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บทคัดย่อ 
 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาการก่อตัว การก าหนดและการตัดสินนโยบาย 
การน านโยบายไปปฏิบัติ และปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติตามนโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลต่างๆของกระทรวงคมนาคม โดยใช้วิธีวิจัย
เอกสารและวิจัยสนาม ในส่วนของการวิจัยสนาม เก็บรวบรวมข้อมูลโดยการสัมภาษณ์
แบบมีโครงสร้างจากผู้ให้ข้อมูลส าคัญ จ านวน 15 คน ผลการวิจัยพบว่า นโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม มีการก่อตัวจากปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนที่มีความรุนแรงของประเทศไทยโดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเทศกาลปีใหม่และ
เทศกาลสงกรานต์ซึ่งมีการเดินทางทางถนนมากเป็นพิเศษ ท าให้เกิดการเรียกร้องและ
สนับสนุนให้กระทรวงคมนาคมในฐานะที่รับผิดชอบเกี่ยวกับถนน ยานพาหนะ และคนขับ 
โดยเฉพาะรถโดยสารสาธารณะต้องก าหนดนโยบายและแนวทางปฏิบัติเพื่อการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล ท าให้กระทรวงคมนาคมตัดสินใจก าหนดนโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยมีทั้งมาตรการทั่วไป และมาตรการเข้มข้นเป็นกรณี
พิเศษในบางเส้นทาง อย่างไรก็ดีการด าเนินการดังกล่าวยังมีข้อจ ากัดจากสมรรถนะของ
องค์การ ทัศนคติของผู้ปฏิบัติงาน ลักษณะโครงสร้างกลไกการปฏิบัติ การยอมรับของ
ประชาชน และการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งกระทรวงคมนาคมจะต้องปรับปรุงแก้ไขต่อไป  
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Abstract 
 This research aims to study the formation, formulation and making 
of road accident prevention and reduction policy. And also problems and 
obstacles in the implementation of the policy to prevent and reduce road 
accidents during the festival of the Ministry of Transport will be taken into 
consideration. The research employed both documentary and field 
research. In the field of research, data were collected by structured 
interview from 15 key informants. The research found that the formation of 
road accident prevention and reduction policy of Ministry of Transport was 
from a large number of serious road accidents in Thailand, especially 
during New Year and Songkran Festival, which occurred especially on the 
road. The Ministry of Transport, as responsible for road, vehicles and 
drivers, especially public buses, has to set policies and guidelines for the 
prevention and reduction of road accidents during the festival. Several 
general measures and special measures on some routes were setup. 
However, the implementation is still limited by the performance of the 
organization, attitude of officers, implementation structure, public 
acceptance and law enforcement. To overcome these obstacles, the 
Ministry of Transport has to develop further measures. 
 
Keywords: accident prevention and reduction, road accident, Ministry of 
Transport 
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บทน า 
 
 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน เป็นปัญหาส าคัญที่ทุกประเทศทั่วโลกให้ความสนใจ 
ข้อมูลจาก Global status report on road safety 2015 โดย World Health 
Organization. (2015, pp. 1-16) ช้ีให้เห็นว่าในแต่ละปี มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนจ านวนมากถึง 12.5 ล้านคนต่อปี หรือคิดเป็นจ านวนกว่า 3,400 คนต่อวัน ส่งผล
กระทบอย่างรุนแรงท าให้เกิดความสูญเสียทรัพยากรทั้งในระบบบริการสาธารณสุข และ
มิติทางเศรษฐกิจซึ่งมีมูลค่าเฉลี่ยคิดเป็นร้อยละ 3 ของ GDP ของประเทศ โดยเฉพาะใน
กรณีของประเทศไทย รายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน พ.ศ.2558 โดย
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผนความปลอดภัย (2559, หน้า 
1) ระบุว่าประเทศไทยมีจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึง 24,237 คนต่อปี 
หรือคิดเป็น 36.2 คนต่อแสนประชากร ซึ่งสูงเป็นอันดับ 2 ของโลก และเป็นอันดับ 1 ใน
ภูมิภาคอาเซียน  
 ข้อมูลจากรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 
2554 – 2558 พบว่า อุบัติเหตุทางถนน มีจ านวนครั้งเพิ่มขึ้น แต่จ านวนผู้เสียชีวิตและ
ผู้บาดเจ็บมีแนวโน้มลดลง (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผน
ความปลอดภัย, 2559, หน้า 4) อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาเฉพาะข้อมูลสถานการณ์อุบัติเหตุ
ทางถนนในโครงข่ายซึ่งเป็นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จากระบบรายงาน
อุบัติเหตุบนโครงข่ายคมนาคม หรือ Thailand Road Accident Management 
Systems (TRAMS) จะพบว่า ในปี พ.ศ. 2558 มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุรวม 16,157 
ครั้ง คดิเป็นร้อยละ 23.29 ของจ านวนอุบัติเหตุทั้งประเทศ มีผู้เสียชีวิต 2,444 คน คิดเป็น
ร้อยละ 38.99 ของผู้เสียชีวิตทั้งประเทศ โดยมีผู้บาดเจ็บ 14,222 คน คิดเป็นร้อยละ 
78.31 ของผู้บาดเจ็บทั้งประเทศ ซึ่งเป็นแนวโน้มที่เพิ่มมากข้ึน โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปี
ใหม่และเทศกาลสงกรานต์ที่จะพบว่ามีการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในโครงข่ายของกระทรวง
คมนาคมมากเป็นกรณีพิเศษ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านัก
แผนความปลอดภัย, 2559, หน้า 6) 
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 โดยปกติทั่วไปนั้น การด าเนินงานเกี่ยวกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ในช่วงเทศกาล จะเป็นที่รู้จักกันในช่ือที่เรียกว่า 7 วันอันตราย อย่างไรก็ดี กระทรวง
คมนาคมในฐานะหน่วยงานหลักที่รับผิดชอบด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางถนน 
และก ากับดูแลการคมนาคมและการขนส่งในรูปแบบต่าง ๆ ก็ได้ตระหนักถึงความส าคัญ
ของการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล จึงได้มีการจัดท า
แผนการอ านวยความสะดวกและปลอดภัยรองรับการเดินทางของประชาชนในช่วง
เทศกาลในทุกปี โดยในปี พ.ศ.2561 นั้น กระทรวงคมนาคมได้มีการยกระดับความเข้มข้น
ของแผนดังกล่าว จัดท าเป็นแผนปฏิบัติการเข้มข้นเฉพาะพื้นที่ โดยในเทศกาลปีใหมม่ช่ืีอเรยีกวา่
แผน “7-7-7 เขม้ข้นยกก าลังสอง” (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านัก
แผนความปลอดภัย, 2560, หน้า 62 - 64) และในเทศกาลสงกรานต์มีช่ือเรียกว่าแผน “7-7-7 
เข้มข้นยกก าลังสาม” (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผนความ
ปลอดภัย, 2561, หน้า 77 - 81)  เพื่อบริหารจัดการให้เกิดความปลอดภัยในการเดินทาง
ของประชาชนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ให้มีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลมากยิ่งข้ึน   
 ผู้วิจัยในฐานะที่เป็นข้าราชการในกระทรวงคมนาคม ซึ่งมีความสนใจในประเด็น
ที่เกี่ยวข้องกับการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน เนื่องจากผู้วิจัยมีความเช่ือโดย
ส่วนตัวว่า ไม่สมควรมีผู้ใดท่ีจะต้องเสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุ จากความเป็นมาและความส าคัญ
ของปัญหาดังที่กล่าวมาทั้งหมด จึงท าให้ผู้วิจัยเกิดค าถามว่า นโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคมมีการก่อตัวขึ้นมาจากลักษณะของ
ปัญหาอย่างไร มีกระบวนการก าหนดนโยบายอย่างไร ตลอดจนมีกระบวนการน านโยบาย
ไปสู่การปฏิบัติในขั้นตอนต่างๆ ในแต่ละช่วงเวลา ของแต่ละหน่วยงานที่รับผิดชอบอย่างไร 
รวมไปถึงในการปฏิบัติตามนโยบายดังกล่าวนั้น มีปัญหาและอุปสรรคอะไรบ้าง ซึ่งเช่ือว่า 
ผลจากการวิจัยในครั้งนี้ จะสามารถน าไปใช้เป็นข้อมูลในการปฏิบัติงาน รวมถึงการพัฒนา
ข้อเสนอแนะในการขยายผลการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเวลาอืน่ๆ 
ต่อไปในอนาคต  
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาการก่อตัวของนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาลของกระทรวงคมนาคม 
 2. เพื่อศึกษาการก าหนดและการตัดสินนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม 
 3. เพื่อศึกษาการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล
ของกระทรวงคมนาคมไปปฏิบัติ 
 4. เพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติตามนโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม 
 
วิธีด าเนินการวิจัย 
 การวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิจัยแบบเชิงคุณภาพ (qualitative research) โดยมี
วิธีการวิจัย 2 วิธี ประกอบด้วย  
 1. การวิจัยเอกสาร (documentary research) จากเอกสารทางวิชาการ และ
เอกสารทางราชการที่เกี่ยวข้องกับนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาลของกระทรวงคมนาคม 
 2. การวิจัยสนาม (field research) โดยผู้วิจัยลงพื้นที่สัมภาษณ์ ด้วยการ
สัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง หรือการสัมภาษณ์แบบเป็นทางการ (structured interview 
or formal interview) 
 ประชากรและผู้ให้ข้อมูลหลัก  
 1. ประชากร (population) ของการวิจัยครั้งนี้ คือ บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับ
นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคมจาก
หน่วยงานต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
 2. ผู้ให้ข้อมูลหลัก (key Informant) แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ผู้บริหาร
ระดับสูงของกระทรวงคมนาคม จ านวน 5 คน ผู้บริหารระดับต้นหรือระดับกลางจาก
หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม จ านวน 5 คน และข้าราชการผู้ปฏิบัติงานเกี่ยวข้อง
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กับงานการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคมจาก
หน่วยงานต่างๆ ในสังกัดที่เกี่ยวข้อง จ านวน 5 คน  
 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย  
 เครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลใช้วิธีการสัมภาษณ์ โดยสัมภาษณ์แบบมี
โครงสร้างหรือการสัมภาษณ์แบบเป็นทางการ (structured interview or formal 
interview) เป็นการสัมภาษณ์ที่มีค าถามและข้อก าหนดแน่นอนตายตัว  
 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล  
 เก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสาร เป็นวิธีการศึกษาค้นคว้าเก็บรวบรวม ข้อมูลทั่ว
โดยการรวบรวมเอกสารซึ่งเป็นข้อมูลที่มีการบันทึกไว้แล้วโดยผู้อื่น และเก็บรวบรวมข้อมูล
จากภาคสนาม ผู้วิจัยจะเก็บข้อมูลโดยวิธีการสัมภาษณ์ โดยที่ผู้วิจัยเลือกวิธีการสัมภาษณ์
ตามวัตถุประสงค์ของการศึกษาวิจัย ซึ่งใช้วิธีการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (structured 
interview) โดยที่ผู้วิจัยต้องท าการสัมภาษณ์ไปตามค าถามที่ก าหนดไว้ในแบบสัมภาษณ์
ซึ่งได้ผ่านการตรวจสอบความเที่ยงตรงจากท่ีปรึกษาและผู้เชี่ยวชาญมาแล้ว  
 วิธีการประมวลผลข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิจัยในครั้งน้ี ผู้วิจัยจะเป็นผู้ท าการประมวลผลข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่ง
เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ โดยผู้วิจัยมีขั้นตอนในการประมวลผลและวิเคราะห์
ข้อมูล ดังนี้ 
 1. ผู้วิจัยจะน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์มาแยกประเด็นตามแต่ละประเด็น 
 2.  น าข้อมูลที่ ได้จากการสัมภาษณ์มาแยกประเด็นค าถา ม แล้วน ามา
เปรียบเทียบ ความเหมือนหรือความแตกต่างของผู้ให้สัมภาษณ์แต่ละคน ก่อนจะน าข้อมูล
นั้นไปวิเคราะห์ 
 3.  น าข้อมูลที่ ได้จากการสัมภาษณ์มาแยกประเด็นค าถาม แล้วน ามา
เปรียบเทียบกับข้อมูลเอกสารที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ แนวคิด ทฤษฎี ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อจะได้ทราบถึงลักษณะที่มีความคล้ายคลึงกันและแตกต่างกันของข้อมูล ก่อนจะน า
ข้อมูลนั้นไปวิเคราะห์ 
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 4. น าข้อมูลที่ได้จากการเปรียบเทียบมาท าการวิเคราะห์ข้อมูลร่วมกัน เพื่อสรุป
ผลการวิจัยเกี่ยวกับนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของ
กระทรวงคมนาคม และน าเสนอผลการวิจัยในรูปแบบการพรรณนา 
 
ผลการวิจัยและการอภิปรายผล  
 ผลการวิจัย 
 จากการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาลของกระทรวงคมนาคม โดยจ ากัดตามขอบเขตการศึกษาเฉพาะในเทศกาลปีใหม่
และเทศกาลสงกรานต์ พ.ศ.2561 ซึ่งได้มีการศึกษาข้อมูลจากแผนการด าเนินงาน เอกสาร
ราชการ ตลอดจนสื่อประชาสัมพันธ์ รวมไปถึงบันทึกการสนทนาต่างๆ ในการท างานของ
กระทรวงคมนาคม พบว่า การด าเนินงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาล เป็นภารกิจที่กระทรวงคมนาคมให้ความส าคัญ ดังที่ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผนความปลอดภัย (2561, หน้า 65 - 82) อธิบายไว้ว่า 
กระทรวงคมนาคมมีการด าเนินการแบ่งออกเป็น 4 แผนงาน/โครงการที่ส าคัญประกอบ 
ด้วย 1) แผนอ านวยความสะดวกและปลอดภัยรองรับการเดินทางของประชาชนช่วง
เทศกาล 2) แผนงานป้องกันและลดอุบัติเหตุเข้มข้น 777 เข้มข้นยกก าลังสอง และ 777 
เข้มข้นยกก าลังสาม 3) แผนงานการรณรงค์ “ขับช้า เปิดไฟหน้า คาดเข็มขัด” และ 4) 
โครงการ Thailand Smart Driver  
 จากการลงพื้นที่เก็บข้อมูลภาคสนาม สามารถสรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับนโยบาย
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม ได้ดังนี้  
 1.  ผลการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญสรุปได้ว่า การก่อตัวของนโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม มีลักษณะของ
ปัญหาและองค์ประกอบท่ีเกี่ยวข้อง ดังนี้    
 1.1) นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของ
กระทรวงคมนาคม มีที่มาจากปัญหาที่ส าคัญที่สุด คือ ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งเป็นที่
รับรู้กันว่า เป็นปัญหาที่มีความรุนแรงมากในประเทศไทย ดังท่ีได้มีการรายงานจากองค์การ
อนามัยโลกที่ระบุว่า ประเทศไทยมีจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากเป็นอันดับ 2 
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ของโลก ซึ่งท าให้ปัญหาดังกล่าวได้รับความสนใจและกลายเป็นปัญหาสาธารณะ ซึ่ง
องค์ประกอบของปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประกอบด้วย 4 ปัจจัย คือ ปัญหาเรื่องคน 
ปัญหาเรื่องยานพาหนะ ปัญหาเรื่องกายภาพของถนน และปัญหาเรื่องสภาพแวดล้อม 
 1.2)  สาเหตุส าคัญที่กระทรวงคมนาคม ต้องให้ความส าคัญกับปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ เนื่องมาจากว่าช่วงเทศกาลดังกล่าว 
เป็นเทศกาลที่สังคมวัฒนธรรมไทยให้คุณค่าและให้ความส าคัญ มีการก าหนดให้เป็น
วันหยุดต่อเนื่อง ซึ่งท าให้ในช่วงเวลาดังกล่าวจะมีการเดินทางของประชาชนมากเป็นพิเศษ  
และประชาชนมีความคาดหวังว่า เป็นหน้าที่ของรัฐบาลที่จะต้องด าเนินการ บริหารจัดการ
ให้ประชาชนสามารถที่จะเดินทางในช่วงเทศกาลทั้งไปและกลับได้อย่างสะดวก รวดเร็ว 
เพียงพอต่อความต้องการ และมีความปลอดภัย 
 1.3) แม้การเดินทางของประชาชนในช่วงเทศกาลจะสามารถเดินทางได้
หลายวิธี แต่การเดินทางที่ประชาชนสามารถเข้าถึงได้ง่ายที่สุดนั้นยังคงเป็นการเดินทาง
ทางถนน ทั้งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลและรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งส่งผลตามมาให้เกิด
การจราจรที่หนาแน่นในบางเส้นทาง และในการบริหารจัดการรถโดยสารสาธารณะให้
เพียงพอกับความต้องการนั้น ก็ เป็นสิ่ งที่ เกี่ยวข้องกับหล ายภาคส่วนโดยเฉพาะ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะในมิติที่ต้องบริหารต้นทุนการด าเนินการตลอดทั้งปี 
และพนักงานขับรถในมิติของความเพียงพอในการพักผ่อนซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงกับการดูแล
ความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน   
 1.4) ในบรรดาปัจจัยที่เป็นต้นเหตุของอุบัติเหตุนั้น ปัญหาเรื่องคน เป็น
ปัญหาที่มีความส าคัญที่สุด โดยมีความเกี่ยวพันกับลักษณะปัญหาอยู่ 2 ประการ คือ 
ลักษณะของการท่องเที่ยวในช่วงเทศกาลที่เป็นการเฉลิมฉลอง ท าให้มี การดื่มสุรา ซึ่ง
ตามมาด้วยปัญหาเมาแล้วขับ และการพักผ่อนไม่เพียงพอ ซึ่งตามมาด้วยการขับรถในสภาพที่
ร่างกายไม่พร้อม และลักษณะอีกประการของสังคมไทย คือ พฤติกรรมการขับขี่ที่ไร้
ระเบียบวินัย ขาดความเคารพในกฎหมาย ขาดวินัยจราจร ตลอดจนเช่ือว่า สามารถที่จะ
ใช้เงินในการติดสินบนเจ้าหน้าที่ให้ไม่ต้องถูกจับด าเนินคดีในการท าผิดกฎหมายจราจรได้ 
หรือในบางครั้งก็คิดว่า การปฏิบัติตามกฎหมายท าให้เกิดความล าบาก ไม่มีความ
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สะดวกสบาย จึงเลือกที่จะฝ่าฝืนกฎหมายซึ่งมีท้ังที่ไม่รู้ว่าเป็นความผิดตามกฎหมาย และรู้
ว่าเป็นความผิดแต่ก็ยังกระท าความผิด  
 1.5) ส าหรับประเทศไทยนั้น มีคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ เรียกโดยย่อว่า คณะกรรมการ นปถ. ท าหน้าที่เป็นผู้ก าหนด
นโยบาย แผนงาน ยุทธศาสตร์ มาตรการ และการด าเนินการในการป้องกันและลดความ
สูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ครอบคลุมทุกพื้ นที่ และมี
ความต่อเนื่อง โดยค านึงถึงการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน ซึ่งคณะกรรมการนี้จะมี
นายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีที่ได้รับมอบหมายเป็นประธาน มีปลัดกระทรวง
มหาดไทยเป็นเลขานุการ และในระดับปฏิบัติจะก าหนดให้มีศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนน เรียกโดยย่อว่า ศปถ. มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็น
ประธาน มีอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเป็นเลขานุการ โดยให้มีกลไกใน
ระดับจังหวัด เรียกว่า ศปถ.จังหวัด มีผู้ว่าราชการจังหวัดเป็นประธาน และมีศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ เรียกว่า ศปถ.อ าเภอ มีนายอ าเภอเป็นประธาน 
ซึ่งกลไกในทุกระดับที่กล่าวมานั้น มีผู้แทนของกระทรวงคมนาคมในแต่ละระดับเข้าร่วม
เป็นกรรมการด้วยในทุกระดับ    
 1.6) กระทรวงคมนาคมเล็งเห็นว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉพาะในช่วง
เทศกาล เป็นปัญหาที่มีความส าคัญ เนื่องจากส่งผลกระทบอย่างน้อย 3 ประการ คือ เป็น
ความสูญเสียต่อการลงทุนในการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ของประเทศที่ท าให้ครอบครัว
ได้รับความเสียหาย ขาดโอกาสที่จะมีรายได้ และรัฐเองก็เสียทรัพยากรมนุษย์ที่จะเป็น
กลไกส าคัญในการพัฒนาประเทศ ส่งผลกระทบโดยตรงต่อความรู้สึกของประชาชนทั้ง
ครอบครัวผู้สูญเสียและความรู้สึกในวงกว้าง โดยเฉพาะในกรณีที่เป็นอุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะ และเป็นความเสียหายที่ส่งผลกระทบต่อความเช่ือมั่นของรัฐ ตลอดจนรวมไป
ถึงความเชื่อมั่นจากนานาประเทศ ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นกับชาวต่างชาติอีกด้วย 
 2.  จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญสรุปได้ว่า นโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม มีกระบวนการในการก าหนด
นโยบายและการตัดสินใจเลือกนโยบาย ดังนี้   
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 2.1) จากบริบทท่ีพบว่าโดยลักษณะทางเศรษฐกิจและโครงสร้างพื้นฐานของ
ไทยท่ีท าให้การเดินทางทางถนนเป็นการเดินทางที่ประชาชนเข้าถึงง่ายที่สุด ประกอบกับ
ลักษณะทางสังคมที่ให้ความส าคัญกับเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ตลอดจนอิทธิพลจาก
องค์การอนามัยโลกท่ีสะท้อนปัญหาของประเทศไทยว่ามีความรุนแรงของปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนเป็นจ านวนมาก ทั้งหมดนี้เป็นปัจจัยสภาพแวดล้อมที่มีอิทธิพลอย่างสูงมากที่ท า
ให้กระทรวงคมนาคมต้องพิจารณาก าหนดนโยบายเพื่อการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนน  
 2.2) กระทรวงคมนาคมในฐานะที่มีบทบาทหน้าที่และความรับผิดชอบ
ครอบคลุมทั้งในเรื่อง ถนน รถ คน และสิ่งแวดล้อม จึงถูกเรียกร้องจากประชาชน
โดยทั่วไป และองค์กรเอกชนหลายหน่วยงานให้ต้องด าเนินการอย่างจริงจังและให้
ความส าคัญกับการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน นอกจากนั้นก็ยังได้รับการ
สนบัสนุนทั้งจากภาคเอกชนในประเทศ เช่น สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย ในการที่จะ
ขับเคลื่อนแนวทางการด าเนินการเพื่อการป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ
ไทยอีกด้วย  
 2.3) กระทรวงคมนาคมได้ด าเนินการวิเคราะห์ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนใน
โครงข่ายที่รับผิดชอบแล้วพบว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนโดยส่วนใหญ่ในโครงข่ายของ
กระทรวงคมนาคมจะเกิดขึ้นมาจาก 2 ปัญหาหลัก คือ การขับรถด้วยความเร็วสูง และการ
ไม่ปฏิบัติตามหรือการไม่เคารพกฎหมายจราจร ท าให้กระทรวงคมนาคมเล็งเห็นว่า จะต้อง
ด าเนินการเพื่อการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยก าหนดเป็น 3 เป้าหมายหลัก คือ 
เป้าหมายที่หนึ่ง ต้องลดความเร็วของการขับขี่ให้อยู่ในความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด 
เป้าหมายที่สอง ต้องเพิ่มความสามารถในการที่จะป้องกันตัวเองไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ 
โดยเฉพาะการเพิ่มความสามารถในการมองเห็น โดยการเปิดไฟหน้าในเวลากลางวันที่จะ
สามารถช่วยลดความเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้ถึงร้อยละ 30 และประเทศไทยยังไม่เคยเอา
มาตรการนี้มารณรงค์มาก่อนและเป้าหมายที่สามคือ จะต้องลดโอกาสที่จะเกิดความ
สูญเสียในกรณีที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ด้วยการคาดเข็มขัดนิรภัย ซึ่งเป็นกฎหมายที่มีอยู่แล้ว 
หรือในกรณีของรถจักรยานยนต์ก็คือ การสวมหมวกนิรภัย แต่เกิดการละเลยในการปฏิบัติ  
โดยตัดสินใจใช้การรณรงค์ด้วยค าว่า “ขับช้า เปิดไฟหน้า คาดเข็มขัด”  
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 2.4) การตัดสินใจที่ส าคัญอีกประการในเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ พ.ศ.
2561 ของกระทรวงคมนาคม ภายใต้การน าของ นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม คือการพิจารณาว่าจะต้องมีการก าหนดมาตรการใหม่ ๆ 
ในการด าเนินงาน เนื่องจากผลการด าเนินงานในปีที่ผ่าน ๆ นั้น จ านวนอุบัติเหตุที่ยังคงไม่
ลดลงอย่างเป็นที่น่าพอใจ จึงได้มีการตั้งคณะท างานของกระทรวงคมนาคมขึ้น โดยมีนาย
สราวุธ ทรงศิวิไล ผู้ตรวจราชการกระทรวงคมนาคม ในฐานะผู้บัญชาการศูนย์ปลอดภัย
คมนาคม เป็นประธาน มีผู้บริหาร และผู้แทนจากหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมที่
เกี่ยวข้องกับการเดินทางของประชาชนทุกหน่วยงานเข้าร่วมเป็นคณะท างาน เพื่อที่จะ
คิดค้นและน าเสนอแนวทางใหม่ ๆ ในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาล ซึ่งคณะท างานชุดดังกล่าว ได้น าเอาข้อมูลจากแต่ละหน่วยงานมาพิจารณาแล้ว
เห็นว่า ควรที่จะทดลองก าหนดเส้นทางที่จะมีการด าเนินการด้วยมาตรการที่เข้มข้น
มากกว่าปกติ โดยเลือกจากเส้นทาง 4 ประเภท คือ เส้นทางที่มีอุบัติเหตุมากท่ีสุดในรอบปี 
เส้นทางที่มีอุบัติเหตุมากที่สุด ในเทศกาลเดียวกันของปีที่ผ่านมา เส้นทางที่มีประชาชน
เดินทางไปท่องเที่ยวมากท่ีสุด และเส้นทางที่อยู่ในความร่วมมือระหว่างกระทรวงคมนาคม 
กับ กระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่งและการท่องเที่ยว แห่งประเทศญี่ปุ่น 
(MLIT) และก าหนดว่า จะด าเนินการท างานตามมาตรการที่เคยท ามา แต่ท าให้มีความ
เข้มข้นมากเป็นพิเศษในเส้นทางที่มีการควบคุมและก าหนดไว้ ซึ่งในช่วงปีใหม่ 2561 ได้
เลือกมาจ านวนทั้งสิ้น 61 เส้นทาง เกิดเป็นแผนการด าเนินการ “มาตรการ 777 เข้มข้น
ยกก าลังสอง” และเมื่อมีการประเมินผลเบื้องต้นแล้วพบว่า หลายวิธีการที่ใช้ในแผน
ดังกล่าวท าให้อุบัติเหตุลดลงได้ดี จึงได้ก าหนดให้มีการด าเนินการที่เข้มข้นมากขึ้นและ
เปลี่ยนแปลงแนวทางบางประการเพื่อให้สอดคล้องกับเทศกาลสงกรานต์ รวมถึงคัดเลือก
เส้นทางเพิ่มขึ้นเป็น 77 เส้นทาง เกิดเป็นแผนการด าเนินการ “มาตรการ 777 เข้มข้นยก
ก าลังสาม” (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผนความปลอดภัย, 
2561, หน้า 77 - 81)  
 2.5) ปัจจัยที่ส าคัญอีกประการหนึ่งท่ีมีอิทธิพลต่อการก าหนดนโยบายในครั้ง
นี้ คือ การท างานร่วมกับMLIT ที่เข้ามาให้ความร่วมมือทางวิชาการ สนับสนุนเจ้าหน้าที่
มาร่วมลงพื้นที่และท าการวิเคราะห์พื้นที่ร่วมกับคณะท างานจากประเทศไทย และ
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สนับสนุนงบประมาณให้คณะท างานของไทยเดินทางไปศึกษาดูงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนท่ีประเทศญี่ปุ่น จนเกิดเป็นการขับเคลื่อนงานภายใต้โครงการ Thailand Smart 
Driver ในการที่จะรณรงค์เกี่ยวกับการสร้างส านึกและสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนนให้แก้ผู้ขับขี่ในประเทศไทย  
 2.6) จากสภาพแวดล้อมและปัจจัยที่เป็นข้อเรียกร้องและการสนับสนุนจาก
ภาคส่วนต่างๆ นั้น ท าให้กระทรวงคมนาคม ก าหนดและตัดสินใจเลือกนโยบายการ
ป้องกนัและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล โดยมีเป้าหมายในระดับหลักการ คือ “ลด
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุและลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ” และเกิดแผนการ
ด าเนินงาน จ านวน ๓ แผนงาน คือ แผนการรณรงค์ “ขับช้า เปิดไฟหน้า คาดเข็มขัด” 
แผนการปฏิบัติ คือ มาตรการอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยปกติ และมาตรการ
เข้มข้น 777 เข้มข้นยกก าลังสอง ในช่วงเทศกาลปีใหม่ 2561 และพัฒนาต่อเป็นมาตรการ
เข้มข้น 777 เข้มข้นยกก าลังสาม ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2561 และสุดท้ายคือ แผนการ
สร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ตามโครงการ Thailand Smart Driver โดยได้มี
การจัดสรรทรัพยากรให้หน่วยงานน าไปปฏิบัติตามแต่ละแผนงานของแต่ละหน่วยงานใน
พื้นที่อย่างเพียงพอ อีกทั้งได้รับการสนับสนุนจากภาคเอกชนอื่นๆ อีกด้วย โดยมีการ
ประเมินก่อนการปฏิบัติว่า แผนที่ก าหนดไว้ โดยเฉพาะมาตรการเข้มข้นยกก าลังสองหรือ
ยกก าลังสามนั้น เป็นมาตรการที่สามารถด า เนินการได้จริง มีความเหมาะสมกับ
สภาพแวดล้อมของพื้นที่และบริบทของปัญหา ตลอดจนสามารถที่จะด าเนินการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  
 3.  นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวง
คมนาคม มีการน าไปปฏิบัติ ดังน้ี  
 3.1) การด าเนินนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล
ของกระทรวงคมนาคมนั้น นายสราวุธ ทรงศิวิไล (การสัมภาษณ์ส่วนบุคคล, 4 ตุลาคม 2561) 
ได้สรุปภาพรวมว่ามีวัตถุประสงค์ที่ส าคัญของนโยบาย 2 วัตถุประสงค์ คือ  
 ก) เพื่อลดจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ   
 ข) เพื่อลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  



วารสารรามค าแหง  ฉบับรัฐประศาสนศาสตร์ ปีที่ 2 ฉบับที ่1/2562 

 
 

  หน้า 13  
  

 โดยวัตถุประสงค์ทั้ง 2 ประการข้างต้น สะท้อนผ่านวัตถุประสงค์ของแผนงาน
และโครงการต่าง ๆ ท่ีกระทรวงคมนาคมก าหนดขึ้นเพื่อด าเนินการ และมีหน่วยงานต่างๆ 
แบ่งบทบาทหน้าที่และความรับผิดชอบไปด าเนินการ ประกอบด้วยแผนอ านวยความ
สะดวกและปลอดภัยรองรับการเดินทางของประชาชน แบ่งเป็นแผนส าหรับเทศกาลปีใหม่ 
และแผนส าหรับเทศกาลสงกรานต์ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 
ส านักแผนความปลอดภัย, 2561, หน้า 1) มีวัตถุประสงค์ที่คล้ายคลึงกันท้ัง 2 เทศกาล คือ  
 1. เพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชนทั้งขาไปและกลับ 
โดยจัดเตรียมระบบขนส่งสาธารณะและโครงข่ายคมนาคม ให้สามารถรองรับการเดินทาง
ของประชาชนในช่วงเทศกาล ได้อย่างเพียงพอไม่ล่าช้า และไม่มีผู้โดยสารตกค้างที่สถานี
ขนส่ง  
 2. เพื่อป้องกันและลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ ความสูญเสียชีวิตและ
ทรัพย์สินของประชาชน จากการเดินทางในช่วงเทศกาล 
 3. เพื่อให้ประชาชนมีความเช่ือมั่นในคุณภาพของการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะ 
 4. เพื่อให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในสังกัดกระทรวงคมนาคม และหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องบูรณาการร่วมกันด้วยการปฏิบัติงานให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม รวดเร็วและทัน
ต่อเหตุการณ์  
 การด าเนินมาตรการเข้มข้น “777 เข้มข้นยกก าลังสอง” ในช่วงเทศกาลปีใหม่ 
2561 และ มาตรการเข้มข้น “777 เข้มข้นยกก าลังสาม” ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2561 
มีวัตถุประสงค์เพื่อป้องกันและลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน
ของประชาชน จากการเดินทางในช่วงเทศกาล เพียงวัตถุประสงค์เดียว แต่มีเป้าหมายที่
เข้มข้น คือ ลดการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ หรือเสียชีวิต ในเส้นทางที่ก าหนดลงให้ได้
อย่างน้อยร้อยละ 50  
 การรณรงค์ “ขับช้า เปิดไฟหน้า คาดเข็มขัด” มวีัตถุประสงค์เพื่อป้องกันและลด
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ ความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน โดยการรณรงค์
สร้างความรู้ ความเข้าใจให้เกิดขึ้นกับประชาชนทุกคน  
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 โครงการ Thailand Smart Driver มีวัตถุประสงค์เพื่อป้องกันและลดจ านวน
การเกิดอุบัติเหตุ ความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน และการสร้างวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนน โดยการรณรงค์สร้างความตระหนักรู้ในเรื่องวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เน้นไปท่ีผู้ขับรถโดยสารสาธารณะ และประชาชนผู้ขับรถทั่วไป  
 3.2) การด าเนินการตามนโยบายป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของ
กระทรวงคมนาคม จะด าเนินการผ่านหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม กล่าวคือ กรม
ทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท รับผิดชอบงานด้านถนน กรมการขนส่งทางบก 
รับผิดชอบงานเกี่ยวกับเรื่องการก ากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ ทั้งมิติของคนและรถ ต ารวจ
ทางหลวง ซึ่งเป็นหน่วยงานที่รับงบประมาณส่วนหนึ่งจากกรมทางหลวง รับผิดชอบงาน
ด้านการบังคับใช้กฎหมาย โดยทุกหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ด าเนินงาน
ร่วมกันอย่างบูรณาการภายใต้นโยบายของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  
ซึ่งเรียกว่า “One Transport One Family” นอกจากนั้นแล้ว ยังมีการร่วมบูรณาการ
การท างานกับหน่วยงานอื่น ๆที่ไม่ใช่หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม เช่น องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น สถาบันการศึกษาอาชีวะศึกษา บริษัทรถยนต์ สภาหอการค้าแห่ง
ประเทศไทย เป็นต้น  
 3.3)  ทรัพยากรหลักในการปฏิบัติงานได้แก่ ก าลังคน และงบประมาณ โดย
ในส่วนของก าลังคนน้ันเป็นทรัพยากรหลักท่ีหน่วยงานในพื้นที่จะต้องบริหารจัดการ ซึ่งใน
พื้นที่จะต้องมีการจัดก าลังเจ้าหน้าที่ประจ าการตลอด 7 วัน และตลอดเวลา 24 ช่ัวโมง 
ส าหรับเรื่องงบประมาณนั้น แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ งบประมาณที่หน่วยงานแต่ละ
หน่วยงานได้รับ และงบประมาณสนับสนุนจากกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้
ถนน 
 3.4)  มาตรการที่ใช้ในการด าเนินการของหน่วยงานต่าง ๆ ประกอบด้วย 
แนวทางการด าเนินการ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผน
ความปลอดภัย, 2561, หน้า 28 - 29) ดังนี ้ 
 1. การรณรงค์ผ่านสื่อประชาสัมพันธ์ชนิดต่าง ๆ ทั้งในรูปแบบสื่อท่ีติดตั้ง
ในสถานท่ีต่าง ๆ และสื่อออนไลน์ทุกรูปแบบ   
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 2. การจัดกิจกรรมเพื่อการประชาสัมพันธ์ เผยแพร่ข้อมูลและสร้างการ
ตระหนักรู้ด้านต่างๆ  
 3. ใช้ระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการก ากับควบคุมรถโดยสาร
สาธารณะ ได้แก่ ระบบ RFID และระบบ GPS  
 4. ก าหนดให้รถโดยสารสาธารณะทุกคันต้องเข้าใช้สถานีขนส่งผู้โดยสาร
และเข้ารับการตรวจความพร้อมของรถและพนักงานขับรถทุกครั้งที่ผ่านเส้นทางที่ผ่านจุด
ตรวจ (check point)  
 5. ก าหนดให้รถโดยสารสาธารณะทุกคนต้องมีประกันภัยเพิ่มเติม
นอกเหนือจากประกันตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (ประกันภาคสมัคร
ใจ) 
 6. ด าเนินการเรื่องการควบคุมความเร็วของรถทุกคัน  
 7. เตรียมความพร้อมของถนนให้พร้อมในทุกมิติ โดยเฉพาะเรื่องอุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัย โดยให้เน้นเป็นพิเศษในเส้นทางที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง และ
เส้นทางที่อยู่ในเขตชุมชน  
 8. มอบหนว่ยงานท่ีเกี่ยวข้องจัดตั้งจุดบริการประชาชนเพื่ออ านวยความ
สะดวก และปลอดภัย ให้กับประชาชน เพิ่มจุดแวะพัก/จุดให้บริการประชาชนกระจายไป
ตามถนนสายต่างๆ เพื่อช่วยชะลอความเร็วในการขับข่ีระหว่างการเดินทาง  
 3.5)  ในมาตรการเข้มข้น 777 เข้มข้นยกก าลังสอง และ ยกก าลังสาม นั้น มี
การด าเนินการ ในเส้นทางที่ได้รับการคัดเลือกมาเป็นพิเศษ ในช่วงปีใหม่ จ านวน 61 
เส้นทาง และช่วงสงกรานต์ จ านวน 77 เส้นทาง โดยมีมาตรการที่ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ด าเนินการเข้มข้นเป็นพิเศษ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ส านักแผน
ความปลอดภัย, 2561, หน้า 77 - 81) ดังนี้   
 1. เตรียมความพร้อมเส้นทางให้สมบูรณ์ 100% ในทุกมิติ และให้มี
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยอื่นให้มากขึ้นกว่ามาตรฐานปกติเป็นระยะตลอดเส้นทาง  
 2. จัดท าสัญลักษณ์ป้ายสะท้อนแสง ไฟวับวาบ วางกรวย หรือติดตั้งจัด
วางเครื่องหมายอุปกรณ์อื่นที่ชัดเจนทั้งในเวลากลางวันกลางคืน ในพื้นที่บริเวณจุดเริ่มต้น 
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และจุดสิ้นสุดเส้นทางที่ก าหนด เพื่อให้ประชาชนผู้ใช้รถเกิดความตื่นตัว และใช้ความ
ระมัดระวังเป็นพิเศษ 
 3. จัดตั้งศูนย์อ านวยการร่วมหน่วยงานหลัก และทีม One Transport 
ในบริเวณเส้นทาง พร้อมเจ้าหน้าที่เต็มพิกัด ตลอด 24 ชม.  
 4. ให้ศูนย์ GPS ของแต่ละจังหวัดที่มีเส้นทางควบคุมพิเศษนี้ตั้งหน่วย
ย่อยในพื้นที่ และน าระบบ GPS. มาบริหารจัดการอย่างเต็มรูปแบบ  
 5. ตั้งจุดตรวจจับความเร็ว ตรวจวัดแอลกอฮอล์ ตรวจผู้ขับขี่ไม่คาดเข็มขัด
นิรภัย และไม่สวมใส่หมวกนิรภัย โดยต ารวจทางหลวงและต ารวจภูธรในพื้นที่บูรณาการ
ร่วมหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมด าเนินการจับกุมและบังคับใช้กฎหมายทันที  
            6. เพิ่มเติมจุดตรวจความพร้อมของรถโดยสารสาธารณะอีก 19 จุด 
นอกเหนือจากตรวจท่ีสถานีขนส่ง (ในลักษณะจุดตรวจ check point 5 จุด จุดตรวจ rest 
area 14 จุด) บนพื้นที่ติดกับทางหลวงให้ครอบคลุมทุกภูมิภาค  
 7. จัดรถบริการชุดเคลื่อนที่เร็ว รถตรวจการณ์ ติดตั้งสัญญาณไฟวับวาบ 
ออกลาดตระเวน วิ่งตรวจพ้ืนท่ีตลอดเส้นทาง  
 3.6)  กระบวนการส าคัญอีกประการหนึ่งในการน านโยบายการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคมไปปฏิบัติ คือ การก ากับ ควบคุม และติดตาม
ให้มีการด าเนินการตามแผนที่ก าหนด โดยผู้บริหารของกระทรวงคมนาคม ได้มีวิธีการ
ก ากับ ควบคุม ติดตามการด าเนินงาน แบ่งเป็น 2 แนวทาง ประกอบด้วย  
 1. การติดตามรายงานผ่านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ได้แก่ การ
รายงานผ่านระบบแอพพลิเคช่ัน Line ให้กับผู้บริหาร และการบันทึกข้อมูลผ่านระบบ
รายงานอุบัติเหตุของแต่ละหน่วยงาน ซึ่งจะเช่ือมโยงโดยอัตโนมัติมายังกระทรวงคมนาคม  
 2. ผู้บริหารระดับสูงของกระทรวงคมนาคม จะมีการประชุมร่วมกันเพื่อ
แบ่งพื้นที่ความรับผิดชอบ และลงพื้นที่ตรวจราชการ เพื่อติดตามการด าเนินงาน รวมไปถึง
ให้ก าลังใจเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงานในพื้นที่ และเป็นผู้รับผิดชอบบัญชาการสถานการณ์
ฉุกเฉินในพ้ืนท่ีที่ได้รับมอบหมาย ตลอดทุกวันตลอดเทศกาลด้วยตนเอง  
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  4.  ส าหรับการปฏิบัติตามนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาลของกระทรวงคมนาคม ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์สรุปปัญหาและอุปสรรคที่
เกิดขึ้นในการปฏิบัติตามนโยบายได้ ดังนี้  
 4.1) ปัญหาด้านสมรรถนะขององค์การ เนื่องจากการด าเนินงานตาม
มาตรการต่างๆ จ าเป็นต้องใช้ก าลังเจ้าหน้าที่จ านวนมาก ปฏิบัติงานตลอดเวลาทั้ง 7 วัน 
ตลอด 24 ช่ัวโมง ท าให้เจ้าหน้าที่ที่มีอยู่เกิดความเหนื่อยล้า โดยเฉพาะในช่วงวันหลัง ๆ 
ของเทศกาล ซึ่งมีความส าคัญ เนื่องจากเป็นช่วงที่ประชาชนจะเดินทางกลับจากเทศกาล 
นอกจากนั้น ในเรื่องของงบประมาณสนับสนุนก็ยังคงไม่เพียงพอ อย่างไรก็ดี เนื่องจาก
กระทรวงคมนาคมมีกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ซึ่งมีวัตถุประสงค์โดยตรง
เพื่อการเสริมสร้างความปลอดภัยทางถนน จึงสามารถท่ีจะน าเงินจากกองทุนมาใช้ในการ
ด าเนินกิจกรรมในช่วงเทศกาลนี้ได้ในบางส่วน  
 4.2) ปัญหาเรื่องทัศนคติของผู้ปฏิบัติงาน เป็นปัญหาเล็กน้อยเนื่องจากผู้
ท างานบางส่วนยังคงเช่ือว่ามีสาเหตุของอุบัติเหตุในประการอื่นๆ ที่มากกว่าสาเหตุที่
กระทรวงคมนาคมได้พิจารณาเลือกและก าหนดมาเป็นประเด็นการด าเนินงานหลัก เช่น 
เรื่องเมาแล้วขับ เรื่องปัญหาการหลับใน อย่างไรก็ดี เจ้าหน้าที่ทุกคนก็ยังมีความเช่ือว่า ไม่
ว่าจะด าเนินการด้วยมาตรการใดก็ตาม เป้าหมายส าคัญก็เป็นเรื่องการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนน จึงท าให้ทุกคนยังคงให้ความร่วมมืออย่างเต็มที่  
 4.3) ปัญหาเรื่องโครงสร้างความไม่ชัดเจนในกลไกการปฏิบัติ เนื่องจากกลไก
การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลนั้น ทั้งในระดับนโยบายและ
ระดับปฏิบัติที่เป็นกลไกการเช่ือมโยงล้วนด าเนินการโดยกระทรวงมหาดไทย ในขณะที่ใน
ประเทศอื่นๆ ทั่วโลกนั้น ปัญหาเรื่องความปลอดภัยทางถนนเป็นปัญหาที่ด าเนินการโดย
กระทรวงคมนาคม นอกจากน้ันแล้ว ในกระทรวงคมนาคมเองนั้น ศูนย์ปลอดภัยคมนาคม
ก็ยังคงมีสภาพเป็นศูนย์ที่ไม่เป็นทางการ ไม่มีอัตราก าลังเป็นของตนเอง และในประการ
ส าคัญ ประเทศไทยยังไม่มีหน่วยงานที่ท าหน้าที่โดยตรงในการเป็นกลไกเช่ือมโยงระดับ
นโยบายกับระดับปฏิบัติ รวมไปถึงยังไม่มีทีมสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกท่ีมีอิสระในการท างาน
อย่างเต็มที ่



วารสารรามค าแหง  ฉบับรัฐประศาสนศาสตร์ ปีที่ 2 ฉบับที ่1/2562 

 
 

  หน้า 18  
  

 4.4) ปัญหาการให้การยอมรับและความร่วมมือจากประชาชน เนื่องจาก
ประชาชนยังขาดความรู้ ความเข้าใจในเหตุผลและเป้าหมายการด าเนินการที่กระทรวง
คมนาคมรณรงค์ รวมไปถึงในบางกรณียังคงมีทัศนคติที่ไม่ยอมรับในเรื่องที่รณรงค์ด้วย 
เช่น การขับรถในความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด หรือกรณีการเปิดไฟหน้าในเวลา
กลางวัน ประชาชนโดยส่วนมากก็ไม่เข้าใจว่าจะเปิดเพื่ออะไร มีประโยชน์อะไร  
 4.5) ปัญหาประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย เป็นอีกหนึ่งปัญหาที่
ส าคัญของการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนทั้งในช่วงเทศกาลและในช่วงเวลาปกติ 
เนื่องจากประชาชนไทยยังคงมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ไม่มีความเป็นระเบียบ ฝ่าฝืนกฎหมาย 
ไม่มีวินยัจราจร แต่เมื่อถูกตรวจพบการกระท าความผิด ไม่ว่าจะโดยเจ้าหน้าที่เรียกตรวจ 
หรือถูกตรวจจับด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศต่างๆ ก็ยังมีทัศนคติที่ไม่ยอมรับความผิด 
หรือบางคนยังเชื่อว่าสามารถใช้เงินแก้ไขปัญหาได้  
 4.6) ปัญหาความเป็นไปได้ หรือความชัดเจนในการก าหนดแผนการ
ด าเนินงาน เป็นปัญหาเล็กน้อยประการหนึ่ง กล่าวคือ จากข้อมูลปรากฏว่า การคัดเลือก
เส้นทางบางเส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุสูงมาเป็นเส้นทางที่ด าเนินการตามมาตรการเข้มข้น
พิเศษน้ัน เป็นการคัดเลือกโดยใช้ข้อมูลทางสถิติ แต่ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางบาง
เส้น หรือสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบางกรณีนั้น เป็นอุบัติเหตุที่ควรต้องพิจารณาว่า สมควรจะ
น ามานับรวมหรือไม่ เช่น กรณีการเกิดอุบัติเหตุจากการมีสุนัขตัดหน้ารถ เป็นต้น  
 
 อภิปรายผล  
 1. การก่อตัวของนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล
ของกระทรวงคมนาคม มีประเดน็ท่ีน ามาอภิปราย ดังน้ี  
  1.1) จากข้อสรุปที่ว่า ที่มาของนโยบายที่กล่าวได้ว่ามีที่มาจากปัญหาที่ส าคัญ
ที่สุด คือ ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่มีความรุนแรงมากในประเทศไทย ท าให้ปัญหา
ดังกล่าวได้รับความสนใจและกลายเป็นปัญหาสาธารณะนั้น สอดคล้องกับแนวคิดในการก่อ
ตัวของนโยบาย ซึ่ง Anderson (อ้างถึงใน สุรสิทธิ์ วชิรขจร, 2549, หน้า 24 - 26) อธิบายว่า 
ปัญหาตามความหมายในเชิงนโยบาย หมายถึง สภาพการณ์ที่ก่อให้เกิดความต้องการ 
(Need) ความขาดแคลน (Deprivation) หรือความไม่พอใจ (Dissatisfaction) ซึ่งส่งผล
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ให้มีการเสาะแสวงหาแนวทางการแก้ไข นอกจากนั้นแล้วสาเหตุหลักของปัญหาจราจรที่
สะท้อนมาทั้ง 4 ปัจจัย ก็เป็นสาเหตุเดียวกันกับรายงานการวิจัยจ านวนมาก เช่น 
การศึกษาและวิจัยปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุที่ผ่านมา ของกรมการขนส่งทางบก 
ส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก (2559) ที่ได้สรุปผลว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เกิด
จากปัจจัยหลัก 4 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านคน ปัจจัยด้านยานพาหนะ ปัจจัยด้านถนนและ
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
  1.2) จากสาเหตุของปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล ซึ่งเกิดจากการ
ที่คนเดินทางมากเป็นพิเศษและคาดหวังว่าเป็นหน้าที่ท่ีรัฐจะต้องสามารถบริหารจัดการให้
ได้ นั่นหมายถึงปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่กระทบกับคนจ านวนมาก สอดคล้อง
กับค าอธิบายของ Cobb and Elder (อ้างถึงใน สุรสิทธิ์ วชิรขจร, 2549, หน้า 27 - 28) ที่
ช้ีให้เห็นว่า ปัญหาเชิงนโยบายของสังคมโดยทั่วไป (systemic agenda) จะมีลักษณะเป็น
ประเด็นปัญหาที่ยอมรับโดยสมาชิกทุกคนของสังคมว่าเหมาะสมที่จะได้รับความสนใจและ
เกี่ยวข้องกับงานท่ีอยู่ภายใต้ขอบเขตอ านาจหน้าท่ีของหน่วยงานของรัฐ ถือเป็นปัญหาของ
คนส่วนรวมร่วมกัน 
  1.3) จากผลการวิจัยที่แสดงให้เห็นว่าลักษณะของปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ในช่วงเทศกาล เป็นปัญหาที่มีความซับซ้อน เกี่ยวข้องกับผู้คนจ านวนมาก โดยเฉพาะ
ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการจัดการระบบรถโดยสารสาธารณะ จึงอาจกล่าวได้ว่า ปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลเป็นปัญหาของสังคมส่วนรวม ไม่ใช่เป็นปัญหาของผู้หนึ่ง
ผู้ใด สอดคล้องกับแนวคิดของ Anderson (อ้างถึงใน สุรสิทธิ์ วชิรขจร, 2549, หน้า 24 - 
26) ที่อธิบายว่าปัญหาตามความหมายในเชิงนโยบายก็ควรจะเป็นปัญหาของสังคมโดย
ส่วนร่วม (public problems) ไม่ใช่ปัญหาส่วนบุคคล (private problems) 
  1.4) ข้อสรุปจากงานวิจัยได้แสดงให้เห็นว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาลนั้น เป็นปัญหาที่มีสาเหตุหลักมาจากพฤติกรรมของผู้ขับรถ ไม่ว่าจะเป็นการขับรถ
ในขณะเมาสุรา ร่างกายอ่อนเพลีย สภาพไม่พร้อมจากการพักผ่อนไม่เพียงพอ หรือการขับ
รถในลักษณะที่ผิดกฎหมายทั้งที่รู้ตัวและไม่รู้ตัว ลักษณะดังกล่าวสอดคล้องกับรายงานการ
วิจัยของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (TARC) เมื่อปี พ.ศ. 2553-2554 ที่ได้ท าการ
เก็บข้อมูลปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน พบว่า ปัจจัยด้านคนเป็นสาเหตุของการ
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เกิดอุบัติเหตุสูงถึงร้อยละ 88 (อ้างถึงใน กรมการขนส่งทางบก ส านักสวัสดิภาพการขนส่งทาง
บก, 2559, หน้า 76) 
  1.5) จากผลการวิจัยที่ช้ีให้เห็นว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 
มีคณะกรรมการที่ท าหน้าที่ก าหนดนโยบาย และมีคณะกรรมการที่ขับเคลื่อนนโยบาย
ตั้งแต่ระดับอ าเภอ จังหวัด ไปจนถึงระดับประเทศ โดยมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าร่วมเป็น
กรรมการจ านวนมากนั้น แสดงให้เห็นว่า การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน เป็น
งานท่ีรัฐบาลให้ความสนใจจนกลายเป็นปัญหาเชิงนโยบายอย่างเป็นทางการ โดยใช้กลไก
ของกระทรวงมหาดไทยเป็นกลไกการท างานหลักในการด าเนินงาน ซึ่งสอดคล้องกับดุษฎี
นิพนธ์ของพิทักษ์สิทธ์ิ ชีวรัฐพัฒน์ (2559) ที่ได้ท าการศึกษา การก าหนดนโยบายการแก้ไข
ปัญหาความไม่สงบจังหวัดชายแดนภาคใต้ และพบว่า ปัญหาความไม่สงบในพื้นที่จังหวัด
ชายแดนภาคใต้นั้น มีส านักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ ท าหน้าที่เป็นผู้เสนอร่างนโยบาย 
และเป็นกลไกหลักในการขับเคลื่อนนโยบาย ซึ่งเป็นการท าให้ปัญหานั้นมีลักษณะเป็น
ปัญหาที่เป็นทางการ และได้รับความส าคัญจากรัฐจึงเกิดการขับเคลื่อนนโยบายเพื่อ
น าไปสู่การแก้ไขปัญหาในที่สุด   
  1.6) จากข้อสรุปจากผลของการวิจัยช้ีให้เห็นว่า กระทรวงคมนาคมเล็งเห็น
ว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนท้ังในช่วงเทศกาลและช่วงเวลาปกตินั้น มีผลกระทบทั้งต่อด้าน
เศรษฐกิจ ด้านสังคม และการพัฒนาประเทศ และเป็นปัญหาที่ส่งผลต่อภาพลักษณ์ของ
ประเทศ ซึ่งผลสรุปดังกล่าวนี้ ช้ีให้เห็นประเด็นส าคัญที่ว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน  
เป็นปัญหาเร่งด่วนทางด้านเศรษฐกิจที่จ าเป็นต้องได้รับการแก้ไข ซึ่งสอดคล้องกับดุษฎี
นิพนธ์ของพิทักษ์สิทธิ์ ชีวรัฐพัฒน์ (2559) ที่ได้ท าการศึกษา การก าหนดนโยบายการแก้ไข
ปัญหาความไม่สงบจังหวัดชายแดนภาคใต้ พบว่าปัญหาความไม่สงบในภาคใต้นั้น เป็นปัญหา
ที่กระทบต่อทั้งเศรษฐกิจและสังคมในลักษณะที่เป็นปัญหาเร่งด่วนทางด้านความมั่นคง  
ท าให้รัฐบาลต้องให้ความส าคัญกับปัญหาและก าหนดเป็นนโยบายสาธารณะเพื่ อแก้ไข
ปัญหาที่เกิดขึ้น  
 
 2. การก าหนดและการตัดสินนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม มีประเด็นที่น ามาอภิปราย ดังน้ี  
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  2.1) จากผลการวิจัยช้ีให้เห็นว่า นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม อยู่ภายใต้ สภาพแวดล้อมที่ส าคัญหลาย
ประการนั้น สอดคล้องกับค าอธิบายของ Easton (อ้างถึงใน สุรสิทธ์ิ วชิรขจร, 2549, หน้า 
64 – 65) เกี่ยวกับทฤษฎีระบบ (The Systems Model) ที่ว่านโยบายสาธารณะจะเป็น
ผลจากความต้องการ (demands) นโยบายใหม่ ๆ หรือจากการสนับสนุนที่มีต่อนโยบาย
เดิมอันถือเป็นปัจจัยน าเข้า (inputs)  โดยความต้องการและการสนับสนุนนี้จะถูกแปร
สภาพ (convert) ภายในระบบการเมือง (political system) จนกลายเป็นนโยบาย
สาธารณะหรือปัจจัยน าออก (outputs) ซึ่งความต้องการจะเกิดจากสภาพแวดล้อมภายใน
ระบบหรือสภาพแวดล้อมภายนอกระบบ เช่น สภาพทางเศรษฐกิจ โครงสร้างประชากร 
และวัฒนธรรม เป็นต้น 
  2.2) จากผลการวิจัยที่สรุปว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลนั้น มี
การเรียกร้องการแก้ไขปัญหามาที่กระทรวงคมนาคมเป็นหลัก เนื่องจากกระทรวงคมนาคม
มีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางของประชาชนในทุกมิติ สอดคล้องกับข้อค้นพบประการ
หนึ่งในดุษฎีนิพนธ์ของพิทักษ์สิทธิ์ ชีวรัฐพัฒน์ (2559) ที่ได้ท าการศึกษาการก าหนด
นโยบายการแก้ไขปัญหาความไม่สงบจังหวัดชายแดนภาคใต้ พบว่าในบางพื้นที่ที่มีปัญหา
ด้านความมั่นคงนั้น มีลักษณะของปัญหาที่มาจากการใช้อ านาจของรัฐ ซึ่งส่งผลกระทบต่อ
เศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรม จึงท าให้เกิดการเรียกร้องต่อรัฐให้ต้องแก้ไขปัญหาในพ้ืนท่ี
ในทิศทางที่เหมาะสม  
  2.3) จากค าอธิบายของผลการวิจัยที่สรุปว่า ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนโดย
ส่วนใหญ่ในโครงข่ายของกระทรวงคมนาคมจะเกิดขึ้นมาจาก 2 ปัญหาหลัก คือ การขับรถ
ด้วยความเร็วสูง และการไม่ปฏิบัติตามหรือการไม่เคารพกฎหมายจราจร ท าให้กระทรวง
คมนาคมเล็งเห็นว่า จะต้องด าเนินการเพื่อการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดย
ก าหนดเป็น 3 เป้าหมายหลักในการรณรงค์โดยใช้ค าว่า “ขับช้า เปิดไฟหน้า คาดเข็มขัด” 
นั้น ลักษณะของปัญหา และแนวทางที่ใช้ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว สอดคล้องกับ การ
วิจัยของ ประวิช ขุนนิคม, ชัยวุฒิ บัวทอง, ก่อเดช ยะลา, และอัญชลี ปากลาว ที่ได้ท าวิจัย
เรื่อง แนวทางการจัดการอุบัติเหตุจากการจราจรของอ าเภออ่าวลึก จังหวัดกระบี่ (อ้างถึงใน 
คณะอนุกรรมการด้านวิชาการงานสัมมนาระดับชาติ เรื่องความปลอดภัยทางถนน ครั้งที่ 
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13, 2560, หน้า 55 - 56) พบว่า การด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจะต้อง
ด าเนินการโดยใช้แนวคิดการมีส่วนร่วมทุกภาคส่วนแบบประชารัฐ โดยการจัดการ
อุบัติเหตุควรมุ่งเน้นท่ีปัจจัยก าหนดสุขภาพและการลดความเสี่ยง (harm reduction) เช่น 
การใช้ความน่ากลัวจากการไม่สวมหมวกกันน็อก และการคาดเข็มขัด เป็นตัวกระตุ้นและ
การท าเป็นตัวอย่างที่เริ่มปลูกฝังในเด็ก และเยาวชน เป็นต้น ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น 
การพัฒนาสื่อ หรือการประชาสัมพันธ์โดยสร้างกระแสเป็น Campaign ตามช่วงที่เวลาที่
อุบัติเหตุสูงสุด และยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ พงษ์พันธ์ แทนเกษม, ธเนศ เสถียรนาม, วิชุ
ดา เสถียรนาม และวิทยา ชาติบัญชาชัย ที่ได้ท าการวิจัยเรื่อง มาตรการควบคุมความเร็ว
ด้วยระบบตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติบนถนนมิตรภาพช่วงผ่านเมืองขอนแก่ น 
(Speed Control Measure by Automatic Speed Enforcement System on 
Mittraphap Road through Khon Kaen City) (อ้างถึงใน คณะอนุกรรมการด้าน
วิชาการงานสัมมนาระดับชาติ เรื่องความปลอดภัยทางถนน ครั้งที่ 13, 2560 หน้า 65 - 
66) ซึ่งมีข้อสรุปว่า ผลการด าเนินมาตรการควบคุมความเร็ว สามารถช่วยปรับพฤติกรรม
การใช้ความเร็วของผู้ใช้ถนน และสามารถลดการสูญเสียอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างมี
นัยส าคัญ 
  2.4) จากผลการวิจัย ลักษณะการก าหนดแนวทางการด าเนินงานตาม
นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม
โดยเฉพาะการคัดเลือกเส้นทางและการก าหนดแผนการด าเนินการมาตรการเข้มข้นนั้น 
เป็นการก าหนดโดยการประชุมร่วมกันของคณะท างาน ซึ่งก าหนดขึ้นจากข้อมูลสนับสนุน
ของทุกหน่วยงาน โดยมีรัฐมนตรีว่ากระทรวงคมนาคมและผู้บัญชาการศูนย์ปลอดภัย
คมนาคม เป็นผู้ที่มีบทบาทส าคัญในการก าหนดแนวทางให้เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม ซึ่ง
ข้อสรุปดังกล่าวแสดงให้เห็นว่า การก าหนดและตัดสินใจเลือกนโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม ได้มีการด าเนินการอย่างมีส่วน
ร่วมกับหลายหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง แตกต่างจากดุษฎีนิพนธ์ของพิทักษ์สิทธิ์ ชีวรัฐพัฒน์ 
(2559) ทีไ่ด้ท าการศึกษาการก าหนดนโยบายการแก้ไขปัญหาความไม่สงบจังหวัดชายแดน
ภาคใต้ และพบว่าการก าหนดนโยบายแก้ไขปัญหาความไม่สงบในภาคใต้นั้นยังขาดการมี
ส่วนร่วมในการแก้ไข ยังไม่สมบูรณ์และเพียงพอ ตลอดจนพบว่า ฝ่ายการเมืองเป็นผู้
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ตัดสินใจนโยบายจังหวัดชายแดนภาคใต้โดยล าพัง และไม่เลือกฟังหน่วยงานความมั่นคงที่
ปฏิบัติงานจริงในพ้ืนท่ีในการก าหนดนโยบาย   
  2.5) ปัจจัยที่ส าคัญอีกประการหนึ่งท่ีมีอิทธิพลต่อการก าหนดนโยบายในครั้ง
นี้ คือ การท างานร่วมกับMLIT ที่เข้ามาให้ความร่วมมือทางวิชาการ สนับสนุนเจ้าหน้าที่
มาร่วมลงพื้นที่และท าการวิเคราะห์พื้นที่ร่วมกับคณะท างานจากประเทศไทย ซึ่งปัจจัย
ดังกล่าวเป็นสิ่งที่แสดงให้เห็นว่า กระทรวงคมนาคมให้ความส าคัญกับการเพิ่มพูนองค์
ความรู้ให้กับเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน รวมไปถึงการศึกษาทางวิชาการจากต้นแบบที่ประสบ
ความส าเร็จ ก่อนที่จะมีการน านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งสอดคล้องกับดุษฎีนิพนธ์ของพิทักษ์
สิทธิ์ ชีวรัฐพัฒน์ (2559) ที่ได้ท าการศึกษา การก าหนดนโยบายการแก้ไขปัญหาความไม่
สงบจังหวัดชายแดนภาคใต้ และพบว่า การจะแก้ไขปัญหาความไม่สงบในภาคใต้นั้น รัฐ
ต้องให้ความส าคัญต่อการบริหารหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และเจ้าหน้าที่ ดังนั้น การจัดสรร
เจ้าหน้าที่เข้ามาปฏิบัติงานต้องมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาของพื้นที่ และต้องมี
การทบทวนและปรับปรุงนโยบายให้ทันต่อสถานการณ์และตรงกับสภาพความเป็นจริง  
  2.6) ผลจากการวิจัยได้แสดงให้เห็นว่า การตัดสินใจด าเนินนโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคมนั้น มีการตัดสินใจเลือกแนวทาง
หลายวิธีการ โดยได้มีการจัดสรรทรัพยากรให้หน่วยงานน าไปปฏิบัติ โดยมีการประเมิน
ก่อนการปฏิบัติว่า แผนที่ก าหนดไว้นั้นเป็นมาตรการที่สามารถด าเนินการได้จริง มีความ
เหมาะสมกับสภาพแวดล้อมของพื้นที่และบริบทของปัญหา ตลอดจนสามารถที่จ ะ
ด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ การด าเนินการดังกล่าวเป็นการอนุมัติงบประมาณ โดย
ค านึงถึงปัจจัยหลาย ๆ ประการ ได้แก่ ประสิทธิผล ประสิทธิภาพ ความเพียงพอของ
ทรัพยากร ความเหมาะสม และความสามารถในการตอบสนองของผู้ที่เกี่ยวข้อง ซึ่ง
สอดคล้องกับหลักการอนุมัตินโยบาย ที่ ปิยะนุช  เงินคล้าย (2560, หน้า 26 – 32) ได้
อธิบายว่า ในการเสนอทางเลือกใดทางเลือกหนึ่งเพื่อให้ผู้ก าหนดนโยบายตัดสินใจเลือก
เป็นนโยบายนั้น ควรค านึงถึงเกณฑ์ที่ส าคัญหลายประการ เกณฑ์เหล่านี้ได้แก่ ประสิทธิผล 
ประสิทธิภาพ ความพอเพียง (adequacy) ความเป็นธรรม (equity) ความสามารถในการ
สนองตอบ (responsiveness) และความเหมาะสม (appropriateness) 
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 3. การน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของ
กระทรวงคมนาคมไปปฏิบัติ มีประเด็นที่น ามาอภิปรายผล ดังนี้  
  3.1) จากสรุปผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่า นโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม มีการก าหนดวัตถุประสงค์และ
ก าหนดเป้าหมายที่ชัดเจน โดยเฉพาะในระดับหลักการที่มีวัตถุประสงค์ที่ส าคัญของ
นโยบาย 2 วัตถุประสงค์ คือ เพื่อลดจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ และเพื่อลดความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งสอดคล้องกับหลักการที่ Jones (อ้างถึงใน สุรสิทธิ์ วชิร
ขจร, 2549, หน้า 74) น าเสนอว่า การน านโยบายไปปฏิบัติ หมายถึง กิจกรรมต่าง ๆ ที่มี
จุดมุ่งหมายเพื่อให้นโยบายบรรลุผล โดยมีกิจกรรมที่ส าคัญล าดับแรก คือ การตีความ
นโยบาย คือ การแปลความหมาย หรือตีความนโยบายให้ชัดเจนและมีความเป็นไปได้
ในทางปฏิบัติ เพื่อก าหนดวัตถุประสงค์ของนโยบายให้ความชัดเจน 
  3.2) จากผลการวิจัยที่สรุปว่า การน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคมไปปฏิบัตินั้น ใช้หน่วยงานในสังกัด
กระทรวงคมนาคมซึ่งเป็นหน่วยงานราชการที่สายการบังคับบัญชา และมีลักษณะของ
อ านาจหน้าที่ ความรับผิดชอบตามกฎหมาย เป็นหน่วยงานหลัก และมีหน่วยงานอื่นๆ 
เป็นหน่วยงานสนับสนุน ท าให้การน านโยบายไปปฏิบัติสามารถด าเนินการได้อย่างมี
ประสิทธิผล และมีโอกาสที่จะประสบความส าเร็จได้ง่าย สอดคล้องกับค าอธิบายในตัวแบบ
การน านโยบายไปปฏิบัติของ Van Meter and Van Horn (อ้างถึงใน กานต์ เสกขุนทด, 
2552, หน้า 21 - 25) เรื่องลักษณะของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ ที่กล่าวว่า
ลักษณะของหน่วยงานท่ีน านโยบายไปปฏิบัติ เป็นลักษณะส าคัญที่ส่งผลให้การน านโยบาย
ไปปฏิบัติประสบความส าเร็จ รวมถึงเรื่องทรัพยากรของนโยบาย ที่อธิบายว่า นอกจากจะ
หมายถึงทรัพยากรทางการเงินแล้ว ยังหมายความรวมถึงการสนับสนุนอื่นๆ ที่จะช่วยให้
การน านโยบายไปปฏิบัติเกิดประสิทธิผล โดยเฉพาะการสนับสนุนช่วยเหลือจากหน่วยงาน
ของรัฐ  
  3.3) จากผลการวิจัยที่แสดงให้เห็นว่า ก าลังคนและงบประมาณเป็นสิ่ง
ส าคัญต่อการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ซึ่งกระทรวง
คมนาคม มีการใช้งบประมาณบางส่วนจากการสนับสนุนของกองทุนเพื่อความปลอดภัยใน
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การใช้รถใช้ถนน ท าให้สามารถลดข้อจ ากัดในเรื่องคนและงบประมาณได้นั้น  เป็นการ
แสดงให้เห็นความส าคัญของสมรรถนะของหน่วยงาน และทรัพยากรที่ใช้ในการน า
นโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งสอดคล้องกับ ค าอธิบายในตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติของ Van 
Meter and Van Horn (อ้างถึงใน กานต์ เสกขุนทด, 2552, หน้า 21 - 25) เรื่อง
ทรัพยากรของนโยบาย ที่อธิบายว่า นอกจากจะหมายถึงทรัพยากรทางการเงินแล้ว ยัง
หมายความรวมถึงการสนับสนุนอื่นๆ ท่ีจะช่วยให้การน านโยบายไปปฏิบัติเกิดประสิทธิผล 
โดยเฉพาะการสนับสนุนช่วยเหลือจากหน่วยงานของรัฐ   
  3.4) จากผลการวิจัยที่ได้แสดงให้เห็นแนวทางที่กระทรวงคมนาคม
ก าหนดให้หน่วยงานต่าง ๆ รับไปปฏิบัติการนั้น เป็นกระบวนการด าเนินการที่มีความ
หลากหลายสอดคล้องกับปัญหาอุบัติเหตุในแต่ละมิติ ซึ่งเป็นแนวทางที่เป็นไปตามแผนการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุในระดับต่าง ๆ เช่น กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนโลก 
และแผนปฏิบัติการลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม จึงอธิบายได้ว่า กระทรวง
คมนาคมได้มีการน าแผนที่ก าหนดไว้ในระดับต่างๆ มาปฏิบัติผ่านการด าเนินงานของ
หน่วยงานในสังกัด ท้ังในช่วงเวลาปกติ และในช่วงเทศกาลอย่างต่อเนื่องเป็นประจ า  
  3.5) ในมาตรการเข้มข้น 777 เข้มข้นยกก าลังสอง และ ยกก าลังสาม นั้น มี
การด าเนินการ ในเส้นทางที่ได้รับการคัดเลือกมาเป็นพิเศษ ในช่วงปีใหม่ จ านวน 61 
เส้นทาง และช่วงสงกรานต์ จ านวน 77 เส้นทาง โดยมีมาตรการที่ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ด าเนินการเข้มข้นเป็นพิเศษนั้น มาตรการเข้มข้นท้ัง 7 ประการนี้ เป็นมาตรการที่แสดงให้
เห็นลักษณะพิเศษของการก าหนดแผน เพื่อรองรับต่อนโยบาย ในลักษณะของแผนที่มี
ความเข้มข้นเป็นพิเศษมากกว่าแผนการด าเนินการปกติ ดังนั้น เง่ือนไขที่ส าคัญของการ
ด าเนินการตามแผนลักษณะนี้ จะต้องมีทั้งวัตถุประสงค์ที่ชัดเจนเป็นการเฉพาะของแผน มี
การใช้ทรัพยากรเพื่อด าเนินการตามแผน ต้องมีการสื่อสารและการสนับสนุนจาก
หน่วยงานในระดับบริหาร ตลอดจนจัดให้มีหน่วยปฏิบัติการที่มีลักษณะพิเศษกว่า
หน่วยงานปกติ ซึ่งในที่นี้เรียกว่าทีม One Transport รวมไปถึงได้รับการสนับสนุนจาก
เง่ือนไขทางการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม ตลอดจนการสนับสนุนจากเจ้าหน้าที่ที่น า
นโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งเง่ือนไขท่ีเป็นความเข้มข้นเป็นพิเศษน้ี จัดเป็นเงื่อนไขที่สอดคล้องกับ
ตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติของ Van Meter และ Van Horn (อ้างถึงใน กานต์ เสก
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ขุนทด, 2552, หน้า 21 - 25) ในทุกตัวแปร จึงกล่าวได้ว่า การที่สามารถด าเนินมาตรการ
เข้มข้นนี้ได้ประสบความส าเร็จเป็นผลมาจากการมีเง่ือนไขสนับสนุนในทางบวกตามตัว
แบบการน านโยบายไปปฏิบัติของ Van Meter และ Van Horn อย่างครบถ้วนนั่นเอง 
นอกจากนั้นแล้ว ยังเป็นการแสดงให้เห็นว่า การที่จะป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้
นั้น มีความจ าเป็นท่ีจะต้องใช้มาตรการใหม่ ๆ โดยเฉพาะระบบอ านวยความปลอดภัยที่ท า
ให้ผู้ขับข่ีเกิดความรู้สึกถึงความผิดปกติของถนน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ ชลัท ทิพากร
เกียรติ และนรบดี สาละธรรม ที่ได้ท าวิจัยเรื่องประสิทธิภาพมาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ 
ด้วยออพติคอลสปีดบาร์ (Optical Speed Bars: OSB) (อ้างถึงใน คณะอนุกรรมการด้าน
วิชาการงานสัมมนาระดับชาติ เรื่องความปลอดภัยทางถนน ครั้งที่ 13, 2560, หน้า 57 - 
58) และพบว่า การติดตั้งออพติคอลสปีดบาร์สามารถช่วยลดความเร็วของรถทุกประเภท
ก่อนเข้าโค้งได้อย่างมีนัยส าคัญในช่วง 4 เดือนแรก แต่เมื่อเวลาไป 5 เดือน คนขับรถมี
แนวโน้มจะคุ้นชินกับมาตรการ OSB ท าให้ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นเล็กน้อย ซึ่งแสดงให้เห็น
ว่า เมื่อผู้ขับขี่มีความรู้สึกถึงความผิดปกติจากการมีสิ่งอ านวยความปลอดภัย คือ ออพติ
คอลสปีดบาร์ จะท าให้ผู้ขับข่ีลดความเร็วลง คือ มีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมนั่นเอง 
  3.6) จากผลของการวิจัยที่แสดงให้เห็นว่า กระบวนการส าคัญอีกประการ
หนึ่งในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคมไป
ปฏิบัติ คือ การก ากับ ควบคุม และติดตามให้มีการด าเนินการตามแผนที่ก าหนด แสดงให้
เห็นว่า กระบวนการก ากับ ติดตาม ควบคุม อย่างเข้มข้นนี้ เป็นเง่ือนที่ส าคัญมากที่มี
อิทธิพลต่อความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ สอดคล้องกับ ค าอธิบายของ วรเดช 
จันทรศร (อ้างถึงใน สุรสิทธิ์ วชิรขจร, 2549, หน้า 91 – 92) ในตัวแบบเชิงบูรณาการ 
(Integrated Model) ที่กล่าวว่า ปัจจัยส าคัญของความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ
คือ ประสิทธิภาพในการวางแผนและการควบคุม น่ันเพราะปัจจัยดังกล่าวจะส่งผลโดยตรง
ทั้งต่อสมรรถนะของหน่วยงานและความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 
 4. ปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติตามนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนในช่วงเทศกาลของกระทรวงคมนาคม มีประเด็นที่น ามาอภิปรายผล ดังนี้  
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  4.1) ปัญหาสมรรถนะขององค์การ เป็นปัญหาหลักในการด าเนินนโยบาย
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน คือ เรื่องก าลังคนและงบประมาณ เนื่องจากต้องใช้
ก าลังคนจ านวนมากในการปฏิบัติงานตลอด 7 วัน 24 ช่ัวโมง รวมถึงใช้งบประมาณ
จ านวนมากในการท างานนั้น ลักษณะดังกล่าวสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ กิตติ อินทร
กุล (2553) ซึ่งท าการวิจัยเรื่อง ปัญหา อุปสรรค และแนวทางในการน านโยบายและ
แผนการป้องกันปราบปรามและแก้ไขปัญหาการค้าหญิงและเด็กไปสู่การปฏิบัติ  พบว่า 
การกระจายงบประมาณอย่างไม่เหมาะสมและไม่เพียงพอในบางพื้นที่ส่งผลต่อความส าเรจ็
ในการน านโยบายและแผนการป้องกันปราบปราม และแก้ไขปัญหาการค้าหญิงและเด็ก
ไปสู่การปฏิบัติ และสอดคล้องกับ ค าอธิบายของวรเดช จันทรศร (อ้างถึงใน ปิยะนุช เงิน
คล้าย, 2560, หน้า 60) ที่ว่าปัญหาทางด้านสมรรถนะของหน่วยปฏิบัติ เป็นปัญหาของ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติซึ่งจะมีมากน้อยแค่ไหนขึ้นอยู่กับ ปัจจัยด้านบุคลากร 
ปัจจัยด้านเงินทุน ปัจจัยด้านวัสดุอุปกรณ์ เครื่องมือเครื่องใช้ ตลอดจนปัจจัยด้านวิชาการ
ที่เกี่ยวข้อง  
  4.2) ปัญหาเรื่องทัศนคติของผู้ปฏิบัติงาน เป็นปัญหาเล็กน้อยเนื่องจากผู้
ท างานบางส่วนยังคงเช่ือว่า มีสาเหตุของอุบัติเหตุในประการอื่นๆ ที่มากกว่าสาเหตุที่
กระทรวงคมนาคมได้พิจารณาเลือกและก าหนดมาเป็นประเด็นการด าเนินงานหลัก 
สอดคล้องกับผลงานวิจัยของ กิตติ อินทรกุล (2553) ซึ่งท าการวิจัยเรื่อง ปัญหา อุปสรรค 
และแนวทางในการน านโยบายและแผนการป้องกันปราบปรามและแก้ไขปัญหาการค้า
หญิงและเด็กไปสู่การปฏิบัติ พบว่าทัศนคติของเจ้าหน้าที่ที่มีต่อแผนแผนการป้องกัน
ปราบปรามและแก้ไขปัญหาการค้าหญิงและเด็กที่มองว่าคดีการค้าเด็กและหญิงไม่ใช่คดี
อุกฉกรรจ์ จงึไม่ให้ความส าคัญในการด าเนินการ เป็นปัญหาของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
อย่างไรก็ดี ข้อแตกต่างกันระหว่างผลการวิจัยในครั้งนี้กับผลการวิจัยของกิตติ อินทรกุลที่
ส าคัญ คือ แม้ทัศนคติของผู้ปฏิบัติงานในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนในช่วงเทศกาลไปปฏิบัติจะมีบางส่วนที่เห็นว่ามีปัญหาในด้านอื่นมากกว่า แต่ก็ไม่ได้
ส่งผลให้ละเลยการปฏิบัติตามแนวทางที่มีการก าหนดมา ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความเป็นมือ
อาชีพ ตลอดจนแสดงให้เห็นว่าปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่มีหลายมิติ และทุกมิติ
ล้วนได้รับการให้ความส าคัญจากเจ้าหน้าที่ทุกคน  
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  4.3) ปัญหาเรื่องโครงสร้างความไม่ชัดเจนในกลไกการปฏิบัติ เนื่องจากกลไก
หลักในการขับเคลื่อนการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยนั้น ไม่ได้อยู่ใน
ความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม ท าให้กระทรวงคมนาคมมีข้อจ ากัดในการปฏิบัติ
นั้น สอดคล้องกับผลงานวิจัยของ กิตติ อินทรกุล (2553) ซึ่งท าการวิจัยเรื่อง ปัญหา 
อุปสรรค และแนวทางในการน านโยบายและแผนการป้องกันปราบปรามและแก้ไขปัญหา
การค้าหญิงและเด็กไปสู่การปฏิบัติ พบว่า ความชัดเจนของแผนการปฏิบัติงานในพื้นที่นั้น
ขึ้นอยู่กับความชัดเจนของกรอบนโยบายซึ่งก าหนดโดยหน่วยงานในระดับนโยบายที่
จะต้องมีการก าหนดให้สอดคล้องกัน ดังนั้น การที่กระทรวงคมนาคมไม่ใช่หน่วยงานหลัก
ของประเทศในการก าหนดนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน จึงท าให้เกิดข้อจ ากัดใน
การท างานในพื้นที่ และยังสอดคล้องกับ ค าอธิบายของปิยะนุช เงินคล้าย (2560, หน้า 
48) ซึ่งได้ทบทวนผลงานวิชาการต่างๆ และระบุถึงปัจจัยที่ก าหนดความส าเร็จหรือ
ล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติว่ามีหลายปัจจัย โดยมี 2 ปัจจัยในนั้น คือ ลักษณะ
ของหน่วยงานท่ีน านโยบายไปปฏิบัติ และกลไกภายในหน่วยงานหรือระหว่างหน่วยงานที่
น านโยบายไปปฏิบัติ  
  4.4) ปัญหาการให้การยอมรับและความร่วมมือจากประชาชน เป็นอีกหนึ่ง
ปัญหาที่ส าคัญ เนื่องจากประชาชนยังขาดความรู้ความเข้าใจ ในเหตุผลและเป้าหมายการ
ด าเนินการที่กระทรวงคมนาคมรณรงค์ รวมไปถึงในบางกรณียังคงมีทัศนคติที่ไม่ยอมรับใน
เรื่องที่รณรงค์ด้วย ซึ่งปัญหาดังกล่าวนี้ จัดได้ว่าเป็นปัญหาในเรื่องของการสื่อสารนโยบาย
ไปยังผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ซึ่งสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ กิตติ อินทรกุล (2553) ซึ่งท าการ
วิจัยเรื่อง ปัญหา อุปสรรค และแนวทางในการน านโยบายและแผนการป้องกันปราบปราม
และแก้ไขปัญหาการค้าหญิงและเด็กไปสู่การปฏิบัติ  พบว่ากิจกรรมในการสื่อสารและ
ถ่ายทอดนโยบายไปสู่ผู้ปฏิบัติที่มีความไม่ชัดเจนนั้น อาจท าให้เกิดการบิดเบือนของ
นโยบายและท าให้การปฏิบัติไม่ประสบความส าเร็จ นอกจากนั้น ลักษณะดังกล่าวมีความ
สอดคล้องกับ ค าอธิบายของวรเดช จันทรศร (อ้างถึงใน ปิยะนุช เงินคล้าย, 2560, หน้า 
60) ที่อธิบายว่าปัญหาด้านการสนับสนุนเป็นปัญหาของกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ
ซึ่งจะมีมากน้อยแค่ไหนขึ้นอยู่กับการที่กลุ่มอิทธิพล หรือกลุ่มผลประโยชน์ในสังคมสูญเสีย
ผลประโยชน์จากนโยบายเพียงไร ซึ่งในที่นี้ประชาชนก็ถือเป็นกลุ่มผลประโยชน์ลักษณะ
หนึ่งนั่นเอง  
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  4.5) ปัญหาประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย เป็นอีกหนึ่งปัญหาที่
ส าคัญของการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนทั้งในช่วงเทศกาลและในช่วงเวลาปกติ 
เนื่องจากประชาชนไทยยังคงมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ไม่มีความเป็นระเบียบ ฝ่าฝืนกฎหมาย 
ไม่มีวินัยจราจร แต่เมื่อถูกตรวจพบการกระท าความผิด ไม่ว่าจะโดยเจ้าหน้าที่เรียกตรวจ 
หรือถูกตรวจจับด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศต่างๆ ก็ยังมีทัศนคติที่ไม่ยอมรับความผิด 
หรือบางคนยังเช่ือว่าสามารถใช้เงินแก้ไขปัญหาได้ หรือประชาชนบางส่วนมีความเช่ือว่า 
การถูกจับด้วยกล้องวงจรปิด ไม่จ าเป็นต้องไปช าระค่าปรับ เป็นต้น ปัญหาเหล่านี้ เป็น
ปัญหาเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องก็ยอมรับว่า ในบางกรณีก็ไม่
สามารถที่จะบังคับใช้ได้เต็มที่ เนื่องจากเหตุผลทางสังคมหลายๆ ประการ ซึ่งการที่ไม่
สามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพนี้ ส่งผลโดยตรงต่อความส าเร็จในการ
แก้ไขปัญหาพฤติกรรมการขับรถของประชาชนไทย ซึ่งสอดคล้องกับ แผนปฏิบัติการ
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554-2563 เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัย (Safer Road Users) ซึ่งระบุปัญหาประการหนึ่ง คือ ปัญหาเรื่องการบังคับใช้
กฎหมายที่มีความจ าเป็นต้องมีการบังคับใช้อย่างจริงจัง และสอดคล้องกับดุษฎีนิพนธ์ของ
พิทักษ์สิทธิ์ ชีวรัฐพัฒน์ (2559) ที่ได้ท าการศึกษา การก าหนดนโยบายการแก้ไขปัญหา
ความไม่สงบจังหวัดชายแดนภาคใต้ ซึ่งพบว่าปัญหาการบังคับใช้กฎหมายในพื้นที่ภาคใต้ 
เป็นปัญหาส าคัญประการหนึ่งที่ท าให้การด าเนินนโยบายไม่ประสบความส าเร็จ 
  4.6) ปัญหาความเป็นไปได้ หรือความชัดเจนในการก าหนดแผนการ
ด าเนินงาน เป็นปัญหาเล็กน้อยประการหนึ่ง กล่าวคือ จากข้อมูลปรากฏว่า การคัดเลือก
เส้นทางบางเส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุสูงมาเป็นเส้นทางที่ด าเนินการตามมาตรการเข้มข้น
พิเศษน้ัน เป็นการคัดเลือกโดยใช้ข้อมูลทางสถิติ แต่ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางบาง
เส้น หรือสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบางกรณีนั้น เป็นอุบัติเหตุที่ควรต้องพิจารณาว่า สมควรจะ
น ามานับรวมหรือไม่ เช่น กรณีการเกิดอุบัติเหตุจากการมีสุนัขตัดหน้ารถ เป็นต้น ปัญหา
ลักษณะนี้ท าให้ หากน าข้อมูลสถิติประเภทนี้มานับรวมในการคัดเลือกเส้นทางที่จะ
ด าเนินการ อาจเป็นการคัดเลือกที่ได้ผลไม่ตรงกับความต้องการที่แท้จริงได้ ซึ่งสอดคล้อง
กับผลงานวิจัยของ กิตติ อินทรกุล (2553) ซึ่งท าการวิจัยเรื่อง ปัญหา อุปสรรค และ
แนวทางในการน านโยบายและแผนการป้องกันปราบปรามและแก้ไขปัญหาการค้าหญิง
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และเด็กไปสู่การปฏิบัติ พบว่า ความชัดเจนของนโยบายในระดับชาติ มีผลต่อความเข้าใจ
ของผู้ปฏิบัติในพื้นที่ และความต่อเนื่องในการด าเนินงานให้ถูกต้องและบรรลุเป้าหมาย 
นอกจากนั้นยังสอดคล้องกับค าอธิบายของปิยะนุช  เงินคล้าย (2560, หน้า 48) ซึ่งได้
ทบทวนผลงานวิชาการต่างๆ และระบุถึงปัจจัยที่ก าหนดความส าเร็จหรือล้มเหลวของการ
น านโยบายไปปฏิบัติว่ามีหลายปัจจัย โดยเฉพาะ ลักษณะของตัวนโยบาย วัตถุประสงค์ของ
นโยบาย และความเป็นไปได้ของนโยบาย และยังสอดคล้องกับค าอธิบายของวรเดช   
จันทรศร (อ้างถึงใน ปิยะนุช เงินคล้าย, 2560, หน้า 60) ที่อธิบายว่าความสามารถของ
หน่วยท่ีรับผิดชอบในการแปลงนโยบายไปสู่การปฏิบัติ ความชัดเจนของวัตถุประสงค์ของ
แผนหรือโครงการ และความสอดคล้อง ในการก าหนดภารกิจและมาตรฐานในการ
ปฏิบัติงานของหน่วยงานย่อย เป็นปัญหาของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 
ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะ ดังนี้  
 1. ควรมีการปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขับเคลื่อนงานด้านการป้องกัน
และแก้ไขปัญหาอุบัติ เหตุทางถนนของประเทศไทย โดยเฉพาะระเบียบส านัก
นายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ให้อ านาจหน้าที่
และความรับผิดชอบในการเป็นผู้ประสานงานหลัก ก าหนดแนวทางการปฏิบัติและการ
ก ากับ ติดตามการปฏิบัติงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย 
เป็นความรับผิดของของกระทรวงคมนาคม เพื่อให้สอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน
กับประเทศอ่ืนๆ ในระดับสากล  
 2. ควรมีการจัดตั้งหน่วยงานหลัก ที่จะเป็นหน่วยงานกลางในการประสานงาน
ระหว่างกลไกการก าหนดนโยบายกับหน่วยงานปฏิบัติ ให้เป็นหน่วยงานที่มีโครงสร้าง 
อ านาจหน้าที่ บุคลากร และงบประมาณเป็นของตนเองอย่างชัดเจน ประกอบด้วย 
Transport Safety Board และศูนย์ปลอดภัยคมนาคม นอกจากนั้นแล้ว ส าหรับ
หน่วยงานที่มีการด าเนินงานในพื้นที่ต่าง ๆ ในปัจจุบันนั้น ก็ควรได้มีการจัดสรร
งบประมาณไปเพื่อปฏิบัติภารกิจการอ านวยความปลอดภัยทั้งในช่วงเทศกาลและใน
ช่วงเวลาปกติให้มากข้ึน  
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 3. ควรมีการจัดท าระบบการรวบรวมและการประมวลผลข้อมูลด้านอุบัติเหตุ
ทางถนนในประเทศไทย ท่ีเป็นระบบกลางที่มีความสมบูรณ์ ครบถ้วน ครอบคลุมรอบด้าน
ในทุกมิติ เพื่อให้ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้ฐานข้อมูลระบบเดียวกันในการเก็บข้อมูล และ
เข้าถึงข้อมูลเพื่อใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลด้านอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยให้
สอดคล้องไปในทิศทางเดียวกัน  
 4. ควรมีการประสานบูรณาการสรรพก าลังทั้งในด้านของก าลังคน และ
งบประมาณ จากทุกภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องมาด าเนินงานร่วมกันให้มากยิ่งขึ้น เนื่องจากยังคง
พบว่า การะดมสรรพก าลังในด้านต่างๆ มาปฏิบัติงานตลอดเวลาทั้ง 7 วัน ตลอด 24 
ช่ัวโมง นั้น เป็นภารกิจที่หนักมาก จนอาจท าให้เกิดการหย่อนก าลังลงในช่วงท้ายของ
เทศกาลที่ประชาชนมีการเดินทางกลับได้ 
 5. กระทรวงคมนาคม ควรร่วมมือกับภาคเอกชนให้มากยิ่งขึ้น ในเรื่องการ
รณรงค์เพื่อการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน จิตส านึกในเรื่องการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนน และการตระหนักในความส าคัญของการปฏิบัติตามกฎหมายจราจร
อย่างเคร่งครัด ท้ังนี้รวมถึงควรมีการก าหนดแนวทางที่จะพัฒนาประสิทธิภาพในการบังคับ
ใช้กฎหมายให้มีความเข้มข้นมากขึ้น โดยใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัยเป็น
เครื่องมือในการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง   
 6. เนื่องจากการด าเนินการตามมาตรการเข้มข้น 777 ยกก าลังสาม ซึ่งเป็น
มาตรการที่ถือว่าประสบความส าเร็จสูงสุดในช่วงเทศกาลที่ผ่านมานั้น มีความจ าเป็นต้อง
ใช้ทรัพยากรในทุกด้านอย่างสูงมาก และต้องได้รับการสนับสนุนจากทุกภาคส่วนอย่าง
จริงจัง จึงอาจจะยังไม่สามารถน ามาขยายผลด าเนินการตลอดปีได้อย่างเหมาะสม อย่างไร
ก็ดี กระทรวงคมนาคมควรมีการจัดให้มีการสัมมนาระดมความคิดเห็นจากผู้ที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อสรุปบทเรียนการท างานตามแผนการด าเนินการเข้มข้นดังกล่าว เพื่อน าบทเรียนที่ได้
ไปขยายผลในเทศกาลอื่นๆ ต่อไป และเผยแพร่ให้เป็นองค์ความรู้ส าหรับให้หน่วยงานอ่ืนๆ 
เช่น ต ารวจท้องที่ ฝ่ายปกครอง องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นต่างๆ สามารถน าไป
ประยุกต์ใช้ในส่วนท่ีสามารถด าเนินการได้อย่างเหมาะสมต่อไป 
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