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บทที่ 2

ทบทวนเอกสาร

2.1  กลาวนํ า
ในสวนแรกของบทนี้ จะกลาวถึงประวัติความเปนมาของการวางแผนดานการจราจรและขนสง

ทัง้ทีเ่ปนของตางประเทศและประเทศไทย จากนั้นผูวิจัยไดรวบรวมคํ านิยามที่สํ าคัญที่เกี่ยวของกับ
การวางแผนยุทธศาสตร ในหัวขอตอมาเปนการอธิบายถึงหลักการวางแผนยุทธศาสตรและกระบวน
การพฒันายุทธศาสตรดานการขนสงในเมือง หัวขอสุดทายเปนการสรุปแนวทางของการพัฒนา
แผนงานดานการจราจรและขนสงของบางจังหวัด ในประเทศไทย

2.2   ประวัติความเปนมาของการวางแผนดานการจราจรและขนสง
ในตอนตนของคริสตศตวรรษที่ 1 การจราจรติดขัดเปนปญหาอยางหนึ่งของชาวเมืองโรมัน วิธี

การแรกทีใ่ชในการควบคุมและจัดการปญหาไดแก การหามรถมาเขามาวิ่งในเมืองในตอนกลางวัน
และการจ ํากัดจํ านวนรถที่จะเขามาในเมือง สวนการปฏิวัติอุตสาหกรรมมีสวนเปลี่ยนแปลงรูปแบบ
การเดนิทางจากการเดินเทาและใชสัตวเปนยานพาหนะ มาเปนการใชเครื่องจักรทุนแรงในการเดิน
ทาง ในทวีปยุโรป เร่ิมมีระบบขนสงสาธารณะเกิดขึ้นในกรุงลอนดอนป ค.ศ. 1829 ตอมามีการสราง
ระบบขนสงมวลชนแบบรถไฟใตดิน ระหวางเมือง Paddington กับ Farringdon สํ าเร็จเปนแหงแรก
ของโลก ในป ค.ศ. 1863 ระหวางป ค.ศ. 1960 – 1970 การกอสรางถนนสายใหมไดรับความนิยม ใน
ขณะที่ระบบขนสงมวลชนมีบทบาทลดลอง (Flaherty, 1986) และในป ค.ศ. 1870 เร่ิมมีการศึกษา
ปญหาและสถิติอุบัติเหตุจากการจราจร และรัฐบาลอังกฤษมีการเสนอ “White Paper” ซ่ึงเปน
นโยบายดานการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะตอประชาชน ในป ค.ศ. 1977 (Hobbs, 1979) สํ าหรับ
ทวปีอเมรกิา การพัฒนากระบวนการวางแผนการขนสงเริ่มตนขึ้นในป ค.ศ. 1944 เมื่อการวางแผน
ระบบการขนสงในเมืองไดรับการพิจารณาควบคูไปกับการกอสรางระบบโครงขายการคมนาคม
ระหวางรัฐ (Papacostas, 1987) ตอมาในป ค.ศ. 1962 ไดมีการออกกฎหมายใหเมืองที่มีประชากรตั้ง
แต 50,000 คนขึ้นไปตองมีการวางแผนระบบขนสงมวลชน และในป ค.ศ. 1970 ระบบขนสง
มวลชนประเภท Multi – Modal เร่ิมไดรับการพัฒนาเปนครั้งแรก (Wright and Paquette, 1979)
สวนในทวีปออสเตรเลีย การสรางถนนเสนแรกเกิดขึ้นในป ค.ศ. 1788 ที่เมือง Botany Bay และตอ
มาระบบขนสงมวลชนไดรับการพัฒนาขึ้นเปนครั้งแรกในป ค.ศ. 1818 บนถนนสาย Sydney –
Paramatta (Lay, 1981)
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การวางแผนยุทธศาสตร เร่ิมพัฒนาขึ้นระหวางป ค.ศ. 1950 – 1959 โดยมีสาเหตุจากองคกรใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาประสบปญหาทางดานเศรษฐกิจอยางรุนแรงเนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจที่ตก
ตํ ่าและการแขงขันทางการคาจากตางประเทศ โดยไมสามารถแกไขปญหาดวยวิธีการวางแผนที่มีอยู
ในขณะนัน้ องคกรตางๆ จึงไดรวมตัวกันเพื่อคิดคนและพัฒนาแนวทางการบริหารและวางแผน
แบบใหม โดยอาศัยการลองผิดลองถูกและการแลกเปลี่ยนประสบการณของแตละองคกร ในที่สุด
ในชวงป ค.ศ. 1960 วิธีการวางแผนแบบใหมที่นํ ามาในการแกปญหาดังกลาว ไดถูกพัฒนาจนเสร็จ
สมบูรณ และใหช่ือวา การวางแผนยุทธศาสตร (Strategic Planning) และมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง
ตลอดระยะเวลากวา 40 ปที่ผานมา (Ansoff, et al.,  1976)

สํ าหรับในประเทศไทย ในอดีตตั้งแตสมัยสุโขทัย (พ.ศ. 1780 – 1981) จนกระทั่งถึงสมัย
กรุงศรอียุธยา (พ.ศ. 1983  - 2310) การวางแผนการขนสง สวนหนึ่งเปนการกอสรางเสนทางเพื่อใช
ในการคมนาคมขนสงสินคา ระหวางเมือง และภายในเมือง อยางไรก็ตามการขนสงทางนํ้ า ตาม
แมนํ ้า ลํ าคลองตางๆ เปนรูปแบบการเดินทางที่มีความสํ าคัญและไดรับความนิยมเปนสวนใหญ
(จรีพฒัน,  2531) ตอมาในสมัยรัตนโกสินทร การวางแผนการกอสรางถนนยังคงมีอยูอยางตอเนื่อง
ยกตวัอยางเชน ในป พ.ศ. 2477 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวทรงมีพระราชดํ าริใหมี
การกอสรางถนนหลวง เพื่อใชเปนเสนทางสายหลักในการเดินทางระหวางเขตพื้นที่พระนครกับพื้น
ทีใ่กลเคียง เชน ตํ าบลบางซื่อ ตํ าบลสามเสน และแขวงอํ าเภอดุสิต โดยกอสรางเปนถนนกวาง 58
เมตร รวมทางเดินเทา 2 ขางทาง (www.motc.go.th, 2545) ดวยพระราชดํ าริดังกลาว ทํ าใหถนน
ราชดํ าเนินนอกยังคงเปนถนนสายหลักและสามารถรองรับปริมาณจราจรไดเปนอยางดีในปจจุบัน 
นอกจากนี้ รัชการที่ 5 ยังทรงริเร่ิมใหมีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ เชน รถเมลโดยใชมาลาก
และรถราง  เพื่ออํ านวยความสะดวกแกการเดินทางของประชาชนในบริเวณพื้นที่เขตพระนครและ
พืน้ทีใ่กลเคียง (http://kanchanapisek.or.th/kp9/hmk-IT/ch2-commu.th.html, 2545)

ปริมาณความตองการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้นเนื่องมาการพัฒนาความเจริญดานตางๆ ประกอบ
กบัอตัราการเพิ่มของปริมาณยานพาหนะที่อยูในระดับสูง เปนสาเหตุใหเมืองใหญๆ หลายเมืองของ
ประเทศไทยประสบกับปญหาดานการจราจรและการขนสง ตัวอยางที่เดนชัดที่สุดไดแก
กรุงเทพมหานคร หนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของกับการวางแผนและแกไขปญหาดานการจราจรและ
ขนสงในเมืองตางก็ใชความสามารถอยางเต็มที่ในการจัดการกับปญหาดังกลาว หนึ่งในหนวยงาน
เหลานัน้ไดแก สํ านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ซ่ึงไดรับการจัดตั้งขึ้น
เปนกรมในสังกัดสํ านักนายกรัฐมนตรีในป พ.ศ. 2535 จากการปรับปรุงพระราชบัญญัติ
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521     สจร. เปนหนวยงานในระดับชาติในการทํ า
หนาทีเ่สนอนโยบายและแผนหลักดานการจราจรและขนสงของประเทศ เพื่อใหระบบการคมนาคม
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และขนสงเปนไปดวยความรวดเร็วและประหยัด เพื่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ
แผนแมบทดานการจราจรและการขนสงของเมืองในภูมิภาค เปนผลงานอยางหนึ่งของ สจร. โดยมี
จดุประสงคเพื่อใชเปนกรอบและแนวทางในการพัฒนา เพื่อปองกันปญหาจราจรที่เกิดขึ้นทั้งใน
ปจจบุนัและอนาคต โดยในป พ.ศ. 2545 แผนดังกลาวไดรับการดํ าเนินงานแลวเสร็จรวมทั้งสิ้น 32
จงัหวดั โดยผลที่ไดรับไดแก การนํ าแผนงานหรือโครงการจากแผนแมบทที่ไดพัฒนาขึ้นบรรจุเขา
ในแผนพฒันาจังหวัด โดยใหความสํ าคัญกับความพรอมและลํ าดับความสํ าคัญของโครงการหรือ
แผนงาน นอกจากนี ้หนวยงานอื่นๆ ที่มีสวนเกี่ยวของกับการวางแผนระบบการจราจรและขนสงใน
เมืองไดแก 1) กรมทางหลวง มีหนาที่เกี่ยวของกับกอสรางและบํ ารุงรักษาทางหลวงที่เปนเสนทาง
หลักในการเขา – ออกเมือง รวมทั้งวางแผนการสรางเสนทางเลี่ยงเมือง เพื่อลดปริมาณยานพาหนะที่
วิง่ผานเมืองโดยตรง (Through Traffic) (www.doh.motc.go.th, 2545) 2) การทางพิเศษแหง
ประเทศไทยมีหนาที่เกี่ยวของกับการกอสรางและบํ ารุงรักษาทางพิเศษ รวมถึงการจัดการและ
ด ําเนนิการระบบขนสงมวลชนทั้งภายในเมืองและระหวางเมืองตางๆ (www.eta.or.th, 2545) 3) กรม
โยธาธกิาร มีหนาที่ดํ าเนินการเกี่ยวกับการออกแบบและกอสรางโครงสรางพื้นฐาน ไดแก ถนน
สะพาน อาคารรวมทั้งการบูรณะและบํ ารุงรักษาทางในพื้นที่สวนภูมิภาค (www.pwd.go.th, 2545)
4) สํ านกังานเรงรัดพัฒนาชนบท (รพช.) มีหนาที่วางแผนกอสราง ขยาย บูรณะและบํ ารุงรักษาทาง
หลวงชนบท ตามกฎหมายวาดวยทางหลวง (www.moi.go.th, 2545) 5) กรมการผังเมือง มีหนาที่วาง
แผนและกํ าหนดรูปแบบการใชประโยชนที่ดิน ใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐและลักษณะทาง
กายภาพของเมือง 6) สํ านักงานขนสงจังหวัด มีหนาที่วางแผนและจัดการระบบขนสงสาธาณะใน
จงัหวดั อีกทัง้มีหนาที่ออกใบอนุญาตขับขี่ ใหความรูในดานทักษะและวินัยการขับขี่ และควบคุม
มาตรฐานของยานพาหนะประเภทตางๆ 5) เทศบาลเมือง เทศบาลนคร มีหนาที่กอสราง และบํ ารุง
รักษา ตลอดจนจัดระบบการจราจรภายในเขตเทศบาล ใหเปนไปดวยความสะดวก รวดเร็ว และ
ปลอดภัย   และ 6) องคการบริหารสวนตํ าบล (อบต.) มีหนาที่กอสราง และบํ ารุงรักษา ตลอดจนจัด
ระบบการจราจรภายนอกเขตเทศบาล ใหเปนไปดวยความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย

2.3   คํ านิยามท่ีเก่ียวของกับการวางแผนยุทธศาสตร
เนื่องจากศาสตรดานการวางแผนประกอบไปดวยคํ าศัพทบางคํ าที่มีความสํ าคัญแตมีความ

หมายไมชัดเจน ดังนั้นการทํ าความเขาใจความหมายและคํ าจํ ากัดความของคํ าศัพทเหลานี้เปนสิ่งที่
จ ําเปนตอการประยุกตใชงานอยางมีประสิทธิภาพ ในที่นี้จะขอกลาวถึงรายละเอียดของความหมาย
เฉพาะคํ าศัพทบางคํ าที่เปนสวนสํ าคัญของการวิจัย
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2.3.1 การวางแผนยุทธศาสตร (Strategic Planning) : ความหมายของคํ าดังกลาวยังไมมีการตั้ง
ค ํานยิามที่เปนทางการ แตมีผูที่ใหขอคิดเห็นและคํ าจํ ากัดความของ Strategic Planning ดังตอไปนี้

“การวางแผนยุทธศาสตรเปนกระบวนการชี้นํ าสมาชิกในองคกร ไปสูการพัฒนาแนวทาง
ปฏิบตัเิพือ่บรรลุถึงวิสัยทัศนรวมกันในอนาคต … การวางแผนยุทธศาสตรเปนมากกวาแผนงาน
สํ าหรับอนาคต แตส่ิงนี้จะชวยองคกรในการกํ าหนดและควบคุมอนาคต” (Gravel and Kriger,
1994)

“การวางแผนยุทธศาสตรคือกระบวนการที่ตอเนื่องและเปนระบบ ที่ใชในการตัดสินใจเลือก
แนวทางสูผลลัพธในอนาคต และมีแนวทางการวัดผลหรือประเมินผลในความสํ าเร็จนั้น”
(Blackerby,  1994)

“เปาหมายโดยทั่วไปของการวางแผนยุทธศาสตร คือ ชวยในการตัดสินใจตอบทบาทในการ
ด ําเนนิงาน … และแนวทางการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยูอยางจํ ากัด” (Bryson and Einsweiler,  1987)

“การวางแผนยุทธศาสตรเปนสิ่งที่แสดงขอยุทธศาสตร นโยบาย และชุดของแผนงานที่ถูก
พฒันาขึน้อยางเดนชัด โดยส่ิงเหลานี้เปนผลลัพธที่ไดมาจากกระบวนการตางๆ : การตรวจสอบ
ความคาดหวังของกลุมผูมีสวนเกี่ยวของ การจัดทํ าฐานขอมูลในอดีตจนถึงปจจุบัน การพยากรณ
รูปการณในอนาคตจากขอมูลที่มีอยู การประเมินศักยภาพ ทั้งดานจุดออนและจุดแข็ง และการ
ประเมินโอกาสความเปนไปได ตลอดจนอุปสรรคและความเสี่ยง” (Higgins,  1980)

2.3.2 ยุทธศาสตร (Strategy) หรือนโยบาย (Policy) : ค ําทัง้สองมีความหมายใกลเคียงกัน   คํ า
วา Strategy มตีนก ําเนดิมาจากการเปนคํ าศัพทในวงการทหาร มาจากภาษากรีกวา Strategos          
หมายความวา เจาอุบาย (Higgins, 1980) ค ําจํ ากัดความของคํ าวา Strategy ปรากฏอยูในงานเขียน
ตางๆ เชน K.R. Andrews (1971, อางใน Higgins, 1980) กลาวไวในหนังสือ The Concept of
Corporate Strategy วาหมายถึงรูปแบบของจุดประสงคหรือเปาหมายหลัก นโยบายที่สํ าคัญ และ
แผนงาน ทีเ่ปนเครื่องมือในการนํ าองคการไปสูเปาหมายรวมกัน และเขาก็ไดใหความหมายของคํ า
วา Policy วาเปนเครื่องชี้นํ าการปฎิบัติขององคกรเพื่อการบรรลุถึงเปาหมาย  สํ าหรับ A.D. Chander
(1962, อางใน Higgins, 1980)  ไดใหความหมายของคํ าวา Strategy ทีใ่กลเคียงกับ K.R. Andrews
คอืเปนการตดัสินใจเกี่ยวกับเปาหมายและจุดประสงคขององคกรในระยะยาว เพื่อจัดการกับ
ทรัพยากรที่มีอยูใหบรรลุตามเปาหมายที่ไดวางไว นอกจากนี้ R.L. Ackoff (1970, อางใน Higgins,
1980) ถือวา Policy เปนหลักของการกระทํ าที่ไดเลือกสรรไวแลวในองคกร กลาวโดยรวมไดวา
Policy เปนแนวทางสํ าหรับการปฏิบัติรวมกันเพื่อจุดประสงคเดียวกัน
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2.3.3 วัตถุประสงค (Objectives) และเปาหมาย (Goals) : มกันยิมใชในเรื่องเกี่ยวกับการวาง
แผนและการจัดการ แตมักมีความหมายตลอดจนการนํ าไปใชอยางไมเดนชัด โดยสถาบันตางๆที่
เกีย่วของมักมีคํ าจํ ากัดความเปนของตนเอง คํ าวา Objectives ตามความหมายจากพจนานุกรม
Oxford หมายถงึ เปาหมายซึ่งอยูในมุมมองหรือความตั้งใจของคนใดคนหนึ่ง อยูในรูปของผลสุด
ทายแหงการกระทํ า บางครั้งก็มีการนํ าแนวคิดเกี่ยวกับผูมีสวนไดเสีย (Stakeholders) เขามาผนวกใน
ความหมายดวย สวนคํ าวา Goals นัน้หมายถึงคาเฉพาะใดๆ ที่องคกรพยายามแสวงหาใหไดมารวม
กัน (Ansoff, 1965, อางใน Higgins, 1980)  ในบางครั้งคํ าวาเปาหมายและวัตถุประสงคก็มีความ
หมายใกลเคียงกัน โดยเปนการนํ าองคกรไปสูการปฏิบัติรวมกัน ประกอบไปดวยจุดประสงค
(Purposes), พนัธกิจ (Missions) และยุทธศาสตร (Strategies) ขององคกร (Stoner, 1978, อางใน
Higgins, 1980)

2.4   หลักการวางแผนยุทธศาสตร (Strategic Principles)
หลักการวางแผนยุทธศาสตร (Austroads, 1998) ทีจ่ะน ํามาประยุกตใชในการศึกษาครั้งนี้มี

ความสํ าคัญและถือไดวาเปนโครงสรางหลักของกระบวนการยุทธศาสตร (Strategic Process) โดย
เปนพืน้ฐานของการประยุกตใชงานการวางแผนยุทธศาสตร (Strategic Planning) ซ่ึงสามารถนํ าไป
ใชไดกบัการวางแผนทุกประเภท เชน การฝกปฏิบัติการวางแผนและการตัดสินใจตอแนวทางการ
แกปญหาใดๆ โดยหลักการทั้งหมดไมมีลํ าดับความสํ าคัญวาหลักการใดจํ าเปนตองใชกอนหรือใชที
หลัง แตมุงเนนวาหลักการทุกขอมีความสํ าคัญ มีความจํ าเปนตองทํ าความเขาใจและนํ าไปใชตั้งแต
เร่ิมตนจนกระทั่งสิ้นสุดของกระบวนการ (Austroads, 1998) หลักทั้ง 10 ประการ มีดังตอไปนี้

• มุงใหความสํ าคัญกับผลลัพธที่ตองการ (Focus on outcomes)
• ปรับกระบวนการใหสอดคลองกับปญหา (Tailor the process to the problem)
• สรางภาพพจนในอนาคตที่เปนไปได (Generate possible future)
• พจิารณาวิธีการที่จะใชดํ าเนินการทั้งหมด (Consider the full range of means)
• พจิารณาผูมีสวนไดเสียทุกกลุม (Consider all stakeholders)
• เปดเผยทางเลือกใหทราบโดยทั่วกัน (Reveal the choices)
• ปรับ/ทบทวน ขั้นตอนการศึกษาเมื่อมีขอมูลใหม (Use “Iteration”)
• ตดัสนิใจวาจะทํ าเมื่อใด (Decide when to commit)
• ใหความสํ าคัญกับความโปรงใสและความรับผิดชอบ (Support transparency and

responsibility)
• ตดิตามประเมินผลและเริ่มดํ าเนินการ (Monitor the strategies and actions)
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ประการที่ 1 : มุงใหความสํ าคัญกับผลลัพธที่ตองการ (Focus on outcomes)
พื้นฐานสํ าหรับการทํ าความเขาใจในเรื่องการวางแผนยุทธศาสตรคือการแยกแยะความหมาย

ของคํ าวา Inputs, Outputs และ Outcomes  ดังตอไปนี้
• Inputs ไดแกแหลงทรัพยากรตางๆ เชน แรงงานและวัตถุดิบ
• Outputs เปนผลจากการกระทํ าโดยการใช Inputs เชน การสรางถนน แผนงาน

การจดัการดานการจราจร และการจัดตั้งแผนดานการศึกษา เปนตน
• Outcomes เปนผลสูงสุด ที่ไดรับจากการผนวก Outputs ทัง้หมดที่เกี่ยวของ

เชน การเพิ่มขีดความสามารถในการเขาถึง (Accessibility) และสภาพแวดลอม
ที่ปลอดภัยขึ้น

ในอดตีองคกรตางๆ ทั้งหนวยงานราชการและเอกชน นิยมใชการวางแผนเพื่อสราง Outputs
ตามขอบเขตและหนาที่จาก Inputs ของแตละองคกร  โดยมีสมมุติฐานวาผลลัพธตางๆ เชน ความ
เสมอภาคทางสังคม ความปลอดภัย ส่ิงแวดลอม และการพัฒนาทางเศรษฐกิจ จะเกิดตามมาไดเอง
ในระยะยาว แตในความเปนจริงมิไดเปนเชนนั้น เพราะผลลัพธที่ไดมิใช Outcomes ที่สมบูรณ การ
ท ําความเขาใจในความหมายของคํ าวา Outcomes ไมใชเปนสิ่งที่งาย เพราะการบวนการวางแผน
สวนใหญเร่ิมจากการมองที่ปญหา โดยใชความเชื่อและคุณคาของแตละบุคคลหรือองคกร ดังนั้นสิ่ง
ที่สํ าคัญประการแรกของการวางแผนยุทธศาสตรคือการรูและเขาใจวาสิ่งที่ปรารถนารวมกันหรือที่
เราเรียกวา Outcomes นัน้เปนอยางไร

ประการที่ 2 : ปรับกระบวนการใหสอดคลองกับปญหา (Tailor the process to the problem)
ภายใตสภาพแวดลอมหนึ่งๆ จะมีระดับของการใชกระบวนการในการแกปญหาที่เหมาะสมกับ

สภาพของปญหานั้นๆโดยเฉพาะ วิธีการดังกลาวก็คือการกํ าหนดขอบเขตของปญหา จัดตั้งจุด
ประสงคและ Outcomes ดงัไดกลาวไวในหลักประการที่ 1 รูปแบบการแกปญหาจะตองสอดคลอง
กบัทรพัยากรและเวลาที่มีอยู โดยอาศัยการทํ าความเขาใจในหลักการและการนํ าไปใชอยางเหมาะ
สม โดยทัว่ไปการวางแผนยุทธศาสตรมักถูกใชตั้งแตเร่ิมตนของกระบวนการวางแผน แตความจริง
แลวเราจะสามารถเริ่มใชการวางแผนยุทธศาสตรไดกับทุกชวงเวลา เพราะการวางแผนยุทธศาสตร
เปนกระบวนการทํ าซํ้ า (Iteration) ไมใชแบบเชิงเสน (Linear) โดยกระบวนการ Iteration ไดแกการ
ทบทวนและแกไขแผนงานอยางตอเนื่องจากขอมูลและสิ่งแวดลอมที่เกิดการเปลี่ยนแปลง เชน ถามี
การใชกระบวนการวางแผนยุทธศาสตรกับชวงทายๆ ของการวางแผนแลว การเชื่อมความสัมพันธ
และลดชองวางระหวางกระบวนการวางแผนแบบเดิมกับกระบวนการวางแผนยุทธศาสตรนั้น 
สามารถทํ าไดโดยใชการคิดแบบยุทธศาสตร หรือการระดมสมอง (Brainstorming) และการสัมมนา



9

เชิงปฏิบัติการ (Workshop) นอกจากนี้ การวางแผนยุทธศาสตรสามารถประยุกตใชไดกับทุกๆ
สถานการณและกรอบแหงเวลา (Time Frame)  ไมวาจะเปนการวางแผนระยะสั้น ระยะกลาง หรือ
ระยะยาว

ประการที่ 3 : สรางภาพพจนในอนาคตที่เปนไปได (Generate possible future)
การวางแผนยุทธศาสตรเปนวิธีการคิดที่เกี่ยวของโดยตรงกับการระบุวาสิ่งใดที่ตองการและสิ่ง

ใดทีไ่มตองการ ดังนั้นการกํ าหนดวิสัยทัศนเปนสิ่งที่จํ าเปน เพื่อเปนลูทางปฏิบัติไปสูจุดหมายใน
อนาคตรวมกัน แตเมื่อเวลาผานไปอาจมีการเปลี่ยนแปลงวิสัยทัศนตามขอมูลและสภาพแวดลอม
ใหมๆ  การวางแผนยุทธศาสตรจะสามารถใชไดกับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น  เนื่องจากการกํ าหนด
วสัิยทศันสวนหนึ่งเกิดจากคุณคา (Value) ,ทัศนคติ (Attitude) และสมมุติฐาน (Assumption)  ดังนั้น
พื้นฐานเกี่ยวกับการกํ าหนดอนาคตจะตองเขาใจเปนอยางดีในผลของการเปลี่ยนแปลงของปจจัยทั้ง 
3 ประการดงักลาว วิสัยทัศนอาจเปนเพียงการตั้งความหวังไวในอนาคต แตการที่จะทํ าใหอนาคต
เปนจริงไดนั้นขึ้นอยูกับการกํ าหนดวัตถุประสงคและวิธีการที่ถูกตองและสามารถปฏิบัติไดอยาง
เปนรูปธรรม นอกจากนี้ การวางแผนยุทธศาสตรไมไดบอกเพียงวาอนาคตจะเปนเชนไรเพียงอยาง
เดยีว แตจะสามารถบอกไดวาจะเกิดสิ่งใดขึ้นไดบางตามแนวโนมและขอมูลที่มีอยูในปจจุบัน ซ่ึง
การท ํานายดังกลาวเปนสิ่งที่สํ าคัญในการทดสอบประสิทธิภาพ ตลอดจนความเสี่ยงตอการลมเหลว
ของแผนงานไดเปนอยางดี

ประการที่ 4 : พจิารณาวิธีการที่จะใชดํ าเนินการทั้งหมด (Consider the full range of means)
องคกรตางๆ มีหนาที่รับผิดชอบในการสราง Outputs ที่ตางกัน เชน กรมทางหลวงมีหนาที่

สรางถนนหนทาง กรมการขนสงทางบกมีหนาที่สรางระบบการขนสงสาธารณะและสิ่งอํ านวย
ความสะดวกตางๆ และเมื่อรวม Output ทีไ่ดจากแตละองคกรที่รับผิดชอบเขาไวดวยกันก็จะไดผล
ลัพธคือ Outcomes เชน การพัฒนาทางเศรษฐกิจ หรือความเสมอภาคทางสังคม การวางแผน
ยุทธศาสตรเปนเครื่องมือในการพิจารณาวิธีการที่จะทํ าใหองคกรทั้งหมดทํ างานอยางสัมพันธกัน 
เพื่อใหได Outcomes ซ่ึงเปนสิ่งที่ปรารถนารวมกัน โดยจะตองเปดกวางตอวิธีการที่จะนํ ามาใช
กลาวคือแตละองคกรมีโอกาสที่จะเลือกวิธีการดํ าเนินการไดดวยขอมูลของตนเองที่มีอยูอยางเต็มที่ 
เชน ถาเราตองการมุงเนนในเรื่องของความสะดวกในการเขาถึง (Accessibility) วธีิการปฏิบัตินั้นไม
จ ําเปนตองมุงเนนเพียงการหารูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ยังมีวิธีการอื่นและมีผูรับ
ผิดชอบอืน่ๆ ที่สามารถมีสวนในการสรางความสะดวกในการเขาถึงไดเชนกัน เชน การพัฒนาการ
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ใชทีด่นิทีเ่หมาะสมและการออกแบบผังเมืองที่ดีจากเจาหนาที่ผังเมือง ตลอดจนการใหการบริการ
ดานการเดินทางที่ครบถวนตามความตองการของประชาชน จากหนวยงานของรัฐ เปนตน

ประการที่ 5 :  พจิารณาผูมีสวนไดเสียทุกกลุม (Consider all stakeholders)
สํ าหรับ Outcomes ทีม่คีวามซับซอนนั้น การวางแผนยุทธศาสตรนอกจากจะตองพิจารณาผูมี

สวนเกีย่วของทั้งหมดแลว จํ าเปนอยางยิ่งที่จะตองพิจารณาไปถึงผูที่มีสวนเกี่ยวของตอ Outcomes ที่
จะเกดิในอนาคตและสวนที่อยูนอกขอบเขตแผนงานดวย โดยการเนนการมีสวนรวม (Participation)
ซ่ึงเปนวิธีที่จะไดขอมูลที่หลากหลาย อยางครบถวนทุกๆดาน และสงเสริมความรูสึกของการเปน
เจาของ นอกจากนี้ยังสงเสริมความรับผิดชอบตอแผนงานและวิสัยทัศนที่วางไวรวมกัน ในแผนงาน
หนึง่ๆ จะมผูีเกี่ยวของหลายประเภท การแบงประเภทของผูมีสวนเกี่ยวของและเลือกพิจารณาขอมูล
ทีไ่ดมาวาจะเปนประโยชนตอการวางแผนในขั้นใด ตองระบุไดวาใครเปนผูเกี่ยวของหลัก (Key
Stakeholders) ทีม่สีวนโดยตรงตอการตัดสินใจ มีใครบางที่สามารถใหคํ าปรึกษาตอการวางแผนได
และขอมูลเบื้องตนของการศึกษาไดจากผูเกี่ยวของกลุมใด ในรูปที่ 2.1 ไดแสดงถึงความสัมพันธ
ของจ ํานวนผูที่เกี่ยวของกับแผนงาน กับระดับความลึกหรือความเขมขนในแตละขั้นตอนของการ
ศกึษา ซ่ึงเปนไปในลักษณะของรูปกรวย กลาวคือ ในขั้นตอนของการศึกษาขอมูลทั่วไปจะมีผูที่มี
สวนเกีย่วของจํ านวนมาก ดังนั้นจึงไมจํ าเปนตองศึกษาในเชิงลึก สวนในขั้นตอนของการขอคํ า
ปรึกษากจ็ะมจี ํานวนผูเกี่ยวของนอยกวา แตจํ าเปนตองศึกษาในรายละเอียดของขอมูลเพิ่มมากขึ้น
ในท ํานองเดยีวกันในขั้นตอนของการมีสวนรวมในการตัดสินใจ จะมีจํ านวนผูเกี่ยวของนอยที่สุด
แตจ ําเปนตองใหความสํ าคัญและเนนในรายละเอียดและความถูกตองของขอมูลมากที่สุด
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จํ านวนคนที่เก่ียวของ

                                                                                    การใหขอมูล
(Information)

การขอคํ าปรึกษา
(Consultation)

การมีสวนรวมในการตัดสินใจ
(Participation)

รูปท่ี 2.1 กรวยของการมีสวนรวม (IHT,  1996)

   
ประการที่ 6 : เปดเผยทางเลือกใหทราบโดยทั่วกัน (Reveal the choices)
สวนประกอบอยางหนึ่งของการวางแผนยุทธศาสตรคือการสรางทางเลือก (Choices) เพื่อเปด

โอกาสของการมีสวนรวมในหัวขอที่พิจารณาในทุกขั้นตอนของการวางแผน วิธีการที่ดีอยางหนึ่ง
คอืการตั้งคํ าถามเหลานี้กับผูที่มีสวนไดสวนเสีย

• วสัิยทัศนสํ าหรับอนาคตควรเปนอยางไร
• ผลลัพธสูงสุด (Outcomes) สํ าหรับวิสัยทัศนคืออะไร
• มจีดุประสงคอยางไร เพื่อใหไดมาซึ่งผลลัพธรวมกัน
• จดุประสงคแตละขอมีประสิทธิภาพเพียงใด
• มีการลํ าดับความสํ าคัญของวัตถุประสงคอยางไร

ความลึก/
ความเขมขน
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อยางไรกต็าม ในการวางแผนใดๆ เปนการยากที่จะทํ าใหแผนดังกลาวรองรับความตองการ
ของผูมสีวนรวมไดทั้งหมด จํ าเปนตองมีผูที่ไดรับประโยชนและผูเสียประโยชนในเวลาเดียวกัน
ยกตวัอยางเชน แผนการดานการเพิ่มขีดความสามารถในการเขาถึง (Accessibility) ภายในชุมชน
อาจจะมคีวามขัดแยงกับเงื่อนไขดานการเงินและการลงทุน หรือแมกระทั่งการกอใหเกิดปญหา
ส่ิงแวดลอมตามมา การวางแผนยุทธศาสตรจะมีสวนชวยในการเปดเผยผลกระทบที่จะเกิดขึ้น ทั้ง
ผลดแีละผลเสียจากแผนงานตอกลุมคนตางๆ จากนั้นจึงหาขอตกลงรวมกันในการลํ าดับความสํ าคัญ
และตดัสินใจจากแนวทางเลือกทั้งหมด

ประการที่ 7 : ปรับ/ทบทวน ขั้นตอนการศึกษาเมื่อมีขอมูลใหม (Use “Iteration”)
วสัิยทศันของเมืองหนึ่งๆ อาจไดรับการแกไขปรับปรุง เนื่องจากสภาพแวดลอมในปจจุบันไม

เอือ้อํ านวยใหแนวปฏิบัติที่สามารถบรรลุวัตถุประสงคอยางเปนรูปธรรมไดอยางสมบูรณ ดวยเหตุนี้
ยทุธศาสตรหนึ่งๆ ที่ไดรับการคัดเลือกจะเหมาะสม ณ ชวงเวลาที่มีการตัดสินใจเทานั้น เมื่อเวลา
และสิง่แวดลอมเปลี่ยนไป หรือแมกระทั่งการมีขอมูลใหมๆ เราสามารถที่จะปรับเปลี่ยนรูปแบบ
ยทุธศาสตรใหสอดคลองกับความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นไปเรื่อยๆ ซ่ึงเรียกวากระบวนการทํ าซํ้ า
(Iteration) จนกระทัง่เหน็วายุทธศาสตรที่ไดมีความเหมาะสมจึงหยุดกระบวนการทํ าซํ้ า และดํ าเนิน
ตามหลักการวางแผนยุทธศาสตรประการที่ 8 ตอไป

ประการที่ 8 :  ตดัสินใจวาจะทํ าเมื่อใด (Decide when to commit)
การวางแผนยุทธศาสตรมักนิยมใชกับการวางแผนระยะยาว (Long Term Planning) แตใน

ความเปนจริง มันสามารถที่จะใชไดดีกับทุกๆ ชวงของกรอบเวลา (Time Frame) ทัง้ในระยะสั้น
(1 – 3 ป) ระยะกลาง (3 – 5 ป) และระยะยาว (5 – 20 ป) เพราะวาประเด็นที่แทจริงจะอยูที่เวลาและ
ความเหมาะสมสํ าหรับการตัดสินใจที่จะเลือกใชยุทธศาสตรที่มีอยู ในบางครั้งการตัดสินใจที่จะทํ า
อะไรบางอยางโดยใชขอมูลทั้งหมดที่มีอยูกอนเวลาอันควรก็เปนสิ่งที่เหมาะสม ถึงแมวาจะมีความ
เสีย่งอยูบาง สถานการณเชนนี้เรียกวา “Locking In” ดงัเชนตัวอยางของการตัดสินใจสรางพื้นที่
สีเขียวรอบเมือง (Green Belt) ในขณะทีค่วามตองการมีพื้นที่สํ าหรับเปนบริเวณยานที่พักอาศัยยังคง
มอียูในปรมิาณสูงก็ตาม นอกจากนี้การตัดสินใจในเวลาที่ถูกตองยังลดโอกาสของการเกิดความ
เสยีหายในดานตางๆ ที่เกิดจากความไมเหมาะสมในสถานการณ การพิจารณาใหมีการพัฒนาอยาง
ยัง่ยนืในปจจุบัน เปนตัวอยางที่ดีอยางหนึ่งของเรื่องนี้
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ประการที่ 9 : ใหความสํ าคัญกับความโปรงใสและความรับผิดชอบ (Support transparency and
responsibility)

แผนยทุธศาสตรเปนกรอบของการปฏิบัติ ซ่ึงจะมีขอกํ าหนดในการปฏิบัติงานของแตละคนตอ
ปญหาแตละปญหาที่มีความแตกตางกัน แตเมื่อมองโดยรวม การปฏิบัติตางๆ จะมีทิศทางที่นํ าไปสู
ผลลัพธรวมกัน ซ่ึงจะตองประกอบไปดวยความโปรงใส (Transparency) ความรับผิดชอบ
(Responsibility) และความสามารถที่จะอธิบายเหตุผลของการตัดสินใจ (Accountability) ภายใน
แผนยทุธศาสตรจะประกอบไปดวยแผนการปฏิบัติงานหลายรูปแบบ เมื่อเวลาผานไปมีการพัฒนา
แผนไปเรือ่ยๆ แนวปฏิบัติหนึ่งจะเกี่ยวเนื่องกับแนวปฏิบัติอ่ืนๆ และเปนการดีที่เราจะผนวกแนว
ปฏิบตักิบัแผนงานรวมกัน มิใชสรางแผนงานกอนแลวจึงกํ าหนดแนวปฏิบัติ เปนเพราะวาผูปฏิบัติ
จะทราบไดทันทีวา แผนการอยางหนึ่งจะมีแนวปฏิบัติอยางไร และเปนไปไดหรือไม

ประการที่ 10 : ตดิตามประเมินผลและเริ่มดํ าเนินการ (Monitor the strategies and actions)
การติดตามผลของประสิทธิภาพในการทํ างานและการบรรลุถึงเปาหมายเปนสิ่งที่สํ าคัญ

ประการหนึ่งของกระบวนการวางแผนยุทธศาสตร ซ่ึงจะนํ าไปสูการดัดแปลงยุทธศาสตร แนว
ปฏิบัติ และการเปลี่ยนแปลงตอ Outcomes การตดิตามผลจะอยูในรูปของการวัดเชิงปริมาณ
(Quantitative) และเชิงคุณภาพ (Qualitative) โดยทัว่ไปกรอบของเวลาที่ยาวนานของการดํ าเนินการ
และความเปลี่ยนแปลงของประสิทธิภาพในการทํ างานจะกอใหเกิดความยุงยากในการวัดความ
สํ าเร็จ

การวดัประสิทธิผลเปนพื้นฐานของการวางแผนยุทธศาสตรเชนกัน เพราะวาสิ่งที่ไดจากแตละ
ขัน้ตอนการทํ างาน สามารถประเมินออกมาในรูปแบบเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพไดวาแผนงานนั้น
ท ําใหบรรลุเปาหมายที่แทจริงไดหรือไม กระบวนการวางแผนยุทธศาสตรไมจํ าเปนตองสิ้นสุดที่
การไดมาซึ่งแผนยุทธศาสตรเพียงอยางเดียว แผนยุทธศาสตรสวนใหญจะเปนคํ ากลาวเกี่ยวกับ
ผลลัพธสูงสุด (Outcomes) ทีอ่งคกรตองการรวมกัน ณ เวลาใดเวลาหนึ่งและเปนแนวทางปฏิบัติ
รวมกนั ดวยเหตุนี้แผนยุทธศาสตรสามารถสอดแทรกในทุกขั้นตอนของการดํ าเนินการไดเสมอ

2.5   การพัฒนายุทธศาสตรการขนสงในเมือง (Developing Urban Transport Strategies)
ตัง้แตอดีตจนถึงปจจุบัน สาเหตุที่สํ าคัญของการคิดคนเพื่อพัฒนายุทธศาสตรการขนสงในเมือง

คือการเกิดปญหาดานการจราจรและขนสงอันเนื่องมาจากความไมสมดุลกันระหวางความตองการ
เดนิทางทีเ่พิม่มากขึ้นกับจํ านวนทรัพยากรหรือส่ิงอํ านวยความสะดวกขั้นพื้นฐานที่มีอยู  ดวยความ
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แตกตางกันในดานรายละเอียดของแตละเมืองและระยะเวลาในการใชประสบการณในการพัฒนา 
ท ําใหเกิดแนวทางการพัฒนายุทธศาสตรการขนสงสํ าหรับเมืองที่แตกตางกัน ดังนี้

1. Traditional  Approach : มกีารใชคร้ังแรกในกรุงลอนดอน ประมาณป ค.ศ. 1960
เปนกระบวนการวางแผนที่จํ าเปนตองอาศัยแนวทางเลือกที่มีรายละเอียดแตกตางกัน
จ ํานวนมากมาพิจารณา โดยใชแบบจํ าลองการเดินทางที่ไมละเอียดในการคัดเลือก
ยทุธศาตรเบื้องตน และจะทํ าการศึกษาในรายละเอียดของยุทธศาสตรที่ไดรับการคัด
เลือกในขั้นตอนสุดทาย (IHT, 1996)

2. Bottom – up Approach : แนวทางนี้ไดรับความนิยมในชวง ค.ศ. 1790 – 1990 เร่ิมตน
การศกึษาที่ชุดวัตถุประสงคดานการขนสง แลวทํ าการการวิเคราะหในรายละเอียด
ปญหาในมุมของของการบรรลุวัตถุประสงค กอนที่จะการคัดเลือกยุทธศาสตรที่จะใช
ในการแกไขปญหา แนวทางนี้มีระยะเวลาของการศึกษาประมาณ 10 เดือน ถึง 2 ป ขึ้น
อยูกบัความซับซอนของพื้นที่ศึกษา และใหความสํ าคัญตอประสบการณและการตัด
สินใจของผูทํ าการศึกษา ตัวอยางเมืองในประเทศสหราชอาณาจักรที่ใชการวางแผน
ประเภทนี้ไดแก  Norwich,  Ipswich และ West London (Coombe, et al., 1991)

3. Top – down Approach : แนวทางนีเ้พิง่จะไดรับการยอมรับอยางกวางขวางในหนวย
งานระดบัทองถ่ิน เปนแนวทางที่เร่ิมตนดวยขอความวิสัยทัศนของเมือง ซ่ึงสามารถ
ขยายรายละเอียดเปนวัตถุประสงคขอตางๆ ที่จะนํ าไปสูการพัฒนากรอบของแผนงาน
แนวทางชนดินี้ใชระยะเวลาในการดํ าเนินงาน 5 – 6 เดือน นโยบายสํ าหรับการปฏิบัติ
จะไดรับการพัฒนาขึ้นอยางรวดเร็ว การวิเคราะหเชิงเทคนิคไดรับการดํ าเนินการอยาง
คราวๆ ในขณะที่ยังคงใหความสํ าคัญกับความรูและประสบการณของผูเกี่ยวของ สวน
การตดัสินใจอาศัยขอมูลจากรายละเอียดการวิเคราะหเชิงเทคนิค (Coombe,  1991)

4. Integrated Land Use and Transport Approach : ประกอบไปดวยการวิเคราะห
แบบจํ าลองการเดินทางและแบบจํ าลองการใชที่ดิน โดยอาศัยการประยุกตจาก
กระบวนการศึกษาทั้งแบบ Bottom – up และ Top – down เมืองที่นํ าแนวทางประเภท
นีม้าใชไดแก เมืองในภาคกลางของประเทศชิลี และเมือง Birmingham ประเทศสหราช
อาณาจักร (Jones, et al., 1990) สํ าหรับในประเทศออสเตรเลีย มีการเชื่อมโยงการศึกษา
ทางดานสิ่งแวดลอมเขาไปดวย และเรียกวา Integrated Land Use, Transport and
Environment Approach (Westerman, 1998)

5. กระบวนการ “3C” : เปนกระบวนการวางแผนดานการจราจรและขนสงที่รัฐบาล
ประเทศสหรัฐอเมริกาแนะนํ าใหใชกับรัฐตางๆ ตั้งแตป ค.ศ.1962 เปนตนมา โดยระบุ
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อยูในเอกสาร Federal – Aid Highway Act  กระบวนการดังกลาวประกอบไปดวยหลัก
3 ประการที่จํ าเปนตองคํ านึงถึงในการวางแผน ไดแก ความตอเนื่อง (Continuing)
ความสมบูรณ (Comprehensive) และความรวมมือในการทํ างาน (Cooperatively)
(Papacostas, 1987)

กระบวนการพัฒนายทุธศาสตรดานการขนสงในเมืองที่ใชในการวิจัย เปนแนวทางที่ไดรับการ
พฒันาจากขอดีและขอเสียของแนวทางแบบ Traditional , Top – down และ Bottom – up Approach
รวมทั้งประสบการณการศึกษาในอดีตมาพัฒนาเปนกระบวนการที่เปนระบบและมีขั้นตอนการ
ศกึษาที่ชัดเจน ขัน้ตอนตาง ๆ ของกระบวนการพัฒนายุทธศาสตรการขนสง (IHT, 1996) ไดแสดง
ไวในรูปที่ 2.2 ดงัมีรายละเอียดตอไปนี้

ขั้นตอนที่ 1 ขอความของวิสัยทัศน วัตถุประสงคของเมือง วัตถุประสงคดานการ
ขนสง (Statement of vision, urban objectives and transport objectives)

วสัิยทัศน คือ ประกาศที่ครอบคลุมความตองการของเมือง ซ่ึงระบุความตองการ
ของประชาชนหรือตัวแทนของประชาชนตอเมืองนั้น ตัวอยางเชน ขอความวิสัยทัศนของกรุง
ลอนดอนคอื “กรุงลอนดอนควรมีเศรษฐกิจที่แข็งแกรง คุณภาพชีวิตที่ดี อนาคตที่มีความยั่งยืนและ
เปดโอกาสใหสํ าหรับทุก ๆ คน” ความชัดเจนในเรื่องของวัตถุประสงคของยุทธศาสตรการขนสง
ของเมอืงเปนสิ่งสํ าคัญที่จะตองเกิดขึ้น เพื่อใชเปนพื้นฐานสํ าหรับการตรวจสอบปญหาและการหา
แนวทางแกไข สวนวัตถุประสงคทั่วไปของเมืองนั้น อาจรวมถึง การฟนฟูเศรษฐกิจในพื้นที่
เสือ่มโทรม หรือการขยายที่อยูอาศัยและการเพิ่มการจางงานใหมากขึ้น เปนตน การกํ าหนด       วัตถุ
ประสงคของเมืองเปนการระบุแนวทางสูวิสัยทัศนใหเห็นเปนรูปธรรมยิ่งขึ้น โดยมีวัตถุประสงค
ดานการขนสงเปนปจจัยหนึ่งของวัตถุประสงคของเมือง ที่จะมีสวนชวยในการสนองตอการบรรลุ
ถึงวสัิยทัศนอยางมั่นคง วัตถุประสงคของการขนสงควรประกอบไปดวย 3 ปจจัย คือ

1. ครอบคลุมในรายละเอียดของระบบขนสง
2. ควรหลีกเลี่ยงขอจํ ากัดดานงบประมาณ ทั้งนี้เพื่อสามารถพิจารณาหาแนวทาง
แกไขปญหาที่เปนไปไดอยางครบถวน

3. การพจิารณาวัตถุประสงคที่ระบุปริมาณ ตองหลีกเลี่ยงความลํ าเอียงในการ
ก ําหนดเกณฑตัวเลข โดยไมกํ าหนดใหมากเกินไปจนไมสามารถบรรลุถึงเปา
หมายได หรือนอยเกินไปจนกระทั่งไมจํ าเปนตองดํ าเนินมาตรการใดๆ
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รูปท่ี 2.2  กระบวนการในการพัฒนายทุธศาสตรการขนสงของเมือง (IHT,  1996)

วิสัยทัศน
วัตถุประสงคของเมือง

วัตถุประสงคดานการขนสง

1

ขอจํากดัดานการเงนิ

แนวทางแกไข
ในมุมมองประชาชน

15

2

การพัฒนาการใชที่ดิน
ในอนาคต

8

ระบบการขนสง
สําหรับอนาคต

9

ความตองการเดินทาง
ในอนาคต

10

ปญหาดานการขนสง
ในอนาคต

11

ปญหาในอนาคต
จากมุมมองของประชาชน

12

ทดสอบยุทธศาสตร
และแนวทางเลอืกตางๆ

19

แบบจําลองทางคณิตศาสตร

17

ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ
ของยุทธศาสตร

18

แนวคดิเบือ้งตนในการแกปญหา

16

แนวทางการแกปญหา
ที่เคยไดรับการพิจารณา

13

เครื่องมือและเทคโนโลยี
สําหรับแกไขปญหา

14

ความคิดเห็นของประชาชน
ตอยุทธศาสตร

20

ยุทธศาสตรการขนสง
ที่เหมาะสม

21

การจัดลําดับความสําคัญ
22

พิจารณาผูรับผิดชอบ
23

จัดรายละเอียดงบประมาณ
24

การประเมินและทบทวนแผน
26

นําแผนยุทธศาสตร
ไปสูการปฏิบัติ

25

ลักษณะทางกายภาพ
ของพืน้ทีศึ่กษา

โอกาสและขอจํากัด

3

ลักษณะของความตองการ
เดินทางในปจจุบัน

4

ปญหาดานการขนสง
ในปจจุบัน

6

ปญหาจากมุมมอง
ของประชาชนในปจจุบัน

7

นโยบายดานการขนสง
ในปจจุบัน

5
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 ขั้นตอนที่ 2 ขอจํ ากัดดานการเงิน (Financial constraints)
ขอจ ํากัดดานการเงินสามารถเลือกพิจารณาไดจาก 3 มุมมองที่ตางกัน คือ :

• มมุมองที่ 1 คือ ไมควรคํ านึงถึงขอจํ ากัดดานการเงิน เพื่อที่จะสามารถหาวิธี
การแกปญหาในเชิงอุดมคติได แลวจึงคอยแสวงหางบประมาณที่จํ าเปน
สํ าหรับดํ าเนินการ

• มมุมองที ่ 2 คือ พยายามประมาณการตั้งแตเร่ิมตนวาจะมีงบประมาณในการ
ด ําเนนิการเทาใด แลวจึงพัฒนายุทธศาสตรภายใตงบประมาณดังกลาว วิธีนี้
เปนวธีิการมองที่พิจารณาแงของการปฏิบัติมากกวาวิธีอ่ืน ๆ และคอนขางเปน
วิธีที่คุมคา (Cost - Effective)

• มมุมองที่ 3 คือ การกํ าหนดยุทธศาสตรที่ดีที่สุด (Optimal Strategy) สํ าหรับ
งบประมาณที่ระดับตาง ๆ วิธีการนี้ใหพื้นฐานสํ าหรับการใชงบประมาณที่สูง
กวางบประมาณขั้นตํ่ าสุด

ขั้นตอนที่ 3 ลักษณะปจจุบันของพื้นท่ีศึกษา : โอกาสและขอจํ ากัด
(Present character of the study area : opportunities and constraints)

ลักษณะของพื้นที่ที่อาจเปนขอจํ ากัดตอยุทธศาสตรการขนสง รวมถึง
• แมนํ้ าและทางรถไฟ ซ่ึงตองใชงบประมาณสูงในการเชื่อม
• ถนนเลก็ ๆ ในยานที่มีอาคารหนาแนน ทํ าใหจํ าเปนตองมีการรื้อถอนเพื่อ

กอสรางหรือปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดานการขนสง
• ภมูปิระเทศที่เปนเนินเขาทํ าใหคาใชจายสูงในการกอสราง
• การเปลีย่นแปลงขนาดใหญที่คาดวาจะเกิดขึ้นในการใชที่ดินในอนาคต

ที่กลาวขางตนเปนตัวอยางของขอจํ ากัดที่ควรจะตองรูตั้งแตตอนตนของกระบวน
การพฒันายุทธศาสตร ในระหวางการคนหาขอจํ ากัด ควรมองหาโอกาสในการจัดหาโครงสรางพื้น
ฐานใหม ๆ หรือปรับปรุงที่มีอยู ตัวอยางเชน เสนทางรถไฟที่เลิกใชงานแลว ซ่ึงอาจจะเปดใชงาน
ใหม หรือนํ ามาใชสํ าหรับวิ่งรถไฟฟาขนาดเบา รถเมลราง เสนทางจักรยาน หรือ ถนนสายใหม
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ขั้นตอนที่ 4 ลักษณะการเดินทางและความตองการเดินทางในปจจุบัน (Present travel
characteristics and demands)

เพือ่เสรมิความเขาใจในพื้นที่ศึกษาและระบบการขนสงที่มีอยู เปนสิ่งจํ าเปนที่จะ
ตองมีขอมูลเกี่ยวกับระดับบริการของโครงขายถนนในปจจุบันและความตองการเดินทางของผูที่
อาศยัอยูในพื้นที่ศึกษาและพื้นที่รอบนอก อาจมีความจํ าเปนที่จะตองสํ ารวจขอมูลใหม แตควรใช
ขอมูลที่มีอยูใหเปนประโยชนสูงสุด ขอมลูเหลานี้จะเปนสวนที่มีความสํ าคัญตอการวิเคราะห
แบบจํ าลองการเดินทาง เพื่อใชตรวจสอบตัวเลือกยุทธศาสตรตอไป

ขั้นตอนที่ 5 นโยบายการขนสงในปจจุบัน (Present transport policies)
ควรคนหาตั้งแตเร่ิมตนของการศึกษาวา มีนโยบายอะไรบางที่เขียนไวและที่ใชอยู

จริง โดยไมไดเขียนไว

ขั้นตอนที่ 6 ปญหาในปจจุบันของระบบการขนสง
(Present problems on the transport system)

การวเิคราะหปญหาของระบบการขนสงเปนขั้นตอนที่สํ าคัญ เพราะจะทํ าใหเห็น
ประเดน็ตางๆ ที่จะใชยุทธศาสตรในการแกไขไดชัดเจนขึ้น การวิเคราะหปญหาสามารถทํ าไดใน
ระดบักวางหรือระดับที่ละเอียดมาก ในระดับกวางนั้น อาจระบุไดวามีปญหาเกิดขึ้นเมื่อวิเคราะห
แลวพบวาไมสามารถบรรลุถึงวัตถุประสงคได ตัวอยางเชน วัตถุประสงคไดกํ าหนดไวใหลดควัน
พษิจากทอไอเสยีใหลงเหลือระดับที่กํ าหนด ถาพิสูจนไดวาควันพิษยังมีอยูเกินระดับดังกลาว ก็อาจ
กลาวไดวามีปญหาคุณภาพอากาศเสีย ดังนั้น ปญหาตางๆ สามารถระบุไดก็ตอเมื่อวัตถุประสงคไม
ไดรับการสนอง

ขั้นตอนที่ 7 แนวความคิดของประชาชนตอปญหาที่มีอยู
(Public’s perceptions of present problems)

การส ํารวจความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับปญหาตาง ๆ ในระบบการขนสงที่มี
อยูเปนสิ่งที่เปนประโยชน เพราะความเห็นของประชาชนสามารถใชในการยืนยันผลการวิเคราะห
ทางเทคนคิของปญหาในปจจุบัน นอกจากนั้น การใหประชาชนมีสวนรวมในการมองปญหาที่เปน
อยูจะนํ าไปสูขอสรุปของปญหา และสามารถใชเปนพื้นฐานที่ดีในการพัฒนายุทธศาสตรการขนสง
ในขั้นตอนนี้สามารถขอความเห็นชอบหรือขอเสนอแนะจากประชาชนในการปรับเปลี่ยนวัตถุ
ประสงค และลํ าดับความสํ าคัญตางๆ
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ขั้นตอนที่ 8 การพัฒนาการใชท่ีดินในอนาคต (Future land - use development)
ความตองการเดินทางในอนาคตจะถูกกํ าหนดโดยการใชที่ดินในอนาคต ดังนั้น 

ควรกํ าหนดแผนการใชที่ดินในอนาคตโดยการปรึกษากับหนวยงานที่รับผิดชอบในการวางแผนใน
เร่ืองนี ้ เปนสิ่งจํ าเปนที่เจาหนาที่ที่รับผิดชอบในระดับทองถ่ินมีความเห็นที่สอดคลองกับแผนการใช
ทีด่นิในอนาคตซึ่งจะใชเปนพื้นฐานในการจัดทํ ายุทธศาสตรการขนสงในอนาคต (Future Transport 
Strategy) โดยทัว่ไปจะเลือกใชปที่วางแผนในอนาคตเพียงปเดียว (Single Planning Year) จากระยะ
เวลา 10, 15 หรือ 20 ปขางหนา เพื่อการพัฒนายุทธศาสตรทั้งหมด

การเปลี่ยนแปลงในการเขาถึงพื้นที่ ซ่ึงอาจเกิดจากการสรางสะพานเชื่อมเขาไปใน
พืน้ทีห่รือการหามเขาไปในพื้นที่ซ่ึงเกิดจากนโยบายการจํ ากัดปริมาณจราจรในพื้นที่ช้ันใน อาจนํ า
ไปสูการเปลี่ยนแปลงของการใชที่ดิน การคาดคะเนการเปลี่ยนแปลงดังกลาวเปนสิ่งที่ทาทายนัก
วางแผนการขนสง

ขั้นตอนที่ 9 การพฒันาระบบการขนสงในอนาคตที่ไดรับความเห็นชอบแลว
(Future committed transport system development)

การประเมินยุทธศาสตรการขนสงขอใดขอหนึ่ง จะรวมถึงการเปรียบเทียบสภาพ
การที่ไมมียุทธศาสตรดังกลาวกับสภาพการที่มียุทธศาสตร สภาพการที่ไมมียุทธศาสตร (Without
Strategy Scenario) จะตองพิจารณาอยางรอบคอบและสามารถกํ าหนดเปนหนึ่งในสามของทางเลือก
ตอไปนี้

• กรณีที่ “ไมทํ าอะไรเลย” (Do - Nothing Case) คอื กรณีที่ใชระบบการขนสง
ในปจจุบัน โดยไมมีการเปลี่ยนแปลง

• กรณีที่ “ทํ านอยที่สุด” (Do - Minimum Case) คอื กรณีที่มีการเปลี่ยนแปลง
ระบบขนสงปจจุบัน จากการดํ าเนินโครงการที่ไดรับความเห็นชอบแลว

• กรณ ี “ทํ าอะไรบางอยางในกรณีพื้นฐาน” (Do - Something Base Case) ใน
กรณนีี ้การเปลี่ยนแปลงที่ยังไมไดรับการเห็นชอบเปนทางการ โดยจะเปนการ
เปลี่ยนแปลงที่ถูกสมมติขึ้นโดยเฉพาะสํ าหรับใชในการเปรียบเทียบเพื่อการ
พัฒนายุทธศาสตร
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ขั้นตอนที่ 10 ความตองการเดินทางในอนาคต (Future travel demands)
ในขัน้ตอนนี้ ความตองการเดินทางในอนาคตไดมาจากการพิจารณาขอมูลการใช

ทีด่นิในอนาคตและโครงการระบบขนสงที่เกิดขึ้นจากกรณี “ทํ านอยที่สุด” (Do - Minimum Case)
โดยจ ําเปนที่จะตองพยากรณความตองการเดินทางสํ าหรับหลาย ๆ ปในอนาคต ถึงแมวาโดยปกติจะ
ใชปการวางแผนเพียงหนึ่งป แตควรที่จะทํ าการพยากรณสํ าหรับปอ่ืน ๆ ดวย ทั้งกอนและหลังปที่
วางแผนไว เพื่อที่จะไดเขาใจถึงสภาพของปญหาที่เปลี่ยนไปตามระยะเวลา การพยากรณสํ าหรับปที่
อยูระหวางกลางก็เปนสิ่งจํ าเปนเพื่อใชเปนขอมูลในการจัดแบงระยะการดํ าเนินการ (Phasing) ของ
ยุทธศาสตรที่ไดคัดเลือกแลว

ขั้นตอนที่ 11 ปญหาในอนาคตของระบบการขนสง
(Future problems on the transport system)

หลังจากทีไ่ดพยากรณความตองการเดินทางในกรณี “ทํ านอยที่สุด” ในปอนาคตที่
ก ําหนด กส็ามารถจะวิเคราะหปญหาไดโดยใชหลักการเดียวกับกรณีปญหาของปปจจุบัน (ขั้นตอน
ที่ 6)

ขั้นตอนที่ 12 แนวความคิดของประชาชนตอปญหาในอนาคต
(Public’s perceptions of future problems)

ความเหน็ของประชาชนเกี่ยวกับปญหาที่จะเกิดขึ้นในอนาคตเปนประโยชนในการ
ทบทวนความเหมาะสมของวัตถุประสงคและลํ าดับความสํ าคัญของวัตถุประสงคเหลานี้ นอกจากนี้
สามารถใชในการตัดสินใจวา ปญหาดานใดตองการการแกไขมากที่สุด หลักการในขั้นตอนที่ 11
และ 12 มีสวนชวยในการกลั่นกรองวัตถุประสงคอีกครั้งหนึ่ง

ขั้นตอนที่ 13 วิธีการแกปญหาที่มีศักยภาพที่มีอยู (Potential inherited solutions)
ในขัน้ตอนที่ 9 อาจมีโครงการที่มีศักยภาพ แตไมไดรับการยอมรับอยางเปนทาง

การ ควรใชโอกาสนี้ในการประเมินบทบาทของโครงการเหลานี้ในยุทธศาสตรการขนสงในอนาคต
เปาหมายของการกระทํ าเชนนี้ก็เพื่อที่จะมั่นใจไดวา ยทุธศาสตรที่สรางขึ้นนั้นตั้งอยูบนพื้นฐานที่
มัน่คง และไมไดเกิดจากผลของการดวนสรุป  หลักการสํ าคัญของขั้นตอนนี้คือ การเปรียบเทียบ
ความคดิทัง้หมด ทั้งที่ไดผานการพิจารณาแลวและที่ไดถูกละทิ้งไปในอดีต โครงการบางอยางอาจ
จะมบีทบาทในอนาคตอันใกล จึงจํ าเปนตองพิจารณาใหรอบคอบ
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ขั้นตอนที่ 14 แนวความคิดและเทคโนโลยี (Concepts and technologies)
ในขัน้ตอนนี้จะเปนการทบทวนวิธีการทั้งหมดที่มีความเปนไปได ซ่ึงสามารถใช

ในการเปลี่ยนแปลงระบบการขนสง โดยมีจุดมุงหมายเพื่อแกปญหาที่คนพบและสนองวัตถุ
ประสงคที่กํ าหนด ในหลายๆ กรณี จะไมมีขอพิสูจนหรือถามีก็นอยมากวา องคประกอบตางๆ ของ
ยทุธศาสตรใชไดอยางมีประสิทธิผล อยางไรก็ตาม จํ าเปนที่จะตองใชความรูที่มีอยูใหเต็มที่ เพื่อวา

• วธีิการแกปญหาที่มีศักยภาพจะไมไดรับการมองขาม
• ไมสูญเสียเวลาไปกับการเลือกใชมาตรการที่ไรประสิทธิภาพ

ไมมีมาตรการโดดๆ ใดที่จะใหผลประโยชนเต็มที่ และไมมีมาตรการใดที่จะแก
ปญหาการจราจรขนสงของเมืองไดอยางเบ็ดเสร็จ วิธีดํ าเนินการที่เหมาะสมคือ การใชมาตรการ
หลายๆ อยางรวมกัน การผสมผสานมาตรการเขาดวยกันอยางมีประสิทธิผลและปรับใหเขากับ
สภาพปญหาของแตละทองถ่ิน จะทํ าใหไดยุทธศาสตรที่ใหผลลัพธที่มากขึ้น เชน มาตรการบาง
อยางจะชวยสนับสนุนใหกับมาตรการอื่นๆ และมาตรการบางอยางทํ าใหมาตรการอื่นหรือ         
ยทุธศาสตรโดยรวมเปนที่ยอมรับของประชาชนมากขึ้น

ขั้นตอนที่ 15 ความคิดของประชาชนเกี่ยวกับวิธีการแกไขปญหา
(Public’s ideas of solutions)

ประโยชนที่ไดจากมุมมองในการแกปญหาของประชาชน  คือ
• เปนการใชโอกาสในการบอกกลาวกับประชาชนถึง 1) ความกาวหนาของการ

ศกึษา  2) ลักษณะของปญหาที่จะตองเผชิญในระบบการขนสงในอนาคต (ซ่ึง
อาจจะแทนที่หรือยํ้ าขั้นตอนที่ 12) และ  3) ประเภทของวิธีการแกปญหาที่
ก ําลังพิจารณาอยู

• เพือ่ปรึกษากบัประชาชนเกี่ยวกับความคิดในการแกปญหาของพวกเขา เพื่อให
มัน่ใจวาความคิดที่มีเหตุผลจะไมไดรับการมองขาม

• เพื่อชักชวนใหประชาชนเขามามีสวนรวมในกระบวนการพัฒนายุทธศาสตร
การขนสงของเมือง
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ขั้นตอนที่ 16 ความคิดและแนวคิดเบื้องตน  (Initial ideas and concepts)
ผลจากขั้นตอนที่ 13, 14 และ 15 คือ วิธีการที่เปนไปไดหลายๆ วิธีในการแกปญหา

ตางๆ ที่ไดระบุในขั้นตอนที่ 7 และ 12 ซ่ึงอาจใชในการบรรลุวัตถุประสงคที่กํ าหนดไวในขั้นตอนที่
1 ภายใตขอจํ ากัดทางดานการเงินที่ระบุในขั้นตอนที่ 2 จากจุดนี้ไปสามารถดํ าเนินการไดตาม 2 แนว
ทางหลกั (อาจมีสวนที่แตกตางออกไปจากแนวทางหลักนี้)

• ท ําการประเมินองคประกอบตาง ๆ ของยุทธศาสตรที่มีศักยภาพ โดยประเมิน
เปนรายองคประกอบ หรือประเมินในรูปที่รวมกันอยางจํ ากัด (Limited
Combinations)

• หรือรวบรวมยทุธศาสตรทั้งหมด เนนการแกปญหาที่แตกตางกัน แลวทํ าการ
ประเมิน

ขั้นตอนที่ 17 แบบจํ าลองการขนสง (Transport model)
ผลทีต่ามมาของยุทธศาสตรการขนสงจะมีมากมายและหลากหลาย และการดํ าเนิน

ยทุธศาสตรเหลานี้มักจะตองใชเงินลงทุนมาก ดังนั้นจึงเปนสิ่งสํ าคัญที่จะตองพยายามอยางเต็มที่ใน
การทีจ่ะประเมิน “ผลที่ตามมา” ที่นาจะเปนไปไดเพื่อที่จะดูวาสามารถบรรลุวัตถุประสงคที่ตั้งไว
และแกปญหาไดมากนอยเพียงใด และประมาณมูลคาที่ไดจากยุทธศาสตรดังกลาว โดยปกติจะตอง
อาศยัคอมพิวเตอรในการจัดทํ าแบบจํ าลองระบบการขนสง ที่สามารถพยากรณความตองการเดิน
ทางในอนาคตได และจํ าลองผลกระทบขององคประกอบตาง ๆ ของยุทธศาสตรไดอยางใกลเคียง
ความจริง ขั้นตอนนี้เปนขั้นตอนที่สํ าคัญมากในการศึกษายุทธศาสตรการขนสง การสรางแบบ
จ ําลองการขนสงพรอมดวยการรวบรวมขอมูลที่จํ าเปนตาง ๆ (ดูขั้นตอนที่ 4) สามารถใชทรัพยากร
ถึง 2 ใน 3 และใชเวลาเกินครึ่งหนึ่งของเวลาทั้งหมดที่ใชในการศึกษา ดังนั้น จึงเปนเรื่องสํ าคัญอยาง
ยิง่ทีแ่บบจํ าลองจะตองใชไดกับงานที่ตองทํ า ควรพิจารณายุทธศาสตรที่ตองการทดสอบและระดับ
ของความละเอียดที่ตองการของการวิเคราะหอยางรอบคอบ กอนที่จะจัดสรรทรัพยากรในการ
รวบรวมขอมูลและสรางแบบจํ าลอง โดยแบบจํ าลองระบบการขนสงมีไวเพื่อ

• พยากรณความตองการเดินทางในอนาคตและระดับการบริการที่ตามมาของ
ระบบการขนสงที่มีการเปลี่ยนแปลง โดยการดํ าเนินการแกไขในลักษณะ “ทํ า
นอยที่สุด”

• พยากรณการตอบสนองของผูเดินทางตอการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ที่เกิดขึ้นใน
ระบบการขนสง และระดับบริการที่ตามมาของระบบการขนสงที่มีการ “ทํ า
อะไรบางอยาง”
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การตอบสนองของผูเดินทางตอการเปลี่ยนแปลงในระบบการขนสงและระดับของ
การบริการ รวมถึง

• การเปลี่ยนแปลงเสนทาง
• การเปลี่ยนแปลงเวลาที่เดินทาง
• การเปลี่ยนแปลงจุดปลายทาง
• การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง
• การเปลี่ยนแปลงความถี่ในการเดินทาง
• การเปลี่ยนแปลงสถานที่ที่ทํ ากิจกรรม

ในพืน้ทีข่นาดเล็กและขนาดกลาง ซ่ึงการเดินทางสวนใหญอาศัยรถยนตสวน
บคุคลเปนพาหนะ (ตัวอยางในประเทศสหราชอาณาจักร) แบบจํ าลองที่เหมาะสมคือ

• แบบจ ําลองยอยสํ าหรับการเปนเจาของรถยนตสวนบุคคล และสํ าหรับจํ านวน
การเดนิทางทั้งหมด เพื่อใชในการพยากรณการเดินทางในอนาคต

• แบบจํ าลองสํ าหรับจัดปริมาณจราจรที่ติดขัดลงบนโครงขายถนน
• วิธีการอยางงายที่ใชในการประเมินการตอบสนองของผูขับขี่รถตอการเปลี่ยน

แปลงของคาใชจายในการเดินทาง ซ่ึงรวมถึงการจราจรที่ติดขัด เชน Peak
Spreading/Contraction Relationship และ Simple Elastic Model

• แบบจํ าลองการเลือกใชยานพาหนะในการเดินทางที่ไดจากการสํ ารวจความถี่, 
Stated Preference เพื่อใชประเมินผลกระทบของโครงการใหม ๆ ตอผูขับ
รถยนตสวนตัว

สํ าหรับเมืองที่มีขนาดใหญ ซ่ึงการเดินทางโดยขนสงสาธารณะเปนสัดสวนที่
สํ าคัญ จํ าเปนตองใชแบบจํ าลองที่สามารถจํ าลองรูปแบบการเดินทางที่มีหลายรูปแบบ (Multi -
Modal Models) ซ่ึงมีอยู 2 ประเภท

• แบบจํ าลอง 4 ขั้นตอน (Four - Stage Model) ซ่ึงประกอบดวย การเกิดเที่ยว
เดนิทาง การกระจายของเที่ยวเดินทาง การแบงสัดสวนของยานพาหนะที่ใช
เดนิทาง และการจัดเที่ยวเดินทางลงบนโครงขายถนน

• แบบจํ าลองเชิงยุทธศาสตร (Aggregate Strategic Transport Model) ซ่ึงจํ าลอง
การตอบสนองที่สํ าคัญของผูเดินทาง (เชน การเปลี่ยนเสนทาง เวลาเดินทาง
จดุปลายทาง รูปแบบที่ใชเดินทาง และความถี่ในการเดินทาง)
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ขั้นตอนที่ 18 กรอบท่ีใชในการประเมิน (Assessment framework)
จ ําเปนตองมีกรอบสํ าหรับประเมิน เพื่อใชในการตอบคํ าถามตาง ๆ เกี่ยวกับทาง

เลือกยุทธศาสตร กรอบดังกลาวควรมีวิธีประเมินระดับของการบรรลุวัตถุประสงค และระดับความ
มากนอยที่ปญหาจะสามารถถูกแกได  ยทุธศาสตรการขนสงควรถูกประเมินในประเด็นของ

• ความสํ าเร็จในการทํ าใหบรรลุวัตถุประสงค
• การสามารถในการแกปญหา
• ความคุมคาของยุทธศาสตร

ขั้นตอนที่ 19 การทดสอบและการประเมินองคประกอบและทางเลือกของยุทธศาสตร
การขนสง (Testing and assessment of transport strategy components
and options)

เมือ่ถึงขัน้ตอนนี้ วัตถุประสงคก็ไดถูกกํ าหนดขึ้นและปญหาก็ไดรับการระบุ วิธี
การทีม่ศีกัยภาพในการแกปญหาก็ไดถูกนํ ามาเปรียบเทียบ และเครื่องมือสํ าหรับประเมิน แบบ
จ ําลองการขนสงและกรอบสํ าหรับประเมินก็มีพรอม การทดสอบและประเมินทางเลือกตาง ๆ จึง
สามารถเริ่มไดในขั้นนี้

ขั้นตอนที่ 20 ความเห็นของประชาชนตอยุทธศาสตรท่ีมีศักยภาพ
(Public’s views on potential strategies)

กอนทีจ่ะนํ ายุทธศาสตรการขนสงที่ไดเลือกสรรแลวมาใชอยางเปนทางการ จํ าเปน
ตองรับฟงความเห็นของประชาชนกอน ถึงแมวาจะไมไดกํ าหนดไวในกฎหมายในการใหประชาชน
เขามามีสวนรวมในการพัฒนายุทธศาสตรการขนสงของเมืองก็ตาม  การยอมรับของประชาชนเปน
ส่ิงสํ าคัญสํ าหรับการขอรับการสนับสนุนในทองถ่ินและในระดับประเทศใหกับยุทธศาสตรที่เสนอ
แนะ และส ําคัญอยางยิ่งตอความสํ าเร็จในการดํ าเนินการ ผลประโยชนหลักจะไดรับจากการให
ประชาชนเขารวมอยางมีประสิทธิผลมี 3 ประการคือ

• ชวยในการไดมาซึ่งการยอมรับและการแกปญหาความขัดแยง
• ชวยในการไดมาซึ่งวัตถุประสงคที่ตองการ
• ชวยสงเสริมคุณภาพของผลลัพธขั้นสุดทายและสงเสริมทัศนคติของชุมชนตอ 

ผลลัพธดังกลาว
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ขั้นตอนที่ 21 ยทุธศาสตรการขนสงท่ีเลือกสรรแลว (Preferred transport strategy)
หลังจากทํ าการวิเคราะหทางเทคนิคและรับทราบถึงความคิดเห็นสาธารณะ  การ

ใหความเห็นชอบโดยฝายการเมืองตอยุทธศาสตรที่เลือกสรรจะเปนขั้นตอนตอไป

ขั้นตอนที่ 22 การจัดเวลาในการดํ าเนินการ (Phasing)
โดยทัว่ไป ยุทธศาสตรการขนสงตองอาศัยงบประมาณลงทุนที่สูงและกิจกรรมที่

สํ าคญัอีกจํ านวนมาก ซ่ึงครอบคลุมระยะเวลาหลายป จึงเปนเรื่องสํ าคัญที่จะตองจัดเวลาของกิจ
กรรมใหเหมาะสม เพื่อใหระบบการขนสงสามารถพัฒนาไดอยางมีประสิทธิผลที่สุด ในการ
พจิารณาการจัดเวลาสํ าหรับดํ าเนินองคประกอบตาง ๆ ของยุทธศาสตร จํ าเปนที่จะตอง

• ตดัสินใจวา เม่ือไร ทีจ่ ําเปนตองใชแตละองคประกอบ โดยการวิเคราะหวา
ปญหาทีอ่งคประกอบดังกลาวจะแกไขนั้น จะเกิดขึ้นเมื่อใด

• เขาใจความสัมพันธระหวางองคประกอบตาง ๆ ของยุทธศาสตร โดยพิจารณา
วาองคประกอบใด จะตอง มากอนหรือตามหลังอันอื่น ๆ

• ค ํานงึถึงเวลาลวงหนาที่ตองการสํ าหรับดํ าเนินการแตละองคประกอบ โดย
ค ํานงึถึงขั้นตอนตางๆ ของการวางแผน เวลาที่ใชในการออกแบบและกอสราง

• คํ านึงถึงขีดความสามารถของผูมีหนาที่รับผิดชอบในการจัดหาและจัดทํ า 
โครงการตาง ๆ ไดในชวงเวลาที่กํ าหนด

• ปรับขัน้ตอนการดํ าเนินการที่เปนอุดมคติ ใหสอดคลองกับงบประมาณที่จะได
รับ

ขั้นตอนที่ 23 การพัฒนาโครงการและนโยบาย (Scheme and policy development)
องคประกอบตาง ๆ ของยุทธศาสตร อาจจะอยูในความรับผิดชอบของหลาย ๆ

หนวยงานทีม่หีนาที่จัดหา หนวยงานเหลานี้ตางมีขั้นตอนที่แตกตางกันในการพัฒนาโครงการ การ
อนมุตั ิ การจดัหางบประมาณ และการดํ าเนินการ ถึงแมวาจะเปนเพียงหนวยงานเดียวที่รับผิดชอบ
องคประกอบตางๆ เหลานี้ (ซ่ึงโอกาสเปนไปยาก) ขอเท็จจริงที่วา ความตองการใชองคประกอบที่
แตกตางกนั ในเวลาที่แตกตางกัน ทํ าใหการดํ าเนินการในลักษณะที่จัดทํ าองคประกอบแตละอันให
เปนโครงการเอกเทศ จะเปนการจัดการที่เหมาะสม
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ขั้นตอนที่ 24 การหาเงินมาดํ าเนินการ (Financing)
ถางบประมาณมีไมเพียงพอ ก็ไมสามารถดํ าเนินยุทธศาสตรได จึงควรยืนยันที่มา

ของแหลงเงินสํ าหรับองคประกอบตางๆ ที่ตองลงทุนตั้งแตเนิ่นๆ เทาที่จะทํ าได หลังจากที่มีการรับ
ยุทธศาสตรที่ไดเลือกสรรแลว

ขั้นตอนที่ 25 การดํ าเนินการ (Implementation)
ประเด็นหลักที่จะตองพิจารณาในระหวางการพัฒนาและดํ าเนินการยุทธศาสตร

การขนสงมีดังนี้

• ยทุธศาสตรการขนสง ควรเปนสวนหนึ่งของแผนตาง ๆ ของการพัฒนาเมือง
• การใชที่ดินและการวางแผนการขนสงจะตองพิจารณาวาเปนองคประกอบ

เสริม (Complementary Components) ของวิธีการโดยรวมที่ใชในการจัดการ
พื้นที่เขตเมือง

• ควรแสวงหาความคิดเห็นและความคิดของประชาชน และนํ ามาใชตลอดชวง
การพัฒนายุทธศาสตรแตละอยาง

• ตองตัง้ความคาดหวังที่ใกลความจริง วาแหลงทุนตางๆ ที่จะตองใชในการ
ลงทนุดานการขนสง สามารถหามาไดในชวงเวลาที่ดํ าเนินการจัดทํ า
ยทุธศาสตร และแหลงทุนเหลานี้ควรจะมาจากหลาย ๆ แหลง ทั้งภาครัฐ
เอกชน และกลไกอื่นๆ ที่ผสมผสานกัน

• ควรตัง้เปาหมายของแตละยุทธศาสตรและติดตามประเมินผลเปนระยะ
• ความเปนพลวัตรของการดํ าเนินยุทธศาสตร จะตองเปนที่เขาใจและสงเสริม

โดยทกุฝายที่เกี่ยวของในกระบวนการ
• ปญหาเกี่ยวกับการเวนคืนที่ดินและสิ่งปลูกสรางตองระบุใหชัดเจน และลดผล

กระทบใหนอยที่สุดเทาที่จะทํ าไดในทุกๆ ขั้นตอนของการพัฒนายุทธศาสตร
• การใชทรัพยากรที่มีอยูจํ ากัดในการพัฒนาและติดตามประเมินผลยุทธศาสตร

การขนสง ควรจะไดรับการวางแผนอยางรอบคอบ

นอกจากนี้ ยุทธศาสตรการขนสงไมควรถูกมองวาเปนกิจกรรมที่ทํ าครั้งเดียวแลว
จบกนั แตเปนกระบวนการที่ตองทํ าและปรับปรุงอยางตอเนื่อง
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ขั้นตอนที่ 26 การติดตามประเมินผลและทบทวน (Monitoring and review)
การตดิตามประเมินผลจะใหความสนใจกับความกาวหนาของการดํ าเนินยุทธศาสตร ตามที่ได

ก ําหนดไวในตารางดํ าเนินการและผลกระทบขององคประกอบตางๆ ของยุทธศาสตร ภาย
หลังจากทีไ่ดดํ าเนินการแลว จุดมุงหมายควรเปนการวิเคราะหดูวา ยุทธศาสตรดังกลาวให
ผลตามที่ตองการหรือไม และมีการเปลี่ยนแปลงของสถานการณภายนอกหรือไม ที่ทํ าให
ตองปรับตัวยุทธศาสตร

2.6  การทบทวนโครงการวางแผนดานการจราจรและขนสงของจังหวัดตางๆ
ผูวจิยัไดทํ าการสรุประดับของการใหความสํ าคัญตอหลักการวางแผนยุทธศาสตร (Austroads,

1998) ของการพฒันาแผนงานดานการจราจรและขนสงในจังหวัดตางๆ รวมทั้งสิ้น 8 จังหวัด โดย
อาศยัการรวบรวมขอมูลจากรางรายงานและรายงานฉบับสมบูรณของแตละจังหวัด แลวทํ าการสรุป
ไวในตารางที่ 2.1 สวนรายละเอียดมีดังตอไปนี้

2.4.1 แผนฯ จังหวัดชลบุรี (สจร, 2538) : ไมมกีารกลาวถึงรายละเอียดวิสัยทัศนของเมือง
ตลอดจนไมมกีารทบทวนแนวทางการพัฒนาทั้งในระดับจังหวัดและประเทศ อยางไรก็ตาม มีการ
พจิารณาสภาพปญหาและแนวโนมใหสอดคลองกับแนวทางแกไขปญหาที่เสนอแนะ ในสวนของ
รายละเอียดของแผนงานและโครงการมีแนวทางพัฒนาโดยสังเขปและมีการแบงกลุมแผนงานออก
เปน แผนงานระยะสั้น กลาง และระยะยาว และมีการเสนอแนวทางประเมินผลโครงการในลักษณะ
ของดชันช้ีีวดัทางวิศวกรรมจราจร แตมิไดระบุถึงงบประมาณ ปที่ควรดํ าเนินการ และหนวยงานที่
รับผิดชอบ มีการใหความสํ าคัญกับวิธีการแกไขปญหาดานวิศวกรรมจราจรมากจนเกินไปซึ่งอาจ
มองขามวธีิการอื่นๆ ที่อาจมีศักยภาพมากกวา และไมใหความสํ าคัญกับความคิดเห็นของประชาชน
ในพืน้ทีศ่กึษาและหนวยงาน หรือองคกรตางๆ ที่มีสวนเกี่ยวของ

2.4.2  แผนฯ จังหวัดเชียงราย (สจร, 2539) : ไมมกีารกลาวถึงรายละเอียดวิสัยทัศนของเมือง
ตลอดจนไมมีการทบทวนแนวทางการพัฒนาทั้งในระดับจังหวัดและประเทศ  มีการสรุปประเด็น
ของปญหา แตไมมีการเชื่อมโยงไปสูแนวทางแกไขปญหาและโครงการตางๆ ในสวนรายละเอียด
ของแผนงาน มีการชี้แจงในรายละเอียดของชวงเวลาการดํ าเนินการ หนวยงานที่รับผิดชอบ วิธี
ด ําเนินการ และงบประมาณ มกีารจัดสัมมนาเพื่อรับฟงความคิดเห็น 2 คร้ัง ในสวนของการประเมิน
ผลโครงการไดแสดงผลที่ไดรับจากการวิเคราะหในแบบจํ าลองการเดินทาง นอกจากนี้ การเลือกใช
วธีิการแกไขปญหา มีการใชหลักการดานวิศวกรรมจราจร ควบคูกับการพิจารณาแนวทางแกไข
ปญหาดานอื่นๆ ที่อาจมีศักยภาพตอการแกไขปญหาในระดับเดียวกัน
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2.4.3 แผนฯ จังหวัดขอนแกน (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2539)  : ไมมีการกลาวถึงราย
ละเอยีดวสัิยทศันของเมือง ตลอดจนไมมีการทบทวนแนวทางการพัฒนาทั้งในระดับจังหวัดและ
ประเทศ  อยางไรก็ตาม มีการใหความสํ าคัญกับการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ตลอดจนผล
กระทบของโครงการที่มีตอส่ิงแวดลอมของเมือง นอกจากนี้ ไมมีการชี้แจงประเด็นปญหาการ
จราจรอยางเดนชัด และมีการเลือกใชวิธีการแกไขปญหาดานวิศวกรรมจราจรมากจนเกินไป  โดยที่
แนวทางแกไขปญหาดานอื่นๆ ที่อาจมีศักยภาพมากกวา จะไมไดรับการพิจารณา ดงันัน้จึงทํ าใหเปน
การศกึษาที่มีทางเลือกที่จํ ากัด นอกจากนี้ ยังไมมีการใหความสํ าคัญกับความคิดเห็นขององคกรและ
ประชาชนผูที่มีสวนเกี่ยวของกับโครงการ แตในสวนของการใหความสํ าคัญกับความรับผิดชอบ
พบวามกีารระบุหนวยงานที่จะเปนผูรับแผนงานไปปฏิบัติอยางชัดเจน และระบุงบประมาณในการ
ด ําเนนิการ แตจะไมมีการกลาวถึงการประเมินผล และตัวช้ีวัด ตลอดจนรายละเอียดขั้นตอนการ
ดํ าเนินโครงการ

2.4.4 แผนฯ จังหวัดปริมณฑล (สจร, 2542 ก) : เปนการศึกษาที่มุงเนนการแกไขปญหาดานการ
จราจรตามแนวทางของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 8 เพียงอยางเดียว ไมมีการ
ใหความส ําคัญตอวิสัยทัศนของแตละเมือง อยางไรก็ตาม มีการแยกแยะประเด็นปญหาเพื่อพัฒนา
ยทุธศาสตรที่เหมาะสมกับแตละจังหวัด และมีการประเมินศักยภาพของโครงการในรูปแบบของ
การเปรยีบเทียบแบบจํ าลองการเดินทาง แตจะใหความสํ าคัญกับวิธีการแกไขปญหาดานวิศวกรรม
จราจรมากจนเกินไปซึ่งอาจมองขามวิธีการอื่นๆ ที่อาจมีศักยภาพมากกวา ในสวนของการใหความ
สํ าคญักบัผูเกี่ยวของ มีการปรึกษาหนวยงานที่เกี่ยวของกับโครงการ และมีการจัดสัมมนาเพื่อรับฟง
ความคดิเหน็ 2 คร้ัง แตมิไดแสดงใหเห็นขอมูลความคิดเห็นของผูที่เกี่ยวของในประเด็นตางๆ  ใน
สวนของการใหความสํ าคัญกับการตัดสินใจดํ าเนินโครงการ พบวา มีการระบุลํ าดับความสํ าคัญและ
ระยะเวลาในการดํ าเนินการของแตละแผนงานอยางชัดเจน แตในดานการระบุหนวยงานที่รับผิด
ชอบโครงการยังใหความสํ าคัญนอย

2.4.7 แผนฯ จังหวัดตรัง (สจร, 2542 ข) : มกีารนํ าวิสัยทัศนของการพัฒนาเมืองมาใชเปน
ผลลัพธหรือเปาหมายในการกํ าหนดวัตถุประสงและยุทธศาสตรดานการจราจรและขนสง มีการ
ทบทวนนโยบายในระดับประเทศและระดับทองถ่ิน ใหความสํ าคัญกับวิธีการแกไขปญหาดาน
วศิวกรรมจราจรและแนวทางแกไขอื่นๆ มศีกัยภาพ มีการชี้แจงรายละเอียด วิธีการดํ าเนินการ ตลอด
จนงบประมาณของโครงการตางๆ อยางชัดเจน มีการนํ าขอมูลที่ไดจากการจัดสัมมนาเพื่อรับฟง
ความคดิเหน็มาใชในการปรับแผนเพื่อใหสอดคลองกับความตองการและความเปนไปได นอกจาก
นี ้ ในรายละเอียดของโครงการมีการระบุลํ าดับความสํ าคัญและระยะเวลาในการดํ าเนินการของแต
ละแผนงานอยางชัดเจน พรอมทั้งมีการระบุหนวยงานที่รับผิดชอบในการดํ าเนินโครงการ
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2.4.5 แผนฯ จังหวัดพะเยา (สจร, 2544 ข) : ในสวนเร่ิมตนของการศึกษาไดกลาวถึงเอกลักษณ
ของจงัหวดัและแนวคิดในการพัฒนาเมืองตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 9
และมกีารกลาวถึงวิสัยทัศนของจังหวัด แลวเชื่อมโยงเขาสูแนวทางการพัฒนาระบบการจราจรและ
ขนสง ในสวนของการใหความสํ าคัญกับผูเกี่ยวของ มีการจัดสัมมนาเพื่อรับฟงความคิดเห็น 2 คร้ัง
แตมไิดแสดงใหเห็นขอมูลความคิดเห็นของผูที่เกี่ยวของในประเด็นตางๆ  มกีารระบุประเด็นปญหา
จากขอมลูดานตางๆ และเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาอยางมีระบบ นอกจากนี้ มีการใหความ
สํ าคัญกับความโปรงใสของโครงการจากการกํ าหนดตัวช้ีวัดและเสนอแนะคาเปาหมายในกลุม
นโยบายตางๆ และมีการระบุหนาที่ความรับผิดชอบของหนวยงานที่มีตอโครงการอยางชัดเจน ใน
สวนของการประเมินผลโครงการแสดงเพียงผลที่ไดรับจากการวิเคราะหในแบบจํ าลองการเดินทาง
เทานั้น

2.4.6 แผนฯ จังหวัดระยอง (สจร, 2544 ค) : มกีารใหความสํ าคัญกับวิสัยทัศนของเมือง โดยนํ า
วสัิยทศันของการพัฒนาเมืองที่เกี่ยวของ มาพัฒนาเปนหัวขอยทุธศาสตรดานการจราจรและขนสง
และมีการทบทวนแผนหลักของกระทรวงคมนาคม, สจร. และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหง
ชาตฉิบบัที ่ 8, 9  มีการแยกแยะประเด็นปญหาและเสนอแนวทางแกไขที่เหมาะสม และใหความ
สํ าคญักับวิธีการแกไขปญหาดานวิศวกรรมจราจรรวมกับวิธีการอื่นๆ มศีกัยภาพ มีการชี้แจงราย
ละเอยีด วิธีการดํ าเนินการ ตลอดจนงบประมาณของโครงการตางๆ อยางชัดเจน ถึงแมวาจะมีการ
จดัสมัมนาเพื่อรับฟงความคิดเห็น 2 คร้ัง แตมิไดแสดงใหเห็นขอมูลความคิดเห็นของผูที่เกี่ยวของ
ในประเดน็ตางๆ ในสวนของการใหความสํ าคัญกับการตัดสินใจดํ าเนินโครงการ พบวา มีการระบุ
ลํ าดบัความสํ าคัญและระยะเวลาในการดํ าเนินการของแตละแผนงานอยางชัดเจน

2.4.7 แผนฯ จังหวัดภูเก็ต (สจร, 2544 ง) : ในแผนงานไดใหความสํ าคัญกับวิสัยทัศนของเมือง
และน ําเอกลักษณการเปนเมืองทองเที่ยวที่มีความสํ าคัญแหงหนึ่งของภาคใต มาใชเปนเปาหมาย
หลักของการพัฒนายทุธศาสตรดานการจราจรและขนสง มีการทบทวนนโยบายและโครงการที่มี
สวนเกีย่วของของหนวยงานตางๆ  มีการแยกแยะประเด็นปญหาและเสนอแนวทางแกไขที่เหมาะ
สม และใหความสํ าคัญกับวิธีการแกไขปญหาดานวิศวกรรมจราจรพรอมกับการพิจารณาวิธีการ
อ่ืนๆ ที่มศีกัยภาพ มีการชี้แจงรายละเอียดและวิธีการดํ าเนินการ ตลอดจนงบประมาณของโครงการ
ตางๆ อยางชัดเจน มีการนํ าขอมูลที่ไดจากการจัดสัมมนาเพื่อรับฟงความคิดเห็นทั้ง 2 คร้ัง มาใชใน
การปรบัแผนเพื่อใหสอดคลองกับความตองการและความเปนไปได ในสวนของการใหความสํ าคัญ
กบัชวงเวลาของการดํ าเนินโครงการ พบวามีการระบุลํ าดับความสํ าคัญและระยะเวลาในการดํ าเนิน
การของแตละแผนงานอยางชัดเจน พรอมทั้งมีการระบุหนวยงานที่รับผิดชอบในการดํ าเนินโครง
การ
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