินผล

•	 ส่งเสริมความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่ท�ำหน้าที่วิจัยด้านความปลอดภัยทางถนนกับหน่วยงานต่าง ๆ 
ของภาครัฐเพื่อสร้างข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ความท้าทายและอุปสรรค
แม้ว่าจะได้มีการพัฒนาแผนแม่บทไว้แล้ว แต่ยังมีข้อจ�ำกัดต่าง ๆ ดังนี้

•	 แม้ว่าแผนแม่บทระบุแนวทางในการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติเป็น 4 ระยะ แต่ยังไม่มีการก�ำหนดแผน
ปฏิบัติการที่ชัดเจนส�ำหรับการด�ำเนินแผนงานหรือโครงการที่ริเริ่มใหม่ แผนแม่บทระบุแต่เพียงขั้นตอน
การพิจารณาเห็นชอบภายในหน่วยงานภาครัฐระดับสูงเท่านั้น

•	 แม้ยุทธศาสตร์ที่ระบุในแผนแม่บทตั้งเป้าหมายไว้สูง แต่ขาดเป้าหมายที่ก�ำหนดกรอบเวลาที่ชัดเจน
ส�ำหรับแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนระดับชาติที่อาศัยความร่วมมือจากหลายภาคส่วน 

ด้วยข้อจ�ำกัดดังกล่าว การศึกษาชิ้นนี้ได้ระบุอุปสรรคต่อการบรรลุความส�ำเร็จ ดังนี้

•	 กระทรวงที่มีหน้าที่รับผิดชอบเฉพาะด้านยังขาดแผนปฏิบัติการบูรณาการงานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนของกระทรวงที่มีเป้าหมายที่ชัดเจนและมีกรอบระยะเวลา 

•	 หน่วยงานภาครัฐไม่มีบทบาทที่ก�ำหนดไว้ชัดเจนในยุทธศาสตร์ ส่งผลให้แผนงานและกิจกรรมขาดความ
เชื่อมโยง

•	 ขาดยุทธศาสตร์ในการปรับปรุงวิธีการเก็บข้อมูลและระบบข้อมูลที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน

ข้อคิดเห็นทั่วไป
สบืเน่ืองจากความร่วมมอืระหว่างสหภาพยโุรปและสมาคมประชาชาติแห่งเอเชยีตะวนัออกเฉียงใต้ (อาเซียน) ได้ม ี
กิจกรรมทบทวน วิเคราะห์ช่องว่าง และกิจกรรมเสริมสร้างขีดความสามารถภายในภูมิภาคอาเซียนเพื่อสนับสนุน
การด�ำเนินการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน ในปี 2562 ได้มีการจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการด้านความ
ปลอดภยัทางถนนของสหภาพยโุรปและประเทศสมาชกิอาเซยีนข้ึน และมผู้ีเข้าร่วมประชมุประกอบด้วยหน่วยงาน
ส�ำคัญของภาครัฐที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่ง และองค์กรภาคประชาสังคม ได้มีการใช้
เครื่องมือ Enhanced Regional EU-ASEAN Dialogue Instrument (E-READI) เพื่อวิเคราะห์ช่องว่างในทุกมิติ
ของการจัดการความปลอดภัยทางถน การด�ำเนินแผนงาน และข้อมูลที่เกี่ยวข้อง รายงานจากการประชุมปฏิบัติ
การเหล่านี้ได้ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับหลายเป้าหมายในชุด 12 เป้าหมาย

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับเป้าหมายที่ 1 รายงาน E-READI พบว่า ณ เดือนกุมภาพันธ์ 2562 แผนแม่บท พ.ศ. 2561-
2564 บรรลุเป้าหมายแล้วร้อยละ 25 4 รายงานฉบับนี้ยังระบุช่องว่าง 17 ประการส�ำหรับภูมิภาคอาเซียนในด้าน
นโยบายและการบริหารจัดการเชิงสถาบัน ซึ่งช่องว่างที่เกี่ยวข้องกับประเทศไทยมากที่สุด ได้แก่ ความจ�ำเป็นที่
จะต้องก�ำหนดเป้าหมายระดับการด�ำเนินงาน และปรับปรุงกระบวนการตัดสินใจ การประสานงาน และจุดเน้น
ของนโยบาย

แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนได้ต้ังเป้าลดอัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนนลงเหลือ 18 ต่อประชากรแสนคน
ภายในปี 2564 อย่างไรก็ตาม มีแนวโน้มว่าจะไม่สามารถบรรลุเป้าหมายน้ีได้หากประเทศไทยยงัคงมกีารด�ำเนินการ
ตามปกติ ในท่ีประชมุปรกึษาหารอืเพ่ือรบัฟังความคิดเห็นจากภาคีหลักด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 
หน่วยงานต่าง ๆ ได้ยืนยันความส�ำคัญของเป้าหมายนี้และความจ�ำเป็นยิ่งยวดที่จะต้องมีกฎหมายว่าด้วยความ
ปลอดภัยทางถนนเพ่ือจดัให้มอีงค์กรน�ำท่ีมบีทบาทชดัเจนและโปร่งใส และรบัผิดชอบด้านการจดัสรรงบประมาณ

3 http://roadsafety.disaster.go.th/upload/minisite/file_attach/196/5e8f159b2f84c.pdf

4 ประเทศท่ีมส่ีวนร่วมในโครงการ E-READI ได้ประเมนิสดัส่วนของแผนปฏบัิติการท่ีได้มกีารด�ำเนินการแล้ว โดยประเทศไทยรายงาน
ว่าด�ำเนินการแล้วร้อยละ 25 (หน้า 111)



อย่างเป็นระบบ การจัดท�ำแผนปฏิบัติการอย่างบูรณาการ และการก�ำกับติดตามการด�ำเนินงานของทุกภาคส่วน 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะมีความท้าทายในการด�ำเนินงานอย่างบูรณาการด้านความปลอดภัยทางถนน พบว่ามี
ความคืบหน้าในเชงิสถาบันในช่วงไม่ก่ีปีท่ีผ่านมา อาทิ 1) การปรบัโครงสร้างและยกระดับศนูย์ปลอดภัยคมนาคม
ของกระทรวงคมนาคมมาอยูภ่ายใต้ส�ำนกังานปลดักระทรวงคมนาคมเพือ่ท�ำหน้าที่ก�ำกบันโยบายแผนด้านความ
ปลอดภัยทางถนน และติดตามการท�ำงานจากทุกหน่วยงานภายใต้กระทรวงคมนาคม และ 2) การเปิดหลักสตูรอบรม
แพทย์เฉพาะทางด้านเวชศาสตร์การจราจรข้ึนเป็นครั้งแรกในประเทศไทยโดยกรมควบคุมโรค ท้ังสองความคิด 
ริเริ่มนี้จ�ำเป็นต้องได้รับการสนับสนุนอย่างต่อเนื่อง

ข้อเสนอแนะและสถานะ
การจดัท�ำเอกสารแผนแม่บทท่ีใช้เป็นแนวทางระดับนโยบาย นับเป็นหลักฐานเชงิประจกัษ์ท่ีแสดงให้เห็นว่ารฐับาล
ไทยให้ความส�ำคัญต่อการป้องกันการบาดเจบ็จากอุบัติเหตุทางถนน อย่างไรก็ดี การขาดการประสานงานระหว่าง
หน่วยงานต่าง ๆ และขาดแผนปฏิบัติการบูรณาการงานด้านความปลอดภัยทางถนนท่ีชัดเจนและเป้าหมายท่ี
ก�ำหนดกรอบเวลา ความเป็นไปได้ที่จะบรรลุเป้าหมายนี้ในปี 2563 จัดว่าอยู่ในเกณฑ์ต�่ำ-ปานกลาง 

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 1: ต�่ำ-ปานกลาง

ข้อเสนอแนะเพื่อปรับปรุงสถานะในอนาคตส�ำหรับเป้าหมายนี้ ได้แก่

•	 จัดตั้งองค์กรน�ำด้านความปลอดภัยทางถนนโดยมีกฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนนรองรับ เพื่อให้
เกิดความเป็นเอกภาพและมีอ�ำนาจหน้าที่และภาระรับผิดชอบหลักในการด�ำเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน สิ่งนี้เป็นความจ�ำเป็นที่ส�ำคัญยิ่งยวด

•	 จัดให้มีระบบการบริหารงบประมาณจากส่วนกลางและเพียงพอต่อการบรรลุเป้าหมายต่าง ๆ

•	 มีการทบทวนการบรรลุเป้าหมายอย่างสม�่ำเสมอ



ภายในปี 2573 ทุกประเทศเข้าเป็นภาคีตราสาร
กฎหมายเกีย่วกบัความปลอดภยัทางถนนท่ีส�ำคัญ
ของสหประชาชาติหนึ่งตราสารหรือมากกว่า

เป้าหมายที่

2

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงคมนาคม ส�ำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคม และหน่วยงานอื่นๆ ภายในกระทรวงคมนาคม 

ที่รับผิดชอบด้านวิชาการ 

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
สถานะที่สอดคล้องกับเป้าหมายนี้ ได้แก่ การที่ประเทศไทยเข้าสู่กระบวนการเป็นภาคีตราสารกฎหมายเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยทางถนนที่ส�ำคัญของสหประชาชาติ 3 ตราสาร (จากทั้งสิ้น 6 ตราสารส�ำคัญ) โดยอยู่ในระดับการ
ลงนาม (signature) 2 ตราสาร ได้แก่ อนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 (Convention on Raod 
Traffic, 1968) และ อนุสัญญาว่าด้วยป้ายจราจรและสัญญาณจราจร ค.ศ. 1968 (Convention on Road Signs 
and Signals, 1968) ส่วนอีกหนึ่งตราสารได้แก่ ความตกลงว่าด้วยการรับรองข้อก�ำหนดทางเทคนิคส�ำหรับยาน
ยนต์ อุปกรณ์และส่วนควบที่ติดตั้งและ/หรือใช้ในยานยนต์ และเงื่อนไขส�ำหรับการยอมรับร่วมกันในการให้ความ
เห็นชอบตามข้อก�ำหนด ค.ศ. 1958 (Agreement concerning the Adoption of Harmonized Technical United 
Nations Regulations for Wheeled Vehicles, Equipment and Parts which can be Fitted and/or be 
Used on Wheeled Vehicles and the Conditions for Reciprocal Recognition of Approvals Granted 

on the Basis of these United Nations Regulations, 1958) อยู่ในระดับการให้ภาคยานุวัติ (accession) 5 

ความก้าวหน้าท่ีส�ำคัญคือ เม่ือวนัท่ี 7 เมษายน 2563 คณะรฐัมนตรไีด้ให้ความเห็นชอบการให้สตัยาบันเพ่ือเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 (Convention on Road Traffic, 1968) โดยตั้งข้อสงวน 2 
ข้อ ได้แก่ การไม่ผูกพันกับการยอมรับอ�ำนาจของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ และ การถือว่า “Mopeds” หมาย
ถึง รถจักรยานยนต์ ตามที่ไทยเคยมีแถลงการณ์ไว้ในขณะที่ไทยได้ลงนามอนุสัญญาฯ เมื่อ พ.ศ. 2511 และมอบ
หมายให้กระทรวงการต่างประเทศด�ำเนินการยืน่สตัยาบันสารอนุสญัญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 ต่อ
เลขาธิการองค์การสหประชาชาติต่อไป

นอกจากน้ัน ข้อมูลชีใ้ห้เห็นว่าหลายองค์กรและหน่วยงานของไทยมีความพยายามท่ีจะน�ำมาตรฐานความปลอดภยั
ของยานพาหนะในระดับสากลมาใช้ โดยคาดว่าจะน�ำมาใช้ได้จริงภายในปี 2573

ความท้าทายและอุปสรรค
2 ใน 3 ของตราสารส�ำคัญทีป่ระเทศไทยยงัไม่ได้ลงนามเข้าร่วมเป็นภาคีน้ันเก่ียวข้องกับมาตรฐาน กฎระเบียบ และ
การตรวจสอบสภาพยานพาหนะ ซึ่งนับเป็นความท้าทายส�ำหรับประเทศไทย เมื่อพิจารณาถึงยานพาหนะประเภท
ต่าง ๆ ที่มีการใช้อยู่ในปัจจุบัน และจ�ำนวนยานพาหนะที่ไม่ได้มีการจดทะเบียน

ปัจจุบันยังไม่ได้มีการพิจารณาข้อตกลง ค.ศ. 1998 ว่าด้วย “การก�ำหนดข้อบังคับทางเทคนิคระดับโลกส�ำหรับ
ยานพาหนะท่ีมีล้อ อุปกรณ์และชิ้นส่วน” (Establishing of Global Technical Regulations for Wheeled 
Vehicles, Equipment and Parts)

ข้อเสนอแนะและสถานะ
เป็นท่ีน่ายนิดีท่ีหน่วยงานท่ีรบัผิดชอบเป้าหมายน้ีได้มคีวามพยายามท่ีจะด�ำเนินการเพ่ือให้สอดคล้องตามตราสาร
กฎหมาย 3 ตราสารของสหประชาชาติ การเห็นชอบต่อการให้สัตยาบันอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 
1968 สะท้อนให้เห็นว่ากระทรวงคมนาคมและรฐับาลตระหนักว่าความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระส�ำคัญในระดับ
นานาชาติ และมีความมุ่งมั่นที่จะมีส่วนร่วมในการบรรลุความส�ำเร็จของประชาคมโลก

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 2: สูง

แม้จะมคีวามก้าวหน้าในระดับท่ีสงู แต่การศกึษายงัพบความท้าทายบางประการ ประเทศไทยจงึยงัควรเพ่ิมความ
พยายามเพื่อฟันผ่าอุปสรรคเหล่านี้ อาทิ

•	 ด�ำเนินมาตรการต่าง ๆ เพื่อลดจ�ำนวนยานพาหนะที่ไม่ได้จดทะเบียน

•	 สร้างเสริมการบูรณาการระหว่างกระทรวงต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง

•	 ด�ำเนินงานกับกระทรวงและภาคีต่าง ๆ เพื่อน�ำไปสู่การด�ำเนินงานตามกฎข้อบังคับด้านความปลอดภัย
ทางถนน 

•	 พิจารณาพัฒนาและด�ำเนินมาตรการต่าง ๆ เพื่อให้สอดคล้องกับข้อตกลง ค.ศ. 1998 ว่าด้วย “การ
ก�ำหนดข้อบังคับทางเทคนิคระดับโลกส�ำหรับยานพาหนะที่มีล้อ อุปกรณ์และชิ้นส่วน”

5 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน – สถานะภาคีอนุสัญญา อ่านรายละเอียดทางออนไลน์  
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/road_Safety/Documents/UN_RS_Conventions_combined.pdf



ภายในปี 2573 มากกว่าร้อยละ 75 ของการเดิน
ทางบนถนนสายท่ีมีอยู่แล้ว ต้องผ่านมาตรฐาน
ทางเทคนิคส�ำหรับผู้ใช้ถนนทุกคนท่ีค�ำนึงถึงความ
ปลอดภัยทางถนน

เป้าหมายที่

3

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงคมนาคม กรมทางหลวงชนบท กรมทางหลวง การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

•	 กระทรวงมหาดไทย กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น 

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
กรมทางหลวงชนบทรายงานว่ามีกระบวนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit – RSA) 
ในทุกขั้นตอนการด�ำเนินงาน ตั้งแต่การออกแบบ ก่อนการก่อสร้าง ระหว่างการก่อสร้าง และก่อนและหลังเปิดใช้
งาน กรมทางหลวงชนบทยังได้พัฒนาแนวทางฝึกอบรมผู้ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนตามมาตรฐานสากล 
(อาทิ VicRoads ออสเตรเลีย) 

ส�ำหรับกรมทางหลวงรายงานว่าได้ด�ำเนินการตามมาตรฐานสากลท่ีมีการยอมรับ เช่น AASHTO และ ASTM 
เป็นต้น 

คณะนักวิจัยไม่มีข้อมูลจากกระทรวงมหาดไทยเกี่ยวกับเป้าหมายนี้

ความท้าทายและอุปสรรค
พบข้อท้าทายหลายประการเกี่ยวกับการด�ำเนินการเพื่อบรรลุเป้าหมายที่ 3 ดังนี้

•	 กระทรวงคมนาคมและกระทรวงมหาดไทยรับผิดชอบการก่อสร้าง การบ�ำรุงรักษา และการดูแลความ
ปลอดภัยของถนน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นล้วนเป็นหน่วย
งานที่รับผิดชอบการก่อสร้างถนนใหม่ ซึ่งหน่วยงานเหล่านี้ต่างท�ำงานอย่างเป็นเอกเทศ อนึ่ง ถนน
ส่วนใหญ่ในประเทศไทยอยู่ภายใต้การก�ำกับดูแลของกรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่นภายใต้กระทรวง
มหาดไทย การบริหารจัดการที่เป็นเอกเทศต่อกันอาจเป็นอุปสรรคต่อความร่วมมือในการด�ำเนินงานเพื่อ
บรรลุเป้าหมายนี้

•	 ยังขาดความชัดเจนเกี่ยวกับตัวชี้วัดหลักส�ำหรับเป้าหมายนี้ ผู้ให้สัมภาษณ์แสดงความไม่แน่ใจเกี่ยวกับ
เนื้อหาของเป้าหมายนี้ในส่วนของมาตรฐานเฉพาะทางเทคนิคส�ำหรับผู้ใช้ถนนที่ค�ำนึงถึงความปลอดภัย
ทางถนน และไม่แน่ใจว่าประเทศไทยมีมาตรฐานดังกล่าวอยู่แล้วหรือไม่

•	 แม้ว่าเป้าหมายนี้จะดูเหมือนง่าย แต่มีความยากล�ำบากในการวัดผล และยังไม่มีตัวชี้วัดที่ชัดเจนหรือวัด
ได้ส�ำหรับเป้าหมายนี้

•	 ขาดการสนับสนุนและการน�ำจากรัฐบาลในระดับสูง และยังขาดการจัดสรรงบประมาณเพื่อบรรลุ 
เป้าหมายนี้

ข้อคิดเห็นทั่วไป
นอกเหนือจากความท้าทายดังได้กล่าวมาแล้ว หน่วยงานท่ีให้สมัภาษณ์ยงัระบุว่ายงัมปีระเด็นหลายประการในการ
สร้างเสรมิความปลอดภยัของถนนด้วยการใช้วธีิการประเมนิถนนระดับ 3 ดาวของ iRAP และยงัคงมคีวามท้าทาย
ในการใช้เครื่องมือประเมินเพื่อให้มั่นใจว่าถนนที่สร้างใหม่ได้มาตรฐานระดับ 3 ดาวเป็นอย่างน้อย

ส�ำหรบัข้อท้าทายท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนามาตรการและตัวชีว้ดัท่ีเหมาะสมเพ่ือประเมนิสถานะการบรรลุเป้าหมาย
นี้ ยังมีแหล่งข้อมูลไม่มากพอที่จะเข้าใจและวัดระดับของความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบัน

ข้อเสนอแนะและสถานะ
การบรรลุเป้าหมายนี้ยังคงมีข้อท้าทายอยู่มาก โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เนื่องจากขาดตัวชี้วัดที่เหมาะสมและขาดการ
วัดค่า baseline การขาดความชัดเจน และขาดการน�ำ 

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 3: ต�่ำ-ปานกลาง

ข้อเสนอแนะเพื่อพิจารณา

•	 เสริมสร้างภาวะผู้น�ำและก�ำหนดให้การพัฒนาถนนใหม่ต้องได้มาตรฐาน 3 ดาว เป็นวาระส�ำคัญ  
(พร้อมทั้งจัดสรรงบประมาณที่สอดคล้อง)

•	 น�ำระบบต่าง ๆ ที่ปัจจุบันใช้กับถนนสายที่มีอยู่แล้วมาใช้กับถนนสายใหม่และถนนที่อยู่ในแผนการ
ก่อสร้างด้วย

•	 พัฒนายุทธศาสตร์ที่ใช้ระบบเป็นพื้นฐานเพื่อบรรลุเป้าหมายนี้

•	 น�ำเอามาตรการความปลอดภัยที่เป็นไปตามหลักวิชาการ (และสอดคล้องกับบริบทของพื้นที่) มาใช้ใน
การออกแบบถนนใหม่

•	 ประสานการบริหารจัดการของหน่วยงานรับผิดชอบต่าง ๆ และติดตามตรวจสอบความก้าวหน้า

•	 จัดท�ำข้อมูลพ้ืนฐาน (baseline) เพื่อเสริมสร้างการวัดระดับความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบัน



ภายในปี 2573 มากกว่าร้อยละ 75 ของการเดนิทาง 
บนถนนสายท่ีมีอยู ่แล ้ว ต ้องผ ่านมาตรฐาน 
ทางเทคนิคส�ำหรับผู้ใช้ถนนทุกคนท่ีค�ำนึงถึงความ
ปลอดภัยทางถนน

เป้าหมายที่

4

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงคมนาคม กรมทางหลวงชนบท กรมทางหลวง การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

•	 กระทรวงมหาดไทย กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น 

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
พบความส�ำเร็จในการบรรลุการประเมินถนน 3 ดาวของ iRAP ในถนนสายที่มีอยู่แล้ว โดยเฉพาะอย่างยิ่งถนน
ของทางหลวงชนบท ได้แก่

•	 การน�ำระบบที่มีประสิทธิภาพมาใช้ในการระบุถนนที่มีความเสี่ยงสูง

•	 มีการด�ำเนินการโดยใช้วิธีที่ผสมผสานทั้งการป้องกันและการแก้ไขจุดเสี่ยง โดยมุ่งเป้าบรรลุการประเมิน
ระดับ 3 ดาวของ iRAP

กรมทางหลวงชนบทมีภารกิจรับผิดชอบถนนทางหลวงชนบทที่มีความยาว 48,000 กิโลเมตร (หรือประมาณร้อย
ละ 7 ของถนนทั้งหมดในประเทศไทย) กรมทางหลวงชนบทได้ก�ำหนดเป้าหมายภายในองค์กรที่จะลดอัตราการ
เสยีชวีติจากอุบัติเหตุทางถนนบนทางหลวงชนบทท้ังระยะสัน้และระยะยาว โดยลดจาก 2.19 ต่อแสนประชากรในปี 
2561 เป็น 1.53 ต่อแสนประชากรภายใน 5 ปี และลดเหลือ 0.33 ต่อประชากรแสนคนภายในปี 2580 นอกจากน้ัน  
กรมทางหลวงชนบทมีการด�ำเนินงานหลายแผนงานเพื่อที่จะบรรลุเป้าหมายนี้ อาทิ

•	 การน�ำหลักการวิถีแห่งระบบที่ปลอดภัย (Safe System principles) มาใช้

•	 การใช้ระบบคอมพิวเตอร์มาใช้ในการค้นหาถนนที่มีสภาพใช้การไม่ดีและระบุมาตรการแก้ไขที่มี
ประสิทธิผล (เช่น ระบบ ARMS และถ่ายโอนไป TRAMS, iRAP, ระบบการบริหารจัดการ, การตรวจ
สอบความปลอดภัยทางถนน และมาตรการป้องกัน 5 ขั้นตอน) 

•	 การอบรมเจ้าหน้าที่เกี่ยวกับระบบคอมพิวเตอร์และการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

•	 การใช้ยุทธศาสตร์เชิงป้องกันตามแนวปฏิบัติที่ดีของต่างประเทศ

กรมทางหลวงได้พัฒนายุทธศาสตร์เพื่อเพิ่มความปลอดภัยของถนนทางหลวง (ระยะทาง 52,000 กิโลเมตร หรือ
ประมาณร้อยละ 7.5 ของถนนท้ังหมดในประเทศไทย) และได้น�ำเทคนิคการตรวจสอบความปลอดภัยสากลหรอื iRAP 
มาใช้ในโครงข่ายกรมทางหลวง ซึ่งในระยะแรกได้ด�ำเนินการไปแล้วไม่น้อยกว่า 3,000 กิโลเมตร กรมทางหลวง 
ได้ก�ำหนดเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนระบบทางหลวงในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง
ไว้ในแผนยุทธศาสตร์กรมทางหลวงปี 2560-2564 โดยลดจาก 8.58 ต่อประชากรแสนคนในปี 2560 เป็น 5.63 
ต่อประชากรแสนคนในปี 2564

กรมทางหลวงได้ก�ำหนดกลยุทธ์ 2 แนวทาง คือ แนวทางป้องกัน และ แนวทางแก้ไข โดยแนวทางป้องกัน ได้แก่ 
การตรวจสอบความปลอดภัยบนทางหลวง (Road safety audit) รวมถึงการเพ่ิมอุปกรณ์อ�ำนวยความปลอดภัยบน
ทางหลวงต่าง ๆ ส่วนแนวทางแก้ไข ได้แก่ การปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตรายบนทางหลวง (Blackspot treatment) 
ท่ีได้จากการน�ำต�ำแหน่งการเกิดอุบัติเหตุจากฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางหลวงท่ีเรียกว่าระบบ HAIMS (Highway 
Accident Information Management System) นอกจากนั้น กรมททางหลวง มีแผนเพิ่มขีดความสามารถใน
การน�ำเครื่องมือมาช่วยวิเคราะห์อุบัติเหตุ รวมถึงการเพิ่มความร่วมมือระหว่างภาคีเครือข่ายในด้านอื่น ๆ และ
การเพิ่มศักยภาพของระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุ 

ความท้าทายและอุปสรรค
มีความท้าทายและอุปสรรคหลายด้านในการที่จะด�ำเนินการเพื่อบรรลุตามเป้าหมายที่ 4 ได้แก่

•	 แม้ว่าแนวทางที่กรมทางหลวงชนบทด�ำเนินการเพื่อให้บรรลุเป้าหมายนี้มีแนวโน้มที่ดี ได้แก่ การด�ำเนิน
การตามหลักการที่เป็นที่ยอมรับว่าเป็นแนวปฏิบัติที่ดี มีการตั้งเป้าหมายการลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิต และ
การเสริมสร้างศักยภาพของผู้ตรวจสอบความปลอดภัยบนถนน แต่ยังคงมีความท้าทายและอุปสรรคใน
การบรรลุเป้าหมาย ได้แก่ การไม่มีการประเมินประสิทธิผลของโครงการ และการวัดประสิทธิผลในเชิง
ปริมาณท�ำได้ยากเนื่องจากขาดข้อมูลฐาน (baseline data) นอกจากนี้ ปัจจุบันยังไม่มีการตั้งเป้าหมาย
เฉพาะส�ำหรับมาตรการป้องกันและมาตรการแก้ไขที่ได้ด�ำเนินการไป

•	 ส�ำหรับกรมทางหลวง อาจยังไม่ได้ด�ำเนินแผนงานอย่างจริงจังเพื่อบรรลุเป้าหมายนี้บนทางหลวงใน
ความรับผิดชอบ แม้ว่าจะมีการจัดท�ำยุทธศาสตร์ขึ้นมาเพื่อเป็นแนวทางในการด�ำเนินการเรื่องมาตรการ
ความปลอดภัย แต่ดูเหมือนว่ายังไม่มีระบบที่ชัดเจนและมีประสิทธิผล ไม่มีแผนด�ำเนินงานและแผน
ปฏิบัติงานที่วัดได้ และไม่มีระบบติดตามกระบวนการ 

•	 การขาดแผนปฏิบัติการที่ชัดเจนและระบบติดตามผล เป็นอุปสรรคในการน�ำแนวปฏิบัติที่ดีไปใช้รวมถึง
การประเมินผล 

•	 นอกจากทางหลวงและทางหลวงชนบทแล้ว ถนนจ�ำนวนมากของประเทศไทยเป็นถนนในท้องถิ่น 
(ประกอบด้วยถนนระยะทาง 598,000 กิโลเมตร หรือคิดเป็นร้อยละ 85 ของเครือข่ายถนนทั้งหมด) 
ซึ่งยังไม่มีการส�ำรวจเพื่อทราบสถานะของการปรับปรุงถนนเหล่านี้ รวมทั้งสถานะของทางด่วน (225 
กิโลเมตร) ในการบรรลุการประเมินระดับ 3 ดาวของ iRAP 



ข้อคิดเห็นทั่วไป
•	 ปัจจุบันยังมีปัญหาหลายประการในการเสริมสร้างความปลอดภัยของถนนโดยใช้การประเมินระดับ 3 

ดาวของ iRAP และยังมีเครื่องมือชิ้นอื่นๆ ที่อาจน�ำมาพิจารณาเพื่อใช้

•	 ยังมีความท้าทายในการวัดสถานะในการบรรลุเป้าหมายนี้ โดยหลัก ๆ เนื่องจากขาดแหล่งข้อมูลที่จะ
ท�ำความเข้าใจและวัดสถานะปัจจุบันของความปลอดภัยบนถนน ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อความพยายามที่จะ
พัฒนามาตรการที่เหมาะสมและตัวชี้วัดที่จะใช้ประเมินสถานะในการบรรลุเป้าหมายนี้

•	 ขาดการน�ำ นโยบาย และทรัพยากรที่จะขยายการปรับปรุงถนน

•	 ปัจจุบันวิศวกรจราจรจ�ำนวนมากของกรมทางหลวงชนบทได้รับการฝึกอบรมเรื่องการตรวจสอบความ
ปลอดภัยบนถนน จ�ำเป็นต้องด�ำเนินการอบรมต่อไปและควรขยายการเพิ่มศักยภาพของบุคลากรใน
หน่วยงานอื่น ๆ ด้วย

•	 กรมทางหลวงชนบทตั้งข้อสังเกตว่า การมุ่งจัดสรรทรัพยากรเพื่อปรับปรุงสภาพถนนที่มีการใช้งานมาก
ที่สุด (โดยเฉพาะถนนสายหลัก) อาจส่งผลให้การลงทุนในการพัฒนาถนนในเขตชนบทลดน้อยลง และ
เนื่องจากการเสียชีวิตส่วนใหญ่เกิดขึ้นบนถนนสายรองในพื้นที่ชนบท การมุ่งจัดสรรทรัพยากรเช่นนี้จึง
เท่ากับเป็นการใช้ทรัพยากรเบี่ยงเบนไปจากประเด็นปัญหาส�ำคัญ 6 

ข้อเสนอแนะและสถานะ
ประเทศไทยมคีวามก้าวหน้าในด้านการปรบัปรงุความปลอดภัยของถนนท่ีมอียูใ่ห้บรรลุมาตรฐานการประเมนิระดับ 
3 ดาวของ iRAP แม้ว่ามีความพยายามในการสร้างความปลอดภัยบนทางหลวงชนบท แต่ก็ยังนับเป็นสัดส่วนที่
น้อยมากส�ำหรบัเครอืข่ายถนนท้ังหมดของประเทศไทย ในขณะท่ียงัมกีารด�ำเนินงานเพียงเล็กน้อยในการปรบัปรงุ
เครือข่ายถนนอื่น ๆ (เช่น ถนนท้องถิ่น ทางหลวง และทางด่วน)

6 การสัมภาษณ์โดยศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งมหาวิทยาลัยโมนาช, 2562

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 4: ต�่ำ-ปานกลาง

ข้อเสนอแนะเพื่อพิจารณา

•	 เสริมสร้างภาวะผู้น�ำและก�ำหนดให้การพัฒนาถนนสายเดิมให้ได้มาตรฐาน 3 ดาว เป็นวาระส�ำคัญ 
(พร้อมทั้งจัดสรรงบประมาณที่สอดคล้อง)

•	 ขยายขอบเขตการปรับปรุงความปลอดภัยบนถนนให้ครอบคลุมเครือข่ายถนนทั้งหมด ได้แก่ ทางหลวง
ชนบท ถนนท้องถิ่น ทางหลวง และทางด่วน

•	 พัฒนาแผนท่ีใช้ระบบเป็นพื้นฐานเพื่อที่จะบรรลุเป้าหมายนี้ เนื่องจากระบบการคมนาคมขนส่งมี 
ความซับซ้อน จึงควรใช้แนวทางเชิงระบบที่สนับสนุนทุกองค์ประกอบของระบบและความเชื่อมโยง
ของแต่ละองค์ประกอบ อาทิ มีแผนการกระจายการลงทุนด้านความปลอดภัยทางถนนของถนนแต่ละ
ประเภทอย่างเหมาะสม โดยพิจารณาล�ำดับความส�ำคัญของการคมนาคมขนส่งของถนนแต่ละประเภท 
การรายงานการบาดเจ็บสาหัส และสถานะความปลอดภัยทางถนนที่คาดหวัง

•	 จัดท�ำข้อมูลพ้ืนฐาน (baseline) เพื่อให้สามารถวัดระดับความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบัน

•	 ศึกษาประโยชน์ของการใช้เครื่องมืออื่น ๆ นอกเหนือจาก iRAP ในการประเมินความปลอดภัยทางถนน

•	 น�ำมาตรการด้านความปลอดภัยที่มีข้อมูลเชิงประจักษ์รองรับ (และสอดคล้องกับบริบทของพื้นที่) มาใช้
ในการออกแบบมาตรการลดอุบัติเหตุทางถนน

•	 ประสานการด�ำเนินการของหน่วยงานต่าง ๆ ที่มีหน้าที่รับผิดชอบ และก�ำกับติดตามความก้าวหน้า ซึ่ง
รวมถึงการจัดท�ำแผนยุทธศาสตร์โดยใช้ข้อมูลเชิงประจักษ์ แผนปฏิบัติการ และระบบการก�ำกับติดตาม
อย่างต่อเนื่อง



ภายในปี 2573 ยานพาหนะใหม่ (หมายถึงท้ังท่ี 
ผลิต ขาย หรือน�ำเข้า) และยานพาหนะใช้แล้ว 
ทุกคันต้องผ่านมาตรฐานความปลอดภัยท่ีมี
คุณภาพสูง เช่น กฎสหประชาชาติท่ีแนะน�ำ ข้อบงัคับ
ทางเทคนิคระดบัโลก หรอืข้อก�ำหนดระดบัชาติอืน่ๆ 
ที่ได้รับการยอมรับที่เทียบเท่า

เป้าหมายที่

5

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก

•	 กระทรวงอุตสาหกรรม ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
กรมการขนส่งทางบกรับผิดชอบงานด้านการจดทะเบียนยานพาหนะ กฎระเบียบและมาตรฐานต่าง ๆ ด้านยาน
พาหนะ กรมการขนส่งทางบกมีความพยายามท่ีจะผลักดันการรับรองมาตรฐานยานพาหนะตามข้อก�ำหนดของ
สหประชาชาติ (UN harmonized regulation) ให้เกิดข้ึนในอนาคตอันใกล้ โดยประเด็นท่ีให้ความส�ำคัญในปัจจบัุน 
ได้แก่ การปกป้องคนเดินเท้า การปรับปรุงมาตรฐานส�ำหรับรถบรรทุกและรถยนต์ และระบบป้องกันการล็อกของ
ล้อ (Antilock Braking System – ABS) ในรถจักรยานยนต์

ความท้าทายและอุปสรรค
แม้ว่าประเทศไทยจะมีความก้าวหน้าด้านแผนงานและการด�ำเนินงานเพ่ือปรับปรุงให้กฎระเบียบเก่ียวกับยาน
พาหนะในประเทศไทยสอดคล้องกับข้อก�ำหนดของสหประชาชาติ แต่ความพยายามดังกล่าวยงัคงมช่ีองว่าง ได้แก่ 
การขาดมาตรฐานระบบควบคุมเสถียรภาพการทรงตัว (Electronic Stability Control – ESC) การหลบหลีกการ

ชนด้านหน้า (Frontal Impact Avoidance – FIA) ระบบต่าง ๆ เพื่อปกป้องคนเดินเท้า และระบบป้องกันการ
ล็อกของล้อ (Antilock Braking System – ABS) ในรถจักรยานยนต์

ข้อท้าทายด้านยานพาหนะท่ีส�ำคัญ 2 ประการในประเทศไทย ได้แก่ ข้อบังคับส�ำหรบัผู้ผลิตและการจดทะเบียนยาน
พาหนะ 7 แม้จะมกีารด�ำเนินงานรบัรองมาตรฐานและกฎระเบียบเก่ียวกับยานพาหนะท่ีเข้มงวดข้ึน แต่สิง่เหล่าน้ีจะ
ไม่มผีลต่อยานพาหนะท่ีใช้งานอยูใ่นประเทศ เว้นแต่จะมกีารใช้มาตรการเสรมิอ่ืน ๆ  เช่น ยทุธศาสตร์การบังคับใช้
กฎหมายทีเ่ข้มงวด การรวมฐานข้อมลูระดับประเทศให้เป็นฐานเดียว และระบบการก�ำกับติดตามผลอย่างต่อเน่ือง 

ข้อคิดเห็นทั่วไป
ในประเทศไทย การเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสท่ีเก่ียวข้องกับรถจักรยานยนต์มีสัดส่วนสูงกว่ากลุ่มอ่ืน ๆ และ
หน่วยงานด้านความปลอดภัยทางถนนล้วนเห็นพ้องต้องกันว่าความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนกลุ่มน้ีควรเป็นเป้า
หมายท่ีประเทศไทยให้ความส�ำคัญเป็นล�ำดับสูงสุด เมื่อพิจารณาตามเสาหลักด้านยานพาหนะปลอดภัยและวิถี
แห่งระบบท่ีปลอดภัยก็เป็นท่ีชดัเจนว่า การจดัท�ำกฎระเบียบและมาตรฐานความปลอดภัยของรถจกัรยานยนต์และ
เทคโนโลยียานพาหนะท่ีสามารถช่วยลดความเร็ว เช่น ระบบเทคโนโลยีการปรับความเร็วอัจฉริยะ (Intelligent 
Speed Adaptation – ISA) และช่วยการห้ามล้อฉุกเฉิน เช่น ระบบป้องกันการล็อกของล้อ (Antilock Braking 
System – ABS) ในรถจักรยานยนต์ ควรได้รับความส�ำคัญเป็นล�ำดับต้น ๆ  เพื่อที่จะแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตของ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ซึ่งมีอัตราสูง

การศกึษายงัพบด้วยว่ามคีวามจ�ำเป็นท่ีจะต้องประสานความพยายามกับหน่วยงานอ่ืน ๆ  ของรฐั โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งกับกระทรวงพาณิชย์ซึ่งมีความรับผิดชอบโดยตรงเก่ียวกับการค้าระหว่างประเทศและกฎระเบียบท่ีเก่ียวข้อง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเก่ียวกับการขายอะไหล่และเครื่องประดับรถจักรยานยนต์ที่ไม่ได้มาตรฐาน และกระทรวง
อุตสาหกรรมซึ่งมีบทบาทในการก�ำหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม

ข้อเสนอแนะและสถานะ
กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม เป็นหน่วยงานรับผิดชอบหลักส�ำหรับเป้าหมายนี้ อย่างไรก็ตาม เห็น
ได้ชัดว่าหน่วยงานราชการและองค์กรภาคีอ่ืน ๆ มีบทบาทส�ำคัญในการขับเคล่ือนเพ่ือบรรลุเป้าหมายน้ีเช่นกัน 
ในขณะท่ีมีความพยายามในการวางแผนเพ่ือส่งเสริมมาตรฐานและกฎระเบียบเก่ียวกับยานพาหนะ แต่ยังคงมี
อุปสรรคในการบรรลุเป้าหมายนี้ดังที่ระบุไว้ข้างต้น

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 5: ปานกลาง

ข้อเสนอแนะเพื่อพิจารณา

•	 จัดท�ำนโยบายและยุทธศาสตร์เพื่อก�ำหนดให้มีการติดตั้งระบบป้องกันการล็อกของล้อ (ABS) ในรถ
จักรยานยนต์ทุกคัน

•	 จ�ำเป็นต้องประสานความพยายามของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในภาครัฐและองค์กรภาคีอื่น ๆ รวมถึง
จัดท�ำนโยบายที่มีความชัดเจน พัฒนากฎระเบียบและมาตรฐานที่เข้มงวด มียุทธศาสตร์การบังคับใช้
กฎหมายอย่างเคร่งครัด จัดท�ำฐานข้อมูลระดับประเทศที่เป็นฐานเดียวกัน และมีระบบการก�ำกับติดตาม
ผลอย่างต่อเนื่อง

•	 จัดท�ำแผนปฏิบัติการโดยใช้ข้อมูลเชิงประจักษ์ เช่น คุณภาพการออกแบบถนนควรมีความสัมพันธ์กับ
คุณภาพการออกแบบหรือมาตรฐานของยานพาหนะ ยกตัวอย่างเช่น ยานพาหนะ (โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถ
จักรยานยนต์) มีข้อจ�ำกัดในเรื่องการป้องกันแม้จะมีเทคโนโลยีเพื่อป้องกันและเพื่อหลีกเลี่ยงการชนขั้น
สูง ดังนั้น การออกแบบโครงสร้างถนนที่เหมาะสมและการจ�ำกัดความเร็วจึงมีส่วนส�ำคัญ นอกจากนั้น 
ควรพิจารณาน�ำโปรแกรมการประเมินรถใหม่ (New Car Assessment Programme – NCAP) มาใช้ใน
การจัดระดับความปลอดภัยของยานพาหนะส�ำหรับนั่งโดยสาร

7 การสัมภาษณ์โดยศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งมหาวิทยาลัยโมนาช, 2562



หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

•	 กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก 

•	 หน่วยงานที่รับผิดชอบดูแลถนน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
ข้อมลูจากองค์การอนามยัโลกระบุว่าในเขตเมอืงการใช้ความเรว็สงูบนถนนท่ีใช้ร่วมกับผู้ข่ีจกัรยานและคนเดินเท้า
ท�ำให้มคีวามเสีย่งสงูกว่า ดังน้ัน ความเรว็สงูสดุในเขตเมอืงจงึไม่ควรเกิน 50 กม. ต่อชัว่โมง คนเดินเท้าท่ีถูกยาน
พาหนะชนด้วยความเร็ว 65 กม. ต่อชั่วโมง มีความเสี่ยงที่จะเสียชีวิตสูงขึ้น 5 เท่าเมื่อเทียบกับการถูกชนด้วยรถ
ที่เดินทางด้วยความเร็ว 50 กม. ต่อชั่วโมง หน่วยงานท้องถิ่นควรมีอ�ำนาจในทางกฎหมายที่จะลดความเร็วสูงสุด
ในเขตเมือง โดยใช้มาตรการต่าง ๆ ที่ประยุกต์เข้ากับเงื่อนไขในประเทศ เช่น ลดความเร็วสูงสุดในบริเวณแหล่ง
ที่อยู่อาศัยให้เหลือเพียง 30 กม. ต่อชั่วโมง 8

รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 ตระหนักถึงความพยายามของประเทศไทยใน
การลดอัตราความเร็วสูงสุด ข้อมูลจากกระทรวงมหาดไทย ณ เดือนมิถุนายน 2563 พบว่า 56 จังหวัดทั่วประเทศ
ได้ลดความเรว็สงูสดุบนถนนในเขตเมอืงบางสายแล้ว นอกจากน้ี แผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน พ.ศ. 2561-
2564 ยังระบุว่าความเร็วเป็นปัจจัยเสี่ยงที่ส�ำคัญปัจจัยหนึ่ง

หลายหน่วยงานของรฐัมบีทบาทรบัผิดชอบเป้าหมายน้ี ปัจจบัุนกฎหมายก�ำหนดความเรว็สงูสดุส�ำหรบัรถยนต์และ
รถจกัรยานยนต์ไว้ท่ี 80กม./ชม. ในเขตเมือง และ 90กม./ชม. ในเขตชนบท กฎหมายอนุญาตให้เจ้าพนักงานจราจร
จงัหวดั (ผู้บังคับการต�ำรวจภธูร) มอี�ำนาจก�ำหนดอัตราความเรว็ท่ีเหมาะสมกับพ้ืนท่ีชมุชน โดยมคีณะอนุกรรมการ
จัดการจราจรระดับจังหวัดเป็นกลไกในการหารือและเห็นชอบร่วมกันระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ เช่น หน่วยงาน
ที่รับผิดชอบดูแลถนน (เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น) หน่วยงาน
ต�ำรวจ องค์กรส่วนท้องถิ่น และสมาชิกอื่น ๆ ในคณะอนุกรรมการ ทั้งนี้ เมื่อเจ้าพนักงานจราจรจังหวัดประกาศ
อัตราความเรว็ของถนนสายน้ันแล้ว หน่วยงานท่ีรบัผิดชอบดูแลถนนสายน้ัน ๆ  มหีน้าท่ีติดต้ังป้ายจ�ำกัดความเรว็
เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถปฏิบัติตามได้

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติมีหน้าท่ีหลักในการก�ำหนดอัตราความเร็วของรถในทางและบังคับใช้กฎหมายควบคุม
ความเร็ว โดยมีแผนงานเพื่อลดการใช้ความเร็วเกินความเร็วตามป้ายก�ำหนด ได้แก่

•	 มีปืนเลเซอร์จ�ำนวน 800 ชุด และกล้องบันทึกภาพที่ติดตั้งตามจุดต่าง ๆ จ�ำนวน 1,000 ชุด

•	 เริ่มใช้ระบบการบริหารจัดการใบสั่งจราจร (PTM) และรวมเอาข้อหาการใช้ความเร็วเกินอัตราที่ก�ำหนดไว้
ในระบบตัดคะแนนความประพฤติ 

•	 มีแผนก�ำหนดอัตราจ�ำกัดความเร็วที่เหมาะสมให้เป็นไปตามแนวปฏิบัติที่ดีในระดับนานาชาติ

•	 ขยายการบังคับใช้กฎหมายเรื่องการจ�ำกัดความเร็วให้ครอบคลุมถนนทุกประเภท

กรมการขนส่งทางบกมีบทบาทรับผิดชอบต่อการบรรลุเป้าหมายน้ีเช่นกัน โดยมีหน้าท่ีก�ำกับดูแลให้ผู้ขับข่ีรถ
โดยสารสาธารณะและรถบรรทุกหนักขับข่ีไม่เกินอัตราความเร็วตามท่ีกฎหมายก�ำหนดโดยการใช้ระบบติดตาม
ข้อมูลการเดินทาง (GPS Tracking) และมีอ�ำนาจตามกฎหมายในการสั่งเพิกถอนใบอนุญาตผู้ขับขี่รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ท้ังส่วนบุคคลและสาธารณะหากผู้ขับข่ีถูกลงโทษข้อหาใช้ความเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายก�ำหนด
ตั้งแต่ 2 ครั้งขึ้นไปภายใน 6 เดือน อย่างไรก็ดี การจะบังคับใช้กฎหมายนี้ได้อย่างมีประสิทธิภาพยังจ�ำเป็นต้องมี
การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติและกรมการขนส่งทางบก

มูลนิธิไทยโรดส์ได้ท�ำการติดตามสถานการณ์ปัญหาการใช้ความเร็วและแนวโน้มจ�ำแนกตามประเภทของยาน
พาหนะ มูลนิธิและหน่วยงานภาคียังได้จัดท�ำ  “พิมพ์เขียวแนวทางการจัดการความเร็วเพ่ือความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศไทย” ในปี 2560 โดยมุ่งหวังให้ทุกภาคส่วนเกิดความเข้าใจเกี่ยวกับการจัดการความเร็ว และ
ใช้พิมพ์เขียวน้ีเป็นแนวคิดพ้ืนฐานส�ำหรับการด�ำเนินนโยบายการบริหารจัดการความเร็วท้ังในระดับประเทศและ
ระดับองค์กร และน�ำไปใช้ก�ำหนดกรอบแผนปฏิบัติการส�ำหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

ความท้าทายและอุปสรรค
รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 รายงานว่าประเทศไทยประเมินตนเองเกี่ยวกับ
การบังคับใช้กฎหมายจ�ำกัดความเรว็ไว้ท่ี 5 จากคะแนนเต็ม 10 อุปสรรคบางประการในการบรรลุเป้าหมายน้ี ได้แก่

•	 แนวปฏิบัติในปัจจุบันเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายโดยการเรียกเก็บค่าปรับกรณีใช้ความเร็วเกินอัตรา
ความเร็วที่ก�ำหนด (เช่น ผู้บังคับใช้กฎหมายใช้ดุลยพินิจในการผ่อนปรนยืดหยุ่น)

•	 นอกจากแผนงานด้านการบังคับใช้กฎหมาย ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติยังมีการจัดกิจกรรมให้ความ
รู้แก่ประชาชนและกิจกรรมรณรงค์ต่าง ๆ ด้วย อย่างไรก็ตาม แม้ว่ากิจกรรมเหล่านี้จะช่วยสนับสนุน
กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมาย แต่การประเมินผลส�ำเร็จในเชิงปริมาณท�ำได้ยากและมีแนวโน้มที่จะ
มีประโยชน์น้อยเมื่อเปรียบเทียบกับการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 

•	 ปัญหาส�ำคัญคือการขาดการป้องปรามการกระท�ำความผิด ประชาชนคิดว่ามีโอกาสโดนจับน้อย และแม้
โดนจับ ผลที่ตามมาก็มีเพียงเล็กน้อย (ปัจจุบันมีอัตราโทษปรับเพียงไม่เกิน 1,000 บาท เท่านั้น) 

•	 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ พ.ศ. 2561-2564 ระบุว่าการใช้ความเร็วเป็นหนึ่งในปัจจัย
เสี่ยงหลัก แต่ไม่มีแผนปฏิบัติการที่ชัดเจนเพื่อลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากปัจจัยเสี่ยงนี้ 

8 The Global Status Report on Road Safety 2018. WHO.

ภายในปี 2573 ลดสัดส่วนของยานพาหนะท่ีขับข่ี
เกินการจ�ำกัดความเร็วท่ีก�ำหนดลงครึ่งหน่ึง และ
ลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเกีย่วกบัการขับข่ีด้วย
ความเร็วลง

เป้าหมายที่
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•	 ขาดการประสานสอดคล้องของการด�ำเนินงาน ในขณะที่มีการก�ำหนดอัตราความเร็วสูงสุดในระดับ
ประเทศ กฎหมายยังอนุญาตให้เจ้าพนักงานจราจร (ต�ำรวจ) ในระดับจังหวัดสามารถก�ำหนดอัตรา
ความเร็วสูงสุดในพื้นที่ของตน ซึ่งอาจเกิดความไม่สอดคล้องกันในแต่ละพื้นที่ ผู้ขับขี่ที่เดินทางจาก
พื้นที่หนึ่งไปยังอีกพื้นที่หนึ่งอาจต้องสังเกตอัตราความเร็วสูงสุดที่แตกต่างกันบนถนนที่มีลักษณะการใช้
งานและสภาพคล้ายกัน ด้วยเหตุนี้ การก�ำหนดอัตราความเร็วสูงสุดจึงอาจไม่น่าเชื่อถือในสายตาของ
ผู้ใช้ถนน (ที่อาจไม่ทราบหรือไม่ได้สนใจว่าหน่วยงานใดเป็นผู้ติดตั้งป้ายจ�ำกัดความเร็ว) และอาจส่งผล
ให้การปฏิบัติตามอัตราความเร็วสูงสุดที่ก�ำหนดไว้ในมีระดับต�่ำกว่าที่ควร

•	 เนื่องจากปัจจุบันยังมีจุดอ่อนเรื่องการบังคับใช้กฎหมายและการเก็บและวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ
ความเร็ว จึงท�ำให้ผลกระทบจากการใช้ความเร็วบนท้องถนนในประเทศไทยยังไม่เป็นที่เข้าใจอย่าง
ถ่องแท้ จากข้อมูลที่เก็บโดยกรมทางหลวงพบว่าร้อยละ 70-80 ของอุบัติเหตุและการเสียชีวิตบนถนน
ทางหลวงเกี่ยวข้องกับความเร็ว 9 และสถานการณ์ก�ำลังเลวร้ายมากขึ้น อย่างไรก็ตาม รายงาน  
E-READI ระบุว่าผู้แทนจากประเทศไทยให้ความเห็นว่าการขับรถเร็วเกี่ยวข้องกับร้อยละ 41  
ของการเสียชีวิต

การท่ีจะลดสัดส่วนของยานพาหนะท่ีขับข่ีเกินการจ�ำกัดความเร็วท่ีก�ำหนดลงครึ่งหน่ึง และลดการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตท่ีเก่ียวกับการขับข่ีด้วยความเร็วลง จ�ำเป็นต้องเข้าใจสถานการณ์การขับรถเร็วในปัจจุบัน และทัศนคติ
และการรับรู้ที่เป็นสาเหตุของการขับรถเร็วก่อน 10 แม้มีอุปสรรคนานัปการ ประเทศไทยยังมีเวลาอีกหนึ่งทศวรรษ
ที่จะด�ำเนินการเพื่อบรรลุเป้าหมายนี้ 

ข้อคิดเห็นทั่วไป
นอกจากการด�ำเนินงานบังคับใช้กฎหมายจ�ำกัดความเร็วบนถนนแล้ว เมื่อเร็ว ๆ มานี้ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ
ยังได้ประกาศที่จะใช้มาตรการตัดคะแนนความประพฤติ ซึ่งมาตรการนี้มีแนวโน้มว่าจะมีประสิทธิผลในการแก้ไข
ปัญหาพฤติกรรมใช้ความเร็ว โดยระบบตัดคะแนนความประพฤติจะใช้ควบคู่กับโทษปรับ 

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติยังมีความเห็นด้วยว่า การให้ความรู้และสร้างความตระหนักแก่สาธารณชนจะช่วยหนุน
เสริมประสิทธิผลของการด�ำเนินงานบังคับใช้กฎหมายจ�ำกัดอัตราความเร็วสูงสุดในปัจจุบันได้ด้วย

ข้อเสนอแนะและสถานะ
ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติและกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม รับผิดชอบเป้าหมายนี้ ส�ำนักงานต�ำรวจ
แห่งชาติได้รเิริม่หลายโครงการท่ีมแีนวโน้มประสบความส�ำเรจ็ และมลูนิธิไทยโรดส์ได้เก็บข้อมลูเพ่ือท�ำความเข้าใจ
เกี่ยวกับสถานการณ์การใช้ความเร็ว อย่างไรก็ตาม ยังคงมีข้อท้าทายที่จะบรรลุเป้าหมายนี้

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 6: ปานกลาง

แม้ว่าในปัจจุบันจะมีความก้าวหน้าในการด�ำเนินการเพ่ือจัดการและบังคับใช้กฎหมายจ�ำกัดความเร็วในการขับข่ี 
แต่ก็เห็นได้ชดัว่า มผู้ีขับข่ีสดัส่วนสงูมากท่ีไม่ปฏบัิติตามอัตราความเรว็สงูสดุท่ีก�ำหนดไว้ จงึมข้ีอเสนอแนะแนวทาง 
เพิ่มเติมดังต่อไปนี้

•	 เพิ่มการด�ำเนินการบังคับใช้กฎหมายทั่วประเทศเพื่อควบคุมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ (ได้แก่ การจัดให้
มีปืนและกล้องตรวจจับความเร็วมากขึ้นและการบ�ำรุงรักษาอุปกรณ์เหล่านี้ การลดการใช้ดุลยพินิจในการ
ผ่อนปรนยืดหยุ่น และการเพิ่มมาตรการป้องปรามการกระท�ำความผิด) การบังคับใช้กฎหมายควบคุม
ความเร็วจ�ำเป็นต้องด�ำเนินการในระดับมากพอที่ผู้ใช้ถนนจะคาดได้ว่าจะมีมาตรการดังกล่าว ณ จุดใด
จุดหนึ่งในทุก ๆ การเดินทาง และไม่ใช่เพียงเฉพาะในช่วงเทศกาลวันหยุด

•	 พัฒนาและด�ำเนินโครงการรณรงค์เพื่อสร้างความตระหนักและเพิ่มมาตรการป้องปราม 
การกระท�ำความผิด

•	 อัตราความเร็วสูงสุดที่ก�ำหนดไว้ยังค่อนข้างสูง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่เขตเมือง การก�ำหนดอัตรา
ความเร็วสูงสุดควรสอดคล้องกับแนวปฏิบัติที่ดีที่นานาชาติยอมรับ คุณลักษณะของถนน และรูปแบบ
การใช้ถนนร่วมกันของผู้ใช้ถนนกลุ่มต่าง ๆ

•	 เพิ่มการด�ำเนินการโดยมุ่งก�ำหนดและก�ำกับดูแลความเร็วสูงสุดของรถโดยสารสาธารณะและ 
รถบรรทุกหนัก

•	 เพิ่มการเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อท�ำความเข้าใจสถานการณ์การใช้ความเร็วบนถนนในประเทศไทย 
ได้ดียิ่งขึ้น

9 มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย. รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของ
ประเทศไทย 2559-2560. 
10 Kanitpong Kunnawee, et al. Speed Management strategies and drivers’ attitudes in Thailand. 2013.



ภายในป ี  2573 เพิ่มสัดส ่วนของผู ้ ขับ ข่ีรถ
จักรยานยนต์ท่ีสวมหมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน
อย่างถูกต้องให้ใกล้เคียงร้อยละ 100

เป้าหมายที่

7

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

•	 กระทรวงอุตสาหกรรม ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
จากข้อมลูขององค์การอนามยัโลก การสวมหมวกนิรภัยทีไ่ด้มาตรฐานคุณภาพอย่างถูกต้องสามารถลดความเสีย่ง
ต่อการเสยีชวีติได้กว่าร้อยละ 40 และความเสีย่งต่อการบาดเจบ็รนุแรงได้เกือบร้อยละ 70 11 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ 
มส่ีวนรบัผิดชอบในการบรรลุเป้าหมายน้ีและได้ด�ำเนินงานบังคับใช้กฎหมายและรณรงค์เพ่ิมความตระหนักหลาย
โครงการ โดยมุ่งเพิ่มอัตราการสวมหมวกนิรภัย การใช้หมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานขั้นต�่ำ และการใช้อย่างถูกต้อง

การด�ำเนินงานบังคับใช้กฎหมายเพื่อให้บรรลุเป้าหมายนี้ประกอบด้วย

•	 ระบบการบริหารจัดการใบสั่งจราจร (PTM) และการปรับผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย

•	 การรวมข้อหาไม่สวมหมวกนิรภัยอยู่ในระบบตัดคะแนนความประพฤติ

นอกจากน้ี ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติได้ด�ำเนินโครงการรณรงค์สร้างความตระหนักเพ่ือเพ่ิมอัตราการสวม 
หมวกนิรภัยในประชากรกลุ่มต่าง ๆ รวมถึงการรณรงค์ให้ความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนในโรงเรียน 

การศึกษาชี้ให้เห็นว่าการมีส่วนร่วมของชุมชน โดยการจัดให้มีข้อมูลเผยแพร่สาธารณะ การจัดเวทีประชุมและ
ปรกึษาสาธารณะ และกระบวนการตัดสนิใจท่ีเกิดจากการมส่ีวนร่วม มแีนวโน้มทีไ่ม่เพียงแต่จะเพ่ิมความตระหนัก
ถึงความส�ำคัญของการสวมหมวกนิรภัย แต่ยังเพิ่มอัตราการใช้หมวกนิรภัยได้ประมาณร้อยละ 10. 12 

ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้จดัท�ำมาตรฐานส�ำหรบัการผลิตและการน�ำเข้าหมวกนิรภัย
ส�ำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (มอก. 369-2557) โดยใช้มาตรฐานของสหประชาชาติ UNECE R22 เป็นแนวทางใน
การก�ำหนดมาตรฐานข้ันต�ำ่ส�ำหรบัหมวกนิรภัยแบบเต็มใบปิดหน้า แบบเปิดหน้า และแบบครึง่ใบ หมวกนิรภัยทุก
ประเภทจะต้องได้มาตรฐานขั้นต�่ำเกี่ยวกับเปลือกหมวก รองในป้องกัน อุปกรณ์ยึดเหนี่ยว และแผ่นบังลม สมอ. 
ยังได้ท�ำการทดสอบหมวกนิรภัยโดยสอดคล้องกับการทดสอบของ National Highway Safety Administration 
(NHTSA) ภายใต้กระทรวงคมนาคมของสหรฐัอเมรกิา และให้ใช้เครือ่งหมาย มอก. บนหมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน

ความท้าทายและอุปสรรค
ในประเทศไทย อัตราการสวมหมวกนิรภัยยังอยู่ในระดับค่อนข้างต�่ำ

•	 หน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้องตั้งข้อสังเกตว่า อัตราการสวมหมวกนิรภัยค่อนข้างคงที่ตั้งแต่เริ่มมีกฎหมาย
บังคับให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัยในปี 2522

•	 รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 รายงานว่าประเทศไทยประเมินตนเอง
เรื่องการบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยที่ 6 จากคะแนนเต็ม 10 

•	 มูลนิธิไทยโรดส์ได้จัดท�ำการส�ำรวจเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยเป็นประจ�ำทุกปี รวมถึงในกลุ่มเด็ก
นักเรียน รายงานของมูลนิธิชี้ให้เห็นว่า อัตราการสวมหมวกนิรภัยค่อนข้างคงที่ในช่วงปี 2553-2561 
โดยข้อมูลปี 2561 ระบุว่ามีเพียงร้อยละ 52 ของผู้ขับขี่ และร้อยละ 22 ของผู้โดยสารที่สวมหมวกนิรภัย 
รายงานฉบับเดียวกันยังระบุด้วยว่าการสวมหมวกนิรภัยในกลุ่มวัยรุ่นมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องจาก
ร้อยละ 32 ในปี 2553 เหลือเพียงร้อยละ 22 ในปี 2561 และอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้โดยสารที่
เป็นเด็กค่อนข้างคงที่โดยอยู่ที่ร้อยละ 8 ในปี 2561 

•	 ข้อมูลการเฝ้าระวังผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนโดยกระทรวงสาธารณสุข พบว่าการ
สวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ผู้ขับขี่และผู้โดยสาร) ที่บาดเจ็บและเสียชีวิตในช่วงเทศกาล
สงกรานต์ในระหว่าง 10 ปีที่ผ่านมา (2553-2562) อยู่ในระดับคงที่คือประมาณร้อยละ 16 

หน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้องตั้งข้อสังเกตว่าการสวมหมวกนิรภัย 100% เป็นเป้าหมายที่จะท�ำส�ำเร็จได้ยากภายใน
ระยะเวลาอันสั้น เนื่องจากมีข้อท้าทายดังนี้

•	 การเก็บข้อมูลมีความยุ่งยาก โดยเฉพาะในต่างจังหวัด

•	 แม้ว่ากฎหมายและระบบกฎหมายจะมุ่งเพิ่มอัตราการสวมหมวกนิรภัย แต่ปัญหาที่ส�ำคัญคือการรับรู้ของ
ประชาชน ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติพยายามแก้ไขปัญหานี้ แต่พบความล�ำบากหลายประการในการที่จะ
บรรลุเป้าหมายนี้ได้เพียงล�ำพัง

•	 แม้ว่าจะมีการเก็บข้อมูลอัตราการสวมหมวกนิรภัย แต่ยังไม่ได้มีการแปลงข้อมูลเหล่านี้ไปสู่ภาคปฏิบัติ
หรือน�ำไปใช้ประเมินประสิทธิผลของการด�ำเนินงานเท่าที่ควร

•	 แม้ว่าการบังคับใช้กฎหมายกับพฤติกรรมนี้สามารถท�ำได้ค่อนข้างง่าย (โดยใช้การสังเกตเป็นหลัก และ
ไม่ต้องใช้อุปกรณ์พิเศษใด ๆ) แต่มีข้อท้าทายในการปฏิบัติ เนื่องจากมีเจ้าหน้าที่ไม่เพียงพอและขาด
การน�ำเทคโนโลยีมาใช้ส่งเสริมการบังคับใช้กฎหมาย เช่น การติดตั้งกล้องตรวจจับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย 

•	 ยังขาดการประเมินประสิทธิผลของโครงการรณรงค์เพิ่มความตระหนักรู้และแจกหมวกนิรภัย

•	 ขาดการประสานงานระหว่างหน่วยงานและองค์กรอิสระต่าง ๆ ที่ด�ำเนินการเรื่องนี้ โดยมีลักษณะ 
ต่างคนต่างท�ำ

•	 ขาดทรัพยากรและบุคคลากรท่ีจ�ำเป็น

11 The Global Status Report on Road Safety 2018. WHO.
12 Ratanavaraha Vatanavongs, Jomnonkwao Sajjakaj. Community participation and behavioural changes of hel-
met use in Thailand. 2013



ข้อคิดเห็นทั่วไป
หน่วยงานหลักท่ีเก่ียวข้องรบัทราบว่าจดุเน้นอยูท่ี่การด�ำเนินงานเพ่ือปรบัเปล่ียนพฤติกรรมของผู้ขับข่ีจกัรยานยนต์
เพ่ือให้สวมหมวกนิรภัยมากข้ึน และการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัยท่ีมีคุณภาพได้มาตรฐานข้ันต�่ำ  และได้ต้ังข้อ
สังเกตว่าประเทศไทยควรพิจารณามาตรการเสริมอื่น ๆ ด้วย ได้แก่ การเพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย 
เพ่ิมโทษปรบั และตัดคะแนนความประพฤติให้มากข้ึน ใช้เทคโนโลยเีข้ามาช่วย เพ่ิมทรพัยากร และจดัหาผลิตภัณฑ์
ที่มีคุณภาพดีขึ้น (เช่น หมวกนิรภัยขนาดเล็กส�ำหรับเด็ก หมวกนิรภัยแบบเต็มใบปิดหน้า เป็นต้น)

แม้ว่าส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติได้ริเริ่มด�ำเนินงานโดยอนุญาตให้ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์หาหมวกนิรภัยมาใส่เพ่ือ
สามารถขับขี่รถต่อไปได้แทนที่จะให้ใบสั่ง ยังไม่มีข้อมูลเรื่องประสิทธิผลของการด�ำเนินงานดังกล่าว

ข้อเสนอแนะและสถานะ
เนื่องจากการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสของผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีสัดส่วนที่สูงมากจากจ�ำนวนผู้บาดเจ็บบนถนน
ทั้งหมดในประเทศไทย และมีข้อมูลเชิงประจักษ์ที่ชัดเจนว่า การสวมหมวกนิรภัยมีประสิทธิผลอย่างยิ่งในการลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บท่ีศีรษะ ความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนกลุ่มน้ีจึงเป็นเป้าหมายท่ีประเทศไทยควรให้
ความส�ำคัญเป็นล�ำดับแรก 

อัตราการสวมหมวกนิรภัยที่ค่อนข้างต�่ำในปัจจุบันเป็นสิ่งที่น่ากังวล แม้ว่าจะมีโครงการและแผนงานจ�ำนวนมาก
พยายามแก้ไขปัญหานี้

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 7: ปานกลาง

เพื่อปรับปรุงอัตราการสวมหมวกนิรภัยได้อย่างยั่งยืน มีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้

•	 จัดให้มีการประสานงานกันอย่างจริงจังมากขึ้นระหว่างหน่วยงานที่ท�ำหน้าที่ก�ำกับดูแล หน่วยงานบังคับ
ใช้กฎหมาย และหน่วยงานที่ท�ำหน้าที่รณรงค์ส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัย 

•	 ด�ำเนินแผนงานเพ่ือส่งเสรมิการบังคับใช้กฎหมาย โดยมุง่เน้นไปท่ีมาตรการป้องปรามการกระท�ำความผิด 
และการตรวจตรากันเองในชุมชน

•	 ให้ความส�ำคัญเป็นล�ำดับต้น ๆ กับการเพิ่มอัตราการสวมหมวกนิรภัย โดยจัดสรรทรัพยากรและบุคลากร
อย่างเหมาะสม

•	 ปรับปรุงแผนงานด้านการรณรงค์และให้ความรู้แก่สาธารณชนทั้งในระดับส่วนกลางและระดับชุมชนพื้นที่
เพื่อเน้นให้เกิดการรับรู้ว่าการสวมหมวกนิรภัยสามารถช่วยชีวิตได้ 

•	 เก็บข้อมูลอัตราการสวมหมวกนิรภัยอย่างต่อเนื่องเพื่อใช้ประเมินความก้าวหน้าและประสิทธิผลของ 
แผนงานและโครงการ



หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

•	 กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก

•	 กระทรวงอุตสาหกรรม ส�ำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก การคาดเข็มขัดนิรภัยสามารถลดการเสียชีวิตของผู้ขับข่ีและผู้โดยสารในท่ีน่ัง
ด้านหน้าได้ถึงร้อยละ 50 และผู้โดยสารในที่นั่งด้านหลังได้ถึงร้อยละ 25 นอกจากนั้น เด็กที่นั่งในเบาะโดยสาร
ด้านหลังปลอดภัยกว่าการนั่งในเบาะโดยสารด้านหน้า และประเทศต่าง ๆ ควรมีกฎหมายห้ามไม่ให้เด็กนั่งเบาะ
โดยสารด้านหน้าหากเด็กอายุต�่ำกว่าก�ำหนด (โดยปกติจะอยู่ระหว่าง 10-12 ปี) หรือส่วนสูงที่ก�ำหนด (โดยปกติ
จะอยู่ระหว่าง 135-150 ซม.) 14 

ในปี 2538 ประเทศไทยได้ออกกฎหมายบังคับให้ผู้ขับรถและผู้โดยสารท่ีน่ังตอนหน้าแถวเดียวกับผู้ขับรถต้องคาด
เข็มขัดนิรภัย ต่อมาในปี 2560 ได้ขยายการบังคับใช้กฎหมายกับผู้โดยสารทุกท่ีน่ัง โดยท้ังผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร 
ท่ีน่ังด้านหน้าและด้านหลังจะต้องคาดเข็มขัดนิรภัย ปัจจบัุนประเทศไทยยงัไม่มกีารก�ำหนดข้อบังคับทางกฎหมาย
เกี่ยวกับระบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส�ำหรับเด็ก 

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติมีบทบาทรับผิดชอบการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการคาดเข็มขัดนิรภัย และได้ด�ำเนิน
มาตรการหลายด้านเพื่อบังคับใช้และส่งเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัย ได้แก่ 

•	 ระบบการบริหารจัดการใบสั่งจราจร (PTM) และการปรับผู้ขับขี่ที่ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย

•	 การรวมเอาข้อหาไม่คาดเข็มขัดนิรภัยไว้ในระบบตัดคะแนนความประพฤติ

•	 โครงการให้ความรู้และสร้างความตระหนักแก่สาธารณชนเพื่อส่งเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัย

กรมการขนส่งทางบกมีความรับผิดชอบในการบรรลุเป้าหมายน้ีด้วยเช่นกัน โดยเน้นในส่วนของการก�ำหนด
มาตรฐานการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย ดังนี้

•	 จัดท�ำข้อก�ำหนดคุณสมบัติ คุณลักษณะ และการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยให้สอดคล้องกับมาตรฐานต่าง ๆ

•	 มีกระบวนการในการตรวจสอบเข็มขัดนิรภัยให้สอดคล้องกับมาตรฐาน

ความท้าทายและอุปสรรค
แม้ว่าประเทศไทยจะมีกฎหมายบังคับให้คาดเข็มขัดนิรภัย แต่อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ขับและผู้โดยสาร
ท่ีน่ังตอนหน้ายังอยู่ในระดับปานกลาง และผู้โดยสารในท่ีน่ังเบาะหลังอยู่ในระดับต�่ำ  โครงการส�ำรวจโดยมูลนิธิ
ไทยโรดส์และเครือข่าย Road Safety Watch ในปี 2554 พบว่ามีเพียงร้อยละ 54 ของผู้ขับขี่และผู้โดยสารตอน
หน้าที่คาดเข็มขัดนิรภัย การส�ำรวจในปี 2560 พบว่ามีเพียงร้อยละ 3 ของผู้โดยสารในที่นั่งเบาะหลังของรถแท็กซี่
ที่คาดเข็มขัดนิรภัย และการส�ำรวจในปี 2561 พบว่าร้อยละ 20 ยังไม่ทราบว่ามีกฎหมายบังคับการคาดเข็มขัด
นิรภัยของผู้โดยสารที่นั่งเบาะหลัง 15 

จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 ประเทศไทยประเมินตนเองในการบังคับใช้
กฎหมายคาดเข็มขัดนิรภัยที่ 6 จากคะแนนเต็ม 10 

แม้ว่าส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติจะมีมาตรการบังคับใช้กฎหมาย แต่ยังคงมีความท้าทายดังต่อไปนี้

•	 การตัดสินใจของผู้โดยสาร (ขาดความตระหนัก) และข้อจ�ำกัดในการเข้าถึงประชากรบางกลุ่มโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูงว่าจะมีการใช้หมวกต�่ำ 

•	 ยานพาหนะสัดสวนจ�ำนวนมากยังไม่มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในห้องโดยสารด้านหลัง

•	 ขาดการตรวจจับผู้ที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย

•	 เป็นประเด็นท่ีไม่ได้รับความส�ำคัญ จึงไม่มีแผนงานและโครงการที่มุ่งเน้นการคาดเข็มขัดนิรภัย 
อย่างชัดเจน

•	 ขาดทรัพยากรและบุคลากรที่จ�ำเป็น

ประเด็นเรื่องการใช้ระบบเบาะนิรภัยส�ำหรับเด็ก มีความท้าทายและอุปสรรคหลายประการดังต่อไปนี้ 

•	 ปัจจุบันยังไม่มีข้อบังคับทางกฎหมายว่าด้วยการติดตั้งระบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส�ำหรับเด็ก

•	 ปัจจุบันยังไม่มีการก�ำหนดมาตรฐานระบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภับส�ำหรับเด็กหรือมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง
ส�ำหรับยานพาหนะ

•	 ข้อบังคับทางกฎหมายให้เด็กต้องคาดเข็มขัดนิรภัยนั้นเป็นไปไม่ได้ในทางปฏิบัติ ไม่ปลอดภัยและไม่
สามารถบังคับใช้ได้จริง

•	 ไม่มีมาตรฐานผลิตภัณฑ์ระดับชาติของเบาะนั่งนิรภัยส�ำหรับเด็ก

•	 ปัจจบัุนไม่มข้ีอก�ำหนดทางกฎหมายท่ีบังคับให้เด็กต้องน่ังอยูใ่นเบาะน่ังนิรภยัในรถ ดังน้ัน การใช้เบาะน่ัง
นิรภัยส�ำหรับเด็กจึงเป็นมาตรการความปลอดภัยโดยความสมัครใจ ซึ่งขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของพ่อแม่
ผู้ปกครอง

•	 ไม่มีแผนงานและโครงการริเริ่มที่มุ่งเน้นประเด็นนี้อย่างชัดเจน

•	 ประชาชนยังไม่ตระหนักถึงคุณประโยชน์ของการใช้เบาะที่นั่งนิรภัยส�ำหรับเด็ก 

14 The Global Status Report on Road Safety 2018. WHO.

15 รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 2559-2560 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย.

ภายในปี 2573 เพิม่สัดส่วนของผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร
ยานยนต์ท่ีใช้เข็มขัดนิรภัยหรือใช้ระบบอุปกรณ ์
รดัตรงึนิรภยัส�ำหรบัเดก็ท่ีได้มาตรฐานให้ใกล้เคียง 
ร้อยละ 100

เป้าหมายที่
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ข้อเสนอแนะและสถานะ
มีข้อมูลเชิงประจักษ์ท่ียืนยันว่าการคาดเข็มขัดนิรภัยและระบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส�ำหรับเด็กมีประสิทธิผล 
อย่างมากในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเมื่อเกิดการชน อย่างไรก็ตาม มาตรการดังกล่าวจะได้ผลก็ต่อ
เมือ่มกีารน�ำไปใช้และใช้อย่างถูกต้อง ประเทศไทยนับว่ามคีวามก้าวหน้าในการเพ่ิมการคาดเข็มขัดนิรภัยจากการ
ที่มีการออกกฎหมายและบังคับใช้กฎหมายร่วมกับการรณรงค์สร้างความตระหนัก อย่างไรก็ตาม ความก้าวหน้า
ในด้านการใช้ระบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส�ำหรับเด็กยังนับว่าไม่ดี

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 8: 
•	 การคาดเข็มขัดนิรภัย: ปานกลาง
•	 การใช้ระบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส�ำหรับเด็ก: ต�่ำ

ข้อเสนอแนะเพื่อส่งเสริมความก้าวหน้าในการบรรลุเป้าหมายนี้ในด้านการคาดเข็มขัดนิรภัย มีดังต่อไปนี้

•	 พิจารณาปรับปรุงวิธีการตรวจจับผู้ที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย

•	 เพิ่มการรณรงค์กับสาธารณชนเพื่อเพิ่มความตระหนักต่อประโยชน์ของการคาดเข็มขัดนิรภัยและส่งเสริม
ให้คาดเข็มขัดนิรภัยมากขึ้น

ข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมความก้าวหน้าในการบรรลุเป้าหมายน้ีในด้านการใช้อุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส�ำหรับเด็ก  
มีดังต่อไปนี้

•	 พิจารณาออกกฎหมายเพื่อก�ำหนดมาตรฐานในการติดตั้ง เพื่อส่งเสริมการใช้อุปกรณ์การรัดตรึงส�ำหรับ
เด็กทั้งที่เป็นการผลิตในประเทศและที่เป็นการน�ำเข้า

•	 พิจารณาออกกฎหมายเพื่อก�ำหนดให้มีการใช้อุปกรณ์การรัดตรึงส�ำหรับเด็กที่สอดคล้องกับแนวปฏิบัติที่
ดี (อาทิ ข้อก�ำหนดของสหประชาชาติ UN Regulation 44)

•	 พิจารณาออกกฎหมายเพื่อก�ำหนดให้มีการใช้ระบบอุปกรณ์การรัดตรึงส�ำหรับเด็กในยานพาหนะที่ใช้
เครื่องยนต์



ภายในปี 2573 ลดจ�ำนวนการบาดเจ็บและเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุทางถนนเน่ืองจากผู้ขับข่ีดื่มเครื่อง
ดื่มแอลกอฮอล์ลงครึ่งหน่ึง และ/หรือลดจ�ำนวน
การบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเกี่ยวกับการใช้วัตถุท่ี 
ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทอื่นลง

เป้าหมายที่
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หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

•	 กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก ความเสี่ยงต่อพฤติกรรมบกพร่องในการขับข่ีที่เกิดจากแอลกอฮอล์น้ันเริ่ม
ต้ังแต่การบรโิภคในปรมิาณต�ำ่มาก และความเสีย่งจะเพ่ิมข้ึนอย่างทวคูีณเมือ่บรโิภคแอลกอฮอล์ในปรมิาณท่ีมาก
ขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อระดับความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดเกินกว่า 0.05 กรัม/เดซิลิตร ผู้ขับขี่ที่อายุ
น้อยและผู้ขับข่ีมอืใหม่มคีวามเสีย่งท่ีจะเกิดการชนบนถนนเมือ่อยูภ่ายใต้ฤทธ์ิของแอลกอฮอล์มากกว่าผู้ขับข่ีท่ีอายุ
มากและมีประสบการณ์ในการขับขี่ 16

ข้อมูลจากส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติระหว่างปี 2550-2560 ชี้ว่าสัดส่วนคดีจราจรที่มีสาเหตุมาจากการดื่มแล้วขับ
ลดลงอย่างมาก โดยในปี 2560 พบว่ามีเพียงร้อยละ 1 ของคดีจราจรทั้งหมดที่มีสาเหตุมาจากการดื่มแล้วขับ 17 

ส�ำหรบัการเฝ้าระวงัผู้บาดเจบ็และเสยีชวีติจากอุบัติเหตุทางถนนโดยกระทรวงสาธารณสขุ พบแนวโน้มผู้บาดเจบ็
และเสยีชวีติในช่วงเทศกาลสงกรานต์ท่ีเก่ียวข้องกับการด่ืมเครือ่งด่ืมแอลกอฮอล์มแีนวโน้มลดลงเล็กน้อย โดยลด
จากร้อยละ 33 ในปี 2553 เป็นร้อยละ 27 ในปี 2562 โดยในจ�ำนวนน้ีประมาณ 1 ใน 5 เป็นวยัรุน่อายตุ�ำ่กว่า 20 ปี 18 

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติรับผิดชอบเก่ียวกับเป้าหมายน้ี และการลดการด่ืมแล้วขับเป็นประเด็นท่ีมีความส�ำคัญ
ในล�ำดับต้น ๆ โดยมีแผนงานและโครงการริเริ่มดังต่อไปนี้

•	 การใช้ระบบการบริหารจัดการใบสั่งจราจร (PTM) และการรวมข้อหาดื่มแล้วขับไว้ในระบบตัดคะแนน
ความประพฤติ

•	 การริเริ่มกฎหมายก�ำหนดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดเป็นศูนย์ส�ำหรับผู้ขับรถโดยสารสาธารณะ  
รถแท็กซี่ และรถจักรยานยนต์สาธารณะ และก�ำหนดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกินร้อยละ 20 
มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ส�ำหรับผู้ที่มีอายุไม่เกิน 20 ปีและมือใหม่หัดขับ และ 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ส�ำหรับ
ผู้ขับขี่ทั่วไป 

•	 การมกีฎหมายและมาตรการอ่ืน ๆ ได้แก่ ห้ามผู้โดยสารด่ืมเครือ่งด่ืมแอลกอฮอล์ขณะโดยสาร ห้ามจ�ำหน่าย
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ให้บุคคลอายุต�่ำกว่า 20 ปี และห้ามดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในขณะรถจอดอยู ่
บนถนน

•	 ต�ำรวจมีอ�ำนาจเรียกให้บุคคลหยุดและตรวจแอลกอฮอล์ด้วยเคร่ืองวัดระดับแอลกอฮอล์จากลมหายใจได้
ทุกเมื่อ

•	 มีการตั้งด่านตรวจในจังหวัดต่าง ๆ และสถานีต�ำรวจ (1,500 สถานีทั่วประเทศ) มีเครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์จากลมหายใจสถานีละ 2 เครื่อง 

•	 มีการสุ่มตรวจระดับแอลกอฮอล์ของผู้ขับขี่ประมาณ 1 ล้านครั้งต่อปี และประมาณร้อยละ 10 พบปริมาณ
แอลกอฮอล์เกินกว่าที่กฎหมายก�ำหนด

•	 โครงการเจาะเลือดเพื่อตรวจหาปริมาณแอลกอฮอล์ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่ไม่สามารถตรวจวัด
แอลกอฮอล์ได้ด้วยวิธีเป่าทางลมหายใจ ซึ่งเป็นความร่วมมือของกรมควบคุมโรค กรมการขนส่งทางบก 
และส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ เพื่อสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายกรณีผู้ขับขี่ที่ดื่มสุรา

•	 มาตรการบางอย่างมีแนวโน้มว่าจะประสบความส�ำเร็จ หากได้รับงบประมาณและความร่วมมือจาก
ประชาชนมากพอ

กรมการขนส่งทางบกมีภาระรับผิดชอบในการบรรลุเป้าหมายน้ีเช่นกัน โดยการออกข้อก�ำหนดส�ำหรับผู้ขับรถ
โดยสารสาธารณะ รถแท็กซี่ และรถจักรยานยนต์สาธารณะ ต้องมีระดับแอลกอฮอล์ในเลือดเป็นศูนย์ หากพบ
ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดไม่ว่าจะปริมาณเท่าใดจะมีความผิดตามกฎหมาย นอกจากน้ัน กรมการขนส่งทาง
บกยังมีอ�ำนาจตามกฎหมายในการสั่งเพิกถอนใบอนุญาตผู้ขับข่ีรถยนต์และรถจักรยานยนต์ท้ังส่วนบุคคลและ
สาธารณะหากผู้ขับข่ีถูกตัดสนิลงโทษข้อหาขับรถในขณะเมาสรุาต้ังแต่ 2 ครัง้ข้ึนไปภายใน 6 เดือน อย่างไรก็ดี การ
จะบังคับใช้กฎหมายน้ีได้อย่างมปีระสทิธิภาพยงัจ�ำเป็นต้องมกีารเชือ่มโยงข้อมลูระหว่างส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ 
และกรมการขนส่งทางบก

ความท้าทายและอุปสรรค
ข้อมูลท่ีมีอยู่ในปัจจุบันเก่ียวกับการด่ืมหรือเมาสุราและการใช้สารเสพติดในขณะขับข่ีในประเทศไทยยังคงมี 
ความท้าทายอยู่มาก และจ�ำเป็นต้องพิจารณาอย่างระมัดระวัง

แม้ว่าข้อมลูจากส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติและการเฝ้าระวงัการบาดเจบ็และเสยีชวีติในช่วงสงกรานต์จะชีว่้าจ�ำนวน
อุบัติเหตุ จ�ำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตที่เกี่ยวข้องกับการดื่มแอลกอฮอล์จะมีแนวโน้ลดลง แต่จากการสัมภาษณ์
พบว่ามีข้อกังวลเก่ียวกับกฎระเบียบในการตรวจแอลกอฮอล์ในปัจจุบัน และการขาดการบ�ำรุงรักษาอุปกรณ์ใน 
การตรวจลมหายใจ ซึ่งส่งผลให้ข้อมูลส่วนใหญ่ของผู้ที่ดื่มสุราขณะขับขี่ไม่ได้มีการเก็บบันทึกไว้ 19

16 The Global Status Report on Road Safety 2018. WHO. 
17 อ้างในรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 2559-2560 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง
ประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย.

18 การเฝ้าระวังผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน (http://ict-pher.moph.go.th/) 
19 การสัมภาษณ์โดยศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งมหาวิทยาลัยโมนาช. 2562.



จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 ประเทศไทยประเมินตนเองในการบังคับใช้
กฎหมายเก่ียวกับพฤติกรรมด่ืมแล้วขับท่ี 6 จากคะแนนเต็ม 10 ในขณะท่ีส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติด�ำเนินมาตรการ
หลายด้านเพื่อแก้ปัญหาดื่มแล้วขับ จากการสัมภาษณ์พบว่าการบังคับใช้กฎหมายยังไม่ดีเท่าที่ควร โดยไม่เพียง
เป็นส่วนหน่ึงของปัญหาท่ีพบกับการบังคับใช้กฎหมายโดยท่ัวไป แต่ยังเป็นเพราะการบังคับใช้กฎหมายในกรณี
นี้จ�ำเป็นต้องมีงบประมาณสนับสนุนค่าใช้จ่ายของอุปกรณ์พิเศษ ขาดงบประมาณที่เพียงพอในการจัดหาอุปกรณ์
ดังกล่าว และขาดบุคลากรท่ีจ�ำเป็น การบังคับใช้กฎหมายเก่ียวกับการด่ืมหรือเสพสารเสพติดในขณะขับข่ีให้ได้
ผลจ�ำเป็นต้องมอุีปกรณ์เฉพาะและบุคลากรท่ีได้รบัการฝึกอบรมมาอย่างดี ซ่ึงท้ังสองสิง่น้ียงัเป็นข้อท้าทายส�ำหรบั
ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

ในปัจจุบัน ประเทศไทยยังไม่ได้ให้ความสนใจต่อประเด็นผู้ขับขี่ที่ใช้สารเสพติดขณะขับขี่มากนัก เนื่องจากยังไม่มี
ข้อมูลเกี่ยวกับเรื่องนี้จึงท�ำให้ยังไม่ทราบสถานการณ์ปัญหาที่แท้จริง และยังไม่มีแผนงานหรือโครงการใด ๆ  เพื่อ
ลดการใช้สารเสพติดในขณะขับขี่

ข้อคิดเห็นทั่วไป
หน่วยงานหลักท่ีเก่ียวข้องได้ต้ังข้อสังเกตว่า การตลาดของบริษัทผู้ผลิตเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ส่งผลกระทบต่อ
สุขภาพของประชาชนรวมถึงการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ท่ีผ่านมาประเทศไทยได้เพ่ิมความ
เข้มงวดในการควบคุมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ และพระราชบัญญัติควบคุมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ พ.ศ. 2551 
ก�ำหนดให้มกีารจดัต้ังคณะกรรมการควบคุมเครือ่งด่ืมแอลกอฮอล์ ซึง่มหีน้าท่ีก�ำกับดูแลการติดตามและเฝ้าระวงั
กิจกรรมท่ีเก่ียวข้องกับการด่ืมแอลกอฮอล์ในประเทศไทย แม้ว่ากฎหมายด้านการตลาดและโฆษณาแอลกอฮอล์จะ
มีความเข้มงวด แต่การเผยแพร่และโฆษณาเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ผ่านสื่อยังคงแพร่หลาย ส่งผลให้ประชาชนเข้า
ถึงแอลกอฮอล์ได้สูง 20 เนื่องจากการบังคับใช้กฎหมายกรณีดื่มสุราขณะขับขี่มีความเชื่อมโยงกับกฎหมายควบคุม
การโฆษณาเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ดังนั้นการด�ำเนินงานทั้งสองด้านควรท�ำควบคู่กันไป

ข้อเสนอแนะและสถานะ
การท่ีจะบรรลุเป้าหมายน้ีได้จ�ำเป็นต้องอาศัยการปรับปรุงการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังและการก�ำหนดบท
ลงโทษที่เข้มข้นมากขึ้น

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 9: ปานกลาง

ข้อเสนอแนะเพื่อปรับปรุงและส่งเสริมมาตรการเพื่อลดการดื่มและใช้สารเสพติดในขณะขับขี่มีดังต่อไปนี้

•	 ปรับปรุงคุณภาพของข้อมูลเพื่อให้สามารถเข้าใจสภาพปัญหาได้ดียิ่งขึ้น (ทั้งกรณีการดื่มแอลกอฮอล์และ
การใช้สารเสพติดของผู้ขับขี่)

•	 พิจารณาด�ำเนินมาตรการบังคับใช้กฎหมายแบบปูพรมเพื่อวัดปริมาณแอลกอฮอล์และสารเสพติดของผู้
ขับขี่โดยใช้วิธีตรวจลมหายใจแบบสุ่ม (Random Breath Testing – RBT) 

•	 ส่งเสริมการใช้กลไกควบคุมความประพฤติ เพื่อป้องกันการเป็นผู้กระท�ำผิดซ�้ำ 

•	 พิจารณาเพิ่มบทลงโทษ รวมถึงการเพิ่มค่าปรับ การเพิกถอนใบขับขี่ และริเริ่มแผนงานที่ก�ำหนดให้ผู้
ขับขี่ที่กระท�ำความผิดต้องติดตั้งเครื่องตรวจจับแอลกอฮอล์ในรถยนต์ (alcohol ignition interlock)

•	 เน้นความส�ำคัญของการบังคับใช้กฎหมาย บทลงโทษ และการรณรงค์สร้างความตระหนัก โดยการ
จัดสรรงบประมาณ ทรัพยากร และอุปกรณ์ส�ำหรับตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ให้มากขึ้น

•	 ยกระดับแผนงานรณรงค์สร้างความตระหนักและให้ความรู้แก่ประชาชนเพื่อเป็นการเพิ่มมาตรการป้อง
ปรามการกระท�ำความผิด

•	 พิจารณาด�ำเนินแผนงานบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการดื่มแล้วขับไปพร้อมกับการเพิ่มความเข้มข้นการ
บังคับใช้กฎหมายควบคุมการตลาดและการขายเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์

20 Kaewpramkusol et al., 2018. A qualitative exploration of the Thai alcohol policy in regulating alcohol indus-
try’s marketing strategies and commercial activities.



ภายในปี 2573 ทุกประเทศมีกฎหมายระดับชาติ
ที่จ�ำกัดหรือห้ามการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่

เป้าหมายที่

10

หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ

•	 กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถไม่ว่าจะถือด้วยมือหรือไม่ต้องถือ hands-free) จะ
เพิ่มโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุได้ถึง 4 เท่า การส่งข้อความขณะขับรถเพิ่มความเสี่ยงในการชนราว 23 เท่า ในขณะ
น้ียังไม่มีข้อมูลเชิงประจักษ์มากพอท่ีจะก�ำหนดแนวปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดในการออกกฎหมายเพื่อจ�ำกัดหรือห้ามการใช้
โทรศัพท์มือถือในขณะขับขี่ 21

การศกึษาเก่ียวกับการใช้โทรศพัท์มอืถือในระหว่างขับข่ีโดยมลูนิธิไทยโรดส์ในปี 2561 พบว่า กลุ่มตัวอย่างจ�ำนวน
มากยอมรับว่าเคยมีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีในช่วง 3 เดือนท่ีผ่านมา โดยเป็นผู้ขับข่ีรถเก๋งมากท่ีสุด 
ร้อยละ 63 ตามด้วยผู้ขบัข่ีรถปิคอัพร้อยละ 60 และผู้ขับข่ีรถจกัรยานยนต์ร้อยละ 38 ส�ำหรบัวตัถุประสงค์ของการใช้ 
โทรศัพท์ขณะขับข่ีส่วนใหญ่เหมือนกัน คือใช้พูดคุยประมาณร้อยละ 80-90 ตามด้วยการใช้ส่งข้อความหรือเล่น
โมบายแอปพลิเคชัน ประมาณร้อยละ 25 ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีการใช้โทรศัพท์เพ่ือฟังเพลงเป็นสัดส่วนสูงกว่า 
ผู้ใช้รถประเภทอื่น 22

พระราชบัญญัติการจราจรทางบกฉบับแก้ไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2551 ได้ก�ำหนดห้ามผู้ขับขี่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ต้อง
ถือหรือจับโทรศัพท์ในขณะขับรถ รวมถึงการส่งข้อความ แต่มีข้อยกเว้นให้ใช้ได้หากมีการใช้อุปกรณ์เสริมส�ำหรับ
การสนทนาโดยไม่ต้องถือโทรศัพท์ เช่น อุปกรณ์หูฟังบลูทูธ (hands-free)

ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติมีบทบาทรับผิดชอบหลักเก่ียวกับเป้าหมายน้ี โดยมีแผนงานและโครงการริเริ่มท้ังท่ี
ด�ำเนินการอยู่ในปัจจุบันและที่มีแผนจะด�ำเนินการ ได้แก่

•	 การใช้ระบบการบริหารจัดการใบสั่งจราจร (PTM) และการรวมเอาข้อหานี้ไว้ในระบบตัดคะแนน 
ความประพฤติ

•	 การให้ความรู้แก่ประชาชนเพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ซึ่งรวมถึงการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

กรมการขนส่งทางบกมีส่วนรับผิดชอบเป้าหมายน้ีด้วยเช่นกัน โดยกฎกระทรวงความปลอดภัยในการขนส่ง  
พ.ศ. 2558 ภายใต้พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ระบุไม่ให้ผู้ขับรถขนส่งสาธารณะใช้โทรศัพท์
เคล่ือนท่ีไม่ว่าเพ่ือการใด ๆ ในขณะขับรถ เว้นแต่เป็นการสนทนาท่ีใช้อุปกรณ์เสริมโดยผู้ขับรถต้องไม่ถือหรือ 
จับโทรศัพท์เคลื่อนที่ หากฝ่าฝืนจะถูกปรับไม่เกินห้าพันบาท

ความท้าทายและอุปสรรค
การส�ำรวจของมูลนิธิไทยโรดส์ปี 2561 พบว่ากลุ่มตัวอย่างมากถึงร้อยละ 84 รายงานว่าไม่เคยพบเห็นเจ้าหน้าที่
ต�ำรวจจับกุมผู้ขับข่ีท่ีใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับข่ีในช่วง 3 เดือนท่ีผ่านมา แม้ว่าการห้ามใช้โทรศัพท์จะเป็น
ข้อหาท่ีรวมอยู่ในระบบตัดคะแนนความประพฤติ แต่เป็นประเด็นท่ีไม่ได้รับความส�ำคัญ การบังคับใช้กฎหมาย
จึงไม่ได้รับความส�ำคัญเช่นเดียวกัน และบทลงโทษยังค่อนข้างน้อย ดังนั้น การป้องปรามประชาชนไม่ให้กระท�ำ
ความผิดในประเด็นนี้จึงอยู่ในระดับต�่ำ และการรับรู้ของประชาชนในเรื่องนี้มีน้อย ด้วยเหตุนี้ มาตรการนี้จึงอาจ
มีประสิทธิผลน้อยลง 

ข้อเสนอแนะและสถานะ
เพื่อบรรลุเป้าหมายนี้ ประเทศจ�ำเป็นต้องมีกฎหมายระดับชาติที่จ�ำกัดการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ซึ่งกรณี
ของประเทศไทยมีกฎหมายนี้อยู่แล้ว 

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 10: ปานกลาง-สูง

อย่างไรก็ตาม เห็นได้ชัดว่าการใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับขี่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเพื่อโทรติดต่อ ยังอยู่ในระดับสูง  
การแก้ไขปัญหาน้ีจ�ำเป็นต้องมุ่งเน้นการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด พร้อม ๆ กับการเปล่ียนการรับรู้ของ
ประชาชน โดยมีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้

•	 เพิ่มการรณรงค์ให้ความรู้แก่ประชาชนอย่างทั่วถึง เพื่อสร้างความตระหนักต่อความเสี่ยงจากการใช้
โทรศัพท์มือถือในขณะขับขี่ (ทั้งการโทรและส่งข้อความ)

•	 บังคับใช้กฎหมายอย่างต่อเนื่องและเข้มงวดยิ่งขึ้นเพื่อเป็นการป้องปรามประชาชนไม่ให้กระท�ำความผิด

•	 ปรับปรุงบทลงโทษผู้ละเมิดกฎหมายให้เข้มข้นยิ่งขึ้น

•	 พิจารณาแนวทางหรือเทคโนโลยีในการตรวจสอบการปฏิบัติตามกฎหมายที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น

21 The Global Status Report on Road Safety 2018. WHO.
22 รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 2559-2560 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย



หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก

•	 กระทรวงแรงงาน กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
กองทุนง่วงอย่าขับระบุว่า ในภาพรวมระดับสากลการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท่ีมีสาเหตุมาจากความ
เหนื่อยล้ามีสัดส่วนอย่างน้อยร้อยละ 20 ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด กองทุนง่วงอย่าขับยังได้
คาดประมาณด้วยว่า อุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุเกี่ยวข้องกับความเหนื่อยล้าอาจสูงถึงร้อยละ 30 นอกจากนั้น  
การเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามท่ีกองทุนจัดท�ำยังสะท้อนให้เห็นว่า ร้อยละ 28 – 53 ของผู้ขับข่ีรถยนต์และ 
รถจักรยานยนต์ (รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ รถบรรทุก และรถจักรยานยนต์) รายงานว่าเคยหลับใน
ขณะขับขี่ยานพาหนะ และสาเหตุส�ำคัญเกิดจากการนอนหลับไม่เพียงพอ 23

ในปี 2541 กระทรวงแรงงานได้ออกกฎกระทรวงก�ำหนดให้นายจ้างก�ำหนดเวลาเริม่ต้นและเวลาสิน้สดุการท�ำงาน
ปกติของลูกจ้างในงานขนส่งทางบกให้ได้ไม่เกินวันละ 8 ชั่วโมง หากท�ำงานล่วงเวลาต้องไม่เกิน 2 ชั่วโมง โดย
ต้องได้รบัความยนิยอมจากลูกจ้าง หลังจากท่ีลูกจ้างขับรถมาแล้ว 4 ชัว่โมง ต้องมเีวลาพักผ่อนติดต่อกันอย่างน้อย  
1 ชั่วโมง และในวันถัดไปห้ามให้ลูกจ้างเริ่มท�ำงานก่อนครบเวลา 10 ชั่วโมง หลังสิ้นสุดการท�ำงานของวันที่ล่วง
มาแล้ว กรมสวสัดิการและคุ้มครองแรงงานมหีน้าทีติ่ดตามตรวจสอบสภาพการท�ำงานตามกฎกระทรวงน้ี อย่างไร
ก็ตาม ทีมวิจัยไม่มีข้อมูลเกี่ยวกับผลการด�ำเนินงาน

กรมการขนส่งทางบกตระหนักถึงความจ�ำเป็นในการแก้ไขปัญหาความเหน่ือยล้าของพนักงานขับรถ ในปี 2556  
กรมการขนส่งทางบก ได้เริ่มใช้ข้อก�ำหนดในการติดต้ังเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทาง (Global Positioning  
System – GPS) กับรถบรรทุกวตัถุอันตรายเพ่ือตรวจสอบพฤติกรรมของผู้ขับข่ี (โดยเฉพาะอย่างยิง่การใช้ความเรว็
และความเหนื่อยล้า) และต่อมาได้ขยายข้อก�ำหนดติดตั้งอุปกรณ์นี้ครอบคลุมรถประเภทอื่น ๆ อาทิ รถบรรทุก
หนัก รถบัสโดยสาร รถตู้เช่าเหมา รถโดยสารประจ�ำทางระหว่างจังหวัด และรถแท็กซี่ 

จากการสัมภาษณ์พบว่ากรมการขนส่งทางบกต้ังเป้าจ�ำนวนรถท่ีติดต้ังเครื่องบันทึกการเดินทางไว้ท่ีประมาณ 
486,000 คัน ภายในปี 2562 และประมาณว่ามีประมาณ 377,000 คัน ที่ติดตั้งแล้วเสร็จเมื่อสิ้นปี 2561

นอกจากน้ี ผู้ให้สัมภาษณ์กล่าวว่า กรมการขนส่งทางบกมีอ�ำนาจบังคับใช้ข้อก�ำหนดเหล่าน้ีตามพระราชบัญญัติ 
การขนส่งทางบก ข้อมูลท้ังหมดท่ีได้จากเครื่องบันทึกการเดินทางจะถูกน�ำไปใช้ภายในกรมการขนส่งทางบก  
หากมกีารฝ่าฝืนข้อบังคับ ผู้ประกอบการจะได้รบัหนังสอืเชญิให้มาประชมุกับเจ้าหน้าท่ีท่ีท�ำหน้าท่ีติดตามตรวจสอบ 
แม้ว่าจะมีความคืบหน้าดังกล่าว แต่ยังคงมีข้อท้าทายบางประการในการด�ำเนินนโยบายนี้

กรมการขนส่งทางบกตระหนักถึงความส�ำคัญของการท�ำงานร่วมกันกับกรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงานใน
การปกป้องผู้ขับขี่ในขณะขับรถที่เกี่ยวข้องกับการท�ำงาน และตระหนักถึงประโยชน์ของการผนวกกฎระเบียบของ
การขับรถที่เกี่ยวข้องกับการท�ำงานไว้ในมาตรฐานเพื่อส่งเสริมอาชีวอนามัย ความปลอดภัย และสภาพแวดล้อม
ในทุกภาคส่วน

ผลการสัมภาษณ์ยังเผยด้วยว่ากรมการขนส่งทางบกวางแผนท่ีจะน�ำระบบการออกใบอนุญาตขับข่ีแบบล�ำดับ
ขั้นของ VicRoads (หน่วยงานด้านคมนาคมขนส่งในรัฐวิกตอเรีย ออสเตรเลีย) มาใช้ 24 การพัฒนากฎระเบียบ 
ดังกล่าวรวมท้ังการบังคับใช้จ�ำเป็นต้องอาศัยความร่วมมืออย่างต่อเน่ืองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ และความ
ยินยอมพร้อมใจจากผู้ประกอบการ

กระทรวงสาธารณสขุมส่ีวนสนับสนุนการบรรลุเป้าหมายท่ี 11 ด้วยเช่นกัน ในปี 2562 กระทรวงสาธารณสขุได้ร่วม 
กับมูลนิธิสถาบันเวชศาสตร์ป้องกันศึกษาและชมรมเวชศาสตร์การจราจรประเทศไทย จัดโครงการเวชศาสตร์ 
การจราจร (Traffic Medicine) และการประเมินสมรรถภาพทางกายของผู้ขับขี่ยานยนต์ (Medical Fitness to 
Drive) ซึง่รวมถึงการจดัการความเหน่ือยล้าของผู้ขับข่ี เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการประเมนิผู้ขับข่ีแก่บุคลากร
สาธารณสุขและผู้เกี่ยวข้องกับเวชศาสตร์การจราจร

ปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกมีแผนท่ีจะด�ำเนินงานร่วมกับแพทยสภาในการยกระดับการออกใบรับรองแพทย์
ส�ำหรับการขับข่ียานยนต์และร่วมมือกับหน่วยงานเวชศาสตร์การจราจรเพื่อก�ำหนดรูปแบบและวิธีการใน 
การประเมินสมรรถภาพทางร่างกายของผู้ขอรับใบอนุญาตขับขี่ 

ความท้าทายและอุปสรรค
ข้อมลูจากส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติและกรมทางหลวงบ่งชีต้รงกันว่าอุบัติเหตุทางถนนจากการหลับในมแีนวโน้ม
เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองและรวดเรว็ โดยข้อมลูจากส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติชีว่้าจ�ำนวนคดีอุบัติเหตุจราจรท่ีมสีาเหตุ
จากการหลับในเพ่ิมข้ึนถึงสามเท่าในระหว่างปี 2551-2560 และข้อมูลจากกรมทางหลวงระบุว่าแม้ว่าอุบัติเหตุบน
ทางหลวงจากการหลับในคิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 4 ของอุบัติเหตุบนทางหลวงทั้งหมด แต่จ�ำนวนอุบัติเหตุ 
จ�ำนวนผู้บาดเจบ็ และจ�ำนวนผู้เสยีชวีติจากอุบัติเหตุหลับในบนทางหลวงมแีนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองในระหว่าง
ปี 2551-2560 อุบัติเหตุจากการหลับในบนทางหลวงมักพบมากในกลุ่มรถปิคอัพ 4 ล้อ และส่วนใหญ่เกิดขึ้นใน
เวลากลางวันและบนถนนช่วงทางตรง 25

แม้ว่ากรมการขนส่งทางบกได้ต้ังเป้าติดต้ังเครือ่งบันทึกการเดินทางของรถจ�ำนวนประมาณ 486,000 คัน ภายในปี 
2561 และได้ด�ำเนินงานร่วมกับผู้ประกอบการเพ่ือติดตามตรวจสอบการติดต้ัง แต่การท่ีจะประเมนิว่าผู้ประกอบการ 
ทุกรายติดตั้งอุปกรณ์ตามข้อก�ำหนดหรือไม่ยังเป็นไปได้ยาก

23 Leechawengwongs, M., undated. Drowsy Driving and Automobile Crashes. http://www.thaiauto.or.th/2012/
news/news-detail.asp?news_id=3165

24 การสัมภาษณ์โดยศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งมหาวิทยาลัยโมนาช. 2562. 
25 อ้างในรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 2559-2560 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง
ประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย

ภายในปี 2573 ทุกประเทศออกข้อบังคับก�ำหนด
เวลาขับและระยะเวลาหยุดพักส�ำหรับผู้ประกอบ
อาชีพขับรถและ/หรือเข้าเป็นภาคีข้อบังคับระหว่าง
ประเทศ/ภูมิภาคในด้านนี้
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แม้กรมการขนส่งทางบกจะมอี�ำนาจหน้าท่ีในการบังคับใช้ข้อก�ำหนดดังกล่าว และเป็นผู้จดัการข้อมลูท้ังหมดท่ีเก็บ
จากเครื่องบันทึกการเดินทางของรถ แต่พบว่ายังคงประสบความท้าทายในการด�ำเนินงานตามนโยบายนี้

ข้อคิดเห็นทั่วไป
ปัจจบัุนยงัไม่มแีนวทางเก่ียวกับสมรรถภาพทางกายของผู้ขับข่ียานยนต์ส�ำหรบัผู้ท่ีประกอบอาชพีขับรถ การจดัท�ำ
แนวทางดังกล่าวจะเป็นประโยชน์อย่างยิง่ต่อผู้ปฏบัิติงานเพ่ือใช้ในการประเมนิสขุภาพและสมรรถภาพทางกายของ
ผู้ประกอบอาชีพขับรถว่าเหมาะสมที่จะขับรถหรือไม่ โดยการตรวจสุขภาพและการให้บริการฟื้นฟูที่มีประสิทธิภาพ
และเหมาะสมแก่ผู้ประกอบอาชีพขับรถเพื่อให้สามารถกลับไปขับรถต่อได้อย่างปลอดภัย

ข้อเสนอแนะและสถานะ
การขับข่ียานพาหนะในระหว่างท่ีง่วงหรืออ่อนล้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มผู้ประกอบอาชีพขับรถนับเป็นปัญหา
ส�ำคัญ และต้องอาศัยการประสานงานระหว่างกรมและกระทรวงต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องในการพัฒนาแนวทางและ
ติดตามตรวจสอบความสอดคล้องของการด�ำเนินงานตามแนวทาง

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 11: ปานกลาง

ข้อเสนอแนะเพื่อพิจารณามีดังต่อไปนี้

•	 ประสานความร่วมมือระหว่างกรมการขนส่งทางบกและกรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงานเพื่อจัดท�ำ
แผนงาน กรอบเวลา และการด�ำเนินงานที่สอดคล้องกับแนวปฏิบัติที่ดี

•	 ประสานความร่วมมือระหว่างกรมการขนส่งทางบกและกรมทางหลวงเพื่อเพิ่มจ�ำนวนจุดพักรถบนถนน
ทางหลวง

•	 ขยายขอบเขตการบังคับใช้เทคโนโลยีติดตั้งในยานพาหนะเพื่อติดตามตรวจสอบพฤติกรรมของผู้ขับขี่



หน่วยงานที่รับผิดชอบ
•	 กระทรวงสาธารณสุข กองสาธารณสุขฉุกเฉิน 

•	 สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ

ความส�ำเร็จและปัจจัยความส�ำเร็จ 
ข้อมูลเชิงประจักษ์ในระดับสากลสะท้อนให้เห็นว่า การลดระยะเวลาระหว่างการเกิดอุบัติเหตุและการให้การดูแล
ฉุกเฉินโดยผู้เชี่ยวชาญครั้งแรกช่วยให้ผลลัพธ์ของการรักษาอาการบาดเจ็บหลังเกิดอุบัติเหตุดีขึ้นอย่างมาก

จากการทบทวนเอกสารพบว่าแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ พ.ศ. 2561-2564 ไม่มยีทุธศาสตร์เฉพาะ
ส�ำหรับการดูแลผู้บาดเจ็บหลังเกิดอุบัติเหตุทางถนน อย่างไรก็ตาม สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) 
ได้ต้ังเป้าหมายท่ีเก่ียวข้องไว้ในแผนหลักการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ พ.ศ. 2562 – 2564 โดยก�ำหนดตัวชี้วัดท่ี
เกี่ยวข้องกับเป้าหมายที่ 12 ไว้ ได้แก่ ร้อยละผู้ป่วยฉุกเฉินวิกฤตที่เริ่มได้รับการปฏิบัติการฉุกเฉินภายใน 8 นาที

สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) และกองสาธารณสขุฉุกเฉิน (กสธฉ.) กระทรวงสาธารณสขุ เป็นหน่วยงาน 
ที่รับผิดชอบการดูแลผู้ป่วยฉุกเฉินหลังเกิดอุบัติเหตุ และมีภาระรับผิดชอบหลักต่อการบรรลุเป้าหมายนี้ 

สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) ก่อตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติการแพทย์ฉุกเฉิน เมื่อปี พ.ศ. 2551 มี 
หน้าท่ีจดัท�ำแผนหลัก มาตรฐานและหลักเกณฑ์เก่ียวกับระบบการแพทย์ฉุกเฉินของประเทศ ประสานงาน ติดตาม
และประเมินผลการปฏิบัติการฉุกเฉิน ในทางปฏิบัติพบว่า สพฉ. เป็นหน่วยงานหน่ึงท่ีช่วยขยายขอบเขตของ
การดูแลผู้บาดเจ็บก่อนส่งโรงพยาบาล (pre-hospital care) และลดระยะเวลาการปฏิบัติการฉุกเฉินให้สั้นลง  

โดย สพฉ. ได้จดัท�ำระบบรบัแจ้งเหตุผู้บาดเจบ็ก่อนส่งโรงพยาบาลผ่านศนูย์รบัแจ้งเหตุระดับจงัหวดั ซึง่มท่ีีต้ังอยู่
ที่โรงพยาบาลประจ�ำจังหวัด ส�ำนักงานสาธารณสุขจังหวัด หรือองค์การบริหารส่วนจังหวัด มีการจัดตั้งสายด่วน
ฉกุเฉินระดบัชาตซิึ่งเชื่อมต่อกับกระบวนการคัดแยกผู้ป่วย ส่งผลให้จ�ำนวนการปฏิบัติการฉุกเฉนิเพิ่มขึ้น โดยจาก
ข้อมูลจากระบบคลังข้อมูลการแพทย์ฉุกเฉิน (NIEM Data Warehouse) พบว่ามีจ�ำนวนการปฏิบัติการฉุกเฉิน 
ในภาพรวมมากกว่า 1.7 ล้านครั้งในปี 2562

เพ่ือเป็นการป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนและเพ่ือควบคุมคุณภาพของการบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 
ในช่วงวนัหยดุยาว กองสาธารณสขุฉุกเฉิน กระทรวงสาธารณสขุ ได้เก็บข้อมูลการบาดเจบ็และเสยีชวีติจากอุบัติเหตุ
ทางถนนจากโรงพยาบาลสังกัดกระทรวงสาธารณสุขทุกแห่งในระบบเฝ้าระวังผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน 
เป็นเวลา 7 วนั (หรอืท่ีเรยีกว่า 7 วนัอันตราย) ตามช่วงเวลาท่ีประกาศโดยศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภยัทางถนน  
เช่น ในปี 2562 คือ ระหว่างวันที่ 27 ธันวาคม ถึง 2 มกราคม ในช่วงวันหยุดยาวปีใหม่ และระหว่างวันที่ 11-17 
เมษายน ในช่วงวันหยุดสงกรานต์ 

คณะนักวิจัยไม่มีข้อมูลอื่นเกี่ยวกับการด�ำเนินงานของกองสาธารณสุขฉุกเฉิน

ความท้าทายและอุปสรรค
การศึกษาพบความท้าทายและอุปสรรคในการบรรลุเป้าหมายนี้ดังต่อไปนี้ 

แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ พ.ศ. 2561-2564 ไม่มยีทุธศาสตร์เฉพาะเก่ียวกับเป้าหมายน้ีและไม่มี
แผนปฏิบัติการใด ๆ  แต่มีการก�ำหนดตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องในแผนหลักการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ พ.ศ. 2562-2564 
ซึ่งอยู่ภายใต้หน่วยงาน สพฉ.

จากข้อมลูของระบบสารสนเทศการแพทย์ฉุกเฉิน (ITEMS) พบว่าแนวโน้มของผู้บาดเจบ็วกิฤติจากอุบัติเหตุทางถนน 
ที่ได้รับบริการการแพทย์ฉุกเฉินจากชุดปฏิบัติการ ณ ที่เกิดเหตุภายใน 8 นาทีนับแต่มีการแจ้งเหตุมีแนวโน้มลด
ลงในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาจากร้อยละ 54 ในปี 2558 เป็นร้อยละ 51 ในปี 2562 กระทรวงสาธารณสุขมีระบบคลัง
ข้อมลูด้านการแพทย์และสขุภาพท่ีรวบรวมการรายงานข้อมลูผู้ป่วยและผู้เสยีชวีติในโรงพยาบาลท่ีมสีาเหตุมาจาก
อุบัติเหตุทางถนน อย่างไรก็ตาม ข้อมูลดังกล่าวยังมีความครอบคลุมและสมบูรณ์ไม่เพียงพอที่จะน�ำมาวิเคราะห์
ในรายละเอียดได้ เช่น อัตราการรอดชีวิต ประเภทของการบาดเจ็บ และระยะเวลาในการรักษาท่ีโรงพยาบาล 
เป็นต้น จึงควรส่งเสริมการรายงานข้อมูลให้มีความเข้มข้นมากขึ้นเพื่อให้สามารถน�ำไปใช้และวิเคราะห์ข้อมูลจาก
ระบบดังกล่าวได้ดียิ่งขึ้น 

มีหลักฐานบางอย่างท่ีสะท้อนให้เห็นว่าการใช้บริการการแพทย์ฉุกเฉินในประเทศไทยยังอยู่ในระดับต�่ำ  และ 
ผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่ถูกน�ำส่งโรงพยาบาลด้วยวิธีอ่ืนท่ีไม่ใช่รถพยาบาล อาทิ ข้อมูลการเฝ้า
ระวงัในช่วงวนัหยดุสงกรานต์ในช่วงปี 2553-2562 พบว่าต�ำ่กว่าร้อยละ 50 ของผู้บาดเจบ็และเสยีชวีติจากอุบัติเหตุ 
ทางถนนที่ถูกน�ำส่งโรงพยาบาลโดยระบบการแพทย์ฉุกเฉิน อย่างไรก็ตาม ตัวเลขนี้มีแนวโน้มสูงขึ้นในแต่ละปี 26 
ข้อมลูจากโรงพยาบาลขอนแก่นระบุว่ามผู้ีป่วยฉุกเฉินเพียงร้อยละ 14 ท่ีถูกน�ำส่งตัวโดยรถพยาบาล และร้อยละ 75 
ของผู้ป่วยฉุกเฉินได้รบัการปฏบัิติการฉุกเฉินหลังแจ้งเหตุภายใน 10 นาที และร้อยละ 62 ภายใน 8 นาทีตามล�ำดับ 27 

งานวจิยัอีกชิน้หน่ึงระบุว่ามเีพียงประมาณร้อย 40 ของผู้บาดเจบ็จากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยถูกน�ำตัวส่ง 
โรงพยาบาลโดยรถพยาบาล ประเด็นน้ีเป็นปัญหาส�ำคัญในแง่ความครอบคลุมของการให้บริการ เหตุผลหลัก
ประการหนึ่งที่มีอัตราการใช้รถพยาบาลต�่ำตามที่ระบุในงานวิจัยนี้คือจ�ำเบอร์โทรศัพท์ฉุกเฉินไม่ได้ อนึ่ง งานวิจัย
นี้ศึกษาเฉพาะช่วงเทศกาลสงกรานต์ 28

26 การเฝ้าระวังผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน (http://ict-pher.moph.go.th/) 
27 ศูนย์ความร่วมมือองค์การอนามัยโลกด้านการป้องกันการบาดเจ็บ โรงพยาบาลขอนแก่น, 2561 
28 Riyapan Sattha, et al. Outcomes of Emergency Medical Service Usage in Severe Road Traffic Injury during 
Thai Holidays, 2561

ภายในปี 2573 ทุกประเทศจัดท�ำและบรรลุเป้า
หมายระดับชาติเพื่อลดระยะเวลาระหว่างการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนและการให้การดูแลฉุกเฉินโดยผู้
เชี่ยวชาญครั้งแรก
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ผลการสมัภาษณ์ชีว่้ายงัมคีวามจ�ำเป็นต้องปรบัปรงุเทคโนโลยสี�ำหรบัการพัฒนาระบบการแจ้งอุบัติเหตุแบบทันที
ตลอดเวลาและระบบการส่งรถพยาบาลไปยังจุดเกดิเหต ุเพือ่ที่จะขจัดช่องว่างของระบบในเรื่องการแยกส่วนของ
ข้อมูลอันเป็นผลจากวิธีการเก็บและวิเคราะห์ข้อมูลในปัจจุบัน ส่วนอีกระดับหน่ึงเป็นปัญหาบุคลากรการแพทย์ 
โยกย้ายไปท�ำงานในระบบเอกชน เมือ่รวมกับปัญหาการขาดแคลนโรงพยาบาลเฉพาะทาง อีกท้ังทีมปฏบัิติการมกั
ไม่รู้ว่าโรงพยาบาลว่างหรือไม่ ส่งผลให้เกิดปัญหาความไม่เท่าเทียมในการเข้าถึงการรักษา 29

แม้ว่าต�ำรวจจะได้รบัการอบรมการปฐมพยาบาลเบ้ืองต้นส�ำหรบัเหตุฉุกเฉิน การช่วยชวีติและการเคล่ือนย้ายผู้ป่วย 
รวมถึงมีอุปกรณ์ปฐมพยาบาลเบ้ืองต้น ต�ำรวจจราจรยังมีบทบาทเป็นเพียงผู้ให้การสนับสนุนในการดูแลรักษา 
ผู้ประสบอุบัติเหตุรถชน โดยมีหน้าที่หลักในการให้ความช่วยเหลือเพื่อเคลื่อนย้ายผู้บาดเจ็บออกจากยานพาหนะ
และควบคุมการจราจร การอบรมดังกล่าวนี้มีศักยภาพที่จะช่วยให้ต�ำรวจจราจรมีบทบาทมากยิ่งขึ้นในการจัดการ
การดูแลผู้ป่วยในภาวะฉุกเฉินได้อย่างมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว ดังนั้น แนวทางการท�ำงานแบบสหวิชาชีพ โดย
การมีส่วนร่วมของต�ำรวจจราจรในการดูแลผู้ป่วยก่อนถึงโรงพยาบาล อาจช่วยลดอัตราการสูญเสียจากอุบัติเหตุ
บนท้องถนนได้

ข้อเสนอแนะและสถานะ
การลดระยะเวลาการให้การดูแลฉุกเฉินมีประสิทธิผลอย่างยิ่งในการเพ่ิมอัตรารอดชีวิตและการบรรเทาอาการ
บาดเจ็บสาหัส

สถานะปัจจุบันส�ำหรับเป้าหมายที่ 12: ปานกลาง

แม้ว่าจะมคีวามพยายามด�ำเนินการเพ่ือบรรลุเป้าหมายน้ี ประเทศไทยอาจพิจารณายทุธศาสตร์ นโยบาย มาตรการ
และแผนงานเพิ่มเติมเพื่อให้เกิดประสิทธิผลมากยิ่งขึ้น ดังนี้

•	 พิจารณาบรรจุเรื่องการดูแลผู้บาดเจ็บหลังเกิดอุบัติเหตุบนถนนไว้เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์ของแผนแม่บท
ความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ และจัดท�ำแผนปฏิบัติการที่ชัดเจนและสอดคล้องกับทิศทางของแผน 

•	 ส่งเสริมระบบการเฝ้าระวังเพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนอย่าง
ต่อเนื่อง วิเคราะห์และใช้ข้อมูลชุดนี้ ตลอดจนข้อมูลอื่น ๆ ในระบบสารสนเทศของ สพฉ. เพื่อพัฒนา
มาตรการและรณรงค์สร้างความตระหนักกับประชาชน

•	 ลงทุนในการปรับปรุงรถพยาบาลให้ติดตั้งเครื่องมือการแพทย์ฉุกเฉินที่ทันสมัยและมีเจ้าหน้าที ่
ผู้เชี่ยวชาญในด้านการดูแลผู้ป่วยในสถานการณ์ฉุกเฉินประจ�ำการในรถ เนื่องจากผู้ป่วยมีความต้องการ
การดูแลในระดับที่สูงกว่ารถพยาบาลทั่วไปให้บริการ

•	 ปรับปรุงระบบการแจ้งเตือนที่มีอยู่ เพื่อช่วยให้สามารถลดระยะเวลาระหว่างการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
หรือการบาดเจ็บและปฏิบัติการฉุกเฉินโดยรถพยาบาลลงได้อีก 1 นาที

•	 ประสานงานความรับผิดชอบด้านการบริการทางการแพทย์ฉุกเฉินกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ  
หน่วยงานให้บริการฉุกเฉินและต�ำรวจ ซึ่งเป็นผู้ที่เข้าถึงสถานที่เกิดเหตุเป็นกลุ่มแรกหลังจากเกิด
อุบัติเหตุ บุคลากรกลุ่มนี้มีบทบาทส�ำคัญในการดูแลผู้บาดเจ็บก่อนส่งตัวไปโรงพยาบาล และเป็น 
สมาชิกที่ส�ำคัญของทีมตอบสนองในสถานที่เกิดเหตุ บุคลากรกลุ่มนี้ควรได้รับการฝึกอบรมในด้าน 
การปฐมพยาบาลเบื้องต้น และการสาธิตเชิงปฏิบัติการเพื่อปรับปรุงคุณภาพของการช่วยเหลือเมื่อถึง
คราวจ�ำเป็น

29 การสัมภาษณ์โดยศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งมหาวิทยาลัยโมนาช, 2562


