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บทคัดย่อ 
การประยุกต์ใช้การประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ โดยมุ่งเน้นการพัฒนาและการประเมินทางเลือก

ที่เหมาะสมส าหรับแผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชนจังหวัดอุตรดิตถ์เพ่ือเชื่อมโยงในจังหวัด ระหว่างจังหวัด ระดับ
ภูมิภาค ทั้งการขนส่งสินค้าและคน รวมทั้งส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาและการเชื่อมโยงเมืองชายแดนด้วยระบบ
ขนส่งชาญฉลาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (ระบบขนส่งชาญฉลาดฯ) โดยด าเนินการดังนี้ (1) การก าหนดตัวชี้วัด
ทั้ง 3 มิติ เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ประเมินค่าน้ าหนักตัวชี้วัดด้วยการวิเคราะห์หลายเกณฑ์ (2) การพัฒนา
ทางเลือกที่เป็นไปได้ส าหรับแผน ได้แก่ การไม่พัฒนา การพัฒนาแบบปกติ การพัฒนาระบบขนส่งชาญฉลาดฯ 
(3) การประเมินคะแนนผลกระทบทางเลือกต่อตัวชี้วัด ทั้ง 3 มิติ (คะแนนน าหนัก x ระดับผลกระทบ) ของแต่ละ
ทางเลือกท่ีเป็นไปได้ ทั้งนี้ผลกระทบหมายถึงผลกระทบเชิงบวก (4) เปรียบเทียบผลคะแนนผลกระทบรวมของ
ทางเลือกที่เป็นไปได้ โดยคะแนนผลกระทบรวมสูงสุดคือทางเลือกที่เหมาะสม ผลการประเมินได้แผนพัฒนาระบบ
ขนส่งชาญฉลาดฯ เป็นทางเลือกที่เหมาะสม จากนั้นก าหนดทางเลือกระดับแผนงานภายใต้แผนพัฒนาระบบขนส่ง
ชาญฉลาดฯ คือ ระบบขนส่งหลักถนน รถไฟ ถนนและรถไฟ ด าเนินการประเมินท านองเดียวกันได้ระบบขนส่ง
หลักถนนและรถไฟทางเลือกที่เหมาะสม อนึ่งงานวิจัยนี้เป็นการประยุกต์ใช้ SEA เริ่มต้นที่ด าเนินการร่วมกับ
การศึกษาด้านวิศวกรรมและผังเมือง ซึ่งการศึกษาแบบสมบูรณ์ต้องด าเนินการตามแนวทางการประเมินสิ่งแวดล้อม
ระดับยุทธศาสตร์โดยสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
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Application of Strategic Environmental 
Assessment for Mass Transit System:  

Case Study of Uttaradit Province 
 
Pitsanu  Pannaracha* and Dondej  Tungtakanpoung** 

 

Abstract 
Application of Strategic Environmental Assessment for the mass transit system scoping 

on the development and assessment of suitable alternative for mass transit system of Uttaradit 
Province in order to connect transit system of goods and people within and between the 
province, regional as well as development and connection of the border town with the smart 
and friendly environment logistic system (smart logistic). The SEA applied as follows. (1) Designation 
of 3 dimensions, economic, social and environment indicators, and weighing of such indicators 
by Multi Criteria Analysis (2) Development of feasible alternatives, which were no development 
plan, conventional development plan, and smart logistic development plan (3) Impact assessment 
of feasible alternatives on such indicators (Impact score= weight score x impact level), of which 
the impact score herein is the positive impact. (4) Comparing the impact score of such feasible 
alternatives, of which the highest score was the suitable alternative. The smart logistic was 
the suitable alternative. Then the feasible alternatives for program under such suitable plan were 
proposed for mass transit system including road, railway and road with railway. The assessment 
was the same as development plan of mass transit. The suitable alternative was road and railway 
mass transit system. Remarking that this is the preliminary SEA applied for the mass transit  
system by processing along with engineering and town planning study. The comprehensive SEA 
should follow the Guideline of SEA developed by the National Economic and Social Development 
Council.  
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 Initial Environmental Examination / Smart Transportation / Sustainable Development 
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1. บทน ำ 
 ประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันสูงในการเป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงโครงข่ายระบบคมนาคมขนส่ง 

และเป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงด้านเศรษฐกิจการค้า และการท่องเที่ยว เชื่อมโยงผ่านกลุ่มประเทศเพ่ือนบ้าน
ไปยังภูมิภาคต่างๆ (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2550) ดังนั้นการส่งเสริมศักยภาพการพัฒนาเมืองชายแดน จึงมี
ความส าคัญทั้งในเชิงเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรมระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านในกลุ่มประเทศอาเซียน ได้แก่ 
บรูไน กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พม่า ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ เวียดนาม และไทย ทั้งนี้จังหวัดอุตรดิตถ์
เป็นจังหวัดหนึ่งมีจุดผ่านแดนถาวรภูดู่ซึ่งมีศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางเชื่อมโยงการค้า การลงทุน และ
การท่องเที่ยว ตลอดจนเป็นประตูสู่ประเทศเพ่ือนบ้านเนื่องจากมีความได้เปรียบเชิงพ้ืนที่และมีโครงข่ายการขนส่ง
ทางถนนที่สามารถเชื่อมโยงการเดินทางระหว่างประเทศ เมียนมา ไทย และลาว ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ระหว่างหลวงพระบาง อินโดจีน เมาะล าไย อย่างไรก็ตามที่ผ่านมาจังหวัดอุตรดิตถ์ได้มีการก าหนดยุทธศาสตร์
และแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ซึ่งเป็นเพียงการพัฒนาเฉพาะ
ระบบขนส่งแบบทีละส่วน (Single and Separated Transportation Development) จึงไม่สามารถเชื่อมต่อกัน
ทั้งในแง่กายภาพและกระบวนการท างานในระบบโลจิสติกส์ รวมถึงไม่ท าให้เกิดการลื่นไหล (Flow) ของข้อมูล 
สินค้า และการเงิน (Information, Goods and Financial) ตลอดจนกิจกรรมและธุรกรรมต่างๆ ยังคงติดขัด
ไม่ลื่นไหล เพ่ือให้บรรลุแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาของภาครัฐ และแผนพัฒนาจังหวัดอุตรดิตถใ์นการผลักดันให้
จังหวัดอุตรดิตถ์เป็นศูนย์กลางการผลิตและอุตสาหกรรมของภูมิภาคอินโดจีนจึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนทั้งการเชื่อมโยงในจังหวัด ระหว่างจังหวัด  ระดับภูมิภาค ทั้งการขนส่งสินค้าและคน ทั้งนี้จะต้อง
มีข้อเสนอแนะแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งด้วยทางเลือกท่ีเหมาะสมกับจังหวัดอุตรดิตถ์และศักยภาพในการ
เชื่อมโยงเมืองชายแดนบริเวณจุดผ่านแดนถาวรภูดู่ จังหวัดอุตรดิตถ์ โดยมุ่งเน้นการเชื่อมต่อระบบขนส่งที่ดี  
(Modal Integration) และเปน็การขนส่งชาญฉลาดและเปน็มิตรกับสิ่งแวดล้อม (Smart and Environmental 
Friendly Transportation) ซึ่งจะช่วยส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาเมืองชายแดนที่ยั่งยืนและมีศักยภาพสูงสุด
รวมทั้งมีประสิทธิภาพต่อไป 

ส าหรับการวางแผนพัฒนาดังกล่าวเพ่ือตอบสนองการพัฒนาที่ยั่งยืนจึงควรใช้เครื่องมือที่เรียกว่าการ
ประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ (Strategic Environmental Assessment, SEA) ซึ่งเป็นกระบวนการศึกษา
วิเคราะห์ ประเมินศักยภาพ และขีดความสามารถในการรองรับของสิ่งแวดล้อมจากการพัฒนาโดยเป็นการวิเคราะห์
บนพื้นฐานของการบูรณาการปัจจัยต่างๆ อย่างสมดุลทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม มีการพิจารณา
และเปรียบเทียบทางเลือกในการตัดสินใจเชิงนโยบาย และระบบการขนส่งนั้นจัดเป็น SEA รายสาขา (Sectoral 
Based) เป็นการพิจารณาผลกระทบสิ่งแวดล้อมในระดับของการจัดท านโยบาย แผน และแผนงาน (Policy, 
Plan and Program, PPP) แต่ในปัจจุบันยังไม่ได้มีการน าไปใช้ SEA จึงเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการเติมเต็มและ
สามารถน ามาใช้วิเคราะห์ในกระบวนจัดท านโยบาย การจัดท าแผน และแผนงาน ที่ช่วยท าให้การตัดสินใจและ
การออกแบบแผนและแผนงานเพ่ือการพัฒนาในระดับต่างๆ มีความรอบคอบและค านึงถึงผลกระทบ ผลประโยชน์ 
และขีดความสามารถรอบด้าน มีการเสนอรายงานอย่างโปร่งใส และมีส่วนร่วมจากทุกภาคส่วนในขั้นตอนต่างๆ 
จึงท าให้การจัดท านโยบาย แผน และแผนงานมีคุณภาพมากขึ้น จึงถือเป็นเครื่องมือส าคัญในการวางแผนการพัฒนา
ที่มีเป้าหมายมุ่งสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืน 
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2. วัตถุประสงค์ 
2.1 เพ่ือประยุกต์ใช้การประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ในระดับแผนและแผนงาน 
2.2 ประเมินทางเลือกที่เหมาะสมในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน จังหวัดอุตรดิตถภ์ายใต้หลักการพัฒนา

ที่ยั่งยืน 
 

3. วิธีด ำเนินกำรวิจัย 
3.1 ขอบเขตพื้นที่ศึกษำ 

 ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้ง 9 อ าเภอ จังหวัดอุตรดิตถ์ ดังแสดงในภาพที่ 1 ประกอบด้วย อ าเภอเมืองอุตรดิตถ์ 
(สถานีรถไฟศิลาอาสน์) อ าเภอท่าปลา อ าเภอน้ าปาด อ าเภอฟากท่า อ าเภอบ้านโคก (จุดผ่านแดนถาวรภูดู่)
อ าเภอตรอน อ าเภอพิชัย อ าเภอลับแล และอ าเภอทองแสนขัน 
 
 

 

ภำพที่ 1  ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษำ 
 
3.2 กำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ 

 การศึกษานี้ ด าเนินการการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์  2 ระดับ คือ ระดับแผน (แผน 
การพัฒนาระบบขนส่งมวลชน) และระดับแผนงาน (ระบบขนส่งมวลชนหลัก) ดังภาพที่ 2 โดยเน้นเฉพาะการพัฒนา
และประเมินทางเลือก ร่วมด้วยการก าหนดตัวชี้วัด 3 มิติ ภายใต้หลักการพัฒนาที่ยั่งยืน คือเศรษฐศาสตร์ สังคม 
และสิ่งแวดล้อม  โดยมีแนวทางดังนี้ 

 3.2.1 ก าหนดทางเลือกทีเ่ป็นไปได้รวมทั้งทางเลือกที่ไม่พัฒนาในขั้นนี้เรียกว่าทางเลือกท่ีเป็นไปได้ 
 3.2.2 ก าหนดตัวชี้วัดทั้ง 3 มิติ ได้แก่ เศรษฐศาสตร์ สังคม และสิ่งแวดล้อม และให้ค่าน้ าหนักของ 

ตัวชี้วัด โดยใช้การเปรียบเทียบตัวชี้วัดด้วยวิเคราะห์หลายเกณฑ์ (Multicriteria Analysis, MCA) ซึ่ง MCA 
ช่วยในการจัดการความซับซ้อนโดยการแปลงไปเป็นการประเมินในลักษณะของค่าคะแนน 

 3.2.3 ประเมินทางเลือกที่เป็นไปได้ โดยวิเคราะห์ผลกระทบทางเลือกที่เป็นไปได้ ต่อตัวชี้วัดของ
แต่ละมิต ิโดยค่าคะแนนผลกระทบ = ค่าคะแนนน้ าหนัก × ระดับผลกระทบ 

 3.2.4 ผลรวมค่าคะแนนของแต่ละมิติได้เป็นคะแนนของทางเลือกทีเ่ป็นไปได้ คะแนนผลกระทบรวม
ที่มากที่สุดคือทางเลือกที่เหมาะสม 
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3.3 กำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ระดับแผน (แผนกำรพัฒนำระบบขนส่งมวลชน) 
 เป็นการด าเนินการเพ่ือเลือกแผนพัฒนาว่าเป็นแบบใด โดยมีขั้นตอนการด าเนินการดังนี้ 
 3.3.1 ก าหนดทางเลือกส าหรับแผนการพัฒนา  โดยแผนการพัฒนาที่ศึกษาครอบคลุมแผนพัฒนา 

ระบบขนส่งมวลชนที่ด าเนินการแบบปกติที่จังหวัดด าเนินการหรือทีเ่รียกกันว่าแผนพัฒนาแบบเดิมและแผนพัฒนา
แบบระบบขนส่งมวลชนที่ชาญฉลาดเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย 

- ทางเลือกที่ 1 ไม่พัฒนาระบบขนส่ง 
- ทางเลือกที่ 2 พัฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบปกติ 
- ทางเลือกที่ 3 พัฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบชาญฉลาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภำพที่ 2  แนวคิดกำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ของระบบกำรขนส่งมวลชน 
 

  3.3.2 ก าหนดตัวชี้วัดในทั้ง 3 มิติ  ได้แก่ เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม โดยตัวชี้วัดก าหนด 
โดยการพิจารณาของผู้วิจัย อาจารย์ที่ปรึกษา และผู้เชี่ยวชาญด้านการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ร่วมกับ
การพิจารณาของผู้เชี่ยวชาญ (Collective Expert Judgment-Delphi Technique Extrapolation) ที่มีความรู้ 
ความเข้าใจ และเชี่ยวชาญในสาขาที่เก่ียวข้อง ได้ดังตารางที่ 1 
 
 
 
 
 
 
 

แผนงำน 

แผน 

ได้ 1 ทำงเลือก คือ …… 

ระบบขนส่งมวลชน 

ไม่พัฒนำ พัฒนำระบบขนส่งแบบปกต ิ ขนส่งแบบชำญฉลำดและ
เป็นมิตรกบัสิ่งแวดล้อม 

SEA ส ำหรับ
ประเมินทำงเลือก

ของแผน 

ระบบขนส่งหลัก 

ถนน รถไฟ รถไฟและถนน 

ได้ 1 ทำงเลือกระบบขนส่งหลัก คือ………. 

SEA ส ำหรับ
ประเมินทำงเลือก

ของแผนงำน 
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ตำรำงท่ี 1  ตัวชี้วัด มิติเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ส ำหรับแผนพัฒนำ    
ตัวช้ีวัดมิติเศรษฐกิจ ตัวช้ีวัดมิติสังคม ตัวช้ีวัดมิติสิ่งแวดล้อม 

1. ความคุ้มค่าในการลงทุน 
2. ส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ 
3. ศักยภาพในการสร้างรายได ้

1.  
 

1. ความเพียงพอและการเข้าถึงแหลง่
ชุมชน แหล่งท่องเทีย่ว แหล่ง
วัฒนธรรมและประเพณี บริการ              
ด้านสาธารณสุข 

2. ความปลอดภัยในการเดินทาง 
3. ผลกระทบต่อกระแสจราจร 
4. ส่งเสริมให้เกิดถนนและ

สภาพแวดล้อมท่ีน่าอยู่ตามแนว
เส้นทาง 

1. อากาศและการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 

2. เสียง และการสั่นสะเทือน 
3. ระบบน ิเวศ พ้ืนท่ีป่า พ้ืนท่ีชุ่มน้ า 
4. ทัศนียภาพของเมือง 

 
 3.3.3 ประเมินคะแนนน้ าหนักตัวชี้วัด  โดยใช้หลักการวิเคราะห์หลายเกณฑ์ในการเปรียบเทียบ

ค่าน้ าหนักตัวชี้วัดในคอลัมน์และตัวชี้วัดในแถว ดังนี้ 
 - ตัวชี้วัดในคอลัมน์ตัวเดียวกับตัวชี้วัดในแถว        มีค่า 0 
  - ตัวชี้วัดในคอลัมน์น้ าหนักมากกว่าตัวชี้วัดในแถว มีค่า 3 
  - ตัวชี้วัดในคอลัมน์น้ าหนักเท่ากับตัวชี้วัดในแถว  มีค่า 2 
  - ตัวชี้วัดในคอลัมน์น้ าหนักน้อยกว่าตัวชี้วัดในแถว  มีค่า 1 
 

 3.3.4 ประเมินระดับผลกระทบของทางเลือกแต่ละมิติ  พิจารณาดังนี้ 
1) ระดับของผลกระทบ  แบ่งเป็น 
 

  0.10-0.20   ผลกระทบเชิงบวกน้อยที่สุด 
  0.21-0.40  ผลกระทบเชิงบวกน้อย 
  0.41-0.60  ผลกระทบเชิงบวกปานกลาง 

0.61-0.80  ผลกระทบเชิงบวกมาก 
0.81-1.00  ผลกระทบเชิงบวกมากที่สุด 

 

 2) ประเมินคะแนนผลกระทบของทางเลือกแต่ละมิติ  โดยเมตริกซ์ของผลกระทบ (Matrices  
of Impacts and of Conflicts or Synergies) สามารถระบุและน าเสนอผลกระทบที่อาจเกิดข้ึนของเป้าหมาย 
หรือกิจกรรมที่ส่งผลแตกต่างกันไปในแต่ละองค์ประกอบมีลักษณะคล้ายกับการตรวจสอบรายการ (Checklist) 
แบบสองมิติ โดยสามารถใช้ค่าคะแนนระดับที่แตกต่างกัน หรือคาดประมาณระดับ หรือขนาดของผลกระทบนัน้ 
เมตริกซ์สามารถแสดงให้เห็นถึงผลกระทบสะสม และผลกระทบทางอ้อม ตลอดจนปฏิสัม พันธ์ที่มีต่อกันของ
ผลกระทบได้ ซึ่งท าได้โดยการรวมเอาผลรวมของผลกระทบทั้งหมดทั้งในแนวตั้งและแนวนอนของกิจกรรม
ที่เกิดขึ้น ซ่ึง  

 

 คะแนนผลกระทบ = คะแนนน้ าหนัก × ระดับผลกระทบ 
 

 3) ผลคะแนนของแต่ละมิติของทางเลือก  ทางเลือกใดได้ผลรวมสูงสุด ทางเลือกนั้นเป็น
ทางเลือกท่ีเหมาะสมที่สุด 
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3.4 กำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ระดับแผนงำน (ระบบขนส่งมวลชนหลัก) 
 ก าหนดทางเลือกส าหรับขนส่งหลัก ประกอบด้วย 
 - ทางเลือกท่ี 1 ระบบขนส่งหลักถนน (Road) 
 - ทางเลือกท่ี 2 ระบบขนส่งหลักรถไฟ (Railway) 
 - ทางเลือกท่ี 3 ระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟ (Road and Railway) 
 

 3.4.1 ก าหนดตัวชี้วัดในทั้ง 3 มิติ ได้แก่ เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม โดยตัวชี้วัดได้ด าเนินการ 
เช่นเดียวกับการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ระดับแผนและมีตัวชี้วัดเดียวกันดังตารางที่ 1 

 3.4.2 ประเมินคะแนนน้ าหนักตัวชี้วัด ด าเนินการและให้ค่าน้ าหนักตัวชี้วัดเช่นเดียวกับการประเมิน 
สิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ระดับแผน 

 3.4.3 ประเมินระดับผลกระทบของทางเลือกแต่ละมิติ ด าเนินการและให้ค่าน้ าหนักตัวชี้วัดเช่นเดียว 
กับการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ระดับแผนทางเลือกใดได้ผลรวมสูงสุดทางเลือกนั้นเป็นทางเลือก
ที่เหมาะสมที่สุด 

 
4. ผลกำรศึกษำกำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์  

4.1 ผลกำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ระดับแผน (แผนกำรพัฒนำระบบขนส่งมวลชน) 
 4.1.1 คะแนนน้ าหนักตัวช้ีวัดในแต่ละมิติ 

 หลังจากได้ก าหนดทางเลือกส าหรับแผนการพัฒนา ซึ่งประกอบด้วย ทางเลือกที่ 1 ไม่พัฒนา
ระบบขนส่ง ทางเลือกท่ี 2 พัฒนาแบบที่เป็นอยู่ปัจจุบัน และทางเลือกท่ี 3 พัฒนาแบบระบบขนส่งที่ชาญฉลาด
และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยได้ก าหนดตัวชี้วัดในทั้ง 3 มิติ ได้แก่ เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม แล้วให้
คะแนนน้ าหนักของแต่ละด้านเท่ากัน คือ ด้านละ 33.33 คะแนน ภายใต้ความสมดุลมิติเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม และได้พิจารณาประเมินคะแนนน้ าหนักของตัวชี้วัดแต่ละตัวในแต่ละด้าน โดยหากตัวชี้วัดใดมีค่าก้ ากึ่ง 
อาจจะให้คะแนนกึ่งกลางได้ ผลได้ดังตารางที่ 2  

 ผลการพิจารณาคะแนนน้ าหนักของตัวชี้วัดในแต่ละมิติของการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับ
ยุทธศาสตร์ ระดับแผน (แผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน) ในแต่ละมิติ มีดังนี้ 

 1) มิติเศรษฐกิจ 
 - ความคุ้มค่าในการลงทุนเมื่อเทียบกับส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจและศักยภาพ 

ในการสร้างรายได้ จะให้คะแนนน้ าหนักมากกว่า เพราะความคุ้มค่าในการลงทุนเป็นปัจจัยหลักในการท าให้ระบบ
เกิดหรือไม่ เมื่อเกิดความคุ้มค่าในการลงทุนแล้ว จะท าให้เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจและศักยภาพในการสร้าง
รายได้ตามมา แต่พบว่าทั้ง 3 ปัจจัยมีความเก่ียวเนื่องกัน จึงให้คะแนนน้ าหนัก 2.5 

 - ส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจเมื่อเทียบกับความคุ้มค่าในการลงทุนและศักยภาพ 
ในการสร้างรายได้ จะให้คะแนนส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจน้อยกว่าความคุ้มค่าในการลงทุนดังเหตุผล
ข้างต้นจึงให้ 1.5 คะแนน แต่มีคะแนนน้ าหนักเท่ากับศักยภาพในการสร้างรายได้ เนื่องจากหลังจากเศรษฐกิจ
เติบโตแล้ว จะมีศักยภาพในการสร้างรายได้มากขึ้นซึ่งเกี่ยวเนื่องกันอย่างชัดเจน จึงให้คะแนนเท่ากันจึงให้ 2.0 
คะแนน 

 - ศักยภาพในการสร้างรายได้ เมื่อเทียบกับความคุ้มค่าในการลงทุนและส่งเสริมความเติบโต 
ทางเศรษฐกิจ จะให้คะแนนศักยภาพในการสร้างรายได้น้อยกว่าความคุ้มค่าในการลงทุน เนื่องจากเหตุผลในข้อ (1) 
จึงให้ 1.5 คะแนน และให้คะแนนค่าน้ าหนักเท่ากับส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ เนื่องจากเหตุผลในข้อ (2) 
จึงให้ 2.0 คะแนน 
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 2) มิติสังคม 
  - ความเพียงพอและการเข้าถึงแหล่งต่างๆ เมื่อเทียบกับความปลอดภัยในการเดินทาง  
พบว่ามีความส าคัญน้อยกว่า เนื่องจากความปลอดภัยในการเดินทางเกี่ยวข้องกับชีวิตของประชาชน จึงให้ 1.5 
คะแนน ส่วนเมื่อเทียบกับผลกระทบต่อกระแสจราจร พบว่ามีความส าคัญเท่ากัน เพราะความเพียงพอและการ
เข้าถึงแหล่งต่างๆ สัมพันธ์กับผลกระทบต่อกระแสจราจรอย่างชัดเจน จึงให้ 2.0 คะแนน และเมื่อเทียบกับส่งเสริม
ให้เกิดถนนและสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง พบว่า มีความส าคัญมากกว่า เนื่องจากความเพียงพอ
และการเข้าถึงแหล่งต่างๆ เกี่ยวข้องกับวิถีชีวิตของประชาชนในการสัญจรรวมทั้งเส้นทางการขนส่งสินค้า จึงให้ 
3.0 คะแนน 
  - ความปลอดภัยในการเดินทาง เมื่อเทียบกับความเพียงพอและการเข้าถึงแหล่งต่างๆ  
พบว่า มีความส าคัญมากกว่า ดังเหตุผลในข้อ (1) จึงให้ 2.5 คะแนน ส่วนเมื่อเทียบกับผลกระทบต่อกระแสจราจร 
พบว่ามีความเกี่ยวเนื่องกัน เนื่องจากหากมีกระแสการจราจรมากจะท าให้ความปลอดภัยในการเดินทางลดน้อยลง 
จึงให้คะแนน 2.0 คะแนน และเม่ือเทียบกับการส่งเสริมให้เกิดถนนและสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง 
พบว่ามีความส าคัญมากกว่า เนื่องจากเก่ียวข้องโดยตรงกับการสัญจรและการขนส่งสินค้าและมีความสัมพันธก์บั
ความปลอดภัย จึงให้ 3.0 คะแนน 
  - ผลกระทบต่อกระแสจราจร เมื่อเทียบกับความเพียงพอและการเข้าถึงแหล่งต่างๆ และ 
ความปลอดภัยในการเดินทางพบว่า มีความส าคัญเท่ากัน ดังเหตุผลในข้อ (1) และ (2) ตามล าดับ จึงให้ 2.0 คะแนน 
แต่มีความส าคัญมากกว่าส่งเสริมให้เกิดถนนและสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง เนื่องจาก 
  - ส่งเสริมให้เกิดถนนและสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง เมื่อเทียบกับความเพียงพอ 
และการเข้าถึงแหล่งต่างๆ ความปลอดภัยในการเดินทาง และผลกระทบต่อกระแสจราจร พบว่ามีความส าคัญ
น้อยกว่า ดังเหตุผลในข้อ (1) (2) และ (3) ตามล าดับ ดังนั้นจึงให้ 1.0 คะแนน ในแต่ละข้อ 
 
ตำรำงท่ี 2  ผลคะแนนน้ ำหนักของตัวชี้วัดในแต่ละมิติของกำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ ระดับแผน  
 (แผนกำรพัฒนำระบบขนส่งมวลชน) 

ตัวชี้วัดมิติเศรษฐกิจ 
ควำมคุ้มค่ำ 
ในกำรลงทุน 

ส่งเสริม 
ควำมเติบโต 
ทำงเศรษฐกิจ 

ศักยภำพ 
ในกำรสร้ำงรำยได้ 

-  ความคุ้มค่าในการลงทุน 0 1.5 1.5 
-  ส่งเสริมความเตบิโตทางเศรษฐกิจ 2.5 0 2.0 
-  ศักยภาพในการสรา้งรายได ้ 2.5 2.0 0 

ตัวชี้วัดมิติเศรษฐกิจรวม 5.0 3.5 3.5 
เทียบเป็นสัดส่วน 

ร้อยละ 33.3 
(5.0/12) 33.3 

13.88 
(3.5/12) 33.3 

9.71 
(3.5/12) 33.3 

9.71 
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ตำรำงท่ี 2  ผลคะแนนน้ ำหนักของตัวชี้วัดในแต่ละมิติของกำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ ระดับแผน  
 (แผนกำรพัฒนำระบบขนส่งมวลชน) (ต่อ) 

ตัวชี้วัดมิติสังคม 

ควำมเพียงพอ
และกำรเข้ำถึง
แหล่งต่ำงๆ 

ควำมปลอดภัย
ในกำรเดินทำง 

ผลกระทบต่อ
กระแสจรำจร 

ส่งเสริมให้เกิดถนน
และภำพแวดล้อม 

ที่น่ำอยู่ 
ตำมแนวเส้นทำง 

-  ความเพียงพอและการเขา้ถึงแหล่งต่างๆ 0 2.5 2.0 1.0 
-  ความปลอดภัยในการเดินทาง 1.5 0 2.0 1.0 
-  ผลกระทบต่อกระแสจราจร 2.0 2.0 0 1.0 
-  ส่งเสริมใหเ้กิดถนนและสภาพแวดล้อม 

ที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง 3.0 3.0 3.0 0 

ตัวชี้วัดมิติสังคมรวม 6.5 7.5 7.0 3.0 
เทียบเป็นสัดส่วน 

ร้อยละ 33.3 
(6.5/24) 33.3 

9.02 
(7.5/24) 33.3 

10.41 
(7/24) 33.3 

9.71 
(3/24) 33.3  

4.16 

ตัวชี้วัดมิติสิ่งแวดล้อม 

ผลกระทบ 
ด้ำนอำกำศและ 

กำรเปลี่ยนแปลง 
สภำพภูมิอำกำศ 

ผลกระทบ 
ด้ำนเสียงและ 

กำรสั่นสะเทือน 

ผลกระทบ 
ต่อระบบนิเวศ 

(พ้ืนที่ป่ำ  
พ้ืนที่ชุ่มน้ ำ) 

ผลกระทบ 
ต่อทัศนียภำพ 

ของเมือง 

-  ผลกระทบ ด้านอากาศและการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 0 1.5 1.5 1.0 

-  ผลกระทบด้านเสียง และการสัน่สะเทือน 2.5 0 1.5 1.0 
-  ผลกระทบต่อระบบนเิวศ (พื้นที่ป่า พื้นที่ชุ่มน้ า) 2.5 2.5 0 1.0 
- ผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมือง 3.0 3.0 3.0 0 

ตัวชี้วัดมิติสิ่งแวดล้อมรวม 8.0 7.0 6.0 3.0 
เทียบเป็นสัดส่วน 

ร้อยละ 33.3 
(8/24) 33.3 

11.1 
(7/24) 33.3 

9.71 
(6/24) 33.3 

8.33 
(3/24) 33.3 

4.16 
  

 3) มิติสิ่งแวดล้อม 
  - ผลกระทบด้านอากาศและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เมื่อเทียบกับผลกระทบ 
ด้านเสียงและการสั่นสะเทือน และผลกระทบต่อระบบนิเวศ (พ้ืนที่ป่า พ้ืนที่ชุ่มน้ า) พบว่า มีความส าคัญมากกวา่ 
เนื่องจากผลกระทบด้านอากาศและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ส่งผลกระทบรุนแรงกว่าดังที่เห็นในสภาพ
ปัจจุบัน จึงให้ 2.5 คะแนน รวมทั้งเมื่อเทียบกับผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมืองก็มีความส าคัญกว่ามาก เนื่องจาก
ผลกระทบด้านอากาศและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นสาเหตุหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมือง 
ดังนั้นจึงให้ 3.0 คะแนน 
  - ผลกระทบด้านเสียงและการสั่นสะเทือน เมื่อเทียบกับผลกระทบด้านอากาศและการ 
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พบว่ามีความส าคัญน้อยกว่า ดังเหตุผลในข้อ (1) จึงให้ 1.5 คะแนน ส่วนเมื่อเทียบ
กับผลกระทบต่อระบบนิเวศ (พ้ืนที่ป่า พื้นที่ชุ่มน้ า) พบว่า มีความส าคัญมากกว่า เนื่องจากส่งผลกระทบโดยตรง
ต่อประชาชนและระบบการขนส่ง จึงให้ 3.0 คะแนน 
  - ผลกระทบต่อระบบนิเวศ (พ้ืนที่ป่า พ้ืนที่ชุ่มน้ า) เมื่อเทียบกับผลกระทบด้านอากาศและ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบด้านเสียงและการสั่นสะเทือน พบว่ามีความส าคัญน้อยกว่า 
ดังเหตุผลในข้อ (1) และ (2) ตามล าดับ ส่วนเมื่อเทียบกับผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมือง พบว่ามีความส าคญั
มากกว่า เนื่องจากผลกระทบต่อระบบนิเวศส่งผลให้เห็นได้ชัดเจน รวมถึงกระทบต่อสิ่งมีชีวิต ซึ่งไม่เพียงแต่คน
เท่านั้น รวมถึงสัตว์ที่อาศัยอยู่ด้วย จึงให้ 3.0 คะแนน 
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  - ผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมือง มีความส าคัญน้อยกว่าผลกระทบด้านอากาศและ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ผลกระทบด้านเสียงและการสั่นสะเทือน และผลกระทบต่อระบบนิเวศ (พ้ืนที่ป่า 
พ้ืนที่ชุ่มน้ า) ดังเหตุผลในข้อ (1) (2) และ (3) ตามล าดับ จึงให้ 1.0 คะแนน 
  จากเหตุผลดังกล่าว ในมิติเศรษฐกิจเมื่อเปรียบเทียบสัดส่วน พบว่า ตัวชี้วัดที่มีคะแนนน้ าหนัก
สูงสุด คือ ความคุ้มค่าในการลงทุน โดยมีค่าน้ าหนักคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 13.88 ส่วนมิติสังคม พบว่า ตัวชี้วัด
ที่มีคะแนนน้ าหนักสูงสุด คือ ความปลอดภัยในการเดินทาง โดยมีค่าน้ าหนักคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 10.41 ส าหรับ
มิติสิ่งแวดล้อม ตัวชี้วัดที่มีคะแนนน้ าหนักสูงสุด คือ ผลกระทบด้านอากาศและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
โดยมีค่าน้ าหนักคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 11.10 

 4.1.2 การประเมินทางเลือกของแผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชน 
การประเมินทางเลือกของแผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน โดยค านวณค่าคะแนนผลกระทบ 

(คะแนนน้ าหนักของตัวชี้วัด x ระดับผลกระทบของทางเลือกต่อตัวชี้วัดทั้ง 3 มิติ) ของการพัฒนาระบบขนส่ง 
ทั้ง 3 ทาง คือ ทางเลือกในการไม่พัฒนา พัฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบปกติ และพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
แบบชาญฉลาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ดังแสดงผลในตารางที่ 3 

มิติเศรษฐกิจทั้ง 3 ตัวชี้วัด โดยเปรียบเทียบทางเลือกการขนส่งแบบชาญฉลาดและเป็นมิตร
กับสิ่งแวดล้อมกับทางเลือกที่พัฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบปกติ และทางเลือกไม่พัฒนา ทางเลือกการขนส่ง
แบบชาญฉลาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมให้ระดับผลกระทบด้านบวกสูงมากกว่าทางเลือกพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนแบบปกติ และทางเลือกไม่พัฒนากล่าวคือ 0.8, 0.4 และ 0.2 ส าหรับตัวชี้วัดความคุ้มค่าในการลงทุน 
ในท านองเดียวกันคือ 0.8, 0.5 และ 0.2 ส าหรับตัวชี้วัดส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ และ 0.9, 0.6 และ 0.2 
ส าหรับตัวชี้วัดศักยภาพในการสร้างรายได้  

มิติสังคมทั้ง 4 ตัวชี้วัด โดยเปรียบเทียบทางเลือกการขนส่งแบบชาญฉลาดฯ กับทางเลือก
ที่พัฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบปกติ และทางเลือกไม่พัฒนาย่อมมีผลกระทบเชิงบวกสูงกว่าอีก 2 ทางเลือก
อย่างมีนัยส าคัญจึงให้ระดับผลกระทบเป็นล าดับ 0.8, 0.5 และ 0.2 ส าหรับตัวชี้วัดความเพียงพอและการเข้าถึง
แหล่งต่างๆ ในท านองเดียวกัน คือ 0.9, 0.6 และ 0.4 ส าหรับตัวชี้วัดความปลอดภัยในการเดินทาง เนื่องจาก
การขนส่งแบบชาญฉลาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมความปลอดภัยในการเดินทางมากกว่าทางเลือกอ่ืนๆ อย่างมี
นัยส าคัญ 0.8, 0.6 และ 0.3 ส าหรับตัวชี้วัดผลกระทบต่อกระแสจราจร และ 0.6, 0.5 และ 0.4 ส าหรับสภาพแวดลอ้ม
ที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง ซึ่งแตกต่างกันไม่มากนักเพราะทางเลือกใดๆ คงสภาพสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ 

มิติสิ่งแวดล้อมทั้ง 4 ตัวชี้วัด ทางเลือกการขนส่งมวลชนแบบชาญฉลาดฯ มีผลกระทบเชิงบวก
มากกว่าทางเลือกทีพั่ฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบปกติ และทางเลือกไม่พัฒนาอย่างมีนัยส าคัญ โดยระดับผลกระทบ
ตามล าดับดังนี้ 0.9, 0.5 และ 0.3 ส าหรับตัวชี้วัดด้านอากาศและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 0.8, 0.5 และ 
0.4 ส าหรับตัวชี้วัดด้านเสียงและการสั่นสะเทือน 0.6, 0.5 และ 0.4 ส าหรับตัวชี้วัดผลกระบบนิเวศ (พ้ืนที่ป่า 
พ้ืนที่ชุ่มน้ า) และ 0.6, 0.4 และ 0.3 ส าหรับตัวชี้วัดทัศนียภาพของเมือง จะเห็นได้ว่าผลกระทบทางเลือกต่อระบบ
นิเวศและทัศนียภาพของเมืองไม่แตกต่างมากนักทางเลือกการขนส่งมวลชนแบบชาญฉลาดฯ และทางเลือก
ทีพั่ฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบปกติ เนื่องด้วยยังอาจเป็นสันทางเดิมซึ่งระบบนิเวศและทัศนียภาพอาจไม่แตกต่าง
มากนัก เมื่อค านวณผลรวมของค่าคะแนนผลกระทบ ทางเลือกท่ีเหมาะสมที่สุดของแผนการพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชน คือ การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนแบบชาญฉลาดฯ 
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ตำรำงท่ี 3  ผลประเมินทำงเลือกของกำรพัฒนำระบบขนส่ง 

ตัวช้ีวัด ค่ำน้ ำหนัก 

ทำงเลือก 

ไม่พัฒนำ พัฒนำแบบปกติ 
กำรขนส่งชำญ

ฉลำด 
ระดับ

ผลกระทบ 
คะแนน

ผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ 
คะแนน

ผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ 
คะแนน

ผลกระทบ 
มิติเศรษฐกิจ        

ความคุ้มค่าในการลงทุน 13.88 0.2 2.78 0.4 5.55 0.8 11.10 
ส่งเสริมความเติบโตทาง
เศรษฐกิจ 

9.71 0.2 1.94 0.5 4.86 0.8 7.77 

ศักยภาพในการสร้าง
รายได้ 

9.71 0.2 1.94 0.6 5.83 0.9 8.74 

มิติเศรษฐกิจรวม (A) 6.66 16.23 27.61 
มิติสังคม        
ความเพียงพอและการ
เข้าถึงแหล่งต่าง ๆ 

9.02 0.2 1.80 0.5 4.51 0.8 7.22 

ความปลอดภัยในการ
เดินทาง 

10.41 0.4 4.16 0.6 6.25 0.9 9.37 

ผลกระทบต่อกระแส
จราจร 

9.71 0.3 2.91 0.6 5.83 0.8 7.77 

ส่งเสริมให้เกิดถนนและ
สภาพแวดล้อมที่น่าอยู่
ตามแนวเส้นทาง 

4.16 0.4 1.66 0.5 2.08 0.6 2.50 

มิติสังคมรวม (B) 10.55 18.66 26.85 
มิติสิ่งแวดล้อม        
ผลกระทบด้านอากาศและ              
การเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 

11.1 0.3 3.33 0.5 5.55 0.9 9.99 

ผลกระทบด้านเสียงและ 
การสั่นสะเทือน 

9.71 0.4 3.88 0.5 4.86 0.8 7.77 

ผลกระทบต่อระบบนิเวศ  
(พ้ืนที่ป่า พ้ืนที่ชุ่มน้ า) 

8.33 0.5 4.17 0.6 5.00 0.6 5.00 

ผลกระทบต่อทัศนียภาพ
ของเมือง 

4.16 0.3 1.25 0.4 1.66 0.6 2.50 

มิติสิ่งแวดล้อมรวม  (C) 12.63 17.07 25.25 
รวม (A+B+C) 161.51 29.83 51.96 79.71 

เทียบสัดส่วน (ร้อยละ) 100 18.47 32.17 49.36 
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4.2 ผลกำรประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศำสตร์ระดับแผนงำน (ระบบขนส่งมวลชนหลัก) 
 ตัวชี้วัดของแต่ละมิติและการให้คะแนนน้ าหนักตัวชี้วัดในแต่ละมิติ มีลักษณะเดียวกับการประเมิน

สิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ระดับแผน (แผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน) ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 1 
และ 2  

 ส าหรับการประเมินทางเลือกของระบบขนส่งมวลชนหลัก ด าเนินการเช่นเดียวกับการประเมิน
สิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ระดับแผน (แผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน) โดยเมื่อพิจารณาคะแนนน้ าหนัก
ของตัวชี้วัดระบบขนส่งมวลชนหลักในทั้ง 3 มิติแล้ว ได้น าค่าน้ าหนักมาพิจารณาร่วมกับแนวทางเลือก ทั้ง 3 ทาง 
คือ ทางเลือกที่ 1 ระบบขนส่งหลักถนน ทางเลือกที่ 2 ระบบขนส่งหลักรถไฟ และทางเลือกที่ 3 ระบบขนส่งหลัก
ถนนและรถไฟ ได้ผลดังตารางที่ 4 
 
ตำรำงท่ี 4  ผลประเมินทำงเลือกแผนงำนระบบขนส่งหลัก 

ตัวชี้วัด 
ค่ำ

น้ ำหนกั 

ทำงเลือก 
ถนน รถไฟ ถนนและรถไฟ 

ระดับ
ผลกระทบ 

คะแนน
ผลกระทบ 

ระดับ
ผลกระทบ 

คะแนน
ผลกระทบ 

ระดับ
ผลกระทบ 

คะแนน
ผลกระทบ 

มิติเศรษฐกิจ        
ความคุ้มค่าในการลงทุน 13.88 0.6 8.33 0.4 5.55 0.5 6.94 
ส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ 9.71 0.6 5.83 0.5 4.86 0.7 6.80 
ศักยภาพในการสร้างรายได ้ 9.71 0.6 5.83 0.4 3.88 0.8 7.77 

มิติเศรษฐกิจรวม  (A) 19.98 14.29 21.51 
มิติสังคม        
ความเพียงพอและการเข้าถึงแหลง่ต่างๆ 9.02 0.7 6.31 0.3 2.71 0.9 8.12 
ความปลอดภัยในการเดินทาง 10.41 0.5 5.21 0.8 8.33 0.7 7.23 
ผลกระทบต่อกระแสจราจร 9.71 0.4 3.88 0.8 7.77 0.7 6.79 
ส่งเสริมให้เกิดถนนและสภาพแวดล้อม
ที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง 

4.16 0.4 15.40 0.7 18.80 0.6 19.29 

มิติสังคมรวม  (B) 30.81 37.60 41.43 
มิติสิ่งแวดล้อม        
ผลกระทบด้านอากาศและ 
การเปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศ 

11.1 0.4 4.44 0.8 8.88 0.6 6.66 

ผลกระทบด้านเสียง และ 
การสั่นสะเทือน 

9.71 0.5 4.86 0.8 7.77 0.6 5.83 

ผลกระทบต่อระบบนิเวศ  
(พื้นที่ป่า พื้นที่ชุ่มน้ า) 

8.33 0.6 5.00 0.7 5.83 0.65 5.41 

ผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมือง 4.16 0.5 2.08 0.7 2.91 0.65 2.70 
มิติสิ่งแวดล้อมรวม  (C) 16.38 25.39 20.60 
รวม (A+B+C) 227.99 67.17 77.28 83.54 

เทียบสัดส่วน (ร้อยละ) 100 29.46 33.90 36.64 
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 มิติเศรษฐกิจทั้ง 3 ตัวชี้วัด โดยเปรียบเทียบทางเลือกระบบขนส่งหลักถนน ระบบขนส่งหลักรถไฟ 
ระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟ ระดับผลกระทบตามล าดับดังนี้  0.6, 0.4 และ 0.5 ส าหรับตัวชี้วัดความคุ้มค่า
ในการลงทุน ระดับผลกระทบ 0.6, 0.5 และ 0.7 ส าหรับตัวชี้วัดส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ และ 0.6, 0.4 
และ 0.8 ส าหรับตัวชี้วัดศักยภาพในการสร้างรายได้ จะเห็นได้ว่าผลกระทบของทางเลือกต่อตัวชี้วัดในมิติเศรษฐกิจ
ไม่แตกต่างมากนัก แต่ระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟจะมีผลกระทบด้านส่งเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ และ
ศักยภาพในการสร้างรายได้มากกว่าระบบขนส่งหลักถนน  ระบบขนส่งหลักรถไฟอย่างใดอย่างหนึ่ง 

 มิติสังคมทั้ง 4 ตัวชี้วัด โดยเปรียบเทียบทางเลือกระบบขนส่งหลักถนน ระบบขนส่งหลักรถไฟ ระบบ
ขนส่งหลักถนนและรถไฟ ระดับผลกระทบตามล าดับดังนี้ 0.7, 0.3 และ 0.9 ส าหรับตัวชี้วัดความเพียงพอและ
การเข้าถึงแหล่งต่างๆ จะเห็นได้ว่าระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟย่อมให้ความเพียงพอและการเข้าถึงแหล่งต่างๆ 
มากกว่าระบบขนส่งหลักรถไฟอย่างเดียวแต่ไม่สูงกว่าระบบขนส่งหลักถนนมากนัก ส าหรับตัวชี้วัดความปลอดภัย
ในการเดินทางคือ 0.5, 0.8 และ 0.7 ซึ่งเป็นที่แน่นอนว่า ระบบขนส่งหลักรถไฟ มีความปลอดภัยในการเดินทาง
มากกว่าระบบขนส่งหลักถนน แต่ไม่ต่างจากระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟผลกระทบต่อกระแสจราจร 0.4, 0.8 
และ 0.7 ซ่ึงระบบขนส่งหลักถนนมีผลกระทบเชิงลบมากกว่า หรือเชิงบวกน้อยกว่า ระบบขนส่งหลักถนนและ
รถไฟและระบบขนส่งหลักรถไฟ ในท านองเดียวกันส าหรับสภาพแวดล้อมที่น่าอยู่ตามแนวเส้นทาง 0.4, 0.6 และ 
0.7 ซ่ึงระบบขนส่งหลักถนนมีผลกระทบเชิงลบมากกว่าระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟและระบบขนส่งหลักรถไฟ  

 มิติสิ่งแวดล้อมทั้ง 4 ตัวชี้วัด ทางเลือกระบบขนส่งหลักถนน ระบบขนส่งหลักรถไฟ ระบบขนส่งหลัก
ถนนและรถไฟระดับผลกระทบตามล าดับ ดังนี้ 0.4, 0.8 และ 0.6 ส าหรับตัวชี้วัดด้านอากาศและการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ ซึ่งระบบขนส่งหลักถนนมีผลกระทบเชิงลบมากกว่าอีก 2 ระบบ ในท านองเดียวกันส าหรับตัวชี้วัด
ด้านเสียงและการสั่นสะเทือนคือ 0.5, 0.8 และ 0.6 ส่วนตัวชี้วัดผลกระบบนิเวศ (พ้ืนที่ป่า พื้นที่ชุ่มน้ า) 0.6, 0.7 
และ 0.65 โดยทั้ง 3 ระบบมีผลกระทบเชิงบวก แต่ระบบขนส่งหลักถนนมีผลกระทบเชิงบวกน้อยกว่าระบบ
ขนส่งหลักรถไฟ ระบบขนส่งหลักถนนและรถไฟแต่ไม่มากนัก ทั้งนี้ระบบขนส่งหลักถนน จะใช้เส้นทางถนนเดิม
เป็นหลัก ซึ่งเป็นสภาพเดิมที่มีอยู่แล้ว ส่วนระบบขนส่งหลักรถไฟ เส้นทางรถไฟจะต้องเลี่ยงไม่เข้าพ้ืนที่ป่าไม้
อยู่แล้ว และ 0.5, 0.7 และ 0.65  ส าหรับตัวชี้วัดทัศนียภาพของเมือง จะเห็นได้ว่าผลกระทบทางเลือกต่อระบบ
นิเวศและทัศนียภาพของเมืองไม่แตกต่างมากนักแต่ระบบขนส่งหลักถนนมีผลกระทบต่อทัศนียภาพของเมือง
มากกว่าอีก 2 ระบบ เมื่อพิจารณาในภาพรวมทั้ง 3 มิติ ทางเลือกระบบขนส่งหลักที่ได้คะแนนสูงสุด คือ ถนน
และรถไฟ ได้คะแนน 83.54 คะแนน คิดเป็นร้อยละ 36.64 รองลงมา ได้แก่ รถไฟ ได้คะแนน 77.28 คะแนน 
คิดเป็นสัดส่วน 33.90 และถนน ได้คะแนน 67.17 คะแนน คิดเป็นร้อยละ 29.46 

 อนึ่งในการประเมินระดับผลกระทบควรปรึกษาผู้เชี่ยวชาญในสาขาของมิติมิติเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อมโดยใช้ข้อมูลสภาพปัจจุบันและคาดการณ์ในอนาคตของทางเลือกนั้นๆ ต่อผลกระทบตัวชี้วัดที่เกิดขึ้น 
 
5. สรุปกำรวิจัย 

การประยุกต์ใช้การประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ในการจัดท าแผนและแผนงานได้ โดยเฉพาะ
การพัฒนาและประเมินทางเลือกส าหรับแผนและแผนงาน ซึ่งจากการประยุกต์ใช้การประเมินสิ่งแวดล้อมระดับ
ยุทธศาสตร์ได้มาซึ่งแผนพัฒนาระบบขนส่งแบบชาญฉลาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยระบบขนส่งหลักถนน
และรถไฟ ผลจากการได้ทางเลือกของแผนงานจะต้องน าไปจัดท าการประเมินส่งแวดล้อมต่อไป กล่าวคือ การประเมิน
สิ่งแวดล้อมเบื้องต้นส าหรับการเลือกเส้นทางในการศึกษาความเป็นไปได้ครอบคลุมด้านวิศวกรรม สังคมและ
สิ่งแวดล้อม หรือการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมถ้าเข้าข่ายในบัญชีรายชื่อโครงการที่ต้องจัดท าการประเมิน 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
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6. ข้อเสนอแนะ 
การเสนอในบทความนี้เพียงแต่ต้องการเสนอแนวทางการประยุกต์ใช้การประเมินสิ่งแวดล้อมระดับ

ยุทธศาสตร์ส าหรับการงแผนและแผนงานโดยการพัฒนาและประเมินทางเลือก ซึ่งในการท าแผนและแผนงาน
ต้องด าเนินการตามขั้นตอนที่ก าหนดในแนวทางการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ของสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ โดยเฉพาะการมีส่วนร่วม จึงควรท าความเข้าใจแนวทางการประเมินสิ่งแวดล้อม
ระดับยุทธศาสตร์ของสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติอย่างชัดเจน โดยเฉพาะการมีส่วนร่วมที่ด าเนินการ
ในขัน้ตอนทีก่ าหนดในแนวทางการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ 
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