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เลี้ยงพระ และที่เป็นพิเศษ ๒ อย่าง คือ ข้าวเหนียวแดงในวันตรุษ 
และขนมกวนหรือกะละแมในวันสงกรานต์ ซึ่งสิ่งของ ๒ อย่างนี้
ถือได้ว่าเป็นสัญลักษณ์ของการท�ำบุญตรุษสงกรานต์เหมือนกับ 
การท�ำกระยาสารท เพราะนอกจากท�ำข้ึนเพื่อท�ำบุญแล้วยัง 
แลกเปลี่ยนแจกจ่ายกันในหมู่บ้านใกล้เคียง

๓. การท�ำความสะอาดบ้านเรอืนท่ีอาศัยตลอดจนบรเิวณใกล้
เคยีง เพือ่ให้ดูเรยีบร้อย โดยเฉพาะอย่างยิง่ท่ีบชูาพระและทีเ่กบ็อฐัิ 
บรรพบุรุษ แม้เสื้อผ้าที่ใช้สอยก็ต้องซักฟอกให้สะอาดหมดจด
โดยถือว่าสกปรกให้สิ้นไปพร้อมกับปีเก่าและต้อนรับปีใหม่ 
ด้วยความบริสุทธิ์ผุดผ่อง

๔. สถานทีท่�ำบญุ วดัเป็นสถานทีท่�ำบญุสวดมนต์เลีย้งพระ 
และท�ำต่อเนื่องกันหลายวัน เมื่อท�ำความสะอาดกุฏิท่ีอาศัยแล้ว 
ยงัต้องท�ำความสะอาดหอสวดมนต์ โบสถ์ วหิาร ศาลาการเปรยีญ 
ตลอดจนลานวัด เพ่ือให้ดูร่มร่ืนชื่นตาช่ืนใจของผู้มาท�ำบุญในวัน
ส�ำคัญ เพราะต้องใช้ในกิจกรรมหลายอย่าง ได้แก่ การท�ำบุญ
ตักบาตร สวดมนต์ เลี้ยงพระ การฟังเทศน์ การก่อเจดีย์ทราย  
สรงน�ำ้พระ บงัสกุลุอฐั ิการปล่อยนกปล่อยปลา บางวัดชาวบ้านยงัใช้
ลานวดัเป็นสถานทีร่ืน่เรงิสนกุสนาน เช่น สาดน�ำ้และมกีารละเล่นอืน่ๆ 
เช่น ช่วงชัย ชักกะเย่อ เข้าทรงแม่ศรี เป็นต้น

การท�ำบุญถือเป็นกิจกรรมส�ำคัญในภูมิภาคนั้น ถ้าตรุษ 
กับสงกรานต์ต่อเนื่องกันจะท�ำติดต่อกันไป แต่ถ้าไม่ต่อเนื่องกัน 
ก็จะท�ำบุญอันเป็นส่วนของตรุษส่วนหนึ่งแล้วเว้นระยะไปเริ่ม
ท�ำบุญวันสงกรานต์อีกส่วนหนึ่ง แต่ในบางจังหวัดแม้วันตรุษและ
สงกรานต์อยู่ห่างกันมากน้อยเพียงใด ก็คงท�ำบุญต่อเนื่องกัน 
จนสิ้นวันสงกรานต์ การรื่นเริงจะเริ่มมีตั้งแต่วันตรุษติดต่อกันไป
จนส้ินวันสงกรานต์ ไม่ว่าวันตรุษและวันสงกรานต์จะต่อเนื่องกัน
หรือไม่

แต่ในส่วนกลางคือกรุงเทพมหานคร มีการท�ำบุญและ
การรื่นเริงกัน เฉพาะในวันมหาสงกรานต์เท่านั้น และมักจะม ี
วันเดียวกันคือวันที่ ๑๓ เมษายน

การท�ำบุญ

มีการท�ำบุญในตรุษสงกรานต์ทั้งพิธีหลวงและพิธีราษฎร์ 
เช่น การก่อพระเจดีย์ทราย การปล่อยนกปล่อยปลา การสรงน�ำ้ 
พระพุทธรูป การสรงน�้ำพระภิกษุสามเณร การรดน�้ำผู้ใหญ่ 
การท�ำบุญอิฐ การสาดน�้ำ การแห่นางแมว

ประเพณีสงกรานต์
ตามประเพณีเดิมของไทย วันตรุษกับวันสงกรานต์แยก

เป็น ๒ วนั คอื วนัสิน้ปีทางจันทรคต ิได้แก่ วันแรม ๑๕ ค�ำ่ เดอืน ๔ 
เป็นวนัตรษุ ส่วนวันขึน้ปีใหม่ทางสรุยิคต ิคอื วนัท่ีดวงอาทติย์ก้าว
ขึ้นสู่ราศีเมษ มักตรงกับวันที่ ๑๓ เมษายน เป็นวันสงกรานต์ ใน
สมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฏเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลท่ี ๖ ทรง
รวมวันขึ้นปีใหม่มาไว้ในวันที่ ๑ เมษายน เรียกว่า พระราชพิธี
ตรุษสงกรานต์

ค�ำว่า ตรุษ แปลว่า ตัดหรือขาด คือ ตัดปี ขาดปี หมายถึง 
วันสิ้นปี ตรุษเป็นพิธีแสดงความยินดีที่ได้มีชีวิตผ่านพ้นมาด้วย
ความสวัสดีในรอบปีหนึ่ง ๆ เรียกว่า ส่งปีเก่า

สงกรานต์ แปลว่า ก้าวขึ้น ย่างขึ้น หรือก้าวขึ้นการย้ายที่ 
เคลื่อนที่ คือ พระอาทิตย์ขึ้นสู่ราศีใหม่ หมายถึงวันขึ้นปีใหม่ ซึ่ง
ตกอยู่ในวันที ่๑๓,๑๔,๑๕ เมษายน ทกุปี แต่วนัสงกรานต์ คอื วนั
ที่ ๑๓ เมษายน เรียกว่า วันมหาสงกรานต์ วันที่ ๑๔ เป็นวันเนา 
วันที่ ๑๕ เป็นวันเถลิงศก

ความส�ำคัญ

เป็นเทศกาลวันสิ้นปีเก่าข้ึนปีใหม่ของคนไทย ซึ่งยึดถือ
สืบเนื่องมาแต่โบราณ เป็นระยะเวลาเข้าฤดูร้อนที่เสร็จจากการ
เก็บเกี่ยวข้าว จึงว่างจากการงานประจ�ำ มีการละเล่นสนุกสนาน
รืน่เรงิร่วมกนัในแต่ละหมูบ้่าน ต�ำบลหรอืเมอืงหนึง่ ๆ  แม้ปัจจบุนั
ทางราชการประกาศวันที่ ๓๑ ธันวาคม เป็นวันสิ้นปี และวันที่ ๑ 
มกราคม ของทุกปี เป็นวันขึ้นปีใหม่ แต่ประเพณีการท�ำบุญและ
การรื่นเริงในวันตรุษและสงกรานต์ก็ยังคงมีอยู่ทั่วไปทุกภาคของ
ประเทศไทย

ตรุษสงกรานต์ถือเป็นนักขัตฤกษ์ที่ข้ึนหน้าข้ึนตามาแต่
ดึกด�ำบรรพ์ ก่อนจะถึงวันสงกรานต์จะมีการเตรียมเครื่องแต่งตัว
ประกวดประชันกัน

พิธีกรรม

วันตรุษและวันสงกรานต์เป็นเทศกาลส�ำคัญที่คนไทย 
ยังถอืว่าเป็นวนัส้ินปี วนัสงกรานต์คอืวนัขึน้ปีใหม่ จงึต้องเตรยีมงาน 
เป็นการใหญ่จนมีคนพูดกัน "ส่งท้ายปีเก่าต้อนรับปีใหม่" สิ่งที่ 
ตระเตรียมเป็นพิเศษ คือ

๑. เครื่องนุ่งห่มเพื่อใส่ในโอกาสไปท�ำบุญที่วัด ตลอดจน
เครื่องประดับตกแต่งร่างกาย

๒. ของท�ำบุญ เม่ือใกล้จะถึงวันงานก็เตรียมของท�ำบุญ



บทบรรณาธิการ

คณะที่ปรึกษา นายพงษ์ศักดิ์ สมใจ รองปลดักระทรวงคมนาคม รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร  

นายชัยวัฒน์ ทองค�ำคูณ รองผู้อ�ำนวยการส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร นายวจิติต์ นิมติรวานิช นกัวิชาการขนสง่ทรงคณุวฒิุ  

นายสุจนิต์  ทยานุกูล  ผู้อ�ำนวยการกองจดัระบบการจราจรทางบก นายเริงศักดิ์ ทองสม รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการกองพฒันาระบบการขนสง่ 

และจราจร นางวไิลรัตน์ ศริิโสภณศลิป์ ผู้อ�ำนวยการศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศการขนสง่และจราจร นายเผดจ็ ประดษิฐเพชร รักษาราชการแทน 

ผู้อ�ำนวยการส�ำนกังานโครงการบริหารจดัการระบบตัว๋ร่วม นายพเิชษฐ คุณาธรรมรักษ์ รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการส�ำนกังานโครงการพฒันา

ระบบราง นายสฤษฏ์พงศ์ บริบรูณ์สุข ผู้อ�ำนวยการส�ำนกัแผนความปลอดภยั นายนิรันดร์ เกตุแก้ว รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการส�ำนกัสง่เสริม

ระบบการขนสง่และจราจรในภมิูภาค

บรรณาธิการ	 นางชนินนาถ เก้าส�ำราญ ผู้อ�ำนวยการส�ำนกับริหารกลาง 

ฝ่ายจดัการวารสาร	 นางสาวพนิดา เขียวงามดี นางสาวเยาวมาศ เทียวทอง นายกวีภพ ปษุปาคม นางสาวดารา วงค์โต นายวิทยา กอกลิน่ 

	 นายชชัวาล ทรัพย์สมบรูณ์ นางสาวนฤมล อดุบญุ 

กองบรรณาธิการ	 นายชยัวฒัน์ สงัขภาคย์ นางดวงเดือน นพรัตน์ นายปริญญา ถนดัทาง นางสาวจิรังรัก  ห้วยหงษ์ทอง   นายชชัวาล   สมิะสกลุ  

	 นายอธิภ ูจิตรานเุคราะห์ 

สวสัดีเดือนเมษายน เดือนแหง่ความชุม่ฉ�่ำท่ีมาพร้อมกบัความร้อนของอากาศ นะคะ อยา่งไรก็ดีอยา่ให้

อารมณ์ร้อนตามอากาศนะคะท่านผู้อ่านวารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร” ทกุท่าน มาเร่ิมต้นปีใหม ่

แบบไทยๆ มาเร่ิมต้นกบัสิง่ดีๆไปพร้อมๆกนันะคะ ส�ำหรับฉบบันี ้ดฉินัและทีมงานยงัคงสรรหาความรู้ และสาระ

ตา่งๆ ในด้านการขนสง่และจราจรรวมทัง้ความบนัเทิงให้แก่ผู้อา่นวารสารฯ ของ สนข. อยา่งตอ่เน่ืองตอ่ไป

ส�ำหรับฉบบันี ้ ทีมงานวารสารฯ ขอแนะน�ำคอลมัน์เวทีความคิด เร่ืองศูนย์คมนาคมพหลโยธินและ 

การพฒันาต้นแบบการพฒันาพืน้ท่ีโดยรอบศนูย์กลางคมนาคม ซึง่เป็นโครงการท่ีประชาชนให้ความสนใจมาก

ในขณะนี ้และคอลมัน์มมุมองขนสง่และจราจร เร่ืองแผนหลกัการพฒันาระบบขนสง่สาธารณะในเมืองภมิูภาค

ของประเทศท่ีน่าสนใจไม่แพ้กนั รวมทัง้คอลมัน์หยิบมาเล่า เร่ืองแนวคิดการพฒันาพืน้ท่ีโดยรอบสถานีขนส่ง

มวลชน ตามหลกั TOD และคอลมัน์เปิดโลกเทคโนโลยี เร่ืองเทคโนโลยีกบัระบบขนสง่สาธารณะ และคอลมัน์

อ่ืนๆท่ีนา่สนใจอีกมากมายมาฝากผู้อา่นด้วยคะ่

สดุท้ายนีก้องบรรณาธิการ หวงัเป็นอย่างย่ิงว่าวารสารฯ ฉบบันี ้จะเป็นประโยชน์และสามารถเพ่ิมพนู 

ความรู้ในเร่ืองของการคมนาคมขนสง่ตอ่ทา่นผู้อา่นวารสารฯ ทกุทา่น....สวสัดีปีใหมไ่ทย๒๕๕๙...ขบัข่ีปลอดภยั

ทกุเส้นทางคะ่
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5 	 มุมมองขนส่งและจราจร 
   	 แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศ

10 	เวทีความคิด 
  	 ศูนย์คมนาคมพหลโยธินและการพัฒนาต้นแบบ การพัฒนาพื้นที่
	 โดยรอบศูนย์กลางคมนาคม

17 	เปิดหูเปิดตา 
	 ญี่ปุ่นศตวรรษที่ 21 กับการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งผ่าน
	 การเจริญเติบโตของเมือง

26 	หยิบมาเล่า 
	 แนวคิดการพฒันาพืน้ท่ีโดยรอบสถานีขนสง่มวลชน ตามหลกั TOD                                                                                                                                              

33 	จุดประกายความคิด 
	 การเปิดเสรีรถไฟในสหภาพยุโรปกับการประยุกต์ใช้ในบริบทของไทย

34 	สกู๊ปพิเศษ 
    	 ประมวลภาพการจัดกิจกรรมส่งมอบ สนามฟุตซอล 
	 ณ ร.ร. บ้านไร่ ต.อวน อ.ปัว จ.น่าน

37 	เปิดโลกเทคโนโลยี 
	 เทคโนโลยีกับระบบขนส่งสาธารณะ

39 สัญจรทั่วไทย 
	 หลงรักเมืองปัว

44 	สถิติขนส่งและจราจร 
  	 สรุปสถิติอุบัติเหตุช่วงเทศการสงกรานต์ 2559

46	ปกิณกะ 
	 วิธีเลือกซื้อจักรยานสำ�หรับมือใหม่

50 	รอบรั้ว สนข. 
	 แนะนำ�ข้าราชการ และเจ้าหน้าที่ สนข.

52 ธรรมะกับชีวิต 
	 ธรรมกับวันขึ้นปีใหม่

55 การ์ตูน รณรงค์วินัยจราจร

สารบัญ
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มุมมองขนส่ง และจราจร

แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมือง
ภูมิภาคของประเทศ

ส�ำนักส่งเสริมระบบการขนส่งและจราจรในภูมิภาค

เมืองหลักในภูมิภาคของประเทศในปัจจุบัน มีการ
พัฒนาและเติบโตอย่างรวดเร็วในด้านต่างๆ เช่น การเจริญ
เติบโตทางเศรษฐกิจ ประชาชน การจ้างงาน และการเพิ่มขึ้น
ของยานพาหนะ นอกจากนั้นการขยายตัวของเขตเมืองอย่าง
ไร้ทิศทางซึ่งท�ำให้ความหนาแน่นของเมืองลดลงและส่งผล
ให้มีปริมาณและระยะทางของการเดินทางเพิ่มมากขึ้นอย่าง
ก้าวกระโดดและก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด อุบัติเหตุ
จราจร ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ปัญหาสภาวะโลกร้อนและ
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งมีผลกระทบโดยตรง
ต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนและความน่าอยู ่ของเมือง  
วิถีชีวิตของประชาชนในเมืองยังคงเดินทางโดยยานพาหนะ
ส่วนบคุคลเป็นหลกั ทัง้รถจกัรยานยนต์และรถยนต์ส่วนบคุคล 
ซึ่งนับวันจะมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ และส่งผลให้ปัญหา
การจราจรและขนส่งทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น เมืองหลัก 
ส่วนใหญ่ยังไม่มีระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ
ที่จะสามารถตอบสนองต่อความต้องการของคนในเมือง  
ท�ำให ้ประชาชนหันมานิยมใช ้ระบบขนส ่งสาธารณะ 
เพื่อทดแทนการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลได้

ปัจจบุนัเมอืงหลกัในภมูภิาคของประเทศมคีวามประสงค์ 
ที่จะพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองของตน แต่ยังไม่มี
แผนหลักในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ จึงไม่มีวิธี
การพิจารณาศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
ของเมืองเหล่านั้น และไม่สามารถแนะน�ำประเภทของระบบ
ขนส่งสาธารณะที่เหมาะส�ำหรับเมืองเหล่านั้นได้ และยังไม่มี
คู ่มือการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของ
ประเทศ

ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) กระทรวงคมนาคม เห็นความจ�ำเป็นเร่งด่วนในการ

พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะส�ำหรับเมืองในภูมิภาค จึงได้
จัดสรรงบประมาณเพื่อจัดท�ำโครงการศึกษาการจัดท�ำแผน
หลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของ
ประเทศ โดยวัตถุประสงค์ เพื่อ

•	จัดท�ำแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะใน
เมืองภูมิภาคส�ำหรับใช้เป็นกรอบในการจัดให้มีระบบขนส่ง
สาธารณะที่เหมาะสมในเมืองภูมิภาค

•	จัดท�ำแผนการพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะใน
เขตเมืองของเมืองในภูมิภาค 

•	จดัท�ำ “คูม่อืการจดัท�ำระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 
(Urban Public Transport) ของเมืองในภูมิภาค” 

สาระส�ำคัญผลการศึกษาการจัดท�ำแผนหลัก
การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของ
ประเทศ สรุปดังนี้
1. การศึกษาศักยภาพและแนวโน้มการพัฒนาเมืองของ 
เมืองภูมิภาค ในลักษณะเป็นภาพรวมของประเทศ เพื่อจัดท�ำ
แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค 

การจดัท�ำแผนหลักในการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะ
ในเมืองภูมิภาคของประเทศได้อาศัยแนวคิดหลักการพัฒนา
อย่างยั่งยืน (Sustainable Development) คือ การพัฒนา
ที่สร้างความสมดุลในการพัฒนาด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม โดยได้ก�ำหนด วิสัยทัศน์ดังนี้ “พัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในเมอืงภูมภิาคทีส่ามารถตอบสนองต่อความ
ตอ้งการในการเดินทางของประชาชนใหไ้ดม้าตรฐาน สะดวก 
สบาย รวดเร็ว ตรงเวลา เข้าถึงและเชื่อมต่อได้ง่าย ประหยัด 
ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและยั่งยืน” 
โดยมีเป้าหมาย
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•	เพ่ิมสัดส่วนการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
ในเมอืงภมูภิาคไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 หรอืไม่น้อยกว่า 3 เท่า
ของสัดส่วนในปีปัจจุบัน ภายในปี พ.ศ.2578

•	เพิ่มการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตชานเมือง
จากแนวคิดการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินและการ

ขนส่งในเขตเมืองอย่างยั่งยืนสามารถก�ำหนดยุทธศาสตร์ของ
แผนหลักเพื่อพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค 
ประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ 

1) ยทุธศาสตร์ด้านการหลกีเลีย่งหรอืลดการเดนิ

ทางด้วยรถส่วนตวั (Avoid, A) หมายถงึ การพยายามหลกีเลีย่ง 
หรือลดการเดินทางหรือหลีกเลี่ยงหรือลดการเดินทางที่ใช้
รถยนต์ (Motorised Transport mode) โดยเน้นการเดินเท้า
และการใช้จักรยานทดแทน เป็นต้น

รปูที ่1 ตวัอย่างโครงการภายใต้ยทุธศาสตร์ด้านการหลกี

เลีย่งหรอืลดการเดนิทางด้วยรถส่วนตัว (Avoid, A)

2) ยุทธศาสตร์ด้านการปรับปรุงระบบขนส่ง

สาธารณะ (Better, B) หมายถงึ การปรบัปรงุประสทิธภิาพของ
ระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่เดิม รวมไปถึงการปรับปรุงการ
ให้บรกิารรปูแบบต่างๆ และปรบัปรงุโครงข่ายเส้นทางการให้
บริการของระบบขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
เช่น การก่อสร้างและปรับปรุงสถานีขนส่งผู ้โดยสารและ 
จุดจอดรถโดยสาร การปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ 
สายรอง/ย่อย การปรับปรุงสิ่งอ�ำนวยความสะดวกส�ำหรับ
ระบบขนส่งสาธารณะ และการปรับปรุงความปลอดภัยและ
คุณภาพการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น

3) ยุทธศาสตร์ด้านการปรับเปลี่ยนรูปแบบ 

การเดนิทาง (Change, C) หมายถงึ การปรบัเปลีย่นรูปแบบ 
การเดินทางจากรูปแบบเดิม ได้แก่ การใช้ยานพาหนะ 
ส่วนบุคคล ไปเป็นระบบการขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ 
ที่มีประสิทธิภาพ เช่น การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนที่มี
ประสิทธิภาพเพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชนให้

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
เป็นต้น

จากกรอบยุทธศาสตร์ดังกล่าวได้ก�ำหนดเครื่องมือ

และมาตรการต่างๆ มาสนับสนุนแผนหลักพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค ซึ่งมี 5 กลุ่มเครื่องมือ ได้แก่ 
เคร่ืองมือด้านการวางแผนและออกแบบ (Planning and 
Design, PD) เครื่องมือด้านโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งและ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน (Infrastructure and Land use, IL) 
เครื่องมือด้านกฎระเบียบและการจัดการ (Regulation and  
Management, RM) เคร่ืองมือด้านข้อมูลและเทคโนโลยี  
(Information and Technology, IT) และเคร่ืองมือด้าน
เศรษฐกิจและอุดหนุน (Economy and Subsidy, ES)

 จากยุทธศาสตร์ (Strategies) และเครื่องมือ  
(Instrument) ที่ก�ำหนดขึ้นดังกล่าวจะสามารถก�ำหนด
มาตรการที่ส�ำคัญต่างๆ ส�ำหรับสนับสนุนพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในเมืองภูมิภาค โดยมีตัวอย่างมาตรการต่างๆ  
ภายใต้ยุทธศาสตร์และเครื่องมือ ดังแสดงในตารางที่ 1

ในการจัดท�ำแผนหลักการพัฒนาระบบการขนส่ง

รูปที่ 2 ตัวอย่างโครงการภายใต้ยุทธศาสตร์ด้านการ

พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ (Better, B)

รูปที่ 3 ตัวอย่างโครงการภายใต้ยุทธศาสตร์ด้านการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (Change, C
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สาธารณะในเขตเมือง (Urban Public Transport) ของ
เมืองในภูมิภาค ซึ่งจะน�ำไปสู่การก�ำหนดแผนปฏิบัติการ 
โดยสามารถจ�ำแนกเป็นแผนการด�ำเนินการในระยะเวลาต่าง ๆ 
ประกอบด้วยแผนงาน/โครงการในการด�ำเนินโครงการ  
3 ระยะ ดังนี้ แผนระยะสั้น (5 ปี) แผนระยะกลาง (10 ปี) 
แผนระยะยาว (20 ปี) แผนพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะ
ในเขตเมืองจะประกอบด้วยแผนปฏิบัติการ (Action Plan)  
ซึ่งจะสอดคล้องกับยุทธศาสตร์แผนหลักการพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค
2. แผนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง (Urban 
Public Transport) ของเมืองในภูมิภาค 

การจัดท�ำแผนพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมือง
ภูมิภาค ได้ศกึษาและก�ำหนดหลกัเกณฑ์เพือ่ท�ำการจดักลุม่เมอืง 
โดยได้จ�ำแนกเมืองออกเป็น 3 กลุ่ม ตามศักยภาพของ
การพัฒนาในปัจจุบันและอนาคต ได้แก่ เมืองศักยภาพสูง 
(High, H) เมืองศักยภาพปานกลาง (Medium, M) และเมือง
ศักยภาพพ้ืนฐาน (Low, L) พร้อมทั้งเสนอแนะการจัดกลุ่ม
ระบบขนส่งสาธารณะ โดยจะวิเคราะห์เพื่อจัดล�ำดับความ
ส�ำคัญและการจัดกลุ่มเมืองควบคู่กัน

ในการจัดล�ำดับความส�ำคัญและการจัดกลุ ่มเมือง 
ในภูมิภาคตามศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ
ในเมอืงภมูภิาค โดยการวเิคราะห์และพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ 
ทีม่คีวามส�ำคญัในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 
 ประกอบด้วยการก�ำหนดปัจจัยหลัก 4 ด้านได้แก่ ปัจจัย
ด้านการพัฒนาเมือง (จ�ำนวนประชากรในเขตเมืองและความ
หนาแน่นของประชากรในเขตเมือง) ปัจจัยด้านการพัฒนา
เศรษฐกิจ (มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในเขตเมืองและจ�ำนวน
การจ้างงานในเขตเมือง) ปัจจัยด้านการพัฒนาการขนส่ง 
(จ�ำนวนยานพาหนะทีจ่ดทะเบยีนในเขตเมอืงและจ�ำนวนยาน
พาหนะขนส่งสาธารณะในเขตเมือง) และปัจจัยด้านศักยภาพ
การพัฒนา (อัตราการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนของประชากร 
ในเขตเมืองและโครงการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมขนส่งและโครงการพัฒนาขนาดใหญ่ในอนาคต)

โดยผลการวิเคราะห์การจัดกลุ ่มเมืองในปีปัจจุบัน 
พบว่ามีกลุ่มเมืองศักยภาพขั้นพื้นฐาน มี 17 เมือง ศักยภาพ
ปานกลาง 43 เมือง และศักยภาพสูง 18 เมือง และได้มี 
การวิเคราะห์ศักยภาพของเมืองในอนาคต ในระยะสั้น (5 ปี) 
ระยะกลาง (10 ปี) และระยะยาว (20 ปี) ด้วย 

เครื่องมือ
(Instrument)

ตัวอย่างมาตรการ (Measures)

ด้านการหลีกเล่ียงการใช้รถส่วนตัว 
(Avoid, A)

ด้านการปรับปรุงระบบขนส่ง
สาธารณะ (Better, B)

ด้านการปรับเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทาง (Change, C)

ด้านการวางแผนและการออกแบบ 
(Planning and Design, PD)

• การวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดิน
และรูปแบบเมืองกระชับ 

- • การวางแผนพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะ 

ด้านโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งและ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน 
(Infrastructure and Land Use, IL)

• การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชน 
• การจัดสิ่งอำ�นวยความสะดวก
สำ�หรับคนเดินเท้าและขี่จักรยาน 

• การปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ
ที่มีอยู่ 
• การปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ
สายรอง/สายย่อย 
 

• การพัฒนาการขนส่งสาธารณะ 
• การบูรณาการของระบบขนส่ง
สาธารณะและระบบรถเสริมกับ
การขนส่งอื่น ๆ 
• การบริหารจัดการพื้นที่จอด
แล้วจร 

ด้านกฎระเบียบ 
(Regulation and Management, RM)

• การจำ�กัดการใช้รถส่วนตัว 
• การจำ�กัดพื้นที่จอดรถ 
• การควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

• การปรับปรุงรถโดยสารสาธารณะ
ให้ได้มาตรฐานและมีความปลอดภัย 
• การควบคุมการจราจร 

• การจำ�กัดยานพาหนะในพื้นที่
ที่กำ�หนด 
• การปรับปรุงกฎหมายที่เอื้อต่อ
การจัดตั้งองค์กรเพื่อสนับสนุน
การบริหารจัดการและรูปแบบ
การลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ

ด้านข้อมูลและเทคโนโลยี 
(Information and Technology, IT)

• การใช้ระบบสารสนเทศและ
เทคโนโลยีการสื่อสาร 

• การประยุกต์ใช้นำ�ระบบขนส่ง
อัจฉริยะเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

• การให้สิทธิพิเศษกับรถบัส 

ด้านเศรษฐกิจและอุดหนุน 
(Economy and Subsidy, ES)

- • กองทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบ
ขนส่งสาธารณะ

• การจัดเก็บภาษี/ธรรมเนียม
การใช้น้ำ�มันเชื้อเพลิง
• การจัดเก็บค่าเข้าพื้นที่หรือใช้
ถนน
• การศึกษารูปแบบการลงทุน 

ตารางที ่1 ตวัอย่างมาตรการสนบัสนนุยทุธศาสตร์ในการจดัท�ำแผนหลักการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค
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จากนั้นได้คัดเลือกเมืองน�ำร่องจากกลุ ่มเมืองตาม
ศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมือง 
เพื่อการออกแบบและวางแผนการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตเมืองที่เหมาะสม เป็นการเตรียมเพื่อศึกษา
ความพร้อมให้หน่วยงานทีเ่ก่ียวข้องทัง้ภาครฐัและภาคเอกชน
สามารถรับไปด�ำเนินการเพื่อให้เกิดผลสัมฤทธิ์อย่างเป็น 
รูปธรรมต่อไปได้ โดย มีหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือกเมือง
น�ำร่องในแต่ละกลุ่มศกัยภาพประกอบไปด้วยความพร้อมและ
ศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมือง ความ
สามารถในการจัดหางบประมาณ มีศักยภาพด้านการลงทุน
และการพัฒนาเมือง เป็นต้น ซึ่งผลการคัดเลือกเมืองตาม
ศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเพื่อด�ำเนินงาน
โครงการน�ำร่องเพือ่พฒันาระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละกลุม่
เมือง พบว่า

•	เมืองที่มีศักยภาพสูง คือ จังหวัดพิษณุโลก 
•	เมอืงท่ีมศัีกยภาพปานกลาง คอื จงัหวดัอบุลราชธานี
•	เมืองที่มีศักยภาพขั้นพื้นฐาน คือ จังหวัดสระแก้ว
ในการจ�ำแนกประเภทของระบบขนส่งสาธารณะ 

ที่เหมาะสมกับเมืองภูมิภาคนั้นได้อาศัยการจ�ำแนกประเภท
ตามลักษณะเขตทาง (Right Of Way, ROW) ซึ่งแบ่งเป็น  
3 ประเภท แสดงดังตารางที่ 2

โดยอาศัยหลักเกณฑ์ในการจ�ำแนกประเภทของระบบ
ขนส่งสาธารณะในเขตเมอืงจะพิจารณาจาก 3 ปัจจยัหลัก ได้แก่ 
ปริมาณการเดินทางที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 
ความจุสูงสุดของเส้นทางการให้บริการ (คน-เที่ยวต่อชั่วโมง
ต่อทศิทาง) และศกัยภาพในการลงทนุต่อระยะทาง (ล้านบาท 
ต่อกิโลเมตร) โดยผลจากการจ�ำแนกกลุ ่มระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตเมืองในอนาคต 20 ปี พบว่า 

•	ประเภท A มีจ�ำนวน 3 เมือง ได้แก่ สมุทรปราการ 
พัทยาและชลบุรี 

•	ประเภท B มีจ�ำนวน 11 เมือง ได้แก่ พิษณุโลก 
เชียงใหม่ อุดรธานี ขอนแก่น นครราชสีมา อุบลราชธานี 
ปทุมธานี สมุทรสาคร ภูเก็ต หาดใหญ่และระยอง 

•	จ�ำนวนที่เหลืออีก 64 เมือง เป็น ประเภท C
3. คู่มือการจัดท�ำระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง (Urban 
Public Transport) ของเมืองในภูมิภาค 

รูปที่ 4 ศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศ

รปูที ่5 การคัดเลอืกเมอืงตามศักยภาพในการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะเพือ่ด�ำเนนิงานโครงการน�ำร่อง

พิษณุโลก อุบลราชธานี
สระแก้ว
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การศึกษาได้จัดท�ำ “คู ่มือการจัดท�ำระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตเมือง (Urban Public Transport) ของเมือง
ในภูมิภาค” เพ่ือให้ทราบถึงค�ำจ�ำกัดความและความหมาย 
ของนิยามท่ีเกีย่วข้อง ชนดิของข้อมูลท่ีใช้วเิคราะห์ วธิรีวบรวม 
และจัดเก็บข้อมูล รวมท้ังหลักวิชาการท่ีใช้ในการวิเคราะห์
ข ้อมูลเพื่อน�ำไปสู ่การจัดกลุ ่มเมือง การคัดเลือกเมือง  
การจัดล�ำดบัความส�ำคญัของการพจิารณาด�ำเนนิการในระยะ
เร่งด่วน ระยะกลาง และระยะยาว ของการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศ
4. คู ่ มือการติดตามและประเมินผลการด�ำเนินงาน 
ตามแผนการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมอืง (Urban 
Public Transport) ของเมืองในภูมิภาคทั้ง 3 ระดับ 

การศึกษาได้จัดท�ำ “คู่มือการติดตามและประเมินผล
การด�ำเนินงานตามแผนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะใน
เขตเมือง (Urban Public Transport) ของเมืองในภูมิภาคทั้ง 
3 ระดับ” เพื่อประโยชน์ในการปรับปรุงการด�ำเนินงาน และ

รูปที่ 6 การจ�ำแนกสมรรถนะกลุ่มระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค

สรุปผลส�ำเร็จของการด�ำเนินงานตามแผน ซึ่งข้อมูลที่ไดจาก
การตดิตามการด�ำเนนิงานตามแผน จงึใช้เป็นข้อมลูส่วนหน่ึง
ของการประเมินผลการด�ำเนินงานตามแผนการพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในเขตเมืองของเมืองภูมิภาค

จากการจัดท�ำแผนหลักการพัฒนาระบบขนส ่ง
สาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศ จะสามารถพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะในเมืองของตน ตามกรอบคูม่อืการจัดท�ำ 
ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองของเมืองในภูมิภาค  
ซึ่งประกอบด้วยแผนหลักในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
ศักยภาพในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมือง และ
สามารถแนะน�ำประเภทของระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะ
ส�ำหรับเมืองเหล่านั้นได้ และผลจากการศึกษาเมืองน�ำร่อง
ทั้ง 3 เมืองนั้น สามารถใช้เป็นแนวทางเพื่อให้หน่วยงาน 
ทีเ่กีย่วข้องทัง้ภาครฐัและภาคเอกชนสามารถรบัไปด�ำเนนิการ
เพื่อให้เกิดผลสัมฤทธิ์อย่างเป็นรูปธรรมในการพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศ ต่อไปได้

ประเภทระบบขนส่งสาธารณะ ตัวอย่างระบบขนส่งสาธารณะ

ประเภท A : เป็นระบบที่มีเส้นทางการให้บริการ
เฉพาะซึ่งแยกตัวออกมาจากการจราจรอื่นอย่าง
ชัดเจน สามารถควบคุมเขตทางได้อย่างเต็มที่ 

BTS (Heavy Rail) Mono Rail

ประเภท B : เป็นระบบที่มีเขตทางแยกออกมา
จากการจราจรอื่น แต่อาจมียานพาหนะประเภท
อื่นวิ่งผ่านบริเวณทางแยกหรือมีคนเดินข้ามทาง
นั้นได้

Bus Rapid Transit, BRT Light Rail Transit, LRT

ประเภท C : เป็นระบบขนส่งสาธารณะแบบผสม
ผสานกับกระแสจราจรบนพื้นถนน

Tram or Street Car Bus & Taxi

ตารางที ่2 การจ�ำแนกประเภทตามลกัษณะเขตทาง (Right Of Way, ROW)
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เวที ความคิด

“ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน : การพัฒนาต้นแบบการพัฒนา
พื้นที่โดยรอบศูนย์กลางคมนาคม”

โดย  นางพุทธมนต์  รตจีน หัวหน้ากลุ่มโครงข่ายและการเชื่อมต่อการขนส่ง
	 กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

บทน�ำ
 	การพฒันาศนูย์คมนาคมพหลโยธนิ เป็นการด�ำเนนิ

โครงการเพื่อพัฒนาและส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ โดยสถานบีางซือ่ในปัจจบัุนจะก่อสร้างเป็นสถานกีลาง 
บางซ่ือ ซึง่จะแล้วเสรจ็ในปี 2562 เพือ่รองรบัการเดนิทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะทางรางในอนาคต ทั้งนี้ สถานีกลาง 
บางซื่อจะเป็นศูนย์กลางของจุดเชื่อมต่อการเดินทางด้วย 
ระบบราง ประกอบด้วย รถไฟและรถไฟฟ้าในปัจจุบัน  
และโครงการรถไฟฟ้าสายต่าง  ๆในอนาคต รวมทัง้รถไฟความเรว็สงู 
ในอนาคตด้วย ท้ังนีร้ะบบขนส่งมวลชนทางรางทีก่ล่าวข้างต้น
ทั้งหมดจะเข้ามารับ-ส่ง ผู้โดยสาร ที่สถานีกลางบางซื่อ

บทบาทของพื้นที่ศูนย ์คมนาคมพหลโยธิน 
ในอนาคต 

1.บทบาทด้านคมนาคมขนส่ง
 	จากนโยบายการพัฒนากรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล และแผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
ก�ำหนดให้บริเวณที่เป็นจุดตัดระบบขนส่งมวลชน เป็นบริเวณ
ที่มีศักยภาพในการพัฒนาเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง 
และเป็นศูนย์กลางการคมนาคมที่ส�ำคัญ โดยก�ำหนดไว้  
3 แห่ง ใน 3 มุมเมือง เพื่อการเชื่อมต่อกรุงเทพมหานครกับ
จังหวัดในภูมิภาคต่างๆ คือ 1) ศูนย์คมนาคมมักกะสัน เชื่อม
ต่อกรุงเทพมหานครกับพื้นท่ีภาคตะวันออกและนานาชาติ
ที่เดินทางมาจากสนามบินสุวรรณภูมิ 2) ศูนย์คมนาคม
ตากสิน เชื่อมต่อกรุงเทพมหานครกับพื้นที่ภาคใต้ และ  

3) ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน เช่ือมต่อกรุงเทพมหานครกับ
พื้นที่ภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคะวันออกเฉียงเหนือ และ
ภมูภิาคอาเซยีน และจนี ผ่านรถไฟทางไกล รถไฟความเรว็สงู 
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงค์ รถไฟฟ้าชานเมือง และระบบขนส่ง
มวลชนระบบราง

ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน จะมีบทบาทส�ำคัญใน
การเช่ือมโยงกับระบบขนส่งทางถนนที่มีประสิทธิภาพสูง  
ทั้งระบบถนน บนถนนสายหลักของภูมิภาคเอเชียตะวัน
ออกเฉียงใต้ ทั้งทางหลวงอาเซียน AH-1 (ถนนพหลโยธิน)  
ถนนวิภาวดีรังสิต จุดเชื่อมโยงทางด่วนขั้นที่สอง และดอน
เมืองโทลเวย์ ส่วนระบบราง สถานีกลางบางซื่อได้รับการ
ก�ำหนดให้เป็นศูนย์กลางการเดินทางของประเทศ เป็นสถานี
ต้นทางของรถไฟทางไกลและรถไฟความเรว็สงู เป็นจดุเปลีย่น
ถ่ายไปสู่รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดง รถไฟฟ้าใต้ดินและรถ
ไฟฟ้าบีทีเอส รวมถึงการเช่ือมโยงกับ Airport Rail Link 
ระหว่างท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองและสุวรรณภูมิ 

ดังผังแสดงศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง ตาม
โครงสร้างการพัฒนากรุงเทพมหานคร 

 2.บทบาทด้านการพัฒนาเมือง
จากบทบาทในการเป ็นศูนย ์กลางการคมนาคม

ขนส่งของกรุงเทพมหานคร (Bangkok Metropolitan 
Transportation Hub) ดังกล่าว ซึ่งสามารถเช่ือมโยงระบบ 
การคมนาคมขนส่งทุกระบบและทุกระดับ (Intermodal 
Network) ย่อมมีส่วนส�ำคัญในการกระตุ้นให้เกิดการพัฒนา
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พื้นที่ในเชิงพาณิชยกรรม ประกอบกับพื้นที่ศูนย์คมนาคม
พหลโยธิน จัดอยู่ในพื้นที่เมืองชั้นกลาง สามารถเชื่อมโยงกับ
ศูนย์กลางเมืองหลักได้สะดวก จึงมีศักยภาพในการรองรับ
การพัฒนาเมืองหนาแน่นสูง เพื่อลดภาระและกระจายการ
พัฒนาเมืองออกจากบริเวณศูนย์กลางหลัก พร้อมๆกับ 
แก้ปัญหาการพฒันาเมืองแบบไร้ทศิทาง (Urban Sprawl) ไปยงั 
พื้นที่เกษตรกรรมบริเวณชานเมือง นโยบายการพัฒนาเมือง
ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จึงใช้ศักยภาพดังกล่าว
ในการสร้างศูนย์กลางพาณิชยกรรมรองทางด้านเหนือของ
กรุงเทพมหานคร โดยก�ำหนดให้เป็น ศนูย์กลางล�ำดบัสองของ
ภาคมหานครไปจนถึงระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
ผ่านการส่งเสริมโดยกฎหมายผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
(พ.ศ.2556) ท่ีก�ำหนดให้พื้นที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน
และบริเวณโดยรอบเป็นการใช้ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม 
หนาแน่นสูง  
การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นท่ีศูนย์คมนาคมพหลโยธิน
และบริเวณโดยรอบ 

พื้นที่ย ่านศูนย์คมนาคมพหลโยธิน ตั้งอยู ่ในเขต
วงแหวนชั้นใน (วงแหวนรัชดา) ซึ่งก�ำหนดให้เป็นเขต
ศูนย์กลางธุรกิจพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยในเขตเมืองชั้น
กลาง ตามการวิเคราะห์ของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 
ปัจจุบันมีระบบขนส่งมวลชนระบบรางให้บริการในพื้นที่ 
2 เส้นทาง คือ ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร  
(สายสเีขยีว) 2 สถาน ีคอื สถานหีมอชติและสถานสีะพานควาย 
และรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน�้ำเงิน) 4 สถานี คือ 
สถานบีางซือ่ สถานกี�ำแพงเพชร สถานสีวนจตุจกัร และสถานี
พหลโยธนิ ซึง่ส่งผลต่อการเปลีย่นแปลงการใช้ประโยชน์ทีด่นิ

โดยรอบสถานีโดยตรง จากการวิเคราะห์ข้อมูลสารสนเทศ
ทางภูมิศาสตร์ ปี พ.ศ. 2553 พบว่าพื้นที่ศึกษา ครอบคลุม
พื้นที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินและบริเวณโดยรอบ พื้นที่รวม 
11,537 ไร่ ตั้งอยู่ใน 3 เขต ได้แก่ เขตบางซื่อ เขตจตุจักร 
และเขตพญาไท โดยอยู่ในเขตจตุจักรเป็นส่วนใหญ่ มีการ
ใช้ประโยชน์ที่ดิน ประเภทที่อยู่อาศัยมากที่สุด เน่ืองจาก
เป็นพื้นที่เมือง จึงมีการกระจุกตัวของที่พักอาศัยจ�ำนวนมาก  
รองลงมาได้แก่ การใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทถนนและ 
พาณิชกรรม 
การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นท่ีศูนย์คมนาคมพหลโยธิน 
2,325 ไร่

พื้นที่ 2,325 ไร่ ถึงแม้จะมีการรถไฟแห่งประเทศไทย
เป็นเจ้าของ แต่เนือ่งจากเป็นทีด่นิของรฐัขนาดใหญ่ ในอดตีที่
ผ่านมาจึงมีการแบ่งแปลงย่อยเพื่อให้หน่วยงานใช้พื้นที่ หรือ
ให้เอกชนเช่าเพื่อหารายได้ การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่จึง
มีหลายประเภท สามารถสรุปกลุ่มกิจกรรมที่กระจุกตัวกัน  
ได้เป็น 5 กลุ่มหลัก ดังนี้

(1) กลุ ่มกิจกรรมศูนย์กลางระบบขนส่งมวลชน 
กระจุกตัวทางด้านตะวันตกของพื้นที่ ล้อมรอบบริเวณที่เป็น 
รางรถไฟ และบริเวณที่จะเป็นอาคารสถานีกลางบางซื่อ  
ซึ่งเป็นพื้นที่หลักที่ใช้สําหรับรองรับการพัฒนาสถานีรถไฟ 
ให้เป็นศูนย์กลางระบบรถไฟทางไกลและรถไฟชานเมือง
แทนสถานีกรุงเทพ (หัวลําโพง) และเป็นจุดเชื่อมต่อการ
เดินทางกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะที่สําคัญอื่นๆ เช่น 
รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (สถานีบางซื่อ สถานีกําแพงเพชร 
สถานีสวนจตุจักร และสถานีพหลโยธิน) รถไฟฟ้าสายสีม่วง 
(สถานีบางซื่อ และสถานีเตาปูน) และระบบขนส่งมวลชน

รูปที่ 1 : ผังแสดงศูนย์กลางการคมนาคมขนส่ง ตามโครงสร้างการพัฒนากรุงเทพมหานคร
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กรงุเทพมหานคร (BTS-สถานหีมอชติ) สถานขีนส่งผูโ้ดยสาร
สายเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ สถานีจอดรถและป้าย 
รถโดยสารประจําทาง ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

(2) กลุ่มกิจกรรมพาณิชยกรรม กระจุกตัว 2 บริเวณ 
คือ ด้านเหนือ โดย ศูนย์พลังงานแห่งชาติ ห้างสรรพสินค้า
เซ็นทรัล อาคารสํานักงาน โรงแรม บนถนนวิภาวดีรังสิตและ
ถนนพหลโยธนิ และ ด้านใต้ โดยม ีร้านค้า ตลาดขององค์การ
ตลาดเพื่อเกษตรกร (อ.ต.ก.)  และตลาดนัดสวนจตุจักร เป็น
ศูนย์กลาง

(3) กลุ่มกจิกรรมทีพ่กัอาศยั กระจกุตวับริเวณด้านเหนอื 
รูปแบบที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย บริเวณบ้านพักพนักงาน
รถไฟ กม. 11

(4) กลุ่มกิจกรรมนันทนาการ กระจุกตัวบริเวณด้าน
ตะวนัออกของพ้ืนท่ี ได้แก่ พืน้ทีส่วนสาธารณะขนาดใหญ่ 3 แห่ง 
ได้แก่ สวนวชิรเบญจทัศ (สวนรถไฟ) สวนจตุจักร และสวน
สมเดจ็พระนางเจ้าสริกิติติพ์ระบรมราชนินีาถ ซึง่มพีืน้ท่ีต่อเนือ่ง 
เชือ่มโยงกนั และสวนสมเดจ็ย่า สวนขนาดเลก็ซึง่อยูถ่ดัออกไป 
โดยมีถนนวิภาวดีรังสิตคั่นกลาง นอกจากนี้ยังมีคลับเฮาส ์
และสนามไดร์ฟกอล์ฟ รฟท. ซึ่งอยู่ในบริเวณต่อเนื่องกัน

(5) กลุ่มกิจกรรมสถาบันราชการ ได้แก่  ศาลเยาวชน
และครอบครัวกลาง  ส�ำนักงานการประปา องค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ เป็นต้น 
แนวคิดการพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธินเบื้องต้น 
	 เพือ่ให้พืน้ทีศ่นูย์คมนาคมพหลโยธิน มีความพร้อมใน
การรองรบัการพัฒนา (Transit Oriented Development – TOD)   
อย่างเต็มศักยภาพ ผังแนวคิดเบ้ืองต้นจึงเป็นการวางแผน
การพัฒนาระยะยาว ที่น�ำพื้นที่ที่มีศักยภาพมาพัฒนาเมือง
อย่างเต็มที่ เพื่อเปิดโอกาสให้เกิดการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่าง 
คุม้ค่ามากทีส่ดุ อันจะส่งผลให้เกดิศนูย์กลางพาณชิยกรรมใหม่ 
ทีใ่ช้ประโยชน์จากการพัฒนาระบบรางเพือ่การพฒันาเมอืงให้
มีความกระชับและน่าอยู่ อย่างแท้จริง นอกจากนี้ ยังค�ำนึงถึง
ความเป็นไปได้ในการพัฒนาระบบโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
ระยะสั้น เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาพื้นท่ีอย่างต่อเนื่อง 
แบบค่อยเป็นค่อยไป ที่มีความสอดคล้องและเป็นไปตาม
กรอบการพัฒนาภาพรวมในระยะยาว ดังนั้น เพื่อบรรลุ
วตัถุประสงค์ดงักล่าว นอกจากการประยกุต์ใช้หลกัการพฒันา 
TOD และความสอดคล้องกับบทบาทของพื้นที่ในการเป็น
ศูนย์กลางเมืองรองของกรุงเทพมหานครแล้ว แนวคิดหลักใน
การวางผังการใช้ประโยชน์ที่ดินยังจะเน้นการสร้างศักยภาพ
พื้นที่ศูนย์คมนาคมพหลโยธินตลอดจนการลดข้อจ�ำกัดทาง
กายภาพในการพัฒนา เพื่อให้สามารถรองรับและดึงดูดให้
เกิดการพัฒนาตามวิสัยทัศน์ ในการเป็น “ศูนย์กลางธุรกิจ
การค้าแห่งใหม่ระดับอาเซียน” ได้สูงสุด สรุปดังนี้

1) ใช้สถานีกลางบางซื่อเป็นศูนย์กลางของการพัฒนา 
โดยมีทิศทางขยายไปทางตะวันออกเป็นแนวเช่ือมโยงกับ
สถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียวและสายสีน�้ำเงิน สถานีหมอชิต 
สถานีสวนจตุจักร และสถานีก�ำแพงเพชร 

2) ส่งเสริมการพัฒนาผสมผสานพาณิชยกรรมและที่
อยู่อาศัย หลากหลายรูปแบบและขนาด เพื่อสร้างกิจกรรมที่
หลากหลายตลอด 24 ชม. โดยแบ่งพื้นที่พัฒนา TOD ออก
เป็น 4 โซน ตามระยะจากสถานรีะบบขนส่งมวลชน ซึง่สะท้อน
ความหนาแน่นของกิจกรรมการเดินเท้าและสัดส่วนการใช้
ประโยชน์ที่ดินผสมผสาน 

3) สร้างการเข้าถึงสถานกีลางบางซือ่และพืน้ทีโ่ดยรอบ
สถานทีีส่ะดวก ทัง้จากถนนสายหลักและจากสถานรีถไฟฟ้าที่
อยู่ใกล้เคียง ด้วย

	    3.1 ถนนทีเ่น้นคนเดนิเท้าแกนหลกัแนวเหนือ-ใต้ 
และตะวนัออก-ตะวนัตก ถนนทีเ่น้นคนเดนิเท้าในย่านกม.11 
และย่านตกึแดง และถนนทีเ่น้นคนเดนิเท้าสายรอง เพือ่ส่งเสริม 
การเดินเท้าและขี่จักรยานในบริเวณที่อยู่ในรัศมีการเดินเท้า 
จากสถานีระบบราง มีทางเดินเท้า ทางจักรยานกว้าง  
แยกชัดเจนจากถนนส�ำหรับรถยนต์

    3.2 ถนนสายรองตัดใหม่เพิ่มเติมเพื่อการเข้าถึง
พื้นที่ที่สะดวก

    3.3 สร้างระบบขนส่งมวลชนระบบรองBRT เพื่อ
อ�ำนวยความสะดวกและเชื่อมโยงพื้นที่ที่อยู ่ไกล กว่ารัศมี
การเดินเท้ากับระบบขนส่งมวลชนหลัก และกิจกรรมหลัก
อื่นๆ ที่อยู่โดยรอบ ได้แก่ เส้นทางเชื่อมระหว่างสถานีกลาง 
บางซือ่ กบั BTS สถานหีมอชติและ MRT สถานสีวนจตุจักร BTS 
ส่วนต่อขยายสถานห้ีาแยกลาดพร้าวและ MRT สถานพีหลโยธนิ 
และย่านกม. 11 รถไฟฟ้าสายสแีดงสถานจีตจัุกร และย่านตกึแดง 
      4) เน้นการสร้างบรรยากาศของความเป็นชุมชนเมืองที่
มีสภาพแวดล้อมที่ดี มีคุณภาพ จัดให้มีพื้นที่เปิดโล่งแทรกตัว
อยู่กับการพัฒนารายแปลง ที่สามารถเชื่อมต่อกับพื้นที่สีเขียว
ขนาดใหญ่ที่มีอยู่เดิม เป็นโครงข่ายพื้นที่เปิดโล่งขนาดใหญ ่
ที่สามารถใช้ประโยชน์และเข้าถึงได้สะดวก

5) ใช้ประโยชน์จากสวนสาธารณะ ย่านพาณิชยกรรม
เดิม ในการส่งเสริมและต่อยอดการพัฒนาในอนาคต เช่น 
พื้นที่พาณิชยกรรมริมถนนคนเดิน สามารถต่อยอดจากพื้นที่
พาณิชยกรรมของตลาดนัดจตุจักรและตลาด อตก. ส่วนพื้นที่
อยูอ่าศยัซึง่อยูด้่านในสามารถใช้ประโยชน์จากสวนสาธารณะ 
3 สวน เพื่อต่อยอด เป็นองค์ประกอบและจุดขายส�ำคัญ

6) แยกกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการพัฒนาระบบราง
ออกจากการพัฒนาเชิงพาณิชยกรรม เพื่อความเป็นสัดส่วน 
และลดการรบกวนกัน โดยใช้ถนนหรือพื้นที่สีเขียวเป็นกันชน
รายละเอียดผังแนวคิดเบื้องต้น แสดงในรูปที่ 2
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รูปที่ 2 ผังแนวคิดการพัฒนาเบื้องต้น
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ศกัยภาพของพืน้ทีแ่ต่ละบรเิวณเชงิกายภาพในการรองรบั 
การพัฒนา TOD 

-	พืน้ทีโ่ซน A พืน้ทีร่วม 35 ไร่ มศัีกยภาพสงูในเชิงทีต้ั่ง 
ซึง่อยูต่ดิกบัสถานกีลางบางซือ่ และสามารถเข้าถงึได้จากถนน
ก�ำแพงเพชรซ่ึงเป็นถนนสายหลกั จงึมศีกัยภาพในการพฒันา
กิจกรรมเชิงพาณิชยกรรมท่ีมีความเกี่ยวเนื่องกับระบบขนส่ง 
ที่มีกรอบอาคารขนาดไม่ใหญ่ เนื่องจากมีรางรถไฟยกระดับ
พาดผ่านกลางพื้นที่ 

-	พื้นที่โซน B ต่อเนื่องถึงขอบโซน D ในเขตรถไฟฟ้า
สายสีแดง มีศักยภาพสูงในเชิงที่ตั้ง เนื่องจากอยู่ติดกับสถานี
กลางบางซื่อ เข้าถึงได้จากถนนสายหลักคือถนนก�ำแพงเพชร 
และถนนด้านหน้าสถานีกลางบางซื่อ จึงได้ประโยชน์เต็มที ่
จากการพฒันาสถาน ีและเป็นพืน้ท่ีแปลงใหญ่ จงึมศีกัยภาพใน
การพัฒนาผสมผสานหลากหลายรูปแบบ ดังนั้นพื้นที่บริเวณ
นี้จึงมีความเหมาะสมในการน�ำมาพัฒนาเป็นศูนย์กลาง
ของย่านตามแนวคิด TODแต่ด้วยข้อจ�ำกัดทางกายภาพ 
และการใช้พ้ืนท่ีซ่ึงวางแผนใช้เป็นศูนย์ซ่อมบ�ำรุงของรถไฟ
ระยะไกล (ซึง่มอีงค์ประกอบของสิง่ก่อสร้าง ได้แก่ โรงซ่อมบ�ำรุง 
อาคารซ่อมรถสินค้า และพวงรางอยู่กลางพื้นที่)จึงอาจต้อง
พิจารณาพัฒนาพื้นที่โซน B และพื้นที่ต่อเนื่องดังกล่าวนี้
ในระยะยาว เมื่อพ้ืนที่โดยรอบสถานีกลางบางซื่อได้รับการ
พฒันาพอสมควรแล้ว และมีความต้องการพืน้ทีเ่พือ่รองรบัการ
พัฒนาเพิ่มขึ้น ควรพิจารณาย้ายศูนย์ซ่อมบ�ำรุงและพวงราง 
ออกไป เพื่อน�ำพื้นที่มาใช้ประโยชน์และพัฒนาเมืองได้อย่าง
คุ้มค่าเต็มศักยภาพ

-	พื้นที่โซน D พื้นที่รวม 83 ไร่ มีศักยภาพสูงใน 
การพัฒนา TOD โดยอาศัยข้อได้เปรียบจากที่ตั้งท่ีอยู่ใกล้
สถานีรถไฟฟ้าสายสีน�้ำเงินและสายสีเขียว ซึ่งเปิดให้บริการ
แล้วในปัจจุบัน และอยู่ในรัศมีการให้บริการของสถานีกลาง
บางซื่อในอนาคต ประกอบกับอยู่ใกล้กับย่านพาณิชยกรรม
เดิมริมถนนพหลโยธินโดยเฉพาะ บริเวณตลาดนัดจตุจักร 
ซึง่เป็นย่านพาณชิยกรรมท่ีมชีือ่เสยีง สามารถดงึดดูนกัท่องเทีย่ว 
จ�ำนวนมาก จงึมโีอกาสต่อยอดการพฒันาผสมผสานทีเ่กีย่วเน่ือง 
มายงัพืน้ทีแ่ปลง D ได้ง่าย ประกอบกบัเป็นบรเิวณทีม่คีวามพร้อม 
ในการน�ำมาพัฒนาเนื่องจากสัญญาเช ่าหมดอายุหรือ 
ใกล้หมดอายุ

-	พื้นที่ต่อเนื่องทางด้านเหนือโซน D มีศักยภาพ 
ในการพัฒนาปานกลาง เนื่องจากอยู่ถัดออกมาจากรัศมี 
การเดินเท้า 500 เมตรจากสถานีกลางบางซื่อ สามารถเข้าถึง 
ได้สะดวกจากถนนก�ำแพงเพชร 2 และทางด่วนศรีรัช มีความ 
ต่อเนือ่งกบัแปลง D จงึสามารถพฒันากิจกรรมทีม่คีวามต่อเนือ่ง 
ได้ง่าย และอยูใ่กล้สวนสมเดจ็พระนางเจ้าสิริกต์ิิ จงึมศีกัยภาพ
ในการพัฒนากิจกรรมผสมผสานที่อยู่อาศัย

-	พื้นที่พัฒนาเดิมต่อเนื่องด้านใต้ของโซน D ได้แก่ 
บริเวณทีเ่ป็นตลาดนดัจตุจกัร ตลาด อตก. และบริเวณโดยรอบ 
เป็นย่านพาณิชยกรรมเดิมที่มีเอกลักษณ์ มีศักยภาพสูง 
ในการพัฒนา อยู่ในระยะเดินเท้าจาก BTS สถานี หมอชิต 
และ MRT สถานีก�ำแพงเพชร และสถานีสวนจตุจักร  
มศีกัยภาพในการพฒันาหนาแน่นสูงขึน้ แต่คงเอกลกัษณ์และ
รูปแบบย่านพาณิชยกรรมเดิมไว้
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-	พืน้ทีโ่ซน C  พืน้ทีร่วม 105 ไร่ มศีกัยภาพระดบัปานกลาง 
ในการพัฒนา TOD เนือ่งจากอยูถ่ดัจากระยะเดนิเท้า 1000 เมตร 
จากสถานีกลางบางซื่อ โดยเฉพาะในระยะแรกท่ีการพัฒนา
โดยรอบท่ีอยู่ใกล้สถานียังไม่มากนัก และรถไฟความเร็ว
สูงยังไม่เปิดให้บริการ แต่จะมีศักยภาพมากข้ึนในอนาคต  
โดยเฉพาะการพัฒนาที่พักอาศัยหนาแน่นสูง จากข้อได้
เปรียบที่อยู ่ใกล้สวนสาธารณะขนาดใหญ่ที่มีอยู ่เดิมและ 
เข้าถึงได้สะดวกมากขึน้จากทางพเิศษศรรีชั แต่จ�ำเป็นต้องมกีาร
พัฒนาระบบขนส่งระบบรอง เพื่อการเชื่อมต่อกับสถานีกลาง 
บางซื่อ สถานีระบบรางอื่นๆ และกิจกรรมหลักอื่นๆ ที่อยู่ 
โดยรอบเพื่ออ�ำนวยความสะดวก

-	พืน้ทีเ่หนอืโซน C อยูใ่นระยะเดนิเท้าจากสถานรีถไฟ
สายสีแดงสถานีจตุจักรแต่มีข้อจ�ำกัดทางกายภาพ ล้อมรอบ 
ด้วยรางรถไฟ ทางพิเศษศรีรัช ซึ่งเป็นทางยกระดับ และ 
ในอนาคตจะมทีางพเิศษศรรีชั-วงแหวนกาญจนาภิเษก พาดผ่าน 
กลางพืน้ที ่จงึไม่เหมาะสมในการน�ำมาพฒันาทัง้พาณชิยกรรม 
และทีอ่ยูอ่าศยั เหมาะทีจ่ะใช้พฒันาทีเ่กีย่วกบัระบบคมนาคม
ขนส่งตามแผนที่วางไว้

-	พื้นที่ย่านตึกแดง พื้นท่ีรวม 119 ไร่ มีศักยภาพสูง 
ในเชิงท่ีตัง้ เนือ่งจากอยูใ่นระยะเดินเท้า500 เมตรจากสถานกีลาง 
บางซื่อ จึงได้รับประโยชน์จากการพัฒนาสถานีกลาง 
บางซื่อโดยตรง แต่เนื่องจากเข้าถึงยาก มีถนนเทอดด�ำริ

และรางรถไฟคั่นกลาง ไม่ต่อเนื่องกับพื้นท่ีแปลงใหญ่  
จึงมีศักยภาพในการพัฒนาระดับปานกลาง จ�ำเป็นต้องมี
การลงทุนเพิ่มเติมเพื่อสร้างการเข้าถึงที่สะดวกมากขึ้นและ
สามารถเชื่อมโยงกับพื้นที่แปลงใหญ่และสถานีกลางบางซื่อ
ได้โดยตรง จึงจะมีศักยภาพและดึงดูดให้เกิดการพัฒนา 
รูปแบบผสมผสานพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย

-	พื้นที่ย่าน กม. 11 พื้นที่รวม 360 ไร่ เนื่องจากเป็น
พื้นที่แปลงใหญ่ จึงมีศักยภาพในการพัฒนา TOD ในระดับ
ที่แตกต่างกันในแต่ละบริเวณ ส�ำหรับพื้นที่ด้านตะวันตกและ
ตะวนัออก ซึง่อยู่ในระยะเดินเท้า 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟ้า
สายสแีดง สีน�ำ้เงนิและ สเีขยีวส่วนต่อขยาย มศีกัยภาพในการ
พัฒนาสูง เมื่อรถไฟฟ้าสายสีแดงและสายสีเขียวส่วนต่อขยาย 
เปิดให้บริการในอนาคต ส่วนพื้นที่ตอนกลางมีศักยภาพ 
ปานกลางในการพฒันา TOD เนือ่งจากไม่อยูใ่นระยะเดนิเท้า 
จากสถานีระบบราง จ�ำเป็นต้องพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
ระบบรองก่อนเพื่อสร้างการเชื่อมต่อกับสถานีและกิจกรรม
หลักโดยรอบ จึงจะมีศักยภาพและดึงดูดให้เกิดการพัฒนา 
นอกจากนี ้ปัจจยัส�ำคญัอกีประการของการพฒันาพ้ืนทีแ่ปลงน้ี 
อยู่ที่การร้ือย้ายอาคาร การใช้ประโยชน์ที่ดินเดิม ที่จะม ี
ผู้ได้รับผลกระทบ ซึ่งอาจจะส่งผลต่อแผนการพัฒนาโครงการ 
ท�ำให้ไม่สามารถด�ำเนินการได้ในระยะสั้น

รูปที่ 3 : ผังแสดงระบบการเชื่อมต่อการเดินทางบริเวณศูนย์คมนาคมพหลโยธิน ด้วยระบบสัญจรทางเท้า
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รูปที่ 4 เส้นทางการให้บริการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง BRT 

ระบบการเชื่อมต่อการเดินทางบริเวณศูนย์คมนาคม
พหลโยธิน

 การพัฒนาพื้นที่บริเวณศูนย์คมนาคมพหลโยธิน 
ให้สอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่ง
มวลชน (TOD)  ด้วยการเชือ่มต่อการเดนิทางด้วยระบบสญัจร
ทางเท้าในรปูแบบทางเดินเชือ่มยกระดับ (Skywalk) และทางเดนิ 
เชือ่มระดบัดนิเพือ่เชือ่มพืน้ทีส่�ำคญั 3 จดุด้วยกนั ได้แก่ สถานกีลาง 
บางซื่อ สถานีรถไฟใต้ดินก�ำแพงเพชร สถานีรถไฟใต้ดิน
จตุจักร สถานีหมอชิตของรถไฟฟ้า BTS และสถานีขนส่ง
หมอชิต โดยปรับเปลี่ยนลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง 
และรูปแบบทางเดินเชื่อมต่อให้สอดคล้องกับแนวทาง 
การพัฒนา TOD ดังรูปที่ 3
แนวคดิการบรหิารจดัการระบบขนส่งมวลชนรอง

แนวคิดในการเดินรถระบบขนส ่ งมวลชนรอง  
ซึ่งต้องการให้สามารถให้บริการกับผู้โดยสารได้อย่างรวดเร็ว
และมีประสิทธิภาพ โดยระบบขนส่งมวลชนรองจะวิ่งอยู ่ 
บนทางวิ่งซึ่งแยกต่างหากออกจากผิวจราจรปกติซึ่งยวดยาน
ชนิดอื่นๆ เช่น รถยนต์ รถบรรทุก รถจักรยานยนต์ และอื่นๆ  
ใช้ร่วมกนั ดงันัน้ เพือ่ตอบสนองแนวคดิในการเดินรถดงักล่าว 
จึงจัดช่องจราจรพเิศษขึน้เฉพาะส�ำหรบัระบบขนส่งมวลชนรอง 
(Exclusive Lane) ขึ้นบนผิวจราจรของถนนแต่ละสายที่อยู่
ในแนวเส้นทางการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนรองนี้  
โดยจัดช่องทางพิเศษไว้ในช่องจราจรซ้ายสุดของแนวเส้นทาง 
เพื่อสะดวกต่อการขึ้น-ลงของผู้โดยสารและการเชื่อมต่อกับ

พื้นที่ต่างๆ โดยในบางกรณีจะต้องมีการตัดกระแสจราจรบ้าง 
เช่น บริเวณทางแยกต่างๆ จึงจ�ำเป็นต้องมีการติดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจรส�ำหรับระบบขนส่งมวลชนรอง โดยให้ความส�ำคัญ
กับสัญญาณไฟของระบบขนส่งมวลชนรองเป็นหลัก เพื่อให้
สามารถเดินรถขนส่งมวลชนรองได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
ปลอดภัย และบรรเทาผลกระทบทางด้านจราจรที่อาจเกิดขึ้น 
การอ�ำนวยความสะดวกต่อผู ้ใช ้บริการ จะมีการติดตั้ง 
สิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่างๆ ได้แก่ สะพานลอย ลิฟท์ และ
บันไดเลื่อน เป็นต้น เพ่ือให้ตอบสนองกับความต้องการของ 
ผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม รวมถึงผู้สูงอายุ และบุคคลทุพพลภาพ
รูปแบบระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง

รถประจ�ำทางด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit : BRT) 
เป็นระบบขนส่งมวลชนทางถนนที่มีเขตทางในการเดินรถ 
แยกอสิระ (Separate Right of Way; SROW) บนถนน ท�ำให้
เกดิประสิทธภิาพในการขนส่งผูโ้ดยสารมากกว่ารถประจ�ำทาง 
ทั่วไป มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร ประมาณ 
3,000 - 8,000 คน/ชั่วโมง/ทิศทาง ในบางโครงการสามารถ
รองรับได้ถึง 25,000 คน/ชั่วโมง/ทิศทาง มีป้ายจอดรับส่ง 
ผูโ้ดยสารบริเวณเกาะกลางถนน หรือริมถนนกไ็ด้ ระบบ BRT 
ได้รับการพิสูจน์ความส�ำเร็จในการแก้ไขปัญหาจราจรหลาย
ประเทศ ในทวีปอเมริกาเหนือ อเมริกาใต้ เอเชีย และยุโรป 
โดยมีการน�ำมาใช้ในเส้นทางที่มีปริมาณผู้โดยสารไม่มากนัก 
โดยมีเส้นทางการให้บริการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง 
BRT ดังรูปที่ 4
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เปิดหู เปิดตา

ญี่ปุ่นศตวรรษที่ 21 กับการพัฒนาระบบการคมนาคม
ขนส่งผ่านการเจริญเติบโตของเมือง

โดย นางสาวอุษนิศา จิกยอง นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการ 
	    กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

จากการเดินทางไปฝึกอบรมด้วยทุนรัฐบาลญี่ปุ่น หลักสูตร Knowledge Co-Creation Program (Group and  

Region-Focus) on Comprehensive Urban Transportation Planning ระหว่างวันที่ 12 ตุลาคม – 12 ธันวาคม 2558 

ณ Japan International Cooperation Agency (JICA) ประเทศญี่ปุ่น ผู้เขียนและผู้เข้ารับการอบรมจากประเทศต่างๆ  

รวมจ�ำนวน 19 ราย ได้รับโอกาสเรียนรู้เกี่ยวกับการพัฒนาวางแผนระบบการคมนาคมขนส่งในภาพรวมของประเทศญ่ีปุ่น 

ผ่านพัฒนาการเจรญิเตบิโตสูค่วามเป็นเมอืงในยคุต่างๆ ทีม่แีนวทางการวางแผน การปรบัตวัเพือ่รองรบัการเปลีย่นแปลงด้าน

เศรษฐกิจและสังคมมาอย่างยาวนาน จึงขอน�ำประสบการณ์ที่ได้เรียนรู้มาถ่ายทอด

Urbanizat ion  หรือการขยายตัวของเมือง 

ในประเทศญ่ีปุ่น ได้แผ่ขยายไปอย่างรวดเร็วนับตั้งแต่สิ้นสุด

ยุคสงครามโลกครั้งที่ 2 ที่จบลงในปี ค.ศ. 1945 เป็นต้นมา 

พร้อมกบัการเจรญิเตบิโตทางเศรษฐกจิของญีปุ่น่และการปรับ

โครงสร้างทางอุตสาหกรรม ที่กระตุ้นการเพิ่มขึ้นของจ�ำนวน

ประชากรในพื้นที่เมืองอย่างต่อเนื่อง แม้ว่าระบบคมนาคม

ขนส่งในเมืองโดยรถไฟฟ้าได้ถูกพัฒนาขึ้นแล้วในโตเกียว

และโอซาก้า  เมืองใหญ่ดังกล่าวของประเทศญี่ปุ่นก็ยังคง

มีสภาพการเดินทางโดยรถไฟที่แออัด (Commuters’ hell)  

การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งจึงไม่สามารถจะตามทัน 

การขยายตัวของเมือง

ในขณะเดยีวกนั การเจรญิเติบโตของเมืองมาพร้อมกบั

ยคุ Motorization ในปี 1960 เป็นต้นมา ทีเ่ริม่มกีารพฒันา

อุตสาหกรรมยานยนต์ทั้งประเทศ น�ำไปสู่การเปล่ียนแปลง 

การเดนิทางหลกัจากการเดนิเท้าและขีจ่กัรยาน ไปสูก่ารเดนิทาง 

โดยเครื่องยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคลจึงถูกใช้อย่างกว้างขวาง

ไปพร้อมๆ กับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางถนนอย่าง
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รวดเร็ว ญี่ปุ ่นในยุคดังกล่าว จึงไม่ต่างกับประเทศอื่นๆ  

ทีก่�ำลงัพัฒนา ท่ีต้องเผชญิกบัสภาพเมอืงทีม่ปีระชากรหนาแน่น 

การจราจรติดขัด การเกิดอุบัติเหตุทางถนนและมลพิษทาง

อากาศตลอดจนผลกระทบทางลบอื่นๆ อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้

เ พ่ือเตรียมการรองรับการขยายตัวอย่างรวดเร็ว 

ของเมอืง รวมท้ังเป็นการแก้ไขและป้องกนัไม่ให้เกดิปัญหาเดมิ 

ซ�้ำซาก รัฐบาลญ่ีปุ ่นได้บูรณาการกฎหมาย แนวทาง 

การบริหารจัดการ และมาตรการท่ีหลากหลาย มาปรับใช ้

ในการพัฒนา ดังนี้ 

การจัดรูปที่ดินเพื่อพัฒนาพื้นที่  (Land  

Readjustment) 

	 ตามกฎหมายการผังเมือง (The City Planning 

Law of 1968) ก�ำหนดให้การจัดรูปที่ดินเป็นวิธีการหนึ่งเพื่อ 

การพัฒนาเมือง (Urban Development) ต่อมาจึงมีการน�ำ

ระบบและวธิกีารจดัรปูทีด่นิมาใช้เพือ่การฟ้ืนฟูและพัฒนาเมือง 

ในประเทศญี่ปุ่นอย่างแพร่หลาย แต่ทั้งนี้ โครงการจัดรูป 

ที่ดินในประเทศญ่ีปุ่นน้ันมีความแตกต่างและหลากหลาย 

เป็นอย่างมาก โดยทัว่ไปการด�ำเนนิการพฒันาพืน้ที ่กฎหมาย

การผังเมืองได้ระบุถึงการเปิดโอกาสให้ทุกภาคส่วนได้เข้า

กระบวนการมีส่วนร่วมในการพัฒนาพื้นที่ ซึ่งลดผลกระทบ 

ความขัดแย้ง ควบคู ่ไปกับเมืองที่ได้รับการพัฒนาและ

ใช้ประโยชน์ในที่ดินได้อย่างมีประสิทธิภาพ การจัดรูป

ที่ดินขนาดใหญ่มีรัฐบาลกลางและรัฐบาลท้องถิ่นเป็นผู้ให ้

การสนบัสนนุทางด้านงบประมาณหลกั การจดัรูปทีด่นิขนาด

รองลงมาจะเป็นการผสมผสานการลงทุนระหว่างภาครัฐและ

เอกชน หรือภาคเอกชน 100% ขึ้นอยู่กับความเหมาะสม 

ของพื้นที่และการตัดสินใจของรัฐบาลท้องถิ่น

การพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่งมวลชน 

(Transport Oriented Development : TOD) 

	 การด�ำเนนิการพฒันาพืน้ทีพ่ร้อมกับการขยายตวัของ

เมอืงตามแนวทางรถไฟ TOD เป็นลกัษณะหนึง่ของการจัดรปู 

ที่ดิน ที่เน้นความเป็นเมืองที่มีอัตลักษณ์เฉพาะตัว เช่ือมโยง 

กิจกรรมระหว่าง TOD อย่างลงตัว ส่งเสริมการเดินทาง 

บนระบบขนส่งสาธารณะ และ Non-motorized ตัวอย่าง 

การพฒันาพืน้ทีร่อบสถานขีนส่งมวลชนเมอืง Tama  New Town 

สะท้อนถึงความส�ำคัญของการพัฒนาพ้ืนที่สถานีชานเมือง 

จากเมืองที่อยู ่อาศัยไปย่านธุรกิจใจกลางโตเกียวในฐานะ 

จดุเชือ่มต่อและการถ่ายเทความเจรญิ ส�ำหรบัผลของการพฒันา

พื้นท่ีรอบสถานีรถไฟในโตเกียว ซึ่งเป็นเมืองหลักที่ส�ำคัญยิ่ง

ของญีปุ่่นทีเ่ห็นได้ชัดเจน คอื การลดผลกระทบด้านการจราจร 
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ส่งเสริมการเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ เช่น การเดินเท้า 

และการปั ่นจักรยาน ซึ่งเป็นที่นิยมในกลุ ่มคนรุ ่นใหม่

ในปัจจุบัน จากผลส�ำรวจการเดินทางในปี ค.ศ. 2008  

การเดินทางโดยรถไฟจงึเป็นการเดนิทางหลกัในเมอืงโตเกยีว

มีสัดส่วนมากถึง 79% และพื้นที่เมืองโตเกียวรวมถึงพื้นที่ 

โดยรอบมากถึง 30% จากรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ได้แก่ 

รถบัส รถยนต์ส่วนบุคคล มอเตอร์ไซค์ จักรยาน การเดินเท้า

การส�ำรวจข้อมูลการเดินทางส่วนบุคคล 

(Person-Trip Surveys) 

    โตเกยีวและพืน้ท่ีโดยรอบมกีารส�ำรวจข้อมูลการเดนิทาง 

ส่วนบุคคลครั้งแรกเมื่อปี ค.ศ.1968 และได้ด�ำเนินการ

ส�ำรวจจากแบบสอบถามทุก ๆ 10 ปี อัตรากลุ่มตัวอย่างจาก

ประชากรในแต่ละพ้ืนที่ประมาณ 2.6% ข้อมูลการเดินทาง

ส่วนบุคคลนีจ้ะเป็นประโยชน์อย่างยิง่ ทีจ่ะช่วยให้การวางแผน

พัฒนาเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพผ่านการมีส่วนร่วมของ

ประชาชนสามารถท�ำความเข้าใจสภาพต่างๆ ของเมืองได้

อย่างลึกซึ้ง และใช้ในการสร้างวิสัยทัศน์ด้านการพัฒนา

เมืองในอนาคต โดยผลจากการส�ำรวจ (Output) ครั้งล่าสุด 

เม่ือปี ค.ศ. 2008 (ครั้งที่ 5) ให้แนวทางการพัฒนาและ

การใช้โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนให้มีประสิทธิภาพภาย

ใต้เงื่อนไขของการให้ความส�ำคัญแก่ผู้สูงวัย การป้องกันภัย

พบิตัธิรรมชาต ิและการจดัการความเคลือ่นไหวของผูเ้ดนิทาง 

(Mobility Management) ให้ได้รับความสะดวกในการเข้าถึง

ระบบขนส่งมวลชน

การจัดการจราจร (Traffic Management) 

ประเทศญี่ปุ่นมีการใช้เทคโนโลยีในการจัดการจราจร

บนท้องถนน โดยเฉพาะ Intelligent Transport System 

(ITS) หรือระบบการขนส่งและจราจรอัจฉริยะ ที่เป็น

นวัตกรรมในการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งและสร้าง

ความสะดวกสบายในการเดินทางบนท้องถนน ซึ่งมีระบบ

ภายใต้ ITS ที่หลากหลาย เช่น  Vehicle Information and 

Communication System (VICS) เทคโนโลยีที่ใช้ส่งข้อมูล 

การจราจรบนถนน, ETC (Electronic Toll Collection System) 

ระบบด่านเกบ็ค่าผ่านทางอตัโนมติั เป็นต้น นอกจากนี ้Traffic 

Demand Management (TDM) หรือการจัดการความ

ต้องการในการเดนิทาง ยงัเป็นมาตรการส�ำคญัส�ำหรบัจดัการ

ด้านการจราจร ที่ได้ประยุกต์ใช้กลไกทางเศรษฐศาสตร์  

เพื่อสร้างข้อจ�ำกัดและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้เดินทาง 

ให้ใช้ระบบขนส่งมวลมากขึ้น ทั้งน้ี  Mobility Manage-

ment  ซึง่เป็นกลยทุธ์การปรับเปลีย่นพฤตกิรรมของผู้เดนิทาง  
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ถูกนิยมใช้อย่างแพร่หลายในญี่ปุ่น อย่างไรก็ตาม มาตรการ

กีดกันการเดินทางท่ีพบเห็นได้ในประเทศฝั่งตะวันตก เช่น 

Rising Bollard ไม่เป็นที่นิยมน�ำมาใช้ในประเทศนี้

ถงึแม้ว่าจะมกีารบรูณาการในการจดัการระบบคมนาคม

ขนส่งในเมืองมาอย่างต่อเนื่อง ประเทศญี่ปุ ่นก�ำลังเผชิญ 

ความท้าทายการเปลีย่นแปลงด้านประชากรทีส่�ำคญัในอนาคต

อันใกล้ซึ่งประเทศญี่ปุ่นก�ำลังจะก้าวสู่การเป็นสังคมผู้สูงอายุ 

(Aging Society) โดยเมือ่ปี ค.ศ. 2012 จ�ำนวนประชากรญีปุ่น่

ลดลงเหลอืประมาณ 127.5 ล้านคน ซ่ึงเป็นครัง้แรกทีป่ระชากร

อายุมากกว่า 65 ปี สูงถึง 30 ล้านคนหรือประมาณ 24% 

ซึ่งเกือบเป็นสัดส่วนเกือบ 1 ใน 4 ของจ�ำนวนประชากร

ทั้งหมด นอกจากนี้ ยังคาดการณ์ว่าภายในปี ค.ศ. 2050 

ประชากรญี่ปุ่นกว่าร้อยละ 40 จะมีอายุมากกว่า 65 ปี 

อารยสถาปัตย์ (Universal Design) และ  

การพัฒนาเมืองแบบกระชับ (Compact City)

	 เพื่อเตรียมพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต 

รัฐบาลญ่ีปุ่นได้น�ำแนวคิด Universal Design มาพัฒนา 

อย่างต่อเนื่องส่งเสริมการเข้าถึงอย่างเท่าเทียม สอดรับกับ

แนวคิดการพัฒนาเมืองแบบ Compact City มาบูรณาการ

ร่วมกับการสร้างระบบโครงข่ายขนส่งมวลชนสาธารณะ  

โดยก�ำหนดนโยบายและกลยุทธ์สนับสนุนเมืองท้องถิ่น 

ให้พัฒนาเมืองแบบกระชับไม่กระจัดกระจาย โดยที่ประชากร

ทุกเพศทุกวัยสามารถเข้าถึงบริการทางด้านการแพทย ์

สวัสดิการทางสังคม ศูนย์การค้า ตลอดจนสิ่งอ�ำนวย 

ความสะดวกอื่นๆ ในพื้นที่ที่ได้รับการพัฒนาอย่างหนาแน่น 

ทุกเพศทุกวัยสามารถเข้าถึงได้อย่างสะดวกผ่านระบบขนส่ง

สาธารณะ 

โดยสรุป  ประ เทศญี่ ปุ ่ น เคยประสบป ัญหา 

การขนส่งและจราจรมาก่อน แต่ด้วยการแก้ไขอย่างถูกจุด 

ผ่านประสบการณ์และการวางแผนการด�ำเนินการระยะยาว

อย่างต่อเนื่อง การบูรณาการกฎหมาย การบริหารจัดการ  

และมาตรการที่เกี่ยวข้อง จึงท�ำให้ปัญหาต่างๆ ลดน้อยลง  

และสามารถพฒันาได้มากขึน้ รองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจ

และสงัคม ตลอดจนสามารถเตรียมพร้อมรบักับการเปลีย่นแปลง

ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ
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หยิบ มาเล่า

“การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน 
(Transit-Oriented-Development) ”

รัฐบาลให้ความส�ำคัญเร่งด่วนเพื่อแก้ปัญหาจราจร

อย่างเป็นระบบและอย่างยั่งยืน โดยการพัฒนาระบบขนส่ง

มวลชนตามแผนพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งจ�ำเป็นต้องพัฒนาพื้นที่

ส�ำหรับการเชื่อมต่อระบบการเดินทางให้มีประสิทธิภาพ  

ประกอบกับการกระจุกตัวของการเดินทางในพื้นที่ชั้นใน

ของกรุงเทพมหานครซึ่งมีการพัฒนาเป็นเมืองสูง ดังนั้น 

จึงมีความจ�ำเป็นในการวางแผนระบบขนส่งมวลชนให้

สอดคล้องกับการพัฒนาเมืองเพื่อให้เกิดการใช้ประโยชน์

ที่ดินอย่างเหมาะสม  ตลอดจนเพ่ือให้มีการบริหารจัดการที่

มีประสิทธิภาพเพื่อน�ำไปสู่ความเป็นเมืองน่าอยู่   

ในขณะที่การวางแผนและพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

ทางรางของประเทศไทยที่ผ่านมา มักขาดการพิจารณาอย่าง

รอบด้าน โดยมกัมองด้านขนส่งแต่เพยีงด้านเดยีว จึงส่งผลให้

ปริมาณผู้โดยสารและการพัฒนาโดยรอบสถานีขนส่งไม่เป็น

ไปตามเป้าหมายและหลักวิชาการ การวางแผนและพัฒนาที่

ยัง่ยนืควรมองทัง้องค์ประกอบด้านการขนส่ง (Transportation) 

และการใช้ประโยชน์ทีด่นิ (Land use) ควบคูกั่นไป การพัฒนา 

พื้ นที่ แบบระบบขนส ่ งมวลชนชี้ น� ำหรื อการพัฒนา

พื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit Oriented  

Development: TOD) เป็นท่ียอมรับในระดับสากลอย่าง 

กว ้างขวาง มีหลักการในการพัฒนาพื้นที่แบบเข ้มข ้น  

โดยพัฒนาศูนย์กลางที่อยู ่อาศัยและพาณิชยกรรมบริเวณ

สถานีขนส่งมวลชน (transit station) หรือโดยรอบเส้นทาง

ระบบขนส่งมวลชน (transit corridor) เน้นการออกแบบ 

การเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนอย่างมปีระสทิธภิาพ โดยค�ำนงึถงึ 

การเดินทางแบบไม่ใช้เคร่ืองยนต์ (NMT) โดยเฉพาะ 

การเดินเท้า (walking)และทางจักรยาน (Bicycling) ภายใน

รัศมี 400-800 เมตร จากสถานีขนส่งมวลชนและการใช้

มาตรการอืน่ ๆ  ทีส่่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

และลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 

แนวทางการพัฒนาเมืองในปัจจุบัน

แนวทางการพัฒนาเมืองในปัจจุบันให้ความส�ำคัญ

กับการประสานการพัฒนาด้านกายภาพกับด้านการบริหาร

จัดการเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีประเด็นการพัฒนา 

ดังนี้

	 1.ด้านกายภาพ

-	สร้างเมืองกระชับ/เมืองกะทัดรัด (Compact City) 

ลดการขยายตวัทางราบของเมอืง เพือ่เพิม่ความหนาแน่นและ

ประสิทธิภาพในการให้บริการโครงสร้างพื้นฐานเมือง

-	กลับมาฟื้นฟูพื้นที่ในเขตช้ันในของเมือง เปลี่ยน

วิธีคิดจากการขยายตัวทางราบออกไปยังย่านชานเมือง  

มาเป็นการปรับปรุงย่านที่เสื่อมโทรมในเขตชั้นในเมืองให้

กลับมาใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพอีกครั้ง

โดย นางพุทธมนต์  รตจีน   หัวหน้ากลุ่มโครงข่ายและการเชื่อมต่อการขนส่ง
กองพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร  ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร
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แนวทางการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน 

(Transit Oriented Development: TOD)

	 จากแนวคดิในการพฒันาเมอืงดงักล่าวข้างต้น น�ำมา

สู่หลักการ Transit Oriented Development (TOD) ที่มุ่ง

พัฒนาพื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งทางรางให้เป็นศูนย์กลาง

แห่งใหม่ของเมือง เป็นการดึงการพัฒนาที่กระจัดกระจาย

ทั่วเมืองมาจัดระเบียบแบบกระชับในพื้นที่ที่มีศักยภาพ 

ในการพัฒนาและมีประสิทธิภาพด้านการคมนาคมขนส่งสูง 

โดยพัฒนาพื้นที่ให้มีกิจกรรมเพิ่มเติมเพื่อเป็นพื้นที่รองรับ

กิจกรรมที่มีความต้องการการเข้าถึงสูง เช่น พาณิชยกรรม 

หรือที่อยู่อาศัยหนาแน่นสูง ซึ่งมักจะก�ำหนดให้มีขอบเขต 

อยู่ในระยะเดินเท้า (Walking Distance) คือ ประมาณ 

400-500 เมตร จากสถานีขนส่งสาธารณะ และยังเป็นระยะ

ที่เหมาะสมส�ำหรับการรวมกลุ่มของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 

ท�ำให้เกิดการประหยัดจากการอยู่ใกล้กัน (Agglomeration 

Economy) ด้วย

โดยในการพัฒนาดังกล่าว หน่วยงานภาครัฐจะเป็น 

ผู ้ลงทุนในโครงสร้างระบบขนส่งทางราง และหน่วยงาน 

ภาคเอกชนจะพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน เพ่ือสร้าง

ความสมดุลระหว่างต้นทุนที่ภาครัฐลงทุนกับผลก�ำไรจาก 

การพัฒนาที่ดินตามที่ภาครัฐช้ีน�ำไปอย่างเหมาะสม และ

-	ให้ความส�ำคัญกับสถานีขนส่งบนทางวิ่งเฉพาะ  

ในฐานะพื้นที่ที่มีความสามารถในการเข้าถึงดี ไม่ก่อให้เกิด

ปัญหาด้านการจราจรและโครงสร้างพื้นฐาน โดยพัฒนา

ให้เป็นศูนย์กลางใหม่ของเมืองที่มีความครบถ้วนสมบูรณ ์

ในตัวเอง

	 2) ด้านการบริหารจัดการเมือง

	    - สนับสนุนการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ

และเอกชน (Public Private Partnership) การพัฒนาเมือง 

คือ การท�ำงานร่วมกันของหน่วยงานรัฐและผู้พัฒนาที่ดิน 

ภาคเอกชน เป็นการประสานการพัฒนาอย่างลงตัว

   - ก�ำหนดบทบาทให้หน่วยงานภาครัฐเป็นผู้จัด

เตรียมโครงสร้างพื้นฐานเพื่อชี้น�ำการพัฒนา และให้ภาค

เอกชนเป็นผู้พฒันาเมอืงไปตามการชีน้�ำและข้อก�ำหนดต่างๆ 

ในการพัฒนาเมือง

   - ให้ความส�ำคัญกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  

เพ่ือให้เป็นก�ำลังหลักในการพัฒนาเมือง เนื่องจากเป็น 

หน่วยงานที่อยู่ใกล้ชิดกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมากที่สุด

   - เน้นความสมดุลระหว่างต้นทุนกับผลตอบแทน 

(Zero Sum Game) ต้องมีการจัดสรรต้นทุนและแบ่งปัน 

ผลประโยชน์อันเกิดจากการพัฒนาเมืองอย่างเท่าเทียมและ

ยุติธรรม
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มีความสมดุลระหว่างแหล่งงานกับท่ีอยู่อาศัย (Job and 

Housing Balance) โดยมีสถานีระบบรางเป็นศูนย์กลาง  

ในรศัมชีัน้ในพฒันาเป็นพืน้ทีพ่าณชิยกรรม และพืน้ท่ีช้ันนอก

เป็นที่อยู่อาศัยท่ีปรับเปล่ียนไปตามศักยภาพของแต่ละสถานี             

โดยผังแนวคิด Transit Oriented Development (TOD)  

ดังภาพ

หลักการ TOD มีรูปแบบการพัฒนาที่แตกต่างกันไป

ตามศกัยภาพและท�ำเลทีต่ัง้ของสถาน ีโดยพืน้ทีพ่าณชิยกรรม 

การค้าการบริการ และแหล่งงานจะแปรผันไปตามบทบาท

หน้าที่ ส�ำหรับศูนย์คมนาคมพหลโยธินและสถานีกลาง

บางซื่อ ก�ำหนดให้เป็น สถานีศูนย์กลาง ที่มีกิจกรรมหลัก 

เป็นด้านพาณิชยกรรม การค้าการบริการ ส�ำนักงาน  

และศูนย์การค้า ส่วนที่อยู ่อาศัยจะเป็นกลุ ่มที่อยู ่อาศัย 

หนาแน่นมาก

ที่มา: Transit-Oriented Development Guidelines, Calthorpe Associates, 1993

ภาพแสดงผังแนวคิด Transit Oriented Development (TOD)
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•	ท�ำให้มีปรมิาณผูโ้ดยสารทีแ่น่นอนให้กบัระบบขนส่ง

มวลชนทางราง เนือ่งจากน�ำต้นทางและปลายทางของ Work Trip 

มาอยูใ่น TOD รอบสถานี

•	เพิ่มความสามารถในการเข้าถึงให้ทั่วถึงและกว้าง

ไกลยิ่งขึ้น

•	ลดความกดดันในการเพิ่มคุณค ่าให ้ กับพื้นที ่

เมืองเดมิ เนือ่งจากมกีารพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถานรีะบบขนส่ง 

ทางรางในพื้นท่ีที่มีศักยภาพและเกี่ยวเนื่องกับการฟื้นฟูเมือง

ในพื้นที่ด้านในของเมือง

ที่มา: Transit-Oriented Communities (TOC): A Blueprint for Washington State

ภาพแสดง การสร้างความสมดุลระหว่างพื้นที่พาณิชยกรรม แหล่งงาน กับย่านที่พักอาศัย

ผลประโยชน์จากการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง
มวลชน 

ประโยชน์ในการพัฒนาตามแนวทาง TOD เป็นการ

ประสานประโยชน์ใน 2 มิติ คือ ประโยชน์ด้านการขนส่ง กับ 

ประโยชน์ด้านการเป็นแหล่งทีต่ัง้ของชมุชนทีก่ลุม่คนมรีายได้

หลากหลาย ได้แก่

•	มีการพัฒนาที่อยู่อาศัยในราคาที่เหมาะสมต่อฐานะ

ของประชาชนกลุม่เป้าหมาย เนือ่งจากมีแหล่งงานและการเข้าถึง 

สอดคล้องกับบทบาทหน้าที่ของแต่ละสถานี

ที่มา: Action Guide: Mixed-Income Transit-Oriented Development (MITOD)

ภาพแสดง ผลประโยชน์จากการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน
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โดยสรปุ Transit-Oriented development (TOD) ถอืเป็น 

ยุทธศาสตร์หนึ่งของ Transport Demand Management 

(TDM) ในการบรรเทาปัญหาด้านการจราจรและขนส่งอย่างมี 

ประสิทธิภาพ และจัดการที่ต้นเหตุ คือ พฤติกรรมของ 

ผู ้เดินทาง (Travel behavior)โดยอาศัยองค์ประกอบ 

ด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน หรือ Land use ประกอบ 

การออกแบบพฒันาตามหลกัเกณฑ์ TOD โดยมวัีตถุประสงค์หลกั

เพือ่ส่งเสรมิการเดนิทางของประชาชนด้วยระบบขนส่งมวลชน 

ซึ่งถือเป็นระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพสูง สร้างโอกาส 

ในการเดินทางแก่คนด้อยโอกาส ลดการใช้พลังงานเชื้อเพลิง

และลดมลพษิทางอากาศจากการใช้รถยนต์ทีม่ากเกนิ ส่งเสรมิ 

การพฒันาเมอืงหรอืชมุชนเชงิเข้มข้นและกระชบั (Compact city) 

อันเป็นการลดภาวการณ์เติบโตของเมืองอย่างไร้ทิศทาง  

(Urban sprawl) โดยสร้างผลลัพธ์ (outcome) ทีน่�ำไปสูช่มุชน

สีเขียว (Green community) หรือเมืองน่าอยู่ (Livable city) 

ได้อย่างยั่งยืนต่อไป ตัวอย่างรูปแบบการพัฒนาพื้นที่ 

รอบสถานีขนส่งมวลชน โดยใช้ที่ดินแบบหลากหลาย 

และผสมผสาน ดังภาพ
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จุดประกาย ความคิด

ความท้าทายของระบบรถไฟในยุโรป คือ การแข่งขัน

กับระบบขนส่งอื่นๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การขนส่งทางถนน

และทางอากาศ ซึ่งส่งผลกระทบต่อสัดส่วนทางการตลาด

และเสถียรภาพทางการเงินของการขนส่งทางรถไฟ การเปิด

เสรีรถไฟ (Rail Liberalisation) เป็นนโยบายส�ำคัญส�ำหรับ 

การแก้ไขปัญหาและเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งทางรถไฟ  

การเปิดเสรีรถไฟในสหภาพยุโรป (European Union หรือ 

EU) มอีงค์ประกอบหลกั 2 ประการ คอื (1) การปรบัโครงสร้าง

องค์กรรถไฟโดยแยกการจัดการโครงสร้างพื้นฐานกับการ

เดนิรถออกจากกนั และ (2) การเข้าถงึแบบเปิด (Open access) 

ในตลาดรถไฟเพื่อส่งเสริมการแข่งขัน ซึ่งรายงานการศึกษานี้ 

มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อศึกษาความคิดเห็นของผู้ก�ำหนด

นโยบายและนักวิชาการของไทยเกี่ยวกับนโยบายรถไฟของ

ยุโรป โดยเฉพาะอย่างย่ิง กรณีศึกษาโครงสร้างการบริหาร

รถไฟ 3 รูปแบบหลัก คือ อังกฤษ เยอรมัน และฝรั่งเศส และ 

การประยกุต์ใช้ในการพฒันารถไฟของไทยและการเปิดประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน ทั้งนี้ ผู้เขียนได้เรียบเรียงบทความนี้จาก

รายงานการศกึษาในหลกัสตูร MSc Rail Freight and Logistics 

มหาวทิยาลัยนิวคาสเซลิ สหราชอาณาจกัร ซึง่ได้รบัทุนรฐับาล 

(ทุน ก.พ.) ตามความต้องการของส�ำนักงานนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

1. ปัจจัยส�ำคัญในการปฏิรูปรถไฟในยุโรป

การเปลีย่นแปลงนโยบายและการปฏรูิปรถไฟในยุโรป

เกิดจากปัจจัยหลัก 2 ประการ คือ

1.1 การถดถอยของระบบรถไฟ ซึ่งเกิดการแข่งขันของ

รูปแบบการขนส่งอื่นๆ ในช่วงทศวรรษ 1950 ระบบรถไฟ 

ในยุโรปตะวันตกประสบกับการแข่งขันจากการขนส่งรูปแบบ

อืน่ ได้แก่ รถยนต์ส่วนบคุคล รถบรรทกุ และสายการบนิต่างๆ 

ในขณะเดยีวกนัการแทรกแซงทางการเมอืง ขัน้ตอนของระบบ

ราชการ และรูปแบบการผูกขาดของการให้บริการรถไฟ  

กเ็ป็นสาเหตุทีท่�ำให้ระบบรถไฟมีประสิทธภิาพต�ำ่และน�ำไปสู ่

ความจ�ำเป็นต้องปฏรูิป ส่วนในยโุรปตะวนัออก การขนส่งทาง

รถไฟยงัประสบปัญหาทางการเงินและการลงทนุทีไ่ม่เพยีงพอ

จากภาครฐัในการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐาน ภาระหน้ีสนิ และ

รายได้ที่ไม่เพียงพอจากการให้บริการผู้โดยสารอีกด้วย

1.2 การบังคับใช้กฎหมาย เพื่อให้เกิดการปฏิรูปรถไฟ

ในยุโรป กฎหมายของ EU ก�ำหนดให้มีการปฏิรูปโครงสร้าง

องค์กรรถไฟในแต่ละประเทศ โดยแยกภารกิจการจัดการ

โครงสร้างพื้นฐานกับการเดินรถออกจากกัน ในปี 1991 

(พ.ศ. 2534) ได้มีกฎ Directive 91/440 ก�ำหนดให้การเข้าใช้ 

การเปิดเสรีรถไฟในสหภาพยุโรปกับการประยุกต์
ใช้ในบริบทของไทย

ธนพล จรัลวณิชวงศ์
ส�ำนักงานโครงการพัฒนาระบบราง
ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร
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ทางรถไฟสามารถท�ำได้โดยปราศจากการกีดกันและประเทศ

สมาชกิสามารถประกอบกจิการรถไฟในประเทศอืน่ใน EU ได้ 

และตั้งแต่ปี 2001 เป็นต้นมา ได้มีการออกชุดกฎหมาย 

ว่าด้วยการเปิดเสรีรถไฟ (Railway Package) จ�ำนวน 4 ชุด 

เริม่ต้นจากการเปิดเสรตีลาดรถไฟสนิค้าระหว่างประเทศก่อน  

หลังจากนั้นได ้ เป ิดเสรีตลาดรถไฟสินค ้าในประเทศ  

การเปิดเสรกีารขนส่งผูโ้ดยสารรถไฟระหว่างประเทศ การจดัต้ัง 

องค์กรรถไฟยุโรป (European Railway Agency) และ 

การเปิดเสรีการขนส่งผู ้โดยสารรถไฟในประเทศ ตาม

ล�ำดับ รวมท้ังการผลักดันให้เกิดการปฏิรูปองค์กรรถไฟ 

อย่างต่อเนือ่งโดยลดการผกูขาดจากองค์กรรถไฟของรฐั เป็นต้น 

2. การเปิดเสรีรถไฟกับประสิทธิภาพการขนส่งทาง

รถไฟในยุโรป

ปัจจุบันมีการศึกษาเกี่ยวกับการเปิดเสรีรถไฟและ

ประสทิธภิาพการขนส่งทางรถไฟในทวปียโุรปเป็นจ�ำนวนมาก

ทั้งการศึกษาโดยภาคเอกชนและนักวิชาการ 

2.1 การศึกษาโดยภาคเอกชนซึ่งศึกษาในภาพรวม 

ทั้งยุโรปและเป็นที่นิยมในการอ้างอิง ได้แก่

     1) IBM Rail Liberalisaion Index 2007 และ 2011 

ซึ่งได้แสดงระดับการเปิดเสรีของตลาดรถไฟทั้งการให้บริการ

ขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร แบ่งออกเป็นกลุ่มประเทศที่มี 

ความก้าวหน้า (สวีเดน อังกฤษ เยอรมนี เดนมาร์ก 

เนเธอร์แลนด์ และออสเตรีย ตามล�ำดับ) กลุ่มประเทศที่

ด�ำเนนิการได้ตามก�ำหนดเวลา (เช่น เบลเยีย่ม สวิตเซอร์แลนด์ 

สาธารณรัฐเชค อิตาลี และฝรั่งเศส เป็นต้น) และ 

กลุ่มประเทศที่ล่าช้า (ลิทัวเนีย กรีซ ลัตเวีย ลักเซมเบอร์ก 

สเปน และไอร์แลนด์)

        2) BCG Railway Performance Index 2012 และ 2015 

มี เป ้าหมายหลักในการส�ำรวจความสัมพันธ ์ระหว ่าง

ประสิทธิภาพและการลงทุนของรัฐในกิจการรถไฟเพื่อเป็น

IBM Rail liberalisation index 2011
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เคร่ืองมือวัดประสิทธิภาพของการขนส่งทางรถไฟ ในมิต ิ

ความหนาแน่นของการใช้รถไฟ คุณภาพบริการ และ

ความปลอดภัย ซึ่งได้แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม เรียงล�ำดับตาม

ประสทิธิภาพการให้บรกิาร คอื  กลุ่ม 1 สวติเซอร์แลนด์ สวเีดน 

เดนมาร์ก ฝรั่งเศส ฟินแลนด์ เยอรมนี  กลุ่ม 2 ออสเตรีย 

อังกฤษ สาธารณรัฐเชค เนเธอร์แลนด์ ลักเซมเบอร์ก สเปน 

อติาล ีเบลเย่ียม และนอร์เวย์  และกลุม่ 3 ได้แก่ กลุม่ประเทศ

ในยุโรปตะวันออก โปรตุเกส และไอร์แลนด์ เป็นต้น

2.2 งานวิจัยของนักวิชาการ ส่วนใหญ่เน้นศึกษาเป็น

กรณีศึกษาบางประเทศ ผลการศึกษาที่น่าสนใจ คือ ประเทศ

ที่ปฏิรูปรถไฟก่อนประเทศอื่นอย่างเช่น อังกฤษ มีความได้

เปรียบในการแข่งขันและส่วนแบ่งการตลาดมากกว่าประเทศ

ที่ปฏิรูปช้า ในขณะที่องค์กรรถไฟของรัฐในเยอรมนีและ

ฝรั่งเศสยังคงมีลักษณะกีดกันการแข่งขันจากภายนอกและ

เป็นอุปสรรคต่อการด�ำเนินนโยบายเปิดเสรีรถไฟของ EU 

นอกจากนี ้ผลการวจิยัส่วนใหญ่มีข้อสรปุร่วมว่า ไม่มหีลกัฐาน

เพียงพอท่ีจะช้ีชัดได้ว่า รปูแบบโครงสร้างองค์กรรถไฟแบบใด

เป็นรูปแบบทีด่ทีีสุ่ด เพราะแต่ละประเทศมบีริบทแตกต่างกนั 

อย่างไรก็ตาม มีงานวิจัยที่อภิปรายว่า การเปิดเสรีรถไฟ

อย่างเดียวไม่เพียงพอส�ำหรับการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง

ทางรถไฟ จึงจ�ำเป็นต้องมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน 

การขนส่งระบบราง และการออกมาตรการสร้างความเท่าเทยีม 

ในการแข่งขนักบัการขนส่งทางถนน (ได้แก่ การเกบ็ค่าใช้ถนน) 

เพื่อท�ำให้การขนส่งทางรถไฟสามารถแข่งขันกับการขนส่ง 

ทางถนนได้ 

3. กรณีศึกษาการเปิดเสรีรถไฟในยุโรป

การศกึษานีไ้ด้เลือกกรณศีกึษาตามแนวทางของ IBM ซึง่

ประกอบด้วย 3 รูปแบบตามลกัษณะการแยกโครงสร้างพืน้ฐาน 

และการเดินรถ รวมถึงการเข้าถึงตลาดรถไฟ สรุปดังนี้

3 . 1  รูปแบบการแยกโครงสร ้ า ง โดยสมบู รณ ์  

(แบบอังกฤษ)

•	การแยกโครงสร ้ างพื้นฐานกับการประกอบ 

การเดนิรถออกจากกนัอย่างสมบูรณ์ โดยเอกชนเป็นผูด้�ำเนินการ 

ทั้งหมด 

BCG European Rail Performance Index 2015
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•	ขัน้ตอนการท�ำสญัญาให้บรกิารสาธารณะ โดยการเปิด 

ประมูลการแข่งขัน

•	การเข้าถึงแบบเปิดในการเดินรถไฟสินค้า 

•	การเขา้ถึงแบบเปิดในการเดินรถโดยสารเชงิพาณชิย์

และอนุญาตให้ได้รับสิทธิการเดินรถตามระยะเวลาที่ก�ำหนด 

3.2 รูปแบบบูรณาการ (แบบเยอรมัน)

•	การแยกโครงสร้างพื้นฐานกับการประกอบการ

เดินรถออกจากกันเป็นบริษัทลูกภายใต้โครงสร้างบริษัท

มหาชนซึ่งภาครัฐถือหุ้นใหญ่ 

•	ขั้นตอนการท�ำสัญญาให้บริการสาธารณะ โดยการ

เปิดประมูลการแข่งขัน และการเจรจาโดยตรง

•	การเข้าถึงแบบเปิดในการเดินรถไฟสินค้า 

•	การเขา้ถึงแบบเปิดในการเดินรถโดยสารเชงิพาณชิย์

ให้ผู้ประกอบการภายในประเทศ (มีข้อจ�ำกัดบางประการ

ส�ำหรับผู้ประกอบการภายนอกที่ไม่ใช่ของรัฐ)

3.3 รปูแบบการแยกโครงสร้างบางส่วน (แบบฝร่ังเศส)

•	การแยกโครงสร้างพื้นฐานกับการประกอบการ

เดินรถออกจากกันเพียงบางส่วนที่มีศักยภาพ โดยองค์กร

รถไฟของรัฐยังคงเป็นผู้ด�ำเนินการหลัก 

•	ขั้นตอนการท�ำสัญญาให้บริการสาธารณะ โดยการ

เจรจาโดยตรง

•	การเข้าถึงแบบเปิดในการเดินรถไฟสินค้า 

•	ไม่เปิดให้ผู ้ประกอบการต่างประเทศเดินรถไฟ

โดยสารเชิงพาณิชย์

รูปแบบการเปิดเสรีรถไฟตามกรณีศึกษาข้างต้นได้

ถูกน�ำไปจัดท�ำเป็นข้อมูลพื้นฐานในการส�ำรวจความคิดเห็น

ของผู้ก�ำหนดนโยบายและนักวิชาการที่เกี่ยวข้องกับนโยบาย

รถไฟของไทยโดยใช้แบบสอบถามเพื่อพิจารณาเลือกรูปแบบ

การแยกโครงสร้างรถไฟทีเ่หน็ว่าเหมาะสมกบัการประยุกต์ใช้

นโยบายการเปิดเสรีรถไฟในประเทศไทย 

รูปแบบการแยกโครงสร้างพื้นฐานและการเดินรถไฟในยุโรป 3 กลุ่ม ตามการศึกษาของ IB
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นอกจากนี้ ผู้เขียนยังได้ศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบองค์กร

ก�ำกับดูแลกิจการรถไฟ ซ่ึงในการศึกษาของ IBM แบ่ง

เป็น 3 ประเภท คือ (1) การจัดตั้งเป็นองค์กรอิสระหรือ 

หน่วยงานพิเศษ (2) ส่วนราชการภายใต้กระทรวง และ  

(3) การให้องค์กรการรถไฟเป็นผู้ก�ำกับดูแลตนเอง จากการ

ทบทวนวรรณกรรม พบว่า ในประเทศที่เลือกเป็นกรณีศึกษา 

ทั้ง 3 ประเทศ (อังกฤษ เยอรมนี และฝรั่งเศส) มีการก�ำกับ

ดูแลกิจการรถไฟโดยองค์กรอิสระ ซึ่งเป็นรูปแบบที่ท�ำให้

การขนส่งทางรถไฟมีประสิทธิภาพสูงสุด ในขณะท่ีรูปแบบ 

การก�ำกับดูแลภายใต้กระทรวงเป็นรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ

ต�่ำสุดเนื่องจากประเด็นการแทรกแซงทางการเมืองและ 

ขั้นตอนของระบบราชการ 

รูปแบบองค์กรก�ำกับดูแลรถไฟในยุโรป 3 ประเภท ตามการศึกษาของ IBM
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4. ความคิดเห็นต่อนโยบายการเปิดเสรีรถไฟกับการ

ประยุกต์ใช้ในประเทศไทย

ผลการส�ำรวจความคิดเห็นเกี่ยวกับการประยุกต์ใช้

นโยบายการเปิดเสรีรถไฟในประเทศไทย ของผู ้ก�ำหนด

นโยบาย (จากกระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง ส�ำนกังาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

การรถไฟแห่งประเทศไทย และ สนข.) จ�ำนวน 18 คน และ

นักวิชาการ (ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์) จ�ำนวน 15 คน 

รวม 33 คน (คิดเป็นร้อยละ 89.2 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด) 

สรุปประเด็นส�ำคัญ ดังนี้

4.1 การด�ำเนินนโยบายเปิดเสรีรถไฟในประเทศไทย

และอาเซียน

จากการศึกษา พบว่า ทั้งสองกลุ่มเห็นด้วยกับการน�ำ

นโยบายการเปิดเสรีรถไฟมาใช้ในประเทศไทย โดยเห็นด้วย

กับการแยกโครงสร้างพื้นฐานและการเดินรถออกจากกัน 

(97%) และการเปิดเสรีการเข้าถึงตลาดรถไฟ (93.9%) 

เนื่องจากการขนส่งทางรถไฟของไทยมีปัญหาในลักษณะ

เดียวกันกับการขนส่งทางรถไฟในยุโรป อย่างไรก็ตาม  

มีประเด็นที่น่าสนใจ คือ กลุ่มนักวิชาการให้ความส�ำคัญกับ

ประเด็นปัญหาในทางทฤษฎี (ได้แก่ ปัญหาการแข่งขันกับ

ระบบขนส่งอื่นๆ การแทรกแซงทางการเมือง ขั้นตอนของ

ระบบราชการ และการผูกขาดของรัฐวิสาหกิจ เช่นเดียวกับ

นกัวชิาการในยโุรปตะวนัตก) มากกว่ากลุม่ผูก้�ำหนดนโยบาย 

ในขณะท่ีกลุ่มผู้ก�ำหนดนโยบายให้ความส�ำคัญกับประเด็น

ปัญหาในทางปฏิบัติ (ได้แก่ ปัญหาการลงทุนที่ไม่เพียงพอ

ของภาครัฐในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านรถไฟ ภาระ

หนี้สิน และรายได้ที่ไม่เพียงพอจากการจ�ำหน่ายตั๋วโดยสาร

รถไฟ เช่นเดียวกับประเทศในยุโรปตะวันออก) มากกว่า 

กลุ่มนักวิชาการ ดังนั้น การน�ำนโยบายการเปิดเสรีรถไฟ 

มาใช้ในไทย จึงควรอาศัยการบูรณาการองค์ความรู้ร่วมกัน

ของผู้ก�ำหนดนโยบายและนักวิชาการ

นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ (75.8%) เห็นว่า 

ควรสนับสนุนให ้มีการด�ำเนินนโยบายเป ิดเสรีรถไฟ 

ในระดับอาเซียนด้วย ในขณะที่ผู้ไม่เห็นด้วยเช่ือว่าอาเซียน 

จะยงัไม่สามารถด�ำเนนิการได้ภายใน 5 ปีหลงัเป็นประชาคม

เศรษฐกจิอาเซยีน เนือ่งจากความแตกต่างของโครงสร้างพืน้ฐาน 

ทางรถไฟ การบังคับใช้กฎหมาย และการคัดค้านจาก 

บางประเทศสมาชิก

31



4.2 รูปแบบโครงสร้างที่เหมาะสมกับประเทศไทย

จากการศึกษา พบว่า นักวิชาการส่วนใหญ่ (66.7%) 

เห็นว ่า รูปแบบบูรณาการหรือบริษัทร ่วม (Holding  

 Company) แบบเยอรมนั เหมาะสมกบัประเทศไทยมากทีสุ่ด  

โดยมองว่าการตั้งบริษัทลูกภายใต้การรถไฟฯ น่าจะมีความ

เป็นไปได้มากทีส่ดุในการแก้ไขปัญหารถไฟไทย และการลงทนุ 

โครงสร้างพืน้ฐานควรเป็นหน้าทีข่องภาครฐั ส่วนการเดนิรถไฟ 

ควรเปิดให้มกีารแข่งขนั อย่างไรก็ตาม การศกึษาน้ีไม่สามารถ

หาข้อสรุปร่วมในกลุ่มผู้ก�ำหนดนโยบายได้ เนื่องจากหนึ่ง 

ในสามของกลุ่มนี้เลือกรูปแบบฝร่ังเศส (33.3%) และเห็นว่า 

ไม่มีรูปแบบใดเหมาะสม (33.3%) ในขณะที่เลือกรูปแบบ

เยอรมันกับอังกฤษ (อย่างละ 16.7%)  เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ย

ทั้งสองกลุ่ม พบว่า ส่วนใหญ่เลือกรูปแบบเยอรมนี (39.4%) 

ไม่เลอืกรปูแบบใดเลย (24.2%) และเลอืกรปูแบบองักฤษและ

ฝรั่งเศส (18.2%)

แม้ว่ารูปแบบโครงสร้างบริษัทร่วมแบบเยอรมันจะถูก

เลือกมากที่สุด แต่กลุ่มเป้าหมายเลือกรูปแบบองค์กรก�ำกับ

ดแูลรถไฟซึง่แตกต่างจากประเทศเยอรมน ีกล่าวคอื ส่วนใหญ่ 

เลือกการจัดตั้งเป ็นส่วนราชการใหม่ภายใต้กระทรวง 

(57.6%) ส่วนท่ีเหลือเลือกการจัดตั้งเป็นองค์กรอิสระหรือ

หน่วยงานพเิศษ (33.3%) และการจัดตัง้รวมอยูภ่ายในองค์กร

การรถไฟในปัจจบุนั (3%) ซึง่ผลการศกึษาดงักล่าวสอดคล้อง

กับแนวความคิดของนักวิชาการยุโรปที่กล่าวว่า ไม่มีรูปแบบ

โครงสร้างรถไฟแบบใดทีเ่หมาะสมทีสุ่ดส�ำหรับแต่ละประเทศ 

แต่ก็เป็นที่น่าสังเกตได้ว่า การผสมผสานระหว่างโครงสร้าง

แบบบริษัทร่วมกับการก�ำกับดูแลรถไฟภายใต้กระทรวง 

(กรมการขนส่งทางราง) เป็นรูปแบบท่ีสอดคล้องกับประเทศ

ไอร์แลนด์ ลัตเวีย และลิทัวเนีย ซึ่งเป็นกลุ่มประเทศที่มี 

ความล่าช้าในการเปิดเสรีรถไฟและมีประสิทธิภาพการขนส่ง

ทางรถไฟต�่ำที่สุดในยุโรป

5. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและการวิจัยในอนาคต

จากการศกึษา มข้ีอเสนอแนะในการน�ำนโยบายการเปิด 

เสรีรถไฟไปสู่การปฏิบัติในประเทศไทย และข้อเสนอแนะ

ส�ำหรับการศึกษาวิจัยเพิ่มเติม ดังนี้

5.1 ตัวชี้วัดความส�ำเร็จ (Key Performance  

Indicators: KPIs) ที่เหมาะสมและสามารถน�ำมาใช้ประเมิน

ผลการเปิดเสรีรถไฟ ได้แก่ ปริมาณสินค้า ปริมาณผู้โดยสาร 

ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ สัดส่วนการขนส่งแต่ละรูปแบบ 

และรายได้จากการขนส่งทางรถไฟ
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5.2 อุปสรรคที่อาจเกิดขึ้นและต้องค�ำนึงถึงในการ

ด�ำเนินการ ได้แก่ การต่อต้านจากองค์กรรถไฟปัจจุบัน 

สหภาพแรงงาน ขั้นตอนการแก้ไขกฎหมาย ปัญหาการทุจริต 

การแทรกแซงทางการเมือง ข้อจ�ำกัดด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

และข้อจ�ำกัดทางการเงิน

5.3   นโยบายสนบัสนนุและมาตรการทีต้่องด�ำเนนิการ 

ควบคู ่ไปกับนโยบายการเป ิดเสรีการแข ่งขันในตลาด

รถไฟ ได้แก่ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรถไฟให้ทันสมัย  

การเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนน การก�ำหนดวิสัยทัศน์ที่จะ

เป็นผู้น�ำการเปิดเสรีรถไฟในภูมิภาคอาเซียน การสนับสนุน 

การพัฒนาโครงข่ายรถไฟในประเทศเพื่อนบ้าน การลงทุน

พฒันานวตักรรมระบบราง ธุรกจิเกีย่วกบัรถไฟ และการพฒันา 

บุคลากรในอุตสาหกรรมระบบราง 

5.4 การศึกษาวิจัยในรายละเอียดเกี่ยวกับรูปแบบ

โครงสร้างแบบบริษัทร่วมและการก�ำกับดูแลรถไฟภายใต้

กระทรวง ดังเช่นกรณีประเทศไอร์แลนด์ ลัตเวีย และลิทัว

เนีย ซึ่งเป็นกลุ่มประเทศที่มีความล่าช้าในการเปิดเสรีรถไฟ 

เมื่อเทียบกับประเทศอื่นในยุโรป จะเป็นประโยชน์ต่อ 

การศึกษาเกณฑ์เปรียบเทียบ (Benchmark) กับการปฏิรูป

รถไฟของไทย

5.5 การศึกษาวิจัยและเปรียบเทียบข้อดีข้อเสียของ 

รูปแบบการก�ำกับดูแลรถไฟภายใต้องค์กรอิสระ ซึ่งมีรูปแบบ 

แตกต่างกันในแต่ละประเทศที่เป็นกรณีศึกษา ได้แก่ องค์กร 

ก�ำกับดูแลรถไฟโดยเฉพาะแบบฝรั่งเศส (Autorité de  

régulation des activités ferroviaires: ARAF) องค์กรก�ำกบั 

ดูแลทั้งทางถนนและรถไฟแบบอังกฤษ (Office of Rail and 

Road: ORR) และองค์กรก�ำกับดูแลหลายหลายสาขาแบบ

เยอรมัน (Federal Network Agency for Electricity, Gas, 

Telecommunication, Post and Railway: BNetzA) จะ

เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาการก�ำกับดูแลด้านการขนส่ง 

ทางรถไฟของไทยให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดต่อไปในอนาคต
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สกู๊ป พิเศษ

นายชัยวัฒน์ ทองค�ำคูณ รองผู้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร เป็นประธาน 
การจัดกิจกรรม “สร้างสุขสู่ชุมชน” เพ่ือมอบเป็นของขวัญปีใหม่ โดยมอบลานกีฬา (สนามฟุตซอล), สนามเปตอง 
เพื่อชุมชน, อุปกรณ์กีฬาและอุปกรณ์การเรียน ให้แก่โรงเรียนบ้านไร่ ต�ำบลอวน อ�ำเภอปัว จังหวัดน่าน  
และมอบอุปกรณ์กีฬาและอุปกรณ์การเรียนให้แก่โรงเรียนริม – ป่าคาประชานุเคราะห์ ต�ำบลท่าวังผา อ�ำเภอท่าวังผา 
จงัหวดัน่าน รวมทัง้ได้จัดการแข่งขนัฟุตซอล พร้อมข้าราชการ เจ้าหน้าที ่สนข. ผูแ้ทนจากหน่วยงาน ในสงักัดกระทรวง
คมนาคม หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง คณะครูอาจารย์ และประชาชนในพื้นที่ เข้าร่วมกิจกรรมในครั้งนี้ เมื่อวันศุกร์ที่ 11 
มีนาคม 2559 ณ อ�ำเภอปัว จังหวัดน่าน 

สนข. จัดกจิกรรม “สรา้งสขุสูช่มุชน” โดยมอบลานกฬีา 
(สนามฟุตซอล และสนามเปตองเพื่อชุมชน)  

34



35



36



เปิดโลก เทคโนโลยี

เทคโนโลยีกับระบบขนส่งสาธารณะ
ครั้งแรกกับ FREE WiFi บนรถเมล์ปรับอากาศ 550 คันทั่วกรุงเทพฯ ด้วยพฤติกรรมการใช้อินเทอร์เน็ตและ

โทรศัพท์มอืถอืของผูบ้รโิภคในปัจจบุนั ประเทศไทยก�ำลงัเดนิหน้าสูย่คุดจิิตอลอย่างเตม็ตวั และอนิเทอร์เนต็ได้เข้ามา

มีบทบาทในการใช้ชีวิตประจ�ำวันมากขึ้น 

เพื่อเป็นการตอบสนองความต้องการและพฤติกรรมของผู้บริโภคที่เปลี่ยนไป ON WiFi จะสามารถตอบ

สนองความต้องการของผูบ้รโิภคได้ทกุกลุม่โดยเฉพาะกลุม่คนท�ำงาน นกัเรียน และนกัศกึษาท่ีนยิมใช้อนิเทอร์เน็ต

ผ่านโทรศัพท์มือถือและแท็บเล็ต
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 ขั้นตอนการเชื่อมต่อ

และเมื่อใช้งานครบ 10 นาที ระบบจะตัดการเชื่อมต่อ เพื่อให้เราท�ำการล็อกอินใหม่อีกครั้งหนึ่ง 

ซึ่งทุกครั้งที่มีการล็อกอินใช้งาน จะต้องท�ำการชมคลิปโฆษณาราวๆ 15-20 วินาที ตั้งแต่ต้นจนจบ 

เพือ่แลกกบัการใช้งานฟรี สามารถทดลองใช้งานกนัได้แล้ววนันี ้ตามสายรถเมล์ทีว่ิง่ผ่านแถวบ้านท่าน

ที่มา http://tech.mthai.com/it-news/52183.html
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สัญจร ทั่วไทย

หลงรกั.."เมอืงปัว"
ไปเทีย่วอ�ำเภอปัว จ.น่านกนั.. อะไรน่ะ!! ปัว มีอะไร 

บางคนแทบไม่รูจ้กัเมอืงนีเ้ลย เพราะปกตพิดูถงึน่านจะ 

นึกถึง ดอยเสมอดาว  เที่ยวในตัวเมืองน่าน บ่อเกลือ 

อุทยานแห่งชาติขุนสถาน ดอยภูคา แทบไม่มีใคร

นกึถึงปัว ทัง้ทีจ่รงิแล้วอ�ำเภอนีย้งัมีความเป็นธรรมชาติ

สูงมาก วิวสวยแจ่ม อากาศดี  ผู้คนน่ารัก มีที่เที่ยว

มากมาย ดังนั้นต้องหาโอกาสไปเที่ยวเมืองปัว รับรอง

ว่าจะต้องตกหลุมรัก เมืองปัว อย่างแน่นอน

รู้จักเมืองปัว 

เมืองปัว ตั้งอยู่ในจังหวัดน่าน โดยห่างจาก

ตัวอ�ำเภอเมืองน่าน 60 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทาง

ประมาณ 1 ชั่วโมงกว่า  ค�ำว่า ปัว เพี้ยนมาจาก พลัว  

ปัว เป็นเมืองสีเขียวในหุบที่เต็มไปด้วยแหล่งท่องเที่ยว

เชิงวัฒนธรรมและธรรมชาติแสนงดงาม เป็นที่อยู่ของ

ผู้คนหลากหลายเชื้อชาติ ทั้งคนไทลื้อ ชาวไทยภูเขา 

เผ่าม้ง เมี่ยน และลัวะ แต่ประชากรส่วนใหญ่เป็น 

ชาวไทลื้อที่มีประเพณีและวัฒนธรรมเป็นของตนเอง

โดยเฉพาะอย่างยิ่งเรื่องการแต่งกายแบบพื้นบ้าน

อย่างเช่น ผ้าทอไทล้ือ ท่ีสร้างชื่อมาช้านานกลายเป็น

เอกลักษณ์อย่างหน่ึงของอ�ำเภอนี้  ในช่วงฤดูท�ำนา

เราจะได้เห็นไร่นาเขียวขจีห้อมล้อมด้วยขุนเขาพร้อม 

สายหมอกบาง ในฤดูหนาวก็จะได้สัมผัสกับอากาศ 

หนาวเยน็ สองฟากถนนสายหลกัเป็นกลุม่บ้านไม้รมิถนน 

รวมถึงซอกซอยท่ีเชื่อมถึงกันหมดที่ต่างซุกซ่อนชีวิต

เรียบง่ายและเป็นหนึ่งเดียวกัน

การเดินทางไปปัว  โดยรถส่วนตัว 

จากกรงุเทพฯ ใช้ทางหลวงหมายเลข 32 จนถงึ

จงัหวัดนครสวรรค์ จากนัน้ใช้ทางหลวงหมายเลข 117 ไป

จนถงึจงัหวดัพษิณโุลก จากจงัหวดัพษิณโุลกใช้ทางหลวง

หมายเลข 11 ผ่านจังหวดัอุตรดติถ์ และอ�ำเภอเด่นชยั 

(จังหวัดแพร่) จากเด่นชัยใช้ทางหลวงหมายเลข 101 

ผ่านจังหวัดแพร่ไปจนถึงตัวจังหวัดน่านและจาก 
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ตัวอ�ำเภอเมืองน่าน ใช้ทางหลวงหมายเลข 1080  

ถึงอ�ำเภอปัว รวมระยะทางประมาณ 728 กิโลเมตร

รถโดยสารประจ�ำทาง จากกรุงเทพ

สายกรุงเทพ – ทุ่งช้างจะผ่าน อ.ปัว ลงหน้า

ธนาคารกสกิรไทยสาขาปัว หากจะไปจุดใดในอ�ำเภอปัว 

กต่็อรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง รถโดยสารปัจจบุนัม ี3 บรษิทั 

คอื สมบตัทิวัร์, เชิดชยัทวัร์ และบขส. มทีัง้ รถ ป.1 ป.2 

และวีไอพี

จากตัวเมืองน่าน

เมื่อมาถึงตัวเมืองน่าน ข้ึนรถสองแถวคันสีฟ้า

สาย น่าน – ปัว  ได้ที่สถานีขนส่งน่าน

มาเที่ยวปัวช่วงไหน 

เมืองปัวเป็นเมืองที่สามารถเที่ยวได้ตลอดทั้ง

ปี คนส่วนใหญ่มักจะคิดว่าเที่ยวหน้าหนาวดีกว่า

อากาศหนาวเย็นสบาย ถ้าอยากเห็นเมืองปัวใน

แบบที่สวยที่สุดควรมาหน้าฝนช่วงฤดูท�ำนาตั้งแต่

กลางเดือน ก.ย. – ต.ค. แต่ถ้ามาหน้าหนาวก็จะ

ได้แค่อากาศหนาวไม่ได้วิวทุ่งนาเขียวขจีเต็มเมือง  

ซึง่เรามองว่าวิวทุง่นาและเขาเขยีวขจเีป็นจดุเด่นอกีอย่าง

ของเมืองนี้ พื้นที่ของอ�ำเภอปัวเกือบทั้งเมืองประชากร

ประกอบอาชพีท�ำไร่ท�ำนา ตลอดสองข้างทางเตม็ไปด้วย 

แปลงคันนา หากไปในช่วงไม่มนีาข้าวก็ไม่มอีะไรน่าชม

มากเท่าช่วงที่มีนาข้าวเพราะเป็นจุดเด่นของเมืองปัว

เริ่มต้นเดินทางท่องเที่ยวในอ�ำเภอปัว 

แวะชมวิวอ�ำเภอปัวที่วัดภูเก็ต 

จากอ�ำเภอป ัวเรากลับรถที่ เทสโก โลตัส  

แล้วเลี้ยวซ้ายไปตามถนนที่ไปโรงพยาบาลสมเด็จ 

พระยุพราชปัว ผ่านล�ำดวนผ้าทอขับตรงไปจะเจอป้าย 

วัดภูเก็ต ตามที่บอกเที่ยวปัวไม่ต้องกลัวหลงเพราะมี

ป้ายบอกตลอดเส้นทาง เห็นช่ือแล้วอาจจะแปลกใจ 

กันเล็กน้อยว ่าชื่อวัด น ่าจะอยู ่ในจังหวัดภูเก็ต 

มากกว่าที่จะอยู ่ในจังหวัดน่าน  ซึ่งตามจริงแล้ว 

วัดภูเก็ต ตั้งชื่อตามหมู ่บ้านที่ชื่อว่า หมู ่บ้านเก็ต 

แต่ด้วยวัดตั้งอยู ่บนเนินเขา ซึ่งทางเหนือ เรียกว่า 

“ดอย” หรือ “ภู” จึงตั้งช่ือว่า “วัดภูเก็ต” หมายถึง  

วัดบ้านเก็ตที่อยู่บนภู หรือ ดอย

วัดภูเก็ต ถือว่าเป็นวัดที่มีภูมิทัศน์และวิว

ที่สวยงาม จุดเด่น คือ มีระเบียงชมวิวซ่ึงมองเห็น
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แผนที่เมืองปัวจากเทศบายต�ำบลปัวไว้เป็นแนวทาง
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ทุ่งนาที่กว้างไกลพร้อมด้วยฉากหลังเป็นภูเขาของ

อุทยานแห่งชาติดอยภูคา ในยามเช้าวัดภูเก็ตเป็นจุด

ชมวิวพระอาทิตย์ขึ้นที่งดงามอีกแห่งหนึ่งอยากเห็น

บรรยากาศของพระอาทิตย์ขึ้นเคล้าสายหมอกก็มากัน 

ตั้งแต่ 6 โมง  แต่หากอยากมาถ่ายภาพทุ่งนาใน

บรรยากาศแบบไม่ย้อนแสงได้ท้องฟ้าสีฟ้าก็ควรแวะ

มาช่วงบ่ายแก่ๆ  เรามาถึงตอนช่วงสายจะย้อนแสงไป

ซักหน่อย ด้านล่างมีแม่น�้ำไหลผ่าน ซึ่งเป็นน�้ำซับซึม

มาจากใต้ดินไหลรินรวมกันเป็นล�ำธารให้ฝูงปลาและ 

สัตว์น�้ำอยู่อาศัย ทางวัดได้จัดให้เป็นเขตอภัยทาน 

นักท่องเที่ยวสามารถให้อาหารจากลานข้างบนผ่าน

ท่อไหลลงไปให้กับฝูงปลาได้ และสามารถมองเห็น

ฝูงปลาท่ีอยู ่ด้านล่างได้อย่างชัดเจน มีอุโบสถทรง

ล้านนาประยุกต์และจิตรกรรมฝาผนังสามมิติ เป็นที่

ประดิษฐาน “หลวงพ่อแสนปัว หรือ หลวงพ่อพุทธ

เมตตา” ทีศั่กด์ิสทิธิห์นัพระพกัตร์ไปทางทศิตะวนัออก

จบิกาแฟรมินาในบรรยากาศไทลือ้ “ ร้านกาแฟ 

บ้านไทลื้อ” 

มาถึงอ�ำเภอปัว ต ้องแวะมาจิบเครื่องดื่ม 

กาแฟ และจิบบรรยากาศสไตล ์ไทลื้อพื้นบ ้าน  

ที่ร้านกาแฟบ้านไทลื้อ เป็นอีกหนึ่งร้าน เก๋ ไก๋  

ติดริมนาข ้าวแฝงไปด ้วยบรรยากาศแบบไทล้ือ

ดั้งเดิม เมื่อได้เห็นต้องร้องว้าวน่าซื้อเครื่องดื่ม 

ซักแก้ว ไปนั่งเล่น นอนเล่น รบัลมเยน็ มองดวูวินาข้าว 

และขุนเขาที่อยู่เบ้ืองหน้า พร้อมถ่ายภาพ เช็คอินเก๋ 

เก๋ ยังกระท่อมปลายนาในแบบฉบับที่ไม่เหมือนใคร  

การเดนิทาง จากวดัภเูกต็ ย้อนกลับไปยังเส้นทางเดิม 

ม า ถึ ง ร ้ านล� ำ ด วนผ ้ าทอ  ซึ่ ง เ ป ็ นที่ ตั้ ง ข อ ง 

ร ้ า น ก า แ ฟ บ ้ า น ไ ท ลื้ อ   

ร้านกาแฟบ้านไทลือ้ ต้ังอยู่ที่ 

ต�ำบลศิลาแลง อ�ำเภอปัว 

จังหวัดน่าน เป็นร้านกาแฟ 

ข อ ง ร ้ า น ล� ำ ด ว น ผ ้ า ท อ  

ร้านขายของทีร่ะลกึและผ้าทอ 

ไทลื้อ ผ้าทอไทลื้อ นับว่า

เป ็นเอกลักษณ ์อย ่างหน่ึง 

ของอ�ำเภอนี้ ส่วนใหญ่เมื่อทอมาแล้วก็มีการจ�ำหน่าย

เป็นผลิตภัณฑ์ชุมชน เมื่อมาถึงหน้าร้านล�ำดวนผ้าทอ 

เราจะได้พบกบัเสือ้ผ้า เครือ่งแต่งกายหลากหลายแบบทีน่�ำ

มาประยกุต์ได้อย่างสวยงาม  จ�ำหน่ายในราคาย่อมเยาว์ 
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150 -300 บาท ส�ำหรับคนที่ชอบผ้าไทยเรียกได้ว่า 

เห็นราคาและแบบแล้วต้องรีบว่ิงปรี่เข ้าไปชมและ 

เลือกซื้อติดไม้ติดมือกลับบ้านกันบ้าง

	 พื้นที่ด้านหลังร้านล�ำดวนผ้าทอ เป็นท่ีตั้ง 

ของร้านกาแฟบ้านไทลื้อ  บรรยากาศโดยรวมตกแต่ง

ตามสไตล์ของชุมชนชาวไทลื้อผสมล้านนา  ด้านหน้า

ประดบัด้วยภาพวาดปูม่่านย่าม่าน ภาพจติรกรรมฝาผนงั 

ชือ่ดงัแห่งเมอืงน่าน รวมถงึภาพวาดชายหญงิทีแ่ต่งกาย 

ตามแบบฉบับของชาวไทลื้อโบราณ ภายในร้าน 

มีการน�ำข้าวของเครื่องใช้โบราณ เช่น ครก กระบุง 

กระจาด ตะเกียง โบราณ มาประดบัตกแต่ง  เมนเูครือ่งดืม่ 

มหีลากหลายชนดิ ทัง้ กาแฟมอคค่า เอสเพรสโซ่  ชานม 

ชาด�ำเย็น  ชามะนาว ฯลฯ

มุมนั่งดื่มกาแฟเป็นกระท่อมมุงด้วยหลังคาจาก  

ตั้งอยู่ริมนาข้าวเห็นวิวภูเขา สามารถเลือกนั่งพักผ่อน

ตามใจชอบ มหีลายหลงัให้เลอืก  มีทางเดินไม้ทอดยาว 

เชือ่มถงึกนัหมดทกุหลงั จบิกาแฟไปมองววิสเีขยีวโอบล้อม 

ด้วยภเูขาท่ีอยูเ่บ้ืองหน้า บรรยากาศสบายมีลมเย็นพัด

มาตลอด ผ่อนคลายมากมาถึงปัวแล้วอย่าลืมแวะมา

สัมผัสบรรยากาศชิล ชิล  นั่งชมวิวนาข้าว  มองภูเขา  

จิบกาแฟ ในสไตล์พ้ืนบ้านท่ีให้ความรู้สึกแตกต่าง

ไปจากร้านกาแฟเดิมที่เราเคยเจอที่ร้านกาแฟไทลื้อ  

ล�ำดวนผ้าทอ

ไหว้พระบรมสารีริกธาตุ ชมสถาปัตยกรรมของ

ช่างน่าน  วัดพระธาตุเบ็งสกัด

จากถนนสายหลักของเมืองปัว ผ่านธนาคาร

กสิกรไทย กลับรถตรงเกากลางเลี้ยวซ้ายไปตาม 

เส้นทาง 1256 จะเจอทางเข้าตรงข้ามโรงเรียนวรนคร

เข้าไป ประมาณ 200 เมตร และแยกซ้ายอกี 200 เมตร 

 เรามาถึง วัดพระธาตเุบง็สกัด ความส�ำคัญของวดัน้ีคอื 

นอกจากชมวิหารเก่าแก่ตามสไตล์ล้านนาแล้ว ยังมอีงค์

พระเจดย์ีประดษิฐานพระบรมสารรีกิธาตซุึง่ถอืเป็นศนูย์

รวมศรทัธาของชมุชน เป็นสถาปัตยกรรมของช่างน่าน 

วัดตั้งอยู ่บนเนินสูงมองเห็นหมู ่บ ้านอยู ่เบื้องล่าง 

ด้านหลังเป็นเนินเขา หากมาช่วงฤดูฝนจะมองเห็น 

นาข้าวเขียวขจขีองหมูบ้่านเบ้ืองล่าง

แหล่งท่องเที่ยวเมืองปัว จังหวัดน่าน ยังมีอีก

หลายสถานที่ที่น่าสนใจ โอกาสหน้าทางทีงาน จะมา

น�ำเสนอให้ผู้อ่านได้เก็บไว้เป็นทางเลือกในการเดิน

ทางท่องเทีย่ว ฉบบันีผ้มขอตวัไปเทีย่วต่อก่อนนะครบั..

ที่มา http://www.paiduaykan.com/travel
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สถิติขนส่ง เเละจราจร

สถิติอุบัติเหตุช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2559 บนโครงข่ายในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม ในช่วง
เทศกาลสงกรานต์ 2559 ระหว่างวันที่ 8 – 18 เมษายน 2559 สรุปได้ดังนี้

เปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2555 – 2559 ของกระทรวงคมนาคม

สรุปสถิติอุบัติเหตุช่วงสงกรานต์ 2559

วันที่
อุบัติเหตุ (ครั้ง) ผู้บาดเจ็บ (คน) ผู้เสียชีวิต (คน)

รายวัน สะสม รายวัน สะสม รายวัน สะสม 

8 เมษายน 2559 66 66 14 14 75 75

9 เมษายน 2559 104 170 8 22 123 198

10 เมษายน 2559 111 281 17 39 186 384

11 เมษายน 2559 229 510 44 83 308 692

12 เมษายน 2559 247 757 50 133 304 996

13 เมษายน 2559 278 1,035 37 170 353 1,349

14 เมษายน 2559 239 1,274 43 213 321 1,670

15 เมษายน 2559 223 1,497 40 253 266 1,936

16 เมษายน 2559 206 1,703 33 286 242 2,178

17 เมษายน 2559 158 1,861 27 313 236 2,414

18 เมษายน 2559 84 1,945 17 330 92 2,506

รวม 1,945 - 330 - 2,506 -

ที่มา : ระบบรายงานอุบัติเหตุบนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ข้อมูล ณ วันท่ี 22 เมษายน 2559

รายการ พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559 เปรียบเทียบ

จำ�นวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 1,044 984 960 1,665 1,945 เพิ่มขึ้นร้อยละ 16.82

จำ�นวนผู้เสียชีวิต (คน) 195   221 175  295 330 เพิ่มขึ้นร้อยละ 11.86

จำ�นวนผู้บาดเจ็บ(คน) 1,256 1,112 1,286 1,719 2,506 เพิ่มขึ้นร้อยละ 45.78

สถิติการเกดิอบัุติเหตุทางราง ทางน�ำ้ และทางอากาศ 
ช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2559 ของกระทรวงคมนาคม  
ทางราง เกิดอุบัติเหตุ 14 คร้ัง มีผู้เสียชีวิต 2 คน และ 
มผีูบ้าดเจบ็ 13 คน ทางน�ำ้ เกดิอบุตัเิหต ุ2 ครัง้ มผีูเ้สยีชวีติ 1 คน 
และมีผู้บาดเจ็บ 3 คน ทางอากาศ ไม่มีการเกิดอุบัติเหตุ 
อุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารสาธารณะ เกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น 
27 คร้ัง มผีูเ้สยีชวิีต 6 คน และมผู้ีบาดเจบ็ 130 คน อุบตัเิหตุ
ที่เกิดจากรถบรรทุกสาธารณะ เกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น 23 ครั้ง  
ผู้เสียชีวิต 8 ราย และมีผู้บาดเจ็บ 47 คน

44



ลำ�ดับ รายการ อุบัติเหตุ (ครั้ง) อุบัติเหตุ (ครั้ง)

1 ขับรถเร็วเกินกำ�หนด 1,148 59.45

2 คนหรือรถตัดหน้า
กระชั้นชิด

315 16.31

3 เมาสุรา 160 8.29

4 อื่น ๆ 308 15.95

รวม 1,931 100.00

ลำ�ดับ รายการ อุบัติเหตุ (ครั้ง) อุบัติเหตุ (ครั้ง)

1 รถจักรยานยนต์ 993 31.34

2 รถเก๋ง/รถยนต์นั่ง
สาธารณะ 

863 27.25

3 รถปิคอัพ 4 ล้อ 851 26.86

4 อื่น ๆ 461 14.55

รวม 3,168 100.00

ลำ�ดับ รายการ อุบัติเหตุ (ครั้ง) อุบัติเหตุ (ครั้ง)

1 ทางตรง 1,571 81.36

2 ทางโค้ง 337 17.45

3 ทางแยก 14 0.73

4 อื่น ๆ 9 0.46

รวม 1,931 100.00

กระทรวงคมนาคม ได้ให้บรกิารประชาชนทีเ่ดนิทางทัว่ประเทศในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2559 จ�ำนวน 20.31 ล้านคน 
ได้อย่างเพียงพอ ไม่มีผู้โดยสารตกค้าง โดยปริมาณการจราจรขาออกกรุงเทพฯ เพิ่มขึ้นจากเทศกาลสงกรานต์ 2558  
ร้อยละ 5.64 และขาเข้ากรุงเทพฯ เพิ่มข้ึนจากเทศกาลสงกรานต์ 2558 ร้อยละ 5.56 

การบริหารจัดการสถานการณ์และแก้ไขปัญหาทันต่อสถานการณ์ สายด่วนบริการประชาชน ศูนย์ปลอดภัย
คมนาคม 1356 ให้บริการประชาชน จ�ำนวน 1,932 ครั้ง แบ่งเป็น สอบถามเส้นทาง 1,191 ครั้ง ประสานขอความช่วยเหลือ 
609 ครั้ง และร้องเรียนร้องทุกข์ 132 ครั้ง

เปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลสงกรานต์ 2558 กับ 2559 ของกระทรวงคมนาคม จะเห็นว่ามีอัตรา
ที่เพิ่มขึ้น โดยสาเหตุหลักมาจากการขับรถเร็วเกินก�ำหนด การจะลดอุบัติเหตุให้ได้ผลและมีประสิทธิภาพนั้น ทุกฝ่ายต้อง 
บูรณาการในการสร้างจิตส�ำนึก สร้างวินัย ก�ำหนดมาตรการ และลดความเส่ียงต่างๆ ที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ทั้งในช่วง
เทศกาลท่ีมีปริมาณการเดินทางมากหรือในช่วงเวลาปกติก็ตาม
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ปกิณกะ จราจร

จักรยานไฮบริด จักรยานซิต้ีไบค์ หรือเสือภูเขา เป็นต้น 

ทั้งนี้ก็จะมีปัจจัยร่วมในการตัดสินใจ เช่น

	 – ที่ท� ำงานของคุณมีสถานที่ จอดจักรยาน 

ที่ปลอดภัยให้หรือไม่ ถ ้าหากไม่มีและคุณไม่ไว ้ใจ  

การเลือกใช้จักรยานพับเป็นพาหนะเพื่อการเดินทาง 

ในชีวติประจ�ำวนัส�ำหรบัคนเมืองกอ็าจเป็นตวัเลอืกทีด่ทีีส่ดุ 

	 – ระยะทางไกลไม่มีจุดเชื่อมต่อขนส่งสาธารณะ 

อาจไกลถึง 20 กิโลเมตรจากที่ท�ำงาน ตัวเลือกของคุณ

อาจจะเป็นจักรยานไฮบริด จักรยานซิตี้ไบค์ หรือเสือ

ภูเขา ซ่ึงจักรยานเหล่านี้ก็จะช่วยทุ่นแรงในการปั่นระยะ

ทางไกลๆ ได้ดีกว่าการใช้จักรยานพับ อีกทั้งถ้าเป็น

จักรยานประเภทไฮบริด หรือเสือภูเขา ที่มีขนาดหน้ายาง

ที่ใหญ่ ก็ช่วยให้คุณสามารถปั่นบนสภาพถนนแย่ๆ ที่ม ี

ความหลากหลายของกรุงเทพฯ ได้เป็นอย่างดี อีกทั้ง 

ยังไม่ต ้องกลัวเกรงเรื่องฝาท่อที่ไม่ได้มาตรฐานของ 

กทม. ด้วย

หรือหากต้องการจักรยานเพื่อการออกก�ำลังกาย 

ก็ต้องดูว่าเส้นทางปั่นที่เราจะน�ำไปใช้บ่อยๆ จะเป็นถนน

รูปแบบไหน หากเน้นปั่นในสวนที่ถนนเรียบดีก็อาจจะ

เลือกใช้เป็นจักรยานเสือหมอบที่เหมาะส�ำหรับคนที่ชอบ

ความเร็ว น�้ำหนักเบา แต่ถ้าชอบลุยป่าฝ่าดง ขึ้นเขา  

ก็อาจเลือกเป็นจักรยานเสือภูเขา ที่พร้อมจะพาคุณลุย 

วิธีเลือกซ้ือจักรยานส�ำหรับมือใหม่
ผมเชื่อว่ามีหนึ่งค�ำถามที่นักปั ่นหลายคนมักจะ

โดนตั้งค�ำถามเสมอ จากผู้ท่ีมีความสนใจเเรื่องจักรยาน

หน้าใหม่ หนึง่ในค�ำถามเหล่านัน้คือ ซ้ือจักรยานแบบไหน 

ราคาเท่าไร ซึ่งบางคนก็แนะน�ำในแบบที่ตัวเองชอบ  

และบางคนก็ตอบแบบใส่ใจผู้ถามสนใจในรายละเอียด 

เอาเป็นว่าวันนี้ผมขอน�ำเสนอแนวทางการตอบค�ำถาม

เหล่านั้นส�ำหรับผู้สนใจที่จะซื้อจักรยานคันแรก ไว้เป็น

แบบหลักการดังนี้ก็แล้วกันนะครับ

1. งบประมาณในการซื้อ

งบประมาณหรือเงิน คือปัจจัยแรกๆ ที่ควรให้

ความส�ำคัญในการเลือกซื้อจักรยาน เพราะหากคุณมี 

งบประมาณที่พร้อมจะจ่ายได้อย่างชัดเจนแล้ว ก็จะ

ท�ำให ้การตัดสินใจในการเลือกซื้อจักรยานง ่ายขึ้น  

คนท่ีจะแนะน�ำก็สามารถแนะน�ำรุ่นของจักรยานที่เหมาะ

กับคุณได้ง่ายข้ึนเช่นกัน โดยราคาของจักรยานมือหนึ่ง 

ในปัจจุบันแบบที่ใช ้งานได้ดีก็จะมีตั้งแต ่หม่ืนต้นๆ  

ไปจนถึงหลักแสนเลยทีเดียว

2. จุดประสงค์ในการใช้งาน

จุดประสงค์ในการใช้งานจะเป็นตัวบอกประเภท

ของจักรยานที่ คุณจะเลือกใช ้ได ้อย ่างดี อย ่างเช ่น 

จุดประสงค์หลักที่คุณจะซื้อจักรยานคือการปั่นไปท�ำงาน 

ประเภทจักรยานที่เหมาะสมก็อาจจะเป็นจักรยานพับได้ 
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ไปได้ทุกท่ี ทุกสภาพผิวถนน ท่าปั่นนั่งหลังตรงสบายๆ 

รถให้ความนุ่มนวลไม่กระแทกกระทั้น

3. การเลือกแบรนด์และรุ่นจักยาน

	 ถ้าเป็นจักรยานเสือหมอบ หรือเสือภูเขา รวมถึง 

ซิตี้ไบค์และไฮบริด ส่วนใหญ่แล้วในงบประมาณท่ีใกล้

เคียงกันก็จะมีอุปกรณ์ติดรถที่ใกล้เคียงกัน ความสวยงาม

ของแต่ละยี่ห้อก็อยู ่ที่แล้วแต่ความชอบของแต่ละคน 

ความรู้สึกที่ได้เวลาที่ปั ่นก็อาจจะต่างกันที่วัสดุเฟรมซึ่ง

เฟรมนี้เองที่เป็นหัวใจหลักในการเลือกซื้อจักรยานอีกจุด

หน่ึง เพราะวัสดุในการใช้ท�ำเฟรมจะมีผลต่อราคา และ

เป็นอิทธิพลหลักของการออกแบบเพ่ือให้นักปั่นได้รับ

ประสบการณ์ทีดี่ทีส่ดุจากจกัรยานรุน่นัน้ๆ โดยวสัดหุลกัๆ 

ที่ใช้ท�ำเฟรมจักรยานในปัจจุบันส�ำหรับผู ้เริ่มต้นก็จะ 

มีอยู่ 3 ประเภทดังนี้

– โครโมลี่ เฟรมจักรยานที่ท�ำโครโมลี่ ก็จะมีเกรด

ที่แบ่งกว้างๆ ได้ 2 ประเภทคือ โครโมลี่ สตีล เป็นวัสดุท่ีม ี

คุณภาพสูงน�้ำหนักเบา ให้ตัวได้ดี และมีความแข็งแรง 

ซ่ึงดีกว่าวัสดุประเภท ไฮเท็น ซ่ึงจะมีราคาถูกกว่า 

ความทนทานอาจใกล้เคยีงกนัแต่กมี็น�ำ้หนกัทีม่ากกว่า ข้อดี

ของวสัดแุบบโครโมลีน่ีอ้กีอย่างกค็อืเม่ือเกดิความเสยีหาย 

ยังสามารถซ่อมแซมได้

– อลมูเินยีม เฟรมจกัรยานประเภทนีจ้ะมนี�ำ้หนกัเบา

กว่าโครโมลี ่ความทนทานใกล้เคยีงกัน แต่จะไม่เป็นสนิม 

เหมือนโครโมลี่ เป็นวัสดุที่มีความกระด้าง ซ่ึงคุณสมบัติ

นี้ก็เป็นข้อดีส�ำหรับจักรยานทางเรียบ รวมถึงการใช้เพื่อ

ไต่เขา แต่เมื่อเกิดความเสียหายที่เฟรมจะซ่อมไม่ได้แบบ

โครโมลี่

– คาร์บอน ไฟเบอร์ เป็นวัสดุเฟรมท่ีเบาที่สุด

จากทั้งหมด และรวมข้อดีของ โครโมลี่ท่ียืดหยุดได้ดี

เม่ือเจอทางที่ขรุขระ และกระด้างเม่ือใช้ปั่นบนทางเรียบ 

จักรยานที่ใช ้วัสดุเป ็นคาร์บอน ไฟเบอร์จะมีราคา 

ค่อนข้างสูง รวมถึงส่วนประกอบอื่นๆ ที่ใช้คาร์บอน 

ไฟเบอร์ในการผลิตด้วย

** ทั้งนี้รูปทรงการออกแบบของจักรยานแต่ละ

ยี่ห้อก็มีผลต่อประสบการณ์ที่ผู้ปั่นจะได้รับด้วย
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ส�ำหรับจักรยานพับจะต่างจาก จักรยานท้ังหมด 

ที่กล่าวมา เพราะส่วนใหญ่แล้วจักรยานพับแต่ละยี่ห้อ 

มักจะมีลิขสิทธิ์การพับเป็นของตัวเอง หน้าตาของ

จักรยานพับแต่ละยี่ห้อจึงค่อนข้างแตกต่างกันโดยสิ้นเชิง 

รวมไปถึงวิธีการพับด้วย โดยส่วนใหญ่แล้วจักรยานพับ

จะถูกออกแบบมาเพื่อใช้เชื่อมต่อการเดินทาง ส�ำหรับคน

ที่ต้องการจักรยานพับเพ่ือใช้เชื่อมต่อการเดินทางก็อาจ

ต้องพิจารณาถึงน�้ำหนักของจักรยานรุ่นนั้นๆ พับแล้ว

สามารถเข็นได้ไหม เป็นจักรยานที่เหมาะส�ำหรับปั่นกับ

ระยะทางแบบไหนด้วย เพราะบางรุ่นล้อเล็กมากๆ อย่าง 

Pacific Carry Me ที่มีขนาดล้อเพียง 8 นิ้ว เมื่อพับแล้ว

เราจะเป็นทรงแท่งแนวตั้ง ท�ำให้เราสะดวกในการพก

พาไปใช้ร่วมกับระบบสาธารณะต่างๆ ได้ง่ายๆ เป็นต้น 

แต่จักรยานพับส่วนใหญ่ท่ีเป็นที่นิยมกันก็จะมีขนาดล้อ

ที่ประมาณ 20 นิ้ว อย่าง Dahon จักรยานพับกลาง ที่มี

ขั้นตอนในการพับเพียงแค่ 3 ขั้นตอนใช้เวลาในการพับ

ไม่ถึง 10 วินาที และมีราคาถูกเป็นต้น

นอกจากนี้จักรยานพับก็ยังมีประเภทท่ีท�ำออกมา

เพื่อให้ผู ้ใช้ได้รับประสบการณ์แบบเดียวหรือใกล้เคียง

กบัผูใ้ช้จกัรยานเสอืหมอบ อย่าง Tyrell จกัรยานพบัทีม่นี�ำ้

หนักเบา ใช้อะไหล่และอุปกรณ์ระดับสูงในแบบเดียวกับ 

ที่ใช้ในจักรยานแข่งขัน ซึ่งมีราคาสูงตามไปด้วย

4. รายละเอียดอื่นๆ 

หากร้านจักรยานที่เปิดโอกาสให้ทดลองปั ่นได้

ควรจะทดลองปั ่นดูก่อน เพื่อที่จะได้รู ้ว ่าคุณเองชอบ

ความรู้สึกท่ีได้รับจากจักรยานคันนั้นหรือไม่ ถึงแม้ว่า

จักรยานส่วนใหญ่จะมีหน้าตาที่คล้ายๆ กัน แต่ความ

รู้สึกที่ได้ของจักรยานแต่ละรุ่นแต่ละยี่ห้อ แต่ละวัสดุที่ใช ้

ท�ำเฟรม กใ็ห้ประสบการณ์ทีแ่ตกต่างกนัไป บางคนอาจชอบ 

จักรยานที่ให้ความรู ้สึกนุ ่มนวล บางคนชอบจักรยาน

ที่ให้ความรู ้สึกพุ ่งไหล คล่องตัวปราดเปรียว ว่องไว 

ประสบการณ์กับจักรยานที่เหมาะสมกับเราอีกข้อหนึ่ง 

ที่ส�ำคัญส�ำหรับคนที่เลือกใช้จักรยานประเภท เสือหมอบ 

เสือภูเขา ไฮบริด หรือซิตีไบค์ก็คือ เรื่องของขนาดรถ  

ดังนั้นก่อนจะไปเลือกซื้อจักรยานก็ควรรู้จักการเลือกไซส์

จักรยานคร่าวๆ ส�ำหรับตัวเองไว้ก่อนก็จะดี เพราะการขี่

จักรยานที่ผิดไซส์ก็จะน�ำมาซึ่งปัญหามากมายแบบที่จะ

ท�ำให้คุณไม่มีความสุขในการปั่นตามมาได้ในภายหน้า
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ส่วนจักรยานพับอาจจะมีขนาดแบบกว้างๆ โดย

ออกแบบมาเพื่อผู ้ใช้ที่หลากหลาย ส่วนใหญ่แล้วจะ

สามารถปรับความสูงของหลักอานได้ ท�ำให้ความสูงของ

ผู้ปั่นมีความยืดหยุ่นมากขึ้น ปรับระดับของคอแฮนด์ได้ 

คุณอาจต้องปรับแต่งเพิ่มอีกเล็กน้อยเพื่อให้เหมาะและ

ลงตัวกับรูปร่างของคุณ หลักการเลือกซื้อจักรยานพับ

หลักๆ คงเป็นเรื่องของน�้ำหนักและการเข็น หากคุณจะน�ำ

มาใช้เพื่อเดินทางในชีวิตประจ�ำวัน แต่ถ้าตั้งใจจะซ้ือไว้

พับใส่รถเอาไปปั่นที่ไหนสักแห่ง ก็ดูแค่ขนาดเมื่อพับแล้ว 

และความเหมาะสมกับเส้นทางที่คุณอยากจะเอาไปปั่นก็

น่าจะเพียงพอครับ

จากข้อมูลทั้งหมดนี้ถ้ามันจะดูเยอะเกินไป และ

อาจท�ำให้คุณรู้สึกสับสนมากขึ้นละก็ จ�ำแค่ข้อ 1 และข้อ 2 

ก็พอครับ เพียงเท่านี้ก็เป็นโอกาสดีๆ ที่คุณจะเริ่มต้น

หาจักรยานคันแรกได้แล้วครับ หรือถ้าต้องการตัวช่วยก็

ลองหาหนังสืออย่าง ฺBicycle Catalog มาอ่านดูก็ได้ครับ 

เพราะจะเป็นหนังสือที่รวบรวมข้อมูลจักรยานรุ ่น ที่มี

จ�ำหน่ายในเมืองไทยในปัจจุบัน รวมทั้งราคาและการ

ติดต่อผู้จัดจ�ำหน่าย

เทคนิคเพ่ิมเติม

ป ัจจุบันจักรยานหลายแบรนด ์ เริ่มเป ิดให ้มี 

การจ�ำหน่ายจกัรยานในแบบผ่อน 0% 6 เดอืน หรอื 10 เดอืน 

ก็แล้วแต่แบรนด์ ซึ่งเป็นโอกาสดีมากๆ ส�ำหรับมนุษย์

เงินเดือนที่อยากจะ Bike To Work และได้จักรยานดีๆ 

ไว้ใช้สักคัน แทนที่จะต้องจ่ายด้วยเงินก้อนเดียว ก็ท�ำให้

คุณมีตัวเลือกในการซ้ือจักรยานที่โดนใจได้ง่ายขึ้น ด้วย

หลักคิดง่ายๆ ดังนี้

หากในแต่ละเดือนคุณมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

อยู่ที่ราวๆ 3 – 4 พันบาทต่อเดือน คุณสามารถเลือกซื้อ

จักรยานในราคาต้ังแต่ 2 – 3 หมื่นได้สบายๆ เท่ากับว่า 

คุณจะต ้องผ ่อนจักรยานเดือนละ 2 พันกว ่าบาท 

ระยะเวลา 10 เดือน ซึ่ งถ ้าคุณป ั ่นจักรยานไป

ท�ำงานทุกวัน คุณจะมีเงินเหลือจากส่วนต่างหลังหัก 

ค่าจักรยานไปแล้วอีกราว 1 – 2 พันบาทโดยประมาณ 

และเม่ือคุณปั ่นจักรยานไปท�ำงานครบ 10 เดือน 

ในเดือนที่ 11 และจากนั้นคุณจะมีเงินเหลือเพิ่มขึ้นจาก 

ค่าเดินทางทีเ่คยต้องจ่ายและค่ารถจกัรยานทีเ่คยต้องผ่อน 

อีกราวๆ 3 – 4 พันบาทเลยทีเดียว

ที่มา http://www.bkkwheels.com
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รอบรั้ว สนข.

สงกรานต์ปีนี้ ทางทีมงานวารสารฯหวังว่า ท่านผู้อ่านวารสาร“นโยบายการขนส่งและจราจร” คงจะมีความสุข 

และสนุกสนานไปกับเทศกาลปีใหม่ไทยนี้นะครับ ใครที่ต้องเดินทางกลับต่างจังหวัด ก็ขอให้เดินทางด้วย 

ความระมัดระวังและปลอดภัยกันทุกครอบครัวและที่ส�ำคัญ เมาไม่ขับนะครับ ทางทีมงานวารสารฯ ของ สนข. จะท�ำ

หน้าที่ในการน�ำเสนอข้อมูล ข่าวสาร และเกร็ดความรู้ต่างๆ ที่เป็นประโยชน์ด้านการขนส่ง และจราจรแก่ผู้อ่านต่อไป 

นะครับ อีกเช่นเคย ฉบับนี้เรายังมีข้าราชการดีเด่น ข้าราชการบรรจุใหม่มาแนะน�ำ ให้ท่านรู้จักกันอีกแล้วนะคร้าบ

๑. นางสาวจิรังรัก ห้วยหงส ์ 

นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการ 

ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและจราจร  (ศทท.)

ขอแสดงความยินดีกับพ่ีจิรังรักฯ หรือท่ีเรารู้จักกันในนามว่า พี่ปู นะครับ กับการ

ได้รับต�ำแหน่งข้าราชการดีเด่นประจ�ำปี ๒๕๕๘ ปัจจุบันพี่ปูปฏิบัติหน้าที่เป็นหัวหน้ากลุ่ม

นโยบายและบรหิารสารสนเทศ ท�ำหน้าทีรั่บฟังความคิดเหน็ข้อเสนอแนะด้านนโยบายและ

บริหารสารสนเทศหรือเทคโนโลยีสารสนเทศ และการสื่อสารเพื่อเสนอต่อผู้บริหาร สนข. 

และกระทรวงคมนาคม  พวกเราชาว สนข.ขอให้พีป่ทู�ำหน้าทีใ่นการพฒันาระบบเทคโนโลยี

สารสนเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและรักษาความดีที่ได้รับนี้ตลอดไปนะครับ   

๒. นางสาวสรินธร  วิญญูประดิษฐ์  

นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการ 

ส�ำนักงานโครงการพัฒนาระบบราง   (สรร.)

สมาชิกใหม่ของ สรร. คนนี้ชื่อ ยุ้ย  เป็นชาวจังหวัดกรุงเทพมหานคร จบการ

ศึกษาระดับปริญญาตรี คณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิศวกรรมไฟฟ้า จากมหาวิทยาลัย

เกษตรศาสตร์ ระดับปริญญาโท Transportation Engineering Asian Institute of Tech-

nology (AIT) และระดับปริญญาเอก Civil Engineering University of Queensland 

Australia ปฏิบัติหน้าที่ในกลุ่มยุทธศาสตร์และแผนการขนส่งทางราง 
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๓. นายพณา  ศุภฐิติพงศ์    

นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ 

ส�ำนักงานโครงการพัฒนาระบบราง   (สรร.)

หนุ่มคนน้ีจาก สรร. ชื่อเล่นว่า หนึ่ง  เป็นชาวจังหวัดพะเยา  จบการศึกษา 

ระดับปริญญาตรี คณะวิทยาศาสตร ์  สาขาสั งคมวิทยาและมานุษยวิทยา 

จากมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ และระดับปริญญาโท คณะเศรษฐศาสตร์ สาขาเศรษฐศาสตร์ 

จากมหาวิทยาลัยเชียงใหม ่ ปฏิ บัติหน ้าที่ ในกลุ ่ม ก�ำกับการขนส ่งทางราง 

 

๔. นายกิติศักดิ์  คงรุ่งโรจน์    

นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ  

ส�ำนักส่งเสริมระบบการขนส่งและจราจรในภูมิภาค   (สสภ.)

สมาชิกคนล่าสุดของ สสภ. ชื่อว่า กอล์ฟ  เป็นชาวจังหวัดสงขลา จบการศึกษา

ระดับปริญญาตรี คณะบริหารธุรกิจ สาขาการบัญชี จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 

ราชมงคลศรีวิชัย และระดับปริญญาโท คณะบริหารธุรกิจ สาขาการเงินและ 

การธนาคาร จากมหาวิทยาลัยรามค�ำแหง  ปฏิบัติหน้าที่ในกลุ่มพัฒนาและส่งเสริม 

การขนส่งและจราจร พื้นที่ 1 

๕. นางสาวอรอุมา  พิสิทธิ์ศักดิ์    

นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ ส�ำนักแผนงาน  (สผง.)

น้องใหม่ของ สผง. คนนี้ช่ือ อร เป็นชาวจังหวัดฉะเชิงเทรา จบการศึกษาระดับ

ปริญญาตรี คณะวิทยาศาสตร์ สาขาเคมีทรัพยากรสิ่งแวดล้อม จากสถาบันเทคโนโลยี

พระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง และระดับปริญญาโท คณะวิศวกรรมศาสตร์  

สาขาวศิวกรรมสิง่แวดล้อม  จากมหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี ปฏบัิตหิน้าที่ 

ในกลุ่มแผนมหภาค   

๖. นายชัยวัฒน์  ธรรมาสถิตนุกุล  

นักวิชาการคอมพิวเตอร์ปฏิบัติการ 

ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและจราจร  (ศทท.)

หนุ่มหน้าใสของ ศทท. ช่ือเล่นว่า วัฒน์ เป็นชาวจังหวัดกรุงเทพมหานคร  

จบการศึกษาระดับปริญญาตรี คณะวิทยาศาสตร์ สาขาวิทยาการคอมพิวเตอร์  

จากมหาวิทยาลัยราชภัฏบ้านสมเด็จเจ้าพระยา และระดับปริญญาโท  คณะวิทยาศาสตร์ 

สาขาเทคโนโลยสีารสนเทศ  จากมหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบรุ ี ปฏบัิตหิน้าที ่

ในกลุ่มพัฒนาระบบคอมพิวเตอร์และเครือข่าย 
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ธรรม กับชีวิต

สงกรานต์ เป็นประเพณีเก่าแก่ของไทยประเพณหีนึง่ 

ท่ีสืบทอดมาตั้งแต่สมัยโบราณคู่กับประเพณีตรุษ หรือ

ท่ีเรียกกันรวม ๆ ว่าประเพณีตรุษสงกรานต์ หมายถึง

ประเพณีส่งท้ายปีเก่าต้อนรับปีใหม่ของไทยก่อนที่จะ

ปรับเปลี่ยนมาใช้วันที่ 31 ธันวาคม เป็นวันส่งท้ายปีเก่า 

และวันที่ 1 มกราคม เป็นวันขึ้นปีใหม่ เมื่อ พ.ศ. 2483 

เช่นเดียวกับประเทศอื่นๆ ทั่วโลก

“ตรุษ” เป็นภาษาทมิฬ ใช้ในชนเผ่าหนึ่งทาง

อินเดียตอนใต้ แปลว่า ตัด หรือ ขาด คือตัดปี หรือขาดปี 

หมายถึง การสิ้นปีนั่นเอง ตามปกติการก�ำหนดวันตรุษ

หรือวันส้ินปีจะถือหลักทางจันทรคติ (วิธีนับวันและเดือน

โดยถือเอาการเดินของดวงจันทร์เป็นหลัก) คือวันแรม

ส่วนค�ำว่า “สงกรานต์” เป็นภาษาสนัสกฤต แปลว่า 

ก้าวขึ้น ย่างขึ้น หรือการเคลื่อนที่ย้ายที่ หมายถึง เวลา

ที่ดวงอาทิตย์เคลื่อนจากราศีหนึ่งไปสู่อีกราศีหน่ึงทุก ๆ 

เดือน เรียกว่า สงกรานต์เดือน ยกเว้นเมื่อย้ายจากราศี

มีนสู่ราศีเมษ ซึ่งเป็นสงกรานต์ปี จะเรียกช่ือพิเศษว่า 

“มหาสงกรานต์” จึงเป็นวันขึ้นปีใหม่โดยวิธีนับทาง

สุริยคติ (วิธีนับวันและเดือนโดยถือก�ำหนดต�ำแหน่งดวง

อาทิตย์เป็นหลัก) ดังนั้นการก�ำหนดนับวันสงกรานต์จึง

ตกอยู่ในระหว่างวันที่ 13, 14 และ 15 เมษายน ซึ่งทั้ง  

3 วัน จะมีชื่อเรียกเฉพาะ ดังนี้ คือ

วันที่ 13 เมษายน เรียกว่า มหาสงกรานต์ 

หมายถึงการที่ดวงอาทิตย์ก้าวขึ้นสู่ราศีเมษอีกครั้งหนึ่ง 

หลังจากที่ผ่านการเข้าสู่ราศีอื่นๆ แล้ว ครบ 12 เดือน

วันที่ 14 เรียกว่า วันเนา หมายถึง การที่ดวง

อาทิตย์เคลื่อนเข้าอยู่ราศีเมษประจ�ำที่เรียบร้อยแล้ว

วันท่ี 15 เรียกว่า วันเถลิงศกหรือวันขึ้นศก คือ

วันที่เริ่มเปลี่ยนจุลศักราชใหม่การที่ ก�ำหนดให้ อยู่ในวัน

นี้นั้นเพื่อให้แน่ใจได้ว่าดวงอาทิตย์ โคจรขาดจากราศีมีน

ข้ึนสู่ ราศีเมษแน่นอนแล้วอย่างน้อย 1 องศา

สงกรานต์เป็นประเพณีวันขึ้นปีใหม่ของไทย ซึ่งได้

ยึดถือปฏิบัติมาเนิ่นนาน บรรพบุรุษของเราได้ก�ำหนด 

ธรรมเนยีมปฏบิตัมิาอย่างชดัเจนสบืทอดต่อกนัมาจนกลาย

เป็นวัฒนธรรมประจ�ำชาติ เป็นความงดงาม ซึ่งบ่งบอก 

ถึงคุณลักษณะของความเป็นไทยอย่างแท้จริง เช ่น  

ธรรมะกับวันสงกรานต์
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ความกตัญญู ความโอบอ้อมอารี ความเอื้ออาทรทั้งต่อ

มนุษย์และสิ่งแวดล้อม เป็นต้น

กิจกรรมต่างๆ ที่เราได้ถือปฏิบัติสืบต่อๆ กัน

มานั้น มีความมุ ่งหมายให้เกิดความสงบสุขแก่จิตใจ 

ครอบครัว และ สังคมเป็นส�ำคัญ กิจกรรมที่ท�ำก็มีอย่าง

หลากหลายและมีเหตุผลในการกระท�ำดังกล่าวทั้งสิ้น 

เริ่มจากก่อนวันสงกรานต์ เป็นการเตรียมความพร้อมใน

ด้านต่างๆ เพื่อความเป็นสิริมงคล และต้อนรับชีวิตใหม ่

ทีจ่ะเริม่ต้นในวันปีใหม่ทีก่�ำลงัจะมาถงึ ได้แก่ การท�ำความ

สะอาดบ้านเรือนที่อยู ่อาศัย เครื่องใช้ข้าวของต่างๆ 

รวมท้ังสถานท่ีสาธารณะต่างๆ เช่น วัด ศาลา บริเวณ

ชุมชน เป็นต้น การเตรียมเสื้อผ้าที่จะสวมใส่ไปท�ำบุญ 

รวมท้ังเครื่องประดับตกแต่งต่าง ๆนอกจากนี้ ยังมีผ้า

ส�ำหรับไปไหว้ผู ้ใหญ่เพื่อรดน�้ำขอพรด้วย การเตรียม 

อาหารในการไปท�ำบุญ ทั้งของคาวของหวาน

เมื่อถึงวันสงกรานต์ เป ็นเวลาที่ทุกคนจะยิ้ม

แย้มแจ่มใส ท�ำใจให้เบิกบาน เพื่อท�ำกิจกรรมต่างๆ 

ซึ่งมีดังต่อไปนี้ การท�ำบุญ ตักบาตรตอนเช้า หรือ

น� ำอาหารไปถวายพระที่ วั ด  เพื่ อ สื บทอดและ

ท�ำนุบ�ำรุ งพระพุทธศาสนา และเพื่อกล ่อมเกลา

จิตใจให ้รู ้จักการให ้ การเสียสละ การท�ำบุญอัฐ ิ

เพื่อแสดงความกตัญญูต่อผู้มีพระคุณที่ล่วงลับไปแล้ว

การสรงน�้ำพระ มี 2 แบบ คือ การสรงน�้ำ 

พระภิกษุสามเณร และการสรงน�้ ำพระพุทธรูป 

เพื่ อความเป ็นสิ ริมงคล และแสดงความเคารพ

ต ่อปู ชนี ยบุคคลที่ ด� ำ รงสืบทอดพระพุทธศาสนา  

การก ่อพระ เจ ดีย ์ทราย จะท� ำ ในวันใดวันหนึ่ ง

ระหว่างวันที่ 13 - 15 เมษายน โดยการขนทราย 

มาก่อเป ็นเจดีย ์ขนาดต่าง ๆ ในบริเวณวัด ซึ่งมี

วัตถุประสงค์เพื่อให้วัดได้ใช้ประโยชน์ในการก่อสร้าง 

หรือถมพื้นต ่อไป ถือเป ็นการท�ำบุญอีกลักษณะ

หนึ่งที่ได้ทั้งบุญและความสนุกสนาน การปล่อยนก 

ปล่อยปลา เป็นการท�ำบุญท�ำทานอีกรูปแบบหนึ่ง 

โดยเฉพาะการปล่อยนก ปล่อยปลาที่ติดกับดัก บ่วง ให้

ไปสู่อิสระ หรือปลาที่อยู ่ในน�้ำตื้นๆ ซึ่งอาจจะตายได้ 

หากปล่อยให้อยู ่ในสภาพแบบเดิม การรดน�้ำขอพร 

เป็นการแสดงความความเคารพและแสดงความกตัญญู

กตเวทีต่อผู้มีพระคุณ โดยเฉพาะผู้อาวุโสน้อยพึงปฏิบัติ

ต่อผู้อาวุโสมาก เช่น ลูกกับพ่อ-แม่-ปู่-ย่า-ตา-ยาย 

พุทธศาสนิกชนต่อพระภิกษุสงฆ์ เป็นต้น เป็นการแสดง 

ความสุภาพอ ่อนน ้อม อ ่อนโยน และขอรับพร 

ซึ่งผู ้อาวุโสกว่าเหล่านั้นจะได้อวยชัยให้พรให้อยู ่เย็น

เป ็นสุข และได ้ข ้อคิดเตือนใจเพื่อเริ่มต ้นป ีใหม ่ 

อย่างไม่ประมาท

การเล ่นรดน�้ำ หลังจากเสร็จพิธีการต ่างๆ  

แล้ว เป็นการเล่นรดน�้ำ เพื่อเชื่อมความสัมพันธ์ระหว่าง

ญาติมิตร โดยการใช้น�้ำสะอาดผสมน�้ำอบหรือน�้ำหอม 

หรือจะใช้น�้ำอบก็ได้ รดกันเบาๆ ด้วยความสุภาพ 

ประเพณีปฏิบัติเหล่านี้ อาจจะมีความแตกต่างกันออก

ไปบ้างตามแต่ละท้องถิ่น การจะยึดถือปฏิบัติอย่างไรนั้น 

ขึ้นอยู ่กับความเหมาะสมและความต้องการของชุมชน

เป็นส�ำคัญ
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คุณค่าและสาระของวันสงกรานต์ จะเห็นถึง

สงกรานต์เป็นประเพณีที่งดงาม อ่อนโยน เอื้ออาทร 

และเต็มไปด้วยบรรยากาศของความกตัญญู ความเคารพ 

ซึ่งกันและกัน เป็นประเพณีที่ให้ความส�ำคัญของความ

สัมพันธ์ระหว่างเพื่อนมนุษย์ในสังคม 

วันสงกรานต์เป็นวันแห่งความรัก ความผูกพัน

ในครอบครัว อย่างแท้จริง สมัยก่อนพ่อแม่จะเตรียม

เสื้อผ้าใหม่พร้อมเครื่องประดับให้ลูกหลานไปท�ำบุญ  

ลกูหลานกจ็ะเตรยีมเส้ือผ้าเครือ่งนุง่ห่มให้ผู้ใหญ่ได้สวมใส่ 

หลังการรดน�้ำขอพร ป ัจจุบันเม่ือถึงวันสงกรานต ์

ทุกคนจะหาโอกาสกลับบ้านไปหาพ่อแม่รดน�้ำขอพร 

เพื่อเป็นสิริมงคลในการเริ่มต้นปีใหม่และเป็นก�ำลังใจ 

กันและกันในการด�ำรงชีวิตอยู ่ต ่อไป เป ็นวันแห่ง

การแสดงความกตัญญูโดยการปรนนิบัติต ่อพ ่อแม่

และผู ้มีพระคุณที่มีชีวิตอยู่ และท�ำบุญอุทิศส่วนกุศล

ให้แก่ผู ้ที่ล ่วงลับไปแล้ว เป็นวันที่ก ่อให้เกิดความ

สมัครสมานสามัคคีในชุมชน เช ่น การได ้พบปะ

สังสรรค์ร ่วมกันท�ำบุญ และการละเล ่นสนุกสนาน

รื่นเริงในยามบ่ายหลังจากการท�ำบุญ โดยการเล่น

รดน�้ ำในหมู ่ เพื่ อนฝู งและคนรู ้ จักและการละเล ่น 

ตามประเพณีท้องถิ่น

สงกรานต์เป็นประเพณีที่ก่อให้เกิดความเอื้ออาทร

ต่อส่ิงแวดล้อม เพราะในวันนี้ทุกคนจะช่วยกันท�ำความ

สะอาดบ้านเรือน สิ่งของเครื่องใช้ทุกอย่างให้สะอาด

หมดจดเพือ่จะได้ต้อนรบัปีใหม่ด้วยความแจ่มใส เบกิบาน 

นอกจากนี้ยังควรช่วยกันท�ำความสะอาดวัดวาอาราม  

ที่สาธารณะ และอาคารสถานที่ของหน่วยงาน

วันสงกรานต์ เป็นวันท�ำบุญครั้งส�ำคัญครั้งหนึ่ง

ของพุทธศาสนิกชน โดยการท�ำบุญตักบาตร เลี้ยงพระ 

ฟังเทศน์ ปฏิบัติธรรม และสรงน�้ำพระ ศรัทธาในการ

ท�ำบุญให้ทาน ซึ่งถือเป็นการเกื้อกูลสูงสุดของมนุษยชาติ 

และการถือศีลปฏิบัติธรรมซึ่งเป็นเหตุแห่งความเจริญ

รุ่งเรืองของชีวิต และสามารถสืบทอดพระพุทธศาสนา

มาได้จนถึงปัจจุบัน

สงกรานต์ ปัจจุบันและอนาคต.. ท่ามกลาง

กระแสโลกาภิวัตน ์ที่แผ ่ขยายครอบคลุมไปทั่วโลก  

โดยเฉพาะที่ส่งผลกับประเทศไทย ก่อให้เกิดภาวะวิกฤต

กับวัฒนธรรมไทยเป็นอย่างมาก ประเพณีสงกรานต์ก็ตก

อยู่ในวัฏจักรนี้เช่นเดียวกัน มีความเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้น

หลายประการที่ยังความเป็นห่วงให้เกิดขึ้นแก่ทุกคนที่รัก

และเห็นคุณค่าของประเพณีนี้ จึงมีความพยายามที่จะ

รณรงค์เพื่อให้ทุกคนที่เป็นคนไทย รวมทั้งชาวต่างชาติได้

รับรู้ถึงความหมาย ความส�ำคัญ และคุณค่าของประเพณี

สงกรานต์ทีแ่ท้จรงิ เราคนไทยควรใช้ประเพณสีงกรานต์นี้ 

เป ็นโอกาสในการสร ้ างความรัก ความกตัญญู 

ความเอือ้อาทร ความเคารพซ่ึงกันและกัน เพือ่สานความ

สมัพนัธ์ระหว่างเพือ่นมนุษย์ด้วยกนั โดยไม่ละเลยคณุค่า สาระ 

ที่เป็นแก่นแท้ของประเพณีสงกรานต์ที่งดงามมาและทรง

คุณค่ามาแต่อดีต 
ท่ีมา....ส�ำนักงานคณะกรรมการวัฒนธรรมแห่งชาติ 

       กระทรวงวัฒนธรรม
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การ์ตูนรณรงค์วินัยจราจร ตอน สงกรานต์กับความปลอดภัย
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