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บทคดัย่อ 

การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมีส่วน
อย่างมากต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ แต่การ
พฒันาระบบขนส่งทีผ่่านมายงัไม่สามารถส่งเสรมิให้เกดิ
การพัฒนาอย่างยัง่ยืนได้ ซึ่งก่อให้เกิดปญัหาการด้าน
ขนส่งมากมาย เช่น การจราจรติดขัด มลพิษ และ
อุบตัเิหตุ เป็นตน้ ในประเทศไทย มคีวามพยายามในการ
แก้ปญัหาโดยการสร้างและขยายถนนเพิ่มเติม ซึ่งไม่
สามารถแกป้ญัหาไดแ้ละปญัหามแีนวโน้มมากขึน้ ดงันัน้ 
บทความนี้ จึงน าเสนอถึงแนวคิดและประสบการณ์
วางแผนและพฒันาระบบขนส่งอย่างยัง่ยนืในยุโรป เพื่อ
เป็นบทเรยีนการวางแผนส าหรบัเมอืงในประเทศไทย  
ค าหลกั การขนส่งอย่างยัง่ยืน แผนแม่บทการขนส่ง 
ยุโรป 
 
Abstract 

Development of transport infrastructure is a key 
of economic development for every country. 
However, the transport development has not led to 
sustainable development. There are a number of 
transport problems, e.g. congestion, pollution, and 
accident. In Thailand, it has been attempted to build 
and expand road capacity, which cannot solve the 
problem. Therefore, this paper presents concept and 
experience of sustainable transport planning and 
development in Europe which could be lessons for 
transport planning in Thailand. 

Keywords: Sustainable transport, transport 
masterplan, Europe 
 
1.  บทน า 

ประเทศต่างๆมกีารเร่งขยายตวัทางด้านเศรษฐกิจ
และโครงสร้างพื้นฐานโดยการใช้ทรพัยากรของประเทศ
ไปเป็นจ านวนมาก โดยปราศจากการค านึงถึงผลกระทบ
ในระยะยาว  กา รพัฒนาลักษณะนี้ ส าม ารถ เพิ่ม
ความสามารถในการแข่งขนัของประเทศได้ในระยะสัน้ 
แต่เป็นการท าลายทรพัยากรและสิง่แวดลอ้มในระยะยาว 
ซึ่งน าไปสู่ปญัหาในด้านชีวิตความเป็นอยู่ของคนใน
ประเทศในอนาคต ปญัหาคือว่า ท าอย่างไรประเทศ
เหล่านี้จะสามารถพฒันาโดยมุ่งเน้นการเจรญิเตบิโตทาง
เศรษฐกจิ และไม่ท าใหเ้กดิผลกระทบในระยะยาว? 

แ น ว คิ ด  “ก า ร พัฒ น า ที่ ยั ่ง ยื น ” (sustainable 
development) ถูกกล่าวถงึในรายงานของสหประชาชาต ิ
ชื่อ “Our Common Future” (มกัถูกเรยีกว่า Bruntland 
report) [1] โดย World Commission on Environment 
and Development ในปี ค.ศ. 1987 โดยใหค้ านิยาม การ
พฒันาทีย่ ัง่ยนื หมายถงึ การพฒันาทีบ่รรลุความต้องการ
ของคนในปจัจุบนัโดยไม่เป็นการบัน่ทอนความสามารถ
ของคนในยุคต่อไป ที่จะบรรลุความต้องการของตน 
(“development that meets the needs of the present 
without compromising the ability of future 
generations to meet their own needs”)  

กล่าวง่ายๆได้ว่า หากคนในรุ่นนี้พัฒนาเพื่อให้
ตนเองอยู่อย่างสุขสบาย โดยไม่ค านึงถึงผลกระทบด้าน
ลบที่จะเกดิขึน้ในอนาคต เช่น ท าให้เกดิสิง่แวดล้อมเป็น
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พษิ หรอื ใช้ทรพัยากรอย่างฟุ่มเฟือย และไม่มกีารสร้าง
ทดแทน จะมผีลใหค้นในรุ่นต่อๆไปไม่สามารถพฒันาให้
ตนได้อยู่อย่างสุขสบายเช่นเดียวกนั โดยสรุปแล้ว การ
พฒันาที่ยัง่ยืนนี้มีหลกัการกว้างๆ คือ การพฒันาไม่ว่า
ด้านใดๆ ก็ตาม ต้องมีความสมดุลทัง้  การพัฒนา
เศรษฐกจิ สงัคม และสิง่แวดลอ้ม นัน่หมายความว่า การ
พฒันาในดา้นต่างๆ ไม่ใช่เน้นใหบ้รรลุเป้าหมายเพื่อการ
กระตุ้นการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจเท่านัน้  แต่ต้อง
ค านึงถงึผลกระทบต่อสงัคมและสิง่แวดลอ้มดว้ย  

การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมีส่วน
อย่างมากต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ แต่การ
พฒันาระบบขนส่งทีผ่่านมายงัไม่สามารถส่งเสรมิให้เกดิ
การพฒันาอย่างยัง่ยนืได้ ซึ่งก่อให้เกดิปญัหาด้านขนส่ง
มากมาย เช่น การจราจรตดิขดั มลพษิ และอุบตัเิหตุ เป็น
ตน้ ซึง่เป็นปญัหาหลกัของทุกๆ เมอืง  

ในประเทศไทย ปญัหาการขนส่งเป็นปญัหาหลัก
ของทุกๆเมอืง มคีวามพยายามในการแก้ปญัหาโดยการ
สร้างและขยายถนนเพิม่เติม ซึ่งไม่สามารถแก้ปญัหาได้
และปญัหามแีนวโน้มมากขึน้ ดงันัน้ บทความวชิาการนี้
จึงน าเสนอถึงแนวคิดและประสบการณ์วางแผนและ
พฒันาระบบขนส่งอย่างยัง่ยนืในยุโรป เพื่อเป็นบทเรยีน
การวางแผนส าหรบัเมอืงในประเทศไทย โดยในหวัขอ้ที ่2 
น าเสนอแนวคดิการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนื หวัขอ้
ที่ 3 กล่าวถึงการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนืในยุโรป 
หวัข้อที่ 4 กล่าวถึงการจดัท าแผนแม่บทการขนส่งและ
จราจรของเมืองในประเทศไทย หัวข้อที่ 5 น าเสนอ
ข้อเสนอแนะส าหรบัการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืน
ส าหรบัประเทศไทย และ สรุปในหวัขอ้ที ่6 
 
2. แนวคิดการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืน 

การแก้ปญัหาการขนส่งและการพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานของเมอืง จะมผีลต่อพฤติกรรมการเดนิทางของ
ประชาชน และมผีลต่อการเปลี่ยนแปลงการใชป้ระโยชน์
ที่ดิน ในทางกลับกัน การพัฒนาพื้นที่ใดๆ ก็ตาม จะ
เกิดผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงการเดินทางและการ
วางแผนการขนสง่ การพฒันาระบบคมนาคมขนส่ง ไม่ใช่
เพยีงเพื่อการแก้ปญัหาจราจรติดขดัเท่านัน้ แต่เป็นส่วน
หนึ่งของการพฒันาเมอืง ดงันัน้ “ผูม้สี่วนในการตดัสนิใจ” 
ตอ้งมวีสิยัทศัน์ชดัเจนว่าตอ้งการเมอืงแบบใด 

ที่ผ่านมา การตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
เมอืงและการขนส่ง มกักระท าล าพงัโดยนักการเมอืงจาก
การเลือกตัง้ ปจัจุบนัน้ี ระบบเศรษฐกิจ สงัคม และการ
ด าเนินชวีติมคีวามซบัซ้อนมากขึน้ ประชาชนโดยทัว่ไป
ซึ่งเป็นผู้ที่ได้รบัผลกระทบในฐานะผู้อยู่อาศยั (และเป็น
เจา้ของประเทศ) ควรเป็นส่วนส าคญัของ “ผูม้สี่วนในการ
ตดัสนิใจ” เกีย่วกบัการพฒันาชุมชนทีต่นอยู่อาศยั รวมถงึ 
การวางแผนระบบคมนาคมขนสง่ 

หลกัการพืน้ฐานของการวางแผนเมอืงและขนส่งนัน้ 
จ าเป็นอย่างยิง่ทีต่อ้งค านึงถงึ ทุกกลุ่มผูเ้ดินทาง (เดนิเทา้ 
รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถขนส่งสาธารณะ และ 
รถยนต์) และทุกกลุ่มคน (รวมทัง้ผูด้้อยโอกาสทางสงัคม 
เช่น ผูม้รีายไดน้้อย ผูส้งูอายุ และคนพกิาร เป็นต้น) เพื่อ
ส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิตความ
เ ป็นอยู่ ของประชาชน โดยไม่ เกิดผลกระทบต่อ
สิง่แวดล้อมและสงัคม นัน่คอื ส่งเสรมิใหเ้กดิการพฒันาที่
ยัง่ยนืนัน่เอง 

การจราจรติดขดันัน้เกดิขึน้เนื่องจากมรีถยนต์มาก
เกนิกว่าทีร่ะบบจะรองรบัได ้ท าใหก้ารเดนิทางไม่สะดวก 
ตามด้วยเกดิปญัหามลพษิและอุบตัิเหตุ เป็นเหตุให้คุณ
ชีวิตลดลง ในอดีตมักมีความเข้าใจว่า  แนวทางการ
แก้ปญัหา คือ การขยายความจุของถนน โดยการสร้าง
ถนนเพิ่มและขยายความกว้างของถนน เพื่อให้รองรับ
ปริม าณจ ร าจ ร ได้ม ากขึ้น  แ ต่ จ าก ง านวิจัย แ ล ะ
ประสบการณ์ทัง้ในและต่างประเทศ พบว่า วิธีการนี้ไม่
สามารถแก้ปญัหาไดอ้ย่างยัง่ยนื ยิง่สรา้งหรอืขยายถนน
มากขึน้ ปรมิาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลยิง่มากขึน้ และ
อัตราการเพิ่มขึ้นของการใช้รถยนต์สูงขึ้นเร็วกว่าที่จะ
สรา้งหรอืขยายถนนไดท้นั นอกจากนี้ ยิง่มกีารขยายถนน
มากขึน้ ความน่าอยู่ของเมอืงจะยิง่ลดลง เนื่องจากพื้นที่
สาธารณะลดลง สภาพภูมิทศัน์เสยีไป ขาดความร่มรื่น 
ขาดพื้นที่ในการด าเนินกจิกรรมทางสงัคม และอุบตัิเหตุ
เพิม่ขึน้ เป็นตน้  

เมื่อไม่สามารถขยายความจุของโครงข่ายถนนให้
ทนักบัการเพิม่ของการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคล แนวคดิการ
วางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนืทีเ่หมาะสม คอื (1) ควรลด
ความต้องการในการเดนิทางโดยรถยนต์ในพื้นทีใ่จกลาง
เมือง โดยการควบคุมการเข้าออกและความเร็วของ
รถยนต์ (2) จดัใหม้รีะบบขนส่งสาธารณะทีเ่หมาะสมและ
ปลอดภยั และ (3) ส่งเสรมิการเดนิทางระยะสัน้ด้วยการ

เดนิเทา้และจกัรยาน  เพื่อใหป้ระชาชนมทีางเลอืกในการ
เดนิทาง และใชพ้ืน้ทีท่ีม่จี ากดัอย่างมปีระสทิธภิาพ 
 
3. การวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืนในยุโรป 

การวางแผนการขนสง่และการใชท้ีด่นิมปีฏสิมัพนัธก์นั
อย่างมาก ตวัอย่างทีเ่หน็ได้ชดัเจน คอื เมื่อมกีารพฒันา
ศูนย์การค้าขนาดใหญ่ขึ้นที่ชานเมือง ปญัหาการจราจร
มกัจะตามมาบนเสน้ทางที่มุ่งไปสู่ศูนย์การคา้นัน้ ในทาง
กลบักนั เมื่อมกีารพฒันาเสน้ทางคมนาคมขึน้ การพฒันา
ทีด่นิโดยรอบมกัจะเกดิขึน้ตาม 

กระบวนการวางแผนด้านการขนส่งและการใช้ที่ดิน
อย่างยัง่ยืน ที่พัฒนาขึ้นในทวีปยุ โรป (ซึ่ง น่าจะมี
ประโยชน์ส าหรับการวางแผนในประเทศไทย หากถูก
น ามาปรบัใช้อย่างเหมาะสม) กระบวนการวางแผนใน
ยุโรปนี้  ได้มีการศึกษาในโครงการชื่อ PROSPECT 
(PROcedures for recommending Sustainable 
Planning of European City Transport Systems) [2] 
โดยมฐีานขอ้มูล [3] และ คู่มอื ซึ่งเป็นรายงานหลกัจาก
โครงการ ชื่อ “Developing Sustainable Urban Land 
Use and Transport Strategies: A Decision Makers’ 
Guidebook” [4] ส าหรบัผูม้สีว่นในการตดัสนิใจ (decision 
makers) ในดา้นการขนสง่และการใชท้ีด่นิ 

เนื้อหาในส่วนต่อจากนี้เป็นสรุปกระบวนการก าหนด
ยุทธศาสตรด์า้นการขนส่งและการใชท้ีด่นิทีเ่สนอในยุโรป 
และ  ประสบการณ์ของกรุงเวียนนา (Vienna) ประเทศ
ออสเตรยี (Austria) 
3.1 กระบวนการในการก าหนดยุทธศาสตร ์ด้านการ
ขนส่งและการใช้ท่ีดินท่ีเสนอในยุโรป 

เมอืงต่างๆแตกต่างกนัในการตดัสนิใจวางแผน ซึ่ง
สามารถแบ่งเป็น 3 วธิกีวา้งๆ ไดแ้ก่ วธิทีีน่ าโดยวสิยัทศัน์ 
(vision-led) วธิทีีน่ าโดยการวางแผน (plan-led) และ วธิี
ทีน่ าโดยประชาพจิารณ์ (consensus-led) 

วธิทีีน่ าโดยวสิยัทศัน์ เป็นวธิกีารทีผู่้น า (โดยทัว่ไป
คอืผูว้่าฯหรอืกรรมการบรหิารเมอืง) มมีุมมองทีช่ดัเจนกบั
รูปแบบเมอืงในอนาคตทีพ่วกเขาต้องการ ดงันัน้จงึไดใ้ช้
เครื่องมอืทางนโยบายทีท่ าใหว้สิยัทศัน์นัน้เป็นจรงิ 

วิธีการที่น าโดยการวางแผนเกี่ยวข้องกับการ
ก าหนดวัตถุประสงค์และชี้ประเด็นปญัหา แล้วเลือก
วิธีการแก้ปญัหาที่ดีที่สุด  ปญัหาจะถูกเ น้นให้เห็น

เน่ืองจากเป็นความลม้เหลวของสภาพการณ์ปจัจุบนัและ
อนาคต 

วธิกีารทีน่ าโดยประชามตเิกีย่วขอ้งกบัการอภปิราย
ร่วมกนัระหว่างผูม้สี่วนไดเ้สยีเพื่อบรรลุขอ้ตกลงในแต่ละ
ขัน้ของวิธีการที่น าโดยการวางแผน โดยหลักการแล้ว
ขอ้ตกลงทีจ่ าเป็น ไดแ้ก่ วตัถุประสงคท์ีต่อ้งการและล าดบั
ความส าคญัของวัตถุประสงค์ ปญัหาที่ต้องจัดการและ
ความหนักเบาของปญัหา เครื่องมือทางนโยบายและ
ความเหมาะสม การเลือกใช้นโยบายที่ท าให้บรรลุ
วตัถุประสงค์ และวธิกีารในการผสมผสานเครื่องมอืทาง
นโยบายเขา้ดว้ยกนัเป็นยุทธศาสตรเ์พื่อน าไปปฏบิตั ิ

ไม่มวีธิกีารใดทีด่ทีีส่ดุ วธิกีารทีน่ าโดยวสิยัทศัน์ เป็น
วธิกีารทีข่ ึน้โดยตรงกบับุคคลทีม่วีสิยัทศัน์นัน้ๆ ถ้าบุคคล
นัน้ไม่อยู่ในต าแหน่งอีกต่อไป ยุทธศาสตร์ที่ใช้อาจถูก
ยกเลกิโดยทัง้หมด วธิกีารที่น าโดยการวางแผนสามารถ
เกิดขึ้นจากนักวางแผนมืออาชีพ ซึ่งอาจมองข้ามความ
ตอ้งการของนกัการเมอืงและผูม้สี่วนไดส้่วนเสยี วธิกีารที่
น าโดยประชามติ อาจเกิดความล้าช้าและไม่สามารถ
น าไปปฏบิตัไิด ้(นอกจากเกดิความคดิเหน็ร่วมกนัโดยเรว็
และมัน่คง) ดังนัน้ วิธีการที่ดีที่สุด คือ การเลือกการ
ผสมผสานวิธกีารที่เหมาะสมกบัสภาพของเมืองและท า
การปรบัปรุงพฒันายุทธศาสตรต่์อไป 

เมอืงส่วนใหญ่ในยุโรป ได้ผสมผสานทัง้ 3 วธิกีาร
ข้างต้นเข้าด้วยกนั ในขณะที่กระบวนการการตัดสนิใจ
เกีย่วขอ้งกบัวธิกีารทีน่ าโดยการวางแผน จ าเป็นทีจ่ะต้อง
มีกระบวนการที่เป็นล าดับขัน้ตอน จะเป็นผลดีหากใช้
ร่วมกับวิธีการที่น าโดยประชามติและวิธีการที่น าโดย
วสิยัทศัน์ โครงสร้างที่เป็นตรรกะ (รูปที ่1) ช่วยให้การ
ก าหนดยุทธศาสตร์เป็นไปอย่างเป็นขัน้ตอนและยัง
สามารถบรรลุตามความต้องการของผูม้สี่วนไดเ้สยีทุกๆ
กลุ่ม 

ในการพฒันายุทธศาสตร ์วตัถุประสงค ์(objectives) 
เป็นจุดเริม่ต้นของโครงสร้างที่เป็นตรรกะ วตัถุประสงค์
แสดงถึงการพฒันาที่เมืองต้องการจากระบบขนส่งและ
การใช้ที่ดิน วตัถุประสงค์เกิดจากการที่ผู้มีส่วนในการ
ตดัสนิใจ (decision makers) ก าหนดวตัถุประสงคร์่วมกนั
กบัผู้มสี่วนได้เสยีอื่นๆ (stakeholders) โดยมดีชันีชี้วดั 
(indications) และเป้าหมาย (targets) เป็นตวัประเมนิผล
การด าเนินงาน 
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พษิ หรอื ใช้ทรพัยากรอย่างฟุ่มเฟือย และไม่มกีารสร้าง
ทดแทน จะมผีลใหค้นในรุ่นต่อๆไปไม่สามารถพฒันาให้
ตนได้อยู่อย่างสุขสบายเช่นเดียวกนั โดยสรุปแล้ว การ
พฒันาที่ยัง่ยืนนี้มีหลกัการกว้างๆ คือ การพฒันาไม่ว่า
ด้านใดๆ ก็ตาม ต้องมีความสมดุลทัง้  การพัฒนา
เศรษฐกจิ สงัคม และสิง่แวดลอ้ม นัน่หมายความว่า การ
พฒันาในดา้นต่างๆ ไม่ใช่เน้นใหบ้รรลุเป้าหมายเพื่อการ
กระตุ้นการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจเท่านัน้  แต่ต้อง
ค านึงถงึผลกระทบต่อสงัคมและสิง่แวดลอ้มดว้ย  

การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมีส่วน
อย่างมากต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ แต่การ
พฒันาระบบขนส่งทีผ่่านมายงัไม่สามารถส่งเสรมิให้เกดิ
การพฒันาอย่างยัง่ยนืได้ ซึ่งก่อให้เกดิปญัหาด้านขนส่ง
มากมาย เช่น การจราจรตดิขดั มลพษิ และอุบตัเิหตุ เป็น
ตน้ ซึง่เป็นปญัหาหลกัของทุกๆ เมอืง  

ในประเทศไทย ปญัหาการขนส่งเป็นปญัหาหลัก
ของทุกๆเมอืง มคีวามพยายามในการแก้ปญัหาโดยการ
สร้างและขยายถนนเพิม่เติม ซึ่งไม่สามารถแก้ปญัหาได้
และปญัหามแีนวโน้มมากขึน้ ดงันัน้ บทความวชิาการนี้
จึงน าเสนอถึงแนวคิดและประสบการณ์วางแผนและ
พฒันาระบบขนส่งอย่างยัง่ยนืในยุโรป เพื่อเป็นบทเรยีน
การวางแผนส าหรบัเมอืงในประเทศไทย โดยในหวัขอ้ที ่2 
น าเสนอแนวคดิการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนื หวัขอ้
ที่ 3 กล่าวถึงการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนืในยุโรป 
หวัข้อที่ 4 กล่าวถึงการจดัท าแผนแม่บทการขนส่งและ
จราจรของเมืองในประเทศไทย หัวข้อที่ 5 น าเสนอ
ข้อเสนอแนะส าหรบัการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืน
ส าหรบัประเทศไทย และ สรุปในหวัขอ้ที ่6 
 
2. แนวคิดการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืน 

การแก้ปญัหาการขนส่งและการพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานของเมือง จะมผีลต่อพฤติกรรมการเดนิทางของ
ประชาชน และมผีลต่อการเปลี่ยนแปลงการใชป้ระโยชน์
ที่ดิน ในทางกลับกัน การพัฒนาพื้นที่ใดๆ ก็ตาม จะ
เกิดผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงการเดินทางและการ
วางแผนการขนสง่ การพฒันาระบบคมนาคมขนส่ง ไม่ใช่
เพยีงเพื่อการแก้ปญัหาจราจรติดขดัเท่านัน้ แต่เป็นส่วน
หนึ่งของการพฒันาเมอืง ดงันัน้ “ผูม้สี่วนในการตดัสนิใจ” 
ตอ้งมวีสิยัทศัน์ชดัเจนว่าตอ้งการเมอืงแบบใด 

ที่ผ่านมา การตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
เมอืงและการขนส่ง มกักระท าล าพงัโดยนักการเมอืงจาก
การเลือกตัง้ ปจัจุบนัน้ี ระบบเศรษฐกิจ สงัคม และการ
ด าเนินชวีติมคีวามซบัซ้อนมากขึน้ ประชาชนโดยทัว่ไป
ซึ่งเป็นผู้ที่ได้รบัผลกระทบในฐานะผู้อยู่อาศยั (และเป็น
เจา้ของประเทศ) ควรเป็นส่วนส าคญัของ “ผูม้สี่วนในการ
ตดัสนิใจ” เกีย่วกบัการพฒันาชุมชนทีต่นอยู่อาศยั รวมถงึ 
การวางแผนระบบคมนาคมขนสง่ 

หลกัการพืน้ฐานของการวางแผนเมอืงและขนส่งนัน้ 
จ าเป็นอย่างยิง่ทีต่อ้งค านึงถงึ ทุกกลุ่มผูเ้ดินทาง (เดนิเทา้ 
รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถขนส่งสาธารณะ และ 
รถยนต์) และทุกกลุ่มคน (รวมทัง้ผูด้้อยโอกาสทางสงัคม 
เช่น ผูม้รีายไดน้้อย ผูส้งูอายุ และคนพกิาร เป็นต้น) เพื่อ
ส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิตความ
เ ป็นอยู่ ของประชาชน โดยไม่ เกิดผลกระทบต่อ
สิง่แวดล้อมและสงัคม นัน่คอื ส่งเสรมิใหเ้กดิการพฒันาที่
ยัง่ยนืนัน่เอง 

การจราจรติดขดันัน้เกดิขึน้เน่ืองจากมรีถยนต์มาก
เกนิกว่าทีร่ะบบจะรองรบัได ้ท าใหก้ารเดนิทางไม่สะดวก 
ตามด้วยเกดิปญัหามลพษิและอุบตัิเหตุ เป็นเหตุให้คุณ
ชีวิตลดลง ในอดีตมักมีความเข้าใจว่า  แนวทางการ
แก้ปญัหา คือ การขยายความจุของถนน โดยการสร้าง
ถนนเพิ่มและขยายความกว้างของถนน เพื่อให้รองรับ
ปริม าณจ ร าจ ร ได้ม ากขึ้น  แ ต่ จ าก ง านวิจัย แ ล ะ
ประสบการณ์ทัง้ในและต่างประเทศ พบว่า วิธีการนี้ไม่
สามารถแก้ปญัหาไดอ้ย่างยัง่ยนื ยิง่สรา้งหรอืขยายถนน
มากขึน้ ปรมิาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลยิง่มากขึน้ และ
อัตราการเพิ่มขึ้นของการใช้รถยนต์สูงขึ้นเร็วกว่าที่จะ
สรา้งหรอืขยายถนนไดท้นั นอกจากนี้ ยิง่มกีารขยายถนน
มากขึน้ ความน่าอยู่ของเมอืงจะยิง่ลดลง เนื่องจากพื้นที่
สาธารณะลดลง สภาพภูมิทศัน์เสยีไป ขาดความร่มรื่น 
ขาดพื้นที่ในการด าเนินกจิกรรมทางสงัคม และอุบตัิเหตุ
เพิม่ขึน้ เป็นตน้  

เมื่อไม่สามารถขยายความจุของโครงข่ายถนนให้
ทนักบัการเพิม่ของการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคล แนวคดิการ
วางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนืทีเ่หมาะสม คอื (1) ควรลด
ความต้องการในการเดนิทางโดยรถยนต์ในพื้นทีใ่จกลาง
เมือง โดยการควบคุมการเข้าออกและความเร็วของ
รถยนต์ (2) จดัใหม้รีะบบขนส่งสาธารณะทีเ่หมาะสมและ
ปลอดภยั และ (3) ส่งเสรมิการเดนิทางระยะสัน้ด้วยการ

เดนิเทา้และจกัรยาน  เพื่อใหป้ระชาชนมทีางเลอืกในการ
เดนิทาง และใชพ้ืน้ทีท่ีม่จี ากดัอย่างมปีระสทิธภิาพ 
 
3. การวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืนในยุโรป 

การวางแผนการขนสง่และการใชท้ีด่นิมปีฏสิมัพนัธก์นั
อย่างมาก ตวัอย่างทีเ่หน็ได้ชดัเจน คอื เมื่อมกีารพฒันา
ศูนย์การค้าขนาดใหญ่ขึ้นที่ชานเมือง ปญัหาการจราจร
มกัจะตามมาบนเสน้ทางที่มุ่งไปสู่ศูนย์การคา้นัน้ ในทาง
กลบักนั เมื่อมกีารพฒันาเสน้ทางคมนาคมขึน้ การพฒันา
ทีด่นิโดยรอบมกัจะเกดิขึน้ตาม 

กระบวนการวางแผนด้านการขนส่งและการใช้ที่ดิน
อย่างยัง่ยืน ที่พัฒนาขึ้นในทวีปยุ โรป (ซึ่ง น่าจะมี
ประโยชน์ส าหรับการวางแผนในประเทศไทย หากถูก
น ามาปรบัใช้อย่างเหมาะสม) กระบวนการวางแผนใน
ยุโรปนี้  ได้มีการศึกษาในโครงการชื่อ PROSPECT 
(PROcedures for recommending Sustainable 
Planning of European City Transport Systems) [2] 
โดยมฐีานขอ้มูล [3] และ คู่มอื ซึ่งเป็นรายงานหลกัจาก
โครงการ ชื่อ “Developing Sustainable Urban Land 
Use and Transport Strategies: A Decision Makers’ 
Guidebook” [4] ส าหรบัผูม้สีว่นในการตดัสนิใจ (decision 
makers) ในดา้นการขนสง่และการใชท้ีด่นิ 

เนื้อหาในส่วนต่อจากน้ีเป็นสรุปกระบวนการก าหนด
ยุทธศาสตรด์า้นการขนส่งและการใชท้ีด่นิทีเ่สนอในยุโรป 
และ  ประสบการณ์ของกรุงเวียนนา (Vienna) ประเทศ
ออสเตรยี (Austria) 
3.1 กระบวนการในการก าหนดยุทธศาสตร ์ด้านการ
ขนส่งและการใช้ท่ีดินท่ีเสนอในยุโรป 

เมอืงต่างๆแตกต่างกนัในการตดัสนิใจวางแผน ซึ่ง
สามารถแบ่งเป็น 3 วธิกีวา้งๆ ไดแ้ก่ วธิทีีน่ าโดยวสิยัทศัน์ 
(vision-led) วธิทีีน่ าโดยการวางแผน (plan-led) และ วธิี
ทีน่ าโดยประชาพจิารณ์ (consensus-led) 

วธิทีีน่ าโดยวสิยัทศัน์ เป็นวธิกีารทีผู่้น า (โดยทัว่ไป
คอืผูว้่าฯหรอืกรรมการบรหิารเมอืง) มมีุมมองทีช่ดัเจนกบั
รูปแบบเมอืงในอนาคตทีพ่วกเขาต้องการ ดงันัน้จงึไดใ้ช้
เครื่องมอืทางนโยบายทีท่ าใหว้สิยัทศัน์นัน้เป็นจรงิ 

วิธีการที่น าโดยการวางแผนเกี่ยวข้องกับการ
ก าหนดวัตถุประสงค์และชี้ประเด็นปญัหา แล้วเลือก
วิธีการแก้ปญัหาที่ดีที่สุด  ปญัหาจะถูกเ น้นให้เห็น

เน่ืองจากเป็นความลม้เหลวของสภาพการณ์ปจัจุบนัและ
อนาคต 

วธิกีารทีน่ าโดยประชามตเิกีย่วขอ้งกบัการอภปิราย
ร่วมกนัระหว่างผูม้สี่วนไดเ้สยีเพื่อบรรลุขอ้ตกลงในแต่ละ
ขัน้ของวิธีการที่น าโดยการวางแผน โดยหลักการแล้ว
ขอ้ตกลงทีจ่ าเป็น ไดแ้ก่ วตัถุประสงคท์ีต่อ้งการและล าดบั
ความส าคญัของวัตถุประสงค์ ปญัหาที่ต้องจัดการและ
ความหนักเบาของปญัหา เครื่องมือทางนโยบายและ
ความเหมาะสม การเลือกใช้นโยบายที่ท าให้บรรลุ
วตัถุประสงค์ และวธิกีารในการผสมผสานเครื่องมอืทาง
นโยบายเขา้ดว้ยกนัเป็นยุทธศาสตรเ์พื่อน าไปปฏบิตั ิ

ไม่มวีธิกีารใดทีด่ทีีส่ดุ วธิกีารทีน่ าโดยวสิยัทศัน์ เป็น
วธิกีารทีข่ ึน้โดยตรงกบับุคคลทีม่วีสิยัทศัน์นัน้ๆ ถ้าบุคคล
นัน้ไม่อยู่ในต าแหน่งอีกต่อไป ยุทธศาสตร์ที่ใช้อาจถูก
ยกเลกิโดยทัง้หมด วธิกีารที่น าโดยการวางแผนสามารถ
เกิดขึ้นจากนักวางแผนมืออาชีพ ซึ่งอาจมองข้ามความ
ตอ้งการของนกัการเมอืงและผูม้สี่วนไดส้่วนเสยี วธิกีารที่
น าโดยประชามติ อาจเกิดความล้าช้าและไม่สามารถ
น าไปปฏบิตัไิด ้(นอกจากเกดิความคดิเหน็ร่วมกนัโดยเรว็
และมัน่คง) ดังนัน้ วิธีการที่ดีที่สุด คือ การเลือกการ
ผสมผสานวิธกีารที่เหมาะสมกบัสภาพของเมืองและท า
การปรบัปรุงพฒันายุทธศาสตรต่์อไป 

เมอืงส่วนใหญ่ในยุโรป ได้ผสมผสานทัง้ 3 วธิกีาร
ข้างต้นเข้าด้วยกนั ในขณะที่กระบวนการการตัดสนิใจ
เกีย่วขอ้งกบัวธิกีารทีน่ าโดยการวางแผน จ าเป็นทีจ่ะต้อง
มีกระบวนการที่เป็นล าดับขัน้ตอน จะเป็นผลดีหากใช้
ร่วมกับวิธีการที่น าโดยประชามติและวิธีการที่น าโดย
วสิยัทศัน์ โครงสร้างที่เป็นตรรกะ (รูปที ่1) ช่วยให้การ
ก าหนดยุทธศาสตร์เป็นไปอย่างเป็นขัน้ตอนและยัง
สามารถบรรลุตามความต้องการของผูม้สี่วนไดเ้สยีทุกๆ
กลุ่ม 

ในการพฒันายุทธศาสตร ์วตัถุประสงค ์(objectives) 
เป็นจุดเริม่ต้นของโครงสร้างที่เป็นตรรกะ วตัถุประสงค์
แสดงถึงการพฒันาที่เมืองต้องการจากระบบขนส่งและ
การใช้ที่ดิน วตัถุประสงค์เกิดจากการที่ผู้มีส่วนในการ
ตดัสนิใจ (decision makers) ก าหนดวตัถุประสงคร์่วมกนั
กบัผู้มสี่วนได้เสยีอื่นๆ (stakeholders) โดยมดีชันีชี้วดั 
(indications) และเป้าหมาย (targets) เป็นตวัประเมนิผล
การด าเนินงาน 
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การระบุประเดน็ปญัหา (problem identification) 
เป็นพืน้ฐานในการก าหนดแนวทางการแกป้ญัหา วธิกีารที่
ช่ ว ย ร ะบุ ป ร ะ เด็นป ัญหา  คือ  ( 1)  ก า รอ้ า ง อิ ง กับ
วตัถุประสงค์ เช่น วตัถุประสงค์ด้านประสทิธิภาพของ
ระบบเกีย่วขอ้งกบัปญัหาจราจรตดิขดั หรอื วตัถุประสงค์
ดา้นความปลอดภยัเกีย่วขอ้งกบัปญัหาอุบตัเิหตุ และ (2) 
การมีส่วนร่วมของประชาชนในการชี้ประเด็นปญัหา 
(ประชาชนอาจมขีอ้จ ากดัในการมองปญัหาในอนาคต) 

เครื่องมอืทางนโยบาย (policy instruments) ช่วยใน
การแกป้ญัหาและช่วยใหบ้รรลุวตัถุประสงค ์เครื่องมอืทาง
นโยบายมีอยู่มากมาย ซึ่งแบ่งเป็นประเภทหลักๆ คือ 
นโยบายการใช้ที่ดนิ การจดัให้มโีครงสร้างพื้นฐาน การ
จดัการโครงสร้างพื้นฐาน การจดัให้มีข้อมูลสารสนเทศ 
วิธีการทางทัศนคติ  และ นโยบายการเก็บเงิน  (ดู
รายละเอยีดที ่[3]) 
 

Objectives, Indicators (1)

Assess problems (2)

Possible Instruments (4)

Predict Impacts (7)

Compare Solutions (8)

Implement (10)

Evaluate Performance (11)

Monitor (12)

Scenarios (3)

Barriers (5)

Possible Strategies (6)

Optimisation (9)

Appraisal (8)

  
รปูที ่1 โครงสรา้งทีเ่ป็นตรรกะในการก าหนดยุทธศาสตร์ [4] 

 
กระบวนการวางแผนนี้สามารถ สรุปเป็นขัน้ตอน

โดยรวมได ้ดงันี้ 
1. ก าหนดวิสัยทัศน์ วัตถุประสงค์ ดัชนีชี้ว ัด และ
เป้าหมาย รวมทัง้ ระบุประเดน็ปญัหา 

2. พจิารณาเครื่องมือทางนโยบายที่น่าจะมีประโยชน์ 
พรอ้มทัง้ ประเมนิอุปสรรคของแต่ละนโยบาย 

3. พัฒนาแบบจ าลองส าหรับคาดการณ์ผลของ
ยุทธศาสตร ์(ชุดนโยบาย) แบบต่าง ๆ 

4. ประเมินผลของยุทธศาสตร์แบบต่างๆ เทียบกับ 
วตัถุประสงค ์และเป้าหมาย เพื่อหาชุดยุทธศาสตรท์ี่
ดทีีส่ดุ 

5. ด าเ นินการตามยุทธศาสตร์ที่ดีที่สุด  พร้อมทัง้ 
ประเมินและติดตามผลลัพธ์ที่เกิดขึ้น เทียบกับ 
วัตถุประสงค์และเป้าหมาย เพื่อที่จะปรับปรุง
ยุทธศาสตรต่์อไป 
ยุทธศาสตร์ทีเ่ป็นไปได ้(strategy formulation) ใน

การแกไ้ขปญัหา ถูกพฒันาขึน้จากการผสมผสานกนัของ
เครื่องมือทางนโยบายเพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์และลด
ผลกระทบจากสิง่กดีขวางต่างๆ เนื่องจากไม่มนีโยบายใด
แกป้ญัหาไดเ้พยีงล าพงั 

มเีมอืงไม่มากนักที่ท าตามโครงสรา้งทีเ่ป็นตรรกะนี้
ทัง้หมด อย่างไรกต็าม พบบ่อยครัง้ที่หากไม่ปฏบิตัิตาม
โครงสรา้งนี้จะเกดิจุดอ่อนกบัยุทธศาสตรโ์ดยรวมทีใ่ชใ้น
การแกป้ญัหา เช่น 

 เครื่องมือทางนโยบายที่แนะน าไม่ชดัเจนในการ
แกป้ญัหา หรอื อาจไม่ใช่แนวทางการแกป้ญัหาที่
ดทีีส่ดุ 

 ยุทธศาสตรท์ีพ่ฒันาขึน้มา ปราศจากการพจิารณา
อุปสรรคท์ีน่่าจะเกดิขึน้ในการน ามาปฏบิตัิ 

 การประเมินผลเทียบกับวัตถุประสงค์มองข้าม
ผลกระทบทางออ้ม 

 การน าไปปฏบิตัปิราศจากการตรวจสอบภายหลงั
ว่ายุทธศาสตร์ด าเนินการไปตามแผนที่วางไว้
หรอืไม่ 

เพื่อที่จะขจดัสิง่เหล่านี้ เราควรทีจ่ะท าตามขัน้ตอน
ของโครงสร้างที่เป็นตรรกะนี้อย่างเคร่งครัดเท่าที่จะ
เป็นไปได ้แมว้่าบางอย่างสามารถละเวน้ได ้
3.2 การมี ส่วนร่วมของประชาชน (public 
participation) 

ในกระบวนการก าหนดยุทธศาสตร์ข้างต้น ทุกๆ
ขัน้ตอนควรให้ความส าคัญกับการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนในการวางแผนการใช้ที่ดินและการขนส่ง ใน
หลายๆกรณี การมีการส่วนร่วมของประชาชนเป็นส่วน
หนึ่งของกระบวนการวางแผน ในบางประเทศ การมสี่วน
ร่วมของประชาชนเป็นสิง่ทีก่ฎหมายก าหนดใหต้้องม ีการ
มสี่วนร่วมของประชาชนเป็นศูนย์กลางของวิธกีารที่น า
โดยประชามติในกระบวนการตัดสนิใจ แต่สามารถเพิ่ม

ความส าเร็จให้กบัวธิกีารที่น าโดยวสิยัทศัน์และวธิกีารที่
น าโดยการวางแผนด้วย การมีส่วนร่วมของประชาชน
อย่างกวา้งขวางท าให:้ 

 วตัถุประสงค์ได้รบัการพจิารณาโดยครอบคลุม
ทุกดา้น  

 เขา้ใจปญัหาดขีึน้ 
 เกดินวตักรรมในการแกไ้ขปญัหา  
 เป็นปจัจยัส าคญัที่ท าให้เกิดการสนับสนุนและ

การยอมรบัยุทธศาสตรใ์นการแกไ้ขปญัหา 
 ช่วยประหยดัเวลาและงบประมาณ โดยเฉพาะ

อย่ างยิ่ง ในขัน้การด า เนินการ เนื่ อ งจาก
วตัถุประสงค์มจี านวนตามความต้องการอย่าง
แทจ้รงิของผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี 

ผูเ้กี่ยวขอ้งกบัการมสี่วนร่วม คอื ผู้มสี่วนได้เสยีใน
การพฒันายุทธศาสตร์ ซึ่งควรประกอบด้วยองค์กรที่มี
ส่วนโดยตรงในการด าเนินการยุทธศาสตร์นัน้ และผู้ซึ่ง
น่าจะมอีทิธพิลต่อยุทธศาสตรน์ัน้ คนกลุ่มนี้เป็นผู้ทีไ่ดร้บั
ผลกระทบจากยุทธศาสตร์ เป็นผู้ทีช่่วยในกระบวนการมี
สว่นร่วม หรอื เป็นผูท้ีม่คีวามสามารถหรอืมทีรพัยากรใน
การพฒันายุทธศาสตรห์รอืกระบวนการการมสีว่นร่วม 

การมสีว่นร่วมสามารถเกดิขึน้ไดห้ลายระดบั ไดแ้ก่ 
 การใหข้อ้มลู: เป็นการใหข้อ้มลูทางเดยีวเพื่อให้

ผูส้นใจไดท้ราบขอ้มลูอย่างต่อเนื่อง 
 การใหค้ าปรกึษา: เป็นขัน้ทีผู่ม้สีว่นไดเ้สยีและ

ประชาชนโดยทัว่ไปมคีวามคดิเหน็ร่วมกนัใน
ระหว่างการศกึษาและใชค้วามคดิเหน็นัน้ในการ
ก าหนดยุทธศาสตรต่์อไป 

 การตดัสนิใจร่วมกนั: เป็นขัน้ทีม่สีว่นไดเ้สยีท า
หน้าทีเ่ป็นผูม้สีว่นในการตดัสนิใจและการ
ท างานร่วมกบัผูม้สีว่นในการตดัสนิใจและ
ผูเ้ชีย่วชาญเพื่อก าหนดยุทธศาสตร ์

 การท างานร่วมกนั: เป็นขัน้ทีผู่ม้สีว่นร่วมในการ
ตดัสนิใจเกีย่วขอ้งในการน ายุทธศาสตรไ์ปลงมอื
ปฏบิตั ิ

 การสนบัสนุนกลุ่มผูม้สีว่นไดเ้สยี: เป็นขัน้ทีเ่มอืง
อนุญาตใหก้ลุ่มผูส้นใจทีม่สีว่นไดเ้สยีมกีาร
พฒันายุทธศาสตรข์องตนเอง 

ไม่มรีะดบัการมสี่วนร่วมใดดกีว่าระดบัอื่นๆ แต่ละ
ระดบัเหมาะสมกบัแต่ละขัน้ตอนในการพฒันายุทธศาสตร ์
หรอืเหมาะสมกบัแต่ละขนาดของปญัหา สิง่ส าคญัที่ต้อง
พจิารณาอย่างรอบคอบ คอื ระดบัของการมสี่วนร่วมไหน
ทีม่คีวามเหมาะสมและท าไมจงึตอ้งมกีารมสีว่นร่วม 
3.3 กรณีศึกษากรงุเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ตัวอย่างหนึ่งของการวางแผนที่ดีส าหรับเมืองใน
ยุโรป คือ เมืองเวียนนา (Vienna) ประเทศออสเตรีย 
(Austria) กรุงเวยีนนา มปีระชากรประมาณ 1.66 ลา้นคน 
มพีื้นที่ประมาณ 415 ตารางกิโลเมตร ปริมณฑลของ
เวยีนนาครอบคลุมพืน้ทีใ่นรศัมกีว่า 40 – 50 กโิลเมตร 
โดยรอบกรุงเวยีนนา มปีระชากรรวม 2.2 ลา้นคน 

แนวคิดการวางแผนด้านขนส่ง  มีการก าหนด
วัต ถุประสงค์ เพื่ อการลดผลกระทบการขนส่ ง ต่ อ
สิง่แวดล้อมและสุขภาพ การเพิ่มความปลอดภัยในการ
เดนิทาง และการจดัสรรพื้นทีใ่นเมอืงเพื่อคนเดนิเท้าและ
ผู้ใช้จักรยาน  การที่จะบรรลุวัตถุประสงค์เหล่านี้ได้ 
จ าต้องลดการขยายตวัของเมอืง ลดปริมาณจราจร และ
เพิม่สดัสว่นการเดนิทางโดยรถขนส่งสาธารณะ ผูเ้ดนิเทา้
และผูใ้ชจ้กัรยาน 

รฐับาลกรุงเวยีนนาไดก้ าหนด “แผนการเดนิทางใน
เมอืงเวยีนนา” (the urban mobility plan 2003) [5] โดย
ก าหนดวสิยัทศัน์และวตัถุประสงคข์องการเดนิทางทีช่าญ
ฉลาด (intelligent mobility) 5 ด้าน คือ ความยัง่ยืน 
(sustainability) ประสทิธภิาพ (effective) การยอมรบั 
(acceptance) ความร่วมมือ (cooperation) และ 
นวตักรรม (innovation) ดงัแสดงในรปูที ่2 
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ความส าเร็จให้กบัวธิกีารที่น าโดยวสิยัทศัน์และวธิกีารที่
น าโดยการวางแผนด้วย การมีส่วนร่วมของประชาชน
อย่างกวา้งขวางท าให:้ 

 วตัถุประสงค์ได้รบัการพจิารณาโดยครอบคลุม
ทุกดา้น  

 เขา้ใจปญัหาดขีึน้ 
 เกดินวตักรรมในการแกไ้ขปญัหา  
 เป็นปจัจยัส าคญัที่ท าให้เกิดการสนับสนุนและ

การยอมรบัยุทธศาสตรใ์นการแกไ้ขปญัหา 
 ช่วยประหยดัเวลาและงบประมาณ โดยเฉพาะ

อย่ างยิ่ง ในขัน้การด า เนินการ เนื่ อ งจาก
วตัถุประสงค์มจี านวนตามความต้องการอย่าง
แทจ้รงิของผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี 

ผูเ้กี่ยวขอ้งกบัการมสี่วนร่วม คอื ผู้มสี่วนได้เสยีใน
การพฒันายุทธศาสตร์ ซึ่งควรประกอบด้วยองค์กรที่มี
ส่วนโดยตรงในการด าเนินการยุทธศาสตร์นัน้ และผู้ซึ่ง
น่าจะมอีทิธพิลต่อยุทธศาสตรน์ัน้ คนกลุ่มนี้เป็นผู้ทีไ่ดร้บั
ผลกระทบจากยุทธศาสตร์ เป็นผู้ทีช่่วยในกระบวนการมี
สว่นร่วม หรอื เป็นผูท้ีม่คีวามสามารถหรอืมทีรพัยากรใน
การพฒันายุทธศาสตรห์รอืกระบวนการการมสีว่นร่วม 

การมสีว่นร่วมสามารถเกดิขึน้ไดห้ลายระดบั ไดแ้ก่ 
 การใหข้อ้มลู: เป็นการใหข้อ้มลูทางเดยีวเพื่อให้

ผูส้นใจไดท้ราบขอ้มลูอย่างต่อเนื่อง 
 การใหค้ าปรกึษา: เป็นขัน้ทีผู่ม้สีว่นไดเ้สยีและ

ประชาชนโดยทัว่ไปมคีวามคดิเหน็ร่วมกนัใน
ระหว่างการศกึษาและใชค้วามคดิเหน็นัน้ในการ
ก าหนดยุทธศาสตรต่์อไป 

 การตดัสนิใจร่วมกนั: เป็นขัน้ทีม่สีว่นไดเ้สยีท า
หน้าทีเ่ป็นผูม้สีว่นในการตดัสนิใจและการ
ท างานร่วมกบัผูม้สีว่นในการตดัสนิใจและ
ผูเ้ชีย่วชาญเพื่อก าหนดยุทธศาสตร ์

 การท างานร่วมกนั: เป็นขัน้ทีผู่ม้สีว่นร่วมในการ
ตดัสนิใจเกีย่วขอ้งในการน ายุทธศาสตรไ์ปลงมอื
ปฏบิตั ิ

 การสนบัสนุนกลุ่มผูม้สีว่นไดเ้สยี: เป็นขัน้ทีเ่มอืง
อนุญาตใหก้ลุ่มผูส้นใจทีม่สีว่นไดเ้สยีมกีาร
พฒันายุทธศาสตรข์องตนเอง 

ไม่มรีะดบัการมสี่วนร่วมใดดกีว่าระดบัอื่นๆ แต่ละ
ระดบัเหมาะสมกบัแต่ละขัน้ตอนในการพฒันายุทธศาสตร ์
หรอืเหมาะสมกบัแต่ละขนาดของปญัหา สิง่ส าคญัที่ต้อง
พจิารณาอย่างรอบคอบ คอื ระดบัของการมสี่วนร่วมไหน
ทีม่คีวามเหมาะสมและท าไมจงึตอ้งมกีารมสีว่นร่วม 
3.3 กรณีศึกษากรงุเวียนนา ประเทศออสเตรีย 

ตัวอย่างหนึ่งของการวางแผนที่ดีส าหรับเมืองใน
ยุโรป คือ เมืองเวียนนา (Vienna) ประเทศออสเตรีย 
(Austria) กรุงเวยีนนา มปีระชากรประมาณ 1.66 ลา้นคน 
มพีื้นที่ประมาณ 415 ตารางกิโลเมตร ปริมณฑลของ
เวยีนนาครอบคลุมพืน้ทีใ่นรศัมกีว่า 40 – 50 กโิลเมตร 
โดยรอบกรุงเวยีนนา มปีระชากรรวม 2.2 ลา้นคน 

แนวคิดการวางแผนด้านขนส่ง  มีการก าหนด
วัต ถุประสงค์ เพื่ อการลดผลกระทบการขนส่ ง ต่ อ
สิง่แวดล้อมและสุขภาพ การเพิ่มความปลอดภัยในการ
เดนิทาง และการจดัสรรพื้นทีใ่นเมอืงเพื่อคนเดนิเท้าและ
ผู้ใช้จักรยาน  การที่จะบรรลุวัตถุประสงค์เหล่านี้ได้ 
จ าต้องลดการขยายตวัของเมอืง ลดปริมาณจราจร และ
เพิม่สดัสว่นการเดนิทางโดยรถขนส่งสาธารณะ ผูเ้ดนิเทา้
และผูใ้ชจ้กัรยาน 

รฐับาลกรุงเวยีนนาไดก้ าหนด “แผนการเดนิทางใน
เมอืงเวยีนนา” (the urban mobility plan 2003) [5] โดย
ก าหนดวสิยัทศัน์และวตัถุประสงคข์องการเดนิทางทีช่าญ
ฉลาด (intelligent mobility) 5 ด้าน คือ ความยัง่ยืน 
(sustainability) ประสทิธภิาพ (effective) การยอมรบั 
(acceptance) ความร่วมมือ (cooperation) และ 
นวตักรรม (innovation) ดงัแสดงในรปูที ่2 
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เป้าหมายที่ก าหนดนี้เป็นที่ท้าทายอย่างยิ่ง คือ การลด
สดัส่วนการเดินทางของรถยนต์ลงเหลอืร้อยละ 25 และ
เพิ่มสดัส่วนของรถขนส่งสาธารณะเป็นร้อยละ 45 ซึ่ง
ตรงกนัขา้มกบัสภาพความเป็นจรงิของเมอืงส่วนใหญ่ คอื 
การเดนิทางของรถยนต์ก าลงัเพิม่ขึน้ และการใชร้ถขนส่ง
สาธารณะลดลง 
  
ตารางที ่1 เป้าหมายสดัส่วนรปูแบบการเดนิทางของเมอืงเวยีนนา 

รปูแบบการเดินทาง 
ข้อมลูจริง เป้าหมาย 

ค .ศ .
4991 

ค .ศ .
5002 

ค .ศ .
5050 

รถยนต์ 33% 34% 25% 
รถขนส่งสาธารณะ 37% 34% 45% 
เดนิ 23% 28% 24% 
รถจกัรยาน 3% 4% 6% 

 
มาตรการของกรุงเวยีนนาทีจ่ะท าใหบ้รรลุเป้าหมาย

นี้ไดก้ าหนดไว ้ดงันี้ 
 ขยายเสน้ทางรถไฟฟ้าใตด้นิ  
 ระบบสิทธิพิเศษในการเดินรถประจ าทางและ
รถไฟฟ้า (bus and tram priority) 

 ปรบัปรุงการบรกิารของรถประจ าทางและรถไฟฟ้า 
 เพิม่ค่าจอดรถยนต ์(จากเดมิทีค่่อนขา้งสงูอยู่แลว้) 
และควบคุมพืน้ทีจ่อดรถ 

 ขยายโครงข่ายเส้นทางเฉพาะรถจกัรยาน (รวม
เป็นระยะทางกว่า 900 กโิลเมตร) 

 ปรบัปรุงทางเดินเท้ากว้างไม่น้อยกว่า 2 เมตร 
พรอ้มทัง้สิง่อ านวยความสะดวก เช่น สญัญาณไฟ
ทีท่างขา้ม เวลารอขา้มถนนไม่เกนิ 40 วนิาท ี

 ก าหนดพืน้ทีชุ่มชนทีร่ถยนต์ใชค้วามเรว็ไดไ้ม่เกิน 
30 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 

 
ร ะ บ บ ร ถ ข น ส่ ง ส า ธ า รณ ะ ใ น ก รุ ง เ วี ย น น า 

ประกอบดว้ย (1) รถรางไฟฟ้า (tram) 232 กโิลเมตร ซึง่
ใ ช้ผิว จ ราจ รร่ วมกับรถยนต์  ( 2)  รถ ไฟฟ้ า ใต้ดิน 
(underground) 61 กิโลเมตร และ (3) รถประจ าทาง 
(bus) ซึ่งมชี่องทางเฉพาะรถประจ าทาง (bus lane) 
ประมาณ 60 กโิลเมตร (10%) จากทัง้หมด 636 กโิลเมตร  

จะเห็นว่า ระบบรางในกรุงเวียนนามีระยะทาง
บรกิารทัง้สิน้ เกอืบ 300 กโิลเมตร (ในเมอืงทีม่พีืน้ทีเ่พยีง 

415 ตารางกโิลเมตร) รองรบัปรมิาณผูโ้ดยสาร ประมาณ 
2 ลา้นคนต่อวนั 

รถไฟฟ้าใต้ดินเป็นหัวใจหลักของระบบรถขนส่ง
สาธารณะในกรุงเวยีนนา ใหบ้รกิารในเสน้ทางหลกั เพื่อ
เชื่อมโยงศูนย์กลางต่างๆ ของเมืองเข้าด้วนกัน (กรุง
เวียนนาถูกพัฒนาแบบหลายศูนย์กลาง (polycentric)) 
และ มีรถรางไฟฟ้าและรถโดยสารประจ าทาง ซึ่งมี
ระยะทางรวมถึง 870 กิโลเมตร ท าหน้าที่เสริมระบบ
ขนส่งสาธารณะให้ครอบคลุมพื้นที่ทัว่ถึงทุกพื้นที่ ท าให้
การเขา้ถึงระบบมคีวามสะดวกมาก ตวัรถรางไฟฟ้าและ
รถโดยสารประจ าทางเป็นรุ่นที่ทนัสมยั เป็นแบบพื้นต ่า 
(low floor) เพื่อการบรกิารส าหรบัคนพกิารทีใ่ช้รถเขน็ 
และผูเ้ดนิทางกบัรถเขน็เดก็ 

นอกจากระบบรถขนส่งสาธารณะที่ช่วยให้การ
เดินทางสะดวกสบายแล้ว โครงข่ายทางเดินเท้าและ
เส้นทางเฉพาะจักรยาน (bike lane) ก็ถูกพัฒนา
ครอบคลุมทุกพืน้ที่ ในใจกลางเมอืงเป็นพืน้ที่คนเดนิและ
เป็นพื้นที่ค้าขาย (pedestrian area and shopping 
street) ทีห่า้มรถยนต์เขา้ มทีางเดนิเทา้ทีก่วา้งขวาง ร่ม
รื้น พร้อมสิง่อ านวยความสะดวกในการขา้มถนน มทีาง
เฉพาะจกัรยานกว่า 1,000 กโิลเมตร ส่วนใหญ่เป็นทาง
จกัรยาน (bike path) ที่แยกเดจ็ขาดจากทางรถยนต์ 
ส่วนบนช่วงถนนที่แคบ มกีารท าช่องทางจกัรยาน (bike 
lane) ทีช่ดัเจน เพื่อความปลอดภยัของผูข้บัขี ่ 

เห็นได้ว่า กรุงเวียนนามีการออกแบบโครงสร้าง
พืน้ฐานและจดัสรรพืน้ทีโ่ดยใหค้วามส าคญักบัทุกรูปแบบ
การเดนิทาง 

นอกเหนือจากการวางแผนส าหรบัผูเ้ดนิทางโดยรถ
ขนสง่สาธารณะ ผูใ้ชจ้กัรยาน และผูเ้ดนิเทา้ กรุงเวยีนนา
ไ ด้ มี ก า ร ว า ง แ ผ น จั ด ก า ร ที่ จ อ ด ร ถ  (parking 
management) ไปพรอ้มกนัดว้ย โดยมกีารควบคุมอย่าง
เขม้งวดในศนูยก์ลางเมอืง มกีารควบคุมปรมิาณทีจ่อดรถ
และค่าจอดรถ ทัง้ทีจ่อดรถสาธารณะรมิถนนและที่จอดรถ
ทีเ่ป็นของส่วนบุคคลและเอกชน มาตรการควบคุมทีจ่อด
รถนี้ท าใหก้ารใชร้ถยนตล์ดความสะดวกลงและมคี่าใชจ้า่ย
สงู มผีลใหผู้้ทีม่รีถยนต์ใช้รถยนต์เท่าทีจ่ าเป็น และใชร้ถ
ขนสง่สาธารณะมากขึน้ ท าใหป้ญัหาการจราจรลดลง 
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4. การจดัท าแผนแม่บทการขนส่งและจราจรของ
เมืองในประเทศไทย 

เมอืงหลกัในภูมภิาคต่างๆ ของประเทศไทยมอีตัรา
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจสูงขึ้น ท าให้ยานพาหนะ
และปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้นด้วย   แม้ว่ าสภาพ
การจราจรขนส่งในเมืองภูมิภาคยังไม่คับคัง่เท่ากับ
กรุงเทพมหานคร แต่หากไม่ป้องกนัและแกไ้ขอย่างจรงิจงั
แล้ว  สภาพการจราจรและขนส่งในอนาคตจะมีสภาพ
เช่นเดยีวกบัในกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลได ้
4.1 กระบวนการจดัท าแผนแม่บท 

แผนหลกัการพฒันาระบบการจราจรและขนส่งได้
เริม่ตน้ตามแผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาตฉิบบัที ่
8 (พ.ศ. 2540-2544) ซึง่ก าหนดใหม้กีารจดัท าแผนแม่บท
ด้านการจราจรและขนส่งในจงัหวดัในภูมิภาค จงัหวดัที่
เป็นพืน้ทีเ่ศรษฐกจิเมอืงใหม่หรอืเมอืงบรวิารและจงัหวดั
อื่นๆ ทีม่ปีญัหาการจราจร 

ทีผ่่านมาส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม (เดิมส านักงาน
คณะกรรมการจดัระบบการจราจรทางบก (สจร.) สงักดั
ส านักนายกรัฐมนตรี) ได้มีการจัดท าแผนแม่บทด้าน
การจราจรและขนสง่ในเมอืงภูมภิาคเสรจ็เรยีบรอ้ยแลว้ทกุ
จงัหวดั [6] แต่ยงัติดปญัหาในเรื่องการน าแผนไปสู่การ
ปฏบิตั ิ

การจดัท าแผนแม่บทได้มีการศึกษาถึง (1) สภาพ
และระบบการจราจรและขนส่ง (2) ปญัหาการจราจรและ
ขนสง่ (3) ลกัษณะการเดนิทางในปจัจุบนัและอนาคต (4) 
แนวทางการแก้ปญัหาดา้นการจราจรและขนส่ง และ (5) 
เสนอแผนแม่บทดา้นการจราจรและขนสง่ 

โครงสรา้งของแผนแม่บทด้านการจราจรและขนส่ง 
ประกอบดว้ย แผน (กลุ่มแผนงานโครงการ/มาตรการ) ที่
ก าหนด  กรอบเวลาของการน าไปปฏบิตัิ (Time-frame) 
โดยทัว่ไปในช่วงแรกจะแบ่งออกเป็น 3 กรอบเวลา คือ 
แผนระยะสัน้ (1-5 ปี) แผนระยะกลาง (5-10 ปี) และแผน
ระยะยาว (10-20 ปี) ในภายหลงัตัง้แต่ ปี พ.ศ. 2546 ได้
มกีารเปลีย่นแปลงจากระยะสัน้ (1-2 ปี) ระยะกลาง (3-5 
ปี) ระยะยาว (6-10 ปี) ซึง่จะน าไปปฏบิตัต่ิอเนื่องกนั 

การจัดท าแผนแม่บทในเมืองภูมิภาคต่างๆ มี
รูปแบบการด าเนินการศึกษาจดัท าเช่นเดียวกนั สรุปได้
ดงัรปูที ่3 

 
ศึกษาปัญหา

พฒันา
แบบจ าลอง

ประยกุตใ์ช้
แบบจ าลอง

แผนโครงการ เช่น 
ปรับปรุงโครงข่ายจราจร

ตรวจสอบดชันี 

เช่น V/C และ ความเร็วเฉล่ีย

เสนอแผนแม่บท
ยอมรับได้

ยอมรับ
ไม่ได้

ศึกษาปัญหา

พฒันา
แบบจ าลอง

ประยกุตใ์ช้
แบบจ าลอง

แผนโครงการ เช่น 
ปรับปรุงโครงข่ายจราจร

ตรวจสอบดชันี 

เช่น V/C และ ความเร็วเฉล่ีย

เสนอแผนแม่บท
ยอมรับได้

ยอมรับ
ไม่ได้

 
 
รปูที ่3 สรุปแนวทางการจดัท าแผนแมบ่ทดา้นการจราจรและขนส่ง 

 
การจัดท าแผนแม่บทเริ่มจากการศึกษาสภาพ

การจราจรและปญัหาของแต่ละเมือง เก็บข้อมูลเพื่อ
พัฒนาแบบจ าลอง โดยที่ทุกเมืองใช้แบบจ าลองที่
คลา้ยคลงึกนั คอื แบบจ าลอง 4 ขัน้ตอน (4-step model) 
ซึง่ใชใ้นการคาดการณ์ผลกระทบดา้นการจราจรและขนสง่
ในอนาคต และใช้ในการประเมินโครงการที่เสนอใน
ช่วงเวลาต่างๆ เพื่อแกไ้ขปญัหาการจราจรตดิขดัและการ
เขา้ถงึไดข้องเมอืง โดยมกีารคาดการณ์ทัง้กรณีทีไ่ม่มกีาร
ด าเนินการอะไรเลย (do nothing) และ กรณีทีม่โีครงการ
ต่างๆ ซึ่งถูกจ าแนกเป็นโครงการผูกมัด (committed 
projects) และโครงการที่เสนอเพื่อแก้ไขปญัหาด้าน
การจราจรและขนส่ง (proposed projects) ในช่วงเวลา
ต่างๆ ผลลพัธ์ที่ได้จากแบบจ าลองถูกใช้ในการประเมิน
ประสทิธิภาพในการแก้ปญัหาของโครงการต่างๆ โดย
ปกตแิล้ว ดชันีทีน่ิยมใช้ คอื อตัราส่วนปรมิาณจราจรต่อ
ความจุ (V/C) ซึ่งบ่งบอกถึงระดบัการบรกิาร (level of 
service) ระยะทางในการเดนิทางเฉลี่ย (คนั-กโิลเมตร) 
เวลาในการเดนิทางเฉลี่ย (คนั-ชัว่โมง) และ ความเร็ว
เฉลี่ย (กโิลเมตร/ชัว่โมง) หากโครงการหรอืชุดโครงการ
สามารถท าใหด้ชันีน้ีอยู่ในเกณฑท์ีย่อมรบัได ้โครงการนัน้
กจ็ะถูกบรรจุในแผนแม่บท 
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เมื่อเปรยีบเทยีบกบักระบวนการจดัท าแผนแม่บทใน
ประเทศไทยกบัที่แนะน าในยุโรป แม้ว่าแผนแม่บทของ
ไทยจะมกีารพฒันาแบบจ าลองเพื่อช่วยทดสอบโครงการ
และคาดการณ์และประเมนิผลของโครงการ แต่เป็นการ
ด าเนินงานที่เน้นการแก้ปญัหาเฉพาะหน้าเป็นหลกั ซึง่มี
ความแตกต่างจากในยุโรปที่เริ่มต้นจากการก าหนด
วสิยัทศัน์และเป้าหมายของเมอืงก่อน  
4.2 แนวทางการจดัการกบัปัญหาของแผนแม่บทฯ 

แนวทางการแก้ปญัหาที่แผนแม่บทการขนส่งและ
จราจรของเมอืงในประเทศไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญั 
ได้แก่ ความปลอดภัย การปรบัปรุงและขยายโครงข่าย
ถนน การจัดการและควบคุมการจราจร และระบบรถ
ขนส่งสาธารณะ แต่แผนแม่บทส่วนใหญ่  ไม่ ได้ให้
ความส าคัญมากนักกับการลดความต้องการในการ
เดนิทาง (ลดจ านวนเทีย่วและระยะทางการเดนิทาง) และ
การควบคุมความตอ้งการเดนิทางโดยรถยนตส์ว่นบุคคล  

อีกทัง้  ยังไม่ได้ให้ความส าคัญมากนักกับการ
เดินทางโดยการเดินเท้าและการใช้รถจกัรยาน ซึ่งเป็น
รูปแบบการเดนิทางที่ส าคญัต่อการส่งเสรมิการพฒันาที่
ยัง่ยืน ตัวอย่างการก าหนดและด าเนินงานนโยบาย
เกี่ยวกับการเดินและการใช้รถจักรยานน้ีสามารถดู
รายละเอียดใน Gaffron [7] ซึ่งแสดงตัวอย่างเมืองใน
ประเทศอังกฤษ ที่พบอุปสรรคในการด าเนินงาน คือ 
องคก์รปกครองท้องถิ่นมกัคดิว่า “ประชาชนไม่ชอบเดิน
ในสภาพอากาศแบบองักฤษ” ผู้ก าหนดนโยบายใน
ประเทศไทยกม็คีวามคดิคลา้ยกนั แต่ Jaensirisak และ 
Paksarsawan [8] ท าการศกึษาในกรุงเทพฯ พบว่า การ
ปรบัปรุงทางเดนิเทา้ที่ “เหมาะสม” ส าหรบัการเขา้ออก
สถานีรถไฟฟ้า BTS สามารถช่วยให้เกิดการเปลี่ยน
รูปแบบการเดนิทาง (mode shift) จากรถยนต์มาใช้
รถไฟฟ้ามากขึน้ 

นอกจากนัน้แล้ว ส่วนใหญ่แผนแม่บทของเมือง
ภูมภิาคยงัขาดการบรูณาการของนโยบาย (แผนงาน) ท า
ใหแ้ผนงานต่างๆ ยงัไม่ประสานกนัอย่างดี (เช่นเดยีวกบั
ผลศึกษาแผนจราจร-ขนส่ง 2540-2544 เพื่อการพฒันา
กรุงเทพมหานคร โดย ศ. วโิรจน์ รุโจปการ [9]) 

จะเห็นว่า แนวทางการแก้ปญัหาและพัฒนาเมือง
เสนอในแผนแม่บทการขนส่งและจราจรของเมืองใน
ประเทศไทยนัน้ เน้นทีก่ารแกป้ญัหาเฉพาะหน้า และ ขาด

การบูรณาการแผนงานและนโยบาย เนื่องจากขาดการ
ก าหนดวสิยัทศัน์ทีช่ดัเจน  
 
5. ข้อเสนอแนะส าหรบัการวางแผนการขนส่งอย่าง
ยัง่ยืน 

จากการน าเสนอในหัวข้อก่อนหน้านี้ แนวคิดการ
วางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนื (ส่วนที่ 2) กระบวนการ
วางแผนในยุโรป ทีป่ระสบความส าเรจ็อย่างมาก เช่น กรุง
เวยีนนา (สว่นที ่3) และ การวางแผนแม่บทการขนสง่และ
จราจรในประเทศไทย (ส่วนที ่4) ท าใหท้ราบถงึช่องว่าง
ของการว่างแผนในประเทศไทย 

ประเด็นส าคัญที่สุดอันดับแรก คือ การก าหนด
วสิยัทศัน์ที่ชดัเจน และต้องเป็นวสิยัทศัน์ที่สอดคล้องกบั
ความต้องการและเป้าหมายของเมอืง รวมทัง้ สอดคลอ้ง
กบัสภาพแวดลอ้ม ประวตัศิาสตร ์วฒันธรรม และวถิชีวีติ
ของประชาชนในเมืองนัน้ๆ ซึ่งสามารถด าเนินการผ่าน
กระบวนการมสีว่นร่วมของประชาชน 

ส าหรับประเทศไทย ทุกเมืองเน้นที่วิสัยทัศน์
เกี่ ย วกับความ เ ป็น เมือง น่ าอยู่  แ ต่ ควรศึกษาใ น
รายละเอยีดว่า ประชาชนในแต่ละเมอืงต้องการเมอืงน่า
อยู่ลกัษณะใด เช่น เชยีงใหม่ ก าหนดวสิยัทศัน์กวา้งๆ ว่า
ต้องการเป็น “เมอืงน่าอยู่แห่งเอเชยี” แต่เมอืงน่าอยู่ของ
คนเชยีงใหม่ไม่น่าจะเหมอืนกบัเมอืงอื่นๆ เนื่องจากแต่ละ
เมืองย่อมมีความแตกต่างกันไปตามศักยภาพและ
ทรพัยากรทีม่อียู่ อกีทัง้ยงัมคีวามแตกต่างกนัในส่วนของ
วฒันธรรมและค่านิยมท้องถิน่ ดงันัน้ การมสี่วนร่วมของ
ประชาชน จึงเป็นอีกองค์ประกอบหนึ่งที่ส าคัญในการ
ผลกัดนัใหเ้กดิการพฒันาไปสูค่วามเป็นเมอืงน่าอยู่ 

ประเด็นในกระบวนการแผนแม่บทของเมืองใน
ประเทศไทยนัน้ ควรพจิารณาปรบัปรุง ดงันี้ 
1. ควรก าหนดวิสยัทศัน์ (ผ่านกระบวนการมีส่วนร่วม

ของประชาชน) ก่อนหรอืพรอ้มกบัการประเมนิปญัหา
ของแต่ละเมอืง การก าหนดวสิยัทศัน์ใหช้ดัเจน จะท า
ให้แต่ละเมอืงมแีผนแม่บทที่ท าให้เมอืงพฒันาตามที่
ประชาชนตอ้งการ 

2. ควรก าหนดวตัถุประสงค ์ดชันีชี้วดั และเป้าหมาย ที่
สอดคล้องกับวิสัยทัศน์ หากเลือกใช้ดัชนีชี้ว ัดและ
เป้าหมายที่ไม่เหมาะสม อาจน าไปสู่แผนงานที่ไม่
เหมาะสมในระยะยาว ตัวอย่างเช่น ดชันีที่ใช้อย่าง

แพร่หลาย คอื V/C และ ความเรว็เฉลีย่ โครงการทีม่ี
ประสทิธภิาพส าหรบั 2 ดชันีน้ี มกัจะเป็นการปรบัปรุง
และขยายโครงข่ายการจราจร แต่ปญัหาที่ตามมาใน
อนาคต คอื ปรมิาณการใชร้ถยนต์เพิม่ขึน้ การจราจร
ติดขดั อุบตัิเหตุ และ การขยายตวัของเมอืงมากขึ้น 
ซึง่ท าใหร้ะยะทางการเดนิทางมากขึน้และใชพ้ลงังาน
ในการเดินทางมากขึ้นด้วย (ดูรายละเอียดเพิ่มเติม
เกี่ยวกับความส าคัญของการก าหนดดัชนีชี้ว ัดและ
เป้าหมาย พร้อมตัวอย่างที่ดีและไม่ดีของประเทศ
องักฤษ ใน Marsden และ Bonsall [10]) 

3. พิจารณาความเหมาะสมของแบบจ าลอง เนื่องจาก
แบบจ าลองการจราจร (traffic model) ทีใ่ชก้บัทุกแผน
แม่บทนั ้น  ใช้ศึกษารายละเอียดของโครงข่าย
การจราจร อาจไม่สามารถศกึษาภาพรวมของเมอืงได้
อย่างกว้างขวางส าหรบัการก าหนดยุทธศาสตร์ของ
เมอืง แบบจ าลองทางเลอืกอื่น ๆ ทีส่ามารถใชร้่วมกบั
แบบจ าลองการจราจร เช่น แบบจ าลองปฏิสมัพนัธ์
ระหว่างการขนส่ง การใช้ที่ดิน และสิ่งแวดล้อม 
(transport, land use and environment model) ซึง่
รวมผลกระทบของการใชท้ีด่นิและสิง่แวดลอ้มไวด้ว้ย 
แบบจ าลองส าหรับการวางแผนโดยรวม (sketch 
planning model) และแบบจ าลองยุทธศาสตร ์
(strategic model) ซึ่งเหมาะส าหรบัการวางแผน
ยุทธศาสตรใ์นแผนแม่บท และแบบจ าลองพฤติกรรม
การเดนิทาง (travel behaviour model) ซึ่งเหมาะ
ส าหรบัการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้
เดนิทางที่ตอบสนองต่อนโยบายต่างๆ อุปสรรคของ
การพัฒนาแบบจ าลองเหล่านี้ ได้แก่ ความซับซ้อน
ของแบบจ าลอง ค่าใชจ้่าย และ ความช านาญการของ
ผู้พัฒนาแบบจ าลอง (ดูรายละเอียดข้อแนะน า
แบบจ าลองส าหรับองค์กรปกครองท้องถิ่น ใน 
Shepherd และคณะ [11]) 

4. พิจารณานโยบายที่จะน ามาใช้ให้ครอบคลุมอย่าง
กวา้งขวาง เช่น มาตรการการใชป้ระโยชน์ทีด่นิ (land 
use measures) การเพิ่มโครงสร้างพื้นฐาน 
(infrastructure provision) การจัดการโครงสร้าง
พืน้ฐาน (infrastructure management) การมขีอ้มูล
สารสนเทศ (information provision) มาตรการเชงิ
ทศันคต ิ (attitudinal measures) และ มาตรการเกบ็
เงนิ (pricing) [3-4] 

5. สร้างยุทธศาสตร ์(strategy formulation) จากการ 
บูรณาการนโยบายที่เหมาะสม  ซึ่งจะมปีระสทิธภิาพ
มากกว่าการเลอืกใช้แต่ละนโยบายเพยีงล าพงั  การ
เกื้อหนุนซึ่งกันและกันของแต่ละนโยบายสามารถ
เกิดขึ้นได้ ซึ่งผลประโยชน์ของนโยบายทัง้หมด
โดยรวมจะมากกว่าผลลพัธข์องแต่ละนโยบายรวมกนั 
การระบุกลุ่มของนโยบายที่จะเกื้อหนุนซึ่งกนัและกนั  
ถือเป็นหัวใจส าคัญในการวางแผนระบบขนส่งให้
ประสบผลส าเรจ็ อกีทัง้ ยงัเป็นการป้องกนัไม่ให้เกดิ
การขดัแยง้กนัเองระหว่างนโยบาย 

 
ในการสรา้งยุทธศาสตรน์ัน้ เนื่องจากนโยบายต่างๆ 

มกัจะมผีลต่อกนัและกนั บางนโยบายส่งเสรมิซึ่งกนัและ
กนั อกีทัง้ ยงัอาจช่วยขจดัอุปสรรคของนโยบายอื่นด้วย 
เช่น การปรับปรุงระบบรถขนส่งสาธารณะให้ดีและได้
มาตรฐานต้องการเงนิลงทุนมาก หากด าเนินการร่วมกบั
นโยบายการเกบ็เงนิ (pricing) เช่น ค่าจอดรถหรอืค่าใช้
ถนน สามารถสร้างรายได้เป็นงบลงทุนได้ (ช่วยขจัด
อุปสรรค) อีกทัง้ ยงัเป็นการควบคุมการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล และท าใหม้กีารใชร้ถสาธารณะมากขึน้ได้ (ส่งเสรมิ
กนัและกนั) 

แต่หากไม่ค านึงถงึปฏสิมัพนัธร์ะหว่างนโยบายแล้ว 
เมื่อน าไปปฏิบัติ บางนโยบายส่งผลขดัแย้งกนัได้ เช่น 
การปรบัปรุงและขยายโครงข่ายถนนมักถูกด าเนินการ
เร่งด่วนเพื่อแก้ปญัหาระยะสัน้ ท าให้การเดินทางโดย
รถยนตส์ว่นตวัมคีวามสะดวกมาก สว่นการปรบัปรุงระบบ
รถขนสง่สาธารณะด าเนินการไดช้า้ เมื่อเริม่ด าเนินการจะ
มผีูโ้ดยสารน้อย (เนื่องจากเดนิทางโดยรถส่วนตวัสะดวก
กว่า) ท าใหไ้ม่คุม้กบัการลงทุน ดงันัน้ ควรมนีโยบายการ
ควบคุมและจดัการกบัการเดนิทางโดยรถยนต์ควบคู่กนั
กบัการพฒันาทางเลอืกการเดนิทาง 

วิธีการบูรณาการนโยบายด้านการขนส่ง  ได้ถูก
กล่าวถึงในยุโรปมานานกว่า 20 ปีแลว้ (ดู [12-14]) และ
ภาครฐัไดน้ าไปใชใ้นการวางแผนค่อนขา้งแพร่หลาย เช่น 
[15-18] แต่ในขณะนัน้ ยงัไม่ชดัเจนนักว่า เราจะสามารถ
ท าใหเ้กดิการบูรณาการทีด่ทีีสุ่ดไดอ้ย่างไร ซึง่ May และ
คณะ [19] ได้แนะน าหลกัการของการ บูรณาการ 2 ขอ้ 
ไดแ้ก่ 



บทความวิชาการ วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. ปีที่ 7 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2557 บทความวิชาการ วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. ปีที่ 7 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2557 89

เมื่อเปรยีบเทยีบกบักระบวนการจดัท าแผนแม่บทใน
ประเทศไทยกบัที่แนะน าในยุโรป แม้ว่าแผนแม่บทของ
ไทยจะมกีารพฒันาแบบจ าลองเพื่อช่วยทดสอบโครงการ
และคาดการณ์และประเมนิผลของโครงการ แต่เป็นการ
ด าเนินงานที่เน้นการแก้ปญัหาเฉพาะหน้าเป็นหลกั ซึง่มี
ความแตกต่างจากในยุโรปที่เริ่มต้นจากการก าหนด
วสิยัทศัน์และเป้าหมายของเมอืงก่อน  
4.2 แนวทางการจดัการกบัปัญหาของแผนแม่บทฯ 

แนวทางการแก้ปญัหาที่แผนแม่บทการขนส่งและ
จราจรของเมอืงในประเทศไทยส่วนใหญ่ให้ความส าคญั 
ได้แก่ ความปลอดภัย การปรบัปรุงและขยายโครงข่าย
ถนน การจัดการและควบคุมการจราจร และระบบรถ
ขนส่งสาธารณะ แต่แผนแม่บทส่วนใหญ่  ไม่ ได้ให้
ความส าคัญมากนักกับการลดความต้องการในการ
เดนิทาง (ลดจ านวนเทีย่วและระยะทางการเดนิทาง) และ
การควบคุมความตอ้งการเดนิทางโดยรถยนตส์ว่นบุคคล  

อีกทัง้  ยังไม่ได้ให้ความส าคัญมากนักกับการ
เดินทางโดยการเดินเท้าและการใช้รถจกัรยาน ซึ่งเป็น
รูปแบบการเดนิทางที่ส าคญัต่อการส่งเสรมิการพฒันาที่
ยัง่ยืน ตัวอย่างการก าหนดและด าเนินงานนโยบาย
เกี่ยวกับการเดินและการใช้รถจักรยานนี้สามารถดู
รายละเอียดใน Gaffron [7] ซึ่งแสดงตัวอย่างเมืองใน
ประเทศอังกฤษ ที่พบอุปสรรคในการด าเนินงาน คือ 
องค์กรปกครองท้องถิ่นมกัคดิว่า “ประชาชนไม่ชอบเดิน
ในสภาพอากาศแบบองักฤษ” ผู้ก าหนดนโยบายใน
ประเทศไทยกม็คีวามคดิคลา้ยกนั แต่ Jaensirisak และ 
Paksarsawan [8] ท าการศกึษาในกรุงเทพฯ พบว่า การ
ปรบัปรุงทางเดนิเทา้ที่ “เหมาะสม” ส าหรบัการเขา้ออก
สถานีรถไฟฟ้า BTS สามารถช่วยให้เกิดการเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทาง (mode shift) จากรถยนต์มาใช้
รถไฟฟ้ามากขึน้ 

นอกจากนัน้แล้ว ส่วนใหญ่แผนแม่บทของเมือง
ภูมภิาคยงัขาดการบรูณาการของนโยบาย (แผนงาน) ท า
ใหแ้ผนงานต่างๆ ยงัไม่ประสานกนัอย่างดี (เช่นเดยีวกบั
ผลศึกษาแผนจราจร-ขนส่ง 2540-2544 เพื่อการพฒันา
กรุงเทพมหานคร โดย ศ. วโิรจน์ รุโจปการ [9]) 

จะเห็นว่า แนวทางการแก้ปญัหาและพัฒนาเมือง
เสนอในแผนแม่บทการขนส่งและจราจรของเมืองใน
ประเทศไทยนัน้ เน้นทีก่ารแกป้ญัหาเฉพาะหน้า และ ขาด

การบูรณาการแผนงานและนโยบาย เนื่องจากขาดการ
ก าหนดวสิยัทศัน์ทีช่ดัเจน  
 
5. ข้อเสนอแนะส าหรบัการวางแผนการขนส่งอย่าง
ยัง่ยืน 

จากการน าเสนอในหัวข้อก่อนหน้านี้ แนวคิดการ
วางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยนื (ส่วนที่ 2) กระบวนการ
วางแผนในยุโรป ทีป่ระสบความส าเรจ็อย่างมาก เช่น กรุง
เวยีนนา (สว่นที ่3) และ การวางแผนแม่บทการขนสง่และ
จราจรในประเทศไทย (ส่วนที ่4) ท าใหท้ราบถงึช่องว่าง
ของการว่างแผนในประเทศไทย 

ประเด็นส าคัญที่สุดอันดับแรก คือ การก าหนด
วสิยัทศัน์ที่ชดัเจน และต้องเป็นวสิยัทศัน์ที่สอดคล้องกบั
ความต้องการและเป้าหมายของเมอืง รวมทัง้ สอดคลอ้ง
กบัสภาพแวดลอ้ม ประวตัศิาสตร ์วฒันธรรม และวถิชีวีติ
ของประชาชนในเมืองนัน้ๆ ซึ่งสามารถด าเนินการผ่าน
กระบวนการมสีว่นร่วมของประชาชน 

ส าหรับประเทศไทย ทุกเมืองเน้นที่วิสัยทัศน์
เกี่ ย วกับความ เ ป็น เมือง น่ าอยู่  แ ต่ ควรศึกษาใ น
รายละเอยีดว่า ประชาชนในแต่ละเมอืงต้องการเมอืงน่า
อยู่ลกัษณะใด เช่น เชยีงใหม่ ก าหนดวสิยัทศัน์กวา้งๆ ว่า
ต้องการเป็น “เมอืงน่าอยู่แห่งเอเชยี” แต่เมอืงน่าอยู่ของ
คนเชยีงใหม่ไม่น่าจะเหมอืนกบัเมอืงอื่นๆ เนื่องจากแต่ละ
เมืองย่อมมีความแตกต่างกันไปตามศักยภาพและ
ทรพัยากรทีม่อียู่ อกีทัง้ยงัมคีวามแตกต่างกนัในส่วนของ
วฒันธรรมและค่านิยมท้องถิน่ ดงันัน้ การมสี่วนร่วมของ
ประชาชน จึงเป็นอีกองค์ประกอบหนึ่งที่ส าคัญในการ
ผลกัดนัใหเ้กดิการพฒันาไปสูค่วามเป็นเมอืงน่าอยู่ 

ประเด็นในกระบวนการแผนแม่บทของเมืองใน
ประเทศไทยนัน้ ควรพจิารณาปรบัปรุง ดงันี้ 
1. ควรก าหนดวิสยัทศัน์ (ผ่านกระบวนการมีส่วนร่วม

ของประชาชน) ก่อนหรอืพรอ้มกบัการประเมนิปญัหา
ของแต่ละเมอืง การก าหนดวสิยัทศัน์ใหช้ดัเจน จะท า
ให้แต่ละเมอืงมแีผนแม่บทที่ท าให้เมอืงพฒันาตามที่
ประชาชนตอ้งการ 

2. ควรก าหนดวตัถุประสงค ์ดชันีชี้วดั และเป้าหมาย ที่
สอดคล้องกับวิสัยทัศน์ หากเลือกใช้ดัชนีชี้ว ัดและ
เป้าหมายที่ไม่เหมาะสม อาจน าไปสู่แผนงานที่ไม่
เหมาะสมในระยะยาว ตัวอย่างเช่น ดชันีที่ใช้อย่าง

แพร่หลาย คอื V/C และ ความเรว็เฉลีย่ โครงการทีม่ี
ประสทิธภิาพส าหรบั 2 ดชันีน้ี มกัจะเป็นการปรบัปรุง
และขยายโครงข่ายการจราจร แต่ปญัหาที่ตามมาใน
อนาคต คอื ปรมิาณการใชร้ถยนต์เพิม่ขึน้ การจราจร
ติดขดั อุบตัิเหตุ และ การขยายตวัของเมอืงมากขึ้น 
ซึง่ท าใหร้ะยะทางการเดนิทางมากขึน้และใชพ้ลงังาน
ในการเดินทางมากขึ้นด้วย (ดูรายละเอียดเพิ่มเติม
เกี่ยวกับความส าคัญของการก าหนดดัชนีชี้ว ัดและ
เป้าหมาย พร้อมตัวอย่างที่ดีและไม่ดีของประเทศ
องักฤษ ใน Marsden และ Bonsall [10]) 

3. พิจารณาความเหมาะสมของแบบจ าลอง เน่ืองจาก
แบบจ าลองการจราจร (traffic model) ทีใ่ชก้บัทุกแผน
แม่บทนั ้น  ใช้ศึกษารายละเอียดของโครงข่าย
การจราจร อาจไม่สามารถศกึษาภาพรวมของเมอืงได้
อย่างกว้างขวางส าหรบัการก าหนดยุทธศาสตร์ของ
เมอืง แบบจ าลองทางเลอืกอื่น ๆ ทีส่ามารถใชร้่วมกบั
แบบจ าลองการจราจร เช่น แบบจ าลองปฏิสมัพนัธ์
ระหว่างการขนส่ง การใช้ที่ดิน และสิ่งแวดล้อม 
(transport, land use and environment model) ซึง่
รวมผลกระทบของการใชท้ีด่นิและสิง่แวดลอ้มไวด้ว้ย 
แบบจ าลองส าหรับการวางแผนโดยรวม (sketch 
planning model) และแบบจ าลองยุทธศาสตร ์
(strategic model) ซึ่งเหมาะส าหรบัการวางแผน
ยุทธศาสตรใ์นแผนแม่บท และแบบจ าลองพฤติกรรม
การเดนิทาง (travel behaviour model) ซึ่งเหมาะ
ส าหรบัการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้
เดนิทางที่ตอบสนองต่อนโยบายต่างๆ อุปสรรคของ
การพัฒนาแบบจ าลองเหล่านี้ ได้แก่ ความซับซ้อน
ของแบบจ าลอง ค่าใชจ้่าย และ ความช านาญการของ
ผู้พัฒนาแบบจ าลอง (ดูรายละเอียดข้อแนะน า
แบบจ าลองส าหรับองค์กรปกครองท้องถิ่น ใน 
Shepherd และคณะ [11]) 

4. พิจารณานโยบายที่จะน ามาใช้ให้ครอบคลุมอย่าง
กวา้งขวาง เช่น มาตรการการใชป้ระโยชน์ทีด่นิ (land 
use measures) การเพิ่มโครงสร้างพื้นฐาน 
(infrastructure provision) การจัดการโครงสร้าง
พืน้ฐาน (infrastructure management) การมขีอ้มูล
สารสนเทศ (information provision) มาตรการเชงิ
ทศันคต ิ (attitudinal measures) และ มาตรการเกบ็
เงนิ (pricing) [3-4] 

5. สร้างยุทธศาสตร ์(strategy formulation) จากการ 
บูรณาการนโยบายที่เหมาะสม  ซึ่งจะมปีระสทิธภิาพ
มากกว่าการเลอืกใช้แต่ละนโยบายเพยีงล าพงั  การ
เกื้อหนุนซึ่งกันและกันของแต่ละนโยบายสามารถ
เกิดขึ้นได้ ซึ่งผลประโยชน์ของนโยบายทัง้หมด
โดยรวมจะมากกว่าผลลพัธข์องแต่ละนโยบายรวมกนั 
การระบุกลุ่มของนโยบายที่จะเกื้อหนุนซึ่งกนัและกนั  
ถือเป็นหัวใจส าคัญในการวางแผนระบบขนส่งให้
ประสบผลส าเรจ็ อกีทัง้ ยงัเป็นการป้องกนัไม่ให้เกดิ
การขดัแยง้กนัเองระหว่างนโยบาย 

 
ในการสรา้งยุทธศาสตรน์ัน้ เนื่องจากนโยบายต่างๆ 

มกัจะมผีลต่อกนัและกนั บางนโยบายส่งเสรมิซึ่งกนัและ
กนั อกีทัง้ ยงัอาจช่วยขจดัอุปสรรคของนโยบายอื่นด้วย 
เช่น การปรับปรุงระบบรถขนส่งสาธารณะให้ดีและได้
มาตรฐานต้องการเงนิลงทุนมาก หากด าเนินการร่วมกบั
นโยบายการเกบ็เงนิ (pricing) เช่น ค่าจอดรถหรอืค่าใช้
ถนน สามารถสร้างรายได้เป็นงบลงทุนได้ (ช่วยขจัด
อุปสรรค) อีกทัง้ ยงัเป็นการควบคุมการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล และท าใหม้กีารใชร้ถสาธารณะมากขึน้ได้ (ส่งเสรมิ
กนัและกนั) 

แต่หากไม่ค านึงถงึปฏสิมัพนัธร์ะหว่างนโยบายแล้ว 
เมื่อน าไปปฏิบัติ บางนโยบายส่งผลขดัแย้งกนัได้ เช่น 
การปรบัปรุงและขยายโครงข่ายถนนมักถูกด าเนินการ
เร่งด่วนเพื่อแก้ปญัหาระยะสัน้ ท าให้การเดินทางโดย
รถยนตส์ว่นตวัมคีวามสะดวกมาก สว่นการปรบัปรุงระบบ
รถขนสง่สาธารณะด าเนินการไดช้า้ เมื่อเริม่ด าเนินการจะ
มผีูโ้ดยสารน้อย (เนื่องจากเดนิทางโดยรถส่วนตวัสะดวก
กว่า) ท าใหไ้ม่คุม้กบัการลงทุน ดงันัน้ ควรมนีโยบายการ
ควบคุมและจดัการกบัการเดนิทางโดยรถยนต์ควบคู่กนั
กบัการพฒันาทางเลอืกการเดนิทาง 

วิธีการบูรณาการนโยบายด้านการขนส่ง  ได้ถูก
กล่าวถึงในยุโรปมานานกว่า 20 ปีแลว้ (ดู [12-14]) และ
ภาครฐัไดน้ าไปใชใ้นการวางแผนค่อนขา้งแพร่หลาย เช่น 
[15-18] แต่ในขณะนัน้ ยงัไม่ชดัเจนนักว่า เราจะสามารถ
ท าใหเ้กดิการบูรณาการทีด่ทีีสุ่ดไดอ้ย่างไร ซึง่ May และ
คณะ [19] ได้แนะน าหลกัการของการ บูรณาการ 2 ขอ้ 
ไดแ้ก่ 
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 การสง่เสรมิซึง่กนัและกนัของนโยบาย (synergy) เช่น 
การจดัใหม้ทีีจ่อดแลว้จร (park and ride) ร่วมกบัการ
ปรบัปรุงการบรกิารรถประจ าทางหรอืรถไฟฟ้า การใช้
มาตรการสยบการจราจร (traffic calming) ในเมอืง 
เพื่อเสรมิประโยชน์ของการสรา้งถนนเลีย่งเมอืง หรอื 
การปรบัปรุงระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อเพิ่มผลของ
มาตรการควบคุมการจราจร (traffic restraint) 

 การขจดัอุปสรรค (removal of barriers) คอื การใช้
นโยบายหนึ่งเพื่อขจัดอุปสรรคของการด าเนินงาน
นโยบายอื่น ซึ่งอุปสรรคที่ส าคัญที่พบเสมอ ได้แก่ 
การเงิน การยอมรบัของประชาชน และ ผลกระทบ
ทางอ้อม ตัวอย่างการบูรณาการเพื่อขจัดอุปสรรค
เหล่าน้ี เช่น การใชม้าตรการเกบ็เงนิ (ค่าจอดรถ หรอื 
ค่าใช้ถนน) เพื่อสนับสนุนการเงนิแก่โครงการลงทุน
โครงสรา้งพืน้ฐาน หรอื การใชร้ายไดจ้ากการเกบ็เงนิ
ค่าใช้ถนน ในการปรบัปรุงระบบรถขนส่งสาธารณะ 
เพื่อเพิม่การยอมรบัของประชาชนต่อนโยบายการเกบ็
เงนิ  

 
ยิ่งไปกว่านัน้ การบูรณาการนโยบายนี้  ไม่เฉพาะ

ส่งผลดใีนดา้นการเดนิทางและการขนส่งเท่านัน้  แต่ควร
พิจารณาหรือประเมิน ผลดีที่เกิดกบัภาคส่วนอื่น ๆ ใน
สงัคมด้วย เช่น Jones และคณะ [20] ประเมนิผลการ
ด าเนินงานการบูรณาการนโยบายด้านการขนส่งต่อ
คุณภาพชีวิตของคนในเมือง ในโครงการ “เมืองศิวิลยั” 
(civilising cities) 

นอกจากนี้ ในส่วนของการมสี่วนร่วมของประชาชน
นัน้ การด าเนินการจดัท าแผนแม่บทฯ มกีารจดัสมัมนารบั
ฟงัความคิดเห็นของหน่วยงานภาครัฐ (เช่น กรมทาง
หลวง กรมทางหลวงชนบท กรมการขนส่งทางบก และ
ต ารวจ เป็นต้น) และหน่วยงานภาคเอกชนและชุมชน
ต่างๆ 2 ครัง้ โดยครัง้ที่ 1 จะเป็นการรบัฟงัความคดิเหน็
ในเรื่องการก าหนดวิสยัทศัน์ ยุทธศาสตร์ วตัถุประสงค์
ของเมือง และรับทราบสภาพปญัหาในปจัจุบัน การ
สมัมนาครัง้ที่ 2 จะเป็นการน าเสนอผลการวเิคราะห์และ
พยากรณ์สภาพการจราจรและปญัหาที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต จากนัน้จะน าเสนอแผนงาน/โครงการ ตาม
วสิยัทศัน์ ยุทธศาสตร ์และวตัถุประสงคท์ีไ่ดก้ าหนดไวใ้น
ระยะสัน้ กลาง และยาวตามล าดบั 

จะเหน็ว่า การมสี่วนร่วมในแผนแม่บทในประเทศ
ไทยนัน้ ผูจ้ดัท าไดใ้หข้อ้มลู และ รบัฟงัความคดิเหน็ โดย
ที่ผู้มีส่วนได้เสยีและประชาชนโดยทัว่ไปยงัไม่มีส่วนใน
การตดัสนิใจ การท างานร่วมกนั หรอื การสนับสนุนให้มี
การพฒันายุทธศาสตรด์ว้ยตนเอง (ดงัเสนอแนะในหวัขอ้ 
3.2)  แต่การที่จะสามารถมีส่วนในขัน้ตอนเหล่านี้ได ้
ประชาชนต้องได้รบัข้อมูล ความรู้ และมีความเข้าใจที่
ถูกต้องเกี่ยวกับการวางแผนด้านการขนส่งและการใช้
ทีด่นิอย่างยัง่ยนืเสยีก่อน [21] ดงันัน้ กระบวนการมสี่วน
ร่วมของประชาชนในการจัดท าแผนควรปรับปรุงให้
ประชาชนผู้มีส่วนได้เสียร่วมก าหนดวิสัยทัศน์และ
ยุทธศาสตรด์ว้ย 
 
6. สรปุ 

บทความนี้น าเสนอถึงแนวคิดและประสบการณ์
วางแผนและพฒันาระบบขนส่งอย่างยัง่ยนืในยุโรป และ 
การจดัท าแผนแม่บทการขนส่งและจราจรของเมืองใน
ประเทศไทย แล้วเสนอข้อเสนอแนะส าหรบัการพฒันา
และปรับปรุงการวางแผนการขนส่งอย่างยัง่ยืนส าหรับ
ประเทศไทย 

ประเดน็หลกัทีต่อ้งพจิารณาปรบัปรุงในการบวนการ
วางแผนการพัฒนาอย่างยัง่ยืนนัน้ ได้แก่  การก าหนด
เป้าหมายที่ชัดเจน และ การก าหนดยุทธศาสตร์แบบ
บูรณาการทีช่่วยให้บรรลุเป้าหมาย  ซึ่งการบูรณาการท า
ให้เกิดการส่งเสริมซึ่งกนัและกนัของนโยบาย ช่วยขจดั
อุปสรรคของนโยบายอื่น และไม่เกิดการขัดแย้งกัน
ระหว่างนโยบาย 

เพื่อให้การวางแผนมีความต่อเนื่อง กระบวนการ
วางแผน พื้นฐานการคิด มุมมองต่อการพฒันาที่ยัง่ยืน 
และแนวทางการพฒันาเมือง ควรถูกถ่ายทอดสู่องค์กร
ปกครองท้องถิ่นที่ร ับผิดชอบ และประชาชนโดยทัว่ไป 
เพื่อให้สามารถวางแผนไดด้้วยตนเองและเกดิการมสี่วน
ร่วมอย่างแทจ้รงิ  

นอกจากนี้ การก าหนดแนวทางการแกป้ญัหา ควร
ค านึงถึงว่า รูปแบบการเดินทางในเมืองมีหลากหลาย
รูปแบบ ได้แก่  การเดินเท้า รถจักรยาน รถสามล้อ 
รถจกัรยานยนต์ รถขนส่งสาธารณะ และรถยนต์ และ ผู้
เดินทางยังมีหลากหลายกลุ่มที่มีข้อจ ากัดบางประการ 
เช่น เดก็ สตร ีคนชรา ผูม้รีายไดน้้อย และผูพ้กิาร เป็นตน้ 

ดงันัน้ การก าหนดนโยบายด้านการขนส่งในเขตเมือง 
จ าเป็นต้องค านึงถึงทุก ๆ รูปแบบการเดนิทาง และทุกๆ 
กลุ่มคนเดนิทาง เพื่อให้เกิดความเท่าเทยีมกนัในสงัคม 
(equity) 
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