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ชีวิตที่วนเวียน ในอ�ำนาจและโภคสมบัติที่ออกบวช หรือ
บางพวกก็แสวงหาค�ำตอบที่เป็นทางรอดพ้นด้วยการคิด
ปรัชญาต่าง ๆ เกี่ยวกับเรื่องที่เหลือวิสัยและไม่อาจพิสูจน์
ได้บ้าง พระพทุธเจ้าจงึทรงอบุตัใินสภาพเช่นนี ้และด�ำเนนิ
ชพีเช่นนีด้้วย แต่เม่ือทรงพบว่าสิง่ทีเ่กดิขึน้ในตอนน้ันขาด
แก่นสาน ไม่เป็นประโยชน์อย่างแท้จรงิแก่ตนเองและผูอ้ืน่ 
จึงทรงคิดหาวิธแีกไ้ขด้วยการทดลองต่าง ๆ  โดยละทิ้งราช
สมบัติ และอิสริยศแล้วออกผนวช บ�ำเพ็ญตนนานถึง 6 ป ี
ก็ไม่อาจพบทางแก้ได้ ต่อมาจึงได้ทางค้นพบ มัชฌิมา
ปฏิปทา หรือทางสายกลาง เมื่อทรงปฏิบัติตามมรรคานี้
ก็ได้ค้นพบสัจธรรมที่น�ำคุณค่าแท้จริงมาสู่ชีวิต อันเรียก
ว่า อริยสัจ 4 ประการ ในวันเพ็ญเดือน 6 ก่อนพุทธศก 
44 ปี ท่ีเรียกว่า การตรัสรู้เป็นพระพุทธเจ้า จากน้ัน
ทรงงานประกาศศาสนาโดยทรงด�ำริหาทางที่ได้ผลดีและ
รวดเร็ว คือ เริ่มสอนแก่ผู้มีพื้นฐานภูมิปัญญาดีที่รู้แจ้ง 
ค�ำสอนได้อย่างรวดเร็วและสามารถน�ำไปช้ีแจงอธิบาย  
ให้ผูอ้ืน่เข้ามาได้อย่างกว้างขวาง จงึมุ่งไปพบนักบวช 5 รปู 
หรือปัญจวคีย์ และได้แสดงธรรมเทศนาเป็นครั้งแรกใน 
วันเพ็ญ เดือน 8 ซึ่งก็คือ วันอาสาฬหบูชา

วันอาสาฬหบูชา 
วันอาสาฬหบูชา ปี 2559 ตรงกบัวนัที ่19 กรกฏคม 

2559 เป็นวันข้ึน 15 ค�่ำ เดือน 8 ซึ่งมีความส�ำคัญทาง
ประวตัศิาสตร์แห่งพระพุทธศาสนา คอื วนัทีพ่ระพทุธองค์ 
ทรงแสดงธรรมเทศนาหรือหลักธรรมที่ทรงตรัสรู้ เป็น
ครั้งแรกแก่ปัญจวคีย์ทั้ง 5 ณ มฤคทายวัน ต�ำบลอิสิปตนะ 
เมืองพาราณสี ในชมพูทวีปสมัยโบราณ ซึ่งปัจจุบันตั้งอยู่
ในประเทศอินเดีย ด้วยพระพุทธองค์ทรงเปรียบดังผู้ทรง
เป็นธรรมราชา ก็ทรงบันลือธรรมเภรียังล้อแห่งธรรมให้
หมุนรุดหน้า เริ่มต้นแผ่ขยายอาณาจักรแห่งธรรม น�ำ
ความร่มเย็นและความสงบสุขมาให้แก่หมู่ประชา ดังนั้น 
ธรรมเทศนาที่ทรงแสดงครั้งแรกจึงได้ช่ือว่า ธัมมจักกัป
ปวัตตนสูตร แปลว่า พระสูตรแห่งการหมุนวงล้อธรรม 
หรือพระสูตรแห่งการแผ่ขยายธรรมจักร กล่าวคือดินแดน
แห่งธรรม 

เม่ือ 2500 กว่าปีมาแล้วนัน้ชมพทูวปีในสมยัโบราณ 
ก�ำลังย่างเข้าสู่ยุคใหม่แห่งความเจริญก้าวหน้า รุ่งเรือง
เฟ่ืองฟทูกุด้านและมคีนหลายประเภททัง้ชนผู้มัง่คัง่ร�ำ่รวย 
นักบวชที่พัฒนาความเชื่อและข้อปฏิบัติทางศาสนา เพื่อ
ให้ผู้ร�่ำรวยได้ประกอบพิธีกรรมแก่ตนเต็มที่ ผู้เบื่อหน่าย



บทบรรณาธิการ

คณะที่ปรึกษา      นายชัยวัฒน์ ทองค�ำคูณ ผู้อ�ำนวยการส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร นายวจิติต์ นิมติรวานิช นกัวิชาการ

ขนสง่ทรงคณุวฒิุ นายสุจนิต์  ทยานุกูล  ผู้อ�ำนวยการกองจดัระบบการจราจรทางบก นายเริงศักดิ์ ทองสม รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการกอง

พฒันาระบบการขนสง่และจราจร นางวไิลรัตน์ ศริิโสภณศลิป์ ผู้อ�ำนวยการศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศการขนสง่และจราจร นายเผดจ็ ประดษิฐเพชร 

ผู้ อ�ำนวยการส�ำนักงานโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม นายพิเชษฐ คุณาธรรมรักษ์ ผู้ อ�ำนวยการส�ำนักงานโครงการพัฒนาระบบราง  

นายสฤษฏ์พงศ์ บริบูรณ์สุข ผู้อ�ำนวยการส�ำนกัแผนความปลอดภยั นายนิรันดร์ เกตุแก้ว รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการส�ำนกัสง่เสริมระบบ 

การขนสง่และจราจรในภมิูภาค นายยืนยง ตัง้เปรมศรี ผู้เช่ียวชาญเฉพาะด้านการวางแผนการขนสง่และจราจร     รักษาราชการแทนผู้อ�ำนวยการส�ำนกัแผนงาน 

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 

	 สวสัดีคะ่ ทา่นผู้อา่นวารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร” ทกุทา่นเข้าสูเ่ดือนกรกฎาคม เดือนนี ้

เป็นการย่างเข้าสู่ฤดฝูนแล้วนะคะ ท่านผู้อ่านทกุท่านคงเตรียมตวั เตรียมรถ เตรียมความพร้อมท่ีจะเดินทาง  

ในฤดฝูนอนัชุ่มฉ�่ำกนัแล้วนะคะ ทัง้นีค้วรใช้รถใช้ถนนด้วยความระมดัระวงัเป็นพิเศษ ส�ำหรับฉบบันี ้ดิฉนัและ

ทีมงานยงัคงสรรหาความรู้ และสาระตา่งๆ ในด้านการขนสง่และจราจรรวมทัง้ความบนัเทิงให้แก่ผู้อา่นวารสารฯ 

ของ สนข. อยา่งตอ่เน่ืองตอ่ไป

	 ส�ำหรับฉบบันี ้ทีมงานวารสารฯ ขอแนะน�ำคอลมัน์สกู๊ปพิเศษ สมัภาษณ์พิเศษ นายชยัวฒัน์ ทองค�ำคณู 

ผู้อ�ำนวยการส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร นอกจากนี ้ยงัมีคอลมัน์ท่ีนา่สนใจอ่ืนๆ อาทิ คอลมัน์

เปิดหเูปิดตาเร่ือง รูปแบเมืองในอนาคตซึง่เป็นโครงการท่ีประชาชนให้ความสนใจมากในขณะนี ้คอลมัน์มมุมอง

ขนสง่และจราจร เร่ือง ยทุธศาสตร์การขนสง่อาเซียน ปี 2559-2568 (ASEAN Transport Strategic Plan 2016-

2025) ท่ีน่าสนใจไมแ่พ้กนั รวมทัง้คอลมัน์หยิบมาเลา่ เร่ือง การประเมินผลกระทบเชิงยทุธศาสตร์ (Strategic 

Environmental Assessment :SEA) ส�ำหรับการพฒันาพืน้ท่ีชายฝ่ังทะเลใต้ และคอลมัน์เปิดโลกเทคโนโลยี 

เร่ือง เทคโนโลยียานยนต์ท่ีขบัเคลือ่นด้วยพลงัไฟฟ้า และคอลมัน์อ่ืนๆ ท่ีนา่สนใจอีกมากมายมาฝากผู้อา่นด้วยคะ่

	 สดุท้ายนีก้องบรรณาธิการ หวงัเป็นอย่างย่ิงว่าวารสารฯ ฉบบันี ้จะเป็นประโยชน์และสามารถ

เพ่ิมพนูความรู้ในเร่ืองของการคมนาคมขนสง่ตอ่ทา่นผู้อา่นวารสารฯ ทกุทา่น....สวสัดีหน้าฝนชุ่มฉ�่ำใจ... ขบัข่ี

ปลอดภยัไปกบั สนข. คะ่
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5	 สกู๊ปพิเศษ 
    	 สัมภาษณ์พิเศษ : นายชัยวัฒน์ ทองคำ�คูณ 
	 ผู้อำ�นวยการสำ�นักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

10 	มุมมองขนส่งและจราจร 
	 แผนยุทธศาสตร์การขนส่งอาเซียน ปี 2559-2568

14 	เวทีความคิด 
  	 การขับเคลื่อนแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง	
	 ของไทย พ.ศ. 2558 – 2565

19 	เปิดหูเปิดตา 
	 เมืองแห่งอนาคต (FUTURE CITY) และเมืองตัวอย่าง (Model City)

26 	หยิบมาเล่า 
	 การประเมินผลกระทบเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Environmental 
	 Assessment : SEA) สำ�หรับการพัฒนาพ้ืนท่ีชายฝ่ังทะเลใต้

32 	จุดประกายความคิด 
	 ข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่งและจราจร เพ่ือประเมินขีดความ
	 สามารถการแข่งขันของประเทศ ตอนท่ี 1

38 	เปิดโลกเทคโนโลยี 
	 เทคโนโลยียานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า

43 สัญจรทั่วไทย 
	 ธรรมชาติสดใส จิตใจเบิกบาน ที่ หมู่บ้านคีรีวง

47 	สถิติขนส่งและจราจร 
  	 การเปรียบเทียบอันดับตัวชี้วัดด้านคมนาคม
	 และการขนส่งของประเทศไทยกับประเทศในอาเซียน

49	ปกิณกะ 
	 ขับรถลุยน้ำ�ท่วมควรทำ�อย่างไร

51 	รอบรั้ว สนข. 
	 แนะนำ�ข้าราชการ และเจ้าหน้าที่ สนข.

53 ธรรมะกับชีวิต 
	 ธรรมะกับการใช้รถใช้ถนน

55 การ์ตูนรณณรงค์วินัยจราจร
	 ตอน เข้าพรรษาขับขี่ปลอดภัย

สารบัญ
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สกู๊ป พิเศษ

ภารกิจส�ำคัญของ สนข. คือ ขับเคลื่อน
นโยบายและแผนไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็น 
รูปธรรม โดย สนข. ต้องก�ำหนดกรอบทิศทาง
การพัฒนาที่ชัดเจน เพื่อให้การพัฒนาภาค
คมนาคมขนส่งของประเทศ สนับสนุนให้

ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดี เกิดความมั่นคง 
มั่งคั่ง และยั่งยืนต่อไป

"
"

สัมภาษณ์พิเศษ	
นายชัยวัฒน์ ทองค�ำคูณ
ผู้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
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	 เมื่อวันที่ 13 พฤษภาคม 2559 ที่ผ่านมา ได้มี 

พระบรมราชโองการโปรดเกล้าฯ แต่งตั้งข้าราชการ

พลเรอืนสามญั สงักดักระทรวงคมนาคม ให้ด�ำรงต�ำแหน่ง

ประเภทบริหารระดับสูงจ�ำนวน 3 ราย ซึ่งหนึ่งในนั้น 

ก็คือต�ำแหน่งผู้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผน 

การขนส่งและจราจร (ผอ.สนข.) และในโอกาสนี้ทีมงาน

วารสารนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ขอแนะน�ำ

ให้ท่านได้รู้จักกับ นายชัยวัฒน์ ทองค�ำคูณ ผอ.สนข. 

คนใหม่ ที่จะมาขับเคล่ือนการพัฒนาระบบขนส่งและ

จราจรของประเทศไทยในวันนี้

 

	 ท ่ านชั ย วัฒน ์ ฯ  เป ็ นคน จั งห วัดล� ำปาง  

จบการศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิศวกรรมศาสตร์  

จากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์  และนิติศาสตร ์  

จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ระดับปริญญาโท สาขา 

Transport Planning and Transport Engineering  

จาก The University of Leeds เริ่มต้นการท�ำงานท่ี 

กรมการขนส่งทางบก ต้ังแต่ปี 2526 ในต�ำแหน่งวศิวกรโยธา 

ระดับ 3 และปฏิบัติงานที่กรมการขนส่งทางบกเรื่อยมา 

จนกระทั่ง ปี 2554 ได้รับแต่งตั้งเป็นผู้อ�ำนวยการส�ำนัก

การขนส่งสนิค้า ก่อนจะก้าวมาสูต่�ำแหน่งรองผูอ้�ำนวยการ 

ส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร เมือ่ปี 2556 

และเมือ่วนัที ่13 พฤษภาคม 2559 ได้มพีระบรมราชโองการ 

โปรดเกล้าฯ แต่งตั้งให้ด�ำรงต�ำแหน่งผู ้อ�ำนวยการ

ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  

	

“นับต้ังแต่ผมได้มาท�ำงานทีส่�ำนกังานนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ในต�ำแหน่งรองผู้อ�ำนวยการ 

ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร เมื่อ 

3 ปีก่อน ผมรู้สึกว่าเป็นความท้าทายอย่างมากส�ำหรับ

ผม เพราะผมเป็นวิศวกร ท�ำงานที่กรมการขนส่งทางบก

มาตลอดระยะเวลาท่ีรับราชการมากกว่า 30 ปี เมื่อมา

ท�ำงานที ่สนข.ซ่ึงเป็นองค์กรทีมี่ความส�ำคญัมาก มภีารกจิ

ในฐานะหน่วยงานวิชาการในการก�ำหนดนโยบายและ
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ทิศทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง

ของประเทศ ทั้งทางบก ทางราง ทางน�้ำ และทางอากาศ 

ท�ำให้ผมต้องขยัน และเรียนรู้งานต่างๆ อย่างจริงจังและ

ต่อเนื่อง เพื่อให้สามารถท�ำงานที่ได้รับมอบหมายให้ดี

ท่ีสุด ตามที่ได้รับความคาดหวังจากกระทรวงคมนาคม

และรัฐบาล”

	

ภารกิจของ สนข. ในการก�ำหนดนโยบายและ

ทิศทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง

ของประเทศ กลไกส�ำคัญท่ีจะสามารถจะท�ำให้กระทรวง

คมนาคมยอมรับและตัดสินใจบนพ้ืนฐานข ้อเสนอ 

ความคิดของ สนข.จ�ำเป็นต้องมบุีคลากรทีม่คีณุภาพทีจ่ะเป็น

ก�ำลงัส�ำคัญในการปฏบิตัภิารกจิของ สนข. ให้ประสบผลส�ำเรจ็ 

ดังน้ัน ภารกิจล�ำดับแรกๆ ที่ผมจะด�ำเนินการ ในฐานะ

ผู้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร คือ การสร้างทีมคลื่นลูกใหม่ที่จะเป็นก�ำลังส�ำคัญ

ของ สนข. และกระทรวงคมนาคมในอนาคต ซึ่งเป็น 

การวางรากฐานการพัฒนาด้านบุคลากร ควบคู่กับ

การวางรากฐานการพัฒนาระบบขนส่งและจราจรที่จะ 

ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนให้ดีขึ้น ซึ่งแนวทาง 

ในการด�ำเนินการพัฒนาดังกล่าว ผมจะร่วมคิด ร่วมท�ำ 

และร่วมรับผิดชอบ ร่วมกันกับผู้บริหาร และเจ้าหน้าท่ี 

สนข. ในทุกภารกิจ โดยมุ่งเน้นให้ทุกคนท�ำงานร่วมกัน

อย่างมีความสุข 

การขับเคล่ือนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านคมนาคมขนส่งเพื่อความมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน

การก�ำหนดกรอบทิศทางและนโยบายด ้าน

คมนาคมขนส่งของประเทศ สนข. ต้องออกแบบให้มีความ

ชัดเจน เพื่อให้สามารถขับเคลื่อนนโยบายและแผนไปสู่

การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม สอดคล้องตามนโยบาย

ของรัฐบาล และกระทรวงคมนาคม ซ่ึงการออกแบบ

นโยบายจะต้องสามารถแก้ไขปัญหาในอดตีทีเ่ป็นอปุสรรค

การพัฒนา การแก้ไขปัจจุบัน รวมทั้งชี้น�ำทิศทางการ

พัฒนาในอนาคต โดยทิศทางและนโยบายของประเทศ

ในอนาคตจะให้ความส�ำคัญกับนวัตกรรม (Innovation) 

เพื่อน�ำพาประเทศไปสู่ Thailand 4.0 ให้เกิดความมั่นคง 

มั่งคั่ง และยั่งยืน ดังนั้น กรอบทิศทางและนโยบายด้าน

คมนาคมขนส่ง จะต้องสอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลง

บริบทของสังคมโลก ทั้งนี้ ภารกิจงานที่ส�ำคัญของ สนข. 

ประกอบด้วย

 

1. กรอบทิศทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของ

ไทยต้องออกแบบให้มีความชัดเจน

การก�ำหนดนโยบายและกรอบทิศทางการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ เป็น

ภารกิจส�ำคัญของ สนข. ซ่ึงจะต้องบูรณาการร่วมกัน

ระหว่างหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม และหน่วย

งานอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น ส�ำนักงานคณะกรรมการ

พฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ ส�ำนกังบประมาณ 

โดยมีภารกิจที่ส�ำคัญที่ต้องด�ำเนินการเพื่อเป็นการวาง

รากฐานการพัฒนาและเตรียมการส�ำหรับรัฐบาลต่อไป 

ได้แก่

1.1 การจัดท�ำยุทธศาสตร ์การพัฒนาระบบ

คมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-
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2579) มีเป้าหมายการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพื่อ 

ขบัเคลือ่นเศรษฐกจิของประเทศในอนาคต และเพิม่ขีดความ

สามารถในการแข่งขันของประเทศ ยกระดับคุณภาพชีวิต 

ประชาชน รองรับการขยายตัวและการเปล่ียนแปลงของ

สังคม โดยมุ่งเน้นการขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อ 

สิง่แวดล้อม (Green Transport) การขนส่งทีม่ปีระสิทธิภาพ 

(Transport Efficiency) การเข้าถึงระบบขนส่งอย่าง 

เสมอภาคและเท่าเทยีม (Inclusive Transport) โดยอาศยั

การใช้นวัตกรรม (Innovation) เป็นเครื่องมือส�ำคัญใน

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง น�ำไปสู่

การพัฒนาอย่างสมดุล และยั่งยืน

	 1.2 การจัดท�ำแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 เพื่อเป็นกรอบ

ทิศทางการพัฒนาภาคคมนาคมขนส่งของประเทศ ใน

ระยะ 8 ปี ประกอบด้วย โครงการส�ำคัญซึ่งเป็นโครงการ

ลงทุนขนาดใหญ่ (Mega Project) มากกว่า 100 โครงการ 

จ�ำแนกเป็น 5 แผนงาน ได้แก่  (1) การพัฒนาโครง

ข่ายรถไฟระหว่างเมือง (2) การพัฒนาโครงข่ายขนส่ง

สาธารณะเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล (3) การเพิ่มขีดความสามารถ

ทางหลวงเพื่อเชื่อมโยงฐานการผลิตที่ส�ำคัญ

ของประเทศและเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อน

บ้าน (4) การพฒันาโครงข่ายการขนส่งทางน�ำ้ 

และ (5) การเพิม่ขีดความสามารถในการให้ 

บริการขนส่งทางอากาศ ทั้งนี้ แผนพัฒนา

โครงสร้างพืน้ฐานฯ ดังกล่าว ให้ความส�ำคญั 

กับการพัฒนาระบบรางให ้ เป ็นระบบ 

การขนส่งหลักของประเทศ เช่น การพัฒนา 

ระบบรถไฟทางคู ่การพฒันาระบบขนส่งมวลชน 

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และ

การพัฒนาระบบรถไฟขนาดรางมาตรฐาน 

1.435 เมตร เป็นต้น ซ่ึงปัจจบุนัมีความคบืหน้า 

ในการด� ำ เนิ น งานโครงการภายใต  ้

แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานฯ ดังกล่าว 

และคาดว ่าจะสามารถด�ำ เนินการได ้ 

ตามแผนการด�ำเนินงานที่ก�ำหนดไว้ 

	 1.3 การจัดท�ำแผนพัฒนาพื้นที่ชายฝั ่งทะเล

ภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor)  

ซ่ึงเป็นพื้นที่ที่มีศักยภาพ เป็นแหล่งอุตสาหกรรม และ

มีโครงสร้างพื้นฐานที่เหมาะสม สามารถพัฒนาต่อย

อดเสริมสร้างศักยภาพทางเศรษฐกิจให้กับประเทศได ้

อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การพัฒนารถไฟความเร็วสูง 

เส้นทางกรงุเทพฯ-ฉะเชงิเทรา-พทัยา-ระยอง การพฒันา 

สนามบินอู ่ตะเภาให้เป็นท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์  

แห่งที่ 3 ของประเทศ การพัฒนาโครงข่ายทางหลวง

พิเศษระหว่างเมือง และการพัฒนาเท่าเรือเฟอรี่เชื่อมโยง 

อ่าวไทย เป็นต้น 

2. การพฒันาระบบคมนาคมขนส่งอย่างเท่าทนัการ

เปลี่ยนแปลงของโลกและสังคมไทย 

	 ปัจจุบันรัฐบาลมีนโยบายในการพัฒนาประเทศ

มุ่งสู่ Thailand 4.0 เพ่ือให้ภาคเศรษฐกิจของประเทศ

ก้าวหน้าทันต่อสถานการณ์และสามารถแข่งขันในโลก

สมัยใหม่ได้ ดังนั้น การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
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จ� ำ เป ็นต ้ อ ง เตรี ยมการรองรั บ

บริบทการเปลี่ยนแปลงดังกล ่าว

รอ ง รั บกา รพัฒนา ในระยะสั้ น 

ระยะกลาง และระยะยาว รวมทั้ง 

ร อ ง รั บ ก า ร เ ป ลี่ ย น แป ล ง ข อ ง

สั ง ค ม ไ ท ย ที่ ก� ำ ลั ง จ ะ เ ข ้ า สู ่

สั งคมสู งอายุ  โดยการพัฒนา

ระบบตั๋วร ่วม รองรับการเข ้าสู ่ 

Thailand 4.0 โดยการน�ำเทคโนโลยี

มาช่วยอ�ำนวยความสะดวกในการ

เดินทางของประชาชน และส่งเสริม 

ให้ประชาชนใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งให้สามารถรองรับ

ประชาชนทุกคน (Universal Design) รวมทั้งการเตรียม

การรองรับยานพาหนะที่ใช้พลังงานไฟฟ้า เป็นต้น

	

3. ผลักดันและขับเคลื่อนนโยบายและแผนไปสู่การ

ปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม

	  การพัฒนาภาคคมนาคมขนส่ง นอกเหนือจาก

ต้องมีกรอบและทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน ยังจ�ำเป็น

ต้องสามารถน�ำไปสู ่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม  

โดย สนข. ในฐานะหน่วยงานทางวิชาการ ที่มีหน้าที่

เสนอแนะนโยบายส�ำหรับผู้บริหารกระทรวงคมนาคม  

และรฐับาล เพือ่น�ำไปสูก่ารตดัสนิใจการพฒันาโครงสร้าง

พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ ดังนั้น จึงต้องมี

การเสนอแนะบนพื้นฐานข้อมูลข้อเท็จจริงทางวิชาการ 

ซึ่งเป็นที่ยอมรับของประชาชนในพื้นที่ที่ได้รับผลจากการ

พฒันา และประโยชน์โดยรวมของประเทศ เพือ่ให้สามารถ

ผลักดันและขับเคลื่อนนโยบายและแผนไปสู่การปฏิบัติได้

อย่างเป็นรูปธรรม 

	  

ท้ังนี ้ภารกิจส�ำคญัของ สนข. ทีจ่ะเร่งด�ำเนนิการใน

ระยะเร่งด่วน เช่น เร่งด�ำเนนิการระบบตัว๋ร่วมให้ประชาชน

สามารถใช้บริการได้ภายในปลายปี 2559 ผลักดันการ

พัฒนาสิ่งอ�ำนวยความสะดวกและเพิ่มประสิทธิภาพ

การบริการในภาคขนส่งส�ำหรับคนพิการและผู ้สูงอายุ  

ขบัเคลือ่นงานพฒันาศนูย์ซ่อมอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน 

อู่ตะเภา พัฒนาความร่วมมือระหว่างรัฐบาลไทยและจีน 

ในการพัฒนาโครงสร ้ า งพื้ นฐานทางรถไฟของ

ประเทศไทย รวมทัง้การพฒันาความร่วมมือในการพัฒนา

ระบบรางระหว่างไทย-ญี่ปุ่น เป็นต้น 

บุคลากรของ สนข. ต้อง Smart 

การพัฒนาบุคลากรเป็นภารกิจส�ำคัญประการหน่ึง 

ซึ่งผมจะสร้างทีมคลื่นลูกใหม่ท่ีจะเป็นก�ำลังส�ำคัญของ 

สนข. และกระทรวงคมนาคมในอนาคต ซ่ึงเป็นการวาง

รากฐานการพัฒนาด้านบุคลากร เพื่อให้ สนข. เป็น

องค์กรที่ท�ำหน้าที่เสนอแนะนโยบายด้านการขนส่งและ

จราจร และชี้น�ำทิศทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง

ของประเทศไทยต่อไปในอนาคต โดยต้องมีการพฒันาคน

ให้มีคุณภาพและมีความรูท้ัง้ทางด้านวชิาการ ควบคูไ่ปกบั

การปลูกฝังจริยธรรมด้วย
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มุมมองขนส่ง และจราจร
โดย : ชุตินธร มั่นคง นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการ

กลุ่มส่งเสริมการขนส่งที่ยั่งยืน ส�ำนักแผนความปลอดภัย

ยุทธศาสตร์การขนส่งอาเซียน 
ปี 2559 – 2568 (ASEAN TRSANSPORT STRATEGIC PLAN 2016-2025)

การเจริญเติบโตที่โดดเด่นในอาเซียนเป็นผลมาก 

จากการประสบความส�ำเร็จในการดึงดูดการลงทุนโดยตรง

จากต่างประเทศ (Foreign Direct Investment : FDI)  

โดยการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางอุตสาหกรรมและ 

การบรูณาการตวัเองเข้ากบัเศรษฐกจิโลกให้มากข้ึน ส่วนส�ำคญั 

ของความส�ำเร็จมาจากประสิทธิภาพของเครือข่ายการขนส่ง

ที่มีความปลอดภัยและมีการเชื่อมโยงภายในภูมิภาคอาเซียน 

ซึ่งถูกระบุไว้เป็นส่วนส�ำคัญส่วนหนึ่งของการเสริมสร้าง 

ความร่วมมือของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

	 ภายใต้ความร่วมมือด้านการขนส่งของอาเซียน 

ได ้มีการจัดท�ำแผนปฏิบัติการด ้านการขนส่งอาเซียน  

พ.ศ. 2554-2558 (ASEAN Transport Action Plan (ATAP) 

2011-2015) หรือบางครั้งเรียกว่า แผนปฏิบัติการบรูไน 

(Brunei Action Plan : BAP) ซึง่ได้รบัการรบัรองจากทีป่ระชุม

รัฐมนตรีด้านการขนส่งของอาเซียน ครั้งที่ 16 ณ ประเทศ

บรูไนดารุสซาลาม โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเสริมสร้างระบบ

การขนส่งให้มีการรวมตัวกันในภูมิภาคอาเซียนและท�ำงาน

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก 

แผนปฏิบัติการฯ ดังกล่าวเป็นจุดเริ่มของการด�ำเนินงานท่ีมี

ความส�ำคัญอย่างยิ่งต่อการสนับสนุนให้เกิดการเช่ือมโยงใน

ภูมิภาค ความร่วมมือด้านการขนส่งของอาเซียนได้มุ่งเน้น

เรื่องการเสริมสร้างความเชื่อมโยงในการขนส่งหลายรูปแบบ 

การส่งเสริมการเคลื่อนย้ายคนและสินค้าแบบไร้พรมแดน 

และการส่งเสริมการเปิดเสรีบริการด้านขนส่งทางน�้ำและทาง

อากาศให้ดียิ่งขึ้น  

จากแผนปฏบิตักิารบรไูน สู่ แผนยุทธศาสตร์การ

ขนส่งกัวลาลัมเปอร ์

เม่ือแผนปฏิบัติการบรูไน ส้ินสุดลงในปี พ.ศ. 2558 

อาเซียนก็ได้ร่วมกันจัดท�ำแผนความร่วมมือด้านการขนส่งขึ้น

อกีคร้ังหนึง่ แต่ยกระดับจากแผนปฏบัิติการทีม่รีะยะเวลา 5 ปี 

เป็นแผนยทุธศาสตร์ ทีม่รีะยะเวลา 10 ปี โดยแผนความร่วมมือ 

ด้านการขนส่งฉบับใหม่นี้ ได้รับการรับรองจากการประชุม

รัฐมนตรี

ด ้านการขนส่งของอาเซียน (ATM) คร้ังที่ 21  

ณ กรุงกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย แผนยุทธศาสตร์ด้าน 

การขนส่งอาเซยีน ปี 2559 – 2568 (ASEAN TRSANSPORT 

STRATEGIC PLAN  2016-2025) จึงมีช่ือเรียกกันอีก 

ช่ือว่า แผนยุทธศาสตร์การขนส่งกวัลาลมัเปอร์ (Kuala Lumpur 

Transport Strategic Plan (KLTSP) 2016 – 2025) ซึ่ง

ในการประชุมรัฐมนตรีด้านการขนส่งของอาเซียน ในครั้ง

ดังกล่าวได้มีการรับรองปฏิญญาความร่วมมือด้านการขนส่ง

ของอาเซียนภายหลังปี 2558 เป็นการรับรองวิสัยทัศน์ 

ความร่วมมือด้านการขนส่งของอาเซียน ปี 2559 – 2568  

“มุ ่งสู ่การขนส่งอาเซียนที่ เชื่อมโยงกันมีประสิทธิภาพ

บูรณาการ ปลอดภัย และยั่งยืน เพื่อเพิ่มความสามารถใน

การแข่งขันของอาเซียน และส่งเสริมการพัฒนาและการเจริญ

เติบโตภูมิภาค” โดยมีแผนยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งของ

อาเซยีนส�ำหรับปี 2559 – 2568 เป็นแผนหลกัของความร่วมมอื 

และการบูรณาการด้านการขนส่งของอาเซียนในอีก 10 ปี 

ข้างหน้า  
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แผนยทุธศาสตร์ด้านการขนส่งอาเซยีน ปี 2559 – 2568 

หรือแผนยุทธศาสตร์การขนส่งกัวลาลัมเปอร ์มีวัตถุประสงค์

เพื่อสนับสนุนวิสัยทัศน์ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

ปี 2568 ซึ่งจะมีการรวมตัวกันในภูมิภาคมากยิ่งขึ้น โดยแผน

นี้จัดท�ำขึ้นบนพื้นฐานของแผนยุทธศาสตร์ด้านการขนส่ง 

ของอาเซียน (แผนปฏิบัติการบรูไน) ปี 2554 – 2558 และ

วิสัยทัศน์ความร่วมมือด้านการขนส่งของอาเซียนภายหลัง 

ปี 2558 ประกอบด้วย 5 สาขาความร่วมมือ ได้แก่ 1) สาขา

การขนส่งทางอากาศ 2) สาขาการขนส่งทางบก 3) สาขาการ

ขนส่งทางน�้ำ  4) สาขาการขนส่งที่ยั่งยืน และ 5) สาขาการ

อ�ำนวยความสะดวกในการขนส่ง 

ซึง่ในแต่ละสาขาจะมกีารก�ำหนดเป้าหมายยทุธศาสตร์

การด�ำเนินการและกิจกรรมที่ประเทศสมาชิกอาเซียน 

จะร่วมกันด�ำเนินการ

ความแตกต ่ างของแผนปฏิบัติการบรู ไน  

กับ แผนยุทธศาสตร์การขนส่งกัวลาลัมเปอร ์

จากเดิมแผนปฏิบัติการบรูไน ได้มุ่งเน้นความร่วมมือ 

4 ด้านหลัก ได้แก่ การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางบก 

การขนส่งทางน�้ำ และการอ�ำนวยความสะดวกในการขนส่ง 

แต่แผนยุทธศาสตร์การขนส่งกัวลาลัมเปอร์ ได้เพิ่มประเด็น

ความร่วมมือในด้านการขนส่งท่ียั่งยืน อีกหนึ่งประเด็น 

เนื่องจากประชาคมโลกได้ให้ความสนใจและมุ่งประเด็นการ

พัฒนาไปสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืน ซึ่งการคมนาคมขนส่งเป็น

หนึ่งในสาขาของการพัฒนาอย่างยั่งยืนที่มีผลทั้งทางตรงและ

ทางอ้อมในเรือ่งของการประหยดัพลงังาน การใช้พลงังานและ

ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ การลดการระบายก๊าซเรือน

กระจก และมลพิษทางอากาศ รวมทั้งการขนส่งที่เป็นมิตร

กับสิ่งแวดล้อม อาเซียนจึงเพิ่มประเด็นเรื่องการขนส่งที่ยั่งยืน

เข้ามาในแผนยุทธศาสตร์การขนส่งกัวลาลัมเปอร์ เพื่อให ้

แผนยทุธศาสตร์นีค้รอบคลมุในทกุประเดน็สาขา และทีส่�ำคญั

ไม่ตกกระแสการพัฒนาของประชาคมโลกอีกด้วย

ภายใต้กรอบความร่วมมือด้านการขนส่งที่ยั่งยืน 

ของอาเซียนได้ก�ำหนดเป้าประสงค์หลัก 3 ประการ         

10 การด�ำเนินงาน และ 31 กิจกรรม ได้แก่

เป้าประสงค์หลักที่ 1 กระชับความร่วมมือระหว่าง

ภูมิภาคในการพัฒนานโยบายและยุทธศาสตร์ด้านการขนส่ง

ที่ยั่งยืน มีวิธีการด�ำเนินงาน 4 ด้าน 

	 ด้านท่ี 1 การประสานงานอย่างใกล้ชิดในการ

ด�ำเนินมาตรการส่งเสริมการเดินทางท่ีไม่ใช้เคร่ืองยนต์และ

การขนส่งสาธารณะของเมอืงในประเทศสมาชิก ประกอบด้วย 

กิจกรรมย่อย 2 กิจกรรม ได้แก่

-	พัฒนากลยุทธ์ “ลด-เปลี่ยน-พัฒนา” (Avoid-

Shift-Improve; ASI) ในระดับภูมิภาคและระดับประเทศ

-	ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางถนนในประเทศ

สมาชิกอาเซียนที่ด�ำเนินมาตรการส่งเสริมการเดินทางที่ 

ไม่ใช้เครื่องยนต์

ด้านที ่2 ส่งเสรมิการแลกเปล่ียนความรู ้ประสบการณ์

และการด�ำเนินการ ด้านการขนส่งที่ยั่งยืน ประกอบด้วย

กิจกรรมย่อย 3 กิจกรรม ได้แก่

-	ริเร่ิมจัดท�ำฐานข้อมูลการขนส่งที่ยั่งยืนของประเทศ

สมาชิกอาเซียน

-	แลกเปลี่ ยนข ้ อมูลและพัฒนาศักยภาพผ ่ าน 

การประชุมกลุ ่มผู ้ เช่ียวชาญ ในด ้านความปลอดภัย  
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ความมัน่คงด้านการขนส่ง การขนส่งทีเ่ป็นมติรกบัสิง่แวดล้อม 

และการขนส่งที่เข้าถึงได้ง่าย

-	แลกเปลี่ยนความรู ้และประสบการณ์ที่ เกี่ยวกับ

การสร้างแรงจูงใจทางด้านการเงินและภาษีในการด�ำเนิน

มาตรการด้านการขนส่งที่ยั่งยืน

ด้านที ่3 รเิริม่และส่งเสรมินโยบายเกีย่วกบัมาตรฐาน

ประสิทธิภาพการใช้พลังงานขั้นต�่ำ (Fuel economy)  

ให้เกิดผลในทางปฏิบัติ เพื่อมุ่งสู่การส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิง

ที่สะอาด ทั้งในรถยนต์และในเรือ ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย 

9 กิจกรรม ได้แก่

-	จดัตัง้เวทแีลกเปลีย่นความรูด้้านประสทิธิภาพการใช้

พลังงานขั้นต�่ำส�ำหรับภาคการขนส่ง

-	ก�ำหนดนโยบาย/แนวทาง/แผนงานเกี่ยวกับ

ประสิทธิภาพการใช้พลังงานขั้นต�่ำส�ำหรับภาคการขนส่งของ

ประเทศสมาชิกอาเซียน

-	สนับสนุนการพัฒนาแผนระดับประเทศด ้าน 

การส ่ ง เสริมเชื้ อ เพลิ งและยานพาหนะที่ สะอาดให ้ม ี

ความเหมาะสมและเกิดผลในทางปฏิบัติ

-	จั ดการสั มมนา เพื่ อแลก เปลี่ ยนความรู ้ และ

ประสบการณ์ด้านการด�ำเนินการขนส่งทางน�้ำที่เป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อมรวมถึงการใช้เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติเหลว

-	การจัดให้มีการศึกษาวิจัย ศึกษาความเหมาะสม

เพื่อสนับสนุนการด�ำเนินการขนส่งทางน�้ำที่เป็นมิตรกับ 

สิ่งแวดล้อมของประเทศสมาชิกอาเซียน

-	พัฒนายุทธศาสตร์เพื่อส่งเสริมการด�ำเนินการขนส่ง

ทางน�้ำที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของประเทศสมาชิกอาเซียน

-	ริเริ่มด�ำเนินยุทธศาสตร์ การขนส่งทางน�้ำที่เป็นมิตร

กับส่ิงแวดล้อมของประเทศสมาชิกอาเซียน เพื่อให้เกิดผล 

ในทางปฏิบัติ

-	จดัการแลกเปลีย่นข้อมลูด้านสนามบนิท่ีเป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อมในภูมิภาคอาเซียน

-	ปรบัปรงุการพัฒนาศกัยภาพโครงการด้านสนามบิน

ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม

ด้านที่ 4 พัฒนากรอบความร่วมมือภูมิภาคอาเซียน 

ในด้านการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและ

เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมเพื่อสนับสนุนนโยบายให้เกิดผล 

ในทางปฏิบัติ ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย 5 กิจกรรม ได้แก่

-	พัฒนาฐานข้อมูลด้านการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์

ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม

-	พัฒนาโรดแมปด้านการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส ์

ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม

-	สนับสนุนการด�ำเนินมาตรการโลจิสติกส์ที่เป็นมิตร

กับสิ่งแวดล้อม ให้แก่ภาคเอกชนและผู้ประกอบการเพื่อให้

เกิดผลในทางปฏิบัติ

-	จัดท�ำรายงานสรุปตัวอย่างการด�ำเนินการที่ดี (Best 

Practices Summary Report) เกี่ยวกับโลจิสติกส์ที่เป็นมิตร

กับสิ่งแวดล้อมของประเทศสมาชิกอาเซียน

-	จัดท�ำแนวทาง Check List เกี่ยวกับโลจิสติกส์ท่ี

เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ส�ำหรับภาคเอกชนเพื่อใช้เป็นคู่มือ

และแนวทางการด�ำเนินมาตรการโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับ 

สิ่งแวดล้อม
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เป้าประสงค์หลกัที ่2 ผลกัดนัให้มาตรการการขนส่ง

ที่ยั่งยืนเกิดผลในทางปฏิบัติ มีวิธีการด�ำเนินงาน 5 ด้าน 

ด้านที่ 1 สนับสนุนการด�ำเนินมาตรการการขนส่งที่

ยั่งยืนจากภาครัฐเพื่อให้เกิดผลในทางปฏิบัติ ประกอบด้วย

กิจกรรมย่อย 2 กิจกรรม ได้แก่

-	พฒันาและด�ำเนนิมาตรการการขนส่งทีย่ัง่ยนืให้เกดิ

ผลในทางปฏิบัติ

-	ทบทวนและปรับปรุงนโยบายด้านการขนส่งที่ยั่งยืน

ด้านท่ี 2 น�ำตวัอย่างทีด่สี�ำหรบัการสร้างความร่วมมอื 

ระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) มาใช้พัฒนาความต้องการ

โครงสร้างพื้นฐานส�ำหรับการขนส่งที่ยั่งยืน โดยการจัด

สัมมนาแลกเปลี่ยนข้อมูลและพัฒนาศักยภาพความร่วมมือ

ระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP)

ด้านท่ี 3 พัฒนากรอบการติดตามและตัวช้ีวัด 

การใช้พลังงานและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาค

การขนส่ง ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย 3 กิจกรรม ได้แก่

-	จัดประชุมเชิงปฏิบัติการและการศึกษาตัวช้ีวัด

ศักยภาพและการติดตาม

-	พฒันาการด�ำเนนิการและตัวชีว้ดัของแผนปฏบิตักิาร

และหรือคู่มือ/แนวทาง การติดตาม

-	รวบรวมข้อมูลตัวชี้วัดด้านการขนส่ง

ด้านที่ 4 ด�ำเนินมาตรการให้มีประสิทธิภาพเป็นไป

ตามมาตรฐานสากลและด�ำเนนิความร่วมมอืระหวา่งองค์การ

ขนส่งระหว่างประเทศ ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย 2 กิจกรรม 

ได้แก่

-	ริเริ่มด�ำเนินความร่วมมือเพื่อส�ำรวจความต้องการ

ระดบัภูมภิาคทางด้านเทคโนโลยกีารจดัการน�ำ้อบัเฉาส�ำหรบั

การเดินเรือชายฝั่ง รวมถึงการประเมินความเสี่ยง มาตรการ

ฉุกเฉินและการส�ำรวจข้อมูลฐานชีวภาพบริเวณท่าเรือ

-	จัดท�ำกรอบตวมร่วมมือระดับภูมิภาคทางด้าน

เทคโนโลยีการจัดการน�้ำอับเฉา ตามข้อก�ำหนดขององค์การ

ทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO)

ด้านที่ 5 ส่งเสริมให้เกิดการบูรณาการการขนส่งและ

การวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดิน ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย 

2 กิจกรรม ได้แก่

-	จัดการสัมมนาเชิงปฏิบัติการเพื่อพัฒนาศักยภาพ

ด้านการบูรณาการขนส่งและการวางแผนการใช้ประโยชน์

ที่ดิน

-	พฒันาคูม่อืการบรูณาการการขนส่งและการวางแผน

การใช้ประโยชน์ที่ดิน

เป้าประสงค์หลักท่ี 3 ส่งเสริมการพัฒนาศักยภาพ

บุคลากรและองค์กรส�ำหรับระบบการขนส่งที่ยั่งยืน โดยจัด

ตัง้เครอืข่ายการศกึษาและการฝึกอบรมด้านการขนส่งทีย่ั่งยืน 

อาทิ ศูนย์อบรม องค์กรการศึกษา และ เครือข่ายผู้เชี่ยวชาญ 

ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย 2 กิจกรรม ได้แก่

-	จัดตั้งเวทีแลกเปลี่ยนความรู้ด้านการขนส่งที่ยั่งยืน

ของประเทศในภูมิภาคอาเซียน

-	จัดการฝึกอบรมด้านการขนส่งที่ยั่งยืนส�ำหรับผู้แทน

หน่วยงานภาคการขนส่งและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

อาเซียนได้ด�ำเนินกิจกรรมไปในทิศทางเดียวกับ

ประชาคมโลกในปัจจุบัน ท่ีมุ ่งสู ่การพัฒนาอย่างยั่งยืน 

ไม่ว่าจะเป็นในเวทีของการประชุม Rio+20 Earth Submit  

การประชมุว่าด้วยการพฒันาอย่างยัง่ยนื ทีป่ระกาศแนวทางการ

พฒันาของโลก คอื Sustainable development Goals (SDGs) 

หลงัจากวาระของ Millennium Development Goals (MDGs) 

หรือเป้าหมายการพัฒนาแห่งสหสวรรษที่ ส้ินสุดลงใน 

ปี พ.ศ. 2558 หรือแม้แต่ในการประชุมกรอบความร่วมมือ 

สหประชาชาติว ่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  

ในคราวประชุมครั้งที่ 21 ที่กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส  

เมือ่ปลายปีทีผ่่านมา กม็ปีระเดน็ในเร่ืองของการขนส่งท่ียัง่ยนื

รวมอยู่ด้วย ซึ่งส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ 

จราจร (สนข.) ได้น�ำมาเป็นแนวทางในการก�ำหนดนโยบาย

และแผนการพัฒนาด้านคมนาคมขนส่งของประเทศต่อไป 

นอกจากนี้ สนข. ได้เตรียมการในประเด็นดังกล่าว 

โดยด�ำเนินการพัฒนาข้อมูลและรูปแบบวิธีการค�ำนวณ

ปริมาณการปล่อยและการลดการระบายก๊าซเรือนกระจก  

การส่งเสริมการใช้การเดินทางที่ไม่ใช้ยานพาหนะ รวมทั้ง

การจัดการการอบรมเชิงปฏิบัติการในด้าน ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง  

เช ่น ประสิทธิภาพการใช ้พลังงานขั้นต�่ำส�ำหรับภาค

การขนส่ง การค�ำนวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจก 

จากกิจกรรมภาคการขนส่งทางบกเบื้องต้น การติดตาม 

ตรวจสอบ และรายงานผล (Measurable Reportable 

and Verify : MRV) เพื่อมุ ่งสู ่การขนส่งอย่างยั่งยืน 

ได้อย่างแท้จริงต่อไป 

 

แหล่งข้อมูล : www.thai-aec.com/47#ixzz4ATog1k7m
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เวที ความคิดการขับเคลื่อนแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565

โดย : กลุ่มติดตามและประเมินผล ส�ำนักแผนงาน

1. ความเป็นมา

พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรีได้เล็ง

เห็นถึงความส�ำคัญในการพัฒนาภาคคมนาคมขนส่ง มาใช้

ขบัเคลือ่นการพฒันาเศรษฐกจิ สร้างการจ้างงานเพือ่กระจาย

รายได้ และสร้างความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินให้กับ

ประชาชนภายในประเทศ ทั้งนี้ ได้มอบหมายให้ส�ำนักงาน

นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวง

คมนาคม (คค.) จัดท�ำยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 - 2565  

โดยน�ำแนวทางการพัฒนาตามพระราชด�ำริของพระบาท

สมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ซึ่งยึดหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมา

ใช้เป็นกรอบแนวคิดในการด�ำเนินงาน ผนวกกับน�ำนโยบาย

รัฐบาล แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 

นโยบายรัฐมนตรว่ีาการกระทรวงคมนาคม และรฐัมนตรช่ีวย

ว่าการกระทรวงคมนาคม มาใช้ประกอบการจดัท�ำยทุธศาสตร์

ดังกล่าว รวมทั้ง พิจารณาความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์

การจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ�ำปี พ.ศ. 2558 ด้วย  

ดังภาพที่ 1

ภาพที่ 1 แสดงความเชื่อมโยงนโยบาย แผนพัฒนาในระดับต่างๆ 

ส�ำหรับใช้ประกอบการจัดท�ำแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565
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2. การแปลงแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

ด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565  

ไปสู่การปฏิบัติ

กระทรวงคมนาคมได้ด�ำเนินการผลักดันแผน
พัฒนาโครงสร ้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย  
พ.ศ. 2558 – 2565 ไปสู่การปฏิบัติ โดยด�ำเนินการดังนี้

2.1 แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม
ขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 กระทรวงคมนาคมได ้
น�ำเสนอคณะรัฐมนตรี เพื่อพิจารณาแผนพัฒนาโครงสร้าง 
พืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 โดย 

คณะรฐัมนตรมีมีตเิมือ่วนัที ่27 มนีาคม 2558 ให้ความเหน็ชอบ 
ในหลักการแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานฯ ซึ่งมีเป้าหมาย
เพื่อเสริมสร้างรากฐานความมั่นคงทางสังคม เสริมสร้าง
รากฐานความมั่นคงทางเศรษฐกิจ เสริมสร้างความม่ันคง 
ความปลอดภัย และสร้างโอกาสส�ำหรับการแข่งขันและ
ให ้ประเทศได ้ประโยชน์สูงสุดจากการเป ็นประชาคม
อาเซียน ทั้งนี้ แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานฯ ประกอบด้วย  
4 เป้าหมาย 5 แผนงาน 111 โครงการ วงเงินลงทุนรวม
จ�ำนวน 1.912 ล้านล้านบาท ดังภาพที่ 2 และตาราง 1 

ภาพที่ 2 แสดงวงเงินลงทุน จ�ำแนกตามแผนงานภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานฯ

ที่มา : แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565

ตารางที่ 1 แสดงจ�ำนวน และวงเงินลงทุน จ�ำแนกตามแผนงานภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 

แผนงาน จำ�นวน (โครงการ) วงเงินลงทุน (ล้านบาท)

1. การพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง 31 494,460

2. การพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรใน 
กทม. และปริมณฑล

24 744,566

3. การเพิ่มขีดความสามารถทางหลวงเพื่อเชื่อมโยงฐานการผลิต
ที่สำ�คัญ ของประเทศและเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน

26 522,297

4. การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ำ� 15 101,288

5. การเพิ่มขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งทางอากาศ 15 50,068

รวม 111 1,912,679
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2.2 แผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่งระยะ 

เร่งด่วน พ.ศ. 2559 (Action Plan)

 คณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2558  
รับทราบแผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่งระยะเร่งด่วน 
พ.ศ. 2559 (Action Plan) เพื่อขับเคลื่อนการลงทุนด้าน
โครงสร้างพื้นฐานของประเทศ โดยพิจารณาโครงการลงทุน
ขนาดใหญ่ที่มีความส�ำคัญและจ�ำเป็นต่อการพัฒนาระบบ
การขนส่งและขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ ประกอบด้วย 
โครงการตามแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานฯ และโครงการ
ที่มีความส�ำคัญและมีความพร้อมในการด�ำเนินงาน จ�ำนวน 
20 โครงการ กรอบวงเงินลงทุนรวม 1.79 ล้านล้านบาท  
ดังภาพที่ 3

3. การติดตามและประเมินผลแผนพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานฯ

กระทรวงคมนาคมให้ความส�ำคัญในการก�ำกับ
ดูแล ติดตาม เร่งรัดการด�ำเนิน แผนงาน/โครงการ ใน
ส่วนท่ีเก่ียวข้อง โดยเฉพาะ แผนงาน/โครงการ ภายใต้
ยทุธศาสตร์ส�ำคัญท่ีเกีย่วข้องกบัการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ ประกอบด้วย

3.1 แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 ซึ่ง
กระทรวงคมนาคมใช้เป็นกรอบการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐาน 

ด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ ได้ถูกบรรจุไว้เป็นส่วนหน่ึง
ในแผนบริหารราชการแผ่นดินและแผนปฏิรูปประเทศของ
รฐับาล โดยแบ่งการด�ำเนนิงาน 4 ระยะ ซึง่ส�ำนกัเลขาธกิาร 
นายกรัฐมนตรีก�ำหนดให้รายงานผลการด�ำเนนิงานทกุ 3 เดือน สนข.  
ในฐานะได้รับมอบหมายจาก คค. ได้จัดท�ำรายงาน 
ผลการด�ำเนินงานตามแผนปฏิบัติการเพื่อขับเคลื่อนการ
บริหารราชการแผ่นดินและปฏิรูปประเทศ ในมิติท่ีเก่ียวข้อง
กบักระทรวงคมนาคม (ระยะท่ี 1 : ระหว่างเดอืนตลุาคม 2558 
– มีนาคม 2559) โดยรายงานการติดตามผลการด�ำเนินงาน 
แผนงาน/โครงการภายใต้แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 ณ เดือนมีนาคม 
2559 ทั้งนี้ แผนงาน/โครงการ ภายใต้แผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานฯ จ�ำนวน 111 โครงการ ประกอบด้วย โครงการที่อยู่
ระหว่างการศกึษา จ�ำนวน 26 โครงการ โครงการทีศ่กึษาแล้ว
เสร็จ จ�ำนวน 25 โครงการ ส่วนโครงการที่อยู่ระหว่างด�ำเนิน
การก่อสร้าง/จัดหาอุปกรณ์ จ�ำนวน 39 โครงการ โครงการ
ที่ด�ำเนินการก่อสร้าง/จัดหาอุปกรณ์ แล้วเสร็จจ�ำนวน  
2 โครงการ โครงการที่ถูกชะลอ/ยกเลิกโครงการ 2 โครงการ 
และอีก 17 โครงการ ยังไม่ได้เริ่มด�ำเนินการ ทั้งนี้ คาดว่า 
แผนงาน/โครงการ ท่ีบรรจุอยู่ภายใต้แผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานฯ จะเร่ิมด�ำเนินการได้ทันตามช่วงเวลาที่ก�ำหนด  
รายละเอียดดังตารางที่ 2

ภาพท่ี 3 แสดงแผนงาน/โครงการ ภายใต้แผนปฏิบตักิารด้านคมนาคมขนส่งระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2559 (Action Plan)
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จากการติดตามผลการด�ำเนินงานภายใต้แผนพัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 
พบว่ามีประเด็นส�ำคัญท่ีท�ำให้การด�ำเนินงานยังไม่บรรลุ
ตามแผนที่ก�ำหนด อาทิ การไม่ได้รับการจัดสรรงบประมาณ  
การซ้อนทับของแนวเส ้นทาง การส่งมอบพ้ืนที่ล ่าช ้า  
การพิจารณาอนุมัติการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(EIA) การจัดหาแหล่งเงินทุนโดยเฉพาะการด�ำเนินการ
ตามพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ  
พ.ศ. 2556 เป็นต้น ซึง่รฐับาลได้ค�ำนงึถงึปัญหาและได้ด�ำเนนิการ 
แก้ไขอุปสรรคข้างต้นแล้ว เช่น การออกคําสั่งหัวหน้าคณะ
รักษาความสงบแห่งชาติ (มาตรา 44) เรื่อง การแก้ไข
เพิ่มเติมกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพ 
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ เพื่อลดระยะเวลาการด�ำเนินการที่อาจ
ล่าช้าจากการรอผลการพิจารณา EIA โดยให้หน่วยงาน
สามารถด�ำเนินการในทางคู่ขนานกับข้ันตอนการพิจารณา 
EIA ได้ และการพิจารณาการด�ำเนินโครงการตามพระราช
บัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556  
โดยคณะรฐัมนตรมีมีตเิม่ือวันที ่3 พฤศจกิายน 2558 เหน็ชอบ 
มาตรการเร่งรดัโครงการให้เอกชนร่วมลงทุนในกจิการของรฐั 
(PPP Fast Track) สามารถลดระยะเวลาในการพจิารณาการให้
เอกชนร่วมลงทุนในกจิการของรฐัจากเวลาปกติ 19 - 25 เดอืน 
เป็น 9 เดอืน โดยโครงการจะต้องมคีวามพร้อมในการจัดเตรียม 

ตารางที ่2 สรปุสถานะโครงการภายใต้แผนพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 

โครงการ เป็นต้น 
3.2 แผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่งระยะ

เร่งด่วน พ.ศ. 2559 (Action Plan) โดยแต่งตั้งคณะ
กรรมการติดตามการด�ำเนินโครงการภายใต้แผนปฏิบัติการ
ขบัเคลือ่นการลงทนุโครงสร้างพืน้ฐานของประเทศ มีรองปลดั 
กระทรวงคมนาคม (หัวหน้ากลุ่มภารกิจด้านการพัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐานด้านทางหลวง)เป็นประธาน ส�ำนกันโยบาย
และยุทธศาสตร์ ส�ำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคม เป็น 
ฝ่ายเลขานกุาร ทัง้นี ้ส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนส่งและ 
จราจร (สนข.) ได้เป็นส่วนหนึ่งของคณะกรรมการดังกล่าว 
โดยคณะกรรมการติดตามการด�ำเนินโครงการฯ มีภารกิจใน
การก�ำหนดแนวทางการด�ำเนินโครงการภายใต้แผนปฏิบัติ
การขับเคล่ือนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานของประเทศที่
เกี่ยวข้องกับกระทรวงคมนาคม การติดตาม ควบคุม ก�ำกับ
ดูแล และเร่งรัดการด�ำเนินโครงการให้เป็นไปตามกรอบ
นโยบายและแผนการด�ำเนินงานที่ก�ำหนด การให้ข้อเสนอ
แนะและแก้ไขปัญหาอุปสรรคในการด�ำเนินโครงการ รวมทั้ง
รายงานความคืบหน้าโครงการให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมและรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคมทราบ
ทุกสัปดาห์ ทั้งนี้ ความคืบหน้าของ แผนงาน/โครงการ  
ภายใต้แผนปฏบิตักิารด้านคมนาคมระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2559 
ณ เดือนพฤษภาคม 2559 สรุปสาระส�ำคัญได้ ดังนี้

แผนงาน*

สถานะโครงการ

รวม
งานศึกษา 1/ งานก่อสร้าง/จัดหาอุปกรณ์ 2/ ยกเลิก/

ชะลอ
ยังไม่เริ่ม
ดำ�เนินการ

อยู่ระหว่าง
ดำ�เนินการ

แล้วเสร็จ อยู่ระหว่าง
ดำ�เนินการ

แล้วเสร็จ

1. การพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง 6 14 5 1 - 5 31

2. การพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพื่อแก้ไข
ปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

6 9 4 - 1 4 24

3. การเพิ่มขีดความสามารถทางหลวงเพื่อเชื่อม
โยงฐานการผลิตที่สำ�คัญของประเทศและเชื่อม
โยงกับประเทศเพื่อนบ้าน	

3 1 18 - - 4 26

4. การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ำ� 7 - 3 - 1 4 15

5. การเพิ่มขีดความสามารถในการให้บริการ
ขนส่ง ทางอากาศ

4 1 9 1 - - 15

รวม 26 25 39 2 2 17 111

หมายเหตุ : 1/ การศึกษา อาทิ การศึกษาความเป็นไปได้ การศึกษาแนวคิด การศึกษาออกแบบรายละเอียด 
	 2/ ก่อสร้าง/จัดหาอุปกรณ์ หมายรวมถึง ขั้นตอนประกวดราคา จัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ก่อสร้าง รวมทั้งจัดหาและติดตั้งยานพาหนะและอุปกรณ์
	 * สามารถติดตามรายละเอียดผลการด�ำเนินงานรายโครงการได้ที่ www.mot.go.th “ข้อมูลน�ำเสนอด้านคมนาคมขนส่ง”
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แผนงาน/โครงการ

หน่วย
งานรับ
ผิดชอบ

สถานะ

อยู่
ระหว่าง

การ
ก่อสร้าง

ประกวด
ราคา

เตรียม
ประกวด

ราคา

เตรียม
เสนอ 
ครม.

ระหว่าง
พิจารณา 

EIA

ศึกษา
ความ
เหมาะ

สม

ด้านการขนส่งทางบก

1. โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายพัทยา – 
มาบตาพุด

ทล. 

2. โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างสายบางปะอิน – 
นครราชสีมา

ทล. 

3. โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างสายบางใหญ่ – 
กาญจนบุรี

ทล. 

ด้านการขนส่งทางน้ำ�

4. โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง A ที่ท่าเรือแหลมฉบัง กทท. 

5. โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง (ระยะที่ 1)

กทท. 

ด้านการขนส่งทางราง

รถไฟทางคู่ขนาดทาง 1 เมตร

6. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น รฟท. 

7. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกะเบา – ชุมทาง
ถนนจิระ

รฟท. 

8. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ช่วงนครปฐม – หัวหิน รฟท. 

9. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร รฟท. 

10. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ช่วงลพบุรี – ปากน้ำ�โพ รฟท. 

รถไฟทางคู่ขนาดทาง 1.435 เมตร

11. โครงการความร่วมมือก่อสร้างทางรถไฟ ไทย – จีน สนข./รฟท. 

12. โครงการความร่วมมือก่อสร้างทางรถไฟ ไทย – ญี่ปุ่น สนข./รฟท. 

13. โครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ – หัวหิน สนข./รฟท. 

14. โครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ – ระยอง รฟท. 

โครงข่ายรถไฟฟ้า

15. โครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรมฯ – มีนบุรี รฟม. 

16. โครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู ช่วงแคราย – มีนบุรี รฟม. 

17. โครงการรถไฟฟ้าสายเหลือง ช่วงลาดพร้าว – สำ�โรง รฟม. 

18 โครงการระบบรถไฟชานเมือง สายสีแดงอ่อน ช่วงบางซื่อ– 
พญาไท – มักกะสัน -หัวหมาก และสายสีแดงเข้ม ช่วงบางซื่อ 
– หัวลำ�โพง

รฟท. 

19. โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ช่วงเตาปูน – ราษฎร์บูรณะ รฟม. 

ด้านการขนส่งทางอากาศ

20. โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 ทอท. 

ตารางที ่3 สรปุสถานะการด�ำเนนิโครงการตามแผนปฏิบตักิารด้านคมนาคมขนส่งระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2559 (Action Plan)

ทีม่า : ส�ำนกันโยบายและยทุธศาสตร์ กระทรวงคมนาคม (ข้อมลู ณ วันท่ี 19 พฤษภาคม 2559)

ท้ังนี ้เพือ่ผลกัดนัให้การด�ำเนนิ แผนงาน/โครงการ เป็นไปตามแผนพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานฯ ทีก่�ำหนด บรรลุ

และสอดคล้องกับวิสัยทัศน์ตามกรอบยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) ที่ระบุว่า “ประเทศไทยมี

ความมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง”
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เปิดหู เปิดตา
เมืองแห่งอนาคต (FUTURE CITY) 

และเมืองตัวอย่าง (Model City)

โดย : นางชุตินธร มั่นคง นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการ
กลุ่มส่งเสริมการขนส่งที่ยั่งยืน  ส�ำนักแผนความปลอดภัย

เม่ือพดูถงึประเทศญีปุ่น่ ในความคดิของหลายๆ คน 
ก็อาจจะคิดถึงหลายสิ่งที่แตกต่างกันออกไป จากที่เรา
ได้ฟัง ได้เห็น ได้ประสบการณ์ และการเรียนรู้ ไม่ว่า 
จะเป็นความก้าวหน้าล�้ำสมัยในด้านเทคโนโลยี ด้าน 
การแพทย์ ด้านการคมนาคมขนส่งที่อ�ำนวยความสะดวก 
ให้กับประชาชนในทุกระดับ รถไฟความเร็วสูงที่ มี 
ความสะดวกสบาย ธรรมชาตทิีส่วยงาม วัฒนธรรม ศาสนา 
ปรัชญา หรือแม้แต่ในมุมมองของสาวๆ นักช้อบ เด็กเล็ก 

เด็กน้อยจนถึงวัยรุ ่น ประเทศญี่ปุ ่นก็เป็นจุดหมาย 
ในฝัน Dream Destination ของหลาย  ๆคน  นอกจากนัน้ ประเทศ
ญี่ปุ่นยังมีความโดดเด่นในเรื่องของการพัฒนา ส่งเสริม 
และเพิ่มมูลค่าให้กับท้องถิ่น แต่เมื่อมองอีกด้านหน่ึง ก็มี
ค�ำถามตามมาว่า “ท�ำไมประเทศญี่ปุ่นถึงพัฒนาได้

อย่างไม่มีขีดจ�ำกัด” ประเด็นส�ำคัญที่ประเทศญี่ปุ่นมี  
ก็คือ วิสัยทัศน์ในการพัฒนาที่ชัดเจนและความร่วมมือ
จากภาคประชาชนที่เข้มแข็ง   

 	วันนี้ขออนุญาตท่านผู้อ่านน�ำเรื่องการพัฒนา
เมืองของประเทศญี่ปุ ่นมาให้ดูกันอีกครั้ง การพัฒนา
ท่ีจะเห็นถึงแนวความคิดของการสมดุลระหว่าง สังคม  
ส่ิงแวดล้อม และเศรษฐกิจ โดยเปิดโอกาสให้ท้องถิ่น
ก�ำหนดแนวทางการพัฒนาของตัวเอง เพราะแต่ละพื้นที่
จะมีปัญหา จุดเด่น จุดด้อย ที่แตกต่างกัน ประเทศญี่ปุ่น
เองก็มีปัญหาหลายด้าน ไม่ว่าจะเป็นด้านภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติ ด้านสิ่งแวดล้อมที่ประเทศญี่ปุ่นเป็นประเทศ
พัฒนาแล้ว ประเทศเดียวในทวีปเอเชียที่ถูกก�ำหนดให้
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมีพันธะกรณีตาม 
ข้อตกลงพธิสีารเกยีวโต ปัญหาประชากรผู้สูงอายทุีม่จี�ำนวน 
เพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ การทิ้งถิ่นฐานและการย้ายถิ่นของ
คนหนุ่มสาว สิ่งต่างๆเหล่านี้ท�ำให้ประเทศญี่ปุ่นได้วาง
กรอบแนวคิดในการพัฒนาเมืองขึ้นมาใหม่ เพื่อให้ตอบ

สนองความต้องการและปัญหาดังกล่าว แนวความคิดการ
พัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Future City) และการพัฒนา
เมืองต้นแบบจึงเริ่มขึ้น

 
เมืองแห่งอนาคต (FUTURE CITY) 

ประเทศญี่ปุ ่นเริ่มรูปแบบการพัฒนาเมืองแห่ง
อนาคต ในปี พ.ศ. 2551 โดยการริเริ่มโครงการ  
“เมืองแห่งอนาคต” เพื่อมุ่งหวังในการแก้ปัญหาสภาพ
แวดล้อม และการเพิม่จ�ำนวนขึน้ของผู้สงูอาย ุซึง่เป็นปัญหา
ร่วมกันทั่วโลกในศตวรรษที่ 21 โดยญี่ปุ่นต้ังเป้าหมาย 
เพื่อสร ้างตัวอย ่างความส�ำ เร็จและวางแผนขยาย 
ความต้องการ สร้างการจ้างงานและเพิ่มความแข็งแกร่ง
ของความสามารถในการแก้ปัญหาระหว่างประเทศ โดย
ผ่านการน�ำเสนอตัวอย่างความส�ำเร็จให้เป็นท่ีรู ้จักกัน
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อย่างแพร่หลายทั้งในและต่างประเทศ  เพื่อให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ดังกล่าว ประเทศญี่ปุ่นจึงมีการสร้างสถานที่
ปฏิบัติการจริง ก็คือเมืองตัวอย่าง โดยเน้นถึงความหลาก
หลายและความเป็นเอกลักษณ์ของเมืองและพื้นที่ รวมทั้ง
เพิม่ความแขง็แกร่งของความสามารถในการแก้ปัญหาของ
พื้นท่ี ซึ่งการจัดการดังกล่าวจะน�ำไปสู่การสร้างเมืองและ
พื้นที่ตัวอย่างที่มีความหลากหลายที่จะสามารถพัฒนา
ต่อไปได้อย่างเป็นอิสระ ในขณะที่มีการน�ำทรัพยากรของ
พื้นที่มาใช้ให้เกิดประโยชน์และสร้างมูลค่า 3 ประการ 
ได้แก่ มูลค่าทางสภาพแวดล้อม มูลค่าทางสังคม และ
มูลค่าทางเศรษฐกิจ และใช้ “เมืองที่สร้างมูลค่าใหม่โดย
มีมนุษย์เป็นศูนย์กลางเพื่อแก้ปัญหาสภาพแวดล้อมและ
การเพิ่มเป็นจ�ำนวนมากของผู ้สูงอายุ” เป็นวิสัยทัศน ์
พื้นฐาน ปัจจุบันญ่ีปุ่นมีการคัดเลือกเมืองอนาคตใน 
ปี พ.ศ. 2554 จ�ำนวน 11 เมืองและพ้ืนที่ เพ่ือให้เป็น
ไปตามเป้าหมายที่ตั้งไว ้ เมืองที่ได้รับการคัดเลือก 
จะต้องมีการตั้งหัวข้อในการแก้ปัญหาสภาพแวดล้อมและ

การเพิ่มขึ้นจ�ำนวนมากของผู้สูงอายุ รวมทั้งการจัดการ
แก้ไขปัญหาดั้งเดิมของพื้นที่ที่มีอยู่ ส่งเสริมการด�ำเนิน
งานแลกเปลี่ยนประสบการณ์ระหว่างประเทศ ส่งเสริม
ความร่วมมือระหว่างประเทศ และสามารถพัฒนาตนเอง
ได้อย่างเป็นอิสระและยั่งยืน

 
เมืองต้นแบบ Model City

เพื่อให้เกิดภาพของสังคมคาร์บอนต�่ำที่ชัดเจนตาม
ที่ประเทศญี่ปุ่นได้ตั้งเป้าเอาไว้ จึงเกิดการก�ำหนดและ
ด�ำเนินการเมืองต้นแบบที่มีการต้ังเป้าการลดก๊าซเรือน
กระจก เป็นค่าเป้าหมายของการพัฒนาเมือง และเป็น
เมืองต้นแบบให้มีการด�ำเนินงานบรรลุตามเป้าหมายท่ี
ตั้งไว้ และเพื่อให้เกิดสังคมคาร์บอนต�่ำที่เป็นจริง  

ญี่ปุ ่นได้มีการคัดเลือกและจัดท�ำเมืองต้นแบบ 
ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2551 จ�ำนวน 13 เมือง และ 
ต่อมาก็ได้มีการเลือกเพิ่มอีก 7 เมืองในปี พ.ศ. 2555 
และอีก 3 เมืองในปี พ.ศ. 2556 ซ่ึงทั้ง 23 เมืองน้ีได้มี
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มวลชนภายในเมืองตกต�่ำลงอย่างชัดเจน  ประชาชนที่ไม่
สามารถใช้รถยนต์ส่วนบคุคลในการเดินทาง เช่น ผูส้งูอาย ุ 
และผู้หญิง มีความยากล�ำบากในการเดินทางมากขึ้น 

จากสภาพปัญหาที่ เกิดขึ้น เมืองจึงก�ำหนด
ยุทธศาสตร์การพัฒนาขึ้นมาใหม่โดยด�ำเนินการ “สร้าง
เมืองแบบกระทัดรัด โดยมีระบบขนส่งมวลชนเป็นแกน
หลักในการพัฒนา” เพื่อเตรียมรับมือกับปัญหาอัตราการ
เกิดต�่ำ และการเพิ่มขึ้นของผู้สูงอายุที่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว 
รวมทั้งการลดลงของจ�ำนวนประชากรในอนาคต

เมอืงโทยามะ ได้ก�ำหนดแนวทางในการแก้ไข

ปัญหาของเมืองดังนี้  
1. เป็นเมืองขนาดกะทดัรดัทีมี่ระบบขนส่งสาธารณะ

เป็นหลัก 
2. สร้างความเป็นอยู่ของพลเมืองที่มีคุณค่าน่า

ค้นหา เช่น การสร้างความคึกคักในใจกลางเมือง สร้าง
เมืองที่น่าเดินและน่าอยู่ สร้างต้นทุนทางสังคม เป็นต้น

3. ส่งเสริมอุตสาหกรรมโดยใช้ลักษณะเฉพาะของ
ท้องถิ่น เช่น การใช้พลังงานหมุนเวียน การเชิญชวนภาค
ธุรกิจมาลงทุนในอุตสาหกรรมท้องถิ่น เป็นต้น 

การก�ำหนดวิสัยทัศน์ในการพัฒนาเมืองเพื่อมุ่งสู่การเป็น
เมืองคาร์บอนต�่ำและพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยใช้ทรัพยากร
ในพื้นที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด แต่ละเมืองจะมีการตั้งค่า 
เป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือ
คาร์บอนไดออกไซด์เอาไว้ โดยก�ำหนดกจิกรรมเพือ่การลด
ก๊าซเรอืนกระจกขึน้มาเอง ซึง่เป็นความร่วมมือกนัระหว่าง
องค์กรท้องถิน่ ประชาชน และกลุ่มเอกชน ในหลากหลาย
สายงานและวชิาชพีเพ่ือให้เกดิการใช้ทรพัยากรในท้องถิน่
ได้อย่างเกิดประโยชน์สูงสุด

เมืองโทยามะ จังหวัดโทยามะ เมืองอนาคต

และเมืองต้นแบบ (Future City and Model City)

เมืองโทยามะ เป็นเมืองที่ได้รับการคัดเลือกให้เป็น
ทั้งเมืองต้นแบบในปี  พ.ศ. 2551 โดยเป็นเมืองที่การตั้ง
เป้าการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการ
ก�ำหนดกลยุทธ์การพัฒนาเมืองให้เป็น Compact city 
และถูกยกระดับให้เป็นเมืองแห่งอนาคต ในปี พ.ศ. 2554  
เมืองโทยามะเป็นเมืองใหญ่ขนาดกลางที่อุดมสมบูรณ์ไป
ด้วยธรรมชาติจากอ่าวโทยามะไปจนถึงเทือกเขาแอลป์
เหนือทาเทยามะ มีพลเมืองประมาณ 400,000 คน จาก
สภาพของลกัษณะทางภมูศิาสตร์ ท�ำให้เมอืงขยายตัวออก
ไปอย่างรวดเร็ว ความหนาแน่นของประชากรในเขตเมือง
ต�่ำที่สุดในประเทศญี่ปุ ่น ซึ่งท�ำให้ประชาชนพึ่งพาการ
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลสูง ส่งผลให้ระบบขนส่ง

ตัวอย่างการด�ำเนินการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ที่ควบคู่ไปกับการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน
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กระตุ้นให้ประชาชนใช้ระบบขนส่งสาธารณะ

เพิ่มมากขึ้น โดยรวมฟังก์ชั่นต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นที่อยู่

อาศัย ร้านค้า ออฟฟิศ วัฒนธรรม ไว้ที่แนวระบบ

ขนส่งสาธารณะ ท�ำให้การสร้างเมืองขนาดกะทัดรัด

ที่รวบรวมจุดต่างๆ มาไว้ที่เดียวกัน โดยมีระบบขนส่ง

สาธารณะเป็นหลัก เป็นจริงได้

โทยามะ จัดท�ำโครงสร้างของระบบขนส่ง

สาธารณะออกมาในรูปของขนมดังโงะและไม้เสียบ 

ไม้เสียบ คือ ระบบขนส่งสาธารณะ ที่มีการเชื่อม

ต่อระหว่างสถานีรถไฟความเร็วสูงสายใหม่ ชินคันเซ็น

สายโฮคุริขุ กับสถานีรถไฟชานเมือง (JR) และสถาน

นี LRT 

ขนมดังโงะ คือ บริเวณที่สามารถเดินถึงกันได้

โดยถูกเชื่อมด้วยไม้เสียบ

การสร้างเมืองขนาดกะทัดรัดโดยใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก
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เมอืงโทยามะ มกีารเชือ่ม

โยงโครงข่ายการเดินทาง ด้วยเส้นทาง รถไฟ 7 สาย 

และรถประจ�ำทาง ได้แก่

-	โฮคุริขุ ชินคันเซน
-	สายอาอโินะฟโูทยามะเทคสโึต (ทางสายคูข่นาน)
-	JR สายทาคายามะ
-	รถไฟชิเทคสึออนเซ็น สายทาจิยามะ
-	รถไฟฟูจิโคชิ สายคามิทากิ
-	รถรางรอบเมือง รวมเส้นวงแหวน
-	โทยามะ Light Rail 

เขตใจกลางเมืองและเขตส่งเสริม

การอยู่อาศัยในบริเวณแนวระบบขนส่ง

สาธารณะ 
เมืองโทยามะ มีพื้นที่ที่จัดเป็นเขต

ใจกลางเมืองประมาณ 436 เฮกเตอร์ เพ่ือ
เพิ่มกิจกรรมและสร้างความน่าอยู่ให้กับเขต
ใจกลางเมือง โทยามะจึงได้จัดท�ำแผนแม่บท
เพื่อส่งเสริมให้มีที่อยู ่อาศัยตามแนวระบบ
ขนส่งสาธารณะ โดยก�ำหนดออกเป็น 19 บรเิวณ 
ครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 3,383 เฮกเตอร์ 

รฐับาลท้องถิน่ได้มีการสนบัสนนุผูป้ระกอบการทีท่�ำธรุกจิ
ก่อสร้างบ้านที่มีคุณภาพและสนับสนุนพลเมืองให้ซื้อหรือ
สร้างบ้านให้อยู่ในเขตที่อยู่อาศัยที่ก�ำหนด โดยในเขต
ที่อยู่อาศัยดังกล่าวได้ก�ำหนดพื้นที่ส�ำหรับบริการขนส่ง
สาธารณะมีการจัดตั้งป้ายรถประจ�ำทาง 13 สาย ในทุกๆ 
300 เมตร สถานีรถราง 6 สาย ทุกๆ 500 เมตร  

รัฐบาลท้องถิ่น มีเงินอุดหนุนในการสร้างหรือซื้อที่
อยู่อาศัย ดังนี้

-	 ส่งเสรมิการมีทีอ่ยูอ่าศยัในเขตเมือง เริม่โครงการ
ตัง้แต่ปี พ.ศ. 2548 โดยการให้เงนิอดุหนนุ จ�ำนวน 1 ล้านเยน 
ต่อยูนิต ในการซื้อคอนโดมิเนียมที่อยู ่ในโครงการ 

ตัวอย่างการ ออกแบบ ที่ดึงดูดให้คน

สนใจและใช้บริการเพิ่มมากขึ้น

ปรบัเปลีย่นรปูแบบ ตามเทศกาล รถไฟฟ้า

ขบวนนีจ้ะถกูน�ำมาใช้ในเทศกาล Valentine    
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ของเทศบาล และจ�ำนวน 5 แสนเยน ต่อหลังในการซื้อ
หรือสร้างบ้านเดี่ยว ซึ่งจากปี พ.ศ. 2548 ถึง พ.ศ. 2559 
ได้มีการสนับสนุนไปแล้วจะนวน 1,901 หลังเป็นเงิน 
422,459,000 เยน 

-	 ส่งเสริมให้มีการอยู ่อาศัยบริเวณแนวระบบ
ขนส่งสาธารณะ เริ่มโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550  
โดยการให้เงินอุดหนุน จ�ำนวน 7 แสนเยนต่อยูนิต  
ในการซื้อคอนโดมิเนียม  และจ�ำนวน 3แสนเยนต่อหลัง 

ในการซ้ือหรือสร้างบ้านเด่ียว ซ่ึงจากปี พ.ศ. 2553 ถึง 
พ.ศ. 2559 ได้มีการสนับสนุนไปแล้วจะนวน 1,122 หลัง
เป็นเงิน 688,436,000 เยน 

	 การสร้างกิจกรรมในเขตศูนย์กลางเมือง 	

	 นอกจากการเพิ่มขึ้นของจ�ำนวนประชากรที่อาศัย
อยู่ในเมืองแล้ว การใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะและ
บริการทางสังคมอื่นๆ ก็เพิ่มตามข้ึนด้วย นอกจากนี้  
เมอืงโทยามะยงัได้รบัการยอมรบัจากนานาชาตใิห้เป็นเมอืง
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ต้นแบบในการพัฒนาเมอืงให้น่าอยู ่  เช่น องค์การความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (OECD) ได้ยกให้ 
เมืองโทยามะ เป็นเมืองต้นแบบส�ำหรับการพัฒนาเมือง
แบบกะทัดรัด (Compact city) 1 ใน 5 เมืองแนวหน้า 
ของโลก (เมลเบิร์น แวนคูเวอร์ ปารีส พอร์ทแลนด์  
และโทยามะ) รวมทั้งการเป็นต้นแบบให้กับหน่วยงาน
ต่างๆ ท้ังในประเทศ และต่างประเทศ ศึกษาดูงาน 
ซึ่งเป ็นการดึงดูดการลงทุนและสร ้างรายได ้ให ้กับ 
เมืองเพิ่มมากขึ้นอีกด้วย 

โทยามะ เป็นเพียง 1 ตัวอย่างของการพัฒนาเมือง
ในรูปแบบของเมืองแห่งอนาคตและเมืองต้นแบบ ซึ่งยังมี
อีก 10 เมืองแห่งอนาคต และ 22 เมืองต้นแบบ ที่เรายัง
ไม่มีโอกาส ได้ศกึษาเรยีนรู ้โดยเมอืงทีเ่หลือกจ็ะมกีารวาง
กลยทุธในการพฒันาเมอืงในรปูแบบทีแ่ตกต่างกนัออกไป 
จะเห็นได้ว่าการพัฒนาเมืองของประเทศญี่ปุ่น ได้มีการ
ปรบักลยทุธปรบัรปูแบบการพัฒนาให้สอดคล้องกบัความ
เป็นไปของโลกในปัจจุบัน 

ไม่ว่าจะเป็นเรื่องปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิ
อากาศ  หรือการเพิม่ข้ึนของประชากรผู้สงูอายุ ทีป่ระเทศ
ญี่ปุ่นต้องเตรียมรับมือในอนาคต แต่ประเทศญี่ปุ่นก็ไม่
ได้วางกรอบการพัฒนาทุกเมืองให้เป็นไปในรูปแบบเดียว  
การเปิดอสิระทางความคดิ การก�ำหนดวสิยัทศัน์ของเมอืงท่ี
ต้องการจะพฒันาต่อไปอนาคตเป็นหน้าทีแ่ละความร่วมมอื 
ของท้องถิ่น เทศบาล ประชาชน และภาคธุรกิจเอกชน 
โดยมีเป้าหมายเดียวกันทัง้ประเทศคอื ปรมิาณการลดก๊าซ
เรือนกระจกที่มีผลกระทบต่อคนทั้งโลก 

แหล่งข้อมูล :  
-   เอกสารการดูงานที่ประเทศญี่ปุ่น
-	 โครงการการพัฒนาเมืองในอนาคตส�ำหรับ

ประเทศไทย 
-	  ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ มีนาคม 2559 

ผลจากการพัฒนาเมืองให้มีขนาดกะทัดรัด (Compact City) 

การย้ายเข้าและย้ายออกในพื้นที่ใจกลางเมือง
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หยิบ มาเล่า

การประเมินผลกระทบเชิงยุทธศาสตร ์
(Strategic Environmental Assessment : SEA) 

สำ�หรับการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้

จากข ้อ เท็จจริ งพื้นที่ภาคใต ้มีต� ำแหน ่งทาง

ภูมิศาสตร์ของประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่ เชื่อมโยงระหว่างประเทศ

ส�ำคัญๆ (Strategic landscape of the region)  

จึงเปรียบเสมือนประตูในการขนส่งและแลกเปลี่ยน

สินค้าไปยังประเทศส�ำคัญต่างๆในภูมิภาค ประเทศไทย

จึงสามารถเป็นส่วนหน่ึงของเส้นทางการขนส่งสินค้า

หลักของโลก และเป็นช่องทางส�ำหรับการแลกเปลี่ยน

สินค้าระหว่างทวีปยุโรปไปยังเอเชียตะวันออก ระหว่าง

ตะวันออกกลางไปยังเอเชียตะวันออก และระหว่าง

แอฟริกาไปยังเอเชียตะวันออก จึงเป็นโอกาสที่จะพัฒนา

ไปสู ่การเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้า โลจิสติกส์  

การค้าและการลงทนุส�ำคัญทัง้ในระดบัภูมภิาคและระดับโลก 

ประกอบกับพื้นที่ภาคใต้มีศักยภาพในการพัฒนาทาง

เศรษฐกิจ อุตสาหกรรม เกษตรกรรม ท่องเที่ยว โดย

เป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมท่ีส�ำคัญ 

อาทิ ยางพารา ปาล์มน�้ำมัน และทรัพยากรทางประมง 

ซึ่งมีศักยภาพน�ำมาเป็นวัตถุดิบในการผลิตและแปรรูป 

ทางอุตสาหกรรมส�ำหรับการบริโภคภายในประเทศ และ

การส่งออก รวมทั้งมีทรัพยากรธรรมชาติและความหลาก

หลายทางนิเวศวิทยาเป็นแหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติ  

ทีส่�ำคญั ทัง้ฝ่ังอ่าวไทยและฝ่ังอนัดามัน รวมทัง้แหล่งท่องเทีย่ว 

ทางวัฒนธรรมที่สามารถสร้างรายได้ให้กับประเทศ

 

ในอดตีทีผ่่านมา การพฒันาพืน้ทีช่ายฝ่ังทะเลภาคใต้ 

ขาดการบรูณาการในการพฒันาร่วมกันระหว่างหน่วยงาน 

ภาครัฐ อาทิ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวง

อุตสาหกรรม กระทรวงพลังงาน กระทรวงการท่องเที่ยว 

และกีฬา และกระทรวงคมนาคม โดยยังเป็นเพียง 

การศึกษาความเหมาะสมเป็นรายโครงการ มิได้มี

การศึกษาภาพรวมการพัฒนาในเชิงพื้นที่ รวมทั้งขาด

กระบวนการเรียนรู้ร่วมกันในการด�ำเนินโครงการพัฒนา

ระหว่างภาครัฐและประชาชนในพ้ืนที่ ท�ำให้ประชาชน

ในพื้นที่ขาดข้อมูลและข้อเท็จจริงในการพัฒนา จึงท�ำให้

โครงการต่างๆไม่สามารถผลักดันไปสู่การปฏิบัติได้อย่าง

เป็นรูปธรรม  ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่ง

และจราจร (สนข.) จึงได้ด�ำเนินการศึกษาผลกระทบเชิง

ยทุธศาสตร์ (Strategic Environment Assessment : SEA) 

ส�ำหรับการพัฒนาพื้นที่ชายฝั ่งทะเลภาคใต้  โดยมี

วัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาจัดท�ำรายงานการประเมินสิ่ง

แวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ (Strategic Environmental 

Assessment: SEA) ส�ำหรับการพัฒนาพื้นท่ีชายฝั่ง

โดย : กลุ่มแผนมหภาค ส�ำนักแผนงาน ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)
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ครอบคลุมฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามัน โดยเน้น

พื้นที่การเชื่อมโยงของโครงข่ายคมนาคมขนส่ง

และโลจิสติกส์เชื่อมฝั่งทะเลอันดามันและอ่าวไทย 

(Land bridge) ที่ส�ำคัญ 3 แนว ครอบคลุม 6 

จังหวัด ได้แก่ พื้นที่จังหวัดชุมพร จังหวัดระนอง 

จังหวัดนครศรีธรรมราช จังหวัดกระบ่ี จังหวัด

สงขลา และจังหวัดสตูล

ก า รประ เมิ น สิ่ ง แวดล ้ อม ร ะดั บ

ยุทธศาสตร์  (SEA) และการประเมินผล 

กระทบสิ่งแวดล้อม (EIA)

	 ในหลายแง่มุมโดยภาพรวมนั้น SEA  

มีลักษณะคล้ายคลึงกันกับการประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม (EIA) เพื่อใช้เป็นเครื่องมือที่ส�ำคัญ  

ที่ ช ่ วย ให ้ เ กิ ดความยั่ ง ยื นด ้ านการพัฒนา

ยุทธศาสตร์ของประเทศ แต่ทั้งสองเครื่องมือ 

มีบทบาทที่แตกต่างกัน คือ EIA เป็นการวิเคราะห์

หรือประเมินผลกระทบสิ่งแวดล ้อมในระดับ

โครงการ (EIA by Project)  ส่วน SEA  เป็นการ

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมในระดับนโยบาย 

แผน โปรแกรม ซ่ึงมีล�ำดับขัน้ตอนของการวางแผน

การจัดการในระดับองค์กรที่สูงกว่าระดับโครงการ 

เน้นการออกแบบ และการเตรียมการเพ่ือทาง

เลือกที่เหมาะสมในการลดผลกระทบด้านลบ และ

ใช้ประโยชน์จากผลกระทบทางบวกให้ได้เต็มศักยภาพที่

จะเสนอต่อผู้มีอ�ำนาจในการตัดสินใจ 

	 ทัง้นี ้การประเมนิผลกระทบสิง่แวดล้อม (SEA) เน้น

ให้เกิดการมีส่วนร่วมในทุกขั้นตอน และทุกระดับของการ

ตัดสินใจ บนพื้นฐานแนวคิดการมีส่วนร่วมของสาธารณะ 

(Public Participation) และเน้นการสร้างเครือข่าย 

ในขณะที ่EIA จะให้ความส�ำคญัของการมส่ีวนร่วมสาธารณะ

ในกรณีที่โครงการดังกล่าวเกี่ยวข้อง และก่อให้เกิด 

ผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อมสูง และมีผู้มีส่วนได้ส่วน

เสียจ�ำนวนมากที่เสียผลประโยชน์ อีกทั้ง EIA ก็ไม่ได้ 

มีการเสนอทางเลือกเพื่อให้สาธารณชนมีส่วนร ่วม 

ในการตัดสินใจในโครงการอีกด้วย

ทะเลภาคใต้ 2) ศึกษา วิเคราะห์ และจัดท�ำแผนแม่บทใน 

การพัฒนาพื้นท่ีชายฝั่งทะเลภาคใต้ ส�ำหรับใช้เป็นกรอบ

การพิจารณาตัดสินใจของรัฐบาลในการพัฒนาโครงการ

ขนาดใหญ่ในพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้ อย่างเหมาะสม 

สมดุล และย่ังยืน และ 3) ส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้

ร่วมกับผู้มีส่วนได้เสียตลอดการศึกษา ในการพัฒนา

พื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้ ประกอบด้วย ประชาชนในพื้นที่ 

ประชาชนทั่วไป ภาครัฐ ภาคเอกชน  ภาคการเมือง ได้

ร่วมรับรู้และมีส่วนร่วมในกระบวนการศึกษา เพื่อร่วม

ตัดสินใจแนวทางการพัฒนาไปพร้อมกัน โดยการศึกษา

ได้ก�ำหนดพื้นที่การศึกษาเพื่อประเมินสิ่งแวดล้อมระดับ

ยุทธศาสตร์ (Strategic Environmental Assessment : 

SEA) ส�ำหรับการพัฒนาพื้นที่ชายฝั ่งทะเลภาคใต้ 
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 ขัน้ตอนการประเมินสิง่แวดล้อมระดับยทุธศาสตร์

การประเมนิสิง่แวดล้อมระดบัยทุธศาสตร์ ประกอบด้วย 

4 มิติ ได้แก ่1) มิติเศรษฐกิจ โดยให้มีการเติบโตอย่างมี

เสถยีรภาพ 2) มติเิทคโนโลย ีโดยใช้เทคโนโลยทีีเ่หมาะสม 

3) มิติสิ่งแวดล้อม โดยอยู่ในขีดความสามารถที่รองรับได้

ของทรัพยากรธรรมชาตแิละส่ิงแวดล้อม และ 4) มิติสงัคม 

โดยให้มีคุณภาพชีวิตที่ดี

ท้ังนี้ ข้ันตอนการศึกษาการประเมินสิ่งแวดล้อม

ระดับยุทธศาสตร์ได้ด�ำเนินการตามแนวทางการศึกษา

ของส�ำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดล้อม (สผ.) กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ 

สิ่งแวดล้อม ดังนี้ 

1. การกลั่นกรอง : ด�ำเนินการคัดกรองโครงการ

ขนาดใหญ่ท่ีมีอยู่ในแผนงานของหน่วยงานต่างๆ ใน

มิติทางเศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อม สังคม และเทคโนโลยี 

โดยพิจารณาว ่ากลุ ่มโครงการใดที่ผ ่าน คือไม ่ส ่ง 

ผลกระทบ และอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถด�ำเนินการตาม

แผนยทุธศาสตร์ และ/หรอืแผนงานทีไ่ด้ก�ำหนดไว้หรอืไม่  

มีความจ�ำเป็นต้องปรบัปรุงโครงการ เช่นปรบัเปลีย่นขนาด 

โครงการ พื้นที่ตั้งโครงการหรือไม่ ควรจะมีมาตรการลด

ผลกระทบอย่างไรที่ท�ำให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

2. การก�ำหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา 

: เป็นการวางแผนแม่บทในการพัฒนาจังหวัดในพ้ืนที่

ชายฝั่งทะเลภาคใต้ในระยะยาว โดยน�ำเสนอภาพฉาย 

(Scenario) ของผลการศึกษาจากการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่ง

ทะเลภาคใต้ ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) โดยใช้ข้อมลู

ปี 2557 เป็นปีฐาน

3. การวเิคราะห์ผูม้ส่ีวนได้ส่วนเสยี และการมส่ีวนร่วม 

 เพื่อให้มีส่วนร่วมในการตัดสินใจ มีโอกาสรับรู้ข้อมูล  

เพือ่ร่วมการก�ำหนดทางเลอืกทศิทางการพฒันาทีเ่หมาะสม 

     4. ก�ำหนดเป้าหมายสิ่งแวดล้อมในเชิงยุทธศาสตร์

ของการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้ เพื่อการพัฒนา
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การท่องเที่ยวและอุตสาหกรรมเกษตรแปรรูป ดังน้ัน 

กจิกรรมทางเศรษฐกจิใหม่ๆ ทีเ่กดิขึน้จะเป็นกจิกรรมทาง

เศรษฐกิจที่เกี่ยวข้องกับการท่องเที่ยวและอุตสาหกรรม

เกษตรแปรรูป 

ทางเลอืกท่ี 3 กรณเีร่งอัตราการเตบิโต (Accelerated 

Growth Case) คือ พัฒนาอุตสาหกรรมใหม่ให้เกิดขึ้น

ในพื้นที่ภาคใต้ โดยอุตสาหกรรมใหม่ที่เกิดขึ้นจะเป็น

อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ที่มีมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจสูง 

เ ม่ือคัดกรองโครงการและพิจารณาตามทาง

เลือกการพัฒนาทั้ง 3 ทางเลือกแล้ว จะน�ำโครงการ

เหล่านั้นมาคัดกรอง อีกครั้งผ่านกระบวนการประเมิน

ผลกระทบเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Environmental  

Assessment: SEA) ซ่ึงจะเป็นการคัดกรองใน 4 มิติ 

ได้แก่ (1) มิติเศรษฐกิจ (2) มิติสิ่งแวดล้อม (3) มิติสังคม 

และ (4) มิติเทคโนโลยี ซ่ึงผลจากการพิจารณา 4 มิติ 

ท�ำให้ทราบถึงโครงการที่ส ่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจ  

สิ่งแวดล้อม สังคม และเทคโนโลยี ซึ่งจะน�ำกลุ่มโครงการ

ที่มีผลกระทบนั้นมาพิจารณาว่าจะสามารถด�ำเนินการ

ได้ตามแผนยุทธศาสตร์/หรือแผนงานที่ก�ำหนดไว ้ 

หรือไม่ และควรมีการปรับปรุง/ชะลอ/ยกเลิก/เพิ่มเติม

โครงการใด ซ่ึงจะท�ำให้เกิดการพัฒนาที่สมดุลและยั่งยืน

กระบวนการคัดกรองปรากฏดังรูปด้านล่าง

ที่ยั่งยืน 

	 5. การเก็บรวบรวมข้อมูลพื้นฐานส�ำหรับใช้

ประเมนิผลกระทบเชิงยทุธศาสตร์เพ่ือจัดท�ำรายงาน SEA 

	 6. การพัฒนาทางเลือกเพ่ือก�ำหนดทิศทางการ

พัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้

ผลการศึกษาเบื้องต้น

จากการศึกษาได้วิเคราะห์ และคัดกรองโครงการ

ลงทุนพัฒนาขนาดใหญ่ในพ้ืนที่ชายฝั ่งทะเลภาคใต้  

ซึง่ยงัมไิด้มกีารด�ำเนนิโครงการในสาขาเศรษฐกจิ 7 สาขา 

ได้แก่ 1) สาขาคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ 2) สาขา

พลังงาน 3) สาขาอุตสาหกรรม 4) สาขาเกษตรกรรม  

5) สาขาทรัพยากรธรรมชาตแิละส่ิงแวดล้อม 6) สาขาท่องเทีย่ว 

และ 7) สาขาความมั่นคง และน�ำเสนอเป็นทางเลือก 

ในการพัฒนา 3 ทางเลือก ประกอบด้วย

 ทางเลือกที่ 1 กรณีฐาน (Base Case) คือ  

การด�ำเนนิการตามสภาพปัจจบุนั ไม่มกีจิกรรมทางเศรษฐ

กิจใหม่ๆ เกิดขึ้นอย่างมีนัยส�ำคัญ ดังนั้น การเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกจิในอนาคต จะเป็นการเตบิโตทีส่อดคล้องกบั

การเติบโตในอดีต 

ทางเลอืกที ่2 กรณีใช้ศักยภาพเตม็ที ่(Full-Potential 

Growth Case) คือ พัฒนาตามศักยภาพของพื้นที่ ด้าน

รูปแสดงการศึกษา วิเคราะห์ แนวทางในการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้แบบสมดุลและยั่งยืน
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หลังจากที่ ได ้ท� ำการคัดกรองโครงการตาม

กระบวนการท่ีกล่าวมา ได้น�ำผลการวิเคราะห์เสนอต่อ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วนในการประชุมกลุ่มย่อย

ลักษณะ Focus Group ครั้งท่ี 1-6 ในพื้นที่จังหวัด

สตูล สงขลา  นครศรีธรรมราช ชุมพร ระนอง และกระบี่  

รวมท้ังได้จัดสัมมนาครั้งที่ 1 เพ่ือรับฟังความคิดเห็น 

จากประชาชนในพื้นที่ 14 จังหวัดในภาคใต้ด้วยแล้วเมื่อ

วันที่ 28 เมษายน 2559 ณ จังหวัดสงขลา เพ่ือให้ภาค

ส่วนต่างๆ ได้เข้ามามีส่วนร่วมในการพิจารณาทางเลือก 

การพัฒนา

	 จากการวิเคราะห์และการรับฟังผู ้มีส ่วนได ้ 

ส่วนเสียในพื้นที่สามารถสรุปได้ว่า ทิศทางการพัฒนา

พื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้ คือ “ทางเลือก 2+ (สองบวก)” 

คือ การพัฒนาตามศักยภาพของทรัพยากรท่ีมีอยู่ของ

ภาคใต้ ได้แก่การเกษตร อุตสาหกรรมเกษตรแปรรูป 

และการท่องเที่ยวและให้พัฒนาศักยภาพของทรัพยากร 

เพิม่เติมจากระดบัทีมี่อยูใ่ห้สงูขึน้โดยเฉพาะศกัยภาพด้าน 

การท่องเที่ยว อาทิเช่น การพัฒนาแหล่งท่องเที่ยว

แห ่งใหม ่  การสร ้างโครงข ่ายคมนาคมเช่ือมต ่อ 

ระหว่างแหล่งท่องเที่ยว การพัฒนาการท่องเที่ยว 

รูปแบบใหม่ (การท่องเท่ียวทางเรือส�ำราญ Home Stay  

การท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ ฯลฯ) การเพิ่มจ�ำนวน 

นักท ่องเที่ยว การเพิ่มระยะเวลาการพ�ำนักของ 

นกัท่องเทีย่ว และการเพิม่ค่าใช้จ่ายต่อวันของนกัท่องเทีย่ว 

เป็นต้น 
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จากทางเลือกของแนวทางการพัฒนาแบบ 2+ 

(สองบวก) ท่ีได้ผ่านกระบวนการประเมินผลกระทบ 

เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Environmental Assess-

ment: SEA) แล้ว จะด�ำเนินการจัดท�ำ “แผนแม่บทเพื่อ

การพัฒนาพื้นท่ีชายฝั่งทะเลภาคใต้” ที่สอดคล้องกับ 

รูปแสดงถึงโครงการที่ได้เสนอแนะเพิ่มเติมตามทางเลือกที่ 2 กรณีใช้ศักยภาพเต็มที่

ความต้องการของประเทศ ศักยภาพของพ้ืนที่ และความ

คิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วน ส�ำหรับใช ้

เป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคใต้

ในระยะ 20 ปี ให้เป็นไปอย่างสมดุล มั่นคง และยั่งยืน

ต่อไป
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จุดประกาย ความคิด

ประเทศไทยมรีะบบเศรษฐกจิแบบเปิด (Open Economy) 

คือ เป็นประเทศที่ติดต่อซื้อขายสินค้า และบริการกับประเทศ

ต่างๆ ทั่วโลก การค้าระหว่างประเทศจึงมีบทบาทส�ำคัญ

ในฐานะกลไกในการพัฒนา และน�ำความเจริญรุ ่งเรือง 

มาสู่ประเทศ รวมทั้งมีส่วนส�ำคัญในการผลักดันให้เศรษฐกิจ

ของประเทศขยายตัวอย่างรวดเร็ว นับตั้งแต่ พ.ศ. 2504  

ซึ่งเป็นปีที่รัฐบาลประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติฉบับที่ 1 มาเป็นแนวทางในการพัฒนาประเทศ  

ซึ่งประเทศไทยจ�ำเป็นต้องด�ำเนินการธุรกรรม ทางเศรษฐกิจ

กับประเทศต่างๆ ทั่วโลกตามกฎ กติกา และเงื่อนไขสากล 

ประเทศไทยจึงได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกองค์การการค้าโลก 

(World Trade Organization : WTO) เมื่อวันที่ 28 ธันวาคม 

2537 โดยประเทศไทยเป็นสมาชิกอันดับท่ี 59 สถานะ

เป็นสมาชิกก่อตั้ง ปัจจุบัน (ณ เดือนพฤศจิกายน 2558) 

WTO มีสมาชิกอย่างเป็นทางการทั้งสิ้น 162 ประเทศ  

(www.wto.org, 2016)

โดย WTO เป็นองค์กรที่ท�ำหน้าที่ก�ำหนดกติกาการ

ค้าระหว่างประเทศ เป็นเวทีในการเจรจาลดอุปสรรคและข้อ

กดีกนัทางการค้าเพือ่สนบัสนนุการเปิดเสรทีางการค้าระหว่าง

ประเทศ ซึ่งตั้งอยู่บนพื้นฐานของการแข่งขันที่เป็นธรรมและ

ไม่เลือกปฏิบัติ รวมทั้งมีกระบวนการยุติข้อพิพาทการค้า

ระหว่างประเทศ และการเป็นสมาชิกของ WTO จะท�ำให้

สมาชิกมีสิทธิและพันธกรณี (Rights and Obligations) ที่จะ

ต้องปฏิบัติตามภายใต้ข้อตกลงต่างๆ และกฎระเบียบการค้า

ระหว่างประเทศ ตลอดจนช่วยส่งเสริมให้การแข่งขันทางการ

ค้าอย่างเป็นธรรมและสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ค้า ผู้ลงทุน  

ผู้ผลิต และผู้ส่งออกให้สามารถคาดการณ์และวางแผนการค้า 

ระหว่างประเทศล่วงหน้าได้อีกด้วย ดังนั้น ประเทศไทยจึง

จ�ำเป็นต้องพัฒนาศักยภาพของตนเองในด้านต่างๆ เพื่อเพิ่ม

ขีดความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งเป็นสิ่งที่บ่งชี้ถึงศักยภาพ

ของประเทศในการจัดการทรัพยากรและความสามารถ 

ในองค์รวมเพื่อเพิ่มความมั่งคั่งให้กับประชาชนในประเทศ 

วิธีการและเป้าหมายขึ้นอยู่กับการจัดล�ำดับความส�ำคัญและ

ระบบค่านิยมของแต่ละประเทศ ซึ่งอาจจะแตกต่างกันไป 

อย่างไรก็ตามทุกประเทศก็ต้องแข่งขันกันเพ่ือท่ีจะเข้าถึง

ทรัพยากร เช่น พลังงาน หรือความสามารถต่างๆ เช่น 

เทคโนโลยี ประสิทธิภาพของรัฐบาล การศึกษา โดยปัจจัย 

แห่งความส�ำเร็จในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน 

คือ การปรับตัวให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงที่ส�ำคัญ

ข้อมูลสารสนเทศการขนส่งและจราจรกับการเพิ่มอันดับ
ขีดความสามารถการแข่งขันของประเทศ ตอนที่ 1

ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและจราจร
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ต่างๆ ในภาวะเศรษฐกิจของโลก และทันต่อสถานการณ์

ใหม่ๆ ท่ีเกิดข้ึน รวมทั้งเตรียมรับมือกับโอกาสในอนาคต 

(สมาคมการจัดการธุรกิจแห่งประเทศไทย, 2556) 

ในปัจจุบันมีสถาบันช้ันน�ำที่ท�ำหน้าที่จัดอันดับความ

สามารถในการแข่งขันของประทศต่างๆ ทั่วโลกและเป็นที่

ยอมรับในระดับสากล 2 สถาบัน ได้แก่ สถาบันการจัดการ

นานาชาติ (International Institute for Management  

Development: IMD) และสภาเศรษฐกจิโลก (World Economic 

Forum : WEF) ซึ่งทั้งสองสถาบันจะมีวิธีการจัดอันดับ 

ความสามารถในการแข่งขันของประเทศแตกต่างกันออกไป

ตามวัตถุประสงค์ และดัชนีวัดค่าด้านต่างๆ ที่ก�ำหนดขึ้น 

เพื่อสะท ้อนความสามารถในการแข ่งขันของประเทศ

สมาชิก โดยเปรียบเทียบความแตกต่างของการจัดอันดับ 

ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ แสดงในตารางที่ 1 

หน่วยงาน

หัวข้อ
IMD WEF

วัตถุประสงค์ในการชี้วัด  มุ่งเน้นความสามารถของประเทศในการสร้าง
และรักษาสภาวะแวดล้อมทาเศรษฐกิจให้เอื้อต่อการ
เสริมสร้างและพัฒนาความสามารถในการแข่งขัน
ของภาคธุรกิจทั้งในระดับประเทศและระหว่าง
ประเทศซึ่งจะนำ�ไปสู่ความมั่งคั่งในระยะยาว

 จัดทำ�ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันของโลก 
โดยเน้นปัจจัยด้านการประกอบธุรกิจเป็นหลักเพื่อ
วัดความสามารถในการทำ�งานของหน่วยงานต่างๆ 
ตลอดจนนโยบายของประเทศ

การแบ่งกลุ่มตัวชี้วัด
ในการจัดอันดับ

แบ่งกลุ่มตัวชี้วัดเป็น 4 กลุ่มหลัก ได้แก่
1. สมรรถนะทางเศรษฐกิจ 
(Economic Performance)
2. ประสิทธิภาพของภาครัฐ 
(Government Efficiency)
3. ประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ
(Business  Efficiency)
4. โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure)
โดยในแต่ละกลุ่มหลักจะมี 5 กลุ่มย่อย 
(Sub-factors) ซึ่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับกระทรวง
คมนาคมจะอยู่ในข้อ 4 โครงสร้างพื้นฐาน 
(Infrastructure) กลุ่มย่อยที่ 1 สาธารณูปโภคพื้น
ฐาน (Basic Infrastructure) จำ�นวน 25 เกณฑ์ชี้วัด

WEF ได้กำ�หนดตัวชี้วัด (Indicator) 
รวมทั้งสิ้น 114 รายการ ภายใต้ 12 ปัจจัย (Pillars) 
โดยแบ่งเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 
 กลุ่มปัจจัยพื้นฐาน (Basic requirement) 
 กลุ่มประสิทธิภาพ (Efficiency enhancers) 
 กลุ่มนวัตกรรมและระดับการพัฒนา 
(Innovation and sophistication) 
      โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับกระทรวงคมนาคม 
จะอยู่ในกลุ่มที่ 1 ปัจจัยพื้นฐาน (Basic require-
ment) Pillar ที่ 2 : Infrastructure โดยมีดัชนีชี้วัด 9 
รายการ

กระบวนการเก็บข้อมูล  ข้อมูลสถิติทุติยภูมิ ในรูปแบบของข้อมูลเชิง
ประจักษ์ (Hard Data) (สัดส่วน 2 ใน 3) 

 ข้อมูลการสำ�รวจความคิดเห็น 
(Opinion Survey) ของผู้บริหารในภาคเอกชน 
(สัดส่วน 1 ใน 3)

 ข้อมูลทุติยภูมิ (สัดส่วนประมาณ 1 ใน 3)
โดยใช้จากฐานข้อมูลขององค์กรระหว่างประเทศ เช่น 
World Economic Outlook Database, IMF, World 
Bank  เป็นต้น
 ข้อมูลปฐมภูมิ 
   จากการสำ�รวจความคิดเห็นของผู้บริหาร หรือ  
Executive Opinion Survey (EOS) (สัดส่วน
ประมาณ 1 ใน 3) เป็นการถัวเฉลี่ยข้อมูลปีปัจจุบัน
และปีที่ผ่านมา (Weighted Average)

ตารางที่ 1 เปรียบเทียบความแตกต่างการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศ IDM และ WEF
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ข้อมูล Hard data 

ที่เกี่ยวข้องกับ

กระทรวงคมนาคม

1. ความหนาแน่นทางถนน

 (Density of the roads network)

2. ความหนาแน่นทางราง 

 (Density of the railroads network)

 คุณภาพของระบบขนส่งโดยรวม (Overall infrastruc-

ture)

 คุณภาพของถนน (Roads)

 คุณภาพของรถไฟ (Railroad infrastructure)

 คุณภาพของท่าเรือ (Port infrastructure)

 คุณภาพของท่าอากาศยาน (Air Transport 

infrastructure)

 ปริมาณที่นั่งของเที่ยวบิน (Airline seat)

หน่วยงานร่วมดำ�เนินงาน

ในประเทศไทย

(Partner Institutions)

 สมาคมการจัดการธุรกิจแห่งประเทศไทย (Thailand 

Management Association: TMA)

 คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย

ผลการจัดอันดับความ

สามารถในการแข่งขันของ

ประเทศ

ในปี 2558

 ภาพรวมประเทศไทยได้ลำ�ดับที่ 30 จาก 61 เขต

เศรษฐกิจทั่วโลก 

 Sector: Infrastructure ได้ลำ�ดับที่ 46 จาก 61 เขต

เศรษฐกิจทั่วโลก

 ภาพรวมประเทศไทยได้ลำ�ดับที่ 32 จาก 140 ประเทศ 

 Pillar ที่ 2 : Infrastructure ได้ลำ�ดับที่ 44 จาก 140 

ประเทศ

ผลการจัดอันดับความ

สามารถในการแข่งขันของ

ประเทศ

ในปี 2559

 ภาพรวมประเทศไทยได้ลำ�ดับที่ 28 จาก 61 เขต

เศรษฐกิจทั่วโลก 

 Sector: Infrastructure ได้ลำ�ดับที่ 49 จาก 61 เขต

เศรษฐกิจทั่วโลก

คาดว่าผลการจัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของ

ประเทศจะประกาศในเดือนกันยายน 2559

ที่มา : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศการขนส่งและจราจร ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2558

จากตารางท่ี 1 จะเห็นว่าข้อมูลสารสนเทศด้าน

การขนส่งและจราจรที่เกี่ยวข้องกับการจัดอันดับความ

สามารถในการแข ่งขันของประเทศที่จัดอันดับโดย 

IMD จะอยู่ในส่วนตัวชี้วัดกลุ่มที่ 4 โครงสร้างพื้นฐาน  

(Infrastructure) กลุ่มย่อยที่ 1 สาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน 

(Basic Infrastructure) (โดยตัวชี้วัดกลุ่มที่ 4 โครงสร้าง

พื้นฐาน มีดัชนีช้ีวัด 116 ตัว ประกอบด้วย 5 กลุ่มย่อย 

ได้แก่ (1) สาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน มีดัชนีชี้วัด 25 ตัว 

(2) โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยี มีดัชนีชี้วัด 23 ตัว 

(3) โครงสร้างพื้นฐานด้านวิทยาศาสตร์ มีดัชนีช้ีวัด 24 

ตัว (4) สุขภาพและสิ่งแวดล้อม มีดัชนีชี้วัด 26 ตัว และ  

(5) การศึกษา มีดัชนีชี้วัด 18 ตัว) ได้แก่ ข้อมูลระยะทาง 

ทางถนน (Roads) และระยะทางราง (Railroads) ซ่ึง

ในปี 2558 ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร (สนข.) โดยศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศการ

ขนส่งและจราจร (ศทท.) ได้ประสานความร่วมมือ

กับหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ได้แก่ กรมทางหลวง (ทล.)  

กรมทางหลวงชนบท (ทช.) ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ

และการสือ่สาร ส�ำนกังานปลดักระทรวงคมนาคม (ศทท. 

สปค.) ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ (สศช.) และสมาคมการจัดการธุรกิจแห่ง

ประเทศไทย (TMA) เพือ่ด�ำเนนิการปรับปรงุข้อมลูระยะทาง 

ถนน (Roads) และระยะทางราง (Railroads) ของ

ประเทศไทยให้สอดคล้องกับข้อเท็จจริงในปัจจุบันส่งผล

ให้ตัวชี้วัดของประเทศไทยในด้านคมนาคมและการขนส่ง

มีอันดับดีขึ้นเมื่อเทียบกับปี 2558 ที่ผ่านมา
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ที่มา : สมาคมการจัดการธุรกิจแห่งประเทศไทย, 2559

ที่มา : สมาคมการจัดการธุรกิจแห่งประเทศไทย, 2559

ตารางท่ี 2 เปรยีบเทยีบตัวชีวั้ดของประเทศไทยด้านคมนาคมและการขนส่งระหว่างปี 2558 และปี 2559

รูปที่ 2 ผลการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันในส่วนโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ปี 2559

Transportation Indicators Ranks Values

2015 2016 Change 2015 2016 Change

1. Roads 47 26 21 0.13 1.08 0.95

2. Railroads 43 42 1 0.009 0.040 0.031

3. Air transportation 20 20 0 40,714 50,807 10,093

4. Quality of air transportation 36 36 0 7.38 7.26 -0.12

5. Distribution infrastructure 40 41 -1 6.73 7.17 0.44

6. Logistics management 41 47 -6 6.80 7.36 0.56

7. Water transportation 38 43 -5 5.93 6.65 0.72

8. Maintenance and development 34 34 0 5.89 5.87 -0.02

ในส่วนของข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่งและ

จราจรที่เก่ียวข้องกับการจัดอันดับโดย WEF จะอยู่ใน

ส่วนของปัจจัยพื้นฐาน (Basic requirement) เสาที่ 2 

โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) (โดยมี 9 เกณฑ์ชี้วัด) 

ได้แก่ คุณภาพของระบบขนส่งโดยรวม (Overall  

infrastructure) คุณภาพของถนน (Roads) คณุภาพของรถไฟ 

(Railroad infrastructure) คุณภาพของท่าเรือ (Port  

infrastructure) คณุภาพของท่าอากาศยาน (Air transport 

infrastructure) และปรมิาณทีน่ัง่ของเทีย่วบิน (Airline seat) 

ซ่ึงข ้อมูลในส่วนนี้จะเป ็นข ้อมูลที่ได ้จากการส�ำรวจ 

ความคิดเห็นของผู้บริหาร (Executive Opinion Survey) 
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รูปที่ 2 ตัวอย่างข้อค�ำถามที่เกี่ยวข้องกับข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่งและจราจรในแบบส�ำรวจ

ความคิดเห็นของผู้บริหาร

รูปที่ 3 เกณฑ์การพิจารณาในการจัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของ IMD
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รูปที่ 4 เกณฑ์การพิจารณาในการจัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของ WEF

รูปที่ 5 IMD WORLD COMPETITIVE YEARBOOK และ The Global Competitiveness Report

จากผลการจัดอันดับขีดความสามารถในการ

แข่งขันของทั้ง IMD และ WEF ข้างต้นนั้น จะเห็นได้ว่า 

อันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศเป็นดัชนี

ท่ีสะท้อนให้เห็นถึงจุดแข็งและจุดอ่อนของประเทศเมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ ซึ่งส่งผลต่อความเช่ือมั่น

ของนานาประเทศที่มีต่อประเทศไทย ดังนั้นอันดับความ

สามารถในการแข่งขันของประเทศจึงเป็นข้อมูลพื้นฐาน

ที่ส�ำคัญต่อการจัดท�ำนโยบายและการวางแผนพัฒนา

ประเทศเพื่อให้เกิดความมั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืนต่อไป
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เปิดโลก เทคโนโลยี

เทคโนโลยียานยนต์ที่ขับเคลื่อน
ด้วยพลังงานไฟฟ้า

ปัจจุบันเทคโนโลยีที่ใช้ในการขับเคลื่อนยานยนต์

ส่วนใหญ่มาจากเครื่องยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงจากน�้ำมัน

ปิโตรเลียมเป็นหลัก แต่จากการที่น�้ำมันปิโตรเลียม 

มีแนวโน้มท่ีจะหมดไปในอนาคต ท�ำให้มีการคิดค้น

เทคโนโลยใีหม่ทีใ่ช้พลังงานทดแทน โดยพลังงานทดแทน 

อย ่างหนึ่ ง ท่ีมีความน ่าสนใจคือ พลังงานไฟฟ ้า  

ซึ่งสามารถผลิตได้จากหลายกรรมวิธี เช่น พลังงาน 

แสงอาทิตย์ พลังงานลม พลังงานน�้ำ ถ่านหิน หรือ 

แม้กระทัง่พลงังานจากก๊าซธรรมชาต ิโดยยานยนต์ทีมี่การ

พฒันาให้ใช้พลงังานไฟฟ้าในการขบัเคลือ่น อาท ิยานยนต์ 

Hybrid Electric Vehicle ยานยนต์ Plug-in Hybrid 

Electric Vehicle รวมถึงยานยนต์ Electric Vehicle 

ซึ่งได้มีประมาณการว่ารถที่ขับเคลื่อนจากพลังงานไฟฟ้า

ดังกล่าวจะเริ่มเข้ามามีบทบาทตั้งแต่ปี 2020 เป็นต้นไป 

และในที่สุดก็จะมาแทนที่ยานยนต์ที่ขับเคล่ือนโดยใช้

เครื่องยนต์สันดาป ภายในประมาณปี 2050 ขณะท่ี

รฐับาลปัจจบุนัก็มีนโยบายสนบัสนนุยานยนต์ทีข่บัเคลือ่น

จากพลังงานไฟฟ้าด้วยเช่นเดียวกัน
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ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนโดยพลังงานไฟฟ้าที่ส�ำคัญใน

ปัจจุบัน คือ ยานยนต์ Hybrid Electric Vehicle ซึ่งเป็น

ยานยนต์ที่ผสานการท�ำงานจากแหล่งพลังงานสองแหล่ง

คือ จากเครื่องยนต์ และไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ โดยมีระบบ

การท�ำงานสามแบบ แบบแรก คือ แบบขนาน (Parallel 

hybrid) ประกอบด้วยชุดถังน�้ำมันซึ่งสนับสนุนเช้ือเพลิง

ให้กับเคร่ืองยนต์ และชุดแบตเตอรี่ซึ่งสนับสนุนก�ำลังให้

กับมอเตอร์ไฟฟ้า โดยทั้งเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้า

สามารถขับเคลื่อนชุดส่งก�ำลัง (Transmission) เพื่อไป

หมนุล้อ ส่วนแบบทีส่อง คือ แบบอนุกรม (Series hybrid) 

โดยเคร่ืองยนต์จะไปหมุน Generator และ Generator  

จะส่งพลังงานไปเก็บในแบตเตอรี่ หรือให้ก�ำลังแก ่

มอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อขับเคล่ือนชุดส่งก�ำลัง ซึ่งเครื่องยนต์

จะไม่ได้ให้ก�ำลังกับชุดขับเคลื่อนโดยตรง แบบที่สาม คือ 

แบบผสมซึ่งน�ำเอาทั้งสองแบบแรกมารวมกัน

ขั้นตอนการท�ำงานของยานยนต์ Hybrid 

Electric Vehicle

1. Low speeds

จากเริม่ออกตัวสูค่วามเรว็ต�ำ่พลงังานจากแบตเตอรี่

จะถูกส่งไปยังมอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อขับชุดอุปกรณ์ส่งถ่าย

ก�ำลัง เพื่อไปขับเคลื่อนล้อรถ และเมื่อใดที่พลังงานสะสม

ในแบตเตอรี่ต�่ำ เครื่องยนต์จะมีการท�ำงานและเปลี่ยนรูป

จากพลังงานกลเป็นพลังงานไฟฟ้าโดยเจเนอเรเตอร์และ

ไปสะสมไว้ในแบตเตอรี่

2. Heavy Acceleration 

พลังงานที่ใช้ในการขับเคลื่อนจะมาจากเครื่องยนต์ 

โดยส่วนหนึง่มีการเปลีย่นรปูจากพลงังานกลเป็นพลงังาน

ไฟฟ้า โดยเจเนอเรเตอร์ไปยังมอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อขับชุด

อุปกรณ์ส่งถ่ายก�ำลังเพื่อไปขับเคลื่อนล้อรถ และนอกจาก

นีย้งัมีพลงังานเพิม่เติมทีใ่ช้ในการขบัเคลือ่นจากแบตเตอรี่

อีกทางหนึ่ง

Roadmap global Technology Trend

 Source: IEA, 2010

39



3. Highway Cruising

พลังงานที่ใช้ในการขับเคลื่อนจะมาจากเครื่องยนต์ 

โดยส่วนหนึง่มกีารเปล่ียนรปูจากพลังงานกลเป็นพลงังาน

ไฟฟ้า โดยเจเนอเรเตอร์ไปยังมอเตอร์ไฟฟ้า เพื่อขับ 

ชุดอุปกรณ์ส่งถ่ายก�ำลังเพ่ือไปขับเคล่ือนล้อรถ ซึ่งขณะที่

ความเร็วลดลง พลังงานกลบางส่วนที่ได้จากเครื่องยนต์

จะถูกเปลี่ยนรูปเป็นพลังงานไฟฟ้าโดยเจเนอเรเตอร์  

และไปสะสมไว้ในแบตเตอรี่

4. Deceleration/Braking

เมื่อมีการลดความเร็วหรือเบรค พลังงานจลน ์

ท่ีได้จากการลดความเร็วหรือเบรคจะถูกเปลี่ยนรูปเป็น

พลงังานไฟฟ้า โดยมอเตอร์ไฟฟ้า (ซึง่ขณะนีท้�ำหน้าทีเ่ป็น 

Generator) แล้วไปสะสมในแบตเตอรี่

5. At a stop

เครือ่งยนต์จะหยุดการท�ำงานเพือ่เป็นการประหยดั

ความสิ้นเปลืองการใช้พลังงานเชื้อเพลิง ขณะที่มอเตอร์

ไฟฟ้าท�ำงานอย่างเงียบๆ โดยเตรียมพร้อมในการ

ท�ำงานต่อไป และเมื่อใดที่พลังงานสะสมในแบตเตอร่ีต�่ำ 

เครื่องยนต์จะมีการท�ำงานและเปล่ียนรูปจากพลังงาน 

กลเป็นพลังงานไฟฟ้าโดย Generator และไปสะสมไว้ใน

แบตเตอรี่

โดยปัจจุบันได้มีการจ�ำหน่ายยานยนต์ Hybrid 

Electric Vehicle กันอย่างแพร่หลายในประเทศไทย

และมีส่วนช่วยในการลดมลพิษในเมืองได้เป็นอย่างดี 

ยานยนต์ Plug-in Hybrid จึงนับเป็นอีกนวัตกรรม

หนึ่งของการพัฒนายานยนต์ที่ใช ้พลังงานทางเลือก  

หลักการท�ำงานของรถยนต์ Plug-in Hybrid ก็จะคล้ายกบั

รถ Hybrid Electric Vehicle ซึ่งจะเป็นการผสานท�ำงาน

ของเครื่องยนต์เผาไหม้ภายในที่ใช้ในปัจจุบันกับพลังงาน

ไฟฟ้า แต่รถ Plug-in Hybrid นั้นจะมีข้อแตกต่างตรง

ที่พลังงานไฟฟ้าที่ได้สามารถชาร์จได้จากไฟบ้านโดยใช้

เวลาในการชาร์จประมาณ 5-8 ชัว่โมง หรอื เครือ่งชาร์จท่ี

ออกแบบมาพเิศษ Quick Charge โดยใช้เวลาในการชาร์จ

ประมาณ 30 นาที ซึ่งจะสามารถประจุไฟฟ้าได้ประมาณ 

80%  และสามารถขับเคลื่อนที่ระยะทางที่ไม่ไกลมากโดย

ใช้พลังงานไฟฟ้าอย่างเดียว เช่น การขับขี่จากบ้านไปที่

ท�ำงาน ด้วยยานยนต์ Plug-in Hybrid นัน้ ถือได้ว่ามกีาร

ใช้พลงังานไฟฟ้าในการขบัเคลือ่นหลกัอย่างหนึง่ไม่ใช่เป็น
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พลังงานเสริมในการขับเคลื่อนเหมือน ยานยนต์ Hybrid 

Electric Vehicle และท�ำให้สามารถประหยัดเชื้อเพลิงได้

สงูรวมถึงเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม โดยเฉพาะในเมือง ขณะ

ที่ยานยนต์ Electric Vehicle นั้นจะใช้พลังงานไฟฟ้าจาก

แบตเตอรี่อย่างเดียว โดยไม่มีเครื่องยนต์สันดาปภายใน 

โดยยานยนต์ประเภทนี้จะไม่มีสารมลพิษที่เกิดขึ้นในขณะ

ขับเคลื่อนหรือที่เรียกว่า Zero Emission 

วัสดุที่ใช้ส�ำหรับยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วย

ไฟฟ้า

การใช้วัสดุในยานยนต์มีแนวโน้มใช้วัสดุที่เบาขึ้น 

ในขณะที่ยังสามารถใช้งานและมีความปลอดภัยเท่าเดิม

หรือดีข้ึน รวมถึงยังช่วยในการประหยัดพลังงานในการ

ขับขี่ ตัวอย่างวัสดุนี่น�ำมาใช้ในยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วย

ไฟฟ้ามีดังนี้

-	เหล็กชนิดพิเศษ 

มีการน�ำเหล็กชนิดพิเศษความแข็งแรงสูงที่ถูก 

ผสมผสานข้ึน เพื่อน�ำไปใช้ผลิตเป็นชิ้นส่วนของยานยนต์

ท่ีขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าที่มีความแข็งแรงมากกว่า และ 

ใช้เหล็กในปริมาณน้อยกว่าเหล็กแบบเก่า ซึ่งสามารถ 

ลดน�้ำหนักรถลงไปได้ ขณะที่เหล็กพิเศษที่สามารถ 

ปรับแต่งความแข็งแรงได้ในระดับต่างๆ กันนี้ได้ถูกน�ำไป 

ใช้ผลิตเป็นตัวถังรถ โดยโครงสร้างตัวถังมีทั้งต้องการ

ความแข็งแรงสูงและส่วนที่ต้องการความยืดหยุ่น เมื่อเกิด 

การชนบริเวณที่มีความยืดหยุ ่นจะยุบตัวและดูดซับ 

แรงกระแทกที่เกิดขึ้น

-	คาร์บอนไฟเบอร์

คาร์บอนไฟเบอร์มีน�้ำหนักเบากว่าเหล็ก 50%  

และเบากว่าอะลูมิเนียม 30% คาร์บอนไฟเบอร์ช่วยลด 

น�้ำหนักได้ในระดับเดียวกับแมกนีเซียม และถูกน�ำมาใช้ 

เป็นวัสดุพิเศษในบางส่วนเท่านั้น ตัวอย่างชิ้นส่วน 

ที่น�ำมาใช้กับยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าอาทิ หลังคา

คาร์บอนไฟเบอร์ซ่ึงนอกจากจะมีน�้ำหนักเบาและหลังคา 

ที่มีน�้ำหนักเบายังช่วยให้จุดศูนย์ถ่วงของรถต�่ำลง ทั้งนี ้

รวมถึงกันชน ซ่ึงวน�้ำหนักรถที่น ้อยลงก็หมายถึง 

ความคล่องตัวที่เพิ่มมากขึ้น

Types of Electric Vehicle
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-	พลาสติก

พลาสติกถูกน�ำมาแทนที่วัสดุที่มีน�้ำหนักมากใน 

ชิ้นส่วน อาทิ สานต่อเชื่อม โครง ฉนวน โดยพลาสติกที่

มีการวิจัยมาเป็นพิเศษสามารถรับน�้ำหนักได้ดี ทนความ

ร้อนสูงและเก็บของเหลวได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึง

ยังมีการน�ำพลาสติกมาใช้ส�ำหรับชิ้นส่วนภายใน เช่น  

ที่นั่ง และระบบป้องกันเสียงรบกวน 

-	วัสดุอื่นๆ

รถยนต์ขับเคล่ือนไฟฟ้าบางรุ่น พื้นที่บริเวณตัวถัง 

อาทิ ฝากระโปรงหน้า ประตู และฝาปิดถังน�้ำมัน ท�ำด้วย

อะลูมิเนียม โลหะน�้ำหนักเบาชนิดนี้มีน�้ำหนักน้อยกว่า

เหลก็ถงึ 1 ใน 3 เท่า นอกจากนีแ้ล้ววสัดทุีใ่ห้ความแขง็แรง

ต่อน�้ำหนักที่สูง เช่น อลูมิเนียม และ แมกนีเซียม นักวิจัย

ยังได้มีความพยายามที่จะน�ำมาใช้งานมากขึ้นในอนาคต

การชาร์จไฟฟ้าเข้าไปในยานยนต์ Plug-in 

Hybrid Electric Vehicle และ Electric Vehicle

ถ้าเราใช้รถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในท่ีใช้

น�ำ้มันปิโตรเลยีมเป็นเชือ้เพลงิขณะทีย่านยนต์ทีข่บัเคลือ่น

ด้วยไฟฟ้า อาทิ Plug-in Hybrid Electric Vehicle และ 

Electric Vehicle เมื่อแบตเตอรี่หมดก็จะต้องมีการชาร์จ

แบตเตอร่ี ซึ่งถ้าเสียบกับไฟบ้านปรกติก็จะต้องใช้เวลา

ชาร์จประมาณ 5 ชั่วโมง โดยถ้า Quick Charge ก็จะใช้

เวลาประมาณ 30 นาที

 ปัจจุบันยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า อาทิ  

Plug-in Hybrid Electric Vehicle และ Electric Vehicle 

จะเริ่มเข ้ามามีบทบาทในประเทศไทย โดยรัฐบาล 

ได้ให้การสนับสนุนยานยนต์ประเภทดังกล่าว โดยสิ่ง

ที่ภาครัฐและเอกชนต้องร่วมกันพัฒนาเพื่อส่งเสริม 

ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า อาทิ การพัฒนาสถานี

บริการชาร์จไฟฟ้าแบตเตอรี่ การจัดหาพลังงานไฟฟ้าให้

เพียงพอต่อปริมาณการใช้ในอนาคต การสนับสนุนให้มี

การติดตั้ง Solar Roof Top เพื่อเป็นแหล่งพลังงานไฟฟ้า

เพิ่มขึ้น รวมถึงการส่งเสริมด้านการลงทุน และการให ้

Incentive ด้านภาษี เมื่อประเทศไทยวางแผนและ 

เตรียมความพร้อมดังกล่าวทั้งหมด จะท�ำให้ประเทศไทย

เป็นผู้น�ำด้านการผลิตยานยนต์ Plug-in Hybrid Electric 

Vehicle ในอนาคตซ่ึงนอกจากจะท�ำให้ประเทศไทย 

มีเศรษฐกิจที่ดีขึ้น ยังเป็นการส่งเสริมให้ประเทศไทย 

มีสิ่งแวดล้อมที่ดีขึ้นโดยเฉพาะในเมือง

แหล่งข้อมูล : http://www.thaiauto.or.th/2012/th/

news/news-detail.asp?news_id=3160

สถานีชาร์จแบตเตอรี่แบบ Quick Charge
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สัญจร ทั่วไทย

ธรรมชาติสดใส จิตใจเบิกบาน 

ที่หมู่บ้านคีรีวง 

หมูบ้่านครีวีง ตัง้อยูท่ีต่�ำบลก�ำโลน อ�ำเภอลานสกา 

จังหวัดนครศรีธรรมราช เป็นชุมชนเกา่แก่ที่อพยพไป

อาศัยอยู่บนเชิงเขาหลวง ต�ำบลก�ำโลน เป็นเส้นทาง 

เดินขึ้นสู่ยอดเขาหลวง ชาวบ้านมีวิถีชีวิตที่สงบสังคม

แบบเครือญาติ อาชีพหลัก คือ การท�ำสวนผลไม้ผสม 

เรยีกว่า “สวนสมรม” เช่น มงัคดุ เงาะ ทเุรยีน สะตอ 

ชุมชนบ้านคีรีวง ได้แก่ กลุ่มมัดย้อม กลุ่มสมุนไพร  

กลุม่จกัสานกะลามะพร้าว กลุม่แปรรปูน�ำ้ผลไม้ กลุม่ไวน์ 

และกลุ่มทุเรียนกวน ซ่ึงแต่ละกลุ่มจะมีผลิตภัณฑ์ที่ได้

รับความนยิมจากผู้บริโภค และนกัท่องเทีย่วทีเ่ดนิทาง 

มาท่องเทีย่วกจ็ะซือ้เป็นของฝากกนัอยูเ่สมอ สนิค้าราคา

ไม่แพงและมคีณุภาพ เมือ่วันที ่21 พฤศจกิายน 2531  

(ปีเดยีวกบัเหตกุารณ์ทีแ่หลมตะลมุพกุ อ�ำเภอปากพนัง) 

ได้เกิดมหาอุทกธรณีภัยหมู่บ้านถูกน�้ำพัดหายไป 

นบั 100 หลงั ซึง่วัดและชาวคีรีวง ได้รักษาพระอุโบสถ

และบ้านทีป่ระสบภัยไว้เป็นอนสุรณ์สถาน

 จดุเด่นของหมูบ้่านครีวีง กคื็อ ทศันยีภาพ

แห่งธรรมชาต ิเพราะครีวีงตัง้อยูท่่ามกลางเทอืกเขา ป่าไม้ 

และสายน�้ำ ถ้าหากว่าใครต้องการที่จะไปเที่ยวที่นี่ 

43



กิจกรรมที่น่าสนใจในหมู่บ้านคีรีวง ได้แก่ การพักใน

ทีพ่กัแบบโฮมสเตย์ การลองชมิอาหารพ้ืนเมือง ถ้าหาก 

มาเที่ยวในฤดูผลไม้จะได้อร่อยกับผลไม้นานาพันธุ์ 

ผลผลิตของคีรีวงตั้งแต่อดีตถึงปัจจุบัน เช่น ทุเรียน 

มังคุด เงาะ ลองกอง เป็นต้น การชมเรือไม้ ของเก่า 

เป็นเรอืทีข่ดุขึน้ จากซุงท้ังต้น มีชือ่เรียกกันมาแต่เดมิว่า  

เรอืเหนือ ชาวครีวีงในอดตี ใช้เรือนีบ้รรทกุผลไม้ เพือ่น�ำ 

ไปแลกอาหารและของจ�ำเป็นต่างๆ จากผู้คนซ่ึงอยู่ใน

ที่ราบ นอกพื้นที่ของภูเขาที่ล้อมรอบอยู่ ส่วนในช่วง

เดือนเมษายนถึงกันยายน ถ้าสนใจจะขึ้นเขาและเดิน

ป่าช่วงเวลานีเ้ป็นช่วงท่ีเหมาะสม ชมุชนครีีวงมีผูน้�ำทาง

และลูกหาบให้นักท่องเที่ยวถ่ายรูป สถานที่ต่างๆ ซึ่ง

เป็นอนสุรณ์แห่งอทุกภยั พ.ศ. 2518 และ พ.ศ. 2531 

ถ่ายรปูกบัภมูสิญัลกัษณ์ รปูสายน�ำ้แห่งวถิชีวีติ ชมและ

เลือกซ้ือผลิตภณัฑ์ OTOP พร้อมกบัชมจดุสาธติสิง่ต่างๆ 

ความพิเศษของคีรีวงก็คือ เป็นแหล่งที่มีการท�ำสินค้า 

OTOP หลายประเภท ผลิตภณัฑ์ครีีวงท่ีได้รับเลอืกเป็น

ผลติภัณฑ์ OTOP 5 ดาว ได้แก่ ผ้ามัดย้อมสีธรรมชาติ

ชุมชนคีรีวงได้เป็นชุมชนต้นแบบในการจัดการ

ธุรกิจท่องเท่ียวเชิงนิเวศ ได้รับรางวัลยอดเยี่ยม 

อตุสาหกรรมท่องเทีย่ว (Thailand Tourism Awards) 

ประจ�ำปี 2541 ประเภทเมืองและชมุชน เนือ่งจากเป็น

ชุมชนที่มีวิถีชีวิตแบบชาวสวนอยู่กับธรรมชาติ และได้

พฒันาการบรกิารนกัท่องเทีย่วขึน้มาเป็นธรุกจิใหม่ของ

ชมุชน ประกอบด้วย การน�ำทาง เดนิป่า ลกูหาบ การจดั

ทีพ่กัแบบโฮมสเตย์ โดยการจดัตัง้ชมรมการท่องเทีย่วเชงิ

อนรัุกษ์ เป็นองค์กรกลางของชาวชุมชน จดัแบ่งหน้าทีไ่ป

ยงักลุม่ต่าง ๆ ให้เกดิการมีส่วนร่วมของชมุชนอย่างทัว่

ถงึ การมาท่องเทีย่วทีห่มูบ้่านครีวีงนี ้ถอืว่าคุม้ค่ามาก

ทเีดยีว เพราะนอกจากจะได้มาท่องเทีย่วในบรเิวณทีม่ี

ธรรมชาต ิสวยงามแล้ว ยงัได้สมัผสักบัวถิชีีวติของชาว

บ้านพร้อมกบัการกนิอยูแ่บบพืน้บ้านอกีด้วย

สิง่ทีน่่าสนใจในหมู่บ้านคีรวีง นครศรธีรรมราช

1. สมัผัสธรรมชาตแิละชีวิตชาวบ้าน

	 เพลินตาและเพลินอารมณ์กับทัศนียภาพแห่ง

ธรรมชาต ิ เพราะครีวีงตัง้อยูท่่ามกลางเทอืกเขา ป่าไม้ 

และสายน�ำ้ ชมิอาหารพืน้บ้าน ในฤดผูลไม้จะได้อร่อย

กับผลไม้นานาพันธุ์ ผลผลิตของคีรีวง ตั้งแต่อดีตถึง

ปัจจบุนัชาวคีรวีงม ีอาชีพหลกัคือ การเพาะปลกูผลไม้ ดู
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เรอืไม้ของเก่า เป็นเรอืทีข่ดุขึน้จากซงุทัง้ต้น มีช่ือเรยีกกนั

มาแต่เดิมว่า เรอืเหนอื ชมและเลอืกซือ้ผลติภณัฑ์ OTOP 

ในช่วงเดือนเมษายน ถงึกนัยายน ถ้าสนใจจะขึน้เขาและ

เดนิป่า ช่วงเวลาน้ีเป็นช่วงทีเ่หมาะสม ชมุชนครีีวงมผู้ีน�ำ

ทางและลูกหาบให้นกัท่องเท่ียวเสมอ

3. เยีย่มชมกลุ่มอาชพีต่างๆ ของหมูบ้่าน  

	 ชาวบ้านในชมุชนหมู่บ้านคีรีวง มีการรวมตวักนั 

ตั้งเป็นกลุ่มอาชีพหลายกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มมัดย้อมสี

ธรรมชาติ กลุ่มสมุนไพรกลุ่มจักสาน และผลิตภัณฑ์

กะลามะพร้าว กลุ่มแปรรูปน�้ำผลไม้ กลุ่มไวน์และ 

กลุ่มทุเรียนกวน ซึ่งแต่ ละกลุ่มจะมีผลิตภัณฑ์ที่ได้รับ

ความนิยม จากผูบ้ริโภค ผ้ามดัย้อมเป็นผลติภณัฑ์เด่น 

คีรีวงในฐานะหมูบ้่านท่องเทีย่ว OTOP จงึมจีดุท่องเทีย่ว

เชิงสาธิตซึ่งเกี่ยวเนื่องกับผ้า และความเป็นธรรมชาติ  

ในสวนต้นไม้สาธติ นกัท่องเทีย่วจะได้เหน็ต้นไม้ต่างๆ 

ซึ่งเป็นแหล่งที่มาแห่งสีธรรมชาติ ที่บริเวณสาธิตการ

ท�ำส ีจากธรรมชาต ินกัท่องเท่ียวจะได้เห็นการสบัใบไม้ 

แก่นไม้ เปลือกผลไม้และพืช ในโรงต้มสี โรงตากผ้า  

โรงทอผ้า โรงผ้ามดัย้อม และโรงผ้าบาตกิ นกัท่องเท่ียว 

จะ ได ้ เห็นกระบวนการผลิ ตอี กหลายขั้ นตอน  

หากนักท่องเที่ยวต้องการท�ำผ้ามัดย้อม ลานกิจกรรม 

หน้าศูนย์จ�ำหน่ายสินค้า คือบริเวณซึง่ชาวคีรีวงจะช่วย

แนะน�ำการท�ำผ้ามดัย้อม นกัท่องเท่ียวจะได้ ลองท�ำด้วย

ตนเอง ตั้งแต่ขั้นตอนแรกจน ถึงข้ันตอนสุดท้าย โดย

กลุม่สนิค้าทีน่กัท่องเทีย่วให้ความสนใจดกูารสาธติวธิที�ำ  
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คือ การท�ำผ้ามัดย้อมจากสีธรรมชาติ ซึ่งได้น�ำความรู้ 

และภมิูปัญญาชาวบ้านท่ีได้ถ่ายทอดกนัมาหลายช่ัวคน

โดยวสัดทุีน่ยิมน�ำมาใช้ท�ำสย้ีอมธรรมชาตจิะได้มาจาก

ส่วนต่างๆของต้นไม้ เช่น เปลอืก ใบ แก่น ราก และผล  

ซึง่จะให้สสีนัทีแ่ตกต่างกันไป เช่น ใบหกูวาง ให้สเีหลอืง

อมเขยีว ใบมังคดุ ให้ส ีส้มกบัชมพ ูใบเพกา ให้สเีขียวเข้ม 

เปลือกลูกเหนียง ให้สีน�้ำตาลเข้ม ฝักสะตอ ให้สีเทา  

แก่นขนนุ ให้สเีหลืองสด

 	4. พักแบบโฮมสเตย์ร่วมกบัชาวบ้าน

	 ติดต ่อจองบ ้านพักก ่อนเดินทาง ได ้ที่ 

ศนูย์ประสานงานบ้านครีีวง โทร. 0 7553 3113 

การเดินทางไปหมูบ้่านคีรวีง

การเดินทางไปบ้านคีรีวงจากอ�ำเภอเมือง  

ตามทางหลวงหมายเลข 4016 จากนั้นเลี้ยวซ้าย 

เข้าทางหลวงหมายเลข 4015 บริเวณกิโลเมตรท่ี 9  

เลีย้วขวาเข้าหมูบ้่านคีรวีง เข้าไป 9 กโิลเมตร หรอืขึน้ 

รถสองแถวจากตลาดยาว ในอ�ำเภอเมือง มีรถออก 

ตัง้แต่ เวลา 07.00-16.00 น.  

ที่มา :  http://paiduaykan.com/76_province/

south/nakhonsithammarat/khiriwong.html
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สถิติขนส่ง เเละจราจร

จากการรายงานผลการจดัอันดับขดีความสามารถในการแข่งขนัของประเทศปี 2016 โดยสถาบนั IMD 

World Competitiveness Yearbook น้ัน ในภาพรวมปัจจัยด้านโครงสร้างพืน้ฐาน (Infrastructure) ประเทศไทย 

อยูอ่นัดับที ่49 จาก 61 ประเทศ ซึง่ลดลงจากล�ำดบัที ่46 ในปีท่ีผ่านมา โดยภายใต้ปัจจยัน้ี มปัีจจัยรอง 2 ปัจจัย

ทีม่อีนัดบัดขีึน้ คอื โครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลย ี(Technological Infrastructure) ทีข้ึ่นมา 2 อนัดบั และ

สาธารณสขุและสิง่แวดล้อม (Health and Environment) ทีข่ึน้มา 2 อนัดบัจาก 54 เป็น 52 นอกเหนือจาก  

2 ปัจจยันีแ้ล้ว สาธารณูปโภคพ้ืนฐาน (Basic Infrastructure) และการศกึษา (Education) มีอนัดบัทีล่ดลงมา 

ทัง้ 2 ปัจจยั โดยสาธารณปูโภคพืน้ฐานลดลงมา 5 อนัดบัจากอนัดบัที ่30 มาอนัดบัที ่35 และการศึกษาตกลงมา 

4 อนัดบัจากอนัดบัที ่48 มาอันดับที ่52 ในปัจจบุนั ส�ำหรบัด้านโครงสร้างพืน้ฐานด้านวิทยาศาสตร์ทีป่ระเทศไทย

ได้อนัดบัที ่47 นัน้เป็นอันดับท่ีคงท่ี

Sub-Factor Rankings : 2015 2016

Basic Infrastructure 30 35

Technological Infrastructure 44 42

Scientific Infrastructure 47 47

Health and Environment 54 52

Education 48 52

การเปรียบเทียบอันดับตัวชี้วัดด้านคมนาคมและ

การขนส่งของประเทศไทยกับประเทศในอาเซียน
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เปรียบเทียบอันดับตัวชี้วัดด้านคมนาคมและการขนส่งของประเทศไทยกับประเทศในอาเซียน

Singapore Malaysia Thailand Philippines Indonesia Ranks 

(Out of 5)

1. Roads 3 34 26 30 42 2

2. Railroads 1 46 42 48 54 2

3. Air transportation 24 19 20 25 8 3

4. Quality of air transportation 1 23 36 56 41 3

5. Distribution infrastructure 4 29 41 55 57 3

6. Logistics management 4 28 47 55 57 3

7. Water transportation 3 28 43 53 50 3

8. Maintenance and development 1 13 34 56 49 3

ที่มา : สมาคมการจัดการธุรกิจแห่งประเทศไทย (Thailand Management Association: TMA)

ท้ังน้ี หากพิจารณาเปรียบเทียบด้านคมนาคมและการขนส่งของประเทศไทยกับประเทศในอาเซียน  

5 ประเทศ ได้แก่ สงิคโปร์ มาเลเซยี ไทย ฟิลปิปินส์ และอนิโดนเีซยี พบว่า ตวัชีวั้ดด้านถนน (Roads) และ

รางรถไฟ (Railroads) ประเทศไทยได้อันดับที ่2 จาก 5 ประเทศ โดยเป็นรองประเทศสงิคโปร์ ส่วนตวัชีวั้ดอกี 

6 ตวัชีวั้ด ได้แก่ Air transportation, Quality of air transportation, Distribution infrastructure, Logistics 

management, Water transportation, Maintenance and development ประเทศไทยได้อนัดบัท่ี 3 รองจาก

สงิคโปร์และมาเลเซยี
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ปกิณกะ จราจร

รวมถึงการขับข่ีที่มีความเร็วต�่ำที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ 

และควรใช้ความเร็วสม�่ำเสมอ ไม่ควรหยุดและไม่ควร

เร่งความเร็ว

ข้อ 3 คือ ไม่ควรเร่งเครื่องให้รอบสูงๆ เพราะเห็น

ผู้ขับขี่รถหลายๆ คนมักจะเร่งเครื่องแรงๆ เพราะกลัว

เครื่องดับ หรือกลัวน�้ำเข้าท่อไอเสีย ซ่ึงการเร่งเคร่ืองยิ่ง

ท�ำให้รถมีความร้อนสูงขึ้น ใบพัดระบายความร้อนก็จะ

ท�ำงาน และสิ่งที่จะตามมาก็เหมือนกับข้อ 1 ไม่ต้องกลัว

ว่าน�้ำจะเข้าท่อไอเสีย เพราะต่อให้น�้ำจะท่วมท่อไอเสีย 

แล้วรถอยู่ที่รอบเดินเบา แรงดันที่ออกมาเพียงพอที่จะ

ดันน�้ำออกมาอย่างสบาย ๆ 

ข้อ 4 คือ ควรลดความเร็วลง เม่ือก�ำลังจะขับรถ

สวนกับรถอีกคันที่ก�ำลังขับมา เพราะไม่ง้ันจะกลายเป็น

คลื่นชนคลื่น ซึ่งน�้ำที่ปะทะระหว่างรถของเราและรถที่

วิ่งสวนมามันก็อาจท�ำให้น�้ำกระเด็นไปท�ำอันตรายต่อ

อุปกรณ์ภายในได้

หลังจากเราลุยน�้ำลึกมา สิ่งที่ควรท�ำ ก็คือ  

1. พยายามย�้ำเบรกเพื่อไล่น�้ำ เพราะในช่วงแรกๆ 

หลังจากการลุยน�้ำลึกมา มันจะเบรกไม่อยู ่ และเป็น

อันตรายมาก ถ้าเราไม่ท�ำการย�้ำเบรกเพื่อไล่น�้ำออก

จากระบบเบรก ส�ำหรับเกียร์ธรรมดาต้องมีการย�้ำคลัช

ขับรถลุยน�้ำท่วมควรท�ำอย่างไร
ช่วงน้ีหลายพื้นที่ฝนตกหนัก ท�ำให้ผู้ขับขี่อาจ

ต้องเจอสภาพน�้ำท่วม เรามาเตรียมตัวว่าหากเจอ

น�้ำท่วมจะต้องขับรถอย่างไรให้ปลอดภัย  

ถ้าขบัรถแล้วเจอน�ำ้ท่วม ต้องขบัรถลยุน�ำ้ท่วม ? 

	 อันดับแรก ต้องระวังน�้ำเข้าท่อไอเสียให้ลองกะ

ระดับน�้ำคร่าว ๆ กับความสูงของช่วงล่าง ถ้าเป็นรถเก๋ง

ทั่วไปสามารถลุยน�้ำได้สูงประมาณ 5-10 ซม. แต่ถ้าน�้ำ

สูงกว่านั้นควรหลบไปใช้เส้นทางอื่นดีกว่าเสี่ยงให้รถดับ

กลางทาง

ถ้าหลีกเลี่ยงไม่ได้ เราควรท�ำอย่างไรดีล่ะ?

ข้อ 1 ห้ามเปิดแอร์ การเปิดแอร์แล้วขับลุยน�้ำ 

พัดลมจะท�ำงาน ใบพัดจะพัดให ้น�้ำกระจายไปทั่ว 

ห้องเครื่อง เครื่องจะดับเอาง่ายๆ หรือถ้าเครื่องไม่ดับ 

ใบพัดก็จะหมุนๆ ซึ่งขณะที่รถลุยน�้ำ จะมีขยะ ก่ิงไม้  

ถุงพลาสติก รองเท้า ซึ่งสิ่งของพวกนี้มันมีโอกาสที่

จะเข้ามาในห้องเครื่องแล้วโดนใบพัดตัดจนใบพัดหัก  

ซึ่ งถ ้ าใบพัดหัก ก็จะไม ่สามารถขับรถต ่อไปได ้  

เพราะระบบระบายความร้อนจะมีปัญหา

 ข้อ 2 ควรใช้เกียร์ต�่ำ ส�ำหรับเกียร์ธรรมดา

ก็ใช้ประมาณเกียร์ 2 หรือส�ำหรับออโต้ ก็ใช้เกียร์ L  

49



เช่นเดียวกับการย�้ำเบรก เพราะหลังการลุยน�้ำมาอาจมี

ปัญหาคลัชลื่น จึงต้องท�ำทั้งย�้ำคลัชและย�้ำเบรก

2. ไม่ควรดับเครื่องทันที ถึงแม้ถึงจุดหมายแล้ว

ก็ตาม เพราะอาจมีน�้ำค้างอยู่ในหม้อพักของท่อไอเสีย 

ควรสตาร์ทรถท้ิงไว้สักพัก ซึ่งจะสังเกตได้ว่ามีไอออกจาก

ท่อไอเสีย ให้สตาร์ทรถทิ้งไว้สักพัก เพื่อให้น�้ำในหม้อ

พักมันระเหยออกไป เพราะถ้าไม่ท�ำอย่างนี้ จะท�ำให้เกิด

น�้ำค้างอยู่ในหม้อพัก  และจะท�ำให้หม้อพักผุ

 หลังจากขับรถลุยน�้ำมาแล้วควรจะท�ำอย่างไร?

1. ล้างรถ ฉีดน�้ำเข้าไปในบริเวณใต้ท้องรถซ่ึงอาจ

มีพวกเศษขยะ เศษหญ้า ติดอยู่ บริเวณซุ้มล้อ เพื่อล้าง

เศษทรายต่างๆ ที่มันเกาะติดอยู่ 

2. ส�ำรวจน�้ำมันเกียร์ ว่ามันมีสีผิดปกติหรือไม่ คือ 

ถ้ามีลักษณะคล้ายสีชาเย็น นั่นแสดงว่า ต้องมีน�้ำเข้าไป

อยู่ในระบบเกียร์อย่างแน่นอน หรือถ้าเป็นไปได้ก็ควร

เปลี่ยนน�้ำมันเกียร์ เพื่อความสบายใจ เพราะก้านวัด

น�้ำมันเกียร์นั้นอยู่ค่อนข้างต�่ำ และยิ่งรถผ่านการลุยน�้ำ

ลึก ๆ มา ก็อาจท่วมตัวเจ้าก้านวัด ซ่ึงเป็นไปได้ที่น�้ำจะ

ซึมเข้าไปในระบบเกียร์ และมันก็จะท�ำให้ระบบเกียร์พัง

3. เช็คลูกปืนล้อ เม่ือขับรถลุยน�้ำ จะท�ำให้ลูกปืน

ล้อมีเสียงดัง เวลาวิ่งความเร็วสูง ๆ อาจต้องเปล่ียน  

แต่โดยปกติแล้วหากจอดรถแช่น�้ำลูกปืนล้อจะพังเร็วกว่า

ว่ิงผ่านน�้ำ ซ่ึงจะไม่ค่อยมีปัญหาอะไร 

4. ตรวจสอบพื้นพรมในรถว่าเปียกชื้นหรือไม่ 

เพราะหลังการลุยน�้ำลึกมา มีโอกาสมากที่น�้ำจะซึมเข้า

มาภายในห้องโดยสาร เพราะฉะนั้น ต้องเปิดผ้ายาง 

เปิดพรม เอามือกดแรงๆ หรือลองเอากระดาษซับว่ามี

น�้ำอยู่หรือเปล่า ถ้ามีน�้ำขังอยู่ภายในห้องโดยสารน่าจะ

ต้องรื้อพรม เพื่อขจัดสิ่งสกปรกที่ยังค้างอยู่ในรถ เช้ือโรค 

"ด้วยความห่วงใยในความปลอดภัยของทุกท่าน"

ที่มา http://sudipan.net
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รอบรั้ว สนข.

ใกล้เข้ามาแล้วนะครับ กับเทศกาลวันแม่ อย่าลืมพาคุณแม่และครอบครัวไปท�ำบุญกันในช่วง วันเข้าพรรษานี ้

ขอให้มีความสุขและอ่ิมบุญกันทุกครอบครัวนะครับ ท่านผู้อ่านวารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร” ทาง 

ทีมงานวารสารฯ ของ สนข. จะท�ำหน้าที่ในการน�ำเสนอข้อมูล ข่าวสาร และเกร็ดความรู้ต่างๆ ที่เป็นประโยชน ์ 

ด้านการขนส่งและจราจรแก่ผู้อ่านต่อไปนะครับ ฉบับนี้ชาว สนข. ขอแสดงความยินดีและขอต้อนรับท่าน ผอ.สนข. 

คนใหม่ด้วยความเคารพรักอย่างสูงครับ และแสดงมุทิตาแก่ข้าราชการที่จะเกษียณอายุราชการ ในปี 2559 นี้  

รวมทั้งแสดงความยินดีกับพนักงานราชการบรรจุใหม่ มาแนะน�ำให้ท่านรู้จักกันอีกเช่นเคยนะครับ

นายชัยวัฒน์  ทองค�ำคูณ    

ผู้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

พวกเราชาว สนข.ขอแสดงความยินดีกับท่าน ผอ.สนข. คนใหม่ด้วยนะครับ  

ชาว สนข.น่าจะคุ้นเคยกับท่าน ผอ.สนข. คนใหม่คนนี้เป็นอย่างดี ในฐานะท่าน 

รอง.ผอ.สนข. ที่มีความรู้ความสามารถในการท�ำงานด้านการขนส่งและจราจรเป็น

อย่างดี และที่ส�ำคัญเป็นผู้ใหญ่ใจดีและเป็นกันเองมากๆ อีกด้วยครับ 

ข้าราชการที่จะเกษียณอายุราชการ ในปี 2559

1.  นายสิทธิชัย วัฒนานุกิจ   

นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการพิเศษ  

กองจัดระบบการจราจรทางบก (กจร.)

ชาว สนข. ขอแสดงมุทิตาจิตแก่ พี่สิทธิชัยฯ ที่เกษียณอายุราชการในปี 2559 นี้ 

 ตลอดเวลาที่ผ่านมาได้ปฏิบัติหน้าที่ที่ได้รับมอบหมายอย่างเต็มความสามารถ ขอให้

พี่และครอบครัวมีความสุขและมีสุขภาพร่างกายแข็งแรงตลอดไปนะครับ
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2.  นายทนงศักดิ์  สุภัคนันท ์ 

พนักงานขับรถยนต์  ระดับ  ส2  ส�ำนักบริหารกลาง (สบก.)

พี่ๆ น้องๆ ชาว สนข. ขอแสดงมุทิตาจิตแก่ พี่ทนงศักดิ์ฯ หรือที่เรารู้จักกัน

ว่า ป๋านงค์ ซึ่งในปี 2559 นี้ จะเกษียณอายุราชการ ช่วงเวลาที่ผ่านมา ได้ปฏิบัติ

หน้าที่หน้าที่อย่างเต็มความสามารถ  ขอให้พี่มีสุขภาพที่แข็งแรงและมีความสุขกันทั้ง

ครอบครัวเลยนะครับ 

3. นายเจริญ  ชูรัตน์  

พนักงานขับรถยนต์  ระดับ  ส2  ส�ำนักบริหารกลาง (สบก.)

พวกเราชาว สนข. ขอแสดงมุทิตาจิตแก่ พี่เจริญฯ หรือ ป๋าเริน ของเรานี่เอง ที่จะ 

เกษียณอายุราชการ ในปี 2559  ตลอดเวลาที่ผ่านมา ได้ปฏิบัติหน้าที่ที่ได้รับ 

มอบหมายอย่างเต็มที่ ขอให้มีสุขภาพที่แข็งแรงและมีความสุขตลอดไปนะครับ

4. นายปกรณ์  มีบุญญา     

พนักงานขับรถยนต์  ระดับ  ส2  ส�ำนักบริหารกลาง (สบก.)

ชาว สนข. ขอแสดงมุทิตาจิตแก่ พี่ปกรณ์ฯ ที่เกษียณอายุราชการในปี 2559 นี้  

ช่วงเวลาทีผ่่านได้ท�ำหน้าทีไ่ด้เป็นอย่างด ีขอให้พีแ่ละครอบครวัมคีวามสขุและสขุภาพดี 

ตลอดไปนะครับ 

พนักงานราชการบรรจุใหม่

1. นายจิตริน  วันหิง      

เจ้าหน้าที่ธุรการ    

ส�ำนักส่งเสริมระบบการขนส่งและจราจรในภูมิภาค (สสภ.)

น้องใหม่คนล่าสุดของ สสภ.  คนนี้ชื่อเล่นว่า น้องบิ๊ก เป็นชาวจังหวัดปทุมธานี 

จบการศึกษาสาขาคอมพิวเตอร์ธุรกิจ จากโรงเรียนสยามบริหารธุรกิจ ปฏิบัติหน้าที่

ในฝ่ายธุรการ ส�ำนักส่งเสริมระบบ การขนส่งและจราจรในภูมิภาค    

2. นายธยา  ทรงพุฒิ    

เจ้าหน้าที่ธุรการ  ส�ำนักแผนงาน (สผง.)

หนุ่มคนนี้ของ  สผง.  ชื่อโอ๊ต เป็นชาวจังหวัดกรุงเทพมหานคร  จบการศึกษา

แผนกช่างไฟฟ้าก�ำลัง จากโรงเรียนเทคโนโลยีกรุงธน ปฏิบัติหน้าที่ในฝ่ายธุรการ 

ส�ำนักแผนงาน
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ธรรม กับชีวิต

ข่าวอุบัติเหตุทางรถยนต์มีให้เห็นเป็นประจ�ำทั้งใน

หน้าหนังสือพิมพ์และทางโทรทัศน์ โดยเฉพาะอย่างย่ิง 

ในช่วงเทศกาลที่มีวันหยุดยาวติดต่อกันหลายวัน เช่น 

เทศกาลสงกรานต์ จะมผู้ีบาดเจ็บและเสียชวิีตเป็นจ�ำนวนมาก  

ส่วนในช่วงที่ไม่ใช่เทศกาลก็เกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์  

มีผู ้บาดเจ็บและเสียชีวิตอยู ่เป็นประจ�ำทุกวัน ถ้าจะ

พจิารณาถงึสาเหตหุลกัๆ ทีท่�ำให้เกดิอบัุตเิหตทุางรถยนต์  

ท้ังรถยนต์นัง่ส่วนบคุคล รถยนต์รบัจ้างสาธารณะ รถแท๊กซี่ 

รถโดยสารประจ�ำทาง และไม่ประจ�ำทาง รถรบัส่งนกัเรียน

หรือพนักงาน รถน�ำเที่ยว รถบรรทุกและอื่นๆ ส่วนใหญ่

อุบตัเิหตจุะเกิดจาก

 1. ผูข้บัขี ่ เป็นผูก่้อให้เกดิอบุติัเหตุ มสีาเหตุ

ส�ำคัญ เช่น  

1.1 พักผ่อนไม่เพียงพอ ท�ำให้อ่อนเพลียและ 

วบูหลบัไปโดยไม่รูต้วั

1.2 ด่ืมเครือ่งดืม่ทีม่แีอลกอฮอล์ เช่น เหล้า เบยีร์ 

หรอืเครือ่งดองของเมาอืน่ๆ ความมึนเมาท�ำให้การควบคุม

ส่ังการของสมอง สายตา ระบบประสาทสญูเสยีไปจากปกติ

1.3 ความคกึคะนองซึง่ส่วนใหญ่จะเป็นพวกวยัรุ่น

ทีย่งัไม่มใีบขบัขี ่หรอืเพ่ิงได้ใบขบัขีม่าไม่นาน 

1.4 รบีร้อนเกนิไป ประมาท ขาดความระมดัระวงั

เท่าท่ีควร

1.5 ใจลอย ตามองไปข้างหน้าแต่สมองไปคิด

เรือ่งอืน่ เผลอไปชัว่ขณะ หนัไปดทูางอ่ืน หรอืหยบิของ 

1.6 ให้ความสนใจกับเรื่องอื่นมากเกินไป เช่น 

โทรศพัท์มอืถอื 

1.7 ถูกท้าทาย หรือยั่วยุให้โกรธจากผู้ขับรถ 

คนัอืน่

	 2. ตวัรถท่ีขบัขี ่ ก่อให้เกดิอุบัตเิหต ุมสีาเหตุ

ส�ำคญั เช่น

2.1 เบรกแตก ยางแตกกะทันหนั

2.2 เครือ่งยนต์ตดิขดั เคร่ืองดบักะทนัหัน

2.3 สภาพรถเก่า เร่งไม่ข้ึน แซงไม่พ้น

2.4 อปุกรณ์ช�ำรดุ เช่น หลอดไฟหน้า ไฟท้าย  

ไฟเลี้ยว โดยผู้ขับขี่ไม่ได้สังเกต ที่ปัดน�้ำฝนไม่ท�ำงาน 

สายพานขาด

ธรรมะกับการใช้รถใช้ถนน
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3. สภาพภายนอกเป็นสาเหตุ เช่น

3.1 มีรถคันอื่นตัดหน้ากะทันหัน แซงซ้ายแซง

ขวากะทนัหนัและไม่ให้สญัญาณ

3.2 มีคนหรือสัตว์เดินหรือว่ิงตัดหน้าในระยะ

กระช้ันชิด

3.3 ฝนตกถนนล่ืน มนี�ำ้มันหกกลางถนน

3.4 รถคันอื่นจอดเสียหรือจอดอยู่บนไหล่ทาง 

ในท่ีมดืโดยไม่มสีญัญาณให้เหน็ได้ตัง้แต่ระยะไกล

สาเหตุดังกล่าวข้างต้นเป็นเพียงตัวอย่าง ซึ่ง

เป็นสาเหตทุีท่�ำให้เกดิอุบติัเหตุได้ตลอดเวลา ถ้าจะ

ใช้หลักธรรมะ เรือ่ง ศลี สมาธิ ปัญญา มาประยกุต์ใช้

กบัเร่ืองการขบัรถให้เกดิความปลอดภัย ดงันี้

1. ศีล เป็นกรอบในการด�ำเนินชีวิตเม่ือแต่ละคน

ประพฤตปิฏิบตัแิล้วท�ำให้สงัคมอยูร่่วมกนัอย่างมีความสขุ

ก่อนที่จะเริ่มขับรถก็ตั้งใจว่า จะปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎ

จราจร จะขบัรถด้วยความสุภาพ มนี�ำ้ใจให้แก่เพ่ือนร่วมทาง 

ก�ำหนดเส้นทางท่ีจะไปสู่จุดหมายว่าควรจะใช้เส้นทางไหน 

ฟังข่าวสภาพการจราจรทางวทิยุ ถ้าออกต่างจังหวดัก็ต้อง

ตรวจสภาพรถให้เรียบร้อยก่อน หรือน�ำรถไปตรวจสภาพ

ตามระยะเวลาทีก่�ำหนด เพือ่ให้เครือ่งยนต์ ตวัรถ ช้ินส่วน

อุปกรณ์ต่างๆอยู่ในสภาพที่ไม่ช�ำรุดบกพร่อง สามารถใช้

งานได้อย่างปลอดภัย

2. สมาธ ิ เป็นการท�ำจิตให้ตัง้มัน่อยูใ่นอารมณ์อนั

เดียวในขณะที่ขับรถ ใจต้องไม่คิดเรื่องอื่น ให้ความสนใจ

อยูก่บัการขบัรถเพยีงอย่างเดียว ตามองไปข้างหน้ามีความ

ระมัดระวังอยูต่ลอดเวลา ไม่เผลอ ไม่ใจลอย มุง่ความสนใจ

ไปอยูบ่นถนนซึง่เตม็ไปด้วยรถและผูค้น และตัง้ใจว่าจะขบั

รถให้ดทีีส่ดุเพ่ือให้ถงึทีห่มายอย่างปลอดภัย

3. ปัญญา คือการมองให้เห็นตามสภาพความ 

เป็นจรงิ มคีวามฉลาดเฉลยีว มคีวามสามารถในการจดัการ 

สามารถแก้ไขปัญหาให้ส�ำเรจ็ลลุ่วงไปได้ด้วยดใีนระหว่างขบัรถ 

ถ้ามีผู้อื่นขับรถแซงซ้ายแซงขวาก็ต้องใช้ความระมัดระวัง

เพิ่มมากขึ้น เมื่อมีคนข้ามถนน หรือรถคันหน้าเบรก 

หรืออยู ่ในที่คับขัน อาจจะมีคนหรือรถตัดหน้าเข้ามา

ในช่องทางเดินรถที่เราก�ำลังขับอยู ่อย่างกะทันหันก็

ต้องระมัดระวัง ชะลอรถไปช้าๆ ให้สามารถหยุดรถ 

ได้ทันก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุ ขับรถด้วยความมีน�้ำใจ

อะลุ ่มอล ่วยเห็นใจผู ้ร ่วมทาง หนักนิดเบาหน่อย 

กใ็ห้อภยั ไม่มปีระโยชน์ทีจ่ะคดิว่าตนเองเป็นฝ่ายถกู ถ้ายอม 

จะเป็นการเสียศักดิ์ศรี แล้วก็เกิดทะเลาะกัน ซึ่งเป็นเร่ือง

ที่ท�ำให้เสียเวลา เสียทรัพย์สิน บาดเจ็บหรืออาจเสียชีวิต 

โดยไม่จ�ำเป็น 

การขับรถให้ปลอดภัยจะต้องมีสติสัมปัญชัญญะ 

อยู่ตลอดเวลาว่า นอกจากตนเองแล้วยังมีอีกหลายคน 

ทีฝ่ากชวีติไว้กบัคนขบัรถ ไม่ว่าจะเป็นผูโ้ดยสารทีอ่ยูใ่นรถ 

คันเดียวกัน ผู ้ร่วมทางคนอื่นๆที่ใช้รถใช้ถนนร่วมกัน  

ความปลอดภัยของผู้ร่วมทางทุกคนขึ้นอยู่กับคนขับรถ  

การสูญเสียจะลดน้อยลงถ้าคนขับรถน�ำหลักธรรมะ  

คอื ศลี สมาธิ ปัญญาไปประยกุต์ใช้กบัการขบัรถ เพ่ือเกดิ

ประโยชน์แก่ตนเองและส่วนรวมต่อไป

ทีม่า : https://www.facebook.com/dhammaforgood/
posts/534558629923441 
ขอบคณุรปูภาพจาก http://kingofwallpapers.com
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การ์ตูนรณรงค์วินัยจราจร ตอน เข้าพรรษาขับขี่ปลอดภัย




