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บทคัดย่อ 
 

การศึกษาเรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วง
เทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) มีวัตถุประสงค์ 1) ศึกษากระบวนการ 
กลไกการขับเคลื่อน นโยบายความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลปีใหม่  
และเทศกาลสงกรานต์ 2) เพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรค และเงื่อนไข ข้อจ ากัด ปัจจัยที่มีผลสัมฤทธิ์ 
ของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพ้ืนที่ในช่วงเทศกาล
ปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 3) เพื่อศึกษาแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไกการขับเคลื่อน
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลของกรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย ซึ่งเป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาจากเอกสาร
ต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง และสัมภาษณ์เชิงลึก ตั้งแต่ส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค ไปจนถึงระดับพื้นที่ เพ่ือให้ครบ
องค์ประกอบการวิเคราะห์กลไกการขับเคลื่อนทั้ง 3 ระดับ 

การศึกษาการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ 
และเทศกาลสงกรานต์ เป็นการศึกษากระบวนการขับเคลื่อนการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน
ของหน่วยงานรัฐในระดับต่าง ๆ ตั้งแต่ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ ในด้าน
การด าเนินงาน การประสานงาน การจัดสรรทรัพยากรในการด าเนินงาน รวมถึงระบบในการรายงานผล 
เนื่องจากการท างานด้านความปลอดภัยทางถนนไม่สามารถกระท าได้เพียงหน่วยงานเดียว ผลจากการศึกษา 
พบว่า การด าเนินงานมีลักษณะการท างานตามสายการบังคับบัญชา การสั่งการตั้งแต่ระดับนโยบาย
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ออกมาเป็นแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและช่วงวันหยุด เพื่อให้
หน่วยงานที ่เก ี ่ยวข้องในทุกระดับสามารถด าเนินการได้เป็นไปตามแผนบูรณาการดังกล่าว  
ซึ่งมีข้อสังเกตในระดับปฏิบัติการมีการประสานงานแบบแนวนอน ไม่เน้นความเป็นทางการ และการจัดตั้ง 
ด่านชุมชน โดยให้ชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในเทศกาล
สามารถได้ผลลัพธ์ที่ดี เนื่องจากชุมชนรู้จักพื้นที่ของตนเองเป็นอย่างดีท าให้รู้จุดเสี่ยงของพื้นที่ตนเอง 
และปรับแผนการด าเนินงานให้สอดคล้องเพ่ือรับมือในช่วงเทศกาลได้ 

ข้อเสนอแนะในการด าเนินงาน ในการศึกษาได้ระบุถึงการยกระดับศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนไปสู่การเป็นสถาบันที่ยั ่งยืน ไม่เน้นท างานแบบเฉพาะกิจในช่วงเทศกาล  
การปรับปรุงกฎหมายความปลอดภัยทางถนน และบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด เพื่อให้ลดการเกิด
อุบัติเหตุ หรือพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมในการขับรถได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ปัจจัยของ
ทรัพยากร ได้แก่บุคลากรในองค์กรในการสร้างแรงจูงใจและความผูกพันในองค์กรเพ่ือเพ่ิมความมุ่งมั่น
ในการปฏิบัติงาน การจัดสรรงบประมาณที่เหมาะสมสอดคล้องกับสภาพปัญหาของพ้ืนที่ที่เกิดจุดเสี่ยง
บ่อยครั ้ง และระบบข้อมูลในการรายงานผลเป็นสิ ่งส าคัญที ่จะช่วยยกระดับศูนย์อ านวยการ  
ความปลอดภัยทางถนนในระยะยาว  

 
ค าส าคัญ: ความปลอดภัยทางถนน, ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, กลไกการขับเคลื่อน 
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ABSTRACT 
 

This study, titled “ The Operational Mechanism of the National Center 
for Road Safety Management during the New Year and Songkran Festivals (2022 - 
2024)”, has three main objectives: 1) to study the processes and mechanisms for 
driving road safety policies towards implementation at the local level during the 
New Year and Songkran Festivals; 2) to investigate problems, obstacles, conditions, 
limitations, and contributing factors affecting the effectiveness of the Road Safety 
Operation Center's implementation mechanism at the local level during the New 
Year and Songkran Festivals; and 3) to explore approaches for improving and 
developing the implementation mechanism of the Road Safety Operation Center 
at the local level during festive periods by the Department of Disaster Prevention 
and Mitigation. This qualitative research relies on the review of relevant documents 
and in-depth interviews conducted at central, regional, and local levels to 
encompass all three components of the implementation mechanism analysis.  
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This study on the implementation mechanism of the Road Safety 
Operation Center during the New Year and Songkran Festivals investigates the 
operational processes of government agencies at various levels -from policy and 
directing to operational levels. It examines aspects such as implementation, 
coordination, resource allocation, and reporting systems, recognizing that road 
safety efforts cannot be undertaken by a single agency alone. The study's findings 
indicate that operations primarily follow a chain of command, with directives from 
the policy level translated into integrated plans for accident prevention and 
reduction during festive and holiday periods, ensuring adherence by all relevant 
agencies. Notably, at the operational level, coordination is observed to be 
horizontal and less formal. Furthermore, the establishment of community 
checkpoints, with active community involvement in festive road safety operations, 
yielded positive results. This is attributed to communities' intimate knowledge of 
their local areas, enabling them to identify specific risk points and adapt operational 
plans accordingly for effective management during the festive seasons.  

Recommendations for operations outlined in the study emphasize 
elevating the Road Safety Operation Center to a sustainable institution, moving 
beyond an ad-hoc, festival-specific operational model. This includes improving road 
safety legislation and rigorously enforcing laws to effectively reduce accidents or 
inappropriate driving behaviors. Furthermore, resource factors such as personnel 
within the organization are crucial for fostering motivation and engagement, thereby 
enhancing commitment to operational duties. Appropriate budget allocation that 
aligns with the prevalence of high-risk areas, and robust data reporting systems, are 
identified as vital elements for strengthening the Road Safety Operation Center in 
the long term. 

 
Keywords: Road Safety, Road Safety Operation Center, Implementation Mechanism 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

การเขียนกิตติกรรมประกาศเป็นสิ่งสุดท้ายของการเขียนในเล่มการค้นคว้าอิสระและ
เป็นสิ่งที่บอกว่าการเรียน EPA รุ่น 35 ใกล้จบลงแล้ว ซึ่งท าให้ตัวเองได้ทบทวนถึงวันแรกที่เข้ามา
เรียนในรั้วมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ จนกระทั่งการท าค้นคว้าอิสระที่เป็นงานสุดท้ายก่อนจบ 
โดยสมบูรณ์ ซึ่งการศึกษาค้นคว้าอิสระ เรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทาง
ถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) ผ่านไปได้ด้วยดี   
ต้องขอขอบคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.วสันต์ เหลืองประภัสร์  ประธานกรรมการสอบค้นคว้าอิสระ 
และ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ชาย ไชยชิต อาจารย์ที่ปรึกษาการค้นคว้าอิสระ ที่ท าให้การศึกษาค้นคว้า
อิสระเล่มนี้มีเนื้อหาที่สมบูรณ์ ท าให้ผู้ศึกษาวิจัยได้กลับมาทบทวนวรรณกรรม ประกอบกับวิเคราะห์
ร่วมกับวิชาที่ได้ศึกษาจากสาขาวิชาบริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะเพื่อให้วิจัยนี้มีองค์ประกอบที่
สมบูรณ์สามารถเป็นประโยชน์ต่อผู้ศึกษาเรื่องดังกล่าวได้ในเชิงลึกถึงรายละเอียดมากที่สุด 

ขอบคุณตัวเองที่ตัดสินใจมาเรียนปริญญาโทในครั้งนี้ท าให้ได้ท าให้ตัวเองได้คิดอย่างเป็น
ระบบ มีเหตุมีผลมากขึ้น ซึ่งเป็นข้อดีของการท างานของสายงานราชการซึ่งต้องรับมือกับสิ่งใหม่ ๆ  
ที่เกิดขึ้นกับตัวเองตลอดเวลา การเรียนและท างานไปด้วยเป็นอะไรที่เหนื่อยมาก แต่ก็มีความสุขมาก
เช่นกันเพราะได้เจอเพ่ือน ๆ พ่ี ๆ น้อง ๆ ต่างสายงาน จนเป็นกลุ่มหลังห้องตั้งแต่แรกจนเรียนจบเทอม 
รวมถึงเจอความรัก... และมิตรภาพดีที่ดีของทุกคนใน EPA 35 ขอบคุณพี่ไก่กรมอุทยาน น้องโสภณ  
พ่ีตู้ น้องบอม น้องมุก น้องอุ้ม พลอย น้องพลอย พ่ีเกด พ่ีอ้วน น้องฟาง พ่ีเบล พ่ีหญิงหญิง ที่ร่วมทุกข์
ร่วมสุขทั้งการเรียน กิจกรรมภายในห้องเรียน การท างานกลุ่ม การสอบต่าง ๆ จนผ่านพ้นไปได้ด้วยดี 
(กอด ๆ) นอกจากนี้ขอขอบคุณพ่ีอร พ่ีสาวคนสวยที่น้องคอยทักถามอยู่เสมอถึงงานวิชาต่าง ๆ รวมทั้ง
สืบหาเอกสารประกอบการเรียนที่เป็นประโยชน์ท าให้น้องมีต้นทุนก่อนการเรียนและเตรียมความ
พร้อมก่อนเรียนทุกครั้ง คนสุดท้ายที่ส าคัญที่สุดคือ พ่ีโบ๊ต ที่เป็นทั้งพี่ท่ีท างาน รวมถึงเป็นรุ่นพ่ี EPA34 
ที่คอยรับฟังปัญหาของน้องในวิชาต่าง ๆ รวมถึงส่งเอกสารการเรียนมาให้น้องเตรียมตัวล่วงหน้าอีก
เช่นกัน น้องขอขอบคุณพ่ีมาก ๆ ค่า 

สุดท้ายขอขอบคุณครอบครัวของฉัน ที่ส่งเสริม ผลักดัน ตั้งแต่เรื่องงาน เรื่องเรียน  
ให้สามารถผ่านพ้นทุกอย่างไปได้ด้วยดี จนประสบความส าเร็จในวันนี้  ทั้งนี้ หากการศึกษาค้นคว้า
อิสระดังกล่าว พบข้อบกพร่อง หรือผิดพลาดประการใด ข้าพเจ้าขอน้อมรับไว้เพียงผู้เดียว 

 
 
 ธนาภรณ์ สุรภีสัก  
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2.1.1.3 ความปลอดภัยของยานพาหนะ 18 
2.1.1.4 การใช้ถนนอย่างปลอดภัย 18 
2.1.1.5 การช่วยเหลือผู้บาดเจ็บหลังเกิดอุบัติเหตุ 18 

2.1.2 ความเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนน 20 
2.1.2.1 กลุ่มที่มีความเสี่ยงทางอุบัติเหตุทางถนน 20 
2.1.2.2 ปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนน 20 

2.1.3 การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 23 
2.1.4 แนวคิดระบบความปลอดภัย 24 
2.1.5 ยุทธศาสตร์ที่มีผลในการจัดการและการสร้างระบบแวดล้อมนิเวศของ

ความปลอดภัยทางถนน 
25 

2.1.6 การออกแบบความปลอดภัยบนท้องถนนในเมืองและการจัดการ
ปัญหาจราจร 

28 

2.1.7 การก าหนดตัวชี้วัดความปลอดภัยทางถนน : ตัวอย่างประเทศเกาหลี 29 
2.2 นโยบายและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 31 

2.2.1 มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนตั้งแต่ปี 2565 – 2567 33 
2.2.2 โครงสร้างศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 37 
2.2.3 การบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเกี่ยวกับงานด้าน

ความปลอดภัยทางถนน 
39 

2.3 แนวคิดการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ 
(Intergovernmental Relations: IGRs) 

44 

2.3.1 ประเภทของเครือข่ายนโยบาย 45 
2.3.2 ลักษณะส าคัญของเครือข่ายนโยบายในการจัดการความสัมพันธ์

ระหว่างหน่วยงานรัฐ 
46 

2.3.3 การจัดการเครือข่ายระหว่างหน่วยงานของรัฐ 
(Intergovernmental Management: IGM) 

47 

2.4 แนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย (Network Governance) 49 
2.4.1 การอภิบาล (Governance) 49 
2.4.2 แนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย (Network Governance) 50 
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2.4.3 รูปแบบของแนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย 51 
2.4.4 องค์ประกอบของการอภิบาลโดยเครือข่าย 52 

2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 53 
2.5.1 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาสภาพปัญหาประเภทพฤติกรรม 

สาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงปัญหาการจราจรทางถนน 
53 

2.5.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาด้านกฎหมาย 
ความปลอดภัยทางถนน 

56 

2.5.3 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับเคลื่อนด้านความปลอดภัยทางถนน 58 
2.5.4 งานวิจยัที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาการบริหารจัดการ 

ความปลอดภัยทางถนน 
59 

2.6 กรอบแนวคิดการวิจัย 61 
  
บทที่ 3 ภูมิหลังและข้อมูลทั่วไปของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 63 

  
3.1 ความเป็นมาของคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 63 

3.1.1 ช่วงเวลาการด าเนินการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 
ทางถนนในระยะแรก 

64 

3.1.2 การจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบัน 65 
3.2 ความเป็นมาของกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกัน 

และบรรเทาสาธารณภัย 
69 

3.3 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 71 
3.3.1 วิสัยทัศน์ 72 
3.3.2 พันธกิจ 72 
3.3.3 เป้าประสงค์ 72 
3.3.4 เป้าหมายการลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 72 
3.3.5 เป้าหมายการลดจ านวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน 73 
3.3.6 ยุทธศาสตร์ แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 74 

3.4 การขับเคลื่อนการด าเนินงานลดอุบัติเหตุช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด 
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

75 

3.4.1 ช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ 76 
3.4.2 อุบัติเหตุทางถนนช่วงวันหยุด 76 
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3.5 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 77 
3.5.1 สถิติการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 77 
3.5.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 78 
3.5.3 ยานพาหนะที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 79 
3.5.4 จ านวนอุบัติเหตุจ าแนกตามเพศ 80 
3.5.5 จ านวนอุบัติเหตุ จ าแนกตามอายุ 81 
3.5.6 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ จ าแนกรายจังหวัดมากท่ีสุด 5 จังหวัด 81 

  
บทที่ 4 ผลการศึกษา 82 
  

4.1 กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 83 
4.1.1 กลไกการขับเคลื่อน 3 ระดับ 83 

4.1.1.1 ระดับนโยบาย 83 
4.1.1.2 ระดับอ านวยการ 83 
4.1.1.3 ระดับปฏิบัติการ 89 

4.1.2 การติดตามและประเมินผลในช่วงเทศกาล 91 
4.1.2.1 ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน (e-Report) 91 
4.1.2.2 การรายงานติดตามประเมินผลหลังเทศกาล 92 

4.1.3 การมีส่วนร่วมและการสรา้งความตระหนักของประชาชนในระดับพ้ืนที่ 93 
4.1.3.1 ด้านการบูรณาการในช่วงเทศกาล 93 
4.1.3.2 กลไกของด่านชุมชนและผู้น าท้องถิ่น 94 
4.1.3.3 ด้านประชาสัมพันธ์และการเผยแพร่ข้อมูล 94 

4.1.4 แนวทางการยกระดับศูนย์อ านวยการความปลอดภยัทางถนน 95 
4.1.4.1 ด้านการบริหารจัดการและกลไกองค์กร 95 
4.1.4.2 ด้านข้อมูลและเทคโนโลยีสารสนเทศ 95 
4.1.4.3 ด้านการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนและองค์กรในพ้ืนที่ 96 

4.2 เครือข่ายความร่วมมือระหว่างหน่วยงานรัฐ 96 
4.2.1 บทบาทและการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการขับเคลื่อนงาน 

ด้านความปลอดภัยทางถนน 
96 

4.2.2 กลไกการสร้างการมีสว่นร่วมและการสื่อสารประชาสัมพันธ์ด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

98 
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4.2.3 นวัตกรรมและแนวปฏิบัติที่ดีในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภยั 
ทางถนน 
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4.3 ปัญหาและอุปสรรคในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 100 
4.3.1 ปัญหา อุปสรรค หรือข้อจ ากัด 100 

4.3.1.1 ด้านการบริหารจัดการและกลไกองค์กร 100 
4.3.1.2 ด้านการจัดการข้อมูลและสารสนเทศ 100 
4.3.1.3 ด้านงบประมาณและบุคลากร 101 
4.3.1.4 ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 101 

4.3.2 แนวทางการปรับปรุงแก้ไข 102 
4.3.2.1 การมีเจ้าหน้าที่เฉพาะด้านและระบบสนับสนุนต่อเนื่อง 

ในทุกระดับ 
102 

4.3.2.2 การจัดสรรงบประมาณตามพ้ืนที่ความเสี่ยง 102 
4.3.2.3 การบูรณาการเทคโนโลยีและระบบสารสนเทศเชิงพ้ืนที่ 102 
4.3.2.4 การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยผ่านกิจกรรมชุมชนและ

การเรียนรู้ร่วมกัน 
102 

4.3.2.5 การกระตุกจิตส านึกของประชาชนผ่านกลยุทธ์ทางอารมณ์
และสังคม 

103 

4.3.2.6 การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด 103 
4.4 วิเคราะห์ผลการศึกษาภาพรวมของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 104 

4.4.1 วิเคราะห์กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 104 
4.4.2 วิเคราะห์การจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ ของ

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
110 

  
บทที่ 5 สรุปผลการศึกษา อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 117 

  
5.1 สรุปผลการศึกษา 118 

5.1.1 กระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัย 
ทางถนนไปสู่การปฏิบัติระดับพ้ืนที่ในช่วงเทศกาล 

118 

5.1.2 กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วง
เทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 

119 
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5.1.3 ปัญหาและอุปสรรค และเงื่อนไข ข้อจ ากัด ปัจจัยที่มีผลสัมฤทธิ์ 
ของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
สู่การปฏิบัติระดับพ้ืนที่ในชว่งเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต ์

120 

5.2 อภิปรายผล 124 
5.2.1 การจัดการความสัมพันธ์ระหว่างระดับชั้นต่าง ๆ ของระดับนโยบาย 

ส่วนกลาง ภูมิภาค และในระดับพื้นท่ี 
124 

5.2.2 วิเคราะห์ปัจจัยความส าเร็จและจุดอ่อนของศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนน 

129 

5.2.3 วิเคราะห์ความร่วมมือในระดับพ้ืนที่ 131 
5.3 ข้อเสนอแนะ 132 

5.3.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 132 
5.3.2 ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ 133 
5.3.3 ข้อเสนอแนะการยกระดับความเป็นสถาบันที่ยั่งยืน ของศูนย์

อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
134 

5.3.4 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 136 
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รายการอ้างอิง 137 
  
ภาคผนวก  

  
ภาคผนวก ก 143 
ภาคผนวก ข 146 
ภาคผนวก ค 150 
ภาคผนวก ง 153 
  

ประวัติผู้เขียน 157 
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สารบัญตาราง 
 

ตารางที่  หน้า 
1.1 จ านวนและอัตราการตายจากอุบัติเหตุ และถูกท าร้าย ต่อประชากร  

100,000 คน ในช่วง ปี พ.ศ. 2542 – 2545 
3 

1.2 สถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ในช่วง 2565 – 2567 10 
2.1 ระบบการจัดความปลอดภัยทางถนนที่ดีตามแผนโลก ทศวรรษแห่งความ

ปลอดภัย 2021 – 2030 
19 

2.2 หน่วยงานบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเกี่ยวกับงาน 
ด้านความปลอดภัยทางถนน 

42 

3.1 อ านาจหน้าที่ของคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 67 
3.2 อ านาจหน้าที่ของคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 72 
3.3 อ านาจหน้าที่ของคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 73 
3.4 ข้อมูลสถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ปี พ.ศ. 2565 – 2567 77 
3.5 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2567 78 
3.6 ยานพาหนะที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่  

และเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2567 
79 

3.7 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่ จ าแนกตามเพศ ในปี 2567 80 
3.8 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลสงกรานต์ จ าแนกตามเพศ ในปี 2567 80 
3.9 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาล จ าแนกตามอายุ ในปี 2567 81 
3.10 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ จ าแนกรายจังหวัดมากท่ีสุด 5 จังหวัด  

ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2567 
81 

4.1 วิเคราะห์ผลการวิจัยเปรียบเทียบเชื่อมโยงกับแนวคิดและทฤษฎี 109 
4.2 ตารางสรุปกิจกรรม ตัวแสดงในเครือข่าย และบทบาทของภาคีแต่ละฝ่ายของ

การด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และ
เทศกาลสงกรานต์ 

114 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
 

ประเทศไทยมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงเป็นอันดับ 9 ของโลก จากการ
ส ารวจขององค์กรอนามัยโลก (ข้อมูลปี 2561)1 ซึ่งจากรายงาน Global Status Reports on Road 
Safety ประจ าปี 2023 ขององค์การอนามัยโลก (WHO) เกี่ยวกับสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ระบุ
ว่าทั่วโลกมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนถึง 1.19 ล้านราย คิดเป็นอัตรา 15 ต่อแสนประชากร  
โดยพบว่าร้อยละ 92 ของจ านวนผู้เสียชีวิตเกิดข้ึนในประเทศที่มีรายได้ต ่าและปานกลาง 

ส าหรับประเทศไทย มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนถึง 18 ,218 ราย ซึ่งส่วนใหญ่เป็น
กลุ่มเยาวชนอายุระหว่าง 5 - 29 ปี องค์การอนามัยโลกได้ระบุปัจจัยเสี่ยงหลักที่ต้องให้ความส าคัญ 
ประกอบด้วย การควบคุมความเร็ว การป้องกันการดื่มแล้วขับ การสวมหมวกกันน็อค การคาดเข็มขัด
นิรภัย และการใช้เบาะนั่งนิรภัยส าหรับเด็ก ส่วนในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีสัดส่วนของ
อุบัติเหตุสูงถึงร้อยละ 28 ซึ่งถือว่าเป็นสัดส่วนที่สูง เมื่อค านวณมูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจและ
สังคมพบว่าอยู่ที่ประมาณ 63 ล้านล้านบาท ซึ่งเป็นตัวเลขที่สะท้อนให้เห็นถึงความรุนแรงของปัญหา
อย่างชัดเจน แม้ว่าแนวโน้มทั่วโลกจะมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงร้อยละ 16  
แต่ในประเทศไทยยังคงต้องด าเนินมาตรการอย่างเข้มข้นเพื่อให้บรรลุเป้าหมายการลดอัตราการ
เสียชีวิตลงร้อยละ 50 ภายในปี 2570 หากเปรียบเทียบกับประเทศต้นแบบอย่างสหภาพยุโรปและ
ออสเตรเลีย ซึ่งการแก้ปัญหาจ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากทุกภาคส่วน ทั้งภาครัฐ เอกชน และ
ประชาชน โดยมุ่งเน้นการสร้างความตระหนักรู้ การบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด และการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านความปลอดภัยทางถนน เพื่อให้สามารถลดจ านวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ 
จากอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ2 

 

 
1 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, “ย้อนดูสถิติ เจ็บ - ตายบนถนนไทย ปี 2564 – 2566 

เดินหน้าสู่เป้าหมายลดผู้เสียชีวิตก่อนปี 2570,” สืบค้นเมื่อวันที่ 13 มกราคม 2568, https://tdri. 
or.th/road-safety/. 

2 เจาะลึกระบบสุขภาพ (Hfocus), “WHO เผยคนไทยเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ1.8 หมื่นคน ห่วงปิดผับตี 
4 เจ็บตายพุ่ง,” สืบค้นเมื่อวันที่ 13 มกราคม 2568, https://www.hfocus.org/content/2023/12/29295. 
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ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน ตั้งแต่ปี 2526 – 2546  
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 1.1 อุบัติเหตุทางถนน ตั ้งแต่ปี 2526 – 2546, หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ 
ความปลอดภัยทางถนน, “สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในภาพรวม ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2526 - 2546,” 
สืบค้นเมื ่อวันที ่ 20 พฤศจิกายน 2567, https://trso.thairoads.org/statistic/national/N-SPI-
A/N-SPI-A1/N-SPI-A1-01?start=2526&end=2546 
 

จากภาพที่ 1.1 จากการเก็บรวบรวมข้อมูลของหน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์
ความปลอดภัยทางถนน พบว่า จ านวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (จ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก)  
มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2535 และสูงสุดถึง 102,610 ครั้ง ในปี พ.ศ. 2537 ซึ่งเป็นช่วงก่อนเกิด
ภาวะวิกฤตฟองสบู ่ ในปี 2540 และอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลงเหลือ 67,800 ครั ้งในปี 2540  
ก่อนจะเพ่ิมขึ้นสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องจนถึง 107,656 ครั้ง ในปี 2546 ซึ่งมากกว่าจุดที่เคยสูงสุดเมื่อปี 2537 
และจากขึ้นมูลของส านักงานสถิติแห่งชาติ ตามตารางที่ 1.1 ได้มีการเก็บรวบรวมข้อมูลจ านวนและอัตรา
การตายจากอุบัติเหตุและถูกท าร้ายต่อประชากร 100,000 คน ในช่วงปี พ.ศ. 2542 – 2545 แบ่งเป็น
กลุ่มสาเหตุผลปรากฏว่าอุบัติเหตุการขนส่งและจราจรมีจ านวนและอัตราการตายจากอุบัติเหตุเป็น
อันดับหนึ่ง และเริ่มมีแนวโน้มมากยิ่งขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
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ตารางที่ 1.1 จ านวนและอัตราการตายจากอุบัติเหตุ และถูกท าร้าย ต่อประชากร 100,000 คน ในช่วง  
ปี พ.ศ. 2542 – 2545 

กลุ่มสาเหตุ พ.ศ. 2542 พ.ศ. 2543 พ.ศ. 2544 พ.ศ. 2545 
จ านวน อัตรา จ านวน อัตรา จ านวน อัตรา จ านวน อัตรา 

อุบัติเหตุการขนส่งและจราจร 11,624 18.9 13,194 21.4 12,938 20.8 13,438 21.5 
การพลัดตก 609 1.0 714 1.2 806 1.3 849 1.4 

อุบัติเหตุการตกน ้าและการจมน ้า 3,057 5.0 3,863 6.3 3,823 6.2 4,218 6.7 
การสัมผัสควันไฟและเปลวไฟ 187 0.3 212 0.3 208 0.3 220 0.4 

การเป็นพิษโดยอุบัติเหตุจากการ
สัมผสักับสารเป็นพิษ 

184 0.3 98 0.2 146 0.2 112 0.2 

การมีเจตนาท าร้านตนเอง 5,290 8.6 5,189 8.4 4,803 7.7 4,905 7.8 
การท าร้ายผู้อื่น 3,966 6.4 3,442 5.6 3,628 5.8 3,332 5.3 

ที่มา: ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2548 อ้างถึงใน สรประเวท กระจ่างคันถมาตร์, “แนวทางการจัดการ
จราจรและขนส่งเพื ่อลดอุบัติภัยทางถนน” (วิทยานิพนธ์วิทยาศาสตร์มหาบันฑิต (การจัดการ
สิ่งแวดล้อม) คณะพัฒนาสังคม สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์, 2548), 2-3. 
 

ประเทศไทยมีการด าเนินงานเกี่ยวกับการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน ปรากฏขึ้น
ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2526 ในรัฐบาลของ พลเอก เปรม ติณสูลานนท์ นายกรัฐมนตรี ได้มีการจัดตั้ง
คณะกรรมการป้องกันอุบัติเหตุแห่งชาติ (กปอ.) ซึ่งในสมัยนั้นได้มีการจัดระบบให้มีความเกี่ยวข้องกับ
อุบัติภัย สาธารณภัย ซึ่งอุบัติเหตุทางถนนเป็นส่วนหนึ่งของภัยดังกล่าวด้วย ซึ่ง การท างานของ
คณะกรรมการป้องกันอุบัติเหตุแห่งชาติมีข้อจ ากัด เช่น ขาดงบประมาณ บุคลากร ในการด าเนินงาน 
และไม่ได้รับการสนับสนุนอย่างจริงจังจากฝ่ายการเมือง ท าให้การป้องกันอุบัติเหตุจราจรยังไม่ประสบ
ความส าเร็จ 

ต่อมาในปี 2541 ในการประชุมรัฐมนตรีการขนส่งของอาเซียน (ASEAN Transport 
Ministers – ATM Meeting) ครั้งที่ 4 ที่ประเทศสิงคโปร์ เมื่อเดือนกันยายน 2541 โดยที่ประชุมได้มี
มติเห็นชอบให้บรรจุเรื ่องความปลอดภัยทางถนนไว้ใน ASEAN Successor Plan of Action in 
Transport 1999 – 2004 และ ASEAN ได ้ขอให้ธนาคารเพื ่อการพัฒนาแห่งเอเช ีย (Asian 
Development Bank – ADB) ให้ความช่วยเหลือประเทศสมาชิก จัดท าแผนปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนระดับประเทศและระดับภูมิภาค (National & Regional Road Safety Strategy 
and Action Plan) ต่อมาคณะรัฐมนตรีได้ให้ความเห็นชอบแผนแม่บท (Master Plan) /แผนปฏิบัติ
การด้านความปลอดภัยทางถนน เมื่อวันที่ 22 กันยายน 2541 ซึ่งในช่วงปี 2541 ช่วงรัฐบาลของ 

Ref. code: 25676603010288GKO



4 
 

นายชวน หลีกภัย นายกรัฐมนตรี ซึ่งในสมัยนั้นกระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานด าเนินการจัดท าแผน
แม่บท/แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนน และมติคณะรัฐมนตรีได้อนุมัติให้แต่งตั้ง
คณะกรรมการด าเนินงานด้านความปลอดภัยการขนส่งแห่งชาติตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ ซึ่งมี
นายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีที่ได้รับมอบหมายเป็นประธาน 

ต่อมาในปี 2546 รัฐบาลของนายทักษิณ ชินวัตร นายกรัฐมนตรี ได้มีการก าหนด  
ให้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรเป็นวาระแห่งชาติ เนื่องจากเกิดปัญหาความสูญเสียอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ
ทางถนน และถือว่าเป็นวาระแห่งชาติที่รัฐบาลต้องให้ความส าคัญ โดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าร่วม
บูรณาการในลักษณะแบบรวมศูนย์เพื่อด าเนินงานตามนโยบายของรัฐบาล 3 และมติคณะรัฐมนตรี  
เมื่อวันที่ 2 มกราคม 2546 ได้มอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (นายจาตุรนต์ ฉายแสง) เป็นผู้อ านวยการ
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงมหาดไทย (นายประมวล รุจนเสรี) 
รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงสาธารณสุข (พลต ารวจเอกประชา พรหมนอก) รัฐมนตรีช่วยว่าการ
กระทรวงคมนาคม (นายนิกร จ านง) และรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงศึกษาธิการ (นางสิริกร มณีรินทร์) 
เป็นรองผู ้อ านวยการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ส่วนราชการและผู ้ทรงคุณวุฒิ  
เป็นกรรมการ และมีอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เป็นกรรมการและเลขานุการ  
 เป้าหมายของนโยบายเริ่มแรกมี 4 ประการ คือ 1) ผู้ใช้จักรยานยนต์มีอัตราการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตลดลง 2) ผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมการใช้ถนนที่ดีขึ้น 3) ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น  
4) ยานพาหนะมีความปลอดภัยมากขึ้น และก าหนด 5 ยุทธศาสตร์หลักในการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
ที่แต่ละจังหวัดจะต้องน าไปปฏิบัติและประยุกต์ใช้เพื่อให้บรรลุเป้าหมายโดยยุทธศาสตร์ดังกล่าว คือ 
1) ยกระดับมาตรฐานถนน มาตรฐานยานยนต์และอุปกรณ์นิรภัย 2) การบังคับใช้กฎหมาย  
3) การศึกษาและการมีส่วนร่วม 4) การจัดการภายหลังที่เกิดการบาดเจ็บ และ 5) การประเมินผลการ
และการพัฒนาระบบสารสนเทศ4 และนอกจากนี้ยังมีมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 กรกฎาคม 2546 
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนยังได้ก าหนดมาตรการและแผนงาน/โครงการเพื่อยกระดับ
มาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 

 
3 ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน Road Safety Thailand, “Road Safety Thailand,” 

สืบค้นเมื่อวันที่ 17 พฤศจิกายน 2567, https://www.roadsafetythailand.com/ 
4 สถาบันพระปกเกล้า, “การประเมินผลนโยบายการป้องกันอุบัติเหตุจราจร,” ศูนย์เรียนรู้สุขภาวะ, 

สืบค้นเม ื ่อว ันท ี ่  17 พฤศจิกายน 2567 , https://resourcecenter.thaihealth.or.th/assets/ 
mediadol/download_dol/9eb53a8e-11ed-e711-80e3-00155d65ec2e/downloaded_file 
_20241017 064009.pdf 
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ในปี 2547 กระทรวงคมนาคม ได้มอบหมายให้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร เป็นหน่วยงานหลักในการจัดท าแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
ซึ่งมีสาระส าคัญของแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนน สอดคล้องกับยุทธศาสตร์เพ่ือป้องกัน
และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 5 ด้าน (5E’s) ซึ่งอยู่ภายใต้การด าเนินงานของคณะกรรมการศนูย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนที่มีรองนายกรัฐมนตรี (นายจาตุรนต์ ฉายแสง) เป็นผู ้อ านวยการ 
ศูนย ์อ  านวยการความปลอดภ ัยทางถนน ค ือ 1) ย ุทธศาสตร ์ด ้านการบ ังค ับใช ้กฎหมาย  
(Law Enforcement) 2) ยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรม (Engineering) 3) ยุทธศาสตร์ด้านการให้ความรู้ 
การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม (Public Relation, Education and Public Participation) 
4) ยุทธศาสตร์ด้านการช่วยเหลือฉุกเฉิน (Emergency Medical Service : EMS) และ 5) ยุทธศาสตร์
ด้านการติดตามและประเมินผล (Evaluation and Information)  

แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ประกอบด้วยแผนงานหลัก
รวมทั้งสิ้น 5 ยุทธศาสตร์ 14 แผนงาน 160 แผนงานย่อย โดยแต่ละแผนงานได้มีการก าหนดแผนงาน/
โครงการย่อย และแบ่งระยะเวลาด าเนินการเป็น แผนระยะสั้น แผนระยะกลาง และแผนระยะยาว 
และแต่ละกิจกรรมจะมีการก าหนดหน่วยงานรับผิดชอบหลัก หน่วยงานสนับสนุน และประมาณ
การงบประมาณ (บางกิจกรรม) ซึ่งการให้ความเห็นชอบแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนน
ของประเทศไทย เป็นการบูรณาการแผนแม่บท/แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนน  
พ.ศ. 2541 - 2545 ของกระทรวงคมนาคม และแผนงาน/โครงการ ตามยุทธศาสตร์เพื่อยกระดับ
มาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  
ที่คณะรัฐมนตรีได้เห็นชอบแล้ว เมื่อวันที่ 22 กันยายน 2541 และ 26 กรกฎาคม 2546 ตามล าดับ  

การด าเนินการดังกล่าวถือได้ว ่าเป็นการระดมสรรพก าลังทั ้งภาครัฐและเอกชน  
ให้ร่วมกันด าเนินการแก้ไขปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศในทุกระดับ รวมถึงเป็นไป
ตามกรอบแผนงานที่ธนาคารเพื่อการพัฒนาแห่งเอเชีย (ADB) ที่ได้มีการด าเนินการด้านโครงการดา้น
ความปลอดภัยทางถนนแก่ประเทศสมาชิกกลุ่มอาเซียน รวมทั้งประเทศไทยด้วย โดยสาระส าคัญของ
แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย (2547 - 2551) โดยส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม มีการก าหนดมาตรการ แผนงาน โครงการ และ
กิจกรรมต่าง ๆ ขึ ้น เพื ่อให้เกิดผลด้านความปลอดภัยทั ้งในระยะสั ้นและระยาวต่อผู้ใช้ถนนที่มี  
ความเสี่ยงสูงสุด โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และมีมาตรการต่าง ๆ ซึ่งมีเป้าหมาย  
เพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุส าคัญ 5 ด้าน คือ อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ การขับขี่ขณะเมาสุรา 
ความเร็วรถ ช่วงวันหยุดเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ และวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน  
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ในแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย (2547 - 2551) ยังได้
ระบุถึงปัญหาความซ ้าซ้อนในระดับนโยบาย (ภาพที่ 1.2) เนื่องจากมีคณะกรรมการระดับนโยบาย  
2 คณะที่แต่งตั้งโดยคณะรัฐมนตรี ให้มีหน้าที่รับผิดชอบในการก าหนดนโยบาย ยุทธศาสตร์การจัดท า
แผนแม่บทและแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนคือ คณะกรรมการด าเนินงานความปลอดภัย
ด้านการขนส่งแห่งชาติของกระทรวงคมนาคม มีนายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีที ่ได้รับ
มอบหมายเป ็นประธาน และคณะกรรมการศ ูนย์ อ  านวยการความปลอดภ ัยทางถนนของ
กระทรวงมหาดไทย มีรองนายกรัฐมนตรี (นายจาตุรนต์ ฉายแสง) เป็นประธาน และเป็นหน่วยงานหลัก
ในการท าหน้าที่ในการบูรณาการด้านความปลอดภัยทางถนนของทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในปัจจุบัน5 
  

 
5 ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, “แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 

(Thailand Road Safety Action Plan) (Agenda based),” สืบค้นเมื่อวันที่ 18 พฤศจิกายน 2567, 
https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD/2547/2005817.pdf. 
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ภาพที่ 1.2 ความเชื่อมโยงของหน่วยงานที่ด าเนินงานตามยุทธศาสตร์ส าคัญในการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนน (5E), กระทรวงคมนาคม, แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศ
ไทย (2547-2551) (ม.ป.ท.: กระทรวงคมนาคม), 15. 
 

จนกระทั ่งในปี 2554 ได้มีระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว ่าด้วยการป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 เนื่องจากสถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนนมีแนวโน้มเพิ่มความ
รุนแรงก่อให้เกิดความสูญเสียแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินประชาชน และมีผลต่อการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษย์ เพื่อให้การด าเนินนโยบาย แผนงาน ยุทธศาสตร์ มาตรการ เพื่อให้การป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนมีประสิทธิภาพ มีความครอบคลุมทุกพื้นที่ และมีความต่อเนื่อง โดยระเบียบ
ดังกล่าว ได้แบ่งการด าเนินงานเป็น 3 ระดับ คือ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับ

แผนปฏิบตัิการด้านความปลอดภยัทางถนนของประเทศไทย  
พ.ศ. 2547 - 2551 

มติคณะรัฐมนตรี 22 กันยายน 2541 
เห็นชอบแผนแม่บทและแผนปฏิบัติการ 
ด้านความปลอดภัยการขนส่งทางถนน 

ของกระทรวงคมนาคม 

มติคณะรัฐมนตรี 29 กรกฎาคม 2546 
เห็นชอบแผนงาน/โครงการตามยุทธศาสตร์ 

เพื่อยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน 
ของประเทศไทยของศูนย์อ านวยการ 

ความปลอดภยัทางถนน 
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภยั 

ยุทธศาสตร์ส าคัญในการแก้ไขปัญหาอุบตัิเหตุทางถนน (5E) 

1. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 
2. ด้านวิศวกรรม (Engineering) 
3. ด้านการให้การศึกษา (Education) 
4. ด้านการช่วยเหลือฉุกเฉิน (EMS) 
5. ด้านการประเมินผลและติดตาม (Evaluation and Information) 
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ปฏิบัติการ ซึ่งระดับนโยบาย อยู่ในความรับผิดชอบของคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและ  
ลดอุบัติทางถนนแห่งชาติ เรียกโดยย่อว่า นปถ. ระดับอ านวยการ อยู่ในความรับผิดชอบของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เรียกโดยย่อว่า ศปถ. ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และระดับปฏิบัติการ อยู่ในความรับผิดชอบของศูนย์ปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอ ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  
และศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนเขต  

คณะกรรมการฯ นปถ. มีปลัดกระทรวงมหาดไทย เป็นกรรมการและเลขานุการ และ
อธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เป็นกรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ และคณะกรรมการฯ 
ศปถ. ให้กระทรวงมหาดไทยเป็นหน่วยงานรับผิดชอบ โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย  
เป็นผู้อ านวยการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน และให้กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
เป็นกรรมการและเลขานุการ6 ท าให้ต ่อมาในปี 2557 กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กระทรวงมหาดไทย ได้มีการปรับโครงสร้างแบ่งส่วนราชการกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  
โดยมีส่วนราชการภายในกรมเพ่ิมขึ้นได้แก่ กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน เพ่ือด าเนินการตาม
นโยบาย แผนงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน และการด าเนินงานอื่น ๆ ที่เกี ่ยวข้อง7  
เพ่ือสอดคล้องกับภารกิจที่เพ่ิมขึ้นและเหมาะสมกับสภาพของงานที่เปลี่ยนแปลงไป ท าให้กรมป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยมีบทบาทในการด าเนินงานเป็นหลักนับแต่นั้น 

อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่สร้างความเสียหายในระดับประเทศอย่างมหาศาล ส่งผล
กระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ซึ ่งจากการรายงานของ องค์การอนามัยโลก WHO  
จากการรายงานประจ าปี Global Status Reports on Road Safety 2023 ได้กล่าวถึงการรายงาน
อุบัติเหตุที่ขึ้นขึ้นทั่วโลก มีจ านวน 1.19 ล้านราย มีการสูญเสียกว่า 63 ล้านล้านบาท โดยในรายงาน
กล่าวว่าประเทศไทยมีสถานการณ์การจัดการอุบัติเหตุทางท้องถนนที่ดีขึ้น แต่ยังพบว่ายังห่างจาก
เป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้8 โดยเป้าหมายการลดจ านวนผู้เสียชีวิตในปี 2565 จ านวน 15,158 ราย  

 
6 ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554,  

ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 128 ตอนพิเศษ 4 ง (14 มกราคม 2554): 1-9. 
7 กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย  

พ.ศ. 2557, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 132 ตอนที่ 1 ก (9 มกราคม 2558): 11-17. 
8 World Health Organization, Global Status Report on Road Safety 2023 (Geneva: 

World Health Organization, 2023), accessed July 13, 2024, https://iris.who.int/bitstream/ 
handle/10665/375016/9789240086517-eng.pdf?sequence=1. 
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แต่จากสถิติของประเทศไทย พบจ านวนผู้เสียชีวิต ปี 2565 จ านวน 17,379 ราย9 ซึ่งการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางท้องถนนจ าเป็นต้องให้ส่วนราชการ หน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง รวมทั้งภาคส่วนต่าง ๆ  
ทางสังคม ร่วมบูรณาการขับเคลื่อนการด าเนินงานดังกล่าวอย่างเป็นระบบ ภายใต้กรอบของแผนงาน
ที่ปัจจุบันอยู่ในช่วงแผนแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 - 2570  

สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยมักเกิดขึ้นในช่วงเทศกาลและช่วงวันหยุด
ส าคัญของประเทศไทย เช่น วันปีใหม่ และวันสงกรานต์ ที่เป็นช่วงที่มีการหยุดราชการเป็นระยะเวลา
เกิน 5 วัน เป็นช่วงที่ผู้คนได้มีเวลาพักผ่อนและเดินทางไปในสถานที่ต่าง ๆ เพื่อร่วมเฉลิมฉลองในวั น
เทศกาลส าคัญร่วมกับครอบครัว แต่เมื่อมีการเดินทางด้วยยานพาหนะมักหลีกเลี่ยงไม่ได้หากต้องพบ
เจออุบัติเหตุที่ไม่คาดคิด และหน้าที่ของรัฐคือต้องคอยดูแล เข้มงวดกับการจราจรบนท้องถนน  
เพ่ือให้ผู้ขับขี่รักษาวินัย การจราจรอย่างจริงจัง เพ่ือไม่ให้เกิดอันตรายบนท้องถนน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ: อุบัติเหตุทางถนนภายใต้หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ประกอบด้วยอุบัติเหตุทางถนนบนโครงข่ายถนน    
              ของกระทรวงคมนาคมและอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ/รถบรรทุก (ไม่รวมคู่กรณี) ของกรมการขนส่งทางบก 

ภาพที่ 1.3 ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเดือนมกราคม - ธันวาคม 2566, กระทรวงคมนาคม, 
“ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน ประจ าปี 2566 ,” ระบบ TRAMS, 2566, สืบค้นเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม 
2568, https://trams.mot.go.th/main-dashboard. 

 
9 กรมควบคุมโรค, กองป้องกันการบาดเจ็บ, “สถานการณ์การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ของประเทศไทย,” สืบค้นเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม 2568. https://dip.ddc.moph.go.th/new/ 
3base_status_new. 
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นอกจากนี้สถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ในช่วง 2565 - 2567 ได้จากระบบ
ฐานข้อมูล (e-Report) ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ดังนี้ 

 
ตารางที่ 1.2 สถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ในช่วง 2565 – 2567 

ปี พ.ศ. 
จ านวนอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 
จ านวนผูบ้าดเจ็บ 

(ราย) 
จ านวนผู้เสียชีวิต 

(ราย) 
อัตราการเสียชีวิต 

สถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ เร่ิมตั้งแต่ 29 ธันวาคม - 4 มกราคม ของทุกปี 
ปี 2565 2,704 2,654 363 12.0% 
ปี 2566 2,440 2,437 317 11.5% 
ปี 2567 2,288 2,307 284 11.0% 

สถิติช่วงเทศกาลสงกรานต์ เร่ิมตั้งแต่ 11 เมษายน - 17 เมษายน ของทุกป ี
ปี 2565 1,917 1,869 278 12.9% 
ปี 2566 2,203 2,208 264 10.7% 
ปี 2567 2,044 2,060 287 12.2% 

ที่มา: กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, “สถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล (ปีใหม่ - สงกรานต์),”
สืบค้นเมื่อวันที่ 20 พฤศจิกายน 2567, https://www.disaster.go.th/contents/news/detail?id=49887 
 

การขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบันได้มีการด าเนินงาน และมีกระบวนการ
ท างานที่ครอบคลุมทั้งประเทศมากที่สุด ตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและ  
ลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 มีการขับเคลื่อนในระดับนโยบาย ในการก าหนดนโยบาย ประกาศ 
ค าสั่ง แนวทางในการป้องกันและลดอุบัติทางถนน คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนแห่งชาติ หรือเรียกว่า นปถ. ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีหรือรองนากยกรัฐมนตรีที่นายกรัฐมนตรี
มอบหมาย เป็นประธานกรรมการ ระดับอ านวยการ ในการจัดท าข้อเสนอ แผนงาน ยุทธศาสตร์ 
แนวทางในการด าเนินงาน การก ากับดูแล รวมถึงติดตามนโยบาย ได้แก่ ศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย เป็นผู้อ านวยการและประธาน
คณะกรรมการ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด (ศปถ.จังหวัด) มีผู้ว่าราชการจังหวัด 
เป็นผู ้อ  านวยการและประธานคณะกรรมการ และศูนย์ อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
กรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) โดยมีผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร เป็นผู้อ านวยการและประธาน
คณะกรรมการ และสุดท้ายระดับปฏิบ ัต ิการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ (ศปถ.อ าเภอ)  
มีนายอ าเภอเป็นผู้อ านวยการและประธาน และศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ ่น (ศปถ.อปท.) มีผู ้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ ่นเป็นผู้อ านวยการและ
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ประธาน โดยโครงสร้างการด าเนินการตั้งแต่ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ  
มีความชัดเจนของการด าเน ินงานแบบสายการบ ังค ับบัญชาแบบล าด ับช ั ้น (Hierarchy of 
Command) อย่างชัดเจน 

ในกลไกการขับเคลื่อนการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทา
สาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย เป็นอีกหน่วยงานที่บทบาทส าคัญในการเป็นหน่วยงานกลาง  
ในการประสาน สนับสนุนการด าเนินงานด้านถนน โดยมีกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน  
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเป็นหน่วยด าเนินการ ซึ่งกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน
เป็นหน่วยงานเดียวของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยที่ไม่มีเรื่องถนนอยู่ในแผนการป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2564 – 2570 เนื่องจากปัจจุบันได้ใช้แผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ของส านักนายกรัฐมนตรี เป็นกลไกการขับเคลื่อนการด าเนินงาน  
ซึ่งผู้วิจัยมีความสนใจในกลไกการขับเคลื่อนการด าเนินงานของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กระทรวงมหาดไทย กลไกการประสานงาน ซึ่งเป็นหน่วยงานขนาดใหญ่ที่ครอบคลุมทั้ง 76 จังหวัด 
ดังนั้นจึงต้องมีการประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ หลายภาคส่วน และหลายระดับ 
รวมถึงศึกษาการระดมทรัพยากร บุคลากร อ านาจหน้าที่ ปัญหาหรืออุปสรรคที่พบในระหว่างการ
ปฏิบัติงาน ระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ อย่างไร เพื่อแก้ไขปัญหาและป้องกันด้านความปลอดภัยทางถนน 
ซึ่งเป็นเรื่องที่รัฐบาลในหลายยุคหลายสมัยได้มีการแก้ไขปัญหาและป้องกันมาอย่างต่อเนื่อง จึงเป็น
ที่มาของการศึกษาวิจัย เรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ในช่วงเทศกาล
ปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) ซึ่งผลจากการท าวิจัยครั้งนี้จะสามารถเป็น
ประโยชน์และพัฒนาองค์ความรู ้ไปสู่การปฏิบัติได้ และสามารถเห็นถึงบทบาทตัวแสดงเพิ่มเติม  
ที่เก่ียวข้องในการวิจัยครั้งนี้ รวมทั้งสามารถประยุกต์ใช้กับการบริหารงานนโยบายด้านอ่ืน ๆ ได้ 
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1.2 ค าถามวิจัย 
 

1.2.1 การขับเคลื ่อนการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ในช่วงช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์มีการจัดความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานและองค์กร 
ทุกภาคส่วนในพื้นท่ีอย่างไร 

1.2.2 กลไกการขับเคลื่อนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติ  
ในระดับพื ้นที ่ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์  มีปัญหาหรืออุปสรรค และเงื ่อนไข 
ข้อจ ากัด ปัจจัยที่มีผลสัมฤทธิ์ในการขับเคลื่อนอย่างไร 

1.2.3 การยกระดับการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน มีแนวทาง  
ในการปรับปรุงและพัฒนากลไกอย่างไร 
 
1.3 วัตถุประสงค์ในการวิจัย 
 

1.3.1 ศึกษากระบวนการ กลไกการขับเคลื่อน นโยบายความปลอดภัยทางถนนสู่การ
ปฏิบัติระดับพ้ืนที่ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 

1.3.2 เพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรค และเงื่อนไข ข้อจ ากัด ปัจจัยที่มีผลสัมฤทธิ์ ของกลไก
การขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และ
เทศกาลสงกรานต์ 

1.3.3 เพื่อศึกษาแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพ้ืนที่ในช่วงเทศกาลของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 

 
1.4 ขอบเขตในการศึกษา 
 

1.4.1 ขอบเขตเชิงเนื้อหา 
การศึกษาความเป็นมาของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน การจัดการ

ระบบความปลอดภัยทางถนน นโยบายและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 
แนวคิดการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ และแนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย  
กระบวนการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในภาพรวมในช่วงปี 2565 – 
2567 ได้แก่ กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เครือข่ายความร่วมมือ
ระหว่างหน่วยงานรัฐ และปัญหาและอุปสรรคในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
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1.4.2 ขอบเขตเชิงประชากร 
การศึกษาศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน มีกลุ่มเป้าหมายในการเก็บ

ข้อมูลครอบคลุมผู้ที่เกี่ยวข้องในการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ 
ผู้บริหารของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ผู้อ านวยการกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน 
และเจ้าหน้าที่กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัดปราจีนบุรี อ าเภอนาดี จังหวัดปราจีนบุรี และ หน่วยงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
ภาคตะวันออก (สอจร.ภาคตะวันออก) รวมทั้งสิ้นจ านวน 15 คน 

1.4.3 ขอบเขตด้านเวลาการศึกษา 
การศึกษากลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วง

เทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ในช่วงปี พ.ศ. 2565 – 2567 
 
1.5 วิธีการวิจัย 
 

การศึกษากลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปี
ใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) เป็นการศึกษาโดยใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Research) ซึ่งผู้วิจัยได้ด าเนินการรวบรวมองค์ความรู้ที่จ าเป็นต่อการศึกษากลไกการ
ขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนดังกล่าว เช่น การจัดกลไก โครงสร้าง กระบวนการ
ด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในภาพรวม ศึกษากระบวนการบูรณาการร่วมกัน
ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาสังคม เป็นต้น เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยในการเก็บรวบรวมข้อมูล
ประกอบด้วยดังนี้ 
 

1.5.1 การวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) 
1) วิธีการศึกษา  

   การวิจัยเชิงเอกสาร ผู้วิจัยได้ด าเนินการเก็บข้อมูลโดยศึกษาจากเอกสาร
งานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดทฤษฎี ระเบียบกฎหมาย หนังสือราชการ งานวิจัย วิทยานิพนธ์ 
บทความวิชาการ หนังสือที่เก่ียวข้อง และข้อมูลออนไลน์ ได้แก่ 
   1.1) ศึกษาแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการบูรณาการร่วมกันของหน่วยงาน
ทั้งภาครัฐ และเอกชน รวมทั้งภาคประชาสังคม เพ่ือเข้าใจถึงกระบวนการท างานของแต่ละภาคส่วนต่าง ๆ 
   1.2) กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
เช่น ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ที่ก าหนด  
ให้มีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนแต่ละระดับ อาทิ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ  
และระดับปฏิบัติการ 
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 1.3) เอกสารราชการที่เกี่ยวข้องกับกลไกการขับเคลื่อนของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน รายงานประจ าปี สรุปผลการประชุมของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

1.5.2 การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) 
การเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก เป็นการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง 

โดยน าประเด็นของค าถามจากวัตถุประสงค์ของการศึกษา มาใช้ในการสัมภาษณ์เพ่ืออธิบายของกลไก
การขับเคลื ่อนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาล
สงกรานต์ภายใต้ขอบเขตช่วงระยะเวลาระหว่าง พ.ศ. 2565 – 2567 โดยมีผู ้ให้ข้อมูลส าคัญ
ประกอบด้วยบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ดังนี้ 

1) ผู้บริหารกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
จ านวน 1 คน 
   2) เจ้าหน้าที่ของกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทา
สาธารณภัย จ านวน 10 คน 
   3) เจ้าหน้าที่ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปราจีนบุรี จ านวน 
2 คน 
   4) ปลัดอ าเภอฝ่ายความมั่นคง อ าเภอนาดี จังหวัดปราจีนบุรี จ านวน 1 คน 
   5) หัวหน้าหน่วยงานสนับสนุนการป้องกันอุบ ัต ิเหตุจราจรระดับจังหวัด  
ภาคตะวันออก จ านวน 1 คน 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก ผู้วิจัยจะถอดค าสัมภาษณ์และ
ประมวลผล วิเคราะห์เนื้อหา โดยน าแนวคิดทฤษฎีที่ได้ศึกษามาเป็นกรอบในการวิเคราะห์ข้อมูล  
ในภาพรวมจากท่ีได้สัมภาษณ์ เพ่ือสรุป ประมวลผล จัดท าข้อเสนอแนะในเชิงพรรณนา 

 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย  
 

1.6.1 สามารถน าผลจากการศึกษาครั้งนี้เป็นแนวทางให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องขับเคลื่อน
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนไปใช้ในระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์
อย่างมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน 

1.6.2 สามารถเป็นแนวทางให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ใช้เป็นแนวทาง
ในการวางแผน วิเคราะห์ และปรับปรุงสู่การท างานในพ้ืนที่จังหวัดอ่ืนได้ 
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1.7 นิยามศัพท์ 
 

1.7.1 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน หมายถึง หน่วยงานที่จัดตั้งขึ ้นตาม
ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 เพื่อเป็นกลไก
ของรัฐในการบูรณาการการท างานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนน โดยแบ่งการด าเนินงานเป็น 3 ระดับ คือ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ 

1.7.2 กลไกการขับเคลื่อน หมายถึง กระบวนการบริหารจัดการ การประสานความ
ร่วมมือ และการบูรณาการการท างานระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคส่วนต่าง ๆ เพื่อน านโยบาย
ด้านความปลอดภัยทางถนนไปสู่การปฏิบัติในระดับพ้ืนที่อย่างเป็นระบบ 

1.7.3 การบูรณาการความปลอดภัยทางถนน หมายถึง การประสานความร่วมมือ
ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการด าเนินมาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 

1.7.4 การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน หมายถึง มาตรการและการด าเนินงาน 
เพื่อป้องกัน ควบคุม และลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน ครอบคลุมทั้งช่วงก่อนเกิดเหตุ   
ขณะเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ โดยอาศัยความร่วมมือจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 

1.7.5 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง หมายถึง หน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม 
ที่มีบทบาทและภารกิจเกี่ยวข้องกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ทั้งในส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค 
และส่วนท้องถิ่น ภายใต้การอ านวยการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

1.7.6 เครือข่ายความปลอดภัยทางถนน หมายถึง การรวมตัวของหน่วยงานภาครัฐ 
ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม ที่มีเป้าหมายร่วมกันในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน   
โดยมีการแลกเปลี่ยนข้อมูล ทรัพยากร และความร่วมมือในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
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บทที่ 2 
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
งานวิจัยนี้ได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี ข้อมูลจากเอกสารทางวิชาการ รวมถึงงานวิจัยที่

เกี่ยวข้อง เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการวิจัย และสนับสนุนข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับกลไกการขับเคลื่อนศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 
โดยมีแนวคิด ทฤษฎี ข้อมูลเอกสารทางวิชาการ งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
 2.1 การจัดการระบบความปลอดภัยทางถนน 
 2.2 นโยบายและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 
 2.3 แนวคิดการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ (Intergovernmental 
Relations: IGR) 
 2.4 แนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย (Network Governance) 
 2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.6 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
2.1 การจัดการระบบความปลอดภัยทางถนน  
 

2.1.1 ความปลอดภัยบนท้องถนน (Road Safety)  
หมายถึง การสอนให้ผู ้คนรู ้จ ักวิธ ีปฏิบัติตนอย่างปลอดภัยเมื ่อขับรถหรือ 

การข้ามถนนอย่างปลอดภัย1 นอกจากนี้ กองบริหารทางหลวงแห่งชาติ (The Federal Highway 
Administration: FHWA) ภายใต้สังกัดกระทรวงคมนาคมสหรัฐ (United States Department of 
Transportation: USDOT) ได้ให้ความหมายของความปลอดภัยบนท้องถนน หมายถึง ความสามารถ
ของบุคคลในการเดินทางอย่างอิสระโดยไม่เกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ระบบความปลอดภัยทาง
ถนนที่ดีจะไม่เกิดการปะทะของรถระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนน การลดจ านวนอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้
เครื่องมือ ความรู้ และเทคโนโลยีที่มีอยู่ในปัจจุบันมาด าเนินการ แต่ก็ยังมีความท้าทายและปัญหาที่

 
1 Cambridge Dictionary, s.v. “road safety,” accessed January 13, 2025, https:// 

dictionary.cambridge.org/dictionary/english/road-safety. 
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ซับซ้อนมากขึ้นเรื ่อย ๆ เนื่องจากปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อความปลอดภัย ตั้งแต่โครงสร้างพื้นฐาน  
การออกแบบยานพาหนะ ไปจนถึงพฤติกรรมของมนุษย์2 

ทั้งนี้ความปลอดภัยทางถนน ต้องมีระบบการจัดความปลอดภัยทางถนนที่ดี  
ตามแผนโลก ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 2021 – 2030 (Global Plan for the Decade 
of Action for Road Safety 2021 - 2030) ขององค์การอนามัยโลก (World Health Organization 
(WHO)) เป็นแนวทางวิถีแห่งระบบที่ปลอดภัย3 ได้แก่ 

2.1.1.1 การสัญจรหลายรูปแบบและการวางแผนการใช้ที่ดินและผังเมือง 
เนื่องจากการคาดการณ์ก่อนสิ้นปี ค.ศ. 2030 ประมาณร้อยละ 70  

ของประชากรโลก มีการอยู่อาศัยในเขตเมืองมากขึ้น ความต้องการในการใช้ระบบการเดินทาง
สาธารณะในเขตเมืองอาจมีมากขึ ้นตามไปด้วย  เพราะฉะนั้นการลงทุนในระบบขนส่งสาธารณะ 
จึงมีความส าคัญที่จะช่วยให้การขนส่งสาธารณะสามารถท าให้ลดอุบัติเหตุทางถนน รวมถึงตอบสนอง
ความต้องการของประชาชนในการเลือกเดินทางสาธารณะ ซึ่งในประเด็นเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน 
SDG 11.2 เน้นความส าคัญ คือ จัดให้มีการเข้าถึงระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้ปลอดภัยในราคา  
ที่สามารถจ่ายได้ส าหรับทุกคน พัฒนาความปลอดภัยทางถนน โดยการขยายการขนส่งสาธารณะ  
และค านึงเป็นพิเศษถึงกลุ่มคนที่อยู่ในสถานการณ์ท่ีเปราะบาง ผู้หญิง เด็ก ผู้มีความบกพร่องทางร่างกาย
และผู้สูงอายุภายในปี ค.ศ. 20304 

2.1.1.2 โครงสร้างพ้ืนฐานของถนนปลอดภัย 
โครงสร้างพ้ืนฐานของถนนปลอดภัยจ าเป็นอย่างยิ่งส าหรับการลดอุบัติเหตุ

ทางถนน ซึ่งโครงสร้างต้องมีการวางแผน ออกแบบ ก่อสร้าง ควบคุม เพื่อสามารถรองรับการเดินทาง
ได้หลายรูปแบบ รวมถึงบริการ การใช้พาหนะร่วมกัน (Shared Transport) ระบบขนส่งสาธารณะ 
การเดินเท้า และการใช้จักรยาน โดยต้องออกแบบอย่างมีหลักการและเหมาะสม มีการจัดการ
ความเร็วเพื่อให้เกิดความปลอดภัยส าหรับผู้ใช้ถนนทุกคน เช่น ป้ายเตือน เครื่องหมาย  การตีเส้น 

 
2 Federal Highway Administration, Road Safety Fundamentals (Washington, 

DC: Federal Highway Administration, 2022), 7, accessed January 13, 2025, https://highways. 
dot.gov/sites/fhwa.dot.gov/files/2022-08/rspcb_Road_Safety_Fundamentals.pdf. 

3 World Health Organization and United Nations Regional Commissions, Global Plan: 
Decade of Action for Road Safety 2021-2030 (Geneva: World Health Organization, 2021). 

4 สหประชาชาติแห่งประเทศไทย, “เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนที่ 11 เมืองและชุมชนที่ยั่งยืน,” 1, 
สืบค้นเมื่อวันที่ 26 ธันวาคม 2567, https://thailand.un.org/th/sdgs/11. 

Ref. code: 25676603010288GKO



18 
 

การใช้สีเพื่อการจ ากัดความเร็ว ณ จุดที่ต้องออกนอกตัวเมือง และการปรับปรุงโครงสร้างส าหรับ  
ผู้พิการที่เอ้ือต่อการเคลื่อนย้ายผู้โดยสารในรูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกัน 

2.1.1.3 ความปลอดภัยของยานพาหนะ 
การออกแบบยานพาหนะควรค านึงถึงความปลอดภัยของทั้งผู้โดยสาร

ภายในและบุคคลอื่นที่อยู่ภายนอก รวมถึงอาจมีการปรับปรุงยานพาหนะเพื่อเลี่ยงการชน ระบบ  
ความปลอดภัยเชิงป้องกัน (active safety) หรือลดความเสี่ยง บาดเจ็บของผู้โดยสารและผู้ใช้ถนน 
เมื ่อเกิดอุบัติเหตุ ระบบความปลอดภัยเชิงแก้ไข (passive safety) นอกจากนี้การใช้มาตรฐาน 
การออกแบบและเทคโนโลยียานยนต์ ควรเป็นมาตรฐานเดียวกันทั่วโลก (Harmonized Legislative 
standard) เพื่อให้เกิดความปลอดภัยในระดับเดียวกัน เนื่องจากอุปกรณ์มาตรฐานรุ่นใหม่มีการใช้
เทคโนโลยีที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศท าให้มาตรฐานในแต่ละประเทศไม่เท่ากัน 

2.1.1.4 การใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
การออกแบบและควบคุมระบบการเดินทางและขนส่งควรค านึงถึง

พฤติกรรมของผู้ใช้รถบนท้องถนน เช่น การขับรถเร็ว ความอ่อนเพลียของผู้ขับขี่ การเสียสมาธิ  
ขณะขับรถ การไม่ใช้เข็มขัดนิรภัย การไม่สวมหมวกกันน็อค โดยต้องอาศัยมาตรการทางกฎหมาย  
การบังคับใช้กฎหมาย และการเผยแพร่ความรู้ นอกจากนี้ เทคโนโลยีความปลอดภัยในยานพาหนะ
และการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานของถนนล้วนมีผลต่อพฤติกรรมของผู้ใช้ถนน จึงควรค านึงถึงผู้ใช้
ถนนทุกกลุ่ม รวมทั้งมีกลยุทธ์การบังคับใช้กฎหมาย ควรมีการสื่อสารกับประชาชนโดยข้อความ  
ที่เข้าใจง่าย 

2.1.1.5 การช่วยเหลือผู้บาดเจ็บหลังเกิดอุบัติเหตุ 
การรักษาพยาบาลและช่วยชีวิตผู้บาดเจ็บหลังเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

ผู้บาดเจ็บควรได้รับการรักษาพยาบาลอย่างเหมาะสม การประสานความช่วยเหลืออย่างเป็นระบบ
โดยเร็วหลังเกิดเหตุ การจัดระบบปรับปรุงการให้บริการหรือการเข้าถึงบริการฟื้นฟูภายหลังการเกิด
อุบัติเหตุ รวมถึงจัดให้มีความคุ้มครองผู้พิการเพื่อป้องกันไม่ให้สูญเสียงานที่ก าลังท าอยู่ 
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จากที่กล่าวมาข้างต้น สามารถอธิบายระบบการจัดความปลอดภัยทางถนนที่ดี   
ตามแผนโลก ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 2021 – 2030 ได้ดังนี้ 

 
ตารางที่ 2.1 ระบบการจัดความปลอดภัยทางถนนที่ดีตามแผนโลก ทศวรรษแห่งความปลอดภัย 2021 - 2030  

ระบบการจัดความปลอดภัยทางถนนที่ดี รายละเอียด 
1. การสัญจรหลายรูปแบบและการวาง
แผนการใช้ที่ดินและผังเมือง 

การลงทุนในระบบขนส่งสาธารณะซึ่งท าให้มีความ
หลากหลายในการเดินทางของประชาชน ให้สามารถ
เข้าถึงระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างปลอดภัย
ในราคาที่สามารถจ่ายได้ส าหรับทุกคน และขยายการ
ขนส่งสาธารณะที่ค านึงถึงกลุ่มคนเปราะบาง ผู้หญิง 
เด็ก ผู้มีความบกพร่องทางร่างกาย และผู้สูงอายุ 

2. โครงสร้างพื้นฐานของถนนปลอดภัย โครงสร้างต้องมีการวางแผน ออกแบบ ก่อสร้าง 
ควบคุม เพ่ือสามารถรองรับการเดินทางได้หลาย
รูปแบบ มีป้ายเตือน เครื่องหมายในการจัดการ
ความเร็วเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยส าหรับผู้ใช้ถนน 

3. ความปลอดภัยของยานพาหนะ การออกแบบยานพาหนะที่ค านึงถึงความปลอดภัย
ของผู้โดยสาร และมีมาตรฐานการออกแบบและ
เทคโนโลยียานยนต์ เป็นมาตรการฐานเดียวกันทั้งโลก 
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย 

4. การใช้ถนนอย่างปลอดภัย การออกและการควบคุมการเดินทางและขนส่งควร
ค านึงถึงพฤติกรรมของผู้ใช้รถบนท้องถนน โดยต้อง
อาศัยมาตรการทางกฎหมาย การบังคับใช้กฎหมาย 
การเผยแพร่ความรู้ เพื่อให้ประชาชนสามารถเข้าใจ
เนื้อหา และใช้ถนนอย่างปลอดภัย 

5. การช่วยเหลือผู้บาดเจ็บหลังเกิด
อุบัติเหตุ 

การรักษาพยาบาลและช่วยชีวิตผู้บาดเจ็บหลังเกิด
อุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บควรได้รับการรักษาพยาบาลอย่าง
เหมาะสม การประสานความช่วยเหลืออย่างเป็น
ระบบโดยเร็วหลังเกิดเหตุ รวมทั้งมีการฟ้ืนฟูทาง
กายภาพหลังเกิดเหตุ และคุ้มครองผู้พิการเพ่ือไม่ให้
สูญเสียงานที่ก าลังท าอยู่ 

ที่มา : World Health Organization and United Nations Regional Commissions, Global Plan: 
Decade of Action for Road Safety 2021-2030 (Geneva: World Health Organization, 2021). 
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2.1.2 ความเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนน World Health Organization: WHO ได้ระบุ
ถึงปัจจัยเสี่ยงทางอุบัติเหตุทางถนน5 ว่าทุกปีจะมีผู้เสียชีวิตทางถนนประมาณ 1.19 ล้านคน และมี
ผู้ได้รับบาดเจ็บไม่ถึงแก่ชีวิตอีกจ านวน 20 – 50 ล้านคน การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนท าให้เกิด
การสูญเสียทางเศรษฐกิจอย่างมากต่อบุคคล ครอบครัว และต่อประเทศโดยรวม การสูญเสียของ
ผู้เสียชีวิตหรือผู้พิการจากการบาดเจ็บ และสมาชิกในครอบครัวที่ต้องหยุดงานหรือหยุดเรียนเพ่ือดูแล
ผู้บาดเจ็บ โดยอุบัติเหตุทางถนนท าให้ประเทศส่วนใหญ่สูญเสียผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
(Gross Domestic Product: GDP) ถึง 3 % 

2.1.2.1 กลุ่มที่มีความเสี่ยงทางอุบัติเหตุทางถนน มีดังนี้ 
1. สถานะทางเศรษฐกิจและสังคม โดยการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนมากกว่าร้อยละ 90 เกิดขึ้นในประเทศที่มีรายได้น้อยและปานกลาง อัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนสูงสุดในภูมิภาคแอฟริกาโดยการเก็บสถิติขององค์การอนามัยโลก และต ่าที่สุดอยู่ใน
ภูมิภาคยุโรป แม้แต่ในประเทศที่มีรายได้สูง ผู้คนที่มีพื้นฐานทางเศรษฐกิจและสังคมต ่ากว่าก็จะมี
แนวโน้มจะประสบอุบัติเหตุทางถนนมากกว่า 

2. อายุ ซึ่งการบาดเจ็บทางถนนเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิตของเด็ก
และผู้ใหญ่ในช่วงวัย 5 – 29 ปี โดยผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 2 ใน 3 รายอยู่ในกลุ่มคนวัยท างาน 
(ช่วงอายุ 18 – 59 ปี) 

3. เพศ โดยปกติแล้วเพศชายมีแนวโน้มที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
มากกว่าเพศหญิงถึง 3 เท่า 

2.1.2.2 ปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนน มีดังนี้ 
(1) การขับรถเร็วเกินก าหนด 

(1.1) การเพิ ่มขึ ้นของความเร็วเฉลี ่ยนั ้นเกี ่ยวข้องกับทั ้งโอกาส  
ที่จะเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของผลที่ตามมาของอุบัติเหตุ ตัวอย่างเช่น การเพิ่มขึ้นของความเร็ว
เฉลี่ยทุก ๆ 1% จะท าให้มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงเพิ่มขึ้น 4% และความเสี่ยงที่จะเกิด
อุบัติเหตุร้ายแรงเพ่ิมข้ึน 3%  

(1.2) ความเสี ่ยงต่อการเสียชีว ิตของคนข้ามถนนที ่ถูกรถชนจาก
ด้านหน้ารถเพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว (4.5 เท่าจากความเร็ว 50 กม./ชม. เป็น 65 กม./ชม.) 

 
5 World Health Organization, “Road Traffic Injuries,” WHO Fact Sheet, accessed 

December 13, 2023, https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-  
injuries. 
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(1.3) ความเสี่ยงของรถชนโดยตรง จะมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต
ของผู้โดยสารที่อยู่ในรถอยู่ที่ 85% ที่ความเร็ว 65 กม./ชม. 

(2) การขับรถขณะที่มีฤทธิ์แอลกอฮอล์และสารออกฤทธิ์ทางจิตชนิดอ่ืน ๆ 
(2.1) การขับรถขณะที่มีฤทธิ์แอลกอฮอล์และสารออกฤทธิ์ต่อจิต

ประสาทหรือยาชนิดใด ๆ จะเพ่ิมความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุที่ส่งผลให้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส 
(2.2) ในกรณีการดื่มแล้วขับ จะมีความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  

ซึ่งมีระดับความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือด (BAC) ต ่า และจะเพิ่มขึ้นเมื่อถึงระดับความเข้มข้น
ของแอลกอฮอล์ของผู้ขับขี่อยู่ที่ ≥ 0.04 g/dl. 

(2.3) ในกรณีของการขับขี่ภายใต้ฤทธิ์ของยา จะมีความเสี่ยงของ
การเกิดอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิตที่เกิดขึ้นในกลุ่มผู้ใช้แอมเฟตามีน (Amphetamine) นั้นสูงกว่าความเสี่ยงของ 
ผู้ที่ไม่ได้ใช้ยาประมาณ 5 เท่า 

(3) การไม่ใช้หมวกกันน็อคส าหรับจักรยานยนต์ การคาดเข็มขัดนิรภัย 
และท่ีนั่งนิรภัยส าหรับเด็ก 

(3.1) การสวมหมวกกันน็อคอย่างถูกต้องสามารถลดความเสี่ยงการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุได้มากกว่า 6 เท่า และลดความเสี่ยงการบาดเจ็บที่สมองได้มากถึง 74% 

(3.2) การคาดเข็มขัดนิรภัยสามารถลดความเสี่ยงการเสียชีวิตของ
ผู้โดยสารในรถได้ถึง 50% 

(3.3) การใช้ที่นั่งส าหรับเด็กสามารถช่วยลดอัตราการเสียชีวิตในวัย
เด็กทารกได้ถึง 71% 

(4) การขับรถโดยไม่มีสมาธิ การมีสิ่งรบกวนสมาธิหลายประเภทที่อาจ
ท าให้การขับรถได้ไม่เต็มที่ มีสิ่งรบกวนสมาธิที่เกิดจากโทรศัพท์มือถือที่เป็นปัญหาเพิ่มมากขึ้นส าหรับ
ความปลอดภัยบนท้องถนน 

(4.1) การใช้โทรศัพท์มือถือมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่ขับขี่  
โดยไม่ได้ใช้โทรศัพท์มือถือประมาณ 4 เท่า ซึ่งการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถท าให้เวลาในการ
ตอบสนองช้าลง (โดยเฉพาะเวลาในการตอบสนองขณะเบรกและตอบสนองต่อสัญญาณไฟจราจร) 
และท าให้ขับในเลนที่ถูกต้องและรักษาระยะห่างจากรถคันหน้าให้ถูกต้องได้ยาก 

(4.2) การเชื่อมต่อบลูทูธกับโทรศัพท์ (Hands-free phones) ขณะขับ
รถไม่ได้ปลอดภัยกว่าการใช้โทรศัพท์มือถือมากนัก การส่งข้อความจะเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุได้อย่างมาก 
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(5) โครงสร้างพื้นฐานทางถนนที่ไม่ปลอดภัย การออกแบบทางถนน 
อาจส่งผลกระทบอย่างมากต่อความปลอดภัย โดยถนนควรออกแบบโดยค านึงถึงความปลอดภัยของ
ผู้ใช้ถนนทุกคน ซึ่งหมายความว่าต้องแน่ใจว่ามีสิ่งอ านวยความสะดวกที่เหมาะสมส าหรับคนเดินเท้า 
นักปั่นจักรยาน และผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์ รวมถึงมาตรการต่าง ๆ เช่น ทางเดินเท้า ช่องทางจักรยาน  
จุดข้ามถนนที่ปลอดภัย และมาตรการอื่น ๆ เพื่อลดความรุนแรงของการจราจรซึ่งอาจมีความส าคัญ
ต่อการลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของผู้ใช้ถนนเหล่านี้ 

(6) ยานพาหนะที่ไม่ปลอดภัย เป็นส่วนส าคัญในการป้องกันอุบัติเหตุ
และลดโอกาสที่จะเกิดการบาดเจ็บสาหัส ทั ้งนี ้ มีกฎระเบียบของสหประชาชาติเกี ่ยวกับความ
ปลอดภัยของยานพาหนะหลายฉบับที่หากน าไปใช้กับมาตรฐานการผลิตของประเทศต่าง ๆ เช่น การ
ก าหนดให้ผู ้ผลิตยานพาหนะปฏิบัติตามกฎระเบียบการชนด้านหน้าและด้ านข้าง การควบคุม
เสถียรภาพอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อป้องกันการหักพวงมาลัยมากเกินไป และการติดตั้งถุงลมนิรภัยและ  
เข็มขัดนิรภัยในรถยนต์ทุกคัน หากไม่มีมาตรฐานพื้นฐานเหล่านี ้ ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บจาก
การจราจรอาจเพ่ิมข้ึน 

(7) การดูแลหลังเกิดอุบัติเหตุไม่เพียงพอ ความล่าช้าในการตรวจจับและ
การดูแลผู้ที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนท าให้เกิดการบาดเจ็บรุนแรงขึ้น ซึ่งการดูแลผู้บาดเจ็บหลังจากเกิด
อุบัติเหตุเป็นเรื ่องละเอียดอ่อนมาก ความล่าช้าเพียงไม่กี ่นาทีอาจส่งผลต่อชีวิตและความตายได้  
การปรับปรุงการดูแลหลังเกิดอุบัติเหตุต้องให้มั่นใจว่าสามารถเข้าถึงการดูแลก่อนถึงโรงพยาบาลได้
ทันเวลา และปรับปรุงคุณภาพการดูแลทั้งก่อนถึงโรงพยาบาลและในโรงพยาบาล เช่น โปรแกรมการ
ฝึกอบรมเฉพาะทาง 

(8) การบังคับใช้กฎหมายจราจรไม่เข้มงวด หากไม่บังคับใช้กฎจราจร 
ที่เกี่ยวกับการดื่มแล้วขับ การคาดเข็มขัดนิรภัย การจ ากัดความเร็ว การสวมหมวกกันน็อค และที่นั่ง
ส าหรับเด็ก กฎเหล่านี้จะไม่สามารถช่วยลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เกี่ยวข้อง
กับพฤติกรรมบางอย่าง ดังนั้น หากไม่บังคับใช้กฎจราจรอย่างเข้มงวด อาจท าให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ 
ที่ไม่ปลอดภัย และการฝ่าฝืนการจราจรได้ โดยการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิผล ได้แก่ การจัดท า 
ปรับปรุง และการบังคับใช้กฎหมายในระดับชาติ ระดับภูมิภาค และระดับท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับปัจจัย
เสี่ยงดังกล่าวข้างต้นอย่างสม ่าเสมอ รวมถึงการก าหนดบทลงโทษที่เหมาะสม 
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ปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนน 

1. การขับรถเร็วเกินก าหนด 
 

2. การขับรถภายใต้ฤทธิ์แอลกอฮอล์
และสารออกฤทธ์ิทางจิตชนิดอื่น ๆ 
 

3. การไม่ใช้หมวกกันน็อคส าหรับ
จักรยานยนต์ การคาดเข็มขัดนริภยั 
และที่น่ังนิรภยัส าหรับเด็ก 

4. การขับรถโดยไมม่ีสมาธิ  
การมีสิ่งรบกวนสมาธหิลายประเภท 
ที่อาจท าให้การขับรถได้ไมเ่ตม็ที่ 

5. โครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนท่ีไมป่ลอดภัย 

6. ยานพาหนะที่ไม่ปลอดภยั 

7. การดูแลหลังเกิดอุบตัิเหตไุมเ่พียงพอ 

8. การบังคับใช้กฎหมายจราจรไมเ่พียงพอ 

จากที่กล่าวมาข้างต้นสามารถอธิบายปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนนของ  World 
Health Organization: WHO ตามแผนภาพได้ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.1 ปัจจัยเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนนของ World Health Organization: WHO, World Health 
Organization, “Road Traffic Injuries,” WHO Fact Sheet, accessed December 13, 2023, 
https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries. 
 

2.1.3 การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 
เริ่มต้นจากการประชุมขององค์การเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา 

(Organization for Economic Co-operation and Development: OECD) และสหภาพแรงงาน
ขนส่งระหว่างประเทศ (International Transport Workers' Federation: ITF) ที่มีเป้าหมายลดการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นศูนย์ (Vision Zero) โดยใช้แนวคิด Safe System Approach 
ซึ่งมองว่าการเสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นสิ่งที่ป้องกันได้ผ่านการจัดการ  
ที่เป็นระบบจ านวน 7 ด้านหลัก ได้แก่ 1) การมุ่งเน้นผลลัพธ์ และมีหน่วยงานหลักในการก าหนด
เป้าหมายที่ชัดเจน 2) การประสานงานระหว่างหน่วยงานทั้งในแนวราบและแนวดิ่ง 3) กฎหมายและ
การบังคับใช้ที่มีประสิทธิภาพ 4) การจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรอย่างยั่งยืน 5) การส่งเสริม
และประชาสัมพันธ์เพื ่อสร้างความตระหนัก 6) การติดตามและประเมินผลอย่างเป็นระบบ  
และ 7) การวิจัยพัฒนาและถ่ายทอดความรู้ 
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มาตรการส าคัญที่ใช้ประกอบด้วย การจัดการความเร็ว การป้องกันเมาแล้วขับ  
การส่งเสริมการใช้เข็มขัดนิรภัย การปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานของถนน การส่งเสริมความปลอดภัยของ
ยานพาหนะ ระบบใบอนุญาตขับขี่แบบเป็นขั้นตอน การคุ้มครองผู้ใช้รถใช้ถนนที่เปราะบาง และการ
จัดการทางการแพทย์หลังเกิดอุบัติเหตุ ทั ้งนี ้ต้องอาศัยความร่วมมือจากทุกภาคส่วน ทั ้ง ภาครัฐ 
ภาคเอกชน และประชาชน6 

2.1.4 แนวคิดระบบความปลอดภัย คือระบบแนวคิดที ่มององค์ประกอบความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ ครอบคลุมทั้งคน ยานพาหนะ ถนน และสภาพแวดล้อม และ
ยอมรับว่ามนุษย์อาจเกิดความผิดพลาดได้ จึงต้องออกแบบระบบให้ลดความรุนแรงผลกระทบเมื่อเกิด
อุบัติเหตุ และป้องกันการเสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรง โดยแนวคิดนี้เน้นการแก้ปัญหาเชิงระบบ
มากกว่าการแก้ไขภายหลังการเกิดเหตุ 

หลายประเทศก าลังใช้แนวทาง Safe System ในการพัฒนาและด าเนินการ
เรื่องความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ เช่น ประเทศสวีเดนได้พัฒนาแนวทาง Vision Zero 
ประเทศเนเธอร์แลนด์ได้พัฒนาแนวทาง Sustainable Safety ที่มีความเกี ่ยวข้องกันของความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ และในประเทศออสเตรเลียที่ได้มีการน าแนวทางการพัฒนาความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ โดยสรุปองค์ประกอบของความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ
ในภาพรวมของประเทศต่าง ๆ ดังนี้7 

(1) การพัฒนาระบบขนส่งทางถนน ให้สามารถลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ขับขี่ ลดการสูญเสียชีวิตและผู้บาดเจ็บทางถนน 

(2) กลยุทธ์ในการจัดการปรับปรุงเส้นทางถนนควบคู่กับการก าหนดความเร็ว  
เพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

(3) โครงสร้างการบริหารมีการสื่อสารภายในและภายนอกองค์การอย่างครอบคลุม 
โดยมีหน่วยงานภาครัฐเป็นหน่วยงานหลักในการด าเนินงาน และร่วมมือกับองค์กรอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง
รวมถึงผู้มีบทบาทในการก าหนดแนวทางความปลอดภัยด้านถนน 
  

 
6 OECD/ITF, Towards Zero: Ambitious Road Safety Targets and the Safe System 

Approach (Paris: OECD Publishing, 2008). 159. 
7 Ibid., 108. 
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(4) การจัดแนวทางการตัดสินใจในการจัดการด้านความปลอดภัยให้มี  
ความสอดคล้องกับการตัดสินใจของสังคมในวงกว้างเพื่อบรรลุเป้าหมายทางเศรษฐกิจและเป้าหมาย  
ด้านสุขภาพของมนุษย์และด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อสร้างสภาพแวดล้อมเชิงพาณิชย์ ให้ประโยชน์ต่อ  
ผู้บริการด้านขนส่งที่ปลอดภัย 

(5) ยึดหลักในความรับผิดชอบร่วมกันส าหรับความปลอดภัยทางถนนระหว่าง 
ผู้มีส่วนร่วมต่าง ๆ ในระบบขนส่งทางถนน เพ่ือให้มีวิสัยทัศน์ร่วมกันระหว่างประชาชน หน่วยงานของ
ภาครัฐ ภาคเอกชน และองค์กรที่ไม่แสวงหาผลก าไร 

2.1.5 ยุทธศาสตร์ที่มีผลในการจัดการและการสร้างระบบแวดล้อมนิเวศของ  
ความปลอดภัยทางถนน 
การด าเนินการตามกลยุทธ์และแผนปฏิบัติการอย่างมีประสิทธิผลเพื่อให้บรรลุ

เป้าหมายความปลอดภัยทางถนน สภาพแวดล้อมทางการเมืองที่เอื ้อประโยชน์ต่อการบูรณาการ 
ความร่วมมือ นโยบายด้านอื ่น ๆ ที ่เกี ่ยวข้อง รวมทั ้งการได้ร ับการสนับสนุนจากประชาชน  
ก็มีความส าคัญอย่างมากเพื่อเพิ่มโอกาสที่จะได้รับการสนับสนุนจากประชาชน และการรณรงค์  
ให้ข้อมูลแก่สาธารณะเพ่ือสร้างการสนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนนมากยิ่งขึ้น 

2.1.5.1 องค์ประกอบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนที่มีประสิทธิภาพ 
คือ การระบุหน่วยงานภาครัฐที่เป็นหน่วยงานรับผิดชอบหลักด้านความปลอดภัยทางถนน การก าหนด
บทบาทและความรับผิดชอบที่ชัดเจนส าหรับหน่วยงานด้านความปลอดภัยทางถนน และการพัฒนา
ศักยภาพการบริหารจัดการ แบ่งเป็นประเด็นย่อยได้แก่ (1) พัฒนาศักยภาพเชิงลึกในประเด็น 
ความปลอดภัยทางถนน (2) มีกลยุทธ์และเป้าหมายในการบรรลุความส าเร็จที ่ท้าทายหรือบรรลุ
ความส าเร็จตามวิสัยทัศน์ (3) การเข้าไปแทรกแซงการบริหารจัดการให้มีประสิทธิภาพ (4) การให้
ข้อเสนอแนะเพ่ือบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ (5) ภาครัฐและชุมชนมีความเชื่อม่ันในการบริหาร
จัดการ 

2.1.5.2 การประสานงานของการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน  
Co-ordination of road safety management ล าดับชั้นการตัดสินใจที่มีผลส าหรับความปลอดภัย
ทางถนน ได้แก่ (1) ล าดับชั้นการประสานงานที่ประกอบด้วยระดับการตัดสินใจและการปรึกษาหารือ
ในระดับชาติ ระดับบนของล าดับชั้นการประสานงานต้องมีขนาดเล็กเพ่ือส่งเสริมความรับผิดชอบและ
อาจจ ากัดเฉพาะกระทรวงที่รับผิดชอบด้านโครงสร้างพื้นฐาน/การขนส่ง หน่วยงานต ารวจ ด้านถนน 
ด้านยุติธรรม ด้านสาธารณสุข และด้านการศึกษา (2) สร้างหรือพัฒนาความร่วมมือที่ส าคัญระหว่าง  
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น ต ารวจและหน่วยงานด้านถนน (3) ให้ภาค NGO ด้านความปลอดภัยทางถนน
มีส่วนร่วมในล าดับชั ้นการประสานงานและสร้างความร่วมมือที ่หลากหลายเพื ่อให้บรรลุผล  
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(4) ให้ผู้เชี่ยวชาญและองค์กรมีส่วนร่วมในความปลอดภัยทางถนน เช่น วิชาชีพวิศวกรรมและการแพทย์ 
และใช้ประโยชน์จากขีดความสามารถทางเทคนิคที่มีอยู่ในการก าหนดเป้าหมายและการพัฒนากลยุทธ์  
(5) ส่งเสริมความสนใจด้านการขนส่งและสุขภาพของทุกพรรคในรัฐสภาในด้านความปลอดภัย  
ทางถนน 

2.1.5.3 ด้านกฎหมายและการออกกฎหมาย การออกกฎหมายมีความจ าเป็น 
ในการด าเนินการระบบขนส่งทางถนนเพื่อเพิ่มความปลอดภัย จ าเป็นต้องมีกฎหมาย 3 ด้าน ได้แก่  
(1) การก ากับดูแลพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน โดยกฎหมายส่งผลต่อผู้ใช้รถใช้ถนนและควบคุมพฤติกรรม
ผ่านการจัดตั้งกฎหมายจราจรทางถนนที่ชัดเจน ซึ่งก าหนดกฎระเบียบที่ต้องปฏิบัติตามและบทลงโทษ
ที่จะบังคับใช้ส าหรับผู้ที่ไม่ปฏิบัติตาม ผู้ใช้รถใช้ถนนจ าเป็นต้องได้รับทราบข้อก าหนดทางกฎหมาย
ผ่านการศึกษาด้านความปลอดภัยทางถนน มีการฝึกอบรมและทดสอบผู้ขับขี่ และการรณรงค์ให้ข้อมูล
แก่สาธารณะ การเผยแพร่คู่มือกฎระเบียบในรูปแบบที่เข้าถึงได้และมีการปรับปรุงอย่างสม ่าเสมอที่
เป็นแนวปฏิบัติที่ดี (2) กฎหมายที่ครอบคลุมโครงสร้างพื้นฐานทางถนน การก ากับดูแลการออกแบบ
ระบบถนนผ่านมาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้างที่สอดคล้องกับแนวปฏิบัติด้านความปลอดภัย 
(3) มาตรฐานยานพาหนะมักถูกก าหนดในระดับนานาชาติ แต่ยังจ าเป็นต้องมีกฎหมายระดับชาติเพ่ือ
ก ากับดูแลมาตรฐานการก่อสร้างและการใช้งานยานพาหนะให้มีความปลอดภัย 

2.1.5.4 การจัดสรรเงินทุนและทรัพยากร 
(1) ความจ าเป็นของทรัพยากรด้านงบประมาณส าหรับโครงการด้าน

ความปลอดภัยทางถนน การพัฒนาระบบส าหรับความปลอดภัยทางถนน เช่น ระบบการเรียกเก็บ 
ค่าใช้ถนน การประเมินค่าธรรมเนียมหรือภาษีเชื้อเพลิงยานยนต์ หรือการเก็บภาษีรถยนต์ สามารถ  
ใช้เป็นแหล่งเงินทุนประจ าส าหรับโครงการความปลอดภัย การจัดสรรรายได้จากค่าปรับการบังคับใช้
กฎหมายอาจได้รับการยอมรับจากสาธารณชนส าหรับการลงทุนเพิ่มเติมในถนนที่มีความปลอดภยัขึ้น 
นอกจากนี้ ยังมีการระดมทุนเพิ่มเติมผ่านการสนับสนุน การเป็นหุ้นส่วนรัฐ-เอกชน และแหล่งเงินทุน
นอกภาครัฐอื่นๆ และในการจัดสรรทรัพยากรส าหรับความปลอดภัยทางถนน ต้องจัดหาเงินทุน
เพียงพอเพื่อสนับสนุนมาตรการป้องกัน รวมถึงการติดตามและประเมินผล จ าเป็นต้องมีการประเมิน
การจัดสรรเงินทุนที่คุ ้มค่าที่สุด เพื่อน าไปใช้ในทุกแง่มุมของการป้องกันอุบัติเหตุ ซึ ่งครอบคลุม  
ทุกระยะของเหตุการณ์ (ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ขณะเกิดอุบัติเหตุ และหลังเกิดอุบัติเหตุ) 
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(2) การสร้างขีดความสามารถของบุคลากร ความต้องการทรัพยากร
ไม่ได้มีเพียงทางการเงินเท่านั้น งบประมาณส าหรับโครงการความปลอดภัยทางถนนต้องมีบุคลากรที่มี
ทักษะเหมาะสมเพื ่อให้มีการใช้จ่ายงบประมาณอย่างคุ ้มค่า การสร้างก าลังบุคลากรด้านความ 
ปลอดภัยที่มีประสบการณ์ มีการฝึกอบรมเพื่อปรับปรุงทรัพยากรบุคคลที่มีทักษะให้กับหน่วยงานต่าง ๆ  
ที่เก่ียวข้อง แต่งตั้งต าแหน่งผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางถนนทั้งในระดับชาติและท้องถิ่นจะช่วย
ดึงดูดบุคลากรที่มีคุณภาพ 

2.1.5.5 การวิจัย การติดตาม และการประเมินผล เพ่ือท าความเข้าใจปัญหาได้ดี
ยิ ่งขึ ้น จัดล าดับความส าคัญของปัญหาในการด าเนินการพัฒนา และประเมินมาตรการป้องกัน  
ซ่ึงเป็นความรับผิดชอบของรัฐบาลส่วนกลาง เนื่องจากหน่วยงานท้องถิ่นหลายแห่งอาจไม่มีทรัพยากร
เพียงพอในการด าเนินการวิจัยคุณภาพสูง อย่างไรก็ตาม ยังมีความจ าเป็นต้องท าการเก็บข้อมูล  
ในระดับท้องถิ่นเพื่อจัดล าดับความส าคัญและเลือกทั้งพื้นที่เพื่อการแก้ไขและมาตรการที่เหมาะสม 
การวิเคราะห์ต้นทุน-ประโยชน์และความคุ ้มค่าทางเศรษฐกิจ เพื ่อให้มีการใช้ทรัพยากรอย่างมี
ประสิทธิผลและระบุถึงประโยชน์และผลลัพธ์เชิงบวก การติดตามความคืบหน้า เป็นรายปีหรือ 
ตามระยะเวลาที่ก าหนดมีการทบทวนความคืบหน้าอย่างสม ่าเสมอและสะท้อนปัญหาของนโยบาย  
เพื่อน ามาปรับปรุงต่อไป การจัดท าระบบข้อมูลการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่ครอบคลุม เพื่อให้เป็น
เครื่องมือในการติดตามแนวโน้มของผู้ประสบเหตุและใช้ในการวิเคราะห์เพื่อท าความเข้าใจข้อมูล 
เชิงลึก ในกรณีที่ไม่มีฐานข้อมูลระดับชาติ อาจใช้วิธีแก้ปัญหาเป็นการเก็บข้อมูลเกี่ยวกับตัวชี้วัดเฉพาะ
เพื่อใช้เป็นมาตรวัดความก้าวหน้าแทน และควรจัดท าระบบเชื่อมโยงข้อมูลโรงพยาบาลและข้อมูล  
การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ อย่างไรก็ตาม ข้อมูลอุบัติเหตุเพียงอย่างเดียวไม่เพียงพอส าหรับ  
การประเมินผลกระทบอย่างครบถ้วน จึงจ าเป็นต้องมีข้อมูลในระดับกิจกรรมจากการส ารวจ
การจราจรและการส ารวจการเดินทางส่วนบุคคลตามลักษณะการเดินทาง และตัวชี้วัดอื่นๆ เช่น  
การจดทะเบียนและการจ าหน่ายรถยนต์8 
  

 
8 Ibid., 159-181. 
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2.1.6 การออกแบบความปลอดภัยบนท้องถนนในเมืองและการจัดการปัญหาจราจร 
International Transport Forum: ITF ได้รายงานการออกแบบความปลอดภัย

บนท้องถนนในเมืองและการจัดการปัญหาจราจร  (Road Safety in Cities Street Design and 
Traffic Management Solutions)9 ซึ ่งมีหลักการพื ้นฐานของความปลอดภัยทางถนนในเมือง  
โดยใช้แนวคิดของ Safe System ประกอบด้วย 4 แนวคิดหลัก ได้แก่ 

(1) การยอมรับความเป็นมนุษย์ มนุษย์ไม่สมบูรณ์แบบและมีโอกาสท าผิดพลาดสูง 
ระบบการขนส่งจึงต้องถูกออกแบบให้สามารถรองรับและลดความเสี่ยงจากข้อผิดพลาดเหล่านี้ 
ตัวอย่างเช่น การออกแบบถนนที่มีเครื่องหมายจราจรชัดเจน มีการแยกช่องทางอย่างเหมาะสม และมี
ระบบป้องกันที่ลดโอกาสการชนหากคนขับขาดความระมัดระวัง 

(2) ขีดจ ากัดทางร่างกายร่างกายมนุษย์มีความทนทานต่อแรงกระแทกได้อย่าง
จ ากัด ดังนั้นการออกแบบระบบจึงต้องค านึงถึงการลดพลังงานกระแทกให้ต ่าที่สุด เช่น การออกแบบ
รถยนต์ให้มีเขตดูดซับพลังงาน การสร้างโครงสร้างถนนที่ลดความรุนแรงจากการชน  

(3) ความรับผิดชอบร่วมความปลอดภัยบนท้องถนนเป็นความรับผิดชอบของ 
ทุกฝ่าย ทั้งผู ้ใช้ถนน ผู้ออกแบบโครงสร้างพื้นฐาน ผู้ผลิตยานพาหนะ และหน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง  
แต่ละฝ่ายต้องมีส่วนร่วมในการสร้างสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัย  

(4) การหนุนเสริมกันระหว่างระบบองค์ประกอบต่างๆ ของระบบต้องท างาน
ร่วมกันอย่างบูรณาการ หากองค์ประกอบใดล้มเหลว ส่วนอื่นจะต้องสามารถรองรับและป้องกันความ
เสียหายได้ 

ทั้งนี้ เป้าหมายสูงสุดของ Safe System คือการลดจ านวนการเสียชีวิตและการ
บาดเจ็บสาหัสให้เป็นศูนย์ ผ่านการด าเนินการอย่างครอบคลุมใน 8 ด้านหลัก ได้แก่ การออกแบบถนน
และวิศวกรรม การจัดการความเร็ว การบังคับใช้กฎหมาย การศึกษาและสร้างขีดความสามารถการ
ออกแบบยานพาหนะ การวางแผนการใช้ที ่ด ิน การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ และการสร้าง
ทางเลือกในการเดินทาง 

มาตรการส าคัญเพื่อความปลอดภัยบนท้องถนนประกอบด้วย 6 มาตรการหลัก  
ที่จะสร้างสภาพแวดล้อมการเดินทางที่ปลอดภัยส าหรับทุกคน ได้แก่ 

(1) การจัดสรรพื้นที่ปลอดภัย ได้แก่ การออกแบบพื้นที่การเดินทางที่แยกผู้ใช้
ถนนประเภทต่างๆ อย่างชัดเจน โดยเฉพาะกลุ่มเปราะบาง เช่น คนเดินเท้าและนักปั่นจักรยาน 

 
9 International Transport Forum (ITF), Road Safety in Cities: Street Design and 

Traffic Management Solutions (Paris: OECD Publishing, 2021), 18. 
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ประกอบด้วย สร้างทางเดินเท้าที ่กว้างและปลอดภัย  แยกเลนจักรยานออกจากการจราจรหลัก  
ใช้สัญญาณไฟและเครื่องหมายจราจรที่ชัดเจน และสร้างทางข้ามท่ีมีความปลอดภัยสูง 

(2) การควบคุมความเร็วมุ่งจ ากัดความเร็วยานพาหนะในเขตชุมชน โดยเฉพาะ
บริเวณที่มีผู้ใช้ถนนหลากหลาย โดยการก าหนดความเร็วไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  สร้างเนิน
ชะลอความเร็ว ติดตั้งป้ายเตือนและสัญญาณความเร็ว และออกแบบถนนให้บังคับการลดความเร็ว 
โดยธรรมชาติ 

(3) การจัดการจราจรปรับปรุงการไหลของการจราจรเพื่อลดความเสี่ยง ได้แก่ 
สร้างพื ้นที ่คนเดินเท้า  การลดปริมาณรถในเขตชุมชน  การออกแบบทางแยกอย่างปลอดภัย  
และการสร้างโซนความเร็วต ่า 

(4) การปรับปรุงทางเลือกการเดินทาง ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะและ
ทางเลือกที่ปลอดภัย โดยการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ สร้างโครงสร้างพื้นฐานส าหรับจักรยาน 
สนับสนุนการเดินเท้า และสร้างความเชื่อมโยงระหว่างระบบขนส่ง 

(5) การปร ับปร ุ งพ ื ้นผ ิวถนนด ูแลและบ  าร ุ งร ักษาถนนอย ่างสม  ่ าเสมอ  
โดยซ่อมแซมหลุมบนถนน การปรับปรุงพื้นผิวการจราจร เพิ่มความฝืดของถนน และบ ารุงรักษา
เครื่องหมายจราจร 

(6) เทคโนโลยีการจราจรอัจฉริยะน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาช่วยเพิ ่มความ
ปลอดภัยโดยการใช้สัญญาณไฟอัจฉริยะ ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติ กล้องตรวจจับความเร็ว  
และมีระบบเตือนภัยล่วงหน้า 

2.1.7 การก าหนดตัวชี้วัดความปลอดภัยทางถนน : ตัวอย่างประเทศเกาหลี 
International Transport Forum: ITF ได้รายงานประสิทธิภาพของตัวชี ้วัด

ด้านความปลอดภัยทางถนน: กรณีศึกษาประเทศเกาหลี (Using Safety Performance Indicators 
to Improve Road Safety: The Case of Korea)10 รายงานถึงความส าเร็จของเกาหลีในการลด
อุบัติเหตุทางถนนเกิดจากการด าเนินการอย่างเป็นระบบ มีความต่อเนื่อง และให้ความส าคัญกับข้อมูล 
การวิเคราะห์ และการปรับปรุงอย่างสม ่าเสมอ มีการด าเนินการพัฒนาความปลอดภัยทางถนนอย่าง
เป็นระบบและต่อเนื่อง โดยมีเป้าหมายหลักเพื่อลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน โดยใน
ปัจจุบัน เกาหลีมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนอยู่ที ่ 5.3 คนต่อประชากร 100,000 คน  

 
10 International Transport Forum (ITF), Using Safety Performance Indicators to 

Improve Road Safety: The Case of Korea, International Transport Forum Policy Papers, 
no. 126 (Paris: OECD Publishing, 2023), 36. 
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ซึ่งใกล้เคียงกับค่าเฉลี่ยขององค์การเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organisation for  
Economic Co-operation and Development: OECD) ซึ่งประเทศเกาหลีได้มีเป้าหมายที่ชัดเจน
ในการลดจ านวนผู้เสียชีวิตลง 38% ระหว่างปี 2021 - 2026 โดยมีเป้าหมายให้อัตราการเสียชีวิต
ลดลงเหลือเพียง 3.5 คนต่อประชากร 100,000 คน และลดจ านวนผู้เสียชีวิตเหลือเพียง 1,800 คน 
ในปี 2026 การด าเนินงานที่ผ่านมาประสบความส าเร็จอย่างเป็นรูปธรรม จ านวนผู้เสียชีวิตลดลง  
จาก 5,392 คนในปี 2012 เหลือเพียง 2,735 คนในปี 2022 ซึ่งถือว่าลดลงกว่าร้อยละ 50 ทัง้นี้รัฐบาล
เกาหลีให้ความส าคัญกับกลุ่มเสี่ยงโดยเฉพาะคนเดินเท้า เด็ก ผู้สูงอายุ และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์  
ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีความเปราะบางและมีสถิติการเสียชีวิตสูง  เพื่อเป้าหมายสูงสุดคือการมุ่งสู่ “Vision 
Zero” หรือการขจัดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นศูนย์ ซึ่งต้องอาศัยความร่วมมือจาก  
ทุกภาคส่วน ทั้งภาครัฐ เอกชน และประชาชน 

มาตรการส าคัญของประเทศเกาหลีที ่น ามาด าเนินการ คือ การน านโยบาย 
“Safety Speed 5030” มาบังคับใช้ โดยก าหนดความเร็วบนถนนสายหลักไว้ที ่ 50 กม./ชม.  
และความเร็วบนถนนสายรองไว้ที่ 30 กม./ชม. (หรืออาจถึง 20 กม./ชม.) ในพ้ืนที่เขตเมืองหลายแห่ง 
เพื่อควบคุมความเร็วในเขตเมือง การบังคับใช้เข็มขัดนิรภัยในรถทุกประเภท การสร้างโซนปลอดภัย
ส าหรับคนเดินเท้าและผู้สูงอายุ รวมถึงการติดตั้งระบบเตือนภัยและเบรกอัตโนมัติในยานพาหนะ  
และให้ความส าคัญกับการเก็บข้อมูลและติดตามผล ซึ ่งเป็นหัวใจส าคัญของความส าเร็จ โดยมี  
การส ารวจพฤติกรรมผู้ใช้ถนน เก็บสถิติการเสียชีวิตและบาดเจ็บ วิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
และตรวจสอบจุดเสี่ยง 

ตัวชี้วัดความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ มุ่งเน้นที่กลุ่มเสี่ยงและปัจจัย
ส าคัญที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ ดังนี้ 

(1) ตัวชี้วัดหลักของคนเดินทางเท้าและนักปั่นจักรยาน ประกอบด้วย 4 ตัวชี้วัด 
(1.1) สัดส่วนทางม้าลายที่ปลอดภัย เป็นการประเมินคุณภาพโครงสร้าง

พื ้นฐานส าหรับคนเดินเท้า โดยพิจารณาจากมาตรฐานความปลอดภัย เช่น ในประเทศสวีเดน  
ทางม้าลายมีความปลอดภัยหากผู้ใช้สามารถข้ามที่ทางม้าลายระดับความเร็วไม่เกิน 30 กิโลเมตร 
ต่อชั่วโมง หรือเป็นทางข้ามแยกระดับ 

(1.2) สัดส่วนถนนที่ปรับให้เหมาะสมกับคนเดินและปั่นจักรยาน วัดจาก
ความยาวของถนนที่มีการออกแบบเพื่อแยกพื้นที่ระหว่างยานพาหนะและผู้ใช้ถนนที่เปราะบาง  
เช่น การมีทางเท้า ช่องทางจักรยาน และทางข้ามท่ีชัดเจน 
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(1.3) อัตราการใช้อุปกรณ์ป้องกัน โดยเฉพาะหมวกกันน็อกส าหรับนักปั่น
จักรยาน เป็นการติดตามว่ามีนักปั่นจักรยานกี่เปอร์เซ็นต์ที่ใส่หมวกกันน็อกเพื่อลดความรุนแรงของ
การบาดเจ็บหากเกิดอุบัติเหตุ 

(1.4) อัตราการใช้อุปกรณ์สะท้อนแสง โดยเฉพาะในช่วงเวลากลางคืนหรือ
สภาพแสงน้อย เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการมองเห็นของผู้ใช้ถนนอื่น 

(2) ตัวชี้วัดหลักของคนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ประกอบด้วย 3 ตัวชี้วัด 
(2.1) อัตราการขับขี ่ตามความเร็วที ่ก  าหนด เพื ่อตรวจสอบว่าผู ้ข ับขี่

รถจักรยานยนต์ปฏิบัติตามกฎความเร็วมากน้อยเพียงใด โดยวัดจากร้อยละของผู้ขับขี่ที่อยู่ในขีดจ ากัด
ความเร็วที่ก าหนด 

(2.2) อัตราการสวมหมวกกันน็อก เป็นการประเมินว่ามีผู้ขับขี่กี ่เปอร์เซ็นต์  
ที่ใส่หมวกกันน็อก ซึ่งสามารถช่วยลดความเสี่ยงการบาดเจ็บที่ศีรษะได้ 

(2.3) จ านวนการเสียชีว ิตหรือบาดเจ็บรุนแรงต่อระยะทาง เป็นตัวชี ้วัด 
ที่ค านวณจากจ านวนผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บหนักเทียบกับระยะทางที่ขับขี่ เพ่ือประเมินความเสี่ยงโดยรวม 

ส าหรับผู้สูงอายุ ตัวชี้วัดหลักคือ จ านวนการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บรุนแรงต่อ
ระยะทางที่เดินหรือขับขี่ ซึ่งจะช่วยให้เห็นแนวโน้มความเสี่ยงของผู้สูงอายุในการใช้ถนน นอกจากนี้ 
เกาหลียังมีตัวชี้วัดย่อย เช่น ระยะทางที่คนเดินเท้าและนักปั่นจักรยานเคลื่อนที่ และอัตราการชนที่
เพิ่มขึ้นเทียบกับปริมาณการจราจร เพื่อให้ได้ภาพรวมของความปลอดภัยทางถนนที่ครอบคลุมและมี
ผลการด าเนินงานที่ตรงกับสถานการณ์จริง 

 
2.2 นโยบายและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 
 

อุบัติเหตุทางถนนถือเป็นวิกฤตส าคัญของประเทศไทยที่ก่อให้เกิดความสูญเสียอย่าง
มหาศาลทั้งชีวิตและทรัพย์สิน โดยจากการประเมินขององค์การอนามัยโลกพบว่า ความเสียหายทาง
เศรษฐกิจที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยมีมูลค่าสูงถึง 500,000 ล้านบาทต่อปี การแก้ไข
ปัญหาดังกล่าวของประเทศไทยยังไม่สามารถบรรลุเป้าหมายตามที่องค์การอนามัยโลกก าหนดไว้ใน
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2564-2573) ทั ้งนี ้ คณะรัฐมนตรีได้ก าหนดให้วันที่  
21 มกราคมของทุกปีเป็น “วันความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน” และให้ทุกวันที่ 21 ของทุกเดือนเป็นวัน
แห่งการสร้างจิตส านึกในการขับขี่และมีวินัยจราจร เนื่องจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญที่
ส ่งผลกระทบต่อสังคม ปัญหาจ านวนบุคลากรทางการแพทย์ ท าให้ทุกหน่วยงานที ่เกี ่ยวข้อง 
ต้องร่วมมือกันรณรงค์อย่างจริงจัง รวมทั้ง นายทรงศักดิ์ สายเชื้อ ผู้ตรวจการแผ่นดิน ได้ใช้อ านาจ 
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ตามมาตรา 32 แห่งพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญว่าด้วยผู ้ตรวจการแผ่นดิน พ.ศ. 2560  
ศึกษาปัญหาและเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาเชิงระบบ โดยได้มีข้อเสนอแนะ 4 ด้านหลัก  ได้แก่  
(1) ด้านกฎหมายและการบังคับใช้กฎหมาย เน้นการก าหนดโทษให้สูงขึ ้นและจ ากัดความเร็ว  
ในเขตชุมชน รวมถึงการพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่  (2) ด้านกายภาพ มุ่งเน้นการปรับปรุง
ระบบเตือนให้ชัดเจน การติดตั้งป้ายควบคุมความเร็ว การตรวจสอบสภาพถนนบริเวณทางข้าม  
และการติดตั้งกล้องตรวจจับผู้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร  (3) ด้านการจัดการความปลอดภัยทางถนน 
ผ่านการจัดตั ้งกลุ ่มประสานงานที่ประกอบด้วย 8 หน่วยงานหลัก เพื ่อระดมความคิดเห็นและ
ข้อเสนอแนะในการด าเนินงานอย่างต่อเนื่อง และ (4) ด้านการรณรงค์สร้างจิตส านึก เน้นการสร้าง
วินัยและวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน โดยก าหนดให้ปี 2567 - 2568 เป็นปีแห่งการสร้างวินัย
และความปลอดภัยทางถนน11 

จากสถิติของบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พบว่าในช่วง 12 ปี ระหว่างปี 
2554-2565 มีผู้เสียชีวิตรวม 240,924 คน เฉลี่ยปีละ 20,000 คน หรือวันละ 55 คน และในช่วง  
9 เดือนแรกของปี 2566 มีผู้เสียชีวิต 12,730 คน คิดเป็นอัตรา 19.54 ต่อประชากรแสนคน หรือเฉลี่ย
วันละ 46 คน เพื ่อแก้ไขปัญหานี ้ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยได้วางกรอบการท างาน  
4 ยุทธศาสตร์ส าคัญได้แก่ ครอบคลุมทั้งการลดการสูญเสียชีวิตและบาดเจ็บ การยกระดับมาตรฐาน
ความปลอดภัยของยานพาหนะ การพัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัย และการพัฒนารากฐานการ
ท างานด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 มุ่งเป้าลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสของผู้ใช้รถใช้ถนน โดยเน้นการ
จัดการกับความเสี่ยงหรือภัยคุกคามส าคัญของประเทศอย่างจริงจังเร่งด่วน ครอบคลุมประเด็นผู้ใช้รถ
ใช้ถนน และให้ความส าคัญกับกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูง 

ยุทธศาสตร์ที ่ 2 ยกระดับมาตรฐานด้านความปลอดภัยทางถนนของยานพาหนะ  
เน้นการจัดการกับความเสี่ยงอย่างจริงจังเร่งด่วน ครอบคลุมประเด็นยานพาหนะทุกประเภท โดยให้
ความส าคัญกับยานพาหนะที่มีความเสี่ยงสูง 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยและการเดินทางที่ยั่งยืน มุ่งเน้นการ
ปรับปรุงและพัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยที่เอื ้อต่อการสัญจรทุกรูปแบบ ทั้งการสัญจรที ่ใช้  
ยานยนต์และการสัญจรที่ไม่ใช้ยานยนต์ 

 
11 ส านักนายกรัฐมนตรี, กรมประชาสัมพันธ์, “ความปลอดภัยทางถนน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 16 

มกราคม 2568, https://www.prd.go.th/th/content/category/detail/id/42/iid/261906. 
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ยุทธศาสตร์ที ่ 4 พัฒนารากฐานโครงสร้างการท างานด้านความปลอดภัยทางถนน 
มุ ่งเน้นการสร้างรากฐานการท างานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีประสิทธิภาพ 
สามารถขับเคลื่อนการท างานให้บรรลุเป้าหมายได้อย่างยั่งยืน ผ่านการเสริมสร้างความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงาน การปรับปรุงข้อกฎหมาย การจัดสรรงบประมาณอย่างสร้างสรรค์ และการติดตาม
ประเมินผลที่ต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพ 

2.2.1 มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนตั้งแต่ปี 2565 – 2567 
ในช่วงรัฐบาล พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา ในช่วงปี พ.ศ. 2565 ได้มีมาตรการ

เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนเห็นชอบร่างแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วง
เทศกาลและช่วงวันหยุด พ.ศ. 2565 เป็นโครงการ “ชีวิตวิถีใหม่ ขับขี่อย่างปลอดภัย ไร้อุบัติเหตุ”  
โดยแบ่งการด าเนินการเป็น 3 ระดับ คือ ระดับภาพรวม ระดับหน่วยงาน และระดับพื้นที่ มีช่วง
รณรงค์และประชาสัมพันธ์ในช่วงเทศกาลปีใหม่ระหว่างวันที่ 1 - 31 ธันวาคม 2564 และช่วงด าเนินการ
ระหว่างวันที่ 22 ธันวาคม 2564 - 11 มกราคม 2565 มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ประกอบด้วย 5 มาตรการหลัก ได้แก่ ด้านการบริหารจัดการ ด้านลดปัจจัยเสี่ยงด้านถนนและ
สภาพแวดล้อม ด้านลดปัจจัยเสี่ยงด้านยานพาหนะ ด้านผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย และด้านการ
ช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุ12 

มาตรการในช่วงปี พ.ศ. 2566 มีแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด พ.ศ. 2566 โดยได้ก าหนดมาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 5 
มาตรการหลัก ประกอบด้วย (1) มาตรการด้านการบริหารจัดการ เน้นการบูรณาการการท างาน
ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน ใช้แนวทางการบริหารจัดการในลักษณะพื้นที่เป็นตัวตั้ง 
(Area Approach) เพื่อให้เกิดการท างานที่สอดคล้องกับบริบทของแต่ละพื้นที่ (2) มาตรการด้านการ
ลดปัจจัยเสี ่ยงด้านถนนและสภาพแวดล้อม มุ ่งเน้นการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ  
ให้มีประสิทธิภาพและเหมาะสมกับศักยภาพของแต่ละพ้ืนที่ โดยเฉพาะในเมืองหลักของภูมิภาค มีการ
น าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการควบคุมส ั ่งการจราจรและวางแผนการเด ินทาง  
(3) มาตรการด้านการลดปัจจัยเสี่ยงด้านยานพาหนะ เน้นการตรวจสอบความพร้อมของยานพาหนะ 
โดยเฉพาะการจัดระเบียบที่จอดรถให้เป็นระเบียบทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน พร้อมทั้งพัฒนา  
ทางเท้า ทางจักรยาน และสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เพื่อรองรับความต้องการในการเดินทาง  

 
12 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, “แผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วง

เทศกาล และช่วงวันหยุด พ.ศ. 2566,” ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, 28 ธันวาคม 2564, สืบค้นเมื่อวันที่ 
13 มกราคม 2565, https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD/2564/P_405414_3.pdf. 
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ของคนทุกกลุ ่ม ตามแนวคิด Universal Design (4) มาตรการด้านผู ้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
มุ่งเน้นการสร้างจิตส านึกและความตระหนักด้านความปลอดภัย การบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง
และเคร่งครัด ควบคู่กับการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่างๆ อย่างต่อเนื่อง (5) มาตรการด้านการ
ช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุ เน้นการจัดเตรียมความพร้อมของหน่วยกู้ชีพกู้ภัย ระบบการแพทย์ฉุกเฉิน 
และการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง เพื ่อให้สามารถช่วยเหลือผู ้ประสบเหตุได้  
อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ13 

มาตรการในช่วงปี 2567 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.)  
ได้บูรณาการขับเคลื่อนมาตรการภายใต้แนวคิด “ขับขี่ปลอดภัย เมืองไทยไร้อุบัติเหตุ” โดยตั้งเป้าหมาย
ลดจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุและจ านวนผู้บาดเจ็บให้ได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 5 เมื่อเทียบกับสถติิ
ในช่วงเทศกาลเฉลี ่ย 3 ปีที ่ผ่านมา มาตรการส าคัญที ่จะด าเนินการ ได้แก่ การลดปัจจัยเสี่ยงที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนในทุกมิติ ทั้งด้านคน รถ ถนน และสิ่งแวดล้อม มีการบั งคับใช้กฎหมาย
อย่างเข้มงวดและต่อเนื่อง เพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนน นอกจากนี้ยังมีการปรับปรุ งถนน
และสภาพแวดล้อมให้ปลอดภัย การตรวจสอบความพร้อมของยานพาหนะทุกประเภท รวมถึงการ
ตรวจสอบสถานประกอบการและสถานบันเทิงให้ปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด และในช่วง
รณรงค์ 7 วันอันตราย ได้มีการประชุมร่วมกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด  
เพื่อติดตามสถานการณ์ วิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยง และวางมาตรการแก้ไขให้สอดคล้องกับสภาพปัญหา  
ในแต่ละพ้ืนที่14 

สรุปมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนตั้งแต่ปี 2565 – 2567 ของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนมีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุในภาพรวมของประเทศไทย และสถิติ
ผู้เสียชีวิตทางอุบัติเหตุทางถนน ข้อมูลจากThaiRCS ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ เพื่อเสริมสร้างวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนน และรายงานประชาชน ประจ าปี 2563 – 2566 ของศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน ดังนี้ 

 
 

 
13 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, แผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วง

เทศกาล และช่วงวันหยุด พ.ศ. 2566 (ม.ป.ท.: ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, 2565), 3. 
14 Thai PBS News, “ศปถ.เปิดศูนย์ลดอุบัติเหตุปีใหม่ 2567 ตั้งเป้าลด 5% -เข้ม 7 วัน 

อันตราย,” 27 ธันวาคม 2566, สืบค้นเมื่อวันที่ 14 มกราคม 2567, https://www.thaipbs.or.th/ 
news/content/335365. 
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ภาพที่ 2.2 จ านวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2564 – 2567, ผู้วิจัย, 2568. 

 

 
ภาพที่ 2.3 ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศในช่วงปี พ.ศ. 2561 – 2567, ผู้วิจัย, 2568. 
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ข้อสังเกต แม้จะมีนโยบาย ยุทธศาสตร์ มาตรการ รวมถึงมีกลไกการปฏิบัติ แต่สถานการณ์
ด้านอุบัติเหตุทางถนน การบาดเจ็บ และเสียชีวิตในช่วง พ.ศ. 2565 – 2567 มีอัตราการเกิดอุบัตเิหตุ
ที่สูงขึ้นในปี 2565 จ านวน 941,903 ครั้ง มีอัตราผู้เสียชีวิต จ านวน 17,379 ราย และเพิ่มขึ้นอีกในปี 
2566 จ านวน 17,498 ราย และล่าสุดในปี 2567 มีอัตราการเสียชีวิตที่ลดลงเหลือ จ านวน 14,139 ราย 
เมื่อเทียบกับปี 2561 พบว่าสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากปี 2567 ลดลงประมาณ ร้อยละ 29.06 
เมื่อเปรียบเทียบจากปี 2561 แต่การด าเนินการลดจ านวนผู้เสียชีวิตตั้งแต่แผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 และ แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570  
ซึ่งปัจจุบันปี 2567 อยู่ในช่วงระยะกลางของแผนยังไม่เป็นไปตามเป้าหมายตามที่ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนก าหนด ซึ่งระยะสุดท้ายของแผนปี 2570 ต้องลดจ านวนผู้เสียชีวิตต่อแสน
ประชากรให้ได้ 12 คน ต่อแสนประชากร หรือจ านวน 8,474 คน ซึ่งถือว่ายังเป็นความท้าทายของ  
การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยที่จะท าให้เป็นไปตามเป้าหมาย   
โดยความท้าทายของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนต้องเพิ่มความเข้มข้นของมาตรการ  
ในกลุ่มเยาวชน เนื่องจากภาพรวมผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน ปี 2566 ตามช่วงอายุ พบว่า  
กลุ่มเยาวชนในช่วงอายุระหว่าง 15 – 19 ปี เป็นช่วงอายุที่มีผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน มากที่สุด
ถึงจ านวน 19,455 คน คิดเป็น 12.58% ของผู้บาดเจ็บทั้งหมด รองลงมาได้แก่ ช่วงอายุ 20 – 24 ปี 
จ านวน 14,286 คน คิดเป็น 9.24% และช่วงอายุ 25 – 29 ปี จ านวน 12, 879 คน คิดเป็น 8.33% 
ซึ่งเป็นกลุ่มเยาวชนและวัยท างานมีสัดส่วนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนมากกว่ากลุ่มวัยเด็กและวัย
สูงอายุอย่างชัดเจน ตามกราฟสถิติอัตราผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนตามช่วงอายุ ดังนี้ 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
ภาพที่ 2.4 อัตราผู้บาดเจ็บ (admit) จากอุบัติเหตุทางถนนตามช่วงอายุ, ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนน, รายงานประชาชน ประจ าปี 2566.  
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ทั้งนี้ จากการรายงานประชาชนล่าสุด ปี 2566 ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
รายงานว่าผลการด าเนินมาตรการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลและวันหยุดปี 2566  
มีแนวโน้มที่ดีขึ้น อันเป็นผลจากความร่วมมือระหว่างหน่วยงานและเครือข่ายพันธมิตร โดยมุ่งเน้น  
การท างานเชิงป้องกัน ทั้งการเฝ้าระวัง การรณรงค์ให้ความรู้ในระดับชุมชน และการบังคับใช้กฎหมาย
อย่างจริงจัง มาตรการส าคัญคือการตรวจวัดแอลกอฮอล์ผู้ขับขี่ทุกรายที่เกิดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บ 
(admit) หรือมีผู้เสียชีวิต รวมถึงเข้มงวดการตรวจร้านค้าที่จ าหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ให้เยาวชน  
ซึ่งสถิติโดยรวมเป็นไปตามเป้าหมาย แต่ยังพบพฤติกรรมเสี่ยงยังคงเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิต 
บนท้องถนน โดยเฉพาะการขับรถเร็วเกินก าหนด การตัดหน้ากระชั้นชิด และการไม่สวมหมวกกันน็อค
ของผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ เมื่อวิเคราะห์ร่วมกับปัจจัยด้านสภาพถนนพบว่า อุบัติเหตุ
กว่าร้อยละ 80 เกิดข้ึนบนถนนทางตรง15 

2.2.2 โครงสร้างศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
จากสถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนนมีแนวโน้มเพิ ่มความรุนแรงและ

ก่อให้เกิดความสูญเสียแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของประชาชน และมีผลกระทบต่อการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษย์ รวมทั้งเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ดังนั้น เพ่ือให้การก าหนดนโยบาย แผนงาน 
ยุทธศาสตร์ มาตรการ และการด าเนินการในการป้องกันและลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ครอบคลุมทุกพื้นที่ และมีความต่อเนื่อง โดยค านึงถึงการมีส่วนร่วม  
ของทุกภาคส่วน จึงได้ออกระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
พ.ศ. 2554 โดยมีโครงสร้างศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 3 ระดับ ได้แก่ ระดับนโยบาย 
ระดับอ านวยการ และระดับ ปฏิบัติการ ดังนี้16 

1) ระดับนโยบาย มีผู ้รับผิดชอบ คือ คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) โดยมีนายกรัฐมนตรี หรือ รองนายกรัฐมนตรีที่นายกรัฐมนตรี
มอบหมายเป็นประธานกรรมการ มีอ านาจหน้าที่ครอบคลุมเรื่องดังต่อไปนี้ (1) ก าหนดนโยบายในการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ (2) ให้ความเห็นชอบแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน 
ยุทธศาสตร์ แผนเกี่ยวกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน (3) ออกประกาศ หรือค าสั่ง หรือก าหนด
แนวทาง เพื่อปฏิบัติการตามระเบียบฯ (4) ออกความเห็นและข้อเสนอแนะแก่นายกรัฐมนตรีและ
คณะรัฐมนตรี 

 
15 กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย , รายงานประชาชน ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 

ทางถนน ประจ าปี 2566 (กรุงเทพฯ: กระทรวงมหาดไทย, 2566), 8. 
16 กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย , รายงานประชาชน ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 

ทางถนน ประจ าปี 2565 (กรุงเทพฯ: กระทรวงมหาดไทย, 2565), 8-10. 
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2) ระดับอ านวยการ มีผู้รับผิดชอบ ได้แก่ 
2.1) ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ. ) โดยมีนายก

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย เป็นผู้อ านวยการและประธานกรรมการ มีอ านาจหน้าที่ครอบคลุม
เรื่องดังต่อไปนี้ (1) จัดท าข้อเสนอแนะ นโยบาย แผนแม่บท ยุทธศาสตร์ แผน ฯลฯ (2) บูรณาการ
แผนงานและงบประมาณ (3) อ านวยการ ก ากับ ติดตาม เร่งรัด ประเมินผล ประสานการด าเนินงาน 
(4) จัดท าฐานข้อมูล สถิติอุบัติเหตุทางถนน ประสานการด าเนินงาน (5) ศึกษา ค้นคว้า วิจัยและ  
พัฒนางาน (6) ประชาสัมพันธ์ผลการด าเนินงานและให้ความรู้ (7) เสนอแนะแนวทางการเสริมสร้างขวัญ/
ก าลังใจแก่หน่วยงานและเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง (8) แต่งตั้งคณะอนุกรรมการหรือคณะท างาน 

2.2) ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด (ศปถ.จังหวัด) โดยมี 
ผู้ว่าราชการจังหวัด เป็นผู้อ านวยการและประธานคณะกรรมการ และ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนกรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) โดยมีผู ้ว ่าราชการกรุงเทพมหานคร เป็นผู ้อ านวยการ  
และประธานคณะกรรมการ มีอ านาจหน้าที่ครอบคลุมเรื่องดังต่อไปนี้ (1) จัดท าแผนปฏิบัติการ  
แผนงาน โครงการฯ ในระดับจังหวัด/กรุงเทพมหานคร ฯลฯ (2) ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน  
ในพื้นที ่ (3) อ านวยการ ประสานการปฏิบัติงาน เร่งรัด ติดตาม และประเมินผล (4) ส่งเสริม  
และสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชน (5) จัดให้มีศูนย์ข้อมูลและสถิติอุบัติเหตุทางถนนจังหวัด 
(6) เผยแพร่ข้อมูลและประชาสัมพันธ์การด าเนินงาน (7) รายงานผลการด าเนินงานต่อคณะกรรมการ 
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติ เหตุทางถนนแห่งชาติ  และคณะรัฐมนตรี   
(8) เสนอความเห็นต่อคณะกรรมการ ศปถ. จังหวัด (9) แต่งตั้งคณะอนุกรรมการหรือคณะท างาน 

3) ระดับปฏิบัติการ ผู้รับผิดชอบ คือ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
อ าเภอ (ศปถ.อ าเภอ) โดยมีนายอ าเภอเป็นผู้อ านวยการและประธาน และศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัย
ทางถนนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ศปถ.อปท.) โดยมีผู้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  
เป็นอ านวยการและประธาน มีอ านาจหน้าที่ครอบคลุมเรื ่องดังต่อไปนี้ (1) จัดท าแผนปฏิบัติการ 
แผนงาน โครงการฯ ในระดับจังหวัด/กรุงเทพมหานคร ฯลฯ (2) ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน  
ในพ้ืนที่ (3) อ านวยการ ประสานการปฏิบัติงาน เร่งรัด ติดตาม และประเมินผล (4) ส่งเสริมและ
สนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชน (5) จัดให้มีศูนย์ข้อมูลและประชาสัมพันธ์การด าเนินงาน  
(6) เผยแพร่ข้อมูลและประชาสัมพันธ์การด าเนินงาน (7) รายงานผลการด าเนินงานต่อคณะกรรมการ 
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติ เหตุทางถนนแห่งชาติ และคณะรัฐมนตรี   
(8) เสนอความเห็นต่อคณะกรรมการ ศปถ. จังหวัด (9) แต่งตั้งคณะอนุกรรมการหรือคณะท างาน 
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ภาพที่ 2.5 โครงสร้างองค์กรรับผิดชอบการด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน, ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน, รายงานประชาชน ประจ าปี 2563, 5. 
 

2.2.3 การบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเกี่ยวกับงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน 
ในการด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนน มีการบูรณาการร่วมกับหน่วยงาน

ภาคีเครือข่ายทั้งภาครัฐ เอกชน และภาคประชาสังคม ซึ ่งมีหน่วยงานที่มีบทบาทส าคัญในการ
ด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน ยกตัวอย่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่ส าคัญ มีดังนี้ 

1) ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) 
เป็นหน่วยงานที่จัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม

สุขภาพ พ.ศ. 2544 มีหน้าที่หลักในการสนับสนุนขบวนการสร้างเสริมสุขภาพ ในประเทศไทย 
ท างานสนับสนุนและร่วมมือกับหน่วยงานและภาคีเครือข่ายต่างๆ ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชา
สังคมมหาวิทยาลัย และชุมชนท้องถิ่น บทบาทในด้านความปลอดภัยทางถนน สสส. ได้ให้ความส าคัญ
กับปัญหาอุบัติเหตุทางถนน โดยก าหนดให้การเพิ่มความปลอดภัยทางถนนเป็นหนึ่งใน 7 เป้าหมาย
การท างาน เนื่องจากความสูญเสียจากอุบัติเหตุเป็นอุปสรรคส าคัญต่อการมีสุขภาวะที่ดีของคนไทย 
โดยผลงานที่ผ่านมา สสส. ได้ร่วมกับแผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด 
(สอจ.) สนับสนุนการท างานของหน่วยงานในระดับพื้นที่ซึ่งเป็นกลไกแนวราบในการขับเคลื่อนงาน
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สร้างความปลอดภัยทางถนนในชุมชน การด าเนินงานของ สสส. ครอบคลุมทั้งการส่งเสริมจังหวัด
ต้นแบบน าร่องลดอุบัติเหตุ การขยายผลสู่ระดับอ าเภอและต าบลต้นแบบ รวมถึงการส่งเสริมการ
คิดค้นนวัตกรรมใหม่ ๆ เพื่อช่วยลดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังได้เข้าไปส่งเสริมทักษะถึงในโรงเรียนและ
ศูนย์เด็กเล็ก เพื่อปลูกฝังให้เด็กและเยาวชนเรียนรู้เรื่องความปลอดภัยทางถนนและใส่ใจวินัยจราจร 
โดยได้ตั ้งเป้าหมายท้าทายในการดูแล 3 พฤติกรรมเสี ่ยงส าคัญ ได้แก่ การสวมหมวกกันน็อค  
การควบคุมพฤติกรรมดื่มแล้วขับ และการลดความเร็วในเขตเมืองและชุมชนไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง17 

2) ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) 
เป็นหน่วยงานภายใต้มูลนิธ ินโยบายถนนปลอดภัย ที ่ม ีบทบาทส าคัญ 

ในการขับเคลื ่อนองค์ความรู ้เพื ่อความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย โดยได้รับการสนับสนุน
งบประมาณจากส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) องค์กรแห่งนี้มีการท างาน 
ในลักษณะบูรณาการร่วมกับหน่วยงานภาคีเครือข่ายทั้งภาครัฐ เอกชน และประชาสังคม ทั้งในระดับ
ส่วนกลางและระดับพื้นที่ นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 ศวปถ. เริ่มด าเนินงานภายใต้การบริหารของมูลนิธิ
สาธารณสุขแห่งชาติ ก่อนจะยกระดับมาสังกัดมูลนิธินโยบายถนนปลอดภัยในปี พ.ศ. 2557 โดยมี
บทบาทส าคัญในการผลักดันองค์ความรู้สู ่หน่วยงานระดับส่วนกลางเพื่อก าหนดเป็นวาระแห่งชาติ 
นโยบายสาธารณะ และระเบียบปฏิบัติต่าง ๆ นอกจากนี้ยังได้จัดงานสัมมนาวิชาการระดับชาติเรื ่อง 
ความปลอดภัยทางถนนทุก 2 ปี เพื่อเป็นเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้และเผยแพร่องค์ความรู้ระหว่างบุคลากร
ทั้งในระดับนโยบายและปฏิบัติการ ซึ่งปัจจุบัน ศวปถ. อยู่ในระยะที่ 7 ของการด าเนินงาน (พ.ศ. 2565 –  
พ.ศ. 2569) โดยมุ ่งเน้นการพัฒนาชุดความรู ้และข้อเสนอนโยบายส าคัญเพื่อจัดการความเสี่ยง
รถจักรยานยนต์ ซึ่งเป็นสาเหตุหลักของการสูญเสียในประเทศไทย พร้อมทั้งผลักดันให้กลไกการจัดการ
ระดับพื้นที่มีการพัฒนาระบบงานที่มีประสิทธิภาพและยั ่งยืน โดยยึดปรัชญา “น าความรู ้...สู ่ถนน
ปลอดภัย” (Knowledge Implementation for Road Safety) เป็นแนวทางในการด าเนินงาน18 
  

 
17 ฉัตร์ชัย นกดี, “วิถีความปลอดภัยทางถนน เริ่มต้นได้ที่ตัวเรา,” ส านักงานกองทุนสนับสนุน

การสร้างเสริมสุขภาพ, สืบค้นเมื ่อวันที ่ 17 มกราคม 2567, https://www.thaihealth.or.th/วิถี
ความปลอดภัยทางถนน-2/. 

18 ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน, “รู้จักมูลนิธินโยบายถนนปลอดภัย,” มูลนิธินโยบาย
ถนนปลอดภัย, สืบค้นเมื่อวันที่ 17 มกราคม 2567, https://www.roadsafetythai.org/about-รู้จักมูลนิธิ
นโยบายถนนปลอดภัย-14.html. 
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3) หน่วยงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด (สอจร.) 
สอจร หรือแผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด  

เป็นองค์กรภาคประชาคมที่มีความส าคัญในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ก่อตั้งขึ้น
ภายใต้การสนับสนุนของส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) โดยมีจุดมุ่งหมาย
หลักในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน เครือข่าย สอจร. เกิดจากการรวมตัวของผู้เชี่ยวชาญจาก
หลากหลายสาขาวิชาชีพ อาทิ แพทย์ พยาบาล นักวิชาการสาธารณสุข วิศวกร ต ารวจ นักประชาสัมพันธ์ 
และเจ้าหน้าที่ป้องกันบรรเทาสาธารณภัย ที่สมัครใจเข้าร่วมด าเนินงานเพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ  
ทางถนน โดยมีบทบาทส าคัญในการบูรณาการร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ ประกอบด้วยการกระตุ้น 
สนับสนุน และประสานงานระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ เพื่อขับเคลื่อนการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน  
อย่างเป็นระบบ องค์กรนี้ท าหน้าที่เสมือนพี่เลี้ยงที่คอยแนะน า ให้ค าปรึกษา และสนับสนุนให้ทุกองค์กร
สามารถด าเนินงานเพื่อความปลอดภัยทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ  กลไกการท างานของ สอจร. 
ใช้แนวคิด INN ของศาสตราจารย์นายแพทย์ประเวศ วะสี ซึ่งประกอบด้วยการพัฒนาศักยภาพแกนน า 
(Individual) การสร้างกลุ ่มคนท างาน (Node) และขยายตัวเป็นเครือข่ายคนท างาน (Network)  
โดยมีเป้าหมายส าคัญคือการลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลงครึ่งหนึ่งภายใน 10 ปี  
ซึ่งตลอดระยะเวลาการด าเนินงาน สอจร. ได้พัฒนาและขยายการท างานจาก 26 จังหวัดในระยะแรก  
ถึงปัจจุบันครอบคลุมถึง 51 จังหวัด และมีทีมสนับสนุนวิชาการเพิ่มขึ้นจาก 60 คน เป็นกว่า 200 คน 
จากหลากหลายอาชีพ ทั้งนี้ ปัจจัยความส าเร็จที่ส าคัญของ สอจร. คือ ความร่วมมือแบบสหสาขา
วิชาชีพ การด าเนินงานอย่างต่อเนื่องและจริงจัง รวมถึงการได้รับการสนับสนุนจากผู้บริหารทุกระดับ 
ภายใต้วิสัยทัศน์ เสริมสร้างเครือข่าย สร้างจังหวัดถนนปลอดภัย19 

4) หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน 
หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน (Thailand 

Road Safety Observatory, TRSO) ก่อตั้งขึ้นท่ามกลางสถานการณ์วิกฤตด้านความปลอดภัยทางถนน
ของประเทศไทย ซึ่งมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากกว่าหนึ่งแสนรายในรอบสิบปี ก่อให้เกิด
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจหลายแสนล้านบาท ในปี พ.ศ. 2552 ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 
มูลนิธ ิสาธารณสุขแห่งชาติ และส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสร ิมสุขภาพ (สสส.)  
ได้ร่วมกันก่อตั ้งหน่วยงานนี้ โดยมีเป้าหมายหลักเพื่อแก้ไขปัญหาที่ส าคัญ ได้แก่ การขาดระบบ  

 
19 มูลนิธิเพ่ือความปลอดภัยทางถนน, คู่มือพ่ีเลี้ยง สอจร. เล่มที่ 1, สืบค้นเมื่อวันที่ 17 มกราคม 

2568, https://www.rswgsthai.com/file/knowledge/คู่ม ือพ ี ่ เล ี ้ ย ง%20สอจร.%20เลมที่%
201%20.pdf. 
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การจัดการข้อมูลที่มีประสิทธิภาพ การขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงาน และการขาดองค์ความรู้
เชิงลึกเกี่ยวกับสาเหตุของอุบัติเหตุ ซึ ่งพันธกิจส าคัญของหน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์  
ความปลอดภัยทางถนน ประกอบด้วยสองประการหลัก ประการแรก คือ การพัฒนาและจัดการข้อมูล
สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนอย่างครบถ้วนและทันเหตุการณ์ ประการที ่สอง คือ การส่งเสริมและ
สนับสนุนการใช้ประโยชน์จากข้อมูลและองค์ความรู้เพื่อการวางแผนพัฒนายุทธศาสตร์และด าเนิน
มาตรการแก้ไขปัญหาอย่างเป็นรูปธรรม นอกจากนี้เพ่ือสนับสนุนพันธกิจดังกล่าว หน่วยงานได้พัฒนา
เว็บไซต์ (http://trso.thairoads.org) ให้เป็นศูนย์กลางการรวบรวมและเผยแพร่ข้อมูล โดยท าหนา้ที่
เป็นแหล่งรวบรวมสถิติและเอกสารความรู ้เกี ่ยวกับความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย  
เพื่อประโยชน์ในการติดตามสถานการณ์ ก าหนดนโยบาย วางแผนมาตรการป้องกัน และสนับสนุน
การวิจัยเพื่อพัฒนาระบบความปลอดภัยทางถนน ซึ่งการด าเนินงานของหน่วยเฝ้าระวังและสะท้อน
สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน มีความส าคัญอย่างยิ ่งต่อการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน  
ของประเทศ โดยมุ่งเน้นการสร้างองค์ความรู้ที ่เป็นระบบ ส่งเสริมการใช้ข้อมูลเพื่อการตัดสินใจ  
และสนับสนุนการพัฒนามาตรการป้องกันอุบัติเหตุที่มีประสิทธิภาพ ผ่านกลไกการท างานแบบบูรณาการ
ที่เชื่อมโยงหน่วยงานต่าง ๆ เข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบ20 

สรุปการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเกี่ยวกับงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนที่มีบทบาทส าคัญในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน ปรากฏได้ดังนี้ 

 
ตารางที่ 2.2 หน่วยงานบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเกี่ยวกับงานด้านความปลอดภัยทางถนน 

หน่วยงาน รายละเอียด/บทบาทหน้าที่ 

ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม
สุขภาพ (สสส.) 

• สนับสนุนโครงการที่เกี่ยวข้องกับสุขภาวะ 
รวมถึงการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 

• ด าเนินโครงการร่วมกับจังหวัดน าร่องและ
ขยายผลไปยังระดับอ าเภอและชุมชน 

• ส่งเสริมการเรียนรู้เรื่องความปลอดภัยทาง
ถนนในเด็กและเยาวชน 

 

 
20 หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความปลอดภัย, ความเป็นมาและพันธกิจ, สืบค้นเมื่อ

วันที่ 17 มกราคม 2568, https://trso.thairoads.org/about. 

Ref. code: 25676603010288GKO



43 
 

ตารางที่ 2.2 หน่วยงานบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเกี่ยวกับงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
(ต่อ) 

หน่วยงาน รายละเอียด/บทบาทหน้าที่ 

ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน 
(ศวปถ.) 

• เป็นศูนย์องค์ความรู้และสนับสนุนการ
ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับความปลอดภัย
ทางถนน 

• พัฒนาองค์ความรู้เชิงลึกและข้อเสนอเชิง
นโยบายระดับชาติ 

• จัดท างานวิจัยเพื่อสนับสนุนข้อมูลแก่
หน่วยงานรัฐและองค์กรที่เกี่ยวข้อง 

• จัดสัมมนาวิชาการด้านความปลอดภัย 
ทางถนนทุก 2 ปี 

• สนับสนุนให้เกิดการจัดการความปลอดภัย
ทางถนนในระดับพ้ืนที่ 

แผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
ระดับจังหวัด (สอจร.) 

• เป็นองค์กรภาคประชาสังคมท่ีได้รับการ
สนับสนุนจาก สสส. 

• รวมกลุ่มผู้เชี่ยวชาญจากหลากหลายสาขา 
เช่น แพทย์ พยาบาล วิศวกร ต ารวจ ฯลฯ 

• ท าหน้าที่เป็น “พ่ีเลี้ยง” ให้ค าปรึกษาและ
สนับสนุนหน่วยงานท้องถิ่นในการป้องกัน
อุบัติเหตุ 

หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์ความ
ปลอดภัยทางถนน 

• ก่อตั้งขึ้นจากความร่วมมือของ ศวปถ., 
มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ และ สสส.  

• เน้นการพัฒนาและจัดการข้อมูลด้านความ
ปลอดภัยทางถนนเพ่ือน าไปใช้เชิงนโยบาย 

• พัฒนาและจัดการข้อมูลอุบัติเหตุให้มี 
ความครบถ้วนและทันเหตุการณ์ 

• สนับสนุนการใช้ข้อมูล เพ่ือก าหนดนโยบาย
และมาตรการแก้ไขปัญหา 

 
  

Ref. code: 25676603010288GKO



44 
 

2.3 แนวคิดการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ (Intergovernmental 
Relations: IGRs)  

 
วสันต์ เหลืองประภัสร์ ได้ให้ความหมายไว้ว่า “หลักการจัดการความสัมพันธ์ระหว่าง

หน่วยงานของรัฐ” หมายถึง การด าเนินภารกิจ นโยบายและยุทธศาสตร์ส าคัญในหลาย ๆ ด้าน จะมี
ลักษณะที่เกี ่ยวพันกับหน่วยทางปกครองในหลายระดับชั้น กระบวนการขับเคลื่อนงานดังกล่าว  
จึงมุ่งการจัดความสัมพันธ์อย่างเป็นระบบ ระเบียบและสัมพันธ์สอดล้องกัน มากกว่าการยึดติดกับ
โครงสร้างและอ านาจหน้าที่เฉพาะหน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่ง21 

กล่าวโดยสรุปคือ หลักการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐในมิติที่มีความ
ซับซ้อนและเชื่อมโยงกัน การด าเนินภารกิจ การขับเคลื่อนนโยบาย และการปฏิบัติตามยุทธศาสตร์  
ที่ส าคัญในด้านต่างๆ นั้น มีลักษณะที่เกี่ยวพันและเชื่อมโยงกับหน่วยงานทางปกครองในหลายระดับชั้น 
ซึ่งมีความจ าเป็นต้องประสานการท างานร่วมกัน ในการขับเคลื่อนภารกิจให้บรรลุผลส าเร็จ  
จ าเป็นต้องให้ความส าคัญกับการจัดระบบความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานอย่างเป็นระเบียบและ  
มีความสอดคล้องกัน มากกว่าการยึดติดกับโครงสร้างองค์กรหรืออ านาจหน้าที่ที ่จ ากัดอยู่เฉพาะ  
ในหน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่ง กล่าวคือ ต้องมองภาพรวมของการท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน  
ในแนวดิ่งและแนวราบ เพื่อให้เกิดการประสานพลังในการขับเคลื่อนนโยบายและภารกิจให้บรรลุ
เป้าหมายร่วมกันแนวคิดนี้สะท้อนให้เห็นถึงความส าคัญของการบริหารงานภาครัฐสมัยใหม่ที่ต้อง
อาศัยความร่วมมือและการประสานงานระหว่างหน่วยงานมากกว่าการท างานแบบแยกส่วน  
โดยมุ่งเน้นการสร้างความสัมพันธ์เชิงระบบที่มีการเชื่อมโยงและสอดประสานกันอย่างมีประสิทธภิาพ 
เพ่ือตอบสนองต่อความท้าทายและความซับซ้อนของปัญหาในการบริหารงานภาครัฐในปัจจุบัน  

 

 
21 วสันต์ เหลืองประภัสร์, การรวมศูนย์อ านาจและการกระจายอ านาจกับการบริหารราชการ

แผ่นดินไทย: การทบทวนแนวคิดข้อถกเถียงและข้อพิจารณาเพื่อการปฏิรูป  (กรุงเทพฯ: สถาบัน
พระปกเกล้า, 2559), 77. 
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2.3.1 ประเภทของเครือข่ายนโยบาย 
การศึกษาการจัดความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ ยังปรากฏในกรอบ

แนวคิดเครือข่ายนโยบาย โดยนักวิชาการได้อธิบายว่าการจัดความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ
จัดเป็นประเภทของเครือข่ายนโยบายได้จากค าอธิบายที่มีการแบ่งประเภทได้ ดังนี้22 

1) Policy Communities เป ็นร ูปแบบเคร ือข ่ายที ่ม ีล ักษณะโดดเด ่นด ้าน
ความสัมพันธ์ที่มั่นคง โดยสมาชิกในเครือข่ายมีการรวมตัวกันบนพ้ืนฐานของการมีมุมมองและการรับรู้
ต่อประเด็นปัญหาที่คล้ายกัน ซึ่งน าไปสู่ความรู้สึกผูกพันและพันธะสัญญาร่วมกัน ในการด าเนิน
กิจกรรมเพื่อแก้ไขปัญหาเหล่านั้น การมีการรับรู้ร่วมกันถือเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญที่สุดของเครือข่าย
นโยบาย เนื่องจากเป็นปัจจัยที่ช่วยรักษาความต่อเนื่องและความยั่งยืนของเครือข่ายโดยเครือข่าย  
ซึ ่งมีลักษณะเฉพาะตัวคือมีจ านวนสมาชิกที ่จ  ากัด และมีความสัมพันธ์ในแนวดิ ่ง  ซึ ่งหมายถึง 
การปฏิสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นเฉพาะระหว่างสมาชิกภายในเครือข่ายเท่านั้น นอกจากนี้ ยังมีลักษณะ  
ของการแยกตัวจากเครือข่ายอื่น ๆ กล่าวคือ มีความสามารถในการด ารงอยู่ได้อย่างเป็นอิสระ  
โดยไม่จ าเป็นต้องพึ่งพาความสัมพันธ์กับเครือข่ายภายนอก ประชาชนทั่วไป หรือแม้แต่สถาบันทาง
การเมืองอย่างรัฐสภา ส่งผลให้มีระดับการพึ ่งพาอาศัยกันภายในเครือข่ายในแนวดิ ่งที ่สูงมาก  
ความเข้มแข็งของเครือข่ายยังสะท้อนผ่านระดับการมีปฏิสัมพันธ์ที่สูงระหว่างสมาชิก ซึ่งแสดงออก  
ในหลากหลายรูปแบบ เช่น การสื่อสารผ่านการเขียน การพบปะแลกเปลี่ยนความคิดเห็น และการจัด
กิจกรรมประชุมหรือสัมมนาร่วมกัน โดยส่วนใหญ่แล้ว เครือข่ายในลักษณะนี้มักปรากฏในรูปแบบ  
ของความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มผลประโยชน์ที่จัดตั้งขึ้นอย่างเป็นทางการ 

2) Professional network เป็นเครือข่ายของกลุ่มวิชาชีพ มีรูปแบบเครือข่ายที่มี
ลักษณะเฉพาะตัว โดยประกอบด้วยสมาชิกที่มาจากกลุ่มวิชาชีพเดียวกัน เช่น บุคลากรทางการแพทย์
ในด้านการให้บริการสาธารณสุขแห่งชาติ หรือผู้เชี่ยวชาญด้านการจัดการทรัพยากรน ้า เครือข่าย
ประเภทนี้มุ ่งเน้นการรักษาผลประโยชน์และมาตรฐานวิชาชีพของกลุ ่มสมาชิก มีความสัมพันธ์  
ในแนวดิ ่ง (Vertical Interdependence) ที ่ค่อนข้างเข้มแข็ง และมักแยกตัวจากเครือข่ายอ่ืน 
เนื่องจากมีลักษณะของเครือข่ายค่อนข้างปิด 

3) Intergovernmental Networks เป็นเครือข่ายขององค์กรตัวแทนระดับ
ท้องถิ ่นหลายกลุ ่มที ่มีภารกิจการให้บริการสาธารณะในลักษณะคล้ายคลึงกัน โดยมีรูปแบบ

 
22 พัชรี สิโรรส, พลวัตนโยบายสาธารณะ: จากรัฐ เอกชน สู่ประชาชน (กรุงเทพฯ: คณะรัฐศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555), 41-42. 
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ความสัมพันธ์ในแนวนอน (Horizontal Articulation) ที่มีการแลกเปลี่ยนทรัพยากร ความรู้ และ
ประสบการณ์ระหว่างองค์กรที่อยู่ในระดับเดียวกัน  

4) Producer networks เครือข่ายผู้ผลิต มีลักษณะโดดเด่นคือการมีภาคธุรกิจ
เป็นผู้เล่นหลักในเครือข่าย เมื่อกลุ่มธุรกิจสามารถรวมตัวกันได้อย่างเหนียวแน่นและสร้างพันธมิตร  
กับหน่วยงานภาครัฐที่เกี ่ยวข้อง จะส่งผลให้เครือข่ายมีอิทธิพลอย่างมากในกระบวนการก าหนด
นโยบายสาธารณะ 

5) Issue networks เครือข่ายประเด็นปัญหา เป็นเครือข่ายที่ ไม่เป็นทางการ 
ไม่มีความต่อเนื่อง ลักษณะเด่นของเครือข่ายประเภทนี้คือการมีสมาชิกที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา 
โดยผู้มีส่วนได้ส่วนเสียสามารถเข้าและออกจากเครือข่ายได้อย่างอิสระ นอกจากนี้ ระดับการพึ่งพา
ทรัพยากรระหว่างสมาชิกในเครือข่ายค่อนข้างน้อย 

2.3.2 ลักษณะส าคัญของเครือข่ายนโยบายในการจัดการความสัมพันธ์ระหว่าง
หน่วยงานของรัฐ 
1) การพึ่งพาอาศัยกันระหว่างสมาชิกในเครือข่าย (interdependency)  

เป็นลักษณะส าคัญของเครือข่ายนโยบาย เนื่องจากสมาชิกแต่ละรายมีข้อจ ากัดด้านทรัพยากรที่จ าเป็น
ต่อการบรรลุเป้าหมาย จึงต้องอาศัยการแลกเปลี่ยนและแบ่งปันทรัพยากรระหว่างกัน ความสัมพันธ์  
ในลักษณะนี้มีความยืดหยุ่นและสามารถปรับเปลี่ยนได้ตามสถานการณ์และความต้องการของสมาชิก
ที่เก่ียวข้องในความสัมพันธ์นั้น ๆ  

2) กระบวนการ (processes) เครือข่ายนโยบายมีผู้เข้าร่วมเป็นตัวแสดง (actors) 
ที่หลากหลาย โดยไม่มีตัวแสดงใดเพียงรายเดียวที่มีศักยภาพเพียงพอในการก าหนดยุทธศาสตร์หรือ
ควบคุมการด าเนินงานของตัวแสดงอื่น ๆ ได้ทั้งหมด ตัวแสดงแต่ละรายมีวัตถุประสงค์ เป้าหมาย  
และผลประโยชน์เฉพาะท าให้ไม่สามารถก าหนดเป้าหมายนโยบายที่ชัดเจนเพียงประการเดียวได้ตั้งแต่
เริ่มต้น เนื่องจากนโยบายเกิดจากการปฏิสัมพันธ์และตัวแสดงต่าง ๆ ที่ขึ้นอยู่กับทรัพยากรที่มีคุณค่า
และเป็นที่ต้องการของเครือข่ายในช่วงเวลานั้น  

3) สถาบัน (institution) ในบริบทของเครือข่ายนโยบายมีลักษณะที่เป็นแบบแผน
ความสัมพันธ์ที่เกิดจากการปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวแสดงต่างๆ โดยการพึ่งพาอาศัยกันระหว่างสมาชิก
ในเครือข่ายมีอิทธิพลต่อรูปแบบความสัมพันธ์ที ่ก่อตัวขึ ้น เมื่อความสัมพันธ์เหล่านี้เกิดขึ้นซ ้าๆ  
จนกลายเป็นแบบแผนที่ชัดเจน ก็จะมีความคงทนและไม่เปลี่ยนแปลงได้โดยง่าย  ในกระบวนการ
ดังกล่าว สมาชิกในเครือข่ายจะร่วมกันพัฒนากฎเกณฑ์และแนวทางการปฏิบัติ (Rules of Conduct) 
ที่ช่วยก าหนดความหมายและคุณค่าให้กับปฏิสัมพันธ์ระหว่างกัน กฎเกณฑ์เหล่านี้มีส่วนส าคัญ  
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ในการธ ารงรักษาแบบแผนความสัมพันธ์ให้ด ารงอยู่อย่างต่อเนื่อง จนกระทั่งมีลักษณะที่เป็นสถาบัน  
ที่มีความม่ันคงและเป็นที่ยอมรับร่วมกันของสมาชิกในเครือข่าย 

กล่าวโดยสรุป การจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ (Intergovernmental 
Relations: IGR) เป็นแนวคิดที่ให้ความส าคัญกับการประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐ
ในระดับต่าง ๆ มีทั้งตัวแบบความสัมพันธ์ที่ส าคัญ 3 รูปแบบ ได้แก่ ตัวแบบอ านาจแบบประสาน  
ตัวแบบอ านาจแบบรวมศูนย์ และตัวแบบอ านาจแบบทับซ้อน ซึ่งตัวแบบสุดท้ายได้รับการยอมรับว่า
สะท้อนความเป็นจริงของความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานรัฐในปัจจุบันได้ดีที่สุด เนื่องจากแสดงให้เห็น
ถึงการทับซ้อนของอ านาจและการพึ่งพาอาศัยกันระหว่างหน่วยงานในระดับต่าง  ๆ นอกจากนี้ในมิติ
ของเครือข่ายนโยบาย ได้จ าแนกประเภทของเครือข่ายออกเป็น 5 รูปแบบ โดยมีลักษณะส าคัญ  
3 ประการ ได้แก่ การพึ ่งพาอาศัยกันระหว่างสมาชิก กระบวนการปฏิสัมพันธ์ระหว่างตัวแสดง  
และการพัฒนาเป็นสถาบันผ่านแบบแผนความสัมพันธ์ จนกลายเป็นกฎเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติ  
ที่เป็นที่ยอมรับร่วมกัน แนวคิด IGR จึงมีความส าคัญและมีความสอดคล้องต่อการบริหารงานภาครัฐ
สมัยใหม่ที่ต้องอาศัยความร่วมมือและการประสานงานระหว่างหน่วยงานมากกว่าการท างานแบบแยกส่วน 
เพ่ือตอบสนองต่อความท้าทายและความซับซ้อนของปัญหาสาธารณะที่เพ่ิมมากข้ึนในปัจจุบัน 

2.3.3 การจัดการเครือข่ายระหว่างหน่วยงานของรัฐ (Intergovernmental 
Management: IGM) 
จากแนวคิด IGR ที่มีการบริหารงานภาครัฐสมัยใหม่ท่ีต้องอาศัยความร่วมมือและ

การประสานงานระหว่างภาคเอกชนและภาคประชาสังคมมากขึ ้น ในกระบวนการสาธารณะ  
โดยในกรอบวิเคราะห์ความสัมพันธ์เริ่มอาศัยองค์ความรู้ในด้านเครือข่ายทางนโยบายเข้ามาปรับใช้
มากยิ่งขึ้น แนวคิด IGR จึงน าไปสู่การจัดการเครือข่ายระหว่างหน่วยงานของรัฐ (Intergovernmental 
Management: IGM) เพ่ือให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงด้านการบริหารปกครองที่เปลี่ยนแปลงไป
ที่ปรากฏในลักษณะสภาพไร้ศูนย์กลาง หรือ สังคมการเมืองที่มีสภาพกระจัดกระจาย ดังนั้นการจัดการ
ความสัมพันธ์ระหว่างรัฐบาลระดับต่าง ๆ เพื่อให้การบริหารกิจการสาธารณะของรัฐมีเหมาะสม 
กับสภาวะการบริหารที่เปลี่ยนแปลงไป ต้องมีเครื่องมือในการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างรัฐบาล
ระดับต่าง ๆ ดังนี้23 

 
23 อัมพร ธ ารงลักษณ์ และคณะ , การบริหารปกครองสาธารณะ (Public Governance):  

การบริหารรัฐกิจในศตวรรษที่ 21 (กรุงเทพฯ: คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2553), 80-81.  
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1) เครื ่องมือในเชิงโครงสร้าง (Structural Instruments) เป็นเครื ่องมือที่
เกี่ยวข้องกับการก าหนดบทบาท อ านาจหน้าที่ และรูปแบบความสัมพันธ์อย่างเป็นทางการระหว่าง
หน่วยงานของรัฐในระดับต่าง ๆ เครื่องมือในเชิงโครงสร้างมีหลายแนวทางในการด าเนินการที่มี  
ทั้งข้อดี ข้อเสียแตกต่างกันไป เช่น (1) การปรับโครงสร้างองค์กร (Reorganization) เป็นการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการบริหารและการจัดสรรอ านาจหน้าที่เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงาน  
(2) การสร้างกลไกเพ่ือส่งเสริมความร่วมมือ (Coordination) เพ่ือให้หน่วยงานต่าง ๆ สามารถท างาน
ร่วมกันได้อย่างมีประสิทธิภาพ (3) การกระจายอ านาจและการถ่ายโอนอ านาจ (Devolution and 
Decentralization) การมอบอ านาจให้หน่วยงานระดับท้องถิ่นหรือหน่วยงานที่ใกล้ชิดกับประชาชน
สามารถบริหารจัดการตนเองได้มากขึ้น (4) การก าหนดกฎเกณฑ์และการก ากับดูแล (Regulation 
and Oversight) การออกกฎหมายหรือมาตรการควบคุมเพื ่อให้หน่วยงานต่าง ๆ ด าเนินงาน  
ตามกรอบที่ก าหนด (5) การจัดระบบล าดับชั้นของการปกครองท้องถิ่น (Tier System) การก าหนด
โครงสร้างการบริหารในระดับท้องถิ่นให้มีความชัดเจนและเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมของแต่ละพ้ืนที่ 

2)  เครื่องม ือ ในการก าหนดแผนงาน (Programmatic Instruments)  
เป็นเครื่องมือที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดประเภทของแผนงาน โดยมีความสัมพันธ์กับบทบาทของ  
เงินอุดหนุน (Grants) ซึ่งจะช่วยสนับสนุนให้รัฐบาลระดับรองสามารถบริหารจัดการปัญหาและจัดให้มี
บริการสาธารณะที่ตอบสนองต่อความต้องการของชุมชนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกัน  
ก็ยังคงสอดคล้องกับแนวทางนโยบายของรัฐบาลระดับที ่สูงกว่า เครื ่องมือกลุ ่มนี ้ประกอบด้วย  
(1) การขยายขอบเขตวัตถุประสงค์ของเงินอุดหนุน (Broader Purpose Grants) เพื ่อให้ท้องถิ่น
สามารถน าไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดตามบริบทของพื้นที ่ (2) ระบบเงินอุดหนุนที ่มีเงื ่อนไข  
ให้หน่วยงานรัฐบาลระดับต่าง ๆ ท างานร่วมกัน (Collaboration Grants) เพื่อให้เกิดการบูรณาการ 
และมีประสิทธิภาพในการด าเนินโครงการ 

3) เครื ่องมือการวิจัยและสร้างเสริมสมรรถนะ (Research and Capacity-
Building Instruments) เป็นเครื่องมือที่มุ่งเน้นให้รัฐบาลในแต่ละระดับเกิดความรู้และความเข้าใจ
เกี่ยวกับสภาพการณ์และปัญหาทางการบริหารปกครองโดยรวม ซึ่งจะช่วยให้เกิดความเข้าใจระหว่างกัน
และส่งเสริมการท างานร่วมกันได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากมีข้อเสนอแนะที่ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของ
งานวิจ ัยที ่ได ้ร ับการยอมรับสามารถช่วยให้เกิดแนวทางการด าเนินงานที ่ม ีความน่าเช ื ่อถือ  
และเป็นที่ยอมรับของทุกฝ่าย นอกจากนี้ การส่งผ่านข้อมูลข่าวสารระหว่างหน่วยงาน (provision of 
information) ยังเป็นอีกปัจจัยส าคัญที ่ช่วยให้เกิดความร่วมมือและความเข้าใจที ่ดีขึ ้นระหว่าง
เจ้าหน้าที่รัฐในระดับต่าง ๆ นอกจากนี้ การเสริมสร้างสมรรถนะ (capacity-building) ก็เป็นเครื่องมือ
ที่มีความจ าเป็น โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อรัฐบาลกลางให้การสนับสนุนและให้ค าปรึกษาในเชิงเทคนิค  
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แก่รัฐบาลระดับรอง ซึ่งช่วยให้หน่วยงานสามารถพัฒนาขีดความสามารถในการบริหารจัดการไดด้ีขึ้น 
และยังช่วยเสริมสร้างกระบวนการท างานร่วมกันให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

4) เครื่องมือในเชิงพฤติกรรม (Behavioral Instruments) เป็นเครื่องมือที ่มุ ่งเน้น 
การเสริมสร้างความสามารถในการรับผิดชอบ (accountability) ของเจ้าหน้าที่รัฐบาลระดับรองที่ได้รับ 
มอบอ านาจหรือทรัพยากรจากรัฐบาลส่วนกลางในการด าเนินงานด้านบริการสาธารณะ การสร้าง 
ความรับผิดชอบดังกล่าวจ าเป็นต้องอาศัยเครื่องมือเชิงพฤติกรรมที่ช่วยส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือ 
และประสิทธิภาพในการท างานระหว่างหน่วยงาน ประกอบด้วย (1) การบริหารจัดการความขัดแย้ง 
(conflict management) ซึ ่งช่วยให้หน่วยงานสามารถแก้ไขข้อขัดแย้งที ่อาจเกิดขึ ้นจากความ
แตกต่างด้านบทบาท หน้าที่ หรืออ านาจระหว่างระดับรัฐบาล (2) การปรับปรุงกระบวนการสื่อสาร
ระหว่างเจ้าหน้าที่ของรัฐบาลในระดับต่าง ๆ ( individual communication) ก็เป็นอีกองค์ประกอบ
ส าคัญที่ช่วยให้เกิดความเข้าใจและลดความคลาดเคลื่อนในการท างานร่วมกัน (3) การสร้างกลไก  
ให้เกิดการสื่อสารแบบกลุ่ม (group communication) ช่วยให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลและความคิดเห็น
อย่างเป็นระบบ ซึ่งช่วยให้เจ้าหน้าที่สามารถท างานร่วมกันได้อย่างมีประสิทธิภาพและตอบสนองต่อ
ความต้องการของประชาชนได้ดีข้ึน 

 
2.4 แนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย (Network Governance) 
 

2.4.1 การอภิบาล (Governance) 
Governance หรือเรียกว่า การอภิบาล เป็นแนวคิดที่ได้รับความสนใจอย่าง

กว้างขวางในแวดวงวิชาการและการบริหารงานภาครัฐตั ้งแต่ทศวรรษ 1980 เป็นต้นมา โดยมี
พัฒนาการมาจากการปรับเปลี่ยนบทบาทและรูปแบบการบริหารงานภาครัฐในประเทศตะวันตก  
ค าว่า Governance มีรากศัพท์มาจากภาษากรีกโบราณคือ “kubernáo” ซึ่งหมายถึง “การน าทาง” 
หรือ “การก ากับทิศทาง” ในระยะแรก Governance มีความหมายใกล้เคียงกับค าว่า Government 
หรือการปกครอง แต่ในปัจจุบันได้พัฒนาความหมายให้กว้างขึ้น โดยหมายถึงกระบวนการบริหาร
จัดการที่มีปฏิสัมพันธ์ระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม ไม่ได้จ ากัดอยู่เพียงบทบาท
ของภาครัฐเท่านั้น การอภิบาลจึงเน้นการสร้างความร่วมมือระหว่างภาคส่วนต่าง  ๆ เพื่อจัดการ 
กับความท้าทายทางสังคมและเศรษฐกิจที่ซับซ้อนมากข้ึน แนวคิดการอภิบาลสะท้อนการเปลี่ยนแปลง
จากการบริหารงานภาครัฐแบบดั้งเดิมที่เน้นสายการบังคับบัญชาและการควบคุม มาสู่การบริหาร  
งานแบบเครือข่ายที่เน้นการมีส่วนร่วม การเจรจาต่อรอง และความร่วมมือระหว่างภาคส่วนต่าง  ๆ 
โดยภาครัฐปรับบทบาทจากผู ้ควบคุมมาเป็นผู ้อ  านวยความสะดวกและประสานงานให้เกิด  
ความร่วมมือระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ ในการแก้ไขปัญหาและพัฒนาประเทศ การอภิบาลจึงเป็นกรอบ
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แนวคิดส าคัญในการท าความเข้าใจการเปลี่ยนแปลงของการบริหารงานภาครัฐในปัจจุบัน ที่ต้อง
ปรับตัวให้สอดคล้องกับความซับซ้อนของปัญหาและความต้องการที่หลากหลายของสังคม โดยอาศัย
ความร่วมมือจากทุกภาคส่วนในการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะให้บรรลุผลส าเร็จ24 

การอภิบาลแบบเครือข่ายหรือ Network governance เป็นหนึ ่งในรูปแบบ 
การอภิบาลที่ส าคัญและได้รับความนิยมอย่างมากในการบริหารจัดการสมัยใหม่ นอกเหนือจาก  
การอภิบาลตามล าดับชั้นการบังคับบัญชา การอภิบาลแบบเครือข่ายนี้ตั ้งอยู่บนพื้นฐานของการ
ประสานความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน ที่มีปฏิสัมพันธ์กันในแนวราบ
เพ่ือร่วมกันแก้ไขปัญหาและจัดบริการสาธารณะ เช่น การสร้างความเป็นหุ้นส่วนระหว่างรัฐกับเอกชน 
และการเปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเข้ามามีบทบาทในการบริหารจัดการ Network governance 
จึงมุ่งวิเคราะห์บทบาทการท างานของเครือข่ายที่เกิดจากการประสานงานระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ 
รวมถึงกลไกและกระบวนการจัดการภายในเครือข่าย ซึ่งอาจมีหรือไม่มีหน่วยงานภาครัฐร่วมอยู่ด้วยก็ได้ 
รูปแบบการอภิบาลนี้ส่งเสริมให้ตัวแสดงที่เกี ่ยวข้องเข้ามาร่วมเจรจา แลกเปลี่ยน และหาจุดร่วม  
ในการด าเนินกิจกรรมและผลประโยชน์ร่วมกัน โดยเครือข่ายสามารถเกิดขึ้นได้ในหลายระดับและ  
เน้นความร่วมมือข้ามภาคส่วน ในส่วนของการจัดโครงสร้างและการประสานงานทางสังคม Network 
governance มีลักษณะของโครงสร้างแนวราบ ซึ่งแตกต่างจากโครงสร้างแบบบนลงล่าง โดยเครือข่าย
ด าเนินการผ่านความสัมพันธ์แบบไม่เป็นทางการมากกว่าการจัดตั้งตามกฎหมายหรือระเบียบราชการ 
โดยอยู่บนหลักการของการพึ่งพากัน ความไว้เนื้อเชื่อใจ ความสมัครใจ และความยืดหยุ่น อย่างไรก็ตาม 
แม้จะเป็นการรวมตัวแบบไม่เป็นทางการ เครือข่ายก็สามารถมีความมั่นคงและยั่งยืนได้ขึ้นอยู ่กับ
เป้าหมายของเครือข่ายนั้น ๆ25 

2.4.2 แนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย (Network Governance) 
แนวคิด Network Governance เป็นรูปแบบการบริหารงานภาครัฐที่เกิดข้ึนจาก

หลายปัจจัย โดยมีมูลเหตุส าคัญคือการที่หน่วยงานต่าง ๆ มีอ านาจหน้าที่กระจัดกระจาย มีการผลักดัน
จากหน่วยงานภาครัฐ และการที่ประชาชนเรียกร้องการบริการที่มีคุณภาพ นอกจากนี้ยังเกิดจาก
ข้อจ ากัดเชิงโครงสร้างที่หน่วยงานเพียงแห่งเดียวไม่สามารถจัดการกับปัญหาบริการสาธารณะได้อย่าง
มีประสิทธิภาพและเพียงพอ ซึ่งการบริหารจัดการเครือข่ายให้ประสบความส าเร็จนั้นต้องอาศัยปัจจัย

 
24 วสันต์ เหลืองประภัสร์ และ ชาย ไชยชิต, “การอภิบาล (Governance) ในระบบบริหารงาน

ทางการบริหารรัฐกิจ,” รัฐศาสตร์สาร 39, ฉ. 3 (กันยายน – ธันวาคม 2561): 140-199. 
25 ธีรพัฒน์ อังศุชวาล, Governance 101: ความหมายและรูปแบบที่หลากหลาย, พิมพ์ครั้งที่ 2 

(กรุงเทพฯ: สายส่งศึกษิต, 2566), 185-187. 
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ส าคัญหลายประการ เริ ่มจากการก าหนดพันธกิจที ่ชัดเจนและการประสานงานที่มุ ่งเน้นคุณค่า  
เพื่อประโยชน์สาธารณะ รวมถึงการออกแบบเครือข่ายให้ได้ผลลัพธ์ตามที่ต้องการ ต้องมีกลยุทธ์  
ในการบูรณาการเครือข่ายให้เป็นสถาบัน และต้องเลือกหุ ้นส่วนที ่เหมาะสมและเป็นประโยชน์  
การเลือกรูปแบบที่เหมาะสมก็มีความสัมพันธ์โดยตรงกับประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

นอกจากนี้ ความสามารถของหน่วยงานที่ท าหน้าที่บูรณาการเครือข่ายเข้าด้วยกัน 
ก็มีความส าคัญ โดยต้องมีการสื่อสารที่ดีและมีประสิทธิภาพ สร้างความสัมพันธ์อันดีระหว่างกันภายใน
เครือข่าย มีความสมดุลในการก ากับดูแล มีการพัฒนาสมรรถนะและขีดความสามารถของเครือข่าย 
รวมถึงต้องมีแผนงานในอนาคตที่รองรับความซับซ้อนและการเปลี่ยนแปลงตามสภาพแวดล้อมที่เกิดขึ้น
อย่างรวดเร็ว 

แนวคิด Network governance จึงสะท้อนถึงการอภิบาลที่ตั้งอยู่บนความร่วมมือ
ระหว่างตัวแสดงจากหลากหลายภาคส่วน โดยมุ่งเน้นการสร้างความร่วมมือระหว่างผู้เกี่ยวข้องภายใต้
บริบทของปัญหาสังคมที่มีความซับซ้อน ด้วยความเข้าใจว่าปัญหาที่ซับซ้อนไม่สามารถแก้ไขได้โดย  
การรวมศูนย์อ านาจไว้ที่ฝ่ายใดฝ่ายหนึ่ง แต่ต้องอาศัยการประสานบทบาทระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ 

2.4.3 รูปแบบของแนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย สามารถแบ่งได้เป็น 4 ลักษณะ 
โดยพิจารณาจากบทบาทของหน่วยงาน ปฏิสัมพันธ์ และความสัมพันธ์เชิงอ านาจภายในเครือข่าย 
ได้แก่26 

1) การบริหารจัดการเครือข่ายแบบจัดการตนเอง (Self-Governed) ซึ ่งเป็น 
การบริหารจัดการที่สมาชิกในเครือข่ายร่วมกันดูแลและตัดสินใจ ไม่มีองค์กรใดองค์กรหนึ่งเป็นผู้น าหลัก 
สมาชิกทุกภาคส่วนมีส่วนร่วมในการก าหนดทิศทางและการด าเนินงานของเครือข่าย 

2) เครือข่ายที่มีองค์กรมีบทบาทน า (Lead organization governance) ในลักษณะนี้
จะมีองค์กรใดองค์กรหนึ่งท าหน้าที ่เป็นผู้น าหลักในการประสานงานและขับเคลื่อนกิจกรรมของ
เครือข่าย องค์กรผู้น าจะมีบทบาทส าคัญในการก าหนดทิศทางและตัดสินใจ แต่ยังคงต้องรับฟัง  
ความคิดเห็นจากสมาชิกอ่ืนในเครือข่าย 

3) เครือข่ายที่จัดตั้งองค์การท าหน้าที่บริหารงาน (Network Administrative 
Organization: NAO) เป็นการจัดตั้งองค์กรขึ้นมาใหม่เพ่ือท าหน้าที่บริหารจัดการเครือข่ายโดยเฉพาะ 
องค์กรนี้จะไม่ได้เป็นสมาชิกของเครือข่าย แต่ท าหน้าที่เป็นกลไกกลางในการประสานงาน บริหาร
จัดการ และสนับสนุนการด าเนินงานของเครือข่าย 

 
26 ชัชวินธ์ ตันติเวชวาณิชย์, “ความร่วมมือขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเพื่อจัดบริการสาธารณะ 

กรณีศึกษา พื้นที่ภาคตะวันออก,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชาบริหารรัฐกิจ คณะรัฐศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2560), 98. 
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4) การบริหารจัดการเครือข่ายแบบผสม (Hybrid Forms of Network Governance) 
เป็นการผสมผสานรูปแบบต่าง ๆ เข้าด้วยกันตามความเหมาะสมกับบริบทและความต้องการของ
เครือข่าย อาจมีการน าจุดแข็งของแต่ละรูปแบบมาประยุกต์ใช้ร่วมกันเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด  
ในการด าเนินงาน 

ในแต่ละรูปแบบมีความเหมาะสมกับสถานการณ์และบริบทที่แตกต่างกัน   
การเลือกใช้รูปแบบใดขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ เช่น ขนาดของเครือข่าย ความซับซ้อนของภารกิจ 
ความพร้อมของสมาชิก และทรัพยากรที่มีอยู่ การเลือกรูปแบบที่เหมาะสมจะช่วยให้การบริหารจัดการ
เครือข่ายมีประสิทธิภาพและบรรลุเป้าหมาย 

2.4.4 องค์ประกอบของการอภิบาลโดยเครือข่าย  
องค์ประกอบของ Network Governance เป็นแนวทางในการบริหารและก ากับ

ดูแลเครือข่ายที่มีความซับซ้อนและหลากหลาย การจัดการเครือข่ายให้มีประสิทธิภาพและด าเนิน  
ไปในทิศทางท่ีเหมาะสม จ าเป็นต้องค านึงถึงองค์ประกอบส าคัญ ได้แก่27 

1) ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแสดงต่าง ๆ ที่มีการพึ่งพาซึ่งกันและกัน ส่งผลให้เกิด
ความเชื่อมโยงและปฏิสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง 

2) กฎระเบียบที่ใช้ก ากับพฤติกรรมของตัวแสดงแต่ละฝ่าย เพื่อให้การท างาน
ร่วมกันเป็นไปอย่างมีระเบียบและเป็นระบบ 

3) ความซับซ้อนและความไม่แน่นอนของกระบวนการก าหนดนโยบาย อันเกิด
จากความหลากหลายของตัวแสดง วิธีคิด และแนวทางปฏิบัติ 

4) การที่นโยบายเกิดข้ึนจากกระบวนการปฏิสัมพันธ์ที่ซับซ้อนระหว่างบุคคลและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในเครือข่าย 

5) การท างานร่วมกันในเครือข่ายไม่ได้เป็นไปอย่างราบรื ่นเสมอไป ดังนั้น  
จึงจ าเป็นต้องมีองค์ความรู้และกลไกที่ช่วยบริหารจัดการความขัดแย้ง รวมถึงแนวทางในการลดความ
เสี่ยงที่อาจเกิดข้ึน 

กล่าวโดยสรุป Network Governance เป็นโครงสร้าง กลไก และกระบวนการด้าน 
การบริหารจัดการที่เปิดโอกาสให้สมาชิกในเครือข่ายมีส่วนร่วมในการออกแบบและพัฒนาภายใต้
กรอบข้อตกลงร่วมกัน แนวคิดนี้มีบทบาทส าคัญต่อการพัฒนาองค์ความรู้ด้าน public governance 
โดยเน้นให้ความส าคัญกับเครือข่ายที่เชื่อมโยงความสัมพันธ์ระหว่างภาครัฐและเอกชน ตลอดจน  
เปิดโอกาสให้ตัวแสดงที่หลากหลายระดับเข้ามามีส่วนร่วม ทั้งยังเป็นเครือข่ายที่ขับเคลื่อนผ่านบทบาท
ของผู้น าและผู้สนับสนุนที่ช่วยสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกัน 

 
27 ธีรพัฒน์ อังศุชวาล, Governance 101: ความหมายและรูปแบบที่หลากหลาย, พิมพ์ครั้งที่ 2, 

185-187. 
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2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 

จากการส ารวจงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาเรื่องความปลอดภัยทางถนน พบว่า
สามารถจัดประเภทของเรื่องที่ศึกษา แบ่งได้เป็น 4 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ (1) งานวิจัยที่เกี ่ยวข้องกับ
การศึกษาสภาพปัญหาประเภทพฤติกรรม สาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงปัญหาการจราจร  
ทางถนน (2) การศึกษาด้านกฎหมายความปลอดภัยทางถนน (3) การขับเคลื่อนด้านความปลอดภัย
ทางถนน และ (4) งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษากลุ่มบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 

 
2.5.1 งานวิจัยที่เกี ่ยวข้องกับการศึกษาสภาพปัญหาประเภทพฤติกรรม สาเหตุที่

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงปัญหาการจราจรทางถนน 
ส าหรับงานวิจัยที่ เกี ่ยวข้องกับการศึกษาสภาพปัญหาประเภทพฤติกรรม  

เริ่มปรากฏในการเรื่องการรับรู้ถึงความปลอดภัย ทัศนะคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในปี 2540  
ที่เลือกศึกษาในจังหวัดอุดรธานีของ ฉกาจน์ เทียมวงศ์28 ที่ได้ศึกษาวิจัยเรื ่อง การรับรู้ถึงความ
ปลอดภัยและทัศนะของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีต่อการสวมหมวกกันน็อค จากการวิจัยมี
วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงการรับรู้และทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตเทศบาลนครอุดรธานี
และเขตต าบลอ าเภอน ้าโสม จังหวัดอุดรธานี การศึกษาใช้วิธีการสังเกตและแบบสอบถามในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล โดยคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน แบ่งเป็นผู้ขับขี่ในเขตเทศบาลนครอุดรธานี 
200 คน และในเขตต าบลอ าเภอน ้าโสม 200 คน ท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยค่าร้อยละและ
เปรียบเทียบผล ซึ่งผลจากการวิจัย พบว่า พบว่าพฤติกรรมการสวมหมวกกันน็อคมีความแตกต่างกัน
ระหว่างสองพ้ืนที่ โดยผู้ขับขี่ในเขตเทศบาลนครอุดรธานีส่วนใหญ่จะสวมหมวกกันน็อค แต่ผู้ขับขี่ 
ในเขตต าบลอ าเภอน ้าโสมส่วนใหญ่ไม่สวมหมวกกันน็อค ด้านพฤติกรรมการใช้สายรัดคาง พบว่า 
ทั้งสองพื้นที่มักจะไม่รัดสายรัดคางขณะสวมหมวก ลักษณะของหมวกกันน็อคที่ใช้ส่วนใหญ่เป็นแบบ
ครึ่งใบและไม่ได้มาตรฐานอุตสาหกรรม โดยผู้ขับขี่ในเขตเทศบาลมักเลือกใช้หมวกที่ท าด้วยวัสดุ  
ได้มาตรฐานและมีราคาแพง ขณะที่ผู้ขับขี่ในเขตต าบลน ้าโสมมักใช้หมวกที่ท ามาจากพลาสติกซึ่งไม่ได้
มาตรฐานและราคาถูก ด้านข้อมูลทั่วไปของผู้ขับขี่พบว่าส่วนใหญ่เป็นเพศชาย อายุระหว่าง 20-24 ปี 
การศึกษาระดับประถมศึกษาหรือต ่ากว่า ประกอบอาชีพรับจ้างในเขตเทศบาล และเกษตรกรรม  

 
28 ฉกาจน์ เทียมวงศ์, “การรับรู้ถึงความปลอดภัยและทัศนะของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีต่อ

การสวมหมวกกันน็อค,” (สารนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ มหาวิทยาลัย 
ธรรมศาสตร์, 2540), บทคัดย่อ. 
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ในเขตต าบล มีรายได้เฉลี่ย 1,000-10,000 บาท ระยะเวลาในการขับข่ีประมาณ 6-10 ปี โดยส่วนใหญ่
ไม่เคยประสบอุบัติเหตุ ส่วนผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุมักเกิดขึ้นตอนไม่สวมหมวกกันน็อค ด้านการรับรู้
ความปลอดภัย พบว่าผู้ขับขี่ในเขตเทศบาลมีการรับรู้ความปลอดภัยดีกว่าผู้ขับข่ีในเขตต าบล เนื่องจาก
ได้รับข้อมูลข่าวสารและความรู้มากกว่า ส่วนพื้นฐานความรู้เกี ่ยวกับหมวกกันน็อค ผู้ขับขี่ในเขต
เทศบาลมีความรู้ดีกว่าผู้ขับขี่ในเขตต าบล และสาเหตุที่ผู้ขับขี่ไม่สวมหมวกกันน็อค พบว่าส่วนใหญ่เห็น
ว่าเป็นผู้ขับขี่เพศชายมักจะเป็นผู้ที่ต้องออกไปท างานตามห้างร้าน สถานที่ราชการ หรือร้านค้าต่าง ๆ 
ซึ่งต้องมีการแต่งตัว ท าผม ท าให้ไม่สะดวกในการสวมหมวก และยอมเสี่ยงรับการปรับมากกว่า  ทั้งนี้
ได้มีข้อเสนอแนะให้มีการด าเนินการ เช่น การจัดอบรมให้ความรู้ผ่านสื่อต่าง  ๆ การรณรงค์การ 
ใช้หมวกกันน็อค การจัดให้มีข้อบังคับหรือระเบียบปฏิบัติ การจัดเจ้าหน้าที่ออกตรวจตามสถานที่ต่าง ๆ 
และการจัดเจ้าหน้าที่ตรวจตราและบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด โดยเฉพาะในเวลากลางคืนหรือ
ตามแนวเส้นทางส าคัญ 

ต่อมาในปี พ.ศ. 2548 ได้มีการศึกษาแนวทางการจัดการจราจรและขนส่งเพ่ือลด
อุบัติภัยทางถนน ซึ่งการวิจัยนี้มองภาพรวมระดับประเทศมากขึ้นซึ่งเป็นงานวิจัยของ สรประเวท 
กระจ่างคันถมาตร์29 ศึกษาวิจัยเรื่อง แนวทางการจัดการจราจรและขนส่งเพื่อลดอุบัติภัยทางถนน 
จากการวิจัย พบว่า ประเทศไทยประสบปัญหาและผลกระทบจากการเกิดอุบัติภัยทางถนนที่มี
แนวโน้มรุนแรงมากขึ้น ทั้งจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ จ านวนผู้บาดเจ็บและชีวิตต่างก็มีจ านวนเพิ่มมากขึ้น 
โดยเฉพาะในช่วงปี พ.ศ. 2545 – 2547 ซึ่งสาเหตุเบื้องต้นเกิดจากช่วงสภาพเศรษฐกิจเริ ่มฟื้นตัว  
และประชาชนมีพฤติกรรมที่นิยมใช้รถส่วนบุคคลในการเดินทาง ประกอบกับระบบขนส่งสาธารณะ  
ยังขาดประสิทธิภาพ ไม่สามารถรองรับจ านวนผู้โดยสารได้เพียงพอ ส่งผลให้จ านวนพาหนะบนท้องถนน
เพิ่มสูงขึ้น โอกาสที่จะเกิดอุบัติภัยทางถนนจึงมีสูงขึ้นตามไปด้วย โดยสาเหตุที่ส าคัญของการเกิด
อุบัติเหตุ ได้แก่ ผู้ขับขี่ ถนน ยานพาหนะ และสภาพแวดล้อม การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมการบริหาร
จัดการด้วยเทคนิค SWOT พบว่า จุดแข็งมีปัจจัยด้านนโยบาย แผน ยุทธศาสตร์และโครงการของ
หน่วยงาน จุดอ่อน เป็นปัจจัยด้านการบริหารจัดการภายในและระหว่างหน่วยงาน  โอกาส คือการ
สนับสนุนจากภาครัฐ และอุปสรรค มีข้อจ ากัดด้านกฎหมายและระเบียบ  โดยได้เสนอแนวทาง 
ที่เหมาะสมในการจัดการ 6 ด้าน ได้แก่ (1) แนวทางการจัดการด้านนโยบาย  (2) แนวทางการจัดการ
ด้านแผนงาน/โครงการและมาตรการ (3) แนวทางการจัดการด้านกฎหมาย ระเบียบ และการบังคับใช้ 

 
29 สรประเวท กระจ่างคันถมาตร์, “แนวทางการจัดการจราจรและขนส่งเพื่อลดอุบัติภัยทางถนน,” 

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต , สาขาการจัดการสิ่งแวดล้อม คณะพัฒนาสังคม สถาบันบัณฑิต 
พัฒนบริหารศาสตร์, 2548), บทคัดย่อ. 
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(4) แนวทางการจัดการด้านบริหารจัดการของหน่วยงาน (5) แนวทางการจัดการด้านบุคลากร และ 
(6) แนวทางการจัดการด้านการมีส่วนร่วม 

สุดท้ายยังมีการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถยนต์ แสดงให้เห็นถึงปัญหา
ในเรื่องพฤติกรรมยังคงพบในประเทศไทยอย่างต่อเนื่องโดยการวิจัยของ ธีรสิทธิ์ ฉิมน้อย 30 ในปี  
พ.ศ. 2551 ได้ศึกษาวิจัยเรื ่อง ปัจจัยที ่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของผู ้ขับขี ่รถยนต์ที ่กระท าผิด  
ตามกฎหมายจราจร กรณีศึกษาในเขตพ้ืนที่ บก.น. 5 ได้ศึกษาความรู้ความเข้าใจของประชาชนผู้ใช้รถ
ใช้ถนนเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายจราจร และศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการขับขี่  
กับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกระท าผิดกฎหมายจราจร  โดยการศึกษาได้เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง
จ านวน 400 ราย ซึ่งเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ที่กระท าผิดและมาช าระค่าปรับในสถานีต ารวจนครบาลต่าง ๆ 
ในเขต บก.น. 5 โดยใช้วิธีวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ ยงเบนมาตรฐาน  
ผลการศึกษาพบว่า ผู้กระท าผิดส่วนใหญ่มีอายุต ่ากว่า 30 ปี (ร้อยละ 43.80) จบการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี (ร้อยละ 61.30) มีสถานภาพโสด (ร้อยละ 62.30) ประกอบอาชีพขับรถรับจ้าง (ร้อยละ 
42.80) และมีรายได้ต ่ากว่า 12,000 บาท (ร้อยละ 44.40) ส่วนใหญ่มีประสบการณ์ขับรถต ่ากว่า 3 ปี 
(ร้อยละ 57.80) และเรียนขับรถหรือหัดขับรถจากเพื่อนหรือคนในครอบครัว (ร้อยละ 56.60)  ในด้าน
พฤติกรรมการขับขี่ พบว่าส่วนใหญ่ไม่ดื่มสุราหรือเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ขณะขับรถ (ร้อยละ 83.50)  
ไม่เคยถูกตรวจปริมาณแอลกอฮอล์ (ร้อยละ 83.50) และไม่เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับรถ  
(ร้อยละ 60.50) โดยพฤติกรรมการกระท าผิดที่พบมากที่สุดคือการจอดรถซ้อนคัน (ร้อยละ 7.00)   
ด้านความรู้ความเข้าใจ พบว่าประชาชนส่วนใหญ่มีความรู้เกี ่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายจราจร  
(ร้อยละ 64.56) และมีความรู้เกี่ยวกับ พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522 (ร้อยละ 50.56) โดยผู้ขับขี่มีทัศนะ
ต่อแนวทางการบังคับใช้กฎหมายจราจรในระดับมากที่สุด และเห็นด้วยกับการเพิ่มค่าตอบแทนร้อยละ 
60 ของค่าปรับแก่เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรเพื่อเป็นแรงจูงใจในการกวดขันจับกุม  และข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษาระบุว่า กรมการขนส่งทางบกควรมีนโยบายการเรียนการสอนการขับขี่รถยนต์อย่างมี
มาตรฐานทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบัติ รวมถึงความรู้ด้านกฎหมายที่เก่ียวข้อง นอกจากนี้ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติควรมีมาตรฐานในการปฏิบัติต่อการกระท าผิดที่เหมือนกันเพื่อความยุติธรรม และควรมี
มาตรการแก้ไขส าหรับผู้ที ่กระท าผิดหลายครั้ง เช่น การจัดหลักสูตรอบรม เพื ่อป้องกันและลด 
การกระท าผิดกฎจราจรในอนาคต 

 
30 ธีรสิทธิ์ ฉิมน้อย, “ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถยนต์ที่กระท าผิดตามกฎหมาย

จราจร กรณีศึกษาในเขตพื้นที่ บก.น. 5,” (วิทยานิพนธ์ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต, สาขาการบริหารงาน
ยุติธรรม คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2551), บทคัดย่อ. 
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กล่าวโดยสรุปการศึกษาเกี่ยวกับปัญหาพฤติกรรมและสาเหตุของอุบัติเหตุรวมถึง
ปัญหาจราจรทางถนน ได้ศึกษาในมิติที ่เชื ่อมโยงกัน โดยเริ่มจากสรประเวท กระจ่างคันถมาตร์  
ที่ชี้ให้เห็นภาพรวมของปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยที่ทวีความรุนแรงขึ้น โดยเฉพาะในช่วง
ปี 2545-2547 อันเป็นผลมาจากการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจและพฤติกรรมการใช้รถส่วนบุคคลที่เพิ่มข้ึน 
ประกอบกับระบบขนส่งสาธารณะที่ยังขาดประสิทธิภาพ ในขณะที่ฉกาจน์ เทียมวงศ์ ได้ลงลึ ก 
ในประเด็นเฉพาะด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยศึกษาเปรียบเทียบระหว่างพื้นที่
เขตเมืองและชนบทในจังหวัดอุดรธานี ผลการศึกษาสะท้อนให้เห็นความแตกต่างของพฤติกรรมการ
สวมหมวกกันน็อคระหว่างสองพื้นที่ โดยผู้ขับขี่ในเขตเทศบาลมีแนวโน้มที่จะตระหนักถึงความ
ปลอดภัยและเลือกใช้อุปกรณ์ที่ได้มาตรฐานมากกว่า ส่วนธีรสิทธิ์ ฉิมน้อย ได้ศึกษาเจาะลึกลงไปใน
กลุ่มผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรโดยตรง โดยเก็บข้อมูลจากผู้ที่มาช าระค่าปรับในเขตพื้นที่ บก.น. 5 
พบว่าผู้กระท าผิดส่วนใหญ่เป็นคนรุ่นใหม่ที่มีการศึกษาดีแต่ประสบการณ์ขับขี่น้อย และมักเรียนรู้  
การขับรถจากคนใกล้ชิดมากกว่าสถาบันที่ได้มาตรฐาน 

งานวิจัยทั้งสามเรื่องน าไปสู่ข้อเสนอแนะที่สอดคล้องกัน คือมาตรการให้ความรู้
และการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ โดยสรประเวทเสนอแนวทางการจัดการครอบคลุม  
6 ด้าน ฉกาจน์เน้นการรณรงค์และตรวจตราอย่างเข้มงวด ขณะที่ธีรสิทธิ์เสนอให้ยกระดับมาตรฐาน
การสอนขับรถและการบังคับใช้กฎหมายที่เป็นธรรม ซึ่งทั้งหมดล้วนมุ่งไปสู่เป้าหมายเดียวกันคือการ
ลดอุบัติเหตุทางถนนที่เป็นปัญหาส าคัญของประเทศไทย 

2.5.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาด้านกฎหมายความปลอดภัยทางถนน 
ส าหรับการศึกษาด้านกฎหมายความปลอดภัยทางถนน ได้มีการปรากฏในการ

วิจัยในปี พ.ศ. 2541 โดยเน้นการศึกษาในมิติของหน่วยงานต ารวจทางหลวงด้านการจราจร  
และอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงความรู ้ความเข้าใจของกฎหมาย ของ สมประสงค์ พิมพิลา 31 
ศึกษาวิจัยเรื ่อง ปัจจัยในการสร้างเสริมวินัยแก่ผู ้ใช้ถนนบนทางหลวงแผ่นดิน ในเขตรับผิดชอบ  
ของ สถานีต ารวจทางหลวง 3 กองก ากับการ 4 โดยมุ่งเน้นการศึกษาด้านการจราจรและอุบัติเหตุ  
บนท้องถนน ผลการศึกษา พบว่า ผู ้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่เป็นเพศชาย อายุระหว่าง 36 -46 ปี 
ประกอบอาชีพเอกชนหรือธุรกิจส่วนตัว มีรายได้มากกว่า 5,000 บาท จบการศึกษาระดับปริญญาตรี 
และใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นประจ า มีความรู้ความเข้าใจกฎหมายจราจรระดับปานกลาง ส่วนใหญ่

 
31 สมประสงค์ พิมพิลา, “ปัจจัยในการสร้างเสริมวินัยแก่ผู้ใช้ถนนบนทางหลวงแผ่นดิน ในเขต

รับผิดชอบของ สถานีต ารวจทางหลวง 3 กองก ากับการ 4,” (สารนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะสังคม
สงเคราะห์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2541), บทคัดย่อ. 
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เคยกระท าผิดกฎหมายจราจรและถูกเจ้าหน้าที่จับกุม โดยเป็นการกระท าผิดโดยเจตนา ไม่มีวินัยและ
ไม่เคารพกฎหมาย ในส่วนของเจ้าหน้าที่ต ารวจทางหลวงและจราจร พบว่าเป็นเพศชายทั้งหมด มีอายุ
ระหว่าง 31 - 35 ปี อายุราชการ 11 - 15 ปี จบการศึกษาระดับมัธยมปลายหรือ ปวช. ส่วนใหญ่  
เคยจับกุมผู้กระท าผิดกฎหมายจราจรโดยเน้นการอ านวยการจราจรและช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุ  
มีความรู้ความเข้าใจกฎหมายจราจรดี ในการศึกษาพบปัจจัยส าคัญที่เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุคือ  
การขับรถเร็วเกินก าหนดและประมาท โดยเฉพาะในช่วงระยะทาง 10-20 กิโลเมตรจากในเขตเมือง 
และช่วงเข้าเมือง อุบัติเหตุมักเกิดมากในช่วงปลายทางรถยนต์กระบะ (ปิกอัพ) เนื่องจากผู้ขับขี่มัก
ประมาทเพื่อความสะดวกของตนเอง และข้อเสนอแนะจากการศึกษามี 3 ประการหลักคือ 1) การให้
การศึกษาเพื่อปลูกฝังจิตส านึกและวินัยจราจรตั้งแต่วัยเรียน 2) การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด
และมีประสิทธิภาพ โดยเน้นความเด็ดขาดในการลงโทษและการให้รางวัลแก่ผู้ปฏิบัติตามกฎจราจร 
และ 3) การใช้วิศวกรรมและเทคโนโลยีในการตรวจจับและป้องกันการกระท าผิด เช่น การติดตั้งกล้อง
วงจรปิดและคอมพิวเตอร์ในรถตรวจการณ์เพ่ือตรวจสอบและเก็บข้อมูลผู้กระท าผิด 

ทั้งนี้ ในปีเดียวกันยังได้มีการศึกษาในมิติของเขตเทศบาลเมือง ซึ่งได้มีการศึกษา
ที ่เขตเทศบาลเมืองหนองคาย โดยมุ ่งเน้นการวิจัยเฉพาะกรณีการใช้ หมวกกันน็อคในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ซึ่งปัจจุบันปัญหารถจักรยานยังเป็นยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด โดยการ
ศึกษาวิจัยของ สิริชัย มาสิลีรังสี ได้ศึกษาวิจัยเรื่อง การบังคับใช้กฎหมายจราจรในเขตเทศบาลเมือง
หนองคาย ศึกษาเฉพาะกรณีการใช้หมวกกันน็อค32 เป็นงานวิจัยที ่มุ ่งศึกษาลักษณะทั่วไปและ
ผลสัมฤทธิ์ของการบังคับใช้กฎหมายจราจรด้านการใช้หมวกกันน็อค รวมถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลและแนว
ทางการบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพ ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
อายุ 15-20 ปี สถานภาพโสด การศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี รายได้ต ่ากว่า 5,000 บาทต่อเดือน  
โดยกลุ่มประชาชนทั่วไปส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่ แต่กลุ่มที่มาช าระค่าปรับส่วนใหญ่ไม่มีใบอนุญาต
ขับขี่ ประชาชนส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจว่ากฎหมายบังคับให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารต้องสวมหมวก
กันน็อค หากฝ่าฝืนมีโทษปรับสูงสุดไม่เกิน 500 บาท และทราบว่าการสวมหมวกกันน็อคช่วยลดความ
รุนแรงจากการบาดเจ็บได้ สาเหตุส าคัญที่ประชาชนสวมหมวกกันน็อคคือเพื่อความปลอดภัยของ
ตนเอง เพราะอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง การบังคับใช้กฎหมายจะมีประสิทธิภาพต้องอาศัยการบังคับใช้
อย่างจริงจัง ทั ้งการจับกุมและปรับผู ้กระท าผิดทุกคนตลอดเวลา ไม่เลือกที ่จะปฏิบัติ และการ

 
32 สิริชัย มาสิลีรังสี, “การบังคับใช้กฎหมายจราจรในเขตเทศบาลเมืองหนองคาย ศึกษาเฉพาะ

กรณีการใช้หมวกกันน็อค,” (สารนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต , คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2541), บทคัดย่อ. 
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ประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่างๆ เพ่ือสร้างจิตส านึกให้ประชาชนปฏิบัติตามกฎหมาย โดยเฉพาะในเด็กและ
เยาวชน และข้าราชการควรเป็นแบบอย่างที่ดี ข้อเสนอแนะจากการศึกษารวมถึงการประชาสัมพันธ์
ผ่านสื่อต่างๆ การสร้างแรงจูงใจด้วยการให้รางวัล การรณรงค์ร่วมกับภาครัฐและเอกชน การควบคุม
การจ าหน่ายหมวกกันน็อคให้ได้มาตรฐาน และการส่งเสริมให้ครูอาจารย์มีส่วนร่วมในการสอน
นักเรียนนักศึกษาให้ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร 

2.5.3 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกลไกการขับเคลื่อนด้านความปลอดภัยทางถนน 
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับเคลื่อนด้านความปลอดภัยทางถนน ได้มีการศึกษา

การด าเนินมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนที่เป็นการศึกษาในช่วงเทศกาลปีใหม่โดยศึกษาการ
ขับเคลื่อนในระดับนโยบายและปฏิบัติการของภาครัฐ ผ่านศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  
ซึ่งเป็นการวิจัยในมิติช่วงเทศกาลยังไม่ได้มองถึงภาพรวมทั้งปี ของ เมธาศิษฐ์ พัฒนะกิติพงษ์ 33  
ได้ศึกษาวิจัย เรื่อง ศึกษาผลการด าเนินงานตามนโยบายรัฐบาลในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ในช่วงเทศกาลปีใหม่ตั้งแต่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2546 - ปัจจุบัน)  
โดยการวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาผลการด าเนินงานและมาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ของศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน รวมถึงศึกษาความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้เสียและผู้เกี่ยวข้อง 
โดยใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ วิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารและการสัมภาษณ์เชิงลึก  ผลการศึกษา 
พบว่า มีปัจจัยส าคัญที ่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 4 ประการ ได้ แก่ ปัจจัยด้านคน  
ซึ่งเก่ียวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่ เช่น การดื่มเครื่องดื่มมึนเมา การพักผ่อนไม่เพียงพอ และการขับขี่
ประมาท ปัจจัยด้านยานพาหนะ เกี่ยวกับการตรวจสอบสภาพรถและอะไหล่ก่อนใช้งาน ปัจจัยด้านถนน 
เกี่ยวกับสภาพถนนและระบบไฟจราจร และปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น สภาพอากาศและทัศนวิสัย  
ในการขับขี่ จากการศึกษามีข้อเสนอแนะส าคัญ คือ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรเข้มงวดในการตรวจจับ
ผู้กระท าผิดกฎหมายจราจร และพัฒนาสภาพแวดล้อมในการเดินทางให้ปลอดภัย นอกจากนี้ควรให้ความรู้
และสร้างความตระหนักเรื่องอันตรายจากการใช้รถใช้ถนนแก่ประชาชนอย่างทั่วถึง 

ส่วนด้านความปลอดภัยทางถนนในมิติของพื้นที่ ได้มีการวิจัยในระดับท้องถิ่น  
ให้มีความสอดคล้องกับกลยุทธ์ของแผนแม่บทด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570  
โดยเลือกศึกษาในระดับพื้นที่จังหวัดอุดรธานี ซึ่งเป็นการศึกษาในระดับพื้นที่ของ มูลนิธิสถาบันวิจัย

 
33 เมธาศิษฐ์ พัฒนะกิติพงษ์, “ศึกษาผลการด าเนินงานตามนโยบายรัฐบาลในการป้องกันการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ตั้งแต่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 
2546 - ปัจจุบัน) กรณีศึกษา : กองบังคับการต ารวจนครบาล 2,” (การค้นคว้าอิสระ รัฐศาสตร
มหาบัณฑิต, สาขาการเมืองการปกครอง ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2559), บทคัดย่อ. 
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เพื ่อการพัฒนาประเทศไทย34 ได้ศึกษาวิจัยเรื ่อง การศึกษาเพื ่อสนับสนุนการด าเนินมาตรการ  
ด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับท้องถิ่นให้สอดคล้องกับกลยุทธ์ของแผนแม่บทด้านความปลอดภัย 
ทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 สามารถสรุปสาระส าคัญได้ดังนี้ ศึกษาและมุ่งเน้นการด าเนินงานในระดับ
ท ้องถ ิ ่น เน ื ่องจากพื ้นท ี ่ท ้องถ ิ ่นม ีความเส ี ่ยงส ูงต ่อเน ื ่องมาตลอดทศวรรษ การศ ึกษานี้  
มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อก าหนดกลยุทธ์ในการด าเนินมาตรการลดความเสี่ยงในพื้นที่ท้องถิ่น พร้อมทั้ง
ก าหนดแนวทางการลงทุนที่เหมาะสม และเสนอแนวทางการก าหนดตัวชี้วัดเพื่อการขับเคลื่อนมาตรการ
อย่างเป็นระบบ รวมถึงการปรับปรุงโครงสร้างการท างานด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับท้องถิ่น 
ในการศึกษาได้เลือกจังหวัดอุดรธานีเป็นกรณีศึกษา ผลการศึกษา พบว่า ได้น าเสนอแนวทางการพัฒนา 
เพ่ือลดช่องว่างในการท างานระหว่างระดับจังหวัดและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยมุ่งให้หน่วยงาน
ระดับท้องถิ่นสามารถก าหนดมาตรการที่มีกลยุทธ์ชัดเจน สอดคล้องกับทิศทางการท างานระดับ
จังหวัด มีเครื่องมือติดตามและประเมินผลที่เป็นระบบ และสามารถก าหนดการลงทุนเพื่อขับเคลื่อน
มาตรการได้อย่างต่อเนื่อง เพื่อบรรลุเป้าหมายการลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งในระดับ
ท้องถิ่นและระดับจังหวัด 

2.5.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน 
งานวิจัยที่เกี่ยวกับการศึกษากลุ่มบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนปรากฏ  

ในระดับพื้นที่ในปี พ.ศ. 2565 ที่ได้ศึกษาในจังหวัดขอนแก่นของ อ านาจ ราชบัณฑิต 35 ได้ศึกษาวิจัย
เรื ่อง รูปแบบการป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนโดยกระบวนการมีส่วนร่วมผ่าน
คณะกรรมการพัฒนาคุณภาพชีวิตในระดับอ าเภอ (พชอ.) อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น ผลการวิจัย 
พบว่า ประเด็นปัญหาส าคัญในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนหลายด้าน ได้แก่ ด้านโครงสร้างกลไกการ
ด าเนินงาน การวิเคราะห์จุดเสี ่ยง พฤติกรรมของประชาชน การสอบสวนสาเหตุการเสียชีวิต  
การบังคับใช้กฎหมาย และการคืนข้อมูล จากนั้นได้พัฒนารูปแบบการป้องกันการบาดเจ็บโดยแบ่งเป็น  
4 โครงการหลัก ได้แก่ การจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการป้องกันอุบัติเหตุระดับท้องถิ่น การจัดการข้อมูล  
และแก้ไขจุดเสี ่ยง การสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิต และการสรุปผลถอดบทเรียน   
ส่วนผลการด าเนินงาน พบว่า สถานการณ์การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในปี 2564 มีแนวโน้ม
ลดลงเมื่อเทียบกับปี 2560-2563 โดยลดลงจาก 2,573 ราย เหลือ 1,518 ราย และเมื่อประเมิน 

 
34 มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, การศึกษาเพื่อสนับสนุนการด าเนินมาตรการ

ด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับท้องถิ ่นให้สอดคล้องกับกลยุทธ์ของแผนแม่บทด้านความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 (กรุงเทพฯ: ส านักงานการวิจัยแห่งชาติ, 2566), บทคัดย่อ. 

35 อ านาจ ราชบัณฑิต, “รูปแบบการป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนโดยกระบวนการมี
ส่วนร่วมผ่านคณะกรรมการพัฒนาคุณภาพชีวิตในระดับอ าเภอ (พชอ.) อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น,” 
วารสารส านักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 7 ขอนแก่น 29, ฉ. 3 (กันยายน - ธันวาคม 2565): 101. 
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ความคิดเห็นเกี ่ยวกับการมีส่วนร่วมพบว่าอยู ่ในระดับมากที่สุด ปัจจัยแห่งความส าเร็จเกิดจาก  
ความร่วมมือของเครือข่าย ความเข้มแข็งของผู้น าและทีมงาน การพัฒนาบุคลากรอย่างต่อเนื่อง  
และการเตรียมความพร้อมด้านอุปกรณ์สนับสนุน กล่าวโดยสรุป การใช้รูปแบบการป้องกันการ
บาดเจ็บผ่านกลไกคณะกรรมการพัฒนาคุณภาพชีวิตในระดับอ าเภอ (พชอ.) สามารถสร้างความร่วมมือ
และส่งผลให้จ านวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงได้อย่างเป็นรูปธรรม 

นอกจากนี ้ย ังมีการวิจัยในพื ้นที ่จ ังหวัดเดียวกันในการบริหารจัดการด้าน  
ความปลอดภัยทางถนนโดยใช้เครื่องมือของศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนในการด าเนินงาน 
ของ มนัญชัย รูปต ่า36 ได้ศึกษาวิจัยเรื่อง การพัฒนารูปแบบการด าเนินงานป้องกันและบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนน อ าเภอมัญจาคีรี จังหวัดขอนแก่น โดยงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนารูปแบบ
การด าเนินงานป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในอ าเภอมัญจาคีรี จังหวัดขอนแก่น  
โดยใช้เครื่องมือ 5 ชิ้นของศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ภายใต้กรอบกิจกรรม  
9 กิจกรรม หรือที่เรียกว่า D-RTI PLUS และมีการเปรียบเทียบสถิติอัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนน 
ในการศึกษานี้ได้ท าการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 40 คน ซึ่งประกอบด้วยคณะกรรมการ
ด าเนินงานศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอมัญจาคีรี คณะอนุกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุทางถนน ผู้บริหารและผู้รับผิดชอบงานอุบัติเหตุจราจรจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
ผู้บริหารหรือผู้รับผิดชอบงานอุบัติเหตุจราจรจากโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล และผู้น าชุมชน 
ผลการศึกษา พบว่า การด าเนินงานภายใต้กรอบ 9 กิจกรรมประสบความส าเร็จ โดยปัจจัยส าคัญ  
เกิดจากความร่วมมือของทีมสหวิชาชีพจากหลายภาคส่วน ทั ้งการปกครอง ผู ้น าชุมชน ต ารวจ 
บุคลากรทางการแพทย์และสาธารณสุข ที่ร่วมกันวิเคราะห์สถานการณ์และหาแนวทางแก้ไขปัญหา 
รวมถึงการขยายผลไปสู่ทีมระดับท้องถิ่น ส่งผลให้ในปี 2564 อ าเภอมัญจาคีรีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนลดลง และได้รับรางวัลผลการด าเนินงานป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนระดับ
อ าเภอในระดับดีเยี่ยม 

สรุป งานทั้งสองวิจัยดังกล่าวมีจุดร่วมที่ส าคัญคือการใช้กระบวนการมีส่วนร่วม
จากหลายภาคส่วนในการแก้ปัญหา และประสบความส าเร็จในการลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็น
รูปธรรม แสดงให้เห็นว่าการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเป็นสิ่งส าคัญในการแก้ปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนระดับพ้ืนที่ 
  

 
36 มนัญชัย รูปต ่า, “การพัฒนารูปแบบการด าเนินงานป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทาง

ถนน อ าเภอมัญจาคีรี จังหวัดขอนแก่น ,” วารสารอนามัยสิ่งแวดล้อม และสุขภาพชุมชน 7, ฉ. 3 
(กันยายน-ธันวาคม 2565): 208. 
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2.6 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.6 กรอบแนวคิด, ผู้วิจัย, 2568 

สภาพปัญหา 
ของอุบัติเหตุทางถนน 

• พฤติกรรมของผูข้ับ
ขี่รถจักรยานไม่
สวมหมวกกนันอ็ค 

• ดื่มแล้วขับ 

• ขับรถด้วยความเร็ว
เกนิก าหนด 

• ตัดหน้ากระชัน้ชิด 

บทบาทของภาคีเครือข่าย 

• ภาคประชาสังคม 
• ภาคเอกชน 
• มูลนิธิ 
• เครือข่ายชุมชน 

กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน 3 ระดับ 

• กลไกการขับเคลื่อนระดับนโยบาย 
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) 

• กลไกการขับเคลื่อนระดับอ านวยการ 
- ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) 

   - ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด    
(ศปถ.จังหวัด) 

   - ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
     กรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) 
• กลไกการขับเคลื่อนระดับปฏิบัติการ 

- ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ 
(ศปถ.อ าเภอ) 

  - ศูนย์อ านวยการความปลอดภยัทางถนน 
   องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ศปถ.อปท.) (อาจมี) 
 - ศูนยป์ฏิบัตกิารความปลอดภยัทางถนนในเขต

กรุงเทพมหานคร (อาจมี) 

• ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 
• การจัดตั้งคณะกรรมการระดับ นโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ  

ช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 
• แผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 
• มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 

บริบทเชิงสถาบันของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

•ลดจ านวนอุบัติเหตุทางถนน 

•ลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต
จากอบุัติทางถนน 

•สร้างความตระหนักของ
ประชาชนในการขับขี่อยา่ง
ปลอดภัย 

•เกิดการบูรณาด้านข้อมูล  

•3 ฐาน โดยกระทรวง
สาธารณสุข สถานี
ต ารวจภธูร และบริษัทกลาง
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
จ ากัด 

 

ผลสัมฤทธิ์ในการสร้างความ
ปลอดภัยทางถนน 
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การศึกษากลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เพื่อให้เห็นถึง
ช่องว่างของกลไก รวมถึงมาตรการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาล
สงกรานต์ เพื่อให้สามารถมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและเป็นประโยชน์ในการด าเนินการด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ผู ้ว ิจัยจึงได้ก าหนดหน่วยการวิเคราะห์ ในมิติของ กลไกการขับเคลื ่อนศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 3 ระดับ และผลสัมฤทธิ์ในการสร้างความปลอดภัยทางถนน  
และการวิเคราะห์กระบวนการท างานของกลไกทั้ง 3 ระดับ ในเชิงลึกตั ้งแต่ระดับนโยบาย ซึ่งมี
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) เป็นผู้ก าหนดแผนการ
ด าเนินงานความปลอดภัยทางถนน ระดับอ านวยการ มีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
(ศปถ.) ทั้งในส่วนกลาง, ระดับจังหวัด และกรุงเทพมหานคร ท าหน้าที่แปลงนโยบายไปสู่แผนปฏิบัติ
การ และระดับปฏิบัติการ ซึ่งมีศูนย์ฯ ระดับอ าเภอ (ศปถ.อ าเภอ) และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
(ศปถ.อปท.) เป็นผู้ด าเนินมาตรการต่าง ๆ ในพื้นที่ และในส่วนของความสัมพันธ์เชิงเหตุและผลนั้น 
กรอบการวิเคราะห์อยู่ในขอบเขตของการปฏิบัติงานของกลไกการขับเคลื่อน 3 ระดับ เป็นปัจจัยเหตุ 
ที่น าไปสู่ปัจจัยผลคือ ผลสัมฤทธิ์ในการสร้างความปลอดภัยทางถนน ซึ่งการวิเคราะห์กระบวนการ
ท างานของกลไกดังกล่าวส่งผลให้เกิดผลลัพธ์ได้มากน้อยเพียงใด โดยวิเคราะห์จากฐานข้อมูล เช่น  
การลดจ านวนอุบัติเหตุทางถนน การลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต การสร้างความตระหนักของ
ประชาชนในการขับขี่อย่างปลอดภัย และการบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน ดังนั้น ข้อค้นพบจากการ
วิเคราะห์ความเชื่อมโยงระหว่างกลไกการด าเนินงานกับผลสัมฤทธิ์ที่เกิดขึ้น จะท าให้สามารถค้นพบ
ช่องว่างในการด าเนินงานได้ และน าไปสู่การสังเคราะห์ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  ที่เป็นประโยชน์ 
ต่อการพัฒนากลไกการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศให้มีประสิทธิภาพต่อไป 
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บทที่ 3 
ภูมิหลังและข้อมลูทั่วไปของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

 
บทนี้เป็นผลการศึกษาภูมิหลังและข้อมูลทั่วไปของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทาง

ถนน โดยมีสาระส าคัญครอบคลุมหัวข้อดังต่อไปนี 
3.1 ความเป็นมาของคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
3.2 ความเป็นมาของกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทา 

สาธารณภัย 
3.3 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 - 2570 
3.4  การขับเคลื่อนการด าเนินงานลดอุบัติ เหตุช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด   

ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
3.5 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 

 
3.1 ความเป็นมาของคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 

การจัดตั ้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนเริ ่มจากมติคณะรัฐมนตรี วันที่  
2 มกราคม 2546 มอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (นายจาตุรนต์ ฉายแสง) รับผิดชอบการด าเนินการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทั้งระบบ เช่น การเก็บข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจราจรอย่าง
ครบถ้วน ให้ตรงตามข้อเท็จจริงและน ามาวิเคราะห์แยกแยะถึงมูลเหตุและปัจจัยต่าง ๆ ของการเกิ ด
อุบัติเหตุ การให้ความรู้ความเข้าใจและปลูกฝังจิตส านึกในการรักษาวินัยการจราจร และการบังคบัใช้
กฎหมายเกี ่ยวกับการจราจรอย่างเคร่งครัดและต่อเนื ่อง โดยให้ร่วมหารือกับหน่วยงาน ได้แก่ 
กระทรวงมหาดไทย กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงคมนาคม ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ปัจจุบันการจัดตั้งคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนใช้ระเบียบใน
การแต่งตั้งคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี
ว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ที่แบ่งเป็นการด าเนินการ 3 ระดับ ได้แก่ 
ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ โดยศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
จะอยู่ในระดับอ านวยการที่มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย เป็นประธานกรรมการ อธิบดีกรม
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เป็นกรรมการและเลขานุการ รวมถึงมีการจัดตั้งคณะอนุกรรมการ  
ในคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ซึ่งกว่าจะมีศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนที ่ออกเป็นระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี ว ่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน  
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พ.ศ. 2554 ผู้วิจัยได้เรียงล าดับช่วงเวลาในเรื่องความปลอดภัยทางถนนตั้งแต่ พ.ศ. 2546 - พ.ศ. 
2550 เป็นช่วงของการเริ่มมีแผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ 2550 โดยศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ได้ดังนี้ 
 

3.1.1 ช่วงเวลาการด าเนินการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  
ในระยะแรก1 
ปี พ.ศ. 2546 
1) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 2 มกราคม 2546 มอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี 

รับผิดชอบการด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรในภาพรวมทั้งระบบ โดยอาจจัดตั้ง
คณะกรรมการหรือคณะท างานขึ้นเพ่ือด าเนินการ 

2) ค าสั่งส านักนายกรัฐมนตรี ที่ 33/2546 วันที่ 31 มกราคม 2546 เรื่อง จัดตั้ง
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

3) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 22 และ 28 เมษายน 2546 เรื ่อง วิสัยทัศน์ และ
ยุทธศาสตร์ เพ่ือยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 

ปี พ.ศ. 2549 
4) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 21 มีนาคม 2549 เรื่องการด าเนินการตามมาตรการ

และแผนการด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ 
เป็นภารกิจส าคัญและจ าเป็นต้องด าเนินการอย่างต่อเนื่อง โดยให้ตั้งงบประมาณรองรับไว้ให้เหมาะสม 

5) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 27 มิถุนายน 2549 เรื ่องแนวทางการด าเนินการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน (Road Map 2549) 

6) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 24 ตุลาคม 2549 เรื่องการป้องกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุการจราจรทางถนนในช่วงวันหยุดเทศกาลส าคัญ 

7) ค าสั่งส านักนายกรัฐมนตรี ที่ 235/2549 วันที่ 17 พฤศจิกายน 2549 เรื่อง
แต่งตั้งคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
  

 
1 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, แผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปี

ใหม่ 2550, สืบค้นเมื่อวันที่ 9 กุมภาพันธ์ 2568, https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD/ 
2549/2107625.pdf. 
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ปี พ.ศ. 2550 
8) คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ได้ประชุม ครั ้งที่ 

6/2549 เพื ่อก าหนดแผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ 2550 เมื ่อวันที่  
7 ธันวาคม 2549 ซึ่งมีมติเห็นชอบแผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ 2550  
เป็นแผนหลักให้ทุกภาคส่วนที ่เกี ่ยวข้องใช้เป็นกรอบแนวทางในการด าเนินงาน และเป้าหมาย  
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ 2550 (ระหว่างวันที่ 28 ธันวาคม 2549  
ถึงวันที่ 3 มกราคม 2550) เพื่อลดความสูญเสียในชีวิต ทรัพย์สินของประชาชน และเพิ่มความมั่นคง 
ปลอดภัยให้แก่ประชาชนเป็นเป้าหมายหลัก 

3.1.2 การจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบัน 
ในช่วง พ.ศ. 2554 ได้มีระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลด

อุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 โดยสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนที่ทวีความรุนแรงขึ้น ส่งผลให้เกิด
ความสูญเสียทั ้งชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของประชาชน รวมถึงส่งผลกระทบต่อการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษย์ ตลอดจนระบบเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ดังนั้น เพ่ือให้การขับเคลื่อนนโยบาย 
แผนงาน ยุทธศาสตร์ และมาตรการในการป้องกันและลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด ครอบคลุมทุกพื้นที่ และมีความต่อเนื่อง โดยค านึงถึงการมีส่วนร่วมของทุกภาค
ส่วน นายกรัฐมนตรี นายอภิสิทธิ์ เวชชาชีวะ โดยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี จึงได้อาศัยอ านาจ
ตามความในมาตรา 11 (8) แห่งพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534 ประกาศ
ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 8 มกราคม พ.ศ. 2554 มีโครงสร้างศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน ดังนี้ 

1) โครงสร้างศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ระดับนโยบาย 
องค์กรรับผิดชอบ: คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนนแห่งชาติ (นปถ.) มีอ านาจหน้าที่ ดังนี้ (1) การก าหนดนโยบายในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนของประเทศ (2) ให้ความเห็นชอบแผนแม่บทฯ ยุทธศาสตร์ แผนเกี่ยวกับการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนน (3) ออกประกาศ หรือค าสั่ง หรือก าหนดแนวทาง เพื่อปฏิบัติการตามระเบียบฯ 
(4) เสนอความเห็นและข้อเสนอแนะแก่นายกรัฐมนตรีและคณะรัฐมนตรี 

2) โครงสร้างศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ระดับอ านวยการ 
2.1) ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) โดยมีรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงมหาดไทย เป็นประธานคณะกรรมการและผู้อ านวยการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทาง
ถนน มีอ านาจหน้าที่ ดังนี้ (1) จัดท าข้อเสนอ นโยบาย แผนแม่บท ยุทธศาสตร์ แผน ฯลฯ (2) บูรณา
การแผนงานและงบประมาณ (3) อ านวยการ ก ากับ ติดตาม เร่งรัด ประเมินผล ประสานการ
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ด าเนินงาน (4) จัดท าฐานข้อมูล สถิติอุบัติเหตุทางถนน และการวิเคราะห์ประเมินสถานการณ์ (5) 
ศึกษา ค้นคว้า วิจัยและพัฒนางาน (6) ประชาสัมพันธ์ผลการด าเนินงานและให้ความรู้ (7) เสนอแนะ
แนวทางการเสริมสร้างขวัญ/ก าลังใจหน่วยงานและเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง 

2.2) ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด (ศปถ.จังหวัด) โดยมี 
ผู้ว่าราชการจังหวัด เป็นผู้อ านวยการและประธานคณะกรรมการ และศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนกรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) โดยมีผู ้ว่าราชการกรุงเทพมหานครเป็นผู้อ านวยการและ
ประธานคณะกรรมการ มีอ านาจหน้าที่ ดังนี้ (1) จัดท าแผนปฏิบัติการ แผนงาน โครงการฯ ในระดับ
จังหวัด/กทม. ฯลฯ (2) ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในพื้นที ่ (3) อ านวยการ ประสานการ
ปฏิบัติงาน เร่งรัด ติดตาม และประเมินผล (4) ส่งเสริมและสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชน (5) 
จัดให้มีศูนย์ข้อมูลและสถิติอุบัติ เหตุทางถนนจังหวัด (6) เผยแพร่ข้อมูลและประชาสัมพันธ์การ
ด าเนินงาน (7) รายงานผลการด าเนินงานต่อคณะกรรมการ นปถ. และคณะรัฐมนตรี (8) เสนอ
ความเห็นต่อคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด 

3) โครงสร้างศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ระดับปฏิบัติการ 
องค์กรรับผิดชอบ: ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ (ศปถ.

อ าเภอ) โดยมีนายอ าเภอเป็นผู้อ านวยการและประธาน และศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ศปถ.อปท.) โดยมีผู้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้อ านวยการ
และประธาน มีอ านาจหน้าที่ ดังนี้ (1) จัดท าแผนปฏิบัติการ แผนงาน โครงการฯ ในระดับอ าเภอ/
ท้องถิ่น ฯลฯ (2) ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่ (3) อ านวยการ ประสานการปฏิบัติงาน 
เร่งรัด ติดตาม และประเมินผล (4) ส่งเสริมและสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชน (5) จัดให้มี
ศ ูนย์ข ้อมูลและสถิต ิอ ุบ ัติ เหตุทางถนนของอ าเภอ/ท้องถิ ่น (6) เผยแพร่ข ้อมูลข่าวสารและ
ประชาสัมพันธ์การด าเนินงาน 

นอกจากจะมีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนทั้ง 3 ระดับได้แก่ ระดับ
นโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัต ิการแล้ว ยังมีการแต่งตั ้งคณะอนุกรรมการใน
คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เพื ่อปฏิบัติงานตามอ านาจหน้าที ่ของ
คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนตลอดจนเพื ่อให้การบูรณาการในการ
ด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเป็นไปตามอย่างมีเอกภาพ
และมีประสิทธิภาพ รวม 8 คณะ ดังนี้ 

1) คณะอนุกรรมการด้านการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน  
โดยมีรองปลัดกระทรวงมหาดไทย หัวหน้ากลุ่มภารกิจด้านสาธารณภัยและพัฒนาเมือง เป็นประธาน
อนุกรรมการ  
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2) คณะอนุกรรมการด้านถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย โดยมีรอง
ปลัดกระทรวงคมนาคม หัวหน้ากลุ่มภารกิจ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านทางหลวง เป็นประธาน
อนุกรรมการ 

3) คณะอนุกรรมการด้านยานพาหนะปลอดภัย โดยมีรองปลัดกระทรวง
คมนาคม หัวหน้ากลุ่มภารกิจด้านการขนส่ง เป็นประธานอนุกรรมการ 

4) คณะอนุกรรมการด้านผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย โดยมีรองผู้บัญชาการ
ต ารวจแห่งชาติหรือเทียบเท่าท่ีได้รับมอบหมาย เป็นประธานอนุกรรมการ 

5) คณะอนุกรรมการด ้านการตอบสนองหล ังการเก ิดเหตุ โดยมีรอง
ปลัดกระทรวงสาธารณสุข หัวหน้ากลุ่มภารกิจด้านการพัฒนาการแพทย์ เป็นประธานอนุกรรมการ 

6) คณะอนุกรรมการด้านการบริหารจัดการข้อมูลและการติดตามประเมินผล 
โดยมีอธิบดีกรมควบคุมโรค เป็นประธานอนุกรรมการ 

7) คณะอนุกรรมการด้านความปลอดภัยทางถนนขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น โดยมีอธิบดีกรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น เป็นประธานอนุกรรมการ 

8) คณะอนุกรรมการด้านการรณรงค์ประชาสัมพันธ์สร้างจิตส านึกและความ
ตระหนักในการใช้รถใช้ถนน โดยมีอธิบดีกรมประชาสัมพันธ์ เป็นประธานอนุกรรมการ 

โดยคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนมีอ านาจ
หน้าที่ รายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.1 อ านาจหน้าที่ของคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

คณะอนุกรรมการ อ านาจหน้าที่ 
1. คณะอนุกรรมการด้านการบริหาร
จัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 

 จัดท าแผนหลัก แผนปฏิบัติการ  
 ติดตามประเมินผล 
 ประสานภาคีเครือข่าย 
 วางเป้าหมาย จัดหางบประมาณ 
 ก าหนดตัวชี้วัด 
 แต่งตั้งคณะท างาน 

2. คณะอนุกรรมการด้านถนนและการ
สัญจรอย่างปลอดภัย 

 ท ากรอบแนวทางยกระดับความปลอดภัยโครงข่ายถนน 
 จัดท าแนวทางข้อเสนอเพ่ือการสัญจรที่ปลอดภัย 
 วางกรอบแนวทางซ่อม บ ารุง รักษา ปรับปรุงถนน 

ก่อนเทศกาล 
 จัดท าแผนพัฒนา ถ่ายทอดองค์ความรู้ 
 แต่งตั้งนักวิชาการ/ผู้เชี่ยวชาญ 
 แต่งตั้งคณะท างาน 
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ตารางที่ 3.1 อ านาจหน้าที่ของคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ต่อ) 

คณะอนุกรรมการ อ านาจหน้าที่ 
3. คณะอนุกรรมการด้านยานพาหนะ
ปลอดภัย 

 ส่งเสริมมาตรฐานยานพาหนะ 
 ยกระดับมาตรฐานการตรวจสภาพรถ 
 ส่งเสริมการน าเทคโนโลยีมาใช้ 
 แต่งตั้งคณะท างาน 

4. คณะอนุกรรมการด้านผู้ใช้รถใช้
ถนนอย่างปลอดภัย 

 พัฒนาแผนปรับปรุงพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน 
 ทบทวน ปรับปรุงระเบียบ กฎหมาย 
 ก าหนดมาตรฐาน หลักเกณฑ์ แผนงานก ากับควบคุม

การใช้รถ ใช้ถนน 
 แต่งตั้งคณะท างาน 

5. คณะอนุกรรมการด้านการ
ตอบสนองหลังการเกิดเหตุ 

 พัฒนาระบบดูแล และช่วยเหลือผู้ประสบเหตุ 
 พัฒนาระบบศูนย์วิกฤตบ าบัดและอุบัติเหตุใน

โรงพยาบาล วางเป้าหมายก าหนแนวทางหาแหล่ง
งบประมาณ 

 ก าหนดตัวชี้วัดตามแผนงานหลัก 
 แต่งตั้งคณะท างาน 

6. คณะอนุกรรมการด้านการบริหาร
จัดการข้อมูลและการติดตาม
ประเมินผล 

 พัฒนาแนวทางการจัดเก็บข้อมูลและการสอบสวน
อุบัติเหตุ 

 พัฒนาตัวชี้วัดการท างานเพ่ือติดตามประเมินผล 
 ก าหนดแนวทางจัดเก็บข้อมูลตามตัวชี้วัด 
 ประเมินผลการด าเนินงานเสนอต่อศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนน 
 ขับเคลื่อนให้มีการน าข้อมูลไปใช้ประโยชน์ 
 แต่งตั้งคณะท างาน 

 
  

Ref. code: 25676603010288GKO



69 
 

ตารางที่ 3.1 อ านาจหน้าที่ของคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ต่อ) 

คณะอนุกรรมการ อ านาจหน้าที่ 
7. คณะอนุกรรมการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนขององค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น 

 พัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการฯ ขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น 

 จัดท าข้อเสนอ มาตรการ แนวทางป้องกัน และลด
อุบัติเหตุทางถนนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

 ก าหนดตัวชี้วัดขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
 ก าหนดรูปแบบ เสริมสร้างแรงจูงใจในการท างานของ

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
 ก าหนดแนวทางรณรงค์ในชุมชนและท้องถิ่น 
 แต่งตั้งคณะท างาน 

8. คณะอนุกรรมการด้านการรณรงค์
ประชาสัมพันธ์สร้างจิตส านึกและความ
ตระหนักในการใช้รถใช้ถนน 

 ก าหนดแผน แนวทางสร้างจิตส านึก/ความตระหนัก 
 จัดท าแผน/มาตรการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ 
 ด าเนินการตามแผน/มาตรการ 
 ประสานภาคีเครือข่ายเพ่ือรณรงค์ประชาสัมพันธ์ 
 ติดตามประเมินผลการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ 
 รายผลต่อศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

ที่มา : กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, รายงานประชาชน ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทาง
ถนน ประจ าปี 2565 (กรุงเทพฯ: กระทรวงมหาดไทย, 2565), 11. 
 
3.2 ความเป็นมาของกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เป็นส่วนราชการระดับกรมสังกัดกระทรวงมหาดไทย 
โดยจัดตั้งขึ้นเมื่อ พ.ศ. 2545 ซึ่งมาจากที่รัฐบาลมีแนวทางในการปฏิรูปราชการ ตามพระราชบัญญัติ
ระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2545 ยกเลิกหน่วยงานที่ซ ้าซ้อน เพื่อให้มีการบริหารจัดการ
อย่างเป็นระบบ ซึ่งกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยมาจากการถ่ายโอนของบุคลากร จ านวน 5  
หน่วยงาน คือ (1) กรมการเร่งรัดพัฒนาชนบท (2) กองป้องกันภัยฝ่ายพลเรือน กรมการปกครอง  
(3) ส านักงานคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัย ส านักงานปลัดส านักนายกรัฐมนตรี (4) กองสงเคราะห์
ผู ้ประสบภัย กรมประชาสงเคราะห์ (5) กรมการพัฒนาชุมชน (งานบริการด้านช่างพื ้นฐาน) 2  

 
2 กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, “ความเป็นมากรม ปภ.,” สืบค้นเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม 

2567, https://www.disaster.go.th/about/background. 
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โดยกฎกระทรวงแบ่งส ่วนราชการกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย  
พ.ศ. 25453 ในชวงแรกยังไม่มีหน่วยงานกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน 

ปัจจุบันกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยมีการแบ่งส่วนราชการตามกฎกระทรวง  
แบ่งส่วนราชการกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย พ.ศ. 2557 4 จ านวน  
24 หน่วยงาน ได้แก่ (1) ส านักงานเลขานุการกรม (2) กองกฎหมาย (3) กองการเจ้าหน้าที่ (4) กองคลัง 
(5) กองนโยบายป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (6) กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน  
(7) กองมาตรการป้องกันสาธารณภัย (8) กองส่งเสริมการป้องกันสาธารณภัย (9) ศูนย์เทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื ่อสาร (10) – (21) ศูนย์ป ้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เขต 1 – 12  
(22) ศูนย์อ านวยการบรรเทาสาธารณภัย (23) สถาบันพัฒนาบุคลากรด้านการป้องกันและบรรเทา  
สาธารณภัย (24) ส านักช่วยเหลือผู้ประสบภัย ซึ่งกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน มีหน้าที่
เกี่ยวกับการจัดท านโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนแม่บท และแผนงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุ  
ทางถนน การบูรณาการประสานงานร่วมกับหน่วยงานอื่น รวมถึงการด าเนินงานเกี่ยวกับเลขานุการ
ของคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน เป็นต้น  

นอกจากนี้ยังมีหน่วยงานที่กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจัดตั้งเป็นส่วนราชการ
ภายในเพิ่มเติม ได้แก่ (1) ส านักผู้ตรวจราชการกรม (2) ศูนย์ประสานราชการจังหวัดชายแดนภาคใต้ 
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (3) ศูนย์ข้อมูลสาธารณภัย (4) กลุ่มงานจริยธรรม (5) ส านักวิจัย
และความร่วมมือระหว่างประเทศ (6) กองเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ (7) สถาบันการดับเพลิงและ
บรรเทาสาธารณภัย (8) – (13) ศูนย์ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เขต 13 – 18 ทั้งนี้ มีหน่วยงาน
ที่ตั้งตามมติคณะรัฐมนตรี ได้แก่ ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดสาขา 30 สาขา 

กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน มีอ านาจหน้าที่ ได้แก่ (1) ด าเนินการเกี่ยวกับ
การจัดท านโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนแม่บท และแผนงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน (2) 
บูรณาการแผนงานและงบประมาณในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของหน่วยงานของรัฐและ
หน่วยงานอื่นที่เก่ียวข้อง (3) อ านวยการ ก ากับติดตาม เร่งรัด ประเมินผล และประสานการปฏิบัติการ
ตามนโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนแม่บท และแผนงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน (4) 
ประชาสัมพันธ์การด าเนินงานและให้ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนต่อสาธารณะ (5) ด าเนินการ

 
3 กฎกระทรวง แบ่งส่วนราชการกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย  

พ.ศ. 2545, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 119 ตอนที่ 103 ก (9 ตุลาคม 2545): 205-209. 
4 กฎกระทรวง แบ่งส่วนราชการกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย  

พ.ศ. 2557, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 132 ตอนที่ 1 ก (9 มกราคม 2558): 11-17. 
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เกี่ยวกับงานเลขานุการของคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ งาน
ของส  าน ักเลขาน ุการคณะกรรมการศ ูนย ์อ  านวยการความปลอดภ ัยทางถนนตลอดจน
คณะอนุกรรมการที่เกี่ยวข้อง (6) ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอื่นที่
เกี่ยวข้องหรือที่ได้รับมอบหมาย โดยมีกรอบโครงสร้างอ านาจหน้าที่ ดังนี้ 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 3.1 กรอบโครงสร้างของกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทา 
สาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย5 
 
3.3 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 
 

การด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  
ในปัจจุบันใช้แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 - 2570 เป็นกรอบแนวทางในการ
ด าเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนทั้งส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค และส่วนท้องถิ่น เพ่ือน าไป
ขับเคลื่อนการด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนให้เกิดประสิทธิภาพ โดยแผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 มีรายละเอียดแผนดังนี้6 

 
5 กระทรวงมหาดไทย , กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย , รายงานประจ าปี 2566 

(กรุงเทพฯ: เวิร์ค พริ้นติ้ง, 2567), 9. 
6 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 

2570 (กรุงเทพฯ: กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย, 2565), 17-19. 

กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน ฝ่ายบริหารทั่วไป 

ส่วนนโยบายและยุทธศาสตร์ 
ความปลอดภัยทางถนน 

ส่วนประสานความร่วมมือ 
ความปลอดภัยทางถนน 

ส่วนข้อมูลและติดตามประเมินผล 
ความปลอดภัยทางถนน 
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3.3.1 วิสัยทัศน์ มุ่งสู่การสัญจรทางถนนที่ปลอดภัยส าหรับทุกคน 
3.3.2 พันธกิจ (1) เน้นจัดการกับความเสี่ยงหรือภัยคุกคามส าคัญของประเทศอย่าง

จริงจัง เร่งด่วน ซึ่งครอบคลุมประเด็นผู้ใช้รถใช้ถนน โดยให้ความส าคัญกับกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูง  
(2) เน้นจัดการกับความเสี่ยงอย่างจริงจัง เร่งด่วน ซึ่งครอบคลุมประเด็นยานพาหนะทุกประเภทโดยให้
ความส าคัญกับยานพาหนะที่มีความเสี่ยงสูง (3) ปรับปรุงและพัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยที่เอ้ือ
ต่อการสัญจรทุกรูปแบบอย่างยั่งยืน ทั้งการสัญจรที่ใช้ยานยนต์ และการสัญจรที่ไม่ใ ช้ยานยนต์  
(4) สร้างรากฐานการท างานด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีประสิทธิภาพ สามารถ 
ขับเคลื่อนการท างานให้บรรลุเป้าหมายได้อย่างยั ่งยืน ผ่านการเสริมสร้างความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงาน การปรับปรุงข้อกฎหมาย การจัดสรรงบประมาณอย่างสร้างสรรค์ และการติดตาม
ประเมินผลที่ต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพ 

3.3.3 เป้าประสงค์ (1) เพื่อลดอัตราการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างเป็น
รูปธรรม โดยเฉพาะกลุ่มผู้เดินทาง ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูง (2) เพื่อยกระดับมาตรฐานด้านความ
ปลอดภัยของยานพาหนะทุกประเภท (3) เพื่อพัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยส าหรับการสัญจรทาง
ถนน และมีทางเลือกการสัญจร ที่ปลอดภัยส าหรับผู้เดินทางทุกรูปแบบ (4) เพื่อวางรากฐานการ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนที่มีประสิทธิภาพ โดยมีแผนงาน ด้านความปลอดภัยทาง
ถนนที่ด าเนินการได้จริง สามารถสนับสนุนให้เกิดความรับผิดชอบร่วมกัน ทุกภาคส่วน มีกฎหมายที่
สนับสนุนการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนเทียบเท่าสากล มีการจัดสรรงบประมาณ  
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเพียงพอ ตลอดจนเกิดระบบการติดตามและประเมินผล  
การด าเนินงานที่มีประสิทธิภาพ 

3.3.4 เป้าหมายการลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน รายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่  3.2 เป้าหมายการลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ปี พ.ศ. 
จ านวน

ผู้เสียชีวิตต่อ
แสนประชากร 

จ านวน (คน) จ านวนที่ลดลง 
(คน/ปี) 

อัตราการลด 
(ร้อยละ) 

2565 22.86 15,158 1,337 8.1 
2566 20.69 13,821 1,337 8.8 
2567 18.51 12,484 1,337 9.7 
2568 16.34 11,148 1,337 10.7 
2569 14.17 9,811 1,337 12.0 
2570 12.00 8,474 1,337 13.6 

ที่มา: ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน , แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 
2570 (กรุงเทพฯ: กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย, 2565), 18. 
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3.3.5 เป้าหมายการลดจ านวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน ตามรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่  3.3 เป้าหมายการลดจ านวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน 

ปี พ.ศ. 
จ านวนผู้เสียชีวิต 
ต่อแสนประชากร 

จ านวนที่ลดลง 
(คน/ปี) 

อัตราการลด 
(ร้อยละ) 

2565 201,967 19,118 8.6 
2566 182,849 19,118 9.5 

2567 163,731 19,118 10.5 
2568 144,612 19,118 11.7 

2569 125,494 19,118 13.2 

2570 106,376 19,118 15.2 
ที่มา: ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน , แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 
2570 (กรุงเทพฯ: กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย, 2565), 18. 
 

การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนมีความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 
20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) 3 ยุทธศาสตร์ส าคัญ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ด้านความมั่นคง การสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขัน และการสร้างโอกาสความเสมอภาคเท่าเทียมทางสังคม ภายใต้แผนแม่บทยุทธศาสตร์
ชาติ ประเด็นที่ 7 ว่าด้วยโครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล (พ.ศ. 2561-2580) ได้ก าหนด
เป้าหมายส าหรับช่วงปี 2566 - 2570 ให้ลดอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือ 12 คนต่อ
ประชากรแสนคน หรือประมาณ 8,474 คน ในปี 2570 โดยมีการกระจายเป้าหมายไปสู่ระดับจังหวัด
ในอัตราที่แตกต่างกันตามระดับความรุนแรงของสถานการณ์อุบัติเหตุในแต่ละพื้นที่  ในการค านวณ
จ านวนผู้เสียชีวิตดังกล่าวอ้างอิงจากฐานข้อมูลบูรณาการผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง ถนน (3 ฐาน) 
ประกอบกับข้อมูลการคาดประมาณประชากรของประเทศไทย พ.ศ. 2553 - 2583 (ฉบับปรับปรุง) 
จากส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในส่วนของเป้าหมายการลดจ านวน
ผู้บาดเจ็บสาหัส ข้อมูลหลักมาจากคลังข้อมูลสุขภาพของกระทรวงสาธารณสุข ซึ่งรวบรวมสถิติจาก
หน่วยบริการในสังกัด อย่างไรก็ตาม เนื่องจากข้อจ ากัดของข้อมูลในเขตกรุงเทพมหานคร จึงได้ น า
ข้อมูลการรับแจ้งเหตุอุบัติเหตุทางถนนจากบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด   
มาใช้เพ่ิมเติมเพ่ือให้ครอบคลุมมากข้ึน โดยตั้งเป้าหมายการลดจ านวนผู้บาดเจ็บสาหัสในอัตราเดียวกับ
เป้าหมายการลดจ านวนผู้เสียชีวิตต่อแสนประชากร 
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3.3.6 ยุทธศาสตร์ แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ประกอบด้วย 
4 ยุทธศาสตร์ ได้แก ่
ยุทธศาสตร์ที ่ 1 มุ่งเป้าลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสของผู ้ใช้รถใช้ถนน   

โดยในช่วงทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ระหว่างปี ค.ศ. 2021 - 2030 องค์การสหประชาชาติ
ได้ก าหนดเป้าหมายการลดอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนลงอย่างน้อยร้อยละ 
50 ภายในปี ค.ศ. 2030 ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกจึงต้องด าเนินการตามแผนดังกล่าวอย่าง
จริงจัง ยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยมุ่งเน้นการลดการเสียชีวิตและบาดเจ็บ
สาหัสของผู ้ใช้รถใช้ถนนทุกกลุ ่ม โดยให้ความส าคัญเป็นพิเศษกับกลุ ่มผู ้ข ับขี ่รถจักรยานยนต์  
ซึ่งมีสัดส่วนการเสียชีวิตสูงถึงร้อยละ 74 และกลุ่มเยาวชนอายุ 15-24 ปี ที่มีสัดส่วนการเสียชีวิตร้อยละ 
25 นอกจากนี้ ยุทธศาสตร์ยังครอบคลุมถึงการดูแลความปลอดภัยของกลุ่มผู้เดินทางที่มีความเปราะบาง 
ได้แก่ คนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยาน และผู้สูงอายุ โดยมีการก าหนดประเด็นขับเคลื่อนและกลยุทธ์  
ที่มุ่งสร้างความปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้รถใช้ถนนทุกกลุ่มอย่างเป็นระบบ 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยกระดับมาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะ  
โดยมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะถือเป็นองค์ประกอบส าคัญของแนวคิด Safe System 
และเสาหลักด้านความปลอดภัยทางถนน ซึ่งมีบทบาทส าคัญในการลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บสาหัส
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (2561 - 2580) ได้ก าหนดเป้าหมายที่จะยกระดับ
มาตรฐานยานพาหนะของไทยให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากลของคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจยุโรป
แห่งสหประชาชาติ (UNECE) อย่างครบถ้วนร้อยละ 100 ภายในปีที่ 15 ของแผนเพื่อบรรลุเป้าหมาย
ดังกล่าว ประเทศไทยจ าเป็นต้องพัฒนากรอบการด าเนินงานที่ครอบคลุม คือการรับรองและปรับใช้
ข้อก าหนดมาตรฐานสากล การเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจแก่ผู้เกี่ยวข้องในสามประเด็นส าคัญ ได้แก่ 
มาตรฐานยานพาหนะ การใช้ยานพาหนะอย่างปลอดภัย และการตรวจสอบสภาพยานพาหนะ 
ยุทธศาสตร์นี้จึงครอบคลุมแนวทางการด าเนินงานที่มุ ่งเน้นการพัฒนาด้านยานพาหนะปลอดภัย
โดยเฉพาะ โดยครอบคลุมทั้งการยกระดับมาตรฐาน การพัฒนาระบบตรวจสภาพ และการส่งเสริม
ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความปลอดภัยของยานพาหนะ 

ยุทธศาสตร์ที ่ 3 พัฒนาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยและการเดินทางที ่ยั ่งยืน   
การสร้างสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเป็นแนวคิดที่สอดรับกับกรอบการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนระดับโลก ค.ศ. 2021-2030 และหลักการ Safe System โดยมุ ่งเน ้นการออกแบบ
สภาพแวดล้อมที่ให้อภัยได้ (Forgivable environment) ด้วยความเข้าใจถึงข้อจ ากัดของมนุษย์ 
ในการรับมือกับความรุนแรงจากอุบัติเหตุทางถนน การกระจายความรับผิดชอบด้านความปลอดภัย
ทางถนนไปสู่องค์ประกอบต่างๆ ที่เกี ่ยวข้อง แทนที่จะมุ่งเน้นเฉพาะความรับผิดชอบของผู้ขับขี่
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ยานพาหนะเพียงด้านเดียว ด้วยเหตุนี้ ยุทธศาสตร์ที่ 3 จึงได้ก าหนดแนวทาง เป้าประสงค์ กลยุทธ์ 
และตัวชี้วัดที่มุ่งพัฒนาสภาพแวดล้อมและการเดินทางที่ยั่งยืน เพ่ือลดจ านวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บ
สาหัสจากปัจจัยเสี่ยงในสภาพแวดล้อม ยุทธศาสตร์นี้ครอบคลุมผู้ใช้รถใช้ถนนทุกกลุ่ม โดยก าหนด
มาตรการที่ช่วยลดการเผชิญกับความเสี่ยงที่อาจน าไปสู่อุบัติเหตุทางถนน ประกอบด้วยการจัดการ
ความเร็ว การพัฒนาถนนและระบบการสัญจรที่ปลอดภัย ตลอดจนการส่งเสริมการเดินทางที่ไม่ใช้
ยานยนต์ เพื่อสร้างระบบการเดินทางท่ีปลอดภัยและยั่งยืนส าหรับทุกคน 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนารากฐานโครงสร้างการท างานด้านความปลอดภัย 
ทางถนน มีกรอบการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนระดับโลก ค.ศ. 2021-2030 ได้วาง
แนวทางสู่ความส าเร็จในการจัดการความปลอดภัยทางถนน โดยเน้นความส าคัญของการสร้างรากฐาน 
การบริหารจัดการที ่แข็งแกร่ง ซึ ่งต้องอาศัยความร่วมมืออย่างใกล้ชิดระหว่างหน่วยงานต่าง  ๆ  
การบูรณาการแผนปฏิบัติงาน การจัดสรรงบประมาณและแหล่งทุนที่เพียงพอ ตลอดจนการพัฒนา
กรอบกฎหมายที่มีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับมาตรฐานสากล รวมถึงการเสริมสร้างศักยภาพของ
บุคลากรที ่ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนน แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฉบับใหม่  
พ.ศ. 2565 - 2570 จึงยังคงให้ความส าคัญกับการเสริมสร้างรากฐานการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนของประเทศไทยให้แข็งแกร่งยิ่งขึ้น โดยต่อยอดจากความส าเร็จของแผนแม่บทฉบับที่ผ่านมา
โดยแนวทางการด าเนินงานครอบคลุมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานหลายด้าน เริ่มจากการจัดการ
ความเร็วและการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน การพัฒนาระบบถนนและการสัญจร  
ที่ปลอดภัย การส่งเสริมพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย และการพัฒนาระบบตอบสนอง
หลังเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ ยังให้ความส าคัญกับการจัดการข้อมูล การติดตามประเมินผล   
การวิจัย การสื่อสารสาธารณะ ตลอดจนการส่งเสริมการมีส่วนร่วมของชุมชนในการขับเคลื่อนงาน  
ด้านความปลอดภัยทางถนน 

 
3.4 การขับเคลื่อนการด าเนินงานลดอุบัติเหตุช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด ของศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนน 
 

การด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนได้มีการด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรี 
เมื ่อวันที ่ 21 มีนาคม 2549 ให้ด าเนินการตามมาตรการและแผนการด าเนินงานป้องกันและ  
ลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ ให้ถือเป็นภารกิจส าคัญและจ าเป็นต้อง
ด าเนินการอย่างต่อเนื่องทุกปี รวมทั้งมีนโยบายคณะรัฐมนตรี นายเศรษฐา ทวีสิน นายกรัฐมนตรี  
ในปี พ.ศ. 2566 ที ่เกี ่ยวกับด้านคมนาคม และความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ (1) ผลักดันการ
พัฒนาการบริหารจัดการทุกขั้นตอนการบริการที่เป็นประตูสู่ประเทศไทย ซึ่งรวมถึงการปรับปรุงระบบ
คมนาคมทั้งทางบก ทางน ้า ทางอากาศ (2) ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งของประเทศ  
ทั้งทางถนน ทางน ้า ทางราง และทางอากาศ เพื่อเปิดประตูค้าขายและเปิดโอกาสให้ประเทศไทย
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เพิ่มขึ้น และเป็นการสร้างประโยชน์จากทรัพย์สินของประเทศและของประชาชน เพื่อตอบสนองต่อ
ความต้องการสินค้ารูปแบบใหม่ของโลก (3) มุ่งลดความเลื่อมล ้าในสังคมไทยการส่งเสริมการเป็นอยู่ที่
ดีส าหรับทุกคน อาทิ ความปลอดภัยทางถนน การลดอัตราการเจ็บป่วยและเสียชีวิตก่อนวัยอันค วร 
ประกอบกับมติคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ ครั้งที่ 1/2566 
เมื่อวันที่ 13 ธันวาคม 2566 ได้ออกแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและ
ช่วงวันหยุด ดังนี้ 

3.4.1 ช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ 
ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ มีประชาชนจ านวนมากเดินทางกลับ

ภูมิล าเนาและท่องเที่ยว พร้อมทั้งมีการจัดงานเฉลิมฉลองและประเพณีท าบุญทั่วประเทศ สถานการณ์
ดังกล่าวส่งผลให้มีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงกว่าช่วงปกติ ทั้งในด้านพฤติกรรมของ  
ผู้ใช้รถใช้ถนนและสภาพยานพาหนะ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนได้ด าเนินการร่วมกับ
หน่วยงานเครือข่ายอย่างต่อเนื่อง เพื่อบูรณาการการท างานผ่านกลไกศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนในทุกระดับ ประกอบด้วย ศูนย์อ านวยการระดับจังหวัดและกรุงเทพมหานคร ศูนย์ปฏิบัติการ
ระดับอ าเภอ และศูนย์ปฏิบัติการขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยมุ่งเน้นการลดปัจจัยเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุทางถนนทุกมิต ิ ทั ้งด้านผู ้ใช้รถใช้ถนน สภาพถนน และยานพาหนะ  นอกจากนี้  
ยังให้ความส าคัญกับการบังคับใช้กฎหมายควบคู ่ไปกับการรณรงค์ประชาสัมพันธ์เพื ่อสร้าง  
ความตระหนักและจิตส านึกในการขับขี่อย่างปลอดภัย รวมถึงการใช้กลไกทางสังคมในการป้องปราม 
และตักเตือนผู้ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในพ้ืนที่อย่างเข้มงวด 

3.4.2 อุบัติเหตุทางถนนช่วงวันหยุด 
ในช่วงวันหยุดราชการต่อเนื่อง มีประชาชนจ านวนมากเดินทางท่องเที่ยวและ

กลับภูมิล าเนา ส่งผลให้ปริมาณการใช้รถใช้ถนนเพิ่มสูงขึ้นกว่าวันปกติ อันน ามาซึ่งความเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุทางถนนที ่สูงขึ ้น ทั ้งจากปัจจัยด้านพฤติกรรมของผู ้ขับขี ่และสภาพยานพาหนะ   
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนได้ร่วมมือกับหน่วยงานภาคีเครือข่ายในการขับเคลื่อนการ
ด าเนินงานช่วงวันหยุด โดยใช้กลไกของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนทุกระดับ ทั ้งนี้  
ได้มอบหมายให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัดและกรุงเทพมหานคร  
ศูนย์ปฏิบัติการระดับอ าเภอ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เป็นผู้รับผิดชอบหลักในการด าเนินงาน
ระดับพื้นที่ เพื่อลดปัจจัยเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุในทุกมิติ พร้อมทั้งเน้นย ้าการบังคับใช้กฎหมายและ
การใช้กลไกทางสังคมในการป้องปรามผู้มีพฤติกรรมเสี่ยงอย่างเข้มงวด  ในฐานะองค์กรหลักของ
รัฐบาลด้านความปลอดภัยทางถนน ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนได้ร่วมกับภาคีเครือข่าย
จัดท าแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและวันหยุด พ.ศ. 2567 โดยมุ่งเน้น
การบริหารจัดการในลักษณะยึดพื ้นที ่เป็นตัวตั ้ง และบูรณาการความร่วมมือจากทุกภาคส่วน  
ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน หน่วยทหารในพื้นที่ และภาคประชาสังคม ตลอดจนส่งเสริมการมีส่วนร่วมของ
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องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ชุมชน และอาสาสมัคร แผนดังกล่าวให้ความส าคัญกับการบังคับใช้
กฎหมายและการด าเนินการเชิงรุกเพื่อสร้างจิตส านึกด้านความปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน โดยเน้น  
การบังคับใช้กฎหมายในประเด็นส าคัญ ได้แก่ การควบคุมความเร็ว การห้ามดื่มแล้วขับ การสวมหมวก
กันน็อค และการคาดเข็มขัดนิรภัย เพื ่อดูแลความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชนอย่าง
ครอบคลุมและต่อเนื่อง 

 
3.5 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 
 

3.5.1 สถิติการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 
การเก็บข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย คณะรัฐมนตรีมีมติมอบหมาย

ให้กระทรวงสาธารณสุขเป็นหน่วยงานหลักในการประสานที่เกี่ยวข้องในการจัดเก็บข้อมูล เพื่อให้
ข้อมูลมีความถูกต้อง มีเอกภาพ และเป็นระบบ โดยน าข้อมูลที่ได้จากการบูรณาการข้อมูลผู้เสียชีวิต  
3 ฐานข้อมูล ได้แก่ ข้อมูลมรณบัตร ข้อมูลส านักงานต ารวจแห่งชาติ และข้อมูลบริษัท กลางคุ้มครอง
ผู ้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ตั ้งแต่ปี 2554 เป็นต้นมาจนถึงปัจจุบัน โดยสถิติในปี 2566 พบว่า 
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมีจ านวน 17,498 ราย คิดเป็นอัตราผู้เสียชีวิตต่อแสนประชากรเท่ากับ 
26.86 

ส่วนข้อมูลสถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ได้จากการระบบฐานข้อมูล  
(e-Report) ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ที่ได้จากการกรอกข้อมูลในระบบดังกล่าว ดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.4 ข้อมูลสถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ปี พ.ศ. 2565 – 2567 

ปี พ.ศ. 
จ านวนอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 
จ านวนผู้บาดเจ็บ 

(ราย) 
จ านวนผู้เสียชีวิต 

(ราย) 
อัตราการเสียชีวิต 

สถิติช่วงเทศกาลปีใหม่ เริ่มตั้งแต่ 29 ธันวาคม - 4 มกราคม ของทุกปี 
ปี 2565 2,704 2,654 363 12.0% 
ปี 2566 2,440 2,437 317 11.5% 
ปี 2567 2,288 2,307 284 11.0% 

สถิติช่วงเทศกาลสงกรานต์ เริ่มตั้งแต่ 11 เมษายน - 17 เมษายน ของทุกปี 
ปี 2565 1,917 1,869 278 12.9% 
ปี 2566 2,203 2,208 264 10.7% 
ปี 2567 2,044 2,060 287 12.2% 
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จากการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ระหว่าง
ปี 2565-2567 พบประเด็นที่น่าสนใจหลายประการ โดยในช่วงเทศกาลปีใหม่ มีแนวโน้มของอุบัติเหตุ
และการบาดเจ็บลดลงอย่างต่อเนื่องตลอดสามปี โดยจ านวนอุบัติเหตุลดลงจาก 2,704 ครั้งในปี 2565 
เหลือ 2,288 ครั ้ง ในปี 2567 คิดเป็นการลดลงร้อยละ 15.4 จ านวนผู ้บาดเจ็บก็ลดลงเช่นกัน 
จาก 2,654 รายเหลือ 2,307 ราย อัตราการเสียชีวิตมีแนวโน้มดีขึ้น ลดลงจากร้อยละ 12.0 ในปี 2565 
เหลือร้อยละ 11.0 ในปี 2567 โดยจ านวนผู้เสียชีวิตลดลงจาก 363 รายเหลือ 284 ราย ส าหรับ 
ช่วงเทศกาลสงกรานต์ สถิติมีความผันผวนมากกว่า โดยจ านวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นจาก 1,917 ครั้ง  
ในปี 2565 เป็น 2,203 ครั้ง ในปี 2566 และลดลงเหลือ 2,044 ครั้ง ในปี 2567 จ านวนผู้บาดเจ็บก็มี
ร ูปแบบเช่นเดียวกัน อัตราการเสียชีว ิตในช่วงสงกรานต์ลดลงจากร้อยละ 12.9 ในปี 2565  
เหลือร้อยละ 10.7 ในปี 2566 แต่กลับเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 12.2 ในปี 2567 เมื่อเปรียบเทียบระหว่าง
สองเทศกาล พบว่าช่วงปีใหม่มักมีจ านวนอุบัติเหตุและผู้บาดเจ็บสูงกว่าช่วงสงกรานต์ แต่อัตรา  
การเสียชีวิตในช่วงสงกรานต์กลับสูงกว่าในบางปี ซึ่งอาจสะท้อนถึงการด าเนินงานในช่วงเทศ กาล
สงกรานต์ให้มีมาตรการความปลอดภัยที่เข้มงวดมากข้ึน 

 
3.5.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 

 
ตารางที่ 3.5 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2567 

เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2567 เทศกาลสงกรานต์ พ.ศ. 2567 
สาเหตุ อุบัติเหตุ การเสียชีวิต สาเหตุ อุบัติเหตุ การเสียชีวิต 

1. ขับรถเร็วเกินก าหนด 38.9% 57.0% 1. ขับรถเร็วเกินก าหนด 41.5% 55.1% 
2. ดื่มแล้วขับ 23.2% 15.8% 2. ดื่มแล้วขับ 22.7% 15.3% 
3. ตัดหน้ากระชั้นชิด 18.0% 21.1% 3. ตัดหน้ากระชั้นชิด 18.1% 23.7% 
4. ทัศนวิสัย 15.8% 10.9% 4. ทัศนวิสัย 12.9% 14.6% 
5. สภาพถนน 4.5% 2.8% 5. สภาพถนน 5.1% 1.7% 

ที่มา : กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, สถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล (ปีใหม่ - สงกรานต์), 
สืบค้นเมื่อวันที่ 3 มีนาคม 2568, https://www.disaster.go.th/contents/news/detail?id=49887. 
 

การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงพบว่า การขับรถเร็วเกินก าหนดยังคงเป็นปัจจัยส าคัญ
ที่สุดในการก่อให้เกิดการเสียชีวิตทั้งในช่วงปีใหม่ (57.0%) และสงกรานต์ (55.1%) สัดส่วนนี้สูงกว่า
สัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุ (38.9% และ 41.5% ตามล าดับ) สะท้อนให้เห็นว่าความเร็วไม่เพียงแต่เพ่ิม
โอกาสการเกิดอุบัติเหตุแต่ยังเพิ่มความรุนแรงที่ส่งผลต่อการเสียชีวิตด้วย สาเหตุรองลงมา  ได้แก่  
การดื่มแล้วขับ ตัดหน้ากระชั้นชิด ทัศนวิสัย และสภาพถนน ตามล าดับ 
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3.5.3 ยานพาหนะที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 
 
ตารางที่ 3.6 ยานพาหนะที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2567 

เทศกาลปีใหม่ เทศกาลสงกรานต์ 
ยานพาหนะ จ านวน/ร้อยละ ยานพาหนะ จ านวน/ร้อยละ 

รวมทั้งสิ้น 2,591 (คัน) 100.0% รวมทั้งสิ้น 2,347 (คัน) 100.0% 
รถจักรยานยนต์ 2,091 (คัน) 80.7% รถจักรยานยนต์ 1,841 (คัน) 78.4% 
รถปิกอัพ/กระบะ 190 (คัน) 7.3% รถปิกอัพ/กระบะ 209 (คัน) 8.9% 
รถเก๋ง 96 (คัน) 3.7% รถเก๋ง 108 (คัน) 4.6% 
รถจักรยานยนต์พวงข้าง 72 (คัน) 2.8% อ่ืน ๆ  58 (คัน) 2.5% 
อ่ืน ๆ  57 (คัน) 2.2% รถจักรยานยนต์พวงข้าง 50 (คัน) 2.1% 
รถยนต์อเนกประสงค์ 7  
ที่นั่งข้ึนไป 

19 (คัน) 0.7% รถจักรยานยนต์ (Big 
Bike) 

22 (คัน) 0.9% 

รถจักรยานยนต์ (Big 
Bike) 

19 (คัน) 0.7% รถยนต์อเนกประสงค์ 7  
ที่นั่งข้ึนไป 

12 (คัน) 0.5% 

รถตู ้ 13 (คัน) 0.5% รถตู ้ 11 (คัน) 0.5% 
รถโดยสาร 4 ล้อ 9 (คัน) 0.3% ไม่พบข้อมูลยานพาหนะ 9 (คัน) 0.4% 
รถเพ่ือการเกษตร 9 (คัน) 0.3% รถโดยสาร 3 ล้อ 8 (คัน) 0.3% 
รถโดยสาร 3 ล้อ 6 (คัน) 0.2% รถบรรทุก 4 ล้อ 7 (คัน) 0.3% 
ไม่พบข้อมูลยานพาหนะ 3 (คัน) 0.1% รถบรรทุก 6 ล้อ 5 (คัน) 0.2% 
รถโดยสาร 6 ล้อขึ้นไป 2 (คัน) 0.1% รถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไป 4 (คัน) 0.2% 
รถบรรทุก 4 ล้อ 2 (คัน) 0.1% รถเพ่ือการเกษตร 2 (คัน) 0.1% 
รถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไป 2 (คัน) 0.1% รถโดยสาร 4 ล้อ 1 (คัน) 0.0% 
รถแท๊กซี่ 1 (คัน) 0.0%   
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3.5.4 จ านวนอุบัติเหตุจ าแนกตามเพศ 
 
ตารางที่ 3.7 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่ จ าแนกตามเพศ ในปี 2567 

จ านวนอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ 
(ครั้ง) 

จ านวนผู้บาดเจ็บ 
(ราย) 

จ านวนผู้เสียชีวิต 
(ราย) 

อัตราการ
เสียชีวิต 

2,288 2,307 284 11.0% 
เพศ    

- ชาย 1,581 (65.5%) 218 (76.8%) 12.1% 
- หญิง 726 (31.5%) 66 (23.2%) 8.3% 

สัญชาติ    

- ไทย 2,154 (93.4%) 264 (93.0%) 10.9% 
- ต่างชาติ 153 (6.6%) 20 (7.0%) 11.6% 

 

ตารางที่ 3.8 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลสงกรานต์ จ าแนกตามเพศ ในปี 2567 

จ านวนอุบัติเหตุช่วงเทศกาลปีใหม่ 
(ครั้ง) 

จ านวนผู้บาดเจ็บ 
(ราย) 

จ านวนผู้เสียชีวิต 
(ราย) 

อัตราการ
เสียชีวิต 

2,044 2,060 287 12.2% 

เพศ    
- ชาย 1,393 (67.6%) 215 (74.9%) 13.4% 

- หญิง 667 (32.4%) 72 (25.1%) 9.7% 

สัญชาติ    
- ไทย 1,905 (92.5%) 270 (94.1%) 12.4% 

- ต่างชาติ 155 (7.5%) 17 (5.9%) 9.9% 
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3.5.5 จ านวนอุบัติเหตุ จ าแนกตามอายุ 
 
ตารางที่ 3.9 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาล จ าแนกตามอายุ ในปี 2567 

เทศกาลปีใหม่ เทศกาลสงกรานต์ 

ช่วงอายุผู้ประสบเหตุ ร้อยละ ช่วงอายุผู้ประสบเหตุ ร้อยละ 

1-14 9.30% 1-14 10.82% 
15-19 10.92% 15-19 12.23% 

20-29 18.45% 20-29 17.94% 

30-39 15.13% 30-39 15.94% 
40-49 14.67% 40-49 13.55% 

50-59 14.47% 50-59 12.53% 

60-69 11.42% 60-69 10.74% 
>70 5.63% >70 6.26% 

 
3.5.6 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ จ าแนกรายจังหวัดมากที่สุด 5 จังหวัด 

 
ตารางที่ 3.10 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ จ าแนกรายจังหวัดมากท่ีสุด 5 จังหวัด ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และ
เทศกาลสงกรานต์ ในปี 2567 

เทศกาลปีใหม่ เทศกาลสงกรานต์ 

จังหวัด 
จ านวนผู้ประสบเหตุ 

(คน) 
จังหวัด 

จ านวนผู้ประสบเหตุ 
(คน) 

1. กาญจนบุรี 97 1. เชียงราย 88 

2. พระนครศรีอยุธยา 87 2. แพร่ 81 
3. ตาก 80 3. สงขลา 72 

4. นครศรีธรรมราช 76 4. นครศรีธรรมราช 68 

5. สงขลา 72 5. น่าน 65 

จากการวิเคราะห์การกระจายตัวของอุบัติเหตุตามจังหวัดแสดงให้เห็นว่าในช่วง
เทศกาลปีใหม่ ภาคกลางและภาคใต้มีอุบัติเหตุสูง ในขณะที่ในช่วงสงกรานต์ จังหวัดทางภาคเหนือ  
มีสถิติสูงกว่า โดยเชียงราย จ านวน 88 คน และแพร่ จ านวน 81 คน ติดอันดับสูงสุด รวมทั้งจังหวัด
น่านที่อยู่ในภาคเหนือ จ านวน 65 คน
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
บทนี้น าเสนอผลการศึกษากลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน

ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) โดยวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสาร
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง และสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูล จ านวน 3 ระดับ และ 1 ภาคีเครือข่าย ได้แก่ 
ระดับผู้บริหาร ระดับจังหวัด ระดับอ าเภอ และภาคีเครือข่าย และรวมถึงผู้ปฏิบัติงานในระดับต่าง ๆ 
ที่เก่ียวกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงผลการวิจัยแบ่งประเด็นตามกรอบการวิเคราะห์
และค าถามสัมภาษณ์ รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

4.1 กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 4.1.1 กลไกการขับเคลื่อน 3 ระดับ 
  4.1.1.1 ระดับนโยบาย 
  4.1.1.2 ระดับอ านวยการ 
  4.1.1.3 ระดับปฏิบัติการ 
 4.1.2 การติดตามและประเมินผลในช่วงเทศกาล 
  4.1.2.1 ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน (e-Report) 
  4.1.2.2 การรายงานติดตามประเมินผลหลังเทศกาล 
 4.1.3 การมีส่วนร่วมและการสร้างความตระหนักของประชาชนในระดับพ้ืนที่ 
 4.1.4 แนวทางการยกระดับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
4.2 เครือข่ายความร่วมมือระหว่างหน่วยงานรัฐ 
4.3 ปัญหาและอุปสรรคในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 4.3.1 ปัญหา อุปสรรค หรือข้อจ ากัด 
 4.3.2 แนวทางการปรับปรุงแก้ไข 
4.4 วิเคราะห์ผลการศึกษาภาพรวมของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 4.4.1 วิเคราะห์กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 4.4.2 วิเคราะห์การจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ ของศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนน 
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4.1 กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 

การวิจัยกลไกการขับเคลื ่อนอ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล  
ปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ผู ้ว ิจัยได้จ าแนกการวิเคราะห์เป็น 3 ระดับ ได้แก่ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับ
ปฏิบัติการ รวมทั้งภาคีเครือข่าย ตามกรอบแนวคิดในการศึกษาข้อมูลจากเอกสาร และจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึกซึ่งจากที่ได้ผลการวิจัยดังกล่าว สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 

4.1.1 กลไกการขับเคลื่อน 3 ระดับ 
4.1.1.1 ระดับนโยบาย  

กระบวนการในระดับนโยบายของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  
มีคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ  หรือ คณะกรรมการ นปถ.  
ซึ่งในปี พ.ศ. 2567 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน หรือ คณะกรรมการ ศปถ. ได้จัดท าร่าง
แผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัต ิเหตุดังกล่าว และได้เห็นชอบแผนบูรณาการป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด พ.ศ. 2567  เพื่อให้หน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง 
ทุกภาคส่วนใช้เป็นกรอบการด าเนินงานในปี พ.ศ. 2567  

4.1.1.2 ระดับอ านวยการ 
ระดับอ านวยการแบ่งเป็นศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  

และศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด มีอ านาจหน้าที่ คือ  
(1) ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (คณะกรรมการ ศปถ.) 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ส่วนกลาง โดยกรมป้องกัน 
และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย) ท าหน้าที่เป็นส านักงานเลขานุการ ศปถ. รับผิดชอบในงาน
เลขานุการและงานธุรการของคณะกรรมการ ศปถ. และประสานกับหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน 
ที่เกี ่ยวข้องกับการด าเนินงานของคณะกรรมการ ยกตัวอย่างในปี 2567 คณะกรรมการ นปถ.  
ได้มขี้อสั่งการด้านความปลอดภัยทางถนนช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด พ.ศ. 2567 ดังนี้1 

 
1 กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, ส านักงานเลขานุการคณะกรรมการศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนน, บันทึกข้อความ เรื่อง มติที่ประชุมคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ, ที่ มท 0201.3/1263, 20 ธันวาคม 2565. 
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(1.1) การบูรณาการการด าเนินงาน ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 
ทางถนนได้ก าหนดให้ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด าเนินงานในรูปแบบบูรณาการร่วมกัน โดยประสาน
ความร่วมมือระหว่างส่วนกลาง จังหวัด และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น มุ่งเน้นการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ ทั ้งนี ้ หน่วยงานทุกภาคส่วนต้องร่วมกัน
ขับเคลื่อนการด าเนินงานตามแผนบูรณาการที่ก าหนดไว้ เพื่อให้บรรลุเป้าหมายการลดอุบัติเหตุ  
และการสูญเสียในช่วงเทศกาล 2567 

(1.2) มาตรการเชิงพื้นที่ เป็นการด าเนินมาตรการเชิงพื้นที่เป็นการ
มุ่งเน้นการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่เสี่ยง จุดเสี่ยง และเส้นทางที่มีสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุสูง โดยให้จังหวัดและหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยเสี่ยงในพื้นที่
รับผิดชอบ และก าหนดมาตรการเฉพาะให้สอดคล้องกับบริบทของแต่ละพ้ืนที่ รวมถึงการจัดท าแผนที่
จุดเสี่ยงและการติดตั้งป้ายเตือนในพ้ืนที่อันตราย ตลอดจนการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนเพ่ือ
ลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

(1.3) การประชาสัมพันธ์ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
ก าหนดให้มีการรณรงค์ประชาสัมพันธ์อย่างเข้มข้นและต่อเนื่องผ่านสื่อทุกช่องทาง เพื่อสร้างความ
ตระหนักและจิตส านึกด้านความปลอดภัยให้แก่ประชาชน โดยมุ่งเน้นการให้ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร 
และผลกระทบจากการกระท าผิดกฎหมาย รวมถึงการรณรงค์ให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนน การประชาสัมพันธ์เน้นปัจจัยเสี่ยงหลักท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ การขับรถ
เร็วเกินก าหนด การดื่มแล้วขับ และการไม่สวมหมวกกันน็อค 

(1.4) การติดตามและประเมินผล ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 
ทางถนนได้ก าหนดให้มีระบบการรายงานและติดตามผลการด าเนินงานอย่างเป็นระบบและ
ต่อเนื่อง โดยก าหนดกรอบเวลาในการรายงานผลการด าเนินงานและสถานการณ์อุบัติเหตุในแต่ละวัน 
เพ่ือให้ทราบถึงแนวโน้มสถานการณ์และสามารถปรับเปลี่ยนมาตรการให้เหมาะสมทันท่วงที รวมทั้งมี
การวิเคราะห์ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุเพื ่อประเมินประสิทธิผลของมาตรการที ่ด าเนินการ  
และน าไปสู่การพัฒนาแนวทางการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนที่มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นในอนาคต 

(1.5) การบังคับใช้กฎหมาย การบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างเข้มงวด
และจริงจังถือเป็นมาตรการส าคัญในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยเน้นการตรวจจับ  
และด าเนินคดีกับผู้กระท าผิดกฎหมายในกรณีที่เป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ เช่น การขับรถ
เร็วเกินก าหนด การดื่มแล้วขับ การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย และการไม่สวมหมวกกันน็อค ทั้งนี้ ให้มีการ
ตั ้งจุดตรวจและจุดบริการร่วมบนถนนสายหลัก สายรอง และถนนในพื้นที ่ชุมชน พร้อมทั ้งจัด
เจ้าหน้าที่บังคับใช้กฎหมายอย่างเพียงพอตลอด 24 ชั่วโมงตลอดช่วงเทศกาล 
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จากการสัมภาษณ์ รองอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  
ในฐานะศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ส่วนกลางโดยกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  
มีความสอดคล้องในการด าเนินการดังกล่าวตามกลไกที่ก าหนดและพบว่ากลไกศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) มีการด าเนินงานตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 จ าแนกได้ดังนี้2 

โครงสร้างและกลไกการประสานงาน การจัดโครงสร้างการท างาน
ของ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนทั้ง 3 ระดับ เป็นกลไกที่มีลักษณะพึ่งพาอาศัยกันระหว่าง
หน่วยงานในระดับต่าง ๆ โดยแต่ละระดับมีบทบาทหน้าที่ที่เชื่อมโยงกัน โดยระดับส่วนกลางท าหน้าที่
ก าหนดนโยบายและแผนหลัก ระดับจังหวัดท าหน้าที่ถ่ายทอดและปรับประยุกต์ให้เหมาะสมกับบริบท
พื้นที่ ส่วนระดับอ าเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ ่นท าหน้าที ่ปฏิบัติการในพื้นที่และเข้าถึง
ประชาชนโดยตรง และประสานการปฏิบัติระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ร ูปแบบการบริหารจ ัดการเคร ือข ่าย ล ักษณะการท างานของ 
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนมีการบริหารจัดการเครือข่ายโดยกรมป้องกันและบรรเทา 
สาธารณภัยท าหน้าที่เป็นหน่วยงานหลักในการประสานงานและขับเคลื่อนกิจกรรม และมีการบูรณาการ
กับหน่วยงานอื่น ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคมเข้ามามีส่วนร่วม ท าให้เกิดการบูรณาการ
และการประสานงานแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน 

เครื่องมือในการจัดการความสัมพันธ์ระห ว่างหน่วยงาน  
การด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ใช้เครื่องมือในการจัดการความสัมพันธ์
ระหว่างหน่วยงาน ตั้งแต่ด้านโครงสร้างมีการก าหนดบทบาทหน้าที่ของแต่ละระดับอย่างชัดเจน  
มีกลไกการประสานงานผ่าน 8 คณะอนุกรรมการฯ ที่ครอบคลุมทุกมิติของความปลอดภัยทางถนน  
ในด้านแผนงานมีการจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรเพื่อสนับสนุนการด าเนินงานในระดับต่าง  ๆ  
ให้สามารถบริหารจัดการได้ตามบริบทของพื ้นที ่ ในด้านการสร้างสมรรถนะมีการจัดอบรม  
การแลกเปลี่ยนข้อมูลและการพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ และด้านพฤติกรรม
มีการสื่อสารและการประชุมเพ่ือให้เกิดความเข้าใจร่วมกันเพ่ือติดตามสถานการณ์รายวัน 

 
 
 

 
2 รองอธิบดีป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ด้านปฏิบัติการ, สัมภาษณ์โดย ธนาภรณ์ สุรภีสัก, 

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 26 พฤษภาคม 2568. 
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ภาพที่ 4.1 การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
ที่มา : กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  
 

ประสิทธิภาพและข้อจ ากัดของกลไก จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
ในช่วงเทศกาลมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่ สะท้อนให้เห็นว่ากลไก
การขับเคลื่อนมีประสิทธิภาพในระดับหนึ่ง หากไม่มีกลไกในช่วงเทศกาลอาจท าให้ยอดอุบัติเหตุและ
ยอดผู้เสียชีวิตเพิ่มมากขึ้น ซึ่งในทุกปีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนด าเนินงานครอบคลุม  
5 ด้านหลักตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ได้แก่ 1. ด้านบริหารจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน และการจัดการข้อมูล 2. การติดตามและประเมินผล และการศึกษาวิจัย  
3. ถนนและการสัญจร อย่างปลอดภัย 4. ยานพาหนะที่ปลอดภัย ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย  
5. การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ3 แสดงให้เห็นถึงการมองปัญหาอย่างเป็นองค์รวม แต่ในการ 
แปลงแผนสู่การปฏิบัติในระดับพื้นที่ยังต้องอาศัยการประสานงานและความร่วมมือที่เข้มแข็งจากทุก
ภาคส่วน รวมทั้งความร่วมมือจากประชาชนในการปฏิบัติตามมาตรการของหน่วยงานรัฐเพื่อให้บรรลุ
เป้าหมายการลดอุบัติเหตุทางถนน  

 
3 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565-

2570, สืบค้นเมื่อวันที่ 31 พฤษภาคม 2568, https://roadsafety.disaster.go.th/roadsafety/ 
download/7377?id=21555. 
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(2) ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด 
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด มีผู ้ว ่าราชการ

จังหวัด เป็นผู้อ านวยการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด  (ศปถ.จังหวัด) และศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนกรุงเทพมหานคร (ศปถ.กทม.) ซึ่งมีอ านาจหน้าที่ตามระเบียบ
ส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ในการจัดท าแผนปฏบิตัิ
การด้านความปลอดภัยทางถนน ป้องกันและลดอุบัติเหตุในพื้นท่ี อ านวยการและประสานงานระหว่าง
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชน จัดท าข้อมูลและสถิติอุบัติเหตุ เผยแพร่
ข้อมูลและประชาสัมพันธ์ และปฏิบัติตามข้อสั่งการ ซึ่งมีความสอดคล้องจากการสัมภาษณ์หน่วยงาน
ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปราจีนบุรี โดยสรุปในแต่ละประเด็นได้ดังนี้4 

กระบวนการวางแผนและการจัดท าแผนปฏิบัติการ การด าเนินงาน 
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัดในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์  
มีกระบวนการที่เป็นไปตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
พ.ศ. 2554 โดยผู้ว่าราชการจังหวัดในฐานะผู้อ านวยการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
จังหวัดออกค าสั่งแต่งตั้งคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด เพ่ือด าเนินงาน
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นทางการ โดยมีการประสานความร่วมมือจากหน่วยงาน 
หลายภาคส่วน เช่น สาธารณสุขจังหวัด สถานีต ารวจภูธร ส านักงานขนส่งทางบกจังหวัด และ 
แขวงทางหลวง เป็นต้น ซึ่งแต่ละหน่วยงานจะมีบทบาท ภารกิจและความรับผิดชอบที่แตกต่างกัน 
ของแต่ละหน่วยงาน 

บทบาทของหน่วยงานหลักในการจัดท าแผน ส านักงานป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดมีบทบาทเป็นหน่วยงานหลักในการจัดท าร่างแผนปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัด โดยมีกลุ่มงานยุทธศาสตร์และการจัดการที่ท าหน้าที่รับผิดชอบในการศึกษา 
วิเคราะห์ และจัดท าร่างแผนให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลและแผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนนระดับชาติ โดยได้ค านึงถึงบริบทพื้นที่ของจังหวัด ลักษณะถนนในแต่ละพื้นที่ สถิติอุบัติเหตุ 
ในอดีต และปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ที่เฉพาะเจาะจงของพื้นที่ เพื่อให้แผนมีความเหมาะสมและสามารถ
น าไปปฏิบัติได้จริง 
  

 
4 หัวหน้ากลุ่มงานยุทธศาสตร์และการจัดการ ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

จงัหวัดปราจีนบุรี, สัมภาษณ์โดย ธนาภรณ์ สุรภีสัก, ศาลาว่าการจังหวัดปราจีนบุรี, 16 พฤษภาคม 2568. 
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กลไกการกลั่นกรองและการตัดสินใจ หลังจากกระบวนการจัดท า
ร่างแผนเสร็จสิ้น จะมีการจัดประชุมคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด  
เพื่อพิจารณาและกลั่นกรองแผนอย่างละเอียด ในการประชุมจะมีการน าเสนอข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ  
การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยง และมาตรการต่าง ๆ โดยมีตัวแทนจากแต่ละหน่วยงานแสดงความคิดเห็น 
เสนอแนะ และปรับปรุงแผนให้มีความสมบูรณ์และเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ ซึ่งเป็นการสร้างความเข้าใจ
ร่วมกันและสร้างความรู้สึกเป็นเจ้าของแผนงานร่วมกันของทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การประกาศใช้แผน เมื ่อคณะกรรมการได้ข้อสรุปและมีการ
ปรับปรุงแผนตามมติที่ประชุมแล้ว ร่างแผนปฏิบัติการจะน าเสนอให้ผู ้ว่าราชการจังหวัดพิจารณา 
ลงนามรับรองแผนและประกาศใช้อย่างเป็นทางการ หลังจากนั ้นจะมีการจัดส่งแผนปฏิบัติการ 
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดไปยังหน่วยงานต่าง ๆ ที ่เป็นหน่วยงานตามคณะกรรมการศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดปราจีนบุรี เพื่อให้หน่วยงานใช้เป็นแนวทางในการวางแผน
และด าเนินงานในแต่ละพ้ืนที ่

การขับเคลื่อนสู่การปฏิบัติในระดับพื้นที่  การน าแผนไปสู่การ
ปฏิบัติในระดับพื้นที่ภายใต้การก ากับดูแลของนายอ าเภอในฐานะประธานศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอ ซึ่งมีหน้าที่ในการประสานงานกับหน่วยงานต่าง ๆ ภายในเขตอ าเภอ ติดตาม 
การด าเนินงาน และรายงานผลการปฏิบัติกลับไปยังระดับจังหวัด การด าเนินงานในระดับอ าเภอ 
ต้องค านึงถึงความเสี่ยงเชิงพื้นที่ที่แตกต่างกันไปในแต่ละอ าเภอ เช่น ลักษณะของเส้นทางคมนาคม  
จุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของประชาชนในพื้นที่  ซึ่งในช่วงเทศกาล
อ าเภอจะต้องรายงานอุบัติเหตุผ่านระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน (e-Report) และส่งมาทาง
จังหวัดเพื่อตรวจสอบอีกครั้ง เพื่อส่งข้อมูลในภาพรวมของจังหวัดให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนส่วนกลาง  

ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการบูรณาการ  ความส าเร็จของ
กลไกการขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลขึ้นอยู่กับปัจจัย ได้แก่ การมีผู้น า
โดยผู้ว่าราชการจังหวัดทีใ่ห้ความส าคัญด้านความปลอดภัยทางถนน การสนับสนุนและประสานความ
ร่วมมือระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ อย่างต่อเนื่องในช่วงเทศกาล การมีแผนงานที่ชัดเจนและเป็นไปได้ 
ในทางปฏิบัติ การติดตามและประเมินผลในช่วงของเทศกาล 7 วันอันตราย และการปรับปรุงแผนงาน 
ตามสถานการณ์ที่มีพื้นที่เสี่ยง นอกจากนี้ การสร้างความตระหนักและการมีส่วนร่วมของประชาชน  
ในพ้ืนที่ก็เป็นอีกปัจจัยส าคัญท่ีช่วยให้การด าเนินงานประสบความส าเร็จ 
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4.1.1.3 ระดับปฏิบัติการ 
กระบวนการในระดับปฏิบัติการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 

ทางถนน ประกอบด้วย อ าเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ซึ่งมีอ านาจหน้าที่ตามระเบียบส านัก
นายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ในการจัดท าและก าหนด
แผนปฏิบัติการ แผนงาน และโครงการด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับอ าเภอและองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น เพื่อป้องกันและลดอุบัติเหตุภายในพื้นที่รับผิดชอบ พร้อมอ านวยการ
ประสานงาน เร่งรัด ติดตาม และประเมินผลการด าเนินงานอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ยังส่งเสริม  
ให้ประชาชนมีส่วนร่วม จัดท าข้อมูลและสถิติอุบัติเหตุทางถนนระดับอ าเภอ/ท้องถิ่นเพ่ือสนับสนุนการ
วางแผนเชิงนโยบาย และเผยแพร่ข้อมูลข่าวสารรวมถึงประชาสัมพันธ์ผลการด าเนินงานให้แก่
เครือข่ายภาคีและประชาชนทั่วไปอย่างทั่วถึงเพื่อสร้างความตระหนักรู้และความร่วมมือในพื้นที่   
ซึ่งมีความสอดคล้องจากการสัมภาษณ์ในระดับอ าเภอที่ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ปลัดอ าเภอฝ่ายความมั่นคง 
อ าเภอนาดีให้สัมภาษณ์และสรุปประเด็นได้ดังนี้ 

การเตรียมการและการวางแผน การจัดประชุมคณะกรรมการศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอก่อนช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์  ได้มีการ
เตรียมความพร้อมและมีการคาดการณ์ล่วงหน้าก่อนเทศกาล การจัดท าแผนปฏิบัติการระดับอ าเภอที่
ต้องสอดคล้องกับแผนระดับจังหวัดโดยมีการค านึงถึงบริบทพื้นที่ ซึ่งหน่วยงานระดับอ าเภอจะเข้าใจ
บริบทท้องถิ่นอย่างดี อย่างไรก็ตาม แผนการด าเนินงานสามารถยืดหยุ่นและปรับเปลี่ยนไปตาม
สถานการณ ์

การก าหนดความรับผิดชอบและมอบหมายภารกิจ การก าหนด 
ความรับผิดชอบและมอบหมายภารกิจผ่านการออกค าสั่งอ าเภอเป็นกลไกที่แสดงถึงการใช้อ านาจ  
ที่เป็นทางการในการสร้างความผูกพันและความรับผิดชอบต่อการด าเนินงาน การใช้เครื ่องมือ 
ในรูปแบบของค าสั่งของอ าเภอมีข้อดีของการบังคับตามอ านาจหน้าที่ การมอบหมายภารกิจให้แต่ละ
ฝ่ายรับผิดชอบอย่างชัดเจนช่วยลดความซ้อนในการท างานร่วมกันในพื ้นที่ นอกจากนี ้มีกลไก 
การประสานงานที่มีประสิทธิภาพเพื่อให้การท างานของแต่ละฝ่ายสามารถเชื่อมโยงและสนับสนุน
ระหว่างหน่วยงาน และการชี้แจงรายละเอียดการปฏิบัติงานเป็นขั้นตอนช่วยสร้างความเข้าใจร่วมกัน 
และลดความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นจากการตีความที่แตกต่างกัน ซึ่งต้องมีความชัดเจนของการสื่อสาร
และสร้างความเข้าใจร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่มี ลักษณะการท างานและวัฒนธรรมองค์กร 
ที่แตกต่างกัน 
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การจัดสรรทรัพยากรและงบประมาณ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนอ าเภอได้รับการจัดสรรงบประมาณจากระดับจังหวัดเพื่อใช้ในการบริหารจัดการขององค์กร 
แต่การด าเนินงานในเชิงปฏิบัติการและการจัดบริการสาธารณะด้านความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่  
จะใช้งบประมาณขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ ่นเป็นหลัก อีกทั ้งในระดับอ าเภอมีบุคลากรที่
รับผิดชอบงานด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างจ ากัด ประกอบกับต้องรับผิดชอบภารกิจอื่น  ๆ  
ที่นอกเหนือจากงานด้านความปลอดภัยทางถนน 

การบูรณาการระหว่างหน่วยงาน การบูรณาการเป็นจุดแข็งของกลไก
การขับเคลื่อนที่แสดงให้เห็นถึงการท างานแบบเครือข่าย การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐ 
ภาคเอกชน มูลนิธิ และองค์กรต่าง ๆ แสดงให้เห็นถึงการเปิดรับและการยอมรับบทบาทของตัวแสดง
ที่หลากหลายในการแก้ไขปัญหาสาธารณะ การมีส่วนร่วมจากหลายภาคส่วนช่วยเพิ่มทรัพยากร 
ในการด าเนินงานและความเชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางถนน ท าให้การด าเนินงานมีความ
ครอบคลุมและมีมุมมองที่กว้างขึ้น  

การแปลงแผนงานสู ่การปฏิบัต ิในพื ้นที่  การแปลงแผนงานและ
นโยบายให้สอดคล้องกับการปฏิบัติในพ้ืนที่ โดยองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นหน่วยงานหลักในการ
น าแผนงานไปปฏิบัติแสดงให้เห็นถึงการใช้ประโยชน์จากความใกล้ชิดกับพื้นที่และประชาชน ซึ่งท าให้
สามารถเข้าใจบริบทและความต้องการเฉพาะของพื้นที ่ได้ดีกว่า การด าเนินกิจกรรมตามกรอบ
ระยะเวลาที่ก าหนดต้องมีความยืดหยุ่นในการปรับแผนให้เหมาะสมกับสถานการณ์จริง เนื่องจาก
สภาพแวดล้อมในการท างานมักมีการเปลี่ยนแปลงและไม่สามารถคาดการณ์ได้ทั้งหมด  

การสร้างการรับรู้และการมีส่วนร่วมของประชาชน การสร้างการรับรู้
และการมีส่วนร่วมของประชาชน เนื่องจากความปลอดภัยทางถนนประชาชนต้องให้ความร่วมมือกับ
ภาครัฐ ดังนั้นในระดับพื้นที่จะใช้กลไกของผู้น าท้องถิ่น ได้แก่ ก านัน ผู้ใหญ่บ้าน และองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นเป็นหลักในการด าเนินการในพ้ืนที่แสดงให้เห็นถึงการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างทางสังคม
และอ านาจที่มีอยู่แล้วในชุมชน ดังค าสัมภาษณ์ของปลัดอ าเภอฝ่ายความมั่นคง อ าเภอนาดี จังหวัด
ปราจีนบุรี ดังนี้ 

“บริบทพื้นที่ของอ าเภอนาดีประชาชนส่วนใหญ่จะประกอบอาชีพ
เกษตรกร การให้ความส าคัญการป้องกันการลดอุบัติเหตุทางถนนของประชาชนค่อนข้างที่จะให้
ความส าคัญน้อย เนื่องจากส่วนใหญ่จะมุ่งที่การท ามาหาเลี้ยงชีพเป็นหลัก ดังนั้นการรณรงค์ในการ
สร้างการรับรู้ให้กับประชาชนจะต้องอาศัยผ่านกลไกของผู้น าท้องที่ คือ ก านัน ผู้ใหญ่บ้าน องค์ กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นหลัก”5 

 
5 ปลัดอ าเภอฝ่ายความมั่นคง อ าเภอนาดี, สัมภาษณ์โดย ธนาภรณ์ สุรภีสัก, ที่ว่าการอ าเภอ

นาดี จังหวัดปราจีนบุรี, 25 พฤษภาคม 2568. 
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การติดตามและประเมินผล  การติดตามความก้าวหน้าของการ
ด าเนินงานตามแผนปฏิบัติการในช่วง 7 วันอันตราย ซึ่งในช่วงเทศกาลจะมีการประชุมคณะกรรมการ
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด เพ่ือระบุปัญหาและอุปสรรคและแก้ไขปัญหาเป็นรายกรณี
และปรับใช้ในพื้นที่จุดเสี่ยงในปัญหาที่คล้ายกัน รวมทั้งรายงานข้อมูลสถิติผ่านระบบ e-Report  
หลังเที่ยงคืนในช่วงเทศกาลโดยมีส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด ในฐานะฝ่ายเลขา
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดรวบรวมในภาพรวม โดยอ าเภอมีการเก็บข้อมูล  
3 ฐาน จาก สถานีต ารวจภูธร สาธารณสุขจังหวัด และจากบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
จ ากัด และหลังจากผ่านช่วงเทศกาลก็จะมีการประชุมถอดบทเรียนร่วมกับจังหวัดเพื ่อรายงาน  
ในภาพรวมของจังหวัดส่งให้กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย รายงานในภาพรวมของประเทศ  

4.1.2 การติดตามและประเมินผลในช่วงเทศกาล 
4.1.2.1 ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน (e-Report) 

ในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ของทุกปี ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนจะใช้ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน (e-Report) รวบรวมสถิติของทุก
จังหวัดในช่วงเทศกาล โดยระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน (e-Report) เป็นระบบรายงาน
เริ่มต้นจากระดับอ าเภอที่เป็นจุดเก็บข้อมูลเบื้องต้น โดยอ าเภอต้องรายงานข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน
พื้นที่ผ่านระบบ e-Report ภายในเวลา 01.00 น. ของวันถัดไป หลังจากนั้นข้อมูลของอ าเภอของ
จังหวัดนั้นจะเป็นข้อมูลในภาพรวมของจังหวัด และจังหวัดจะตรวจสอบยืนยันข้อมูลที่ได้รับจาก
อ าเภอต่างๆ ในจังหวัด และต้องรายงานข้อมูลสรุปของจังหวัดผ่านระบบ e-Report ภายในเวลา 
02.00 น. ของวันถัดไป และในขั้นตอนสุดท้ายเป็นข้อมูลระดับภูมิภาค มีศูนย์ป้องกันและบรรเทาสา
ธารณภัยเขตต่าง ๆ จะท าหน้าที่ตรวจสอบข้อมูลจากจังหวัดในเขตพื้นที่รับผิดชอบ และต้องรายงาน
สรุปข้อมูลภูมิภาคผ่านระบบ e-Report ภายในเวลา 04.00 น. ของวันถัดไป ซึ่งหน่วยงานส่วนกลาง
จะสามารถติดตามสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนได้แบบเรียลไทม์ ท าให้สามารถวิเคราะห์แนวโน้มและ
จัดท ามาตรการป้องกันในช่วงเทศกาลได้ผ่านการจัดประชุมคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน6 

 
 
 

 
6 นักจัดการงานทั่วไปปฏิบัติการ กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน, สัมภาษณ์โดย  

ธนาภรณ์ สุรภีสัก, กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 25 พฤษภาคม 2568. 
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ภาพที่ 4.2 ล าดับการรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในระบบ e-Report 
ที่มา : ส่วนข้อมูลและติดตามประเมินผลความปลอดภัยทางถนน กองบูรณาการความปลอดภัยทาง
ถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 

4.1.2.2 การรายงานติดตามประเมินผลหลังเทศกาล 
ภายหลังเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ พ.ศ. 2567 ฝ่ายประเมินผล

ข้อมูลและสถิติความปลอดภัยทาง ศูนย์อ านวยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ 
และเทศกาลสงกรานต์ พ.ศ. 2567 ได้มีการรายงานผลการสังเคราะห์ข้อมูลจากสรุปรายงานผลการ
ปฏิบัติงานของศูนย์ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเขต และสรุปและถอดบทเรียนการด าเนินงาน
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ตามแผนบูรณา
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุด พ.ศ. 2567 โดยมีผลการด าเนินงาน 
พบว่ามีการด าเนินมาตรการตามแนวทาง 5 เสาหลัก ได้แก่ ด้านการบริหารจัดการ ด้านถนนและ
สภาพแวดล้อม ด้านยานพาหนะ ด้านผู้ใช้ถนนอย่างปลอดภัย และด้านการช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุ 
โดยมีการตั้งศูนย์ปฏิบัติการในทุกระดับพื้นที่ มีการตรวจสอบจุดเสี่ยงและปรับปรุงสิ่งอ านวยความ
ปลอดภัย การควบคุมยานพาหนะและพฤติกรรมผู ้ขับขี่อย่างเข้มงวด การจัดเตรียมหน่วยกู้ชีพ 
ให้พร้อมตลอด 24 ชั่วโมง รวมถึงการใช้เทคโนโลยีในการสื่อสารและรายงานผลปฏิบัติงาน ทั้งนี้   
มีการวิเคราะห์ข้อมูลรายวัน เปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุ รายอ าเภอ รายช่วงเวลา รายพฤติกรรมเสี่ยง 
และเสนอแนวทางแก้ไขท้ังเชิงนโยบายและเชิงพ้ืนที่ เพ่ือพัฒนาการด าเนินงานในปีต่อไป7 

 
7 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน. รายงานผลการสังเคราะห์ข้อมูลจากสรุปและถอด

บทเรียนการด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2567 (กรุงเทพฯ: ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน, 2567), 2-3. 
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4.1.3 การมีส่วนร่วมและการสร้างความตระหนักของประชาชนในระดับพื้นที่ 
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ทั้ง 3 ระดับ ได้มีการด าเนินการมีส่วนร่วม

และสร้างความตระหนักของประชาชนในพื ้นที ่ ซึ ่งจากการทบทวนเอกสารและการสัมภาษณ์  
ของทั้ง 3 ระดับตั้งแต่ระดับนโยบาย อ านวยการ และปฏิบัติการมีความสัมพันธ์ในแต่ละด้าน ดังนี้ 

4.1.3.1 ด้านการบูรณาการในช่วงเทศกาล 
การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลเป็นช่วงที่มี

การเดินทางของประชาชนในปริมาณสูง ส่งผลให้ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น จากการ
สัมภาษณ์ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในทุกระดับได้ให้ความส าคัญกับการบูรณาการ
ทรัพยากรในการด าเนินงานตามมาตรการ และภาคีเครือข่ายเพื ่อเสริมสร้างการมีส ่วนร่วม 
ของประชาชนและหน่วยงานในช่วงเวลาดังกล่าว โดยระดับนโยบายจะก าหนดช่วงเวลาและแนวทาง
ด าเนินงาน เช่น การประกาศ 7 วันอันตราย หรือแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ช่วงเทศกาล และช่วงวันหยุดยาว ผ่านการเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุแห่งชาติ พร้อมทั้งก าหนดให้หน่วยงานทุกระดับจัดท าแผนบูรณาการร่วมกัน โดยมุ่งเน้น  
การใช้มาตรการควบคุม ทั้งด้านการบังคับใช้กฎหมาย การตั้งด่าน และการประชาสัมพันธ์อย่างเข้มข้น 
ระดับอ านวยการในจังหวัดก็ได้แปลงแผนระดับชาติมาเป็นแผนปฏิบัติการระดับพ้ืนที่ โดยการประชุม
บูรณาการร่วมระหว่างหน่วยงาน เช่น ต ารวจ สาธารณสุข ขนส่งทางบก และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
พร้อมจัดสรรทรัพยากรบุคลากร งบประมาณ และอุปกรณ์ เช่น เสื้อสะท้อนแสง เครื่องหมายจราจร 
และวัสดุประชาสัมพันธ์ เพื่อรองรับการตั้งด่านชุมชน การออกตรวจพื้นที่เสี ่ยง และการรณรงค์ 
ในจุดส าคัญ เช่น หน้าสถานศึกษา จุดตรวจหลัก หรือทางแยกอันตราย โดยมีการจัดเจ้าหน้าที่ประจ า
จุดตลอดช่วงเทศกาล เพื่อให้การควบคุมเป็นไปอย่างต่อเนื่องและครอบคลุม ส่วนในระดับปฏิบัติการ 
เช่น ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ และ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
ท้องถิ่น เป็นผู้ด าเนินการจัดกิจกรรมจริงในพื้นที่ โดยการใช้ผู้น าท้องถิ่นและเครือข่ายภาคประชาชน
เป็นแกนหลักในการตั้งด่านชุมชน การประกาศเสียงตามสาย การตักเตือนผู้กระท าผิดในเชิงสังคม 
และการให้ข้อมูลประชาชนอย่างใกล้ชิด ซึ่งมีการปรับใช้แนวทางของส่วนกลางเพื่อให้เข้ากับบริบท
ของพ้ืนที่  
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4.1.3.2 กลไกของด่านชุมชนและผู้น าท้องถิ่น 
จากการสัมภาษณ์ทั้ง 3 ระดับมีความเห็นที่สอดคล้องด้านกลไกของ 

ด่านชุมชนเป็นหนึ่งในกลไกหลักในระดับพื้นที่ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ซึ่งเป็น
ช่วงที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง การตั้งด่านชุมชนโดยผู้น าท้องถิ่น ได้แก่ ผู้ใหญ่บ้าน ก านัน 
อาสาสมัครสาธารณสุขประจ าหมู่บ้าน และเครือข่ายเยาวชนจิตอาสา ช่วยเสริมสร้างระบบเฝ้าระวัง
เชิงสังคมที่มีลักษณะเชิงพฤติกรรม คือ การตักเตือน ป้องปราม และสร้างแรงกดดันทางสังคม 
ให้กับผู้ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง เช่น ดื่มแล้วขับหรือไม่สวมหมวกกันน็อค ซึ่งการใช้กลไกของชุมชนจะช่วย
ให้เกิดการควบคุมทางสังคมในรูปแบบไม่เป็นทางการที ่มีประสิทธิภาพและต่อเนื ่องมากกว่า  
ร่วมด้วยระดับอ านวยการสนับสนุนด่านชุมชนผ่านการจัดสรรทรัพยากร อุปกรณ์ และงบประมาณ 
พร้อมก าหนดแนวทางร่วมในการด าเนินการ เช่น การออกแบบจุดตั้งด่าน การฝึกอบรมเจ้าหน้าที่
ประจ าด่าน รวมถึงการรายงานกับศูนย์ส่วนกลางในกรณีพบเหตุเร่งด่วนหรือมีข้อผิดสังเกต ซึ่งเป็นการ
ท างานแบบเครือข่ายจากล่างขึ ้นบนที ่สอดคล้องกันระหว่างระดับปฏิบัติการและอ านวยการ  
ขณะที่ระดับนโยบายจะท าหน้าที่เชิงนโยบาย ส่งเสริมและติดตามแนวทางการใช้กลไกชุมชนในระดับ
พ้ืนที่อย่างเป็นระบบและมีความต่อเนื่อง 

4.1.3.3 ด้านประชาสัมพันธ์และการเผยแพร่ข้อมูล  
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนมีการประชาสัมพันธ์ในการ

สร้างความตระหนักรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน โดยจากการสัมภาษณ์ในทุกระดับของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนทุกระดับต่างมีบทบาทในกระบวนการที่สอดคล้องกัน โดยระดับ
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย มีการการจัดท าสื่อ
รณรงค์ผ่านโทรทัศน์ วิทยุ และโซเชียลมีเดียที่เข้าถึงกลุ่มประชาชน มีการเผยแพร่สถิติเชิงเปรียบเทียบ 
ส่วนระดับอ านวยการโดยเฉพาะในระดับจังหวัด จะถ่ายทอดแนวทางดังกล่าวสู ่ระดับพื ้นที่  
ผ่านกิจกรรมรณรงค์และการผลิตสื่อในบริบทของจังหวัดนั้น ๆ เช่น ป้ายรณรงค์ แบนเนอร์ หรือวิดีโอ
ออนไลน์ท้องถิ่น ส าหรับระดับปฏิบัติการ เช่น อ าเภอหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น จะใช้เครื่องมือ
ที่เข้าถึงประชาชนโดยตรงมากขึ้น เช่น หอกระจายข่าว เสียงตามสาย และกลุ่มไลน์ของหมู่บ้าน 
นอกจากนี้ ยังมีการใช้การประชุมประจ าหมู่บ้านเป็นเวทีในการกระตุ้นการรับรู้ในประเด็น  
ความปลอดภัยทางถนน โดยระดับอ าเภอสามารถเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายเฉพาะ เช่น ผู้สูงอายุ เด็ก   
และผู้ประกอบอาชีพในพื้นที่ ด้วยวิธีที่เข้าใจง่ายและเหมาะสมกับบริบทในแต่ละชุมชน ทั้งนี้   
การเผยแพร่ในพื้นที่จะมีความต่อเนื่องทั้งในช่วงเทศกาลและในช่วงปกติ ซึ่งแตกต่างจากระดับ
อ านวยการในส่วนกลางที่มักเน้นการรณรงค์เฉพาะช่วงเวลาเทศกาล  
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4.1.4 แนวทางการยกระดับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
การยกระดับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจากการทบทวนเอกสารที่

เกี่ยวข้องและจากการสัมภาษณ์สามารถจ าแนกเชิงวิเคราะห์ได้เป็น 3 ด้าน ดังนี้ 
4.1.4.1 ด้านการบริหารจัดการและกลไกองค์กร 

การยกระดับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในด้านการบริหาร
จัดการและกลไกองค์กรได้มีการด าเนินการอย่างเป็นระบบในทุกระดับ โดยในระดับนโยบายต้อง
ยกระดับการเสริมสร้างกลไกการก ากับดูแลและติดตามผลการด าเนินงานผ่านคณะกรรมการนโยบาย
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ รวมถึงการพัฒนามาตรการบังคับใช้กฎหมายให้มีความ
ต่อเนื่องและสามารถน าไปปฏิบัติได้จริง ในระดับจังหวัดต้องมีการพัฒนาบุคลากรด้านความปลอดภัย
ทางถนนและจัดหลักสูตรฝึกอบรมอย่างต่อเนื ่องและมีบุคลากรในการท างานอย่างเพียงพอ 
ขณะเดียวกันต้องยกระดับการถ่ายทอดนโยบายจากระดับชาติสู่พื้นที่ผ่านการประชุมเพื่อสร้างความ
เข้าใจร่วมกัน ส าหรับระดับอ าเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นท างานในพ้ืนที่ซึ่งมีความใกล้ชิดกับ
ชุมชนในพื้นที่ในการขับเคลื่อนงานผ่านผู้น าท้องถิ่น เครือข่ายชุมชน และกลไกการมีส่วนร่วมของ
ประชาชน โดยมีการจัดประชุมเชิงปฏิบัติการเพื่อถ่ายทอดแผนงานจากระดับจังหวัดและรวบรวม
ข้อเสนอแนะจากพื้นที่เพื่อส่งกลับไปปรับปรุงแผนงานในระดับนโยบาย ทั้งนี้  การพัฒนากลไกองค์กร
ต้องเน้นการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างระดับต่าง ๆ และการเสริมสร้างขีดความสามารถของบุคลากร
ให้สามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและตอบสนองต่อการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนในช่วงเทศกาล 

4.1.4.2 ด้านข้อมูลและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
การยกระดับด้านข้อมูลและเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อเป็นเครื่องมือ

สนับสนุนการตัดสินใจการด าเนินงานในทุกระดับ โดยต้องมีการพัฒนาระบบ e-Report ส าหรับ 
การรายงานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ลดความซ ้าซ้อนของข้อมูลระหว่าง
หน่วยงาน และพัฒนาฐานข้อมูลกลางที่สามารถรวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่าง ๆ ได้แก่ สถานีต ารวจภูธร 
สาธารณสุขจังหวัด และบริษัทกลาง คุ ้มครองผู ้ประสบภัยจากรถ จ ากัด เพื ่อให้การรายงานผล 
มีความแม่นย ามากขึ้น ในระดับจังหวัดต้องส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยสนับสนุนการด าเนินงาน 
เช่น ระบบตรวจจับความเร็วแบบ IoT กล้องวงจรปิดอัจฉริยะ และระบบวิเคราะห์แนวโน้มการเกิด
อุบัติเหตุ พร้อมทั ้งพัฒนาบุคลากรให้มีทักษะการใช้เทคโนโลยีดังกล่าวได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
ส่วนในระดับอ าเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นต้องยกระดับการสร้างเครือข่ายการประสานงาน
ด้านข้อมูลกับหน่วยงานในพื้นที่ เพื่อน าข้อมูลมาจัดท าสถิติเชิงพื้นที่และส่งข้อมูลเข้าสู่ระบบของ
จังหวัดอย่างสม ่าเสมอ ท าให้สามารถสนับสนุนการก าหนดมาตรการที่ สามารถแก้ปัญหาและ
สอดคล้องกับลักษณะเฉพาะของแต่ละพ้ืนที่ได้ 
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4.1.4.3 ด้านการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนและองค์กรในพื้นที่ 
การมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน โดยเฉพาะในระดับพื้นที่ที ่ประชาชน 

และองค์กรท้องถิ่นมีบทบาทอย่างชัดเจน ระดับนโยบายต้องส่งเสริมกลไกการมีส่วนร่วมที่หลากหลาย 
เช่น การส่งเสริมบทบาทขององค์กรภาคประชาชน เยาวชนจิตอาสา และผู้น าชุมชนในการเป็น
กระบอกเสียงและกลไกควบคุมทางสังคม (social sanction) ส่วนระดับจังหวัดต้องด าเนินการจัดเวที
แลกเปลี่ยนเรียนรู้และประเมินผลร่วมกับภาคีเครือข่ายทุกภาคส่วนอย่างต่อเนื่อง ส่วนในระดับอ าเภอ
และท้องถิ ่นต้องใช้ศักยภาพของความสัมพันธ์ในพื ้นที ่ เช่น การประชุมหมู ่บ้าน เสียงตามสาย  
และกิจกรรมชุมชนต่าง ๆ เป็นช่องทางสร้างความตระหนัก และเปิดพื้นที่ให้ประชาชนมีส่วนร่วม  
ในการก าหนดแผนงาน รวมถึงถอดบทเรียนร่วมกันเพ่ือน าเสนอต่อจังหวัดเพ่ือปรับมาตรการให้มากขึ้น 

 
4.2 เครือข่ายความร่วมมือระหว่างหน่วยงานรัฐ 

 
การบูรณาการด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับพื ้นที่ ศูนย์อ านวยการความ

ปลอดภัยทางถนน จนถึงศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด และศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยอ าเภอ ก็ได้มีการประสานความร่วมมือกับภาคเอกชน ภาคประชาสังคม อาสาสมัคร  
ในพื้นที ่ต่าง ๆ ในการประสานความร่วมมือด้านความปลอดภัยทางถนน ผู ้ว ิจัยได้เลือกศึกษา 
และสัมภาษณ์เชิงลึกกับองค์กรอิสระ คือ หน่วยงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด 
ภาคตะวันออก (สอจร.ภาคตะวันออก) ซึ่งเป็นหน่วยงานภายใต้การสนับสนุนของส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ได้มีการสนับสนุนความปลอดภัยทางถนนเชิงวิชาการ ดังนี้8 
 

4.2.1 บทบาทและการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการขับเคลื่อนงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 
จากการศึกษาข้อมูลเอกสารและการสัมภาษณ์วิเคราะห์ได้ว่า สอจร. มีบทบาท

ส าคัญในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนผ่านการท างานร่วมกับศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ในหลายระดับ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ทีม สอจร. 
จะเข้าร่วมประชุมและท างานใกล้ชิดกับ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน จังหวัดและอ าเภอ
เพื่อขับเคลื่อนมาตรการช่วง 7 วันอันตราย พร้อมสนับสนุนข้อมูลสถิติและสารสนเทศที่จ าเป็น  

 
8 หัวหน้าส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ ภาคตะวันออก, สัมภาษณ์โดย 

ธนาภรณ์ สุรภีสัก, ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ ภาคตะวันออก, 17 เมษายน 2568. 
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รวมถึงการเข้าร่วมการประชุมติดตามสถานการณ์ประจ าวัน (Daily Report) นอกจากนี้ ยังมีส่วนร่วม
ในการถอดบทเรียนหลังเทศกาลร่วมกับภาคีเครือข่าย และรวบรวมแนวปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 
จากพ้ืนที่ต้นแบบที่สามารถลดอุบัติเหตุได้จริง เพ่ือน าไปขยายผลและจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายต่อไป 
ในระดับพื ้นที ่ ทีม สอจร. ระดับอ าเภอมีบทบาทส าคัญในการส่งเสริมและสนับสนุนการจัดตั้ง  
ด่านชุมชนในช่วงเทศกาล โดยเชื่อมโยงกับก านัน ผู้ใหญ่บ้าน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และ
อาสาสมัครในชุมชน เน้นแนวทางการ คัดกรอง ตักเตือน ป้องปราม มากกว่าการจับกุมหรือบังคับใช้
กฎหมายอย่างเคร่งครัด เพื่อสร้างพื้นที่เชิงบวกและความร่วมมือกับประชาชน การด าเนินงานได้รับ
การสนับสนุนจากส่วนกลางผ่านบันทึกความร่วมมือ (MOU) ระหว่างกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
กับ สสส./สอจร. เพื่อร่วมกันขับเคลื่อนแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน ซึ่งมุ่งลดการบาดเจ็บ  
และเสียชีวิตในอ าเภอเสี่ยงภัย โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ขับขี่จักรยานยนต์ การบูรณาการการท างาน  
ใช้หลักการ 5ส 5ช โดย 5ส เป็นเครื ่องมือวางแผนป้องกันอุบัติเหตุเชิงพื ้นที ่ และ 5ช เป็นแนวคิด 
การขับเคลื่อนแบบบูรณาการ 

 

 

 

 
  

  
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 4.3 การด าเนินงานเพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนนโดยใช้กลยุทธ์ 5ส. 5ช.  
ที่มา : พรทิพภา สุริยะ; ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ หัวหน้าส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริม
สุขภาพ ภาคตะวันออก. 
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4.2.2 กลไกการสร้างการมีส่วนร่วมและการสื่อสารประชาสัมพันธ์ด้านความปลอดภัย
ทางถนน 
จากข้อมูลการสัมภาษณ์พบว่า สอจร. ส าหรับช่องทางการสื่อสารเพื่อสร้างความ

ตระหนักด้านความปลอดภัยทางถนนได้ใช้สื ่อสังคมออนไลน์เป็นหลัก ได้แก่ Facebook สอจร. 
ภาคตะวันออก, Line สอจร.ภาคตะวันออก รวมถึง Line ของหน่วยงานระดับจังหวัด ท าให้ส่งผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของประชาชนใน 3 มิต ิ

มิติที ่ 1 การสร้างแรงกระเพื ่อมระดับพื ้นที่  ภาคีท้องถิ ่นสร้างกติกาชุมชน 
และแรงกดดันทางสังคม ภาคีสถานศึกษาปลูกฝังวินัยและส่งผลต่อครอบครัว และ สถานประกอบการ
สร้างมาตรการองค์กรที่เข้มงวด 

มิติที่ 2 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่เป็นรูปธรรม เห็นได้จากอัตราการใส่หมวก
กันน็อคที่เพิ่มขึ้นจาก 43% เป็น 67% ในบางจังหวัด เช่น จังหวัดตราด การลดลงของการจับกุม 
เมาแล้วขับ และการปรับปรุงจุดเสี่ยงต่างๆ 

มิติที่ 3 บทเรียนส าคัญจากการมีส่วนร่วมภาคี การเปลี่ยนพฤติกรรมไม่เกิดจาก
กฎหมายเพียงอย่างเดียว แต่เกิดจากสภาพแวดล้อมทางสังคมที่มีแบบอย่าง เมื่อผู้น าชุมชนแสดง
พฤติกรรมที่ดี ประชาชนจะเลียนแบบได้ง่ายกว่าการถูกบังคับ 

กล่าวโดยสรุปภาคีเครือข่ายเป็นกลไกส าคัญที่เปลี่ยน การบังคับ ให้เป็น   
การมีว ินัยโดยสมัครใจ ผ่านความเชื ่อมโยงของครอบครัว โรงเรียน  องค์ปกครองส่วนท้องถิ่น  
และชุมชน หากสามารถส่งเสริมให้ต่อเนื่อง จะน าไปสู่ความยั่งยืนของพฤติกรรมปลอดภัยในการใช้รถ 
ใช้ถนนของประชาชนในระยะยาว 

4.2.3 นวัตกรรมและแนวปฏิบัติที่ดีในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
จากการศึกษาข้อมูลและการสัมภาษณ์พบว่า สอจร. มีแนวทางเพ่ือลดพฤติกรรม

เสี่ยงได้แก่ (1) การลดความประมาท ผ่านการรณรงค์เฉพาะจุดและเฉพาะกลุ่ม โดยมุ่งเน้นการสร้าง
ความตระหนักให้กับกลุ่มเสี่ยงเฉพาะ เช่น ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ผู้ขับขี่ในช่วงเทศกาล และผู้ขับขี่ที่มี
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งการรณรงค์จะใช้วิธีการเข้าถึงที่แตกต่างกันตามลักษณะของแต่ ละกลุ่ม  
(2) การลดความสามารถในการขับขี ่อันเนื่องจากสภาพร่างกายไม่พร้อม โดยเฉพาะการรณรงค์  
ง่วงไม่ขับผ่านสถานประกอบการและนิคมอุตสาหกรรม เนื่องจากพนักงานที่ท างานเป็นกะหรือท างาน
ล่วงเวลามักมีปัญหาความเหนื่อยล้าซึ่งเป็นสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุ การรณรงค์ จึงเน้น 
การสร้างความรู้ความเข้าใจและมาตรการภายในองค์กรเพื่อป้องกันปัญหานี้ (3) การลดอุบัติเหตุจากการ
ไม่ช านาญเส้นทาง ด้วยการใช้เวทีชุมชนในการท าแผนที่จุดเสี ่ยงท้องถิ่นและแก้ไขจุดเสี่ยงแบบ  
มีส่วนร่วม รวมถึงการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น แอปพลิเคชัน Smart Accident Traffic ของ
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จังหวัดสระแก้ว ที่ช่วยให้ผู้เดินทางผ่านสามารถรู้จุดเสี่ยงล่วงหน้าและวางแผนการเดินทางได้อย่าง
ปลอดภัยยิ่งขึ้น (4) การลดพฤติกรรมไม่เคารพกฎจราจร โดยเฉพาะการไม่ใช้หมวกกันน็อคและการ
ขับขี่ด้วยความเร็วเกินก าหนด ผ่านการขับเคลื่อนมาตรการ หมวกกันน็อค 100% กับเด็ก เยาวชน  
และพนักงานในสถานประกอบการและนิคมอุตสาหกรรม นอกจากนี้ยังมีการตั้งด่านชุมชนด้วยอาสา
จราจรและผู้น าหมู่บ้าน เพื่อลดการพึ่งพาเฉพาะต ารวจ และการประสานงานกับสถานศึกษา โรงงาน 
วัด และชุมชน ในการจัดระบบรณรงค์ตามช่วงเวลาที่มีความเสี่ยงสูง  (5) การลดปัญหาการขาดวินัย
จราจร ผ่านมาตรการองค์กรในสถานศึกษาและสถานประกอบการ รวมถึงการพัฒนาศูนย์เด็กเล็ก  
เพื่อปลูกฝังจิตส านึกวินัยจราจรตั้งแต่วัยเยาว์ ซึ่งเป็นการสร้างรากฐานความตระหนักด้านความปลอดภัย
ทางถนนในระยะยาว 

ทั้งนี้ หลักการส าคัญที่ สอจร. น ามาใช้คือแนวคิด Behavioral Change from 
Inside Out ที่มุ่งเน้นการเปลี่ยนพฤติกรรมจากความเข้าใจและความสมัครใจของคนในพื้นที่   
โดยเชื่อมโยงกับกลไกท้องถิ่น เช่น องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น ชมรมผู้สูงอายุ โรงเรียน โรงพยาบาล 
และอาสาจราจรหมู่บ้าน เพื่อให้เกิด พื้นที่เรียนรู้ความปลอดภัย ทั้งในบ้าน โรงเรียน และชุมชน  
ซึ่งจะส่งผลให้การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมมีความยั่งยืนของครอบครัวและชุมชนในพ้ืนที่ 

นอกจากนี้ ยังมีแนวปฏิบัติที่ดี (Best Practice) หรือโครงการต้นแบบด้าน 
ความปลอดภัยทางถนนที่ประสบความส าเร็จและสามารถเป็นตัวอย่างให้กับพ้ืนที่อ่ืน ๆ ได้แก่  

- มาตรการองค์กรเพื่อความปลอดภัยทางถนนในนิคมอุตสาหกรรมและสถาน
ประกอบการในภาคตะวันออก: นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรน์ซีบอร์ด (ระยอง) และ International N&H 
(Thailand) Co., Ltd. บริษัทไทยยามาฮ่า บริษัทไทยฮอนด้า   

- จังหวัดสระแก้ว การจัดการข้อมูล 3 ฐาน, โครงการ ศปถ.สัญจร สร้างการตื่นตัว 
ขยับ ขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนไปด้วยกัน ROAD SAFETY ALERT จังหวัดสระแก้ว 

- จังหวัดสมุทรปราการ การแก้ไขปัญหาและป้องกันอุบัติเหตุชนท้ายรถบรรทุก
จังหวัดสมุทรปราการ 

- จังหวัดตราด สภากาแฟยามเช้า น าทีมโดยทีม สอจร.จังหวัดตราด สร้างภาคี
เครือข่ายพูดคุยเสวนาอย่างไม่เป็นทางการ ในประเด็นปัญหาอุบัติเหตุจราจรในจังหวัด และหาแนวทาง 
การป้องกันแก้ไข มีการติดตามผลลัพธ์การเปลี่ยนแปลง  

- โครงการ 1 ต าบล 1 โรงเรียน ทีม สอจร.จังหวัดตราดสนับสนุนการด าเนินงาน
ร่วมกับอ าเภอเมืองตราด 

- จังหวัดฉะเชิงเทรา การแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ โดยปรับทางลาดชัน  
จุดตัดทางรถไฟ ปิดจุดลักผ่าน 2 จุด และติดตั้งเครื่องก้ันถนนชนิดขาดอัตโนมัติบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
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4.3 ปัญหาและอุปสรรคในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 
 จากการสัมภาษณ์ พบว่าศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนมีปัญหาอุปสรรค  
ไปในทิศทางเดียวกันในระดับต่าง ๆ ทั้งระดับอ านวยการของกองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน  
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ระดับจังหวัด และระดับอ าเภอ รวมถึงหน่วยงานสนับสนุน 
การป้องกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด ภาคตะวันออก (สอจร.ภาคตะวันออก) ซึ่งผู้วิจัยได้จ าแนก
ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด รวมถึงข้อเสนอแนะดังนี้ 
 

4.3.1 ปัญหา อุปสรรค หรือข้อจ ากัด 
4.3.1.1 ด้านการบริหารจัดการและกลไกองค์กร 

ผู ้ให้สัมภาษณ์ส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันว่า ยังขาดความต่อเนื ่อง 
ในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน และเน้นหนักเฉพาะช่วงเทศกาล นอกจากนี้ ระดับจังหวัด 
ยังขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนได้ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควรเนื่องด้วยภารกิจนอกเหนือจาก 
ด้านความปลอดภัยทางถนนยังมีภารกิจอื่น ๆ ภายในส านักงาน หรือการเปลี่ยนแปลงผู้บริหารหรือ
บุคลากรในองค์กรท าให้ขาดความต่อในการด าเนินการ ส าหรับระดับอ าเภอ เผชิญปัญหาเรื ่อง 
ข้อสั่งการจากจังหวัดที่กระชั้นชิด โดยเฉพาะค าสั่งที่ลงมาในช่วงวันหยุดหรือก่อนเทศกาล ท าให้ไม่มี
เวลาเพียงพอในการจัดท าแผนหรือขับเคลื่อนภารกิจอย่างเหมาะสม กลายเป็นภาระเพิ่มเติมให้กับ
เจ้าหน้าที่ซึ่งต้องดูแลงานอ่ืนอยู่ก่อนแล้ว ความไม่ชัดเจนในหน้าที่ ความซ ้าซ้อนของบทบาท ส่งผลต่อ
ศักยภาพของการด าเนินงานในทุกระดับ และด่านชุมชนยังพบปัญหาเรื่องการปฏิบัติงานในพื้นที่  
ซึ่งมักจัดตั้งเพื่อให้เป็นไปตามค าสั่งมากกว่าการปฏิบัติงานที่ด่านอย่างสม ่าเสมอ  

4.3.1.2 ด้านการจัดการข้อมูลและสารสนเทศ 
ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุ e-Report โดยการรวบรวมข้อมูลจาก

หน่วยงาน ต ารวจ สาธารณสุข และบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ แต่ยังพบปัญหาเรื ่อง  
ความไม่สอดคล้องของข้อมูลระหว่างหน่วยงาน ท าให้การวิเคราะห์แนวโน้มและการวางแผนในระดับ
พื้นที่คลาดเคลื่อน นอกจากนี้ ข้อมูลบางส่วนยังไม่เป็นปัจจุบัน โดยเฉพาะข้อมูลจากกรณีบาดเจ็บ
เล็กน้อยที่ประชาชนไม่เข้ารับการรักษา ท าให้ไม่ถูกบันทึกเข้าสู่ระบบ ส าหรับระดับจังหวัด ผู้บันทึก
ข้อมูลต้องมีความเข้าใจในพื้นที่ เนื่องจากมีการปักหมุดของสถานที่เกิดเหตุในกรณีอ าเภอกรอกข้อมูล
ไม่ครบ ซึ่งหากไม่ช านาญอาจท าให้เกิดความล่าช้า และข้อผิดพลาดในการกรอกข้อมูล ขณะที่ระดับ
อ าเภอขาดบุคลากรด้านกรอกข้อมูลโดยตรง ต้องอาศัยการรายงานจากเจ้าหน้าที ่ในภารกิจอ่ืน  
ซึ่งไม่สามารถจัดการข้อมูลอย่างเป็นระบบได้อย่างมีประสิทธิภาพ ท าให้ ต้องเร่งพัฒนาการอบรม
บุคลากรเน้นทักษะทางเทคโนโลยี และการสร้างระบบสารสนเทศท่ีเชื่อมโยงและเป็นเอกภาพมากขึ้น 
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4.3.1.3 ด้านงบประมาณและบุคลากร 
ปัญหางบประมาณและบุคลากรในการด าเนินงานทุกระดับ โดยเฉพาะ

ระดับจังหวัดและอ าเภอที่เป็นหน่วยงานในการด าเนินกิจกรรม พบว่างบประมาณที่ได้รับไม่เพียงพอ
กับภารกิจ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาล เช่น ค่าเบี้ยเลี้ยงเจ้าหน้าที่ อุปกรณ์ตรวจสอบ และสื่อประชาสัมพันธ์ 
ท าให้การวางแผนระยะยาวเป็นไปได้ยาก ส าหรับระดับอ าเภอ เจ้าหน้าที่ที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัย
ทางถนนมักต้องปฏิบัติหน้าที่อื ่นควบคู่กันไป เช่น งานของกรมการปกครอง ส่งผลให้ไม่สามารถ  
เน้นงานความปลอดภัยทางถนนได้อย่างเต็มที ่ ทั ้งนี้ ต้องมีการจัดสรรทรัพยากรอย่างเหมาะสม 
ต่อภารกิจ จะท าให้ด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

4.3.1.4 ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
ผู้ให้สัมภาษณ์ส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันในเรื่องปัญหาด้านการบังคับ  

ใช้กฎหมาย ได้แก่ (1) ปัญหาการขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง การน าไปสู่การ
ปฏิบัติในพ้ืนที่ยังขาดความเข้มงวดและความต่อเนื่องที่เพียงพอ ส่งผลให้ประชาชนไม่เกรงกลัวต่อการ
ฝ่าฝืนกฎจราจร และไม่สามารถช่วยยับยั้งพฤติกรรมเสี่ยงได้อย่างมีประสิทธิภาพ (2) ปัญหาการเช่ารถ
ให้กับนักท่องเที่ยวทั้งไทยและชาวต่างชาติ ซึ่งยังมีช่องโหว่ส าคัญในการตรวจสอบและควบคุมทั้งผู้
ให้บริการและผู้ใช้บริการ ขาดการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยและความรับผิดชอบที่ชัดเจน 
รวมถึงไม่สามารถตรวจสอบประวัติและคุณสมบัติของผู้ เช่าอย่างเข้มงวด (3) ปัญหากฎหมาย
ส าหรับชาวต่างชาติที่ยังไม่มีความชัดเจนและเข้มงวดเพียงพอ ซึ่งนักท่องเที่ยวต่างชาติมักมอง
ประเทศไทยเป็นประเทศที่เสรีไม่เข้มงวดของกฎหมายจราจร ท าให้เพิกเฉยต่อการปฏิบัติตามกฎ
จราจรและไม่สวมหมวกกันน็อค ซึ ่งไม่มีกลไกการควบคุมและลงโทษที่มีประสิทธิภาพส าหรับ
นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติโดยเฉพาะ (4) คือปัญหากฎระเบียบและกลไกการด าเนินงานของด่านชุมชนที่
ยังไม่มีความเข้มงวด และไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายได้เนื่องจากด่านชุมชนจะปฏิบัติหน้าที่เฉพาะที่มี
การลงพื้นที่ที ่มีการตรวจเพื่อรายงานผู้บังคับบัญชา และไม่สามารถสร้างความเกรงกลัวหรือยับยั้ง
พฤตกิรรมเสี่ยงได้จริง เนื่องจากเป็นคนในพ้ืนที่ด้วยกัน 
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4.3.2 แนวทางการปรับปรุงแก้ไข 
4.3.2.1 การมีเจ้าหน้าที่เฉพาะด้านและระบบสนับสนุนต่อเนื่องในทุกระดับ 

ผู้ให้สัมภาษณ์ในระดับจังหวัดและอ าเภอเสนอให้มีการแต่งตั้งเจ้าหนา้ที่
ผู ้รับผิดชอบงานด้านความปลอดภัยทางถนนโดยเฉพาะและเพื่อให้เกิดความต่อเนื ่องด้านความ
ปลอดภัยทางถนน พร้อมจัดให้มีการพัฒนาศักยภาพด้านการบริหารแผน การใช้ข้อมูล และ 
การสื่อสารสาธารณะ เพื่อเสริมสร้างความเป็นมืออาชีพ และลดภาระงานที่กระจายอยู่ในหน่วยงาน  
ที่ไม่ใช่ภารกิจหลัก อันเป็นอุปสรรคส าคัญของการขับเคลื่อนงานในปัจจุบัน 

4.3.2.2 การจัดสรรงบประมาณตามพื้นที่ความเสี่ยง 
ผู้ให้สัมภาษณ์ในระดับจังหวัดและอ าเภอมีข้อเสนอแนะในการจัดสรร

งบประมาณโดยพิจารณาจากความเสี่ยงด้านพื้นที่ เช่น อัตราการเกิดอุบัติเหตุ ความหนาแน่นของ  
การการจราจร หรือการเป็นแหล่งท่องเที่ยว และควรมีงบประมาณที่สามารถเบิกจ่ายได้อย่างรวดเร็ว
ลดขั้นตอนของกระบวนการราชการในช่วงเทศกาลหรือสถานการณ์ฉุกเฉิน เพ่ือให้มาตรการตอบสนอง
ทันต่อเหตุการณ์จริง  

4.3.2.3 การบูรณาการเทคโนโลยีและระบบสารสนเทศเชิงพื้นที่ 
ข้อเสนอแนะจากระดับอ านวยการของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 

และจังหวัดให้สัมภาษณ์ไปในทิศทางเดียวกันว่าควรพัฒนาแพลตฟอร์มข้อมูลกลางที่เชื่อมโยงข้อมูล
จากต ารวจ สาธารณสุข และบริษัทประกันภัย รวมถึงการใช้เทคโนโลยีเชิงรุก เช่น กล้อง AI ตรวจจับ
ความเร็ว IoT ติดตามพฤติกรรมเสี่ยง และระบบวิเคราะห์แนวโน้มอุบัติเหตุ เพื่อให้การวางแผน  
มีความแม่นย าและตอบสนองต่อความเสี่ยงได้อย่างเป็นระบบมากขึ้น 

4.3.2.4 การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยผ่านกิจกรรมชุมชนและการเรียนรู้
ร่วมกัน 
ข้อเสนอร่วมจากระดับจังหวัดและระดับอ าเภอเน้นให้ใช้เวทีชุมชน 

เป็นเครื่องมือส าคัญในการถ่ายทอดแนวคิดความปลอดภัย เช่น ผ่านการจัดกิจกรรมในงานประเพณี  
การประชุมหมู่บ้าน การฝึกอบรมจิตอาสา และการท ากิจกรรมร่วมกับสถานศึกษา เพื่อให้เกิดการ
ปลูกฝังพฤติกรรมที่ปลอดภัย และท าให้ความปลอดภัยกลายเป็นเรื ่องใกล้ตัวมากกว่าการรณรงค์  
จากส่วนกลางเพียงอย่างเดียว 
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4.3.2.5 การกระตุกจิตส านึกของประชาชนผ่านกลยุทธ์ทางอารมณ์และสังคม 
ข้อเสนอส่วนใหญ่มีความสอดคล้องตรงกันว่าการให้ประชาชนตระหนัก

ถึงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ท าอย่างไรจึงจะสามารถฉุดกระชากความรู้สึกร่วมกันในเรื่อง
ความปลอดภัยทางถนนมากกว่าการประชาสัมพันธ์เพียงอย่างเดียว รวมทั้งตระหนักว่าการไม่ปฏิบัติ
ตามกฎจราจรไม่ใช่เพียงเรื่องส่วนตัว แต่ส่งผลกระทบต่อครอบครัวและชุมชนโดยรวม  ยกตัวอย่าง 
ค าสัมภาษณ์ของรองอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ดังนี้  

“เรื่องความปลอดภัยทางถนน เป็นเรื่องที่ท ายาก ท้าทาย เพราะศูนย์
ความปลอดภัยทางถนนไม่สามารถ กระตุกความรู ้ส ึกของสังคม ฉุดกระชากความสนใจ และ  
หาจุดร่วมกันในการแก้ไขปัญหาร่วมกันได้เหมือนสาธารณภัยอื่น เช่น อุทกภัย แผ่นดินไหว เนื่องจาก
ความปลอดภัยทางถนนถูกมองว่าเป็นเรื่องของปัจเจกบุคคล”9 

4.3.2.6 การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด 
ข้อเสนอด้านกฎหมายเป็นประเด็นที่ผู ้ให้สัมภาษณ์ในระดับศูนย์

อ านวยการความปลอดภัยทางถนนทั้ง 3 ระดับ รวมถึงหน่วยงาน สอจร. มีความเห็นสอดคล้องกันว่า 
ควรมีการบังคับใช้กฎหมายที่จริงจังและสม ่าเสมอโดยเฉพาะในพฤติกรรมเสี่ยงหลัก ได้แก่   
การดื่มแล้วขับ การไม่สวมหมวกกันน็อค และการใช้ความเร็วเกินก าหนด ทั้งนี้ควรมีการปรับปรุง
บทลงโทษให้มีความชัดเจน นอกจากนี้ในระดับอ านวยการโดยกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
ยังมีข้อเสนอให้จัดตั้งหน่วยเคลื่อนที่เร็วเพ่ือที่สามารถตรวจวัดแอลกอฮอล์ในพ้ืนที่เสี่ยงในช่วงเทศกาล 
พร้อมทั ้งสามารถประสานส่งกลับบ้านผู ้เมาแล้วขับได้โดยตรง เพื ่อลดการเกิดเหตุในช่วงที ่มี  
ในพ้ืนที่ต่างจังหวัดที่มีการจัดงานเทศกาลใหญ่ ๆ  
  

 
9 รองอธิบดีป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ด้านปฏิบัติการ, สัมภาษณ์โดย ธนาภรณ์ สุรภีสัก, 

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 26 พฤษภาคม 2568. 
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4.4 วิเคราะห์ผลการศึกษาภาพรวมของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 

4.4.1 วิเคราะห์กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
4.4.1.1 กลไกการขับเคลื่อนระดับนโยบาย 

กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับ
นโยบาย คือ คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ หรือ นปถ. ซึ่งท า
หน้าที่ในฐานะกลไกระดับสูงสุดที่มีอ านาจในการก าหนดนโยบาย ก ากับทิศทาง และเสนอแนวทาง  
เชิงยุทธศาสตร์ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ โดยบทบาทส าคัญของ นปถ. ได้แก่ 
(1) การก าหนดนโยบายระดับชาติด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน (2) การให้ความเห็นชอบ
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน ยุทธศาสตร์ และแผนงานที่เกี่ยวข้อง (3) การออกประกาศ ค าสั่ง 
หรือแนวทางปฏิบัติตามระเบียบที่เกี ่ยวข้อง และ (4) การเสนอข้อเสนอแนะต่อนายกรัฐมนตรี 
และคณะรัฐมนตรี ซึ่งท าให้กลไกระดับนโยบายสามารถก ากับและสนับสนุนการด าเนินงานของกลไก
ระดับอ านวยการและปฏิบัติการได้อย่างมีประสิทธิภาพ ความส าคัญและความต่อเนื่องของการ
ขับเคลื ่อนนโยบายในระดับชาติมีความต่อเนื ่องจากงานวิจัยของเมธาศิษฐ์ พัฒนะกิติพงษ์ 10  
ที่ศึกษาผลการด าเนินงานตามนโยบายรัฐบาลในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล  
ปีใหม่ตั้งแต่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2546 – ปัจจุบัน) ซึ่งแสดงให้เห็น 
ถึงการพัฒนานโยบายอย่างต่อเนื่องและบทบาทส าคัญของกลไกระดับนโยบายในการขับเคลื ่อน
มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลที่มีความเสี่ยงสูง นอกจากนี้ 
คณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 และให้การ
สนับสนุนเป้าหมายทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนตามที่องค์การสหประชาชาติก าหนด โดยมี
เป้าหมายลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือครึ่งหนึ่งภายในปี 2573 เพื่อบูรณาการ
การด าเนินงานจากทุกภาคส่วน และให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนเป็นกลไกหลักในการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงวิสัยทัศน์ระยะยาวและความมุ่งมั่นของระดับ
นโยบายในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบ ทั้งนี้ สามารถอภิปรายเชื่อมโยงกับ

 
10 เมธาศิษฐ์ พัฒนะกิติพงษ์, “ศึกษาผลการด าเนินงานตามนโยบายรัฐบาลในการป้องกันการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ตั้งแต่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 
2546 - ปัจจุบัน) กรณีศึกษา : กองบังคับการต ารวจนครบาล 2,” (การค้นคว้าอิสระ รัฐศาสตร
มหาบัณฑิต, สาขาการเมืองการปกครอง ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2559), บทคัดย่อ. 
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แนวคิด Intergovernmental Relations (IGRs) ในมิต ิของการจัดการนโยบายแบบบูรณาการ  
ซึ่งเป็นการก าหนดนโยบายที่สามารถตอบสนองการปฏิบัติในระดับพื้นที่ โดย นปถ. ท าหน้าที่เป็น
กลไกเชิงนโยบายที่สร้างกรอบแนวคิดและเป้าหมายร่วมให้กับหน่วยงานทุกระดับได้ด าเนินการไปใน
ทิศทางเดียวกัน อีกทั้งยังมีบทบาทเชิงยุทธศาสตร์ในการประสานนโยบายระหว่างหน่วยงานรัฐ  
ที่มีอ านาจหน้าที ่ทับซ้อนหรือเกี ่ยวข้องกันหลายกระทรวง เช่น กระทรวงมหาดไทย กระทรวง
สาธารณสุข กระทรวงคมนาคม กระทรวงศึกษาธิการ และส านักงานต ารวจแห่งชาติ อธิบาย 
ได้ผ่านกรอบของ Intergovernmental Management (IGM)11 ซึ่งมองว่าองค์กรในระดับสูง 
ต้องสามารถบริหารภารกิจร่วม โดยสร้างการเชื่อมโยงทางนโยบายให้ชัดเจน มีการแบ่งปันทรัพยากร 
และสนับสนุนกลไกในระดับปฏิบัติการอย่างเป็นระบบ เช่น การอนุมัติงบประมาณรายปีผ่านแผน
แม่บท หรือการเร ่งร ัดให้หน่วยงานต่าง ๆ ด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีในช่วงเทศกาล  
ซึ่งแสดงถึงบทบาทของ นปถ. ในการจัดการเชิงยุทธศาสตร์ในฐานะผู้ควบคุมทิศทางไม่ใช่เพียง  
แค่ผู้จัดสรรทรัพยากร 

4.4.1.2 กลไกขับเคลื่อนระดับอ านวยการ 
กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับ

อ านวยการ เป็นระดับที่เชื ่อมโยงนโยบายระดับนโยบายและการปฏิบัติในระดับพื้นที่ โดยระดับ
อ านวยการ ได้แก่ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ส่วนกลาง ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนจังหวัด และ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีอ านาจหน้าที่ 
ในการบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตร์ ประสานแผนงาน บูรณาการงบประมาณ และติดตามผลการ
ด าเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนในระดับอ านวยการ มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นผู้อ านวยการและประธาน
กรรมการ โดยมีอ านาจหน้าที่หลักในการจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย แผนแม่บท ยุทธศาสตร์ 
แผนปฏิบัติการ รวมถึงบูรณาการแผนงานและงบประมาณกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี ่ยวข้อง ทั้งนี้  
ยังท าหน้าที่อ านวยการ ก ากับ ติดตาม เร่งรัด และประเมินผลการด าเนินงานของกลไกในระดับพื้นที่
อย่างต่อเนื่อง ซึ่งสะท้อนถึงบทบาทของศูนย์ระดับอ านวยการในฐานะแกนกลางการบริหารจัดการ
ของระบบความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ ความส าคัญของกลไก

 
11 อัมพร ธ ารงลักษณ์ และคณะ, การบริหารปกครองสาธารณะ (Public Governance):  

การบริหารรัฐกิจในศตวรรษที่ 21 (กรุงเทพฯ: คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2553), 80-81. 
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ระดับอ านวยการในการถ่ายทอดนโยบายสู่การปฏิบัติสอดคล้องกับงานวิจัยของเมธาศิษฐ์ พัฒนะกิติพงษ์12 
ที่ศึกษาผลการด าเนินงานตามนโยบายรัฐบาลในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปี
ใหม่ตั ้งแต่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน โดยพบว่าการด าเนินงานของศูนย์
อ านวยการมีบทบาทส าคัญในการขับเคลื่อนมาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ท าให้เห็นถึง
ความจ าเป็นของกลไกระดับกลางที่สามารถเชื่อมโยงและสนับสนุนการด าเนินงานในระดับพื้นที่ได้
อย่างเป็นระบบ 

กลไกขับเคลื่อนระดับอ านวยการสามารถอธิบายได้ผ่านกรอบแนวคิด
ของการบริหารจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานรัฐ ( Intergovernmental Management: 
IGM) ซึ่งเน้นการบริหารความร่วมมือและการบูรณาการภารกิจที่ทับซ้อนระหว่างหน่วยงานต่างระดับ 
และต่างภารกิจ โดยเฉพาะในมิติของการบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตร์ และการอ านวยการร่วม  
ที่ไม่ได้ขึ ้นอยู่กับอ านาจสั่งการเพียงฝ่ายเดียว แต่ต้องมีการประสานงาน และอ านวยความสะดวก  
ให้เกิดการด าเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ อีกท้ังมีความเชื่อมโยงกับ Network Governance ซึ่งเป็น
การท างานในระบบเครือข่ายที่ต้องอาศัยความสัมพันธ์ ความเชื่อมั่น และความรับผิดชอบร่วมกัน  
ในการขับเคลื ่อนนโยบาย โดยกลไกระดับอ านวยการเป็นจุดเชื ่อมระหว่างผู ้ก าหนดนโยบาย  
(ระดับนโยบาย) กับผู้ปฏิบัติงานจริงในพ้ืนที่ (ระดับปฏิบัติการ) ผ่านการสื่อสารสองทาง การสนับสนุน
ทางเทคนิค และการก ากับเชิงกลยุทธ์ ซึ่งส่งผลให้แผนงานและมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน
ด าเนินการได้อย่างต่อเนื่องและมีประสิทธิผล ลักษณะการท างานแบบบูรณาการของระดับอ านวยการ
ยังสอดคล้องกับงานวิจัยของมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 13 ที่ศึกษาการด าเนิน
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับท้องถิ ่นให้สอดคล้องกับกลยุทธ์ของแผนแม่บท  
ด้านความปลอดภัยทางถนน โดยมุ่งเน้นการลดช่องว่างในการท างานระหว่างระดับจังหวัดและองค์กร

 
12 เมธาศิษฐ์ พัฒนะกิติพงษ์, “ศึกษาผลการด าเนินงานตามนโยบายรัฐบาลในการป้องกันการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ตั้งแต่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 
2546 - ปัจจุบัน) กรณีศึกษา : กองบังคับการต ารวจนครบาล 2,” (การค้นคว้าอิสระ รัฐศาสตร
มหาบัณฑิต, สาขาการเมืองการปกครอง ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2559), บทคัดย่อ. 

13 มูลนิธ ิสถาบันวิจัยเพื ่อการพัฒนาประเทศไทย , การศึกษาเพื ่อสนับสนุนการด าเนิน
มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับท้องถิ่นให้สอดคล้องกับกลยุทธ์ของแผนแม่บทด้าน
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 (กรุงเทพฯ: ส านักงานการวิจ ัยแห่งชาติ , 2566), 
บทคัดย่อ. 
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ปกครองส่วนท้องถิ่น ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงบทบาทส าคัญของระดับอ านวยการในการสร้างการเชื่อมโยง
และประสานงานระหว่างระดับนโยบายและระดับปฏิบัติการให้เกิดการขับเคลื ่อนงานอย่างมี
ประสิทธิภาพและบรรลุเป้าหมายร่วมกัน 

4.4.1.3 กลไกการขับเคลื่อนระดับปฏิบัติการ 
กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับ

ปฏิบัติการ ได้แก่ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ (ศปถ.อ าเภอ) โดยมีนายอ าเภอเป็น
ผู้อ านวยการ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นบางพื้นที่อาจจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 
ทางถนนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ศปถ.อปท.) ซึ่งมีผู้บริหาร อปท. เป็นประธาน โดยระดับ
อ าเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีบทบาทส าคัญในการบริหารจัดการงานความปลอดภัยทาง
ถนนในระดับพื้นที่อย่างใกล้ชิด ได้แก่ การจัดท าแผนงาน โครงการ การป้องกันและลดอุบัติเหตุ  
การอ านวยการและประสานการปฏิบัติงาน การเร่งรัดติดตามประเมินผล การส่งเสริมการมีส่วนร่วม
ของประชาชน ตลอดจนการจัดท าฐานข้อมูลและเผยแพร่ข้อมูลข่าวสารด้านอุบัติเหตุทางถนน กลไก
ระดับปฏิบัติการมีลักษณะของการบริหารแบบกระจายอ านาจ โดยเฉพาะบทบาทขององค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ ่นซึ ่งเป็นหน่วยงานใกล้ชิดกับชุมชนมากที่ส ุด เช่น การจัดตั ้งจุดตรวจร่วมของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอในช่วงเทศกาล โดยบูรณาการกับต ารวจ ท้องถิ่น 
สาธารณสุข และอาสาสมัคร เพื่อเฝ้าระวังพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่ เช่น การดื่มแล้วขับ หรือไม่สวม
หมวกกันน็อค ประสิทธิผลของการด าเนินงานในระดับปฏิบัติการ ซึ่ งงานวิจัยมีความสอดคล้องกับ
งานวิจัยของอ านาจ ราชบัณฑิต14 และมนัญชัย รูปต ่า15 ในประเด็นการใช้กระบวนการมีส่วนร่วมจาก
หลายภาคส่วนเป็นกลไกหลักในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในระดับพื้นที่ โดยให้ความส าคัญ
ของการบูรณาการระหว่างหน่วยงานภาครัฐ เช่น ต ารวจ สาธารณสุข องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
และภาคประชาสังคม รวมถึงผู้น าชุมชน อาสาสมัคร และสถาบันการศึกษา โดยใช้ความได้เปรียบจาก
ความใกล้ชิดกับพ้ืนที่และประชาชนในการออกแบบมาตรการที่เหมาะสมกับบริบทท้องถิ่น ซึ่งสะท้อน
ให้เห็นถึงการท างานแบบเครือข่ายในแนวราบที่ต้องอาศัยความร่วมมือและการแลกเปลี่ยนทรัพยากร

 
14 อ านาจ ราชบัณฑิต, “รูปแบบการป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนโดยกระบวนการ

มีส่วนร่วมผ่านคณะกรรมการพัฒนาคุณภาพชีวิตในระดับอ าเภอ (พชอ.) อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น
,” วารสารส านักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 7 ขอนแก่น 29, ฉ. 3 (กันยายน - ธันวาคม 2565): 101. 

15 มนัญชัย รูปต ่า, “การพัฒนารูปแบบการด าเนินงานป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทาง
ถนน อ าเภอมัญจาคีรี จังหวัดขอนแก่น ,” วารสารอนามัยสิ่งแวดล้อม และสุขภาพชุมชน 7, ฉ. 3 
(กันยายน-ธันวาคม 2565): 208. 
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ระหว่างกันรวมทั้งสอดคล้องในด้านปัจจัยความส าเร็จ ได้แก่ ความเข้มแข็งของผู้น าและทีมงาน  
การพัฒนาศักยภาพบุคลากรอย่างต่อเนื่อง การเตรียมความพร้อมด้านทรัพยากรและอุปกรณ์ และการ
สร้างความร่วมมือของหน่วยงานต่าง ๆ ที่ร่วมกันวิเคราะห์สถานการณ์และหาแนวทางแก้ไขปัญหา 
อย่างไรก็ตาม งานวิจัยยังมีข้อจ ากัดที่คล้ายกัน คือ ปัญหาทรัพยากรบุคคล งบประมาณ และอุปกรณ์
ที่ไม่เพียงพอ ซึ่งเป็นอุปสรรคส าคัญที่จ าเป็นต้องได้รับการแก้ไขเพื่อให้การด าเนินงานในระดับ
ปฏิบัติการมีประสิทธิภาพ 

การวิเคราะห์ความสอดคล้องกับแนวคิด Network Governance และ 
Intergovernmental Management (IGM) ในด้านการจัดการแบบแนวราบของกลไกระดับปฏิบัติการ  
มีความสอดคล้องกับงานวิจัยของอ านาจ ราชบัณฑิต ที่ศึกษารูปแบบการป้องกันการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนนผ่านคณะกรรมการพัฒนาคุณภาพชีวิตในระดับอ าเภอ (พชอ.) โดยพบว่าความส าเร็จ
เกิดจากความร่วมมือของเครือข่ายที่หลากหลาย ความเข้มแข็งของผู้น าและทีมงาน การพัฒนา
บุคลากรอย่างต่อเนื่อง และการเตรียมความพร้อมด้านอุปกรณ์สนับสนุน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงลักษณะ
ของ Network Governance ที่เน้นการท างานผ่านความสัมพันธ์แบบแนวราบและการพ่ึงพาอาศัยกัน
ระหว่างสมาชิกในเครือข่าย นอกจากนี้ งานวิจัยของมนัญชัย รูปต ่า ที่ศึกษาการพัฒนารูปแบบการ
ด าเนินงานป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนในอ าเภอมัญจาคีรี ยังแสดงให้เห็นถึงความส าเร็จ
ที่เกิดจากความร่วมมือของทีมสหวิชาชีพจากหลายภาคส่วน ทั้งการปกครอง ผู้น าชุมชน ต ารวจ  
และบุคลากรทางการแพทย์และสาธารณสุข ที่ร่วมกันวิเคราะห์สถานการณ์และหาแนวทางแก้ไข
ปัญหา กล่าวโดยสรุปพบความสอดคล้องของประเด็นการใช้กระบวนการมีส่วนร่วมจากหลายภาคส่วน
เป็นกลไกหลักในการแก้ไขปัญหา โดยให้ความส าคัญของการบูรณาการระหว่างภาครัฐ ภาคประชาสังคม 
และชุมชนท้องถิ่น ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิด Intergovernmental Management ที่มุ่งเน้นการประสาน
ความร่วมมือข้ามหน่วยงานและภาคส่วน  

สรุปจากการวิเคราะห์ผลการวิจัยเกี่ยวกับกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) พบว่าข้อค้นพบมีความ
เชื่อมโยงกับแนวคิดและทฤษฎี โดยอธิบายได้ใน 3 แนวคิด ได้แก่ แนวคิดการจัดการความสัมพันธ์
ระหว่างหน่วยงานรัฐ (Intergovernmental Relations: IGRs) การอภิบาลผ่านเครือข่าย (Network 
Governance) และแนวคิดระบบปลอดภัย (Safe System Approach) ดังนี้ 
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ตารางที่  4.1 วิเคราะห์ผลการวิจัยเปรียบเทียบเชื่อมโยงกับแนวคิดและทฤษฎี 

แนวคิด  วิเคราะห์ผลจากการศึกษาวิจัย 

การจัดการความสัมพันธ์ระหว่าง
หน่วยงานรัฐ 
(Intergovernmental 
Relations: IGRs) 

• ความสัมพันธ ์แบบอ านาจทับซ้อน (Overlapping 
Authority Model) โดยการขับเคลื่อนของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน ไม่ได้ด าเนินในรูปแบบสายบังคับ
บัญชาแนวดิ่งเพียงอย่างเดียว แต่ต้องพึ่งพาการประสานงาน
และการเจรจาต่อรองข้ามระดับอย่างต่อเนื่อง ซึ่งสอดคล้อง
กับลักษณะของอ านาจและความรับผิดชอบที่ไม่สามารถ 
แยกส่วนได้อย่างเด็ดขาดในทางปฏิบัติจริง ตัวอย่างเช่น  
การบูรณาการข้อมูลจากต ารวจ โรงพยาบาล และบริษัท
กลางคุ ้มครองผู ้ประสบภัยจากรถ ต้องอาศัยการร่วมมือ
ระหว่างหลายหน่วยงานโดยไม่มีหน่วยงานใดสามารถท า
หน้าที่ได้อย่างเบ็ดเสร็จ 

Network Governance • การบริหารเชิงเครือข่ายในลักษณะแนวราบ พบว่ามี
ความสอดคล้องกับข้อค้นพบเกี่ยวกับการมีส่วนร่วมของภาคี
เครือข่ายในระดับพื ้นที ่ ทั ้งองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  
กลุ่มอาสาสมัคร หน่วยงานเอกชน ตลอดจนภาคประชาสังคม 
โดยการขับเคลื่อนในพื้นที่ส่วนใหญ่เกิดจากการสร้างพันธะ
ความร่วมมือภายใต ้เป้าหมายร ่วมด้านความปลอดภัย 
ทางถนน อาทิ การรณรงค์สวมหมวกกันน็อค การเฝ้าระวัง 
จุดเสี่ยง และการให้บริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน ซึ่งสะท้อน
ว่าเครือข่ายมีบทบาทมากกว่าการเป็นเพียงกลไกสนับสนุน  
รวมทั้งเป็นผู้ขับเคลื่อนหลักร่วมกับภาครัฐ 

Safe System Approach • ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนด าเนินการ
ภายใต้ความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นองค์รวมในทุกด้าน 
ทั ้งคน ถนน ยานพาหนะ และสิ ่งแวดล้อม ปรากฏในแผน 
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะ 
ในแผนงานที่เน้นการจัดการความเสี่ยงในเชิงป้องกัน เช่น 
การบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด การปรับปรุงโครงสร้างถนน 
และการส่งเสริมพฤติกรรมปลอดภัยของผู ้ใช้ถนน ทั ้งนี้  
ข้อค้นพบสะท้อนว่ากลไกของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนน มีแนวโน้มสอดคล้องกับระบบปลอดภัย ซึ่งยังมี
ความท้าทายด้านงบประมาณและศักยภาพของบุคลากร 
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4.4.2 วิเคราะห์การจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐ ของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน 
4.4.2.1 ความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานรัฐท่ีเป็นทางการ 

(1) ความสัมพันธ์ตามโครงสร้างอ านาจหน้าที่ตามล าดับสายการ 
บังคับบัญชา  
เป็นความสัมพันธ์ระหว่างคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและ 

ลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) กับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับอ านวยการ
และระดับปฏิบัติการ โดยที่ นปถ. ท าหน้าที ่ก าหนดทิศทางนโยบายและยุทธศาสตร์ระดับชาติ  
ส่วนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ในระดับอ านวยการและปฏิบัติการด าเนินการ  
ตามนโยบายและรายงานผลการด าเนินงานกลับขึ้นมา ท าให้เห็นถึงความสัมพันธ์ในเชิงการควบคุม
และสั่งการที่เป็นทางการอย่างชัดเจน 

(2) ความสัมพันธ์เชิงภารกิจ  
การด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ของหน่วยงาน

ของรัฐต่างระดับและต่างภารกิจต้องประสานความร่วมมือกันโดยยึดโยงกับภารกิจหรือหน้าที่เฉพาะ
ของแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับเป้าหมายร่วม คือ การลดอุบัติเหตุทางถนน แม้แต่ละหน่วยงานจะ
อยู่ต่างกระทรวง มีงบประมาณ บุคลากร และเป้าหมายเฉพาะของตนเอง แต่ในทางปฏิบัติจ าเป็นต้อง
ปรับแผนงานให้สอดประสานกันตามหน้าที่หลักเพื่อให้เกิดผลสัมฤทธิ์ทางนโยบายอย่าง ในภาพรวม
ของประเทศ ตัวอย่างความสัมพันธ์เชิงภารกิจที่ชัดเจน คือ ความร่วมมือระหว่างส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ กระทรวงสาธารณสุข และกระทรวงมหาดไทย ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์  
โดยต ารวจมีภารกิจหลักในการตั้งจุดตรวจ ควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่ เช่น การดื่มแล้วขับและ
ไม่สวมหมวกกันน็อค ขณะที่กระทรวงสาธารณสุขรับผิดชอบการจัดเตรียมระบบการแพทย์ฉุกเฉิน  
ในกรณีเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงการรวบรวมข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ส่วนกระทรวงมหาดไทยในฐานะ
ผู้ก ากับดูแลศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เป็นผู้ประสานแผนงาน ก าหนดทิศทางปฏิบัติการ 
และจัดสรรทรัพยากรในระดับพื้นที่ผ่านผู้ว่าราชการจังหวัดและนายอ าเภอ นอกจากนี้ ยังมีก าร
ด าเนินงานร่วมกันระหว่างกรมทางหลวง (กระทรวงคมนาคม) กับกรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น 
(กระทรวงมหาดไทย) ในการปรับปรุงจุดเสี่ยงบนถนน โดยกรมทางหลวงมีภารกิจหลักด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน เช่น การติดตั้งป้ายเตือนและเครื่องหมายจราจร ขณะที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีหน้าที่
ดูแลถนนในความรับผิดชอบ รวมถึงรณรงค์สร้างจิตส านึกในชุมชน  
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(3) ความสัมพันธ์ด้านกฎหมายและนโยบาย  
เป็นความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานของรัฐที่เกิดขึ้นจากการบังคับ

ใช้กฎหมาย ระเบียบ มติคณะรัฐมนตรี หรือแผนยุทธศาสตร์ของรัฐที่มีผลทางกฎหมายและทาง
นโยบาย ซึ่งก าหนดกรอบบทบาท อ านาจหน้าที่ และภารกิจที่แต่ละหน่วยงานต้องด าเนินการให้
สอดคล้องกับเป้าหมายของรัฐ ในกรณีของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ยกตัวอย่าง การ
จัดตั้ง คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) ซึ่งเป็นกลไกระดับ
นโยบายที่จัดตั ้งตามมติคณะรัฐมนตรี ซึ ่งก าหนดให้มีอ านาจในการเสนอนโยบาย ยุทธศาสตร์  
แผนแม่บท และแนวทางการด าเนินงานแก่หน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง รวมทั้งก ากับและติดตามการ
ด าเนินงาน โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นประธาน ซึ่งส่งผลให้กระทรวงมหาดไทยมี
บทบาทตามกรอบกฎหมายในการก ากับดูแลศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในทุกระดับ   
อีกตัวอย่างถัดไปคือ การบูรณาการตาม แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2566 – 2570  
ซึ ่งเป็นเครื ่องมือเชิงนโยบายที่ก าหนดบทบาทของหน่วยงานต่าง ๆ อย่างชัดเจน เช่น ให้กระทรวง 
ศึกษาธิการด าเนินการด้านความรู้และพฤติกรรมจราจรในเด็กและเยาวชน ให้กระทรวงคมนาคมดแูล
โครงสร้างพื ้นฐาน ให้ส านักงานต ารวจแห่งชาติเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมายจราจร และให้
กระทรวงสาธารณสุขพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ข้อก าหนดในแผนแม่บทนี้เป็นพันธะทางนโยบาย
ที่แต่ละหน่วยต้องน าไปปรับแผนการด าเนินงานของตนเองให้สอดคล้อง และรายงานผลต่อศูนย์
อ านวยการในภาพรวม  

4.4.2.2 ความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานรัฐในเชิงปฏิบัติการ 
(1) ความสัมพันธ์เชิงการประสานการปฏิบัติงาน 

เป็นความร่วมมือของหน่วยงานภาครัฐในระดับปฏิบัติการที่ต้อง
ท างานร่วมกันในพื้นที่จริงโดยมีเป้าหมายร่วมอย่างชัดเจน โดยไม่จ ากัดเพียงการประสานงานผ่าน
เอกสารหรือแผนงานเท่านั้น แต่เน้นการลงมือท าร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรมในระดับพื้นที่ ในกรณีของ
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน มีความสัมพันธ์ของการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ในช่วงเทศกาล
ที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยเน้นหนักในช่วงปีใหม่และสงกรานต์  ตัวอย่างที่ชัดเจนของ
ความสัมพันธ์เชิงประสานการปฏิบัติงาน เช่น การที่ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนระดับ
อ าเภอ (ศปถ.อ าเภอ) ท างานร่วมกับต ารวจ สาธารณสุข องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และภาคประชา
สังคม ในการจัดตั้งจุดตรวจร่วม จุดบริการประชาชน และการจัดชุดเคลื่อนที่เร็ วในช่วงเทศกาล 
โดยเฉพาะในพื้นที่เสี่ยง เช่น บริเวณทางโค้ง ทางแยก ถนนสายรอง ซึ่งมักเกิดอุบัติเหตุบ่อย ทั้งนี้  
แต่ละหน่วยมีบทบาทเฉพาะ เช่น ต ารวจท าหน้าที่ตรวจวัดแอลกอฮอล์และด าเนินคดี ผู้แทนจาก
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้การสนับสนุนด้านงบประมาณและสถานที่ รวมทั้งบุคลากรสาธารณสุข
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มีบทบาทในการดูแลเบื้องต้นผู้บาดเจ็บ และรวบรวมข้อมูลเพื่อส่งต่อให้กับศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัด โดยในบางพื้นที่ยังพบการร่วมปฏิบัติงานนอกจากศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน เช่น การตั ้งชุดเฉพาะกิจดูแลผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ซึ ่งมีอาสาสมัครป้องกัน 
ฝ่ายพลเรือน (อปพร.) อาสาสมัครสาธารณสุขประจ าหมู่บ้าน (อสม.) และกลุ่มเยาวชนจิตอาสา 
เข้าร่วมท าหน้าที ่ตรวจเตือนพฤติกรรมเสี ่ยงก่อนเข้าพื ้นที ่จุดตรวจหลัก หรือการตั ้งด่านชุมชน  
โดยประชาชนในพื้นที่มีส่วนร่วมภายใต้การสนับสนุนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
อ าเภอ ซึ่งต้องอาศัยการประสานงานในเชิงปฏิบัติเพื่อแบ่งบทบาท หน้าที่ และทรัพยากรร่วมกัน 

(2) การแลกเปลี่ยนเปลี่ยนข้อมูล 
ความสัมพันธ์เชิงแลกเปลี่ยนข้อมูล เป็นกระบวนการที่หน่วยงาน 

ที่เกี่ยวข้องส่งต่อ และใช้ข้อมูลร่วมกันเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ การวางแผน และการด าเนินงาน  
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะในบริบทของงานที่ต้องอาศัยข้อมูลจากหลายแหล่งและหลากหลาย
มิติ เช่น ในกรณีของการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ซึ ่งจ าเป็นต้องอาศัยข้อมูลทั ้งในเชิง
พฤติกรรมผู้ใช้ถนน สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุ และการตอบสนองด้านการแพทย์ฉุกเฉิน จากการ
วิจัยพบว่า ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนได้ด าเนินการแลกเปลี ่ยนข้อมูลระหว่าง  
3 หน่วยงานหลักอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ ส านักงานต ารวจแห่งชาติ โรงพยาบาล/กระทรวงสาธารณสุข 
และบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด โดยข้อมูลจากต ารวจมักจะครอบคลุมในเรื ่อง
พฤติกรรมเสี่ยง เช่น การไม่สวมหมวกกันน็อค หรือการเมาแล้วขับ ข้อมูลจากโรงพยาบาลเกี่ยวกับ
จ านวนและลักษณะของผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิต และข้อมูลจากบริษัทกลางฯ จากการเคลมประกัน 
อัตราค่าสินไหมทดแทน การเก็บข้อมูลในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอจะรวบรวมข้อมูลรายวันจากหน่วยงานดังกล่าวเพื่อน ามาวิเคราะห์แนวโน้ม
การเกิดอุบัติเหตุแบบเรียลไทม์ และรายงานต่อคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
จังหวัดและหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องในทุกวัน ช่วง 7 วันอันตราย เพื่อปรับปรุงมาตรการและแก้ไข  
ในแต่ละพ้ืนที่จังหวัด 

(3) การสนับสนุนทรัพยากร 
ความร่วมมือระหว่างหน่วยงานรัฐที่ต่างฝ่ายต่างน าทรัพยากรของ  

แต่ละหน่วยงาน ไม่ว ่าจะเป็นงบประมาณ บุคลากร ว ัสดุอุปกรณ์ ยานพาหนะ หรือสถานที่  
มาใช้ร่วมกันเพื่อสนับสนุนการด าเนินงานตามภารกิจร่วมที่มีเป้าหมายเดียวกัน ในบริบทของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะอย่างยิ ่งในระดับพื ้นที ่ซ ึ ่งมักประสบข้อจ ากัด  
ด้านทรัพยากร จากการศึกษาวิจัยพบว่าหน่วยงานในระดับอ าเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  
ต้องอาศัยความร่วมมือในการสนับสนุนทรัพยากรจากหลายภาคส่วน เช่น กรณีของ ศูนย์อ านวยการ
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ความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ ที่ไม่มีงบประมาณเพียงพอในการจัดกิจกรรมรณรงค์ในช่วงเทศกาล  
จึงประสานของบประมาณสนับสนุนจากส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจ ังหวัด 
ขณะเดียวกันก็ขอความร่วมมือจากต ารวจให้จัดเจ้าหน้าที่อ านวยความสะดวกในการตั้งจุดตรวจ  
และประสานโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบลให้ส่งเจ้าหน้าที่พยาบาลดูแลจุดบริการประชาชน 
นอกจากนี้ บางพ้ืนที่ยังได้รับการสนับสนุนเต็นท์ อาหาร และน ้าดื่มจากผู้ประกอบการในท้องถิ่น  

(4) ความสัมพันธ์เชิงปฏิบัติการในการท างานร่วมกัน  
ความสัมพันธ์เชิงปฏิบัติการในการท างานร่วมกันของศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนน เน้นการมีส่วนร่วมในการวางแผน การด าเนินกิจกรรมร่วมกัน การท างาน
ร่วมกันเพื่อสร้างแนวทางปฏิบัติที่เหมาะสมกับบริบทของพื้นที่ และตอบสนองต่อเป้าหมายร่วม คือ 
การลดอุบัติเหตุทางถนน โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลที่มีความเสี่ยงสูง ในบริบทของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน ความสัมพันธ์ในการท างานร่วมกันปรากฏอย่างชัดเจนในระดับปฏิบัติการ  
ทั้งในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ และศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยมีการประชุมร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง เช่น ต ารวจ 
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โรงพยาบาล อาสาสมัครป้องกันฝ่ายพลเรือน (อปพร.) อาสาสมัคร
สาธารณสุขประจ าหมู่บ้าน (อสม.) โรงเรียน และกลุ่มจิตอาสา เพื่อระดมความเห็น วางแผนจัด
กิจกรรม ปรับเปลี่ยนวิธีด าเนินงานให้เหมาะกับบริบทพ้ืนที่ เช่น สภาพถนน ประชากร และพฤติกรรม
เสี ่ยงที ่แตกต่างกันไปในแต่ละชุมชน การบูรณาการการท างานแสดงให้เห็นถึงการท างานแบบ
เครือข่าย การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน มูลนิธ ิ และองค์กรต่างๆ  
แสดงให้เห็นถึงการยอมรับบทบาทของตัวแสดงที่หลากหลายในการแก้ไขปัญหาสาธารณะ การมีส่วนร่วม
จากหลายภาคส่วนช่วยเพิ่มทรัพยากรในการด าเนินงานและความเชี ่ยวชาญด้านความปลอดภัย  
ทางถนน ท าให้การด าเนินงานมีความครอบคลุมและมีมุมมองที่กว้างขึ้น ซึ่งเป็นการจัดการเครือข่าย  
ที่เปิดกว้าง และเน้นการประสานพลังจากทุกภาคส่วน โดยเฉพาะในระดับพ้ืนที่ 
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การด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และ
สงกรานต์ ได้อาศัยโครงสร้างการบริหารที ่แบ่งเป็น 3 ระดับหลัก ได้แก่ ระดับนโยบาย ระดับ
อ านวยการ และระดับปฏิบัติการ พร้อมด้วยการสนับสนุนจากภาคีเครือข่าย ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน 
และภาคประชาสังคม ท าให้เกิดกลไกความร่วมมือแบบบูรณาการ โดยสามารถสรุปในรูปแบบตาราง
เพ่ือแสดงภาพรวมกิจกรรม ตัวแสดง และบทบาทของภาคีเครือข่าย ดังนี้ 

 
ตารางที่ 4.2 ตารางสรุปกิจกรรม ตัวแสดงในเครือข่าย และบทบาทของภาคีแต่ละฝ่ายของการด าเนินงาน
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์  

กิจกรรม/ 
การด าเนินงาน 

ตัวแสดงในเครือข่าย บทบาทของภาคีแต่ละฝ่าย 

1. การจัดท าแผน 
บูรณาการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนน 
ช่วงเทศกาล  
และช่วงวันหยุดยาว 

คณะกรรมการนโยบาย 
การป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนน
แห่งชาติ (นปถ.)/ 
ศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน  
(ศปถ.) 

ก าหนดแผนบูรณาการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนน โดยมีข้อสั่งการ 
และแนวทางช่วงเทศกาล ในช่วง 7 วัน
อันตราย รวมทั้งบูรณาการกับหน่วยงาน
ผ่านการประชุมคณะกรรมการ 
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ในแต่ละระดับ เตรียมข้อมูลสถิติ 
และวิเคราะห์ภาพรวม ติดตาม 
การด าเนินงานในพื้นที่เพ่ือเตรียม 
ความพร้อมในช่วงเทศกาล 

2. การแปลงแผน 
การด าเนินงานในระดับ
จังหวัด 

ผู้ว่าราชการจังหวัด / 
ส านักงานป้องกัน 
และบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัด 

จัดตั้งคณะกรรมการศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดร่วมกับ
หน่วยงานภาคส่วนต่าง ๆ และจัดท า
แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัย 
ทางถนน ป้องกันและลดอุบัติเหตุในพื้นที่ 

3. การด าเนินการระดับ
อ าเภอ 

นายอ าเภอ / องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น 

การจัดท าแผนแผนปฏิบัติการ 
ด้านความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ 
ให้สอดคล้องกับแผนจังหวัด การประชุม
มอบหมายงานให้หน่วยงานระดับพื้นที่ 
ด าเนินกิจกรรมจริง เช่น ตั้งด่าน ติดป้าย 
เตือนภัย รวบรวมข้อมูลในช่วงเทศกาลและ
ลงข้อมูลในระบบ e-Report ของอ าเภอ
เพ่ือเป็นข้อมูลในภาพรวมของจังหวัด 
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ตารางที่ 4.2 ตารางสรุปกิจกรรม ตัวแสดงในเครือข่าย และบทบาทของภาคีแต่ละฝ่ายของการด าเนินงาน
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ (ต่อ) 

กิจกรรม/ 
การด าเนินงาน 

ตัวแสดงในเครือข่าย บทบาทของภาคีแต่ละฝ่าย 

4. การตั้งด่านชุมชน ฝ่ายปกครอง / องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น / 
ชุมชน หรือ หมู่บ้าน / 
อาสาสมัคร / มูลนิธิ 

การจัดตั้งจุดตรวจพื้นฐานโดยอาศัยกลไก
ท้องถิ่น เช่น ผู้ใหญ่บ้าน บูรณาการงาน
ร่วมกับต ารวจหรือเจ้าหน้าที่ในพื้นที่ 
สื่อสารข้อมูลกับศูนย์ส่วนกลางเมื่อพบเหตุ
ผิดปกติ เพ่ือสร้างวินัยจราจรผ่านการมีส่วน
ร่วมของชุมชน 

5. การประชาสัมพันธ์ กรมป้องกันและบรรเทา
สาธารณภัย/ องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น / 
สื่อท้องถิ่น / อาสาสมัคร 
/ มูลนิธิ 

การสร้างความตระหนักรู้ด้าน 
ความปลอดภัยผ่านสื่อต่าง ๆ ผ่านสื่อ
โทรทัศน์ วิทยุ และโซเชียลมีเดีย ระดับ
ท้องถิ่นใช้หอกระจายข่าว เสียงตามสาย 
และไลน์หมู่บ้าน การให้ความรู้เรื่อง
กฎหมายจราจรและพฤติกรรมเสี่ยง 
ถ่ายทอดเนื้อหาให้เหมาะกับกลุ่มเป้าหมาย
ในแต่ละพ้ืนที่ 

6. การรายงานอุบัติเหตุ ศปถ.อ าเภอ > 
ศปถ.จังหวัด >  
ศูนย์ ปภ.เขต >  
ศปถ. (ส่วนกลาง) 

การรายงานในระบบ e-Report ในช่วง
เทศกาล พร้อมตรวจสอบความถูกต้องก่อน
ส่งต่อระดับถัดไป วิเคราะห์สถิติเพ่ือปรับ
มาตรการแบบทันท่วงที เชื่อมโยงข้อมูล
จากต ารวจภูธร สาธารณสุขจังหวัด และ
บริษัทกลาง คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
จ ากัด  

7. การถอดบทเรียน
หลังเทศกาล 

ศปถ.จังหวัด /  
ศูนย ์ปภ.เขต /  
ศปถ. (ส่วนกลาง) 

การประชุมวิเคราะห์ผลสัมฤทธิ์ของ
มาตรการแต่ละพ้ืนที่ สังเคราะห์ปัญหาและ
ข้อจ ากัด สรุปแนวทางแก้ไขและข้อเสนอ
เชิงนโยบาย รวบรวมตัวอย่างแนวปฏิบัติ 
ที่ดี (Best Practice) เพ่ือขยายผล  
น าผลลัพธ์เสนอพัฒนาแผนปีถัดไป 
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ตารางที่ 4.2 ตารางสรุปกิจกรรม ตัวแสดงในเครือข่าย และบทบาทของภาคีแต่ละฝ่ายของการด าเนินงาน
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ (ต่อ) 

กิจกรรม/ 
การด าเนินงาน 

ตัวแสดงในเครือข่าย บทบาทของภาคีแต่ละฝ่าย 

8. การสนับสนุน 
เชิงวิชาการ 

หน่วยงานสนับสนุนการ
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนน
จราจรระดับจังหวัด  
(สอจร.) / ส านักงาน
กองทุนสนับสนุน 
การสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.) / องค์กรวิชาการ
อ่ืน ๆ  

การสนับสนุนเชิงวิชาการกับหน่วยงานรัฐ
ในระดับจังหวัด/อ าเภอ สนับสนุน 
การจัดต้ังด่าน การรณรงค์ จัดท าข้อเสนอ
เชิงนโยบายจากข้อมูลจริงในพ้ืนที่ รวบรวม
กรณีตัวอย่างที่ประสบความส าเร็จ 
ถ่ายทอดแนวคิดความปลอดภัยทางถนน
แบบยั่งยืน 

9. การเสริมสร้าง
พฤติกรรม 

โรงเรียน / สถาน
ประกอบการ / ชุมชน / 
องค์กรอิสระ / องค์กร
วิชาการอ่ืน ๆ /
อาสาสมัคร / มูลนิธิ 

การจัดกิจกรรมส่งเสริมวินัยจราจร 
ในกลุ่มเฉพาะ เช่น เด็ก คนท างาน ก าหนด
มาตรการในองค์กร เช่น ใส่หมวกกันน็อค 
100% ใช้แบบอย่างที่ดี เช่น ครู หัวหน้า
กลุ่มอุตสาหกรรมโรงงาน ปลูกฝังวินัย
จราจรในเด็กเล็กผ่าน ศูนย์เด็กเล็ก สื่อสาร
ผ่านความสัมพันธ์ครอบครัว โรงเรียน  
และชุมชน 

10. การปรับปรุงจุดเสี่ยง แขวงทางหลวง / องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น / 
ชุมชน  

การส ารวจและระบุจุดเสี่ยงในท้องถิ่น
ร่วมกับชุมชน ติดตั้งป้ายเตือน สัญญาณไฟ 
หรืออุปกรณ์เสริม ปรับปรุงถนนบริเวณทาง
แยก ทางโค้ง หรือจุดตัดรถไฟ ประสานกับ
หน่วยงานที่ดูแลพื้นที่เส้นทางหลวง 
รายงานและประเมินจุดเสี่ยงอย่างต่อเนื่อง 

ที่มา: ข้อมูลจาก กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย , ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ในช่วงเทศกาล. 
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บทที่ 5  
สรุปผลการศึกษา อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
การวิจัยกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล 

ปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) เพื ่อศึกษากระบวนการและกลไกของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ที่น าไปสู่การปฏิบัติในระดับพื้นที่ โดยเฉพาะในช่วงที่มี  
การเดินทางหนาแน่น เช่น เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ซึ ่งเป็นช่วงเวลาที ่อุบัติเหตุทางถนน  
ในประเทศไทยเกิดขึ้นในอัตราที่สูง ปัญหาในปัจจุบันประเทศไทยยังคงมีอัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในระดับสูง แม้จะมีการก าหนดนโยบาย แผนแม่บท และยุทธศาสตร์ระดับชาติ  
อย่างต่อเนื ่อง โดยเฉพาะในระยะของแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570  
ที่ก าหนดเป้าหมายลดจ านวนผู้เสียชีวิตให้เหลือไม่เกิน 12 คนต่อประชากรแสนคนภายในปี 2570 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์หลักของการวิจัย 3 ข้อ ได้แก่ (1) ศึกษากระบวนการและกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายความปลอดภัยทางถนนไปสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาล (2) วิเคราะห์ปัญหา 
อุปสรรค เงื่อนไข และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของกลไกดังกล่าว และ (3) เสนอแนวทางปรับปรุง
และพัฒนากลไกการขับเคลื่อนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนให้มีประสิทธิผลมากขึ้น 

วิธีวิจัยที่ใช้คือการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยอาศัยการวิเคราะห์เอกสารราชการ งานวิจัย  
ที่เกี ่ยวข้อง และสัมภาษณ์เชิงลึกผู ้บริหาร เจ้าหน้าที ่ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปราจีนบุรี อ าเภอนาดี จังหวัดปราจีนบุรี และ
หน่วยงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัด ภาคตะวันออก (สอจร.ภาคตะวันออก) 
จ านวน 15 คน โดยใช้กรอบแนวคิดการจัดการความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานรัฐ (Intergovernmental 
Relations: IGR) และแนวคิดการอภิบาลโดยเครือข่าย (Network Governance) ซึ่งผลที่คาดว่าจะ
ได้ร ับจากงานวิจ ัยน ี ้ ค ือการน าผลการศึกษามาเป็นแนวทางการพัฒนาและปรับปรุงกลไก  
การขับเคลื่อนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในการลดอุบัติเหตุช่วงเทศกาลให้เกิด
ประสิทธิผล อีกทั้งสามารถประยุกต์ใช้กับพื้นที่อื่น ๆ ทั่วประเทศ และยังเป็นแนวทางในการวางแผน
และก าหนดนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนในระยะยาว 

 
  

Ref. code: 25676603010288GKO



118 
 

5.1 สรุปผลการศึกษา 
  
 ผู้ศึกษาได้ศึกษาวิจัยและมีข้อค้นพบของกลไกศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ในช่วงเทศกาลปี และเทศกาลสงกรานต์ รวมทั ้งข้อเท็จจริงจากผู ้ที ่ม ีส ่วนเกี ่ยวข้องกับกลไก  
ความปลอดภัยทางถนน ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในด้านการด าเนินงานของในระดับต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพ ผลสัมฤทธิ์ในการสร้างความปลอดภัยทางถนน โดยผู้วิจัยได้จ าแนกการวิเคราะห์  
ตามวัตถุของการวิจัยได้แก่ (1) ศึกษากระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทาง
ถนนไปสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาล (2) วิเคราะห์ปัญหา อุปสรรค เงื ่อนไข และปัจจัย 
ที ่ส ่งผลต่อความส าเร ็จของกลไกดังกล่าว และ (3) เสนอแนวทางปรับปรุงและพัฒนากลไก 
การขับเคลื่อนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนให้มีประสิทธิผลมากข้ึน ดังนี้ 
 

5.1.1 กระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทางถนนไปสู่  
การปฏิบัติระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาล 
จากการศึกษาวิจัยเรื ่องกลไกการขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทางถนน

ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ พบว่าระบบการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย  
ทางถนนในประเทศไทยประกอบด้วยกลไก 3 ระดับ ได้แ ก่ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ  
และระดับปฏิบัติการ โดยแต่ละระดับมีหน้าที่และบทบาทในการสนับสนุนมาตรการลดอุบัติเหตุจราจร
ในช่วงเวลาที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดเหตุการณ์ร้ายแรงบนท้องถนน ซึ่งในระดับนโยบายมี
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) ก าหนดกรอบทิศทาง
และอนุมัติแผนบูรณาการด้านความปลอดภัยทางถนน ระดับอ านวยการ คือ ศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนส่วนกลางและระดับจังหวัด ท าหน้าที ่ถ่ายทอดนโยบาย ก ากับ ติดตาม และ
ประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ระดับปฏิบัติการ ซึ่งได้แก่ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนอ าเภอ (ศปถ.อ าเภอ) และศูนย์อ านวยการขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ศปถ.อปท.) (ถ้ามี)  
มีบทบาทในการด าเนินกิจกรรมในพื้นที่ เช่น การจัดตั้งจุดตรวจ จุดบริการประชาชน การรณรงค์
ประชาสัมพันธ์ การจัดท าแผนปฏิบัติการที่ตอบโจทย์บริบทของแต่ละพื้นที่ และการส่งเสริมการมี  
ส่วนร่วมของชุมชน 

ข้อค้นพบส าคัญของการวิจัยเห็นถึงการบูรณาการการด าเนินงานระหว่าง
หน่วยงานต่างระดับทั้งภาครัฐและท้องถิ่น ส่งเสริมการบริหารจัดการเชิงรุกในช่วงเทศกาล ซึ่งเป็น
ช่วงเวลาที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าปกติ อย่างไรก็ตาม ยังพบข้อจ ากัดในด้านการบริหารจัดการ
ข้อมูลสถิติ ความต่อเนื่องของมาตรการระหว่างช่วงเทศกาลกับช่วงเวลาปกติ รวมถึงการกระจาย
ทรัพยากร ได้แก่ งบประมาณ บุคลากร ที่ยังพบว่ายังไม่เพียงพอต่อการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน 
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กล่าวโดยสรุป การขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล 
ผ่านกลไกศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในทุกระดับ ได้แสดงให้เห็นถึงโครงสร้างการบริหาร
จัดการแบบบูรณาการ ที่เน้นการมีส่วนร่วมของหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งในเชิงนโยบายและปฏิบัติการ
อย่างใกล้ชิด ซึ่งน าไปสู่ผลลัพธ์ในการลดอุบัติเหตุและการสูญเสียในช่วงเทศกาล อย่างไรก็ตาม  
การยกระดับกลไกยังคงเป็นความท้าทายที่ต้องอาศัยความร่วมมือในระยะยาวระหว่างภาครัฐ  
ภาคประชาชน และภาคเอกชน 

5.1.2 กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล 
ปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 
จากการศึกษาผลการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน

ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ระหว่าง พ.ศ. 2565 – 2567 พบว่าผลการด าเนินงานในช่วง
เทศกาลปีใหม่ โดยมีแนวโน้มการลดลงของอุบัติเหตุอย่างต่อเนื่องจาก 2 ,704 ครั้งเหลือ 2,288 ครั้ง 
(ลดลง 15.4%) และผู้เสียชีวิตลดจาก 363 ราย เหลือ 284 ราย ขณะที่ช่วงเทศกาลสงกรานต์  
มีการผันผวนของสถิติ โดยจ านวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นจาก 1 ,917 ครั้งในปี 2565 เป็น 2,203 ครั้งในปี 
2566 แล้วลดลงเป็น 2,044 ครั้งในปี 2567 อัตราการเสียชีวิตที่ลดลงจากร้อยละ 12.9 เหลือ 10.7% 
ในปี 2566 กลับมีสถิติที ่สูงขึ ้นขึ้นเป็น 12.2% ในปี 2567 ซึ่งเป็นช่วงของเทศกาลสงกรานต์ที ่มี  
การเล่นน ้า การดื่มแอลกอฮอล์ในงานเฉลิมฉลอง และพฤติกรรมการเดินทางที่มากกว่าช่วงปีใหม่  
ทั้งนี้ ปัจจัยแห่งความส าเร็จ ได้แก่ การบูรณาการกลไก 3 ระดับ ได้แก่ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ 
และระดับปฏิบัติการ) สามารถท างานประสานกันอย่างเป็นระบบตามแนวคิด Intergovernmental 
Relations และ Network Governance การมีระบบติดตามสถิติของอุบัติเหตุผ่านระบบ e-Report 
ท าให้สามารถปรับแผนการด าเนินงานได้ในจุดเสี่ยง การใช้กลไกด่านชุมชนและผู้น าท้องถิ่นในการ
สร้างแรงกดดันทางสังคม การบูรณาการข้อมูล 3 ฐาน ได้แก่ ต ารวจ สาธารณสุข และบริษัทกลาง
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ในการบูรณาการของฐานข้อมูลการการด าเนินงานระหว่างกัน  
การมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่าย เช่น สอจร.ภาคตะวันออก ที่ขับเคลื่อนด้วยแนวทางเปลี่ยนพฤติกรรม
จากภายใน การประชาสัมพันธ์รณรงค์อย่างต่อเนื่องผ่านสื่อหลากหลายช่องทาง และการมีแผนแม่บท
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ที่เป็นกรอบแนวทางชัดเจนในการด าเนินงาน อย่างไรก็ตาม 
ช่วงเทศกาลสงกรานต์ยังต้องพัฒนากลยุทธ์เฉพาะในการบริหารจัดการช่วงเทศกาลสงกรานต์ที่มี
กิจกรรมเล่นน ้า การดื่มสุราเพ่ือเฉลิมฉลอง และพฤติกรรมการเดินทางที่มีความเสี่ยงสูงกว่าช่วงปีใหม่
เมื่อเทียบกับสถิติ 
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5.1.3 ปัญหาและอุปสรรค และเงื่อนไข ข้อจ ากัด ปัจจัยที่มีผลสัมฤทธิ์ของกลไก 
การขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่
ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 
5.1.3.1 ปัญหาอุปสรรค 

จากการศึกษาวิจัยพบปัญหาและอุปสรรคส าคัญที ่ส่งผลกระทบต่อ
ประสิทธิภาพของการด าเนินงานในเชิงพ้ืนที่ แม้ว่าจะมีการจัดวางโครงสร้างกลไกใน 3 ระดับอย่างเป็น
ระบบ คือ ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ แต่ ในระดับจังหวัด อ าเภอ รวมถึง
ระดับพื้นที่ยังมีข้อจ ากัดด้านบุคลากร งบประมาณ และเครื่องมือสนับสนุน นอกจากนี้ การแก้ปัญหา
ในภาวะฉุกเฉินมักต้องอาศัยความสามารถเฉพาะตัวของผู้น าท้องถิ่น อีกท้ังยังพบปัญหาเชิงโครงสร้าง 
เช่น การเปลี่ยนแปลงของบุคลากรในหน่วยงานราชการ ส่งผลให้การต่อเนื่องของนโยบายและความรู้
ความเข้าใจในบทบาทของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนที่ไม่ต่อเนื่องนอกจากนี้
ยังมีข้อจ ากัดในการใช้ข้อมูลสนับสนุนการตัดสินใจ เช่น ฐานข้อมูลอุบัติเหตุที่ไม่ทันสมัยหรือไม่
เชื่อมโยงกันระหว่างหน่วยงาน ท าให้ขาดหลักฐานในการวิเคราะห์สาเหตุของปัญหาได้อย่างแม่นย า
และทันเวลา  

สรุปข้อค้นพบได้ว่าการศึกษาวิจัยของกลไกความปลอดภัยทางถนนยัง
พบปัญหาความต่อเนื่องและประสิทธิภาพของกลไกการขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนในช่วง
เทศกาล และขาดการสนับสนุนทรัพยากร เช่น งบประมาณ และ บุคลากรในการด าเนินงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนอย่างเพียงพอ 

5.1.3.2 เงื่อนไข ข้อจ ากัด 
(1) ด้านกฎหมายและระเบียบข้อบังคับ 

จากการศึกษาวิจัยพบว่าปัญหาด้านกฎหมายมีประเด็นอุปสรรคต่อ
การบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ (1) คือปัญหาการขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด  
และจริงจัง การปฏิบัติในพื้นที่ยังขาดความเข้มงวดและความต่อเนื่องที่เพียงพอ ส่งผลให้ประชาชน 
ไม่เกรงกลัวกฎจราจร และไม่สามารถช่วยยับยั้งพฤติกรรมเสี่ยงได้ (2) ปัญหากฎหมายในเรื่องการเช่า
รถให้กับนักท่องเที่ยวทั้งไทยและชาวต่างชาติ ซึ่งยังมีช่องโหว่ส าคัญในการตรวจสอบและควบคุม  
ทั้งผู ้ให้บริการและผู้ใช้บริการ (3) ปัญหากฎหมายส าหรับชาวต่างชาติที่ยังไม่มีความชัดเจนและ
เข้มงวดเพียงพอ ท าให้นักท่องเที่ยวต่างชาติมักเพิกเฉยต่อการปฏิบัติตามกฎจราจรไทย (4) ปัญหา
กฎระเบียบและกลไกการด าเนินงานของด่านชุมชนที่ยัง ไม่มีความเข้มงวดและไม่สามารถบังคับ 
ใช้กฎหมายได้เนื่องจากด่านชุมชนจะปฏิบัติหน้าที่เฉพาะที่มีการลงพื้นที่ที่มีการตรวจเพื่อรายงาน
ผู้บังคับบัญชา และไม่สามารถสร้างความเกรงกลัวหรือยับยั้งพฤติกรรมเสี่ยงได้จริง เนื่องจากเป็น 
คนในพ้ืนที่ด้วยกัน 

Ref. code: 25676603010288GKO



121 
 

(2) ด้านงบประมาณและบุคลากร 
จากการวิจัยมีข้อค้นพบที่ส าคัญด้านระบบงบประมาณและบุคลากร 

ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในระดับ
พื้นที่ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ในด้านงบประมาณพบว่าหน่วยงานในระดับ
จังหวัดและอ าเภอซึ ่งเป็นกลไกหลักในการรณรงค์และด าเนินการในพื ้นที ่ไม่ได้รับการจัดสรร
งบประมาณอย่างเพียงพอ งบประมาณที่ได้รับมักไม่ครอบคลุมค่าใช้จ่ายที่จ าเป็น เช่น ค่าเบี้ยเลี้ยง
เจ้าหน้าที่ภาคสนาม อุปกรณ์ตรวจวัด สื่อประชาสัมพันธ์ หรือกิจกรรมเสริมสร้างจิตส านึก ส่งผลให้
การด าเนินกิจกรรมเชิงรุกต้องอาศัยการสนับสนุนแบบเฉพาะกิจและขาดความต่อเนื่อง อีกทั้งยังไม่มี
ระบบการจัดสรรงบประมาณอย่างเป็นระบบตามพื้นที่เสี่ยง ท าให้ขาดความยืดหยุ่นในการปรับใช้
ทรัพยากรตามสถานการณ์ ในด้านบุคลากร พบว่าระดับอ าเภอซึ่งเป็นระดับปฏิบัติการส าคัญยังไม่มี
เจ้าหน้าที่ประจ าที่รับผิดชอบงานด้านความปลอดภัยทางถนนโดยตรง เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องมักต้อง
ปฏิบัติงานหลายภารกิจพร้อมกัน เช่น งานของกรมการปกครอง ส่งผลให้ไม่สามารถทุ่มเทเวลา  
และทรัพยากรให้กับภารกิจด้านความปลอดภัยทางถนนได้อย่างเต็มที่ อีกทั้งยังไม่มีการพัฒนา
ศักยภาพเจ้าหน้าที่อย่างเป็นระบบ ทั้งในด้านการบริหารแผน การใช้ข้อมูล การสื่อสารสาธารณะ 
และการจัดการภาวะวิกฤต ท าให้ขาดความพร้อมในการปรับตัวต่อสถานการณ์ฉุกเฉินที่เกิดขึ้นในช่วง
เทศกาลอย่างมีประสิทธิภาพ 

(3) ระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุ 
จากการวิจัยพบข้อจ ากัดของระบบรายงาน e-Report ซึ่งเป็นเครื่องมือ

หลักท่ีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยใช้ในการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่
และสงกรานต์ โดยมีข้อค้นพบส าคัญดังนี้ (1) ระบบ e-Report ในการรายงานสถานการณ์พบว่าหลาย
พื้นที่ด าเนินการกรอกข้อมูลเพียงเพื่อรายงานตามค าสั่ง ขาดการใช้ประโยชน์จากข้อมูลเชิงวิเคราะห์
ในระดับพื้นที่ ส่งผลให้การบูรณาการข้อมูลเข้ากับการวางแผนป้องกันอุบัติเหตุในเชิงยุทธศาสตร์  
ยังไม่เพียงพอ (2) พบข้อจ ากัดด้านความต่อเนื่องของข้อมูล โดยระบบ e-Report เน้นการเก็บข้อมูล
เฉพาะช่วงเทศกาล ส่งผลให้ไม่สามารถใช้ข้อมูลเปรียบเทียบหรือวิเคราะห์แนวโน้มในระยะยาวได้ 
และไม่สามารถสะท้อนสถานการณ์ความเสี่ยงในช่วงเวลาปกติ ซึ่งมีผลต่อการก าหนดมาตรการเชิง
ป้องกันที่เหมาะสม (3) ระบบยังมีปัญหาเรื่องความแม่นย าและความน่าเชื่ อถือของข้อมูลที่ได้รับการ
บันทึก เช่น ความซ ้าซ้อนกับข้อมูลจากหน่วยงานอื่น (เช่น ส านักงานต ารวจแห่งชาติ กระทรวง
สาธารณสุข) รวมถึงการขาดข้อมูลกลางในการจ าแนกสาเหตุของอุบัติเหตุ (4) ด้านทักษะและความ
เข้าใจของผู้ปฏิบัติงานในระดับพ้ืนที่ และการบันทึกในระบบที่ไม่ต่อเนื่อง 

Ref. code: 25676603010288GKO



122 
 

5.1.3.3 ปัจจัยที ่มีผลสัมฤทธิ ์ของกลไกการขับเคลื ่อนศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ 
(1) ผู้น าของผู้บริหารในทุกระดับ 

จากการศึกษาวิจัยพบว่าภาวะผู้น าของผู้บริหารในทุกระดับ ตั้งแต่
ระดับนโยบาย ได้แก่ คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (นปถ.) 
ระดับอ านวยการ เช่น ผู้ว่าราชการจังหวัด และระดับปฏิบัติการ ได้แก่ นายอ าเภอ และผู้บริหาร
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) ส่งผลต่อผลสัมฤทธิ์ของการด าเนินงานศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนในระดับพื้นที่ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ที่ต้องอาศัยความ
เข้มแข็งในการบูรณาการมาตรการอย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ  โดยในระดับนโยบาย (นปถ.) 
ภาวะผู้น าของผู้บริหารระดับประเทศ เช่น นายกรัฐมนตรีและรองนายกรัฐมนตรี ในฐานะประธาน
กรรมการและรองประธานฯ มีความส าคัญในการก าหนดทิศทางและให้น ้าหนักเชิงนโยบายแก่การลด
อุบัติเหตุทางถนน ซึ่งส่งผลต่อความตื่นตัวของหน่วยงานระดับจังหวัดและท้องถิ่น ตัวอย่างเช่น  
การออกนโยบายระดับชาติที่เน้นเป้าหมายการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลงครึ่งหนึ่งภายในปี 2570 
ได้สร้างแรงผลักดันให้เกิดการขับเคลื่อนแผนงานอย่างเร่งรัดในทุกพื้นที่  ในระดับอ านวยการ เช่น  
ผู้ว่าราชการจังหวัด มีบทบาทส าคัญในการแปลงนโยบายส่วนกลางให้สอดคล้องกับบริบทของจังหวัด 
โดยพบว่าจังหวัดที่ผู้ว่าราชการมีบทบาทเชิงรุก จะสามารถสร้างการบูรณาการหน่วยงานภายใน
จังหวัดได้อย่างเข้มแข็ง ตัวอย่างเช่น อ าเภอมีการจัดประชุม ศปถ. ก่อนเทศกาล โดยมีการระดมความ
คิดเห็นจากภาคีเครือข่าย และก าหนดเป้าหมายร่วมกันในการลดอุบัติเหตุ ท าให้ทุกหน่วยงานมี
แนวทางปฏิบัติที่ชัดเจน และมีการประเมินผลการด าเนินงานหลังเทศกาลอย่างเป็นระบบ  ในระดับ
ปฏิบัติการ เช่น นายอ าเภอและผู ้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ ่นมีบทบาทส าคัญในการ
ประสานงานหน่วยงานในพื้นที่ และดูแลการปฏิบัติงานตามแผนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนในเขตอ านาจของตน ตัวอย่างเช่น นายอ าเภอในพื้นที่หนึ่ งมีการจัดเวทีประชุมร่วมกับ
ผู้บริหาร อปท. ผู้น าชุมชน และต ารวจในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบ เพ่ือออกแบบจุดตรวจ จุดเสี่ยง และการ
จัดก าลังเจ้าหน้าที่อย่างครอบคลุมในพื้นที่ อีกทั้งผู้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ที่มีความใส่ใจ
และให้การสนับสนุนทรัพยากร เช่น จัดหางบประมาณในการจัดซื้ออุปกรณ์สะท้อนแสงหรือป้ายเตือน 
เพ่ือเตรียมความพร้อมของกลไกระดับพ้ืนที่ 

(2) ความร่วมมือของภาคีเครือข่ายในพื้นที่ 
จากการศึกษาวิจัย พบว่าความร่วมมือของภาคีเครือข่ายในพื้นที่  

เป็นความร่วมมือที่ส่งผลต่อความส าเร็จของการด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ต้องอาศัยการท างานร่วมกันของ
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หน่วยงานหลากหลาย เพื ่อให้สามารถป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
โดยในพื้นที่มีการประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานอย่างเป็นระบบ เช่น ต ารวจ สาธารณสุข 
โรงพยาบาล มูลนิธิ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น อาสาสมัคร เป็นต้น สามารถวางแผนและด าเนินงาน
ได้อย่างครอบคลุม ทั้งในด้านการตั้งจุดตรวจ จุดบริการ การรณรงค์ การประสานข้อมูล และการ
ตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน ผ่านการประชุมวางแผนร่วมกัน การแบ่งพ้ืนที่รับผิดชอบ และการสร้างความ
เข้าใจร่วมในบทบาทหน้าที่ และการเพิ่มประสิทธิภาพของการใช้ทรัพยากร ทั้งด้านบุคลากร  
งบประมาณ และอุปกรณ์สนับสนุน นอกจากนี้ ความสัมพันธ์ในระดับพ้ืนที่ มีลักษณะเป็นความร่วมมือ
แบบไม่เป็นทางการ เช่น ความคุ้นเคยและความไว้วางใจระหว่างเจ้าหน้าที่ต่างหน่วยงาน ที่ช่วยให้เกิด
การช่วยเหลือเกื้อกูลกันระหว่างภารกิจ เกิดความรู้สึกเป็นเจ้าของร่วมของปัญหาความปลอดภั ยทาง
ถนนในพื้นที่ ยังเป็นอีกปัจจัยที่ผลักดันให้ภาคีเครือข่ายท างานด้วยจิตอาสาและความมุ่งมั่น เช่น  
ผู้น าชุมชนจัดเวรยามร่วมกับเจ้าหน้าที่รัฐ หรือภาคประชาชนที่ช่วยสอดส่องและแจ้งเตือนจุดเสี่ยง 
ทั้งนี้ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นยังให้ความส าคัญกับเครือข่าย ท าให้เกิดการมีส่วนร่วม และการสร้าง
พลังร่วมของทุกภาคส่วนในพื้นท่ี 

(3) การวางแผนและการบริหารจัดการที่เหมาะสมกับบริบทท้องถิ่น 
จากการศึกษาวิจัย พบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของการ

ด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์  
ที่ต้องจัดการกับความเสี่ยงอย่างเร่งด่วนให้เหมาะสมในแต่ละพื้นที่ พบว่า พื้นที่เสี่ยงสามารถวางแผน
โดยอิงกับข้อมูลเชิงพื้นที่ เช่น พื้นที่เสี่ยง จุดตาย สถิติการเกิดอุบัติเหตุย้อนหลัง และพฤติกรรมของ
ประชาชนในท้องถิ่น จะสามารถก าหนดมาตรการได้อย่างตรงจุดและมีประสิทธิภาพ เช่น การตั้งจุด
ตรวจในบริเวณที่มีอุบัติเหตุบ่อยครั้ง หรือการจัดเจ้าหน้าที่ประจ าช่วงเวลาที่มีการใช้เส้นทางการ
เดินทางที่หนาแน่นบนท้องถนน การบริหารจัดการที่ประสบผลส าเร็จยังพบว่ามีลักษณะการบูรณาการ 
ทั้งภายในหน่วยงานและระหว่างภาคีเครือข่ายในพื้นที่ เช่น การจัดประชุมร่วมเพื่อก าหนดภารกิจ 
แบ่งเขตพื้นที่รับผิดชอบ และก าหนดผู้ประสานงานในแต่ละจุด นอกจากนี้ การเปิดโอกาสให้ชุมชน  
มีส่วนร่วมในการเสนอแนวทางหรือแจ้งเตือนจุดเสี่ยง ยังช่วยให้แผนปฏิบัติการมีความสอดคล้องกับ
ข้อเท็จจริงและได้รับความร่วมมือจากประชาชนในพื้นที่อย่างแท้จริง การวางแผนในบางพื้นที่ยังใช้
ข้อมูลจากหลายแหล่ง เช่น สาธารณสุข ต ารวจ และกรมทางหลวง มาประมวลร่วมกันเพื ่อปรับ
กิจกรรมให้มีความยืดหยุ่นตามสถานการณ์ ซึ่งสะท้อนถึงความสามารถในการจัดการเชิงกลยุทธ์  
ในระดับท้องถิ่น กล่าวโดยสรุปของการวางแผนและบริหารจัดการที่มีความเฉพาะในแต่ละพื้นที่  
ท าให้มาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนมีประสิทธิภาพสูงขึ้น ลดความสูญเสียชีวิต และสร้างการมี 
ส่วนร่วมของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
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(4) การใช้ข้อมูลเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ 
จากการศึกษาวิจัย พบว่าการใช้ข้อมูลเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ  

ซึ่งในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์มีระบบ e-Report ที่เป็นระบบสนับสนุนข้อมูลอุบัติเหตุ
ในการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ให้มีความสอดคล้องกับปัญหาในพื้นที่ 
โดยพื้นที่ท่ีสามารถน าข้อมูลย้อนหลัง เช่น สถิติอุบัติเหตุ จุดเสี่ยง ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ และลักษณะของ
ผู้เสียชีวิต มาใช้ประกอบการวางแผน จะสามารถก าหนดมาตรการได้ตรงจุด เช่น การเลือกจุดตรวจ 
การจัดเวรยาม หรือการรณรงค์เฉพาะกลุ่มเป้าหมาย มีสถิติย้อนหลังสามารถเรียกดูย้อนหลังได้   
ซึ่งเกิดจากการเก็บข้อมูลในทุกปี นอกจากนี้ การใช้ข้อมูลจากระบบ e-Report ช่วยให้ประเมิน
ผลสัมฤทธิ์ของมาตรการ และน าไปสู่การปรับปรุงแผนในปีต่อไปเพื่อลดอุบัติเหตุในท้องถนน 
 
5.2 อภิปรายผล 
 

ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ปัจจัยของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
ที่ได้จากการศึกษาวิจัย และสัมภาษณ์ ในภาพรวมของกลไกดังกล่าวแล้วพบว่า สามารถอภิปราย 
โดยน าแนวคิด ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องมาอธิบายเพิ่มเติมได้เป็น 3 ประเด็นหลัก ได้แก่ (1) การจัดการ
ความสัมพันธ์ระหว่างระดับชั้นต่าง ๆ ของระดับนโยบาย ส่วนกลาง ภูมิภาค และในระดับพื ้นที่  
(2) วิเคราะห์ จุดแข็ง/จุดอ่อน จากผลที่ได้จากการวิจัย โดยใช้กรอบแนวคิด/ทฤษฎี ในการอภิปราย  
ในภาพรวม (3) วิเคราะห์ความร่วมมือที่เกิดขึ้นในระดับพื้นที่ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น รวมทั้ งมี
ข้อเสนอแนะในการยกระดับของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนให้เกิดความเป็นสถาบัน 
ความยั่งยืนของการด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในอนาคต ดังนี้ 
 

5.2.1 การจัดการความสัมพันธ์ระหว่างระดับชั้นต่าง ๆ ของระดับนโยบาย ส่วนกลาง 
ภูมิภาค และในระดับพื้นที่ 
5.2.1.1 รูปแบบความสัมพันธ์ตามทฤษฎีตัวแบบความสัมพันธ์ระหว่างรัฐบาล

แบบทับซ้อน สามารถวิเคราะห์การจัดการความสัมพันธ์ได้ ดังนี้ 
(1) ไม่มีการแบ่งแยกอ านาจอย่างเด็ดขาด การป้องกันอุบัติเหตุทางถนน

เป็นการด าเนินงานที่ไม่ใช่ภารกิจของหน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่งเท่านั้น แต่ต้องอาศัยความร่วมมือจาก
กระทรวง กรม หน่วยงานระดับต่าง ๆ ที่มีความเกี่ยวข้องในแต่ละด้าน เช่น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ
งานด้านถนน ที่เกี่ยวข้องกับกระทรวงคมนาคม ด้านสาธารณสุขเกี่ยวข้องกับกระทรวงสาธารณสุข 
การดูแลความปลอดภัยบนท้องถนน ที ่มีส  านักงานต ารวจแห่งชาติด าเนินการ หรือหน่วยงาน
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ภาคเอกชน ประชาสังคม เป็นต้น ที่มีส่วนช่วยในการด าเนินงานของรัฐในช่วงเทศกาลปีใหม่และ
เทศกาลสงกรานต์ ซึ่งวิเคราะห์ได้ว่าทุกฝ่ายต่างมีภารกิจ หน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานที่กล่าวมา
ทั้งสิ้น ไม่สามารถมอบหมายให้หน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่งด าเนินการได้หน่วยงานเดียว เมื่อวิเคราะห์
ในแต่ละระดับก็มีความสัมพันธ์ที่ทับซ้อนระหว่างระดับนโยบาย ส่วนกลาง ภูมิภาค และระดับพ้ืนที่ มี
ขอบเขตอ านาจในแต่ละระดับชั้น ต้องมีความร่วมมือแบบพ่ึงพาอาศัยกัน จึงจะสามารถขับเคลื่อนการ
ด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพได้  

(2) การพึ ่งพาอาศัยกันในแต่ละระดับ  จากการศึกษาพบว่าศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ส่วนกลาง) ต้องพึ่งข้อมูลจากพื้นที่ ซึ่งเห็นได้ชัดจากการรายงาน
ผลการปฏิบัติงานในช่วงเทศกาล โดยอ าเภอในแต่ละพื ้นที ่ต้องกรอกข้อมูลในระบบ e-Report  
ช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ หลัง 01.00 น. ของวันถัดไป โดยเน้นช่วง 7 วันอันตราย  
ที่ศูนย์ฯ ส่วนกลางต้องรวบรวมข้อมูลจากทุกจังหวัดเพื่อประมวลผลในภาพรวมรายงานต่อที่ประชุม
คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เพื่อจะได้ข้อเสนอแนะ/การปรับปรุงในการ
ท างานในทุกวันของช่วงเทศกาล ขณะที่ในพ้ืนที่ จังหวัด อ าเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ต้องมี
แนวทาง แผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและวันหยุดจากระดับ
อ านวยการ และงบประมาณจัดสรรจากส่วนกลาง จึงสามารถวิเคราะห์ได้ว่ามีความสอดคล้อง 
ในลักษณะของเครือข่ายนโยบาย ในเรื่องการพ่ึงพาอาศัยกันระหว่างสมาชิกในเครือข่าย ที่ในแต่ละดับ
ต้องมีการแบ่งปันทรัพยากรในการด าเนินงานระหว่างกัน 

(3) การประสานงานในแต่ละระดับ การประชุมและการประสานงานอย่าง
ต่อเนื่องเป็นกลไกหลักในการท างานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ตั้งแต่ระดับนโยบาย 
ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ เพื่อให้การท างานอยู่ในกรอบของแผนบูรณาการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและวันหยุด โดยระดับนโยบายที่ก าหนดทิศทางและแผนงานบูรณา
การช่วงเทศกาล ระดับอ านวยการที่น านโยบายไปสู่การปฏิบัติในระดับจังหวัด และระดับปฏิบัติการที่
ด าเนินการในพื้นที่และเข้าถึงประชาชนโดยตรง เพื่อให้การด าเนินงานในภาพรวมเป็นไปตามกรอบ
ของแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างมีประสิทธิภาพ  
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5.2.1.2 การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของกลไกขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนตามกรอบการจัดการเครือข่ายระหว่างหน่วยงาน
ของรัฐ (Intergovernmental Management: IGM)  
(1) เครื่องมือเชิงโครงสร้าง 

จุดแข็ง มีการก าหนดบทบาทหน้าที ่อย่างชัดเจน ตั ้งแต่ระดับ
นโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ การสร้างกลไกการประสานงานที่ครอบคลุมทุกมิติ 
รวมทั้งมีคณะอนุกรรมการในศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจ านวน 8 คณะ รวมทั้งสามารถ
ปรับการท างานให้เข้ากับระบบราชการในส่วนภูมิภาคซึ่งในจังหวัดมีผู้ว่าราชการจังหวัดทั้ง 76 จังหวัด
เป็นผู้บังคับบัญชาหลักของแต่ละจังหวัด ประสานงานไปจนถึงระดับอ าเภอสู่พ้ืนที่องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นในระดับปฏิบัติการให้เกิดประสิทธิภาพ 

ข้อจ ากัด ยังพบว่ากลไกการขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนยัง
ไม่สามารถปรับการท างานให้รองรับตลอดได้ทั้งปี รวมทั้งอ านาจหน้าที่ในการดูแลความปลอดภัยทาง
ถนนยังมีลักษณะทับซ้อนกัน ซึ่งอาจท าให้เกิดความสับสนของเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติงานที่อาจ
ปฏิบัติงานซ ้าซ้อนกับเจ้าของพ้ืนที่หรือหน่วยงานที่ก าลังด าเนินการอยู่ 

(2) เครื่องมือในการก าหนดแผนงาน 
จุดแข็ง องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีงบประมาณในการด าเนินงาน 

ในพื้นที่ของตนเองได้ โดยไม่ต้องรับการจัดสรรจากส่วนกลาง และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นร่วมมือ
กับชุมชนในการก าหนดแผนงาน ที ่สามารถปรับตามบริบทของพื้นที ่ได้ตามแต่ละจังหวัดที ่เกิด  
ความเสี่ยงมากหรือน้อยได้  

(3) เครื่องมือวิจัยและเสริมสมรรถนะ 
จุดแข็ง ระบบข้อมูลที่ได้จากการรายงานผลการด าเนินงานผ่านระบบ 

e-Report ในช่วงเทศกาลตลอดจนการเก็บข้อมูลที่ได้ตลอดทั้งปี จนท าให้สามารถถอดบทเรียนได้ในปี
ถัดไป เพื่อเตรียมความพร้อมรวมทั้งน าข้อมูลที่ได้มาปรับปรุงให้เกิดประสิทธิภาพยิ่งขึ ้น  และการ
เสริมสร้างสมรรถนะของบุคลากรให้ครอบคลุมทุกพื้นที่ เพราะในการด าเนินงานความปลอดภัยทาง
ถนนทั่วทั้งประเทศไม่สามารถมีแบบแผนให้เหมือนกันทุกที่ได้ จึงต้องมีการเรียนรู้ให้เกิดความเข้าใจ
และสามารถปรับใช้ให้เหมาะสมกับพ้ืนที่ของแต่ละจังหวัด 

ข้อจ ากัด บุคลากรในระดับพื้นที่ยังมีข้อจ ากัดของการรายงานผล 
เช่น ผ่านระบบ e-Report ให้ถูกต้อง เป็นไปตามที่ก าหนด และความช านาญในการด าเนินงานความ
ปลอดภัยทางถนนหากมีการเปลี่ยนแปลงบุคลากร ท าให้การเตรียมความพร้อมอาจไม่เต็มที่ 
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(4) เครื่องมือเชิงพฤติกรรม 
จุดแข็ง การประชุมศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

ในทุกระดับ ตั้งแต่ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ ท าให้เน้นย ้าถึงการปฏิบัติงาน 
ความปลอดภัยทางถนนในทุกปี  ตั ้งแต่มีระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว ่าด้วยการป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 สร้างความเข้าใจร่วมกันและถ่ายทอดผ่านบุคลากรที่ท าหน้าที่ภายใน
องค์กร และหลังการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนนที่ต้องมีการน าผลการด าเนินงานมาปรับปรุง  
ในทุกปี ก็ท าให้หน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องมีลักษณะการท างานตามหน้าที่อย่างต่อเนื่องทุกปี 

5.2.1.3 การวิเคราะห์ปัจจัยที่ท าให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนมี
ประสิทธิภาพ และเกิดผลส าเร็จ  
(1) แบบแผนการด าเนินงานลักษณะเดิม การด าเนินงานด้านความ

ปลอดภัยทางถนนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เริ่มปฏิบัติงานตั้งแต่ปี 2546 ตามมติ
คณะรัฐมนตรี วันที่ 2 มกราคม 2546 และการจัดตั้งศูนย์ตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 ที่แบ่งเป็นการด าเนินการ 3 ระดับ ได้แก่ ระดับนโยบาย 
ระดับอ านวยการ และระดับปฏิบัติการ จึงนับได้ว่ามีการด าเนินการมาแล้วจ านวน 22 ปี ลักษณะการ
ขับเคลื่อนในช่วงเทศกาลจึงมีแบบแผนการด าเนินงานที่คล้ายกันในทุกปี แต่ต่างกันที่แบบแผนการ
ด าเนินงานตามแผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและวันหยุดจะปรับเปลี่ยน
รูปแบบไปตามเหตุการณ์/สถานการณ์ ที่มีการเน้นย ้าในแต่ละปี ซึ่งการเข้มงวดในช่วงเทศกาลที่ได้มี
การก าหนด 7 วันอันตราย เจ้าหน้าที่ผู ้ปฏิบัติจึงมีการเตรียมการไว้ล่วงหน้า ประกอบกับผลการ
ด าเนินงานของปีที่ผ่านมาสามารถน ามาปรับปรุงและพัฒนาให้ดีขึ้นในปีถัดไปได้ ปัจจัยแบบแผนการ
ด าเนินงานลักษณะเดิมจึงท าให้เป็นอีกหนึ่งปัจจัยความส าเร็จของการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ 

(2) กฎเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติที ่ยอมรับร่วมกัน  การปฏิบัติงาน
ในช่วงเทศกาลที่มีการท างานเชิงรุกในช่วง 7 วันอันตราย ซึ่งมีระดับนโยบายได้ก าหนดแผนบูรณาการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและวันหยุด ให้หน่วยงานแต่ละระดับด าเนินการตาม
แผนบูรณาการดังกล่าว ให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน และมีความสอดคล้องกับแผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2565 – 2570 ในการขับเคลื่อนงานให้เกิดประสิทธิภาพ ซึ่งทั้งแผนบูรณาการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลและวันหยุด และแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  
ได้ระบุหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามภารกิจของแต่ละหน่วยงาน ซึ่งแต่ละหน่วยงานก็ได้ท างานร่วมกันตาม
แนวปฏิบัติ ตามหน้าที่ของแต่ละหน่วยงานอย่างเต็มที่และยอมรับในแนวทางร่วมกัน เช่นการตั้งด่าน
ชุมชน การใช้ระบบ e-Report ในการท างานร่วมกัน รวมทั้งการประชุมแผนระดับต่าง ๆ ที่ทุกหน่วยงาน
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ตามคณะกรรมการฯ ต้องเข้าร่วมประชุมและด าเนินการตามแนวทางที่ศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนก าหนด และหน่วยงานสามารถมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางการด าเนินงานของแต่ละ
หน่วยงานได้อย่างอิสระภายใต้กรอบแผนบูรณาการที่ก าหนด เมื่อวิเคราะห์ตามแนวคิดการจัดการ
ความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานรัฐ Intergovernmental Relations (IGRs) เห็นได้ว่าในช่วงเทศกาล
มีการประสานนโยบายจากระดับนโยบายลงไปถึงระดับปฏิบัติการ โดยที่แต่ละระดับมีบทบาทตาม
สายการบังคับบัญชา เพ่ือด าเนินการในช่วง 7 วันอันตรายให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันทั่วประเทศ 

(3) ความไว้วางใจระหว่างหน่วยงาน เนื่องจากการท างานในแต่ละปี
ต้องมีความใกล้ชิดกับหน่วยงานที่ร่วมด าเนินการความปลอดภัยทางถนน ในบางหน่วยงานที่มีผู้
ประสานงานคนเดิมจากปีก่อนสามารถท าให้การด าเนินงานอ านวยความสะดวกในการจัดทรัพยากร
หรือประสานงานในพื ้นที ่ได้อย่างราบรื ่น เกิดความสัมพันธ์อันดีระหว่างหน่ว ยงานท าให้เกิด
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน รวมทั้งสามารถสร้างเครือข่ายใหม่ ๆ ในการด าเนินงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ที่เกิดจากการบูรณาการจากหน่วยงานอื่น ๆ เพิ่มเติม สอดคล้องกับลักษณะของ
เครือข่ายนโยบายระหว่างหน่วยงานรัฐ ที่ต้องพ่ึงพาอาศัยระหว่างกันของเครือข่ายหน่วยงานต่าง ๆ ซึ่ง
สิ่งที่เกิดความไว้วางใจระหว่างหน่วยงานในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน พบในพื้นที่
มากกว่าในระดับอื่น เนื่องจากเป็นการด าเนินงานในลักษณะการด าเนินงานแบบไม่เป็นทางการ 
สามารถประสานงานกันได้ง่าย 

(4) แนวโน้มของอุบัติเหตุลดลงในช่วง 7 วันอันตราย  แนวโน้ม 
ของอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล ในช่วงปี พ.ศ. 2565 – 2567 จากสถิติพบว่าในช่วงที่มีการจัดตั้ง
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในทุกระดับ พบว่าจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ และผู้เสียชีวิต
ในช่วงเทศกาลปีใหม่ลดลง แต่ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ยังมีความผันผวน เนื ่องจากในเทศกาล
สงกรานต์ประชาชนที่ออกมาเล่นน ้ามักไม่ค่อยสวมหมวกกันน็อค รวมทั้งพฤติกรรมในการดื่มแล้วขับ 
เป็นต้น แต่เมื่อเทียบกับตอนที่ยังไม่มีการจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน พบว่ามีสถิติ  
ที่ลดลงกว่าในช่วงอดีตมาก ท าให้เห็นถึงประสิทธิภาพของการจัดตั้งศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนของภาครัฐ และหลายหน่วยงานที่เข้ามามีบทบาทในส่วนที่เกี่ยวข้อง  
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5.2.2 วิเคราะห์ปัจจัยความส าเร็จและจุดอ่อนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนน 
5.2.2.1 ปัจจัยความส าเร็จ 

(1) การด าเนินงานภายใต้ระบบราชการ การด าเนินงานของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนซึ่งด าเนินการโดยหน่วยงานรัฐ ภายใต้ระบบราชการเป็นปัจจัยหนึ่ง
ที่ท าให้การด าเนินงานประสบความส าเร็จ ที่มีโครงสร้างของระบบราชการแบบล าดับชั้นจากบนลง
ล่าง คือ การด าเนินงานตั้งแต่ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ จนไปถึงระดับปฏิบัติการ ท าให้สามารถ
สั่งการ ประสานงาน รวมถึงบูรณาการร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในทุกระดับอย่างเป็นระบบการ
ท างาน โดยมีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย เป็นหน่วยงานหลักในการ
ประสานงาน ด าเนินการ ติดตามการด าเนินงาน ซึ ่งระบบราชการเป็นปัจจัยให้ทุกหน่วยงาน
ด าเนินงานภายใต้กรอบอ านาจหน้าที่ของแต่ละหน่วยงานได้อย่างถูกต้อง เป็นไปตามแผนที่ก าหนดไว้  
นอกจากนี้ ในระดับจังหวัดจะเห็นได้ว่ามีการใช้กลไกการสั่งการที่เน้นตัวแสดงของผู้ว่าราชการจังหวัด
แต่ละจังหวัดในการควบคุม ก ากับ ติดตาม ในระดับภูมิภาค ท าให้เห็นความส าคัญของความปลอดภัย
ทางถนน และสามารถท าให้ผู้ปฏิบัติท าหน้าที่ร่วมกันได้อย่างมีประสิทธิภาพของการด าเนินงานร่วมกัน 

(2) ความต่อเนื่องของการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนน  
ของทุกปี การด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์  
ในทุกปี ส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพในการท างานช่วงเทศกาล เช่นระดับปฏิบัติการ จังหวัด และอ าเภอ
ก็ได้มีการเตรียมความพร้อมล่วงหน้าก่อนเทศกาล ซึ่งหากระดับนโยบายได้มีการออกแผนบูรณาการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล และวันหยุด ก็จะสามารถปรับร่างแผนการด าเนินงาน
ดังกล่าว เสนอพิจารณาอนุมัติแผนเพ่ือประกอบการด าเนินงานได้ทันที 

(3) ความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน การบูรณาการระหว่างหน่วยงาน
ร่วมกัน การแลกเปลี ่ยนทรัพยากรระหว่างกัน ทั ้งด้านงบประมาณ ข้อมูลการรายงานผลการ
ด าเนินงานในช่วงเทศกาล และบุคลากรที่ร่วมมือกันด าเนินงานตั้งแต่ระดับนโยบาย ระดับอ านวยการ 
จนถึงระดับปฏิบัติการ  

(4) ผลการด าเนินงานที ่เด ่นชัดในช่วงเทศกาล  การด าเนินงาน 
ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ โดยมีการประกาศเป็นช่วง 7 วันอันตราย ได้รับความสนใจ
จากสื่อ ประชาชน อย่างมาก เนื่องจากคณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
แห่งชาติ ได้จัดประชุมเพื ่อมีข้อสั ่งการด้านความปลอดภัยทางถนนช่วงเทศกาล และเปิดศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล และระบบการรายงานผลที่แม่นย าในช่วงเทศกาล 
เนื ่องจากต้องรายงานให้ผู ้บริหารทราบผลการด าเนินงาน และออกสื่ อโทรทัศน์เพื ่อรายงาน
สถานการณ์ในช่วงเทศกาล ท าให้เห็นภาพการด าเนินงานอย่างเด่นชัด มีประสิทธิภาพการด าเนินงาน
มากกว่าช่วงปกติ 
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(5) การปรับแผนการด าเนินงานได้อย่างรวดเร็วในช่วงเทศกาล  
การด าเนินงานความปลอดภัยทางถนนช่วงเทศกาลในช่วง 7 วันอันตราย มีการประชุมเพื่อรายงาน
สถานการณ์อุบัติเหตุช่วงเทศกาลในทุกวัน ซึ ่งในระดับจังหวัดจะมีการรายงานสถานการณ์และ
สามารถปรับปรุงแผนการด าเนินงาน โดยเฉพาะจุดเสี ่ยง จุดที ่มีการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าปกติ  
โดยเทียบสถิติที่ได้จากการรายงานของในระดับพื้นที่ และออกนโยบายป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้
อย่างรวดเร็ว 

5.2.2.2 จุดอ่อนของการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนน 
(1) การพัฒนางานด้านความปลอดภัยทางถนนให้ครอบคลุมทั้งปี  

การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนไม่ได้เกิดเฉพาะในช่วงเทศกาล แต่อุบัติเหตุนั้นจากสถิติ
พบว่าเกิดขึ้นทั้งปี เพียงแต่ในช่วงเทศกาลมีแนวโน้มมีสถิติมากกว่า ดังนั้น การด าเนินงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนจึงควรมีการด าเนินงานอย่างเข้มงวดและจริงจัง เพื่อให้ความปลอดภัยทางถนนให้
สามารถครอบคลุมได้ตลอดทั้งปี การพัฒนากลไกการท างานให้มีความต่อเนื่องจะช่วยสร้างความ
ตระหนัก มีวินัย และมีมาตรการที่ป้องกันในระยะยาวจะช่วยให้การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนครอบคลุมพ้ืนที่จุดเสี่ยงทั่วประเทศและเกิดประสิทธิภาพตลอดทั้งปี 

(2) การสร้างแรงจูงใจนอกเหนือจากการสั ่งการ  ซึ ่งการท างาน 
ในปัจจุบันพบว่ายังต้องพึ่งพาการสั่งการจากหน่วยงานในระดับนโยบายและอ านวยการ เพื่อให้ระดับ
พ้ืนที่ด าเนินการเร่งด่วน เนื่องจากเป็นการสั่งการในช่วง 7 วันอันตราย ผู้บริหารให้ความสนใจของการ
ด าเนินงานในพื้นที่ การสร้างแรงจูงใจให้กับบุคลากรท าให้เกิดความมุ่งมั่นในการท างานร่วมกัน ให้
อ านาจการตัดสินใจ การยอมรับผลงาน หรือพัฒนาศักยภาพของบุคลากรจะท าให้ผู้ปฏิบัติสามารถ
ท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ สามารถเตรียมการล่วงหน้าได้ตลอดทั้งปี จากปกติที่เน้นหนักช่วง
เทศกาล 

(3) การพัฒนาไปสู่ความเป็นสถาบันที่มีการจัดระบบ/ระเบียบของ
การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนที่เน้นความสืบเนื ่องในระยะยาว  เนื ่องจากศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนยังมีลักษณะการท างานแบบเฉพาะกิจ  หรือการท างานตามค าสั่ง
จากระดับนโยบายหรือผู้บังคับบัญชา ซึ่งความปลอดภัยทางถนนไม่ได้เกิดเฉพาะในช่วงเทศกาลเท่านั้น  
การพัฒนาไปสู่ความเป็นสถาบันในระยะยาวของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ต้องเร่ง
ด าเนินการให้ครอบคลุมตลอดทั้งปี ควบคู่ไปกับการจัดระบบกลไก บุคลากร งบประมาณ ระบบการ
รายงานในทุกระดับให้ต่อเนื่อง ให้ผลลัพธ์และประสิทธิภาพของการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน 
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5.2.3  วิเคราะห์ความร่วมมือในระดับพื้นที่  
หน่วยงานภาครัฐในระดับต่าง ๆ โดยเฉพาะในระดับพื้นที่ ที่มีองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นด าเนินงาน และจากผลการวิจัยพบว่าในระดับพื้นที่ ชุมชน ประสบความส าเร็จในการ
ด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน ซึ ่งจากการวิเคราะห์ผลการศึกษา ประกอบกับผลการ
สัมภาษณ์ มีประเด็นที ่ผู ้ว ิจัยได้ค้นพบจากการศึกษาความร่วมมือในระดับพื ้นที ่ โดยมีจ านวน  
5 ประเด็น ดังนี้ 

5.2.3.1 ความสมัครใจ ความสมัครใจของชุมชนและอาสาสมัครในชุมชน 
ยกตัวอย่างเช่น การจัดตั้งด่านชุมชนที่อาศัยกลไกท้องถิ่นที่มีผู ้ใหญ่บ้าน ชุมชน และอาสาสมัคร  
ในการดูแลด้านความปลอดภัยทางถนน เนื่องจากชุมชนในพื้นที่ย้อมรู้จักพื้นที่ถนน จุดเสี่ยงในพื้นที่
ของตนเองเป็นอย่างดี รวมทั้งสร้างความปลอดภัยให้แก่เด็ก บุคคลที่ใช้เส้นทางไปยังสถานที่ท างาน 
และเสริมสร้างความปลอดภัยให้แก่ชุมชนในพื้นที่ให้ขับขี่ปลอดภัย จึงมีความสมัครใจในการสอดส่อง
ดูแลความปลอดภัยทางถนนและร่วมกับหน่วยงานองค์กรปกครองส่วนท้องถิ ่นในการปรับปรุง
แผนการด าเนินงานและมีส่วนร่วมในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในพ้ืนที่ของชุมชน  

5.2.3.2 การพึ่งพาอาศัยกัน (interdependence) การพึ่งพาอาศัยกันของ
ชุมชนผ่านการบูรณาความร่วมมือกับหน่วยงานรัฐ คือ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ที่ท างานใกล้ชิด  
กับชุมชน หมู่บ้านในพื้นที่ การด าเนินงานภาคปฏิบัติที่ถึงประชาชนโดยตรง ท าให้ชุมชน หมู่บ้านมี
ส่วนร่วมในการจัดการความปลอดภัยทางถนนร่วมกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น แบ่งปันทรัพยากร 
เช่น ความรู้ด้านพื้นที่ชุมชน หรือ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้ความรู้กับชุมชนเรื่องการป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งการจัดตั้งด่านชุมชน ให้ชุมชนสามารถดูแลความปลอดภัยทางถนน รวมถึง
ตักเตือนคนในชุมชนที่มีพฤติกรรมการขับขี่ที ่มีความเสี่ยงให้ปฏิบัติตามมาตรการของภาครัฐได้  
ซึ่งคนในชุมชนสามารถพูดคุยกันเองได้ เนื่องจากเป็นคนในพื้นที่ด้วยกันเอง จึงมักมีความคุ้นชิน  
และรู้จักคนในพื้นท่ีเป็นอย่างด ี

5.2.3.3 การมีเป้าหมายร่วมในด้านสาธารณะ ความปลอดภัยทางถนนเป็นสิ่ง
ที่คนชุมชนอยากให้เกิดในทุกพื้นที่ ดังนั้นการเกิดเป้าหมายร่วมในด้านสาธารณะของความปลอดภัย  
ทางถนนจึงเกิดขึ้นไม่ยาก และยังสามารถท าให้ชุมชนมีส่วนร่วมในการสร้างความปลอดภัยทางถนนได้ 
เมื ่อประชาชนมีเป้าหมายร่วมกันในการท าให้พื ้นที ่ของชุมชนมีความปลอดภัยทางถนน จึงเกิด
ความรู้สึกเป็นเจ้าของและเกิดความรับผิดชอบร่วมกันในการสร้างความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่  
ของตนเอง และเป็นแรงผลักดันให้ชุมชนเกิดความกระตือรือร้นและอยากเข้ามาช่วยภาครัฐ ในฐานะที่
เป็นส่วนหนึ่งของคนในพื้นที่ จึงเกิดการจัดตั้งด่านชุมชน เพื่อเฝ้าระวังพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้
ถนน รวมทั้งรณรงค์ให้ความรู้เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ที่ขับเคลื่อนเป้าหมายเดียวกันคือสร้าง 
ความปลอดภัยทางถนนในชุมชน  

Ref. code: 25676603010288GKO



132 
 

5.2.3.4 โครงสร้างในระดับพื้นที่ในลักษณะแนวราบไม่ขึ้นกับล าดับราชการ  
การด าเนินงานความปลอดภัยทางถนนในระดับพื้นที่ มีการท างานในลักษณะเป็นแนวราบ เน้นการ
ประสานงาน ชุมชนเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการที่ไม่ขึ้นต่อล าดับชั้นของราชการ ตัวแสดงในระดับ
พื ้นที ่นั ้น ได้แก่ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ ่น ชุมชน ผู ้น าท้องถิ ่น อาสาสมัคร มูลนิธิ จึงท าให้  
การตัดสินใจของพื้นที ่นั ้นสามารถท าได้โดยง่าย ผ่านการตกลงท าความเข้า ระหว่างกันอย่างมี
ประสิทธิภาพโดยไม่ต้องผ่านขั้นตอนแบบราชการที ่มีกระบวนการที่ซับซ้อน และล่าช้า  ซึ่งภาครัฐ 
เป็นส่วนหนึ่งในการเสริมหรือสร้างความเข้าใจของกระบวนการ ให้พ้ืนที่เกิดความเข้าใจและขับเคลื่อน
เป็นไปตามท่ีระดับนโยบายก าหนดได้ 

5.2.3.5 การกระจายอ านาจให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นด าเนินการเองได้ 
องคก์รปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นกลไกที่มีลักษณะปฏิบัติงานในระดับพ้ืนที่ ดังนั้น การตัดสินใจหรือการ
ใช้ทรัพยากรในการด าเนินไม่จ าเป็นต้องร้องของบประมาณต่อส่วนกลางทุกครั้งไป การกระจายอ านาจ
ให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นด าเนินการเอง และท้องถิ่นมีงบประมาณด าเนินการเป็นของตนเอง
ย่อมสามารถใช้งบประมาณเพ่ือพัฒนาในพ้ืนที่ของตนเองได้อย่างทันท่วงที รวมทั้งการด าเนินงานด้าน
ความปลอดภัยทางถนนเพื่อจัดการและบริหารทรัพยากรในช่วงเทศกาลให้บรรลุเป้าหมาย และ
วัตถุประสงค์ในการสร้างความปลอดภัยทางถนน เพื่อให้การขับเคลื่อนงานด้านสาธารณะในพื้นที่
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ เกิดความรวดเร็ว ตอบสนองต่อปัญหาในพื้นที่ได้ทันที ซึ่งเป็นหลักของ  
การกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  
 
5.3 ข้อเสนอแนะ 
 

5.3.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
5.3.1.1 ด้านกฎหมายและระเบียบที ่เกี ่ยวข้อง  จากการศึกษาวิจัยพบว่า 

แนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไกการบังคับใช้กฎหมายให้มีความเข้มงวดและจริงจัง  
การก าหนดมาตรฐานการลงโทษที่ชัดเจน พร้อมทั้งเพิ่มการตรวจสอบและติดตามการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่อย่างต่อเนื่อง ส าหรับกฎหมายการเช่ารถควรมีการปรับปรุงให้ครอบคลุมการตรวจสอบ
คุณสมบัติผู้เช่า การก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถเช่า และการก าหนดความรับผิดชอบร่วม
ของผู ้ให้บริการเช่ารถ รวมถึงการจัดท าฐานข้อมูลประวัติผู ้เช่าที ่เช ื ่อมโยงระหว่างหน่วยงาน  
ในส่วนของกฎหมายส าหรับชาวต่างชาติ ควรมีการออกกฎหมายเฉพาะที่ก าหนดให้มีการแจ้งกฎ
จราจรไทยตั ้งแต่จุดเข้าประเทศ การทดสอบความรู ้พื ้นฐานก่อนให้เช่ารถ และระบบลงโทษ  
ที่มีประสิทธิภาพ เช่น การยึดหนังสือเดินทางหรือการแบล็กลิสต์ ส่วนปัญหาด่านชุมชนควรมีการ
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ปรับปรุงกฎระเบียบให้มีความชัดเจนในบทบาทหน้าที่ จัดระบบการตรวจสอบการปฏิบัติงาน ให้การ
ฝึกอบรมที่เหมาะสม และมีระบบสนับสนุนจากหน่วยงานบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง เพื่อให้ด่าน
ชุมชนสามารถท าหน้าที่ป้องกันและยับยั้งพฤติกรรมเสี่ยงได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีการติดตาม
ประเมินผลด่านชุมชนอย่างเข้มงวด 

5.3.1.2 ด้านการรณรงค์สร้างจิตส านึกและเปลี่ยนพฤติกรรมของประชาชน
จากการศึกษาวิจัย พบว่าการกระตุกจิตส านึกและเปลี่ยนพฤติกรรมของประชาชนเป็นเรื่องที่ท้าทาย 
และท าได้ยาก ถึงแม้จะมีสื่อ วิดิโอ ประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง ก็ยังพบอุบัติเหตุในพ้ืนที่ช่วงเทศกาล
อยู่บ่ายครั้ง ทั้งนี้ ประชาชนยังมองว่าอุบัติเหตุเป็นเรื่องปัจเจกบุคคล กลไกของศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจึงต้องหาวิธีให้ประชาชนมีจิตส านึกได้ว่าอุบัติเหตุทางถนน ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ให้สวมหมวกกันน็อค ระวังการขับขี่ และปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเข้มงวด 

5.3.2 ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ 
5.3.2.1 สนับสนุนงบประมาณและบุคลากร แนวทางและปรับปรุงเรื ่องของ

งบประมาณและเพิ ่มบุคลากรด้านความปลอดภัยทางถนนในพื้นที ่ เพื ่อให้การด าเนินงานด้าน  
ความปลอดภัยทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ ของหน่วยงานระดับจังหวัด อ าเภอ  
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นสามารถใช้จ่ายงบประมาณเพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ เกิดความ
รวดเร็วในการด าเนินงาน ส่งผลให้แผนความปลอดภัยทางถนนมีความต่อเนื่อง และสามารถขับเคลื่อน
กิจกรรมเชิงรุกได้อย่างทันที ขณะเดียวกัน บุคลากรที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยทางถนนก็มี
จ านวนจ ากัด ต้องท างานหลายภารกิจในเวลาเดียวกัน อีกทั้งยังไม่มีผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านในพื้นที่ 
แนวทางจากข้อค้นพบจึงต้องจัดสรรงบประมาณให้เพียงพอต่อภารกิจในแต่ละพ้ืนที่ และเพ่ิมบุคลากร
เฉพาะด้านพร้อมทั้งพัฒนาองค์ความรู้และทักษะอย่างเพียงพอต่อการปฏิบัติงาน เพื่อให้กลไกความ
ปลอดภัยทางถนนเกิดประสิทธิภาพ 

5.3.2.2 พัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน การปรับปรุงระบบ e-Report  
ซึ่งจากข้อค้นพบมีข้อจ ากัดเรื่องการบูรณาการข้อมูลและไม่มีฐานข้อมูลกลางที่เชื่อมโยงข้อมูลจาก
หลายหน่วยงาน ท าให้เกิดปัญหาข้อมูลซ ้าซ้อนหรือไม่สอดคล้องกัน แนวทางปรับปรุงจึงต้องพัฒนา
แพลตฟอร์มข้อมูลร่วมแบบบูรณาการพร้อมทั ้งพัฒนาระบบวิเคราะห์แนวโน้มอุบัติเหตุแบบ  
Real-time ซึ่งจะช่วยให้หน่วยงานในพื้นที่สามารถวางแผนเชิงรุกและปรับมาตรการให้เหมาะสม  
กับสถานการณ์ โดยเฉพาะพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง 
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5.3.3 ข้อเสนอแนะการยกระดับความเป็นสถาบันที ่ยั ่งยืน ของศูนย์อ านวยการ  
ความปลอดภัยทางถนน มีปัจจัยที่ต้องพิจารณาดังนี้ 
5.3.3.1 กลไกของระบบการด าเนินงานที่ไม่เป็นลักษณะกิจกรรมเฉพาะกิจ  

การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนที่เน้นเฉพาะช่วงเทศกาลส าคัญหรือวันหยุดยาวเป็นหลัก 
ท าให้เห็นถึงลักษณะการท างานที่เป็นกิจกรรมเฉพาะกิจ ขาดความต่อเนื่องตลอดทั้งปี ถึงแม้จะจบ
เทศกาลแล้วแต่ก็ยังเกิดอุบัติเหตุทางถนนให้เห็นอยู่บ่อยครั้ง หากจะต้องยกระดับให้ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน เกิดเป็นสถาบันที่ยั่งยืน ภาครัฐจึงจ าเป็นต้องเปลี่ยนกลไกการด าเนินงาน  
ให้ต่อเนื่อง ไม่ใช่เพียงแต่ตอบสนองต่อสถานการณ์ฉุกเฉินหรือเฉพาะช่วงเทศกาลเท่านั้น ซึ่งการ
ปรับเปลี่ยนกลไกนี้อาจใช้ระยะเวลาในการวางแผนในระยะยาว และท าให้การบูรณาการเป็นส่วนหนึ่ง
ของภารกิจประจ าของหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องในทุกระดับ และการค านึงถึงบุคลากร และเครือข่าย  
ให้สามารถท างานได้ตลอดทั้งปี ซึ ่งจะส่งผลให้มาตรการความปลอดภัยทางถนนมีประสิทธิภาพ  
และลดความเสี่ยงอุบัติเหตุได้อย่างยั่งยืนในระยะยาว 

5.3.3.2 พัฒนามาตรการบังคับใช้กฎหมายให้มีความต่อเนื ่องและน าไป  
ใช้ได้จริง ไม่ใช่เพียงการสั่งการในรูปแบบเดิม มาตรการบังคับใช้กฎหมายจากการศึกษาพบว่ายัง
ขาดความต่อเนื่องในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน ซึ่งจะพบเห็นได้ช่วงเทศกาล หรือ
วันหยุดยาวที่มีการคุมเข้มเป็นหลัก ท าให้มาตรการหรือการบังคับใช้กฎหมายไม่สามารถแก้ไขปัญหา
ความปลอดภัยทางถนนได้ตลอดทั้งปี การสั่งการทางมาตรการและการคุมเข้มทางกฎหมายในรูป
แบบเดิมไม่เพียงพอที่จะสร้างความตระหนักและเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนได้อย่าง
ถาวร ดังนั ้น เพื ่อให้การยกระดับความเป็นสถาบันของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  
ให้ยั่งยืน จึงจ าเป็นต้องเร่งปรับปรุงกฎหมายทางถนน การบังคับใช้ ให้หน่วยงานสามารถมีมาตรการ
บังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพได้ทันที เช่น การปรับปรุงค่าปรับให้แสดงค่าปรับที่ชัดเจน จะท าให้
สามารถสร้างวินัยจราจรของประชาชนให้เคารพกฎหมายได้อย่างแท้จริง 

5.3.3.3 การแลกเปลี่ยนทรัพยากรและข้อมูลระหว่างหน่วยงานตลอดทั้งปี
การจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน สิ่งส าคัญคือฐานข้อมูลที่จ าเป็นในการบริหารจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนให้ครอบคลุมได้ตลอดทั้งปี ดังนั้น เพื่อให้การขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนน
บรรลุผลได้ทั้งปี จึงจ าเป็นต้องปรับปรุงกลไกทุกระดับให้เพียงพอ สามารถท างานได้อย่างต่อเนื่อง
แม้ว ่าจะไม่ใช่ช ่วงเทศกาล และระบบข้อมูลอุบัติเหตุที ่ปัจจุบันใช้ระบบ e-Report ต้องมีการ
ประสานงานกันให้ข้อมูลเป็นปัจจุบันเสมอ เพื่อสร้างฐานข้อมูลที่เชื่อถือได้ แม่นย า สู่แนวปฏิบัติที่ดี 
ช่วยให้ทุกภาคส่วน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าถึงข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน และสามารถมีมาตรการที่มี
ประสิทธิภาพในการป้องกันอุบัติเหตุเชิงรุกในปีต่อไปได้ 
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5.3.3.4 การพัฒนาระบบเทคโนโลยีในการท างาน การพัฒนาระบบการ
รายงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนให้มีประสิทธิภาพ สามารถเชื่อมโยงฐานข้อมูล  
3 ฐานได้ แบบเรียลไทม์เพื่อรองรับการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนนในอนาคต แก้ปัญหา
ฐานข้อมูลที่ไม่ตรงกันลดขั้นตอนการสอบถามเพ่ือประสานข้อมูลระหว่างกัน รวมทั้งพัฒนาเทคโนโลยี
การตรวจจับความเร็วบนท้องถนน หรือน าเทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence : AI) 
มาพัฒนาร่วมเพื่อเพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการท างาน ซึ่งเป็นการยกระดับขีดความสามารถใน
การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนให้เป็นระบบและทันสมัย รับมือกับปัญหาความปลอดภัย
ทางถนนในอนาคตอย่างมีประสิทธิภาพ  

5.3.3.5 สร้างความผูกพันของบุคลากรต่อองค์กร การยกระดับศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน ตัวแสดงส าคัญคือบุคลากรที่ด าเนินการความปลอดภัยทางถนน จากปัญหา
บุคลากรไม่เพียงพอต่อการด าเนินงานท าให้พบว่าหน่วยงานยิ่งจ าเป็นต้องรักษาบุคลากรให้สามารถอยู่
ภายในองค์กรได้ในระยะยาว และสร้างความผูกพันต่อองค์ในการท างาน เนื่องจากบุคลากรในช่วง
เทศกาลต้องท างานที่ส านักงานตลอดช่วง 7 วันอันตรายเพื่อรายงานข้อมูลรายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุของทุกจังหวัด ฉะนั้นบุคลากรที่ท างานในด้านความปลอดภัยทางถนนควรมีค่าตอบแทน  
ที่เหมาะสม หรือความก้าวหน้าในสายงานอาชีพ เพื่อยกระดับในการท างาน ช่วยให้เกิดการตัดสินใจ
อยากท างานร่วมกับองค์กร หากบุคลากรในองค์กรมีความทุ่มเท มุ่งมั่น ในการปฏิบัติงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนจะท าให้สามารถยกระดับของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในทุกระดับ
ได้อย่างยั่งยืน 

5.3.3.6 งบประมาณในการด  าเน ินงานด ้านความปลอดภัยทางถนน 
งบประมาณในด้านความปลอดภัยทางถนน เป็นปัจจัยที่ส าคัญหากต้องยกระดับความปลอดภัยทาง
ถนนให้ยั่งยืน เพราะฉะนั้นการปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณให้เหมาะสมตามขนาดพ้ืนที่ความเสี่ยง
เป็นปัจจัยที่ต้องน ามาพิจารณา เพื่อให้การแก้ปัญหาสอดคล้องกับพื้นที่ รวมถึงปัจจัยค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ 
ในการด าเนินงานที่ต้องพิจารณาให้เหมาะสมกับบุคลากรในองค์กร ก่อนการท าแผนงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนควรมีการทบทวนอย่างเหมาะสม เพื ่อให้สามารถใช้งบประมาณได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ รองรับการท างานได้ตลอดทั้งปี และสามารถปรับแผนการด าเนินงานรวมถึงปรับ
งบประมาณให้เหมาะสม มีความยืดหยุ่นและลดขั้นตอนในการปรับแผนการด าเนินงานได้ 
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5.3.4 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
1) การวิจัยครั้งต่อไปควรเปรียบเทียบกลไกการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการ

ความปลอดภัยทางถนนในหลายพื้นที่ที่มีบริบทแตกต่างกัน เช่น พื้นที่เมือง พื้นที่กึ่งเมืองกึ่งชนบท 
เพ่ือศึกษาว่ารูปแบบความร่วมมือของภาคส่วนต่าง ๆ โดยเฉพาะภาคประชาชนและองค์กรภาคเอกชน 
มีความแตกต่างกันอย่างไร ส่งผลต่อประสิทธิภาพของการขับเคลื่อนอย่างไร และมีปัจจัยเชิงโครงสร้าง
หรือทางวัฒนธรรมในพื้นที่ใดที่เป็นอุปสรรคของเครือข่ายนั้น เพื่อให้สามารถมีข้อเสนอเชิงนโยบาย  
ที่เหมาะสมกับบริบทเฉพาะของแต่ละพ้ืนที่ 

2) การวิจัยเชิงปริมาณร่วมกับการวิเคราะห์เชิงคุณภาพ เพ่ือประเมินผลลัพธ์ของ
การด าเนินงานศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน เช่น การใช้ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ การลดจ านวน
ผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บในช่วงเทศกาล การวิเคราะห์แนวโน้มการตอบสนองของประชาชนต่อมาตรการ
ที่ด าเนินการ และการใช้แบบสอบถามวัดทัศนคติหรือระดับความพึงพอใจของประชาชนที่ได้รับผล
จากกิจกรรมต่าง ๆ สู่ข้อเสนอเชิงนโยบายที่มีฐานข้อมูลรองรับน าไปสู่ผลลัพธ์ที่ได้ประสิทธิภาพ 

3) ศึกษาวิจัยระบบการติดตามและประเมินผลที ่ใช ้ในการบริหารจัดการ 
ความปลอดภัยทางถนนในระดับพ้ืนที่ โดยเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวข้องกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนระดับจังหวัด อ าเภอ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เพื่อประเมินว่าในปัจจุบันมีการใช้
ระบบติดตามที่มีโครงสร้าง ชุดข้อมูล ตัวชี้วัด หรือกระบวนการรายงานผลที่มีประสิทธิภาพเพี ยงใด 
รวมถึงมีช่องว่างใดบ้างท่ีเป็นปัญหาที่ต้องเร่งแก้ไข
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ภาคผนวก ก 

แบบสัมภาษณ์ส าหรับผู้บริหารกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 

 

แบบสัมภาษณ์ 
เรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 
 

ค าชี้แจง:  
 แบบสอบถามฉบับนี ้ เป็นส่วนหนึ ่งของการค้นคว้าอิสระ (Independent Study)  
ของนักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรรัฐศาสตร์มหาบัณฑิต (บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ) สาขาวิชา
บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
ปีการศึกษา 2567 โดยมีวัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อศึกษากระบวนการและกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ การน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ นอกจากนี้ยังมีการศึกษาปัญหา อุปสรรค เงื่อนไข ข้อจ ากัด รวมถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ผลสัมฤทธิ์ของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในการน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลดังกล่าว รวมถึงเพื่อค้นหาแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไก  
การขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ภายใต้การด าเนินงาน
ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน โดยแบบสอบถามจ าแนกได้เป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย 
 
ส่วนที่ 1 : ข้อมูลส่วนบุคคล 
ชื่อ - สกุล    
ต าแหน่ง - สังกัด   
บทบาทท่ีเกี่ยวข้องในกระบวนการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
   
ระยะเวลาปฏิบัติงาน  
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ส่วนที่ 2 : แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็น จ านวน 5 ประเด็น ดังนี้ 
 ประเด็นที่ 1 กระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และช่วงเทศกาล
สงกรานต์ 
 ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของกลไกศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 3 แนวทางการยกระดับและพัฒนาศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 4 บทบาทผู้น าในการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 5 การบริหารจัดการและการพัฒนานโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน  

ประเด็นที่ 1 กระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และช่วงเทศกาลสงกรานต์ 
1.1 หน่วยงานของท่านมีการวางแนวทางและมาตรการเชิงรุกในการป้องกันและลด

อุบัติเหตุทางถนนในเทศกาลปีใหม่และช่วงเทศกาลสงกรานต์อย่างไร 
1.2 หน่วยงานของท่านมีกระบวนการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วง

เทศกาลปีใหม่และช่วงเทศกาลสงกรานต์อย่างไร 
 1.3 ท่านมีบทบาทอย่างไรในการประสานงานและเชื ่อมโยงการท างานระหว ่าง  
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัดกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในระดับพ้ืนที่  
 1.4 กลไกการสั่งการและการรายงานผลการปฏิบัติงานในช่วงเทศกาลมีข้ันตอนอย่างไร 

ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของกลไกศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน 

2.1 ท่านพบปัญหาหรืออุปสรรคใดในการด าเนินงานตามนโยบายของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล 

2.2 ท่านพบปัญหาหรืออุปสรรคใดในการก ากับให้หน่วยงานต่าง ๆ ด าเนินการตามตาม
นโยบายของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล 

2.3 ท่านพบข้อจ ากัดหรือเงื ่อนไขใดที ่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการท างานของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด 
 2.4 ท่านคิดว่าอะไรคือปัจจัยส าคัญที ่ส ่งผลต่อความส าเร็จในการด าเนินงาน  
ด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล 
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ประเด็นที่ 3 แนวทางการยกระดับและพัฒนาศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 3.1 ท่านคิดว่า ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสามารถเป็นกลไกบูรณาการ
หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องในพื้นที่เพื่อเพิ่มความเข้มข้นในการด าเนินการเพื่อรองรับการเดินทางของ
ประชาชนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ได้มากน้อยเพียงใด 

3.2 ท่านคิดว่า ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสามารถท าหน้าที่เป็นหน่วย
ขับเคลื่อนและประสานการท างานกับทุกฝ่ายและทุกระดับเพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน และ
ลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้ตามเป้าหมายมากน้อยเพียงใด 

3.3 ท่านคิดว่า การปรับปรุงหรือพัฒนากลไกการท างานของศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนเพื่อให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ควรมีแนวทางอย่างไร 

3.4 ท่านคิดว่า การปรับปรุงหรือพัฒนาระบบการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่
รับผิดชอบหลักและหน่วยสนับสนุนในการด าเนินงานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาล ควรมีแนวทางอย่างไร 

ประเด็นที่ 4 บทบาทผู้น าในการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 4.1 ในฐานะผู้บริหาร ท่านมีแนวทางในการก าหนดนโยบายและผลักดันการด าเนินงาน
ด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไรให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากที่สุด 
 4.2 ท่านมีวิธีการสร้างการมีส่วนร่วมและกระตุ ้นให้บุคลากรในองค์กรตระหนักถึง
ความส าคัญของงานด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างไร 
 4.3 ท่านมีว ิธ ีการติดตามและประเมินผลการด าเนินงานของหน่วยงานในความ
รับผิดชอบอย่างไร 

ประเด็นที่ 5 การบริหารจัดการและการพัฒนานโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 

 5.1 ท่านมีวิสัยทัศน์อย่างไรในการพัฒนาการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
ในระยะยาวให้มีความชัดเจนและครอบคลุมทุกปัจจัยเสี่ยงและกลุ่มเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
 5.2 ท่านมีแนวทางในการพัฒนาศักยภาพบุคลากรและเสริมสร้างความเข้มแข็งของ
เครือข่ายการท างานด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างไร 
 5.3 ท่านคิดว่า ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนควรมีการก าหนดแนวทางและ
มาตรการเชิงรุกในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลอย่างไร 
 5.4 ท่านมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายอย่างไรเพื่อยกระดับประสิทธิภาพการด าเนินงาน  
ในภาพรวมด้านความปลอดภัยทางถนน 
 5.5 ท่านคิดว่า การจัดสรรทรัพยากรและงบประมาณในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนช่วงเทศกาล ณ ปัจจุบันมีความเหมาะสมหรือไม่ และควรมีการปรับปรุงหรือพัฒนาในด้านใดบ้าง 

 

Ref. code: 25676603010288GKO



146 
 

 

ภาคผนวก ข 

แบบสอบถามส าหรับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจงัหวัด 

 

แบบสัมภาษณ์ 
เรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 
 

ค าชี้แจง:  
 แบบสอบถามฉบับนี ้ เป็นส่วนหนึ ่งของการค้นคว้าอิสระ (Independent Study)  
ของนักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรรัฐศาสตร์มหาบัณฑิต (บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ) สาขาวิชา
บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
ปีการศึกษา 2567 โดยมีวัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อศึกษากระบวนการและกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ การน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ นอกจากนี้ยังมีการศึกษาปัญหา อุปสรรค เงื่อนไข ข้อจ ากัด รวมถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ผลสัมฤทธิ์ของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในการน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลดังกล่าว รวมถึงเพื่อค้นหาแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไก  
การขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ภายใต้การด าเนินงาน
ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน โดยแบบสอบถามจ าแนกได้เป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย 
 
ส่วนที่ 1 : ข้อมูลส่วนบุคคล 
ชื่อ - สกุล    
ต าแหน่ง - สังกัด   
บทบาทท่ีเกี่ยวข้องในกระบวนการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
   
ระยะเวลาปฏิบัติงาน  
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ส่วนที่ 2 :แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็น จ านวน 5 ประเด็น ดังนี้ 
 ประเด็นที่ 1 กระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และช่วง
เทศกาลสงกรานต์ 
 ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของกลไกศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 3 แนวทางการยกระดับและพัฒนาศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 4 การมีส่วนร่วมและการสร้างความตระหนักด้านความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 5 การบริหารจัดการและการพัฒนานโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 
ประเด็นที่ 1 กระบวนการและกลไกการขับเคลื่อนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และช่วงเทศกาลสงกรานต์ 
 1.1 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดของท่านมีกระบวนการและขั้นตอน
ในการจัดท าแผนปฏิบัติการ แผนงาน โครงการ และงบประมาณในช่วงเทศกาลปีใหม่ และช่วง
เทศกาลสงกรานต์อย่างไร 
 1.2 มีการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และภาค  
ประชาสังคมในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 1.3 ท่านมีการก าหนดมาตรการเฉพาะที่สอดคล้องกับบริบทพื้นที่และความเสี่ยงที่พบ  
ในจังหวัดของท่านอย่างไร 
 1.4 ท่านมีระบบการรายงานสถานการณ์และการบริหารจัดการข้อมูลอุบัติเหตุในช่วง
เทศกาลอย่างไร 
 1.5 ท่านมีการประสานงานและเชื่อมโยงการท างานระหว่างศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนระดับจังหวัดกับศูนย์ระดับอ าเภอและท้องถิ่นอย่างไร 

ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของกลไกศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน 
 2.1 ในการด าเนินงานด้านการลดปัจจัยเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุทางถนนทุกมิติ ทั้งด้านคน 
ถนน และยานพาหนะ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดพบปัญหาหรืออุปสรรคอย่างไร 
 2.2 ท่านพบปัญหาหรืออุปสรรคใดในการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน 
ในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาล 
 2.3 ท ่านพบข้อจ  าก ัดหร ือเง ื ่อนไขใดในการน  านโยบายของศ ูนย ์อ  านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติในระดับพ้ืนที่ (อ าเภอและท้องถิ่น) 
 2.4 ท่านคิดว่าปัจจัยใดที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล
ที่ผ่านมา (พ.ศ. 2565 – 2567) 

Ref. code: 25676603010288GKO



148 
 

 

 2.5 ท่านประสบปัญหาในการบริหารจัดการข้อมูลสถิต ิอ ุบ ัต ิ เหตุทางถนนและ  
การรายงานผลการด าเนินงานอย่างไรบ้าง 
 2.6 ท่านคิดว่างบประมาณและทรัพยากรที่ได้รับจัดสรรส่งผลต่อประสิทธิภาพการ
ท างานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอย่างไร และในปัจจุบันมีการจัดสรร
งบประมาณและทรัพยากรเพียงพอหรือไม่ เพราะเหตุใด 

ประเด็นที่ 3 แนวทางการยกระดับและพัฒนาศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
 3.1 ท่านมีข้อเสนอแนะอย่างไรในการปรับปรุงกลไกการท างานของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัด 
 3.2 ท่านคิดว่าควรมีการพัฒนาหรือปรับปรุงระบบการประสานงานระหว่างศูนย์ระดับ
ส่วนกลาง ระดับจังหวัด และระดับอ าเภอ/ท้องถิ่นอย่างไร 
 3.3 ท่านมีแนวคิดในการน าเทคโนโลยีและนว ัตกรรมมาประยุกต ์ใช ้เพ ื ่อเ พ่ิม
ประสิทธิภาพการท างานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอย่างไร 
 3.4 ท่านคิดว่าควรมีการพัฒนาศักยภาพบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับงานศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดในด้านใดบ้าง 
 3.5 ท่านมีข้อเสนอแนะในการสร้างความยั่งยืนของการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนนอกเหนือจากช่วงเทศกาลอย่างไร 

ประเด็นที่ 4 การมีส่วนร่วมและการสร้างความตระหนักด้านความปลอดภัยทางถนน 
 4.1 ท่านมีกลยุทธ์หรือแนวทางในการสร้างการมีส่วนร่วมจากภาคประชาชนในการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 4.2 ท่านมีแนวทางในการสร้างความตระหนักและจิตส านึกด้านความปลอดภัยทางถนน
ให้แก่ประชาชนในพื้นท่ีอย่างไร 
 4.3 ท่านมีกลไกในการเสริมสร้างความเข้มแข็งของเครือข่ายความปลอดภัยทางถนนใน
ระดับพ้ืนที่อย่างไร 
 4.4 ท่านมีการติดตามและประเมินผลการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการด าเนินงาน
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างไร 
 4.5 ท่านมีแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการสื่อสารและประชาสัมพันธ์เพื่อสร้าง
ความตระหนักแก่ประชาชนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
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ประเด็นที่ 5 การบริหารจัดการและการพัฒนานโยบายด้านความปลอดภัยทางถนน 
 5.1 ท่านมีวิสัยทัศน์หรือทิศทางการพัฒนางานด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับ
จังหวัดในอนาคตอย่างไร 
 5.2 ท่านมีแนวทางในการพัฒนาระบบการบริหารจัดการข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน  
ให้มีประสิทธิภาพและน าไปสู่การก าหนดมาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนที่เหมาะสมอย่างไร 
 5.3 ท่านคิดว่าควรมีการปรับปรุงโครงสร้างการบริหารจัดการของศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดอย่างไร 
 5.4 ท่านมีข้อเสนอแนะในการพัฒนาระบบการติดตามและประเมินผลการด าเนินงาน
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอย่างไร 

 5.5 ท่านมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายที่จะน าเสนอต่อศูนย์อ านวยการความปลอดภัย 
ทางถนนส่วนกลางเพ่ือยกระดับประสิทธิภาพการด าเนินงานในภาพรวมอย่างไร 
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ภาคผนวก ค 

แบบสอบถามส าหรับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนระดับอ าเภอ 

 
แบบสัมภาษณ์ 

เรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 

 
ค าชี้แจง:  
 แบบสอบถามฉบับนี ้ เป็นส่วนหนึ ่งของการค้นคว้าอิสระ (Independent Study)  
ของนักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรรัฐศาสตร์มหาบัณฑิต (บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ) สาขาวิชา
บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
ปีการศึกษา 2567 โดยมีวัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อศึกษากระบวนการและกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ การน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ นอกจากนี้ยังมีการศึกษาปัญหา อุปสรรค เงื่อนไข ข้อจ ากัด รวมถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ผลสัมฤทธิ์ของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในการน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลดังกล่าว รวมถึงเพื่อค้นหาแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไก  
การขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ภายใต้การด าเนินงาน
ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน โดยแบบสอบถามจ าแนกได้เป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย 
 
ส่วนที่ 1 : ข้อมูลส่วนบุคคล 
ชื่อ - สกุล    
ต าแหน่ง - สังกัด   
บทบาทท่ีเกี่ยวข้องในกระบวนการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
   
ระยะเวลาปฏิบัติงาน  
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ส่วนที่ 2 : แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็น จ านวน 5 ประเด็น ดังนี้ 
 ประเด็นที่ 1 กระบวนการและกลไกการด าเนินงานในระดับอ าเภอช่วงเทศกาลปีใหม่และ
เทศกาลสงกรานต์ 
 ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการด าเนินงานระดับอ าเภอ 
 ประเด็นที่ 3 การบูรณาการและการประสานงานระหว่างหน่วยงานในระดับพ้ืนที่ 
 ประเด็นที่ 4 การมีส่วนร่วมและการสร้างความตระหนักของประชาชนในระดับพ้ืนที่ 
 ประเด็นที ่ 5 แนวทางการพัฒนาและยกระดับการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ 
 
ประเด็นที่ 1 กระบวนการและกลไกการด าเนินงานในระดับอ าเภอช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาล
สงกรานต์ 
 1.1 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอของท่านมีกระบวนการจัดท า
แผนปฏิบัติการ แผนงาน โครงการ และงบประมาณในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วง
เทศกาลอย่างไร และมีการประสานงานกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในเขตพ้ืนที่อย่างไร 
 1.2 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอของท่านมีกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายจากระดับจังหวัดลงสู่การปฏิบัติในระดับพื้นที่อย่างไร และมีการบูรณาการความร่วมมือกับ
หน่วยงานในพื้นท่ีอย่างไร 
 1.3 ท่านมีการก าหนดมาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนที่สอดคล้องกับบริบท
พ้ืนที่และความเสี่ยงเฉพาะในเขตอ าเภอของท่านอย่างไร 

ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการด าเนินงานระดับอ าเภอ 
 2.1 ท่านพบปัญหาหรืออุปสรรคใดในการน านโยบายและแผนปฏิบ ัต ิการจาก 
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดมาปฏิบัติในระดับอ าเภอ 
 2.2 ท่านพบข้อจ ากัดหรือเงื ่อนไขด้านทรัพยากร งบประมาณ และบุคลากรในการ
ด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 2.3 ท่านคิดว่าปัจจัยใดที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน  
ในระดับอ าเภอช่วงเทศกาลที่ผ่านมา (พ.ศ. 2565 – 2567) 
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ประเด็นที่ 3 การบูรณาการและการประสานงานระหว่างหน่วยงานในระดับพื้นที่ 
 3.1 ท่านมีรูปแบบและวิธีการในการประสานงานระหว่างศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนอ าเภอกับศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
อย่างไร 
 3.2 ท่านมีแนวทางในการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน 
และภาคประชาสังคมในพ้ืนที่เพ่ือขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างไร 
 3.3 ท่านพบปัญหาหรืออุปสรรคอย่างไรในการบูรณาการแผนปฏิบัติการ ด้านอัตราก าลัง 
ภารกิจ และงบประมาณ  
 3.3 ท่านมีกระบวนการติดตามและรายงานผลการด าเนินงานตามแผนปฏิบัติการ  
ให้คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดทราบอย่างไร 

ประเด็นที่ 4 การมีส่วนร่วมและการสร้างความตระหนักของประชาชนในระดับพื้นที่ 
 4.1 ท่านมีวิธีการส่งเสริมและสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชนในการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนในเขตอ าเภออย่างไร 
 4.2 ท่านมีร ูปแบบการเผยแพร่ข้อมูลข่าวสารและประชาสัมพันธ์การด าเนินงาน 
ด้านความปลอดภัยทางถนนต่อสาธารณะในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 4.3 ท่านมีแนวทางในการสร้างความตระหนักและจิตส านึกด้านความปลอดภัยทางถนน
ให้แก่ประชาชนในพื้นท่ีอย่างไร 
 4.4 ท่านมีแนวทางในการใช้กลไกของสังคม เพ่ือป้องปราม ตักเตือนผู้ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง
ในพ้ืนที่อย่างไร 

ประเด็นที่ 5 แนวทางการพัฒนาและยกระดับการด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนอ าเภอ 
 5.1 ท่านมีข้อเสนอแนะในการปรับปรุงโครงสร้างหรือกลไกการท างานของศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนอ าเภออย่างไร 
 5.2 ท่านมีแนวทางในการพัฒนาระบบข้อมูลและสถิติอุบัติเหตุทางถนนของอ าเภอ  
ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นอย่างไร 
 5.3 ท่านมีแนวทางในการน าแผนปฏิบัติการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอ าเภอไปสู่
การปฏิบัติในระดับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เพ่ือให้บังเกิดผลเป็นรูปธรรมอย่างไร 

 5.4 ท่านมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายที่จะน าเสนอต่อคณะกรรมการศูนย์อ านวยการ 
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเพ่ือพิจารณาก าหนดแนวทางหรือมาตรการเก่ียวกับการป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนในระดับอ าเภออย่างไร 
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ภาคผนวก ง 

แบบสอบถามส าหรับภาคีเครือข่ายด้านความปลอดภัยทางถนน 
 

แบบสัมภาษณ์ 
เรื่อง กลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

ในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ (พ.ศ. 2565 – 2567) 
 

ค าชี้แจง:  
 แบบสอบถามฉบับนี ้ เป็นส่วนหนึ ่งของการค้นคว้าอิสระ (Independent Study)  
ของนักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรรัฐศาสตร์มหาบัณฑิต (บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ) สาขาวิชา
บริหารรัฐกิจและกิจการสาธารณะ ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
ปีการศึกษา 2567 โดยมีวัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อศึกษากระบวนการและกลไกการขับเคลื่อน
นโยบายความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ การน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ นอกจากนี้ยังมีการศึกษาปัญหา อุปสรรค เงื่อนไข ข้อจ ากัด รวมถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ผลสัมฤทธิ์ของกลไกการขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในการน านโยบายไปปฏิบัติ
ในระดับพื้นที่ในช่วงเทศกาลดังกล่าว รวมถึงเพื่อค้นหาแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลไก  
การขับเคลื่อนศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนสู่การปฏิบัติระดับพื้นที่ภายใต้การด าเนินงาน
ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน โดยแบบสอบถามจ าแนกได้เป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย 
 
ส่วนที่ 1 : ข้อมูลส่วนบุคคล 
ชื่อ - สกุล    
ต าแหน่ง - สังกัด   
บทบาทท่ีเกี่ยวข้องในกระบวนการของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
   
ระยะเวลาปฏิบัติงาน  
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ส่วนที่ 2 : แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็น จ านวน 5 ประเด็น ดังนี้ 
 ประเด็นที ่ 1 บทบาทและการมีส ่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการขับเคลื ่อนงาน 
ด้านความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และข้อจ ากัดในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด ็นที ่  3 กลไกการสร ้างการมีส ่วนร ่วมและการสื ่อสารประชาสัมพันธ์ด ้าน 
ความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 4 นวัตกรรมและแนวปฏิบัติที่ดีในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 ประเด็นที่ 5 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและแนวทางการพัฒนางานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 
ประเด็นที่ 1 บทบาทและการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัย
ทางถนน 
 1.1 หน่วยงาน/องค์กรของท่านมีบทบาทและส่วนร่วมในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์อย่างไรบ้าง 
 1.2 ท่านมีส่วนร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการปฏิบัติการ ณ จุดบริการซึ่งหน่วยงาน
ภาครัฐ หรือภาคเอกชน จัดตั้งขึ้นเพื่ออ านวยความสะดวกให้กับประชาชนในระหว่างการเดินทาง 
หรือไม่ อย่างไร 
 1.3  ท่านมีส่วนร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการปฏิบัติการ ณ ด่านชุมชน หรือจุดที่
ฝ่ายปกครอง องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ชุมชน หรือหมู่บ้านจัดตั้งขึ้นเพื่อท าหน้าที่เป็นจุดคัดกรอง
ป้องปราม ตักเตือน สกัดกั้นบุคคลหรือกลุ่มบุคคลที่มีพฤติกรรมเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนน หรือไม่ 
อย่างไร 
 1.4 ท่านได้รับการสนับสนุนหรือประสานงานจากศูนย์อ านวยการความปลอดภัย  
ทางถนนในระดับต่างๆ (ส่วนกลาง จังหวัด อ าเภอ) ในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน
อย่างไร 
 1.5 ท่านมีกระบวนการหรือขั้นตอนในการบูรณาการความร่วมมือระหว่างภาคีเครือข่าย
กับหน่วยงานภาครัฐในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
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ประเด็นที่ 2 ปัญหา อุปสรรค และข้อจ ากัดในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 2.1 ท่านพบปัญหาหรืออุปสรรคใดในการประสานงานและร่วมมือกับศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนและหน่วยงานภาครัฐ และระหว่างภาคีเครือข่ายในการขับเคลื ่อนงาน  
ด้านความปลอดภัยทางถนน 
 2.2 ท่านพบข้อจ ากัดหรือเงื ่อนไขด้านทรัพยากร งบประมาณ และบุคลากรในการ
ด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 2.3 ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรเกี่ยวกับนโยบายและมาตรการด้านความปลอดภัย
ทางถนนที ่ภาครัฐก าหนดในช่วงเทศกาลที ่ผ ่านมา (พ.ศ. 2565 – 2567) และพบข้อจ ากัด 
ด้านกฎหมายหรือระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการด าเนินงานของภาคีเครือข่ายในช่วงเทศกาล
หรือไม่ หากมี ควรมีแนวทางแก้ไขอย่างไร และข้อใดที่ควรมีการปรับปรุงหรือพัฒนา  
 2.5 ท่านคิดว่าอุปสรรคที่ส าคัญที่สุดในการสร้างการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนในการ
ลดอุบัติเหตุทางถนนคืออะไร และควรแก้ไขอย่างไร 

ประเด็นที่ 3 กลไกการสร้างการมีส่วนร่วมและการสื่อสารประชาสัมพันธ์ด้านความปลอดภัยทางถนน 
 3.1 หน่วยงาน/องค์กรของท่านมีวิธีการหรือกลยุทธ์ในการสร้างการมีส่วนร่วมของ  
ภาคประชาชนในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 3.2 ท่านมีรูปแบบหรือช่องทางการสื ่อสารประชาสัมพันธ์เพื ่อสร้างความตระหนัก 
และจิตส านึกด้านความปลอดภัยทางถนนแก่ประชาชนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 3.3 ท่านคิดว่าการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่ายในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของประชาชนอย่างไร 

ประเด็นที่ 4 นวัตกรรมและแนวปฏิบัติที่ดีในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 4.1 ท่านมีแนวทางในการลดพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนนของผู้ขับขี่และผู ้ใช้
เส้นทางอย่างไร (อาทิ ความประมาท ความสามารถของผู้ขับขี่ลดลงเนื่องจากสภาพร่างกายไม่พร้อม 
การไม่ช านาญเส้นทาง การไม่เคารพกฎจราจร ขาดวินัยในการใช้รถใช้ถนนร่วมกัน การไม่ใช้อุปกรณ์
นิรภัย) 
 4.2 หน่วยงาน/องค์กรของท่านมีการน านวัตกรรม เทคโนโลยี หรือแนวคิดใหม่ๆ  
มาใช้ในการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลอย่างไร 
 4.2 ท่านมีแนวปฏิบัติที ่ดี (Best Practice) หรือโครงการต้นแบบด้านความปลอดภัย 
ทางถนนที่ประสบความส าเร็จและสามารถเป็นตัวอย่างให้กับพ้ืนที่อ่ืนๆ ได้หรือไม่ อย่างไร 
 4.3 ท่านมีแนวคิดหรือวิธ ีการในการประเมินผลสัมฤทธิ ์ของการด าเนินงานด้าน  
ความปลอดภัยทางถนนในมุมมองของภาคีเครือข่ายอย่างไร 
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ประเด็นที่ 5 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและแนวทางการพัฒนางานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 5.1 ท่านคิดว่า ในทางปฏิบัติ แผนบูรณาการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล
และวันหยุด สามารถน าไปสู่การบริหารจัดการในลักษณะยึดพ้ืนที่เป็นตัวตั้งและบูรณาการร่วมกับทุกภาค
ส่วนในทุกระดับได้จริงมากน้อยเพียงใด 
 5.2 ท่านมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายที่จะน าเสนอต่อภาครัฐเพื่อยกระดับการขับเคลื่อนงาน
ด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับประเทศ จังหวัด และท้องถิ่นอย่างไร 
 5.3 ท่านมีแนวทางในการพัฒนาความร่วมมือระหว่างภาคีเครือข่ายและศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนเพื่อให้เกิดการขับเคลื่อนงานที่มีประสิทธิภาพและยั่งยืนอย่างไร 

 5.4 ท่านมีมุมมองหรือแผนการด าเนินงานในระยะยาวที่จะสนับสนุนและส่งเสริม 
ความปลอดภัยทางถนนนอกเหนือจากช่วงเทศกาลอย่างไร 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ 
วันเดือนปีเกิด 

นางสาวธนาภรณ์ สุรภีสัก 
8 สิงหาคม 2536 

วุฒิการศึกษา 
 

 

ปีการศึกษา 2558: ศิลปศาสตรบันฑิต  
เกียรตินิยมอันดับ 2 (รัฐศาสตร์) 
มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 

ต าแหน่ง นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ 
ประสบการณ์ท างาน 

 
ปี 2567 - 2568 
ส านักนโยบายและแผน  
ส านักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย 
ปี พ.ศ. 2566 
กองนโยบายป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
ปี พ.ศ. 2565  
ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
ปราจีนบุรี จังหวัดปราจีนบุรี 
ปี พ.ศ. 2559 – 2564: เจ้าหน้าที่สนับสนุน 
งานมหาดไทย ส านักนโยบายและแผน 
ส านักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย 
ปี พ.ศ. 2558: เจ้าหน้าที่ประสานงานโครงการ 
กองส่งเสริมและพัฒนาการจัดการศึกษาท้องถิ่น 
กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น 
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