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บทที่ 5

วิจารณและสรุปผล

5.1   การใชหลักการของกระบวนการวางแผนยุทธศาสตร
ผลจากการประยุกตใชหลักการวางแผนยุทธศาสตรกับการวางแผนเพื่อแกไขปญหาดานการ

จราจรและขนสง โดยใชการพัฒนาแผนแมบทดานการจราจรและขนสงของจังหวัดยะลาเปนกรณี
ศกึษา พบวาหลักการทั้ง 10 ประการสามารถนํ ามาประยุกตใชครบทุกประการ สงผลใหไดแผนงาน
ดานการจราจรและขนสง มีลักษณะดังนี้

• สามารถตอบสนองความตองการสวนใหญของผูมีสวนเกี่ยวของ และสอดคลองกับแนว
ทางการพัฒนาของภาครัฐ

• มปีระสิทธิภาพในการแกไขปญหา
• สอดคลองกับสภาพความเปนจริง และมีความเปนไปไดในการดํ าเนินการ
• มคีวามโปรงใส สามารถตรวจสอบได และมีความชัดเจนของลํ าดับความสํ าคัญ วิธีดํ าเนิน

การ ตลอดจนผูมีสวนรับผิดชอบ
• มคีวามยืดหยุนตอสภาพปญหาและการเปลี่ยนแปลงของขอมูลและสภาพปญหา

5.2 ปจจยัดานตางๆ ท่ีสงผลตอระบบการจราจรและขนสงของเมืองยะลา
จากขอมูลทั้งหมดในการวิจัยในครั้งนี้ สามารถสรุปปจจัยดานตางๆ ที่มีผลตอระบบการจราจร

และการขนสงในเมืองยะลาไดดังตอไปนี้
5.2.1  อุปสงคในการเดินทาง (Travel Demand) : จ ํานวนเที่ยวเดินทาง รวมถึงลักษณะของการ

ใชประโยชนที่ดินหรือการมีจุดศูนยรวมของกิจกรรมที่สงผลตอการเดินทางเขาออกในพื้นที่ เชน
โรงพยาบาล ตลาดสด และสถานที่ราชการ เปนปจจัยที่สงผลโดยตรงตอความตองการเดินทางใน
ปจจุบัน

5.2.2  อุปทาน (Supply) : เปนสิ่งที่สรางขึ้นเพื่อรองรับหรืออํ านวยความสะดวกตอการเดินทาง
ไดแก ระบบโครงขายถนน ระบบการขนสงสาธารณะ จํ านวนยานพาหนะจดทะเบียน เสนทางจักร
ยาน และทางเดินเทา เปนตน

5.2.3  สิง่แวดลอมขางทาง (Roadside Environment) : ส่ิงแวดลอมสองขางทางเปนปจจัย
อยางหนึง่ที่สามารถกํ าหนดสภาพการจราจรได เชน การติดขัดของกระแสจราจรในบริเวณหนา
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สถานศกึษาในชวงเวลาเรงดวน  และมลพิษทางอากาศที่เกิดขึ้นในบริเวณทางแยกที่มีบานเรือนตั้ง
อยูอยางหนาแนน เปนตน

5.2.4  พฤติกรรมของผูใชรถใชถนน (Road User and Driver Behavior) : สภาพการจราจร
สวนหนึง่ไดรับอิทธิพลจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน เห็นไดจาก การไมมีระเบียบวินัยในการ
ขบัขีจ่ะสรางความไมเปนระเบียบของกระแสจราจรซึ่งกอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด และการขับ
ขีร่ถดวยความประมาท สงผลถึงความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร เปนตน

5.2.5  ระบบควบคุมและจัดการจราจร (Traffic Control and Management) : ระบบควบคุม
การจราจรเปนสิ่งที่สรางขึ้นเพื่อนํ ามาใชควบคุมกระแสจราจร และพฤติกรรมการใชรถใชถนนให
เปนไปดวยความสะดวก และเปนการปองกันอุบัติหตุที่อาจเกิดขึ้น เชน สัญญาณไฟจราจรบริเวณ
ทางแยก วงเวียน และปายหรือเครื่องหมายจราจรตางๆ  สวนการจัดการจราจรเปนการบริหารอุป
ทานในการเดินทางใหมีความสอดคลองกับอุปสงคการเดินทางที่เกิดขึ้น เชน การจัดใหมีบริการขน
สงสาธารณะ และการใชการติดตอส่ือสารเพื่อลดการเดินทางเปนตน

5.3   ยุทธศาสตรและแผนงานสํ าหรับแกไขปญหาการจราจรและขนสงของเมืองยะลา
จากการใชหลักการของกระบวนการวางแผนยุทธศาสตร สามารถสรางยุทธศาสตรเพื่อการ

แกไขปญหาการจราจรและขนสงทั้งในปจจุบันและอนาคตของเมืองยะลา ซ่ึงประกอบไปดวย
ยุทธศาสตร 7 ประการ ดังนี้

1. สรางความปลอดภัยบริเวณทางแยก และชวงถนน
2.  พฒันาทักษะการใชรถ ใชถนน และระเบียบวินัยจราจร
3.  พัฒนาการขนสงที่ยั่งยืน
4.  พัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่จํ าเปนตอการเดินทางในเมือง
5.  พัฒนาการจัดการจราจรในเมือง
6.  พัฒนาโครงขายถนน
7.  การใชเทคโนโลยีสมัยใหมเพื่อแกปญหา

สวนแผนการปฎิบัติงานหรือโครงการที่สอดคลองกับยุทธศาสตรที่สรางขึ้น เพื่อใชเปนแผน
แมบทส ําหรับหนวยงานที่เกี่ยวของในการจัดการกับปญหาจราจรและขนสง โดยแผนงานดังกลาว
แบงออกเปนแผนระยะสั้น (ป พ.ศ. 2544 – 2546, 1 – 3 ป) ที่เกี่ยวของกับการแกปญหาการจราจรใน
ปจจบุนั ซ่ึงยังเปนแผนงานเรงดวน แผนระยะกลาง (ป พ.ศ. พ.ศ. 2546 – 2548, 3 – 5 ป) เปนแผน
งานทีด่ ําเนนิการตอเนื่องจากแผนระยะสั้น แตจะเนนการจัดระบบการจราจรที่ถูกตอง ตลอดจนการ
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พฒันาโครงขายถนนใหมีประสิทธิภาพ และแผนระยะยาว (ป พ.ศ. 2548 – 2565, 5 –20 ป) เปน
โครงการที่รองรับการขยายตัวของเมืองยะลา และปญหาการเดินทางในอนาคต

แผนงานหลักจํ านวน 6 แผนงาน ประกอบดวยโครงการทั้งสิ้น 44 โครงการ และ 1 มาตรการ
ใชงบประมาณทัง้สิ้น ประมาณ 2,866  ลานบาท

5.4  ขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษา
1.  หลักการของการวางแผนยุทธศาสตรที่พัฒนาขึ้นโดย IHT (1996) สามารถนํ ามาประยุกตใช

ในการวางแผนเพื่อแกไขปญหาการจราจรและขนสงของเมืองยะลาไดอยางมีประสิทธิภาพและ 
ประสทิธผิล โดยหลักการในแตละขอไดรับความสํ าคัญเปนอยางดีในการนํ ามาประยุกตใช แตเนื่อง
จากขอจ ํากัดในดานระยะเวลาของการศึกษา ทํ าใหไมสามารถใชหลักการของการประเมินผลและ
การปรบักระบวนการวางแผนหลังจากที่แผนงานไดรับการนํ าไปปฏิบัติไดอยางสมบูรณ ดังนั้น เพื่อ
ใหแผนเกิดความสมบูรณมากยิ่งขึ้น หนวยงานที่มีสวนรับผิดชอบตอแผนงานตางๆ จํ าเปนตองทํ า
การประเมนิแผนงาน โดยอาศัยดัชนีช้ีวัดที่แนะนํ า พรอมทั้งทํ าการปรับหรือทบทวนแผนใน
รายละเอียดของแผนงาน ใหสอดคลองกับสภาพขอมูลและปญหาในปจจุบันมากที่สุด

2. จากการเปรียบเทียบระดับการใหความสํ าคัญของหลักการวางแผนยุทธศาสตร ทั้ง 10
ประการ ในการพัฒนาแผนงานดานการจราจรและขนสงของจังหวัดตางๆ จํ านวน 6 โครงการ พบ
วา มกีารประยุกตใชหลักการวางแผนยุทธศาสตรในการพัฒนาแผนงานฯ เพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่อง
ตัง้แตป พ.ศ.2538 จนถึงปจจุบัน จนในปจจุบันมีการใหความสํ าคัญกับหลักการวางแผนยุทธศาสตร
เกอืบครบทุกประการ มีเพียงบางประการเทานั้นที่ผูที่พัฒนาโครงการควรใหความสํ าคัญเพิ่มมาก
ขึน้ ไดแก

      2.1 การเปดเผยทางเลือกใหทราบโดยทั่วกัน : ในชวงของกระบวนการพัฒนายุทธศาสตร
เบือ้งตนนัน้ ผูพัฒนาแผนงานควรแสดงทางเลือกในการแกไขปญหาทั้งหมดที่เปนไปได พรอมทั้ง
เสนอขอดแีละขอเสียในเชิงเปรียบเทียบ ตอหนวยงานและประชาชนผูที่มีสวนเกี่ยวของ สํ าหรับใช
ในการตดัสินใจและเสนอขอคิดเห็นที่มีตอแผนงานที่ไดรับการคัดเลือกอยางมีประสิทธิภาพ

2.2 ปรับ/ทบวน ขั้นตอนการศึกษา เมื่อมีขอมูลใหม : นอกจากมีการปรับ/ทบทวนขั้นตอน
การศกึษาในระหวางการพัฒนาแผนงานแลว      ผูพัฒนาแผนงานควรใหความสํ าคัญตอการปรับ/
ทบทวนแผนงานหลังจากแผนงานเหลานั้นไดรับการนํ าไปปฏิบัติดวย โดยอาจเปนไปในลักษณะ
ของการเสนอแนะแนวทางตอหนวยงานที่รับผิดชอบ และติดตามผลการดํ าเนินงานและการปรับ/
ทบทวนแผนงานในชวงระยะเวลาหนึ่ง หรืออาจมอบใหหนวยงานใด หนวยงานหนึ่ง รับหนาที่
ดงักลาวไปปฏิบัติ เชน คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรประจํ าจังหวัด หรือ สํ านักงานจังหวัด
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2.3 พิจารณาผูมีสวนไดเสียทุกกลุม : ควรแบงกลุมคนและองคกรที่มีสวนเกี่ยวของออกเปน
3 กลุม ไดแก กลุมใหขอมูลทั่วไป กลุมใหคํ าปรึกษา และกลุมที่มีอํ านาจในการตัดสินใจโครงการ
โดยใหความสํ าคัญกับระดับของความลึก/เขมขนของขอมูลที่จะนํ ามาใชในการเลือกยุทธศาสตร
ตามรูปกรวยของการมีสวนรวม (IHT, 1996)

3. ในขัน้ตอนของการสรางแบบจํ าลองการเดินทางของการวิจัยคร้ังนี้   เปนการสรางแบบ
จ ําลองการเดินทางอยางงาย กลาวคือ ตารางการเดินทาง (Trip Matrix) ไดมาจากขอมูล O – D โดย
ตรง ไมไดผานกระบวนการกระจายการเดินทางโดยวิธี Gravity Model นอกจากนี้ ในสวนของ
กระบวนการ Trip Assignment ไดเลือกใชวิธี All or Nothing (AON) เพยีงอยางเดียว ไมไดใชวิธีอ่ืน
ทีม่ปีระสิทธิภาพมากกวา เชน Dial และ Burrell  ซ่ึงถึงแมวาผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมจะใกลเคียง
กบัความเปนจริงในปจจุบันและนํ ามาใชประกอบการวางแผนได แตก็จะมีขอจํ ากัดบางประการ
เชน ในแบบจํ าลองไมสามารถปอนทางเลือกและทดสอบยุทธศาสตรไดครบทุกประเด็น  และคา
ปริมาณการเดนิทางในอนาคตจะมีคามากกวาความเปนจริง ในขณะที่บางเสนทางจะไมมีกระแส
จราจรเกดิขึน้เลย สาเหตุสวนหนึ่งของประเด็นดังกลาว เกิดขึ้นจากขอจํ ากัดในดานของปริมาณและ
คณุภาพของขอมูลที่มีอยู อีกทั้งโปรแกรมแบบจํ าลองที่ใชเปนเพียงรุนตัวอยาง (Demo Version) ซ่ึง
สามารถแบงพื้นที่ยอย ภายในพื้นที่ศึกษาไดจํ ากัดเพียงไมเกิน 25 พื้นที่ยอย อยางไรก็ตาม เนื่องจาก
แผนงานเพือ่แกไขปญหาการจราจรและขนสงของเมืองยะลา ไดรับการพัฒนาขึ้นในลักษณะของ
แผนงานเชงิยุทธศาสตร ลักษณะของแผนจึงเนนหนักไปเปนแนวทางการวางแผนแบบ Top Down      
ดงันัน้ แบบจํ าลองการเดินทางที่ใชจึงเปนเพียงแบบจํ าลองอยางงาย หรือที่เรียกอีกอยางหนึ่งวา
Strategic Model (Coombe, 1991)

4. ตวัช้ีวัดที่ไดรับการเสนอแนะในแผนงานแตละโครงการ เปนเพียงการนํ าเสนอตัวช้ีวัดที่
สอดคลองกับยุทธศาสตรและวัตถุประสงคขอตางๆ และเนื่องจากการวิจัยคร้ังนี้มีจุดประสงคที่มุง
เนนการประยุกตใชหลักการในการวางแผนยุทธศาสตรมากกวาการตรวจสอบหรือวัดประสิทธิภาพ
ของแผนงานดวยการพัฒนาตัวช้ีวัด ซ่ึงจํ าเปนตองอาศัยระยะเวลาและขอมูลมากพอสมควร ดั้งนั้น
หนวยงานใดที่มีสวนรับผิดชอบตอการนํ าแผนงานไปปฏิบัติ ควรมีการวางแผนการประเมินแผน
งานดวยการประชุมเพื่อกํ าหนดเปาหมายในลักษณะเชิงตัวเลขจากตวัช้ีวัดที่เสนอแนะ โดยใหความ
สํ าคญักบัการกํ าหนดเปาหมาย ดวยการไมกํ าหนดตัวเลขที่มีคามากจนกระทั่งไมสามารถบรรลุเปา
หมายได หรือกํ าหนดคานอยจนกระทั่งสามารถบรรลุเปาหมายไดอยางงายดาย นอกจากการคํ านึง
ถึงเปาหมายเชิงตัวเลขแลว     “วสัิยทัศน”  ซ่ึงเปนผลลัพธสูงสุด ควรอยูในความคิดของผูปฏิบัติงาน
ทกุคนตลอดเวลา
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5. เนือ่งจากการศึกษาในครั้งนี้ไดเลือกมุมมองการพิจารณาขอจํ ากัดทางดานงบประมาณใน
ลักษณะของการกํ าหนดยุทธศาสตรที่ดีที่สุด (Optimal Strategy) สํ าหรับงบประมาณที่ระดับตาง ๆ
เพือ่เปนการแสดงใหเห็นถึงทางเลือกตางๆ ที่เปนไปไดในการปรับแผนงานใหเหมาะสมกับระดับ
งบประมาณในการพัฒนายุทธศาสตรดานการจราจรและขนสงที่ไดรับอนุมัติในแตละปงบประมาณ
แตภายหลังการศึกษาพบวา มีเพียงบางแผนงานหรือยทุธศาสตรเทานั้นที่สามารถดํ าเนินตามแนว
ทางขางตนได  เชน โครงการแกไขปญหาการจราจรติดขัดบริเวณถนนสิโรรสตัดกับทางรถไฟ ซ่ึง
แนวทางเลอืกของการแกไขปญหาเปนไปไดหลายกรณี ไมวาจะเปนการสรางสะพานยกระดับขาม
ทางรถไฟ การสรางอุโมงคลอดทางรถไฟ และการลดระยะเวลาการรอคอยขบวนรถไฟแลนผาน ซ่ึง
แตละแนวทางมีระดับของการใชงบประมาณที่แตกตางกัน ในที่สุดแนวทางเลือกสุดทาย ไดแก การ
ลดระยะเวลาการรอคอยขบวนรถไฟก็เปนแนวทางที่ไดรับการคัดเลือก เนืองจากมศีกัยภาพในการ
แกไขปญหาใกลเคียงกับแนวทางเลือกอื่นๆ แตมีระดับของการใชงบประมาณที่ตํ่ ากวาแนวทางอื่น
คอนขางมาก สํ าหรับโครงการอื่น (สวนใหญ) ไมสามารถดํ าเนินตามแนวทางที่ไดวางไวตั้งแตตอน
ตนของการศึกษาได เนื่องจากมีขอจํ ากัดในทางปฏิบัติเกี่ยวกับงบประมาณของแตละหนวยงานที่ได
รับมปีริมาณที่ไมสมดุลกันและมีปริมาณไมเทากันในแตละป ทํ าใหเปนการยากที่จะกํ าหนด
ขอบเขตงบประมาณของแตละหนวยงาน ยกตัวอยางเชน โครงการกอสรางโครงขายถนนเพิ่มเติม
ภายในตวัเมอืงและโครงการกอสรางถนนวงแหวน จากขอมูลการศึกษาพบวาโครงการดังกลาวได
รับการบรรจุไวในแผนของหนวยงานที่รับผิดชอบอยูแลว เพียงแตรองบประมาณประจํ าปเพื่อการ
กอสรางเทานั้น แตหากพิจารณางบประมาณที่ใชในโครงการแกไขปญหาการจราจรติดขัดอยางอื่น
เชน การใหความรูเกี่ยวกับวินัยจราจร และทักษะในการขับที่ถูกตอง ซ่ึงสามารถชวยแกปญหาการ
จราจรตดิขัดไดเชนเดียวกัน แตจํ าเปนตองใชระยะเวลาที่ยาวนาน จะพบวาโครงการกอสรางโครง
ขายถนนใชงบประมาณที่สูงกวามาก อีกทั้งไมสามารถตอบสนองตอแนวทางการแกไขปญหาที่ได
รับการเสนอแนะจากประชาชน และเปนแนวทางแกไขปญหาที่ไมยั่งยืนอีกดวย ดังนั้น จํ าเปนตอง
หาจุดสมดุลระหวางโครงการที่ใชงบประมาณสูงกับโครงการที่ใชงบประมาณในระดับทั่วไปที่มี
ศกัยภาพในการแกไขปญหาในระดับใกลเคียงกัน ดวยวิธีการกลั่นกรองโครงการขนาดใหญ ที่ใช
งบประมาณสูง ใหเหลือเฉพาะโครงการที่มีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจและสังคมในระดับสูงเทานั้น
แลวนํ างบประมาณสวนที่เหลือไปมุงเนนการพัฒนาโครงการอื่นๆ ที่มีศัยภาพในการแกไขปญหา
และเปนแนวทางแกไขปญหาที่มีความยั่งยืน
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