
บทที่ 5
บทสรุปแ ล ะ ข้อพ ิจารณา

ความเป็นมหานครของกรุงเทพ ได้รวมการเจริญเติบโตทางวัตถุท้ังทางการเมือง

เศรษฐกิจ สังคม ทำให้กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางของประเทศ แต่ด้วยปีจจัยคุณภาพพื้นฐานใน 

ด้านต่าง  ๆ ที่ยังไม่อยู่ในระดับมาตรฐานของความเจริญที่เป็นระบบอันควรจะเป็น เช่น ประเทศท่ี 

พัฒนาแล้วท่ัว  ๆ ไป ทำให้กรุงเทพมหานครกลายเป็นเมืองแห่งความสับสนวุ่นวาย และติดอันดับ 

ด้น  ๆ ของโลกที่มีมลพิษรุนแรงแห่งหา1ง ความเจริญเติบโตแบบไร้ทิศทาง เป็นรูปแบบที่สะท้อน 

ให้เห็นถึงคุณภาพของระบบการเมืองของประเทศ ซึ่งจะเป็นตัวสะท้อนถึงประสิทธิภาพของการ

กำหนดนโยบายสาธารณะของรัฐ แม้ประเทศไทยจะมีการเปลี่ยนแปลงการปกครองจากระบอบ

สมบูรณาญาสิทธิราชย์ มาเป็นระบอบประชาธิปไตยตั้งแต่ปี พ.ศ.2475 แต่ในความเป็นจริงหาใช่ 

เป็นการเปลี่ยนแปลงการปกครองแต่ประการใด หากแต่เป็นการเปลี่ยนแปลงผู้ปกครอง ซ่ึงเป็นการ 

ยึดอำนาจจากพระมหากษัตริย์มาสู่ระบอบอำมาตยาธิปไตย โดยประชาชนคนไทยในครังนั้นหาได้ 

รับรู้ถึงสิทธิหน้าที่ตามระบอบประชาธิปไตยของตนเองแต่ประการใด คำว่า “ ประชาชน” จึงถูกใช้ 

ล้างเพ่ือคำว่า “ประชาธิปไตย” มาโดยตลอดจนถึงปิจจุบัน จากบรรดา!โกการเมือง ระบบการเมือง 

ไทยจึงล้มเหลวขาดเสถียรภาพ ขาดคุณภาพ และความสามารถในการบริา!ารประเทศมาโดยตลอด 

ทำให้ขาดความต่อเนื่องในการกำหนดนโยบายการบริหารประเทศ และการกำหนดนโยบายการ

แก้ไขปิญหาต่าง  ๆ ขอประเทศชาติได้อย่างจริงจัง ในระยะเวลา 4 ปี ท่ีผู้ศึกษาทำการศึกษาวิจัยการ 

แก้ไขปิญหาจราจรของรัฐน ประเทศไทยมีรัฐบาลในการบริหารประเทศถึง 4 คณะ ความต่อเน่ือง 

ในการแก้ไขปิญหาต่าง  ๆ ของประเทศชาติ รวมทั้งการกำหนดนโยบายของรัฐ จึงขาดความต่อเน่ือง 

โดยสินเชิง แสดง,ให้เห็นถึงความล้มเหลว,ในการกำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหาต่าง  ๆ ของรัฐ

ไม่,ว่าจะเป็นบัเญหาการจราจร หรือปิญหาอื่นใดก็ตามที่เป็นปิญหาซึ่งรัฐต้องกำหนดนโยบาย

การศึกษาการแก้ไขปิญหาจราจรของรัฐนี ผู้ศึกษาหวังว่าจะเป็นการกระตุ้นเร้าให้ 
ท่านผู้สนใจเกี่ยวกับการเมือง จากมุมมองของการคำหนดนโยบายสาธารณะ ใช้เป็นฐานเพือก้าวไป 
สู่การศึกษาวิจัยในแนวลึกมากขิ่งขึน จากข้อมูลของสำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ปรากฏว่า 

มีการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวกับงานจราจรประมาณ 200 เร่ือง แต่จะเป็นเรื่องเกี่ยวกันโครงการและ 
การดำเนินการเพื่อการแก้ไขปิญหาจราจรต้านกายภาพ และการจัดระบบการจราจรที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบวิศวกรรมจราจร, ระบบถนนสายหลัก สายรอง, ระบบทางด่วน, ระบบขนส่งมวลชน, 
ระบบพฤติกรรมจราจร และสถานภาพการจราจร, ระบบการจัดจราจร ซึ่งเป็นโครงการเกี่ยวกับ
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วิศวกรรม นอกจากนันก็มีการศึกษาถึงผลกระทบจากการจราจร เช่น ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
จราจร สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ แต่การท่ีผู้ศึกษาเลือกศึกษาเก่ียวกับเร่ืองบัเญหาของการกำหนด 
นโยบายการแก้ไข!]ญหาจราจรของรัฐนั้น เพราะการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจร ถือเป็น 
นโยบายสาธารณะซึ่งสามารถศึกษาค้นคว้าเพื่อเรียนรู้ถึงระบบการเมืองในแง่มุมของการกำหนด 
นโยบายสาธารณะได้ประการหนึ่ง กับเพ่ือรู้ถึงความเกี่ยวพันเชื่อมโยงระหว่างการเมืองกับการ
บริหาร เดยผ่านทางกระบวนการกำหนดนโยบาย กันองค์การแบบระบบราชการ โดยเน้นท่ีปีญหา 
ของการกำหนดนโยบายที่ผู้ศึกษาให้ความสนใจต่อปีจจัยที่ก่อให้เกิดบัเญหาของการกำหนดนโยบาย 
การแก้ไขปีญหาจราจร 2 บ'ระการ ได้แก่ ความซับซ้อน และความขัดแย้งของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 
ท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบเก่ียวกับการแก้ไขบัเญหาจราจร

สำหรับประเด็นความซับช้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่ 
รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปีญหาจราจรบัน เนื่องด้วยหน่วยงานที่เกี่ยว1ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบ
เกี่ยวกับการแก้ไขป็ญหาจราจรมีมากมากหลายหน่วยด้วยกัน แต่ละหน่วยงานล้วนเป็นองค์การแบบ 
ระบบราชการทังสิน และโดยเหตุที่ลักษณะโครงสร้าง รูปแบบ พฤติกรรมขององค์การแบบระบบ 
ราชการมีความซับช้อนและความขัดแย้งอยู่ในตัวของหน่วยงานที่เป ็นองค์การแบบระบบราชการ 
และหน่วยงานที่เป ็นองค ์การแบบระบบราชการที่ม ีหน้าที่เก ี่ยวกับการแก้ไข!ไญหาจราจรเหล่าน ี้ 
ค้องมาทำหน้าที่กำหนดน 1ขบายการแก้ไขปีญหาจราจร ซึ่งเป็นนโยบายสาธารณะและผ่ายการเมือง 
ควรจะเข้ามาเป็นผู้กำ1บนดุนโยบายเอง แต่เพื่อหน่วยงานซึ่งเป็นองค์การแบบระบบราชการ หลาย  ๆ
หน่วยงานต่างต้องมาทำหน้าที่กำหใเดนโยบายการแก้ไข!]ญหาจราจรของแต่ละหน่วยเอง ผู้ศึกษา 
จึงเล ็งเห ็นว่าปีญหาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจรนั้นเกิดจากหน่วยงานที่เกี่ยว1ข้อง 
ที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขป้ญหาจราจรนั้นเอง โดยมีสาเหตุเกิดจากความซับช้อนและ 
ควา1J ขัดแย้งของหน่วยงานที่เกี่ยวขโ) งกังกล่าว

สาระสำคัญของความซับช้อนและความขัดแย้งของทน'วยงานที่เกี่ยวข้อง

ความซับช้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยว 
กับการแก้ไขป็ญหาจราจร ซึ่งก่อให้เกิดป็ญหาในการกำหนดนโยบายของรัฐบัน เนื่องเพราะในทาง 
ทฤษฎีแล้ว การกำหนดนโยบายที่เป็นนโยบายสาธารณะ อย่างเช่นนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจร 
ในกรุงเทพมหานคร ฝ่ายการเมืองจะต้องเป็นผู้กำหนดนโยบาย แต่ด้วยคุณภาพของนักการเมือง 
ประกอบกับระบบการเมืองของไทยยังพัฒนาไปได้ไม่ถึงระดับมาตรฐานที่จะกระทำเช่นบันได้ การ
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กำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหาจราจรหรือนโยบายอื่น ๆ จึงตกเป็นหน้าท่ีของฝ่ายข้าราชการ
ประจำ มีผู้กล่าวว่าท่ีประเทศไทยสามารถบริหารประเทศมาได้ก็เพราะข้าราชการประจำ ดังน้ัน
เท่าที่ผ่านมาแม้ว่าระบบการเมืองและนักการเมืองจะมีคุณภาพเช่นไร การบริหารประเทศก็ยังคง
ดำเนินต่อไปภายใต้การดำเนินการของข้าราชการประจำ และเพราะระบบราชการที่ประเทศไทย
พึ่งพามาโดยตลอดหลังการเปล่ียนแปลงการปกครองเป็นด้นมาจนถึงปีจจุบัน ซ่ึงแม้จะฝ่าฟืน
วิกฤตการณ์ต่าง ๆ ทังทางด้านการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม มาได้ก็ตาม หากแต่ความก้าวหน้าท่ีมี 
การพัฒนาอย่างเป็นระบบน้ันดำเนินไปอย่างล่าช้า ทำให้เกิดความสูญเสียทางโอกาสและเกิดความ 
สูญเปล่าในการพัฒนา เพราะการพัฒนาของประเทศไทยน้ันเป็นการพัฒนาท่ีมีการเจริญเติบโต
เฉพาะทางวัตถุที่อยู่บนพืนฐานของความสับสน ไร้ทิศทาง ไร้ความชัดเจน การดำเนินงานต่าง ๆ
ก็เป็นไปในลักษณะเน้นเฉพาะที่รูปแบบ ส่วนระบบ ศักยภาพ ความสามารถ ประสิทธิภาพ จะเป็น 
อย่างไรเป็นอีกเร่ือง ซ่ึงสามารถแยกเป็นประเด็นปิญหาจากความซับซ้อนและความชัดแย้งได้ดังน้ี

1. ปัญหาทีเกิดจากโครงสร้างของหน่วยงาน

จากการศึกษาพระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 
2521 มาตรา 4 ระบุให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย เป็นประธานกรรมการ และมีข้าราชการ 
ประจำระดับ 10 และ 11 ประกอบเป็นคณะกรรมการ โดยมีผู้อำนวยการสำนักงานคณะกรรมการ 
จัดระบบการจราจรทางบกเป็นกรรมการและเลขานุการ

ความในมาตรา 4 เดิมถูกยกเลิกโดยมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติ1ฯ (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ.2535 ระบุให้ นายกรัฐมนตรี เป็นประธานกรรมการ ส่วนคณะกรรมการยังคงประกอบด้วย 
นักการเมืองที่เป็นรัฐมนตรี และข้าราชการประจำ ระดับ 11 โดยมีเลขาธิการคณะกรรมการ
จัดระบบการจราจรทางบกเป็นกรรมการและเลขานุการ

สาเหตุที่ต้องตราพระราชบัญญัติฯ นี้ขึ้นเพราะเหตุผลเพึ่อให้โครงการปรับปรูง 
ระบบการจราจรมีความต่อเนื่องกันตลอดไปไม่หยุดชะงักเพราะการเปลี่ยนรัฐบาล

เป็นที่น่าสังเกตว่าตัวนายกรัฐมนตรีซึ่งเป็นประธานคณะกรรมการนัน ได้ให้
ความสนใจเพื่อทำหน้าที่เสนอนโยบายและแผนหลักต่อคณะรัฐมนตรี ตลอดจนหน้าที่อื่น  ๆ ตามที่ 
กฎหมายกำหนดหรือไม่ ซึ่งในทางปฏิบัติที่เป็นอยู่ ตัวเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจร
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ทางบกจะเป็นผู้ดำเนินการ ซึ่งรูปแบบและวิธีการดำเนินการนันเป็นที่แน่ชัดว่าเป็นไปในแนวทาง
ของรูปแบบในระบบราชการ เพราะได้มีการจัดตั้งสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทาง 
บกขึ้นมา อยู่ภายใต้การควบคุมดูแลและรับผิดชอบของเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจร 
ทางบก

เพราะฉะนันตัวเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก จึงเป็น
บุคคลท่ีมีความสำคัญยิ่ง เพราะจะต้องทำหน้าท่ีเป็นเลขานุการของคณะกรรมการฯแล้ว ยังต้องมี 
หน้าที่ในการประสานคับกรรมการฯ เพ่ือให้องค์คณะกรรมการฯ สามารถดำเนินงานไปไต้ด้วย
ความราบร่ืนอย่างมีประสิทธิภาพ จึงจำเป็นท่ีเลขาธิการ คจร.ต้องมีกลุ่มหรือคณะบุคคลเข้ามาช่วย 
จัดระบบและระเบียบการดำเนินงานของ คจร. ซึ่งรัฐบาลให้ตังสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบ 
การจราจรทางบก (สจร.) มาทำหน้าท่ี โดยมีเลขาธิการ คจร.มีอำนาจหน้าท่ีควบคุมดูแลและรับผิด 
ชอบ ตรงนี้ผู้ศึกษาเห็นว่าเป็นจุดที่ไม่ชัดเจนในโครงสร้างของหน่วยงาน สจร. เพราะดูจากการ 
กำหนดนโยบายเก่ียวคับการแก้ไขปีญหาจราจร'ของหน่วยงาน สจร.แล้ว เป็นการกำหนดนโยบาย 
ในเนื้องานของหน่วยงานอื่นตั้งสิ้น ซึ่งทำให้เกิดความสับสนและเป็นปีญหาอุปสรรคอย่างหนึ่งที่
สจร.เห็นว่าหน่วยงานอื่นยังไม่ให้ความร่วมมือกับ สจร.เท่าท่ีควร

แต่หากมองดูที่โครงสร้าง1ของ คจร.แล้ว องค์คณะกรรมการฯ ล้วนเป็นผู้บังคับ 
บัญชา1ของหน่วยงานที่เกี่ยว1ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปีญหาจราจรทังสิน ตังนัน
หากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่ให้ความร่วมมือหรือไม่สนใจปฏิบัติตามมติของ คจร.แล้ว ผู้รับผิดชอบ 
ควรเป็นกรรมการในองค์คณะ คจร. เพราะแสดงว่า คจร.ไม่ไต้ให้ความสนใจต่อการปฏิบัติตาม 
นโยบายการแก้ไขปีญหาจราจรที่ คจร.กำหนดไก้อย่างจริงจัง ซึ่งผู้บังคับบัญชาของหน่วยงานที่เกี่ยว 
ข้องเหล่านัน ต่างก็เป็นองค์คณะกรรมการทังสิน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประธานกรรมการ ได้แก่ นายก 
รัฐมนตรี ซึ่งเป็นผู้บริหารที่มีอำนาจสูงสุดของประเทศอยู่แล้ว ประเด็นนีจึงน่าพิจารณาอย่างยิ่ง 
เพราะเป็นการสะท้อนคุณภาพของนักการเมือง และอาจรวมไปถึงการให้ตั้ง สจร.ขึนมาเพื่อเป็น 
หน่วยงานแทนรัฐบาล เพื่อทำหน้าที่เกี่ยวกับการแก้ไขปีญหาจราจร อันเป็นการแสดงออกถึงความ 
เอาใจ,ใส่ต่อการแก้ไขปีญหานีของรัฐ (แต่เพราะรูปแบบและโครงสร้าง ตลอดจนกระบวนการ

ดูรายละเอียดใน
- พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ.2521, แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ.

2535
- สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, “ภารกิจ บทบาท และหน้าที่.” หน้า 4-1, 8-1 

กง 8-7, 14-1 ถึง 14-2. และ “การแก้ไขป้ญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร,” หน้า 9-10.
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บริหารที่เป็นองค์การแบบระบบราชการ จึงทำให้กลายเป็นปีญหาและอุปสรรคเช่นที่ สจร.ได้
ประสบ ในทางตรงกันข้าม หน่วยงาน สจร.ก็อาจกลายเป็นปีญหาและอุปสรรคของหน่วยงานที่ 
เกี่ยว'ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปิญหาจราจรหน่วยอื่น  ๆ ด้วยเช่นกัน) อย่างเป็น 
รูปธรรมที่สามารถมองเห็นและสัมผัสได้ แต่กรณีที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่าง  ๆ ซึ่งต่างก็อยู่ภายใต้ 
การบังคับบัญชาของกรรมการใน คจร.ทั้งสิ้น โดยเฉพาะประธานกรรมการ ได้แก่ นายกรัฐมนตรี 
ที่เป็นผู้บริหารสูงสุด จึงทำให้เป็นข้อสังเกตว่า รัฐมีความตังใจจริงต่อการแก้ไขปีญหาจราจรหรือไม่ 
หรือมิเช่นบันการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจร คจร.ก็ไม่ได้ให้ความเอาใจใส่อย่างจริงจัง

แต่จะอย่างไรก็ตาม เมื่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการ 
แก้ไขป้ญหาจราจร ต้องเป็นผู้กำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจรเฉพาะหน่วยงานของตนเอง
แล้ว จึงทำให้ภาพรวมของการแก้ไขปีญหาร่วมกันขาดความชัดเจนและไม่เด่นชัด ภาพที่สะท้อน 
ออกมาจึงเป็นลักษณะต่างคนต่างทำ ขาดความร่วมมือ ขาดการร่วมประสานกัน

อุปสรรคและป ิญ หาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขป ็ญ หาจราจร จึงถูกนำ
เสนอโดยสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (ตังที่กล่าวมาแล้วในบทที่ 4) ป็ญหา 
อุปสรรคท่ี สจร.ได้สรุปออกมานั้น ได้สะท้อนให้เห็นว่าแม้จะมีการตั้งองค์กรคณะกรรมการ
จัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) และสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) 
ฃึนมาเพื่อเป็นองค์กรถาวรในการแก้ไขป ีญ หาจราจรของประเทศก็ตาม แต่ทว่าป ิญ หาจราจรก็ยังคง 
อยู่ และป ้ญ หาของหน่วยงานในระบบราชการเองก็จะกลายเป็นประเด็นป ็ญ หาใหม่ท่ีติดตามมา
ประกอบกับความไม่ต่อเนื่องในการบริหารงานของรัฐบาลแต่ละรัฐบาลที่มีอายุค่อนข้างสั้น ทำให  ้
นโยบายเกี่ยวกับการแก้ไขป้ญหาจราจรถูกปล่อยปละละเลยให้เป็นไปโดยส่วนราชการหรือหน่วย 
งานท่ีเป็นองค์กรของรัฐ นอกจากบันข้าราชการประจำท่ีเป็นผู้บริหารส่วนราชการหรือหน่วยงานที ่
เก่ียวข้อง ก็อาจได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนรัฐบาลบ่อยคร้ัง และยิ่งข้าราชการคนใดนำตัวเข้าไป 
เก่ียวข้องทางการเมืองด้วยแล้ว การถูกเปล่ียนแปลงไปพร้อมกับการเปลี่ยนรัฐบาลก็เป็นไปได้สูง
ซึ่งส่งผลให้ความต่อเนื่องในการดำเนินงานแก้ไขปิญหาจราจรต้องหยุดชะงักเป็นช่วงเป็นตอน 
ประเด็นเหล่านี้ล้วนเป็นปิจจัยทางการเมืองที่เป็นผลกระทบต่อการแก้ไขปีญหาที่เป็นนโยบาย 
สาธารณะเกือบทุก  ๆ ปิญหา มิใช่เฉพาะป็ญหาจราจรเท่าบัน

นอกจากนี ขันตอนการบริหารคนและการปฏิบัติในระบบราชการที่มีลักษณะ 
ซับช้อนล่าช้า ก็เป็นประเด็นปีจจัยฉุดรังให้นโยบายการแก้ไขป้ญหาจราจรไม'ประสบผลสำเร็จ
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ดังนัน กรณีรัฐบาลได้ดังองค์กร คจร.และ สจร. เพ่ือหวังจะให้เป็นองค์กร
ส่วนราชการเพื่อดำเนินงานแก้ไขป้ญหาด้านจราจรอย่างถาวรไม่หยุดชะงักเพราะการเปลี่ยนรัฐบาล 
ก็ตาม แต่ด้วยระบบราชการที่มีปัญหาในการบริหารในตัวของมันเอง ประกอบกับขาดความชัดเจน 
ของอำนาจหน้าท่ี จึงทำให้เป็นการต้ังหน่วยงานขึ้นมาซํ่าซ้อนหรือไม่ ในแง่ของการแก้ไขปีญหา'ใน 
แง,มุมของรัฐบาล ก็เป็นการแสดงให้เห็นถึงความพยายาม ความตั้งใจในการแก้ไขป็ญหา แต่เม่ือ 
พิจารณาถึงโครงสร้างอำนาจหน้าที่ ภารกิจ และบทบาทของ สจร.ซึ่งทำหน้าท่ีเป็นเลขานุการของ 
คจร. แต่เป็นหน่วยงานระดับกรม ฃึนตรงต่อสำนักนายกรัฐมนตรีนั'น ส่วนราชการหรือหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขป็ญหาจราจรหน่วยอ่ืน  ๆ ก็ล้วนแต่มีฐานะเทียบเท่ากันตั้งสิ้น (แต่ไม่ได ้
หมายความว่าถ้ามีฐานะเหนือกว่าแล้วจะสามารถดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะยังมี
ปัจจัยอ่ืน  ๆ เป็นตัวประกอบอีกมาก) ดังนัน ถ้าหากจะคาดหวังให้ สจร.บรรลุเป้าหมายตามอำนาจ 
หน้าท่ี ภารกิจ และบทบาทของ สจร.เพียงหน่วยงานเดียว โดยที่ส่วนราชการและหน่วยงานอื่น  ๆ
ต้องคอยตอบสนองในปัญหาจราจรที่ สจร.ประสานหรือขอความร่วมมือมานัน โดยคำนึงถึงส่วน 
รวมและประเทศชาติเป็นหลัก ซึ่งในทางหลักการแล้วย่อมสามารถที่จะปฏิบัติได้โดยไม่น่าจะมี
ปัญหาและอุปสรรคแต่อย่างใด แต่ในทางปฏิบัติ ปัญหาท่ีเกิดขึนได้สะท้อนออกมาในรายงานของ 
สจร.ท่ีนำเสนอมาแล้วข้างด้นนัน ย่อมชีและแสดงให้เห็นว่าแนวความคิดตามหลักการกับการปฏิบัต ิ
จริงนันย่อมมีปัญหาที่มิอาจมองข้ามไปได้

ดังนัน หน่วยงานที่จัดดังฃึนเพื่อต้องการให้เป็นองค์กรที่เข้ามาแก้ไขปัญหาที่มี 
อยู่โดยตรงนั้น จึงเป็นเพียงการดำเนินการตามรูปแบบของการแก้ไขปัญหา เพื่อให้เกิดภาพว่าไต้มี 
การแก้1!ขปัญหาแล้ว เพราะมีหน่วยงาน องค์กร คณะกรรมการที่ดังขึนมาเพื่อแก้ไขปัญหานัน  ๆ แต่ 
ผลการปฏิบัติของหน่วยงาน องค์กร คณะกรรมการที่ดังขึนมานันจะเป็นเช่นใด จะมีประสิทธิภาพ 
เกิดประสิทธิผลหรือไม'เป็นอีกส่วนหนึ่ง การแก้ไขปัญหาจึงเป็นการดำเนินการตามรูปแบบ แต่ขาด 
เป้าหมายในการที่จะแก้ไขอย่างจริงจัง ส่งผลให้กลายเป็นปัญหาซับซ้อนจากการตังหน่วยงาน
องค์กร คณะกรรมการเหล่านันอีกส่วนหนึ่ง รวมทังยังมีการช่วงชิงทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าอย่าง 
จำกัด เพื่อตอบสนองการปฏิบัติในหน่วยงานของตน เพื่อให้มองเห็นผลงาน แต่เหตุเพราะการมีอยู่ 
อุย่างจำกัดของทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าที่ต้องมาใช้ในการบริหารและการปฏิบัติงาน จึงต้องมีการ 
แบ่งปีน เฉลี่ยไปยังหน่วยงานอื่น  ๆ ด้วย ส่งผลให้ประสิทธิภาพของงานที่ผูกพันอยู่กับทรัพยากร 
หรือสิ่งที่มีคุณค่าเหล่านั้นถูกลดลงไปตามสภาพของปัจจัยที่ได้รับ ซึ่งนำไปสู่ประเด็นของความ
ขัดแย้งที่ปรากฎผลออกมาเป็นปัญหาในลักษณะของความล่าช้าบ้าง ต่างคนต่างทำบ้า'งแล้วแต่กรณี 
เกี่ยวกับปัญหาที่เกิดจากหน่วยงานนัน จากการศึกษาบ่งชีว่า
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1) กรณีรัฐไค้จัดตังหน่วยงาน “สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร 
ทางบก” (สจร.) เพ่ือเป็นองค์กรกลางถาวรระดับชาติแก้ไขป็ญหาจราจรน้ัน เป็นแนวทางในการ 
กำหนดนโยบายการแก้ไ'ขปีญหาจราจร เพ่ือให้มีคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ทำหน้าท่ี 
ในการเสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีและส่วนราชการที่เกี่ยวข้องกับนโยบายและมาตรการต่าง ๆ ใน 
การจัดระบบการจราจรทางบก รวมทังทำหน้าที่ประสานงานกับส่วนราชการของราชการบริหาร
ส่วนกลาง ราชการบริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น องค์กรของรัฐ หน่วยงานของ 
รัฐ และรัฐวิสาหกิจต่าง  ๆ ท่ีมีหน้าท่ีเก่ียวข้องหรือกระทบกระเทือนต่อการจราจรของประเทศ ทั้งนี้ 
เพื่อให้โครงการปรับปรุงระบบการจราจรมีความต่อเนื่องกันตลอดไปไม,หยุดชะงักเพราะการเปลี่ยน 
รัฐบาล ซ่ึงนับว่าเป็นเจตนารมย์ท่ีดีงามของรัฐ หากแต่เมื่อพิจารณาถึงโครงสร้างสายงานและการ 
บังคับบัญชาแล้ว ยังถือว่าขาดความชัดเจน ขาดความเป็นเอกภาพ และมีภาพของความซับซ้อน
รวมทังลักษณะของความขัดแย้งทางโครงสร้างดังกล่าวมาแล้วข้างต้น

2) กรณีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องท่ีมีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปิญหา 
จราจร มีกระบวนการบริหารงานแบบองค์การระบบราชการ ซึ่งมีลำดับชันในการสั่งการบังคับ 
บัญชาท่ีเป็นขันตอนหลายขันตอน ก็ก่อให้เกิดความซำซ้อนและความขัดแย้งทังภายในหน่วยงาน
และระหว่างหน่วยงาน นอกจากนี สายการบังคับบัญชาของหน่วยงานที่เป็นองค์การแบบระบบ
ราชการ ก็ก่อให้เกิดความล่าช้าระหว่างหน่วยผู้ปฏิบัติกับผู้บริหาร เพราะต้องผ่านขันตอนของการ 
ตรวจทานตามลำดับช้ัน ซ่ึงระหว่างเสนอแต่ละลำดับช้ันน้ัน อาจมีการเปลี่ยนแปลงแก้ไข ซ่ึงหน่วย 
ต้นเรื่องต้องนำกลับมาแก้ไข เพ่ือผ่านช้ันตอนท่ีติดขัดน้ัน และเมื่อไปถึงผู้บริหารอาจกลับมาใช้ตาม 
รูปแบบท่ีเสนอไว้แต่เดิม ซึ่งทำให้สูญเสียเวลาและความสูญเปล่าในการทำงานโดยเปล่าประโยชน์

2. 'ปญหาที่เกิดจากการกำหนดนโยบายของหน่วยงาน

กรณีท่ีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบเก่ียวกับการแก้ไขปิญหาจราจร 
ต้องมาทำหน้าที่กำหนดนโยบายการแก้ไขปิญหาจราจรโดยหน่วยงานของตนเองนัน ก่อให้เกิดการ 

กำหนดนโยบายในลักษณะต่างหน่วยต่างทำ เพราะอำนาจหาฑ้ท่ีตามบทบาท ภารกิจท่ีกฎหมาย 
กำหนดให้ทำไว้นั้นบังคับอยู่ และการกำหนดนโยบายของแต่ละหน่วยก็ย่อมเป็นที่แน่นอนว่า แต่ละ
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หน่วยต่างก็มีความต้องการให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงานของตนเองก่อนเป็นหลัก ส่วนนโยบาย 
ของหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องนั้นย่อมเป็นเป้าหมายรองสำหรับนโยบาย1ของหน่วยงาน

สำนักงานคณะกรรมการวัดระบบการจราจรทางบก ไต้สรุปรายงานนำเรียน
คณะกรรมาธิการสิงแวดล้อมเมื่อ 6 พฤศจิกายน 2535 ว่า สภาพปัญหาจราจรมิใช่จะคงอยู่เพืยงใน 
ปัจจุบัน ในอนาคตก็จะยิงมีปัญหามากและความซับซ้อนเพิ่มขึ้น และหากมองให้กวางไกลแล้ว 
ปัญหาการจราจรมิใช่มีเฉพาะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเท่านั้น เมืองในส่วนภูมิภาค
โดยเฉพาะเมืองใหญ่  ๆ ก็มีปัญหาเช่นเดียวกัน การวางแผนจัดระบบการจราจรไว้ล่วงหน้าจะเป็น 
การป้องกันความรุนแรงของปัญหาและทำให้ปัญหาลดน้อยลง มิฉะนั้นจะเป็นเช่นในอดีตที่มักแก็ไข 
ปัญหาในลักษณะ "ตามแล้ปัญหา” มาโดยตลอด จึงสมควรที่จะต้องดำเนินการ “ป้องกันปัญหา” 
ในระยะยาวอย่างจริงจังและต่อเนือง ประการสำคัญจะต้องสามารถแปรนโยบายสู่การปฏิมัติให้
บังเกิดผลอย่างจริงจังและเป็นรูปธรรม ประกอบกับการแก็ไขอย่างเป็นระบบ และด้วยความร่วมมือ 
ของทุกฝ่าย ปัญหาการจราจรย่อมสามารถแกไขไต้

ดังนัน นอกจากหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาจราจรที่
เกี่ยวข้องทุกทน'วย จะต้องร่วมมือร่วมจในการแก้ไขปัญหาด้วยการไม่ทำให้เป็นตัวปัญหา หรือเป็น 

ประเด็นของปีญาที่เกี่ยวเนื่องแล้ว การกำหนดนโยบายหลักของการแก้ไขปัญหาจราจรจะต้องเป็น

องค์รวม

สำหรับประเด็นปัญหาย่อย ๆ ท่ีหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องแต่ละหน่วยมีหน้าท่ี
รับผิดชอบแก้ไขนัน จะต้องมีการกำหนดนโยบายของการแก้ไขปัญหาที่เด่นชัด ภายใต้กรอบของ 
งบประมาณและระยะเวลาที่สอดคล้องกับทุก  ๆ หน่วยงาน ซึ่งผู้ที่กำหนดกรอบงบประมาณและ
ระยะวเลานันต้องเป็นผู้ที่มองการณ์ไกล วิสัยทัศน์กว้างไกล ไม่มองปัญหาเฉพาะจุด แต่ต้องคิด 
คำนึงถึงวงจรของปัญหาหลักและวงจรของปัญหาย่อย  ๆ ที่นำไปสู่ปัญหาหลัก และเน่ืองจาก 
ปัจจุบันปัญหาเศรษฐกิจถดถอย ไต้ก่อให้เกิดสภาวะการชะงักงันของการหาเม็ดเงิน เพ่ือมาดำเนิน 
การแก้ไขปัญหาตามใครงการต่าง ๆ ดังน้ัน กรอบของงบประมาณจะต้องเป็นตัวกำหนดโครงการ 
การแ ก ้ไ ข ปัญหาจราจรทุกโครงการที่สอดคล้องกันภายใต้เงื่อนเวลาที่ชัดเจน ซ่ึงเช่ือว่าจะสามารถ
ช่วยให้การแก้ไขปัญหาจราจรบรรลุผลอย่างเป็นรูปธรรม อย่างคุ้มค่าและเหมาะสมกับจำนวนเม็ด
เงินในการนำมาใชแ้ ก ้ไ ข ปัญหาจราจร และอยูใ่นระยะเวลาท่ีเหมาะสมแก'การรอคอยด้วยความ
อดทนของประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนโดยรวม
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ในกรณีของการกำหนดนโยบายของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีความขั ดแย้งกันอย่าง 
ชัดเจน อย่างกรณีของสำนักผังเมืองกับกรุงเทพมหานคร โดยที่สำนักผังเมืองได้กำหนดนโยบายการ 
จัดผังเมืองแบบรวมศูนย์ ในขณะที่กรุงเทพมหานครได้กำหนดนโยบายว่าต้องพัฒนากรุงเทพ­
นหานครเป็นเมืองหลายศูนย์ ซ่ึงนโยบายของหน่วยงานท้ังสองต่างขั้วคันอย่างเด่นชัด เป็นนโยบาย 
คนละขัว ซึ่งนโยบายของหน่วยงานทังสองมีผลโดยตรงต่อการกำหนดทิศทางการแก้ไขปีญหา
จราจรหลักโดยรวม เพราะหากกำหนดผังเมืองแบบรวมศูนย์แล้วเป็นท่ีแน่ชัดว่าเสันทางการจราจร 
คมนาคมขนส่ง จะบุ่งเข้าสู่ศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร ซ่ึงการกำหนดทิศทางการแก้ไข 
ปีญหาจราจรทางด้านกายภาพก็จะออกมาเป็นรูปแบบหนึ่ง แต่ถ้าหากผังเมืองเป็นเมืองหลายศูนย์
แล้ว การกำหนดทิศทางการแก้ไขป้ญหาจราจรก็จะมีรูปแบบและทิศทางไปอีกอย่างหนึ่ง และแม้ว่า 
แนวทางการกำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหาจราจรของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบ 
เก่ียวกับการแก้ไขปีญหาจราจร จะออกมาในลักษณะใดก็ตาม ไม่ว่าจะเอ้ือต่อการพัฒนาเมืองแบบ 
รวมศูนย์หรือแบบหลายศูนย์ หรือแบบผสมผสาน เราจะต้องคำนึงถึงความคุ้มค่าของการลงทุนและ 
ประโยชน์สูงสุดที่จะได้รับจากการลงทุนให้คุ้มทุน และใช้ประโยชน์จากการลงทุนตามโครงการ
ต่าง  ๆ ในการแก้ไขปีญหาจราจรของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้มากที่สุด เพ่ือมิให้เม็ดเงินกระจัด 
กระจายสุรุ่ยสุร่ายโดยไม่จำเป็น ทังนีเพราะประเทศไทยเป็นประเทศเล็ก และไม่ว่าฐานะทาง
เศรษฐกิจของประเทศชาติจะอยู่ในภาวะเช่นใดก็ตาม ปิญหาของประเทศชาติในด้านอื่น ๆ ไม่ว่าจะ 
ด้านการเมือง สังคม เศรษฐกิจ การศึกษา ความม่ันคง ฯลฯ ล้วนแต่ยังต้องรอรับการแก้ไขอีกมาก 
มาย ดังน้ัน การนำเงินเพื่อมาลงทุนเพื่อแก้ไขปิญหาจราจรไม่ว่าจะเป็นโครงการใด ๆ จึงต้อง 
ระมัดระวังเพื่อมิให้เกิดภาวะความสูญเปล่าในด้านต่าง  ๆ โดยไม่จำเป็นอย่างเด็ดขาด

นอกจากนี ความกระจัดกระจาย1ของการกำหนดนโยบายการแก้1!'ขปิญหาจราจร
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่ไม่เป็นเอกภาพอย่างลักษณะของการกำหนดนโยบายที่เกี่ยวเนื่องกัน 
และมีหน่วยงานที่เก่ียวข้องรับผิดชอบมากกว่า 2 หน่วยงานขืนไป การประสานความเข้าใจ ไม่ว่าจะ 
เป็นความเข้าใจต่อนโยบายนัน ๆ อย่างถูกต้องตรงกันแล้ว ความเข้าใจในการสื่อความหมายจะต้อง 
ตรงกันและการดำเนินงานจะต้องสอดคล้อง ประสานไปในทิศทางเดียวกัน เพ่ือท่ีจะสามารถ
รวบรวมความกระจัดกระจายในแนวทางการแก้ไขปิญหาให้มาอยู่ในทิศทางเดียวกัน

ประเด็นตัวอย่างหนึ่งของปีญหาที่เกิดจากการกำหนดนโยบายของหน่วยงานที่ 
เก่ียวข้อง ได้แก่ มาตรการให้ใบสั่งไต้ผล ซ่ึง เชิงชาย ชมธวัช อดีตผู้บังคับการตำรวจจราจร ได้ชี้ให  ้
เห็นว่า การกวดชันบังคับใช้กฎหมายโดยออกหนังสือคำสั่ง (ใบสัง) แก่ผู้กระทำผิดกฎหมายจราจร
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เป็นส่วนหนึ่งในการสร้างเสริมวินัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน อันเป็นการแก้ไขป็ญหาจราจรในหน้าที่
ตำรวจ แตผ่ลการดำเนินการในอดีตยังไม'บรรลุเป็าหมาย มีผู้มารายงานตัวชำระค่าปรับน้อย
โดยเฉพาะใบสังไม่พบตัวผู้กระทำผิด ซ่ึงในปี พ.ศ.2530 มีสถิติผู้มารายงานตัวเพียง 0.57% แต่เม่ือ 
กองบังคับการตำรวจจราจรได้จัดตังศูนย์ข้อมูลใช้คอมพิวเตอร์ บันทึกประวัติความผิดจราจรตาม
ใบสั่ง ซึ่งผู้กระทำผิดไม่รายงานตัวชำระค่าปรับ และจัดเจ้าหน้าท่ีพร้อมคอมพิวเตอร์ไปประจำ
สำนักงานทะเบียนรถยนต์ กรมการขนส่งทางบก เพ่ือตรวจสอบและดำเนินการเปรียบเทียบปรับ 
เม่ือมีการชำระภาษีรถยนต์ประจำปี โดยเร่ิมดำเนินการตังแต่วันท่ี 16 พฤศจิกายน 2530 ซ่ึงผลการ 
ดำเนินการเกิดประสิทธิภาพย่ิงฃึน มีการรายงานตัวชำระค่าปรับเพ่ิม ในปี 2531 เป็น 48.71% และปี 
2532 เป็น 46.07% โดยเฉพาะการออกใบสั่งไม่พบตัวผู้ขับขี่ มีการรายงานตัวชำระค่าปรับสูงข้ึน 
ซึ่งจะเห็นได้ว่ามาตรการบังคับใช้กฎหมายเรื่องใบสั่ง หน่วยงานจราจรของกรมตำรวจ ซ่ึงได้แก่
กองบังคับการตำรวจจราจรเพียงหน่วยเดียว น่าจะปฏิบัติงานเองได้อย่างเป็นเอกภาพและได้ผล แต่ก็ 
ประสบป็ญหาว่าผลของการปฏิบัติได้เกิดหรือเกิดขึนน้อยมาก ดังบัน การกำหนดนโยบายของ
หน่วยงานร่วมกันระหว่างกรมตำรวจ กรมการขนส่งทางบก สำนักงานเขต ท่ีมีการประสานร่วมกัน 
แล้ว จะเห็นว่าย่อมเกิดประสิทธิผลเพ่ิมขึน ซึ่งนับเป็นข้อพิสูจน์ท่ีชัดเจนตามสมมุติฐานท่ีตังไว้

การพิสูจน์สมมุติฐาน

สมมุติฐานในการศึกษาเรื่องรัฐกับการแก้ไขบีญทาจราจร : ศึกษาปีญหาความ
ซับซ้อนและความขัดแย้งในการกำหนดนโยบายบัน จากการศึกษาปรากฎผลว่าสามารถพิสูจน์
สมมุติฐานในการศึกษาที่ว่า “ปีญหาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจาจรท่ีเกิดจากความ 
ซับซ้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่เก่ียวข้อง” บัน เป็นสมมุติฐานท่ีเป็นจริง กล่าวคือ ความ 
ซับซ้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขปิญหาจราจร ภายใต้แผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 7 (พ.ศ.2535-2539) ได้ส่งกระทบต่อการกำหนดนโยบายการ 
แก้ไขปีญทาจราจรของรัฐทังระยะสัน คือ ภายในช่วงระยะเวลาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 
แห่งชาติ ฉบับท่ี 7 (พ.ศ.2535-2539) และระยะยาว คือ ส่งผลต่อเน่ืองจากอดีตจนถึงปีจจุบัน

กรณีท่ีรัฐได้ตังหน่วยงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ฃึนมา 
เพื่อทำหน้าที่ถาวรในการแก้ไขปีญหาจราจรระดับชาติ เพื่อเข้ามาทำหน้าที่กำกับดูแลแก้ไขปีญหา 
จราจรของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ย่อมแสดงให้เห็นว่าการแก้ไขปีญาจราจรโดยให้หน่วยงานทีเกียว 
ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวคับการแก้ไขปิญหาจราจร เป็นหน่วยที่กำหนดนโยบายการแก้ไข
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ป็ญหาจราจรกันเองบัน ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายตามวัตถุประสงค์ของรัฐ ดังน้ัน รัฐบาลจึงต้องหา 
ผู้เข้ามาทำหน้าทีกำกับดูแลหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องทังทลายเหล่าบัน ดำเนินงานไปไต้ภายในกรอบ
นโยบายการแก้1!1ขป็ญหาจราจร ซ่ึงเป็นนโยบายรวมของรัฐ แต่ด้วยรูปแบบขององค์การแบบระบบ 
ราชการของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องทังหมด รวมทังหน่วยงานท่ีดังขึนมาใหม่ ซึ่งได้แก่ สำนักงาน 
คณะกรรมการจัดระดับการจราจรทงบก (สจร.) เพ่ือให้ทำหน้าที่เป็นฝ่ายเลขาธิการของ
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) จึงเป็นเหตุให้การกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหา 
จราจรของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องดังกล่าวยังคงซับซ้อนและขัดแข้งตามลักษณะโครงสร้างและ 
กระบวนการปฏิบัติงานในรูปแบบขององค์การแบบระบบราชการ รวมทังประเด็นของอำนาจหน้าท่ี 
ท่ีเท่าเทียมกันทังของผู้บริหารและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องเหล่าบัน ซึ่งเป็นไปตามที่กฎหมายบัญญัติให้ 
อำนาจไว้ เมื่อประกอบกับความต้องให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงานแต่ละหน่วย และความ
แตกต่างต้านต่าง ๆ ของหน่วยงาน โดยเฉพาะอย่างย่ิงความไม่เท่าเทียมในการจัดสรรทรัพยากรหรือ 
ส่ิงท่ีมีคุณค่าอย่างจำกัด เช่น งบประมาณแผ่นดิน เป็นต้น และเมื่อขาดการประสานงาน ประสาน 
ความเข้าใจระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าด้วยกันเพ่ือเป้าหมายรวมแล้ว ลักษณะความซับซ้อน
และความขัดแข้งของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง จึงเป็นปิญหาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขปิญหา 
จราจร ซ่ึงเป็นนโยบายจากทน'วยงานท่ีเก่ียวข้องเหล่าน้ันเอง

ดังบัน กรณีท่ีรัฐไต้ตังหน่วยงานคณะกรรมการจัดการจราจรทางบก เพ่ือเข้ามาทำ 
หน้าทีก่ ำก ับ ด ูแ ล การแ ก ้ไข ป ิญ หาจราจรของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องบัน นับว่าเป็นการดำเนินการท่ีถูก 
ต้อ นหมาะสม เพราะเม่ือป ิญ หาจราจรไต ร้ับการแก้ไขให้ลุล่วงตามเป้าหมายแล้ว คณะกรรมการชุด 
ดังกล่าวก็สามารถยกเลิกไปตามภาวะการณ์ที่เป็นจริง แ ต ่หน่วยงาน สจร.ท่ีต้ังข้ึนมาทำหน้าท่ีเป็น 
ฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกบัน นอกจากจะทำให้เกิดความสับสนและ 
ซับซ้อนกับตัวเลขาธิการ คจร.ซ่ึงทำหน้าท่ีเป็นกรรมการและเลขานุการของ คจร.แล้ว สจร.ยังเป็น 
หน่วยงานในระบบราชการ ซี่งหากรัฐมีเป้าหมายว่าป็ญหาการจราจรจะได้รับการแก้!ฃไต้อย่างแท้ 
จริงแก้ว หน่วยงาน สจร.ก็จะเป็นหน่วยงานที่อาจเป็นป็ญหาต่อไปในอนาคต

ข้อเสนอแนะ

ป็ญทาจราจรเป็นป้ญหาโดยรวมของรัฐ การแก้ไขป้ญหาจะต้องพิจารณาป็ญหา
เป็นองค์รวม การแยกป็ญหาไปให้ส่วนราชการหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับผิดชอบไปดำเนินการ 
แก้1!ขป้ญหาเป็นส่วน  ๆ ตามหน้าที่รับผิดชอบภายในอำนาจหน้าที่ของส่วนราชการหรือหน่วยงานที่
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เกี่ยวข้องนั้นโดยปราศจากการกำกับดูแลจากรัฐ นอกจากจะไม,ประสบผลสำเร็จโดยรวมแล้ว ยังก่อ 
ให้เกิดปีญหาอื่น  ๆ ที่ติดตามมาอีกในภายหลัง ดังนั้น การพิจารณาแก้ไขปิญหาจราจรต้องพิจารณา 
ให้เป็นร ะบบและครบวงจร โดยต้องกำหนดแผนการแก้ไขปีญหาจราจรเช่นเดียวกับแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่ ครม.อนุมัติแผน โดยมี คจร.เป็นคณะกรรมการที่กำกับดูแลหน่วย 
งานที่เกี่ยวข้องให้ปฏิบัติตามแผน และให้เลขาธิการ คจร.ทำหน้าที่ด้านธุรการและงานเอกสาร
สำหรับเลขาธิการ คจร.พัน ให้ตังคณะทำงานโดยใช้ข้าราชการจากส่วนราชการหรือหน่วยงานที่ 
เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขบัเญหาจราจร หน่วยละ 2-4 คน ตามความเหมาะสม 
เพื่อเป็นการประสานระหว่างหน่วยงานพัน  ๆ กับ คจร. ซึ่งน่าจะประสบผลสำเร็จในการประสาน 
มากขึน เพราะเป็นคนในหน่วยงานพัน  ๆ เอง ทังยังจะทำให้เกิดความใกล้ชิดและสร้างความเข้าใจ 
ระหว่างหน่วยได้มากขึนด้วย

และเนื่องจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการแก้1!ขปิญหาจราจร ต่างก็ต้องศึกษา
สำรวจ วิเคราะห์สภาพการจราจรเพื่อการวางแผนโนบาย และกำหนดมาตรการเกี่ยวกับการจัดการ 
จราจรและการแก้ไขป้ญหาจราจรในส่วนที่เป็นอำนาจหน้าที่รับผิดชอบในหน่วยงานของตนอยู่แล้ว 
ดังนั้น สจร.ซึ่งจัดตั้งให้ทำหน้าที่เป็นฝ่ายเลขานุการของ คจร. ซึ่งเป็นงานด้านธุรการและเอกสาร 
จึงควรปรับรูปแบบโครงสร้างเป็นคณะทำงานของเลขาธิการ คจร.ดังกล่าวข้างด้น ซึ่งจะเป็นการลด 
ความซับซ้อนของหน่วยงานและเนื้องาน รวมทั้งจะประหยัดงบประมาณของประเทศได้ส่วนหนึ่ง

ประเด็นหา1งที่น่าพิจารณาที่มีข้อมูลมาจากการศึกษาวิจัยครังนีก็คือ การกำหนด
นโยบาย,ในการแก้1!1ขปิญหาต้องไม่มาจากหน่วยงานปฏิบัติ การรับผิดชอบในการแก้ไขปิญหาจะ
ต้องอยู่ที่รัฐ มิใช่อยู่ที่หน่วยปฏิบัติ ซึ่งหมายความว่า พักการเมืองในฐานะผู้กำหนดนโยบายของ 
กระทรวงจะต้องรับผิดชอบต่อปีญหา โดยมีปลัดกระทรวงนั้น  ๆ เป็นผู้รับผิดชอบในการบริหาร 
ตามนโยบายที่รัฐมนตรีเป็นผู้กำหนด และมีอธิบดีกรมต่าง  ๆ เป็นผู้รับผิดชอบในการปฏิบัติตาม 
นโยบายของรัฐดังกล่าว โดยมี คจร.เป็นองค์คณะผู้กำหนดนโยบาย (มิใช่ สจร.เป็นผู้กำหนด 
นโยบาย) และมีเลขาธิการ คจร.เป็นผู้ประสานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพัน ๆ

แต่กรณีทีรัฐจะกำหนดนโยบายสาธารณะ ให้เป้าหมายมีประสิทธิภาพและเพื่อผล 
ประโยชน์ต่อสาธารณชนและประเทศชาติ ระบบการเมืองจะต้องมีความเข้มแข็ง รัฐบาลต้องมี
เสถียรภาพ พรรคการเมืองและพักการเมืองต้องมีคุณภาพ และสิ่งสำคัญประชาชนต้องรู้จักสิทธิและ
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หน้าที่ และต้องมีส่วนร่วมในการกำหนดนโยบายสาธารณะ โดยเฉพาะนโยบายที่มีผลกระทบ
โดยตรงต่อประชาชน
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แผนภูมิท่ี 4 ก.

ตัวแบบกรอบความคิด รูปแบบ และกระบวนการของความซับซ้อน และความ
ขัดแย้ง1ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขบัเญหาจราจร

ข้อสรุปทั่วไปจากการศึกษาตังกล่าว สามารถนำเสนอเป็นตัวแบบกรอบความคิด 
ของรูปแบบและกระบวนการของความซับซ้อนและความขัดแย้งฯ ดังนี้

ป็ญหาของการกำหนดนโยบาย 
การแก้ไขบัเญทาจราจร

■>
หน่วยงานที่ 

เกี่ยวข้อง

— โครงสร้างและกระบวนการ 
บริหาร

— รูปแบบและวิธีการกำหนด

-  องค์การแบบระบบราชการ
-  หน่วยงานชำซ้อน
-การแบ่งสรรทรัพยากรหรือ

นโยบาย
—ประเด็นอำนาจหน้าที่ 
—ประเด็นความต้องการให้บรรลุ 

เป็าหมาย1ของหน่วย 
— ประเด็นความแตกต่างในต้านต่าง 

ของหน่วย

สิ่งที่มีคุณค่าที่จำกัด

แง่บวก แง่ลบ

- ม ีการตรวจสอบ 
ซึ่งกันและกั น 

- ท ำ ให้เกิดความใส่ใจขึน 
- ท ำ ให้ประชาชนเข้ามา

•เกิดความล่าช้า

-เกิดความชำซ้อน 
-ความเสียหายและ

มีส่วนร่วม ความสูญเปล่า
ท ี่ม า  : ผ ล ส ร ุป จ าก ก า ร ศ ึก ษ าว ิท ย า น ิพ น ร ้เร ื่อ ง น ี้
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แผนภูมิท่ี 4 ข.
ตัวแบบกรอบความคิดรูปแบบโครงสร้างสายงานและการบังคับบัญชาของ 

คณะทำงานเลขาธิการ คจร.

ท่ีมา : แนวคิดจากวิทยานิพนธ์เรื่องนี้

คณะทำงานเลขาธิการ คจร.ประกอบด้วย ข้าราชการที่เป็นตัวแทนของหน่วยงานที่ 
เกี่ยวข้อง ที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไข!เญหาจราจร หน่วยละ 2-4 คน โดยมีหน้าที่ตังนี้

1. เป็นคณะทำงานของเลขาธิการ คจร.(ลักษณะของการมาช่วยราชการ อาจจะ 
คราวละ 1-2ปี) ขึ้นการบังคับบัญชากับเลขาธิการ คจร.

2. ร่วมกันพิจารณาและจัดทำโครงร่างนโยบายที่เป็นนโยบายรวมในการแก้ไข
ปญหาจราจรของ คจร. เพื่อให้ช่องว่างของนโยบายต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องนำไปปฏิบัติเกิดน้อย
ที่สุด

3. ประสานความเข้าใจระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับคณะทำงานเลขาธิการ
คจร. เพราะการที่ตัวแทนของแต่ละหน่วยมาร่วมปฏิบัติงานด้วยกัน จะทำให้เกิดความคุ้นเคย รับรู้ 
ถึง!!ญหาของกันและกัน เกิดความเป็นกันเอง การนำ!เญหาของคณะทำงานฯ เสนอต่อหน่วยงาน 
ด้นสังกัดทำได้รวดเร็ว และทำความเข้าใจกับปิญหาตรงประเด็นและเด่นชัด เพราะลดขันตอนของ
สายงาน
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ผลดี
1. คณะทำงานทุกคนยังสังกัดอยู่กับหน่วยงานต้นสังกัดทำให้ประหยัดงบประมาณ 

ในหมวดค่าตอบแทน เงินเดือน สวัสดิการ
2. เมื่อปีญหาจราจรบรรลุเป้าหมาย สามารถยกเลิกไต้ทันที
3. การทำงานร่วมกันทำให้รู้และเข้าใจซึ่งกันและกัน 
ผลเสีย
1. เลขาธิการ คจร.ไม่มีอำนาจที่เด่นชัด
2. การตังงบประมาณของคณะทำงานเลขาธิการ คจร.อาจจัดทำไม่ไต้ (แต่อาจใช้ 

งบประมาณโดยผ่านทาง คจร. เพราะมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานฯ)
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