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“เก็บร�ม”
 ครัง้หน่ึงท่ีโครงการห�วยสตัว� ใหญ� เมือ่เฮลคิอปเตอร�พระทีน่ัง่มาถงึ ปรากฏว�าฝนตกลงมาอย�างหนกั 
ราษฎรและข�าราชการที่มาเข�าแถวรอรับเสด็จต�างเป�ยกปอนกันหมด แต�ก็ยังตั้งแถวเป�นระเบียบเรียบร�อย
อยู�อย�างนัน้ เม่ือพระบาทสมเดจ็พระเจ�าอยู�หวัเสดจ็ลงมาจากเฮลคิอปเตอร� นายตาํรวจราชองครักษ�ท่ีตามเสดจ็
ได�เข�าไปกางร�มถวาย ทรงทอดพระเนตรเห็นบรรดาข�าราชการและราษฎรที่มายืนตั้งแถวรอรับเสด็จอยู�
ต�างก็เป�ยกฝนโดยทั่วกันจึงมีรับสั่งให�นายตํารวจราชองครักษ�เก็บร�ม แล�วทรงพระดําเนินเยี่ยมข�าราชการ
และราษฎรทีเ่ข�าแถวรอรบัเสดจ็ในขณะนัน้ การเสดจ็พระราชดาํเนนิทกุครัง้แม�จะต�องเผชิญกบัแดดร�อนหรือลมแรง 
ราษฎรก็ไม�เคยย�อท�อที่จะอดทนรอรับเสด็จให�ถึงที่สุด แม�ฝนจะตกหนักแค�ไหนก็ไม�มีใครยอมกลับบ�าน

(ที่มา : ร�อยเอกศรีรัตน� หริรักษ� เล�าไว�ในบทความ “พระบารมีปกเกล�าที่อําเภอท�ายาง” ตีพิมพ� ในหนังสือ “๓๒ พรรษาราชาธิราชเจ�านักรัฐศาสตร�”)



3สํานักงานนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร

สวัสดีคะ ทานผูอานวารสาร “นโยบายการขนสงและจราจร” ทุกทาน ฉบับนี้วารสารกาวเขาสูปที่ 10 

แลวนะคะ สําหรับฉบับนี้ ดิฉันและทีมงานยังคงสรรหาความรูและสาระตาง ๆ ในดานการขนสงและจราจร

รวมทั้งความบันเทิงใหแกผูอานวารสารฯ ของ สนข. อยางตอเนื่องตอไป

 สาํหรับฉบบันี ้ ทีมงานวารสารฯ ขอแนะนํา คอลมันเวทคีวามคดิ เรือ่งแผนปฏบัิตกิารดานคมนาคม

ขนสงระยะเรงดวน ป 2561 (Action Plan) นอกจากนี้ ยังมีคอลัมนที่นาสนใจอื่นๆ อาทิ คอลัมนคมนาคม

กาวไกล เรือ่งโครงการศกึษาและจดัทาํคูมอืการออกแบบ กอสรางและบาํรุงรักษางานโครงสรางทางรถไฟ 

และมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ ซึ่งเปนโครงการที่ประชาชนใหความสนใจมากในขณะนี้ และ คอลัมน

มุมมองขนสงและจราจร เรื่องสรุปผลการศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

จังหวัดเชียงใหม ที่นาสนใจไมแพกัน รวมทั้ง คอลัมนหยิบมาเลาการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ 

วิศวกรรม และส่ิงแวดลอม เสนทางรถไฟชุมพร  -  ทาเรือนํ้าลึกระนอง และ คอลัมนเปดโลกเทคโนโลยี 

เรื่ององคกรไรกระดาษ และคอลัมนอื่น ๆ ที่นาสนใจอีกมากมายมาฝากผูอานดวยคะ

  สดุทายนีก้องบรรณาธกิาร หวงัเปนอยางยิง่วาวารสารฯ ฉบบันี ้จะเปนประโยชนและสามารถเพิม่พนูความรู

ในเรือ่งของการคมนาคมขนสงตอทานผูอานวารสารฯ ทกุทาน....เดนิทางทกุเทศกาล...ขับขีป่ลอดภัยคะ

คณะที่ปรึกษา นายชัยวัฒน ทองคําคูณ ผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร นายชยธรรม พรหมศร รองผูอํานวยการสํานักงานนโยบาย

และแผนการขนสงและจราจร นางวไิลรัตน ศริโิสภณศลิป รองผูอาํนวยการสาํนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร นายวิจติต นมิติรวานิช นักวชิาการขนสงทรงคณุวฒุิ 

นายเริงศักดิ์ ทองสม ผู อํานวยการกองพัฒนาระบบการขนสงและจราจร นางสาวลักษณวดี ธนามี ผูอํานวยการศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศการขนสงและจราจร 

นายเผด็จ ประดิษฐเพชร ผูอํานวยการสํานักงานโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม นายพิเชฐ คุณาธรรมรักษ ผูอํานวยการสํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง 

นายสฤษฎพงศ บริบูรณสุข ผูอํานวยการสํานักแผนความปลอดภัย นายยืนยง ตั้งเปรมศรี ผูอํานวยการสํานักแผนงาน นายนิรันดร เกตุแกว ผูอํานวยการสํานักสงเสริม

ระบบการขนสงและจราจรในภูมิภาค 

บรรณาธิการ นางสาวอัญชุลี ศิโรรัตนรังษี  ผูอํานวยการสํานักบริหารกลาง

ฝายจัดการวารสาร นางดวงเดือน นพรัตน  นายกวีภพ ปุษปาคม  นายณัฐ บุญยุบล

  นายวิทยา กอกลิ่น  นายชัชวาล ทรัพยสมบูรณ  นางสาวนฤมล อุดบุญ
กองบรรณาธิการ นางสาวพิมพรรณ ชุมเพ็งพันธุ  นางสาวกฤติกา บูรณะดิษ  นางสาวพนิดา เขียวงามดี  นายพรชัย พัฒนาพงษสถิต  นายธาฤต บํารุงพงศ    
 นางสาวปญะนุช ราชวังเมือง  นายธนพล จรัลวณิชวงค  นางสาวเพ็ญศรี เหลืองอรามศรี  นางสาวดวงใจ วงรักษ  นางสาวกิตติยา แกวมี

คณะผู�จัดทํา

บทบรรณาธิการ

บทบรรณาธิการ
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คมนาคมกาวไกล
 • โครงการศกึษาและจดัทาํคูมือการออกแบบ กอสราง และบาํรงุ  

  รกัษางานโครงสรางทางรถไฟ และมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ

มุมมองขนสงและจราจร

 • สรุปผลการศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนา

  ระบบขนสงสาธารณะจังหวัดเชียงใหม

เวทีความคิด
 • แผนปฏบิตักิารดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน พ.ศ. 2561   

  (Action Plan) เพ่ือขบัเคลือ่นการลงทนุดานโครงสรางพ้ืนฐาน

  ของประเทศ

จุดประกายความคิด 

 • การศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม 

  และสิ่งแวดลอม เสนทางรถไฟชุมพร - ทาเรือนํ้าลึกระนอง

หยิบมาเลา
 • การปฏิบัติงานดานขาวสาร

  (Information Operations : IO)

ประมวลภาพ
 • สนข. สรางมิติใหม !! สงเสริมใหประชาชนปรับเปลี่ยนทัศนคติ

  ในการเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะ

เปดโลกเทคโนโลยี 
 •  “องคกรไรกระดาษ”

สัญจรทั่วไทย 

 • เปดธรรมชาติ...ทุงใหญนเรศวร

สถิติขนสงและจราจร
 • สถิติอุบัติเหตุชวงเทศกาลปใหม 2561

ปกิณกะ 
 • อายุยางรถยนต สัญญาณเตือนควรเปลี่ยนยางเมื่อไหรดี

รอบรั้ว สนข.
 • แนะนําขาราชการ และเจาหนาที่ สนข.

ธรรมะกับชีวิต
 • อากาศรอน ใจรอน

สารบัญ
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คมนาคมก�าวไกล

โครงการศึกษาและจัดทําคู�มือการออกแบบ ก�อสร�าง
และบํารุงรักษางานโครงสร�างทางรถไฟ 

และมาตรฐานโครงสร�างทางรถไฟ

1. บทนํา

 จากแผนยุทธศาสตรและแผนปฏิบัติการของกระทรวงคมนาคมของประเทศที่มุ งเน นการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานการคมนาคมขนสงโดยเฉพาะการพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพโครงขายระบบขนสงทางราง 
โดยมีเปาหมายเพื่อใหระบบขนสงทางรางเปนระบบการขนสงที่มีความปลอดภัย มีประสิทธิภาพและไดมาตรฐาน จึงได
มีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบขนสงทางรางคิดเปนมูลคามหาศาลในทศวรรษนี้ อยางไรก็ตามคุณภาพ
ความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการ รวมถึงคุณภาพเชิงวิศวกรรมที่ตองดําเนินการใหเปนเปนมาตรฐานเดียวกัน 
ถือเปนปจจัยความทาทายสําคัญตอการพัฒนาระบบขนสงทางรางของประเทศ 

 เนือ่งจากปจจุบนัการพัฒนาระบบขนสงทางรางของประเทศยงัขาดมาตรฐาน และหลกัการออกแบบ การกอสราง
และการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟท่ีเหมาะสมตอการใชงานและ/หรือการปฏิบัติ สงผลทําให โครงการพัฒนาท่ี
เกี่ยวของกับการพัฒนาระบบขนสงทางรางของประเทศตองอางอิงมาตรฐานจากตางประเทศที่มีความหลากหลาย
และแตกตางกันในแตละโครงการ สงผลใหประสบปญหาดานความเปนเอกภาพของการดําเนินงานออกแบบ กอสราง
และบํารุงรักษาซึ่งอาจเปนปจจัยความทาทายสําคัญในการยกระดับคุณภาพในการใหบริการระบบขนสงทางราง
ในอนาคต อาทิ ระดับความปลอดภัย ความสะดวกสบายในการใหบริการและคาใชจายในการบํารุงรักษาตลอดอายุ
การใชงาน เปนตน 

 สาํนกังานโครงการพฒันาระบบราง 
(สรร.) ภายใตสาํนกังานนโยบายและแผนการ 
ขนสงและจราจร (สนข.) ไดเห็นความสําคัญ
ของการพัฒนามาตรฐานระบบขนสงทางราง
ของประเทศ จึงไดดําเนินการจัดทําโครงการ
การศึกษาแผนพัฒนามาตรฐานระบบรางของ
ประเทศไทย โดยไดแผนทีน่าํทางทีเ่ปนผลลพัธ
จากการศึกษาแสดงดังรูปที่ 1 

รูปที่ 1 แผนที่นําทางการพัฒนามาตรฐาน
 ระบบขนสงทางรางของประเทศไทย 
 ระยะ พ.ศ. 2560 - 2570

ที่มา : รายงานสรุปฉบับผูบริหารโครงการการศึกษา
แผนพัฒนามาตรฐานระบบรางของประเทศไทย 
(พ.ศ. 2560)



6 สํานักงานโยบายและแผนการขนส�งและจราจร

 สืบเนื่องจากงานโยธาและโครงสรางทางรถไฟถือเปนพันธกิจสําคัญในระยะเรงดวนภายใตแผนที่นําทางที่ได
วางแผนไว สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง (สรร.) ภายใตสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
จงึไดดาํเนนิการศกึษาและจดัทาํมาตรฐานและคูมือการออกแบบกอสรางและบาํรุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ โดยมุงหวงั
เปนอยางยิ่งวามาตรฐานและคูมือที่จัดทําขึ้นนี้จะเปนพื้นฐานสําคัญในการผลักดันระบบรางของประเทศใหเปน
มาตรฐานเดยีวกนั เพือ่ความปลอดภยัในการเดนิทางของประชาชนและยกระดบัในการใหบรกิารเทยีบเทาสากล รองรบั
การเติบโตดานระบบรางของประเทศไทยไดอยางมั่นคงและยั่งยืนตอไป

2. ขั้นตอนในการดําเนินการ

 ขั้นตอนการศึกษาครั้งนี้สามารถสรุปเปน 4 ขั้นตอนหลักได ดังนี้
 1) การทบทวนขอกําหนดและมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟทั้งในและตางประเทศแสดงดังรูป เพื่อวิเคราะห
ชองวาง (Gap Analysis) และศึกษาเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Study) เพื่อนําไปสูบทสรุปของขอมูลที่สามารถ
นําไปใชงานไดอยางเหมาะสมที่สุดกับบริบทของประเทศไทย
 2) การจดัทาํมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ การจัดทําคูมอืการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ และ
การจัดทําคูมือบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ 
 3) การประชุมผูมีสวนไดสวนเสีย เพื่อรับความคิดเห็นและขอเสนอแนะตอมาตรฐานและ 2 คูมือ เพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดในการนําไปใชงาน 
 4) การศึกษาแนวทางและแผนปฏิบัติ การนํามาตรฐานและคูมือไปใชประโยชน

 โดยจากผลการดําเนินการสามารถสรุปเปนมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟที่ครอบคลุมทุกองคประกอบที่
เกี่ยวของประกอบดวย มาตรฐานจํานวน 10 มาตรฐาน คือ 1) มาตรฐานการจัดแบงประเภททางรถไฟ 2) มาตรฐานเขต
โครงสรางทางรถไฟ 3) มาตรฐานการออกแบบและวางแนวเสนทาง 4) มาตรฐานออกแบบทางรถไฟชนิดมีหินโรยทาง 
5) มาตรฐานการออกแบบทางรถไฟชนิดไมมีหินโรยทาง 6) มาตรฐานรางเชื่อมยาว 7) มาตรฐานองคประกอบทางรถไฟ 
8) มาตรฐานตําแหนงเปลี่ยนผานบนทางรถไฟ 9) มาตรฐานความปลอดภัยบนทางรถไฟ และ 10) มาตรฐานระบบ
ระบายนํ้าบนทางรถไฟ และเพื่อใหการดําเนินการใชงานมาตรฐานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพจึงไดจัดทําคูมือประกอบ
การใชงานอกีสองเลมคอื คูมอืการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ และคูมอืการบาํรุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ 

มาตรฐานและคูมือที่ไดจัดทําขึ้นนี้ ยังไดผานกระบวนรับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนเก่ียวของ ท้ังจากการประชุม
กลุมเปาหมาย การประชุมสัมมนารับฟงความคิดเห็น และการถายทอดความรูที่ไดจากงานศึกษานี้ และเพื่อใหเกิด
การนํามาตรฐานและคูมือไปใชประโยชนไดอยางเปนรูปธรรมจึงไดดําเนินการศึกษาหาแนวทางตลอดจนวางแผน
การดําเนินการในการนาํไปใชประโยชนทัง้กรณทีีด่าํเนนิการภายใตหนวยงานกาํกบัดูแลทีก่าํลงัจะเกดิขึน้และดาํเนนิการ
โดยหนวยงานที่เกี่ยวของอื่น ๆ โดยผลการศึกษาในโครงการนี้สามารถสรุปสาระสําคัญได ดังนี้ 

3. การจดัทํามาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ การจัดทําคูมอืการออกแบบและกอสรางโครงสราง 
 ทางรถไฟ และการจัดทําคูมือบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ

 การจัดทํามาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ การจัดทําคูมือการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ และ
การจัดทาํคูมือบาํรงุรกัษาโครงสรางทางรถไฟ เปนผลจากการศึกษาเชิงเปรยีบเทยีบจากการศกึษาในขางตน ท่ีมีมาตรฐาน
ของแตละประเทศตางก็มีความแตกตางและลักษณะเฉพาะและการใชงานระบบรางของประเทศนั้น ๆ 
 โดยในการศึกษาไดนํามาตรฐานดังกลาวมาพิจารณารวมกับมาตรฐานที่ไดดําเนินการใชอยูเดิมในประเทศ 
ทั้งทางรถไฟที่อยูภายใตการดูแลของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) รวมไปถึงทางรถไฟในเมืองที่อยูภายใตการดูแล



7สํานักงานนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร

ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) จากผลการศกึษาทบทวนทาํใหกรอบโครงสรางมาตรฐานจะอางอิง
แนวทางมาจากมาตรฐานยุโรป (European Norm) เนื่องจากมีความเหมาะสมกับการนําไปใชงานทั้งในดานโครงสราง
มาตรฐานที่มีความชัดเจนและครอบคลุม มีที่มาที่ไปและนาเชื่อถือ มีการใชงานมายาวนานภายใตขั้นตอนการปรับปรุง
ใหมีความทันสมัย มีความยืดหยุนไมเปนการปดกั้นการพัฒนาเทคโนโลยี เนนการใชหลักการออกแบบภายใตพื้นฐาน
ของศักยภาพการใชงานจรงิ (Performance Based Design) อยางไรกต็ามเนือ้หาภายใตกรอบมาตรฐานไดมีการนาํขอดี
ของมาตรฐานตางๆ ที่ไดจากการทบทวนมาใชอางอิง เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดและมีความเหมาะสมตอการใชงานทั้ง
การออกแบบกอสรางและบํารุงรักษา 

  3.1.1 สรุปภาพรวมมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ
   โดยมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟสามารถแบงออกเปน 10 มาตรฐาน เพือ่เปนมาตรฐานโครงสราง
ทางรถไฟ ทีใ่หผูท่ีมสีวนเก่ียวของสามารถนาํไปปฏบิตั ิและไปใชงานไดจรงิ และยงัสอดคลองกับการออกแบบและกอสราง
โครงสรางทางรถไฟ โดยมีสาระสําคัญดังรูปที่ 2

มาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ

มขร S-T-001-256x มาตรฐานการแบงประเภททางรถไฟ

มขร S-T-002-256x มาตรฐานเขตโครงสรางทางรถไฟ

มขร S-T-003-256x มาตรฐานการออกแบบและวางแนวเสนทาง

มขร S-T-004-256x มาตรฐานการออกแบบทางรถไฟแบบมีหินโรยทาง

มขร S-T-005-256x มาตรฐานการออกแบบทางรถไฟแบบไมมีหินโรยทาง

มขร S-T-006-256x มาตรฐานรางเชื่อมยาว

มขร S-T-007-256x มาตรฐานองคประกอบทางรถไฟ

มขร S-T-008-256x มาตรฐานตําแหนงเปลี่ยนผานบนทางรถไฟ

มขร S-T-009-256x มาตรฐานความปลอดภัยบนทางรถไฟ

มขร S-T-010-256x มาตรฐานระบบระบายนํ้าบนทางรถไฟ

รูปที่ 2  แผนภาพแสดงองคประกอบมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ ทั้ง 10 มาตรฐาน
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  3.1.2 สรุปภาพรวมคูมือการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ
   คูมอืการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟมเีนือ้หาทีเ่ก่ียวของกับทฤษฎ ี หลกัการ รวมไปถงึ
ขั้นตอนตาง ๆ ในการออกแบบและกอสรางทางรถไฟ และสามารถแบงไดเปน 3 สวนหลัก ซึ่งสอดคลองกับหลักปฏิบัติ
ของการกอสรางทางรถไฟ คือ 1) รายละเอียดในสวนของการออกแบบ (Design Stage) 2) รายละเอียดในสวนของ
การกอสราง (Construction Stage) และ 3) รายละเอียดในสวนของการตรวจสอบและรับรอง (Test and Approval) 
โดยมีสาระสําคัญ ดังนี้

  3.1.3 สรุปภาพรวมคูมือการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ
   คูมือการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ เปนคูมือใน
การตรวจประเมินและบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟที่ใชงานในประเทศไทย 
โดยคูมือการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟเลมนี้มีขอบเขตในการใชงาน คือ 
1) ใชสําหรบัทางรถไฟในประเทศไทยทีเ่ปนทางถาวร (Permanent Way) เทานัน้ 
2) การใชงานเหมาะสาํหรับ
การบํารุงรักษาโครงสราง
ทางรถไฟในประเทศไทย 
ชนิดรถไฟขนสงระหวาง
เมือง รถไฟชานเมืองและ
รถไฟฟาขนสงมวลชนใน
เขตเมอืง โดยมสีาระสาํคญั
ดังนี้

4. การสมัมนารบัฟงความคดิเห็นและอบรมถายทอดความรูของมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ  
 คูมอืการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ และคูมือการบํารงุรกัษาโครงสรางทางรถไฟ

 การดาํเนินงานดานการมสีวนรวมฯ มวีตัถปุระสงคเพือ่ใหหนวยงานหรอืผูเกีย่วของไดรับทราบขอมลูผลการดาํเนนิงาน
และรบัฟงความคิดเหน็ และเพือ่นาํขอคดิเหน็และขอเสนอแนะมาปรบัปรงุมาตรฐานและคูมอืฯ ใหเกดิประสทิธภิาพสูงสุด
ในการนําไปใชงาน โดยผลการดําเนินงานดานการมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย ประกอบดวยกิจกรรมหลัก 3 สวน 
ไดแก 1) การประชุมเพื่อแลกเปลี่ยนความคิดเห็น 2) การสัมมนากลุมเปาหมาย และ 3) การสัมมนารับฟงความคิดเห็น
และขอเสนอแนะ โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 1

คูมือการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ

การออกแบบและกอสรางเขตโครงสรางทางรถไฟ

การออกแบบและวางแนวเสนทางรถไฟ

การออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟแบบมีหินโรยทาง

การออกแบบทางรถไฟแบบไมมีหินโรยทาง

การวิเคราะหและตรวจสอบรางเชื่อมยาวมาตรฐานการออกแบบทางรถไฟแบบ
ไมมีหินโรยทาง

องคประกอบโครงสรางทางรถไฟ

การออกแบบและกอสรางทางรถไฟบริเวณจุดเปลี่ยนผาน

ความปลอดภัยในการทํางานบนทางรถไฟ

การออกแบบและกอสรางทางระบายนํ้า

คูมือการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ

งานวางแผนการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ

การตรวจประเมินสภาพทางรถไฟ

งานบํารุงรักษาซอมแซมโครงสรางทางรถไฟ

ความปลอดภัยในงานบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ

การจัดการดานสิ่งแวดลอม

แผนเผชิญเหตุตอภัยพิบัติ
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ตารางที่ 1 การดําเนินงานดานการมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย

 และไดดาํเนนิการจดัฝกอบรมถายทอดความรูเปนจาํนวน 2 ครัง้ เพือ่ถายทอดองคความรูทางดานการออกแบบ 
กอสรางและการบํารุงรักษางานโครงสรางทางรถไฟ และมาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ ใหกับผูที่เกี่ยวของ และไดรับ
ความรวมมือจากผูเชี่ยวชาญจากประเทศ ใหความรูดานโครงสรางพื้นฐานทางรถไฟโดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 2
 
ตารางที่ 2 การดําเนินงานจัดฝกอบรมถายทอดความรู

5. แนวทางและแผนปฏิบตักิารนํามาตรฐานและคูมือไปใชประโยชน

 เนื่องจากปจจุบันยังอยูระหวางการดําเนินการออกกฎหมายพระราชบัญญัติการจัดต้ังหนวยงานกํากับ
ดูแลหลักทางดานระบบรางในการดําเนินงานดานขอบังคับ มาตรฐานและคูมือตามที่ไดวางแผนไวในแผนที่นําทางฯ 
จึงไดพิจารณาแนวทางในการดําเนินการนํามาตรฐานและคูมือไปใชประโยชน โดยมีรายละเอียด ดังนี้

 5.1.1 แนวทางการดําเนินการนํามาตรฐานและคูมือนําไปใชประโยชน
   รูปแบบที่ 1 ระหวางการดําเนนิการจดัตัง้หนวยงานกํากบัดูแล เพ่ือใหเกิดการนาํมาตรฐานไปใชประโยชน
อยางเปนรปูธรรมในทนัท ี ทีป่รกึษาจงึเหน็ควรสงมอบลิขสิทธิก์ารเผยแพรมาตรฐานและคูมอืท่ีจัดทําข้ึนใหกบัหนวยงาน
วิชาชีพที่เก่ียวของ โดยที่การดําเนินการขั้นตอนออกมาตรฐานและคูมือและเผยแพร ตลอดจนการประเมินมาตรฐาน
และคูมือจนถึงการปรับปรุงมาตรฐานและคูมือ ใหเปนไปตามระเบียบขั้นตอนของหนวยงานนั้น ๆ ตอไป

กิจกรรม

การประชุมเพื่อแลกเปลี่ยนความเห็น

การสัมมนากลุมเปาหมาย

การสัมมนารับฟงความคิดเห็นและ

ขอเสนอแนะ

14 กรกฎาคม 2560

11 - 12 ตุลาคม 2560

9 พฤศจิกายน 2560

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร

โรงแรมไมดา แกรนด ทวารวดี จังหวัดนครปฐม

โรงแรมแกรนด เมอรเคียว กรุงเทพ ฟอรจูน

วันที่จัดกิจกรรม สถานที่จัดกิจกรรม

กิจกรรม

การจัดฝกอบรมถายทอดความรู 

ครั้งที่ 1

การจัดฝกอบรมถายทอดความรู 

ครั้งที่ 2

23 พฤศจิกายน 2560

11 มกราคม 2561

โรงแรมวินเซอร สวีทส กรุงเทพมหานคร

โรงแรมแกรนด เมอรเคียว กรุงเทพ ฟอรจูน

วันที่จัดกิจกรรม สถานที่จัดกิจกรรม

ภาพบรรยากาศการจัดประชุม
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   รูปแบบที่ 2 ภายหลงัจากการจดัตัง้หนวยงานกํากบัดแูล แนวทางนี ้สนข. จะดาํเนนิการสงมอบมาตรฐาน
และคูมือที่ไดจัดทําขึ้น เพื่อใหหนวยงานกํากับดูแลที่ไดจัดตั้งขึ้น นําไปผานกระบวนการการตามขั้นตอนเพื่อประกาศใช 
ตลอดจนทบทวนและปรับปรุงภายใตกฎหมายหรือระเบียบขอบังคับของหนวยงานกํากับดูแลตอไป

 5.1.2 แผนปฏิบัติการนํามาตรฐานและคูมือนําไปใชประโยชน
   กรณรีะหวางรอการประกาศใชพระราชบญัญติัการขนสงทางราง และจัดต้ังหนวยงานกาํกบัดแูลซึง่ได
กาํหนดเปนแนวทางใหหนวยงานวชิาชพี เปนผูนาํมาตรฐานและคูมอืท่ียกรางข้ึนไปดําเนนิการเผยแพรตามขัน้ตอน เพือ่
ประกาศใชตามกระบวนการของหนวยงานนั้น ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความชัดเจนในการปฏิบัติงานในชวงเวลาดังกลาว โดยมี
สาระสําคัญดังตารางที่ 3

ตารางที่ 3 แผนปฏิบัติงานการนํามาตรฐานและคูมือไปใชประโยชน 
 

แผนปฏิบัติงาน กิจกรรม หนวยงานที่เกี่ยวของ

แผนระยะเรงดวน
(ภายในป พ.ศ. 2561)
 

- พิจารณาคดัเลอืกหนวยงานทีจ่ะรบัมาตรฐานและคูมือไปดาํเนินการ 
- เจรจาสงมอบลิขสิทธิ์ของการเผยแพรใหกับหนวยงานที่เกี่ยวของ 
- จดัตัง้คณะทาํงานรวมกนัเพือ่ดาํเนนิการในกระบวนการรบัรองและ
 เผยแพรมาตรฐาน

- สนข.
- วสท. หรือ องคกรวิชาชีพ 
- ผู  เชี่ยวชาญดานวิศวกรรม
 โครงสรางทางรถไฟ

แผนระยะกลาง
(พ.ศ. 2561 - 2562)

- ดําเนินการตามกระบวนการจัดทําและเผยแพรมาตรฐานและคูมือ
 ตามขั้นตอนของหนวยงานหรือองคกรวิชาชีพ 
- สนับสนุนสงเสริมกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการนํามาตรฐานไปใชงาน
- กระบวนการรับฟงความคิดเห็น เพื่อปรับปรุงมาตรฐาน
- กระบวนการปรับปรุงมาตรฐาน 

- สนข.
- วสท. หรือ องคกรวิชาชีพ 
- ผู  เชี่ยวชาญดานวิศวกรรม
 โครงสรางทางรถไฟ
- ผูมีสวนไดสวนเสีย 

แผนระยะยาว
(พ.ศ. 2562 - 
พ.ศ. 25xx หรือ 
ภายหลังการจัดตั้ง
หนวยงานกํากับดูแล) 

- ติดตามการปรับปรุงมาตรฐานและสนับสนุนการดําเนินการ
 ปรับปรุงมาตรฐาน รวมถึงการเผยแพรมาตรฐานฉบับปรับปรุง
- ทําบันทึกขอตกลงระหวางหนวยงานกํากับดูแลที่จัดตั้งขึ้นกับ
 องคกรวิชาชีพที่รับไปดําเนินการ
- หนวยงานกํากับดูแล จัดตั้งคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการ
 ตามแผนฯ ที่ไดวางไว
- หนวยงานกํากับดูแลพิจารณามาตรฐานที่ผานการปรับปรุงเพื่อ
 ไปประกาศใชเปนขอบังคับหรือกฎกระทรวงฯ 
- หนวยงานกํากับดูแลรับเปนเจาภาพหลัก ในการยกราง ปรับปรุง
 ประกาศและเผยแพรมาตรฐานที่เกี่ยวของกับระบบขนสงทางราง
 ในความรวมมือกับองคกรวิชาชีพ 

- สนข.
- หนวยงานกํากับดูแล
- วสท. หรือ องคกรวิชาชีพ 
- ผู เช่ียวชาญดานวิศวกรรม
 โครงสรางทางรถไฟ
- ผูมีสวนไดสวนเสีย 

6. เอกสารอางองิ
 
1. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, รายงานสรุปฉบับผูบริหารโครงการศึกษาแผนพัฒนามาตรฐานระบบรางของ
 ประเทศไทย, พ.ศ. 2560
2. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาและจัดทํามาตรฐานและคูมือการออกแบบ 
 กอสรางและบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ, พ.ศ. 2561
3. สาํนกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, รายงานสรปุฉบบัผูบรหิารโครงการศกึษาและจดัทาํมาตรฐานและคูมอืการออกแบบ 
 กอสรางและบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ, พ.ศ. 2561
4. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, มาตรฐานโครงสรางทางรถไฟ, พ.ศ. 2561
5. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, คูมือการออกแบบและกอสรางโครงสรางทางรถไฟ, พ.ศ. 2561
6. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, คูมือการบํารุงรักษาโครงสรางทางรถไฟ, พ.ศ. 2561
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มุมมองขนส�งและจราจร

ผลการศึกษาและจัดทําแผนแม�บท
การพัฒนาระบบขนส�งสาธารณะจังหวัดเชียงใหม�

>> สํานักสงเสริมระบบการขนสงและจราจรในภูมิภาค  สนข.

สรุป

รูปภาพที่ 1 แสดงการใชประโยชนที่ดินในรูปแบบ
 ของพ้ืนที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร าง
 เพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่อง

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดรับการจัดสรรงบประมาณประจําป พ.ศ. 2559 ใหดําเนินการจาง

ทีป่รกึษาศกึษาและจดัทาํแผนแมบทการพฒันาระบบขนสงสาธารณะจงัหวัดเชยีงใหม โดยมวีตัถปุระสงคเพือ่จดัทาํแผนแมบทการพฒันา

ระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองเชียงใหม รวมทั้งการเชื่อมโยงกับโครงขายการเดินทางและระบบขนสงรูปแบบอื่นในจังหวัดเชียงใหม

 คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม ซึ่งเปนที่ปรึกษาไดศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

จังหวัดเชียงใหม เสร็จสมบูรณเมื่อเดือนตุลาคม 2560 โดยสามารถสรุปสาระสําคัญของผลการศึกษาได ดังนี้

 1.  การขยายตัวของเมือง

   จากการศึกษาการใชประโยชนที่ดินบริเวณพื้นที่

ผังเมืองรวมเชียงใหม ป พ.ศ. 2543 กับป พ.ศ. 2553 พบวา พื้นที่เมือง

เชยีงใหมมกีารใชประโยชนทีด่นิในรปูแบบของพืน้ทีชุ่มชนและสิง่ปลกูสราง

เพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่องโดยในป พ.ศ. 2543 มีพื้นที่ชุมชนทั้งสิ้นประมาณ 

136,642 ไร คิดเปนรอยละ 42.38 ของพื้นที่ผังเมืองรวมทั้งหมด ในขณะที่

ป พ.ศ. 2553 พื้นที่ชุมชนเพิ่มขึ้นเปน 145,241 ไร คิดเปนรอยละ 57.02 

ของพื้นที่ทั้งหมด โดยสวนใหญเปลี่ยนแปลงจากพ้ืนที่เกษตรกรรมมาเปน

พื้นที่ชุมชนเมือง และมีทิศทางของการเจริญเติบโตของเมืองในลักษณะ

การกระจายตัวจากบริเวณศูนยกลางของเมือง เปนที่รวมของเสนทาง

คมนาคมสายหลักของเมือง สงผลทําใหเมืองเชียงใหมขยายตัวออกไปตาม

เสนทางคมนาคม เนื่องจากประชาชนสวนใหญอาศัยอยูกันอยางหนาแนน

บริเวณใกลเคียงกับเสนทางคมนาคม โดยเฉพาะพ้ืนที่ตามแนวเสนทาง

ถนนวงแหวนรอบเมืองเชียงใหม

 2.  แนวโนมความตองการการเดินทาง

   จากศกัยภาพทีโ่ดดเดนของเมอืงเชยีงใหม ซึง่เปนศนูยกลาง

การทองเทีย่วทีส่าํคญัและมจีาํนวนนกัทองเทีย่วสงู ซ่ึงไดวิเคราะหความตองการ

เดินทางในอนาคตจากขอมูลหลัก 2 สวน คือ

   (1) การเตบิโตการเดนิทางจากแบบจําลอง Trip Generation 

โดยพิจารณาการเปลี่ยนแปลงตัวแปรตามแนวโนมการเติบโตในอดีต

   (2) การเติบโตจากปริมาณการเดินทางของนักทองเท่ียว 

ซึ่งจากการวิเคราะหความตองการการเดินทางระหวางจุดต นทางและ

จุดปลายทาง พบวา มีความตองการเดินทางจากนอกเมืองสูในเมืองคอนขางสูง 

โดยมีศูนยกลางอยูบริเวณเมืองเกา ซึ่งแนวโนมความตองการการเดินทางมี

ความสอดคลองกับทิศทางการพัฒนาเมือง หรือผังเมืองรวม 

รูปภาพที่ 2 ความตองการการเดินทางระหวางจุดตนทางและจุดปลายทาง

 ที่สอดคลองกับผังเมืองรวม

การพัฒนาระบบขนส�งสาธารณะจังหวัดเชียงใหม�การพัฒนาระบบขนส�งสาธารณะจังหวัดเชียงใหม�

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดรับการจัดสรรงบประมาณประจําป พ.ศ. 2559 ใหดําเนินการจาง
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 3.  รูปแบบระบบขนสงสาธารณะ

   รูปแบบการใหบริการระบบขนสงสาธารณะแบงเปน 3 ระบบ ไดแก 

 3.1 ระบบขนสงสาธารณะหลัก (ระบบหลัก) 

เปนระบบแกนกลาง รองรับการเดินทางเชื่อมโยงแหลงกิจกรรม

หลักในเขตเมืองดวยระบบขนสงสาธารณะท่ีสามารถรองรับ

ผูโดยสารจํานวนมาก 

 3.2 ระบบขนสงสาธารณะรอง (ระบบรอง) 

เปนระบบ Feeder ใหกับระบบหลัก เชื่อมโยงการเดินทางจาก

อําเภอรอบนอกเขาสู ระบบหลักดวยระบบขนสงสาธารณะที่มี

ความจุในการรองรับผูโดยสารปานกลาง

 3.3 ระบบขนสงสาธารณะเสรมิ (ระบบเสรมิ) 

รองรบัปรมิาณการเดนิทางภายในเขตเมอืงโดยเปนระบบ Feeder 

ใหกับระบบหลัก เชื่อมโยงระหวางแหลงกิจกรรมยอยในเขตเมือง

เขาสูระบบหลกัภายในระยะทางไมเกนิ 200 เมตร ในเขตชมุชนเมอืง 

และไมเกิน 400 เมตร ในเขตชานเมือง 

               รูปภาพที่ 3  โครงขายแผนแมบท (Schematic)

 4.  เทคโนโลยีระบบขนสงสาธารณะ

   การศึกษาไดศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบเทคโนโลยีระบบขนสงสาธารณะและพิจารณารูปแบบที่เหมาะสมสําหรับ

เปนระบบขนสงสาธารณะหลกัของเมอืงเชียงใหม พบวา รปูแบบเทคโนโลยทีีม่คีวามเปนไปได ม ี4 รปูแบบ ไดแก รถโดยสารประจาํทาง 

รถโดยสารประจําทางดวน (BRT) รถรางไฟฟา (Tram) และรถไฟฟารางเบา (Light Rail Transit : LRT) การศึกษาไดพิจารณาปจจัยดาน

ความจุในการรองรับผูโดยสาร ปจจัยดานวิศวกรรมและจราจร ปจจัยดานเศรษฐกิจและการลงทุน และปจจัยดานผลกระทบสิ่งแวดลอม 

รวมทัง้การปรกึษาหารอืรวมกับภาคประชาชนแลว ระบบ LRT เปนรปูแบบเทคโนโลยทีีเ่หมาะสมกบัระบบหลกัของโครงขายระบบขนสง

สาธารณะเมืองเชียงใหมมากที่สุด

 5.  โครงขายแผนแมบทระบบ

  ขนสงสาธารณะจังหวัดเชียงใหม

   การศึกษาไดนําเสนอโครงขายแผนแมบท 

  (ทางเลือก) จํานวน 2 โครงขาย ดังนี้

                                                        

                  รูปภาพที่ 4 โครงขายแผนแมบท (ทางเลือก)

  5.1 โครงขาย A ประกอบดวยระบบหลัก ระบบรอง และระบบเสริม 

   • ระบบหลัก เปนระบบรถไฟฟาแบบรางเบา (Light Rail Transit: LRT) 3 เสนทาง ไดแก สายสีแดง วิ่งแนว

ทิศเหนือ-ใต ระยะทาง 12.54 กิโลเมตร สายสีนํ้าเงิน วิ่งแนวทิศตะวันออก-ตะวันตก ระยะทาง 10.47 กิโลเมตร และ สายสีเขียว 

วิ่งเชื่อมยานธุรกิจ ระยะทาง 11.92 กิโลเมตร รวมระยะทาง 34.93 กิโลเมตร มีโครงสรางทางวิ่งผสมระหวางระดับดินและใตดินโดยเขต
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ชานเมืองเปนระดับดิน (วิ่งรวมกับการจราจรปกติบางสวน เชน ทางแยก และจุดกลับรถ) และเขตเมืองเปนระดับใตดิน เนื่องจาก

ขอจาํกดัของเขตทาง (ถนน) และความเหน็ของประชาชนชาวเชยีงใหมทีต่อตานโครงสรางทางยกระดบัโดยเฉพาะอยางยิง่ภายในเขตเมอืง

  5.2 โครงขาย B ประกอบดวยระบบหลัก ระบบรอง และระบบเสริม

   • ระบบหลัก เปน LRT 3 เสนทาง และมีแนวเสนทางเชนเดียวกับโครงขาย A แตโครงสรางทางวิ่งเปนโครงสราง

ทางวิ่งระดับดินท้ังหมด (ว่ิงรวมกับการจราจรปกติบางสวน เชน ทางแยก และจุดกลับรถ) โดยมีขอแตกตางจากโครงขาย A คือ 

สายสีนํ้าเงินจะมีเสนทางออมคูเมืองทางดานทิศใต ไมพุงเขากลางคูเมืองเหมือนโครงขาย A ที่เปนโครงสรางใตดิน ทั้งนี้ โครงขาย B 

สายสแีดง ระยะทาง 15.75 กโิลเมตร สายสนีํา้เงนิ ระยะทาง 11.00 กโิลเมตร และ สายสเีขยีว ระยะทาง 14.74 กโิลเมตร รวมระยะทาง 

41.49 กิโลเมตร

  5.3 ระบบรอง โครงขาย A และ โครงขาย B เปนระบบรถโดยสารสาธารณะ 7 เสนทาง ระยะทางรวม 89 กิโลเมตร 

แตละเสนทางสามารถวิ่งรวมกับการจราจรปกติ หรือมีเขตทางพิเศษบางสวน (Bus Lane) เพื่อเพิ่มระดับการใหบริการ

  5.4 ระบบเสรมิ โครงขาย A และ โครงขาย B เปนระบบรถโดยสารประจาํทางในเมอืง จาํนวน 7 เสนทาง ระยะทาง

รวม 85 กิโลเมตร วิ่งรวมกับการจราจรปกติในเขตเมือง (ดังแสดงในตาราง) 
 

สาย เสนทาง
ระยะทาง (กิโลเมตร) จํานวนสถานี (แหง)

โครงขาย A โครงขาย B โครงขาย A โครงขาย B

สีแดง • ผานพื้นที่กิจกรรมหลักที่สําคัญ ไดแก โรงพยาบาลนครพิงค - 
ศูนยราชการเชียงใหม - สนามกีฬาสมโภชเชียงใหม 700 ป - 
ศูนยประชมุนานาชาต ิ- สถานตีาํรวจชางเผอืก - มหาวทิยาลยัราชภฏั
เชียงใหม - สถานีขนสงชางเผือก - โรงพยาบาลเชียงใหมราม - 
โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม - โรงเรียนวัฒโนทัยพายัพ - 
สนามบินนานาชาติเชียงใหม - หางสรรพสินคาแอรพอรตพลาซา - 
กรมการขนสงทางบก - หางสรรพสินคาบิ๊กซีหางดง

12.54
(ใตดิน 7.37)

15.75 12
(ใตดิน 5)

12

สีนํ้าเงิน • ผานพ้ืนที่กิจกรรมหลักที่สําคัญ ไดแก สวนสัตวเชียงใหม - 
มหาวิทยาลัยเชยีงใหม - มหาวิทยาลัยเทคโนโลยรีาชมงคลลานนา - 
หอประชุมมหาวิทยาลัยเชียงใหม - ยานถนนนิมมานเหมินทร - 
โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม - วัดพระสิงหวรมหาวิหาร - 
ทีว่าการอาํเภอเมอืงเชยีงใหม - อนสุาวรียสามกษัตรยิ - ยานถนนคนเดนิ
สามกษัตรยิ - โรงเรยีนยพุราชวิทยาลัย - ประตทูาแพ - ยานเชียงใหม
ไนทบาซาร - ตลาดอนสุาร - ตลาดสนัปาขอย - สถานรีถไฟเชยีงใหม - 
หางสรรพสินคาบิ๊กซีดอนจั่น - หางสรรพสินคาพรอมเมนาดา

• (ชวงที่โครงขาย A และ B แตกตางกัน คือ ชวงบริเวณคูเมือง คือ 
โครงขาย A จะเปนใตดินผานคูเมืองชวงโรงพยาบาลมหาราชนคร
เชียงใหม - วดัพระสิงหวรมหาวหิาร - ประตทูาแพ สาํหรบัโครงขาย B 
จะเปนระดบับนดินผานโรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม - โรงเรียน
วัฒโนทัยพายัพ - สวนสาธารณะหนองบวกหาด - โรงพยาบาล
สวนปรุง - ตลาดประตูเชียงใหม - ประตูทาแพ)

10.47
(ใตดิน 7.92)

11.00 13
(ใตดิน 11)

13

สีเขียว • ผานพื้นที่กิจกรรมหลักที่สําคัญ ไดแก มีโชคพลาซา - หางสรรพ
สินคาเซ็นทรัลเฟสติวัล - สถานีขนสงอาเขตเชียงใหม - ศูนยการคา
สตารอเวนิว - โรงพยาบาลแมคคอรมิค - โรงเรียนดาราวิทยาลัย - 
โรงเรียนปรินสรอยแยลสวิทยาลัย - กาดหลวง - เทศบาลนคร
เชียงใหม - ยานเชียงใหมไนทบาซาร - ตลาดอนุสาร - โรงเรียนเรยี
นาเชลีวิทยาลัย - โรงเรียนพระหฤทัย - โรงเรียนมงฟอรตวิทยาลัย 
- ตลาดหนองหอย - หางสรรพสินคาแอรพอรตพลาซา - มหาวิทยาลยั
ฟารอีสเทอรน - สนามบินนานาชาติเชียงใหม

11.92
(ใตดิน 8.77)

14.74 10
(ใตดิน 8)

10

รวม
34.93

(ใตดิน 24.04)
41.49

35 
(สถานีรวม
 3 แหง)

35 
(สถานีรวม
 3 แหง)
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  5.5 สถานีรถไฟฟา LRT และปายจอดรถโดยสารประจําทาง
    5.5.1 ระบบหลัก มีจํานวนสถานีรวม 35 สถานี ไดแก สายสีแดง 12 สถานี สายสีนํ้าเงิน 13 สถานี และ
สายสีเขียว 10 สถานี สําหรับศูนยซอมบํารุง (Depot) มีการนําเสนอ 2 กรณี คือ กรณีที่ 1 ศูนยซอมบํารุงแยกกันในแตละเสนทาง และ
กรณีที่ 2 ศูนยซอมบํารุงรวม เนื่องจากโครงขายระบบหลักมีระยะทางรวมประมาณ 35 กิโลเมตร จึงสามารถออกแบบใหมีการใช
ศูนยซอมบํารุงรวมกันระหวางเสนทางได
    5.5.2 ระบบรอง และระบบเสริม มีขอเสนอแนะใหมีปายจอดรถโดยสารประจําทางทุก ๆ 200 - 400 เมตร
ในเขตชุมชน และ 800 เมตร นอกเขตชุมชน

 6.  การวิเคราะหความตองการเดินทาง 

  จากการวิเคราะหความตองการเดินทาง พบวา โครงขาย A มีปริมาณความตองการเดินทางที่สูงกวาโครงขาย B 

เนื่องจากโครงขาย A มีระบบหลักที่มีระดับการใหบริการที่สูงกวาโครงขาย B โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตคูเมืองและถนนวงแหวนมหิดล 

เนื่องจากโครงสรางทางวิ่งเปนรูปแบบใตดิน โดยมีรายละเอียด ดังตาราง

โครงขาย ระบบ
ความตองการเดินทาง คน/ชั่วโมง

2573 2578 2583 2588 2593 2598

A

หลัก 73,222 107,270 141,317 148,121 154,926 161,730

รอง 60,852 100,717 140,582 148,452 156,322 164,192

เสริม 57,396 90,386 123,377 146,331 169,285 192,240

B

หลัก 41,287 55,250 69,233 87,082 104,932 122,718

รอง 26,715 34,684 42,653 52,407 62,162 71,916

เสริม 25,609 33,596 41,584 51,321 61,059 70,797

 7.  อัตราคาโดยสาร
  เนื่องจากคาโดยสารระบบขนสงสาธารณะประกอบดวย คาเขาสูระบบ (Entry Charge) และคาโดยสารเก็บตาม
ระยะทางที่เดินทาง ดังน้ันการศึกษาจึงไดวิเคราะหความเต็มใจที่จะจายของชาวเชียงใหมซึ่งไดผลลัพธในการกําหนดอัตราคาโดยสาร 
คือ 15 บาท + 1 บาทตอกิโลเมตรที่เดินทาง ทําใหอัตราคาโดยสารรถไฟฟา LRT อยูระหวาง 15 - 25 บาท

 8.  ผลการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร

  โครงขาย A : คา NPV เทากับ 2,172,511 ลานบาท EIRR เทากับ รอยละ 33.74 B/C เทากับ 16.51 

  โครงขาย B : คา NPV เทากับ 654,990 ลานบาท EIRR เทากับ รอยละ 49.57 B/C เทากับ 13.76

โครงขาย NPV (ลานบาท) EIRR (รอยละ) B/C

A 2,172,511 33.74 16.51

B 654,990 49.57 13.76

 9.  รูปแบบการลงทุน

  (1) เนื่องจากแตละโครงขายประกอบดวย ระบบหลัก LRT 3 เสนทาง ระบบรอง และระบบเสริมที่เปนรถโดยสาร

ประจําทาง โดยโครงขาย A มีวงเงินลงทุนรวม 105,735 ลานบาท และโครงขาย B มีวงเงินลงทุนรวม 26,540 ลานบาท ทั้งนี้ แนวทาง

การลงทุนเสนอใหเปน 3 รูปแบบ ดังนี้

  รูปแบบที่ 1 รัฐลงทุน 100% 

  รูปแบบที่ 2 PPP รัฐลงทุนงานโยธา เอกชนลงทุนงานระบบเครื่องกลและระบบไฟฟา (M&E) และจัดหา

   ขบวนรถไฟฟา

  รูปแบบที่ 3 PPP รัฐรวมเอกชน จัดตั้งบริษัท และระดมทุน (กองทุนรวมโครงสรางพื้นฐาน) สําหรับผล

   การวิเคราะหการลงทุน รายละเอียดดังแสดงในตาราง
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โครงขาย รูปแบบการลงทุน เงินลงทุนจากภาครัฐ
(ลานบาท)

เงินลงทุนจากภาคเอกชน
(ลานบาท)

เงินลงทุนรวม
(ลานบาท)

มูลคาปจจุบันสุทธิ NPV
(ลานบาท)

FIRR
(รอยละ)

B/C

A กรณีที่ 1 
รัฐลงทุน 100%

105,735 -- 105,735 44,218 7.25 1.28

กรณีที่ 2  PPP 76,557 29,178 105,735 63,418 11.10 1.51

กรณีที่ 3 
ระดมทุน

64,340 41,395 105,735 31,798 7.39 1.21

B กรณีที่ 1 
รัฐลงทุน 100%

26,540 -- 26,540 26,251 9.32 1.45

กรณีที่ 2  PPP 18,242 8,298 26,540 25,468 11.02 1.49

กรณีที่ 3 
ระดมทุน

24,615 1,925 26,540 24,910 9.58 1.43

  (2) หากพจิารณาเฉพาะระบบขนสงสาธารณะระบบหลกัทีเ่ปน LRT ในแตละสาย (สายสแีดง สายสนีํา้เงนิ และ

สายสีเขียว) ของโครงขาย A และ B จะมีมูลคาวงเงินลงทุนโครงการ LRT สรุปได ดังนี้

วงเงินลงทุน ระบบ LRT

สาย โครงขาย A (ลานบาท) โครงขาย B (ลานบาท)

สายสีแดง 28,726.80       7,601.08 

สายสีนํ้าเงิน 30,399.82       6,225.20 

สายสีเขียว 36,195.04       7,046.21 

รวม 95,321.66     20,872.49                  

 10.  เปรียบเทียบโครงขาย A และโครงขาย B ในดานตนทุน/การลงทุน

 

โครงขาย A โครงขาย B

มูลคาการลงทุนสูงกวา คา Operation & Maintenance ที่แพงกวา 

และผลตอบแทนตํ่ากวาในชวงเริ่มตน แตเนื่องจากมีความสะดวกและ

ปลอดภัยกวาในการเขา-ออกจากระบบ และมปีระสทิธภิาพการบรกิาร

ทีแ่นนอน รวดเรว็และปลอดภยั จึงดึงดดูผูใชบริการ ทําใหมผีลตอบแทนทีส่งู 

และโอกาสในการสรางรายไดของธุรกิจที่เกี่ยวของดีกวาในระยะยาว

มูลคาการลงทุนที่ตํ่ากวา คา Operation & Maintenance ที่ถูกกวา และ

ผลตอบแทนสงูกวาในชวงเร่ิมตน เนือ่งจากคากอสรางทีต่ํา่กวา อยางไรกต็าม 

การมีขอจํากัดตาง ๆ เชน ขนาดของ Platform ความยาวตัวรถที่ใหบริการ 

ความเร็วในการใหบริการในเขตเมืองรวมกับการจราจร เปนตน จะทําให

ประสิทธิภาพการบริการและดึงดูดผู ใชบริการที่ตํ่ากวาซึ่งลดโอกาสใน

การสรางรายไดในระยะยาว

 11.  การศึกษาดานผลกระทบสิ่งแวดลอม

  เนือ่งจากโครงขาย A ทีเ่ปนเสนทางใตดนิในเขตเมอืงเกาตองพจิารณาผลกระทบทีมี่ตอโบราณสถานและโบราณวตัถุ 

โดยประสานกับกรมศิลปากรและหนวยงานท่ีเก่ียวของกับโบราณสถานและโบราณวัตถุนั้น ๆ กอนการกอสรางเพื่อรวมกันสํารวจตาม

แนวเสนทางของโครงขาย รวมทั้งรวมสังเกตการณในชวงกอสรางและชวงดําเนินการ สวนโครงขาย B ในสวนที่มีเสนทางผาน

บริเวณที่คาดวาจะมีโบราณวัตถุ เชน บริเวณวัดสวนดอก มีความจําเปนที่ตองดําเนินการเชนเดียวกับโครงขาย A กอนการกอสราง
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 12.  ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงานกอสราง

โครงขาย A โครงขาย B

• ปญหาหลักของการดําเนินงานโครงขาย A อยูในชวงการกอสรางที่
ตองเกี่ยวของกับโบราณสถานและพื้นที่ออนไหว โดยเฉพาะอยางยิ่ง
บรเิวณทีต่องเปดหนาดนิเพือ่ทําการกอสราง อีกท้ังโครงสรางพ้ืนฐานอ่ืน
ที่จําเปน เชน สถานี ปลองระบายอากาศ ฯลฯ ที่อาจตองเวนคืนที่ดิน
ประชาชน
• ระยะเวลาในการกอสราง 5-6 ป

• ปญหาหลักของโครงขาย B อาจไมอยูในชวงการกอสราง เนื่องจาก
ตองการโครงสรางพื้นฐานที่นอยกวา อยางไรก็ตาม พื้นที่ถนนที่ลดนอยลง
จะทาํใหตวัเมอืงเชยีงใหมมคีวามสามารถในการเขาถึง (Accessibility) นอยลง 
ความเร็วของยานพาหนะสวนบุคคลควรถูกจํากัดใหนอยกวาหรือเทากับ
ความเร็วของ LRT ที่อาจไมสามารถวิ่งดวยความเร็วสูงได ถึงแมวาจะมี 
Priority Signal เนื่องจากมีทางแยก ทางกลับรถ ตรอก/ซอยจํานวนมาก 
และเขาสูสถานี/ขามถนนในระดับเดียวกัน เปนการจํากัดความจุของระบบ 
อีกทั้งพื้นที่ถนนที่จํากัดจึงตองหามจอดยานพาหนะสวนบุคคลตลอด
แนวเสนทาง LRT ซึ่งจะมีผลกระทบตอรานคา/ธุรกิจและการเขา-ออกพื้นที่
สองขางทาง
• ระยะเวลาในการกอสราง 3 - 4 ป

 13.  การเปรียบเทียบการแกไขปญหาการจราจรของเมืองเชียงใหมระหวางโครงขาย A และโครงขาย B

โครงขาย A โครงขาย B

มรีะดับการใหบรกิารท่ีดกีวา สวนหนึง่เนือ่งจากมเีขตทางวิง่ใตดินเฉพาะ
ในเขตเมือง สามารถใหบริการดวยความเร็วได จึงดึงดูดการใชบริการ
ที่สูงกวาสามารถแกไขปญหาการจราจรในจังหวัดเชียงใหม รองรับ
กิจกรรมตาง ๆ และรองรับการพัฒนา เชน TOD Smart City และ 
Satellite Town ในระยะยาวได

มลีกัษณะการแกไขปญหาการจราจรโดยเปนการลดพืน้ทีถ่นนและเพิม่พืน้ที่
การใหบริการขนสงสาธารณะ หากมีการใหบริการอยางมีประสิทธิภาพ 
โครงขาย B จะสามารถบรรเทาปญหาจราจรระดับหนึ่ง อยางไรก็ตาม 
ในระยะยาวปญหาการจราจรจะกอตวัข้ึนอกี เนือ่งจากความจุของระบบขนสง
สาธารณะและโครงขายถนนที่จํากัด พื้นที่ในเขตเมืองมี Security ตํ่าจาก
การลดความสามารถในการเขาถึงของรถพยาบาล รถดบัเพลงิ และรถฉกุเฉนิ 
(ชวยเหลือ/อพยพประชาชนในสภาวะไมปกติ) การสนับสนุนการพัฒนา 
TOD Smart City และ Satellite Town ในระยะยาวลดลง

 14.  การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโครงขาย A และโครงขาย B

  จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโครงขาย A และโครงขาย B ในดานสังคม เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม 

และการสงผานไปสูรุนถัดไป (Future Generations) พบวา ระบบขนสงสาธารณะเมืองเชียงใหมสําหรับโครงขาย A มีความเหมาะสม

มากกวาโครงขาย B ถึงแมวา โครงขาย A จะมีการลงทุนที่สูงกวา และมีคาใชจายที่สูงกวาระหวางการใหบริการ เนื่องจาก

  14.1 มีระดับการใหบริการที่ดีกวา ท้ังในดานความรวดเร็วในการใหบริการ และความแนนอนของการใหบริการ 

(Reliability)

  14.2  สามารถดึงดดูผูใชบรกิารไดสงูกวา แกไขปญหาการจราจรในระยะยาวอยางยัง่ยนืตามจดุประสงคของโครงการ

ศึกษา

  14.3 สามารถบริหารจัดการเพื่อมีรายไดเสริมจาก Non-farebox Revenue ไดดี ทั้งจากการพัฒนาพื้นที่ (TOD) 

สื่อ (Media) ตาง ๆ ระบบตั๋วเติมเงิน ฯลฯ เพ่ือนํากลับมาสนับสนุนการดําเนินการระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพอยาง

ตอเนื่องในระยะยาว

  14.4 เพิ่มศักยภาพการเติบโตทางเศรษฐกิจ โดยจะสามารถดึงดูดกลุมนักลงทุนทั้งในประเทศและตางประเทศได

เปนอยางดี

  14.5 เสริมสภาพแวดลอมของเมืองที่ดี และสนับสนุนภาพลักษณของการเปนเมืองมรดกโลก

 15.  การประชาสัมพันธและการมีสวนรวมของประชาชน

  เพื่อใหการศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะจังหวัดเชียงใหมบรรลุวัตถุประสงคและ

เปาหมายทีก่าํหนด สนข. ไดเชิญหนวยงานทีมี่ประสบการณและผลงานดานการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะรวมเปนคณะกรรมการกาํกบั

การศึกษาฯ ประกอบดวย สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กรมโยธาธิการและผังเมือง กรมทางหลวง 
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กรมทางหลวงชนบท กรมการขนสงทางบก และ รฟม. รวมทั้งผูแทนจากหนวยงานในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม ไดแก จังหวัดเชียงใหม 

องคการบริหารสวนจังหวัดเชียงใหม เทศบาลนครเชียงใหม และหอการคาจังหวัดเชียงใหม นอกจากนี้ สนข. ไดจัดประชุมและรับฟง

ความคิดเห็น ตลอดระยะเวลาที่ทําการศึกษาโครงการ ในจังหวัดเชียงใหม โดยมีกลุมเปาหมาย คือ ผูมีสวนไดเสีย หนวยงานภาครัฐ 

องคกรปกครองสวนทองถิ่น ภาคเอกชน ประชาชน และนักเรียนนักศึกษา พบวาจังหวัดเชียงใหมสนับสนุนใหมีระบบขนสงสาธารณะ

ที่มีประสิทธิภาพ ลดการใชพลังงาน สามารถเขาใชบริการไดอยางทั่วถึง และสามารถแกไขปญหาจราจรของเมืองเชียงใหมไดอยางยั่งยืน

 16.  ความเห็นของประชาชนชาวจังหวัดเชียงใหม

  ประชาชนชาวจังหวดัเชียงใหมสวนใหญเห็นดวยกบัโครงขาย A เน่ืองจากเชียงใหมมีเขตทางถนนทีจ่าํกัด โครงสรางทาง

วิ่งใตดินในเขตเมืองจะสามารถรองรับกิจกรรมตาง ๆ สนับสนุนเชียงใหมมรดกโลกบริเวณเวียงเกาคูเมือง และไมสรางความขัดแยง

กับผูใหบริการขนสงสาธารณะเดิมท่ียังตองพึ่งพาพ้ืนผิวทางจราจรในการจอดรับ-สง ผูโดยสาร และมีประชาชนสวนหน่ึงเห็นดวยกับ

โครงขาย B เนื่องจากงบประมาณการกอสรางที่ไมสูงมาก ดําเนินการกอสรางไดทันที และมีโอกาสความเปนไปไดสูงกวา

 17.  แผนการดําเนินโครงการ

  ในชวงท่ีอยูระหวางเตรียมการในข้ันตอนของการกอสรางระบบ LRT จากการศึกษาเสนอใหพัฒนาระบบรองและ

ระบบเสริม เพื่อใหดําเนินการในชวงที่กอสรางโครงการในป 2563 โดยโครงขาย A จะมีระยะเวลาดําเนินการที่ยาวนานกวา เนื่องจาก

ตองมีการกอสรางระบบรางใตดิน จึงใชระยะเวลาดําเนินงาน 6 ป สวนการกอสรางระบบรางระดับดินในโครงขาย B จะมีระยะเวลา

ดําเนินงาน 3 ป ซึ่งสามารถกําหนดเปนแผนงาน/โครงการในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว ไดดังนี้

  17.1 แผนระยะสัน้ (พ.ศ. 2561 - 2562) เปนแผนงาน/โครงการทีม่จีดุประสงคเพ่ือเปนรากฐานและเตรยีมความพรอม

สําหรับการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

  17.2 แผนระยะกลาง (พ.ศ. 2563 - 2568) เปนแผนงาน/โครงการในชวงการกอสรางระบบขนสงสาธารณะระบบหลกั 

(LRT) และการบรรเทาปญหาจราจรในระหวางการกอสราง

  17.3 แผนระยะยาว (พ.ศ. 2569 - 2580) เปนแผนงาน/โครงการที่มีจุดประสงคพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของ

จังหวัดเชียงใหมใหมีประสิทธิภาพอยางยั่งยืน

 18.  ขอเสนอแนะองคกรบริหาร

  ผลการศึกษาเสนอแนะรูปแบบองคกรที่เหมาะสมในการบริหารจัดการระบบการขนสงสาธารณะเขตเมืองเชียงใหม 

ควรจะจัดตั้งองคกรการจัดการในรูปบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชน ที่เกิดจากความรวมมือระหวางการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) เทศบาลที่เสนทางใหบริการอยูในเขตพื้นที่ และองคการบริหารสวนจังหวัดเชียงใหม เพื่อใหมีอํานาจหนาท่ี

ในการบริหารระบบขนสงสาธารณะอยางบูรณาการทั้งระบบหลัก ระบบรอง และระบบเสริม และธุรกิจสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะ

ที่เกี่ยวของตามแนวเสนทางรถไฟฟา (Transit Oriented Development : TOD) โดยความรวมมือเพื่อดําเนินการในลักษณะเชนนี้

สอดคลองกับแนวนโยบายแหงรัฐในการกระจายอํานาจและหนาที่ใหแกองคกรปกครองสวนทองถิ่นในการจัดบริการขนสงสาธารณะ

 19.  การเสนอเรื่องเขาสูการพิจารณาของคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  

  เนื่องจากการศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะจังหวัดเชียงใหม มีความสอดคลองกับ

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง ระยะ 20 ป (พ.ศ. 2560 - 2579) และไดบรรจุไวในแผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง

ระยะเรงดวน ป พ.ศ. 2561 ดังนั้นเพื่อใหสามารถดําเนินการขับเคลื่อนไปสูการปฏิบัติอยางเปนรูปธรรม ซึ่งจะสนับสนุนการเดินทาง

ที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย ประชาชนสามารถเขาถึงระบบขนสงสาธารณะไดอยางทั่วถึงและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม สนข. จึงได

เสนอเรื่องไปยังกระทรวงคมนาคม และไดนําเสนอคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ในการประชุมครั้งท่ี 1/2561 

เมื่อวันที่ 21 กุมภาพันธ 2561 โดยที่ประชุมไดพิจารณาแลวมีมติเห็นชอบผลการศึกษา และมอบหมายให รฟม. เปนหนวยงานเจาของ

โครงการดําเนินการตอไป 
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แผนปฏิบัติการด�านคมนาคมขนส�ง 
ระยะเร�งด�วน พ.ศ. 2561 (Action Plan) 
เพ่ือขับเคล่ือนการลงทุนด�านโครงสร�างพ้ืนฐานของประเทศ

 แผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน พ.ศ. 2561 (Action Plan) เปนแผนปฏิบัติการ ที่สนับสนุน
การดําเนินงานของกระทรวงคมนาคม ในการเรงรัดและผลกัดันการพฒันาโครงสรางพืน้ฐานดานคมนาคมขนสงขนาดใหญทีส่าํคัญ 
เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนทุกภาคสวน และขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศอยางยั่งยืน             

แขงขนัของประเทศทัง้ในดานการผลิต การคา การลงทุน 
และภาคบรกิาร อันจะนาํมาซ่ึงการเพ่ิมขดีความสามารถ
ในการแขงขันของประเทศในอนาคต 
 ยุทธศาสตรที่ 4 ด  านการสร  างโอกาสและ
ความเสมอภาคทางสังคม ระบบคมนาคมขนสงที่ดีจะ
สรางโอกาส ในการเขาถงึบรกิารทางสงัคมและเศรษฐกิจ

ของประชาชนไดอยางทัว่ถงึและเปนธรรม เพือ่ใหประชาชน
ทกุคนสามารถใชประโยชนจากบรกิารสาธารณะไดอยาง
เสมอภาค ตลอดจนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและ
สภาพแวดลอมทีเ่ปนมติรกับประชาชนทุกกลุม ตามหลัก
อารยสถาปตย (Universal Design) เชน ระบบขนสง
สาธารณะ พื้นที่สาธารณะ และที่อยูอาศัย เปนตน
ซึง่กระทรวงคมนาคมมบีทบาทสาํคญัในการพฒันาระบบ
คมนาคมใหมีประสิทธภิาพ มีระบบขนสงมวลชนสาธารณะ
ทีค่รอบคลุม ทัว่ถงึ ใหบริการทีมี่คณุภาพ และมปีระสทิธิภาพ 
ทัง้ในเขตกรงุเทพฯ ปรมิณฑล และเมอืงหลักภมิูภาค เพือ่
จงูใจใหประชาชนเปลีย่นมาใชบรกิารระบบขนสงมวลชน
สาธารณะเพิ่มขึ้น ลดปญหาการจราจรติดขัด และสราง
ทางเลือกในการเดินทางสําหรับประชาชน
 ยุทธศาสตรที่ 5 ดานการสรางการเติบโตบน
คุณภาพชีวิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม แผนปฏิบัติการฯ 
มุงเนนการพฒันาระบบราง เพ่ือเพิม่ประสทิธภิาพการใช

พลงังานในภาคคมนาคมขนสง รวมทัง้สงเสรมิการใชพลงังาน
ทางเลือกทีเ่ปนพลังงานท่ีสะอาด เชน รถโดยสารประจําทาง
สาธารณะที่ใชพลังงานไฟฟา เปนตน

>> วัตถุประสงค 
 1. ขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของ
ประเทศ 
 2. เปนแนวทางการดําเนินงานของหนวยงาน
ในสังกัดกระทรวงคมนาคม 
 3. ประชาสัมพันธโครงการสําคัญของกระทรวง
คมนาคม 
 4. สรางการรับรู ความเขาใจ และความเชื่อมั่น
ของประชาชนและนักลงทุนตอการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ 
>> ความสอดคลอง 
 ในการจัดทําแผนปฏิบัติการฯ ไดคํานึงถึงความ
สอดคลองตอทิศทางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของ
ประเทศ โดยมีความสอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ ระยะ 
20 ป ในประเด็นยุทธศาสตรที่ 2 ดานการสรางความ
สามารถในการแขงขัน ยุทธศาสตรที่ 4 ดานการสราง
โอกาสและความเสมอภาคทางสงัคม และยทุธศาสตรที ่5 
ดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม ดังนี้ 
 ยุทธศาสตรที่ 2 ดานการสรางความสามารถ
ในการแขงขัน การคมนาคมขนสงเปนปจจัยสําคัญใน
การสนบัสนนุการคา การลงทนุ และเพ่ิมขดีความสามารถ
ในการแขงขันของประเทศ การลงทุนพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพของระบบคมนาคม
ขนสงและโลจิสติกส ชวยยกระดับความสามารถในการ

เวทีความคิด
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 แผนปฏิบตักิารฯ มคีวามสอดคลองกบัแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 
2564) ยุทธศาสตรท่ี 7 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
และระบบโลจิสติกส ซึ่งเปนภารกิจหลักของกระทรวง
คมนาคมในการพัฒนาโครงสรางพืน้ฐาน สิง่อาํนวยความ
สะดวกดานคมนาคมขนสงและการคา เพื่อสนับสนุน
การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ตลอดจน 
การสงเสริมการใชพลังงาน การใชพลังงานทดแทนและ
พลังงานสะอาด  
 นอกจากนี้ แผนปฏิบัติการฯ ยังมีความสอดคลอง
กับยุทธศาสตรอื่น ๆ ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 เชน 
ยุทธศาสตรท่ี 3 การสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจ 
เนื่องจากระบบคมนาคมขนสงเปนปจจัยพื้นฐานสําคัญ
ที่มีสวนสนับสนุนเศรษฐกิจใหมีความเขมแข็ง การลงทุน

โครงสรางพืน้ฐานจะชวยกระตุนเศรษฐกจิ ดึงดดูการลงทนุ
ของภาคเอกชน โครงขายคมนาคมท่ีเชื่อมโยงจะชวย
กระจายโอกาสทางเศรษฐกิจ ตลอดจนการสงเสริมภาค
การผลิตและการบริการ ยุทธศาสตรที่ 10 ความรวมมือ
ระหวางประเทศเพื่อการพัฒนาโดยเชื่อมโยงดาน
การคมนาคมขนสงและโลจสิติกส  ในกรอบความรวมมอื
ตาง ๆ เชน GMS IMT-GT เปนตน การพัฒนารูปแบบ
การบริการการขนสงและโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ

และไดมาตรฐาน การเชื่อมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจตาม
แนวพืน้ทีช่ายแดน เขตเศรษฐกจิชายแดนกบัระบบการผลติ
ในประเทศ การใชศกัยภาพของโครงสรางพืน้ฐานเช่ือมโยง 
และสนับสนนุการพฒันาพืน้ทีต่าง ๆ  ซ่ึงจะชวยเพิม่โอกาส
การคา การลงทุน และขีดความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศไทย เปนตน
 ทั้งนี้ แผนปฏิบัติการฯ ยังมีความสอดคลองกับ
ยุทธศาสตรและแผนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน
คมนาคมขนสงของไทย พ.ศ. 2558 - 2565 ของกระทรวง
คมนาคม ที่เปนกรอบแนวทางในการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานดานคมนาคมขนสงในระยะ 8 ป  เพื่อผลักดัน
ใหการดําเนินงานเกิดผลเปนรูปธรรมและขับเคลื่อน
การลงทุนใหบรรลุเปาหมายตามมาตรการกระตุ น
เศรษฐกิจของประเทศ

>> สาระสําคัญของแผนปฏิบัติการฯ
 แผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน 
พ.ศ. 2561 (Action Plan) ประกอบดวย โครงการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงที่สําคัญ
ของกระทรวงคมนาคม จํานวน 44 โครงการ ซึ่งเปน
โครงการจากแผนปฏิบัติการฯ พ.ศ. 2559 จํานวน 8 
โครงการ จากแผนปฏิบัติการฯ พ.ศ. 2560 จํานวน 28 
โครงการ และโครงการใหมจํานวน 8 โครงการ ดังนี้
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 ในแผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน พ.ศ. 2561 (Action Plan) จําแนกเปน 2 เปาหมาย ดังนี้

 (1) กลุมโครงการที่เสนอคณะกรรมการ PPP ใหความเห็นชอบหรือคณะรัฐมนตรีอนุมัติ ภายในสิ้นปงบประมาณ 
พ.ศ. 2561 จํานวน 21 โครงการ วงเงินลงทุนรวม 914,012.34  ลานบาท

 (2) กลุมโครงการท่ีประกวดราคาแลวเสร็จ หรือเริ่มดําเนินการกอสรางได ภายในปงบประมาณ พ.ศ. 2561 
จํานวน 23 โครงการ วงเงินลงทุนรวม 1,107,271.18 ลานบาท 

 รายละเอียดดังตาราง

ลําดับ โครงการ หนวยงาน วงเงินลงทุน 
(ลานบาท)

กลุมโครงการที่คณะกรรมการ PPP เห็นชอบ หรือ คณะรัฐมนตรีอนุมัติได ภายในปงบประมาณ พ.ศ. 2561 

จํานวน 21 โครงการ

     914,012.34 

1 ทางพิเศษสายกะทู-ปาตอง จ.ภูเก็ต กทพ.         13,916.97 

2 ศูนยการขนสงชายแดน จ.นครพนม ขบ.           1,132.53 

3 พัฒนาสถานีขนสงสินคาภูมิภาค (ชายแดน) ขบ.           8,049.98 

4 พัฒนาสถานีขนสงสินคาภูมิภาค (เมืองหลัก) ขบ.           8,342.47 

5 จัดซื้อรถโดยสารไฟฟา (EV) จํานวน 35 คัน ขสมก.              417.00 

6 จัดซื้อรถโดยสารปรับอากาศใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ (NGV) จํานวน 489 คัน ขสมก.          1,735.55 

7 ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายนครปฐม-ชะอํา ทล.        77,831.81 

8 ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายหาดใหญ-ชายแดนไทย/มาเลเซีย ทล.        34,070.00 

9 ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง ทางยกระดับอุตราภิมุข ชวงรังสิต-บางปะอิน ทล.         25,070.00 

10 ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง ทางยกระดับบนทางหลวงหมายเลข 35 สายธนบุรี-ปากทอ 

ชวงกรุงเทพฯ-มหาชัย (บานแพว)

ทล.       40,075.00 

11 กอสรางรถไฟความเร็วสูง ชวงกรุงเทพฯ-เชียงใหม สนข.      276,226.00 

12 กอสรางรถไฟความเร็วสูง ชวงกรุงเทพฯ-หัวหิน รฟท.        77,906.86 

13 ระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงออน บางซื่อ-หัวหมาก และสายสีแดงเขม บางซื่อ-หัวลําโพง รฟท.         50,137.15 

14 รถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน-ราษฎรบูรณะ รฟม.       128,235.01 

15 กอสรางระบบขนสงมวลชน จ.ภูเก็ต รฟม.         30,154.52 

16 กอสรางระบบขนสงมวลชน จ.เชียงใหม * รฟม.       107,233.00 

17 กอสรางระบบขนสงมวลชน จ.นครราชสีมา* รฟม.        13,593.00 

18 กอสรางระบบขนสงมวลชน จ.ขอนแกน* รฟม.        13,947.00 

19 พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 3 กทท.                90.65 

20 พัฒนาธุรกิจทาเรือบก (Dry Port) จ.ขอนแกน* กทท.          1,825.83 

21 ศูนยซอมบํารุงอากาศยาน (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) ณ ทาอากาศยานอูตะเภา บกท.        4,022.00 

กลุมโครงการที่ประกวดราคาแลวเสร็จ หรือ เริ่มกอสรางได ภายในปงบประมาณ พ.ศ. 2561 จํานวน 23 โครงการ   1,107,271.18 

22 กอสรางจุดจอดพักรถบรรทุก (Truck Rest Area) 2 แหง จ.บุรีรัมย และ จ.ขอนแกน ทล.             480.00 

23 ทางพิเศษสายพระราม 3-ดาวคะนอง-วงแหวนรอบนอก กรุงเทพฯ ดานตะวันตก กทพ.         31,244.00 

24 ระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายเหนือ ตอน N2 และ E-W Corridor ดานตะวันออก กทพ.         17,551.00 

25 กอสรางรถไฟทางคู ชวงนครปฐม-ชุมพร (ชวงนครปฐม-หัวหิน/หัวหิน-ประจวบฯ/ประจวบฯ-ชุมพร) รฟท.         42,933.72 

26 กอสรางรถไฟทางคู ชวงลพบุรี-ปากนํ้าโพ รฟท.         22,678.06 

27 กอสรางรถไฟทางคู ชวงมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ รฟท.         30,880.83 

28 กอสรางรถไฟทางคู ชวงปากนํ้าโพ-เดนชัย รฟท.         62,614.35 

29 กอสรางรถไฟทางคู ชวงชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี รฟท.         37,523.60 

30 กอสรางรถไฟทางคู ชวงขอนแกน-หนองคาย รฟท.         26,654.36 

31 กอสรางรถไฟทางคู ชวงชุมพร-สุราษฎรธานี รฟท.         24,287.36 
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ลําดับ โครงการ หนวยงาน
วงเงินลงทุน 

(ลานบาท)

32 กอสรางรถไฟทางคู ชวงสุราษฎรธานี-หาดใหญ-สงขลา รฟท.         57,369.43 

33 กอสรางรถไฟทางคู ชวงหาดใหญ-ปาดังเบซาร รฟท.           8,116.12 

34 กอสรางรถไฟทางคู ชวงเดนชัย-เชียงใหม รฟท.         59,915.24 

35 กอสรางรถไฟทางคู สายใหม ชวงเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ รฟท.         85,345.00 

36 กอสรางรถไฟทางคู สายใหม ชวงบานไผ-นครพนม รฟท.         67,965.33 

37 ความรวมมือระหวางรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทยและรัฐบาลแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน

ในการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง เพื่อเชื่อมโยงภูมิภาค ชวงกรุงเทพฯ-หนองคาย 

(ระยะที่ 1 ชวงกรุงเทพฯ-นครราชสีมา)

รฟท.       179,412.21 

38 รถไฟความเร็วสูงเชื่อมตอ 3 สนามบินแบบไรรอยตอ (ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ-อูตะเภา) รฟท.       203,397.03 

39 รถไฟชานเมืองสายสีแดงเขม ชวงรังสิต-มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรศูนยรังสิต รฟท.           6,570.40 

40 รถไฟชานเมืองสายสีแดงออน  ชวงตลิ่งชัน-ศาลายา และตลิ่งชัน-ศิริราช รฟท.         17,671.61 

41 รถไฟฟาสายสีสม ชวงบางขุนนนท-ศูนยวัฒนธรรมฯ รฟม.       120,459.00 

42 การพัฒนาทาอากาศยานกระบี่ (กอสรางลานจอด และระบบไฟฟา) ทย.           1,215.00 

43 การพัฒนาทาอากาศยานขอนแกน (กอสรางอาคารผูโดยสาร) ทย.           2,250.00 

44 ระบบตั๋วรวม รฟม./สนข.             737.53 

วงเงินรวมทั้งสิ้น 2,021,283.52  

หมายเหตุ - * วงเงินลงทุนโครงการเปนการประมาณการ โดยอางอิงจากผลการศึกษา
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>> แหลงเงินลงทุนโครงการ
 จากกรอบวงเงินลงทุนโครงการขางตนภายใตแผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน พ.ศ. 2561 
(Action Plan) สามารถจําแนกประเภทแหลงเงินลงทุนได 5 แหลงที่มา รายละเอียดดังตาราง

แหลงเงินลงทุน

วงเงินลงทุนรวม

จํานวนเงินลงทุน

(ลานบาท)
รอยละ

งบประมาณ 116,915.68 5.78

แผนบริหารหนี้สาธารณะ 938,208.33 46.42

การใหเอกชนรวมทุน (PPP) 502,274.86 24.85

รายไดของหนวยงาน 920.65 0.05

กองทุนรวมโครงสรางพื้นฐาน (Thailand Future Fund: TFF) 47,988.00 2.37

รอผลการศึกษาเพื่อพิจารณาแหลงเงิน (N/A) 414,976.00 20.53

รวมทั้งสิ้น 2,021,283.52 100.00

 แผนปฏิบัติการฯ เปนแผนระยะสั้น (1 ป) ดังนั้น โครงการภายใต

แผนปฏิบัติการฯ อาจดําเนินการกอสรางยังไมแลวเสร็จหรือใหบริการได 

เนื่องจากการกอสรางโครงสรางพื้นฐานขนาดใหญจะใชระยะเวลา

ดําเนินการเฉลี่ยอยางนอย 3 - 5 ป ซึ่งในแผนปฏิบัติการไดกําหนด

เปาหมายไว ณ สิ้นปงบประมาณ พ.ศ. 2561 คือ ขั้นตอนการดําเนินงาน

สุดทายที่สามารถดําเนินการได ณ สิ้นปงบประมาณ พ.ศ. 2561 และจะมี

การผลักดนัการดาํเนนิงานตอไปในอนาคต โดยมกีลไกในการบริหารจดัการ

แผนเพ่ือใหแผนบรรลผุลสาํเรจ็ คอื คณะกรรมการติดตามการดาํเนนิโครงการ 

ความกาวหนา ผลการดําเนินงาน และปญหาอุปสรรคของโครงการตาม

แผนปฏิบัติการฯ เพื่อติดตามความกาวหนาการดําเนินงาน พรอมทั้งระบุ

ปญหา อปุสรรคทีเ่กิดขึน้ โดยจะมกีารประชมุหารอื เพือ่แกไขปญหารวมกนั

ใหสามารถดําเนินโครงการใหเปนไปตามเปาหมายตอไป
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จุดประกายความคิด

 ป จจุบันคณะกรรมการกํากับการศึกษาฯ
ในคราวประชุม เมื่อวันที่ 15 มกราคม 2561 ไดให
ความเห็นชอบรางรายงานฉบับสมบูรณ (Draft Final 
Report) รางรายงานการออกแบบเบื้องตน (Draft 
Preliminary Design Report) และรางรายงานการศึกษา
ผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน (Draft IEE Report) 

เรยีบรอยแลว ผลการศึกษาสรปุวา การคดัเลือกแนวเสนทาง
ทีเ่หมาะสมเพือ่การออกแบบเบือ้งตน (Preliminary Design) 
และประเมินราคาเบื้องตน (Preliminary Cost) และ
ศึกษาความเหมาะสม ทางดานเศรษฐกิจ การเงิน และ
รูปแบบการลงทุนตอไป ซึ่งจากการศึกษา สํารวจ และ
วิ เคราะห  เพื่อประเมินและคัดเลือกแนวเส นทาง
จากแนวเสนทางทั้ง 4 เสนทาง โดยพิจารณาจากปจจัย 
3 ดาน ไดแก ดานวิศวกรรม ดานเศรษฐกิจและ
การลงทุน และดานสิง่แวดลอมและสงัคม พบวา แนวเสนทาง
ที่มีความเหมาะสมมากที่สุด คือ แนวเสนทางที่ 1 
มี จุดเร่ิมตนของแนวเสนทางบริเวณพ้ืนท่ีทางใตของ
สถานีรถไฟชุมพรและอยู ด านเหนือของสถานีรถไฟ
แสงแดด ซ่ึงเปนทางเชือ่มจากรถไฟสายใต (Chord Line) 
ระยะทาง 1 กิโลเมตร เขาสูเสนทางหลัก ขนานกับ
ทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) ผานพื้นที่เขต
อําเภอเมือง จงัหวัดชมุพร อาํเภอกระบรุ ีอาํเภอละอุน และ
อาํเภอเมอืง จังหวัดระนอง จนสิ้นสุดโครงการที่บริเวณ
ทาเรือนํ้าลึกระนอง ระยะทาง 103 กิโลเมตร และจาก
สถานทีาเรอืระนองจะมีเสนทางแยก (Spur Line) ระยะทาง 
5 กิโลเมตร เขาสูเมอืงระนอง โดยสิน้สดุทีส่ถานรีะนอง 
รวมระยะทาง 108 กโิลเมตร โดยตาํแหนงสถานเีบ้ืองตน 
9 สถาน ีไดแก สถานขีนุกระทงิ สถานีบานนา สถานวีงัใหม 

การศึกษาความเหมาะสมทางด�าน
เศรษฐกิจ  วิศวกรรม และ สิ�งแวดล�อม 

เส�นทางรถไฟชุมพร - ท�าเรือน�ําลึกระนอง
 สืบ เนื่ อ งจากการประชุมคณะรั ฐมนตรี 
เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม 2559 คณะรัฐมนตรี ไดรับทราบ
ผลการประชุ มร  วมระหว  า งนายกรั ฐมนต รีกั บ
คณะกรรมการรวมภาครัฐและเอกชนเพื่อแกไขปญหา
ทางเศรษฐกิจสวนกลางและกลุ มจังหวัดภาคใตฝ  ง
อันดามัน เมื่อวันที่ 16 กันยายน 2559 และมอบให

กระทรวงคมนาคม พิจารณาดําเนินการตามขอเสนอ
คณะกรรมการรวมภาครัฐและเอกชนเพื่อแกไขปญหา
ทางเศรษฐกจิ สวนกลางและกลุมจงัหวดัภาคใตอนัดามนั 
ในการพฒันาแนวเสนทางรถไฟสายใหม เช่ือมโยงฝงอาวไทย
กับฝงทะเลอันดามันจากจังหวัดชุมพร - จังหวัดระนอง 
สําหรับการคมนาคมขนสงและสงเสริมการทองเท่ียว
สองฝงทะเล รวมท้ังเชื่อมโยงไปยังทาเรือนํ้าลึก จังหวัด
ระนอง เพือ่รองรบัการเปนประตเูศรษฐกจิสูกลุมประเทศ 
BIMSTEC ในอนาคต
 กระทรวงคมนาคมจึงไดมอบหมายให สนข. 
ดําเนินโครงการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ 
วิศวกรรม และสิ่งแวดลอม เสนทางรถไฟชุมพร-ทาเรือ
น้ําลึกระนอง ระยะเวลาดําเนินการ 10 เดือน (เดือน
พฤษภาคม 2560 - กมุภาพันธ 2561) โดยมวีตัถุประสงค
เพ่ือศึกษาการพัฒนาโครงขายและการขยายเสนทาง

รถไฟสายใหม จากจงัหวัดชมุพร-จังหวัดระนอง เพือ่พฒันา
ระบบคมนาคมขนสง ออกแบบและจดัทาํรายงานการศกึษา
ผลกระทบสิง่แวดลอมเบือ้งตน (Initial Environmental 
Examination : IEE) ศกึษาความเหมาะสมดานเศรษฐกจิ 
การเงิน และรูปแบบการลงทุน และสรางกระบวนการ
รับรูและการมีสวนรวมของประชาชนในการพัฒนาพื้นที่
ตามแนวเสนทางรถไฟ เสนทางจังหวัดชมุพร-จังหวดัระนอง
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สถานปีากจัน่ สถานีกระบุรี สถานีบางใหญ สถานีละอุน 
สถานีทาเรือระนอง และสถานีระนอง ผลการศึกษา
สรปุไดวา รปูแบบทางรถไฟทีม่คีวามเหมาะสมกับโครงการฯ 
ควรเปนรถไฟทางเดี่ยว เนื่องจากมีความสอดคลองกับ

ปริมาณผูโดยสารและสินคา และความเปนไปไดทีจ่ะเกดิ
โครงการขึน้ และการกอสรางเสนทางรถไฟดังกลาวจะมี
ความเหมาะสมทางดานเศรษฐกจิในป 2577 โดยมีอัตรา
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการรอยละ 12.20

 สนข. ใหความสาํคญัตอการศกึษาผลกระทบดานสิง่แวดลอม จึงไดทาํการศกึษาผลกระทบส่ิงแวดลอมและชุมชน
อยางรอบดาน พรอมกําหนดมาตรการปองกันและลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและวิถีชีวิตของชุมชนทองถิ่นให
นอยที่สุด จากการศึกษาและสํารวจพบวา แนวเสนทางโครงการจะผานพื้นที่ออนไหวที่สําคัญ ดังนี้

 • พื้นที่ปาอนุรักษ : แนวเสนทางรถไฟบางชวงพาดผานพื้นที่อุทยานแหงชาติลํานํ้ากระบุรีเปนระยะทาง 12 
กิโลเมตร และพื้นที่ปาชายเลน 17 กิโลเมตร 

 • ลํานํ้าสายหลักที่แนวเสนทางรถไฟตัดผาน : เชน คลองชุมพร คลองนาคราช คลองมะมุ 

คลองบางไทร คลองนํ้าจืด คลองลําเลียง คลองบางสองนรา คลองบางใหญเหนือ คลองละอุน คลองกระบุรี และคลอง
หินชาง เปนตน

 • พืน้ทีอ่อนไหวในบรเิวณพืน้ทีศ่กึษาโครงการระยะหางขางละ 500 เมตร จากกึง่กลางแนวเสนทางรถไฟ : 
แบงเปน ศาสนสถาน 10 แหง สถานีอนามัย/โรงพยาบาลสงเสริมสุขภาพตําบล 6 แหง สถานศึกษา 14 แหง และชุมชน/
หมูบาน 44 แหง จํานวนรวมทั้งสิ้น 74 แหง

แนวเสนทางผานพื้นที่ดังนี้
1.  จังหวัดชุมพร
>> อําเภอเมือชุมพร
 • ตําบลตากแดด
 • ตําบลขุนกระทิง
 • ตําบลบานนา
 • ตําบลวังใหม
2.  จังหวัดระนอง
>> อําเภอกระบุรี
 • ตําบล จ.ป.ร.
 • ตําบลปากจั่น
 • ตําบลมะมุ
 • ตําบลนํ้าจืดนอย
 • ตําบลนํ้าจืด
 • ตําบลลําเลียง
 • ตําบลบางใหญ
>> อําเภอละอุน
 • ตําบลบางแกว
>> อําเภอเมืองระนอง
 • ตําบลทรายแดง
 • ตําบลปากนํ้า
 • ตําบลบางนอน

ผลการออกแบบแนวเสนทาง

1.  ระยะทางรวม 109 กม. 

 • ระยะทางหลัก 103 กม.

 • Chord line ระยะทาง 1 กม.

 • Spur line ระยะทาง 5 กม.

2.  สถานีรวม 9 สถานี

 • สถานีผูโดยสาร 8 สถานี

 • สถานีสินคา 1 สถานี

3.  โคงทางราบ จํานวน 35 โคง

4.  ความเร็วออกแบบ

 • ทั่วไป 160 กม./ชม.

 • มีขอจํากัด 120 กม./ชม.

 • ตํ่าสุด  80 กม./ชม. 

  (เขาทาเรือ)

5.  ความลาดชันสูงสุด 1.2 % 

6.  รูปแบบการกอสราง

 • ทางรถไฟระดับพื้นดิน 

  60 กม.

 • ทางยกระดับ 40 กม.

 • อุโมงค 8 กม.
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 นอกจากนี้การดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชน โดย สนข. ไดจัดใหมีการประชุมสัมมนาฯ และ 
Focus Group เพื่อนําเสนอการดําเนินโครงการฯ และรับฟงความคิดเห็นโครงการฯ ในพื้นที่จังหวัดชุมพรและ
จังหวัดระนอง ดังนี้ 

โครงการ/กิจกรรม ระยะเวลาดําเนินการ
จํานวนผูเขารวม 

(คน)

1) การประชุมปฐมนิเทศโครงการฯ 
 (จ.ชุมพร และ จ.ระนอง)

13 - 14 ก.ค. 2560 221

2) การประชุมเพื่อแนะนําโครงการและระดมความคิดเห็นฯ 
 (จ.ชุมพร และ จ.ระนอง)

9 - 10 พ.ย. 2560 210

3) การประชุมสัมมนารับฟงความคิดเห็น (Focus Group) 

 • ครั้งที่ 1 ในพื้นที่จังหวัดชุมพร 29 พ.ย. 2560 212

 • ครั้งที่ 2 ในพื้นที่จังหวัดระนอง 30 พ.ย. - 1 ธ.ค. 2560 198

4) การประชุมสัมมนาเสนอผลการศึกษาและรับฟง
 ความคิดเห็น รางรายงานฉบับสุดทาย
 (จ.ชุมพร และ จ.ระนอง)

1 - 2 ก.พ. 2561 197
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 สรุปขอเสนอแนะตอการศึกษาและการพัฒนาโครงการ ไดแก 

 1) ดานวิศวกรรม ไดแก การออกแบบสถาปตยกรรมของอาคารสถานีรถไฟใหเปนจุดเดนและ

นาสนใจเพื่อใหเปน Landmark ใหมในพื้นที่จังหวัดชุมพรและจังหวัดระนอง โดยนําสถาปตยกรรมทองถิ่น

มารวมออกแบบเพ่ือดึงดูดนักทองเท่ียวและใหเปนตามหลักมาตรฐานสากล (Universal Design) รวมทั้ง

การจัดระบบการจราจรโดยรอบสถานี และการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชยรอบสถานีใหเกิดประโยชนสูงสุด และ

การออกแบบแนวเสนทางไมใหขวางทางนํ้าไหลหรือพื้นที่ระบายนํ้าตามธรรมชาติ 

 2) ดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก มีขอหวงกังวลวาโครงการฯ จะใหผลตอบแทนที่ไมคุมคาตอ

การลงทุน และเสนอแนะใหพิจารณาสงเสริมแหลงทองเที่ยวเชิงนิเวศประวัติศาสตรและตามแนวเสนทาง

โครงการฯ ดวย

 3) ดานสิ่งแวดลอม ไดแก ควรหลีกเลี่ยงพื้นที่ออนไหวดานสิ่งแวดลอม เชน พื้นที่ปาสงวนแหงชาติ  

พ้ืนที่ปาชายเลน พื้นท่ีอนุรักษ ใหมากที่สุด มีขอหวงกังวลเรื่องผลกระทบตอระบบนิเวศพื้นที่ปาไม พื้นที่

อนุรักษ  และวิถีความเปนอยูของประชาชนในพื้นที่ ผลกระทบดานเสียงและมลพิษตอแหลงชุมชน วัดและ

โรงเรียนที่แนวเสนทางพาดผาน ผลกระทบตอพื้นที่ทํากินของประชาชนในพื้นที่ไมมีเอกสารสิทธิ์ การเยียวยา

ความเสียหายแกผูถูกเวนคืน

 4) ดานการมีสวนรวมของประชาชน ไดแก ใหดําเนินการปฏิบัติการขาวสาร (Information 

Operation) มาประยุกตใชกับการดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชนของโครงการฯ ดวย เพื่อให

เกดิการตอบสนองและการส่ือสารระหวางผูไดรบัผลกระทบกบัโครงการฯ และใหจดัเตรยีมขอมลูจดุตดัทางรถไฟ

กบัถนนและรปูแบบการแกไขปญหาบรเิวณจุดตัดทางรถไฟเพือ่นําเสนอในพืน้ที ่ หากมกีารสาํรวจพืน้ทีค่วรแจงให

ประชาชนในพืน้ท่ีทราบกอนดาํเนนิการ และควรประชาสัมพันธในรายละเอียดแนวเสนทางใหมากขึ้น

 ทั้งนี้ เมื่อการศึกษาแลวเสร็จ สนข. จะนําเสนอผลการศึกษาเพื่อกระทรวงคมนาคมพิจารณามอบหมาย

หนวยงานเตรียมการเพื่อพัฒนาโครงการตอไป เชน การศึกษาออกแบบรายละเอี่ยด การจัดทํารายงาน EIA เปนตน 

อยางไรกต็ามการเตรยีมความพรอมเพือ่การเกดิข้ึนของโครงการฯ จําเปนตองอาศยัการขับเคล่ือนและการมสีวนรวมของ

ทกุภาคสวนทีเ่กีย่วของ อาท ินโยบายรฐับาล ทศิทางการพัฒนาจงัหวดั และความรวมมือในการพัฒนาของชุมชนทองถิน่ 

เพือ่สงเสรมิกจิกรรมทางเศรษฐกจิ โดยเฉพาะการพัฒนาคณุภาพแหลงทองเทีย่วในพืน้ท่ีจังหวดัชุมพรและจังหวดัระนอง 

ใหเกิดกิจกรรมตอเนื่อง เพื่อดึงดูดนักทองเที่ยว กระตุนการพัฒนาเศรษฐกิจและการลงทุนของจังหวัด เพื่อเปนปจจัย

สนับสนุนใหการดําเนินโครงการประสบผลสําเร็จอยางมีประสิทธิภาพตอไป
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หยิบมาเล�า

การปฏิบัติงานด�านข�าวสาร
(Information Operations : IO)

 กระทรวงคมนาคม (คค.) ไดมอบหมายใหหนวยงานในสังกัดจัดตั้งคณะกรรมการปฏิบัติงานดานขาวสาร
(Information Operations : IO) ขึ้น เพื่อตรวจสอบ ติดตาม วิเคราะหประเด็น และวิธีการแกไขปญหาในเรื่องตาง ๆ 
ที่เก่ียวของกับการดําเนินงานของ คค. และประสานการดําเนินงานระหวางทีม IO ของหนวยงานในสังกัด เพื่อให
การดําเนินงานในเรื่องตาง ๆ สอดคลอง และเปนไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งนี้ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (สนข.) เปนหนวยงานที่มีภารกิจในการกําหนดนโยบาย ยุทธศาสตร แผนงาน และการขับเคลื่อนโครงการ
พฒันาดานคมนาคมขนสงใหไปสูการปฏบิตัอิยางเปนรปูธรรม ซึง่ท่ีผานมา สนข. ไดรบัมอบหมายจากกระทรวงคมนาคม
และรัฐบาลใหดําเนินการศึกษาโครงการสําคัญ ๆ ตาง ๆ ที่อาจมีผลกระทบตอประชาชนในหลายโครงการ จึงไดให
ความสําคัญกับการปฏิบัติงานดานขาวสาร (Information Operations : IO) เปนอยางยิ่ง 
 สาํหรับการปฏิบตักิารขาวสาร (Information Operations : IO) มแีนวความคดิหลกัในการปฏิบตักิารขาวสาร 
โดยการกําหนดกลุมเปาหมาย (Target) เพื่อพิจารณาเปาหมายทั้งฝายตรงขามและฝายเราที่เห็นวาจะมีผลกระทบหรือ
ที่เกี่ยวของกับวัตถุประสงค IO ที่กําหนดไว กําหนดประเด็นหลัก (Theme) เกี่ยวกับความตองการใหฝายตรงขามหรือ
ฝายเรามีการปฏิบัติหรือมีแนวคิดหรือความเชื่อเปนไปตามที่ตองการ กําหนดสิ่งที่สื่อถึงกลุมเปาหมาย (Message) 
โดยการชี้แจง การปฏิบัติ ทาที หรือเนื้อหาของขาวสาร ที่ตองการจะสงไปถึงกลุมเปาหมาย แลวทําใหกลุมเปาหมาย
ตคีวามตามประเดน็หลกั และกาํหนดโครงการ/กจิกรรม (Activity) เพือ่เปนชองทางท่ีจะนาํ Message ไปสูกลุมเปาหมาย 

โดยมีปจจัยที่สําคัญตอการปฏิบัติการดานขอมูลขาวสาร ดังนี้

 1. การบริหารฐานขอมูลองคกร ขาวสารใหเปนระบบ ไดมาตรฐานสากล
 2. การวางรูปแบบ รับและสง ขอมูลขาวสารที่สําคัญ ในประเด็นที่มีความรอบดาน
 3. ความรวดเร็วในการรับ สงตอ แพรกระจาย ขยายผลของขอมูลขาวสาร
 4. การสื่อสารแบบ Real time เชื่อมตอโลกแบบสมบูรณ
 5. ความสามารถในการรับมือกับขาวสารเชิงลบ สถานการณวิกฤติ ฉุกเฉิน ไดทันทวงที
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 6. การสื่อสารขอมูลเชิงยุทธศาสตร สําหรับควบคุม คลี่คลาย สรางความเขาใจในขอมูลขาวสาร
 7. วิเคราะหปจจัยดานการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชชีวิตของประชากร ในแตละกลุม แตละพื้นที่
 8. คํานึงถึงกระแสสังคม สถานการณในแตละชวงเวลา
 9. ใหความสําคัญและติดตามการเปลี่ยนแปลงดานการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม

 ทัง้นี ้ การทาํงานทกุอยางยอมมปีญหาเกดิข้ึน อาจมีมากนอยแตกตางกนัไป ซึง่การปฏบิติัการดานขอมลูขาวสาร
ยอมมปีญหาเกดิขึน้เชนกัน และปญหาพืน้ฐานท่ีพบในการปฏบิตักิารดานขอมลูขาวสารบอย ๆ ไดแก
 1. การเชื่อมโยงกันแบบละหลวมระหวางหนวยงานในระดับผูกําหนดนโยบายและผูปฏิบัติไมไดใชประโยชน
ทางดานขอมูลขององคกรอยางเต็มที่

 2. การจดังบประมาณเพือ่การดาํเนินการดานขอมลูขาวสาร ไมสามารถสนบัสนุนกลยทุธขององคกร

 3. ไมสามารถมองเห็นและนําเสนอใหเห็นประโยชนวาไดอะไรจากการลงทุนในการบริหารขอมูลขาวสาร และ
ไมสามารถอธิบายไดวาการปฏิบัติการขาวสารมีความสําคัญอยางไรและมีไวเพื่ออะไร

 4. นโยบาย กลยุทธ วัฒนธรรมขององคกรไมเกื้อหนุนหรือขับเคลื่อนการปฏิบัติการขาวสาร

 5. องคกรมุงเนนแตพฒันาดานเทคโนโลยีมากกวาจะเขาถงึ กลยทุธและการวางระบบปฏบิตักิารขอมลูขาวสารโดยตรง

 6. องคกรไมมีแผนรับมือกับการเผชิญตอสงครามขาวสาร การเกิดความเขาใจผิด ความเสี่ยงตอวิกฤตศรัทธา
ความเชื่อมั่น ภาวะวิกฤต เมื่อพบกับสถานการณฉุกเฉิน การถูกโจมตีหรือการเผชิญกับภาวะการแขงขันที่รุนแรง 
เหตุการณไมคาดฝน รวมถึงไมมีการซักซอมหรือกําหนดผูที่มีบทบาทหนาท่ีสําหรับรบัผิดชอบที่ชัดเจน

 7. ขาดการจัดการขอมลูภายในท่ีมปีระสทิธิภาพ และการเขาไมถงึขอมูลทีแ่ทจรงิขององคกรภายนอก จงึไมสามารถ
นํามาใชประโยชนได หรือทําใหเกิดการวิเคราะหที่ผิดพลาด

 8. การขาดความสัมพันธกับองคกร กลุมเปาหมาย หรือเครือขาย โดยไมมีการบริหาร หรือพัฒนาความสัมพันธ
ที่ตอเนื่อง ชัดเจน ปราศจากความจริงใจ มองเฉพาะประโยชนที่ไดรับ เปนตน

 9. ชวงเวลาที่ไมเหมาะสม อันเกิดจากความลาชา ขั้นตอน ผูใหขาวสาร ภาพลักษณขององคกรในขณะนั้น 
รวมถึงสถานการณแวดลอมเปลี่ยนแปลง และระยะเวลาการตัดสินใจทางขอมูลที่ผิดพลาด

 นอกจากนี้ การประเมินผลยอนกลับ (FEED BACK) เปนการตรวจสอบและประเมินผลการปฏิบัติอยางตอเนื่อง 
โดยตรวจสอบผลลพัธทีไ่ดวาตรงตามเปาหมายท่ีวางไวหรือไม ซ่ึงโดยปกติในแตละแผนงาน/กจิกรรม จะกําหนดตวัชีว้ดั 
ผลสําเร็จไว สําหรับเกณฑการประเมินผลของงาน IO นั้น สามารถแบงออกเปนการวัดผลการปฏิบัติ (Measures of 
Performance; MoPs) ในเชิงปริมาณ หมายถึง จํานวนกิจกรรมที่สามารถปฏิบัติไดตามแผน และการวัดประสิทธิผล 
(Measures of Effectiveness; MoEs) ในเชิงคุณภาพ หมายถึง กิจกรรมที่ปฏิบัติแลวทําใหเกิดผลกระทบ (Effect 
Based Operations; EBO) ตอฝายตรงขามตามประเด็นหลัก (Theme) ที่เราตองการหรือไม จากนั้นนําผลการประเมิน
มาวเิคราะหและปรบัแผนใหเปนไปตามสถานการณปจจบุนัท่ีเปลีย่นแปลงไป ซึง่วงรอบดงักลาวจะเปนการปฏิบัตติอเน่ือง
จนกวาจะไดผลลัพธสุดทายที่ตองการ 

 ทั้งนี้ หัวใจสําคัญของการปฏิบัติงานดานขาวสาร (Information Operations : IO) คือ การบริหารจัดการขอมูล
ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด อันจะนํามาซึ่งความสําเร็จ และสามารถสื่อสารกับทุกกลุมในเชิงกลยุทธใหบรรลุเปาหมาย 
สัมฤทธิ์ผลตามที่ไดวางไว ดังน้ันผูที่มีขอมูลมากท่ีสุดคือผูท่ีไดเปรียบท่ีสุด และผูท่ีใชขอมูลไดอยางมีประสิทธิภาพ
มากที่สุด คือผูที่ประสบกับความสําเร็จและสามารถบรรลุวัตถุประสงคที่วางเอาไว

 ที่ผานมา สนข. ไดมีการจัดกิจกรรมสงเสริมการปฏิบัติการขาวสาร (Information Operations : IO) ของ สนข. 
มาอยางตอเนื่อง เพื่อเสริมสรางความรู ความเขาใจ ใหกับเจาหนาที่ของ สนข. เกี่ยวกับการปฏิบัติการขาวสาร 
(Information Operations : IO) สามารถนํามาปรับใชกับการดําเนินโครงการสําคัญ ๆ ที่มีผลกระทบตอประชาชน
ทั้งทางตรง และทางออมไดในอนาคต มีรายละเอียดดังนี้ 
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ครัง้ที่ 1  จัดขึ้นระหวางวันที่ 4 - 6 กันยายน 2558 ณ อาคาร สนข. 

และจังหวัดประจวบคีรีขันธ เปนการบรรยายใหความรูเกี่ยวกับ

การสรางความรูความเขาใจเกี่ยวกับการปฏิบัติงานดานขาวสาร IO 

(Information Operations) กระบวนการดาํเนนิงานการปฏบิตักิาร

ขาวสารเพื่อบรรลุเปาหมายงานคมนาคม ระบบงานขาวกรองและ

เทคนิคการเจรจาตอรองเชิงสรางสรรค เพื่อการบรรลุเปาหมายงาน

คมนาคม การประยกุตใชปฏบิตักิารขาวสารเพือ่แกปญหาและพัฒนา

งานคมนาคม มีการนําเสนอและอภิปราย เร่ือง “กรณีศึกษา

การแกปญหาหรือพิจารณางานคมนาคมดานการปฏิบัติการ

ขาวสาร” และ “การจัดทําแผน/กระบวนการดําเนินงานสําหรับ

การปฏิบัติงานดานขาวสาร IO ของ สนข.” รวมทั้งฝกปฏิบัติการ

ถอดรหัสการปฏิบัติการขาวสาร เพื่อเปนกรณีศึกษาการดําเนินงาน

ดานการปฏิบัติงานดานขาวสาร IO ของ สนข. อีกดวย
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ครัง้ที่ 2  ระหวางวนัที ่21 - 24 กนัยายน 2559 ณ อาคาร สนข. 

และจงัหวดัสรุาษฎรธาน ีโดยไดนาํโครงการ สําคญั ๆ ที ่สนข. 

กาํลงัศกึษาอยูในขณะนัน้ มาเปนกรณตีวัอยางในการฝกอบรม 

ประกอบดวย 1) โครงการศึกษาผลกระทบเชิงยุทธศาสตร 

(Strategic Environmental Assessment : SEA) สําหรับ

การพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใต และ 2) โครงการศึกษา

และออกแบบทางรถไฟสายใหมเพื่อการทองเที่ยวเสนทาง 

สุราษฎรธานี - พงังา - ภเูก็ต ทัง้น้ี ไดมกีารลงพืน้ทีฝ่กการปฏิบติัการ

ขาวสาร ณ จังหวัดสุราษฎรธานี ตามแนวเสนทางทางรถไฟ

สายใหมเพื่อการทองเที่ยวเสนทาง สุราษฎรธานี - พังงา -

ภูเก็ต
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ครัง้ที่ 3  ระหวางวันที่ 18 - 20 มกราคม 2561 ณ อาคาร 

สนข. และจังหวัดนครราชสีมา โดยเนนการฝกการปฏิบัติที่

จะรองรับสถานการณได อย างรวดเร็วและทันท วงที 

ในพื้นที่จริงที่มีความเหมาะสมกับสถานการณ ซ่ึงไดนํา

โครงการกอสรางรถไฟทางคู ชวงมาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ 

กรณีกอสรางทางรถไฟยกระดับผานตัวเมืองนครราชสีมา

และสีคิ้ว และโครงการศึกษาแผนแมบทจราจรและ

แผนแมบทพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขต

เมืองนครราชสีมา มาเปนกรณีศึกษา ทั้งนี้ 

ไดมกีารลงพืน้ทีจ่รงิในการฝกการปฏบิตักิาร

ขาวสาร โดยมีการแบงกลุมออกเปน 5 กลุม 

เพือ่ลงพืน้ทีต่ามสถานทีกํ่าหนดไว ไดแก บรเิวณ

โรงเรียนบานปากชอง ชุมชนสถานีรถไฟปากชอง 

ชุมชนสามแยก โรงเรียนวัดบันไดมา และบริเวณ

วดัคลองตาลอง / โรงงาน MMP เพ่ือฝกวเิคราะห

ขอมลูโครงการ / เกบ็รวมขอมลู รวมกันระดม

ความคิดและนําเสนอขอมูล เพื่อใหไดรับ

ประสบการณการทํางานในการลง พื้นที่

จริง และนํามาประยุกตใชในการดําเนินงาน

ของ สนข. ตอไป
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ประมวลภาพ

สนข. สร�างมิติใหม� !! ส�งเสริมให�ประชาชนปรับเปลี่ยน
ทัศนคติในการเดินทางโดยใช�ระบบขนส�งสาธารณะ

 นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ รัฐมนตรี
วาการกระทรวงคมนาคม เปนประธานพิธีเปด 
“กิจกรรมรณรงคสงเสริมใหประชาชนปรบัเปล่ียน
ทัศนคติในการเดินทางโดยใช ระบบขนส ง
สาธารณะ” เม่ือวันท่ี 11 มกราคม 2561 ณ บรเิวณ
ทางเช่ือมตอสถานพีญาไท ระหวางรถไฟฟาแอรพอรต 
เรล ลิงค และรถไฟฟา BTS โดยมี นายธีระพงษ 
รอดประเสริฐ ผู ชวยรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม ผูบรหิารกระทรวงคมนาคม นายชยัวฒัน 
ทองคาํคณู ผูอาํนวยการสาํนักงานนโยบายและแผน 
การขนสงและจราจร บรษัิท รถไฟฟา ร.ฟ.ท. จาํกัด 
การรถไฟฟาขนส งมวลชนแหงประเทศไทย 
บรษัิท ทางดวนและรถไฟฟากรงุเทพ จาํกัด (มหาชน) 
บรษัิท ระบบขนสงมวลชนกรงุเทพ จาํกดั (มหาชน) 
รวมทั้งสื่อมวลชนแขนงตาง ๆ และผูสนใจเขารวม
กิจกรรม
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 นายอาคม กลาววา กระทรวงคมนาคมมีภารกิจสําคัญที่จะตองพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดาน

คมนาคมขนสง การบริหารจัดการและการใหบริการภาคคมนาคม รวมทั้งการประยุกตใชเทคโนโลยี และ

นวัตกรรมตาง ๆ ในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหมีความทันสมัย สะดวกสบาย ปลอดภัย ประชาชน

ทุกกลุมสามารถใชบริการไดอยางเสมอภาคและเทาเทียม ภายใตนโยบาย “One Transport” ซึ่งเปน

สวนสําคัญอยางยิ่งในการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน และการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ 

ระบบขนสงสาธารณะที่ทันสมัยมีความเหมาะสมอยางยิ่งตอวิถีการดําเนินชีวิตและพฤติกรรมการเดินทาง

ของประชาชนทีอ่าศยัและทาํงานอยูในเขตเมอืง ดังนัน้ กระทรวงคมนาคม จึงมีนโยบายในการรณรงคสงเสรมิ

ใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะ แทนการใชยานพาหนะสวนตัว เพื่อลดการใชพลังงานในภาค

การขนสง ลดปญหาผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและลดปญหาอุบัติเหตุทางถนน โดยมุงหวังและวางเปาหมาย 

สําหรับอนาคตในอันที่จะยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยการพัฒนาระบบการเดินทางสําหรับ

ทุกคนอยางแทจริง ตามเปาหมายที่วา “Better Access, Better Service, Better Transport, Better 

Life for All.”   



34 สํานักงานโยบายและแผนการขนส�งและจราจร

 นายอาคม กลาวเพิ่มเติมวา ปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดเรงรัดผลักดันโครงการสําคัญ ๆ ตาง ๆ เพื่อ

สนับสนุนใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะเพิ่มมากขึ้น เชน  

• การพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาสายหลกัและสายรอง จาํนวน 10 เสนทาง ระยะทาง

รวม 464 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ 680 ตารางกิโลเมตรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เมื่อโครงขาย

เสร็จสมบูรณจะสามารถรองรับการใหบริการประชาชนไดถึง 5.13 ลานคน ปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดเรงรัด

การกอสราง จํานวน 8 เสนทาง ระยะทางรวม 185.5 กิโลเมตร ไดแก

 1. สายสีเขียวเขม ชวงแบริ่ง - สมุทรปราการ ระยะทาง 12.80 กิโลเมตร อยูระหวางติดตั้งระบบไฟฟา 

  จะเปดใหบริการในป 2561

 2. สายสีเขียวเขม ชวงหมอชิต - สะพานใหม - คูคต ระยะทาง 18.40 กิโลเมตร จะเปดใหบริการในป 2563  

 3. สายสนีํา้เงนิ ชวงหวัลําโพง - บางแค และบางซือ่-ทาพระ ระยะทาง 27 กโิลเมตร จะเปดใหบรกิารในป 2563 

 4. สายสีแดงเขม ชวงบางซื่อ - รังสิต ระยะทาง 26.3 กิโลเมตร จะเปดใหบริการในป 2563  

 5. สายสีแดงออน ชวงบางซื่อ - ตลิ่งชัน ระยะทาง 15 กิโลเมตร จะเปดใหบริการในป 2563 

 6. สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี ระยะทาง 34.5 กิโลเมตร จะเปดใหบริการในป 2564  

 7. สายสีเหลือง ชวงลาดพราว - สําโรง ระยะทาง 30.4 กิโลเมตร จะเปดใหบริการในป 2564  

 8. สายสสีม ชวงศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย - มนีบรีุ ระยะทาง 21.2 กิโลเมตร จะเปดใหบรกิารในป 2566  

• โครงการจดัทาํระบบจอดแลวจรในเขตพ้ืนทีก่รงุเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือสงเสริมและสรางแรงจงูใจ

ใหผูใชยานพาหนะสวนตวั หนัมาใชจดุจอดแลวจร และเดนิทางตอดวยระบบขนสงสาธารณะ ซึง่จะชวยแกไขปญหา

การจราจรได ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีจุดบริการจอดแลวจร ดังนี้ บริเวณสถานีรถไฟฟาบีทีเอส สายสีเขียว 

จํานวน 3 แหง บริเวณสถานีรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ตลอดเสนทางจากหัวลําโพงถึงบางซื่อมีบริการที่จอดรถ

จํานวน 12 แหง รถไฟฟาแอรพอรตลิงกมีบริการที่จอดรถจํานวน 6 แหง สายสีมวงชวงบางใหญ-เตาปูนมีบริการ

อาคารจอดรถจํานวน 4 แหง และรถไฟฟาสายอื่น ๆ อยูในระหวางดําเนินการกอสรางอาคารจอดแลวจร เพื่อ

สนับสนุน สงเสริมใหประชาชนใชบริการระบบขนสงสาธารณะเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจะชวยลดความแออัดของปริมาณ

การจราจรในเขตเมอืง ลดมลพษิทางอากาศและทางเสยีง อกีทัง้ยงัชวยประหยดัเวลาในการเดนิทางและลดคาใชจาย

ในการเดินทางอีกดวย

• การพัฒนาระบบตั๋วรวม เพื่ออํานวยความสะดวกแกประชาชนในการเดินทางไดทุกระบบดวยบัตรเพียง

ใบเดียว ซึ่งจะชวยเพิ่มศักยภาพของระบบขนสงสาธารณะใหสามารถตอบสนองความตองการของประชาชนได  

ในดานการประหยัดเวลาและคาใชจายในการเดินทาง
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 นายชัยวัฒน กลาวเพ่ิมเติมวา ตลอดระยะเวลาที่ผานมา สนข. ไดมุงเนนการพัฒนาระบบขนสง

สาธารณะ เพื่อใหเปนระบบหลักในการเดินทางของประชาชน โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ซึ่งปจจุบันมีระบบรถไฟฟาที่เปดใหบริการแลว จํานวน 5 เสนทาง ระยะทางรวม 110 กม. 

จํานวนสถานี 79 สถานี ไดแก สายสีเขียวเขม สีเขียวออน สีนํ้าเงิน สีมวง และสาย ARL มีประชาชนใชบริการ

เฉล่ียรวมประมาณวันละ 1,040,000 คน-เที่ยว และมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่อง อยางไรก็ดียังมี

ความจําเปนที่จะตองสรางการรับรูและสงเสริมใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะแทนการใช

ยานพาหนะสวนตัว สําหรับการจัดกิจกรรมในครั้งนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อรณรงคสงเสริมใหประชาชนใชบริการ

ระบบขนสงสาธารณะ ดวยเหตุผลที่กลาวมาแลวขางตน โดยจัดกิจกรรมขึ้นเปนเวลา 2 วัน คือในวันนี้และ

วนัพรุงนี ้ผานรปูแบบของขบวนรณรงคเชิงรุกในลักษณะการเดินขบวนประชาสัมพันธ เพ่ือใหเขาถึงประชาชน

ผูใชรถใชถนนตามแนวเสนทางรถไฟฟาใหหนัมาใชระบบขนสงสาธารณะเพิม่มากขึน้ รวมทัง้ไดจดัใหมกีจิกรรม

ทางโซเซียลมีเดียที่นาสนใจ เพื่อสรางการรับรูขอมูลขาวสารที่เปนประโยชนแกกลุมเปาหมายอีกดวย
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 “องค�กรไร�กระดาษ”
 เทคโนโลยีสารสนเทศ เริ่มมีบทบาทสําคัญตอสังคมมนุษย เม่ือปลายปคริสตวรรษที่ 19 

(ค.ศ. 1988 - 1997) จวบจนปจจุบัน เทคโนโลยีสารสนเทศเขามามีบทบาทสําคัญตอการดํารงชีวิต

ในสังคมเปนอยางมาก เชน เทคโนโลยีคอมพิวเตอร เทคโนโลยีดานการส่ือสาร และเทคโนโลยี

โทรคมนาคม กลาวคอื เทคโนโลยคีอมพวิเตอรมสีวนเกีย่วของกบัการจดัเก็บ บนัทกึ ประมวลผลขอมลู 

ตลอดจนจัดทํารายงานตาง ๆ แตตองพึ่งพาเทคโนโลยีส่ือสารโทรคมนาคม เชน โทรศัพท วิทยุ 

โทรทัศน โทรสาร จดหมายอิเล็กทรอนิกส บริการอินเทอรเน็ต ในการกระจายสารสนเทศที่ไดรับจาก

เทคโนโลยีคอมพิวเตอรไปสูบุคคลหรือวงการตาง ๆ ซึ่งจะเห็นไดวา สารสนเทศมีบทบาทตอบุคคล

หรือประเทศชาติไดนั้นตองอาศัยเทคโนโลยีในการจัดการทั้งสิ้น โดยเฉพาะการเพิ่มประสิทธิภาพใน

การปฏิบตังิานของหนวยงานตาง ๆ  ใหรวดเรว็และแมนยาํมากข้ึน โดยเฉพาะงานจดัเกบ็และคนคนืเอกสาร 

ซึง่มอียูเปนจาํนวนมากในแตละหนวยงาน สงผลใหสํานักงานในปจจบุนัไดนําเทคโนโลยดิีจทิลัเขามาใช

ในการจัดเก็บขอมูล จึงนิยมเรียกกันวา “สังคมไรกระดาษ” (Paperless Society)

เป�ดโลกเทคโนโลยี
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 สงัคมไรกระดาษ เปนสังคมทีเ่คยใชกระดาษในการตดิตอสือ่สาร ส่ังการ รวมทัง้ทาํการบนัทกึจดหมายตาง ๆ 

แลวถูกแทนทีด่วยระบบดจิิทลั ทัง้การสือ่สารและการจัดเกบ็ขอมลู (by Frederick Wilfrid Lancaster in 1978) 

โดยสิ่งที่ สนข. จะดําเนินการริเริ่มเพื่อใหเกิดสังคมไรกระดาษในอนาคต ควรดําเนินการในเบื้องตน 5 ประการ 

(ตามแนวคิดของ FROBES Off ices) ไดแก  

 1. เอกสารภายในใหแชรไฟลในระบบ

 2. เอกสารดานการเงินที่ไมจําเปน

 3. สรางที่เก็บขอมูล เชน Cloud / Dropbox

 4. การประชุมโดยไมใชเอกสาร

 5. การสแกนและแฟกซเอกสารโดยใชแอปพลิเคชันที่สามารถเปลี่ยนเอกสารเปนแบบ PDF file ได 

ทําใหสามารถสงขอมูลในระบบดิจิทัลได 

 ทัง้น้ี การใชเอกสารอเิลก็ทรอนกิส “ทางเลือกใหมขององคกรไรกระดาษ” สามารถลดขัน้ตอนการทํางาน

จํานวนกระดาษ ลดการใชหมึกสําเนาเอกสาร ลดการซอมบํารุงเครื่องสําเนาเอกสาร และลดตนทุนโดยรวมของ

องคกรไดอยางมีประสิทธิภาพ

 ในการนี้ สนข. ไดตระหนักถึงการพัฒนาองคกรไปสูการเปนองคกรอัจฉริยะ (SMART Organization) 

ที่สามารถใชทรัพยากรที่มีอยูอยางชาญฉลาด และใชเทคโนโลยีในการขับเคลื่อนภารกิจในการกําหนดนโยบาย

ดานการขนสงและจราจรทีส่งเสรมิใหเกดิการใชเทคโนโลยดิีจิทลั และใชเทคโนโลยดิีจิทลัเพ่ือสนบัสนนุการบรหิาร

จัดการขององคกร 

 โดยไดกาํหนดกรอบแนวทางในการพัฒนา ซึง่มอีงคประกอบในการขับเคลือ่นสูการเปนองคกรอจัฉรยิะ

 (SMART OTP) ดังนี้

 1. การดําเนินงานแบบอัจฉริยะ (SMART OPERATIONS) คือ การนําเทคโนโลยีและอุปกรณดิจิทัล

มาใชสนับสนุนการปฏิบัติงาน เพื่อใหสามารถดําเนินงานไดอยางถูกตอง รวดเร็ว ลดขั้นตอน ลดการใชทรัพยากร

ทั้งทรัพยากรบุคคล และวัสดุ/อุปกรณ ฯลฯ โดยมาตรการที่สามารถนํามาประยุกตใช เชน การลดขั้นตอน/

กระบวนการทํางาน/การใชทรัพยากรกระดาษดวยระบบบริหารสํานักงานอัตโนมัติ (e-office) การนัดหมาย

การประชุม/สัมมนา ดวยระบบปฏิทินอิเล็กทรอนิกส (e-calendar) การจัดทําแบบสํารวจ/แบบสอบถามดวย

แบบสอบถามออนไลน (e-form) และการรับสงขอมูลหรืองาน ผานทาง Mail GoThai  เปนตน

 2. การบรูณาการและการใชขอมลูทีม่ปีระสทิธิภาพ (SMART INFORMATION) โดยการพฒันาฐานขอมูล

ดานการขนสงและจราจรท่ีสามารถเช่ือมโยงจากหนวยงานท่ีเกีย่วของและการบรูณาการขอมลูทีค่รบถวน ทันสมัย 

เชื่อถือได โดยมาตรการที่สามารถนํามาประยุกตใชไดอยางเปนรูปธรรม เชน การปรับปรุง/การพัฒนาระบบ

สารสนเทศการขนสงและจราจร  การพัฒนาระบบบริหารจัดการขอมูลสวนบุคคลเพื่อการบูรณาการ หรือ OTP 

Private Cloud  เปนตน

 3. การเรยีนรูดวยตนเองผานระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ (SMART LEARNING) เพือ่เพิม่ชองทางการเรยีนรู
ของบุคลากรของ สนข. โดยใชเทคโนโลยีที่มีอยูและสามารถพัฒนาตอยอดในอนาคต โดยมาตรการที่สามารถ
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นาํมาประยกุตใช เชน ระบบหองสมดุอเิลก็ทรอนกิส (e-library) การเรียนรูดวยตนเองผาน e-learning การจดัทาํ 
KM website  และการเพิ่มชองทางประชาสัมพันธผาน Social Network ของ สนข.

 4. ระบบติดตามแบบบูรณาการ (SMART MONITORING) โดยการใชเทคโนโลยีดิจิทัลในการบูรณาการ
ติดตาม / ประเมินผลแผนงาน / โครงการ รวมทั้งติดตามผลการปฏิบัติงาน โดยมาตรการที่สามารถนํามา
ประยุกตใช เชน ระบบบูรณาการติดตาม/ประเมินผลแผนงาน/โครงการ และระบบประเมินผล (KPI)

 5. การพัฒนากําลังพลใหพรอมเขาสูยุคดิจิทัล (SMART PEOPLE) การพัฒนา/บริหารจัดการบุคลากร
ใหเปนบคุลากรดจิทิลั โดยการปลกูฝงวฒันธรรมดิจิทัลและจริยธรรมการใชเทคโนโลยดิีจิทัลเพ่ือใหเกดินวตักรรม
ในการทํางานท่ีสามารถตอบสนองยุทธศาสตรของ สนข. โดยบุคลากรอาจจะไดรับการอบรมการประยุกตใช
เทคโนโลยดีจิทิลัในการทาํงาน และเปลีย่นทัศนคติในการนาํเทคโนโลยดิีจิทัลมาใช โดยมาตรการท่ีสามารถนาํมา
ประยุกตใช เชน การฝกอบรมบุคลากร ดาน IT และ Non-IT  เปนตน

 

 
 ทั้งนี้ กิจกรรม / โครงการที่สามารถดําเนินการไดทันที ไดแก การลดขั้นตอน / กระบวนการทํางาน /
การใชทรัพยากรกระดาษดวยระบบบริหารสํานักงานอัตโนมัติ (e-off ice) 

 ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศการขนสงและจราจร สนข. ไดริเริ่มโครงการนํารองการลดขั้นตอน / การใช
ทรพัยากรกระดาษดวยระบบบริหารสํานกังานอัตโนมัต ิ(e-off i ce) ซ่ึงระบบสามารถเรยีกดูเอกสารท่ีเปนอเิล็กทรอนกิส 
การสั่งงาน การกําหนดผูรับผิดชอบ การติดตามงาน และการรายงานผลการปฏิบัติงานไดอยางชัดเจน รวมทั้ง
สงเอกสาร หนังสือเวียน การเซ็นรับเอกสารอิเล็กทรอนิกสไดอยางรวดเร็ว  โดยไดสแกนหนังสือเวียน / หนังสือ
สั่งการภายใน ศทท. เพื่อ บันทึกลงในระบบ e-off i ce และสงเอกสารในระบบแทนการใชพนักงาน จัดทํา
สําเนา (Xerox) และเดินเอกสาร โดยไดเปรียบเทียบขั้นตอนการรับ-สงเอกสาร กอนและหลังการลดใชกระดาษ 
(paperless) ดังแผนภาพ ดังนี้
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 ทั้งนี้ ไดเริ่มดําเนินการลดใชกระดาษ ตั้งแตวันที่ 17 ตุลาคม 2560 - 17 พฤศจิกายน 2560 (ระยะเวลา 

1 เดือน) สามารถประมวลผลการบันทึกสถิติการประหยัดการใชกระดาษภายใน ศทท. ไดจํานวน 13,025 แผน 

คิดเปนกระดาษท่ีประหยัดได 26 รีม (รีมละ 500 แผน) สามารถคํานวณคาใชจายเฉพาะคากระดาษเปนเงิน 

2,600 บาท (ราคาเฉลี่ยรีมละ 100 บาท) (การคํานวณดังกลาวยังไมคิดคาไฟฟา และคาความสึกหรอในการใช

เครื่องถายเอกสาร) ซึ่งเปนการลดคาใชจายการดําเนินงานภายในสํานักงาน

ก�อนการลดใช�กระดาษ

8.1 สงออก

6.1 เก็บตนฉบับ

หลังการลดใช�กระดาษ

1. รับเอกสารใน
 ระบบ e-Offfice
 และเอกสาร

1. รับเอกสารในระบบ  e-Offfice
 และเอกสาร

2. เสนอผูอํานวยการศูนยฯ ลงนามเอกสาร
 และลงนามในระบบ  e-Offfice

3. สแกนเอกสารลงใน  e-Offfice

5. ตนฉบับเก็บไวที่เจาของเรื่อง

4. เวียนระบบ e-Offfice ใหหวัหนากลุม
 และผูที่เกี่ยวของ

8. ผูอํานวยการศูนยฯ
 ลงนามเอกสารและ
 ลงนามในระบบ e-Offfice 
 และเอกสาร

7. หวัหนากลุมสงระบบ 
 e-Offfice และเอกสาร
 มาทีผู่อาํนวยการศนูยฯ

6. กลุมงานถายเอกสารเวียน

 ใหผูที่เกี่ยวของ

5. หัวหนากลุมลงนามและ
 มอบหมายงานผานระบบ 
 e-Offfice และเอกสาร

2. เสนอผูอาํนวยการศนูยฯ
 ลงนามเอกสารและ
 ลงนามในระบบ
 e-Offfice

3. เวียนเอกสารใน
 ระบบ e-Offfice
  ใหหัวหนากลุม

4. ถายเอกสารเวียน
 ใหหัวหนากลุม
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 นอกจากนี้ ประโยชนท่ีหนวยงานจะไดรับจากการลดข้ันตอน/การใชทรัพยากรกระดาษดวยระบบ
e-off ice จะเปนการสรางมูลคาเพิ่มจากสิ่งท่ีมีอยูแลว และสามารถใชประโยชนจากเครือขายการใชงานระบบ 
e-off ice ไดอยางเต็มศักยภาพ ไดแก 

 1. เพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานและลดเวลาในการติดตอสื่อสาร ประหยัดสถานที่จัดเก็บเอกสาร
 2. เพิ่มความสะดวก รวดเร็ว ในการจัดเก็บรวบรวมและคนหา ขอมูลขาวสารของหนวยงาน
 3. ชวยลดคาใชจายในการปฏิบัติงานในสํานักงาน เชน ดานแรงงาน ดานเคร่ืองมือ และดานสถานท่ี
  จัดเก็บเอกสาร
 4. ลดปญหาการจัดทาํ จัดเกบ็เอกสารซํา้ซอน โดยใชหลกัการ “สงัคมไรกระดาษ” (Paperless Society)

 สําหรับการขยายผลการลดการใชกระดาษไดดําเนินการทั้งหนวยงานใน สนข. ตั้งแต วันที่ 12 กุมภาพันธ 
2561 เปนตนไป โดยในระยะเริ่มตนใหใชกับหนังสือเวียนทั่วไป เชน หนังสือรับสมัครสอบ / รับโอนจาก
หนวยงานภายนอก หนังสือรายงานผลการใชไฟฟา / ประปา / โทรศัพท หนังสือประชาสัมพันธจากหนวยงาน
ภายนอก แผนงาน / โครงการ / กิจกรรมตาง ๆ ของ สนข. หนังสือแจงการทําบุญ / บริจาค และหนังสือ
ประชาสัมพันธอื่น ๆ เปนตน

 ท้ังนี้ การพัฒนาใหเปน “องคกรไรกระดาษ” ที่ประสบผลสําเร็จไดตองอาศัยการดําเนินการรวมกัน
ทัง้ระบบ ตัง้แตจุดเกดิของเอกสารหนงัสอื จดุรบัเอกสารหนงัสอืตองแปลงเอกสารใหเปนดจิทัิล และจดัเขาสูระบบ 
สําหรับผูใชเอกสารจะเปนผูขอรับเอกสารแบบเดิมที่มีคนนําเอกสารมาสงไมไดแลว จะตองเปนผูเรียกเขาไปใน
เซิรฟเวอรเพ่ือรับเอกสารมาเอง การทํางานภายในองคกรจึงตองเปลี่ยนมาเปนแบบเชิงรุก คือ วิ่งเขาหาขอมูล
ขาวสารคือ การเรียกเขาไปในเซิรฟเวอร เพื่ออาน นําเอกสารมาใช หรือคัดลอกมาดําเนินการตอ
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  เป�ดธรรมชาติ…  
            ทุ�งใหญ�นเรศวร

 ทกุคนรูจกัเขตรักษาพนัธุสตัวปาแหงนีด้ ี คาท่ีเปน
เขตรักษาพันธุฯ ที่ไดรับยกยองใหเปนมรดกทางธรรมชาติ
รวมกับเขตรกัษาพนัธุสัตวปาหวยขาแขง จากองคการยเูนสโก 
โดยพื้นที่สวนใหญอุดมไปดวยปาเขาสลับซับซอน ที่อยูบน
พืน้ทีส่งูเฉลีย่ประมาณ 800 - 1,200 เมตร จากระดบันํา้ทะเล
ปานกลาง โดยมีเขาใหญเปนยอดเขาสูง ที่สุดท่ีมีความสูง 
1,800 เมตร เหนือระดับนํ้าทะเลปานกลาง นอกจากนี้
ผืนปาของเขตรักษาพันธุทุงใหญนเรศวร ยังเปนตนกําเนิด
ของแมนํ้าสายหลักในกาญจนบุรี คือแมน้ําแควนอยและ
แมนํ้าแควใหญ อยางไรก็ตาม ไฮไลตของเขตรักษาพันธุฯ 
แหงนี้คือ สัตวปาหลายชนิดที่หาชมไดยาก บางชนิดอยูใน
สภาวะใกลสญูพันธุ และบางชนิดเปนสตัวเฉพาะถิน่ รวมทัง้
สัตวคุมครองอื่น ๆ ไดแก ชางปา วัวกระทิง เสือชนิดตาง ๆ 
ฯลฯ รวมทั้งไกฟาหลังเทา เปดหงษ เปดกา นกเงือก 
และอื่น ๆ อีกมากมายที่สะทอนความสมบูรณของผืนปา
แหงนี้ ไดเปนอยางดี

สัญจรทั่วไทย
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ทําไมเร�ยก “ทุ�งใหญ�นเรศวร”
 เหตุที่ไดชื่อวาทุงใหญนเรศวร สันนิษฐานวาบริเวณนี้สมเด็จพระนเรศวรเคยใช
เปนฐานท่ีม่ันเพ่ือเตรียมทําศึกกับพมาในป พ.ศ. 1590 และ 1605 ดังน้ันช่ือน้ีจึงหมายถึง
ทุงหญาใหญของสมเด็จพระนเรศวรนั่นเอง



45สํานักงานนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร

>>  เขตรักษาพันธุสัตวปาทุงใหญนเรศวรมีกฎเกณฑที่เขมงวด

 มากกว าอุทยานแหงชาติในการเป ดรับนักท องเท่ียว 

 เนื่องจากการจัดตั้งเขตรักษาพันธุสัตวปานั้น กําหนดขึ้นเปน

 พื้นที่ใหสัตวไดอยูและเคลื่อนที่อยางสะดวกและโดยไมมี

 การรบกวนอยางดีที่สุด ดังนั้นการเขาไปเพื่อทําวิจัย ศึกษา 

 หรือ การทํางานในเชิงอาสาสมัครจะไดรับการพิจารณากอน

   

>>  ตองปฏิบัติตามกฎภายในเขตรักษาพันธุฯ อยางเครงครัด

>>  นักทองเที่ยวที่สนใจเขาไปสัมผัสผืนปาของทุงใหญนเรศวร

 ตองทําหนังสือขออนุญาตลวงหนา 15 วัน

วัตถุประสงค�เพื่อการท�องเที่ยว

รู�ก�อนเที่ยว
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 การเดินทางไปยังเขตรักษาพันธุสัตวปาทุงใหญนเรศวร 
ยังไมสะดวกนัก เนื่องจากสภาพถนนบางชวงไมดี จากเสนทาง
ทองผาภมู-ิสงัขละบรุ ีบรเิวณแยกหวยเสือ ไปยงับานคลตีี ้ระยะทาง 
42 กิโลเมตร ตอจากนั้นมีทางแยกไปท่ีทําการเขตฯ ที่หวยซงไท
อีก 40 กิโลเมตร เขตรักษาพันธุสัตวปาทุงใหญนเรศวรเปนพื้นที่
เหมาะสําหรับผูสนใจศึกษาธรรมชาติ ผูที่จะไปทุงใหญนเรศวร
ตองทําหนังสือขออนุญาตลวงหนา 15 วัน เรียนผูอํานวยการ
สวนอนุรักษสัตวปา กรมปาไม บางเขน กรุงเทพฯ โทร. 02 - 561-4292-3 ตอ 706-7

เดินทางอย�างไร
โดยทางอื่น

 การเดินทางไปยังเขตรักษาพันธุสัตวปาทุงใหญนเรศวร 

สอบถามเพิ่มเติมไดที ่

โทร. +66 3454 6671
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สถิติขนส�งและจราจร

 นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม เปนประธานรวมแถลงขาวสรุปผลการดําเนินงาน

ลดอบุติัเหตทุางถนนชวงเทศกาลปใหม ประจาํป 2561 โดยม ีนายสธุ ีมากบญุ รฐัมนตรชีวยวาการกระทรวงมหาดไทย นายฉตัรชัย 

พรหมเลิศ ปลัดกระทรวงมหาดไทย รวมแถลงขาว เมื่อวันที่ 4 มกราคม 2561 ณ หองประชุมกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย 

โดย ศูนยอํานวยการปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนน กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย ภาคีเครือขายหนวยงานภาครัฐและ

เอกชน ไดเตรียมความพรอมการดําเนินตามแผนบูรณาการปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนชวงเทศกาลปใหม 2561

 โดยสรุปสถิติอุบัติเหตุทางถนนประจําวันที่ 3 มกราคม 2561 ซึ่งเปนวันสุดทายของการรณรงค “ขับรถมีนํ้าใจ รักษา

วินัยจราจร” เกิดอุบัติเหตุ 386 ครั้ง ผูเสียชีวิต 40 ราย ผูบาดเจ็บ 402 คน สาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ไดแก เมาสุรา 

รอยละ 28.24 ขับรถเร็วเกินกําหนดและตัดหนากระชั้นชิด รอยละ 25.91 ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด ไดแก รถจักรยานยนต 

รอยละ 77.83 สวนใหญเกดิในเสนทางตรง รอยละ 67.62 บนถนนอบต./หมูบาน รอยละ 28.76 ถนนกรมทางหลวง รอยละ 50.26 

จังหวัดที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด ไดแก อุดรธานี 19 ครั้ง จังหวัดที่มีผูเสียชีวิตสูงสุด ไดแก นครปฐมและอุบลราชธานี 4 ราย

สถิติ
อุบัติเหตุ

ช�วงเทศกาลป� ใหม� 2561
อุบัติเหตุเทศกาลป� ใหม� 2561 
ในช�วง 7 วันของการรณรงค�

พบเกิดอุบัติเหตุรวม 
3,841 ครั้ง 

ผู�เสียชีวิต 423 ราย

สถิติ
อุบัติเหตุ
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 สรุปอุบัติเหตุทางถนนสะสม 7 วัน (28 ธ.ค. 60 - 3 ม.ค. 61) เกิดอุบัติเหตุรวม 3,841 ครั้ง 

ผูเสียชีวิต 423 ราย ผูบาดเจ็บ 4,005 คน จังหวัดที่ไมมีผูเสียชีวิต (ตายเปนศูนย) มี 7 จังหวัด ไดแก 

ชัยนาท นครนายก นราธิวาส นาน ยะลา ระนอง และหนองบัวลําภู 

 ทั้งนี้ กําชับทุกหนวยงานดําเนินการสรางความปลอดภัยในการเดินทางอยางตอเนื่อง เตรียมการ

เพื่อรองรับการเดินทางเขากรุงเทพฯ โดยไดประมาณการเทียบกับการเดินทางเมื่อป 60 จัดเตรียมระบบ

ขนสงสาธารณะไวอยางเพยีงพอตอความตองการ เพ่ิมจุดตรวจ จุดอาํนวยความสะดวก เพ่ือความปลอดภยั 

และเพิม่มาตรการเฝาระวงั เชน มาตรการติดต้ังปายบอกเตือนลวงหนาและไฟสงสัญญาณตาง ๆ  ใหเกนิกวา

ที่มาตรฐานกําหนด เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพการปองกันอุบัติเหตุมากขึ้น บูรณาการสนธิกําลังหนวยทหาร 

ตาํรวจ และหนวยงานทีเ่กีย่วของลงพืน้ทีเ่ฝาระวงัในจดุเสีย่ง ในเสนทางทีม่โีครงการกอสรางใหเรงดาํเนินการ

คืนพื้นผิวการจราจรช่ัวคราว เพ่ือความสะดวกในการเดินทางของประชาชน รวมถึงขอความรวมมือ

ผูประกอบการขนสงชะลอพักการเดินรถ เพื่อชวยแกปญหาปริมาณการจราจรแออัด กํากับดูแลให

พนักงานขับรถของตนปฏิบัติตามขอกําหนดดานความปลอดภัยในการขนสงอยางเครงครัด

ที่มา : https://www.facebook.com/Tuafakamanakom/posts/1998918086991019



49สํานักงานนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร

ปกิณกะ

อายุยางรถยนต� สัญญาณเตือน
ควรเปล่ียนยางเม่ือไหร�ดี

 อายุยางรถยนต รูไดไงวาควรเปลี่ยนแลว เปลี่ยนยางรถเมื่อไหรด ี? 

 … ยางรถยนตเปนสวนสําคัญในการรองรับนํ้าหนักรถ และเปนสวนที่ตองสัมผัสกับพื้นถนนอยูตลอดเวลา

ยางรถยนตจะคอย ๆ เสื่อมสภาพไปตามอายุยางรถยนต ดังน้ันเมื่อถึงอายุยางรถยนตที่จะตองเปลี่ยน ก็ควรตองเปลี่ยน

ยางรถยนตใหม อยารอใหยางหมดอายุไปนาน ๆ และไมควรมองขามความปลอดภัย เพราะถายางหมดอายุแลวไมไดเปลี่ยน ก็มี

โอกาสเสี่ยงที่ยางจะระเบิด ซึ่งนําความสูญเสีย เสียหาย แกชีวิตและทรัพยสิน มาใหมากมายกวาที่คิด

 อายุยางรถยนต ใชไดกี่ปและจะสังเกตอยางไร?

เช่ือวาหลาย ๆ คนคงเคยไดยินมาวา อายุยางรถยนตจะอยูที่ประมาณ 2 ป หรือวิ่งไปแลว 50,000 กิโล ยางก็จะหมดอายุ

ทําใหหลาย ๆ คนรีบเปลี่ยนยางรถยนตเร็วเกินความจําเปน ซ่ึงคําแนะนํานี้เปนเพียงคําแนะนําเบื้องตนเทานั้นยังไมถูกตองนัก 

เพราะการใชงานของรถยนตแตละคันจะไมเทากัน บางคันก็ใชงานอยูแตในเมือง ยางรถยนตก็สัมผัสกับพื้นถนนทางเรียบ

 บางคันก็ใชงานอยูตามจังหวัด หรือตองเดินทางไปในแหลงทุรกันดาร ยางรถยนตก็สัมผัสกับพื้นผิวที่ขรุขระอยูตลอดเวลา 

อีกทั้งยังมีปจจัยเรื่องนํ้าหนักบรรทุกเขามาเกี่ยวของดวย

 ดังนั้นการเสื่อมสภาพของยางและอายุยางรถยนตของแตละคันจึงไมเทากัน ขึ้นอยูกับการใชงานของแตละคนแลวเราจะรู

ไดอยางไรวาเมื่อไหรจะหมดอายุยางรถยนต…

 วิธีตรวจสอบอายุยางรถยนตดวยตัวเองแบบงาย ๆ

 ส่ีจุดที่ควรตองสังเกตของยางรถยนตมีดังนี้ ดูที่ดอกยาง ดูจากการบวมของยาง ดูจากแผลบนยาง และดูจากสภาพเนื้อ

ยางรถยนต

 • ดูจากสภาพของเนื้อยาง หากเนื้อยางแข็งและมีความกระดางไมยืดหยุน ก็อาจหมดอายุยางรถยนตแลว เราสามารถ

ทดสอบโดยการใชเล็บจิกลงบนเนื้อยางรถยนต หากมันจิกไมลงก็แสดงวายางเสื่อมสภาพแลว

• ดูจากการบวมของยาง หากยางรถยนตเกิดอาการบวมเปนลอนขึ้นที่หนายาง หรือ

ไหลยาง ก็ควรรีบเปลี่ยนใหมทันที ขืนใชตอไปอาจทําใหยางระเบิดได

 • ดูที่ดอกยาง เราสามารถใชงานยางรถยนตจนกระทั่งดอกยางสึกตํ่าสุดไมเกิน 

1.6 มิลลิเมตร หรือสังเกตไดจากรูปสามเหลี่ยนเล็ก ๆ บนแกมยาง (ยางบางรุนจะใชอักษร TWI) 

เมื่อเจอรูปสามเหลี่ยม หรืออักษร TWI ก็ใหมองไปที่รองยางตรงนั้น จะพบเนินเตี้ย ๆ ที่รองยาง 

หากดอกยางสึกไปถึงเนินอันนั้น ก็แสดงวาหมดอายุยางรถยนตแลว
ขอบคุณภาพจาก pantip.com (เมื่อไรดอกยางหมด)
 • ดูจากแผลบนยาง หากยางรถยนตเกิดบาดแผลข้ึน ยิ่งถาเปนบาดแผลบริเวณแกมยาง และแผลนั้นมีความกวางและ
ลึกไปถึงโครงสรางภายในของยาง ก็ควรตองเปลี่ยนยางใหมทันที หามนํามาปะและใชงานเด็ดขาด
ที่มา : https://www.thaisabuy.com/automotive/old-tires/
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รอบรั้ว สนข.

นางสาวศรัณย�รัชต�  ธิยะ

นักวิเคราะห�นโยบายและแผนปฏิบัติการ สํานักแผนงาน  (สผง.)  

สาวคนนี้ของ สผง. ช่ือเล�นว�าเจน  เป�นชาวจังหวัดพะเยา  จบการศึกษา

ระดับปริญญาตรี คณะเกษตรศาสตร�สาขาเศรษฐศาสตร�เกษตร 

จากมหาวิทยาลัยเชียงใหม� และระดับปริญญาโท คณะบริหารธุรกิจ 

สาขาการบัญชี จากมหาวทิยาลัยรามคําแหง ปฏบัิติหน�าท่ีในกลุ�มติดตาม 

และประเมินผล  

นางสาวธนชล  บุตรวงษ�

นักวิเคราะห�นโยบายและแผนปฏิบัติการ สํานักแผนงาน  (สผง.)  

น�องใหม�ของ สผง. คนนี้ชื่อหนู เป�นชาวกรุงเทพมหานคร จบการศึกษา

ระดับปริญญาตรี คณะสหเวชศาสตร� สาขากายภาพบําบัด 

จากมหาวทิยาลัยธรรมศาสตร� และระดบัปริญญาโท Logistics and 

Supply Chain Management University of Bedfordshire 

ปฏิบัติหน�าที่ในกลุ�มแผนมหภาค

นายณัฐสิทธิ์  จินดา

นักวิเคราะห�นโยบายและแผนปฏิบัติการ สํานักแผนงาน  (สผง.)  

หนุ�มหล�อจาก สผง. ช่ือกอล�ฟ  เป�นชาวจังหวัดสมุทรปราการ  

จบการศึกษาระดับปริญญาตรี คณะครุศาสตร�อุตสาหกรรมและ

เทคโนโลยี สาขาวิศวกรรมไฟฟ�า จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี

พระจอมเกล�าธนบุรี และระดับปริญญาโท คณะเศรษฐศาสตร� 

สาขาเศรษฐศาสตร�อุตสาหกรรม จากมหาวิทยาลัยรามคําแหง 

ปฏิบัติหน�าที่ในกลุ�มแผนการลงทุน  

1. 

3. 

2. 2. 

สวัสดีป�จอครับ ขอให�ท�านผู�อ�านวารสาร “นโยบายการขนส�งและจราจร” ประสบความสําเร็จ

ในทุก ๆ เร่ืองและมีแต�สิง่ด ีๆ เข�ามาตลอดป�เลยนะครับ ทางทีมงานวารสาร “นโยบายการขนส�งและจราจร” 

จะทําหน�าที่ในการนําเสนอข�อมูล ข�าวสาร และเกร็ดความรู�ต�าง ๆ ที่เป�นประโยชน� ด�านการขนส�ง 

และจราจรแก�ผู�อ�านต�อไป ฉบับนี้เรามีข�าราชการและพนักงานราชการบรรจุใหม�มาแนะนําให�ท�านรู�จัก

กันอีกเช�นเคยนะครับ   
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นางสาวธัญญารัตน�  เตศิริ

เจ�าหน�าที่บริหารงานทั่วไป สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง (สรร.)

น�องใหม�จาก สรร. ชื่อน�องเบนซ� เป�นชาวจังหวัดชลบุรี จบการศึกษา

ระดับปริญญาตรี คณะนิติศาสตร�  จากมหาวิทยาลัยบูรพา ปฏิบัติหน�าที่

ในฝ�ายธุรการ สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง   

นายธีระศักดิ์  วงค�กระต�าย  เจ�าหน�าที่บริหารงานทั่วไป            

สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง (สรร.) 

หนุ�มคนนี้ของ สรร. ชื่อเอก เป�นชาวจังหวัดสกลนคร  จบการศึกษาระดับ

ปริญญาตรี คณะนิติศาสตร�  จากมหาวิทยาลัยรามคําแหง  ปฏิบัติหน�าที่

ในฝ�ายธุรการ สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง   

นางสาวศุภวัลย�  อังคณานนท�

เจ�าหน�าทีบ่ริหารงานท่ัวไป สาํนักงานโครงการพฒันาระบบราง (สรร.) 

สาวคนนีช่ื้อว�าปุ�ย เป�นชาวจงัหวดันครศรีธรรมราช จบการศกึษาระดบั

ปริญญาตรี คณะบริหารธรุกจิ สาขาการตลาด จากมหาวทิยาลัยรามคําแหง 

ปฏิบัติหน�าที่ในฝ�ายธุรการ สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง   

นางสาวรพีพร  ชัยศิริ

เจ�าพนักงานการเงิน สํานักบริหารกลาง (สบก.)

สมาชิกคนล�าสุดของ สบก. ชื่อว�าน�องปอ เป�นชาวจังหวัดขอนแก�น 

จบการศึกษาระดับปริญญาตรี คณะบริหารธุรกิจ สาขาการบัญชี 

จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตขอนแก�น 

ปฏิบัติหน�าที่ในกลุ�มบริหารงานคลัง 

5. 

7. 

6. 

8. 

นายธีระศักดิ์  วงค�กระต�าย  เจ�าหน�าที่บริหารงานทั่วไป            

8. 

นางสาวสุภนิช  เกตุมณี

นักจัดการงานทั่วไปปฏิบัติการ สํานักบริหารกลาง (สบก.)

สาวหน�าใสของ สบก. ช่ือเล�นว�าน�องซปิ เป�นชาวจงัหวดันครศรีธรรมราช 

จบการศึกษาระดับปริญญาตรี  คณะวิทยาการจัดการ บริหารธุรกิจ  

สาขาการตลาด จากมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร� และระดับ

ปริญญาโท  คณะบริหารธุรกิจ  สาขาบริหารทั่วไป  จากมหาวิทยาลัย

รามคําแหง ปฏิบัติหน�าที่ในฝ�ายช�วยอํานวยการและประสานราชการ 

4. 

8. 

4. 
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ธรรมะ กับ ชีวิต

อากาศร�อน ใจร�อน
สภาพอากาศรอนมีผลตอจิตใจของเราอยางไร?

 สิ่งแวดลอมภายนอก ไมวาจะรอนหรือหนาวก็ตาม ยอมสงผลตอตัวเราทั้งทางบวกทางลบโดยปริยาย ถาในแง

ความรอนเราทุกคนก็คงจะสัมผัสไดวา ในชวงหนารอน เราเดินไปเดินมาแคนิดหนอยเหงื่อก็ออกแลว ทําใหเหนอะหนะ

เหนียวตัว อึดอัดไมสบายตัว สงผลใหรําคาญบาง หงุดหงิดบาง พอใจเปนอยางน้ีแลว ถามีอะไรมากระทบเขาหนอย

ก็มีสิทธิ์ที่จะเพิ่มความหงุดหงิด ความรําคาญ บางทีความโกรธก็มีสิทธิ์ที่จะมาไดเหมือนกัน

คนใจรอนกับคนเจาโทสะเหมือนหรือตางกันอยางไร?

 ไมเหมอืนกนัทเีดยีว แตมสีวนท่ีคลาย ๆ  กนั คอื คนทีใ่จรอนมโีอกาสจะเปนคนเจาโทสะมากหนอย แตไมเหมือนกัน

เสียทุกอยาง จุดตางสําคัญก็คือ คนใจรอนมักจะเอาใจไปผูกกับเรื่องของงาน เมื่อทํางานอะไรก็อยากใหเสร็จเร็ว ๆ สั่งงาน

อะไรไปก็อยากใหทันอกทันใจถาชักชายืดยาดรูสึกหงุดหงิด นี่คือคนใจรอนมุงที่งาน อยากใหเร็วอยางใจ สวนคนเจาโทสะ

ไมใชเรื่องงานอยางเดียว มันคลุมไปท่ัวเลยบางทีแคเขามองหนาก็หงุดหงิดข้ึนมาแลวหาวาหมิ่นศักด์ิศรี ยกพวกตีกันเลย 

มอีะไรสะกดินดิเดยีวเหมือนดนิระเบดิทีพ่รอมระเบดิตลอดเวลา นีค่อืคนเจาโทสะ แตคนใจรอนกม็โีอกาสทีจ่ะเปนคนเจาโทสะ

มากกวาคนใจเย็นใจรอนกับเจาโทสะมีสวนที่คาบเกี่ยวกัน แตไมไดเหมือนกันเสียทีเดียว

     แงดีของคนที่ใจรอนก็มีอยูเหมือนกันเนื่องจากใจมุงที่งาน คนใจรอนจะไมอืดอาดยืดยาด สั่งคนอื่นแลวก็อยากใหได

อยางใจ คือ ใจมุงท่ีงาน ไมคอยรอคนนั้นคนนี้มาทําอะไรใหทําไดฉันทําเลย ในเม่ือฉันยังเปนอยางนี้ ลูกนองก็ตองเปน

อยางฉันดวย เวลาฉันสั่งอะไรเธออยามาอืดอาด อะไรควรทํา ทําเลย ขอดีของคนใจรอนก็คือ เปนคนเอางานเอาการ 

แลวก็เปนคนที่ประสบความสําเร็จในชีวิตดวย หนาที่การงานกาวหนาใหญโต ธุรกิจเจริญรุงเรือง
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     ในแงของตางประเทศ สตีฟ จ็อบสขึ้นชื่อลือชาเรื่องใจรอน เรียกวาดูจนถึงรายละเอียดทุกอยางตองเนี้ยบที่สุด ดีที่สุด 

เรว็ท่ีสดุถาไมไดอยางใจแลวไมยอมเลย สมยัหนุม ๆ เปนผูกอตัง้บรษิทั อาละวาดจนกระท่ังบรษิทัแทบระเบดิ คอืคนอืน่ตามเขา

ไมทนัเพราะเขาจีส้ดุ ๆ  และไมระมดัระวงัคําพดู สุดทายไปขดักบัซอีโีอทีต่วัเองไปเชญิมาบรหิารแอปเปล มาทาํงานแคปเดยีว

กข็ดักบัสตฟี จ็อบสอยางแรงสุดทายพอโหวตในบรษิทัปรากฏวาซอีีโอชนะใหสตฟี จอ็บสออกจากบรษิทั เพราะใจรอนมาก

จนคนอื่นมองวาเปนตัวปญหา แตพอสตีฟจ็อบสไมอยูจริง ๆ บริษัทก็คอย ๆ แยลง ๆ เพราะขาดนวัตกรรมใหม ๆ ผานไป

ไมถึง 10 ป สุดทายตองสงเทียบเชญิ กลับมากอบกูบริษัทสตีฟ จ็อบสกลับมาคราวนี้ก็กูไดจริง ๆ นิสัยใจรอนยังอยู แตวา

ผานโลกมาเยอะ ความใจรอนลดลงบาง แตการจ้ีถงึทีสุ่ดยงัคงเปนอยูตลอดมาจนกระท่ังเสยีชวิีต นีเ้ปนจดุแขง็ของคนทีใ่จรอน 

แตตองเกงจริง ๆ ดวยนะถาใจรอนแบบบุมบามไมดีแน ๆ

มีวิธีแกความใจรอนอยางไรบาง?

 ขอพูดเรื่องใจรอนควบกับเจาโทสะไปดวยกันเลย ตัวคุมก็คือ

 1. ตองคุมดวยศลีเสยีกอน พืน้ฐานกค็อืศลี 5 เมือ่เกดิอาการใจรอนหรอืเจาโทสะแลวจะตองไมไปทาํความเดอืดรอน

ใหใคร อยาไปลวงละเมิดเขา จะดวยคาํพูด จะดวยการลงไมลงมอื หรือการทาํรายนํา้ใจเขาดวยเหตใุด ๆ กต็าม ตองพยายาม

คุมไวดวยศีลกอน

 2. หมั่นนั่งสมาธิบอย ๆ จะเปนตัวแกถาเราคุมดวยศีล ใจยังไมไดแก แคพยายามใชสติตั้งหลักไว โกรธจัด

แตอยาไปดาเขานะอยาลงไมลงมือ ศีลก็เหมือนตัวเบรก แตถาแรงผลักขางในยังมีอยูไมไดนอยลงมีสิทธิ์เบรกแตก 

เดี๋ยวอั้นไมอยูก็โพลงออกไป แลวมานั่งเสียใจทีหลัง แตตอนที่เกิดเหตุคุมตัวเองไมอยูจะแกและคุมตัวเองอยูตองแกที่ใจ 

คือ นั่งสมาธิการนั่งสมาธิเปนการจูนปรับใจเราใหนุม นิ่งแลวคลาย ปุบปบจะไปแกเรื่องอาการใจรอนเจาโทสะ แกไมหาย 

เพราะมันติดขามภพขามชาติมา แตอยางนอยจาก 100 เปอรเซ็นต เหลือสัก 60 - 70 เปอรเซ็นต แลวก็คุมดวยศีลไป

อีกชั้นหนึ่ง เริ่มจะคุมอยู ถาไมแกขางในเลยความใจรอนยังอยู 100 เปอรเซ็นตเทาเดิม จะคุมดวยศีลอยางเดียวเสี่ยงมาก 

มีสิทธิ์ที่นอตจะหลุด

ไปเรื่อย ๆ

แตอยาไปดาเขานะอยาลงไมลงมือ ศีลก็เหมือนตัวเบรก แตถาแรงผลักขางในยังมีอยูไมไดนอยลงมีสิทธิ์เบรกแตก 

เดี๋ยวอั้นไมอยูก็โพลงออกไป แลวมานั่งเสียใจทีหลัง แตตอนที่เกิดเหตุคุมตัวเองไมอยูจะแกและคุมตัวเองอยูตองแกที่ใจ 

คือ นั่งสมาธิการนั่งสมาธิเปนการจูนปรับใจเราใหนุม นิ่งแลวคลาย ปุบปบจะไปแกเรื่องอาการใจรอนเจาโทสะ แกไมหาย 

เพราะมันติดขามภพขามชาติมา แตอยางนอยจาก 100 เปอรเซ็นต เหลือสัก 60 - 70 เปอรเซ็นต แลวก็คุมดวยศีลไป

อีกชั้นหนึ่ง เริ่มจะคุมอยู ถาไมแกขางในเลยความใจรอนยังอยู 100 เปอรเซ็นตเทาเดิม จะคุมดวยศีลอยางเดียวเสี่ยงมาก 

มีสิทธิ์ที่นอตจะหลุด

ไปเรื่อย ๆ
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ขอเสียของคนใจรอนมีผลตอการทํางานอยางไรบาง?

 มเียอะเลย เพราะวาเมือ่เราใจรอน คนอืน่เขาไมไดอยางใจเรา ซึง่บางทีไมใชวาเราถกูเขาผดิ จากทีเ่ราอยากจะได

ทันทีทันใจ พอไมไดปบ ก็วาเขาบาง ใชถอยคําทํารายนํ้า ใจเขาบาง ทําไมไมเปนอยางนี้ ทําไมไมเปนอยางนั้นซึ่งไมไดเปน

กับลูกนองอยางเดียว บางทีเปนกับคูชีวิต กับลูก แลวคําบางคํายิ่งเปนคนใกลตัวยิ่งแรงกวาที่ใชกับลูกนองอีก บางครั้ง

พอแมไมระวัง ใชถอยคําที่ทําลายนํ้าใจลูก ถึงอยางไรลูกก็รักพอรักแม แตเหมือนเปนแผลในใจเลยเหมือนมีปฏิกิริยาอะไร

บางอยางที่ทําใหมีปญหาในการอยูรวมกัน ไมคุมเลย กับลูกนองก็เหมือนกัน เราไปดาเขาไมคุมเลย แสดงวาการใจรอนเกิด

โทษแลว

 เราใจรอนใจเร็ว อยากใหทุกอยางสําเร็จและดี ก็ไปดูรายละเอียด จี้แลวกระตุนอยางใกลชิด พอสั่งแลวมีการจี้ 

มกีารตดิตามงาน โทร.ถามบาง ไปเดนิดูบาง เหน็เขาทาํไมถกูกช็ีแ้นะเลย สอนทกุอยาง อยางนีล้กูนองไมกลาเฉือ่ย เพราะรูวา

เจานายเอาจริง ถาใจรอนอยางนี้ยังเปนพลังทางบวกอยู ตองขีดเสนเอาไววา “ความใจรอนของเราตองไมกาวลวงไปถึงขั้น

ทาํรายนํา้ใจของผูอืน่” ไมวาดวยคาํพดูหรอืการกระทํากต็าม แคใชเปนพลังขับเคลือ่นใหทุกอยางรุดหนาอยางทีเ่ราปรารถนา

ใหเรว็ทีส่ดุเทานัน้ เราจะตองไมเอาความใจรอนของเราไปสรางโทษกบัใคร ไปละเมดิใคร ไมวาจะดวยคาํพูดหรอืการกระทาํ

ก็ตาม

ผูปฏิบัติธรรมจะมีวิธีวางใจหรือทําใจหยุดไดอยางไรในสภาพอากาศรอน?

 โดยหลักจริง ๆ คือ ใหเราเอาใจของเรามาอยูที่ศูนยกลางกาย ซึ่งจะพบวา พอเราเอาใจมาอยูที่ศูนยกลางกาย 

แมอากาศขางนอกจะรอน แตใจของเรากลับเย็น ศูนยกลางกายคือจุดที่สมดุลที่สุดในทุกดาน อยูเมืองรอนขางนอกรอน 

40 องศา แตพอเราเอาใจมาอยูที่ศูนยกลางกาย รูสึกเหมือนติดแอร ใจสบายมีความสุข ลืมอาการหงุดหงิดเพราะเหนียวตัว

ใจมีสุขจากภายใน ถาอยูเมืองหนาว แมอากาศขางนอกเย็นยะเยือกติดลบก็ตาม เอาใจมาอยูที่ศูนยกลางกายเมื่อไรจะรูสึก

อบอุน สบายเพราะจุดนี้เปนจุดท่ีสรางสมดุลใหแกใจของเราแลวสงผลถึงรางกายเรา ทําใหสามารถปรับตัวรับกับภาวะ

อากาศที่เปลี่ยนแปลงภายนอกไดอยางดี

ที่มา : http://www3.kalyanamitra.org/th/uniboon_detail.php?page=3541
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