
วารสารบัณฑิตศึกษา มหาวิทยาลยัราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ 
ปีท่ี 16 ฉบับท่ี 2 พฤษภาคม – สิงหาคม 2565 

  
 

ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนาเมืองขอนแก่นสู่การเป็นเมือง
อัจฉริยะ: ศึกษากรณโีครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 

 
PUBLIC AND PRIVATE PARTNERSHIP IN KHON KAEN URBAN 

DEVELOPMENT AS A SMART CITY: A CASE STUDY OF LIGHT RAIL 
TRANSIT (LRT) CONSTRUCTION PROJECT 

 
ปิยะมาศ ทัพมงคล1 และอัชกรณ์ วงศ์ปรีดี2  

Piyamart Tupmongkol1 and Achakorn Wongpreedee2 

 
1 หลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรดุษฎีบัณฑติ สาขาวิชานโยบายสาธารณะ สถาบันบณัฑติพัฒนบริหารศาสตร์ 

กรุงเทพมหานคร 
2 คณะรัฐประศาสนศาสตร์ สถาบนับัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ กรุงเทพมหานคร 

1 Doctor of Public Administration, Public Policy, National Institute of Development Administration 
Bangkok 

2Graduate School of Public Administration, National Institute of Development Administration 
Bangkok  

E-mail: fonjas_s@hotmail.com 
 
 
 

บทคัดย่อ 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์ในการศึกษา 1) เพ่ือศึกษาพัฒนาการและลักษณะความร่วมมือ

ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนาเมืองขอนแก่นในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา  
2) เพ่ือศึกษาบทบาทและการด าเนินงานร่วมกันของภาครัฐและภาคเอกชนในการร่วมมือเพ่ือการ
พัฒนาเมืองขอนแก่น 3) เพ่ือศึกษาถึงจุดเด่น ปัญหา และอุปสรรคของการพัฒนาเมืองในรูปแบบ
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชน และ 4) เพื่อน าเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบายให้กับรัฐบาล 
ซ่ึงเป็นการศึกษาในเชิงคุณภาพ ใช้การสัมภาษณ์บุคคลที่เกี่ยวข้องทั้งในภาครัฐ (ราชการส่วนภูมิภาค) 
ภาคเอกชน และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจ านวน 5 แห่ง ใช้การสังเกต และใช้ข้อมูลจากเอกสาร 
ที่เก่ียวข้องเป็นเครื่องมือหลักในการจัดเก็บข้อมูล 
 ผลการศึกษาพบว่า 1) ความร่วมมือดังกล่าวเกิดจากการที่เมืองขอนแก่นตระหนักถึงปัญหา
ต่าง ๆ ของเมืองซึ่งเป็นผลมาจากการเติบโตของเมืองขอนแก่นที่ เป็นไปอย่างรวดเร็ว องค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น ภาคเอกชน และภาคประชาชนจึงมีแนวคิดที่จะพัฒนาเมืองให้กลายเป็นเมืองอัจฉริยะ 
โดยเริ่มจากการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเป็นอันดับแรก 2) เนื่องจากปัญหาเรื่องของงบประมาณ 
ที่จะน ามาใช้ในการก่อสร้าง ภาคเอกชนในนามบริษัทของแก่นพัฒนาเมือง (KKTT) จึงได้เข้ามาช่วย 
ในการผลักดันโครงการการพัฒนาเมืองขอนแก่น โดยในเบื้องต้นได้สนับสนุนในเรื่องงบประมาณ 
ในการผลักดันโครงการ จึงท าให้โครงการการพัฒนาเมืองขอนแก่นเป็นโครงการที่ถูกริเริ่มจากพ้ืนที่ 
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(bottom-up) ที่เป็นความร่วมมือขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 5 แห่ง ในนามบริษัทขอนแก่น 
ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด (KKTS)  จ ากัด และภาคเอกชน 3) การผลักดันโครงการพัฒนาเมืองขอนแก่น
ก็ประสบกับปัญหาและอุปสรรคหลายประการ ซึ่งส่วนหนึ่งอาจจะเป็นเรื่องของการกระจายอ านาจ 
ที่อาจจะยังไม่เพียงพอ และ 4) การพัฒนาเมืองโดยเฉพาะเมืองในส่วนภูมิภาคต้องอาศัยความร่วมมือ
จากรัฐบาลส่วนกลางและส่วนภูมิภาค 
 
ค าส าคัญ 
 การพัฒนาเมือง ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
 

ABSTRACT 
There four objectives in this study: 1) to examine the emergence and the ways 

in which the state and private sectors collaborated on the urban development project 
of Khon Kaen, 2) to analyze the roles and collaborative practices of the state and 
private sectors in the urban development of Khon Kaen, 3) to analyze the strength, 
limitations, problems and obstacles of the urban development in the form of state-
private sector collaboration, and 4) to propose the policy recommendation to the 
government. This research was qualitative and its method included interviews related 
people: public sector (provincial part, private sector and five Local governments), 
observation and related documents were collected as tools for data collection. 

The research found that 1) the collaborative project was originated from the 
awareness of the urban problems which resulted from the fast-paced development of 
the City of Khon Kaen. The local administration, private sector, and the civil society 
had the ideas of to transform Khon Kaen into a smart city. The development of public 
transport was the first step of the project. 2) Due to the budget of the local 
administration was still limited for the construction. As a result, Khon Kean City 
Development (KKTT) Co., LTD as a private sector took part in the project. At the initial 
stage, it provided the financial support to the construction. The project of Khon Kaen 
Transit System (KKTS), therefore, was originated from the bottom-up sphere as it was 
the collaboration among five local governments in Khon Kaen as a private company. 
3) Obstacles arose at times due to the insufficient decentralization of the Thai state. 
4) Urban Development project, particularly in provincial areas, should have 
collaboration form the central government and provincial part.  
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ความส าคัญของปัญหา 
รัฐมีหน้าที่ในการจัดหาบริการสาธารณะให้กับประชาชน แต่รัฐโดยล าพังอาจมีงบประมาณ

และทรัพยากรไม่เพียงพอที่จะจัดท าบริการสาธารณะที่เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ รวมทั้ง
ภาครัฐยังมีข้อจ ากัดด้านประสิทธิผลและด้านนวัตกรรม โดยเฉพาะการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
ขนาดใหญ่ของประเทศก าลังพัฒนา (Koppenjan and Enserink, 2009) รัฐจึงต้องดึงทรัพยากรจาก
ภาคเอกชนเข้ามา โดยเป็นการใช้ทรัพยากรของทั้ง 2 ฝ่ายร่วมกัน จึงเกิดเป็นความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชนที่เข้ามาร่วมในการจัดท าโครงการขนาดใหญ่ที่รัฐไม่สามารถท าได้ ซึ่งความ
ร่วมมือดังกล่าวถูกมองว่าเป็นแนวทางที่มีประสิทธิผลในการจัดท าโครงสร้างพ้ืนฐานและการบริการ
สาธารณะ (Ke, Wang, Chan, & Lam, 2010) แนวคิดนี้จึงถูกน าไปใช้อย่างแพร่หลายในหลาย ๆ 
ประเทศ เช่น ประเทศในกลุ่มประเทศในทวีปยุโรป (Tang, Shen & Cheng, 2010) โดยในปี 1858 
รูปแบบตามแนวคิดการร่วมมือระหว่างภาครัฐกับเอกชนถูกน ามาใช้ในการก่อสร้างคลองสุเอซ 
(Cartlidge, 2006) และในปี 1997 ประเทศอังกฤษได้น ารูปแบบของ PPP ไปใช้ในหลาย ๆ กิจกรรม 
(Winch, 2000, cited in Tang, Shen and Cheng, 2010) 

การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนหรือ PPP คือ “การร่วมมือกันในระยะยาวระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชนโดยมีเป้าหมายที่จะให้บริการสาธารณะหรือการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาด
ใหญ่” (Cartlidge, 2006) PPP จึงเป็นแนวคิดที่ถูกพัฒนาขึ้นมาโดยมีจุดมุ่งหมายในการดึงภาครัฐและ
ภาคเอกชนร่วมแบ่งปันทั้งความเสี่ยงและผลประโยชน์ ซึ่งมีขอบเขตตั้งแต่การจ้างให้เอกชนจัดท าใน
เรื่องของการให้บริการต่าง ๆ ไปจนถึงการยอมให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมในการลงทุน (financing) การ
ออกแบบ (design) ก่อสร้าง (construction) การบริหารจัดการ (operation) การดูแลรักษา 
(maintenance) หรือรับผิดชอบในภารกิจอ่ืนๆ (Li, Akintoye, Edwards & Hardcastle, 2005) 
 ประเทศไทยเป็นประเทศหนึ่งที่มีโครงการที่เป็นความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
รวมทั้งมีกฎหมายที่ใช้บังคับในเรื่องนี้ ซึ่งโครงการเด่น ๆ ในประเทศไทยก็จะเป็นการก่อสร้างรถไฟฟ้า
บีทีเอสในส่วนต่อขยาย ที่เป็นความร่วมมือระหว่างกรุงเทพมหานครกับบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด 
โดยที่กรุงเทพมหานครเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบหนึ่ง กล่าวคือ เทศบาลนครกรุงเทพ
เป็นผู้ถือหุ้นของบริษัทจ านวน 44,994 หุ้น ซึ่งเป็นผู้ถือหุ้นรายใหญ่ของบริษัท (The Krungthep 
Thanakom Co., LTD, 2019) การที่กรุงเทพมหานครถือหุ้นในบริษัทเกินกว่าร้อยละห้าสิบ ท าให้การ
ด าเนินงานทั้งหมดของบริษัทอยู่ในอ านาจควบคุมหรือก ากับของกรุงเทพมหานคร อย่างไรก็ตาม 
โครงการดังกล่าวเป็นโครงการที่เกิดขึ้นในกรุงเทพมหานคร ที่มีสถานะเป็นเมืองหลวงของประเทศ 
ส่วนในจังหวัดอ่ืน ๆ ยังไม่มีโครงการร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนเกิดขึ้น จนกระทั่งเมือง
ขอนแก่นได้พยายามใช้รูปแบบความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนเพ่ือลงทุนในการก่อสร้าง
โครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ที่เกี่ยวกับระบบขนส่งมวลชน โดยเล็งเห็นว่าหากเมืองขอนแก่นมีระบบ
ขนส่งมวลชนที่ทันสมัยจะเป็นการยกระดับคุณภาพชีวิตให้กับคนในเมือง (Taweesaengsakulthai, 
2018) และยังอาจช่วยพัฒนาศักยภาพในการแข่งขันทางเศรษฐกิจให้กับเมืองขอนแก่นอีกด้วย  
 เมืองขอนแก่น ถือเป็นเมืองที่มีความเจริญในล าดับต้น ๆ ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ แม้ว่า
ในพ้ืนที่นอกเมืองจะยังคงมีลักษณะความเป็นชนบท แต่พ้ืนที่ในเขตเมืองนั้น มีความเติบโตไม่ต่างจาก
เมืองใหญ่อ่ืน ๆ ในประเทศไทย เนื่องจากเมืองขอนแก่นอาจถือได้ว่าเป็นจุดศูนย์กลางของภาค
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ตะวันออกเฉียงเหนือ อีกท้ังเมืองขอนแก่นยังเป็นศูนย์กลางในเรื่องของการศึกษามาเป็นเวลานาน และ
ยังมีการพัฒนาด้านการแพทย์จนกระทั่งสามารถเป็นศูนย์กลางทางการแพทย์ได้อีกด้วย ส่วนทางด้าน
เศรษฐกิจนั้น เมืองขอนแก่นมีความเจริญทางด้านเศรษฐกิจค่อนข้างสูง เช่นกัน และเป็นการเติบโต
อย่างก้าวกระโดด ซึ่งเห็นได้จากการมีแหล่งเศรษฐกิจกระจายอยู่ทั่วเมือง ประกอบกับมีการพัฒนา
ด้านอสังหาริมทรัพย์อย่างต่อเนื่อง ซึ่งขอนแก่นจังหวัดขอนแก่นมี GDP (2018) ของจังหวัดสูงเป็น
อันดับหนึ่งของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยู่ที่  211,192 ล้านบาท (Office of the National 
Economic and Social Development Council, 2020) และมีประชากรหนาแน่นเป็นอันดับ 5 
ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ คือ  165.61 คนต่อ 1 ตารางกิโลเมตร (2019) (National Statistical 
Office, 2019) ปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้ สร้างให้เมืองขอนแก่นมีความแตกต่างจากเมืองอ่ืนๆ ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 
 นอกจากนี้ เมืองขอนแก่นยังเป็นส่วนหนึ่งของ “ระเบียงเศรษฐกิจของอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ า
โขง” (Greater Mekong Subregion Economic Corridors) ซึ่งเป็น “โครงการพัฒนาความร่วมมือ
ทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง” (Greater Mekong Subregion: GMS) มีสมาชิกจ านวน 6 
ประเทศ ได้แก่ ไทย พม่า ลาว กัมพูชา เวียดนาม และจีน (มณฑลยูนนาน) วัตถุประสงค์ความร่วมมือ
ก็เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันและเพ่ิมโอกาสทางเศรษฐกิจในการค้าโลก โดยการส่งเสริมให้
เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจในด้านต่าง ๆ ทั้งการค้า การลงทุน และการบริการ เพ่ือให้เกิดการจ้าง
งาน ยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชน และยังส่งเสริมและพัฒนาความร่วมมือทางเทคโนโลยีและ
การศึกษาระหว่างกัน รวมทั้งการใช้ทรัพยากรธรรมชาติร่วมกันอย่างมีประสิทธิภาพ  (Niyomsin 
[compose], 2019) และยังเป็นจังหวัดที่ได้รับเลือกให้มีการก่อสร้าง “ท่าเรือบก” (Dry Port) โดยจะ
ตั้งอยู่ในพื้นท่ีในต าบลม่วงหวาน อ าเภอน้ าพอง ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่ติดกับอ าเภอเมืองขอนแก่น 
 ด้วยเหตุที่เมืองขอนแก่นได้ตระหนักถึงความเติบโตของเมืองที่เป็นไปอย่างก้าวกระโดด ท าให้
เมืองต้องประสบกับปัญหาต่าง ๆ ไม่ต่างกับเมืองขนาดใหญ่ทั่วไป ไม่ว่าจะเป็นปัญหาการจราจร 
ปัญหามลพิษและมลภาวะสิ่งแวดล้อม ปัญหาการจัดการขยะ และปัญหาสังคมอ่ืน  ๆ เช่น ปัญหา
แรงงานข้ามชาติ และปัญหาการอพยพของภาคแรงงานเข้าสู่เมือง (Teekayupan, 2014) อีกทั้งทาง
เกิดโตของเมืองก็อาจจะเป็นไปอย่างไม่มีทิศทางและในที่สุดก็อาจจะไม่สามารถควบคุมการเติบโตของ
เมืองได้ ดังนั้น องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจ านวน 5 แห่ง ได้ร่วมกันกับภาคเอกชนในนามบริษัท 
ขอนแก่นพัฒนาเมือง จ ากัด หรือ KKTT ซึ่งเป็นการรวมตัวของนักธุรกิจรุ่นใหม่ของเมืองขอนแก่นที่สืบ
ทอดกิจการต่อจากรุ่นก่อน ร่วมกับภาคประชาชนและมหาวิทยาลัยในจังหวัดขอนแก่นวางแนว
ทางการพัฒนาเมือง โดยมีแนวทางร่วมกันในการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้เป็นเมืองอัจฉริยะ ( smart 
city) เริ่มจากด้านระบบขนส่งอัจฉริยะ หรือ smart mobility เพราะเมืองขอนแก่นเริ่มประสบปัญหา
เรื่องการจราจรและปัญหามลภาวะ จึงจ าเป็นที่จะต้องจัดท าระบบขนส่งมวลชนเพ่ือลดการใช้รถส่วน
บุคคล และอาจช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรและปัญหามลภาวะได้ในอนาคต (Taweesaengsakulthai, 
2018; Praditpong, 2019; Wanapitakkun, 2019) 
 ระบบขนส่งมวลชนหรือระบบขนส่งสาธารณะที่เมืองขอนแก่นก าลังจัดท าคือโครงการ
รถไฟฟ้ารางเบาที่จะใช้พ้ืนที่เกาะกลางถนนมิตรภาพเป็นพื้นที่วางรางรถไฟฟ้าตามเส้นทางเหนือใต้เริ่ม
ตั้งแต่พ้ืนที่ของเทศบาลต าบลส าราญไปจนถึงพ้ืนที่ของเทศบาลต าบลท่าพระ และผ่านพ้ืนที่ของ
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เทศบาลต าเมอืงเก่า เทศบาลนครขอนแก่น และเทศบางเมืองศิลา โดยในการผลักดันโครงการก่อสร้าง
รถไฟฟ้ารางเบานั้น เทศบาลนครขอนแก่นจะเป็นผู้มีบทบาทหลักเพราะเป็นเทศบาลขนาดใหญ่และ
เป็นผู้ริเริ่มโครงการร่วมกับภาคเอกชน อย่างไรก็ตาม ทั้ง 5 เทศบาล ก็ได้ท างานร่วมกันผ่านบริษัท
ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด (KKTS) ซึ่งเป็นบริษัทที่มีบทบาทเป็นตัวแทนของเทศบาลทั้ง 5 แห่ง 
มีหน้าที่ในการด าเนินกิจการที่เกี่ยวกับการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาและอาจจะเป็นผู้บริหารจัดการ
โครงการรถไฟฟ้ารางเบาเมื่อโครงการก่อสร้างแล้วเสร็จ แต่การด าเนินการของบริษัทก็จะอยู่ภายใต้
นโยบายและการก ากับดูแลของเทศบาลทั้ง 5 แห่ง (Anutara-angkoon, 2019; Praditpong, 2019, 
Wanapitakkun, 2019) 
 จากบริบทของเมืองขอนแก่น การวิจัยในครั้งนี้ จึงให้ความสนใจไปที่การก าหนดและปฏิบัติ
นโยบายการพัฒนาเมือง โดยจะท าการศึกษาเมืองขอนแก่น ซึ่งเป็นเมืองต้นแบบของการพัฒนาเมือง
โดยความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชน เพ่ือพัฒนาและแก้ไขปัญหาของเมืองอย่างเป็นระบบ
และมีทิศทาง ซึ่งจะศึกษาถึงพัฒนาการของการพัฒนาเมืองโดยความร่วมมือจากภาคเอกชนในการเข้า
มาร่วมการพัฒนาเมืองภายใต้นโยบายการพัฒนาเมืองของรัฐบาล ว่าความร่วมมือดังกล่าวถูกริเริ่มมา
จากส่วนใด และต้องเผชิญกับความท้าทายใดบ้าง เพ่ือเป็นกรณีศึกษาให้กับเมืองอ่ืน  ๆ ที่ต้องการให้
เกิดการพัฒนาเมืองในรูปแบบเดียวกัน 
 
โจทย์วิจัย/ปัญหาวิจัย 

1. การท าความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา
ของเมืองขอนแก่นมีความเป็นมาอย่างไร และความร่วมมือนั้น มีลักษณะเป็นอย่างไร 

2. การด าเนินงานร่วมกันของภาครัฐและภาคเอกชนในการร่ วมมือเพ่ือการพัฒนาเมือง
ขอนแก่นในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบานั้น แต่ละภาคส่วนมีบทบาทอย่างไร 

3. การพัฒนาเมืองในรูปแบบความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในโครงการการ
ก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาที่ริเริ่มในเมืองขอนแก่นมีจุดเด่นอะไรบ้าง และความร่วมมือดังกล่าวต้องเผชิญ
กับปัญหาและความท้าทายอย่างไรบ้างในบริบทการกระจายอ านาจของประเทศไทย 

 
วัตถุประสงค์การวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาพัฒนาการและลักษณะความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในการ
พัฒนาเมืองขอนแก่นในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 

2. เพ่ือศึกษาบทบาทและการด าเนินงานร่วมกันของภาครัฐและภาคเอกชนในการร่วมมือเพ่ือ
การพัฒนาเมืองขอนแก่นในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 

3. เพ่ือศึกษาถึงจุดเด่น ปัญหาและอุปสรรคของการพัฒนาเมืองในรูปแบบความร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 

4. เพ่ือน าเสนอข้อเสนอแนะในเชิงนโยบายในเรื่องของการพัฒนาเมืองโดยการก่อสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ 
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วิธีด าเนินการวิจัย 
 การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยเป็นการศึกษาถึงความร่วมมือระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชนในการพัฒนาเมือง เมืองที่จะน ามาศึกษา คือ เมืองขอนแก่น ซึ่งเป็นเมืองที่มีภาคเอกชน
ร่วมกันจดทะเบียนเป็นบริษัทและเข้ามาร่วมมือกับภาครัฐในการพัฒนาเมือง และได้เริ่มด าเนิน
โครงการไประยะหนึ่งแล้ว  

ในการเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่เพียงพอในการศึกษา จะใช้การใช้
วิธีการเก็บข้อมูล 3 วิธี คือ สัมภาษณ์เชิงลึก การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม และการศึกษาจากเอกสาร 
(document analysis) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

1. การสัมภาษณ์เชิงลึกจะใช้การสัมภาษณ์บุคคลที่เกี่ยวข้องใน 3 กลุ่ม เพ่ือให้เกิด
การตรวจทานข้อมูลระหว่างกันเพ่ือให้เกิดความน่าเชื่อถือของข้อมูล (triangulation of qualitative 
sources) (Patton, 2015) คือ กลุ่มที่ 1 คือ กลุ่มผู้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับ
โครงการการพัฒนาเมืองโดยความร่วมมือกับภาคเอชน (นายกเทศมนตรี, รองนายกเทศมนตรีที่
เกี่ยวข้อง, ปลัดเทศบาล หรือผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในโครงการนี้ ) จ านวน 6 คน, กลุ่มที่ 2 คือ 
ข้าราชการในส่วนภูมิภาค เช่น ผู้ว่าราชการจังหวัด และหัวหน้าหน่วยงานในส่วนภูมิภาคที่โครงการ
ต้องเข้าไปเกี่ยวข้อง จ านวน 4 คน และกลุ่มท่ี 3 คือ กลุ่มภาคเอกชน ผู้ริเริ่มให้เกิดความร่วมมือในการ
ร่วมลงทุนกับภาครัฐ จ านวน 5 คน นอกจากนี้ ยังได้สัมภาษณ์นักวิชาการที่มีความเชี่ยวชาญในเรื่อง
ของเมืองอีก 1 คน ซึ่งการเข้าถึงผู้ที่ข้อมูลในแต่ละจังหวัดจะใช้วิธีการ snowball เพ่ือให้ไปถึงบุคคล
ส าคัญ ๆ ที่สามารถให้ข้อมูลได้ (key informants) 

2. การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม ใช้ในการร่วมสังเกตการณ์การด าเนินโครงการที่เป็น
ความร่วมมือของภาครัฐกับภาคเอกชน เช่น การประชุมรับฟังความคิดเห็นจากประชาชนต่อโครงการ
ก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา เป็นต้น  
  3. การศึกษาจากเอกสารจะเป็นการศึกษาจากงานวิจัย บทสัมภาษณ์ และบทความ
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งข้อมูลเกี่ยวกับการเริ่มต้นความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชน 
ระเบียบต่าง ๆ และเอกสารที่เกี่ยวข้องกับความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชน 
 ในการท าวิจัยในครั้งนี้ ซึ่งเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพนั้น จะใช้วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลจากการ
ตีความข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก บทสัมภาษณ์ และข้อมูลในเชิงเอกสารเพ่ืออธิบายและ
วิเคราะห์ปรากฏการณ์ โดยมีการถอดค าสัมภาษณ์และรายละเอียดจากเอกสารที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เห็น
ถึงเรื่องราวที่เกิดขึ้นและได้เห็นถึงข้อมูลต่าง ๆ อย่างชัดเจน นอกจากนี้ การสอบทานข้อมูลแบบสาม
เส้า (triangular analysis) ก็จะถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือให้การวิเคราะห์ข้อมูลมีความน่าเชื่อถือ
มากยิ่งขึ้น โดยใช้การสอบทานข้อมูลที่ได้มาจากแหล่งข้อมูลที่แตกต่างกัน ( triangulation of 
qualitative sources) (Patton, 2015) ในการวิจัยนี้จะเป็นการสอบทานข้อมูลที่มาจากแหล่งข้อมูล 
3 กลุ่มหลัก คือ ภาครัฐ (ส่วนภูมิภาค) องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และภาคเอกชน 
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ผลการวิจัย 
ผลการวิจัยที่ได้จากการศึกษาในครั้งนี้ จะน าเสนอตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ดังต่อไปนี้ 
วัตถุประสงค์ข้อที่  1 เพ่ือศึกษาพัฒนาการและลักษณะความร่วมมือระหว่างภาครัฐ 

และภาคเอกชนในการพัฒนาเมืองขอนแก่นในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 
โครงการรถไฟฟ้ารางเบา หรือ Light Rail Transit: LRT (ระยะที่ 1) เป็นโครงการการพัฒนา

เมืองขอนแก่นให้เป็นเมือง Smart City ซึ่งเป็นโครงการด้านขนส่งมวลชนหรือ Smart Mobility  
ที่เกิดขึ้นจากความร่วมมือของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมสัดส่วนรูปแบบ
การเดินทางในชีวิตประจ าวันให้มีความสะดวกมากยิ่งขึ้น และยังเป็นการช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพ 
ของการให้บริการในรูปแบบระบบขนส่งมวลชนของเมืองที่อยู่ในส่วนภูมิภาค พร้อมกับการพัฒนา
เมืองโดยมีระบบขนส่งมวลชนเป็นตัวน า (Transit Oriented Development) และเป็นโครงการ
ต้นแบบของจังหวัดขอนแก่น  

เส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) มีทั้งในส่วนที่เป็นทางยกระดับและส่วนที่อยู่ในระดับผิวถนน 
ซึ่งเส้นทางจะอยู่บนถนนมิตรภาพ โดยจะใช้พ้ืนที่บริเวณเกาะกลางถนนและไหล่ถนนเป็นเส้นทางเดิน
รถ ซึ่งเป็นเส้นทางสายเหนือ - ใต้  ระหว่างเทศบาลต าบลท่าพระถึงเทศบาลต าบลส าราญ  
รวมระยะทาง 26 กิโลเมตร มีจ านวนสถานีรวม 21 สถานี และจะใช้รถไฟฟ้าที่ผลิตและประกอบ 
ในประเทศจ านวน 15 ขบวน ขบวนละ 3 ตู้ โดย 1 ขบวนสามารถบรรจุผู้โดยสารได้ 180 คน (Khon 
Kaen City Development Co., LTD: KKTT, 2018) 

นอกจากนี้ ยังมีการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานี หรือ Transit-Oriented Development (TOD) 
ซึ่งเป็น รูปแบบหนึ่งของการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีของระบบขนส่งมวลชน เพ่ือให้เกิดความกระชับ 
(compact) และส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน (mixed-use) ทั้งในรูปของที่อยู่อาศัย 
ร้านค้า หน่วยธุรกิจ หรือสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืน ๆ การใช้ประโยชน์ที่ดินในลักษณะนี้จะอยู่ไม่ไกล
จากระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ืออ านวยความสะดวกให้คนหันมาเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากกว่า
ใช้รถส่วนตัว โดยมีเป้าหมายส าหรับการจัดท าแผนพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีในระยะ 500 เมตร ตลอด 2 
ฝั่งตามแนวถนนมิตรภาพ (Khon Kaen City Development Co., LTD: KKTT, 2018) 

อาจกล่าวได้ว่า การก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาของเมืองขอนแก่น เป็นจุดเริ่มต้นของการพัฒนา
เมืองขอนแก่นที่ถูกออกแบบไว้ตามแนวทางเมืองอัจฉริยะ หรือ Smart City หากโครงการนี้สามารถ
ปฏิบัติได้จริงตามที่วางแผนและเป้าหมายไว้ ก็จะกลายเป็นต้นแบบของการพัฒนาเมืองให้กับเมือง 
อ่ืน ๆ ที่มีศักยภาพใกล้เคียงกับเมืองขอนแก่น 

จุดเริ่มของแนวคิดการพัฒนาเมืองมาจากการประชุมสัมมนา “เหลียวหลังมองปัจจุบันกับ
ความคาดหวังของแก่นทศวรรษหน้า” ในปี พ.ศ. 2551 ที่มีคนกลุ่มเข้ามาร่วมในเวที ไม่ว่าจะเป็น
เทศบาลนครขอนแก่น องค์การบริหารส่วนจังหวัดขอนแก่น สภาทนายความ หอการค้าจังหวัด
ขอนแก่น สภาอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยขอนแก่น สภาองค์กรชุมชน และกลุ่มอ่ืน ๆ อีกหลายกลุ่ม 
โดยมีการเสวนาในหลากหลายประเด็น แต่ประเด็นที่ได้รับความสนใจที่จะน ามาขับเคลื่อนต่อและเป็น
จุดเริ่มต้นของการพัฒนาเมืองขอนแก่นก็คือ ประเด็นเรื่องขนส่งมวลชน จนเกิดเป็นแนวคิดการจัดท า
ระบบขนส่งมวลชนในรูปแบบรถโดยสารด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit: BRT) อย่างไรก็ตาม ด้วย
ข้อจ ากัดของการระดมทุนที่ก าหนดว่าระบบขนส่งมีการระดมทุนได้แต่ต้องเป็นระบบขนส่งระบบราง
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เท่านั้น โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษจึงถูกปรับเปลี่ยนเป็นโครงการรถไฟฟ้ารางเบา หรือ LRT เพ่ือให้
เข้าเง่ือนไขของการระดมทุนสาธารณะในอนาคต (Phetpradub, 2018) 

การจัดท าโครงการสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ซึ่งรวมทั้งระบบขนส่ งมวลชนนั้น ต้องใช้
งบประมาณจ านวนมาก ล าพังเพียงงบประมาณจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจึงไม่สามารถจัดท า
โครงการในลักษณะนี้ได้ ซึ่งในกรณีของรถโดยสารด่วนพิเศษนั้น ปัญหาส าคัญที่ท าให้ต้องยุติโครงการ
ก็คือปัญหาด้านงบประมาณที่รัฐบาลไม่มีงบประมาณที่จะจัดสรรให้ได้ จนกระทั่ งมีกลุ่มเอกชนเข้ามา
สนับสนุนในเรื่องของงบประมาณ แต่รถโดยสารด่วนพิเศษก็ยังคงติดปัญหาในเรื่องของการระดมทุน 
จึงได้มีการปรับเปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้ารางเบาโดยมีภาคเอกชนยังคงให้การสนับสนุนด้านงบประมาณใน
การบริหารจัดการโครงการและการวางแนวทางในการจัดหางบประมาณมาก่อสร้างให้แล้วเสร็จ 

เมื่อได้ข้อสรุปว่าเมืองขอนแก่นจะจัดท าระบบขนส่งมวลชนในรูปของรถไฟฟ้ารางเบา 
โดยความร่วมมือของภาคเอกชน ก็ได้มีการศึกษาถึงความเป็นไปได้และรูปแบบของรถไฟฟ้ารางเบา
โดยมหาวิทยาลัยขอนแก่นร่วมกับส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) จนกระทั่ง
ผ่านการอนุมัติในหลักการให้มีการก่อสร้างจากรัฐบาลภายใต้การปกครองของคณะรักษาความสงบ
แห่งชาติ (คสช.) ในเงื่อนไขที่ขอนแก่นเป็นหวัดที่มีความพร้อมในการจัดท าโครงการดังกล่าว  
โดยโครงการนี้ไม่ขอใช้งบประมาณจากรัฐแต่อย่างใด ซึ่งแสดงให้เห็นถึงแนวทางการได้มาซึ่งโครงการ
หรือนโยบายในแบบ bottom-up approach เพราะโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาถูกริเริ่มมา
จากคนในท้องถิ่น การขับเคลื่อนก็ท าโดยคนในท้องถิ่น โดยที่รัฐบาลเป็นเพียงแค่ผู้ให้การอนุญาต
เพ่ือให้เกิดการก่อสร้างข้ึนได้เท่านั้น 

การผลักดันโครงการรถไฟฟ้ารางเบาของเมืองขอนแก่น นอกจากกลุ่มสื่อและภาคประชา
สังคมที่ขับเคลื่อนในตอนต้นแล้ว กลุ่มที่มีบทบาทส าคัญในการผลักดันจนโครงการฯ มีความก้าวหน้า
อย่างเป็นรูปธรรมก็คือกลุ่มภาคเอกชน ได้แก่ บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) จ ากัด และ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 5 แห่ง คือ เทศบาลนครขอนแก่น เทศบาลต าบลเมือเก่า เทศบาลเมือง
ศิลา เทศบาลต าบลส าราญ และเทศบาลต าบลท่าพระ โดยทั้ง 5 เทศบาล ท าการบริหารโครงการฯ 
ผ่านบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด ซึ่งก็พยายามที่จะจัดประเภทของตัวเองให้อยู่ในกลุ่ม
ภาคเอกชน 

ในเรื่องของแนวทางความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนของเมืองขอนแก่นที่อาจจะเป็นใน
รูปแบบของ “Build Operate and Transfer (BOT)” ที่เอกชนจะเป็นผู้ลงทุนในโครงการและบริหาร
จัดการตามระยะเวลาที่ก าหนดในสัญญา เมื่อครบก าหนดสัญญาก็จะโอนมาให้เป็นกรรมสิทธิ์ของรัฐ  

วัตถุประสงค์ข้อที่  2 เพ่ือศึกษาบทบาทและการด าเนินงานร่วมกันของภาครัฐและ
ภาคเอกชนในการร่วมมือเพ่ือการพัฒนาเมืองขอนแก่นในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 

บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) จ ากัด ซึ่งได้จดทะเบียนเป็นบริษัทจ ากัด เมื่อวันที่ 9 
มกราคม 2558 ด้วยทุนจดทะเบียน 200 ล้านบาทนั้น เป็นการรวมตัวกันของกลุ่มนักธุรกิจในระดับ
แนวหน้าของเมืองขอนแก่นและเป็นนักธุรกิจรุ่นใหม่ทายาทของนักธุรกิจในจังหวัดขอนแก่นที่มองเห็น
ถึงปัญหาของเมืองขอนแก่นในอนาคตหากเมืองมีการเติบโตขึ้น จึงต้องการวางระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน
เพ่ือรองรับการเติบโตของเมือง ประกอบไปด้วยนักธุรกิจที่เป็นเจ้าของธุรกิจในจังหวัดขอนแก่นที่เป็นผู้
ร่วมก่อตั้ง (Co-founder) บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) จ ากัด จ านวน 15 คน และที่ปรึกษา 
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จ านวน 7 คน และดึงบริษัทขนาดใหญ่เข้ามาร่วมเป็นภาคี จ านวน 20 บริษัท ซึ่งก็จะเป็นธุรกิจของ
ตนเอง โดยระดมทุนบริษัทละ 10 ล้านบาท เป็นเงินรวม 200 ล้านบาท และได้มีการชักชวนองค์กร
ทางเศรษฐกิจอื่น ๆ อีก 8 องค์กร และองค์กรจีนในจังหวัดขอนแก่น อีก 24 องค์กร  

ในการวางบทบาทของบริษัทขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) จ ากัดนั้น ได้วางบทบาท 
ของตนเองในลักษณะของการเป็นกลุ่ม Think Tank ให้กับเมืองขอนแก่นในการวางแนวทางการ
พัฒนาเมืองและเป็นองค์กรสะสมความรู้ความช านาญ ร่วมประสานงาน ร่วมผลักดัน สนับสนุนเงินทุน 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของจังหวัดขอนแก่นในเชิงออกแบบและพัฒนาเมือง
อย่างถูกหลักวิชาการและให้เมืองขอนแก่นเติบโตอย่างมีทิศทางสมกับเป็นเมืองศูนย์กลางของภูมิภาค
อาเซียนและเมืองในอนาคต 

 หากพิจารณาถึงกลุ่มบุคคลที่เข้ามาร่วมในการก่อตั้ง บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) 
จ ากัด ก็จะพบว่าเป็นนักธุรกิจรุ่นใหม่ของเมืองขอนแก่นที่สืบทอดกิจการหรือขยายกิจการ  
จากรุ่นพ่อ-แม่ ที่ค่อนข้างเป็นธุรกิจขนาดใหญ่และมีรากฐานที่มั่นคงไม่ใช่แค่ในจังหวัดขอนแก่น  
แต่เป็นภาคอีสาน หรือระดับประเทศ อีกทั้ง บุคคลเหล่านี้ล้วนแล้วแต่มีความรู้ในการบริหารจัดการ  
เชิงธุรกิจ อีกทั้ง บุคคลเหล่านี้ บางคนเคยด ารงต าแหน่งส าคัญในเชิงธุรกิจของจังหวัดขอนแก่นทั้ง
ประธานสภาหอการค้าจังหวัดขอนแก่น ประธานสภาอุตสาหกรรมจังหวัดขอนแก่น กลุ่มคนเหล่านี้  
ถือเป็นกลุ่มชนชั้นน า (elite) ทางธุรกิจของเมืองขอนแก่นทั้งสิ้น จึงไม่แปลกที่จะสามารถดึงองค์กร
ทางเศรษฐกิจและบริษัทเอกชนจ านวนมากมาเป็นภาคีในการท างานและการลงทุนกับโครงการการ
พัฒนาเมืองขอนแก่น ท าให้สามารถสนับสนุนการด าเนินโครงการรถไฟฟ้ารางเบาได้ 

อย่างไรก็ตาม บริษัทขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) จ ากัด ได้จ ากัดบทบาทของตัวเองไว้ที่
การวางแผนและการก าหนดทิศทางการพัฒนาเมือง การสนับสนุนในเรื่องของข้อมูลต่าง ๆ รวมไปถึง
การเจรจากับผู้มีอ านาจทางการเมืองหรือผู้มีอ านาจตัดสินใจในส่วนที่เกี่ยวข้องเท่านั้น ส่วนการบริหาร
จัดการโครงการที่จะเป็นหน้าที่ของเทศบาลที่เกี่ยวข้องทั้ง 5 แห่ง ซึ่งบริหารโครงการฯ ผ่านบริษัท 
ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด 

เทศบาลที่เข้ามาเกี่ยวข้องกับโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางก็คือองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นในรูปของเทศบาลจ านวน 5 แห่ง ที่อยู่ในเส้นทางของรถไฟฟ้า ซึ่งองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ถือว่าเป็นส่วนหนึ่งของภาครัฐตามการจัดระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน (ส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค 
และส่วนท้องถิ่น) โดยที่ตามโครงการการพัฒนาเมืองขอนแก่นนั้น องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่
เกี่ยวข้องทั้ง 5 แห่ง ถือได้ว่าเป็นตัวแสดงที่บทบาทส าคัญในการร่วมกับภาคเอกชนรวมไปถึงภาค
ประชาสังคมในการผลักดันการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาของเมืองขอนแก่น แต่จากสภาพของการเป็น
ภาครัฐและยังเป็นภาครัฐที่เป็นคนละหน่วยงาน ทั้ง 5 เทศบาลจึงมีแนวคิดที่จะร่วมกันด าเนินโครงการ
การพัฒนาเมืองขอนแก่นตามข้อบัญญัติในพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 ที่ได้อนุญาตให้
เทศบาลร่วมจัดท าภารกิจกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น อ่ืนเ พ่ือท ากิจการเกี่ยวกับเรื่อง  
ของสาธารณูปโภคซึ่งเทศบาลต้องถือหุ้นไม่น้อยกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ โดยบัญญัติไว้ในบทที่ 4 เรื่อง
สหการ ในมาตราที่ 58 ที่เทศบาลตั้งแต่สองแห่งขึ้นไปสามารถร่วมกันจัดท าภารกิจเพ่ือให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด ได้ ในท้ายที่สุด โดยจัดตั้งเป็นบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด หรือ KKTS 
เพ่ือให้เป็นหน่วยงานที่เป็นผู้บริหารจัดการโครงการเกี่ยวกับการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาและโครงการ
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อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับการพัฒนาเมืองขอนแก่นที่อาจจะมีข้ึนในอนาคต ซึ่งบริษัทนี้จะท างานภายใต้นโยบาย
และการก ากับดูแลของเทศบาลทั้ง 5 แห่ง และเทศบาลทั้ง 5 แห่ง ก็มีฐานะเป็นเจ้าของบริษัท 
ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด และถือหุ้นรวมกันร้อยละ 100 (Wanapitakkun, 2019) 

เหตุผลของการท างานร่วมกันภายใต้บริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด เทศบาลทั้ง 5 
แห่งนั้น อาจเป็นเพราะว่า องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้นถือเป็นหน่วยราชการที่ต้องปฏิบั ติตาม
ระเบียบและขั้นตอนต่าง ๆ ดังนั้น การจัดหาหน่วยงานอ่ืนมาด าเนินงานแทนองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นในรูปแบบของบริษัทเอกชนก็เพ่ือต้องการหลีกเลี่ยงหรือลดขั้นตอนการด าเนินการตามระบบ
ราชการที่มีความล่าช้าและต้องผ่านขั้นตอนมากมาย และอาจช่วยท าให้เกิดความคล่องตัว  
ในการด าเนินงานมากข้ึน 

บริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด ได้จดทะเบียนจัดตั้งบริษัทขึ้นเมื่อวันที่ 24 มีนาคม 
2560 โดยมีทุนจดทะเบียนเริ่มแรกจ านวน 5,000,000 บาท โดยการอนุมัติของรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทย และมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นตัวแทนของเทศบาลทั้ง 5 แห่ง ในการบริหารจัดการ
การด าเนินโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา ซึ่งเงินจดทะเบียนมาจากการที่ภาคธุรกิจได้บริจาค
เงินให้กับเทศบาลทั้ง 5 แห่ง  

ในการบริหารงานของบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัดนั้น ใช้รูปแบบของคณะ
กรรมการบริหารด้วยวิธีการว่าจ้าง มีวาระการด ารงต าแหน่ง 2 ปี และสามารถได้รับการคัดเลือกให้มา
ด ารงต าแหน่งได้อย่างต่อเนื่อง โดยคณะกรรมการบริหารที่ถูกทาบทามมานั้น มีทั้งนักธุรกิจในเมือง
ขอนแก่นที่ไม่เกี่ยวข้องกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เพ่ือให้เกิดความโปร่งใสและได้รับการยอมรับ
ว่าเป็นผู้บริหารมืออาชีพ อย่างไรก็ตาม ผู้บริหาร 4 คน เคยด ารงต าแหน่งส าคัญ ๆ ในองค์กรทาง
เศรษฐกิจในเมืองขอนแก่น มีเพียง 1 คน ที่เคยมีประสบการณ์เกี่ยวกับงานบริหารงานด้านระบบขนส่ง
มวลชนมาก่อน 

ในปัจจุบัน บทบาทหน้าที่ของบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด มีหน้าที่ในการบริหาร
จัดการโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา โดยมีเทศบาลทั้ง 5 แห่ง เป็นบอร์ดบริหารและเป็นผู้ก าหนด
นโยบายและทิศทางในการบริหารงาน ส่วนรายได้ก็จะมาจากภาคเอกชนและอาจมีรายได้บางส่วน
ที่มาจากการขายเอกสารเกี่ยวกับการประมูล ซึ่งในขณะนี้ โครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางก าลัง
พยายามหาทางออกในปัญหาบางเรื่อง จึงยังไม่สามารถเดินหน้าไปสู่ขั้นตอนของการก่อสร้างได้ 

หากจะมองในประเด็นของทิศทางการผลักดันนโยบายสาธารณะในเรื่องของการพัฒนาเมือง
นั้น หากมองในมุมของ top-down approach การริเริ่มนโยบายสาธารณะหรือโครงการต่าง ๆ ขึ้นอยู่
กับผู้มีอ านาจในการตัดสินใจซึ่งก็คือนักการเมืองผู้ที่มีอ านาจในการบริหารประเทศ ที่จะเป็นผู้ก าหนด
พ้ืนที่เป้าหมายในการพัฒนาและด าเนินการจัดสรรทรัพยากรที่จ าเป็นเพ่ือท าให้การพัฒนาเป็นไปตาม
เป้าหมายที่วางไว้ ส่วนพ้ืนที่ที่ได้รับเลือกให้เป็นพ้ืนที่เป้าหมาย หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ก็
จะรับนโยบายไปจัดท าให้บรรลุผลส าเร็จ ในความเป็นจริง ไม่ใช่เพียงพ้ืนที่ที่รัฐบาลก าหนดที่ต้องการ
ให้เกิดการพัฒนา แต่ยังมีพ้ืนที่อ่ืน ๆ ที่ต้องการได้รับงบประมาณจากรัฐเพ่ือน าไปใช้ในการพัฒนาตาม
แนวทางที่ได้วางไว้เช่นกัน เพียงแต่ว่าพ้ืนที่เหล่านั้นไม่ใช่พ้ืนที่ที่เป็นเป้าหมายล าดับต้น ๆ และรัฐบาล
เองก็มีงบประมาณไม่เพียงพอที่จะกระจายออกไปได้อย่างทั่วถึง ดังนั้น พ้ืนที่ที่ไม่ใช่เป้าหมายของรัฐก็
ต้องรอและลุ้นว่าจะเม่ือใดจะได้รับเลือกให้เป็นพ้ืนที่เป้าหมายของการพัฒนา 
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จังหวัดขอนแก่นเป็นจังหวัดหนึ่งที่ต้องการให้เกิดการพัฒนาเมือง แต่ขอนแก่นไม่ได้เป็นจังหวัด
ล าดับต้น ๆ ที่รัฐจะจัดสรรงบประมาณเพ่ือใช้ในการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานหรือจัดท าบริการสาธารณะ
ขนาดใหญ่ เพราะในอดีตที่ผ่านมา จังหวัดขอนแก่นเป็นเพียงจังหวัดหนึ่งในภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่ไม่มี
อะไรโดดเด่น แม้ว่าในปัจจุบัน เมืองขอนแก่นกลายเป็นเมืองที่อยู่ใจกลางยุทธศาสตร์ทางการพัฒนา
เศรษฐกิจทั้งในระดับประเทศและระหว่างประเทศก็ตาม แต่เมื่อเทียบกับอีกหลายจังหวัดแล้วก็ยังคงมี
ความส าคัญน้อยกว่า จึงยังไม่ใช่จังหวัดต้น ๆ ที่จะได้รับงบประมาณในการพัฒนา 

จากข้อจ ากัดดังกล่าว ก็ไม่ได้ท าให้คนในเมืองขอนแก่นที่มีความต้องการเห็นเมืองขอนแก่น
พัฒนาขึ้น เกิดการยอมรับต่อชะตากรรม ในทางตรงกันข้าม ได้เริ่มมีการหาช่องทางในการพัฒนาเมือง
โดยไม่พ่ึงพิงหรือรอคอยงบประมาณจากรัฐ โดยมีแนวความคิดว่า หากเมืองมีศักยภาพที่จะสามารถ
พัฒนาเมืองของตนเองได้ รัฐก็ควรที่จะต้องเปิดโอกาสให้เมืองนั้น ๆ สามารถด าเนินงานด้วยตัวเอง 
จนกระทั่งเมืองขอนแก่นเป็นเมืองแรกที่รัฐยินยอมให้บริษัทเอกชนในฐานะตัวแทนขององค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ด าเนินการเกี่ยวกับการโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาโดยไม่ใช้งบประมาณจากรัฐ 

อาจกล่าวได้ว่า ความต้องการดังกล่าวเกิดขึ้นจากส่วนล่างโครงการสร้างอ านาจในการบริหาร
ประเทศ คือ เกิดจากประชาชนในท้องถิ่นและรัฐบาลท้องถิ่นร่วมมือกันเพ่ือผลักดันให้จังหวัดสามารถ
ด าเนินโครงการการพัฒนาเมืองขนาดใหญ่ เริ่มตั้งแต่การก าหนดทิศทางของการพัฒนาเมืองไปจนถึงการ
บริหารจัดการการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ที่เกี่ยวข้องกับการบริการสาธารณะ ดังนั้น การผลักดัน
โครงการการพัฒนาเมืองของเมืองขอนแก่นจึงมีลักษณะเป็น bottom-up โดยเริ่มจากการพูดคุยกันของ
กลุ่มบุคคลหลายภาคส่วน ไม่ว่าจะเป็นภาคเอกชนที่เป็นนักธุรกิจรุ่นใหม่ที่สืบทอดการประกอบกิจการจาก
รุ่นพ่อ-แม่ในเมืองขอนแก่น ภาคประชาชน สื่อ และสถาบันการศึกษา และได้ร่วมกันก าหนดทิศทางการ
พัฒนาเมืองขอนแก่นให้เป็นเมืองอัจฉริยะ โดยได้มีการผลักดันโครงการรถไฟฟ้ารางเบาซึ่งเป็นส่วนหนึ่ง
ของ Smart Mobility และอยู่ภายใต้แนวคิดการพัฒนาเมืองขอนแก่น อย่างไรก็ตาม หากขอนแก่นเป็น
จังหวัดที่มีโอกาสได้รับงบประมาณเพ่ือจัดท าโครงการดังกล่าวก็คงไม่เกิดปัญหาใด ๆ แต่จากการพิจารณา
ของผู้มีส่วนร่วมในการผลักดันการพัฒนาเมืองขอนแก่นนั้น เห็นว่าโอกาสที่จะได้รับงบประมาณจากรัฐนั้น
มีน้อยมากและอาจจะต้องรออีกหลายปีและอาจท าให้เมืองขอนแก่นเสียโอกาสในหลาย ๆ ด้าน ดังนั้น 
เมืองขอนแก่นจึงตัดสินใจที่จะจัดท าโครงการการพัฒนาเมืองด้วยตัวเองโดยไม่พ่ึงพิงและรองบประมาณ
จากรัฐ เมืองขอนแก่นจึงกลายเป็นกรณีแรกที่การพัฒนาเมืองเกิดขึ้นจากโครงสร้างในส่วนล่าง (จาก
ท้องถิ่น) และสามารถบริหารจัดการโครงการได้เอง 

แม้ว่าการเรียกร้องให้ท้องถิ่นและคนในพ้ืนที่เป็นผู้ด าเนินการในการจัดท าโครงการบริการ
สาธารณะขนาดใหญ่จะเป็นเรื่องใหม่ส าหรับประเทศไทย แต่ในอีกหลายประเทศ โครงการเหล่านี้ อยู่
ในความรับผิดชอบของรัฐบาลส่วนท้องถิ่น เช่น กรณีของประเทศญี่ปุ่นที่การพัฒนาเมืองเป็ นความ
รับผิดชอบของรัฐบาลท้องถิ่นที่สามารถริเริ่มและด าเนินการในเรื่องของการพัฒนาเมืองได้เอง  
ซึ่งสะท้อนความเป็น bottom-up approach นอกจากนี้ การวางแผนเกี่ยวกับเมืองควรจะเป็นการ
ตัดสินใจร่วมกันของประชาชนในเมือง ซึ่งจะไม่สามารถท าจากส่วนบนของโครงสร้างอ านาจได้ ( top-
down approach) ในทางตรงกันข้าม เรื่องดังกล่าวควรจะเน้นการมีส่วนร่วมในระดับพื้นท่ี (bottom-
up approach) เพ่ือที่คนในเมืองจะได้มีโอกาสในการร่วมกันคิดและวางแนวทางในการพัฒนาเมืองไป
ในแบบที่ตนเองต้องการให้มากท่ีสุด  
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นอกจากนี้ จากการวิจัยก็จะพบลักษณะเฉพาะบางประการที่อาจจะมีความแตกต่างไปจาก
กรณีอ่ืน ๆ อยู่หลายประการ แม้ว่าเมืองขอนแก่นจะพยายามเลียนแบบการร่วมมือกันของ
กรุงเทพมหานครและบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด (Taweesaengsakulthai, 2018; Anutara-
angkoon, 2019) ก็ตาม ซึ่งความแตกต่างดังกล่าวสามารถอธิบายได้ ดังต่อไปนี้ 

1. โดยทั่ว ๆ ไปแล้ว ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนนั้น ภาครัฐมักจะ
เป็นรัฐบาลกลางหรือเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีขนาดใหญ่ มีงบประมาณมาก เช่น 
กรุงเทพมหานคร ซึ่งถือเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษที่ดูแลพ้ืนที่เมืองหลวงของ
ประเทศ แต่ในกรณีของเมืองขอนแก่น ภาครัฐจะเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเช่นเดียวกับสถานะ
ของกรุงเทพมหานคร แต่องค์กรปกครองท้องถิ่นที่เข้าร่วมในโครงการพัฒนาเมืองขอนแก่นนั้น เป็นมี
ขนาดที่เล็กกว่าและงบประมาณที่น้อยกว่าเมื่อเทียบกับกรุงเทพมหานคร จึงอาจมีศักยภาพในการ
บริหารจัดการโครงการน้อยกว่ากรุงเทพมหานคร แม้ว่าจะเป็นการร่วมมือกันขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นถึง 5 แห่งก็ตาม  

2. องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 5 แห่ง ได้ใช้ช่องทางการร่วมด าเนินงานกับองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นอ่ืนตั้งแต่สองแห่งขึ้นไปในลักษณะสหการตามพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 
2496 มาตรา 58 โดยได้จัดตั้งบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด หรือ KKTS ขึ้นเป็นตัวแทน
ของเทศบาลทั้ง 5 แห่ง ให้มีฐานะเป็น “ผู้ด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาให้กับเทศบาล 
ทั้ง 5 แห่ง ไม่ใช่ผู้รับจ้างหรือรับสัมปทาน” (Praditpong, 2019) และพยายามให้บริษัทดังกล่าว 
มีลักษณะเป็นบริษัทเอกชน เพ่ือให้สามารถท างานได้อย่างรวดเร็ว ไม่ติดอยู่กับระเบียบทางราชการ 
เพราะหากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นด าเนินการเองก็ต้องปฏิบัติตามระเบียบทางราชการทุกขั้นตอน 
อาจท าให้การด าเนินการเกิดความล่าช้า ไม่มีความเป็นอิสระ อย่างไรก็ตาม การพัฒนาเมืองขอนแก่น
ในปัจจุบัน แม้ว่าการด าเนินงานผ่านหน่วยงานที่มีลักษณะเป็นเอกชนจะมีความก้าวหน้าในระดับหนึ่ง 
แต่ก็ยังคงต้องปฏิบัติตามระเบียบของทางราชการโดยเฉพาะเมื่อโครงการต้องใช้ทรัพย์สิน  
ของทางราชการทั้งในส่วนของทางหลวงแผ่นดินและที่ดินราชพัสดุที่ศูนย์วิจัยข้าวใช้ประโยชน์ 
อยู่ในปัจจุบัน ดังนั้น การด าเนินงานโครงการฯ นี้ จึงไม่สามารถหลีกเลี่ยงการปฏิบัติตามกฎระเบียบ
ของทางราชการได้ 

3. ตามที่ได้อธิบายไปแล้วว่า องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นทั้ง 5 แห่ง แม้ว่าจะร่วมกัน
บริหารจัดการโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา แต่ก็ไม่มีงบประมาณจ านวนมากพอในการใช้จ่ายของ
หน่วยงานที่เป็นตัวแทน เพราะเทศบาลที่เข้ามาร่วมนั้นมีเทศบาลนครขอนแก่นเพียงแห่งเดียวที่มี
งบประมาณเกินหนึ่งพันล้านบาท ส่วนเทศบาลอ่ืน ๆ มีงบประมาณอยู่ระหว่าง 60 – 100 ล้าบาท 
และงบประมาณจ านวนนี้ก็ไม่สามารถน ามาใช้ในการด าเนินโครงการฯ ได้ หรือหากน ามาใช้ได้ก็ไม่
สามารถใช้ได้ทั้งหมด เพราะเทศบาลต้องมีภารกิจหน้าที่อ่ืน ๆ อีกหลายภารกิจเช่นกัน ดังนั้น เงินที่ใช้
ในการบริหารและด าเนินการบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด หรือ KKTS มาจากภาคเอกชน 
คือ บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง (เคเคทีที) จ ากัด ซึ่งนอกจากจะให้ความช่วยเหลือด้านงบประมาณใน
ลักษณะของเงินอุดหนุนที่มีวัตถุประสงค์แก่เทศบาลทั้ง 5 แห่ง (ผ่านหอการค้าจังหวัดขอนแก่นและ
สภาอุตสาหกรรมจังหวัดขอนแก่น) เพ่ือส่งต่อไปยังบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด หรือ 
KKTS แล้ว ยังเป็นผู้มีบทบาทส าคัญในการร่วมผลักดันโครงการฯ ด้วย และเป็นต้นน้ าที่ท าให้โครงการ
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นี้เกิดขึ้น (Praditpong, 2019) ดังนั้น อาจกล่าวได้ว่าความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนได้
เกิดข้ึนตั้งแต่การร่วมกันผลักดันให้เกิดโครงการฯ แล้ว 

4. โครงการที่เกิดจากการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนนั้น กฎหมายระบุให้
ภาครัฐต้องถือหุ้นเกินร้อยละ 50 เพ่ือให้มั่นใจว่าภาครัฐจะมีอ านาจในการบริหารจัดการโครงการไม่ใช่
ภาคเอกชน แต่ในกรณีของเมืองขอนแก่น ภาครัฐซึ่งก็คือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นทั้ง 5 แห่ง ถือหุ้น
ในบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด หรือ KKTS รวมกันร้อยละ 100 โดยยังไม่มีภาคเอกชน
เข้ามาร่วมถือหุ้น ดังนั้น ในปัจจุบันอาจกล่าวได้ว่า เทศบาลทั้ง 5 แห่ง เป็นเจ้าของและมีอ านาจในการ
บริหารจัดการโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาแต่เพียงกลุ่มเดียว เพียงแต่การบริหารดังกล่าว
ด าเนินการโดยบริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด 

5. การร่วมทุนระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน เกิดจากรัฐโดยหน่วยงานภาครัฐหน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่งต้องการที่
จะจัดท าโครงการขนาดใหญ่แล้วรัฐให้สัมปทานเอกชนหรือการหาเอกชนมาร่วมทุนโดยวิธีการประมูล
หรือวิธีการอ่ืน แต่ในกรณีของเมืองขอนแก่นนั้น เอกชนเข้ามาร่วมในการด าเนินการตั้งแต่ต้นใน
ลักษณะของการผลักดันโครงการฯ และให้งบประมาณในการด าเนินโครงการฯ เพราะรัฐไม่มี
งบประมาณและอาจไม่มีช่องทางเข้าถึงผู้มีอ านาจตัดสินใจในส่วนของรัฐบาลกลาง และอาจยังขาด
ทรัพยากรอ่ืน ๆ เช่น ข้อมูลและองค์ความรู้ด้านการก่อสร้างรถไฟฟ้า จึงท าให้การร่วมมือกันระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชนดังกล่าว เป็นการร่วมมือกันมากกว่าการลงทุนในเรื่องของงบประมาณร่วมกัน 
เพราะทั้ง 2 ฝ่าย ต่างก็พยายามผลักดันให้โครงการฯ เกิดขึ้นได้จริง อีกทั้ง ยังมีภาคเอกชนที่มีฐานะ
เป็นตัวแทนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นด้วย ซึ่งภาคเอกชนนี้ก็ยังไม่ใช่บริษัทที่จะมาเป็น
ผู้ด าเนินการก่อสร้างแต่อย่างไร เป็นเพียงแค่ผู้บริหารโครงการแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเท่านั้น 
อย่างไรก็ตาม ในการหาเอกชนมาลงทุนก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา เมืองขอนแก่นก็จะใช้วิธีการประมูล
เช่นเดียวกับโครงการอ่ืน ๆ ของรัฐ โดยผู้ที่จะด าเนินการในส่วนของการจัดหาผู้มาลงทุนก่อสร้าง
รถไฟฟ้ารางเบาก็คือบริษัทเอกชนที่เป็นตัวแทนของเทศบาลทั้ง 5 แห่ง  

6. แม้ว่าจะมีการร่วมมือกันของภาครัฐ (องค์กรปกครองส่วนท้อง ถิ่น) และ
ภาคเอกชน และมีกฎหมายว่าด้วยเรื่องของการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนมาบังคับใช้ 
(พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ.2562) รวมทั้งงบประมาณในการลงทุนก็
เป็นไปตามที่กฎหมายก าหนดว่าต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน 
แต่เมืองขอนแก่นไม่ขอปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน เพราะเกรงว่า
จะเกิดความล่าช้ากับโครงการฯ (Taweesaengsakulthai, 2018) อย่างไรก็ตาม แม้ว่าฝ่ายรัฐบาลจะ
ไม่ได้เข้ามาร่วมลงทุนหรือการร่วมมือนี้ไม่เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยเรื่องของการร่วมทุนระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน ก็ไม่ได้หมายความว่าโครงการนี้ไม่เกี่ยวข้องกับรัฐหรือหน่วยงานราชการแต่
อย่างใด เพราะอย่างน้อย ๆ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นก็เป็นหน่วยงานที่ถูกวางว่าจะต้องเป็นผู้ดูแล
โครงการในอนาคตภายใต้ บริษัท ขอนแก่น ทรานซิท ซิสเต็ม จ ากัด หรือ KKTS และการด าเนินการ
จัดสร้างรถไฟฟ้าก็ต้องเกี่ยวข้องกับหน่วยงานภาครัฐอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ในฐานะผู้ให้ความร่วมมือ
และให้ความยินยอมในการใช้พ้ืนที่ที่เป็นส่วนราชการ ไม่ว่าจะเป็นกรมทางหลวงที่ต้องดูแลพ้ืนผิวถนน
ที่เป็นพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสร้างรถไฟฟ้า การไฟฟ้าส่วนภูมิภาคที่จะต้องมีบทบาทในการจ่าย
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กระแสไฟและควบคุมการใช้ไฟฟ้าให้เพียงพอ และกรมการข้าวที่จะต้องโยกย้ายพ้ืนที่ออกจากที่เดิม 
เพ่ือยกพ้ืนที่ส่วนนั้นให้เป็นพ้ืนที่ของการสร้างศูนย์ซ่อมบ ารุงรถไฟฟ้า หากไม่ได้รับความร่วมมือจาก
หน่วยงานราชการเหล่านี้ รถไฟฟ้าก็ไม่อาจสร้างได้อย่างแน่นอน 

7. การด าเนินโครงการการพัฒนาเมืองของเมืองขอนแก่นพยายามที่จะไม่ให้การ
ด าเนินงานของโครงการฯ เป็นการด าเนินงานภายใต้ระบบราชการ ไม่ว่าจะเป็นการปฏิเสธที่จะไม่ท า
ตามเงื่อนไขของพระราชบัญญัติร่วมทุนหรือการพยายามจัดตั้งตัวแทนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ทั้ง 5 แห่งในรูปบริษัทเอกชนก็ตาม แต่การผลักดันโครงการฯ ก็ยังต้องอาศัยระบบราชการเพ่ือช่วยให้
โครงการสามารถขับเคลื่อนไปได้ ทั้งการใช้สถานที่ราชการ (ศาลากลางจังหวัด) ในการจัดประชุม  
การที่ข้าราชการระดับสูงของจังหวัด (ผู้ว่าราชการจังหวัดและรองผู้ว่าราชการจังหวัด) เป็นประธานใน
ที่ประชุม อีกทั้งการใช้หนังสือราชการที่ออกโดยจังหวัด เพ่ือเป็นการเพ่ิมความเป็นทางการและความ
น่าเชื่อถือให้กับการด าเนินโครงการฯ ซึ่งอาจจะแสดงให้เห็นว่าโครงการการพัฒนาเมืองขอนแก่นก็ยัง
ต้องพ่ึงพิงความเป็นราชการในการขับเคลื่อนโครงการฯ เพ่ือให้โครงการฯ สามารถด าเนินต่อไปและ
เกิดความก้าวหน้า 

วัตถุประสงค์ข้อที่ 3 เพ่ือศึกษาถึงจุดเด่น ปัญหาและอุปสรรคของการพัฒนาเมืองในรูปแบบ
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในโครงการการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา 

จากการศึกษาความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในกรณีของการพัฒนาเมือง
ขอนแก่นนั้น ได้ท าให้เห็นถึงจุดเด่นของความร่วมมืออย่างน้อย 3 ประการ คือ 1) การผลักดันโครงการ
การพัฒนาเมืองจากล่างขึ้นบน (bottom-up) (Kraipeerapan, 2018; Taweesaengsakulthai, 
2018) ซึ่งเป็นการผลักดันที่เกิดจากคนในท้องถิ่นทั้งในภาครัฐและภาคเอกชนที่เห็นความจ าเป็นของ
การพัฒนาเมืองเพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนและเพ่ือรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
เมืองขอนแก่น 2) การขับเคลื่อนโครงการการพัฒนาเมืองขอนแก่นแสดงให้เห็นถึงพลังความร่วมมือ
จากทุกภาคส่วน (Laovirojjanakul, 2017) ทั้งภาครัฐ (องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น มหาวิทยาลัย) 
ภาคเอกชน (ทั้งหน่วยธุรกิจ สื่อ และภาคประชาชน) รวมไปถึงส่วนภูมิภาคโดยเฉพาะผู้ว่าราชการ
จังหวัดขอนแก่นทั้งในอดีตและปัจจุบัน ที่ร่วมกันด าเนินการผลักดันโครงการฯ ร่วมกันแก้ไขปัญหา 
และร่วมกันหาทางออกเพ่ือให้โครงการฯ สามารถบรรลุเป้าหมายที่วางไว้ และ 3) ส่วนภูมิภาค  
มีมุมมองที่ทันสมัยในเรื่องของการบริหารงาน กล่าวคือ ส่วนภูมิภาคโดยเฉพาะผู้ว่าราชการจังหวัด
ไม่ได้มีแนวคิดที่จะสกัดกั้นการขับเคลื่อนในครั้งนี้ ในทางตรงกันข้าม กลับให้การสนับสนุนและ 
ให้ความช่วยเหลือตามขอบเขตอ านาจและความรับผิดชอบ 

นอกจากนี้ การร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนาเมืองขอนแก่นผ่าน
โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาก็ต้องประสบกับปัญหาและอุปสรรคที่ส าคัญ 2 ประการ คือ  
1) ขอนแก่นโมเดลเป็นการขับเคลื่อนการพัฒนาเมืองโดยท้องถิ่นที่อาจนับได้ว่าเกิดขึ้นครั้งแรก 
ในประเทศไทย (Wanapitakkun, 2019) การขับเคลื่อนในลักษณะนี้จึงถือว่าเป็นเรื่องใหม่ทั้งต่อรัฐ
และท้องถิ่น ด้วยเหตุนี้ การขับเคลื่อนจึงไม่มีแนวทางให้ปฏิบัติตามอย่างชัดเจน รวมไปถึงภาครัฐก็ยัง
ไม่มีแนวปฏิบัติที่ชัดเจนในเรื่องนี้เช่นกัน และ  2) โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบามีการใช้ทรัพย์สิน
สาธารณะที่หน่วยงานราชการเป็นผู้ดูแลโดยเฉพาะพ้ืนผิวถนน ซึ่งกลุ่มของผู้ขับเคลื่อนก็มองว่าเป็น
การน าทรัพยากรที่มีคุณค่าของรัฐมาใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดกับประเทศและเมือง (Wanapitakkun, 
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2019) แต่การใช้ทรัพย์สินของทางราชการก็ไม่ใช่เรื่องง่ายแม้จะใช้เพ่ือประโยชน์ส่วนรวมก็ตาม เพราะ
ทรัพย์สินของทางราชการเป็นสิ่งที่ถูกใช้ร่วมกันของคนหลากหลายกลุ่ม จึงอาจส่งผลกระทบต่อกลุ่ม
คนเหล่านั้นได้ ท าให้หน่วยงานราชการที่เป็นผู้ดูแลทรัพย์สินนั้นๆ ต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ  
เพ่ือไม่ให้เกิดผลกระทบขึ้นได้ในภายหลัง 

จากผลการศึกษาข้างต้น จะพบว่าโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาซึ่งเป็นหนึ่งในโครงการ
พัฒนาเมืองของเมืองขอนแก่นในด้านระบบการขนส่งมวลชนอัจฉริยะ (Smart Mobility) ถือเป็น
ต้นแบบของการขับเคลื่อนการพัฒนาเมืองโดยคนในท้องถิ่น โดยความร่วมมือระหว่างองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น 5 แห่ง และภาคเอกชนที่เป็นนักธุรกิจของเมืองขอนแก่น รวมไปถึงความร่วมมือจาก
มหาวิทยาลัยและภาคประชาชน ท าให้โครงการฯ สามารถด าเนินการจนผ่านความเห็นชอบจาก
รัฐบาล แต่ก็ยังติดปัญหาอุปสรรคบางประการที่ท าให้โครงการฯ ต้องชะลอตัวเพ่ือรอความชัดเจน  
ในการเจรจาข้อตกลงระหว่างหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องต่อไป 

วัตถุประสงค์ข้อที่ 4 เพ่ือน าเสนอข้อเสนอแนะในเชิงนโยบายในเรื่องของการพัฒนาเมือง 
โดยการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ 

จากการศึกษาในครั้งนี้น าไปสู่ข้อเสนอแนะในเชิงนโยบาย 2 ประการ คือ 1) เพ่ือเป็นการลด
ภาระของรัฐบาลกลางและในขณะเดียวกันก็เป็นการส่งเสริมศักยภาพของท้องถิ่น และควรที่จะต้อง 
มีช่องทางที่จะเปิดโอกาสให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นได้เป็นผู้วางแผนจัดการเรื่องในท้องถิ่นได้เอง 
รัฐบาลควรส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นร่วมกันกับภาคเอกชนในท้องถิ่นในการจัดท า
โครงการการพัฒนาเมืองหรือโครงการขนาดใหญ่ที่เกี่ยวข้องกับสาธารณูปโภคที่เป็นประโยชน์ต่อ
ประชาชนส่วนมากได้อย่างคล่องตัวมากข้ึน และ 2) รัฐต้องส่งเสริมให้เกิดการกระจายอ านาจขึ้นอย่าง
แท้จริง และหน่วยงานภาครัฐในระดับส่วนกลางและส่วนภูมิภาคควรที่จะต้องมีบทบาทในการช่วย
สนับสนุนการจัดท าภารกิจขนาดใหญ่ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น รวมทั้งควรมีการส่งเสริมให้ภาค
ประชาชนได้เข้ามามีส่วนร่วมเก่ียวกับการพัฒนาเมืองด้วย 
 
อภิปรายผล 

จากการศึกษาความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนเพ่ือผลักดันให้เกิดการพัฒนาเมือง
ขอนแก่น จนกลายมาเป็นตัวแบบที่เรียกว่า “ขอนแก่นโมเดล” ซึ่งขอนแก่นโมเดลอาจเกิดขึ้นจากผล
พวงของการรวมศูนย์อ านาจ ที่ท้องถิ่นในระดับเทศบาลมีอ านาจหน้าที่ท่ีกว้างขวางแต่ไม่มีงบประมาณ
ที่จะจัดท าภารกิจได้อย่างครอบคลุม จึงอาจไม่สามารถแก้ไขปัญหาหรือสนองตอบความต้องการ  
ของประชาชนได้ อีกทั้งเมื่อจะของบประมาณจากรัฐเพ่ือน ามาใช้ในโครงการสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ 
ก็มีความเป็นไปได้สูงที่จะไม่ได้งบประมาณ เพราะเมืองขอนแก่นอาจยังไม่ใช่เมืองเป้าหมายของรัฐใน
การพัฒนา เมื่อเป็นเช่นนี้ เมืองขอนแก่นจึงไม่ต้องการรอให้รัฐเป็นผู้ก าหนดว่าเมื่อใดที่เมืองขอนแก่น
จะอยู่ในพื้นที่เป้าหมายของการพัฒนา แต่ต้องการที่จะด าเนินโครงการที่เกี่ยวกับการพัฒนาเมืองด้วย
ตนเองโดยมีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและภาคเอกชนเป็นผู้น าหลักร่วมกับภาคส่วนอ่ืน  ๆ ทั้ง
มหาวิทยาลัยในจังหวัดขอนแก่นและภาคประชาชน 

เมื่อเกิดแนวคิดการพัฒนาเมืองที่ต้องมีโครงการก่อสร้างขนาดใหญ่โดยท้องถิ่นแล้วนั้น  
ตามหลักการรวมศูนย์อ านาจ ท้องถิ่นไม่สามารถด าเนินงานได้โดยไม่ขออนุญาตจากรัฐ โดยเฉพาะ  
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เมื่อต้องเข้าไปเกี่ยวข้องกับทรัพยากรสาธารณะที่หน่วยงานภาครัฐเป็นผู้ดูแล  อย่างไรก็ตาม  
กลุ่มผู้ผลักดันโครงการพัฒนาเมืองขอนแก่นก็พยายามที่จะเข้าถึงผู้มีอ านาจตัดสินใจ ซึ่งก็คื อหัวหน้า
คณะรักษาความสงบเรียบร้อยแห่งชาติ เพ่ือให้ได้รับการอนุญาตและช่วยในการลดขั้นตอนในการ  
ขออนุญาตตามระเบียบราชการ โดยใช้วิธีการแบบไม่เป็นทางการ คือ การหาช่องทางในการเข้าพบ  
ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจโดยตรง ท าให้ขอนแก่นได้รับอนุญาตให้สามารถจัดท าโครงการพัฒนาเมือง 
ได้ โดยในที่นี่คือการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบา แต่หากไม่สามารถเข้าถึงผู้มีอ านาจในการตัดสินใจ
โดยตรง ก็จะยิ่งเกิดความล่าช้า เพราะต้องท าเรื่องในการขออนุญาตขึ้นไปตามล าดับขั้น จนไปถึง  
ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจสูงสุด 

อย่างไรก็ตาม การเข้าถึงผู้มีอ านาจตัดสินใจได้และได้รับการอนุมัติก็ไม่ได้หมายความว่า
โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาจะสามารถด าเนินต่อไปได้อย่างราบรื่น เพราะแม้รัฐบาลจะเปิด
โอกาสให้เมืองขอนแก่นจัดท าโครงการขนาดใหญ่ได้ตามที่ขอ แต่โครงการฯ ก็ยังมีปัญหาติดขัดบาง
ประการ โดยเฉพาะการต้องใช้ทรัพยากรสาธารณะร่วมกับประชาชนทั่วไปหรือการใช้พ้ืนที่ 
ที่มีหน่วยงานอ่ืนเป็นผู้ครอบครองอยู่ก่อน ซึ่งเมืองขอนแก่นไม่สามารถที่จะหลีกหนีเงื่อนไข 
ของหน่วยงานราชการที่เป็นผู้รับผิดชอบต่อทรัพยากรสาธารณะนั้น ๆ  

ดังนั้น อาจกล่าวได้ว่า การจัดท าโครงการการพัฒนาเมืองของเมืองขอนแก่นจึงไม่ได้ขึ้นอยู่ 
ที่การอนุญาตหรือไม่อนุญาตของรัฐบาลเพียงอย่างเดียว แต่ยังมีเงื่อนไขหรือกฎระเบียบอ่ืน ๆ ที่เป็น
สิ่งสกัดกั้นการด าเนินโครงการฯ ให้ไม่สามารถด าเนินโครงการได้หรือท าให้โครงการนั้น  ๆ ด าเนิน
ต่อไปได้ยาก (Pongsawat, 2020) ทั้งเงื่อนไขของกรมทางหลวงและกรมการข้าว แม้ว่าทั้งสอง
หน่วยงานไม่ได้ปฏิเสธการขอใช้พ้ืนที่ และเงื่อนไขท่ีเสนอมาก็ไม่ใช่เงื่อนไขที่ไม่สามารถท าได้ แต่ก็เป็น
การยากท่ีจะปฏิบัติตามเงื่อนไขเหล่านั้น ซึ่งอาจจะต้องใช้เวลาอีกระยะหนึ่งเพ่ือปฏิบัติตามเงื่อนหรือมี
การเจรจาเพื่อให้เกิดการประนีประนอมผ่อนปรนในเงื่อนไขเหล่านั้น 

ปัญหาที่เมืองขอนแก่นก าลังเผชิญอาจจะเป็นส่วนหนึ่งของปัญหาในเรื่องของการกระจาย
อ านาจที่ทั้งส่วนกลางและบางหน่วยงานในส่วนภูมิภาคต่างยังคงตั้งเงื่อนไขที่ท าให้การด าเนินงาน  
ของเมืองขอนแก่นเป็นไปค่อนข้างยาก อีกทั้ง โครงการขนาดใหญ่ก็เป็นไปได้ยากที่จะไม่เข้าไปยุ่ง
เกี่ยวกับทรัพย์สินสาธารณะที่หน่วยงานราชการเป็นผู้ดูแล ซึ่งต่างจากบางประเทศที่การพัฒนาเมือง
เป็นเรื่องของท้องถิ่นที่ท้องถิ่นสามารถด าเนินการได้โดยมีรัฐบาลกลางเป็นผู้ให้การสนับสนุน เช่น เมือง
ในประเทศญี่ปุ่น เป็นต้น (Sorensen, 2011) ซึ่งความร่วมมือจากภาครัฐในการพัฒนาเมืองก็เป็นหนึ่ง 
ในลักษณะส าคัญที่ต้องค านึงถึงในการพัฒนาเมืองที่ถูกน าเสนอโดย Hausner (1993) กล่าวคือ  
การพัฒนาเมืองต้องดึงความร่วมมือจากหน่วยงานภาครัฐเพ่ือร่วมกันท าโครงการ รวมทั้งอาจจะต้อง
อาศัยความร่วมมือจากภาครัฐ/ภาคเอกชน และภาคประชาชน (community sector) ด้วย 

 
ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 

 1. เนื่องจากโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ารางเบาซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาเมืองขอนแก่น
ยังไม่ด าเนินไปสู่ขั้นตอนของการก่อสร้าง และด้วยการด าเนินงานที่มีลักษณะเฉพาะ เช่น การไม่อยู่
ภายใต้พระราชบัญญัติร่วมทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 5 แห่ง   
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ที่เกี่ยวข้องกับโครงการร่วมกันจัดตั้งบริษัทที่เป็นลักษณะของบริษัทเอกชนเพ่ือด าเนินงานแทน  
จึงอาจจะต้องมีการศึกษาเพ่ิมเติมในอนาคตถึงวิธีการด าเนินงานทั้งในส่วนของการคัดเลือกผู้ที่จะ
รับผิดชอบในการก่อสร้างและวิธีการบริหารจัดการเมื่อการก่อสร้างแล้วเสร็จ  
 2. จากปัญหาที่โครงการรถไฟฟ้ารางเบาจะต้องเข้าไปเกี่ยวข้องกับทรัพยากรสาธารณะ เช่น 
ถนนมิตรภาพ ซึ่งหน่วยงานที่รับผิดชอบในการบริหารจัดการถนนมิตรภาพค่อนข้างมีความกังวลถึง
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในขณะที่มีการก่อสร้าง จึงอาจจะต้องศึกษาถึง
แนวทางในการท าข้อตกลงในการใช้ทรัพยากรสาธารณะ 
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