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บทคัดย่อ 
 การควบคุมมาตรฐานความปลอดภยั
ในรถยนต์ของรัฐถือเป็นการจัดท าบริการ
สาธารณะอย่างหน่ึง เพื่อให้ประชาชนได้รับ
ความปลอดภยัในชีวิต ร่างกาย อนามยั และ
ทรัพย์สิน แต่อย่างไรก็ ดี  ในปัจจุบันการ
ควบคุมมาตรฐานความปลอดภยัในรถยนต์
เป็นหน้า ท่ีของสถาบันยานยนต์ ซ่ึ งเป็น
หน่วยงานท่ีได้รับการแต่งตั้งจากส านักงาน
มาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม โดยมุ่งเนน้
ไปท่ีการตรวจสอบถึงมาตรฐานท่ีเก่ียวข้อง
กบัอุปกรณ์และช้ินส่วนของรถยนต์เป็นหลกั 
โดยมิได้มีการตรวจสอบการชนก่อนท่ีจะ
ออกจ าหน่ายแต่อย่างใด แต่จากการศึกษา
พ บ ว่ า  ใน ต่ างป ระ เท ศ มี ศู น ย์ท ดส อบ
มาตรฐานความปลอดภัยด้านยานยนต์แห่ง
ภู มิ ภ า ค อ า เซี ย น  ห รื อ  ASEAN NCAP 
(ASEAN New Car Assessment Program)  
ซ่ึ งหน่วยงานอิสระท่ีทดสอบมาตรฐาน  
ความปลอดภัยในรถยนต์รุ่นใหม่และเป็น

หน่วยงานท่ีเผยแพร่ข้อมูลสู่ผูบ้ริโภคหรือ
ผู ้ใช้รถยนต์ เพื่อเป็นเคร่ืองมือในการช่วย
ตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ ในขณะท่ีประเทศ
ไทยเป็นฐานผลิตรถยนต์ท่ี ใหญ่ ท่ี สุดใน
อาเซี ยนแต่ย ังข าดห น่ วยงาน ท่ี ควบ คุม
มาตรฐานความปลอดภัยด้านยานยนต์โดย
เน้ น ก ารท ดส อบ ก ารชน ก่ อน รถ ยน ต์
ออกจ าหน่าย ด้วยเหตุน้ี รัฐควรจดัตั้งองค์กร
ทดสอบมาตรฐานความปลอดภัยด้านยาน
ยนต ์และออกกฎระเบียบก าหนดใหร้ถยนตท่ี์
จะจ าหน่ายในประเทศไทยต้องผ่านการ
ทดสอบความปลอดภัยดังกล่าว ทั้ งน้ี เพื่อ
เสริมสร้างมาตรฐานความปลอดภยัและสร้าง
ความเช่ือมั่นให้แก่ผู ้บ ริโภค อัน เป็นการ
พฒันาอุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศไทย
ใหท้ดัเทียมกบัสากลต่อไป 
 
ค าส าคัญ : การร่วมลงทุน: ทดสอบความ
ปลอดภยั: รถยนตส่์วนบุคคล 
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Abstract 
 The control of the security standard 
of car by the State is the public service 
provided for the security of life, body, health 
and property of people. However, at present, 
the control of the security standard of car is 
the responsibility of the Thailand 
Automotive Institute which is the 
organization authorized by the Thai 
Industrial Standard Institute, which 
emphasizes on the surveillance of the 
standards concerning the equipment and the 
component of cars but the test of the car 
crash before the distribution is out of the 
scope. According to the study, in other 
countries in the region of South-East Asia, 
there is ASEAN NCAP (ASEAN New Car 
Assessment Program), which is non-
governmental organization responsible for 
assessing the security standard for the new 
car. This organization also distributes the 
information to the consumers or the drivers 
in order to help them make the decision 
which cars they should buy. Although 
Thailand becomes the base for the car 
industry, there is still a lack of automotive 
security check focusing on the car crash test 
before the distribution. Therefore, the 
organization for assessment of the auto 
security standard should be established and 
the law indicating that cars distributed in 

Thailand have to pass the security standard 
control should be enacted in order to 
improve the security standard which is one 
of the steps to improve the automotive 
industry of Thailand. 
 
Keywords:  The Joint-venture, Security 
assessment, Personal cars 
 
บทน า 

ปัจจุบันการตรวจสอบมาตรฐาน
อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยในรถยนต์ของ
ประเทศไทยนั้นเป็นหน้าท่ีของสถาบนัยาน
ยนต์ ท่ีมีฐานะเป็นองค์กรอิสระซ่ึงก่อตั้งข้ึน
ตามมติคณะรัฐมนตรี โดยความร่วมมือของ
ภาค รัฐ  และ เอกชน  และจัดตั้ ง ข้ึ น โดย
กระทรวงอุตสาหกรรม สถาบนัยานยนต์ใช้
กฎระเบียบการบริหารงานอย่างเอกชนไม่
ผูกพันระเบียบปฏิบัติและข้อบังคับของ
ราชการ และรัฐวิสาหกิจ (สถาบนัยานยนต์, 
มปป.)  ในการตรวจสอบมาตรฐานอุปกรณ์
ยานยนต์นั้ นสถาบันยานยนต์จะด าเนินการ
ตรวจสอบโดยมุ่ ง เน้นไป ท่ีมาตรฐาน ท่ี
เก่ี ยวข้องกับ ยานยนต์และ ช้ิน ส่ วน เป็น
หลกั   ซ่ึงการด าเนินงานของสถาบนัยานยนต ์
จะด าเนินการทบทวนค าขอท่ีได้รับมาจาก
ส านักงานมาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรม
ท าการตรวจประเมินระบบของโรงงานเก็บ
ตัวอย่าง  และน ามาท าการทดสอบด้วย
ห้องปฎิบัติการทดสอบท่ีได้รับการรับรอง
ตามมาตรฐาน ISO/IEC 17025 รวมทั้งจดัท า
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รายงานประเมิน ผลการตรวจประเมินระบบ 
ประเมินผลการทดสอบ และสรุปรายงาน 
เพื่ อ น า เส น อ ส า นั ก ง า น ม า ต ร ฐ า น
ผ ลิตภัณ ฑ์ อุ ตส าหกรรมพิ จ ารณ าออก
ใบอนุญาตต่อไป (สถาบนัยานยนต์, มปป.)  
การตรวจสอบของสถาบันยานยนต์น้ีเป็น
เพียงการควบคุมมาตรฐานเฉพาะบางส่วน
เท่านั้น  ขณะเดียวกบัการทดสอบยานยนตใ์น
ประเทศไทยก็ยงัเป็นการทดสอบของเอกชน
เพื่อตรวจสอบคุณภาพของผลิตภัณฑ์ของ
ผูผ้ลิตเท่านั้น แต่การรับรองมาตรฐานต่างๆ 
ต้องส่งไปรับรองต่างประเทศ ซ่ึงส่งผลให้
ประเทศไทยสูญเสียรายได้ในส่วนน้ีไปเป็น
จ านวนมาก ดงันั้นหากประเทศสามารถจดัตั้ง
ศูนยก์ารทดสอบมาตรฐานต่างๆไดเ้องก็จะท า
ใหเ้กิดรายไดใ้หก้บัประเทศอีกทางหน่ึง 

การท่ีรัฐเขา้มามีบทบาทในการก ากบั
ดูแลงานด้านมาตรฐานความปลอดภัยใน
รถยนต์   จึ ง ถื อว่ า มี ความส าคัญ ต่อก าร
ด าเนินการจัดตั้ งองค์กรทดสอบมาตรฐาน
ค วามป ลอดภั ยข อ งรถ ยน ต์ อ ย่ า งม าก  
บทความน้ีผูเ้ขียนจึงตอ้งการน าเสนอเก่ียวกบั
การจดัตั้ งองค์กรด้านมาตรฐานทดลองการ
ชนภายใต้การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ   
และภาคเอกชน (Public-Private Partnership: 
PPP) เป็นรูปแบบการด าเนินงานท่ีภาครัฐ ให้
เอกชนเขา้มีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการ
ใน ก าร ให้ บ ริ ก ารส าธ ารณ ะ เพื่ อ เพิ่ ม
ประสิทธิภาพของการด าเนินงานและบริการ 
โดยมุ่งด าเนินการให้บริการท่ีมีประสิทธิภาพ
คุม้ค่ากบัตน้ทุนมากกวา่ภาครัฐจะเป็นเจา้ของ 

หรือด าเนินการโดยภาครัฐเอง ทั้งน้ีการร่วม
ลงทุนระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชนสามารถ
ก่อให้เกิดให้กบัผูท่ี้เก่ียวขอ้งโดยโครงการจะ
ได้รับเทคโนโลยีและนวตักรรมใหม่จาก
ภาคเอกชนรวมทั้งมีการประหยดัตน้ทุนของ
โครงการ ขณะท่ีภาค เอกชนเองจะได้มี
ช่องทางในการด า เนิน ธุรกิจได้ม าก ข้ึน
นอกจากน้ีภาคประชาชนจะไดรั้บประโยชน์
จากการบริการท่ีมีประสิทธิภาพด้วยราคาท่ี
เหมาะสม 

 
1. วัตถุประสงค์ของการร่วมลงทุนระหว่าง
ภ าค รัฐและภ าค เอกชน  (Public-Private 
Partnership: PPP) 

ในภาวการณ์ปัจจุบันรัฐบาลของ
ประเทศต่าง ๆทั้ งประเทศท่ีพฒันาแล้วและ
ประเทศก าลังพัฒนามีนโยบายให้เอกชนมี
ส่วนร่วมในการท างาน บริหารจดัการรวมไป
ถึงการลงทุนในโครงการภาครัฐ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งโครงการลงทุนขนาดใหญ่ท่ีต้องใช้
เงินลงทุนจ านวนมหาศาล โดยรูปแบบต่าง ๆ 
เห ล่ า น้ี เรี ย ก โด ยรวม ว่ า  Public - Private 
Partnership หรือ PPP โดยวตัถุประสงค์ของ
รัฐบาลในการใช้ PPP มีดังต่อไปน้ี  (สันติ 
เจริญพรพฒันา, มปป.) 
 1.1 เพือ่เพิม่ศักยภาพในการลงทุน
โครงการพฒันาระบบสาธารณูปโภค 
 โครงการภาครัฐโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
โครงการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคนั้ น
มกัจะเป็นโครงการขนาดใหญ่ท่ีต้องใช้เงิน
ลงทุนมหาศาล จึงต้องมีการวางแผนการ
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ลงทุนอย่างรอบคอบเพราะจะเกิดผลกระทบ
เก่ียวกบัสถานะทางดา้นการเงินของประเทศ
ได้โดยง่าย อีกทั้ งรัฐบาลก็มีข้อจ ากัดต่างๆ   
ในการใช้งบประมาณ หรือระดมทุนด้วยวิธี
อ่ื น ๆ  เช่ น  ต ามแผนการล งทุ นส าห รับ
โครงการขนาดใหญ่ของภาครัฐ ในช่วงปี 
2548 - 2552 เป็นวงเงินลงทุนรวมทั้ ง ส้ิน
ประมาณ  1.7 ล้านล้านบาท  หากต้องใช้
งบประมาณในการลงทุนโครงการขนาดใหญ่
เหล่านั้นก็อาจจะท าให้มีงบประมาณเพื่อการ
พฒันาดา้นอ่ืนๆ นอ้ยลงๆไป หรือหากรัฐบาล
ลงทุนโดยใช้เงินกู้จากสถาบันการเงินก็จะ
ก่อให้เกิดภาระหน้ีสาธารณะของประเทศ ซ่ึง
จะถูกจ ากดัโดยวินยัทางการคลงัของประเทศ 
เช่น สัดส่วนหน้ีสาธารณะต่อ GDP ไม่เกิน
ร้ อ ย ล ะ  50 ห รื อ สั ด ส่ วน ภ าร ะห น้ี ต่ อ
งบประมาณไม่เกินร้อยละ 15 เป็นตน้ ดงันั้น
รัฐบาลจึงมีศกัยภาพในการลงทุนท่ีจ ากดัอนั
เน่ืองมาจากข้อจ ากัดเหล่าน้ี การให้เอกชน
ร่วมลงทุน จึงเป็นการดึงดูด เงิน ทุนจาก
ภาคเอกชนมาใช้ในการลงทุนในโครงการ
ของรัฐ จึงท าใหรั้ฐบาลมีศกัยภาพการลงทุนท่ี
สูงข้ึนเพราะรัฐบาลไม่ตอ้งแบกรับภาระการ
ลงทุนหรือภาระหน้ีท่ีจะเกิดข้ึน จึงท าให้การ
พฒันาโครงการของรัฐท าได้รวดเร็วและมี
ขอ้จ ากดัท่ีลดลง 

1.2 เพื่ อ ถ่ าย โอ น ค ว าม เส่ี ย ง ให้
ภาคเอกชน 

ในการลงทุนในโครงการทุกประเภท
โดยเฉพาะโครงการลงทุนขนาดใหญ่นั้นมี
ความเส่ียงท่ี เก่ียวข้องมากมายหลายชนิด

หลายประเภท อีกทั้งความเส่ียงแต่ละชนิดก็มี
ความส าคัญและก่อให้ เกิดผลกระทบต่อ
สถานะของโครงการได้อย่างมาก ประเภท
ของความเส่ียงท่ีเก่ียวข้องได้แก่ ความเส่ียง
ด้านการปฏิบัติการ (Operating risks) ความ
เส่ียงด้านการก่อสร้าง (Construction risks) 
ค ว าม เส่ี ย ง ด้ าน ก ารพั ฒ น าโค ร งก าร 
(Development risks) ค ว าม เส่ี ย ง ใน ด้ าน
กฎหมาย (Legal risks) ความเส่ียงทางเชิง
พาณิชย์ (Commercial risks) และความเส่ียง
เชิงการเมือง (Political risks)  

การถ่ายโอนความเส่ียงให้ภาคเอกชน
นั้นเป็นจุดประสงค์หลักของการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ซ่ึงมากจาก
แนวคิดท่ีว่าภาคเอกชนนั้ นสามารถบริหาร
จัดการความเส่ียงได้มีประสิทธิภาพกว่า
ภาครัฐ โดยเฉพาะอยา่งยิ่งความเส่ียงดา้นการ
ปฏิบติัการ ความเส่ียงด้านการก่อสร้าง และ
ความเส่ียงเชิงพาณิชย์บางชนิด ซ่ึงรูปแบบ
การร่วมลงทุนระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชน 
แต่ละรูปแบบนั้ นก็จะมีกลไกการจัดสรร
ความเส่ียง (Risk allocation) และระดบัความ
เส่ียงท่ีรัฐบาลต้องแบกรับท่ีต่างกัน ดังนั้ น
รัฐบาลจึงต้องเลือกรูปแบบการร่วมลงทุน
ระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเหมาะสมกบั
สภาพการณ์และขอ้จ ากดัต่าง ๆท่ีมีอยู ่
 1.3 เพื่อ เพิ่มประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการ  

เป็นท่ียอมรับกันโดยทั่วไปว่าการ
บ ริห าร จัด ก าร ข อ งภ าค เอ ก ช น นั้ น มี
ประสิทธิภาพมากกว่าการบริหารจดัการของ
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ภาครัฐ การใหภ้าคเอกชนเขา้มามีส่วนร่วมใน
การบริหารจัดการโครงการบางส่วน หรือ
ทั้งหมดในรูปแบบต่างๆของการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน  จึงเป็นการ
เพิ่มประสิทธิภาพให้กบัโครงการโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในเร่ืองของ Cost effectiveness แต่
อยา่งไรก็ตามการให้เอกชนมีส่วนร่วมอาจจะ
มีปัญหาในเร่ืองของคุณภาพของการบริการ
ได้ เพราะจุดประสงค์หลักของการด าเนิน
กิจการของภาคเอกชนคือการแสวงหาก าไร
สูงสุด ซ่ึงอาจจะน ามาซ่ึงการลดทอนคุณภาพ
การให้บริการได้ ซ่ึงในประเด็นน้ีมีงานวิจยั
ได้ระบุไวว้่าการใช้การร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชนนั้นจะเกิดประโยชน์
สูงสุดในกรณี ท่ี รัฐบาลสามารถก าหนด
คุณลกัษณะและคุณภาพของผลงานท่ีเอกชน
จะตอ้งท าไดอ้ยา่งชดัเจนและมีความไม่สมบูรณ์
ของสัญญา (Contractual incompleteness) 
นอ้ยท่ีสุด 

1.4 วตัถุประสงค์ด้านอืน่ ๆ  
      นอกจากวตัถุประสงค์หลกัสาม

ประการข้างต้นแล้ว การใช้การร่วมลงทุน
ระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชน ยงัจะสามารถ
ก่อให้เกิดผลอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจจะเป็นเหตุผลท่ี
สนับสนุนการใช้การร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน เช่น เพื่อการส่งเสริม
ให้ เ กิ ด น วัต ก ร รม  แ ล ะ ก าร โอ น ถ่ า ย
เทคโนโลยี หรือเพื่อก่อให้เกิดการขยายของ
ตลาดทุนภายในประเทศ ซ่ึงทั้งสองประการ
เป็นประโยชน์ในกรณีท่ีเอกชนท่ีร่วมลงทุน
นั้นมาจากต่างประเทศ 

2. รูปแบบของการร่วมลงทุนระหว่างรัฐกับ
เอกชน (Public-Private Partnership : PPP) 
แบ่งออกได้เป็น 3 รูปแบบ  ดังนี ้

2.1 Build-Transfer (BT)  
ก า ร ร่ ว ม มื อ ใ น ลั ก ษ ณ ะ น้ี

เปรียบเสมือนภาครัฐไดว้า่จา้งให้เอกชนเป็นผู ้
ก่อสร้างโครงการ โดยภาครัฐจะเป็นผูจ้ดัสรร
เงิน ทุ น ให้ ภ าค เอ กชน  แ ล ะ รัฐ จะ เป็ น
ผู ้ด าเนินการเองขณะท่ีภาคเอกชนจะเป็น
ผูอ้อกแบบ ก่อสร้างและจดัสรรต้นทุนการ
ก่อสร้าง 

2.2  Build-Operate-Transfer (BOT) 
ภาครัฐจะให้ภาคเอกชนท าการ

พัฒ น าแล ะด า เนิ น ก ารโค รงก ารด้ ว ย
นอกเหนือจากการก่อสร้างโดยภาคเอกชนจะ
ท าสัญญากบัภาครัฐ เม่ือเอกชนก่อสร้างเสร็จ
และด าเนินงานไปจนถึงระยะเวลาหน่ึงแล้ว 
จะตอ้งโอนกรรมสิทธ์ิใหภ้าครัฐ 

2.3 Build-Own-Operate-Transfer 
(BOOT) หรือ Build-Own-Operate (BOO) 

ความร่วมมือน้ีนับได้ว่ามีความเป็น
เอกชนสูงมากผู ้พ ัฒนาโครงการจะเป็น
เสมือนเจา้ของโครงการแทนท่ีจะเป็นภาครัฐ
โครงการจะด าเนินงานตามลักษณะของ
เอกชนและเม่ือโครงการส้ินสุดลง โครงการ
จะถูกโอนไปให้ภาครัฐหรือไม่นั้นข้ึนอยู่กบั
ความตกลงของทั้งสองฝ่าย   

ในการการร่วมลงทุนระหวา่งภาครัฐ
และภาคเอกชนส่วนใหญ่จะเป็นโครงการ
ลกัษณะของนโยบายสาธารณะ ซ่ึงหากกล่าว
โดยสรุปว่า นโยบายสาธารณะจะต้องเป็น
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กิจกรรม ท่ีกระท าโดยรัฐบาล การตดัสินใจ
เลือกท่ีจะกระท าของรัฐบาล ต้องค านึงถึง
คุณค่ าของสั งคม เป็น เกณฑ์ โดยมุ่ ง ท่ี จะ
ตอบสนองความตอ้งการของประชาชนเป็น
หลกั  (สมบติั ธ ารงธญัวงศ,์ 2549) 
 
3. ทฤษฎีพื้นฐานเกี่ยวกับภาคความร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐและเอกชน 

ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและ
เอกชนด าเนินการไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพได้
ศึกษาแนวแนวทางในการใช้ทฤษฎีต้นทุน
ธุ รก รรม  (Transaction Cost) แล ะท ฤษ ฎี
ความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์าร (Inter Organization 
Relations) ในการอธิบายปัจจัยท่ี ส่งผลให้
ภาคีความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน 
มีประสิทธิผลโดยผลการศึกษามีสาระส าคญั 
(ณฐัพงศ ์พื้นแสน, 2554). คือ 
 3.1 ทฤษฎีต้นทุนธุรกรรม (Transaction 
Cost)  

Williamson ใ ห้ นิ ย า ม  ธุ ร ก ร ร ม 
(Transaction) ว่ า คื อ  ก า ร ส่ ง ผ่ า น ห รื อ
แลกเป ล่ียน ส่ิงของ ห รือบริการระหว่าง
องคก์าร ทั้งน้ีธุรกรรม (Transaction) หมายถึง 
ก ารบ ริห าร  (Administrative) การ ต่อรอง 
(Negotiation) การติดตาม (Monitor) และการ
บงัคบัใชต้น้ทุน (Enforcement Costs) 
 ตน้ทุนธุรกรรม (Transaction Costs) 
เป็ น ส่ิ ง ท่ี เกิ ดม าจาก ปั จจัยท างด้ าน คน 
(Humans) คือ การตดัสินในกรอบ (Bounded 
Rationalities) ผู้ ท่ี มี โอก าส  (Opportunism) 
ความถ่ีในการปฏิสัมพันธ์ (Frequency Of 

Transaction) และปัจจยัแวดลอ้ม (Environmental 
Factors) คือความไม่แน่นอน  (Uncertainty) 
ความสามารถในการต่อรองท่ีมีน้อย (Small 
Numbers Bargaining) และสินทรัพย์ (Asset 
Specificity) 
 ก าร ใช้ ท ฤ ษ ฎี ต้น ทุ น ธุ ร ก รรม 
(Transaction Cost) มาใชอ้ธิบายปัจจยัท่ีท าให้
ภาคีความร่วมมือเกิดประสิทธิผล สามารถ
อธิบายไดด้งัน้ี  

(1) ความไม่แน่นอน (Uncertainty) 
แ ล ะ ก า ร ตั ด สิ น ใ น ก ร อ บ  (Bounded 
Rationalities) ส ร้ า ง ให้ เ กิ ด เห ตุ ก า ร ณ์ ท่ี
ผูร่้วมงานกับภาครัฐไม่สามารถติดใจแก้ไข
ปัญหาไดอ้ยา่งแน่ชดั  

(2) เม่ือไม่มีโอกาสเกิดข้ึนมากนัก
ผูร่้วมงานกบัภาครัฐท่ีมีความสามารถในการ
ฉกฉวย โอกาสสูง (Opportunism) จะเข้ามา
เป็นผูไ้ดรั้บประโยชน์  

(3) การตัดสินในกรอบ (Bounded 
Rationalities) สิ น ท รั พ ย์ ท่ี ต้ อ ง มี  (Asset 
Specificity) และผูท่ี้มีโอกาส (Opportunism) 
ท าให้กลไกทางการตลาด (Market Mechanism) 
มีประสิทธิภาพ นอ้ยลง 
 เพื่อจะให้ภาคีความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐและเอกชนมีประสิทธิผลยิ่งข้ึนการ
สร้างสภาพแวดล้อมท่ีเหมาะสมช่วยให้การ
ท างานมีประสิทธิผลไดคื้อ 

(1) ลดต้นทุนธุรกรรม (Transaction 
Cost) ให้ต ่าลงโดยเพื่อให้กลไกทางการตลาด
ท างานดียิง่ข้ึน 
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(2)  ก า ร ล ด ต้ น ทุ น ธุ ร ก ร ร ม 
(Transaction Cost) ท าได้โดยการสร้างความ
เป็ น ธรรม ระห ว่ า งภ าค รัฐและ เอก ชน 
หลีกเล่ียงการสร้างสัญญาท่ีรัดกุมอนัท่ีเป็น
การสร้างภาระให้เอกชน อนั จะท าตน้ทุนใน
การท างานท่ีสูงข้ึน 

3.2 ทฤษฎคีวามสัมพนัธ์ระหว่าง
องค์การ (Inter-Organization Relations)  

ในการบริหารงานระหว่างองค์การ 
( Managing Inter-Organizational Relations) 
ท่ีมีนักวิชาการหลายท่าน ได้ศึกษาเก่ียวกับ
ความสัมพนัธ์ระหว่างองค์การกบัประสิทธิผล
การด าเนินการ ทั้ งน้ีความสัมพันธ์ระหว่าง
องคก์ารสามารถมองได ้2 มุมมองคือ 

(1) มุมมองทางดา้นสัญญา (Contract-
Centered Approach) เป็นการมองในแบบ
อนุรักษ์ นิยมซ่ึงมองการบริหารในรูปแบบ
สัญญา 

(2) มุมมองทางด้านความสัมพันธ์ 
(Relationship-Centered Approach) เป็นการ
มองการ ท างานงานรูปแบบท่ีสร้างความเช่ือ
ใจ (Trust) ระหวา่งหุ้นส่วนและมุ่งเน้นความ
ร่วมมือและกลไก การประสานงาน  

การใช้ทฤษฎีความสัมพนัธ์ระหว่าง
องค์การ (Inter-Organization Relations) เพื่อ
สร้างให้  ภาคีความร่วมมือระหว่างภาครัฐ
และเอกชนเกิดประสิทธิผล มีแนวทางคือ 

(1) ให้ห ลีก เล่ียงการเขียนสัญญา  
เพื่อบงัคบัให้หุ้นส่วนในความร่วมมือท าตาม
ความตอ้งการ 

(2) ให้ใช้กระบวนการทางสังคมท่ี
เป็นบวก (Positive Social Atmosphere) สร้าง
ความเช่ือใจ (Revolving Around Trust) และ
ค ว าม ถ่ี ใน ก าร เข้ า ถึ ง  (Frequency) ทั้ ง น้ี
หน่วยงานท่ีท างานร่วมกัน  เป็นเวลานาน
ส าม ารถลดต้น ทุ น ก ารท างาน ร่วมกัน 
(Transaction Cost) เน่ืองจากประสบการณ์
จ าก ท า ง าน ร่ ว ม กั น ช่ ว ย ล ด ต้ น ทุ น ท่ี   
ภาคเอกชนต้องเตรียมเพื่อท างานให้ส าเร็จ 
(Opportunism) แ ล ะ ค ว าม เช่ื อ ใ จ  (Trust) 
ระหวา่งรัฐและเอกชนจะช่วยลดการร้องขอท่ี
มากเกินไป (Opportunistic) 

นอก จาก น้ี  Nutavoot Pongsiri ได้
เสนอแนวทางท่ีใช้ทฤษฎีต้นทุนธุรกรรม 
(Transaction Cost Economics) แล ะทฤษ ฎี
คว ามสั มพัน ธ์ ระห ว่ างองค์ ก าร  (Inter-
Organization Relations) เพื่ อ ท่ี จะส าม ารถ
สร้างแนวทางการสร้างภาคีความร่วมมือ
ระหวา่งภาครัฐและเอกชนใหเ้กิดประสิทธิผล
ได้ โดยสร้างเป้าหมายท่ีสอดคล้องกนัสร้าง
บริบทสามารถส่ือสารไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
และสร้างความร่วมมือท่ีมีความย ัง่ยืนการ
สร้างเป้าหมายท่ีสอดคลอ้งกนัสามารถท าได ้
โดยการท่ีภาครัฐและเอกชนควรหาช่องทางท่ี
สามารถใชเ้ป้าหมายท่ีแตกต่างกนัในการช่วย
ส่งเสริมกนัตามแนวคิดพื้นฐานวา่ภาคเอกชน
มีเป้าหมายหลักในการแสวงหาผลก าไร 
(Profit) และประสิทธิภาพ (Efficiency) ส่วน
ภาครัฐมีเป้าหมายในการสร้างโอกาสในการ
แสวงหาบริการสาธารณะ (Public Good) 
ทั้งน้ีภาครัฐควรจะมีพฒันาการทางนโยบาย
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เพื่อผสานท่ีความตอ้งการของเอกชนในการ
สรรหาสาธารณะ 

ทศันคติท่ีต่างกนัระหวา่งภาครัฐและ
เอกชนเป็นปัจจัยท่ีส าคัญเป็นอย่างมากกับ
ความส าเร็จของการท างานร่วมกนั หากแต่ละ
หุ้นส่วนมีความตอ้งการท่ีขดัแยง้กนัจะท าให้
ภาคีความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน
ไม่สามารถท าได้อีกต่อ ทั้งน้ีความขดัแยง้ท่ี
เกิดข้ึนจากการแก้ไขปัญหา สามารถอธิบาย
ได้จากเหตุผลในการตัดสินใจเพื่ อแก้ไข
ปัญหาท่ีแตกต่างกนั ภาคเอกชนจะตดัสินใจ 
แก้ไขโดยค านึงถึงปัจจยัทางเศรษฐกิจ และ
ความรู้ท่ีเกิดจากการด าเนินงานท่ีใช้กลไก
การตลาด  ส่วนภาครัฐมีการบริหารงานท่ี
ค่อนข้างซับซ้อนมากกว่า  เน่ืองจากต้อง
ค านึ ง ถึ งความต้อ งก ารของสั งคมก ลุ่ม
ผลประโยชน์และการเมืองท่ีใช้การมอง
ปัญหาท่ีซับซ้อน เพื่อให้การแก้ปัญหาเป็นท่ี
ยอมรับของทุกฝ่าย  ภาครัฐมีแนวโน้มท่ีตอ้ง
ค านึ งถึงสภาพแวดล้อมภายนอก ได้แ ก่ 
การเมือง ขอ้จ ากดัทางกฎหมายความตอ้งการ
ของประชาชน ทั้งน้ีการเมืองมกัจะเป็นปัจจยั
ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจการแกไ้ขปัญหาของ
ภาครัฐมากท่ีสุด  แตกต่างจากการบริหารของ
ภาคเอกชนท่ีสามารถบริหารไดง่้ายกวา่จากมี
ข้อจ ากัดในการท างานน้อยกว่ารัฐ ภาครัฐ
มองตวัเองเป็นตวัแทนของประชาชนและท า
ให้เป็นขอ้จ ากดัท่ีตอ้งฟังเสียงของประชาชน
มากเกินไป ท าให้การว ัดประสิทธิผลไม่
สามารถค านึ งถึงเพี ยงผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจเพียงอยา่งเดียวไดด้ว้ยเหตุผลตามท่ี

กล่ าวมา เพื่ อส ร้างให้ภาคีความ ร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐและเอกชนให้มีประสิทธ์ิผล
อย่างแท้จริง ภาคเอกชนควรจะขยายความ
ต้องการจากเพียงมองแค่ผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจเพิ่มเป็นการมุ่งเพื่อช่วยสังคมมาก
ยิง่ข้ึน 

 
4. การทดสอบการชน 

เน่ืองจากการทดสอบการชนถือเป็น
กระบวนการหน่ึงท่ีบริษัทผลิตรถยนต์ต้อง
ด าเนินการก่อนท่ีจะน ารถยนต์ออกจ าหน่าย  
ทั้งน้ีเพื่อให้รถยนตท่ี์จะออกจ าหน่ายนั้นสร้าง
ความมั่นใจให้กับผู ้บ ริโภคท่ีจะเลือกซ้ือ     
ในบทความ ส่ วน น้ี ผู ้ เขี ยน ได้น า เสน อ        
การทดสอบการชนท่ีถือว่าไดรั้บการยอมรับ 
ได้แก่ องค์กรทดสอบการชนของรถยนต ์
แห่งยุโรป (European New Car Assessment 
Programme) หรือ Euro NCAP ซ่ึงเป็นองค์กรท่ี
ไดรั้บการยอมรับจากผูผ้ลิตรถยนตค์่ายต่างๆ 
ว่ า มี ม าตรฐานและ เป็ นกลาง  รวม ถึ ง มี
ฐานข้อมูลผลการทดสอบการชนของรถ
ค่อนขา้งมาก (ณรงค ์ พิทกัษท์รัพยสิ์น, 2553) 

4.1 วิธีการประเมินผลลัพธ์ความ
ปลอดภัยของ Euro NCAP  

      จะแบ่ งก ารท ดส อบก ารชน
ออกเป็นหัวข้อการป้องกัน  4 หัวข้อ  ซ่ึ ง
ประกอบด้วยการทดสอบการชนท่ีแตกต่าง
กัน  4 รูปแบบ โดยแต่ละหัวข้อจะมีการ
ประ เมินผลและให้ คะ แนนตาม เกณฑ ์
หลงัจากนั้นจึงสรุปผลคะแนนทั้งหมดให้เป็น
ระดับดาวตั้ งแต่ 1-5 ดาว เพื่อให้ผู ้บ ริโภค
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เข้าใจได้ง่าย โดยรถท่ีได้รับดาวมากกว่า 
หมายถึง  มีความปลอดภัยสูงกว่ารถท่ีได้
ระดบัดาวนอ้ยกวา่ 

หัวขอ้การป้องกนัทั้ง 4 หัวขอ้มี
ดงัน้ี 

4.1.1 การป้ องกันผู ้ข ับ ข่ี
และผูโ้ดยสารท่ีนัง่ดา้นหนา้ (Adult Occupant 
Protection) เป็นการทดสอบการป้องกนัผูข้บั
ข่ีและผูโ้ดยสารท่ีนัง่ดา้นหน้าเม่ือรถทดสอบ
เกิดการชน ประกอบดว้ยการทดสอบการชน 
3 รูปแบบได้แก่  การชนด้านหน้า (frontal 
impact) การโดนชนจากรถทางดา้นขา้ง (side 
impact) และการชนด้านข้างกับ เสา (pole 
impact) โดยประเมินความร้ายแรงของอาการ
บาดเจ็บเป็นระดบัคะแนน ถ้าได้คะแนนสูง 
หมายความว่าโอกาสความรุนแรงจากการ
บาด เจ็บ ของผู ้ข ับ ข่ี และผู ้โดยส ารท่ี นั่ ง
ด้านหน้ามีน้อยหรือมีการป้องกันในส่วนน้ี
สูงกวา่รถท่ีไดค้ะแนนต ่ากวา่ 

4.1.2 การป้องกนัผูโ้ดยสาร
ท่ีเป็นเด็ก (Child Occupant Protection) เป็น
การทดสอบความปลอดภยัของเด็กเล็กท่ีนั่ง
อยู่ด้ านหลัง เม่ื อรถทดสอบ เกิดการชน 
รูปแบบการทดสอบจะเหมือนกบัการทดสอบ
ความปลอดภยัของผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารท่ีนั่ง
ดา้นหนา้ 

4.1.3 การป้ องกันคนเดิน
ถนนท่ีถูกรถทดสอบชน (Pedestrian Protection) 
เป็นการทดสอบเพื่อวดัระดบัการป้องกนัคน
เดินถนนเม่ือถูกรถทดสอบชนทางด้านหน้า 
การทดสอบจะแบ่งพื้นท่ีดา้นหนา้รถออกเป็น

ส่วนยอ่ย ๆ แลว้ท าการชนกบัหุ่นทดสอบเด็ก
และผูใ้หญ่เฉพาะส่วนคือ บริเวณขาและหัว
ของหุ่นทดสอบ ด้วยความเร็วประมาณ 40 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง แลว้ประเมินการบาดเจ็บ
ของหุ่นทดสอบ 

4.1.4 ความปลอดภัยใน
อุปกรณ์ช่วยเหลือต่าง ๆ (Safety Assist) เป็น
การตรวจสอบอุปกรณ์ช่วยเหลือผูข้บัข่ีและ
อุ ป ก ร ณ์ ช่ ว ย ป้ อ งกัน ก่ อน เกิ ด ก ารชน 
ประกอบด้วยอุปกรณ์เตือนการคาดเข็มขัด
นิรภัยท่ีเน้นไปในต าแหน่งของผูข้ ับข่ีและ
ผูโ้ดยสารท่ีนั่งด้านหน้าเป็นหลัก อุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ท่ีช่วยควบคุมความเสถียรของ
ตั ว ร ถ  (Electronic Stability Control, ESC) 
และอุปกรณ์ช่วยจ ากัดความเร็วของตัวรถ 
(speed limitation device) 

4.2  การทดสอบการชน 
4.2.1 ก ารท ด ส อ บ ก ารช น

ดา้นหนา้ 
เป็ นการทดสอบโดยน า หุ่น

ทดสอบ 2 ตวั เขา้ไปนัง่ท่ีต  าแหน่งคนขบัและ
ด้านข้างคนขบั หลังจากนั้นลากรถทดสอบ
เขา้ไปชนกบัผนังแผงกั้นท่ีสามารถยุบตวัได ้
โดยจุดปะทะดา้นหน้าของรถจะเยื้องกบัแผง
กั้นประมาณ 40% ของความกวา้งท่ีสุดของตวั
รถ (ไม่นับรวมระยะของกระจกมองข้าง) 
ด้ ว ยค ว าม เร็ ว  64 กิ โล เม ต ร ต่ อชั่ ว โม ง 
ต่อจากนั้นท าการแปลงผลของเซ็นเซอร์วดั
แรงกระแทกบนตัวหุ่นทดสอบออกมาเป็น
แถบสีแสดงระดับความรุนแรงของอาการ
บาดเจ็บ การทดสอบน้ีจะมีประโยชน์มากใน
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การประเมินความสามารถในการรับแรง
ปะทะของโครงสร้างตัวถังท่ีไม่ท าให้ห้อง
โดยสารยุบจนผิดรูป เพื่อเป็นการป้องกัน
ไม่ ให้ เกิดการบาดเจ็บจากการท่ี อุปกรณ์
ภายในห้องโดยสาร เช่น พวงมาลัย แผง
หนา้ปัด พุง่เขา้กระแทกผูข้บัข่ี 

4.2.2  การทดสอบการโดนชน
จากรถทางดา้นขา้ง 

เป็นการทดสอบ เพื่ อจ าลอง
สถานการณ์เม่ือรถถูกชนดา้นขา้ง โดยให้รถ
ทดสอบจอดหยุดน่ิง ต่อมาน ารถท่ีมีแผงกั้น
ด้านหน้าพุ่งเข้าชนด้านข้างในต าแหน่งของ
ประตูฝ่ังคนขบัดว้ยความเร็ว 50 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ต่อจากนั้ นท าการแปลงผลของ
เซ็นเซอร์วดัแรงกระแทกบนตวัหุ่นทดสอบ
ออกมาเป็นแถบสีแสดงระดับความรุนแรง
ของอาการบาดเจ็บ ซ่ึงคล้ายกบัการทดสอบ
การชนดา้นหน้า โดยระดบัความรุนแรงของ
อาการบาดเจ็บจะพิจารณาเฉพาะผูข้บัข่ี ซ่ึง
แส ด งผล เป็ น ภ าพ แส ด งระดับ แถบ สี
เช่นเดียวกนั 

4.2.3  การทดสอบการชนกับ
เสาดา้นขา้ง 

เป็ น ก ารทดสอบ เม่ื อรถ ถู ก
กระแทกเฉพาะจุดเข้ากับ ส่ิงกีดขวางทาง
ดา้นขา้ง ในการทดสอบน้ีจะน ารถทดสอบยึด
ไวก้บัฐานท่ีสามารถเคล่ือนท่ีไดใ้นแนวขวาง
กบัตวัรถ หลงัจากนั้นท าการเคล่ือนฐานด้วย
ความเร็ว 29 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เข้าชนกับ
เสาหัวกลมเพื่อดูความเสียหายท่ีเกิดกบัตวัรถ
และหุ่นทดสอบ โดยใชก้ารแสดงระดบัความ

รุนแรงของอาการบาดเจ็บเหมือนกับการ
ทดสอบการโดนชนจากรถทางดา้นขา้ง 

ส่วนกรณีการทดสอบการป้องกัน
ผูโ้ดยสารท่ีเป็นเด็ก จะเป็นการทดสอบโดย
ใชหุ่้นทดสอบ 2 ตวัท่ีมีขนาดเดียวกบัเด็กอาย ุ
1 ขวบคร่ึง และ 3 ขวบ นั่งอยู่ในเก้าอ้ีเด็ก
ส าห รับ ติดตั้ งในรถยนต์ (child seat) ตรง
ต าแหน่งผู ้โดยสารด้านหลัง และท าการ
ทดสอบตามรูปแบบการชนทั้ ง  3 หัวข้อ
ดงักล่าว 
 
5. บทวเิคราะห์ 
 ยาน ยนต์  คื อ  อุ ตส าหกรรม ท่ี มี
ความส าคญัของประเทศไทยท่ีจะเติบโตอยา่ง
ต่อเน่ือง และรถยนตย์งัถือเป็นสินคา้ส่งออกท่ี
ส าคญัอีกประเภทหน่ึงของประเทศท่ีมีมูลค่า
การส่งออกเพิ่ม ข้ึนเร่ือย ๆ  ขณะเดียวกัน
ประเทศไทย คือ ฐานการผลิตรถยนต์ใหญ่
ท่ีสุดของอาเซียน โดยช่วงเดือนมกราคม – 
เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2558 ประเทศไทยผลิต
รถยนต์รวม 1.76 ล้านคัน ขณะท่ียอดผลิต
รวมในอาเซียนอยู่ท่ีประมาณ 3.61 ล้านคัน 
(กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ , 2559) 
และเม่ือไดมี้การผลิตรถยนต์แล้วด าเนินงาน
ของแต่ละบริษัทก็จะต้องมีการส่งรถยนต ์  
แ ต่ ละ รุ่น ไปทดสอบการชน ก่ อน ท่ี จะ
ออกจ าหน่าย  เพื่อเป็นการประกนัคุณภาพแก่
ผูบ้ริโภค และการทดสอบการชนต้องเป็น
องค์กรทดสอบการชนท่ีได้รับการยอมรับ  
ซ่ึงปัจจุบนักลุ่มประเทศในอาเซียนได้มีการ
ตั้ง “ศูนย์ทดสอบมาตรฐานความปลอดภัย
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ด้านยานยนต์แห่ งภู มิภาคอาเซียน  ห รือ 
ASEAN NCAP (Asean New Car 
Assessment Program)” ไดเ้ร่ิมด าเนินงานแลว้ 
ซ่ึงถือเป็นศูนยก์ารทดสอบล าดบัท่ี 9 ของโลก 
ท่ีได้รับการรับรองในการสร้างมาตรฐาน
ความปลอดภัยของรถยนต์ท่ีผลิตข้ึนเพื่ อ
จ าหน่ายในภูมิภาคอาเซียน ซ่ึงรวมประเทศ
ไ ท ย ด้ ว ย  ส า ห รั บ  ASEAN NCAP คื อ 
หน่วยงานอิสระท่ีทดสอบมาตรฐานความ
ป ล อดภั ย ใน รถ ยน ต์ รุ่ น ให ม่ แ ล ะ เป็ น
หน่วยงานท่ีเผยแพร่ข้อมูลสู่ผูบ้ริโภคหรือ
ผู ้ใช้รถยนต์ เพื่อเป็นเคร่ืองมือในการช่วย
ตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ ได้จัดตั้ งข้ึนเม่ือ
ว ัน ท่ี  8 ธันวาคม  2011 ท่ี เมือง New Delhi 
ประเทศอินเดีย โดยไดรั้บการสนบัสนุนจาก
สถาบนัวิจยัความปลอดภยับนทอ้งถนนของ
ม า เล เซี ย  ห รื อ  ไม รอส  (The Malaysian 
Institute of Road Safety Research : MIROS) 
ซ่ึงไดมี้การลงนามในขอ้ตกลงเก่ียวกบัการให้
ความร่วมมือกบั GLOBAL NCAP ซ่ึง NCAP 
เป็นท่ีรู้จกัมาอย่างยาวนานในยุโรปก่อนจะมี
การขยายศูนยท์ดสอบออกไปทัว่โลก เพราะ
ด้วยภาระหน้าท่ีในการทดสอบมาตรฐาน
ความปลอดภัยน้ี ผู ้ผลิตรถยนต์ทุกยี่ห้อจึง
ส าม ารถน าข้อมู ล ไปอ้าง อิ งด้ านความ
ปลอดภยัได้ (พุทธิ  ผาสุข, 2558) รถยนต์ท่ี
ผลิตในประเทศไทยก็จะต้องน าออกไป
ทดสอบความปลอดภัย  ASEAN NCAP 
ประเทศมาเลเซีย   
 ส าห รับ อ งค์ ก รท ด ส อบ ค ว าม
ปลอดภยัของรถยนต์ส่วนบุคคลในประเทศ

ไทย ซ่ึงยงัไม่มีการจดัตั้งองค์กรทดสอบการ
ชนการทดสอบ  มีเพียงการตรวจสอบโดย
สถาบันยานยนต์ ซ่ึงเป็นหน่วยงานหน่ึงท่ี
ไดรั้บการแต่งตั้งจาก สมอ. เพื่อตรวจการท า
ตามมาตรฐานผลิตภัณฑ์ อุตส าหกรรม 
สถาบันยานยนต์จะมุ่งเน้นไปท่ีมาตรฐานท่ี
เก่ียวข้องกับยานยนต์และช้ินส่วนเป็นหลัก 
ขณะเดียวกันก็จะเป็นการควบคุมมาตรฐาน
เฉพาะบางส่วนเท่านั้น  ดังนั้นหากประเทศ
ไทยไดมี้การศึกษาถึงความเป็นไปไดข้องการ
จดัตั้ งองค์กรทอสอบความปลอดภัยข้ึนใน
ประเทศไทยอาจส่งผลท่ีดีต่อผูป้ระกอบการ
และอาจเป็นการสร้ายรายได้เข้าสู่ประเทศ  
อย่างไรก็ตาม การจัดต้ององค์กรทดสอบ
ความปลอดภัยโดยน าแนวคิดเก่ียวกับการ
ร่วมลงทุนระหว่างรัฐกับ เอกชน (Public-
Private Partnership : PPP)  มาปรับใช้กบัการ
จัดตั้ งองค์กรทดสอบการชนรถใหม่ของ
ประเทศไทย  โดยน าพิจารณาในรูปแบบของ 
Build-Own-Operate-Transfer (BOOT) ห รื อ 
Build-Own-Operate (BOO) ซ่ึ ง เป็ น ค ว า ม
ร่วมมือท่ีมีความเป็นเอกชนสูงมากผูพ้ฒันา
โครงการจะเป็นเสมือนเจ้าของโครงการ
แทนท่ีจะเป็นภาครัฐโครงการจะด าเนินงาน
ตามลักษณะของเอกชนและเม่ือโครงการ
ส้ินสุดลง โครงการจะถูกโอนไปให้ภาครัฐ
หรือไม่นั้นข้ึนอยู่กบัความตกลงของทั้งสอง
ฝ่ าย   ซ่ึ ง ก าร เลื อ ก รูป แบ บ  Build-Own-
Operate-Transfer (BOOT) หรือ  Build-Own-
Operate (BOO) เน่ืองจากการด าเนินทดสอบ
ก ารชน รถ ยน ต์ ให ม่ ส่ วน ห น่ึ ง ถื อ เป็ น



                JOURNAL  OF  NAKHONRATCHASIMA  COLLEGE              Vol.10  No.1  January – June  2016               . 
 

 

399 

ป ร ะ โ ย ช น์ ข อ ง ภ า ค เอ ก ช น  ห รื อ
ภาคอุตสาหกรรมท่ีจะสามารถทดสอบ
มาตรฐานของรถยนต์ของตนเพื่อให้สามารถ
จ าหน่ายและสร้างมัน่ใจแก่ผูบ้ริโภคได ้ และ
น าทฤษฎีต้นทุนธุรกรรม (Transaction Cost 
Economics) และทฤษฎีความสัมพนัธ์ระหว่าง
อ ง ค์ ก า ร  ( Inter-Organization Relations) 
เพื่อท่ีจะสามารถสร้างแนวทางการสร้างภาคี
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนให้
เกิดประสิทธิผลได ้โดยสร้างเป้าหมายท่ีสอด
คลองกันสร้างบริบทอย่างมีประสิทธิภาพ  
และสร้างความร่วมมือท่ีมีความย ัง่ยืนการ
สร้างเป้าหมายท่ีสอดคลอ้งกนัสามารถท าได ้
โดยการท่ีภาครัฐและเอกชนควรหาช่องทางท่ี
สามารถใชเ้ป้าหมายท่ีแตกต่างกนัในการช่วย

ส่งเสริมกนัตามแนวคิดพื้นฐานวา่ภาคเอกชน
มีเป้าหมายหลักในการแสวงหาผลก าไร 
(Profit) และประสิทธิภาพ (Efficiency) ส่วน
ภาครัฐมีเป้าหมายในการสร้างโอกาสในการ
แสวงหาบริการสาธารณะ (Public Good) 
ทั้งน้ีภาครัฐควรจะมีพฒันาการทางนโยบาย
เพื่อผสานท่ีความตอ้งการของเอกชนในการ
สรรหาสาธารณะ ซ่ึงเม่ือได้ด าเนินการจัด
องค์กรทดสอบการความปลอดภยัเรียบร้อย
แล้วย่อมเกิดประโยชน์ทั้งภาคเอกชนในทาง
ธุรกิจ และภาครัฐก็สามารถจะก าหนดให้
รถยนต์ท่ีจะเข้ามาจ าหน่ายในประเทศไทย
จะตอ้งมีการทดสอบการชนขณะเดียวกนัยงั
ส่งผลใหป้ระโยชน์แก่ผูบ้ริโภคดว้ย 
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