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บทคัดย่อ 

จังหวัดนครราชสีมา น าแนวคิดการจัดการปกครองสาธารณะแนวใหม่ (New Public Governance) 
มาใช้การด าเนินการตามแนวทางนี้เป็นที่รู้จักกันในชื่อว่า “โคราชโมเดล” จากการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการ
สัมภาษณ์ผู้น าโครงการ เอกสารต่าง ๆ และจากการสังเกตุการของผู้วิจัย พบว่าโคราชโมเดลอิงอยู่บนหลักการ
ของแนวคิดการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ ผ่านการสร้างความร่วมมือของ 5 ภาคส่วน อันได้แก่ 
สถานศึกษา ภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาสังคมและสื่อ และประชาชน ภายใต้แนวคิด Quintuple Helix 
model ทั้ง 5 ภาคส่วนนี้ได้ร่วมกันปรึกษาและหาช่องทางในการผลักดันให้โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา
ของจังหวัดนครราชสีมา ที่เกิดจากการระดมทรัพยากรและร่วมกันลงทุน โดยการเสริมสร้างและกระตุ้นการมี
ส่วนร่วมของประชาชน ท าให้โครงการนี้ได้รับการอนุมัติจากนายกรัฐมนตรีอย่างไรก็ดี ณ เวลานี้โครงการนี้ยัง
ไม่สามารถเริ่มด าเนินการก่อสร้างได้เพราะต้องรอคอยการอนุมัติโดยหน่วยงานของรัฐและหน่วยงานอ่ืนจาก
ส่วนกลางที่มีอ านาจเฉพาะตามกฎหมาย แต่อย่างไรก็ดี บทเรียนที่ได้จากโครงการนี้คือ รูปแบบในการร่วมมือ
กันเพ่ือริเริ่มและก าหนดแนวทางการแก้ไขปัญหาของท้องถิ่น 
 
ค าส าคัญ: การบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่, โคราชโมเดล, โคราชสมาร์ทซิตี้ 
 
Abstract 

Nakhon Ratchasima Province Adopting the concept of New Public Governance, the 
implementation of this approach is known as the " Korat Model" .  Data were collected 
through interviews with project leaders, documents, and observations of the researcher. It 
was found that the Korat model is based on the principles of the New Public Policy 
Management concept through the cooperation of 5 sectors, namely educational institutions, 
the public sector, the private sector, civil society and the media, and the people under the 
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Quintuple concept.  Helix model, all 5 sectors have jointly consulted and found a way to 
push the light rail construction project in Nakhon Ratchasima Province. arising from resource 
mobilization and joint investment.  by enhancing and stimulating public participation as a 
result, the project was approved by the Prime Minister. However, at this time, the project 
cannot begin construction because it has to wait for approval by government agencies and 
other central authorities with specific jurisdiction.  however, the lessons learned from this 
project are Collaborative model to initiate and formulate local solutions. 
  
Keywords: New Public Policy Management, Korat Management Model, Korat Smart City 
 
บทน า 

การบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ (New Public Policy Management) เป็นแนวคิดในการ
จัดการภาครัฐ ที่มีพัฒนาการมาจากความพยายามในการแก้ไขจุดอ่อนหรือข้อจ ากัดของการบริหารกิจการ
สาธารณะแบบดั้งเดิม (Traditional Public Administration) ที่ได้พัฒนามาเป็นการบริหารภาครัฐแนวใหม่ 
(New Public Management) ก่อนที่จะกลายมาเป็นการจัดการปกครองสาธารณะแนวใหม่ (New Public 
Policy Management) เหตุผลที่จ าเป็นต้องมีการพัฒนาปรับปรุงจากการบริหารนโยบายสาธารณแนวใหม่ 
เป็นเพราะการบริหารจัดการภาครัฐแนวใหม่ยังคงมีจุดอ่อนตรงที่ไม่กล่าวหรือไม่เน้นในเรื่องค่านิยม (Value) 
ของสังคม เมื่อวิเคราะห์ย้อนไปในอดีตจะเห็นได้ว่าการบริหารนโยบายสาธารณะแบบดั้งเดิม มุ่งเน้นที่
ประสิทธิภาพของโครงสร้างการบริหารเชิงเดี่ยวแบบ Bureaucracy ที่เน้นการควบคุมและก ากับผู้อยู่ใต้บังคับ
บัญชา และเน้นการจัดระเบียบโครงสร้างองค์การและการก าหนดสายการบังคับบัญชาและรูปแบบการท างาน
ตามตัวบทกฎหมาย โดยมีรูปแบบการจัดสรรทรัพยากรจากบนลงล่าง (Top-to-Bottom Model) (Weber, 
1946, อ้างถึงใน ศุภวัฒนากร วงศ์ธนวสุ และคณะ, 2557) เน้นการรวมศูนย์อ านาจในการตัดสินใจ 
(Centralized Decision Making) (Pfiffner, 1999; ศุภวัฒนากร วงศ์ธนวสุ และคณะ, 2557) 

รูปแบบการบริหารแบบดั้งเดิมถือได้ว่าเป็นระบบที่มีความเหมาะสมกับสภาพสังคมและเศรษฐกิจใน
ศตวรรษที่ 20 ตอนต้น ที่สังคมยังมีลักษณะของการเป็นระบบศักดินาและมีความแตกต่างระหว่างชนชั้นอย่าง
ชัดเจน ระบบดังกล่าวได้ก่อให้เกิดปัญหาทางสังคมและการเมืองการปกครองของประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
เกิดปัญหาความขัดแย้งและข้อพิพาทระหว่างองค์การของรัฐและประชาชนในหลายพ้ืนที่ อันมีผลสืบ
เนื่องมาจากระบบการจัดสรรทรัพยากรและงบประมาณที่หลายฝ่ายเห็นว่ามีความเหลื่อมล้ าและมีลักษณะ
เป็นอัตวิสัย โดยที่บ่อยครั้ง หมายถึงการจัดสรรทรัพยากรตามความคิดเห็นของผู้ที่มีอ านาจในการตัดสินใจหรือ
ผู้ที่อยู่ใกล้ชิดกับศูนย์กลางของอ านาจส่งผลให้ได้รับการพิจารณาจัดสรรงบประมาณในสัดส่วนที่สูงกว่าผู้ที่อยู่
ห่างไกลจากศูนย์กลางของอ านาจซึ่งน าไปสู่ความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจและสังคม (พีรสิทธิ์ ค านวณศิลป์ & 
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ธัชเฉลิม สุทธิพงษ์ประชา, 2559) ก่อให้เกิดข้อกังขาในประเด็นการใช้ทรัพยากรของภาครัฐที่ไม่คุ้มค่า ขาด
ประสิทธิภาพและด้อยประสิทธิผล 

ปัจจุบันนี้ ประเทศไทยยังไม่สามารถก้าวข้ามกับดักของการติดยึดอยู่กับรูปแบบการบริหารราชการ
แบบดั้งเดิมทั้ง ๆ ที่ในหลายประเทศได้มีการน าแนวคิดการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ไปใช้ในการ
บริหารประเทศแล้ว แต่ประเทศไทยเรายังคงติดกับดักของการอยู่ในกระบวนทัศน์ของการบริหารภาครัฐแบบ
ดั้งเดิม (พีรสิทธิ์ ค านวณศิลป์, ศุภวัฒนากร วงศ์ธนวสุ, & ธัชเฉลิม สุทธิพงษ์ประชา, 2557) เนื่องจากประเทศ
ไทยยังคงยึดมั่นและเชื่อว่า การรวมศูนย์อ านาจ เป็นรูปแบบการบริหารที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งตรงกันข้าม
กับคติฐานหลักของการบริหารจัดการภาครัฐแนวใหม่ ที่เน้นการกระจายอ านาจ เมื่อประเทศไทยไม่ยอมรับใน
คติฐานที่ว่า การกระจายอ านาจทางการบริหารจากส่วนกลางไปสู่ท้องถิ่น เป็นหนทางที่จะตอบสนองปัญหา
และความต้องการของประชาชนได้สูงสุด หรือมากกว่าแนวทางการบริหารแบบรวมศูนย์อ านาจ ประเทศไทย
จึงไม่สามารถก้าวเข้าไปสู่การบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ได้ 

จากการศึกษาข้างต้น อาจจะก่อให้เกิดความเข้าใจได้ว่า ประเทศไทยจะไม่มีโอกาสที่จะพัฒนาระบบ
บริหารไปสู่การน าระบบการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่มาใช้เป็นแนวทางในการบริหารประเทศได้เลย 
ในประเด็นนี้ เมืองโคราชได้ศึกษาและแสดงให้เห็นว่า การบริหารภาครัฐไม่จ าเป็นต้องเป็นการพัฒนาการเชิง
เส้นตรง (linear) เพียงรูปแบบเดียว แต่สามารถก้าวกระโดดข้ามขั้นตอนของการบริหารได้ ซึ่งหมายความว่า 
เมืองโคราชไม่จ าเป็นต้องพัฒนารูปแบบทางการบริหารแบบการบริหารนโยสาธารณะแนวใหม่ให้ส าเร็จก่อน จึง
จะสามารถพัฒนาไปเป็นการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ได้ นอกจากนั้นยังมองว่า เมืองโคราชสามารถ
ก้าวข้ามปัญหาในเรื่องการรวมศูนย์อ านาจทางการบริหารไปไว้ที่หน่วยงานราชการส่วนกลางได้ โดยการเน้น
การเสริมสร้างพลังอ านาจ (Empowerment) ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการแก้ไขปัญหาของ
ประชาชน ด้วยวิธีการสร้างภาคีเครือข่ายให้ครบทั้ง 5 ภาคส่วน ที่เรียกว่ า Quintuple Helix Model อัน
ประกอบด้วย 1) สถาบันการศึกษา 2) ภาครัฐ 3) ภาคเอกชน 4) ภาคประชาสังคมและสื่อ และ5) กลุ่มอนุรักษ์
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ด้วยภูมิหลังของพัฒนาการของทฤษฎีทางการบริหารภาครัฐตามที่กล่าว
มานี้ และด้วยลักษณะเอกลักษณ์ของประชาชนในเมืองของโคราชที่มองว่าปัญหาของท้องถิ่นจะต้องแก้ไขโดย
คนในท้องถิ่น จึงเกิดรูปแบบของการบริหารและแก้ไขปัญหาของท้องถิ่นที่เป็นเอกลักษณ์ของเมืองโคราช หรือ
ที่รู้จักกันโดยทั่วไปว่า “โคราชโมเดล” ซึ่งรูปแบบการบริหารจัดการและการแก้ไขปัญหาของคนในเมืองโคราช 
มีลักษณะตรงกันกับแนวทางการบริหารกิจการสาธารณะที่รู้จักกันในชื่อของ “การบริหารนโยบายสาธารณะ
แนวใหม่” ในบทความนี้จะน าเสนอให้ผู้อ่านได้เห็นว่า แนวทางการบริหารและแก้ไขปัญหาของท้องถิ่นที่เกิดข้ึน 
สอดคล้องกับแนวคิดของการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่หรือไม่ และอย่างไร  
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์ตัวแบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดลผ่านแนวคิดการบริหารนโยบายสาธารณะ

แนวใหม ่
 
วิธีด าเนินการวิจัย  

1. รูปแบบการวิจัย 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) เพ่ือเพ่ือศึกษาและวิเคราะห์ตัว

แบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดลผ่านแนวคิดการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ 
2. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ผู้น าโครงการตัวแบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดล ประกอบ

ไปด้วย ผู้ร่วมก่อตั้งมูลนิธิ ชุมชนโคราชทศวรรษหน้า ผู้ร่วมก่อตั้งบริษัทโคราชพัฒนาเมือง จ ากัด ผู้ก่อตั้งบริษัท 
อีสานบิซ จ ากัด และผู้บริหารมหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา จ านวน 120 คน 

3. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ผู้ศึกษาวิจัยได้พิจารณาจากการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดย

ใช้การสัมภาษณ์ (Action interview)   
4. การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติที่ใช้ 
 วิธีการศึกษาในครั้งนี้เริ่มต้นด้วยการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลจาก 1) ข้อมูลทุติยภูมิจากเอกสาร

ที่เกี่ยวข้องกับโครงการ ประกอบไปด้วย รายงานการประชุม บันทึกข้อความจากงานสานเสวนา กฎหมายที่
เกี่ยวข้อง วิดีโอน าเสนอโครงการบทความจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ข่าว ข้อมูลสาธารณะ และการสังเกตการณ์โดย
ผู้มีส่วนร่วมในโครงการ และ 2) ข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์สัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้น าโครงการตัวแบบการ
พัฒนาเมืองโคราชโมเดล ประกอบไปด้วย ผู้ร่วมก่อตั้งมูลนิธิชุมชนโคราชทศวรรษหน้า ผู้ร่วมก่อตั้งบริษัท
โคราชพัฒนาเมือง จ ากัด ผู้ก่อตั้งบริษัท อีสานบิซ จ ากัด และผู้บริหารมหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา 
จากนั้นจึงน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยวิธีการเปรียบเทียบรูปแบบการสร้างความร่วมมือภายใต้ตัวแบบการ
พัฒนาเมืองโคราชโมเดล กับแนวคิดทางรัฐประศาสนศาสตร์ในยุคของการบริหารนโยบายสาธารณะแนวใหม่ 
(New Public Policy Management) เพ่ือให้สามารถอธิบายและตอบค าถามการวิจัยได้ว่า รูปแบบการสร้าง
ความร่วมมือภายใต้ตัวแบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดลมีลักษณะสอดคล้องกับแนวคิดการปกครองสาธารณะ
แนวใหม่อย่างไร                
 
ผลการวิจัย  

งานวิจัยชิ้นนี้ชี้ให้เห็นว่า ในบริบทของการจัดการรถไฟรางเบา จังหวัดนครราชสีมามีกระบวนทัศน์ใน
การพัฒนาโดยยึดหลักการพ่ึงพาตนเอง และไม่พ่ึงพิงส่วนกลาง จากกระบวนทัศน์ดังกล่าว ท า ให้จังหวัด
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นครราชสีมาน ารูปแบบการสร้างความร่วมมือภายใต้ตัวแบบ Quintuple Helix ซึ่งประกอบไปด้วยการมีส่วน
ร่วมของ 5 ภาคส่วน คือ 1) ภาคสถานศึกษา 2) ภาครัฐ 3) ภาคเอกชน 4) สื่อและภาคประชาสังคม และ      
5) ภาคประชาชนและองค์กรสิ่งแวดล้อม ในลักษณะของการท างานร่วมกัน เพ่ือสร้างเครื่องมือในการพัฒนา
และแก้ไขปัญหาการจราจรในจังหวัดนครราชสีมา ส่งผลให้เกิดการท างานร่วมกันแบบเครือข่าย (Network 
Governance) น าไปสู่การรวมตัวกันของภาคประชาสังคมเพ่ือแสดงให้ภาครัฐเห็นพลังและศักยภาพหรือ
ความสามารถของประชาชนในการจัดการและแก้ไขปัญหาของตนเองและด้วยตนเองซึ่งเป็นกระบวนการลด
ก าแพงสูงของภาครัฐ (Blurring Boundary) ที่เป็นตัวสกัดกั้นหรือลดศักยภาพและอ านาจของประชาชนในการ
จัดการและแก้ไขปัญหาของตนเอง หน่วยงานรัฐในส่วนกลางจึงอนุมัติให้จังหวัดนครราชสีมาด าเนินโครงการ
ก่อสร้างรถไฟรางเบาของจังหวัดนครราชสีมา จนเกิดเป็นนโยบายให้จังหวัดนครราชสีมาเป็นต้นแบบของการ
พัฒนาเมืองอัจฉริยะด้วยตนเอง ผลลัพธ์ที่ได้นี้ น าไปสู่กระบวนการระดมทรัพยากรและการร่วมลงทุน 
(Resource Exchange and Joint Investment) เพ่ือแก้ไขปัญหาการพ่ึงพาส่วนกลางทางด้านงบประมาณ 
นับว่าเป็นการเอื้อที่จะให้เกิดนวัตกรรมใหม่ที่มีความเหมาะสมกับการพัฒนาจังหวัดนครราชสีมา ที่เกิดจากการ
มีส่วนร่วมของภาคประชาสังคมในการด าเนินกิจการสาธารณะ (Maximize civic engagement and Co-
production) ตามมา ซึ่งทั้งหมดนี้มีความสอดคล้องกับแนวคิดการจัดการปกครองสาธารณะแนวใหม่ (New 
Public Governance) ดังรายละเอียดในแต่ละข้ันตอนที่จะกล่าวต่อไป 

 
กระบวนการสร้างเครือข่าย (Network Governance) ด้วย Quintuple Helix Model 
ตัวแบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดลเดลมีจุดเริ่มต้นจากความต้องการในการแก้ไขปัญหาของกลุ่มคนที่

เรียกว่า“โคราชทศวรรษหน้า” ที่เล็งเห็นว่าจังหวัดนครราชสีมาเป็นจังหวัดซึ่งสามารถเติบโตได้ในอนาคต และ
มองว่าในขณะนั้นจังหวัดนครราชสีมามีปัญหาการจราจรติดขัดอยู่มาก ซึ่งในอนาคตจ านวนประชากรในจังหวัด
นครราชสีมาจะมีแนวโน้มด้านความหนาแน่นของจ านวนประชากรมากขึ้น ส่งผลให้กลุ่มโคราชทศวรรษหน้า
เริ่มหาวิธีการที่จะผลักดันให้ภาครัฐมองเห็นถึงปัญหาและด าเนินการแก้ไขปัญหาที่ชาวโคราชพบเจอน าไปสู่
แนวคิดในการสร้างเครือข่ายความร่วมมือ (Network Governance) ด้วยตัวแบบที่เรียกว่า Quintuple Helix 
Model 

รูปแบบการสร้างความร่วมมือด้วย Quintuple Helix Model ของจังหวัดนครราชสีมามีลักษณะเป็น
การสร้างความร่วมมือซึ่งเริ่มต้นโดยกลุ่มโคราชทศวรรษหน้า ที่ในขณะนั้นมีฐานะเป็นกลุ่มนักธุรกิจ (industry) 
เข้าร่วมจับมือกับภาครัฐ (government) และเลือกให้สถาบันการศึกษา (university) มหาวิทยาลัยราชภัฎ
นครราชสีมาเป็นผู้ท าการศึกษารูปแบบของโครงการและผลกระทบสิ่งแวดล้อม เกิดเป็นลักษณะของ Triple 
Helix Model ซ่ึงเมื่อโครงการมีความก้าวหน้ามากขึ้น จะน าไปสู่การมีส่วนร่วมของภาคประชาสังคม (media 
and culture-based public) ที่มีสถานะเป็นทั้งองค์กรธุรกิจและสื่อในเวลาเดียวกันในการผลักดันจากแนวคิด
การสร้างระบบขนส่งสาธารณะในท้องถิ่น เพ่ือน าไปสู่การก าหนดขึ้นเป็นนโยบายระดับประเทศ โดยอาศัยช่อง
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ทางการเข้าถึงผู้บริหารระดับสูง จนเกิดขึ้นเป็น Quadruple Helix และสามารถจัดท าโครงการเพ่ือส ารวจ
ความคิดเห็นของประชาชนผู้มีส่วนร่วมในโครงการ เช่น ผู้ประกอบกิจการบริเวณพ้ืนที่ใกล้เคียงและประชาชน
ชาวโคราช ผู้มีโอกาสใช้บริการระบบขนส่งในอนาคต ซึ่งช่วยให้มหาวิทยาลัยและผู้บริหารโครงการสามารถน า
ข้อมูลที่ได้รับมาปรับปรุงให้เหมาะสมกับความต้องการของผู้ใช้บริการจริงได้ น า ไปสู่รูปแบบที่เรียกว่า 
Quintuple Helix ในที่สุด 

 
กระบวนการลดก าแพงภาครัฐ (Blurring Boundaries) 
หลังจากที่ได้มีการก าหนดเครื่องมือในการสร้างความร่วมมือดังกล่าว ในปี พ.ศ. 2551 กลุ่ม โคราช

ทศวรรษหน้าจึงมีโอกาสได้ร่วมมือกับเทศบาลนครนครราชสีมาเพ่ือแสดงความคิดเห็นในการจัดท าแผนพัฒนา
จังหวัด น าไปสู่แนวคิดการออกแบบและจัดท าระบบขนส่งสาธารณะด้วยระบบรถโดยสารด่วนพิเศษ (Bus 
Rapid Transit) และได้มีการมอบให้มหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมาเป็นผู้ด าเนินการออกแบบและศึกษา
หลัก โดยการศึกษาแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2553 (จิราพร ประทุมชัย , 2559) ซึ่งกระบวนการดังกล่าวเป็น
จุดเริ่มต้นของการลดก าแพงภาครัฐในระดับท้องถิ่น อย่างไรก็ดี โครงการดังกล่าวกลับเงียบหายไป 

จนกระทั่งในปี พ.ศ. 2556 ผลจากการที่กลุ่มโคราชทศวรรษหน้าได้ร่วมมือกันลดก าแพงให้ท้องถิ่น
เล็งเห็นถึงปัญหาที่ประชาชนพบเจอ ส่งผลให้มีการน าโครงการดังกล่าวเสนอต่อที่ประชุมสภาเมืองโคราชครั้งที่ 
1/2556 ซึ่งมีผู้เข้าร่วมทั้งสิ้นกว่า 700 คน เพ่ือประกาศเจตจ านงของเทศบาลนครนครราชสีมาในเป้าหมายการ
จัดท าระบบขนส่งสาธารณะในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดแต่ท้ายที่สุดเทศบาลนครนครราชสีมาได้แถลง
ว่า โครงการอาจไม่สามารถด าเนินการได้เนื่องจากติดปัญหาในด้านงบประมาณของเทศบาล รวมไปถึงการขอ
งบประมาณสนับสนุนจากรัฐบาลส่วนกลางที่มีความล่าช้า ส่งผลให้โครงการหยุดนิ่งและไม่สามารถด าเนินการ
ต่อได้ (กรมประชาสัมพันธ์, 2556; “ก าหนดการประชุมสภาเมืองครั้งที่ 1/2556เรื่อง แก้ไขปัญหาจราจรนคร
โคราช”, 2556; เทศบาลนครโคราช จ.ขอนแก่น, 2556; ภาภรณ์ เรื่องวิชา, 2556) กลุ่มโคราชทศวรรษหน้าจึง
เริ่มเสาะหาเครือข่ายและช่องทางเพ่ือเข้าสู่กระบวนการลดก าแพงภาครัฐในระดับที่สูงขึ้น 

ในปีต่อมา ปี พ.ศ. 2557 ได้มีการลงพื้นที่ตรวจติดตามการบริหารงานของรัฐบาลภายใต้การประขุมรับ
ฟังความคิดเห็นและปัญหาด้านการขนส่งและจราจร (“Infographic ไทม์ไลน์ LRT รถไฟฟ้ารางเบาโคราช,” 
2560) ซึ่งการประชุมดังกล่าว น าโดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมที่มีฐานะเป็นรองหัวหน้าคณะรักษา
ความสงบแห่งชาติ (คสช.) และเป็นหนึ่งในผู้มีส่วนส าคัญในการก าหนดนโยบายของประเทศ จึงเป็นโอกาสอัน
เหมาะสมที่เครือข่ายผู้ร่วมพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในจังหวัดนครราชสีม ซึ่งในขณะนั้นน าโดยผู้บริหารและ
นักวิชาการจากวิทยาลัยการปกครองท้องถิ่น มหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา เพ่ือน าเสนอวิธีการจัดท า
บริการนโยบายสาธารณะด้วยการระดมทุนภายในจังหวัดนครราชสีมา ในรูปแบบของกองทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน
จังหวัด (Provincial Infrastructure Fund) (ไทยรัฐออนไลน์, 2557; ภาภรณ์ เรื่องวิชา, 2557) อันสามารถ
แก้ไขปัญหาทางด้านงบประมาณในการจัดท าระบบขนส่งสาธารณะของเทศบาลนครนครราชสีมา 
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ในปี พ.ศ. 2558 ได้มีการจัดประชุมคณะกรรมการจัดการจราจรทางบก (คจร.) ครั้งที่ 1/2558 
(ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน, 2558) ซึ่งน าโดยรองนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคม จึงได้มีการน ารูปแบบการจัดท าระบบขนส่งสาธารณะด้วยการจัดท ากองทุนโครงสร้าง
พ้ืนฐานจังหวัด (PIF) ของจังหวัดนครราชสีมาเสนอต่อที่ประชุมส าหรับการจัดสรรงบประมาณในปี พ.ศ. 2559 
ส่งผลให้มหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมาได้รับหน้าที่เป็นผู้ออกแบบและศึกษา (ส านักนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2558) ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความส าเร็จของการใช้การสร้างเครือข่ายภาย
ประชาสังคมเพ่ือเสาะหาวิธีการที่เหมาะสมต่อการแก้ไขปัญหา และเสนอวิธีการดังกล่าวต่อตัวแทนจากรัฐบาล
ส่วนกลาง เพื่อให้เกิดการลดก าแพงภาครัฐในระดับชาติได้ในที่สุด 

การศึกษาหารูปแบบที่เหมาะสมของระบบขนส่งสาธารณะได้ด า เนินการโดยศูนย์วิจัยและพัฒนา
โครงสร้างมูลฐานอ ย่ าง ยั่ ง ยื น (Sustainable Infrastructure Research and Development Center)   
ค ณ ะ วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร์ มหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมาด้วยการน าเส้นทางการศึกษาเดิมผนวกเข้า
กับแนวคิดการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน พร้อมกับการพัฒนาพ้ืนที่ รอบสถานี  ( Transit Oriented 
Development) (พนกฤษณ คลังบุญครอง, 2558) ให้เข้ามาเป็นส่วนส าคัญในการออกแบบระบบขนส่ง
สาธารณะเพ่ือพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง ที่ประกอบไปด้วยที่อยู่อาศัย พ้ืนที่ทางเศรษฐกิจ และระบบ
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญ ตามแนวคิดการออกแบบและใช้พ้ืนที่อย่างผสมผสาน ช่วยให้เมืองกระชับ เอ้ือต่อ
การเดิน และสามารถแก้ไขปัญหาทั้งการจราจร สิ่งแวดล้อม และสุขภาพได้ในเวลาเดียวกัน (ศูนย์วิจัยและ
พัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน, 2559ข) 

ในช่วงต่อมา ปลายปี พ.ศ. 2558 ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน (SIRDC) จึงได้
ร่วมกับผู้บริหารมหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา เทศบาลผู้เป็นเจ้าของพ้ืนที่การด าเนินโครงการ กลุ่ม
เครือข่ายผู้ผลักดันโครงการ และบริษัทเอกชนจากประเทศฮ่องกง เข้าพบรองนายกรัฐมนตรีผู้มีฐานะเป็นรอง
หัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ในขณะนั้น เพ่ืออธิบายรูปแบบการพัฒนาเมืองภายใต้แนวคิดการ
พัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่งสาธารณะ (TOD) ที่น ามาผสมผสานกับแนวคิดกองทุนโครงสร้างพ้ืนฐานจังหวัด
(PIF) ในการจัดหาเงินทุนก่อสร้าง ช่วยสร้างความเข้าใจและแสดงให้เห็นถึงทิศทางของโครงการแก่ผู้บริหาร
ประเทศมากยิ่งขึ้น (พนกฤษณ คลังบุญครอง, 2558) พร้อมทั้งเป็นการเตรียมการจัดประชุมส าหรับการ
เผยแพร่โครงการต่อสาธารณะ ที่จัดขึ้นในต้นปีพ.ศ. 2559 ซึ่งน าโดยรองนายกรัฐมนตรีพร้อมด้วยผู้มีต าแหน่ง
ทางการเมืองจากรัฐบาลส่วนกลาง ร่วมด้วยผู้แทนจากส านักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น มหาวิทยาลัยราชภัฎนครราชสีมา และองค์กรเอกชน โดยในการประชุมดังกล่าวได้มีการอธิบายถึง
แนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่งสาธารณะ (TOD) ที่เข้ามาเป็นจุดส าคัญในการพัฒนาเมืองโคราชใน
อนาคต และการน าแนวคิดเมืองอัจฉริยะเข้ามาเป็นส่วนหนึ่งในแผนพัฒนาจังหวัดนครราชสีมาในอนาคต (ภา
ภรณ์ เรื่องวิชา, 2559) ซึ่งน าไปสู่การเริ่มต้นโครงการอย่างเป็นทางการด้วยการอาศัยแนวคิดการลดก าแพง
ภาครัฐในที่สุด 
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กระบวนการก าหนดเป็นนโยบายของโครงการ (Policy Formulation) 
กระบวนการเข้าถึงผู้บริหารระดับสูงของรัฐและเผยแพร่รูปแบบการพัฒนาโครงการดังกล่าว ส่งผลให้

ในวันที่ 8 มีนาคม พ.ศ. 2559 หัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติลงนามรับรองในแนวทางการจัดท า
โครงการรถไฟรางเบา (“Infographic ไทม์ไลน์ LRT รถไฟฟ้ารางเบาโคราช,” 2560) ภายใต้หนังสือรับรอง 
โครงการโคราช Smart City  (ระยะที่: 1) ก่อสร้างระบบขนส่งมวลชนระบบรางเบา สายเหนือ-ใต้ ต้นแบบใน
เมืองภูมิภาคจังหวัดนครราชสีมา พร้อมกับการพัฒนาโครงสร้างเมือง และการจัดตั้งกองทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 
โดยการลงทุนจากภาคเอกชน เพ่ือการสร้างโครงสร้างเมืองอย่างน าสมัยและยั่งยืน” พร้อมสั่งการให้
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้ประสานงานให้กับจังหวัดนครราชสีมาและจังหวัดอ่ืนที่สามารถจัดท า
โครงการในลักษณะเดียวกันได้ (สุรเดช ทวีแสงสกุลไทย, ม.ป.ป.) ส่งผลให้โครงการจัดท ารถไฟรางเบาของ
จังหวัดนครราชสีมามีสถานะเป็นนโยบายระดับประเทศ อย่างไรก็ดี หนังสือฉบับดังกล่าวเป็นเพียงเครืองมือใน
การสร้างแนวทางตามนโยบายที่รัฐก าหนด ส่งผลให้ในกระบวนการขออนุญาตใช้พ้ืนที่และการก่อสร้างจะต้อง
อาศัยการอนุมัติจากกระทรวงและเจ้าของพ้ืนที่อีกครั้ง 

หนั งสือรับรองของ คสช. ส่ งผลให้คณะผู้ผลักดันโครงการสามารถเข้าพบรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทยได้โดยตรงในต้นปี พ.ศ. 2560 เพ่ือขออนุมัติจัดตั้งบริษัทจ ากัดส าหรับการด าเนินโครงการ
ขนาดใหญ่ที่มีการท างานร่วมกันของหลายเทศบาล ภายใต้พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 และได้รับการ
อนุมัติในภายหลัง โดยบริษัทที่ได้รับอนุมัติมีวัตถุประสงค์ในการด าเนินการขับเคลื่อนและก่อสร้างระบบขนส่ง
สาธารณะระบบรถไฟฟ้ารางเบาในจังหวัดนครราชสีมาควบคู่ไปกับการสนับสนุนรูปแบบการพัฒนาพ้ืนที่รอบ
สถานีขนส่งสาธารณะ (TOD) ในเมืองของโคราช โดยมีเทศบาลเป็นผู้ถือหุ้น ซึ่งช่วยให้บริษัทมีฐานะเป็น
“วิสาหกิจของรัฐ” ซึ่งดูแลและก าหนดทิศทางการบริหารโดยเทศบาล แต่สามารถด าเนินกิจการได้อย่างเป็น
อิสระภายใต้อ านาจที่มีเนื่องจากไม่ต้องปฏิบัติตามระเบียบของเทศบาลโดยตรง เพ่ือด าเนินโครงการก่อสร้างร
รถไฟฟ้ารางเบา อย่างไรก็ดี ในการด าเนินกิจการของบริษัทจ ากัดจะต้องรายงานผลการด าเนินงานต่อเทศบาล
ผู้ถือหุ้นเสมอ รวมไปถึงเทศบาลต้องส่งต่อข้อมูลไปยังองค์การบริหารส่วนจังหวัดซึ่งจะรายงานไปยัง
กระทรวงมหาดไทยอีกครั้ง เพ่ือเป็นเครื่องมือในการป้องกันปัญหาการจัดกิจการนอกเหนืออ านาจของบริษัท 
อันสามารถช่วยเพิ่มความมั่นใจในการลงทุนของประชาชนที่จะเกิดขึ้นผ่านตลาดหลักทรัพย์ในอนาคต 

 
การระดมทรัพยากรและการร่วมลงทุน (Resource exchange and Joint investment) 
ตัวแบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดลคือ กระบวนการที่สร้างขึ้นเพ่ือแก้ไขปัญหาการรวมศูนย์อ านาจ

ทางด้านงบประมาณของภาครัฐ ส่งผลให้ในการสร้างความร่วมมือ ผู้มีส่วนร่วมในเครือข่ายจะต้องน า  “สิ่งที่
ตนเองมี” มาร่วมแลกเปลี่ยนซึ่งกันและกัน เพ่ือให้โครงการสามารถด าเนินการได้แม้ขาดงบประมาณส่วนใหญ่
จากภาครัฐ ในเครือข่ายความร่วมมือโคราชโมเดลจึงประกอบไปด้วย 1) ฝ่ายเอกชน ที่มีหน้าที่เป็นผู้ออก
ค่าใช้จ่ายหลักให้แก่เครือข่ายและอาศัยเครือข่ายภายในในการติดต่อสื่อสารกับภาครัฐ 2) ฝ่ายภาคประชา
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สังคมที่มีหน้าที่ในการผลักดัน รวบรวมสมาชิก และน าความรู้ที่มีในด้านการสร้างความร่วมมือมาแบ่งปันให้
เครือข่าย 3) ฝ่ายสถาบันการศึกษา ที่มีทั้งความรู้ในด้านการสร้างความร่วมมือและความรู้ในด้านการศึกษา
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการพร้อมด้วยหน้าที่ในการจัดกิจกรรมรับฟังความคิดเห็นจากประชาชน ซึ่ง
สามารถน าผลการศึกษาที่ได้เข้ามาสะท้อนให้เครือข่าย น าไปสู่การพัฒนาโครงการที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น 4) 
ฝ่ายภาครัฐที่เป็นผู้ก าหนดนโยบายและกุมอ านาจสูงสุดของประเทศ การด าเนินโครงการใดจึงต้องได้รับ
อนุญาตจากฝ่ายบริหารของรัฐเสียก่อน 

ในประเด็นด้านการร่วมลงทุนในโครงการ ผู้ที่มีส่วนส าคัญต่อการลงทุนในช่วงแรกคือ ฝ่ายเอกชน ที่
เป็นทั้งนักธุรกิจและภาคประชาสังคมในเวลาเดียวกัน กล่าวคือ ฝ่ายเอกชนเป็นผู้ที่ช่วยผลักดัน ก่อตั้งกลุ่มภาค
ประชาสังคม และออกงบประมาณเป็นทุนจดทะเบียนในการจัดตั้งบริษัท รวมไปถึงคอยสนับสนุนสถานที่
ส าหรับจัดกิจกรรมเผยแพร่โครงการและจัดการประชุมเครือข่าย น าไปสู่ความส าเร็จในการผลักดันโครงการ ซึ่ง
ช่วยให้โครงการเป็นที่รู้จักและได้รับการรับรองจากฝ่ายบริหารของประเทศในที่สุด โดยในอนาคตจะมีการน า
โครงการเข้าสู่ตลาดหลักทรัพย์เพ่ือให้ประชาชนสามารถมีส่วนร่วมในการลงทุนและได้รับผลตอบแทนใน
อนาคต  

 
การส่งเสริมและสร้างการมีส่วนร่วมของภาคประชาสังคมในการด า เนินกิจการสาธารณะ 

(Maximize civic engagement and Co-Production) 
จากที่ได้อธิบายไปนั้น จะเห็นได้ว่า ตัวแบบการพัฒนาเมืองโคราชโมเดล ต้องอาศัยการมีส่วนร่วมของ

ภาคเอกชน ภาคประชาชน ภาคสถาบันการศึกษา ภาครัฐ และภาคประชาสังคมตลอดทั้งโครงการ เช่น กรณีที่
เอกชนและภาคประชาสังคม ซึ่งเป็นผู้ที่สูญเสียงบประมาณในการผลักดันโครงการไปจ านวนมาก ส่งผลให้ใน
ช่วงเวลาที่ผ่านมา ภาคเอกชนและภาคประชาสังคมต้องมีการจัดกิจกรรมเพ่ือเผยแพร่โครงการต่อสาธารณะ
บ่อยครั้ง ทั้งผ่านการจัดกิจกรรมสานเสวนา ผ่านสื่อ และผ่านสถาบันการศึกษา เนื่องจากภาคเอกชน
เปรียบเสมือนผู้ที่สูญเสียงบประมาณจ านวนมากไปกับการร่วมลงทุนในเครือข่ายดังกล่าว จึงมีความจ าเป็นที่
จะต้องจัดกิจกรรมเพ่ือเผยแพร่และรับฟังความคิดเห็นของประชาชน อีกทั้งในกรณีของสถาบันการศึกษาที่
ได้รับการสั่งการและงบประมาณจาก สนข. ส่งผลให้ต้องมีการจัดกิจกรรมรับฟังความคิดเห็นของประชาชนขึ้น 
เพ่ือให้สถานศึกษาสามารถตอบค าถามได้ว่า โครงการดังกล่าวมีความเหมาะสมต่อจังหวัดนครราชสีมาหรือไม่ 
และอย่างไรเป็นจ านวนทั้งสิ้น 5 ครั้ง ประกอบไปด้วย 1) งานสัมมนารับฟังความคิดเห็นครั้งที่ 1 ซึ่งจัดโดย 
สนข. เพ่ือเปิดตัวโครงการการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่มหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมาได้รับหน้าที่ใน
การศึกษาและเป้าหมายของโครงการก่อสร้างในอนาคตมีประชาชนเข้าร่วมจ านวนกว่า 340 คน (ส านัก
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2559) 2) กิจกรรมประชุมระดมสมองวิพากษ์แบบ
เบื้องต้นรถไฟฟ้ารางเบาโคราช ซึ่งเป็นกิจกรรมที่น าผู้น าชุมชนที่เกี่ยวข้องในโครงการเข้ามาพูดคุยและ
แลกเปลี่ยนความคิดต่อการพัฒนาโครงการ ซึ่งช่วยให้โครงการได้ปรับปรุงในด้านการพัฒนารูปแบบพ้ืนที่ให้ผู้
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พิการและผู้สูงอายุ สามารถเข้าถึงบริการสาธารณะดังกล่าวได้(ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่าง
ยั่งยืน, 2559ก) 3) กิจกรรมประชุมรับฟังความคิดเห็นครั้งที่ 2 น าโดยผู้ว่าราชการการจังหวัดนครราชสีมา และ
ประชาชนรวมทั้งสิ้นกว่า 300 คน ซึ่งได้กล่าวถึงรายละเอียดการศึกษาที่ผ่านมา และเหตุผลในการเลือกระบบ
ขนส่งสาธารณะ จุดจอด สถานี และจุดซ่อมบ ารุง โดยประชาชนและผู้เข้าร่วมได้มีโอกาสในการสอบถามและ
แสดงความคิดเห็นต่อโครงการดังกล่าวได้ (ฝ่ายสื่อสารองค์กร คณวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยราชภัฎ
นครราชสีมา, 2559) ซึ่งการประชุมดังกล่าวน าไปสู่กระบวนการประชุมปรึกษาหารือของเครือข่ายเพ่ือปรับปรุง
โครงการในช่วงเวลาต่อมาหลายครั้งเพ่ือปรับปรุงโครงการให้เหมาะสมตามที่ประชาชนต้องการมากที่สุด 
(เทศบาลนครราชสีมา กิจกรรมเทศบาล, 2559; “เร่งเครื่อง LRT (รถไฟฟ้ารางเบา) ตั้งคณะท างานเฉพาะเสริม 
5 ชุด,” 2559) 4) กิจกรรมรับฟังความคิดเห็นกลุ่มย่อยต่อเจ้าของพ้ืนที่เกี่ยวข้องรอบสถานี จุดจอด และพ้ืนที่
ซ่อมบ ารุง เพ่ือตกลงและพูดคุยถึงความจ าเป็นในการใช้พ้ืนที่และผลกระทบที่อาจจะได้รับ โดยได้มีกิจกรรม
แลกเปลี่ยนความคิดเห็นกลุ่มย่อยเพ่ือให้ได้ความคิดเห็นของผู้ที่จะได้รับผลกระทบต่อการก่อสร้างมากที่สุด 
(ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน , 2560) และ 5) กิจกรรมเปิดเวทีวิพากษ์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมครั้งที่ 3 น าโดยรองผู้อ านวยการ สนข. โดยมีผู้เข้าร่วมจากผู้น าโครงการ ผู้บริหารองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น เจ้าหน้าที่รัฐ องค์กรเอกชน สถาบันการศึกษา ศาสนา โรงพยาบาล สื่อ และประชาชนทั่วไปที่
สนใจเข้าร่วมจ านวนกว่า 270 คน ซึ่งในการจัดกิจกรรมดังกล่าวได้สรุปรูปแบบระบบขนส่งที่จะใช้คือระบบ
รถไฟฟ้ารางเบาและผลการศึกษาผลกระทบ โดยได้มีการเปิดช่วงเวลาให้ประชาชนได้มีส่วนร่วมในการถามตอบ
และแสดงความคิดเห็น(ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2560) 

ท้ายที่สุด กลุ่มผู้จัดท าโครงการมีความคาดหวังว่า กระบวนการต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นส่งผลให้ประชาชนและ
ผู้มีส่วนได้เสียต่าง ๆ มีโอกาสในการแสดงความคิดเห็นต่อโครงการ และมีส่วนช่วยให้โครงการได้รับการ
ปรับปรุงจนมีความเหมาะสมต่อเมืองโคราชอย่างแท้จริง น าไปสู่การสร้างความรู้สึกในการเป็นเจ้าของ 
(ownership) ต่อโครงการ รวมไปถึงในอนาคตจะมีการร่วมลงทุนของประชาชนต่อโครงการ ซึ่งจะช่วยให้
ประชาชนใส่ใจต่อโครงการมากขึ้นและน าไปสู่การสร้างความโปร่งใสของโครงการ เนื่องจากประชาชนได้มี
ความใกล้ชิดต่อโครงการทั้งในด้านที่ตนเป็นผู้แสดงความคิดเห็นและต้องการเห็นโครงการที่เป็นไปตามความ
ต้องการของตน และในด้านที่ประชาชนเป็นผู้ร่วมลงทุนในโครงการและต้องการให้โครงการนี้สามารถสร้าง
ผลตอบแทนให้แก่ผู้ลงทุนได้ในอนาคตอย่างไรก็ดี ความรู้สึกเป็นเจ้าของต่อโครงการไม่ได้เกิดเพียงแค่ต่ อ
ประชาชนผู้มีส่วนร่วมเท่านั้น ยังหมายถึงกลุ่มคนผู้ที่ร่วมผลักดันในเครือข่ายแต่ละฝ่ายด้วย ส่งผลให้โครงการที่
มีการด าเนินมาได้รับการดูแล ผลักดัน สนับสนุน และตรวจสอบไปพร้อม ๆ กัน ผลลัพธ์ที่ได้จากการสร้างความ
ร่วมมือนี้จึงเป็นโครงการที่มีคุณภาพและมีประสิทธิภาพในการด าเนินงานได้ในเวลาเดียวกัน 
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อภิปรายผลการวิจัย 
ด้วยผลลัพธ์จากการสร้างเครือข่ายที่เกิดจากความร่วมมือระหว่างมหาวิทยาลัย ภาครัฐ ภาคเอกชน 

ภาคประชาสังคม และภาคประชาชน ในการพัฒนาโครงการรถไฟฟ้ารางเบา โดยใช้การระดมทรัพยากรและ
งบประมาณของท้องถิ่น ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดการบริหารจัดการภาครัฐที่เรียกว่า การบริหารนโยบาย
สาธารณะแนวใหม่ (NPG) ส่งผลให้โครงการได้รับการอนุมัติจากนายกรัฐมนตรี อย่างไรก็ดี แม้ว่าโครงการจะ
ได้รับอนุมัติจากนายกรัฐมนตรีแล้วก็ตาม แต่เมื่อน าไปสู่การปฏิบัติจริง โครงการกลับไม่สามารถเริ่มด าเนินการ
ต่อได้ เนื่องจากปัญหาในการขออนุญาตใช้ที่ดินในการก่อสร้าง โดยตามแผนงานบริษัทจะใช้พ้ืนที่ในการ
ก่อสร้างเส้นทางบนถนนมิตรภาพ และใช้พ้ืนที่ของราชการในการก่อสร้างสถานี จุดจอด และ การพัฒนาพ้ืนที่
รอบระบบขนส่ งสาธารณะ (TOD) แต่ ในขณะนี้ ยั งไม่สามารถเจรจาขอใช้ พ้ืนที่บริ เวณดังกล่าวได้ 
(Nopphawhan Techasanee, 2562) 

จากปัญหาดังกล่าว แม้ว่าโครงการรถไฟฟ้ารางเบาจะถูกก าหนดเป็นนโยบายแล้ว แต่ยังประสบกับ
ปัญหาปัญหาทางด้านการน านโยบายไปปฏิบัติอันเนื่องมาจากประเทศไทยเคยชินอยู่กับการรวมศูนย์อ านาจมา
เป็นเวลานาน ส่งผลให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นประสบกับอุปสรรคในการด าเนินโครงการขนาดใหญ่ด้วย
ตนเอง แม้ว่ากระบวนการที่เกิดขึ้นจะเป็นกระบวนการที่ดูเสมือนจะเอาชนะอุปสรรคของการรวมศูนย์อ านาจ
ทางการบริหารและการปกครองโดยการใช้ช่องทางพิเศษเพ่ือให้นายกรัฐมนตรีอนุมัติโครงการและเลือกใช้
งบประมาณที่มาจากภาคเอกชนในการก่อสร้าง แต่ในความเป็นจริงพบว่า หน่วยงานราชการส่วนกลางที่
เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายและการอนุมัติในระดับปฏิบัติการมองว่า โครงการทุกโครงการในประเทศ
ไทย จะต้องได้รับการอนุมัติจากหน่วยงานราชการส่วนกลางก่อน ซึ่งอธิบายได้โดยทฤษฎีเรื่องข้าราชการระดับ
ปฏิบัติการ (street-level bureaucrat) ที่วิเคราะห์ว่า ข้าราชการระดับล่างเป็นผู้บังคับใช้กฎระเบียบต่าง ๆ 
มักจะต้องทบทวนว่า นโยบายต่าง ๆ ที่ระดับสูงสั่งการมานั้น มีระเบียบยึดถือปฏิบัติได้หรือไม่ หรือมี
ขนบธรรมเนียมปฏิบัติมาก่อนหน้านี้หรือไม่ หากไม่มีก็จะตีความว่า ท าไม่ได้ ขัดกับระเบียบและขนบธรรมเนียม
ปฏิบัติดังนั้นในบทความนี้จึงเสนอแนะว่า เพ่ือให้การด าเนินงานของท้องถิ่นตามแนวทางของการพ่ึงพาตนเอง
สามารถบรรลุได้ตามวัตถุประสงค์และความต้องการของท้องถิ่น เราจ าเป็นจะต้องท าความเข้าใจและพูดคุยทั้ง
ระหว่างผู้บริหารระดับสูงของประเทศ ข้าราชการระดับปฏิบัติการ และผู้พัฒนาโครงการต่าง ๆ ของท้องถิ่น
เสมอทุกครั้ง (Lipsky, 2010) 
 
ข้อเสนอแนะ  

จากการศึกษาดังกล่าว แม้เครือข่ายการพัฒนาเมืองตามตัวแบบโคราชโมเดล ซึ่งประกอบไปด้วยภาค
ประชาสังคม เอกชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น สถาบันการศึกษา และประชาชน จะมีความพยายามมาก
เพียงใด จากการศึกษาของผู้วิจัยพบว่า หากรัฐบาลส่วนกลางหรือข้าราชการจากส่วนกลางไม่ยอมรับ โครงการ
ก็ไม่มีทางที่จะส าเร็จลุล่วงได้ แม้ว่ากลุ่มเครือข่ายในพ้ืนที่จะพยายามเท่าใดก็ตาม ดังนั้น กระบวนการที่ส าคัญที่



 
 

การประชุมวชิาการน าเสนอผลงานวิจัยระดบัชาติ ครั้งที ่4  
“GRADUATE SCHOOL CONFERENCE 2022 iHappiness: ความสขุและคณุภาพชีวติที่ดีอย่างย่ังยืนในยุคสังคมดจิิทัล” 

 

 
  375  

จะช่วยผลักดันให้โครงการเกิดขึ้นได้จริงคือการอาศัยพลังจากประชาชนที่สามารถสื่อให้ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องใน
ปัญหาข้อขัดข้องของโครงการเล็งเห็นว่า ประชาชนมีความต้องการโครงการนี้อย่างแท้จริง เนื่องจากประชาชน
เปรียบเสมือนพลังที่ส าคัญในการพัฒนาเมืองและประเทศ สิ่งที่ควรศึกษาต่อจากเรื่องนี้จึงเป็นการตรวจสอบว่า 
ประชาชนที่จะมีโอกาสใช้ประโยชน์จากระบบขนส่งสาธารณะนี้ได้เข้าใจถึงรูปแบบการจัดท า โครงการนี้จริง
หรือไม่ และพร้อมที่จะเป็นหนึ่งในพลังของเครือข่ายในการสะท้อนความต้องการต่อภาครัฐหรือไม่ จึงเป็นสิ่งที่
ควรศึกษาต่อไป 
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