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บทคดัย่อ 

	 ประเทศไทยประกาศเป้าหมายลดการเสยีชีวิตจากอบุตัเิหตจุราจรให้เหลือ 12 ต่อแสนประชากรในปี 2570 จากจ�ำนวน 

27.2 ต่อแสนประชากรในปี 2563 ถอืเป็นเป้าหมายที่ท้าทาย การจัดท�ำแผนปฏบิตักิารระดบัชาตทิี่ดแีละการมอีงค์กรน�ำที่ดถูีกจัด

ระดบัความส�ำคัญต่อการแก้ปัญหาอบุตัเิหตโุดยเป็นเป้าหมายแนะน�ำให้ทุกประเทศบรรลุภายในปี 2563 จาก 12 เป้าหมายโลก

ส�ำหรับการด�ำเนินงานด้านความปลอดภยัทางถนนทีจั่ดท�ำโดยองค์การอนามยัโลก ส�ำหรับองค์กรน�ำในประเทศไทยทัง้จากการศกึษา 

ของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนราษฎร และจากรายงานสถานะของประเทศไทยในกรอบ 12 เป้าหมายโลกด้าน

ความปลอดภัยทางถนนขององค์การอนามยัโลกเมื่อปี 2563 พบข้อมูลสอดคล้องกนัว่าโครงสร้างการบริหารจัดการที่มอียู่ บทบาท

หน้าที่และความรับผดิชอบที่ไม่ชัดเจน และการขาดอ�ำนาจในการตดัสนิใจเป็นอปุสรรคในการด�ำเนินงานให้เกดิประสทิธผิล โดยมี

ข้อเสนอแนะให้มกีารจัดตั้งองค์กรน�ำด้านความปลอดภัยทางถนนโดยมกีฏหมายด้านความปลอดภัยทางถนนรองรับ สาธารณรัฐ-

สงัคมนิยมเวียดนามมจี�ำนวนรถจักรยานยนต ์55 ล้านคัน ประสบความส�ำเรจ็ในมาตรการหมวกนิรภัยร้อยละ 100 และสามารถ

ลดอตัราการบาดเจบ็และเสยีชีวิตลงอย่างต่อเน่ือง โดยมกีารด�ำเนินงานขององค์กรน�ำด้านความปลอดภัยทางถนนตามแนวทางที่

ธนาคารโลกได้ท�ำการศกึษาและแนะน�ำไว้อย่างครบถ้วน โดยมีหน่วยงานรับผดิชอบหลักคือ National Traffic Safety Committee 

(NTSC) ซ่ึงมีลักษณะของโครงสร้างสายบัญชาการเดี่ยว มีรองนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน แตกต่างจากประเทศไทยที่เป็น

โครงสร้างกรรมการสองระดบั และขาดอ�ำนาจสั่งการข้ามหน่วยงาน จุดเด่นของ NTSC คือสามารถจัดท�ำแผนปฏบิตักิารระดบัชาติ

ที่มุ่งผลลัพธ์ซ่ึงท�ำให้หน่วยงานต่างๆ สามารถท�ำงานประสานสอดคล้องไปในทศิทางเดียวกัน ประเทศไทยจ�ำเป็นต้องปรับปรุง

โครงสร้างการบริหารจัดการขององค์กรน�ำในการประสาน ตดิตาม ประเมนิผล และขบัเคล่ือนแผนปฏบิตักิารด้านความปลอดภัย

ทางถนนระดับชาติระหว่างภาคส่วน และจัดท�ำแผนปฏิบัติการระดับชาติที่ก�ำหนดเป้าหมายในการลดการบาดเจบ็และเสียชีวิต

ภายในกรอบเวลาที่มปีระสทิธภิาพอย่างแท้จริง
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วารสารการแพทยฉุ์กเฉินแห่งประเทศไทย 2564 ปีที ่1 ฉบบัที ่2 199

บทน�ำ
นายอนุทิน ชาญวีรกูล รองนายกรัฐมนตรีและ

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงสาธารณสขุ ได้กล่าวแสดงวิสยั-

ทศัน์ประเทศไทยทา่มกลางผู้น�ำกว่า 140 ประเทศบนเวที

ประชุมนานาชาติรัฐมนตรีด้านความปลอดภัยทางถนน 

คร้ังที่ 3 ณ กรงุสตอ็กโฮล์มเมื่อเดือนกุมภาพันธ ์ พ.ศ. 

2563 ว่า “ความปลอดภยับนท้องถนนเป็นเร่ืองของทุกๆ 

คน ความร่วมมือจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องเป็นสิ่งที่

จ�ำเป็นอย่างย่ิง หากร่วมมอืร่วมใจกนัจะท�ำให้สามารถลด

การสญูเสยีจากอบุตัเิหตบุนท้องถนนได้มากถงึ 10,000 

คนต่อปีโดยประมาณ” ซ่ึงการประชุมคร้ังน้ีได้ก�ำหนดเป้า-

หมายทศวรรษความปลอดภยัทางถนนระดบัโลกขึ้นใหม่

เป็น “50 by 30” โดยจะลดการเสยีชีวิตลงให้ได้คร่ึงหน่ึง

ภายใน พ.ศ. 2573 หลังจากที่ล้มเหลวต่อเป้าหมายแบบ

เดยีวกนัใน พ.ศ. 2563 ในรอบทศวรรษที่ผ่านมา(1) 

ในการประชุมคณะกรรมการศูนย์อ�ำนวยการความ

ปลอดภัยทางถนน คร้ังที่ 1/2564 ที่มีพลเอกอนุพงษ์ 

เผ่าจินดา เป็นประธานได้ประกาศเป้าหมายประเทศไทย

ให้ลดอตัราการเสยีชีวิตให้เหลือ 12 ต่อประชากรแสนคน 

ภายใน พ.ศ. 2570(2) 

เป็นที่น่ายินดทีั้งสองเร่ืองที่ระดบันโยบายของไทยวาง

เป้าหมายเชิงผลลัพธต์ามทศวรรษแห่งความปลอดภัย-

ทางถนน การมีเป้าหมายเชิงนโยบายน้ันมีความส�ำคัญ 

ค�ำถาม คือ จะท�ำได้จริงไหม? และจะต้องท�ำอย่างไร? 

เราเรียนรู้อะไรจากความล้มเหลวที่ผ่านมาเพ่ือจะได้ไม่ซ�ำ้

รอยเดมิ ซ่ึงมตคิณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 29 มถุินายน พ.ศ. 

2553 เคยก�ำหนดเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจาก

อบุตัเิหตทุางถนนต�่ำกว่า 10 ต่อประชากรแสนคนภายใน 

พ.ศ. 2563(3) แต่กยั็งไม่บรรลุผลส�ำเรจ็

จากรายงานของกรมควบคุมโรค พ.ศ. 2563(4) 

ประเทศไทยมผู้ีเสยีชีวิต 17,831 คน คิดเป็นอตัรา 27.2 

ต่อประชากรแสนคน หากต้องการลดให้เหลือ 12 ต่อ

ประชากรแสนคนใน พ.ศ. 2570 ต้องลดการเสยีชีวิตลง

เฉล่ียร้อยละ 11.03 ต่อปี ซ่ึงความมุ่งมั่นเชิงนโยบายอย่าง

เดียวไม่เพียงพอ ต้องปรับเปล่ียนวิธีการบริหารจัดการ 

ทั้งระบบ

ไม่เฉพาะไทย ประเทศทีมี่รายไดต้�ำ่และปานกลาง

ลว้นไม่บรรลเุป้าหมาย

องค์การอนามัยโลกร่วมกบัธนาคารโลกรายงานเมื่อ 

พ.ศ. 2547 ว่ามีการเสยีชีวิตจากอบุตัิเหตุทางถนนปีละ 

1.2 ล้านคน บาดเจบ็ 50 ล้านคน(5) และหากไม่มีการ

ด�ำเนินการใดๆ จ�ำนวนการเสยีชีวิตจะเพ่ิมขึ้นอกีร้อยละ 

65 หรือเป็นปีละ 1.98 ล้านคนใน พ.ศ. 2567 สร้างความ

ตระหนักต่อประชาคมโลกและน�ำสู่การประกาศนโยบาย

ลดการเจบ็ตายบนถนนขององค์การสหประชาชาติด้วย

ค�ำขวัญว่า “Road Safety is no accident” (ภายหลัง

แนวคิดน้ีไม่ได้รับการยอมรับเพราะเป็นไปไม่ได้ที่จะ     

ไม่ให้เกิดอุบัติเหตุเลย) ใน พ.ศ. 2554 เกิดเป้าหมาย

ทศวรรษความปลอดภัยทางถนนคร้ังแรก “Moscow 

Declaration” ตั้งเป้าลดการสญูเสยีลงคร่ึงหน่ึงหรือรวม

ทั้งทศวรรษประมาณ 5 ล้านคนภายใน พ.ศ. 2563 โดย

ออกข้อแนะน�ำแผนด�ำเนินงานทีเ่น้นการจัดการที ่5 เสาหลัก 

ได้แก่ (1) การบริหารจัดการด้านความปลอดภยัทางถนน 

(2) ถนนและการสัญจรที่ปลอดภัย (3) ยานพาหนะ

ปลอดภยั (4) ผู้ใช้รถใช้ถนนปลอดภยั และ (5) การดูแล

ตอบสนองผู้บาดเจบ็หลังเกดิเหต ุมกีารประชุมระดบัผู้น�ำ

และมีคู่มือด้านวิชาการสนับสนุนประเทศต่างๆ เพ่ือลด

ปัจจัยเสี่ยง เช่น หมวกนิรภยั การจัดการความเรว็ การดื่ม

แล้วขบั การดูแลหลังเกดิเหต ุเป็นต้น 

หลังจากด�ำเนินการไปได้คร่ึงทศวรรษใน พ.ศ. 2559 

องค์การอนามัยโลกพบว่ามีเพียงสองภูมิภาค คือ  

แปซิฟิกตะวันตกและยุโรปเท่าน้ันที่มีแนวโน้มการเสยี-

ชีวิตลดลง ภมูภิาคอื่นๆ กลับมแีนวโน้มการเสยีชีวิตสงูขึ้น 

โดยเฉพาะอย่างย่ิงภมูภิาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่เพ่ิม

ขึ้ นมาก (ภาพที่ 1) ความกังวลใจดังกล่าวท�ำให้การ

ประชุมระดบัโลกที่บราซิลใน พ.ศ. 2558 เกดิ Brasilia 

Declaration ที่เรียกร้องให้นานาชาติลงมือกระท�ำเสยีท ี

“Time for results” หลังจากประเมนิแล้วว่าประเทศต่างๆ 

ด�ำเนินมาตรการเพียงเลก็น้อยหลัง พ.ศ. 2554 และพบ

จุดอ่อนที่ส�ำคัญ คือ กลไกการบริหารจัดการด้านความ-
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ปลอดภัยทางถนน 

การประชุมสมัชชาอนามัยโลก พ.ศ. 2559 มีมต ิ 

มอบหมายให้องค์การอนามัยโลกจัดท�ำเป้าหมายโลก

ส�ำหรับการด�ำเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนม ี12 

ตวัช้ีวัด ขยายรายละเอยีดวิธกีารวัดผลการด�ำเนินงานโดย

ครอบคลุม 5 เสาหลักเดิม โดยหวังว่าจะท�ำให้ประเทศ

ต่างๆ สามารถน�ำไปปฏบิัติและวัดผลได้ง่ายขึ้น ใน 12 

เป้าหมายน้ี 11 เป้าหมายก�ำหนดให้ท�ำส�ำเรจ็ภายใน พ.ศ. 

2573 มเีพียงตวัช้ีวัดเดยีว คือ เป้าหมายที่ 1 ที่ก�ำหนด

ว่าภายใน พ.ศ. 2563 ทุกประเทศจัดท�ำแผนปฏบิตักิาร

พหุภาคีด้านความปลอดภัยทางถนนระดับชาติที่

ครอบคลุมรอบด้านและมีเป้าหมายที่ก�ำหนดกรอบเวลา

โดยมตีวัช้ีวัดย่อย 2 ข้อ คือ

 1.1 จ�ำนวนประเทศที่มกีารจัดท�ำและเผยแพร่แผน

ปฏบิัติการระดับชาติ ที่ก�ำหนดเป้าหมายในการลดการ

บาดเจบ็และเสยีชีวิตภายในกรอบเวลาอย่างสม�่ำเสมอ

1.2 จ�ำนวนประเทศที่มีองค์กรน�ำในการประสาน 

ตดิตาม ประเมนิผล และขบัเคล่ือนแผนปฏบิตักิารด้าน

ความปลอดภัยทางถนนระดบัชาตขิองหลายภาคส่วน

ทั้งน้ี การจัดท�ำแผนที่ดแีละการมอีงค์กรน�ำที่ดถูีกจัด

ระดบัความส�ำคัญต่อการแก้ปัญหาอบุตัเิหตกุ่อนเร่ืองอื่น

เน่ืองจากเป็นจุดเร่ิมต้นส�ำคัญต่อความส�ำเรจ็ในการขบั-

เคล่ือนเป้าหมายอื่นๆ

องคก์รน�ำประเทศไทยเป็นอย่างไร?
คณะกรรมาธกิารการคมนาคม สภาผู้แทนราษฎรได้

ศกึษาเร่ืองการบริหารจัดการด้านอบุตัเิหตขุองไทยซ่ึงใน

ปัจจุบนัใช้ระเบยีบส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกนั

และลดอบุตัเิหตทุางถนน พ.ศ. 2554 พบข้อจ�ำกดั  ที่

เป็นอปุสรรคด้านการบริหารจัดการที่ส�ำคัญ เช่น คณะ-

กรรมการนโยบายความปลอดภัยทางถนน (นปถ.) ขาด

ประสทิธภิาพในการก�ำหนดนโยบาย การก�ำกบัติดตาม 

และมีการประชุมไม่ต่อเน่ือง (เฉล่ีย 1-2 คร้ัง/รอบ 2 

ปี) ส่วนกลางไม่มหีน่วยงานหลักในการจัดหา   เงนิทุน 

ระดับท้องถิ่นไม่มีการก�ำหนดตัว ช้ี วัดด้านความ-

ปลอดภัย และไม่มีแนวปฏิบัติด้านการใช้งบประมาณ 

หน่วยงานในระดบัอ�ำนวยการและปฏบิตักิาร ท�ำงานตาม

หน้าที่ไม่จ�ำเป็นต้องรับภาระงานการลดอบุตัเิหตทุางถนน

เป็นงานหลัก รวมถงึกลไกการเช่ือมโยงทั้ง 2 ระดบัยังขาด

ประสิทธิภาพ ทั้งการท�ำงานและการแลกเปล่ียนข้อมูล 

ศนูย์อ�ำนวยการความปลอดภยัทางถนนเป็นหน่วยงานน�ำ 

(leading agency) ในการอ�ำนวยความปลอดภยัทางถนน

ภาพที ่1 แนวโน้มการเสียชีวติจากอุบัตเิหตุจราจรแบ่งตามภูมภิาคขององค์การอนามยัโลก(6)
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ของไทย ซ่ึงประธานศนูย์ฯ คือรัฐมนตรีว่าการกระทรวง-

มหาดไทย ท�ำให้การบริหารสัง่การหน่วยงานต่างกระทรวง

ไม่เป็นเอกภาพ ส่วนฝ่ายเลขานุการโดยกรมป้องกัน-  

และบรรเทาสาธารณภัยยังมีข้อจ�ำกัดในการจัดการเชิง

ยุทธศาสตร์ ทั้งในด้านการก�ำหนดเป้าหมาย การน�ำแผน

แม่บทความปลอดภัยทางถนนฉบับต่างๆ สู่การปฏบิัติ

อย่างเป็นรปูธรรม การพัฒนาเคร่ืองมอื คู่มอืและการฝึก-

อบรมให้ระดับพ้ืนที่ การก�ำกับติดตาม ประเมินและ

รายงานผลการด�ำเนินงานที่ต่อเน่ืองทั้งในรายไตรมาส

และรายปี รวมทั้งขาดงบประมาณในการบูรณาการ         

การด�ำเนินงานร่วมกนัอย่างมปีระสทิธภิาพ 

จากรายงานสถานะของประเทศไทยในกรอบ 12    

เป้าหมายโลกด้านความปลอดภัยทางถนนขององค์การ-

อนามยัโลกเมื่อ พ.ศ. 2563 พบข้อมูลสอดคล้องกนัว่า

โครงสร้างการบริหารจัดการ บทบาทหน้าทีแ่ละความรับ-

ผิดชอบไม่ชัดเจนและขาดอ�ำนาจในการตัดสินใจเป็น

อปุสรรคในการด�ำเนินงานให้เกดิประสทิธผิล มข้ีอเสนอ-

แนะให้มกีารจัดตั้งองค์กรน�ำด้านความปลอดภยัทางถนน

โดยมีกฏหมายด้านความปลอดภัยทางถนนรองรับ เพ่ือ

ให้เกดิความเป็นเอกภาพ มีอ�ำนาจหน้าที่และภาระรับ-

ผิดชอบหลักในการด�ำเนินงานด้านความปลอดภัยทาง-

ถนน และขมวดท้ายว่า สิง่น้ีเป็นความจ�ำเป็นที่ส�ำคัญอย่าง

ย่ิงยวด

รากปัญหาอุบติัเหตุทางถนนใหญ่กว่าการโทษ

ความไรวิ้นยัของคนไทย
การกล่าวโทษว่าเพราะคนไทยไม่มีวินัย จึงเหน็การ

รณรงค์ปลูกจิตส�ำนึกและการบังคับใช้กฎหมายซ่ึงท�ำได้

บ้างไม่ได้บ้าง เป็นกจิกรรมส�ำคัญของประเทศไทย กล่าว

โทษพฤตกิรรมการขบัขี่ และหน่วยงานที่รับผดิชอบด้าน

ความปลอดภัยท�ำทุกอย่างได้ดีอยู่แล้วน้ีเป็นความเช่ือที่

ล้าหลัง ล้าสมยัไปถงึ 70 ปี ย้อนไปถงึยุคหลังสงครามโลก

คร้ังที่สองที่เศรษฐกจิในยุโรปเร่ิมฟ้ืนตวั ประชาชนมกี�ำลัง

ซ้ือรถยนตท์�ำให้การเสยีชีวิตจากอบุตัเิหตพุุ่งสงูขึ้น หน่วย

จัดการความปลอดภัยทางถนนของยุโรปมีแนวคิด     

กล่าวโทษผู้ขบัขี่ในลักษณะเดยีวกนั จนถงึประมาณ พ.ศ. 

2533 หน่วยจัดการความปลอดภยัทางถนนของยุโรปเร่ิม

มกีารท�ำงานเชิงระบบ วางเป้าหมาย ด�ำเนินกจิกรรมที่มุ่ง

ผลสมัฤทธ ์ ประเมินติดตาม และมีการจัดตั้งองค์กรน�ำ

เป็นหน่วยงานหลักขึ้นรับผดิชอบโดยตรง สิง่เหล่าน้ีท�ำให้

การตายจากอบุตัิเหตุทางถนนลดลง สวนทางกบัจ�ำนวน

รถที่มากขึ้น ในสหราชอาณาจักรจ�ำนวนรถเพ่ิมขึ้นเทา่ตวั 

แต่การตายลดลงคร่ึงหน่ึง การก�ำหนดบทบาทและภารกจิ

ของหน่วยงานรับผดิชอบหลักท�ำให้เกดิการประสานการ

ท�ำงานระหว่างหน่วยงาน มีการสนับสนุนทรัพยากรเพ่ือ

แก้ปัญหาอย่างชัดเจน(7) การประเมินติดตามอย่างเป็น

ระบบท�ำให้ประเทศต่างๆ เหล่าน้ีกลายเป็นประเทศที่

ปลอดภยัในการเดนิทางบนท้องถนนส�ำหรับทุกคนในทุก

วันน้ี

หนา้ทีข่ององคก์รน�ำดา้น                       

ความปลอดภยัทางถนน(5)

ธนาคารโลกได้ท�ำการศึกษาและแนะน�ำว่าองค์กรน�ำ

ด้านความปลอดภยัทางถนนควรมหีน้าที่หลัก 7 ประการ

คือ (1) ท�ำหน้าที่วางเป้าหมายการด�ำเนินการโดย           

มุ่งผลลัพธ ์ ซ่ึงเป้าหมายน้ีจะเป็นเขม็ทศิของการด�ำเนิน

งานทุกด้านทีจ่ะตามมา (2) ท�ำหน้าทีป่ระสานงานระหว่าง

หน่วยงานทุกภาคส่วนให้ท�ำงานสอดคล้องกนั (3) ผลัก

ดนัการบญัญัตกิฏหมายที่จ�ำเป็นต่อความปลอดภยัทาง-

ถนน (4) จัดสรรงบประมาณและกระจายทรัพยากรเพ่ือ

ให้มั่นใจว่าแผนงานจะด�ำเนินการได้และมีความย่ังยืน 

(5) สื่อสารเพ่ือให้ทุกภาคส่วนทัง้รัฐ เอกชนและประชาชน

ร่วมกนัด�ำเนินงานเพ่ือความปลอดภัยของประเทศ (6) 

ก�ำกบั ติดตามประเมินผลการด�ำเนินงานทั้งเชิงผลลัพธ์

และเชิงมาตรการ และ (7) วิจัย เพ่ือให้การด�ำเนินงาน

ต่างๆ มปีระสทิธภิาพและประสทิธผิลสงูสดุ พัฒนาและ

ส่งต่อความรู้ที่ได้จากการปฏบิตัทิี่ดเีพ่ือขยายผลต่อไป

ถอดบทเรียนเวียดนาม เพ่ือนบ้านของเรา “ The 

Wise Man Learns from the Mistakes of Others, The 

Fool Has to Learn from His Own (Bible)”
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“ผมเคยเดินทางไปดเูรือ่งการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตทีุ่

ประเทศเวยีดนาม เป็นเวลา 6 วนั ตัง้ใจนัง่รถเพือ่จบัผิด

การสวมหมวกกนันอ็กของคนขีร่ถจกัรยานยนต ์เพราะได้

รบัฟังขอ้มลูมาวา่การขีร่ถจกัรยานยนต์ทีนี่เ่สีย่งมาก แต่

เชือ่หรือไม่ว่าไม่สามารถจบัผิดไดเ้ลย เพราะว่าสวม   

หมวกกนันอ็กกนัทกุคน” นายชวน หลีกภัย(8) กล่าวใน

เวทสีมัมนาเครือข่ายรัฐสภาเพ่ือความปลอดภัยทางถนน

เมื่อวันที่ 13 พฤศจิกายน พ.ศ. 2563 ท�ำให้น่าสนใจว่า

ประเทศที่มจี�ำนวนผู้ขบัขี่รถจักรยานยนตจ์�ำนวนมากกว่า

ประเทศไทยสองเทา่คร่ึงท�ำเร่ืองน้ีได้อย่างไร?

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามหรือประเทศ

เวียดนาม มปีระชากร 92.7 ล้าน (พ.ศ. 2559) แต่มี

จ�ำนวนจักรยานยนต์สูงถึง 55 ล้านคัน เมื่อเทียบกับ

รถยนต์ที่มีเพียง 3.7 ล้านคัน (ขณะที่ไทยมีรถยนต์ทุก

ประเภท 16,862,870 ล้านคัน จักรยานยนต ์

20,475,269 ล้านคัน) จักรยานยนตเ์ป็นพาหนะเดนิทาง

ที่ส�ำคัญที่สดุของชาวเวียดนามถึงร้อยละ 94 เน่ืองจาก

ราคาไม่แพง สะดวก เอนกประสงค์ ท�ำให้เพ่ิมจ�ำนวนขึ้น

เกือบสามเท่าในรอบสิบปีที่ผ่านมาและเป็นประเทศ         

ที่มีสัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์สูงที่สุดในภูมิภาค-    

อาเชียน(9) (ภาพที่ 2 และ 3)

แม้ว่าจ�ำนวนจักรยานยนต์จะเพ่ิมขึ้น แต่จ�ำนวนคน

เสยีชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรกลับลดลงอย่างต่อเน่ือง(11) 

(ภาพที่ 4) ความส�ำเรจ็ไม่ใช่เร่ืองบงัเอญิ สิ่งที่เวียดนาม

ท�ำได้ด ี คือ ด้านการบริหารจัดการโดยมหีน่วยงานเจ้าภาพ

ท�ำงานเตม็เวลาคือ National Traffic Safety Committee 

(NTSC) ซ่ึงต่างจากประเทศไทยซ่ึงท�ำงานผ่านกลไก 

คณะกรรมการศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน

และกรรมการนโยบายความปลอดภยัทางถนนทีม่จุีดอ่อน

ตามที่ได้กล่าวไปแล้ว

NTSC จัดตั้งโดยกฎหมายเมื่อ พ.ศ. 2540 ระยะแรก

รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธาน จนถงึ 

พ.ศ. 2554 รัฐบาลยกระดบัความส�ำคัญของ NTSC ด้วย

การมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน 

กรรมการของ NTSC ประกอบด้วยภาคส่วนต่างๆ คือ 

รองประธานสามฝ่ายได้แก่ (1) รัฐมนตรีช่วยว่าการ-

กระทรวงคมนาคม (2) รัฐมนตรีช่วยว่าการความ-

ปลอดภยัแห่งรัฐซ่ึงดูแลต�ำรวจ และ (3) รองประธานฝ่าย

บริหารที่แต่งตั้งโดยนายกรัฐมนตรี ซ่ึงน่าสนใจเพราะเป็น

ผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมจราจรและการขนส่งที่ท�ำงานมา

ต่อเน่ืองยาวนาน 8 ปี (ปริญญาโท AIT จากประเทศไทย 

ปริญญาเอกด้านวิศวกรรมจราจรและขนส่งจาก Tech-

nische Universität (TU) Darmstadt เยอรมนันี) (12) ภายใต้ 

โครงสร้างบริหารมีคณะกรรมการชาติที่ประกอบด้วย

หน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง ภาคประชาสงัคมและสื่อสารมวลชน 

เจ้าหน้าที่ประจ�ำ NTSC มาจากข้าราชการจากกระทรวง

คมนาคม

อ�ำนาจหน้าที่คือ สามารถให้ข้อเสนอแนะแผนงาน

ภาพที ่2 สดัส่วนการใชร้ถจกัรยานยนตต่์อยานยนตท์ั้งหมด(10) ภาพที ่3 	แนวโนม้การเพิม่ข้ึนของรถจกัรยานยนตแ์ละรถยนต์

ในสาธารณรฐัสงัคมนยิมเวียดนาม(10)

Viet Nam    Indonesia    Laos PDR   Cambodia     Thailand     Malaysia  Philippines   Singapore
Quantity of cars registered             Quantity of motorcycles/motorbikes registered
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ด้านความปลอดภัยทางถนนโดยตรงต่อนายกรัฐมนตรี 

ท�ำให้การท�ำงานระหว่างหน่วยงานต่างๆ เป็นไปในทศิทาง

เดยีวกนัอย่างมปีระสทิธภิาพ มอี�ำนาจหน้าที่ในการเสนอ 

กฏหมาย การออกแนวทางปฏบิตัใิห้ระดบัหน่วยงานและ

ระดบัพ้ืนที่รวมทั้งตดิตามก�ำกบัการด�ำเนินงาน การศกึษา

และวิจัยเพ่ือหามาตรการและนวัตกรรมเพ่ือความ

ปลอดภยั การขยายแนวปฏบิตัทิี่ได้ผลด ีการผลักดนัการ

ขับเคล่ือนสังคมและหน่วยงานภาคเอกชนเพ่ือป้องกัน

อบุตัเิหต ุการจัดท�ำรายงานและข้อเสนอแนะเป็นระยะๆ 

ต่อนายกรัฐมนตรี โดยมกีารวิเคราะห์ ประเมนิและบ่งช้ี

สาเหตุของอุบัติเหตุรวมทั้งการจราจรในภาพรวมของ

ประเทศ และจัดท�ำข้อเสนอแนะให้หน่วยงานเกี่ยวข้องจัด

ท�ำนโยบาย กลไกการจัดการและการออกระเบียบ

กฎหมายเพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนน งบประมาณ

การด�ำเนินงานของ NTSC ได้รับจากเงนิค่าปรับในสดัส่วน

ร้อยละ 35 และงบประมาณร้อยละ 60 มอบให้ผู้บงัคับ

ใช้กฎหมาย ส�ำหรับการด�ำเนินงานอื่นๆ ใช้งบประมาณ

ของหน่วยงานแต่ละหน่วยงานสนับสนุน(13)

ส�ำหรับการด�ำเนินการในระดับพ้ืนที่อาศัยคณะ-

กรรมการจราจรปลอดภัยระดบัจังหวัด (The Provincial 

Traffic Safety Board) ซ่ึงประกอบด้วยกรรมการจากภาค

ส่วนต่างๆ เพ่ือสนับสนุนการท�ำงานของผู้บริหารในพ้ืนที่ 

(ภาพที่ 5)

จะเหน็ได้ว่าโครงสร้างการท�ำงานคล่องตัวเป็นระบบ

บญัชาการเดี่ยว (single command) และมีภารกจิสอด-

คล้องกับข้อเสนอแนะ 7 ด้านขององค์กรน�ำด้านการ-

จัดการอุบัติเหตุทางถนนของธนาคารโลก ข้อส�ำคัญคือ

การขึ้นตรงกบันายกรัฐมนตรีทีม่อี �ำนาจบงัคับบญัชาสงูสดุ 

ท�ำให้สามารถประสานงานระหว่างหน่วยงานได้ง่าย ม ี    

งบประมาณเป็นของตนเอง บุคลากรมกีารท�ำงานต่อเน่ือง

สามารถส่งต่อความรู้และประสบการณ์ มีการประเมิน 

ก�ำกบัตดิตามการด�ำเนินงานในระดบัต่างๆ และใช้ข้อมูล

เชิงประจักษ์ในการขบัเคล่ือนนโยบาย

โครงสรา้งการจดัการอุบติัเหตุของไทย 
จากรายงานของกรรมาธกิารการคมนาคม พ.ศ. 2563 

ด้านที ่1 การบริหารจัดการ พบว่าโครงสร้างบริหารจัดการ

ด้านการอ�ำนวยความปลอดภยัทางถนนของประเทศไทย

ระหว่าง พ.ศ. 2546 – 2554 เคยมโีครงสร้างการสั่งการ

ชัดเจนระบบ single command ด้วยการใช้ค�ำสั่งส�ำนัก-

นายกรัฐมนตรีที่ 33/2546 มีรองนายกรัฐมนตรีซ่ึงรับ

มอบอ�ำนาจจากนายกรัฐมนตรี เป็นผู้อ�ำนวยการ ท�ำให้มี

อ�ำนาจสั่งการหน่วยงานเกี่ยวข้องโดยตรง มีการจัดหา    

งบประมาณที่ชัดเจน มกีารบูรณาการสั่งการเพ่ือให้มกีาร

จัดการกับความเสี่ยงหลักร่วมกันในหลายหน่วยงาน มี

ระบบข้อมูลและก�ำกับติดตามที่ ต่อเน่ือง ส่งผลให้

สถานการณเ์สยีชีวิตจากอบุตัเิหตทุางถนนในช่วงเวลาดงั-

กล่าวลดลงอย่างเป็นรปูธรรม แต่ภายหลังเมื่อปรับมาใช้

ภาพ 4 แนวโนม้การเสียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรต่อยานยนตทุ์กประเภทของประเทศเวียดนาม ปี พ.ศ. 2544-2563(11)
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ระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยความปลอดภัยทาง

ถนนใน พ.ศ. 2554 ด้วยโครงสร้างที่เปล่ียนแปลงขาด

การบริหารจัดการที่มีประสทิธภิาพท�ำให้อตัราการเสยี-

ชีวิตกลับเพ่ิมขึ้นอย่างน่าเสยีดาย(14)(ภาพที่ 6)

ปัจจยัแห่งความส�ำเร็จของ NTSC
หัวใจของความส�ำเรจ็ของเวียดนาม คือ ความมุ่งมั่น

จริงจัง ตั้งเป้าหมายชัดเจน มผู้ีรับผดิชอบในการบริหาร

จัดการ โดยระยะแรกแผนปี พ.ศ. 2545 – 2553 ที่วาง

เป้าหมายในการลดการเสยีชีวิตลงจาก 14 ให้เหลือ 9 คน

ต่อยานพาหนะแสนคันส�ำเรจ็ด้วยดจีากการท�ำงานแบบมี

ส่วนร่วมและมีแผนการด�ำเนินการที่รอบคอบรัดกุมด้วย

การด�ำเนินการบังคับใช้กฎหมายสวมหมวกนิรภัย 100 

เปอร์เซน็ตด้์วยกจิกรรมตาม time line เหล่าน้ี

พ.ศ. 2549 ปีแห่งการท�ำแผนโดยระดมความคิดจาก

ภาคส่วนต่างๆ กว่า 75 องค์กร รวมทั้งหน่วยงานระดบั

ภาพที ่5 โครงสรา้งการบริหารของ NTSC สาธารณรฐัสงัคมนยิมเวียดนาม(9)

ภาพที ่6 แนวโนม้การเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนแบ่งตามช่วงเวลาทีมี่โครงสรา้งการบริหารงานทีต่่างกนั(14)
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จังหวัด 10 จังหวัดมาจัดท�ำแผนระดบัชาตเิพ่ือบงัคับใช้

กฎหมายหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซน็ต ์ให้เกดิขึ้นได้จริง

พ.ศ. 2550 คือปีแห่งความร่วมมอืทุกภาคส่วน รัฐ 

เอกชน องค์กรมูลนิธิต่างๆ ระดมประชาสมัพันธ์อย่าง

กว้างขวาง “จงสวมหมวกนิรภยั โดยไม่มีค�ำแกต้วัใดๆ” 

ท�ำให้การสวมหมวกนิรภัยเพ่ิมขึ้ นโดยการสุ่มส�ำรวจ 3 

จังหวัดจาก 63 จังหวัด (เน่ืองจากไม่มกีารเกบ็ข้อมูลอย่าง

เป็นระบบทัว่ประเทศ) พบอตัราการสวมหมวกนิรภยัเพ่ิม

ขึ้นอย่างชัดเจน โดยในดานังอตัราการสวมหมวกนิรภัย

จากเดอืนพฤษจิกายน พ.ศ. 2550 สูเ่ดอืนมถุินายน พ.ศ.

2551 ในผู้ขบัขี่เพ่ิมจากร้อยละ 27 เป็นร้อยละ 99 และ

จากร้อยละ 21 เป็นร้อยละ 99 ในผู้โดยสาร (ภาพที่ 7)

ส่งผลให้ในปีต่อมาการเสยีชีวิตลดลงถงึร้อยละ 12 หรือ

ช่วยชีวิตชาวเวียดนามได้ถงึ 1,557 คน และเมื่อมีการ

ประเมนิตดิตามในระยะ 10 ปีคือ 2551-2560 พบว่า

สามารถลดการบาดเจบ็ทางสมองลงห้าแสนราย ป้องกนั

การเสยีชีวิต 15,000 คน ลดการสญูเสยีทางเศรษฐกจิลง

ได้เป็นมูลค่ากว่าหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นล้านบาท (3,500 

ล้าน USD)

ส�ำหรับการด�ำเนินการอย่างจริงจังเร่ืองดื่มแล้วขบัใน 

พ.ศ. 2563 กไ็ด้ผลในการลดการเกดิอบุตัเิหตลุงได้ร้อยละ 

50 การเสยีชีวิตและการบาดเจบ็ลดลงถึงร้อยละ 18.7 

และ 60 ตามล�ำดบั 

ตัวอย่างของการตั้งเป้าหมายแบบมุ่งผลลัพธ์ของ 

NTSC

•	 ลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตจราจรลงร้อยละ 

5-10 ต่อปี

•	 ลดการจราจรตดิขดัในเมอืงใหญ่ และสร้างระบบ

ขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ในเมือง Ha Noi และ Ho 

Chi Minh City โดยมแีผนการด�ำเนินงานที่ชัดเจน

จนถงึ พ.ศ. 2573 เร่ิมด้วย 

•	 พ.ศ. 2561 การจัดการการจอดรถด้วยระบบป้าย

ทะเบยีนเลขค่ีและเลขคู่ 

•	 พ.ศ. 2563 การจัดเกบ็ค่าที่จอดรถ 

•	 พ.ศ. 2573 การจัดพ้ืนที่ควบคุมไม่อนุญาตให้

รถยนตเ์ข้าพ้ืนที่ 

•	 พ.ศ. 2573 เมอืงที่มปีระชากรตั้งแต่ 500,000 

คนขึ้นไปจะสร้างการเข้าถงึระบบขนส่งมวลชนใน

กลุ่มผู้พิการ เดก็และผู้สงูอายุ และสร้างระบบการ

ควบคุมจราจรสมัยใหม่ โดยจะลดการเดินทาง

ส่วนบุคคลและเพ่ิมการเดินทางโดยรถโดยสาร

สาธารณะจากร้อยละ 30 ใน พ.ศ. 2563 เป็นร้อยละ 

55 ให้ผู้เดนิทางทุกคนสามารถเข้าถงึรถสาธารณะ

ได้ภายใน 20 นาทแีละระยะเวลารอคอยต้องน้อย

ภาพที ่7 อตัราการสวมหมวกนริภยัก่อนและหลงัการด�ำเนนิการตามกฏหมายหมวกนริภยั 100%(15)

ก่อน หลัง

คนขบั คนขบั คนขบัผู้โดยสาร ผู้โดยสาร ผู้โดยสาร

ร้อยละ
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นอกจากการวางแผนถึง พ.ศ. 2573 แล้วปัจจุบัน 

NTSC ก�ำลังวางวิสยัทศัน์ด้านคมนาคมปลอดภัยไปถึง

พ.ศ. 2588

สรุป
ปัญหาอุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหาใหญ่ที่เร้ือรังของ

ไทย จ�ำเป็นต้องได้รับการแก้ไขอย่างเร่งด่วน มี

ประสิทธิภาพ ต้องยกเคร่ืองทั้งโครงสร้างการบริหาร

จัดการขององค์กรน�ำในการประสาน ตดิตาม ประเมนิผล 

และขับเคล่ือนแผนปฏบิัติการด้านความปลอดภัยทาง-

ถนนระดบัชาตริะหว่างภาคส่วนและจัดท�ำแผนปฏบิตักิาร-

ระดบัชาต ิที่ก�ำหนดเป้าหมายในการลดการบาดเจบ็และ

เสยีชีวิตภายในกรอบเวลาที่มปีระสทิธภิาพอย่างแท้จริง

 ลูกหลานเราจะตดัสนิสิ่งที่เราท�ำในวันน้ี

 “มีแต่คนบา้เท่านัน้ทีท่�ำส่ิงเดิมซ�ำ้ๆ แต่กลบัหวงั

ผลลพัธ์ทีแ่ตกต่าง” อัลเบอร์ต ไอสไตน์ (Insanity is 

doing the same thing over and over again and expect-

ing different results. Albert Einstein)
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	 Thailand announced the challenging national target of road traffic death reduction from 27.2 in 2020 to 12 per 

hundred thousand in 2027. World Health Organization developed the 12 Global Road Safety Performance Targets to support 

national road safety operation. Having a good national action plan and a good leading agency are the first targets that each 

country should have achieved in 2020. The Transportation Standing Committee of Parliament’s study and Thailand’s status 

against 12 Global Road Safety Performance reported by WHO Thailand found the similarity results about Thailand’s road 

safety management structure. The unclear role and responsibility and the lack of decision power are the barrier to effective 

operation. Both studies recommend the establishment of a lead agency by law to unify and have the key authority and ac-

countability for road safety efforts. Vietnam, which has 55 million motorcycles, achieved 100% helmet use and was able 

to continuing to reduce injury and death rates in the last decade. The National Traffic Safety Committee (NTSC) leads road 

safety in accordance with the guidelines recommended by the World Bank. The NTSC has single line of command under 

Deputy Prime Minister while Thailand has two levels of command with lack of authority across different agencies. The NTSC 

can create the result-focus national road safety plan that harmonize related agencies to work in the same direction. Thailand 

needs to improve the management structure of the leading agency to harmonize, monitor, evaluate and drive a national road 

safety action plan between sectors and create a national action plan that sets the result focus on reducing injuries and deaths 

within a time frame.
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