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วั นอนามัยโลกเมื่อปี 2547 เป็นวันแห่งความปลอดภัยในการจราจรทางถนนโดยเฉพาะ องค์การอนามัยโลก 
(WHO) และธนาคารโลกได้เปิดตัวรายงานระดับโลกว่าด้วยการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน 
World Report on Road Traffic Injury Prevention (1) ซึ่งแสดงให้เห็นถึงภาระที่เกิดจากการบาดเจ็บจากการ

จราจรทางถนนทัว่โลก วตัถปุระสงค์รายงานดงักล่าว คอื การสนบัสนนุให้รฐับาลและผู้มส่ีวนได้เสยีอืน่ๆ ตระหนกัถงึ
ปัญหาจากอุบัติเหตุบนท้องถนนและผลกระทบที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ รายงานดังกล่าวยังกำาหนดวิธีการที่ครอบคลุม
เพือ่ลดอตัราการบาดเจบ็และการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตรุถชน และเรยีกร้องให้รฐับาลดำาเนนิการบางประการเพือ่ป้องกนั
อบุตัเิหตบุนท้องถนน ลดอตัราการบาดเจบ็ และผลกระทบจากการบาดเจบ็ ตลอดจนประเมนิผลกระทบจากกิจกรรม
ป้องกันดังกล่าว ซึ่งอาจรวมถึงการกำาหนดและการบังคับใช้

§	การจำากัดความเร็วตามประเภทของถนน 

§	กฎหมายที่บังคับผู้โดยสารทุกคนใช้เข็มขัดนิรภัยหรือเบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก

§	กฎหมายกำาหนดให้ผู้ใช้รถจักรยานและผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกกันน็อก 

§	การจำากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับขี่และการสุ่มตรวจลมหายใจที่จุดตรวจ (1)

รายงานระดบัโลกว่าด้วยสถานการณ์ด้านความปลอดภยัทางถนนฉบบัแรกขององค์การอนามยัโลก (The First WHO 
Global Status Report on Road Safety) (2) ซึ่งตีพิมพ์ในปี 2552 ได้สรุปข้อมูลจาก 178 ประเทศ แสดงให้เห็นถึง
ความพยายามของประเทศต่างๆ เพื่อปรับปรุงข้อมูลด้านความปลอดภัยทางถนนในประเทศของตน และยังกำาหนด
มาตรฐานให้แก่ประเทศต่างๆ ในการเปรียบเทียบมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน รวมทั้งเสนอแนะกิจกรรม
ต่างๆ ที่สามารถนำาไปปฏิบัติได้ในเชิงของการกำากับดูแลและวิธีการอื่นๆ กฎหมายที่ครอบคลุมซึ่งกำาหนดบทลงโทษ
ทีเ่ข้มงวดและเหมาะสม พร้อมด้วยการบังคับใช้ท่ีมคีวามสอดคล้องและยัง่ยนื ตลอดจนการให้ความรูแ้ก่ประชาชน ได้
พสิจูน์แล้วว่าเป็นตวัเร่งปฏกิริิยาในการเปลีย่นแปลงพฤตกิรรม บรรทัดฐาน และการรบัรูข้องประชาชนเกีย่วกบัความ
ปลอดภัยทางถนน (2, 3) รายงานปี 2552 เปิดเผยว่ากฎหมายว่าด้วยปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บจากการจราจร
บนถนนในประเทศส่วนใหญ่ (85%) ยังไม่สมบูรณ์ ดังนั้น กฎหมายที่มีอยู่จึงยังไม่มีการบังคับใช้อย่างเพียงพอโดย
เฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่มีรายได้ตำ่าและปานกลาง สำาหรับรายงานสถานะความปลอดภัยทางถนนทั่วโลกฉบับที่
สอง (The Second Global Status Report on Road Safety) (4) ซึ่งตีพิมพ์ในเดือนมีนาคม 2556 แสดงให้เห็นว่า
หลายประเทศทีม่กีฎหมายว่าด้วยความปลอดภยัทางถนนทีค่รอบคลมุยงัไม่มกีารปรบัปรงุแก้ไขกฎหมายในภาพรวม 

ในเดอืนพฤษภาคม 2553 สมชัชาสหประชาชาตไิด้ให้ความเหน็ชอบกบัมตทิี ่64/255 (5) ประกาศให้ปี 2553-2563 
เป็น ‘ทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน 2553-2563’ โดยเรียกร้องให้ประเทศสมาชกิต่าง ๆ ‘ดำาเนนิการร่วมกนั
กับหลายภาคส่วนเพื่อเพิ่มสัดส่วนของประเทศที่มีกฎหมายครอบคลุมปัจจัยเสี่ยงที่สำาคัญต่อการบาดเจ็บจากการ
จราจรทางถนนให้ถงึ 50% ภายในสิน้ทศวรรษ’ และในเดือนเมษายน 2555 สมชัชาสหประชาชาติได้ให้ความเห็นชอบ
กบัมตทิี ่66/260 (6) ที ่‘สนบัสนนุให้ประเทศสมาชกิทีย่งัไม่ได้ดำาเนนิการดงักล่าว นำากฎหมายและกฎระเบยีบว่าด้วย
ความปลอดภยัทางถนนในระดบัประเทศและกฎระเบยีบว่าด้วยปัจจยัเสีย่งท่ีสำาคญัมาปรบัใช้และดำาเนนิการ และปรบัปรงุ
การปฏิบัติตามกฎหมายดังกล่าวผ่านการรณรงค์การตลาดเชิงสังคมและกิจกรรมบังคับใช้ที่สอดคล้องและยั่งยืน’

คู่มือ “การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน” (Strengthening road safety 
legislation) ฉบับนี้ ได้อธิบายวิธีการและทรัพยากรที่ผู้ปฏิบัติงานและผู้มีอำานาจตัดสินใจสามารถนำาไปใช้ เพื่อออก
กฎหมายหรือกฎระเบียบใหม่ หรือแก้ไขกฎหมายหรือกฎระเบียบที่มีอยู่เดิมซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของกลยุทธ์ด้านความ
ปลอดภยัทางถนนท่ีครอบคลมุ โดยเฉพาะอย่างยิง่คูม่อืฉบบันีย้งัแนะนำาให้ใช้แนวทางท่ีเป็นขัน้ตอนสำาหรบัการประเมนิ
และปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเสี่ยงห้าประการสำาหรับการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน รวมถึงการ
ดูแลหลังเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้น จึงสามารถนำาเอกสารคู่มือฉบับนี้ไปใช้เพื่อ

§	พัฒนาความเข้าใจกรอบกฎหมายและกระบวนการที่เกี่ยวข้องของแต่ละประเทศ

§	ทบทวนกฎหมายและกฎระเบียบของประเทศในปัจจุบัน และช่วยให้เข้าใจถึงอุปสรรคในการปฏิบัติและการบังคับ
ใช้มาตรการความปลอดภัยทางถนนอย่างมีประสิทธิภาพ
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§	ทราบถึงแหล่งข้อมูลอ้างอิงที่เกี่ยวข้อง เช่น ข้อตกลงระหว่างประเทศ และแนวปฏิบัติ รวมถึงคำาแนะนำาเกี่ยวกับ
มาตรการที่มีประสิทธิภาพที่อ้างอิงตามหลักฐานเพื่อนำามาใช้ในการปรับปรุงกฎหมาย 

§	จดัเตรยีมแผนดำาเนนิการเพือ่เสรมิสร้างกฎหมายและกฎระเบยีบของประเทศเก่ียวกบัปัจจยัเสีย่งหลกัห้าประการ 
และการดูแลรักษาหลังเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงการสนับสนุนการแก้ไขปรับปรุง

นอกจากปัจจัยเสี่ยงหลักสำาหรับการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนและการดูแลหลังเกิดอุบัติเหตุตามท่ีกล่าวไว้ใน
เอกสารนี้แล้ว ยังมีประเด็นสำาคัญอื่นๆ อีกจำานวนมากที่จำาเป็นต้องดำาเนินการแก้ไขเพื่อให้ประเทศมีระบบกฎหมาย
และกฎระเบียบว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนที่ครอบคลุม อย่างไรก็ตาม ประเด็นดังกล่าวไม่ได้อยู่ในขอบเขตของ
คู่มือฉบับนี้ ซึ่งประเด็นที่กล่าวถึงนั้นได้แก่ มาตรฐานการผลิต และการทดสอบยานพาหนะและหมวกกันน็อก การ
ประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลภายนอก สิทธิของผู้ประสบเหตุและการชดใช้ค่าเสียหาย ระบบการออกใบรับรอง
อนุญาตให้แก่ผู้ขับขี่ มาตรฐานการออกแบบและการตรวจสอบถนน รวมถึงจำานวนชั่วโมงการขับรถในเชิงการค้า
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กฎหมายและกฎระเบียบของประเทศที่ครอบคลุมความ
ปลอดภัยทางถนนมีประสิทธิภาพในการลดอัตราการ
บาดเจ็บและการเสียชีวิตของกลุ่มผู้ใช้ถนนทั้งหมด 
อย่างไรก็ตาม การออกกฎหมายดังกล่าวได้รับอิทธิพล
จากปัจจัยต่างๆ หลายประการ เช่น เจตจำานงทางการ
เมือง ขดีความสามารถด้านทรพัยากร และความท้าทาย
ในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้ใช้ถนน ดังน้ัน  
ส่ิงสำาคัญจงึไม่เพยีงแต่จะต้องเข้าใจรูปแบบกฎหมายความ
ปลอดภยัทางถนนและกฎระเบยีบเท่านัน้ แต่ยงัต้องเข้าใจ
บริบทของการเปลี่ยนแปลงกฎหมายด้วย

1.1 กฎหมายและกฎระเบียบว่าด้วยความปลอดภัย
ทางถนน  

คำาศัพท์ที่นำามาใช้ในคู่มือฉบับน้ีเพ่ือจำาแนกเอกสาร 
การกำากับดูแลต่าง ๆ นั้นได้มาจากหลายแหล่ง ดังนี้

§ กฎหมายหรอืบทบญัญัติกฎหมาย (Law or Legislation) 
คือ คำาสั่งหรือมาตรฐานท่ีออกโดยหน่วยงานที่ 
รบัผิดชอบการยกร่างกฎหมายแห่งชาตหิรือรฐัสภา
ในระดบัมลรัฐหรอืรฐั กฎหมายต้องสามารถใช้บงัคับ
ได้ทัง้ในเชงิบวกและเชงิลบสำาหรับการไม่ปฏิบติัตาม 
ในบางประเทศจะใช้คำาว่าพระราชบญัญตั ิ(Act) หรอื
พระราชกฤษฎีกา (Decree)

§ ร่างกฎหมาย (Bill) คือ ฉบับร่างของกฎหมายที่ได้
รบัการนำาเสนอและตพิีมพ์ตามกระบวนการของแต่ละ
ประเทศเพือ่ให้รฐัสภาหรือหน่วยงานด้านนติบิญัญัติ
ที่เทียบเท่าทำาการพิจารณาในระดับมลรัฐหรือรัฐ  
เน่ืองจากร่างกฎหมายยังไม่ได้รับความเห็นชอบ  
ดังนั้น จึงยังไม่ใช่กฎหมาย

§ กฎระเบยีบหรอืกฎ (Regulation or Rule) คือ คำาสัง่
หรอืนโยบายทีป่ระกาศใช้โดยฝ่ายบรหิารของรัฐบาล 
เช่น กระทรวง เพื่ออธิบายหรือชี้แจงรายละเอียด
กฎหมายต่อไป และมีผลบังคับใช้ไเช่นกฎหมาย

§ บทบัญญัติหรือข้อบังคับในท้องถิ่น (Ordinance 
or By-law) คือ กฎหมายที่ออกโดยรัฐบาลท้องถิ่น  
เทศบาล หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่น ๆ 
ซึ่งแม้จะไม่ใช่กฎหมายระดับประเทศ แต่บางครั้งได้
รับอิทธิพลอย่างมากจากกฎหมายระดับประเทศ 
บทบัญญัติในท้องถ่ินสามารถทำาให้เกิดความ
สอดคล้องของระบบกฎหมายได้หากบทบัญญัติ
น้ันสอดรับกับกฎหมายระดับประเทศ ไม่เช่นนั้น
อาจทำาให้เกดิความขัดแย้งหากองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิน่และเทศบาลมอีำานาจมากและไม่ดำาเนนิการให้
สอดคล้องกบักฎหมายระดบัประเทศ แม้ว่าคูม่อืฉบบั
นีจ้ะให้ความสำาคัญกบักฎหมายของรัฐบาลกลางและ
ระดบัประเทศ แต่กไ็ด้หยบิยกกฎหมายระดบัท้องถิน่
มาเป็นตัวอย่างประกอบด้วย

§ มาตรฐาน (Standard) คือ เอกสารทางเทคนิคที่
กำาหนดความปลอดภยัขัน้ตำา่เพือ่ใช้บงัคบัทัง้ประเทศ 
เช่น มาตรฐานหมวกกันน็อกสำาหรับรถจกัรยานยนต์
และเบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก นอกจากนี้ มาตรฐานยัง
ช่วยกำาหนดวิธกีารบังคับใช้กฎหมายหรือกฎระเบยีบ
ในระดับท้องถ่ินได้ เช่น องค์กรท้องถ่ินสามารถจำากัด 
อัตราความเร็วในเขตที่กำาหนด พื้นที่ก่อสร้าง หรือ
บริเวณที่อยู่ใกล้โรงเรียน ซึ่งโดยปกติเป็นอัตรา
เดียวกันกับอัตราที่ใช้ในระดับประเทศ 

ประเภทกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนขึ้นอยู่
กับว่าประเทศนั้นมีระบอบการปกครองแบบสหพันธรัฐ
หรอืรฐับาลกลาง สำาหรบัระบอบสหพนัธรฐั แต่ละรัฐอาจ
จะมีระดับความยืดหยุ่นในการตรากฎหมายที่แตกต่าง 
จากกฎหมายของรัฐบาลกลางหรือของประเทศ เช่น 
ออสเตรเลยี อนิเดยี และสหรฐัอเมรกิา รฐัต่าง ๆ สามารถ
ออกกฎหมายของตนเองได้ ทำาให้มาตรฐานความปลอดภยั
ทางถนนในประเทศเดยีวกนัอาจแตกต่างกนั นอกจากนัน้ 
ในบางประเทศ รัฐบาลท้องถิ่นและเทศบาลยังสามารถ
ออกกฎหมายของตัวเองได้อีกด้วย 

กฎหมายทีเ่ก่ียวข้องกับความปลอดภยัทางถนนของแต่ละ
ประเทศอาจแตกต่างกัน บางครั้งขึ้นอยู่กับประเภทของ
พฤติกรรมหรือการกระทำาที่กฎหมายต้องการจัดการ
หรือแก้ไข เช่น

§	กฎหมายการขนส่งหรอืยานยนต์ ได้กล่าวถงึประเด็น
ต่าง ๆ ไว้ เช่น สิทธิพิเศษในการขับขี่ การออกใบ
อนญุาตขบัขีแ่ละการจดทะเบยีนรถ ป้ายและสญัญาณ
จราจร มารยาทการขับขี่ มาตรฐานการผลิตยาน
ยนต์ และชั่วโมงการทำางานของคนขับรถเชิงการ
ค้า ฯลฯ กฎหมายดังกล่าวไม่ได้จำากัดเฉพาะความ
ปลอดภยับนท้องถนน แต่อาจรวมถงึโครงสร้างพืน้
ฐานของการคมนาคมขนส่งด้วย

§	กฎหมายอาญา กำาหนดพฤติกรรมบางอย่างว่า 
เข้าข่ายเป็นความผิดอาญา เช่น ขับรถโดยขาด
ความระมัดระวัง ขับรถโดยประมาท และขับรถภายใต้ 
อิทธิพลของแอลกอฮอล์หรือสารเสพติด

§	กฎหมายประกนั กล่าวถงึความรบัผดิและการชดใช้
ค่าเสียหายแก่ผูท่ี้ตกเป็นเหย่ือจากอบุตัเิหตทุางถนน 
เช่น การชดใช้ค่าเสยีหายต่อทรพัย์สนิหรอืค่าใช้จ่าย
ทางการแพทย์

§	กฎหมายรัฐธรรมนูญ ในบางประเทศกล่าวถึงสิทธิ
ของประชาชนในการดูแลสุขภาพ รวมถึงการรักษา
พยาบาลกรณีฉุกเฉิน
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พระราชบญัญตัยิานยนต์ พ.ศ. 2531 ของประเทศอนิเดยี เป็น
กฎหมายแห่งชาติว่าด้วยความปลอดภัยทางถนนที่ครอบคลมุ
ประเด็นต่าง ๆ เช่น การออกใบอนุญาตขับขี่ และพฤติกรรมผู้
ใช้รถใช้ถนน (3) กฎหมายกลางว่าด้วยยานยนต์ พ.ศ. 2532 
เป็นกฎระเบียบท่ีนำากฎหมายดังกล่าวมาปฏิบัติ (4) พระราช
บัญญัตินี้ให้อำานาจแก่รัฐบาลของแต่ละรัฐในการกำาหนดกฎ
เกณฑ์ของตัวเองเพื่อนำาบทบัญญัติบางประการไปปฏิบัติ ดัง
นั้น จึงทำาให้เกิดความแตกต่างในการปฏิบัติตามกฎหมายของ
แต่ละรัฐ เมื่อเร็ว ๆ นี้ได้มีการเสนอให้แก้ไขพระราชบัญญัติยาน
ยนต์ดังกล่าวเพื่อเพิ่มค่าปรับ (5)

ประมวลกฎหมายอาญาของประเทศอินเดียกำาหนดให้การขับรถ
โดยประมาทและเป็นอนัตรายภายใต้กฎหมายความปลอดภยัทาง
ถนนเป็นความผิดอาญา ดังนั้น การขับรถในลักษณะที่ ‘ขาด
ความย้ังคิดและประมาท’ ซึ่งเป็นอันตรายต่อชีวิต หรือความ
ปลอดภยัของผูอ้ืน่ หรอืทำาให้บาดเจบ็ อาจถกูดำาเนนิคดอีาญา
ฐานฆาตกรรม หรือฆ่าคนตาย หรือประมาทเลินเล่อเป็นเหตุให้
เกดิการเสยีชวีติ นอกจากนี ้ภายใต้กฎหมายความปลอดภยัทาง
ถนนในอินเดยี บคุคลทีข่บัรถด้วยความเร็วหรอืในลกัษณะทีท่ำาให้
ประชาชนตกอยู่ในอันตราย หรือมีปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด
สงูกว่าขดีจำากดัในขณะขบัรถ จะถกูตัดสินจำาคกุเป็นเวลาไม่เกนิ 
6 เดือน (สำาหรบัความผดิครัง้แรก) และ 3 ปี (สำาหรบัความผดิ
ครั้งที่สอง) หรือปรับ หรือทั้งจำาทั้งปรับ (6, 7)

พระราชบัญญัติยานยนต์กำาหนดให้ผู้ขับขี่ต้องทำาประกันภัย
ความรับผิดเพื่อคุ้มครองการบาดเจ็บหรือความเสียหายต่อ
ทรัพย์สินหรือการเสียชีวิตที่เกิดขึ้นจากการใช้ยานพาหนะ (7) 
การประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลภายนอกอยู่ภายใต้การ
กำากับดูแลของหน่วยงานพัฒนาและกำากับดูแลการประกันภัย 
ซึ่งมีหน้าที่ในการพิจารณาการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนและ
อัตราเบี้ยประกันภัยด้วย (8)

อบุตัเิหตกุารจราจรทางถนนถอืเป็นคดลีะเมดิ ก่อนทีจ่ะออกพระ
ราชบญัญัติยานยนต์ในปี 2531 ซึง่เป็นฉบบัแก้ไขของกฎหมาย
ฉบับปี 2482 ซึ่งศาลตัดสินว่าความรับผิดชอบต่อความเสีย
หายในกรณอีบุตัเิหตจุราจรทางถนนเป็นความผดิตามกฎหมาย
ละเมดิ พระราชบัญญตั ิพ.ศ. 2531 ซึง่แก้ไขเพิม่เตมิในปี 2537 
และคำาพพิากษาของศาลหลายคดไีด้กำาหนดให้เป็นความรบัผดิท่ี
เคร่งครดัมากขึน้ (9) ก่อนปี 2531 ความรบัผดิต่อความเสยีหาย
ในกรณอีบุตัเิหตจุราจรทางถนนส่วนใหญ่ยดึตามฐานความผดิ 
แต่ตามพระราชบญัญติั พ.ศ. 2531 เจ้าของรถจะต้องรับผิดอย่าง
เคร่งครดัหากอบุติัเหตนุัน้ส่งผลให้สญูเสยีอวยัวะถาวรหรอืเสยี
ชีวติ และได้ควบคมุดูแลจำานวนเงินชดเชยค่าสนิไหมทดแทนด้วย 
การแก้ไขกฎหมายเมือ่ปี 2537 กำาหนดความรบัผดิท่ีเคร่งครัด
มากขึน้สำาหรบับุคคลทีเ่ป็นเหตทุำาให้เกดิการบาดเจบ็ และบรษิทั
ประกนัภัยต้องจ่ายเงนิจำานวนหนึง่ให้ผู้ประสบเหตุหรอืทายาทของ 
ผู้ประสบเหตุโดยไม่คำานึงว่าเป็นความผิดของใคร

กรอบ 1.1 กรอบกฎหมายและประเภทกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนนในประเทศอินเดีย

§	กฎหมายสาธารณสุข อาจรวมถึงประเด็นต่าง 
ๆ เช่น การแทรกแซงหลังเกิดอุบัติเหตุ เริ่มตั้งแต ่
การเข้าถงึและการดแูลในโรงพยาบาลเพ่ือคุม้ครอง
ผู้ปฏิบัติการแพทย์ฉุกเฉินเบื้องต้น 

§	กฎหมายละเมดิ อยูภ่ายใต้กฎหมายแพ่ง เป็นกฎหมาย
ที่กำาหนดความรับผิดโดยพิจารณาความผิดจาก
พฤตกิรรมการขบัขี ่กฎหมายละเมดิและประวตักิาร
ดำาเนินคดีสามารถกำาหนดหรือใช้เป็นแนวทางใน
การพิจารณาความผิดได้ และกำาหนดว่าใครจะเป็น
ผู้ผิดชอบในการชดใช้ค่าเสียหายแก่ผู้ประสบเหตุ 
กฎหมายเหล่านีส้ามารถยบัยัง้มใิห้ผูค้นกระทำาหรอื
มพีฤตกิรรมทีอ่าจเป็นอนัตรายแก่ผูอ้ืน่ และส่งเสรมิ
การแสดงความรับผิดชอบ(1) เงื่อนไขสำาคัญทั่วไป
สำาหรับความรับผิดภายใต้กฎหมายละเมิด ได้แก่

• การฝ่าฝืน ‘หน้าที่ตามกฎหมาย’ การกระทำา
หรือไม่กระทำาการใดที่ส่งผลให้เกิดอันตราย 
ซ่ึงเป็นสิ่งท่ีวิญญูชนทั่วไปย่อมไม่กระทำา เช่น 
การฝ่าไฟแดง

• มลูเหตท่ีุสมัพนัธ์กนั มลูเหตขุองการกระทำา (หรอื
การละเว้น) กบัอนัตรายทีเ่กดิขึน้ต้องสมัพนัธ์
กนั เช่น การไม่หยุดรถบรเิวณสญัญาณไฟแดง 
(การละเลยทีจ่ะหยดุ) และชนคนเดนิเท้าบนถนน

• ความเสียหาย ผลของการกระทำา (หรอืการละเว้น) 
ต้องทำาให้เกดิอนัตรายท่ีสามารถดำาเนนิการฟ้อง
ร้องหรอื เรยีกร้องให้รบัผดิได้ องค์ประกอบนีม้กัจะ
เรยีกว่า “ความสญูเสยี” ต่อเหย่ือผูป้ระสบเหต ุเช่น  
การชดใช้ค่าเสยีหายสำาหรับการสญูเสยีรายได้
เนื่องจากการขาดงานถาวรหรือชั่วคราว หรือ
การขาดการ ช่วยเหลือแก่ผู้อยู่ในอุปการะ (2)

กรอบ 1.1 สรุปกรอบกฎหมายและประเภทกฎหมายท่ี
เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนนในประเทศอินเดีย

1.2 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการดำาเนินการทาง
กฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน

แม้จะมกีฎหมายความปลอดภัยทางถนนและบรรทดัฐาน
ของประเทศอยู่แล้ว แต่เป็นเรื่องยากที่จะระบุว่าอะไรคือ
แรงจูงใจหรือเหตุริเริ่มให้มีการดำาเนินการทางกฎหมาย
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ในระดับประเทศ และแม้ว่าสถิติการจราจรจะสามารถ
กระตุ้นให้มีกฎหมาย แต่ไม่ใช่แรงผลักดันเพียงอย่าง
เดียวเพราะยังมีปัจจัยอื่นๆ ร่วมด้วย เช่น เจตจำานง
และพันธะสัญญาทางการเมือง (โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในการปฏิรูปกฎหมาย) แรงกดดันจากภาคประชาชน 
โศกนาฏกรรมทางถนนท่ีเกิดกบัสมาชิกในครอบครวัของ 
ผู้ยกร่างกฎหมาย และการเปลี่ยนแปลงบรรทัดฐานและ
ค่านิยมทางสังคม ความมุ่งมั่นและข้อเสนอแนะจากทั่ว
โลกเกีย่วกบัแนวปฏบัิติทีเ่ป็นเลิศจากสถาบันทางวิชาการ
และสถาบนักำาหนดนโยบายระหว่างประเทศ เช่น องค์การ
สหประชาชาต ิสามารถกระตุน้ให้เกดิการปฏิรูปกฎหมาย
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างรวดเร็วได้ กฎหมาย
เป็นส่วนสำาคญัของกลยุทธ์ด้านความปลอดภยัทางถนน
ทีค่รอบคลมุ ซึง่จะช่วยให้ประเทศต่างๆ สามารถลดอัตรา
การบาดเจบ็และการเสยีชีวติ ตลอดจนทำาให้ภาพรวมความ
ปลอดภัยทางถนนบรรลุเป้าหมายได้

กฎระเบียบระหว่างประเทศเป็นมาตรฐานและกรอบ
กฎหมายที่ภูมิภาคและประเทศสามารถใช้เป็นพื้นฐาน
สำาหรับแนวปฏิบัติมีหลักฐานอ้างอิงได้ เช่น อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยการจราจรทางถนน (the United 
Nations Conventions on Road Traffic) พ.ศ. 2492 
และ 2511 (10) และอนุสัญญาว่าด้วยป้ายและสัญญาณ
จราจร (the Convention on Road Signs and Signals) 
พ.ศ. 2511 (11) ได้เสนอแนะแนวปฏิบัติที่เป็นเลิศให้กับ
ประเทศต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภูมิภาคยุโรป มติ
ร่วมว่าด้วยการแก้ไขปัญหาจราจรบนท้องถนน (The 
Consolidated Resolution on Road Traffic) (12) ซึ่ง
เป็นส่วนเพิ่มเติมของอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทาง
ถนน พ.ศ. 2511 และข้อตกลงของยโุรป พ.ศ. 2514 (13) 
ได้กำาหนดแนวทางการปรบัปรงุความปลอดภยัทางถนน
และกรอบการทำางานสำาหรับการบูรณาการกฎระเบียบ
ต่างๆ ให้สอดคล้องกันมากขึ้นในระดับสากล

1.2.2 บรรทัดฐานและค่านิยมทางสังคม

บรรทัดฐานทางสังคม คือ แนวคิดทางจิตวิทยาสังคมที่
อ้างถึงกฎเกณฑ์หรือมาตรฐานโดยนัยที่บุคคลธรรมดา
อนุมานจากพฤติกรรมที่สังเกตการณ์หรือความคาด
หวงัซึง่ได้รบัมาจากสภาพแวดล้อมทางสงัคม และใช้เป็น
แนวทางในการแสดงพฤติกรรมของตนท่ีอาจอยู่ในรูป
แบบเชงิการบรรยาย กล่าวคือ เป็นวธิกีารทีค่นส่วนใหญ่
ปฏบิตั ิหรอือยูใ่นรปูของคำาสัง่ กล่าวคอื การทีค่นอืน่คดิ
ว่าอกีคนหนึง่ควรประพฤตอิย่างไร (15) กฎหมายและกฎ
ระเบยีบสามารถเปลีย่นความหมายทางสงัคมทีม่ผีลต่อ
พฤติกรรมบางอย่างได้และสามารถเปลีย่นพฤตกิรรมของ
คนได้ ความหมายทางสงัคมสามารถเปลีย่นแปลงได้โดย
กฎหมายโดยการจดัหมวดหมูแ่ละการควบคมุพฤตกิรรม
ว่าแบบไหนยอมรับได้และยอมรับไม่ได้ พฤตกิรรมสามารถ
เปลีย่นแปลงได้โดยการบังคบัให้ทำาบางสิง่บางอย่าง เช่น 

การใช้เขม็ขัดนิรภัย หรือโดยการห้ามมิให้ผู้ใดกระทำาการ
บางอย่าง เช่น ห้ามขับขี่ขณะเมาสุรา

เพื่อให้สามารถออกกฎหมายหรือกฎระเบียบดังกล่าว
ได้ ผู้ยกร่างกฎหมายและหน่วยงานกำากับดูแลจะต้องมี
แรงจูงใจที่จะดำาเนินการ และที่สำาคัญคือ ต้องได้รับการ
สนับสนุนจากภาคประชาชนด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
กฎหมายและกฎระเบยีบทีร่ดิรอนสทิธเิสรภีาพส่วนบคุคล 
ความเชื่อ และบรรทัดฐานทางสังคมบางประการ ดังนั้น 
ขอบเขตทีผู่ย้กร่างกฎหมายในประเทศประสงค์จะดำาเนนิ
การเพื่อควบคุมกิจกรรมส่วนบุคคล เช่น การขับรถนั้น
อาจขึ้นอยู่กับค่านิยมส่วนบุคคลและวิธีการที่พลเมือง
ในประเทศนั้น ผู้มีอำานาจออกกฎหมายและรัฐบาลของ
ประเทศจะวางสมดุลระหว่างเสรภีาพส่วนบคุคลกบัความ
สงบเรียบร้อยของสาธารณะอย่างไร (16, 17) การรับรู้
ของประชาชนและของแต่ละบคุคลเกีย่วกบัหน้าทีแ่ละความ
รบัผดิชอบต่อชมุชนโดยรวม และขอบเขตทีพ่วกเขายนิดี
ทีจ่ะเสยีสละเสรภีาพส่วนตวับางอย่างเพือ่ปกป้องสงัคม
สามารถสร้างอิทธิพลต่อกฎหมายความปลอดภัยทาง
ถนนได้ (18)

1.2.3 ทรัพยากรทางการเงิน ทรัพยากรบุคคล  
และทรัพยากรอื่นๆ

ทรัพยากรทางการเงนิและบคุคลมบีทบาทสำาคญัในการ
ออกกฎหมาย แม้โดยทัว่ไปกฎหมายจะเป็นพืน้ฐานในการ
จัดสรรงบประมาณ แต่การจัดสรรอาจไม่สอดคล้องกับ
กฎหมาย ส่งผลให้การนำาไปปฏิบัติแทบจะเป็นไปไม่ได้ 

บางประเทศกำาหนดให้มกีารประเมนิผลกระทบทางเศรษฐกจิ
ก่อนที่จะออกกฎหมายใหม่ เช่น ในประเทศออสเตรเลีย 
‘รายงานผลกระทบของกฎระเบียบ’ เป็นส่ิงจำาเป็นก่อน
การนำาเสนอกฎระเบยีบใดๆ ทีม่แีนวโน้มว่าจะส่งผลกระทบ
ต่อธุรกิจหรือภาคส่วนที่ไม่แสวงหาผลกำาไร ทั้งนี้ เว้นแต่
จะเป็นผลกระทบเพียงเล็กน้อยและไม่เปล่ียนแปลงระเบยีบ
ที่มีอยู่เดิมอย่างมีนัยสำาคัญ รายงานผลกระทบของกฎ
ระเบียบอยู่บนพื้นฐานการวิเคราะห์ในเชิงลึก ตลอดจน
การพิจารณาข้อเสนอทางเลือกและการวิเคราะห์ต้นทุน
และผลประโยชน์ที่ได้รับ 

องค์ประกอบที่ต้องพิจารณา ได้แก่

§	ปัญหาและประเด็นที่เป็นสาเหตุให้เกิดการเสนอร่าง
กฎหมาย

§	วัตถุประสงค์

§	ทางเลอืกในเชิงกำากับดแูลและไม่กำากับดแูลทีส่ามารถ
นำาไปปฏิบัติเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ได้
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§	การประเมินผลกระทบของแต่ละทางเลือก (ต้นทุน 
ประโยชน์ และระดับความเสี่ยงที่เกี่ยวข้อง) ของผู้
บริโภค ธุรกิจ รัฐบาล และชุมชน

§	รายงานการให้คำาปรึกษา

§	ทางเลือกที่แนะนำา

§	กลยทุธ์สำาหรบัการพจิารณาทบทวนและปฏบิตัติาม
ทางเลือกที่แนะนำา (19)

จากตัวอย่างการสวมหมวกกนัน็อกสำาหรบัรถจกัรยานยนต์ 
กฎหมายหรือกฎระเบียบใหม่ควรคำานึงถึงต้นทุนการ
ออกแบบและการทดสอบหมวกกันน็อกและระดับราคา
ของหมวก ซึง่จะส่งผลกระทบต่อการปฏบิตัติามระเบยีบ
และประสิทธิผลของมาตรการแทรกแซงนี้ในที่สุด ถ้า
ประชาชนไม่สามารถซือ้หมวกกนันอ็กได้และไม่มโีครงการ
เผยแพร่ออกไป ประชาชนจะไม่ปฏบิติัตามกฎระเบยีบ ใน
ประเทศอียปิต์ยงัไม่สามารถนำาเสนอนโยบายและกฎหมาย
สำาหรับการบังคับให้ใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็กในรถยนต์
ได้ เนือ่งจากเหตผุลเรือ่งค่าใช้จ่าย (20) มาตรการแทรก
แซงอื่นๆ อาจต้องการการลงทุนจากภาครัฐ เช่น การ
ฝึกอบรมตำารวจ กจิกรรมรณรงค์การบงัคับใช้ และการ
ปรบัปรงุโครงสร้างพืน้ฐาน บ่อยครัง้ทีร่ฐับาลตดัสนิใจ
ไม่ออกกฎหมายเพยีงเพราะเหตผุลของต้นทนุทีเ่กีย่วข้อง 
ทั้งนี้ โดยไม่คำานึงถึงค่าใช้จ่ายที่อาจหลีกเล่ียงได้ต่อ
ครอบครัวหลังเกิดอุบัติเหตุ

การชัง่นำา้หนักระหว่างต้นทุนในการดำาเนินการกบัค่าเสยี
หายทีเ่กดิขึน้จากการไม่ดำาเนนิการนัน้เป็นสิง่สำาคญั รวม
ถึงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายทางการแพทย์ที่เกี่ยวข้อง
กับการบาดเจ็บและต้นทุนทางเศรษฐกิจของกำาลังการ
ผลิตที่หายไปกับต้นทุนในการดำาเนินการ เช่น การเพิ่ม
ขีดความสามารถของตำารวจในการบังคับใช้กฎหมาย 
หรือการซื้อและการตดิตัง้เครือ่งมือ เช่น กลอ้งตรวจจบั
ความเร็ว กรอบ 1.2 แสดงประมาณการของจำานวนการ
ช่วยรักษาชีวิตไว้ได้ และต้นทุนทางเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้อง
กับการเสนอกฎหมายเข็มขัดนิรภัยในแคนาดา

1.3 อิทธิพลของภาคส่วนต่างๆ เกี่ยวกับ
กฎหมายและกฎระเบียบว่าด้วยความ
ปลอดภัยทางถนน

ไม่ว่าเหตุผลสำาหรับการริเริ่มการออกกฎหมายจะเป็น
อย่างไร แต่หลายภาคควรมีส่วนร่วมในการพัฒนา
กฎหมายนั้น กฎหมายไม่ใช่ผลงานของสมาชิกรัฐสภา
หรือผูร่้างกฎหมายเท่านัน้ เพราะการผ่านร่างกฎหมาย
ต้องการความร่วมมือจากหน่วยงานภาครัฐ องค์กร
พัฒนาเอกชน ภาคประชาสังคม สื่อมวลชน กลุ่มผู้
สนบัสนนุ และองค์กรเอกชนด้วย ตวัอย่างบางส่วนของ
การมีส่วนร่วมของภาคส่วนต่างๆ ในการเปลี่ยนแปลง
การออกกฎหมายภายในประเทศ มีดังนี้

§	 ในประเทศเมก็ซโิก การปฏริปูกฎหมายการขบัขีข่ณะ
เมาสรุาในเมอืงกวาดาลาจาราเมือ่ปี 2553 และการ
เปลี่ยนแปลงมุมมองของประชาชนเก่ียวกับการ
ขับขี่ขณะมึนเมาได้เกิดขึ้นเนื่องจากการเปลี่ยนช่ือ
กฎหมายจาก Ley Antiborrachos (กฎหมายต่อ
ต้านการมึนเมา) เป็น Ley Salvavidas (กฎหมาย
คุม้ครองชวีติ) การมส่ีวนร่วมของภาคประชาสงัคม 
การให้คำาแนะนำาทางด้านวชิาการจากองค์การอนามยั
โลกประจำาภูมิภาคอเมริกา (ซึ่งให้หลักฐานในการ
สนับสนุนการปฏิรูปกฎหมาย) และการมีส่วนร่วม
ของสื่ออย่างต่อเนื่อง

§	การรณรงค์โครงการเข็มขัดนริภัย ‘ปอร์ อามอร์’ ใน
คอสตารกิาในช่วง 2546-2547 ซึง่จดัโดยกระทรวง
คมนาคม ร่วมกบัสภาความปลอดภยัทางถนนแห่ง
ชาติ สถาบันประกนัภัยแห่งชาต ิและสมาคมยานยนต์ 
โดยการสนับสนุนจากมูลนิธิ FIA สำาหรับรถยนต์
และสังคม โครงการรณรงค์ตลอดจนการบังคับ
ใช้กฎหมายที่เข้มงวดขึ้นทำาให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
กฎหมายเข็มขัดนิรภัยอย่างยั่งยืน (22)

เข็มขัดนิรภัยเป็นหน่ึงในมาตรการแทรกแซงที่มี
ประสิทธิภาพมากที่สุดในด้านความปลอดภัย
ทางถนน การคาดเข็มขัดนิรภัยช่วยลดความ
เสีย่งจากการกระเดน็ออกนอกรถและความทุกข์
ทรมานจากอาการบาดเจ็บสาหัสหรือการเสีย
ชีวิตได้ถึง 40%-65% และการใช้เข็มขัดนิรภัย
ก่อให้เกิดประสิทธภิาพในด้านต้นทนุค่าใช้จ่ายแก่
สงัคมเป็นอย่างมาก ในประเทศแคนาดา เขม็ขัด
นิรภัยได้ช่วยชีวิตคนขับและผู้โดยสารที่นั่งด้าน
หน้าของรถได้ประมาณ 8,600 คน ในระหว่าง
ปี 2533 และปี 2540 และการใช้เข็มขัดนิรภัย
ช่วยลดภาระค่าใช้จ่ายทางเศรษฐกิจในช่วงเวลา
เดยีวกนันี ้ซึง่คาดว่าจะอยูท่ีป่ระมาณ 12,900 ล้าน
ดอลลาร์แคนาดา โดยคำานงึถงึการสญูเสยีกำาลงั
การผลิตจากคนที่อาจได้รับบาดเจ็บในอุบัติเหตุ
การจราจรบนถนน เมื่อการวิเคราะห์ขยายไปถึง
ปี 2543 เป็นที่คาดการณ์ว่าจะช่วยรักษาชีวิตผู้
โดยสารในรถยนต์ได้ถึง 11,690 คน และช่วย
รักษาผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจได้ถึง 17,500 
ล้านดอลลาร์แคนาดา (21)

กรอบ 1.2 ชีวิตที่ช่วยไว้ได้และผลประโยชน์ทาง 
เศรษฐกิจของการใช้เข็มขัดนิรภัยในแคนาดา
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§	 ในสหราชอาณาจักร คณะกรรมการรัฐสภา คณะที่
ปรกึษาของรฐัสภาเพ่ือความปลอดภยัในการคมนาคม 
เป็นผูร้บัผดิชอบในการเสนอกฎหมายการใช้เขม็ขดั
นิรภัยสำาหรับที่นั่งตอนหน้าในปี 2523 และหลายปี
ต่อมาได้แนะนำาการชะลอความเร็วและเข็มขัดนิรภัย
สำาหรับที่นั่งด้านหลังรถ (23)

§	องค์กรช่วยเหลอืเหยือ่ผูป้ระสบเหตสุามารถดงึความ
สนใจได้จากอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนเพื่อนำาไปสู่การเปลี่ยนแปลงกฎหมาย องค์กร
การกุศลชื่อ ‘Brake’ ซึ่งตั้งอยู่ในสหราชอาณาจักร
ได้ออกรายงานในปี 2554 เกี่ยวกับผลกระทบจาก
อุบัติเหตุบนท้องถนนที่มีต่อครอบครัวและการขาด
การสนับสนุนจากภาครัฐท่ีเหมาะสม โดยแสดงให้
เห็นว่าครอบครัวประมาณ 500 ครอบครัวได้รับ
ผลกระทบในแต่ละปีจากเหตกุารณ์ดงักล่าว ‘Brake’ 
เรยีกร้องให้กฎหมายตระหนกัถงึความต้องการของ
ครอบครวัทีสู่ญเสียอนัเน่ืองมาจากอุบตัเิหตุทางถนน 
และได้สนบัสนนุช่วยเหลอืผูท้ีต่กเป็นเหยือ่อย่างครบ
วงจรผ่านทางระบบศาลอาญาและระบบอื่น (24)

1.4  ความสำาคัญของช่วงเวลาในการเปลี่ยนแปลง

แม้จะมีหลักฐานจากงานวิจัยและการคาดการณ์ว่าการ
บาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการจราจรบนถนนจะเพิ่ม
ขึ้น แต่ยังไม่มีการนำามาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสม
มาใช้ทนัทเีสมอไป ส่วนหนึง่เป็นเพราะมปัีจจยัอืน่อกีหลาย
ประการทีมี่อิทธพิลต่อกฎหมายความปลอดภยัทางถนน
ของประเทศ ดังน้ัน ชุมชนความปลอดภัยทางถนนจึง
ต้องพร้อมที่จะผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงภายใน
ประเทศเมื่อโอกาสมาถึง

กรอบการทำางานแบบ “หลายมิติ” ความพร้อมในการ
ดำาเนินการหากประกอบไปด้วยมิติของปัจจัยที่เกี่ยวข้อง
กับการดำาเนินการ ดังนี้ 

§	มติด้ิานปัญหา : ขอบเขตทีม่องว่าประเดน็เป็นปัญหา

§	มติด้ิานนโยบาย : มาตรการตอบโต้ทีม่ปีระสทิธผิล

§	มติิด้านการเมอืง: ความต้องการของชมุชนสำาหรบั
การดำาเนนิการและการยอมรบัมาตรการตอบโต้ (25)

การทำาความเข้าใจแนวทางเหล่านีอ้าจนำาไปสูก่ลยทุธ์ทีน่ำา
ไปสู่การเปลี่ยนแปลงเมื่อถึงเวลาที่เหมาะสม ดังเช่นการ
เปลีย่นแปลงนโยบายผูข้บัขีม่อืใหม่ของประเทศออสเตรเลยี
ดังที่แสดงไว้ (กรอบ 1.3) 

1.5  แหล่งข้อมูลที่นำาไปสู่การเปลี่ยนแปลง

แนวทางและข้อเสนอแนะต่าง ๆ จำานวนมากให้ข้อมลูทีเ่ป็น
ประโยชน์ในร่างแบบกฎหมายและกฎระเบยีบความปลอดภยั
ทางถนนภายในประเทศ เครื่องมือทางกฎหมายระหว่าง
ประเทศ ข้อตกลง และคำาแนะนำาเก่ียวกับกฎเกณฑ์จำานวน
มากได้กลายเป็นต้นแบบทางกฎหมายและกฎระเบียบที่
ครอบคลุมเพือ่ปรบัปรงุความปลอดภยัทางถนนและเพือ่
ส่งเสรมิการดำาเนนิการ นอกจากนี ้รายงานระดบัภมูภิาค
และระดับโลกยังสะท้อนให้เห็นถึงแนวการปฏิบัติใหม่ๆ 
และหลักฐานเก่ียวกับวิธีการท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดใน
การลดอัตราการบาดเจ็บและการเสียชีวิต ประเทศต่างๆ 
สามารถใช้ข้อมูลดังกล่าวเพื่อประเมินกฎหมายความ
ปลอดภัยทางถนนทีม่อียูใ่นประเทศของตน และพจิารณา
ว่าจะทำาให้กฎหมายดังกล่าวมีผลบังคับใช้ได้อย่างไร 
โดยการเปรียบเทยีบกฎหมายของตัวเองกบัประเทศอ่ืนๆ 
นอกจากนี ้เอกสารต่างๆ ยงัสามารถใช้เป็นแรงผลกัดนั
ทางการเมืองและสังคมในการดำาเนินการออกกฎหมาย
ความปลอดภัยทางถนนได้

คณะทำางานด้านการจราจรทางถนนภายใต้คณะกรรมการ
ด้านเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป (UNECE) ได้ตีพิมพ์วิธี
การแก้ปัญหาการจราจรบนถนนฉบบัรวมในปี 2553(12) 
ซึ่งอธิบายถึงมาตรการและการปฏิบัติท่ีรัฐสามารถนำา
ไปปฏิบัติได้โดยสมัครใจ รวมถึงคำาแนะนำาว่าด้วยเกณฑ์
การกำาหนดความเร็วที่ปลอดภัยตามประเภทถนน การ
ขับขี่ขณะเมาสุรา (รวมถึงผู้ขับขี่มือใหม่) ขับรถภายใต้
อิทธิพลของสารอื่น ๆ (ที่ไม่ใช่แอลกอฮอล์) ที่กระทบต่อ
ความสามารถในการขับขี่ การใช้ระบบเข็มขัดนิรภัยและ
เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 
และปัจจัยเสี่ยงอื่น ๆ

รายงานระดบัโลกว่าด้วยการป้องกนัการบาดเจบ็จากการ
จราจรทางถนนขององค์การอนามยัโลก (WHO’s World 
Report on Road Traffic Injury Prevention) (26) ให้
คำาแนะนำาว่ารฐับาลต้องออกกฎหมายและบงัคบัใช้เขม็ขดั
นริภยัและเบาะนริภัยสำาหรบัเดก็และการสวมหมวกกนันอ็ก
สำาหรับรถจักรยานยนต์และรถจักรยาน และการป้องกัน
การขาดประสิทธิภาพในการขับขี่เนื่องจากแอลกอฮอล์

สิ่งพิมพ์อีกฉบับขององค์การอนามัยโลก เรื่อง เยาวชน
กับความปลอดภัยทางถนน (Youth and Road Safety) 
(28) ให้ข้อมูลเกี่ยวกับอัตราการบาดเจ็บในกลุ่มคนหนุ่ม
สาวจากการจราจรทางถนน ซึ่งรวมถึงกลยุทธ์ที่อ้างอิง
จากหลักฐานเพือ่ลดปัจจยัเสีย่งบางประการจากการบาด
เจบ็และการเสียชวีติท่ีเกีย่วข้องกบัการจราจรบนท้องถนน
ในหมู่คนหนุ่มสาว เช่น การจำากดัปริมาณแอลกอฮอล์ใน
เลือดสำาหรบัผู้ขบัขีม่อืใหม่ และการใช้เบาะนิรภยัสำาหรับเดก็ 
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รายงานระดบัโลกว่าด้วยสถานการณ์ด้านความปลอดภยั
ทางถนน ปี 2556 (The 2013 Global status report 
on road safety) (29) ได้เสนอแนะให้รัฐบาลผ่านร่าง
กฎหมายทีค่รอบคลมุเพือ่คุม้ครองผูใ้ช้ถนนทกุคน โดย
จำากดัความเรว็ทีเ่หมาะสมกบัแต่ละประเภทและการใช้งาน
ของถนน จำากดัปรมิาณแอลกอฮอล์ในเลอืดทีช่่วยลดการ
มึนเมาขณะขับขี่ และกำาหนดการใช้มาตรการป้องกันท่ี
เหมาะสม นอกจากนี้ ยังเสนอแนะให้ทบทวนกฎหมายที่
มีอยูใ่นปัจจบุนัและแก้ไขเพิม่เตมิเพือ่ให้สอดคล้องกบัแนว
ปฏบิติัท่ีดีท่ีมีประสทิธภิาพท่ีเช่ือถอืได้ อกีทัง้ยงัแสดงหลกั
ฐานสำาหรับเกณฑ์การจำากัดความเร็วที่มีประสิทธิภาพ 
การจำากัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือด การคาดเข็มขัด
นิรภัย และการใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็กและหมวกกัน 
น็อกที่เหมาะสม

องค์การอนามัยโลกและสมาชิกบางองค์กรของความ
ร่วมมือด้านความปลอดภัยทางถนนของสหประชาชาติ 
(the United Nations Road Safety Collaboration 
(ธนาคารโลก, มลูนิธ ิFIA สำาหรบัยานยนต์และสงัคมและ
ภาคีด้านความปลอดภัยทางถนนทั่วโลก)) กลไกการให้
คำาปรกึษาอย่างไม่เป็นทางการทีส่มาชิกมุง่มัน่พยายาม
ผลกัดนัความปลอดภยัทางถนน และโดยเฉพาะอย่างยิง่
การดำาเนนิการตามข้อเสนอแนะของรายงานโลกเกีย่วกบั
การป้องกนัการบาดเจบ็จากการจราจรทางถนน (26) ได้
ตพีมิพ์เอกสารชดุคูม่อืสำาหรบัผูมี้อำานาจตดัสนิใจและผู้

ปฏบิตังิานซึง่ให้คำาแนะนำาเชงิปฏบิตัเิพ่ือลดอบุตัเิหตกุาร
จราจรทางถนน

§ หมวกกันนอ็ก : คูม่อืความปลอดภยัทางถนนสำาหรบั
ผู้มีอำานาจตัดสินใจและผู้ปฏิบัติงาน (30)

§ การขบัข่ีขณะเมาสรุา : คูม่อืความปลอดภยัทางถนน
สำาหรบัผูม้อีำานาจตดัสินใจและผูป้ฏบัิตงิาน (31)

§ การจดัการความเรว็ : คูม่อืความปลอดภยัทางถนน
สำาหรับผู้มีอำานาจตัดสินใจและผู้ปฏิบัติงาน (32)

§ เขม็ขดันิรภยัและเบาะนิรภยัสำาหรบัเด็ก : คูม่อืความ
ปลอดภัยทางถนนสำาหรับผู้มีอำานาจตัดสินใจและ 
ผู้ปฏิบัติงาน (33)

คู่มือเหล่านี้อธิบายขั้นตอนที่เกี่ยวข้องกับแต่ละประเทศ 
เพื่อก่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงทางนโยบาย รวมไปถึง
มาตรการทางเทคนิคและโครงสร้างทางสถาบนัทีจ่ำาเป็น
สำาหรบัมาตรการแทรกแซงความเส่ียงต่างๆ ทีเ่ก่ียวข้อง
กับความเร็ว การขับข่ีขณะเมาสุรา การไม่คาดเข็มขัด
นิรภัยหรือหมวกกันน็อก และการใช้ที่น่ังนิรภัยสำาหรับ
เด็กเมื่ออยู่บนยานพาหนะ

แหล่งทรัพยากรและคำาแนะนำาด้านอ่ืนสำาหรับนโยบาย
และกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน ได้แก่  
สิ่งรบกวนขณะขับรถ และการขับรถภายใต้อิทธิพล

จากการสมัภาษณ์ผูค้นทีเ่กีย่วข้องในการอภปิราย ได้มีการระบุ
ถงึปัจจยัต่าง ๆ หลายประการทีส่่งผลกระทบต่อนโยบายว่าด้วย 
ผู้ขับขี่มือใหม่ในสี่รัฐของประเทศออสเตรเลียระหว่างปี 2550 
และ 2552 โดยปัจจัยที่สนับสนุนนโยบาย ได้แก่

§	หลักฐานเพิ่มเติมจากรัฐอ่ืนเกี่ยวกับประสิทธิภาพของ
นโยบาย

§	การเผยแพร่หลักฐานโดยนกัวิจยั การโน้มน้าว (Lobbying) 
และการสนับสนนุจากผูม้ส่ีวนได้เสยีทีม่อิีทธพิล และสือ่ ที่
รายงานการเสยีชวีติบ่อยครัง้จากอบุตัเิหตรุถชนทีเ่กีย่วข้อง
กับผู้ขับขี่มือใหม่

§	งานวจัิยระหว่างประเทศและภายในประเทศเกีย่วกบัข้อจำากดั
ในการขบัขีย่ามคำา่คนืและผูโ้ดยสาร ซึง่ได้รับการสนบัสนนุ
นโยบายจากกลุ่มที่มีอิทธิพลที่ไม่ใช่หน่วยงานของรัฐ เช่น 
กลุ่มยานยนต์ และกลุ่มผู้สนับสนุนความ ปลอดภัยทาง
ถนน

ปัจจัยที่ชะลอการเปลี่ยนแปลงนโยบาย ได้แก่

§	การคดัค้านโดยนกัการเมืองและข้าราชการอาวโุสอืน่ทีม่อง
ว่านโยบายน้ีไม่เป็นท่ีนิยมในชุมชนและไม่น่าจะ เป็นไปได้ใน
ทางการเมือง

§	ความกงัวลว่าข้อจำากัดเหล่านีจ้ะทำาลายโครงการควบคมุผู้
ขบัขีท่ีก่ำาหนด ซึง่อนญุาตให้ผูข้บัทีไ่ม่เมาสามารถขบัรถให้
คนอื่นๆ ที่ดื่มแอลกอฮอล์ได้

§	ปัญหาการเคลื่อนย้ายและความเท่าเทียมทางสังคม 

บทสรุปของการศึกษานี้ คือ นโนบายการออกใบอนุญาตขับขี่
ของประเทศออสเตรเลียสามารถดำาเนินการต่อไปได้เฉพาะ 
ในกรณีที่ได้รับการสนับสนุนทางการเมืองอย่างเพียงพอ 
สอดคล้องต่อความต้องการของชุมชนในการดำาเนินการและ
การยอมรบัของประชาชนต่อนโยบายท่ีคล้ายกนัในรฐัใกล้เคียง 
(27) ดังนัน้ นักวจัิยอาจจะเพิม่ระดับการสนับสนนุจากชุมชนให้
เกิดนโยบายนี้ได้ แม้จะไม่เป็นที่นิยม แต่เป็นนโยบายท่ียึดตาม
หลักฐานในระหว่างการปฏิรูปนโยบาย

กรอบ 1.3 ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อนโยบายผู้ขับขี่มือใหม่ในประเทศออสเตรเลีย
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ของสารเสพติด รายงานว่าด้วย การใช้โทรศัพท์มือถือ 
: ปัญหาสิ่งรบกวนผู้ขับขี่ที่เพิ่มขึ้น (34) แสดงหลักฐาน
ให้เหน็ว่าการใช้โทรศัพท์มือถอืขณะขับรถมีส่วนทำาให้เสยี
สมาธิ และยังอธิบายถึงมาตรการทางกฎหมายในการ
จัดการกับปัญหาที่เพิ่มข้ึนนี้ แม้จะมีความไม่สอดคล้อง
บางอย่างในกฎหมายและไม่มีคำาแนะนำาหรือแนวทางที่
เฉพาะเจาะจง แต่รายงานดังกล่าวได้ให้เหตุผล เสนอ
ตัวอย่างแนวปฏิบัติและกฎหมายที่กำาลังนำามาบังคับใช้
ในประเทศที่พร้อมจะจัดการกับปัญหานี้

เป็นที่รู้กันว่าสารอื่นๆ นอกจากแอลกอฮอล์สามารถลด
ประสิทธิภาพการขับขี่ได้ แต่ยังไม่มีรายชื่อสารดังกล่าว
ทีส่มบรูณ์และน่าเช่ือถอือย่างเป็นทางการ เป็นผลให้ไม่มี
ข้อเสนอแนะทีอ้่างองิตามหลกัฐานเกีย่วกับการขบัรถภาย
ใต้อิทธิพลของสารอื่นแต่อย่างใดนอกจากข้อเสนอแนะ
ที่เกี่ยวข้องกับแอลกอฮอล์ คณะกรรมการสากลว่าด้วย
แอลกอฮอล์ สารเสพติด และความปลอดภัยทางการ
จราจร (The International Council on Alcohol, Drugs 
and Traffic Safety) ได้กำาหนดรายชือ่ยาทีม่ผีลต่อสภาพ
จติ โดยจำาแนกประเภทตามการใช้งานว่าสามารถใช้ร่วมกบั
การขับรถได้อย่างปลอดภัยหรือไม่ (35) ซึ่งได้แก่

§ ยาทีส่นันษิฐานว่าปลอดภยัหรอืไม่น่าจะมผีลต่อการ
ขับขี ่จะใช้คำาแนะนำาว่า ‘ระวังอย่าขับรถก่อนอ่านคำา
เตือนในใบเตือนภายในกล่อง’

§ ยาที่มีแนวโน้วว่าจะมีผลกระทบเล็กน้อยหรือ 
ปานกลาง จะใช้คำาแนะนำาว่า ‘ห้ามขบัรถโดยไม่ปรกึษา 
ผูเ้ชีย่วชาญด้านสขุภาพเกีย่วกบัผลกระทบทีอ่าจลด
ประสิทธิภาพในการขับขี่’ 

§ ยาท่ีมีแนวโน้มว่าจะมีผลกระทบต่อการขับขี่อย่าง
รุนแรงหรือคาดว่าอาจเป็นอันตราย จะใช้คำาแนะนำา
ว่า ‘ห้ามขับรถเม่ือรับประทานยานี้ และให้ปรึกษา 
ผูเ้ชีย่วชาญด้านสขุภาพว่าจะสามารถกลบัมาขบัรถ
หลังการประเมินผลการรักษาได้อีกเมื่อใด’

ข้อเสนอแนะของคณะทำางาน UNECE ด้านความปลอดภยั
ทางถนน (12) คอื รฐับาลควรสนบัสนนุการวจิยัและแลก
เปลี่ยนแนวปฏิบัติที่เป็นเลิศ เพื่อให้สามารถจัดหมวดหมู่
สารที่ส่งผลกระทบต่อความสามารถในการขับขี่และการ
ตรากฎหมายเพื่อป้องกันการขับรถภายใต้อิทธิพลของ
สารดังกล่าว

การลดอัตราผู้เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บสาหัสลงนั้น
สามารถทำาได้โดยการใช้ “ระบบความปลอดภัย” ในการ
จราจรทางถนนแบบองค์รวม (36) วิธีการนี้ขึ้นอยู่กับ
กจิกรรมทีอ้่างองิตามหลักฐานทีไ่ด้รบัการสนบัสนนุจาก
ความสามารถในการบริหารจัดการองค์กรที่เหมาะสม  
วิธีนี้เป็นรูปแบบที่ตั้งเป้าไว้สูง มีวัตถุประสงค์ในระยะ
ยาวเพื่อกำาจัดอัตราผู้เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บสาหัส
เนื่องจากอุบัติเหตุทางถนนให้หมดไป ขอบเขตกฎหมาย
เพื่อขับเคลื่อนนโยบาย ‘มุ่งสู่อุบัติเหตุเป็นศูนย์’ ได้แก่  
กฎระเบียบว่าด้วยพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน โดยมี
ข้อบังคับและบทลงโทษที่ชัดเจนสำาหรับการไม่ฝ่าฝืน  
กฎระเบยีบด้านโครงสร้างพืน้ฐานทีค่รอบคลมุการออกแบบ
และการก่อสร้างระบบถนนทีส่อดคล้องกบัการปฏบิติัด้าน
ความปลอดภัยที่ดี ตลอดจนมาตรฐานยานยนต์ (37)

บทที ่3 กล่าวถงึมาตรการในการกำากบัดแูลสำาหรบัปัจจยั
เสี่ยงห้าประการต่อการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน 
และคำาแนะนำาในการกำาหนดกฎระเบียบที่เหมาะสมเพื่อ
จัดการปัญหาในการดูแลหลังเกิดอุบัติเหตุ
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การประเมนิกฎหมายและกฎระเบยีบมคีวามสำาคญัเนือ่งจาก

§	 ช่วยให้มองเห็นภาพรวมของกฎหมายและกฎระเบียบ
ต่าง ๆ ในปัจจบุนัอย่างชดัเจนในการหาช่องว่างของ
กฎหมาย

§	กฎหมายและกฎระเบียบนั้นจะไม่ได้รับการแก้ไขโดย
ปราศจากความเข้าใจอย่างชัดเจนตามความจำาเป็น
ของประเทศ

§	 ช่วยให้ได้รบัการสนบัสนนุจากผูม้ส่ีวนได้เสียในการ
แก้ไขกฎหมายและกฎระเบียบที่จำาเป็น

ประเทศต่าง ๆ สามารถประเมินและพัฒนากฎหมาย
และกฎระเบียบได้โดยทำาตามขั้นตอนที่ระบุในตาราง 2.1  
เพือ่ระบปัุจจยัความเสีย่งทีส่ำาคัญทัง้ 5 ประการ (ความเรว็ 
การคาดเข็มขัดนิรภัย การขับขี่ขณะเมาสุรา และการใช้
หมวกกันน็อกและเบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก) และการดูแล
รักษาหลังการเกิดอุบัติเหตุ 

ตาราง 2.1 การประเมินกฎหมายและกฎระเบียบ

ขั้นตอนที่ 1 การดำาเนินการประเมินระดับสถาบัน

จัดตั้งหน่วยงานทั้งในระดับประเทศและท้องถิ่นเพื่อรับผิดชอบด้านความปลอดภัยบนท้องถนน และมีบทบาทและความรับผิดชอบใน
การริเริ่มและดำาเนินการด้านกฎหมายและกฎระเบียบ

ขั้นตอนที่ 2 ทบทวนกฎหมายและกฎระเบียบภายในประเทศ

ทบทวนกฎหมายและข้อบังคับต่าง ๆ ภายในประเทศที่มีอยู่ทั้งหมด และการเตรียมแก้ไขกฎหมายดังกล่าวเพิ่มเติม

ขั้นตอนที่ 3 ประเมินช่องว่างกฎหมายและกฎระเบียบ

§ มีบทบัญญัติที่ไม่สอดคล้องและข้อขัดแย้งทางด้านกฎหมายหรือไม่

§ มีจำานวนข้อจำากัดและข้อยกเว้นทางกฎหมายหรือกฎระเบียบมากเกินไปหรือไม่

§ กฎหมายและกฎระเบียบต่าง ๆ ครอบคลุมปัจจัยความเสี่ยงทั้งหมดหรือไม่

§ มีความท้าทายที่เกิดขึ้นในการระบุปัญหาต่าง ๆ ที่มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายใดบ้าง

§ ข้อบัญญัติต่าง ๆ ของกฎหมายสามารถนำามาปฏิบัติหรือบังคับใช้ได้หรือไม่

§ มีการใช้กฎหมายตามวัตถุประสงค์การออกกฎหมายตามหลักการวิเคราะห์ข้อมูลและข้อมูลอื่นหรือไม่

ขั้นตอนที่ 4 ประเมินกฎหมายและกฎระเบียบทีค่รอบคลุม

ประเมินปัจจัยเสี่ยงหลักทั้งห้าประการที่ครอบคลุม

§ เป็นไปตามหลักฐานหรือไม่

§ มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการบังคับใช้หรือไม่

§ มีบทกำาหนดลงโทษที่เหมาะสมหรือไม่ 

การประเมนิกฎหมายและกฎระเบยีบทีค่รอบคลมุในส่วนทีเ่กีย่วข้องกับการดแูลหลงัการเกดิอบุตัเิหต ุโดยคำานงึถงึว่าเป็นส่วนหนึง่ของ
การดูแลผู้บาดเจ็บแบบครบวงจรภายในประเทศ:

§ จัดทำาการประเมินกรอบการทำางานองค์กรด้านการดูแลการบาดเจ็บอย่างรวดเร็ว

§ สร้างความมั่นใจว่ากฎหมายและกฎระเบียบครอบคลุมหัวข้อต่าง ๆ ในระบบการดูแลการบาดเจ็บที่สมบูรณ์แบบ  
(Mature Trauma Care System)
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2.1 การดำาเนินการประเมินระดับสถาบัน

ส่วนหนึ่งของการประเมินในระดับสถาบันคือการระบุว่า
กระทรวงหรือสถาบันภาครัฐใดมีหน้าท่ีรับผิดชอบด้าน
ความปลอดภัยบนท้องถนนโดยตรง (หรือกิจกรรมต่าง 
ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยบนท้องถนน) และ
มีบทบาทความรับผิดชอบต่อกฎหมายและกฎระเบียบ
ต่าง ๆอย่างไร

โดยทั่วไปกฎหมายภายในประเทศจะกำาหนดกรอบการ
ทำางานด้านความปลอดภยับนท้องถนน และมอบอำานาจ
หน้าที่ในการยกร่างรายละเอียดกฎข้อบังคับต่าง ๆ ให้
แก่กระทรวงหรือองค์กรซึ่งมีหน้าที่กำากับดูแลที่มีความ
เชีย่วชาญทางเทคนิคอย่างเหมาะสม และให้อำานาจหน้าท่ี
ในการบังคับใช้กฎหมายแก่หน่วยงานภาครัฐอื่น ๆ เช่น 
ตำารวจ และโดยเฉพาะอย่างยิ่งศาลยุติธรรม เช่น ศาล
จราจร และศาลอาญา หลายภาคส่วนในองค์การบริหาร
ราชการส่วนท้องถิน่อาจออกกฎหมายท้องถิน่ต่าง ๆ และ
กำาหนดว่าจะนำากฎหมายภายในประเทศมาบงัคบัใช้ในท้อง
ถ่ินได้อย่างไร ภาคส่วนทีม่กัจะมบีทบาทในการบรหิารงาน
ด้านความปลอดภัยบนท้องถนน ได้แก่:

§	 การขนส่งและการออกใบอนุญาต (ถนนและยานยนต์)

§	 สาธารณสุข

§	 ตำารวจ

§	 หน่วยงานยุติธรรม

§	 การศึกษา (การฝึกอบรมและการออกใบอนุญาต)

§	 หน่วยธุรกิจและการค้าภาคเอกชน

§	 หน่วยงานกำาหนดมาตรฐานอุตสาหกรรม (เช่น 
มาตรฐานยานยนต์ หมวกกันน็อกสำาหรับรถจักร- 
ยานยนต์ ที่นั่งนิรภัยสำาหรับเด็ก) 

หน่วยงานราชการภายในประเทศทีม่อีำานาจในการควบคุม
ความปลอดภัยบนท้องถนนในด้านต่าง ๆ หรือจัดสรร
ทรัพยากร ควรเข้ามามีส่วนร่วม (ตาราง 2.1) รวมถึง
หน่วยงานการออกใบรับรองอนุญาต เช่น หน่วยงาน
ออกใบรับรองอนุญาตเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์สามารถ
ช่วยให้เกดิการเปลีย่นแปลงทางกฎหมายของประเทศท้ัง
ในระดับชาติและท้องถิ่นได้

นอกจากการทบทวนบทบาทและหน้าทีร่บัผดิชอบของกระทรวง
และหน่วยงานภาครัฐอื่น ๆ แล้ว การประเมินอาจระบุว่า
หน่วยงานเหล่านีท้ำางานอย่างมปีระสิทธภิาพและทำางานร่วม
กนัอย่างไร เพือ่ให้การทำางานสำาเรจ็ตามหน้าทีร่บัผดิชอบ  
ท้ังทรัพยากรท่ีมีอยู่และขีดความสามารถในการปฏิบัติ
หน้าที่ต่าง ๆ นอกจากนี้ ยังพิจารณาถึงองค์ประกอบ
หรอืโครงสร้างของหน่วยงานดงักล่าวว่าเหมาะสมในการ
ปฏิบัติงานหรือไม่ อาจจะทบทวนกรอบการทำางานด้าน
กฎหมายและการบรหิารงานองค์กร เพือ่พจิารณาว่ากรอบ
การทำางานได้เปิดช่องให้หน่วยงานเหล่านี้ได้ทำางานตาม
หน้าทีร่บัผดิชอบหรอืไม่ ดงันัน้ การจดัประเมนิทีส่มบรูณ์
นั้นต้องประกอบด้วยการกำาหนดหน่วยงานในระดับชาติ
ท่ีมีส่วนเกีย่วข้องกบักฎหมายและกฎข้อบงัคับด้านความ
ปลอดภยับนท้องถนน และการพฒันาความเข้าใจเกีย่วกบั
งานทีท่ำาและระดบัผลงานทีห่น่วยงานเหล่านีท้ำาได้ดเีพยีง
ใด รวมถึงจุดแข็ง จุดอ่อน และความจำาเป็นต่าง ๆ ด้วย

คณะกรรมการด้านความปลอดภัยในการจราจรแห่งชาติของ
ประเทศเวียดนามจัดตั้งขึ้นในปี 2540 เพื่อทำาหน้าที่เป็นหน่วย
งานที่ปรึกษานายกรัฐมนตรีเกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัยใน
การขนส่ง คณะกรรมการชุดนีป้ระกอบด้วยสมาชิกจากกระทรวง
ต่าง ๆ ซึ่งมีบทบาทสำาคัญในการจัดเตรียมและดำาเนินการ
ตามกฎหมายว่าด้วยหมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์ใน
ปี 2550 โดยคณะกรรมการได้ประสานงานในการสร้างความ
เข้าใจกฎหมายดงักล่าวซ่ึงแต่ละกระทรวงทีม่บีทบาทดงัต่อไปน้ี:

กระทรวงคมนาคม (Ministry of Transport) ประสานงานในการ
จดัเตรยีมการออกกฎหมายและส่ังการสมาชกิอืน่ ๆภายในคณะ
กรรมการ และคณะกรรมการด้านความปลอดภยัทางการจราจร
จังหวัดทั้ง 63 จังหวัด เพื่อนำากฎหมายไปบังคับใช้ 

กระทรวงความมัน่คงสาธารณะ (Ministry of Public Security) 
มอบคำาสัง่แก่ตำารวจทัว่ประเทศเพือ่ให้แน่ใจว่ามกีารนำากฎหมาย
มาบังคับใช้

กระทรวงสาธารณสุข (Ministry of Health) จัดต้ังระบบการ
เฝ้าระวังของโรงพยาบาล (Hospital Surveillance

System) สำาหรบัการบาดเจบ็ทีเ่กดิจากการจราจรบนท้องถนน 
รวมถึงการบาดเจ็บบริเวณศีรษะ

กระทรวงศกึษาธกิารและการฝึกอบรม (Ministry of Education 
and Training) จัดทำาหลักสูตรในโรงเรียนเรื่องประโยชน์ที่ได้รับ
จากการสวมใส่หมวกกันน็อก

กระทรวงการสือ่สารและสารสนเทศ (Ministry of Communication 
and Information) จัดทำาการตลาดเชงิสังคม (Social Marketing) 
ผ่านช่องทางทัง้ของทางการและช่องทางสือ่สารมวลชนต่าง ๆ 
รวมถงึรายการความปลอดภยับนท้องถนนประจำาวนัทางสถานี
โทรทัศน์แห่งชาติ

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (1)

กรอบ 2.1 ความร่วมมือระดับภาคส่วน: คณะกรรมการด้านความปลอดภัยในการจราจรแห่งชาติของประเทศเวียดนาม  
(Viet Nam’s National Traffic Safety Committee)
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2.2 การทบทวนกฎหมายและกฎข้อบังคับแห่งชาติ
ต่าง ๆ

การรวบรวมและทบทวนกฎหมายและกฎระเบียบระดับ
ชาติว่าด้วยความปลอดภัยบนท้องถนน (รวมถึงการ
แก้ไขใด ๆ ที่อยู่ระหว่างการพิจารณา) ถือเป็นขั้นตอน
แรกในการเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับกฎหมายหรือ
กฎระเบียบที่ยังมีช่องว่าง การทบทวนดังกล่าวอาจมี
คำาถามที่เกี่ยวข้องดังนี้

§	 ชื่ออย่างเป็นทางการและการอ้างอิงที่สมบูรณ์ของ
กฎหมายหรอืกฎระเบียบคอือะไร กฎหมายบางฉบบั
มกัจะได้รบัการอ้างองิตามชือ่ท่ัวไป ตวัอย่างเช่น “พระ
ราชบัญญัติการจราจร” ขณะที่กฎหมายฉบับอื่น ๆ 
อาจเป็นที่รู้จักในนามของสมาชิกสภาผู้แทนที่เสนอ
การออกกฎหมายฉบับนั้น

§	 กฎหมายหรอืกฎระเบยีบฉบบัดงักล่าวถือเป็นกฎหมาย
แห่งชาติหรือของท้องถิ่น (เช่น รัฐ หรือจังหวัด)

§	 การตรากฎหมาย (หรอืการแก้ไขกฎหมาย) หรอืการ
เริ่มบังคับใช้กฎหมายจะเกิดขึ้นวันที่เท่าไหร่ คำาถาม
นีจ้ะมปีระโยชน์ในกรณีทีก่ฎหมายหรือกฎระเบยีบใด
ยังไม่มีผลบังคับใช้ หรือเพื่อประเมินว่ากฎหมายดัง
กล่าวได้เร่ิมบังคับใช้ตามแผนขั้นตอนการบังคับใช้
หรือยัง เป็นต้น

§	 มปีระเดน็ด้านความปลอดภยัใดบนท้องถนนทีไ่ด้รบั
การหยบิยกขึน้มาอ้างถงึในกฎหมายหรอืกฎระเบยีบ
บ้าง

§	 กฎหมายหรอืกฎระเบยีบใดทีดู่แลผูบ้าดเจบ็ก่อนถึง
โรงพยาบาล (Pre-hospital Trauma Care) (เช่น 
ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน หรือเบอร์ติดต่อ
ฉุกเฉิน) ใบรับรองหรือใบอนุญาต การศึกษาหรือ
การอบรมสำาหรบัผูใ้ห้บรกิารดแูลผูบ้าดเจบ็หลงัการ
เกดิอบุตัเิหต ุ(Post-crash Care Provider) การออก
ใบอนญุาตมาตรฐานการดูแลในรปูแบบโรงพยาบาล 
(เช่น ข้อบังคับต่าง ๆ สำาหรับสถานรักษาขั้นตติย
ภูมิ) การรับประกันคุณภาพ (เช่นข้อบังคับที่จำาเป็น
ในการจัดทำารายงาน) 

§	 กฎหมายให้อำานาจกบัหน่วยงานพเิศษ (เช่น กระทรวง
คมนาคม กระทรวงสาธารณะสุข หรือกระทรวง
มหาดไทย คณะกรรมการแห่งชาติหรือหน่วยงานที่
รบัผดิชอบการพฒันามาตรฐาน) ในการยกร่างกฎ
ระเบยีบหรอืไม่ ในกรณทีีม่กีารให้อำานาจ ควรพจิารณา
ว่ากฎหมายนั้นได้รับการยกร่างขึ้นมาหรือไม่ และมี
ผลบงัคบัใช้เมือ่ใด นอกจากน้ัน ควรพจิารณาด้วยว่า
หน่วยงานระดับชาติหรอืระดบัท้องถิน่มอีำานาจในการ
กำาหนดมาตรฐานที่แตกต่างหรือไม่ (เช่น กฎหมาย
ที่จำากัดความเร็วไว้ที่ 80-100 กิโลเมตร/ชั่วโมง แต่
รัฐบาลท้องถิ่นสามารถกำาหนดการจำากัดความเร็ว
ในช่วงความเร็วที่กฎหมายกำาหนดนี้ได้)

§	 ใครเป็นผู้รับผิดชอบในการบังคับใช้กฎหมาย

§	 การเปล่ียนแปลงทางกฎหมายหรือกฎข้อบังคับได้
รับการแนะนำาไว้ในแผนหรือรายงานระดบัชาติ (หรือ
ระดับภูมิภาค) หรือไม่

ในบางครั้งรัฐบาลหรือรัฐสภาจะจัดตั้งหน่วยงานขึ้นมา
เพื่อทบทวนกฎหมาย เช่น รัฐบาลอินเดียได้จัดตั้งคณะ
กรรมการผู้เชี่ยวชาญ (Sundar Expert Committee) 
เพื่อทบทวนกฎหมาย โดยมีเนื้อหาครอบคลุมเกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติยานยนต์แห่งชาติอินเดีย (The India 
Motor Vehicle Act) ปี 2541 โดยรายงานได้เสนอไป
ยังกระทรวงคมนาคมและทางหลวง (Ministry of Road 
Transportation and Highways) ในปี 2554 ประกอบไป
ด้วยข้อแนะนำาและเหตผุลในการเสนอเพือ่การเปลีย่นแปลง 
(2) ผลงานหน่วยงานรฐับาลมนลักษณะเดียวกนัสามารถ
ใช้เป็นแหล่งข้อมลูทีด่เีกีย่วกบักฎหมายและกฎระเบยีบว่า
ด้วยความปลอดภัยบนท้องถนนได้

ในกรณขีองการทบทวนครัง้แรก ปรมิาณเอกสารอาจมเีป็น
จำานวนมากและครอบคลมุประเดน็ทีห่ลากหลาย กลยทุธ์
ที่จะนำามาใช้ในการบริหารการทบทวน ได้แก่:

§	จดัทำาเอกสารทีช่่วยในการสบืค้นหรอืบญัชรีายการ
ทีใ่ช้ได้ง่าย เช่น หวัข้อหลกัของกฎหมาย หวัข้อ การ
อ้างอิงอย่างละเอียด ไม่ว่าจะเป็นกฎหมายแห่งชาติ
หรือส่วนท้องถ่ิน กฎหมายผ่านร่างและการมีผล
บังคับใช้เมื่อใด และหน่วยงานรัฐใดที่รับผิดชอบใน
การนำากฎหมายไปปฏิบัติ ท้ังนี้ ควรมีการตกลง
กันล่วงหน้าว่าจะทบทวนกฎหมายหมวดหมู่ใดเพื่อ
ให้สามารถเปรียบเทียบระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องในด้านความปลอดภัยบนท้องถนน

§	การระดมความคิดกลุ่มย่อยหรือขอคำาปรึกษาจาก 
บุคลและสถาบันที่เกี่ยวข้อง ว่ามีกฎหมายหรือกฎ
ระเบียบที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยบนท้องถนน
ในปีเด็นดังต่อไปนี้หรือไม่

•	 ปัจจยัเสีย่งแต่ละประการ เช่น ความเรว็ การขบัขี่
ขณะเมาสรุา และการใช้หมวกกนันอ็กสำาหรบัรถ
จักรยานยนต์ เข็มขัดนิรภัย และเบาะนั่งนิรภัย
สำาหรับเด็ก

•	 มาตรฐานหมวกกันน็อก

•	 การดูแลรักษาหลังเกิดอุบัติเหตุ

•	 มาตรฐานการผลิตยานยนต์

หัวข้อที่เกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้องถนนที่อาจนำามา
พิจารณาร่วมด้วยได้แก่:

• พฤตกิรรมเพ่ือความปลอดภยัทีเ่กีย่วกบัความเรว็ 
การขับข่ีขณะเมาสรุาและเบาะนิรภยัสำาหรับเด็ก 
และหมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์
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• ยานยนต์และผู้ขับข่ี รวมถึงใบขับขี่ การจด
ทะเบียนยานพาหนะและมาตรฐานการผลิต 
ยานยนต์

• การดแูลผูบ้าดเจ็บหลงัการเกดิอบุตัเิหต ุรวมถงึ
การฝึกอบรมและการให้ใบอนุญาตแก่ผู้ปฏิบัติ
การแพทย์ฉกุเฉนิเบือ้งต้น มาตรฐานการออกใบ 
รบัรองอนญุาตหน่วยงานดงักล่าว การคุม้ครอง
ทางกฎหมายสำาหรบัผูใ้ห้การช่วยเหลอืทีเ่หมาะ
สมแก่ผู้ได้รับบาดเจ็บ เจ็บป่วย อยู่ในอันตราย
หรือยู่ในสภาพที่ไม่สามารถช่วยเหลือตัวเองได้ 
(กฎหมายว่าด้วยการทำาหน้าทีพ่ลเมอืงทีด่ ีหรอื 
‘good Samaritan’ laws) มาตรฐานรถพยาบาล
และมาตรฐานการดูแลในภาวะฉุกเฉิน

•	 การบริหารจดัการและการจดัเกบ็ข้อมลู เช่น ข้อ
กำาหนดเกีย่วกบัการทำารายงานอบุตัเิหตกุารชน
และการแบ่งปันข้อมูลระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ 
ที่เกี่ยวข้อง

•	 สทิธขิองผูป้ระสบภัยและสทิธคิวามเป็นส่วนตวั
ของผู้ป่วย

รายการต่อไปน้ีประกอบไปด้วยหัวข้อท่ีไม่ได้ระบไุว้ใน
คูม่อืฉบับนี ้แต่สามารถเป็นส่วนหนึง่ในการทบทวน
ในอนาคตได้

§	 การมีส่วนร่วมของบคุลากรในภาคส่วนทีเ่กีย่วข้อง เช่น 
กระทรวงสาธารณสขุ กระทรวงคมนาคม กระทรวง
มหาดไทย และกระทรวงยุติธรรม เป็นต้น

§	 การจัดลำาดับความสำาคัญสำาหรับการทบทวนโดย
อาศัยความเกี่ยวข้องของประเด็น เช่น เริ่มต้นด้วย
กฎหมายระดับประเทศในประเด็นท่ีเกี่ยวกับปัจจัย
เสีย่งทีอ่าจก่อให้เกดิการเสยีชวีติหรอืการบาดเจบ็ซ่ึง
มีการบันทึกไว้เป็นอย่างดี หลังจากนั้นจึงพิจารณา
กรอบระยะเวลาและประเด็นที่เป็นความเร่งด่วนใน
ระดับประเทศ

§	 ประเมินกฎมายของประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาคหรือ
กฎหมายและและกฎระเบียบท้องถิ่นอย่างรวดเร็ว 
เพ่ือให้กฎมายหรอืกฎระเบยีบระดบัภมูภิาคและระดบั
ประเทศมีความสอดคล้องกัน โดยอาจประเมินใน
ประเด็นต่อไปนี้:

• มีกฎหมายหรือกฎระเบียบเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยง
บ้างหรือไม่

• กฎหมายกำาหนดหรอืจำากดั มาตรฐานปรมิาณ
ความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือด การสวม
ใส่หมวกกันน็อกสำาหรับผู้โดยสารและผู้ขับข่ี
จักยานยนต์ หรือการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้
ใช้รถยนต์หรือไม่

• กฎหมายได้กำาหนดบทบังคับใช้ไว้หรือไม่ (เช่น 
การบงัคบัปฐมภมู)ิ และการบงัคบัใช้นัน้เหมือน
กันในระดับท้องถิ่นหรือภูมิภาคหรือไม่

• มบีทลงโทษ และประเภทของบทลงโทษนัน้เหมอืน
กันในระดับประเทศหรือภูมิภาคหรือไม่

• ความท้าทายในการนำามาปฏิบัติคืออะไร

• ผลการบังคับใช้เป็นอย่างไร (โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งถ้ากฎหมายนั้นค่อนข้างใหม่)

ข้อมูลจากรายงานระดับโลกว่าด้วยสถานการณ์ความ
ปลอดภัยทางถนนปี 2556 (the Global Status Report 
on Road Safety 2013) อาจช่วยตอบคำาถามบางส่วน
เหล่านี้ได้ เนื่องจากการเปรียบเทียบสถานะกฎหมายใน
รายงานปี 2552 (2009) และ 2556 (2013) ระบุว่า
ประเทศใดบ้างท่ีผ่านกฎหมายใหม่หรือมีการปรับปรุง
กฎหมายที่มีอยู่ (3, 4)

2.3 การประเมินช่องว่างกฎหมายและกฎระเบียบ

การประเมนิช่องว่างกฎหมายช่วยให้มกีารเปล่ียนแปลงที่
นำาเสนออย่างถกูต้อง โดยคำาถามต่อไปนีจ้ะช่วยให้ทราบ
ถึงช่องว่างกฎหมายในปัจจุบันได้

§	 มีบทบัญญัติที่ไม่สอดคล้องหรือขัดแย้งกันหรือไม่

§	 มีข้อจำากัดและข้อยกเว้นมากเกินไปหรือไม่

§	 กฎหมายครอบคลุมปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดหรือไม่

§	 ปัญหาต่าง ๆ ที่ระบุไว้นั้นสอดรับกับการบังคับใช้
หรือไม่

§	 บทบัญญตัต่ิาง ๆ ทางกฎหมายสามารถนำามาปฏบิตัิ
และใช้บังคับได้หรือไม่

§	 กฎหมายเอื้อต่อการบรรลุวัตถุประสงค์ของการ
ประกาศใช้หรือไม่

ในการตอบของคำาถามเหล่าน้ีจำาเป็นต้องตรวจสอบข้อมลู
ที่มีอยู่ร่วมด้วย แต่ก็เป็นเรื่องน่าเสียดายสำาหรับประเทศ
ทีร่ายได้ระดบัตำา่และกลางทีข้่อมลูสำาหรบัใช้ในการตัดสนิ
ใจนัน้มกัหาได้ยาก ดงันัน้ เพ่ือให้ภาครฐัสามารถประเมนิ
ปัญหา การกำาหนดนโยบาย และการจดัตัง้หน่วยงานด้าน
ความปลอดภัยบนท้องถนนได้ การมข้ีอมลูท่ีดถีอืเป็นเร่ือง
ทีจ่ำาเป็น (5) คูม่อืของ WHO เรือ่ง ระบบข้อมลู: คูม่อืความ
ปลอดภัยบนท้องถนนสำาหรบัผูตั้ดสนิใจและผูป้ฎิบัติงาน  
(Data Systems: a road safety manual for decision-
makers and practitioners (6)) ได้อธิบายแนวทางการ
ปฏิบัติอย่างเป็นระบบในการรวบรวม การวิเคราะห์ และ
การตีความข้อมูลเพื่อการตัดสินใจในการบริหารความ
ปลอดภยับนท้องถนนอย่างมปีระสทิธผิล การขาดความ
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เข้าใจหรือระบบข้อมลูทีน่่าเชือ่ถอืเป็นอปุสรรคในการสร้าง
ความเข้าใจถึงธรรมชาติที่แท้จริงของปัญหา ซึ่งมีผล 
อย่างมากในการหาแนวทางแก้ไข

ข้อมูลทีมี่ความครอบคลมุและเช่ือถอืได้น้ันมคีวามจำาเป็น
ในการประเมนิผลกระทบทีเ่กดิจากการปรบัเปล่ียนต่าง ๆ 
ในขณะทีป่ระเทศส่วนใหญ่มกีฎหมายเก่ียวกับปัจจยัเสีย่ง
ต่าง ๆ เช่น ความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย การสวม
ใส่หมวกกันน็อก การขับข่ีขณะเมาสุรา และเบาะนิรภัย
สำาหรบัเดก็ แต่แทบไม่มปีระเทศใดเลยทีม่รีะบบตรวจสอบ
ประสิทธิผลของการบังคับใช้ในระดับประเทศ จึงทำาให้
ยากต่อการควบคมุและประเมนิการปรบัเปลีย่นต่าง ๆ (3)

ตาราง 2.2 เกี่ยวกับการทบทวนกฎหมายการคาด
เข็มขัดนิรภัยในประเทศตุรกี ได้แสดงให้เห็นว่าข้อยกเว้น
ต่างๆ นั้นส่งผลให้การปฏิบัติตามกฎหมายอยู่ในอัตรา
ที่ตำ่า ส่วนตาราง 2.3 แสดงให้เห็นว่าการวิเคราะห์ข้อมูล
อัตราการสวมใส่หมวกกันน็อกในประเทศกัมพูชานำาไป
สู่การปรับปรุงกฎหมายว่าด้วยการสวมหมวกกันน็อก
อย่างเป็นขั้นตอน

ช่องว่างบางอย่างของกฎหมายอาจจะเป็นท่ีรูก้นัอยูแ่ล้ว อกี
ทั้งได้มีความพยายาม (แต่อาจทำาไม่สำาเร็จผล) เพื่อปรับ
ลดช่องว่างดงักล่าว เช่น แม้จะมกีารระบถุงึความจำาเป็นใน
การออกกฎหมายเบาะนิรภยัสำาหรบัเด็กในประเทศอียปิต์
เมือ่ไม่กีปี่ทีผ่่านมา แต่กม็อุีปสรรคในเรือ่งของต้นทนุและ
ค่าใช้จ่าย (7) ตลอดจนปริมาณเบาะนริภยัสำาหรับเดก็ใน
ท้องตลาดทีจ่ำากัด ท้ังน้ี สถานะช่องว่างหรอืปัญหาทีผ่่าน
มาอาจมีส่วนช่วยในการจัดลำาดับความสำาคัญและการ
วางแผนสำาหรับการดำาเนินงานในอนาคตได้ เช่น

§	 ถ้ากฎหมาย กฎระเบียบ หรือการแก้ไขกฎหมายได้
รับการยกร่างขึ้นแล้ว และมีการสร้างความเข้าใจ
เป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว ความสำาคัญอาจเป็นเรื่องของ
โอกาสในการขับเคล่ือนร่างกฎหมายดังกล่าวไปสู่
ขั้นตอนต่อไป

§	 ถ้าคณะทำางานหรือหน่วยงานอื่นใดได้ดำาเนินการ
ทบทวนและให้คำาแนะนำาต่าง ๆ เกีย่วกบักฎหมายและ
กฎระเบยีบไปแล้ว ประเดน็สำาคญัคือการสืบค้นว่าได้
มกีารดำาเนนิการใดทีเ่สรจ็สิน้เป็นทีเ่รยีบร้อยแล้วและ
กำาหนดการดำาเนนิงานในขัน้ตอนต่อไป เช่น การขบั
เคลื่อนการพิจารณาข้อเสนอแนะดังกล่าว และการ
ตัดสินใจของผู้มีอำานาจ เป็นต้น

§	 หากได้กำาหนดนโยบายแล้ว แต่ยังไม่ได้ขับเคลื่อนไป
สู่ขัน้ตอนการออกฎหมายหรอืกฎระเบยีบ ประเดน็ที่
ควรให้ความสำาคญัคอืการร่วมมอืกบัองค์กรพฒันา
เอกชนเพือ่นำาไปสูก่ารเปล่ียนแปลงกฎหมายในทีส่ดุ

กฎหมายหรอืกฎระเบียบบางฉบับจำาเป็นต้องขอความเหน็
จากผู้เชี่ยวชาญในการระบุปัญหา เช่น ข้อกำาหนดของ

หมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์ การตรวจสภาพ
ยานพาหนะ การตรวจระดับแอลกอฮอล์ในเลือด ข้อบงัคบั
เกีย่วกบัการควบคมุความเรว็ มาตรฐานรถพยาบาล ข้อ
กำาหนดสำาหรบัการฝึกอบรมและการรบัรองผูป้ฏบิตักิาร
แพทย์ฉุกเฉินเบื้องต้น การพึ่งพาความเชี่ยวชาญทาง
เทคนคิของหน่วยงานภาคเอกชนหรอืภาครฐัสามารถช่วย
ให้เข้าใจข้อกำาหนดต่าง ๆ อย่างถูกต้อง และช่วยให้เกิด
ความสอดคล้องกบัหลกัฐานและมาตรฐานต่าง ๆ ทีม่อียู่

เม่ือได้ระบมุาตรฐานทางเทคนคิแล้ว ต้องมกีารประเมนิว่า
กฎหมายหรอืกฎระเบยีบต่าง ๆ นัน้สามารถป้องกนัการ
หลบเล่ียงการปฏบัิติตามมาตรฐานได้หรือไม่ หรอืจำาเป็น
ต้องมีบทบัญญัติเพ่ิมเติมเพ่ือป้องกันการหลบเลี่ยง 
ดงักล่าวนัน้หรอืไม่ ในกรณขีองหมวกกนันอ็กอาจจำาเป็น
ต้องมีบทบญัญัตเิพิม่เตมิเพือ่ให้ครอบคลมุประเดน็ต่อไปนี้

§	 ข้อกำาหนดให้มคีำาแนะนำาวธิกีารดแูลรกัษาหมวกกนันอ็ก 
ที่เหมาะสม และข้อกำาหนดการติดฉลากสินค้า (เช่น 
กฎหมายและกฎข้อบังคับว่าบรรจุภัณฑ์)

§	 การห้ามขายหมวกกนันอ็กทีไ่ม่ได้มาตรฐานทีก่ำาหนด 
รวมถึงการลงโทษผู้กระทำาผิด และการบังคับใช ้
บทลงโทษ (เช่น การตรวจสอบการขาย และการ
จับกุมสินค้า)

§	 การห้ามนำาเข้าสิ่งผิดกฎหมาย และการกำาหนด
บทลงโทษสำาหรับการนำาเข้าหมวกกันน็อกที่ไม่ได้
มาตรฐานของประเทศ (เช่น กฎหมายและกฎระเบยีบ
ว่าด้วยการนำาเข้าและศุลกากร)

§	 การห้ามปลอมแปลงหมวกกันนอ็กหรือฉลากสนิค้า 
(การระบุคุณสมบัติสนิค้าท่ีไม่ลงรายละเอียดให้ครบ
ถ้วน) และการกำาหนดบทลงโทษ (เช่น กฎหมายและ
กฎระเบยีบทางอาญา และการคุม้ครองผูบ้รโิภคและ
ระบบการรายงาน)

แม้ประเทศทีน่ำามาตรฐานหมวกกนันอ็กมาใช้เป็นครัง้แรก
อาจประสบปัญหาการกำาหนดให้มีกฎหมาย กฎระเบียบ 
และระบบการเฝ้าติดตาม ตลอดจนการบังคับใช้ในเวลา
เดียวกัน แต่ควรบรรจุมาตรการทางกฎหมายทั้งหมด
นั้นไว้ในแผนระยะยาวอย่างครบวงจร

ความเข้าใจของสังคมเกี่ยวกับกฎหมายและกฎระเบียบที่
มอียูอ่าจช่วยให้เข้าใจว่าจะปรบัปรุงกฎหมายเหล่านีใ้ห้เขม็
แขง็ยิง่ขึน้ได้หรอืไม่และด้วยวธิกีารใด การสนทนากลุม่ การ
สัมภาษณ์ การวิจัยเชิงสังเกตุการณ์ การสำารวจความรู้
ความเข้าใจ ทัศนคตแิละการปฏิบตัใินกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย อาจช่วยให้เข้าใจการขาดความชัดเจน การตีความ
ที่ผิดพลาด หรือช่องโหว่ที่มีอยู่ได้อย่างชัดเจน เช่น การ
วจัิยทีพ่บว่าประชาชนโดยทัว่ไปไม่รดัสายเขม็ขดัหมวกกนั
น็อกอย่างถูกต้องอาจเป็นข้อบ่งชี้ว่าควรรวมคำาอธิบาย 
“การรัดสายรัดคาง” ไว้ในคำานิยาม “การสวมใส่หมวก
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ขั้นที ่1 ระบุปัญหา

การใช้เข็มขัดนิรภัยเริ่มบังคับใช้ครั้งแรกในประเทศตุรกีเมื่อป ี
2529 ภายใต้มาตรา 78 ของกฎหมายการจราจรบนทางหลวง
(the Highway Traffic Law) ซึง่กฎหมายดงักล่าวได้นำามาใช้กบั
ผู้ขับขี่และผู้โดยสารที่นั่งแถวหน้าในเดือนมกราคม 2535 และ
สำาหรับผู้โดยสารท้ังหมดที่นั่งด้านหลังในเดือนพฤศจิกายน 
2538 แม้จะมบีทบญัญตัดิงักล่าว แต่อตัราการใช้เขม็ขดันริภยั
ก็ยังอยู่ในระดับตำ่า

ขั้นที ่2 กำาหนดลักษณะปัญหา

มีการพบว่าสาเหตขุองปัญหามหีลายประการ เช่น ช่องว่าง ของ
กฎหมาย การไม่บังคับใช้กฎหมาย และการรับรู้ของประชาชน
เกี่ยวกับประโยชน์ของการใช้เข็มขัดนิรภัยอยู่ในระดับตำ่า โดย
เฉพาะอย่าง

ข้อยกเว้นกว้างๆยังคงเป็นอปุสรรคต่อกฎหมายทีม่ปีระสทิธผิล
เกี่ยวกับการบังคับคาดเข็มขัดนิรภัย ข้อยกเว้นต่าง ๆ จะรวม
ถงึยานพาหนะท่ีใช้ในราชการทหาร ยานพาหนะทีใ่ช้ในเหตกุารณ์
ฉุกเฉิน รถที่ใช้เพื่อการค้าบางประเภทและรถมินิบัส

ถงึแม้ว่าอัตราการใช้เข็มขัดนริภยัยงัคงอยูใ่นระดบัตำา่ แต่ก็แทบ
ไม่มกีารเกบ็ค่าปรบัจากการไม่ใช้เขม็นริภยัโดยเฉพาะหลงัจากปี 
2552 ในช่วงเวลาระหว่างปี 2552 และ 2553 ค่าปรับที่เกี่ยว
กบัการขาดเขม็ขดันริภยัได้ลดลงถงึ 24% ซึง่สร้างความกังวล
เกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมาย

การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับความรู้ ทัศนคติ และการปฏิบัติชี้ให้เห็น
ว่าประชาชนทั่วไปยังไม่เข้าใจถึงประโยชน์ของเข็มขัดนิรภัย ซึ่ง
เหตผุลของการไมป่ฏบิตัติามกฎหมายดงักล่าว ได้แก่ ความไม่
สะดวกหรอือดึอดั การมองว่าไม่ใช่สิง่จำาเป็น และความไม่สะดวก
สำาหรับหญิงตั้งครรภ์

ขั้นที ่3 เข้าใจถึงผลทีต่ามมาของปัญหา

การศึกษาจัดทำาโดยส่วนงานประธานาธิบดีด้านการฝึกอบรม
และการวิจัยในปี 2552 แสดงให้เห็นถึงอัตราการคาดเข็มขัด
นิรภัยที่มีน้อยเพียง 17% เท่านั้นภายในเมือง Afyon

ผลการประเมิน

ผลจากการวเิคราะห์ทำาให้ได้ข้อสรปุกว้าง ๆ สองข้อ ได้แก่ ความ
จำาเป็นในการเปลี่ยนแปลงกฎหมายเพื่อปิดช่องโหว่ในวงกว้าง 
และการแก้ปัญหาโดยไม่ใช้กฎหมาย (Non-legislative) อาทเิช่น
การให้ความรูแ้ก่ประชาชนเกีย่วกบัประโยชน์จากการคาดเขม็ขดั
นิรภัย (ผ่านการตลาดทางสังคม) และการสร้างความเข้มแข็ง
ในการบังคับใช้กฎหมาย (ผ่านการฝึกอบรมตำารวจ) โครงการ
ปรับเปลี่ยนกฎหมายและกฎระเบียบของตุรกีให้สอดคล้องกับ
กฎหมายของสหภาพยุโรป (2550–2556) ประกอบด้วยการ
แก้ไขกฎข้อบงัคับเกีย่วกบัการจราจรบนทางหลวงว่าด้วยการคาด
เข็มขัดนิรภัย ในระหว่างที่รอการแก้ไขกฎหมายในระดบัประเทศ 
ผูว่้าราชการเมอืง Afyon ได้ออกหนงัสอืเวยีนในเดอืนธนัวาคม 
2555 กำาหนดให้ลกูจ้างของภาครฐัคาดเขม็ขดันริภยัและปฏบิตัิ
ตามการบงัคับใช้กฎหมาย ส่งผลให้อัตราการคาดเขม็ขดันริภยั
ในเมือง Afyon เพิ่มขึ้นจาก 17% เป็น 50% ทางเมือง Ankara 
ได้ออกหนังสือเวียนที่คล้ายคลึงกันในเดือนสิงหาคม 2555 
หลังจากความสำาเร็จของเมือง Afyon

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (8)

กรอบ 2.2 ข้อมูลช่วยสนับสนุนการเปลี่ยนแปลงในระดับท้องถิ่น

สงวนลิขสิทธิ์: ผู้ว่าราชการเมือง Afyonkarahisar 
นาย Irfan Baikaniloglu © ศูนย์อำานวยการความ

ปลอดภัยประจำาเมือง Afyon, 2555
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อตัราการบาดเจ็บและเสียชีวติทีสู่งในกลุ่มผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์
กระตุ้นให้มีการตรวจสอบอัตราการใส่หมวกกันน็อกมากขึ้น

ในปี 2547 ได้มีการจัดตั้งฐานข้อมูลแห่งชาติขึ้นเพื่อให้รัฐบาล
กมัพูชาและผู้มส่ีวนร่วมอืน่ ๆ ได้รบัข้อมลูทีถ่กูต้องและครอบคลมุ
เกีย่วกบัอบุติัเหตุการชนบนท้องถนนและข้อมูลผูบ้าดเจบ็ ระบบ
สารสนเทศดงักล่าวจัดเก็บข้อมลูจากสถานพยาบาลและตำารวจ
จราจรจากทัง้ 24 เทศบาลและจงัหวดัท่ัวประเทศ และได้วเิคราะห์
และเผยแพร่ข้อมลูในการวางแผนงาน การดำาเนนิงาน และประเมิน
การดำาเนินการเชิงนโยบายและโครงการที่เหมาะสม ข้อมูลใน
ระบบนี้ได้รับการเติมเต็มจากการรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ (เช่น 
การวิจัยเชิงสังเกตการณ์เกี่ยวปัจจัยความเสี่ยงต่าง ๆ) ทำาให้
ข้อมูลทั้งหมดนำามาใช้ในการกำาหนดนโยบายและการดำาเนิน
การเพื่อลดการบาดเจ็บที่เกิดบนท้องถนนในประเทศกัมพูชา

ข้อมูลจากระบบแสดงให้เห็นว่าตัวเลขการเสียชีวิตของผู้ขับขี่
จักรยานยนต์ได้เพิ่มขึ้นถึง 61% ในช่วงระหว่างปี 2548 ถึงปี 
2553 หลงัจากท่ีอัตราการใช้ยานยนต์เพ่ิมมากข้ึนอย่างมาก ใน
ปี 2551 รถจักรยานยนต์คิดเป็น 75% ของยานยนต์ทั้งหมด
ในกัมพูชา และผู้ขับขี่จักรยานยนต์คิดเป็น 70% ของบรรดาผู้
เสียชีวิต 1,600 รายจากการจราจรบนท้องถนน (ซึ่งเกือบครึ่ง
หนึ่งได้รับบาดเจ็บบริเวณศีรษะ)

การใส่หมวกกนันอ็กทีน้่อยลงโดยเฉพาะอย่างยิง่ช่วงกลางคนื 
ช้ีให้เห็นถึงความจำาเป็นในการเปลี่ยนแปลงทางกฎหมายหรือ
การปรับเปลีย่นพฤติกรรม

การวเิคราะห์ข้อมลูในระบบสารสนเทศเพ่ิมเตมิได้แสดงให้เหน็ว่า
จำานวนเกอืบครึง่ของการเสยีชวีติเกดิขึน้ในช่วงระหว่างเวลา 16.00 
ถึง 22.00 น. โดยเฉพาะในกรุงพนมเปญ ซึ่งมีจำานวนผู้บาด
เจบ็จากการใช้รถจกัรยานยนต์เพิม่ขึน้ 4 เท่าตวัในช่วงระหว่างปี 
2549 ถงึ 2551 และมอีตัราการเสยีชวีติทีส่งูกว่าส่วนอื่น ๆ ใน
ประเทศ จากการสังเกตข้อมูลช้ีให้เห็นว่าอตัราการใส่หมวกกนันอ็ก 
ยงัอยูใ่นระดบัตำา่ โดย 47% ของผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์สวมใส่
หมวกกันน็อกในช่วงกลางวัน และ 36% ในช่วงหัวคำ่า

ในปี 2550 มกีารนำามาตรการทางกฎหมายมาใช้ในการจดัการ
ปัญหาดังกล่าว โดยการประกาศใช้กฎหมายบังคับให้สวม

หมวกกนันอ็กสำาหรบัรถจกัรยานยนต์ท่ีพระมหากษตัรย์ิทรงลง 
พระปรมาภไิธย และเริม่บงัคบัใช้ในเดอืนมกราคม 2552 ในกรงุ
พนมเปญเป็นทีแ่รกในช่วงกลางคนื และได้รบัการสนบัสนุนจาก
ตำารวจจราจรในการตัง้จดุตรวจต่างๆ จดุตรวจในเวลากลางคืน
เหล่านี้ชี้ให้เห็นถึงปัญหาการขับขี่ภายใต้อาการมึนเมา ในขณะ
เดียวกันมีการรวบรวมข้อมูลจากการสังเกตเพื่อตรวจสอบและ
ประเมินอัตราการใส่หมวกกันน็อกร่วมด้วย

ผลการวิจัยเบื้องต้นแสดงถึงอัตราการสวมหมวกกันน็อกที่
เพิม่ขึ้นหลังจากการประกาศใช้กฎหมายใหม่

ข้อมลูทีไ่ด้รบัการรวบรวมใน 3 จังหวัดช้ีให้เหน็ว่ามาตรการทาง
กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายนั้นส่งผลให้อัตราการสวม
หมวกกันน็อกเพ่ิมข้ึนและลดจำานวนการบาดเจ็บบริเวณศีรษะ 
ถงึแม้ว่าผลการสงัเกตอย่างต่อเนือ่งใน 3 จังหวดัทีม่กีารบงัคบั
ใช้กฎหมายอย่างจริงจังเป็นเวลามากกว่า 5 เดือนในปี 2553 
แสดงให้เห็นถึงการเพิ่มขึ้นของอัตราการใส่หมวกกันน็อกของ
ผู้ขับขี่ แต่อัตราดังกล่าวในกลุ่มผู้โดยสารยังอยู่ในระดับที่ตำ่า
มาก ส่วนหนึ่งเกิดจากกฎหมายนั้นไม่ครอบคลุมการใช้หมวก
กันน็อกของผู้โดยสาร

ในปี 2554 กลุ่มที่มาจากหลายภาคส่วนเสนอให้มีการแก้ไข
กฎหมายความปลอดภัยบนท้องถนนแห่งชาติท่ีบังคับให้ผู้
โดยสารสวมหมวกกันน็อก การเสนอแก้ไขนี้มีการเพ่ิมบท
ลงโทษถงึ 5 เท่าหากผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ละเลยการสวมหมวก
กันน็อก ในช่วงต้นปี 2555 ได้มีการเสนอขอแก้ไขกฎหมายไป
ยังคณะรัฐมนตรีเพื่อขอความเห็นชอบ ซึ่งจะเป็นผู้ส่งต่อไปยัง
รัฐสภา วุฒิสมาชิก และองค์พระมหากษัตริย์ในลำาดับสุดท้าย 
การสนบัสนนุการแก้ไขกฎหมายจะมกีารนำาการตลาดเชงิสงัคม
มาใช้ในเพื่อเพิ่มการตระหนักถึงอันตรายต่างๆ ที่เกิดจากการ
ไม่สวมหมวกกันน็อกของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และผู้โดยสาร

การปรับปรุงกฎหมายเกี่ยวกับหมวกกันน็อกสำาหรับ 
รถจักรยานยนต์ยังคงดำาเนินไปอย่างต่อเนือ่ง

ขัน้ตอนต่อไปได้แก่การสร้างและการดำาเนินการมาตรฐานหมวก
กนันอ็กแห่งชาต ิเพ่ือให้หมวกกนันอ็กทีข่ายในท้องตลาดให้การ
ป้องกันในขั้นตำ่าเป็นอย่างน้อย

กรอบ 2.3 กฎหมายหมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์ในประเทศกัมพูชา
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ตัวอย่างทั้งสองข้างล่างนี้แสดงให้เห็นว่าการตีความกฎหมาย
อาจเกิดความผิดพลาดได้

ข้อความที่ว่า ‘ทุกคนท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต์ควรจะต้องสวม
หมวกกนันอ็ก’อาจไม่ได้ตคีวามว่าเป็นข้อบงัคับ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งถ้าไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับค่าปรับ การบังคับใช้ หรือมีการ
บังคับใช้ที่ไม่สมำ่าเสมอ ในทางตรงข้าม ข้อความที่ว่า ‘ทุกคนที่
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกกันน็อก’ มีความชัดเจน
ในแง่ของคำาสั่ง การบังคับใช้ และบทลงโทษ ซึ่งปัจจัยดังกล่าว
นั้นจำาเป็นเพื่อให้กฎหมายหรือกฎข้อบังคับมีความครอบคลุม

ข้อความที่ว่า ‘การไม่สวมหมวกกันน็อกอาจต้องโทษปรับเป็น
เงิน 100–200 ชิลลิง’ ไม่ได้กำาหนดค่าปรับท่ีชัดเจน และอาจ
ให้เจ้าหน้าที่มีดุลยพินิจมากเกินไปในการพิจารณากำาหนดค่า
ปรบั หรอือาจเปิดโอกาสให้เจ้าหน้าทีท่ำาผดิกฎหมาย หากเขยีน
ว่า ‘ทุกคนที่ไม่สวมหมวกกันน็อกต้องเสียค่าปรับเป็นเงิน 100  
ชลิลงิ’ จะเป็นข้อความทีช่ดัเจนขึน้สำาหรับกฎหมายและบทลงโทษ

กรอบ 2.4 การรับรองความชัดเจนในเนื้อหากฎหมาย

กันน็อก” ด้วย ดังเช่นท่ีได้มีการดำาเนินการดังกล่าวใน
ประเทศอนิเดยีและเวยีดนาม พร้อมทัง้ให้ความรูเ้กีย่วกบั
การสวมใส่หมวกกันน็อกอย่างถูกต้อง

ความชดัเจนในเนือ้หาของกฎหมายก็ถอืเป็นเรื่องสำาคัญ 
โดยต้องพจิารณาถงึภาษาทีใ่ช้ร่างกฎหมาย บรรทดัฐาน
ทางวฒันธรรมและมาตรฐานในการร่างกฎหมายหรอืกฎ
ข้อบังคับนั้นๆ (ดูตาราง 2.4)

ข้อมูลจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้องและประชาชนเกี่ยวกับความ
เข้าใจและมุมมองต่อกฎหมายช่วยให้เข้าใจส่วนที่จำาเป็น
ต้องการความชดัเจนยิง่ข้ึน อย่างไรกต็าม การเปลีย่นแปลง
ทางกฎหมายหรอืกฎข้อบงัคบัอาจใช้เวลานาน และการให้
ความรู้แก่ประชาชนโดยการรณรงค์ผ่านสื่อสาธารณะ
สามารถคลายความสับสนบางประการได้ อีกทั้งการ
ประเมนิว่าการปรบัปรงุการปฏิบตัติามกฎหมายควรอาศัย
การเปลีย่นแปลงกฎหมายและกฎระเบยีบหรอืการให้ความ
รู้กับประชาชนก็เป็นสิ่งสำาคัญเช่นเดียวกัน

2.4 การปรับปรุงความครอบคลุมของกฎหมาย
และกฎข้อบังคับ

ควรมีการประเมินความครอบคลุมของกฎหมายและกฎ
ข้อบังคับว่าด้วยความปลอดภัยบนท้องถนนท่ีมีอยู่ใน
ปัจจุบันว่ามีองค์ประกอบดังต่อไปนี้หรือไม่

§	 ครอบคลุมองค์ประกอบที่สำาคัญทั้งหมดของแต่ละ
ปัจจัยเสี่ยงบนพื้นฐานของหลักฐานที่ดีที่สุด

§	 มีกลไกขับเคลื่อนและทรัพยากรในการบังคับใช้
กฎหมาย

§	 กำาหนดโทษของการฝ่าฝืน

การมีกฎหมายและกฎข้อบังคับที่ครอบคลุมถือเป็นเรื่อง
สำาคัญต่อประสิทธิภาพของมาตรการความปลอดภัย
บนท้องถนน

2.4.1 การสร้างความมั่นใจว่ากฎหมายและกฎข้อบังคับ
อยู่บนพื้นฐานของหลักฐาน

กฎหมายและกฎข้อบังคับต่าง ๆ ควรกำาหนดข้อบังคับ
ที่จำาเป็น ซึ่งอยู่บนพื้นฐานของหลักฐานที่ดีที่สุดที่มีอยู่
การทำาให้กฎหมายและกฎข้อบังคับมีความครอบคลุม
ต้องมีองค์ประกอบที่ได้รับการพิสูจน์ทางวิทยาศาสตร์
ว่ามีผลต่อการเปลี่ยนแปลง ตัวอย่างเช่น กฎหมายว่า
ด้วยใบขบัขีท่ีต่ัง้บนหลกัการทีว่่าผูขั้บขีม่อืใหม่จะต้องเริม่
การขับขี่ภายใต้สภาวะที่ค่อนข้างปลอดภัย มีความเสี่ยง
ตำา่ และค่อยๆ ขยบัไปสูส่ภาวะทีซ่บัซ้อน และมีความเสีย่ง
มากขึ้น (9) องค์ประกอบของกฎหมายที่จำาเป็นสำาหรับ
ปัจจัยแวดล้อมที่มี “ความเสี่ยงตำ่า” ต้องสอดคล้องกับ
หลักฐานเพื่อให้สามารถบรรลุผล ท่ีต้องการได้ องค์
ประกอบเหล่านีอ้าจได้แก่การจำากดัระดบัแอลกอฮอล์ การ
จำากดัการขบัขีใ่นเวลากลางคนืหรอืจำานวนผู้ร่วมโดยสาร
จำานวนมากหลงัจากได้ใบขบัขีเ่ป็นครัง้แรก และจำากดัการ
ขับข่ีโดยปราศจากการควบคุมดูแล (10,11) ในทำานอง
เดียวกันกฎหมายการขนส่งเด็กที่อยู่ในยานพาหนะจะ
ต้องกำาหนดอายุ ส่วนสูงและนำ้าหนัก และประเภทของ
เบาะนั่งสำาหรับเด็ก (12) ตาราง 2.2 แสดงถึงการจัด
อนัดบัมาตรการแทรกแซงต่าง ๆ ในแง่ของประสทิธภิาพ
ในการป้องกนัการบาดเจบ็ของเด็กอนัเกิดจากการจราจร
บนท้องถนนทีส่ามารถนำามาใช้เป็นกฎหมายแห่งชาตแิละ
กฎระเบียบต่าง ๆ ได้
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ตาราง 2.2 กลยุทธในการปองกันการบาดเจ็บบนทองถนนในกลุมเด็ก

การประกาศ (และการบังคับใช) กฎหมายกำหนดอายุขั้นต่ำในการดื่มสุรา

การกำหนด (และการบังคับใช) ขีดจำกัดของระดับแอลกอฮอลในเลือดที่นอยกวาสำหรับผูขับขี่มือใหม 
และการไมยกเวนตอผูกระทำผิด

การใชเบาะนิรภัยสำหรับเด็กและเข็มขัดนิรภัยอยางเหมาะสม 

การสวมใสหมวกกันน็อกสำหรับรถจักรยานยนตและจักรยาน

การลดความเร็วในพื้นที่บริเวณโรงเรียน ชุมชนที่อยูอาศัย และบริเวณสำหรับเด็กเลน

การแยกประเภทผูใชถนน

การประกาศ (และการบังคับใช) ขอกำหนดใหเปดไฟรถจักรยานยนตขณะขับขี่ตอนกลางวัน

การประกาศใชระบบการสอบใบขับขี่อยางเปนขั้นตอน

การดำเนินโครงการกำหนดผูขับขี่

เพิ่มการมองเห็นผูสัญจรทางเทา

การใหคำแนะในโรงเรียนเกี่ยวกับอันตรายตาง ๆ ที่เกิดจากการเมาแลวขับ

การใหการศึกษาแกผูขับขี่ตามหลักสูตรของโรงเรียน

การจัดใหทารกและเด็กนั่งในที่ที่มีถุงลมนิรภัย

การออกใบขับขี่สำหรับผูขับขี่วัยรุนรายใหม

แหลงที่มา: เอกสารอางอิง (14) 

หลกัฐานมคีวามสำาคญัในการกำาหนดกฎหมายและกฎข้อ
บังคับด้วยเหตุผลหลายประการ เช่น หลักฐานช่วยให้มี
หลกัเกณฑ์ทีส่มเหตสุมผลในการผลกัดันให้ประเดน็หน่ึงๆ 
เป็นวาระทางกฎหมายในระดับชาติ กำาหนดแนวทางแก้
ปัญหา และเชื่อมโยงกับประโยชน์ของประชาชน ดังนั้น 
หลักฐานจึงมีความสำาคัญในการพิจารณาเมื่อต้องการ
ผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลง

หลักฐานจากหลายแหล่งสามารถนำามาใช้ได้ เช่น การ
วจิยัทีท่ำาในบรบิททีห่ลากหลายช่วยให้เข้าใจเกีย่วกบัความ
เช่ือมโยงระหว่างความเร็วของรถและความเส่ียงในการ
เสียชีวิตมากข้ึน ซึ่งมีประโยชน์ในการกำาหนดการจำากัด
ความเร็วบนทางหลวงและพื้นที่มีการก่อสร้าง ข้อจำากัด
ปรมิาณแอลกอฮอล์ในเลือดสำาหรบัผูข้บัขีม่อืใหม่ การใช้ที่
นัง่นริภยัสำาหรบัเดก็โตและประสทิธภิาพของกล้องตรวจ
จบัความเรว็ทีใ่ช้ในการบงัคบัใช้กฎหมายความเรว็ เป็นต้น

สำาหรบับางประเด็นอาจจำาเป็นต้องมกีารวจิยัเพิม่เตมิเพือ่
ช่วยในการพิจารณามาตรการแทรกแซงทีม่ปีระสทิธภิาพ
สูงสุดสำาหรับการประกาศใช้เป็นกฎหมายต่อไป เช่น 
ต้องมีการทำาวิจัยเพิ่มเติมเกี่ยวกับสิ่งรบกวนสมาธิของ

ผู้ขับขี่ ไม่ว่าจะเป็นอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่ใช้ในระหว่างขับรถ 
(เป็นต้นว่าโทรศัพท์มอืถอื และเคร่ืองเล่นไอพอด) เนือ่งจาก
กฎหมายทีห้่ามไม่ให้มกีารใช้อปุกรณ์เหล่านีใ้นขณะขบัรถ
มีแตกต่างกันไป (13)

เมือ่ไม่มหีลกัฐานหรอืไม่สามารถหาข้อสรปุได้ การตดัสนิ
ใจว่าควรทีจ่ะเสนอการเปลีย่นแปลงกฎหมายหรือไม่อาจขึน้
อยู่กับการพิจารณาวิวัฒนาการความปลอดภัยบนท้อง
ถนนในประเทศและที่ผ่านมามีการบูรณาการประเด็นดัง
กล่าวเข้ากับกฎหมายและกฎข้อบังคบัอย่างไร ประเทศท่ีมี
ความสำาเร็จในการลดอัตราการบาดเจ็บและการเสียชีวิต
ได้มากอาจดำาเนนิการมาตรการเพือ่บรรลเุป้าหมาย “การ
เสียชีวิตให้เป็นศูนย์” ตาราง 2.3 แสดงถึงวิวัฒนาการ
การให้ความสำาคัญกับมาตรการเพื่อความปลอดภัยบน
ท้องถนนเมือ่มผีลลพัธ์ใหม่ๆ ออกมา อกีวธิหีนึง่อาจอาจ
ทำาได้โดยการวจิยันำาร่องเพือ่ศกึษามาตรการทีไ่ด้นำาเสนอ 
โดยใช้ข้อมลูในพืน้ทีเ่พือ่ศกึษาผลกระทบทีม่ต่ีอการบาด
เจ็บที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนนและการเสียชีวิตเพื่อ
ผลักดันให้เป็นกฎหมายระดับประเทศ
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แหลงที่มา: เอกสารอางอิง (15). 

ตาราง 2.3 วิวัฒนาการของแนวทางการปฏิบัติงานดานความปลอดภัยบนทองถนนตั้งแตป 2493 จนถึงปจจุบัน

การกำจัดการบาดเจ็บหนักหรือเสียชีวิตอันเกิดจากอุบัติเหตุการชนในระยะยาว

การทบทวนเกี่ยวกับมาตรการแทรกแซงตางๆ และการดำเนินการของสถาบันเพื่อบรรลุเปาหมายที่ตั้งไว เชน มาตรการ 
‘ความปลอดภัยอยางยั่งยืน’ จากเนเธอรแลนด และ ‘อุบัติเหตุเปนศูนย’ และ ‘ระบบความปลอดภัย’ จากสวีเดน 
ซึ่งเปนแนวทางการปฏิบัติที่มีผลตอการริเริ่มตางๆ ในประเทศออสเตรเลีย  เดนมารก ฟนแลนด นอรเวย 
และสวิตเซอรแลนด

ระยะที่ 4

มาตรการดานระบบ

ในชวงปลายป 
2533

ใหความสำคัญกับการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม โดยใชกฎหมายและการลงโทษ

ระยะที่ 1

มาตรการดานผูขับขี่

1950s–1960s

กรอบการทำงานดานความปลอดภัยบนทองถนนอยางเปนระบบที่ไดรับการพัฒนาโดย William Haddon ในป 2513 
เพื่อตรวจสอบบทบาทคุณลักษณะสวนบุคคล คุณสมบัติของเวกเตอรและตัวแทน และคุณสมบัติทางสิ่งแวดลอม 
(Haddon matrix) กอน หลัง และระหวางการชน 

แนวทางการปฏิบัติทั้งระบบเกี่ยวกับความปลอดภัยบนทองถนน รวมถึงสถาบัน ยานพาหนะและโครงสรางพื้นฐาน

ระยะที่ 22513-2523

การเสริมสรางมาตรการแทรกแซงและบทบาทของสถาบันดวยการเฝาติดตามและการประเมิน

การใหความสำคัญในความรวมมือระหวางหนวยงานของรัฐและหนวยงานจากหลายภาคสวน

การตั้งเปาหมายตามลำดับชั้น

ระยะที่ 3ในชวงตนป 2533

ยังคงมุงเนนมาตรการแทรกแซงอยางเปนระบบตอไป ความรับผิดชอบของหนวยงานจากหลายภาคสวน เปาหมายระดับสูง 
การบริหารองคกรอยางมีประสิทธิผล และมาตรการที่มีหลักฐานอางอิง

การตรวจสอบวิธีการแกปญหาเชิงสรางสรรค

ปจจุบัน/อนาคตหลังป 2543

2.4.2 การสร้างความม่ันใจว่ากฎหมายและกฎข้อ
บังคับมีบทบัญญัติท่ีเหมาะสมสำาหรับการ
บังคับใช้

กฎหมายและกฎข้อบงัคบัต่าง ๆ ควรมบีทบญัญติัสำาหรบั
การบังคับใช้ที่ชัดเจนและสอดคล้องกับการบังคับใช้
กฎหมายหรอืกฎข้อบงัคบัอย่างยัง่ยนื ซึง่มคีวามสำาคญั
ต่อมาตรการแทรกแซงทีม่ปีระสทิธผิล (ตาราง 2.4) การ
บังคับใช้อาจไม่เพียงพอเพราะความหลากหลายทาง
สังคม เศรษฐกิจ ขีดความสามารถ การเมือง และปัจจัย
อืน่ ๆ วธิกีารหนึง่ทีจ่ะช่วยลดปัญหาคือสร้างความมัน่ใจ
ว่ากฎหมายและกฎข้อบงัคบัได้บญัญตัอิย่างชดัเจนว่าจะ
บงัคบัใช้กฎหมายอย่างไร และกำาหนดว่าใครเป็นผูร้บัผดิ
ชอบในการบังคับใช้

ในขณะที่กฎหมายฉบับหน่ึงอาจบังคับใช้โดยปราศจาก
บทบัญญัติเฉพาะ แต่ข้อบ่งชี้ว่าการบังคับใช้และโดยใคร
สามารถอธบิายหน้าทีข่องหน่วยงานของรัฐทีเ่ก่ียวข้องได้ 
ให้อำานาจแก่เจ้าหน้าที ่และแสดงให้เหน็ถงึความจำาเป็นในด้าน
งบประมาณสำาหรบัการบงัคับใช้ นอกจากน้ี บทบญัญตัิ
ทีช่ดัเจนเกีย่วกับการบงัคบัยงัสามารถใช้เป็นหลกัเกณฑ์
ในการรวบรวมหลกัฐานได้ด้วย เช่น กฎหมายบงัคบัให้มี
การตรวจระดบัแอลกอฮอล์ในเลอืดทีโ่รงพยาบาลหลงัจาก
เกดิอบุตัเิหตกุารชนทีส่าหสัสามารถนำามาข้อมลูอบุตัเิหตุ
การชนอนัเกดิจากแอลกอฮอล์ทีเ่ป็นประโยชน์ได้ ตวัอย่าง
ทีก่ฎหมายส่งผลต่อการบงัคบัใช้ข้อบงัคบัเกีย่วกับระดบั
แอลกอฮอล์ในเลือด ได้แก่:
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ตาราง 2.4 ประสิทธิผลของมาตรการบังคับใชทางกฎหมายตออุบัติเหตุทางถนน

การตรวจจับความเร็วแบบอยูกับที่ – 14 (–20; –8)  –6 (–9; –4) 

การลาดตระเวน                                                             –4 (–32; +36)  –16 (–20; –12) 

การลดขอจำกัดระดับแอลกอฮอลในเลือด                       –8(–12; –4)  –4 (–5; –3) 

การสุมตรวจลมหายใจb                      –76 ... –16  –28…–10 

การบังคับใชกฎหมายเมาแลวขับ                                 –9 (–11; –6) –7 (–8; –6) 

การบังคับใชเข็มขัดนิรภัย                                      –6(–21; +14)  –8 (–18; +4) 

กลองตรวจจับความเร็ว   –17 (–19; –16)   –19 (–20; –18)

กลองตรวจจับที่ไฟแดง   –12   –11 (–18; –3)

คาปรับ การถอนใบขับขี่ การจำคุก     –10 (–11; –9)
(ผลกระทบทั้งหมด)     

จดหมายเตือน       –15 (–18; –13)

ระบบตัดแตม     –5 (–10; 0)

การระงับการใชใบขับขี่      –17 (–19; –16)

มาตรการบังคับใชกฎหมาย ความเปลี่ยนแปลงตออัตราการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตทีเกิดจากการจราจรบนทองถนนa

aรายการแสดงผลกระทบไดมากที่สุดและชวงความเชื่อมั่น 95%

bผลการสุมตรวจลมหายใจนำมาจาก Peek-Asa (16) ซึ่งอิงกับจำนวนเหยื่อผูประสบเหตุแทนการชน; นาจะยังไมมีผลรายงานการบังคับใช; โดยมีความนาเชื่อถือที่ 95% 

แหลงที่มา: ดัดแปลงจากเอกสารอางอิง (17, 18)

การตายที่เกิดจาการชน การบาดเจ็บจากการชน ทั้งหมด

§	 พระราชบัญญัติยานพาหนะของประเทศอินเดียให้
อำานาจเจ้าหน้าที่ตำารวจในการตรวจลมหายใจหากมี
เหตอุนัควรเชือ่ได้ว่าบคุคลน้ันได้ฝ่าฝืนกฎหมายเมา
แล้วขับ นอกจากนี้ ในกรณีที่มีอุบัติเหตุการชนเกิด
ขึ้น เจ้าหน้าที่ตำารวจมีอำานาจในการตรวจลมหายใจ
หากมเีหตอุนัควรเชือ่ได้ว่าผูข้บัขีม่แีอลกอฮอล์ในเลือด
หรอืขบัขีภ่ายใต้อาการมนึเมาอนัเกดิจากสิง่เสพตดิ
อื่นๆ ถ้าผู้ขับขี่พักรักษาตัวในโรงพยาบาลหลังการ
ชนแพทย์ผู้รักษาต้องได้รับแจ้งและต้องอนุมัติการ
ตรวจก่อนทีเ่จ้าหน้าที่จะทำาการตรวจได้ ทั้งนี้ แพทย์
สามารถคัดค้านการตรวจได้หากการดำาเนนิการหรอื
ข้อกำาหนดดังกล่าวอาจกระทบต่อการดูแลหรือการ
รักษาผู้ป่วยอย่างเหมาะสม (2)

§	 ในประเทศสหรฐัอเมรกิาผู้ขับขีอ่าจถูกสุ่มเรยีกให้หยดุ
รถได้ ณ “จุดตรวจการมสีติ’ แต่ไม่สามารถตรวจวดั
ระดับแอลกอฮอล์ได้เว้นเสียแต่จะมีเหตุสงสัยว่าอาจ
มีการดื่มแอลกอฮอล์ แต่ในบางรัฐการปฏิเสธการ
ตรวจวดัระดบัแอลกอฮอล์ในเลอืดถือเป็นการฝ่าฝืน 
และทำาให้ถกูปรบัได้ ในรฐัแมรแีลนด์ถ้าบุคคลใดทีถ่อื
ใบขับขี่ของรัฐปฏเิสธการตรวจวัดระดบัแอลกอฮอล์

ในเลือด เจ้าหน้าท่ีตำารวจสามารถยึดใบขับขี่ ออก
เอกสารใบอนุญาตชั่วคราวในรูปกระดาษ และอาจ
ดำาเนนิคดต่ีอสำานกังานบรหิารยานยนต์แห่งรฐัแมรี
แลนด์ได้ ถ้าผูข้บัขีเ่ป็นผูป้ระกอบการยานพาหนะเพือ่
การพาณชิย์เจ้าหน้าทีอ่าจระงับหรอืตดัสิทธิทีไ่ด้รบั
สิทธิพิเศษในการขับยานพาหนะได้

§	 เจ้าหน้าที่ตำารวจในประเทศออสเตรเลียสามารถสุ่ม
ตรวจลมหายใจผูข้บัรถยนต์หรือผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์
ในเวลาใดกไ็ด้โดยไม่ต้องมีเหตุต้องสงสยั มาตรการ
แทรกแซงอาจรวมถึง “การดื่มขณะขับขี่รถบัส หรือ 
Booze Buses’ ทีส่ามารถระบุได้ทนัที ซึง่จะนำาผู้ขบัขี่
ไปตรวจเลอืดเพิม่เตมิหากตรวจพบระดบัแอลกอฮอล์
ในเลือด ในบางรัฐรถตำารวจทุกคันมีเครื่องมือการ
ตรวจแอลกอฮอล์ในลมหายใจ หรือ Breathalysers 
ซึ่งช่วยให้การตรวจวัดลมหายใจสามารถทำาได้ใน
กรณีที่มีเหตุเกิดขึ้น (16)

§	 กฎข้อบังคับของประเทศจีนอนุญาตให้ใช้เครื่องมือ
การตรวจจบัก่อนทีจ่ะตรวจด้วยเครือ่งตรวจลมหายใจ
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ประเทศมาเลเซยีใช้แนวทางการดำาเนนิงานแบบ 6 เดอืนในการนำา
กฎหมายเข็มขัดนิรภัยสำาหรับผู้โดยสารมาใช้ หลังจากที่มีการ
ผ่านกฎหมาย โดยเริม่จากการใช้การรณรงค์ส่งเสรมิด้านความ
ปลอดภัย ตามด้วยกิจกรรมที่เพิ่มความตระหนักรู้ และสุดท้าย
ด้วยการบงัคบัใช้กฎหมาย กลยทุธ์การส่งเสรมิความปลอดภัย
รวมถึงการรณรงค์ตลาดเชิงสังคมและการให้ความรู้เก่ียวกับ
ความปลอดภัยของเข็มขัดนิรภัยในเบาะหลัง (Rear seat-belt 
Safety) และข้อมลูเก่ียวกับขัน้ตอนการบงัคบัใช้สำาหรบัยานยนต์
รุน่เก่า ตวัอย่างเช่น เจ้าของรถยนต์จดทะเบยีนหลงัจากปี 2538 
ทีไ่ม่ได้ตดิตัง้เขม็ขดันิรภัยจะได้รบัสทิธกิารผ่อนผนัเป็นเวลา 3 ปี  
เพื่อปรับปรุงสภาพรถด้วยการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยที่เบาะหลัง

โครงการเพื่อสังคมในการสร้างการตระหนักแก่ประชาชนชาว
มาเลเซยี ได้แก่ การมส่ีวนร่วมของหน่วยงานระดบัสงู เช่น กรม
ความปลอดภัยบนท้องถนน กรมตำารวจแห่งชาติมาเลเซีย และ
กรมการขนส่งทางถนน เพ่ือรณรงค์การใช้เข็มขัดนิรภัยเบาะ
หลัง ในช่วงเวลาการรณรงค์การบังคับใช้กฎหมายของตำารวจ
ประกอบด้วยการให้คำาแนะนำาและการเตอืนทีเ่ข้มงวดเกีย่วกบับท
ลงโทษสำาหรบัผูฝ่้าฝืน หลงัจากนัน้การบงัคบัใช้กฎหมายอย่าง
เต็มรูปแบบจึงเริ่มขึ้นในวันที่ 1 มกราคม 2552

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (20,21)

กรอบ 2.5 แนวทางการดำาเนนิงานแบบขัน้บนัไดในการบงัคบัใช้กฎหมายคาดเขม็ขดันริภยัสำาหรบัผูโ้ดยสารของประเทศมาเลเซยี

อีกทางเลือกหน่ึงคือการบังคับใช้แบบค่อยเป็นค่อยไป 
เพื่อให้ประชาชนผนวกรวมกฎหมายเข้าไปในชีวิตประจำา
วันและส่งเสริมการสร้างชุมชนท่ีปลอดภัย เช่น ตำารวจ
สามารถออกประกาศเตอืน และให้ความรู้ก่อนการบังคับ
ใช้บทลงโทษ (กล่อง 2.5) ซึ่งสามารถนำามาใช้ได้ในกรณี
ที่ยังไม่มีการกำาหนดมาตรฐานหมวกกันน็อกสำาหรับ
กฎหมายบังคับให้สวมหมวกกันน็อก

2.4.3 การสร้างความมั่นใจว่ากฎหมายและ 
กฎข้อบังคับมีบทลงโทษที่เหมาะสม

บทลงโทษจะต้องเหมาะสมและอิงกับความรู้ในปจัจุบนัใน
แง่ของประสิทธิผล บทลงโทษที่หลากหลายได้นำามาใช้
เพื่อเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ใช้ถนน เช่น การเตือน ค่าปรับ 
(จำานวนขึ้นอยู่กับความหนักเบาของการฝ่าฝืน) ระบบ
การตัดแต้ม การระงับใช้ใบอนุญาต การยึดยานพาหนะ
และจำาคุก ในบางกรณี อัตราการจ่ายค่าเบี้ยประกันของ
ผูข้บัข่ีนัน้เชือ่มโยงกบัประวตักิารทำาผิดกฎจราจร ดัง้นัน้ 
ค่าเบี้ยประกันที่สูงขึ้นจึงเป็นรูปแบบการลงโทษทางการ
เงินที่เพ่ิมขึ้น การลงโทษในบางคร้ังใช้หลายมาตรการ 
ร่วมกัน เช่น ใช้การลงโทษทั้งทางการเงินและระบบ 
ตดัแต้มสำาหรับการฝ่าฝืนข้อจำากดัความเรว็ การพฒันา
ความรู้ผู้ขับขี่อาจนำามาใช้แทนการลงโทษด้วยค่าปรับ
สำาหรับผู้กระทำาผิดซำ้าหรือร้ายแรง ผลการวิจัยเผยว่า
วิธีดังกล่าวสามารถลดทั้งจำานวนผู้กระทำาผิดซำ้าและ 
ค่าใช้จ่ายของศาลได้ (22, 23)

การลงโทษจะต้องมีความเหมาะสมเพราะความรุนแรง
เพียงอย่างเดียวไม่สามารถรับรองประสิทธิผลของบท
ลงโทษได้ (24) เช่น

§	 ค่าปรับหลายระดับ เช่น คิดตามระดับรายได้ของ 
ผูก้ระทำาผดิ เพือ่ให้แน่ใจว่าผูใ้ช้ถนนทกุคนจะถกูปรับ
หากฝ่าฝืนกฎจราจรข้อเดียวกัน

§	 ค่าปรบัทีส่งูสำาหรบัความผดิเลก็น้อยอาจส่งผลเสยี 
แก่กระบวนการยตุธิรรมทางอาญาในส่วนอ่ืน ดงันัน้  
การกำาหนดอัตราค่าปรับควรสัมพันธ์กับอัตรา 
ค่าปรบัของความผิดอืน่ ๆ ในกระบวนการยติุธรรม
ทางอาญา

§	 อัตราค่าปรับที่ตำ่าเกินไปอาจสร้างความรู้สึกให้แก่ 
ผูข้บัขีท่ีม่นีสิยัชอบฝ่าฝืนกฎหมายว่าไม่เสยีดายเงนิ
ที่จะจ่ายค่าปรับ

แม้งานวจิยัหลายชิน้จะได้ศกึษาประสทิธผิลของบทลงโทษ
สำาหรบัการฝ่าฝืนกฎหมายความปลอดภยับนท้องถนน 
แต่กเ็ป็นเรือ่งยากท่ีจะวเิคราะห์ผลทีก่ารบทลงโทษดังกล่าว
เพยีงข้อเดยีว เพราะในความเป็นจรงิผลทีเ่กิดขึน้อาจเกิด
จากมาตรการอื่นๆ ร่วมด้วย อีกทั้งผลการบังคับใช้นั้น
ยงัไม่สอดคล้องกนั อย่างไรกต็าม งานวจิยับางชิน้ยนืยนั
ถึงประสิทธิผลของบทลงโทษบางประการสำาหรับการ
ฝ่าฝืนภายใต้เงื่อนไขเฉพาะ (ตาราง 2.5) นอกจากนั้น
จำาเป็นต้องพิจารณาต้นทุนสำาหรับการบริหารจัดการ
การลงโทษประกอบด้วย ตลอดจนความสมำ่าเสมอของ
การบังคับใช้ มิฉะนั้นแล้วประสิทธิผลก็จะลดลงได้ ทั้งนี้ 
การเปรียบเทียบค่าปรับกับดัชนีราคาผู้บริโภคหรือดัชนี
อื่นที่เหมาะสมสามารถป้องกันไม่ให้อัตราค่าปรับตำ่าเกิน
ไปเมื่อเวลาผ่านไปได้ 
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แหลงที่มา: ดัดแปลงมาจากเอกสารอางอิง (26).

ตาราง 2.5 ประสิทธิผลของบทลงโทษสำหรับการละเมิดกฎหมายการขับขี่

ไดแก การปรับในที่เกิดเหตุ 
โดยทั่วไปเปนการปรับสำหรับการทำผิดทั่วไป เชน 
ขับเร็วเกินกำหนด ไมเคารพกฎจราจร ฝาไฟแดง 
โดยไมตองไปขึ้นศาล

ลักษณะของบทลงโทษ รายละเอียด ประสิทธิผล

อาจจะลดการฝาฝน แตผลการวิจัยยังไมสอดคลองกัน

เพิ่มอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัย

ไมมีผลยืนยันถึงการลดความเร็ว

ตำรวจสามารถระงับใบอนุญาตของ คนขับรถที่ไมผานการ
ตรวจระดับแอลกอฮอลในเลือดไดโดยไมตองขึ้นศาล

ลดจำนวนอุบัติเหตุที่ถึงแกชีวิต โดยเฉพาะการเสียชีวิตจาก
การชนที่เกิดจากการดื่มแอลกอฮอล กฎหมายที่กำหนด
ใหไปขึ้นศาลมีประสิทธิผลนอยกวาการระงับใชใบขับขี่

มีประสิทธิผลเฉพาะกับผูขับที่ถูกระงับใบขับขี่แลว 
และในชวงเวลาที่ใบขับขี่ถูกระงับเทานั้น

ผูขับขี่จะไดรับการประเมินโดยใชระบบคะแนนสำหรับการฝาฝน
และการชนที่รายแรง และรับโทษเมื่อถึงเกณฑที่กำหนด 
การลงโทษอาจรวมถึงการแจงเตือนเปนหนังสือ การบังคับให
เขาเรียนหลักสูตรในพัฒนาการขับรถหรือการระงับใชใบขับขี่

ไมสามารถลดจำนวนอุบัติเหตุ แมวาองคประกอบ
บางสวนของระบบจะมีสวนชวยก็ตาม หลักสูตรอบรมและ
จดหมายเตือนชวยลดอุบัติเหตุไดประมาณ 10% 
ผูขับที่ถูกตัดแตมมากพอและการเสี่ยงตอการถูกระงับ
ใบขับขี่ (แจงทางจดหมายเตือน) จะมีความระมัดระวัง
มากขึ้น เนื่องประสิทธิผลจดหมายเตือนขึ้นอยูกับ
เนื้อหาของจดหมาย ผลลัพธที่ไดจึงยังไมแนนอน 
สวนหลักสูตรพัฒนาการขับขี่ชวยลดอุบัติเหตุในกลุม
ผูขับขี่ที่มีอายุนอยได

ตำรวจสามารถดำเนินการยึดยานพาหนะได (ถึงแมผูขับขี่
ไมใชเจาของยานพาหนะก็ตาม) สำหรับความผิด เชน 
ความเขมขนของระดับแอลกอฮอลในเลือดที่เกินกวา
กฎหมายกำหนด หรือขับรถโดยไมมีใบอนุญาต 

ยานพาหนะที่โดนยึดสามารถรับคืนไดหลังจากครบระยะเวลาก
ารยึดโดยตองจายคาธรรมเนียม ในกรณีที่ยานพาหนะที่
ถูกยึดเปนของผูอื่นที่ไมใชผูขับขี่ที่ฝาฝน เจาของสามารถ
ขอรับคืนไดภายใตเงื่อนไขบางประการ

อีกทางเลือกหนึ่ง คือ ปายทะเบียนอาจถูกยึด ติดสติกเกอร 
หรือถูกยกเลิก

สำหรับผูขับขี่ที่มีความผิดฐานขับขี่ขณะเมาสุรา การยึดรถ
จะมีผลมากกวาและมีผลยาวนานกวาการระงับใชใบขับขี่ 
ถึงแมจะมีเพียงโอกาสที่ยานพาหนะจะถูกยึดก็ตาม (เชน 
ในพื้นที่ที่การขับรถระหวางที่ใบขับขี่ถูกระงับอาจนำไปสู
การยึดยานพาหนะได)

ประสิทธิภาพอาจเกิดจากการที่ผูขับขี่ตองการหลีกเลี่ยงการ
ถูกลงโทษที่หนักขึ้นปญหากับเจาของยานพาหนะ และ
โอกาสในการใชยานพาหนะที่ลดลงเนื่องจากการยืมที่ยากขึ้น 
นอกจากนั้นยานพาหนะที่ถูกยึดไมสามารถขอคืนไดทั้งหมด
โดยเจาของอีกดวย

การจำคุกเปนการลงโทษที่มีประสิทธิผลในเขตที่การเมาแล
วขับถือเปนความผิดอาญา โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อผนวก
กับมาตรการควบคุมของศาล (โดยทั่วไปแลวรวมถึง
การหาม การฟนฟู และการควบคุม) มิฉะนั้นแลวการจำคุก
ก็จะไมมีผลตอการลดจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเมาแลวขับ

คงที่

การระงับการใช
ใบขับขี่

ระบบการตัดแตม

การยึดยานพาหนะ

การจำคุก การฝาฝนกฎจราจรบางกรณีอาจตองโทษอาญาในบางประเทศ 
เชน ในกรณีที่มีการตายเกิดขึ้น 



การประเมินและการปรับปรุงกฎหมายและกฎระเบียบบทที ่2

30 การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน: คู่มือการปฏิบัติและทรัพยากรสำาหรับประเทศต่าง ๆ

2.5 เอกสารอ้างอิง

1. Passmore J et al. The formulation and imple-

mentation of a national helmet law: a case 

study for Viet Nam. Bulletin of the World Health 

Organization, 2010, 88:783–787.

2. Report of the Expert Committee: Review of the 

Motor Vehicles Act, 1988, submitted to Ministry of 

Roads Transport and Highways. New Delhi, Ministry 

of Road Transport and Highways, 2011 (http://morth.

nic.in/index.asp, accessed 10 January 2013).

3. Global status report on road safety 2013: 

supporting a decade of action. Geneva, World 

Health Organization, 2013.

4. Global status report on road safety: time for 

action. Geneva, World Health Organization, 2009.

5. Peden M et al., eds. World report on road traf-

fic injury prevention. Geneva, World Health 

Organization, 2004. 

6. Data systems: a road safety manual for deci-

sion-makers and practitioners. Geneva, World 

Health Organization, 2010.

7. The EU-Twinning expertise for enhancing road 

safety in Egypt: Germany, Austria, Egypt 2008–

2011 (Twinning Project No. EG08/AA/TP13) (http://

www.svpt.uni-wuppertal.de/fileadmin/bauing/

svpt/Publikationen/The_Twinning_Expertise_

for_Enhancing_Road_Safety_in_Egypt_01.pdf, 

accessed 9 January 2013).

8. Öztürk EA. Road safety in 10 countries: highway 

traffic legislation in Turkey. Final report. Ankara, 

World Health Organization Country Office, 2011.

9. Hartling L et al. Graduated driver licensing for 

reducing motor vehicle crashes among young 

drivers. Cochrane Database of Systematic 

Reviews, 2009, Issue 1.

10. National road safety strategy 2011–2020. 

Canberra, Australian Transport Council, 2010 

(http://www.atcouncil.gov.au/documents/

files/NRSS_2011_2020_15Aug11.pdf, accessed 10 

January 2013).

11.  Insurance Institute for Highway Safety. Young 

driver licensing systems in the US. Arlington, VA, 

Highway Loss Data Institute, 2011 (http://www.

i ihs.org/laws/graduatedLicenceIntro.aspx, 

accessed 9 January 2013).

12. Dellinger A et al. Interventions to prevent motor 

vehicle injuries. In: Doll LS et al., eds. Handbook of 

injury and violence prevention. New York, Springer, 

2007:55–79.

13. Mobile phone use: a growing problem of driver dis-

traction. Geneva, World Health Organization, 2011 

14. Peden M et al., eds. World report on child injury pre-

vention. Geneva, World Health Organization, 2008.

15. Towards zero: ambitious road safety targets and 

the safe systems approach. Paris, Organisation 

for Economic Co-operation and Development, 

International Transport Forum, 2008.

16. Peek-Asa C. The effect of random alcohol screening 

in reducing motor vehicle crash injuries. American 

Journal of Preventive Medicine, 1999, 16(1S):57–67.

17. Elvik R, Vaa T. The handbook of road safety 

measures. Amsterdam, Elsevier, 2004.

18. Summary and publication of best practices in 

road safety in the Member States. Thematic report: 

enforcement. Luxembourg, European Commission, 

2007 (http://ec.europa.eu/transport/roadsafety_

library/publications/supreme_f6_thematic_report_

enforcement.pdf, accessed 10 January 2013).

19. Department of Transportation. Alcohol test fail-

ure or refusal. Baltimore, MD, Motor Vehicles 

Administration, 2011 (http://www.mva.mary-

land.gov/About-MVA/INFO/26100/26100-50T.

htm, accessed 9 January 2013).

20. Research report. Phase 1: Achievements of First 

3-Month Advocacy Program. Rear seatbelt 

use: Public awareness and practice. Malaysia, 

Malaysia Institute of Road Safety Research, 

2008 (http://miros.gov.my/web/guest/reports, 

accessed 11 January 2013).

21. [Anonymous]. Enforcement of rear seat-belt 

from Jan 1. The Malaysian Insider, 7 June 2008 

(http://www.themalaysianinsider.com/malay-

sia/article/Enforcement-of-rear-seat-belt-from-

Jan-1, accessed 11 January 2013).



บ
ท
ท
ี ่2

 ก
าร

ป
ระ

เม
ิน
แล

ะก
าร

ป
รับ

ป
รุง

กฎ
หม

าย
แล

ะก
ฎ
ระ

เบ
ียบ

31การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน: คู่มือการปฏิบัติและทรัพยากรสำาหรับประเทศต่าง ๆ

22. af Wahlberg AE. Re-education of young driv-

ing offenders: effects on recorded offences 

and self-reported collisions. Transportation 

Research, Part F, 2011, 14:291–299.

23. Voas RB et al. Towards a national model for 

managing impaired driving offenders. Addiction, 

2011, 106:1221–1227.

24. Mohan D. Analysis of penalties for traffic viola-

tions: magnitude and effectiveness, submitted 

to the Committee to Review Motor Vehicles Act 

1988. New Delhi, Transportation Research and 

Injury Prevention Programme, Indian Institute of 

Technology, 2009.

25. Zaal D. Traffic law enforcement: a review of the 

literature. Melbourne, Monash University Accident 

Research Centre, 1994 (Report #53) (http://www.

monash.edu.au/miri/research/reports/muarc053.

html, accessed 10 January 2013).

26. Elvik R et al. The handbook of road safety 

measures. New York, Emerald Publishing, 2009.



32 การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน: คู่มือการปฏิบัติและทรัพยากรสำาหรับประเทศต่าง ๆ



บทที ่3 

การปฏิบัติเเละทรัพยากร



การปฏิบัติเเละทรัพยากรบทที ่3 

34 การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน: คู่มือการปฏิบัติและทรัพยากรสำาหรับประเทศต่าง ๆ

บทที ่3 การปฏิบัติเเละทรัพยากร

3.1 การปรับปรุงความครอบคลุมของกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเสี่ยงบางประการ .......35

	 3.1.1	 ความเร็วในการขับขี่ ........................................................................................36

	 3.1.2	 การขับขี่ในขณะมึนเมา ....................................................................................39

	 3.1.3	 หมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต.์............................................................ 43

	 3.1.4	 เข็มขัดนิรภัย	 ................................................................................................. 46

	 3.1.5	 เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก ..................................................................................... 49

3.2 การปรับปรุงความครอบคลุมของกฎหมายการดูแลหลังประสบอุบัติเหตุ ....................52

	 3.2.1	 ดำาเนินการประเมินระบบการดูแลผู้บาดเจ็บอย่างเร่งด่วน .................................52

	 3.2.2	 การรับรองกรอบกฎหมายที่ครอบคลุมการดูแลหลังประสบอุบัติเหต ุ................52

3.3 เอกสารอ้างอิง ..........................................................................................................55



บ
ท
ท
ี ่3

 ก
าร

ป
ฏ
ิบ
ัต
ิเเล

ะท
รัพ

ยา
กร

35การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน: คู่มือการปฏิบัติและทรัพยากรสำาหรับประเทศต่าง ๆ

3.1 การปรับปรุงความครอบคลุมของกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับปัจจัยเสี่ยงบางประการ

ปัจจยัความเสีย่งหลัก 5 ประการของอุบัติเหตุทางถนนได้แก่ 
ความเรว็ การขบัขีข่ณะเมาสุรา การขบัขีร่ถจกัรยานยนต์
โดยไม่ใส่หมวกกนันอ็ก การไม่คาดเขม็ขดันริภัย และเบาะ
นิรภัยสำาหรับเด็ก กระบวนการดังท่ีอ้างถึงด้านล่างน้ี
สามารถใช้เป็นแนวทางในการประเมินความครอบคลุม
ของกฎหมายท่ีเกีย่วกับปัจจยัเส่ียงข้างต้น ตลอดจนการ
ประเมนิความครอบคลมุเกีย่วกบัความปลอดภยัสำาหรับ
คนเดินเท้า โครงสร้างพื้นฐานของถนนที่ปลอดภัย และ
การออกแบบยานพาหนะ เป็นต้น สำาหรบัปัจจัยความเสีย่ง
หลกัห้าประการอาจทำาการประเมินความครอบคลมุได้ดงัน้ี

§ รายงานข้อเท็จจริงของปัญหา เพื่อแสดงให้เห็นว่า
เพราะเหตใุดปัญหานัน้ๆ จงึควรได้รบัการแก้ไขในข้อ
กฎหมายหรือระเบียบข้อบังคับ ทั้งนี้ คำาชี้แจงไม่ใช่
การกล่าวซำ้าถึงหลักฐานว่าด้วยปัจจัยเสี่ยงที่ระบุไว้
คู่มือที่ตีพิมพ์แล้ว

§ สถานะกฎหมายจากทัว่โลก เพือ่แสดงให้เหน็ช่องว่าง
ของกฎหมายจากมุมมองท่ัวโลกและช่วยให้เห็นถึง
ความจำาเป็นในการดำาเนินการ เนื้อหาส่วนนี้ไม่ต้อง
วเิคราะห์เปรยีบเทยีบกฎหมายของแต่ละประเทศ แต่
ต้องแสดงให้เห็นถึงสิ่งที่ควรได้รับการเเก้ไข

§ แหล่งข้อมูลด้านกฎหมายและระเบียบที่มีหลักฐาน
อ้างองิ เพือ่สรุปข้อเสนอแนะล่าสดุว่าด้วยมาตรฐาน
และข้อจำากดัของกฎหมายสำาหรับการลดผลกระทบ
จากปัจจยัเสีย่ง โดยองิกบัหลกัฐานทางวทิยาศาสตร์
ที่ดีที่สุด เมื่อถึงเวลาผลการวิจัยจากบางประเทศจะ
นำามาสรปุ ทัง้รายงานระดบัโลกว่าด้วยสถานการณ์
ความปลอดภยัทางถนน Global Status Report on 
Road Safety(1) ขององค์การอนามยัโลกในปี 2556 
และมติร่วมว่าด้วยการจราจรทางถนน Consolidated 
Resolution on Road Traffic(2) ของคณะกรรมาธิการ
เศรษฐกิจแห่งสหประชาชาติสำาหรับยุโรป (UNECE) 
ให้คำาแนะนำาเกีย่วกบัการออกกฎหมาย นอกจากนัน้ 
องค์การอนามัยโลกและองค์กรภาคียังได้ตีพิมพ์
คำาแนะนำาต่างๆ เกี่ยวกับแนวปฏิบัติเพื่อช่วยให้ผู้มี
อำานาจตัดสินใจและผู้ปฏิบัติงานสามารถบังคับใช้
และประเมินโครงการที่เกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงหลักทั้ง
ห้าประการ (6-3) และพฒันาระบบข้อมลูท่ีเหมาะสม 
(7) ได้ อย่างไรกต็าม ข้อเสนอแนะควรสอดคล้องกับ
บริบทของประเทศและระดับของประสิทธิผลที่สุด
ในการลดจำานวนผู้เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บอย่าง
รุนแรงได้

§ การบังคับใช้และมาตรการควบคุมดูแลอื่น ๆ เพื่อ
กำาหนดมาตรการกำากับดแูลอืน่ ๆ ในการแก้ไขปัจจัย
เสี่ยง

§ รายการตรวจสอบ ได้แก่ ตัวอย่างรายการตรวจสอบ
ทีส่ามารถนำาไปปรบัใช้ในการตรวจสอบ และระบชุ่อง
ว่างของกฎหมาย นอกจากน้ันรายการตรวจสอบใน
ลักษณะเดียวกันอาจทำาขึ้นสำาหรับประเด็นอื่นๆโดย
อาศัยข้อมูลจากงานวิจัยและผู้เชี่ยวชาญนั้น เช่น 
สำาหรับความปลอดภัยของคนเดินเท้า โครงสร้าง 
พืน้ฐานของถนน และการออกแบบยานพาหนะ เป็นต้น 

รายการตรวจสอบอาจพิจารณาประเด็นต่อไปนี้ 

• มาตรฐานทีม่หีลักฐานอ้างองิสำาหรับมาตรการ
ที่กำาลังพิจารณาคืออะไร

• มีมาตรฐานระดับชาติหรือระดับนานาชาติที่ได้
รับการรับรองหรือไม่ (เช่น มาตรฐานความ
ปลอดภัยของยานพาหนะ)

• กลไกการบงัคบัใช้และบทลงโทษทีม่ปีระสทิธภิาพ
มากทีส่ดุคืออะไร เช่น สำาหรบัการแสดงความคิด 
เห็นอย่างเป็นระบบ ในงานวิจัยที่ไม่ได้รับการ 
ตีพิมพ์ และกรณีศึกษาในเเต่ละประเทศ

นอกจากนี้ ในภาคผนวกยังมีตัวอย่างของกฎหมายใน
ปัจจุบันที่ควบคุมความเร็วในการขับขี่ การขับรถขณะ
เมาสุรา การสวมหมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์ 
และการใช้เข็มขัดนิรภัย ตัวอย่างดังกล่าวไม่ใช่ต้นแบบ 
แต่ใช้สำาหรับอ้างอิงสำาหรับการยกร่างกฎหมายเท่านั้น
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3.1.1 ความเร็วในการขับขี่

ข้อเท็จจริงของปัญหา

การขบัขีด้่วยความเรว็เป็นปัจจยัเสีย่งทีส่ำาคญัในการบาดเจบ็ 
เเละการเสียชีวิตของคนเดินเท้า งานวิจัยชี้ว่าคนเดินเท้า
ที่เป็นผู้ใหญ่มีความเสี่ยงในการเสียชีวิต 20% ถ้าถูกชน
ด้วยความเรว็ท่ี 60 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ส่วนความเรว็ท่ีมา
กกว่า 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมงนั้นเพิ่มโอกาสในการได้รับ
บาดเจบ็สาหัสหรือเสยีชีวิต (8-10) ดงันัน้การลดข้อจำากดั
ความเร็วลงพร้อมการบงัคับใช้และการให้ความรูท้ีเ่หมาะสม
สามารถลดจำานวนผูท้ีไ่ด้รบับาดเจบ็สาหสัและเสยีชวีติได้ 

สถานะทัว่โลกเกีย่วกับกฎหมายจำากัดความเร็ว

เป็นที่ประจักษ์แล้วว่าการลดความเร็วในการขับขี่ช่วยลด
ความเสีย่งในการชนและการเสยีชวิีตลงได้ ตลอดจนการ
ได้รับบาดเจ็บสาหัสและจำานวนการเสียชีวิตด้วย แม้ข้อ
จำากัดความเร็วที่ปลอดภัยจะแตกต่างกันไปตามประเภท
ของถนนและผู้ใช้ถนน และงานวิจัยเก่ียวกับการบริหาร
ความเร็วอย่างมีประสิทธิภาพจะชี้ให้เห็นว่าความเร็วบน
ถนนในเขตเมืองไม่ควรเกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่
ตามรายงานของ 2013 Global Status Report นัน้มเีพยีง
ครึง่หนึง่ของประเทศทีต่อบแบบสอบถามทีน่ำาการจำากดั
ความเรว็ไม่เกนิ 50 กโิลเมตรต่อชัว่โมงในเขตเมอืงไปใช้ อกี
ทัง้อนญุาตให้หน่วยงานในท้องถิน่ลดความเรว็นีล้งได้อกี
ตามความเหมาะสม แม้ในประเทศทีมี่การจำากดัความเรว็ท่ี
ตำา่กว่านีม้กัจะยงัขาดหรือมกีารบงัคบัใช้ทีไ่ม่เพยีงพอ (1) 

แหล่งข้อมูลเพื่อจัดทำากฎหมายเเละกฎข้อบังคับที่มีหลัก
ฐานอ้างอิง

รายงานระดบัโลกว่าด้วยสถานการณ์ความปลอดภยัทาง
ถนน Global Status Report on Road Safety 2013 (1) 
แนะนำาให้ประเทศต่างๆ กำาหนดความเร็ว โดยคำานึงถึง
ประเภทยานพาหนะ ลักษณะถนน กิจกรรมริมถนน และ
การใช้งานโดยกลุม่ทีม่คีวามเสีย่ง ส่วนรายงานมตร่ิวมว่า
ด้วยการจารจรทางถนน Consolidated Resolution on 
Road Traffic (2) ของ คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแห่ง
สหประชาชาตสิำาหรบัยโุรป (UNECE) กไ็ด้ให้คำาแนะนำาเกีย่ว
กับความเร็วในการขับขี่ที่ปลอดภัย โดยแบ่งตามประเภท
การใช้งานของถนนและลำาดับขัน้ตอนการจดัการกำาหนด
ความเร็วทีเ่หมาะสมทีส่ดุ คำาแนะนำาของคณะกรรมาธิการ
เศรษฐกิจแห่งสหประชาชาตสิำาหรบัยโุรป(UNECE) มีดงัน้ี

§ ถนนที่อาจเกิดการชนระหว่างรถยนต์และผู้ใช้ถนน
ที่ไม่มีเครื่องป้องกันเกิดอุบัติเหตุ : 30 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง

§ ทางเเยกที่อาจเกิดอุบัติเหตุรถยนต์ชนกันด้าน 
ข้าง : 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง

§ ถนนที่อาจเกิดอุบัติเหตุรถชนประสานงา : 70 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง

§ ถนนทีไ่ม่มคีวามเส่ียงในการเกดิอบุติัเหตุประสานงา
หรือชนด้านข้างระหว่างรถและผู้ใช้ถนน : มากกว่า
หรือเท่ากับ 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง

นอกจากนั้น UNECE ยังแนะนำาให้จำากัดความเร็วตาม
ประเภทถนน (ถนนในเมือง มอเตอร์เวย์ ถนนรถวิ่งสวน
ทางโดยมีแนวค่ันกลาง ถนนอื่นๆ) ประเภทของยาน
พาหนะ (เล็กหรือใหญ่) ประเภทผู้ใช้ถนน (เช่น คนขับรถ
มือใหม่) และสภาพแวดล้อม (เช่น ฝนตก หิมะ และหมอก
หนา) นอกจากนี้ ยังแนะนำาว่าควรพิจารณาประกอบกับ
สภาพต่าง ๆ ของท้องถิน่และกรณฉุีกเฉนิ หรือมาตรการ
ชัว่คราวด้วย เช่น เหตุการณ์ทีไ่ม่คาดคิดทีอ่าจกระทบต่อ
ความปลอดภัยบนท้องถนน (2)

การบังคับใช้และมาตรการควบคุมดูแลอืน่ ๆ

การใช้ “ระบบความปลอดภยั” สำาหรบัความปลอดภยัทาง
ถนนช่วยให้ความเเรงที่เกิดจากการชนตำ่ากว่าเกณฑ์ที่จะ
ทำาให้เสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บสาหัส (11) ซึ่งนอกเหนือ
จากการจำากดัความเรว็ ต้องอาศยัการจดัการความเชือ่ม
โยงระหว่างสิ่งแวดล้อม โครงสร้างพ้ืนฐาน และความ
เสีย่งทางกายภาพด้วย ดงันัน้ การจำากดัความเรว็จงึเป็น
มาตรการเสริมสำาหรับถนน ทางเท้า และยานพาหนะที่
ปลอดภยั ระบบนีย้งัรวมถงึการใช้อปุกรณ์ตรวจจบัความเร็ว
ท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและทำาให้ 
ทั้งรถและถนนหนทางปลอดภัยมากขึ้นโดยคำานึงถึง
พฤติกรรมการขับรถทีผ่ดิพลาด กฎหมายและ กฎระเบยีบ
ต่างๆ ในระบบความปลอดภัย อาจรวมถึง

§ อุปกรณ์ตรวจตรวจจับความเรว็อัตโนมตั:ิ กล้องตรวจ
จบัความเรว็มปีระสทิธภิาพในการลดการบาดเจบ็จาก
จราจรบนท้องถนนและการเสียชวีติทัง้ในชนบทและในเมอืง  
(ดตูาราง 3.1) อย่างไรกต็าม มีหลกัฐานเชงิประจกัษ์
เพยีงเลก็น้อยเกีย่วกบัประสทิธภิาพของกล้องตรวจ
จับความเร็วอัตโนมัติที่ซ่อนเอาไว้และติดตั้งไว้อย่าง
เปิดเผย (12)

§ เครื่องควบคุมความเร็วของยานพาหนะ: (รวมถึง
การบงัคบัใช้ในยานพาหนะเพือ่การพาณชิย์และยาน
พาหนะอื่น) ในประเทศออสเตรเลีย รถที่มีนำ้าหนัก
มวลรวมมากกว่า 12 ตัน และรถโดยสารที่มีนำ้าหนัก
มวลรวมมากกว่า 5 ตัน จะต้องมีการติดตั้งเครื่อง
ควบคุมความเร็ว โดยจำากัดความเร็วสูงสุดได้ 100 
กโิลเมตรต่อช่ัวโมง นอกจากน้ี ทีเ่มอืงออนทาริโอและ
เมืองอื่นๆ ในแคนาดายังได้ริเร่ิมนำาเคร่ืองควบคุม
ความเร็วไปใช้กับยานพาหนะขนาดใหญ่ (13)
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กล้องตรวจจับความเร็วนำามาบังคับใช้เป็นคร้ังแรกในสหราช
อาณาจักรในปี 2535 หลังจากที่ได้มีการทบทวนกฎหมาย
จราจรบนท้องถนนในปี 2531 การตดิตัง้กล้องจบัความเรว็ถาวร
อย่างเร่งด่วนระหว่างปี 2544 และปี 2548 เป็นส่วนหนึ่งของ
มาตรการความปลอดภยัแห่งชาต ิทำาให้ความเร็วในการขบัขีล่ด
ลงประมาณ 70% และความเรว็ในการขบัขีจ่รงิของยานพาหนะ
ลดลงโดยเฉลีย่ 6% การใช้กล้องตรวจจบัความเร็วทำาให้จำานวน 
ผู้เสียชีวิตบนถนนในสหราชอาณาจักรลดลงจากประมาณ 
5,000 คนต่อปีในช่วงต้นปี 2553 เหลือเพียง 1,850 คน ในปี 
2553 โดยบรเิวณทีต่ดิตัง้กล้องตรวจจับความเรว็มกีารเสยีชวีติ
ลดลงถึง 32% และการบาดเจ็บลดลง 42% ต่อปี

นอกจากนั้นยังพบว่าความเร็วที่ลดลงในการขับขี่มีความเชื่อม
โยงกบัการลดลงของอบุตัเิหตุทีท่ำาให้เกดิการบาดเจบ็ต่อร่างกาย 
ทั้งน้ี กล้องนิรภัยได้รับงบประมาณสนับสนุนจากรายได้ที่มา
จากค่าปรับ

ต้นทุนในการบังคับใช้ รวมถึงการให้ความรู้กับประชาชนคาด
ว่าจะอยูท่ีป่ระมาณ 150 ล้านดอลลาร์สหรฐั ในขณะทีม่ลูค่าโดย
รวมของการลดลงของอุบัตเิหตนุัน้อยูท่ี ่410 ล้านดอลลาร์สหรฐั 
ทำาให้อตัราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนอยูท่ี่ประมาณ 2.7 เท่า

ที่มา: เอกสารอ้างอิง (14) 

กรอบ 3.1 ประสิทธิผลและความคุ้มค่าของกล้องจับความเร็วที่ติดตั้งถาวรในสหราชอาณาจักร
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§ ถนนและทางเท้าทีป่ลอดภยั: สถาบันมาตรการควบคมุ
ความสงบเงียบบนท้องถนน (‘Traffic-calming’ 
measure) (เช่น วงเวียนและเส้นจราจรบนถนน) 
สามารถชว่ยลดความเร็วได้ การนำาขอ้กำาหนดเกี่ยว
กบัการตรวจสอบความปลอดภยัขัน้พืน้ฐานบนท้อง

ถนนมาใช้ในโครงการก่อสร้างหรือการบำารุงรักษา
สามารถช่วยให้มาตรการดังกล่าวนำามาพิจารณา
ในการออกแบบถนน รายการตรวจสอบการประเมนิ
ความครอบคลุมของกฎหมายควบคุมความเร็วใน
การขับขี่แสดงไว้ในตาราง 3.1
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สอดคลองกับหลักฐานและคำแนะนำวาดวยความเร็วที่ปลอดภัย (≤ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมงบนถนนในเมือง)   

การจำกัดความเร็วตามประเภทถนน

การจำกัดความเร็วตามประเภทยานพาหนะ

การจำกัดความเร็วตามยานยนตทั้งหมด

การจำกัดความเร็วตามลำดับชั้นถนน

การใชการตรวจจับดวยเรดาร

การจำกัดความเร็วที่ลดลงโดยตำรวจทองถิ่น 

มีขอยกเวนที่มีความหมายเฉพาะ เชน สำหรับยานพาหนะฉุกเฉิน

ใช
  ไม

ใช


1 การจำกัดความเร็วสูงสุด

มีขอกำหนดเพื่อประกาศการบังคับใชบางกรณี 

ระบุใหชัดเจนระหวางการบังคับใชกลองจับความเร็วอัตโนมัติที่ติดตั้งเเบบเปดเผยเเละแบบซอนไว

ใหอำนาจในการบังคับใช

2 การบังคับใช 

กำหนดบทลงโทษ (คาปรับและการตัดแตม) ตามระดับความรุนแรงของการฝาฝนความเร็วเกินกำหนด

กำหนดบทลงโทษเปนคาปรับ

มีบทบัญญัติสำหรับการฟนฟูแกไขพฤติกรรมผูขับขี่ 

กำหนดการยึดใบอนุญาตขับขี่ตามระดับความรุนแรงของการฝาฝนความเร็วเกินกำหนด

มีบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการยึดยานพาหนะ

ระบุใหชัดเจนวาบทลงโทษรวมถึงการลงโทษทางอาญาหรือไม โดยอางอิงถึงประมวลกฎหมายอาญา หากเกี่ยวของ

3 บทลงโทษ

รวมถึงมาตรฐานการออกแบบทางหลวงที่ระบุการจำกัดความเร็ว

ระบุขอกำหนดในการตรวจสอบทองถนน

4 มาตรการจัดการความเร็วอื่น ๆ

ตารางที่ 3.1 รายการตรวจสอบความครอบคลุมของกฎหมายควบคุมความเร็ว

กฎหมายปจจุบันครอบคลุมถึงประเด็นเหลานี้หรือไม



บ
ท
ท
ี ่3

 ก
าร

ป
ฏ
ิบ
ัต
ิเเล

ะท
รัพ

ยา
กร

39การเสริมสร้างความเข้มแข็งด้านกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางถนน: คู่มือการปฏิบัติและทรัพยากรสำาหรับประเทศต่าง ๆ

3.1.2 การขับขี่ในขณะมึนเมา

ข้อเท็จจริงของปัญหา

การลดลงของปฏกิิรยิาตอบสนองจากการดืม่แอลกอฮอล์
มีผลกระทบอย่างรุนแรงเมื่ออยู่บนท้องถนน ผู้ใช้ถนนที่
ดืม่แอลกอฮอล์มคีวามเสีย่งสงูทีจ่ะเกดิอุบตัเิหต ุและทำาให้
มโีอกาสเสยีชวีติหรือได้รับบาดเจ็บสาหสัมากข้ึน นอกจาก
นัน้ ยงัทำาให้ผูใ้ช้ถนนคนอืน่ๆ มีความเสีย่งไปด้วย ความ
เสี่ยงสำาหรบัการเกิดอุบตัเิหตุเพิม่ขึน้อยา่งเห็นได้ชดัเมือ่
มแีอลกอฮอล์ในเลอืดมากกว่าหรอืเท่ากบั 0.04 กรมั ต่อ
เดซิลิตร (15-19) (ดูที่รูป 3.1) 

การวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดทำาได้โดยตรวจเลือด
หรอืปัสสาวะ และยงัสามารถตรวจวดัจากความเข้มข้นของ
แอลกอฮอล์ในลมหายใจ โดยใช้อุปกรณ์ที่เรียกว่าเครื่อง
วดัปรมิาณแอลกอฮอล์ในลมหายใจ (Breathalyser) งาน
วิจัยได้แสดงให้เห็นถึงความสอดคล้องที่แม่นยำาระหว่าง
ลมหายใจและความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือด ซึ่ง
เป็นกลไกทีน่ำาไปใช้โดยทัว่ไปในบรบิทของความปลอดภยั
ทางถนน การนำาเครื่องวัดปริมาณแอลกอฮอล์จากลม
หายใจไปใช้ในการบังคับใช้กฎหมายและผลท่ีได้รับจาก
การใช้เคร่ืองดังกล่าวสามารถนำามาใช้เป็นหลักฐานใน
การดำาเนนิคดใีนกรณเีมาเเล้วขบัได้ อย่างไรกต็าม จำาเป็น
ต้องมกีารออกเป็นกฎหมายและกฎระเบยีบให้ชดัเจนเพือ่
หลีกเลีย่งอปุสรรคในการดำาเนนิมาตรการเเทรกเเซงการ
ขับขี่ขณะมึนเมา

สถานะทัว่โลกของกฎหมายเกีย่วกบัการขบัขีข่ณะมนึเมา

จากรายงาน Global Status Report on Road Safety 2013 
แสดงข้อเท็จจริงท่ีสำาคญั คือ ความเข้มข้นของแอลกอฮอล์
ในเลือดที่ใช้ในการกำาหนดคำานิยามทางกฎหมายของคำา
ว่าการขับขี่ในขณะมึนเมาแตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ 
น้อยกว่าครึง่หนึง่ของประเทศทีม่กีฎหมายการขบัรถขณะ

มึนเมากำาหนดการวัดความเข้มข้นของระดับแอลกอฮอล์
ในเลือดอยู่ที่น้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.05 กรัมต่อเดซิลิตร 
ซึ่งเป็นขีดจำากัดที่แนะนำาสำาหรับใช้กับประชาชนทั่วไป (1)

แหล่งข้อมลูทางกฎหมายเเละกฎข้อบงัคับทีห่ลกัฐานอ้างองิ

รายงาน Global Status Report on Road Safety 2013 
แนะนำาว่ากฎหมายที่เกี่ยวกับการขับรถขณะมึนเมา ควร
กำาหนดระดับความเข้มข้น ของแอลกอฮอล์ในเลือดอยู่ที่
น้อยกว่าหรอืเท่ากบั 0.02 กรมัต่อเดซลิติรสำาหรบัผูข้บัข่ี
ที่มีอายุน้อยหรือมือใหม่หัดขับ และน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
0.05 กรมัต่อเดซิลติรสำาหรบัประชาชนทัว่ไป การกำาหนด
ระดับความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดอยู่ที่น้อยกว่า
หรอืเท่ากบั 0.02 กรมัต่อ เดซลิติรสำาหรบัผูข้บัขีท่ีม่อีายุ
น้อยหรือมือใหม่หัดขับช่วยลดความเสี่ยงต่อการประสบ
อุบัติเหตุได้ถึง 24%(1) คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแห่ง 
สหประชาชาติสำาหรบัยโุรป (UNECE)(2) ยงัแนะนำาว่าควร
กำาหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดที่น้อยกว่าหรือเท่ากับ 
0.02 กรัมต่อเดซิลิตร สำาหรับมือใหม่หัดขับ คนขับรถ
เชิงพาณิชย์ และคนขับรถขนสินค้าอันตรายด้วย 

การนำาข้อกำาหนดจำากัดความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ใน
เลือดอยู่ท่ีน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร
มาใช้กับผู้ขับขี่ทีมีอายุน้อยหรือมือใหม่หัดขับเป็นวิธีที่มี
ประสทิธภิาพในการลดอบุติัเหตทุีเ่กดิจากการเมาเเล้วขบั
สำาหรบัผูข้บักลุม่นี ้มกีารประเมนิผลงานวจิยัหกชิน้เกีย่ว
กบักรณจีากการเสยีชวีติและการบาดเจบ็ในกลุม่ผู้ขบัขีท่ี่
มีระดับความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดตั้งแต่ 0 ถึง 
0.06 กรมัต่อเดซลิิตร(20) ในสีร่ฐัของออสเตรเลยี (ควนี
ส์แลนด์ แทสเมเนีย วิกตอเรีย และออสเตรเลียตะวันตก) 
และสามรัฐในสหรัฐอเมริกา (เมน แมริแลนด์และแมสซา
ชูเซต) โดยผู้ขับขี่ที่เข้าร่วมมีอายุตั้งเเต่ 15 ถึง 21 ปี ซึ่ง
เคยประสบอบุตัเิหตทุีร่นุแรงหรอือนัตรายถงึชวีติ ผลการ
วจิยัพบว่าอตัราเฉลีย่ของการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตทุีไ่ม่มี
คูก่รณใีนเวลากลางคนืลดลงถึง 22% ในเขตทีจ่ำากัดความ
เข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดเป็นศูนย์ และ17% ในเขต
ที่จำากัดความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดอยู่ที่ 0.02 
กรัมต่อเดซิลิตร ในประเทศออสเตรเลียการบังคับใช้ข้อ
จำากัดความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดเป็นศูนย์เกิด
จากเหตุผลต่างๆ เหล่านี้ และมีเพียงหนึ่งเขตเท่านั้นที่ไม่
บังคับใช้กับผู้ขับขี่รายใหม่ (probationary drivers) (21) 
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แหล่งที่มา: ดัดแปลงมาจากเอกสารอ้างอิง (19).

Figure 3.1 Relative risk of driver 
involvement in road traffic crashes
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การบังคับใช้และมาตรการควบคุมดูแลอืน่ ๆ

นโยบายหลกัสำาหรับปัญหาการขับรถขณะมนึเมาคอืการ
ป้องปรามและลดการขายของเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ สำาหรบั
มาตรการอื่นๆ ที่กฎหมายหรือระเบียบควรระบุไว้ มีดังนี้

§ การสุ่มตรวจวัดลมหายใจ: ผู้ขับขี่จะถูกสุ่มขอให้
หยุดรถและตรวจวัดลมหายใจ เพื่อหาว่ามีระดับ
ความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในลมหายใจเกินกว่าที่
กฎหมายกำาหนดหรือไม่ ซึ่งจะแตกต่างจากที่ด่าน
ตรวจแอลกอฮอล์ เพราะผูข้บัขีท่ีถ่กูสุม่ใหห้ยดุรถจะ
ต้องตรวจวดัลมหายใจแม้ว่าจะไม่ได้เป็นผูต้้องสงสยั
ว่ากระทำาผิดอื่น ๆ ก็ตาม เช่น ในประเทศสวีเดน  
(ดูกรอบที่3.2) (22,23)

§ ด่านตรวจแอลกอฮอล์: เจ้าหน้าที่ตำารวจที่ที่ปฏิบัติ
หน้าทีจ่ะหยดุรถในช่วงวนัและเวลาทีม่คีวามเป็นไปได้
มากว่าจะมีการดืม่แอลกอฮอล์และทำาการตรวจวัดลม
หายใจหากสงสยัว่าผูข้บัขีข่บัรถขณะมนึเมา กฎหมาย
หรือกฎข้อบงัคบัของแต่ละประเทศหรอืเขตปกครอง 
(ระดับท้องถิน่) ควรระบอุย่างชดัเจนว่าหน่วยงานใด
มีอำานาจในการตรวจวัดลมหายใจ เช่น ในประเทศ

เม็กซิโก กฎหมายรัฐธรรมนูญห้ามไม่ให้เจ้าหน้าที่
ตำารวจขอหยุดรถและตรวจวัดลมหายใจ เว้นแต่จะ
เป็นการขอหยุดรถเนือ่งจากการกระทำาความผิดอืน่  
ในทำานองเดียวกัน ในบางรัฐของสหรัฐอเมริกา 
เจ้าหน้าที่ไม่สามารถตรวจวัดลมหายใจได้โดยไม่ม ี
หลกัฐานยนืยนัว่ามอีาการมนึเมา เนือ่งจากมกีฎหมาย
รฐัธรรมนญูคุม้ครองการตรวจค้นและจบักมุโดยไม่มี
เหตอุนัควร (24,25) ดงันัน้ บางรฐัในสหรฐัอเมรกิา
จึงกำาหนดบทลงโทษสำาหรับผู้ที่ปฏิเสธการตรวจ
ลมหายใจตามคำาแนะนำาของ UNECE Consolidated 
Resolution on Road Traffic (2)

§ การระงับหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่: กฎหมาย
นี้อนุญาตให้เจ้าหน้าที่ยึดใบอนุญาตขับขี่หากพบ
ว่าผู้ท่ีขับข่ียานพาหนะมีความเข้มข้นของปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือดสูงกว่าที่กฎหมายกำาหนด (26) 
กฎหมายดงักล่าวมปีระสทิธภิาพในการลดอบุตัเิหตุ
ที่เกิดจากแอลกอฮอล์และการเสียชีวิต แต่อาจเป็น
เร่ืองยากที่จะบังคับใช้เพราะผู้ขับขี่ยังคงขับรถเเม้
ว่าจะถูกระงับใบอนุญาตขับขี่ก็ตาม (23) 

ตั้งแต่ปี 2533 ประเทศสวีเดนจำากัดความเข้มข้นปริมาณ
แอลกอฮอล์ในเลือด (BAC) อยู่ที่ 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร และ
กำาหนดบทลงโทษทางอาญาไว้ไม่ว่าจะเป็นค่าปรับท่ีสูงหรือ
การจำาคุกผู้ขับขี่ที่มี BAC สูงกว่า 0.1 กรัมต่อเดซิลิตร สำาหรับ
การลงโทษทางปกครองคือการระงับใช้ใบอนุญาตขับขี่ของ 
ผูก้ระทำาผดิได้ถงึ 3 ปี ทัง้น้ี ขึน้อยู่กบัระดับแอลกอฮอล์ในเลอืด
และการกระทำาผดิซำา้ซ้อน ผูก้ระทำาผดิทกุคนต้องพสิจูน์ให้ได้ว่า
ตนงดดืม่แอลกอฮอล์ก่อนทีจ่ะมกีารออกใบอนญุาตขบัขีใ่หม่ให้ 
การบงัคบัใช้กฎหมายทำาโดยการสุม่ตรวจลมหายใจ ผู้ขบัขีย่าน
พาหนะขณะมึนเมา (มี BAC มากกว่า 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร) 
คิดเป็นสัดส่วนของสาเหตุการก่อให้เกิดอุบัติเหตุถึง 14% ซึ่ง

ทำาให้มผีูไ้ด้รบับาดเจบ็ ความเสีย่งทีผู่ข้บัขีข่ณะมนึเมาจะมส่ีวน
ทำาให้เกดิอบุตัเิหตแุละมผู้ีได้รบับาดเจบ็นัน้สงูกว่าคนขบัท่ีไม่เมา
ถึง 50 เท่า การสุ่มตรวจลมหายใจอย่างจริงจังได้ลดสัดส่วน
อบุตัเิหตทุีม่ผีูท้ีไ่ด้รบับาดเจบ็จาก 14% เป็น 9% สาเหตสุำาคญั
เกดิจากความเสีย่งทีล่ดลง (จำานวนคนเมาแล้วขบับนท้องถนน
น้อยลง) ทัศนคติท่ีเปลี่ยนไปของผู้ขับขี่ที่เมาเเล้วขับ และเป็น
เพราะได้เริ่มมีการติดตั้งเครื่องตรวจวัดแอลกอฮอล์ในยาน 
พาหนะเเละรถยนต์ส่วนบุคคลตั้งแต่ปี 2542

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (22)

วิวัฒนาการของกฎหมายเเละระเบียบขอบังคับการขับขี่ขณะมึนเมาที่ประเทศสวีเดนตั้งเเตป 2468 ถึงปจจุบัน

2468
กำหนดคาปรับสำหรับผูที่
เมาเเลวขับยานพาหนะหรือ
รถเเทรกเตอร

2484
กฎหมาย 
0.08 กรัมตอเดซิลิตร
ถูกนำมาใช

2520
การเริ่มสุมตรวจ
ลมหายใจ

2537
ลงโทษจำคุกเมื่อ BAC 
มากกวา 0.1 กรัมตอเดซิลิตร

2477
ลงโทษจำคุกผูที่เมา
เเลวขับ

2500
BAC ลดลงไปถึง 
0.05 กรัมตอเดซิลิตร

2533
BAC ลดลงไปถึง 
0.02 กรัมตอเดซิลิตร

2542
กฏหมาย Alcolock 
(อุปกรณที่ติดตั้งบน
ยานพาหนะเพื่อปองกันการ
ติดเครื่องยนตเมื่อผูขับขี่เมา) 
ถูกนำมาใชในบางสถานที่BAC, blood alcohol concentration; 

DUI, driving under the influence of alcohol 
Alcolock®, system that prevents a driver from starting a vehicle after recording a positive breath test

กรอบ 3.2 ประสิทธิผลของการสุ่มตรวจลมหายใจในสวีเดน
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§ การกำาหนดอายุขั้นตำ่าสำาหรับการซื้อหรือดื่ม
แอลกอฮอล์ตามกฎหมาย: การกำาหนดอายุขั้นตำ่า
สำาหรับการซื้อเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในที่สาธารณะ 
สามารถลดการขบัขีข่ณะมนึเมาในกลุ่มผู้ขบัขีที่อ่ายุ
น้อยได้ และเป็นไปตามคำาแนะนำาของ UNECE (2) อายุ
ขั้นตำ่าอยู่ที่ระหว่าง 16 ถึง 21 ปี (27) การเพิ่มอายุ
ข้ันตำ่าตามกฎหมายที่สามารถดื่มแอลกอฮอล์ได้ใน
ประเทศออสเตรเลยี แคนาดา และสหรฐัอเมรกิาช่วย
ลดจำานวนอุบัติเหตุที่เกิดจากการเมาเเล้วขับ ดังนั้น
การบงัคบัใช้อย่างจรงิจงัเพือ่ป้องกนัไม่ให้มกีารขาย
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ให้กับผู้ท่ียังไม่บรรลุนิติภาวะ
งมีความสำาคัญยิ่งต่อประสิทธิภาพของกฎหมาย
ดังกล่าว (23) 

การบังคับตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดสำาหรับทุก
คนทีเ่กีย่วข้องในอุบตัเิหต:ุ บางประเทศมกีารบงัคับตรวจ
วดัระดบัแอลกอฮอล์ในเลอืดสำาหรบัคนท่ีเข้ารบัการรกัษา
ที่โรงพยาบาลหลังจากประสบอุบัติเหตุจากยานพาหนะ 
ยกตัวอย่างเช่น ในประเทศเเอฟริกาใต้ กฎหมายวิธี
พิจารณาความอาญาอนุญาตให้มีการจัดเก็บเลือดหรือ
ตัวอย่างอื่นๆ จากบุคคลโดยไม่ต้องได้รับความยินยอม 

และสามารถหน่วงเหนีย่วตามความเหมาะสมได้หากจำาเป็น
สำาหรับการเก็บตัวอย่างดังกล่าว (28, 29) ในประเทศ
อินเดียจะตรวจสอบต่อเมื่อมีเหตุอันควรสงสัยว่าบุคคล
นั้นดื่มแอลกอฮอล์และต้องแจ้งให้เเพทย์ที่ดูเเลทราบล่วง
หน้า โดยแพทย์ท่านนัน้สามารถคดัค้านได้หากเหน็ว่าการ
ตรวจสอบจะไม่เป็นผลดต่ีอการดเูเลเเละรกัษาทีเ่หมาะสม
สำาหรบับคุคลนัน้ (30) ในรฐัออสเตรเลยีใต้การบงัคับตรวจ
เลือดเป็นสิ่งจำาเป็นสำาหรับทุกคนที่มีอายุมากกว่า 10 ปี 
ที่ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตอันเป็นผลมาจากอุบัติเหตุ
ทางรถยนต์และถกูนำาตวัส่งโรงพยาบาล (31) การบงัคบั
ตรวจยงัมปีระโยชน์สำาหรบัการปรบัปรงุการเกบ็รวบรวม
ข้อมูลและการรายงานอุบัติเหตุรถชนที่เกี่ยวข้องกับการ
ดื่มแอลกอฮอล์

การตดิตัง้อปุกรณ์ป้องกนัการตดิเครือ่งยนต์เมือ่ผูข้บัขี่
มนึเมาบนยานพาหนะ: อปุกรณ์เหล่านีจ้ะป้องกนัการตดิ
เคร่ืองยนต์ โดยผู้ขบัข่ีต้องเป่าลมหายใจเข้าไปในอุปกรณ์ 
(กรอบ 3.3) อปุกรณ์นัน้จะบนัทกึความเข้มข้นของระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดท่ีตำา่กว่าเกณฑ์ท่ีต้ังไว้ล่วงหน้าก่อนท่ี
จะติดเครื่องยนต์ของยานพาหนะ ผลการตรวจสอบลม
หายใจจะจดัเกบ็ในระบบและผูข้บัขีจ่ะโดนสุม่ตรวจอกีครัง้

ในประเทศสหรัฐอเมริกา หน่วยงานที่มีอำานาจตามกฎหมาย
สำาหรบัโปรแกรม Alcohol Interlock ของแต่ละรฐัจะแตกต่างกนั 
ทำาให้ได้ประสทิธผิลและผลกระทบด้านสาธารณะสขุจากการใช้
มาตรการดงักล่าวทีแ่ตกต่างกัน ซึง่สามารถสรปุได้คร่าว ๆ ดงันี้

§ อำานาจศาล: ศาลอาจกำาหนดให้ตดิตัง้อปุกรณ์นีใ้นลักษณะ
ของการลงโทษตามกฎหมาย โดยขึน้อยูก่บัดลุยพนิิจของ
ผู้พิพากษาและเขตอำานาจศาลที่แตกต่างกัน นอกจาก
นั้น ภายใต้โครงการดังกล่าวคำาสั่งศาลให้ติดตั้งอุปกรณ์ 
Interlocks สำาหรบัยานยนต์หรือหน่วยงานทีอ่อกใบอนญุาต
ขับขี่มักไม่มีการดำาเนินการ จึงทำาให้ไม่มีการลงบันทึกบท
ลงโทษไว้ในใบอนญุาตของแต่ละคนและส่งผลให้เจ้าหน้าทีท่ี่
ขอหยุดรถผูก้ระทำาผดิไม่ได้ตรวจสอบอปุกรณ์ Interlocks 
บางรัฐมีกฎหมายที่ให้อำานาจแก่ผู้พิพากษาอย่างชัดเจน
เพ่ือให้พิจารณาลงโทษแต่ก็ยังขึ้นอยู่กับดุลยพินิจ โดย
ทั่วไปกฎหมายบังคับให้ศาลพิจารณาลงโทษนั้นมีผล 
กระทบที่จำากัดเนื่องจากมีความขัดแย้งกับกฎหมายระงับ 
ใบอนุญาตขับขี่ที่เข้มงวด

§ โครงการจดัการเกีย่วกับอุปกรณ์ Interlocks: ในโครงการนี้ 
กฎหมายของรฐัมีข้อกำาหนดเฉพาะในการบงัคับใช้อปุกรณ์ 
Interlocks เพื่อลงโทษผู้กระทำาผิดฐานขับข่ีขณะมึนเมา 
หรอืการระงบัใบอนญุาตขบัขีเ่นือ่งจากการกระทำาความซำา้  
ในโครงการนี้ Interlocks อาจนำาไปติดต้ังเป็นทางเลือก
สำาหรับกรณีการระงับใบอนุญาต (ตามระยะเวลาที่สั่ง
ระงับ) หรือเป็นไปตามเงื่อนไขในการขอคืนใบอนุญาต
หลงัจากการถกูระงบัเนือ่งจากการขบัขีข่ณะมนึเมา ความ
ท้าทายบางประการทีม่ผีลต่อประสทิธิผลของการบังคบัใช้
อปุกรณ์ Alcohol Interlocks ก่อนการขอคนืใบอนญุาต คอื  
ผู้ขับขี่อาจรอให้ครบระยะเวลาการระงับใบอนุญาต หรือไม่
ขอคืนใบอนุญาตก็ได้

§ อำานาจปกครอง: หน่วยงานทีค่วบคุมยานยนต์ของรฐัอาจ
บงัคบัใช้โครงการ Alcohol Interlock ภายใต้ขอบเขตอำานาจ
ของตนในการควบคมุการออกใบอนุญาตขบัขีเ่พือ่จดัการ
กับปัญหาการขับขี่ขณะมึนเมา

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (33) 

กรอบ 3.3 กรอบแนวทางด้านกฎหมายสำาหรับโครงการอุปกรณ์ Alcohol Interlock ในประเทศสหรัฐอเมริกา
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ตารางที่ 3.2 รายการตรวจสอบความครอบคลุมของประเมินกฎหมายเมาแลวขับ

กำหนดขีดจำกัดที่สอดคลองกับหลักฐานและคำแนะนำเกี่ยวกับการขับขี่ขณะมึนเมา 
(0.05 g/dl หรือต่ำกวา)

กำหนดขีดจำกัดสำหรับผูขับขี่ทั่วไปและผูขับขี่รายใหมหรือผูขับขี่อายุนอย (BAC, 0.02 g/dl หรือต่ำกวา)

กำหนดอายุขั้นต่ำสำหรับผูที่สามารถดื่มแอลกอฮอลไดตามกฎหมาย

กำหนดขอหามในการขายแอลกอฮอลใหแกผูที่มีอายุต่ำกวาที่กฎหมายกำหนด

ใช
 ไม

ใช


อำนาจในการบังคับใชอุปกรณตรวจแอลกอฮอลกอนติดเครื่องยนต รวมถึงเกณฑพิจารณาผูกระทำผิด 

กำหนดใหมีการแจงประกาศกอนการบังคับใช 

ระบุการบังคับใชโดยการสุมตรวจลมหายใจหรือดานตรวจแอลกอฮอล

กำหนดใหตรวจวัดแอลกอฮอลสำหรับทุกคนที่เกี่ยวของในอุบัติเหตุ 
(ในโรงพยาบาลหรือสถานที่เกิดเหตุ)

กำหนดผูมีหนาที่ในการบังคับใช

กำหนดกลไกในการเฝาติดตามการขายแอลกอฮอลใหแกผูที่มีอายุต่ำกวาที่กฎหมายกำหนดในบางพื้นที่

กำหนดบทลงโทษ (การลงโทษทางการเงินหรือการตัดแตม) ตามระดับความรุนแรงของความผิด
ที่เกินกวาขีดจำกัด BAC ที่กำหนด

กำหนดบทลงโทษทางการเงินไวเปนกรณีเฉพาะ

กำหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับการฟนฟูผูขับขี่

ระบุการระงับใบอนุญาตขับขี่ตามระดับความรุนแรงของความผิดที่เกิดขีดจำกัดที่กำหนด

กำหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับการยึดยานพาหนะ

ระบุวาบทลงโทษรวมถึงโทษจำคุกหรือไม โดยอางอิงจากกฎหมายอาญา (หากเกี่ยวของ)

1 ขีดจำกัดความเขมขนของแอลกอฮอลในเลือด

2 การจำกัดการขายแอลกอฮอล

3 การบังคับใช

4 บทลงโทษ

5 มาตรการอื่นเกี่ยวกับการขับขี่ขณะมึนเมา

กฎหมายปจจุบันครอบคลุมถึงประเด็นเหลานี้หรือไม

ในขณะที่รถกำาลังวิ่งเพื่อหลีกเลี่ยงการโกงอุปกรณ์ 
อปุกรณ์นีมี้ประสทิธภิาพในการลดการกระทำาผดิซำา้ซ้อน  
อย่างน้อยในขณะทีอ่ปุกรณ์ยงัตดิตัง้อยู่ (32) ในประเทศ
สวเีดนได้นำาอปุกรณ์น้ีมาใช้ในโครงการสาธติแล้วนำาออก
มาใช้ทัว่ประเทศในเดอืนตุลาคม 2546 ปัจจบุนัได้ตดิตัง้
อปุกรณ์ดงักล่าวในรถยนต์ส่วนบคุคล รถบรรทุก รถเมล์ 
และรถแท็กซี ่มาตรการน้ีได้รบัการยอมรบัอย่างเเพร่หลาย
จากผู้ขับขี่มืออาชีพ รวมทั้งนายจ้างและผู้โดยสารด้วย 
(34) การนำาข้อมูลท่ีได้รบัจากอุปกรณ์น้ีมาใช้ควรได้รบัการ 
ระบุไว้ในกฎหมาย โดยเฉพาะอย่างย่ิงเมื่อนำามาใช้ใน
ทางการค้า ยกตัวอย่างเช่น ในประเทศที่การขับขี่เกิน
ขีดจำากัดถือเป็นความผิดอาญา เเละระดับเเอลกอฮอล์
ที่ได้รับการบันทึกไว้ได้เกินขีดจำากัด นายจ้างสามารถ

รายงานเหตุการณ์หรือใช้ข้อมูลเพื่อให้ความช่วยเหลือ
แก่ผูป้ฏิบติังานได้ ในเเง่ความสำาคัญอกีประการหน่ึง คอื 
ผู้ที่มีอำานาจตามกฎหมายที่จะมาควบคุมการใช้อุปกรณ์
ดังกล่าว (กรอบ 3.3) ประเทศอื่น ๆ อีกหลายประเทศ 
เช่น ออสเตรเลีย และแคนาดาได้เริ่มทดลองใช้โปรเเกรม
อุปกรณ์ Alcohol Interlock และได้ศึกษาความเป็นไป
ได้ทีจ่ะนำาอปุกรณ์นีไ้ปใช้ในบางประเทศของสหภาพยโุรป 
(32) ในขณะที่อุปกรณ์นี้มีการวางขายอย่างเเพร่หลาย 
ราคาที่ตั้งไว้ ความถูกต้อง ราคาที่สามารถจ่ายได้ การ
ติดต้ัง และความง่ายในการใช้งาน ควรนำามาพิจารณา
ถึงความคุ้มค่าต่อราคาด้วย (35) รายการตรวจสอบ
การประเมินกฎหมายที่ครอบคลุมเครื่องดื่มขณะขับรถ
จะระบุไว้ในตารางที่ 3.2 
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3.1.3 หมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์

ข้อเท็จจริงของปัญหา

อัตราการเสียชีวิตของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในประเทศ
ที่มีรายได้ตำ่าหรือปานกลางมักสูงกว่าในประเทศที่มีราย
ได้สูงเพราะความแตกต่างในจำานวนผู้เป็นเจ้าของรถ
จักรยานยนต์และการใช้งาน ในประเทศที่มีรายได้ตำ่าหรือ
ปานกลาง รถจักรยานยนต์ใช้เป็นยานพาหนะของทั้ง

ครอบครัวเพือ่การขนส่งและการโดยสาร เช่น ในแอฟริกา 
ความต้องการและจำานวนรถจกัรยานยนต์บนท้องถนนได้
เพิม่ขึน้อย่างรวดเรว็ในช่วงทศวรรษทีผ่่านมา (กรอบ 3.4) 
ส่วนหนึง่เปน็เพราะราคารถจกัรยานยนต์ไม่สงูและระบบ
ขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอหรือขาดแคลน (36-38) 
ดงันัน้ จงึเป็นความจำาเป็นทีเ่ร่งด่วนทีต้่องมกีฎหมายและ
มาตรฐานเกี่ยวกับการใช้หมวกกันน็อก

ในปี 2543 จำานวนยานยนต์ (ที่มีสี่ล้อหรือมากกว่า) 
ในประเทศบูร์กินาฟาโซมีจำานวนทั้งสิ้น 79,974 คัน 
ต่อมาในปี 2550 เพิ่มขึ้นเป็น 2 เท่า คือ 158,981 
คนั ส่วนใหญ่การเพิม่ข้ึนนีเ้ป็นยานพาหนะส่วนบคุคล 
การเพิม่ขึน้ของจำานวนยานพาหนะสองล้อย่ิงเหน็ได้
ชัดมาก โดยในปี 2542 มีจำานวนเพียงแค่ 80,000 
คนั ทีม่เีครือ่งยนต์ 50CC ขึน้ไปบนท้องถนน ในช่วง 
7 ปีถัดมา จำานวนดังกล่าวเพิ่มขึ้นเกือบสี่เท่า

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (36)

แหลงที่มา: เอกสารอางอิง (36). 
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กรอบ 3.4 จำานวนยานยนต์ทีเ่พิม่ขึ้นอย่างรวดเร็วในประเทศบูร์กินาฟาโซ

สถานะกฎหมายเกีย่วกับหมวกกันน็อกรถจักรยานยนต์
ทัว่โลก

หมวกกันน็อกรถจักรยานยนต์สามารถลดความเส่ียง
จากการเสียชีวิตได้ถึง 42% และความเส่ียงจากการ 
กระทบกระเทือนทางศีรษะได้เกือบ 70% (39) แม้จะมี
หลกัฐานดงักล่าว มปีระเทศน้อยกว่าครึง่หนึง่จากท่ัวโลก
เท่านั้นที่มีกฎหมายหมวกกันน็อกที่ครอบคลุมถึงผู้ขับขี่ 
ถนนทกุประเภท และเครือ่งยนต์ทกุประเภท รววมถงึการ
กำาหนดมาตรฐานหมวกกนันอ็ก (1) การใช้หมวกกนันอ็ก
ทีไ่ม่ได้มาตรฐานเป็นอกีปัญหาหนึง่ แม้ว่าการใช้หมวกกนั
นอ็กมปีระสทิธภิาพสูงในการลดการบาดเจบ็ทีศี่รษะ แต่
ผลกระทบจากการป้องกนัจะลดลงหากหมวกกนัน็อกทีใ่ช้
ไม่ได้มาตรฐาน ตามรายงาน Global Status Report on 
Road Safety 2013 มีเพียงครึ่งหนึ่งของประเทศที่มีข้อ
กำาหนดมาตรฐานหมวกกันน็อก (1) 

แหล่งข้อมูลสำาหรับกฎหมายเเละกฎระเบียบทีม่ีหลักฐาน
อ้างอิง

ตามรายงาน Global Status Report on Road Safety 
2013 ได้สนับสนุนการใช้กฎหมายบังคับการสวมหมวก
กนันอ็กสำาหรบัผูข้บัขีแ่ละผูโ้ดยสารทัง้พาหนะสองล้อและ
สามล้อ รวมถงึเครือ่งยนต์เเละถนนทกุประเภท นอกจาก
นี้ ยังแนะนำากฎหมายที่ต้องใช้หมวกกันน็อกที่ตรงตาม
มาตรฐานระดับชาติหรือระดับสากล (1) 

ภมูภิาคยโุรปมกีารกำาหนดมาตรฐานหมวกกนันอ็ก (40) 
บางประเทศมกีารกำาหนดมาตรฐานหมวกกนันอ็กสำาหรบั
ผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์ของตวัเอง โดยคำานงึถงึหลกัฐาน
จากประสิทธิผลของการใช้ ความเหมาะสม สภาพภูมิ
อากาศของท้องถิน่ สภาพจราจร ราคา และความพร้อม
ของสินค้า (กรอบ 3.6) ในทวีปแอฟรกิาทีอ่งค์การอนามนั
โลกดเูเลอยูน่ัน้ มากกว่าหนึง่ในสามของประเทศ (37%) มี
การกำาหนดมาตรฐานหมวกกนันอ็ก (36) หมวกกนันอ็ก 
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กรอบ 3.6 มาตรฐานและเครื่องหมายรับรองมาตรฐานหมวกกันน็อก

Japan Industrial
Standard T8133

USA Federal Motor Vehicle
Safety StandardNo 218,

Motorcycle helmets

British Standard
BS 6658

Australian Standard
AS 1698

UNECE Regulation No 22, 
Uniform provisions concerning 

the approval of protective 
helmets and their visors for 

drivers and passengers of motor 
cycles and mopeds (E/ECE324-
E/ECE/TRANS/505/Rev.1/Add.21)

ประเทศทีไ่ด้นำามาตรฐานสำาหรับหมวกกันน็อกมาปรับใช้ได้นำาเครื่องหมายบางอย่างมาใช้ด้วยเพื่อช่วยให้ผู้ขับขี่สามารถเลือก
ซื้อหมวกกันน็อกผ่านการรับรองมาตรฐาน เครื่องหมายต่าง ๆ จะต้องยากต่อการดัดแปลงเพื่อป้องกันการปลอมแปลง

กรอบ 3.5 การใช้หมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์ที่ไม่ได้มาตราฐานในประเทศที่มีรายได้ตำ่าและรายได้ปานกลาง

การใช้หมวกกันนอ็กทีไ่ม่ได้มาตราฐานสามารถลดประสทิธภิาพ
การสวมหมวกกนันอ็ก อย่างไรกต็าม ขอบเขตทีห่มวกกนันอ็ก
ดังกล่าวที่จะนำามาใช้ยังไม่ได้รับการประเมิน สถาบันต่าง ๆ ที่
ร่วมมือกันในประเทศทีม่รีายได้ตำา่และรายได้ปานกลางได้ทำาการ
วจิยั ณ จุดเวลาหนึง่ในการสำารวจตลาดเพือ่ประเมนิการใช้งาน
และเปรียบเทียบความเสียหายที่เกิดจากหมวกกันน็อกที่ได้เเละ
ไม่ได้มาตรฐาน ตลอดจนได้ทบทวนกฎหมายและแนวปฏิบัติใน
การบังคับใช้ในปัจจุบัน นอกจากนั้น ยังเฝ้าสังเกตการณ์และ
สัมภาษณ์ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มากกว่า 5,500 คนอีกด้วย 

ผู้ใช้หมวกกันน็อกมากกว่าคร่ึงหนึ่ง (54%) สวมใส่หมวกกัน
น็อกที่ไม่มีเครื่องหมายหรือสติกเกอร์รับรองมาตรฐาน ข้อมูล
จากร้านค้าพบว่าหมวกกันน็อกที่ได้มาตรฐานมีราคาเเพงกว่า
หมวกกันน็อกที่ไม่ได้มาตรฐานถึง 2-3 เท่า ไม่ว่าจะซื้อมาจาก
ร้านค้าเเบบไหนกต็าม โดยหมวกกันน็อกทีร่าคาไม่สูง (ตำ่ากวา่ 
10 ดอลลาร์สหรัฐ) มีแนวโน้มที่จะไม่ได้มาตรฐาน

แม้เจด็ในเก้าประเทศทีเ่ข้าร่วมในโครงการศกึษาวจิยัมกีฎหมาย
ห้ามการใช้หมวกกันนอ็กทีไ่ม่ได้มาตรฐาน แต่แทบไม่มปีระเทศเลย
ทีม่กีฎหมายห้ามการผลติ การขาย และการนำาเข้าหมวกกนันอ็ก
ดังกล่าว นอกจากนี ้การบงัคับกฎหมายยงัไม่เคร่งคดัอกีด้วย

โครงการส่งเสริมการใช้หมวกกนันอ็กให้ทีม่ปีระสทิธภิาพจำาเป็น
ต้องอาศยัแนวทางแบบองค์รวม รวมทัง้มมีาตรการควบคมุราคา
ของหมวกกนันอ็กทีไ่ด้มาตรฐานให้อยูร่ะดบัทีเ่อือ้มถงึ การออก
กฎหมายบงัคบัใช้หมวกกนันอ็กท่ีได้รับมาตรฐานโดยการนำาเข้า
หมวกกนันอ็กทีไ่ด้มาตรฐานและการห้ามขายหมวกกนันอ็กทีไ่ม่
ได้มาตรฐาน และการบังคับใช้กฎหมาย

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (41) 

สำาหรับการใช้งานในเขตอากาศร้อนได้รับการออกแบบ
สำาหรบัประเทศเเถบเอเชียใต้เเละเอเชียตะวันออกเฉยีงใต้ที่
มีอากาศรอ้นมาก ประเทศไทยกำาลังพิจารณามาตรฐาน
หมวกกันน็อกสำาหรับเด็ก (3) หลายประเทศที่อนุญาต
ให้เด็กข่ีรถจักรยานยนต์ต้องคำานึงถึงการจำากัดอายุใน
กฎหมายและกำาหนดตรฐานหมวกกนันอ็กสำาหรบัเดก็ด้วย

การบังคับใช้และมาตรการควบคุมอืน่ๆ

กฎหมายและกฎระเบียบควรระบุบทบัญญัติการบังคับ
ใช้เพ่ือรับรองมีประสิทธิผล การขาดการลงโทษหรือ

กลไกการบงัคบัใช้ทีช่ดัเจนอาจเป็นอปุสรรคได้ ทีป่ระเทศ
เวยีดนามนัน้กฎหมายควบคมุค่าปรบัและบทลงโทษทำาให้
การบงัคบัใช้กฎหมายการสวมหมวกกนันอ็กสำาหรบัเดก็
เเทบจะเป็นไปไม่ได้ (กรอบ 3.7) นอกจากนัน้ ยงัมปัีญหา
อื่น ๆ อีก เช่น อายุขั้นตำ่าของผู้โดยสารได้เพิ่มความซับ
ซ้อนให้กับการบังคับใช้กฎหมายการสวมหมวกกันน็อก 
โดยกำาหนดให้เเสดงอายุของเด็ก

รายการตรวจสอบการประเมนิหมวกกนันอ็กทีค่รอบคลมุ
สำาหรับรถจักรยานยนต์จะระบุไว้ในตาราง 3.3 
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มติที ่32 ทีอ่อกเมือ่ปี 2550 บังคับให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
และผูโ้ดยสารทกุคนรวมทัง้เดก็ต้องสวมหมวกกนันอ็กโดยไม่มี
ข้อยกเว้น อย่างไรกต็าม กฎหมายน้ีไม่สอดคล้องกบักฎหมายที่
สูงกว่า ได้แก่ กฎหมายว่าด้วยการลงโทษทางปกครองซึ่งห้าม
ลงโทษเด็กทีม่อีายตุำา่กว่า 14 ปี ทำาให้การบงัคบัใช้กฎหมายนีก้บั
เด็กแทบเป็นไปไม่ได้ นอกจากนั้น ไม่มีกฎหมายใดที่กำาหนดบท
ลงโทษผูใ้หญ่ทีไ่ม่ดแูลเดก็ให้สวมหมวกกนันอ็ก เดก็ทีมี่อายุระหว่าง 
16-18 ปี อาจถกูลงโทษโดยตรงแต่รบัโทษเพยีงกึง่หนึง่ของโทษ
สำาหรับผู้ใหญ่ ขณะที่กฎหมายใหม่มีโทษปรับหนักเป็น 10 เท่า 
ของโทษตามกฎหมายเดิมเมื่อมีเด็กโดยสารรถจักรยานยนต์

โดยไม่สวมหมวกกันน็อก ผลจากการไม่บังคับใช้กฎหมายกับ
เด็กเห็นได้จากการสำารวจข้างถนน ซึ่งเผยให้เห็นว่าผู้ใหญ่สวม
หมวกกนันอ็ก 97% ภายใน 1 ปีหลงัจากการบงัคบัใช้ตามมตทิี่ 
32 แต่อตัราการสวมหมวกกนันอ็กของเดก็อยูใ่นระดบัตำา่เพยีง 
39% ส่งผลให้มีการจัดตั้งคณะทำางานออกกฎหมาย โดยมีผู้
แทนจากหน่วยงานต่างๆ เพื่อยกร่างกฎหมายที่มีบทลงโทษผู้
ปกครองหรือผู้ใหญ่ที่โดยสารจักรยานยนต์มาพร้อมกับเด็กที่
ไม่สวมหมวกกันน็อก

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (42-43) 

กรอบ 3.7 ความท้าทายในการบังคับใช้กฎหมายให้เด็กสวมหมวกกันน็อกในประเทศเวียดนาม

ตารางที่ 3.3 รายการตรวจสอบความครอบคลุมกฎหมายสวมหมวกกันน็อกสำหรับรถจักรยานยนต

กำหนดใหผูขับขี่ทุกคน (ไดแก ผูขับขี่และผูโดยสาร) ตองสวมหมวกกันน็อก

นิยามคำวาการสวมหมวกกันน็อกใหหมายรวมถึงการรัดสายที่ถูกตอง และการใสหมวกที่เปนไปตาม
มาตรฐานระดับประเทศ 

บังคับใหผูขับขี่ทุกคนตองสวมหมวกกันน็อกบนถนนทุกประเภท

บังคับใหผูขับขี่รถยนตขับเคลื่อนสองหรือสามลอ (ทุกประเภทเครื่องยนต) 
ตองสวมหมวกกันน็อก

กำหนดอายุขั้นต่ำในการขับขี่จักรยานยนต

ใช ไม
ใช

1 การใชหมวกกันน็อก

ระบุการลงโทษทางการเงิน

ระบุบทบัญญัติเกี่ยวกับการยึดรถจักรยานยนต

4 บทลงโทษ

กำหนดบทลงโทษสำหรับการขายหมวกกันน็อกที่ไมไดมาตรฐาน

กำหนดบทลงโทษสำหรับการแกไขเปลี่ยนแปลงฉลากสินคา

ระบุขอกำหนดสำหรับการสวมหมวกกันน็อกของผูโดยสารสำหรับยานพาหนะบริการสาธารณะประเภทสองลอและ
สามลอ

5 กลไกกำกับดูแลอยางอื่นสำหรับการสวมหมวกกันน็อก

ระบุมาตรฐานความปลอดภัยของหมวกกันน็อกตามมาตรฐานท่ียอมรับกันในระดับสากล

ระบุขอกำหนดเกี่ยวกับการติดฉลากสินคาและการเปลี่ยนแปลงแกไข

ระบุขอกำหนดเกี่ยวกับหมวกกันน็อกสำหรับเด็ก (เชน อายุ หรือสวนสูง) ตามอายุในขณะที่เด็กคนนั้นไดรับอนุญาต
ใหขับขี่รถจักรยานยนต

2 มาตรฐานหมวกกันน็อก

ระบุผูมีอำนาจบังคับใช

ระบุการใชระดับปฐมภูมิ: ไมจำเปนตองมีความผิดเกี่ยวกับการจราจรอื่นกอนที่จะขอใหผูฝาฝนหยุดและ
บังคับใชกฎหมายวาดวยการสวมหมวกกันน็อก

3 การบังคับใช

เนื้อหากฎหมายในปจจุบันครอบคลุมถึงประเด็นเหลานี้หรือไม
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3.1.4 เข็มขัดนิรภัย 

ข้อเท็จจริงของปัญหา

การไม่คาดเข็มขัดนิรภัยสามารถทำาให้เกิดการบาดเจ็บ
รนุแรงและเสยีชวีติได้ แม้เขม็ขัดนริภยัจะไม่ได้ป้องกนัการ
เกิดอุบัติเหตุ แต่สามารถลดความรุนแรงจากการบาด
เจ็บและจำานวนการเสียชีวิต โดยป้องกันการชนกระแทก
กับท่ีนั่งด้านหน้าหรือพวงมาลัย ป้องกันการกระเด็น
ออกจากยานพาหนะ และกระจายแรงการชนไปยังส่วน
ที่แข็งแรงกว่าได้ (6) 

การใช้เขม็ขดันริภยับรเิวณตกัและไหล่อย่างถกูต้องจะลด
ความเสีย่งจากการบาดเจบ็ร้ายแรงสำาหรบัผูโ้ดยสารด้าน
หน้าได้ถึง 40-50% (1) ข้อมลูของหน่วยงานบรหิารความ
ปลอดภัยของจราจรทางหลวงแห่งชาต ิ(44) เปิดเผยว่า
ประมาณ 60% ของผูโ้ดยสารทีเ่สยีชวีติจากการชนไม่ได้
คาดเขม็ขดันิรภัย ในขณะที่เบาะหลงัเปน็ส่วนที่ปลอดภัย
ที่สุดของผู้โดยสารเเต่ถ้าไม่คาดเข็มขัดนิรภัยก็เสี่ยงต่อ
การได้รับบาดเจ็บสาหัส และอาจเป็นอันตรายต่อผู้อื่น
ได้ในช่วงที่ประสบอุบัติเหตุ ผู้โดยสารทุกคนไม่ว่าจะนั่ง
ตำาแหน่งใดจึงควรที่จะคาดเข็มขัดนิรภัยอย่างถูกต้องใน
ขณะที่ยานพาหนะกำาลังเคลื่อนที่

สถานะกฎหมายเกีย่วกับการคาดเข็มขัดนิรภัยทัว่โลก

การคาดเข็มขัดนิรภัยแสดงให้เห็นว่าสามารถช่วยรักษา
ชวีติคนได้ (กรอบ 3.8) ในขณะทีห่ลายประเทศมีกฎหมาย
การคาดเข็มขัดนิรภัย แต่ไม่ได้ป้องกันผู้โดยสารและ 
ผู้ที่นั่งด้านหลัง (1) ปัจจุบันไม่มีข้อมูลจำานวนประเทศที่
มีกฎหมายห้ามปรับเปลี่ยนเข็มขัดนิรภัย หรือควบคุม
การนำาเข้ายานพาหนะและปรับปรุงข้อกำาหนดทีเ่กีย่วข้อง 
ในประเทศมาเลเซียนัน้มีฎหมายบงัคบัให้ผูท้ีนั่ง่ด้านหลงั
ต้องคาดเขม็ขัดนริภยัซึง่มผีลบงัคบัใช้เมือ่วันที ่1 มกราคม 
2552 เจ้าของรถที่มีทะเบียนหลังปี 2538 ที่ไม่มีเข็มขัด
นิรภัยมีเวลา 3 ปีในการติดต้ังเข็มขัดนิรภัยสำาหรับ 
ผู้โดยสารด้านหลัง (45) 

แหล่งข้อมูลสำาหรับกฎหมายเเละกฎข้อบังคับที่มีหลัก
ฐานอ้างอิง

UNECE แนะนำาให้มีการคาดเข็มขัดนิรภัยในยานพาหนะ
ที่ติดเครื่องยนต์ทุกคันเเละทุกที่นั่งที่มีการติดตั้งเข็มขัด
นริภยั (ทัง้ด้านหน้าและด้านหลงั) นอกจากนัน้ ยงัแนะนำา
ให้ตดิตัง้เขม็ขัดนริภยัพร้อมจดุยดึเหนีย่วในทกุตำาแหน่งบน
ยานพาหนะตามมาตรฐานทางเทคนคิล่าสดุ UNECE ยงั
แนะนำาให้ใช้อปุกรณ์ยดึเหน่ียวในรถยนต์โดยสารน้อยกว่า
แปดท่ีน่ังนอกจากท่ีน่ังคนขับ เช่น ระบบ ISOFIX สำาหรบั
เข็มขัดนิรภัย และเบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก (2)

การบังคับใช้และมาตรการกำากับดูแลอืน่ ๆ

กฎหมายการคาดเข็มขัดนิรภัยอาจครอบคลุมถึง 
มาตรการอื่นๆ ดังนี้

§ กฎหมายบังคบัใช้ปฐมภมู ิกฎหมายเหล่าให้อำานาจกบั
เจ้าหน้าทีต่ำารวจในการหยดุยานพาหนะ เพ่ือสังเกต
การละเมดิกฎหมายการคาดเข็มขัดนริภยัโดยไม่ต้อง
มเีหตผุลอืน่ๆ กฎหมายบงัคบัใช้ทตุยิภูมใิห้อำานาจกบั
เจ้าหน้าที่ตำารวจหยุดยานพาหนะที่ผู้ขับขี่ละเมิดกฎ
จราจรอื่นๆ นอกเหนือจากการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 
ส่วนการตรวจสอบว่ามีการคาดเข็มขัดนิรภัยหรือ
ไม่จะถือเป็นการบังคับทุติยภูมิไป กฎหมายบังคับ
ใช้ปฐมภูมมิปีระสทิธิภาพมากกว่ากฎหมายบงัคบัใช้
ทตุยิภมูใินการลดอตัราการเสยีชวีติ (46) และอตัรา
การคาดเข็มขัดนริภัยเพ่ิมข้ึนเมือ่กฎหมายได้รบัการ
ปรับเปลี่ยนจากกฎหมายรองเป็นหลัก (47 - 49)

§ บทลงโทษ บทลงโทษสำาหรับการไม่คาดเข็มขัด
นิรภัยควรเหมาะสมและพอดีสำาหรับประเทศนั้น ๆ 
เช่นเดยีวกบักฎจราจรอืน่ ๆ เพือ่ยบัยัง้การไม่ปฏิบตัิ
ตามกฎหมาย

§ ข้อกำาหนดสำาหรบัการตรวจสอบและกฎหมายการนำา
เข้ายานพาหนะ นอกเหนือจากข้อกำาหนดการผลิต
เเล้ว ยังต้องมีกลไกกฎหมายอื่นๆ เพื่อให้แน่ใจว่า
ยานพาหนะได้ตดิต้ังเขม็ขดันริภยัท่ีใช้การได้ UNECE 
แนะนำาว่าการตรวจสอบเข็มขัดนิรภัยควรเป็นส่วน
หนึ่งของการตรวจสอบยานพาหนะ(2) และผนวก
เข้าเป็นส่วนหนึ่งของกฎระเบียบการตรวจสอบยาน
พาหนะ นอกจากนัน้ควรมมีาตรการทีจ่ะบงัคบัตรวจ
สอบยานพาหนะ ซึง่ระบโุทษสำาหรบัผูข้บัขีแ่ละเจ้าของ
ยานพาหนะทีห่ลกีเลีย่งหรอืไม่ผ่านการตรวจสอบ ข้อ
กำาหนดให้แก้ไขข้อบกพร่องเหล่านีห้ลงัจากตรวจพบ

§ การผลิตยานพาหนะอย่างปลอดภยั โครงการประเมนิ
รถใหม่จากทัว่โลก (50) ช่วยให้เกดิการแบ่งปันข้อมูล
แนวปฏบิติัทีเ่ป็นเลิศระหว่างโครงการลักษณะเดยีวกัน
จากทั่วโลก และส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตยาน
ยนต์ท่ีปลอดภยัทัว่โลก โครงการน้ีและโครงการอืน่ๆ 
ในภูมิภาคต่างๆ เช่น โครงการประเมินรถยนต์ใหม่
ที่ละตินอเมริกาและแคริบเบียน (ละติน NCAP) (51) 
สามารถช่วยผู้บริโภคได้โดยการพัฒนาโครงการ
ทดสอบการชนของรถยนต์ในตลาดเกดิใหม่ทีม่กีาร
เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่เเข็งแกร่ง 
ส่วนข้อมูลผู้บริโภคยังไม่มีเท่าไหร่นัก
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กฎหมายใชเ้ขม็ขดันริภยัทีค่รอบคลมุมีข้อบงัคบัการตดิตัง้และ
การคาดเข็มขัดนิรภัยตามมาตรฐานที่กำาหนดไว้ในยานพาหนะ
ทกุประเภท ในปี 2504 รฐัวิสคอนซนิ ประเทศสหรฐัอเมรกิา เริม่
บังคบัใช้กฎหมายตดิต้ังเขม็ขดันริภยับรเิวณทีน่ัง่ด้านหน้าของ
ยานพาหนะ รัฐวิคตอเรียและรัฐออสเตรเลียใต้ได้ปฏิบัติตามใน 
2507 ส่วนรัฐอื่นๆ ของประเทศบังคับใช้ในปีต่อมา ประเทศใน
ทวีปยุโรปบังคับใช้เข็มขัดนิรภัยในปี 2528 แม้หลายประเทศ
ได้ดำาเนินการตามแนวปฏิบัติที่ดีเหล่านี้ เเต่ก็ยังคงมีประเทศ
อีกจำานวนมากที่ไม่ได้ปฏิบัติตาม โดยรายงาน Global Status 
Report on Road Safety 2013 เปิดเผยว่ามีเพียง 111 ประเทศ
ที่มีกฎหมายบังคับการคาดเข็มขัดนิรภัยกับผู้โดยสารทุกคน

การบงัคบัใช้กฎหมายการคาดเขม็ขดันริภยัสามารถช่วยชวิีตคน
จำานวนมากได้ ตามรายงานทีเ่กีย่วกบัการคาดเขม็ขดันริภยัของ
การจราจรทางหลวงท่ีปลอดภยัแห่งชาตขิองประเทศสหรัฐอเมรกิา 

(US National Highway Traffic Safety Administration) มเีนือ้หา
ว่าเขม็ขดันิรภยัได้ช่วยชีวิตผูค้นกว่า 10,000 คนในเเต่ละปี โดย
ในปี 2552 มีผู้เสียชีวิตมากกว่า 30,000 คน และมีผู้ได้รับ
บาดเจ็บจำานวน 2.2 ล้านคนจากอุบัติเหตุที่เกิดจากยานยนต์ 
มากกว่า 70% เป็นผูโ้ดยสารรถยนต์และรถบรรทกุ และมากกว่า
ครึง่หนึง่ไม่ได้คาดเขม็ขดันริภัยขณะทีช่น กฎหมายทีบ่งัคบัให้มี
การใช้เข็มขัดนริภยั การให้ความรู้และเทคโนโลยเีกีย่วกบัระบบท่ี
นั่งนิรภัยทำาให้การใช้เข็มขัดนิรภัยเพิ่มขึ้นในสหรัฐอเมริกาจาก 
11% ในปี 2524 จนเกือบ 85% ในปี 2553 ซึ่งช่วยรักษาชีวิต
ผู้คนนับพันๆ ราย ในขณะที่มีการคาดเข็มขัดนิรภัยเพิ่มขึ้นใน
ประเทศสหรฐัอเมรกิา แต่ยงัม ี1 ใน 7 คนทีย่งัคงไม่คาดเขม็ขดั
นริภยั ดงันัน้ จงึแสดงให้เหน็ว่ายงัคงมอีกีหลายสิง่ทีจ่ะต้องทำา

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (1,45) 

กรอบ 3.8 เข็มขัดนิรภัยช่วยรักษาชีวิต
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จำนวนผูรอดชีวิตทั้งหมดใหปลอดภัยจากการคาดเข็มขัดนิรภัยในประเทศสหรัฐอเมริกา

การคาดเข็มขัดนิรภัยชวยรักษาชีวิตผูคนในสหรัฐอเมริกา

UNECE แนะนำาให้ตรวจสอบยานพาหนะเป็นระยะ ๆ ซึ่ง
รวมถึงการตรวจสอบเข็มขัดนิรภัยและตัวล็อก ความ
ปลอดภัยสามารถตรวจสอบด้วยสายตาและไม่ควรให้
ผ่านหากการตรวจสอบถ้าตวัยดึสายรดัมีสภาพเสยีหาย
มาก การตรวจสภาพเข็มขัดนิรภัยควรตรวจสอบด้วย
สายตาและการทดลองใช้งาน ยานพาหนะที่ไม่มีเข็มขัด

นริภยัหรอืไม่ตดิตัง้ไว้ เขม็ขดันริภยัเสยีหายหรือไม่เป็นไป
ตามข้อกำาหนด และถ้าตวัล็อกหรอืสายรดัเสยีหายหรอืไม่
ทำางานอย่างถกูต้อง (2) ไม่ควรผ่านการรบัรองรายการ
ตรวจสอบความครอบคลุมของกฎหมายเข็มขัดนิรภัย
แสดงไว้ในตาราง 3.4
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ตาราง 3.4   รายการตรวจสอบความครอบคลุมของกฎหมายเข็มขัดนิรภัย

กฎหมายใชบังคับกับทุกคนที่อยูบนยานพาหนะ1

ระบุใหมีการใชเข็มขัดนิรภัย

กำหนดมาตรฐานสำหรับยานพาหนะนำเขา

หามดัดแปลงใหตางไปจากคุณลักษณะเฉพาะ

ระบุขอกำหนดสำหรับการติดตั้งใหมในยานพาหนะเกาและชวงเริ่มดำเนินการ

2 มาตรฐานการผลิต

ระบุใหใครมีอำนาจบังคับใช

ระบุการใชบังคับขั้นตนและขั้นตอไป

3 การบังคับใช

หามขนสงผูโดยสารมากเกินตำแหนงที่นั่งที่กำหนดและหามบรรทุกเกินน้ำหนัก

กำหนดใหมีการตรวจสอบเปนระยะ ๆ

5 กลไกกำกับดูแลอยางอื่น

เนื้อหากฎหมายปจจุบันครอบคลุมถึงประเด็นตอไปนี้หรือไม

ระบุการลงโทษทางการเงินสำหรับการไมคาดเข็มขัดนิรภัย

4 บทลงโทษ

ใช
 ไม

ใช

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จากผลการวิจยัจำานวนมากแสดงให้เหน็ว่าเบาะนิรภยัสำาหรบัเดก็
ลดการบาดเจ็บและเสยีชวีติของเดก็ทารกได้ประมาณ 70% และ
ประมาณ54% ของเดก็ทีม่อีายรุะหว่าง 1-4 ปี ในสหรฐัอเมรกิาเบาะ
นริภยัสำาหรบัเดก็สามารถช่วยชวีติเดก็ไว้ได้ประมาณ 9,000 ราย 
ในช่วงปี 2517 และ 2551 แม้จะได้แนะนำากฎหมายที่กำาหนดให้
ใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็กที่เหมาะสมเมื่อใช้ยานพาหนะแต่การใช้

เบาะนริภยัสำาหรบัเดก็ 100% กย็งัไม่เกดิขึน้ เช่น ในปี 2551 เบาะ
นิรภัยสำาหรบัเด็กได้ช่วยชีวิตเด็กได้ประมาณ 244 ราย แต่ถ้ามี
การใช้เบาะนริภยัสำาหรบัเดก็ 100% อาจช่วยชวีติเด็กได้ 323 ราย  
ดังนั้น จึงทำาให้เด็กเสียชีวิตถึง 79 ราย

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (45) 

3.1.5 เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก

ข้อเท็จจริงของปัญหา

ตามที่ปรากฎว่าการใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็กที่เหมาะ
สมในยานพาหนะช่วยลดการบาดเจ็บและการเสียชีวิตใน
อุบัตเิหตรุถชนได้ (กรอบ 3.9) อย่างไรก็ตาม ยงัมเีดก็อกี
เป็นจำานวนมากที่ไม่ได้ใช้เบาะนิรภัยซึ่งมีราคาแพงเกินไป
สำาหรบัประเทศท่ีมรีายได้ตำา่ซึง่โดยทัว่ไปมจีำานวนผูบ้าดเจบ็ 
และเสยีชวีติทีส่งู เหตผุลในเชงิปฏิบตัปิระการหนึง่สำาหรบั
การไม่ปฏิบัติตามกฎหมายคือการขาดพื้นที่ว่างสำาหรับ
ที่เบาะนิรภัยสำาหรับเด็กโดยเฉพาะในยานพาหนะสำาหรับ
ครอบครัวใหญ่หรือยานพาหนะขนส่งมวลชน ดังน้ัน
กฎหมายทีก่ำาหนดให้มเีบาะนริภยัสำาหรบัเดก็จงึอาจเหมาะ
กับบางประเทศเท่านั้น

สถานะกฎหมายเกีย่วกับทีน่ัง่นิรภัยสำาหรับเด็กทัว่โลก

ตามรายงาน Global Status Report on Road Safety 
2013 (1) 88% ของประเทศที่มีรายได้สูงและเพียง 30% 
ของประเทศทีมี่รายได้ตำา่มกีฎหมายระดบัประเทศเกีย่วกบั
การใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก แม้ในประเทศที่มีกฎหมาย

ดงักล่าว แต่ยงัพบว่ามกีารใช้เบาะนริภยัสำาหรบัเดก็ทีผ่ดิ
ประเภทหรือไม่เหมาะสมหรือไม่มีการบังคับใช้กฎหมาย
อย่างเพียงพอ โดยมีการใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็กไม่ถูก
ต้องประมาณ 15-80% เนื่องจากใช้เข็มขัดไม่ถูกต้อง  
ติดตั้งที่นั่งไม่ถูกต้อง หรือเข็มขัดคาดอยู่บนบริเวณคอ
ของเด็ก ใต้แขน หรือรอบท้องของเด็ก (52)

แหล่งข้อมูลสำาหรับกฎหมายและกฎข้อบังคับที่มีหลัก
ฐานอ้างอิง

ทั้ง UNECE (2) และ WHO (1) แนะนำาให้ประเทศต่าง ๆ 
ออกกฎหมายที่กำาหนดให้มีการใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก
อย่างเหมาะสมและนั่งในตำาแหน่งที่เหมาะสม (หันไปด้าน
หน้าหรือด้านหลัง) เม่ือโดยสารบนยานพาหนะ และให้
พิจารณาที่น่ังตามอายุ ส่วนสูง และนำ้าหนักของเด็ก 
นอกจากนั้น UNECE แนะนำาให้ประเทศต่าง ๆ กำาหนด
ให้ใช้เฉพาะระบบเบาะนิรภัยสำาหรับเด็กที่ได้รับอนุญาต
เท่าน้ัน และห้ามขายเบาะนิรภัยที่ไม่ได้มาตรฐานสำาหรับ
การใช้ในยานพาหนะ สำาหรับข้อกำาหนดเกี่ยวกับเบาะ
นิรภัยสำาหรับเด็กระบุไว้ในตาราง 3.5 

กรอบ 3.9 การช่วยชีวิตเด็กโดยการใช้เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก

1975-97

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

4439
4877

5324
5803

6191
6574

7021
7476

7900
8327

8715
8959

จำนวนทั้งหมดของชีวิตเด็กที่ปลอดภัย

การใชเบาะนิรภัยสำหรับเด็กชวยรักษาชีวิตเด็กในสหรัฐอเมริกา
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ตาราง 3.5 คำแนะนำเกี่ยวกับเบาะนิรภัยสำหรับเด็กในรัฐออนตาริโอ (ประเทศแคนาดา) ประเทศแอฟริกาใต และประเทศสหรัฐอเมริกา

แรกเกิดถึงน้ำหนักตัว 
9 กก.

เบาะวางหันหนาไปทาง
ดานหลังของรถ 
หางจากถุงลมนิรภัย

แรกเกิดถึง 12 เดือน

ใหเด็กนั่งในเบาะวางหันหนาไปทางดานหลังของรถ
จนกวาจะอายุครบ 12 เดือน และหนักไมต่ำกวา 
9 ก.ก.

แคนาดา (ออนตาริโอ) แอฟริกาใต สหรัฐอเมริกา

แรกเกิดถึง 12 เดือน

เบาะนิรภัยสำหรับทารกจะตองวางหันหนาไปทาง
ดานหลังของตัวรถ สำหรับรถเปดประทุนและเบาะชนิด
สามที่นั่งมักมีขอจำกัดดานสวนสูงและน้ำหนักที่สูงกวา
เพื่อใหเด็กอยูในตำแหนงที่หันไปทางดานหลังของตัวรถ
ไดนานกวา

เด็กที่มีน้ำหนักตัว
ระหวาง 9-18 ก.ก.

เบาะพรอมสายรัดวาง
หันหนาไปในทิศทาง
เดียวกับตัวรถ

เด็กอายุ 1-4 ป

เด็กที่อายุมากกวา 1 ป และหนักระหวาง 9-18 ก.ก. 
ที่ไมสามารถนั่งเบาะที่วางหันหนาไปทางดานหลัง
ของรถควรนั่งเบาะนิรภัยที่หันหนาไปในทิศทางเดียว
กับตัวรถจนกวาจะมีน้ำหนักตัวเกิน 18 ก.ก. 
หรือสวนสูงที่ไมพอดีกับสายรัดนิรภัยสำหรับเด็ก

เด็กอายุ 1-3 ป

ควรใชเบาะนิรภัยสำหรับเด็กโดยหันหนาไปทางดาน
หลังของตัวรถจนกวาจะมีสวนสูงและน้ำหนักตามที่
บริษัทผูผลิตกำหนดจึงจะสามารถนั่งเบาะหนาโดยใช
สายรัดนิรภัยสำหรับเด็กได

กอนวัยเรียนจนถึง 8 ป

เบาะเสริมสำหรับเด็ก
อายุต่ำกวา 8 ป 
ที่มีน้ำหนักตัวตั้งแต 
18 – 36 ก.ก. 
และสวนสูงนอยกวา 
145 ซ.ม.

เด็กอายุ 4-6 ป

เมื่อเด็กโตเกินกวาที่จะใชเบาะนิรภัยที่ออกแบบมา
สำหรับเด็กที่มีน้ำหนักตัว 15-25 ก.ก. ควรใหใช
เบาะเสริมแทน

เด็กควรใชเบาะเสริมจนกวาสายรัดที่ติดกับเบาะและ
สายรัดตอเนื่องจะพอดีกับขนาดของลำตัว 
โดยมากมักจะมีความสูงประมาณ 145 ซ.ม.

เบาะเสริมที่ไมมีพนักออกแบบมาสำหรับเดกที่มี
น้ำหนัก 23-36 ก.ก. ปจจุบันผูผลิตไดผลิตเบาะเสริม
ที่มีพนักพิงสำหรับเด็กที่มีน้ำหนัก 15-36 ก.ก. 
สวนเบาะเสริมที่มีกะบังพลาสติกครอบดานหนา
ของเด็กใหการปกปองไดนอยกวาจึงไมควรนำมาใช

เด็กที่หนักตั้งแต 18 ก.ก. ควรนั่งในเบาะเสริมโดย
รัดเข็มขัดใหถูกตอง จนกวาจะมีรางกายที่พอดี
กับเข็มขัดนิรภัยสำหรับผูใหญ ซึ่งโดยมากมักจะ
ตั้งแตอายุ 8 ปขึ้นไป

เด็กอายุ 3-7 ป

ควรนั่งในเบาะนิรภัยสำหรับเด็กที่หันไปดานหนาของ
ตัวรถจนกวาจะมีสวนสูงและน้ำหนักที่กำหนดโดย
ผูผลิต

เมื่อเด็กโตเกินกวาที่จะใชเบาะนิรภัยที่มีสายรัดนิรภัย
สำหรับเด็กจึงควรใหนั่งเบาะเสริม แตยังคงใหนั่ง
เบาะหลัง

วัยรุน

เด็กทุกคนที่มีน้ำหนัก
ตัว 36 ก.ก. สวนสูง 
145 ซ.ม. หรืออายุครบ 
8 ปควรเริ่มใชเข็มขัด
นิรภัย

เด็กอายุตั้งแต 8 ปขึ้นไป

เมื่อเด็กโตพอจนมีระดับสายตาเทากับสวนสูงของ
เบาะหลัง หรือมีน้ำหนักตัวตั้งแต 26 ก.ก. ขึ้นไป
จึงควรใชเข็มขัดนิรภัยได

ขอบงชี้ที่เหมาะสมสำหรับการใชเข็มขัดนิรภัยคือ 
จะตองพอดีกับขนาดลำตัวของเด็ก โดยสายรัด
ควรอยูในตำแหนงใตกระดูกสะโพก และสายรัด
ตอเนื่องไมสัมผัสกับใบหนาหรือคอเมื่อปลดล็อค  

เด็กอายุ 8-12 ป

ควรนั่งเบาะเสริมจนกวาจะมีรางกายพอดีกับเข็มขัด
นิรภัย

การรัดเข็มขัดนิรภัยใหพอดี สายรัดจะตองกระชับ
พอดีอยูเหนือสะโพกสวนบนแตไมถึงบริเวณทอง 
สายรัดตอเนื่องพาดเฉียงบาและหนาอกโดยไมโดน
บริเวณคอหรือหนา ทั้งนี้ยังควรที่จะนั่งเบาะหลัง

แหลงที่มา: ดัดแปลงมาจากเอกสารอางอิง (53-55).

รัฐออนตาริโอ ประเทศแอฟริกาใตและสหรัฐอเมริกาไดจำแนกระบบเบาะนิรภัยสำหรับเด็กโดยใชกฎหมายออกเปนสามกลุม ดังนี้
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กลไกกำกับดูแลอยางอื่น4

การบังคับใหใชเบาะนิรภัยสำหรับเด็กที่เหมาะสมตามอายุ ความสูง และน้ำหนัก

ตำแหนง หันไปดานหนาและหันไปดานหลัง

การบรรทุกทารกในที่นั่งดานหนา

มาตรฐานเบาะนิรภัยสำหรับเด็กและการติดฉลากสินคา

ใช


ไม
ใช


1 การใชเบาะนิรภัยสำหรับเด็ก

การบังคับใชชั้นตนกับชั้นถัดไป

2 การบังคับใช

การลงโทษทางการเงิน

การลงโทษอยางอื่น

3 บทลงโทษ

ตาราง 3.6 รายการประเมินกฎหมายที่ครอบคลุมเกี่ยวกับเบาะนิรภัยสำหรับเด็ก

กฎหมายในปจจุบันครอบคลุมถึงประเด็นตอไปนี้หรือไม               

มาตรการอื่น

การเลอืกท่ีน่ังรถยนต์ทีเ่หมาะสมมคีวามสำาคญั เนือ่งจาก
มีเบาะนิรภัยสำาหรับเด็กหลายประเภทที่วางขายในตลาด 
กฎระเบียบจงึควรกำาหนดการใช้เบาะนริภยัสำาหรบัเดก็ทีไ่ด้
รับอนุญาตที่ผลิตสำาหรับเด็กโดยเฉพาะและได้มาตรฐาน
ความปลอดภัย

การบังคับใช้และมาตรการกำากับดูแลอืน่ ๆ 

ข้อบังคับ UNECE ที่ 44 (56) ระบุข้อกำาหนดทางเทคนิค
สำาหรบัระบบเบาะนริภัยสำาหรบัเดก็ท่ีเหมาะสมสำาหรบัการ
ใช้ในยานพาหนะทีข่บัเคลือ่นสามล้อหรือมากกว่านัน้ โดย
พิจารณาตามตำาแหน่งทีน่ัง่ อาย ุส่วนสงู และนำา้หนกัของ
เด็กตามห้ากลุ่มต่อไปนี้

§ กลุ่ม 0 สำาหรับกลุ่มเด็กที่มีมวลนำ้าหนักน้อยกว่า  
10 กก.

§ กลุ่ม 0+ สำาหรับกลุ่มเด็กที่มีมวลนำ้าหนักน้อยกว่า 
13 กก.

§ กลุ่ม I สำาหรับกลุ่มเด็กที่มีมวลนำ้าหนักตั้งเเต่ 9 ถึง 
18 กก.

§ กลุ่ม II สำาหรับกลุ่มเด็กทีม่มีวลนำา้หนักต้ังเเต่ 15 ถงึ 
25 กก.

§ กลุ่มIII สำาหรับกลุ่มเด็กที่มีมวลนำ้าหนักตั้งเเต่ 22 
ถึง 36 กก.

รายการประเมินกฎหมายที่ครอบคลุมว่าด้วยเบาะนิรภัย
สำาหรับเด็กระบุไว้ในตาราง 3.6
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3.2 การปรับปรุงความครอบคลุมของกฎหมาย
การดูแลหลังประสบอุบัติเหตุ

จากกรณีศึกษาของประเทศในยุโรปชี้ว่าประมาณ 50% 
ของการเสียชีวิตบนท้องถนนเกิดขึ้นภายในไม่กี่นาที ไม่
ว่า ณ ทีเ่กดิเหตหุรอืระหว่างทางไปโรงพยาบาล (57) การ
ดแูลอย่างทนัท่วงทเีเละมคีณุภาพก่อนจะถงึโรงพยาบาล
สามารถช่วยชวิีตของผูท่ี้ได้รบับาดเจบ็ได้เป็นจำานวนมาก 
(1) และการเสยีชวีติทีเ่กิดจากอบุตัเิหตบุนท้องถนนสามารถ
ป้องกนัได้ด้วยปรบัปรงุการตอบสนองให้ดขีึน้ (58, 59) 

การเข้าถึงองค์ประกอบที่สำาคัญในการป้องกันการเสีย
ชีวิตและการปรับปรุงการกู้ชีพแตกต่างกันอย่างมาก 
เนื่องจากโครงสร้างพื้นฐานของสาธารณะที่อ่อนแอโดย
เฉพาะประเทศที่มีรายได้ตำ่าและปานกลาง องค์ประกอบ
ดังกล่าว ได้แก่ ขาดการช่วยเหลือ ณ สถานที่เกิดเหตุ
และการดูแลท่ีเหมาะสมก่อนถึงโรพยาบาล ขาดการเข้า
ถึงบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน ขาดเจ้าหน้าที่ที่ผ่าน
การฝึกอบรมด้านการดูแลผู้บาดเจ็บ และขาดการฟื้นฟู
และการดูแลด้านจิตวิทยา (57) 

การดแูลหลังการประสบอบุติัเหตเุป็นเพียงส่วนหนึง่ของ
ระบบการดแูลการบาดเจบ็ท้ังหมดเท่านัน้ ดงันัน้ จงึควร
ศกึษาเพ่ือพิจารณาว่ากรณีฉุกเฉินหรอืระบบการดแูลผูบ้าด
เจ็บทัว่ไปควรเป็นอย่างไร อบัุตเิหตรุถชนมคีวามเกีย่วข้อง
กบัระบบทัง้หมดอย่างไร และมกีฎหมายหรอืกฎระเบยีบที่
สนับสนุนการดูแลผู้บาดเจ็บหรือไม่ นอกจากนั้น ระบบ
การดูแลผูบ้าดเจบ็ยังเป็นส่วนหนึง่ของเหตุการณ์ฉกุเฉนิ
และการรบัมอืกบัภยัพบิตั ิขัน้ตอนทีค่วรดำาเนินการ มดีงันี้

§	ขัน้ตอนที ่1: ดำาเนนิการประเมนิระบบการดแูลผูบ้าด
เจ็บและกฎหมายที่มีอยู่อย่างเร่งด่วน

§	 ขั้นตอนที่ 2: พิจารณาช่องว่างของกฎหมายการ
ดูแลหลังประสบอุบัติเหตุและวิธีการปรับปรุงช่อง
ว่างดังกล่าว

3.2.1 ดำาเนินการประเมินระบบการดูแลผู้บาดเจ็บอย่าง
เร่งด่วน

การดูแลหลังอุบัติเหตุสามารถแบ่งได้เป็นสามประเภท
หลัก ๆ ดังนี้ การดูแลก่อนถึงโรงพยาบาล การดูแลที่ 
โรงพยาบาล และการพกัฟ้ืน โดยมเีป้าหมายหลกัเพ่ือหลกีเลีย่ง 
การเสียชีวิต การควบคุมความรุนแรงของการบาดเจ็บ
เพือ่หลีกเล่ียงผลทีจ่ะตามมา เช่น การทพุพลภาพในระยะ
ยาว และเพื่อช่วยให้เกิดการพักฟื้นที่ดีที่สุดและกลับไปใช้
ชวีติในสงัคมได้อกี (15) การประเมนิสถานการณ์สามารถ
ระบุช่องวา่งกฎหมายทีค่วบคุมการดแูลหลังอบุัตเิหตทุัง้
สามประเภทได้ ตลอดจนวิธีการที่จะทำาให้เป็นกฎหมายที่
เข้มเเข็งยิ่งขึ้นซ่ึงสามารถทำาได้โดยการเปรียบเทียบกับ
กฎหมายในประเทศที่มีระบบการดูแลที่ดี

ดชันคีวามสมบรูณ์ของระบบการดแูลผูบ้าดเจบ็ (ตารางท่ี 
3.7) เป็นเครือ่งมอือย่างง่ายสำาหรบัการประเมนิผลระบบ
การดูแลผู้บาดเจ็บอย่างเร่งด่วนในระดับอำาเภอ จังหวัด 
หรือประเทศ ดัชนีน้ีสามารถบ่งบอกวธิดีำาเนินการสำาหรบั
ผู้จดัการหรอืผูว้างแผนเพือ่พฒันาระบบ และอนญุาตให้
มกีารเปรยีบเทยีบระบบดแูลผูบ้าดเจบ็ได้อย่างกว้างขวาง 
ระบบดแูลผูบ้าดเจบ็สามารถจดัเรยีงจากระดบั I (มคีวาม
สมบูรณ์น้อยทีส่ดุ) ไปถงึ IV (มคีวามสมบูรณ์มากทีส่ดุ)

ดัชนีความสมบูรณ์ของระบบดูแลผู้บาดเจ็บสามารถใช้
เป็นพื้นฐานสำาหรับการพิจารณากรอบกฎหมายและกฎ
ระเบยีบทีจ่ำาเป็นต้องปรบัปรงุแก้ไขการดแูลรกัษาผูบ้าดเจบ็ 
หลังประสบอุบัติเหตุ (ดูตาราง 3.8) 

3.2.2 การรับรองกรอบกฎหมายที่ครอบคลุมการดูแล
หลังประสบอุบัติเหตุ

เมื่อพิจารณากฎหมายที่ครอบคลุมการดูเเลหลังประสบ
อบุตัเิหต ุสิง่ทีน่่าจะเป็นประโยชน์คอืการพจิารณากฎหมาย
ที่มีอยู่ของประเทศอื่นๆ ที่มีระดับความสมบูรณ์ของการ
ดูแลผู้บาดเจ็บที่ที่ใกล้เคียงกัน เพื่อใช้ในการระบุช่องว่าง
ต่างๆ นอกจากนั้นยังจะเป็นประโยชน์ต่อการพิจารณา
กฎหมายในประเทศที่มีระบบการดูแลรักษาหลังประสบ
อุบัติเหตุที่สมบูรณ์เพื่อกำาหนดเป้าหมายให้มีมาตรฐาน
ในระดับภูมิภาคได้ 

กฎหมายเก่ียวกับบริการด้านการแพทย์ฉุกเฉินในประ
เทศเเถบยุโรปมีความแตกต่างกันในเรื่องของระยะเวลาที่
ได้มีการบังคับใช้และประเด็นที่กฎหมายต้องการควบคุม 
กฎหมายประมาณหน่ึงในสามนำามาใช้ในช่วงปี 2533 และ
อีกมากกว่าครึ่งหนึ่งในช่วงปี 2543 ซึ่งครอบคลุมการ
ใช้บริการโรงพยาบาลได้โดยไม่จำาเป็นต้องมีหลักประกัน
หรือแม้ไม่ทราบชื่อผู้รับบริการ มาตรฐานขั้นตำ่าของการ
ดแูลและอปุกรณ์ ข้อกำาหนดคณุสมบตัเิบือ้งต้นของผูใ้ห้
บรกิาร กลไกการจ่ายค่ารกัษา และการฝึกอบรมทีจ่ำาเป็น
สำาหรับพนักงานที่ปฏิบัติการ (60)

โดยปกติสหภาพยุโรปและประเทศอื่นๆ กฎหมายไม่
ได้กำาหนดโดยหน่วยงานนิติบัญญัติแห่งชาติ แต่อาจ
กำาหนดขึน้โดยหน่วยงานทีม่หีน้าท่ีรบัผดิชอบในการออก
กฎหมายเพื่อดูแลการบาดเจ็บ เช่น การออกใบอนุญาต
วชิาชพีและหน่วยงานรบัรองมาตรฐาน ในปี 2550 สภารฐั 
เมืองคุชราตของประเทศอินเดียลงมติรับรองกฎหมาย
ให้มกีารจดัตัง้หน่วยงานภาครฐัทีร่บัผดิชอบบรกิารด้าน
การแพทย์ฉกุเฉินและออกคำาสัง่ให้สภาเทศบาลนครเมอืง
และเทศบาลตำาบลให้จดัเตรยีมแผนความพร้อม ตลอดจน
เพื่อกำากับให้การบริการดังกล่าวเกิดขึ้นจริง หน่วยงาน 
ดังกล่าวมีหน้าท่ีทำาสัญญากับโรงพยาบาลท่ีผ่านข้อ
กำาหนดขั้นตำ่าด้านบุคลากร จัดทำาข้อกำาหนดของรถ
พยาบาล รวมถึงอุปกรณ์ วัสดุ และเจ้าหน้าที่ ตลอดจน
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กำาหนดบทลงโทษสำาหรบัการฝ่าฝืนกฎหมาย (61) ภายใต้
พระราชบญัญัตวิชิาชพีเกีย่วกบัสาธารณสขุของประเทศ
แอฟริกาใต้นั้นห้ามมิให้บุคคล สถาบันการศึกษา หรือ
สถาบนัฝึกอบรมใดให้การศกึษาหรอืฝึกอบรมเว้นเสยีแต่
จะได้รบัการรบัรองโดยคณะกรรมการวชิาชพีทีเ่หมาะสม 
เช่น คณะกรรมการวชิาชีพการดแูลฉกุเฉนิ เป็นตน้ (62) 

เช่นเดียวกับความปลอดภัยบนท้องถนนด้านอ่ืนๆ การ
เสริมสร้างกรอบกฎหมายให้เข้มแข็งสำาหรับบริการ

ฉกุเฉนิและการดแูลหลงัประสบอบุตัเิหตจุำาเป็นต้องได้รับ
ความร่วมมอืจากหน่วยงานราชการทีเ่กีย่วข้อง กฎหมาย
ปฏริปูระบบสาธารณสขุของประเทศโรมาเนยีในปี 2549 
ได้นิยามคำาว่าการดูแลในภาวะฉุกเฉินว่าเป็นหน้าท่ีของ
รัฐ และกฎหมายได้ให้อำานาจกับกระทรวงสาธารณสุขใน
การออกกฎระเบียบเพิ่มเติมเกี่ยวกับการดูแลผู้บาดเจ็บ

โดยอาศัยข้อมูลจากคณะกรรมการที่ปรึกษา กระทรวง
สาธารณสุขได้ยกร่างกฎระเบียบเกี่ยวกับระดับความ

a Mock C et al. Guidelines for essential trauma care. Geneva, World Health Organization, 2004.

แหลงที่มา: เอกสารอางอิง (63).

ตารางที่ 3.7 ดัชนีระบบการดูแลผูบาดเจ็บ

ไมมีผังการรักษากอนถึง
โรงพยาบาล, ไมมีการบริการ
การแพทยฉุกเฉินอยางเปน
ทางการ, การขาดหรือความ
ซ้ำซอนของบริการฉุกเฉิน
กอนถึงโรงพยาบาล 
และไมมีระบบการติดตอ
สื่อสารที่ชัดเจน

มีทรัพยากรสำหรับการดูแล
รักษากอนถึงโรงพยาบาล 
แตไมมีการประสานงาน
ระหวางหนวยบริการของรัฐ
และเอกชน ไมมีหมายเลข
ติดตอฉุกเฉิน การติดตอ
สื่อสารที่ขาดประสิทธิภาพ

มีบริการทางการแพทย
ฉุกเฉินอยางเปนทางการ, 
หมายเลขติดตอฉุกเฉิน, 
การประสานงานระหวาง
หนวยบริการแพทยฉุกเฉิน
และมีระบบการติดตอ
สื่อสารที่ชัดเจน

มีหนวยงานหลักดูแลบริการ
การแพทยฉุกเฉิน, มีหมายเลข
ฉุกเฉินของประเทศ, มีกลไก
ทางกฎหมายในการกำกับ
บริการการแพทยฉุกเฉิน 
และมีการคุมครองอยางทั่วถึง

ระดับที่ 1 ระดับที่ 2 ระดับที่ 3 ระดับที่ 4

ไมมีบุคลากรประจำสำหรับ
วิกฤตบำบัด ในชุมชน

มีอาสาสมัครสุขภาพชุมชน
สำหรับวิกฤตบำบัดฉุกเฉิน 
แตไมมีขอกำหนดการฝก
อบรมที่ชัดเจนสำหรับ
เจาหนาที่ใหบริการสุขภาพ
หรือพนักงานขับรถฉุกเฉิน

บุคลากรหรือนักปฏิบัติการ
ฉุกเฉินการแพทยไดรับการ
ฝกอบรมในวิกฤตบำบัด 
และมีหลักสูตรอบรมเกี่ยวกับ
การรักษาการบาดเจ็บ

มีมาตรฐานการศึกษาและฝก
อบรมสำหรับนักปฏิบัติการ
ฉุกเฉินการแพทย, มีวิธีการ
ออกและตอใบอนุญาตในระดับ
ตางๆสำหรับนักปฏิบัติการ
ฉุกเฉิน

บทบาทของหนวยบริการ
ระดับทุติยภูมิและระดับ
ตติยภูมิไมชัดเจน ขาด
ทรัพยากรและบุคลากร 
ตลอดจนการสงตอผูปวย
ที่ไมชัดเจน

บทบาทของหนวยบริการ
ชัดเจน, มีการสงตอผูปวย, 
ไมมีเอกสารหรือการประเมิน
ความตองการของหนวย
บริการตามแนวทางวิกฤต
บำบัดฉุกเฉินที่จำเปน, 
และไมมีหนวยงานหลักใน
ระบบใหบริการ

หนวยบริการในระบบไดรับ
การประเมินตาม แนวทาง
วิกฤตบำบัดฉุกเฉินที่จำเปน, 
มีทรัพยากรและบุคลากร
พรอมตลอดเวลา และมี
หนวยงานรับผิดชอบชัดเจน

มีกลไกสำหรับการแตงตั้งและ
รับรองสถานพยาบาลโดยผาน
ทางกระทรวงสาธารณสุขหรือ
หนวยงานดานวิชาชีพ และมี
หนวยงานหลักที่มีหนาที่
รับผิดชอบวิกฤตบำบัดโดย
เฉพาะ

ไมมีกลไกในการเฝาระวัง
หรือลงทะบียนผูบาดเจ็บ
เพื่อเก็บขอมูลที่ครบถวน
สมบูรณ

มีขอมูลผูบาดเจ็บแตไมมี
การเก็บและวิเคราะหขอมูล 
ตลอดจนการประกัน
คุณภาพ

มีการรับรองคุณภาพขั้น
พื้นฐานตามแนวทางวิกฤต
บำบัดฉุกเฉินที่จำเปน

มีการรับรองคุณภาพและ
หนาที่ในการใหการดูแลกอน
ถึงโรงพยาบาลและสถานที่
ใหบริการ

การดูแลกอนถึง
โรงพยาบาล

การใหความรูและ
ฝกอบรม

สถานที่ใหบริการ
ผูบาดเจ็บ

การรับประกัน
คุณภาพ
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ต้องการบคุลากร ทรพัยากรเชงิกายภาพและงบประมาณ 
นอกจากนัน้ กระทรวงสาธารณสขุยงัได้ร่วมกบักระทรวง
มหาดไทยซึง่กำากบัดแูลกรมดบัเพลงิในการออกกฎกระทรวง
ร่วมกนั เลขที ่1092/ 1500/2006 เพือ่กำาหนดหลกัเกณฑ์
เกี่ยวกับประเภทของรถพยาบาล ทั้งหน่วยฉุกเฉินและ
หน่วยรักษาผู้ป่วยเคลื่อนที่ ตลอดจนกฎเกณฑ์เกี่ยวกับ
ความรู้ความสามารถของเจ้าหน้าที่ประจำารถพยาบาล 
นอกจากนั้น ยังกำาหนดระเบียบเกี่ยวกับการขนส่งและ
ความปลอดภัย และได้ร่วมมือกับเจ้าหน้าที่ตำารวจในการ
บังคบัใช้มาตรฐานดงักล่าวผ่านจดุตรวจต่างๆ ด้วย (64)

ตาราง 3.8 แสดงรายถงึการดแูลการบาดเจบ็ทีค่รอบคลุม
ภายใต้กฎหมายและกฎระเบียบในประเทศต่าง ๆ รวมถึง
การชดใช้ค่าเสียหายให้แก่ผู้ประสบเหตุ การประกันภัย 
การเกบ็รวบรวมข้อมลูและการรายงาน ตลอดจนคำาแนะนำา
จากองค์กรระหว่างประเทศอีกด้วย

สำาหรบัตวัอย่างกฎหมายและกฎระเบยีบต่างๆ ทีค่รอบคลมุ
ประเด็นดังกล่าวของประเทศต่างๆ สามารถดูได้ในภาค
ผนวก 

แหลงที่มา: ดัดแปลงมาจากเอกสารอางอิง  (63).

ตารางที่ 3.8   ระบบการดูแลผูบาดเจ็บที่กฎหมายควรครอบคลุม

หัวขอ ประเด็นที่กฎหมายควรครอบคลุม

หนาที่ในการใหความชวยเหลือผูไดรับบาดเจ็บ (ดูภาคผนวก A.5.a)

การคุมครองผูใหความชวยเหลือผูไดรับบาดเจ็บที่เรียกวา       
กฎหมายวาดวยการปฏิบัติหนาที่พลเมืองที่ดี (ดูภาคผนวก A.5.b)

ขอกำหนดของรถพยาบาลและรถฉุกเฉิน (ดูภาคผนวก A.5.c)

การฝกอบรมปฐมพยาบาลที่เปนขอบังคับสำหรับใบอนุญาตในการขับยานพาหนะบางประเภท 
(ดูภาคผนวก A.5.d)

ขอกำหนดสำหรับชุดปฐมพยาบาล (ดูภาคผนวก A.5.d)

การจัดตั้งหรือกำหนดหนวยงานที่รับผิดชอบในการควบคุมขอกำหนดการศึกษา 
และการออกใบอนุญาตสำหรับผูที่ใหบริการดูแลโดยตรงและขอบเขตขอกำหนดในการปฏิบัติ
 

หนาที่ที่จะตองใหการรักษา การดูแลผูปวยฉุกเฉินและการสงตอผูปวย
(ดูภาคผนวก A.5.e)

ควบคุมขอกำหนดการรับรองแผนกฉุกเฉิน 
และการจัดตั้งหรือมอบหมายใหมีหนวยงาน

การจัดตั้งหรือมอบหมายหนวยงานอิสระที่รับผิดชอบในการตรวจสอบ
คุณภาพการดูเเลกอนถึงโรงพยาบาลและบริการระหวางการพักฟน

ขอกำหนดในการรายงานขอมูลเพื่อใหมั่นใจวามีการตรวจสอบ                          
และความเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการบริการที่เหมาะสม

การจายคาชดเชยใหผูประสบเหตุ '(ดูภาคผนวก A.5.f)

ขอกำหนดในการทำประกันภัยบุคคลที่สาม

ขอกำหนดในการเก็บรักษาขอมูล การเปดเผยขอมูล และการเก็บรักษาความลับอื่น ๆ

การดูเเลกอนถึง
โรงพยาบาล

การใหความรูและ
การฝกอบรม

สถานที่ใหบริการ
ผูบาดเจ็บ                                         

การรับประกัน
คุณภาพ                                       

อื่นๆ
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การรณรงค์เชิงนโยบายสามารถให้คำาจำากัดความได้
ว่าเป็น ‘ชุดของการปฏิบัติการโดยมีเป้าหมายไปที่ผู้มี
อำานาจตัดสินใจเพื่อสนับสนุนประเด็นเชิงนโยบาย’ (1) 
การรณรงค์เชงินโยบายเพือ่นำาไปสูก่ารแก้กฎหมายจำาเป็น
ต้องอาศัยการวางแผนทีเ่หมาะสม ขัน้ตอนในการรณรงค์
เชิงนโยบายมีดังต่อไปนี้

� ระบุปัญหาที่ต้องการแก้ไข

� กำาหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของการรณรงค์

� ทำาความเข้าใจสภาพแวดล้อมด้านการเมือง

� ออกแบบและสื่อสารด้วยข้อความที่มีประสิทธิผล

� สร้างผู้นำาการเปลีย่นแปลงและพนัธมติรทีแ่ขง็แกร่ง

� สร้างแผนการปฏิบัติงาน ดำาเนินการ และติดตาม
ความก้าวหน้า (1)

แม้ว่าทุกขั้นตอนที่กล่าวอาจไม่สามารถทำาให้สำาเร็จตาม
ลำาดับที่วางไว้

แต่ทุกขั้นตอนล้วนมีความสำาคัญอย่างยิ่ง

4.1 การระบุปัญหาที่ต้องการแก้ไข

ขั้นตอนแรกของการรณรงค์เชิงนโยบายคือการระบุ
ปัญหาหรือประเด็นและทำาความเข้าใจบริบทของปัญหา
เหล่านั้น ซึ่งปัญหาอาจเกิดขึ้นจากจำานวนอุบัติเหตุและ
จำานวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตบนท้องถนนที่เพิ่มมากขึ้น 
เป็นแรงผลกัดนัทีท่ำาให้ประชาชนเกดิความตระหนกัในการ
เปลีย่นแปลง ไมว่่าจะเป็นในเรือ่งของการปฏริปูกฎหมาย
จราจร พันธะสัญญาในระดับประเทศต่อแผนปฏิบัติการ
ในระดับนานาชาติ หรือปฏิบัติตามแผนป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ 

อย่างไรกต็าม ไม่ใช่ว่าปัญหาความปลอดภยับนท้องถนน
ทุกปัญหาจะต้องอาศัยการแก้ไขตัวบทกฎหมาย ปัญหา
บางอย่างเพียงแค่อาศัยการบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่
อย่างจริงจัง ด้วยการเปลี่ยนแปลงธรรมเนียมปฏิบัติ
และค่านิยมทางสังคมหรือเสริมสร้างศักยภาพและเพ่ิม
ทรัพยากรก็เพียงพอแล้ว ดังนั้น ปัญหาความปลอดภัย
บนท้องถนนที่จะกล่าวต่อไปในคู่มือฉบับนี้นั้นจะหมาย
ถึงปัญหาท่ีต้องการการเปล่ียนแปลงด้านกฎหมายและ
กฎระเบียบเท่านั้น

นอกจากนั้น จำาเป็นต้องมีการเรียงลำาดับความสำาคัญ
ของปัญหาเนือ่งจากทรพัยากรทีม่อียูอ่าจไม่เพียงพอต่อ
การรับมือกับปัญหามากมายท่ีเกิดข้ึนในเวลาใกล้เคียง
กัน ดังน้ัน ลำาดับดังกล่าวควรคำานึงถึงความสำาคัญ 
ความเร่งด่วน ระดบัของปัญหา และผลกระทบต่อประเทศ
ชาติเป็นสำาคัญ

4.2 กำาหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของการ
รณรงค์เชิงนโยบาย

สิ่งที่ขาดไม่ได้ในการรณรงค์เชิงนโยบายคือการกำาหนด
เป้าหมายและวัตถุประสงค์ที่ชัดเจน โดยเป้าหมายของ
การรณรงค์ควรเป็นกฎหมายทีค่รอบคลมุซึง่เม่ือบงัคับใช้
ควบคูไ่ปกบัการการตลาดเชงิสงัคมเพือ่ปรลัเปลีย่นแปลง
พฤตกิรรมของประชาชนและการบงัคบัใช้ทีย่ัง่ยนื จะช่วย
ลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนได้ 
หรืออาจกำาหนดเป้าหมายลักษณะเดียวกันได้ บ่อยครั้ง
เป้าหมายมักมุ่งไปที่ความปลอดภัยบนท้องถนนมาก
ย่ิงข้ึน โดยการแก้ไขกฎหมายเป็นเพียงวิธีการหนึ่งท่ีจะ
ช่วยให้บรรลุเป้าหมายดังกล่าวได้เท่านั้น วัตถุประสงค์ที่
กำาหนดจะต้องสามารถวดัได้เพือ่ให้สามารถประเมนิความ
ก้าวหน้าในการดำาเนนิการ เช่น วตัถปุระสงค์การกำาหนด
กฎหมายของผูข้บัขีร่ถจักรยานยนต์เก่ียวกับหมวกกันน็อก 
นั้นควรระบุว่า

� บังคับให้สวมหมวกกันน็อกท่ีได้มาตรฐานภายใน  
2 ปี

� ภายใน 2 ปี จะเสนอกฎหมายเพื่อให้ผู้ขับขี่รถ
จักรยานยนต์ทุกประเภทและผู้โดยสารจะต้องสวม
หมวกกันน็อกที่ได้มาตรฐานตามที่กำาหนดบนถนน
ทุกประเภท

4.3 เข้าใจสภาพแวดล้อมด้านการเมือง

การทำาความเข้าใจสภาพแวดล้อมด้านการเมือง หมายถงึ 
การเข้าใจกระบวนการทางกฎหมายและกฎระเบียบ และ
ใครคือผูท้ีส่ามารถขับเคลือ่นกลไกต่างๆ เหล่านัน้ได้ โดย
ทราบถึงอุดมการณ์ทางการเมืองและอิทธิพลของระบบ
การเมอืงนัน้ต่อปัจจยัแห่งความสำาเร็จในการแก้ไขกฎหมาย 
และความเข้าใจในระบบการบรหิารองค์กรจะช่วยให้ทราบ
ว่าการดำาเนนิการรณรงค์เชงินโยบายนัน้ควรดำาเนนิการ
อย่างไรและมีลักษณะเช่นไร เช่น การมีส่วนร่วมจากภาค
รัฐ ประชาชน และภาคนิติบัญญัติอื่น ๆ จะบ่งบอกได้ว่า
ใครคอืผูเ้กีย่วข้องและควรเข้ามามส่ีวนร่วมเวลาใดจงึจะมี
ประสทิธผิลมากที่สดุ และความเขา้ใจในกระบวนการร่าง
กฎหมายและกฎระเบยีบต่างๆ เป็นอย่างดจีะเป็นประโยชน์
ต่อการกำาหนดว่าเวลาใดเหมาะสมต่อการแก้ไขมากที่สุด
เช่นกนั ส่วนการระบสุถาบนัหรอืตวับุคคลทีอ่าจมอีทิธใิน
ทางบวกหรอืทางลบต่อประเดน็ปัญหาจะช่วยให้ทราบว่า
สถาบนัหรอืบคุคลเหล่านัน้เป็นฝ่ายเดยีวกนัหรอืไม่ หรอื
ว่าต้องเตรียมรับมือเพื่อหักล้างข้อมูลที่จะนำาเสนอโดยผู้
ไม่เห็นด้วยอย่างไร
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ข้อมูลเหล่านี้จะช่วยให้ประหยัดเวลา ทรัพยากร และช่วย
ให้มั่นใจได้ว่าการรณรงค์เชิงนโยบายเป็นไปในทิศทาง
ที่ถูกต้องอย่างมีประสิทธิผลที่สุด การจัดทำาผังระบบ
การเมืองนั้นประกอบไปด้วยการหาข้อมูลของสถาบัน
ที่เกี่ยวข้องในการร่างกฎหมายความปลอดภัยบนท้อง
ถนน อำานาจหน้าที่ในการยกร่างกฎหมายและขั้นตอน
เพื่อเข้าถึงและทำางานร่วมกันได้อย่างไร สถาบันที่กล่าว
ถึงนี้ ได้แก่ รัฐสภา หน่วยงานต่างๆ ของรัฐบาลที่มี
อำานาจในการยกร่างกฎหมายย่อยหรือกฎหมายลำาดับ
รอง (เช่น ในระบบสหพันธรัฐ) และองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิน่หรอืเทศบาลท่ีมีอำานาจในการร่างกฎหมาย
องค์กรปกครองส่วนท้องถิน่ ดงันัน้ การเข้าใจถงึบทบาท
หน้าที่ของแต่ละสถาบันจะช่วยให้ทราบว่าควรจะดำาเนิน
การรณรงค์ด้วยวิธีใด

4.3.1 เข้าใจกระบวนการทางกฎหมาย (หรือกฎข้อ
บังคับ)

โดยท่ัวไปแล้วการรณรงค์เชิงควรดำาเนินการแต่เนิ่น ๆ 
เพราะขัน้ตอนยกร่างหรอืการแก้ไขส่วนใหญ่เกดิข้ึนก่อนท่ี
จะนำาเสนอสูก่ระบวนการในรฐัสภาหรอืก่อนทีห่น่วยงาน
ที่มีอำานาจจะออกกฎหมายรอง เมื่อร่างกฎหมายเข้าสู่ 
กระบวนการแล้วก็ยังมีโอกาสที่จะเข้าไปมีอิทธิพลต่อ
เนือ้หาของตวับทกฎหมายได้ ตาราง 4.1 แสดงถงึลกัษณะ
การเข้าไปมอีทิธพิลในกระบวนการด้านนติิบญัญติัของ
ประเทศเคนยาในขัน้ต่างๆ และโอกาสการเข้าไปมส่ีวนร่วม
ของผู้เชี่ยวชาญและผู้มีส่วนได้เสียอื่นๆ

การรณรงค์เชิงนโยบายเพื่อการแก้ไขกฎหมายนั้นควร
มีเป้าหมาย เช่น

� ข้อเสนอกฎหมายฉบับใหม่หรือฉบับแก้ไขเพิ่มเติม
เพื่อให้ครอบคลุมปัจจัยความเสี่ยงต่าง ๆ

� ยกเลิกหรือปรับปรุงกฎหมายความปลอดภัยบน
ท้องถนนหรือกฎระเบียบฉบับเดิม

� ข้อเสนอกฎหมายอนบุญัญตัโิดยหน่วยงานรฐับาล 
เช่น กฎหมายเกีย่วกบัการสวมหมวกกนันอ็ก ฯลฯ

ร่างกฎหมายที่เสนอใหม่จะต้องได้รับการทบทวนจากผู้
เชี่ยวชาญทางเทคนิคด้านความปลอดภัยบนท้องถนน
และการร่างกฎหมาย เพื่อให้มั่นใจว่ามีเนื้อหาสาระครบ
ถ้วนและรปูแบบท่ีถกูต้อง คู่มอื การรณรงค์เชงินโยบาย
ด้านความปลอดภัยบนท้องถนนและผู้ประสบภัยจาก
การจราจรทางบก ของ WHO อาจนำามาใช้สารอ้างอิง
ในกระบวนการรณรงค์ได้ (2)

4.3.2 ระบุว่าใครคือผู้มีส่วนได้เสีย

หน่วยงานรัฐบาลต่าง ๆ องค์กรที่ทำาหน้าที่ผลักดัน
เชิงนโยบาย และภาคประชาสังคมล้วนมีส่วนร่วมใน
กระบวนการแก้กฎหมายและกฎระเบยีบ ดงันัน้ การระบุ

สถาบนั ความเหน็ทีม่ต่ีอประเด็นปัญหา จุดแขง็ จุดอ่อน 
และโอกาสในการสร้างพันธมิตรจะช่วยให้ทราบถึงการ
วางแผนในการสนับสนุนได้อย่างเหมาะสม โดยเฉพาะ
อย่างยิง่การทราบข้อมลูเกีย่วกับผู้มส่ีวนได้เสยีทีไ่ม่ได้มา
จากภาครัฐและผูม้ส่ีวนได้เสียทีมี่ความสำาคญัอืน่ๆ เช่น: 

� ในประเทศมีองค์กรใดบ้างและข้อมูลผู้ติดต่อ

� ประเภทขององค์กร (เช่น หน่วยงานด้านการ
สาธารณสุข หรือสมาคมวิชาชีพ)

� พันธะกิจของหน่วยงาน (เช่น ความปลอดภัยบน
ท้องถนน การขนส่ง การสาธารณสุข การช่วย
เหลือดูแลผู้ประสบอุบัติเหตุ หรือการวิศวกรรม)

� ขอบเขตการดำาเนนิงาน เช่น ระดบัประเทศ ภมูภิาค 
หรือท้องถิ่น

� กิจกรรมหลักและจุดแข็ง (เช่น สามารถแทรกแซง
การออกกฎหมายด้านความปลอดภยับนท้องถนน 
สามารถวิง่เต้นกบัหน่วยงานรฐัเพือ่ก่อให้เกดิการแก้ไข
กฎหมาย สามารถจัดโครงการรณรงค์สาธารณะ 
การจัดกิจกรรม การศึกษาและฝึกอบรม หรือการ
วิจัยได้หรือไม่)

นอกจากนั้นจะต้องแน่ใจว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียสามารถ
มีอิทธิพลและบทบาทในกระบวนการนิติบัญญัติด้วย
เพื่อช่วยให้กำาหนดเป้าหมายข้อความในการรณรงค์ได้ 
โดยคำาถามเพือ่ให้ได้มาซึง่ข้อมูลเหล่านี้อาจรวมถึง (1) :

� บุคคลน้ันเป็นผู้มีอำานาจในการตัดสินใจที่สำาคัญ
หรือไม่

� บุคคลนั้นมีอิทธิพลลักษณะใดและระดับไหน

� บทบาทของบคุคลนัน้ในกระบวนการ เช่น ผูม้สีทิธิ
ออกเสียง ผู้มีอำานาจตัดสินใจในรัฐสภา ผู้อยู่ใน
คณะกรรมการหรืออยู่ในกระทรวงที่เกี่ยวข้อง

� บทบาทของบุคคลน้ันเป็นอย่างไร เช่น เป็นผู้มี
อำานาจแก้ไข มีอิทธิพลต่อการแก้ไข หรือเป็นผู้อยู่
ตรงกลางระหว่างปัญหาที่เกิดขึ้นและเป้าหมายที่
กำาหนด

� สามารถเข้าถงึบคุคลเหล่านัน้ได้หรอืไม่ทัง้อย่างเป็น
ทางการหรือไม่เป็นทางการ หรือรู้จักบุคคลอื่นที่
สามารถติดต่อได้ หรือถ้าอยู่ในชุมชนสามารถพบ
เจอได้และเข้าพบแบบส่วนตัวได้หรือไม่
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กระบวนการออกกฎหมายในประเทศเคนยาประกอบไปด้วย
กระบวนการหรือขั้นตอนต่าง ๆ ที่แสดงให้เห็นว่าสื่อและภาคีที่
นอกเหนือจากภาครัฐสามารถเข้ามามีส่วนร่วมได้

ขั้นตอนที ่1 การยกร่างกฎหมาย

ในประเทศเคนยา การยกร่างกฎหมายอาจทำาโดยรฐับาล (ผ่าน
ทางกระทรวง) หรือสมาชิกรัฐสภา (ร่างกฎหมายโดยสมาชิก) 
หรอืคำาร้องจากสมาชกิของสาธารณชนต่อโฆษกสภานิติบญัญตัิ
แห่งชาติ

ขั้นตอนที ่2 การตีพิมพ์ร่างกฎหมาย

เมือ่ได้ยกร่างกฎหมายแล้ว ร่างนัน้จะได้รับการตีพมิพ์ในราชกิจจา
นเุบกษาของเคนยา (Kenya Gazette) เพือ่ให้ประชาชนมโีอกาส
ได้พิจารณากลั่นกรองร่างกฎหมายดังกล่าว แต่ร่างกฎหมาย
บางฉบับได้รับการตีพิมพ์โดยเลขาธิการคณะรัฐมนตรีหรือ
สมาชกิรฐัสภาท่ีไม่ได้ติดตามกระบวนการยกร่างทัง้หมด แหล่ง
ข้อมูลเกี่ยวกับร่างกฎหมายต่าง ๆ ที่ได้รับการตีพิมพ์ ได้แก่:

� ราชกิจจานุเบกษาของเคนยา (Kenya Gazette) หรือ
รายงานกฎหมายเคนยา (www.Kenyalaw.org)

� เจ้าหน้าที่รัฐ

� บทวิเคราะห์จากผู้เชี่ยวชาญในสาขานั้น ๆ

� สมาชิกรัฐสภาที่เสนอยกร่างกฎหมาย

� กลุ่มที่ไม่ได้มาจากภาครัฐแต่มีความเกี่ยวข้องกับนโยบาย 
เช่น องค์กร ASIRT เพื่อกฎหมายความปลอดภัยบนท้อง
ถนนของเคนยา

� หน่วยงานระหว่างประเทศ เช่น องค์การอนามัยโลก และ
องค์การสหประชาชาต ิ(ในส่วนของข้อมลูแนวปฏบิตัทิีเ่ป็น
เลิศที่เกี่ยวข้องกับนโยบายที่นำาเสนอ)

ขั้นตอนที ่3 การพิจารณาครั้งแรก

ร่างกฎหมายจะได้รบัการนำาเสนอเพือ่พจิารณาเป็นครัง้แรกต่อ
สภา ซึง่ถือว่าเป็นขัน้ตอนแรกอย่างเป็นทางการ และในขัน้ตอนนี้
จะไม่มกีารเปิดให้อภิปราย จากนัน้จะนำาร่างกฎหมายเสนอต่อคณะ
กรรมการระดบักระทรวงทีเ่หมาะสม เช่น ร่างแก้ไขกฎหมายการ
จราจร พ.ศ. 2555 เสนอโดย ฯพณฯ จาโคโย มดิโิว นายกรัฐมนตรี  
เสนอต่อคณะกรรมการกระทรวงคมนาคม กรมโยธาธกิารและ
ทีอ่ยูอ่าศยั โดยแหล่งข้อมูลเกีย่วกบัร่างกฎหมายท่ีนำาเสนอเป็น
ครั้งแรก ได้แก่: 

� Order Paper ได้แก่ ระเบียบวาระการประชุมในการประชุม
รัฐสภาในวันถัดไปที่สามารถเข้าชมได้ที่เว็บไซต์ www.
parliament.go.ke

� รายงานการประชุมรัฐสภาประจำาวันที่ระบุว่าร่างกฎหมาย
ได้เปิดอ่านเป็นครั้งแรก

� สำานักงานเลขานุการสภานิติบัญญัติแห่งชาติ

ขั้นตอนที ่4 กระบวนการในคณะกรรมาธิการ

ในชั้นของคณะกรรมาธิการ คณะกรรมการระดับกระทรวงจะ
พิจารณากลั่นกรองว่าร่างกฎหมายนั้น:

� เป็นไปตามรัฐธรรมนูญ

� ระบุถึงปัญหานโยบายที่ต้องการ

� ไม่ขัดต่อกฎหมายอื่น

คณะกรรมการระดับกระทรวงจะเชิญผู้มีส่วนได้เสียหลัก (ทั้ง
ภาครฐัและเอกชน) มาเพ่ือนำาเสนอหัวข้อทีเ่กีย่วกบัร่างกฎหมาย 
ประชาชนทั่วไปสามารถเสนอความคิดเห็นต่อคณะกรรมการ
ได้ โดยขั้นตอนนี้ถือว่ามีความสำาคัญเป็นอย่างมาก เนื่องจาก
คณะกรรมการจะนำาข้อเสนอแนะเหล่าน้ีมาใช้ประกอบรายงาน
เพื่อปรับปรุงหรือแก้ไข ดังนั้น ผู้มีส่วนได้เสียจึงต้องแน่ใจว่า
ข้อเสนอของตนนัน้บรรจอุยูใ่นรายงานของคณะกรรมการ โดย
คณะกรรมการมีเวลา 10 วันในการรวบรวมจัดทำารายงานเพื่อ
เสนอต่อรัฐสภา อย่างไรก็ตาม โดยทั่วไปการหารือกับผู้มีส่วน
ได้เสียในวงกว้างมักจะใช้เวลานานกว่าที่กำาหนดไว้ ในขั้นตอนนี้ 
การให้การรณรงค์เชงินโยบายจะมุง่ไปทีเ่ลขาธกิารคณะรฐัมนตรี 
(หรือสมาชิกรัฐสภา หากเป็นยกร่างกฎหมายโดยสมาชิกเอง) 
เพือ่ให้การสนับสนุนหรือคัดค้านข้อเสนอในร่างกฎหมาย โดย
แหล่งข้อมูลระหว่างกระบวนการในคณะกรรมการ ได้แก่: 

� ประธานคณะกรรมการระดับกระทรวง

� สำานักงานเลขาธิการสภานิติบัญญัติแห่งชาติ

� เลขาธิการคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้อง

� สมาชิกรัฐสภาผู้สนับสนุนร่างพระราชบัญญัติ

ขั้นตอนที ่5 การพิจารณาครั้งที ่2

จากนัน้ร่างกฎหมายจะได้รับการพจิารณาครัง้ทีส่อง โดยผูใ้ห้การ
สนับสนนุและผูร้บัรองร่างกฎหมายจะได้รบัโอกาสในการอธบิาย
วตัถปุระสงค์ของตน และสมาชกิทัง้หมดของรฐัสภาสามารถมส่ีวนร่วม

กรอบ 4.1 กระบวนการออกกฎหมายของประเทศเคนยา

มีต่อหน้าถัดไป
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ในการสนบัสนนุหรอืคัดค้านร่างกฎหมายน้ี (ทัง้ทีมี่หรือไม่มีข้อสงวน)  
ในขั้นตอนน้ี โดยทั่วไปจะสามารถทราบความเป็นไปได้ว่าร่าง
กฎหมายนี้จะผ่านหรือไม่ผ่าน สำาหรับแหล่งของข้อมูลสำาหรับ
การพิจารณาขั้นตอนที่ 2 ประกอบด้วย

� Order Paper ซึง่เป็นระเบยีบวาระการประชมุในการประชมุ
รัฐสภาในวันถัดไป สามารถเข้าชมได้ที่เว็บไซต์ www.
parliament.go.ke

� รายงานสรปุผลการประชมุรฐัสภาประจำาวนัทีส่ามารถเข้า
ชมได้ที่เว็บไซต์ www.parliament.go.ke

� สำานักงานเลขาธิการสภานิติบัญญัติแห่งชาติ

� บทวิเคราะห์จากผู้เชี่ยวชาญ

� คำาวิจารณ์จากเจ้าหน้าที่รัฐในเรื่องที่เกี่ยวข้อง

� ข้อคดิเหน็จากสมาชกิรฐัสภาทีเ่สนอยกร่างพระราชบญัญติั

� กลุ่มที่ไม่ได้มาจากภาครัฐที่มีความเกี่ยวข้องกับนโยบาย 
เช่น NGO ด้านความปลอดภัยบนท้องถนน

� หน่วยงานระหว่างประเทศ เช่น WHO และ United Nations 
(ในส่วนของข้อมลูแนวการปฏบัิตทิีเ่ป็นเลศิในเร่ืองท่ีเกีย่วกบั 
นโยบายที่นำาเสนอ)

� เจ้าหน้าที่หน่วยงานภาครัฐท่ีได้รับผลกระทบจากปัญหา
ที่ได้รับการระบุในร่างพระราชบัญญัติ หรือผู้ที่ได้รับ 
ผลประโยชน์หากมีการออกเป็นกฎหมาย

การดำาเนนิการในขัน้ตอนนีอ้าจเกดิความล่าช้า ไม่สามารถผ่าน
ไปยังขัน้ตอนต่อไปได้ในวนัเดยีวกนัเว้นแต่สภาจะมมีตซิึง่เป็นไป
ได้ค่อนข้างยาก

ขั้นตอนที ่6 คณะกรรมาธิการของทั้งสภา

ในขัน้ตอนนีจ้ะมกีรรมาธกิารเตม็สภาเพือ่พจิารณาร่างกฎหมาย
ทีละมาตรา เสนอข้อปรับปรุงแก้ไข โดยจะต่อเนื่องจากการ
พิจารณาครั้งที่ 2 ซึ่งใช้แหล่งข้อมูลเดียวกัน

ขั้นตอนที ่7 การพิจารณาครั้งที ่3

ขัน้ตอนน้ีจะต่อเนือ่งจากขัน้ตอนที ่6 ในการประชุมครัง้เดียวกนั
หรอืในวนัทีร้่องขอจากผูส้นบัสนนุซึง่อาจมกีารเสนอแก้ไข ขัน้ตอน 
นี้สภาจะผ่านร่างกฎหมายและเป็นไปด้วยความรวดเร็ว เว้นแต่
จะมีการหยิบยกประเด็นขึ้นมาพิจารณา โฆษกรัฐสภาจะเสนอ
ร่างกฎหมายต่อประธานาธิบดีเพื่ออนุมัติรับรองภายใน 7 วัน 
หลังจากการพิจารณาครั้งที่ 3

ขั้นตอนที ่8 การอนุมัติรับรองของประธานาธิบดี

ประธานาธบิดจีะต้องอนมุตัร่ิางกฎหมายภายใน 14 วนั หลังจาก
ได้รับร่างจากโฆษกรัฐสภา หากมีข้อสงวนใดๆ ประธานาธิบดี
สามารถเสนอกลับไปเพื่อพิจารณาอีกครั้ง โดยผู้มีส่วนได้เสีย
อาจขอให้ประธานาธิบดีไม่อนุมัติร่างกฎหมายได้หากมีเรื่องท่ี
อาจส่งผลเสยีต่อสงัคมโดยรวม สำาหรบัแหล่งข้อมลูในขัน้ตอนนี้ 
สามารถหาได้จาก:

� สำานักงานโฆษกรัฐสภา

� สำานักงานคณะรัฐมนตรี

� ราชกิจจานุเบกษาของเคนยา (Kenya Gazette)

แหล่งที่มา: K. Wachira, personal communication, 2012.

กรอบ 4.1 กระบวนการออกกฎหมายของประเทศเคนยา
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4.4 ออกแบบและสื่อสารข้อความรณรงค์ที่มี
ประสิทธิผล

เมือ่ทราบผูม้อีำานาจในการตดัสนิใจและกลุม่เป้าหมายอืน่ๆ 
ของการรณรงค์เป็นใครแล้ว ขั้นต่อไปให้กำาหนดกลยุทธ์
ในการส่ือสารเพื่อข้อความรณรงค์นั้นเกิดประสิทธิผล 
โดยข้อความและกลยุทธ์นั้นจะแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับ
ผู้รับสาร โดยอาจสื่อสารในรูปแบบ ดังนี้

� การพูดคุยแบบต่อหน้า

� การใช้บทสรุปเชิงนโยบายและข้อเสนอตามหลัก
วิชาการ

� การประชุมและการประชุมเชิงปฏิบัติการ

� การเผยแพร่ผ่านทางสือ่สงัคม ได้แก่ บล็อก โซเชยีล 
เน็ตเวิร์ก และอีเมล

� การเผยแพร่ผ่านส่ือประชาสัมพนัธ์ ได้แก่ หนังสือพมิพ์ 
โทรทัศน์ และวิทยุ

� การเผยแพร่ผ่านส่ือเอกชน ได้แก่ จดหมายข่าว และ
เว็บไซต์

� การใช้บอร์ดและป้ายโฆษณา

ตาราง 4.2 แสดงให้เห็นถึงสือ่ประชาสมัพันธ์ท่ีจะช่วยให้ผู้
ประสบภยัจากอุบติัเหตจุากการจราจรทางถนนได้มส่ีวน
ร่วมในการช่วยแก้ไขกฎหมาย ส่วนตาราง 4.3 แสดงถึง
องค์กรทีไ่ม่ใช่ของภาครฐัในประเทศเมก็ซโิกทีป่ระสบความ
สำาเร็จในการช่วยแก้ไขกฎหมายโดยใช้กลยุทธ์ผ่านช่อง
ทางการสื่อสารต่าง ๆ เช่น การสัมภาษณ์ การประชุม
เชิงปฏิบัติการ และการใช้สื่อประชาสัมพันธ์

4.5 การสร้างผู้นำาการเปลี่ยนแปลงและพันธมิตร
ที่เข้มแข็ง

การเปลีย่นแปลงกฎหมายต้องใช้ ‘ผู้นำาการเปล่ียนแปลง’ 
ทีมี่อำานาจในการแก้ไขนโยบายและการสร้างพนัธมติร โดย
การเข้าถงึสภานติบิญัญตัแิละสมาชกิรฐัสภาน้ันถอืว่าเป็น
ประโยชน์ เช่น สมาชกิรัฐสภาสามารถให้การสนับสนุนการ
ยกร่างกฎหมายของสมาชกิ และรฐัมนตรีประจำากระทรวง
สามารถร้องขอหรอืสนบัสนนุร่างกฎหมาย การสร้างผูน้ำา
การเปลีย่นแปลงเชงินโยบาย หมายถงึ การระบตุวับคุคล
ทีเ่ตม็ใจและสามารถสนบัสนุนการเปล่ียนแปลงทีต้่องการ 
รวมถงึเป็นทรพัยากรหลกัในเร่ืองนัน้ๆ ได้ ซึง่ต้องอาศยั
เวลาและชือ่เสยีงท่ีเกิดจากความเชีย่วชาญ ความสำาเรจ็ที่
ผ่านมาและปัจจัยอื่นๆ ร่วมด้วย

ส่วนการสร้างพนัธมติรกม็คีวามสำาคญัไม่แพ้กนั เนือ่งจาก
ไม่มบีคุคลหรอืหน่วยงานใดหน่วยงานหน่ึงท่ีมทีรพัยากร

ทุกอย่างที่จำาเป็นในการสนับสนุนการแก้ไขกฎหมายและ
กฎข้อบังคับ ดังนั้น จึงจำาเป็นต้องสร้างพันธมิตรเพื่อ
เติมเต็มหรือทดแทนจุดอ่อนและจุดแข็งของกันและกัน  
การสร้างพนัธมติรควรดำาเนนิการแบบมกีลยทุธ์และภายใต้ 
ที่จำากัดหากจำาเป็น พันธมิตรแต่ละรายควรมีบทบาท
หน้าทีท่ีช่ดัเจนในการสร้างอทิธพิลต่อการแก้ไขกฎหมาย
และกฎข้อบังคับ

4.6 จัดทำาแผนการปฏิบัติงาน ดำาเนินการ และการ
ติดตามความก้าวหน้า

แผนปฏิบัติงานที่ได้จัดทำามาเป็นอย่างดีนั้นจะช่วยเป็น
แนวทางเพ่ือให้การรณรงค์เชิงนโยบายบรรลุผลสำาเร็จ 
และจะเป็นเครื่องมือช่วยติดตามความก้าวหน้า โดยแผน
ไม่ควรตายตัวแต่ควรมีการทบทวนว่าควรจะต้องปรับแก้
หรอืเปลีย่นใหม่หรือไม่ ส่วนการพดูคยุปรกึษากับพนัธมติร
อย่างสมำา่เสมอนัน้จะช่วยให้มัน่ใจว่ากจิกรรมต่างๆ มคีวาม
เหมาะสม และมกีารคาดการณ์เพือ่รองรบัปัญหาทีอ่าจมี
ไว้ล่วงหน้า โดยข้อมลูและทรพัยากรทีส่ามารถหามาได้จะ
แปรผันตามจำานวนผู้มีส่วนได้เสียที่มากขึ้น

ในเดือนมีนาคม 2553 ในการประชุมสมัชชาใหญ่แห่ง
สหประชาชาติได้มีการรับรองมติ 64/255 (3) โดย
ประกาศว่าช่วงระหว่างปี 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่ง
ความปลอดภัยทางถนน โดยมีเป้าหมายเพื่อคงจำานวน
หรือลดจำานวนคาดการณ์ของผู้ประสบอุบัติเหตุทาง
ถนนทัว่โลก ในขณะทีบ่างประเทศมแีผนในการลดจำานวน 
ผู้ประสบอุบัติเหตุอยู่แล้ว บางประเทศได้อาศัยทศวรรษ
แห่งความปลอดภัยทางถนนนี้เพื่อวางแผนและดำาเนิน
การตามแผน โดยกระบวนผลักดันให้เกิดการวางแผน
ดังกล่าวอาจประกอบไปด้วย

� ระบุปัญหาให้ชัดเจน

� เก็บและวิเคราะห์ข้อมูล

� ต้ังเป้าหมายและวตัถปุระสงค์การรณรงค์เชงินโยบาย

� กำาหนดผู้รับสารของข้อความรณรงค์

� เตรียมข้อความรณรงค์ รวมถึงคำาอธิบายในกรณี
ที่มีข้อโต้แย้ง และเลือกช่องทางการสื่อสาร

� ระบุทรัพยากรที่จำาเป็น

� สร้าง รวบรวม และคงไว้ซึ่งเครือข่ายพันธมิตรที่
จำาเป็น

� ดำาเนินการตามแผน

� ติดตามผล
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บทความต่อไปนี้เขียนโดยผู้ที่จบการศึกษาจากมหาวิทยาลัย
เวลเลสล ี(Wellesley College) สหรฐัอเมรกิา ผูเ้ป็นอาสาสมคัร
ขององค์กรพัฒนาระหว่างประเทศ BRAC ในประเทศอูกันดา 
และได้รับบาดเจ็บจากรถชนซึ่งเธอได้หยิบยกเหตุการณ์ที่เธอ
โดนรถชนบนท้องถนนมาสนบัสนนุการเปลีย่นแปลงกฎหมาย
ในประเทศอูกันดา

‘ฉนักำาลงัจะเริม่อธบิายเหตกุารณ์ในวนัท่ี 8 ตลุาคม 2553 แต่ฉนั
นกึเร่ืองราวทีโ่หดร้ายวนันัน้ไม่ออกเลย แม้ว่าฉนัจะได้ยนิคำาบอกเล่า
มามากมายกต็าม ตอนนัน้ฉนักำาลงันัง่ท้ายรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างใน 
อกูนัดาซึง่มลีกัษณะเป็นรถแท็กซีส่องล้อท่ีเรียกกนัว่า โบดา-โบดา

ฉันอยู่กับเพื่อนซึ่งตอนนี้ได้จากไปแล้ว โดยเลือกที่จะนั่งอยู่ตรง
กลางซึง่มนัช่วยให้ฉนัรอดตาย โดยก่อนทีจ่ะโดนรถชนจากด้าน
หลังนั้นเราได้โบกรถโบดา-โบดา ท่ีดูแล้วน่าจะปลอดภัยและ
โดยสารเพ่ือจะไปไนต์คลับในคนืวนัศกุร์ เราทัง้คูไ่ม่ได้สวมหมวก
กันน็อก เพราะมันลำาบากมาก ถ้าพวกเราจะไปเต้นที่ไนต์คลับ
แล้วต้องถือหมวกไปด้วย เพื่อนฉันมีหมวกด้วยนะ แต่เขาไม่ได้
สวม ส่วนฉันตัดสินใจไม่ซื้อมาสวมถึงแม้ว่าฉันจะเห็นอุบัติเหตุ
ที่เกิดกับมอเตอร์ไซค์ในสัปดาห์เดียวกันกับอุบัติเหตุของฉัน
นั่นเอง ฉันเคยคิดว่าอุบัติเหตุน่ากลัวเหล่านั้นคงจะเกิดขึ้นแต่
กับคนอื่นเท่านั้น คงไม่เกิดกับตัวเองหรอก แต่ตอนนี้ฉันโชคดี
ที่รอดชีวิตและได้เรียนรู้ว่าฉันไม่สามารถหนีพ้นได้เช่นเดียวกัน

เพียงแค่อูกันดาผ่านกฎหมายให้ผู้ขับขี่รถมอเตอร์ไซค์ทุกคัน
ต้องสวมหมวกกันน็อกเรื่องอย่างนี้คงไม่เกิดขึ้น และตอนนี้
เราต้องพยายามให้รัฐบาลเดลีอย่าทำาผิดแบบเดียวกัน และ
ต้องเรียกร้องให้เดลีผ่านกฎหมายในเรื่องนี้ เมื่อก่อนผู้ขับขี่รถ
มอเตอร์ไซค์ในเดลีทุกคันต้องสวมหมวกกันน็อก แต่พอเกิด
การเรียกร้องจากกลุ่มชาวซิกข์ไม่ให้ผู้หญิงชาวซิกข์ต้องสวม
หมวกกันน็อกเนื่องจากจะทำาให้ไม่สามารถแยกแยะได้ว่าเป็น 
ผูห้ญงิชาวซกิข์ รฐับาลเดลจีงึยกเว้นการสวมหมวกกนันอ็กให้
กับผู้หญิง ผลก็คือผู้หญิงแทบทั้งหมดไม่สวมหมวกกันน็อก
เวลาขับขี่รถมอเตอร์ไซค์

ลองนึกถึงภาพเวลาที่ฉันพบผู้หญิงขับขี่รถมอเตอร์ไซค์แล้วไม่
สวมหมวกส ิฉนัอยากจะตะโกนไปบอกว่า “พวกคณุกำาลังเสีย่ง
ต่ออบุตัเิหต ุและมนัอาจจะเกดิขึน้กบัคณุได้จรงิๆ นะ” ฉนัอยาก
จะเปิดประตูและลงจากรถแล้วให้พวกเขาดูว่าฉันลงไม่ได้ อย่าง
น้อยการที่เห็นฉันเคลื่อนที่ไปมาไม่สะดวกแบบนี้คงทำาให้พวก
เขาฉุกคิดขึ้นมาได้

คุณอาจคิดว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในปี 2553 ตอนนี้ฉันคงหาย
ดแีล้ว ฉันก็หวงัอย่างนัน้ ในขณะท่ีการบาดเจบ็ทางร่างกายพอจะ
หายดแีล้ว แต่สมองบางส่วนของฉนัทีไ่ด้รบัการกระทบกระเทอืน
จะไม่มีวันหาย คนขับรถโบดาได้รับบาดเจ็บทางร่างกายเท่านั้น 
ศีรษะเขาไม่เป็นอะไรเพราะว่าเขาสวมหมวกกันน็อก ส่วนฉันได้
รบัการกระทบกระเทอืนทางสมองเพราะว่าวนันัน้เกดิอยากสวย 
นีเ่ป็นบทเรยีนทีฉั่นได้รับ ฉนัดสูวยตลอดปีเลยละเวลาทีฉ่นัโดน
โกนศีรษะเพราะต้องผ่าตัด ฉันไม่ชอบเล่าเรื่องนี้หรอกนะ แต่ที่
ฉนัพดูกเ็พราะฉนัรูว่้าประสบการณ์อนัเลวร้ายนีเ้กดิขึน้เพือ่เป็น
อุทาหรณ์ที่จะช่วยชีวิตผู้อื่นได้

การที่ฉันเลือกที่จะไม่สวมหมวกกันน็อกนั้นไม่เพียงแต่ส่งผล 
กระทบต่อตัวฉันเองเท่านั้น แต่ยังส่งผลกระทบต่อคนที่ฉันรัก
ด้วย ชีวิตของพ่อแม่ฉันเปลี่ยนไปอย่างสิ้นเชิง เพราะว่าตอนนี้
พวกเขาไม่สามารถไปไหนด้วยกันได้อีกต่อไป เพราะต้องมีคน
หนึ่งอยู่บ้านเพื่อคอยดูแลฉัน แต่พวกเขาก็ไม่เคยบ่นเลย น้อง
ชายฉันที่มีอายุ 22 ปี ต้องทำางานจากท่ีบ้านเพื่ออยู่ใกล้ชิด
ครอบครัวและคอยช่วยเหลือในยามจำาเป็น อันที่จริงฉันควรจะ
ดูแลน้องชายไม่ใช่ที่เป็นอย่างทุกวันนี้

ฉันเคยถามเพื่อน ๆ ว่า “ถ้าเกิดขึ้นล่ะ” ก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุ 
ฉันเคยถามประชดแฟนฉันว่า “ถ้าหากเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับตัว
ฉัน แล้วฉันจะต้องโกนหัวเพราะต้องผ่าตัดล่ะ คุณจะทิ้งฉันไป 
รึเปล่า” ฉันโชคดีที่ตอนนี้ได้รู้แล้วว่าเขาไม่ได้โกหกตอนที่เขาพูด
ว่า “ไม่ทิ้งหรอก”

ฉนัให้ความสำาคญักบัการตดัสนิใจเหล่านีม้ากนะ ผู้คนส่วนใหญ่
ไม่มใีครยอมเสยีสละมากนกัหรอก นีย่งัไม่รวมถงึค่าใช้จ่ายในการ
รักษาพยาบาลด้วยนะ ฉันหวังว่าฉันจะสามารถย้อนเวลากลับ
ไปได้เพื่อฉันจะได้สวมหมวกกันน็อก ชีวิตฉันตอนนี้คงจะดีกว่า
นี้มาก รวมถึงชีวิตคนอื่น ๆ รอบตัวฉันและคนที่ฉันรักด้วย ถึง
แม้ว่าคนทีอ่ยู่กบัคุณจะเป็นคนขบัรถทีม่คีวามรบัผดิชอบกต็าม 
คุณก็ต้องสวมหมวกกันน็อกเพื่อป้องกันไว้ก่อนเพราะไม่ใช่คน
อืน่ๆ บนท้องถนนจะมคีวามรบัผดิชอบทัง้หมด จงถือว่าตัวคณุ
โชคดแีล้วทีย่งัมร่ีางกายทีส่มบรูณ์ และจงเริม่ป้องกนัตนเองด้วย
การสวมหมวกกนันอ็กขณะทีค่ณุยงัมโีอกาส นัน่คอืคำาสัง่จาก
คนที่ได้ทำาผิดพลาดที่กำาลังชดใช้บทเรียนราคาแสนแพงนี้อยู่

ตาราง 4.2 การใช้สื่อสิ่งพิมพ์เป็นเครื่องมือในการแก้ไขกฎหมาย: มุมมองของผู้ประสบอุบัติเหตุ

Copyright Tharini Mohan

แหล่งท่ีมา: เอกสารอ้างอิง  (4).
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องค์ประกอบในการวางแผนงานรณรงค์ต่อไปนี้ล้วนมี
ความสำาคัญ แต่ก็ไม่จำาเป็นต้องดำาเนินการตามลำาดับ 
ดงักล่าว แผนการปฏิบัตคิวรประกอบไปด้วยข้อมูลท่ีครบ
ถ้วนทั้งรายละเอียด ตัวชี้วัดการดำาเนินงาน และองค์กร
ที่เกี่ยวข้องต้องมีความยืดหยุ่นเพื่อปรับเปลี่ยนไปตาม
สถานการณ์ได้ โดยแผนงานควรประกอบด้วย:

� กิจกรรมที่ต้องการดำาเนินการ

� ผู้มีส่วนได้เสียที่มีส่วนเกี่ยวข้อง

� หน่วยงานที่ผิดชอบ รวมถึงหน่วยงานหลัก

� ผลลัพธ์ที่สำาคัญ

องค์กร VICTIMAS DE VILOENCIA VIAL (VIVIAC) ปฏิบัติงาน
ในรฐัจาลสิโก (Mexican State of Jalisco) ประเทศเมก็ซโิก โดย
ตั้งแต่การก่อตั้งเป็นองค์กรเอกชนไม่แสวงผลกำาไรในปี 2552 
ได้ใช้กลยุทธ์แบบผสมผสานในการโน้มน้าวเพื่อก่อให้เกิดการ
ทบทวนกฎหมายของรฐัจาลสิโกในเรอืงการดืม่แอลกอฮอล์และ
การขับรถ องค์กรนี้เป็นการรวมตัวกันของผู้ประสบอุบัติเหตุ 
จึงเปิดโอกาสให้ผู้ประสบอุบัติเหตุและครอบครัวเปิดเผยเร่ือง
ราวส่วนตัวต่อกลุ่มคนที่มีอิทธิพลในสังคม

องค์กร VIVIAC ชกัชวนให้ภาครัฐและองค์กรปกครองส่วนท้อง
ถิ่นคำานึงถึงความปลอดภัยบนท้องถนน ป้ายซึ่งมีข้อความ
ว่า ‘Legislandopara la Vida’ หรือ ‘การออกกฎหมายเพ่ือ
ชีวิต’ โดยองค์กร VIVIAC บรรยายถึงสภาพที่เป็นจริงและผล
พวงของการบาดเจ็บบนท้องถนนของบุคคลแต่ละคน เพื่อส่ง
เสริมให้กฎหมายเก่ียวกับความปลอดภยับนท้องถนนทีเ่ข้มงวด
มากขึ้น รวมถึงเรื่องการดื่มแอลกอฮอล์และการขับรถ องค์กร 
VIVIAC มกัจะจดัการสมัภาษณ์ผูป้ระสบอบุติัเหตแุละครอบครัว
เป็นประจำาซึ่งมีการเผยแพร่โดยการออกอากาศและการใช้สื่อ 
สิง่พมิพ์ ดงันัน้ สาธารณชนจะได้รบัทราบเรือ่งราวทีแ่ท้จรงิจาก
ผู้ประสบอุบัติเหตุที่สูญเสียจากอุบัติเหตุรถชนและผลกระทบ 
ต่อชีวิตระยะยาวของเหยื่อเหล่านั้น ทั้งหมดนี้เปิดโอกาสให้
สาธารณชนได้รบัความรูเ้ก่ียวกบัความจำาเป็นในการมกีฎหมาย
ที่เข้มงวดมากขึ้นและการบังคับใช้กฎหมาย

นอกเหนือจากที่กล่าวมาแล้ว องค์กร VIVIAC ยังเชิญตัวแทน
ขององค์กรเอกชนไม่แสวงผลกำาไรอื่นๆ ประชาชนที่สนใจ และ
สื่อต่างๆ เข้าร่วมในโครงการ ‘การสอดส่องโดยพลเมือง’ ซึ่ง
ผู้ประสบอุบัติเหตุจากการโดนรถชนบนท้องถนนพร้อมทั้ง
ครอบครัวร่วมกับตำารวจในการตรวจผู้ขับขี่รถยนต์ด้วยการ
เป่าแอลกอฮอล์ ซึง่เป็นการรณรงค์หนึง่ทีข่ยายตัวมากขึน้ เพือ่
ให้เลิกการดื่มแอลกอฮอล์ขณะขับรถ ในเดือนกันยายน 2553 
ซึ่งเป็นช่วงที่มีการกลับมาของพรรคการเมืองใหญ่ 3 พรรค 
รัฐจาลิสโกได้ทบทวนปรับลดค่าสูงสุดท่ียอมให้มีแอลกอฮอล์
ในกระแสเลือดจาก 0.15 กรัมต่อเดซิลิตร เป็น 0.05 กรัมต่อ
เดซิลิตรสำาหรับประชาชนทั่วไป และจำากัดระดับแอลกอฮอล์ใน
กระแสเลือดของผู้มีอาชีพขับขี่รถสาธารณะให้เป็น 0.00 กรัม
ต่อเดซิลิตร กฎหมายใหม่น้ียังกำาหนดบทลงโทษที่รุนแรงเพ่ิม
มากขึน้ โดยมนียัสำาคญัสำาหรับบคุคลทีไ่ม่ปฏบัิตติามกฎหมาย 
และตั้งแต่กฎหมายเร่ิมมีผลบังคับใช้อันเป็นผลมาจากการ
สนับสนุนโดยองค์กร VIVIAC และกลุ่มองค์กรเอกชนไม่แสวง
ผลกำาไรอืน่ๆ ชือ่ ‘กลุม่พลเมอืง’ ทำาให้ตวัเลขของผู้เสียชีวิตจาก
การดืม่แอลกอฮอล์ขณะขบัรถลดลง และด้วยการสนับสนนุจาก
กระทรวงต่างๆ ในภาครัฐ องค์กร VIVIAC และพันธมิตรกำาลัง
ดำาเนินการจัดการสนับสนุนในด้านอื่นๆ เช่น การคาดเข็มขัด
นริภยั การใช้เบาะนริภยัสำาหรบัเดก็ และการสวมหมวกกนันอ็ก
สำาหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์

แหล่งที่มา: เอกสารอ้างอิง (2)

ตาราง 4.3 การผลักดันเพื่อไขแก้กฎหมายเกี่ยวกับการดื่มแอลกอฮอล์และการขับรถในประเทศเม็กซิโก

� กรอบเวลาและตัวชี้วัดการดำาเนินงาน และ

� ทรัพยากรที่จำาเป็น

ในแง่ของหลักการ หน่วยงานหลักจะเป็นผู้รับผิดชอบ
แผนงานและติดตามความก้าวหน้าเพื่อให้งานบรรลุ
วัตถุประสงค์ หากการแก้ไขกฎหมายเกี่ยวข้องกับหลาย
หน่วยงาน แต่ละหน่วยงานอาจจะต้องเตรยีมแผนดำาเนนิ
งานของตนโดยใช้รูปแบบเดียวกันและมีกรอบเวลาเพื่อ
รายงานให้หน่วยงานหลักทราบเพื่อให้ทราบว่าแผนงาน
ดำาเนินไปถึงขั้นตอนใดแล้ว
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สรุป

อุบัติเหตุรถชนบนท้องถนนเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิต และหากไม่มีการดำาเนินการใด ๆ จะมีจำานวนผู้เสีย
ชวีติจากอบุตัเิหตเุพิม่มากขึน้ทุกปี ในประเทศทีป่ระสบความสำาเรจ็ในการลดอตัราการเสยีชวีติจากอบุตัเิหตบุน
ท้องถนนนั้นได้มีการดำาเนินการต่างๆ เช่น การออกกฎหมายที่ครอบคลุมโดยสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมาย

อย่างจริงจัง และการตลอดเชิงสังคมเพ่ือให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางพฤติกรรม อย่างไรก็ตาม ยังมีประเทศไม่มี
กฎหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้องถนนที่มีเนื้อหาครอบคลุมอยู่อีกเป็นจำานวนมาก

ส่วนในประเทศท่ีประชากรส่วนใหญ่มรีายได้สงูนัน้ จำานวนผูบ้าดเจบ็และผูเ้สยีชวีติจากอบุตัเิหตบุนท้องถนนมจีำานวน
ลดลงเนื่องจากการใช้มาตรการความปลอดภัยบนท้องถนนที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งรวมถึงการแก้ไขกฎหมายด้วย

การผ่านกฎหมายที่ครอบคลุมและการนำาไปใช้นั้นถือว่ามีความท้าทายและต้องใช้เวลา ซึ่งกระบวนการดังกล่าวอาจ
มีอุปสรรคหลายประการ ได้แก่ การขาดความใส่ใจของกลุ่มนักการเมือง ความไม่กระตือรือร้นขององค์กร การขาด
ทรพัยากร และปัญหาอืน่ๆ ทีต้่องการได้รบัการแก้ไขในระดบัชาติ อปุสรรคเหล่านีส้ามารถเอาชนะได้ด้วยการรณรงค์
เชงินโยบายทีเ่ข้มแขง็ รวมถงึการหาโอกาสเพือ่ผลกัดนัการสนบัสนนุความปลอดภัยบนท้องถนนในประเดน็ทีส่งัคม
ให้ความสำาคัญ เช่น การเปลี่ยนแปลงด้านการบริหารจัดการ ฯลฯ

คู่มือฉบับนี้นำาเสนอแผนงานที่มีจุดประสงค์เพื่อการเปลี่ยนแปลงทางกฎหมายที่ครอบคลุม โดยเกี่ยวข้องกับปัจจัย
ความเสี่ยงสำาหรับอุบัติเหตุบนท้องถนน 5 ประการ ได้แก่ ความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย เบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก 
การขบัขีข่ณะเมาสรุา และการสวมหมวกกนันอ็กสำาหรับผู้ขบัขีร่ถจักรยานยนต์ รวมทัง้การดูแลผู้ประสบภยัหลงัการ
เกิดอุบัติเหตุ โดยประกอบไปด้วยเนื้อหาดังต่อไปนี้: 

� ขัน้ตอนพ้ืนฐานทีป่ระเทศต่างๆ สามารถนำาไปใช้พฒันาความเข้าใจในกรอบการทำางานในด้านการแก้ไขกฎหมาย

� กระบวนการวิเคราะห์และประเมินกฎหมายปัจจุบันเพื่อหาช่องว่างและช่องโหว่ของกฎหมาย

� ความเช่ือมโยงถงึแหล่งข้อมลู เช่น ข้อตกลงระหว่างประเทศและแนวทางทีม่หีลกัฐานอ้างองิ ทีส่ามารถนำามาเป็น
ข้อมูลและใช้พัฒนากฎหมายที่ครอบคลุมได้

� ขั้นตอนการรณรงค์เพื่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว
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A.1. ความเร็ว 

ข้อความต่อไปนี้เป็นมาตราที่คัดมาจากพระราชบัญญัติ
การจราจรของประเทศเคนยา บทที่ 403 ซึ่งครอบคลุม
กฎหมายเก่ียวกบัความเรว็ กฎหมายนีไ้ด้รบัการแก้ไขในปี 
2555 โดยพระราชบญัญตั ิเพือ่เพิม่บทบญัญัติเก่ียวกบั 
การลงโทษสำาหรบัการไม่ปฏบิตัติามกฎข้อบงัคบัว่าด้วย
ความเร็ว 

พระราชบัญญัติการจราจร บทที่ 403

มาตรา 42 (1) ห้ามมใิห้ผู้ใดขบัขี ่หรอืในกรณทีีเ่ป็นเจ้าของ
หรือผู้ควบคุมยานพาหนะ ห้ามดำาเนินการหรืออนุญาต
ให้ผู้อื่นขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วเกินอัตราสูงสุดที่
กำาหนดไว้สำาหรับยานพาหนะประเภทนั้น 

(2) สำาหรบัยานพาหนะทีจ่ำากดัความเร็วตามวรรค (1) ยกเว้น
ยานพาหนะที่จดทะเบียนเป็นรถยนต์ รถจักรยานยนต์ 
หรือรถเช่าส่วนบุคคลต้องทาสีหรือติดเครื่องหมายตาม
รูปแบบที่กำาหนด เพื่อแสดงอัตราความเร็วสูงสุดต่อ
กโิลเมตรต่อชัว่โมงทีก่ฎหมายอนญุาตไว้บรเิวณด้านหลงั
รถใกล้กับแผ่นป้ายทะเบยีนด้านหลงั เพ่ือให้อ่านได้อย่าง
ชัดเจนภายในระยะสิบเมตรจากด้านหลังรถ

(3) ห้ามมิให้ผู้ใดขับข่ี หรือในกรณีท่ีเป็นเจ้าของหรือผู้
ควบคุมยานพาหนะ ห้ามดำาเนินการหรืออนุญาตให้ผู้
อื่นขับขี่ยานพาหนะด้วยความเร็วเกินห้าสิบกิโลเมตรต่อ
ชั่วโมงบนถนนสายใด ๆ ที่อยู่บริเวณศูนย์กลางการค้า 
ย่านชุมชน เขตเทศบาล หรือเขตเมือง

ทั้งนี้ หน่วยงานทางหลวงต้องติดตั้งและดูแลรักษาป้าย
จราจรตามท่ีกำาหนด เพื่อแสดงให้ผู้ขับขี่เห็นได้ง่ายเมื่อ
เข้าสู่หรือออกจากถนนหรือบริเวณที่จำากัดความเร็วไว้ท่ี
ห้าสิบกิโลเมตรต่อชั่วโมงจากจุดเริ่มต้นและสิ้นสุด

(4) โดยไม่คำานึงถึงอนุมาตรา (1) และ (3) รัฐมนตรีมี
อำานาจตามกฎหมายในการ 

(a) กำาหนดอตัราความเรว็ทีล่ดลงได้ โดยพจิารณาความ
จำาเป็นในสถานการณ์ที่ต้องดำาเนินการซ่อมแซม บูรณะ
ถนนทีเ่สยีหายหรอืสภาพถนนทีช่ำารดุ ซึง่อตัราความเรว็
ทีล่ดลงนัน้มคีวามจำาเป็นต่อความปลอดภยัของประชาชน
หรือป้องกันความเสียหายต่อถนน

 (b) กำาหนดอตัราความเร็วทีล่ดลง ไม่ว่าจะเป็นการชัว่คราว
หรอืถาวรตามทีเ่หน็สมควร เพ่ือป้องกนัความเสียหายต่อ
ถนนหรอืเพือ่ความปลอดภยัของประชาชน โดยคำานงึถงึ
อันตรายที่เกิดขึ้นเป็นครั้งคราวหรือเป็นประจำา ลักษณะ
ถนน ความกว้าง ลักษณะการจราจร หรือการพัฒนา
ทั่วไปของบริเวณนั้น 

ทั้งนี้ ในกรณีที่มีการบังคับใช้อัตราความเร็วที่ลดลง
ดังกล่าวในวรรคก่อน ให้แสดงอัตราความเร็วสูงสุดท่ี
กฎหมายอนุญาตไว้ด้วยการติดตั้งและบำารุงรักษาป้าย
จราจรทีผู่ข้บัขีส่ามารถมองเหน็ได้ง่ายเมือ่เข้าสูห่รอืออก
จากบรเิวณถนนทีจ่ำากดัความเรว็ เพ่ือให้ทราบจดุเริม่ต้น
และสิ้นสุดการใช้อัตราความเร็วที่ลดลง

 (4A) รัฐมนตรีอาจมอบอำานาจภายใต้วรรค (4) ให้แก่
หน่วยงานทางหลวงหรอืหน่วยงานราชการอืน่ได้โดยการ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา

พระราชบัญญัติการจราจร บทที่ 403 มาตรา 43  
บทลงโทษเกี่ยวกับความเร็ว ซึ่งแก้ไขโดยพระราช
บัญญัติการจราจร พ.ศ. 2555 (ฉบับแก้ไข)  
(ครั้งที่ 2) 

11. มาตรา 43…(1) ผูใ้ดฝ่าฝืนหรอืไม่ปฏบิตัติามบทบญัญติั
ในมาตรา 42 ถือว่ากระทำาความผิด และต้องรับผิดจ่าย
ค่าปรับไม่เกินหนึ่งแสนชิลลิ่ง

(2) การตัดสินว่ากระทำาความผิดคร้ังแรกและคร้ังท่ี
สองสำาหรับการฝ่าฝืนมาตรานี้ไม่ทำาให้ผู้กระทำาผิดขาด
คุณสมบัติในการมีหรือขอรับใบอนุญาตขับขี่เป็นเวลา
มากกว่าหนึ่งเดือนสำาหรับการกระทำาผิดครั้งแรก หรือ
สามเดือนสำาหรับการกระทำาผิดครั้งที่สอง 

ทั้งน้ี ถ้าผู้กระทำาผิดเคยถูกตัดสินว่าขับรถด้วยความ
ประมาทหรือเป็นอันตรายภายในระยะเวลา 3 ปีก่อนถึง
วันที่ถูกตัดสินว่ากระทำาความผิดตามมาตรานี้ ให้ถือ
เสมือนว่าการกระทำาความผิดครั้งก่อนเป็นการกระทำา
ผิดภายใต้มาตรานี้ 

(3) ผูใ้ดถกูกล่าวหาว่ากระทำาผดิกฎหมายด้วยการขบัขีย่าน
ยนต์ประเภทหรือลักษณะใดก็ตามบนถนนด้วยความเร็ว
เกนิกว่าอตัราสงูสดุทีก่ฎหมายกำาหนด จะไม่ถกูตดัสนิว่า
กระทำาผิดหากมีพยานเพียงรายเดียวที่ให้ความเห็นว่า
ผู้ที่โดนกล่าวหาขับรถด้วยความเร็วเกินอัตราที่กำาหนด 

15. มาตรา 47 (1) ผู้ใดขับขี่ยานยนต์บนถนนด้วยความ
ประมาทหรอืด้วยความเรว็ หรอืในลกัษณะท่ีเป็นอนัตราย
ต่อประชาชน ทั้งน้ี โดยคำานึงถึงสถานการณ์ทั้งหมด
แล้ว ซึง่รวมถงึลักษณะ สภาพ และการใช้ถนน ตลอดจน
ปรมิาณการจราจรทีม่อียูใ่นขณะนัน้ หรอืทีอ่าจคาดหมาย
ได้ว่าจะเกิดขึ้นบนถนน ให้ถือว่าเป็นการกระทำาความผิด
และต้องรับผิด ดังนี้ 

(a) สำาหรบัการกระทำาผดิครัง้แรกจะปรบัไม่เกนิหนึง่แสน
ชิลลิ่ง หรือจำาคุกไม่เกินสองปี และ 
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(b) สำาหรับการกระทำาผดิครัง้ทีส่องหรอืครัง้ถดัไปจะปรับ
ไม่เกนิสามแสนชิลลิง่ หรอืจำาคกุไม่เกินหนึง่ปี และศาลอาจ
ใช้อำานาจตามท่ีระบุในส่วนท่ี VIII เพกิถอนใบอนญุาตขบัข่ี
และใบอนญุาตขับข่ีชัว่คราวของผู้กระทำาผิด และประกาศให้
ผูก้ระทำาผิดขาดคณุสมบตัใินการมหีรอืขอรับใบอนญุาต
ขบัข่ียานพานะเป็นเวลาสองปี นบัจากวนัทีไ่ด้รบัการตดัสนิ
วา่กระทำาผิด หรือนับจากวันพ้นโทษจำาคกุภายใต้มาตรา
นี้ แล้วแต่กรณีใดจะเกิดขึ้นภายหลัง 

มาตราที่ 49 กฎหมายหลักท่ีได้รับการแก้ไขโดยให้เพ่ิม
เติมตารางต่อไปนี้ 

ตารางที ่ (s.117A)

รายละเอียดความผิด  การตัดแต้ม

ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กำาหนด

(1) เกินว่า 10 ถึง 20 กิโลเมตร/ชั่วโมง 2 

(2) เกินว่า 21 ถึง 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง 4

(3) เกินกว่า 31 กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือมากกว่า 6 

อ้างอิง (1.2)
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A.2 การขับขี่ขณะเมาสุรา

พระราชบัญญัติยานพาหนะของประเทศอินเดีย พ.ศ. 
2531 กำาหนดบทบญัญตัเิกีย่วกับการดืม่แอลกอฮอล์และ
การขบัขีย่านพาหนะ ซึง่กำาหนดระดบัปริมาณแอลกอฮอล์
ในเลอืดและวธิกีารบงัคบัใช้กฎหมายเกีย่วกบัการขบัขีข่ณะ
เมาสุรา โดยมาตราที่เกี่ยวข้องได้กำาหนดไว้ ดังนี้ 

พระราชบัญญัติยานพาหนะ พ.ศ. 2531

185. การขับขี่ยานพาหนะโดยบุคคลที่มีอาการมึนเมา
หรือบุคคลที่อยู่ภายใต้อิทธิพลของสารเสพติด--- ใน
ขณะขับขี่ยานพาหนะหรือพยายามที่จะขับขี่ยานพาหนะ 
หากผู้ใด----

1[(a) มีปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดเกิน 30 มิลลิกรัมต่อ 
100 มิลลิลิตร จากผลการตรวจลมหายใจ หรือ] 

(b) อยู่ภายใต้อิทธิพลของสารเสพติดจนไม่สามารถ
ควบคุมยานพาหนะได้อย่างเหมาะสม ต้องถูกตัดสิน
ลงโทษจำาคุกเป็นเวลาหกเดือน หรือปรับเป็นเงินจำานวน
สองพนัรปีู หรอืทัง้จำาทัง้ปรบัสำาหรบัการกระทำาผดิครัง้
แรก และหากกระทำาผิดครั้งที่สองหรือครั้งถัดไปภายใน
ระยะเวลาสามปีหลังจากความผิดครั้งก่อนที่คล้ายกัน 
จะถูกลงโทษจำาคุกเป็นเวลาสองปี หรือปรับสามพันรูป ี
หรือทั้งจำาทั้งปรับ 

คำาอธิบาย --- เพือ่วตัถปุระสงค์ของมาตรานี ้ยาหรอืสาร
เสพตดิทีก่ำาหนดโดยรฐับาลกลางซึง่ประกาศในราชกิจจา
นุเบกษา ต้องเป็นสารที่ทำาให้บุคคลไม่สามารถควบคุม
ยานพาหนะได้อย่างเหมาะสม

203. การตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในลมหายใจ 1[(1)  
เจ้าหน้าท่ีตำารวจในเครื่องแบบ หรือเจ้าหน้าที่กรมยาน
พาหนะ หรอืบคุคลทีไ่ด้รบัมอบอำานาจจากกรม สามารถ
ร้องขอให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะหรือพยายามท่ีจะขับขี่ยาน
พาหนะในพื้นที่สาธารณะตรวจวัดลมหายใจในบริเวณ
นั้นหรือพื้นที่ใกล้เคียงได้ หากเจ้าหน้าท่ีตำารวจหรือเจ้า
หน้าที่ดังกล่าวมีเหตุอันควรสงสัยว่าบุคคลนั้นกระทำา
ผิดกฎหมายตามมาตรา185 

ทัง้น้ี การร้องขอตรวจวัดลมหายใจนัน้จะต้องดำาเนนิการ
โดยเรว็ (เว้นแต่จะได้ทำาแล้ว) ทีส่ดุทีส่ามารถกระทำาได้หลัง
จากกระทำาความผิด] 

(2) หากเป็นยานพาหนะที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ
ในทีส่าธารณะ และเจ้าหน้าท่ีตำารวจในเคร่ืองแบบมเีหตุอนั
ควรสงสยัว่าผู้ขบัขีร่ถในขณะทีเ่กดิอบุตัเิหตมุแีอลกอฮอล์
ในเลือด หรือกำาลังขับขี่ยานพาหนะภายใต้อิทธิพลของ
สารเสพติดตามที่ระบุไว้ในมาตรา 185 เจ้าหน้าที่ตำารวจ
อาจร้องขอให้บุคคลนั้นตรวจวัดลมหายใจได้ 

(a) สำาหรับผู้ท่ีเข้ารับการรักษาตัวในโรงพยาบาลเป็น 
ผู้ป่วยในให้ตรวจวัดลมหายใจที่โรงพยาบาล

(b) ในกรณอีืน่ให้ตรวจวดัลมหายใจ ณ สถานทีห่รอืบรเิวณ
ใกล้กับสถานที่ที่กำาหนดหรือสถานีตำารวจหากเจ้าหน้าที่
ตำารวจเห็นว่าเหมาะสม

ทั้งนี้ ขณะที่อยู่ในโรงพยาบาลและเป็นผู้ป่วยใน บุคคล
นั้นอาจไม่ต้องตรวจวัดลมหายใจ ถ้าแพทย์ผู้รักษาไม่ได้
รบัแจ้งล่วงหน้าเกีย่วกบัการร้องขอดงักล่าว หรอืปฏเิสธ
ที่จะให้ตรวจวัดลมหายใจ เนื่องจากอาจกระทบต่อการ
รักษาและดูแลผู้ป่วยได้ 

(3) หากเจ้าหน้าทีต่ำารวจเหน็ว่าผลการตรวจวดัลมหายใจ
ทีด่ำาเนินการโดยเจ้าหน้าทีต่ำารวจหรอืผูอ่ื้นภายใต้ (1) หรอื 
(2) ซ่ึงอปุกรณ์ทีใ่ช้ทดสอบแสดงว่ามแีอลกอฮอล์ในเลอืด
ของบคุคลดังกล่าว เจ้าหน้าทีต่ำารวจอาจจบักมุบคุคลนัน้
โดยไม่ต้องมหีมายจบัได้ ยกเว้นกรณทีีบ่คุคลดงักล่าวเป็น
ผู้ป่วยในของโรงพยาบาล 

(4) หากบุคคลใดที่เจ้าหน้าที่ตำารวจร้องขอตามวรรค (1) 
หรือ (2) ให้ตรวจวัดลมหายใจปฏิเสธที่จะให้ตรวจหรือไม่
สามารถตรวจได้ และเจ้าหน้าทีต่ำารวจมเีหตอุนัควรสงสยั
ว่าบุคคลนั้นมีแอลกอฮอล์ในเลือด เจ้าหน้าท่ีตำารวจอาจ
จับกุมบุคคลดังกล่าวได้โดยไม่ต้องมีหมายจับ ยกเว้น
กรณีที่บุคคลดังกล่าวเป็นผู้ป่วยในของโรงพยาบาล 

(5) บคุคลทีถ่กูจบักมุภายใต้มาตรานีใ้นขณะทีอ่ยูท่ีส่ถานี
ตำารวจ สามารถตรวจวัดลมหายใจที่สถานีตำารวจได้ 

(6) ผลการตรวจวัดลมหายใจตามมาตรานี้สามารถใช้
เป็นหลักฐานได้

คำาอธบิาย --- เพือ่วตัถปุระสงค์ตามมาตรานี ้คำาว่า “การ
ตรวจวดัลมหายใจ” หมายถงึ การตรวจหาแอลกอฮอล์ใน
เลอืดของผูท้ีถ่กูกำาหนดให้ตรวจจากตวัอย่างลมหายใจหนึง่
หรือหลายครั้ง โดยใช้อุปกรณ์ที่รัฐบาลกลางได้ประกาศ
ในราชกจิจานเุบกษา เพ่ือให้ใช้สำาหรับวตัถปุระสงค์ในการ
ตรวจวัดดังกล่าว 

204 การทดสอบในห้องทดลอง --- (1) ขณะท่ีอยู่ที่
สถานีตำารวจ ตำารวจอาจขอให้ผู้ที่ถูกจับกุมตามมาตรา 
203 ให้ตัวอย่างเลือดแก่แพทย์เพื่อนำาไปทดสอบในห้อง
ทดลองได้ หาก

(a) เจ้าหน้าทีต่ำารวจเหน็ว่าอปุกรณ์ท่ีใช้ในการตรวจวดัลม
หายใจแสดงให้เห็นว่าบคุลลนัน้มีแอลกอฮอล์ในเลือด หรอื 

(b) บคุคลนัน้ปฏิเสธ เพิกเฉย หรอืไม่ดำาเนนิการให้ตวัอย่าง
ลมหายใจ เมื่อได้รับการร้องขอให้ดำาเนินการดังกล่าว
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ทั้งนี้ ถ้าผู้ที่ได้รับการร้องขอให้ตรวจวัดลมหายใจเป็น 
ผู้หญิง และแพทย์ผู้ตรวจสอบที่เจ้าหน้าที่ได้จัดให้เป็น
ผู้ชาย ให้เก็บตัวอย่างการตรวจวัดนั้นต่อหน้าเจ้าหน้าที่
ที่เป็นผู้หญิงไม่ว่าจะเป็นแพทย์หรือไม่ก็ตาม 

(2) สำาหรบัผูป่้วยในของโรงพยาบาล เจ้าหน้าทีต่ำารวจอาจ
ขอให้มอบตวัอย่างเลอืดเพ่ือนำาไปตรวจวดัในห้องทดลอง

(a) หากเจ้าหน้าที่ตำารวจเห็นว่าอุปกรณ์ที่ใช้ในการตรวจ
วัดลมหายใจของบุคคลดังกล่าวระบุว่ามีแอลกอฮอล์ใน
เลือดของบุคคลผู้นั้น หรือ 

(b) หากผูท่ี้ได้รบัการร้องขอในขณะท่ีอยูโ่รงพยาบาลหรอื
ทีใ่ดกต็ามปฏเิสธ ละเลย หรอืไม่ดำาเนนิการให้ตัวอย่างลม
หายใจเพือ่นำาไปตรวจวดั และเจ้าหน้าท่ีตำารวจมเีหตอัุนควร
สงสัยว่าบุคคลนั้นมีแอลกอฮอล์ในเลือด 

คำาอธิบาย --- เพ่ือวตัถปุระสงค์ของมาตรานี ้คำาว่า “การ
ตรวจวดัในห้องทดลอง” หมายถงึ การวเิคราะห์ผลเลอืด
ที่ดำาเนินการในห้องทดลองที่ได้รับการจัดตั้ง ดูแลรักษา 
หรือรับรองโดยรัฐบาลกลางหรือรัฐบาลของรัฐนั้น 

ทัง้นี ้ห้ามขอตวัอย่างเลือดของบคุคลใดเพือ่นำาไปทดสอบ
ในห้องทดลองตามอนุมาตรานี้ หากแพทย์ผู้รับผิดชอบ
บุคคลนั้นไม่ได้รับแจ้งล่วงหน้าเกี่ยวกับการขอให้ดำาเนิน
การดังกล่าว หรือปฏิเสธการให้ตัวอย่างเลือด เนื่องจาก
อาจกระทบต่อผลการรักษาผู้ป่วยดังกล่าว

(3) - ผลการตรวจวัดลมหายใจตามมาตรานี้สามารถใช้
เป็นหลักฐานได้

205. การสันนิษฐานความไม่พร้อมในการขับขี ่– ใน
กระบวนการพิจารณาเพื่อลงโทษสำาหรับการกระทำาผิด
ตามมาตรา 185 น้ัน หากพิสูจน์ได้ว่า เมือ่เจ้าหน้าท่ีตำารวจ
ร้องขอ ผูโ้ดนกล่าวหาปฏเิสธ ละเลย ไม่ดำาเนนิการให้ความ
ร่วมมอืในการให้ตวัอย่างลมหายใจหรอืตัวอย่างเลอืดเพือ่
นำาไปทดสอบในห้องทดลอง การปฏเิสธ การละเลย หรอื
การไม่ดำาเนินการดังกล่าวอาจสันนิษฐานได้ว่าเป็นหลัก
ฐานสนับสนุนข้อกล่าวหา หรือหักล้างหลักฐานที่จะนำา
มาต่อสู้คดีเกี่ยวกับสภาพผู้โดนกล่าวหาในขณะนั้นได้ 
ทั้งนี้ เว้นแต่จะได้แสดงเหตุผลอันสมควร 

เอกสารอ้างอิง (3)
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A.3 หมวกกันน็อกสำาหรับรถจักรยานยนต์ 

ข้อความที่แสดงไว้ต่อไปนี้เป็นบทบัญญัติบางส่วนที่คัด
มาจากกฎหมายว่าด้วยการสวมใส่หมวกกนันอ็กสำาหรบั
รถจักรยานยนต์และข้อบังคับการปกครองในประเทศ
เวียดนาม กฎหมายได้กำาหนดคำานิยามของ คำาว่า “รถ
จักรยานยนต์” หมายรวมถึง รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
และจำากัดจำานวนและอายุผู้โดยสารที่สามารถโดยสาร
รถจักรยานยนต์ได้ ประเทศเวียดนามได้ทบทวนและ
ปรับปรุงกฎหมายว่าดว้ยการสวมหมวกกันน็อกสำาหรับ
รถจกัรยานยนต์อย่างต่อเนือ่งนบัตัง้แต่ได้ออกกฎหมาย
ดงักล่าวในปี 2538 การสวมหมวกกนันอ็กเป็นส่ิงจำาเป็น
สำาหรับผู้ขับขี่และผู้โดยสารบนถนนทุกเส้น บทลงโทษ
สำาหรบัการฝ่าฝืนกฎหมายดงักล่าวมคีวามเข้มงวดเพิม่
ขึน้อย่างมาก มาตรฐานหมวกกนันอ็กสำาหรบัผูใ้หญ่และ
เดก็ได้กำาหนดขึน้และแก้ไขปรบัปรงุ นอกจากนี ้กฎหมาย
ยังได้เพ่ิมความเข้มงวดมากขึ้นโดยบังคับให้คาดสาย
หมวกกันน็อกด้วย และในขณะนี้รัฐบาลกำาลังตรวจสอบ
ว่าจะทำาอย่างไรให้มั่นใจว่าการสวมหมวกกันน็อกจะเป็น
ไปตามมาตรฐานด้านคุณภาพของประเทศ

กฎหมายการจราจรทางบก พ.ศ. 2551

มาตรา 30 ผูข้บัขีห่รอืผู้นัง่ซ้อนท้ายรถจกัรยานยนต์หรอื
รถจักรยานยนต์ขนาดเล็ก (Mopeds)

1. ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สองล้อหรือรถจักรยานยนต์
ขนาดเลก็อาจบรรทุกผูโ้ดยสารทีเ่ป็นผูใ้หญ่ได้เพยีงหนึง่
คนและเด็กอีกหนึ่งคนเท่านั้น ในกรณีที่มีการบรรทุก 
ผูโ้ดยสารทีป่่วยฉกุเฉนิหรอืควบคมุตวัผูก้ระทำาผดิอาญา
อาจบรรทุกผู้โดยสารที่เป็นผู้ใหญ่ได้สองคนในกรณีที่ 

a. บรรทุกผู้ป่วยไปยังหน่วยแพทย์ฉุกเฉิน 

b. ควบคุมบุคคลที่กระทำาผิดกฎหมาย

c. เด็กมีอายุน้อยกว่า 14 ปี 

2. ผูข้บัขีร่ถจักรยานยนต์หรือนัง่ซ้อนท้ายรถจกัรยานยนต์
สองล้อ รถจักรยานยนต์สามล้อหรือรถจักรยานยนต์
ขนาดเลก็ ต้องสวมหมวกกนันอ็กโดยรัดสายให้เรียบร้อย 

พระราชกฤษฎีกาว่าด้วยข้อบังคับเกี่ยวกับการ
กำาหนดบทลงโทษสำาหรับการกระทำาผิดการ
ปกครองของกฎหมายจราจรทางบก 

บทที ่1 บทบัญญัติทัว่ไป 
...... 

มาตรา 3 การตีความถ้อยคำา 

3. ประเภทยานพาหนะท่ีคล้ายรถจกัรยานยนต์ คือ ยาน
พาหนะที่ขับเคลื่อนโดยเครื่องยนต์ที่แล่นบนท้องถนน 
โดยมีสองล้อหรือสามล้อ และมีกระบอกสูบที่มีกำาลังไม่

เกิน 50 ลูกบาศก์เซนติเมตร และออกแบบให้ใช้ความเร็ว
ได้ไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และมีนำ้าหนักสูงสุดไม่
เกิน 400 กิโลกรัม 

4. รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ยานพาหนะที่มีสอง
ล้อ และขบัเคล่ือนโดยเครือ่งยนต์ไฟฟ้าด้วยความเรว็สงูสดุ
ไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

5. รถจกัรยานยนต์ขนาดเล็ก (รวมทัง้รถจกัรยานไฟฟ้า) 
หมายถงึ ประเภทยานพาหนะสองล้อท่ีไม่มมีอเตอร์ แต่มี
เครือ่งยนต์ทีติ่ดต้ังไว้ และออกแบบความเรว็สงูสดุให้น้อย
กว่า 30 กโิลเมตรต่อชัว่โมง และสามารถขบัเคล่ือนไปข้าง
หน้าด้วยการปั่นหากเครื่องยนต์ไม่ทำางาน 

6. ยานพาหนะท่ีมีลักษณะคล้ายกับรถจักรยานยนต์ขนาด
เล็ก โดยจะไมร่วมยานพาหนะทีร่ะบใุนข้อ 5 ของมาตรานี้ 
หมายถึง ยานพาหนะที่ขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ โดยมี
สองหรอืสามล้อทีส่ามารถแล่นด้วยความเรว็สูงสุดไม่เกิน 
50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

บทที ่2 กฎหมายว่าด้วยการฝ่าฝืนการปกครอง รูปแบบ 
และอัตราค่าปรับ 

ส่วนที ่1 การฝ่าฝืนกฎจราจรทางบก

มาตรา 9 การกำาหนดค่าปรับสำาหรับผู้ขับขี่ บุคคล
ซึ่งนั่งซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ รถจักรยานยนต์
ขนาดเล็ก (รวมถึงรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า) และยาน
พาหนะอื่น ๆ ที่คล้ายรถจักรยานยนต์หรือที่คล้ายรถ
จักรยานยนต์ขนาดเล็กซึ่งฝ่าฝืนกฎจราจรทางบก 
 ......

3. ให้ปรับเป็นเงินจำานวน 100,000 ดอง ถึง 200,000 
ดอง สำาหรับการกระทำาที่ฝ่าฝืนกฎหมายในลักษณะ 
ดังต่อไปนี้ 

i) ผูขั้บขี ่บคุคลผูน่ั้งซ้อนท้าย ไม่สวมหมวกกนันอ็ก หรอื
สวมหมวกกนันอ็กแต่ไม่ได้รัดสายคาดคางให้เหมาะสมใน
ขณะที่สัญจรบนท้องถนน 

k) บรรทุกบคุคลซึง่ไม่ได้สวมหมวกกนัน็อก หรือสวมหมวก
กันน็อกแต่ไม่ได้รัดสายคาดคางอย่างถูกต้อง ยกเว้นว่า 
ผูน่ั้งโดยสารน้ันต้องได้รับการดูแลฉกุเฉนิหรือเป็นเด็กอายุ
ตำ่ากว่า 6 ปี หรือควบคุมบุคคลที่กระทำาผิดต่อกฎหมาย 

เอกสารอ้างอิง (4,5) 
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A.4 เข็มขัดนิรภัย 

ข้อความด้านล่างนีค้ดัมาจากมาตราต่าง ๆ ของพระราช
บัญญัติจราจรทางบกของประเทศจาไมกา ซึ่งเกี่ยวข้อง
กับการติดตั้งและการคาดเข็มขัดนิรภัย 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก มาตรา 43A และ 
43B 

ยานพาหนะทีต่้องมีเข็มขัดนิรภัย 13/1999 s.2 

43A. (1) ภายใต้อนุมาตราที่ (2) และ (3) ห้ามใช้รถยนต์
บนท้องถนนหากมิได้ติดตั้งเข็มขัดนิรภัย 

(a) ในกรณีที่รถบรรทุกซึ่งออกแบบมาเพื่อบรรทุก 
ผูโ้ดยสารตามทีไ่ด้ระบใุนย่อหน้า b ของมาตรา 11(1) ให้ติดต้ัง 
เข็มขัดนิรภัยเฉพาะกับที่นั่งด้านหน้าเท่านั้น 

(b) กรณขีองรถยนต์ รถยนต์ส่วนบคุคลและรถรบัจ้างที่
ไม่ได้รบัอนญุาตอย่างถูกต้องตามทีร่ะบไุว้ในวรรค (c), (d) 
และ (f) ตามลำาดับในมาตรา 11(1) ให้ติดตั้งเข็มขัดนิรภัย
ที่ที่นั่งด้านหน้าและด้านหลัง

(c) ในกรณีที่เป็นยานพาหนะขนส่งสาธารณะ ตามที่ได้
ระบุไว้ในมาตรา 60 (1) กำาหนดว่า 

(i). รถขนส่งผู้โดยสารสาธารณะท่ีได้ระบุไว้ในวรรค a ต้อง
มีเข็มขัดนิรภัยเฉพาะที่นั่งด้านหน้าเท่านั้น 

(ii). รถขนส่งผู้โดยสารด่วน ตามที่ได้ระบุไว้ในวรรค b 
ต้องมีเข็มขัดนิรภัยเฉพาะที่นั่งด้านหน้าเท่านั้น 

(iii). รถรับจ้างขนส่งผู้โดยสารตามสัญญา (ยกเว้นรถ
บรรทุก) ตามท่ีได้ระบุไว้ในวรรค c ต้องมีเข็มขัดนิรภัย
ทั้งที่นั่งด้านหน้าและด้านหลัง 

(iv) รถรับจ้าง ตามท่ีได้ระบุไว้ในวรรค d ต้องมีเข็มขัด
นิรภัยทั้งที่นั่งด้านหน้าและด้านหลัง 

(2). เข็มขัดนิรภัยที่ได้กล่าวไว้ในอนุมาตรา (1) ต้องมีรูป
ลกัษณะ คุณภาพ การสร้าง การติดต้ังหรือการประกอบ
ตามที่กำาหนดไว้เท่านั้น 

(3). สำาหรับรถยนต์ที่ได้ระบุไว้ในวรรค (c), (d) หรือ (f) 
ของมาตรา 11(1) ทีส่ร้างมาพร้อมกบัทีน่ัง่ด้านหน้า ด้าน
หลัง และที่นั่งอื่น ๆ ต้องมีเข็มขัดนิรภัยสำาหรับทุกที่นั่ง 

(4). บคุคลใดท่ีใช้รถยนต์บนท้องถนนท่ีฝ่าฝืนบทบญัญตัใิน
อนมุาตรา 1 และ 3 ถือเป็นการกระทำาผดิและจะตดัสนิลงโทษ
อย่างรวบรัดโดยศาลช้ันต้น (Resident Magistrate) ดงันี้ 

(a). กรณทีีก่ระทำาผดิครัง้แรกจะปรบัไม่เกนิสองพันดอลลาร์

(b). กรณีที่กระทำาผิดครั้งที่สองหรือหลังจากนั้นจะปรับ
ไม่เกินห้าพันดอลลาร์

ผูข้บัขีย่านพาหนะทีต้่องคาดเข็มขดันริภยั 13/1999 s.2 

43B. (1) ภายใต้อนุมาตรา 2 ทุกคนที่อยู่บนท้องถนนที่ 

a. ขับรถยนต์ตามที่ระบุไว้ในวรรค (b), (c), (d) หรือ (f) 
ของมาตรา 11(1)

b. โดยสารรถยนต์ตามที่ระบุไว้ในวรรค (c), (d) หรือ (f) 
ของมาตรา 11(1)

c. โดยสารบนที่นั่งด้านหน้าของ 

(i) รถบรรทุกที่ได้ระบุไว้ในวรรค (b) ของมาตรา 11(1)

(ii) รถขนส่งสาธารณะทีไ่ด้ระบุไว้ในวรรค (a) ของมาตรา 
60 (1) 

(iii) รถขนส่งผู้โดยสารด่วนที่ได้ระบุไว้ในวรรค (b) ของ
มาตรา 60 (1) ต้องคาดเข็มขัดนิรภัย

(2) อนุมาตรา (1) จะไม่ใช้บังคับกับ 

(a) เด็กที่คาดหรือนั่งบนเบาะนิรภัยสำาหรับเด็ก

(b) ผูข้บัขีย่านพาหนะทีก่ำาลงัควบคมุยานพาหนะซ่ึงรวม
ถึงการถอยหลัง 

(c) ผูท้ีม่ใีบอนุญาตยกเว้นตามทีร่ฐัมนตรกีำาหนด และลง
นามโดยแพทย์ที่ขึ้นทะเบียนตามที่กำาหนดไว้ในมาตรา 2 
แห่งพระราชบัญญัติทางการแพทย์ 

(d) ผูท้ีก่ำาลงัขบัขีย่านพาหนะในขณะทีใ่ช้เป็นรถดบัเพลงิ
หรือช่วยเหลือเจ้าหน้าที่ตำารวจ

(e) ผู้ที่กำาลังขับหรือขี่ยานพาหนะท่ีสร้างหรือดัดแปลง
เพื่อการขนส่งสินค้าหรือไปรษณีย์ไปยังผู้บริโภคหรือ
สถานที่ต่าง ๆ แล้วแต่กรณี ในขณะที่กำาลังขนส่งไปยัง
หรือเก็บรวบรวมสินค้าหรือจดหมายจากผู้บริโภคหรือ
สถานที่แห่งใดซึ่งห่างกันไม่เกิน 60 เมตร

3. ผู้ใดขับหรือขี่ยานพาหนะที่ฝ่าฝืนบทบัญญัติมาตรา
นีถ้อืเป็นการกระทำาผดิ และจะตดัสนิลงโทษอย่างรวบรัด
โดยศาลชั้นต้น (Resident Magistrate) ดังนี้ 

(a) กรณทีีก่ระทำาผดิครัง้แรกจะปรบัไม่เกนิสองพนัดอลลาร์

(b) กรณีที่กระทำาผิดครั้งที่สองหรือครั้งถัดไปจะปรับไม่
เกินห้าพันดอลลาร์

เอกสารอ้างอิง (6) 
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A.5. การดูแลรักษาหลังเกิดอุบัติเหตุ 

ข้อความท่ีแสดงไว้ต่อไปนี้เป็นข้อความที่คัดมาจาก
กฎหมายต่างๆ ของประเทศออสเตรเลยี แคนาดา อนิเดยี 
แอฟริกาใต้ สหรัฐอเมริกา และข้อแนะนำาจากประเทศ
ในสภาพยุโรป และมาตรการที่เกี่ยวข้องกับข้อกำาหนด 
เกี่ยวกับการปฐมพยาบาล 

A.5.a. หน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือกรณีมี
อุบัติเหตุบนท้องถนน 

พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก (การจัดการความ
ปลอดภัยและการจราจร) พ.ศ. 2543 ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
ประเทศออสเตรเลยี กำาหนดให้ผู้ขบัขีย่านพาหนะท่ีเก่ียวข้อง
กบัอบุตัเิหตทุีม่กีารบาดเจ็บหรือเสยีชวีติต้องหยดุรถและให้
ความช่วยเหลอืเท่าท่ีสามารถทำาได้ กฎหมายนีค้รอบคลมุ
เฉพาะบุคคลที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับอุบัติเหตุเท่านั้น 

หน้าทีใ่นการหยดุและให้ความช่วยเหลอืเมือ่บคุคลอืน่เสยี
ชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ผูข้บัหรอืขีย่านพาหนะหรอืขีม้่าทีเ่กีย่วข้องกบัอบุตัเิหตุที่
เกิดขึ้น เนื่องจากยานพาหนะหรือม้าปรากฏอยู่บนถนน
หรือบริเวณถนนที่อยู่ใกล้อุบัติเหตุซ่ึงมีผู้เสียชีวิตหรือ
บาดเจ็บ ตอ้งไมล่ะเลยโดยตัง้ใจทีจ่ะหยุดและให้ความช่วย
เหลอืทีจ่ำาเป็นทีอ่ยูใ่นวสิยัทีส่ามารถจะให้ความช่วยเหลอืได้ 

การลงโทษขั้นสูงสุด : ตัด 30 แต้ม หรือจำาคุกเป็นเวลา 
18 เดือน หรือทั้งจำาท้ังตัดแต้ม (ในกรณีท่ีทำาผิดคร้ัง
แรก) หรือตัด 50 แต้ม หรือจำาคุกเป็นเวลา 2 ปี หรือทั้ง
จำาทัง้ตดัแต้ม (ในกรณีทีท่ำาผดิครัง้ท่ีสองหรอืครัง้ถัดไป)

A.5.b. กฎหมายว่าด้วยการปฏิบัติหน้าที่พลเมือง
ที่ดี (‘Good Samaritan’ Laws)

บางประเทศมี ‘กฎหมายว่าด้วยการปฏบัิตหิน้าทีพ่ลเมอืง
ด’ี เพือ่คุม้ครองความรบัผดิของผู้ทีใ่ห้ความช่วยเหลือแก่
ผูไ้ด้รบับาดเจบ็ โดยไม่คำานงึว่าประเทศน้ันจะมกีฎหมายที่
กำาหนดให้เป็นหน้าทีข่องผูเ้หน็เหตกุารณ์ว่าต้องช่วยเหลอื
ในกรณทีีเ่กดิเหตฉุกุเฉนิหรอืไม่กต็าม คำาว่า “พลเมอืงด”ี 
โดยทัว่ไปหมายถงึ บคุคล (รวมทัง้บคุลากรทางการแพทย์) 
ท่ีกระทำาการโดยสจุรติ และไม่ความคาดหวงัว่าจะได้รบัเงนิ
ตอบแทนหรอืรางวลัอันเป็นผลจากการให้ความช่วยเหลือ
ผู้บาดเจ็บ หรือผู้เสี่ยงต่อการได้รับบาดเจ็บ ด้วยการให้
ความช่วยเหลือหรือคำาแนะนำา (8) สำาหรับผู้ที่ไม่อยู่ภาย
ใต้นิยามดังกล่าวของกฎหมายว่าด้วยการปฏิบัติหน้าที่
พลเมืองดีจะไม่ได้รับความคุ้มครอง ตัวอย่างกฎหมาย
ที่คุ้มครองผู้เห็นเหตุการณ์ที่ช่วยเหลือผู้ได้รับบาดเจ็บ
จากอบุตัเิหตรุถชนบนถนนจากการเรยีกร้องค่าเสยีหาย 
ได้บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วยการช่วยเหลือทางการ
แพทย์ฉุกเฉินแห่งรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย 

และกฎหมายว่าด้วยการปฏบิตัหิน้าทีพ่ลเมอืงดแีห่งบรติชิ
โคลัมเบีย (ประเทศแคนาดา) 

พระราชบัญญัติการให้ความช่วยเหลือทางการ
แพทย์ฉุกเฉิน พ.ศ. 2531 

คำาจำากัดความ 

1. ในพระราชบัญญัตินี้ “พยาบาล” หมายถึง พยาบาล
ท่ีจดทะเบียน ผู้ประกอบวิชาชีพพยาบาล หรือผู้ได้รับ
ประกาศนยีบตัรชัว่คราวภายใต้พระราชบญัญติัวชิาชพีพยาบาล 
S.N.W.T. 2002, c.11, s.33; S.N.W.T.2003,c.15,s.75(2)

การคุ้มครองบุคคลบางประเภทจากการปฏิบัติหน้าที่ 

2. ในกรณีของผู้ป่วย ผู้ที่ได้รับบาดเจ็บหรือไม่ได้สติอัน
เป็นผลจากอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉินอื่น ๆ 

(a) บคุลากรทางการแพทย์หรอืพยาบาลทีส่มคัรใจให้ความ
ช่วยเหลือทางการแพทย์ฉุกเฉินหรือการปฐมพยาบาล 
และไม่ได้ให้บริการหรือความช่วยเหลือจากโรงพยาบาล
หรือสถานที่อ่ืนที่มีสิ่งอำานวยความสะดวกและอุปกรณ์
ทางการแพทย์อย่างเพียงพอ หรือ 

(b) บุคคลใดนอกเหนือจากบุคลากรทางการแพทย์หรือ
พยาบาลท่ีสมคัรใจให้ความช่วยเหลือด้วยการปฐมพยาบาล 
กรณีนี้บุคลากรทางการแพทย์ พยาบาล หรือบุคคลดัง
กล่าวไม่ต้องรับผิดต่อความเสียหายหรือการบาดเจ็บ
หรือการเสียชีวิตของผู้ที่กล่าวหาว่าเป็นเพราะการละเลย
ของบุคลากรทางการแพทย์ พยาบาล หรือบุคคลอื่น 
ดงักล่าวทีม่ส่ีวนรบัผิดชอบต่อการให้บรกิารทางการแพทย์
ฉกุเฉนิหรอืการให้ความช่วยเหลอืด้านการปฐมพยาบาล 
ทั้งน้ี เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการบาดเจ็บและการเสียชีวิต
ดังกล่าวเกิดจากการประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของ
บคุลากรทางการแพทย์ พยาบาล หรือบคุคลอืน่ S.N.W.T. 
2003, c.15,s.75 (3). 

เอกสารอ้างอิง (9)

พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติหน้าที่พลเมือง
ดี พ.ศ. 2539 

ไม่ต้องรบัผดิสำาหรบัการให้ความช่วยเหลือฉกุเฉนิ เว้นแต่ 
เป็นการประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง

1. ผูท้ีใ่ห้บรกิารทางการแพทย์ฉกุเฉินหรอืช่วยเหลอืผูป่้วย 
ผู้บาดเจ็บ หรือหมดสติในทันทีที่เกิดเหตุการณ์หรือเหตุ
ฉกุฉนิซึง่ทำาให้เกดิการเจบ็ป่วย การบาดเจบ็ หรอืหมดสติ
ไม่ต้องรบัผดิต่อความเสียหาย การบาดเจบ็ หรอืการเสีย
ชวีติอนัเกดิจากการกระทำาหรอืการละเลยในการให้บรกิาร
ทางการแพทย์หรอืให้ความช่วยเหลอืแต่อย่างใด ทัง้น้ี เว้นแต่ 
บุคคลดังกล่าวจะประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง
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ข้อยกเว้น 

2. มาตรา 1 จะไม่ใช้บงัคบั หากผูท้ีใ่ห้การบรกิารทางการ
แพทย์หรือให้ความช่วยเหลือ

a. ได้รับการว่าจ้างอย่างชัดเจนเพ่ือดำาเนินการตาม
วัตถุประสงค์ดังกล่าว หรือ 

b. กระทำาการดังกล่าวด้วยเจตนาหวังผลตอบแทน

พระราชบัญญัติว่าด้วยการดูแลสุขภาพ (การยินยอม) 
และสถานพยาบาล (การยอมรับ) 

3. พระราชบญัญตัว่ิาด้วยการดแูลสขุภาพ (การยนิยอม) 
และสถานพยาบาล (การยอมรบั) ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อ
พระราชบัญญัตินี้ 

เอกสารอ้างอิง (9,10)

A.5.c. การบริการรถพยาบาล 

พระราชบญัญติัรถพยาบาลแห่งเมอืงออนตาริโอให้อำานาจ
แก่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงสาธารณสุข ในการกำาหนด 
การบริหาร และการกำากับดูแลการบริการรถพยาบาล
ในเมืองออนโตริโอ ประเทศแคนาดา รวมถึงการให้ความ
ร่วมมือกับองค์กรอื่น ๆ เพ่ือให้เป็นไปตามเงื่อนไขของ
กฎหมาย โดยมาตราต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องของกฎหมาย
ดังกล่าวมีรายละเอียดดังจะกล่าวต่อไปนี้

ส่วนที ่II ความรับผิดชอบระดับจังหวัด 

พระราชบญัญตัริถพยาบาลแห่งเมอืงออนตารโิอ R.S.O. 
1999

...

การบริหารงานตามพระราชบัญญัติ 

2. ให้รัฐมนตรีมีหน้าที่รับผิดชอบในการบริการงานและ
บังคับใช้พระราชบัญญัตินี้ .R.S.O. 1990

สภาทีป่รึกษา 

3. รัฐมนตรีอาจจัดตั้งสภาที่ปรึกษาโดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือให้คำาปรึกษาแก่รัฐมนตรีเกี่ยวกับการจัดหาบริการ
รถพยาบาลในจังหวัด 1999,c.12 shced.K.s.2

หน้าทีร่ัฐมนตรี 

4.(1)- รัฐมนตรีมีอำานาจและหน้าที่ ดังนี้ 

(a) จัดหารถพยาบาลให้กับเมืองออนตาริโออย่างเพียง
พอและจัดให้มีระบบการให้บริการรถพยาบาลแบบครบ
วงจร และบรกิารการสือ่สารทีใ่ช้ในการปล่อยรถพยาบาล 

(b) ยกเลิก:1997,c.30,sched.A,s.5(2)

(c) จดัตัง้ บำารงุรกัษา และดำาเนนิการสือ่สารด้วยตนเอง
หรือร่วมกับองค์กรอื่น ๆ และให้เงินทุนสนับสนุนการ
บริการดังกล่าว 

(d) กำาหนดมาตรฐานสำาหรับการจดัการ การปฏบัิติงาน 
และการใช้บริการรถพยาบาล และทำาให้แน่ใจว่าจะมีการ
ปฏิบัติตามมาตรฐานที่ได้กำาหนดไว้ 

(e) ควบคุม ตรวจสอบ และประเมนิการบรกิารรถพยาบาล 
และสอบสวนข้อร้องเรียนต่าง ๆ เกี่ยวกับการให้บริการ
รถพยาบาล และ 

(f) จัดหาเงินทุน และทำาให้แน่ใจว่าได้จัดหาการให้บริการ
พยาบาลทางอากาศ R.S.O.1999, c.A.19,s.4(1);1997, 
c.3,Sched.A,s.5(1-4);199,c.12,Sched.J,s.3.

อำานาจรัฐมนตรี 

(2) นอกจากอำานาจที่ระบุไว้ในอนุมาตราท่ี (1) แล้วให้
รัฐมนตรีมีอำานาจ ดังนี้ 

(a) จดัตัง้และบรหิารสถาบนัและศนูย์การฝึกอบรมบคุลากร
สำาหรับให้บริการรถพยาบาลและบริการสื่อสาร ไม่ว่าจะ
ดำาเนินการด้วยตนเองหรือร่วมกับองค์กรอื่น

(b) กำาหนดให้โรงพยาบาลจดัตัง้ บำารงุรกัษา และดำาเนนิ
การให้บริการรถพยาบาลและบริการการสื่อสาร

(c) กำาหนดเขตพืน้ทีแ่ละเขตอำาเภอเพือ่วตัถปุระสงค์ในการ
ให้บริการรถพยาบาลและบริการสื่อสาร และ 

(d) กำาหนดให้โรงพยาบาลเป็นโรงพยาบาลหลกัทีจ่ะต้อง
ควบคุมคุณภาพการให้บริการของรถพยาบาลในระดับ
ภูมภิาคและอำาเภอตามท่ีกำาหนดโดยรัฐมนตรีตามอนมุาตรา 
(c) และปฏิบัติหน้าที่ด้านอื่น ๆ ตามที่ระเบียบข้อบังคับ
อาจระบุไว้ 1997, c.30, Sched. A, S.5 (5)

เอกสารอ้างอิง (11)
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5.3.2.2. ข้อเสนอแนะเกีย่วกับการบรรจชุดุปฐมพยาบาล
และสิง่ของทีบ่รรจุในชุดอุปกรณ์ 

a. กล่องบรรจุ

กล่องบรรจชุดุปฐมพยาบาลควรมสีิง่ของตามรายละเอียด
ดงันี ้และควรได้รบัการออกแบบเพือ่ป้องกนัความเสยีหาย 
แก่อปุกรณ์จากการกระแทก ฝุน่ และนำา้ กล่องบรรจคุวร
มีสีที่โดดเด่น และหรือควรมีสัญลักษณ์ที่แสดงให้เห็น
ชัดเจน ควรออกแบบให้ง่ายต่อการเปิดและปิด และควร
มีช่องสำาหรับใส่อุปกรณ์ต่าง ๆ โดยอาจมีลักษณะเป็น
เป้สะพายบ่า เป้สะพายหลัง หรือกล่อง 

b. สิ่งของภายในชุดปฐมพยาบาล 

ชุดปฐมพยาบาลสำาหรับยานพาหนะประเภท b ควรมี 
สิ่งต่าง ๆ อย่างน้อยที่สุดดังนี้ เพื่อให้บุคคลที่อาจไม่
ได้รับการอบรมทางการแพทย์อย่างเป็นทางการ แต่ได้
รับการอบรมการปฐมพยาบาลเบื้องต้นสามารถปฏิบัติ
หน้าที่ได้ตามสมควรในการช่วยป้องกันและรักษาชีวิตได้ 

เอกสารอ้างอิง (12)

A.5.d การอบรมการปฐมพยาบาลและชุดอุปกรณ์

สภาเศรษฐกิจยุโรปแห่งองค์การสหประชาชาติได้ให้
ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการปฐมพยาบาลในบริบทความ
ปลอดภยับนท้องถนน ซึง่ได้รวบรวมไว้ใน มตร่ิวมว่าด้วย
การจราจรทางถนน มาตราต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการ
อบรมการปฐมพยาบาลสำาหรับผู้ขับขี่และองค์ประกอบ
ของชุดปฐมพยาบาลมีรายละเอียด ดังนี้ 

มติร่วมว่าด้วยการจราจรทางถนน 14 สิงหาคม 
2552

2.1.2. การอบรมการปฐมพยาบาล 

(a) ให้ใช้มาตรการตามสมควรเพื่อให้แน่ใจว่าผู้สมัคร
ขอรบัใบอนุญาตขบัขีไ่ด้รบัการอบรมทีเ่หมาะสมเกีย่วกบั
การดำาเนินการในจุดเกิดอุบัติเหตุ เพื่อลดความเสี่ยงไม่
ให้เกิดอันตรายต่อร่างกายและการเสียชีวิตในที่เกิดเหตุ 

(b) ผู้ขับขี่และบุคคลอ่ืนควรได้รับการสนับสนุนให้เข้า
รับการอบรมการปฐมพยาบาลโดยสมัครใจ โดยผ่าน
หลกัสตูรการอบรมหรือผ่านสือ่และวธีิการอืน่ๆ ทีเ่หมาะสม 

5.3.2. ชุดปฐมพยาบาล 

5.3.2.1 ข้อเสนอแนะทั่วไป 

ชุดปฐมพยาบาลควรมีไว้ในยานพาหนะประเภท b, c 
และd และประเภทย่อยต่าง ๆ ที่ได้กล่าวไว้ในภาคผนวกที่ 
6 ของอนุสัญญาว่าด้วยการจราจรบนถนน พ.ศ. 2511

จำานวนส่ิงของที่บรรจุอยู่ในชุดปฐมพยาบาลต้องได้รับ
การดัดแปลงให้สอดคล้องกับประเภทยานพาหนะ หรือ
เพื่อใช้ในยานพาหนะนั้น ๆ เช่น ในยานพาหนะที่ขนส่ง
สินค้าอันตราย 

สำาหรับยานพาหนะประเภท B ชุดปฐมพยาบาลควรมี
ลักษณะ ดังนี้ 

a. เรียบง่าย เหมาะสม และปลอดภัยสำาหรับการใช้งาน 

b. หาซื้อได้ 

c. สามารถหาเพิ่มเติมได้ในพื้นที่ รวมทั้งอุปกรณ์ต้องมี
วันหมดอายุและมีจำานวนตามที่กำาหนด 

d. ปรับแต่งให้เหมาะสมกับการปฏิบัติงานในพื้นที่และ
ในทุกสภาพ 
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การชวยหายใจ

อื่น ๆ

วิธีการที่ปองการการสัมผัสโดยตรงระหวางผูชว
ยชีวิตกับเหยื่อระหวางการผายปอดโดยใชปาก

เครื่องมีคมสำหรับใชตัดสิ่งของ เชน 
เข็มขัดนิรภัย เสื้อผา ผาพันแผล ชุดตาง ๆ 

อุปกรณใหแสงสวางเพื่อใหมองเห็นที่เกิดเหตุ
และเหยื่อ

1

1

1

1

1

กระบังหนานิรภัยหรือหนากากสำหรับ
การกูชีวิต

กรรไกร (ไมแข็งมากและไมมีแมเหล็ก)

ไฟฉายขนาดพกพา

สมุดบันทึก

ปากกาหรือดินสอ

การควบคุมเลือด
ออกภายนอก

อุปกรณปองกันมือของ
ผูชวยชีวิตจากการสัมผัสเลือดของเหยื่อ

อุปกรณซับเลือดระหวางการหามเลือด 
และสามารถรักษาความดันเพื่อควบคุม
การเสียเลือด

ถุงมือ : ที่ยังไมผานการฆาเชื้อ ไมมี
สวนประกอบของลาเท็กซ และมีขนาดใหญ

มวนผาพันแผลที่ยังไมผานการฆาเชื้อ (ผาซับแผล
ขนาด 10 x 10 เมตร ทำจากผาฝาย 100 
เปอรเซ็นต ทอ 17 เสนตอตารางเซนติเมตร

ผาพันแผลยังไมผานการฆาเชื้อ 
(10 x 4 เมตร เปนผาฝาย 100เปอรเซ็นต)

เข็มซอนปลายหรือเทปกาว 
(5 เซนติเมตร x 10 เมตร ฉีกไดดวยมือ 
มีความทน กันน้ำ และมีรูพรุน มีกาวท่ีติดแนน 
แตไมทำลายผิวหนังเม่ือแกะออก) 

อุปกรณหามเลือดที่ทำจากยางอุปกรณหามเลือดจำนวนมากในกรณีแขนหรือข
าไดรับบาดเจ็บสาหัส

การดูแลแผลบน
ผิวหนัง อุปกรณฆาเชื้อเพื่อปองกันการติดเชื้อหรือ

ปนเปอน

ยาฆาเชื้อที่ไมมีไอออนซสำหรับใชครั้งเดียว เชน 
คลอเฮ็กซาดีน .05%

ผาพันแผลพับแลวยังไมตองผานการฆาเชื้อ 
(ผาซับแผลขนาด 10 x 10 ทำจากผาฝาย 
100 เปอรเซ็นต ทอ 17 เสนตอตารางเซนติเมตร

พลาสเตอรปดแผลแถบกาว

วัสดุที่ปองกันการเคลื่อนที่เมื่อเกิดการ
บาดเจ็บ

การดามกระดูก
กับขอตอ

1 กลองคละขนาด 
หรือผาปดแผล 1 มวน 
(6 เซนติเมตร x 5 เมตร)

1

1

2 หรือ 1

1

5

4

2

2ผาพันแผลรูปสามเหลี่ยม 
(136 x 96 x 96 เซนติเมตร เปนผาฝาย 
100 เปอรเซ็นต หรือวิสคอส

วัตถุประสงค อุปกรณ รายละเอียด

พกพาได

มีรูปภาพมากกวาขอความ

ขอควรจำสำหรับ
การใหความ
ชวยเหลือเหยื่อ
อุบัติเหตุ

การปองกันเหยื่อ
จากความเย็นและ
ความรอน

ขอมูลในแผนพับ
- หมายเลขโทรศัพทฉุกเฉิน 
- รายการอุปกรณในชุด
- คำชี้แจงการใชอุปกรณ

อุปกรณจำกัดความแตกตางระหวางอุณหภูมิของ
รางกายของเหยื่อและอุณหภูมิภายนอก

ผาหมปรับอุณหภูมิมีขนาด
210 x  160 เซนติเมตร

มีสีสด

จำนวน

1

1

ขนาดพกพา
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A.5.e. หน้าที่ในการให้บริการช่วยชีวิตฉุกเฉิน 

ในสหรัฐอเมริกา กฎหมายรัฐบาลกลางกำาหนดให้สถาน
ประกอบการต่าง ๆ มีแผนกบริการการแพทย์ฉุกเฉินซึ่ง
เป็นเงื่อนไขในการได้รับเงินสนับสนุนจากรัฐบาลกลาง 
โดยทำาหน้าท่ีตรวจสอบและช่วยชีวิตผู้ที่มาขอใช้บริการ
ที่แผนกฉุกเฉิน เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติว่าด้วยการ
จดทะเบียนจัดตั้งและกำากับดูแลคลินิก พ.ศ. 2553 ของ
ประเทศอนิเดยี ท่ีกำาหนดให้สถานพยาบาลหรือคลินิกทกุ
แห่งต้องมกีารรักษาสุขภาพและช่วยชวีติบุคคลทีอ่ยูใ่นภาวะ
ทีต้่องการความช่วยแหลอืฉกุเฉนิ และพระราชบญัญัตินีไ้ด้
ให้อำานาจแก่หน่วยงานในการกำาหนดค่าปรบัสำาหรบัการ
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายดังกล่าว โดยข้อความต่อไปนี้คัด
มาจากพระราชบญัญตัทิัง้ 2 ฉบบั ซึง่มรีายละเอยีด ดงันี้ 

พระราชบัญญัติรัฐบาลกลางว่าด้วยการให้การ
รักษาทางการแพทย์และการทำาคลอดฉุกเฉิน

มาตรา 1395 dd. การตรวจและการรักษาผู้ทีอ่ยู่ในภาวะ
ที่ต้องการความช่วยเหลือทางการแพทย์ฉุกเฉินและการ
ทำาคลอดให้แก่สตรี 

(a). ข้อกำาหนดในการตรวจคัดกรองทางการแพทย์ 

ในกรณท่ีีโรงพยาบาลมแีผนกฉกุเฉนิ หากบคุคลใด (ไม่ว่า 
จะมีสิทธิได้รับการรักษาตามกฎหมายภายใต้ข้อย่อยใน
บทนี้หรือไม่) เข้ามาที่แผนกฉุกเฉิน และต้องการท่ีจะรับ
การตรวจและการรกัษาทางการแพทย์ โรงพยาบาลต้อง
ตรวจและรกัษาบุคคลนัน้อย่างเหมาะสมตามความสามารถ
ของแผนกฉกุเฉนิของโรงพยาบาล รวมถงึให้บรกิารเพิม่
เติมตามระเบียบที่ห้องฉุกเฉนิในโรงพยาบาลต้องปฏิบัติ 
ทั้งนี้ เพื่อให้ทราบว่าบุคคลดังกล่าวต้องได้รับความช่วย
เหลือทางการแพทย์ฉุกเฉิน (ตามความหมายที่ระบุไว้ใน
อนุมาตรา (e)(1) ของมาตรานี้) หรือไม่ 
...

(c). ข้อห้ามในการส่งต่อผู้ป่วยจนกว่าจะแน่ใจว่าผู้ป่วย
พ้นวิกฤต
...

(1) กฎเกณฑ์

หากบคุคลใดอยูท่ีโ่รงพยาบาลและอยูใ่นสภาพทีต้่องการ
ความช่วยเหลือทางการแพทย์ฉุกเฉินซึ่งยังไม่สามารถ
ประเมินได้ว่าพ้นวิกฤต (ตามความหมายในอนุมาตรา  
(e)(3) (B) ของมาตรานี ้โรงพยาบาลไม่สามารถส่งต่อผู้
ป่วยได้ ยกเว้นในกรณี...

(A) (i) บุคคลนั้น (หรือผู้กระทำาการแทนตามกฎหมาย
ของผู้นั้น) ทำาหนังสือร้องขอให้ส่งต่อผู้ป่วยไปยังสถาน
พยาบาลอืน่ ๆ หลงัจากทีไ่ด้รับการแจ้งเก่ียวกับหน้าทีข่อง
โรงพยาบาลภายใต้มาตรานี้และความเสี่ยงในการส่งต่อ 

(ii) แพทย ์(ตามความหมายในมาตรา 1395x(r)(i)) ได้ลง
นามในหนังสือรับรองที่ทำาขึ้นตามข้อมูลที่มีอยู่ในขณะ
ส่งต่อ ประโยชน์ทางการแพทย์ที่คาดว่าจะได้รับจากการ
รกัษาพยาบาลท่ีเหมาะสมในสถานพยาบาลอืน่โดยเปรยีบ
เทยีบความเส่ียงท่ีเพ่ิมขึน้ของบคุคลดังกล่าว และในกรณี
การทำาคลอดให้พิจารณาผลกระทบต่อทารกในครรภ์จาก
การส่งต่อ หรือ 

(iii) หากในแผนกฉกุเฉนิไม่มแีพทย์ในเวลาทีบ่คุคลนัน้ถกู
ส่งต่อ ให้บคุลากรทางการแพทย์ทีม่คีณุสมบตัเิทยีบเท่า 
(ตามระเบยีบทีก่ำาหนดโดยเลขาธกิาร) ได้ลงนามในหนังสือ
รับรองตามเงื่อนไขที่ระบุไว้ (ii) หลังจากแพทย์ (ตาม
ความหมายในมาตรา 1395x(r)(i) ของข้อนี้) ได้ปรึกษา
กับบุคคลนั้นได้พิจารณาตามที่กำาหนดไว้ในข้อดังกล่าว 
และได้ลงนามกำากับในหนังสือรับรอง และ 

B. เป็นการส่งต่อที่เหมาะสม (ตามความหมายในวรรค 
(2)) ไปยังสถานพยาบาลแห่งนั้น 

หนงัสอืรบัรองตามเงือ่นไขระบ ุ(ii) หรอื (iii) ย่อหน้าย่อย 
A ต้องครอบคลมุข้อสรปุความเสีย่ง ผลประโยชน์ตามท่ี
หนังสือรับรองนั้นระบุ 

(2) การส่งต่อทีเ่หมาะสม 

การส่งต่อที่เหมาะสมไปยังสถานพยาบาล หมายถึง 
การส่งต่อ

A. ที่โรงพยาบาลที่ส่งต่อได้ให้การรักษาพยาบาลตาม
ความสามารถเพ่ือลดความเส่ียงต่อสุขภาพของผู้ป่วย 
และในกรณีต้ังครรภ์จะลดความเสี่ยงต่อสุขภาพของ
ทารกที่ยังไม่คลอด

B. ที่สถานพยาบาลซึ่งรับการส่งต่อ

(i) มีท่ีว่างพอและมีบุคลากรที่มีคุณสมบัติสำาหรับการ
รักษาผู้ป่วย และ 

(ii) ได้ตกลงที่จะยอมรับการส่งต่อผู้ป่วยและให้บริการ
ทางการแพทย์ที่เหมาะสม 

C. ที่โรงพยาบาลซึ่งต้องการส่งต่อผู้ป่วยได้ส่งข้อมูล
ทางการแพทย์ทั้งหมดของผู้ป่วย (หรือสำาเนาข้อมูล 
ดังกล่าว) ไปให้สถานพยาบาลที่จะรับการส่งต่อ ซึ่งเป็น
ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพการบาดเจ็บในขณะที่จะส่งต่อ รวม
ถึงบันทึกเกี่ยวกับสภาพการให้บริหารการแพทย์ฉุกเฉิน 
การสังเกตอาการ การวินิจฉัยเบื้องต้น การรักษาท่ีได้
กระทำาไปแล้ว ผลการตรวจต่างๆ และหนังสือให้ความ
ยนิยอมหรอืใบรบัรอง (หรอืสำาเนาเอกสารดงักล่าว) ตาม
เงือ่นไขในย่อหน้าที ่(1) (A) ตลอดจนชือ่และทีอ่ยูข่องแพทย์
ประจำาการ (ตามทีร่ะบไุว้ในอนุมาตรา d (1)(c) ) ทีป่ฏเิสธ
หรอืไม่สามารถท่ีจะอยูไ่ด้ในเวลาทีเ่หมาะสมในการให้ความ
ช่วยเหลือที่จำาเป็นในการช่วยชีวิต
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D. เป็นการส่งต่อทีด่ำาเนนิการโดยบคุลากรท่ีมคีณุสมบตัแิละ
ด้วยอปุกรณ์การส่งต่อท่ีจำาเป็น รวมถงึการใช้มาตรการใน
การช่วยชวีติท่ีจำาเป็นและเหมาะสมในระหว่างการส่งต่อ และ 

E. การส่งต่อนัน้เป็นไปตามมาตรการท่ีเลขาธกิารกำาหนด
ว่าจำาเป็นต่อสุขภาพและความปลอดภัยของผู้ป่วย 

d. การบังคับใช้ 

(1) การปรับทางแพ่ง

A. โรงพยาบาลที่มีส่วนร่วมได้ฝ่าฝืนบทบัญญัติของ
มาตรานีโ้ดยประมาทเลนิเล่อจะปรบัเป็นเงินจำานวนไม่เกนิ 
50,000 ดอลลาร์สหรัฐ (หรือไม่เกิน 25,000 ดอลลาร์
สหรฐั กรณทีีโ่รงพยาบาลมเีตยีงผูป่้วยน้อยกว่า 100 เตยีง)  
สำาหรับการฝ่าฝืนในแต่ละครั้ง 

B. ภายใต้วรรค (c) แพทย์ที่รับผิดชอบในการตรวจ การ
รักษา หรือส่งต่อบุคคลในโรงพยาบาลที่เข้าร่วม รวม
ถึงแพทย์ผู้อยู่ประจำาในการดูแลและผู้ใดก็ตามที่ฝ่าฝืน
บทบัญญัติของมาตรานี้ ตลอดจนแพทย์ที่ 

(i) ได้ลงนามในหนังสือรับรองภายใต้อนุมาตราที่ (c)(1) 
(A) ของมาตรานี้ว่าน่าจะมีประโยชน์ทางการแพทย์ หาก
มีการส่งต่อไปยังสถานพยาบาลอื่นโดยพิจารณาความ
เสีย่งจากการส่งต่อด้วยแล้ว ถ้าแพทย์ได้รูห้รอืน่าจะได้รูว่้า
ประโยชน์นัน้ไม่ได้คุม้กบัความเสีย่งในการส่งต่อผูป่้วย หรอื 

(ii) ให้ข้อมลูทีเ่ป็นเทจ็เกีย่วกับสภาพของผู้ป่วยหรือข้อมลู
อื่น ๆ รวมทั้งหน้าที่ของโรงพยาบาลภายใต้มาตรานี้ จะ
ปรับเป็นเงินจำานวนไม่น้อยกว่า 50,000 ดอลลาร์สหรัฐ 
สำาหรับการฝ่าฝืนแต่ละครั้ง และหากเป็นการกระทำาผิด
เนือ่งจากประมาทเลนิเล่ออย่างร้ายแรง หรอืไม่ระมดัระวัง 
หรอืเป็นการกระทำาผดิซำา้ จะลงโทษโดยให้ปลดจากการมี
ส่วนร่วมตามข้อย่อยน้ีและโครงการรกัษาสขุภาพของรฐั 

(C) ถ้าหลงัจากการตรวจเบ้ืองต้น แพทย์ระบวุ่าผูป่้วยต้อง
ได้รบับรกิารจากแพทย์ซึง่มรีายชือ่ในแพทย์ประจำาแผนก 
(ซึ่งต้องดำาเนินการรักษาภายใต้มาตรา 1395 (cc)(a)(1)
(I) ของหมวดนี)้ และแจ้งให้แพทย์ประจำาการทราบแล้ว แต่
แพทย์รายนั้นปฏิเสธหรือไม่สามารถที่จะปฏิบัติหน้าที่ใน
เวลาทีส่มควรและสัง่ให้เคล่ือนย้ายผู้ป่วยได้ เพราะแพทย์ผู้
นัน้ประเมนิว่าหากไม่มีการให้บรกิารของแพทย์ประจำาการ
และประโยชน์ของการส่งต่อคุ้มต่อความเสีย่งในการส่งต่อ 
ในกรณนีีแ้พทย์ผูม้อีำานาจในการส่งต่อจะไม่โดนปรบัหรอื
ลงโทษภายใต้ย่อหน้าย่อย B อย่างไรกต็าม ประโยคก่อน
หน้านีไ้ม่ใช้บังคบักบัโรงพยาบาลหรอืแพทย์ประจำาการที่
ปฏิเสธหรือไม่สามารถมาปฏิบัติหน้าที่ได้ 

(2) การบังคับทางแพ่ง 

(A) อันตรายส่วนบุคคล 

บคุคลใดทีไ่ด้รับบาดเจบ็อันเป็นผลโดยตรงจากการทีโ่รง
พยาบาลที่เข้าร่วมฝ่าฝืนบทบัญญัติของมาตรานี้ อาจ
ดำาเนินการทางแพ่งกับโรงพยาบาลที่เข้าร่วมเพ่ือเรียก
ร้องค่าเสยีหายสำาหรบัการบาดเจบ็ตามกฎหมายของรฐั
ทีโ่รงพยาบาลนัน้ตัง้อยู ่รวมถงึการขอบรรเทาความเสยี
หายตามหลักความเป็นธรรมที่เหมาะสม 

(B) ความเสียหายทางการเงินแก่สถานบริการทางการ
แพทย์อืน่ ๆ 

สถานบรกิารทางการแพทย์ท่ีได้รบัความเสยีหายทางการ
เงินอันเป็นผลโดยตรงจากการฝ่าฝืนบทบัญญัติของ
มาตรานี้โดยโรงพยาบาลท่ีเข้าร่วม อาจดำาเนินการทาง
แพ่งต่อโรงพยาบาลที่เข้าร่วมเพื่อเรียกร้องค่าเสียหาย
สำาหรับความเสียหายทางการเงินได้ตามกฎหมายของ
รัฐที่โรงพยาบาลนั้นตั้งอยู่ รวมถึงการขอบรรเทาความ
เสียหายตามหลักความเป็นธรรมที่เหมาะสม 

เอกสารอ้างอิง (13) 
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พระราชบัญญัติว่าด้วยการจดทะเบียนจัดตั้งและ
การกำากับดูแลสถานพยาบาล พ.ศ. 2553

พระราชบัญญัตินี้กำาหนดกรอบกฎหมายสำาหรับการ 
จดทะเบียนและการกำากับดูแลการจัดตั้งสถานพยาบาล 
รวมถงึโรงพยาบาล สถานผดงุครรภ์ สถานดแูลผูส้งูอายุ 
สถานอีนามยั คลนิกิ และสถานพยาบาลอ่ืน ๆ ท่ีมเีตียงผู้
ป่วย และให้บรกิารตรวจ รกัษา และดแูลการเจบ็ป่วย หรอื
การบาดเจบ็ หรือการตัง้ครรภ์ และห้องปฏบิตักิารภายใต้
ระบบที่เป็นที่ยอมรับในประเทศอินเดีย พระราชบัญญัติ
นี้กำาหนดให้จัดหมวดหมู่และแยกประเภทสถานพยาบาล
ตามสถานที่ตั้งและประเภทการให้บริการ ซึ่งเป็นขั้นแรก
ของการสร้างระบบทะเบยีนแห่งชาตขิองสถานพยาบาล 
วัตถุประสงค์ของกฎหมายนี้ คือ การปรับปรุงคุณภาพ
ของการบรกิารด้านสขุภาพผ่านสภามาตรฐานแห่งชาติ 
โดยกำาหนดมาตรฐานข้ันตำ่าสำาหรับสถานพยาบาลและ
การให้บริการภายในสถานพยาบาล นอกจากนี้ ยังให้
อำานาจรัฐบาลหรือหน่วยงานทะเบียนในการสั่งการให้
สถานพยาบาลส่งรายละเอียด สถิติ และข้อมูลอื่น ๆ 

บทที ่II สภาแห่งชาติสำาหรับการจัดตั้งสถานพยาบาล 

12. เงื่อนไขสำาหรับการจดทะเบียน (1) - สำาหรับ
การจดทะเบียนและการดำาเนินการต่อเนื่อง สถาน
พยาบาลทุกแห่งต้องดำาเนินการตามเง่ือนไขดังต่อไปนี ้
…

(ii) มีจำานวนบุคลากรตามข้อกำาหนดขั้นตำ่า

(iii) ดำาเนินการเก็บรักษาบนัทกึและรายงานตามทีก่ำาหนด 

(iv) เงื่อนไขอื่นๆ ตามที่กำาหนด 

(2) สถานพยาบาลจะต้องจดัให้มบีริการตรวจสขุภาพและการ
รกัษาตามทีก่ำาหนดไว้เพือ่ช่วยชวีติผูป่้วยทีอ่ยูใ่นภาวะฉุกเฉนิ 
สำาหรบัผูซ้ึง่เข้ามาใช้บรกิารหรอืนำามายงัสถานพยาบาล  
ตามจำานวนพนักงานและสิ่งอำานวยความสะดวกที่มี 

เอกสารอ้างอิง (14) 
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A.5.f. การจ่ายเงินชดเชยแก่ผู้ประสบอุบัติเหตุ

ในประเทศแอฟริกาใต้จะหักภาษีนำ้ามันเชื้อเพลิงบางส่วน 
เข้าเป็นเงินสมทบในกองทุนที่จ่ายเงินชดเชยตาม 
พระราชบญัญตักิองทนุอบุตัเิหตทุางถนน สำาหรบัความ
เสียหายหรือสูญเสียที่เกิดจากการจงใจกระทำาผิดจาก
การขับข่ีรถยนต์ โดยบางส่วนของกฎหมายดังกล่าวม ี
รายละเอียดต่อไปนี้ 

พระราชบญัญติักองทนุอบุตัทิางถนน แก้ไข พ.ศ. 2548 

การจัดตั้งกองทุน 

2.(1) นติบิคุคลทีจ่ดัตัง้ขึน้ตามพระราชบญัญตันิีเ้รียกว่า 
“กองทุนอุบัติเหตุทางถนน”

(a) ภายใต้มาตรา 28 (1) ให้กองทุนอุบัติเหตุจากยาน
พาหนะประเภทต่าง ๆ ที่จัดตั้งขึ้นตามข้อตกลงระหว่าง
คู่สัญญาหลายฝ่าย เมื่อวันที่ 14 กุมภาพันธ์ 2532 สิ้น
สุดลง และให้เงนิทัง้หมดทีเ่หลอือยูใ่นกองทุนดงักล่าวก่อน
ที่พระราชบัญญัติน้ีจะมีผลใช้บังคับตกเป็นกรรมสิทธ์ิ
ของกองทุนใหม่นี้ และบรรดาสินทรพัย์ ความรับผิด ข้อ
โต้แย้ง และภาระหนีท้ัง้หมดทีม่อียูแ่ละทีก่ำาลงัเกดิขึน้ จะโอน
มาเป็นของกองทุนใหม่ การอ้างอิงกองทุนอุบัติเหตุจาก
ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ไว้ในกฎหมายหรือเอกสารใด
ให้ตคีวามว่าเป็นการอ้างถงึกองทนุใหม่นี ้ทัง้นี ้เว้นแต่จะ
เห็นว่าไม่เหมาะสมอย่างชัดเจน

(b) กองทุนจะไม่จ่ายเงิน ค่าอากร หรือค่าธรรมเนียมใด 
ๆ ของสำานักงาน ในกรณีที่มีการรับรอง หรือการสลัก
หลัง หรือการเปลี่ยนแปลงแก้ไขเป็นลายลักษณ์อักษรที่
จำาเป็นต้องดำาเนินการตามสัญญา ใบอนุญาต ทะเบียน 
หรือเอกสารอื่นใดตามความในวรรค (a) 

วัตถุประสงค์กองทุน 

3. วัตถุประสงค์กองทุน คือ การจ่ายค่าชดเชยตามพระ
ราชบัญญัติน้ี สำาหรับการสูญเสียหรือความเสียหายที่
เกิดจากการขับขี่ยานพาหนะที่ฝ่าฝืนกฎหมาย 

อำานาจและหน้าทีก่องทุน 

4.(1) อำานาจและหน้าที่กองทุนจะรวมถึงกรณีต่อไปนี้ 

(a) กำาหนดหลักเกณฑ์และเง่ือนไขสำาหรับการร้องเรียน
เงินชดเชยค่าเสียหายตามที่ระบุไว้ในมาตรา 3 

(b) กำาหนดวิธีการสอบสวนและการระงับข้อร้องเรียน
ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัตินี้ซึ่งเกิดจากการขับขี่
ยานพาหนะ ไม่ว่าจะเป็นเจ้าของหรือผู้ขับขี่ หรือเป็นทั้ง
เจ้าของและผู้ขับขี่ 

(c) การจัดการและการใช้เงินกองทุนเพื่อวัตถุประสงค์
ที่เกี่ยวกับหรือเนื่องจากการใช้อำานาจ หรือการปฏิบัติ
หน้าที่ของกองทุน และ 

(d) การจดัหาการประกนัต่อสำาหรบัความเสีย่งภยัของกอง
ทุนภายใต้พระราชบัญญัตินี้ 

(2) เพือ่ให้บรรลุวตัถุประสงค์ กองทนุอาจดำาเนนิการต่อไปนี้

(a) จดัซือ้หรอืจดัหาสนิค้า อปุกรณ์ ทีด่นิ อาคาร หุ้น หุน้กู้ 
หลักทรัพย์ ตลอดจนสงัหาริมทรัพย์และอสงัหาริมทรพัย์
ทุกประเภท

(b) ขาย ให้เช่า จำานอง ก่อภาระติดพัน จำาหน่ายจ่ายโอน 
แลกเปลี่ยน ปลูกสร้าง พัฒนา สร้างอาคาร ปรับปรุง 
หรือกระทำาการใดในทรัพย์สินของกองทุน

(c) นำาเงินไปลงทุนซึ่งเป็นเงินที่ไม่จำาเป็นเร่งด่วนต่อการ
ประกอบกิจการ และรับรู้รายได้ ปรับเปลี่ยนหรือลงทุน
ใหม่เก่ียวกบัการลงทนุดงักล่าว หรอืดำาเนนิการอืน่ใดกบั
เงินหรือการลงทุนนั้น 

(d) กู้ยืมเงินและคำ้าประกันการจ่ายเงินกู้ในลักษณะที่
กองทุนอาจเห็นสมควร 

(e) บรจิาคเงนิสำาหรบัการทำาวจิยัทีเ่กีย่วข้องกบัการบาด
เจบ็จากอบุตัเิหตอุนัเนือ่งมาจากยานพาหนะตามทีไ่ด้รบัคำา
แนะนำาอันสมควร 

(f) ถอน ร่าง ยอมรบั สลกัหลงั ขาย ลด ลงนาม และออก
ตัว๋สัญญาใช้เงิน ตัว๋เงนิ ตราสารเปล่ียนมอื หรือตราสาร
ที่โอนต่อได้ ยกเว้นใบหุ้น

(g) ดำาเนินการหรือใช้ขั้นตอนอื่นที่เกิดขึ้นพร้อมกับหรือ
ส่งเสริมการใช้อำานาจหรือการปฏิบัติตามอำานาจหน้าที่ 

(3) ในการใช้อำานาจที่ได้รับมาตามพระราชบัญญัตินี้ 
กองทนุอาจจะดำาเนินการร่วมกบับคุคล หุน้ส่วน สมาคม 
บริษัท บรรษัท หรือนิติบุคคลอื่นได้ 

เงินสนับสนุนกองทุน 

5.(1) กองทนุอาจจัดหาแหล่งเงนิทนุทีจ่ำาเป็นต้องใช้สำาหรบั
การทำาหน้าที่ของกองทุน 

(a) โดยวธิกีารเก็บภาษเีชือ้เพลงิจากเชือ้เพลงิทกุประเภท
ที่ขายในสาธารณรัฐ และ 

(b) โดยการระดมเงินกู้ 

(2) ให้จ่ายเงินเข้ากองทุนเป็นรายเดือนตามบทบัญญัติ
ของมาตรา 1(2) (a) (ii) ของพระราชบัญญัติกองทุน
พลังงานกลาง พ.ศ. 2520 (พระราชบัญญัติเลขที่ 38 
พ.ศ. 2520) โดยคำานวณถึงเดือนสุดท้ายที่สามารถ
คำานวณเงินจำานวนดังกล่าวได้ และการจ่ายเงินสมทบ
ดงักล่าวต้องแสดงเอกสารทีร่ะบยุอดขายนำา้มนัเชือ้เพลิง
ภายในสาธารณรัฐ

เอกสารอ้างอิง (15) 
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