
อุบติัเหตุทางถนน “ภยัเงียบ” ทีย่งัอนัตราย
และทา้ทายการจดัการ

ธนะพงศ ์จินวงษ ์
ศนูยว์ชิาการเพือ่ความปลอดภยัทางถนน มลูนิธินโยบายถนนปลอดภยั

ตดิต่อผู้เขยีน: ธนะพงศ ์จินวงษ์ email: thanapong@roadsafetythai.org

 วันรับ: 8 พ.ค. 2564  วันแก้ไข: 25 พ.ค. 2564  วันตอบรับ: 1 ม.ิย. 2564

บทคดัย่อ 

  “วิกฤตโิควิด” สร้างความตื่นตวัในการระมดัระวังตนเองของผู้คนเป็นอย่างมาก ต่างจาก “ภัยเงยีบ” ที่เกดิจากอบุตัเิหตุ

ทางถนน ที่ผู้คนยังคงไม่ให้ความสนใจเทา่ที่ควร แม้ว่าตวัเลขผู้เสยีชีวิตจากอบุตัเิหตทุางถนนในรอบ 10 ปีที่ผ่านมาของไทย ตั้งแต่

ปี พ.ศ. 2554–2563 สงูถงึเฉล่ียปีละ 2 หมื่นราย โดยเฉพาะช่วงอายุ 15-19 ปี และสาเหตกุารเสยีชีวิตมาจากการใช้รถจักรยานยนต ์

เป็นหลัก จากการที่ภาครัฐได้ก�าหนดค่าเป้าหมายการเสยีชีวิตที่ท้าทายจากปัจจุบัน 27.2 ต่อแสนประชากร ให้เหลืออัตราตาย 

ไม่เกนิ 12 ต่อแสนประชากร ในปี พ.ศ. 2570 เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายจึงจ�าเป็นที่ต้องมทีั้งมาตรการเร่งด่วนระยะสั้นเพ่ือลดความ

เสี่ยงส�าคัญในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต ์ ซ่ึงเป็นกลุ่มเสี่ยงหลักที่เกดิเหตแุละเสยีชีวิต โดยเฉพาะพฤตกิรรมการสวมหมวกนิรภัยให้

ได้ 100% ควบคู่ไปกบัการมีมาตรการระยะกลางและระยะยาว ส�าหรับแก้ไขสาเหตเุชิงโครงสร้างต่างๆ ทั้งการพัฒนาโครงสร้าง

การเดนิทาง โครงสร้างพ้ืนฐานด้านกายภาพ ผงัเมอืง และการส่งเสริมให้ท้องถิ่นมคีวามเข้มแขง็กบัการจัดการปัญหาในพ้ืนที่ โดย

บทเรียนส�าคัญจากประเทศที่ประสบความส�าเรจ็ล้วนแล้วแต่มุ่งเน้นการจัดการเชิงระบบและโครงสร้างส�าคัญ เสริมไปกบัการจัดการ
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บทน�า
ภายใต้สถานการณ ์“วิกฤตภัยโควิด” ที่ส่งผลกระทบ

รนุแรง ทั้งทางสขุภาพ สงัคมและเศรษฐกจิ ดูจะไม่สงบ

ในเร็ววัน เห็นได้จากตัวเลขผู้ติดเช้ือ ผู้ป่วยหนักที่ใช้

เคร่ืองช่วยหายใจและจ�านวนเสยีชีวิต 20-30 รายต่อวัน 

รวมไปถึงผลกระทบต่อเศรษฐกจิสงัคมในวงกว้าง ขณะ

เดียวกันประเทศไทยยังประสบกับ “ภัยเงียบ” อย่าง

อบุัติเหตุทางถนนที่สร้างความสญูเสยีและผลกระทบต่อ

เหย่ือ ครอบครัวและสงัคม รวมทั้งระบบบริการสขุภาพ

มาอย่างต่อเน่ืองยาวนาน จนอาจจะกลายเป็นความคุ้นชิน

และมองข้ามปัญหาเหล่าน้ีทั้งๆ ที่มีขนาดปัญหาและม ี

แนวโน้มที่จะสร้างผลกระทบด้านสขุภาพ เศรษฐกจิสงัคม

ได้เช่นเดยีวกนั

สถานการณอ์บุตัเิหตทุางถนนในรอบ 10 ปีที่ผ่านมา 

(พ.ศ.2554-2563) มจี�านวนผู้เสยีชีวิตสะสมถงึ 206,589 

ราย(1) (เฉล่ียเสยีชีวิต 20,659 คน/ปี หรือ 58 คน/วัน) 
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(ภาพที่ 1) นอกจากน้ียังมีผู้บาดเจบ็รุนแรงที่ต้องดูแล

รักษาในโรงพยาบาลถงึ 150,000 – 200,000 ราย/ปี 

โดยร้อยละ 4.6 พบว่ามคีวามพิการร่างกายอย่างใดอย่าง

หน่ึง(2) เท่ากบัว่ามีผู้พิการรายใหม่ 7,000 – 13,000 

รายต่อ/ปี(3) คิดเป็นผลกระทบต่อเศรษฐกจิและสงัคม

ของประเทศที่การศกึษาของ TDRI คาดประมาณไว้สงูถงึ 

545,435 ล้านบาท/ปี(4) อย่างกรณสีงกรานตปี์ 2564 ที่

ผ่านมา แม้จะเป็นช่วงที่เร่ิมมกีารระบาดโควิดระลอกที่ 3 

แต่ในช่วง 7 วันอนัตราย (10-16 เมษายน 2564) ข้อมูล

กระทรวงสาธารณสุข ซ่ึงติดตามจนครบ 30 วันหลัง

เหตกุารณ ์พบมผู้ีเสยีชีวิตถงึ 341 ราย (เฉล่ียวันละ 48.7 

ราย) มผู้ีบาดเจบ็รวม 19,256 ราย ใช้บริการการแพทย์

ฉุกเฉิน EMS-1669 จ�านวน 8,297 ราย และมีผู้-      

บาดเจบ็รุนแรงที่ต้องรักษาในโรงพยาบาล 3,684 ราย 

หรือวันละ 526 ราย โดยผู้บาดเจบ็หรือเสยีชีวิตส่วนใหญ่

เป็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 79.3) และพบผู้ไม่

สวมหมวกนิรภัยถงึร้อยละ 82.6(5)

สาเหตุเบื้ องต้นที่ท�าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนยังคง

เป็นปัจจัยร่วมระหว่างปัจจัยด้าน “คน รถ ถนน และสิ่ง-

แวดล้อม” โดยปัจจัยบุคคลมีสดัส่วนที่สงูสดุ ซ่ึงผลการ

ศึกษาต่างๆ ทั้งในไทยและต่างประเทศที่มีสัดส่วนรถ

จักรยานยนตใ์กล้เคียงกบัไทยพบใกล้เคียงกนัคือ ร้อยละ 

95.6 รองลงมาเป็นปัจจัยด้านยานพาหนะ ร้อยละ 27.54 

และปัจจัยด้านกายภาพ (ถนน) และสภาพแวดล้อมร้อย

ละ 21.6 และถ้าวิเคราะห์สาเหตุการเกดิเหตุเฉพาะรถ

จักรยานยนต์ ซ่ึงเป็นกลุ่มที่มีสดัส่วนการเสยีชีวิตสงูสดุ 

การศึกษาของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า-

ธนบุรี(6) กพ็บว่า ปัจจัยบุคคลยังเป็นสาเหตุส�าคัญ คือ 

ร้อยละ 94.2 (เฉพาะบุคคลอย่างเดียว ร้อยละ 49.3)   

ที่น่าสนใจคือ ถ้าเป็นอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มีปัจจัย

ด้านยานพาหนะถึงร้อยละ 34.0 และมีปัจจัยด้านถนน

และสิ่งแวดล้อม ร้อยละ 25.2 นอกจากน้ี การศกึษาโดย

ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทยที่เจาะลึกกรณีผู้ใช้    

รถจักรยานยนต์ประสบอบุัติเหตุจ�านวน 1,000 กรณ-ี

ศกึษา(7) พบว่าร้อยละ 94.0 ของปัจจัยบุคคลส่วนใหญ่ 

(ร้อยละ 53.0) มาจากผู้ขบัขี่รถจักรยานยนต ์แต่กม็ถีงึ

ร้อยละ 41.0 ที่เกดิจากรถคันอื่น เช่น รถส่วนบุคคล (เกง๋

หรือกระบะ) รถบรรทุก และเป็นความผิดพลาดของ

บุคคล (human error) ของผู้ขบัขี่รถจักรยานยนต ์ ส่วน

ใหญ่ (ร้อยละ 49.0) เป็นเร่ืองขาดการรับรู้ความเสี่ยง         

ภาพที ่1 จ�านวนและอตัราการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนในประเทศไทย พ.ศ. 2554-2563
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อุบติัเหตุทางถนน “ภยัเงียบ” ทีย่งัอนัตรายและทา้ทายการจดัการ

วารสารการแพทยฉุ์กเฉินแห่งประเทศไทย 2564 ปีที ่1 ฉบบัที ่1 73

(perception failure) รองลงมาเป็นการตดัสนิใจผดิพลาด 

(decision failure) ร้อยละ 32.0 การควบคุมรถผดิพลาด 

(reaction failure) ร้อยละ 13.0 และพบอกีว่า สดัส่วน

ความผดิพลาดเน่ืองจากการไม่หลบหรือหลีกเล่ียงการชน

พบสงูในกลุ่มอายุ 15-24 ปี นอกจากน้ียังพบว่า สาเหตุ

ดังกล่าวกระจายอยู่ในทุกกลุ่มอายุและไม่แตกต่างกัน

อย่างชัดเจนในกลุ่มที่มหีรือไม่มใีบขบัขี่ ดงัน้ันการพัฒนา

ทกัษะด้านการรับรู้  ตดัสนิใจและควบคุมรถ นอกจากเน้น

กลุ่มเยาวชนกค็วรด�าเนินการในทุกช่วงวัยและถ้าเพ่ิมใน

การอบรมกรณีสอบใบขับขี่ กค็วรมีการอบรมเพ่ิมเติม

ภายหลังด้วย นอกจากน้ี ยังพบว่ากลุ่มที่เสยีชีวิตจากการ

บาดเจบ็ที่ศีรษะ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 66.0) ไม่ได้สวม

หมวกนิรภัย 

ข้อมูลจากระบบข้อมูลผู้เสยีชีวิต 3 ฐาน (ใบมรณบตัร 

ส�านักงานต�ารวจแห่งชาติ และบริษัทกลางคุ้มครองผู้

ประสบภัยจากรถ) ระบบเฝ้าระวังการบาดเจบ็ (injury 

surveillance) และข้อมูลระบบแฟ้มสขุภาพ (43 แฟ้ม) 

ของกระทรวงสาธารณสขุที่รวบรวมจากผู้เข้ารับการรักษา 

กพ็บตรงกนัว่ากลุ่มอายุระหว่าง 15-19 ปี เป็นกลุ่มที่มี

สัดส่วนการตายสูงสุด โดยในช่วง 9 ปีที่ผ่านมา พ.ศ. 

2554-2562 พบกลุ่มน้ีมกีารตายสะสมถงึ 19,259 ราย 

หรือคิดเป็นร้อยละ 12.0 ของทุกกลุ่มวัย) (ภาพที่ 2) 

นอกจากน้ียังพบแนวโน้มอตัราตายที่เพ่ิมสงูขึ้น (ข้อมูลปี 

พ.ศ. 2562 มอีตัราตายสงูถงึ 55.33 ต่อแสนประชากร)(8) 

จากสถานการณ์ดังกล่าว ศูนย์อ�านวยการความ-

ปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ซ่ึงเป็นกลไกหลักในการ

จัดการปัญหาน้ี ได้พยายามลดปัญหาและผลกระทบ โดย

เร่ิมจากมตคิณะรัฐมนตรีในปี พ.ศ.2547 และยกระดบั

เป็นระเบียบส�านักนายกรัฐมนตรี พ.ศ.2554 พร้อมทั้ง

จัดท�าแผนแม่บทและแผนทศวรรษความปลอดภัยทาง

ถนน (พ.ศ.2554-2563) ที่น�าแนวคิดการจัดการ 5 เสา

หลัก (5 pillars)(9) มาเป็นเคร่ืองมอืขบัเคล่ือนการท�างาน

จนถงึปัจจุบนัแผนแม่บทฉบบัที่ 4(10) สิ้นสดุลงในเดอืน

กนัยายน 2563 โดยภาพรวมพบว่าตวัเลขผู้เสยีชีวิตลดลง 

ช้าๆ แต่ยังคงมขีนาดความสญูเสยีที่สงูอยู่ แม้ในปี พ.ศ.

2563 ที่มวิีกฤตภิัยโควิด-19 ผู้เสยีชีวิตจะลดลง ร้อยละ 

10.4 เมื่อเทยีบกับปี 2562 แต่จ�านวนผู้เสียชีวิตจาก

อบุตัเิหตทุางถนนกยั็งสงูถงึ 17,831 คน (เฉล่ีย 49 คน/

วัน) 

ความท้าทายที่ ส�า คัญเ พ่ือจัดการปัญหาความ

ปลอดภัยทางถนน เมื่อศูนย์อ�านวยการความปลอดภัย

ทางถนนและภาคีต่างๆ ได้ก�าหนดค่าเป้าหมายการเสยี-

ชีวิตจากปัจจุบนั 27.2 ต่อแสนประชากร ให้เหลืออตัรา-

ตายไม่เกนิ 12 ต่อแสนประชากร ในปี พ.ศ.2570(11) ซ่ึง

ภาพที ่2 จ�านวนผูเ้สียฃวิีตจากอุบติัเหตุทางถนน พ.ศ. 2554-2562 จ�าแนกตามกลุ่มอายุ
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สอดคล้องกับเป้าหมายในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติฉบับที่ 13 (พ.ศ.2566-70) และ

สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาสู่ความย่ังยืน SDG 

2030 (sustainable development goal:2030) ทีอ่งค์การ-

สหประชาชาติและประเทศภาคีร่วมกันก�าหนด เพ่ือมุ่ง

หวังลดการเสยีชีวิตลงคร่ึงหน่ึงในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ.

2030) อย่างไรกต็าม การบรรลุเป้าหมายที่ท้าทายภายใน

ปี 2570 น้ีจ�าเป็นที่ต้องมีทั้งมาตรการเร่งด่วนระยะสั้น

เพ่ือลดความเสี่ยงส�าคัญในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ซ่ึง

เป็นกลุ่มเสี่ยงหลักทีเ่กดิเหตแุละเสยีชีวิต ควบคู่ไปกบัการ

มมีาตรการระยะกลางและระยะยาว ส�าหรับแก้ไขสาเหตุ

เชิงโครงสร้างต่างๆ โดยบทเรียนส�าคัญจากประเทศที่

ประสบความส�าเรจ็ล้วนแล้วแต่มุ่งเน้นการจัดการเชิง-

ระบบและโครงสร้างส�าคัญ เสริมไปกบัการจัดการกลุ่ม-

เสี่ยงหลัก โดยเบื้องต้นสรปุเป็นโจทย์ความท้าทายได้ดงัน้ี 

1. มาตรการเร่งด่วน

มาตรการเร่งด่วนหรือระยะสั้นที่ส�าคัญคือ การลด

ความเสี่ยงในกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ซ่ึงเป็นกลุ่มหลัก

ที่เสยีชีวิต ได้แก่ 

1.1 มาตรการ “หมวกนิรภัย 100%” (เพราะข้อมูล

เชิงระบาดวิทยาระบุว่าถ้าท�าให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สวม

หมวกนิรภัยได้ 100% จะลดการตายได้ถงึร้อยละ 51.1 

ในคนที่ไม่สวมหมวกและร้อยละ 47.6 ในผู้บาดเจบ็จาก

อบุตัเิหต ุหรือสรปุเป็นจ�านวนได้ 7,793 ราย/ปี) 

1.2 เร่งการพัฒนาระบบการออกใบขบัขี่ส�าหรับกลุ่ม

ที่มอีายุ 15 ปีขึ้นไป และผู้ขบัขี่หน้าใหม่ให้มีการเสริม-

สร้างทักษะในการรับรู้ ความเสี่ยง การตัดสินใจ และ

ควบคุมความเสี่ยงจากการขบัขี่

1.3 พัฒนาระบบ “กลไกการจัดการ ศปถ.” ทุกระดบั

ให้มคีวามเข้มแขง็ ตามแนวคิดการสร้างระบบที่ปลอดภยั 

(safe system approach) โดยการปรับปรงุโครงสร้างการ

จัดการให้เอื้อต่อการบูรณาการการท�างานร่วมกนั การยก

ระดับการจัดการข้อมูลและระบบก�ากบัติดตามนโยบาย 

และการพัฒนาสมรรถนะผู้ปฏบิัติงานในระดับพ้ืนที่ให้มี

ความสามารถในการวิเคราะห์และแก้ปัญหาทีม่คีวามซับ-

ซ้อน โดยอาศยัความร่วมมอืจากทุกภาคส่วน 

1.4 เสริมประสทิธภิาพการบงัคับใช้กฎหมาย ทั้งด้าน

การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยี (เช่น ระบบใบสั่งอตัโนมตั ิ

CCTV) มาช่วยในการบังคับใช้กฎหมาย การส่งเสริม

ทกัษะและขั้นตอนบงัคับใช้ที่จะลดแรงต้านจากผู้ใช้รถใช้

ถนน เช่น มกีารบงัคับใช้เชิงบวกมากขึ้น 

1.5 สนับสนุนให้ท้องถิ่นมีส่วนร่วมหรือเป็น “เจ้า-

ภาพ” ในการจัดการด้านความปลอดภยัทางถนนมากขึ้น 

โดยเฉพาะในท้องถิ่นที่มีความพร้อม เช่น เทศบาลที่มี

ระบบ Smart City กใ็ช้อ�านาจตาม พ.ร.บ. กระจายอ�านาจ 

ระเบียบส�านักนายกฯ ที่ให้ท้องถิ่นเป็นประธาน ศปถ.

อปท. มาด�าเนินการโดยใช้ศกัยภาพและความพร้อมของ

ท้องถิ่นจัดการปัญหาและความเสี่ยงต่างๆ 

2. มาตรการระยะกลางถงึระยะยาว

มาตรการที่ต้องเร่ิมด�าเนินการควบคู่กนัไป ได้แก่ 

2.1 การพัฒนาโครงสร้างการเดินทาง ที่มุ่งเน้นลด

สดัส่วนการเดนิทางด้วยรถจักรยานยนต ์ไปสูก่ารเดนิทาง

ที่ปลอดภัยมากขึ้น เช่น เพ่ิมระบบขนส่งสาธารณะที่เข้า

ถึงได้ โดยเฉพาะในพ้ืนที่ต่างจังหวัดที่ยังต้องพ่ึงพา        

รถจักรยานยนตใ์นการเดนิทางเป็นหลัก

2.2 แม้จะมรีะบบขนส่งสาธารณะทีค่รอบคลุมมากขึ้น 

แต่ยังมีความจ�าเป็นในการอื่นๆ ที่ต้องใช้รถส่วนบุคคล

หรือรถจักรยานยนต ์ดงัน้ัน ต้องมกีารจัดการโครงสร้าง

พ้ืนฐานด้านกายภาพ ผงัเมอืง ฯลฯ ควบคู่กนั ให้รองรับ

การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย เช่น มี

เส้นทางที่ปลอดภัย มีทางข้ามทางกลับรถที่ไม่ตดักระแส

เดนิทางรถที่ใช้ความเรว็สงู ฯลฯ 

2.3 ส่งเสริมท้องถิ่น-ชุมชนและหน่วยงานองค์กร

ต่างๆ มีความเข้มแขง็ในการจัดการกับปัญหาในพ้ืนที่ 

โดยสนับสนุนทั้งด้านกฎหมาย งบประมาณ ความรู้  ฯลฯ 

เพราะถ้าท้องถิ่นชุมชนน�าเร่ืองความปลอดภยัทางถนนมา

เป็นวาระในการจัดการปัญหา กจ็ะสร้างการเปล่ียนแปลง

ทั้งด้านกายภาพ ด้านสังคมในระดับพ้ืนที่ที่ใกล้ชิดกับ

ประชาชน น�าไปสู่การปรับเปล่ียนพฤตกิรรมในที่สดุ



อุบติัเหตุทางถนน “ภยัเงียบ” ทีย่งัอนัตรายและทา้ทายการจดัการ

วารสารการแพทยฉุ์กเฉินแห่งประเทศไทย 2564 ปีที ่1 ฉบบัที ่1 75

สรุป

อตัราการเสยีชีวิตจากอบุตัเิหตทุางถนนในประเทศ-

ไทยยังคงสงูและมแีนวโน้มที่ไม่ลดลง โดยกลุ่มช่วงอายุที่

มอีตัราการเสยีชีวิตมากที่สดุเกดิในช่วงอายุ 15 – 19 ปี 

โดยเฉพาะในกลุ่มรถจักรยานยนตซ่ึ์งถอืเป็นรปูแบบการ

เดนิทางหลักของประชาชนไทย ถงึแม้ว่าสถานการณ ์โรค-

ติดเช้ือโควิค-19 จะส่งผลให้สถติิการเกดิอบุัติเหตุและ

การเสยีชีวิตลดลง แต่ยังนับว่าเป็นสถติทิีส่งูกว่าค่าเป้าหมาย 

ในการลดอตัราการเสยีชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน หาก

พิจารณาแล้วจะพบว่า การลดอัตราการเสียชีวิตจาก

อบุตัเิหตทุางถนนในประเทศไทยอยู่ที่ประมาณปีละ 0.7 

ต่อประชากรแสนคนเทา่น้ัน และอตัราการเสยีชีวิตไม่ลด

ลงอย่างต่อเน่ืองทุกปี ในบางปียังพบอตัราผู้เสยีชีวิตเพ่ิม

ขึ้ น ในขณะที่ประเทศไทยได้ตั้งค่าเป้าหมายในการลด

อตัราการเสยีชีวิตอบุตัเิหตทุางถนนไว้ที่ 12 ต่อประชากร

แสนคนภายในปี พ.ศ. 2570 ซ่ึงหมายความว่า

ประเทศไทยต้องลดอตัราการเสยีชีวิตจากอบุตัเิหตทุาง-

ถนนให้ได้ปีละ 1.2 ต่อประชากรแสนคนอย่างต่อเน่ือง

จากสถานการณท์ี่กล่าวมาข้างต้นจึงเป็นความท้าทาย

ส�าคัญของประเทศไทยในการลดอัตราการเสยีชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนให้ได้ตามเป้าหมายที่ได้ถูกก�าหนดไว้

ในยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม-  

แห่งชาต ิและแผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน โดยน�า

ไปสูก่ารยกระดบัการพัฒนาระบบป้องกนัไปจนกระทัง่ถงึ

การแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยซ่ึงเป็น

ปัญหาสขุภาพเร่งด่วนปัญหาหน่ึงของระบบสาธารณสขุ

ของประเทศ 

ดงัน้ัน เพ่ือให้บรรลุตามเป้าหมายในการลดอตัราการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่ก�าหนดไว้จึงควรมีการ

ก�าหนดมาตรการที่ชัดเจนทั้งระยะสั้นไปจนกระทั่งถึง

ระยะยาว โดยมาตรการเร่งด่วนระยะสั้นควรให้ความ

ส�า คัญในการลดความเสี่ ยงส�า คัญในกลุ่มผู้ใ ช้รถ

จักรยานยนต ์ซ่ึงเป็นกลุ่มเสี่ยงหลักที่เกดิเหตแุละเสยีชีวิต 

และส�าหรับมาตรการระยะกลางและระยะยาวควรให้

ความส�าคัญกับการพัฒนากลไกการบริหารจัดการเพ่ือ

สนับสนุนการแก้ไขปัญหาความเสี่ยงต่างๆ เช่น การ

ปรับปรงุโครงสร้างการบริหารจัดการความปลอดภยัทาง

ถนนตั้งแต่ระดับประเทศถึงระดับท้องถิ่นให้มีผู้รับ-     

ผิดชอบที่ชัดเจน ทั้งการก�าหนดความเป็นเจ้าของของ

ประเด็นปัญหา (ownership) และความรับผิดชอบ     

(accountability) การจัดสรรงบประมาณ รวมถงึการเสริม

ศกัยภาพกลไกการหนุนเสริมให้เกดิการแก้ไขสาเหตขุอง

ปัญหาได้อย่างมปีระสทิธภิาพ ตลอดจนการส่งเสริมและ

ยกระดบัการเดนิทางทางเลือก (alternative transporta-

tion) ที่หลากหลาย ปลอดภัย และประชาชนทุกคน        

เข้าถงึได้ 
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Abstract

Road Accidents, the “Silent Threat” That is Challenging to Deal with

Thanapong Jinvong

Road Safety Academic Center, Road Safety Policy Foundation

Journal of Emergency Medical Services of Thailand 2021;1(1):71-6.

 The coronavirus 2019 crisis has created a lot of awareness of people’s self-protection, despite the “silent 

threat” caused by road accidents that people still do not pay as much attention as they should. Although the number of 

road accident deaths in the past 10 years in Thailand from 2011 to 2020 has reached an average of 20,000 per year; 

and high mortality has been observed among young people aged 15-19 years old with the cause of death mainly from 

motorcycle use. The government has set a challenging target of mortality reduction from the current 27.2 per 100,000 

population down to less than 12 per 100,000 population by the year 2027. To achieve this goal, it is necessary to have 

both urgent measures in the short-term to reduce significant risks among motorcyclist which is the main risk group at the 

accident and death, especially the need to achieve universal helmet use (100% coverage). In addition, there is a need 

to have medium- and long-term measures for addressing various structural causes including the development of safe 

transportation structures, physical infrastructure, urban planning, and strengthening the locality in managing problems 

in the area. The key lessons from successful countries are to focus on systematic and structural management in addition 

to the measures targeting the main risk groups.
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