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บทคัดย่อ

การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษาถึงสภาพปัญหาการใช้รถใช้ถนนของคน

ในเขตพระนคร กรุงเทพมหานคร (2) ศึกษากระบวนทำงานของนโยบายเชิงสัญลักษณ์มาใช้ในการ

แก้ปัญหาจราจรและ (3) ศึกษาผลจากการนำนโยบายเชิงสัญลักษณ์ไปปฏิบัติ เก็บข้อมูลโดยใช้การ

สังเกตการณ์ การสัมภาษณ์เชิงลึก และการสนทนากลุ่ม

ผลการศึกษา พบว่า (1) สภาพปัญหาจากการใช้รถใช้ถนน ในช่วงเวลาเร่งด่วนจะมีปริมาณ

พาหนะแบบมีมอเตอร์ออกมาใช้ถนนมาก เกิดความคับค่ังหนาแน่น สภาพปัญหาเช่นน้ีมีความเร้ือรัง

มาเป็นเวลานาน ท้ังยังมีแนวโน้มท่ีจะรุนแรงข้ึนในอนาคต  อีกท้ังปัญหาการจราจรยังส่งผลกระทบให้

เกิดปัญหากับส่วนอ่ืนๆ (2) ได้มีการนำนโยบายเชิงสัญลักษณ์มาสู่การปฏิบัติในหลายๆด้าน ไม่ว่าจะ

เป็นการสร้างทัศนคติในเชิงบวกต่อจักรยาน การประชาสัมพันธ์ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ผ่านโครงการ

ต่างๆการให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วม ตลอดจนการสร้างอุปสรรคให้กับผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

อย่างไรก็ดียังมีแนวทางท่ีเป็นทางเลือกในการดึงให้คนลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้จักรยานแทน

แต่ด้วยเพราะข้าราชการยังไม่มีความรู้ความเข้าใจท่ีเพียงพอในเร่ือง นโยบายเชิงสัญลักษณ์จึงทำให้เกิด

ช่องว่างและเสียโอกาสไป (3) การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ พฤติกรรมของคนไม่ใช่เรื่องง่าย แต่หากมี

ข้อมูลที่ถูกต้อง เป็นประโยชน์และมีการสื่อสาร มีการดำเนินการ ภายใต้การวางแผนอย่างมีขั้นตอน

ก็สามารถทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงได้

คำสำคัญ: นโยบายเชิงสัญลักษณ์ ปัญหาจราจร การเปล่ียนแปลงความคิดและพฤติกรรม
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Abstract

The objectives of this study were to study (1) the issue of car road usage in Bangkok

districts (2) the symbolic policies used in solving traffic problems and (3) the results of in-depth

interviews, observation, and discussion groups to determine action-oriented policy.

The results of this study show that (1) the problem is the volume of motorized vehicles

using the road in peak periods. This problem has existed for a number of years and it is expected

that it will become worse as traffic volume continues to grow, (2) Current symbolic policy is to

encourage use of bicycles for road transport instead of motorized vehicles. There has been a

campaign to get this message across to road users. However, because the Government does not

yet have sufficient understanding of the subject, the policy has not been effectively conveyed (3)

It is not easy to change the attitude and behavior of people, but if there is valid data and effective

communication of the plan to solve the problem, a step by step change can be achieved.

KeyWord:  Symbolic policies, Traffic problems, Changing, Thinking and behaviour

บทนำ

การพัฒนาประเทศต้ังแต่อดีตมาถึงปัจจุบันเกิดเป็นความเจริญ ความศิวิไลซ์ ส่ิงท่ีตามมาอย่าง

หลีกเลี่ยงไม่ได้นั้นก็คือ ความเป็นเมือง ประชากรที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเมืองหลวงอย่าง

กรุงเทพมหานครท่ีเป็นเมืองหลัก มีความสำคัญท้ังในเชิงเศรษฐกิจและสังคม จึงทำให้เกิดการขยายตัว

ของประชากร ความหนาแน่น ความเป็นเมืองกว้างขึ้น มีคนอพยพเข้ามามากขึ้น ความต้องการด้าน

ต่างๆมากข้ึนตามไปด้วย ต้ังแต่ความต้องการปัจจัยดำรงชีวิตข้ันพ้ืนฐานเพ่ือความอยู่รอด ไปจนถึงปัจจัย

ท่ีตอบสนองมากกว่าแค่ความอยู่รอด แต่เป็นการตอบสนองให้อยู่รอดอย่างสะดวกสบาย หรืออาจกล่าว

ได้ว่า เป็นเร่ืองท้ังทางกายภาพและทางจติใจ

อย่างไรก็ดี ด้วยวิวัฒนาการ ของการพัฒนาสังคม ประเทศชาติ ทำให้เกิดการท่ีเปิดรับแนวคิด

แบบทุนนิยมเข้ามา อันหมายถึงการเน้นการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ให้คุณค่ากับส่ิงใดๆว่าดีด้วยตัวช้ีวัด

ทางทุนหรือวัตถุทางเศรษฐกิจ และการมีบทบาทสำคัญของแนวคิดดังกล่าว ทำให้เราไม่อาจปฏิเสธ

ส่ิงท่ีตามมาอย่างวิถีชีวิต ค่านิยมของผู้คนท่ีจะปรับเปล่ียนตามไปเช่นกัน การนิยมแสวงหาความสะดวก

สบายทางวัตถุเป็นหลัก หรือเป็นลำดับแรกๆในชีวิต ยกตัวอย่าง เช่น หนึ่งในตัวชี้วัดที่แสดงถึง

ความเจริญตามสังคมแบบทุนนิยม บริโภคนิยมก็คือ การมีรถยนต์ไว้ในครอบครอง ตามแนวคิดนี้

รถยนต์ได้ถูกนิยามให้มีความหมายในเชิงจิตวิทยามากกว่าเป็นเพียงยานพาหนะท่ีใช้ขนส่งผู้คน โดยเป็น

ส่ิงท่ีแทนสัญลักษณ์ (L. Steg, C. Vlek, and G. Slotegraaf, 2001:151-169 อ้างในสุรเมศวร์ พิริยะ

วัฒน์, 2551) สามารถแทนความหมายถึงความสำเร็จในชีวิต อำนาจ ความก้าวหน้าและความสามารถ

ควบคุมวิถีชีวิตของตนเอง จึงไม่น่าแปลกใจท่ีปริมาณรถยนต์บนท้องถนนยังคงคับค่ังอยู่เสมอมา สภาพ
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การจราจรในเมืองหลวงอย่างกรุงเทพมหานครกลายเป็นปัญหาเรื้อรังที่ผู้ใช้รถใช้ถนนต้องพบจนเป็น

ส่วนหนึ่งของชีวิตประจำวัน ผู้คนจากหลายแหล่งย้ายเข้ามาทำงานหาเลี้ยงชีพใน กรุงเทพมหานคร

คนกลุ่มท่ีมีกำลังซ้ือหารถยนต์ส่วนบุคคลก็ใช้รถน้ันเป็นพาหนะในการเดินทางไปทำงาน ดำเนินกิจวัตร

ต่างๆ ดร.สรณรัชฎ์ กาญจนะวณิชย์ เลขาธิการมูลนิธิโลกสีเขียว ให้ข้อมูลว่า จากสถิติของกรุงเทพ

มหานครและกรมการขนส่งทางบก เห็นได้ว่า ในช่วงเวลา 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2542-2552 อัตราการ

เติบโตของคนกรุงเทพฯ อยู่ท่ี 9% และมีแนวโน้มจะหยุดน่ิง แต่จำนวนรถยนต์กลับเพ่ิมข้ึนถึง 32%

และคาดว่าจะมากข้ึนเร่ือยๆ ซ่ึงการเดินทางในกรุงเทพฯ เป็นรถส่วนตัวถึง 46% (มูลนิธิโลกสีเขียว,

www.greenworld.or.th) ผู้ท่ีมีปัจจัย ความสามารถทางเศรษฐกิจรองลงมาก็มักจะสามารถเลือกแบบ

ของการเดินทางในแบบที่สะดวกสบายมากกว่า เช่น จะเลือกใช้บริการรถแท็กซี่ ก่อนจะไปใช้ระบบ

ขนส่งมวลชน (Mass Transportation) อย่างรถเมล์  ทำให้ปริมาณรถบนถนนเพ่ิมมากข้ึนอีก ตามรายงาน

ของสำนักงานสถิติจราจร กรุงเทพมหานครปี พ.ศ.2551 ท่ีพบว่าปริมาณของรถโดยสารท้ังประจำทาง

และไม่ประจำทางชนิดต่างไม่ว่าจะเป็น รถ ขสมก. รถร่วมบริการ รถมินิบัส รถเล็กในซอย และรถตูมี้

ปริมาณเพ่ิมข้ึนจาก ในปี พ.ศ.2550 ถึงปีพ.ศ.2551 รวม 17,372 คัน (สำนักงานสถิติจราจร กรุงเทพ

มหานคร, 2551: น.120)

นอกจากน้ี ในช่วงเวลาเร่งด่วนของวันคือเวลาก่อนเข้าทำงานและเลิกงาน หรืออาจรวมไปถึง

โรงเรียน ท้องถนนจะมีความแออัด หนาแน่นอย่างมากเป็นประจำทุกวัน ดังที่แสดงไว้ในสถิติจราจร

ของสำนักงานสถิติจราจร กรุงเทพมหานคร ท่ีแสดงอัตราความเร็วเฉลี่ยการเดินทางถนนในช่วงเวลา

เร่งด่วน ช่วงเช้า 07.00 - 09.00 น. และ ช่วงเย็น 16.00-19.00 น. ในเขตกรุงเทพมหานครช้ันใน

ของ ปี พ.ศ.2549 – พ.ศ.2551 พบว่าต้องใช้เวลาเดินทางเพิ่มมากขึ้นเรื ่อยๆทั้งขาเข้าและ

ขาออกของท้ังสองช่วงเวลาเร่งด่วน (สำนักงานสถิติจราจร กรุงเทพมหานคร, 2551:น.36)

จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นได้ว่า ท้ังเร่ืองของปริมาณรถมาก ความหนาแน่นสูง ระยะเวลาในการ

เดินทางที่นานขึ้น ล้วนมีสภาพเป็นปัญหาเรื้อรังและมีมากขึ้นเรื่อยจากอดีต ซึ่งสามารถอนุมาน

ได้ว่าในอนาคตปัญหาเหล่านี้มีแนวโน้มจะมากขึ้นกว่าในปัจจุบัน

ภาครัฐตระหนักถึงปัญหาในข้อนี้เช่นกันหากแต่การแก้ปัญหาที่ผ่านมาจากอดีตจนปัจจุบัน

ยังไม่สามารถทำให้ผู้ใช้รถใช้ถนนหลุดพ้นจากสภาพปัญหาดังกล่าวได้ ในทางหน่ึงส่ิงท่ีรัฐบาลได้ทำเพ่ือ

แก้ปัญหาการจราจรอาจเป็นการไปเพ่ิมปัญหาในเร่ืองเดิมให้รุนแรงย่ิงข้ึนและก่อให้เกิดปัญหาใหม่เพ่ิม

เข้ามาอีกด้วย กล่าวคือ ท่ีผ่านมาการแก้ปัญหาการจราจรจะเป็นการเข้าไปจัดการกับสภาพปัญหาเฉพาะ

หน้า คือการเห็นว่าปริมาณรถมาก จึงเกิดวิธีแก้ด้วยการสร้างถนนเพิ่ม สร้างทางเพิ่ม เราจะเห็นการ

ก่อสร้างอยู่ตลอดเวลาไม่ว่าจะเป็น ทางด่วน สะพานข้ามแยก หรืออุโมงค์ เป็นต้น ผู้วิจัยมิได้ปฏิเสธ

ว่าการกระทำเหล่าน้ันเป็นส่ิงท่ีเปล่าประโยชน์ หากแต่ถ้ากระทำอย่างขาดการพิจารณาอย่างรอบด้าน วิธี

แบบนั้นจะกลายเป็นการแก้ปัญหาที่ปลายเหตุที่ไม่จบสิ้น ต้องตามแก้กันไปเรื่อยๆ มีความเรื้อรัง

อีกท้ังยังทำให้ประชาชนผู้ท่ีใช้รถใช้ถนนไม่ตระหนักถึงความสำคัญของปัญหา คือยังต้องการมีรถ และ
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ใช้รถต่อไป เพราะอย่างไรก็ตามภาครัฐคงจะตามมาแก้ปัญหา ผู้วิจัยมองว่าแนวทางการแก้ปัญหาท่ีผ่านมา

เป็นการแก้ปัญหาแบบที่เข้าไปจัดการกับการตอบสนองความต้องการในการเดินทาง (Supply Side

Consideration) กล่าวคือ เป็นการเข้าไปจัดการกับองค์ประกอบเสริมที่ช่วยอำนวยความสะดวกเมื่อ

มีความต้องการเดินทาง เกิดการสิ้นเปลืองงบประมาณในการก่อสร้างสิ่งอำนวยความสะดวกในการ

เดินทางอย่างไม่รู้จบ ยกตัวอย่างได้จากที่มีสถิติได้แสดงไว้ว่ามีการสร้างสะพานยกระดับข้ามทางแยก

ในเขตกรุงเทพมหานครมากข้ึนในหลายพ้ืนท่ี (สำนักงานสถิติจราจร กรุงเทพมหานคร, 2551:น.97)

นอกจากนี้ ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนยังเกิดความเคยชินกับปัญหารถติดในลักษณะที่เป็นปัญหาด้าน

อารมณ์ ความรู้สึก คิดว่าผลกระทบมากท่ีสุดจากปัญหาน้ีก็คือ ความหงุดหงิด ความเหน่ือยล้าจากการ

เดินทาง หากทนสิ่งเหล่านี้ได้ก็สามารถก้าวพ้นปัญหาด้านนี้ได้โดยลืมคำนึงถึงผลกระทบด้านอื่นๆ

ดังที่ผู้วิจัยกล่าวในข้างต้นแล้วว่ากระบวนการแก้ปัญหาที่ผ่านมานอกจากจะไม่สามารถแก้

ปัญหาเดิมท่ีมีอยู่ได้ อีกท้ังยังเป็นการซ้ำและเพ่ิมให้เกิดปัญหาใหม่ เช่น หากภาครัฐเลือกใช้แนวทาง

แก้ปัญหาโดยการตามสร้างถนนหนทางให้สอดรับกับปริมาณรถที่เพิ่มขึ้นเรื่อยๆ สิ่งที่ต้องเผชิญใน

อนาคตยังมีเร่ืองของมลภาวะ การตัดต้นไม้ เร่ืองพลังงานน้ํามัน และเร่ืองค่านิยมของประชาชนจะเป็น

ผลให้การแก้ปัญหาไม่เกิดความยั่งยืน ตามหลักการของการพัฒนาที่ยั่งยืนอย่างหนึ่งที่ว่า การพัฒนา

ท่ีย่ังยืนจะต้องมองและแก้ปัญหาแบบองค์รวม ไม่ว่าจะเป็นปัญหาด้านส่ิงแวดล้อม เศรษฐกิจและเร่ือง

การพัฒนาเป็นเร่ืองท่ีมีความซับซ้อนมีหลายมิติ หากไม่ได้มีการพิจารณาโดยคำนึงถึงปัจจัยให้ครบถ้วน

แล้ว การแก้ปัญหาหนึ่งอาจเป็นการก่ออีกปัญหาหนึ่งไปในตัว (Introduction to Sustainable

Development, 2547 อ้างในอรทัย ก๊กผล, 2547) แต่หากจะกล่าวว่า ความพยายามในการแกปั้ญหา

จราจรท่ีผ่านมาของภาครัฐใส่ใจแต่เพียงกับเร่ืองการก่อสร้างต่อขยาย เพ่ิมเติมโครงสร้างทางการคมนาคม

หรือที่เป็นการจัดการกับส่วนของการจัดการการตอบสนองความต้องการเดินทาง (Supply Side

Consideration) ก็คงจะไม่ถูก เพราะมีหลักฐานแสดงว่าภาครัฐเองก็ให้ความใส่ใจในการแก้ปัญหาการ

จราจรโดยให้ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนเข้ามามีส่วนเก่ียวข้อง ซ่ึงสะท้อนได้ว่า ภาครัฐเองก็ไม่ได้ละเลย

กับส่วนที่เป็นเรื่องของคน ของผู้เดินทาง และความต้องการในการเดินทาง การใช้รถใช้ถนนของคน

(Demand Side Consideration) จะเร่ิมเห็นได้อย่างเป็นรูปธรรมต้ังแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

ฉบับท่ี 8 (พ.ศ.2540-2544)  เป็นต้นมา ด้วยเร่ิมท่ีการนำแนวพระราชดำร ิเร่ืองปรัชญาเศรษฐกิจ

พอเพียงมาเป็นกรอบหนึ่งในการพัฒนาประเทศ (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI),

2544 อ้างในสุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2553) และถูกใช้เป็นแนวทางในการกำหนดกรอบการพัฒนาการ

ขนส่งและแก้ไขปัญหาจราจรของประเทศดว้ย ซ่ึงกรอบแนวปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมีความแตกต่าง

จากแนวทางท่ีเคยใช้มา คือ เน้นความพอประมาณ ใช้องค์ความรู้และคุณธรรมท่ีมีอยู่จัดการกับปัญหา

ที่มีอยู่ จากแนวคิดนี้เห็นได้ว่าจุดเน้นเปลี่ยนจากวัตถุมาอยู่ที่คน ต้องอาศัยคนในการขับเคลื่อน

ประชาชนผู้ที่ได้รับปัญหากลายเป็นส่วนสำคัญในการแก้ปัญหา ซึ่งมีความเชื่อมโยง คล้ายคลึงกับ

แนวทางท่ีมุ่งเน้นการควบคุมความต้องการเดินทาง (Demand Side Consideration) แนวทางดังกล่าว
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สามารถเรียกอีกอย่างว่าเป็นเร่ืองของการจัดการกับความต้องการเดินทาง (Travel Demand Management,

TDM) (ความเคยชินในการเดินทางและปัจจัยแฝง เข้าถึงได้จาก: http://www.thaicyclingclub.org.

อ้างใน สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2554) ซ่ึงเป็นวิธีการหรือกระบวนการท่ีใช้เพ่ือควบคุมหรือลดปริมาณ

การเดินทางโดยใช้มาตรการหรือกลุ่มของมาตรการเพ่ือทำให้การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลยากข้ึน

หรือเพื่อเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง โดยมุ่งหวังให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางของ

ผู้ใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลใหเ้ปล่ียนมาใช้ระบบขนส่งอ่ืนๆ ท่ีสามารถเคลื่อนย้ายผู้โดยสารไดจ้ำนวนมาก

(ระบบขนส่งสาธารณะ) หรือระบบขนส่งที่ใช้พื้นที่ถนนน้อย (การเดินและจักรยาน) เพื่อลดการ

ติดขัดของยวดยานและทำให้โครงข่ายถนนสามารถให้บริการผู้เดินทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ

แต่ถึงแม้ว่าการนำแนวคิดนี้มาเป็นกรอบในการสร้างนโยบายเพื่อแก้ปัญหาจราจรจะยังไม่ใช่

ทางเลือกแรกๆ ท่ีผู้แก้ปัญหาจะหยิบข้ึนมาใช้ แต่การได้นำแนวคิดไปประยุกต์ก็ถือว่า ภาครัฐได้เพ่ิม

ทางเลือกให้กับการแก้ปัญหา ยกตัวอย่างการนำไปใช้ โดยสำนักการโยธาของกรุงเทพมหานครที่มี

โครงการก่อสร้างถนนและทางเชื่อมต่อช่วงถนนสุขสวัสดิ์-ถนนพระรามที่ 2- สามแยกตากสิน

ถนนเพชรเกษมและถนนวงแหวนรอบนอกด้านใต้ โครงการนี้แตกต่างจากโครงการก่อนๆ ตรงที่มี

การวางแผนผังให้สอดรับกับผังเมือง การดำเนินโครงการยังคำนึงถึงผลกระทบด้านอื่นและคำนึงถึง

อนาคต เช่น มีการสร้างทางเท้าท่ีกว้าง มีทางจักรยาน ท่ีจอดจักรยาน อีกท้ังยังมีการปรับภูมิทัศน์ให้

สวยงาม กล่าวคือสร้างทางเลือกและทางรองรับให้กับผู้สัญจรไปมาและหวังให้การใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

ลดลงในอนาคต (เข้าถึงได้จาก www.ngor3-bma.com)

แม้ว่าจะเห็นได้ชัดเจนว่าภาครัฐยังให้น้ำหนักกับนโยบายการแก้ปัญหาการจราจรในกรุงเทพ

มหานครไปที่การแก้ปัญหาโดยเข้าไปจัดการโครงสร้างที่รองรับความต้องการใช้รถ (Supply Side

Consideration) ซ่ึงกลับกลายเป็นการเพ่ิมปัญหาให้มากและรุนแรงข้ึนด้วยซ้ำ แต่เพ่ือเป็นอีกหน่ึงทาง

เลือกให้กับภาครัฐในการแก้ปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยเห็นว่า แนวคิดเรื่องเมือง

จักรยานเป็นทางเลือกทางหน่ึงท่ีน่าสนใจในการแก้ปัญหาจราจรด้วยเหตุผลท่ีเป็นท้ังการแก้ปัญหาท่ีไม่

สิ้นเปลืองงบประมาณมากในการทดลองทำ ไม่เหมือนกับการตัดถนนเพิ่ม การสร้างโครงข่ายทาง

คมนาคมข้ึนมารองรับ อีกท้ังยังมีทัศนะท่ีน่าสนใจกับการเป็นเมืองจักรยาน จาก สรณรัชฎ์ กาญจนะ

วณิชย์ เลขาธิการมูลนิธิโลกสีเขียว (วิถีจักรยาน : จุดไอเดียปรับเมืองเปลี่ยน, 2011 เข้าถึงได้จาก

www.greenworld.or.th) ท่ีว่า  “…การเดินทางด้วยรถยนต์ทำให้เราหนีปัญหามาตลอด เพราะเราเลือก

ท่ีจะปิด ท้ังปิดกระจกจากควันพิษ ซ่ึงท้ังท่ีจริงห้องเคร่ืองกรองควันพิษไม่ได้หมด ปิดหูตัวเองจากเสียง

ปิดตาท่ีจะยอมรับว่าข้างนอกแสงแดดแรงแค่ไหน ทำให้เราห่างไกลธรรมชาติมานานแล้ว แต่การเดิน

และขี่จักรยานทำให้เราใกล้ชิดธรรมชาติมากขึ้น ฟื้นฟูความสัมพันธ์ที่เคยมีกับธรรมชาติ ยกระดับ

จิตใจให้ละเอียดข้ึน เวลาพูดถึงเมืองจักรยาน ไม่ได้หมายความว่าทุกคนต้องมาข่ีจักรยาน แต่ควรจะ

เป็นเมืองท่ีเป็นมิตรกับการเดินทางทุกรูปแบบ ถนนเป็นพ้ืนท่ีสาธารณะ ใช้ทำกิจกรรมได้หลากหลาย

น่ันคือ เมืองท่ีไม่จำกัดศักยภาพของมนุษย์” (กรวิกา วีระพันธ์เทพา อ้างในสรณรัชฎ์ กาญจนะวณิชย์
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เข้าถึงได้จาก http://www.greenworld.or.th) นอกจากน้ียังตอบสนองต่อเป้าหมายสู่การพัฒนาท่ีย่ังยืน

(Sustainable Development) การพัฒนาที่ยั่งยืนได้เป็นกรอบในการบริหารประเทศหลายๆประเทศ

โดยมีประเด็นเร่ืองของการพัฒนาอย่างเป็นองค์รวม คำนึงถึงผลกระทบต่อระบบอ่ืนๆ การบูรณาการ

ความคิด การแก้ปัญหาการจราจร ก็เช่นกันที ่ได้ร ับเอากรอบเรื ่องการพัฒนาที ่ย ังยืนมาใช้

การแก้ปัญหาจราจรด้วยทางเลือกการเป็นเมืองจักรยาน เป็นการเดินทางแบบไม่ใช้เคร่ืองยนต์ หรือท่ี

เรียกว่า Non-Motorization ซ่ึงมักจะหมายถึงการเดิน และการใช้จักรยาน ดังน้ันประเทศต่างๆท่ัวโลก

เช่น สหรัฐอเมริกา ญ่ีปุ่น ออสเตรเลีย จีน เวียดนาม และอีกหลายประเทศในยุโรป จึงได้มีการพัฒนา

และสนับสนุนการใช้จักรยานเพื่อการเดินทางเป็นอันมากในปัจจุบัน

ผู้วิจัยเห็นว่าเม่ือทางเลือกอย่างการใช้จักรยาน ถูกนำมาจับเข้ากับกระบวนการท่ีอาศัยลักษณะ

ของนโยบายเชิงสัญลักษณ์เป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจอย่างย่ิง เพราะทางเลือกของการแก้ปัญหาจราจรควร

จะเป็นทางเลือกท่ีให้ผลอย่างย่ังยืน ให้ผลระยะยาวมากกว่าแค่การแก้ไขเพียงปัญหาเฉพาะหน้า ท้ังน้ี

เพ่ือต้องการให้หลุดจากสภาพความเร้ือรังของปัญหาท่ีเป็นอยู่มาอย่างยาวนาน อน่ึง ในการท่ีจะทำให้

แก้ปัญหาได้อย่างยั่งยืนนั้นต้องเกิดจากความคิด ค่านิยมของแต่ละบุคคลเป็นตัวขับเคลื่อนแล้วจึงนำ

ไปสู่การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมไปในทางท่ีดีข้ึน ซ่ึงเม่ือการแก้ปัญหามีกลไกสำคัญอยู่ท่ีตัวคนแล้วไม่

ว่าจะมีปัจจัยภายนอกมากระทบ หรือเปล่ียนแปลงไปอย่างไร ก็จะไม่ส่งผลต่อการดำเนินการแก้ปัญหา

และในท้ายที่สุดสภาพที่เป็นปัญหาต่างๆก็จะคลี่คลาย

จากท่ีผู้วิจัยได้กล่าวมาข้างต้น ประเด็นสำคัญอย่างหน่ึงก็คือ การให้กลไกของการแก้ปัญหามา

อยู่ที่คน อันหมายรวม 4 ประเด็นหลัก ตั้งแต่จิตใจความรู้สึกนึกคิด ค่านิยม ความต้องการและ

พฤติกรรม โดยการท่ีจะทำให้เกิดความเปล่ียนแปลงดังท่ีกล่าวมาได้น้ัน ต้องอาศัยนโยบายท่ีมีลักษณะ

แบบนโยบายเชิงสัญลักษณ์ (Symbolic Policy) เน่ืองจากนโยบายเชิงสัญลักษณ์จะมีวิธีการท่ีไม่ใช้การ

ออกกฎมาบังคับ (Regulatory) หรือการเข้าไปจัดสรรผลประโยชน์ใดๆ (Distribution) แต่เป็นการ

กระทำผ่านท้ังส่ิงท่ีเป็นรูปธรรมและ / หรือนามธรรมให้ไปกระทบกับความคิด จิตใจภายในของบุคคล

และทำให้เกิดผลต่อความรู้สึกนึกคิด ค่านิยม ความต้องการและพฤติกรรม และด้วยความท่ีส่วนของ

วิธีการ กระบวนการจะมีลักษณะท่ีค่อนข้างเป็นนามธรรม การนำนโยบายเชิงสัญลักษณ์ไปจึงมีความแตก

ต่างกันไปตามบริบท การตีความตลอดจนดุลยพินิจของผู้กำหนดนโยบายและผู้นำนโยบายไปปฏิบัติ

ไม่มีลักษณะท่ีตายตัว รูปแบบของกระบวนการจะปรับไปตามบริบทและวัตถุประสงค์ของการนำไปใช้

มีตัวอย่างงานวิจัยเก่ียวกับการนำนโยบายเชิงสัญลักษณ์ไปใช้แก้ปัญหาแอลกอฮอลล์ในเยาวชน

(Marcella Ogenchuck , 2009) ลักษณะของกระบวนการก็จะเป็นการสร้างสำนึกร่วม การกระตุ้นความ

รู้สึกการเป็นส่วนหนึ่งของชุมชน การประสานความร่วมมือจากส่วนต่างๆ หรือการมีข้อตกลงร่วมกัน

เป็นต้น ในขณะท่ีงานวิจัยอีกช้ินงานวิจัยอีกช้ินในเสนอในเร่ืองของแรงจูงใจในการเลือกใช้รถ (L. Steg,

C. Vlek, and G. Slotegraaf , 2001) เน้ือหาส่วนหน่ึงการพูดถึงปัจจัยเชิงสัญลักษณ์ท่ีทำให้คนเลือก

ใช้รถยนต์ เช่น ความเป็นส่วนตัว การแสดงถึงรสนิยม ความสามารถในการควบคุม เป็นต้น ซ่ึงในงาน



ปีท่ี ๒๔ ฉบับท่ี ๒ เมษายน-มิถุนายน ๒๕๕๖

วารสารวิทยบริการ

7

นโยบายเชิงสัญลักษณ์ เพ่ือการแก้ปัญหาจราจรฯ

สนิดา อ่อนหนู  รศ.ดร.นพดล อุดมวิศวกุล

วิจัยก็ได้กล่าวถึงด้วยว่า หากจะใช้ลักษณ์เชิงสัญลักษณ์ให้เกิดประโยชน์ เม่ือต้องการลดการใช้รถยนต์

ก็สามารถนำลักษณะเฉพาะของการใช้รถยนต์ไปสร้างให้เกิดในส่ิงอ่ืน จะเห็นได้ว่าตัวอย่างของงานวิจัย

ท้ังสองท่ียกมามีกระบวนการของการนำไปปฏิบัติท่ีแตกต่างกัน หากแต่ส่ิงท่ีเหมือนกันก็คือ การมุ่งให้

เกิดผลต่อจิตใจ ความรู้สึกนึกคิด เช่นเดียวกันกับโครงการเก่ียวกับจักรยานต่างๆท่ีดำเนินการโดยผู้รับ

ผิดชอบหลักด้านการแก้ปัญหาจราจร ในกรุงเทพมหานคร อย่างสำนักการจราจรและขนส่งกรุงเทพ

มหานคร ซึ่งผู้วิจัยมองว่าในแต่ละโครงการได้มีการดำเนินงานโดยอาศัยลักษณะของนโยบายเชิง

สัญลักษณ์ ด้วยต้องการให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานหรือการเดิน เพ่ือแก้ปัญหาจราจร ลดมลภาวะ

ส่งเสริมการท่องเท่ียวผ่านการรณรงค์ ประชาสัมพันธ์ในข้อดีของการใช้จักรยานและข้อเสียของการใช้

รถยนต์ การปรับปรุงภูมิทัศน์ของทางเท้าและถนน ซ่ึงเข้าไปกระทบต่อ 4 ประเด็นท่ีสำคัญข้างต้น คือ

ความรู้สึกนึกคิด ค่านิยม ความต้องการและพฤติกรรม ท้ังน้ีก็เพ่ือให้ประชาชนเกิดความคิดคล้อยตาม

มาจนถึงยอมปรับเปล่ียนพฤติกรรม มากกว่าการออกกฎบังคับ

กล่าวโดยสรุป งานวิจัยช้ินน้ีมุ่งเน้น การศึกษาถึงสภาพปัญหา การใช้รถใช้ถนน และมองไป

ถึงกระบวนการใช้นโยบายเชิงสัญลักษณ์เพ่ือเข้ามาแก้ปัญหา ตลอดจนผลกระทบของนโยบายว่านำไป

สู่การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนหรือไม่ อย่างไร กล่าวคือในส่วนสภาพปัญหาผู้วิจัยจะทำ

ความเข้าใจกบัลักษณะวัฒนธรรมการใชร้ถใชถ้นนในพืน้ท่ีเขตพระนคร ด้วยเขตพระนครเป็นเขตท่ีมี

ทั้งแหล่งโบราณสถาน วัดวาอาราม แหล่งท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรมหลากหลาย สามารถใช้จักรยาน

ทั้งเพื่อการท่องเที่ยว อนุรักษ์และสัญจรในชีวิตประจำวันได้ อีกทั้งเขตพระนครก็ยังเป็นแหล่ง

พาณิชยกรรมด้วยในตัว ต้องมีการติดต่อธุรกิจ หรือสถานท่ีทำการของราชการมากมาย มีปัญหาจราจร

ท่ีติดขัด คับค่ัง แต่ในขณะเดียวกันก็เป็นเขตพ้ืนท่ีท่ีได้รับการกระตุ้นให้เป็นเขตแรกๆ ของการนำโครง

การนี้ไปใช้ การเข้าใจถึงสภาพปัญหาจะทำให้การมองกระบวนการแก้ปัญหาโดยใช้นโยบายเชิง

สัญลักษณ์ทำได้ชัดเจนขึ้น ผู้วิจัยจึงเห็นว่าการมองผ่านตัวโครงการจักรยานที่ถูกนำมาใช้ในเขตพื้นที่

อย่างเขตพระนครจะสามารถให้คำตอบท่ีเป็นประโยชน์ได้ ในส่วนของผลกระทบ ผู้วิจัยจะศึกษาว่า จาก

การใช้นโยบายเชิงสัญลักษณ์ดังกล่าว ทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงทางความคิด พฤติกรรม หรือไม่อย่างไร

ซึ่งการมองผ่านนโยบายเชิงสัญลักษณ์ด้วยกรณีศึกษาที่ยกมานี้ ผู้วิจัยเชื่อว่าจะสามารถได้คำตอบของ

การวิจัย ตามวัตถุประสงค์

วัตถุประสงค์การวิจัย

1. เพ่ือศึกษาถึงสภาพปัญหา การใช้รถใช้ถนนของคนในเขตพระนคร กรุงเทพมหานคร

2. เพื่อศึกษากระบวนทำงานของนโยบายเชิงสัญลักษณ์มาใช้ในการแก้ปัญหาจราจร

3. เพื่อศึกษาผลจากการนำนโยบายเชิงสัญลักษณ์ไปปฏิบัติ



ปีท่ี ๒๔ ฉบับท่ี ๒ เมษายน-มิถุนายน ๒๕๕๖

วารสารวิทยบริการ

8

นโยบายเชิงสัญลักษณ์ เพ่ือการแก้ปัญหาจราจรฯ

สนิดา อ่อนหนู  รศ.ดร.นพดล อุดมวิศวกุล

ขอบเขตการวิจัย

การวิจัยครั้งนี้ ศึกษาผ่านการแก้ไขปัญหาการจราจรผ่านโครงการต่างๆเกี่ยวกับจักรยานที่

ดำเนินงานโดยสำนักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ในเขตพระนคร ซ่ึงสามารถอนุมานได้ว่า

เป็นนโยบายเชิงสัญลักษณ์ และเมื่อนโยบายนี้ได้ถูกหยิบขึ้นมามีบทบาทในการแก้ปัญหาดังกล่าว

ส่งผลให้ผู้ใช้รถใช้ถนน ผู้ได้รับอิทธิพลจากนโยบายมีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมอย่างไร โดยการศึกษา

คร้ังน้ีเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ มีขอบเขตการศึกษาดังน้ี

1. ขอบเขตด้านเน้ือหา เป็นการศึกษาสภาพปัญหาการจราจรใน เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร

ท่ีมีความเร้ือรังมาแต่อดีตและยังไม่สามารถแก้ไขได้ด้วย แนวทางการใช้นโยบายแบบเดิม (การบังคับ

ใช้กฎหมาย การจัดสรรโครงสร้างพ้ืนฐานทางคมนาคมมากข้ึน ท้ังการสร้าง ถนน ทางยกระดับ สะพาน

ข้ามแยก อุโมงค์ ตลอดจนความพยายามจูงใจให้คนมาใช้บริการสาธารณะด้วยการปรับปรุงการ

บริการ เป็นต้น) การหันมาพิจารณาทางเลือกหนึ่งคือรูปแบบนโยบายเชิงสัญลักษณ์ที่ใช้กลไกการ

แก้ปัญหา โดยดูถึงกระบวนการดำเนินนโยบายว่าเป็นอย่างไร สามารถไปกระทบกับจิตใจ ความรู้สึก

นึกคิดของบุคคล จนเกิดการเปล่ียนแปลงมาท่ีพฤติกรรมได้หรือไม่อย่างไร ซ่ึงก็คือการดูท่ีผลกระทบ

จากนโยบายดังกล่าว

2. ขอบเขตด้านระยะเวลา ในงานวิจัยช้ินน้ีจะทำการศึกษาผ่านโครงการต่างๆเก่ียวกับจักรยาน

โดยสำนักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ซึ ่งโครงการต่างๆดังกล่าวเกิดขึ ้นภายใต้

พระราชบัญญัติแห่งระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 โดยมีวัตถุประสงค์ให้กรุงเทพ

มหานครเป็นเมืองจักรยาน ภายใต้พระราชบัญญัติดังกล่าวทำให้มีการเสนอและดำเนินโครงการ

มากมายตามมา แต่ด้วยสาเหตุทางการเมืองท่ีมักจะทำให้โครงการเก่ียวกับจักรยานต้องหยุด ชะลอ หรือ

ล้มเลิกไป การขาดความต่อเนื่อง อย่างไรก็ดี เมื่อปี พ.ศ.2539 ได้มีการริเริ่มโครงการอย่างจริงจัง

แต่โครงการก็ยังต้องถูกปรับเปล่ียนไม่สามารถดำเนินไปได้อย่างราบร่ืน ไม่ว่าจะเป็นช่ือโครงการ ผู้ร่วม

ดำเนินงาน วิธีดำเนินงาน ทำให้เกิดความล่าช้าและขาดตอน ด้วยสาเหตุทางด้านการเมือง เศรษฐกิจ

และสังคมในช่วงน้ัน กล่าวคือในสมัยของนายพิจิตต รัตตกุล (2  มิถุนายน 2539 - 1 มิถุนายน 2543)

ซ่ึงอยู่ในช่วงเวลาเดียวกันกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 8 (พ.ศ.2540-2544)

ซ่ึงได้รับเอาแนวคิดปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้กับการแก้ปัญหาในเร่ืองต่างๆ รวมถึงการแก้ปัญหา

การจราจร โดยการใช้จักรยานสามารถตอบโจทย์ต่อท้ังการแก้ปัญหาดังกล่าว ภายใต้แนวทางปรัชญา

ที่กำหนด แต่ในยุคนั้นก็เป็นเพียงแนวคิดยังมิได้มีการนำมาปฏิบัติอย่างจริงจัง เรื่อยมาจนกระทั่งใน

สมัยของ นายอภิรักษ์ โกษะโยธิน (พ.ศ.2547 – พ.ศ.2551) ท่ีได้มีการนำการใช้จักรยานมาดำเนินการ

อย่างเป็นรูปธรรม แต่ก็เป็นในช่วงแรกเท่าน้ัน เพราะในเวลาถัดมาช่วงสมัยของนายอภิรักษ์ โกษะโยธิน

ได้เกิดมีคดีความฟ้องร้องเร่ืองทุจริต เป็นผลให้โครงการไม่ได้รับการผลักดันต่อ จนกระท่ังในปัจจุบัน

ในวาระของ ม.ร.ว.สุขุมพันธ์ุ บริพัตร (พ.ศ 2552 – ปัจจุบัน) ได้ถูกนำมาสานต่ออีกคร้ัง เป็นท่ีมาถึง

ขอบเขตด้านระยะเวลาของผู้วิจัยท่ีจะเร่ิมต้นศึกษา รวมถึงใหค้วามสนใจท่ีจะพจิารณาปจัจัยแวดล้อม
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เอกสาร ท่ีเก่ียวข้องต้ังแต่ในปี พ.ศ.2539 – ปัจจุบัน

3. ขอบเขตด้านพ้ืนท่ี งานวิจัยช้ินน้ีจะศึกษาเฉพาะ เขตพระนคร กรุงเทพมหานครเท่าน้ัน ด้วย

เหตุผลท่ีว่า กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงท่ีมีความสำคัญท้ังในทางเศรษฐกิจและสังคม มีคนอพยพ

ย้ายถ่ินเข้ามาใน กรุงเทพมหานครมากข้ึนเร่ือยๆ ทำให้ความหนาแน่นความแออัดมีเพ่ิมข้ึน การเดิน

ทางสัญจรไปมาเกิดเป็นปัญหาท่ัวไปในเขตกรุงเทพมหานคร ท้ังน้ี เขตพระนคร ซ่ึงต้ังอยู่บริเวณเกาะ

รัตนโกสินทร์ เป็นบริเวณท่ีมีแหล่งโบราณสถาน มีสถานท่ีสำคัญท้ังต่อการท่องเท่ียวและทางวัฒนธรรม

ต้ังอยู่มากมาย จึงเป็นเขตท่ีได้รับการริเร่ิมโครงการเก่ียวกับจักรยานมากมายท้ังในเชิงเพ่ือการแก้ปัญหา

และการท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ รวมถึงโครงการจักรยานกลางเมืองด้วย (หนึ่งในนโยบายกรุงเทพฯ

น่าอยู่ นโยบายท่ีมุ่งยกระดับ ปรับปรุงสภาพความเป็นอยู่ของคนกรุงเทพ) ผู้วิจัยจึงเห็นว่า เขตพระนคร

จึงเป็นเขตท่ีน่าจะใช้หาคำตอบสำหรับงานวิจัยช้ินน้ีได้เหมาะสมท่ีสุด ว่าพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน

เปล่ียนแปลงไปอย่างไรหรือไม่ เม่ือใช้นโยบายเชิงสัญลักษณ์เพราะเขตน้ีเป็นเขตท่ีได้รับการกระตุ้น สนับสนุน

ให้เกิดการใช้จักรยาน ท้ังในด้านสภาพแวดล้อมและแนวคิด

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

1. แบบสัมภาษณ์ ผู้วิจัยได้ออกแบบคำถามสำหรับการสัมภาษณ์เพ่ือให้ได้มาซ่ึงข้อมูลในเชิงลึก

โดยแนวคำถามครอบคลุมตามกรอบแนวคิดการวิจัย ว่าด้วยการศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม

การใช้รถใช้ถนน หลังจากได้รับอิทธิพลจากการใช้นโยบายเชิงสัญลักษณ์ โดยผู้วิจัยได้นำเสนอต่อ

อาจารย์ท่ีปรึกษาและผู้ทรงคุณวุฒิ เพ่ือทำการตรวจสอบความเหมาะสมของเนือ้หา เพ่ือให้ได้คำตอบ

ตรงตามจุดประสงค์ท่ีต้องการรวมท้ังได้รับความคิดเห็นเพ่ิมเติม และทำการปรับปรุงแก้ไขตามคำแนะนำ

อีกคร้ัง ก่อนนำไปใช้ในการรวบรวมข้อมูล

2. การสังเกตการณ์ เครื่องมือที่สำคัญที่สุดของการสังเกตการณ์ก็คือ ตัวผู้วิจัย โดยการ

สังเกตการณ์น้ี ผู้วิจัยจะกระทำท้ังสังเกต สภาพแวดล้อมท่ัวไปในเขตพระนคร เพ่ือดูถึงความเปล่ียน

แปลง สภาพปัญหาท่ีเกิดข้ึนจริง ซ่ึงอาจจะได้ข้อมูลเพ่ิมเติมเพ่ือเป็นประโยชน์ในการวิเคราะห์ปัญหา

ได้อย่างรอบด้านมากข้ึน และการสังเกตควบคู่ไปกับการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกไป โดยการสังเกตน้ัน

ไม่จำกัดแต่เพียงเฉพาะความคิดเห็นหรือทัศนคติ และองค์ประกอบต่างๆ ของบุคคลท่ีให้ข้อมูลเท่าน้ัน

จะครอบคลุมไปถึงบริบทอ่ืนๆ ในขณะน้ันด้วย เช่น สภาพแวดล้อมขององค์กร / หน่วยงาน บรรยากาศ

การส่งเสริม ให้เกิดการแก้ปัญหาจราจร โดยอาศัยลักษณะของนโยบายเชิงสัญลักษณ์ ผ่านโครงการ

ต่างๆท่ีเก่ียวกับจักรยาน ลักษณะของชุมชนต่างๆในเขตพระนคร ความคืบหน้า พัฒนาการ การดำเนิน

โครงการ รวมทั้งปรากฏการณ์อื่นๆ ที่ผู้วิจัยจะสามารถสังเกตได้ในขณะที่เข้าทำการสัมภาษณ์แบบ

เจาะลึก และสนทนากลุ่ม
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การวิเคราะห์ข้อมูล

ในการน้ีผู้วิจัยจะวิเคราะห์ข้อมูลต้ังแต่เร่ิมกระบวนการในการเก็บรวบรวมข้อมูลจนกระท่ังส้ิน

สุดการศึกษาวิจัย โดยนำข้อมูลที่ได้จากเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ ข้อมูลเอกสาร ข้อมูล

อิเล็กทรอนิกส์ ข้อมูลจากบุคคลท่ีได้จากการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกตามเค้าโครงการสัมภาษณ์ท่ีได้ออก

แบบไว้พร้อมท้ังคำถามแบบปลายเปิด ซ่ึงเป็นข้อมูลหลัก ประกอบกับข้อมูลเสริมท่ีได้จากการเตรียม

ความพร้อมก่อนการวิจัย โดยเข้าร่วมสังเกตการณ์ความคืบหน้าในการดำเนินนโยบาย จากทางภาครัฐ

และในฝั่งของความเคลื่อนไหวจากภาคประชาชนและสังคม มาทำการตรวจสอบความถูกต้องและ

วิเคราะห์เพ่ือหาข้อสรุปเก่ียวกับผลการศึกษาตามประเด็นการวิเคราะห์ โดยมีข้ันตอน ดังน้ี

1. จำแนกและจัดระบบข้อมูล โดยนำข้อมูลท่ีได้มาจำแนกและจัดหมวดหมู่ให้เป็นระบบ เช่น

ข้อมูลปัญหาการจราจร สถิติการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ข้อมูลเหตุการณ์ด้านการใช้จักรยาน

ข้อมูลเก่ียวกับความเป็นนโยบายเชิงสัญลักษณ์ เป็นต้น

2.  การวิเคราะห์ข้อมูลเอกสาร (Content Analysis) โดยใช้แบบวิพากษ์ ซ่ึงเป็นการการพิจารณา

โดยเน้นท่ีการวิเคราะห์บริบท ปัจจัยแวดล้อมต่างๆ เพ่ืออธิบายปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน

ผลการวิจัยและอภิปรายผลการวิจัย

การศึกษาเร่ือง นโยบายเชิงสัญลักษณ์  เพ่ือการแก้ปัญหาจราจร : กรณีศึกษาโครงการเก่ียวกับ

จักรยานในเขตพระนคร กรุงเทพมหานคร เม่ือวิเคราะห์ผ่านรายละเอียดของกรอบการศึกษาวิจัย  และ

นำเสนอผ่านวัตถุประสงค์ในการวิจัยจะสามารถสรุปผลการวิจัยปรากฏได้ดังนี้

1. ศึกษาถึงสภาพปัญหาการใช้รถใช้ถนนของคนในเขตพระนคร กรุงเทพมหานคร พบว่า

สภาพปัญหาจากการใช้รถใช้ถนน ในช่วงเวลาเร่งด่วนจะมีปริมาณพาหนะแบบมีมอเตอร์ออกมาใช้ถนน

มาก เกิดความคับค่ังหนาแน่น สภาพปัญหาเช่นน้ีมีความเร้ือรังมาเป็นเวลานาน ท้ังยังมีแนวโน้มท่ีจะ

รุนแรงข้ึนในอนาคต อีกท้ังปัญหาการจราจรยังส่งผลกระทบให้เกิดปัญหากับส่วนอ่ืนๆ

1.1 ปริมาณพาหนะแบบใช้มอเตอร์มีมาก ในช่วงเวลาเร่งด่วน (ท้ังรถยนต์และมอเตอร์ไซค์)

ในช่วงเวลาเร่งด่วนของวันจะมีปริมาณพาหนะจำนวนมากที่ออกมาใช้ถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

เป็นพาหนะชนิดที่มีมอเตอร์ ทั้งนี้ก็เพราะประชาชนทั้งที่อยู่อาศัยในย่านนี้ ทำงานในย่านนี้หรือต้อง

สัญจรผ่านบริเวณน้ีคิดว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนความสะดวกสบายต้องมาเป็นหลัก ในขณะท่ีปริมาณผู้ใช้

จักรยานท่ีจะออกมาใช้ถนนในช่วงปลายของเวลาเร่งด่วน เน่ืองจากสามารถควบคุมและจัดการการเดินทาง

ได้ดีกว่า จึงไม่ต้องออกมาใช้เวลาบนท้องถนนมากนัก

1.2 มีความคับค่ัง ติดขัดและใช้เวลาในการเดินทางมาก เน่ืองจากประชาชนมีความต้อง

การเดินทาง ต้องการใช้ท้องถนนในช่วงเวลาเดียวกัน ตามกำหนดเวลาเข้าและออกงานของคนส่วนใหญ่

อีกทั้งประชาชนส่วนใหญ่นี้เลือกการแก้ปัญหาจากการจราจรด้วยการเผื่อเวลาเดินทางแทนที่การ

พิจารณาวิธีในการเดินทาง ต่างจากกลุ่มผู้ใช้จักรยาน ท่ีสามารถควบคุมและจัดการกับเวลาในการเดิน
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ทางได้ดีกว่า ใช้เวลาสั้นกว่า สามารถกำหนดเวลาที่จะใช้ในการเดินทางได้ค่อนข้างแน่นอน ทำให้ไม่

จำเป็นต้องออกมาใช้ถนนในช่วงเวลาเร่งด่วน หรือถนนตอนที่มีความคับคั่ง แต่ก็ยังสามารถไปถึง

จุดหมายได้ทันเวลา

1.3 สภาพปัญหามีความเร้ือรังและมีแนวโน้มจะเพ่ิมข้ึน ปํญหาการจราจรเกิดข้ึนมาและ

ดำรงอยู่เป็นเวลา ในระดับท่ีทำให้ผู้คนเกิดความชินชาต่อปัญหาและมองเป็นเพียงเร่ืองรายวันเน่ืองจาก

คิดว่าปัญหานี้ไม่สามารถจะแก้ไขได้ เนื่องจากอดีตที่ผ่านมาก็มีการแก้ปัญหาผ่านหลายโครงการ

แต่ก็ยังไม่สามารถก้าวผ่านปัญหานี้ได้

1.4 สภาพปัญหานี้ส่งผลกระทบให้เกิดปัญหากับส่วนอื่นๆ ปัญหาว่าปัญหาการจราจร

ไม่สามารถแยกตัวได้อย่างเด็ดขาดจากประเด็นปัญหาอ่ืนๆ ทุกอย่างล้วนมีความเช่ือมโยงและสามารถ

ส่งผลกระทบต่อกัน เพียงแต่จะเป็นทางตรงหรือทางอ้อมและมากน้อยอย่างไร กล่าวคือ หากเร่ิมมอง

จากปัญหาการจราจร ขอบเขตของปัญหามิได้อยู่แค่เพียงเรื่องการจราจร แต่ยังเข้าไปเกี่ยวข้องกับ

ประเด็นทางเศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อม และเร่ืองของคุณภาพชีวิตอีกด้วย

2. ศึกษากระบวนทำงานของนโยบายเชิงสัญลักษณ์มาใช้ในการแก้ปัญหาจราจร กระบวนการ

ดังกล่าวได้ทำงาน ไม่ว่าจะเป็นการสร้างทัศนคติในเชิงบวกต่อจักรยาน การประชาสัมพันธ์ข้อมูลท่ีเป็น

ประโยชน์ผ่านโครงการต่างๆการให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วม ตลอดจนการสร้างอุปสรรคให้กับผู้ท่ีใช้

รถยนต์ส่วนบุคคล อย่างไรก็ดียังมีแนวทางท่ีเป็นทางเลือกในการดึงให้คนลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

มาใช้จักรยานแทน แต่ด้วยเพราะข้าราชการยังไม่มีความรู้ความเข้าใจที่เพียงพอในเรื่อง นโยบายเชิง

สัญลักษณ์จึงทำให้เกิดช่องว่างและเสียโอกาสไป

2.1 รณรงค์ ผ่านช่องทางต่างๆ เพ่ือสร้างทัศนคติต่อจักรยานในทางบวก การสร้างทัศนคติ

ท่ีดีหรือทัศนคติในเชิงบวกต่อการใช้จักรยานเป็นจุดสำคัญท่ีทำให้ประชาชนท่ัวไปเร่ิมหันมามองจักรยาน

เป็นทางเลือก และทำให้จักรยานยังอยู่ในกระแสความสนใจของประชาชนอยู่เสมอ ไม่ว่าจะอยู่ในสถานะ

แบบไหนก็ตาม แล้วค่อยปรับรูปแบบกลยุทธ์ตลอดจนกิจกรรมต่อไป

2.2 ประชาสัมพันธ์ความคืบหน้า ความพร้อมของโครงการ เช่น ช่องทางจักรยาน

เส้นทางจักรยาน ทางลัด ที่จอด พบว่า ความพร้อมของโครงการหรือสิ่งอำนวยความสะดวกใดๆ

ทั้ง ช่องทางจักรยาน ป้ายบอกทาง ที่จอดจักรยานเหล่านี้เป็นต้น ไม่ได้มีผลสำคัญที่จะดึงดูดให้คน

ท่ัวไปหันมาใช้จักรยานเท่ากับความตระหนักรู้ การต่ืนท่ีทางความคิด จากการได้เห็นตัวอย่างของกลุ่ม

ผู้ใช้จักรยาน

2.3 ส่งเสริมการมีส่วนร่วมในการแก้ไขและปรับปรุง โครงการจักรยาน พบข้อมูลท่ีสะท้อน

จากการทำงานของภาครัฐและปฏิกิริยาตอบรับจากภาคประชาชน ในแนวทางเดียวกัน ต่างเพียงแค่

มุมมอง ส่วนของภาคประชาชนการมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหาเริ่มตั้งแต่ที่ ประชาชนตระหนักว่า

เราทุกคนล้วนเป็นส่วนหน่ึงในการสร้างปัญหาไม่มากก็น้อย ท้ังท่ีต้ังใจและไม่ต้ังใจ ในท่ีสุดผลจากปัญหา

น้ันก็ย้อนกลับมาสู่ผู้สร้างปัญหาอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ส่วนของภาครัฐการเปิดพื้นท่ีและเปิดโอกาสให้
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กับผู้ที่ใช้จักรยานบอกว่าต้องการอะไร ทำให้ได้ข้อมูลจากในมุมมองของผู้ใช้จักรยานจริง ซึ่งต่างจาก

มุมมองของข้าราชการทำให้สามารถตอบสนองได้อย่างตรงจุด

2.4 สร้างความยากลำบาก อุปสรรคในการใช้พาหนะส่วนตัวแบบมีมอเตอร์ พบว่า

ภาครัฐได้นำแนวทางนี้มาใช้ควบคู่กับการสนับสนุนให้เกิดการใช้จักรยาน หากแต่ก็มีทั้งแนวทางที่ได้

รับการตอบสนองที่น่าพอใจและที่ไม่ประสบผลสำเร็จ

2.5 การสกัดลักษณะเฉพาะของการใช้พาหนะส่วนตัวแบบมีมอเตอร์มาใช้ในโครงการ

จักรยาน พบว่าเป็นวิธีการที่ยังไม่ถูกนำมาประยุกต์ใช้อย่างเป็นทางการ ด้วยเหตุผลสำคัญเพราะยัง

ขาดความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบายเชิงสัญลักษณ์และเรื่องงบประมาณ

3. นโยบายเชิงสัญลักษณ์มีผลกระทบอย่างไร ต่อ ผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตพระนคร กรุงเทพ

มหานคร ผลการวิจัยพบว่า  นโยบายเชิงสัญลักษณ์ท่ีถูกนำมาปฏิบัติผ่านโครงการต่างๆเก่ียวกับจักรยาน

ในเขตพระนครมีผลกระทบต่อผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนท่ี ท้ังทางด้านความคิดและพฤติกรรม โดยเฉพาะ

ในทางความคิดซึ่งหากมองอย่างผิวเผินจะไม่ทราบได้เลยว่า ประชาชนมีความเปลี่ยนแปลงหรือไม่

อย่างไร แต่ด้วยความเข้าใจในลักษณะการทำงานของนโยบายเชิงสัญลักษณ์ที่จะไม่เกิดความเปลี่ยน

แปลงอย่างฉับพลันทันที เพียงแค่เร่ิมคิดไตร่ตรอง เช่น ประชาชนเร่ิมกลับมาคิดว่าการดำเนินชีวิตประจำวัน

ของตนสามารถเป็นสาเหตุของปัญหาจราจรได้ เร่ิมคิดว่าชีวิตประจำวันถูกล้อมกรอบไปด้วยเง่ือนไขและ

ความเคยชินใดบ้าง เท่านี้ก็ถือเป็นการเปลี่ยนแปลงทางความคิด ซึ่งต้องอาศัยระยะเวลาเพื่อให้

ความคิดได้ทำงานต่อไปให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในระดับที่แสดงออกทางพฤติกรรม

ท้ายที่สุดเมื่อประชาชนสามารถเปลี่ยนแปลงทั้งความคิดและพฤติกรรมไปในทางที่ดีขึ้น นั่น

หมายถึงว่าบุคคลน้ันๆจะต้องมีมุมมองท่ีเปล่ียนไปเก่ียวกับปัญหาจราจร กล่าวคือไม่เพียงแต่จะเปล่ียน

ความคิด ทัศนคติ เกิดความตระหนักรู้ และปรับเปล่ียนพฤติกรรมไปในทางท่ีดีข้ึนแล้ว แต่ยังไม่อาจ

นิ่งเฉยต่อประเด็นใดๆที่เกี่ยวข้องเชื่อมโยงกับปัญหาจราจร เป็นแนวคิดเชิงรุก ไม่เพียงแต่จะแก้ไข

ปัญหา แต่ยังป้องกันไม่ให้ปัญหาเกิดข้ึนอีกด้วย

ข้อเสนอแนะจากการวิจัย

จากการศึกษาวิจัย เรื่อง “นโยบายเชิงสัญลักษณ์เพื่อการแก้ปัญหาจราจร : กรณีศึกษา

โครงการต่างๆเกี่ยวกับจักรยาน ในเขตพระนคร กรุงเทพมหานคร” ในครั้งนี้ ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะ

ดังนี้

1. ด้านความเข้าใจเก่ียวกับนโยบายเชิงสัญลักษณ์ ข้าราชการต้ังแต่ระดับผู้บริหารจนถึงระดับ

ปฏิบัติการยังไม่มีความเข้าใจและความรู้เกี่ยวกับ “นโยบายเชิงสัญลักษณ์” ซึ่งผลเสียของการขาด

ความรู้ความเข้าใจในเร่ืองน้ี จะทำให้ภาครัฐไม่สามารถใช้ประโยชน์ของทรัพยากรท้ังงบประมาณและ

บุคลากรได้อย่างคุ้มค่า และประชาชนก็ขาดทางเลือก ตลอดจนโอกาสท่ีจะได้รับส่ิงท่ีดีกว่า ดังน้ันหาก

ข้าราชการผู้มีส่วนสำคัญในการกำหนดนโยบาย มีความรู้ความเข้าใจในนโยบายเชิงสัญลักษณ์เป็นอย่าง
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ดีแล้ว จะสามารถใช้ประโยชน์จากนโยบายน้ีได้มากข้ึน และทำงานได้ง่ายข้ึน

2. ด้านความตระหนักรู้ หรือ ความพร้อมสรรพสะดวกสบาย ท่ีทำให้คนหันมาใช้จักรยาน เป็น

คำถามท่ีน่าสนใจท่ีเกิดข้ึนในงานวิจัย พบว่ามีคนจำนวนไม่น้อยท่ีไม่ได้สนใจเร่ืองความสะดวกสบายมาก

ไปกว่าความคิดและทัศนคติท่ีจะหันมาใช้จักรยาน สมาชิกในกลุ่มผู้ใช้ทุกคนเร่ิมใช้จักรยาน ไม่ได้เร่ิม

เพราะเห็นว่ามีความพร้อมของถนนหนทาง หรือได้รับการอำนวยความสะดวกจากโครงสร้างพื้นฐาน

ที่ภาครัฐมีไว้ให้ แต่เป็นความต้องการส่วนตัว ตระหนักรู้ แม้จะยังไม่ได้คำตอบที่ชัดเจนว่าเหตุผลที่

จะทำให้คนทั่วไปหันมาใช้จักรยานควรจะให้น้ำหนักไปในทางใด แต่ หากมีการวางแผนเชิงนโยบาย

ดำเนินกลยุทธ์เชิงรุก สนับสนุนท้ังสองแนวทาง ก็น่าจะทำให้การแก้ปัญหาด้านการจราจรสำเร็จลุล่วง

ได้ง่ายขึ้น

3. ด้านการสร้างเสริมบทบาทให้ภาคประชาชนเป็นหลักขับเคล่ือนในการแก้ปัญหาการจราจร

ด้วยจุดสำคัญในการทำงานของนโยบายเชิงสัญลักษณ์อยู่ท่ีการเปล่ียนแปลงความคิดและพฤติกรรมของ

บุคคลด้วยความสมัครใจ ดังน้ันการให้น้ำหนักในการขับเคล่ือนนโยบายไปท่ีบุคคลน้ันๆ จึงเป็นส่ิงสำคัญ

นอกจากน้ียังสามารถช่วยลดความเส่ียงจากความไม่แน่นอนทางการเมืองท่ีจะมีผลต่อความต่อเน่ืองของ

นโยบายอีกด้วย อนึ่ง การวางบทบาทของภาครัฐนับเป็นเรื่องสำคัญ รูปแบบของกลยุทธ์ในการ

สนับสนุนการดำเนินนโยบายควรมีการปรับอยู่เสมอ ในระยะแยกภาครฐัอาจจะต้องเป็นเจ้าภาพหลกั

ในการดำเนินโครงการ ริเริ่มทำกิจกรรมหรือคอยกวดขันการบังคับใช้มาตรการต่างๆ ขณะเดียวกัน

ก็ต้องคอยป้อนข้อมูลและสิ่งกระตุ้นให้ถูกจังหวะ จนท้ายที่สุดภาครัฐควรที่จะต้องลดบทบาทลง

อาจเป็นแค่เพียงผู้ประสานงาน หรือผู้จัดสรรทรัพยากรเท่าน้ัน ปล่อยให้ภาคประชาชนได้ทำหน้าท่ีเป็น

หลักในการขับเคลื่อน

ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป

การศึกษาวิจัยเร่ือง “นโยบายเชิงสัญลักษณ์เพ่ือการแก้ปัญหาจราจร: กรณีศึกษาโครงการต่างๆ

เก่ียวกับจักรยาน ในเขตพระนคร กรุงเทพมหานคร” ซ่ึงนโยบายเชิงสัญลักษณ์เป็นเร่ืองท่ีค่อนข้างใหม่

และยังไม่แพร่หลายในสังคมไทย ทำให้การสืบค้นข้อมูลและการเก็บข้อมูลทำได้ยาก ทั้งจากเอกสาร

วารสาร งานวิชาการ ส่ือส่ิงพิมพ์ต่างๆท่ีไม่ระบุโดยตรงเก่ียวกับความเป็นนโยบายเชิงสัญลักษณ์ ทำให้

ผู้วิจัยต้องใช้เวลาในการเข้าไปศึกษา ตีความ หรือการเข้าไปเก็บข้อมูลจากส่วนราชการ การสัมภาษณ์

เชิงลึกท่ีเม่ือเห็นว่าหัวข้อในการสัมภาษณ์ แตกต่างจากส่ิงท่ีตนทำอยู่ ก็มักจะมีการบ่ายเบ่ียง ซ่ึงผู้วิจัย

ก็จะต้องอธิบายอย่างละเอียดด้วยวาจาและเอกสาร ก่อนท่ีจะได้รับอนุญาตให้เก็บข้อมูลได้ นอกจากน้ี

การที่นโยบายเชิงสัญลักษณ์ซึ่งเป็นเรื่องใหม่ ถูกนำมาจับคู่กับการศึกษาเรื่องการแก้ปัญหาการจราจร

ซ่ึงงานวิจัยเชิงสังคมท่ีทำเก่ียวกับการแก้ปัญหาจราจรมีค่อนข้างน้อย ส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษาวิจัยใน

แนวทางวิศวกรรมศาสตร์ หรือสถาปัตยกรรมศาสตร์และผังเมือง ทำให้การหาเอกสารหรืองานวิชาการ

อ้างอิงทำได้ยาก อย่างไรก็ดีผู้วิจัยย่ิงเช่ือม่ันว่า การเร่ิมต้นศึกษาประเด็นใหม่เพ่ือสร้างทางเลือกท่ีเป็น

ประโยชน์ให้แก่สังคม จึงเป็นส่ิงท่ีท้าทายและคุ้มค่า
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ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต  (รัฐประศาสนศาสตร์)

ที่อยู่ปัจจุบัน 291/48 ซอยรัชฏภัณฐ์ ถนนราชปรารภ ราชเทวี กรุงเทพมหานคร 10400

E-mail : khunkwang2000@yahoo.com
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