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บทคัดย่อ 

มีการคาดการณ์ว่า ในช่วงเวลาครึ่งแรกของศตวรรษที่ 21 จะมีผู้เสียชีวิต 75 ล้านคนและผู้บาดเจ็บ 

750 ล้านคนจากอุบัติเหตุทางถนน 

องค์การสหประชาชาติกระตุ้นให้ประเทศต่างๆดําเนินการลดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ผ่าน “ ความร่วมมือของทุกภาคส่วน ทั้งจากภาครัฐและเอกชน รวมถึงการมีส่วนร่วมของภาคประชาชน ” (มติของ

องค์การสหประชาชาติ ที่ A/64/L.44/Rev.1) อย่างไรก็ตามยังไม่มีการจํา แนกจํานวนผู้ เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บ จาก

อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน (Work Related Traffic Accident) ออกจากยอดรวมทั้งหมด

และยังไม่มีการแก้ไขปัญหาในประเด็นนี้เป็นการเฉพาะ 

เราเชื่อว่าการระดมบริษัทเอกชนให้ร่วมช่วยกัน เป็นกุญแจสําคัญ ที่จะนําไปสู่การปรับปรุง อาชีวอนา

มัยความปลอดถัยทางถนน ( Occupational Road Safety) ดังนั้นคณะทํางานจึงเสนอแผนที่ยุทธศาสตร์สากล ( 

Global Road Map) เพื่อเป็นแนวทางแก้ไ ขปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการ

ทํางาน 

เป้าประสงค์ที่คณะทํางานกําหนดไว้อย่างชัดเจนประกอบด้วย 

 ตรึงตัวเลขผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการทํางาน 

 ลดตัวเลขผู้เสียชีวิตจากสาเหตุดังกล่าวลงร้อยละ 50 ภายในปี 2573 

 ลดตัวเลขผู้เสียชีวิตจากสาเหตุดังกล่าวลงร้อยละ 50 ภายในปี 2583 

 ประสบความสําเร็จในการลดตัวเลขผู้เสียชีวิตจากสาเหตุดังกล่าวลงเหลือศูนย์ภายในปี 2593 

สมุดปกขาวเล่มนี้ชี้ให้เห็นว่าจะต้องดําเนินการอย่างไรจึงจะบรรลุเป้าประสงค์ที่ได้กําหนดไว้  

 

 

 

 

 

 

 



บทสรุปส าหรับผู้บริหาร 

ความเป็นมา 

 จากการติดตามสถานการณ์ที่น่า หวั่นวิตก ของอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลก ที่ประชุมสมัชชาใหญ่แห่ง

สหประชาชาติจึงได้มีมติ ที่ A/64/L.44/Rev.1ประกาศให้ปี พ .ศ.2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทาง

ถนน (Decade of Action for Road Safety 2011-2020) โดยมีประเทศสมาชิก 100 ประเทศร่วมกันสนับสนุน เมื่อ

วันที่ 2 มีนาคม 2553 การประกาศดังกล่าวเป็นผลสืบเนื่องมาจากการประชุมระดับรัฐมนตรีว่าด้วยความปลอดภัย

ทางถนนคร้ังที่ 1 หรือที่นิยมเรียกกันทั่วไปว่า การประชุมมอสโก ซึ่งรัฐบาลสหพันธรัฐรัสเซีย เป็นเจ้าภาพจัด

ประชุมเมื่อเดือนพฤศจิกายน พ.ศ.2553 

 ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนมุ่งที่จะช่วยชีวิตประชาชนโดยการพลิกผันแนวโน้มของการเสียชีวิต

และการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่กําลังเพิ่มสูงขึ้นทั่วโลก การ พลิกผันแนวโน้มดังกล่าวนี้สามารถที่จะ

ป้องกันประชาชนมากกว่า 5 ล้านคน ไม่ให้เสียชีวิตและกว่า 50 ล้านคนไม่ให้ได้รับบาดเจ็บ รวมไปถึงสามารถ

ประหยัดค่าใช้จ่ายได้ประมาณ 3 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ 

 จากการต้ังเป้าหมายระดับโลกเพื่อรับมือกับวิกฤตความปลอดภัยทางถนนทั่วโลก จึงได้มีการเสนอกรอบ

ปฏิบัติการสําหรับการดําเนินงานที่สําคัญ 5 ประการโดย สรุปรวมเป็น “ห้าเสาหลัก”    (Five Pillars) ประกอบด้วย 

เสาหลัก 1-การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน  : เสาหลัก 2- สภาพถนนและระบบการขนส่งทางบกที่มี

ความปลอดภัยมากขึ้น : เสาหลัก 3 – ยานพาหนะที่มีความปลอดภัยมากขึ้น : เสาหลัก 4 – ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความ

ปลอดภัยมากขึ้น  และเสาหลัก  5 : - ระบบการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุได้รับการปรับป รุงให้ดีขึ้น  การ

ดําเนินงานที่สําคัญทั้ง 5 ประการนี้จะได้รับการสนับสนุนโดยความร่วมมือระหว่างประเทศ 

 ข้อสรุป : โดยการลงทุนปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน เราสามารถช่วยชีวิตประชาชนได้ถึง 1.3 ล้าน

คน และสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้ปีละ 5 แสนล้านเหรียญสหรัฐ 

ความปลอดภัยทางถนนเป็นวิกฤตการณ์ระดับโลก 

 องค์การอนามั ยโลกรายงานว่า ในแต่ละปี มีประชาชนจํานวน 1.3 ล้านคนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ทางถนน

และอีกประมาณ 50 ล้านคนได้รับบาดเจ็บ ในปัจจุบันกว่าร้อยละ 90 ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้น

ในประเทศที่มีรายไ ด้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับป านกลางและระดับต่ํา ซึ่งมีจํานวนยานพาหนะที่มีการจด

ทะเบียนรวมกันเพียงแค่ร้อยละ 48 ของจํานวนยานพาหนะที่จดทะเบียนทั่วโลก 

 หากไม่มีการลงมือดําเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดเพื่อยับยั้งอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นอย่างต่อเน่ืองตั้งแต่

เด๋ียวนี้แล้ว องค์การอนามัยโลกพยากรณ์ว่าอุบัติเหตุทางถนนจะเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิตสาเหตุที่ห้าภายใน



ปี 2573  สร้างความเสียหายทางสังคม เศรษฐกิจ และการเงินเป็นมูลค่ามหาศาล นอกจากนี้การเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนทําให้รัฐบาล บริษัทเอกชน และสังคมโดยรวมต้องรับภาระเพิ่มขึ้น 

 องค์การอนามัยโลกคาดการณ์ว่า เฉพาะมูลค่าความเสียหายทางเศรษฐกิจที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนนทั่ว

โลกในแต่ละปีสูงถึงประมาณ 5 แสนล้านเหรียญสหรัฐ และประมาณ 465 แสนล้านเหรียญสหรัฐต่อปีในประเทศ

ที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา 

 ข้อสรุป : การประสานความร่วมมือระหว่างประเทศเป็ นกุญแจนําไปสู่การลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนน 

อุบัติเหตุทางถนนสิ่งท่ีสามารถคาดการณ์และป้องกันได้ 

 จากการสํารวจขององค์การอนามัยโลก  มีเพียงร้อยละ 15 ของบรรดาประเทศทั่วโลกที่ มีกฎหมาย

ครอบคลุมถึงการจัดการปัจจัยเสี่ยงหลักที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน อย่างเช่น การใช้ความเร็วบนถนน ไม่มีเข็ม

ขัดนิรภัยและไม่ใช้หมวกนิรภัย และการด่ืมเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

 ยิ่งกว่านั้น มีเพียงหนึ่งในสามของบรรดาประเทศทั่วโลกมีกลไกเชิงสถาบันเพื่อดําเนินการพัฒน ากลยุทธ์

ที่สอดคล้องกันและเพื่อการระดมเงินกองทุน ;  ความปลอดภัยทางถนนเป็นเร่ืองที่สลับซับซ้อนเกินกว่าที่องค์กร

ใดหรือประเทศหนึ่งประเทศใดสามารถดําเนินการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นได้ตามลําพัง ดังนั้น  การประสานความ

ร่วมมือระหว่างประเทศจึงเป็นวิธีการดําเนินงานเพียงวิธีเดียวสําหรับการประสบความสําเร็จในการลดการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนน 

 การจราจรหรือการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางานเป็นส่วนสําคัญส่วนหน่ึงของการสัญจรไปมาของผู้ใช้รถใช้

ถนนในภาพรวม ดังนั้น องค์กรธุรกิจที่เอาใจใส่ในเร่ืองคุณภาพของความปลอดภัยทางถนนในการดําเนินธุรกิจจะ

ได้รับผลตอบแทนที่สูงกว่าสถานประกอบการที่ขาดความสนใจ อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันนี้ยังไม่มีวิธีการที่เป็น

ระบบและมีประสิทธิภาพที่องค์กรหรือสถานประกอบการสามารถนําไปใช้แก้ไขปัญหาเกี่ยวกับความปลอดภัย

ทางถนนได ้

 ข้อสรุป :  การส่ งเสริมเร่ืองความปลอดภัยทางถนนเป็นวิธีดําเนินธุรกิจที่ถูกต้องเหมาะสมสําหรับ

บริษัทเอกชน  

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการท างานและภาคเอกชน 

 ประมาณเกือบจะหนึ่งในสามของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นในขณะที่ใช้รถใช้ถนนเพื่อ

ทํางาน ดังนั้น การเสียชีวิตด้วยสาเหตุดังกล่าวจึงหมายถึง “การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่อง

กับการทํางาน” ( Work Related Road Traffic Death) ตัวเลขดังกล่าวจะเพิ่มสูงมากขึ้นกว่านี้หากนับรวมอุบัติเหตุ



ทางถนนที่เกิดขึ้นในระหว่างการเดินทางไปทํางานและกลับบ้านเข้าด้วย ในยอดของผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บมักจะ

ไม่มีการจําแนกผู้ประสบอุบัติเหตุดังกล่าวว่าเป็นผู้ที่กําลัง ทํางานอยู่หรือไม่ และยังไม่มีการแยกประเด็นอุบัติภัย

ทางจราจรที่เกี่ยวเนื่องกับการทํางานออกมา เพื่อดําเนินการแก้ไขปัญหาเป็นการเฉพาะ 

 ไม่เฉพาะแต่ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และภาคการขนส่งเท่านั้น ภาคเอกชนโดยรวมมีความรับผิดชอบ

เป็นกรณีพิเศษที่จะป้องกันการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในขณะที่ ทํางาน  บริษัทเอกชนสามาถและควรต้อง

ดําเนินโครงการความปลอดภัยทางถนนก่อนล่วงหน้าที่จะมีการออกกฎหมายมาบังคับ บริษัทที่ดําเนินธุรกิจในเชิง

รุกเช่นนี้สมควรที่จะได้รับการยกย่องหากมีการดําเนินการดังกล่าว 

 ภาคเอกชนสามารถและควรแสดงให้เห็นถึงความเต็มใจที่จะดําเนินการเพื่อให้บร รลุเป้าหมายการลดการ

เสียชีวิตจากอุบัติภัยทางถนนลงให้เหลือศูนย์ ( (Zero Road Death) ทั้งในการประกอบธุรกิจและใ นการเดินทางไป

มาของลูกจ้าง โดยการดําเนินการร่วมกับภาครัฐและด้วยการบริจาคเงินทุนและการถ่ายทอดความรู้ความชํานาญ 

การบรรลุเป้าหมายดังกล่าวสามารถช่วยปรับปรุงการดําเนินธุรกิจให้ดีขึ้นเพราะสามารถจะช่วยลดต้นทุนหรือ

ค่าใช้จ่ายในกรณีที่พนักงานของบริษัทประสบอุบัติเหตุทางถ นน รวมไปถึงการลดการสูญเสียวันทํางานของ

พนักงานที่ประสบภัย ในขณ ะเดียวกันจะช่วยลดค่าน้ํามันเชื้อ เพลิงและการปล่อยไอเสียออกมา การส่งเสริม

โครงการความปลอดภัยทางถนนจะเป็นการดําเนินธุรกิจในเชิงบวกสําหรับบริษัทเอกชนและเป็นกลไกสําคัญใน

การพลิกผันแนวโน้มหรือการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการทํางาน 

 

คณะท างาน- วิสัยทัศน์ส าหรับปี 2593 

 เน่ืองในโอกาสการจัดงาน Challenge Bibendum Rio 2010 ที่กรุงริโอ เดอจาเนโร ประเทศบราซิล 

คณะทํางาน ซึ่งประกอบด้วยผู้เชี่ยวชาญระหว่างประเทศที่มีชื่อเสียง ได้ประชุมร่วมกันเพื่อ หารือเกี่ยวกับปัญหา

การเสียชีวิตจากอุบตัิเหตุทางถนนในขณะทํางาน งานขั้นเตรียมการได้ดําเนินการแล้วเสร็จในช่วงของการประชุม

เชิงปฏิบัติการ และสามารถนําเสนอข้อสรุปของการประชุมเชิงปฏิบัติการในที่ประชุมใหญ่ได้ทันการ 

 เป้าประสงค์ของเราคือการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานลงเหลือ

ศูนย์ภายในปี 2593 และด้วยการมองไปสู่อนาคตถึงปี 2563,2573,2583และปี 2593 เราได้กําหนดเคร่ืองมือการ

บรรลุเป้าหมาย (Key Levers) หรือกิจกรร มจําเพาะที่จําเป็นต้องดําเนินการในแต่ละทศวรรษเอาไว้พร้อมทั้ ง

กําหนดตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องเพื่อตรึงจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติภัยทางถนนในขณะ ทํางานให้ได้ภายในปี 2563; ลด

จํานวนผู้เสียชีวิตลงร้อยละ 50 ภายในปี 2573; ลดจํานวนผู้เสียชีวิตลงมากกว่าร้อยละ 50 ภายในปี 2583 และใน

ที่สุดลดจํานวนผู้เ สียชีวิตลงเหลือศูนย์ภายในปี 2593; เราใช้คําว่า “เคร่ืองมือเพื่อการบรรลุเป้าหมาย ” ในสมุดปก

ขาวเล่มนี้ตลอดเล่มเพื่อสื่อถึงปฏิบัติการจําเพาะที่จําเป็นต้องดําเนินการเพื่ อให้บรรลุเป้าหมาย และสื่อ ถึงพลัง

ผลักดันหรือตัวนําการเปลี่ยนแปลง 



 เราเชื่อมั่นอย่างยิ่งว่าเป้าหมายเหล่านี้เป็นเป้าหมายที่สามารถบ รรลุได้ถ้าหากนํากิจกรรมที่มีความ เป็น

รูปธรรมและ มีลักษณะ ครอบคลุมที่กําหน ดไว้ไปดําเนินการและหาก ได้รับการสนับนสนุนจากภาครัฐและ

ภาคเอกชนอย่างเต็มที่ 

แผนท่ียุทธศาสตร์ระดับโลก (Global Road Map) 

 ในการจัดทําแผนทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนของเราเอง เราได้เสนอแผนที่ยุทธศาสตร์เพื่อเป็น

ส่วนสนับสนุนของภาคเอกชน ต่อความพยายามของชุมชนนานาชาติในการจัดการสภาวะวิกฤตด้านความ

ปลอดภัยทางถนน;  ได้มีการสรุปประเด็นสําคัญไว้ในแผน ที่ยุทธศาสตร์นี้อย่างเช่นวัตถุประสงค์ กิจกรรมจําเพาะ

และตัวชี้วัดผลสัมฤทธิ์ของกิจกรรมจําเพาะที่ ระบุไว้ในเสาหลัก  และในแต่ละทศวรร ษจากปี 2563 ถึงปี 2593 เรา

ได้ระบุผลสัมฤทธิ์ที่คาดหมายไ ว้ในช่วงเวลาก่อนที่จะสิ้นสุดทศ วรรษตามลําดับ จากการมองย้อนกลับไป  เราได้

กําหนดกิจกรรมจําเพาะที่ต้องดําเนินการเพื่อช่วยให้ บรรลุเป้าหมายเหล่านี้ ; เรานําเทคนิคการนําเสนอเนื้อหาสาระ

เชิงบร รยายที่ได้รับการปรับปรุงใหม่มา ชี้ให้เห็นว่าข้อแน ะนําของ เรานั้นมีความเป็น ไปได้และสาม ารถนําไป

ดําเนินการให้บรรลุเป้าหมายได้ 

ฐานรับรองการด าเนินงาน : การประสานงานระหว่างประเทศ 

 เงินทุนที่เพิ่มจํานวนมากขึ้นเป็นปัจจัยที่มีความสําคัญต่อการดําเนินงานทศวรรษแห่งความปลอดภัยทา ง

ถนนในระยะยาวให้บรรลุผลสําเร็จ  ด้วยการสนับสนุนขององค์กรระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง สมัชชาใหญ่แห่ง

สหประชาชาติส่งเสริมให้มีการสนับสนุนเงินทุนจากทั้งภาครัฐและเอกชน และในขณะ เดียวกันได้จัดตั้ง

คณะทํางานเฉพาะกิจขึ้นมาเพื่อระดมเงินทุนจากประเทศต่างๆและจากผู้บริจาคภาคเอกชนโดยเฉพาะอย่างยิ่ง จากผู้

ใจบุญและมูลนิธิการกุศล ; การเพิ่มจํานวนบริษัทที่ทุ่มเทให้กับการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนเป็นเร่ืองที่

จําเป็นและสําคัญยิ่งต่อความสําเร็จในการให้คว ามร่วมมือของภาคเอกชน ; ในขณะนี้มีองค์กรเอกชนจํานวนมาก

กําลังดําเนินงานปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน องค์กรเอกชนเหล่านี้ประกอบด้วยกลุ่มบริษัทเอกชนที่ทํา งาน

ร่วมกัน ตัวอย่างเช่น “เครือข่ายนายจ้างเพื่อความปลอดภัยในการจราจร ” (Network of Employers for Traffic 

Safety : NETS) สมาชิกของเครือข่ายคือบรรดาบริษัทที่อุทิศตนเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรทั้งในและนอกเวลางาน ; 

การส่งเสริมการพัฒนาการรวมกลุ่มระหว่างประเทศเพื่อดําเนินการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ของนายจ้าง

เป็นวิธีการเพิ่มพูนความร่วมมือและการประสานงานระหว่างบรรดาบริษัทเอกชน 

 บริษัทเอกชนเข้าไปมีส่วนร่วมอย่างแข็งขันในการสร้างความตระหนักด้านความปลอดภัยทางถนนให้กับ

ประชาชนทั่วไปและในการพูดโน้มน้าวฝ่ายการเมืองเร่ืองการดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน  

บริษัทเอกชนมี อิทธิพลทางการเมืองในระดับที่เทียบเท่ากับสถานะทางการเงินของบริษัท ต่อระบบเศรษฐกิจของ

ประเทศ บริษัทเอกชนจึงสามารถและควรใช้อิทธิพลนี้แสดงให้เห็นถึงการเป็นผู้นําในด้านความปลอดภัยทางถนน



เช่นเดียวกับการเป็นผู้นําในด้ านเทคโนโลยีและด้านอื่นๆ ; บริษัทเอกชนเป็นพลังขับเคลื่อนที่จะโน้มน้าวให้ผู้

กําหนดนโยบายของประเทศลงมือดําเนินการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนโดยไม่ลังเล 

 ได้มีการจัดต้ังกลุ่มความร่วมมือด้านความปลอดภัยทางถนนภาคเอกชนเพื่ อสนับสนุนความพย ายามหรือ

การเคลื่อนไหวของบริษัทเอกชนให้ ดําเนินไปในทิศทางเดียวกันและเพื่อเพิ่ม พูนผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการ

ดําเนินโครงการ ; เพื่อเป็นหลักประกันว่าความพยายามดังกล่าวของบริษัทเอกชนดําเนินต่อไปอย่างต่อเน่ืองและ

ยาวนาน จึงจําเป็นต้องมีการติดตามและประเมินผล ; ทุกวันน้ีการขาดข้อมูลที่น่าเชื่อถือทําให้มีอุปสรรคในการ

แก้ไขวิกฤตความปลอดภัยทางถนน ; การพัฒนาการตรวจสอบระบบความปลอดภัยในยานพาหนะ แล ะการจัดทํา

คู่มือวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด  (Best Practice) ขึ้นมาเป็นเคร่ืองมือที่มีคุณค่าสามารถนํามาใช้ในการแก้ไขปัญหาความ

ปลอดภัยทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการทํางานได้อย่างกว้างขวาง 

 เป้าหมาย: ตั้งแต่ปี 2563 เป็นต้นไป จํานวนเงินทุนทั่วโลกที่สามารถทุ่มเทเพื่อแก้ไขปั ญหาความปลอดภัย

ทางถนนโดยทั่วไป และเพื่อลดจํานวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานเป็นการเฉพาะ

เพิ่มสูงขึ้นตามลําดับ; ภายในปี 2593 ระดับเงินทุนที่บริษัทเอกชนใช้จ่ายเพื่ อการดังกล่าวเพิ่มสูงขึ้นถึง 1.5 พันล้าน

เหรียญสหรัฐ ประชาชนส่วนใหญ่ในสังคมมีความคิ ดเห็นว่าการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

เป็นเร่ืองที่ไม่อาจยอมรับได;้ ภายในปี 2563 มีบริษัทขนาดใหญ่ป ระมาณ 200 บริษัทสนับสนุนการนําเอาศตวรรษ

แห่งความปลอดภัยทางถนนไป ดําเนินการให้เกิดผลและมีความเห็นสอดคล้องกับข้อเสนอแนะเ กี่ยวกับทศวรรษ

แห่งความปลอดภัยทางถนนขององค์กรความร่วมมือเพื่อความปลอดภัยทางถนนแห่งสหประชาชาติ ( UN Road 

Safety Collaboration : NURSC) และภายในปี 2593 บริษัทชั้นนําของโลกที่มีชื่อปรากฎอยู่ในบัญชีรายชื่อของ 

Fortune 500 ทั้งหมดมีความเห็นสอดคล้องกับ NURSC 

เสาหลกั 1 – การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

 การปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนจําเป็นต้องมีกลยุทธ์ที่ครบวงจร ซึ่งควบคุมดูแลโดยคณะผู้บริหาร

ระดับสูง ภายในบริษัทเอกชนบรรดาผู้บริหารสูงของบริษัทต้องทําเป็นตัวอย่างเพื่อให้เกิดความมั่นใจว่าพนักงาน

ของบริษัททุกคนรับผิดชอบร่วมกันในการลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับ

การทํางาน ; มีการแต่งต้ังพนักงานของบริษัทเป็น “ผู้พิทักษ์ความปลอดภั ยทางถนน” (Road Safety Champion) 

เพื่อทําหน้าที่ประสานความพยายามของบริษัทและสร้างความเข้าใจว่าเป็นเร่ืองเกี่ยว ข้องกับพนักงานทุกคน ; 

ผู้จัดการฝ่ายยานพาหนะและขนส่งต้องยึดมั่น ในกฏการปฏิบัติส่วนรวม ที่กําหนดไว้ แล้วจึงขยายให้ครอบคลุม

บริษัททั้งหมด; ด้วยการสนับสนุนของบริษัทเอกชน ได้มีการจัดทํากลยุทธ์ที่ครอบคลุมและสอดคล้องกันทุกด้าน

รวมถึงการกําหนดตัวชี้วัดที่ชัดเจนเกี่ยวกับเงินทุน การระบุเป้าประสงค์มาตรฐานและวิธีรวบรวมข้อมูล ; การที่

บริษัทต่างๆนําเอามาตรฐาน ISO 39001 ใหม่เกี่ยวกับระบบการจัดการความปลอดภัยในการจราจรทางถนน-

ข้อกําหนดและแนวทางในการใช้ ไปดําเนินการให้เกิดผลนับว่าเป็นขั้นตอนที่เป็นรูปธรรมขั้นตอนแรกในการ



ส่งเสริมวิธี ดําเนินการที่เป็นเอกภาพสําหรับการเพิ่ม พูนผลกระทบเชิงบวกให้มากที่สุด ; รัฐบาลและหน่วยงาน

ราชการควรกําหนดให้การปฏิบัติ ตาม หรือการยึดมั่นต่อมาตรฐานสากลด้ านความปลอดภัยทาง ถนนเป็น

ข้อกําหนดทางกฎหมายสําหรับผู้รับเหมาในโครงการของภาครัฐ 

 เป้าหมาย : ภายในปี 2563 มีการกําหนดแนวทางการดําเนินงานไว้เพื่อเป็นหลักประกันว่าทุกฝ่ายที่

เกี่ยวข้องยังยึดมั่น ต่อข้อตกลงร่วมกันและพันธกิจ ที่เกิดขึ้นจากการประชุมทศวรรษแห่ง ความปลอดภัยท างถนน

และคงไว้จนถึงปี 2563 และปีต่อๆไป ; มีบริษัทประมาณ 1 แสนบริษัทจัดทํามาตรฐาน ISO และภายในปี 2563มี

บริษัท 1 แสนบริษัทได้รับใบรับรองมาตรฐาน ISO ; ภายในปี 2593 ทุกบริษัทได้รับการรับรองมาตรฐาน  ISO; มี

การแต่งตั้ง “ผู้พิทักษ์ความปลอดภัยทางถนน ”     ในบริษัทขนาดใ หญ่ 200 บริษัท เพื่อเป็นหลักประกันว่ามีการ

นําเอาข้อแน ะนําและวัตถุประสงค์ของทศวรรษแห่ง ความปลอดภัยทางถนนไปดําเนินการให้เกิดผล ; ภายในปี 

2593 ตําแหน่งที่ได้กําหนดขึ้นใหม่ นี้ปรากฎอยู่ในบริษัทที่ได้รับการคัดเลือกให้เป็นบริษัทชั้นนําของโลกโดย 

Fortune 500 

เสาหลัก 2 : ถนนและระบบการขนส่งทางบกท่ีมีความปลอดภัยมากขึ้น 

 โครงสร้างพื้นฐานทางถนนและองค์ประกอบอื่นๆของถนนที่ได้รับการบํารุงรักษาเป็นอย่างดีนับว่าเป็น

วิธีการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนอีกวิธีหนึ่ง ถ้าหากคํานึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนเป็นหลักใน

การก่อสร้าง บํารุงรักษา   และปรับปรุงถนนและองค์ประกอบอื่นๆ ของถนนดังกล่าว ; บริษัทเอกชนพยายามโน้ม

น้าว จัดหาเงินทุนให้และกระตุ้นให้มีการปรับปรุงระดับความปลอดภัยทางถนนของโครงข่ายถนนที่มีอยู่เดิมและ

รวมถึงการคํานึงถึงความปลอดภัยเป็นหลักสําหรับโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานทางถนนในอนาคต  

นอกเหนือจากนี้บริษัทเอกชนควรส่งเสริมให้พนักงานวางแผนการเดินทาง และกระตุ้น ให้ใช้บริการระบบการ

ขนส่งในเขตเมืองแบบยั่งยืนและปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า เป็นระบบขนส่งแบบยั่งยืนเมื่อใดก็ตามที่

เป็นไปได้ ; บริษัทเอกชนมอบเงินทุนของบริษัทเพื่อใช้ปรับปรุงระ บบการขนส่งสาธารณะซึ่งเป็นประโยชน์ต่อ

ชุมชนโดยรวม 

เป้าหมาย : ภายในปี 2563 ผู้บริจาคเงินทุนกําหนดให้ประเด็น “ความปลอดภัย ”เป็นเงื่อนไขสําหรับการลงทุน

โครงการโครงสร้างพื้นฐานทางถนน; ภายในปี 2593 มีบริการระบบขนส่งมวลชนเขตเมืองแบบครบวงจรสําหรับ

ทุกๆคน; เมื่อถึงช่วงเวล านี้ประเด็นความปลอดภัย กลายเป็นส่วนประกอบที่สําคัญในการออกแบบถนนทั้งหมด

และในการจัดทําโครงข่ายถนน 

 

เสาหลัก 3 : ยานพาหนะที่มีความปลอดภัยมากขึ้น 

 ผู้ผลิตยานพาหนะทั้งหมดยึดมั่นและปฏิบัติ ให้เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐานขั้นต่ํา ส่วนรวมและพัฒนา

เทคโนโลยีใหม่ๆอย่างจริงจัง ด้วยเหตุน้ีภายในยานพาหนะใหม่ทุกคันจึงมีอุปกรณ์ความปลอดภัยติดตั้งไว้เพื่อเพิ่ม



ความปลอดภัยในการใช้ยานพาหนะ; ด้วยความพยายามในการโน้มน้าวของบริษัทเอกชนทําให้ผู้ผลิตยานพาหนะ

ทั้งหมดสามารถตกลงกันได้ในประเด็นข้อกําหนดด้านความปลอดภัยขั้นต่ําเกี่ยวกับการนําเข้ายานพาหนะมือสอ ง; 

นอกเหนือไปจากนี้ยังได้พัฒนาโปรแกรมทดสอบมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะ ซึ่งช่วยให้ผู้ซื้อและ

ผู้จัดการฝ่ายยานพาหนะและการขนส่งมีข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับความปลอดภัยของยานพาหนะ ; ผู้ประกอบธุรกิจ

การขนส่งทํา เป็นตัวอย่างโดยการยอมรับเอาประเด็นความปลอดภัยไปใช้เป็นหลักเกณฑ์ลําดับแรกในการ

ตัดสินใจเลือกซื้อยานพาหนะใหม่ 

 เป้าหมาย : ผู้ผลิตยานพาหนะนําเกณฑ์มาตรฐานความปลอดภัยสากลมาใช้ภายในปี 2563; ภายในปี 2593 

ทุกประเทศมีกฎบังคับให้ติดต้ังอุปกรณ์ที่ทันสมัยและระบบการหลีกเลี่ ยงการชน (Crash Avoidance System) ใน

ยานพาหนะใหม่ทุกคัน: ห้ามนํายานพาหนะที่ไม่ได้มาตรฐานมาใช้บนถนนสาธารณะ 

 

เสาหลัก 4 : ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น 

 นอกเหนือจากการนําเอาข้อตกลงระหว่างประเทศไปปฎิบัติแล้วทุกประเทศ ควรต้อง ออกกฎหมายหรือ

กําหนดบรรทัดฐานสําหรับแก้ไขปัจจัยเสี่ยงหลักโดยเฉพาะอย่างยิ่งปัจจัยเสี่ยงที่องค์การอนามัยโลกระบุไว้ 

 ในฐานะของผู้ที่มีบทบาทสําคัญบริษัทเอกชนเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องในกระบวนการโดยการกําหนด

นโยบายและบรรทัดฐานภายในบริษัท และจัดทําคู่มือวิธีปฏิบัติที่ดีที่ สุด (Best Practice Manual) ซึ่งสามารถ

นําไปใช้ในการดําเนินงาน  คู่มือปฏิบัติดังกล่าวได้กําหนดคําแนะนําที่ชัดเจนเพื่อหลีกเลี่ยงความเสี่ยงเกี่ยวกับการ

ใช้ความเร็ว การไม่มีเข็มขัดนิรภัยและไม่ใช้หมวกนิรภัย การขับรถภายใต้อิทธิพลของแอลกอฮอล์และสารเสพย์

ติด การขาดสมาธิ แ ละความเหน่ือยล้า ; โดยการใช้ระบบการให้รางวัลและการลงโทษ ( Bonus – malus System) 

เป็นฐานบริษัทได้กําหน ดมาตรการลงโทษเป็นการภายในเพื่อบังคับใช้นโยบาย  “ความอดทนต่อการกระทํา

ความผิดเท่ากับศูนย์ (Zero Tolerance)” ของบริษัท ; เพื่อเป็นการเสริมสร้างความชํานาญในการขับขี่ยานพาหนะ

อย่างปลอดภัยและกระตุ้นพฤติกรรมกา รรับผิดชอบ  นายจ้างจัดให้มีโครงการฝึกอบรมภาคบังคับให้กับพนักงาน

ทุกคนและดําเนินโครงการดังกล่าวอย่างต่อเน่ือง 

 เป้าหมาย  : ภายในปี 2563 บริษัทมากกว่า 100,000 บริษัท กําหนดบรรทัดฐานความปลอดภัยและนําไป

ปฎิบัติเพื่อแก้ไขความเสี่ยงหลัก ; ก่อนสิ้นสุดช่วงเวลาเป้าหมาย  (ปี2593) ทุกบริษัทปฏิบัติตามข้อกําหนดด้าน

กฎหมายและบรรทัดฐานและนํานโยบายของบริษัทไปดําเนินการเพื่อแก้ไขปัจจัยเสี่ยงหลัก 

เสาหลัก 5  : การดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติภัยทางถนนท่ีได้รับการปรับปรุงให้ดีขึ้น 

 เน่ืองจากมีการระบุถึงปัญหาการขาดแคลนเงินทุนสําหรับการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาล  

(Pre – hospital Care) บริษัทเอกชนให้ความสนใจลงทุนสร้างสถานพยาบาลในประเทศที่ภาครัฐไม่มีขีด



ความสามารถหรือทรัพยากรเพียงพอ;  เพื่อเป็นการแก้ไขปัญหาผลกระทบที่ควบคู่กับการประสบอุบัติภัยทางถนน

ที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน ได้มีการจัดทําแผนประกันภัยทางถนน (Road Insurance Plan) ซึ่งครอบคลุมถึง

ค่ารักษาพยาบาล การฟื้นฟู และการกลับเข้าสู่สังคม  โครงการน้ีจัดขึ้นเพื่อให้ความช่วยเหลือพนักงานบริษัทที่

พิการ จากอุบัติเหตุทางถนน การช่วยเหลือทั้งในก่อนและหลังการกลับเข้าไปทํางานใหม่ ;  นอกเหนือจากนี้

จําเป็นต้องมีกระบวนการรายงานและการติดตามผลโดยอาศัยเกณฑ์มาตรฐานและตัวชี้วัดเป็นฐานเพื่อระบุถึง

ข้อบกพร่องและโอกาสเพื่อการปรับปรุง 

 เป้าหมาย  : ภายในปี 2563 อัตราการเสียชีวิตของผู้ได้รับบาดเจ็บจาก การประสบอุบัติภัยทางถนนลดลง

ร้อยละ 50 โดยเร่ิมจากปี 2554; จํานวนคร่ึงหนึ่งของพนักงานบริษัทที่พิการจากอุบัติเหตุทางถนนสามารถกลับเข้า

ไปทํางานในสถานประกอบภายในปี 2563 และก่อนสิ้นสุด ของช่วงเวลาตามเป้าหมาย จํานวนสามในสี่ของ

พนักงานที่พิการจากอุบัติภัยทางถนนได้กลับเข้าไปทํางานใหม่ ; ภายในปี 2593 ระบบการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจาก

อุบัติภัยทางถนนก่อนถึงโรงพยาบาลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาะและมีระบบการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บสาหัสภายใน

สถานพยาบาลในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับต่ําและปานกลาง ทั้งนี้เป็นเพราะผู้ บริจาคระดับ

นานาชาติภาคเอกชนให้การสนับสนุน 

ภาพประกอบ 1 : การดําเนินงานและเป้าหมายสําหรั บภาคเอกชนในการสนับสนุนทศ วรรษแห่งความปลอดภัย

ทางถนนที่ผ่านมา (2554-2563 ) และในอนาคต (2563-2593) 

 การดําเนินงาน เป้าหมาย 

การประสานงานระหว่างประเทศ การจัดหาเงินทุนเพื่อการ
ประสานงานระหว่างประเทศ 

การแต่งตั้งผู้พิทักษ์ความปลอดภัย
ทางถนนในบริษัทใหญ่ 200 บริษัท
ภายในปี 2563 และในทุกบริษัทชั้น
นําระดับโลกที่มีรายชื่อใน Fortune 
500 ภายในปี 2593 

เสาหลัก 1 : การบริหารจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน 

ทุกบริษัทนํา “ระเบียบกฎเกณฑ์ ” 
ส่วนรวมไปปฏิบัติ 

ภายในปี 2563 บริษัท 100 ,000 
บริษัทมีระบ บบริหารจัดการฝูง
ยานพาหนะและได้รับ การรับ รอง
มาตรฐานสากล ISO 39001 และ
ภายในปี 2593 ทุกบริษัทมีระบบ
ดังกล่าว 

เสาหลัก 2 : สภาพถนนและระบบ
การขนส่งทางบกที่มีความปลอดภัย
มากขึ้น 

การวางแผนการเดินทางรวมถึงการ
เลือกใช้บริการระบบการขนส่งแบบ
ยั่งยืน 

การยึดถือความปลอดภัยเป็น
ส่วนประกอบที่สําคั ญในการ
ออกแบบถนนและการจัดการ
โครงข่ายถนน 



เสาหลัก 3 : ยานพาหนะที่มีความ
ปลอดภัยมากขึ้น 

การยึดมั่นและกา รปฏิบัติตามเกณฑ์
มาตรฐานยานพาหนะซึ่งเป็นที่
ยอมรับร่วมกัน 

ผู้ผลิตยานพาหนะทั้งหมดนําเกณฑ์
มาตรฐานด้านความปลอดภัยซึ่งเป็น
ที่ยอมรับร่วมกันทั่วโลกไปใช้
ภายในปี 2563 

เสาหลัก 4 : ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น 

ผู้ใช้แรงงานปฏิบัติตามกฎหมายที่
กําหนดและบังคับใช้ภายในประเทศ
และปฏิบัติตามบรรทัดฐานและ
กระบวนการที่กํา หนด ไว้ภายใน
องค์กรของตน 

บริษัท 100 ,000 บริษัทปฏิบัติตาม
การรับรองมาตรฐาน ISO 39001 
ภายในปี 2563 และทุกบริษัทภายใน
ปี 2593 

เสาหลัก 5 : การดูแลรักษาผู้บาดเจ็บ
จากอุ บัติเหตุทางถนนที่ได้รับการ
ปรับปรุงให้ดีขึ้น 

การติดตามและการประเมินผล ; 
องค์กรใช้วิธีการที่เป็นระบบในการ
ดูแลรักษาและการฟื้นฟูผู้บาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุทางถนน 

ภายในปี 2563 อัตราการเ สียชีวิต
ของผู้ได้รับบาดเจ็บหลังจากประสบ
อุบัติเหตุทางถนนลดลงร้อยละ 50 
โดยเร่ิมจาก ปี 2554 

 

 

บทน า 

ความปลอดภัยทางถนน : วิกฤตการณ์ระดับโลก 

 ในแต่ละปีประชากรโลกมากกว่า 1.3 ล้านคนเสียชีวิตบนท้องถนนและอีกเกือบ 50 ล้านคนได้รับบาด เจ็บ

หรือพิการจากอุบัติเหตุรถชนกัน  หากยังไม่มีการดําเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดเพื่อลดจํานวนผู้เสียชี วิตและ

บาดเจ็บที่กําลังเพิ่มสูงขึ้นได้สําเร็จภายในปี 2573 การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจะเป็นสาเหตุหลักสาเหตุที่ห้า

ของการเสียชีวิตของประชากรโลก; ปัจจุบันอุบัติเหตุจราจรทางถนนกลายเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิตในกลุ่ม

ประชากรวัยหนุ่มสาว 

 ปัจจุบันกว่าร้อยละ 90 ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนเกิดขึ้นในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริง

ต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําซึ่งมีจํานวนยานพาหนะที่จดทะเบียนรวมกันเพียงร้ อยละ 40 ของ

ยานพาหนะที่จดทะเบียน ทั่วโลก ส่วนในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคล สูงถึงแม้ว่าจํานวนอุบัติเหตุจราจร

ทางถนนลดลง แต่อุบัติเหตุจราจรทางถนนยังคงเป็นสาเหตุ หลักของการเสียชีวิต การบาดเจ็บและทุพพลภาพอยู่  ; 

เกือบครึ่งหน่ึงของผู้ประสบภัยจราจรทางถนนคือ บรรดาผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีความล่อแหลม  (คนเดิ นเท้า คนขี่

จักรยาน ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ) และอัตราส่วนของผู้ประสบภัยดังกล่าว เพิ่มสูงขึ้นในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริง

ต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา 



 อุบัติเหตุการจราจรทางถนนก่อให้เกิดภาระด้านค่าใช้จ่ายเป็นมูลค่าถึงร้อยละ 5 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมใน

ประเทศ หรือ 500 แสน ล้านเหรียญสหรัฐในแต่ละปี ซึ่งเป็นมูลค่ าเท่ากับผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ

สวิตเซอร์แลนด์ 

ภาพประกอบ : จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนต่อจํานวนรถที่จดทะเบียน 

 

 

ที่มา : องค์การอนามัยโลก 

วิธีแก้ไขปัญหาที่สามารถน ามาใช้ประโยชน์ได้ 

 อุบัติเหตุรถชน กันเป็นเหตุการณ์ที่สามารถคาดการณ์ ได้ ดังนั้นจึงเป็นเหตุ การณ์ที่ป้องกันได้ ; มี

วิธีดําเนินการที่ง่ายซึ่งสามารถนํามาใช้เพื่อลดจํานวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บได้อย่างรวดเร็ว อย่างเช่น การ กําหนด

และการบังคับใช้กฎข้อบังคับที่เหมาะสมและมุ่งเน้นการแก้ไขปัจจัยเสี่ยงหลักทั้ง 5 ปัจจัยตามที่องค์การอนามัย

โลกระบุไว้ก็สามารถลดจํานวนการเสียชีวิตได้เป็นจํานวนมาก ; .ในปัจจุบันมีเพียงร้อยละ 15 ของประเทศทั่วโลก

ที่มีกฎหมายเกี่ยวกับการขับขี่รถในขณะเมาสุรา การใช้ความเร็วเกินกําหนด การไม่สวมหมวกนิรภัยและการไม่ใช้

เข็มขัดนิรภัย และไม่มีอุปกรณ์ยึดเหน่ียวผู้โดยสารที่เป็นเด็กภายในรถ 

 การแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนในลักษณะที่ครอบคลุมจําเป็นต้องได้รับความร่วมมือและการเข้า

มามีส่วนร่วมจาก องค์กรหลายภาคส่วนและจากบรรดาผู้ที่มีบทบาทสําคัญทุกภาคส่วน ; แต่มีเพียง 1 ใน 3 ของ

จํานวนประเทศทั่วโล กเท่านั้นที่มีองค์กรหรือระบบที่ทําหน้าที่พัฒนากลยุทธ์การประ สานงานและการระดม

เงินทุน ด้วยเหตุนี้จึงมีความ จําเป็นต้องจัดต้ังกลไกเพื่อประสานควา มร่วมมือระหว่างประเทศและเพื่อแสวงหา

เงินทุน นอกจากนี้การดําเนินการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและการให้คําแนะนําและแนวทางที่ไ ด้มาจากวิธีปฏิบัติที่

ดีที่สุดเป็นอีกวิธีการหนึ่งที่สามารถนํามาใช้ในการปรับปรุงสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนได้ 

 ขณะนี้มีองค์กรธุรกิจบางแห่งได้กําหนดมาตรฐาน คุณภาพ ความปลอดภัยทางถนน และเป้าหมายของ

องค์กรล้ําหน้า เกินกว่าที่กฎหมาย ของประเทศกําหนดไว้ บางสถานประกอบก ารได้ดําเนินการไปจนใกล้ประสบ

ผลสําเร็จในการลดจํานวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บลงเหลือศูนย์; องค์กรธุรกิจที่สามารถกําหนดเกณฑ์มาตรฐานและ

เป้าหมายขององค์กรเกินกว่าที่กฎหมายของประเทศกําหนดไว้จึงเป็นผู้นําในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน 



ลงมือด าเนินการตั้งแต่บัดนี้ 

 รัฐบาล  ตํา รวจ ผู้เชี่ยวชาญ สื่อมวลชน ผู้ใช้รถใช้ถนน องค์กรพัฒนาเอกชน ภาคอุตสาหกรรมและ

ภาคเอกชนมีความรับผิดชอบร่วมกันในการปรับปรุงความปลอดภัย ทางถนนและพยายาม ร่วมกัน จัดการแก้ไข

วิกฤตการณ์ความปลอดภัยทางถนน; ภาระต้นทุนมนุษย์ ต้นทุนทางสังคม และต้นทุนทางการเงิน เร่งรัดให้เร าต้อง

รีบลงมือดําเนินการ ; ความทุกข์ยากของเพื่อนมนุษย์ของเราทั่วโลกเป็นเหมือนเสียงเรียกร้องให้เราลงมือ

ดําเนินการตั้งแต่บัดนี้ ; การพูดสนับสนุนและการสร้างความตระหนักด้านความปลอดภัยทางถนนจําเป็นต้องมีไม่

เฉพาะแต่กลยุทธ์ระดับโลกเท่านั้น  ยังต้องมีเงินทุนที่เพียงพอด้วย และจําเป็นต้องมีไม่เฉพาะแต่นโยบายเท่านั้น 

แต่ต้องมีกรอบปฏิบัติการพร้อมทั้งกลไกสําหรับการติดตามและประเมินผลด้วย  

การประชุมระดับรัฐมนตรีท่ัวโลกว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนครั้งท่ี 1 กรุงมอสโก 2552 

 องค์การสหประชาชาติได้มอบหมายให้สหพันธรัฐรัสเซียเป็นเจ้าภาพจัดการประชุมระดับรัฐมนตรี ทั่ว

โลกว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน คร้ังที่ 1 ณ กรุงมอสโก เมื่อวันที่ 19 พฤศจิกายน 2552 โดยมีองค์การอนามัย

โลกร่วมดําเนินการ ผู้มีอํานาจทางการเมืองจากทุกประเทศทั่วโลกได้รับเชิญให้ส่งผู้แทนเข้าร่วมแลกเปลี่ยนความ

คิดเห็นและเหนือสิ่งอื่นใดคือการคิดหาและการเสนอแนะวิธีการที่สามารถลดจํานวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนนลงได้ ; 

คร้ังนี้เป็นคร้ังแรกที่ผู้นําระดับโลกมีโอกาสเผชิญกับความรับผิดชอบของพวกเขาในด้านความปลอดภัยทางถนน 

ภาพประกอบ 3 : จากกรุงมอสโกถึงกรุงนิวยอร์ก : จากการประชุมระดับรัฐมนตรีทั่วโลกครั้งที่ 1 ถึงสมัชชาใหญ่

แห่งสหประชาชาติ 

 

 

 

  ที่มา : องค์การอนามัยโลก 

การประชุมครั้งนี้ เป็นการเปิดโอกาสอย่างที่ไม่เคยมีมาก่อนให้ทุกฝ่ายได้ ตอกย้ําถึงสภาวะวิกฤตและทํา

ให้ประเด็นการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนมีความคืบหน้า การประชุมระดับรัฐมนตรีจบลงด้วยการร่วมกัน

ออกประกาศปฎิญญา “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ” ซึ่งครอบคลุมข้อเสนอแนะในการดําเนินกงาน

สําหรับปี 2554-2563  ที่ประชุมได้ให้ความเห็นชอบสนับสนุนการนําเอาข้ อแนะนําขององค์การอนามัยโลกไป



ดําเนินการภายใต้การนําและตามแนวทางปฏิบัติของรัฐบาลและยอมรับบทบาทที่สําคัญและจําเป็นของผู้เกี่ยวข้อง

ทุกภาคส่วนในการดําเนินการให้บรรลุผลคือความปลอดภัยทางถนนที่มีคุณภาพสูง ปฏิญญาม อสโกเน้นย้ําถึง

ความสําคัญของการกําหนดเป้าหมายที่กระทําได้ยากแต่สามารถทําให้สําเร็จได้พร้อมทั้งการกําหนดวิธีการ

ดําเนินการที่ทําให้เกิดความปลอดภัยเชิงระบบ ;  ผู้เข้าร่วมประชุมเรียกร้องให้ผู้มีส่วนได้เสียทุกภาคส่วนลงทุน

ด้านโครงสร้างพื้นฐานด้วยความมุ่งมั่นที่จะปกป้องผู้ ใช้รถใช้ถนนที่มีความล่อแหลมมากที่สุดและที่ประชุมให้

การรับรองบทบาทที่อาจเกิดขึ้นในภายภาคหน้าขององค์กรต่างๆในการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยในการใช้รถใช้

ถนนเพื่อทํางาน (Work Related Road Safety)  

ผู้เข้าร่วมประชุมเห็นชอบด้วยกับความจําเป็นในการปรับปรุงระบบการรวบรวมข้อมูล ที่ใช้เป็นฐานใน

การเสริมสร้ างระบบการดูแล รักษาอาการบาดเจ็บ ; ที่ประชุมสนับสนุนให้มีการพัฒนารูปแบบของการขนส่งที่มี

ความปลอดภัยมากขึ้น และการปรับปรุงกฎข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนและ ความปลอดภัยของ

ยานพาหนะให้สอดคล้องกัน;  ทั้งนี้ ผู้เข้าร่วมประชุมได้ย้ําว่าการดําเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐและเอกชนและ

ภาคประชาคมเป็นวิถีทางที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการรับมือวิกฤตการณ์ความปลอดภัยทางถนน และได้ชวน

เชิญองค์การต่างๆให้ร่วมกันสนับสนุนอย่างจริงจังเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางานโดย

การนําวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดในการบริหารจัดการและติดตามพิกัดตําแหน่งของฝูงยานพาหนะ ( Fleet Management) 

ไปดําเนินการให้เกิดผล 

มติของสหประชาชาติและทศวรรษแห่งการปฏิบัติการ ปี 2554 

 หลังจากการประชุมที่กรุงมอสโก สมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ ณ กรุงนิวยอร์ค ออกเสียงเป็นเอกฉันท์

เมื่อวันที่ 2 มีนาคม 2553 ให้การสนับสนุนทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน มติดังกล่า วเสนอโดยสหพันธรัฐ

รัสเซีย และประเทศสมาชิก 100 ประเทศร่วมสนับสนุน 

    

 

 

ภาพประกอบ 4 : เสาหลักแห่งทศวรรษ 

 



 ที่มา : องค์การอนามัยโลก 

 เป้าประสงค์โดยรวมของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนคือการตรึงตัวเลขผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนนในปัจจุบันเอาไว้แล้วจึงย้อนกลับแน วโน้มของตัวเลขผู้เสียชีวิตที่กํา ลังเพิ่มขึ้น การบรรลุเป้าประสงค์

ดังกล่าวนี้สามารถช่วยชีวิตประชาชนได้ 5 ล้านคน ป้องกันไม่ให้ได้รับบาดเจ็บ 50 ล้านคน และประหยัดค่าใช้จ่าย

ได้ 3 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ เป้าประสงค์ดังกล่าวนี้สามารถบรรลุผลได้โดยการกําหนดเป้าหมายที่มุ่งมั่นเพื่อลด

จํานวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนน และเพื่อเสริ มสร้างรูปแบบถนนที่มีความปลอดภัยทั่วโลก ; เพื่อเป็นการชี้แนว

ทางการจัดการแก้ปัญหาวิกฤตการณ์ความปลอดภัยทางถนนทั่วโลก จึงได้มีการเสนอขั้นตอนการดําเนินงานไว้ใน

แผนปฏิบัติการทศวรรษในรูปแบบ  “ห้าเสาหลัก” (Five Pillars) ดังต่อไปนี้ 

- เสาหลัก 1 : การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

- เสาหลัก 2 :  ถนนและระบบการขนส่งทางถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น 

- เสาหลัก 3 : ยานพาหนะที่มีความปลอดภัยมากขึ้น 

- เสาหลัก 4 :  ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น 

- เสาหลัก 5 : การดูแลรักษาผู้บาดเจ็บที่ได้รับการปรับปรุงแก้ไขให้ดีขึ้น 

เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ที่กําหนดไว้ สมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติเน้นถึงความสําคัญของความร่วมมือ

ระหว่างประเทศและการระดมเงินทุนสนับสนุน ; มติของสหประชาชาติเรียกร้องให้มีการเพิ่มระดับของเงินทุน

โดยรวมและการพัฒนาขีดความสามารถทางด้านเทคนิคและของบุคลากร 

 

 

ภาพประกอบ 5 : เป้าหมายการลดจํานวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนนทั่วโลก 

 

ที่มา : มูลนิธิ FIA 

 ภายใต้แผนปฏิบัติการดั งกล่าวได้มีการกําหนดไม่เฉพาะแต่ วัตถุประสงค์และเป้าหมายเท่านั้น แต่ยังได้

กําหนด กิจกรรมที่ต้อง ดําเนินการเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย จําเพาะ พร้อมทั้งได้กําหนดเงินทุนที่สอดคล้องกับก าร

ดําเนินการดังกล่าวไว้ด้วย ; ภายใต้การอุปถัมภ์ขององค์การอนามัยโลกในกา รทํางานร่วมกันกับหน่วยงานภาครัฐ

และองค์กรเอกชนแผนปฏิบัติการจะเป็นแผนที่ยุทธศาสตร์สําหรับทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 

ธุรกิจและความปลอดภัยทางถนน 



 การดํา เนินธุรกิจทําให้เกิดการเคลื่อนตัวไปข้างหน้า และจําเป็นต้องอาศัยการสัญจรไปมาเพื่อประกอบ

ธุรกิจ ดังนั้นการเข้ามามีส่วนร่วมของบริษัทต่างๆ ในด้านความปลอดภัยทางถนนจึงเป็นสิ่งที่จําเป็น ;  ในฝ่ายต่างๆ 

ของสถานประกอบการจําเป็นต้องใช้ยานพาหนะในการ ทํางาน  และในบางบริษัทมียานพาหนะไว้ใช้ประกอบ

ธุรกิจจํานวนมากไม่ว่าจะเป็ นโดยทางตรงหรือทางอ้อม ยิ่งกว่านั้นพนักงานบริษัทส่วนใหญ่ขับรถจากบ้านไป

ทํางานและกลับ  ดังนั้นไม่เฉพาะแต่ฝ่ายยานพาหนะและการขนส่งของบริษัทเท่านั้นที่ต้องรับผิดชอบในการ

ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนแต่ยังรวมไปถึงบริษัทและพนักงานทุกคนด้วย ; ภาคเอกชนควรแสดงให้เห็นถึง

ความเต็มใจดําเนินการเพื่อให้บรรลุเป้าหมายในการลดการเสียชีวิตจากการใช้รถใช้ถนนเพื่อทํางานและในการเดิน

ทางางจากบ้านไปทํางานและกลับของพนักงานโดยการให้ความร่วมมือกับภาครัฐและการสนับสนุนเงินทุน  

 บริษัทระดับโลกที่มีทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ สามารถเข้าไปช่วยดําเนินงานความ ปลอดภัยทางถนนใน

ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา เน่ืองจากภาครัฐของประเทศเหล่านี้ไม่มี

ขีดความสามารถเพียงพอ ; จากการดําเนินมาตรการความปลอดภัยทางถนน บริษัทสามารถช่วยปกป้องพนักงาน

บริษัทจากภัยทางถนนและการดําเนินการดังกล่าวของบริษัทเ ท่ากับเป็นการปรับปรุงการดําเนินธุรกิจให้ประสบ

ผลสําเร็จยิ่งขึ้น เพราะสามารถลดค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นทั้งหมดเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางถนน นอกจากนี้วิธีการเชิงรุก

ดังกล่าวสามารถช่วยให้บริษัทก้าวล้ําหน้ากฎข้อบังคับที่มีอยู่และยังช่วยให้มีความได้เปรียบเชิงการแข่งขันเหนือ

บริษัทอื่นๆ 

 

ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อการท างาน 

ความเป็นมา 

 ปัจจุบันน้ีคาดว่าเกือบหนึ่งในสามของจํานวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นผู้ที่กําลังอยู่

ในระหว่างการ ทํางาน ; อัตราส่วนร้อยละดังกล่าวอาจเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 50 ถ้าหากรวมจํานวนผู้ที่เสียชีวิตและ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในขณะเดินทางไปทํางานและกลับเข้าด้วยกัน ; ประมาณร้อยละ 30 ถึงร้อย

ละ 50 ของการเสียชีวิต ของลูกจ้างสถานประกอบการโดยรวมมีสาเหตุมาจากอุบัติเหตุทางถนน จํานวนร้อยละ

ดังกล่าวแตกต่างกันไปในแต่ละภูมิภาค ของโลก ; การขับขี่ยานพาหนะเพื่อประกอบอาชีพถือเป็นเร่ืองปกติวิ สัย

และมีรูปแบบที่หลากหลาย ตัวอย่างเช่น การขับขี่ยานพาหนะเพื่อขนส่งสินค้ า การขับขี่ยานพาหนะในช่วงเวลา

ทํางาน (ตัวอย่างเช่น คนขับรถบรรทุก รถโดยสารสาธารณะ และคนขับรถตู้ รวมถึงพนักงานขาย ) ผู้ปฎิบัติงานบน

ท้องถนน(เช่นเจ้าหน้าที่ซ่อมบํารุงทาง ) และผู้ขับรถไปกลับที่ทํางาน โดยทั่วไปแล้วองค์กรเอกชนให้ความสนใจ

ในเร่ืองความปลอดภัยทางถนนของพนักงานที่ขับรถไปกลับระหว่างบ้านกับสถานประกอบการน้อยกว่า รูปแบบ

อ่ืนๆ ทั้งๆที่ทุกบริษัทกําลังมีปัญหาในเร่ืองนี้อยู่ ;  ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลาง



และระดับต่ําซึ่งมีสัดส่วนของการเดินทางเพื่อประกอบอาชีพสูงกว่าประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูง และดู

เหมือนว่ามีกฎข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนน้อยกว่าด้วย 

 

 

การแก้ไขปัญหาความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อท างาน 

 ถึงแม้ว่าประเด็นปัญหาความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถน นเพื่อทํางานมีผลกระทบต่อความปลอดภัยทาง

ถนนโดยรวม แต่ปัญหาในประเด็นดังกล่าวไม่ได้รับการจัดการแก้ไขอย่างจริงจัง ; การริเร่ิมดําเนินการโดยสมัคร

ใจเพื่อแก้ไขปัญหามีอยู่หลากหลายรูปแบบเช่นการเสริมสร้างจรรยาบรรณ การกําหนดเกณฑ์มาตรฐาน  นโยบาย

และกระบวนการภายในองค์กร รวมถึงข้อแนะนําแนวทางปฏิบัติ อย่างไรก็ตามนโยบายที่นายจ้างกําหนดขึ้นมักมี

แนวโน้มที่มุ่งเน้นการแก้ไขปัญหาเพียงจุดเดียว ไม่ครอบคลุมสภาพปัญหา โดยรวมซึ่งมีความซับซ้อนส่งผลให้

บริษัทไม่สามารถแก้ไขปัญหาดังกล่าวได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 ตัวอย่างวิธีการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อทํางานแบบครบวงจร (Comprehensive 

Approach) สามารถพบเห็นได้ในวงการอุตสาหกรรมน้ํามันและก๊าซ ในบริ ษัทปูนซิเมนต์และบริษัทรั บส่งสินค้า 

วิธีการน้ีช่วยให้สา มารถรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับพนักงานขับยานพาหนะและข้อมูลสัญจรบนท้องถนนของ

ยานพาหนะที่ใช้  อย่างไรก็ตามบริษัทขนาดกลางและขนาดเล็กไม่มีความชํานาญและทรัพยากรเพียงพอที่จะแก้ไข

ปัญหาความปลอดภัยทางถนนได้อย่างถู กต้อง  ดังนั้น   จึงจําเป็นต้องใ ช้วิธีการแก้ปัญหาที่เรียกกันว่า “วิธีสห

วิทยาการ” ( Multilisciplinary Approach)  

การสร้างฉันทามติ 

 ในระหว่างการประชุม Challenge Bibendum ที่กรุงริโอเดอจาเนโร ผู้เข้าร่วมประชุมได้รับเชิญให้เข้าร่วม

ลงมติเพื่อแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับประเด็นความปลอดภัยทางถนน การลงมติเร่ิมด้วยการต้ังคําถามให้ผู้เข้าร่วม

ตอบว่าวิธีดําเนินการใดที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการตรึง แล้วจึงลดจํานวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนนลงได้สําเร็จ

ภายในปี 2563  จากผลการลงมติปราก ฎว่าร้อยละ 29.9 ของผู้ลงมติเห็นว่ า การร่วมมือกันจัดทําโครงการความ

ปลอดภัยทางถนนในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําเป็นวิธีที่มี

ประสิทธิภาพมากที่สุด ; ร้อยละ19.2 เห็นว่าการสนับสนุนของผู้บริหารสูงสุดขององค์กรทั้งใน ภาครัฐและเอกชน

ในดา้นจรรยาบรรณการขับขี่ยานพาหนะด้วยความปลอดภัยของเจ้าหน้าที่หรือพนักงานทุกคนขององค์การเป็นวิธี

ที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด; ผู้เข้าร่วมประชุมอื่นๆเห็นว่าการสนับสนุนการจัดโครงการรณรงค์เพื่อประชาสัมพันธ์

ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนทั่วโลก (ร้อยละ15.4); การพัฒนาเครือข่ายบริษัทเพื่อใช้วิธีปฏิบัตที่ดีที่สุด

(Best Practice) และกรณีศึกษาเชิงธุรกิจร่วมกัน (ร้อยละ11.5) การใช้มาตรฐานสากล ISO 39001 เพื่อการบริหาร



จัดการความปลอดภัยทางถนน  (ร้อยละ11.5) ส่วนที่เหลือร้อยละ 15.4 ของผู้ลงมติเห็นชอบกับวิธีดําเนินการอ่ืน

นอกเหนือจากนี ้

ภาพประกอบ 6 : วิธีด าเนินการท่ีมีประสิทธิภาพมากที่สุดในการตรึงและลดจ านวน 

การเสียชีวิตบนท้องถนนท่ัวโลกลงได้ภายในปี 2563 

 

 

 

 

 

ที่มา : Challenge  Bibendum กรุงริโอ ปี 2553 

 หลังจากนั้นผู้เข้าร่วมประชุมได้รับเชิญให้ แสดงความคิดเห็นว่า วิธีดําเนินการรูปแบบใดสามารถกระตุ้น

องค์กรของผู้เข้าร่วมประชุมพร้อมจะให้การสนับสนุนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ผู้เข้าร่วม

ประชุมส่วนใหญ่เห็นว่าการร่วมมือกันจัดทําโครงการเพื่อเพิ่มขีดความสามารถและความชํานาญด้านการบริหาร

จัดการความปลอดภัยทางถนนในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา (ร้อยละ 

35.4) ; นอกจากนี้ร้อยละ 20 ของผู้แสดงความคิดเห็นตอบรับที่จะสนับสนุนการรณรงค์ให้โครงการทศวรรษแห่ง

ความปลอดภัยทางถนนเป็นที่รู้จักกันทั่วไป ; ผู้เข้าร่วมประชุมอื่นๆ ระบุว่าจะพยายามกระตุ้นผู้บริหารระดับสูง

ขององค์กรเชิญชวนพนักงานของบริษัททุกคนยอมรับจรรยาบรรณการขับขี่ยานพาหนะด้วยความปลอดภัย (ร้อย

ละ 15.4); ดําเนินโครงการมาตรฐาน ISO 39001 (ร้อยละ 13.8) และสนับสนุนการจัดตั้ งเครือข่ายบริษัทเพื่อใช้วิธี

ปฏิบัติที่ดีที่สุดและใช้ก รณีศึกษาด้านธุรกิจร่วมกัน (ร้อยละ 10.8) และอีก 4.6% ของผู้เข้าร่วมประชุมให้การ

สนับสนุนวิธีดําเนินการอ่ืนๆ 

 

ภาพประกอบ 7 : วิธีดําเนินการที่องค์กรเอกชนพร้อมที่จะดําเนินการเพื่อสนับสนุนทศวรรษ 

                      แห่งความปลอดภัยทางถนน 



 

ที่มา : Challenge  Bibendum Rio 2010 

 

ความปลอดภัยทางถนนในประเทศท่ีมีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ า 

 รูปแบบของการจราจร การใช้ถนน พฤติกรรมของผู้ขับขี่และภูมิหลังทางวัฒนธรรมในประเทศที่มีรายได้

ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํามีความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญจากประเทศที่มีรายได้ที่

แท้จริงต่อบุคคลสูง ; ความแตกต่างที่เห็นได้ชัดเจนคือโครงสร้างเชิงสถาบันรวมถึงขีดความสามารถขององค์กร

และการระดมเงินทุน ตัวอย่างเช่น การเปลี่ยนแปลงไปใช้เคร่ืองยนต์ (Motorization) ที่เป็นไปอย่างรวดเร็วใน

ประเทศเวียดนามทําให้มีการใช้รถจักรยานยนต์ขนาดเล็กราคาถูกเพิ่มมากขึ้น และส่วนใหญ่ทั้งผู้ขับขี่จักรยานยนต์

และผู้นั่งซ้อนท้านไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นเหตุทําให้จํานวนผู้ ได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะจากอุบัติเหตุทางถนนเพิ่ม

สูงขึ้นอย่างรวดเร็ว ดังนั้นการลดแนวโน้มจํานวนผู้ได้รับบาดเจ็บดังกล่ าวลง จําเป็นต้องใช้วิธีการแก้ไขที่

เฉพาะเจาะจงตลอดจนการใช้เทคโนโลยีที่เหมาะสม ตัวอย่างเช่น การกระตุ้นให้มีการใช้หมวกนิรภัยในประเทศ

แถบเอเชียใต้โดย การอํานวยความสะดวกในการซื้อหาหมวกที่มีน้ําหนักเบา ราคาไม่แพงมาก และต้องคํานึงถึง

สภาพอากาศและฐานะทางการเงินของผู้ใช้รถใช้ถนนด้วย 

การก้าวไปข้างหน้า : แผนท่ียุทธศาสตร์ปี 2593 

วัตถุประสงค์ของเราคือ ประสบความสําเร็จ ในการลดการเสียชีวิตจากอุ บัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับ

การทํางานลงเหลือศูนย์ ภายในปี 2593 การพบปะชุมนุมของบรรดาผู้นําทางการเมือง ผู้จัดการบริษัท ผู้เชี่ยวชาญ

และนักวิชาการที่มีชื่อเสียงและสมาชิกขององค์กรพัฒนาเอกชนในงาน Challenge  Bibendum Rio 2553 ทําให้งาน

ดังกล่าวเป็นสถานที่ที่สมบูรณ์แบบสําหรับการปรึกษาหารือเพื่ อจัดการความเสี่ยงด้านความปลอดภัยในการใช้รถ

ใช้ถนนเพื่อ ทํางาน   ในช่วงของงาน Challenge ดังกล่าวได้มีการจัดกิจกรรมที่หลากหลายเกี่ยวกับความปลอดภัย

ทางถนน หนึ่งในบรรดากิจกรรมสําคัญคือผลงานของคณะทํางานที่มุ่งเน้นถึงการรับมือกับปัญหาการเสี ยชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนที่เเกี่ยวเนื่องกับการทํางานและได้นําเสนอผลงานดังกล่าวในที่ประชุม  Rio Challenge Bibendum 

Forum ความมุ่งมั่นอย่างสูงของเราคือการประสบความสําเร็จในการลดการเสียชีวิต จากอุบัติเหตุทางถนน ที่



เกี่ยวเนื่องกับการทํางานลงเหลือศูนย์ภายในปี 2593 เป้าประสงค์นี้ไม่ใช่วิสัยทัศน์ในอุดมคติแต่เป็นคว ามพยายาม

ที่เป็นจริงเพื่อหาวิธีการ แก้ไขสถานการณ์ที่ยอมรับไม่ได้ให้เป็นผลสําเร็จ  เรามีความเชื่อมั่นอย่างหนักแน่นว่า

เป้าประสงค์ดังกล่าวอยู่ไม่ไกลเกินเอ้ือมถ้าหากว่าใช้ความพยายามและร่วมมือดําเนินการกันอย่างจริงจัง และหาก

มั่นใจว่าได้รับการสนับสนุนจากองค์กรภาครัฐและเอกชนอย่างแน่นอน 

 วิธีการดําเนินการของเราคือ การใช้แผนที่ยุทธศาสตร์เพื่อทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนปี 2554-

2563 และต่อเน่ืองไปในอนาคตจากปี 2563 ถึงปี 2593 ; จากการให้การรับรองวิสัยทัศน์ดังกล่าว และการจัดทําร่า ง

แผนของเราเอง เราได้เสนอแผนที่ยุทธศาสตร์ระดับโลกซึ่งกําหนดวิธีการรับมือกับปัญหาความปลอดภัยในการใช้

รถใช้ถนนเพื่อประกอบอาชีพ ที่ได้ผลและครบวงจร   ในช่วงที่เราตั้งปณิธานเพื่อดําเนินการลดการเสี ยชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเน่ืองกับการทํางานลงเหลือศูนย์ให้สําเร็จภายในปี 2593 นั้น เราได้คํานึงถึงการดําเนินงาน

ไม่เฉพาะแต่ในช่วงทศวรรษแรกเท่านั้นแต่ได้คํานึงถึงทศวรรษต่อๆไปจากปี 2563 ถึงปี 2593 ด้วย 

 ในการทํางานร่วมกันเราพยายามเสนอคําตอบสําหรับคําถามดังต่อไปนี้:  

- อะไรคือองค์ประกอบเฉพาะเจาะจงของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน

รวมถึงบรบิทขององค์ประกอบ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและผลที่เกิดขึ้นตามมา 

- ในช่วงทศวรรษต่อทศวรรษ แผนที่ยุทธศาสตร์ต้องครอบคลุมถึงอะไรบ้างเพื่อตรึงจํานวนการเสียชีวิตจาก

อุบัตเิหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานภายในปี 2563 และประสบความสําเร็จในการลดจํานวนการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการทํางานลงเหลือศูนย์ภายในปี 2593 

- ในการดําเนินกิจกรรมหลักเพื่ อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนที่กํา หนดไว้ในแต่ละเสาหลักทั้งห้า

ภายใต้แผนฏิบัติการมีกิจกรรมอะไรบ้างที่ภาครัฐและเอกชนสามารถให้การสนับสนุนได้ 

เรามองไปยังศตวรรษที่กําลังจะมาถึงจา กช่วงปี 2563 ถึงปี 2593 เพื่อกําหนด “วิธีการเพื่อ

บรรลุเป้าหมาย ”หรือกิจกรรม ที่เฉพาะเจาะจง ในแต่ละทศวรรษพร้อมทั้งกําหนดเป้าหมายของแต่ละทศวรรษไว้

ด้วยและเรารับเอาแนวคิดของการเล่าเร่ืองราวที่ปรับปรุงใหม่มาใช้ ในการนําเสนอบทความ เพื่อแสดงให้เห็นว่า

เป้าหมายที่เราได้กําหนดไว้เหล่านั้นมีความเป็นไปได้และสามารถดําเนินการให้ประสบความสําเร็จได้ 

ฐานรองรับการด าเนินงาน – การประสานงานระหว่างประเทศ 

สภาพและประเด็นส าคัญ 

 “การประสาน งาน” เป็นปัจจัยที่จําเป็นอย่างยิ่งต่อการระดมทรัพย ากรต่างๆโดยเฉพาะอย่างยิ่งทรัพยกร

ด้านเงินทุนและกุศลเจตนาหรือค่าความนิยม (Goodwill) นอกจากนี้ยังจําเป็นต้องประสานงานเพื่อระดมความ

ร่วมมือจากทั่วโลกเพื่อนํากรอบปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนไปดําเนิ การให้บรรลุผลรวมถึง

การติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน; ได้มีการกําหนดกรอบปฏิบัติการไว้ในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทาง

ถนนเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ซึ่งสามารถใช้เป็นกลไกในการรวบรวมทรัพยากรต่างๆ และชักนําผู้มีบทบาทสําคัญๆให้



มารวมตัวกัน; แต่องค์ประกอบเหล่านี้ยังไม่เพียงพอที่จะทําให้การดําเนินงานประสบความสําเร็จได้  ยังจําเป็นต้อง

มีเงินทุนที่เพียงพอและได้รับการสนับสนุนอย่างกว้างขวางโดยเฉพาะอย่างยิ่งจากบุคคลสําคัญในระดับสูง 

 ในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ประเทศและบริษัทต่างๆจําเป็นต้องได้รับการชี้นําเพื่อเสริมสร้าง

ระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนให้มีประสทิธภาพมากขึ้นและสอดคลองกับสภาวะและทรัพยากร

ของประเทศแล ะบริษัท  นอกจากนี้ยังจําเป็นต้อง มีการจัดทําระบบฐานข้อมูลและการบันทึ กข้อมูลไว้เป็นอย่างดี

เพื่อใช้ในการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการที่นําไปดําเนินการ 

0.1 เงินทุนระดับโลก 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

การดําเนินกิจกรรมที่ระบุไว้ในกรอบปฏิบัติของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนในระยะยาว

จําเป็นต้องมีการลงทุนเพิ่มขึ้น ; ด้วยการสนับสนุนจากองค์กรความร่วมมือเพื่ อความปลอดภัยทางถนนแห่ง

สหประชาชาติ  (United Nations Road Safety Collaboration: UNRSC) สมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติมีมติให้

จัดตั้งกองทุนระหว่างประเทศขึ้น บรรดาผู้ที่มีบทบาทเกี่ยวข้องภาครัฐและเอกชนสามารถให้การสนับสนุนโดย

การอุปถัมภ์โครงการความปลอดภัยทางถนนขนาดใหญ่โดยตรง หรือผ่านองค์กรระหว่างประเทศอย่างเช่น 

ธนาคารโลก 

นอกเหนือจากนี้บรรดาประเทศต่างๆทั่วโลกแบ่งสรรร้อยละ 10 ของงบลงทุนโครงสร้างพื้นฐานทางถนน

ไว้สําหรับการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; ถ้าหากบริษัทเอกชนและบริษัทที่เป็นสมาชิก ขององค์กรแม่ข่าย

เอกชนเช่นองค์กร รณรงค์ความปลอดภัยทางถนน (Global Road Safety Initiative : GRSI) และองค์กรเครือข่ายผู้

ว่าจ้างเพื่อความปลอดภัยทางถนน ( Network of Employers for Traffic Safety : NETS) ดําเนินการในทํานอง

เดียวกันสามารถช่วยทําให้ปริมาณเงินทุนโดยรวมเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ด้วยควา มพยายามขององค์ก รระหว่างประเทศและประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริง ต่อบุคคล สูงสามารถ

รวบรวมเงินกองทุนจํานวน 2 พันล้านเหรียญสหรัฐ เพื่อใช้สนับสนุน การดําเนิน กิจกรรมทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัยทางถนนภายในปี 2563; บริษัทเอกชนใช้จ่ายงบประมาณของบริษัทจํานวน 500 ล้านเหรียญสหรัฐเพื่อ

ปรับปรุงการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของบริษัท; มีการแบ่งสรรงบลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ

ประเทศไว้สําหรับปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; ภายในปี 2563 มีองค์กรภาคเอกชนประมาณ 20 องค์กร

ดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน 

 ภายในปี 2573 และปีต่อๆไปประเทศที่มีรายได้ ที่แท้จริง ต่อบุคค ลสูงมีเงินทุนเพียงพอสําหรับดําเนิน

กิจกรรมทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  ดังนั้น  จึงต้องมุ่งเน้นการตอบสนองความต้องการเงินทุนของ

ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา  ซึ่งธนาคารเพื่อการพัฒนาและองค์การ



ระหว่างประเทศเป็นหน่วยสนับสนุนการลงทุนในประเทศเหล่านี้ ; ประเทศต่างๆทั่วโลกแบ่งสรรร้อยละ 15 ของ

งบลงทุนโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไว้สําหรับปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; บริษัทเอกชนเข้ ามามีส่วน

ร่วมอย่างจริงจังในการสนับสนุนกิจกรรมโด ยใช้จ่ายงบประมาณของบริษัทจํานวน 700 ล้านเหรียญสหรัฐเพื่อ

ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; จํานวนองค์กรภาคเอกชนที่อุทิศตนในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน

เพิ่มขึ้นเป็นสองเท่าเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนองค์กรภาคเอกชนในทศวรรษก่อนหน้านี้ 

 ภายในปี 2583 ถึงแม้ว่าระดับเงินทุนขอ งประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงและ อยู่ในระดับ ปาน

กลางมีเพียงพอ แต่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ยังคงขาดแคลนเงินทุน

เพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน;  มีการแบ่งสรร 15% ของงบลงทุนโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไว้สําหรับ

ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน 

 ภายในทศวรรษต่อมาทั่วโลกมีเงินทุนเพียงพอสําหรับการดําเนินการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; 

บริษัทเอกชนใช้งบประมาณของบริษัทจํานวน 1.5 พันล้านเหรียญสหรัฐ ในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; 

มีองค์กรภาคเอกชนอย่างน้อยที่สุดสององค์กรที่อุทิศตนเพื่อการทํางานด้านความปลอดภัยทางถนนในแต่ละ

ประเทศ 

0.2 การได้รับการสนับสนุนจากระดับสูง 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 การได้รับการสนับสนุนเพิ่มมากขึ้นเป็น สิ่งที่จําเป็นในการลดจํานวนอุบัติเหตุรถชนกัน ; การพูดโน้มน้าว

เพื่อให้ได้รับการสนับสนุนเป็นกระบวนการพลวัตซึ่งประกอบด้วยการให้เหตุผล การโน้มน้าวจูงใจและการให้

ข้อมูลแก่ผู้ที่มี อํานาจในการกําหนดนโยบายและการตัดสินใจทางการเมือง จุดมุ่งหมายของการพูดสนับสนุนคือ

การสร้างความ ตระหนักและการให้ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนและเพื่อการได้รับการสนับสนุนอย่าง

กว้างขวาง ; มีความจําเป็นต้องสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบรรดาผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียที่ดําเนินงานการปรับปรุง

ความปลอดภัยทางถนนอย่างเช่น หน่วยงานภาครัฐ องค์กรพัฒนาเอกชนและภาคเอกชน และทําให้ การดําเนินงาน

ของแต่ละหน่วยงานและองค์กรมีความสอดคล้องกันและเกิดผลกระทบที่เป็นประโยชน์ให้มากที่สุด 

 ทุกฝ่ายมีบทบาททั้งในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนโดยทั่วไปและความปลอดภัยในการใช้รถใช้

ถนนเพื่อ ทํางานเป็นการเฉพาะ ; จากการชี้นําของมติของสมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติและการโน้มน้าวของ

องค์กรความร่วมมือเพื่อความปลอดภัยทางถนนแห่งสหประชาชาติ  (United Nations Road Safety Collaboration : 

UNRSC) ได้มีการกําหนดวิธีการดําเนินงานร่วมกันขึ้น ; ผู้มีส่วนได้เสียทุกฝ่ายได้รับเชิญเข้าร่วมโครงก าร “การ

รณรงค์เพื่อถนนที่มีความปลอดภัย ” (Make Road Safe Campaign) และการจัดการประชุมที่ได้รับความสนใจจาก

สาธารณชนอย่างกว้างขวาง; ผู้บริหารระดับสูงของบริษัทมีส่วนร่วมในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนอย่าง

แข็งขัน; ผู้บริหารระดับสูงภาครัฐให้การสนับสนุนโครงการ Clinton Global Initiative; บริษัทเอกชนบูรณาการ



ความปลอดภัยทางถนเข้ากับแผนคมนาคมขนส่งของบริษัท ; การสร้างตราสินค้า (Branding) สามารถดําเนินการ

ควบคู่ไปกับพันธกิจเพื่อความปลอดภัยทางถนน 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 การประชุมระดับรัฐมนตรีว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนที่จะจัดขึ้นในปี 2558 ทําให้เกิดแรงผลักดันและ

แนวความคิดใหม่ๆและการระดมความร่วมมืออย่างกว้างขวาง ; ภายในปี 2563 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อ

บุคคลสูงจัดลําดับความสําคัญของปัญหาความปลอดภัยทางถนนและมีองค์กรระดับประเท ศรับผิดชอบการ

ปรับปรุงแก้ไขปัญหา; บรรดาผู้นํารัฐบาลและผู้บริหารระดับสูงเข้ามามีส่วนร่วมโดยตรงด้วยตนเอง 

 บริษัทเอกชนที่เข้าร่วมดําเนินการมีจํานวนมากขึ้น ; บริษัทเหล่านี้ได้เข้าเป็นส่วนหน่ึงของกลุ่มผู้เรียกร้อง

ที่มีพลังเพื่อให้มีการดําเนินงานปรับปรุงความปลอดภัยทาง ถนน ; การรายงานอย่างสม่ําเสมอของเลขาธิการ

สหประชาชาติทําให้ทุกภาคส่วนยังคงยึดมั่นในพันธกิจและมีการดําเนินกิจกรรมอย่างต่อเน่ือง ; เมื่อถึงช่วงเวลาที่

กําหนดมีบริษัทขนาดใหญ่ 200 บริษัทดําเนินกิจกรรมความปลอดภัยทางถนนสอดคล้องกับข้อเสนอแนะของ 

UNRSC ในขณะที่ประเทศที่มีรา ยได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําให้การสนับสนุนการ

ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน 

 เมื่อเวลาหลายปีผ่านไป ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางจัดลําดับความสําคัญ

ของปัญหาความปลอดภัยทางถนน ; ภายในปี 2593 บริษัทขนาดใหญ่ และบริษัทที่มี รายชื่อปรากฏอยู่ในบัญชี

รายชื่อบริษัทที่มีฐานะทางการเงิน ที่มั่นคงที่สุดในโลก ของ Fortune 500 ทั้งหมดดําเนินกิจกรรมร่วมกับ UNRSC 

เพื่อป้องกันการเสียชีวิตบนท้องถนน 

 

 

0.3 การตระหนักในความเสี่ยง 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 เพื่อเป็นการแก้ไขสภาวะวิกฤตด้านความปลอดภัยทางถนน ได้มีการจัดทํามาตรฐานสากล ISO 39001 

เพื่อระบุปัจจัยเสี่ยงหลักและเพื่อให้คําแนะนําในการส่งเสริมความปลอดภัยทางถนน ; ปัจจัยหลักที่เชื่อมโยงกับ

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการทํางานนั้นเป็นที่ทราบกันดี แต่ยังไม่มีความเข้าใจอย่างชัดเจน

ต่อความสําคัญเชิงสัมพัทธ์ของปัจจัยหลักดังกล่าว; บริษัทเอกชนมีบทบาทสําคัญในการดําเนินการมาตรฐานสากล 

ISO 39001 และกําหนดความเสี่ยงรวมถึงการเข้าไปมีส่วนร่วมในการจัดมหกรรมเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน

เพื่อทําให้สาธารณชนเกิดความตระหนักในความเสี่ยง  อย่างเช่น การจัดมหกรรม “สัปดาห์ความปลอดภัยทั่วโลก ” 

(Global Safety Week) ในปี2554,2558 และปี 2561 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 



ภายในปี 2563 บริษัทเอกชนสามารถจัดมหกรรมสัปดาห์ความปลอดภัยทางถนนเป็นผลสําเร็จได้อย่าง

ต่อเน่ืองเป็นประจํา; จากการประสานงานทั่วโลกทําให้งานสัปดาห์ความปลอดภัยทางถนนกลายเป็นสัญญลักษณ์

แห่งพันธมิตรด้านความปลอดภัยทางถนนของบริษัทเอกชน ; ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงยอมรับว่ า

การกําหนดปัจจัยความเสี่ยงเป็นส่วนประกอบที่สําคัญของการบริหารจัดการการคมนาคมขนส่งที่เกี่ยวเนื่องกับ

การประกอบธุรกิจ อย่างไรก็ตามชุดข้อมูลที่มีอยู่ยังมีความแตกต่างกัน และไม่สามารถที่จะนําไปวิเคราะห์ความ

เสี่ยงเชิงสัมพัทธ์ได้ เพราะฉะนั้น จึงจําเป็นต้องใช้ความพยายา มเป็นพิเศษในการกําหนดความเสี่ยงและการแก้ไข

ปัญหาที่เกิดจากความจําเป็นที่ต้องสัมผัสกับความเสี่ยง ; มีการรณรงค์เพื่อให้ความรู้และสร้างความตระหนักใน

ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําภายในปี 2573; ภายในปี 2583 ปัจจัยความ

เสี่ยงหลักเป็นที่รู้จักอย่างแพร่หลาย แต่การรณรงค์เพื่อสร้างความตระหนักยังจําเป็นต้องดําเนินการในประเทศที่มี

รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับต่ํา; และอีกทศวรรษต่อมาปัจจัยความเสี่ยงหลักเป็นที่รู้จักอย่างดีทั่วโลก 

0.4 แนวทางการด าเนินงานส าหรับประเทศและบริษัทต่างๆ 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 แนวทางการดําเนินงานช่วยทําให้เชื่อมั่นได้ว่าองค์กรที่เกี่ยวข้องทั้งหลายไม่ว่าจะเป็นภาครัฐหรือเอกชน

ลงมือดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ และประสานสอดคล้องกัน ; การแลกเปลี่ยนวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดหรือวิธี

ดําเนินงานที่ประ สบความสําเร็จระหว่างประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงรวมถึงการถ่ายทอดวิธีปฏิบัติ

ดังกล่าวไปสู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําเป็นอีกหนทางหนึ่งที่ช่วยให้

มีการดําเนินอย่างต่อเน่ืองแต่ทั้งนี้ต้องคํานึงถึงบริบทเฉพาะถิ่นของประเทศที่รับการถ่ายทอดด้วย 

 รูปแบบตัวอย่างซึ่งเป็นประโยชน์นั้นมีอยู่แล้วในระดับภูมิภาคอย่างเช่นในยุโรป “สภาความปลอดภัยด้าน

การขนส่งแห่งยุโรป ”( European Transport Safety Council : ETSC) ได้จัดทําข้อเสนอแนะสําหรับประเทศต่างๆ 

และสําหรับบริษัทเอกชนผ่านโครงการที่เรียกว่ า “การป้องกันอุบัติเหตุทางถนนและการบาดเจ็บเพื่อความ

ปลอดภัยของลูกจ้าง ” (Preventing Road Accidents and Injuries for Safety of Employer :PRAISE); นอกจากนั้น

ในสหภาพยุโรปยังมีกฎบัตรความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Charter) อย่างไรก็ตามเน่ืองจากความจํากัดของ

ขอบเขตทําให้กฎบัตรดังกล่าว เป็น เหมือนกลไกกระตุ้นหรือแรงจูงใจให้มีการยอมรับพันธกิจมากกว่าเป็น

คําแนะนําในการดําเนินงาน 

 ในระดับประเทศมี หลายองค์ก รที่มีความกระตือรือร้นที่จะแจกจ่ายเอกสารการวิจัยและข้อมูลข่าวสารที่

เป็นประโยชน์ ตัวอย่ างเช่น “องค์กรการกุศล BRAKE” ในสหราชอาณาจักร หรือ  “หน่วยปฏิบัติการวิจัยการ

ขนส่ง” (Transport Research Laboratory : TRL) นอกจากนี้การดําเนินโครงการมาตรฐานสากล ISO 39001 เป็น

แนวทางที่เหมาะสมสําหรับการให้ข้อมูลและคําแนะนําที่เกี่ยวข้องแก่บริษัทเอกชนอีกทางหนึ่ง 

จากปี 2563 ถึง ปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 



 ภายในปี 2563 ประเทศที่มีรายได้เฉลี่ยต่อบุคคลสูงประสบความสําเร็จในการจัดทําคู่มือและแผนความ

ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางาน  ตัวอย่างเช่น สถาบันความปลอดภัยทางถนนและอาชีวอนามัยแห่งชาติ 

(National Institute for Vocational Safety and Health) และองค์การความปลอดภัยในการจราจรบนทางหลวง

แห่งชาติ (National Highway Traffic Safety Agency) .ในสหรัฐอเมริการได้จัดทําคู่มือดังกล่าวแล้วเสร็จ ; กลุ่ม

พันธมิตรภาคเอกชนอย่างเช่น “เครือข่ายนายจ้างเพื่อความปลอดภั ยในการจราจร ” (Network of Employers for 

Traffic Safety) มีขีดความสามารถในการพัฒนาคู่มือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางานสําหรับใช้ใน

สหรัฐอเมริกาและประเทศอ่ืนๆทั่วโลก ; อย่างไรก็ตาม ยังมีความจําเป็นต้องขยายความร่วมมือเพื่อจัดทําคู่มือ

ดังกล่าวสําหรับประเทศในทวีปยุโรป; ภายในปี 2583 ประเทศที่มีรายได้เฉลี่ ยต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและ

ระดับต่ําจัดทําคู่มือและแผนความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางาน และนําไปประยุกต์ใช้เต็มรูปแบบ

ภายในปี 2593 

0.5 คุณภาพของข้อมูล 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 ตราบถึงปัจจุบันยังไม่มีคําจํากัดความที่สมบูรณ์ของคําว่า “อุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน” 

ดังนั้น มีไม่กี่ประเทศที่มีข้อมูลเกี่ยวกับการบาดเจ็บไม่ร้ายแรงถึงขั้นเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในระหว่างการ

ใช้รถใช้ถนนเพื่อทํางาน การรวบรวมและการจัดเก็บข้อมูลที่เกี่ยวข้องดังกล่าวเป็นเร่ืองที่มีความซับซ้อนเนื่องจาก

บรรดาตัวชี้วัดที่ เกี่ยวข้องกระจายอยู่ในระบบข้อมู ลของหน่วยงานต่างๆของรัฐ ตัวอย่างเช่น ในหน่วยงานที่ มี

หน้าที่รับผิดชอบด้านการคมนาค มและขนส่ง ; ความปลอดภัยและอาชีวอนามัย ; การบังคับใช้กฎหมาย ; การ

ประกันสังคมหรือการจ่ายค่าชดเชยให้แก่ลูก จ้าง เป็นต้น ยิ่งกว่านั้นมีบางประเทศเรียบเรียงหรือแปลข้อมูลใน

ระดับประเทศในขณะที่หลายประเทศอื่นๆดําเนินการในระดับภูมิภาคหรือระดับจังหวัด อย่างไรก็ตามยังมีความ

จําเป็นต้องมีระบบการเก็บข้อมูลที่ดีกว่านี้เพื่อใช้ในการ ระบุความต้องการ ชี้นําความพยายามในการดําเนินงาน 

ติดตามความก้าวหน้าในการดําเนินงาน และประเมินนโยบายและการบังคับใช้กฎหมาย 

 มีการกระตุ้นให้ประเทศต่างๆยอมรับและใช้ระบบการวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนนที่เป็นแบบมาตรฐาน

โดยการกําหนดข้อมูลหลักที่สามารถใช้ประโยชน์ร่วมกันได้และกา รกําหนดตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง  ตัวอย่างเช่น การ

ยอมรับระยะเวลามาตรฐานของกรณีการเสียชีวิตใน 30 วันหลังจากประสบอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับ การ

ทํางาน 

 นอกจากนี้ ยังได้กระตุ้นให้รวมเอาข้อมูล”เจตนารมณ์ของการเดินทาง”  ไว้ในข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนใน

ระดับประเทศด้ วยเพื่อให้มั่นใจว่าผู้ประสบอุบัติเหตุ ทางถนนเป็นผู้ที่อยู่ในระหว่างการ ทํางานการงานในขณะที่

เกิดอุบัติเหตุหรือกําลังเ ดินทางไปหรือกลับจากการทํางาน  ยิ่งกว่านั้นประเด็นการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่

เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานการงานจะต้องได้รับการยอมรับว่าเป็น ส่วนหน่ึงของยอดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

ทางถนนทั่วโลก และ ได้รับการผนวกเข้า กับระบบระหัสโรค ICD-11;ICD หรือ International Classification of 



Diseases เป็นเกณฑ์มาตรฐานระดับโลกที่กําหนดขึ้นสําหรับการรายงานและการจําแนกทางสถิติระหว่างประเทศ

ของโรคและสาเหตุภายนอกของการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บ ;  การรวบรวมข้อมูลในลักษณะดังกล่าวทําให้ได้รับ

ข้อมูลข่าวสารที่เป็นประโยชน์และสามารถใช้เปรียบเทียบระหว่างประเทศต่างๆได้ 

 ด้วยการแนะนําขององค์การอนามัยโลกในฐานะที่เป็นองค์กรนําทําให้เกิดการพั ฒนาและสร้างระบบการ

วิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนนและระบบการติดตามในระดับประเทศภายใต้การกํากับดูแลของหน่วยงานดานสุขภาพ

อนามัย แรงงาน และด้านการจ่ายเงินชดเชยคนงาน; สําหรับประเทศที่มีรายได้เฉลี่ยต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลาง

และระดับต่ํา การสร้างระบบดังกล่าวจําเป็นต้องได้รับการสนับสนุน ด้านวิชาการและ เงินทุนจากองค์การระหว่าง

ประเทศเพื่อเพิ่มพูนขีดความสามารถให้ทัดเทียบกับประเทศที่มีรายได้เฉลี่ยต่อบุคคลสูง 

 ฝ่ายต่างๆที่รับผิดชอบจําเป็นต้องประสานการเชื่อมโยงของระบบต่างๆเ พื่อยกระดับประสิทธิภาพของแต่

ละระบบตัวอย่างเช่น ขณะที่ระบบข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนอาจมีข้อมูลนายละเอียดของสภาวะหรือ

ภาวการณ์ที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนและข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยง ในขณะเดียวกัน ระบบข้อมูลเกี่ยวกับระบบ

ความปลอดภัยและอาชีวอนามัยของผู้ป ระกอบอาชีพและการรักษาอนามัยอาจมีข้อมูลในรายละเอียดมากกว่า

โดยเฉพาะข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะเฉพาะของการจ้างงานอย่างเช่น  อาชีพ ประเภทของอุตสาหกรรมที่ทําและ

ชั่วโมงการทํางานเป็นต้น 

 ในภาคเอกชน  ทุกบริษัทมีระบบการบันทึกเหตุการณ์ทุกประเภทที่เกิด ขึ้นรวมถึงอุบัติเหตุทางถ นน ; 

จํานวนบริษัทที่เข้าร่วมกลุ่มศึกษาเกณฑ์มาตรฐานของเครือข่ายนายจ้างเพื่อความปลอดภัยในการจราจรทางถนน

ของลูกจ้างเพิ่มมากขึ้น กลุ่มศึกษาดังกล่าวเป็นการเคลื่อนไหวเพื่อช่วยให้พวกเขาสามารถประเมินข้อมูลเกี่ยวกับ

ความปลอดภัยของฝูงยานพาหนะของบริษัทได้อย่างสอดคล้องกันและสามารถเปรียบเทียบกันได้ระหว่างบริษัท 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 มีความคืบหน้าที่น่าสังเกตในดานการให้คําจํากัดความ การติดตามและการประเมินผลการ

ประสบอุบัติเหตุทางถนนที่ที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานการงาน; มีการตกลงใช้คําจํากัดความร่วมกันและรวมไว้ใน

ระบบ ICD-11 และมีตัวชี้วัดความปลอดภัย ซึ่งสามารถนํามาใช้ประโยชน์ได้ ; ในขณะที่องค์การอนามัยโลก

ติดตามการสนับสนุนประเทศที่มีรายได้เฉลี่ยต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําให้จัดเก็บข้อมูลหลักตาม

เกณฑ์ขั้นต่ํานั้น ได้มีกา รผนวกข้อมูลการประสบอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน ไว้ในรายงาน

สถานภาพความปลอดภัยทางถนนทั่วโลก 

 มีการติดต้ังระบบการจัดเก็บข้อมูลที่สามารถใช้ข้อมูลข่าวสารร่วมกันระหว่างตํารวจและหน่วยงานด้าน

ระบบการดูแลการบาดเจ็บขึ้นในประเทศที่มีรายได้เฉลี่ยต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา 10  ประเทศ 

 ภายในปี 2573 มีการจัดเก็บข้อมูลหลักด้วยเคร่ืองคอมพิวเตอร์และการรับรองคุณภาพของข้อมูลในส่วนที่

เกี่ยวกับข้อมูลที่จัดเก็บทั่วโลก ในช่วงเวลาเดียวกันนี้ประเทศที่มีรายได้เฉลี่ยต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและ



ระดับต่ํา 25 ประเทศ จัดเก็บข้อมูลด้วยระบบอิเล็กทรอนิคส์ ; อีกหนึ่งทศวรรษต่อมาจํานวนประเทศที่ใช้ระบบ

ดังกล่าวเพิ่มขึ้นเป็น 60 ประเทศและภายในปี 2593 ทุกประเทศทั่วโลกมีระบบการจัดเก็บข้อมูลที่เหมือนกัน 

เสาหลัก 1 – ความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

สถานภาพและประเด็นส าคัญ 

 การปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนเป็นภารกิจร่วมของผู้ที่เกี่ยวข้องจากหลายองค์กร โดยที่จริงแล้วเร่ือง

ความปลอดภัยทางถนนน้ันไม่ได้เป็นภารกิจเฉพาะของหน่วยงานตํารวจและหน่วยงานคมนาคมขนส่งเท่านั้น แต่

รวมถึงหน่วยงานสาธารณสุขและสถาบันการศึกษาด้วย ; การจัดตั้งพันธมิ ตรเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน

ซึ่งประกอบด้วยหน่วยงานจากหลายภาคส่วน (Multisectorial Partnership) ภายใต้การควบคุมดูแลขององค์กร นํา

นั้น ทําให้มั่นใจได้ว่ามีการจัดทํากลยุทธ์ที่สอดคล้องกันและมีประสิทธิภาพและนําเอากลยุทธ์ไปดําเนินการอย่าง

ถูกต้องเหมาะสม ; การผลักดันให้เกิด ผลที่ดีกว่านั้น จําเป็นต้องกําหนดเป้าประสงค์ระยะยาวไว้เพื่อการประเมิน

การปฏิบัติงานในระดับประเทศ และเพื่อระบุโอกาสที่เอ้ืออํานวยในการปรับปรุงด้ านต่างๆ ; ถึงแม้ว่าภารกิจการ

แก้ไขปัญหาความปลอดภัย ทางถนนมักถูกกํา หนดให้มีลักษณะเป็น เหมือนกับภารกิจของบริษัทเอกชนก็ตาม เรา

ยังจําเป็นต้องแสดงให้เห็นจริงว่าการดําเนินงานปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนของบริษัทเอกชนสามารถสร้าง

รูปแบบกรณีศึกษาเชิงธุรกิจเชิงบวก (Positive Business Case) เป็นตัวอย่างสําหรับบริษัทเอกชนทั้งหลายโดยรวม 

1.1 องค์กรน าและกลยุทธ์ 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 องค์กรนํา (Lead Agency)  ซึ่งทําหน้าที่เป็น หน่วยงานกลาง (Centralized Body )  ได้พิสูจน์ให้เห็นถึง

ความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานความปลอดภัยทางถ นนในประเทศที่มีรายได้ต่อบุคคลสูง ;  รัฐบาล

สนับสนุนให้มีการจัดตั้งองค์กรนําในระดับ ชาติซึ่งมีหน้าที่ความรับผิดชอบในการควบคุมดูแลไม่เฉพาะแต่ยาน

ยนต์ที่มีกฎหมายควบคุมเท่านั้น   แต่รวมไปถึงการควบคุมดูแลความเสี่ยงของลูกจ้างที่ไม่ใ ช่พนักงานขับรถแบบ

เต็มเวลาและแม้ กระทั่งผู้ที่ทํางานอยู่ในภาคธุรกิจนอกระบบ ด้วย องค์กรนําเหล่านี้มีแนว ทางการดําเนินงานที่

ชัดเจนในการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน; องค์กรนํามีอํานาจหน้าที่และความรับผิดชอบในการตัดสินใจ

และประสานการปฏิบั ติงานของหน่วยงานภาคัฐ นอกเหนือจากนี้ยังเป็นหน่วยที่สามารถ เข้าถึงเงินทุนที่เพียงพอ

สําหรับการทํางานและเป็นหน่วยที่ต้องรับผิดชอบในการตัดสินใจของหน่วยต่อสาธารณะ 

 อีกขั้นตอนหน่ึงในทิศทางที่ถูกต้องคือการจัดต้ัง “หน่วยประสานงานข้ามพรมแดน ” (Cross border 

Agencies) เพื่อรับผิดชอบในการประสานงานทั่วโลก  หน่วยงานนี้ทําหน้าที่จัดให้มีเวทีการประชุมเพื่อสร้าง

โอกาสสําหรับการปรึกษาหารือและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นระหว่างองค์กรต่างๆและ คิดหาวิธีการปรับปรุงการ

จัดเก็บข้อมูลและกําหนดตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง 

 มีการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public – Private Partnerships)  เพื่อปรับปรุงการ

ถ่ายทอดความรู้ด้านวิชาการระห ว่างกันให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  รวมไปถึงความร่วมมือในการกําห นดมาตรฐาน



และการเก็บรวบรวมข้อมูล การเชิญชวนผู้บริหารบริษัทเอกชนเป็นประธานคณะกรรมการขององค์กรนําสามารถ

ช่วยให้การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนบรรลุผลสําเร็จ ; องค์กรต่างๆแสดงให้เห็นถึงการเป็นผู้นํา

ในด้านการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนโดยการบริหารคุณภาพของควา มปลอดภัยทางถนนผ่านทาง

ผลิตภัณฑ์และบริการของบริษัท 

 ระบบบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนที่ประสบผลสําเร็จจําเป็นต้องมีการประสานงานและ

ข้อตกลงร่วมกันทั่วทั้งบริษัทเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน  การทุ่มเท

ของผู้บริหารระดับสูงเป็นสิ่งจําเป็ นในการทําให้ประเด็นความปลอดภัยทาง ถนนมีลําดับความสําคัญสูงภายใน

บริษัทและเพื่อให้มั่นใจได้ว่าลูกจ้างทุกคนในบริษัทเข้ามามีส่วนร่วมเพราะเป็นเร่ืองที่ทุกคนต้องรับผิดชอบ

ร่วมกัน; มีความจําเป็นต้องแต่งต้ังตัวแทนจากฝ่ายบริหารเป็น  “ผู้ประสานงานความปลอดภัยทางถนน ” (Safety 

Coordinatior) เพื่อทําหน้าที่รับผิดชอบการจัดทําแผนความปลอดภัยประจําปี และการทบทวนเป้าหมายและ

ประสิทธิภาพในการดําเนินการ ; จากการที่ขึ้นตร งต่อผู้บริหารระดับสูงของบริษัท ผู้ประสานงานควรต้อง

รับผิดชอบในการจัดทําร่างรายงานประจําปี และเผยแพร่ผลการดําเนินงาน และมีอํานาจ ในการตัดสินใจ ; ผู้

ประสานงานต้องรายงานให้ผู้บริหารระดับสูงทราบอย่างต่อเน่ือง ;  ส่วนผู้ที่ทําหน้าที่เป็น “ผู้พิทักษ์ความปลอดภัย

ทางถนน” (Safety Champion) สามารถทําหน้าที่เป็นตัวเชื่อมระหว่างผู้บริหารระดับสูงกับคณะทํางานปรับปรุง

ความปลอดภัยทางถนนได้เป็นอย่างดี 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 มีการถ่ายทอดความรู้และการสร้างความตระหนักเกี่ยวกับความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางาน

จากประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงไปสู่ประเทศที่มีรายได้ต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําใน

ลักษณะค่อยเป็นค่อย ไป; ภายในปี 2563 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา

ไม่น้อยกว่า 20 ประเทศจัดตั้งองค์กรนําเพื่อทําหน้าที่ดําเนินงาน ; นอกเหนือจากนี้ภายในปีเดียว กันมีบริษัท

มากกว่า 100,000 แห่งจัดทําระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนนขององค์กร และในปีต่อๆ ไปมีการส่งเสริม

โครงกา รสร้างศักยภาพและจัดตั้งองค์กรนํา ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและ

ระดับต่ํา เพิ่มขึ้นเป็นสองเท่าเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนที่มีอยู่ในทศวรรษที่ผ่านมา ; ภายในปี 2583 มีการจัดตั้ง

องค์กรนําใน 60 ประเทศ; ภายในปี 2593 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํามี

โครงการพัฒนาศักยภาพของตนเอง และมีการจัดตั้งองค์กรนําในทุกประเทศทั่วโลก ;  บริษัทเอกชนเกือบทั้งหมด

จัดทําระบบบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของบริษัทภายในปี 2593 

1.2 กลยุทธ์ 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 วิธีการดําเนินงานเชิงพหุวิทยาการที่ใช้แบบจําลองการดําเนินงานแบบครบวงจรเป็นฐานเช่น วิธี “แฮดดัน 

แมทริกซ์ ” (Haddon Matrix) เป็นวิธีการที่เหมาะสมสําหรับการนําไปใช้ในการสร้างความร่วมมือและการ



ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนใ นระยะยาว ; องค์กรนํา (ซึ่งได้กล่าวถึงแล้ว ) มีบทบาทสําคัญในการจัดทํา

แผนการทํางานหลักและติดตามตรวจสอบระบบเก็บรวบรวมข้อมูลและความคืบหน้าในการดําเนินงาน 

นอกจากนี้องค์กรนํายังต้องบูรณาการประเด็นความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อประกอบอาชีพเข้ากับการ

วางแผนงานและการดําเนิน งานขององค์กรให้สําเร็จเพราะว่าพนักงานทุกคนเป็น กลุ่ม ผู้ใช้รถใช้ถนนที่มี

ความสําคัญกลุ่มหนึ่ง; จําเป็นต้องกําหนดวิธีปฏิบัติที่เป็นสากลสําหรับใช้ในการพัฒนาก ลยุทธ์ร่วมและโดยเฉพาะ

อย่างยิ่งในการระดม เงินทุนและทรัพยากรรวมถึงใช้ในการกําหนดเป้าประสงค์และเป้าหมาย ; ในบริษัทเอกชนมี

ผู้เชี่ยวชาญดา้นความปลอดภัยทางถนนคอยให้คําแนะนําในการ นําวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดมาประยุกต์ใช้เป็นแบบอย่าง

ในการดําเนิ นการให้บังเกิดผล ; กลยุทธ์ร่วมในที่นี้หมาย ถึงการรวมทรัพยากรต่างๆทั้งของภาคัฐและเอกชนเข้า

ด้วยกันเพื่อช่วยให้สามารถระบุได้ชัดเจนถึงส่ วนที่ขาดหายหรือไม่เพียงพอสําหรับการดําเนินงาน เพื่อใช้กําหนด

ลําดับความสําคัญ และการวางแผน 

จากปี2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 มีการกําหนดวิธีปฏิบัติหรือกระบวนการไว้เป็นที่เรียบร้อยเพื่อทําให้มั่นใจว่าทุกฝ่ายยังคง

ยึดมั่นในความคิดริเร่ิมและพันธกรณีซึ่งเป็นผลจากการประชุมทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ; การ

สนับสนุนจากบริษัทเอกชน ในการสร้างขีดความสามารถและการจัดทําโครงการสาธิต เกิดประโยชน์อย่า งเต็มที่; 

องค์การระหว่างประเทศทุกองค์กรยอมรับหรือกําลังยอมรับวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดในการบริหารจัดการฝูงยานพาหนะ ; 

ในทศวรรษต่อไปทั้งองค์กรภาครัฐและเอกชนลงมือจัดทําแผนความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อประกอบ

ภารกิจในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา 

 ภายในปี 2593 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํามีขีดความสามารถ

ในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนด้วยตัวเอง ในขณะเดียวกันบริษัทเอกชนลงมือพัฒนาขีด

ความสามารถในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนและแต่งตั้งผู้ปร ะสานงานด้านความปลอดภัย ; 

ภายในปี 2593 ทุกบริษัทแต่งต้ัง “ผู้พิทักษ์ความปลอดภัยทางถนน”ประจําบริษัท 

1.3 เป้าหมายระยะยาว 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 ทั้งภาครัฐและเอกชนเห็นชอบแผนงานที่มีความมุ่งมั่น และกําหนดเป้าหมายเชิงรุกโดยการใช้การเทียบ

วัดแบบแมทริกซ์หรือตัวชี้วัดมาตรฐาน พร้อมทั้งกําหนดกระบวนการติดตามและประเมินผล ; องค์กรภาครัฐ

แสดงออกถึงความเต็มใจในการทํางานร่วมกับบริษัทเอกชนในทุกด้าน ; ภาครัฐและภาคเอกชนนําระบบจัดเก็บ

ข้อมูลมาใช้หรือปรับปรุงระบบดังกล่าว ; บรรดาบริษัทเอกชนประสานความพยายามโดยการเข้าร่ วมกับองค์การ

ระหว่างประเทศที่ดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนและพัฒนาเครือข่ายพันธมิตร ; มีการระดมเงินทุน

เพิ่มเติมและการสนับสนุนการถ่ายทอดความรู้; โดยอาศัยระบบมาตรฐาน ISO39001 และระบบการบริหารจัดการ



ความปลอดภัยทางถนนอ่ืนๆเป็นฐานทําให้บริษัทเอกชนมีเคร่ืองมือในกา รแก้ไขปัญหาความปลอดภัยในการใช้

รถใช้ถนนเพื่อทํางาน 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงถ่ายทอดความรู้ และการสร้างความตระหนักในด้านความ

ปลอดภัยทางถนนสู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา; ผลจากการดําเนินการ

ดังกล่าวทําให้ประเทศที่มีรายได้ต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางได้รับการพัฒนาขีดความสามารถภายในปี 2583 

ซึ่งสามารถนําไปใช้ในประเทศที่มี รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับต่ําภายในทศวรรษต่อไป ; .ในขณะที่

จํานวนประเทศที่ดําเนินโครงการมาตรฐาน ISO39001 กําลังเพิ่มมากขึ้นทําให้บริษัทต่างๆนิยมใช้ระบบการ

ตรวจสอบและการประเมินโดยบุคคลภายนอกองค์กรกันอย่างกว้างขวาง; มีบริษัทประมาณ 100,000 บริษัทดําเนิน

โครงการมาตรฐาน  ISO39001 และได้รับการรับร อง ISO; ภายในปี 2593 บริษัททั้งหมดยอมรับและปฏิบัติตาม

มาตรฐาน ISO 

1.4 กรณีศึกษาธุรกิจ (Business Case) 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 กรณีศึกษาธุรกิจช่วยให้บริษัทมีกรอบหรือเค้าโครงที่สมเหตุสมผลสําหรับใช้วิเคราะห์ผลกระทบโดยรวม

ของความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางาน ในแง่ของต้นทุนและกําไรรวมถึงในแง่ของการปฏิบัติตาม

กฎหมายและภาพลักษณ์ของบริษัท กรณีศึกษาธุรกิจสามารถแสดงให้เห็นว่าการปรับปรุงความ ปลอดภัยทางถนน

มีผลในเชิงบวกต่อบริษัทโดยรวม ตัวอย่างเช่นสามารถลดจํานวนวันทํางานที่ต้องสูญเสียไปหรือสามารถลด

ต้นทุนการดําเนินงานการขนส่งอีกทั้งยังช่วยให้บริษัทสามารถระบุถึงทรัพยากรที่จําเป็นต้องใช้ไว้ในกระบวนการ

จัดทํางบประมาณหลักประจําปีหรืองบประมาณกลางปี นอกจากนี้ก รณีศึกษาธุรกิจยังช่วยเสริมสร้ างวัฒนธรรม

ด้านความปลอดภัยเชิงบวกภายในบริษัทโดยการเชิญชวนให้ผู้บริหารระดับสูงและพนักงานบริษัทเข้ามามีส่วน

ร่วม; องค์กรภาคเอกชนอย่างเช่นองค์กรเครือข่ายนายจ้างเพื่อความปลอดภัยทางถนน (Network of Employers for 

Traffic Safety : NETS) จัดทําแบบจําลองกรณีศึกษาธุรกิจโดยพิจารณาถึงต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการ

ประสบอุบัติเหตุทางถนนในขณะ ทํางาน   ตัวอย่างเช่น ค่าใช้จ่ายที่เกิดจากทรัพย์สินที่เสียหายเนื่องจากอุบัติเหตุ

ทางถนน การสูญเสียรายได้จากการขายสินค้า ผลกระทบต่อภาพลักษณ์ตรายี่ห้อ ต้นทุนทรัพยากรมนุษย์เป็นต้น ; 

ทุกบริษัทสามารถนําแบบจําลองดังกล่าวไปดัดแปลงและประยุกต์ใช้ได้ ;  นอกจากนี้แบบจําลองดังกล่า วสามารถ

นําไปใช้เป็นเกณฑ์หรือฐานในการเปรียบเทียบและใช้ในการกําหนดวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดหรือแบบตัวอย่างที่ประสบ

ความสําเร็จ 

จากปี2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 องค์กรเอกชนจัดทํากรณีศึกษาธุรกิจแล้วเสร็จและกําลังดําเนินการเผยแพร่พร้อมกับ

สนับสนุนให้มีการนําไปใช้อย่างแพร่หลาย ; มีการนํามาตรการทางการเงินมาใช้เพื่ อทําให้เกิดความมั่นใจว่า



กรณีศึกษาธุรกิจสามารถนําเสนอในรูปแบบจําลองที่เหมาะสมและทันการ; บริษัทเอกชนเห็นผลตอบแทนเชิงบวก

จากการเข้าไปมีส่วนร่วมในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; ประเทศที่มีรายได้ที่แท้ จริงต่อบุคคลอยู่ใน

ระดับปานกลางและระดับต่ํา ค่อยๆรับและนํากรณีศึกษาธุรกิจไปใช้ภายในทศวรรษ หน้า; บริษัทระดับโลกให้

ความมั่นใจว่าจะนํากรณีศึกษาธุรกิจไปใช้ในบริ ษัทสาขาของตนและใช้ในสัญญาจ้างกับ บริษัทขนส่งสินค้า

คู่สัญญา; มีการเผยแพร่กรณีศึกษาธุรกิจไปทั่วโลก ; ภายในปี  2583 ประเทศที่มีรายได้ต่อบุคคลอยู่ในระดับปาน

กลางนําแบบจําลองกรณีศึกษาธุรกิจที่จัดทําขึ้นเมื่อหลายปีก่ อนไปใช้กันอย่างกว้างขวาง ; ประโยชน์เชิงบวกที่

ได้รับจากปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนกระตุ้นให้บริษัทเอกชนสานต่อความพยายาม ;  ภายในปี 2593 ทุก

บริษัททั่วโลกจัดทํากรณีศึ กษาธุรกิจ ; ผลประโยชน์โดยรวมของการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนที่เกิดขึ้นกับ

กิจการธุรกิจของบริษัทปรากฎให้เห็นอย่างชัดเจน ตัวอย่างเช่นสูญเสีย วันทํางานน้อยลง ค่าใช้จ่ายการประกัน ภัย

ลดลงมากและมีการปรับปรุงมาตรการอ่ืนๆที่เกี่ยวข้องให้ดียิ่งขึ้น 

1.5 มาตรฐานความปลอดภัยด้านการขนส่ง 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 ผู้ปฏิบัติงานในภาคการขนส่งมีความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุทางถนนค่อนข้างสูง การยอมรับและนําเอา

มาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดไปใช้ในการพัฒนาถนน การบํารุงรักษา และการบริหารจัดการการจราจรสามารถ

ช่วยป้องกั นการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้มาก ; จําเป็นต้องปรับเปลี่ยนกฎระเบียบก ารขนส่ง สร้างความมั่นใจว่า

บริษัทขนส่งดําเนินกิจการโดย ใช้พนักงานที่ขับรถด้วยความปลอดภัยบนถนนที่มีความปลอดภัย ; บริษัทมีความ

ห่วงใยต่อความปลอดภัยของพนักงานเหนือความห่วงใยต่อด้านอ่ืนๆไม่ว่าจะเป็นสภาวะเศรษฐกิจหรือการค้าขาย ; 

เพื่อให้บริษัทขนส่งคํานึงถึงความปลอดภัยของพนักงาน  จําเป็นต้องผนวกบทบัญญัติเกี่ยวกับความปลอดภัยของ

พนักงานเข้ากับกฎข้อบังคับการขนส่งที่มีอยู่แล้วเป็นการเพิ่มเติม 

 ตามการรายงานขององค์การแรงงานระหว่างประเทศระบุว่าสาเหตุสําคัญของอุบัติเหตุทางถนนที่

เกี่ยวเนื่องกับการทํางานคือ ความเมื่อยล้าหรือความอ่อนเพลียของพนักงานขับ; ความชํานาญเฉพาะตัวไม่เพียงพอ ; 

วิธีการจัดเก็บสินค้าใส่ตู้คอนเทนเนอร์และการจัดวางบนรถบรรทุกเชิ งพาณิชย์ไม่ได้มาตรฐานและปั ญหาเกี่ยวกับ

การขั บรถบรทุกสินค้าข้าม พรมแดน สาเหตุที่ได้ระบุไว้ดังกล่าวแต่ละสาเหตุควรต้องได้รับการแก้ไขอย่าง

เหมาะสม 

 ความเมื่อยล้าเป็นสาเหตุที่ทําให้เกิดปัญหาความปลอดภัยทางถนนที่ผู้ประกอบการในภาคการขนส่งกําลัง

เผชิญอยู่ในปัจจุบัน สิ่งที่ เป็นอันตรายที่สุดที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะต้องเผชิญคือ การเผลอหลับขณะกําลังขับขี่

ยานพาหนะ  ความเมื่อยล้ายังทําให้เกิดการตัดสิ นใจผิดพลาดและทําให้เวลาปฏิกิ ริยาตอบสนองช้าลงและความ

ตื่นตัวลดลง ความเมื่อยล้าไม่ได้เป็นประเด็นปัญหาเฉพาะด้านอุตสาหกรรมเท่านั้น แต่ยังเป็นป ระเด็นปัญหาใน

ด้านการประกอบอาชีพด้วย ความเมื่อยล้าเป็นปัญหาสําหรับผู้ขับขี่ยานพาหนะเชิงพาณิชย์ทุกคนและสําหรับ

คนทํางานที่ต้องเดินทางไปและกลับ ถึงแม้ว่าความเมื่อยล้าเป็นเร่ืองที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ แต่เราสามารถนํากล



ยุทธ์การป้องกันมาดําเนินการให้เกิดผลได้;  แท้จริงแล้วในการขับขี่ยานพาหนะกะกลางคืนถ้ามีการบริหารจัดการ

อย่างถูกต้องแล้วจะไม่นําไปสู่การเกิดความเมื่อยล้าของพนักงานขับรถ 

 การใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยและการปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบเกี่ยวกับช่วงเวลาทํางาน ให้เหมาะสมขึ้นมี

ส่วนช่วยในการแก้ไขปัญหาความเมื่อยล้าของพ นักงานขับรถได้มาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งการจํากัดหรือปรับลด

ชั่วโมงการทํางานที่มากเกินไปและชั่วโมงการทํางานนอกเหนือเวลาปกติ และการให้สิทธิพนักงานขับรถหยุดพัก

หลังจากขับขี่ยานพาหนะเป็นเวลาติดต่อกันครบตามจํานวนชั่วโมงที่กําหนด ดังนั้น การปรับปรุงแก้ไขชั่วโมงการ

ทํางานและระยะเวลาในการขับขี่ยานพาหนะอย่างต่อเนื่องจําเป็นต้องกระทําโดยกฎระเบียบฉบับเดียวกัน 

 การเพิ่มพูนความรู้แล ะการยก ระดับความชํานาญของพนักงานขับรถสามรถนําไปสู่การปรับปรุ งความ

ปลอดภัยทางถนนให้บังเกิดผลได้อย่างแน่นอน; ในหลายประเทศได้กําหนดระดับของคุณสมบัติของพนักงานขับ

รถยนต์ไว้ต่ําเกินไป ; คาดว่าอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นหลายคร้ังมีสาเหตุมาจากวิธีการจัดเก็บสินค้าใส่ตู้คอนเทน

เนอร์และการจัดวางบนรถบรรทุกเชิงพาณิชย์ไม่ดีพอ 

 นอกจากนี้พนักงานขับรถขนส่งสินค้าระหวางประเทศต้องเผชิญกับปัญหาอีกประการหนึ่งคือ 

ความเครียด และ การพบอุปสรร คเกี่ยวกับการข้ามพรมแดน ; ระยะเวลาที่ต้องรอในการข้ามพรมแดนอาจจะ

ยาวนานและน่ารําคาญโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับ

ต่ํา ;การที่ต้องรอทําให้เกิดความเครียดและความอ่อนล้าซึ่งอาจทําให้มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น 

 การยอมรับและนําเอากฎระเบียบระหว่างประเทศในด้านต่างๆดังต่อไปนี้ไปใช้สามารถช่วยในการ

ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนได้เป็นอย่างมาก 

- ชั่วโมงการทํางาน ระยะเวลาของการขับรถ และการหยุดพักในระหว่างขับรถขนส่งสินค้า 

- การฝึกอบรม/การฝึกอบรมเพิ่มเติม และการออกใบรับรองสําหรับพนักงานขับรถระดับมืออาชีพ 

- มาตรฐานด้านสุขภาพอนามัยของพนักงานขับรถ 

- การสร้างความมั่นใจว่าสินค้าที่ขนส่งทางถนนไม่ก่อให้เกิดอันตรายหรืออุบัติเหตุ 

- การบรรจุสินค้าใส่ตู้คอนเทนเนอร์ 

- พื้นที่สําหรับจอดรถและจุดพักริมทางสําหรับพนักงานขับรถระดับมืออาชีพ 

- สิ่งอํานวยความสะดวกและขั้นตอนปฏิบัติในการข้ามพรมแดนสําหรับพนักงานขับรถข้ามพรมแดน 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 มีการยอมรับกฎหมายที่เหมาะสมของประเทศเกี่ยวกับระยะ เวลาการทํางาน การฝึกอบรม

พนักงานขับรถ การออกใบอนุญาตขับรถ มาตรฐ านด้านสุขภาพ การสร้างค วามมั่นใจค วามปลอดภัยของการ

ขนส่งสินค้าและการบรรจุสินค้า รวมไปถึงกลไกในการบังคับใช้ ; จํานวนประเทศสมาชิกองค์การหสประชาชาติ

มากกว่ าร้อยละ 50 ออกข้อกําหนดทางกฎห มายในด้านต่างๆดังกล่าว ; นอกเหนือจากนี้จํานวนประเทศสมาชิก



องค์การสหประชาชาติมากกว่าร้อยละ 50 ลงนามในข้อตกลงระหว่างประเทศ ; จํานวนนายจ้างในภาคธุรกิจการ

ขนส่งทางถนนมากกว่าคร่ึงหนึ่งจัดทําโครงการฝึกอบรม ; จํานวนพนักงานขับรถระดับมือ อาชีพในประเทศ

สมาชิกองค์การสหประชาชาติมากกว่าคร่ึงหนึ่งได้รับการฝึกอบรมอย่างเพียงพอ 

 ใน ทศ วรรษต่อมามีการบังคับใช้กฎหมายของประเทศที่เหมาะสมในประเทศ สมาชิกองค์กร

สหประชาชาติมากกว่าร้อยละ 80 และจํานวนประเทศสมาชิกองค์การสหประชาชาติเกินกว่าร้อยละ 80 ปฏิบัติตาม

ข้อตกลงระหว่างประเทศ ยิ่งกว่านั้นกว่าร้อยละ 80 ของนายจ้างในภาคธุรกิ จการขนส่งมีนโยบายในฝึกอบรม

พนักงานขับรถและกว่าร้อยละ 80 ของพนักงานขับรถระดับมืออาชีพผ่านหลักสูตรการฝึกอบรม 

เสาหลัก 2 – ถนนและระบบการขนส่งท่ีมีความปลอดภัยมากขึ้น 

สถานภาพและประเด็นส าคัญ 

 การบูรณาการประเด็นความปลอดภัยเข้ากับการออกแบบถนนโดยการปรับปรุงรูปแบบและคุณภาพของ

โครงสร้างพื้นฐานให้เป็นประโยชน์ต่อผู้ใช้รถใช้ถนนโดยรวมโดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีความ

ล่อแหลมที่สุด ; โอกาสที่เหมาะสมในการเพิ่มความปลอดภัยปรากฎอยู่ในขั้นตอนการวางแผ น การออกแบบการ

ก่อสร้าง การใช้และการบํารุงรักษาองค์ประกอบของถนน ; จําเป็นต้องประเมินผลโครงการข่ายถนนที่มีอยู่เดิม 

เพื่อระบุจุดและเส้นทางอันตราย 

2.1 การวางแผนการก่อสร้างถนน 

เครื่องมือเพื่อการบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 การบูรณาการความปลอดภัยทางถนนเข้ากับการออ กแบบถนนเป็นปฏิบัติการจําเพาะเพื่อเพิ่มความ

ปลอดภัยให้กับผู้ใช้รถใช้ถนนมากขึ้น ; เพื่อการบรรลุเป้าหมายดังกล่าวนี้ จําเป็นต้องแบ่งสัดส่วนงบประม าณ

โครงการก่อสร้างโครงสร้างพื่นฐา นทางถนนทั้งหมดอย่างน้อยร้อยละ 10 ไว้สําหรับดําเนิ นงานด้านความ

ปลอดภยัทางถนน บริษัทเอกชนและแหล่งบริจาคเงินสาธารณะโดยเฉพ าะอย่างยิ่งสหภาพยุโรปและธนาคารโลก 

ซึ่งเป็นผู้ลงทุนในด้านโครงสร้างพื้นฐานเรี ยกร้องให้ มีการบูรณาการความปลอดภัย เข้ากับโครงการโครงสร้า ง

พื้นฐานทุกโครงการ การจัดทําระบบมาตรฐานสากลในการจัดกลุ่มและประเภทโครงสร้างพื้นฐานขึ้นมาหรือการ

นํามาตรฐาน ISOมาใช้เป็นอีกหนทางหนึ่งที่ช่วยให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมั่นใจว่าถนนที่มีอยู่ในปัจจุบันและที่จะก่อสร้าง

ในอนาคตมีความปลอดภัยมากขึ้น; ประเทศต่างๆต้องปฏิบัติตามข้อตกลงหรือสัญญาที่มีอยู่ 

 หน่วยงานภาครัฐระบุจุดและเส้นทางอันตราย; มีการวางแผนดําเนินการสร้างโครงข่ายถนนที่มีอยู่ขึ้นใหม่

แบบค่อยเป็นค่อยไป เพื่อให้มีความปลอดภัยมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เพื่อเพิ่มทัศนวิสัยและสร้างท างแยกที่

ปลอดภัย มาตรฐานที่กําหนดขึ้นใหม่ส่งเสริมให้มีการแบ่งแยกพื้ นที่ถนนสําหรับผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่ซึ่งมี

ความล่อแหลมหรือความเสี่ยงสูงเช่นคนเดินเท้าและผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ให้ห่างจากผู้ใช้รถใช้ถนนประเภทอื่น 

ทั้งนี้เพื่อป้องกันอันตรายให้กับผู้ใช้รถใช้ถนนประเทภที่มีความล่อแหลมสูงกว่า ; อัตราการเสียชีวิตและการได้รับ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุของผู้ใช้รถใช้ถนนประเภทที่มีความล่อแหลมสูงไม่มีความสมดุลย์ กับหรือสูงกว่าผู้ใช้รถใช้



ถนนประเภทอื่น ความไม่สมดุลย์ดังกล่าวนี้เป็นจริงและเห็นได้ชัดเจนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่มีรายได้ที่

แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา  เน่ืองจากในปร ะเทศเหล่านี้มีประเภทของผู้ใช้รถใช้ถนน

หลากหลายกว่า มีปริมาณการจราจรที่คับคั่งกว่า และไม่มีการแบ่งแยกพื้นที่ถนนเป็นการเฉพาะสําหรับผู้ใช้รถใช้

ถนนบางประเภท  

ภาคส่วนวิศวกรรมทางหลวงและภาคส่วนพัฒนาเมืองต้องไม่ลืมประเด็นความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้

ถนนในขณะที่ดําเนินการเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานทางถนน และมีความกระตือรือร้นในการลดจํานวนผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนมากยิ่งขึ้น ; เมื่อต้องการออกแบบถนนต้องคํานึงถึงประเด็นความปลอดภัยโดยอัตโนมัติ 

พร้อมทั้งผนวกหลักการออกแบบที่ดีตั้งแต่เร่ิมลงมือออกแบบจะสามารถช่วยทําให้การออกแบบมีประสิทธิภาพมา

ขึ้นในระยะยาว ; เพื่อให้บรรลุเป้าประสงค์ดังกล่าว มหาวิทยาลัยต่างๆ ควรบรรจุกิจกรรมการฝึกอบรมด้านความ

ปลอดภัยทางถนน การตรวจสอบความปลอดภัยของถนนและการดูงานไว้ในหลักสูตรวิศวกรรมการทางหลวง ; 

ประการสุดท้ายคือ เมื่อไหร่ก็ตามหากเป็นไปได้นายจ้างกระตุ้นให้ลูกจ้างวางแผนการเดินทาง โดยเลือกระบบการ

ขนส่งสาธารณที่ยั่งยืนหรือใช้วิธีการเตรียมการทํางานทางเลือก เช่น การเลือกใช้รูปแบบการทํางานที่บ้านแทนการ

ทํางานที่สํานักงาน (Telecommuting); ชั่วโมงการทํางานที่ยืดหยุ่น ; การประชุมทางไกล และการประชุมทางไกล

ผ่านจอภาพ หรือเลือกใช้เส้นทางที่ปลอดภัยที่สุดในกรณีที่ไม่มีทางเลือกอื่นนอกจากการขนส่งทางบกเท่านั้น  

จากปี 2563 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 มีการรวบรวมประเด็นความปลอดภัยทางถนนเข้าเป็นส่วนประกอบที่สําคัญในการวางผัง

เมือง; แหล่งบริจาคเงินทุนกําหนดให้ประเด็นความปลอดภัยทางถนนเป็นเงื่อนไขสําหรับโครงการ ถนนที่ให้การ

สนับสนุน ; ในการวางแผนการก่อสร้างถนนควรส่งเสริมให้มีการแบ่งแยกพื้นที่ถนนสําหรับผู้ใช้รถใช้ถนน

ประเภทต่างๆ การปรับปรุงพื้นที่ริมถนน การก่อส ร้างสะพานลอยสําหรับคนเดินข้ามถนน ที่บริเวณสี่แยก 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ; ในการดําเนินธุรกิจ

ผู้ประกอบการต้องคํานึงข้อจํากัดด้านโครงการพื้นฐานทางถนนด้วย ตัวอย่างเช่น การหลีกเลี่ยงการบรรทุกเกิน

พิกัดซึ่งเป็นสาเหตุทําให้โครงสร้างพื้นฐานชํารุ ดก่อนเวลาอันควร โดยเฉพาะอย่างยิ่ง บนเส้นทางขนส่งหลัก ;

ในช่วงหลัง ปี 2563  เป็นต้นไปมีการนําเทคโนโลยีเพื่อป้องกันอุบัติเหตุแบบเชื่อมโยงระหว่างยานพาหนะกับ

โครงสร้างพื้นฐาน (Vehicle-to-Infrastructure Technology) มาบูรณาการเข้ากับการวางแผนความปลอดภัยทาง

ถนนในลักษณะค่อยเป็นค่อยไป  

 นายจ้างกระตุ้นให้พนักงานใช้วิธีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งหรือการเดินทาง (Modal Shift) 

กล่าวคือให้เลือกใช้วิธีการขนส่งหรือวิธีการเดินทางที่ยั่งยืนให้บ่อยที่สุดเท่าที่เป็นไปได้และในระยะยาว ; ภายในปี 

2580 ประเด็นความปลอดภัยเป็นองค์ประกอบที่สํา คัญในการออกแบบถนนและการบริหารจัดการโครง ข่ายถนน

ทั้งหมด และภายในปี 2563 ประเด็นความปลอดภัยได้รับการบูรณาการเข้ากับระบบการขนส่งเขตเมืองทั่วโลก ; 

เพื่อให้บรรลุเป้าประสงค์ดังกล่าวจําเป็นต้องมีการผนวกประเด็นความปลอดภัยทางถนนเข้ากับหลักสูตร



วิศวกรรมศาสตร์ของ มหาวิทยาลัย; มหาวิทยาลัยขนาดใหญ่ประมาณ 25 แห่ง ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อ

บุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําจัดทําหลักสูตรแบบครบวงจรสําหรับฝึกอบรมนักศึกษาวิศวกรรมในการ

ออกแบบถนนที่มีความปลอดภัย  การตรวจสอบความปลอดภัยของถนนและการดูงาน ; ภายในปี 2570 จํานวน

มหาวิทยาลัยดังกล่าวเพิ่มขึ้นเป็น 60 แห่ง และภายในปี 2583 ทุกมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่มีหลักสูตรการอบรม

ดังกล่าวให้กับนักศึกษา 

2.2 การประเมินความปลอดภัยทางถนน เกณฑ์มาตรฐาน และการส ารวจเพื่อประเมินเครื่องมือเพื่อการบรรลุ

เป้าหมายและการด าเนินงาน 

 การประเมินผลโครงสร้างพื้นฐานที่มีลักษณะครอบคลุมและการประเมินโครงข่ายถนนที่มีอยู่อย่าง

ต่อเน่ืองเป็นวิธีการตรวจสอบการดําเนินงานปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; การตรวจสอบในระหว่างกําลัง

ดําเนินการก่อสร้างทําให้มั่นใจว่าได้ดําเนินการตามข้อกําหนดด้านความปลอดภัยของถนนอย่างเ ต็มที่ ; การ

ตรวจสอบดังกล่าวสาม ารถดําเนินการได้ในหลายขั้นตอนของโครงการก่อสร้างถนนเพื่อเป็นหลักประกันว่าการ

ก่อสร้างเป็นไปตามข้อกําหนดด้านความปลอดภัยของถนนทุกประการ ; การวิเคราะห์ผลกระทบและการสํารวจ

เพื่อให้คะแนนด้านความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่มีอยู่อย่างต่อเน่ืองเ ป็นเร่ืองที่สําคัญยิ่งเช่นกัน ; ปัจจุบันมี

โครงการให้ความช่วยเหลือในการป รับปรุงความปลอดภัยอยู่แล้ว เช่น โครงการประเมินถนนระหว่างประเทศ 

(International Road Assessment Programs : IRAP) ได้ให้ความช่วยเหลือประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่

ในระดับปานกลางและระดับต่ําในรูปของให้ความรู้ด้านวิชาการ ขั้นตอนปฏิบัติ การฝึกอบรม และ เคร่ืองมือการ

รายงานผลที่จําเป็นสําหรับการก่อสร้างและบํารุงรักษาให้ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น ; โดยการใช้วิธีการ

แลกเปลี่ยน ประสบการณ์และการถ่ายทอดความรู้เป็นฐานทําให้โครงการดังกล่าวประสบความสําเร็จและมี

ประสิทธิภาพ 

จากปี 2563 ถึงปี 2573 : ประเด็นหลักและตัวชีวัด 

 ภายในปี 2563  ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดั บปานกลางมีขีดความสามารถในการ

บริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนเพิ่ มขึ้น; มีการสร้างห้องปฏิบัติการวิจัยด้านการขนส่งทางถนนทั่วโลก ; มี

การนําโครงการเปรียบเทียบความปลอดภัยของถนน โดยใช้เกณฑ์มาตรฐานสากลอย่างเช่น โครงการ : IRAP ไป

ใช้ทั่วโลก โดยการสนับสนุนจากประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูง เพื่อเป็นการสร้างหลักประกันว่าใน

ประเทศของตนเองมีการวางแผนความปลอดภัยทางถนนอย่างเต็มที่เช่นเดียวกัน 

 ภายในปี 2573 เส้นทางทุกสายไม่ว่าจะตั้งอยู่ในท้องถิ่นใดก็ตามต้องได้รับการสํารวจ ประเมิน

เปรียบเทียบกับเกณฑ์มาตรฐานและจัดลําดับคะแนนความปลอดภัยตามโครงการเปรียบเทียบความปลอดภัย

ระหว่างประเทศ ; ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําอยู่ในระหว่างการ

ดําเนินการพัฒนาขีดความสามารถในการเปรียบเทียบความปลอดภัยทางถนนกับเกณฑ์มาตรฐานสากล โดยการ

สนับสนุนขององค์กรภาครัฐและภาคเอกชน ซึ่งถ่ายทอดความรู้และวิธีที่ปฏิบัติที่ดีที่สุดให้กับประ เทศเหล่านี้ ; 



ภายในปี 2593 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําทั่วโลกมีขีดความสามารถ

ในการเปรียบเทียบความปลอดภัยทางถนนกับเกณฑ์มาตรฐานสากล และการจัดลําดับคะแนนความปลอดภัยทาง

ถนน 

  เสาหลัก 3 ยานพาหนะมีความปลอดภัยเพิ่มมากขึ้น 

สถานภาพและประเด็นส าคัญ 

 ในจํานวนอุบัติเหตุรถชนกันที่เกิดขึ้นทั้งหมดมีรถที่ใหม่กว่าและรถที่ได้รับการบํารุงรักษาอย่างดีเข้าไป

เกี่ยวข้องเพียงร้อยละ 7 – 8 เท่านั้น; อุปกรณ์สําหรับยึดเหนี่ยวผู้โดยสารที่ติดต้ัง ในยานพาหนะและเทคนิคในการ

ออกแบบรถให้มีความปลอดภัยเป็นปัจจัยสําคัญ ที่สามารถช่วยป้องกันผู้ขับขี่และผู้โดยสารในกรณี ที่เกิดอุบัติเหตุ

รถชนกันในขณะที่วิ่งด้วยความเร็วที่เท่ากัน; มีการกําหนดกฏระเบียบและมาตรฐานสากลเพื่อกระตุ้นและส่งเสริม

ให้มีการใช้เทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัยของยานพาหนะกันอย่างแพร่หลาย ; การปฏิบัติตามมาตรฐานสากลของ

ประเทศสมาชิกองค์กรสหประชาชาติทําให้เกิดการยอมรับเทคโนโลยีใหม่ๆ และเพิ่มต่อด้วยการพัฒนาโครงการ

ประเมินความปลอดภัยทางถนน การทําให้ทุกคนยอมรับว่าการใช้เข็ดขัดนิรภัยและระบบการหลีกเลี่ยงการชนท้าย

รถคันหน้า(Crash – avoidance System) เป็นเร่ืองที่มีลําดับความสําคัญสูง ; การสนับสนุนและการให้เงินทุนการ

วิจัยเทคโนโลยีความปลอดภัยทางถนนรวมถึงการสนับสนุนการปรับใช้เทคโนโลยีด้านความปลอดภัยเป็นเร่ืองที่

มีความจําเป็นอย่างยิ่ง 

3.1 มาตรฐานสากลที่ก าหนดโดยคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจเพื่อยุโรปแห่งสหประชาชาติ (United Nations 

Economic Commission for Europe: UNECE)  

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 การทําให้ผู้ผลิตยึดมั่นปฏิบัติตามมาตรฐานส่วนรวมหรือมาตรฐานที่เฉพาะเจาะจงเป็นวิธีการที่ดีที่สุดที่ทํา

ให้มั่นใจว่ายานพาหนะใหม่ที่จําหน่ายทั่วโลกมีการติดต้ังอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยเหมือนกันทั้งหมด ; หาก

พิจารณาถึงลักษณะโดยทั่วไปของตลาดยานยนต์ ทั่วโลกแล้ว  การมอบหมายให้ฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดกําหนดมาตรฐาน

เพียงฝ่ายเดียวเป็นเร่ืองที่เป็นไปไม่ได้และในการกําหนดมาตรฐานส่วนรวมต้องมีการประสานงานระหว่างฝ่าย

ต่างๆ จึงจําเป็นต้องแสวงหาฐานทางการเมืองเพื่อสร้างการยอมรับ ; คณะกรร มาธิการเศรษฐกิจเพื่อยุโรป แห่ง

สหประชาชาติทําหน้าที่เป็นประธานในการประชุมระดับโลกเพื่อปรับปรุงกฏระเบียบเกี่ยวกับยานยนต์ให้

สอดคล้องกันเพื่อส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือระหว่างประเทศ 

 บริษัทเอกชนมีพลังและบทบาทที่สําคัญยิ่งในการโน้มน้าวให้ประเทศต่างๆ ปฏิบัติตามข้อตก ลงระหว่าง

ประเทศและในการเร่งรัดให้ประเทศต่างๆ ยอมรับมาตรฐานสากล; มีการยอมรับว่ามีการติดต้ังอุปกรณ์เสริมความ

ปลอดภัยทางถนนอย่างเช่นเข็มขัดนิรภัย ถุงลมนิรภัยและอุปกรณ์ที่ช่วยชี วิตเป็นข้อกําหนดขั้นพื้นฐานไม่ใช่ เป็น

อุปกรณ์ทางเลือก; ระบบการบํารุงรักษาที่เหมาะสมและก ารบํารุงรักษาอย่างสม่ําเสมอเป็นวิธีการที่ทําให้มั่นใจได้

ว่าการเพิ่มระดับความปลอดภัยของยานพาหนะให้สูงกว่าเดิมนั้นเป็นเร่ืองที่สามารถกระทําให้สําเร็จได้ 
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 ภายในปี 2563 ประสบความสําเร็จในการกําหนดมาตรฐานส่วนรวม ; ผู้ผลิตยานยนต์นํามาตรฐานสากล

ไปประยุกต์ใช้โดยไม่คํานึงว่าประเทศใดเป็นผู้ผลิตและประเท ศใดเป็นผู้ใช้ ; บริษัทผู้ออกแบบยานพาหนะทุก

บริษัทปฏิบัติตามข้อกําหนดกฎหมายด้านความปลอดภัยของยานพาหนะและในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อ

บุคคลสูง มีการกําหนดบังคับให้บริษัทต่างๆ นําเทคโนโลยีความปลอดภัยของยานพาหนะที่ผ่านการประเมินว่ามี

ประโยชน์สูงสุดมาใช้; อีก 30 ปี ต่อมามีการกําหนดบังคับใช้เทคโนโลยีดังกล่าวทั่วโลก 

3.2 การประเมินความปลอดภัยของรถยนต์ 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 นอกเหนือจากมาตรฐานส่วนรวมแล้ว โครงการประเ มินรถยนต์ที่น่าเชื่อถืออย่างเช่น “โครงการทดสอบ

ระดับความปลอดภัยของรถยนต์ใหม่ ” (New Car Assessment Program: NCAP) เข้ามามีบทบาทสําคัญในการ

ส่งเสริมให้มีการนําอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยไปใช้กันอย่างแพร่หลาย ; โดยอาศัยผลการทดสอบภ ายใต้การ

ติดตามตรวจสอบของผู้เชี่ยว ชาญอิสระ โครงการดังกล่าวสามารถ ทําให้ผู้บริโภคได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ

ระดับความปลอดภัยของยานยนต์ที่ถูกต้องและเป็นประโยชน์; สื่อมวลชนที่มีหน้าที่แจ้งข้อมูลข่าวสารให้ผู้บริโภค

ได้รับทราบมีส่วนส่งเสริมกระบวนการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน โดยการเป็นปากเสียงหรือนําเสน อความ

วิตกกังวลของประชาชนในเร่ืองความปลอดภัย ; เพื่อให้บรรลุเป้าหมายเราจําเป็นให้รณรงค์ ความรู้แก่สาธารณชน

ในการเรียกร้องให้มีการผลิตยานยนต์ที่มีความปลอดภัยมากขึ้น ; ด้วยเหตุนี้ผู้ผลิตรถยนต์จะสนองตอบต่อการ

ผลักดันของสื่อมวลชน และการดึงของประชาชน โดยการให้ความสําคัญกับประเด็นความปลอดภัยของรถยนต์ 
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 ด้วยความตระหนักต่อความปลอดภัยของส่วนรวม โครงการทดสอบความปลอดภัยของรถยนต์ใหม่ 

(NCAP) และโครงการทดสอบปลอดภัยรถยนต์ใหม่แห่งสหภาพยุโรป (Euro NCAP) ได้จัดสรรเงินทุนอย่าง

เพียงพอเพื่อดําเนินการทดสอบการชนให้กับรถยนต์ยี่ห้อต่างๆ และจากทดสอบที่จําเป็นดังกล่าวทําให้มีการพัฒนา

เทคโนโลยีความปลอดภัย; ภายในปี 2563 มีการปรับปรุงระบบการให้คะแนนความปลอดภัยของยานพาหนะให้มี

ความสอดคล้องกันและในขณะเดียวกันมีการนําโครงการทดสอบความปลอดภัยของรถยนต์ใหม่ไปใช้ ในทุก

ภูมิภาคของโลก ; ภายในปี 2573  โครงการประเมินความปลอดภัยของรถยนต์ได้รับการปรับปรุงให้มี ความ

สอดคล้องกันทั่วโลกและทั้งภาครัฐและเอกชนนําระบบไปใช้เมื่อจําเป็นต้องจัดหายานพาหนะจํานวนมากมาใช้

งาน; ภายในปี ๒๕๗๓ มีการจัดทําโครงการประเมินยานพาหนะเชิงพาณิชย์สําหรับทดสอบ ความปลอดภัยของ

รถบรรทุก รถพ่วง รถตู้ และรถ โดยสารประจําทางในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงและในประเทศที่มี

รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ในปี 2583 และมี 2593 ตามลําดับ ; การทดสอบการ

ชนตามโครงการทดสอบระดับความปลอดภัยของรถยนต์เป็นการ ทดสอบแบบมุ่งผลสัมฤทธิ์ที่ช่วยให้ผู้ผลิต

รถยนต์สามารถค้นพบทางเลือกหรือวิธีการสําหรับแก้ไขปัญหาที่เผชิญอยู่ 



3.3 การติดตั้งเข็มขัดนิรภัยภายในยานพาหนะใหม่ทั้งหมด 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 แม้จะเป็นอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยพื้นฐานแต่เข็มขัดนิรภัย เป็นอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยที่มี

ประสิทธิภาพสูง ; บนพื้นฐานดังกล่าวนี้ ควรต้องมีการบังคับให้ติดต้ังเข็มขัดนิรภัยทุกที่นั่งในรถทุกคันตาม

ข้อแนะนําขององค์การอนามัยโลก : จําเป็นต้องออกกฏข้อบังคับใช้โดยเร่งด่วนเพื่อให้แน่ใจได้ว่ามีการติดตั้งเข็ม

ขัดนิรภัยในยานพาหนะทุ กคัน ; เกณฑ์มาตรฐานที่มีอยู่ในปัจจุบันได้กําหนดบังคับให้ผู้ผลิตยานพาหนะทุกคน

ติดตั้งเข็มขัดนิรภัยแบบยึด 3 จุด ทุกที่นั่งเป็นอย่างน้อย ; ในกรณีนี้ผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะขนส่งจํานวนมากมี

บทบาทที่สําคัญยิ่งในการเรียกร้องให้มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกที่นั่งในรถทุกคันที่อยู่บนท้องถนน 
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 ภายในปี 2563 ยานพาหนะใหม่ทุกคันติดต้ังเข็มขัดนิรภัย ซึ่งเป็นผลมาจากการประกาศใช้กฏข้อบังคับ

และการจูงใจของบริษัทเอกชน ; ภายในปี 2573  ห้ามนํายานพาหนะที่ไม่ติดต้ังเข็มขัดนิรภัยมาวิ่งบนถนน

สาธารณะ; ในเวลาเดียวกันมีการติดต้ังอุปกรณ์เตือนการใช้เข็มขัดนิรภัยที่ทันสมัยในยานพาหนะทุกคัน 

3.4 ระบบหลีกเลี่ยงการชน (Crash – Avoidance System)  

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 ผู้เป็นเจ้าของฝูงยานพาหนะขนส่งทั้งหมดไม่ว่าจะเป็นภาครัฐหรือเ อกชน ควรต้องกําหนดรายละเอียด

จําเพาะในการจัดซื้อจัดจ้างยานพาหนะ โดยการเรียกร้องให้ติดต้ังอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยขั้นสูง อย่างเช่น ถุง

ลมนิรภัย หรือระบบช่วยในการควบคุมการทรงตัวหลังจากรถเสียความทรงตัว (Electronic Stability Control: 

ESC); นอกเหนือจากนี้หน่วยงานของรัฐห รือแม้แต่บริษัทประกันภัยควรพิจารณาถึงการสร้างสิ่งจูงใจให้แก่

ผู้บริโภคที่เลือกซื้อยานพาหนะที่มีระดับความปลอดภัยที่สูงขึ้น 
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 ภายในปี 2563มีการตกลงยอมรับมาตรฐานและเทคโนโลยีที่ดีที่สุด ซึ่งทําให้สามารถนําเทคโนโลยีคว าม

ปลอดภัยไปปรับใช้ในช่วงท ศวรรษหน้าได้ ; ภายในปี 2573  มีการบังคับให้ติดต้ังอุปกรณ์ช่วยในการขับรถ 

ตัวอย่างเช่น อุปกรณ์เตือนภัย ซึ่งช่วยให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะตัดสินใจได้ดีขึ้น; ภายใน 20 ปี ต่อมายานพาหนะทุกคัน

ใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัยที่ทันสมัยและติดต้ังระบบหลีกเลี่ยงการชน  

3.5 การควบคุมการส่งออกเพื่อมาตรฐานความปลอดภัย 

เครื่องมือเพื่อบรรจุเป้าหมายและการด าเนินการ 

 การควบคุมการส่งออกและก ารนําเข้ารถยนต์อย่างเข้มงวดเป็นวิ ธีการที่จําเป็นสําหรับก ารปรับให้เข้ากับ

มาตรฐานที่กล่าวถึงเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ; จุดพื้นฐานของการควบคุม คือ การทําให้มีหลักประกันว่า

ยานพาหนะที่มีระดับความปลอดภัยต่ํากว่ามาตรฐานความปลอดภัยขั้นต่ําไม่สามารถนําออกไปขายได้ ; รถยนต์ที่

ไม่มีความปลอดภัยต้องถูกโละทิ้ง; รัฐบาลอาจจัดทําโครงการซื้อคืนหรือแลกเปลี่ยนก็ได้ 
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 บริษัทเอกชนโน้มน้าวให้รัฐบาลและองค์กรที่มีอํานาจหน้าที่ในการกํากับดูแลดําเนินการกําหนด

มาตรฐานการนําเข้า 

3.6 การด าเนินงานวิจัยและพัฒนาเพื่อลดความเสี่ยง 

เครื่องมือเพื่อบรรจุเป้าหมายและการด าเนินการ 

 บริษัทเอกชนลงทุนในการวิจัยด้านเทคโนโลยีความปลอดภัยของยานพาหนะ ; ในปัจจุบันอุปกรณ์และ

เคร่ืองมืออิเล็กทรอนิคส์ขนาดเล็กที่สามารถนํามาใช้ในยานพาหนะได้หาได้ง่าย ดังนั้นหน่วยงานของรัฐต้อง

ควบคุมดูแลไม่ให้ผู้ผลิตติดตั้งอุปกรณ์ดังกล่าวในยานพาหนะเพื่อป้องกั นไม่ให้ผู้ขับขี่เสียสมาธิ ; ในทางตรงกัน

ข้ามเทคโนโลยีใหม่ๆ สามารถนํามาใช้ในการป้องกันการเสียสมาธิในการขับรถ  ตัวอย่างเช่น การติดตั้งอุปกรณ์

ตรวจวัดความเข้มข้นของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Capnograph) ในยานพาหนะ ; อุปกรณ์ดังกล่าวนี้ทําหน้าที่

เตือนผู้ขับขี่รถในกรณีที่ผู้ขับขี่รถแสดงอาการง่วงนอนหรือเหนื่อยล้า (โดยการทํางานของระบบตรวจสอบการ

ตื่นตัวของผู้ขับขี่รถยนต์ (Driver Monitoring System) ที่ติดต้ังภายในรถ) 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : ประเด็นหลักและตัวชี้วัด 

 ผลของความพยายามในการพัฒนาขีดความสามารถในการวิจัยและพัฒนา ทําให้มีเทคโนโลยีหลากหลาย

สําหรับนําไปปรับใช้แก้ไขปัญหาหรือข้อบกพร่องต่างๆ ; ผู้ทําหน้าที่บริหารจัดการฝูงยานพาหนะยอมรับ

เทคโนโลยีที่ดีที่สุดที่มีอยู่ 

เสาหลักท่ี 4 – ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความปลอดภัยเพิ่มมากขึ้น 

สถานภาพและประเด็นส าคัญ 

 รายงานการศึกษาการป้องกั นการได้รับบาดเจ็บจากอุบัติภัย จราจรทั่วโลกได้ระบุปัจจัยความเสี่ยงหลักไว้ 

5 ประการ ประกอบด้วย ความเร็วเกินกําหนด ; เมาแล้วขับ ; ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ; ไม่ใช้

เข็ดขัดนิรภัยและอุปกรณ์ยึดเหน่ียวผู้โดยสารที่เป็นเด็ ก; และการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีความล่อแหลมต่ออุบัติภัย

จราจร ซึ่งทุกฝ่ายต้องให้ความสนใจและแก้ไขโดยเร่งด่วนเพราะเป็นความเสี่ยงที่มีระดับความสําคัญสูง ; อย่างไรก็

ตามคาดว่ามีเพียงร้อยละ 15 ของจํานวนประเทศทั่วโลกที่มีกฎหมายครอบคุมถึงข้อแนะนําในการป้องกัน ความ

เสี่ยงหลัก ที่ปรากฏอยู่ในรายงานดังกล่าว ; เพื่อแก้ไขปัญหาปัญหาความเสี่ยงดังกล่าวทุกฝ่ายจําเป็นต้องใช้ความ

พยายามร่วมกันอย่างต่อเน่ืองเพื่อให้มีการบังคับใช้กฏหมายที่เกี่ยวข้องรวมไปถึงการจัดทําโครงการให้ความรู้เพื่อ

ส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการปฏิบัติตามกฏข้อบังคับที่นําไปสู่การลดผลกระทบจากปัจจัยเสี่ยง; มีการยอมรับมติ

ขององค์การสหประชาชาติปี 2553 ในประเด็นที่ว่า ความร่วมมือของผู้เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน เช่น ความร่วมมือ

ระหว่างภาคธุรกิจ ภาครัฐ และภาคประชาสังคม เป็นปัจจัยที่จําเป็นในการทําให้มีความก้าวหน้าในการดําเนินงาน ; 

บทบาทขององค์กรต่างๆ ตัวอย่างเช่น องค์กรค วามร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน เพื่อความปลอดภัยทางถนน



ระดับสากล (Global Road Safety Partnership) จึงเป็นกลไกลสําคัญในการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่สามารถแก้ไข

ปัจจัยเสี่ยงหลักได้เป็นผลสําเร็จ 

4.1 ความตระหนักต่อปัจจัยเสี่ยงและการป้องกัน 

เครื่องมือเพื่อบรรจุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 การยึดมั่นและการดําเนินการตามกฏข้อบังคับระหว่างประเทศของหน่วยงานภาครัฐรวมไปถึงการ

กําหนดมาตรฐานภายในขององค์กรไว้ล่ว งหน้าก่อนมีกฏหมายออกมาบังคับให้ดําเนินการเป็นปัจจัยจําเป็นขั้น

พื้นฐานสําหรับการแก้ไขปัญหาปัจจยัเสี่ยงดังกล่าว; ทั้งๆที่มีการดําเนินงานวิจัยปัจจัยความเสี่ยงที่สามารถนํามาใช้

ดําเนินการได้อยู่ แต่ยังไม่มีการนําไปใช้อย่างแพร่หลายเน่ืองจากขาดความชํานาญหรือเป็นเพราะหน่วยงานของรัฐ

ขาดความเต็มใจในการนําไปใช้ 

 ภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาสังคม สามารถเข้ามามีส่วนร่วม ในการสร้างความตระหนักให้กับ

สาธารณชน; วิธีการสร้างความตระหนักที่มีประสิทธิผลคือ การบูรณาการความปลอดภัยทางถนนเข้ากับหลักสูตร

การเรียนการสอน ; ตามความเป็นจริงประมาณร้อยละ 40 ของผู้เสียชีวิติจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นวัยเ ด็กและวัย

หนุ่มสาวอายุระหว่าง 0 และ 29 ปี และบุคคลเหล่านี้คือผู้เป็นขับขี่ยานพาหนะในอนาคต ; การผนวกประเด็นความ

ปลอดภัยทางถนนเข้ากับหลักสูตรการศึกษาภาคบังคับเป็นวิถีทางสร้างความตระหนักให้กับเยาวชนและคนวัย

หนุ่มสาวที่มีประสิทธิภาพและทําให้เกิดผลกระทบเชิงบวกต่อความปลอดภัยทางถนนอย่างยาวนาน ; 

นอกเหนือจากนี้ต้องมีการเพิ่มพูนประสิทธิภาพของการฝึกอบรมอย่างเป็นทางการสําหรับบุคคลที่จะเป็นพนักงาน

ขับรถในอนาคต 

 บริษัทเอกชนมีหน้าที่เพิ่มพูนความตระหนักและพัฒนาพนักงานในบริษัท ; ความรับผิดชอบดังกล่าวนี้

นําไปสู่การยอมรับโครงการฝึกอบรมแบบครบวงจรและระบบความติดตามพิกัดของรถ (In Vehicle Monitoring 

System: IVMS) สําหรับพนักงานขับรถที่มีความเสี่ยงสูง ; ในประเด็นนี้บริษัทเอกชนมีบทบาทสําคัญอย่างยิ่งใน

การพูดสนับสนุนและการผลักดันให้มีการยอมรับมาตรฐานส่วนร่วมเกี่ยวกับปัจจัยความเสี่ยงในระดับประเทศ ; 

บรรดานายจ้างมีพลังอํานาจอย่างเพียงพอที่จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของลูกจ้าง โดยการบังคับใช้นโยบายภายใน

องค์กรมาเป็นเงื่อนไขในการจ้างงาน ; โรงงานหรือสถานประกอบการเป็นสถานที่ที่เหมาะสมอย่างยิ่งสําหรับการ

สื่อสารข้อมูลข่าวสารที่ช่วยเสริมสร้างความปลอดภัยทางถนนและทําให้สังคมโดยรวมได้รับผลประโยชน์ด้วย 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 ได้มีการนําเสนอกรอบปฏิบัติก ารในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน สําหรับการเพิ่มพูนความ

ตระหนักต่อความเสี่ยงพร้อมทั้งเครื่องมือสําหรับการดําเนินมาตรการป้องกันความเสี่ยง ; ภายในปี 2563  ทุก

ประเทศออกกฏหมาย กฏข้อบังคับและกําหนดมาตรฐานพร้อมทั้งการบังคับใช้ ; ภายในช่วงทศวรรษเดียวกันนี้มี

บริษัท 100,000 บริษัทนํามาตรฐานความปลอดภัยท างถนนไปดําเนินการให้เป็นผลสําเร็จ ภายใต้การสนับสนุน



ของผู้บริหารจัดการของบริษัท; ภายในปี 2593 ทุกบริษัทดําเนินการในทํานองเดียวกัน ; กําลังแรงงานทั้งหมดของ

บริษัทยึดมั่นและปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความเร็ว

ในการขับขี่ การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ การใช้เข็มขัดนิรภัยและอุปกรณ์ยึดเหน่ียวผู้โดยสารที่เป็นเด็ก เมื่อมี

อาการเมื่อ ยล้าและการไม่มีสามาธิ ในการขับขี่ ; จากการพัฒนาและการจัดฝึกอบรมของทุกบริษัททําให้เกิดการ

พัฒนาทักษะในการขับขี่ยานพาหนะด้วยความปลอดภัยของพนักงานบริษัททั่วโลก 

 

4.2 ระบบความปลอดภัย : การจ ากัดความเร็ว 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 บริษัท เอกชนมีส่วนสนับสนุนในการลดสาเหตุหลักที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุรถชนกัน โดยการผนวก

มาตรการควบคุมและจํากัดความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะเข้ากับนโยบายของบริษัทและกําหนดบทลงโทษทาง

วินัยสําหรับพนักงานที่ละเมิดกฏข้อบังคับอย่างต่อเน่ือง; เพื่อให้เกิดประสิทธิผลตามนโยบายดังกล่า วจําเป็นต้องมี

บทลงโทษโดยการตําหนิและกล่าวตักเตือนและการพิเฉยต่อการว่ากล่าวตักเตือนสามารถนําไปสู่การเลิกจ้างได้ ; 

ในการกําหนดมาตรการหรือกลไกควบคุมพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะจําเป็นต้องคํานึงถึงกฏหมายการจ้าง

งานที่เกี่ยวข้องและมาตรการดังกล่าวต้องสอดคล้องกับแหล่งที่ตัง้ของบริษัท 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 การติดตั้งกล่องดํา (Black Box) หรือกล่องบันทึกข้อมูลของการขับยานพาหนะภายในยานพาหนะของ

บริษัทสามารถช่วยให้นายจ้างนําข้อมูลจากกล่องดํามาใช้ในการปรับปรุงให้ลูกจ้างปฏิบัติตามกฏข้อบังคับ  การให้

รางวัลพนักงา นที่ขับรถดีและการติดตามตรวจสอบพฤติกรรมการขับรถที่ไม่ดี ; มีความคืบหน้าในการติดต้ัง

อุปกรณ์จํากัดความเร็วอย่างเช่น ระบบการปรับและควบคุมความเร็วอัจฉริยะ (Intelligent Speed Adaptation 

System : ISA) ในลักษณะค่อยเป็นค่อยไป ; การใช้ความเร็วในการขับขี่ยานพาหนะที่ติดตั้งอุปกรณ์ดังกล่าวจะถูก

กําหนดให้อยู่ระดับที่เหมาะสมตามสภาพการจราจรในพื้นที่โดยการทํางานของระบบ ; ภายในปี 2563 ในประเทศ

ที่มีรายได้สูงออกกฏหมายบังคับให้มีการติดต้ังอุปกรณ์จํากัดความเร็วในยานพาหนะขนส่งสินค้าทุกคันและใน

ขณะเดียวกันมีการเผยแพร่วิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดในการบริหารจัดการความเร็วของยานพาหนะเพื่อความปลอดภัยทาง

ถนน สู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ; 20 ปีต่อมาประเทศที่มีรายได้ที่

แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําดําเนินการ กําหนดบังคับให้มีการติดตั้งอุปกรณ์ดังกล่าวใน

ยานพาหนะขนส่ง ; อุปกรณ์ควบคุมความเร็วอัจฉริยะทําให้หมดความจําเป็นในการกําหนดอัตราความเร็วโดย

สิ้นเชิงเนื่องจากระบบสามารถช่วยปรับความเร็วของรถตามสภาพการจราจรที่เป็นจริงในพื้นที่ได้อย่างต่อเน่ือง ซึ่ง

ช่วยให้เกิดความมั่นใจได้ว่าการเดินทางเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัย 

4.3 ก าหนดและก ากับให้มีการปฏิบัติตามกฏหมายและมาตรฐานเกี่ยวกับปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 



 เคร่ืองดื่มที่ผสมแอลกอฮอล์เป็นปัจจัยสําคัยที่มีอิทธิพลต่อทั้งความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุรถชนกันและต่อ

ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุดังกล่าว ผู้ที่เมาแล้วขับมีความเสี่ยงต่อการเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องในอุบัติเหตุสูง

กว่าบุคคลที่ไม่ดื่มเคร่ืองดื่มที่ผสมแอลกอฮอล์มากหลายเท่า ; ด้วยการโน้มน้าวของบริษัทเอกชน  ทุกประเทศ

ดําเนินการกําหนดเกณฑ์มาตรฐานจํากั ดปริมาณแอลกอฮอล์ และเพิ่มพูนสมรรถนะในการนําเกณฑ์มาตรฐานไป

บังคับใช้ให้สอดคล้องกับข้อตกลงระหว่างประเทศและวิธีการปฏิบัติที่ดีที่สุด ; บริษัทเอกชนระบุวิธีการแก้ไข

ปัญหาเมาแล้วขับไว้ในนโยบายภายในของบริษัท กําหนดบทลงโทษทางวินัย และชี้ให้เห็นผลที่จะเกิดขึ้นตามมา

หากพนักงานขับขี่ยานพาหนะภายใต้อิทธิพลของแอลกอฮอล์และสารเสพติด ; พนักงานบริษัทที่ถูกจับกุมด้วย

ข้อหาขับขี่ยานพาหนะภายใต้อิทธิพลของแอลกอฮอล์หรือสารเสพติดต้องรายงานข้อมูลดังกล่าวต่อผู้จัดการบริษัท 

ซึ่งเป็นผู้ดําเนินการตามความเหมา ะสมต่อไป ; ตัวอย่างเหตุการณ์ทั้งหมดเหล่านี้สามารถแก้ไขได้โดยการนํา

อุปกรณ์เทคนิคอย่างเช่น เคร่ืองมือป้องกันไม่ให้ผู้ขับขี่รถยนต์สตาร์ทเคร่ืองได้หากดื่มสุราในระดับที่สูงกว่าระดับ

ที่ปลอดภัยสําหรับการขับรถ (Alcohol Interlocks / Alcolocks) มาใช้ ; มีการติดตั้งเคร่ื องมือดังกล่าวภายในฝูง

ยานพาหนะของบริษัทตามการร้องขอของผู้จัดการฝ่ายยานยนต์ 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 จากความพยายามระดมสรรพกําลัง ของบรรดาผู้ที่เกี่ยวข้องทําให้ทุกประเทศมีการตรากฏหมายและ

กําหนดเกณฑ์มาตรฐานจํากัดปริมาณแอลกอฮอล์และการบังคับใช้ในระดับประเทศและระดับภูมิภาค ; มีองค์กรที่

ได้รับมอบอํานาจในการบังคับใช้เกณฑ์มาตรฐาน ; ยานพาหนะใหม่ที่ใช้ในเชิงพาณิชย์ทั้งหมดในประเทศที่มี

รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันไม่ให้ผู้ขับขี่รถยนต์สตาร์ทเคร่ื องได้หากดื่มสุราในระดับสูงกว่า

ระดับที่ปลอดภัยสําหรับการขี่รถยนต์ ; อุปกรณ์ดังกล่าวกล่าวเป็นอุปกรณ์ทา งเลือกสําหรับติดต้ังในยานพาหนะ

ทั่วไปที่จําหน่ายในตลาดรถในประเทศที่มีรายได้ต่อบุคคลสูง ; อุปกรณ์ป้องกันไม่ให้ผู้ขับขี่สตาร์ทเคร่ืองได้หาก

ดื่มสุราในระดับสูงกว่าระดับที่ปลอดภัยสําหรับการขับขี่รถเป็นอุปกรณ์ภาคบังคับสําหรับฝูงยานพาหนะเชิง

พาณิชย์ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงและเป็นอุปกรณ์ภาคสมัครใจในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อ

บุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ; อีกหลายปีต่อมาอุปกรณ์ดังกล่าวนี้กลายเป็ นอุปกรณ์มาตรฐานสําหรับ

ฝูงยานพาหนะเชิงพาณิชย์ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลาง (ล่าง) และในประเทศที่มี

รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับต่ําเป็นลําดับต่อไป ; ในขณะเดียวกันประเทศที่มี รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่

ในระดับปานกลางและระดับต่ําได้รับประโยชน์โดยการเรียนรู้ประสบการณ์ในการใช้กฏข้อบังคับการควบคุม

ปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูง ; ภายในปี 2583 

ยานพาหนะเชิงพาณิชย์ทั้งหมดติดตั้งอุ ปกรณ์ดังกล่าวและเป็นอุปกรณ์ภาคบังคับในทุกประเทศทั่วโลกภายใน

ทศวรรษต่อมา; ยานพาหนะที่ไม่ได้ติดต้ังอุปกรณ์ดังกล่าวนี้จะถูกห้ามนํามาใช้วิ่งบนถนนสาธารณะ 

4.4 ก าหนดและก ากับให้มีการปฏิบัติตามกฏหมายและมาตรฐานเกี่ยวกับหมวกนิรภัย 



เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 รัฐบาลประเทศต่างๆ ยอมรับกฏข้อบังคับที่กําหนดโดยใช้ข้อตกลงระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด

เป็นฐานและในเวลาเดียวกันทุกประเทศให้คํารับรองว่ามีศักยภาพในการบังคับใช้กฏระเบียบเหล่านี้ 

 บริษัททําหน้าที่โน้มน้าว รัฐบาลประเทศต่างๆ ที่ยังไม่มีนโยบายเกี่ยวกับหมวกนิรภัยและเรียกร้องให้

รัฐบาลกําหนดกฏข้อบังคับให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัยพร้อมทั้งกําหนดบทลงโทษสําหรับผู้ที่ฝ่าฝืน 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563  ทุกประเทศออกกฏหมายและกําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการ ใช้หมวกนิรภัย ; ร้อยละ 70 

ของบริษัททั่วโลกปฏิบัติตามกฏข้อบังคับการสวมหมวกนิรภัยและในขณะเดียวกันมีการเผยแพร่วิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด

เกี่ยวกับหมวกนิรภัยสู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา 

4.6 ก าหนดและก ากับให้มีการปฏิบัติตามกฏหมายและมาตรฐานเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าและการขนส่งสาธารณะ 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 มีการกําหนดวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าและการขนส่งสาธารณะถ่ายทอดให้ประเทศที่ยัง

ไม่มีกฏหมายครอบคุมถึงด้านการขนส่งดังกล่าว การนําวิธีปฏิบัติที่ดีที่ สุดไปใช้ในประเทศต่างๆ จําเป็นต้อง

ปรับเปลี่ยนให้เข้ากับบริบทของแต่ละประเทศเพื่อให้การดําเนินงานบังเกิดผลดียิ่งขึ้น 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 มีการต้ังคลังเก็ บรวบรวมมาตรฐานที่เกี่ยวข้องการขนส่งสินค้าและการขนส่งสาธารณะ

แบบครบว งจร; ในขณะเดียวกันมีการกําหนดวิธีที่ปฏิบัติที่ดีที่สุดและนําไปประยุกต์ใช้ในประเทศที่มีรายได้ที่

แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ; ภายในปี 2593 วิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดเป็นที่รู้จักและมีการนําไป

ประยุกต์ใช้ในทุกประเทศทั่วโลก 

4.7 ส่งเสริมมาตรฐานสากล ISO 39011 ว่าด้วยระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 มาตรฐานการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน ISO 39011 เป็นมาตรฐานสากลที่กําลังอยู่ในระหว่าง

การพัฒนา มาตรฐานสากล ISO 39011  มุ่งเน้นการลดจํานวนผู้เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ; 

ความมุ่งหมายของมาตรฐานสากล ISO 9011 ลดการได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร โดยการระบุองค์ประกอบ

ของการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน ซึ่งจะช่วยให้องค์กรสามารถบรรลุผลที่ประสงค์ได้และสร้าง

คําแนะนําเ กี่ยวกับการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานและรถยนต์ การขนส่งสินค้าและมวลชน การบริหารจัด



บุคลากรที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับระบบการขนส่งทางบกและการให้ความช่วยเหลือแก่เหยื่ออุบัติเหตุจราจร ; มีบริษัท

จํานวนมากสมัครขอรับการรับรองทันทีที่กระบวนการจัดทําร่างมาตรฐานสากล ISO 39011 แล้วเสร็จสมบูรณ์ 

  มีการดําเนินงานตามขั้นตอนของมาตรฐาน ISO 39011 ในทุกระดับแบบค่อยเป็นค่อยไปโดยเร่ิม

จากหน่วยงานของรัฐ องค์กรระดับโลก และบริษัทขนาดใหญ่ โดยที่องค์กรระดับโลกและบริษัทขนาดใหญ่

ดําเนินการเป็นตัวอย่างและทําหน้าที่เป็นกลไกขับเคลื่อนให้บริษัทหรือสถานปร ะกอบการขนาดเล็กและขนาด

กลาง ซึ่งส่วนใหญ่ประกอบธุรกิจหรือดําเนินงานในนามขององค์กรที่มีขนาดใหญ่กว่าทั้งของภาครัฐและ

ภาคเอกชน; องค์กรขนาดใหญ่และบริษัทต่างๆ มีบทบาทสําคัญในการส่งเสริมให้มีการใช้มาตรฐานและการสร้าง

ความมั่นใจในความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของตนเอง ; ในขณะที่องค์กรขนาดใหญ่ยอมรับหลักการ “การทํา

ให้จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเป็นศูนย์ ” (Zero – deaths) เป็นเป้าประสงค์ขององค์กรนั้น   แนวทางการ

สร้างความปลอดภัยทางถนน ซึ่งเป็นองค์ประกอบที่สําคัญของหลักการดังกล่าวจะเป็นที่รู้จักและยอมรับกันทั่วไป

  

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

 เมื่อการจัดทํามาตรฐานสากล ISO 39011 เสร็จสมบูรณ์หน่วยงานที่มีอํานาจหน้าที่บังคับใช้กฏหมายรวม

ไปถึงหน่วยราชการและรัฐวิสาหกิจได้รับการรับรองและนํามาตรฐานไปใช้อย่างมีประสิทธิภาพ ; บริษัทข้ามชาติ

และองค์กรขนาดใหญ่ทุกแห่งนํามาต รฐานไปใช้ด้วยเช่นกัน ; ภายในปี 2563 มีบริษัทกว่า 100,000 บริษัทปฏิบัติ

ตามขั้นตอนมาตรฐานสากล 

 ภายในปี 2573 ทุกบริษัทที่ติดต่อซื้อขายผลิตภัณฑ์และบริการกับองค์กรขนาดใหญ่ของภาครัฐและเอกชน

รวมถึงบริษัทต่างๆ ได้รับการรับรองและนํามาตรฐาน ISO 39011 ไปใช้; มีบริษัทประมาณ 200,000 บริษัทปฏิบัติ

ตามมาตรฐานสากล ISO 39011 

  ภายในปี 2583 องค์กรทุกองค์กรและนายจ้างทุกคนที่ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการขนส่งทางถนน

ไม่ว่าจะอยู่ในพื้นที่ห่างไกลเพียงใดก็ตามได้รับการรับรองและนํามาตรฐานสากล ISO 39011 ไปใช้; ตามกฏหมาย

ผู้ให้บริการขนส่งต้องได้รับการรับรองมาตรฐานการบริหารจัดการก่อนได้รับอนุญาตให้ดําเนินธุรกิจการขนส่ง ; 

กฏหมายหรือกฏข้อบังคับเกี่ยวกับอาชีวอนามัยและความปลอดภัยต้องครอบคลุมถึงการกําหนดให้มีระบบการ

บริหารจัดการภายในระบบการขนส่งทางถนนเพื่อกําจัดการสูญเสียทางสุขภาพอนามัยเน่ืองจากอุบัติเหตุรถชนกัน 

 ภายในปี 2593 ผู้มีส่วนได้เสียทุกภาคส่วนสนองตอบต่อวัตถุประสงค์ของระบบการบริหารจัดการความ

ปลอดภัยทางถนนที่ผ่านการรับรองรวมไปถึงการสนองตอบต่อมาตรฐานสากล ISO 39011 และวางแนวทางการ

บริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนที่เป็นระบบเพื่อใช้ในการดําเนินงานแต่ละวัน 

4.8 ก าหนดและก ากับให้มีการปฏิบัติตามมาตรฐานด้านคุณสมบัติและสมรรถนะของผู้ขับขี่ยานพาหนะ 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 



 การกําหนดมาตรฐานสําหรับการออกใบอนุญาตขับขี่ครั้งแรกแล ะการรับรองความสมบูรณ์ของร่างกาย

โดยแพทย์สําหรั บการขับขี่ยานพาหนะต้องคํานึงถึงลักษณะหรือข้อมูลเชิงประชากรศาสตร์ของกําลังแรงงานที่มี

ความแตกต่างกันในแต่ละประเทศ; ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงต้องคํานึงถึงอายุหรือวัยที่สูงขึ้นของ

กําลังแรงงาน ซึ่งเป็นปัจจัยที่สําคัญที่สุด ; ในทางตรงกันข้ามในประเทศที่มี รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในร ะดับ

ปานกลางและระดับต่ําและในอุตส าหกรรม บางประเภท ประเด็นความเสี่ยงจําเพ าะของพนักงานขับรถวัยหนุ่ม

สาวและการขาดประสบการณ์จําเป็นต้องได้รับการแก้ไข 

4.9 ก าหนดและก ากับให้มีการปฏิบัติตามมาตรฐานแรงงานด้านความปลอดภัยของพนักงานขับยานพาหนะ

ประเภทอื่นนอกเหนือจากยานพาหนะเชิงพาณิชย์ขนาดใหญ่ 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 กฏข้อบังคับด้านความปลอดภัยของสถานประกอบการไม่คุ้มครองถึงพนักงานทุกคนที่ต้องทําหน้า ที่ขับ

ยานพาหนะ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของงานประจําของพวกเขาเช่นเดียวกับพนักงานขับยานพาหนะเชิงพาณิชย์ข นาด

ใหญ่; กระทรวงแรงงานของหลายประเทศกํากับดูแลให้มีการบังคับใช้มาตรฐานความปลอดภัยเฉพาะบริเวณ

สถานที่โรงงานอุตสาหกรรมเท่านั้น ; โดยทั่วไปแล้วกระทรวงแรงงานไม่มีอํานาจบัง คับพนักงานที่ขับขี่

ยานพาหนะอยู่บนถนนสาธารณะหรือไม่ได้คิดว่าถนนเป็นพื้นที่ที่ต้องรับผิดชอบเหมือน กับบริเวณสถานที่

โรงงานอุตสาหกรรม; ดังนั้นจึงจําเป็นต้องมีกระบวนการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนแบบครบวงจร 

เสาหลัก 5 – การปรับปรุงการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนกันให้ดีขึ้น 

สถานภาพและประเด็นส าคัญ 

 เพื่อเพิ่มความเร็วในการตอ บสนองต่อสถานการณ์ฉุกเฉินและการให้การดูแลรักษาผู้บาดเจ็บอย่าง

เหมาะสมจําเป็นต้องมีการพัฒนาระบบการดูแลการบาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาลตามแนวทางที่มีอยู่ ; ระบบการ

ดูแลรักษาผู้บาดเจ็บในสถานพยาบาลที่มีอ ยู่เดิมก็สมควรต้องปรับปรุงเพื่อให้การดูแลรักษาที่ดีกว่าแก่ผู้บาดเจ็บ

สาหัส; นอกจากนี้ยังมีขั้นตอนที่ต้องดําเนินการต่อไปคือนําระบบประกันภัยผู้ใช้รถใช้ถนน ซึ่งเป็นวิธีการที่จําเป็น

มาใช้ เพื่อช่วยรับภาระค่าใช้จ่ายในการรับบริการฟื้นฟูสมรรถนภาพของผู้บาดเจ็บจากอุบัติ เหตุรถชนกัน ; ประเด็น

หลักอีกประเด็นหนึ่งคือ ดําเนินการติดตามผลเพื่อปรับปรุงการรายงานและการป้องกันไม่ให้เข้าไปมีส่วน

เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถชนกันอีก 

5.1 ระบบการดูแลการบาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาล (Pre – Hospital Trauma Care Systems)  

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 ผู้ขับขี่ยานพาหนะที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถชนกันเป็นบุคคลที่อยู่ในบริเวณพื้นที่เกิดเหตุ ถึงแม้ ว่า

พวกเขาเป็นส่วนหน่ึงของผู้รับเคราะห์แต่ก็เป็นผู้ที่มีบทบาทสําคัญในการแจ้งหน่วยบริการฉุกเฉินหรือให้การ

ช่วยเหลือปฐมพยาบาลขั้นพื้นฐานแก่ผู้บาดเจ็บ ; บริษัทต่างๆจัดเตรียมความพร้อมในกรณีฉุกเฉินและวางขั้นตอน

ในการตอบสนองต่ออุบัติเหตุรถชนกัน ; พนักงานขับรถได้รับการฝึกอบรมให้เป็นผู้ปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้นใน



สถานการณ์ฉุกเฉิน (First Responder); ยานพาหนะทุกคันมีกระเป๋าอุปกร ณ์ปฐมพยาบาลและยาที่มีมาตรฐาน

ประจํารถ และบริษัทกระตุ้นให้พนักงานบริษัทจัดเตรียมกระเป๋าอุปกรณ์ปฐมพยาบาลและยาประจํารถ

ยานพาหนะส่วนตัว; อุปกรณ์การสื่อสารเป็นอุปกรณ์ภาคบังคับที่ต้องติดตั้งภายในยานพาหนะทุกคันและพนักงาน

ขับรถมีบัญชีรายชื่อบุคคลหรือหน่วยงานที่ต้องติดตอ่ในกรณีฉุกเฉิน; นอกเหนือจากนี้การปรับปรุงระบบการดูแล

การบาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาลเต็มรูปแบบและการให้การสนับสนุนงบประมาณในการปรับปรุงเป็นเป้าหมายที่

สําคัญของภาคเอกชนในกรณีที่หน่วยงานภาครัฐไม่สามารถดําเนินการได้ ; เพื่อให้บรรลุเป้าหมายดังกล่าวนี้

ภาคเอกชนจะทําหน้าที่เป็นกลไกสนับสนุนเงินทุนในการดําเนินงาน 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สารส าคัญและตัวชี้วัด 

 ภายในปี 2563 มีการถ่ายทอดองค์ความรู้เกี่ยวกับระบบการดูแลการบาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาลจาก

ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงไปสู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับ

ต่ํา; บริษัทระดับโลกที่เป็นเจ้าของฝูงยานพาหนะจํานวนมากยอมรับในความสําคัญของอุปกรณ์ ฉุกเฉินที่ทันสมัย

ล่าสุด ; การใช้อุปกรณ์โทรเรียกฉุกเฉินในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงค่อยๆแพร่หลาย ออกไป และ

เน่ืองจากอุปกรณ์ดังกล่าวสามารถใช้ประโยชน์ได้  บริษัทต่างๆในประเทศเหล่านี้จึงให้การยอมรับ ; ภายในปี 

๒๕๙๓ มีการติดต้ังและใช้ระบบการโทรเรียกฉุกเฉิน (E – Call System) ภายในยานพาหนะเชิงพาณิชย์ของบริษัท

กันอย่างแพร่หลายทั่วโลก ; การติดตั้งและการใช้ระบบโทรเรียกฉุกเฉินในยานพาหนะนอกเหนือจากนี้ขึ้นอยู่กับ

ความสามารถในการซื้อหาของเจ้าของยานพาหนะ ; ด้วยการสนับสนุนทางการเงินจากภาคเอกชนทําให้มีระบบ

การดูแลการบาดเจ็บที่มีประสิทธิภาพภายในปี 2593 

 

5.2 ระบบการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บในโรงพยาบาล 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

 เงินทุน ที่ได้รับบริจาคจากบริษัทเอกชนและองค์การระหว่างประเทศเป็นปัจจัยที่สําคัญต่อการสนับสนุน

โครงการสาธารณะในประเทศต่างๆ และช่วยให้ประเทศเหล่านี้สามารถให้การดูแลรักษาผู้ประสบภัยทางถนนได้

อย่างเพียงพอ 

  

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

  ผลสืบเนื่องจากการปรับปรุงระบบการดูแลการบาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาลและระบบการดูแลรักษา

ผู้บาดเจ็บในโรงพยาบาลทําให้อัตราการเสียชีวิตภายหลังจากประสบอุบัติเหตุรถชนกันลดลงร้อยละ 5 จากปี 2554 

ถึงปี 2563; ตั้งแต่เร่ิมต้นปี 2563 เป็นต้นมาบริษัทเอกชนและองค์กรการกุศลขนาดใ หญ่เข้ามามีส่วนร่วมอย่างเต็ม

กําลังในการให้การสนับสนุนทางการเงินทั่วโลก ; ผลจากความพยายามขององค์การอนามัยโลกและองค์การ



ระหว่างประเทศในระดับแนวหน้าอ่ืนๆ ได้มีกําหนดลําดับความสําคัญของปัญหาและการแก้ไข ; องค์การอนามัย

โลกได้นําเสนอรายงานสถานการณ์อย่างสม่ําเสมอแสดงให้เห็ นว่ามีการปรับปรุงระบบการดูแลรักษาให้ดีขึ้น

กว่าเดิม; ภายในปี 2583โรงพยาบาลในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางได้รับการติดต้ัง

เคร่ืองมือที่ทันสมัยเพื่อรักษาพยาบาลผู้ที่บาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุรถชนกัน ; อีกหนึ่งทศวรรษต่อมาประเทศที่มี

รายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับต่ํามีขีดความสามารถให้บริการการดูแลรักษาที่มีคุณภาพสูงแก่ผู้บาดเจ็บและ

ผู้ทุพพลภาพ 

5.3 การใช้ระบบประกันภัยผู้ใช้รถใช้ถนนสามารถช่วยรับผิดชอบค่าใช้จ่ายส าหรับบริหารฟื้นฟูสมรรถภาพ 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมายและการด าเนินงาน 

  มีการจัดทําโครงการประกันภัยผู้ใช้รถใช้ถนนซึ่งคร อบคลุมถึงค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาและค่าบริการ

ฟื้นฟูสมรรถภาพเพื่อช่วยให้การฟื้นตัวของผู้ประสบอุบัติเหตุรถชนกันเป็นไปอย่างรวดเร็วและช่วยลดค่าใช้จ่ายที่

เกิดจากอุบัติเหตุรถชนกัน 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 

มีการจัดทําแ ผนประกันภัยผู้ใช้รถใช้ถนนในปี 2563 และดําเนินการตามแผนเต็มรูปแบบภายในทศวรร ษต่อมา; 

ภายในปี 2563 คร่ึงหนึ่งของจํานวนพนักงานที่ทุพพลภาพได้กลับเข้าทํางานในสถานประกอบการ ; อัตราส่วนการ

กลับเข้าทํางานของพนักงานที่ทุพพลภาพเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 75 ภายในปี 2593 

5.4 การด าเนินการติดตามผล  

 การรายงานผล การกําหนดเกณฑ์มาตรฐานเปรียบเทียบและการเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นปัจจัยสําคัญที่นําไปสู่

ความสําเร็จในการลดอุบัติเหตุรถชนกันในระยะยาว ; การรายงานจะบันทึกเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนท้องถนนทุก

ประเภทไว;้ มีการสอบสวนในกรณีที่เกิดเหตุการณ์รถชนกันที่มีนัยสําคัญ; การสอบสวนเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นช่วยทํา

ให้บริษัทสามารถระบุข้อบกพร่องในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน  รับรู้ถึงการเผชิญกับความเสี่ยง 

และโอกาสสําหรับการปรับปรุง ; ดังนั้น บริษัทควรต้องใช้มาตรการแก้ไขและป้องกันเพื่อหลีกเลี่ยง ไม่ให้เกิดขึ้น

ซ้ํา 

 องค์กรเอกชนได้รับการกระตุ้นให้ใช้มาตรการแก้ไขปัญหา การละเมิดกฎหมายของพนักงาน นอกจากนี้

องค์กรเอกชนยังได้รับการกระตุ้นให้จ้างบุคคลทุพพลภาพเนื่องจากอุบัติเหตุทางถนนเพื่อช่วยให้พวกเขาได้

กลับคืนสู่สถานประกอบการใหม่อีกครั้ง; บริษัทเข้าไปมีส่วนร่วมอย่างจริงจังในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนโดย

การกําหนดวิธีปฏิบัติเพื่อเป็นหลักประกันว่าพนักงานขับรถทุกคนได้รับการฝึกอบรมเป็นกรณีพิเศษ การรายงาน

อุบัติเหตุและเหตุการณ์โดยไม่ชักช้า และการเก็บรวบรวมข้อมูลอย่างถูกต้อง ; การกําหนดจรรยาบรรณหรือ

ระเบียบวินัยภายในบริษัทเป็นวิธีการที่ได้ผลในการจัดการกับพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมและการสร้างความ

ตระหนักของพนักงานในการปฏิบัติตามกฎจราจร 

จากปี 2563 ถึงปี 2593 : สาระส าคัญและตัวชี้วัด 



 มีการกําหนดวิธีปฏิบัติภายในบริษัทในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูง ภายในปี  2563 และถ่ายทอด

ประสบการณ์ไปสู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําตามลําดับต่อไป ;  มีการ

พัฒนาแผนการฝึกอบรมกรณีพิเศษเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนที่ครอบคลุมถึงการฝึกภาคปฏิบัติในลักษณะ

ค่อยเป็นค่อยไป ในระยะแรกควรกําหนดให้ดําเนินการบนพื้ นฐานของความสมัครใจ แล้วค่อยปรับเปลี่ยนเป็น

ภาคบังคับ ในขณะเดียวกันระบบการเก็บรวบรวมข้อมูลได้รับการปรับปรุงให้ดีขึ้น 

แผนท่ียุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนนระดับสากล (Global Road Map) 

ในช่วงครึ่งแรกของศตวรรษที่ 21 สถานการณ์ในภาพรวมของความปลอดภัยทางถนนทั่วโลกเป็นที่น่าหวั่นวิ ตก

เป็นอย่างยิ่ง มีการประมาณการว่ า ประชากรโลกประมาณ 75 ล้านคนเสียชีวิตและอีก 750 ล้านคนบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุทางถนน  ตลอดระยะเวลา 50 ปีที่ผ่านมาองค์การสหประชาชาติด้วยการสนับสนุนขององค์การระหว่าง

ประเท ศอื่นๆกระตุ้นให้ประเทศทั่วโลกดําเนินมาตรการต่างๆเพื่อลดจํานวนผู้ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ทางถนน 

อย่างไรก็ตามในปัจจุบันมักจะไม่มีการระบุวาจากยอดรวมของผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บทั้งหมดเป็นผู้เสียชีวิตหรือ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน (Road Related Victims) จํานวนเท่าใด และไม่ค่อยจะ

กล่าวถึงอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน  ( Work – Related Accidents) เป็นหัวข้อเร่ือง

เฉพาะเจาะจง 

 คําแถลงในข้อมติขององค์การสหประชาชาติซึ่งได้รับการรับรองอย่างเป็นทางการยอมรับว่า  การแก้ไข

วิกฤตการณ์ความปลอดภัยทางถนนจําเป็นต้องอาศัยความร่วมมือและการสร้างเครือข่ายพันธมิตรจากทุกภาคส่วน

ทั้งในภาครัฐและเอกชนรวมไปถึงการมีส่วนร่วมของภาคประชาสังคมจึงจะประสบผลสําเร็จ ” เราเชื่อว่าการระดม

การมีส่วนร่วมจากบริษัทเอกชนเป็นกุญแจสําคัญ ในการรับมือกับปัญห าความปลอดภัยทางถนนที่เกิดขึ้น

เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน  ดังนั้นเราจึงได้นําเสนอแผนที่ยุทธศาสตร์ระดับสากลซึ่งเราไดร่วมกันจัดทําขึ้นเพื่อใช้

เป็นเคร่ืองมือในการแก้ไขปัญหาดังกล่าวในช่วงทศวรรษที่กําลังจะมาถึงและในช่วงทศวรรษต่อไป 

 ด้วยการมองไปข้างหน้าถึงปี 2563,2573,2583,และปี 2593 คณะทํางานได้กําหนดเคร่ืองมือเพื่อบรรลุ

เป้าหมายหรือวิธีดําเนินการและเป้าประสงค์ที่เกี่ยวข้องสําหรับแต่ละทศวรรษ เป้าประสงค์ดังกล่าวได้กําหนดไ ว้

อย่างชัดเจน ดังนี้ ตรึงจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานให้คงที่ภายในปี 2563 ลด

จํานวนผู้เสียชีวิตจากสาเหตุดังกล่าวลงเหลือร้อยละ 50 ภายในปี 2573 และลดลงให้ได้มากกว่าร้อยละ 50 ภายในปี 

2583 และในที่สุดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางานลดลงเท่ากับศูนย์ (Zero Work 

Related Road Deaths) ภายในปี 2593 

ฐานรองรับการด าเนินงาน : การประสานงานระหว่างประเทศ 

เครื่องมือเพื่อบรรลุเป้าหมาย 



 ก่อนที่จะดําเนินการใดๆ จําเป็นต้องมีความเห็นที่พ้องกันของทุกฝ่ายเกี่ยวกับคําจํากัดความของคําว่า “การ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่     เกี่ยวเนื่องกับการ ทํางาน” (Work Related Road Deaths) ซึงรวมถึงการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในระหว่างเดินทางไปทํางานและกลับบ้าน ทั้งนี้เพื่อช่วยให้การดําเนินการดังกล่าว

เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

 หากปราศจากเงินทุนสําหรับดําเนินกิจกรรมที่พอเพียงแล้วก็ไม่สามารถทํางานให้สําเร็จได้  ดังนั้น 

จําเป็นต้องมีการประเมินความต้องการทางด้านการเงิน การติดตามผลการใช้จ่ายเงินทุนและการหาเงินทุน

ศตวรรษต่อศตวรรษ ; ด้วยการสนับสนุนจากองค์การระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง สมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ

กระตุ้นภาครัฐและเอกชนให้การสนับสนุนเงินทุนและได้จัดต้ังคณะทํางา นเฉพาะกิจเพื่อทําหน้าที่ระดมเงินทุน

จากประเทศต่างๆและจากผู้บริจาคภาคเอกชนโดยเฉพาะอย่างยิ่งจากมูลนิธิการกุศลและผู้ใจบุญ 

 ขั้นตอนต่อไปคือให้การสนับสนุนการสร้างความตระหนักให้กับบุคคลทั่วไปและส่งเสริมความร่วมมือ

ระหว่างผู้ที่มีส่วนได้เสียอย่างต่อเน่ือง; บริษัทเอกชนจําเป็นต้องเข้าไปเกี่ยวข้องกับการกําหนดนโยบายในระดับสูง  

เพราะมีส่วนต้องรับผดชอบต่อสังคม บริษัทเอกชนมีข้อได้เปรียบหลักอยู่ 2 ประการในการกําหนดลําดับ

ความสําคัญของความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางาน และความปลอดภัยทางถนนในระดับสากล ข้อ

ได้เปรียบประการแรกคือ บริษัทเอกชนมีพลังทางการเมืองสูงและสามารถกระตุ้นเตือนผู้นําทางการเมืองให้เร่งรัด

การดําเนินการ ประการที่สอง บริษัทเอกชนสามารถสร้างความตระหนักให้กับสาธารณชนได้อย่างกว้างขวางโดย

การให้ความรู้แก่พนักงานของบริษัท (รวมไปถึงพนักงานบริษัทที่เป็นสาขาและพนักงานบริษัทคู่สัญญ า) ซึ่งเป็น

กลุ่มประชากรส่วนใหญ่ส่วนหนึ่งของประชากรโลก ในการดําเนินการดังกล่าวจําเป็นต้องกระตุ้นให้ผู้บริหาร

ระดับสูงของบริษัทมีความตระหนักถึงประเด็นความปลอดภัยทางถนนและการปรับปรุงระบบความปลอดภัยทาง

ถนนตลอดถึงความปลอดภัยในการประกอบธุรกิจของบริษัทอย่างสม่ําเสมอ 

 การเพิ่มจํานวนบริษัทเอกชนที่อุทิศตนให้กับการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนเป็นปัจจัยที่มี

ความสําคัญต่อความสําเร็จในการสนับสนุนของภาคเอกชน ในปัจจุบันมีองค์กรเอกชนจํานวนมากกําลัง

ดําเนินการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน องค์กรเหล่านี้ประกอบด้วยกลุ่มบริษัทเอกชนที่ทํางานร่วมกัน  

ตัวอย่างเช่น องค์กรรณรงค์เพื่อความปลอดภัยทางถนนสากล (Global Road Safety Initiative : GRSI) และ

เครือข่ายนายจ้างเพื่อความปลอดภัยทางถนน (Network Employers for Traffic Safety : NETS)  ที่สมาชิก

ประกอบด้วยบริษัทต่างๆ ที่อุทิศตนเพื่อการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในข ณะที่กําลังทํางานหรือหลังจาก ทํางาน

แล้วเสร็จ การขยายจํานวนสมาชิกของกลุ่มบริษัทเอกชนที่อุทิศตนเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนทําให้การ

สนับสนุนของบริษัทเอกชนมีความคืบหน้าและช่วยให้มีการพัฒนาคําแนะนําในการดําเนินงาน นอกจากนี้การ

ดําเนินการตามระบบมาตรฐาน ISO 39001 เป็นวิธีการที่ทําให้เกิดการยอมรับแนวทางการดําเนินการร่วมกัน

เน่ืองจากมาตรฐานดังกล่าวครอบคลุมถึงคําจํากัดความและแนวทางการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง 



 ความเชื่อที่ว่าการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นสิ่งที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้นั้น เป็นความเชื่อที่ผิด

โดยสิ้นเชิง จา กกรณีศึกษาธุรกิจทําให้บริษัทเอกชนจํานวนมากมายยอมรับว่าการปรับปรุงความปลอดภัยในการ

ใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางาน ช่วยทําให้เกิดผลเชิงบวกต่อบริษัท ตัวอย่างเช่น สามารถลดการสูญเสียวันทํางานของ

พนักงานในกรณีที่ประสบอุบัติเหตุทางถ นน ลดต้นทุนที่เกิดจากความเสียหาย ของทรัพย์สินของ บริษัทและ

ค่าใช้จ่ายในการประกันภัย 

 ประการสุดท้าย คือ การติดตามและประเมินผลซึ่งเป็นกุญแจสําคัญที่นําไปสู่ความสําเร็จ อย่างไรก็ตามใน

ปัจจุบันยังขาดข้อมูลที่ตรงประเด็น และระบบการติดตามและประเมินผลที่มีอยู่ไม่ได้นําเกณฑ์อายุของผู้ขับขี่

ยานพาหนะเข้ามาพิจารณา กลุ่มผู้ ศึกษาเปรียบเทียบของเครือข่ายนายจ้างเพื่อความปลอดภัยในการจราจรได้

ดําเนินการสร้างฐานข้อมูลและระบบการวัดระดับความปลอดภัยทางถนนซึ่งสามารถนํามาใช้เป็น แบบอย่างได้ 

การพัฒนาระบบแมททริกซ์ เพื่อวัดระดับความปลอดภัยทางถนนของฝูงยานพาหนะ และคู่มือวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด

สามารถนํามาใช้เป็นเคร่ืองมือในการจัดการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางานได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ 

เป้าหมาย 

 จากปี 2563เป็นต้นไปมีการใช้เงินทุนเพื่อปรับปรุงระบบความปลอดภัยทางถนนโดยทั่วไปและเพื่อลด

จํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับก ารทํางานเพิ่มมากขึ้น ในช่วงปี 2563 บริษัทเอกชนใช้จ่าย

งบประมาณจํานวน 50 ล้านเหรียญสหรัฐ เพื่อดําเนินการดังกล่าว ในบางประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งในสหภาพ

ยุโรปมีการใช้จ่ายงบประมาณ เพื่อการปรับปรุงระบบความปลอดภัยทางถนนเพิ่มขึ้นเป็นจํานวนมาก บริษัทขนาด

ใหญ่ประมาณ 200 บริษัทปฏิบัติตามข้อแนะนําที่ปรากฏอยู่ในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ภายในปี 2573  

ภาคเอกชนใช้จ่ายงบประมาณจํานวน 700 ล้านเหรียญสหรัฐ เพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน และเพิ่มขึ้นเป็น 

1500 ล้านเหรียญสหรัฐ ภายในปี 2593 ประชาชนส่วนใหญ่มีความคิดเห็นว่าการเสียชีวิตหรือบาด เจ็บจากอุบัติเหตุ

ทางถนนเป็นเร่ืองที่ไม่สามารถจะรับได้  ตามหลักปฏิบัติและความเชื่อโดยทั่วไปถือว่าบุคคลทุกคนต้องรับผิดชอบ

ต่อความปลอดภัยทางถนนร่วมกัน; การรวมกลุ่มของบริษัทชั้นนําของโลกที่มีชื่อปรากฏอยู่ในบัญชีรายชื่อฟอร์จูน 

500 ทั้งหมดแสดงให้เห็นถึงพันธกิจที่มีความมั่นคงของกลุ่ม  ซึ่งสอดคล้องกับข้อเสนอแนะขององค์กรความ

ร่วมมือเพื่อความปลอดภัยทางถนนแห่งสหประชาชาติ (United Nations Road Safety Collaboration : UNRSC)  

เสาหลัก 1- การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

การด าเนินงาน 

 การปรับปรุ งความปลอดภัยทางถนนไม่สามารถจะประสบความสําเร็จได้หากปราศจากกลยุทธ์ที่ครบ

วงจรซึ่งควบคุมดูแลโดยผู้บริหารระดั บสูง ผู้บริหารระดับสูงขององค์ก รหรือผู้บริหารสูงสุดที่สามารถทําให้เกิด



การเปลี่ยนแปลงได้เข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องในการลดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่ เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับ

การทํางาน; ในแต่ละบริษัทมีการแต่งต้ัง “ผู้พิทักษ์ความปลอดภัยทางถนน ” (Safety Champion) พร้อมทั้งจัดลําดับ

ตําแหน่งนี้ให้อยู่ในระดับสูงภายในบริษัท เพื่อทําหน้าที่รายงานประเด็นความปลอดภัยทางถนนต่อผู้บริหาร

ระดับสูงและเพื่อแสดงให้เห็นว่าบริษั ทถือว่าความปลอดภัยทางถนนเป็นเร่ืองที่มีลําดับความสําคัญสูงภายใน

บริษัท ; การเพิ่มจํานวนผู้เชี่ยวชาญทางด้านความปลอดภัยทางถนนเพื่อร่วมกันเสริมสร้างความตระหนักของ

สาธารณชน 

 ด้วยการสนับสนุนจากบริษัทเอกชน ได้มีการจัดทํากลยุทธ์ที่ครบวงจรและมีความสอดคล้องกันทุกด้าน 

รวมไปถึงการกําหนดตัวชี้วัดที่ชัดเจนเกี่ยวกับเงินทุน การกําหนดเป้าประสงค์ เกณฑ์มาตรฐานและวิธีการเก็บ

รวบรวมข้อมูล ; ในขณะเดียวกันมีการเลือกใช้ “วิธีดําเนินการที่ประสบผลสําเร็จอย่างรวดเร็ว ” (Quick Winner 

Approach) เมื่อใดก็ตามที่เป็นไปได้ โดยการจัดทําโครงการขนาดเล็กที่ ทําได้โดยง่าย มีความเป็นไปได้และง่ายต่อ

การทําเลียนแบบในประเทศต่างๆ และสามารถเห็นผลกระทบได้ชัดเจนทันที ; โครงการที่ประสบผลสําเร็จอย่าง

รวดเร็ว (Quick Winner Project) เป็นส่วนเติมเต็มของการดําเนินโครงการระยะยาว เน่ืองจากโครงการที่ประสบ

ผลสําเร็จอย่างรวดเร็วให้ผลตอบแทนทันที่และช่วยให้กําลังใจที่จะพยายามอย่างต่อเน่ืองจนประสบผลความสําเร็จ 

และการนํารูปแบบตัวอย่างไปใช้ให้เป็นประโยชน์อย่างกว้างขวาง 

 การให้การสนับสนุนความร่วมมือระห ว่างภาครัฐและเอกชน มีการกําหนดมาตรฐานและการปรับปรุง

ระบบการรวบรวมข้อมูล มีการระดมการมีส่วนร่วมของบริษัทเอกชนและองค์กรประชาคมเพื่อเป็นหลักประกัน

ในการถ่ายทอดความรู้และประสบการณ์ในช่วงเวลาของการเปลี่ยนผ่านในแต่ละทศวรรษ การเชื่อมโยงระหว่าง

นักลงทุนภาคเอกชนกับหน่ว ยงานของรัฐในฐานะพันธมิตรที่ ต่างฝ่ายต่างได้รับผลประโยชน์ (Win-Win 

Partnership) บริษัทเอกชนสร้างหลักประกันในความปลอดภัยของพนักงานและให้การสนับสนุนงบประมาณใน

การปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน 

 รัฐบาลได้รับประโยชน์จากการใช้วิธีดําเนินการมุ่งเน้นธุรกิจในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน

ที่ใช้ผลสําเร็จและการติดตามผลเป็นฐาน มีการจัดต้ังองค์กรระดับโลกเพื่อทําหน้าที่ประสานงานในการให้การ

รับรองและส่งเสริมให้นํากลยุทธ์นี้ไปใช้กันอย่างกว้างขวาง ; การดําเนินการขององค์กรดังกล่าวนี้ได้รับการ

สนับสนุนจากหน่วยงานหลักในระดับประเทศ; การให้การสนับสนุนความร่วมมือระหว่างบริษัทเอกชน นั้น มีการ

กระตุ้นให้บริษัทเอกชนให้ความสําคัญกับความร่วมมือระหว่างกันเหนือการแข่งขันเชิงธุรกิจเพื่อให้ความพยายาม

ร่วมกันในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนมีพลังมากขึ้น 

 มีการศึกษาวิจัยสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นเกี่ ยวเนื่องกับการ ทํางานในภูมิภาคต่างๆของโลก

เพื่อหาทางแก้ไขปัญหาที่ประเทศต่างๆเผชิญอยู่; ทุกบริษัทปฏิบัติตามกฎข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน



และกําหนดนโยบายความปลอดภัยทางถนนสําหรับฝูงยานพาหนะหากเกี่ยวเนื่องกัน ; กลุ่มเครือข่ายบริษัทเอกชน

อย่างเช่น เครือข่ายนายจ้ างเพื่อความปลอดภัยทางถนน (NETS) สร้างรูปแบบจําลองทางธุรกิจที่สามารถนําไปใช้

งานได้ง่ายเพื่อเป็นแบบตัวอย่างในการบริหารและติดตามพิกัดตําแหน่งของยานพาหนะ ; ภาคธุรกิจการขนส่งนํา

มาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งทางบกอย่างเช่น มาตรฐาน ISO 39001 มาใช้และปฏิบัติตามมาตรฐานโด ย

เคร่งครัด 

  หน่วยงานภาครัฐกําหนดให้บริษัทรับเหมางานของภาครัฐปฏิบัติตามมาตรฐานสากลเพื่อความปลอดภัย

ทางถนนตามที่กําหนดไว้ในประกาศประกวดราคา และการลงนามในสัญญาว่าจ้าง ; นอกเหนือจากนี้ 

บริษัทเอกชนต้องกระตุ้นให้พนักงานเลือกใช้วิธากรขนส่งทางเลือกที่มีความปลอดภัยที่สุดเมื่อไหร่ก็ตามที่เป็นไป

ได้ 

เป้าหมาย 

 ภายในปี 2563 มีการกําหนดแนวทางการดําเนินงานเพื่อเป็นหลักประกันว่าทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องยังยึดมั่นใน

ความคิดริเร่ิมสร้างสรรค์และภาระผูกพันที่เกิดขึ้นจากการประชุมทศวรรษแห่ งความปลอดภัยทางถนนและคงไว้

จนถึงปี 2563 และปีต่อๆไป ; บริษัทจํานวน 200 บริษัทแต่งต้ังพนักงานเป็น “ผู้พิทักษ์ความปลอดภัยทางถนน ” 

เพื่อทําให้มั่นใจถึงความเชื่อมโยงระหว่างการดําเนินการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนของบริษัทกับ

ข้อเสนอแนะและวัตถุประสงค์ของทศวรรษแห่งความป ลอดภัยทางถนน ;  ฝ่ายการเมืองยอมรับในลําดับ

ความสําคัญของป ระเด็นและมีบุคคลที่มีอํานาจทางการเมืองสูงสุดดูแลรับผิดชอบเพื่อเป็นหลักประกัน ในความ

ต่อเน่ืองของลําดับความสําคัญดังกล่าว ;  ในขณะเดียวกันมีการระดมความร่วมมือจากภาคประชาคมอย่าง

สอดคล้องกันทั่วโลกผ่านทางองค์กรต่างๆเช่น องค์กรสากลเพื่อความร่วมมือด้านความปลอดภัยทางถนน (Global 

Road Safety Partnership : GRSP) และองค์กรแม่ข่าย สหพันธ์สภากาชาดสากลและสหพันธ์เสี้ยววงเดือนแดง

ระหว่างประเทศและสภากาชาดและสภาเสี้ยววงเดือนแดงของประเทศต่างๆ ; การถ่ายทอดความรู้และ

ประสบการณ์การสร้ างความตระหนักเกี่ยวกับความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเพื่อ ทํางานจากทั้งภาครัฐและ

เอกชนในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงไปสู่ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลาง

และระดับต่ํา; องค์กรความร่วมมือเพื่อความปลอดภัยทางถนนที่มีองค์กรสมาชิกจากทุกภาคส่วนได้รับการยอมรับ

ว่าเป็นองค์กรเสริมของรัฐในหลายประเทศ ; มีการจัดต้ังองค์กรนําเพื่อทําหน้าที่กํากับดูแลการดําเนินงานความ

ปลอดภัยทางถนนใน 20 ประเทศ ; องค์กรภาครัฐและเอกชนจํานวนมากประสบความสําเร็จในการลดจํานวน

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับการปฎิบัติงานประจําลงเหลือเท่ากับศูนย์อย่างต่อเน่ืองโดยการ

นําเอามาตรฐานสากล ISO 39001 มาประยุกต์ใช้; มีบริษัทประมาณ 1 แสนบริษัทนําเอามาตรฐานสากลดังกล่าวมา

ใช้และปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด ; นอกจากนี้มีการวางระบบการบริหารจัดการฝูงยานพาหนะในบริษัทต่างๆ

ประมาณ 1 แสนบริษัท 



 ในทศวรรษต่อไปมีการจัดต้ังองค์กรนําเพื่อกํากับดูแลการดําเนินงานความปลอดภัยทางถนนในประเทศที่

มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคล อยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา จํา นวน 40 ประเทศ; องค์กรความร่วมมือเพื่อความ

ปลอดภัยทางถนนที่มีองค์กรสมาชิก จากภาครัฐ เอกชนและประชาคมกลายเป็นบรรทัดฐานในการดําเนินงาน

ความปลอดภัยทางถนนและได้รับการยอมรับว่าเป็นหลักประกันความต่อเน่ืองและยั่งยืนทางการเมืองของประเด็น

ความปลอดภัยทางถนนในช่วงเวลาที่มีก ารเปลี่ยนแปลงรัฐบาล ;  บริษัทเอกชนขนาดใหญ่เผยแพร่วิธีปฏิบัติที่ดี

ที่สุดให้บริษัทในเครือทั่วโลกนําไปใช้ ; ระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของมาตรฐานสากล ISO 

39001 เป็นระบบบริหารเพียงระบบเดียวที่บริษัทหลายแสนแห่งใช้และมีการนําไปประยุกต์ใช้ในเมืองใหญ่หลาย

เมือง; แนวทางการยึดหลักความปลอดภัยไว้ก่อน (Safety-First Approach) ได้รับการยอมรับว่าเป็นบรรทัดฐาน

สําหรับการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

 ภายในปี 2583 มีการจัดต้ังองค์กรนําในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและ

ระดับต่ําที่ได้นําเอาวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดไปประยุกต์ใช้เพิ่มขึ้นอีก 60 ประเทศ 

 ในช่วงเวลาปลายทศวรรษทุกประเทศทั่วโลกมองค์กรนําเพื่อทําหน้าที่กํากับดูแลการดําเนินงานความ 

ปลอดภัยทางถนนเป็นของตนเอง และมีศักยภาพในการบริหารจัดการด้วยตนเอง; ระดับคุณภาพการบริหารจัดการ

ความปลอดภัย ทางถนนสามารถเทียบได้กับ ระดับความปลอดภัยของเคร่ืองบินหรือโรงงานอุตสาหกรรม ; ทุก

บริษัทนํารูปแบบกรณีศึกษาเชิงธุรกิจไปปรับใช้; ทุกบริษัททั่วโลกดําเนินการตามมาตรฐาน ISO 39001  และวาง

ระบบการบริหารจัดการฝูงยานพาหนะ ; บริษัทที่ได้รับการจัดอันดับเป็นบริษัทที่ใหญ่ที่สุดใ นบัญชี Fortune 500 

ทุกบริษัทกําหนดตําแหน่ง “ผู้พิทักษ์ความปลอดภัยทางถนน” ในบริษัท 

เสาหลัก 2 – สภาพถนนและระบบการขนส่งทางบกท่ีมีความปลอดภัยมากขึ้น 

การด าเนินงาน 

  โครงการพื้นฐานทางถนนและองค์ประกอบของถนนที่ได้รับการบํารุงรักษาเป็นอย่างดีเป็นเสมือน

เคร่ืองมือสําหรับการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน.....  ถ้าหากคํานึงถึงความปลอดภัยเป็นหลักในการออกแบบ 

การก่อสร้างและการบํารุงรักษา ตัวอย่างเช่น การแบ่งแยกพื้นที่การจราจรสําหรับกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่หลากหลาย 

(โดยการก่อสร้างทางต่างระดับหรืออุโมงค์ลอดทางด่วน ) สามารถช่วยลดการเสีย ชีวิตและบาดเ จ็บได้มากเพราะ

สามารถป้องกันอันตรายที่จะเกิดขึ้นกับกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีความล่อแหลมได้ ขั้นตอนแรกที่ต้องดําเนิน การคือ

การโน้มน้าวประเทศต่างๆให้ปฏิบัติตามข้อตกลงระหว่างประเทศและมาตฐานสากล มีการส่งเสริมรูปแบบของ

ถนนที่มีความปลอดภัยให้แพร่หลายโดยวิธีการต่างๆเช่น สนับสนุนให้มีคํานึงถึงความปลอดภัยทางด้านวิศวกรรม

จราจรในการออกแบบถนนโดยการบรรจุไว้ในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร์ : การระบุจุดอันตรายบนถนนและ

ดําเนนิการตรวจสอบถนนทั้งหมดอย่างสม่ําเสมอตามรูปแบบที่องค์กรสากลด้านการประเมินระดับความปลอดภัย

ทางถนนกําหนด (International Road Assessment Programme : IRAP)โดยการทํางานร่วมกับองค์กรภาครัฐและ

องค์กรเอกชน; องค์กรตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนระหว่าง  ประเทศดําเนินการตรวจสอบ จัดฝึกอบร มและ



ให้ความช่วยเหลือทางวิชาการด้านการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางถนน ; มีการให้การสับสนุนทางวิชาการแก่

ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําในการวางแผนและในการก่อสร้างถนนให้

มีความปลอดภัยมากขึ้น ; มีการยอมรับว่าการประเมินความปลอดภัยทางถนนเป็นกระบว นการพลวัตที่ทําให้มี

โอกาสได้เรียนรู้และโอกาสที่จะกําหนดวิธีการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนม ากกว่าเป็นกระบวนการจั บผิด

เพื่อลงโทษ 

  บริษัทเอกชนกระตุ้นให้มีการวางแผนการเดิน ทางเพื่อลดความเสี่ยงด้านความปล อดภัย; พนักงานบริษัท

ได้รับการกระตุ้นให้ใช้ระบบการขนส่งในเขตเมืองที่ยั่งยืน  (Sustainable Urban Transportation) หรือเปลี่ยนแปลง

วิธีการเดินทาง(Model Shift) หากมีโอกาส ; บริษัทเอกชนลงทุนในก้านการขนส่งสาธารณะซึ่งเป็นประโยชน์ต่อ

ทุกคน;  เป็นที่แน่นอนว่ามีความเร่งด่วนในการตอบสนองต่อความต้องการในการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้นภายในเขต

เมือง ในขณะเดียวกันมีความจําเป็นต้องแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนน ; การขับรถยนต์บนถนนที่มีปริมาณ

การจราจรหนาแน่นเป็นปัจจัยเสี่ยงหลักอีกปัจจัยหนึ่ง เราสามารถลดความเสี่ยงนี้ได้โดยการเลือกใช้บริการขนส่ง

สาธารณะ และการก่อสร้างช่องทางพิเศษสําหรับรถจักรยาน และทางเดินสําหรับคนเดินเท้า 

  เป้าหมาย 

  ภายในปี 2563 ประเทศต่างๆตัดโอนวงเงินร้อยละ 10 ของงบลงทุนโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน

ทางถนนเพื่อใช้ในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน ; ผู้สนับสนุนทางการเงินตั้งประเด็นความปลอดภัยทาง

ถนนเป็นเงื่อนไขสําหรับการลงทุนโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานทางถนน ; อีกหลายปีต่อมายอดวงเงินที่ตัด

โอนไปเพื่อใช้ในการลงทุนเพื่อความปลอดภัยทางถนนเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 15; ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อ

บุคคลอยู่ในระ ดับปานกลางและระดับต่ําระบุปัจจัยเสี่ยงและดําเนินแก้ไขความเสี่ยงได้อย่างถูกต้องเหมาะสม

โดยเฉพาะในประเทศที่มีการเผยแพร่แนวทางการดําเนินการปรับปรุงสภาพถนนให้มีความปลอดภัยมากขึ้น ; 

หน่วยงานที่ทําหน้าที่วางแผนถนนให้การสนับสนุนหลักการการแบ่งพื้นที่ถนนสําหรับผู้ใช้รถใช้ ถนนประเภท

ต่างๆ ; ประเด็นความปลอดภัยทางถนนเป็นส่วนประกอบที่สําคัญของการออกแบบถนนและการบริหารจัดการ

เครือข่ายถนนภายในปี 2583; มีระบบการขนส่งภายในเมืองแบบบูรณาการให้บริการสําหรับทุกคน 

เสาหลัก 3- ยานพาหนะที่มีความปลอดภัยมากขึ้น  

การด าเนินงาน 

  ผู้ผลิตยานพาหนะยึดมั่นต่อมาตรฐานส่วนรวม  มีการติดต้ังอุปกรณ์เสริมความปลอดภัยภายใน

ยานพาหนะใหม่ทุกคัน ; นอกเหนือจากนี้มีการตกลงยอมรับกระบวนการทดสอบระดับความปลอดภัยของ

ยานพาหนะอย่างเช่น โครงการขององค์กรอิสระด้านทดสอบระดับความปลอดภัยของยานยนต์ที่ผลิตใหม่ (New 

Car Assessment Programme : NCAP) ซึ่งช่วยให้ผู้บริโภคและผู้บริหารจัดการฝูงยานพาหนะไดรับข้อมูลเกี่ยวกับ



ความปลอดภัยของยานพาหนะที่ถูกต้องสมบูรณ์ ; สาธารณชนมีอํานาจในการทวงถามถึงเทคโนโลยีที่มี

ประสิทธิภาพสูงสุดจากผู้ผลิตสินค้า; ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทําเป็นตัวอย่างในการใช้ระดับความปลอดภัยของ

ยานพาหนะเป็นเกณฑ์ในการเลือกซี้อยานพาหนะใหม่ ; การตอบสนองความต้องการเทคโนโลยีความปลอดภัย

ของยานพาหนะได้รับการปรับให้เข้ากับบริบทของแต่ละประเทศ ; ด้วยการโน้มน้าวข องบริษัทเอกชน ได้มีการ

กําหนดเกณฑ์ความปลอดภัยขี้นต่ําของยานพาหนะมือสองที่ไดรั บการอนุญาตให้นําเข้า ; ไม่ควรอนุญาตให้นําเข้า

ยานพาหนะที่ไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐานความปลอดภัยขั้นต่ํา ดังน้ัน จึงควรห้ามการซื้อขายยานพาหนะดังกล่าว 

เป้าหมาย  

  ผู้ผลิตยานพาหนะทั้งหมดนํามาตรฐานสากลด้านความปลอดภัยของยานพาหนะไปปรับใช้ภายในปี 2563  

ในขณะเดียวกันมีการดําเนิ นการเปรียบมาตรฐานการให้คะแนนความปลอดภัยของยานพาหนะให้สอดคล้องกัน  

ซึ่งจะนําไปสู่การนําเอาวิธีการทดสอบความปลอดภัยของรถยนต์ที่มีอยู่อย่างเช่น โครงการทดสอบขององค์กร

อิสระด้านการทดสอบระดับความปลอดภัยของรถยนต์ที่ผลิตใหม่ (New Car Assessment Programme : NCAP) 

หรือโครงการอ่ืนที่คล้ายกันไปใช้ 

  อีกทศวรรษต่อมามีการปรับมาตรฐานการ ให้คะแนนระดับความปลอดภัยของยานพาหนะให้สอดคล้อง

กันทั่วโลกและประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางนําเอามาตรฐานดังกล่าวนี้ไปใช้กับ

ยานพาหนะทุกคัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่มีการกําหนดให้เทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัยของยานพาหนะ

เป็นภาคบังคับ ตัวอย่างเช่น ยานพาหนะทุกคันต้องติดตั้งเข็มขัดนิรภัย มิฉะนั้นจะถูกห้ามนํามาวิ่งบนถนน

สาธารณะ 

เสาหลัก 4 – ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น 

การด าเนินงาน 

  นอกเหนือจากการยึดมั่นแล ะการดําเนินการตามกฎข้ อบังคับและข้อตกลงระหว่างประเทศแล้ว  ทุก

ประเทศจําเป็นต้องมีกฎหมายและมาตรฐานเพื่อใช้ในการแก้ไขปัจจัยเสี่ยงหลักที่ระบุไว้ในรายงานสถานะความ

ปลอดภัยทางถนนทั่วโลกขององค์การอนามัยโลก ; การลดจํานวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวเนื่องกับ

การทํางาน นั้น จําเป็นต้อง มีการสร้างความตระหนักต่อความเสี่ยงดังกล่าว ;  บริษัทเอกชนดําเนินการกําหนด

นโยบายภายในและจัดทําคู่มือวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดเพื่อให้คําแนะนําที่ ชัดเจนเกี่ยวกับการใช้ความเร็ว การใช้เข็มขัด

นิรภัย การด่ืมเคร่ืองดื่มแอกอฮอล์และสารเสพย์ติด การใช้หมวกนิรภัย การเสียสมาธิและมีอาการล้าในระหว่างขับ

ขี่ยานพาหนะ ฯลฯ นอกจากนี้บริษัทยังได้กําหนดระบบการให้รางวัลและการลงโทษเป็นมาตรการเสริมเพื่อ

สนับสนุนแนวทาง “ความอดทนต่อการกระทําผิดเท่ากับศูนย์ ” ของบริษัท ; การจูงใจให้พนักงานบริษัททุกคนยึด

มั่นและปฏิบัติตามนโยบายและคู่มือวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุดได้สําเร็จ เป็นการก้าวไปสู่การทําให้เร่ืองความปลอดภัยทาง

ถนนที่เกี่ยวกับการทํางานกลายเป็นเร่ืองปกติวิสัย และเป็นคุณประโยชน์ที่ควรได้รับการสนับสนุน 



  เพื่อเป็นการพัฒนาทักษะในการขับขี่ยานพาหนะและพฤติกรรมความรับผิดชอบ นายจ้างจัดโครงการ

ฝึกอบรมให้กับพนักงานบริษัททุกคน และขยายกลุ่มเป้าหมายครอบคลุมถึงสมาชิกครอบครัวของพนักงาน  ลูกจ้าง

ของบริษัทคู่สัญญาและชุมชนในที่สุด 

เป้าหมาย 

  มีการออกกฎข้อบังคับการใช้เข็มขัดนิรภัยภายในปี 2563 ; ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูงออก

กฎหมายบังคับให้ติดต้ังอุ ปกรณ์ป้องกันไม่ให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะสตาร์ทเคร่ืองได้หากดื่มสุราในระดับที่สูงกว่า

ระดับที่ปลอดภัยสําหรับการขับรถ ภายในยานพาหนะเชิงพาณิชย์ของบริษัททุกคัน การติดต้ังอุปกรณ์ดังกล่าว

ภายในยานพาหนะเชิงพาณิชย์ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและ ระดับต่ําขึ้นอยู่กับ

ความสมัครใจของเจ้าของฝูงยานพาหนะ ; บริษัทประมาณ 100,000 แห่งต้ังมาตรฐานความปลอดภัยเพื่อแก้ไข

ปัจจัยเสี่ยงหลักและนํามาตรฐานไปปฏิบัติ 

 อีกหลายปีต่อมา ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํานําวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด

ที่องค์การอนามัยโลกกําหนดไปปรับใช้ ; จากความพยายามอย่างต่อเน่ืองทําให้ร้อยละ 70 ของบริษัททั่วโลกมี

นโยบายเกี่ยวกับใช้เข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 ภายในปี 2583 ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ําประสบความสําเร็ จใน

การปรับใช้วิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด ประเทศเหล่านี้ออกกฎข้อบังคับให้ติดต้ังระบบจํากัดความเร็วภายในยานพาหนะเชิง

พาณิชย์ นอกจากนี้ยังมีการติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันไม่ให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะสตาร์ทเคร่ืองได้หากดื่มสุราในระดับที่

สูงกว่าระดับที่ปลอดภัยสําหรับการขับรถภายในยานพาหนะเชิงพาณิชย์ ; ทุกประเทศ ดําเนินการสอดคล้องกับ

ข้อกําหนดทางกฎหมายและนํามาตรฐานและนโยบายของประเทศไปปฏิบัติ 

 

เสาหลัก 5 – การปรับปรุงการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนกันให้ดีขึ้น 

การด าเนินงาน 

 เมื่อเกิดอุบัติเหตุพนักงานขับรถเป็นบุคคลที่อยู่ในพื้นที่ที่เกิดเหตุและควรทําหน้าที่เป็นผู้ปฏิบัติการฉุกเฉิน

เบื้องต้นในสถานการณ์ฉุกเฉิน (First  Responder) ถ้าหากบุคคลเหล่านี้ได้รับการฝึกอบรมเป็นอย่างดี พวกเขา

สามารถทําหน้าที่แจ้งหน่วยฉุกเฉินและให้การช่วยเหลือป ฐมพยาบาลขั้นพื้นฐาน ซึ่งเป็นการเพิ่มโอกาสการรอด

ชีวิตให้กับผู้ได้รับบาดเจ็บได้ ; บริษัทต่างๆ ใช้วิธีการวางแผนการเดินทางเป็นเคร่ืองมือในการเพิ่ มความปลอดภัย

ให้กับพนักงานขับรถ การติดตั้งอุปกรณ์การสื่อสารและให้รายชื่อบุคคลหรือหน่วยงานที่ต้องติดต่อในกรณีฉุกเฉิน

แก่พนักงานขับรถ; ภายในยานพาหนะของบริษัททุกคันมีกระเป๋าอุปกรณ์ปฐมพยาบาลและยาที่มีมาตรฐานประจํา

รถ 



 เน่ืองจากบางประเทศขาดงบประมาณในการปรับปรุงการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาล 

บริษัทเอกชนควรทําการลงทุนด้านสถานพยาบาลในประเทศที่ไม่มีขีดความสามารถเพียงพอที่จะดําเนินการด้วย

ตนเอง 

 เพื่อเป็นการลดค่าใช้จ่ายทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุรถชนกัน ในขณะทํางานจําเป็นต้องจัดทําแผนประกัน

อุบัติภัยทางถนนระดับสากล (Global Road Insurance Plan) แผนดังกล่าวนี้ต้องครอ บคลุมถึงค่าดูแลรักษาใน

โรงพยาบาล และค่าบริการฟื้นฟูสมรรถภาพพร้อมทั้งการส่งเสริมการกลับเข้าไปทํางานในสถานประกอบการอีก ; 

“โครงการช่วยเหลือลูกจ้าง ” (Employer Assistance Programs : EAP) ซึ่งเป็นโครงการที่นายจ้างจัดทําเพื่อ

ผลประโยชน์ของลูกจ้างควบคู่กับการประกันภัย เป็นเคร่ืองมือที่ช่วยให้บรรลุเป้าหมายได้ อย่างไรก็ตาม

วิธีดําเนินการยังคงขาดความสมบูรณ์เพราะไม่มีการวิเคราะห์อุบัติเหตุรถชนกันที่เกี่ยวเนื่องกับการทํางาน เพื่อที่จะ

ประเมินสาเหตุรากเหง้าของอุบัติเหตุรถชนกัน และเพื่อหาวิธีแก้ไข การรายงานและการติดตามผ ลโดยอาศัยเกณฑ์

มาตรฐานและตัวชี้วัดเป็นฐานเป็นเคร่ืองมือที่จําเป็นในการระบุข้อบกพร่องและโอกาสเพื่อการปรับปรุงให้ดีขึ้น 

 

เป้าหมาย 

 จากปี 2554 ถึงปี 2563 อัตรการเสียชีวิตของผู้ประสบอุบัติเหตุรถชนกันในระหว่างนําส่งโรงพยาบาลลดลง

ร้อยละ 50; มีบริษัทเอกชนทําการลงทุนด้านระบบการดู แลรักษาผู้บาดเจ็บก่อนถึงโรงพยาบาลและระบบการดูแล

รักษาภายในโรงพยาบาลในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ํา ที่ภาครัฐไม่มี

งบประมาณเพียงพอ; บริษัทเอกชนกําหนดขั้นตอนปฏิบัติการในการเผชิญกับสถานการณ์ฉุกเฉินเป็นการภายใน ; 

ในประเทศที่มีรายไ ด้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับสูง มีมาตรการบังคับให้บริษัทจัดทําโครงการฝึกอบรมเพิ่ม

ทักษะให้กับพนักงานขับรถ; บริษัทเอกชนจัดทําโครงการช่วยเหลือลูกจ้างเพื่อส่งเสริมพนักงานที่ทุพพลภาพและ

บาดเจ็บกลับเข้าทํางานอีก; ร้อยละ 50 ของพนักงานที่ทุพพลภาพสามารถกลับเข้าทํางานในสถานประกอบการเดิม

อีกหลังจากประสบอุบัติเหตุรถชนกัน 

 ภายในปี 2573 บริษัทเอกชนในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางสามารถกําหนด

นโยบายภายในได้ โดยอาศัยการเรียนรู้จากประสบการณ์ของประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลสูง 

บริษัทเอกชนดําเนินลงทุนพัฒนาระบบการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บที่มีอยู่เดิมอย่างต่อเน่ือง 

 อีกทศวรรษต่อมาโครงสร้างพื้นฐานด้านการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่

ในระดับปานกลางและระดับต่ําทั่วโลกได้รับการปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ; ประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริง

ต่อบุคคลอยู่ในระดับปานกลางมีมาตรการบังคับให้บริษัทเอกชนกําหนดนโยบายภายในของบริษัท ; การกําหนด

นโยบายภายในของบริษัทเอกชน ในประเทศที่มีรายได้ที่แท้จริงต่อบุคคลอยู่ในระดับขึ้นอยู่กับความสมัครใจของ

แต่ละบริษัทและมีการนํานโยบายที่กําหนดไว้ไปปฏิบัติอย่างแพร่หลาย 



 ภายในปี 2593 จากการช่วยเหลือขององค์กรเอกชนและองค์กรระหว่างประเทศทําให้ระบบการดูแล รักษาผู้ที่

ได้รับบาดเจ็บสาหัสได้ ร้อยละ 75 ของพนักงานที่ทุพพลภาพสามารถกลับเข้าทํางานในสถานประกอบการเดิม 

หมายเหตุสรุป 

 โดยการจัดทําร่างแผนที่ยุทธศาสตร์นี้ คณะผู้ จัดทํามีความตั้งใจแสดงให้เห็นถึงวิธีการที่จะมีอนาคตที่ดีกว่า 

ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ทุกฝ่ายมีความห่วงใยต่อประเด็นความปลอดภัยทางถนนเหนืออ่ืนใดและเป็นช่วงเวลาที่จะไม่มีผู้

ที่ต้องเสียชีวิตในขณะที่กําลังเดินทางไปทํางานหรือในขณะที่กําลัง ทํางาน อีกต่อไป ; โดยการบรรยายสิ่งที่จะ

เกิดขึ้นในอนาคตให้เป็นเหมือนความเป็นจริงในปัจจุบัน คณะผู้จัดทําตั้งใจแสดงให้เห็นว่าวิสัยทัศน์ของเรามีความ

สมเหตุสมผล สามารถนําไปปฏิบัติให้เป็นผลสําเร็จได้ ไม่ว่าท่านจะมีอาชีพหรือมีสถานภาพทางสังคมอย่างไร 

เช่น เป็นนายจ้างหรือผู้บริหารระดับสูงของบริษัท เจ้าหน้าที่ของรัฐ ผู้กําหนดนโยบายสาธารณะ ผู้แทนขององค์กร 

หรือประชาชนทั่วไป; ท่านยังเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนในฐานะคนเดินเท้า คนปั่นจักรยาน คนขับขี่รถจักรยานยนต์ หรือ

เป็นผู้ขับขี่รถยนต์ หรืออาจจะเป็นทั้ง 4 ฐานะ ดังนั้น ความวิตกกังวลของเราคือความวิตกกังว ลของท่านเช่นกัน 

พวกเราซึ่งเป็นคณะทํางานเฉพาะกิจขอเชิญ ท่านเดินตามเส้นทางที่เราเตรียมไว้ให้และร่วมกันเปลี่ยนวิสัยทัศน์นี้

ให้เป็นความจริงในอนาคต 
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