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เป้าหมายความปลอดภัยทางถนน 
กับเป้าหมายของการพัฒนาที่ยั่งยืน
เม่ือเดือนกันยายน พ.ศ. 2558 ผู้นำ�รัฐบาลของ

หลายประเทศได้เข้าร่วมการประชุมสมัชชาใหญ่แห่ง

สหประชาชาติ และได้ให้การรับรองวาระการพัฒนาท่ี

ย่ังยืน พ.ศ. 2573 (2030 Agenda for Sustainable 

Development) ซ่ึงถือเป็นหน้าประวัติศาสตร์ท่ี 

สำ�คัญ หน่ึงในเป้าหมายของการพัฒนาท่ีย่ังยืน 

(Sustainable Development Goals หรือ SDGs) (ข้อ 

3.6) คือ ลดอัตราการเสียชีวิต และการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุการจราจรทางถนนให้ได้คร่ึงหน่ึงภายใน 

ปี 2563

การกำ�หนดให้ลดจำ�นวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

การจราจรทางถนนถือเป็นความก้าวหน้าคร้ังสำ�คัญ

ต่อประเด็นความปลอดภัยทางถนน อันสะท้อนให้เห็น

ถึงการยอมรับมากข้ึนว่า การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

การจราจรทางถนน เป็นสาเหตุสำ�คัญประการหน่ึง

ของการเสียชีวิตท่ัวโลก และเป็นสาเหตุหลักของการ

เสียชีวิตของผู้มีอายุระหว่าง 15-29 ปี (ดูภาพ

ประกอบ 1) อีกท้ัง อุบัติเหตุการจราจรทางถนนยัง

เป็นภาระหนักทางเศรษฐกิจของประเทศและ

ครอบครัว ดังน้ัน ความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุการ

จราจรทางถนนกับวาระด้านส่ิงแวดล้อมและการ

พัฒนาในภาพกว้าง จึงเป็นประเด็นสำ�คัญของเป้า

หมายการพัฒนาอย่างย่ังยืน

การกำ�หนดเป้าหมายท่ีจะลดการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุการจราจรทางถนนถือเป็นการยอมรับหลัก

ฐานทางวิทยาศาสตร์ ท่ีหนักแน่นเก่ียวกับแนวทาง 

ในการลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจร 

ทางถนน รวมท้ังหลักฐานท่ีแสดงถึงมาตรการท่ีมี

ประสิทธิภาพในการเพ่ิมความปลอดภัยทางถนน ซ่ึง

ประเทศต่างๆ ท่ีดำ�เนินมาตรการเหล่าน้ีจนประสบ

ความสำ�เร็จสามารถลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการ

จราจรทางถนนได้จริง ดังน้ัน การเผยแพร่มาตรการ

ต่างๆ เหล่าน้ีไปท่ัวโลกจึงเป็นโอกาสสำ�คัญท่ีจะช่วย

บรรเทาความสูญเสียและลดการเสียชีวิตในอนาคต

ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  2554-2563 

(Decade of Action for Road Safety 2011-2020)  

กำ�หนดให้ประเทศต่างๆ ดำ�เนินมาตรการท่ีได้รับการ

ยอมรับระดับสากลเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยทางถนน 

สมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติมอบหมายให้องค์การ

อนามัยโลกติดตามความก้าวหน้าเร่ืองน้ีผ่านทางชุด

เอกสารขององค์การอนามัยโลกท่ีเรียกว่า“รายงาน

สถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน” 

(Global Status Report on Road Safety) โดย

รายงานฉบับน้ี (รายงานสถานการณ์โลกด้านความ

ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2558) เป็นรายงานฉบับท่ี 

3 ของชุดเอกสารดังกล่าว และได้กล่าวถึงภาพรวม

ของสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน ให้ความ

สำ�คัญกับส่ิงท่ียังเป็นข้อบกพร่องต่างๆ  และกระตุ้น

ให้ประเทศและประชาคมระหว่างประเทศตระหนักถึง

ความจำ�เป็นในการดำ�เนินมาตรการท่ีจริงจังและ

รวดเร็วย่ิงข้ึน
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ทางถนนให้ได้ร้อยละ 50  
ภายในปี 2563

แหล ่งข ้อม ูล : ประมาณการด ้านสาธารณส ุขโลก องคก์ารอนาม ัยโลก 2557 (World Health Organization, Global Health Estimates, 2014) 
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2

สถานการณ์ปัจจุบันด้านความปลอดภัยทางถนนของโลก

การเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน
มีจำ�นวนค่อนข้างคงท่ีมาต้ังแต่ปี 
2550

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนมี

จำ�นวนคงท่ี โดยในปี 2556 มีผู้เสียชีวิต 1.25 ล้าน

คน (ดูภาพประกอบ 2) การมีจำ�นวนคงท่ีดังกล่าว

สวนทางกับจำ�นวนประชากรและการใช้รถยนต์ของ

โลกท่ีเพ่ิมข้ึน กล่าวคือ จำ�นวนประชากรเพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 4  ในช่วงปี 2553 ถึง 2556 และจำ�นวน 

ยานพาหนะเพ่ิมข้ึนร้อยละ 16 ในช่วงเวลาเดียวกัน  

ซ่ึงช้ีให้เห็นว่ามาตรการต่างๆ ท่ีดำ�เนินการไปในช่วง 

2-3 ปีท่ีผ่านมาน้ันส่งผลให้ถนนท่ัวโลกปลอดภัยข้ึน

และจำ�นวนผู้เสียชีวิตลดลง

รายงานฉบับน้ีระบุว่า ต้ังแต่ปี 2553 เป็นต้นมา 

จำ�นวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนน

เพ่ิมข้ึนใน 68 ประเทศ โดยร้อยละ 84 เป็นประเทศ 

รายได้น้อยหรือปานกลาง ขณะท่ีการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุการจราจรทางถนน ใน 79 ประเทศมีจำ�นวน

ลดลงชัดเจน โดยร้อยละ 56 เป็นประเทศรายได้น้อย

และปานกลาง (ดูภาพประกอบ 3) อย่างไรก็ดี ประเทศ

รายได้น้อยมีอัตราการเสียชีวิตสูงกว่าประเทศรายได้

สูงถึง 2 เท่า อีกท้ัง ยังพบความไม่สัมพันธ์กันระหว่าง

อัตราการเสียชีวิตกับจำ�นวนการใช้รถยนต์ กล่าวคือ 

ร้อยละ 90 ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจร

ทางถนนเกิดข้ึนในประเทศรายได้น้อยหรือประเทศ 

รายได้ปานกลาง ท้ังๆ ท่ีประเทศเหล่าน้ีมีรถยนต์รวม

กันเพียงร้อยละ 54 ของจำ�นวนรถยนต์ท้ังโลกก็ตาม 

(ดูภาพประกอบ 4)

การเสียชีวิตจากการจราจร
ทางถนนมีจำ�นวนคงที่  

แม้ว่าจำ�นวนประชากรโลก 
จะเพิ่มขึ้นร้อยละ 4  
และการใช้รถยนต์ 

จะเพิ่มขึ้นร้อยละ 16  
แสดงให้เห็นว่ามาตรการ 

ด้านความปลอดภัยทางถนน
ที่ได้ดำ�เนินการไปใน 

ช่วง 3 ปีที่ผ่านมานั้น  
ช่วยลดจำ�นวนผู้เสียชีวิตได้
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ภาพประกอบ 2 
จำ�นวนการเสียชีวิตจากการจราจรทาง
ถนนทั่วโลก

4

23

ภาพประกอบ 3
จำ�นวนการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน
ท่ีเปล่ียนแปลงไปในประเทศต่างๆ ปี 2553-
2556 จัดกลุ่มตามฐานะรายได้ของประเทศ

 การเสียชีวิตเพิ่มขึ้น      การเสียชีวิตลดลง

34

40

ประเทศ
รายได้ 
ปานกลาง         

35

11

ประเทศ 
รายได้สูง

ประเทศ 
รายได้น้อย

ภาพประกอบ 4 
จำ�นวนประชากร การเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน และรถยนต์ที่จดทะเบียน จัดกลุ่ม
ตามฐานะรายได้ของประเทศ 

70%

12% 18%

ประชากร

74%

16% 10%

การเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน

46%
53%

1%

รถยนต์ที่จดทะเบียน

 ประเทศรายได้สูง      ประเทศรายได้ปานกลาง      ประเทศรายได้น้อย
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ภูมิภาคแอฟริกามีอัตรา 
การเสียชีวิตจากการจราจร 
ทางถนนสูงสุด

ภูมิภาคแอฟริกายังคงมีอัตราการเสียชีวิตจาก 

การจราจรทางถนนสูงสุด (ดูภาพประกอบ 5)  

 

ขณะท่ีภูมิภาคยุโรป โดยเฉพาะอย่างย่ิง ประเทศ 

รายได้สูงในยุโรป มีอัตราการเสียชีวิตจากการ 

จราจรทางถนนต่ำ�ท่ีสุด เน่ืองจากประสบความสำ�เร็จ

ในการลดอัตราการเสียชีวิต แม้ว่าจะมีการใช้รถยนต์

มากก็ตาม

25

30

20

15

5

ภาพประกอบ 5  
อัตราการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนต่อประชากร 100,00 คน (ปี 2556) จัดกลุ่ม
ตามภูมิภาคขององค์การอนามัยโลก

10

อัต
รา

กา
รเ

ส
ียช

ีวิต
จา

กก
าร

จร
าจ

รท
าง

ถน
น

ต่อ
ป
ระ

ชา
กร

 1
00

,0
00

 ค
น

แอ
ฟ

ริก
า

26.6

0
ยุโ

รป

9.3

มห
าส

มุท
รแ

ป
ซิฟ

ิก
ตะ

วัน
ตก

17.3
เอ

เช
ียต

ะว
ันอ

อก
เฉ

ียง
ใต

้
17.0

อเ
มร

ิกา

15.9

ทะ
เล

เม
ดิเ

ตอ
ร์เ

รเ
นีย

น
ตะ

วัน
ออ

ก

19.9

ประเทศรายได้ 
ต่ำ�และปานกลาง 
มีอัตราการเสียชีวิต 
จากการจราจรทางถนน 
สูงเป็น 2 เท่าของ 
ประเทศรายได้สูง
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4

เกือบคร่ึงหน่ึงของอัตราการเสีย
ชีวิตท้ังหมดจากการจราจรทาง
ถนนเกิดกับคนเดินเท้า คนป่ัน
จักรยาน  และคนข่ีจักรยานยนต์
 

เกือบคร่ึงหน่ึงของการเสียชีวิตท้ังหมดจากการ

จราจรทางถนนในโลกเกิดกับคนท่ีป้องกันตัวได้น้อย

มาก เช่น คนข่ีจักรยานยนต์ (ร้อยละ 23) คนเดินเท้า 

(ร้อยละ 22) และคนป่ันจักรยาน (ร้อยละ 4) อย่างไร

ก็ดี คนข่ีจักรยานยนต์ คนเดินเท้า และคนป่ันจักรยาน 

ในแต่ละภูมิภาคมีความเส่ียงจะเสียชีวิตบนถนนใน

อัตราแตกต่างกัน 

กล่าวคือ พบว่า คนเดินเท้าและคนป่ันจักรยาน 

ในภูมิภาคแอฟริกามีอัตราการเ สียชี วิตจาก 

การจราจรทางถนนสูงถึงร้อยละ 43 ของการ 

เสียชีวิตท้ังหมดท่ีเกิดจากการจราจรทางถนน แต่ 

อัตราดังกล่าวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

ค่อนข้างต่ำ� (ดูภาพประกอบ 6) ตัวเลขเหล่าน้ีสะท้อน

ให้เห็นภาพส่วนหน่ึงเก่ียวกับระดับของมาตรการ

ความปลอดภัยท่ีนำ�มาใช้ป้องกันผู้ใช้ถนน

กลุ่มต่างๆ และรูปแบบการเดินทางท่ีเป็นท่ีนิยมใน

แต่ละภูมิภาค

ภาพประกอบ 6
การเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน แบ่งตามประเภทผู้ใช้ถนน จัดกลุ่มตามภูมิภาคขององค์การอนามัยโลก

มหาสมุทรแปซิฟิก

23%

7%

34%

14%

22%

เอเชียตะวันออก 
เฉียงใต้

13%

3%

34%

34%

16%

แอฟริกา

39%

7%

40%

11%

ทะเลเมดิเตอร์เรเนียน 
ตะวันออก

ยุโรป

10%

51%

4%

26%

9%

อเมริกา

3%

20%

21%

35%

22%

4%

 คนปั่นจักรยาน
 คนเดินเท้า
 คนขี่จักรยานยนต์ 2-3 ล้อ
 คนใช้รถยนต์
 อื่นๆ

โลก

22%

4%

23%

21%

31%

45%

14%

11%

27%

3%
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ประเทศต่างๆ ต้องเพ่ิมความเข้มงวดของกฎหมายด้านความปลอดภัย
ทางถนน

กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนนช่วยให้ผู้ใช้

ถนนมีพฤติกรรมดีข้ึน และลดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ

และการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน โดยเฉพาะ

อย่างย่ิง กฎหมายเก่ียวกับ 5 ปัจจัยเส่ียงสำ�คัญ

ต่อความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ความเร็ว เมาแล้ว

ขับ การสวมหมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย และ

การใช้เบาะนิรภัยสำ�หรับเด็กในรถยนต์ ปัจจุบันมี 17 

ประเทศ (มีประชากรรวมกัน 409 ล้านคน) ได้ดำ�เนิน

การในเร่ืองน้ี โดยได้แก้ไขกฎหมายเก่ียวกับปัจจัย

เส่ียงดังกล่าวในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมา เพ่ือให้กฎหมาย

สอดคล้องกับหลักปฏิบัติท่ีดี ภาพประกอบ 7 แสดง

จำ�นวนประเทศท่ีได้แก้ไขกฎหมายในประเทศของตน 

โดยจัดกลุ่มตามปัจจัยเส่ียง และจำ�นวนประชากรรวม

กันของประเทศท่ีได้มีการแก้ไขกฎหมายดังกล่าว ท้ังน้ี 

การบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนน

อย่างจริงจังและต่อเน่ือง รวมท้ัง ความตระหนักรู้ของ

ประชาชนจะช่วยให้ผู้ใช้ถนนมีพฤติกรรมเปล่ียนไปใน

เชิงบวกได้มากท่ีสุด

ภาพประกอบ 7  
การเปลี่ยนแปลงกฎหมายที่เกี่ยวกับปัจจัยความเสี่ยงเชิงพฤติกรรม ปี 2554-2557
(จำ�นวนประเทศและจำ�นวนประชากรรวมกัน)

 ประเทศใหม่ๆ ซึ่งมีกฎหมายสอดคล้องกับหลักปฏิบัติที่ดี
 กฎหมายที่สอดคล้องกับหลักปฏิบัติที่ดี
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2 000

ในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา 
มี 17 ประเทศ  
ซึ่งมีประชากร 
รวมกัน 409 ล้านคน  
ได้แก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับ 
ปัจจัยเสี่ยงสำ�คัญต่างๆ  
ที่เป็นสาเหตุของการบาดเจ็บ
จากการจราจรทางถนน  
เพื่อให้กฎหมายสอดคล้อง 
กับหลักปฏิบัติที่ดี
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6

การลดความเร็วในการขับข่ี

เม่ือขับข่ีด้วยความเร็วสูง ย่อมมีโอกาสมากข้ึนท่ีจะ

ประสบอุบัติเหตุและความสูญเสีย โดยเฉพาะอย่างย่ิง 

ความสูญเสียท่ีเกิดกับคนเดินเท้า คนป่ันจักรยาน และ

คนข่ีจักรยานยนต์ ดังน้ัน ประเทศท่ีให้ความสำ�คัญ

กับความปลอดภัยควบคู่กับการจัดการความเร็วใน

การขับข่ีมักจะประสบความสำ�เร็จในการลดอัตราการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้

การจำ�กัดความเร็วสูงสุดเป็นแนวทางสำ�คัญในการ

ลดความเร็วในการขับข่ี ความเร็วสูงสุดในเขตเมือง

ควรต่ำ�กว่าหรือเท่ากับ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซ่ึง

สอดคล้องกับหลักปฏิบัติท่ีดี และเจ้าหน้าท่ีท้องถ่ิน

ควรมีอำ�นาจตามกฎหมาย ในการลดความเร็วสูงสุด 

โดยพิจารณาปัจจัยท้องถ่ินประกอบ เช่น โรงเรียน

หรือพ้ืนท่ีท่ีผู้ใช้ถนนท่ีมีภาวะเส่ียงอันตรายอยู่รวม

กันจำ�นวนมาก 

อย่างไรก็ดี มีเพียง 47 ประเทศ (มีประชากรรวมกัน 

950 ล้านคน) เท่าน้ัน ท่ีดำ�เนินการตามหลักปฏิบัติท่ีดี

ในการจัดการความเร็วในเขตเมือง โดยจำ�กัดความเร็ว

สูงสุดในเขตเมืองไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และให้

เจ้าหน้าท่ีท้องถ่ินมีอำ�นาจพิจารณาลดความเร็วสูงสุด

ได้ เพ่ือให้ม่ันใจว่าความเร็วอยู่ในระดับท่ีปลอดภัยต่อ

พ้ืนท่ีน้ันๆ (ดูภาพประกอบ 8) 

แม้ว่าการบังคับใช้กฎหมายจะเป็นส่วนสำ�คัญต่อ

ความสำ�เร็จในการจำ�กัดความเร็ว แต่มีเพียง 27 

ประเทศเท่าน้ัน ท่ีให้คะแนนการบังคับใช้กฎหมายว่า

ด้วยความเร็วในประเทศของตนใน “ระดับดี” (ได้ 8 

คะแนนหรือมากกว่าจากช่วงคะแนน 0 ถึง 10) ดังน้ัน 

อาจกล่าวได้ว่า หากการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการ

จำ�กัดความเร็วยังไม่ต่อเน่ืองและชัดเจน ก็คงเป็นเร่ือง

ยากท่ีกฎหมายดังกล่าวจะประสบความสำ�เร็จในการ

ลดจำ�นวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท่ัวโลก

ถ้ารถยนต์ที่ขับด้วยความเร็ว
ต่ำ�กว่า 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง

ชนคนเดินเท้า ซึ่งอยู่ในวัย
ผู้ใหญ่ โอกาสเสียชีวิตจะต่ำ�
กว่าร้อยละ 20 แต่ถ้าถูกชน 

ที่ความเร็ว 80 กิโลเมตร 
ต่อชั่วโมง ความเสี่ยงจะเสีย
ชีวิตจะเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 60

จํากัดความเร็วตํ่ากวาหรือเทากับ 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง และสามารถปรับเปลี่ยนได

จํากัดความเร็วตํ่ากวาหรือเทากับ 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง แตไมสามารถปรับเปลี่ยนได

ไมมีกฎหมายจํากัดความเร็ว หรือ จํากัดความเร็วบนถนนในเขตเมืองสูงกวา 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ไมมีขอมูล

ไมสามารถระบุได

ภาพประกอบ 8  
กฎหมายว่าด้วยความเร็วในเขตเมือง จัดกลุ่มตามประเทศ/พื้นที่
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การลดพฤติกรรมเมาแล้วขับ

พฤติกรรมเมาแล้วขับเพ่ิมโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุจาก

การจราจรทางถนน อันเป็นสาเหตุของการเสียชีวิต

หรือการบาดเจ็บรุนแรง ดังน้ัน การตราและการบังคับ

ใช้กฎหมายว่าด้วยการจำ�กัดปริมาณแอลกอฮอล์ใน

เลือดไม่เกิน 0.05 กรัมต่อเดซิลิตร จะช่วยลดอุบัติเหตุ

ท่ีมีสาเหตุจากการด่ืมเคร่ืองด่ืมมีแอกอฮอล์ได้อย่าง

มีนัยสำ�คัญ ท้ังน้ี เม่ือผู้ขับรถยนต์ ซ่ึงเป็นเยาวชน

หรือมือใหม่ มึนเมาจากการด่ืมเคร่ืองด่ืมมีแอกอฮอล์ 

จะมีความเส่ียงสูงมากท่ีจะประสบอุบัติเหตุจากการ

จราจรทางถนน เม่ือเปรียบเทียบกับผู้ขับรถยนต์

ท่ีมีอายุและประสบการณ์มากกว่า นอกจากน้ี ถ้า

กฎหมายกำ�หนดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้

ขับรถยนต์ ซ่ึงเป็นเยาวชนหรือมือใหม่ในระดับต่ำ� (ต่ำ�

กว่าหรือเท่ากับ 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร) ก็จะช่วยลด

จำ�นวนอุบัติเหตุท่ีเกิดกับเยาวชนได้

แม้ว่ามี 8 ประเทศท่ีได้ปรับปรุงกฎหมายว่าด้วย

พฤติกรรมเมาแล้วขับในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมา แต่พบ

ว่ากฎหมายว่าด้วยพฤติกรรมเมาแล้วขับ ซ่ึงกำ�หนด

ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดต่ำ�กว่าหรือเท่ากับ 0.05 

กรัมต่อเดซิลิตร และผู้ขับรถยนต์ซ่ึงเป็นเยาวชน

หรือมือใหม่ต้องมีปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดต่ำ�

กว่าหรือเท่ากับ 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร มีบังคับใช้

อยู่ 34 ประเทศท่ัวโลกเท่าน้ัน (ภาพประกอบ 9) โดย 

21 ประเทศจาก 34 ประเทศดังกล่าวเป็นประเทศใน

ภูมิภาคยุโรป ดังน้ัน จึงจำ�เป็นต้องส่งเสริมให้ท่ัวโลก

ดำ�เนินการตามหลักปฏิบัติท่ีดีเช่นน้ีให้มากข้ึน ท้ังน้ี 

แม้ว่าการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยพฤติกรรมเมา

แล้วขับอย่างเข้มงวดจะช่วยให้การกำ�หนดปริมาณ

แอลกอฮอล์ในเลือดในท้ัง 2 กรณีดังกล่าวเป็นไป

อย่างมีประสิทธิภาพ แต่มีเพียง 46 ประเทศเท่าน้ัน

ท่ีให้คะแนนการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยพฤติกรรม

เมาแล้วขับในประเทศของตนใน “อันดับดี”

ปริมาณแอลกอฮอลในเลือดตํ่ากวาหรือเทากับ 0.05 กรัมตอเดซิลิตรและปริมาณแอลกอฮอลในเลือดของผูขับรถยนต  ซึ่งเปนวัยรุน/มือใหม 
ตํ่ากวาหรือเทากับ 0.02 กรัมตอเดซิลิตร

ปริมาณแอลกอฮอลในเลือดระหวาง 0.05 ถึง 0.08 กรัมตอเดซิลิตรและปริมาณแอลกอฮอลในเลือดของผูขับรถยนต ซึ่งเปนวัยรุน/มือใหม 
สูงกวา 0.02 กรัมตอเดซิลิตร

ไมมีกฎหมายวาดวยเมาแลวขับ/กฎหมายไมอิงกับปริมาณแอลกอฮอล/ปริมาณแอลกอฮอลในเลือดมากกวา 0.08 กรัมตอเดซิลิตร

กฎหมายหามการบริโภคเครื่องดื่มมีแอลกอฮอล

ไมมีขอมูล

ไมสามารถระบุได

ภาพประกอบ 9 
กฎหมายว่าด้วยพฤติกรรมเมาแล้วขับ จัดกลุ่มตามประเทศ/พื้นที่

มีเพียง 34 ประเทศ  
ซึ่งมีประชากรรวมกัน  
2.1 พันล้านคน ที่บังคับใช้
กฎหมายว่าด้วยพฤติกรรม
เมาแล้วขับอันสอดคล้องกับ
หลักปฏิบัติที่ดี
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การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย
และการพัฒนาคุณภาพหมวก
นิรภัย

การใช้จักรยานยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วในหลาย

ประเทศทำ�ให้มีคนข่ีจักรยานยนต์ได้รับบาดเจ็บและ

เสียชีวิตมากข้ึนตามไปด้วย การสวมหมวกนิรภัย 

ช่วยลดความเส่ียงในการเสียชีวิตได้เกือบร้อยละ 40 

และความเส่ียงในการบาดเจ็บสาหัสได้ประมาณ 

ร้อยละ 70

ควรบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยหมวกนิรภัยกับคนข่ี

จักรยานยนต์ทุกคน (รวมท้ังเด็ก) และกำ�หนด

มาตรฐานคุณภาพหมวกนิรภัย อย่างไรก็ตาม 

กฎหมายซ่ึงครอบคลุมประเด็นต่อไปน้ี คือ บังคับใช้

กับคนข่ีจักรยานยนต์ คนน่ังซ้อนท้าย ถนน และ

ประเภทเคร่ืองยนต์ กำ�หนดให้ต้องรัดสายรัดหมวก

นิรภัย และวางมาตรฐานหมวกนิรภัยไว้เฉพาะ มี

บังคับใช้ใน 44 ประเทศ (มีประชากรรวมกัน 1.2 พัน

ล้านคน) เท่าน้ัน ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นประเทศรายได้สูงใน

ภูมิภาคยุโรป (ดูภาพประกอบ 10) ท้ังน้ี ประเด็นท่ีน่า

เป็นห่วงอย่างย่ิงในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

และภูมิภาคมหาสมุทรแปซิฟิกตะวันตก คือ 2 ภูมิภาค

น้ีมีอัตราการเสียชีวิตจากการใช้จักรยานยนต์สูงมาก 

ขณะท่ีในภูมิภาคอเมริกา พบว่าในช่วงปี 2553-2556 

คนข่ีจักรยานยนต์เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเพ่ิม

ข้ึนจากร้อยละ 15 เป็นร้อยละ 20 การบังคับใช้

กฎหมายมีความสำ�คัญย่ิงต่อประสิทธิภาพของ

กฎหมายว่าด้วยหมวกนิรภัย แต่มีเพียง 68 ประเทศ

เท่าน้ันท่ีให้คะแนนการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยหมวก

นิรภัยในประเทศของตนในระดับ “ดี” (8 คะแนนหรือ

มากกว่า จากช่วงคะแนน 0 ถึง 10) ดังน้ัน ส่ิงสำ�คัญ

เร่งด่วน คือ ทำ�ให้หมวกนิรภัยได้มาตรฐานและสวม

หมวกนิรภัยอย่างถูกวิธี

การส่งเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัย

การคาดเข็มขัดนิรภัยลดความเส่ียงท่ีคนขับและคน

น่ังเบาะหน้าจะเสียชีวิตได้ร้อยละ 45-50 และลดความ

เส่ียงจะได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยและสาหัสได้ร้อยละ 

20-45 ตามลำ�ดับ ส่วนคนน่ังเบาะหลัง การคาด

เข็มขัดนิรภัยจะช่วยลดความเส่ียงจะเสียชีวิตและได้รับ

บาดเจ็บสาหัสได้ร้อยละ 25 และลดความเส่ียงจะได้

รับบาดเจ็บเล็กน้อยได้สูงถึงร้อยละ 75

ในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมามีความก้าวหน้าในการแก้ไข

กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัยในหลายประเทศ กล่าว

คือ มี 5 ประเทศ ซ่ึงมีประชากรรวมกัน 36 ล้านคน 

ได้ปรับปรุงให้กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัยให้

สอดคล้องกับหลักปฏิบัติท่ีดี อีกท้ัง ปัจจุบันมี 105 

ประเทศ ซ่ึงมีประชากรรวมกันร้อยละ 65 ของ

ประชากรโลก บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัย 

ฉบับสมบูรณ์ โดยกำ�หนดให้ทุกคนในรถยนต์ต้อง

คาดเข็มขัดนิรภัย (ดูภาพประกอบ 11) แม้ว่าจะ

ปรับปรุงกฎหมายแล้ว แต่ยังจำ�เป็นต้องปรับปรุงการ

บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัยให้ดีย่ิงข้ึน 

เพราะว่ามีเพียง 52 ประเทศเท่าน้ัน ท่ีให้คะแนนการ

บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัยในประเทศของ

ตนในระดับ “ดี”

มีกฎหมายและมาตรฐานหมวกนิรภัย ฉบับสมบูรณ

มีกฎหมายวาดวยหมวกนิรภัย ฉบับสมบูรณ  แตไมมี/ไมทราบขอมูลเกี่ยวกับมาตรฐานหมวกนิรภัย

มีกฎหมายวาดวยหมวกนิรภัยขาดความสมบูรณ/ไมมีกฎหมายวาดวยหมวกนิรภัย

ไมมีขอมูล

ไมสามารถระบุได

ภาพประกอบ 10
กฎหมายว่าด้วยหมวกนิรภัยสำ�หรับจักรยานยนต์และมาตรฐานหมวกนิรภัย จัดกลุ่มตามประเทศ/พื้นที่

มีเพียง 44 ประเทศ  
ซึ่งมีประชากรรวมกัน  

1.2 พันล้านคน  
ที่บังคับใช้กฎหมายว่าด้วย

หมวกนิรภัยอันสอดคล้องกับ
หลักปฏิบัติที่ดี
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การส่งเสริมให้ใช้เบาะนิรภัยสำ�หรับ
เด็กในรถยนต์

เบาะนิรภัยสำ�หรับเด็กในรถยนต์ช่วยลดโอกาสท่ี

ทารกจะเสียชีวิตเม่ือเกิดอุบัติเหตุได้ประมาณร้อยละ 

90 และประมาณร้อยละ 54 ถึง 80 ถ้าเป็นเด็กเล็ก 

นอกจากน้ี การให้เด็กน่ังเบาะหลังจะปลอดภัยกว่า

การให้น่ังเบาะหน้า

มีเพียง 53 ประเทศ (มีประชากรรวมกัน 1.2 พันล้าน

คน) เท่าน้ันท่ีมีกฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัยสำ�หรับเด็ก

ในรถยนต์ โดยอิงกับอายุ ความสูง หรือน้ำ�หนัก และ

กำ�หนดอายุและความสูงของเด็กท่ีจะสามารถน่ังเบาะ

หน้าได้ (ดูภาพประกอบ 12) แม้ว่ากฎหมายจะมีส่วน

สำ�คัญท่ีจะส่งเสริมให้ใช้เบาะนิรภัยสำ�หรับเด็กใน

รถยนต์มากข้ึน แต่ยังพบว่า มีปัญหาในการปฏิบัติ

ตามกฎหมายน้ี แม้แต่ในประเทศรายได้สูงก็พบ

ปัญหาเช่นเดียวกัน เพราะว่าหลายครอบครัวไม่มีเงิน

ซ้ือเบาะนิรภัยสำ�หรับเด็กในรถยนต์ ซ่ึงส่งผลต่อ

ประสิทธิผลของกฎหมายในท่ีสุด นอกจากน้ี การ

บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัยสำ�หรับเด็กใน

รถยนต์มักไม่เข้มงวด โดยมีเพียง 22 ประเทศเท่าน้ัน

ท่ีให้คะแนนการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัย

สำ�หรับเด็กในรถยนต์ในประเทศของตนในระดับ “ดี” 

(8 คะแนนหรือมากกว่าจากช่วงคะแนน 0 ถึง 10) ดัง

น้ัน การเข้าถึงและราคาของเบาะนิรภัยสำ�หรับเด็กใน

รถยนต์ เป็นปัญหาหน่ึงท่ีต้องแก้ไขเพ่ือให้มีการ

ปฏิบัติตามกฎหมายน้ีมากข้ึน

ไมมีขอมูล

ไมสามารถระบุได

กฎหมายกําหนดใหมีเบาะนิรภัยสําหรับเด็ก โดยอิงกับอายุ/นํ้าหนัก/ความสูงของเด็ก
และหามเด็กนั่งที่เบาะหนา

กฎหมายกําหนดใหมีเบาะนิรภัยสําหรับเด็ก โดยอิงกับอายุ/นํ้าหนัก/ความสูงของเด็ก หรือ 
กฎหมายกําหนดใหมีเบาะนิรภัยสําหรับเด็กและมีขอหามไมใหเด็กนั่งที่เบาะหนา

ไมมีกฎหมายวาดวยเบาะนิรภัยสําหรับเด็ก/กฎหมายวาดวยเบาะนิรภัยสําหรับเด็ก
ไมอิงกับอายุ/นํ้าหนัก/ความสูงของเด็กและไมมีขอหามไมใหเด็กนั่งที่เบาะหนา

ภาพประกอบ 12 
กฎหมายว่าด้วยเบาะนิรภัยสำ�หรับเด็ก จัดกลุ่มตามประเทศ/พื้นที่

กฎหมายวาดวยเข็มขัดนิรภัยกําหนดใหทุกคนในรถยนตคาดเข็มขัดนิรภัย

กฎหมายวาดวยเข็มขัดนิรภัยกําหนดใหทุกคนที่นั่งเบาะหนาคาดเข็มขัดนิรภัย

ไมมีกฎหมายวาดวยเข็มขัดนิรภัย หรือ กฎหมายกําหนดใหคนขับรถเทานั้นที่ตองคาดเข็มขัดนิรภัย

ไมมีขอมูล

ไมสามารถระบุได

ภาพประกอบ 11
กฎหมายว่าด้วยเข็มขัดนิรภัย จัดกลุ่มตามประเทศ/พื้นที่
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ผู้วางนโยบายต้องทำ�ให้ยานพาหนะและถนน
ปลอดภัยข้ึน

ประเทศโดยส่วนใหญ่ไม่ได้นำ�
มาตรฐานความปลอดภัยข้ันต่ำ�ของ
สหประชาชาติมาใช้กับรถยนต์ใหม่

รถยนต์จดทะเบียนในโลกมีจำ�นวนเพ่ิมข้ึนร้อยละ 16 

ในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมา โดยถนนท่ัวโลกมีรถยนต์ส่วน

บุคคลใหม่เพ่ิมข้ึนเป็นประวัติการณ์ถึง 67 ล้านคัน

ใน พ.ศ. 2557 เกือบร้อยละ 50 ของรถยนต์จำ�นวน

ดังกล่าวผลิตในประเทศรายได้ปานกลาง

ยานพาหนะท่ีปลอดภัยมีส่วนสำ�คัญในการป้องกัน

อุบัติเหตุและลดโอกาสจะได้รับบาดเจ็บร้ายแรง ท้ังน้ี 

ข้อบังคับด้านกฎระเบียบต่างๆ และความต้องการ

ของผู้บริโภคในช่วง 2-3 ทศวรรษท่ีผ่านมาทำ�ให้

รถยนต์ในประเทศรายได้สูงมีความปลอดภัยมากข้ึน 

อย่างไรก็ตาม การใช้รถยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึนในประเทศราย

ได้น้อยและปานกลางซ่ึงมีความเส่ียงสูงสุดท่ีจะเกิด

อุบัติเหตุจากการจราจรทางถนน รวมท้ัง การท่ี

รถยนต์จำ�นวนมากผลิตในประเทศเศรษฐกิจเกิดใหม่ 

ทุกประเทศจึงมีความจำ�เป็นเร่งด่วนในการปฏิบัติ

ตามมาตรฐานข้ันต่ำ�ของรถยนต์

มีการดำ�เนินการระหว่างประเทศเพ่ือให้ระบบ 

ข้อกำ�หนดต่าง ๆ มีความสอดคล้องกัน ในการน้ี 

คณะทำ�งานแห่งสหประชาชาติเพ่ือประสานข้อ

กำ�หนดทางเทคนิคยานยนต์ (UN World Forum for 

Harmonization of Vehicle Regulations) เป็นองค์กร

หลักของโลกในการพัฒนามาตรฐานความปลอดภัย

ของรถยนต์ส่วนบุคคล กฎระเบียบของคณะทำ�งาน

ชุดน้ีกำ�หนดกรอบกฎหมายท่ีครอบคลุมมาตรฐาน

ยานพาหนะในหลายด้าน ซ่ึงถ้าประเทศต่าง ๆ นำ�ไป

ใช้เป็นมาตรฐานการผลิตรถยนต์ ก็จะช่วยลดจำ�นวน

การเสียชีวิตได้ ท้ังน้ี รายงานฉบับน้ีให้ความสำ�คัญ

กับข้อแนะนำ� 7 ข้อ ซ่ึงสำ�คัญต่อความปลอดภัยของ

ยานพาหนะ โดยปัจจุบันมีเพียง 40 ประเทศ ซ่ึงส่วน

ใหญ่เป็นประเทศรายได้สูง ท่ีปฏิบัติตามข้อกำ�หนด

ด้านมาตรฐานยานพาหนะท้ัง 7 ข้อ

เ น่ืองจากจำ�นวนการผลิตรถยนต์ในประเทศ

เศรษฐกิจเกิดใหม่ท่ีเพ่ิมข้ึน และประเทศเศรษฐกิจเกิด

ใหม่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูง

มาก รัฐบาลของประเทศเหล่าน้ีจึงต้องดำ�เนินการ

ต่างๆ เพ่ือให้ม่ันใจว่าการผลิตรถยนต์ภายในประเทศ

ยานพาหนะที่จำ�หน่าย 
ในร้อยละ 80 ของประเทศ 

ทั่วโลกไม่เป็นไปตามมาตรฐาน
ความปลอดภัยขั้นพื้นฐาน
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ของตนเป็นไปตามมาตรฐานข้ันต่ำ� ไม่ว่าจะผลิตเพ่ือ

จำ�หน่ายในประเทศหรือเพ่ือส่งออกก็ตาม ดังน้ัน 

รัฐบาลจึงมีความรับผิดชอบในการทำ�ให้ประชาชน

ม่ันใจว่ายานพาหนะท่ีตนใช้งานน้ันมีความปลอดภัย

ประเทศรายได้สูงกำ�ลังศึกษาเก่ียว
กับการขนส่งอย่างย่ังยืน

แม้ว่าถนนจะสร้างประสิทธิภาพสูงสุดเชิงเศรษฐกิจ

และการเดินทาง แต่ต้องแลกด้วยความปลอดภัย (โดย

เฉพาะอย่างย่ิงผู้ใช้ถนนท่ีไม่ได้ใช้รถยนต์) ท้ังน้ี การ

ใช้รถยนต์เพ่ิมข้ึนท่ัวโลกทำ�ให้การเดินและการป่ัน

จักรยานลดลงและอันตรายข้ึน อีกท้ัง การจราจรใน

ลักษณะปะปนกันในหลายประเทศทำ�ให้คนเดินเท้าและ

คนป่ันจักรยานเส่ียงจะได้รับอันตรายจากการใช้ถนน

ร่วมกับยานพาหนะอ่ืนๆ ท่ีขับข่ีด้วยความเร็วสูง 

ดังน้ัน จึงต้องมีการเปล่ียนแปลงเพ่ือให้การสัญจร

ของคนและการขนส่งสินค้ามีประสิทธิภาพสูงสุด 

และคำ�นึงถึงความปลอดภัยเป็นสำ�คัญ ประเทศ

อุตสาหกรรมหลายประเทศเร่ิมการเปล่ียนแปลงไป

บ้างแล้ว โดยเร่ิมจากระดับท้องถ่ิน โดยชุมชนมีส่วน

ร่วมในการส่งเสริมความปลอดภัยของการขนส่ง

สาธารณะและการขนส่งโดยไม่ใช้รถยนต์ รวมท้ัง มี

มาตรการส่งเสริมการเดินเท้าและการป่ันจักรยาน ซ่ึง

สอดคล้องกับการดำ�เนินการระดับโลกเพ่ือต่อสู้โรค

อ้วนและลดจำ�นวนผู้ป่วยโรคไม่ติดต่อ (เช่น โรคหัวใจ

และโรคเบาหวาน) รวมท้ัง ทำ�ให้คุณภาพชีวิตของผู้

อาศัยในเมืองใหญ่ดีข้ึน

รายงานฉบับน้ีช้ีว่า มี 92 ประเทศท่ีมีนโยบายส่งเสริม

การเดินเท้าและการป่ันจักรยาน (ร้อยละ 49 เป็น

ประเทศรายได้สูง) อย่างไรก็ตาม นโยบายดังกล่าวอาจ

เป็นเหตุให้การบาดเจ็บจากการจราจรทางถนนเพ่ิม

จำ�นวนข้ึน ถ้าไม่ดำ�เนินการควบคู่กับมาตรการอ่ืนๆ 

เช่น การจัดการอย่างมีประสิทธิภาพกับความเร็วใน

การขับข่ี และการสร้างส่ิงอำ�นวยความสะดวกให้คน

เดินเท้าและคนป่ันจักรยาน ดังน้ัน การแยกประเภทการ

ใช้ถนนจึงเป็นยุทธศาสตร์สำ�คัญท่ีจะสร้างระบบการ

จราจรท่ีปลอดภัยสำ�หรับคนเดินเท้าและคนป่ัน

จักรยาน แต่ปัจจุบันมีเพียงคร่ึงหน่ึง (91 ประเทศ) ของ

ประเทศท้ังหมดในโลก ท่ีมีนโยบายแยกคนเดินเท้าและ

คนป่ันจักรยาน ซ่ึงเป็นผู้ใช้ถนนท่ีมีภาวะเส่ียงอันตราย 

ออกจากการจราจรท่ีใช้ความเร็วสูง

ถ้ามีการจัดการความปลอดภัยทางถนนเป็นอย่างดี 

การขนส่งในรูปแบบท่ีย่ังยืนย่อมส่งผลเชิงบวกใน

หลายด้าน เช่น การออกกำ�ลังกายมากข้ึน การปล่อย

คาร์บอนไดออกไซด์และระดับมลภาวะทางเสียงน้อย

ลง ปัญหาการจราจรติดขัดลดลง และเมืองมีความ

น่าอยู่มากข้ึน

ระบบถนนท่ีปลอดภัยต้องคำ�นึงถึง
ความจำ�เป็นของผู้ใช้ถนนทุกคน

การคำ�นึงถึงมาตรการความปลอดภัยระหว่างการ

ออกแบบโครงการก่อสร้างถนนจะเป็นประโยชน์อย่าง

ย่ิงต่อผู้ใช้ถนนในแง่ของความปลอดภัย โดยเฉพาะ

อย่างย่ิง การออกแบบและการซ่อมถนนด้วยระบบท่ี

เอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System) รองรับความ

ผิดพลาดอันเกิดจากมนุษย์ โดยใช้โครงสร้างต่างๆ 

จัดการกับการใช้ความเร็วในการขับข่ี และลดโอกาส

เกิดอุบัติเหตุ (เช่น ทำ�ให้ถนนกว้างข้ึนหรือเพ่ิมทาง

ข้ามคนเดินเท้า) และใช้วิธีต่าง ๆ  บรรเทาความรุนแรง 

ของอุบัติเหตุ (เช่น ใช้เคร่ืองกีดขวางริมถนน และ

สร้างวงเวียน) ส่ิงเหล่าน้ีล้วนช่วยลดการเสียชีวิตและ

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนได้ 

ปัจจุบันมี 147 ประเทศกำ�หนดให้ถนนตัดใหม่ต้อง

ผ่านการตรวจสอบความปลอดภัยของถนน (Road 

Safety Audit) แต่การตรวจสอบดังกล่าวในแต่ละ

ประเทศยังคงต่างกันค่อนข้างมาก ทำ�ให้การตรวจ

สอบมีคุณภาพแตกต่างกัน นอกจากน้ี ควรประเมิน

ความปลอดภัยของถนนท่ีมีอยู่เดิมอย่างสม่ำ�เสมอ 

โดยให้ความสำ�คัญกับถนนท่ีมีความเส่ียงสูงสุดท่ีจะ

เกิดอุบัติเหตุ ท้ังน้ี ในปัจจุบันมี 138 ประเทศท่ีได้

ทำ�การประเมินความปลอดภัยของส่วนต่างๆ ของ

โครงข่ายถนนท่ีมีอยู่เดิม

มี 91 ประเทศ 
ที่มีนโยบายแยกผู้ใช้ถนน 
ที่มีภาวะเสี่ยงอันตราย 
ออกจากการจราจร 
ที่มีการขับขี่ด้วยความเร็วสูง
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สรุปและข้อแนะนำ�

รายงานฉบับน้ีช้ีว่าท่ัวโลกมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนน 1.25 ล้านคนต่อปี และตัวเลขน้ีค่อนข้าง

คงท่ีมาต้ังแต่ปี 2550 แม้ว่าการใช้รถยนต์จะเพ่ิมข้ึน

อย่างรวดเร็ว แต่จำ�นวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนค่อนข้างคงท่ี ทำ�ให้เห็นถึงความก้าวหน้าของ 

ส่ิงท่ีได้ดำ�เนินการไป อย่างไรก็ตาม ถ้าต้องการ 

บรรลุเป้าหมายของวาระการพัฒนาท่ีย่ังยืน พ.ศ. 

2573 แน่นอนว่าส่ิงท่ีดำ�เนินการขณะน้ีเพ่ือลด 

จำ�นวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนยังถือว่า 

ไม่เพียงพอ

ในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนให้ประสบ

ความสำ�เร็จและได้ผลในระยะยาว หลายประเทศเลือก

ใช้แนวทางกว้างๆ ในการแก้ไขปัญหาความปลอดภัย

ทางถนน ซ่ึงมีหลายมิติ ดังน้ัน ส่ิงท่ีท้าทายในขณะ

น้ี คือ ทำ�อย่างไรจึงจะนำ�ความสำ�เร็จของประเทศท่ี

สามารถลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนไปใช้

ในประเทศอ่ืนให้ได้ผลสำ�เร็จเหมือนกัน แต่ใช้เวลาน้อย

กว่า แม้ว่าเจตนารมณ์ทางการเมืองจะมีส่วนสำ�คัญ

ในการผลักดันให้เกิดความเปล่ียนแปลงต่างๆ แต่การ

ดำ�เนินการในประเด็นต่างๆ ท่ีมีความเฉพาะตัวก็เป็น

ส่ิงจำ�เป็น ดังน้ี

•	 กฎหมายท่ีมีประสิทธิภาพในการแก้ไขปัจจัย

เส่ียงสำ�คัญ ๆ  จะช่วยลดการบาดเจ็บและการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้ ความ

ก้าวหน้าในเร่ืองน้ี คือ ในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมา มี 

17 ประเทศ (มีประชากรรวมกันร้อยละ 5.7 

ของประชากรโลก) ได้แก้ไขกฎหมายท่ีเก่ียวกับ

ปัจจัยเส่ียงสำ�คัญๆ ให้สอดคล้องกับหลัก

ปฏิบัติท่ีดี อย่างไรก็ตาม มีหลายประเทศท่ียัง

ไม่ได้ปรับปรุงกฎหมายให้สอดคล้องกับ

มาตรฐานสากล

•	 การขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงมัก

เป็นเหตุให้กฎหมายมีประสิทธิภาพด้อยลงใน

การลดการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนน ดังน้ัน ต้องดำ�เนินการ

ให้การบังคับใช้กฎหมายเกิดประสิทธิภาพ

สูงสุด

•	 ความต้องการของคนเดินเท้า คนป่ันจักรยาน 

และคนข่ีจักรยานยนต์ ไม่ได้รับความสนใจ

มากเท่าท่ีควร แม้ว่าคนกลุ่มน้ีจะมีอัตราการ

เสียชีวิตสูงถึงร้อยละ 49 ของการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนท่ัวโลก ดังน้ัน การ

ทำ�ให้ถนน ท่ัวโลกปลอดภัยคงไม่อาจเป็นจริง

ได้ ถ้าการส่งเสริมความปลอดภัยทางถนน

ไม่คำ�นึงถึงความต้องการของผู้ใช้ถนนกลุ่ม

น้ี นอกจากน้ี การสร้างความปลอดภัยให้กับ

การเดินเท้าและการป่ันจักรยานยังมีประโยชน์

เชิงบวกในด้านอ่ืนอีกเช่นกัน กล่าวคือ ถ้าการ

เดินเท้าและการป่ันจักรยาน ซ่ึงเป็นการขนส่ง

รูปแบบหน่ึงท่ีไม่ต้องใช้รถยนต์ เป็นท่ีนิยม

แพร่หลาย จะทำ�ให้มีการออกกำ�ลังมากข้ึน 

ลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ และเกิด

ประโยชน์ต่อสุขภาพ

•	 การทำ�ให้รถยนต์มีความปลอดภัยมากข้ึนมี

ความสำ�คัญต่อการลดการเสียชีวิตจากอุบัติ

ทางถนน ท้ังน้ี ร้อยละ 80 ของประเทศท่ัวโลก 

โดยเฉพาะอย่างย่ิง ประเทศรายได้น้อยและ

ปานกลาง ยัง ไ ม่สามารถปฏิบั ติตาม

มาตรฐาน สากลข้ันพ้ืนฐานด้านความ

ปลอดภัยของยานพาหนะได้ นอกจากน้ี การ

ท่ีประเทศรายได้ปานกลาง (ซ่ึงกลายเป็น

ประเทศผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่มากข้ึน

เร่ือยๆ) ไม่ปฏิบัติตามมาตรฐานดังกล่าว อาจ

ส่งผลเสียต่อการดำ�เนินการของโลกเพ่ือให้

ถนนปลอดภัยมากข้ึน ดังน้ัน รัฐบาลของ

ประเทศต่างๆ จึงต้องดำ�เนินการโดยเร่งด่วน

เพ่ือให้ผู้ผลิตและผู้ประกอบรถยนต์ต้อง

ปฏิบัติตามมาตรฐานสากลข้ันพ้ืนฐาน รวม

ท้ัง ห้ามนำ�เข้า หรือจำ�หน่ายรถยนต์ไม่ได้

มาตรฐานในประเทศต่าง ๆ

ประเทศต่างๆ ต้องแก้ไขปัญหาต่างๆ เพ่ือให้ถนน

ปลอดภัยมากข้ึน เช่น ปรับปรุงข้อมูลการบาดเจ็บ

จากการจราจรทางถนนให้ดีข้ึนและสอดคล้องกับ

มาตรฐานสากล การมีหน่วยงานหลักท่ีมีอำ�นาจและ

ทรัพยากรในการพัฒนายุทธศาสตร์แห่งชาติด้าน

ความปลอดภัยทางถนน โดยหน่วยงานน้ีทำ�หน้าท่ี

กำ�กับดูแลการปฏิบัติตามยุทธศาสตร์ดังกล่าว และ

ปรับปรุงคุณภาพการดูแลรักษาผู้ได้รับบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุทางถนน

ข้อมูลเหล่าน้ีเป็นสถานการณ์ความปลอดภัยทาง

ถนนในช่วง 3 ปีแรกของทศวรรษแห่งความปลอดภัย

ทางถนน แม้ว่าจะได้ดำ�เนินการต่างๆ ไปบ้างแล้ว แต่

ประเด็นความปลอดภัยทางถนนยังเป็นท่ีสนใจไม่มาก

นัก ทำ�ให้เกิดการสูญเสีย ชีวิต การบาดเจ็บท่ีส่งผล

ระยะยาว และแรงกดดันต่อบริการสาธารณสุข ดัง

น้ัน การท่ีเป้าหมายของการพัฒนาอย่างย่ังยืน

ต้องการให้จำ�นวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุการจราจรทางถนนลดลงคร่ึงหน่ึงภายใน 

ค.ศ. 2020 ถือเป็นความสนใจของนานาชาติท่ีมีต่อ

ประเด็นความปลอดภัยทางถนนและเป็นโอกาส

ทองในการดำ�เนินการต่างๆ  ท่ีจำ�เป็น และประเทศ

ต่างๆ จะพลาดโอกาสดังกล่าวไม่ได้ ดังน้ัน เป้าหมาย

ของการพัฒนาอย่างย่ังยืนจะช่วยให้การดำ�เนินการ

ต่างๆ ก้าวหน้าเร็วข้ึน และบรรลุเป้าหมายในการลด

จำ�นวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท่ัวโลก



13

รา
ยง

าน
สถ

าน
กา

รณ
์โล

กด
้าน

คว
าม

ปล
อด

ภัย
ทา

งถ
นน

 พ
.ศ

. 2
55

8:
 ส

รุป



องค์การอนามัยโลก 
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