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รถโดยสารสาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ 

ชื่อผู้วิจัย นางสาวณภัสนันทน์ พ่วงบัลลังก์ 
ชื่อปริญญา รัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต 
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ปีการศึกษา 2562 
  

บทคัดย่อ 
 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี (2) ระบุปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี (3) เปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล 
รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี (4) ศึกษา
ปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล    
รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นแบบผสานวิธี กลุ่มตัวอย่างส าหรับการวิจัยเชิงปริมาณ ได้แก่ ผู้ประกอบการ
ขนส่งรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 380 คน กลุ่มตัวอย่างส าหรับ    
การวิจัยเชิงคุณภาพ ได้แก่ บุคลากรของส านักงานขนส่ง จ านวน 6 คน เครื่องมือได้แก่ แบบสอบถาม และ
แบบสัมภาษณ์ สถิติที่ใช้วิเคราะห์ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์
ถดถอยเชิงพหุ และการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว  การวิจัยเชิงคุณภาพ วิเคราะห์ข้อมูลโดยวิธี
วิเคราะห์เนื้อหาสาระ 

ผลการวิจัยพบว่า 1) ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี  อยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.93 2) ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย ได้แก่ การสื่อสาร และ
ความชัดเจนของนโยบาย 3) ความพร้อมของผู้ประกอบการและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในการ
ปฏิบัติตามนโยบาย แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .054) ปัญหาส าคัญ ได้แก่ ข้อก าหนด
ของกฎหมายเรื่องการจ ากัดความเร็วที่ไม่สอดคล้องกับระบบการขนส่งทางถนนปัจจุบัน และความ       
ไม่เชื่อมั่นในการท างานของระบบจีพีเอส ข้อเสนอแนะได้แก่ ควรทบทวน กฎหมายการจ ากัดความเร็ว   
ให้สอดคล้องกับสภาวการณ์ ควรสร้างความเชื่อมั่นในประสิทธิภาพของ ระบบจีพีเอส 

ค าส าคัญ:  ความพร้อม นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ จังหวัดเพชรบุรี 
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Independent Study Title Compliance Readiness for the Public Transport Supervision 
and Control Policy in Phetchaburi Province 

Researcher Miss Napatsanan Phungbunlung 
Degree Sought Master of Public Administration 
Advisor Assoc. Prof. Papavadee Montriwat 
Academic Year 2019 
  

Abstract 
 

The purposes of this study were to ; examine the compliance-readiness level for 
the public transport supervision and control policy among operators and drivers of 
public transport vehicles in Phetchaburi Province ; identify influencing factors of the 
compliance readiness for the public transport supervision and control policy of the 
operators and drivers of public transport vehicles in Phetchaburi Province; compare the 
compliance readiness for the public transport supervision and control policy of the 
operators and drivers of public transport vehicles ; investigate problems and offer 
suggestions to improve the compliance readiness for the public transport supervision 
and control policy for the operators and drivers of public transport vehicles in 
Phetchaburi Province. 

This study employed a mixed-methods design. Quantitative data were collected 
from 380 participants, including operators of public transport vehicles, drivers of public 
transport vehicles. The instruments were a questionnaire and an interview form. The 
data were statistically analyzed using frequency percentage, mean, standard deviation, 
multiple regression, and one-way ANOVA. Qualitative data were collected through in-
depth interviews with 6 key informants of public transportation office. The data were 
analyzed with content analysis. 

Findings revealed that ; the compliance-readiness level for the public transport 
supervision and control policy among the operators and drivers of public transport 
vehicles in Phetchaburi Province was high with a mean score of 2.93 ; the influencing 
factors of the compliance readiness were communication and policy clarity ; the 
compliance readiness of the operators and drivers of public transport vehicles for the 
policy was different at the .05 significance level ; the primary problems were the legal 
requirements on speed limits that were not consistent with the existing land transport 
system and the lack of confidence in GPS operations, while the offered suggestions 
called for a legal revision on speed limits to ensure they match the existing situation 
and confidence building towards the efficiency of GPS systems. 

Advisor’s Signature.............................................................................................................................. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยที่ผ่านมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นทุกปี ส าหรับในช่วง    
3 ปีที่ผ่านมา (ปี พ.ศ. 2558 – 2560) ยังมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ปี พ.ศ.2558 จ านวน 69,371 ครั้ง           
ปี พ.ศ.2559 จ านวน 84,552 ครั้ง และปี พ.ศ.2560 จ านวน 85,949 ครั้ง ซึ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
ส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรมขับรถเร็ว เมาสุรา ตัดหน้ากระชั้นชิด ทัศนวิสัยไม่ดี และหลับใน โดยการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนมีทั้งที่ตั้งใจและไม่ได้ตั้งใจ ซึ่งน าไปสู่ความสูญเสียต่อชีวิต ทรัพย์สิน ร่างกายและ
จิตใจ คุณภาพชีวิตของประชาชน อีกท้ังยังส่งผลกระทบต่อครอบครัว ชุมชน สังคม และประเทศชาติ 

ส าหรับรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งหมายถึง รถโดยสารประจ าทาง และรถโดยสารไม่ประจ าทาง 
พบว่า ในปี พ.ศ.2560  มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 515 ครั้ง มีผู้ เสียชีวิต 229 ราย และผู้บาดเจ็บ 1,882 ราย        
ดังแสดงในภาพที่ 1.1  

รายการ พ.ศ.
2556 

พ.ศ.
2557 

พ.ศ.
2558 

พ.ศ.
2559 

พ.ศ.
2560 

เปรียบเทียบ  
พ.ศ.2559/พ.ศ.2560 

จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 384 369 372 511 515 เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.78 
ผู้เสียชีวิต (ราย) 417 363 236 324 229 ลดลงร้อยละ 29.32 
ผู้บาดเจ็บ (คน) 2,883 2,515 2,550 2,728 1,882 ลดลงร้อยละ 31.01 

ภาพที่ 1.1  สถิติการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก ข้อมูล ณ วันที่ 7 พฤษภาคม 2561 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารสาธารณะ ส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรมขับรถเร็ว ตัดหน้า 
กระชั้นชิด ทัศนวิสัยไม่ดี (ฝนตกถนนลื่น) ประมาท หลับใน ขับรถตามหลังกระชั้นชิด อุปกรณ์รถช ารุด 
คู่กรณีขับรถเร็ว เป็นต้น ดังแสดงในภาพที่ 1.2 
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ภาพที่ 1.2  สถิติอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ จ าแนกตามมูลเหตุสันนิฐาน พ.ศ.2560  
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก ข้อมูล ณ วันที่ 7 พฤษภาคม 2561 

ประเภทรถโดยสารสาธารณะที่เกิดอุบัติเหตุในช่วง พ.ศ.2560 ประกอบด้วย รถโดยสาร 1 ชั้น 
จ านวน 195 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 36.18 รถโดยสาร 2 ชั้น จ านวน 103 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 19.11 รถตู้ 
จ านวน 173 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 32.10 รถสองแถว จ านวน 43 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 7.98 รถนักเรียน  
จ านวน 25 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 4.64 ดังแสดงในภาพที่ 1.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 1.3  ประเภทรถโดยสารสาธารณะที่เกิดอุบัติเหตุในช่วง พ.ศ.2560 

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก ข้อมูล ณ วันที่ 7 พฤษภาคม 2561 

สถิติการเกิดอุบัติเหตุของประเทศไทยดังกล่าว ส่งผลให้ไทยไม่สามารถด าเนินการให้เป็นไปตาม
ค ารับรองของข้อก าหนดเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก ซึ่งองค์การสหประชาชาติประกาศให้ปี 2554 – 2563         
เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) โดยก าหนดเป้าหมาย
ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลงร้อยละ 50 หรือในอัตราต่ ากว่า 10 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน     
ในปี พ.ศ.2563  
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สืบเนื่องจากมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 2 มิถุนายน 2558 เห็นชอบข้อเสนอเพ่ือขับเคลื่อน      
งานด้านความปลอดภัยทางถนน ประกอบด้วย 

1) การด าเนินการด้านกฎหมายและมาตรการที่เก่ียวข้องอย่างเข้มข้นจริงจัง และต่อเนื่อง 
2)  การปลูกฝังสร้างจิตส านึกวัฒนธรรมความปลอดภัยและการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน 
3) การพัฒนาระบบการบริหารจัดการและกลไกการติดตามประเมินผล 

กรมการขนส่งทางบก จึงได้ก าหนดให้มีมาตรการในการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะ ด้วยมาตรการควบคุมต่างๆ อย่างเข้มข้น เช่น การติดตั้งระบบก าหนดต าแหน่งบนโลก 
(Global Positioning System) หรือ GPS กล้องหน้ารถและหน้าปัดแสดงความเร็วเพ่ือแสดงความเร็วรถ          
ให้ผู้โดยสารทราบ มาตรการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง 
โดยการตรวจสอบอุปกรณ์ส่วนควบของรถ ระบบสัญญาณไฟ และสภาพยางของรถ ก่อนออกจากจุดจอดรถ         
หรือสถานีขนส่งผู้โดยสาร มาตรการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถหรือสถานีขนส่งผู้โดยสาร มาตรการควบคุม ก ากับ ดูแล     
ด้วยการใช้กล้องเลเซอร์ตรวจจับความเร็ว มาตรการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีการตรวจวัดระดับ
แอลกอฮอล์ และมาตรการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีการตรวจสอบควันด าด้วยเครื่องวัดควันด า หรือ
สรุปได้เป็นมาตรการหรือนโยบาย 6 ด้าน ได้แก่ 
 1. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS   

2. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

3. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง     
ก่อนออกจากจุดจอดรถ 
 4. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  

5. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
6. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

 การน ามาตรการหรือนโยบายดังกล่าวมาปฏิบัติ ส่งผลให้จ านวนอุบัติเหตุจากรถโดยสาร
สาธารณะลดลงได้ ดังแสดงในภาพที่ 1.4 

 
รายการ พ.ศ.

2556 
พ.ศ.
2557 

พ.ศ.
2558 

พ.ศ.
2559 

พ.ศ.
2560 

เปรียบเทียบ  
พ.ศ.2559/พ.ศ.2560 

จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 384 369 372 511 515 เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.78 
ผู้เสียชีวิต (ราย) 417 363 236 324 229 ลดลงร้อยละ 29.32 
ผู้บาดเจ็บ (คน) 2,883 2,515 2,550 2,728 1,882 ลดลงร้อยละ 31.01 
 
ภาพที่ 1.4  เปรียบเทียบสถิติจ านวนอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะปี พ.ศ.2559 - 2560 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก ข้อมูล ณ วันที่ 7 พฤษภาคม 2561 
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อย่างไรก็ตาม สถิติที่ลดลงนี้ ก็ยังไม่สามารถสนองตอบข้อก าหนดเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก   
ซึ่งก าหนดเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลงร้อยละ 50 ได้ บ่งชี้ว่า การน านโยบายไปปฏิบัติ
ยังไม่บรรลุผลเท่าท่ีควร 

 การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้น หมายถึง กระบวนการจัดการและประสานกิจกรรมเพ่ือ
น าการเปลี่ยนแปลงไปสู่ผลลัพธ์ที่พึงประสงค์ โดยฝ่ายที่น านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติประกอบด้วย
หน่วยงานของรัฐ เจ้าหน้าที่รัฐ และภาคเอกชน (ปภาวดี มนตรีวัต 2558, หน้า 5-15) ทั้งนี้การน า
นโยบาย ไปปฏิบัติจะบรรลุผลมากน้อยเพียงใด ขึ้นอยู่กับความพร้อมที่จะปฏิบัติตามนโยบายของผู้ที่
เกี่ยวข้อง ซึ่งความพร้อมที่จะปฏิบัติตามนโยบายให้บรรลุผลขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ เช่น ความ
ชัดเจน ของมาตรฐานนโยบาย การสื่อสาร และทัศนคติของผู้ปฏิบัติ (Carl E.Van Horn andDonald             
S.Van  Meter, 1975 อ้างในมยุรี อนุมานราชธน 2547, หน้า 39) 

 ผู้ศึกษาจึงมีความสนใจที่จะศึกษาความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะ 
และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในการปฏิบัติตามนโยบาย เพ่ือเรียนรู้และท าความเข้าใจถึงแนวปฏิบัติ       
และทัศนคติของภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับปัญหาดังกล่าว รวมถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติ
ตามนโยบาย อันอาจน าไปประกอบการก าหนดแนวด าเนินการที่เหมาะสมเพ่ือส่งเสริมการบรรลุผลของ
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะต่อไป 

ปัญหาในการวิจัย 
1.  ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของ

ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี อยู่ในระดับใด 
 2.  มีปัจจัยใดที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล          
รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะใน
จังหวัดเพชรบุรี 
          3.  ผู้ปฏิบัติตามนโยบายที่มีลักษณะงานต่างกัน มีความพร้อมที่จะปฏิบัติตามนโยบายต่างกัน
หรือไม ่
 4.  มีปัญหาและข้อเสนอแนะใดหรือไม่ที่จะส่งเสริมความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี   

1.2  วัตถุประสงค์ในการวิจัย  
1.2.1 เพื่อส ารวจระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร

สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
1.2.2 เพ่ือระบุปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     

รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ        
ในจังหวัดเพชรบุรี 
 1.2.3 เพ่ือเปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
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 1.2.4 เพ่ือศึกษาปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย
การควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 

1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
 1.3.1 ขอบเขตด้านเนื้อหาเป็นการศึกษา 

1)  ความพร้อมของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 6 ด้าน ได้แก่         
การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
รถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงาน
ขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์  และการควบคุม
ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า  
  2)  ปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 3 ประการ ได้แก่    
การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบาย ความชัดเจนของนโยบาย และทัศนคติต่อนโยบาย 

 1.3.2 ขอบเขตด้านประชากรและกลุ่มตัวอย่าง   
  1. ประชากร ประกอบด้วย 

 (1) ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี 
และผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางในเส้นทางการเดินรถที่จังหวัดเพชรบุรี 
จ านวน 621 คน  

  (2) พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี พนักงาน
ขับรถโดยสารประจ าทางที่ขับรถให้กับผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการรถร่วมบริการรถโดยสาร
ประจ าทางท่ีเดินรถในเส้นทางจังหวัดเพชรบุรี และพนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง จ านวน 207 คน 

  (3) บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัด
เพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า ที่เก่ียวข้อง จ านวน 64 คน  

รวมประชากร จ านวน 892 คน  
2. กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่  

   (1) ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี 
และผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางในเส้นทางการเดินรถที่จังหวัด
เพชรบุรี จ านวน 244 คน ค านวณจากสูตรของยามาเน่    
   (2) พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี พนักงาน
ขับรถโดยสารประจ าทางที่ขับรถให้กับผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทาง
ในเส้นทางการเดินรถที่จังหวัดเพชรบุรี และพนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง จ านวน 136 คน ค านวณจาก
สูตรของยามาเน่    
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 (3) บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี  และส านักงานขนส่งจังหวัด
เพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า ที่เก่ียวข้อง จ านวน 6 คน ก าหนดขนาดแบบเจาะจง 

รวมกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 386 คน  
 1.3.3 ขอบเขตด้านพ้ืนที่ เป็นการศึกษาเฉพาะรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนในจังหวัด
เพชรบุรี และรถโดยสารประจ าทางท่ีมีเส้นทางการเดินรถในจังหวัดเพชรบุรีเท่านั้น 
 1.3.4 ขอบเขตด้านระยะเวลา เป็นการศึกษารถโดยสารประจ าทางที่มีการขอใบอนุญาต
ประกอบการขนส่ง ในปี 2555 – 2562 และรถโดยสารไม่ประจ าทางที่มีการขอใบอนุญาตประกอบการขนส่ง ในปี 
2557 – 2562 เท่านั้น ระยะเวลาในการศึกษา ระหว่างเดือนกุมภาพันธ์ 2562 ถึงเดือนกันยายน 2562  
เก็บข้อมูลภาคสนามระหว่างเดือนเมษายน 2562 – สิงหาคม 2562 

1.4  ระเบียบวิธีวิจัย 
 การวิจัยในครั้งนี้ เป็นการวิจัยแบบผสานวิธี โดยใช้วิธีการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 
Research) ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือ และการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  โดยใช้แบบ
สัมภาษณ์   สถิติที่ ใช้ได้แก่ สถิติ เชิงพรรณนา ประกอบด้วย ความถี่  ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน               
การวิเคราะห์เนื้อหา สถิติอนุมาน ได้แก่ การวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression) และการวิเคราะห์ความ
แปรปรวนทางเดียว F-test 

1.5  นิยามศัพท์ 
 1.  ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ หมายถึง    
เพศ อายุ ระดับการศึกษา ลักษณะงาน 
 2.  ปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะไปปฏิบัติ หมายถึง ปัจจัยที่มีผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย ในที่นี้ หมายถึง       
การสื่อสารนโยบาย ความชัดเจนของนโยบาย และทัศนคติเกี่ยวกับนโยบายตามมาตรการบังคับใช้กฎหมาย     
อย่างเด็ดขาด เพ่ือแก้ปัญหา ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
 3.  การสื่อสารนโยบาย หมายถึง การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะ ในที่นี้ หมายถึง การสื่อสารระหว่างกรมการขนส่งทางบกกับผู้ประกอบการขนส่ง   
และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ โดยใช้สื่อประชาสัมพันธ์ผ่านช่องทางต่างๆ เพ่ือมุ่งหมายโน้มน้าวจิตใจ       
ให้เกิดผลในการให้เกิดการรับรู้ หรือเปลี่ยนทัศนคติ หรือเพ่ือให้เปลี่ยนพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่งหรือ
หลายอย่างเกี่ยวกับมาตรการบังคับใช้กฎหมายอย่างเด็ดขาด เพ่ือแก้ปัญหา ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน  
 4.  ความชัดเจนของนโยบาย หมายถึง การที่นโยบายมีวัตถุประสงค์และข้อความที่ชัดเจน      
บ่งบอกถึงแนวทางการน าไปปฏิบัติในที่นี้หมายถึง มาตรการบังคับใช้กฎหมายอย่างเด็ดขาด เพ่ือ
แก้ปัญหา ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนมีความเข้าใจง่าย ผู้ปฏิบัติสามารถปฏิบัติตามได้โดยมี     
ความเข้าใจในนโยบายและวัตถุประสงค์ในการน านโยบายไปปฏิบัติ   
 5.  ทัศนคติต่อนโยบาย หมายถึง ความคิดเห็น ความรู้ ความเข้าใจในนโยบาย ทิศทางการ
ตอบสนอง และความตั้งใจของผู้ปฏิบัติ ในที่นี้หมายถึง ความคิดเห็น ความรู้ ความเข้าใจในนโยบาย      
ทิศทางการตอบสนอง และความตั้งใจของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่มีต่อ
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การปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของกรมการขนส่งทางบกเกี่ยวกับมาตรการ
บังคับใช้กฎหมายอย่างเด็ดขาด เพ่ือแก้ปัญหา ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
 6.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ หมายถึง นโยบายของกรมการขนส่งทางบก 
ในการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ประกอบด้วยการควบคุม ก ากับ ดูแล ๖ ด้านได้แก่  
  - การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS   

- การควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

- การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง    
ก่อนออกจากจุดจอดรถ 

- การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  
- การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
- การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

 7.  การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS หมายถึง การบันทึกข้อมูลการเดินทาง    
ของรถด้วยระบบก าหนดต าแหน่งบนโลก (GPS) หมายถึง การน าระบบก าหนดต าแหน่งบนโลก GPS     
มาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะที่ใช้ส าหรับตรวจจับการเดินรถเกี่ยวกับการใช้
ความเร็วที่เกินกว่ากฎหมายก าหนด การแสดงตัวตนของพนักงานขับรถ และชั่วโมงท างานของพนักงาน
ขับรถ และลงโทษกรณีไม่ติดตั้งหรือไม่เชื่อมต่อระบบ GPS  
 8.  การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออก
จากจุดจอดรถ หมายถึง การสแกนรถโดยสารโดยใช้มาตรการตรวจความพร้อมรถโดยสาร  ด้วยวิธี     
การตรวจ Checklist ตัวรถก่อนออกจากจุดจอดรถ โดยเจ้าหน้าที่จะท าการตรวจสอบความพร้อมของรถและ
อุปกรณ์ส่วนควบของรถโดยสารประจ าทาง เพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน และลงโทษกรณีไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย 
 9.  การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง      
ก่อนออกจากจุดจอดรถ หมายถึง การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจาก          
จุดจอดรถ โดยเจ้าหน้าที่จะท าการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง เพ่ือป้องกันและ     
ลดอุบัติเหตุทางถนน และลงโทษกรณีไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย  
 10.  การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ หมายถึง 
การควบคุมการปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะด้วยอุปกรณ์ที่ใช้ส าหรับตรวจจับการเดินรถ 
เกี่ยวกับการใช้ความเร็วที่เกินกว่ากฎหมายก าหนด และการเดินรถในช่องทางที่ไม่ก าหนดให้เดินรถและลงโทษ
กรณีไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย  
 11.   การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ หมายถึง การควบคุมการปฏิบัติ
หน้าที่ของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะด้วยอุปกรณ์ส าหรับวัดระดับแอลกอฮอล์ด้วยลมหายใจพนักงาน    
ขับรถ เพ่ือตรวจสอบปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดขณะปฏิบัติหน้าที่ขับรถเพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุ    
ทางถนน และลงโทษกรณีไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 



 
8 

 

 
 

 12.  การควบคุม  ก ากับ  ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า หมายถึง การควบคุม
การใช้รถด้วยเครื่องมือตรวจวัดค่าควันด าจากท่อไอเสียของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล เพ่ือป้องกันและ
ลดมลพิษทางอากาศและลงโทษกรณีไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
  13. ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ หมายถึง บุคคลหรือกลุ่มบุคคล ที่ด าเนินการ
ประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสาร ได้แก่ 
   13.1 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 1 ที่เดินรถ
ในเส้นทางภายในเขตเทศบาล เมือง และเส้นทางต่อเนื่อง 
   13.2 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 2 ที่เดินรถ
ประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากกรุงเทพมหานคร – เพชรบุรี 
   13.3 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 3 ที่เดินรถ
ประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากเพชรบุรี – ราชบุรี, เพชรบุรี – หัวหิน, เพชรบุรี – ประจวบคีรีขันธ์ 
และ เพชรบุรี – สมุทรสงคราม 
   13.4 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 4 ที่เดินรถ
ประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากต้นทางและปลายทางอยู่ระหว่างอ าเภอกับจังหวัดหรือระหว่าง
อ าเภอกับอ าเภอ และอยู่ภายในเขตจังหวัดเพชรบุรี 
   13.5 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารไม่ประจ าทาง 
 14. ผู้ประกอบการรถร่วม หมายถึง บุคคลหรือกลุ่มบุคคลไม่ว่าจะด าเนินการในรูปแบบใดก็ตาม           
น ารถยนต์โดยสารของตนไปขอร่วมวิ่งในเส้นทางเดินรถซึ่งผู้อ่ืนเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ด้วยรถโดยสารประจ าทางทั้งนี้ไม่ว่าจะมีข้อตกลงในการวิ่งร่วมเป็นอย่างไรก็ตาม 
  15. พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ หมายถึง พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง และพนักงาน
ขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง 
  16. รถโดยสารสาธารณะ หมายถึง 
   - รถโดยสารประจ าทาง หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างตามเส้นทาง   
ที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกก าหนด 
   - รถโดยสารไม่ประจ าทาง หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้าง โดย       
ไม่จ ากัดเส้นทาง   

1.6  ประโยชน์ที่จะได้รับ  
  1.6.1 ท าให้ทราบถึงความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
  1.6.2 ท าให้ทราบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะ ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะในจังหวัด
เพชรบุรี 
  1.6.3 ท าให้ทราบว่าผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ มีความพร้อม      
ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ แตกต่างกันหรือไม่ 
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  1.6.4 ท าให้ทราบว่าเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องมีปัญหาและข้อเสนอใดที่จะส่งเสริมความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงาน
ขับรถโดยสารสาธารณะ 
  1.6.5 เป็นข้อมูลประกอบการค้นคว้าวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
 
 
 
 
 

 

 



 

 
 

บทที่ 2 
           การทบทวนวรรณกรรม   

 
 ในการศึกษาเรื่อง ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ ผู้วิจัยได้รวบรวมแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังต่อไปนี้ 
 2.1  แนวคิดการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 2.2  แนวคิดเก่ียวกับความปลอดภัยบนท้องถนน 

2.3  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
2.4  ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับรถโดยสารสาธารณะ  
2.5  ข้อมูลพื้นฐานของกรมการขนส่งทางบก และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
2.6  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2.7  กรอบแนวคิดการวิจัย 
2.8  สมมติฐานการวิจัย 

 
2.1  แนวคิดการน านโยบายไปปฏิบัติ 

2.1.1 ความหมายของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
นโยบาย (Policy) โดยทั่วไปหมายถึง การตัดสินใจขั้นต้นที่จะก าหนดแนวทางเพ่ือให้การ

ปฏิบัติงานเป็นไปโดยถูกต้องเพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์นโยบายเป็นแนวทางการบริหารที่จะใช้ก าหนดวิธีการ
กระบวนการ การวางแผน และก าหนดโครงการเพ่ือให้ส าเร็จตามวัตถุประสงค์ในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง  
โดยเฉพาะเจาะจงหรือเป็นส่วนหนึ่งส่วนใดของความมุ่งหมายหรือนโยบายก็คือการตัดสินใจขั้นต้นที่จะ
ก าหนดแนวทางต่างๆ เพ่ือให้เป็นกรอบในการปฏิบัติส าหรับการตัดสินใจขั้นต้นของผู้ใต้บังคับบัญชา     
แม็กมาเนียนและชาบาเดียร (Mazmanian and Sabatier.1980, pp 538 – 560) 

การน านโยบายไปปฏิบัติเป็นขั้นตอนที่น าเอามาตรการหรือแนวทางการด าเนินงานของนโยบาย   
ที่ระบุไว้ในขั้นตอนการก าหนดนโยบายไปแปลงเป็นกิจกรรมต่างๆ หลังจากที่นโยบายนั้นได้รับความ
เห็นชอบให้น าไปปฏิบัติแล้วก็จะส่งผลลัพธ์และผลกระทบต่อชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชน  ซึ่งทุกๆ
นโยบายที่ได้รับความเห็นชอบไม่ได้ก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่ดีเสมอไป เนื่องจากบางนโยบายที่ถูกน าไปปฏิบัติ    
ก็อาจเกิดปัญหาอาจด้วยหน่วยงานที่น าไปปฏิบัติหรือด้วยสภาพสังคมในขณะนั้น 

ในปี 1973 ได้มีผลงงานของนักวิชาการยุคบุกเบิกในหนังสือ Implementation ของเพรสแมน
และวิลดาเฟสกี้ (Pressman and Wildavsky.1973, pp 152) ซึ่งเป็นรายงานผลการศึกษาปัญหาการน า
นโยบายการสร้างงานให้แก่ชนกลุ่มน้อยไปปฏิบัติในโอคแลนดิ์  มีนักวิชาการทั้งสองได้ให้ความหมาย      
การน านโยบายไปปฏิบัติว่าหมายถึง “กระบวนการของปฏิสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ที่มี
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ก าหนดไว้ก่อนหน้านั้นแล้วกับการกระท าหรือปฏิบัติการทั้งหลายที่มุ่งให้บังเกิดผลไปตามนั้น” หรือจะ
กล่าวอีกนัยหนึ่งการน านโยบายไปปฏิบัติ “คือความสามารถในการจัดการและประสานสิ่งที่จะกระท า    
ให้บังเกิดผลในลักษณะที่เป็นลูกโซ่ความสัมพันธ์เชิงเหตุและผล ทั้งนี้ เพ่ือให้ผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นจากการ
กระท าเป็นไปตามที่มุ่งหวังเอาไว้” ในความหมายของเพรสแมนและวิลดาฟสกี้  จะต้องมีนโยบายเกิดขึ้น
ก่อนแล้วจึงจะมีการน าไปปฏิบัติ ซ่ึง ศุภชัย ยาวะประภาษ ได้ขยายความในเรื่องนี้ไว้ในหนังสือ “นโยบาย
สาธารณะ” ว่าการน านโยบายไปปฏิบัติในความหมายของเพรสแมนและวิลดาฟสกี้  นั้นเป็นการ
ด าเนินงานภายหลังจากการที่มีเงื่อนไขแรกเริ่มเกิดขึ้นแล้ว  (ศุภชัย ยาวะประภาษ, 2538, หน้า 90)      
อีกบทความที่เป็นที่นิยมมาก ในปี 1975 ก็คือผลงานของแวนมิเตอร์และแวนฮอร์น (Van Meter and 
Van Horn, 1975 (อ้างถึงใน ปภาวดี มนตรีวัต, 2555, หน้า 4-5) ชื่อ The Policy Implementation 
Press : A Concepttual Framework โดยทั้งสองกล่าวว่า การน านโยบายไปปฏิบัตินั้นก็หมายถึง       
การด าเนินการโดยกลุ่มบุคคล ในภาครัฐหรือเอกชนซึ่งจะด าเนินการดังกล่าวมุ่งเน้นให้เกิดประโยชน์และ
ส าเร็จตามเป้าประสงค์ของนโยบายที่ตัดสินใจเลือกกระท าไปแล้ว ต่อมาก็ได้มีนักวิชาการต่างๆ เข้ามา    
ให้ความคิดเห็นที่แตกต่างออกไป เช่น ยูจีนบาร์แดช (Bardach, Eugene, 1980, pp.9) มองว่าการน านโยบาย     
ไปปฏิบัตินั้น เป็นกระบวนการทางการเมืองและเป็นเกมส์ทางการเมืองที่น าไปสู่กระบวนการของกลยุทธ์   
ที่แสดงการปฏิสัมพันธ์ของกลุ่มผลประโยชน์ทั้งหลายที่จะต่อสู้เพ่ือให้ได้ซึ่งผลประโยชน์ของกลุ่มตนเอง           
ซึ่งเป้าหมายของกลุ่มเหล่านี้ต้องการให้เกิดอาจจะสอดคล้องกันได้หรือไม่ได้กับเป้าหมายตามอาณัติ  
(Mandate) ของนโยบาย 

นอกจากนี้ก็ยังมีนักวิชาการอีกหลากหลายที่ได้ศึกษาในเรื่องการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ  
(Public policy implementation) ได้ให้ความหมายไว้ในหลายแง่มุมดังที่จะกล่าวต่อไปนี้ 

W. Williams, 1997 (อ้างถึงใน มยุรี อนุมานราชธน , 2556, หน้า 228) ได้กล่าวว่าการน า
นโยบายไปปฏิบัติ  หมายถึง ความสามารถขององค์การในการรวบรวมทรัพยากรทางการบริหาร           
ในองค์การให้สามารถปฏิบัติงานเพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์การซึ่งต้องมีการจัดหาหรือตระเตรียม
วิธีการทั้งหลายเพ่ือจะท าให้การด าเนินงานตามนโยบายส าเร็จลุล่วง  โดยต้องใช้ความพยายามอย่าง
ต่อเนื่องในช่วงระยะเวลาหนึ่งๆ จนสามารถด าเนินการได้ส าเร็จ 

J.L. Pressman และ A.Wildavasky, 1973 (อ้างถึงใน มยุรี อนุมานราชธน, 2556, หน้า 228)    
ได้เน้นว่าการน านโยบายไปปฏิบัติหมายถึง กระบวนการด าเนินงานของรัฐบาลให้ประสบความส าเร็จ   
ตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนด ดังนั้น จึงต้องมีนโยบายเกิดขึ้นก่อนแล้วจึงการน านโยบายไปปฏิบัติให้เกิด   
ผลลัพธ์ออกมา 

Van Horn และ  Van Meter, 1976 (อ้างถึ งใน  วรเดช จันทรศร , 2556, หน้ า 25) ได้ ให้
ความหมายของการน านโยบายไปปฏิบัติ  หมายถึง กิจกรรมทั้งหลายที่กระท าโดยรัฐบาลและเอกชน     
ซึ่งมีผลต่อการบรรลุความส าเร็จตามวัตถุประสงค์ท่ีก าหนดไว้ล่วงหน้าจากการตัดสินใจก าหนดนโยบาย 

E. Barder, 1977 (อ้างถึงใน มยุรี อนุมานราชธน, 2556, หน้า 228) กล่าวว่า การน านโยบาย        
ไปปฏิบัติ หมายถึง กระบวนการทางการเมืองที่จะน าการตัดสินใจเกี่ยวกับทางเลือกของนโยบายไปปฏิบัติ
ให้ส าเร็จกิจกรรมในการน าไปปฏิบัติเน้นมุ่งไปที่การแก้ไขปัญหาสังคมและรัฐบาลต้องด าเนินการต่อเนื่อง 

Mazmaninan และ Sabatier, 1981 (อ้างถึงใน ศิริพงษ์ ลดาวัลย์ ณ อยุธยา, 2555, หน้า 273) 
ได้ให้ความหมายไว้ว่าการน านโยบายไปปฏิบัติก็คือ การน าเอานโยบายพ้ืนฐานมาด าเนินการให้ลุล่วง     
ไปในรูปแบบต่างๆ เช่น ตัวบทกฎหมายค าพิพากษาหรือค าสั่งของรัฐบาลไปปฏิบัติ 
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พิพาพร พิมพิสุทธิ์, 2551, หน้า 89) อธิบายว่าการน านโยบายไปปฏิบัติ หมายถึง กระบวนการ
น านโยบายที่ก าหนดขึ้นไปปฏิบัติเพ่ือให้บรรลุผลตามเป้าหมายของนโยบายที่ตั้งไว้เป็นกระบวนการ       
ที่เชื่อมระหว่างนโยบายและการปฏิบัตินโยบาย 

อเล็กซานเดอร์, 1985 (อ้างถึงใน กล้า ทองขาว, 2548, หน้า 172) กล่าวว่า การน าไปปฏิบัติเป็นแผนการ
ท างานที่มุ่งส่งผลไปยังผู้ที่ตั้งใจจะให้ได้รับประโยชน์จากนโยบายเป็นการเฉพาะ 

ดังนั้น ความหมายของการน านโยบายไปปฏิบัติ จึงหมายถึง การแปลงนโยบายของรัฐบาล       
ตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ซึ่งอาจเป็นกฎหมายหรือค าสั่งของทางรัฐบาลให้เป็นแนวทางแผนงาน
โครงการ กิจกรรมที่เป็นรูปธรรม ประกอบด้วย การจัดหาทรัพยากรต่างๆ เพ่ือด าเนินการให้ส าเร็จไปตาม
วัตถุประสงค์การวางแผนเพ่ือตอบสนองวัตถุประสงค์ที่ก าหนด การออกแบบองค์การ และการด าเนินงาน  
ให้เป็นไปตามแนวทางการด าเนินงานโครงการที่ก าหนดไว้ 

ผู้วิจัยสรุปได้ว่า การน านโยบายไปปฏิบัตินั้น หมายถึง กระบวนการจัดการในการน ากิจกรรม  
เพ่ือสังคมไปปฏิบัติให้บรรลุผลไปตามความคาดหวังของผู้ก าหนดนโยบายโดยการกระท าดังกล่าว        
จะกระท าการผ่านองค์กรของรัฐหรือเอกชน 

2.1.2 ตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติ (Policy Implementation Models) 
ตัวแบบการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้นมีมากมายหลากหลายตัวแบบ ซึ่งในงานวิจัยนี้        

จะน าเสนอตัวแบบที่มองจากแง่มุมของผู้น าไปปฏิบัติ  หรือหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติเป็นหลัก     
โดยจะน าเสนอตัวแบบสหองค์การของแวนมิเตอร์และแวนฮอร์น ตัวแบบกระจายอ านาจของชีมาและรอนดิเนลลี 
และตัวแบบเครื่องมือทางการบริหารซึ่งรวบรวม โดยวรเดช จันทรศร 

1) ตัวแบบสหองค์การในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ  (Intergovernment Policy 
Implementation Model) เป็นตัวแบบที่ คาร์ล อี แวน ฮอร์น และ โดแนลด์ เอส แวน มิเตอร์ (Carl 
E.Van Horn and Donald S. Van Meter) พัฒนาขึ้นโดยเป็นตัวแบบที่อธิบายความสัมพันธ์ระหว่าง
องค์กรต่างๆ ในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 

แวนฮอร์นและแวนมิเตอร์, 1975, (อ้างถึงใน กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 5 – 22)  
เห็นว่า การน านโยบายไปปฏิบัติเป็นกิจกรรมทั้งของรัฐและเอกชนทั้งปัจเจกบุคคลและกลุ่มบุคคลในส่วนของ   
ภาครัฐ หมายถึง กิจกรรมทั้งมวลที่องค์การข้าราชการเป็นผู้รับผิดชอบในการปฏิบัติ ในส่วนของปัจเจกบุคคล 
พิจารณาได้จากการประกอบกิจการส่วนตัวที่ต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายหรื อมาตรการต่างๆ       
ให้ถูกต้อง ในส่วนของกลุ่มบุคคลอาจพิจารณาได้จากกลุ่มสมาคมวิชาชีพต่างๆ ที่ย่อมปฏิบัติตามที่
กฎหมายก าหนด 

ในการน านโยบายไปปฏิบัติหน่วยงานที่รับผิดชอบมีหน้าที่ที่จะต้องปฏิบัติให้ส าเร็จไปตาม
วัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ จึงต้องมีความพยายามในการแปลงนโยบายให้กับผู้ปฏิบัติให้สามารถท าความเข้าใจ  
ได้อย่างชัดเจน นอกจากนั้น ผู้ที่เกี่ยวข้องจะต้องมีความรู้ความเข้าใจในการสร้างความร่วมมือและ          
การประสานงานระหว่างองค์การที่มีภารกิจร่วมกันอีกด้วย แวนฮอร์นและแวนมิเตอร์ ให้ความสนใจ       
กับความสัมพันธ์ระหว่างองค์การที่มีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ  และยังสนใจให้ความสนับสนุนหรือ
ต่อต้านจากผู้น าชุมชนและกลุ่มผลประโยชน์รวมทั้งการให้ความร่วมมือของประชาชนกลุ่มเป้าหมายด้วย 
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แผนภูมิที่ 1 ตัวแบบสหองค์การในการน านโยบายไปปฏิบัติที่พัฒนาโดยแวนฮอร์นและแวน   
มิเตอร์ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
   
 
 
ภาพที่  2.1  ตัวแบบสหองค์การในการน านโยบายไปปฏิบัติ 
ที่มา: ปรับจากสมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, (2554), หน้า 448  

จากภาพอธิบายตัวแบบสหองค์การที่เสนอโดยแวนฮอร์นและแวนมิเตอร์ สรุปได้ดังนี้ 
(1) มาตรฐานนโยบายระบุรายละเอียดเกี่ยวกับการน านโยบายไปปฏิบัติ  มักปรากฏในรูปของ

กฎหมาย กฎ ระเบียบ ของแผนงานมาตรฐาน ควรมีความชัดเจนและเชื่อมโยงกับการวัดผล              
การปฏิบัติงาน เมื่อน าไปปฏิบัติซึ่งอาจจะเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลามาตรฐานนโยบายจะท าให้ผู้ที่น า
นโยบายไปปฏิบัติในทุกส่วนงานทราบถึงวิธีการที่จะด าเนินการไปสู่การปฏิบัติที่เป็นรูปธรรม 

(2) ทรัพยากรนโยบายเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ  ปัญหาที่อาจเกิด         
ขึ้นได้คอื ความไม่เพียงพอของงบประมาณและสิ่งจูงใจซึ่งเป็นที่มาของความล้มเหลวในการปฏิบัติ 

(3) การสื่อข้อความหมายถึง การสื่อสารให้ผู้น าไปปฏิบัติทราบรายละเอียดชัดเจนเกี่ยวกับสิ่งที่     
ผู้ปฏิบัติต้องกระท าแต่ปัญหาก็คือ การสื่อข้อความจากรัฐบาลลงไปยังหน่วยงานต่างๆ เป็นงานที่ยากและ
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ขาดความชัดเจน ซับซ้อน จนอาจเกิดความผิดพลาดข้อความบิดเบือนทั้งโดยเจตนาและไม่เจตนา         
โดยผู้สื่อสารเลือกเน้นและตีความเอง อีกทั้งยังมีปัญหาการขาดเอกภาพของข้อมูลจากแหล่งต่างๆ            
จากหน่วยงานกลางทั้งในการให้ค าสั่งและในการตีความ ดังนั้น จึงต้องระวังในการสื่อสารให้ความส าคัญ    
กับเนื้อหาของค าแนะน าค าสั่งตลอดจนค าชี้แจง 

(4) การบังคับใช้กฎหมายในการน านโยบายไปปฏิบัติจ าเป็นต้องอาศัยหน่วยงานในหลายๆ หน่วย
ในการน าไปปฏิบัติดังที่กล่าวมาแล้ว และการน าไปปฏิบัตินั้นจากหน่วยงานไปสู่อีกหน่วยงานหนึ่งระบบ
ความสัมพันธ์ระหว่างองค์กรของรัฐนั้นไม่มีสายบังคับบัญชาที่จะสั่งการได้โดยตรง ดังนั้น จึงต้องอาศัย
กลไกกระบวนการเพ่ือให้เจ้าหน้าที่ในส่วนต่างๆ ปฏิบัติงานให้สอดคล้องกันกับมาตรฐานนโยบายซึ่งสามสิ่ง         
ที่เจ้าหน้าที่ส่วนกลางมักจะใช้เป็นมาตรฐานมีส าคัญอยู่สามประการคือ บรรทัดฐาน สิ่งจูงใจ และการ
ลงโทษ โดยรัฐบาลกลางมักให้รัฐบาลท้องถิ่นจัดท าแผนเพ่ือการบริหารแผนงานของรัฐบาลกลางเพ่ือเป็น
หลักประกันว่าจะจัดสรรงบประมาณให้โดยมีเงื่อนไขครอบคลุมว่าอาจจะมีการถอนงบ หากวัตถุประสงค์
ในแผนงานไม่บรรลุ นอกจากนี้ ก็ยังใช้การควบคุมอ่ืนๆ เช่น การตรวจเยี่ยมตรวจสอบ เป็นต้น 

(5) คุณลักษณะของหน่วยปฏิบัติ ลักษณะความเป็นทางการและไม่เป็นทางการขององค์การมีผล
ต่อสมรรถนะในการปฏิบัติตามมาตรฐานนโยบายทั้งทางตรงและทางอ้อม  ประสบการณ์  และ
ความสามารถของเจ้าหน้าที่ในการท างานที่ได้รับมอบหมาย และสถานภาพของหน่วยงานภายในองค์การ
มีผลกระทบต่อความสามารถในการบริหารเช่นกัน องค์การที่ปราศจากความสนับสนุนทางการเมืองและ
งบประมาณมากเพียงพอ รวมทั้งปราศจากความช่วยเหลือในการตัดสินใจและเจ้าหน้าที่ที่มีคุณภาพจะ
ประสบปัญหาในการบริหารแผนงานและโครงการอย่างมาก 

(6) เงื่อนไขทางการเมืองความเห็นจากสาธารณชนและชนชั้นน าต่อแผนงานเป็นปัจจัยส าคัญ    
ในกระบวนการการน านโยบายไปปฏิบัติ  ผู้ปฏิบัติมีแนวโน้มที่จะยอมรับเป้าหมายและวัตถุประสงค์      
มากขึ้น ถ้ามีปัญหาความรุนแรงที่จะต้องได้รับการแก้ไขปัญหาและมีกลุ่มผลประโยชน์เคลื่อนไหว       
เพ่ือสนับสนุนแผนงานในการแก้ปัญหานั้น 

(7) เงื่อนไขทางสังคมและเศรษฐกิจ เงื่อนไขทางสังคมที่ส าคัญ ได้แก่ คุณภาพของประชาชน    
ความเชื่อ และค่านิยมของคนในชุมชนหรือสังคมและความร่วมมือของประชาชนกลุ่มเป้าหมาย ส่วนเงื่อนไข        
ทางเศรษฐกิจ ได้แก่ สภาพความเป็นอยู่ของประชาชน ทรัพยากรของชุมชน และระดับการพัฒนา
เศรษฐกิจ หากเงื่อนไขเหล่านี้มีลักษณะเชิงบวกจะส่งผลให้การน านโยบายไปปฏิบัติมีโอกาสประสบ
ความส าเร็จสูง 

(8) ทัศนคติของผู้ปฏิบัติการตอบสนองของผู้น านโยบายไปปฏิบัติมีองค์ประกอบสามประการ    
คือ ความรู้ ความเข้าใจในมาตรฐาน ทิศทางการตอบสนองและความตั้งใจของผู้ปฏิบัติ หากมีทัศนคติ   
เชิงลบต่อนโยบายจะท้าทายวัตถุประสงค์ของแผนงานอย่างเปิดเผย 

โดยสรุปตามตัวแบบสหองค์การที่เสนอโดยแวนฮอร์นและแวนมิเตอร์  ความสัมพันธ์ระหว่าง
องค์การโดยเฉพาะองค์การต่างระดับในรัฐบาลกลางและรัฐบาลท้องถิ่น  มีผลต่อการบรรลุความส าเร็จ      
ในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จนั้น จึง
เป็นภารกิจส าคัญที่ผู้ปฏิบัติทุกฝ่ายต้องใช้ความพยายามร่วมกัน ทั้งความพยายามในการปฏิบัติและ        
ความพยายามในการประสานงานระหว่างองค์การที่ต้องรับผิดชอบร่วมกัน 
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จากตัวแบบที่ได้น าเสนอมาดังกล่าว ผู้วิจัยได้น าตัวแบบด้านสหองค์การในการน านโยบาย       
ไปปฏิบัติที่พัฒนาโดยแวนฮอร์นและแวนมิเตอร์ ตัวแบบนี้เชื่อว่าผลของการน านโยบายไปปฏิบัติขึ้นอยู่กับปัจจัย   
ซึ่งประกอบไปด้วย 6 ปัจจัยหลัก คือ วัตถุประสงค์ของนโยบายเป็นสิ่งส าคัญที่จะต้องแยกให้ชัดเจนว่ามี
อะไรบ้าง ซึ่งจะเป็นส่วนขยายของเป้าหมายรวมของนโยบายให้ชัดเจนและง่ายขึ้นต่อความเข้าใจ เพ่ือใช้
เป็นเกณฑ์ในการประเมินความส าเร็จหรือล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ และผู้วิจัยยังได้น าแนวคิด
ของแมสมา-เนี่ยนและชาบาเดียร (Mazmanian and Sabatier, 1983, P 22) มาปรับใช้ในงานวิจัยด้วย
โดยแนวคิดด้านการศึกษานโยบายของแมสมาเนี่ยนและชาบาเดียรเป็นแบบบนลงล่าง  (Top-Down) นี้
กล่าวคือ เป็นการเน้นการก าหนดนโยบายและควบคุมนโยบายจากผู้ก าหนดนโยบาย ตัวแบบนี้เชื่อว่า      
ผลของการน านโยบายไปปฏิบัติขึ้นอยู่กับปัจจัย ซึ่งประกอบด้วย 3 ปัจจัยหลัก คือ ความสามารถของ
นโยบายในการแก้ปัญหา ปัจจัยโครงสร้างตัวบทของนโยบาย และปัจจัยที่ไม่ใช่เงื่อนไขของนโยบาย       
ส่วนผลของการน านโยบายไปปฏิบัติจะส าเร็จหรือล้มเหลวขึ้นอยู่กับ  5 ปัจจัย คือ ผลผลิตของนโยบาย     
การยอมรับปฏิบัติตามนโยบาย ผลกระทบของนโยบาย การติดต่อสื่อสารระหว่างองค์การ และกิจกรรม
การน านโยบายไปปฏิบัติ มาตรฐานและวัตถุประสงค์ทรัพยากร ลักษณะของหน่วยงานที่น านโยบาย       
ไปปฏิบัติ ความร่วมมือร่วมใจของผู้ปฏิบัติ  สภาพเศรษฐกิจสังคมและการเมือง ผลการน านโยบาย         
ไปปฏิบัตินโยบาย 10 ความสามารถของนโยบายในการแก้ไขปัญหา 1. การมีทฤษฎีและเทคนิควิชาการ   
ที่เที่ยงตรง 2. ความหลากหลายในพฤติกรรมกลุ่มเป้าหมาย 3. อัตราส่วนร้อยละกลุ่มเป้าหมายประชากร 
4. ขอบเขตของการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริง การรับทราบถึงผลกระทบของนโยบาย และ    
การทบทวนเปลี่ยนแปลงในตัวบทนโยบาย 

2) ตัวแบบเครื่องมือทางการบริหาร โดยวรเดช จันทรศร น าเสนอไว้ 6 แบบ (กล้า ทองขาว และ    
ปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 5-29) ในที่นี้น าเสนอ 2 ตัวแบบ ได้แก่ 

1. ตัวแบบด้านการพัฒนาองค์การ  (Orgazation Development Model) ตัวแบบนี้ เน้น       
การสร้างความผูกพัน และการยอมรับเพ่ือมุ่งตอบสนองความต้องการทางจิตวิทยาและทางสังคมของ
มนุษย์ และการมีส่วนร่วมขององค์การเป็นส าคัญภายใต้ฐานคติที่ว่า “การมีส่วนร่วมจะท าให้เกิดการ   
ท างานเป็นทีมที่มีประสิทธิภาพ การน านโยบายไปปฏิบัติให้บังเกิดความส าเร็จ จึงน่าจะเป็นเรื่องของการจูงใจ   
การใช้ภาวะผู้น าที่เหมาะสม การสร้างความผูกพันของสมาชิกในองค์การ การมีส่วนร่วมเพ่ือให้เกิด      
การยอมรับ ตลอดจนการสร้างทีมงานมากกว่าการมุ่งใช้การควบคุมหรือใช้อ านาจทางรูปนัยของ
ผู้บังคับบัญชา” ทั้งนี้ เพราะว่าการก าหนดนโยบายนั้นเป็นเรื่องของผู้บริหารระดับสูงและการปฏิบัติ     
ตามนโยบายเป็นเรื่องของผู้ที่อยู่ระดับล่างซึ่งขัดกับสภาพความเป็นจริง  การที่จะท าให้ผู้ปฏิบัติตาม
นโยบายเข้าใจถึงความส าคัญของนโยบาย และความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัตินั้น ผู้ปฏิบัติควรมี
ส่วนเกี่ยวข้องในการก าหนดหรือวางกรอบของนโยบายนั้นด้วยตนเอง 
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แผนภูมิที ่2. ตัวแบบทางทฤษฎีการน านโยบายไปปฏิบัติด้านการพัฒนาองค์การ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่  2.2  ตัวแบบทางทฤษฎีการน านโยบายไปปฏิบัติด้านการพัฒนาองค์การ 
ที่มา: ปรับจาก วรเดช จันทรศรม, (2539), หน้า 458  
 

2) ตัวแบบกระบวนการของระบบราชการ (Bureaucratic Process Model) ตัวแบบนี้ มีฐานคติว่า
อ านาจขององค์การไม่ได้อยู่ที่ต าแหน่งทางรูปนัย (Formal Position) แต่ที่แท้จริงอ านาจขององค์การ
กระจายอยู่ในทั่วๆ ไปในองค์การ ดังนั้น การน านโยบายไปปฏิบัติจะส าเร็จหรือล้มเหลวนั้นขึ้นอยู่กับระดับ        
ความเข้าใจในสภาพความเป็นจริงของการบริหารของผู้ก าหนดนโยบายหรือผู้บริหารโครงการพัฒนาและ
ระดับการยอมรับ รวมไปถึงการปรับนโยบายเข้าเป็นส่วนหนึ่งของหน้าที่ประจ าวันของผู้ปฏิบัติงาน 

แผนภูมิที ่3 ตัวแบบทางทฤษฎีการน านโยบายไปปฏิบัติทางกระบวนการของระบบราชการ 

 

 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่  2.3  ตัวแบบทางทฤษฎีการน านโยบายไปปฏิบัติทางกระบวนการของระบบราชการ 
ที่มา: ปรับจาก วรเดช จันทรศร, (2539), หน้า 460 
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2.1.3 ปัจจัยท่ีส่งเสริมการน านโยบายไปปฏิบัติ 

ปัจจัยที่ส่งเสริมการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ ดังนี้ (กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต 
2558, หน้า 17-20)  

1) ปัจจัยด้านข้อความนโยบาย (Policy statements) ข้อความนโยบาย หมายถึง ข่าวสาร
นโยบาย (policy messages) ที่ระบุวัตถุประสงค์ หรือเป้าหมายนโยบาย หรือระบุมาตรฐานนโยบาย 
หรือมาตรฐานแผนงาน หากพิจารณาลึกลงไปถึงแผนกลยุทธ์หรือแผนงานหรือโครงการที่รองรับนโยบาย
ข้อความนโยบายจะหมายถึง เป้าหมายวัตถุประสงค์ รวมทั้งขั้นตอนหรือกลยุทธ์ต่างๆ ที่ก าหนดไว้หรือ
อาจหมายถึง แนวปฏิบัติที่อาจจัดท าเป็นคู่มือแก่ผู้รับผิดชอบ เพ่ือน าไปปฏิบัติให้เป็นไปตามเป้าหมายและ
วัตถุประสงค์ของนโยบายนั้น ข้อความนโยบายจะหมายรวมการระบุองค์กรรับผิดชอบขอบข่ายที่นโยบาย
ครอบคลุมถึง แม้กระทั่งระเบียบวิธีการก ากับติดตามตรวจสอบและประเมินผล หากข้อความนโยบาย       
มีความชัดเจน ไม่คลุมเครือ โอกาสที่นโยบายจะประสบผลส าเร็จในขั้นน าไปปฏิบัติจะมีมาก แต่หาก
ข้อความนโยบายมีความคลุมเครือ ไม่ชัดเจน เช่น วัตถุประสงค์ของนโยบายไม่ชัดเจนหรือขัดแย้งกันอาจเป็น
อุปสรรคในขั้นการน าไปปฏิบัติ ท าให้โอกาสที่นโยบายจะบรรลุผลส าเร็จเป็นไปได้ยาก 

2) ปัจจัยด้านการสนับสนุนจากผู้มีอ านาจและกลุ่มหลากหลายในสังคมผู้น าหรือผู้มีอ านาจ       
มีบทบาทส าคัญยิ่งต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ  บางนโยบาย           
แม้ผู้เกี่ยวข้องจะมองว่าเป็นนโยบายที่ดี หากแต่ผู้น าหรือผู้มีอ านาจบารมี (charisma) ไม่เห็นด้วยจะท าให้      
ส าเร็จได้ยาก เช่น นโยบายการจัดระเบียบการค้าขายบนทางเท้าในเขตเมือง หรือนโยบายปฏิรูปการศึกษา 
ถ้าผู้น าในสังคมไม่เห็นด้วยกับนโยบายนี้ เพราะเห็นว่าจะเป็นการบีบบังคับประชาชนผู้หาเช้ากินค่ า หรือเป็นการ
บีบบังคับให้ครูและบุคลากรทางการศึกษาท างานหนักเกินไป เพราะไม่ชัดเจนว่านักเรียนและประชาชน    
จะได้อะไรจากการปฏิรูปจะท าให้ล าบากยุ่งยากในขั้นการน าไปปฏิบัติ  แต่ถ้านโยบายใดได้รับ             
การสนับสนุนจากผู้น าทุกๆ ระดับโอกาสที่นโยบายนั้นจะประสบผลส าเร็จในขั้นการน าไปปฏิบัติเป็นไปได้สูง   
ส าหรับการสนับสนุนจากผู้มีอ านาจทางการบริหารนั้น มีความส าคัญอย่างยิ่งเพราะผู้มีอ านาจทางการ
บริหารย่อมสามารถใช้อ านาจตามกฎหมายสร้างเงื่อนไขที่เอ้ือหรือเป็นอุปสรรคต่อนโยบายได้ตลอด     
ทุกขั้นตอนของกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ ส่วนผู้น ากลุ่มหลากหลายและกลุ่มผลประโยชน์ต่างๆ    
ในสังคมก็มีส่วนส าคัญต่อการส่งเสริมและเป็นอุปสรรคต่อกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติเช่นเดียวกัน 
เพราะถ้าหากผู้น ากลุ่มผลประโยชน์เห็นว่านโยบายที่น าไปปฏิบัติจะส่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่อต าแหน่ง
หน้าที่และผลประโยชน์ของกลุ่ม กลุ่มอาจจะออกมาต่อต้านหรือคัดค้านและจะใช้ความพยายาม         
ทุกวิถีทางที่จะให้มีการเลิกล้มหรือเบี่ยงเบนเป้าหมายนโยบาย  แต่ถ้านโยบายใดมีผลกระทบต่อ
ผลประโยชน์ของกลุ่มเพียงเล็กน้อย และกลุ่มมองเห็นว่าผลของนโยบายโดยรวมจะเป็นผลดีต่อคน       
ส่วนใหญ่เมื่อผู้น ากลุ่มผลประโยชน์ไม่มีปฏิกิริยาคัดค้าน แต่พร้อมให้ความสนับสนุนและร่วมมือ เช่น 
นโยบายคุ้มครองผู้บริโภค นโยบายการรักษาทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม นโยบายภาษีมูลค่าเพ่ิม ฯลฯ  
โอกาสที่นโยบายจะประสบผลส าเร็จในขั้นการน าไปปฏิบัติจะความเป็นไปได้สูง 

3) ปัจจัยด้านศักยภาพและความสามารถขององค์กรที่น านโยบายไปปฏิบัติ  ศักยภาพและ
ความสามารถขององค์กรหรือหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ  พิจารณาที่ลักษณะส าคัญของ
องค์ประกอบต่างๆ ขององค์กร เช่น การมีโครงสร้างองค์กรเอ้ือต่อกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ 
ความรู้ความสามารถและทักษะของทีมงาน ความสามารถและประสบการณ์ของผู้น าองค์กร ระบบการ
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ไหลเวียนของข้อมูลข่าวสารภายในและระหว่างองค์กร การมีและใช้เทคโนโลยีเพ่ือการบริหารอย่างเหมาะสม ความ
เพียงพอของทรัพยากรทางการเงินและอุปกรณ์การบริหาร รวมทั้ง ความสามารถน าเงินและอุปกรณ์เครื่องมือต่างๆ 
มาใช้ได้ทันเวลาและสถานการณ์ความส าคัญของปัจจัยด้านนี้ก็คือ หากปราศจากองค์กรรองรับนโยบาย 
การน านโยบายไปปฏิบัติจะไม่มีโอกาสเกิดขึ้น หากองค์กรรองรับนโยบายขาดความสามารถและความ
พร้อม ความเป็นไปได้ที่นโยบายจะล้มเหลวก็มีมาก แต่ถ้านโยบายใดมีองค์กรเข้มแข็งรองรับโอกาส        
ที่นโยบายนั้นจะประสบผลส าเร็จจะมีสูง เพราะองค์กรหรือหน่วยงานที่รองรับนโยบายคือ กลไกส าคัญ    
ในการน าส่งนโยบายให้ถึงกลุ่มเป้าหมายตามเจตจ านงของนโยบาย 

4) ปัจจัยด้านจิตส านึกของผู้ปฏิบัตินโยบาย ความคิดนึกหรือเจตคติต่อนโยบาย และการน า
นโยบายปฏิบัติของบุคคลระดับผู้ปฏิบัติการคือ ปัจจัยส าคัญที่จะส่งผลต่อความส าเร็จหรือล้มเหลวของ
นโยบาย หากผู้ปฏิบัติไม่เข้าใจหรือสงสัยในวัตถุประสงค์ของนโยบายว่าเพราะเหตุใด  จึงต้องมีนโยบาย
อย่างนี้หรือสงสัยว่าความต้องการที่แท้จริงของผู้ก าหนดนโยบายคืออะไร นโยบายที่ท าอยู่มีประโยชน์
อย่างไร ใครคือผู้ได้รับประโยชน์แท้จริง จากการด าเนินนโยบาย ฯลฯ ข้อสงสัยไม่เข้าใจนโยบายจะท าให้   
ผู้ปฏิบัติขาดความมั่นใจขาดความไว้วางใจต่อนโยบายส่งผลกระทบต่อความตั้งใจที่จะทุ่มเทพลัง
ความสามารถปฏิบัติงานอย่างเต็มที่ยิ่งไปกว่านั้น หากผู้ปฏิบัติมีความรู้สึกไม่พึงพอใจต่อนโยบายเพราะ
เห็นว่านโยบายที่เขารับผิดชอบไม่ค่อยเป็นประโยชน์ต่อองค์กรหรือไม่ค่อยเป็นประโยชน์ต่อคนส่วนใหญ่
หรือบางทีอาจเห็นว่าเป้าหมายของนโยบายดีแต่วิธีการปฏิบัติไม่ค่อยดีเขาอาจปฏิบัติงานแบบเฉื่อยชา
เพราะมีความรู้สึกไม่ชอบนโยบาย หากผู้ปฏิบัติส่วนใหญ่มีความรู้สึกต่อนโยบายที่น าไปปฏิบัติเช่นนี้
นโยบายที่น าไปปฏิบัติมีโอกาสที่จะไม่ส าเร็จสูง แต่ในทางตรงกันข้ามถ้านโยบายใดผู้ปฏิบัติมีความเข้าใจ
วัตถุประสงค์และวิธีปฏิบัติชัดเจนรู้สึกพึงพอใจสูงเพราะเห็นว่านโยบายที่ประกาศใช้จะเป็นประโยชน์    
ต่อส่วนรวมอย่างแท้จริงและองค์กรก็จะได้ประโยชน์จากการด าเนินนโยบายนี้  การมีพ้ืนฐานความคิด   
ต่อนโยบายเช่นนี้จะท าให้ผู้ปฏิบัติตั้งใจจริงที่จะปฏิบัติจะทุ่มเทความสามารถและอุทิศเวลาในการปฏิบัติ
โดยอาจจะเข้าไปมีส่วนร่วมแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะแนวปฏิบัติตามความเห มาะสม              
ตามสถานการณ์แห่งความเป็นจริงจะส่งผลให้นโยบายบรรลุผล 

5) ปัจจัยด้านผู้น าคนส าคัญ คือ ปัจจัยก าหนดความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบาย
ไปปฏิบัติในฐานะที่ผู้น าคนส าคัญอาจมีส่วนริเริ่มนโยบายเขาจะแสดงบทบาทในการผลักดันนโยบาย       
ให้ได้รับการประกาศใช้จะประสานความพยายามของบุคคลและองค์กรที่ร่วมรับผิดชอบในขั้นการน า
นโยบายไปปฏิบัติจะคอยไกล่เกลี่ยและประนีประนอมปัญหาหรือความขัดแย้งที่เกิดขึ้นในกระบวนการ     
น านโยบายไปปฏิบัติจะแสวงหาและใช้กลยุทธ์ในการติดต่อประสานงานกับฝ่ายการเมือง  นักกฎหมาย
นักวิชาการ และบุคคลส าคัญอ่ืนๆ เพ่ือจูงใจให้เห็นความส าคัญและให้การสนับสนุนนโยบาย นอกจากนั้น
ผู้น าคนส าคัญยังจะแสดงความสามารถให้ฝ่ายที่ดูแลงบประมาณเห็นความส าคัญของนโยบายที่น าไป
ปฏิบัติจนพร้อมที่จะจัดสรรเงินให้เพ่ือสนับสนุนกิจกรรมต่างๆ ของนโยบายจะส่งผลให้นโยบายที่น าไป
ปฏิบัติประสบผลส าเร็จ เพราะผู้น าคนส าคัญจะได้รับเกียรติและยกย่องนับถือในหมู่ผู้ปฏิบัติ  ท าให้         
ผู้ปฏิบัติมีความตั้งใจจริงที่จะท างานให้บรรลุผล ถ้าหากนโยบายใดขาดแคลนผู้น าคนส าคัญที่เข้มแข็ง
โอกาสที่นโยบายจะล้มเหลวมีความเป็นไปได้ค่อนข้างมาก ผู้น าคนส าคัญในแต่ละนโยบายอาจมีเพียง    
คนเดียว ส าหรับกรณีนโยบายบางนโยบายที่น าไปปฏิบัติ  มีขอบเขตกว้างและมีการน าไปปฏิบัติหลาย
ระดับ เช่น นโยบายการปฏิรูปการศึกษาซึ่งจะต้องมีการปฏิบัติทั้งในระดับชาติ ภูมิภาค และท้องถิ่น นโยบาย
ลักษณะนี้ อาจจ าเป็นต้องมีผู้น าคนส าคัญหลายคน แต่ผู้น าคนส าคัญที่มีอิทธิพลสูงในกระบวนการ        
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น านโยบายไปปฏิบัติคือ ผู้น าระดับสูงสุดที่ดูแลนโยบาย คือ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงศึกษาธิการ (อ้างถึงใน  
กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต 2558, หน้า 17-20)  

ส าหรับปัจจัยด้านผู้น าคนส าคัญที่ เป็นปัจจัยก าหนดความส าเร็จหรือความล้มเหลวของ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติตามทฤษฎีของซาบาเดียรและแมสมาเนียน จะมีบทบาทและมีอิทธิพลสูง         
ในขั้นเริ่มต้นและการน านโยบายไปปฏิบัติระยะสั้น ส าหรับในระยะยาวเมื่อเงื่อนไขทางสังคม เศรษฐกิจ 
เปลี่ยนแปลงไปความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติจะขึ้นอยู่กับการสนับสนุนจาก
กลุ่มผู้ เลือกตั้ ง (Sabatier and Mazmanian, 1980, pp. 554-557) กล่าวโดยสรุป ปัจจัยด้านผู้น า       
คนส าคัญจะมีอิทธิพลสูงต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติในระยะแรกและ     
มีเวลาสั้น (ไม่เกิน 10 ปี) ส่วนปัจจัยด้านกลุ่มผู้เลือกตั้ง (voters) จะมีอิทธิพลต่อความส าเร็จ หรือความล้มเหลว
ของการน านโยบายไปปฏิบัติในระยะยาว 

6) ปัจจัยด้านการก ากับตรวจสอบประเมินผล และการให้แรงเสริมแก่ผู้ปฏิบัติการน านโยบาย    
ไปปฏิบัติจ าเป็นต้องมีระบบการก ากับการตรวจสอบการปฏิบัติงานของบุคคลและองค์กรที่รับผิดชอบ    
การก ากับตรวจสอบมุ่งท่ีจะให้เกิดประสิทธิภาพในการบริหารนโยบาย และป้องกันการบิดเบือนเป้าหมาย
และการหันเหทรัพยากรไปใช้ผิดทาง ส าหรับการประเมินผลอย่างเป็นระบบจะสามารถสะท้อนปัญหา     
ในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติได้ทุกขั้นตอนสามารถที่จะน าผลการประเมินไปแก้ไขและปรับปรุง  
วิธีการปฏิบัติเพ่ือให้นโยบายบรรลุผล ส่วนการให้แรงเสริมแก่ผู้ปฏิบัติงานหากเป็นแรงเสริมทางบวกจะท าให้       
ผู้ปฏิบัติมีก าลังใจ มีขวัญในการท างาน แรงเสริมทางบวกจะเป็นพลังจูงใจให้ผู้ปฏิบัติมุ่งมั่นตั้งใจท างาน    
ในหน้าที่ของตนให้ดียิ่งขึ้น หากเป็นการให้แรงเสริมทางลบจะช่วยยับยั้งพฤติกรรมหรือการปฏิบัติที่ไม่พึงประสงค์ 
จะเห็นว่าปัจจัยด้านการก ากับตรวจสอบประเมินผลและการให้แรงเสริมแก่ผู้ปฏิบัติมีความส าคัญต่อ
ความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ เพราะนโยบายใดหากมิได้จัดระบบการก ากับ
ตรวจสอบระบบการประเมินผลและการเสริมแรงผู้ปฏิบัติไว้ดีพอโอกาสที่นโยบายจะบรรลุผลในขั้น     
การน าไปปฏิบัติจะมีความเป็นได้ค่อนข้างยาก 

2.1.4 เงื่อนไขความส าเร็จในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
ความส าเร็จของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติจะมีมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับเงื่อนไขต่อไปนี้ 

(กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 46-50)  
1) ความชัดเจนของโครงสร้างการบริหารการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้น  ถ้าเป็นการ

ด าเนินงานโดยองค์การเดียวหรือหน่วยปฏิบัติมีลักษณะกลุ่มซึ่งเชื่อมโยงกันกลุ่มเดียว  (Clustered 
organizational units) ย่อมมีโอกาสมากกว่าที่จะประสบความส าเร็จในการปฏิบัตินโยบายโดยหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องหรือมีหน่วยงานร่วมปฏิบัติจ านวนมาก หรืออีกนัยหนึ่งการประสานงานหรือความสัมพันธ์
ภายในหน่วยงาน (Intra-organizational relations) ย่อมง่ายกว่าหรือมีปัญหาน้อยกว่าการประสานงาน
หรือความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงาน (Inter-organizational relations) โดยอุปสรรคส าคัญประการหนึ่ง
ได้แก่ ความยากที่จะขอความร่วมมือจากหน่วยงานที่ร่วมปฏิบัติ  ฉะนั้น จ านวนหน่วยงานที่เข้ามา
เกี่ยวข้องในการน านโยบายไปปฏิบัติจะมีโอกาสส่งผลเชิงผกผันต่อความส าเร็จในการปฏิบัตินโยบาย
อย่างไรก็ตาม แม้จะมีหน่วยงานเข้ามาเกี่ยวข้องหลายหน่วยโดยเฉพาะในกรณีที่เป็นการด าเนินงานของ
หน่วยปฏิบัติเป็นกลุ่มการจัดให้มี  "ความเป็นปึกแผ่น" ของล าดับขั้นการด าเนินงาน  (Hierarchical 
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integration) ที่ชัดเจนย่อมเอ้ือต่อโอกาสความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติได้ (Goggin และคณะ, 
1990, pp. 122-123)  

นอกจากนั้น ควรมีการจัดหน้าที่และความรับผิดชอบในการด าเนินงานให้ทุกฝ่ายรับทราบและ
เข้าใจด้วย โดยอาจจัดในรูปแบบของคณะกรรมการ (Committee organization) หรือจัดในลักษณะ
ของโครงการ  (Project organization) และก าหนดภารกิจและมอบหมายงานให้สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของนโยบายกับควรก าหนดระเบียบการปฏิบัติที่พอดีและมีความยืดหยุ่น  (Goggin และ     
คณะ, 1990, pp.122-123) โดยมีบทลงโทษและการจัดสรรรางวัลที่ชัดเจน ความชัดเจนของโครงสร้าง
การบริหารเป็นเรื่องที่มีความส าคัญ เพราะช่วยสร้างความราบรื่นและช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ประสานงานการติดต่อสื่อสาร และแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันในการด าเนินงานตามนโยบาย 

2) การมีความเข้าใจตรงกันในเป้าหมายวัตถุประสงค์และแนวปฏิบัติองค์การหลักที่ จัดตั้ง         
ในระดับชาติ ภูมิภาค และท้องถิ่น ควรจัดเวทีสร้างความเข้าใจให้ตรงกันระหว่างหน่วยงานที่รับผิดชอบ
เกี่ยวกับวัตถุประสงค์ เป้าหมาย และกรอบการด าเนินงาน เพราะวัตถุประสงค์และเป้าหมายของแผนงาน
คือ เงื่อนไขที่ก าหนดให้ฝ่ายที่เกี่ยวข้องทุกฝ่ายกระท าการเพ่ือมุ่งสู่การบรรลุผลของนโยบาย ความชัดเจน
ของวัตถุประสงค์ และเป้าหมายช่วยป้องกันความเข้าใจที่บิดเบือนช่วยลดความสงสัยความคับข้องใจของ
ฝ่ายต่างๆ ที่น านโยบายไปปฏิบัติ ข้อควรระวังประการหนึ่งคือ มีความเป็นไปได้ที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง   
อาจเพ่ิมวัตถุประสงค์และเป้าหมายของตนเองเข้าไปด้วย จึงท าให้นโยบายมีโอกาสที่จะเบี่ยงเบนไปจากเดิม ฉะนั้น  
จึงควรหลีกเลี่ยงการใช้องค์การที่มีความซับซ้อนสูง หรือมีสายการบังคับบัญชาที่ยาวเกินไปหรือมีจ านวน
หน่วยงานที่เข้ามาเกี่ยวข้องมากเกินไป เพราะอาจท าให้เกิดการบิดเบือนวัตถุประสงค์ของนโยบายและ
การใช้ดุลยพินิจของผู้ปฏิบัติที่ไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของนโยบายได้ 

การจัดท าคู่มือแนวปฏิบัติในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินับเป็นเครื่องมืออีกชนิดหนึ่ง     
ที่ช่วยสร้างความเข้าใจตรงกันแก่ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง คู่มือแนวปฏิบัติเป็นเอกสารข้อก าหนดและมาตรฐาน
การด าเนินงานของแต่ละฝ่าย โดยคู่มือควรต้องได้รับความเห็นชอบหรือเห็นพ้องกันระหว่างหน่วยงาน       
ที่เข้าร่วมน านโยบายไปปฏิบัติ โดยคู่มือจะมีการระบุบทบาทหน้าที่ความรับผิดชอบของแต่ละฝ่ายที่น า
นโยบายไปปฏิบัติ รวมทั้ง ก าหนดตัวบ่งชี้ผลการปฏิบัติงานตามมาตรฐานและควรก าหนดเกณฑ์         
การตรวจสอบและการประเมินผลการปฏิบัติด้วย คู่มือนี้สามารถปรับปรุงได้ตามความจ าเป็นโดยต้องเป็น
การตกลงร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

3) การจัดสภาพแวดล้อมที่เอ้ืออ านวยการน านโยบายไปปฏิบัตินั้น ถ้ามีหน่วยงานหลายฝ่าย    
เข้ามาเกี่ยวข้องปัญหาที่มักพบคือ วัฒนธรรมการท างานที่แตกต่างกัน หรือลักษณะการบริหารที่แตกต่างกัน       
ซึ่งปัญหาเหล่านี้ ควรจะต้องมีการศึกษาเพ่ือท าความเข้าใจและไม่ให้มีผลกระทบต่อการด าเนินงาน 
ขณะเดียวกันต้องมีการพิจารณาปัจจัยสนับสนุนจากสภาพแวดล้อมภายนอกด้วยซึ่งในเรื่องของ
สภาพแวดล้อมภายนอกนั้น นักวิชาการล้วนยอมรับว่าความส าเร็จหรือล้มเหลวของนโยบายนั้นส่วนหนึ่ง    
ที่ส าคัญคือ การยอมรับจากสื่อมวลชน กลุ่มอิทธิพล กลุ่มผลประโยชน์ ผู้น าคนส าคัญ ตลอดจนหัวหน้า
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในส่วนของประชาชนนั้น การชักชวนให้เข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินแผนงาน 
โครงการตามนโยบายจะช่วยผลักดันให้เกิดการยอมรับและสนับสนุนน าไปสู่บรรยากาศที่ดีในการ
ด าเนินงาน ทั้งนี้  การให้เข้ามามีส่วนร่วมควรยึดหลักการ 4S ได้แก่ 1) เริ่มต้นเร็ว (Starting early)       
2) ครอบคลุมผู้ที่เกี่ยวข้อง (Stakeholders) 3) มีความจริงใจ (Sincerity) และ 4) วิธีการที่เหมาะสม 
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(Suitability) (อรทัย ก๊กผล, 2546, หน้า 6-7) อันจะท าให้การมีส่วนร่วมของประชาชนส่งผลทางบวก     
ต่อการบรรลุผลของนโยบายมากข้ึน 

4) การจัดสรรทรัพยากรเหมาะสมการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้นทรัพยากรซึ่งหมายถึง 
ทั้งเงินทุน บุคลากร เวลา วัสดุอุปกรณ์ เรื่องที่มีความส าคัญและจ าเป็นยิ่ง ปัญหาที่มักเกิดขึ้นโดยทั่วไปคือ  
มีทรัพยากรไม่เพียงพอในการน านโยบายไปปฏิบัติ เพราะฉะนั้น จึงควรต้องมีการจัดล าดับความส าคัญ
ของแผนงาน โครงการที่จะส่งผลต่อการจัดสรรทรัพยากรก่อนหลัง รวมทั้ง มีการก าหนดกลยุทธ์ในการใช้
ทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุด ซึ่งในเรื่องการจัดสรรทรัพยากรนี้ทั้งผู้ก าหนดนโยบายและผู้น านโยบาย   
ไปปฏิบัติ ควรตระหนักถึงผลประโยชน์หรือต้นทุนที่ไม่ได้คาดคิดไว้ด้วยเรียกว่า "ผลกระทบจากภายนอก" 
(Externalities) อันเป็นผลมาจากการจัดสรรทรัพยากรในการน านโยบายไปปฏิบัติ  และต้องพิจารณา   
ด้วยว่าจะมีผลกระทบต่อการน านโยบายไปปฏิบัติอย่างไร ถ้าเป็นผลกระทบทางลบจะมีแนวทางในการ
แก้ไขอย่างไร (World, 1979, (อ้างถึงใน สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2554, หน้า 445)  

ในส่วนของทรัพยากรบุคคลสิ่งที่ต้องค านึงอยู่เสมอคือ ต้องเลือกสรรบุคลากรที่มีคุณสมบัติ
เหมาะสมกับการปฏิบัติงานและเป็นผู้มีความมุ่งมั่นที่จะท างานให้เป็นผลส าเร็จเป็นผู้มีวินัยและ         
ความรับผิดชอบสูง อาจเป็นคุณสมบัติที่หาได้ยาก แต่ผู้รับผิดชอบก็ต้องพยายามแสวงหามาปฏิบัติงาน   
ให้ได้หรือมิฉะนั้นก็ต้องแสวงหา "มืออาชีพ" (Professional) จากภาคเอกชนซึ่งหากผู้รับผิดชอบการน า
นโยบายไปปฏิบัติมีเครือข่ายที่กว้างขวางการแสวงหาความร่วมมือจากหน่วยงานภาคเอกชนเพ่ือให้ได้มา
ซึ่งบุคลากรมืออาชีพน่าจะท าได้ไม่ยากนัก 

นอกเหนือจากการสรรหาผู้มีคุณสมบัติเหมาะสมการใช้สิ่งเสริมแรง (Reinforcement) โดยการ
จัดสิ่งจูงใจ (Incentives) ซึ่งเป็นการเสริมแรงทางบวก ส าหรับผู้ปฏิบัติก็มีบทบาทส าคัญท าให้ผู้น า
นโยบายไปปฏิบัติเกิดความมุ่งมั่นมากขึ้นได้ลักษณะสิ่งจูงใจอาจท าได้หลายกรณี  เช่น การเลื่อนขั้น
เงินเดือนเป็นกรณีพิเศษ การเลื่อนต าแหน่ง การจัดโบนัสให้ ส่วนการลงโทษซึ่งเป็นการเสริมแรงทางลบ
อาจน ามาใช้ในกรณีงานล้มเหลวอาจกระท าได้หลายวิธีเช่นกัน เช่น การระงับการขึ้นเงินเดือน การโยกย้ายให้ไป
ด ารงต าแหน่งอ่ืนที่ไม่ส าคัญ มาตรการเหล่านี้ ควรประกาศให้ผู้น านโยบายไปปฏิบัติทราบล่วงหน้า และ
ควรจัดระบบการประเมินผลการปฏิบัติงานที่มีความน่าเชื่อถือด้วย  (สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2554, หน้า 
443) อย่างไรก็ตาม ควรระลึกด้วยว่าสิ่งจูงใจทางลบมักไม่ท าให้เกิดแรงจูงใจอย่างเพียงพอที่จะท าให้มีการ
น านโยบายไปปฏิบัติอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งจูงใจทางบวกจะท าให้ผู้ปฏิบัตินโยบายเกิดขวัญก าลังใจ จึงจะมี
ความมุ่งม่ันที่จะปฏิบัติงานอย่างเต็มก าลังความสามารถมากกว่า 

5) การจัดให้มีกลไกควบคุมตรวจสอบและประเมินผลความส าเร็จของการน านโยบายสาธารณะ
ไปปฏิบัติส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กับการควบคุมการด าเนินงานซึ่งหมายถึง ความสามารถในการวัดความก้าวหน้า
หรือผลของการปฏิบัติตามนโยบาย แผนงานหรือโครงการ ปัญหาในการควบคุมจะมีมากน้อยเพียงใด
ขึ้นอยู่กับ 1) ความสามารถของหน่วยงานในการแปลงนโยบาย 2) ความชัดเจนของกิจกรรมโครงการ 
แผนงานที่แปลงจากนโยบาย 3) ความสามารถในการก าหนดภารกิจ ตลอดจนมาตรฐานในการปฏิบัติงาน
ให้สอดคล้องกับแนวทางปฏิบัติงานรวมหรือสอดคล้องกับแผนงาน โครงการ (จุมพล หนิมพานิช, 2547, 
หน้า 202) ดังนั้น โดยนัยนี้ผู้รับผิดชอบการน าไปปฏิบัติจึงจะต้องควบคุมประสิทธิภาพและประสิทธิผล    
ในการปฏิบัตินโยบาย โดยเริ่มตั้งแต่ดูแลให้มีความชัดเจนของกิจกรรมโครงการและแผนงานต่างๆ         
ที่แปลงจากนโยบาย รวมทั้งก าหนดภารกิจและมอบหมายงานอย่างรอบคอบ หลังจากนั้น จึงดูแลให้มีการ
ก าหนดมาตรฐานตัวชี้วัดและประเมินผลการปฏิบัติงานของผู้ปฏิบัติ รวมไปถึงก าหนดมาตรการในการให้คุณ  
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ให้โทษอย่างเป็นธรรม นั่นคือ ดูแลให้มีระบบติดตามการด าเนินโครงการต่างๆ ตามนโยบายและยังหมาย
รวมทั้งดูแลให้มีการประเมินผลนโยบายที่น าไปปฏิบัติด้วย ระบบการควบคุมตรวจสอบและประเมินผล
เป็นกลไกที่จะท าให้การด าเนินนโยบายไม่เบี่ยงเบนไปจากเป้าหมายที่ก าหนด การควบคุมตรวจสอบเป็น
การแสวงหาหลักฐานว่ามีการปฏิบัติหรือไม่ปฏิบัติ การประเมินผลนโยบายเป็นการศึกษาคุณค่าของผล
การปฏิบัตินโยบายการควบคุมตรวจสอบ และประเมินผลนับเป็นการเสริมแรงและเป็นปัจจัยกระตุ้นการ
ปฏิบัติของผู้เกี่ยวข้อง 

2.1.5 กลยุทธ์การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
 ความส าเร็จของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติจะมีมากน้อยเพียงใด สามารถพิจารณาใช้กลยุทธ์
เพ่ือผลักดันให้การปฏิบัติบรรลุผลได้ ดังต่อไปนี้ (กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 51-56) 
 เพรสแมนและวิลดัฟสกี้ (Pressman and Wildavsky, 1973: XXI) เห็นว่า กลยุทธ์ทั่วไปในการน า
นโยบายไปปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จคือ 1) นโยบายแผนงานหรือโครงการที่น าไปปฏิบัติ ควรเริ่มต้นจากจุดเล็ก  
ในลักษณะโครงการย่อยหรือโครงการทดลอง โดยจัดเป็นโครงการน าร่องหรือโครงการทดลองขนาดเล็กก่อน     
เพราะท าให้ง่ายต่อการจัดการด้านมาตรฐานโครงสร้างและเทคโนโลยีการบริหารงาน การท าโครงการทดลอง    
จะช่วยประกันความเสี่ยงและความเสียหายแล้วจึงค่อยขยายผลไปสู่พ้ืนที่หรือกลุ่มเป้าหมายขนาดใหญ่    
2) ขั้นตอนในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติควรใช้วิธีการที่เข้าใจได้ง่ายๆ เพ่ือที่จะท าให้เป้าหมาย
บรรลุผลให้มากที่สุด กล่าวคือ พยายามหลีกเลี่ยงการก าหนดวิธีการปฏิบัติงานที่สลับซับซ้อน เพราะจะท าให้ 
ยุ่งยากในการท าความเข้าใจกับผู้ปฏิบัติ และ 3) เพ่ือขจัดความยุ่งยากในการบริหารนโยบายและแผนควรเลือก      
กลยุทธ์ลักษณะกลไกตลาดมาใช้ในการปฏิบัติ 
 นอกจาก เพรสแมนและวิลดัฟสกี้ ยังมีแนวคิดที่น่าสนใจของการดิเนอร์ และบอลซ์ (Gardiner 
and Balch 1980, pp 113-130) ซึ่งน าเสนอกลยุทธ์ในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ โดยมีจุดเน้น
ไปที่กลุ่มเป้าหมายหรือประชาชนที่ได้รับผลจากการปฏิบัตินโยบาย ดังนี้ 

1) กลยุทธ์การให้ข้อมูลข่าวสาร (information strategies) การให้ข่าวสารข้อมูลช่วยให้
ประชาชนตระหนักถึงปัญหาที่ท าให้ต้องมีการก าหนดนโยบาย เช่น ปัญหาอาชญากรรม ปัญหาน้ าเสีย  
ความส าคัญของการให้ข่าวสารข้อมูล คือ การเลือกใช้สื่อที่สามารถเข้าถึงประชาชนให้มากที่สุด  สื่อที่มี
ประสิทธิภาพจะต้องเป็นสื่อที่สอดคล้องกับระดับการศึกษาและวิถีชีวิตของประชาชน  งานวิจัยของ     
การ์ดิเนอร์และบอลช์  เกี่ยวกับกระบวนการส่งข้อมูลข่าวสารนโยบาย พบว่า ประชาชนต่างกลุ่ม
จ าเป็นต้องใช้สื่อต่างประเภทกันในการให้ข้อมูลข่าวสารและข้อมูลข่าวสารต่างประเภทกันจะต้องใช้สื่อ
ต่างกัน กล่าวคือ ข่าวสารบางประเภทอาจเหมาะสมกับสื่อบางประเภทเท่านั้น 
  กลยุทธ์การให้ข้อมูลข่าวสารอาจเลือกน าไปใช้ได้กับนโยบายทุกประเภทโดยเฉพาะ
ประเภทนโยบายการควบคุม ดูแล เพ่ือประโยชน์ส่วนรวมที่ใช้แนวทางการณรงค์  เช่น นโยบาย          
การควบคุมและป้องกันโรคเอดส์ นโยบายอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม นโยบายรณรงค์   
ไม่กินปลาดิบ นโยบายรณรงค์ไม่สูบบุหรี่  นโยบายการวางแผนครอบครัว นโยบายกองทุนหมู่บ้าน 
นโยบายคุ้มครองผู้บริโภค นโยบายประกันสุขภาพถ้วนหน้า นโยบายรณรงค์เพ่ือการรู้หนังสือ นโยบาย
การกระจายอ านาจ การจัดการศึกษาสู่ชุมชน หรือประเภทนโยบายการจัดสรรทรัพยากรเสียใหม่ 
(redistributive policy) ก็เหมาะที่จะใช้การให้ข่าวสารข้อมูลแก่ประชาชนผ่านสื่อและการเลือกใช้สื่อ     
ก็ข้ึนอยู่กับประเภทข่าวสารที่จะให้และลักษณะของกลุ่มเป้าหมายด้วยเช่นกัน 
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 2) กลยุทธ์การอ านวยความสะดวก (Facilitation strategies) การให้ความสะดวก หมายถึง    
การเอ้ืออ านวยให้ผู้รับประโยชน์หรือกลุ่มเป้าหมายของนโยบายและแผนมีความสะดวกที่จะปฏิบัติตาม 
นโยบายหรือสะดวกที่จะเข้ามารับรู้บริการจากเจ้าหน้าที่ของรัฐ  หรือสะดวกที่จะให้ความร่วมมือ             
กับเจ้าหน้าที่ของรัฐในการปฏิบัติตามนโยบาย การวิจัยของการ์ดิเนอร์และบอลช์ พบว่า ความลังเลใจของ
ประชาชนและผู้เกี่ยวข้องที่จะยอมรับหรือปฏิเสธนโยบายประการหนึ่งคือ การพิจารณาที่ความยากง่าย
ของการปฏิบัติตามนโยบาย กล่าวคือ งานวิจัยของทั้งสองพบว่า ทั้งๆ ที่ประชาชนและผู้เกี่ยวข้องอาจเห็นด้วย
อย่างมากกับนโยบายที่ประกาศใช้ แต่นโยบายนั้นอาจถูกปฏิเสธจากประชาชนหรือประชาชนอาจให้
ความร่วมมือน้อยกว่าที่ควรจะเป็นเพราะเห็นว่ามีข้อยุ่งยากในทางปฏิบัติ 
 กลยุทธ์การให้ความสะดวกที่การ์ดิเนอร์และบอลช์ เสนอให้เลือกใช้กับนโยบายป้องกันภัย      
จากอาชญากรรม เช่น การจัดตั้งศูนย์รับแจ้งข่าวอาชญากรรม การบริการแจ้งข่าวอาชญากรรม          
ทางโทรศัพท์โดยไม่คิดค่าบริการ การลดภาษีสินค้าและบริการประเภทที่เป็นเครื่องสัญญาณเตือนภัย    
จากการโจรกรรม มีการฝึกอบรมการป้องกันภัยและทรัพย์สินด้วยตนเองแก่ประชาชนเป็นต้น 
 กลยุทธ์การให้ความสะดวกอาจใช้ได้ดีกับนโยบายหลายประเภทและหลายลักษณะ เช่น นโยบาย
ภาษี นโยบายทางการศึกษา นโยบายด้านการจราจรและการขนส่ง นโยบายสาธารณสุขมูลฐาน และ
นโยบายการรักษาความสะอาดภายในเขตเมือง เป็นต้น 
 3) กลยุทธ์การก ากับควบคุม  (Regulatory strategies) เป็นกลยุทธ์ที่ ใช้ เพ่ือการลงโทษ 
(scanctions) บุคคลหรือกลุ่มบุคคลผู้ไม่ปฏิบัติตามนโยบายกลยุทธ์นี้มีจุดมุ่งหมายเพ่ือให้บุคคลและ     
กลุ่มบุคคลปฏิบัติ หรือละเว้นการปฏิบัติอย่างใดอย่างหนึ่งเพื่อให้เกิดสิ่งที่ดีงามแก่สังคม 
 ในทรรศนะของการ์ดิเนอร์และบอลช์ การใช้กลยุทธ์การก ากับควบคุมมิใช่จะจ าเป็นเฉพาะ      
กับนโยบายการป้องกันอาชญากรรมเท่านั้น แต่นโยบายจ านวนมากจ าเป็นต้องอาศัยกลยุทธ์นี้  เพราะ    
จากการศึกษาวิจัยที่นักวิชาการทั้งสองส ารวจมาพบว่า อัตราการปฏิบัติตามกฎหมายหรือนโยบายของ
กลุ่มเป้าหมายขึ้นอยู่กับความเอาจริงเอาจัง ความรวดเร็วฉับไว และความรุนแรงของบทลงโทษ ผู้ละเมิด
กฎหมายหรือนโยบาย เพราะฉะนั้น กลยุทธ์การก ากับควบคุมด้วยการลงโทษก็สมควรน ามาใช้             
ในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ อย่างไรก็ตาม กลยุทธ์นี้จ าเป็นต้องใช้ร่วมกับกลยุทธ์การให้ข้อมูล
ข่าวสารและกลยุทธ์การให้ความสะดวกที่กล่าวมาแล้ว 
 4) กลยุทธ์การให้สิ่งเสริมแรง (Incentives strategies) การให้สิ่งเสริมแรงเป็นกลยุทธ์การเข้าไป
แทรกแซงที่ใช้กลไกตลาดหรือกลไกราคาเพ่ือส่งเสริมผู้ปฏิบัติให้ได้รับประโยชน์แบบอุปสงค์  อุปทาน         
ในลักษณะการให้รางวัลและสิ่งทดแทนหรือลดค่าใช้จ่ายเป็นกรณีพิเศษแก่ผู้ปฏิบัติตามนโยบาย  เช่น    
การใช้ระบบภาษี การให้สิทธิพิเศษทางด้านการค้า หรือสิทธิพิเศษด้านภาษี ตามนโยบายส่งเสริมการ
ลงทุน การใช้ระบบการให้เงินอุดหนุน ส าหรับนโยบายส่งเสริมการศึกษาเอกชนหรือการใช้ระบบ        
เงินช่วยเหลือแบบก้อนเงิน (block grant) ตามนโยบายส่งเสริมการเป็นมหาวิทยาลัยในก ากับของรัฐ     
(นอกระบบราชการ) ในทางธุรกิจรัฐบาลอาจให้สิทธิพิเศษด้านภาษีน าเข้าและภาษีการค้าเกี่ยวกับอุปกรณ์
เครื่องมือสื่อการเรียนการสอน เครื่องดนตรี อุปกรณ์กีฬา เพ่ือส่งเสริมนโยบายการศึกษา การกีฬาและ
การดนตรี ของประเทศ รัฐบาลอาจส่งเสริมให้บริษัทประกันภัยเรียกเบี้ยประกันในอัตราที่ต่ ากว่าปกติ
ส าหรับเจ้าของรถยนต์ที่ไม่มีประวัติด้านการเกิดอุบัติเหตุ  และไม่เคยท าความผิดด้านการจราจรตาม
นโยบายการจราจรและการขนส่ง เป็นต้น กลยุทธ์การเสริมแรงดังตัวอย่างที่ยกมาจะเป็นเครื่องจูงใจให้
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นโยบายที่น าไปปฏิบัติ มีลักษณะสร้างสรรค์ประชาชนและกลุ่มเป้าหมายมีความพอใจและพร้อมจะปฏิบัติ
ตามนโยบาย เพราะเห็นประโยชน์ที่จะได้รับทั้งในด้านส่วนตัวและส่วนรวม 
 กล่าวโดยสรุป นโยบายและแผนที่น าไปปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จในทรรศนะของการ์ดิเนอร์และบอลซ์
ทุกๆ นโยบายไม่ว่าจะเป็นนโยบายประเภทข้อบังคับเพ่ือการกระจายผลประโยชน์ส่วนรวม (distributive 
regulatory policies) นโยบายก ากับการเพ่ื อ ให้ สิท ธิประโยชน์ เชิ งการแข่ งขัน  (competitive 
regulatory policies) นโยบายก ากับการปกป้องเพ่ือประโยชน์ของส่วนรวม และนโยบายประเภท      
การจัดสรรทรัพยากรเสียใหม่ล้วนแล้วแต่จ าเป็นจะต้องอาศัยกลยุทธ์การให้ข้อมูลข่าวสาร  การให้ความ
สะดวกในทางปฏิบัติการก ากับควบคุม และการให้สิ่งเสริมแรงเพราะทุกนโยบายและแผนที่มุ่งประสงค์    
ให้ประชาชนหรือกลุ่มเป้าหมายเปลี่ยนแปลงสิ่งใดๆ หรือมีพฤติกรรมตามวัตถุประสงค์ของนโยบาย
ประชาชนหรือกลุ่มเป้าหมายจ าเป็นต้องได้รับรู้ข้อมูลข่าวสาร นโยบายได้รับความสะดวกในการปฏิบัติ
และมีการก ากับควบคุม มีมาตรการลงโทษ และการให้รางวัลหรือสิ่งเสริมแรงทางจิตวิทยา อย่างไรก็ตาม 
การที่ผู้มีอ านาจจะเลือกว่านโยบายใดสมควรให้น้ าหนักการใช้แก่กลยุทธ์ใดมากน้อยเพียงใดย่อมขึ้นอยู่กับ
ลักษณะเฉพาะของกลุ่มเป้าหมายและนโยบายที่น าไปปฏิบัติ 

2.2  แนวคิดเกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้องถนน 

2.2.1 นโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยในระดับนานาชาติ 
องค์การสหประชาชาติได้ประกาศทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  ค.ศ. 2011-2020 

(Decade of Action for Road Safety) และเรียกร้องให้ประเทศสมาชิกให้ความส าคัญและผลักดันเรื่อง
ความปลอดภัยทางถนน โดยก าหนดเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลงร้อยละ 50 
ภายในปี พ.ศ. 2563 เพราะปัญหาดังกล่าวก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินของประชากรโลก
และยังได้ตกลงร่วมกันให้ประเทศสมาชิกด าเนินการโดยประกาศให้การสร้างความปลอดภัยทางถนน    
เป็น “วาระแห่งชาติ” เพ่ือน าประเทศของตนเข้าสู่  “ทศวรรษแห่งการสร้างความปลอดภัยทางถนน” 
ประเทศไทยเองโดยกระทรวงคมนาคมและรัฐบาลในคราวประชุมคณะรัฐมนตรี  เมื่อวันที่ 29  มิถุนายน           
พ.ศ. 2553 ได้เห็นชอบตามกรอบปฏิญญามอสโก ซึ่งเป็นผลจากการประชุมผู้บริหารระดับสูง เรื่องความปลอดภัย
ทางถน น  (First Global Ministerial Conference on Road Safety : Time for Action) ณ  กรุ ง
มอสโก ประเทศสหพันธรัฐรัสเซีย เมื่อวันที่ 19 - 20 พฤศจิกายน พ.ศ. 2552 ซึ่งก าหนดให้ “ปี พ.ศ. 
2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety)” โดยให้            
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน จัดท าแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน     
พ.ศ. 2554-2563 โดยมีเป้าหมายการด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยให้บรรลุ
เป้าหมายตามกรอบปฏิญญามอสโกกล่าวคือ 
“ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน ในปี พ.ศ. 2563” 

เพ่ือให้ทุกภาคส่วนมีทิศทางการด าเนินงานและการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนประสบผล 
ส าเร็จเป็นรูปธรรมชัดเจนและมีกรอบแนวทางการด าเนินงานของประเทศไทย  8 ประเด็น ภายใต้กรอบ
ทศวรรษความปลอดภัยทางถนนโลก ดังนี้ 

1. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย โดยมีเป้าหมายให้ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ทุกคน
ต้องสวมหมวกนิรภัย 
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2. ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ โดยมีเป้าหมาย
ให้พฤติกรรมเมาแล้วขับของผู้ขับขี่ยานพาหนะลดลง 

3. แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตราย โดยมีเป้าหมายให้จุดเสี่ยงทุกจุดได้รับการแก้ไขภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด 

4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด โดยเฉพาะ
ความเร็วของรถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก 

5. ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย  โดยเฉพาะมาตรฐานของรถจักรยานยนต์          
รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก 

6. พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนนให้มีความปลอดภัย 
7. พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉินการรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บเพ่ือให้การบริการระบบการแพทย์

ฉุกเฉินการรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บได้อย่างทั่วถึงและรวดเร็ว 
8. พัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความแข็งแรง  เพ่ือให้

หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบมีความพร้อมในการปฏิบัติภารกิจที่ได้รับมอบหมายอย่างมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น 

2.2.2 แนวคิดและหลักการของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่  12        
(พ.ศ.2560 – 2564) 
 กรอบความคิดต่อเนื่องจากวิสัยทัศน์และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่  11 โดยให้
ความส าคัญกับการก าหนดทิศทางการพัฒนาที่มุ่งสู่การเปลี่ยนผ่านประเทศไทยที่มีรายได้ปานกลางไปสู่
ประเทศที่มีรายได้สูง มีการกระจายรายได้และการพัฒนาอย่างเท่าเทียม มีระบบนิเวศน์ที่ดี สังคม       
อยู่ร่วมกันอย่างมีความสุข และน าไปสู่การบรรลุวิสัยทัศน์ระยะยาว “มั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน” ของประเทศ โดยมี
การก าหนดต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ของประเทศ (Country Strategic Positioning) ในช่วงแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ให้สอดคล้องกับจุดแข็งของประเทศและบริบทในอนาคต 
เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศรายได้สูงที่มีการกระจายรายได้อย่างเป็นธรรม เป็นศูนย์กลางด้านการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาคสู่ความเป็นชาติการค้าและบริการ (Trading and Service Nation)      
เป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรกรรมยั่งยืน แหล่งอุตสาหกรรมสร้างสรรค์  และมีนวัตกรรมสูงที่เป็นมิตร      
ต่อสิ่งแวดล้อม  

2.2.3 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งสาขาการขนส่งทางถนนกระทรวงคมนาคม 
พ.ศ. 2554-2563  
 กระทรวงคมนาคม โดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้ด าเนินการ
ทบทวนแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.2554 – 2563 เพ่ือปรับปรุงแผนให้มีความ
เหมาะสม ทันสมัยและสอดคล้องกับสถานการณ์ทางเศรษฐกิจ สังคม การเมือง สิ่งแวดล้อมและ          
การพัฒนาเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป โดยด าเนินการในรูปแบบคณะกรรมการและคณะท างานทบทวนแผน 
หลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.2554 – 2563  

ส าหรับเป้าประสงค์ในเรื่องความปลอดภัยนั้นได้จัดอยู่ในเป้าประสงค์ที่ 3 คือ “เพ่ือให้การขนส่ง
ทางถนนมีความปลอดภัย” มีรายละเอียดดังนี้ 
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เป้าประสงค์ท่ี 3“เพ่ือให้การขนส่งทางถนนมีความปลอดภัย”  
แนวทางในการป้องกันและปรับปรุงการขนส่งทางถนนให้มีความปลอดภัย  ลดการสูญเสีย       

จากอุบัติเหตุ รวมถึงการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ การจัดให้มีช่องทางจักรยานยนต์ การปรับปรุง
ทางด้านกายภาพ เช่น ความโค้งของถนน การให้การศึกษา การบังคับใช้กฎหมายจราจร เช่น การจ ากัด
ความเร็วและเข้มงวดในการควบคุมน้ าหนัก และจ านวนรถบรรทุกทั้งการขนส่งคนและสินค้า รวมถึงการ
ตรวจสภาพประจ าปี นอกจากนี้ ต้องมีการก ากับดูแลคุณภาพและมาตรฐานการให้บริการขนส่งสาธารณะ
ตามกฎหมายและระเบียบข้อบังคับโดยมีอัตราค่าบริการที่เหมาะสม เช่น การปรับปรุงการให้บริการเดินรถ  
โดยสารประจ าทาง รถร่วมบริการ เพ่ือให้มีความปลอดภัยและได้มาตรฐาน การน าเทคโนโลยีมาช่วย      
ให้เกิดความปลอดภัย และการก ากับที่ดีโดยได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนากลยุทธ์และมาตรการต่างๆ
ในด้านความปลอดภัย ดังนี้ 

ยุทธศาสตร์ที่ 3.1 : การป้องกันอุบัติเหตุทางถนน ยุทธศาสตร์นี้มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการเพ่ิม
ความปลอดภัยทางถนน โดยต้องวางแผนพัฒนาและปรับปรุงองค์ประกอบระบบขนส่งทางถนน           
ให้สามารถใช้งานได้อย่างปลอดภัย นอกจากนี้  ยังต้องเร่งก ากับการใช้งานให้เกิดความปลอดภัย            
เมื่อพิจารณาคุณภาพขององค์ประกอบของระบบการขนส่งทางถนนอันได้แก่ ยานพาหนะ ผู้ขับขี่และทาง         
และพิจารณาการใช้งานและการก ากับการใช้งานแล้วพบว่า การก ากับการใช้งานให้เกิดความปลอดภัย    
เป็นสิ่งส าคัญ  โดยเฉพาะการก ากับการขับขี่โดยผู้ขับขี่ประเภทต่าง  ๆ(รถจักรยานยนต์ รถส่วนบุคคล รถสาธารณะ 
รถบรรทุก ผู้เดินเท้า และอ่ืนๆ) ไม่เฉพาะการได้มาซึ่งใบอนุญาตเท่านั้น แต่ต้องมีการก ากับเพ่ือให้เกิด    
การใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย โดยมีกลยุทธ์ที่ส าคัญ 2 กลยุทธ์ ได้แก่ 

1) การเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจในเรื่องความปลอดภัยเป็นการเปลี่ยนพฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนน     
และการขับขี่ให้เกิดความปลอดภัยอย่างยั่งยืน โดยต้องด าเนินตามมาตรการ ดังนี้ 

(1) การจัดตั้งหน่วยหลักซึ่งมีหน้าที่และความรับผิดชอบในการจัดการความปลอดภัยทางถนน
อย่างถาวร 

(2) การจัดตั้งหน่วยงานเพ่ือพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวข้องให้มีความรู้ในการใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่
เพ่ือศึกษาวิจัยและประยุกต์เทคโนโลยีเพ่ือเสริมสร้างความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่  รวมถึง การวิจัยพัฒนา
บูรณาการเทคโนโลยีระหว่างองค์ประกอบของระบบถนน 

(3) การเปลี่ยนวิธีการทดสอบและออกใบอนุญาตขับขี่ 
(4) จัดให้มีระบบตรวจสอบด้านความปลอดภัยอย่างเป็นทางการ 
(5) จัดให้มีระบบตรวจสอบความปลอดภัยของรถทุกประเภท 
(6) การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย/คาดเข็มขัดนิรภัย 
(7) การวางแผนและการลงทุนการใช้ระบบเทคโนโลยี เพ่ือการก ากับการใช้งานขนส่งและจราจร

เพ่ือความปลอดภัย โดยพิจารณาประยุกต์ระบบเทคโนโลยีเพ่ือการก ากับการใช้รถใช้ถนน อาทิ การติดตาม
ยานพาหนะ การกวดขันความเร็ว การกวดขันการกระท าผิดกฎจราจร 

(8) การวางแผนและพัฒนาระบบเทคโนโลยี เพ่ือความปลอดภัยทางถนน เพ่ือให้มีการใช้งาน
ระบบขนส่งที่มีความปลอดภัยบนถนนโดยพัฒนาเทคโนโลยี เพ่ือให้มีการใช้อย่างแพร่หลายเกิดการก ากับ
การใช้งานและติดตามตรวจสอบสถานการณ์ความปลอดภัยบนถนนได้ 

(9) การจัดตั้งศูนย์ฝึกทักษะการขับขี่ที่ได้มาตรฐานความปลอดภัยให้ครอบคลุมผู้ขับขี่และสร้าง
หลักสูตรการอบรมการขับขี่อย่างปลอดภัยและมีการอบรมให้ผู้ขับขี่ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
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(10) การบังคับใช้มาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานพาหนะและผู้ขับรถโดยสารสาธารณะ   
ให้เข้มงวดมากข้ึน 

(11) การตรวจสอบการโดยสารให้เป็นไปตามมาตรฐานโดยมีการบันทึกสถิติส าหรับรถโดยสาร
สาธารณะและมีการตรวจสอบได้ 

(12) การกวดขันน้ าหนักรถบรรทุกให้เป็นไปตามมาตรฐานมีกลไกควบคุมการบรรทุกอย่างเห็น
ผลโดยมีการด าเนินการอย่างต่อเนื่องมีการบันทึกการกวดขัน/จับกุมและมีสถิติของการกระท าผิดเกิดการ
ลงโทษสามารถตรวจสอบได้ 

(13) การบังคับใช้การจ ากัดความเร็ว (Speed Management) อย่างเป็นรูปธรรมมีการบังคับ
ความเร็วอย่างเคร่งครัด มีการจับกุมและปรับ หรือด าเนินคดีอย่างตรงไปตรงมาและสามารถตรวจสอบได้ 

(14) การผลักดันให้มีการประกันภัยที่ครอบคลุมทั้งการใช้รถส่วนบุคคล การขนส่งผู้โดยสารและ
การขนส่งสินค้า โดยอาจศึกษาพิจารณาการประกันภัยรายยานพาหนะหรือรายบุคคลและส่งเสริมการท า
ประกันภัย 

(15) การก าหนดเส้นทางขนส่งสินค้าและสินค้าอันตรายระหว่างประเทศเพ่ือก าหนดมาตรการ    
ในการก ากับและควบคุมติดตามรถขนส่งประเภทนี้อย่างเคร่งครัดมีการตรวจสอบได้ 

(16) การก าหนดมาตรฐานการขนส่งและบังคับใช้อย่างเป็นรูปธรรม เช่น การก าหนดให้ผู้ขับขี่    
รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกจัดท าคู่มือการขับรถ (Log book)  

(17) การบังคับใช้กฎจราจรและการลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎจราจรอย่างเคร่งครัดและต่อเนื่อง 
(18) การบังคับใช้กฎหมายการขนส่งและการลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎหมายขนส่งอย่างเคร่งครัดและ

ต่อเนื่อง 
(19) การจัดระเบียบข้อบังคับว่าด้วยอุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศสอดคล้อง     

กับข้อตกลงระหว่างประเทศ 

2.2.4 แนวคิดและหลักการของแผนยุทธศาสตร์กรมการขนส่งทางบก  
เป็นที่ทราบกันดีอยู่แล้วว่าการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งหลักของประเทศมีสัดส่วนมากกว่า    

ร้อยละ 80 การขนส่งทางถนนจึงเป็นส่วนหนึ่งในการด ารงชีวิตประจ าวันของคนไทยทุกคนในการด าเนิน
กิจกรรมต่างๆ ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และอ่ืนๆ เนื่องจากการขนส่งทางถนนมีจุดเด่นที่สามารถเข้าถึง
ได้ทุกที่หรือที่เรียกว่า door-to-door และการลงทุนในการขนส่งใช้เงินลงทุนไม่มากนัก เมื่อเปรียบเทียบกับ   
การขนส่งประเภทอ่ืน รวมถึงอุตสาหกรรมยานยนต์ได้มีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตให้ยานยนต์มีความ
สะดวกและมีประสิทธิภาพในการขับขี่อย่างไม่หยุดยั้ง การขนส่งทางถนนจึงเป็นที่นิยมเนื่องจากมีความ
สะดวกสบายแต่การขนส่งทางถนนที่เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ท าให้เกิดปัญหาต่างๆ ตามมาทั้งปัญหาอุบัติเหตุ
มลพิษจากการใช้รถการใช้พลังงานในภาคการขนส่งเป็นอย่างมาก  จึงอาจก่อให้ เกิดความไม่มี
ประสิทธิภาพและส่งผลกระทบต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้ ดังนั้น การทบทวนแผน
ยุทธศาสตร์กรมการขนส่ง ทางบก พ.ศ. 2559-2564 (ฉบับทบทวน ปี พ.ศ. 2559–2564) จึงยังมุ่งเน้น
บทบาทของกรมการขนส่งทางบกในการเป็นหน่วยงานควบคุม ก ากับ ดูแลการขนส่งทางถนน เพ่ือให้เกิด
การพัฒนาการขนส่งทางถนนที่มีความสมดุล แต่ยังคงจุดแข็งในเรื่องการบริการที่เป็นเลิศด้วยนวัตกรรม
และธรรมาภิบาล โดยมีหลักการของแผนยุทธศาสตร์กรมการขนส่งทางบกฉบับใหม่ ดังนี้ 
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 1) น้อมน ายุทธศาสตร์พระราชทาน “เข้าใจ เข้าถึง และพัฒนา” และหลักปรัชญาเศรษฐกิจ
พอเพียง “ความมีเหตุผล พอประมาณ การมีภูมิคุ้มกัน” มาใช้เป็นพื้นฐานในการปฏิบัติราชการ 
 2) วิสัยทัศน์ประเทศไทย ปี พ.ศ. 2558 - 2563 “มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน”  
 3)  แนวทางการปฏิบัติงานของนโยบายรัฐบาล “ท าก่อน ท าจริง ท าทันท ีเกิดผลสัมฤทธิ์ และยั่งยืน” 
 4) ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญของประเทศ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2560-2579) และ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที ่12 (พ.ศ.2560-2564) 
 5) นโยบายกระทรวงคมนาคมในการท างาน เป็ น เครือข่ าย  Network Centric Base/ 
Operation และอยู่บนหลักธรรมาภิบาล  (Good Governance) ซื่อสัตย์  สุจริต โปร่งใส และยึด
ผลประโยชน์ของประชาชนเป็นหลัก 
 6) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ  20 ปี (พ.ศ.2560-2579) และ    
แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564 
 7) หลักการใช้ตัวชี้วัดเป็นเครื่องมือในการประเมินผลการปฏิบัติงานเพ่ือการพัฒนาโดยให้มีการ
พัฒนาตัวชี้วัดผลการด าเนินงานที่ส าคัญ (Key Performance Indicators) ให้ครอบคลุมทุกมิติของงาน   
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 8) การขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติเป็นหัวใจส าคัญที่จะท าให้เป้าประสงค์ในอีก 5 ปี
บรรลุผลซึ่งเป็นหน้าที่ของบุคลากรทุกคนในองค์กรในการร่วมมือร่วมใจในการปฏิบัติงานอย่างเป็น
เครือข่ายในการร่วมมือกับหน่วยงานเจ้าภาพหลักในแต่ละเป้าประสงค์ขับเคลื่อนงานตามภารกิจหลักของกรมฯ 

2.2.5 แนวคิดระบบการจัดการความปลอดภัยด้านจราจรทางถนนมาตรฐาน ISO 39001 : 2012   
ระบบการจัดการความปลอดภัยด้านจราจรทางถนนตามมาตรฐาน  ISO 39001 เป็นมาตรฐาน    

ที่ออกแบบโดยเฉพาะเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยทางถนนโดยการลดจ านวนการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บร้ายแรง
จากการจราจรทางถนนโดยสามารถชี้บ่งข้อก าหนดหลักปฏิบัติที่ดีในการจัดการความปลอดภัยการจราจร
ทางถนนที่องค์กรสามารถน าไปปฏิบัติเพ่ือให้บรรลุผลตามความต้องการของระบบการจัดการความ
ปลอดภัยการจราจรทางถนนได้โดยหลักการของมาตรฐาน สรุปได้ดังนี้ 

1) มาตรฐาน ISO 39001 เป็นไปตามหลักการพ้ืนฐาน PDCA (Plan-Do-Check-Act) โดยคงไว้
ซึ่งหลักการระบบบริหารคุณภาพตามมาตรฐาน ISO (ISO Management System Standard) ท าให้     
มีการด าเนินการปฏิบัติอย่างต่อเนื่อง 

2) มาตรฐาน ISO 39001 มีโครงสร้างตามมาตรฐานระบบบริหารคุณภาพ ท าให้ง่ายต่อการบูรณาการ    
ร่วมกันกับระบบคุณภาพอ่ืนๆ 

3) มี เอกสารสนับสนุน อ่ืนๆ ที่ จะเป็นข้อมูลและช่วยให้สามารถจัดท าระบบได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

4) ออกแบบส าหรับองค์กรที่จะสามารถบรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายด้านความปลอดภัย
จราจรและการวางแผนต่างๆ 

5) มาตรฐาน ISO 39001 เป็นมาตรฐานที่ครอบคลุมประเด็นต่างๆ โดยมุ่งเน้นการตระเตรียมการต่างๆ    
ที่จะลดความเสี่ยงระบบจราจร 
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2.3  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
2.3.1 ความเป็นมา  
จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย หลายปีที่ผ่านมาอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้น

เพ่ิมขึ้นต่อเนื่องทุกปี และจากข้อมูลในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา (ปี พ.ศ. 2558–2560) มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น     
อย่างต่อเนื่อง ปี พ.ศ.2558 จ านวน 69,371 ครั้ง ปี พ.ศ.2559 จ านวน 84,552 ครั้ ง และปี พ.ศ.2560 
จ านวน 85,949 ครั้ง ซึ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรมขับรถเร็ว เมาสุรา       
ตัดหน้ากระชั้นชิด ทัศนวิสัยไม่ดี และหลับใน โดยการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนมีทั้งที่ตั้งใจและไม่ได้ตั้งใจ         
ซึ่งน าไปสู่ความสูญเสียต่อชีวิต ทรัพย์สิน ร่างกายและจิตใจ คุณภาพชีวิตของประชาชน อีกทั้งยังส่งผล
กระทบต่อครอบครัว ชุมชน สังคม และประเทศชาติ  

ในการแก้ไขปัญหาต่างๆ ให้ได้ผลอย่างมีประสิทธิภาพไม่ว่าปัญหานั้นจะเป็นเรื่องใดก็ตาม รวมทั้ง
เรื่องความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน สิ่งที่จ าเป็นอย่างยิ่งคือ ทิศทางที่ชัดเจนซึ่งการมีทิศทางที่ชัดเจน  
จะเกิดขึ้นได้จากการวางแผนภายใต้กระบวนการที่ถูกต้องตามหลักวิชาการ 

และจากมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่  2 มิถุนายน 2558 สรุปการด าเนินการป้องกันและ           
ลดอุบัติเหตุทางถนน ช่วงเทศกาลสงกรานต์ ปี 2558 มีมติเห็นชอบข้อเสนอเพ่ือขับเคลื่อนงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ประกอบด้วย 
  1. การด าเนินการด้านกฎหมายและมาตรการที่เกี่ยวข้องอย่างเข้มข้นจริงจัง และต่อเนื่อง 
  2. การปลูกฝังสร้างจิตส านึกวัฒนธรรมความปลอดภัยและการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน 
  3. การพัฒนาระบบการบริหารจัดการและกลไกการติดตามประเมินผล 

2.3.2 วัตถุประสงค์ 
1. เพ่ือเสริมสร้างจิตส านึกเรื่องความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน โดยประชาชนมีส่วนร่วมใน

การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างยั่งยืน 
2. เพ่ือก ากับ ดูแลการเดินรถโดยสารสาธารณะ ให้มีความพร้อมทัง้สภาพตัวรถและผู้ขับรถในการอ านวย

ความสะดวก ปลอดภัยและสร้างความมั่นใจในการเดินทางแก่ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ 
3. เพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนส่งด้วยรถโดยสารและรถบรรทุกสาธารณะ 

2.3.3  การควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ  
จากมติคณะรัฐมนตรีดังกล่าว กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ในฐานะผู้ก ากับระบบ

ขนส่งโดยสารสาธารณะ (Regulator)  จึงได้ก าหนดนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ขึ้น 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือก ากับ ดูแลให้การขนส่งสาธารณะมีคุณภาพ มีการขับขี่อย่างปลอดภัย มีสภาพรถ           
ที่ปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อม กรมการขนส่งทางบก ได้ก าหนดนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะ ขึ้น เพ่ือใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ไม่ว่าจะเป็นรถโดยสารประจ าทาง 
รถโดยสารไม่ประจ าทาง รถโดยสารขนาดเล็ก รถแท็กซี่ รถยนต์บริการ รถยนต์สี่ล้ อสาธารณะ รถยนต์
สามล้อสาธารณะ รถจักรยานยนต์สาธารณะ ในที่นี่จะกล่าวถึงนโยบายเกี่ยวกับการควบคุม ก ากับ ดูแล   
รถโดยสารประจ าทาง และรถโดยสารไม่ประจ าทาง ประกอบด้วย การควบคุม ก ากับ ดูแล ๖ ด้าน             
มีสาระส าคัญดังนี ้
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 1. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS   
2. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร

ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 
3. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง     

ก่อนออกจากจุดจอดรถ 
 4. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  

5. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
6. นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

1.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS  เป็นนโยบายที่กรมการขนส่งทางบก
น ามาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ในระยะเริ่มต้นได้น ามาใช้กันรถบรรทุกวัสดุ
อันตรายก่อน เนื่องจากปรากฏข้อเท็จจริงว่าอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจากรถบรรทุกวัตถุอันตรายก่อให้เกิด
ความเสียหายที่รุนแรงทั้งแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของประชาชนซึ่งสาเหตุของอุบัติเหตุส่วนใหญ่     
เกิดจากผู้ขับรถฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย โดยบังคับใช้ ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2556 และได้น า
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปบังคับใช้กับรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร
มาตรฐาน 4 (รถสองชั้น) ที่จดทะเบียนไว้ก่อนวันที่ 1 มกราคม 2556 ซึ่งต้องติดตั้งและใช้เครื่องบันทึก
ข้อมูลการเดินทางของรถที่มีคุณลักษณะและระบบการท างานให้แล้วเสร็จก่อนการตรวจสภาพรถเพ่ือต่ออายุ
ทะเบียน ส าหรับรถนั้นในปี พ.ศ. 2559 การเริ่มใช้ GPS อย่างจริงจัง ตั้งแต่วันที่ 25 มกราคม 2559 เป็นต้นไป 
กรมการขนส่งทางบก ได้ประกาศให้รถโดยสารสาธารณะ รถลากจูง รถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไป ที่จดทะเบียนใหม่   
ต้องติดตั้ง GPS ทุกคันพร้อมเชื่อมโยงข้อมูลเข้ากับศูนย์บริหารจัดการเดินรถ การน าระบบ GPS มาใช้     
ในการบริหารและติดตามการเดินรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกตามโครงการ “มั่นใจทั่วไทย รถใช้ GPS”         
ของกรมการขนส่งทางบก เพ่ือติดตามพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขับรถแบบเรียลไทม์ ในการควบคุม 
ก ากับ ดูแลการใช้ความเร็ว ชั่วโมงการท างาน การใช้ใบอนุญาตขับรถ การแสดงตัวผู้ขับรถ พร้อมได้เปิด
แอพพลิเคชั่น “DLT GPS” เพ่ือให้ผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะร่วมเป็นส่วนหนึ่ง   
ในการติดตามตรวจสอบความปลอดภัยของรถโดยสารผ่านทางแอพพลิเคชั่นดังกล่าวได้ตลอด 24 ชั่วโมง 
ซึ่งถือว่าเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัย
ในการขนส่ง เพ่ือติดตาม ก ากับพฤติกรรมการขับรถแบบเรียลไทม์ เช่น ข้อมูลการใช้ความเร็ว ชั่วโมงการขับขี่      
และต าแหน่งพิกัดของรถ ซึ่งจะเป็นเครื่องมือที่สามารถช่วยให้ผู้ประกอบการขนส่งสามารถติดตาม
พฤติกรรมผู้ขับรถ เพ่ือก าหนดมาตรการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสาธารณะ
และรถบรรทุก ทั้งนี้ มีการก าหนดให้รถโดยสารสาธารณะทุกประเภทและรถตู้ (ยกเว้น รถสองแถว ,       
รถหมวด 4 และรถหมวด 1 ภูมิภาค) รถลากจูง และรถบรรทุกขนาดใหญ่ (10 ล้อขึ้นไป) ติดตั้งระบบ 
GPS และในปี 2559 กรมการขนส่งทางบก ได้ด าเนินการจัดตั้งศูนย์บริหารการจัดการเดินรถด้วยระบบ 
GPS ทั่วไทย ส าหรับส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ได้ด าเนินการครั้งแรก เมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2559 

 

https://www.cartrack.co.th/gps-%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%97%E0%B8%B8%E0%B8%81
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2.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

เป็นนโยบายที่กรมการขนส่งทางบกน ามาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารประจ าทาง 
ด้วยเหตุผลที่รัฐบาลได้ให้ความส าคัญในปัญหาความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนน และก าหนดให้
การสร้างความปลอดภัยทางถนนเป็นนโยบายส าคัญของรัฐบาล ที่มุ่งเน้นการป้องกันและลดความ
สูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน ตลอดจนเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เป็นรากฐานของ
สังคมไทย เพ่ือความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนทั่วประเทศ การตรวจความพร้อมของ
รถโดยสารถือว่าเป็นกิจกรรมเพ่ือการบริหารจัดการความปลอดภัยของกรมการขนส่งทางบก โดยใช้แบบ
รายการตรวจความพร้อมหรือเช็คลิสต์ที่ก าหนดครอบคลุมการตรวจสภาพความมั่นคงแข็งแรงของรถ 
ยาง ระบบไฟ การติดตั้ง GPS อุปกรณ์อ านวยความสะดวกและอุปกรณ์ความปลอดภัยต่างๆ เพ่ือให้     
รถโดยสารทุกคันมีความพร้อมในการให้บริการอย่างปลอดภัย ณ สถานีขนส่งผู้โดยสาร และจุดจอดรถ
โดยสารสาธารณะ เพ่ือให้รถที่น ามาใช้มีสภาพที่มั่นคงแข็งแรงพร้อมที่จะให้บริการแก่ผู้โดยสาร ซึ่งจะมี
ส่วนท าให้ลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุซึ่งส่วนหนึ่งมีสาเหตุจากความไม่พร้อมของตัวรถ 

3.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง      
ก่อนออกจากจุดจอดรถ 

 เป็นนโยบายที่กรมการขนส่งทางบกน ามาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแลพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทาง ด้วยเหตุผลที่รัฐบาลได้ให้ความส าคัญในปัญหาความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนน และ
ก าหนดให้การสร้างความปลอดภัยทางถนนเป็นนโยบายส าคัญของรัฐบาล ที่มุ่งเน้ นการป้องกันและ     
ลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน ตลอดจนเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เป็น
รากฐานของสังคมไทย เพื่อความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน การตรวจความพร้อมของ
พนักงานขับรถจะตรวจควบคู่ไปกับการตรวจความพร้อมของตัวรถ  โดยการตรวจใบอนุญาตขับรถ ตรวจความพร้อม
ของร่างกาย (ความอ่อนเพลีย) การตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในลมหายใจ ตรวจสารเสพติดในปัสสาวะ 
ตรวจสมุดประจ ารถเพ่ือตรวจระยะเวลาการขับรถ ตรวจการแต่งกาย หากพบการกระท าผิดก็จะ
ด าเนินการตามกฎหมาย โดยการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ณ สถานี
ขนส่งผู้โดยสาร และจุดจอดรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือให้พนักขับรถมีความพร้อมทางร่างกายในการ
ปฏิบัติหน้าที่ มีการควบคุมชั่วโมงท างานของผู้ขับรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งจะมีส่วนท าให้ลดปัญหาการ
เกิดอุบัติเหตุซึ่งส่วนใหญ่มีสาเหตุจากความไม่พร้อมของพนักงานขับรถ 

4.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ เป็นมาตรการ    

ที่กรมการขนส่งทางบก น ามาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถ โดยการตรวจสอบการใช้ความเร็ว 
และการขับรถไม่ชิดขอบทางด้านซ้ายของรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก ด้วยกล้องเลเซอร์           
ในเส้นทางสายหลัก เข้า–ออก กรุงเทพมหานครไปสู่ภูมิภาค สืบเนื่องจากสาเหตุส าคัญที่ส่งผลให้เกิด
อุบัติเหตุสูงสุดคือ การที่ผู้ขับรถฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย มีการใช้ความเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด 
และขับรถไม่ชิดของทางด้านซ้าย จึงได้น ามาตรการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุมาใช้กับรถโดยสาร
สาธารณะและรถบรรทุก คือ มาตรการ 3ม. (เมาไม่ขับ สวมหมวกนิรภัยและมอเตอร์ไซค์ปลอดภัย) 2ข. (มี
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ใบขับขี่และคาดเข็มขัดนิรภัย) 1ร. (ไม่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด) มาใช้รณรงค์ส่งเสริม และ
บังคับใช้กฎหมาย ซึ่งการก ากับดูแลความมั่นคงปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก (ตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก) ถือว่าอยู่ในความรับผิดชอบของกรมการขนส่งทางบก จึงเป็นภารกิจ    
ที่ส าคัญ เพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจากรถโดยสารและรถบรรทุก ซึ่งการปฏิบัติงานการควบคุม 
ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ในภาพรวมถือว่าการปฏิบัติ
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สถิติจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารและรถบรรทุก สาเหตุที่มาจากการ
ใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดลดลง  

 5.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์   
 เป็นนโยบายที่กรมการขนส่งทางบกน ามาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแลพนักงานขับรถโดยสาร

สาธารณะ การตรวจความพร้อมของผู้ขับรถถือว่าเป็นอีกหนึ่งกิจกรรมที่เน้นการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด
จริงจัง โดยหน่วยงานในสังกัดกรมการขนส่งทางบก ต้องด าเนินการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถ
โดยสารและรถบรรทุก โดยพนักงานขับรถลงมารายงานตัวต่อกับผู้ตรวจการ ณ จุดตรวจบนถนนสายหลัก/
สายรอง สถานีขนส่งผู้โดยสาร/จุดจอดรถ และด าเนินการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในลมหายใจ หากพบการ
กระท าผิดด าเนินการลงโทษตามกฎหมาย 

ดังนั้น กิจกรรมการตรวจความพร้อมของผู้ขับรถด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ถือว่ามี
ความส าคัญต่อการเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้บริการรถสาธารณะ และผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป เพราะ   
หากยังมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดมากเท่าใด ความศักดิ์สิทธิ์ ความเกรงกลัวในตัวบทกฎหมาย 
ย่อมเกิดขึ้นกับผู้ขับรถมากเท่านั้น นั่นหมายถึงความปลอดภัยที่จะส่งผลตามมาสร้างความมั่นใจเกิดขึ้นกับ
ผู้ใช้บริการและผู้ใช้รถใช้ถนน โดยเฉพาะจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ ปัญหาเมาแล้วขับ ท าให้เป็นสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนอยู่ในระดับต้นๆ ซึ่งการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลผู้ขับรถด้วยการใช้
เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์เพ่ือตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในลมหายใจของพนักงานขับรถถือเป็นเรื่องส าคัญ        
โดยก าหนดให้พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะแอลกอฮอล์ต้องเป็นศูนย์ หากตรวจพบจะต้องเปลี่ยนตัวพนักงานขับรถ 
ทันที รวมทั้ง หากมีตรวจพบปริมาณแอลกอฮอล์สูงเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดต้องส่งด าเนินคดีตาม พ.ร.บ.การขนส่ง 
ทางบก  พ.ศ.2522  ซึ่งมีโทษจ าคุก 3 เดือน หรือปรับไม่เกิน 10,000 บาท ส่วนผู้ประกอบการขนส่ง          
ที่ไม่ควบคุมกวดขันดูแลพนักงานขับรถและผู้ประจ ารถ มีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 40,000 บาท 
เนื่องจากสาเหตุส าคัญอีกประการหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุเกิดจากการเมาแล้วขับ การควบคุม ก ากับ 
ดูแลด้วยการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์พนักงานขับรถก่อนปฏิบัติหน้าที่หรือขณะปฏิบัติหน้าที่จะมีส่วน
ท าให้ลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุได้ระดับหนึ่ง 

 6.  นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า   
 เป็นนโยบายที่กรมการขนส่งทางบกน ามาใช้ในการควบคุม ก ากับ ดูแล รถที่ใช้งานบนท้องถนน   

ให้มีสภาพพร้อมใช้งานอย่างปลอดภัย รวมถึง มีค่าควันด าจากท่อไอเสียรถยนต์ไม่เกินค่ามาตรฐาน เพ่ือแก้ไขปัญหา
มลพิษจากการใช้รถการใช้พลังงานในภาคการขนส่งจากรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล  ท าให้เกิดมลพิษ      
ฝุ่นละออง PM2.5 ด้วยการสุ่มตรวจค่าควันด ารถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก มาอย่างต่อเนื่อง      
ทั้งการตั้งจุดตรวจควันด าบนถนนสายหลัก/สายรอง/การตรวจควันด ารถที่มาติดต่อด าเนินการทางทะเบียน
ที่ส านักงานฯ/สถานประกอบการ เพ่ือเป็นการยกระดับความเข้มข้นในการแก้ปัญหา หากพบมีค่าควันด าเกิน
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เกณฑ์มาตรฐาน จะด าเนินการเปรียบเทียบปรับขั้นสูงสุด และพ่น “ห้ามใช้” รถที่มีค่าควันด าเกิน
มาตรฐานทันที และให้น ารถไปแก้ไขก่อนน ากลับมาวิ่งให้บริการ การใช้วิธีการตรวจหาค่าความเข้มข้น
ของควันว่าเกินมาตรฐานและเป็นมลพิษ ด้วยวิธีตรวจวัดด้วยระบบวัดความทึบแสง ก าหนดไม่เกินร้อยละ 
45 ซึ่งเป็นมาตรฐานตามท่ีกรมควบคุมมลพิษก าหนด 

2.4  ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับรถโดยสารสาธารณะ  
 2.4.1 รถโดยสารสาธารณะ หมายถึง 
  1. รถโดยสารประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างตามเส้นทาง           
ที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกก าหนด 
  2. รถโดยสารไม่ประจ าทาง หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้าง โดย      
ไม่จ ากัดเส้นทาง   

2.4.2 ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ หมายถึง บุคคลหรือกลุ่มบุคคล ที่ด าเนินการ
ประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสาร ได้แก่  
  1. ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 1 ที่เดินรถ    
ในเส้นทางภายในเขตเทศบาล เมือง และเส้นทางต่อเนื่อง 
  2. ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 2 ที่เดินรถ
ประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากกรุงเทพมหานคร – เพชรบุรี 
  3. ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 3 ที่เดินรถ
ประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากเพชรบุรี – ราชบุรี, เพชรบุรี – หัวหิน, เพชรบุรี – ประจวบคีรีขันธ์ 
และ เพชรบุรี – สมุทรสงคราม 
  4. ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง หมวด 4 ที่เดินรถ
ประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากต้นทางและปลายทางอยู่ระหว่างอ าเภอกับจังหวัดหรือระหว่าง
อ าเภอกับอ าเภอ และอยู่ภายในเขตจังหวัดเพชรบุรี 
  5. ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารไม่ประจ าทาง 

6. ผู้ประกอบการรถร่วม หมายถึงบุคคลหรือกลุ่มบุคคลไม่ว่าจะด าเนินการในรูปแบบใดก็ตาม    
น ารถยนต์โดยสารของตนไปขอร่วมวิ่งในเส้นทางเดินรถซึ่งผู้อ่ืนเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ด้วยรถโดยสารประจ าทาง ทั้งนี ้ไม่ว่าจะมีข้อตกลงในการวิ่งร่วมเป็นอย่างไรก็ตาม 

2.4.3 พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ หมายถึง พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง และ
พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง   

2.5  ข้อมูลพื้นฐานกรมการขนส่งทางบก และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
2.5.1 ข้อมูลพื้นฐานกรมการขนส่งทางบก  
1) โครงสร้างของกรมการขนส่งทางบก กรมการขนส่งทางบก ประกอบด้วย หน่วยงานทั้งใน

ส่วนกลาง และส่วนภูมิภาค หน่วยงานในส่วนกลาง ประกอบด้วย ส านักงานเลขานุการกรม กองการเจ้าหน้าที่        
กองตรวจการขนส่งทางบก กองแผนงาน ส านักกฎหมาย ส านักการขนส่งผู้โดยสาร ส านักการขนส่งสินค้า 
ส านักงานขนส่งกรุงเทพมหานครพ้ืนที่  1 – 5 ส านักบริหารการคลังและรายได้  ส านักมาตรฐาน          
งานทะเบียนและภาษีรถ ส านักวิศวกรรมยานยนต์ ส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก ศูนย์เทคโนโลยี
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สารสนเทศ กลุ่มพัฒนาระบบบริหาร กลุ่มตรวจสอบภายใน และหน่วยงานในส่วนภูมิภาค ได้แก่ 
ส านักงานขนส่งจังหวัด และรับผิดชอบดูแลส านักงานขนส่งหวัดสาขาอ าเภอ และสถานีขนส่งผู้โดยสาร  
อย่างไรก็ตาม บางจังหวัด อาจไม่มีส านักงานขนส่งสาขาอ าเภอ และหรือสถานีขนส่งผู้โดยสาร ดังแสดง   
ในภาพที่ 2.3 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่  2.4  โครงสร้างกรมการขนส่งทางบก 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก 2560 
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2) ภารกิจอ านาจหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบก 
กรมการขนส่งทางบก มีภารกิจในการควบคุมและจัดระเบียบการขนส่งทางถนนให้เป็นตาม

กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกและด าเนินการเกี่ยวกับรถยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ทั้งนี้ เพ่ือให้
ระบบขนส่งทางบกและการใช้รถใช้ถนนเกิดประโยชน์สูงสุดต่อเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และความมั่นคงของ
ประเทศ สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1. ด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 
 2. ด าเนินการแก้ไข ป้องกัน และส่งเสริมสวัสดิภาพการขนส่งทางบก 

 3. ส่งเสริมและพัฒนาเครือข่ายระบบการขนส่งทางบก 
 4. ด าเนินการจัดระเบียบการขนส่งทางบก 

 5. ร่วมมือและประสานงานกับองค์การและหน่วยงานอ่ืนที่ เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ ในด้านการขนส่งทางบก และในส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลงระหว่างประเทศ 
 6. ปฏิบัติการอื่นใดตามท่ีกฎหมายก าหนดให้เป็นอ านาจหน้าที่ของกรม หรือตามที่กระทรวงหรือ
คณะรัฐมนตรี มอบหมาย 

 2.5.2  ข้อมูลพื้นฐานของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ได้จัดตั้งและเปิดท าการครั้งแรก ประมาณ ปี 2505 โดยในการ 

เปิดท าการครั้งแรกได้เช่าอาคารเป็นบ้านไม้สองชั้น ตั้งอยู่ในซอยทรัพย์สิน ต าบลคลองกระแชง อ าเภอ 
เมือง จังหวัดเพชรบุรี ต่อมาในปี 2507 กรมการขนส่งทางบก ได้อนุมัติให้ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี
จัดซื้อที่ดิน และปลูกสร้างอาคารส านักงานขึ้นเป็นอาคารแบบเก่าสองชั้น ในพ้ืนที่ 5 ไร่ 2 งาน 50 ตารางวา ตั้งอยู่ 
เลขที่ 49 หมู่ 2 ถนนเพชรเกษม ต าบลไร่ส้ม อ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี และย้ายที่ท าการมาอยู่
ส านักงานแห่งใหม่ เมื่อวันที่ 5 มีนาคม 2510 และต่อมา เมื่อปี 2534 ได้ปลูกสร้างอาคารส านักงาน
เพ่ิมขึ้นอีก 1 หลัง เป็นอาคารสองชั้นในพ้ืนที่เดียวกัน ซึ่งใช้เป็นสถานที่ส าหรับให้บริการประชาชน      
จนถึงปัจจุบัน 

1) โครงสร้างของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ประกอบด้วย กลุ่มวิชาการขนส่ง ฝ่ายตรวจ
สภาพรถ ฝ่ายทะเบียนรถ ฝ่ายใบอนุญาตขับรถ งานบริหารงานทั่วไป และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
สาขาอ าเภอชะอ า ดังแสดงในภาพที่ 2.4 
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      แผนภูมิแสดงโครงสร้างส่วนราชการ 
ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่  2.5  โครงสร้างส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
ที่มา: ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 2562 
 

2) ภารกิจอ านาจหน้าที่ของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีหน้าที่และความรับผิดชอบในการให้บริการประชาชน เกี่ยวกับ

การด าเนินการทางทะเบียนและภาษีรถ และการตรวจสภาพรถ ใบอนุญาตขับรถ ใบอนุญาตผู้ประจ ารถ 
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก และกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ งานด้านใบอนุญาตประกอบการขนส่ง    
งานด้านวางแผนและส่งเสริมสวัสดิภาพการขนส่งในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบ และก ากับดูแลสถาน
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ประกอบการของเอกชนในเขตพ้ืนที่ ที่ได้รับอนุญาตจากกรมฯ ให้เป็นไปตามกฎหมาย โดยมีการแบ่ง
หน่วยงานภายใน ดังนี้ 

1. งานบริหารงานทั่วไป มีหน้าที่และความรับผิดชอบ ดังนี้ 
1.1 งานธุรการทั่วไป 
1.2 งานการเจ้าหน้าที่ 
1.3 งานการเงินและบัญชี 
1.4 การจัดท าแผนงาน งบประมาณ 
1.5 งานพัสดุครุภัณฑ์ 
1.6 งานช าระภาษีทางไปรษณีย ์
1.7 งานการประชุม 
1.8 งานประสานราชการ                                

2. กลุ่มวิชาการขนส่ง 
มีหน้าที่และความรับผิดชอบเกี่ยวกับการให้ค าปรึกษา แนะน า ให้ความรู้ และหาแนวทาง     

ในการแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการปฏิบัติงานด้านทะเบียนและภาษีรถ ด้านใบอนุญาตขับรถและผู้ประจ ารถ       
ด้านใบอนุญาตประกอบการขนส่ง ด้านตรวจการ ด้านสวัสดิภาพการขนส่ง ด้านป้องกันอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถใช้ถนน และควบคุม ก ากับ ดูแลสถานตรวจสภาพรถเอกชนในเขตพ้ืนที่ความรับผิดชอบ ตลอดจน
การด าเนินโครงการและการจัดเก็บสถิติ การจัดระเบียบรถ 

3. ฝ่ายทะเบียนรถ 
มีหน้าที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการด าเนินการด้านทะเบียนและภาษีรถ ให้เป็นไปตาม

กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกและกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
               3.1 งานรถขนส่ง ด าเนินการเกี่ยวกับงานด้านทะเบียนและการจัดเก็บภาษีรถ ส าหรับ      
รถโดยสาร และรถบรรทุก ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

3.2  งานรถยนต์ ด าเนินการเกี่ยวกับงานด้านทะเบียนและการจัดเก็บภาษีรถ ส าหรับรถนั่งไม่เกิน 7 คน 
รถยนต์นั่งเกิน 7 คน รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล และรถจักรยานยนต์                                                     

4. ฝ่ายตรวจสภาพรถ 
มีหน้าที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการตรวจสภาพรถ  การตรวจสอบรถ  การตรวจพิสูจน์ความถูกต้อง

ของตัวรถ และการอนุญาตจัดตั้งสถานตรวจสภาพรถเอกชน ตลอดจนการควบคุม ก ากับดูแล การต่ออายุ การยกเลิก
หรือเพิกถอนการจัดตั้งสถานตรวจสภาพรถเอกชนในเขตพ้ืนที่ความรับผิดชอบ เพ่ือให้เป็นไปตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกและกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

5. ฝ่ายใบอนุญาตขับรถ 
มีหน้าที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการด าเนินการด้านใบอนุญาตผู้ประจ ารถ และใบอนุญาตขับรถ     

ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และกฎหมายอื่นท่ีเกี่ยวข้อง 
      5.1 งานใบอนุญาตผู้ประจ ารถ ด าเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตผู้ประจ ารถ ตามกฎหมาย     
ว่าด้วยการขนส่งทางบก 

         5.2 งานใบอนุญาตขับรถ ด าเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตขับรถ ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
         5.3 งานอบรมทดสอบ ด าเนินการเกี่ยวกับการอบรมทดสอบ ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง

ทางบก และกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
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3) ปัจจุบันมีอัตราก าลังเจ้าหน้าที่ จ านวน 64 คน แยกได้ดังต่อไปนี้ 
 1. ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

- เป็นข้าราชการ จ านวน 29 คน 
- ลูกจ้างประจ า จ านวน 3 คน 
- พนักงานราชการ จ านวน 12 คน 
- ลูกจ้าง กปถ. จ านวน 2 คน 
- ลูกจ้าง จ านวน 8 คน 

 2. ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า 
- เป็นข้าราชการ จ านวน 4 คน 
- ลูกจ้างประจ า จ านวน 1 คน 
- พนักงานราชการ จ านวน 4 คน 
- ลูกจ้าง จ านวน 1 คน 

2.6  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  

วัฒนชัย หงษ์ปรีชา (2542) ศึกษาเรื่อง การน านโยบายแก้ไขปัญหาจราจรไปปฏิบัติ : ศึกษา
เฉพาะกรณีแผนงานพัฒนาโครงข่ายถนนของส านักการโยธา กรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค์ เพ่ือน า
นโยบายการแก้ไขปัญหาจราจรไปปฏิบัติซึ่งถูกก าหนดกลุ่มตัวอย่างขึ้น  93 ราย จัดเก็บข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถาม ผลการวิจัยครั้งนี้ ได้ข้อสรุปว่า ทัศนคติของเจ้าหน้าที่ผู้น าแผนงานพัฒนาโครงข่ายถนน    
ไปปฏิบัตินั้นอยู่เกณฑ์ดี ท าให้การที่จะพัฒนาเป็นไปในทิศทางเดียวกัน แต่ผู้ประสานงานทรัพยากรและ
ข้าราชการระดับล่างอยู่ในเกณฑ์พอใช้ และยังคงมีปัญหาเรื่องก าลังอัตราของเจ้าหน้าที่ที่มีต่อแผนพัฒนา
โครงข่ายถนนยังขาดก าลังพลพอสมควร ท าให้การประสานงานทั้งองค์กรภายในและภายนอกเป็นไป      
ได้ยากพอสมควร เจ้าหน้าที่ขาดความกระตือรือร้นและขาดแรงจูงใจในการท างาน 

รัฐกร กลิ่นอุบล (2551) ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จของการน านโยบายการบริหารกิจการ
บ้านเมืองที่ดีไปปฏิบัติ จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายการบริหาร
กิจการบ้านเมืองที่ดีไปสู่การปฏิบัติขององค์การบริหารส่วนต าบล ประกอบด้ วย 5 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัย
ด้านวัตถุประสงค์และมาตรฐานของนโยบาย ปัจจัยด้านการสื่อสารระหว่างองค์กรต่างๆ ปัจจัยด้าน
คุณสมบัติของหน่วยงานที่รับผิดชอบ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และปัจจัยด้านคุณสมบัติของ
บุคลากรที่รับผิดชอบ 

อรมณี สุนทรนนท์ (2552) ที่ศึกษาเรื่อง ทัศนคติของผู้น านโยบายไปสู่การปฏิบัติในกระบวนการ
น านโยบายไปปฏิบัติของนโยบายการพัฒนาฝีมือแรงงาน และพบว่า ปัจจัยทัศนคติ ความคิดอ่าน และ
จิตใจของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญมาก และมีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ      
ทั้งการน านโยบายไปปฏิบัติของกรมพัฒนาฝีมือแรงงานและสถานประกอบการ เนื่องจากพบว่า ปัจจัย
ทัศนคติ ความคิดอ่าน และจิตใจของผู้น านโยบายไปปฏิบัตินี้ เป็นลักษณะภายในของตัวผู้ปฏิบัติทุกคน
ก่อนที่จะสื่อการกระท าออกมาภายนอกโดยตรง และเป็นปัจจัยที่มักจะได้รับอิทธิพลมาจากปัจจัยอ่ืนๆ 
ค่อนข้างมาก ก่อนที่จะส่งผลต่อการปฏิบัติ 
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วัลลพ รัตนมารค (2552) ศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎหมายจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของประชาชน กลุ่มผู้ใช้แรงงานในเขตรับผิดชอบของสถานี
อนามัยต าบลด่านชุมพล อ าเภอบ่อไร่ จังหวัดตราด ผลการศึกษาพบว่ า พฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎหมายจราจรของประชาชน กลุ่มผู้ใช้แรงงานในภาพรวม พบว่า มีพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมาย
จราจร อยู่ในระดับสูง พบร้อยละ 67.45 และพบอีกว่า อายุ การมีใบอนุญาตขับขี่ การถูกจับ -ปรับ
เนื่องจากไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร และความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P < .05) ส่วน เพศ อาชีพ รายได้ต่อเดือน ระดับ
การศึกษา ประสบการณ์ การเกิดอุบัติเหตุในการขับขี่  และการดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ขณะขับรถ ไม่มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P > .05)  

ศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ (2552) ศึกษาเรื่อง โครงการการร่วมวิจัยและพัฒนาเอทานอล 
เป็นเชื้อเพลิงส าหรับอากาศยานขนาดเล็ก โดยท าการทดสอบสมรรถนะของเครื่องยนต์ด้วยการวัดแรงดึง
เมื่อเครื่องยนต์ติดกับใบพัดของเครื่อง อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง และมลพิษที่เกิดขึ้น โดยเชื้อเพลิง      
ที่ทดสอบประกอบด้วย น้ ามันเบนซิน (ออกเทน 95) แก๊สโซฮอล์ E10 (ออกเทน 95) และแก๊สโซฮอล์ 
E20 ตลอดจนน้ ามันแก๊สโซฮอล์ที่ผสมข้ึนเองจากเอทานอลไร้น้ าที่อัตราส่วนร้อยละ 60,70 และ 85 (หรือ
ที่เรียกว่า E60, E70 และ E85 ตามล าดับ) ทั้งนี้ ได้มีการปรับเครื่องเพ่ือให้เหมาะกับน้ ามันเบนซิน 95 
ก่อนที่จะท าการทดสอบด้วยเชื้อเพลิงชนิดต่างๆ  ผลปรากฏว่า เครื่องยนต์ Rotax 912S นี้สามารถใช้ได้
กับแก๊สโซฮอล์ E10 (ออกเทน 95) และแก๊สโซฮอล์ E20 ได้เลย โดยก าลังไม่ตก ถึงแม้ว่าแก๊สโซฮอล์จะมี
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่มากกว่าในช่วงรอบสูง (>5,000 รอบต่อนาที) และมลพิษที่เกิดขึ้นจาก  
แก๊สโซฮอล์  E20 จะต่างจากน้ ามันเบนซิน (ออกเทน 95) และแก๊สโซฮอล์  E10 (ออกเทน 95) ในทางกลับกัน       
เชื้อเพลิง E85 นั้นไม่สามารถใช้กับเครื่องยนต์ได้เลย เพราะไม่สามารถเร่งระดับความเร็วรอบได้ ส่วนเชื้อเพลิง      
E60 และ E70 นั้นสามารถใช้กับเครื่องยนต์ ได้  แต่ไม่สารมารถเร่งความเร็วรอบได้ถึงค่าที่ ใช้ ในการ take-off           
หรือ 5,800 รอบต่อนาที จ าเป็นต้องมีการปรับเครื่องยนต์ก่อน  

ในส่วนของค่าควันด านั้น โดยปกติแล้วเครื่องยนต์ที่มีการจุดระเบิดด้วยประกายไฟ (Spark-
Ignition Engine) นั้น จะมีค่าควันด าที่ต่ ามากอยู่แล้ว (เกิดเขม่าน้อย) ดังนั้น ค่าควันด าที่วัดได้ในที่นี้จึงมี
ค่าที่ต่ ามากเช่นกัน โดยมีค่าเฉลี่ยประมาณ 0.19 m-1 เท่านั้น และจากการทดสอบภาคสนามนั้น ก็ไม่สามารถ
สังเกตเห็นควันด าที่ปลายท่อไอเสียได้ด้วยตาเปล่าเช่นกัน ส าหรับแผนงานในอนาคตนั้น ควรจะมีการ
ปรับแต่งเครื่องยนต์ใหม่ให้เหมาะสมกับการใช้เชื้อเพลิงที่มีเอทานอลผสมอยู่โดยเฉพาะอย่างยิ่งแก๊ ส
โซฮอล์ E10 หรือ E20 ที่หาได้ง่ายในขณะนี้ 

มั่น คงดี (2553) ปัจจัยที่ส่งผลส าเร็จของการน านโยบายการส่งเสริมปลูกยางพาราไปปฏิบัติ
จังหวัดชัยภูมิ ซึ่งการวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของการน า
นโยบายการส่งเสริมปลูกยางพาราไปปฏิบัติ  จังหวัดชัยภูมิ และ 2) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย       
ที่ส่งผลต่อความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ ความส าเร็จของการน านโยบายการส่งเสริมการปลูก
ยางพาราไปปฏิบัติ จังหวัดชัยภูมิ ผลการวิจัยพบว่า 1) ปัจจัยที่ส่งผลความส าเร็จของการน านโยบาย      
การส่งเสริมปลูกยางพาราไปปฏิบัติ  ในจังหวัดชัยภูมิ ภาพรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีปัจจัยด้านมาตรฐาน
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และวัตถุประสงค์ของนโยบาย มีค่าเฉลี่ยมากที่สุด รองลงมา คือ ปัจจัยด้านท่าทีของผู้น านโยบายไปปฏิบัติด้าน
เงื่อนไขทางเศรษฐกิจ สังคม และการเมือง ด้านการสื่อสารระหว่างองค์กร และการบังคับบัญชาด้าน
ลักษณะของหน่วยงาน และด้านทรัพยากรของนโยบายตามล าดับ 2) ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ส่งผล
ต่อความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติกับความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ ในจังหวัดชัยภูมิ 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2556) ได้ท าการวิจัย เรื่อง เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ด้วยลมหายใจ        
มีวัตถุประสงค์  เพ่ือเป็นการประยุกต์บอร์ดไมโครคอนโทรเลอร์  Arduino UNO R3 กับ  sensor           
วัดแอลกอฮอล์ TGS 2620 โดยใช้ภาษา C เป็นตัวสั่งการ โดยเมื่อเราเป่าลมหายใจไปยังตัวเซนเซอร์ก็จะ
ท าการรับค่าและสามารถค านวณระดับแอลกอฮอล์ออกมาเป็นเปอร์เซ็นต์มิลลิกรัมแสดงออกที่หน้าจอ  
LCD ซึ่งหากมีค่าเกิน 50 %mg ก็จะสั่งให้ Buzzer มีเสียงเตือนและ LED กะพริบจากการทดสอบ พบว่า
เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ด้วยลมหายใจที่พัฒนาขึ้นนี้มีประสิทธิภาพที่ใกล้เคียงกับเครื่องจริงที่ได้
มาตรฐานโดยมีความคลาดเคลื่อนอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้แสดงว่าเครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ด้วยลมหายใจนี้
สามารถน าไปใช้งานเทียบเท่าเครื่องเป่าวัดแอลกอฮอล์ที่มีมาตรฐานได้  และยังมีต้นทุนในการผลิตที่ต่ า
กว่าเครื่องในท้องตลาดเป็นอย่างมาก 

วัชรินทร์ สุทธิศัย (2557) ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายมหาวิทยาลัยราชภัฏ     
ไปปฏิบัติ : กรณีศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏกลุ่มภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ผลการวิจัยพบว่า 1) ปัจจัย
ภายในที่มีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติในระดับค่อนข้างมาก 2 ปัจจัย คือ ด้านความ
ชัดเจนในวัตถุประสงค์ของนโยบาย และด้านการติดตามการด าเนินงาน ความคิดเห็นอยู่ในระดับ        
ปานกลาง 7 ปัจจัย คือ ด้านการให้ความร่วมมือในการปฏิบัติงาน ด้านการเผยแพร่ข่ าวสารและ          
การประชาสัมพันธ์ ด้านทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ ด้านภาวะผู้น า ด้านการสนับสนุน             
จากภาคเอกชนและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ด้านการประสานงานและการติดต่อสื่อสาร และด้านสมรรถนะ
ขององค์การ 2) ปัจจัยภายนอกเหนือการควบคุมที่มีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ      
ความคิดเห็นอยู่ในระดับค่อนข้างมาก 3 ปัจจัย คือ ด้านเทคโนโลยี ด้านความผันผวนทางเศรษฐกิจ และ
ด้านสภาพทางสังคม ความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง 1 ปัจจัย คือ ด้านการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 
3) การน านโยบายมหาวิทยาลัยราชภัฏไปปฏิบัติ ระดับความส าเร็จอยู่ในระดับค่อนข้างมาก 4 ด้าน คือ 
ด้านการท านุบ ารุงศิลปะและวัฒนธรรม ด้านผลิตครูและส่งเสริมวิทยฐานะครู ด้านการสอน และด้านการ
บริการทางวิชาการแก่สังคม ความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง 1 ด้าน คือ ด้านการวิจัย 4) ปัจจัยที่มีผล
ต่อความส าเร็จในการน านโยบายมหาวิทยาลัยราชภัฏไปปฏิบัติของมหาวิทยาลัยราชภัฏกลุ่มภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ของสายวิชาการและสายผู้สอน คือ ปัจจัยการให้ความร่วมมือในการปฏิบัติงาน 
ปัจจัยการสนับสนุนจากภาคเอกชนและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และปัจจัยการติดตามการด าเนินงานของ
องค์การ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .01 และมีน้ าหนักสูงสุด 5) ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการน า
นโยบายมหาวิทยาลัยราชภัฏไปปฏิบัติของมหาวิทยาลัยราชภัฏกลุ่มภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ของสาย
สนับสนุนหรือสายปฏิบัติ คือ ปัจจัยสมรรถนะขององค์การ ปัจจัยการสนับสนุนจากภาคเอกชนและ
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หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ปัจจัยการติดตามการด าเนินงาน และปัจจัยเทคโนโลยี อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ    
ที่ .01 และมีน้ าหนักสูงสุด 6) ผู้บริหารมหาวิทยาลัยราชภัฏกลุ่มภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เห็นว่า 
มหาวิทยาลัยราชภัฏประสบความส าเร็จในการน านโยบายมหาวิทยาลัยราชภัฏไปปฏิบัติ ต้องได้รับความ
ร่วมมือจากบุคคล ในการร่วมคิด ร่วมวางแผน ร่วมปฏิบัติ ร่วมติดตามผล รายงานผล และทบทวนอยู่เป็นประจ า  
นโยบายต้องเกิดจากการมีส่วนร่วม ที่ส าคัญผู้บริหารสูงสุดต้องเข้าใจและสนับสนุนนโยบายอย่างเป็น
รูปธรรม ต้องตอบโจทย์ปัญหาของประเทศให้ได้ และจัดท านโยบายที่เป็นรูปธรรมชัดเจน มีเป้าหมาย
ชัดเจนสู่ทุกระดับ ต้องเปลี่ยนแปลงนโยบายที่เป็นโครงการที่สามารถหาแหล่งทุนสนับสนุนจากรัฐได้ 
นโยบายแนวทางที่มีประโยชน์ ต้องมีงบประมาณดูแล ควบคุมอย่างต่อเนื่อง วางแผน พัฒนาอย่างต่อเนื่อง         
เต็มรูปแบบ พัฒนาบุคลากรให้มีความรู้ ความเข้าใจ เข้าถึงความเจริญก้าวหน้า อยู่ตลอดเวลา ฯลฯ 
วิสัยทัศน์ ปรัชญา พันธกิจ มีกรอบการด าเนินงานชัดเจน และมีมาตรการส าหรับก ากับควบคุมการท างาน
เลือกคนให้เหมาะกับงาน บูรณาการการท างานร่วมกับหน่วยงานอื่น ๆ ได้ 

 กุลปริยา นกดี (2558) ได้ท าการวิจัย เรื่อง การยอมรับเทคโนโลยี  GPS Tracking ของบริษัท     
พี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาการยอมรับเทคโนโลยี GPS Tracking ของ
บริษัทพี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด ที่ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี GPS 
Tracking ของบริษัท พี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ได้แก่ การรับรู้ถึงความ
ง่ายต่อการใช้งานและคุณภาพการให้บริการ ด้านการเข้าถึงการให้บริการโดยร่วมกันพยากรณ์การยอมรับ
เทคโนโลยี GPS Tracking ของบริษัทพี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด ได้ร้อยละ 57 ในขณะที่ปัจจัยด้าน
การรับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับจากเทคโนโลยี  ทัศนคติต่อเทคโนโลยี คุณภาพการให้บริการ ด้านการ
ตอบสนองความต้องการ ความน่าเชื่อถือ และความปลอดภัย ไม่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี GPS 
Tracking ของบริษัท พี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด 
 จากการศึกษาผู้วิจัยมีเสนอแนะ 
  1. ข้อเสนอแนะเพ่ือน าไปใช้งานปัจจัยด้านการรับรู้ถึงความง่ายต่อการใช้งานมีผลต่อ
การยอมรับเทคโนโลยี GPS Tracking ของบริษัทพี .ที . ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด มากที่สุด ดังนั้น          
ผู้ประกอบกิจการส าหรับติดตั้งและให้บริการด้านเทคโนโลยี GPS Tracking ควรให้ความส าคัญกับปัจจัย
ด้านความง่ายต่อการใช้งานเทคโนโลยี GPS Tracking โดยมุ่งเน้นในเรื่องของการมีขั้นตอนการใช้งาน    
ที่ง่าย ไม่ซับซ้อน ผู้ใช้งานสามารถเรียนรู้การใช้งานระบบ GPS Tracking ได้ในเวลารวดเร็ว และสามารถ
มองเห็นข้อมูลรายละเอียดเส้นทางการเดินรถได้อย่างง่ายดาย รวมถึง ผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์
สามารถด าเนินงานด้านการขนส่งให้มีความง่ายยิ่งขึ้น 
  ปัจจัยรองลงมาที่ผู้ประกอบกิจการส าหรับติดตั้งและให้บริการด้านเทคโนโลยี  GPS 
Tracking ควรให้ ความส าคัญคือ  ปั จจั ยคุณ ภาพการให้บริการด้ านการเข้ าถึ งการให้ บริการ                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                              
โดยมีขั้นตอนการเข้าสู่ระบบ GPS Tracking ที่ง่ายไม่ซับซ้อน ผู้ใช้งานสามารถเข้าถึงข้อมูลส าหรับ
ตรวจสอบเส้นทางการเดินรถได้ทันทีแบบเรียลไทม์ การจัดเก็บข้อมูลมีความเหมาะสมง่ายต่อการเรียกใช้
ข้อมูล และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องสามารถเข้าถึงข้อมูลการเดินรถได้ตลอดเวลา เช่น พนักงานตรวจสอบเส้นทางการเดินรถ 
พนักงานขับรถและผู้บริหาร เป็นต้น 
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  2. ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัย ผู้วิจัยได้ท าการศึกษากลุ่มตัวอย่างเฉพาะพนักงานบริษัท 
พี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส จ ากัด เพียงบริษัทเดียว ดังนั้น ในการศึกษาครั้งต่อไปผู้สนใจควรศึกษาบริษัทอ่ืนๆ                                                                                                                                                                                                                                                                                                         
ได้แก่ บริษัท กรุงสยามแอร์บัส จ ากัด บริษัท ซันไลน์ทรานส์ จ ากัด เป็นต้น ซึ่งบริษัทดังกล่าวต่างเป็น
บริษัทชั้นน าในการประกอบธุรกิจทางด้านโลจิสติกส์ และมีการน าเทคโนโลยี GPS Tracking มาใช้ในการ
ด าเนินงานเพ่ือทราบถึงปัจจัยอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับความแตกต่างกันของขนาดองค์กร พนักงานขององค์กร 
รวมถึง ระยะเวลาในการน าเทคโนโลยี GPS Tracking มาใช้ในองค์กรที่มีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี 
GPS Tracking  

อาริยา สุขโต (2559) ได้ท าการศึกษา GPS อีกก้าวของการบริหารจัดการขนส่งและโลจิสติกส์
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการใช้ระบบ GPS ในประเทศไทย และต่างประเทศ ข้อดีและข้อเสียของการน า
ระบบ GPS มาใช้ โดยมีข้อเสนอแนะ ดังนี้ 
 (1) เพ่ือเป็นการสนับสนุนผู้ประกอบการรายใหญ่จนถึงรายย่อย โดยเฉพาะรายย่อยที่ประสบ
ปัญหาด้านการเงินที่จะต้องน ามาใช้เพ่ือติดตั้งอุปกรณ์ GPS ภาครัฐที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะด้านพลังงาน     
ควรให้การสนับสนุน ดังเช่น ที่ผ่านมาในปี 2553 ได้มีบริษัทขนส่งหลายแห่งเข้าร่วมโครงการของ
กระทรวงพลังงานที่มีแนวคิดในการน าระบบ  GPS มาใช้เพ่ือการประหยัดพลังงานโดยมีงบประมาณ
สนับสนุนค่าอุปกรณ์ร้อยละ 30 ของค่าติดตั้งอุปกรณ ์
 (2) การสร้างแรงจูงใจในการปฏิบัติตามมาตรการด้านความเร็วแก่พนักงานขับรถ เช่น การมอบ
เงินเป็นขวัญและก าลังใจแก่ผู้ที่สามารถปฏิบัติตามได้อย่างต่อเนื่องในรูปของค่าตอบแทนพิเศษรายเดือน
หรือโบนัสประจ าปี 
 (3) การท าความเข้าใจกับพนักงานขับรถในนโยบายของการน าระบบ  GPS มาใช้เป็นเรื่องส าคัญ
มิใช่เป็นการจับผิดและควรมีการปลูกฝังจิตส านึกด้านความปลอดภัยควบคู่ไปด้วย 

สโรชา ตันสง่า (2559) ศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จจากความพร้อมของประชาชน                                          
ในการน านโยบายด้านการจัดการจราจรในอ าเภอหัวหิน ไปปฏิบัติ  มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาระดับ
ความส าเร็จจากความพร้อมของประชาชนในการน านโยบายด้านการจัดการจราจรไปปฏิบัติ  ในพ้ืนที่
อ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์  2) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จจากความพร้อมของ
ประชาชนในการน านโยบายด้านการจัดการจราจรไปปฏิบัติ ในพื้นที่อ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์
และ 3) ศึกษาปัญหาและการส่งเสริมการบังคับใช้เมื่อน านโยบายการจัดการจราจรไปปฏิบัติ  ในพ้ืนที่
อ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ผลการวิจัยพบว่า 1) ความส าเร็จจากความพร้อมของประชาชน     
ในการปฏิบัติตามนโยบายด้านการจัดการจราจร ในอ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ในภาพรวม     
อยู่ในระดับมาก 2) ปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายด้านการจัดการจราจรในไปปฏิบัติ     
ในอ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ พบว่า ความชัดเจนของนโยบาย ทัศนคติต่อนโยบาย และการ
สื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความส าเร็จจากความพร้อมของประชาชนในการน านโยบายด้านการจัดการ
จราจรไปปฏิบัติ ร้อยละ 15.9 จึงยอมรับสมมติฐาน โดยความชัดเจนของนโยบายส่งผลมากที่สุด           
3) ปัญหาในการบังคับใช้นโยบาย ได้แก่ ปัญหาความไม่เพียงพอเท่าที่ควรของความร่วมมือจากประชาชน 
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และการขาดวินัยในการใช้รถใช้ถนน รวมไปถึง ปัญหาความไม่พอเพียงของอัตราก าลังเจ้าหน้าที่ แนวทาง
ส าคัญในการส่งเสริมการบังคับใช้นโยบาย ได้แก่ เพ่ิมความรู้ความเข้าใจแก่ประชาชน เพ่ิมความเข้มงวด
ในการลงโทษ ออกกฎข้อบังคับที่รัดกุม รณรงค์ให้ผู้ขับขี่มีวินัยและมีสติในการใช้รถใช้ถนน และที่ส าคัญ 
ควรเพิ่มอัตราก าลังเจ้าหน้าที่ท่ีเกี่ยวข้องให้เพียงพอ 

สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง (2560) ศึกษาเรื่อง โครงการวิจัยและ
พัฒนาระบบบริหารจัดการเดินรถด้วยระบบก าหนดต าแหน่งบนโลก (GPS) ส าหรับพัฒนาการเดินรถ
โดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก เพ่ือความปลอดภัย มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาทบทวนเทคโนโลยีและ
ระบบบริหารจัดการเดินรถด้วย GPS ที่มีการใช้งานในปัจจุบันของกรมการขนส่งทางบก รวมไปถึง   
ออกแบบและพัฒนาระบบบริหารจัดการเดินรถด้วย GPS ส าหรับพัฒนาการเดินรถโดยสารสาธารณะและ
รถบรรทุก เพ่ือใช้ก ากับดูแลความปลอดภัย ศึกษาวิเคราะห์น าเสนอแนวทางการใช้ประโยชน์จากข้อมูล    
ที่ได้รับจาก GPS ที่ติดตั้งตามประกาศ เช่น พฤติกรรมการขับขี่ ความต้องการเดินทาง เป็นต้น เพ่ือศึกษา 
การออกแบบจัดตั้งห้องศูนย์ควบคุมสั่งการด้วยระบบ GPS ส าหรับดูแลงานทั่วประเทศ ภายในอนาคต    
5 ปี วิเคราะห์อัตราบุคลากรที่ควรใช้ในศูนย์ควบคุม และออกแบบสถานีจุดตรวจ (Check Point) ริมถนน
สายหลักเพ่ือรองรับการบังคับใช้กฎหมาย เมื่อมีการติดตั้งระบบแล้ว และเพ่ือเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจ       
ให้แก่ผู้ประกอบการเดินรถในการน าข้อมูลของเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถไปใช้ในการก ากับ
ดูแล และสนับสนุนกิจกรรมด้านความปลอดภัยและด าเนินงานถ่ายทอดความรู้ระบบบริหารจัดการเดินรถ
ด้วย GPS ที่พัฒนาในโครงการให้แก่กรมการขนส่งทางบก 
 ผลการศึกษาวิจัยพบว่า จากการด าเนินโครงการวิจัยและพัฒนาระบบบริหารจัดการเดินรถด้วยระบบ 
ก าหนดต าแหน่งบนโลก (GPS) ส าหรับพัฒนาการเดินรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก เพ่ือความ
ปลอดภัย สามารถ  
 1. กรมการขนส่งทางบก มีระบบบริหารจัดการเดินรถด้วย GPS ที่สามารถตรวจสอบการเชื่อมต่อข้อมูลได้   
ทั้งจากเจ้าหน้าที่ตรวจสภาพรถและผู้ให้บริการ GPS โดยข้อมูลที่ได้รับมาคณะผู้วิจัยน าไปพัฒนาระบบ
ตรวจสอบการกระท าความผิดเพ่ือให้เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องใช้ควบคุม ก ากับ ดูแลความปลอดภัยในการ     
ใช้รถใช้ถนน ซึ่งมีล าดับขั้นตอนการพัฒนาระบบต่างๆ ในโครงการ จากการด าเนินงานที่ผ่านมามีผู้ให้
บริการ GPS ได้เชื่อมต่อข้อมูลรถเข้าระบบ จ านวน 186,965 คัน (28 เมษายน 2560) โดยประเภทรถตามประกาศ
กรมฯ ที่ส่งเข้ามาในระบบมากที่สุด ได้แก่ รถบรรทุกไม่ประจ าทาง จ านวนสะสม 72,822 คัน คิดเป็นร้อยละ 39 
ของรถทั้งหมดในระบบ 
 2. เจ้าหน้าที่ตรวจสภาพรถ กรมการขนส่งทางบก จ านวน  543 คนใช้ระบบตรวจสอบ          
การเชื่อมต่อข้อมูล GPS ตั้งแต่เดือนกุมภาพันธ์ 2559 ถึงเดือนเมษายน 2560 มีจ านวนรถที่ผ่านการตรวจ
สภาพ รวมทั้งสิ้น 102,067 คัน 
 3. เจ้าหน้าที่ศูนย์จีพีเอส ของกรมการขนส่งทางบก ได้น าระบบบริหารจัดการเดินรถด้วย GPS     
ไปใช้ในการก ากับ ดูแลความปลอดภัยบนท้องถนนส าหรับการใช้ความเร็วเกินกว่าที่ก าหนด (เกิน 90 กม./ชม. 
ต่อเนื่อง 2 นาที) พบว่า รถโดยสารประจ าทางมีสัดส่วนการใช้ความเร็วเกินกว่าก าหนดต่อจ านวนรถ       
ที่ใช้งานในแต่ละประเภทในเดือนเมษายน มีจ านวนถึง 29.36% ทั้งนี้ จากต้นปีที่ผ่านมาการใช้ความเร็ว
เกินของรถทุกประเภทมีแนวโน้มที่ลดลง 
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 นภดล กรประเสริฐ (2560) ได้ท าการวิจัย เรื่อง โครงการวิจัยการศึกษาการวางแผนและ
ด าเนินการระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติในประเทศไทย มีวัตถุประสงค์ เพ่ือทบทวนและรวบรวม
ข้อมูลการด าเนินการ (Implementation) ของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนถนนจากหน่วยงาน
ต่าง ๆ  ในประเทศไทยและในต่างประเทศ และเพ่ือพัฒนาองค์ความรู้ และเสนอแนวทางการวางแผน
และการด าเนินการของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติบนทางหลวงในประเทศไทย 
 ผลการศึกษา ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (Automatic Speed Enforcement) เป็นระบบ
เทคโนโลยีหนึ่งที่ทันสมัยในการอ านวยความสะดวกแก่เจ้าหน้าที่พนักงานในการตรวจจับความเร็วของ
ยานพาหนะและอ านวยความปลอดภัยให้กับผู้ขับขี่เดินทางบนถนนด้วยความเร็วที่ปลอดภัย  ในปัจจุบัน
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติเริ่มมีบทบาทที่ส าคัญและใช้กันอย่างแพร่หลายมากขึ้นในประเทศไทย
ระบบดังกล่าวสามารถตรวจวัดความเร็วยานพาหนะที่ขับขี่ด้วยความเร็วสูงและออกใบสั่งผู้ฝ่าฝืน         
ใช้ความเร็วสูงเกินอัตราความเร็วที่ก าหนด เพ่ือให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ มีการด าเนินการที่มี
ประสิทธิภาพเป็นที่ยอมรับของผู้ใช้ทาง และสามารถน าไปใช้แก้ไขปัญหาความปลอดภัยได้อย่างเป็น
รูปธรรม องค์ความรู้ในการวางแผน (Planning) และการด าเนินการ (Implementation) ของระบบฯ  
จึงเป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องที่จะน าไปพัฒนาระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ           
และต่อยอดการท างานของระบบให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
 จากการศึกษามีข้อเสนอแนะ ดังนี้ 
 1. ข้อเสนอแนะด้านการจัดการโครงการ 
  1.1 สนับสนุนให้มีการประสานงานร่วมกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน        
ทั้งหน่วยงานหลักหน่วยงานรองและหน่วยงานสนับสนุนด้านความปลอดภัยทางถนน รวมถึง การรับฟัง
ความคิดเห็นของประชาชน 

  1.2 สนับสนุนให้มีการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติส าหรับพ้ืนที่ที่มีงบประมาณ      
หรือเงินลงทุนแต่ขาดแผนการในการด าเนินการและยังไม่เคยมีการติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
โดยแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการท างาน ตลอดจนความคุ้มค่าของระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ
เพ่ือให้หน่วยงานหรือองค์กรต่างๆ มีแนวคิดที่จะสนับสนุนหรือจัดตั้งโครงการระบบตรวจจับความเร็ว
อัตโนมัติ ซึ่งจะท าให้ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติมีพ้ืนที่การติดตั้งที่มากขึ้น ส่งผลให้การจัดการกับ 
การใช้ความเร็วเป็นไปในทิศทางท่ีดีขึ้น 

  1.3 การให้ความรู้เกี่ยวกับการจัดการโครงการควรมีการเผยแพร่ความรู้เกี่ยวกับ       
การจัดตั้งโครงการส าหรับติดตั้งระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติต่อสาธารณะ เนื่องจากการจะได้มาซึ่ง
ระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัตินั้นค่อนข้างที่จะมีความซับซ้อนทั้งในเรื่องของระบบ  รวมไปถึง          
การประสานงานกับหน่วยงานต่างๆ เพ่ือให้หน่วยงานองค์กรหรือชุมชนที่มีความพร้อมในการติดตั้งระบบ
ตรวจจับความเร็วอัตโนมัติสามารถที่จะใช้เป็นแนวทางในการด าเนินการได้ 

 มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (2561) ได้ท าการวิจัย เรื่อง การประเมินประสิทธิภาพของกล้องตรวจจับ
ความเร็วแบบอัตโนมัติบนเส้นทางเขา มีวัตถุประสงค์ เพ่ือประเมินประสิทธิภาพมาตรการการควบคุม
ความเร็วของกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติส าหรับผู้ขับขี่บนเส้นทางในเขตทางเขา  ทางหลวง
หมายเลข 118 เส้นทางเชียงราย – เชียงใหม่ ช่วงถนนดอยนางแก้ว – ดอยสะเก็ด ซึ่งมีการติดตั้งระบบ
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กล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติตลอดสายทางระยะทาง 36 กิโลเมตร จ านวน 5 จุด เพ่ือลดความเสี่ยงของ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนน งานวิจัยนี้ได้แบ่งการประเมินประสิทธิภาพของกล้องตรวจจับความเร็วออกเป็น 
2 ส่วน ได้แก่ การประเมินส ารวจความเร็วของผู้ขับขี่ก่อนและหลังการติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว     
แบบอัตโนมัติ เป็นระยะเวลา 1 เดือน และการประเมินปัจจัยด้านจิตวิทยาของผู้ขับขี่ที่มีผลต่อพฤติกรรม
การใช้ความเร็วในการขับขี่บนเส้นทางเขาตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนโดยใช้แบบสอบถาม            
จากผลการศึกษาพบว่า มาตรการการควบคุมความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ  ท าให้    
ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วในการขับขี่ท่ีลดลงอย่างมีนัยส าคัญ โดยภายหลังการติดตั้งระบบฯ ความเร็วของรถยนต์
ส่วนบุคคล ลดลงร้อยละ 7.7 และความเร็วของรถโดยสารลดลง ร้อยละ 8.8 และเมื่อวิเคราะห์ปัจจัย    
ด้านจิตวิทยาของผู้ขับขี่ที่มีผลต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็ว พบว่า ปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม มีผลมากที่สุดต่อการใช้ความเร็วบนทางเขา ดังนั้น มาตรการการบังคับใช้กฎหมาย   
โดยอาศัยการควบคุมความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ  นับเป็นการปิดโอกาสให้ผู้ขับขี่
สามารถแสดงพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ได้ยากขึ้น ส่งผลให้ผู้ขับขี่มีความตั้งใจลดความเร็ว     
ในการขับขี่ลง 

ชลิต บุญเทศ (2561) ศึกษาเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและ      
ลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ผลการศึกษาพบว่า 1) การรับรู้ของประชาชน   
ในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ อยู่ในระดับมาก โดยด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด 
ได้แก่ ด้านการสื่อสาร 2) เมื่อเปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชน พบว่า ผู้ที่มีความแตกต่างด้านอายุ 
ระดับการศึกษา ประเภทใบขับขี่ ประสบการณ์ในการขับขี่ และประเภทยานพาหนะ มีการรับรู้การน า
นโยบายไปปฏิบัติ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ขณะที่ผู้มีเพศแตกต่างกัน มีการ
รับรู้ไม่แตกต่างกัน 3) การส่งเสริมการรับรู้นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ในจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ ที่ส าคัญได้แก่ การให้ความรู้และประชาสัมพันธ์การป้องกันอุบัติเหตุแก่เยาวชนเพ่ือสร้าง
จิตส านึกให้เกิดความตระหนักมากขึ้น การส่งเสริมการบังคับใช้ที่ส าคัญ  ได้แก่ การจัดอัตราก าลัง
เจ้าหน้าที่ต ารวจที่เพียงพอ ควรเพ่ิมงบประมาณสนับสนุนโครงการป้องกันอุบัติเหตุ โดยการสรรหาหรือ
เปิดรับบริจาคจากหน่วยงานเอกชนหรือหน่วยงานของรัฐ เพ่ือให้การสนับสนุนโครงการ โดยเฉพาะ  
อย่างยิ่ง การสรรหาอุปกรณ์เทคโนโลยีที่ทันสมัย ยิ่งไปกว่านั้น  ควรมีการกวดขันวินัยจราจรและน า
มาตรการการลงโทษผู้ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรมาใช้อย่างเคร่งครัด 

2.7  กรอบแนวคิดการวิจัย  

จากการทบทวนวรรณกรรม ผู้วิจัยได้ก าหนดกรอบแนวคิดโดยอิงแนวคิดของแวน มิเตอร์ และ
แวน ฮอร์น และนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะของกรมการขนส่งทางบก ดังแสดง
ในภาพที่ 2.6 
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ภาพที่  2.6  กรอบแนวคิดการวิจัย 

2.8  สมมติฐานการวิจัย   

 สมมติฐานที่ 1 : 
 ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี อยู่ในระดับมาก 

สมมติฐานที่ 2 : 
 ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 3 : 
 ความชัดเจนของนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการรถ
โดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี  
 
 

นโยบายการควบคุม  ก ากับ  ดูแล รถโดยสาร 
สาธารณะ ของกรมการขนส่งทางบก  

- การควบคุม ก ากับ ดูแล การเดินรถ 
  ด้วยระบบ GPS 
- การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีการ 
  ตรวจความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง 
  ก่อนออกจากจุดจอดรถ 
- การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีการ 
  ตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถ 
  โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  

  - การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้ 
    กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  
  - การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้ 
   เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
  - การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบ 
    ควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

 

ปัจจัยส่วนบุคคลของ
ผู้ประกอบการและพนักงานขับรถ

โดยสารสาธารณะ 
         - เพศ 
         - อายุ 
         - ระดับการศึกษา 
         - ลักษณะงาน 
 

 

ปั จ จั ย ด้ า น อ ง ค์ ป ร ะ ก อ บ
ความ ส า เร็ จ ในการน านโยบาย
สาธารณะไปปฏิบัติ 
       1. การสื่อสารนโยบาย 
       2. ความชัดเจนของนโยบาย 
       3. ทัศนคติต่อนโยบาย 
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สมมติฐานที่ 4 : 
 การสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการรถโดยสาร
สาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี  

สมมติฐานที่ 5 : 
 ทัศนคติต่อนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการรถโดยสาร
สาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

บทที่ 3 
วิธีการด าเนินการวิจัย 

  การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยแบบผสานวิธี โดยใช้วิธีการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 
Research) และการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการวิจัย ดังนี้ 
  3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
  3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล 
  3.3 การรวบรวมข้อมูล 
  3.4 การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติที่ใช้   

3.1  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
3.1.1 ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ  
1) ผู้ประกอบการขนส่ง จ านวน 621 คน ประกอบด้วย 1) ผู้ประกอบการขนส่ง/

ผู้ ป ระกอบการขนส่ งรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางที่ จดทะเบี ยน ในจั งหวัด เพชรบุ รี                    
2) ผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการขนส่งรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางที่เดินรถจากเพชรบุรี     
ไปจังหวัดอ่ืน 3) ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารไม่ประจ าทางที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี (ข้อมูลจาก
ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ณ วันที่ 24 มิถุนายน 2562)   

2) พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 207 คน ประกอบด้วย 1) พนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทาง 2) พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง (ข้อมูลจากส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี    
ณ วันที่ 24 มิถุนายน 2562)  

3) บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
สาขาอ าเภอชะอ า ที่เกี่ยวข้องจ านวน 64 คน (ข้อมูลจากส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ณ วันที่ 24 
มิถุนายน 2562)  

รวมประชากรทั้งสิ้น 892 คน 
3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง 
1) ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 244 คน ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง

โดยค านวณจากสูตรของ ทาโร ยามาเน่ (Taro Yamane, 1967 อ้างถึงใน ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2549, หน้า 47)        
ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % โดยใช้ความคลาดเคลื่อนในการสุ่ม 5 % ดังนี้ 

 n   =    N 
                    1 + Ne2 

  เมื่อ n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
  N= ขนาดประชากร 
  e= ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นจากการสุ่มตัวอย่างโดยก าหนดเป็น .05 สามารถค านวณ
ขนาดกลุ่มตัวอย่างได้ ดังนี้ 
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         n  =         621 
                 1 + 621* (.05)2 

n = 243.53 คน 
   ดังนั้น ขนาดกลุ่มตัวอย่างประเภทผู้ประกอบการขนส่งเท่ากับ 244 คน  

2) พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 136 คน ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยการ
ค านวณจากสูตรของ ทาโร ยามาเน่ (Taro Yamane, 1967 อ้างถึงใน ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2549, หน้า 47)          
ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % โดยใช้ความคลาดเคลื่อนในการสุ่ม 5 % ดังนี้ 

 n   =    N 
                    1 + Ne2 

  เมื่อ n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
      N =  ขนาดประชากร 
      E =  ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นจากการสุ่มตัวอย่าง โดยก าหนดเป็น .05 สามารถ
ค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่างได้ ดังนี้ 

         n  =         207 
                 1 + 207* (.05)2 

            n= 136.18 คน 
   ขนาดกลุ่มตัวอย่างประเภทพนักงานขับรถเท่ากับ 136 คน  

3) บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
สาขาอ าเภอชะอ า ที่เก่ียวข้อง ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีเจาะจง จ านวน 6 คน 

รวมกลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 386 คน  
กลุ่มตัวอย่างประเภทผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ผู้วิจัย

ใช้วิธีสุ่มตัวอย่างตามสัดส่วน (proportional random sampling) และสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก ดังแสดง   
ในตารางที่ 3.1, 3.2 และ 3.3 

 3.1 ประชากรกลุ่มเป้าหมายที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้เป็นกลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการ
ขนส่งรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางที่ จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี ผู้ประกอบการขนส่ง/
ผู้ประกอบการขนส่งรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางที่ เดินรถจากเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน และ
ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารไม่ประจ าทางที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี ดังนั้น จะใช้การสุ่มตัวอย่าง
ประชากรแบบง่าย โดยใช้ประชากรกลุ่มตัวอย่างตามสัดส่วน ดังนี้ 
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ตารางท่ี 3.1 ผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการขนส่งรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางที่จดทะเบียน
ในจังหวัดเพชรบุรี ผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการขนส่งรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางที่เดินรถ
จากเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน และผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารไม่ประจ าทางที่จดทะเบียนในจังหวัด
เพชรบุรี 
 

กลุ่มประชากร จ านวนประชากร การค านวณขนาด 
ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ านวน 
กลุ่มตัวอย่าง 

1 .ผู้ ป ร ะ ก อ บ ก า ร ข น ส่ ง /
ผู้ประกอบการขนส่งรถร่วมบริการ
รถโดยสารประจ าทางท่ีจดทะเบียน
ในจังหวัดเพชรบุรี 
2. ผู้ประกอบการขนส่ง/
ผู้ประกอบการขนส่งรถร่วมบริการ
รถโดยสารประจ าทางที่เดินรถ   
จากเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 

123 
 
 
 
 

26 
 

123X244/621 
 
 
 
 

26X244/621 
 
 

48 
 
 
 
 

10 

3. ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสาร
ไม่ ป ร ะ จ า ท า งที่ จ ด ท ะ เบี ย น        
ในจังหวัดเพชรบุรี 

472 472X244/621 186 

            รวม 621  244 
 
 3.2 ประชากรกลุ่มเป้าหมายที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้เป็นกลุ่มพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง 
และพนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทางที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี ดังนั้น จะใช้การสุ่มตัวอย่าง
ประชากรแบบง่าย โดยใช้ประชากรกลุ่มตัวอย่างตามสัดส่วน ดังนี้ 

ตารางที่ 3.2 พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง และพนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทางที่จดทะเบียน   
ในจังหวัดเพชรบุรี 
 

กลุ่มประชากร จ านวนประชากร การค านวณขนาด 
ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ านวน 
กลุ่มตัวอย่าง 

1. พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง 
2. พนักงานขับรถโดยสาร         
ไม่ประจ าทางที่จดทะเบียน        
ในจังหวัดเพชรบุรี 

188 
 

19 
 

188X136/207 
 

19X136/207 

124 
 

12 
 
 
 

          รวม 207  136 
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 3.3 ประชากรกลุ่มเป้าหมายที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้เป็นกลุ่มบุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัด
เพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า ที่เกี่ยวข้อง ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง
ด้วยวิธีเจาะจง จ านวน 6 คน ดังนั้น จะใช้การสุ่มตัวอย่างประชากรแบบง่าย โดยใช้ประชากรกลุ่มตัวอย่าง      
ตามสัดส่วน ดังนี้ 

ตารางที่ 3.3 บุคลากร ของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขา
อ าเภอชะอ า 
 

กลุ่มประชากร จ านวนประชากร การค านวณขนาด 
ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ านวน 
กลุ่มตัวอย่าง 

1.บุคลากรของส านักงานขนส่ง
จังหวัดเพชรบุรี 
2. บุคลากรส านักงานขนส่งจังหวัด
เพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า 

53 
 

11 
 

53X6/64 
 

11X6/64 

5 
 
1 

           รวม 64  6 
 
 การแจกแบบสอบถามใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก (Convenience Random Sampling) ตามจ านวนกลุ่ม
ตัวอย่างในแต่ละกลุ่มเป้าหมาย 

3.2  เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล 
 3.2.1 ลักษณะเครื่องมือ  
  1) เครื่องมือเชิงปริมาณ 
  เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ แบบสอบถามเกี่ยวกับความคิดเห็นด้านความ
พร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ และปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อม      
ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี โดยแบ่งเป็น 
3 ตอน ดังนี้ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นค าถามเกี่ยวกับลักษณะส่วนบุคคล
ของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะค าถามเป็นแบบเลือกตอบ (Check List) ได้แก่ เพศ อายุ ระดับ
การศึกษา ลักษณะงาน จ านวน 4 ข้อ 

  ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ และปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อม ประกอบด้วย 
  2.1 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพร้อม ประกอบด้วยค าถามเกี่ยวกับความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบาย 6 ด้าน ได้แก่ 1) การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 2) การควบคุม
ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 3) การควบคุม ก ากับ
ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 4) การควบคุม
ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 5) การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้



 
52 

 

 
 

เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 6) การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า     
รวมค าถาม จ านวน 30 ข้อ เป็นค าถามแบบประมาณค่า 4 ระดับ ลักษณะค าถามปลายปิด  
  2.2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อม 
ประกอบด้วยค าถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผล 3 ด้าน ได้แก่ 1) การสื่อสารเกี่ยวกับนโยบาย 2) ความชัดเจน
ของนโยบาย 3) ทัศนคติต่อนโยบาย รวมค าถาม จ านวน 13 ข้อ เป็นค าถามแบบประมาณค่า 4 ระดับ  
ลักษณะค าถามปลายปิด 
โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน ดังนี้ 
  มากที่สุด  ก าหนดให้ 4   คะแนน 
  มาก  ก าหนดให้ 3   คะแนน 
  น้อย  ก าหนดให้ 2   คะแนน 
  น้อยที่สุด ก าหนดให้ 1   คะแนน 
 

  ตอนที่ 3 ปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมความพร้อม ในการปฏิบัติตามนโยบาย
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี เป็นค าถามแบบปลายเปิด 

  2) เครื่องมือเชิงคุณภาพ 
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ได้แก่ แบบสัมภาษณ์ แบบมีโครงสร้างเกี่ยวกับปัญหา

และข้อเสนอแนะของบุคลากรส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ในการปฏิบัติตามนโยบายของ
ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 6 ข้อ (รายละเอียดในภาคผนวก) 

  3.2.2 การสร้างและตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 
   1) การสร้างเครื่องมือ 
   แบบสอบถามฉบับนี้ ผู้วิจัยได้สร้างขึ้นเอง มีข้ันตอนการสร้าง ดังนี้ 
   (1) ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ในเรื่องการน านโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ จากนั้นน ามาก าหนดกรอบแนวคิดที่ใช้ในการวิจัย 
ก าหนดนิยาม และเพ่ือใช้เป็นแนวทางในการสร้างแบบสอบถาม 
   (2) สร้างแบบสอบถามเกี่ยวกับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย          
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ และตรวจสอบเนื้อหาของแบบสอบถาม            
ว่าครอบคลุมวัตถุประสงค์หรือไม่  จากนั้นน าไปให้อาจารย์ที่ปรึกษาตรวจสอบแล้วน ามาปรับปรุง        
ตามค าแนะน าของอาจารย์ที่ปรึกษา 

  2) การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 
   (1) การตรวจสอบความเที่ยงตรง น าแบบสอบถามที่ปรับปรุงตามค าแนะน า
ของอาจารย์ที่ปรึกษาให้ผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่าน พิจารณาตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) 
จากนั้นปรับปรุงแก้ไขตามค าแนะน าของผู้เชี่ยวชาญผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่าน ได้แก่ 

1. นายกิตชพัสฐ์ เกตุแก้ว  หัวหน้าส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขา
อ าเภอชะอ า วุฒิการศึกษาปริญญาโท สาขาธุรกิจศึกษา มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ กรุงเทพมหานคร 
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    2. พ.ต.ต.วรรธนะ อินทะนิน สารวัตรจราจร สถานีต ารวจภูธรเมือง
เพชรบุรี วุฒิการศึกษาปริญญาโท สาขานิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
    3. ร.ต.อ.ธวัช แสวงหา รองสารวัตรจราจร สถานีต ารวจภูธรเมือง
เพชรบุรี  วุฒิการศึกษาปริญญาโท สาขารัฐประศาสนศาสตรมหาบัญฑิต มหาวิทยาลัยกรุงเทพธนบุรี 

    ผู้วิจัยได้หาค่า IOC ของแบบสอบถาม ได้ค่า IOC =  0.91 
   (2) การตรวจสอบความเชื่อมั่น น าแบบสอบถามที่ได้ไปทดลองใช้ (Try Out) กับกลุ่ม
ตัวอย่างที่มีลักษณะใกล้เคียงแต่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างจริง จ านวน 30 คน ณ สถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัด
ราชบุรี จุดจอดรถจังหวัดสมุทรสงคราม จุดจอดรถอ าเภอหัวหิน หลังจากนั้นน ามาค านวณความเชื่อมั่น
โดยหาค่าสัมประสิทธิ์อัลฟ่าของครอนบาค (Cronbach’s Alpha) ได้ค่าความเชื่อม่ัน = 0.90 

3.3  การรวบรวมข้อมูล 

 3.3.1 ข้อมูลทุติยภูมิ ผู้วิจัยศึกษาค้นคว้า รวยรวมข้อมูลจากงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง รวมทั้ง 
เอกสารของกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง วิทยานิพนธ์ สารนิพนธ์ และข้อมูลจากอินเทอร์เน็ต 

3.3.2 ข้อมูลปฐมภูมิ ผู้วิจัยด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลตามขั้นตอน ดังนี้ 
  1) การแจกแบบสอบถาม ผู้วิจัยแจกแบบสอบถามด้วยตัวเองแก่ผู้ประกอบการขนส่ง    
รถโดยสารสาธารณะ ในเขตพ้ืนที่ที่ท าการศึกษาในจังหวัดเพชรบุรี จ านวน 244 คน และพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะ ในเขตพ้ืนที่ที่ท าการศึกษาในจังหวัดเพชรบุรี จ านวน 136 คน รวม 380 ชุด ได้รับกลับคืนมา และ
มีความสมบูรณ์ จ านวน 380 ชุด คิดเป็น 100 เปอร์เซ็นต์ 

2) ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่ง
จังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า ที่เก่ียวข้อง จ านวน 6 คน  

3.4   การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติที่ใช้ 

 3.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม 
  1)  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ค่าความถี่ ค่าร้อยละ และ
น าเสนอในรูปแบบตารางประกอบค าบรรยาย 
  2)  ข้อมูลเกี่ยวกับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย และปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อม  
วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และน าเสนอในรูปแบบตาราง
ประกอบค าบรรยาย   

3) การเปรียบเทียบข้อมูลเกี่ยวกับความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถ  
โดยสารสาธารณะ ใช้ทดสอบค่าความแปรปรวนทางเดียว (F-test) 
  4) การวิเคราะห์การส่งผลของปัจจัย ใช้การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression)  
  5) การวิเคราะห์ปัญหาและข้อเสนอแนะ ใช้การวิเคราะห์ความถี่ และจัดระเบียบข้อมูล 
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 3.4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ ใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (content analysis) 

3.4.3 เกณฑ์การแปลผล 
  ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ใช้สูตรหาค่าอันตรภาคชั้นในการค านวณ ดังนี้ 

  สูตร  อันตรภาคชั้น =   คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ าสุด  
         จ านวนช่วงชั้น 
     =  4 – 1 
                 4 
     =       0.75 
  จากผลที่ได้ ค่าอันตรภาคชั้น เท่ากับ 0.75 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงก าหนดเกณฑ์การแปลผล
ค่าเฉลี่ยของความพร้อม และปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อม เป็น 4 ระดับ ดังนี้ 
      ค่าเฉลี่ย      ระดับความพร้อม/ ความคิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่งผล 
  3.26 – 4.00 หมายถึง    มากที่สุด 
  2.51 – 3.25 หมายถึง    มาก 
  1.76 – 2.50 หมายถึง    น้อย 
  1.00 – 1.75  หมายถึง    น้อยที่สุด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 4 

ผลการศึกษาวิจัย 

 การศึกษาเรื่อง ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ ดังนี้   

 ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 

 ตอนที่  2  ผลการวิเคราะห์ระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 

 ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 

 ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์การส่งผลของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อม    
ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ
และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 

 ตอนที่ 5 ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ
ในจังหวัดเพชรบุรี 

 ตอนที่ 6 ผลการทดสอบสมมุติฐาน  

 ตอนที่ 7 ผลการวิเคราะห์ปัญหาและข้อเสนอแนะของกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบาย  

 ตอนที่ 8  ผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่เก่ียวกับปัญหาและแนวทางส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบาย 
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ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง  

ตารางท่ี 4.1 จ านวนและร้อยละข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามเพศ 

 
เพศ จ านวน ร้อยละ 

ชาย 324 85.26 
หญิง 56 14.74 
   รวม 380 100.00 

 จากตารางที่  4.1 ผลการศึกษาข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามเพศ พบว่า              
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็น เพศชาย จ านวน  324 คน คิดเป็นร้อยละ  85.26  รองลงมาเป็น เพศหญิง จ านวน 56 คน 
คิดเป็นร้อยละ 14.74 

ตารางท่ี 4.2 จ านวนและร้อยละข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามอายุ 
อายุ จ านวน ร้อยละ 

21-30 ปี 48 12.63 

31-40 ปี 94 24.74 

41-50 ปี 115 30.26 

51-60 ปี 94 24.74 

61 ปีขึ้นไป 29 7.63 

   รวม 380 100.00 

 จากตารางที่  4.2 ผลการศึกษาข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามอายุ พบว่า           
กลุ่มตัวอย่างมีอายุ 41-50 ปีมากที่สุด จ านวน 115 คน คิดเป็นร้อยละ 30.26 รองลงมา ได้แก่ อายุ 31-
40 ปี อายุ 51-60 จ านวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 24.74 อายุ 21-30 ปี จ านวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 
12.63 และน้อยที่สุด ได้แก่ กลุ่มตัวอย่างท่ีมีอายุ 61 ปีขึ้นไป จ านวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 7.63  
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ตารางท่ี 4.3 จ านวนและร้อยละข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามระดับการศึกษา 
 

ระดับการศึกษา จ านวน ร้อยละ 

ประถมศึกษา 103 27.11 
มัธยมศึกษาตอนต้น/ปวช. 142 37.37 
มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวส. 91 23.94 
ปริญญาตรี 43 11.32 
สูงกว่าปริญญาตรี 1 0.26 

   รวม 380 100.00 

 จากตารางที่ 4.3 ผลการศึกษาข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามระดับการศึกษา 
พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีการศึกษาระดับมัธยมตอนต้น/ปวช. มากที่สุด จ านวน 142 คน คิดเป็นร้อยละ 37.37 
รองลงมา  ได้แก่ ระดับประถมศึกษา  จ านวน  103  คน คิดเป็นร้อยละ  27.11 ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวส.
จ านวน 91 คน คิดเป็นร้อยละ 23.94 ระดับปริญญาตรี จ านวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 11.32 และ      
น้อยที่สุด ได้แก่ ระดับสูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.26 

ตารางท่ี 4.4 จ านวนและร้อยละข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามลักษณะงาน 
 

ลักษณะงาน จ านวน ร้อยละ 

ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง 
ในจังหวัดเพชรบุรี 

48 12.63 

ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถ 
จากจังหวัดเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 

10 2.63 

ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง 186 48.95 
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง 124 32.63 
พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง 12 3.16 

รวม                380      100.0 

 จากตารางที่ 4.4 ผลการศึกษาข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล จ าแนกตามลักษณะงาน พบว่า
กลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทางมากท่ีสุด จ านวน 186 คน คิดเป็นร้อยละ 48.95 
รองลงมา ได้แก่ พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง จ านวน 124 คน คิดเป็นร้อยละ 32.63 ผู้ประกอบการ
รถโดยสารประจ าทางในจังหวัดเพชรบุรี จ านวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 12.63 พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง  
จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 3.16 และน้อยที่สุด ได้แก่ ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถจากจังหวัด
เพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 2.63  
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ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัด
เพชรบุรี 

ตารางที่ 4.5 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะในภาพรวม 
 

ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 2.73 .87 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความ
พร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  

3.04 .63 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความ
พร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง    
ก่อนปฏิบัติหน้าที่ขับรถก่อนออกจากจุดจอดรถ 

3.12 .64 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 

2.75 .70 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์ 

3.08 .64 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

2.85 .84 มาก 

ภาพรวม 2.93 .60 มาก 

จากตารางที่ 4.5 พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93  (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .60)     
ด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.12 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .64) 
รองลงมา ได้แก่ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจาก
จุดจอดรถ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.04 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .63) และด้านที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่     
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ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.73 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ .87)  

ตารางที่ 4.6 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 
 

การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

รถโดยสารสาธารณะมีความพร้อมที่จะน าระบบ 
GPS มาใช้ 

2.72 1.04 มาก 

ท่านมีความรู้ความเข้าใจการท างานของระบบ 
GPSที่น ามาใช้กับรถโดยสารสาธารณะมากน้อย
เพียงใด 

2.79 .92 มาก 

ท่านเห็นด้วยกับการรูดบัตร (ใบอนุญาตขับรถ) 
เพ่ือแสดงตัวตนของพนักงานขับรถมากน้อย
เพียงใด 

2.84 .97 มาก 

ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเก่ียวกับบทลงโทษ    
ในกรณีไม่เชื่อมต่อระบบ GPS 

2.68 1.04 มาก 

ท่านมีความเชื่อถือในการท างานของระบบ GPS 2.63 .83 มาก 

ภาพรวม 2.73 .87 มาก 

 จากตารางที่ 4.6 พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS อยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.73 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านเห็นด้วยกับการรูดบัตร (ใบอนุญาตผู้ขับรถ) เพ่ือแสดง
ตัวตนของพนักงานขับรถมากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.84 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .97) 
รองลงมา ได้แก่ ท่านมีความรู้ความเข้าใจการท างานของระบบ GPS ที่น ามาใช้กับรถโดยสารสาธารณะ   
มากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.79 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .92)  และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมี
ความเชื่อถือในการท างานของระบบ GPS ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.63 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .83)  

 อนึ่ง มีข้อสังเกตว่า ข้อ รถโดยสารสาธารณะมีความพร้อมที่จะน าระบบ GPS มาใช้ และข้อ ท่านทราบ 
มากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีไม่เชื่อมต่อระบบ GPS มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานมากกว่า 1 แสดงว่า 
ความเห็นของกลุ่มตัวอย่างมีลักษณะกระจาย 
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ตารางที่ 4.7 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ           
รถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 
 

การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ความสะดวกในการให้เจ้าหน้าที่ตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารสาธารณะก่อนออกจากจุดจอดรถ 

2.97 .84 มาก 

การตรวจความพร้อมของรถโดยสารสาธารณะ          
ก่อนออกจากจุดจอดรถจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุได้ 

3.16 .70 มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจความพร้อม
ของรถและอุปกรณ์ต่างๆ ทุกครั้งก่อนออกเดินทาง 

3.16 .73 มาก 

ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี 
น ารถที่มีสภาพไม่พร้อมมาใช้ในการรับส่งผู้โดยสาร 

2.98 .82 มาก 

ท่านมีความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ 

2.93 .72 มาก 

ภาพรวม 3.12 .64 มาก 

จากตารางที่ 4.7 พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.12 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .64)  ข้อที่มีค่าเฉลี่ย
สูงสุด ได้แก่ การตรวจความพร้อมของรถโดยสารสาธารณะก่อนออกจากจุดจอดรถจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุได้
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.16 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .70) รองลงมา ได้แก่ ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้อง
ตรวจสอบความพร้อมของรถและอุปกรณ์ต่างๆ  ทุกครั้ งก่อนออกเดินทาง ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.16            
(ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .73)  และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความ
พร้อมของรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .72)  
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ตารางที่ 4.8 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงาน
ขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออก
จากจุดจอดรถ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่พนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะควรได้รับการตรวจสอบความพร้อมก่อน
ออกจากจุดจอดรถ       

3.20 .70 มาก 

การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะจะสามารถป้องกัน อุบัติ เหตุของรถ
โดยสารได ้

3.19 .70 มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจความ
พร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะทุกครั้ง
ก่อนออกเดินทาง 

3.17 .75 มาก 

ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษ    
ในกรณีที่พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่ไม่มี
สภาพความพร้อมมาขับรถรับส่งผู้โดยสาร 

3.08 .75 มาก 

ท่านมีความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ 
 

2.97 .71 มาก 

ภาพรวม 3.12 .64 มาก 

 จากตารางที่ 4.8 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ     
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.12 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  .64)  ข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะควรได้รับการตรวจสอบ       
ความพร้อมก่อนออกจากจุดจอดรถ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.20 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .70) รองลงมา 
ได้แก่ การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุของ         
รถโดยสารได้ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.19 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .70) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความ
เชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.97 
(ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .71) 
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ตารางที่ 4.9 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย โดยการตรวจจับด้วยกล้อง
เลเซอร์  

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดย
การตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านพร้อมให้เจ้าหน้าที่น าเครื่องตรวจจับความเร็วด้วย
กล้องเลเซอร์ มาบังคับใช้กับรถโดยสารสาธารณะ 

2.90 .89 มาก 

ท่านคิดว่าการก าหนดอัตราความเร็วกับรถโดยสาร
สาธารณะตามกฎหมายที่บังคับใช้อยู่มีความเหมาะสม 

2.61 .89 มาก 

ท่านมีความรู้ความเข้าใจการท างานของเครื่องตรวจจับ
ความเร็วด้วยกล้องเลเซอร์มากน้อยเพียงใด 

2.71 .87 มาก 

ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี
กระท าความผิดในข้อหาขับรถเร็วเกินที่กฎหมาย
ก าหนด หรือขับรถไม่ชิดขอบทางด้านซ้าย 

2.86 .80 มาก 

ท่านคิดว่าเครื่องตรวจจับความเร็วด้วยกล้องเลเซอร์    
มีความน่าเชื่อถือมากน้อยเพียงใด 
 

2.67 .78 มาก 

ภาพรวม 2.75 .70 มาก 

 จากตารางที่ 4.9 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับ    
ด้วยกล้องเลเซอร์ อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.75 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .70)  ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด 
ได้แก่ ท่านพร้อมให้เจ้าหน้าที่น าเครื่องตรวจจับความเร็วด้วยกล้องเลเซอร์ มาบังคับใช้กับรถโดยสาร
สาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.90 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .89) รองลงมา ได้แก่ ท่านทราบมากน้อย
เพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีกระท าความผิดในข้อหาขับรถเร็วเกินที่กฎหมายก าหนดหรือขับรถ    
ไม่ชิดขอบทางด้านซ้าย ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.86 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .80) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่    
ท่านคิดว่าการก าหนดอัตราความเร็วกับรถโดยสารสาธารณะตามกฎหมายที่บังคับใช้อยู่มีความเหมาะสม ค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ 2.61 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ .89) 
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ตารางที่ 4.10 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ด้านการควบคุมก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเก่ียวกับบทลงโทษ     
ในกรณีพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะมีระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด
ขณะขับรถโดยสารสาธารณะ 

 3.12   .75        มาก 

ท่านคิดว่าการตรวจวัดแอลกอฮอล์พนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะก่อนและระหว่างขับรถเพ่ือ
ป้องกันพนักงานขับรถมีแอลกอฮอล์ในเลือดจะ
สามารถป้องกันอุบัติเหตุของรถโดยสารได้ 

 3.17   .73       มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัด
แอลกอฮอล์ทุกครั้งก่อนปฏิบัติหน้าที่ขับรถ 

 3.17   .75       มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัด
แอลกอฮอล์ของพนักงานขับรถระหว่างปฏิบัติ
หน้าที่ 

 3.13   .75      มาก 

ท่านมีความเชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัด
ระดับแอลกอฮอล์มากน้อยเพียงใด 
 

 2.80   .72     มาก 

ภาพรวม 3.08  .64     มาก 

 จากตารางที่ 4.10 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์  อยู่ใน
ระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.08 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .64)  ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านคิดว่าการ
ตรวจวัดแอลกอฮอล์พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะก่อนและระหว่างขับรถเพ่ือป้องกันพนักงานขับรถ   
มีแอลกอฮอล์ในเลือดจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุของรถโดยสารได้ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.17 (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน .73)  รองลงมา ได้แก่ ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัดแอลกอฮอล์ทุกครั้งก่อนปฏิบัติ
หน้าที่ขับรถ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.17 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .75) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความ
เชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์มากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.80 (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเท่ากับ .72) 
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ตารางที่ 4.11 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัด  
ควันด า 

การควบคุม ก ากับ  ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า     
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี
ที่น ารถที่มีค่าควันด าเกินอัตราที่ก าหนดมาใช้ในการ
ประกอบการขนส่ง 

2.91 .82 มาก 

ท่านเชื่อมากน้อยเพียงใดว่ามาตรการตรวจวัดค่าควันด า
กับรถที่น ามาใช้ในการประกอบการขนส่งจะสามารถ
ป้องกันและลดมลพิษทางอากาศได้ 

2.93 .84 มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ ต้องตรวจวัด      
ค่าควันด ากับรถทุกคันก่อนน ามาใช้งาน 

2.88 .76 มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัด      
ค่าควันด ากับรถทุกคันระหว่างน ามาใช้งาน 

2.79 .85 มาก 

ท่านมีความเชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัดควันด า
มากน้อยเพียงใด 

2.74 2.2 มาก 

ภาพรวม 3.08 .64 มาก 

 จากตารางที่ 4.11 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า
อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.08 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .64) ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านเชื่อมากน้อย 
เพียงใดว่ามาตรการตรวจวัดค่าควันด ากับรถที่น ามาใช้ในการประกอบการขนส่งจะสามารถป้องกันและลดมลพิษ
ทางอากาศได้ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .84) รองลงมา ได้แก่ ท่านทราบมากน้อยเพียงใด
เกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีที่น ารถที่มีค่าควันด าเกินอัตราที่ก าหนดมาใช้ในการประกอบการขนส่ง ค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ 2.91 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .82) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อมั่นในการท างานของ
เครื่องวัดควันด ามากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.74 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 2.2) 
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ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย ได้แก่ การสื่อสารนโยบาย ความชัดเจนของ
นโยบาย และทัศนคติต่อนโยบาย 

ตารางที่ 4.12 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความ
พร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ในภาพรวม 

ปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความ
พร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ  
ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

 2.94    .74         มาก 

ความชัดเจนของนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล    
รถโดยสารสาธารณะ 

 2.93    .75         มาก 

ทัศนคติต่อนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล          
รถโดยสารสาธารณะ 
 

 3.05   .94         มาก 
 

ภาพรวม  2.97   .72         มาก 
  จากตารางที่ 4.12 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความเห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จ        

ที่ส่งผลต่อความพร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ  ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ            
ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.97 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .72)  ด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ 
ทัศนคติต่อนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.05 (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน .94) รองลงมา ได้แก่ ด้านการสื่อข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.94 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .74) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ด้านความชัดเจนของ
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .75)   
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ตารางที่ 4.13 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความ
พร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ด้านการสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับ 
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
 

การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านได้รับข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะมากน้อยเพียงใด   

2.92 .80 มาก 

ท่านคิดว่าการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับ
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ      
มีมากน้อยเพียงใด   

2.93 .79 มาก 

มีการให้ความรู้อย่างเพียงพอเกี่ยวกับนโยบาย      
การควบคุม  ก ากับ  ดู แลรถโดยสารสาธารณ ะ     
ผ่ านทางการประชุมซักซ้อมความเข้ าใจ และ       
การอบรม สัมมนา    

  2.93   .84      มาก 
 

ช่องทางในการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบาย
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีความ
หลากหลายเพียงพอ ทั้งทางเว็บไซต์ วิทยุ โทรทัศน์ 
และสื่อสิ่งพิมพ์ 
 

  2.97   .76     มาก 

ภาพรวม   2.94   .74     มาก 
 
 จากตารางที่ 4.13 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความเห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จ        
ที่ส่งผลต่อความพร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ในด้าน
การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.94       
(ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .74) ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ช่องทางในการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกี่ยวกับ
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีความหลากหลายเพียงพอ ทั้งทางเว็บไซต์ วิทยุ 
โทรทัศน์ และสื่อสิ่งพิมพ์ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  2.97 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .76)  รองลงมา ได้แก่ ท่านคิดว่า          
การประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีมากน้อยเพียงใด  
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .79) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านได้รับข้อมูลเกี่ยวกับ
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.92 (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน .80) 
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ตารางที่ 4.14 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความ
พร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ด้านความชัดเจนของ
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
 

ความชัดเจนของนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดว่านโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ เป็นนโยบายที่เข้าใจง่าย 

  2.89    .85        มาก 

ท่านคิดว่านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะ เป็นนโยบายที่มีความชัดเจน 

 2.96   .83        มาก 

ท่านคิดว่าแนวปฏิบัติตามนโยบายควบคุม ก ากับ ดูแล 
รถโดยสารสาธารณะ มีความเหมาะสมสามารถน าไป
ปฏิบัติอย่างได้ผล 

 2.98   .81       มาก 
 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่มีการน าเทคโนโลยี 
เช่น ระบบ GPS มาใช้ในการควบคุมก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมมาตรฐานการตรวจสอบ 
ให้เกิดความโปร่งใส และเป็นธรรมต่อท่าน 
 

 2.85   .90      มาก 

ภาพรวม  2.93   .75      มาก 

จากตารางที่  4.14 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความเห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จ         
ที่ส่งผลต่อความพร้อมในการน านโยบายการควบคุม  ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ในด้านความ
ชัดเจนของนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .75)     
ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านคิดว่าแนวปฏิบัติตามนโยบายควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ       
มีความเหมาะสมสามารถน าไปปฏิบัติอย่างได้ผล ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.98 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  .81)  รองลงมา 
ได้แก่ ท่านคิดว่านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ เป็นนโยบายที่มีความชัดเจน ค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ 2.96 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .83) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใด ที่มี
การน าเทคโนโลยี เช่น ระบบ GPS มาใช้ในการควบคุมก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมมาตรฐานการตรวจสอบ
ให้เกิดความโปร่งใส และเป็นธรรมต่อท่าน ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.85 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  .90)           
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ตารางที่ 4.15 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความ
พร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ด้านทัศนคติต่อนโยบาย
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

ทั ศนคติ ต่ อน โยบ ายการควบคุม  ก ากับ  ดู แล          
รถโดยสารสาธารณะ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

ท่านมีความเชื่อมั่นว่าจะได้รับความเป็นธรรม ไม่เลือก
ปฏิบัติจากการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะ 

 2.91   .83      มาก 

ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดว่านโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ส่งผลให้เกิดความปลอดภัย
ในการใช้รถใช้ถนน  

 3.00 .82     มาก 

ท่านเชื่อว่าการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ แสดงถึงความมีจริยธรรม      
ในอาชีพของท่าน 

 3.15  2.31     มาก 
 

ท่านพร้อมจะรับการพัฒนาเพ่ือส่งเสริมศักยภาพ  
การเป็นผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถที่มี
คุณภาพ 
 

 3.19 .82      มาก 

ภาพรวม 3.05 .94     มาก 

 จากตารางที่ 4.15 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความเห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จ        
ที่ส่งผลต่อความพร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ในด้าน
ทัศนคติต่อนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ  ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.05 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .94)   
ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านพร้อมจะรับการพัฒนาเพ่ือส่งเสริมศักยภาพการเป็นผู้ประกอบการขนส่ง และ
พนักงานขับรถที่มีคุณภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.19 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .82) รองลงมา ได้แก่ ท่านเชื่อว่า
การปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ แสดงถึงความมีจริยธรรมในอาชีพ
ของท่าน มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.15 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.31) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความ
เชื่อมั่นว่าจะได้รับความเป็นธรรม ไม่เลือกปฏิบัติจากการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ 2.91 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .83)   

                 อนึ่ง มีข้อสังเกตว่า ข้อ ท่านเชื่อว่าการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล           
รถโดยสารสาธารณะ แสดงถึงความมีจริยธรรมในอาชีพของท่าน มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 2.31  
แสดงว่าความเห็นของกลุ่มตัวอย่างมีลักษณะกระจาย 
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ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์การส่งผลของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จต่อความพร้อมในการปฏิบัติ
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและ
พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
           ผู้วิจัยวิเคราะห์โดยใช้สมการเส้นตรง (Linear Regression) และศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง   
ตัวแปรที่มีผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะ โดยใช้แบบจ าลองเศรษฐมิติในรูปสมการถดถอยเชิงซ้อน และปริมาณค่าสมการโดยวิธี
ก าลังสองน้อยที่สุด โดยใช้วิธี Multiple Regression การศึกษาปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่มีผลต่อ
ความพร้อมของในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ              
ใช้สัมประสิทธิ์ BETA (ß) และค่าสัมประสิทธิ์ในการตัดสินใจ (R²)  

 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ มี 3 ตัวแปร คือ       
1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย (X1) 2. ด้านการสื่อสารนโยบาย (X2) และ 3. ด้านทัศนคติต่อนโยบาย 
(X3) ซึ่งเป็นตัวแปรอิสระ และตัวแปรตามก็คือ ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการ
ขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
 การตีความค่าสัมประสิทธิ์ r โดยสังเขป (พรเพ็ญ เพชรสุขศิริ, 2540, หน้า 116) 

ตารางท่ี 4.16 แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ศึกษา 

ปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความ
พ ร้ อ ม ใ น ก า ร ป ฏิ บั ติ ต า ม น โ ย บ า ย ข อ ง
ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะ (X) 

ความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบาย

(Y) 

ระดับความสัมพันธ์ 

ด้านความชัดเจนของนโยบาย (X1) .817 สูง 
ด้านการสื่อสารนโยบาย (X2) 1 สูงมาก 
ด้านทัศนคติต่อนโยบาย (X3) .601 ปานกลาง 

  N = 380 

 จากตารางที่ 4.16 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ตัวแปรปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผล      
ต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ
ปรากฏผล ดังนี้ 
 ปัจจัยด้านความชัดเจนของนโยบาย (X1) มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับความพร้อมในการปฏิบัติ
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
 ปัจจัยด้านการสื่อสารนโยบาย (X2) มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับความพร้อมในการปฏิบัติ       
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
 ปัจจัยด้านทัศนคติต่อนโยบาย (X3) มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับความพร้อมในการปฏิบัติ        
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
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 จากผลการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามที่แสดงผลในตารางที่ 4 .16
พบว่า ตัวแปรที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงาน    
ขับรถโดยสารสาธารณะ มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในระดับปานกลาง สูง และสูงมาก 
 เนื่องจากความสัมพันธ์ดังกล่าวยังไม่ครอบคลุม ดังนั้น จึงยังไม่อาจสรุปความสัมพันธ์ตามผลที่ได้
จากการทดสอบด้วยสหสัมพันธ์เพียรสันอย่างเดียว ต้องใช้การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
Regression) เพ่ือให้ทราบถึงความสัมพันธ์เชิงเหตุและเชิงผลของตัวแปรอิสระแต่ละตัวกับตัวแปรตาม 
 จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression) ระหว่าง
ตัวแปรตาม (Y) คือ ความส าเร็จจากความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี ไปปฏิบัติ 
กับตัวแปรอิสระ (X) ที่มี 3 ตัวแปร คือ 1. ความชัดเจนของนโยบาย (X1) 2. การสื่อสารนโยบาย (X2) 
และ 3. ทัศนคติต่อนโยบาย (X3) 
 สมการคือ (Y) = b0+b1 (X1) + b2 (X2) + b3 (X3) 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ค่าสถิติต่างๆ ขึ้นมาพิจารณาผลการวิเคราะห์
ถดถอยเชิงพหุแบบขั้นตอน ปรากฏว่า ตัวแปรอิสระทั้ง 3 ตัว คือ 1. ความชัดเจนของนโยบาย (X1)       
2. การสื่อสารนโยบาย (X2) และ 3. ทัศนคติต่อนโยบาย (X3) สามารถอธิบายการผันแปร ความส าเร็จ
จากความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในการน านโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี ไปปฏิบัติ ได้ร้อยละ .725 (R² = 0.725) 
โดยสามารถอธิบายค่าความผันแปรได้ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.17  แสดงค่าการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ 

ตัวแปร B S.E       Beta sig 
การสื่อสารนโยบาย .260 .038 .323 .000* 
ความชัดเจนนโยบาย .415 .042 .516 .000* 
ทัศนคติต่อนโยบาย .045 .024 .071 .060 

R² =.725    SEE = .31392  F= 333.667 
ระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 

 จากตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติถดถอยเชิงพหุ  พบว่า ตัวแปรอิสระทั้ง 3 ตัว
ร่วมกันอธิบายความผันแปรของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งต่อความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ได้ร้อยละ .725 โดยพบว่า ปัจจัยองค์ประกอบ
ความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะ คือ การสื่อสารนโยบาย และความชัดเจนของนโยบาย อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
ส่วนด้านทัศนคติไม่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย โดยเมื่อพิจารณาตัวแปรอิสระที่มี
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อ านาจการท านาย พบว่า ตัวแปรที่มีอ านาจในการท านายมากที่สุด ได้แก่  ความชัดเจนของนโยบาย 
รองลงมา ได้แก่ การสื่อสารนโยบาย  

ตอนที่ 5 ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล 
รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ    
ในจังหวัดเพชรบุรี 

ตารางท่ี 4.18 การเปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี
ในภาพรวม 

ความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบาย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS 
 

Df 
 

MS 
 

F 
 

Sig. 
 

การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถ
ด้วยระบบ GPS 

ระหว่างกลุ่ม 2.903 4 .726 .960 .429 
ภายในกลุ่ม 283.412 375 .756     

รวม 286.315 379       
การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธี
ตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  

ระหว่างกลุ่ม 3.144 4 .786 2.028 .090 
ภายในกลุ่ม 145.399 375 .388     

รวม 148.544 379       
การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธี
ต รวจสอบความพร้อมขอ ง
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง
ก่อนออกจากจุดจอดรถ 

ระหว่างกลุ่ม 6.433 4 1.608 *4.094 .003 
ภายในกลุ่ม 147.325 375 .393     

รวม 153.758 379       

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการ
บั งคั บ ใช้ ก ฎ ห ม าย โด ย การ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 

ระหว่างกลุ่ม 12.078 4 3.019 *6.591 .000 
ภายในกลุ่ม 171.791 375 .458     

รวม 183.869 379 
  

  
การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการ
ใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 

ระหว่างกลุ่ม 6.535 4 1.634 *4.118 .003 
ภายในกลุ่ม 148.751 375 .397     

รวม 155.285 379       
การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการ
ต ร ว จ ส อ บ ค วั น ด า ข อ ง ร ถ       
ด้วยเครื่องวัดควันด า 

ระหว่างกลุ่ม 16.872 4 4.218 *6.391 .000 
ภายในกลุ่ม 247.496 375 .660     

รวม 264.368 379       
ภาพรวม : ความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม  
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

ระหว่างกลุ่ม 6.460 4 1.615 *4.686 .001 
ภายในกลุ่ม 129.237 375 .345     

รวม 135.697 379       

*นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 จากตารางที่ 4.18 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง ที่มีอาชีพต่างกันมีความเห็นเกี่ยวกับความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในภาพรวม มีความแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ 0.05 เมื่อพิจารณารายด้าน พบว่า แตกต่างด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความ
พร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการ
บังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัด
ระดับแอลกอฮอล์ และด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 
ส่วนด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS และด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธี
ตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไม่แตกต่างกัน 

 ผู้วิจัยจึงได้ท าการเปรียบเทียบรายคู่ด้วยวิธี LSD  

ตารางที่ 4.19 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของลักษณะงานกับความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

ความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการ

ควบคุม ก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะ 

จ าแนกตามลักษณะงาน 

ลักษณะงาน ค่าเฉลี่ย ค่าความ
แตกต่าง 

Sig. 

ผู้ประกอบการรถโดยสาร
ประจ าทางในจังหวัด
เพชรบุรี 

ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถจาก
เพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 

2.81700 -.26333 .198 

ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง   -.22939* .016 
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง   .04462 .655 
พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง   -.15833 .404 

ผู้ประกอบการรถร่วม     
ที่เดินรถจากเพชรบุรี      
ไปจังหวัดอ่ืน 

ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง    
ในจังหวัดเพชรบุรี 

3.08000 .26333 .198 

ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง   .03394 .859 
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง   .30796 .111 
พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง   .10500 .676 

ผู้ประกอบการรถโดยสาร
ไม่ประจ าทาง 

ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง    
ในจังหวัดเพชรบุรี 

3.04600 .22939* .016 

ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถ         
จากเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 

  -.03394 .859 

พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง   .27401* .000 
พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง   .07106 .685 
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ตารางท่ี 4.19 (ต่อ)  

ความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการ

ควบคุม ก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะ 

จ าแนกตามลักษณะงาน 

ลักษณะงาน ค่าเฉลี่ย ค่าความ
แตกต่าง 

Sig. 

พนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทาง 

ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง     
ในจังหวัดเพชรบุรี 

2.77200 -.04462 .655 

ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถจาก
เพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 

  -.30796 .111 

ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง   -.27401* .000 
พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง   -.20296 .254 

พนักงานขับรถโดยสาร   
ไม่ประจ าทาง 

ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง    
ในจังหวัดเพชรบุรี 

2.97500 .15833 .404 

ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถ         
จากเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 

  -.10500 .676 

ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง   -.07106 .685 
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง   .20296 .254 

นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่ 4.19 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของลักษณะงานกับความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ เมื่อพิจารณารายคู่พบว่า 

 - ความคิดเห็นของผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทางในจังหวัดเพชรบุรี มีความแตกต่างกับ
ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง 

- ความคิดเห็นของผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง มีแตกต่างกับพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทาง  

ตอนที่ 6 ผลการทดสอบสมมุติฐาน การวิเคราะห์ระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายและ    
การวิเคราะห์ปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 
 
 
 



 
74 

 

 
 

สมมติฐาน: 
สมมติฐานที่ 1 ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร

สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัด 
เพชรบุรี อยู่ในระดับมาก  

ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู ้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี  อยู่ในระดับมาก ดังตารางที่ 4.5 จึงยอมรับสมมติฐาน 

ตารางที่ 4.5 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในภาพรวม 

ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

X ̅ 
 

S.D 
 

ระดับ 
 

การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 2.73 .87 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม 
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

3.04 .63 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความ
พร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง   
ก่อนออกจากจุดจอดรถ 

3.12 .64 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 

2.75 .70 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์ 

3.08 .64 มาก 

การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

2.85 .84 มาก 

ภาพรวม 2.93 .60 มาก 

สมมติฐานที่ 2 ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัด
เพชรบุรี แตกต่างกัน 

ผู้วิจัยได้ศึกษาโดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว F-test  พบว่า ความคิดเห็นระหว่างกลุ่ม      
ในประเด็นต่างๆ ในภาพรวม มีความแตกต่างกัน จึงยอมรับสมมติฐาน  
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สมมติฐานที่ 3 ความชัดเจนของนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของ
ผู้ประกอบการรถรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

ผลการทดสอบสมมติฐาน จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) พบว่า ตัวแปรอิสระด้านความชัดเจนของนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ จึงยอมรับสมมติฐาน  

สมมติฐานที่  4 การสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

 ผลการทดสอบสมมติฐาน จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) พบว่า ตัวแปรอิสระด้านการสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติ
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ จึงยอมรับสมมติฐาน  

สมมติฐานที่  5 ทัศนคติต่อนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

 ผลการทดสอบสมมติฐาน จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) พบว่า ตัวแปรอิสระด้านทัศนคติต่อนโยบาย ไม่ส่งผลต่อการปฏิบัติตามนโยบาย
ของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี          
จึงปฏิเสธสมมติฐาน 

ผลการทดสอบสมมติฐานที่  3,4 และ 5 ดังแสดงในตารางที่ 4.17 

ตารางท่ี 4.17 แสดงค่าการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ 
 

ตัวแปร B S.E       Beta sig 
การสื่อสารนโยบาย .260 .038 .323 .000* 
ความชัดเจนนโยบาย .415 .042 .516 .000* 
ทัศนคติต่อนโยบาย .045 .024 .071 .060 

R² =.725    SEE = .31392  F= 333.667 

ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 

ตอนที่ 7 ผลการวิเคราะห์ปัญหาและข้อเสนอแนะของกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับความพร้อมในการปฏิบัติ
ตามนโยบาย  

7.1  ปัญหาด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะ 
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ตารางที่ 4.20 ภาพรวมของปัญหาด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     
รถโดยสารสาธารณะ 
 
                                      ข้อคิดเห็น                                                             ความถี่  

1. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 15 
2. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทาง  
    ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 4 
3. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบ 2 
     ความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ก่อนออกจากจุดจอดรถ 
4. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมาย 10 
    โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  
5.  ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัด  3 
    ระดับแอลกอฮอล์    
6.  ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ 3 
     ด้วยเครื่องวัดควันด า   

 
รวม                                37    

  
         จากตารางที่ 4.20 พบว่า มีข้อคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหาทั้ง 6 ด้าน จ านวน 37 ข้อคิดเห็น ปัญหาที่มี
ความคิดเห็นจ านวนมากท่ีสุด ได้แก่ ปัญหาความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล
การเดินรถด้วยระบบ GPS จ านวน 15 ข้อคิดเห็น รองลงมา ได้แก่ ปัญหาด้านความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ จ านวน  10 
ข้อคิดเห็น 

7.2  ข้อเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
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ตารางที่ 4.21 ภาพรวมข้อเสนอแนวทางการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล    
รถโดยสารสาธารณะ  
 
                                   ข้อเสนะแนะ                ความถี ่

1. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS    49 
2. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทาง                      42 
    ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  
3. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบ                           39 
     ความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  
4. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมาย     38 
    โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  
5. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัด     40 
   ระดับแอลกอฮอล์    
6. ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ     45 
    ด้วยเครื่องวัดควันด า   

รวม                                     253 
 
          จากตารางที่ 4.21 พบว่า มีข้อเสนอแนวทางการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ทั้ง 6 ด้าน จ านวน 253 ข้อเสนอ แนวทางการส่งเสริมที่มีข้อเสนอแนะ
จ านวนมากที่สุด ได้แก่ ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการ เดินรถ    
ด้วยระบบ GPS จ านวน 49 ข้อเสนอ รองลงมา ได้แก่ ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า จ านวน  45 ข้อเสนอ 

1. ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล   
การเดินรถด้วยระบบ GPS 
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ตารางท่ี 4.22 ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล   
การเดินรถด้วยระบบ GPS 

ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
1. ระบบ GPS ไม่ค่อยเสถียร 
2. การจ ากัดความเร็วที่ไม่เกิน 90 กม./ชม. ส่งผล
กระทบต่อการขับรถ เนื่องจากช้าเกินไป 5 
3. ไม่มีใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถใช้ในการรูดบัตร
เพ่ือแสดงตัวตน เนื่องจากถูกต ารวจยึดใบอนุญาต
เป็นผู้ขับรถ 3 
 
 

1. ควรยกเลิกการน าระบบ GPS มาบังคับใช้  
2. ควรเพ่ิมอัตราความเร็วในการขับรถให้มากขึ้น 
เป็นขับรถได้ไม่เกิน 100-120 กม./ชม.  
3. ควรน าระบบ GPS มาใช้บังคับกับรถทุกขนาด  
4. ไม่ควรยึดใบอนุญาตผู้ขับรถ  
5 . การตรวจสอบระบบ  GPS ควรให้ เฉพาะ
เจ้าหน้าที่ เป็นผู้ตรวจสอบได้เท่านั้น ไม่ควรให้
เจ้าของรถสามารถตรวจสอบระบบ GPS ได้  
 

 2. ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
ประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 

ตารางที่ 4.23 ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถ
โดยสารประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 
 

ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
1. ควรจะมีการอนุโลมให้รถออกจากจุดจอดได้ก่อน  
ในกรณีท่ีรถก าลังเข้าวินอยู่หรือจ าหน่ายตั๋วให้กับ 
ผู้โดยสารที่นั่งรออยู่แล้ว ท าให้รถต้องจอดแทนที่ 
จะได้ออกเพ่ือให้บริการผู้โดยสารได้ตามความ
ต้องการก่อนแล้วค่อยน ารถไปแก้ไขหลังจากส่ง 
ผู้โดยสารแล้ว ในกรณีที่รถมีความไม่พร้อมใน
เรื่องเล็กน้อย เช่น ระบบ GPS ไม่ท างาน ไฟส่อง
ป้ายทะเบียนไม่ติด ปีที่ผลิตยางไม่เกิน 2 ปี  
2. ไม่มั่นใจในการตรวจวินิจฉัยของเจ้าหน้าที่ 
     

1. ควรยกเลิกการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอด                      
2. ถ้ารถไม่มีความพร้อมไม่ควรให้รถออกเพ่ือความ 
ปลอดภัย    
  

3. ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการ
ตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  
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ตารางที่ 4.24 ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการ
ตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 
 

ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
- ไม่ม่ันใจในการตรวจวินิจฉัยของเจ้าหน้าที่ -  ควรยกเลิกการตรวจสอบความพร้อมของพนักงาน  

ขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกปฏิบัติหน้ าที่   
     

 4. ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล        
ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 

ตารางที่ 4.25 ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล        
ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 
 

ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
1. เจ้าหน้าที่ ไม่ด าเนินการตรวจจับรถทุกคัน 
เลือกปฏิบัติ    
2.  การก าหนดอัตราความเร็วต่ าเกินไปเป็นปัญหา
ต่อการท าเวลา และกรณีกฎหมายก าหนดให้ขับรถ    
ชิดขอบทางด้านซ้าย ท าให้ไม่สามารถขับรถเร็ว 
แซงรถขนาดใหญ่ได้เลย และท าให้พนักงานขับรถ
กังวลในการขับรถ เจ้าหน้าที่ควรใช้ดุลพินิจบ้าง  
3. ไม่มีจุดบอกที่ชัดเจนว่ามีการตรวจจับความเร็ว
ที่จุดไหนบ้าง    
4. ไม่มั่นใจด้านคุณภาพการท างานของกล้อง
เลเซอร์ตรวจจับความเร็ว    
 

1. ควรเพ่ิมอัตราความเร็วในการขับรถให้มากขึ้น 
เป็นไม่เกิน 100-120 กม./ชม. และยกเลิกการห้าม
ขับรถวิ่งชิดขอบทางด้านขวา  
2. ไม่เห็นด้วยกับการน านโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับ 
ด้วยกล้องเลเซอร์ มาใช้ 
3. ควรมีป้ายแจ้งเตือนล่วงหน้าก่อนมีการตรวจจับ
ความเร็ว  
4. ไม่น่าจะปฏิบัติตามนโยบายได้อย่างจริงจัง 
เนื่องจากบุคลากรมีจ ากัด     
   

 
5. ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล         

ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
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ตารางที่ 4.26 ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล         
ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
 

ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
1. ปัญหาเกี่ยวกับระยะเวลาการตรวจล่าช้า ท าให้
การจราจรติดขัด    
2.  ไม่มั่นใจในคุณภาพของเครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
     
  

1. ควรเพิ่มการตรวจหาสารเสพติดด้วย 
2. ควรปรับปรุ งระยะเวลาในการตรวจให้ เร็ วขึ้ น  
เนื่องจากบางครั้งรถต้องท าเวลา     
3. ควรใช้เครื่องวัดแอลกอฮอล์ที่ทันสมัยและได้มาตรฐาน 
4. ไม่เห็นด้วยกับการน านโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์มาใช้  

 
6. ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการ

ตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

ตารางที่ 4.27 ปัญหาและข้อเสนอแนะด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล         
ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 
 

ประเด็นปัญหา ข้อเสนอแนะ 
1. การตั้งจุดตรวจไม่มีการแจ้งเตือนล่วงหน้าและ
ไม่มีเวลาในการตั้งจุดตรวจที่แน่นอน 
2. การตั้งจุดตรวจท าให้การจราจรติดขัด 
     
  

1. ควรมี จุ ดตรวจที่ สะดวกและด าเนิ นการตรวจ        
อย่างรวดเร็ว เพ่ือมิให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด  
2. ควรตรวจวัดควันด าก่อนน ารถมาใช้บนถนน ไม่ควรมา
ตรวจบนถนนขณะรถใช้งานบนท้องถนน   
3. ควรใช้ เครื่ องตรวจวั ดควันด าที่ ทั นสมั ยและ            
ได้มาตรฐาน และมีสภาพพร้อมใช้งาน     
4. ควรก าหนดค่าควันด าเพิ่มเป็นไม่เกิน 75   
5. ไม่เห็นด้วยกับการน านโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัด     
ควันด า มาใช้  

 

 

 

 



 
81 

 

 
 

ตารางที่ 4.28 ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ ในการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะ 
 
                                       แนวทาง                                                  ความถี่  

1. ควรปรับอัตราค่าปรับให้ลดลงกว่าเดิม เนื่องจากค่าปรับสูงเกินไป     5 
2. ควรทบทวนมาตรการต่าง ๆ เนื่องจากเป็นมาตรการที่เพ่ิมค่าใช้จ่ายให้กับผู้ประกอบการขนส่ง 1  

          รวม                                    6 
 

 จากตารางที่ 4.28 พบว่า มีข้อเสนอแนวทางการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ จ านวน 6 ข้อเสนอ แนวทางการส่งเสริมที่มีข้อเสนอแนะ จ านวนมากที่สุด ได้แก่ 
ควรปรับอัตราค่าปรับให้ลดลงกว่าเดิม เนื่องจากค่าปรับสูงเกินไป จ านวน 5 ข้อเสนอ รองลงมา ได้แก่ 
ควรทบทวนมาตรการต่าง ๆ เนื่องจากเป็นมาตรการที่เพ่ิมค่าใช้จ่ายให้กับผู้ประกอบการขนส่ง จ านวน 1 
ข้อเสนอ   

ตอนที่ 8 ผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่เกี่ยวกับปัญหาและแนวทางส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบาย 
 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อสนับสนุนและยืนยันผลการวิเคราะห์
ทดสอบสมมติฐาน โดยผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกบุคลากรระดับบริหารและเจ้าหน้าที่
ผู้ปฏิบัติงานของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี  จ านวน 5 คน และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขา
อ าเภอชะอ า จ านวน 1 คน 
 ผลการสัมภาษณ์ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหาและแนวทางส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบาย       
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี โดยท าการสัมภาษณ์ปัญหาและแนวทาง
ส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ทั้งหมด 6 ด้าน ดังนี้ การควบคุม 
ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS การควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารประจ าทางด้วยการตรวจสอบ
ความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดย
การตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ การควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ การควบคุม ก ากับ 
ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 

 ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 (23 กรกฎาคม 2562) 
1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 

1.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ  GPS  ไปปฏิบัติ    
การน าระบบ GPS มาใช้ในการบริหารและติดตามการเดินรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก            
ตามโครงการ “มั่นใจทั่วไทย รถใช้ GPS” ของกรมการขนส่งทางบก เพ่ือติดตามพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานขับรถแบบเรียลไทม์ ในการควบคุม ก ากับ ดูแลการใช้ความเร็ว ชั่วโมงการท างาน การใช้
ใบอนุญาตขับรถ การแสดงตัวผู้ขับรถ พร้อมได้เปิดแอพพลิเคชั่น “DLT GPS” เพ่ือให้ผู้ประกอบการและ
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ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะร่วมเป็นส่วนหนึ่งในการติดตามตรวจสอบความปลอดภัยของรถโดยสาร
ผ่านทางแอพพลิเคชั่นดังกล่าวได้ตลอด 24 ชั่วโมง ซึ่งถือว่าเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการน าเทคโนโลยี
สมัยใหม่มาใช้ในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการขนส่ง ซึ่งในการใช้ระบบ GPS ก็มีปัญหา    
อยู่บ้าง เช่น บางช่วงเวลาระบบไม่เสถียร และมีการใช้อุปกรณ์ตัดหรือรบกวนสัญญาณท าให้ข้อมูลการเดินรถ      
ในการใช้ความเร็วหายไปจากระบบ การแก้ไขปัญหาเบื้องต้นต้องให้เจ้าหน้าที่ประจ าศูนย์ต้องสุ่มดูข้อมูล
การเดินรถแต่ละคัน หากพบว่าข้อมูลการเดินรถไม่เชื่อมต่อจะเรียกมาลงโทษในข้อหาอุปกรณ์ส่วนควบ 
(GPS) ใช้การไม่ได้ ซึ่งโทษจะสูงกว่าการใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด  

1.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS             
ไปปฏิบัติ 

- กรมการขนส่งทางบก ควรพัฒนาระบบให้เสถียร และไม่ให้ใช้เครื่องรบกวน
หรือตัดสัญญาณได้ 

- ควรพิจารณาหามาตรการควบคุมค่าติดตั้ง GPS และค่าบริการรายเดือนที่สูง
เกินไป ภาครัฐควรเข้าควบคุมก ากับดูแลให้การติดตั้งถูกกว่าปัจจุบัน  

2.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง     
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

2.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ    
รถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ การตรวจความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางถือว่าเป็น
กิจกรรมเพ่ือการบริหารจัดการความปลอดภัยของกรมการขนส่งทางบก โดยใช้แบบรายการตรวจความพร้อม      
หรือเช็คลิสต์ที่ก าหนดครอบคลุมการตรวจสภาพความมั่นคงแข็งแรงของรถ ยาง ระบบไฟ การติดตั้ง GPS 
อุปกรณ์อ านวยความสะดวกและอุปกรณ์ความปลอดภัยต่างๆ เพ่ือให้รถโดยสารทุกคันมีความพร้อม      
ในการให้บริการอย่างปลอดภัย ซึ่งที่ผ่านมามีปัญหาบ้างเล็กน้อย เช่น เมื่อรถไม่พร้อมจะไม่ให้ออก
ให้บริการ ต้องให้ผู้ประกอบการขนส่งหารถคันใหม่มาเปลี่ยน รถออกช้ากว่าก าหนดท าให้ผู้โดยสารไม่ได้
รับความสะดวก ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งบางรายไม่ให้ความร่วมมือในการตรวจสอบรถเท่าที่ควร 
ยังมีความเห็นแก่ตัวในการให้บริการ ไม่ค่อยดูแลเอาใจใส่สภาพรถให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งานขาดการ
บ ารุงรักษา 

2.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  

แนวทางการแก้ไขได้ประชุมซักซ้อมกับผู้ประกอบการขนส่งอย่างต่อเนื่องในเรื่องของ
การเตรียมความพร้อมของรถก่อนออกให้บริการ และหากพบข้อบกพร่องก็จะลงโทษตามกฎหมาย        
ขั้นสูงสุด และส่งเสริมให้ได้รับการอบรม ให้ได้รับการศึกษาดูงานที่สถานประกอบการที่มีระบบ          
การให้บริการที่มีคุณภาพ ได้มาตรฐานการให้บริการ ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการพัฒนาธุรกิจการเดินรถให้ได้รับมาตรฐาน  

 3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 
  3.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถ     
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จะตรวจควบคู่ไปกับการตรวจความพร้อมของตัวรถ โดยการตรวจใบอนุญาตขับรถ ตรวจความพร้อมของ
ร่างกาย (ความอ่อนเพลีย) การตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในลมหายใจ ตรวจสารเสพติดในปัสสาวะ ตรวจสมุด
ประจ ารถ เพ่ือตรวจระยะเวลาการขับรถ ตรวจการแต่งกาย หากพบการกระท าผิดก็จะด าเนินการ           
ตามกฎหมาย ซึ่งได้รับความร่วมมือจากพนักงานขับรถด้วยดี แต่ในส่วนของการตรวจสารเสพติด ซึ่งตาม
กฎหมายจะต้องประสานกับหลายภาคส่วน จึงจะสามารถตรวจสารเสพติดได้ เช่น ต ารวจ ปปส.        
ฝ่ายปกครอง สาธารณสุข เป็นต้น ปัญหาที่พบคือ จะมีพนักงานขับรถบางรายไม่ให้ความร่วมมือในการ
ตรวจสอบความพร้อมเท่าท่ีควร  

3.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม  ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ แนวทางในการควบคุม ก ากับ ดูแล
พนักงานขับรถ ซึ่งตามกฎหมายถือเป็นหน้าที่ของผู้ประกอบการขนส่งในการก ากับ ดูแลให้พนักงานขับรถ
ต้องมีความพร้อมก่อนขับรถ ซึ่งจะต้องบังคับใช้กฎหมายกับผู้ประกอบการขนส่งอย่างเข้มงวดและจริงจัง
และส่งเสริมให้ได้รับการอบรมเสริมความรู้ ให้ได้รับการศึกษาดูงานที่สถานประกอบการที่มีระบบ           
การให้บริการที่มีคุณภาพ ได้มาตรฐานการให้บริการ 

 4.  การน านโยบายการควบคุม  ก ากับ  ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 
ไปปฏิบัติ 

4.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับ
ด้วยกล้องเลเซอร์ สาเหตุส าคัญที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ การขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด 
จึงได้ก าหนดมาตรการ 3ม. (เมาไม่ขับ สวมหมวกนิรภัย และมอเตอร์ไซค์ปลอดภัย) 2ข. (มีใบขับขี่ และ   
คาดเข็มขัดนิรภัย) 1ร. (ไม่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด) เพ่ือให้หน่วยงานต่างๆ น าไปรณรงค์
ส่งเสริม และบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งการก ากับ ดูแลความมั่นคงปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะและ
รถบรรทุก (ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก) ถือว่าอยู่ในความรับผิดชอบของกรมการขนส่งทางบก 
จึงเป็นภารกิจที่ส าคัญเพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจากรถโดยสารและรถบรรทุก ซึ่งการ
ปฏิบัติงานการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์            
ในภาพรวมถือว่าการปฏิบัติเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สถิติจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารและ
รถบรรทุก สาเหตุที่มาจากการใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดลดลง แต่ก็มีปัญหาในส่วนของ
อุปกรณ์บ้าง ดังนี้ 
  1. เครื่องตรวจจับความเร็ว ไม่สามารถบันทึกภาพแผ่นป้ายทะเบียนในเวลากลางคืนได้ 
เนื่องจากความเข้มของล าแสงไฟหน้ารถ มีความเข้มมากกว่าล าแสงของกล้อง  

2. ผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถ จงใจไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย เช่น มีการท าลายป้าย
ทะเบียนรถให้มีลักษณะที่ช ารุด ลบเลื่อน ท าให้กล้องเลเซอร์ไม่สามารถอ่านหมายเลขทะเบียนรถได้ชัดเจน  
  3. เครื่องตรวจวัดความเร็ว มีอยู่จ านวน 1 เครื่อง ไม่เพียงพอ และส านักงานขนส่ง
จังหวัด สาขา ไม่มีเครื่องมือตรวจจับความเร็วของรถโดยสารและรถบรรทุกในเขตที่รับผิดชอบด้วย จึงท าให้       
การบังคับใช้กฎหมายไม่ครอบคลุมทั่วถึง 

4.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย      
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ 
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1. จากปัญหาเครื่องตรวจจับความเร็ว ไม่สามารถบันทึกภาพแผ่นป้ายทะเบียนในเวลา
กลางคืนได้ เนื่องจากความเข้มของล าแสงไฟหน้ารถ มีความเข้มมากกว่าล าแสงของกล้อง ควรจะจัดซื้อ
เครื่องตรวจจับความเร็วที่มีประสิทธิภาพสูง/บันทึกภาพกลางคืนได้ชัด 

2. จากปัญหาเครื่องตรวจวัดความเร็ว มีจ านวนจ ากัด ไม่เพียงพอ ควรจัดสรรงบประมาน      
จัดซื้อเพ่ิมเติมอีก 1 เครื่อง เพ่ือให้มีจังหวัดละ 2 เครื่อง และเพ่ือให้ส านักงานขนส่งจังหวัด สาขา          
มีเครื่องมือตรวจจับความเร็วของรถโดยสารและรถบรรทุกในเขตท่ีรับผิดชอบด้วย 

3. ควรให้การอบรมเสริมความรู้ ความเข้าใจ ให้ร่วมกันสร้างจิตส านึกความปลอดภัยให้มากขึ้น 

5.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 
5.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 

ไปปฏิบัติ  การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถถือว่าเป็นอีกหนึ่งกิจกรรมที่เน้นการบังคับใช้กฎหมาย   
อย่างเคร่งครัดจริงจัง โดยส านักงานขนส่งฯ ต้องด าเนินการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
และรถบรรทุก ควบคู่กับการตรวจความพร้อมของตัวรถโดยสารและรถบรรทุก โดยพนักงานขับรถลงมา
รายงานตัวต่อผู้ตรวจการ ณ จุดตรวจบนถนนสายหลัก/สายรอง/สถานีขนส่งผู้โดยสาร/จุดจอดรถ และ
ด าเนินการตรวจการมีใบอนุญาตขับรถ ตรวจความพร้อมของร่างกาย (ความอ่อนเพลีย) ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์
ในลมหายใจ ตรวจสารเสพติดในปัสสาวะ (ด าเนินการตามความเหมาะสมร่วมกันหน่วยงาน ต ารวจ ปปส.
ฝ่ายปกครอง สาธารณสุขในพ้ืนที่) ตรวจสอบสมุดประจ ารถ เพ่ือตรวจสอบระยะเวลาในการขับรถ      
ตรวจการแต่งกาย หากพบการกระท าผิดด าเนินการลงโทษตามกฎหมาย 
 ดังนั้น กิจกรรมการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถถือว่ามีความส าคัญต่อการเพ่ิมความ
ปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้บริการรถสาธารณะ และผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป เพราะหากยังมีการบังคับใช้กฎหมาย
อย่างเคร่งครัดมากเท่าใด ความศักดิ์สิทธิ์ ความเกรงกลัวในตัวบทกฎหมาย ย่อมเกิดขึ้นกับพนักงานขับรถ
มากเท่านั้น นั่นหมายถึง ความปลอดภัยที่จะส่งผลตามมาสร้างความมั่นใจเกิดขึ้นกับผู้ใช้บริการและ      
ผู้ใช้รถใช้ถนน  โดยเฉพาะจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ ปัญหาเมาแล้วขับท าให้เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ     
ทางถนนอยู่ในระดับต้นๆ ซึ่งการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลพนักงานขับรถด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์ เพ่ือตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ในลมหายใจของพนักงานขับรถถือเป็นเรื่องส าคัญ และผลการ
ปฏิบัติงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  ปัญหาอุบัติเหตุของรถโดยสารและรถบรรทุกที่เกิดอุบัติเหตุ เพราะ       
เมาแล้วขับเกิดขึ้นน้อยมาก ในส่วนของตัวอุปกรณ์เครื่องวัดก็มีประสิทธิภาพใช้งานได้ดี แต่มีปัญหาภายใน
บางส่วนของการส่งด าเนินคดี/น าตัวส่งพนักงานสอบสวนต้องใช้เวลามาก/ต้องท าบันทึกหลายฉบับ/     
เมื่อพบการกระท าผิดต้องเสียก าลังผู้ตรวจการที่ก าลังตรวจอยู่  เพราะต้องมอบหมายให้ผู้ตรวจการ      
อย่างน้อย 2 คน น าตัวผู้กระท าผิดส่งตัวพนักงานสอบสวน 

5.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ จากปัญหาที่เกิดในกรณีพบการกระท าผิด การส่งด าเนินคดี/น าตัวส่งพนักงาน
สอบสวนควรมีการลดขั้นตอน กระบวนการในการปฏิบัติงานลง เพ่ือความสะดวก รวดเร็ว แต่ต้องให้เกิด
ความรัดกุม เพ่ือให้หน่วยงานที่รับผิดชอบต่างๆ บริหารจัดการได้อย่างรวดเร็ว มีประสิทธิภาพ  ไม่สิ้นเปลือง
อัตราก าลังที่มีอยู่อย่างจ ากัด 
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6. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ 
  6.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ       
ด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ ปัจจุบันมีแนวโน้มที่จะประสบปัญหาสิ่งแวดล้อมเรื่องฝุ่นละอองขนาดเล็ก 
2.5 ไมครอน หรือ PM.2.5 จากการจราจร  อุตสาหกรรม การก่อสร้าง  และการเผาไหม้ในพ้ืนที่เปิดโล่ง กรมการขนส่ง
ทางบก อยู่ระหว่างแก้ไขปัญหาและเร่งรัดด าเนินการ โดยออกมาตรการและใช้ขีดความสามารถที่มีอยู่อย่างเต็ม
ก าลังทั้งการตั้งจุดตรวจควันด าบนถนนสายหลัก/สายรอง/และการตรวจควันด ารถที่มาติดต่อด าเนินการ       
ทางทะเบียนที่ส านักงานฯ การตรวจควันด า ณ สถานประกอบการขนส่ง ซึ่งการด าเนินการที่ผ่านมา      
พบปัญหา ดังนี้ 
  1. อุปกรณ์เครื่องวัดควันด ามีประจ าอยู่ที่โรงตรวจสภาพรถของส านักงานฯ 1 เครื่อง     
ที่ส านักงานขนส่งจังหวัด สาขา อีก 1 เครื่อง และใช้งานตั้งจุดตรวจบนถนนสายหลัก/สายรอง 1 เครื่อง 
ซึ่งเครื่องที่มีอยู่ไม่เพียงพอ และกรณีเครื่องขัดข้องไม่มีเครื่องส ารอง  
  2. เครื่องวัดควันด าที่ใช้งานอยู่ระบบยังไม่เสถียร 
  3. เครื่องวัดควันด าที่ใช้ส าหรับตั้งจุดตรวจถนนสายหลัก/สายรอง ขนาดเครื่องมีน้ าหนักมาก 
และขนาดใหญ่เกินไปใช้งานไม่สะดวก ไม่มีความคล่องตัวในการปฏิบัติงาน 

6.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า       
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ  

1. กรมการขนส่งทางบก  ควรจัดสรรงบประมาณจัดหาเครื่องวัดควันด าเพ่ิมเติมส านักงานฯ ละ      
2 เครื่อง 
  2. เครื่องวัดควันด าที่ ใช้งานอยู่ระบบยังไม่เสถียรเท่าที่ควร ควรจัดหาเครื่องที่มี
ประสิทธิภาพสูงสามารถตรวจวัดควันด าต่อเนื่องได้หลายๆ คัน 
  3. เครื่องวัดควันด าที่ใช้ส าหรับตั้งจุดตรวจถนนสายหลัก/สายรอง ขนาดเครื่องมีน้ าหนักมาก 
และขนาดใหญ่เกินไปใช้งานไม่สะดวก ควรจะจัดหาเครื่องขนาดเล็ก คุณภาพสูงเพ่ือให้เกิดความคล่องตัว
ในการปฏิบัติงาน 

ปัญหา และข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
ในการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ควรน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาควบคุม ก ากับ 

ดูแล ให้มากยิ่งขึ้นและปรับปรุง กฎ ระเบียบเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตประกอบการขนส่ง ก าหนด
มาตรฐานบริการ และคัดเลือกผู้ประกอบการที่มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น ในส่วนตัวรถ ควรยกระดับมาตรฐาน
รถโดยสาร ทั้งเรื่องความปลอดภัยและสิ่งอ านวยความสะดวก และต้องสร้างจิตส านึกให้เกิดแก่
ผู้ประกอบการขนส่ง พนักงานขับรถ  และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ตลอดจนต้องมีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด 
และจริงจัง 

ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 (23 กรกฎาคม 2562) 
1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 

1.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ  GPS ไปปฏิบัติ   
ปัญหาที่พบคือ ระบบการเชื่อมต่อสัญญาณที่ยังไม่เสถียร และมีการใช้อุปกรณ์เพ่ือตัดต่อสัญญาณ 
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1.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS            
ไปปฏิบัติ  ควรให้มีการติดตั้งระบบ GPS โดยบริษัทผู้ผลิตรถมากับตัวรถหรือใช้เครื่องบันทึกกล่องด า (Black Box) 
เช่นเดียวกับที่สายการบินใช้อยู่ในปัจจุบัน  

2. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง       
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ  

2.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ      
รถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งยังไม่ให้ความ 
ส าคัญในการควบคุม ก ากับ ดูแล และตรวจความพร้อมของรถ จึงเป็นภาระหนักแก่ทางเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน 

2.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ควรบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดจริงจัง               
กับผู้ประกอบการขนส่ง ที่ไม่ควบคุม ก ากับ ดูแลความพร้อมของรถ ในกรณีที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายและ
เมือ่เกิดอุบัติเหตุ  

 3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 3.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ไปปฏิบัติ ไม่มีปัญหาพนักงานขับรถให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี 

3.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ควรสร้างจิตส านึกต่อความรับผิดชอบในหน้าที่และสังคม  

4.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์
ไปปฏิบัติ  

 4.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ไม่พบปัญหา  

4.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย      
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ต้องบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง 

5.  น านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 
 5.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์

ไปปฏิบัติ ไม่พบปัญหาใด  ๆ  
5.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ

แอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ ควรให้ผู้ที่มีความเชี่ยวชาญหรือผู้มีอ านาจโดยตรงเข้าร่วมด้วยจึงจะได้ผลที่เป็นรูปธรรม 

6.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ   
 6.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ        

ด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ  ปัญหาที่พบคือ ความไม่เสถียรของเครื่องวัดควันด า ระบบของเครื่องวัดควันด า            
มีหลากหลายเกินไป บางครั้งจะเกิดข้อขัดแย้ง วิธีการตรวจวัดค่าควันด าที่ไม่ถูกต้อง ส่งผลให้ไม่เกิดความเป็นธรรม  
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6.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ   
ด้วยเครื่องวัดควันด า  ไปปฏิบัติ  ควรใช้เครื่องวัดควันด าให้เป็นระบบหรือแบบเดียวกัน และผู้ปฏิบัติต้องมีความรู้ 
ความช านาญ และสร้างความเป็นธรรม 

 ปัญหา และข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
  การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถในปัจจุบันได้มีการน า
เทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ามาควบคุม ก ากับ ดูแล แต่บุคลากรส่วนใหญ่ยังขาดความรู้ ความสามารถ ประกอบกับ 
ก าลังเจ้าหน้าที่ที่จะมาท าหน้าที่มีน้อยเกินไป เจ้าหน้าที่แต่ละคนอาจจะท าหน้าที่หลายๆ อย่างในเวลา
เดียวกัน จึงท าให้ไม่เกิดผลส าเร็จของการควบคุม ก ากับ ดูแล จึงควรเพ่ิมอัตราก าลังเจ้าหน้าที่ที่จะท า
หน้าที่เป็นการเฉพาะอย่างให้เพียงพอ ประกอบกับต้องมีการบังคับใช้กฎหมายที่จริงจัง และต้องสร้าง
จิตส านึกให้เกิดแก่พนักงานขับรถ และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องด้วย 

ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 3 (24 กรกฎาคม 2562) 
1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 

1.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 
ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความส าคัญในการใช้ระบบ GPS ละเลยในการควบคุมพนักงานขับรถ     
ในการใช้ระบบ GPS  และขาดความเข้าใจ มองการใช้ระบบ GPS เป็นปัญหาว่าสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง      
ไม่คุ้มค่า 

1.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS            
ไปปฏิบัติ ควรส่งเสริมให้ความรู้กับผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถในการใช้ระบบ GPS  

2.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง      
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 2.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ผลที่ได้รับไม่ได้ 100 % ผู้ประกอบการ
ขนส่งและพนักงานขับรถขาดความเอาใจใส่ในการตรวจสอบรถ ละเลยในการตรวจสอบระบบในการใช้งาน ท าให้   
รถอยู่ในสภาพไม่พร้อมใช้งาน ขาดการบ ารุงรักษา ฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย บางรายไม่ให้ความร่วมมือ
ในการตรวจสอบรถ ยังมีความเห็นแก่ตัวในการให้บริการ  

2.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ควรส่งเสริมให้ความรู้ถึงผลดีผลเสียที่จะ
ได้รับในการน ารถที่ได้มาตรฐาน มีสภาพพร้อมใช้งาน ซึ่งจะส่งผลให้ลดอัตราการเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน ลดการสูญเสียชีวิต และทรัพย์สิน  

 3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 3.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ พนักงานขับรถไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ  
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3.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  ไปปฏิบัติ ควรเข้มงวดในการตรวจความพร้อมของพนักงาน   
ขับรถหากไม่ปฏิบัติตามให้บังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง  

4.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์
ไปปฏิบัติ 

 4.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ พนักงานขับรถไม่กลัวเกรงยังมีการใช้ความเร็วในการขับรถอย่าง
ต่อเนื่อง   

4.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย       
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ  ต้องบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดการลงโทษควรลงโทษปรับขั้นสูง 
และจัดอบรมให้ความรู้เพ่ิมเติม 

5.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 
 5.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 

ไปปฏิบัติ ไม่พบปัญหา ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี   
5.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ

แอลกอฮอล์  ไปปฏิบัติ  ควรส่งเสริมยกย่องพนักงานขับรถที่มีความประพฤติดีให้ได้รับรางวัล เพ่ือเป็นขวัญและ
ก าลังใจในการปฏิบัติตนที่ดีต่อสังคม 

6.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ   
 6.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ        

ด้วยเครื่องวัดควันด า  ไปปฏิบัติ  ไม่พบปัญหาผู้ประกอบการขนส่งจะปฏิบัติตามกฎหมายอยู่แล้ว เนื่องจาก
บทลงโทษที่มีอัตราโทษปรับที่สูง และห้ามใช้รถจนกว่าจะน ารถไปแก้ไขให้ถูกต้อง  

6.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า     
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า  ไปปฏิบัติ  ควรมีการอบรมผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถให้มีความรู้ และ            
มีจิตส านึกในการปฏิบัติตามกฎหมาย 

ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 4 (25 กรกฎาคม 2562) 

1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 
1.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 

ปัญหาที่พบบ่อยคือ ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย มีการหลีกเลี่ยงการใช้งาน  
ระบบ GPS  เช่น  ตัดสัญญาณระบบ GPS ซึ่งท าให้ไม่สามารถตรวจสอบข้อมูลการเดินรถได้ พนักงานขับรถไม่รูดบัตร   
(ใบอนุญาตผู้ขับรถ) ท าให้ไม่สามารถตรวจตัวตนของพนักงานขับรถ และชั่วโมงท างานของพนักงานขับรถได้ 

1.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม  ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ  
- ควรใช้ระบบ GPS ควบคุมการสตาร์ทรถ  
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- ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ ความเข้าใจกับมาตรการในการควบคุม ก ากับ ดูแล และ
บทลงโทษในกรณีกระท าความผิดให้มากขึ้น 

 - ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งพัฒนาธุรกิจการเดินรถให้ได้รับมาตรฐาน เพ่ือได้มี
การพัฒนาธุรกิจการประกอบการขนส่งให้ได้มาตรฐานครบวงจร   

2.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง      
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 2.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ บุคลากรมีจ ากัด ไม่เพียงพอต่อการ
ปฏิบัติงาน และไม่มีบุคลากรเฉพาะด้าน 

2.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ควรจัดหาบุคลากรมาปฏิบัติงานเฉพาะด้าน          
แยกต่างหากจากบุคลากรที่ปฏิบัติงานประจ าภายในส านักงานฯ 

 3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 
  3.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ไม่มีบุคลากร  

 3.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ควรส่งเสริมสนับสนุนพนักงานขับรถที่มีคุณภาพ      
ให้ได้รับรางวัลเป็นสิ่งจูงใจ เพ่ือเป็นขวัญและก าลังใจกับผู้ปฏิบัติดีและควรจัดหาบุคลากรมาปฏิบัติงานเพิ่มขึ้น 

4.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์
ไปปฏิบัติ 

 4.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ไม่พบปัญหา  

4.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย     
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ควรส่งเสริมให้ความรู้กับผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถ  

5.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 
 5.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์

ส าหรับด้านการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ปัญหาบุคลากรผู้ปฏิบัติงานมีจ ากัด             
ไม่สอดคล้องกับปริมาณงาน 

5.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์  ไปปฏิบัติ ควรมีเจ้าหน้าที่เฉพาะไม่เกี่ยวกับเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ หรือ
ปฏิบัติงานนอกเวลาโดยมีค่าตอบแทน (โดยมอบหมายเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ เป็นบางครั้ง) 

6. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ  
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 6.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ        
ด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ  ปัญหาที่พบคือ การน ารถที่มีอายุการใช้งานนานมาใช้โดยไม่มีการบ ารุงรักษา และ
ในด้านบุคลากรผู้ปฏิบัติงานมีจ ากัด ไม่สอดคล้องกับปริมาณงาน 

6.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า     
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ ควรมีเจ้าหน้าที่เฉพาะไม่เกี่ยวกับเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ า         
ในส านักงานฯ หรือปฏิบัติงานนอกเวลาโดยมีค่าตอบแทน (โดยมอบหมายเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ า   
ในส านักงานฯ เป็นบางครั้ง) 

ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 5 (26 กรกฎาคม 2562) 
1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 

1.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 
ปัญหาที่พบคือ  ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความส าคัญเท่าที่ควร ท าให้ไม่ดูแลพนักงานขับรถในการใช้ความเร็ว    
ในการขับรถ และพนักงานขับรถไม่ค านึงถึงโทษตามกฎหมาย 

1.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS            
ไปปฏิบัติ ควรประชาสัมพันธ์ให้ทั่วถึง เพ่ือให้ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถทราบถึงบทลงโทษ           
ตามกฎหมายในการกระท าผิด และบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด  

2.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง      
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 2.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งไม่มีพนักงาน
ตรวจสอบความพร้อมของรถ เนื่องจากไม่ให้ความส าคัญ และสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการจ้างพนักงานตรวจสอบรถ
เพ่ิมเติม  

2.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ผู้ประกอบการขนส่งควรให้ความส าคัญ     
ในการตรวจสอบความพร้อมของรถ โดยการจ้างพนักงานตรวจสอบความพร้อมของรถโดยเฉพาะ 

 3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 3.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง  ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความส าคัญในการตรวจสอบ
พนักงานขับรถอย่างจริงจัง 

3.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ผู้ประกอบการขนส่งควรให้
ความส าคัญในการตรวจสอบพนักงานขับรถอย่างจริงจัง 

4.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์
ไปปฏิบัติ 



 
91 

 

 
 

 4.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ เจ้าหน้าที่ที่ไปปฏิบัติงานต้องคอยระมัดระวังในการใช้      
กล้องเลเซอร์ เนื่องจากเกรงว่าพนักงานขับรถจะเห็นแล้วเกิดความไม่พอใจ 

4.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย      
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ควรประชาสัมพันธ์ให้ผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถทราบถึง
บทลงโทษของการกระท าผิด และอบรมสร้างจิตส านึกที่ดี รวมทั้งบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด 

5.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 
 5.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์

ส าหรับด้านการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ ไม่พบปัญหา พนักงานขับรถให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี ไม่ดื่ม
แอลกอฮอล์ในขณะปฏิบัติหน้าที่   

5.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์  ไปปฏิบัติ ควรสนับสนุนให้มีการประกวดพนักงานขับรถดีเด่น เพ่ือเป็นขวัญและก าลังใจในการปฏิบัติงาน  

6. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ  
 6.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ        

ด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งน ารถที่มีอายุการใช้งานนาน  ๆมาใช้ ท าให้เกิด
มลพิษทางอากาศ 

6.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด า     
ของรถด้วยเครื่องวัดควันด า  ไปปฏิบัติ ควรสนับสนุนให้มีแหล่งเงินทุนที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าในการจัดซื้อรถใหม่
ทดแทนรถคันเก่าที่มีสภาพไม่พร้อมใช้งาน 

ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 6 (26 กรกฎาคม 2562) 

1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 
1.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ  GPS ไปปฏิบัติ

ปัญหาที่พบคือ  ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความร่วมมือในการก ากับ ดูแล เนื่องจากรถส่วนใหญ่เป็นรถที่เข้าร่วม
เดินรถ ปล่อยให้ผู้ประกอบการที่เข้าร่วมเดินรถไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ เงื่อนไขที่ก าหนด  

1.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS            
ไปปฏิบัติ ควรส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถได้รับการอบรม ศึกษาดูงาน เพ่ือปรับปรุง
พัฒนาการให้บริการสาธารณะให้ได้มาตรฐาน และส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งจัดให้มีผู้จัดการความปลอดภัย
ด้านการขนส่ง และส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งพัฒนาให้ได้รับมาตรฐาน   

2.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง      
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 2.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ด้านบุคลากร เนื่องจากในหน่วยงาน     
มีบุคลากรเฉพาะด้านไม่เพียงพอต่อปริมาณงานท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน 
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2.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ควรจัดหาบุคลากรเฉพาะด้านมาปฏิบัติงาน
เพ่ือให้งานที่ออกมามีประสิทธิภาพ และได้มาตรฐาน 

 3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

 3.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ไม่ค่อยได้รับความร่วมมือจากพนักงานขับรถ
เท่าท่ีควร และมีปัญหาด้านบุคลากร เนื่องจากในหน่วยงานมีบุคลากรจ านวนจ ากัด ไม่เพียงพอต่อปริมาณ
งานที่มีจ านวนมาก 

3.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง ไปปฏิบัติ ควรจัดอบรมให้ความรู้แก่พนักงานขับรถ และในด้าน
บุคลากร ควรจัดหาบุคลากรเฉพาะด้านมาปฏิบัติงานเพื่อให้งานที่ออกมามีประสิทธิภาพ และได้มาตรฐาน 

4.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์
ไปปฏิบัติ 

4.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการ
ตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ ผู้ประกอบการขนส่งปล่อยปละละเลยไม่ควบคุม ก ากับ ดูแล
พนักงานขับรถ ไม่มีสิ่งจูงใจให้พนักงานขับรถกรณีปฏิบัติงานดี เพ่ือส่งเสริมให้กระท าความดีอย่างต่อเนื่อง  

4.2 แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย     
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ควรแนะน าให้ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถให้ปฏิบัติตาม
กฎหมาย และร่วมรณรงค์เสริมสร้างจิตส านึกความปลอดภัยให้เกิดแก่สังคม 

5.  การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 
 5.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ   

ไม่พบปัญหา พนักงานขับรถให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี เนื่องจากพนักงานขับรถทราบถึงบทลงโทษในกรณีตรวจพบ
แอลกอฮอล์ในขณะปฏิบัติหน้าที่ จึงไม่พบว่าพนักงานขับรถดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ในขณะปฏิบัติหน้าที ่    

5.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์  ไปปฏิบัติ  ควรส่งเสริมสนับสนุนให้พนักงานขับรถที่ปฏิบัติหน้าที่ดีได้รับค่าตอบแทนบ้างเป็นบางโอกาส 
เพ่ือเป็นขวัญและก าลังใจในการปฏิบัติงาน 

6. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ  

  6.1 ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของ
รถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ ปัญหาที่พบคือ การน ารถที่มีอายุการใช้งานนานมาใช้ และไม่บ ารุงรักษารถให้อยู่
ในสภาพพร้อมใช้งาน  

6.2  แนวทางส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถ
ด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ ควรเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมาย 
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สรุปผลการสัมภาษณ์ความคิดเห็นของผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน จ านวน 6 คน 

สรุปผลการสัมภาษณ์ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ 

ตารางท่ี 4.29 สรุปผลการสัมภาษณ์ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ 
 

ประเด็นมาตรการ ปัญหา 
1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการ
เดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 
 
 
 

1. ค่าติดตั้ง GPS และค่าบริการรายเดือนที่สูงเกินไป  
2. ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย มีการหลีกเลี่ยงการใช้งานระบบ GPS เช่น ตัด
สัญญาณระบบ GPS ซึ่งท าให้ไม่สามารถตรวจสอบข้อมูล
การเดินรถได้ พนักงานขับรถไม่รูดบัตร  (ใบอนุญาตผู้ขับรถ) 
ท าให้ไม่สามารถตรวจสอบตัวตนของพนักงานขับรถ และ
ชั่วโมงท างานของพนักงานขับรถได้ และมองว่าการใช้
ระบบ GPS เป็นปัญหาสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง 
และไม่คุ้มค่า 
 3. ระบบการเชื่อมต่อสัญญาณที่ยังไม่เสถียร และมีการใช้
อุปกรณ์เพ่ือตัดสัญญาณ 
4. ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความร่วมมือในการก ากับ ดูแล 
เนื่ องจากรถส่วนใหญ่ เป็นรถที่ ร่วมเดินรถ ปล่อยให้
ผู้ประกอบการที่เข้าร่วมไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ เงื่อนไขที่
ก าหนด 
 

2. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธี
ตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

1. ผู้ประกอบการขนส่งบางรายไม่ให้ความร่วมมือ      
ในการตรวจสอบรถเท่าที่ควร ยังมีความเห็นแก่ตัว    
ในการให้บริการ ไม่ค่อยดูแลเอาใจใส่สภาพรถให้อยู่
ในสภาพพร้อมใช้งานขาดการบ ารุงรักษาฝ่าฝืน         
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
2. ผู้ประกอบการขนส่งยังไม่ให้ความส าคัญในการควบคุม 
ก ากับ ดูแลและตรวจความพร้อมของรถ จึงเป็นภาระหนัก
แก่ทางเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน 
3. เมื่อรถไม่พร้อมจะไม่ให้ออกให้บริการ ต้องให้
ผู้ประกอบการขนส่งหารถคันใหม่มาเปลี่ยน รถออก
ช้ากว่าก าหนดท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับความสะดวก 
4. มีปัญหาด้านบุคลากร เนื่องจากในหน่วยงาน      
มีบุคลากรจ านวนจ ากัด ไม่เพียงพอต่อปริมาณงานที่มี
จ านวนมาก 
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ตารางท่ี 4.29 ต่อ 
 

ประเด็นมาตรการ ปัญหา 
3. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วย
วิธีการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทางก่ อนออกจากจุ ดจอดรถ           
ไปปฏิบัติ 

1. พนักงานขับรถบางรายไม่ให้ความร่วมมือในการ
ตรวจสอบความพร้อมเท่าท่ีควร  
2. พนักงานขับรถไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ  
3. ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความส าคัญในการตรวจสอบ
พนักงานขับรถอย่างจริงจัง 
4. มีปัญหาด้านบุคลากร เนื่องจากในหน่วยงาน       
มีบุคลากรจ านวนจ ากัด ไม่เพียงพอต่อปริมาณงาน    
ที่มีจ านวนมาก 
 

4. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล      
ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้อง
เลเซอร์ ไปปฏิบัติ 

1. ผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถ จงใจไม่ปฏิบัติ
ตามกฎหมาย เช่น มีการท าลายป้ายทะเบียนรถให้มี
ลักษณะที่ช ารุด ลบเลื่อน ท าให้กล้องเลเซอร์ไม่สามารถ
อ่านหมายเลขทะเบียนรถได้ชัดเจน  
2. เครื่องตรวจจับความเร็ว ไม่สามารถบันทึกภาพ
แผ่นป้ายทะเบียนในเวลากลางคืนได้ เนื่องจากความ
เข้มของล าแสงไฟหน้ารถ มีความเข้มมากกว่าล าแสง
ของกล้อง 
3. เจ้าหน้าที่ที่ไปปฏิบัติงานต้องคอยระมัดระวังในการใช้
กล้องเลเซอร์ เนื่องจากเกรงว่าพนักงานขับรถจะเห็นแล้ว
เกิดความไม่พอใจ 
4. ผู้ประกอบการขนส่งปล่อยปละละเลย ไม่ควบคุม ก ากับ 
ดูแลพนักงานขับรถ และไม่มีสิ่งจูงใจให้พนักงานขับรถกรณี
ปฏิบัติงานดี เพ่ือส่งเสริมให้กระท าความดีอย่างต่อเนื่อง 
5. เครื่องตรวจวัดความเร็ว มีอยู่จ านวน 1 เครื่อง       
ไม่เพียงพอ 
 

5. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     
ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 

1. ในกรณีตรวจพบการกระท าผิดของผู้ขับรถ มีระดับ
แอลกอฮอล์เกินที่กฎหมายก าหนด เนื่องจากการส่ง
ด าเนินคดี/น าตัวผู้กระท าผิดส่งให้พนักงานสอบสวน 
มีกระบวนการ และขั้นตอนหลายอย่าง ซึ่งต้องใช้
เวลาในส่วนนี้นาน ท าให้เกิดความล่าช้า  
2. บุคลากรผู้ปฏิบัติงานมีจ ากัด ไม่สอดคล้องกับปริมาณงาน 
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ตารางท่ี 4.29 ต่อ 
 

ประเด็นมาตรการ ปัญหา 
6. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล     
ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า     
ไปปฏิบัติ 

1. การน ารถที่มีอายุการใช้งานนานมาใช้โดยไม่มีการ
บ ารุงรักษา ท าให้เกิดมลพิษ 
2. ความไม่เสถียรของเครื่องวัดควันด า ระบบของเครื่องวัด
ควันด ามีหลากหลายเกินไป บางครั้งจะเกิดข้อขัดแย้ง 
วิธีการตรวจวัดค่าควันด าที่ไม่ถูกต้อง ส่งผลให้เกิดความ    
ไมเ่ป็นธรรม 
3. อุปกรณ์เครื่องวัดควันด ามีจ านวนไม่เพียงพอต่อการ
ปฏิบัติงาน และกรณีเครื่องขัดข้องไม่มีเครื่องส ารอง  
4. เครื่องวัดควันด าที่ ใช้ส าหรับตั้ งจุดตรวจถนน     
สายหลัก/สายรอง ขนาดเครื่องมีน้ าหนักมาก และ
ขนาดใหญ่เกินไป ใช้งานไม่สะดวกและไม่คล่องตัว     
ในการปฏิบัติงาน 
5. บุคลากรผู้ปฏิบัติงานมีจ ากัด ไม่สอดคล้องกับปริมาณงาน 
 

สรุปผลการสัมภาษณ์ข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล           
รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ 

ตารางที่ 4.30 สรุปผลการสัมภาษณ์ข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล    
รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ 

 
ประเด็นมาตรการ ข้อเสนอแนะ 

1. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถ 
ด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ 

1. ควรประชาสั มพั นธ์ ให้ ความรู้  ความเข้ าใจ             
กับมาตรการในการควบคุม ก ากับ ดูแล และบทลงโทษ
ในกรณีกระท าความผิดให้มากขึ้น 
2. ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่ง ให้ได้รับการอบรม 
ศึ กษาดู งาน เ พ่ื อ ได้ มี ก า ร พั ฒ น าธุ ร กิ จ ก า ร
ประกอบการขนส่งให้ได้มาตรฐานครบวงจร 
3. ควรบั งคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดจริงจั ง       
กับผู้ประกอบการขนส่งที่ไม่ควบคุม ก ากับ ดูแล
ความพร้อมของรถ ในกรณีที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย
และเม่ือเกิดอุบัติเหตุ  
4. ควรใช้ระบบ GPS ควบคุมการสตาร์ทรถ 
5. ควรพัฒนาระบบให้เสถียรไม่ให้ใช้เครื่องรบกวน 
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ตารางท่ี 4.30 (ต่อ) 
 

ประเด็นมาตรการ ข้อเสนอแนะ 
 หรือตัดสัญญาณได้ 

6. ควรพิจารณาหามาตรการควบคุมค่าติดตั้ง GPS 
และค่าบริการรายเดือนที่สูงเกินไป ภาครัฐควรเข้า
ควบคุมก ากับดูแลให้การติดตั้งถูกกว่าปัจจุบัน 

2. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธี
ตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

1. ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งให้ได้รับการอบรม 
ศึกษาดูงานที่สถานประกอบการที่มีระบบการ
ให้บริการที่มีคุณภาพ ได้มาตรฐานการให้บริการ 
และส่ งเสริมให้ พัฒนาธุรกิจการเดินรถให้ ได้ รับ
มาตรฐาน 
2. ควรบั งคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดจริงจั ง       
กับผู้ประกอบการขนส่ง ที่ไม่ควบคุม ก ากับ ดูแล
ความพร้อมของรถ ในกรณีที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย
และเม่ือเกิดอุบัติเหตุ  
3. ควรส่งเสริมให้ความรู้ถึงผลดีผลเสียที่จะได้รับ    
ในการน ารถที่ได้มาตรฐาน มีสภาพพร้อมใช้งาน    
ซึ่งจะส่งผลให้ลดอัตราการเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน ลดการสูญเสียชีวิต และทรัพย์สิน 
4. ควรจัดหาบุคลากรมาปฏิบัติงานเฉพาะด้าน          
แยกต่างหากจากบุคลากรที่ปฏิบัติงานประจ า
ภายในส านักงานฯ 
5. ผู้ประกอบการขนส่งควรให้ความส าคัญในการ
ตรวจสอบความพร้อมของรถ โดยการจ้างพนักงาน
ตรวจสอบความพร้อมของรถโดยเฉพาะ 

3. การน าน โยบ ายการควบคุ ม  ก ากั บ  ดู แล        
ด้วยวิธีการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 

1. ส่งเสริมให้ได้รับการอบรมเสริมความรู้ ให้ได้รับ
การศึกษาดูงานที่สถานประกอบการที่มีระบบการ
ให้บริการที่มีคุณภาพ ได้มาตรฐานการให้บริการ 
2. ควรสร้างจิตส านึกต่อความรับผิดชอบในหน้าที่และ
สังคม  
3. ควรเข้มงวดในการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถ 
หากไม่ปฏิบัติตามให้บังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 
4. ควรจัดหาบุคลากรมาปฏิบัติงานเฉพาะด้าน          
แยกต่างหากจากบุคลากรที่ปฏิบัติงานประจ า
ภายในส านักงานฯ 
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(ต่อ) 
ประเด็นมาตรการ ข้อเสนอแนะ 

4. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการ
บังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  
ไปปฏิบัติ 

1. ควรให้การอบรมเสริมความรู้ ความเข้าใจ ให้ร่วมกัน
สร้างจิตส านึกความปลอดภัยให้มากขึ้น 
2. ควรบั งคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจั ง       
การลงโทษควรลงโทษปรับขั้นสูง และจัดอบรมให้ความรู้
เพ่ิมเติม 
3. ควรส่งเสริมสนับสนุนให้พนักงานขับรถท่ีปฏิบัติ
หน้าที่ดีได้รับค่าตอบแทนบ้างเป็นบางโอกาส เพ่ือเป็น
ขวัญและก าลังใจในการปฏิบัติงาน 
4. ควรจัดสรรงบประมานจัดซื้อเพ่ิมเติมอีก 1 
เครื่อง เพ่ือให้มีจังหวัดละ 2 เครื่อง และเพ่ือให้
ส านักงานขนส่งจังหวัด สาขา มีเครื่องมือตรวจจับ
ความเร็วของรถโดยสารและรถบรรทุกในเขตที่
รับผิดชอบด้วย 
 

5. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการ
ใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ 

1. ควรส่งเสริมสนับสนุนพนักงานขับรถที่มีคุณภาพ    
ให้ได้รับรางวัลเป็นสิ่งจูงใจ เพ่ือเป็นขวัญและก าลังใจ  
กับผู้ปฏิบัติดีต่อสังคม 
2. ควรให้ผู้ที่มีความเชี่ยวชาญหรือผู้มีอ านาจโดยตรงเข้า
ร่วมตรวจสอบด้วยจึงจะได้ผลที่เป็นรูปธรรม 
3. ควรมี เจ้ าหน้ าที่ เฉพาะไม่ เกี่ ยวกั บเจ้ าหน้ าที่              
ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ หรือปฏิบัติงาน     
นอกเวลาโดยมีค่าตอบแทน  (โดยมอบหมายเจ้าหน้าที่   
ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ เป็นบางครั้ง) 
 

6. การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการ
ตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ไปปฏิบัติ 

1. ควรส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งพัฒนาธุรกิจ     
การเดินรถให้ได้รับมาตรฐาน  
2. ควรใช้ เครื่องวัดควันด าให้ เป็นระบบหรือแบบ
เดียวกัน และผู้ปฏิบัติต้องมีความรู้ ความช านาญ และ
สร้างความเป็นธรรม 
3. ควรมีการอบรมผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถ
ให้มีความรู้ และมีจิตส านึกในการปฏิบัติตามกฎหมาย 
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(ต่อ) 
ประเด็นมาตรการ ข้อเสนอแนะ 

 4. ควรมี เจ้ าหน้ าที่ เฉพาะไม่ เกี่ ยวกับเจ้ าหน้ าที่ ที่
ปฏิบัติ งานประจ าในส านั กงานฯ หรือปฏิบั ติ งาน       
นอกเวลาโดยมีค่าตอบแทน (โดยมอบหมายเจ้าหน้าที่     
ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ เป็นบางครั้ง) 
5. ควรสนับสนุนให้มีแหล่งเงินทุนที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า
ในการจัดซื้อรถใหม่ทดแทนรถคันเก่าที่มีสภาพไม่พร้อม   
ใช้งาน  
6. ควรบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด และจริงจัง       
การลงโทษควรลงโทษปรับขั้นสูง และจัดอบรมให้ความรู้
เพ่ิมเติม 
7. ค ว รจั ด ซื้ อ เค รื่ อ งต รว จ จั บ ค ว าม เร็ ว ที่ มี
ประสิทธิภาพสูง/บันทึกภาพกลางคืนได้ชัด 
8. ควรจัดสรรงบประมานจัดซื้อเพ่ิมเติมอีก 1 
เครื่อง เพ่ือให้มีจังหวัดละ 2 เครื่อง และเพ่ือให้
ส านักงานขนส่งจังหวัด สาขา มีเครื่องมือตรวจจับ
ความเร็วของรถโดยสารและรถบรรทุกในเขต       
ที่รับผิดชอบด้วย 

 
 



 
 

บทที่5 
สรุป อภิปรายผลการศึกษาวิจัย และข้อเสนอแนะ 

 

 การศึกษาเรื่อง “ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ” ผู้วิจัยได้น าเสนอผลการศึกษาโดยแบ่งออกเป็น 3 ประเด็น คือ 
สรุปผลการศึกษา อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ ดังนี้  

5.1  สรุปผลการวิจัย 

 5.1.1 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1) เพ่ือส ารวจระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล        

รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ         
ในจังหวัดเพชรบุรี 

2) เพ่ือระบุปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ   
ในจังหวัดเพชรบุรี 

 3) เพ่ือเปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล      
รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ        
ในจังหวัดเพชรบุรี 
  4) เพ่ือศึกษาปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและ
พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี  

 5.1.2 วิธีด าเนินการวิจัย 
1) ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง ประชากรประกอบด้วย 1) ผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารสาธารณะ

ที่จดทะเบียนในจังหวัดเพชรบุรี และผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการรถร่วมบริการรถโดยสารประจ าทางในเส้นทาง
การเดินรถที่จังหวัดเพชรบุรี จ านวน 621 คน 2) พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนในจังหวัด
เพชรบุรี พนักงานขับรถโดยสารประจ าทางท่ีขับรถให้กับผู้ประกอบการขนส่ง/ผู้ประกอบการรถร่วมบริการ
รถโดยสารประจ าทางที่เดินรถในเส้นทางจังหวัดเพชรบุรี และพนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง  จ านวน 207 คน  
และ 3) บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี  และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า 
ที่เกี่ยวข้อง จ านวน 64 คน รวมประชากร จ านวน 892 คน กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 380 คน ค านวณจากสูตรของ
ยามาเน่ ก าหนดขนาดตัวอย่างตามสัดส่วนและสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก และบุคลากรของส านักงานขนส่ง
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จังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า  ที่เกี่ยวข้อง สุ่มตัวอย่างแบบ
เจาะจง จ านวน 6 คน  

 2) เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ 
  2.1) แบบสอบถามประกอบด้วยค าถามซึ่งแบ่งเป็น 3 ตอน ที่ผ่านการตรวจสอบความ
เที่ยงตรง  (Validity)  โดยการพิจารณาของผู้เชี่ยวชาญ 3 คน และการหาค่า IOC ได้ค่า = 0.91 หลังจากนั้น       
ได้น าไปตรวจสอบค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ณ สถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดราชบุรี จุดจอดรถจังหวัด
สมุทรสงคราม และจุดจอดรถอ าเภอหัวหิน ได้ค่าสัมประสิทธิ์อัลฟา = 0.974 

2.2) แบบสัมภาษณ์ลักษณะกึ่งโครงสร้าง  (Semi-structured Interview)  เพ่ือใช้ในการสัมภาษณ์
บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า        
ที่เก่ียวข้อง 
 3) การรวบรวมข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล 
 ผู้วิจัยรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามที่ได้แจกให้กับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและ
พนักงานขับรถรถโดยสารสาธารณะ ด้วยตนเอง ได้แบบสอบถามที่สมบูรณ์กลับคืนมา 380 ชุด และ      
ท าการสัมภาษณ์บุคลากรของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขา
อ าเภอชะอ า จ านวน 6 ราย ด้วยตนเอง 
 การวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับการวิจัยเชิงปริมาณ ใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
ประกอบด้วย ค่าความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์ความแปรปรวน      
ทางเดียว F-test และสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ได้แก่ การวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple RegressionAnalysis) การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยใช้วิธีวิเคราะห์เนื้อหา (Content 
Analysis) 
 4) สรุปผลการศึกษาวิจัย 
 4.1) ผลการศึกษาข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล  
 ผลการศึกษาข้อมูลส่วนบุคคล พบว่า  กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 324 คน คิดเป็นร้อยละ 
85.26 มีอายุ 41-50 ปี มากที่สุด จ านวน 115 คน คิดเป็นร้อยละ 30.26 มีการศึกษาอยู่ในระดับ 
มัธยมศึกษาตอนต้น/ปวช. จ านวน 142 คน คิดเป็นร้อยละ 37.37 ลักษณะงานเป็นผู้ประกอบการ        
รถโดยสารไม่ประจ าทาง มากที่สุด จ านวน 186 คน คิดเป็นร้อยละ 48.95 
 4.2) ผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์  

1) วัตถุประสงค์ข้อที่ 1 เพ่ือศึกษาระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ   
ในจังหวัดเพชรบุรี 
 ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 ด้านที่มี
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ค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ด้านการควบคุม ก ากับ  ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร    
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.12 รองลงมา ได้แก่ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธี
ตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.04 และด้านที่มี
ค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  2 .73         
เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน สรุปได้ดังนี้ 
 (1) ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อม     
ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม  ก ากับ ดูแล
การเดินรถด้วยระบบ GPS ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.73 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ 
ท่านเห็นด้วยกับการรูดบัตร (ใบอนุญาตผู้ขับรถ) เพ่ือแสดงตัวตนของพนักงานขับรถมากน้อยเพียงใด
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.84 รองลงมา ได้แก่ ท่านมีความรู้ความเข้าใจการท างานของระบบ GPS ที่น ามาใช้กับ      
รถโดยสารสาธารณะมากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.79 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อถือในการ
ท างานของระบบ GPS ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.63 

(2) ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง       
ก่อนออกจากจุดจอดรถ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ  ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทาง
ก่อนออกจากจุดจอดรถ  อยู่ในระดับมาก  ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.12 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ การตรวจความพร้อมของ
รถโดยสารสาธารณะก่อนออกจากจุดจอดรถจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุได้ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.16 รองลงมา ได้แก่ 
ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจสอบความพร้อมของรถและอุปกรณ์ต่างๆ ทุกครั้งก่อนออกเดินทาง  
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.16 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อมของ           
รถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93  
 (3)  ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง    
ก่อนออกจากจุดจอดรถ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.12 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านเห็นด้วย      
มากน้อยเพียงใดที่พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะควรได้รับการตรวจสอบความพร้อมก่อนออกจากจุดจอดรถ 
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.20 รองลงมา ได้แก่ การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ           
จะสามารถป้องกันอุบัติเหตุของรถโดยสารได้ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.19 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมี
ความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.97   
 (4) ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์  
พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
ในด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ อยู่ในระดับมาก  
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่   2.75 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านพร้อมให้เจ้าหน้าที่น าเครื่องตรวจจับความเร็ว       
ด้วยกล้องเลเซอร์  มาบังคับใช้กับรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.90 รองลงมา ได้แก่ ท่านทราบ
มากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีกระท าความผิดในข้อหาขับรถเร็วเกินที่กฎหมายก าหนดหรือ
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ขับรถไม่ชิดขอบทางด้านซ้าย ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.86 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านคิดว่าการก าหนด
อัตราความเร็วกับรถโดยสารสาธารณะตามกฎหมายที่บังคับใช้อยู่มีความเหมาะสม  ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.61  

(5) ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ พบว่า กลุ่มตัวอย่าง       
มีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ในด้านการควบคุม
ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์  อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.08 ข้อที่มีค่าเฉลี่ย
สูงสุด ได้แก่ ท่านคิดว่าการตรวจวัดแอลกอฮอล์พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะก่อนและระหว่างขับรถโดยสารเพ่ือ
ป้องกันพนักงานขับรถมีแอลกอฮอล์ในเลือดจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุของรถโดยสารได้ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.17 
รองลงมา ได้แก่ ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัดแอลกอฮอล์ทุกครั้งก่อนปฏิบัติหน้าที่ขับรถ 
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.17 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์มากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.80  
 (6) ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า พบว่า          
กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในด้าน
การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.08   
ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ท่านเชื่อมากน้อยเพียงใดว่ามาตรการตรวจวัดค่าควันด ากับรถที่น ามาใช้ในการ
ประกอบการขนส่งจะสามารถป้องกันและลดมลพิษทางอากาศได้  ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 รองลงมา ได้แก่     
ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีที่น ารถท่ีมีค่าควันด าเกินอัตราที่ก าหนดมาใช้ในการ
ประกอบการขนส่ง ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.91 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อมั่นในการท างาน      
ของเครื่องวัดควันด ามากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.74  

 2) วัตถุประสงค์ข้อที่ 2 เพ่ือระบุปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
 (1) ความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผล 3 ประการ 
ได้แก่ การสื่อสารนโยบาย ความชัดเจนของนโยบาย และทัศนคติต่อนโยบาย  
 ผลการศึกษาพิจารณาในภาพรวม พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบ
ความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ          
ไปปฏิบัติ ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.97 ด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ทัศนคติต่อ
นโยบายการควบคุมก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.05 รองลงมาคือ ด้านการสื่อสาร
ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุมก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.94 และด้านที่มี
ค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ด้านความชัดเจนของนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ 2.93 เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน สรุปได้ดังนี้  
 ด้านการสื่อสารนโยบายในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.94 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด
ได้แก่ ช่องทางในการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ     
มีความหลากหลายเพียงพอ ทั้งทางเว็บไซต์ วิทยุ โทรทัศน์ และสื่อสิ่งพิมพ์ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  2.97 รองลงมา 
ได้แก่ ท่านคิดว่าการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ        
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มีมากน้อยเพียงใด ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านได้รับข้อมูลเกี่ยวกับนโยบาย      
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะมากน้อยเพียงใด มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.92  
 ด้านความชัดเจนของนโยบาย ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.93 ข้อที่มีค่าเฉลี่ย
สูงสุด ได้แก่ ท่านคิดว่าแนวปฏิบัติตามนโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีความเหมาะสม
สามารถน าไปปฏิบัติอย่างได้ผล ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.98 รองลงมา ได้แก่ ท่านคิดว่านโยบายควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะ เป็นนโยบายที่มีความชัดเจน ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  2.96 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด 
ได้แก่ ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่มีการน าเทคโนโลยี เช่น ระบบ GPS มาใช้ในการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมมาตรฐานการตรวจสอบให้เกิดความโปร่งใส และเป็นธรรมต่อท่าน  
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.85  
 ด้านทัศนคติต่อนโยบาย ในภาพรวม อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.05 ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด
ได้แก่ ท่านพร้อมจะรับการพัฒนาเพ่ือส่งเสริมศักยภาพการเป็นผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถ  
ที่มีคุณภาพ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.19 รองลงมา ได้แก่ ท่านเชื่อว่าการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะ แสดงถึงความมีจริยธรรมในอาชีพของท่าน ค่าเฉลี่ยอยู่ที่  3.15 และข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ท่านมีความเชื่อมั่นว่าจะได้รับความเป็นธรรม ไม่เลือกปฏิบัติจากการควบคุม ก ากับ ดูแล         
รถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.91 
 (2) การส่งผลของปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จต่อความพร้อม ผลการวิเคราะห์ปัจจัย
องค์ประกอบความส าเร็จที่มีผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล          
รถโดยสารสาธารณะ พบว่า ความชัดเจนของนโยบาย และการสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ส่วนทัศนคติ
ต่อนโยบาย ไม่ส่งผลต่อการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงาน     
ขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

ตารางท่ี 5.1 แสดงค่าการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ 
 

ตัวแปร B S.E       Beta sig 
การสื่อสารนโยบาย .260 .038 .323 .000* 
ความชัดเจนนโยบาย .415 .042 .516 .000* 
ทัศนคติต่อนโยบาย .045 .024 .071 .060 

R² =.725    SEE = .31392  F= 333.667  
 
 3) วัตถุประสงค์ข้อที่ 3 เพ่ือเปรียบเทียบความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ 
ดูแลรถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ   
ในจังหวัดเพชรบุรี 
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 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีลักษณะงานต่างกันมีความเห็นเกี่ยวกับความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ในภาพรวม แตกต่างกัน เมื่อพิจารณารายด้าน
พบว่า ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง
ก่อนออกจากจุดจอดรถ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้อง
เลเซอร์ ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ และด้านการควบคุม ก ากับ
ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
ส่วนด้านอื่นอีก 2 ด้าน ไม่แตกต่าง 

 4) วัตถุประสงค์ข้อ 4 เพ่ือศึกษาปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ 
และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

4.1) ผลการศึกษาความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างจากแบบสอบถามในการส ารวจความคิดเห็นของ
กลุ่มตัวอย่างมีผู้แสดงความคิดเห็นในส่วนของปัญหาและข้อเสนอแนะ จ านวน 68 คน แบ่งเป็นข้อคิดเห็น
ด้านปัญหาด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
จ านวน 37 ข้อคิดเห็น ข้อเสนอแนวทางการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล      
รถโดยสารสาธารณะ จ านวน 253 ข้อเสนอ และข้อเสนอแนะอ่ืนๆ จ านวน 6 ข้อเสนอ 
          ความคิดเห็นด้านปัญหา พบว่า ด้านที่พบปัญหามากที่สุด ได้แก่ ปัญหาด้านความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ  GPS ซึ่งมีการแสดงข้อคิดเห็นที่ตรงกัน
ในเรื่องปัญหาระบบ GPS ไม่ค่อยเสถียร ข้อเสนอแนวทางการส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ พบว่า ด้านที่มีข้อเสนอมากท่ีสุด ได้แก่ ด้านความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ซึ่งข้อที่มีความคิดเห็นตรงกันมากที่สุด ได้แก่ 
ควรยกเลิกการน าระบบ GPS มาบังคับใช้ 

            4.2)  ผลการศึกษาจากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล 
รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ จ านวน 6 คน ผลการสัมภาษณ์เกี่ยวการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการ
น านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ ได้แก ่
          1. ด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ ได้แก ่
            (1) ปัญหาด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ ได้แก ่

1. ค่าติดตั้ง GPS และค่าบริการรายเดือนที่สูงเกินไป  
 2. ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย มีการหลีกเลี่ยงการใช้งาน

ระบบ GPS เช่น ตัดสัญญาณระบบ GPS ซึ่งท าให้ไม่สามารถตรวจสอบข้อมูลการเดินรถได้ พนักงานขับรถไม่รูดบัตร  
(ใบอนุญาตผู้ขับรถ) ท าให้ไม่สามารถตรวจสอบตัวตนของพนักงานขับรถ และชั่วโมงท างานของพนักงานขับรถได้
และมองว่าการใช้ระบบ GPS เป็นปัญหาสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง และไม่คุ้มค่า 
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 3. ระบบการเชื่อมต่อสัญญาณที่ยังไม่เสถียร และมีการใช้อุปกรณ์เพ่ือตัดสัญญาณ 
               4. ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความร่วมมือในการก ากับ ดูแล เนื่องจากรถส่วนใหญ่เป็นรถที่เข้าร่วม    

เดินรถ ปล่อยให้ผู้ประกอบการที่เข้าร่วมไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ เงื่อนไขที่ก าหนด 
          (2) แนวทางในการส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล การเดินรถด้วยระบบ  GPS    
ไปปฏิบัติ ได้แก ่

1. ควรประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ ความเข้าใจกับมาตรการในการควบคุม ก ากับ ดูแล และ
บทลงโทษในกรณีกระท าความผิดให้มากขึ้น 

2. ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่ง ให้ได้รับการอบรม ศึกษาดูงาน เพ่ือได้มีการพัฒนาธุรกิจ
การประกอบการขนส่งให้ได้มาตรฐานครบวงจร 

3. ควรบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดจริงจังกับผู้ประกอบการขนส่งที่ไม่ควบคุม ก ากับ 
ดูแลความพร้อมของรถ ในกรณีที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายและเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  

4. ควรใช้ระบบ GPS ควบคุมการสตาร์ทรถ 
5. ควรพัฒนาระบบให้มีความเสถียร และไม่ให้ใช้เครื่องรบกวนหรือตัดสัญญาณได้ 

 6. ควรพิจารณาหามาตรการควบคุมค่าติดตั้ง GPS และค่าบริการรายเดือนที่สูงเกินไป 
ภาครัฐควรเข้าควบคุมก ากับดูแลให้การติดตั้งถูกกว่าปัจจุบัน 

 2. ด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ได้แก ่
 (1) ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ได้แก ่
   1. ผู้ประกอบการขนส่งบางรายไม่ให้ความร่วมมือในการตรวจสอบรถเท่าที่ควร ยังมีความเห็นแก่ตัว       
ในการให้บริการ ไม่ค่อยดูแลเอาใจใส่สภาพรถให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน ขาดการบ ารุงรักษา ฝ่าฝืน       
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 

2. ผู้ประกอบการขนส่งยังไม่ให้ความส าคัญในการควบคุม ก ากับ ดูแลและตรวจความพร้อม     
ของรถ จึงเป็นภาระหนักแก่ทางเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน 

3. เมื่อรถไม่พร้อมจะไม่ให้ออกให้บริการ ต้องให้ผู้ประกอบการขนส่งหารถคันใหม่      
มาเปลี่ยน รถออกช้ากว่าก าหนดท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับความสะดวก 

4. มีปัญหาด้านบุคลากร เนื่องจากในหน่วยงานมีบุคลากรจ านวนจ ากัด ไม่เพียงพอ      
ต่อปริมาณงานที่มีจ านวนมาก 
           (2) แนวทางในการส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อม
ของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ได้แก ่

1. ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งให้ได้รับการอบรม ศึกษาดูงานที่สถานประกอบการที่มี
ระบบการให้บริการที่มีคุณภาพ ได้มาตรฐานการให้บริการ และส่งเสริมให้พัฒนาธุรกิจการเดินรถให้ได้รับ
มาตรฐาน 

2. ควรบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดจริงจังกับผู้ประกอบการขนส่งที่ไม่ควบคุม ก ากับ 
ดูแลความพร้อมของรถ ในกรณีที่ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายและเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
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3. ควรส่งเสริมให้ความรู้ถึงผลดีผลเสียที่จะได้รับในการน ารถที่ได้มาตรฐาน มีสภาพ
พร้อมใช้งาน ซึ่งจะส่งผลให้ลดอัตราการเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ลดการสูญเสียชีวิต และทรัพย์สิน 

4. ควรจัดหาบุคลากรมาปฏิบัติงานเฉพาะด้าน แยกต่างหากจากบุคลากรที่ปฏิบัติงาน
ประจ าภายในส านักงานฯ 

5. ผู้ประกอบการขนส่ง ควรให้ความส าคัญในการตรวจสอบความพร้อมของรถ โดยการ
จ้างพนักงานตรวจสอบความพร้อมของรถโดยเฉพาะ 

 3. ด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ได้แก ่
 (1) ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีการตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถ 
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ได้แก่  
  1. พนักงานขับรถบางรายไม่ให้ความร่วมมือในการตรวจสอบความพร้อมเท่าที่ควร  

2. พนักงานขับรถไม่ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ  
3. ผู้ประกอบการขนส่งไม่ให้ความส าคัญในการตรวจสอบพนักงานขับรถอย่างจริงจัง 
4. ปัญหาด้านบุคลากร เนื่องจากในหน่วยงานมีบุคลากรจ านวนจ ากัด ไม่เพียงพอ       

ต่อปริมาณงานที่มีจ านวนมาก  

          (2) แนวทางในการส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีการตรวจสอบความพร้อม
ของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ ได้แก่  

1. ส่งเสริมให้ได้รับการอบรมเสริมความรู้ ให้ได้รับการศึกษาดูงานที่สถานประกอบการ    
ที่มีระบบการให้บริการที่มีคุณภาพ ได้มาตรฐานการให้บริการ 

2. ควรสร้างจิตส านึกต่อความรับผิดชอบในหน้าที่และสังคม 
3. ควรเข้มงวดในการตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถ หากไม่ปฏิบัติตามให้บังคับใช้กฎหมาย

อย่างจริงจัง 
4. ควรจัดหาบุคลากรมาปฏิบัติงานเฉพาะด้าน แยกต่างหากจากบุคลากรที่ปฏิบัติงาน

ประจ าภายในส านักงานฯ 

            4. ด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้อง
เลเซอร์ ไปปฏิบัติ ได้แก่ 
 (1) ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับ       
ด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ได้แก่  
  1.  ผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถ จงใจไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย เช่น มีการท าลายป้าย
ทะเบียนรถให้มีลักษณะที่ช ารุด ลบเลื่อน ท าให้กล้องเลเซอร์ไม่สามารถอ่านหมายเลขทะเบียนรถได้ชัดเจน  

2. เครื่องตรวจจับความเร็ว ไม่สามารถบันทึกภาพแผ่นป้ายทะเบียนในเวลากลางคืนได้ 
เนื่องจากความเข้มของล าแสงไฟหน้ารถ มีความเข้มมากกว่าล าแสงของกล้อง 
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3. เจ้าหน้าที่ที่ไปปฏิบัติงานต้องคอยระมัดระวังในการใช้กล้องเลเซอร์ เนื่องจากเกรงว่าพนักงาน
ขับรถจะเห็นแล้วเกิดความไม่พอใจ 

4. ผู้ประกอบการขนส่งปล่อยปละละเลย ไม่ควบคุม ก ากับ ดูแลพนักงานขับรถ และไม่มีสิ่งจูงใจ
ให้พนักงานขบัรถกรณีปฏิบัติงานดี เพ่ือส่งเสริมให้กระท าความดีอย่างต่อเนื่อง 
  5. เครื่องตรวจวัดความเร็วมีอยู่ จ านวน 1 เครื่อง ไม่เพียงพอ 

 (2) แนวทางในการส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมาย       
โดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ ได้แก ่

1. ควรให้การอบรมเสริมความรู้ ความเข้าใจ ให้ร่วมกันสร้างจิตส านึกความปลอดภัยให้มากขึ้น 
             2. ควรบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง  การลงโทษควรลงโทษปรับขั้นสูง และจัดอบรม

ให้ความรู้เพ่ิมเติม 
3. ควรส่งเสริมสนับสนุนให้พนักงานขับรถที่ปฏิบัติหน้าที่ดีได้รับค่าตอบแทนบ้างเป็นบางโอกาส 

เพ่ือเป็นขวัญและก าลังใจในการปฏิบัติงาน 
4. ควรจัดสรรงบประมานจัดซื้อเพ่ิมเติมอีก 1 เครื่อง เพ่ือให้มีจังหวัดละ 2 เครื่อง และ

เพ่ือให้ส านักงานขนส่งจังหวัด สาขา มีเครื่องมือตรวจจับความเร็วของรถโดยสารและรถบรรทุกในเขต     
ที่รับผิดชอบด้วย 

5. ด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์  ไปปฏิบัติ 
ได้แก ่
 (1)  ปัญหาการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์           
ไปปฏิบัติ ได้แก่  

1. ในกรณีตรวจพบการกระท าผิดของผู้ขับรถ มีระดับแอลกอฮอล์เกินที่กฎหมายก าหนด 
เนื่องจากการส่งด าเนินคดี/น าตัวผู้กระท าผิดส่งให้พนักงานสอบสวน มีกระบวนการ และขั้นตอนหลายอย่าง        
ซึ่งต้องใช้เวลาในส่วนนี้นาน ท าให้เกิดความล่าช้า  

2. บุคลากรผู้ปฏิบัติงานมีจ ากัด ไม่สอดคล้องกับปริมาณงาน 
 (2) แนวทางในการส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ ได้แก่  
 1. ควรส่งเสริมสนับสนุนพนักงานขับรถที่มีคุณภาพให้ได้รับรางวัลเป็นสิ่งจูงใจ เพ่ือเป็น
ขวัญและก าลังใจกับผู้ปฏิบัติดีต่อสังคม 

 2. ควรให้ผู้ที่มีความเชี่ยวชาญหรือผู้มีอ านาจโดยตรงเข้าร่วมตรวจสอบด้วยจึงจะได้ผล    
ที่เป็นรูปธรรม 
 3. ควรมีเจ้าหน้าที่เฉพาะไม่เกี่ยวกับเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ หรือ
ปฏิบัติงานนอกเวลาโดยมีค่าตอบแทน (โดยมอบหมายเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ      
เป็นบางครั้ง) 

 6. ด้านการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 
ไปปฏิบัติ ได้แก ่
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 (1) ปัญหาการน านโยบายการควบคุม  ก ากับ  ดูแล  ด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า
ไปปฏิบัติ ได้แก่  
  1. การน ารถที่มีอายุการใช้งานนานมาใช้โดยไม่มีการบ ารุงรักษาท าให้เกิดมลพิษ 

2. ความไม่เสถียรของเครื่องวัดควันด า ระบบของเครื่องวัดควันด ามีหลากหลายเกินไป บางครั้งจะ
เกิดข้อขัดแย้ง วิธีการตรวจวัดค่าควันด าที่ไม่ถูกต้อง ส่งผลให้เกิดความไมเ่ป็นธรรม 

3. อุปกรณ์เครื่องวัดควันด ามีจ านวนไม่เพียงพอต่อการปฏิบัติงาน และกรณีเครื่อง
ขัดข้องไม่มีเครื่องส ารอง 

4. เครื่องวัดควันด าที่ใช้ส าหรับตั้งจุดตรวจถนนสายหลัก/สายรอง ขนาดเครื่องมีน้ าหนักมาก 
และขนาดใหญ่เกินไปใช้งานไม่สะดวกและไม่คล่องตัวในการปฏิบัติงาน 

5. บุคลากรผู้ปฏิบัติงานมีจ ากัด ไม่สอดคล้องกับปริมาณงาน 
(2) แนวทางในการส่งเสริมการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับ

แอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ ได้แก่  
  1. ควรส่งเสริมให้ผู้ประกอบการขนส่งพัฒนาธุรกิจการเดินรถให้ได้รับมาตรฐาน  

2. ควรใช้เครื่องวัดควันด าให้เป็นระบบหรือแบบเดียวกัน และผู้ปฏิบัติต้องมีความรู้ ความช านาญ   
และสร้างความเป็นธรรม 

3. ควรมีการอบรมผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถให้มีความรู้ และมีจิตส านึกในการปฏิบัติ
ตามกฎหมาย 

4.ควรมีเจ้าหน้าที่เฉพาะไม่เกี่ยวกับเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ หรือปฏิบัติงาน
นอกเวลาโดยมีค่าตอบแทน (โดยมอบหมายเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าในส านักงานฯ เป็นบางครั้ง) 

5. ควรสนับสนุนให้มีแหล่งเงินทุนที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าในการจัดซื้อรถใหม่ทดแทนรถคันเก่าที่มี
สภาพไม่พร้อมใช้งาน 

6. ควรบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง  การลงโทษควรลงโทษปรับขั้นสูง และจัดอบรม
ให้ความรู้เพ่ิมเติม 

7. ควรจัดซื้อเครื่องตรวจจับความเร็วที่มีประสิทธิภาพสูง/บันทึกภาพกลางคืนได้ชัด 
8. ควรจัดสรรงบประมานจัดซื้อเพ่ิมเติมอีก 1 เครื่อง เพ่ือให้มีจังหวัดละ 2 เครื่อง และ

เพ่ือให้ส านักงานขนส่งจังหวัด สาขา มีเครื่องมือตรวจจับความเร็วของรถโดยสารและรถบรรทุกในเขต      
ที่รับผิดชอบด้วย 

 5) ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่ 1 ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะของผู ้ป ระกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณ ะ          
ในจังหวัดเพชรบุรี อยู่ในระดับมาก   

ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล 
รถโดยสารสาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
ในจังหวัดเพชรบุรี อยู่ในระดับมาก จึงยอมรับสมมติฐาน 
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สมมติฐานที่ 2 ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัด
เพชรบุรี แตกต่างกัน 

 
 ผลการศึกษาพบว่า ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร

สาธารณะของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัด
เพชรบุรี 5 กลุ่ม ในภาพรวม แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จงึยอมรับสมมติฐาน 

 
สมมติฐานที่ 3 ความชัดเจนของนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของ

ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

ผลการทดสอบสมมติฐาน จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) พบว่า ตัวแปรอิสระด้านความชัดเจนของนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ จึงยอมรับสมมติฐาน  

สมมติฐานที่  4 การสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

 ผลการทดสอบสมมติฐาน จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) พบว่า ตัวแปรอิสระด้านการสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติ
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ จึงยอมรับสมมติฐาน  

สมมติฐานที่  5 ทัศนคติต่อนโยบาย ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 

 ผลการทดสอบสมมติฐาน จากการทดสอบทางสถิติโดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) พบว่า ตัวแปรอิสระด้านทัศนคติต่อนโยบาย ไม่ส่งผลต่อการปฏิบัติตามนโยบาย
ของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี         
จึงปฏิเสธสมมติฐาน 

5.2  อภิปรายผลการวิจัย 
 จากการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถในการน านโยบาย     
การควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะจังหวัดเพชรบุรี ไปปฏิบัติ ผู้วิจัยจะอภิปรายเฉพาะประเด็น      
ความพร้อมที่มีความเฉลี่ยสูงสุด รองลงมา และที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด รวมทั้งจะอภิปรายปัจจัยองค์ประกอบ
ความส าเร็จที่ส่งผลต่อความในการน านโยบายไปปฏิบัติ ดังนี้ 
 1) ความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม
ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  
ผลการศึกษาพบว่า เป็นประเด็นที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งน่าจะเป็นเพราะกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ยอมรับและ
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มีความตั้งใจที่จะปฏิบัติตามมาตรการดังกล่าว เพราะช่วยในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้ และ
การปฏิบัติตามนโยบายยังเกิดผลดีต่อส่วนรวมในการใช้รถใช้ถนนร่วมกัน 
  เมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษา พบว่า เป็นไปตามค าอธิบายของ แวนมิเตอร์และแวนฮอร์น  
(1976) ที่กล่าวว่า ตัวแปรส าคัญประการหนึ่งที่ท าให้การน านโยบายไปปฏิบัติประสบผล หรือผู้ปฏิบัติ    
มีความพร้อมที่จะปฏิบัติตามนโยบาย ได้แก่ การตอบสนองของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งมีองค์ประกอบ
ส าคัญสามประการคือ ความรู้ความเข้าใจในมาตรฐานนโยบาย ทิศทางการตอบสนอง และความตั้งใจของ
ผู้ปฏิบัติตามนโยบาย และยังเป็นไปตามค าอธิบายของวรเดช จันทรศร (2556) ที่กล่าวว่า การยอมรับ    
ในนโยบายส่งผลต่อความส าเร็จของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 

เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า สอดคล้องกับงานวิจัยของ วัลลพ รัตนมารค (2552) 
ศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของประชาชนกลุ่มผู้ใช้แรงงานในเขตรับผิดชอบของสถานีอนามัยต าบลด่านชุมพล 
อ าเภอบ่อไร่ จังหวัดตราด ผลการศึกษาพบว่า พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรของประชาชน
กลุ่มผู้ใช้แรงงานในภาพรวม พบว่า มีพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอยู่ในระดับสูง  

2) ความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม
ก ากับ ดูแล ด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ผลการศึกษาพบว่า เป็นประเด็นที่มีค่าเฉลี่ยรองลงมา 
ซึ่งน่าจะเป็นเพราะกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ยอมรับและมีความตั้งใจที่จะปฏิบัติตามมาตรการดั งกล่าว  
เพราะทราบดีว่าหากกระท าผิดมีการตรวจพบระดับแอลกอฮอล์ในขณะปฏิบัติหน้าที่จะส่งผลกระทบต่ออาชีพที่ตน     
ท าอยู่ อีกประการหนึ่งการปฏิบัติตามกฎหมายยังช่วยในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน และการปฏิบัติ
ตามนโยบายยังเกิดผลต่อส่วนรวมในการใช้รถใช้ถนนร่วมกัน 

เมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษา พบว่า สอดคล้องกับที่ กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต  
(2558, หน้า 17-20) อธิบายว่า ปัจจัยส าคัญประการหนึ่งที่ส่งเสริมการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
ได้แก่) ปัจจัยด้านจิตส านึกของผู้ปฏิบัตินโยบายโดยถ้าผู้ปฏิบัติทราบว่านโยบายมีประโยชน์อย่างไร      
ใครคือผู้ได้รับประโยชน์แท้จริงจากการด าเนินนโยบายย่อมเกิดความม่ันใจมีความตั้งใจจริงที่จะปฏิบัติตาม       
ซึ่งผลการศึกษาพบว่า ผู้ปฏิบัติมีความตระหนักดีในประเด็นนี้ นอกจากนั้น การปฏิบัติของผู้ประกอบการ
ขนส่งและพนักงานขับรถในประเด็นนี้ ยังเป็นการส่งเสริมการด าเนินงานตามกรอบแนวคิดของไทย          
8 ประเด็น ภายใต้กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนโลก ที่ก าหนดให้ปี  พ.ศ. 2554-2563 เป็น
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน  (Decade of Action for Road Safety) ซึ่ง 1 ใน 8 ประเด็น
ดังกล่าว ได้แก่  “ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ โดยมี
เป้าหมายให้พฤติกรรมเมาแล้วขับของผู้ขับขี่ยานพาหนะลดลง” (กรมการขนส่งทางบก,2561 หน้า 1) 

เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า สอดคล้องกับการศึกษาของอรมณี สุนทรนนท์ 
(2552) ที่ศึกษาเรื่อง ทัศนคติของผู้น านโยบายไปสู่การปฏิบัติในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติของ
นโยบายการพัฒนาฝีมือแรงงานและพบว่าปัจจัยด้านจิตใจ ความคิดอ่าน ของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ      
เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญ และมีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ 

3) ความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ผลการศึกษาพบว่า เป็นประเด็นที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ในประเด็น    
การควบคุม ก ากับ ดูแล ทั้ง 6 ประเด็น ซึ่งน่าจะเป็นเพราะกลุ่มตัวอย่างเห็นว่า ข้อก าหนดของกฎหมาย    
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ในเรื่องการจ ากัดความเร็วที่บังคับใช้มานาน ไม่มีการปรับปรุงให้สอดคล้องกับระบบการขนส่งทางถนน   
ในปัจจุบัน ท าให้รู้สึกเป็นกังวลในการขับรถที่ต้องระมัดระวังไม่ให้ความเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด 
ประกอบกับความไม่เชื่อมั่นในการท างานของระบบ GPS และค่าใช้จ่ายในการติดตั้งและค่าบริการสูง
เกินไป ท าให้รู้สึกเป็นภาระ 

เมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษาพบว่า เป็นไปตามที่ กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต   
(2558, หน้า 46-50) อธิบายว่าความส าเร็จของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติจะมีมากน้อยเพียงใด
ขึ้นอยู่กับเงื่อนไขส าคัญประการหนึ่งคือ การมีความเข้าใจตรงกันในเป้าหมาย วัตถุประสงค์ และแนวปฏิบัติ       
โดยหากผู้ปฏิบัติมีความเข้าใจที่บิดเบือนหรือมีความสงสัยความคับข้องใจในการปฏิบัติตามนโยบาย     
ย่อมส่งผลต่อความไม่พร้อมจะร่วมมือ ซึ่งหากเข้าใจอย่างชัดแจ้งว่า การน าระบบ GPS มาใช้ก็เพ่ือติดตาม
พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขับรถแบบเรียลไทม์ ในการควบคุม ก ากับ ดูแลการใช้ความเร็ว ชั่วโมง
การท างาน การใช้ใบอนุญาตขับรถ การแสดงตัวตนผู้ขับรถ พร้อมได้เปิดแอพพลิเคชั่ น “DLT GPS” 
เพ่ือให้ผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะร่วมเป็นส่วนหนึ่งในการติดตามตรวจสอบ  
ความปลอดภัยของรถโดยสารผ่านทางแอพพลิเคชั่นดังกล่าวได้ตลอด 24 ชั่วโมง  ซึ่งถือว่าเป็นประโยชน์
อย่างยิ่งในการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการขนส่ง (กรมการขนส่งทางบก   
2559) ก็น่าจะมีความพร้อมมากขึ้นที่จะปฏิบัติตาม   
        อย่างไรก็ดี การน าระบบ GPS มาใช้ ควรเป็นระบบที่ง่ายต่อการใช้งานด้วย ดังข้อเสนอของ กุลปริยา นกดี 
(2558) ซึ่งได้ท าการวิจัยเรื่อง การยอมรับเทคโนโลยี GPS Tracking ของบริษัท พี.ที. ทรานส์เอ็กซ์เพรส 
จ ากัด และพบว่า ปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการยอมรับ ได้แก่ การรับรู้ถึงความง่ายต่อการใช้งาน และคุณภาพ      
การให้บริการ และยังเสนอด้วยว่าควรให้ความส าคัญกับการมีขั้นตอนการใช้งานที่ง่ายไม่ซับซ้อน ผู้ใช้งาน
สามารถเรียนรู้การใช้งานระบบ  GPS Tracking ได้ในเวลารวดเร็ว  และสามารถมองเห็นข้อมูล
รายละเอียดเส้นทางการเดินรถได้อย่างง่ายดาย รวมถึง ผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์สามารถด าเนินงาน
ด้านการขนส่งให้มีความง่ายยิ่งข้ึน  

 2. ปัจจัยองค์ประกอบความส าเร็จที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัตินโยบาย ประกอบด้วย 
ความชัดเจนของนโยบาย การสื่อสารนโยบาย และทัศนคติต่อนโยบาย ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยด้าน
ความชัดเจนของนโยบาย และการสื่อสารนโยบาย มีผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย        
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
ส่วนปัจจัยด้านทัศนคติต่อนโยบาย ไม่ส่งผลต่อการปฏิบัติตามนโยบายของผู้ประกอบการรถโดยสาร
สาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี  อาจเนื่องมาจากกลุ่มตัวอย่าง            
มีลักษณะงานที่แตกต่างกัน ความนึกคิด และจิตใจของผู้น านโยบายไปปฏิบัติที่แตกต่างกัน จึงมีทัศนคติ
แตกต่างกัน ในด้านความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย  
 (1) การสื่อสารนโยบาย ส่งผลต่อผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย ซึ่งเมื่อเทียบเคียง
กับวรรณกรรมที่ศึกษา พบว่า เป็นไปตามค าอธิบายของ แวน ฮอร์น และแวน มิเตอร์ (แวน ฮอร์น และ
แวน มิเตอร์ 1975, pp.103)  ซึ่งอธิบายว่า ควรให้ความส าคัญกับการสื่อสารโดยเฉพาะด้านเนื้อหาของ
ค าแนะน า ค าสั่ง ตลอดจนค าชี้แจงซึ่งการติดต่อสื่อสารระหว่างองค์กรหนึ่งไปยังองค์กรหนึ่งต้องมี        
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การสื่อสารที่ชัดเจน ข้อมูลมีความถูกต้อง รวดเร็ว ต่อเนื่อง และมีประสิทธิภาพ เพราะสิ่งเหล่านี้ย่อมมีผล
กับการก าหนดความส าเร็จหรือความล้มเหลวของนโยบายด้วย 
 เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า สอดคล้องกับ รัฐกร กลิ่นอุบล (2551) ซึ่งได้
ท าการศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี ไปปฏิบัติ  
จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัตินั้น ประกอบไปด้วย 5 
ปัจจัย และหนึ่งในนั้นก็คือ ปัจจัยด้านการสื่อสารระหว่างองค์กร 
 (2) ความชัดเจนของนโยบาย ผลการศึกษาพบว่า ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย  
ซึ่งเมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษา พบว่า เป็นไปตามค าอธิบายของ แวน ฮอร์น และแวน มิเตอร์ 
(แวน ฮอร์น และแวน มิเตอร์, 1975) ซึ่งอธิบายว่ามาตรฐานนโยบายที่ปรากฏในรูปของกฎหมาย กฎ 
ระเบียบของแผนงาน มาตรฐาน ควรมีความชัดเจน เพราะจะท าให้ผู้ที่น านโยบายไปปฏิบัติทราบถึง
วิธีการที่จะด าเนินการไปสู่การปฏิบัติที่เป็นรูปธรรม 
 นอกจากนั้น ยังเป็นไปตามค าอธิบายของ กล้า ทองขาว และ ปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า      
17-20) ที่กล่าวว่า หากข้อความนโยบายสาธารณะมีความชัดเจน ไม่คลุมเครือ โอกาสที่นโยบาย          
จะประสบผลส าเร็จในขั้นน าไปปฏิบัติจะมีมาก แต่หากข้อความนโยบายมีความคลุมเครือ ไม่ชัดเจน เช่น  
วัตถุประสงค์ของนโยบายไม่ชัดเจนหรือขัดแย้งกัน อาจเป็นอุปสรรคในขั้นการน าไปปฏิบัติ ท าให้โอกาส    
ที่นโยบายจะบรรลุผลส าเร็จเป็นไปได้ยาก 

เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เก่ียวข้องพบว่า สอดคล้องกับ วัชรินทร์ สุทธิชัย (2557) ที่ศึกษาเรื่อง
ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายมหาวิทยาลัยราชภัฏ ไปปฏิบัติ : กรณีศึกษามหาวิทยาลัย
ราชภัฏกลุ่มภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และพบว่า ปัจจัยภายในที่มีผลต่อความส าเร็จค่อนข้างมากมี  2 
ปัจจัย โดยหนึ่งในสองปัจจัยได้แก่ ความชัดเจนในวัตถุประสงค์ของนโยบาย 
 (3) ทัศนคติต่อนโยบาย ผลการศึกษา พบว่า ไม่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย
ของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี  ซึ่งน่าจะ
เป็นเพราะกลุ่มตัวอย่างตระหนักดีว่าการควบคุม ก ากับ ดูแล ทั้ง 6 ประการ มีลักษณะ “บังคับใช้” 
หมายถึงว่า ไม่ว่าจะมีทัศนคติทางบวกหรือลบ เห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วย ก็จะถูกบังคับให้ปฏิบัติตาม ฉะนั้น 
ความชอบ หรือท่าทีหรือทัศนคติของผู้ปฏิบัติ จึงไม่ส่งผลต่อความพร้อมของกลุ่มตัวอย่าง 
 เมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษา พบว่า ไม่สอดคล้องกับแนวคิดของ แวนมิเตอร์และแวนฮอร์น,  
1975 (อ้างถึงใน สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2550, หน้า 452) ที่อธิบายว่า ทิศทางของทัศนคติที่ตอบสนองและ
ความตั้งใจของผู้ปฏิบัติที่มีต่อนโยบายมีผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ นโยบายที่ผู้ปฏิบัติ
จะน าไปปฏิบัติด้วยดีต้องเป็นนโยบายที่มีความเข้าใจ เห็นด้วยและรู้สึกผูกพัน  
 เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า ไม่สอดคล้องกับ อรมณี สุนทรนนท์ (2552) ที่ศึกษา
เรื่อง ทัศนคติของผู้น านโยบายไปสู่การปฏิบัติในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติของนโยบายการพัฒนา
ฝีมือแรงงาน และพบว่า ปัจจัยทัศนคติ มีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ โดยปัจจัยทัศนคติ เป็นลักษณะ
ภายในของตัวผู้ปฏิบัติทุกคนก่อนที่จะสื่อการกระท าออกมาภายนอกโดยตรง และเป็นปัจจัยที่มักจะได้รับ
อิทธิพลมาจากปัจจัยอ่ืนๆ ค่อนข้างมาก ก่อนที่จะส่งผลต่อการปฏิบัติ และไม่สอดคล้องกับ สโรชา       
ตันเจริญ (2559) ที่ศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จจากความพร้อมของประชาชนในการน า
นโยบายด้านการจัดการจราจรในอ าเภอหัวหิน ไปปฏิบัติ  และพบว่า ทัศนคติต่อนโยบายส่งผลต่อ
ความส าเร็จจากความพร้อมของประชาชนในการน านโยบายด้านการจัดการจราจรไปปฏิบัติ 
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5.3  ข้อเสนอแนะ 
 1) ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลมากที่สุดต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายควบคุม  
ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี คือ ความชัดเจนของนโยบาย กรมการขนส่งทางบก จึงควร
พิจารณาก าหนดนโยบายในการสร้างความชัดเจนแก่นโยบายด้วยแนวทางต่างๆ อาทิ นโยบายการสื่อสาร
นโยบายไปยังผู้ประกอบการขนส่ง พนักงานขับรถ ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน เพ่ือเสริมสร้างความเข้าใจ    
ในการปฏิบัติตามนโยบาย ซึ่งจะท าให้ผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถ มีทัศนคติที่ดี และมี
ทัศนคติไปในทิศทางที่ตอบสนอง ยอมรับและความตั้งใจปฏิบัติตามนโยบายด้วยดี ซึ่งจะส่งผลต่อ
ความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ  

นอกจากนั้น ควรก าหนดนโยบายในการบังคับใช้มาตรการให้เหมาะสมและรัดกุมมากขึ้น เพื่อให้เกิดการ
ปฏิบัติตามนโยบายที่ยั่งยืนและเป็นรูปธรรม อันส่งผลให้การลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

2) ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ 
 1. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ความเชื่อถือ      
ในการท างานของระบบ GPS กรมการขนส่งทางบก จึงควรน าข้อมูลการท างานของระบบ GPS ไปศึกษา 
วิเคราะห์ และพัฒนาระบบการท างานของระบบ GPS ให้มีประสิทธิภาพ มีความน่าเชื่อถือ และเพ่ือเป็น
การยกระดับมาตรฐานการท างานของระบบ GPS ให้ได้มาตรฐานเป็นที่ยอมรับ 
 นอกจากนั้น ยังควรพัฒนาระบบการท างานของระบบ GPS ให้มีความเสถียร ไม่ให้มีการใช้
เครื่องรบกวนหรือตัดสัญญาณได้ ควรพัฒนาใช้ระบบ GPS ในการควบคุมการสตาร์ทรถ และเชื่อมโยง
ข้อมูลการท างานของพนักงานขับรถไม่ว่าจะเปลี่ยนไปขับรถคันใด ควรเก็บข้อมูลพนักงานขับรถได้อย่าง
ต่อเนื่อง เพ่ือป้องกันการขับรถเกินชั่วโมงท างาน และควรพิจารณาหามาตรการควบคุมค่าติดตั้ง GPS 
และค่าบริการรายเดือนที่สูงเกินไป ภาครัฐควรเข้าควบคุม ก ากับ ดูแลให้การติดตั้งให้มีราคาถูกกว่า
ปัจจุบันเพื่อเป็นการลดภาระค่าใช้จ่ายของผู้ปฏิบัติตามนโยบาย 

2. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารประจ าทาง ด้วยการตรวจสอบความพร้อมของรถ
โดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบ
ความพร้อมของรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ กรมการขนส่งทางบก จึงควรพิจารณาจัดหาบุคลากร
ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้าน มีคุณสมบัติเฉพาะต าแหน่งในการปฏิบัติหน้าที่ตรวจสอบความพร้อมของรถ และ
ความพร้อมของพนักงานขับรถโดยตรง เพ่ือให้เกิดความโปร่งใส เป็นธรรม และถูกต้อง เป็นที่น่าเชื่อถือ 

นอกจากนั้น ยังควรส่งเสริมยกระดับมาตรฐานการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ และระบบการประเมิน
คุณภาพและมาตรฐานด้านความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือประโยชน์ต่อประชาชนในการเดินทาง         
ได้อย่างสะดวก ปลอดภัย และเกิดการให้บริการที่มีคุณภาพ พร้อมทั้งให้สิทธิประโยชน์ต่างๆ กับผู้ประกอบการ
ขนส่ง พัฒนายกระดับมาตรฐานการให้บริการจนได้รับการรับรองมาตรฐานการให้บริการ 

3. ด้านการควบคุม ก ากับ  ดูแลรถโดยสารประจ าทางด้วยการตรวจสอบความพร้อมของพนักงาน      
ขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ความเชื่อมั่นต่อการ
ตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่  กรมการขนส่งทางบก จึงควร
พิจารณาจัดหาบุคลากรผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้าน มีคุณสมบัติเฉพาะต าแหน่งในการปฏิบัติหน้าที่ตรวจสอบ
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ความพร้อมของรถ และความพร้อมของพนักงานขับรถโดยตรง เพ่ือให้เกิดความโปร่งใส เป็นธรรม และ
ถูกต้อง เป็นที่น่าเชื่อถือ 

นอกจากนั้น ยังควรส่งเสริมสนับสนุนงบประมาณในการประกวดพนักงานขับรถที่ปฏิบัติหน้าที่
ดีเด่น และมีประกาศนียบัตรมอบให้พนักงานขับรถ เพ่ือเป็นขวัญและก าลังใจในการปฏิบัติงาน และ       
ในการควบคุม ก ากับ ดูแลพนักงานขับรถ ซึ่งตามกฎหมายถือเป็นหน้าที่ของผู้ประกอบการขนส่งในการ
ก ากับ ดูแลให้พนักงานขับรถต้องมีความพร้อมก่อนขับรถ ซึ่งจะต้องบังคับใช้กฎหมายกับผู้ประกอบการ
ขนส่งอย่างเข้มงวดและจริงจัง 

4. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ การก าหนดอัตราความเร็วกับรถโดยสารสาธารณะตามกฎหมายที่บังคับใช้ ส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติ ควรน าปัญหาด้านการจ ากัดความเร็วไปศึกษา และพิจารณาผลกระทบ ความเป็นไปได้   
ที่จะมีการปรับปรุงก าหนดอัตราความเร็วในการขับรถขึ้นใหม่ เพ่ือให้สอดรับกับการพัฒนาระบบ         
การขนส่งทางถนน และพิจารณาน าเสนอแก้ไขพระราชบัญญัติการจราจรทางบกต่อไป  

นอกจากนั้น กรมการขนส่งทางบกยังควรที่จะพิจารณาจัดหาเครื่องตรวจจับความเร็วที่มี
ประสิทธิภาพสูง/บันทึกภาพกลางคืนได้ชัด เนื่องจากข้อจ ากัดของเครื่องตรวจจับความเร็ว ไม่สามารถ
บันทึกภาพแผ่นป้ายทะเบียนในเวลากลางคืนได้ เนื่องจากความเข้มของล าแสงไฟหน้ารถ มีความเข้ม
มากกว่าล าแสงของกล้อง  

5. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ 
ความเชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์  กรมการขนส่งทางบก จึงควรพิจารณาการน า
เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ที่มีประสิทธิภาพ มีระบบการท างานและประมวลผลที่แม่นย า ควรใช้แบบเครื่องวัด
ระดับแอลกอฮอล์แบบเดียวกัน และควรมีการตรวจเช็คระบบการท างานอย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้เกิดความโปร่งใส 
เป็นธรรม ถูกต้อง เป็นที่น่าเชื่อถือ 

นอกจากนั้น กรมการขนส่งทางบก และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรพิจารณาวิธีการปฏิบัติงาน      
ในกรณีตรวจพบการกระท าผิดของผู้ขับรถที่มีระดับแอลกอฮอล์เกินที่กฎหมายก าหนด เนื่องจากการส่ง
ด าเนินคดี/น าตัวผู้กระท าผิดส่งให้พนักงานสอบสวน มีกระบวนการ และขั้นตอนหลายอย่าง ซึ่งต้องใช้
เวลาในส่วนนี้นาน ท าให้เกิดความล่าช้า ซึ่งในการปฏิบัติงานอัตราก าลังเจ้าหน้าที่ที่มีอยู่อย่างจ ากัด 
ในขณะต้องแบ่งเจ้าหน้าที่ปฏิบัติหน้าที่บังคับใช้กฎหมายส่วนหนึ่ง และอีกส่วนหนึ่งต้องไปติดต่อส่งตัว
ผู้กระท าผิดส่งพนักงานสอบสวน จึงควรมีการลดขั้นตอน กระบวนการในการปฏิบัติงานลง เพ่ือความ
สะดวก รวดเร็ว แต่ต้องให้เกิดความรัดกุม เพ่ือให้หน่วยงานที่รับผิดชอบต่างๆ บริหารจัดการได้อย่าง
รวดเร็ว มีประสิทธิภาพ  

6. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด
ได้แก่ ความเชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัดควันด า กรมการขนส่งทางบก จึงควรพิจารณาการน าเครื่องวัด
ควันด าที่มีระบบการท างานและประมวลผลแบบเดียวกัน และควรมีการตรวจเช็คระบบการท างานอย่างต่อเนื่อง 
เพ่ือให้เกิดความโปร่งใส เป็นธรรม ถูกต้อง เป็นที่น่าเชื่อถือ 

นอกจากนั้น กรมการขนส่งทางบก ควรจัดหาเครื่องที่มีประสิทธิภาพสูงสามารถตรวจวัดควันด า
ต่อเนื่องได้หลายๆ คัน และเครื่องวัดควันด าที่ใช้ส าหรับตั้งจุดตรวจถนนสายหลัก/สายรอง ขนาดเครื่อง   
มีน้ าหนักมากและขนาดใหญ่เกินไป ใช้งานไม่สะดวก ควรจะจัดหาเครื่องขนาดเล็ก คุณภาพสูง เพ่ือให้เกิด



 
115 

 

 
 

ความคล่องตัวในการปฏิบัติงาน และควรสนับสนุนให้มีแหล่งเงินทุนที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าในการจัดซื้อรถใหม่
ทดแทนรถคันเก่าที่มีสภาพไม่พร้อมใช้งานให้กับผู้ประกอบการขนส่ง 

ซึ่งกรมการขนส่งทางบก จึงควรน าข้อเสนอต่างๆ  ไปพิจารณาถึงผลดี ผลเสีย ความเป็นไปได้ และ       
หามาตรการมารองรับ เพ่ือให้การน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ
เกิดผลเป็นรูปธรรม และในการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ ควรน าเทคโนโลยีสมัยใหม่        
มาควบคุม ก ากับ ดูแล ให้มากยิ่งขึ้น และปรับปรุงกฎ ระเบียบเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตประกอบการ
ขนส่ง ก าหนดมาตรฐานบริการ และคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งที่มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น ในส่วนตัวรถ          
ควรยกระดับมาตรฐานรถโดยสาร ทั้งเรื่องความปลอดภัยและสิ่งอ านวยความสะดวก และต้องสร้าง
จิตส านึกให้เกิดแก่ผู้ประกอบการขนส่ง พนักงานขับรถ และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ตลอดจนต้องมีการบังคับใช้ 
กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง 

 3) ข้อเสนอส าหรับการท าวิจัยครั้งต่อไป 
  1. ควรศึกษาเพ่ิมเติมในด้านประสิทธิผลในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล      
รถโดยสารสาธารณะ ไปปฏิบัติ 
  2. ควรศึกษาความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะของผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถ ในพ้ืนที่อ่ืนด้วย เพ่ือเปรียบเทียบความพร้อม     
ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะในพ้ืนที่อ่ืนด้วย 
  3. ควรศึกษาความพร้อมในการน านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
ไปปฏิบัติ ของเจ้าหน้าที่ โดยการท าแบบส ารวจจากความพร้อมของผู้ปฏิบัติหน้าที่ร่วมด้วย เพ่ือความ
แม่นย าในเนื้อหามากยิ่งข้ึน 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
จังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ 

………………………………………………………… 

ค าชี้แจง  

 1. แบบสอบถามฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือส ารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพร้อมในการปฏิบัติตาม
นโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ ปัจจัยที่ส่งผลต่อความ
พร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ     
ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาอิสระ หลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัญฑิต วิทยาลัยนวัตกรรมการ
จัดการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร์ วิทยาเขตวังไกลกังวล ดังนั้น เพ่ือให้การศึกษาอิสระ
ของนักศึกษา มีการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย  จึงขอความร่วมมือจากท่านโปรด
กรอกข้อมูลให้ตรงกับความเป็นจริง และขอรับรองว่าค าตอบของท่านจะถูกเก็บเป็นความลับ ข้อมูลทั้งหมดจะไม่
ส่งผลกระทบใดๆ ต่อตัวท่านทั้งสิ้น 
 2. แบบสอบถามนี้แบ่งเป็น 3 ตอน คือ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
  ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะ ประกอบด้วย 
    2.1 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงาน
ขับรถโดยสารสาธารณะ เปรียบเทียบความพร้อมของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะ ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี        
6 ด้าน คือ 
    1. การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 
    2. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ       
    3. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงาน        
ขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ   
    4. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้อง
เลเซอร์  

    5. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
    6. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัด
ควันด า   
    2.2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมของผู้ประกอบการ
ขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ ในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะ ในจังหวัดเพชรบุรี 3 ด้าน 
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    1. การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบาย 
    2. ความชัดเจนของนโยบาย 
    3. ทัศนคติต่อนโยบาย 
  ตอนที่ 3 ปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 
 3. ค าว่า “ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ” ในแบบสอบถามนี้ หมายถึง บุคคลหรือกลุ่มบุคคล        
ที่ด าเนินการประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทาง ได้แก่ ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสาร
ประจ าทาง และ/หรือผู้ประกอบการรถร่วม และผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งด้วยรถโดยสาร      
ไม่ประจ าทาง 
 4. ค าว่า  “พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ” ในแบบสอบถามนี้ หมายถึง พนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทาง และพนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง 

 ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่ งว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านในการตอบแบบสอบถามและ
ขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูง มา ณ โอกาสนี้ 
 
 

นางสาวณภัสนันทน์  พ่วงบัลลังก์ 
นักศึกษาระดับปริญญาโท หลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัญฑิต 

โทรศัพท์ 09-7139-7430 
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ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง โปรดเขียนตอบหรือท าเครื่องหมาย ในช่อง  ที่ตรงกับความจริงมากท่ีสุด 
............................................................................................................................................................ 

1. เพศ    ชาย    หญิง 

2. อายุ    21 - 30 ปี      31 - 40 ปี     41 – 50ปี 
   51 - 60 ปี     61 ปี ขึ้นไป 

3. ระดับการศึกษา  ประถมศึกษา   มัธยมศึกษาตอนต้น/ปวช.  มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวส. 
                        ปริญญาตรี      สูงกว่าปริญญาตรี             อ่ืน ๆ……………………………. 

4. ลักษณะงาน  ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทางในจังหวัดเพชรบุรี  
                      ผู้ประกอบการรถร่วมที่เดินรถจากเพชรบุรีไปจังหวัดอ่ืน 
   ผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจ าทาง  พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง 
                      พนักงานขับรถโดยสารไม่ประจ าทาง 
 

ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
ค าชี้แจง ท่านมีความพร้อมเพียงใดในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะในด้านต่างๆ 6 ด้าน และท่านเห็นว่าปัจจัยต่อไปนี้ส่งผลมากน้อยเพียงใดต่อความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายดังกล่าวของท่าน 
โปรดใส่เครื่องหมาย ลงในช่องระดับความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล         
รถโดยสารสาธารณะ และปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อม ที่ท่านเห็นว่าเป็นจริงมากที่สุดเพียง 1 ข้อ 
 (ระดับความพร้อม 4 = มากที่สุด, 3 = มาก, 2 = น้อย, 1 = น้อยที่สุด) 
 

 
ข้อ 

 
ประเด็นค าถาม 

มากที่สุด 
4 

มาก 
3 

น้อย 
2 

น้อยที่สุด 
1 

1. ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
1.1 การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 
1 รถโดยสารสาธารณะมีความพร้อมที่จะน าระบบ GPS มาใช้     
2 ท่านมีความรู้ความเข้ าใจการท างานของระบบ GPS            

ที่น ามาใช้กับรถโดยสารสาธารณะมากน้อยเพียงใด 
    

3 ท่านเห็นด้วยกับการรูดบัตร (ใบอนุญาตขับรถ) เพ่ือแสดง
ตัวตนของพนักงานขับรถมากน้อยเพียงใด 

    

4 ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี         
ไม่เชื่อมต่อระบบ GPS 
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ตอนที่ 2 (ต่อ) 
 

 
ข้อ 

 
ประเด็นค าถาม 

 

มากที่สุด 
4 

มาก 
3 

น้อย 
2 

น้อยที่สุด 
1 

5 ท่านมีความเชื่อถือในการท างานของระบบ GPS      
1.2 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ     
6 ความสะดวกในการให้เจ้าหน้าที่ตรวจสอบความพร้อมของรถ

โดยสารสาธารณะก่อนออกจากจุดจอดรถ 
    

7 การตรวจความพร้อมของรถโดยสารสาธารณะก่อนออกจาก      
จุดจอดรถจะสามารถป้องกันอุบัติเหตุได้ 

    

8 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจความพร้อมของรถ
และอุปกรณ์ต่างๆ ทุกครั้งก่อนออกเดินทาง 

    

9 ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีน ารถ    
ที่มีสภาพไม่พร้อมมาใช้ในการรับส่งผู้โดยสาร 

    

10 ท่านมีความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อมของรถ
โดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที่ 

    

1.3 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจาก       
จุดจอดรถ   
11 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ

ควรได้รับการตรวจสอบความพร้อมก่อนออกจากจุดจอดรถ 
    

12 การตรวจความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ          
จะสามารถป้องกันอุบัติเหตุของรถโดยสารได้   

    

13 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะทุกครั้งก่อนออกเดินทาง 

    

14 ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี         
ที่พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่ไม่มีสภาพความพร้อม  
มาขับรถรับส่งผู้โดยสาร 

    

15 ท่านมีความเชื่อมั่นต่อการตรวจสอบความพร้อมของ
พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะจากเจ้าหน้าที ่

    

1.4 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 
16 ท่านพร้อมให้เจ้าหน้าที่น าเครื่องตรวจจับความเร็วด้วยกล้อง

เลเซอร์ มาบังคับใช้กับรถโดยสารสาธารณะ 
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ตอนที่ 2 (ต่อ) 
 

 
ข้อ 

 
ประเด็นค าถาม 

 

มากที่สุด 
4 

มาก 
3 

น้อย 
2 

น้อยที่สุด 
1 

17 ท่านคิดว่าการก าหนดอัตราความเร็วกับรถโดยสารสาธารณะ
ตามกฎหมายที่บังคับใช้อยู่มีความเหมาะสม 

    

18 ท่านมีความรู้ความเข้าใจการท างานของเครื่องตรวจจับ
ความเร็วด้วยกล้องเลเซอร์มากน้อยเพียงใด 

    

19 ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี      
กระท าความผิดในข้อหาขับรถเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด 
หรือขับรถไม่ชิดขอบทางด้านซ้าย 

    

20 ท่านคิดว่าเครื่องตรวจจับความเร็วด้วยกล้องเลเซอร์มีความ
น่าเชื่อถือมากน้อยเพียงใด 

    

1.5 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
21 ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณี      

พนักงานขับรถโดยสารสาธารณะมีระดับแอลกอฮอล์       
ในเลือดเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดขณะขับรถโดยสาร
สาธารณะ 

    

22 ท่านคิดว่าการตรวจวัดแอลกอฮอล์พนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะก่อนและระหว่างขับรถโดยสารเพ่ือป้องกัน
พนักงานขับรถมีแอลกอฮอล์ในเลือดจะสามารถป้องกัน
อุบัติเหตุของรถโดยสารได้ 

    

23 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัดแอลกอฮอล์ของ
พนักงานขับรถทุกครั้งก่อนปฏิบัติหน้าที่ขับรถโดยสารสาธารณะ 

    

24 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัดแอลกอฮอล์
ของพนักงานขับรถระหว่างปฏิบัติหน้าที่ขับรถโดยสาร
สาธารณะ 

    

25 ท่านมีความเชื่อมั่น ในการท างานของเครื่องวัดระดับ
แอลกอฮอล์มากน้อยเพียงใด 

    

1.6 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 
26 ท่านทราบมากน้อยเพียงใดเกี่ยวกับบทลงโทษในกรณีที่น ารถ    

ที่มีค่าควันด าเกินอัตราที่ก าหนดมาใช้ในการประกอบการขนส่ง 
    

27 ท่านเชื่อมากน้อยเพียงใดว่ามาตรการตรวจวัดค่าควันด ากับรถ     
ที่น ามาใช้ในการประกอบการขนส่งจะสามารถป้องกันและ    
ลดมลพิษทางอากาศได้ 
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ตอนที่ 2 (ต่อ)    
     

 
ข้อ 

 
ประเด็นค าถาม 

 

มากที่สุด 
4 

มาก 
3 

น้อย 
2 

น้อยที่สุด 
1 

28 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัดค่าควันด ากับ
รถทุกคันก่อนน ามาใช้งาน 

    

29 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่ต้องตรวจวัดค่าควันด ากับ
รถทุกคันระหว่างน ามาใช้งาน 

    

30 ท่านมีความเชื่อมั่นในการท างานของเครื่องวัดควันด ามากน้อย
เพียงใด 

    

2. ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
2.1 การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
31 ท่านได้รับข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถ

โดยสารสาธารณะมากน้อยเพียงใด   
    

32 ท่านคิดว่าการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบาย
การควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีมากน้อยเพียงใด   

    

33 มีการให้ความรู้อย่างเพียงพอเกี่ยวกับนโยบายการควบคุม 
ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะผ่านทางการประชุมซักซ้อม
ความเข้าใจและการอบรม สัมมนา    

    

34 ช่องทางในการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายการ
ควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ มีความหลากหลาย
เพียงพอ ทั้งทางเว็บไซต์ วิทยุ โทรทัศน์ และสื่อสิ่งพิมพ์  

    

2.2 ความชัดเจนของนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
35 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดว่านโยบายการควบคุม ก ากับ 

ดูแลรถโดยสารสาธารณะ เป็นนโยบายที่เข้าใจง่าย 
    

36 ท่านคิดว่านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะ เป็นนโยบายที่มีความชัดเจน 

    

37 ท่านคิดว่าแนวปฏิบัติตามนโยบายควบคุม ก ากับ ดูแล        
รถโดยสารสาธารณะ มีความเหมาะสมสามารถน าไปปฏิบัติ
อย่างได้ผล  

    

38 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดที่มีการน าเทคโนโลยี เช่น 
ระบบ GPS มาใช้ในการควบคุมก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะ เพ่ือเพ่ิมมาตรฐานการตรวจสอบ ให้เกิดความ
โปร่งใส และเป็นธรรมต่อท่าน 
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ตอนที่ 2 (ต่อ)  
         

 
ข้อ 

 
ประเด็นค าถาม 

 

มากที่สุด 
4 

มาก 
3 

น้อย 
2 

น้อยที่สุด 
1 

39 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดในการก าหนดมาตรฐาน 
คุณภาพการให้บริการในระบบขนส่งสาธารณะ 

    

2.3 ทัศนคติต่อนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
40 ท่านมีความเชื่อมั่นว่าจะได้รับความเป็นธรรม ไม่เลือกปฏิบัติ 

จากการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ  
    

41 ท่านเห็นด้วยมากน้อยเพียงใดว่านโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล 
รถโดยสารสาธารณะ ส่งผลให้เกิดความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน   

    

42 ท่านเชื่อว่าการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล   
รถโดยสารสาธารณะ แสดงถึงความมีจริยธรรมในอาชีพของท่าน  

    

43 ท่านพร้อมจะรับการพัฒนาเพ่ือส่งเสริมศักยภาพการเป็น
ผู้ประกอบการขนส่ง และพนักงานขับรถที่มีคุณภาพ 

    

    

ตอนที่ 3 ปัญหาและข้อเสนอแนะ 
 3.1 ปัญหาเกี่ยวกับความพร้อมของท่านในการปฏิบัติตามนโยบาย 
 1. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแล การเดินรถด้วยระบบ GPS .................................................................. 
..................................................................................................................................................................... 
 2. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ  
……………..…………………………………………………………………………………………………………………..……………… 
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
 3. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง                                                                                                
ก่อนออกจากจุดจอดรถ................................................................................................................................                          
..…………………………………………………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 4. ด้ านการควบคุ ม ก ากับ ดู แลด้ วยการบั งคับใช้ กฎหมายโดยการตรวจจับด้ วยกล้ องเลเซอร์
.......................................................................................................................... ........................................... 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 5. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์......................................... 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 6. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า ………………………. 
..………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ตอนที่ 3 (ต่อ) 

 7. ด้านอื่น ๆ....................................................................................... ............................................ 
.....................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................................... .............. 
 3.2 ข้อเสนอแนะเพื่อส่งเสริมความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบาย 

1. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแล การเดินรถด้วยระบบ GPS ..................................................................  
..................................................................................................................................................................... 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 2. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจาก     
จุดจอดรถ……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
 3. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง                                                                                                                                                                                                  
ก่อนออกจากจุดจอดรถ................................................................................................................ ................ 
..…………………………………………………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 4. ด้ านการควบคุ ม ก ากับ ดู แลด้ วยการบั งคับใช้ กฎหมายโดยการตรวจจับด้ วยกล้ องเลเซอร์
..................................................................................................................................................................... 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 5. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์.........................................  
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 6. ด้านการควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า …..…………………. 
..…………………………………………………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 7. ด้านอื่น ๆ.................................................................................................................................. . 
.......................................................................................................................................................... ...........
.....................................................................................................................................................................



 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย : แบบสัมภาษณ์ 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลึก 

โครงการวิจัย : ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
จังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ 

ส าหรับ : การสัมภาษณ์เชิงลึก บุคลากรระดับบริหารและเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงานของส านักงานขนส่ง
จังหวัดเพชรบุรี และส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี สาขาอ าเภอชะอ า 

เรียน  ท่านผู้ให้สัมภาษณ์ 

  การสัมภาษณ์ครั้งนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาค้นคว้าอิสระ เรื่องความพร้อมในการ
ปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะจังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ หลักสูตร       
รัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต วิทยาลัยนวัตกรรมการจัดการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร์ 
เพ่ือทราบข้อมูลเกี่ยวกับปัญหาและแนวทางส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุมก ากับ ดูแลรถโดยสาร
สาธารณะในจังหวัดเพชรบุรี 

ค าชี้แจง 

  1. ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ ในครั้งนี้จะน ามาใช้สนับสนุนข้อค้นพบจากการวิจัย         
เชิงปริมาณที่ได้จากการส ารวจผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะที่ปฏิบัติ       
ตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 380 ราย ในจังหวัดเพชรบุรี  

2. ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ จะไม่ส่งผลกระทบต่อท่าน จะไม่ปรากฏชื่อผู้ให้ข้อมูลในการ
รายงานสรุปผลการสัมภาษณ์ 

ขอขอบพระคุณยิ่งที่ให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลในการสัมภาษณ์ 
 

นางสาวณภัสนันทน์  พ่วงบัลลังก์ 
ผู้วิจัย 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลึก 

โครงการวิจัย : ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแล รถโดยสารสาธารณะ 
จังหวัดเพชรบุรีไปปฏิบัติ 

วันที่...........................................เวลา.........................สถานที่................................... .............................. 
 

ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
1. การควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS 
1.1 การน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS  ไปปฏิบัติ มีปัญหาใดหรือไม่ 
1.2 มีแนวทางใดที่จะส่งเสริมการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลการเดินรถด้วยระบบ GPS ไปปฏิบัติ     
กับผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
2. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ 
2.1 การน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจาก    
จุดจอดรถ ไปปฏิบัติ มีปัญหาใดหรือไม่ 
2.2 มีแนวทางใดท่ีจะส่งเสริมการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
ประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
3. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง       
ก่อนออกจากจุดจอดรถ   
3.1 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออก
จากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ มีปัญหาใดหรือไม่ 
3.2 มีแนวทางใดที่จะส่งเสริมการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยวิธีตรวจสอบความพร้อมของพนักงาน
ขับรถโดยสารประจ าทางก่อนออกจากจุดจอดรถ ไปปฏิบัติ 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
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ต่อ 
ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

4. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ 
4.1 การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ มีปัญหาใด
หรือไม ่
4.2 มีแนวทางใดที่จะส่งเสริมการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการบังคับใช้กฎหมายโดยการตรวจจับ
ด้วยกล้องเลเซอร์ ไปปฏิบัติ กับผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
5. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ 
5.1 การน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์ ไปปฏิบัติ มีปัญหาใดหรือไม่ 
5.2 มีแนวทางใดที่จะส่งเสริมการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลการใช้เครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์                                                                                                                                                                             
ไปปฏิบัติ กับผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
6. การควบคุม ก ากับ ดูแลด้วยการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด า 
6.1 การน านโยบายควบคุม  ก ากับ ดูแลการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัดควันด าไปปฏิบัติ มีปัญหาใด 
หรือไม ่
6.2 มีแนวทางใดที่จะส่งเสริมการน านโยบายควบคุม ก ากับ ดูแลการตรวจสอบควันด าของรถด้วยเครื่องวัด
ควันด า ไปปฏิบัติ กับผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
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ต่อ 

ปัญหา และข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 

ขอกราบขอบพระคุณท่านที่สละเวลาให้สัมภาษณ์ 
ณภัสนันทน์  พ่วงบัลลังก์ 

ผู้วิจัย 

 
………………………………………………….. 

(                                             ) 
ต าแหน่ง…………………………….……….. 

ผู้ให้สัมภาษณ์ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 
 
 
 
 

   
 
 
 

 
 
 

ภาคผนวก ง 
 

การตรวจสอบเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
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สรุปผลความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา ค่าดัชนีความสอดคล้องของวัตถุประสงค์ 
(Index of Item Objective Congruence: IOC) 

เรื่อง ความพร้อมในการปฏิบัติตามนโยบายการควบคุม ก ากับ ดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
 

 
ข้อที่ 

ผู้เชี่ยวชาญ 
ผลรวมคะแนน การหาค่า IOC IOC แปลผล 

คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 
1 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
2 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
3 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
4 1 1 0 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
5 1 1 0 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
6 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
7 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
8 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
9 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
10 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
11 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
12 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
13 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
14 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
15 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
16 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
17 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
18 1 1 0 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
19 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
20 1 0 0 1 1/3 0.3 ใช้ได้ 
21 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
22 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
23 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
24 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
25 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
26 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
27 1 0 1 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
28 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
29 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
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ข้อที่ 

ผู้เชี่ยวชาญ 
ผลรวมคะแนน การหาค่า IOC IOC แปลผล 

คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 
30 1 0 1 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
31 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
32 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
33 1 1 0 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
34 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
35 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
36 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
37 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
38 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
39 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
40 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
41 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 
42 1 1 0 2 2/3 0.6 ใช้ได้ 
43 1 1 1 3 3/3 1 ใช้ได้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ค่า IOC ของแบบสอบถาม = 0.91 ถือว่าเหมาะสม 
หมายเหตุ : ค่า IOC ที่เหมาะสม = 0.5 ขึ้นไป 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก จ 
 

ภาพการเก็บข้อมูล 
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ภาพการเก็บข้อมูลกลุ่มตวัอย่างที่มีลักษณะใกล้เคียงแต่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างจริง 
เพื่อตรวจสอบความเชื่อมั่น 
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ภาพการเก็บข้อมูลในพื้นที่ 
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ภาพการเก็บข้อมูลการสัมภาษณ์ 
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ประวัติผู้วิจัย 
 

ชื่อ – สกุล นางสาวณภัสนันทน์  พ่วงบัลลังก์ 
วัน เดือน ปีเกิด 11 กันยายน 2510 
สถานที่เกิด อัมพวา จังหวัดสมุทรสงคราม 
ที่อยู่ปัจจุบัน 2/3 หมู่ที่ 4 ต าบลโรงเข้ อ าเภอบ้านลาด จังหวัดเพชรบุรี 
สถานที่ท างาน  ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
ประวัติการศึกษา 

พ.ศ.2536  ปริญญาตรี บริหารธุรกิจบัณฑิต (บธบ.) 
คณะการจัดการ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

พ.ศ.2558  ปริญญาตรี นิติศาสตร์บัณฑิต (นบ.) 
  คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
ประสบการณ์ท างาน 

พ.ศ.2532 – 2533 องค์การบริหารส่วนจังหวัดสมุทรสงคราม 
    (ต าแหน่งเจ้าหน้าที่การเงินและบัญชี) 
 พ.ศ.2533 – ปัจจุบัน ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี    
    (ต าแหน่งนักวิชาการขนส่งช านาญการ) 

 




