
บ ท ท ี่ 4

ค ว าม ซ ับ ซ ้อ น แ ล ะ ค ว า ม ข ัด แ ย ้ง ท ี่ส ำค ัญ ข อ ง ห น ่ว ย ง าน ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง  

ท ี่ม ีห น ้าท ี่ร ับ ผ ิด ช อ บ เก ี่ย ว ค ับ ก าร แ ก เข ฟ ้ญ ห าจ ร าจ ร

การศึกษาปีญหาความซับซ้อนและความขัดแย้งในการกำหนดนโยบายของหน่วย 
งานที่เกี่ยวข้อง ที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขใ]ญหาจราจรนัน มีวัตถุประสงค์เพื่อรู้ว่า 

ก. อะไรเป็นสาเหตุที่ทำให้เกิดความซับซ้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่ 
เกี่ยวข้อง ที่มีหน้าที่รับผิดชอบต่อการกำหนดนโยบายในการแก้ไข!!ญหาจราจร

ข. ถ้าหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้1!ขปิญหาจราจรมี 
ความขัดแย้งในการกำหนดนโยบายต่อกันแก้ว รัฐบาลจะแก้ไขปิญหาจราจรให้ประสบผลสำเร็จได้ 
ห!อไม่ อย่างไร

โดยผู้ศึกษาได้ตังสมมติฐานในการศึกษาไว้เพียงประการเดียวคือ “ ปีญหาของการ 
กำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจร เกิดจากความซับซ้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่เกี่ยว 
ข้อง1’ (ที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขป็ญหาจราจร)

ความซับซ้อนที่สำคัญของหน่วยงานที่เก ี่ยวข ้องท ี่ม ีผลกระทบต่อการกำหนดนโยบายกเรแกํไฃ 
'ปญหาจราจร

1. โครงสร้างและกระบวนการบริหารของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ที่มีหน้าที่ใบผิด 
ชอบเกี่ยวกับการแก้ไขฟ้ญหาจราจร

หน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขป็ญหาจราจร ประกอบ 
ด้วย 3 กระทรวงหลัก แบ่งเป็น 8 ส่วนราชการ กับ 4 รัฐวิสาหกิจ1 ได้แก่

1) กระทรวงมหาดไทย ประกอบด้วย

สำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ, “ การวิเคราะห์ปิญหาการจราจร” หน้า 7., และยงยุทธ
สาระสมบัติ. “ งามมองการจราจรยุคตึงเครียด” เอกสารในการสัมมนาเรื่องใ]ญหารถติดต้องช่วยกันคิดช่วยกันแก้
บรรยาย ณ โรงแรมรอยัลออคิด เชอราตัน กรุงเทพฯ, 9-10 พฤศจิกายน 2535 หาท 15-16



1.1 กรมตำรวจ
1.2 กรมโยธาธิการ
1.3 กรมผังฌือง
1.4 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

2) กระทรวงคมนาคม ประกอบด้วย
2.1 กรมการขนส่งทางบก
2.2 กรมทางหลวง
2.3 การรถไฟแห่งประเทศไทย
2.4 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ

3) สำนักนายกรัฐมนตรี ประกอบด้วย
3.1 สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
3.2 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
3.3 องค์การรถไฟฟ้ามหานคร

4) กรุงเทพมหานคร

ต่อมาได้ม ีการนำเอาหน่วยงานที่เก ี่ยว1ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไข 
บัเญหาจราจรเข้ามาร่วมกันดำเนินการเพิ่มเติมอีก รวมเป็น 19 หน่วยงาน ในสังกัด 6 กระทรวง
ได้แก่2

1) กระทรวงคมนาคม ประกอบด้วย
1.1 กรมการขนส่งทางบก
1.2 กรมเจ้าท่า
1.3 กรมทางหลวง
1.4 การรถไฟแห่งประเทศไทย
1.5 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ
1.6 องค์การโทรศัพท์แห่งประเทศไทย

2) กระทรวงมหาดไทย ประกอบด้วย
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2 ส ำ น ัก ง าน ค ณ ะ ก ร ร ม ก าร จ ัด ร ะ บ บ ก าร จ ร าจ ร ท าง บ ก , “ แ ผ น ป ฏ ิบ ัต ิก าร แ ก ้ไ ข ป ีญ ห าจ ร าจ ร เร ่งด ่ว น ข อ ง  

ห น ่ว ย ง าน ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ ก า ร จ ร าจ ร ” (ม ิถ ุน าย น -จ ัน ว าค ม  2 5 3 7 )” , 30 ม ิถ ุน ายน  25 3 7 , ห น ้า  4-5 .
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2.1 สำนักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย
2.2 สำนักผังเมือง
2.3 กรุงเทพมหานคร
2.4 กรมตำรวจ
2.5 กรมโยธาธิการ
2.6 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย
2.7 การไฟฟ้านครหลวง

3) กระทรวงการคลัง ประกอบด้วย
- สำนักงานปลัดกระทรวงการคลัง

4) กระทรวงศึกษาธิการ ประกอบด้วย
4.1 สำนักงานปลัดกระทรวงศึกษาธิการ
4.2 สำนักงานคณะกรรมการศึกษาเอกชน

5) กระทรวงอุตสาหกรรม ประกอบด้วย
- สำนักงานปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม

6) สำนักนายกรัฐมนต1 ประกอบด้วย
6.1 สำนักงานคณะกรรมการข้าราชการเพลเรือน (ก.พ.)
6.2 สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.)

หน่วยงานของรัฐเหล่านี ล้วนมีโครงสร้างและการบรัหารตามรูปแบบอย่างระบบ 
ราชการ ทังนี เพราะมีองค์ประกอบของการบริหารที่สอดคล้องกับองค์ประกอบของระบบราชการ 
ตามทฤษฎีดัง'นั1

(1) การบังคับบัญชาเป็นไปตามลำดับชั้น กล่าวคือ การดำเนินงานของหน่วยงาน 
ลำดับที่ตํ่ากว่าจะอยู่ภายใต้การควบคุมแนะนำของหน่วยงานที่อยู่เหนือขึนไปอย่างมีระเบียบ และมี 
สายการบังคับบัญชาที่ชัดเจนลดหลั่นกันลงมาตามลำดับ ดังจะเห็นได้จากแผนผังสายงานการบังคับ 
บัญชาของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก รวมทั้งหน่วยงานอื่น  ๆ ที่เก่ียวข้องที่ 
มีหน้าที่รับผ ิด ชอบเกี่ยวกับการแก้ไขบีญหาจราจรอีก 18 หน่วยงาน ต่างก็จะมีแผนภูมิการบังคับ

ปิยนาถ บุนนาค, “ การเมืองระหว่างองค์การรัฐ : ศึกษาเฉพาะกรณีความข ัด แ ย ้ง ที่สำคัญร ;ห ว ่า ง

กระทรวงต่าง  ๆ ในสมัยปฏิรูป (พ.ศ.2435-2453)’’ (วิทยานิพนธ์ปริญญารัฐศาสตรดุษฎีบัณฑิต สาขารัฐศาสตร์
บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณี’มหาวิทยาลัย. 2533), หน้า 38-40.
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บัญชาในลักษณะคล้าย  ๆ กัน (ตัวอย่างแผนภูมิสายงานและการบังคับบัญชาของสำนักงานคณะ 
กรรมการจัดระบบการจราจรทางบก)
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แผนภูมิที่ 3 ก.
แผนผังสายงานและการบังคับบัญชาของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก

ทีมา สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, “ภารกิจ บทบาท และหน้าที่,” หน้า 5-4.
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(2) การแบ่งงานกันทำตามความชำนาญเฉพาะอย่าง เช่น กรณีแผนผังของ

สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก จะมีการแบ่งส่วนราชการออกเป็นกองต่าง ๆ

สำนักงานเลขานุการกรม กองนโยบายและแผนการจราจร กองประสานการจราจร กองพัฒนา 

ระบบการจราจร เป็นต้น จากตัวอย่างดังกล่าวทำให้พิจารณาเห็นว่า ในแต่ละกองมีการจ ัดแบ่งงาน 

ให้ข้าราชการภายในแต่ละกอง แต่ละแผนกปฏิบัติตามความถนัด ความสามารถของตน ซ่ึงเท่ากับ 

เป็นการช่วยให้เป็าหมายและนโยบายของหน่วยงาน บรรลุผลสำเร็จอย่างมีประสิทธิภาพตาม

หลักการ

(3) กฎ ระเปียบ ข้อบังคับ และวิธีปฏิบัติของส่วนราชการหรือหน่วยงานที่

เก่ียวข้อง ล้วนมีกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และวิธีการปฏิบัติภายในส่วนราชการหรือหน่วยงานของตน 

อย่างชัดเจน ซึ่งเป็นแบบแผนที่ทำให้ข้าราชการทุกระดับของส่วนราชการหรือหน่วยงานนั้น ๆ ต้อง 

ปฏิบัติตาม อันส่งผลให้แม้จะมีการเปลี่ยนตัวสมาชิกนอกหน่วย ทั้งในระบบบนและล่าง

ส่วนราชการหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ก็ยังคงสามารถปฏิบัติงานไปตามกฎ ระเบียบ และข้อบังคับ 

ที่วางไว้

(4) ความก้าวหน้าในตำแหน่งหน้าที่และการเลื่อนขั้น เลื่อนตำแหน่งหน้าที่เป็นไป

ตามลำดับขัน เดยยึดหลักอาวุโส และการประสบความสำเร็จ จะมีผู้บังคับบัญชาเป็นผู้ตัดสิน

โดยใช้ดุลยพินิจ ผู้บังคับบัญชามีอำนาจปกครองบังตับบัญชาผู้อยู่ใต้บังคับบัญชาของตนตามลำดับ 

ชัน มีอำนาจให้คุณให้โทษแก่ผู้ใต้บังคับบัญชาไต้

(5) อำนาจหน้าท่ี ผู้บังคับบัญชาระดับสูงของส่วนราชการหรือหน่วยงานที่

เก่ียวข้อง ต่างมีอำนาจหน้าที่ตามตำแหน่งหน้าที่ของตน แต่เน่ืองจากอำนาจหน้าท่ีเป็นอำนาจของ 

สถาบัน ดังนัน แม้จะมีการเปลี่ยนเท]ลงตัวผู้บริหาร อำนาจหน้าท่ีก็ยังคงอยู่ตามเดิม และการจะใช้ 

อำนาจหน้าที่ได้มากน้อยเพียงไรนั้น ก็ย่อมฃึนอยู่กับตัวบุคคลที่มีการสร้างสมอำนาจบารมี และ 

อำนาจในการต่อรองของบุคคลคนนั้น ซึ่งเรื่องนี่จะเป็นตัวสาเหตุสำคัญที่จะนำไปสู่ความขัดแย้ง

การขยายหรือยุติความขัดแย้งในการกำหนดนโยบาย การแก้ไขปีญทาจราจรของหน่วยงานที่

เก่ียวข้องด้วย

(6) ความไม่เกี่ยวกับครอบครัวและความเป็นทางการ ซึ่งขืนอยู่กับคุณสมบัติและ 

ความสามารถของผู้ที่เป็นผู้บังคับบัญชา ซึ่งผู้บังคับบัญชาบางคนก็รับพิงข้อคิดเห็นของเจ้าหน้าที่ใน 

ระดับล่างลงมา ซึ่งในทางปฏิบัติย่อมขึ้นอยู่กับสำาไกและความรับผิดชอบของผู้บริหารแต่ละคนเป็น 

สำคัญ

(7) คุณสมบัติทางด้านวิชาชีพ การรันบุคคลเข้าทำงานในส่วนราชการหรือ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องนั้น ย่อมใช้คุณสมบัติทางด้านวิชาชีพและความสามารถเป็นเกณฑ์
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ส่วนกระบวนการในการเลือกสรรบุคคลเข้ารับราชการในระดับต้น มีลักษณะที่เปีนการเปิดโอกาส 
ให้แก่บุคคลผู้มีภูมิความรู้ ความสามารถ และคุณสมบัติตามที่กำหนด ให้มีสิทธิสมัครสอบเข้ารับ 
ราชการโดยเท่าเทียมกัน แต่สำหรับการบรรจุและแต่งตังข้าราชการในระดับผู้บริหารส่วนราชการ 
หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องนัน เจ้ากระทรวงชึ่งเปีนนักการเมืองจะเป็นผู้พิจารณาแต่งตั้ง

รูปแบบและคุณลักษณะของโครงสร้างและการบริหารในระบบราชการเหล่านี้ 

ปรากฎให้เห็นโดยชัดเจนในส่วนราชการหรือหน่วยงานของร ัฐโดยท่ัว ๆ ไป รวมทั้งหน่วยงานที่ 

เก่ียว1ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปิญหาจราจรทั้ง 19 หน่วย

สล้าง บุนนาค ไต้กล่าวในการสัมมนา “วิกฤติการจราจรและแนวทางการดำเนิน
งานของกรมตำรวจ” ว่า   “ปัญหาใน/ฑพรวมและทนทางแกไ'ข ส่ิงแรกคือ ต้นเหตุของปัญหา
ปัญหาทีสำคัญท่ีIรุด คือ” * * 4

....4 ปัญหาระเบียบและระบบราชการ
■ หน่วยราชการท่ีเก่ียวต้องปีหลายหน่ายงาน
- ขาดการปัระสานอย่างใกลชิด
- ระเบียบราชการทีล่าช้าและชำซ้อน....”

นอกจากนิ คณะท่ีปรึกษา เรือง แผนแม่บทระบบ1ขนส่งมวลชนในกรุงเทพ- 

มหานคร ไต้รายงานบทสรุปสำหรับผู้บริหารในประเด็นการดำเนินการตามแผนแม่บท ประเด็นการ 

จัดองค์การ ว่า5 กรอบองค์กรซึ่งกำลังดำเนินการระบบขส่งมวลชนอยู่ในป็จจุบันนีนัน มีความ

สับสนมาก เนองจากมีองค์กรระดับสูงอยู่ทลายหน่วยงาน กำลังดำเนินการจัดบริการขนส่งมวลชน 

ให้แก่กรุงเทพมหานคร แต่ขาดการประสานงานกันอย่างน่าเป็นห่วง ในการจัดทำโครงการก็ไม่มี 

องค์กรในดูแลว่าโครงการต่าง ๆ มีความสอดคล้องกันในทางกายภาพโดยเฉพาะตรงจุดตัด ในระยะ

ส ล ้าง บ ุน น าค , “ ว ิก ฤ ต ิก าร จ ร าจ ร แ ล ะ แ น ว ท าง ก าร ด ำ เน ้น ง าน 1ข อ ง ก ร ม ต ำร ว จ ” , : เอ ก ส าร ใน ก าร

ส ัม ม น าใ]ญ ห าร ถ ต ิด ต ้อ ง ช ่ว ย ก ัน ค ิด ช ่ว ย ก ัน แ ก ้ ค ร ังท ี่ 2, ณ 1รงแ รม ด ุส ิต ธ าน ี ก ร ุง เท พ ฯ , 1-2 พ ฤ ศ จ ิก ายน  2536

ห น ้า 13.

5 ว ิลเบอร’’ สม ิธ แ อ ส โ ช ช ิเอ ท ล ้น ล ะ ค ณ ะ , “ แ ผ น แ ม ่บ ท ร ะ บ บ ข น ส ่ง ม ว ล ช น ใ น ก ร ุง เท พ ม ห าน ค ร  ส ่วน 

ที่ I บ ท ส ร ุป ส ำห ร ับ ผ ู้บ ร ิห า ร ” ส ำ น ัก ค ณ ะ ก ร ร ม ก าร จ ัด ร ะ บ บ ก าร จ ร าจ ร ท างบ ก , ก ุม ภ าพ ัน ธ ์ 2538 . ( เอ ก ส ารไ ม ่ต ี 

พ ิม พ ์เผ ย แ พ ร ่)
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หลังคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) และสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการ 

จราจรทางบก (สจร.) ได้พยายามดำเนินบทบาทในการประสานงาน แต่วิธีการปฏิบัติงานเป็นไปใน 

ลักษณะของการให้คำแนะนำเท่านัน ในระดับตํ่าลงมามีหน่วยงานเป็นจำนวนมากมีหน้าที่

รับผิดชอบ ซึ่งทำให้เกิดผลกระทบกันในการดำเนินงานด้านการจราจร สรุปหน่วยงานสำคัญ ๆ มี 

«งร'

1) กระทรวงมหาดไทย

1.1 กรมตำรวจ

1.2 กรมโยธาธิการ

1.3 สำนักผังเมือง

1.4 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

1.5 กรุงเทพมหานคร

2) กระทรวงคมนาคม

2.1 กรมการขนส่งทางบก

2.2 กรมทางหลวง

2.3 การรถไฟแห่งประเทศไทย

2.4 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ

3) สำนักนายกรัฐมนตรี

- องค์การรถไฟฟ้ามหานคร

ฒึองจากความ1ชำซ้อนของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง จึงมีความจำเป็นที่จะต้องพัฒนา 

กรอบขององค์กรที่สามารถจะส่งผ่านผลงานของหน่วยงานเหล่านีไปส่การจัดบริการระบบ1ขนส่ง 

มวลชน ซึ่งตอบสนองความต้องการของชาวกรุงเทพมหานคร และในขณะเดียวกันก็พิทักษ์

ผลประโยชน์ของแต่ละหน่วยงาน

ลักษณะโครงสร้างและกระบวนการบริหารของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ท่ีมีหน้าท่ี

รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปีญหาจราจรซึ่งเป็นองค์การระบบราชการ แต่ละหน่วยงานล้วนต้อง

บริหารงานของหน่วยตนเองตามนโยบายที่ไต้กำหนดไว้เป็นหลักแล้ว ยังจะต้องร่วมประสานการ 

ปฏิบัติกับหน่วยงานอื่น ๆ ท่ีเก่ียวข้องพ่ือเฟ้าหมายร่วมกัน ซ่ึงได้แก่ การแก้ไขป็ญหาจราจรในเขต 

กรุงเทพมหานคร และหน่วยงานที่เป็นเจ้าของพืนที่ซึ่งเสมือนเจ้าบ้านย่อมหนีไม่พ้นหน่วยงาน

กรุงเทพมหานครโดยตรง ทั้งในฐานะเจ้าของเขตพื้นที่รับผิดชอบและอำนาจหน้าที่ในการบริหาร
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แต่กลับปรากฎว่าโครงสร้างองค์กรและระบบการบริหารงานภายในของกรุงเทพมหานครเอง ก็

ประสบปีญหามากมายหลายประการ ได้แก่0 (แผนภูมิการแบ่งส่วนราชการกรุงเทพมหานครที่ 1,2)

(1) ระบบโครงสร้างการบริหารราชการของกรุงเทพมหานคร เป็นการจัด

โครงสร้างเชิงปิรามิดที่มีฐานกว้างมากเกินไป ในทางปฏิบัติทำให้ผู้บริหารจำเป็นต้องติดต่อกับ

ผู้ปฏิบัติในระดับล่างโดยตรง เป็นผลให้เกิดความสับสนในการดำเนินการ เน่ืองจากมีการสั่งการ 

โดยตรงจากผู้บังคับบัญชาหลายฝ่าย ไม่เป็นไปตามขั้นตอน

(2) การจัดองค์กรในปิจจุบันยังก่อให้เกิดความชำช้อนกันในด้านนโยบายและ

ปฏิบัติ
(3) สายการบังคับบัญชายังไม่สมดุลย์ ฐานการบังคับบัญชากว้างเกินไป เป็นผลให้ 

การดำเนินงานล่าช้า การกำกับดูแลไม่ทั่วถึง ในการบริหารราชการเมื่อผู้บริหารต้องรับภาระในด้าน 

การปฏิบัติและกำกับดูแลมาก จึงไม่ค่อยมีเวลาให้กับงานสำคัญ ๆ เช่น งานด้านนโยบาย และการ 

มองทิศทางในการดำเนินการ และพัฒนากรุงเทพมหานคร

(4) นอกจากการที่หน่วยงานมีหน้าที่ชำซ็อนคันแล้ว ยังมีปีญหาในเรื่องการ

ประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีภาระหน้าที่ประเภทเดียวกัน หากไม่มีความเข้าใจ

ซึ่งกันและกัน จะทำให้การดำเนินงานล่าช้าได้ ในกรณีที่จำเป็นด้องดำเนินการเร่งด่วนหเอมีความ 

จำเป็นต้องประสานงาน จึงต้องอาศัยความสัมพันธ์แนบไม่เป็นทางการในหลาย ๆ กรณี ทำให้เกิด 

ระบบบุญคุณและระบบพรรคพวก

5) โครงสร้างการบริหารราชการ มีลักษณะรวมอำนาจไว้ที่ศูนย์กลาง การดำเนิน 

งานต่าง ๆ ยังต้องผ่านการอนุมัติตามลำดับชัน ทำให้เกิดความล่าช้าในการดำเนินงาน โครงการ 

หลายโครงการไม่สามารถดำเนินการไต้ตามกำหนดเวลา เพราะการดำเนินงานต้องผ่านการอนุมัติ 

จากต้นสังกัดอยู่เสมอ

6) โครงสร้างองค์กรในปีจจุบัน ยังไม่สามารถดำเนินงานตามที่ได้กำหนดไว้ไต้ 

อย่างครบถ้วนและมีประสิทธิภาพ

7) หน่วยงานต่าง ๆ ยังมีมาตรฐานในการดำเนินงานและการให้บริการที่แตกต่าง 

กัน ทั่งนีฃึนอยู่กับผู้บริหารของหน่วยงานบันๆ ว่าจะมีแนวทางและให้ความสนใจกับการดำเนินงาน 

มากน้อยเพียงใด

ส ถ าบ ัน ว ิจ ัย เพ ื่อ ก าร พ ัฒ น าป ร ะ เท ศ ไ ท ข . “ ร าย ง าน ก าร ศ ึก ษ าฉ บ ับ ส ม บ ูร ณ ์ โ ค ร งก าร ศ ึก ษ าเพ ื่อ ก าร  

ก ำห น ด ก ร อ บ ก าร ว าง แ ผ น พ ัฒ น าก ร ุง เท พ ม ห าน ค ร  ฉบ ับท 4 ” . 27 พ ฤ ษ ภ าค ม  25 3 4 . ห น ้า  4 5 3 -4 5 4 .
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การแบ่งส่วนราๆแแองก}งเทพมบานอร

คณะกรรมการช'เราชการกรุงเทพมหานคร สภากรุ งเทพมหเนคร

ฟ้านักงานเลชานุการผู้'ว ่าราชการกรุงเทพมหานคร 1
^  1

ดกรุงเทพมหานคร

»
ฟ้านักงานเทชานุการสภากรุงเทพมหานคร

พ  ( พ แ ช  1 แ แ แ ง V แ ง ง ม 11 1 J  1 \ i  1 น 11 1 J  1 เว  41 ri n J j  M 1 พ  Tl J

1= I

ฟ้านักปลัด
กรุงITเพมหานคร

1

กองกลเง

กองการเรัเหน้าท ี่

กองที่กอบรม

ทองงบประมาณ

— กองกฎหมายและคดี

กองปกครองและ
ทะเบียน

กองผงเมอง

กองประชาสันพนธ

กองวิศวกรรมจราจร

— กองดรวงจสอบภาขใน

ฟ้านักผู้ตรวจราชการ 
กทน.

ฟ้านักนโขบาขนละแผน 
กทน.

ฟ้านักการแพแข ฟ้านักอนามข ฟ้านักการสืา

ฟ้านักรานเลชาบุการ

กองงานผู้ตรวจราชการ - กองนโยบาย
กทน. และUNไ4รวม

ฟ้านักงานเลชานุการ

— กคงวิชาการ

กองแผนสาธารเคูปโภค 
และสิ่งแาดฟ้อน

กองแผนเศรบJ กจ 
และสับคน

กอรแผราบริพารและ 
การคลัง

กองคอมพิวเคอร

ฟ้านักงานเลชานุการ

วชิรพยาบาล — กองทันตสาธารณนุช

รพ.กลาง

รพ.ตากสัน

-  รพ.เจริญกรุงประชารักษ์

รพ.พลวงพ่อทวิสักติ 
ชุตินธโรอุทิศ

วิทยาลัยพขาบาล 
เกอการุณข

ฟ้านักงานเลชานุการ -  ฟ้านักงานเครา

ทองส่งเสริมสาธารณนุช

กองอนามัย 
สิ่งแวตฟ้อน

ทองส่งเสริมนุชภาพ

กองการพยาบาล 
สาธารณนุช

— กองควบคุมโรค

กองฟ้องทันและบำบัด 
การ»วิดขาเสพตด

— กองนาสัชกรรม

กองสัตวแพท!) 
สาธารณนุช

— คุนยบริการสาธารณนุช

— รพ.หนองชอก

—  รพ.ลาดกระทัง

กองวิชากา

-  หน่วยสืกบาณ

กองโรงเรีข

การพารรชข'ชอง กทม.

ฟ้านักการโยธา ฟ้านักการระบา๓งำ
I T

ฟ้านักการรักบา 
ควานสะอาด

ฟ้านักสวิสดิก เร 
สังคม

ฟ้านักการคลัง สำนักเหคทจ

-  ฟ้านักงานเลชานุการ

-  กองก่อสรัางและy รณะ

I
_  ฟ้นโ'กงานเลชานุกเร

กองวิชาการ กองวิชาการ

กองออกแบบ

กองควบคุม 
การก่อศรัาง

กองควบคุมอาคาร

กองวิชาการ

o «/กองควบคุมระบบ กองบริการรักบา
ระบายน้า ความสะอาด

-  กองบำรุงรักบาคูคลอง

-■  กองควบคุมนาเสีข

ฟ้านักงานเลชานุการ -  ฟ้านักงานเลชานุการ

กองสังคมสงเคราะห —  กองร

-  กองนันทนาการ -  กองการเงิน

กองฟ้ารัดสิ่งปฎิ!าล
— กองสวนสาธารณะ

L  กองเครองรักรกล

กองโรงงานฟ้ารัด 
วุเลฝอย

กองริงว่ดทัตินและ 
รัดกรรมสัทธิที่ด ิน

ฟ้านักงานนาชานุกเร -  ฟ้านักงานเลชานุการ

าขไฟ้

กองทะเนยน 
ทรัพขสันและพสคุ

กองวิชาการ

-  กองสอบสวนและคติ

ทองทังคับคดี

กองทัญชิ

-  กองตรวจช่าข

-  กองโรงงานช่างกล

กองระบบการคลัง

กองวิเคร เะทและวิร ัย

ฟ้านักงานเชด

'านักงานเชคทาชา

เมา : สถเบันใจัเยเพื่อการพั»นาประเทศ'ไท« "รายงานการศึกษาฉบับสบบุวัณ โครงการศึทษาเพื่อการบ่าหนดกรอนการวางแผนพัฒนาก}งเทพมหาฟมับับที่ 4," หน้า 432.
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แผนภูมิที่ 3 ค.
การแบ่งส่วนราชการของสำนักงานเลขานุการผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร

หมายเหตุ การแบ่งภาระหน้าที่ของรองผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครในปีจจุบันแบ่งตามคำสั่ง
กรุงเทพมหานครที่ 76/2533 ลงวันที่ 9 มกราคม พ.ศ.2533

ทีมา ส ถ า บ ัน วิจัยเพ ื ่อ ก า รพ ัฒ น าป ระ เท ศ ไท ย ,  “ ร า ย ง า น ก า รศ ึก ษ า ฉ บ ับ ส ม บ ูร ณ ์ โ ค ร งก า รศ ึก ษ า เพ ื ่อ ก า รกำหนด 
ก ร อ บ ก า ร ว า ง แ ผ น พ ัฒ น า ก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร  ฉบ ับท ี ่  4 ,”  หน ้า  433.
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เป็นที่น่าสังเกตว่าการแบ่งส่วนราชการภายในของสำนัก สำนักงานและกองต่าง  ๆ
ของกรุงเทพมหานคร มีลักษณะที่ชำซ้อนระหว่างหน่วยงานของหน่วยปฏิบัติ และหน่วยที่ทำหน้าที่ 
สนับสนุน มีการรายงานและสั่งการหลายขันตอน เช่น งานของสำนักงานเขตกับงานของสำนักที่ 
เกี่ยวข้อง การจัดองค์กรและการแบ่งแยกภาระความรับผิดชอบระหว่างสำนัก ยังมีความสับสนและ 
ซับซ้อน7

เฉ พ าะ ป ิญ ห าภ าย ใน ซ ึ่ง เก ิด จ าก โ ค ร งส ร ้างแ ล ะ ก ร ะ บ ว น ก าร บ ร ิห าร ข อ ง  
กรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นหน่วยงานเจ้าของพืนที่รับผิดชอบในการแก้ไข!!ญหาจราจร ก็พอจะเห็น 
ภาาพของการร่วมงานและประสานความร่วมมือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่าง  ๆ อีก 18 หน่วยงาน 
ว่าจะมี!!ญหาปลีกย่อยภายในเกี่ยวกับโครงสร้างและกระบวนการบริหารของหน่วยงานต่าง  ๆ เหล่า 
นันอีกมากมายเพียงใด

ป็ญหาจากโครงสร้างและกระบวนการบริหารของหน่วยงานซึ่งเป็นองค์การแบบ 
ระบบราชการดังกล่าว ได้ส่งผลกระทบโดยตรงต่อการกำหนดนโยบายการแก้ไข!!ญหาจราจรของ 
รัฐ อันเป็นผลกระทบโดยรวม กล่าวคือ ประเด็นป็ญหานีได้ปรากฎในรายงานของทางราชการ
ไม่ว่าจะเป็นของสำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ หรือของสำนักงานคณะกรรมจัดระบบการ 
จราจรทางบก ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ทำหน้าที่เป็นเลขานุการของคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทาง 
บก รวมทัง พ.ต.ต.ยงยุทธ สาระสมบัติ เลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก และ 
เป็นหัวหน้าส่วนราชการสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ได้สรุปประเด็นปิญหา 
จากป็จจัยโครงสร้างและกระบวนการบริหาร ออกมาในปิญหาและอุปสรรคของหน่วยงานของรัฐ 
ว่า8 “แม้จะมีการประสานงานและให้ความร่วมมือแก้ไขปิญหาจราจรระหว่างหน่วยงานของรัฐเพิ่ม 
มากขึนกว่าที่ผ่านมา แต่ก็ยังคงมีบางส่วนราชการยังไม่ให้ความร่วมมือเท่าที่ควร”

ลักษณะโครงสร้างและกระบวนการบริหารของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเป็น
องค์การแบบระบบราชการที่มีความซับซ้อนในตัวของหน่วยงานเหล่านั้น ร่วมกับความซับซ้อน

7 เร ื ่อ ง เด ีย วก ัน , ห น ้า  451.

8 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร รม ก า ร ว ิจ ัย แ ห ่ง ช าต ิ,  “ ก า ร ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ป ิญ ห า จ ร า จ ร ” , ห น ้า  23, ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก รรม  

ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก .  “ ก า รแ ก ้ไ ข ป ้ญ ห า ก า ร จ ร า จ ร ใ น ก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร , ”  16 ส ิงห าค ม  2536, ห น ้า 35., 

แ ล ะ “ ภารก ิจ  บ ท บ าท  แ ล ะห น ้า ท ี ่ , ”  6 พ ฤศจ ิก ายน  2535, หน ้า  14-2.
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ข อ งก ระบ วน บ ร ิห ารใน ระบ บ ราช ก ารข อ งห น ่วยงาน ท ี่เก ี่ยว ข ้อ ง  จ ึง เป ็น ป ระเด ็น ป ัญ ห าข อ งก าร
ก ำห น ด น โยบ ายก ารแ ก ้1!ฃ ป ีญ ห าจราจรขอ งร ัฐโดยตรง

เกี่ยวข้อง
1.2 รูปแบบและวิธีการกำหนดนโยบายการแกไํขปัญหาจราจรของหน่วยงานที่

การแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครของรัฐ ได้มีความพยายามในการ
กำหนดนโยบาย มาตรการ แผนงาน และโครงการต่าง  ๆ เพื่อคลี่คลายปัญหาตลอดมา

มาตรการที่ได้มีการกำหนดขืนเพื่อแก้ไขปัญหา จะอยู่ในกรอบที่สำคัญ 5
ประการ คือ

1) มาตรการด้านผังเมืองและการใช้พืนที่
2) มาตรการด้านวิศวกรรมจราจร (traffic enginerring)
3) มาตรการด้านการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน (mass transportation)
4) มาตรการด้านการควบคุมและจัดการการจราจร (traffic management)
5) มาตรการให้ความรู้ด้านการจราจรแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน (traffic education)

2 0 ปีแรกของการแก้ปัญหา มาตรการที่รัฐบาลให้ความสำคัญ ได้แก่ มาตรการด้าน 
วิศวกรรมจราจร และมาตรการการลงทุนเพื่อสร้างระบบขนส่งมวลชน ระบบขนส่งทั่วไป นโยบาย 
หลักที่ได้รับการส่งเสริมให้ปฏิบัติเรื่อยมาคือ นโยบาย “ เคลื่อนรถมากกว่าเคลื่อนคน” เนื่องจาก
ส่งเสริมแผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ แต่แม้จะมีการสร้างถนนและขยายพื้นที่ผิว 
การจราจรเท่าใดก็ตาม ความแออัด'ของการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครก็มิ1ได้เบาบางลง แต่กลับ 
ทวีความรุนแรงจนถึงขั้นวิกฤตในปัจจุบัน

ความล้มเหลวของนโยบาย “ เคลื่อนรถมากกว่าเคลื่อนคน” ผลักดันให้มีการตัง 
“ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก” (สจร.) ขืนในปี 2521 เพื่อเป็นหน่วยงานที่ 
รับผิดชอบด้านกำหนดนโยบายการจัดระบบการจราจรทางบกของประเทศ ในฐานะเป็นองค์กร
กลางถาวรที่รับผิดชอบด้านการวางนโยบายการแก้ไขปัญหาปัญหาจราจรของประเทศ และมีความ 
จำเป็นต้องเปลี่ยนนโยบายเดิมมาเป็น นโยบาย “ การเคลื่อนคนมากกว่าเคลื่อนรถ” มีการประสาน
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งานกับหน่วยงานด้านปฏิบัติการ กำหนดมาตรการหลายมาตรการเพื่อส่งเสริมการลดการใช้รถยนต์ 
ส่วนบุคคล ซึ่งผลต่อความสะดวกสบายส่วนบุคคลโดยตรง ทำให้การบังคับใช้ไม่ได้ผล9 * 11

สำหรับรูปแบบและการกำหนดนโยบายการแก้ไข!]ญหาจราจรของคณะกรรมการ 
จัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน คจร. ทำหน้าที่เป็นองคักรกลาง 
ถาวรระดับชาติ เพื่อการแก้ไขปิญหาจราจร เพื่อให้โครงการปรับปรุงระบบจราจรมีความต่อเนื่อง 
กันตลอดไป ไม่หยุดชะงักเพราะการเปลี่ยนรัฐบาล"’ โดย คจร.ได้มีการจัดตังขึ้นตาม
พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ.2521 แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2) พ . ศ. 
2535 และกำหนดให้มีการจัดดัง “ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก” (สจร.) เพ่ือ 
ทำหน้าที่เป็นฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก"

สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เป็นส่วนราชการระดับ 
กรม สังกัดสำนักนายกรัฐมนตรี โดยมีเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกเป็น
หัวหน้าส่วนราชการ และปฏิบัติราชการขึนตรงต่อนายกรัฐมนตรี ทังนีได้มีการโอนและรับโอน
กิจการบริหารบางส่วนของกระทรวงมหาดไทยเข้าเป็นของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการ 
จราจรทางบก สำนักนายกรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 15 มีนาคม 253512

จะเห็นว่าโดยรูปแบบองคักรของคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางลก (คจร.) 
นัน ตัวคณะกรรมการฯ ไม่ได้กำหนดบทบาทของคณะกรรมการฯ เอง หากแด,ได้มีการตังองค์กรใน 
รูปแบบระบบราชการขึ้นมาทำหน้าที่ในทางปฏิบัติแทนองค์กรดังกล,วก็คือสำนักงานคณะกรรมการ 
จัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) โดยมีเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
ตำแหน่งเทียบเท่าอธิบดีกรม ขึนตรงต่อนายกรัฐมนตรี เป็นหัวหน้าส่วนราชการ

9 ส ุภ าวด ี ม ิต ร ส ม ห ว ัง ,  “ ส ร ุป ผ ล ก า ร ว ิจ ัย ท ัศ น ค ต ิข อ ง ผ ู ้ใ ช ้ร ถ ใช ้ถ น น ต ่อ ม า ต รก า ร แ ก ้ไ ข ป ิญ ห าจ ร า จ ร ใ น  

ก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร , ”  ใ น เอ ก ส า ร ป ร ะ ก อ บ ก า ร ส ัม ม น า เช ิง ป ฏ ิบ ัต ิก า ร  ก ล ย ุท ธ ์ใ น ก า ร น ำ ม า ต ร ก า ร แก ้ไข ใ]ญ ห า

จ ราจ ร ไ ป บ ัง ค ับ ใช ้ใ ห ้ไ ด ้ผ ล เช ิง ป ฏ ิบ ัต ิ , ”  (กร ุง เทพ : ช ุพาลงกรณ 'มหาว ิทยาล ัย , 2536) ห น ้า  1-2.

ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก  : “ ส ร ุป ผ ล ก า ร ด ำ เน ิน ง า น ต า ม ม ต ิค ณ ะ ก รรม ก าร  

จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก ใ น ร อ น ป ี 2539”  หน ้า  1-9.

11 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก  : “ ภารก ิจ  บ ท บ าท  แ ล ะห น ้า ท ี ่ , ”  6 พ ฤ ศ จ ิก ายน  

2535 ( น ำ เส น อ ค ณ ะ ก ร ร ม า ธ ิก า รส ิ ่ ง แ ว ด ล ้อ ม ) ,  หน ้า  3-2.

12เร ื ่อ ง เด ีย วก ัน , ห น ้า  1-2.
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นอกจากนี่ ตามคำสั่งสำนักนายกรัฐมนตรีที่ 148/2535 ลง 17 กรกฎาคม 2535 
แต่งตัง “ คณะกรรมการประสานโครงการขนส่งขนาดใหญ่” (กปข.) โดยมีนายกรัฐมนตรีเป็น 
ประธานกรรมการ และคำสั่งสำนักนายกรัฐมนตรีที่ 153/2535 ลง 23 กรกฎาคม 2535 ต้ัง 
“ สำนักงานเลขานุการคณะกรรมการประสานโครงการขนส่งขนาดใหญ่” (สปข.) เป็นหน่วยงาน 
ภายใต้สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เพื่อทำหน้าที่เป็นสำนักงาน
เลขานุการ สปข. รายงานต่อ กปข.โดยตรง โดยมีเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทาง 
บกเป็นผู้อำนวยการ สปข.

องค์กรและหน่วยงานดังกล่าวในแง่ของการบริหาร ผู้มีบทบาทในการบริหารและ 
การดำเนินการย่อมเป็นหน้าที่โดยตรงของ “ เลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก” 
ในขณะเดียวกันเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ก็ยังดำรงตำแหน่งหัวหน้า
ส่วนราชการ “ สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก” (สจร.) อีกส่วนหนึ่งด้วย
ในทำนองเดียวกันรูปแบบของ “ คณะกรรมการประสานโครงการขนส่งขนาดใหญ่” มี สปข.
ทำหน้าที่เป็นสำนักงานเลขานุการ โดยมีเลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกเป็น
ผู้อำนวยการ สปข. ซึ่งจะเห็นว่าเลขาธิการของคณะกรรมการทัง 2 คณะ และหัวหน้าส่วนราชการ 
สจร.1ซึ่งเป็นหน่วยงานหน่วยงานที่เกี่ยว1ข้องกับการแก้ไขปีญหาจราจรโดยตรง และ สปข.
ล้วนบริหารโดยบุคคลคนเดียวกัน

รูปแบบและ'วิธ ีการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจรของหน่วยงานที่เก ี่ยว 
ข้อง จะสะท้อนให้เห็นป็ญหาและอุปสรรคของการแก้ไขป็ญหาจราจรไต้อีกแนวทางหนึ่ง

สำหรับนโยบายของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกไต้กำหนด 
ไว้ 8 ประการ ค ือ13

1) ให้ความสำคัญและเน้นการพัฒนาระบบการขนส่ง การเคลื่อนย้ายคนโดยสาร 
มากกว่าการเคลื่อนย้ายรถยนต์ เพื่อให้ไปถึงจุดหมายปลายทางให้มากที่สุด รวดเร็ว และมี
ประสิทธิภาพ * 16

13 ส ำ น ัก งานค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก ,  “ ก า รแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร,”
16 ส ิง ห าคม  2536, ห น ้า  9.
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2) ให้มีการใช้ผิวการจราจรเพื่อการสัญจรของยานพาหนะและของคนเดินเท้าให้ 
เกิดประสิทธิภาพสูงสุด

3) สนับสนุนและผลักดันการใช้มาตรการควบคุมกระจายปริมาณการจราจรและ 
การจัดระบบการจราจรเพื่อนำไปสู่การปฏิบัติอย่างเหมาะสม

4) เสริมสร้างและพัฒนาค้านศักยภาพการวางแผน การบริหาร และการอำนวยการ 
จราจร ให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น

5) บังคับใช้กฎหมายจราจรอย่งเข้มงวด และปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย ระเบียบ และ 
ข ้อบ ังค ับท ี่เก ี่ยวช ้องก ับการจราจรให ้ม ีประส ิทธ ิภาพและสอดคล ้องก ับสภาวการณ ์พ ัฒนาของ 
ประเทศ รวมทังเสริมสร้างวินัยและจริยธรรมจราจรให้กว้างขวางยิ่งฃึน

6) นำเทคโนโลยีและเครื่องมือที่ทันสมัยเข้ามาสนับสนุนการอำนวยการการจัดการ 
และการควบคุมการจราจร รวมทังการบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างเข้มงวดและเป็นธรรม

7) สนับสนุนและผลักดันการใช้มาตรการทงการผังเมือง และมาตรการบริหาร 
จัดการสิ่งแวดล้อมเมือง เพื่อแก้ไขปีญหาจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ

8) ประสานการแก้ไขปีญหาจราจรในเมืองใหญ่และเมืองศูนย์กลางความเจริญของ 
ภาค ต■ ลอดจนเตรียมการป้องกันปีญหาจราจรที่อาจจะเกิดขึนในเมืองอื่น ในอนาคต

นโยบายของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกดังกล่าว สะท้อน 
ให้เห็นว่าหน่วยงานสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ต้องให้หน่วยงานซึ่งมี
หน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวข้องโดยตรงเข้ามาดำเนินการตามนโยบายดังกล่าว ไม่ว่าจะเป็นกรุงเทพ-
มหานคร กรมตำรวจ สำนักผังเมือง องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ องค์การรถไฟฟ้ามหานคร
โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอื่น  ๆ ต่างก็มีฐานะเทียบเท่ากับ สจร. และเพราะภารกิจ บทบาท และ 
หน้าที่ของแต่ละหน่วยงานที่ต ่างก็ต้องรับผิดชอบภารกิจตามอำนาจหน้าที่ของตนเองอีกส่วนหนึ่ง 
ดังนั้น ประเด็นการที่หน่วยงานอื่น  ๆ ที่เกี่ยวข้องรับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปีญหาจราจรจะสนอง 
นโยบายของ สจร.โดยเฉพาะ จึงเป็นประเด็นที่น่าพิจารณา เพื่อจะได้ช้วยลดช่องว่างของการ
กำหนดนโยบายของแต่ละหน่วยงานให้มีความสอดประสาน และมีการแสวงหาจุดร่วมกันให้ลงตัว 
มากที่สุด

นอกจากนี่ ประเด็นรูปแบบและการกำหนดนโยบายภายในของแตล่ะหน่วยงาน
เอง ก็เปีนบีญหาที่จะเกี่ยวโยงไปสู่นโยบายโดยรวม
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เฉพาะหน่วยงานกรุงเทพมหานคร ก็ปรากฎปิญหาด้านนโยบายและแผนพัฒนา
หลายประการ กล่าวคือ14

(1) ผู้บริหารและผู้ปฏิบัติยังไม,ให้ความสำคัญในการจัดทำแผนหลัก มีบางหน่วยที่ 
ยังไม,ยอมรับ จึงมีแผนงานของหน่วยอีก (ซึ่งก่อให้เกิดแผนซาซ้อน)

(2) งบประมาณที่จัดสรรสำหรับโครงการตามแผนมีจำนวนห้อย ทำให้ไม่สามารถ 
บรรลุเป้าหมายที่ตังไว้ (งบประมาณสำหรับปฏิบัติตามแผนไม,พอเพียง)

(3) ขาดเจ้าหน้าที่ที่มีความรู้ด้านจัดทำแผน และผู้บริหารยังไม,ค่อยให้ความสำคัญ 
ต่องานแผนเท่าที่ควร

(4) แผนงานที่ผ่านมาไม,ชัดเจน ทำให้ผู้ปฏิบัติเกิดความสับสน ทำให้การปฏิบัติ 
เกิดความเบี่ยงเบนไปจากวัตถุประสงค์ที่กำหนดไว้ในแผน

(5) กำกับและติดตามการปฏิบัติตามแผนยังไม,เป็นระบบ ไม่สามารถตอบคำถาม
ผู้บริหารได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ทำให้ผู้บริหารไม่เห็นถึงประโยชน์ของการมีแผนงาน 
หรือใช้แผนเป็นเครื่องมือช่วยในการตัดสินใจ นอกจากนี้การติดตามผลการปฏิบัติของหน่วยงาน
ต่าง  ๆ ยังกระจัดกระจาย และต้องการข้อมูลที่แตกต่างคัน ทำให้เป็นภาระของหน่วยงานผู้ปฏิบัติ 
อีกทังการติดตามประเมินผลของผู้บังคับบัญชาต่างระดับยังไม่มีประสิทธิภาพ ไม,ได้นำเอาข้อมูลที่ 
ได้ไปใช้ประโยชน์ การประสานข้อมูลระหว่างหน่วยงานเป็นไปด้วยความยากลำบาก

ดังบัน เมื่อรูปแบบการแก้ไขปิญหาจราจรของรัฐ กำหนดให้ดังหน่วยงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร
ทางบก (สจร.), คณะกรรมการประสานโครงการขนส่งขนาดใหญ่ (กปข.), สำนักงานเลขานุการ 
คณะกรรมการประสานโครงการขนส่งขนาดใหญ่ (สปข.) โดยให้ สจร.เป็นหน่วยงานรับผิดชอบ 
ด้านกำหนดนโยบายการจัดระบบการจราจรทางบก ในฐานะองค์กรกลางถาวรที่รับผิดชอบด้านการ 
วางนโยบายการแก้ไขปิญหาจราจรของประเทศ ซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีรูปแบบองค์การแบบระบบ
ราชการ ประกอบกับการกำหนดนโยบายของ สจร.ไม่สามารถดำเนินงานได้ด้วยตนเอง แต่ต้องให้ 
หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปีญหาจราจรด้านนั้น  ๆ เข้ามาเป็นหน่วยงาน
ปฏิบัติและดำเนินงานโดยตรง น้ัง  ๆ ที่หน่วยงานนั้น  ๆ ก็มีนโยบายของตัวเองอยู่ส่วนหนึ่งแล้ว 
นอกจากนั้นหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเหล่านั้นต่างก็เป็นองค์การแบบระบบราชการ ปีญหาภายใน

14 ส ถ าบ ัน ว ิจ ัย เพ ื ่อ ก า รพ ัฒ น าป ระ เท ศ ไ ท ย ,  “ ร า ย ง า น ก า รศ ึก ษ า ฉ บ ับ ส ม ม ูรณ  โ ค ร งก าร ศ ึก ษ าเพ ื่อ ก าร  

ก ำ ห น ด ก ร อ บ ก า ร ว า ง แ ผ น พ ัฒ น า ก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร , ”  ฉบ ับท ี ่  4, หน ้า  456.
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หน่วยงานของตนเองเกี่ยวกับการกำm iดนโยบายการปฏิบัติงาน ก็อาจมี!!ญหาเช่นเดียวกับปิญหา 
ภายในของหน่วยงานกรุงเทพมหานครเช่นกัน และหากหน่วยงานแต่ละหน่วยขาดการประสานงาน 
และขาดเจตนารมณ์รวมในการแก้ไขปิญหาจราจรเป็นส่วนรวมด้วยแล้ว สภาพการปฏิบัติงานที่
ต่างคนต่างทำ ต่างคนต่างคิด ก็จะปรากฎให้เห็น

ลังเช่นที่ วิทยา สิริพงษ1', รองเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ 
สังคมแห่งชาติ ได้กล่าวในการสัมมนาปิญหารถติดต้องช่วยกันคิดช่วยกันแก้ ในหัวข้อ “ บางแง่มุม 
กับการคมนาคมขนส่ง” ว่า...ระบบการวางแผนและการจัดการจราจรทีผ่านมา ข่ํนอÿกับ
ปร ะสิทธิ-ภาพและขีดความสามารถของแค่ละหน่วยงานเปีนสำกัญ 'ใม'ว่าจะเป็นหน่วยบริหาร
ราชการส่วนท้องถิน คือ กรุงเทพมหานคร กรมทางหลวง กรมโยธาริการ ก'ล'=7 ซ่ึงเป็นป็ญหาในแง' 
ของการท่ีแค่ละหน่วยงานค่างคนค่างคิด ค่างคนค่างทำ

การจัดระบบการจราจร โดยเฉพาะหน่วยงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร 
ทางบก ยังไม่เป็นเอกภาพในการจัดกิจกรรมทลาย  ๆ ด้าน ไม่สามารถทำงานได้แค่เพียงผูเ้ดียว
ด้องอาศัยกรุงเทพมหานคร กรมการขนส่ง เป็นด้น

สิ่งเหล่านีสะท้อนถึงความซับช้อนของรูปแบบ และการกำหนดนโยบายของ
ผู้บริหาร และการบริหารงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ความไม่สอดคล้องในการกำหนดนโยบาย 
ของการแก้ไขปิญหา ประกอบทังการบริหารนโยบายและการนำนโยบายไปปฏิบัติ ล้วนแต่ขาด
เปาหมายในการดำเนินการที่ชัดเจน ผลการปฏิบัติจึงออกมาในลักษณะคนละทิศคนละทาง หรือ
ต่างคนต่างทำ

จะเห็นว่าการเปลี่ยนระบบการเดินรถจาก two way เปน one way ทผานมาแลว 

เกิดจากการกำหนดของข้าราชการประจำที่เป็นพนักงานจราจร สิ่งนีได้บ่งชีให้เห็นว่าการกำหนด

นโยบายการแก้ไขปิญหาจราจรไม่ได้เกิดจากรัฐ ทำให้การแก้ไขปีญหาไม่เป็นไปอย่างครบวงจร

หากแต่เป็นการแก้ไขปิญหาเฉพาะจุดเท่า!ใน การแก้ไขปีญทามิได้เป็นการแก้ไขโดยรวม ซ่ึงผู้ท่ี 

เสนอแนวคิดในการแก้ไขคงพิจารณาและมีมุมมองเฉพาะในส่วนที่หน่วยงานของตนต้องรับผิดชอบ 
ภาพรวมทั่งระบบของปิญาฑมิให้ถูกนำมาพิจารณาเพื่อแก้ปีญหาร่วมกัน ปิญหาจึงเกิดขึนในลักษณะ

'’ ว ิทยา ค ิร ิพ ง ษ, “ บ า ง แ ง ่ม ุม ก ับ ก า รค ม น า ค ม ข น ส ่ง , ”  เอ ก ส า ร ใ น ก า ร ส ัม ม น า ป ัญ ห า ร ถ ต ิด ต ้อ ง ช ่วยก ัน  

ค ิด ช ่ว ยก ัน แ ก ้ บ ร รย า ย  ณ โ ร ง แ รม รอ ย ัล อ อ ค ิด  เชอ ราต ้น  กร ุง เทพ, 9-10 พ ฤศ จ ิก ายน  2535, ห น ้า  5
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ต่างคนต่างทำ และหน่วยงานก็ถูกกำหนดจัดตั้งขึ้นมาเพื่อเข้ามาช่วยในการแก้ไขปิญหาอันเป็น
สาเหตุซึ่งก่อให้เกิดความชำซ้อนของหน่วยงาน และสิ่งที่ตามมาก็คือความ1ซับ1ซ้อนของป็ญหาที่
เพิ่มขึ้น

การกำหนดนโยบายทางการบริหารจะต้องสอดคล้องกันกับนโยบายทางด้านอื่น ๆ 

ซึงข้าราชการประจำที่เป็นผู้บริหาร จะต้องทำความเข้าใจ และรอบรู้ถึงเนือหาสาระและหลักการ 

ต่าง ๆ ของนโยบายของรัฐเป็นส่วนรวมด้วย ซึ่งหมายความว่าปิญหาจะได้รับการแก้ไขอย่างครบ 
วงจรของป็ญหานัน ๆ

ปราโมทย์ สถาปนิก16 ได้แสดงความคิดเห็น “ เรื่องป็ญหาจราจรของกรุงเทพฯ” 
ในสยามรัฐสัปดาห์วิจารณ์ ฉบับวันที่ 14-20 ม.ค.2539 หน้า 5,6,8 ว่า ปิญหาจราจร1ของกรุงเทพฯ 
แก้ไขไม่ได้ และจะยิ่งเลวร้ายลงไปยิ่งกว่าเดิม เพราะบัเญหาจราจรในปีจจุบันมันใหญ่โตซับซ้อน 
มากเกินกว่าที่จะใช้เวลาแค,หกเดือนหรือหนึ่งปี ต่อให้อีกห้าปีก็แก้ไม,ได้ ล้าเรายังทำงานกันอยู่
อย่างเช่นป็จจุบัน ปราโมทย์ ระบุว่า เป็นความบกพร่องของระบบบริหารงาน ความผิดพลาดของ 
ระบบการเมืองที่ขาดการพัฒฯา และระบบข้าราชการประจำที่ล่าช้า มากมายด้วยขั้นตอน จึงทำให้ 
ทังสองระบบกลายเป็นตัวอุปสรรคในการแก้ไขปีญหา เป็นตัวสร้างปิญหามาตลอด ป็ญหาต่าง  ๆ ท่ี 
เกิดขึ้นทุกคนรู้แต่ทำอะไรไม่ได้ หรือทำไปแล้วก็ไม่ได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานต่าง  ๆ สุดท้าย 
ก็ทับถมซับซ้อนกันจนแก้ไม่ไต้ นอกจากป้ญหาจากการเมืองแล้ว ปิญหาจากระบบราชการก็มีอีก 
มากมาย มีหน่วยงานชำซ้อนในการรับผิดชอบปิญหาของกรุงเทพฯ ที่มีไม่ตํ่ากว่าสิบหน่วยงาน... 
หน่วยงานแต่ละหน่วยต่างก็ไม่ต้องการที่จะไปรวมกับหน่วยงานอื่น เพราะจะทำให้งบประมาณและ 
อำนาจของตัวเองลดลง เพราะฉะนันเราจะเห็นแล้วว่าระบบการเมืองและระบบข้าราชการประจำ
นั่นเอง เป็นตัวอุปสรรคในการแก้ไขปิญหาจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานคร ระบบราชการ
ป้จจุบันเป็นระบบที่ทำให้ข้าราชการทำงานอย่างไม,มีความคิดริเริ่ม ทุกคนจะทำงานไปวัน  ๆ ตาม 
กฎเกณฑ์ที่ตังเอาไว้ ไม่มีใครกล้าแสดงความคิดเห็นใหม่ การแก้ป็ญหามันก็ไม่เกิด ขอให้ดูการ 
ทำงานของ กทม.เป็นหลัก จะเห็นว่า.เวลาหลายปีที่ผ่านมา มีบทบาทน้อยมากในการที่จะทำให้ 
โครงการแก้ไขปิญหาของกรุงเทพฯ

16 ป ร า โ ม ท ย ์ ส ถ า ป น ิก ,  “ ป ิญ ห า จ ร า จ รข อ ง ก ร ุง เท พ ฯ ”  ส?ทมร ัจ ูส ัป ด า ห ์ว ิจ า รณ ์ 42(33), 14-20 มกราคม
2539, ห น า  5, 6, 8.
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การทำงานของกรุงเทพมหานครนันจะบุ่งทำงานประจำวันมากกว่าที่จะทำงานเพื่อ 
แก้ไขปีญหาของ กทม.ในอนาคต

การทำงานแบบข้าราชการประจำของ กทม.จึงขาดการสร้างสรรค์ความคิดใหม่  ๆ
จำเจอยู่กับงานเฉพาะหน้าที่ไม่มีวันจบสิน และก็ทำได้ไม่เต็มที่ด้วย

ปราโมทย์ ระบุว่า เพราะเราแก้ป็ญหาผิดขั้นตอนมาตั้งแต่ด้น การแก้ปีญหาที่
ถูกต้องคือ จะต้องมีขันตอนในการงานอย่างชัดเจน และทำให้เป็นลำดับขันอย่างจริงจัง เมืองใหญ่ 
ทั่วโลกเขากำหนดการทำงานไว้ดังนี้

1. เมืองนันจะต้องมีผังเมือง
2. ต้องตัดถนนในทางราบให้ได้พื้นที่ 20-25% ของพื้นที่ทั้งหมด
3. สร้างระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ฃึนมารองรับการเดินทางของคนเข้า-ออก .

เมือง
4. สร้างทางด่วนสำหรับรถยนต์ เพื่อรถยนต์และรถบรรทุกขนาดใหญ่ และ
5. เมื่อเมืองนั้นขยายตัวเต็มที่ ต้องเตรียมตัวสร้างเมืองบริวารเพื่อระบายคนออกไป

นั่นคือมาตรฐานสำหรับการสร้างเมืองที่ตามเมืองใหญ่ทั่วโลกเขาทำกัน ไม่ว่าจะ 
เป็นนิวยอร์ค ลอนดอน โตเกียว ฯลฯ เป็นข้อกำหนดเบื้องด้น

ปราโมทย์ สรุปว่า หลักเกณฑ์การสร้างเมืองทัง 5 ข้อนัน เราทำผิดหมดทุกข้อ 
กรุงเทพฯ เลยวิกฤติอยู่เช่นทุกวันนี และขอยืนยันว่าถ้าระบบการเมืองและระบบข้าราชการประจำ 
ของเรายังเป็นอยู่เช่นทุกวันนี ปีญหาต่าง ๆ ของชาติจะไม่ได้รับการแก้ไข รวมทังปัญหาจราจรที่ 
แสนจะเลวร้ายอย่างเหลือทนอยู่ขณะนี

ประเด็นป็ญหารูปแบบและการกำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหาจราจรของหน่วย 
งานที่เกี่ยวข้องดังกล่าว จึงเป็นอีกประเด็นป็จจัยที่มีผลกระทบต่อการกำหนดนโยบายการแก้111ฃ
ปัญหาจราจรของรัฐ ดังปรากฎในรายงานเอกสารของทางราชการของสำนักงานคณะกรรมการ
วิจัยแห่งชาติ และของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกว่า “ ส่วนราชการหรือ
หน่วยงานที่รับผิดชอบกับการจราจรบางหน่วย บุ่งพิจารณาภารกิจของตนเป็นหลัก โดยมิได้
พิจารณาถึงผลกระทบต่อการจราจรโดยภาพรวม”
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รูปแบบและกระบวนการกำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหาจราจรของหน่วยงานที่ 
เกี่ยวข้อง จึงเป็นประเด็นความซับช้อนที่ก่อให้เกิดป็ญหาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหา 
จราจรของรัฐด้วยเช่นกัน ดังเช่นที่ ยงยุทธ สาระสมบัติ เลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการ 
จราจรทางบก ได้ให้สัมภาษณ์หนังสือพิมพ์มติชน ฉบับลงวันที่ 1 มกราคม 2537 หนัา 16 ว่า 
“...โครงการแก้ปัญหาจราจราท่ีหน่วยปฏิยัฅิซำซ้อนกัน เม่ือเป็นอย่างน้ีก็อแ'ท่ีว่าจะใช้ส่ิงท่ีมีอÔให้ 
เกิดประสิทธิภาพสูงสุดอย่างh  เบืองต้นกิต้องพยายามสร้างหน่วยงานท่ีเก่ียวช้องให้มีวัฅฤประสงค์ 
ร่วมกันเสียก่อน ว่าเป็าหมายการแก้ปัญหาจราจรต้องเปีนเป็าหมายหกัก...

...ยังมีบางหน่วยงานท่ีเห็นว่างานจราจรเป็นลำดับความสำคัญฅ่ํา ซ่ึงเร่ืองน้ีพบว่า 
ต้องทำความเช้าใจใหม่...',

ความขัดแย้งทีสำคัญของหน่วยงานที่เที่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขบัญหาจราจร

2.1 อำนาจหน้าที่

เป็นองค์ประกอบคู่กับตำแหน่งหน้าที่บุคคลที่มีตำแหน่งที่ จึงต้องมีอำนาจที่จะ
สามารถปฏิบัติหน้าที่และใช้อำนาจตามตำแหน่งหน้าที่นัน  ๆ ได้อย่างชอบธรรม และอำนาจหน้าที่ 
นีเป็นอำนาจของสถาบัน มิใช่อำนาจส่วนบุคคล

ส่วนราชการหรือหน่วยงานที่ม ีหน้าที่ร ับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขป็ญหาจราจร 
ต่างมีฐานะเท่าเทียมกัน เป็นองค์กรระดับกรม ผู้บริหารสูงสุดจะดำรงตำแหน่งในระดับอธิบดีหรือ 
ผู้ว่าการ (ซี 10) และแม้ว่าอธิบดีหรือผู้ว่าการจะมีอำนาจหน้าที่ตามตำแหน่งหน้าที่โดยกฎหมาย
รับรองความชอบธรรม โดยถือว่าเป็นอำนาจของสถาบันดังกล่าว แต่อำนาจหน้าที่ในฐานะอธิบดี 
หรือผู้ว่าการของแต่ละหน่วยงานใช่ว่าจะเท่าเทียมกัน ทังนีเพราะยังมี!เจจัยต่าง  ๆ ที่เป็นส่วน 
กำหนด เช่น ภารกิจของหน่วย บทบาทของผู้บริหารหน่วย สถานภาพของหน่วยและของผู้บริหาร 
เป็นต้น

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากอำนาจหน้าที่เป็นอำนาจของสถาบัน ดังบัน แม้จะมีการ 
เปลี่ยนตัวผู้บริหาร อำนาจหน้าที่ก็ยังคงมีอยู่ตามเดิม แต่การจะสามารถใช้อำนาจหน้าที่มากน้อย 
เพียงไรบัน ก็ย่อมขึนอยู่กับอำนาจบารมีและอำนาจในการต่อรองของตัวผู้บริหารผู้บันเอง ซ่ึง
ประเด็นนีจะเป็นตัวสาเหตุสำคัญที่นำไปสู่ความ1ขัดแย้ง
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อำนาจหน ้าท ี่เป ็นต ัวกำทนดความชอบธรรมและความถ ูกต ้องในการกำหนด 
นโยบายและการบริหาร เพราะอำนาจหน้าที่เป็นสิ่งที่ควบคู'อยู่กับตำแหน่งและเป็นอำนาจของ
สถาบันไม่ใช่เป็นอำนาจส่วนบุคคล ฉะบัน การกำหนดนโยบายของหน่วยงานใดๆ ก็ตาม การกล่าว 
อ้างว่าเป็นการดำเนินการตามอำนาจหน้าที่ของแต่ละหน่วย จึงทำให้นโยบายของแต่ละหน่วยไม่
จำเป็นต้องสอดคล้องหรือเป็นไปในแนวทางเดียวกัน เพราะภารกิจ บทบาท และหน้าที่ของแต่ละ 
หน่วยงาน แต่ละองค์การ ต่างก็มีการกำหนดหน้าที่การงานเป็นของตนเองตามที่กฎหมายกำหนด 
ตังบันแม้ว่านโยบายของรัฐโดยชอบจะมีเป้าหมายในการแก้ไข!เญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
ทังระบบ แต่หน่วยงานที่เกี่ยวกข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขป็ญหาจราจร จะกำหนด 
นโยบายภายในหน่วยของตนเองที่ไม่สอดประสานกับหน่วยงานอื่น  ๆ ก็หาเป็นความผิดทาง
กฎหมายแต่ประการใด ทังนีเพราะการกำหนดนโยบาย1ของหน่วยงานบัน  ๆ เป็นการดำดเนินการไป 
ตามอำนาจหน้าที่ตามที่กฎหมายให้อำนาจ

สภาพของหน่วยงานที่ต่างคนต่างฝ่ายมีแนวนโยบายในการแก้ไขมัเญหาเป็นของ 
ตนเอง โดยมิไต้คำนึงถึงเป้าหมายเป็นส่วนรวม รวมทังขาดการประสานงานกันด้วยแล้ว ความ
ขัดแย้งจากประเด็นของการใช้อำนาจหน้าที่จึงปรากฎให้เห็นอยู่ในทุก  ๆ สถาบัน หน่วยงาน และ 
องค์การต่าง  ๆ ที่ต่างต้องมาปฐิบัติงานร่วมกัน

ในการสัมมนาป้ญหารถติด ต้องช่วยกันคิดช่วยกันแก้ ซึ่งวิศวกรรมสถานใน
พระบรมราชูปถัมภ์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, สถาบันไจอ้า ร่วมกับบริษัท 
โตโยต้า มอเตอร์ ประเทศไทย จำกัด ไต้ร่วมกันจัดขึ้นระหว่าง 9-10 พฤจิกายน 2535 ณ โรงแรม 
รอยัลออคิด กรุงเทพฯ การุญ จันทรางศุ'7 รองผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร ฝ่ายโยธา ไต้อภิปราย 
ในหัวข้อ “ยิ้มให้กว้างภาษากรุง” ว่า “...ปัญหาปัจจุบันในกรุงเทพฯ ควรเน้นในเร่ืองของการขนคน 
โดยการนำระบบขนปังมวลชน เช่น รถไฟฟ้าเข้ามาใช้ และปัวนช้ันนอกควรเน้นในเร่ืองการขนรถ 
มากช้ัน โดยการตัดโครงข่ายถนนค่าง  ๆ ใน้มีความเช่ือมโยงกันให้มากช้ัน ซ่ึงเปีนแนวคิดท่ีจะแก้ 
ปัญหาจราจรได้...

กรุงเทพฯ ได้ดำเนินการไปตามแนวนโยบายน้ีเพราะเป็นหน่วยงานปฏิบัติ แค่ 
เน่ืองจากกรุงเทพฯ เป็นหน่วยงานท้องถ่ินท่ีปีปัวนท่ีจะสามารถสร้างแนวนโยบายปฏิบัติได้ โดย 17

17 การุญ จันทรางคุ “ยิ้มให้กว้างภาษากรุง,” เอกสารในการสัมมนาป้ญหารถติดต้องช่วยกันคิดช่วยกัน 
แก้ บรรยาย ณ โรงแรมรอยัลออคิด เชอราตัน กรุงเทพฯ, 9-10 พฤศจิกายน 2535, หน้า 66.
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พยายามบรรเทาความเดือดร้อนของการคมนาคมหรือการจราจรในกรุงเทพฯ ด้วยการสร้างสะพาน 
ลอยข้ามทางแยกค่าง  ๆ แค่ถึงแม้จะมีการสร้างเพ่ิมทังท่ีผิวถนนมากข้ึนเท่าไร ระดับความรุนแรง 
ของบัญหาเร่ืองการจราจรจะดีปีนเพียง 5-10% เท่าน้ัน ไมมีโอกาสดีข้ึนถึง 100% แค่ทาง 
กรุงเทพฯ ถึด้องทำไหม้ให้ทันกับจำนวนรลท่ีเพ่ิมขนเร่ือย  ๆ และศูเหมือนว่าบรรเทาความรุนแรง 
ของม้ญหาจากการจราจรไวได้เพียงระยะหน่ึง..." ฯลฯ หน่วยงานทีเก่ียวข้องทับการจัดระเปียบของ 
เมือง คือ สำนักผังเมือง ซ่ึงได้ออกผังเมืองรวมมาในลักบณะของผังเมืองรวมน้ี เป็นลักบระของการ 
รวมศูนย์ คือ เป็นศูนย์กลางธุรกิจ ทุกคน(ข้ามาประกอบกิจกรรมภายในศูนย์กลางของเมือง
นโยบายของกรุงเทพมหานครชัดเจนว่า ด้องพัฒนากรุงเทพมหานครเป็นเมืองทลาย?เนย์
เมืองหลวงหลายศูนย์ หมายความว่า อาจจะมีเมืองบริวาร โดยรอบเมืองบริวารเหล่าน้ีด้องมีความ 
พร้อมทังในเรืองของโอกาสในการหางาน การใช้ชีวิฅประจำวันภายในศูนย์น้ันครบวงจร
สถานพยาบาล โรงเรียน ฯลฯ ควรจะอยู่ในเมืองบริวารเหล่านันได้ วิธีนีจะเป็นการลดการสัญจร 
หรือเดินทางของประชากรเข้ามาสู่ศูนย์กลางของเมือง การแก้ป็ญหาจราจรในระยะยาวจะต้องเร่ิมท่ี 
ผังเมืองล่อน และในอนาคตต้องมีมาดรการทางด้านผังเมืองออกมาบังคับใช้ท่ีจะกำหนดความ
หนาแน่นของการใช้ทีดีนเทือบังคับให้เมืองมีไปสู่สภาพเมืองหลายศูนย์...”

ในขณะที่ จรัสศรี ทีปิรัช ได้กล่าวาในการสัมมนาฯ ครั้งเดียวกัน ในหัวข้อ “ 20 
นาที กับสำนักผังเมือง” ว่า ...ปญหาอุปสรรคในปจธุบัน การดำเนินการวางผังเมืองในบัจธุบันท่ี 
สำนักงานผังเมืองซ่ึงเป็นสถาบันของรัฐดำเนินการอยู่ ได้มีการใช้การประสานประโยชน์ค่าง ๆ
รวมทังขันตอนของกฎหมายฯ แค่เมือผังเมืองรวมได้ประกาศใช้บังคับแล้ว การพัฒนาตามผังมักจะ 
ขาดการวางแผนและการประสานงานกัน โดยเฉพาะหน่วยงานบริการค่าง  ๆ มีโครงการของตนเอง 
ประกอบทับท้องท่ีนขาดงบประมาณ จึงทำให้การพัฒนาเป็นไปได้ช้าไม'ดีเท่าท่ีควร หรือบางครง 
ทำงานซ้ําซ้อนคันก่อให้เกิดผลเสียอย่างมาก8

แนวคิดที่แปลกแยกเก ี่ยวก ับการแกัไขปิญหาจราจรที่ปรากฎระหว่างหน่วยงาน 
กรุงเทพมหานครกับสำนักผังเมืองนประเด็นลักษณะของเมือง ซึ่งหน่วยงานกรุงเทพมหานคร
มีนโยบายชัดเจนว่า ต้องพัฒนากรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลายศูนย์ แต่หน่วยงานสำนักผังเมืองได้ 
ออกเป็นผังเมืองรวม ซึ่งมีลักษณะของการรวมศูนย์ และโดยที่หน่วยงานพังสองต่างมีอำนาจหน้าที่ 18

18จรัสศรี ท ีป ิร ัช ,“2 0 นาทีกับสำนักผังเมือง”, : เอกสารในการสัมานาเร ื่องเด ียวกัน,หน้า62.
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ที่เป็นเอกภาพไม่ขึนต่อกัน การกำหนดนโยบายเกี่ยวกับการจัดระเบียบของเมือง ซึ่งมผีลโดยตรงต่อ 

การกำหนดนโยบายการแก้ไขปิญหาจราจร'ของหน่วยงานทั้งสอง จึงมีลักษณะตรงกันข้าม ต่างขั้ว 
อย่างชัดเจน ภาพาสะท้อนปีญหาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขบีญหาจราจรดังกล่าว ทำให้เห็น 
ว่าหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขบัเญหาจราจร ต่างหน่วยต่างก็มองเฉพาะบีญหา
ของตนเอง

กรณีความขัดแย้งจากประเด็นอำนาจหน้าที่ ยังสามารถดูได้จากกรณีหน่วยงาน
กรุงเทพมหานครได้เสนอโครงการแก้บีญหาจราจรโดยใช้สัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ ซึ่งหน่วยงาน 
กรุงเทพมหานครเป็นผู้รับผิดชอบดูแล โดยเสนอเป็นโครงการติดตังระบบควบคุมสัญญาณไฟ
อัตโนมัติ แต่การปฏิบัติควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามทางร่วมทางแยกด้วยการควบคุมของตำรวจ 
จราจรบัน ตำรวจท้องที่ฝ่ายจราจรจะเป็นผู้ปฏิบัติ ซึ่งมีบีญหาในการพยายามของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องจะให้ใช้ระบบสัญญาณไฟอัตโนมัติ เพราะการกดจังหวะสัญญาณไฟของตำรวจจราจร
บัน ขาดความสัมพันธ์กัน และบางครั้งมีกรณีสร้างผลงานในเขตพื้นที่ตนเอง โดยพยายามปล่อยรถ 
ในเขตพืนที่ของตนให้มากที่สุด และสกัดกันการเข้ามาของรถยนต์ในเขตพืนที่ต่อเนื่องให้นานที่สุด 
เพื่อให้ผู้บังคับบัญชาเห็นว่าในเขตพืนที่ของตนเองนั้นการจราจรคล่องตัว แต่การใช้ระบบสัญญาณ 
ไฟจราจรอัตโนมัติก็มีปีญหาเช่นกัน ยกตัวอย่าง สี่แยกพญาไท ในกรณีที่รถในถนนพญาไทมุ่งหน้า 
ไปอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ได้สัญญาณไฟเขียว แต่มีรถเต็มพื้นที่1ในถนน ไม่สามารถเคลื่อนที่ได้ รถก็ 
จะติดเต็มสี่แยก พอครบวงรอบของสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติให้รถทางด้านถนนศรีอยุธยาได้ไฟ 
เขียวก็จะไปไม่ได้ เพราะมีรถขวางทางอยู่กลางสี่แยก สุดท้ายก็เกิดจราจลรถพันกันไปไม่ได้เลย แต่ 
ถ้ามีตำรวจจราจรคอยควบคุมสัญญาณไฟอยู่ ก็สามารถสลับจังหวะสัญญาณไฟจราจรได้ ซ่ึง
จิราภรณ์ นิกรถา'9 ได้แสดงข้อคิดเห็นนี้ไว้ในหนังสือพิมพ์มติชน ฉบับวันที่ 23 สิงหาคม 2538 
หน้า 23 อัน สะท้อนถึงปญหาความ1ขัดแย้งระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยว 
กับการแก้ไขปีญหาจราจรในประเด็นของสัญญาไฟจราจรว่าควรเป็นระบนอัตโนมัติ แต่ฝ่ายตำรวจ 
ซึ่งเป็นผู้ปฏิบัติในการควบคุมดูแลการจราจรในพื้นที่ ยังมีความต้องการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
ด้วยระบบกดปมโดยเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรอยู่ ซึ่งในความเป็นจริงผู้ใช้รถใช้ถนนสามารถสัมผัสได้ 
ด้วยตนเองว่า ในวันหยุดราชการที่ไม่มีบีญหาจราจรติดขัด ก็จะมีการใช้สัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ 
แต่ในวันเวลาเร่งต่วนที่มีปีญหาการจราจรติดขัดหรือเวลาเร่งต่วน เจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรจะออกมา 19

19 จ ิรๅภรณ ”, น ิก ร ถ า , ม ต ิช น  (23 ส ิงห าค ม  253 8 ) : 23.
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ควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยระบบกดปม โดยขอใช้ผ่านศูนย์ควบคุมสัญญาณไฟจราจร ซึ่งก็เป็น 
การแก้ปัญหาในลักษณะถ้อยทีถ้อยอาศัย

ฉะนัน ตัวอำนาจหน้าที่จึงเป็นประเด็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดความขัดแย้งระหว่าง 
หน่วยงานที่เกี่ยว1ข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาจราจร เพราะผู้ใช้อำนาจหน้าที่
บันต่างก็รู้ว่าเป็นความชอบธรรมภายใต้บทบัญญัติแห่งกฎหมายที่ให้อำนาจไว้

อำนาจหน้าที่แม้ว่าจะมีสถานภาพในรูปแบบของหน่วยงานหรือระดับบคุลก็ตาม 
ต่างก็มีฐานะตามกฎหมายท่ีเท่าเทียมกัน ดังบัน เม่ือเกิดปัญหาใด  ๆ ก็ตามที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานท่ี 

มีฐานะของอำนาจหน้าที่เท่าเทียมกัน คุณสมบัติ1ของผู้'บริหารจะต้องเป็นผู้มีมนุษยสัมพันธ์ มกีาร 
ประสานที่ใกล้ชิด รวมทังต้องมีวิสัยทัศน์ของการแก้ไขปัญหาที่เป็นองค์กร ซึ่งปัจจัยเหล่านีเ่ป็น 
เรื่องละเอียดอ่อน และเป็นเรื่องเฉพาะบุคคล และกลายเป็นปัจจัยที่นำไปสู่ความขัดแย้งในประเด็น 

ของอำนาจหน้าที่ในที่สุด

ความข ัดแย ้งจากประเด ็น ของอำน าจห น ้าท ี่ไต ้สะท ้อน ให ้เห ็น ใน ป ัญ ห าและ 
อุปสรรคของการแก้ไขปัญหาจราจรในเอกสารของทางราชการของสำนักงานคณะกรรมการวิจัย 
แห่งชาติ และสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก โดยมีพฤติกรรมแสดงออกเช่น 
เดียวกับประเด็นจากปัจจัยความซับซ้อนซึ่งไต้กล่าวมาแล้วข้างต้น

2.2 ดวามต้องการให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงาน

เป้าหมายที่เป็นสาเหตุของความขัดแย้ง คิอ การที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่างก็
ต้องการในทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าอย่างเดียวกัน แต่เนื่องจากทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าบันมีอยู่ 
อย่างจำกัด จึงทำให้มีปัญหาในการจัดสรร ซึ่งเมื่อฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดตระหนักถึงความแตกต่างใน
ผลประโยชน์ ความไม่เท่าเทียมกันในการจัดสรรทรัพยากรก็ต้องปรับให้เป็นธรรมขืน อันนำไปสู่ 
ความขัดแย้ง20น้ัน คือหน่วยงานขาดความพึงพอใจในการจัดสรรทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าอย่าง
จำกัด ซึ่งได้แก่ งบประมาณแผ่นดิน บุคลากร สถานที่ทำงาน อำนาจวินิจฉัยสั่งการ เป็นต้น

Roger พ.Cobb PP. 83-85, Charles E.Elder, Porticipation in American Politics..., อางใน ปิยนาถ 

บ ุน น าค , ก าร เม ือ ง ร ะ ห ว าง อ ง ค ์ก าร ข อ ง ร ัฐ  ก ร ุง เท พ ฯ , ห น ้า 283.
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ความต้องการให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงาน ถือไต้ว่าเป็นวัตถุประสงค์หลักของ 
การจัดตังองค์กรฃึนมาเพื่อการทำงานโดยมีเป้าหมายเป็นหลัก จึงเป็นเรื่องปกติที่หน่วยงานทุก
หน่วยต้องมีความต้องการให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงานเพื่อชื่อเสียง เกียรติยศ ทังต่อหน่วยงาน 
และผู้บริหาร สิ่งที่สะท้อนต่อปิจจัยประเด็นนี้จึงออกมาในลักษณะของวัสดุอุปกรณ์ คน เงิน ไม่ 
เพียงพอ เช่นกรณีของสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ได้เรียกร้องว่า

“...อน่ึงป็จจุบันสำนักงานคณะกรรมการจัดการจราจรทางบก มีอัตรากำลัง
เจ้าหน้าท่ีซ่ึงปฏินัติจริง จำนวน 69 อัตราเท่าน้ัน โดยในจำนวนน้ันปงเป็นข้าราชการ 3 9  อัตรา และ  

ลูกจ้างประจำ 30 อัตรา นังนีสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 'ใต้'รับอนุมีติอัฅรา 
เพ่ิมอีก 34 อัตรา ในปีงบประมาณ พ.ศ.2536 แต่เน่ืองจากพระราชนัญญ้ติงบประมาณประจำปี 
พ.ศ.2536 ยังไม'ผ่านการพิจารณาของสภาผู้แทนราษฎร จึงทำใท'ยังไม่'สามารถบรร Ÿข้าราชการ 
เพิมเติมไต้ ก่อให้เกิดป็ญทาขาดแคลนบุคลากรท่ีจะมาปฏิบัติภารกิจอย่างๅนแง ฯลฯ การท่ี
สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ไต้รับการจัดสรรงบประมาณประจำปี พ.ค. 
2536 จำนวนประมาณ 34 ล้านบาทนัน ยังนับว่าน้อยมากเม่ือเปรืยบเทียบอับภาระหน้าท่ีซ่ึงจะ 
ต้องปฏินัติให้บรรลูเป็าหมายท่ีไต้กำหนด...”2' เป็นต้น

ความต้องการให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงานดังกล่าวข้างต้น แสดงให้เห็นว่า
หน่วยแต่ละหน่วยมีเป้าหมายของตนเองตามอำนาจหน้าที่ที่รับผิดชอบ เป็นการกำหนดนโยบายการ 
แก้ไขปิญหาเฉพาะงานในหน้าที่รับผิดชอบ โดยแต่ละหน่วยต่างก็คำนึงถึงเป้าหมายของหน่วยงาน 
ตนเองเป็นสำคัญ แม้ว่าหน่วยงานเหล่านีจะมีเป้าหมายหลักของการแก้ไขปิญหาาจราจรอย่างเดียว 
กัน แต่เป้าหมายในการปฏิบัติงานจริงของหน่วยงานแต่ละหน่วยก็แตกต่างกัน ความแตกต่างของ 
การกำหนดเป้าหมายหรือนโยบายหลักของหน่วยงานแต่ละหน่วยที่แตกต่างกันนั้น เป็นไปตาม
อำนาจหน้าที่ที่กฎหมายได้กำหนดภารกิจอำนาจหน้าที่ให้หน่วยงานนั้น  ๆ . ต้องปฏิบัติไปตามกฎ 
ระเบียบ และข้อบังคับของทางราชการ หรือเป็นองค์กรของรัฐ ซึ่งความหมายโดยรวม หมายถึง 
กระบวนการในการรวบรวม และแบ่งงานที่จะต้องกระทำออกเป็นหมวดหมู่ โดยจำกัดขอบเขตของ

ส ำน ัก ง าน ค ณ ะ ก ร ร ม ก าร จ ัด ร ะ บ น ก าร จ ร าจ ร ท าง บ ก , “ ภ ารก ิจ  บ ท บ าท  แ ล ะหน้าท่ี,” หน้า 6-2 , 7-1 .
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การทำงาน การมอบหมายอำนาจหน้าที่ความรับผิดชอบ ตลอดจนการกำหนดข้อบังคับ วิธีปฏิบัติ 
ในการทำงานร่วมกัน เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กรอย่างดีที่สุดและมีประสิทธิภาพที่สุด22

เมื่อหน่วยงานแต่ละหน่วยที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไข!เญหา 
จราจรต่างต้องทำหน้าที่ในการกำหนดนโยบายการแก้ไขป็ญหาจราจรตามอำนาจหน้าที่ในหน่วย 
งานของตนเอง จึงเป็นเรื่องปกติธรรมดาที่หน่วยงานต่าง  ๆ ต้องกำหนดเป้าหมาย หรือกำหนด 
นโยบายภายในขอบเขตภารกิจ อำนาจ และหน้าที่ของหน่วยงานของตน และกระบวนการในการ 
บริหารจะสามารถดำเนินการไปไต้จะต้องประกอบด้วย คน เงิน การจัดการ และวัตถุดิบ และ 
ตราบใดที่สิ่งเหล่านีมีอยู่อย่างจำกัด การแสวงหาเพื่อให้ไต้มาซึ่งสิ่งมีคุณค่าหรือทรัพยากรเหล่านี
ก็จะถูกแย่งชิงกันจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้วยกันเอง และอาจรวมไปถึงหน่วยงานอื่น  ๆ ที่มีความ 
ต้องการในทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าเหล่าบันด้วย และหากความต้องการให้บรรลุเป้าหมายของ 
หน่วยงานมีมากเพียงใด การแย่งชิงทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าเพื่อนำมาสู่กระบวนการดำเนินการ
และการปฏิบัติงานเพื่อก้าวไปสู่ความสำเร็จก็ยิ่งมีสูงมากขึ้น

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปญหาจราจรมีอยู่ด้วย 
กันหลายหน่วยงาน และแต่ละหน่วยงานต่างก็มีเป้าหมายในการแก้ไขป้ญหาของหน่วยงานตนเอง 
อยู่ในแผนงาน และการกำหนดนโยบายของหน่วย หากแผนงานและการกำหนดนโยบายของแต่ละ 
หน่วยมีความสอดคล้องและเอือประโยชน์ต่อความสำเร็จในเป้าหมายของหน่วยงานตน ความ
คืบหน้าในกระบวนการแก้ไขป็ญหาก็สามารถดำเนินการไปได้ แต่หากแผนงานและการกำหนด
นโยบายของหน่วยงานแต่ละหน่วยไม,สอดประสานกัน หรือมีความแตกต่างกันในผลประโยชน์
อันพึงจะได้โดยชอบด้วยกฎหมาย หรือรู้สึกว่าควรจะได้แต่ไม'ได้ เช่นนี ย่อมก่อให้เกิดความไม่
พึงพอใจต่อการที่ดำเนินงานตามนโยบายบัน และหากนโยบายบันแต่ละหน่วยงานต้องประสานงาน 
ร่วมกัน ก็ยิ่งยากที่จะแสวงหาความร่วมมือต่อกัน อันเป็นผลนำไปสู่ความขัดแย้งระหว่างหน่วยงาน

22พ รรณ ี ป ร ะ เ ส ร ิฐ ว ง ค ์แ ล ะ ค ณ ะ ,  ก า รจ ัด อ ง ค ์ก า รแ ล ะ ก า รบ ร ิห า ร  ( พ ร ะ น ค ร  : โ ร ง พ ิม พ ์ค ุร ุส ภ า , 2515),

ห น ้า  168.
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ในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 7 (พ.ศ.2535-2539) หน่วย 
งานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขป้ญหาจราจร ต่างก็กำหนดนโยบาย/แผนงาน/ 
โครงการที่มีทั้งหมด 212 แผนงาน/โครงการ รวมเป็นเงินทั้งสิ้นประมาณ 412,078.3123 ล้านบาท 
โดยแต่ละหน่วยงานต่างก็มีการกำหนดนโยบาย/แผนงาน/โครงการของตนเอง และป้จจัยองค์
ประกอบสำคัญที่จะเอื้ออำนวยให้นโยบาย/แผนงาน/โครงการ ของหน่วยงานของตนบรรลุเปาหมาย 
ตามที่กำหนดไว้ ย่อมหลีกเลี่ยงไม่พันปีจจัย 4 ประการ ได้แก่ คน เงิน วัสดุอุปกรณ์ และวิธีการ 
ดำเนินงาน ซึ่งปิจจัยทัง 4 ประการนี ล้วนมีความสำคัญที่ต้องเอืออำนวยและสอดประสานเป็น
อันหนึ่งอันเดียวกัน โดยไม่อาจแยกปีจจัยหนึ่งปีจจัยใดออกจากกันได้ แต่ความต้องการให้บรรลุ
เป้าหมายของหน่วยงานหลังจากการที่มีการกำหนดนโยบาย/แผนงาน/โครงการ ไว้แล้ว นั่นย่อม 
แสดงว่าต้องมีบุคลากร มีวัตถุดิบ มีวิธีการดำเนินงานไว้พร้อมแล้ว ส่วนเงินที่จะใช้ในการดำเนิน 
งานตามนโยบาย/แผนงาน/โครงการนัน ในองค์การระบบราชการต้องอาศัยจากงบประมาณประจำ 
ปีของประเทศ และงบประมาณซึ่งหมายถึงเงินที่จะนำมาดำเนินงานต่อไปนั้น จะเป็นเป้าหมายของ 
การให้ได้มาซึ๋งงบประมาณที่จะนำไปสู่การดำเนินงานตามนโยบาย/แผนงาน/โครงการ ของหน่วย 
งานของตน แต่ด้วยความจำกัดของเงินงบประมาณที่มีในแต่ละปี ประกอบกับการกำหนดนโยบาย/ 
แผนงาน/โครงการ ของแต่ละหน่วยงานล้วนแต่ต้องใช้วงเงินเป็นจำนวนมากมายมหาศาสล การแย่ง 
ชิงเพื่อให้ไต้มามากที่สุดของหน่วยงานต่าง  ๆ จึงเกิดขึน ทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าที่มีอย่างจำกัด 
เหล่านี้ หากได้รับการจัดสรรแบ่งปีนโดยหน่วยงานที่ไต้รับขาดความพึงพอใจ ผลที่เกิดขึ้นย่อม 
กระทบต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของเนื้องานนั้น  ๆ โดยตรง

ในกรณีที่การแก้ไขปีญหาจราจรเป็นระบบการขนส่งขนาดใหญ่ เช่น โครงการ 
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซึ่งมีหน่วยงานกรุงเทพมหานครเป็นผู้รับผิดชอบ โดยมีบริษัท ขนส่ง 
มวลชนกรุงเทพ เป็นผู้รับสัมปทาน มีมูลค่าโครงการ 28,111 ล้านบาท24 ไต้กำหนดระยะเวลาการ 
ก่อสร้างประมาณ 3 1/2ปี (พ.ศ.2537-2540) จะเปิดให้บริการใน พ.ศ.2540 โดยโครงการนี้มีการลง 
นามในสัญญาเมื่อ 9 เมษายน 2535 และสัญญาสัมปทานมีผลบังคับใช้ 7 เมษายน 2536 แต่ด้วย 
ความไม่ชัดเจนของนโยบาย ประกอบกับความต้องการบรรลุเป้าหมายหน่วยงาน ทำให้อาจเกิดกรณี

23 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก ,  “ ป ร ะ ม ว ล แผนแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพ
บ ห า น ค ร แ ล ะ ป ร ิม ณ ฑ ล  ป ร ะ จ ำ ป ี 2536,”  ห น ้า  5. ( เอกสารไม ่ต ีพ ิมพ ์เผยแพ ร ่)

24 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก ,  “ ร าย ง า น ค วา ม ก ้า วหน้าโครงการระบบขนส่ง
ม ว ล ช น ก ร ุง เท พ ฯ ,  ก รก ฎ า ค ม  2537.
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การปิดบังข้อมูล เป็นเหตุให้ประชาชนไม่ได้เข้าไปมีส่วนร่วมต่อการรับรู้และตัดสินใจ และเพราะ 
โครงการเช่นนีมีผลกระทบโดยตรงต่อประชาชน และเป็นนโยบายสาธารณะ จึงก่อให้เกิดประเด็น 
ของความขัดแย้งระหว่างฝ่ายต่าง  ๆ ที่เกี่ยวข้อง ปรากฏการณ์กรณีประชาชนฟ้องร้องหน่วยงาน 
กรุงเทพมหานครให้เปิดเผยข้อมูลโครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพฯจึงปรากฎให้เห็น นอกจาก 
นียังอาจเกิดความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอื่น  ๆ อีกด้วย

ตังนัน ประเด็นความต้องการให้บรรลุเป้าหมายของหน่วยงาน ไม่ว่าจะเป็น
เป้าหมายขนาดเล็กหรือขนาดใหญ่ก็ตาม ล้วนเป็นปิจจัยนำไปสู่ประเด็นของความขัดแย้งในการ
ดำเนินงาน และส่งผลกระทบกลายเป็นป้ญหา1ของการกำหนดนโยบายการแก้ไขปิญหาจราจร1ของ 
รัฐในที่สุด

2.3 ความแตกต่างในด้านต่าง  ๆ ของหน่วยงาน

ส ่วนราชการหรือหน ่วยงานท ี่เก ี่ยวข ้องท ี่ม ีหน ้าท ี่ร ับผ ิดชอบเก ี่ยวก ับการแก ้ไข 
ปิญหาจราจร ต่างก็มีภารกิจ บทบาท หน้าที่เป็นของตนเอง แต่ละหน่วยต่างผ่านกระบวนการกล่อม 
เกลาทางการเมืองและสังคมที่แตกต่างกัน ตังนัน ทัศนคติ ค่านิยม จึงย่อมแตกต่างไปตามพื้นฐาน 
โครงสร้าง และสิ่งแวดล้อมที่ไม่เหมือนกัน ประกอบกับการติดต่อสื่อสารที่ไร้ประสิทธิภาพ การรับ 
รู้ที่ผิดพลาด และความเข้าใจที่คลาดเคลื่อน ย่อมนำไปสู่ความขัดแย้ง

หน่วยงานที่เก ี่ยวข้องที่ม ีหน้าท ี่ร ับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปิญหาจราจรแต่ละ 
หน่วยต่างก็ต้องมีองค์ประกอบสำคัญขององค์กรที่ประกอบด้วย25

1) ความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์
2) คน
3) กระบวนการปฏิบัติงาน
4) สถานที่หรือทรัพยากรอื่น  ๆ ที่จำเป็นต่อการทำงาน

และตราบใดที่บุคคลหรือกลุ่มบุคคล ซึ่งได้แก่ คน และหน่วยงาน มีความรู้สึกว่า 
เกิดความแตกต่างในผลประโยชน์ คือ ความไม่เท่าเทียมกันในการแบ่งสรรทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณ

25ก ิต ิมา ป ร ีด ีด ิล ก ,  ท ฤ ษ ฎ ีบ ร ิห า ร อ งค ์ก า ร . (กร ุง เทพฯ : ธ น ะ ก า รพ ิม พ ์,  2529), ห น ้า  28-31.
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ค่าซึ่งมีอยู่อย่างจำกัด ประเด็นของความขัดแย้งก็จะเกิดขึน ทังนีและทังนันเพราะหน่วยงานแต่ละ 
หน่วย แม้จะมีองค์ประกอบขององค์กรที่เหมือนกัน แต่องค์ประกอบที่รวมกันเป็นหน่วยงานในแต่ 
ละหน่วยนั้นก็แตกต่างกัน

1) ความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์ เป็นปิจจัยสำคัญที่ทำให้มีการจัดตั้งองค์กรขึ้น 
หน่วยงานแต่ละหน่วยต่างก็มีความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์ย่อย  ๆ อยู่หลายประการ ซึ่งเมื่อรวม 
กันก็เป็นความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์รวมขององค์กร แต่ความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์
ย่อย  ๆ ของแต่ละหน่วยงานเหล่านีต้องมาร่วมกันแก้ไข!!ญหาจราจร ซึ่งเป็น!!ญหาของประชาชน 
โดยส่วนรวม การแบ่งสรรทรัพยากรหรือสิ่งที่มีคุณค่าซึ่งมีอยู่อย่างจำกัดของแต่ละหน่วยงาน จึงจำ 
เป็นต้องแย่งชิงเพื่อให้บรรลุเป๋าหมายตามความต้องการของหน่วยงานของตน และหน่วยงานแต่ละ 
หน่วยงานต่างก็มีความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกันไปตามภารกิจ อำนาจ หน้าที่ภายใน 
ขอบเขตของงานแต่ละหน่วยงาน ซึ่งจะมีประเด็นปิจจัยที่ใกล้เคียงกับข้อ 2.2 (ความต้องการให้ 
บรรลุเป้าหมายของหน่วยงาน) ซึ่งไต้กล่าวมาแล้วข้างต้น

ความมุ่งหมายหรือวัตถ ุประสงค์ของหน่วยงานที่เก ี่ยวข ้องท ี่ม ีหน ้าท ี่ร ับผ ิดชอบ 
เกี่ยวกับการแก้ไข!!ญหาจราจรแต่ละหน่วยงาน ไต้สะท้อนออกมาจากการสัมมนาฯ ดังกล่าว ซึ่งชี้ 
ให้เห็นว่าแต่ละหน่วยต่างก็มีจุดมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์เป็นของตนเอง เมื่อความมุ่งหมายหรือ
วัตถุประสงค์ของหน่วยต้องตอบสนองความต้องการให้บรรลุเป๋าหมายของหน่วย รวมทั้งอำนาจ
หน้าที่ที่แต่ละหน่วยพึงมีพึงปฏิบัติแล้ว ความอ่อนไหวที่ฉะเกิดสภาพของต่างคนต่างทำย่อมเป็นไป 
ได้สูง

วิทยา ศิริพงษ์26 รองเลขาธิการสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 
แห่งชาติ ได้กล่าวว่า “...ระบบการจางแผนและการจัดการจราจรท่ีผ่านมา ข้ีนอqกับประสิทธิภาพ 
และขีดความล-ามารถของแต่ละหน่วยงานเป็นสำคัญ ไม่ว่าจะเป็นหน่วยบริหารราชการส่วนท้อง
ถ่ิน คือ กรุงเทพมหานคร กรมทางหลวง กรมโยธาริการ ฯลฯ ท่ีเป็นปัญหาในแง่ของการท่ีแผ่ละ 
หน่วยงานต่างคนต่างคิด ต่างคนต่างทำ

ว ิทยา ส ิร ิพงษ ์,  “ บ า ง แ ง ่ม ุม ก ับ ก า รค ม น า ค ม ข น ส ่ง , ”  ห น ้า  5.
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การจัฅระบบทารจราจรโดยเฉพาะหน่วยงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร 
ทางบกยัง1ไม่เป็นเอกภาพ ไนการจัดกิจกรรมหลาย  ๆ ด้านไม่สามารถทำงาน่ใด้แด่ผู้เดียว ด้องอาศัย 
กๅงเทพมหานครกรมการขนส่งเป็นด้น..',

กฤษฎา อรุณวงษ์ ณ อยุธยา27 ครั้งดำรงตำแหน่ง ผู้ว่าราชการกรุงเทพ-มหานคร 
ได้กล่าวว่า.. .ฯลฯ “การทิต'องมี สจร.และ คจร. เพราะว่าเร่ืองแก้ปัญหาจราจรมี 12 หน่วยงาน ที'มี 
อำนาจหน้าทีประสานกันไนระดับหน่วยงานอิสระไมขนกับไคกร ถ้าไม'มีการรวมสุนย์อย่างมี จะตัด 
สินไจอะไรไม่ได้เลย ไม่ว่าจะเป็นการตังเข็มทิศ แผนร่วมอะไรด่าง  ๆกิจะทำไม่ได้ท้ังน้ัน ท้ัง  ๆท่ี 
มีคณะกรรมการระดับท่ีมีรองนายกรัฐมนตรีทำหน้าท่ีแทน ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี เม่ือมีกรรม
การไหญ'ถึงขนาดมี แด่การประสานงานยังไมได้100% ยังไม่รวดเร็วอย่างท่ีคิด ฯลฯ”

2)  ค น  เ ป ็น ท ร ัพ ย า ก ร ท ี ่ส ำ ค ัญ ย ิ ่ง ข อ ง ห น ่ว ย ง า น  อ ง ค ์ก า ร  ค ว า ม ส ำ เ ร ็จ ใ น ก า ร ด ำ เ น ิน  

ง า น ข อ ง อ ง ค ์ก า ร  ย ่อ ม ฃ ึน อ ย ู ่ก ับ ผ ู ้ป ฏ ิบ ัต ิว ่า ไ ด ้ท ำ ต า ม ว ัต ถ ุป ร ะ ส ง ค ์ข อ ง อ ง ค ์ก า ร ห ร ือ ไ ม ่

น อ ก จ า ก น ีป ีญ ห า ค ว า ม ข ัด แ ย ้ง ข อ ง ห น ่ว ย ง า น ท ี ่ เ ก ี ่ย ว ข ้อ ง ท ี ่ม ีป ิญ ห า จ า ก อ ำ น า จ ห น ้า ท ี ่  

แ ล ะ ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร ใ ห ้บ ร ร ล ุ เ ป ้า ห ม า ย ข อ ง ห น ่ว ย แ ล ้ว  ค น ย ัง เ ป ็น ป ้จ จ ัย ห ล ัก ท ี ่จ ะ ก ่อ ใ ห ้ เ ก ด ค ว า ม ข ัด แ ย ้ง  

ห ร ือ ข ย า ย ข อ บ เ ข ต ข อ ง ค ว า ม ข ัด แ ย ้ง  ร ว ม ไ ป ถ ึง ก า ร ย ุต ิค ว า ม ข ัด แ ย ้ง ด ้ว ย  เ พ ร า ะ ค น เ ป ็น ต ้น ก ำ เ น ิด ข อ ง  

บ ร ร ด า ป ็ญ ห า ท ั ้ง ห ม ด

ส ล ้า ง  บ ุน น า ค 28 ค ร ัง ด ำ ร ง ต ำ แ ห น ่ง ผ ู ้ช ่ว ย อ ธ ิบ ด ีก ร ม ต ำ ร ว จ  ไ ด ้ก ล ่า ว ว ่า  เ\ . .ป ัญ ห า  

ไนภาพรวมและหนทางแก้ไข ส่ิงแรกคือ ด้นเหตุของปัญหาท่ีสำคัญท่ีสุด คือ
5. เอกกักบณไทยท่ีเป็นปัญหา

- มักง่าย ชอบสบาย
- เห็นแก'ตัว
- วินัยหย่อนยาน
- ชอบฟุมเทิเอย

27ก ฤ ษ ฎ า อ ร ุณ ว ง ษ ์ณ  อ ย ุธ ย า , “ โ ค ร ง ก า ร ร ถ ไ ฟ ฟ ้า ใ ต ้ด ิน ใ น อ น า ค ต , ”  บ ท ค ว า ม ใ น ก า ร ส ัม ม น า ป ัพ ูห า ร ถ  

ต ิด ต ้อ งช ่ว ย ก ัน ค ิด ช ่ว ย ก ัน แ ก ้,ค ร ั ้งท ี ่  2 ณ โ ร ง แ รม ด ุส ิต ธ า น ี ก ร ุง เทพฯ , 1-2 พ ฤศ จ ิก ายน  2 5 3 6 ,ห น ้า  113.

28 สก ้าง  บ ุน น า ค ,  “ ว ิก ฤ ต ิก า รจ ร า จ ร  แ ล ะ แ น ว ท า ง ก า ร ด ำ เน ิน ง า น ข อ ง ก ร ม ต ำ ร ว จ , ”  เอ ก ส า ร ใน ก า ร  

ส ัม ม น า เร ื ่อ ง เด ีย วก ัน ,  ห น ้า  14.
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ป็ญหาจากตัวคนถือเป็นพฤติกรรมเฉพาะตัว ตัง'น้ัน ในการบริหารการใช้คนให้ 
ตรงกับงาน จึงเป็นหลักการบริหารสำคัญ ส่วนความเบี่ยงเบนที่เกิดฃึ้นก็อยู่ที่ผู้บริหารจะใช้ความรู้ 
ความสามารถในการแก้ไขปีญหาต่อไป

3) กระบวนการปฏิบัติงาน ต้องเป็นไปตามวัตถุประสงค์ขององค์การ และกำหนด 
วิธีการปฏิบัติงานให้มีความสัมพันธ์ต่อเนื่องกัน หน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับผิดชอบเกี่ยวกับการ
แก้ไขป็ญหาจราจร แต่ละหน่วยต่างก็มีกระบวนการปฏิบัติงานเป็นลักษณะเฉพาะของตนเอง แม้ว่า 
หน่วยงานที่เกี่ยวช้องจะมีกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ ซึ่งเป็นหน่วยงานในระบบราชการที่มีรูป
แบบลักษณะเหมือนกัน แต่กระบวนการปฏิบัติงานของแต่ละหน่วยแตกต่างกันไปตามบทบาทภาร 
กิจภายขอบเขตตามอำนาจหน้าที่ของแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยว
กับการแก้ไขป็ญหาจราจรตามที่กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับไต้กำหนดไว้ โดยแต่ละหน่วยต่างก็มี 
กระบวนการปฏิบัติงานในการแก้ไขปีญหาจราจรเป็นของตนเองแตกต่างกันไป

จากการสัมมนา “ ปญหารถติดต้องช่วยกันคิดช่วยกันแก้,’ ทัง 2 ครัง ผู้แทน
จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาจราจร ได้สะท้อนรูปแบบของกระบวน 
การปฏิบัติงานของการแก้ไขปัญหาจราจรของหน่วยงานของตนไปตามบทบาท ภารกิจ ระเบียบ 
ขอบเขต ตามอำนาจหน้าที่ ซึ่งก็ปรากฏว่าบางหน่วยมีรูปแบบกระบวนการปฏิบัติงานที่หาไต้เป็น 
เอกภาพของหน่วยตน แต่มีลักษณะของการเข้าไปร่วมในการกำหนดนโยบายของหน่วยงานอื่น  ๆ
ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งรูปแบบโครงสร้างของหน่วยงานที่ไม่ชัดเจน ย่อมก่อให้เกิดลักษณะของการขาดเอก 
ภาพในการทำงานที่เด่นชัด ซึ่งย่อมทำให้เกิดภาวะความไม่มั่นคง ไม'มีนำหนักของกระบวนการ
ปฏิบัติงานของหน่วย หรือบางหน่วยอาจมีลักษณะของกระบวนการที่แผ่กว้าง มีขอบเขตกว้างไกล 
จนบางครังไม่อาจบริหารให้กระบวนการการปฏิบัติเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพเท่าที่ควรจะเป็น

ยงยุทธ สาระสมบัติ 2> เลขาธิการคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
สำนักนายกรัฐมนตรี ไต้กล่าวว่า “...แผนงานการจัดระบบการจราจรในปัจจุบัน สจร.ได้กำหนด 
แผนงานการจัดระบบการจราจรในปัจจุบัน โดยรดนโยบายรัฐบาล และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ

2เ;ยงยุทธ สาระสมบัติ, “นโยบายและแผนงานการจัดระบบการจราจรในป้จจุบัน,” เอกสารอ้างในเร่ือง 

เดียวกัน, หน้า 171.
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สังคมแห่งชาติเป็นหลัก โดยมึโครงการและมาตรการเร่งด่วนเป็นแนวทางหลักในการกำหนดแนว
ทางดำเนินการเพ่ือ

1. สนองนโยบายของรัฐบาล
2. รองรับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
2. รองรับมติคณะรัฐมนตรีหรือท่ีนายกรัฐมนฅรีมอบหมาย
4. รองรับมติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
สำหรับมาตรการเร่งด่วน แผนของนโยบายท่ีเร่งด่วนในขณะน้ี เร่ืองแรกคือ การ 

จัดระบบขนส่งมวลชน ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจกิพูดว่าให้มีระบบขนส่งมวลชนให้มากข้ีน นโยบาย 
ของ สจร.เน้นเรืองการเคลือนย้ายคนมากกว่าเคล่ือนย้ายรถ โครงการ และมาตรการด่าง  ๆ ท่ีทำอg 
ในปัจจุบัน ประการแรกคือ โครงการจัดระบบรถโรงเรียน

- โครงการจัดรถบริการรับส่งข้าราชการ ลูกจ้าง และพนักงานรัฐวิสาหกิจ
- โครงการจัดรถบริการหมู่บ้านและชุมชนบ้านเมือง
มาตรการส่งเสริมการเดินทางโดยทางน้ีาหากเพ่ิมผิวจราจร ด้านแผนงานโครงการ 

ทีทำอยุ่ในปัจจุบัน มาตรการห้ามจอดรถในขณะนิ การห้ามจอดรถบางเวลาบนถนน 314 สาย ขณะ 
นิทางกองบังคับการตำรวจจราจรกับทางกองบัญชาการตำรวจนครบาลกำลังทบทวนว่ามีถนนสาย 
ใดบ้างท่ีห้ามจอดเพ่ิมข้ืน เพ่ิมเวลา เพ่ิมถนน ล่าสุดกิจะมีการเปล่ียนอีกคือ จะมีการยอมให้จอดน้อย 
ลงหรือห้ามจอดมากข้ีน

มาตรการขจัดกลุ่มอภิสิทธ่ิกับผู้ใช้รถและทางเท้าเพ่ือประโยชน์ส่วนตัว อันน้ีคงชัด 
เจนอมู่ในตัว ซ่ีงฅรงนิกิจะต้องอาศัยทางเทศกิจและตำรวจ คือ บ้าบนฟุตบาทจะมีเทศกิจดูแลอยู่ 
ส่วนบนผิวจราจรบันทางตำรวจดูแล

มาตรการจัดการเดินรถสลับทิศทาง สำหรับ S U P E R  L A N E  ท่านเห็นอยู่มากพอ 
สมควร S U P E R  L A N E  เวลานิตำรวจต้องไปยกกรวย วางกรวย ท่ีนิสภาพการจราจรหรือปริมาณ 
การจราจรท่ีเป็นอยู่ในปัจจุบัน บางทีเป็นช่ัวโมง หากตำรวจมัวแด่ไปจัดจราจร แบ้วจะต้องว่ิงมาจัด 
กรวยอีก แนวความคิดอันหน้ีงกิคือ พยายามให้มีไฟราว สัญญาณไฟราวท่ีมีเขียว  ๆแดง  ๆ บ้าเรามี 
ไฟราวบนถนนหลัก พอปริมาณการจราจรเปล่ียน เปล่ียนสวิตซ์แปีบเดียว ช่องจราจรกิจะปรับให้ 
เหมาะสมกับปริมาณจราจร และปริมาณรถในแด่ละทิศทาง ซ่ึง กทม.รับปากว่าในต้น่ปีหน้าถนน 
สายหลักจะมีสัญญาณไฟราว
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มาตรการเพ่ิมค่าจอดรถในถนนสายต่าง  ๆ ขณะพีอั่ตราการจอดรถในกรุงเทพ'ๆ  
กทม.เก็บช้วโมงละ 2 บาท แล้วคิดดูว่าค่าสร้างถนนปีนมาขณะน้ีค่าเวนคืนท่ีดินในกรุงเทพฯ 
สำหรับสร้างถนน 6 ช่องทาง เราจะไม่ส่งเสริมการใช้รถส่วนyคคล แต่ต้องสร้างทางเลือกข้ีนมาให้ 
ก่อน พยายามให้มีรถขนส่งสาธารณะมากซ่ีน มีแทักซ่ีมิเตอร์มากซ่ีน สามารถโทรศัพท์เรียกแท๊กซ่ี 
จากบ้านได้ ฉะนันมาตรการเพ่ิมค่าจอดรถในถนนต่าง  ๆ จำเป็นต้องทำ เราแจ้งไปทาง กทม.แล้ว 
เรืองนีไดมีการประชุมกับท่านนายกฯ แล้ว ท่านนายกฯ ก็เหีนชอบด้วยกับแนวนโยบายเหล่าน้ี แล้ว 
ก็มอบให้ กทมท.ไปดำเนินการ

มาตรการกวดขันวินัยของผู้ใช้รถใช้ถนนให้ปฏิป้ตฅามกฎหมายอย่างเคร่งครัด..."

แนวคิดในการแก้ไขปัญหาจราจรของ สจร.จะเห็นว่ามีกระบวนการปฏิบัติงานซึ่ง 
มีหน่วยงานอื่นเป็นผู้กำหนดกระบวนการปฏิบัติงาน โดย สจร.เป็นเพียงหน่วยงานในการประสาน 
เท่าบัน และโดยเหตุที่สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกมีฐานะเป็นเลขาธิการของ 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก การกำหนดหน้าที่ของเลขาฯ จึงต้องสอดคล้องกับ
กระบวนการปฏิบัติงานที่ชัดเจน

ในขณะที่ เชิงชาย ชมธวัช30 ครั้งดำรงตำแหน่ง ผู้บังคับการตำรวจจราจร
กรมตำรวจ ไต้กล่าวว่า การแล้ไขป็ญหาจราจรมิอาจกระทำได้ด้วยกรมดำรวจโดยลำพัง
มีกระทรวง ทบวง กรม ท่ีเก่ียวข้องต้องร่วมแก็ไขคือ กระทรวง 5 กระทรวง 20 กรม

กรมตำรวจได้ดำเนินโครงการต่าง  ๆ ในการอำนวยการจราจร และบังคับใช้ 
กฎหมายเพ่ือให้เกิดความสะดวกปลอดภัย และประหยัดในการจราจร ส1ปคือ

1. ระบบการจัดการจราจรเป็นพ้ืนท่ี (Area Traffic Control)
ใช้งบประมาณของกรุงเทพมหานครประมาณ 500 ล้านบาท เพ่ือควบคุม

สัญญาณไฟทางแยก 150 ทางแยก ด้วยคอมพิวเตอร์ ซ่ึงกรุงเทพมหานครมอบให้กรมตำรวจ
โดยกองบัญชาการตำรวจนครบาล ปฏิบัติและควบคุมดูนย์ส่ังการ

2. ระบบโทรทัศน์วงจรปีฅ (Close Circuit Television)
3. การปรับระบบเดินรถทางเดียว และจัดรถสานช่องทาง
4. การประชาสัมพันธ์และสร้างวินัยตำรวจ

3{ เช ิงชาย ช ม ธว ัช ,  “ จ ับ เข ่า ค ุย ก ับ ต ำ รวจ ” , ห น ้า  39-45.
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5. การบังคับใช้กฎหมาย
6. การให้ความรูด้านจราจร
7. การควบคุมปริมาณการจราจร
8. การจัดหาเคร่ืองมือ
9. การควบคุมมลภาวะทางอากาศและเสียงจากยวดยาน
10. การปรับปรุงองค์การด้านจราจร
ขอบเขฅของกระบวนการปฏิบัติงานการแกไขปัญหาจราจร ในส่วนความรับผิด

ชอบของตำรวจนันมืขอบเขตทีกว้างไกล ตลอดทังการใช้เทคโนโลยี การรักษากฎหมาย การ
บังคับใช้กฎหมาย การประชาส้มพันธ์ การสร้างวินัย การให้ความรู้ ฯลฯ ซ่ึงภาวะของกระบวน 
การปฏิบตงานทีแพร'กระจายเช่นมี หากการบริหารไมมืประสิทธิภาพแล้ว ประสิทธิผลก็ย่อมไม่ 
บังเกิด ดังปรากฏในมาตรการบังคับใช้กฎหมายว่า ในปี พ.ศ.2530 มีสถิติผู้มารายงานตัว (กรณี{เก 
ใบส่ัง) เพียง 0.57% เท่าน้ัน

4) สถานที่หรือทรัพยากรลื่น  ๆ ที่จำเป็นต่ฝิการทำงาน ป็จจัยเหล่านี้จึงเป็นส่วน 
ประกอบที่จะเป็นหน่วยงานหรือองค์การ'นั้น สามารถจะปฏิบัติงานของตนไปได้อย่างมีประสิทธิ
ภาพ การแสวงหาสถานที่จำเป็นต่อการทำงานนั้น บางกรณีก็กลายเป็นปิญหาความขัดแย้งของ
หน่วยงานนันกับหน่วยงานอื่นหรือกับประชาชนได้ อย่างเช่น กรณีการสร้างสถานีซ่อมบำรุงของรถ 
ไฟฟ้าธนายง ซึ่งครังแรกจะใช้บริเวณสวนลุมพินีทำเป็นสถานที่ซ่อมบำรุง แต่ได้รับการต่อด้านจาก 
ประชาชน จนต้องย้ายไปยังบริเวณสถานีขนส่งสายเหนือ และก็มีป้ญหาขัดแย้งกับหน่วยงานที่มี 
หน้าที่รับผิดชอบ กรณีขนส่งสายเหนือมาโดยต่อเนื่อง เป็นต้น

สำหรับทรัพยากรอื่น  ๆ เช่น งบประมาณ บุคลากร วัสดุ ครุภัณฑ์ และอุปกรณ์ 
ต่าง  ๆ เป็นด้น ซึ่งล้วนแต่เป็นปิจจัยในการปฏิบัติงานต่อหน่วยงานทังสิน

ความแตกต่างในด้านต่างๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับ 
การแก้ไขปีญหาจราจรนัน ล้วนเป็นประเด็นป็จจัยที่ทำให้บรรลุเป้าหมายของหน่วย และความแตก 
ต่างในด้านต่าง  ๆ ของหน่วยนั้นไม่สอดคล้อง'ในสิ่งที่มีคุณค่าหรือทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจำกัด
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หรือในกรณีที่สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกได้ระบุปีญหา 
และอุปสรรคภายในของ สจร.ว่า “ สถานที่ปฏิบัติงานจำกัดอย่างยิ่ง โดยมีพื้นที่ปฏิบัติงานเพียง 776 
ตารางเมตร ในขณะที่มาตรฐานที่สำนักงบประมาณกำหนดให้มี 1,900 ตารางเมตร ทำให้ไม่ 
สามารถปฏิบัติงานได้คล่องตัวเท่าที่ควร ความพยายามหาสถานที่เพิ่มเติมไม,ได้รับความร่วมมือจาก 
หน่วยงานในสำนักนายกรัฐมนตรีเท่าที่ควร11 ”

องค์ประกอบสำคัญขององค์การทัง 4 ประการ ที่กล่าวมา1ข้างด้นนี จะเห็นว่าหน่วย 
งานแต่ละหน่วยต่างก็ต้องมีองค์ประกอบเช่นนี้เป็นแบบเดียวกัน แต่คุณสมบัติขององค์ประกอบที่ 
ประกอบเป็นหน่วยงานต่าง  ๆ นันย่อมแตกต่างกันไปตามแต่ว่าหน่วยงานใดมีเป้าหมายใดเป็นหลัก 
สำคัญของหน่วยงานตน ความแตกต่างในด้านต่าง  ๆ ของหน่วยงานเหล่านี้ เมื่อต้องมาปฏิบัติงาน 
ร่วมกัน การประสานงานกันอย่างใกล้ชิด ตลอดจนบุคลิกภาพของผู้บริหารและผู้ปฏิบัติ จะมีส่วน 
สำคัญต่อผลสำเร็จของนโยบาย รวมทังต่อกรณีความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานนัน  ๆ ด้วย และ 
ภาวะความขัดแย้งของหน่วยงานที่เก ี่ยวข้องจะสะท้อนกลายเป็นปิญหาและอุปสรรคในการแก้ไข 
ปีญหาการจราจรของรัฐ ดังเช่นที่สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก และ
สำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ต่างมีข้อสรุปของอุปสรรคและปีญหาในการแก้ไขปิญหา
จราจรของหน่วยงานของรัฐ ว่า...

1. ความร่วมมือระหว่างส่วนราชการหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการ
จราจร แม้จะมีการประล'านงานและร่วมมือกันมากข้ีนกว่าท่ีผ่านมา แผ่บางส่วนราชการยัง'ไม่ร่วม 
มือเท่าท่ีควร

2. ส่วนราชการหรือหน่วยงานท่ีรั'บผิดชอบกับการจราจรบางหน่วย
มุ่งพิจารณาภารกิจของฅนเปีนหลัก โดยมิได้พิจารณาถึงผลกระทบผ่อการจราจรโดยภาพรวม

3. ส่วนราชการหรือหน่วยงานท่ีรับผิดชอบท่ีจะปฏิบัติตามมติเก่ียวกับ
การแก้ไขป้ญทาจราจรบางหน่วยงาน ไม่สนใจท่ีจะปฏิบัติตามมติอย่างจริงจังหรือล่าข้าในการแก้ไข 
ปญหา

ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก .  “ ก า รแ ก ้ไ ข ป ้ญ ห า จ ร า จ ร ใ น ก ร ุง เท พ ม ห า น ค ร ,”

ห น ัา  36.
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นอกจากนี สฤต สันติเมทนีดล12 ยังได้สรุปสาเหตุสำคัญที่ทำให้การจราจรติดขัด 
ประการหนึ่งคือ “การประสานงานกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ{ใญหาการจราจรในการ
ปฏิบัติงานร่วมก ัน  ยังไม่อยู่ในขั้นที่ใช่ได้ ทำให้เกิดมีการแย่งกันรับความชอบ และต่างก็{ใดความรับ 
ผิดชอบ นอกจากนีการจัดองค์การของหน่วยงานวางแผนการจราจรยังไม่แน่ชัด และมีอำนาจเพียง 
พอในการปฏิบัติงานเพือแกไขและวางแผนการจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ"

จึงเห็นได้ว่า ปีญหาของการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจรของรัฐนัน
นอกจากจะเกิดจากลักษณะ กระบวนการ และวิธีการในการกำหนดนโยบายาของรัฐเอง ซึ่งมีสาเหตุ 
ปิจจัยที่กำหนดความสำเร็จหรือล้มเหลวในการกำหนดนโยบาย โดยเฉพาะอย่างยิ่งการกำหนด
นโยบายการแก้ไขป็ญหาจราจรของรัฐเป็นสิ่งที่ยากแก่การกำหนดให้แน่นอน เพราะลักษณะของ
ปิญหาจราจรเองที่มีความสลับซับช้อนแปรเปลี่ยนตลอดเวลา ความไม่ต่อเนื่องในการบริหารงาน
ของรัฐบาล และการที่รัฐบาลขาดเสถียรภาพในการบริหารราชการแผ่นดิน รัฐบาลจึงให้ความสำคัญ 
ต่อการรักษาเสถียรภาพของรัฐบาลมากกว่าท ี่จะระดมความคิดในการกำหนดนโยบายการแก้ไข 
ปีญหาจราจรอย่างจริงจัง เท่าที่ผ่านมาการกำหนดนโยบายการแก้ไขปิญหาจราจรจึงเป็นภาระหน้าที่ 
ของหน่วยงานองค์การราชการที่มีหน้าที่รับผิดชอบตามอำนาจหน้าที่ ซึ่งมีอยู่มากมากหลาย
หน่วยงาน ซึ่งหากประสงค์จะแก้ไขป็ญหาการจราจรให้บรรลุผลอย่างแท้จริง โดยที่ฝ่ายการเมืองไม่ 
ให้ความใส่ใจแล้ว ความพยายาม ความตั้งใจอย่างสูงของหน่วยงานต่าง  ๆ เหล่านั้นจะต้องสอด 
คล้องและมีแนวความคิดเพื่อกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจราจรไปในทิศทางเดียวคัน และต้อง 
สอดประสานเอืออำนวยซึ่งคันและกันอย่างใกล้ชิดและต่อเนื่อง เชื่อมโยง สัมพันธ์กันตลอดเวลา

แต่ในความเป็นจริง หน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไข 
ปีญหาจราจร ยังคงมีการกำหนดนโยบายตามแบบระเบียบปฏิบัติเป็นของตนเอง ซึ่งแต่ละหน่วย 
ต่างคนก็ต่างทำ ภายใต้ขอบเขตอำนาจหน้าที่ตามที่กฎหมายได้กำหนดและให้อำนาจไว้ ฉะนัน 
ปีจจัยที่จะบรรลุเปาหมายความสำเร็จของการแก้ไขบีญหาจราจรเป็นองค์รวมจึงเลือนลางและห่าง 
ไกลความจริง ดังเช่นที่เริ่มแรกในการกำหนดนโยบายการแก้ไขปีญหาจร่าจรเป็นองค์รวมนัน “ เน้น 
การเคลื่อนรถมากกว่าการเคลื่อนคน” ซึงประสบกับความล้มเหลวโดยสินเชิง จนรัฐบาลต้องหันมา 32

32 ส ฤ ต  ส ัน ต ิเ ม ท น ีด ล , “ ก า รแ ก ้ไ ข ป ้ญ ห า จ ร า จ ร แ ล ะ ข น ส ่ง ใ น เข ต ก ร ุง เท พ ม ห าน ค ร ,” เอ ก ส าร ใน ก าร  

ส ัม ม น า เ ร ื ่อ ง ว ิส ัย ท ัศ น ์ด ้า น ก า ร จ ร า จ ร แ ล ะ ข น ส ่ง ข อ ง ป ร ะ เท ศ ไทาย ณ โ ร ง แ ร ม เซ ็น ท ร ัล พ ล าซ ่า , 23 ส ิงห าค ม  2538, 

ห น ้า  5. ( เอกสารไม ่ต ีพ ิมพ ์เผยแพ ร ่)
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ตังคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) และสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการ

จราจรทางบก (สจร.) เป็นหน่วยงานถาวรระตับชาติ เพื่อแก้ไขป็ญหาจราจรโดยรวมของประเทศ 
และได้เปลี่ยนนโยบายมาเป็น “ การเคลื่อนคนมากกว่าการเคลื่อนรถ” และเป็นที่มาของโครงการจัด 

ระบบการขนส่งขนาดใหญ่ 3 โครงการ'1, คือ

1) โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ fBTSO

มีกรุงเทพมหานครเป็นหน่วยงานรับผิดชอบ มบีริษัทระบบขนส่งมวลชน
กรุงเทพ จำกัด (กลุ่มธนายง) เป็นผู้รับสัมปทาน มูลค่าการก่อสร้าง 28,111 ล้านบาท ระยะเวลา 
ดำเนินงาน 3 2/1 ปี (พ.ศ.2537-2540) จะเปิดให้บริการใน พ.ศ.2540

2) โครงการทางรถไฟและถนนยกระดับในเขตกรุงเทพมหานคร

มีการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานรับผิดชอบ มีบริษัทโฮปเวลล์
(ประเทศไทย) จำกัด เป็นผูร้ ับสัมปทาน (แต่เน่ืองจากมีความล่าช้าในการดำเนินโครงการ ตลอดจน 
ปีญหาต่าง ๆ ซึ่งทำให้ไม่มีความคืบหน้าในการดำเนินโครงการ จนรัฐบาลได้ยกเลิกสัญญา
สัมปทานในที่สุด) มูลค่าการก่อสร้างรวม 80,000 ล้านบาท

3) โครงการรถไฟฟ้ามหานคร

มีองค์การรถไฟฟ้ามหานครเป็นหน่วยงานรับผิดชอบ (การเวนคืนที่ดินโดยการ 
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย) มีบริษัท บางกอกแลนด์ จำกัด (มหาชน) เป็นผู้ได้รับสัมปทาน 
โครงการ มูลค่าการก่อสร้างรวม 45,128ล้านนาท ระยะเวลาดำเนินงาน5 ปี (พ.ศ.2537-2541)

โครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ทัง 3 ยกเว้นโครงการรถไฟและถนน
ยกระดับของโฮปเวล ล ์ ซึ่งรัฐบาลได้ประกาศยกเลิกสัญญาสัมปทานไปแล้วน ั้น  จะเห็นว่าท่ีเหลืออีก 
2 โครงการ ก็ประสบกับปิญหาความขัดแย้ง มีอุปสรรค ตลอดจนการท้วงติง จนทำใหโ้ครงการ 
ทังสองท่ีเหลือล่าช้า เลยระยะเวลาเปิดให้บริการที่คาดการณ์ไว้ออกไป ซึ่งกย็ังไม'ทราบว่าจะแล้ว 
เสร็จ สามารถให้บริการได้เมื่อใดแน่นอน ซึ่งเมื่อดูระยะเวลาความเป็นมาของแต่ละโครงการ

3; สำนักงานคณะกรรมการจัดการจราจรทางบท,“รายงานความก้าวหน้าโครงการระบบขนส่งมวลชน,”
กรกฎาคม 2537.
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ล้วนแต่ใช้เวลาและมีขันตอนการดำเนินการแต่ละขันตอนที่ยุ่งยากสลับซับซ้อน เกี่ยวพันเชื่อมโยง 
กับหน่วยงานต่าง  ๆ ที่เกี่ยวช้องทังภาครัฐและเอกชน (ศึกษารายละเอียดใน ผนวก ข.)

เพื่อให้เห็นชัดเจนในประเด็นความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวช้อง จึงขอยก 

กรณีโครงการะบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร (รถไฟฟ้าธนายง) ซึ่งมีกรุงเทพมหานครเป็น

เจ้าของโครงการ เป็นหน่วยงานรับผิดชอบ ซึ่งเป็นโครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่

ลักษณะเป็นรถไฟลอยฟ้าชนิด Metro type ความจุ 50,000 คน/ช.ม./ทิศทาง ซึ่งปรากฎข้อขัดแย้ง 

ระหว่างผู้ต้องการให้สร้างเป็นรถไฟฟ้าใต้ดิน แต่หน่วยงานกรุงเทพมหานครไต้ตกลงเซ็นต้สัญญา 

กับผู้รับสัมปทานเป็นรภไฟลอยฟ้า ซึ่งนอกจากหน่วยงานองค์การภาคเอกชน รวมทั้งนักวิชาการ 

และสื่อมวลชนหลากหลายสาขาอาชีพไต้แสดงท่าที่คัดค้านกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับโครงการนี้ 

อย่างจริงจัง โดยวันที่ 21 ตุลาคม 2536 ไต้มีการซือโฆษณาเต็มหน้าในหนังสือพิมพ์บางกอกโพสต์ 

มติชน แสดงความคิดเห็นและเชิญชวนประชาชน เรียกร้องให้มีการสร้างรถไฟฟ้าใต้ดินแทนรถไฟ 

ลอยฟ้า นอกจากนี้ยังมีหน่วยงานที่เกี่ยวช้องรับผิดชอบเกี่ยวกับการแค้ไขปีญหาจราจรบางหน่วย

งานที่แสดงอาการไม่เห็นด้วยกับโครงการดังกล่าวเช่นกัน แต่เนื่องด้วยความเป็นหน่วยงานในระบบ 

ราชการ และผู้บริหารหน่วยงานเหล่านี้เป็นช้าราชการระดับสูง ดังนั้น ลักษณะของความขัดแย้งจึงมิ 

ไต้ออกมาในลักษณะของการปะทะความขัดแย้งอย่างตรงไปตรงมา แต่รูปแบบของความขัดแย้ง

สามารถรับรู้ไต้ในลักษณะของการประชุมเพื่อหาข้อยุติ ซึ่งดูแล้วมีลักษณะของการประนีประนอม 

และความขัดแย้งจะไม่แสดงออกโดยหน่วยงานต่อหน่วยงาน หรือจากตัวบุคคลโดยตรง แต่จะออก 

มาในลักษณะที่เป็นตัวแทนแต่ละฝ่าย ที่จะออกมาแสดงข้อขัดแย้งต่อกัน โดยที่ช้าราชการประจำจะ 

ไม่แสดงตัวว่ามีความขัดแย้งต่อกันอย่างชัดเจนหรืออย่างตรงไปตรงมา ตัวแทนที่จะออกมาแสดง

ความคิดเห็นกรณีเกิดความขัดแย้งต่อกันนั้นอาจได้แก่ นักวิชาการ สื่อมวลชน ตัวแทนบริษัทฯ ท่ี 

เก่ียวช้อง โดยมีการกำหนดลักษณะท่าทีในการแสดงออกต่อกันจากแต่ละฝ่ายที่ขัดแย้งต่อกัน

เกี่ยวกับโครงการรถไฟฟ้าธนายง ไต้ปรากฏพฤติกรรมของความขัดแย้งของหน่วย 
งานกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบโครงการที่มี ร.อ.กฤษฎา อรุณวงศ์ ณ อยุธยา เป็นผู้ว่าราช 
การกรุงเทพมหานครในขณะนั้น กับหน่วยยงานกรมตำรวจ ซึ่งมี พล.ต.ท.สล้าง บุนนาค ครังดำรง 
ตำแหน่งผู้ช่วยอธิบดีกรมตำรวจ (ฝ่ายจราจร) เป็นผู้รับผิดชอบควบคุมดูแลงานจราจร พฤติกรรม 
ของความขัดแย้งตังกล่าวปรากฏในการประชุมพิจารณาแผนการจราจรของการก่อสร้างโครงการ 
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร ณ ห้องประชุมสำนักงานผู้ช่วยอธิบดีกรมตำรวจ (ฝ่ายจราจร) 
วันอังคารที่ 23 สิงหาคม 2537 เวลา 10.00 น. ในการประชุมครังนี มีผู้เ'ช้าร่วมประชุม แยกเป็น
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1. ผู้ทรงคุณวุฒิ ซึ่งเป็นผู้แทนจากสถาบันการศึกษา, มหาวิทยาลัย, วิศวกร, 

ธนาคาร, สื่อมวลชน, กองทัพ, สส., ประธานกรรมาธิการสิ่งแวดล้อม, วุฒิสภา, อดีตอธิบดี 

ผู้พิพากษาศาลอาญา รวม 27 คน

2. คณะทำงานพิจารณาแผนการจราจรของการก่อสร้างโครงการระบบขนส่ง 

มวลชนกรุงเทพมหานคร ซ่ึงมี พล.ต.ท.สล้าง บุนนาค เป็นประธานคณะทำงาน จำนวน 30 คน

3. ผู้สังเกตการณ์ ซึ่งมีผู้เข้าร่วมสังเกตการณ์หลากหลายสาขาอาชีพ รวมทัง

ตัวแทนจากพรรคการเมือง รองผู้ว่าการทางพิเศษแห่งประเทศไทย รองเลขาสภาความมั่นคง

แห่งชาติ ผู้แทนเลขาสำนักงานคณะกรรมการ ก.ล.ต. รวม 24 คน

4. ผู้แทนกรุงเทพมหานคร 3 คน

5. ผู้แทนบริษ้ทธนายง 3 คน

พล.ต.ท.สล้างฯ กล่าวว่า ประเด็นของการประชุมอยู่ที่ว่าจะทดสอบการก่อสร้าง 
(โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร) ที่ใดจึงจะทำให้ทราบข้อมูลปิญหาที่แท้จริง เพราะ 
ทางบริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำกัด (ธนายง) เสนอขอทดสอบการก่อสร้างที่ถนนราชดำริ 
ซึ่งขณะนีปิญหาการจราจรมีน้อย ผิวการจราจรกว้าง แม้จะมีการก่อสร้างจิรง ก็อาจไม่เกิดปีญหาขึน 
แต่มีอนุกรรมการ,ใน อจข.(คณะอนุกรรมการจัดระบบขนส่งขนาดใหญ่) หลายท่านเห็นว่าควรจะมี 
การทดสอบการก่อสร้างในถนนที่การจราจรหนาแน่นติดขัดและมีปิญหา เช่น ถนนสุขุมวิท หรือ 
ถนนสีลม เพื่อจะได้ทราบปิญหาที่แท้จริง และหาแนวทางแก้ไขปิญหาได้อย่างถูกต้อง

พล.ต.ต.สุธรรม เศวตบันทา! ผู้ช่วย ผู้บัญชาการตำรวจนครบาล (รับผิดชอบ 
จราจร) ได้กล่าวว่า “ ความเห็นส่วนตัว ไม่เห็นด้วยกับการสร้างรถใฟลอยฟ้า โดยเฉพาะจะมีการ 
สร้างภายในตัวเมือง”

นายวงศ์ชัย เจริญสวรรค์ วิศวกร ร กรมทางหลวง กล่าวว่า “ หากมีการก่อสร้างจุด 
ที่ยากก่อนแล้ว ถ้าหากว่ามีบัเญหาแล้วหาทางแก้ไขไม่ได้ เกิดดำเนินการต่อไปไม่ได้ ทำให้โครงการ 
ยืดเยื้อและเป็นปิญหาจราจรที่แก้'ไม่ตก”

พล.ต.ท.สล้างฯ ถามผู้แทนบริษัทธนายง “ ท่านนำแผนการจราจรมาหรือไม่”

ผู้แทนบริษัทธนายงให้ทาง กทม.น ำเอกสารให้ดู



112

พล.ต.ท.สล้างฯ กล่าวสรุป การประชุมในวันนี ที่ประชุมได้มีการแสดงความคิด 

เห็นอย่างกว้างขวาง มีข้อยุติ โดยเสียงส่วนใหญ่เห็นว่า

1) ให้บริษัทพิจารณาผลกระทบการก่อสร้างให้รอบด้าน มิใช่เพียงแต่ด้าน 

วิศวกรรมอย่างเดียวเสนอให้ศึกษาเพิ่ม ผลกระทบด้านสังคม และเศรษฐกิจ โดยเฉพาะชุมชนเศรษฐ 

กิจ เช่น สีลม และสุขุมวิท จะมีการฟ้องร้องจากเจ้าของอสังหาริมทรัพย์เดิม

2) มีความเป็นไปได้หรือไม่ ให้นำคอมพิวเตอร์มาใช้วิเคราะห์สภาพ (Computer 
Simulation) ทังการก่อสร้าง/การจราจร/ผลกระทบสิ่งแวดล้อม แทนการก่อสร้างในพื้นที่จริง

3) ทำการทดลอง โดยจัดแผงเหล็กไปกั้นตามความต้องการที่จะใช้ในระหว่างการ 

ทดลองการก่อสร้างที่ถนนสุขุมวิท 1 แห่ง ถนนสีลม 1 แห่ง ในชั่วโมงเร่งต่วน เป็นเวลา 1 ชั่วโมง 

เศษ โดยขอให้ กทม.และบริษัทธนายง ประชาสัมพันธ์ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนทราบล่วงหน้าและขณะทำ 

การปิดกัน ส่วนการสั่งการ หากเกรงว่าตำรวจจะขาดความเข้าใจ ทางตำรวจยินดีปฏิบัติตามคำสั่ง 

ของ กทม.

ตัวแทนธนายง และ กทม.ไม่สามารถปฏิบัติตามข้อเสนอข้างต้น และขอกลับไป
หารือผู้มีอำนาจ

การประชุมได้ข้อยุติ คือให้ไปทำการศึกษาเพิ่มเติม

ต ัวอย่างที่นำเสนอเป็นความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานกรุงเทพมหานครผู้ร ับผิด 
ชอบโครงการรถไฟลอยฟ้าธนายง กับหน่วยงานกรมตำรวจ (ผู้ช่วยอธิบดีกรมตำรวจฝ่ายจราจร)
จะเห็นรูปแบบของความขัดแย้งได้แสดงออกโดยผ่านทางตัวแทนของฝ่ายต่าง  ๆ ในรูปแบบของการ 
ประชุมหาข้อยุติ ซึ่งทางออกของข้อยุติความขัดแย้งในระดับตัวแทนฝ่าย จะมีรูปแบบของการที่ฝ่าย 
หนึ่งฝ่ายใดไม่มีอำนาจในการตัดสินใจ ขอกลับไปหารือผู้มีอำนาจ รวมทั้งการขอไปทำการศึกษา 
เพิ่มเติม ตังตัวอย่างข้างด้น

จากการประชุมครั้งเดียวกันข้างด้น ได้มีวาระอื่น  ๆ โดยเปิดโอกาสให้ผู้เข้าร่วม 
ประชุมแสดงความคิดเห็นเพื่อนำไปประกอบการพิจารณาดำเนินการต่อไป

ดร.สุรพล สุดารา อาจารย์คณะวิทยาศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ได้กล่าวว่า 
“ เรื่องรถไฟฟ้านันไม่ว่าจะสร้างใต้ดินหรือลอยฟ้า จะต้องมีปิญหากระทบตามมาทังนัน...ฯลฯ เม่ือ 
เริ่มดำเนินการก็เริ่มคิดถึงเรื่องเหนือดิน แต่ขณะนีดำเนินการมาแล้ว เรามองเห็นป็ญหาต่าง  ๆ มาก
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ม า ย ต า ม ม า  ผ ม ไ ม ่ เ ข ้า ใ จ ว ่า ท ำ ไ ม ไ ม ,ด ำ เ น ิน ก า ร เ ป ล ี ่ย น แ ป ล ง ใ ห ้ล ง ใ ต ้ด ิน ใ น เ ข ต ช ั ้น ใ น . . . ต ร า บ ใ ด เ ม ื ่อ  

พ ิจ า ร ณ า เ ห ็น ว ่า จ ะ เ ก ิด ป ้ญ ห า ต า ม ม า แ ล ้ว  ไ ม ่น ่า จ ะ ใ ห ้โ ค ร ง ก า ร ด ำ เ น ิน ก า ร ไ ป โ ด ย ใ ช ้ป ร ะ ช า ช น เ ป ็น

เ ค ร ื ่อ ง ท ด ล อ ง ”

พล.ต.ท.สล้าง บุนนาค ประธานในที่ประชุม ไต้ให้ข้อคิดว่า ในเมื่อบริษัทธนายง 
ยังไม'ได้ศึกษาการก่อสร้างที่ชัดเจนแล้ว และมีการทดลองโครงการโดยใชว้ิธีชุดถนน ตัดต้นไม้ซึ่ง 
ปลูกมานับ 20 ป ีน ัน สมควรหรือไม่ ถ้าหากว่าการทดลองโครงการโดยใชแ้ผงจราจรกั้น อย่างไหน 
จะดีกว่ากัน และจะหามตใินการหาวิธีทดลองก่อสร้างอย่างไร

ผู้แทนบริษัทธนายง เสนอวิธีการทดลองก่อสร้างนั้นโดยประสานงานทุกระดับ
ทางด้านการจราจร สิ่งแวดล้อม วิธีการต้านวิศวกรรม ทางบริษํทจึงมีความจำเป็นอย่างหนึ่งที่จะใช้ 
วิธีทดสอบที่จะได้มาซึ่งข้อมูลที่ครบถ้วน ฉะนั้น วิธีการกั้นแผงจราจรนั้นจะเป็นวิธีการที่ได้ข้อมูล 
ไม่ครบถ้วน

ประเด็นที่ชีให้เห็นว่าโครงการฯ นีมีความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานกรุงเทพ
นหานครกับกรมตำรวจอย่างชัดเจน เม่ือ พ ล .ต.ท.สล้างฯ ได้กล่าวว่า “ สัญญาแก้ไขได้หรือไม่เท่าที่ 
ผ่านมา” นอกจากนีสิ่งที่สะท้อนว่ามีความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานทังสอง รวมทังระหว่างผู้รับผิด 
ชอบตามอำนาจหน้าที่ทังสองหน่วยงานนี เม่ือ พ ล .ต.ท.สล้างฯ ได้กล่าวสรุปว่า “ขอยืนวันว่าไมได้ 
เคยตำหนิบริษัทธนายง แต่เสียใจท่ีท่านผูว่้า กทม.ไม่เสนอข้อเท็จจริงถีงป็ญหาท่ีเกิดข้ึน ท่ีควรแจ้ง 
ให้กับประชาชนทราบ สร้างความสับสนทางสื่อต่าง  ๆ จนประชาชนทั่วไปสับสนมากท่ีลูด ไม่รูว่้า 
ได้ดินหรือลอยฟ้าสี ในที่สุดด้วยความรำคาญก็จะยอมให้ทำอะไรก็ได้ เมื่อนั้นแหละครับความ
เสียหายจะเกิดขึ้นอย่างมหาศาล

วันนี้เป็นวันสำคัญที่จะด้องหารือถึงจดทดลองนั้น หมายถึงว่า ด้นปาล้นขวด 
ขนาดใหญ่หลายสิบด้นจะถูกคัดหรือนำออกไป แต่ท่านผู้ว่ากฤษฎาไม่ไดิให้ความสนใจในเรื่อ}นี้เลย 
ส่งแต่ข้าราชการประจำซึ่งต่างก็อิดหนาระอาใจกับฟ้ญหานี้มาประชุมแทน และตลอดเวลาขแงการ 
ประชุม ทาง กทม.ไมมผู้หนี่งผู้ใดออกมาแสดงความคิดเห็นเลย

ถึงแม้คณะรัฐมนตรีจะอนุมัติไปแล้ว ก็เป็นการอนุมัติให้เป็นไปตามสัญญาทีทำมา 
แต่สมัยรัฐบาลนายอานันฑ์ ฟ้ณยารชุน ด้วยความรีบเร่งอนุมัติไปเพือไมไห้เกิดความเสียหายต'■ าภาพ 
พจน์ของประเทศ สัญญานีทำตังแต่ พ.ศ.2535 ซึงในขณะนันมีอัตราจำนวนเพิมฃีนเพียงวันละ
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4 0 0  ดัน ปัจจุบันนีอัตรารณพิมขืนถึงวันละประมาณ 1,285 ดัน คิด!ปันร้อยละ 41 ข้อมูล
ข้อเท็จจริงเปลียไป จะรักษาสัญญาอย่างไร ต้องพิจารณาถึงความเปีนไปไดในปัจจุบันเป็นหลักใน 
การพิจารณา

ผมในฐานะผู้รับผิดชอบการจราจร มีหน้าทีต้่องศึกษาหาข้อมูลว่าจะมีผลกระทบ 
มากน้อยแค่ไหน ถ้าหากเห็นว่าการเสียหายมากมายจนเศรษฐกิจเสียหาย ผมมีหน้าที่ต้องรายงาน 
ถ้าไม่รายงานถึงปัญหาแล้ว ทากมีปัญหาเกิดขืน ทังการจราจรติดขัดมากขืน ความหงุดหงิดและการ 
ทำงานทีต้องหนักขนของตำรวจจราจร

ทีสดกระผมขอวิงวอนท่านผู้ว่ากรุงเทพมหานคร กรุณากล้าเผชิญหน้าเมื่อเราคุย 
ทันถึงปัญหา และถ้าจะออกทีวีก็ฃอเชิญทงสองฝ่ายไปร่วมแสดงความคิดเห็น เลิกเสียทีทับการ
โฆษณาชวนเชือ พูดและตอบทันให้ตรงประเด็น เช่น ทำไมต้องทดลองทันที่ถนนราชดำริ ซ่ีงไม'มี 
ปัญหาทังสภาพจราจรและสิ่งแวดล้อม ทำไมต้องทำลายต้นไม้ที่สวยงามทุ่ด และเหลือเพียงถนน 
เดียว ทำไมไม่บอกกล่าวว่าระหว่างก่อสร้างอะไรจะเกิดขึ้น

ขอเรียนว่า การประชุมวันนีมีความศักดิสิทธิ ผมไต้อัญเชิญพระบรมรูปรัชกาลที่ 
5 ซึงเป็นทีเคารพบูชาของประชาชนชาวไทย พระองค์ท'ไนเป็นกษัตริย์ทีพัฒนาประเทศไทยให้ 
เจริญรุ่งเรืองมาในอดีต มาประดิษฐานไวีในที่ประชุม เพื่อดลจิตดลใจให้ผู้แสดงความคิดเห็นต้วย 
จิตสำนึกของความเป็นเจ้าของประเทศ ด้วยวฒิภาวะและจรรยาบรรณในวิชาชีพ ผมเชื่อว่าสิ่งศักดิ 
สิทธิทังหลายทีพวกเราเดารพเชือถือ ตลอดจนพระสยามเทวาธิราช คงจะปกปองคุ้มครองชาติไทย 
ไม่ต้องต้อยโอกใสและก้าวไปทันเพื่อนม้าน ซึงผลของการประชุมในวันนี้ คณะทำงานซึ่งผมเป็น 
ประธานจะทำ!สนอ ฯพณฯ รองนายกรัฐมนตรี (นายบุญชู โรจนเสถียร) เพื่อพิจารณาต่อไป,,

นอกจากความสลับซับซ้อนของขึ้นตอนการดำเนินการที่มีอยู่เป็นจำนวนมากมาย 

หลายขันตอน อันเป็นลักษณะรูปแบบของการดำเนินการขององค์การแบบระบบราชการแล้ว การท่ี 

ไม่มีการสอบถามความคิดเห็นของประชาชนก่อนการกำหนดนโยบาย/แผนงาน/โครงการ หรือการ 

ที่ไม่ให้ข่าวสารอธิบายลักษณะของโครงการที่จะดำเนินการต่อสาธารณช J และหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องอื่น ๆ ผลก็คือความขัดแย้งระหว่างหน่วยงานที่รับผิดชอบกับหน่วยงานอื่น  ๆ ท่ีเก่ียวข้อง 

รวมทังกับประชาชนที่ประสงค์จะรับทราบข้อมูลที่ลึกซึ่งมากกว่าที่หน่วยงไนรับผิดชอบประสงค์จะ 

เปิดเผย อันเป็นเหตุให้นโยบาย/แผนงาน/โครงการนัน เกิดความล่าข้า ไม่คืบหน้าตามกำหนดระยะ 

เวลาที่คาดหมายไว้ ผลท่ีตามมาก็คือ การแก้ไขปัญหาของรัฐไม่ประสบผลสำเร็จตามที่ตังเปาหมาย
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ไว้ อย่างเช่น โครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ทั้ง 3 โครงการ ไม่สามารถเปิดให้บริการได้ 

ตามเวลาท่ีกำหนด และมีโครงการที่ถูกยกเลิกสัญญาสัมปทานในที่สุด

ความเป็นจริงที่ปรากฎ ย่อมแสดงไในห็นถึงความสำคัญของป้ญหา1ของการกำหนด 

น ๒ บายการแก้ไขปีญหาจราจร ว่าผลทีเกิดขึนนันมิผลกระทบโดยตรงต่อระบบสังคม ความล่าช้า 

ของ โครงการหนึ่งโครงการใดทีเกี่ยวกับการแก้ไขปิญทาจราจรนัน มีผลเป็นความสุญเสียทาง

เศรษฐกิจอย่างมหาศาล เช่น มูลค่าวงเงินลงทุนโครงการโฮปเวลล้นั้นสูงถึง 80,000 ล้านบาท และก็ 

ต้องถูกยกเลิกสัญญาสัมปทานไป ซ่ึงกลายเป็นความสุญเสีย เอกาสและเวลา ซึ่งไม่อาจประเมินค่า 

ความเสียหายเป็นตัวเลขได้ นอกจากนีแล้วสภาพแวดล้อมระหว่างการก่อสร้าง ความอดทนของ 

ประชาชนต่อความหวังของแต่ละโครงการ ความสูญเสียทังชีวิตและทรัพย์สินในระหว่างการ

ก่อสร้างดำเนินการ ล้วนแต่เป็นความสุญเสียและเป็นความเสียหายที่ไม่มีผู้ใดรับผิดชอบ แม้แต่

หน่วยงานทีรับผิดชอบต่อโครงการโดยตรง ดังเช่นท่ี สฤติ สันติเมทน่ดล ได้กล่าวไว้ในตอนต้น

ท่ีว่า “ ทำให้เกิดมี การแย่งกา-Iรับความชอบ และต'นกิกิ!คกาามรับผิดชอบ”

สุภาวดี มิตรสมาÎวิงน ไต้สรุปผลการวิจัเยเร้องทัศนคติของผู้ใช้รถและผู้ใช้ถนนต่อ 

มาตรการแก้ไขปิญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานครา 1

“ส ิง ส ำ ค ัญ ท ีส ุด ท ี่น ่า จ ะ ต ัอ ง ต ร ะ ห น ัก อ ย ่า ง ย ิ่ง ใ น การแ ก ้ไ ข ปัญหาจราจรของ 
ก ร ุง เท พ ม ห าน ค รค ือ  การแก้ป ัญ ห าจะไม ไฅ ้ผ ล!ลย'ทากร ัฐบ าลแล ะห น ่วย งาน ท ี่เก ีย จข้องขาดความ
จร ิงใจ  และเห ็น ต ่อ ป ระ โย ช น ์ล ้ว น ร ว ม  ป ัญ ห าจ ราจ รใน เข ต กร ุง เท พ ม ห านครจะไม ่รุนแรงอย่างท ี่เป ็น  

อ ย ู่ใน ป ีจจ!ุ}''น ห าก ร ัฐ บ าล และห น ่วย งาน ท ี่ร ับ ผ ิด ช อบ ม ีว ิน ัย ท ัศ น ์ท ี่ก ว ้างไกล และกล้าท ีจ่ะตัดสินใจ 
แ ล ้ป ัญ ห าโด ย ไม ่ค ำน ึงถ ึงผ ล ป ระโย ช น ์ข อ งต น เอ งแล ะผ ล ป ระโย ช น ์ข อ งก าร เม ือ ง  จ ลจ "  โดยเสนอ 
แนะการปรับปรุงการบริหารงานการแก้ปี-ญหาจราจรไวัดงนี'่ 5

1) รัฐต้องมีความเป็นผู้นำ และกล้าตัดสินใจได้ฉับพลันทันเหตุการณ์ โดยเฉพาะ 

ร องนายกรัฐมนตรีที่ทํ ไ กับดูแลเร่ืองการ จราจร ต้(I 1ลงมา ส้มผิสกับปีญหาและสั่งการแก้ปีญหาได้

ทันที

สุภาวดี มิตรสมหวัง, “สรุปผลก เร าวัยท'รสใแาติ''II0 พ ู้,11รถและผู้'ใช้ถนนต่อมาตรการแก้ไขป้ญหา 
จราฉรในเขตกรุงเทพมหาใเกร” เอกสารประกอนการสมมนาเชงปฎบัฅิการ “ กลยุทธ์ในการนำมาตรการการ
แก้ไขปีญหาจราจรไปบังคับ 1ช้ให้ได้ผณชีงปฎนัฅิการ’', เทป] 53 (นากสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่)

เรื่องเดียวกัน, หน้า 50
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2) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านจราจรต้องมีการประสานทั้งแนวราบและแนวดิ่งได้ 

อย่างมีประสิทธิภาพ

3) มีองค์กรกำกับควบกุมดูแลให้การแก้ไขปีญหาเป็นไปอย่างมีเอกภาพ

4) รัฐต้องให้การสนับสนุนด้านงบประมาณ สำหรับการลงทุนในระบบขนส่งมวล

ชนขนาดใหญ่

5) การแก้ปีญหาของต่างหน่วยงานจะต้องสอดคล้องเกือกูลกัน โดยให้องค์กร 

ระดับนโยบายและแพน กำหนดแผนปฏิบัติหรือมาตรการ แล้วให้หน่วยงานรับไป เพ่ือมิให้เกิด 

ความชำซ้อน

ในขณะที่ สุรศักดิ ญาณประสาท',,' ได้กล่าวในหนังสือพิมพ์สยามโพสต์ เม่ือ 5 
มีนาคม 2537 หน้า 8 ว่า “ ...ค ร าบใดถ ้าย ังม ีผ ู้ท ี่ม ีอ ำน าจใน ก ารคัดสินใจเร่ืองต่าง  ๆ ไม'ทำเพ่ือ 
ป ระโย ช น ์ข อ งป ระช าช น เป ็น ห ล ัก  แ ต ่ม ุ่ง ท จีะท ำป ระโยช น ์ไห ้เฉ พ าะกล ุ่ม  บุคคลเพืยงบางกลุ่ม
ต ราบ น ัน ร ับ รอ งได้ว ่าไม ม ีล ัน ท ี่จะแ ก ้ใ.1ญทาต ่าง ๆ ล ง ไ ด ้แ ต ่ก ล ับ ทวีค ว าม ร ุน แรงมากข ีน้...”

จากการศึกษาทำให้รู้ว่า ความเป็นองค์การแบบระบบราชการ ซึ่งประกอบด้วย 

โครงสร้าง รูปแบบ พฤติกรรมของระบบราชการ ซึ่งเป็นองค์ประกอบในหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ท่ีมี 

หน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปิญหาจราจรมีอยู่ทุกแห่ง รวมทั้งกระบวนการบริหารงานของ

หน่วยงานที่มีอำนาจหน้าที่เป็นตัวกำหนดตามที่กฎหมายบัญญัติไว้ ประกอบกับความต้องการให้

บรรลุเป้าหมาย1ของหน่วยงานแต่ละหน่วย และความแตกต่างในด้านต่าง ๆ ของหน่วยงานที่ไม่เท่า 

เทียมกัน ล้วนเป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดความซับซ้อนและความขัดแย้งของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทังสิน

กรณีที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขปิญหาจราจรมี 

ความขัดแย้งในการกำหนดนโยบาย อย่างเช่นกรณีของกรุงเทพมหานครกับสำนักผังเมือง

ในประเด็นที่กรุงเทพมหานครกำหนดนโยบายให้กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลายศูนย์ แต่สำนัก

ผังเมืองกำหนดนโยบายออกมาเป็นเมืองรวมศูนย์นัน การแก้ไขปีญหาจราจรก็จะประสบกับป็ญหา 

ความยุ่งยากและความซับซ้อนมากขึ้น รวมทั้งเม็ดเงินที่นำมาใช้ในการแก้ไขป็ญหาก็จะต้องเพิ่มมาก 

ขึ้นไปตามแผนงาน/โครงการที่กำหนดขึนมารองรับ เพื่อให้สอดประสานกับนโยบายของหน่วย

ทังสองท่ีขัดแย้งกัน ซึ่งรัฐบาลก็สามารถจะแก้ไขปิญหา,ในแต่ละประเด็นที่ขัดแย้ง ให้ประสบความ

สุรศักดิ ญาณประสาท, หนังสือพิมพสยาม เพล'ต, (5 มีนาคม 2537)ทน ้า 8.
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สำเร็จได้ แต่อาจจะล่าช้า และพลาดโอกาสในการพัฒนาประเทศโป โดยท่ีรัฐบาลจะต้องเข้ามา 

แก้ไขอย่างจริงจัง เช่นท่ี พลาธิป เสรีพิทักษ์37 ได้วิจารณ์ไวไนสยามโพสต์ เม่ือ 18 กรกฎาคม 2537 

าทภ้ 5 ว่า “ ป ัญ ห า น ันน ีล ักบ ณ ะเป ีน ล ูกโซ 'และสะสม ม าน าน ท ีจร ิง แ ค ่ต ้อ ง ก าร ก าร แ ก ไข แ ล ะ $ ท ี่

ร ับ ผ ิด ช อ บ ค ือ ร ัฐบ าล ป ัจ จ ุบ ัน  อย ่าม องแด'ป ัญ ห าท างต ้าน เท คน ิคกล1ไกว ่าจะ ม ุด ด ิน ห ร ือ ล อ ย ฟ ืา

ต ้องม องต ้น ต อ ป ัญ ห า แล ะแก ไข อ ย ่างจ ร ิงจ ัง เส ีย ท ี ม ิฉ ะน ัน เราจ ะพ ล าด โอ ก าส ไน ก าร พ ัฒ น า ป ร ะ เท ศ  

ไ ป เส ีย อ ีก ,

ดร.ต่อพงศ์ วัจนะสวัสด,* รองเลขาธิการ คจร.ได้ให้สัมภาษณ์พิเศษในบทสนทนา 

จราจรของ สจร.สาร ฉบับประจำเดือนธันวาคม 2540 ว่า ความสำเร็จต่อการแก้ไขปิญหาการจราจร 

จำเป็นต้องอาศํยป้จจัยสำคัญ 2 กระการ เป็นตัวผลักดันให้นโยบายมีประสิทธิภาพ คือ

ประการที่ 1 แรงผลักตันที่ภาครัฐบาล โดยเฉพาะอย่างย่ิงนักการเมือง ที่ได้รับมอบ 

หมายจาก ครม.ให้ดำเนินการผลักตันให้การประสานงานของ สจร.สัมฤทธิผล

ประการที่ 2 ความร่วมมือของภาคเอกชนและภาครัฐ ได้แก่ หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

กับการจราจรโดยตรง (ตร. จร., กทม., ขบ., ทล.และ ยธ.) ให้ความร่วมมือกับ สจร.ดำเนินงานตาม 

แผนพัฒนาจัดระบบการจราจรและขนส่งที่ ครม.ได้ให้ความเห็นชอบเป็นอย่างดีแล้ว ผลักดันให้มี 

การดำเนินงานร่วมกันจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างจริงจังและได้รับความร่วมมือจากภาคเอกชน 

ทั้งในด้านงานประชาสัมพันธ์ และงานอาสาจราจร ที่เป็นไปตามแผนหลักฯ ดังกล่าว อย่างมีประ 

สิทธิภาพด้วย * 8

37 พลาธิป เสรีพิทักษ์,, จันทรวิพากษ์ทัศนะต่อนานาปีญหา วิกฤติการตัดสินใจของัฐบาลเลือกตัง,
สยามโพศต,'. 18 กรกฎาคม 2537, หน้า 5.

8 ต ่อพงศ ์ว ัจน ะสว ัสด,“ นโยบายแผนหลักและมาตรการต่าง  ๆ ด้านการจัดระบบการจราจร 
ปี 2540/2541” , สจร.สาร “ สัมภาษณ์พิเศษสนทนาจราจร” ฉบับประจำเดือนจันวาคม 2540, หน้า 7-11.
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