




  สวัสดีคะ ทานผูอาน...วารสารนโยบาย

การขนสงและจราจร ทุกทาน” วารสารฉบับนี้เปน 

ฉบับที่กาวสูปที่ 2 แลว ในนามบรรณาธิการหวังเปน

อยางย่ิงวา เน้ือหาที่จัดทําข้ึนนี้จะชวยเสริมความรู

ดานการขนสงและจราจร และเปนประโยชนสําหรับ 

ผูอานวารสารไมมากก็นอยนะคะ... 

 สําหรับวารสาร “นโยบายและแผนการขนสง

และจราจร” ฉบับนี้ บรรณาธิการ ขอแสดงความยินดี

กับสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

ที่ไดกอตั้งมาครบ 7 ปแลว ซึ่งวารสารฉบับน้ีมีคอลัมน 

สกูปพิเศษ เก่ียวกับ “ผลการดําเนินงานของ สนข. 

ตลอดระยะเวลา 7 ปที่ผานมา” รวมท้ังทานผูอานจะได

พบกับ นายจํารูญ ตั้งไพศาลกิจ นักวิชาการขนสง 

ทรงคุณวุฒิ ของ สนข. ไดกลาวถึงมุมมองการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจรในอนาคต วาควรจะเปนไป 

ในทิศทางใด 

 นอกจากนั้น ทีมวารสารฯ ขอเสนอคอลัมนใหม 

คือ คอลัมน “ที่นี่มีที่มา” โดยขอประเดิมดวยเร่ือง 

“สะพานภูมิพล 1 และสะพานภูมิพล 2...หน่ึงใน

โครงการแกไขปญหาจราจรตามแนวพระราชดําริ” 

สวนคอลัมนที่สรางความเพลิดเพลินใหผูอาน เชน 

คอลัมน ธรรมะกับชีวิต ฉบับนี้ เปนเร่ือง “ดํารงชีพ 

อยางมีสุข” ซึ่งเก่ียวกับขอคิดในการดํารงชีวิต และ 

มีคอลัมนอื่นๆ ที่นาสนใจอีกมากมาย 

คณะที่ปรึกษา 
 นางสรอยทิพย ไตรสุทธิ์ 

  ผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 นายประณต สุริยะ 

  รองผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 นายจุฬา สุขมานพ 

  รองผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 นายจํารูญ ตั้งไพศาลกิจ 

  นักวิชาการขนสงทรงคุณวุฒิ 

 นายวิชัย อภิเมธีธํารง 

  ปฏิบัติหนาท่ีผูอํานวยการกองจัดระบบการจราจรทางบก 

 นายประสิทธิ์ รักษายศ 

  ผูอํานวยการสํานักแผนความปลอดภัย 

 นายพีระพล ถาวรสุภเจริญ 

  รักษาราชการแทนผูอํานวยการสํานักแผนงาน 

 นายชาญชัย สุวิสุทธะกุล 

  ผูอํานวยการสํานักพัฒนาระบบการขนสงและจราจร 

 นายวิจิตต นิมิตรวานิช 

  รักษาราชการแทนผูอํานวยการสํานักสงเสริมระบบการขนสง 

  และจราจรในภูมิภาค 

 นายวิชา ปุกหุต 

  รักษาราชการแทนผูอํานวยการศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศ 

  การขนสงและจราจร 

บรรณาธิการ 
 นางประชิตร ลิ่มเจริญชาติ 

  รักษาราชการแทนผูอำนวยการสำนักบริหารกลาง 

ผูชวยบรรณาธิการ 
 นายสฤษฎพงศ บริบูรณสุข 

ฝายจัดการวารสาร  
 นางสาวเยาวมาศ เทียวทอง นายกวีภพ ปุษปาคม 

 นายวิทยา กอกล่ิน  นางสาวสติตรา จันทรเอ่ียม 

 นางสาวประภาศรี  เล้ียวเจริญ 

กองบรรณาธิการ 
 นางวิไลรัตน ศิริโสภณศิลป นายชัยวัฒน สังขภาคย 

 นายสรพงศ ไพฑูรยพงษ นายเผด็จ ประดิษฐเพชร 

 นางดวงเดือน นพรัตน นายอายุวัฒน จิตประเสริฐ 

 นายปริญญา ถนัดทาง นางสาวจิรังรัก หวยหงษทอง 

 นายธนพล จรัลวณิชวงศ นายชัชวาล สิมะสกุล 



 กระทรวงคมนาคมนํารองระบบติดตามรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร  
 และปริมณฑล 
 เปดศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ (ITS) 

 จํารูญ ตั้งไพศาลกิจ : ผูทรงคุณวุฒิดานขนสงและจราจร ของ สนข. 

การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนสง : การพัฒนาจุดเช่ือมตอปจจัยหน่ึงแหงความสําเร็จ 

ประเทศไทยมีการพัฒนาระบบเสนทางคมนาคมขนสงเช่ือมโยงประเทศเพื่อนบานหรือไม  
 และมีที่ใดบาง 

ขนสงสีเขียว (Green Logistics) 

เทคโนโลยรีะบบขนสงสาธารณะ ในยุโรป 

ทศวรรษแหงความปลอดภัยทางถนน ประเทศไทยเราจะมีสวนรวมไดอยางไร 

“ไมไผ” มหัศจรรย...แกปญหาจราจร 

นาน...เมืองในฝนของนักทองเท่ียว... 

เร่ืองนารูเก่ียวกับอันดับความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย 

ประสบการณของผม...กับการจัดการอบรมเร่ืองโลจิสติกส 

การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ พิธีสารเกียวโต และการดําเนินงานในภาคคมนาคมและขนสง 

สถิติการใชน้ำมันในภาคคมนาคมและขนสง 

7 ป สนข. กับการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 

สะพานภูมิพล 1 และสะพานภูมิพล 2...หนึ่งในโครงการแกไขปญหาจราจร 
 ตามแนวพระราชดําริของพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว 

โครงการแรลล่ีมหากุศล “คูพระบารมี...มิ่งขวัญชาวไทย” เฉลิมพระเกียรติพระบาทสมเด็จ  
 พระเจาอยูหัวและสมเด็จพระนางเจาพระบรมราชินีนาถ 

ดำรงชีพอยางมีสุข 

ขาราชการและเจาหนาท่ี สนข. 

 



 นายโสภณ ซารัมย รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปดเผยภายหลังการตรวจเย่ียม 
และดูงานศูนยบริหารจัดการรถโดยสารประจําทาง เม่ือวันที่ 16 กรกฎาคม 2552 ตามโครงการ
พัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ เขตการเดินรถท่ี 5 
(อูแสมดํา) วา สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)กระทรวงคมนาคม ไดจัดทํา
โครงการนํารองระบบติดตามรถโดยสารประจําทาง GPS และ GPRS เพ่ือพัฒนาปรับปรุงโครงขาย
เสนทางรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหเหมาะสม และสอดคลองกับ
ความตองการการเดินทางของประชาชน โดยโครงการนํารองดังกลาวมีการติดระบบ GPS รวม 
4 เสนทาง ไดแก สาย 20 ปอมพระจุลจอมเกลาฯ-ทาน้ำดินแดง สาย 21 วัดคูสราง-จุฬาลงกรณ 
สาย 76 แสมดํา-ประตูน้ำ และสาย 105 ตลาดมหาชัยเมืองใหม-คลองสาน และมีการติดตั้งระบบ 
GPRS ที่ศูนยควบคุมกลาง (Pilot Control Center) ติดตั้งปาย LED เพ่ือบอกเวลาท่ีรถโดยสาร 
ประจําทางจะเขามาจอดในแตละปาย รวม 20 แหง รวมทั้งทดสอบระบบบริหารจัดการรถโดยสาร
ประจําทางท่ีพัฒนาขึ้นในโครงการตลอดจนมีการฝกอบรมการใชระบบแกเจาหนาท่ี ขสมก. ทั้งนี้ 
สนข. จะทําการประเมินผลโครงการนํารองทั้งกอนและหลังการดําเนินการโครงการ (Before and 
After Study) เพ่ือหาแนวทางแกไขปญหาตางๆ ตอไป 
 นายโสภณ กลาวเพ่ิมเติมวาเม่ือติดต้ังระบบ GPS แลว สามารถใชขอมูลกับการจัดการ
เดินรถโดยสารประจําทางใหสอดคลองกับการเดินทางของประชาชนในแตละชวงเวลา ซึ่งเดิมใน
การเดินรถโดยสารประจําทางบางเสนทางจะทราบเพียงวา 1 วัน มีจํานวนรถว่ิงไดกี่เท่ียว/วันเทาน้ัน
แตเม่ือติดระบบ GPS จะทําใหทราบวา ในแตละชวงเวลาเรงดวนเชา-เย็น มีรถโดยสารประจําทาง
วิ่งไดกี่เท่ียว มีผูโดยสารจํานวนเทาใด ทําใหมีขอมูลในการจัดการเดินรถโดยสารประจําทาง และ
สามารถเพ่ิมหรือลดจํานวนรถใหเหมาะสมกับปริมาณผูโดยสารในชวงเวลาน้ันๆ ยกตัวอยางเชน
กรณีรถโดยสารประจําทางสาย 21 เม่ือติดระบบ GPS แลว ทําใหทราบขอมูลวา ในชวงเชา 
มีผูโดยสารประมาณ 80 คน/ เท่ียว/คัน ในชวงเย็นมีผูโดยสาร 112 คน/เท่ียว/คันทําให ขสมก. 
สามารถจัดรถโดยสารประจําทางเพ่ือรองรับกับผูใชบริการในชวงเวลาน้ันๆ ไดอยางเหมาะสม 
สวนในเสนทางสาย 76 และ 105 มีบริการเช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟา BTS ที่สถานีวงเวียนใหญ 
และสถานีกรุงธนบุรี เม่ือติดตั้ง GPS แลวทําใหทราบวา ชวงเวลาตางๆ จะมีผูโดยสารมาใช 
รถโดยสารประจําทางในชวงเวลาน้ันๆ เทาใด ทําใหสามารถวิเคราะหขอมูลผูโดยสารที่มาใช 
บริการได และสามารถจัดรถโดยสารประจําทางมารับผูโดยสารที่สถานีรถไฟฟา BTS ไดอยาง
เหมาะสม โดยที่ระบบ GPS สามารถใหขอมูลไดในทุกเวลารวมท้ังกรณีหากมีรถโดยสารประจําทาง
วิ่งเกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งกอใหเกิดอันตรายในการเดินทาง ระบบ GPS สามารถตรวจจับ
ความเร็วของรถคันนั้นได โดยจะสงสัญญาณเตือนมาที่ศูนยควบคุมรถของ ขสมก. ทําใหเจาหนาท่ี
ประจําศูนยสามารถเตือนพนักงานขับรถใหลดความเร็วลงได เชน รถโดยสารประจําทางสาย 105 
มีความเร็ว 81 กิโลเมตร/ชั่วโมงระบบ GPS ไดแจงเตือนมาที่ศูนยควบคุมทันที ทําใหศูนยทราบ
ขอมูลและเตือนพนักงานขับรถใหวิ่งตามกําหนด หรือหากกรณีมีรถโดยสารประจําทางขับชาเกินไป
ระบบ GPS ก็จะเตือนมาที่ศูนยควบคุมเชนกัน  
 นายโสภณ กลาวตอนทายวา กระทรวงคมนาคมจะนําผลจากการดําเนินโครงการนํารอง
ดังกลาวไปขยายผลในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการเดินรถของ ขสมก. ในเขตพื้นท่ีอื่นๆ ตอไป
ไดอยางมีประสิทธิภาพ และเพ่ือตอบสนองความตองการการเดินทางของประชาชนอยางสูงสุด 



นายโสภณ ซารัมย รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม เปดเผยภายหลังเปนประธานในพิธี
เปดศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ (ITS) เม่ือวันที่ 10 กันยายน 2552 
ณ อาคาร สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) วา ที่ประชุมคณะกรรมการ 
จัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ไดมอบหมายให สนข. เปนหนวยงานหลักในการบูรณาการ และ
บริหารจัดการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะหรือ Intelligent Transport System : ITS 
รวมท้ังทําการกําหนดมาตรฐานของขอมูลเพ่ือใหหนวยงานตางๆ นําไปใช เพ่ือลดปญหาใน 
การเช่ือมตอแลกเปล่ียนขอมูลระหวางหนวยงาน ซึ่งชวยลดการลงทุนของหนวยงานท่ีซ้ำซอนกัน จึงได 
จัดต้ังศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ (ITS) ขึ้น โดยทําหนาท่ีเปนศูนยกลาง
ในการเช่ือมตอขอมูลจากหนวยงานภาครัฐตางๆ ตลอดจนหนวยงานภาคเอกชนท่ีเก่ียวของกับ 
การรายงานสภาพการจราจร และการบริการขอมูลขาวสารดานการจราจร เชน น้ำทวม 
การปรับปรุงซอมแซมถนน การปดถนน ซึ่งในอนาคตจะมีการใหบริการขอมูลดานการขนสง
สาธารณะอีกดวย โดยแหลงขอมูลที่รวบรวมมารายงานจะมีการพัฒนาเปนระบบฐานขอมูลสาร
สนเทศอยางเปนระบบ ซึ่งขอมูลดังกลาวเปนการบูรณาการกันระหวาง สนข. การทางพิเศษแหง
ประเทศไทย (กทพ.) กองบังคับการตํารวจจราจร (บก.จร.) กรุงเทพมหานคร (กทม.) และอยู
ระหวางดําเนินการเช่ือมตอขอมูลจากหนวยงานอ่ืนๆ เพ่ิมเติม เชน กรมทางหลวง องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ เปนตน 
 นางสรอยทิพย ไตรสุทธิ์ ผอ.สนข. กลาวเพ่ิมเติมวา การจัดตั้งศูนยบูรณาการขอมูล ITS 
ดังกลาว จะเกิดประโยชนกับหนวยงานตางๆ ของกระทรวงคมนาคม โดยจะมีฐานขอมูลอันถูกตอง
เพียงพอสําหรับใชในการวางแผนพัฒนาระบบการจราจรและขนสง การบริหารจัดการระบบขนสง
สาธารณะ และเจาหนาท่ีตํารวจสามารถใชขอมูลสําหรับอํานวยการดานการจราจรไดอยางมี
ประสิทธิภาพ รวมทั้งประชาชนผูเดินทางสามารถใชบริการผานทางเว็บไซต www.otp.go.th และ 
www.trafinfo.net หรือผานระบบโทรศัพทเคล่ือนที่ทาง m.trafinfo.net ซึ่งจะไดรับขอมูลรายงาน
สภาพการจราจรแบบ Real Time และการบริการขอมูลขาวสารดานการจราจร สําหรับใชประกอบ
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง และการเลือกเสนทาง การเดินทางของตนเองไดอยาง 
ถูกตอง อันจะสงผลดีตอสภาพการจราจรโดยรวม โดยการชวยกระจายการเดินทางไปยังพื้นที่หรือ
เสนทางท่ีมีสภาพการจราจรเบาบาง ทําใหสภาพการจราจรบนโครงขายถนนติดขัดนอยลง สามารถ
ลดการสูญเสียอันเน่ืองมาจากการเผาผลาญน้ำมันเช้ือเพลิงท่ีเกิดจากการเสียเวลาในการเดินทาง 
ที่ยาวนานจากสภาพการจราจรท่ีติดขัด ซึ่งจะกอใหเกิดผลดีตอสภาพเศรษฐกิจของประเทศโดยรวม
ตอไปในอนาคต 





 นายจํารูญ ตั้งไพศาลกิจ นักวิชาการขนสงทรงคุณวุฒ ิ ไดเลาถึงประวัติ 

การทํางานต้ังแตเร่ิมจนถึงปจจุบัน และสิ่งที่ทานมีความภาคภูมิใจในการทํางาน วา 

  “ในชีวิตผมไดทํางานมาหลายท่ีและหลายตําแหนง โดยผมเริ่มทํางาน 

ครั้งแรกในป พ.ศ. 2519 ที่สํานักนโยบายและแผนมหาดไทย กระทรวงมหาดไทย 

ในตําแหนงนักวิชาการขนสง 3 ตอมาในป พ.ศ. 2535 ผมก็ไดรับตําแหนง 

ผอ. กองประสานระบบการจราจร สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร (สจร.) 

สังกัดสํานักนายกรัฐมนตรี และไดรับตําแหนง ผอ. กองพัฒนาระบบการจราจร 

ในป 2542 ตอมาในป 2545 สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจร (สจร.) 

สังกัดสํานักนายกรัฐมนตรี ไดเปล่ียนมาเปนสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ผมก็ไดรับตําแหนง ผอ. กองสงเสริมระบบการขนสง

และจราจรในภูมิภาค และตอมาก็ไดรับตําแหนงเปน ผอ. สํานักแผนความปลอดภัย 

การทํางานในตําแหนงนี้ทําให “ผมมีความภาคภูมิใจในการทํางาน เพราะวาการทํางาน

ดานขนสงและจราจร โดยเฉพาะดานความปลอดภัย เปนงานท่ีจะลดความสูญเสีย 

ทางเศรษฐกิจของประเทศ และชีวิตของประชาชน รวมทั้งเปนสวนหน่ึงซึ่งทําให 

หนวยงานตางๆ ที่เก่ียวของกับความปลอดภัย ไดรูจัก สนข. มากข้ึน ในการดำเนินงาน

ดานความปลอดภัยท่ีผานมาน้ัน ผมภูมิใจในความสำเร็จระดับหนึ่ง โดยในปจจุบัน 

มีจํานวนรถยนตที่เพ่ิมมากข้ึนแตจำนวนผูเสียชีวิตคงที่ หรือลดลง ซึ่งเปนดัชนีชี้วัด 

เร่ืองของความปลอดภัยในการใชรถใชถนนมากข้ึน” ในปจจุบันผมไดรับตําแหนง 

นักวิชาการขนสงทรงคุณวุฒิ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
 คติประจําตัวของผม คือ “ตั้งใจทํางานใหดีที่สุด” การงานที่ดี 
ตองขึ้นอยูกับทีมงาน เครือขายของเรา การยอมรับของผูบังคับบัญชา 

และการสนับสนุนจากทีมงาน ถึงจะทําใหงานนั้นประสบผลสําเร็จ 

 นายจํารูญ ตั้งไพศาลกิจ 

13 ตุลาคม 2494 

 นักวิชาการขนสงทรงคุณวุฒ ิ

 มัธยมศึกษา โรงเรียนอํานวยศิลป 

 ปริญญาตรี วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา 

  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 



 ตลอดชวงระยะเวลา 30 ป ประเทศไทยไดมีการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจและ

สังคมไปมาก มีการดำเนินการดานระบบคมนาคมขนสง การกอสรางถนนตางๆ เกิดข้ึน

มากมาย โดยปจจุบันประเทศไทยมีประชากรประมาณ 63 ลานคน และมียานพาหนะ

จํานวน 25 ลานคัน ซึ่งประเทศที่มีเศรษฐกิจดีขึ้นจะมีการอพยพเขามาอยูในเมือง 

มากข้ึน ทําใหประชาชนมีความตองการเดินทางมากขึ้น ทั้งเดินทางในเมือง ระหวางเมือง 

และระหวางประเทศ ซึ่งกอใหเกิดความตองการและเกิดปญหาในการเดินทางมากขึ้น 

การคมนาคมขนสงตองใชพลังงานจํานวนมากท้ังการขนสงคนและขนสงสินคา ซึ่งมี 

ผลกระทบตอการใชพลังงาน ความปลอดภัย และส่ิงแวดลอม โดยในอนาคตเราตอง

มองถึงระบบขนสงที่มีผลกระทบตอสิ่งแวดลอมแตนอย และการขนสงที่มีความเส่ียง

ของอุบัติเหตุใหนอยลง ปจจุบันไดมีการนําเร่ืองการขนสงอยางย่ังยืน (Sustainable 

Transport) มาเปนหลักในการวางแผน ซึ่งเนนใหความสําคัญเก่ียวกับความปลอดภัย

และความมั่นคง การใชพลังงานและการขนสงที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม (Green 

Transport) ซึ่งในอนาคตตองคําถึงถึงสิ่งเหลาน้ีในการพัฒนาระบบการขนสงและ

จราจร 

 ปจจัยของอุบัติเหตุ ประกอบดวย บุคคล ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดลอม

ซึ่งทั้งหมดนี้ “เปนปฏิกิริยาลูกโซ” กลาวคือ เม่ืออุบัติเหตุเกิดขึ้นอาจจะเกิดจากรถไมดี 

ถนนไมไดมาตรฐาน โดยทุกส่ิงแลวเก่ียวของกันทั้งหมด การแกไขปญหาอุบัติเหตุ 

ตองมีการวางแผนและดําเนินการอยางตอเน่ือง ในเร่ืองการวางแผนและแกไขทางดาน

วิศวกรรม (ถนน/ยานพาหนะ) การบังคับใชกฎหมาย การศึกษา การอบรม 

การใหความรูความเขาใจในการใชรถใชถนนอยางถูกตอง การชวยเหลือฉุกเฉิน 

ทางการแพทย และการศึกษาวิจัยดานความปลอดภัย การติดตามผลในแตละ

ยุทธศาสตรและอื่นๆ 

 อีกสาเหตุหน่ึง คือ ในถนนสายรอง ที่ชาวบานไดยกท่ีดินใหทําถนน ทําใหถนน 

ที่ไดกอสรางข้ึนไมไดมาตรฐานวิศวกรรมและความปลอดภัย เน่ืองจากขอจํากัด 

ทั้งการออกแบบและการกอสราง รวมท้ังประชาชนที่ใชถนนสายรอง ขาดการเรียนรู 

ในการใชถนนและยานพาหนะท่ีถูกตอง และท่ีสําคัญการบังคับใชกฎหมายในพ้ืนที่ 

ดังกลาวยังไมทั่วถึง  ซึ่งตองมีการดําเนินการไปในทุกๆ ดานอยางรอบคอบ 
 

 ปจจุบันเมืองใหญๆ ทั่วโลก มีปญหาท่ีคลายคลึงกัน คือ ปญหาจราจรติดขัด

เน่ืองจากการขยายตัวของเมือง มีการอพยพเขามาอาศัยและทํางานในเมืองมากขึ้น 

สงผลใหเกิดความตองการเดินทางสูงขึ้น การแกปญหาการขนสงและจราจรใน 

เมืองใหญตองเนนการเดินทางของคนดวยระบบขนสงมวลชน ทั้งระบบรถไฟฟาขนสง

มวลชน รถโดยสารประจําทางทุกขนาด เพ่ือเช่ือมโยงใหเกิดโครงขายระบบขนสง

สาธารณะท่ีครอบคลุมความตองการเดินทางสูงสุด ตั้งแตจุดเร่ิมตนถึงจุดหมายปลายทาง 

สวนกรณีการขนสงสินคาตองมีระบบโครงขายถนนท่ีสมบูรณมารองรับ เชน ระบบ



ทางดวน ระบบถนนสายหลัก สายรองและสายยอย รวมทั้งเพ่ิมมาตรการดานการ

จัดการจราจร (Transport Demand Management) ใหมากข้ึนเพ่ือลดการใชรถยนต

สวนบุคคล เพ่ิมการเดินทางท่ีไมใชเคร่ืองยนต (Non-Motorized Transport) เชน 

คนเดินเทา และทางรถจักรยาน 

 สนข. เปนหนวยงานนโยบายและแผนหลักดานการจราจรและขนสงของ

กระทรวงคมนาคม และเปนองคกรท่ีกําหนดทิศทางที่สงผลตอการคมนาคมของ

ประเทศ ในทุกดานท้ังทางบก (ทางถนน ทางราง) ทางน้ำ ทางอากาศ ซึ่งการเดินทาง

แตละลักษณะข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการเดินทางทั้งระยะเวลาและระยะทาง โดย

การขนสงสินคาท่ีมีระยะไกลนั้น ควรที่จะใชการขนสงทางรถไฟ และทางน้ำ เพ่ือใหเกิด

ความสมดุลและการกระจายของระบบการขนสง อีกท้ังยังเปนการชวยใหสินคา 

ไมเสียหาย และไมเกิดอุบัติเหตุ เน่ืองจากปจจุบันระบบการขนสงสินคาสวนใหญ 

ในประเทศใชรถบรรทุกมากกวาการขนสงสินคาทางรถไฟ ทำใหเกิดตนทุนของสินคา 

ที่แพง ซึ่งการคมนาคมในแตละดานมีขอเดนและขอดอยที่แตกตางกัน การคมนาคม

ขนสงในอนาคต จึงตองมีการประสานระบบในแตละดานใหเกิดความสมบูรณในแง 

การประหยัดคาใชจาย ประหยัดเวลา และลดปญหาอุบัติเหตุและสิ่งแวดลอม ซึ่งจะ

เกิดความสมดุลและมีประสิทธิภาพมากข้ึน  

 ในอนาคต สนข. ตองกําหนดทิศทางในการทํางานใหชัดเจน และตอง

พยายามผลักดันการลงทุนดานคมนาคมขนสงกระจายไปในรูปแบบการการขนสงอื่นๆ 

(Mode) มากข้ึน เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพและความปลอดภัย โดยตองกระจาย 

การลงทุนในระบบอื่น ไมวาจะเปนทางน้ำ และทางรถไฟมากขึ้น ซึ่งสวนท่ีสําคัญ 

ในระบบขนสงทุกดานในอนาคตตองเกื้อกูลซึ่งกันและกัน โดยทุกระบบขนสงใหมี 

การเช่ือมตอระหวางกัน เพ่ือกอใหเกิดความสมดุลและประหยัดคาลงทุนการเดินทาง 

และเพ่ิมประสิทธิภาพในการคมนาคมขนสง  

 การทํางานของ สนข. ในอนาคตตองมีการศึกษาวิจัยใหมากข้ึน เพ่ือจะเกิด

นวัตกรรมใหมๆ ขึ้นมาใชในงานขององคกร และตองมีการเพ่ิมสวนของ IT ใหมากข้ึน 

เพ่ือนํามาเสนอแนะในการบริหารงานและจัดการดานการขนสงและจราจรของประเทศ 

รวมทั้งเปนการประชาสัมพันธใหประชาชนไดทราบถึงองคกรมากข้ึน แตสิ่งที่จะทําให 
สนข. ไปในทิศทางเดียวกัน คือ การทํางานเปนทีม โดยตองพัฒนาและสรรหา
บุคลากรใหสามารถรองรับหนาที่ดังกลาว เพื่อพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
ในประเทศใหเทียบเทากับประเทศท่ีพัฒนาแลว ซึ่งจะเปนตัวชี้ใหเห็นถึง 
ความสำเร็จในการพัฒนาที่ยั่งยืนในอนาคต 



หากจะกลาวถึงแนวทางท่ีประเทศตางๆ ใชในการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขนสงสินคา พบวา หนึ่งในทางเลือกท่ีประเทศ
ตาง ๆ เหลาน้ีตางใหความสําคัญ ไดแก การพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานดานการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (multimodal 
transport) โดยสงเสริมหรือเพ่ิมทางเลือกในการแสวงหารูปแบบ
การขนส งที่ประหยัดพลังงานและตนทุนคาใชจ ายรวม 
เพ่ือยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันภายใตระบบ
เศรษฐกิจแบบตลาด กลาวอีกนัยหน่ึงคือ การสนับสนุนใหเกิด
การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง (modal shift) ในเสนทางที่ 

เหมาะสม เปนไปไดและมีศักยภาพตอการพัฒนา สําหรับ
เคล่ือนยายสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง ณ ฐานการผลิต/
ฐานการบริโภค ทั้งภายในประเทศ ระหวางประเทศ หรือภูมิภาค
ตางๆ ของโลก พึ่งพาอาศัยการขนสงทางรถไฟและทางน้ำ 
เปนหลัก ใชถนนเปนเสนทางเชื่อมตอ (Feeder) หรือพยายาม
ลดสัดสวนการขนสงสินคาทางถนน ซึ่งมีตนทุนการขนสง 
ตอหนวยท่ีสูงกวา ดังแสดงแนวคิดการปรับเปล่ียนรูปแบบ 
การขนสงในรูปที่ 1 



 จุดเช่ือมตอการขนสงนับวาเปนปจจัยหลักอยางหนึ่ง
ในการผลักดันให เกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง 
จากทางถนนมาสูการขนสงทางรางและทางน้ำ โดยอาศัย 
หลักการของจุดรวบรวมและกระจายสินคา (Hub and Spoke) 
ที่ใหจุดตนทางหรือปลายทางของสินคาเปนจุดกําเนิดการเดินทาง 
โดยใชรถบรรทุกขนสงสินคาจากจุดดังกลาวไปยังจุดเช่ือมตอ
การขนสงที่ทําหนาท่ีเปนจุดศูนยรวม (Hub) ของการขนสง 
ดวยการรวบรวมสินคาจากจุดตางๆ มาอยูรวมกันและเปล่ียนไป
ใชรูปแบบการขนสงที่ประหยัดคาใชจายและพลังงานมากกวา
โดยทางรถไฟหรือทางเรือ ดังนั้น ถาตองการใหเกิด 
การเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง จุดเช่ือมตอการขนสงตอง 
มีประสิทธิภาพและการบริหารจัดการท่ีดี เพ่ือสามารถดึงดูดให 
ผูขนสงสินคาหันมาใชรูปแบบการขนสงทางรางและทางน้ำ 
มากข้ึน 
 ในอดีตที่ผานมาการพัฒนาจุดเช่ือมตอระบบขนสงได
ถูกละเลยหรือใหความสําคัญนอย ดวยเง่ือนไขหรือขอจํากัด
หลายประการ อยางไรก็ตามภาครัฐก็ไดจัดใหมีจุดเช่ือมตอ
ระหวางทางถนนกับทางรถไฟ คือ การกอสรางสถานีบรรจุ 
และแยกสินคากลองที่ลาดกระบัง (Inland Container Depot: 
ICD) รวมทั้ง ยังไดดําเนินการกอสรางยานกองเก็บตูสินคา 
(Container Yard: CY) ที่สถานีรถไฟจํานวน 4 แหง ไดแก 
สถานีกุดจิก จ.นครราชสีมา สถานีทาพระ จ.ขอนแกน สถานี
ศิลาอาสน จ.อุตรดิตถ และสถานีชุมทางบานทุงโพธิ์ 
จ.สุราษฎรธานี ซึ่งพบวามีเพียง ICD ลาดกระบังที่สามารถใช
ประโยชนคุมคา ประสบความสําเร็จในการเปนจุดรวบรวมและ
กระจายสินคา ซึ่งมีการขนสงตูสินคาถึง 1.7 ลานตูใน 
ป พ.ศ. 2551 และสามารถลดความแออัดของการขนสงสินคา 
ทางถนนไปยังทาเรือแหลมฉบังไดมาก สวนยานกองเก็บตูสินคา
ของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) นั้น มีเพียงสถานีชุมทาง
บานทุงโพธ์ิและสถานีทาพระท่ีเร่ิมใชประโยชนมากข้ึนจาก 
การเพ่ิมปริมาณตูสินคา โดยภาคเอกชนไดเขามามีสวนรวม
ลงทุนเพ่ิมเติม ดวยเหตุนี้รัฐบาลจึงมีแนวคิดท่ีใหมีการพัฒนา 
จุดเช่ือมโยงการขนสงอื่นๆ โดยเฉพาะจุดเช่ือมโยงที่เช่ือมตอกับ
ประตูการคาท่ีสําคัญ เพ่ือเปนการสนับสนุนใหเกิดชองทาง 
การขนสงที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน สนข. ไดพัฒนายุทธศาสตร
การเช่ือมโยงโครงขายคมนาคมภายในประเทศและระหวาง
ประเทศในภูมิภาคอินโดจีน เพ่ือสนับสนุนการคาและการลงทุน 
(New Trade Lanes) รวมท้ัง เล็งเห็นวากุญแจสําคัญซ่ึงไขไปสู
ความสําเร็จ คือ ประเทศไทยจะตองมีความพรอมและไดรับ 
ผลประโยชนอยางเต็มเม็ดเต็มหนวย มิใชเปนแคเพียงทางผาน
บนเสนทางการเช่ือมโยงโครงขายของภูมิภาคน้ี ดวยเหตุนี้ 
การเสริมสรางพัฒนาใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการสราง
มูลคาเพ่ิมของสินคา นับเปนกลยุทธซึ่งทุกภาคสวนท่ีเก่ียวของ
จะตองตระหนักรูอยางเทาทันสถานการณการเปล่ียนแปลงใน
อนาคต ทั้งนี้ การเตรียมความพรอมสําหรับรองรับการเพิ่ม

ประสิทธิภาพใหกับการขนสงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ 
เหนือ-ใต (North-South Economic Corridor) ดวยวิธี 
การพัฒนาจุดเช่ือมตอที่สําคัญคือ กรอบแนวคิดเร่ิมตนของ
โครงการพัฒนาศูนยเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสง (Intermodal 
Facilities) ที่บริเวณเชียงแสน-เชียงของ เพ่ือเปนชองทางการ
ขนสงสินคา โดยอาศัยการขนสงแบบผสมผสานระหวาง 
ทางถนนกับทางรถไฟเชื่อมโยงกับจีนตอนใตและทาเรือน้ำลึก
ชายฝงทะเลอันดามัน (ปากบารา) โดยมีรายละเอียดท่ีสําคัญ
ของการพัฒนาดังตอไปนี้ 
 

 การเตรียมการออกแบบและกอสรางศูนยเปลี่ยนถาย
รูปแบบการขนสงเชียงแสน-เชียงของ จําเปนตองวางแผนอยาง
รอบคอบ สอดคลองกับกรอบระยะเวลาอยางมีบูรณาการกับมิติ
การพัฒนาสวนอ่ืนๆ ที่เ ก่ียวของ เพ่ือใหในทายท่ีสุดมีขีด 
ความสามารถตอบสนองตอการใชประโยชนตามวัตถุประสงค
อยางคุมคาบนพ้ืนฐานรูปแบบการบริหารจัดการท่ีเหมาะสม 
อยูรอด เล้ียงตัวเองได ตลอดจนสามารถเชื่อมโยงกับระบบรถไฟ 
ที่พัฒนาข้ึน เพ่ือการขนสงสินคาระหวางจีนกับไทยซึ่งอาจจะ
เปนสินคาขนสงระหวางประเทศไทย-จีน หรืออาเซียน-จีน 
ผานไทย และสินคาตะวันออกกลาง ยุโรปและแอฟริกา-จีน 
ผานมาทางทาเรือปากบาราหรือทาเรือแหงอื่นๆ ทางฝง 
ตะวันตก (ทะเลอันดามัน) โดยกรมการขนสงทางน้ำและ
พาณิชยนาวี มีแผนพัฒนาอยูแลว ทาเรือแหงนี้อยูทางฝง 
ตะวันตก (ทะเลอันดามัน) ของประเทศติดมหาสมุทรอินเดีย จึง
เปนเสนทางลัดทางเรือระหวางภูมิภาคยุโรป ตะวันออกกลาง
แอฟริกาใตและทางใตกับจีน ตามปกติการขนสงทางเรือระหวาง
จีนกับประเทศเหลาน้ีจะตองผานทะเลจีนใต ชองแคบมะละกา 
ซุนดา และลอมบอก ซึ่งจากรายงานการศึกษาทางวิชาการ 
คาดการณวา ในอนาคตจะมีความหนาแนนมาก ประกอบกับ
เหตุผลดานความม่ันคงที่จีนจําเปนตองมีเสนทางติดตอทาง 
การคามากกวาเสนทางเดียว ดังแสดงแนวเสนทางรถไฟในรูปท่ี 2 



 หนาท่ีหลักของศูนยเปล่ียนถายฯ จําแนกเปน 4 
ลักษณะ สรุปไดดังนี้ 
 1) สถานีเชื่อมตอระหวางประเภทการขนสง 
(Modal Interchange) 
 ปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายที่ชัดเจนเกี่ยวกับการขนสง
ตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ซึ่งเนน
การขนสงมากกวา 1 รูปแบบจนถึงหลายรูปแบบซึ่งวัตถุประสงค
หลักของขบวนการนี้ เพ่ือ “ลดการใชพลังงาน และแกไขปญหา
การจราจร ซึ่งนําไปสูการประหยัดทางเศรษฐกิจของการขนสง
ในภาพรวม” อยางไรก็ตามการจะใชงานระบบขนสงหลาย 
รูปแบบหรือไม เปนเร่ืองของภาคเอกชนท่ีทําหนาท่ีจัดการระบบ
อุปสงคของสินคาหรือที่นิยมเรียกวา Supply-Chain Management 
ซึ่งเร่ิมตั้งแตการผลิตหรือสถานที่ผลิตไปจนถึงการจัดสงไปยัง
ปลายทาง ผูจัดการขนสงจะตองพิจารณา ความนาเช่ือถือ- 

ที่ตั้งของศูนยเปล่ียนถายเชียงแสนและเชียงของ
สามารถแสดงในรูปท่ี 3 

 สวนแนวคิดการพัฒนาศูนยเปล่ียนถายท้ังสองแหง
แสดงดังรูปที่ 4 



ตรวจสอบได ราคาคาขนสง ความรวดเร็วตรงตอเวลา และ 
การรวมงานกันในลักษณะ partners หมายถึง การรวมงานกัน
อยางใกลชิด สามารถรับผิดชอบงานขนสงหรือการจัดการ 
สวนหน่ึงสวนใดไปอยางเปนระบบ ฉะน้ันศูนยเปล่ียนถายฯ
หลายรูปแบบหรือระหวางรูปแบบตองสามารถชวยเสริม 
องคประกอบตาง ๆ เหลาน้ี เชน สามารถทดแทนลักษณะ 
การทํางานเดิมที่ไมเปนระบบ หรือมีคาใชจายสูง หรือ 
ชวยใหการทําหนาท่ีใหมของขบวนการน้ีเปนไปอยางเปนระบบ
และมีความเหมาะสมดี เชน หนาท่ี custom clearance เพื่อ 
ใหสามารถ เปด บรรจุ ตรวจสอบ ลงทะเบียนประทับตรา 
ตูคอนเทนเนอรเพ่ือการนําเขา-สงออกได เปนตน 
 2) สถานที่ดําเนินการดานโลจิสติกส (Logistics) 
และบริการจุดเดียวแบบเบ็ดเสร็จ (One-Stop Service) 
  หนาท่ีสําคัญอีกประการหนึ่งท่ีไดทวีความสําคัญข้ึน
เปนลําดับ ไดแก หนาท่ีเปนศูนยปฏิบัติการ logistics ของ 
ผูประกอบการ (stakeholders) ทุกประเภทรวมถึง Third Party 
Logistics เน่ืองจากขบวนการนี้ตองอาศัยเทคโนโลยีสมัยใหม
หลายประการ อาทิเชน GPS เพ่ือการติดตามยานพาหนะท่ีใช
บรรทุกสินคา ควบคุมการใชยานพาหนะ ตรวจสอบ รวมไปถึง
การรวบรวมขอมูลเก่ียวกับยานพาหนะเพ่ือใชในการจัดการกลุม
รถบรรทุก เปนตน RF-ID เพ่ือการจําแนกประเภท ชนิด จํานวน
สินคา รวมไปถึงขอมูลอื่นๆท่ีเก่ียวของกับสินคา เชน ที่มา 
ปลายทาง ฯลฯ Web based tracking เพ่ือการอํานวย 
ความสะดวกใหกับฝายตางๆในการจัดการเก่ียวกับยานพาหนะ 
เชน การจองตูสินคา การจองขบวนรถไฟ เปนตน การอํานวย 
ความสะดวกเก่ียวกับการจัดการสินคา การติดตอสื่อสาร ฯลฯ 
VMI – Vendor management inventory หมายถึงระบบท่ี 
อํานวยความสะดวกใหผูคายอยสามารถส่ังสินคาจากคลังดวย
ตนเอง ผานการอนุมัติจากคลังและจัดสงสินคาโดยอัตโนมัติ 
เปนตน ซึ่งการจะพัฒนาระบบเหลาน้ีใหเหมาะสมตอการใชงาน
และนาเช่ือถือไมใชงานงายๆ และมักจะตองใชบุคลากร 
ทางดานน้ีโดยเฉพาะซ่ึงมีคาใชจายสูง การพัฒนาระบบที่สวน
กลางเพ่ือใหผูประกอบการรายยอยสามารถแยกกันใชงานได
อยางเหมาะสมจะชวยประหยัดคาใชจายไดมาก และจะชวย
ใหการใชงานศูนยเปล่ียนถายสินคามีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
 3) สถานที่เพิ่มคุณคาและคลังสินคา 
  สวนหน่ึงของ Stakeholders ในขบวนการผลิตและ
ขนสงสินคาไดแก ผูคาสงและผูจัดการขนสง (Third party 
Logistics) ซึ่งปจจุบันนิยมที่จะใชพื้นท่ีอยูอาศัยในตลาดเปน
แหลงขายสงสินคา แตสถานท่ีดังกลาวมักกอใหเกิดความสับสน
ในการติดตอ เจรจา และที่สําคัญคือ การแกะกลอง ปรับเปลี่ยน
บรรจุภัณฑ สําหรับสินคาบางชนิด อาจถึงขั้นดําเนินขบวนการ
ผลิตสวนหนึ่ง ซึ่งหากไปดําเนินการท่ีอื่นอาจกอใหเกิดปญหา
หลายลักษณะ เชน ปญหาส่ิงแวดลอม ปญหาเก่ียวกับ 

ความสวยงามของพ้ืนที่ ปญหาการจราจรกับสวนรวม ปญหา
การขนถายและบรรจุสินคา ฯลฯ ดังนั้น การสนับสนุนใหมี 
การใชพื้นที่ เพ่ือเปนสถานที่สําหรับผูประกอบการ เพ่ือดําเนินการ 
ในสวนน้ีดวยจะเปนประโยชนอยางย่ิง  
 4) สถานท่ีรวบรวมและกระจายสินคา  
  หนาท่ีสําคัญประการหน่ึงของศูนยเปล่ียนถาย
สินคา คือ ยังคงตองไดรับการใชงานเปนสถานีรวมและกระจาย
สินคา แตอาจจําเปนที่จะตองพัฒนาการใชงานใหเหมาะสมกวา
ในปจจุบัน เชน การจําแนกพ้ืนที่ใหมีสัดสวนท่ีชัดเจนย่ิงขึ้น 
สามารถใชงานไดหลายวัตถุประสงคยิ่งข้ึน เปนตน การพัฒนา
พื้นที่เปนที่พัก จําแนก รวบรวมและแจกจายสินคา รวมไปถึง
การจัดการบรรจุภัณฑและบรรทุกสินคาจัดเปนขบวนการ 
ที่สําคัญเปนอยางย่ิง ซึ่งศูนยเปล่ียนถายสินคา สามารถ 
ทําหนาท่ีนี้ไดเปนอยางดี นอกจากนี้การสนับสนุนใหมีการ 
โยกยายศูนยเปล่ียนถายสินคายอยของผูประกอบการแตละราย
จากในเมือง และมาต้ังอยูที่ศูนยเปล่ียนถายสินคา เพ่ือใหมีพื้นที่ 
ใชงานกวางขวางข้ึน และประสานการใชงานรถบรรทุกไปยัง
ปลายทางไดสะดวกย่ิงข้ึน พรอมกันนั้นศูนยเปลี่ยนถายสินคา 
ในลักษณะน้ียังทําหนาท่ีเปนสื่อกระตุนการพัฒนาพื้นที่ไดอยาง
เหมาะสม สนับสนุนใหเกิดการใชงานพื้นที่ขางเคียงตอเน่ือง
อยางเหมาะสมดวย เชน การจัดทําอูซอมบํารุงรถบรรทุก หรือ 
การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพื้นที่สมรรถนะสูงหรือพื้นที่พิเศษ เพ่ือ
พัฒนาอุตสาหกรรมตอเน่ืองบางประเภท เปนตน 
 

 ในปงบประมาณ 2553 สนข. ไดรับจัดสรรงบประมาณ
สําหรับดําเนินงานจางท่ีปรึกษาเพ่ือสํารวจออกแบบรายละเอียด
และบริหารจัดการศูนย เป ล่ียนถาย รูปแบบการขนส งที่ 
อ.เชียงแสน และอ.เชียงของ จ.เชียงราย เพ่ือสนับสนุนกิจกรรม
โลจิสติกส คาดหวังวาศูนยเปล่ียนถายสินคา ดังกลาวเม่ือแลวเสร็จ 



จะชวยใหการปรับเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงดําเนินการไปได
อยางสะดวก ชวยประหยัดคาจายในการขนสงจากรูปแบบ 
การขนสงที่มีคาใชจายสูงมาเปนรูปแบบที่มีคาใชจายต่ำ 
ลดอุบัติเหตุและมลภาวะ และยังมีสวนกอใหเกิดงานและ 
การกระจายรายไดใหกับพ้ืนท่ี 
 ศูนยเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงเชียงแสน-เชียงของ 
และระบบเช่ือมโยงทางรถไฟเปนโครงการท่ีพัฒนาข้ึนเพ่ือ 
เช่ือมโยงการขนสงสินคาจากจีนลงสู-ขึ้นจากทาเรือปากบารา 
หรือทาเรือแหงอื่นๆ ทางฝงตะวันตกของประเทศ (ซึ่งมีแผน
พัฒนาอยูแลว) เพ่ือใชเสนทางผานมหาสมุทรอินเดียไปยัง
ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป เสนทางดังกลาวเปน 
ทางลัดจากเสนทางเดิมที่ตองเดินเรือผานทะเลจีนใต มหาสมุทร
แปซิฟก และชองแคบมะละกา  
 ในปจจุบันโรงงานผลิตสินคาเพ่ือการสงออกสวนใหญ
ของจีนตั้งอยูทางตะวันออกของประเทศใกลเคียงชายฝงทะเล 
หรือหากต้ังอยูหางฝงทะเลก็มักอยูใกลเสนทางแมน้ำท่ีสําคัญ
เพ่ือใหสามารถขนสงสินคาทางเรือออกสูทาเรือสงสินคาออก 
ไดโดยสะดวก ทําใหคาขนสงของจีนถูกกวาในประเทศคูแขง
มาก อยางไรก็ตามจีนมีนโยบาย “มุงตะวันตก” เพ่ือพัฒนา 
ภาคตะวันตกและภาคใตของประเทศใหมีความเจริญทัดเทียม
พื้นที่ภาคตะวันออก นโยบายดังกลาวสงผลใหเกิดการพัฒนาที่
สําคัญ ๆ หลายประการ อาทิเชน การพัฒนาโครงขายคมนาคม
ขนสงทางรถไฟและถนนใหครอบคลุมทั่วประเทศ การยายฐาน
การผลิตสินคาหลายประเภทใหเขาใกลแหลงวัตถุดิบมากยิ่งขึ้น 
การพัฒนาแหลงแรตาง ๆ ใหสามารถใชประโยชนไดมากย่ิงขึ้น 
ฯลฯ สินคาท่ีผลิตขึ้นทางภาคตะวันตกและทางใตของประเทศ
อาจไมจําเปนตองสงยอนกลับไปทางตะวันออกยังทาเรือตาง ๆ 
เชน ฮองกง กวางเจา เปนตน เพ่ือสงผานทะเลจีนมายังชองแคบ
มะละกาไปยังมหาสมุทรอินเดีย แตสินคาเหลาน้ันอาจจะ 
สงมายังภาคใตผานประเทศไทยไปสูทาเรือปากบาราหรือทาเรือ
อื่น ๆ ทางภาคใตออกสูมหาสมุทรอินเดีย การสงสินคาออกผาน
เสนทางดังกลาวน้ีจะชวยใหไทยสามารถไดประโยชนจาก 
การขนสงสินคาผานแดนและใชเสนทางผานประเทศไทย 

 ในการที่จะดึงดูดใหพอคาจีนตัดสินใจขนสงสินคาโดย
ใชเสนทางผานประเทศไทยจําเปนอยางย่ิงท่ีประเทศไทยจะตอง
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ 
ใหเหมาะสมเพื่อใหสามารถลดคาใชจายในการขนสงไปพรอม ๆ 
กับการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบเดิมที่มีอยูใหดีขึ้น โครงสราง
พื้นฐานหลักไดแก ศูนยเปล่ียนถายรูปแบบการขนสงสินคาและ
โครงขายเสนทางขนสงหลัก เชน โครงขายระบบรางสําหรับรถไฟ
บรรทุกสินคา หรือโครงขายทางหลวง เปนตน นอกจากน้ียัง 
จําเปนตองมีสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ เชน ระบบเปลี่ยนถาย
ตูสินคา เทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการขนสงสินคา 
ครบวงจร 
 นอกจากศูนยเปล่ียนถายรูปแบบการขนสงแลว ระบบราง 
และรถไฟบรรทุกสินคาจะเปนโครงสรางพ้ืนฐานที่สนับสนุน 
การขนสงสินคาจากจีนผานไทยไปยังทาเรือทางภาคใตไดเปน
อยางดี สินคาจากจีนใตและตะวันตกสามารถท่ีจะขนสงผาน
โครงขายถนนลงมาท่ีภาคเหนือของไทยเพื่อปรับเปล่ียนไปใช 
รูปแบบการขนสงสินคาทางราง ศูนยเปล่ียนถายรูปแบบ 
การขนสงอํานวยประโยชนสําคัญสรุปได 4 ประการ ไดแก 
 1) ทําหนาท่ีเช่ือมตอระบบการขนสงสองระบบหรือ
มากกวาเขาดวยกัน แตละระบบมักมีความเหมาะสมในพื้นที่
บริการของตนเอง 
 2 )ใชประโยชนของโครงข ายแตละส วนให ได
ประโยชนสูงที่สุด เชน ในกรณีของประเทศไทยจะเปนการใชงาน
ระบบรางและรถไฟบรรทุกสินคาใหไดประโยชนเพ่ิมมากขึ้น 
 3) ช ว ย ล ด ค า ใ ช จ า ย ใ น ก า ร ข น ส ง แ ล ะ เ พ่ิ ม
ประสิทธิภาพในการการจัดการขนสง 
 4) ชวยแกไขปญหามลพิษและปญหาส่ิงแวดลอม 
 นอกจากนี้การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวย
ความสะดวกตามโครงการนี้จะเปนการกระตุนเรงเราให 
ผูประกอบการทุก ๆ ดานของไทยโดยเฉพาะผูประกอบการขนสง
ใหมีความกระตือรือรนที่จะพัฒนาความรูความสามารถเพ่ิมขึ้น
เพ่ือใหสามารถแขงขันในตลาดการคาโลกได 
 



 1. โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ำโขงบริเวณ 
อ.เชียงของ จ.เชียงราย กับหวยทราย สปป.ลาว 
  เปนสวนหน่ึงของการพัฒนาแนวระเบียงเศรษฐกิจ 
เหนือ-ใต และเสนทางสาย R3E (เชียงของ-หวยทราย- 
หลวงน้ำทา-บอเต็น-เชียงรุง-คุนหมิง) คากอสราง 1,897 
ลานบาท รัฐบาลไทยและรัฐบาลจีนออกคาใชจายใน 
การกอสรางสะพาน โดยฝายไทย (977 ลานบาท) และฝายจีน 
(900 ลานบาท) ขณะน้ีอยูระหวางกรมทางหลวงพิจารณา
แนวทางกําหนดคุณสมบัติผูรับจางฝายไทยรวมดําเนินการ 
กับฝายจีนที่ตั้งของโครงการ แสดงไดดังรูปท่ี 5 
 2. โครงการกอสรางสะพานเชียงแสนแหงที่สอง 
จ.เชียงราย 
 ทาเรือเชียงแสนแหงท่ี 2 กอสรางข้ึนเพ่ือแกไขปญหา

ความแออัดของทาเรือเชียงแสนในปจจุบัน โดยจะชวยรองรับ
การขนสงสินคาบริเวณภาคเหนือตอนบนไดอยางนอยอีก 20 ป 
และจะเปนประตูการคากับประเทศตางๆ ในบริเวณลุมแมน้ำโขง 
ตอนบน อันเปนการเสริมสรางความม่ันคงทางเศรษฐกิจ 
สงเสริมการลงทุนและสอดคลองกับนโยบายการเปดเสรีทาง 
การคาระหวางประเทศไทยกับจีน พื้นที่โครงการต้ังอยูทางฝงขวา 
ของปากแมน้ำกก บานสบกก ต.บานแซว อ.เชียงแสน 
จ.เชียงราย ดังแสดงในรูปที่ 6 มีพื้นที่ประมาณ 380 ไร 2 งาน 
62 ตารางวา ทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 ไดรับการออกแบบให
สามารถรองรับเรือขนาด 50×10 เมตร จอดขนถายสินคาได 
พรอมกัน 11 ลํา ดังแสดงในรูปที่ 7 ลาสุดทางกรมการขนสง 
ทางน้ำและพาณิชยนาวี (ขน.) ไดลงนามสัญญากอสราง 
เม่ือวันที่ 12 พฤษภาคม 2552 วงเงินกอสราง 1,546.4 ลานบาท 
โดยมีกําหนดแลวเสร็จวันที่ 28 ธันวาคม 2554 



 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
(สนข.) ไดดําเนินการศึกษาพัฒนาระบบเสนทางขนสงเช่ือมโยง
ประเทศเพื่อนบาน โดยขณะน้ีอยูในระยะเร่ิมตน มุงเนน 
การพัฒนา โดยคํานึงถึงการตอบสนองความตองการ (Demand 
Side) ของการขนสงสินคา ทั้งที่มีอยูในปจจุบัน และที่จะเกิดข้ึน
ในอนาคต หากมีการพัฒนาเช่ือมโยงโครงขายคมนาคม 
ตามแนวเสนทางเศรษฐกิจ การคา และการลงทุนใหม  
การพัฒนาความรวมมือในดานการลงทุนระหวางประเทศไทย
กับประเทศในภูมิภาค ซึ่งอยูในแนวเสนทางการคาหลัก (New 
Trade Lane) เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการคา การลงทุนระหวางกัน 
และพัฒนาเช่ือมโยงสูตลาดสําคัญของโลก โดยใหเกิดประโยชน
กับประเทศไทย และการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการผลิต 
ขีดความสามารถในการแขงขันและการแปรรูปสินคา เพ่ือสราง
มูลคาเพ่ิมและลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย และปรับ
พฤติกรรมการขนสงสินคาภายในประเทศและการเช่ือมโยงกับ
จีนและอินเดีย รวมทั้งขีดความสามารถของโครงขายคมนาคม
และแนวทางการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถของโครงขาย
อยางเหมาะสม โดยมีแนวเสนทางดังนี้ 
 

 1. เสนทางเชื่อมโยงระหวางจีนตอนใตกับภาคเหนือ
ของประเทศไทย โดยทางบกผานสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว มายังทาเรือแหลมฉบัง และมายังทาเรือ 
ฝงทะเลอันดามัน ตามแนวเสนทาง North-South Economic 
Corridor (N-S Economic Corridor) (หมายเลข 1 และ 2)  
 2. เสนทางเชื่อมโยงจากทาเรือดานังผานลาวมายัง
จังหวัดมุกดาหาร และลงมาสูทาเรือน้ำลึกฝงอันดามัน 
(หมายเลข 3) ตามแนวเสนทาง East-West Economic 
Corridor (E-W Economic Corridor) แนวเสนทางหมายเลข 1, 
2 และ 3 เปนการเช่ือมโยงระหวางจีนตอนใตกับกลุมประเทศ 
Pacific และกลุมประเทศตะวันออกกลางและยุโรป สมมุติฐาน
ของการศึกษาเกิดจากความสามารถประหยัดตนทุน และเวลา 
หากมีการเช่ือมโยงตามเสนทางดังกลาว โดยการขนสงสินคา 
ไมจําเปนตองผานชองแคบมะละกาทางตอนใตของประเทศไทย  
 3. เสนทางเชื่อมโยงทางบกจากทาเรือดานังผานลาว 
ผานภาคตะวันออกเฉียงเหนือไปทางตะวันตกเฉียงเหนือเขาสู
สหภาพพมา (พมา) ไปยังอินเดีย (หมายเลข 4 ) เสนทาง 
ดังกลาวจะเช่ือมโยงอินเดียเขากับกลุมประเทศ Pacific
สมมุติฐานของการศึกษาเช่ือวาจะทําใหการคามีประสิทธิภาพ
เพ่ิมขึ้นจากการประหยัดตนทุนและเวลา โดยทําใหไมตองมี 
การขนสงผานชองแคบมะละกา  
 4. เสนทางเชื่อมโยงทางทะเลระหวางทาเรือทางฝง
อันดามันของประเทศไทยกับอินเดีย และประเทศขางเคียง 
(หมายเลข 5) สมมุติฐานของการศึกษาคาดวาประเทศไทยจะ
สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ การคากับประเทศในกลุมดังกลาว
โดยไมตองขนสงสินคาจากทาเรือแหลมฉบังออมชองแคบ
มะละกา 



 สํ า ห รั บ แน วคิ ด ก า ร เ ช่ื อ ม โ ย ง โ ค ร ง ข า ย ด า น 
การคมนาคมขนสง สนับสนุนการพัฒนาเชิงพื้นที่ (Area 
Base Strategy) ในการศึกษาน้ีความสามารถในการสราง 
ความเช่ือมโยง (Connectivity) ดานการคา การลงทุน 
การบริหารการจัดการขนสงสินคา และโครงขายการคมนาคม
ขนสงทั้งภายในภูมิภาคและระหวางภูมิภาคหรือกับภูมิภาคอ่ืน 
ของไทย รวมไปถึงลาวและจีนตอนใต ความสามารถใน 
การสรางความเช่ือมโยงที่สําคัญ ซึ่งควรพิจารณาเปนพิเศษ คือ 
การเช่ือมโยงดานความรวมมือดานเศรษฐกิจและการขนสงกับ
ประเทศที่ เ ก่ียวของตามแนวเสนทางเศรษฐกิจการคาท่ีมี

ศักยภาพ ทั้งแนวเสนทาง NSEC และ EWEC ดังนั้นความแตกตาง 
และจุดรวมในดานประโยชนเศรษฐกิจและการเมืองระหวาง
ประเทศของไทย ลาว จีน อินเดีย พมา และเวียดนาม ลวนเปน
สิ่งที่นํามาพิจารณาเพ่ือนําไปสูการสรางความเช่ือมโยงระหวาง
พื้นที่ตางๆ ตามแนวเสนทางที่มีการเช่ือมโยงซึ่งขีด 
ความสามารถ (Competitiveness) ในการจัดการของรัฐและ 
ผูประกอบการดานการคา การลงทุนการบริหารการจัดการขนสง
ภาคบริการและภาคการขนสงของผูเก่ียวของในพื้นที่ ทั้งนี้ 
ความเช่ือมโยงที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่กับประเทศเพื่อนบาน มีผล 
ทําใหเกิดการขยายขนาดทางเศรษฐกิจ จากการเปล่ียนจาก 
การคาชายแดนเปนการคาระหวางประเทศ สิ่งที่ควรพิจารณา
คือการเปล่ียนแปลงดังกลาวคาดวาจะมีผลทําใหรูปแบบ 
การผลิต การคา อุตสาหกรรม การขนสง และการบริการเกิด 
การเปล่ียนแปลงอยางมาก คําถามท่ีสําคัญคือภาครัฐและ 
ผูประกอบการในพ้ืนท่ีมีขีดความสามารถ หรือมีการเตรียม 
การพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากร เพ่ือรองรับ 
การเปล่ียนแปลงหรือไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจเพิ่มขึ้นจาก 
การเปล่ียนแปลงนี้อยางไร จากการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดข้ึน 
กับชุมชน (Community) ควรพิจารณาวา การเช่ือมโยงดาน 
การคมนาคม จะมีผลกระทบดานกายภาพ ทั้งมิติเศรษฐกิจและ
สังคมกับพื้นที่ที่จะเปนประตูผาน (Gateway) เชน จังหวัด
เชียงราย ที่จะเปนดานเช่ือมโยงกับเศรษฐกิจของจีนตอนใต 
ในระยะเวลาอันใกล และอินเดียในระยะยาวอยางไร นอกจากนี้
ประเด็นท่ีตั้ง (Node) ของศูนยรวบรวมและกระจายสินคาท่ี

เหมาะสมและมีศักยภาพในภูมิภาคเก่ียวของกับตัวแปรใดบาง 
เพ่ือสรางความชัดเจนวา ประเทศไทยจะไดรับประโยชนจาก 
การพัฒนาอยางเต็มที่ มิไดเปนเพียงแคทางผานเช่ือมระหวาง
ตนทางกับปลายทางของการขนสงเทาน้ัน 
 ทั้งนี้ มีเปาหมายเพ่ือใหประเทศไทยไดประโยชนทาง
เศรษฐกิจเพิ่มขึ้นจากการพัฒนา โดยหากประเทศไทยเปนเพียง
แคทางผานของสินคา อาจทําใหประเทศไทยไมไดรับประโยชน
อยางเต็มที่ หรืออาจจะตองสูญเสียประโยชนจากการพัฒนา 
ดังนั้นประเทศไทยจะตองมีการสงเสริมใหมีการสรางมูลคาของ
สินคาท่ีผานเขามาในประเทศกอนสงตอไปยังประเทศท่ีสาม 
โดยการแปรรูปสินคาหรือบรรจุหีบหอ การบริหารจัดการ 
โรงพักสินคาหรือศูนยรวบรวมกระจายสินคาในเมืองหลัก 
ที่สําคัญในภูมิภาค สงผลใหเกิดธุรกรรมทางเศรษฐกิจ สรางงาน 
สรางรายไดใหกับประชาชน และประเทศอยางคุมคา โดย 
การพัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาเชิงพื้นที่ ในบริ เวณท่ีมี
ศักยภาพ คํานึงถึงขีดความสามารถของผูประกอบการ 
การบริหารระบบการจัดการสินคาและบริการท่ีมีประสิทธิภาพ 
รวมท้ังศักยภาพในการเช่ือมโยงโครงขายคมนาคมภายใน
ประเทศกับประเทศเพื่อนบาน  
 ดังนั้น ไทยควรเตรียมความพรอมทั้งในสวนของ 
การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง การใชที่ดิน 
แรงงานของในพื้นท่ี ตลอดจนกฎระเบียบขอบังคับที่เก่ียวของ
เพ่ือสนับสนุนใหไทยเปนฐานการผลิตและประตูเศรษฐกิจ 
ที่สําคัญของภูมิภาคโดยใชประโยชนจากเสนทางเศรษฐกิจ
สําคัญท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตในแนวเสนทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
(North-South Economic Corridor) ที่เช่ือมโยงโครงขาย
คมนาคมจากจีนตอนใตกับกลุมประเทศ ASEAN แนวเสนทาง
เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic 
Corridor) ที่เช่ือมโยงกลุมประเทศเอเชียใตผานพมาเช่ือมตอ
ประเทศไทย ผาน ลาว เขาสูเวียดนามตอไปยังประเทศญี่ปุน 
และเกาหลีใต ซึ่งสามารถเชื่อมตอไปยังตลาดอื่นๆ ของโลก 
อาทิ กลุมประเทศยุโรป อเมริกา และแอฟริกาใต เปนตน 
 



 คงปฏิเสธไมไดเลยวาสาเหตุหลักของปรากฏการณ
เรือนกระจกและภาวะโลกรอนเปนการกระทําของมนุษยผูปลอย
กาซ CO

2
 และ GHG จํานวนมากไปทําลายช้ันบรรยากาศโลก 

โดยแหลงกําเนิดปลอยกาซ CO
2
 มาจากภาคอุตสาหกรรมและ

ภาคการขนสง ซึ่งทั้งสองเปนตัวแปรสําคัญตอการพัฒนา
ทางการคาขายและความมั่งคั่งทางเศรษฐกิจ ดังนั้น จึงตองมี 
การช่ังน้ำหนักระหวางความเจริญทางเศรษฐกิจและการทําราย 
ตัวเองจากการปลอยกาซ CO

2
 โดยทางเลือกท่ีเหมาะสมคือ 

“การขนสงสีเขียว” หรือ “การขนสงแบบย่ังยืน” 
 เม่ือพิจารณาถึงอัตราการเติบโตทางเศษรฐกิจของโลก
ยุคใหม จะเห็นวาเวทีการคายายมาอยูที่เอเชีย เชน จีน อินเดีย 
เกาหลี และไตหวัน โดยประเทศดังกลาว มีอัตราเติบโตของเมือง 
จากการอพยพยายถ่ินฐานสูงมากประเทศเหลาน้ีโดยเฉพาะจีน
และอินเดีย (เศรษฐีใหมของโลก) มีความตองการซ้ือรถยนตใหม
เปนจํานวนมาก เม่ือพิจารณาถึงอัตราการครอบครองรถยนตตอ
ประชากรแลวจะเห็นวาประเทศท้ังสองในปจจุบันน้ัน ยังมีอัตรา
การครอบครองต่ำมากเม่ือเปรียบเทียบกับอเมริกา, อังกฤษ, 
หรือบรูไน แลว ดังนั้นมีความเปนไปไดสูงมากที่ผูครอบครอง
รถยนตใหมของโลกอยูที่ประเทศดังกลาว การออกนโยบายดาน
การขนสงสีเขียวในกลุมประเทศดังกลาวจะสงผลกระทบโดยตรง
ตอโลกของเรา  
 สําหรับกรณีของประเทศไทยผูเปนสวนหนึ่งในเวที 
การคาโลกใหม มีการกระจุกตัวความเจริญท้ังทางเศรษฐกิจและ
สังคมอยูที่กรุงเทพมหานคร อันนํามาซ่ึงปญหาการจราจรคับคั่ง
อันเน่ืองจาก (1) ขาดระบบแผนผังเมืองที่ดี โดยเห็นไดวาเมืองมี
ลักษณะเปนเมืองศูนยกลางเด่ียวท่ีประชาชนจะตองเดินทางจาก
บานพักบริเวณพ้ืนท่ีรอบเมืองเขาสูศูนยกลางเพ่ือทํางานและ
เรียนหนังสือในชวงเวลาเดียวกัน และกลับกันจากศูนยกลาง
เมืองสูที่พักอาศัยรอบเมืองในเวลาเรงดวนเย็น และ (2) ปญหา
คุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะสงผลใหประชาชน
จําเปนตองขวนขวายเพ่ือครอบครองรถยนตสวนบุคคลโดยหวัง
วาจะมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น สงผลใหปจจุบัน กรุงเทพมหานคร 
มีอัตรารถยนตจดทะเบียนใหมสูงถึงพันคัน/วัน และมีสัดสวน

การเดินทางดวยรถสวนบุคคลสูงถึงรอยละ 58 อันเปน 
การซ้ำเติมปญหาท้ังในดานการจราจรสิ่งแวดลอม และคุณภาพ
ชีวิตของคนกรุงเทพฯ 
 เพ่ือใหเกิดการพัฒนาระบบขนสงภายในเมืองอยาง 
ยั่งยืนจะตองมีการจัดการอยางบูรณาการท้ังในภาคอุปสงคและ
อุปทาน อาจารย Fukuda Atsushi แหงมหาวิทยาลัย Nihon 
ประเทศญ่ีปุนไดเสนอแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงแบบ
ยั่งยืน ดวย “แนวคิด Avoid-Shift-Improve” ซึ่งเปน 
การผสมผสานการจัดการเดินทางระหวางอุปสงคและอุปทาน 

ภาพแสดงผลจากภาวะโลกรอน 

ภาพแสดงวงจรกาซ CO2 



การพัฒนาเทคโนโลยี การใชพลังงานทางเลือกท่ีเปนมิตรตอ 
สิ่งแวดลอมสูงขึ้นดวย 
 ประเทศไทยไดเร่ิมดําเนินงานไวแลวในบางสวน ทั้งใน
ดานการสงเสริมระบบขนสงสาธารณะดวยรถไฟฟา (Shift) และ
แผนการจัดหารถประจําทาง NGV (Improve) ดังนั้นเม่ือมี 
การจัดผังเมืองใหเช่ือมตอเมืองบริวารดวยโครงขายระบบขนสง
มวลชนประกอบกับการพัฒนาเมืองใหเปนเมืองหลายศูนยกลาง 
จะเปนผลใหเกิดการลดปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 และ

เปนการแกไขปญหาการจราจรอยางย่ังยืนดวยในคราวเดียวกัน 
สุดทายการลดปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 สามารถ

เปลี่ยนแปลงเปนผลประโยชนทางการเ งินไดผานกลไก 
การพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism) 
ตามพิธีสารเกียวโตที่ประเทศไทยไดรวมลงนามไว  

ภาพแสดงการขนสงสีเขียวในเมือง 

ภาพแสดงผังเมืองแบบเมืองศูนยกลางเด่ียว 

ภาพแสดงสัดสวนรูปแบบการเดินทางของ กทม. 

 Avoid นี้หมายถึง การหลีกเล่ียงใหเกิดอุปสงค 
การเดินทางนอยท่ีสุด ซึ่งทําไดดวยการลดระยะทางระหวาง
ตนทางและปลายทางการเดินทางใหสั้นท่ีสุดหรืออยูในจุด
เดียวกัน โดยใชการจัดการดานผังเมืองเปนหลัก เชน การพัฒนา
ใหเกิดเมืองสมบูรณในตัวเอง (Self – contained city) ที่เปน
เมืองขนาดเล็กประกอบดวย แหลงงาน โรงเรียน ศูนยราชการยอย 
รานคา และสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ เพ่ือใหการเดินทาง 
ในชีวิตประจําวันใหอยูภายในเมืองโดยใชการเดินเทารูปแบบ
การขนสงหลัก ทั้งนี้ หากมีความจําเปนตองเดินทางไปยังเมือง
ยอยอื่นๆจะเชื่อมตอกันโดยระบบรถไฟฟาและทางดวน ซึ่ง
เปนการ (modal) Shift คือ การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจาก
เดิมที่พึ่งพิงรถยนตสวนบุคคลใหหันมาใชระบบขนสงสาธารณะ
มากข้ึน และสุดทายคือ Improve เน่ืองจากคงเปนไปไมไดที่จะ
เลิกใชถยนตสวนบุคคล ดังนั้นจึงตองมีการพัฒนาเคร่ืองยนตใหมี
ประสิทธิภาพสูงขึ้นในขณะที่ปลอยมลภาวะต่ำ ซึ่งรวมถึง 

แผนภาพแสดงแนวคิด Avoid-Shift-Improve 

แผนภาพแสดงเมืองสมบูรณในตัวเอง 

 ผลจากการที่ภาวะการคาโลกปจจุบันเต็มไปดวย 
การแขงขัน ประเด็นดานโลกรอนนี้ไดถูกนําข้ึนมาใชใน 
การกีดกันการคารูปแบบหนึ่ง ดังจะเห็นไดวากลุมสหภาพยุโรป
ไดมีการพัฒนาขอกําหนดเรื่องคาธรรมเนียมเครื่องบินที่ปลอย 
CO

2
 เกินคาท่ีกําหนด กรณีดังกลาวจะสงกระทบตอธุรกิจการบิน

ของการบินไทยที่ย่ำแยอยูแลวในปจจุบัน และความฝนของ
ประเทศไทยที่จะเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคอยางแนนอน
หากมิไดมีการวางแผนเก่ียวกับเร่ืองดังกลาวอยางจริงจัง ดังนั้น 
การกําหนดทาทีและนโยบายของประเทศในดานการขนสงสีเขียว 
หรือการขนสงอยางย่ังยืนจึงจะทวีความสําคัญเปนอยางมาก 

ภาพแสดงระดับการขนสง 
สีเขียว/การขนสงยั่งยืน 



 ระบบขนสงสาธารณะ ในยุโรปสามารถแบงออกเปน 3 
ระบบหลักตามโครงสรางพ้ืนฐาน ดังนี้ 

 สําหรับประเทศในแถบยุโรปแลว ระบบขนสง
สาธารณะทางราง ถือไดวาเปนระบบหลัก ที่เกือบทุกประเทศ 
ในแถบยุโรปพัฒนาไวรองรับการเดินทางท้ังในสวนของ 
การเดินทางในระยะส้ัน (Short-distance trains) และ 
การเดินทางในระยะยาว (Long-distance trains) โดยเฉพาะ
การเดินทางในเขตเมือง มีระบบรางท่ีสําคัญๆ ดังนี้ 
 Commuter trains เปนระบบรางที่ใชพลังงานไฟฟา 
มีไวรองรับการเดินทางระหวางชานเมืองกับใจกลางเมือง 
บนรางมาตรฐาน (local standard gauge) ซึ่งก็มีชื่อเฉพาะ 
สําหรับเรียกระบบน้ีแตกตางกันออกไป เชน Cercanías 
ในประเทศสเปน S-Bahn ในเยอรมัน และ Elektrichka ใน 
รัสเซีย เปนตน 
 Rapid transit หรือ Heavy rail เปนระบบรางที่ 
ในทุกประเทศในแถบยุโรป มีการพัฒนามาอยางยาวนานมาก 
เชน ที่กรุงลอนดอน (London Underground) เร่ิมเปดใหบริการ

ตั้งแตป ค.ศ. 1863 ปจจุบัน Rapid transit หรือที่สวนใหญ 
เรียกกันวา ระบบ Metro, Subway หรือ Underground 
มีโครงขายการใหบริการในแตละเมืองเชื่อมโยงสถานท่ีสําคัญๆ 
และสนองตอบความตองการเดินทางไดอยางดียิ่ง ไมวาจะเปน
ระบบบนดิน ใตดิน และยกระดับ ซึ่งสวนใหญจะเปนระบบ
ใตดิน ท่ีรองรับการเดินทางไดกวา 35,000 คน/ชม. ซึ่งสวนใหญ
จะใชพลังงานไฟฟา (Electric multiple units) และมีอยูบาง 
ในบางประเทศท่ีพัฒนาไปใชระบบแมเหล็กในการขับเคล่ือน 
(Magnetic levitation)  
 Tram หรือรถรางไฟฟา ที่มีชื่อเรียกตางๆ กันไป เชน 
tram, tramcar, trolley, trolleycar หรือ streetcar เปนระบบราง
ที่วิ่งอยูบนรางที่วางรางควบคูไปกับพื้นผิวของถนน และมีบาง
ชวงท่ีใชผิวถนนรวมกัน เชน บริเวณทางแยก Tram มีลักษณะ
การใหบริการคลายกับการใหบริการรถโดยสารประจําทาง หรือ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ แตสามารถรองรับจํานวน 
ผูโดยสารไดมากกวา มีความถ่ีและจุดจอดใหบริการมากกวา
ระบบรถไฟฟาขนาดหนักและเบา ปจจุบันเปนระบบท่ีนิยม 
ใชกันมากในเมืองสําคัญๆ ของประเทศเยอรมัน ออสเตรีย สเปน
และสวิตเซอรแลนด  



 Light rail และ Monorail เปนระบบรถไฟฟาขนาดเบา 
ที่มีลักษณะคลายกับการใหบริการของ Rapid transit หรือ 
Heavy rail จะมีขอแตกตางของการพัฒนา ก็คือเปนระบบราง 
ที่ออกแบบให เหมาะสมกับจํานวนผูที่ตองการใชบริการ 
สภาพแวดลอม พื้นที่ และเสนทางที่มีผูใชบริการประมาณ 
25,000 คน/ชม.  

ระบบรถโดยสารประจําทาง จะเปนระบบหลัก 
ทางถนน ที่เกือบทุกเมืองของประเทศในแถบยุโรปมีไวใหบริการ 
และมีหนาท่ีสําคัญในการเปนระบบเสริม หรือ Feeder ใหกับ
ระบบราง ซึ่งจะมีการจัดการเดินรถท่ีใกลเคียงกับการใหบริการ
รถไฟฟา เชน มีตารางการเดินรถที่แนนอน มีปายจอดรถ 
อิเล็กทรอนิกส เปนตน เช้ือเพลิงหลักท่ีใชสําหรับรถประจําทางมี
ทั้งน้ำมันดีเซล และกาซธรรมชาติ นอกจากน้ียังมีการทดลองใช
พลังงานไฮโดรเจนเปนเช้ือเพลิงที่มีการ พิสูจนใหเห็นวาไอเสีย
จากรถท่ีใชพลังงานไฮโดรเจนเปนนําท่ีปลอดจากมลพิษ แตยัง
ไมมีการใชอยางจริงจัง  

 ระบบขนสงสาธารณะทางน้ำ ถือไดวามีความสําคัญ
เปนลําดับสุดทายเม่ือเทียบกับทางราง และทางถนน แตก็จะมี
บางประเทศในแถบยุโรป ที่เห็นวามีความสําคัญมาก เพราะ
สภาพทางกายภาพเอ้ืออํานวยตอการพัฒนาระบบขนสง 
สาธารณะทางน้ำ ซึ่งสวนใหญจะเปนการใหบริการเชิงทองเที่ยว 
หรือเปนการขามฟาก  

 ระบบขนสงสาธารณะ ของประเทศในแถบยุโรป 
ที่กลาวมาน้ี ยังมีสวนประกอบที่เปนเทคโนโลยีใหมๆ อีกมาก 
เชน ระบบการเดินรถ ระบบเชื่อมตอการเดินทาง ระบบต๋ัว 
อิเล็กทรอนิกส และระบบตั๋วรวม ฯลฯ ที่มีสวนทําใหระบบ 
ในภาพรวมสามารถรองรับความตองการเดินทางไดเปนอยางดี 
และเปนที่นิยมสําหรับผูใชบริการ ที่เราควรศึกษาในรายละเอียด 
และนํามาประกอบการพิจารณาดําเนินการในประเทศของเรา 
ทั้งนี้ก็เพ่ือใหมีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะอยางย่ังยืน และ
เปนทางเลือกท่ีดีสําหรับผูใชบริการ ตอไป 



 ผูอานหลายทานคงยังไมทราบวาในเดือนพฤศจิกายน
ที่จะถึงนี้ จะมีการประกาศปฏิญญาระดับรัฐมนตรี (Ministerial 
Declaration) ในเรื่องความปลอดภัยทางถนน (Road Safety) 
ซึ่งเม่ือกลางเดือนมิถุนายนท่ีผานมา ในระดับนานาชาติ องคการ
อนามัยโลก (WHO) ไดเผยแพรรายงานสถานะความปลอดภัย
ทางถนนระดับโลก : ถึงเวลาลงมือทํากันไดแลว Global status 
report on road safety: time for action นับเปนภารกิจสําคัญ
อันดับหน่ึงในปนี้ตามแผนขององคการอนามัยโลกท่ีวางไวตั้งแต
เม่ือปกอน (หากไมเจอมรสุมไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009 
เขามาแทรกเสียกอน) 

รายงานสถานะความปลอดภัยทางถนนระดับโลก 
: ถึงเวลาทํากันไดแลว นับเปนเอกสารท่ีเปนปจจุบันที่สุด 
ในการรายงานสถานการณของทั่วโลก ซึ่งไดรับความรวมมือ 
ในการจัดทําจากองคกรนานาชาติทั่วโลก 
 บทความน้ีจึงขอนําเสนอ บทสรุปและขอมูลสําคัญ
ลาสุดจากเอกสารขององคการอนามัยโลก คือ Global status 
report on road safety: time for action ซึ่งเปนการรวบรวม
ขอมูลที่พยายามทําการปรับเทียบใหเปนมาตรฐานเดียวกันตาม
วิธีการของ WHO ซึ่งไดเร่ิมขอความรวมมือจากท่ัวโลกเม่ือปที่แลว 

(พ.ศ. 2551) ขอมูลนี้ไดรับการสนับสนุนจากประเทศตาง ๆ 
รวม 178 ประเทศท่ัวโลก (ครอบคลุมประชากรมากกวา 
98 เปอรเซนตของทั่วโลก) รวมทั้งจะไดกลาวถึงเร่ืองราว 
การดําเนินงานดานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยเรา
เปนการเฉพาะอีกดวย 
 เร่ืองราวของการดําเนินงานดานความปลอดภัยทาง
ถนน เร่ิมตนข้ึนเม่ือหาปกอน (พ.ศ. 2547) เม่ือองคการอนามัย
โลก ไดรวมกับภาคีเครือขายดานความปลอดภัยทางถนน 
นานาชาติจัดทํารายงานระดับโลกดานการปองกันการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุจราจร หรือ World report on road traffic injury 
prevention ขึ้น ซึ่งในขณะน้ันพบวา อุบัติเหตุจราจรเปนสาเหตุ
สําคัญลําดับที่ 9 ของการเสียชีวิต และหากปลอยสถานการณ
ใหเปนเชนน้ีตอไป อุบัติเหตุจราจรจะกลายเปนสาเหตุลําดับที่ 5 
ของการเสียชีวิตในป พ.ศ. 2573 หรือ ค.ศ. 2030 ซึ่งรองลงมาจาก
ภาวะสุขภาพโรคหัวใจ และทางเดินหายใจสูงกวาแมกระท่ัง 
โรคเอดส จึงเปนเหตุใหปญหาอุบัติเหตุจราจรเปนเร่ืองที่ตอง 
ใหความสําคัญเปนอยางย่ิงกอนที่ประชากรโลกจะลมตาย 
เปนจํานวนมหาศาล 

ดร.ชัชวาล สิมะสกุล 
นักวิเคราะหนโยบายและแผนปฏิบัติการ 



 จากขอมูลดานความปลอดภัยทางถนน ทราบวา 
ในทุก ๆ ปจะมีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรมากกวา 1.2 ลานคน 
บาดเจ็บมากกวา 50 ลานคน และที่สําคัญกวา 90 เปอรเซนต 
เกิดขึ้นในประเทศที่มีรายไดต่ำและปานกลางเปนหลัก (ซึ่งก็ 
รวมถึงประเทศไทยซึ่งจัดอยูในประเทศท่ีมีรายไดปานกลางดวย) 
ทั้ง ๆ ที่ประเทศเหลาน้ีมีจํานวนยวดยานอยูเพียงแค 48 
เปอรเซนต ของทั้งโลกเทาน้ัน 
 หากเรามาลองดูตัวเลขเปรียบเทียบท่ีใชกัน จะพบวา 
อัตราการเสียชีวิตของอุบัติเหตุจราจรในประเทศที่มีรายไดต่ำ
และปานกลาง มีคาเทากับ 21.5 และ 19.5 คนตอประชากร 
หนึ่งแสนคน ตามลําดับ (ซึ่งประเทศที่มีรายไดสูง มีตัวเลข 
เฉล่ียน้ีอยูที่ เพียงแค 10.3 และท่ีสวีเดนและเนเธอรแลนด 
มีตัวเลขที่กําลังดิ่งลงกวา 5 แลวดวยซ้ำไป) 
 รายงานน้ีบงชี้ประเด็นสําคัญ คือ เกือบครึ่งหนึ่งของ 
ผูเสียชีวิต เปนผูใชรถใชถนนท่ีเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ หรือ 
Vulnerable road users ซึ่งไดแก คนเดินเทา ผูขับขี่
จักรยานยนต จักรยาน และผูโดยสารระบบขนสงสาธารณะ 
นับเปนกลุมผู เ ดินทางท่ีเราอยากใหเห็นในอนาคตที่จะใช
พลังงานลดลง และแสวงหาแนวทางท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม
เสียดวย 
 สําหรับการดําเนินงานในปจจุบันของท่ัวโลก เราพูด 
กันเสมอถึงแนวทางที่นาจะดําเนินการ คือ การปองกัน 
(Prevention) ซึ่งจะชวยลดอุบัติเหตุจราจรในระยะยาวตอไป 
รวมทั้ง การดําเนินการหลายอยาง เชน การสยบการจราจร หรือ 
Traffic Calming, การกําหนดนโยบายดานโครงสรางพ้ืนฐาน 
(Infrastructure and policy measures) ที่เหมาะสม ในเรื่อง
การใชรถใชถนน การปรับปรุงคุณภาพรวมถึงการจัดใหมี 
การเขาถึง (Accessibility) ระบบขนสงสาธารณะท่ีดี นับเปนสิ่ง 
จําเปนในระยะยาวตอการปองกันอุบัติเหตุ ซึ่งเร่ืองเหลาน้ี
ประเทศเราเองก็มีทิศทางการดำเนินงานเชนเดียวกัน 
 นอกจากนี้ รายงานสถานะความปลอดภัยทางถนนฯ 
ยังไดกลาวถึงมาตรการในการลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
จราจร ยังชวยในเร่ืองที่เก่ียวของกับสุขภาพดวย เชน การลด 
การปลอยมลพิษทางอากาศ ทางเสียงจากยวดยาน รวมทั้ง 
การสนับสนุนการเดินก็ชวยสงเสริมสุขภาพรางกายอีกดวย 

 ปจจัยเส่ียง 5 อยาง ซึ่งประกอบดวย การขับขี่หลัง 
การด่ืม (Drink driving) การขับขี่เร็วเกินไป (Excessive speed) 
การไมสวมหมวกนิรภัย การไมคาดเข็มขัดนิรภัย และการไมใช
อุปกรณปองกันสําหรับเด็ก (Non-use of Helmets, Seat-belts, 
Child restraints) มีเร่ืองที่นาสนใจ ไดแก 
  การกําหนดเกณฑปริมาณแอลกอฮอลในเลือด 
(Blood Alcohol Concentration; BAC) 0.05 กรัมตอเดซิลิตร 
(หรือ 50 มิลลิกรัมเปอรเซนต) 
  การบังคับใหสวมหมวกนิรภัยท้ังในผูขับขี่และ 
ผูนั่งซอน รวมทั้งการควบคุมคุณภาพของหมวก 
  การคาดเข็มขัดนิรภัยท้ังที่นั่งตอนหนาและตอนหลัง
รวมทั้งการติดต้ังอุปกรณปองกันสําหรับเด็กในรถ 
 ทั้งนี้ การไดรับความสําคัญในเร่ืองนี้จากทางฝาย
การเมือง รวมทั้งการสนับสนุนตอการบังคับใชกฎหมายท้ังใน
ดานบุคลากรและทางการเงินนับเปนสิ่งจําเปนอยางย่ิง 
 ประเด็นความรวมมือจากหลายภาคสวน ไดแก  
ภาคสุขภาพ ภาคการขนสง และตํารวจ ควรไดรับการเนนย้ำ 
ในทุกประเทศหรือเขตเศรษฐกิจทั่วโลก เพ่ือใหการดําเนินงาน
ดานความปลอดภัยทางถนนมีความย่ังยืน 
 คําแนะนํา ทั้ง 6 ขอ จาก World report on road 
traffic injury prevention ยังคงตองการดําเนินการตอไป ไดแก 
 1. ก า ร ผ ลั ก ดั น ใ ห เ กิ ด อ ง ค ก ร ห ลั ก ดู แ ล ด า น 
ความปลอดภัยทางถนนโดยตรง 
 2. การประเมินปญหา นโยบาย การจัดองคกร ที่
เก่ียวของในประเทศ 
 3. การ จัดทํ า ยุ ทธศาสตร และแผนป ฏิบั ติ ก า ร 
ความปลอดภัยทางถนนระดับชาติ 
 4. การจัดสรรงบประมาณและบุคลากร 
 5. การผลักดันไปสูการปฏิบัติ 
 6. การสนับสนุนการ เส ริมสร า ง ศักยภาพและ 
ความรวมมือระหวางประเทศ 
 ความหวังที่จะลดจํานวนผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร
ใหลงเหลือเพียงครึ่งหนึ่ง คือ 600,000 คน ใน 10 ป นับจากนี้ไป 
ภายหลังการประกาศปฏิญญาความปลอดภัยทางถนนระดับ
รัฐมนตรี นับเปนเร่ืองที่ทาทาย แตเปนสิ่งที่อยูในใจของทุกคน
มิใชนอย 
 



 หลายทศวรรษที่ผานมา ประเทศไทยไดคํานึงถึงเร่ือง
ความปลอดภัยทางถนนในดานของการตามแกไขปญหา 
(Reactive) สวนการปองกันไมใหเกิดปญหา (Proactive) 
ซึ่งเปนการดําเนินการใหเกิดความยั่งยืนในเร่ืองนี้ ยังเปน 
ความทาทายของประเทศเราอยู ซึ่งอยางไรก็ตามหลายหนวยงาน 
ไดดําเนินการอยางตอเน่ือง เชน ในสวนของนโยบายและแผน
ความปลอดภัยทางถนน สนข. กระทรวงคมนาคม ไดจัดทํา 
แผนความปลอดภัยทางถนนมาอยางตอเน่ือง และเพ่ิงจะจบสิ้น
แผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
(พ.ศ. 2547 – 2551) ซึ่งนับเปนจุดเร่ิมตนของการเปดโอกาสให
องคกรตาง ๆ ทั้งภาครัฐ เอกชน สถาบันการศึกษา และองคกร
อิสระ ทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ เขามามีสวนรวม
ในการวางแผนของการทํางานดานความปลอดภัยทางถนน 
ซึ่งตอมาแผนปฏิบัติการน้ีไดรับการนําไปใชเปนแนวทางสําคัญ
ในการจัดทําแผนแมบทดานความปลอดภัยทางถนน ของศูนย
อํานวยการความปลอดภัยทางถนน มาจนถึงปจจุบัน 
 ณ วันนี้ งานดานความปลอดภัยทางถนน ไดรับการ
พูดถึงกันมากข้ึน ผูคนมีความรูสึกวาเปนสวนหน่ึงของการ 
ดําเนินชีวิตประจําวัน มีเร่ืองตาง ๆ มากมายที่จะตองดําเนินการ
รวมกับทั้งผูกําหนดนโยบาย ผูปฏิบัติ ประชาชน สื่อมวลชน 
องคกรอิสระตาง ๆ เปนตน 
 องค ป ระกอบสํ า คัญ ท่ีนานาประ เทศ ยั งคง ให 
การยอมรับในการดําเนินการในเร่ืองความปลอดภัยทางถนน 
คือ วิศวกรรม (Engineering) การใหความรู (Education) และ
การบังคับใชกฎหมาย (Encouragement)  
 ในระยะยาวประเทศไทยไดมีการพูดถึงการออกแบบ
และปรับปรุงถนนหนทางใหเอ้ือตอความปลอดภัยของผูใชถนน
หนทางมากขึ้น (Forgiving roads) การนําการตรวจสอบ 
ความปลอดภัยทางถนน หรือ Road Safety Audit มาใช 
ซึ่งกําลังจะเปนมาตรฐานในการกอสรางและบํารุงรักษา 
ถนนหนทางในระดับนานาชาติ รวมถึงการนําการประยุกตใช
การสืบสวนเพื่อหาสาเหตุองคประกอบของอุบัติเหตุในเชิงลึก 
หรือ Accident Investigation ตลอดจนการเริ่มมีแนวความคิด
ในการจัดระดับความปลอดภัยของท้ังความแข็งแรงของตัวรถ
และความปลอดภัยตอการขับขี่บนถนน เชนเดียวกับใน 
ตางประเทศ เชน Euro-nCAP หรือ iRAP เปนตน มาใชใน 
การพัฒนางานดานวิศวกรรมขนสงและจราจร รวมทั้งยานยนต
ในบานเราตอไป  
 สําหรับดานการใหความรู ประเทศไทยตองการ 
การพัฒนาคุณภาพของผูใชรถใชถนน ตั้งแตการจัดการเรียน
การสอนในเร่ืองการรักษาวินัยจราจร และการเดินทางบนถนน 

ในบานเราใหกับเยาวชน การพัฒนากระบวนการฝกอบรม 
การออกใบอนุญาตขับข่ีใหผูไดรับใบอนุญาตขับรถทุกประเภท
และทุกคนขับรถอยางระมัดระวัง (Defensive Driving) โดย
เฉพาะอยางย่ิง การระมัดระวังตอผูใชรถใชถนนที่เส่ียงตอการ
เกิดอุบัติเหตุ หรือ Vulnerable road users ไดแก เด็ก ผูสูงอายุ 
คนเดินเทา ผูพิการ ผูขับขี่จักรยาน จักรยานยนต 
 เหล านี้ เ ป นส วนหนึ่ ง ของความ ย่ั ง ยืนด าน 
ความปลอดภัยทางถนน ที่เราเรียกกันวา “วัฒนธรรม 
ความปลอดภัย” (Safety Culture)  
 การพิจารณาปรับปรุ งกฎหมาย ท่ี เ ก่ียวของกับ 
การจราจรและความปลอดภัยทางถนน รวมท้ังการบังคับใช
กฎหมายใหมีความยําเกรง มีความทันสมัย เอ้ือตอการนํา
เทคโนโลยีมาใช เอ้ือตอการปฏิบัติของเจาหนาท่ีที่เก่ียวของ เปน
อีกเร่ืองหนึ่งที่ตองใหความใสใจ ในขณะน้ีความรวมมือจาก
ประชาชน การมีความรับผิดชอบตอสังคม และตระหนักถึง 
การสรางวินัยจราจรและอันตรายอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุจราจร 
นับเปนสิ่งสําคัญตอความสําเร็จในเร่ืองนี้ เพราะวา
ความปลอดภัยเปนเรื่องของทุกภาคสวนท่ีตองรวมมือกัน
อยางจริงจังเสียที 
 และสุดทาย ถึงเวลาที่เราจะลงมือทํากันไดแลว ... 
“time for action” 



 หากพูดถึงไมไผ ทุกคนคงรูจักและเคยไดใชประโยชนอยางมากจากไมไผ 

ทั้งทางตรงและทางออม ทั้งนี้ เพราะไมไผเปนพืชสารพัดประโยชนซึ่งพบเห็นทั่วไป 

ในทุกตําบล หมูบาน หรือแทบจะทุกครัวเรือนก็วาได จะเห็นไดวาคนไทยไดประโยชนจาก

ไมไผเปนมาตั้งแตโบราณกาล เชน ประโยชนทางดานการบริโภค เชน การนําหนอไมไผมาทํา

เปนอาหารไมวาจะเปน ซุป แกง ตม และใชในการกอสราง โดยเฉพาะในชนบทนิยมใชไมไผ

มาปลูกสรางบานเรือน ใชทําร้ัวบาน ฝาบาน หลังคา ทําเคร่ืองประดับตกแตง ทําของเลน 

ผลิตภัณฑของเลนที่ทําจากไมไผมีมากมายหลายชนิด และประโยชนในดานการใชสอย 

อีกดวย รวมทั้งเราสามารถนําไมไผมาทําเปนผลิตภัณฑตางๆ เชน ทําเคร่ืองเรือนหรือ 

เคร่ืองเฟอรนิเจอร และทําภาชนะ หรือของใชตางๆ แตประโยชนของไมไผยังไมหมด 

เม่ือไมนานมาน้ีมีบริษัทหน่ึงในสหรัฐอเมริกา ไดผลิตจักรยานไมไผ โดยทางบริษัทฯ ไดซื้อ

ไมไผที่คัดสรรมาอยางดีจากอุทยานยูชาน เกาะไตหวัน จากน้ันใหสงมายังบริษัทในรัฐ

แคลิฟอรเนีย เม่ือไมไผมาถึง ก็จะนําไปอบใหแกรง ไมแตกหักงายจากน้ันจึงนํามาข้ึนรูป 

ใหเปนจักรยานและพนดวยโพลียูรีเทน ซึ่งจะเปนการเปล่ียนจากไมไผใหกลายเปนจักรยาน

คันเท โดยจักรยานคันนี้มีชื่อวา “แคลฟ” เสนอราคา 1.65 แสนบาท และนี่คือประโยชนที่ได

จากไมไผ 

 ซึ่งปจจุบันการพัฒนาทางเทคโนโลยีกาวหนาและมีความทันสมัยอยางรวดเร็ว 

ทําใหมนุษยมีความสะดวกสบายมากขึ้น ปญหามลพิษก็เกิดข้ึนอยางรวดเร็วไมแพเทคโนโลยี

เชนกัน อีกท้ังสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหามลภาวะคือการใชรถยนต ซึ่งในปจจุบันนี้การใช

รถยนตมีปริมาณท่ีเพ่ิมขึ้นและเกิดการจราจรติดขัดในตัวเมืองใหญอีกดวย โดยปจจุบัน 

ทั่วโลกไดตระหนักถึงปญหาจากมลภาวะทางอากาศ ซึ่งนับวันปญหาจะทวีความรุนแรง 

มากข้ึน โดยปญหาท้ังหมดนี้เกิดจากการกระทําของมนุษยซึ่งเปนปญหาใหญอีกปญหาหน่ึง 

ที่พวกเราทุกคนควรจะตระหนักถึงและหาแนวทางในการแกไขอยางจริงจัง จะเห็นไดวา

มลภาวะทางอากาศน้ันสามารถเกิดข้ึนไดรอบตัวเรา และเราสามารถชวยลดมลภาวะทาง

อากาศและแกไขปญหาจราจรไดทางหน่ึง นั่นคือ การลองนำ “จักรยานไมไผ” มาใชในชีวิต
ประจำวัน 
                  ดังนั้น จึงหยิบมาเลาถึงวิธีการใชจักรยานไมไผ เผื่อเมืองไทย 
         จะนำไมไผมาใชเพื่อชวยแกไขปญหาจราจรและลดมลภาวะ 
                 ทางอากาศไดอีกทางหน่ึง 

ขอขอบคุณขอมูลจาก  

นายจํารูญ ตั้งไพศาลกิจ 
นักวิชาการขนสงทรงคุณวุฒิ 



 เม่ือกลาวถึงคําขวัญประจําจังหวัดนาน คงทําให 
ผูอานวารสารนโยบายการขนสงและจราจรทราบแลววา จังหวัด
นาน มีอะไรที่เชิญชวนใหนักทองเที่ยวไปสัมผัสกันบาง แตแค
เพียงคําขวัญท่ีเอยมาน้ัน คงไมสามารถพรรณนาถึงความงาม
ของวัฒนธรรม ศิลปกรรม สถาปตยกรรม ขนบธรรมเนียม
ประเพณี สถานท่ีทองเที่ยว ตลอดจนทิวทัศนอันงดงาม 
สองขางทางของจังหวัดนานไดหมดแนนอน... 
 ใครจะคิดวาเมืองนานนั้นมีมนต แมผูใดไดยลเปนตอง
หลงใหล ประดุจชายหนุมพบรักแรกกับหญิงสาวท่ีสุดแสนงดงาม 
สมเปนกุลสตรี แตบางครั้งกลับซอนความลึกลับนาคนหาอยู 
มิรูวาย เหนือกาลเวลาไดมีโอกาสไปเยือนมาแลว จึงอยากนํามา
ถายทอดใหผูอานวารสารนโยบายการขนสงและจราจรได 
อานกัน...จังหวัดนานเปนสถานที่ซึ่งหากใครไมตั้งใจไปจริงๆ 
อาจไปไมถึง และเมื่อไปเยือนแลวก็ยากจะลืมลง ตองคิดถึง
ตลอดไป นานเปนจังหวัดที่ไมใชทางผานสูเมืองทองเที่ยว 
ที่สําคัญของภาคเหนือ นักทองเท่ียวจึงไมคอยผานไปแวะกัน 
แตอยางไรแลวก็เปนจังหวัดท่ีมีธรรมชาติงดงาม มีวัดวาอาราม
เกาแก ศิลปวัฒนธรรมสวยงามทรงคุณคานาประทับใจ 
เ ห นื อ ก า ล เ ว ล า ข อ ส ง ม อบค ว า ม สุ ข ท่ี ไ ด สั ม ผั ส ผ า น 
โสตประสาทตา และความทรงจํา มากล่ันกรองเปนตัวอักษร
และภาพถายใหผูอานวารสารฯ ไดลองจินตนาการตาม 
 ฉบับที่ผานมาเหนือกาลเวลาก็แนะแนะนําวัดไปแลว 
แตก็มิวายท่ีจะขอแนะนําวัดในอําเภอเมือง จังหวัดนานอีกสักคร้ัง 
เพราะมีเยอะมาก ขอบอกวาเยอะจริงๆ แลวก็สวยงามทุกวัด เชน 
วัดพระธาตุแชแหง วัดศรีพันตน วัดภูมินทร วัดพญาภู ฯลฯ 
โดยเฉพาะพระประธานในโบสถ และที่เหนือกาลเวลาถูกใจ.. 

“á¢‹§àÃ×ÍÅ×ÍàÅ×èÍ§ 
àÁ×Í§§ÒªŒÒ§ í́Ò  
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ประทับใจมากก็คงเปนพญานาคตรงทางขึ้นลงบันไดโบสถ 
เกือบทุกๆ วัดชางเหมือน มีชีวิตจริง งามวิจิตรสลักเสลาราวกับ
พญานาคเหลาน้ันจะสามารถออกมาโลดแลนในมหานที 
ไดเลย..(เวอรไม..) วิถีชีวิตคนเมืองนานก็แสนเรียบงาย สงบ 
นาอยูสมกับสโลแกนที่เคยมีคนกลาวไววา “นาน..เมืองนาอยู..” 
จริงๆ ทัศนียภาพในเมืองชวนมอง ตลาดยามเชานาเดินเลือกซ้ือ
สินคา เพราะมีสินคาแปลกใหม สด สะอาด ทางเดินเทา 
ก็สวยงามเปนระเบียบ อาหารพื้นเมือง น้ำพริกหนุม ขาวเหนียว
แดง แกงหนาตาแปลกๆ ที่ไมรูจัก แตเหนือกาลเวลาก็ซื้อ... 
และกินทุกอยางท่ีแปลกๆ และหนาตาชวนใหลองลิ้มชิมรส 
มาถึงนานท้ังทีขอกินอาหารทองถ่ินหนอย..แลวก็ไมผิดหวัง 
อรอยจริงๆ โดยเฉพาะขาวเหนียวแดง หมูฝอย และ 
น้ำพริกหนุม...ในตลาดสดเมืองนานอรอยมาก...ไมบอกชื่อราน
ไปหาชิมกันเองตามสบาย  

ภาพ... 



 จังหวัดนาน..ยังมีอุทยานแหงชาติที่สวยงามบริสุทธิ์
หลายแหง เชน อุทยานแหงชาติขุนนาน อุทยานแหงชาติ 
ศรีนาน อุทยานแหงชาติดอยภูแว อุทยานแหงชาติดอยภูคา ฯลฯ 
ทุกแห งล วนรอตอนรับนักทอง เที่ ยว ท่ีจะมาเ ยือนอยาง 
พรอมเพรียง..อากาศเย็นๆ สบายๆ กางเตนทนอนทามกลาง
ธรรมชาติ ปาไม ขุนเขาสูงเทียมเมฆ เฝามองพระอาทิตยขึ้นและ
ตกดินอยางสบายอารมณ... ค่ำคืนมองดูดาวพรางพราวเรียงราย
ระยิบระยับนับรอยบนทองฟา ที่แขงกันอวดแสงทามกลาง 
ความมืด และเงียบสงบไรเสียงรบกวนอื่นใด..นอกจากเสียง
ดนตรีจากธรรมชาติเทาน้ัน..หากใครไมอยากกางเต็นทก็มี 
บานพักในอุทยานสวยๆ สะอาดๆ นาเขาพัก ถาสนใจก็ 
ติดตอไดที่ทําการอุทยานแหงชาติ..ราคาไมแพงแนนอน... 
หรือบางทานอยากไปพักรีสอรท เพ่ือกระจายรายไดให 
ผูประกอบการทองถิ่นก็เชิญไดเพราะมีรีสอรทสวยๆ มากมายที่
ถูกโอบลอมดวยออมกอดของธรรมชาติรอทานอยู...ทานผูอาน
จินตนาการตามที่ เหนือกาลเวลาเลา...ลองชมภาพสวยๆ 
ของเมืองนานท่ีเหนือกาลเวลาเก็บมาฝาก ทานจะรูสึกไดวา... 
เมืองนานเปนเมืองในฝนที่นักทองเที่ยวตองมาเยือนสักคร้ัง
จริงๆ... 
 เชิญเที่ยวงานประเพณีแขงเรือจังหวัดนาน “ชิงถวย
พระราชทาน” รอบชิงชนะเลิศ ประจำป 2552 ในวันท่ี 16-18 
ตุลาคม 2552 ณ บริเวณสะพานพัฒนาภาคเหนือ อ.เมือง 
จ.นาน 



เม่ือชวงเดือนพฤษภาคม 2552  สถาบัน IMD 
(International Institute for Management Development) 
ซึ่งเปนสถาบันระหวางประเทศทําการวิจัยในเร่ืองการพัฒนา
และการจัดการขององคกรช้ันนําและประเทศตางๆ ในโลกต้ังอยู
ในประเทศสวิตเซอรแลนด โดยสถาบัน IMD ไดดําเนินการจัด
อันดับขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตางๆ มาเปน
เวลากวา 20 ปแลว ไดประกาศอันดับขีดความสามารถใน 
การแขงขันประจําป 2552 ของประเทศท่ีพัฒนาแลวและกําลัง
พัฒนาช้ันนํา รวม 57 ประเทศ (The IMD World 
Competitiveness Ranking) โดยพิจารณาปจจัย (Criteria) 
ตางๆ รวมกวา 300 ปจจัย ปรากฏวา ในป 2552 
ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยในภาพรวม 
(Overall Competitiveness) ไดรับการจัดใหอยูในอันดับที่ 26 
ดีขึ้นกวา ป 2551 ที่อยูในอันดับที่ 27  สวนประเทศท่ีอยูใน
อันดับที่ 1 ถึง 10 ไดแก สหรัฐอเมริกา ฮองกง สิงคโปร  

สวิตเซอรแลนด เดนมารก สวีเดน ออสเตรเลีย แคนาดา 
ฟนแลนด และเนเธอรแลนด ตามลําดับ ประเทศในเอเชียอ่ืนๆ ที่
ไดรับการจัดอันดับ มีดังนี้ ญี่ปุน (17) มาเลเซีย (18) สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน (20) ไตหวัน (23) เกาหลีใต (27) อินเดีย (30) 
อินโดนีเซีย (42) และฟลิปปนส (43)  สวนประเทศ 3 อันดับทาย 
ไดแก อารเจนตินา (55) ยูเครน (56) และเวเนซูเอลา (57) 
อยางไรก็ดี การจัดอันดับของสถาบัน IMD ในป 2552 ไดนํา
ปจจัยสําคัญเขามาพิจารณารวมดวย คือ ประเทศนั้นไดมี 
การจัดการหรือเตรียมความพรอมเพื่อรับมือกับวิกฤติเศรษฐกิจโลก 
อยางไร (Stress Test) รวมทั้งปจจัยอ่ืนๆ ไดแก คุณภาพชีวิต
ของประชาชน คุณภาพส่ิงแวดลอมอันเปนผลจากการพัฒนา
ประเทศ และการพัฒนาฐานความรูใหมๆ หรือเรียกไดวา
เปนการพิจารณาปจจัยท่ีเปน “การพัฒนาประเทศแบบองครวม” 
นอกเหนือจากปจจัยของอัตราความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
(GDP)  และการสะสมทุน  ทั้งนี้เม่ือพิจารณาสถิติยอนหลังของ 



ประเทศไทย 5 ป จะเห็นไดวาประเทศไทยจะอยูในอันดับที่ 20 
กวาๆ ตลอด แตมีแนวโนมดีขึ้นเล็กนอย ยกเวนในป 2550 
ที่ตกลงไปอยูอันดับที่ 33 เน่ืองจากการจัดอันดับของ IMD จะนํา
ขอมูลในปกอนหนา คือป 2549 มารวมพิจารณาดวย และใน
ชวงกันยายน 2549 มีการรัฐประหารเกิดขึ้นในประเทศไทยซ่ึง
เปนปจจัยหลักท่ีฉุดใหอันดับความสามารถในการแขงขันใน 
เวทีโลกของประเทศไทยในสายตานักลงทุนตางประเทศลดลง
อยางมาก ที่นาสังเกตก็คือ แมวาในชวงป 2551 จะมีเหตุการณ 
ความวุนวายทางการเมืองเกิดขึ้นในประเทศไทยอยางตอเน่ือง 
แตอันดับของไทยดีขึ้นมาอยูอันดับท่ี 27 และ 26 ตามลําดับ  

 การจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของ IMD 
จะพิจารณาจาก 4 ดานใหญๆ คือ 
 1) ความแข็งแกรงของระบบเศรษฐกิจ (Economic 
Performance) 
  ประเทศไทยถูกจัดอยูในอันดับที่ 14 ในป 2552 
ลดลงจากป 2551 ที่อยูในอันดับที่ 12 แตโดยภาพรวมแลว
ถือวามีอันดับดีขึ้นเล็กนอยหลังจากตกลงไปอยูในอันดับที่ 19 
ในป 2549  
 2) ประสิทธิภาพของภาครัฐ (Government Efficiency) 
  ประเทศไทยอยูที่อันดับที่ 17 ในป 2552 มีอันดับ 
ดีขึ้นอยางตอเน่ือง แตยังอยูในอันดับที่ต่ำกวาในป 2548 ที่อยู
ในอันดับที่ 14  
 3) ประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ (Business Efficiency) 
  ในป 2552 ประเทศไทยอยูในอันดับที่ 25 เชนเดียว
กับในป 2548 2549 และป 2551 ยกเวนในป 2550 ที่มีอันดับ
ลดลงไปอยูที่ 34 ทั้งนี้สาเหตุหลักนาจะมาจากการทํารัฐประหาร
เม่ือเดือนกันยายน 2549  

    ป 

  2548 2549 2550 2551 2552 

 อันดับของประเทศไทย 
 (Overall Performance) 25 29 33 27 26 

องคประกอบท่ีประเมิน 

1) ความแข็งแกรงของระบบเศรษฐกิจ (Economic Performance) 7 19 15 12 14 

2) ประสิทธิภาพของภาครัฐ (Government Efficiency) 14 20 27 22 17 

3) ประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ (Business Efficiency) 25 25 34 25 25 

4) ความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) 39 42 48 39 42 



4) ความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) 
  ในป 2552 ประเทศไทยอยูในอันดับที่ 42 ลดลง
จากอันดับที่ 39 ในป 2551 และมีอันดับต่ำสุดอยูในอันดับที่ 48 
เม่ือป 2550 หากพิจารณาแนวโนม 5 ป จะเห็นไดวา ประเทศ
ไทยไมเคยอยูในอันดับท่ีสูงกวา 39 และมีแนวโนมลดลง  
 เม่ือพิจารณาองคประกอบท่ี IMD ใชในการจัดอันดับ
ความสามารถในการแขงขันของประเทศทั้ง 4 ดานแลว จะเห็น
ไดวา ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) ของ
ประเทศไทยนั้นอยูในอันดับต่ำกวาทุกดานและมีแนวโนมลดลง 

ประเทศท่ีไดอันดับที่ 1 ในเรื่องความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน 

ที่มา : http://www.imd.ch/research/publications/wcy/

คือ สหรัฐอเมริกา สวีเดน (2) ฟนแลนด(3) สวิตเซอรแลนด  

(4) ญี่ปุน (5) สิงคโปร (8) ฮองกง (19) เกาหลีใต (20) ไตหวัน 

(23) มาเลเซีย (26) สาธารณรัฐประชาชนจีน (32) อินโดนีเซีย 

(55) ฟลิปปนส (56) อินเดีย (57) ทั้งนี้ องคประกอบยอยของ

โครงสรางพ้ืนฐานที่ IMD พิจารณามี 4 ดาน คือ โครงสราง 

พื้นฐานปฐมภูมิ (Basic Infrastructure) โครงสรางพ้ืนฐาน 

ดานเทคโนโลยี (Technological Infrastructure) โครงสราง 

พื้นฐานดานวิทยาศาสตร (Scientific Infrastructure) 

สาธารณสุขและสิ่งแวดลอม (Health and Environment) และ

การศึกษา (Education)  

 สถิติที่ ไดนํ ามาใหพิ จารณา น้ี เปนสิ่ งบ งชี้ ได ว า 

ประเทศไทยยังตองเรงพัฒนาในหลายๆ ดานใหมีความสมดุลทั้ง

ความเจริญกาวหนาทางดานวัตถุ (เศรษฐกิจ โครงสรางพ้ืนฐาน) 

และดานจริยธรรมในการทํางาน (ความโปรงใส สามารถตรวจ

สอบได ละเวนการทุจริต และผลประโยชนทับซอน) รวมท้ัง

คุณภาพชีวิตของประชาชน (สาธารณสุข สิ่งแวดลอม และ 

การศึกษา)ใหกาวหนาไปพรอมกันจึงจะนับไดวาเปนการพัฒนา

โดยแทจริง 



 กลุมพัฒนาการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (กพข.) 
สังกัดกระทรวงคมนาคม ในขณะน้ัน (แตตอนน้ีไมมีแลว) ได 
ดําเนินการจัดการอบรมขึ้นมาแลว หนึ่งรุน โดยในขณะนั้น 
มีแนวคิดที่จะพัฒนาความรูของเจาหนาท่ีของกลุม และ
บุคลากรของหนวยงานท่ีเก่ียวของ ใหมีความรูความเขาใจที่ 
ตรงกันเพ่ือประโยชนในการประสานงาน และการพัฒนา ใน
อนาคตตอไปสําหรับการจัดการในรุนที่ 2 นั้น เราก็ไดใช
ประสบการณจากการจัดอบรมครั้งกอนเปนฐานในการพัฒนา
หลักสูตร และไดมีการพิจารณาส่ิงตางๆ เพ่ิมเติมใหมี 
ความสมบูรณยิ่งขึ้น 
 กอนอื่น เราก็ไดพิจารณาวาการจัดอบรมของกลุมนั้น 
นอกจากจะตอบสนองกับแนวทางการดําเนินงานของกลุมแลว 
ยังสอดคลองกับทิศทางและภาพใหญของกระทรวงคมนาคม 
หรือไมเพียงใด จึงไดพิจารณาจากแนวทางการพัฒนาระบบ 
การขนสงสูการพัฒนาประเทศอยางย่ังยืน พ.ศ. 2550 พบวา 
ไดมีการกําหนดไวชัดเจนใหมีการพัฒนาความรูใหแกบุคลากร
อยางตอเน่ืองโดยเฉพาะในเร่ืองของความรูดานโลจิสติกส ซึ่งถือ
ไดวาเปนสหศาสตรที่ผูปฏิบัติหนาท่ีดานโลจิสติกสจะตองทํา
ความเขาใจในเร่ืองตางๆ อยางถองแท  

 ดังนั้น เม่ือเปนที่แนใจวาการจัดการอบรมของเรานั้น 
สอดคลองกับทิศทางของกระทรวงคมนาคม เราจึงเร่ิมวางแผนกัน 
เร่ิมจากการพัฒนาหลักสูตรการอบรมใหเขมขนย่ิงขึ้น โดย
กําหนดวาส่ิงที่สําคัญ ของกระบวนการโลจิสติกส คือ การขนสง 
การบริหารสินคาคงคลัง และข้ันตอนของศุลกากร จึงกําหนด 
กรอบการเรียนรู บนพื้นฐานของ 3 กิจกรรมหลัก และแบงวิธีการ
เรียนรูออกเปนการบรรยายทางวิชาการ เพ่ือใหผู เขารับ 
การอบรม ไดมีความเขาใจในพื้นฐานทางวิชาการ การบรรยาย
เชิงประสบการณจากภาครัฐและเอกชน เพ่ือใหผู เขารับ 
การอบรมไดรับรูถึงรูปแบบการปฏิบัติจริง การเสวนาโตะกลม
และการสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เพ่ือใหผู เขารับการอบรม 
ไดมีโอกาสแสดงความคิดเห็นและรับทราบการบูรณาการ 
องคความรูทั้งหมด และการทัศนศึกษาเพ่ือใหผูเขารับการอบรม
ไดเห็นถึงการปฏิบัติในชีวิตจริง  
 เม่ือเราไดกรอบของหลักสูตรแลว ก็ถึงเวลาท่ีจะ
กําหนดหลักสูตรในรายละเอียด โดยพิจารณาถึงกรอบของ
กิจกรรม และวิธีการเรียนรู ซึ่งจะมีขอแตกตางนิดหนอยจาก
หลักสูตรฉบับสุดทาย และจะไดมีการนําเสนอตอไป รวมถึง 
การทาบทามผูทรงคุณวุฒิมาเปนวิทยากรในหัวขอตางๆ จากน้ัน 



เราก็ไดกําหนดจํานวน และคุณสมบัติของผูเขารับการอบรมให
ครอบคลุมถึงหนวยงานท่ีมีภารกิจเกี่ยวของของกระทรวง
คมนาคมทั้งหมด รวมถึงหนวยงานนอกกระทรวงคมนาคมท่ีมี
ภารกิจสอดคลองกันดวย  
 เพ่ือนๆ พี่ๆ นองๆ ครับ ในการรับราชการของพวกเรา
นั้น คงจะคุนเคยกันดีกับการไดรับจัดสรรงบประมาณนอยกวา
จํานวนท่ีขอไป การดําเนินกิจกรรมน้ีก็เชนเดียวกันครับ เราไดรับ
งบประมาณเพียง 125,000 บาท ดังนั้น เราจึงจําเปนตองปรับ
ลดหลักสูตรใหสอดคลองกับงบประมาณที่ไดรับโดยไมกระทบ 
กับผลสัมฤทธิ์ของการอบรมที่เราคาดหวัง ดังนั้น ในข้ันแรก 
เราไดพิจารณาปรับลดจํานวนวันของการอบรม ใหกระชับยิ่งข้ึน 
ปรับลดจํานวนของผู เขารับการอบรม รวมถึงรายการของ 
การทัศนศึกษา จนสามารถกําหนดกรอบดานการเงินใหอยูใน
วงเงินงบประมาณได 
 เราเร่ิมทํางานกันในทันที โดยกําหนดทีมงานออกเปน 
2 ทีมงาน คือทีมงานบริหารวิชาการ และทีมงานสารทุกขสุขดิบ 
ทีมแรกมีหนาท่ีประสานวิทยากร กําหนดกรอบการอบรมใน
แตละหัวขอ จัดทํางานดานวิชาการและบริหารอ่ืนๆ และทีมที่ 2 
มีหนาท่ีดูแลสารทุกขสุขดิบของผูเขารับการอบรม ไมวาจะเปน
เร่ืองของอาหารการกิน ที่พัก น้ำไมไหล ไฟไมติด แอรไมเย็น 
เปนตน โดยหัวหนาโครงการในภาพรวมคือทานรอง ผอ. สนข. 
ในปจจุบัน (ดร.จุฬา สุขมานพ) ซึ่งคนอื่นเรียกวาทานรอง 
แตพวกผมเรียกวา พี่ ซึ่งหนาตาของหลักสูตร และวิทยากร 
เปนอยางน้ีครับ 
 ความรูเบ้ืองตนในการบริหารจัดการโลจิสติกสและ
หวงโซอุปทาน โดย รศ.ดร. สมพงศ ศิริโสภณศิลป ผูอํานวยการ
สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 การบริหารสินคาคงคลัง โดย รศ. หริรักษ สูตะบุตร 
รองอธิการบดี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร  
 การวางผังเมืองและจราจรเพ่ือรองรับระบบโลจิสติกส 
โดย ผศ.ดร. พนิต พูจินดา อาจารยคณะสถาปตยกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 พิธีการศุลกากร โดยเจาหนาท่ีจากกรมศุลกากร 
 การบริหารจัดการโลจิสติกส กรณีศึกษาจากภาค
เอกชน โดย บมจ. เอส ซี จี โลจิสติกส 
 ความสําคัญของระบบโลจิสติกสตอการนําเขา-สงออก 
โดย น.ส. อนุตตมา อมรวิวัฒน มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
 ขอกฎหมายท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสในปจจุบัน 
และอนาคต โดย ดร. จุฬา สุขมานพ  
 การเสวนาโตะกลม เร่ือง ทิศทางการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกสของประเทศ โดย นายชาญวิทย อมตะมาทุชาติ 
ที่ปรึกษา 10 ชช. สศช. นายสมศักด์ิ วิเศษเรืองโรจน สมาคม
ผูรับจัดสงสินคาระหวางประเทศ และ ดร.จุฬา สุขมานพ 
เปนผูนําการเสวนา 

 กา ร ทั ศนศึ กษา ร ะบบ โลจิ ส ติ ก ส ข อ ง โ ร ง ง าน
อุตสาหกรรม ณ โรงงานของ บมจ. กระเบ้ืองหลังคาตราเพชร 
จังหวัดสระบุรี  
 การทัศนศึกษาระบบโลจิสติกสของการเกษตรและ 
การทองเที่ยว ณ ฟารมโชคชัย จังหวัดนครราชสีมา 
 การสัมมนาเชิงปฏิบัติการ ณ โรงแรม มวกเหล็ก
พาราไดซ รีสอรท 
 เราไดตั้งคุณสมบัติสําหรับผูเขารับการอบรมไวที่ระดับ
ปฏิบัติการ ถึงระดับชํานาญการ และอายุไมเกิน 40 ป เน่ืองจาก
การอบรมครั้งนี้เปนการอบรมตอเน่ือง 6 วัน และมีการเดินทาง 
และการสัมมนาคอนขางมาก เราจึงกําหนดระดับและอายุที่มี
ประสบการณพอสมควร สามารถเขารวมกิจกรรมการอบรม 
ไดตลอด และสามารถเดินทางสมบุกสมบันได การกําหนด
คุณสมบัติดังกลาว ทําใหทีมงานตองตอบคําถามท่ีเฮฮา 
หลายๆ ครั้ง เชน พี่เพ่ิงอายุ 41 เอง อยากมาอบรมดวย คนอายุ 
41 ก็ยังไมแกนะ อยากมาดวยไมไดหรือ ซึ่งทีมงานก็ไดแจง
เหตุผลขางตน และหากผูสมัครยืนยันวาสามารถเขารวม
กิจกรรมของเราได ก็ไมขัดของครับ นอกจากน้ี การอบรม
หลักสูตรนี้ยังไดรับความสนใจจากหนวยงานภายนอก เชน 
กระทรวงพลังงานไดทราบขาววาเราจะมีการอบรม ก็ขอเขารวม
การอบรมเปนกรณีพิเศษ หรือแมแตบางทานก็ขอรับฟง 
การบรรยายเฉยๆ ไมขอรับประทานอาหารจะไดหรือไม เปนตน 
 ในระหวางการอบรมนั้น เรายังต้ังความหวังใน 
การสรางเครือขายของผูเขารับการอบรม นอกเหนือจากผลทาง 
วิชาการดวย ดังนั้น ทีมงานจึงมีการสลับที่นั่งของผูเขารับ 
การอบรมทุกวัน เพ่ือใหผูเขารับการอบรมทําความคุนเคยกับ
เพ่ือนตางกรมบาง แตก็ไมคอยสําเร็จเทาไหร เพราะผูเขารับ 
การอบรมมักจะยายท่ีกันเองอยูดี อยางไรก็ตาม วัตถุประสงคนี้ก็
ประสบความสําเร็จในที่สุดในการทัศนศึกษาท่ีผูเขารับการอบรม 



มีโอกาสทํากิจกรรมตางๆ รวมถึงการสังสรรคเล็กๆ นอยๆ 
รวมกัน 
 การทํางานของทั้ง 2 ทีมนั้น มีชวงท่ีเหน่ือยมากๆ สลับ
กันไป ทีมบริหารวิชาการจะเหน่ือยมากๆ ในชวงของการเตรียม
งานกอน และหลังการอบรม ในขณะท่ีทีมสารทุกขสุขดิบจะ
เหน่ือยมากตลอดระยะเวลาการอบรม โดยทีมหลังนี้จะตอง
พยายามตอบสนองความตองการของผูเขารับการอบรมใหมาก
ที่สุด เชนเร่ืองของการจัดอาหารท่ีไมถูกปากบางทาน เร่ืองของ
แอรไมเย็น เร่ืองของการรับสงระหวางทางในการทัศนศึกษา 
เปนตนแตผลสัมฤทธ์ิของการอบรม ซึ่งพวกเราทีมงานคอนขาง
จะพอใจกับผลของการอบรมในภาพรวมก็ทําใหหายเหน่ือย 
ไปไดเปนปลิดทิ้ง  
 อยางไรก็ตาม เราจะตองพิจารณาผลของการอบรม
จากการสํารวจจากผูเขารับการอบรมจริง ซึ่งปรากฏวารอยละ 
75 ของผู เขารับการอบรมมีความรู เ พ่ิมมากขึ้นอยางนอย 
1 ระดับ โดยรอยละ 45 มีความรูเพ่ิมมากขึ้นถึง 2 ระดับ และ
รอยละ 85 ของผูเขารับการอบรมมีความเช่ือมั่นวาจะสามารถ
นํ าความ รู และประสบการณที่ ไ ด รั บ ไปประ ยุกต ใช ใน 
การปฏิบัติงานได  นอกจากการวัดผลการอบรมในเชิงสํารวจแลว 

พวกเรายังต้ังความหวังในการขยายผลจาก การอบรมมาสู 
การปฏิบัติงานจริง ซึ่งไดมีการนําผูผานการอบรมมาใชประโยชน
บางแลว เชน การดําเนินโครงการการพัฒนาตนแบบใน 
การบูรณาการทรัพยากรบุคคลของกระทรวงคมนาคมเพื่อ 
การวิจัยและพัฒนาในดานการบริหารนโยบายและยุทธศาสตร 
การพัฒนาระบบการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบในเสนทาง
ทาเรือกรุงเทพ/ ทาเรือแหลมฉบัง-หนองคาย-เวียงจันทน (คบค.) 
อีกดวย 
 สุดทายนี้ ผมและทีมงานของอดีตกลุมพัฒนา 
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ สํานักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม หวังเปนอยางยิ่งวาประสบการณของผมท่ีเลา
ใหฟงนี้จะเปนประโยชนกับทุกทาน และมีสวนชวยใน 
การสงไมตอภารกิจใหราบรื่นย่ิงขึ้นเพื่อประโยชนสูงสุด
ของกระทรวงคมนาคม และประเทศของพวกเราตอไป 



 ภูมิอากาศของโลกเกิดจากการไหลวนของพลังงาน
จากดวงอาทิตย พลังงานน้ีสวนใหญเขามาสูโลกในรูปของ
แสงแดด ประมาณรอยละ 30 ของพลังงานเดินทางมาสูโลก 
ไดสะทอนกลับไปสูหวงอวกาศ แตอีกรอยละ 70 ไดถูกดูดซับ
โดยผานช้ันบรรยากาศลงมาใหความอบอุนกับพ้ืนโลก  
 โลกตองสงพลังงานเหลาน้ีกลับสูอวกาศในรูปของแสง
อินฟาเรด เน่ืองจากโลกมีบรรยากาศท่ีเย็นกวาดวงอาทิตยมาก 
จึงไมสามารถสงพลังงานเปนรูปแสงไดเชนเดียวกับดวงอาทิตย 
แตจะสงกลับพลังงานในรูปของอินฟาเรดหรือรังสีความรอน 
การท่ีโลกไดสะทอนเอาความรอนออกไปบางชวยทําใหโลก 
ไมรอนจนเกินไปซ่ึงคลายๆ กับการท่ีเราดึงเอาถานรอนๆ 
ออกจากเตากอนที่เหล็กท่ีวางอยูบนเตาจะรอนจนแดงนั่นเอง  

กาซเรือนกระจก 6 ชนิด ประกอบดวย 
 คารบอนไดออกไซด (Carbon dioxide:CO

2
) 

 มีเทน (Methane: CH
4
) 

 ไนตรัสออกไซด (Nitrous oxide: N
2
O) 

 ไฮโดรฟลูออโรคารบอน (Hydrofluorocarbon: HFCs) 
 เปอรฟลูออโรคารบอน (Perfluorocarbon: PFCs) 
 ซัลเฟอรเฮกซะฟลูออไรด (Sulphur hexafluoride: SF

6
) 

 “กาซเรือนกระจก” ในบรรยากาศเปนสิ่งขวางกั้น 
แสงอินฟาเรดที่ โลกสะทอนกลับจากพื้นผิวสูบรรยากาศ 
แสงอินฟาเรดไมสามารถทะลุผานอากาศไดเหมือนกับแสงสวาง 
ดังนั้น พลังงานท่ีสงออกจากพื้นผิวของโลกจึงเปนการสงออก
โดยกระแสลมและเมฆที่อยูบนช้ันบรรยากาศท่ีหนาแนนไปดวย
กาซเรือนกระจก 
 กาซเรือนกระจกตามธรรมชาติที่ สําคัญคือ ไอน้ำ 
กาซคารบอนไดออกไซด โอโซน มีเทนและ ไนตรัสออกไซด 
กาซเหลาน้ีมีปริมาณรวมท้ังสิ้นไมถึงรอยละ 1 ของบรรยากาศ 
ซึ่งปริมาณดังกลาวเพียงพอที่จะทําใหโลกมีความอบอุนอยูใน
ระดับที่เหมาะสมตอการดํารงชีพของมนุษย แตกิจกรรมตางๆ 
ของมนุษยกําลังเพ่ิมปริมาณกาซเรือนกระจกเหลาน้ี เชน 
การเผาไหมเช้ือเพลิงจากถานหิน น้ำมันและกาซธรรมชาติ 



รวมท้ังการตัดไมทําลายปา ทําใหเกิดกาซคารบอนไดออกไซด 
การทําการเกษตรโดยเฉพาะการปลูกขาวในนาท่ีมีน้ำขังและ 
การปศุสัตวปลอยกาซมีเทนและไนตรัสออกไซด ควันจากทอไอเสีย 
รถยนตปลอยกาซโอโซน นอกจากน้ี ยังมีกระบวนการแปรรูป
อุตสาหกรรมที่ปลอยสารฮาโลคารบอน (CFCs, HFCs, PFCs) 
กาซเหลา น้ี เป ล่ียนแปลงเฉพาะการดูดซับพลังงานของ
บรรยากาศผลก็คือ ปรากฏการณของกาซเรือนกระจกขยายตัว  
 กาซเรือนกระจกที่ เ พ่ิมขึ้นทําใหระบบภูมิอากาศ 
ของโลกตองปรับตัวเพ่ือรักษาความสมดุลของ “งบพลังงาน” 
ของโลก ในระยะยาว โลกตองเพิ่มความสามารถในการกําจัด
พลังงานจากดวงอาทิตย เน่ืองจากชั้นกาซเรือนกระจกท่ี 
หนาแนนขึ้นลดอัตราการสงกลับพลังงานไปสูอวกาศ ภูมิอากาศ
ของโลกจึงปรับตัวเพ่ือรักษาระดับความสมดุลระหวางพลังงาน 
ที่เขาและออกจากโลก จากสภาพภูมิอากาศของโลกไดปรับตัว
ตามการเพ่ิมของปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีเพ่ิมขึ้นในชวงเวลาท่ี
ผานมาแลว และคงจะปรับตัวตอไปตามปริมาณการเพ่ิมขึ้นของ
กาซเรือนกระจกในอนาคต แตประเด็นสําคัญท่ีตองคํานึงถึงก็คือ
การปรับตัวเปนอยางไร ผลกระทบที่เกิดขึ้นมีมากเพียงไร และ
ประชาคมโลกจะปรับตัวอยางไร 
 จากรายงานของคณะกรรมการระหวางรัฐบาลวาดวย
การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Intergovernmental Panel 
on Climate Change, IPCC) ชี้ใหเห็นวามนุษยไดปลอย 
กาซเรือนกระจกและมีประสบการณหลายประการแสดง 
ใหเห็นวาในระยะหลังน้ีสภาพภูมิอากาศเปล่ียนแปลงไป 
อยางมาก แตไมมีใครแนใจวาผลกระทบในอนาคตจะเปน
อยางไร มีความรุนแรงมากนอยแคไหน  

 ถึงแมในปจจุบันแบบจําลองเครื่องคอมพิวเตอรหรือ
แบบจําลองอื่นๆ ที่สามารถจําลองความซับซอนของระบบ 
ภูมิอากาศของโลกยังไมสามารถใหคําตอบที่ชัดเจนปราศจาก
ความคลุมเครือได อยางไรก็ดี ในขณะที่คําถามวา เม่ือไหร 
ที่ไหน และอยางไรยังมีความไมแนนอน ภาพรวมท่ีไดจาก 
แบบจําลองสภาพภูมิอากาศท้ังหลายไดชี้ ให เ ห็นถึง ส่ิงที่ 
มนุษยชาติตองใหความสําคัญเปนอยางย่ิง ไมวาจะเปน 
การคาดการณ ว าสภาพฝนใน ภูมิภาคจะ เปลี่ ยนแปลง 
หมายความวา จะมีฝนตกมากข้ึน แตฝนก็จะระเหยเร็วข้ึน 
จะทําใหปริมาณน้ำสะอาดเพ่ือการอุปโภคบริโภคนอยลงสงผล
เสียตอสุขอนามัยของประชาชน ทั้งนี้ลําพังการสูงขึ้นของ
อุณหภูมิเฉล่ียของบรรยากาศโลกระดับพื้นผิวโดยท่ัวไปก็คงจะ
ไมเปนประเด็นใหคนสวนใหญทั่วโลกตองต่ืนตระหนกหากเปน
เพราะผลกระทบจากภาวะโลกรอนทําใหเกิดภัยธรรมชาติและ
ภัยตอมนุษยชาติในเรื่องของโรคภัยไขเจ็บ อาหารเพ่ือการยังชีพ
และอื่นๆ จึงทําใหภาวะโลกรอนเปนประเด็นเร่ืองเรงดวนท่ี 
คนสวนใหญทั่วโลกในปจุบันตองหันมาเอาใจใสกัน  
 หลักฐานการรอนขึ้นที่เห็นไดงายของบรรยากาศโลก
ในรอบ 10,000 ปที่ผานมา คือการละลายท่ีเพ่ิมขึ้นเร่ือยๆ ของ
น้ำแข็งที่ขั้วโลกเหนือ และข้ัวโลกใต การเกิดน้ำทวมในพ้ืนที่
บริเวณกวางข้ึน และพื้นที่ใหมที่ไมเคยเกิดน้ำทวมมากอน  
 นับต้ังแตการเร่ิมตนของยุคการปฏิวัติอุตสาหกรรม
ปลายศตวรรษที่ 18 นักวิทยาศาสตรก็เร่ิมตนใชเคร่ืองมือที่วัด
สภาพการเปล่ียนแปลงของบรรยากาศโลกโดยตรง เชน วัดสวน
ประกอบของบรรยากาศ ความดันหรือความหนาแนน และ
อุณหภูมิ โดยอุณหภูมิเฉล่ียของบรรยากาศโลกท่ีระดับพื้นผิว



ของโลกทั้งบนบกและเหนือพื้นน้ำในปจุบันเพ่ิมขึ้น 0.75 องศา
เซลเซียส (1.35 องศาฟาเรนไฮต) เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลา
ระหวาง ค.ศ. 1860 – 1900 หรืออาจจะสรุปงายๆวาอุณหภูมิ
เฉล่ียท่ีระดับพื้นผิวโลกในปจจุบันเพ่ิมขึ้นประมาณ 1 องศา
เซลเซียส จากเม่ือประมาณ 100 ปที่แลว  
 จากระดับการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิโดยเฉล่ีย 1 องศา
เซลเซียสอาจดูเหมือนไมมาก แตจากความเปนจริงที่วา โลก 
ของเราปกคลุมดวยพ้ืนน้ำมากกวาพ้ืนดินในอัตราสวน 3 ตอ 
1 สวน (ผิวโลกเปนผิวน้ำประมาณ 70 % ผิวดินประมาณ 30%) 
ดังนั้นก็หมายความวาอุณหภูมิเหนือพื้นดินจะเพิ่มสูงกวา
อุณหภูมิเหนือผิวน้ำประมาณ 3 เทา อุณหภูมิเฉล่ียท่ีเพ่ิมขึ้น 
1 องศาเซลเซียส จะเปนท่ีระดับเหนือพ้ืนดินถึง 3 เทาของระดับ
พื้นน้ำ สงผลใหเกิดความแปรปรวนของอากาศเหนือพื้นดิน 
มากกวาพ้ืนน้ำประมาณ 3 เทา จึงเปนสาเหตุของการเกิด 
พายุหมุน เชน ใตฝุน หรือ ทอรนาโด 

 ตัวอยางเชนสภาพของข้ัวโลกเหนือกับขั้วโลกใต 
ที่กําลังสูญเสียพ้ืนที่สวนปกคลุมดวยน้ำแข็ง ทวีปอเมริกา 
โดยเฉพาะอยางย่ิงสหรัฐอเมริกาในทวีปอเมริกาเหนือที่เปน
ประเทศอุตสาหกรรมเต็มตัวและเปนประเทศปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซดเขาสูบรรยากาศมากท่ีสุดของโลก แตก็ 
มีปญหาเร่ืองนโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับขอตกลงระหวาง
ประเทศ เชน พิธีสารเกียวโต ทวีปยุโรปที่สภาพภูมิศาสตรทําให
ต อ ง เผ ชิญ กับปญหา เ ร่ื อ งน้ ำท วมและคลื่ นความร อน 
(Heat wave) มากกวาทวีปอื่น ทวีปแอฟริกาเปนทวีปที่มี 
ความแหงแลงอยูแลว ก็เพ่ิมความแหงแลงมากขึ้น ขาดแคลนน้ำ 
ผลผลิตเกษตรกรรมลดลงมากขึ้น ทวีปออสเตรเลียท่ีกําลังเผชิญ
กับปญหามลภาวะของน้ำเกิดปรากฏการณปะการังเปลี่ยนสี 
แลวก็ทวีปเอเชียท่ีมีประชากรกวาคร่ึงหนึ่งของโลกอาศัยอยู และ
ตองเผชิญกับผลกระทบของภาวะโลกรอนอันซับซอนจาก 
ความหลากหลายของสภาพภูมิศาสตร ภูมิประเทศ และระดับ
การพัฒนาของประเทศตางๆ ในเอเชีย  
 ในสวนของประเทศไทย นั้น คอนขางโชคดีในเชิง
ภูมิศาสตรเพราะอยูในแถบพ้ืนที่ซึ่งอุดมสมบูรณดวยทรัพยากร
ตางๆ และสภาพอากาศก็อยูในระดับอบอุนเน่ืองจากอยูใกล
เสนศูนยสูตร แตในขณะเดียวกันประเทศไทยก็ไมอาจหลีกเล่ียง
จากภาวะ โลกร อน ได เ ช นความผิ ด เ พ้ี ยนของฤดู ก าล  
ภัยธรรมชาติจากพายุลม น้ำทวม โดยเฉพาะอยางย่ิงในแถบ
พื้นที่ที่อยูติดกับทะเลและมหาสมุทร  
 จากสภาพการเปล่ียนแปลงของภูมิอากาศท่ีสง 
ผลกระทบทั่วโลกน้ีเอง การประชุมสภาพภูมิอากาศโลกคร้ังแรก
ไดเกิดขึ้นในป พ.ศ. 2521 การประชุมทางวิทยาศาสตรคร้ังนี้ 
ไดเรียกรองใหประเทศตางๆ ตระหนักถึงประเด็นปญหาน้ี  
โดยเรียกรองใหทั้งโลกดําเนินการรวมกัน หลังจากนั้นเอง 
ในเดือนธันวาคม 2533 ที่ประชุมใหญสมัชชาสหประชาชาติ 
ไดมีมติใหเร่ิมดําเนินการเจรจารางอนุสัญญาสหประชาชาติ 
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations 
Framework Convention on Climate Change, UNFCCC)  
 ในครั้งหนาเราจะมาดูกันวา อนุสัญญาสหประชาชาติ
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations 
Framework Convention on Climate Change, UNFCCC) นั้น
มีความสําคัญอยางไร ประกอบดวยอะไร รวมทั้ง บทบาท 
ของประเทศไทยตอการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลก และ
ทายสุด สนข. ไดทําอะไรบางในบทบาทของการลดปญหา
สภาวะโลกรอน ภายใตในเวทีดังกลาวอนุสัญญาสหประชาชาติ
วาดวยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 โดยภาพรวม ภาวะโลกรอนกอใหเกิดผลกระทบใน 
เชิงลบเปนสวนใหญ แตเม่ือมีผลทางเชิงลบแลวก็ตองมีผลทาง
เชิงบวกบางซ่ึงนั่นก็คือ หลายพ้ืนท่ีที่อยูใกลขั้วโลกเหนือและใต 
ที่มีสภาพอากาศอบอุนขึ้นก็ทําให เ กิดความหลากหลาย 
ทางชีวภาพเพ่ิมขึ้น หรือในแถบพ้ืนท่ีซึ่งเคยแหงแลงมากอน 
ก็กลายเปนพื้นที่ซึ่งมีฝนตก แผนดินชุมชื่น สรางชีวิตใหแก 
สรรพส่ิงในพื้นที่เหลาน้ัน 
 อยางไรก็ตามในภาพรวมผลกระทบในเชิงลบปรากฏ
ชัดเจนมากกวา อาจสรุปเปนภาพรวมของผลกระทบภาวะ 
โลกรอนตอสวนตางๆ ของโลกไดดังตอไปนี้  

ระดับโลก เปนไปตามกระแสภาวะโลกรอนท่ีเกิด
จากอดีตจนถึงปจจุบันโดยเฉพาะอยางย่ิงต้ังแตตั้งแตการเริ่มตน
ของยุคการปฏิวัติทางอุตสาหกรรม  

ระดับภูมิภาค จะขึ้นอยูกับสภาพความแตกตาง
ทางภูมิศาสตร ธรณีวิทยา ภูมิประเทศ สภาพความเจริญหรือ
เส่ือมโทรมของบานเมือง ระดับพัฒนาการของภูมิภาค คุณภาพ
ประชากร ฯลฯ 



 ในปจจุบันการใชเช้ือเพลิงเพ่ิมมากขึ้น 

โดยเฉพาะในภาคขนสงที่มากขึ้นในทุกๆ ป ดังจะ

เห็นไดจากสถิติปริมาณน้ำมันท่ีใชในการคมนาคม

ขนสงทั้ งภายในประเทศและระหวางประเทศ 

ตั้งแตป 2543-2551 มีจํานวนถึง 25 ลานตัน 

รวมทั้งมีการใชน้ำมันดิบทั้งภาคขนสงทางบก 

ทางน้ำ และทางอากาศ จํานวนท้ังสิ้นประมาณ 

20 ลานตัน ซึ่งสามารถสรุปขอมูลสถิติการใชน้ำมัน

ในการขนสง ดังน้ี 

ปริมาณน้ำมันท่ีใชในการคมนาคมขนสง แยกตามประเภทการขนสง 

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน กระทรวงพลังงาน 
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

หนวย : พันตันเทียบเทาน้ำมันดิบ 

     ประเภท 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 
    การขนสง 
การขนสงทางบก 14,342 14,743 15,561 16,617 17,865 18,312 17,602 17,973 17,788 

การคมนาคม 14,244 14,638 15,442 16,509 17,767 18,209 17,499 17,868 17,684 
ขนสงทางถนน 

การคมนาคม 98 105 119 108 98 103 103 105 104 
ขนสงทางรถไฟ 

การขนสงทางน้ำ 824 851 987 1,236 1,480 1,670 1,689 1,618 1,645 

ทางน้ำ 60 57 65 70 79 67 63 53 66 
ภายในประเทศ 

ทางน้ำภาย 764 794 922 1,166 1,401 1,603 1,626 1,565 1,579 
ตางประเทศ 

การขนสง 2,856 3,038 3,088 3,074 3,467 3,509 3,694 4,031 3,847 
ทางอากาศ 

ภายในประเทศ 306 307 275 396 281 265 249 253 245 

ระหวางประเทศ 2,550 2,731 2,813 2,678 3,186 3,244 3,445 3,778 3,602 

      รวม 18,022 18,632 19,636 20,927 22,812 23,491 22,985 23,622 23,280 



 ปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนปญหาสําคัญ โดยที่
ผานมารัฐบาล ไดดําเนินโครงการตางๆ เพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน โดยมีคณะกรรมการจัด
ระบบการจราจรทางบก (คจร.) เปนกลไกสําคัญในการดําเนินการดังกลาว ซึ่ง คจร. เปน
คณะกรรมการท่ีจัดตั้งขึ้น ตามพระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 
พ.ศ. 2521 และฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2535 มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน รองนายกรัฐมนตรีเปน
รองประธานกรรมการ โดยตําแหนง และผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผน 
การขนสงและจราจร (สนข.) เปนกรรมการและเลขานุการ คจร. มีบทบาทเปนองคกรกลาง 
ในการแกไขปญหาจราจรเพ่ือใหการดําเนินงานของหนวยงานตางๆ เปนเอกภาพ 
ลดความซ้ำซอน และขอขัดแยงระหวางโครงการ มีหนาท่ีในการเสนอนโยบาย 
แผน มาตรการ กํากับดูแล เรงรัด และประสานการปฏิบัติใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  



 ปจจุบัน คจร. ไดกําหนดกรอบแนวทางการดําเนินการพัฒนาและแกไข 
ปญหาการจราจร โดยใหมีการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงและจราจรใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 5 ป เพ่ือใหสามารถนําไปสูการปฏิบัติที่เปนรูปธรรม ดังนี้ 
  (1) แนวทางการพัฒนาระบบการจราจรระยะกลางถึงระยะยาว ใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยกําหนดพ้ืนท่ีครอบคลุมการพัฒนาเมือง โครงการ 
แผนงาน ภายในพ้ืนที่ถนนวงแหวนรอบนอก  
  (2) ยุ ทธศาสตร ก า ร ดํ า เ นิน งานแก ไ ขปญหาจราจร เ ร ง ด วน ใน
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยมุงเนนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ  
  (3) การพัฒนาระบบการจราจรในภูมิภาค มุงเนนใหหนวยงานในพ้ืนที่มี
ความเขมแข็ง สามารถจัดการปญหาและพัฒนาระบบการจราจรในพ้ืนที่ไดอยางมี
ประสิทธิภาพมาตรการและแนวทางประสานการกอสรางโครงการและการรื้อยาย
สาธารณูปโภค 
 ทั้งนี้ คจร. ไดกําหนดมาตรการและแนวทางประสานการกอสรางโครงการและ
การร้ือยายสาธารณูปโภค และใหหนวยงานของรัฐถือปฏิบัติ ดังนี้ 
  (1) แนวทางประสานการกอสราง ใหหนวยงานสาธารณูปโภคคาดคะเน
และวางแผนความตองการที่จะกอสรางหรือซอมแซมสาธารณูปโภคลวงหนา และตอง
แจงใหหนวยงานซอมสรางถนนหรือหนวยงานสาธารณูปโภคตางๆ ทราบกอนลวงหนา 
6 เดือน ในกรณีเกิดขอขัดแยงหรือเกิดความซ้ำซอนโครงการระหวางหนวยงาน ให 
นําเสนอคณะอนุกรรมการประสานการแกไขปญหาจราจรและขนสงระยะเรงดวนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลพิจารณา 
  (2) การลดผลกระทบระหวางการกอสราง ใหหนวยงานเจาของเร่ือง 
แจงใหกรุงเทพมหานครหรือองคกรปกครองสวนทองถิ่นเจาของพ้ืนท่ี ตํารวจจราจรทองที่ 
และหนวยงานท่ีเก่ียวของทราบลวงหนาไมนอยกวา 1 เดือน กอนลงมือดําเนินการ รวมทั้ง
ประชาสัมพันธใหประชาชนทราบดวย  
  (3) การจัดจางและบริหารงบประมาณ ใหหนวยงานท่ีจะสรางหรือ 
ซอมหลักเปนเจาของเรื่องในการทําสัญญาจางรวมกันระหวางการสรางครั้งใหม หรือ 
ซอมบํารุงในพื้นที่ หรือบริเวณเดียวกัน เพ่ือใหสามารถจัดจางไดพรอม ๆ กัน เพ่ือ 
หลีกเล่ียงปญหาลาชาในการซอมหรือสราง  
 สําหรับการเช่ือมตอการเดินทาง ไดกําหนดแนวทางการพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะทางน้ำ โดยใหมีการพัฒนาปรับปรุงทาเรือและการเช่ือมตอกับระบบขนสงตางๆ 
ทางกายภาพ ในระยะเรงดวนใหดําเนินการ 10 ทาในแมน้ำเจาพระยา (ไดแก ทาเรือ
นนทบุรี ทาเรือพระราม 7 ทาเรือบางโพ ทาเรือเทเวศน ทาเรือพระปนเกลา ทาเรือวังหลัง 
(ศิริราช) ทาเรือราชวงศ ทาเรือสี่พระยา ทาเรือสาทร (ตากสิน) ทาเรือราษฎรบูรณะ และ 
7 ทาเรือในคลองแสนแสบ (ทาเรือสะพานหัวชาง ทาเรือประตูน้ำ ทาเรือชิดลม ทาเรือวิทยุ 
ทาเรือนานาเหนือ ทาเรืออโศก และทาเรือคลองตัน)  



 นอกจากน้ี ไดมีการติดตามผลการดําเนินการตามแผนเรงดวนแกไขปญหา
จราจรเบ็ดเสร็จบนถนนสายหลัก ระยะท่ี 1 ที่ไดดําเนินการแลวเสร็จ พบวามีพื้นที่วิกฤติ 
ทั้งสิ้น 96 จุด ที่สามารถแกไขไดอยางเรงดวน จํานวน 82 จุด และไดสงมอบผลการศึกษา
ใหกรุงเทพมหานคร (กทม.) นําแผนไปพิจารณาดําเนินการแลว สําหรับแผนฯ ระยะท่ี 2 
จะไดจัดทําแผนการแกไขปญหาจราจรเสนทางท่ีมีการจราจรหนาแนน แผนแกไขปญหา
การจราจรบริเวณจุดกําเนิดและดึงดูดการจราจรท่ีสําคัญ รวมทั้งแผนพัฒนาจุดเช่ือมตอ
ระบบขนสงทางบกหรือจุดเช่ือมตอการเดินทางตอไป  

 โครงการนํารองการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนสงสินคา (Logistics) 
ทางรถไฟ เพ่ือเปนการประหยัดการใชพลังงานเช้ือเพลิง ลดตนทุนการขนสงสินคาสงออก
ของประเทศและเปนการสนับสนุนความปลอดภัยตลอดจนแกไขปญหาการจราจรใน 
การขนสงดวยระบบรางแทน การขนสงทางถนน (Modal Shift) ประกอบดวย การกอสราง
ทางรถไฟรางคู การพัฒนาลานขนถายตูสินคาคอนเทนเนอรทางรถไฟท่ีทาเรือแหลมฉบัง 
การพัฒนาโครงขายถนนเช่ือมเขาสูยานกองเก็บตูสินคา (Container Yard: CY) แผนการ
จัดตั้งโรงงานปรับปรุงคุณภาพขาวใน จ.นครสวรรค แผนดําเนินการดานบริหารจัดการ  

 ไดแก การสนับสนุน/สงเสริมใหทาเรือแหลมฉบังมีขีดความสามารถและมี
ศักยภาพในระดับสากลเพื่อรองรับปริมาณตูสินคาท่ีเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง การสนับสนุน/
สงเสริมการขยายขีดความสามารถของทาเรือระนองใหสามารถรองรับเรือขนาด 
12,000 เดทเวทตัน เพ่ือเปนประตูการคาชายฝงอันดามัน การสนับสนุนการเสนอเร่ืองให
คณะรัฐมนตรีอนุมัติการผอนปรนมติคณะรัฐมนตรีในการจํากัดปริมาณตูสินคาผานทาเรือ
กรุงเทพไมเกิน 1.0 ลาน ทีอียู ตอป เปนไมเกิน 1.34 ลานทีอียูตอป การสนับสนุน/สงเสริม
การกอสรางทาเรือเชียงแสนแหงที่ 2 เพ่ือเช่ือมโยงการขนสงระหวางจีนตอนใตกับประเทศ
ไทยที่มีปริมาณการคาเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง การใหความเห็นชอบโครงการซอมแซม
ปรับปรุงทาเรือปากบารา (เดิม) จ.สตูล ใหเปนทาเรือทองเที่ยวและทาเรืออเนกประสงค 
การสนับสนุนการลงทุนของ กทท. สําหรับรองรับการบริการยกขนตูสินคาข้ึน-ลงรถไฟ 
ณ ทาเรือแหลมฉบัง ในลกัษณะ SRTO ในระยะส้ัน  

 ไดแก การพิจารณา กล่ันกรอง วิเคราะห เสนอแนะแผนงาน/โครงการ เพ่ือ
สนับสนุนและสงเสริมการพัฒนาการขนสงทางอากาศ เพ่ือใหเปนแนวทางใน 
การสนับสนุนและสงเสริมเศรษฐกิจของประเทศอยางย่ังยืน วิเคราะหงบประมาณของ 
หนวยงานดานการขนสงทางอากาศ ในการขยายปรับปรุงสนามบินภูมิภาค สนามบิน
สุวรรณภูมิ รวมทั้งสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนท่ีเก่ียวของเพื่อรองรับการใชบริการท่ีเพ่ิมขึ้น
อยางมีประสิทธิภาพ การใหความเห็นและขอเสนอแนะประกอบการพิจารณาการใช
สนามบินดอนเมือง เพ่ือรองรับสายการบินตนทุนต่ำท่ีมีการเติบโตอยางตอเน่ือง การจัดหา
เคร่ืองบินเพ่ือปรับปรุงฝูงบินของ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) (บกท.) และ 
การจัดหาและติดตั้งระบบการจราจรทางอากาศของ บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จำกัด (บวท.) ที่ทันสมัย เพ่ือเพ่ิมความมั่นใจในความปลอดภัยสูงสุด รวมทั้งการพิจารณา
แผนการพัฒนาบุคลากรดานการบินของ สถาบันการบินพลเรือน (สบพ.) เพ่ือสนับสนุน
อุตสาหกรรมการบินของประเทศ 



 สนข. ไดจัดทําโครงการนํารองการพัฒนาระบบการจัดการขนสงสินคาและ
บริการใน 2 เสนทาง คือ  
  (1) โครงการนํ า ร อ งการพัฒนาระบบการจัดการขนส งข าวสาร 
แปงมันสําปะหลัง และน้ำตาลทรายทางรถไฟระหวางจังหวัด ขอนแกน/นครราชสีมา- 
ทาเรือแหลมฉบัง  
  (2) โครงการนํารองการพัฒนาระบบการจัดการขนสงขาวสารทางรถไฟ
ระหวางจังหวัดนครสวรรค- สถานีบรรจุและแผนกสินคากลอง ( ICD) ลาดกระบัง - ทาเรือ 
แหลมฉบัง  
 และเพ่ือใหเกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรที่สําคัญ 
จากทางถนนไปสูราง ซึ่ง สนข. ไดมีการศึกษาโครงการสําคัญๆ หลายโครงการเพื่อ
สนับสนุน และเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนสงและโลจิสติกสของประเทศ เชน โครงการ
ศึกษาวิเคราะหปจจัยและผลกระทบเพ่ือกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบ (Mode Shift) 
อยางเหมาะสมตอการเดินทางสัญจรและรางและการขนสงทางน้ำ โครงการศึกษา
แผนการพัฒนาระบบการขนสงเพ่ือรองรับเมืองศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิการขนสง 
ทางถนนไปสูการขนสงระบบ โครงการศึกษายุทธศาสตรการพัฒนาศักยภาพเช่ือมโยง
โครงขายคมนาคมเพื่อรองรับการขยายเสนทางเศรษฐกิจ การคาและการลงทุน, 
การศึกษาเพ่ือพัฒนาเสนทางพิเศษ สําหรับรถบรรทุกและระบบบริหารจัดการเพ่ือเช่ือมตอ
การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ โครงการศึกษาเพ่ือผลักดันการพัฒนาศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาประจําภูมิภาค 
 ทั้งนี้ สนข. ไดใหความรวมมือธนาคารเพ่ือการพัฒนาแหงเอเชียในฐานะ 
Technical Advisor ของประเทศไทยในการเสนอแนะแนวทางและความคิดเห็นเพ่ือ 
การพัฒนานโยบายและมาตรการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและโลจิสติกสของภูมิภาค 
ภายใตโครงการ BIMSTEC Transport Information and Logistics Study (BTILS) 
ประกอบไปดวย เสนทางเชื่อมโยงระหวางจีนตอนใตกับภาคเหนือของประเทศไทย 
โดยทางบกผานลาวมายังทาเรือแหลมฉบัง และมายังทาเรือฝงทะเลอันดามัน ตามแนว
เสนทาง North-South Economic Corridor: NSEC เสนทางเชื่อมโยงจากทาเรือดานัง
ผานลาวมายังจังหวัดมุกดาหาร และลงมาสูทาเรือน้ำลึกฝงอันดามัน ตามแนวเสนทาง 
East-West Economic Corridor: EWEC ซึ่งเปนการเช่ือมโยงระหวางจีนตอนใตและกลุม
ประเทศ Pacific ไปสูประเทศในกลุมตะวันออกกลางและยุโรป เสนทางเช่ือมโยงทางบก
จากทาเรือดานังผานลาว ผานประเทศทางตะวันออกเฉียงเหนือไปทางตะวันตกเฉียงเหนือ
เขาสูสหภาพพมา (พมา) ไปยังอินเดีย และเสนทางเช่ือมโยงทางทะเลระหวางทาเรือ 
ทางฝงอันดามันของไทยกับอินเดีย และประเทศขางเคียง  



 สนข. ไดนําแผนการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทั้ง 7 เสนทาง ที่ไดศึกษาเปน
แผนแมบทในการดําเนินงาน มารวมกันพิจารณากับหนวยงานท่ีเก่ียวของในรายละเอียด
ดานตางๆ แลวนําเสนอคณะรัฐมนตรีจนมีมติเม่ือวันท่ี 7 พฤศจิกายน 2549 อนุมัติใน 
หลักการการดําเนินโครงการระบบขนสงมวลชน 4 โครงการ 5 เสนทาง ไดแก 

1) สายสีแดง ชวงบางซื่อ-รังสิต, บางซื่อ- ตล่ิงชัน ระยะทางรวมประมาณ 
41 กิโลเมตร ความคืบหนาของสายสีแดง ชวงบางซื่อ-รังสิต อยูระหวางการประกวดราคา 
จะสามารถกอสรางไดในเดือนมีนาคม 2553 สวน ชวงบางซื่อ-ตลิ่งชัน อยูระหวาง 
การดำเนินการกอสราง 

2)  สายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ ระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร 
จะสามารถกอสรางไดภายในป 2552 

3) สายสีน้ำเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค ระยะทาง
ประมาณ 27 กิโลเมตร โดยมีสวนท่ีเปนทางว่ิงใตดินประมาณ 5 กิโลเมตร จากหัวลําโพง-
ทาพระ สามารถประกวดราคาไดภายในเดือนมกราคม 2553 

4) สายสีเขียวเขม ชวงหมอชิต-สะพานใหม ระยะทางประมาณ 
13 กิโลเมตร สามารถประกวดราคาไดภายในเดือนมกราคม 2553 
 5) สายสีเขียวออน ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ระยะทางประมาณ 
14 กิโลเมตร สามารถประกวดราคาไดภายในเดือนมกราคม 2553 
 สนข. ยังมุงหวังใหการเจริญเติบโตของเมืองเปนไปอยาง “สมดุล” นั่นคือ 
มิใหเกิดการกระจุกตัวทําใหเกิดความหนาแนนของประชาชน ในพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งโดย 
สนข. ไดกําหนดใหเกิดศูนยกลางการคมนาคม จํานวน 2 แหง เพ่ือเปนศูนยกลางเช่ือมตอ
การเดินทางจากพ้ืนท่ีปริมณฑล และพ้ืนท่ีเมืองบริวาร ไดแก ศูนยคมนาคมพหลโยธิน 
(บริเวณบางซ่ือ) และศูนยคมนาคมมักกะสัน (บริเวณมักกะสัน)  
 ในระยะแรกคือในชวง 5 ป จะมีระยะทางรวม 137 กิโลเมตร ซึ่งเม่ือรวมกับ 
โครงขายเดิมที่มีอยูและอยูระหวางการกอสราง จะทําใหกรุงเทพมหานครมีระยะทาง 
การขนสงมวลชนระบบราง 222 กิโลเมตร ในป 2555 โดยคาดวาจะมีประชาชนหันมา 
ใชบริการระบบรถไฟฟาเพ่ิมขึ้นไมนอยกวา 2.5 – 3.0 ลานคน/วัน จากเดิมที่มีอยู  
600,000 คน/วัน  

 1. ประสานความรวมมือกับการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
  โดย มุ ง เน นดํ า เ นินการ เชื่ อมต อ โครงข ายทางด วนของวงแหวน
กาญจนาภิเษกในแนวตะวันออก-ตะวันตก และเช่ือมตอโครงขายในแนวเหนือ-ใต 
เปนหลักสําคัญ โดย คจร. เห็นชอบใหมีการกอสรางโครงขายทางดวนเพ่ิมเติม เพ่ือ 
แกปญหาการจราจรในระยะเรงดวน โดยโครงการที่กอสรางแลวเสร็จและเปดใหบริการ
แลว คือ โครงการทางดวนข้ันท่ี 3 สายใต ตอน S1 และ โครงการทางดวนสายรามอินทรา-
วงแหวนรอบนอก 
  2. ประสานความรวมมือกับกรุงเทพมหานคร โดยมีโครงการที่สําคัญดังนี้ 
   โครงการแกไขปญหาจราจรเรงดวนระยะเวลาส้ัน มีการพัฒนาใน
ลักษณะของถนนแบบ Free Flow ซึ่งโครงการท่ีสามารถดําเนินการไดทันทีมีทั้งสิ้นจํานวน 
15 โครงการ กระจายไปตามแยกสําคัญท่ัวกรุงเทพมหานคร และโครงการที่สรางเสร็จสิ้น
และเปดใชตามแผนการกอสรางไปแลว 11 โครงการ สวนโครงการแกไขปญหาจราจร 
เรงดวนระยะกลาง เปนโครงการที่มีระยะเวลาในการกอสรางเกินกวา 500 วัน โดยมี 
การพัฒนาในรูปแบบของทางยกระดับ ทางลอด และการกอสรางถนนเพ่ือมุงแกปญหา
การจราจร  



   โครงการสะพานขามแมน้ำเจาพระยา เปนการเพิ่มโครงขายการเดินทาง
เช่ือมตอระหวาง ฝงกรุงเทพฯ และ ฝงธนบุรี ประกอบดวย สะพานขามแมน้ำเจาพระยา
จํานวน 4 แหง ไดแก บริเวณแยกเกียกกาย ถนนราชวงศ – ถนนทาดินแดง 
ถนนลาดหญา – ถนนมหาพฤฒาราม และถนนจันทร – ถนนเจริญนคร 

3. การประสานความรวมมือกับกรมทางหลวง ซึ่งกรมทางหลวงมีแผนงาน
โครงการแกไขปญหาจราจรเรงดวนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 4 แนวทางดังนี้ 
  1. พัฒนาโครงขายถนนสายหลักใหเกิดเปนตารางโครงขาย (Grid Road 
Network) ไดพัฒนาเปน 2 แนวทาง คือ โครงขายถนนเช่ือมตอแนวเหนือ-ใต (North-
South Corridor) ซึ่งเปนโครงการถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันออก ตอนบางพลี-
ธัญบุรี และโครงขายถนนเช่ือมตอแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Corridor)  
  2. โครงการลดจุดตัดบริเวณทางแยก เพ่ือใหการสัญจรเปนไปอยาง 
คลองตัว ประกอบดวย 3 โครงการดังนี้ 
     ทางแยกตางระดับถนนศรีนครินทร ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 34 
(บางนา-ตราด)-สมุทรปราการ  
     ทางหลวงหมายเลข 1 ทางแยกตางระดับรังสิต ระยะท่ี 2 อยูระหวาง
การกอสราง 
     สะพานลอยท่ีจุดตัดทางหลวงหมายเลข 1 (พหลโยธิน) กับถนน 
ลําลูกกา เปดใหบริการแลว 
  3. โครงการปรับปรุงสภาพทางหลวง มีการดําเนินการพัฒนาปรับปรุง 
ใน 3 เสนทาง ซึ่งมีความกาวหนาใกลแลวเสร็จ คาดวาจะสามารถเปดใหบริการในปนี้ 
ใน 2 เสนทาง คือ ถนนแยกทางหลวงหมายเลข 304 (บางนา-ตราด) บรรจบกับ 
ถนนเทพารักษ ทางหลวงหมายเลข 303 อําเภอพระประแดง-บางปลากด และ 
ถนนบางพลี-บางบอ (เทพารักษ) อยูระหวางกอสราง 
  4. พัฒนาโครงขายถนนท่ียังขาดการเช่ือมตอ (Missing Link) ประกอบดวย 
5 โครงการ ไดแก 
     ทางหลวงหมายเลข 345 บางบัวทอง-บรรจบทางหลวงหมายเลข 307 
(บางคูวัด)  
     ทางหลวงหมายเลข 307 แยกทางหลวงหมายเลข 345 (บางคูวัด)-
ปทุมธานี เปดใหบริการป 2550 
     ถนนสายแยกทางหลวงหมายเลข 345 (บางคูวัด) บรรจบทางหลวง
หมายเลข 3100 (ถนนเลียบคลองรังสิต) ประกอบดวย 3 ตอน คือ แยกตางระดับบางคูวัด  
สะพานขามแมน้ำเจาพระยา และทางหลวงหมายเลข 3100 
     ทางหลวงหมายเลข 3100 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 346 (รังสิต-
ลาดหลุมแกว) บรรจบถนนเลียบคลองรังสิตจดแมน้ำเจาพระยา ซึ่งเปดใหบริการแลว  
     โครงการถนนเช่ือมตอถนนวงแหวนอุตสาหกรรมกับโครงการ 
ทางพิเศษวงแหวนกาญจนาภิเษกดานใต อยูระหวางการดําเนินการโดยการทางพิเศษ
แหงประเทศไทย 

4. ประสานความรวมมือกับกรมทางหลวงชนบท 
  โครงการท่ี สนข.รวมกับ ทช.ในระยะเรงดวนน้ี จะมุงพัฒนาโครงขายท่ี
มีหนาท่ีรับและกระจายปริมาณจราจรเขา-ออกวงแหวนรอบนอกดานตะวันตก (ถนน
กาญจนาภิเษก) โครงขายการจราจรแนวเหนือ-ใต ที่อยูดานตะวันตกของแมน้ำเจาพระยา 
โดยจะทําใหการจราจรในดานตะวันตกของกรุงเทพมหานครสามารถเดินทางไปไดรวดเร็ว
มากข้ึน  



สนข. เปนหนวยงานภาครัฐที่ทําหนาท่ีรับผิดชอบในการวางแผน พัฒนา 
ระบบขนสงและจราจรใหมีประสิทธิภาพ ไดเล็งเห็นถึงความสําคัญของปญหาดังกลาว 
จึงไดรวมกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ทําการวิเคราะหขอเสนอแนะ และ
นโยบายตางๆ เพ่ือพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางใหมีประสิทธิภาพ สามารถรองรับ
จํานวนผูโดยสารที่มากข้ึนได โดยแนวทางการปฏิรูประบบรถโดยสารในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล มีดังนี้ 
 1. ดานกายภาพและการจัดการเดินรถ มีแนวทางการดําเนินงานที่สําคัญ คือ 
การปรับปรุงโครงขายเสนทางรถโดยสารประจําทางใหมีประสิทธิภาพ  
    การปรับเปลี่ยนการใชน้ำมันเช้ือเพลิงมาเปนกาซธรรมชาติ (NGV)  
   มาตรการใหสิทธิพิเศษแกรถโดยสารประจําทาง (Bus Priority  
   Measures)  
   การปรับปรุงคุณภาพการใหบริการและความปลอดภัย   
 2. การปรับปรุงหนี้สินและเพ่ิมรายไดให องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.)  
 3. ดานการปรับปรุงองคกร 
 4. ดานการปรับปรุงและพัฒนาโครงขายเสนทางรถโดยสารประจําทาง ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑลใหเหมาะสม และดําเนินการตามโครงการนํารอง โดย 
การปรับปรุงแนวสายทาง ระบบสารสนเทศและเทคโนโลยีระบบขนสงอัจฉริยะใหเหมาะสม  
ซึ่งการดําเนินการจัดทําโครงการนํารอง เพ่ือปรับปรุงระดับการบริการ การจัดการเดินรถ
ของ ขสมก. โดยพัฒนาศูนยควบคุมกลาง (Pilot Control Center) ติดตั้ง GPS บนรถโดยสาร 
จํานวน 100 คัน และติดตั้งปาย LED ที่ปายรถโดยสารประจําทาง จํานวน 20 แหง 
  นอกจากน้ี สนข. ไดเล็งเห็นความสําคัญของสถานีเช่ือมตอระหวางระบบขนสง
มวลชนหรือสถานีรวม โดยการพัฒนาไปสูการเปนจุดศูนยกลาง เพ่ือใหเกิดการสัญจรที่
สะดวกและตอเน่ือง สามารถเช่ือมโยงการจราจรและขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยมี
ศูนยกลางของระบบขนสงมวลชนที่สามารถเช่ือมระบบขนสงมวลชนสาธารณะในรูปแบบ
ตาง ๆ อาทิ รถไฟฟา รถไฟ รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร และรถแท็กซ่ี ไดโดย
สะดวก รวมถึงการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณสถานีเพ่ือเปนท้ังการเช่ือมตอการจราจร และ 
การเช่ือมโยงระหวางประชาชนกับสิ่งแวดลอม ซึ่งจากการศึกษา โครงการศึกษาแผนสนธิ
การพัฒนาระบบการจราจรและขนสงและพัฒนาเมือง: ภาคมหานคร ไดเสนอแนวทาง
พัฒนาสถานีรวม 10 แหง ประกอบดวย 1. สถานีศูนยตากสิน 2. สถานีบางซื่อ 3. สถานี
หมอชิต 4. สถานีอโศก-สุขุมวิท 5. สถานีสีลม-ศาลาแดง 6. สถานีบางนา 7. สถานี
ลาดกระบัง 8. สถานีฉะเชิงเทรา 9. สถานีมักกะสัน และ 10. สถานีบางบําหรุ 



  สนข.ไดดําเนินงานการจัดแผน มาตรการ โครงการศึกษาทางวิชาการ 
ซึ่งสอดคลองกับแนวทางของรัฐบาล และเปนไปในทิศทางเดียวกับหนวยงานภาครัฐและ
องคกรภาคเอกท่ีเก่ียวของ โดยไดจัดทําแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศไทย มีโครงการศึกษาเก่ียวกับอุบัติเหตุ การพัฒนาและถายทอดความรู 
ใหกับบุคลากรของหนวยงานท่ีเก่ียวของ รวมไปถึงการดําเนินเก่ียวกับผลกระทบ 
สิ่งแวดลอมที่เกิดจากภาคคมนาคมและขนสง ดังนี้ 
 1. การศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุ 
  2. การฝกอบรมเชิงปฏิบัติการ หลักสูตรการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
เพ่ือพัฒนาบุคลากรดานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  
 3. การศึกษาพัฒนาระบบติดตามและกําหนดมาตรการดานการขนสงวัตถุ
อันตราย    
 4. กลไกการพัฒนาที่สะอาดในภาคคมนาคมและขนสง (Clean Development 
Mechanism in Transport Sector) 
 5. การจัดทําแผนเตรียมการรองรับการเดินทางเพื่ออํานวยความสะดวกใหแก
ประชาชนในชวงเทศกาลตางๆ  
 6. การศึกษาจัดทําแผนแกไขอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนนสําหรับ
รถไฟทางไกล 
 7. การจัดการความปลอดภัยตามแนวเสนทาง (ถนน ทางน้ำ ทางรถไฟ) 
สูแหลงทองเที่ยวหลักท่ีสําคัญในแตละภูมิภาค 
 นอกจากการจัดทําแผน มาตรการตางๆ แลว สนข. ไดรับมอบหมายจาก
กระทรวงคมนาคมใหเปนฝายอํานวยการของ “ศูนยปลอดภัยคมนาคม” (ศปภ.คค.) ซึ่ง 
ตั้งขึ้นเพ่ือเปนศูนยประสานภารกิจดานความม่ันคงและความปลอดภัยในระบบการขนสง
ทุกรูปแบบ ประสานงานหลักกับศูนยบริหารวิกฤติการณระดับชาติ ใหบริการและอํานวย
ความสะดวกการเดินทาง ทั้งนี้ สนข. ไดบูรณาการหนวยปฏิบัติงาน 3 หนวย ไดแก 
ศูนยปฏิบัติการความปลอดภัยดานการขนสงวัตถุอันตราย (Tracking Unit) ศูนยรายงาน
สภาพการจราจร (Real Time Unit) และศูนยสืบคนหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (Accident 
Investigate Unit) ใหปฏิบัติภารกิจรวมกับ ศปภ.คค. เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใหบริการ
ประชาชนไดตลอด 24 ชั่วโมง ผานทางโทรศัพทสายดวน 1356 และวิทยุสื่อสาร 
คลื่นความถี่ 151.600 MHz. ขณะน้ี สนข. อยูระหวางพัฒนาระบบและการเช่ือมโยงขอมูล
สารสนเทศของหนวยงานตางๆ ในสังกัดกระทรวงคมนาคม  
 

  
 สนข. ไดจัดทําแผนแมบทดานการขนสงและจราจรในภูมิภาค ตั้งแต 
ป พ.ศ.2537 จนถึงปจจุบัน สนข.ไดจัดทําแผนแมบทดานการขนสงและจราจรในเมือง
ภูมิภาค เสร็จเรียบรอยแลว จํานวน 48 จังหวัด อาทิ เชียงใหม เชียงราย ลําปาง พิษณุโลก 
นครสวรรค แพร ตราด ชลบุรี ระยอง จันทบุรี ลพบุรี ประจวบคีรีขันธ (อําเภอหัวหิน) 
ขอนแกน นครพนม บุรีรัมย อุบลราชธานี สุรินทร นครราชสีมา ภูเก็ต นราธิวาส 
สุราษฎรธานี (อําเภอเมืองและเกาะสมุย) นครศรีธรรมราช สงขลา (อําเภอหาดใหญ) 
เปนตน  



การสงเสริมงานดานวิชาการในเมืองภูมิภาคและการแกปญหาขนสงและ
จราจรเฉพาะหนาของจังหวัด  
 โดยการจัดตั้งศูนยวิชาการจัดระบบการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาคมีจํานวน 
6 แหง ประกอบดวย ศูนยภาคเหนือตอนบน ไดแก ม.เชียงใหม ศูนยภาคเหนือตอนลาง 
ไดแก ม.นเรศวร ศูนยภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน ไดแก ม.ขอนแกน  
ศูนยภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง ไดแก ม.เทคโนโลยีสุรนารี ศูนยภาคกลาง 
มี 2 แหง ไดแก ม.เกษตรศาสตร และ ม.เทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี และศูนยภาคใต 
ไดแก ม.สงขลานครินทร 
 สนข. ไดจัดตั้งศูนยวิชาการจัดระบบการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค 
(ศว.สจร.) เพ่ือทําหนาท่ีเปนศูนยรวบรวมและเผยแพรขอมูลทางวิชาการ ใหคําปรึกษา
และขอเสนอแนะตอประธานคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดและ
หนวยงานท่ีเก่ียวของกับ การขนสงและจราจร รวมทั้งศึกษา วิจัย มาตรการดาน 
การจราจร สนับสนุนการจัดสัมมนาและฝกอบรมบุคลากรดานจราจรและขนสงของ 
หนวยงานท่ีเก่ียวของทั้งสวนกลางและสวนภูมิภาค ปละประมาณ 200 คน ตลอดจน 
ใหคําปรึกษาและพัฒนาแผนปฏิบัติการประจําปและประสานการดําเนินงานระหวาง 
สนข. กับ อนุ คจร. จังหวัด และหนวยงานท่ีเก่ียวของ  

 การปรับปรุงและบํารุงรักษาระบบฐานขอมูล ขอสนเทศและแบบจําลอง
ดานการขนสงและจราจร 
 1. การพัฒนาระบบฐานขอมูล และออกแบบจัดทําระบบเผยแพรขอมูล 
สารสนเทศ (MIS & GIS)  
 2. การปรับปรุงและบํารุงรักษาแบบจําลองดานการจราจรและขนสงโดยได 
ดําเนินการพัฒนาและปรับปรุงแบบจําลองที่สําคัญ 2 ประเภท  
   แบบจําลองระดับประเทศ (NAM)  
   แบบจําลองระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (eBUM)  
 3. งานประยุกตใชระบบฐานขอมูลและแบบจําลองดานการขนสงและจราจร 
 การพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 
(แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง 
 การดําเนินการของศูนยบูรณาการฯ เพ่ือรวบรวมขอมูล และการดําเนินงาน
ตางๆ ที่เก่ียวของกับการดําเนินการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) ของ 
หนวยงานดานการจราจรและขนสง ทั้งในปจจุบันและแผนงานท่ีจะดําเนินการในอนาคต 
รวมทั้งการจัดทําระบบที่มีการเช่ือมตอระบบขอมูลสารสนเทศท่ีไดรับจากระบบ ITS ของ
หนวยงานตางๆ ที่เหมาะสม รวมท้ังพัฒนา/กําหนดรูปแบบมาตรฐานระบบขอมูลใน 
การแลกเปล่ียนขอมูลสารสนเทศ เพ่ือควบคุมการบริหารฐานขอมูลที่ไดจากการดําเนินการ 
ของหนวยงานตางๆ เพ่ือใหสามารถนําขอมูลและแผนงานของหนวยงานตางๆ ที่มี 
การเก็บขอมูลทางดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะไปสูการประสานและแลกเปล่ียน
ขอมูลซ่ึงกันและกันไดอยางมีประสิทธิภาพและเปนเอกภาพ  
 จากขางตนคงเปนที่ประจักษแกสายตาผูอานแลววาขาราชการและเจาหนาท่ี 
สนข. ทุกๆ คน ทํางานดวยหัวใจและความมุงมั่น ทุมเทมากเพียงใด เพ่ือกําหนดนโยบาย
วางแผนพัฒนาแกไขปญหาระบบขนสงและจราจรใหมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้ก็ดวยปณิธาน
วา “ทุกนาที....หัวใจเตนเพ่ือความสุขของผูอื่น” หัวใจทุกดวงของขาราชการและ 
เจาหนาท่ี สนข. จึงเตนทุกนาที เพ่ือประเทศชาติและประชาชนทุกคนใหมีโอกาสเขาถึง
ระบบขนสงและจราจรอันทันสมัย สะดวก รวดเร็ว ประหยัด และปลอดภัย ซึ่งจะสงผลตอ
การพัฒนาประเทศชาติและคุณภาพชีวิตที่ดี ตลอดจนความสุขของประชาชนตอไปใน
อนาคต 



 สะพานภูมิพล 1 และสะพานภูมิพล 2 หรือสะพาน
วงแหวนอุตสาหกรรม ที่เรียกขานกันแตเดิม เปนสวนหน่ึงของ
โครงการถนนวงแหวนอุตสาหกรรม ซึ่งเปนสะพานแหงเดียวท่ี
ขามแมน้ำเจาพระยาถึง 2 ชวง ตอเนื่องกัน ขึงดวยสายเคเบ้ิล
แหงแรกในประเทศไทยที่มีทางแยกตางระดับเช่ือมอยูกึ่งกลาง
สะพานสูง จากระดับพ้ืนดินประมาณ 45 เมตร มีการจัดชอง
จราจรพิเศษสําหรับรถบรรทุกหนักท่ีจะขึ้นสะพานไวโดยเฉพาะ 
รูปแบบเสาของสะพานมีความสงางาม โดยออกแบบเปนรูป
สี่เหล่ียมขาวหลามตัดสวนยอดของเสามีลักษณะท่ีแสดงถึง
สัญลักษณความเปนไทยซึ่งไดแรงบันดาลใจจากรูปทรงของ
เจดียและยอดชฎา ซึ่งเปรียบประดุจพระธํามรงคที่พระองคทรง
พระราชทานใหแกพสกนิกรชาวไทย  

 เปนการกอสรางสะพานขึงขามแมน้ำเจาพระยา 2 ชวง 
สูงประมาณ 54 เมตร ตัวสะพานมีความกวาง 7 ชองจราจร 
รวมชองจราจรสําหรับรถบรรทุกหนัก มีความยาวรวมทั้งสิ้น
ประมาณ 4.2 กิโลเมตร ซึ่งจะเปนสวนเช่ือมโยงถนนพระรามที่ 3 
และถนนปูเจาสมิงพรายเขาดวยกัน ทําใหโครงขายถนน
วงแหวนอุตสาหกรรมตอเน่ืองถึงกันไดหมด นอกจากนี้บริเวณ
กลางสะพานจะมีทางแยกตางระดับเชื่อมตอกับทางยกระดับ
ขนาดความกวาง 4 ชองจราจร ความยาวประมาณ 2.2 
กิโลเมตร ไปสูถนนสุขสวัสดิ์ทางทิศตะวันตกไดอีกดวย 
มีทางขึ้น-ลง 3 เสนทาง ไดแก 

 1) ทางขึ้น - ลง ที่ถนนพระรามท่ี 3 บริเวณซอยบานระวี 1 
 2) ทางขึ้น - ลง ที่ถนนปูเจาสมิงพราย บริเวณสถานี 
  ไฟฟายอยทองคุง 
 3) ทางขึ้น - ลง ที่ถนนสุขสวัสดิ์ บริเวณซอยสุขสวัสด์ิ  
 พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวเสด็จพระราชดําเนิน 
ทรงเปนประธานประกอบพิธีวางศิลาฤกษ เม่ือวันที่ 29 
พฤษภาคม พ.ศ. 2543 โดยมีพิธีเปดอยางเปนทางการเม่ือวันที่ 
5 ธันวาคม พ.ศ. 2549 แตกอนหนาน้ันไดเปดใชตั้งแตวันที่ 20 
กันยายน พ.ศ. 2549 ปจจุบันพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว
ทรงพระราชทานนามใหมวา “สะพานภูมิพล 1” และ “สะพาน
ภูมิพล 2” 



ครั้งแรกของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม กับการจัดกิจกรรมการแขงขัน
แรลลี่มหากุศล “คูพระบารมี...มิ่งขวัญชาวไทย” เฉลิมพระเกียรติ 
พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวและสมเด็จพระนางเจาพระบรม-
ราชินีนาถ และยังรณรงคใหประชาชนใชรถใชถนนอยาง
ปลอดภัย รวมทั้งประชาสัมพันธหมายเลข 1356 ศูนยปลอดภัย
คมนาคมอีกดวย การแขงขันแรลลี่มีจุดเร่ิมตนจากกรุงเทพ 
ถึงตําบลคลองโคน จังหวัดสมุทรสงคราม และยังเปนคร้ังแรก
ของประเทศไทยที่ผูเขารวมแขงขันไมเสียคาใชจายใดๆ ทั้งสิ้น  
เพียงแตตองนําผาหม เส้ือกันหนาว หรืออุปกรณการเรียน 
การสอน อุปกรณกีฬา มาบริจาคใหแกเด็กนักเรียนโรงเรียน 
บานหวยโกน จังหวัดนาน ตามโครงการจัดสรางหองสมุด 
เฉลิมพระเกียรติพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว ที่ สนข.จัดขึ้น
เปนประจําทุกป 
 กิจกรรมแรลลี่มหากุศลฯ ครั้งน้ี จัดขึ้นเม่ือวันที่ 29 
สิงหาคม ที่ผานมา นําทีมโดย นางสรอยทิพย ไตรสุทธ์ิ ผอ.สนข. 
รวมดวย นายจุฬา สุขมานพ รอง ผอ.สนข. นายจํารูญ 
ตั้งไพศาลกิจ นักวิชาการขนสงทรงคุณวุฒิ นายพีระพล 

ถาวรสุภเจริญ ผูอํานวยการสํานักแผนงาน และผูบริหาร สนข. 
อีกหลายทานท่ีเขารวมกิจกรรม และประชาสัมพันธหนวยงาน 
ในสังกัดกระทรวงคมนาคม รวมทั้งผูแขงขันแรลล่ีซึ่งสมัคร 
มาจากประชาชนท่ีเลนเกมตอบปญหาชิงรางวัลกับ สนข. 
ทางสถานีวิทยุและสถานีโทรทัศน ประชาสัมพันธหนวยงาน 
ในสังกัดกระทรวงคมนาคม รวมท้ังเจาหนาท่ี สนข. ทั้งหมด 
23 ทีม 80 กวาชีวิต ที่มุงพิชิตการแขงขันแรลลี่ 
 งานเร่ิมกันต้ังแตเชาดวยการปลอยรถจากจุดเร่ิมตนที่ 
อาคาร สนข. โดยทาน ผอ.สนข. และทานรอง ผอ.สนข.  
โดยเฉพาะอยางย่ิงมีงานแรลล่ีที่ไหน ตองมีพริตตี้ที่นั่น คราวน้ีเรา 



ไดเจาหนาท่ีสาวๆ ของ สนข. 4 คน มาแปลงโฉมเปนพริตต้ีสาว
สวย เซ็กซ่ี สรางสีสันและความสนุกสนานใหแกงานมากเลยทีเดียว  
 เม่ือออกจากจุดปลอยรถแลว ผูเขาแขงขันตองแวะหา
อารซี ตามจุดตางๆ เชน ที่ปมน้ำมันบางจาก สหกรณโคนมหนองโพ 
ผอ.สนข. รอง ผอ.สนข. มิสเตอร สนข. และพริตตี้สาวสวย 
ไดเผยแพรเอกสารประชาสัมพันธหมายเลข 1356 ศูนย 
ปลอดภัย และใหความรูดานความปลอดภัยแกประชาชน 
ผูใชรถใชถนนในบริเวณดังกลาวดวย หลังจากนั้นก็ไปสิ้นสุด 
กิจกรรมท่ีตําบลคลองโคน คณะถายรูปรวมกันเปนท่ีระลึก และ
ลงเรือหางยาวไปยังโฮมกระแตง ชื่นชมธรรมชาติริมสองฝงน้ำ
อันสวยงามสบายตา บานท่ีปลูกติดชายน้ำมีหลายแบบ 
บางก็สรางไวสําหรับอยูอาศัย บางก็สรางเปนรีสอรทให 
นักทองเท่ียวมาพัก เรือแลนไปจนถึงโฮมกระแตงกลางทะเล 
ซึ่งสรางดวยไมไผและมุงหลังคาดวยใบจาก ยกพ้ืนสูงกวาระดับ
น้ำทะเล เวลาข้ึนโฮมกระแตงก็สุดแสนหวาดเสียวมากๆ โดย
เฉพาะพร๊ิตตี้สาวสวยของเรากลัวกันมาก เพราะบันไดที่ขึ้นสูง 
และทําดวยไมไผทอนเล็ก ซึ่งเปนเสนหอยางหนึ่งของโฮมกระแตง 
ที่นาต่ืนเตนและหวาดเสียวไปพรอมๆ กัน ผูเขาแขงขันแรลลี่ 
รับประทานอาหารกันท่ีนั่น อาหารมีหลากหลาย เชน แกงสมใบ
ชะคราม หอยแคลงลวก ปลาหมึกผัดเผ็ด ฯลฯ ซึ่งลวนแลวแต
เปนของทะเลทั้งนั้น ระหวางรับประทานอาหารก็รับฟงประกาศ
ผลรางวัลตางๆ เชน รางวัลบูบี้ รางวัลคูหูคูฮา และโดยเฉพาะ
รางวัลขวัญใจ สนข. รับรองวาทุกคนตองเห็นดวยกับกรรมการ 
เพราะรถหมายเลข 13 มีสองพี่นองสาวสวย (สวยกวาพริตตี้) 
กับคุณพอเขารวมแขงขันดวย เลยชนะใจคน สนข. ไปเพราะ
ความสวย นารัก ยิ้มงาย นาประทับใจ ก็เลยไดรางวัลนี้ไป 
หลังจากน้ันก็ลงเรืออีกแลว ทีนี้ขาลงจากโฮมกระแตงอาการหนัก 
นากลัวกวาเดิมคือ ไมกลาเอาหนาลง ตองเอาหลังลงบันได

เพราะหวาดเสียวนอยกวาแตยังไงก็เสียวอยูดี กอนลงเรือ 
คนขับเรือบอกใหเรือทุกลํามารับกลวยติดมือไปดวยลําละ 1 ถุง 
ตอนแรกก็สงสัยวาทําไมตองมี หรือวาใหพวกเรากิน? (เพราะ 
บางคนไดกินกลวยเขาไปแลวสิ) ไดแตเก็บคําถามไวในใจ 
ทั้งคณะเดินทางนั่งเรือไปปลูกปา จากทะเลเวงวางมุงหนาสูปา
ชายเลน ซึ่งมีตนโกงกาง แสม ลําพูน ระหวางทางเจอฝูงลิงจึงได
ถึงบางออวา ที่ใหเรือทุกลํามีกลวยไวลําละถุงก็เพราะเอาไวให
ลิงนอยเหลาน้ันซึ่งอาศัยอยูตามปาชายเลน พวกเราโยนอาหาร
ใหมันสนุกไปเลย จนมาถึงบริเวณท่ีปลูกปา เกิดมาก็ครั้งแรก 
ที่ปลูกปาไมเคยปลูกกะเคาซะที คิดไปกอนตางๆ นาๆ วา เวลา
ลงไปปลูกปาชายเลน ตัวจะจมลงไปในเลนไหม เวลาปลูก 
เคาปลูกยังไงตองใชอุปกรณพวกจอบเสียมไหม แตตอนน้ีรูแลว
วาปลูกยังไง แคนําตนกลาท่ีไดรับความอนุเคราะหจากสถานี
พัฒนาปาชายเลนท่ี 7 พื้นที่จังหวัดสมุทรสงคราม จํานวน 
599 ตน (ตองขอขอบคุณมา ณ ที่นี้) ไปปกลงดินก็เทาน้ันเองไม
ตองใชอุปกรณอะไรมากมาย สิ่งสําคัญตองระวังตนกลาเล็กๆ 
ตนอื่นๆ ที่เพ่ิงแทงหนอขึ้นมา เพราะอาจเหยียบตนกลานอย 
พวกน้ันตายได ทุกคนลวนมีความสุขที่ไดทำเพ่ือสังคมและ 
เปนสวนหน่ึงที่ไดรวมกันอนุรักษปาชายเลนไวใหลูกหลาน 
มีทีมแรลลี่บางทีมมาเปนครอบครัว พาลูกๆ มาปลูกปาดวย 
นับเปนการปลูกฝงคานิยมการอนุรักษธรรมชาติใหแกเยาวชน
ของชาติไดทางหน่ึง และแลวก็ถึงเวลาท่ีตองโบกมืออำลาผืนปา
ชายเลนกับตนกลาตนนอยแลวก็ฝูงลิงจอที่พวกเราไดรวมแรง
รวมใจกันปลูก เหลือไวเพียงตนกลาตนนอยท่ีรอวันเจริญเติบโต 
และปายช่ือสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
(สนข.) กระทรวงคมนาคม ปกไวเปนท่ีระลึกวา... พื้นท่ีบริเวณนี้ 
สนข. ไดมาปลูกตนกลาไวเพื่อพลิกฟนผืนปาชายเลนให
คืนสูธรรมชาติตอไป.. 



คนเราเกิดมาทุกคนลวนตองการดํารงชีพอยูอยางมี
ความสุข แตความสุขจะเกิดขึ้นไดก็ตองอาศัยแนวทางความคิด
และการปฏิบัติของแตละคนเปนสําคัญ หลายๆ ทานมักจะ 
พูดวาไมมีความสุขเลย ทั้งที่ภาพโดยรวมที่ปรากฏตอสายตา 
คนอื่นไมนาจะมีเร่ืองทุกข และจริงๆ แลวเหตุที่ทําใหทุกขก็ไมมี
อะไร แตที่ไมมีความสุขก็เพราะตนเองเปนผูแสวงหาทุกข เร่ือง
ของตัวไมมีใหทุกข ก็เท่ียวไปเก็บกวาดเร่ืองของคนอื่นเขามาทํา
ใหตัวเองเกิดทุกข แตที่รายย่ิงกวาน้ันก็คือ ตัวเองก็มีสารพัน
ปญหารุมเราอยูแลว ก็ยังสูอุตสาหไปเท่ียวเสาะหาเร่ืองของผูอื่น
มาใสตัว ที่ผมแสดงทัศนะเชนนี้ มิใชวาจะแนะนําใหทานเปน 
คนเห็นแกตัวนะครับการท่ีเรามี เมตตา กรุณา มุทิตาน้ัน นับเปน 
สิ่งประเสริฐแลว  
 การดํารงชีวิตของคนเรานั้น แบงออกเปน 3 แบบดังนี้ 

ความรับผิดชอบของคนเราอาจไมตอง 
มีเลย หรือมีนอย หรืออาจตองรับผิดชอบทั้งหมด เรามีอิสระใน
การดําเนินชีวิตเพียงใด หลายๆ คนรูสึกวาถูกพอแมควบคุม
บัญชาการใหทําอยางโนน ทําอยางน้ี อยาทําอยางโนนนะ อยา
ทําอยางน้ีนะ ตองพูดอยางโนนซิ ตองพูดอยางน้ีซิ ทําไมพูด
อยางน้ัน ทําไมพูดอยางน้ี ทุกส่ิงทุกอยางท่ีเราทําน้ันดูผิดไปหมด
หรือไมไดดังใจพอแมเอาเสียเลย เม่ือเปนเชนน้ีแลวจิตใจของเรา
จะเปนอยางไร บางคนถึงกับตัดพอตอวาพอแมไมรัก ไมเขาใจ
เราเลย จะควบคุมไปถึงไหนกัน ตั้งแตเด็กจนโต จนทํางาน 
หาเล้ียงพอแมไดแลว ทําไมไมใหอิสระกันบางลูกคนอื่น 
เคาไมเห็นโดนแบบเราลูกเขาทําอะไรพอแมเขาก็ชื่นชมยินดี  
ถูกไปหมดดีไปหมดทั้งๆ ที่ดูๆ แลวก็งั้นๆ แหละ ดีนอยกวาเรา 
ตั้งเยอะ ความนอยเน้ือต่ำใจก็ยิ่งประเดประดังเขามา นี่คือ
ปญหาท่ีทําใหทุกขหรือเปลา 

 ความรับผิดชอบของเรานั้นตองมี
แนนอนเราควรประเมินวาเราตองรับผิดชอบท้ังหมด สวนคูครอง
ของเราจะชวยเหลือเก้ือกูลเพียงใดขึ้นอยูกับจิตสํานึก และ
มารยาทของการอยูรวมกัน หากไดคูครองดีประเภทไมสูบบุหรี่ 
ไมดื่มเหลา ไมเจาชู รูจักเอาใจ ใฝในศีลธรรม ไมงี่เงาจูจี้ขี้บน
และไมจนดวย อันนั้นเปนขอยกเวน แตหากทานท่ีมีคูครองใน
ลักษณะตอไปนี้จะเปนก่ีแบบทานก็กาเคร่ืองหมายเลือกกันเอง 
เร่ิมตั้งแตจุกจิก จูจี้ ขี้บน ขี้โมโห ขี้เหนียว ขี้งอน ขี้เหลา ขี้ยา 

ชอบเลนการพนัน การงานไมสนใจ รูจักใชจายแตไมรูจักหา 
ไมรูจักเก็บ ขาดความรับผิดชอบในครอบครัวชอบแตหลอ 
แตสวย การงานไมชวย เม่ือเปนเชนนี้แลวเราผูอยูเคียงขาง 
จะเปนเชนไร 
  ความรับผิดชอบ
ยอมขึ้นอยูที่ตัวคนเดียว ไมคอยมีสวนเก่ียวของกับบุคคลอ่ืน 
เปนวิถีชีวิตที่ขึ้นอยูกับตนเองเปนสําคัญ ตองรับผิดชอบตัวเอง 
บริหารตัวเอง จนหลายๆ ครั้งที่รูสึกเหน่ือยหนายทอแท และ 
แอบเหงาอยูลึกๆ เห็นคนอื่นเขามีคูครองมีคูคิดกันเปนสวนมาก
มีคนรักคนหวงใย คิดๆ ไปบางครั้งก็ไมรูวาจุดมุงหมายของชีวิต
คืออะไร ลูกก็ไมมีกับเขา จะซื้อจะสรางจะสะสมไวใหใคร 
บางคนก็ปลอยตัวไปตามน้ำ ปลอยใหสิ่งแวดลอมมีอิทธิพล
เหนือตนเอง ถึงแมวาจะเปนคนโสดก็มีปญหาประสาโสดได
เหมือนกัน 
 เม่ือการดํารงชีพทุกรูปแบบลวนแลวแตมีปญหาท้ังสิ้น 
แลวชีวิตนี้เราจะพบสุขไดที่ไหน พระพุทธองคทรงตรัสไววา 
“สัตวโลกยอมเปนไปตามกรรม” ทุกชีวิตมากจากกรรม 
กรรมเปนทางของปญหา หนทางแกปญหาเปนหนทางแกกรรม 
หนทางแกกรรมก็คือ คําส่ังสอนของพระพุทธองค พระพุทธองค
ทรงสอนอะไรไว ทรงสอนไมใหยึดมั่นถือม่ันสอนใหเดินทาง 
สายกลาง สอนใหมีความพอดีในสิ่งที่ตนมีอยู ไมควรยินดี 
ยินรายตอสรรพสิ่งรอบขางจนเกินไป ใหเอาแตพอดีพอประมาณ
ที่เปนทางปกติ หมายถึง ไมมาก ไมนอย สม่ำเสมอ 
 จากเหตุปจจัยท่ีกลาวมาท้ังหมดนี้ แทจริงแลวไมมี
อะไรยุงยากซับซอน มันอยูที่จิตใจของเรา หากเราควบคุมจิตใจ
ใหอยูอยางสงบได ทุกอยางก็คือสุข เหตุแหงทุกขจะไม 
กล้ำกรายเราไดเลย ดั่งคําส่ังสอนของทานพระอาจารยมหาบัว 
ญาณสัมปนโน ที่วา “ธรรมดาของจิตที่มีกิเลส พอมีอะไร 
มายั่ว มาสงเสริม มันก็เปนบาไปทันทีทันควันท่ีเดียวไมวา
จิตใคร เพราะจิตไมมีหลักเกณฑ” ลองทบทวนดูนะวาหากเรา
มีความม่ันคงในจิตแลว เร่ืองราวตางๆ ที่กระทบเราท้ังทาง ตา หู 
จมูก ลิ้น กาย และใจ จะไมมีความหมายอะไรตอเราเลย 
ทั้งนี้เพราะเรารูจักมัน รูเทาทันมัน ไมเปนลูกไลใหมัน ผลที่ 
ตามมาก็คือ “สุข” ทั้งกายและใจจริงๆ  
 “ตะวันมีขึ้นและมีตกฉันใดมนุษยเราก็มีเชนน้ัน” 



 สําหรับพ่ีพิราวรรณ หรือ “พี่ตู” สาวสวยประจําสํานักสงเสริมระบบการขนสงและ

จราจรในภูมิภาค (สสภ.) นี่ก็เปนกําลังหลักสําคัญอีกคนหน่ึงในการรับผิดชอบดูแลการจัดทํา

แผนแมบทการขนสงและจราจรในสวนของภาคกลางทั้งหมด แตชาว สนข. จะรูจักแตพี่ตู 

กมลา พอบอกวา พี่ตู พิราวรรรณ บางคนก็งง...ถามวาใครหรอ?? ที่แทพี่เคาไปเปลี่ยนช่ือมา 

แตเปล่ียนช่ือยังไงก็ยังสวยและทํางานเกงเหมือนเดิม ทีมงานวารสารฯ ก็ขอเปนกําลังใจใหพี่ตู 

กมลา เอย พี่ตู พิราวรรณ ในการทํางานและพัฒนาแผนแมบทการขนสงและจราจรในเมือง

ภูมิภาค ตามจังหวัดตางๆ เพ่ือใหประเทศไทย มีระบบขนสงและจราจรท่ีทันสมัยตอไป 

ในอนาคตครับ 

 พี่กัญญารัตน หรือ “พี่ลุย” ก็เปนอีกคนหน่ึงที่เขาโครงการเกษียณอายุกอนกําหนด

หรือ Early Retired ปจจุบันปฏิบัติหนาท่ีอยูกลุมวิเคราะหแผนดานการขนสงและจราจรทางน้ำ 

สํานักแผนงาน (สผง.) ตลอดระยะเวลาท่ีผานมา พี่ลุยทํางานเก่ียวกับวิเคราะหและติดตาม 

ประเมินผลการดําเนินงานของหนวยงานในกํากับกระทรวงคมนาคม รวมท้ังวิเคราะหและ 

จัดทํางบประมาณของหนวยงานท่ีเก่ียวของกับดานทางน้ำ พี่ลุยเปนคนราเริง เอ้ืออาทร 

มักใหคําปรึกษาแนะนํานองๆ แตสิ่งที่ประทับใจท่ีสุดในชีวิตของพี่ลุยท่ีเด็กใตทางดวนไป 

สืบมาคือ มีโอกาสไดพบกับชายหนุมที่มาชวยประคองพี่ลุยตอนเปนลมที่แกรนแคนยอน 

สหรัฐอเมริกา อยากรูวาชายหนุมคนน้ันเปนใคร และมาชวยพ่ีลุยเร่ืองอะไร ลองถามพี่ลุยได 

นะครับ ออ...แตที่ผมยัง...งง งง!! อยู ก็คือพ่ีลุยทํางานเก่ียวกับทางน้ำ แตทําไมไมชอบ 

นั่งเรือโดยสาร (คลองแสนแสบ) ก็ไมรู ฮาๆ พวกเราชาว สนข. ทุกๆ คน ก็ขออวยพรใหพี่ลุย 

มีความสุขกับชีวิตหลังเกษียณอายุราชการนะครับ 



 สําหรับสาวสวยท่ีทีมงานวารสารฯ อยากแนะนําใหทานผูอานรูจัก เธอช่ือนองพรทิพย 

หรือ “นองปราง” ปจจุบันทําหนาท่ีเปนหนาหองของ รอง ผอ.สนข. (รองจุฬา) นองปรางเปน

คนละเอียด รอบคอบ ตั้งใจทํางาน สมแลวท่ีปฏิบัติหนาท่ีเปนหนาหอง ไมวาจะเปนหนาหอง

ของผูบริหารมากี่คน นองปรางยังคงทําหนาท่ีไดดีเหมือนเดิมไมเคยเปล่ียน แตมีอยางเดียว 

ที่เปล่ียนไป ทีมงานวารสารฯ ไมขอเอย ตองดูที่รูปและเจอตัวจริงกันเองนะครับ 

  พอถึงสิ้นเดือนกันยายน 2552 พี่ศิริพรรณ หรือท่ีนองๆ เรียกวา “ปาแจว” ปจจุบัน 

เปนหัวหนาสวนบริหารงานบุคคล สํานักบริหารกลาง (สบก.) จะตองจากพวกเราชาว สนข. ไป 

เน่ืองจากปาแจว เขาโครงการเกษียณอายุกอนกําหนด หรือ Early Retired ลูกนองในสวน

บริหารงานบุคคลทุกๆ คน จะขอจดจำและระลึกถึงปาแจวไปอีกนานแสนนาน พวกเรา 

ชาว สนข. ทุกๆ คน ก็ขออวยพรใหปาแจวมีความสุขกับชีวิตหลังเกษียณอายุราชการนะครับ 

 การพัฒนาระบบเทคโนโลยีดานการขนสงและจราจร ก็เปนเร่ืองหนึ่งที่สําคัญท่ี สนข. 

กําลังพัฒนาอยางตอเนื่อง ไมวาจะเปนเร่ืองการรายงานสภาพจราจรแบบ Real Time 

รวมไปถึงการพัฒนาระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ พี่สุรพงษ หรือ 

พี่พงษ ก็เปนกําลังสําคัญในการพัฒนาเร่ืองดังกลาว ปจจุบันปฏิบัติหนาท่ีเปนหัวหนาสวน 

ฐานขอมูลและสวนพัฒนาระบบแบบจําลอง ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศการขนสงและจราจร 

(ศทท.) เรื่องดีๆ แบบน้ี ทีมงานวารสารฯ ขอเอาใจชวย และเปนกําลังใจใหพี่พงษ ผลักดัน

โครงการตางๆ ของ สนข. ที่กําลังดําเนินการอยูใหเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรมตอไปนะครับ... 

 สําหรับพี่พิเชฐ หรือ “ดร.ปอก” เปนหน่ึงในทีมวิเคราะหและวางแผนการพัฒนา 
ระบบขนสงมวลชนทางราง ไมวาจะเปนระบบรถไฟฟา หรือรถไฟทางไกล ดร.ปอกจะเปนกําลัง
สําคัญในการผลักดันเร่ืองดังกลาวใหเกิดเปนรูปธรรม เปนหนุมไฟแรงมากความสามารถ
นอกจากจะเกงเร่ืองขนสงและจราจรแลว ยังเกงดานใหขาวสารกับสื่อมวลชนอีกดวย เพราะ
ดร.ปอก มักจะไดรับมอบหมายจาก ผอ.สนข. ในการใหสัมภาษณผานส่ือตางๆ เชน รายการ
วิทยุฯ เพ่ือใหความรูกับประชาชนเกี่ยวกับการพัฒนาระบบรถไฟฟาอยูบอยๆ สาวๆ สนข. 
หลายๆ คน หลงใหล แอบปลื้ม แถมชมวาเสียงหลอมากๆ ๆ แตทีมงานวารสารฯ เคยฟงแลว 
ขอคอนเฟรมวา เสียงหลอจริงๆ และยังใหสัมภาษณไดนาฟง เขาใจงาย ไมซับซอน สงสัย สนข. 
คงตองใชบริการ ดร.ปอก อีกหลายงานแนๆ คนเกง มีความสามารถรอบดานอยางน้ี เราตอง
ชมเชยครับ 



 สําหรับนองใหมอีกคนท่ีทีมงานวารสารฯ อยากแนะนําใหรูจัก นองตะวันฉาย หรือ 

“นองปอป” ปฏิบัติหนาท่ีอยูกองจัดระบบการจราจรทางบก (กจร.) นองปอปเปนหน่ึงในทีมงาน

ของ ผอ.วิชัยฯ ซึ่งนองปอปตองคอยติดตามพ่ีๆ กจร. ลงพื้นที่ๆ มีปญหาจราจรติดขัดในพื้นที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือจะเรงแกไขปญหาจราจรในพ้ืนท่ีตางๆ ถึงแมจะเปนผูหญิง

แตก็ทํางานดานการแกไขปญหาจราจรไดเปนอยางดี มีความขยันและมีความอดทน เวลา 

ลงตรวจพ้ืนที่ตางๆ แดดจะรอนยังไง นองปอปไมเคยบนเลย ชาว สนข. และทีมงานวารสารฯ 

ขอชมเชยครับ นอกจากน้ี นองปอปยังมีดีกรีปริญญาโท การวางแผนภาคและเมือง 

จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยอีกดวยนะครับ 

 ไมวาจะกระดาษหมด หมึกปรินตไมมี แผนซีดีไมพอ และอะไรๆ อีกหลายอยาง 

ที่เก่ียวกับอุปกรณสํานักงาน สามารถขอความชวยเหลือไดที่นายปยะศักด์ิ หรือ “นองหมู” 

สํานัก/กอง/ศูนย ไหนขาดเหลืออะไรโทรลงมาหานองหมู เด๋ียวนองหมูจัดให (ถามีของใหเบิก 

นะครับ) นองหมูเปนคนมีน้ำใจ ขยันขันแข็งทํางาน ไมวาใครจะโทรมาเบิกของอะไร นองหมูไม

เคยบน แตทีมงานวารสารฯ ขอเตือนสาวๆ สนข. ไวนะครับ เวลามาเบิกของกับนองหมู 

อยาเขาใกลเกินระยะ 1 เมตร นะครับ เด๋ียวจะไมไดของแตไดคอนวงใหญจากนองเอ สบก. 

(ภรรยา) ฮาฮา (ของเคาแรงจริงๆ) 

งใหญจากนองเอ สญจากนองเออ สบก.อยาเขาใกลเกิ

า (ขอ

อยาเขาใกล

(ภรรยา) ฮาฮา (ข(ภรรยา) ฮาฮ

 ทีมงานวารสารฯ ขอแนะนํานองดวงใจ หรือ “นองดวง” เปนขาราชการนองใหม 

ของ สนข. ปฏิบัติหนาท่ีอยูกลุมพัฒนาระบบบริหาร (กพร.) พี่ๆ กพร. ฝากบอกทีมงานวารสารฯ 

มาวา นองดวงมีศักยภาพในการเรียนรู และทํางานไดเร็ว มีน้ำใจ ยิ้มแยมแจมใส คาดวา 

จะเปนกําลังสําคัญตอความสําเร็จของ สนข. ในอนาคตไดเปนอยางดี คนดีมีคุณภาพอยางน้ี 

ชาว สนข. และทีมงานวารสารฯ ตองขอชมเชย และเปนกําลังใจใหนองดวงเกงยิ่งๆ ขึ้นไป 

นะครับ 
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