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เรื่อง โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่ง               
ในเมืองแห่งอนาคต 

   
 

จัดท าโดย กลุ่มที่ GP5 ไชยา รุ่นที่ 89 
  
 

รายงานนี้เป็นส่วนหนึ่งของการฝึกอบรม 
หลักสูตรนักบริหารระดับสูง : ผู้น าท่ีมีวิสัยทัศน์และคุณธรรม รุ่นท่ี 89 
วิทยาลัยนักบริหาร สถาบันพัฒนาข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ. 
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รายงานการศึกษากลุ่ม 
(Group Project) 

  

เรื่อง โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต 
  

จัดท าโดย กลุม่ที่ GP5 ไชยา รุน่ที่ 89 
  

   1. นายนิรันดร จอมทอง       รหัส 89007 
   2. นายสุธารักษ์ ธีร์จันทึก      รหัส 89026 
   3. นางสาววราทิพย์ อากาหยี่ รหัส 89027 
   4. นายเผด็จ ประดิษฐเพชร รหัส 89055 
   5. นางอรธัญญา หุ่นดี  รหัส 89060 
   6. นายประคัลร์ กอด ารงค์  รหัส 89066 
   7. นายทาวัน ทวีถาวรสวัสดิ์ รหัส 89119 
   8. นายติณห์ เจริญใจ  รหัส 89120 
   9. นายวิรัตน์ ชัยฉกรรจ์  รหัส 89121 
  

รายงานนี้เป็นส่วนหนึ่งของการฝึกอบรม 
หลักสูตรนักบริหารระดับสูง : ผู้น าท่ีมีวิสัยทัศน์และคุณธรรม รุ่นท่ี 89 
วิทยาลัยนักบริหาร สถาบันพัฒนาข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ. 

ประจ าปี 2562 
  

ส านักงานคณะกรรมการข้าราชการพลเรือน 
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บทสรปุส าหรับผู้บริหาร 

 
 การพัฒนาเมืองแห่งอนาคต เป็นแนวทางการพัฒนาที่ตอบโจทย์ของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561-2580) ที่ก าหนดวิสัยทัศน์ไว้ว่า “ประเทศมีความมั่นคง  มั่งคั่ง  ยั่งยืน  เป็นประเทศที่
พัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมุ่งให้ประเทศมีขีด
ความสามารถในการแข่งขัน คนไทยมีสุข อยู่ดีกินดี สังคมมีความมั่นคง เสมอภาคและเป็นธรรม  
โดยยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาครั้งนี้คือ ยุทธศาสตร์ที่ 2 ด้านการสร้างความสามารถในการ
แข่งขัน ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 ซึ่งก าหนดแนวทางในการด าเนินงานมุ่งเน้นการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ซึ่งสอดคล้องกับหัวข้อของการศึกษาในครั้งนี้ ได้แก่ โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบ
ขนส่งในเมืองแห่งอนาคต  

สมมติฐานของการศึกษาในครั้งนี้เชื่อว่า  ประชาชนต้องการที่จะมีความเป็นอยู่ที่ดีในเมือง 
ที่น่าอยู่ เมืองทันสมัย ภายใต้โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดี (Smart Mobility for the Better 
living) และเชื่อว่า เมื่อมีการพัฒนาเมืองต้นแบบของเมืองแห่งอนาคตขึ้น 1 เมืองแล้ว จะสามารถ
ขยายผลไปสู่การพัฒนาเมืองต่าง ๆ ต่อไป  สุดท้ายหากประเทศมีการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตมากขึ้น
ประเทศไทยก็จะสามารถแข่งขันกับนานาประเทศในยุคดิจิทัลได้อย่างสง่างาม 

สมมุติฐานนี้จะสามารถน าไปด าเนินการให้เกิดเป็นรูปธรรมได้หรือไม่นั้น จึงได้ท าการศึกษา
ปัญหา ข้อจ ากัด ความเสี่ยง และงบประมาณที่เป็นปัจจัยหลักในการด าเนินการแล้วหรือยัง และเป็น
ความต้องการจริง ๆ ของประชาชน และรัฐบาลหรือไม่ การศึกษาในครั้งนี้จึงได้เริ่มจากการพิจารณา
จากปัญหาต่าง ๆ แนวโน้มของปัญหา และโอกาสที่จะพัฒนา พร้อมๆ ศึกษาเปรียบเทียบเมือง 
ในต่างประเทศว่ามีการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตกันอย่างไร แล้วย้อนกลับมามองภายในประเทศว่า  
จะมีเมืองไหนบ้างที่มีศักยภาพเพียงพอในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต และเป็นเมืองต้นแบบ 

ความต้องการทั้งในส่วนของประชาชน กับความต้องการของรัฐบาลจะบรรจบ จ าเป็นจะต้อง
สอดรับกัน เพ่ือให้มีการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตได้อย่างเป็นรูปธรรมตรงกับความต้องการดังกล่าว
การศึกษาในครั้งนี้ให้ความส าคัญกับเมืองและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ งเป็นหลัก 
โดยมุ่งเน้นให้มีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดี เพ่ือการเข้าถึงได้อย่างสะดวกสบายในการ
ใช้บริการของทุกคน มีระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
โดยเปรียบเสมือนว่าระบบการขนส่ง คือเส้นเลือดที่จะไปหล่อเลี้ยงและสนับสนุนการพัฒนาในทุกด้าน
เพ่ือให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่มีความทันสมัยที่สุด พร้อมทั้งยกเป็นตัวอย่างหรือรูปแบบที่ดีส าหรับ
น าไปประยุกต์ใช้กับเมืองต่าง ๆ ของประเทศ ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้สามารถสรุปได้ ดังนี้ 
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    ความต้องการในระดับนโยบายกับความต้องการในระดับท้องถิ่น  
     ในเบื้องต้นพบว่า ทั้งเจตนาของยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ฉบับที่ 12 แผนพัฒนาระดับหน่วยงาน ระดับท้องถิ่น รวมถึงความต้องการของประชาชน มีความ
สอดคล้องตรงกันว่า ต้องการให้มีการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต ทั้งนี้เพ่ือให้มีการสอดรับการพัฒนา
อย่างจริงจังจ าเป็นจะต้องมีการมีส่วนร่วม ในการช่วยกันคิด ช่วยกันท า ช่วยกันแบ่งปันข้อมูล 
และทรัพยากร ให้ความต้องการที่จะเป็นเมืองแห่งอนาคตเป็นความต้องการที่แท้จริง บนพ้ืนฐาน
ทรัพยากรต่าง ๆ ที่มีอยู่ในแต่ละเมือง 

      สภาพปัญหาทั่วไป  
    การจะเป็นเมืองแห่งอนาคต ถูกแรงกระตุ้นมาจากสภาพปัญหาต่างๆ พร้อมๆ กับการ

รับรู้ถึงการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี ท าให้การรับรู้สิ่งต่างๆ เหล่านี้คือแรงพลักให้เกิดความต้องการ
จากการศึกษาพบว่าในเมืองต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นเมืองหลัก เมืองรอง หรือเมืองทั่วไป ยังขาดโครงสร้าง
พ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดี เพ่ือการเข้าถึงอย่างเท่าเทียม มีความสะดวกสบายในการใช้บริการ การขนส่ง
ยังขาดประสิทธิภาพ มีความเสี่ยงต่อความปลอดภัย และขาดความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การพัฒนา
ต่าง ๆ ยังขาดการพัฒนาอย่างจริงจัง และต่อเนื่อง ขาดแนวคิดการใช้ประโยชน์ให้คุ้มค่า และขาด
แนวคิดท่ีชัดเจนในการรองรับการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดดในยุคดิจิทัล 

     แนวโน้มและโอกาสในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต  
แนวคิดการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Smart City) ตามยุทธศาสตร์ชาติ เพ่ือให้เป็นที่อยู่

อาศัยในอนาคต โดยค านึงถึงคุณภาพสิ่งแวดล้อม วัฒนธรรม คุณภาพชีวิต เศรษฐกิจและสังคม  
และอาศัยดิจิทัลเทคโนโลยีช่วยบริหารจัดการ เป็นแนวคิดหลัก แต่ทุกๆด้านต้องถูกผลักหรือหมุนไป
พร้อม ๆ กัน ตัวผลักดันส าคัญคือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง เมืองควรถูกพัฒนาให้
สอดคล้องกับความต้องการของเมือง ซึ่งเป็นแนวทางการพัฒนาที่มีประสิทธิภาพ และเป็นแนว
ทางการพัฒนาที่ยั่งยืน การศึกษาในครั้งนี้ ได้เลือกเมืองนครราชสีมาขึ้นมาเป็นเมืองส าหรับการศึกษา
และจัดท าเป็นเมืองต้นแบบ โดยพิจาณาจากศักยภาพความพร้อมต่อการพัฒนาไปสู่การเป็นเมือง 
แห่งอนาคต ในมิติของความพร้อมในด้านต่าง ๆ ที่เมืองมีอยู่เดิม คือความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
ระบบขนส่ง ประกอบกับความพร้อมทางด้านวิสัยทัศน์การพัฒนา และความพร้อมด้านทรัพยากร 
ของเมือง ในการพัฒนาเพ่ือให้เป็นเมืองแห่งอนาคตได้อย่างเป็นรูปธรรม   

      การพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคตในต่างประเทศและในประเทศไทย  
ผลจากการเรียนรู้กรณีศึกษาของเมืองแห่งอนาคตในต่างประเทศ และในประเทศไทย 

การเป็นเมืองแห่งอนาคตวนเวียนอยู่ในองค์ประกอบทั้ง 7 ด้าน คือ ด้านขนส่ง (Smart Mobility) ที่มี
การพัฒนา 5 เรื่อง ด้านสิ่งแวดล้อม (Smart Environment) ที่มีการพัฒนา 3 เรื่อง ด้านเศรษฐกิจ 
(Smart Economy) ที่มีการพัฒนา 3 เรื่อง ด้านพลังงาน (Smart Energy) ที่มีการพัฒนา 5 เรื่อง 
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ด้านพลเมือง (Smart People) ที่มีการพัฒนา 3 เรื่อง ด้านการด ารงชีวิต (Smart Living) ที่ม ี
การพัฒนา 3 เรื่อง และด้านการบริหารภาครัฐ (Smart Governance) ที่มีการพัฒนา 3 เรื่อง ทั้งนี้  
ในแต่ละด้านก็จะมีรายละเอียดในการพัฒนาแตกต่างกันไป ซึ่งเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยที่สุด 
ก็จะมีครบในทุกๆ ด้านซึ่งสิ่งต่างๆ เหล่างนี้  คือส่วนที่จะน าไปเป็นข้อมูลประกอบการพัฒนา 
เมืองนครราชสีมา ให้เป็นเมืองต้นแบบของเมืองแห่งอนาคต และขยายผลต่อไปยังเมืองต่างๆ  

      การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมา 
แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองนครราชสีมา ให้เป็นเมืองแห่งอนาคต 

ก าหนดไว้ในเบื้องต้นคือ ระหว่างปี 2562 - 2566 ระยะเวลา 5 ปี ประกอบด้วยการพัฒนาระบบถนน  
ระบบขนส่งสาธารณะ การพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะ และการพัฒนาด้านการสนุบสนุนอ่ืนๆ ได้แก่ 
งบประมาณ ข้อมูล Big Data เป็นต้น  

       แผนการขยายผลการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต  
 จากการศึกษาศักยภาพของเมืองต่างๆ แล้ว สามารถสรุปแผนการพัฒนาเมืองที่มีความ

พร้อมจะพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต โดยแต่ละเมืองจะมีระดับความพร้อมและรูปแบบที่แตกต่างกัน 
โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ระดับ คือระดับที่ 1 เป็นเมืองหลักที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็น
เมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยที่สุด คือมีการพัฒนาครบทั้ง 7 ด้าน 25 เรื่อง ได้แก่เมือง นครราชสีมา 
(เมืองที่เลือกเป็นต้นแบบ) ขอนแก่น เชียงใหม่ พิษณุโลก ภูเก็ต อุบลราชธานี และนครศรีธรรมราช 
ระดับที่ 2 เป็นเมืองรองที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นเมืองแห่งอนาคตท่ีทันสมัยมาก คือการพัฒนา
อย่างน้อย 5 ด้าน 20 เรื่อง ได้แก่ เมืองหนองคาย ระยอง สมุทรสาคร สมุทรปราการ เชียงราย ล าปาง 
ปทุมธานี และ พระนครศรีอยุธยา และระดับที่ 3 เป็นเมืองที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นเมือง 
แห่งอนาคตที่ทันสมัย คือมีการพัฒนาอย่างน้อย 3 ด้าน 15 เรื่อง ได้แก่  เมืองล าพูน นครปฐม 
ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี ราชบุรี สุราษฎร์ธานี และ สงขลา  

      ผลที่คาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต  
ประเทศ  เศรษฐกิจในภาพรวมจะดีขึ้น ทั้ งในส่วนของ GPP ที่คาดว่าจะเพ่ิมขึ้น 

อย่างน้อยร้อยละ 0.5 ในระดับจังหวัด และส่งผลถึง GDP ของประเทศ  
ประชาชน มีความสุขเพ่ิมข้ึนอย่างน้อย 1 ระดับจากการตรวจสอบดัชนีความสุข  
องค์กร ในเมืองแห่งอนาคตมีรายได้เพ่ิมอย่างน้อยร้อยละ 5  

การพัฒนาเมืองแห่งอนาคต จ าเป็นจะต้องมีการพิจารณาถึงความต้องการร่วมกันทั้งภาครัฐ
และเอกชนในท้องถิ่น และจากส่วนกลาง  โดยเอาความต้องการของประชาชนในพ้ืนที่เป็นที่ตั้ง  
และมุ่งพัฒนาอย่างจริงจัง ต่อเนื่อง  

การศึกษาในครั้งมีเป้าหมายเฉพาะในด้านการพัฒนาในด้านระบบขนส่ง (Smart Mobility) 
ของเมืองนครราชสีมาเป็นหลัก เพราะเปรียบเสมือนเส้นเลือดที่จะหล่อเลี้ยงและสนับสนุนให้มี 



ง 

 

การพัฒนาด้านอ่ืนๆ อีก 6 ด้านไปพร้อมๆ กันด้วยคือ ด้านสิ่งแวดล้อม (Smart Environment)  
ด้านเศรษฐกิจ (Smart Economy) ด้านพลังงาน (Smart Energy) ด้านพลเมือง (Smart People) 
ด้านการด ารงชีวิต (Smart Living) และด้านการบริหารภาครัฐ (Smart Governance)  

ดังนั้น การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตที่สมบูรณ์ควรศึกษาวิเคราะห์และพัฒนาต่อยอด 
ในรายละเอียดของทั้ ง 6 ด้านซึ่ งความสอดคล้องสัมพันธ์ซึ่ งกันและกัน เพ่ือให้มีการพัฒนา 
เมืองนครราชสีมาเป็นเมืองแห่งอนาคตอย่างสมบูรณ์ และเป็นเมืองที่น่าอยู่ เมืองทันสมัยตามที่
ประชาชนในยุคปัจจุบันต้องการ พร้อมทั้งสืบทอดต่อไปสู่รุ่นลูกรุ่นหลานต่อๆ ไป ที่จะสามารถ 
ใช้ประโยชน์ในการพัฒนาต่อยอดได้ต่อไป  
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กิตติกรรมประกาศ 

 
   รายงานการศึกษากลุ่ ม  (Group Study) นี้  ส าเร็จลุล่ วงได้ด้ วยความกรุณ าจาก 
รองศาสตราจารย์ ดร. มนตรี โสคติยานุรักษ์ อาจารย์ที่ปรึกษา ของกลุ่ม GP5 ไชยา นบส.1 รุ่นที่ 89
ดร รัฐ ธนาดิเรก ที่ได้ให้ข้อเสนอแนะ แนวคิด ตลอดจนแก้ไขรายงาน และเอกสารน าเสนอผลงาน 
แล้วเสร็จสมบูรณ์  ทั้งนี้รวมทั้งอาจารย์ที่เป็นอาจารย์ที่ปรึกษาของ นบส.1 รุ่นที่ 89 ทุกท่านที่ได้ 
ให้ค าแนะน าที่มีประโยชน์ระหว่างการน าเสนอความก้าวหน้า ซึ่งทางกลุ่มผู้เข้ารับการศึกษาได้น ามา
ปรับปรุงตามค าแนะน าดังกล่าว จึงขอกราบขอบคุณท่านอาจารย์ทุกท่านเป็นอย่างสูง  
   ขอบคุณท่านวิทยากรในหลักสูตรทุกท่าน ตลอดจนเจ้าหน้าที่ของวิทยาลัยนักบริหาร
สถาบันพัฒนาข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ. และสถาบันบัณฑิตพัฒนาบริหารศาสตร์ที่ได้ให้ 
ทั้งความรู้ ความสนใจและเวลาในการท าให้การอบรมหลักสูตรนักบริหารระดับสูง : ผู้น าที่มีวิสัยทัศน์
และคุณธรรม (นบส. 1 รุ่นที่ 89) ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี ซึ่งทางกลุ่ม GP5 ไชยา เชื่อว่าได้บรรลุ
วัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้อย่างครบถ้วน และขอบพระคุณพ่ี ๆ เพ่ือน ๆ และน้อง ๆ ใน นบส.1 รุ่นที่ 89
ส าหรับความจริงใจ มิตรภาพและค าชี้แนะต่าง ๆ ที่ได้มอบให้กับทางกลุ่ม GP5 ไชยา ตลอดช่วงเวลา
อบรมหลักสูตร 
   สุดท้ายนี้ขอขอบคุณท่านอาจารย์สุรเดช ทวีแสงสกุลไทย และ ดร.ไพจิตร วิบูลย์ธนสาร  
ที่ได้ให้ค าปรึกษาและการสนับสนุนข้อมูลในเรื่องเมืองแห่งอนาคตที่เป็นสาระส าคัญต่าง ๆ แก่กลุ่ม  
GP 5 ไชยา ในครั้งนี้ และขอขอบคุณสมาชิกกลุ่มทุกท่านที่ร่วมกันท าร่วมกันสนับสนุนข้อมูลที่เป็น
ประโยชน์ต่อการศึกษา และเป็นก าลังใจให้กันและกันในการจัดท ารายงานการศึกษากลุ่มในครั้งนี้ 
 
 
 
 คณะผู้จัดท า กลุ่มที่ GP5 ไชยา 
 พฤษภาคม 2562 
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1. สภาพทั่วไปของปญัหา 

 
1.1  ความต้องการเป็นเมืองแห่งอนาคต 

เมืองแห่งอนาคต (Smart city) เป็นความต้องการของประชาชนที่อาศัยอยู่ในทุก ๆ เมืองของ
ประเทศไทย ที่มีความต้องการอยู่อาศัยในเมืองที่มีสภาพความเป็นอยู่ที่ดี เป็นเมืองที่น่าอยู่ เมืองทันสมัย 
(Smart mobility for the better of living) ดังนั้น จะเห็นได้ว่าในปัจจุบันรัฐบาลได้ให้ความส าคัญ
ของการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต โดยมีนโยบายของกระทรวงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้มีการก าหนด
ยุทธศาสตร์ แผนงาน หลักเกณฑ์และกระบวนการในการพิจารณาการเป็นเมืองแห่งอนาคต รวมทั้ง 
มีการตั้ งคณะกรรมการขับเคลื่อนการพัฒนาเมืองแห่ งอนาคตเป็นไปด้วยความเรียบร้อย 
และมีประสิทธิภาพ   

ปัญหาที่ต้องพิจารณา คือความต้องการของประชาชนที่ต้องการเป็นเมืองแห่งอนาคต 
กับความต้องการของรัฐบาลในเรื่องดังกล่าวจะสอดคล้องกันได้อย่างไร เพ่ือให้การพัฒนาเมือง 
แห่งอนาคตเป็นรูปธรรมตรงกับความต้องการของทั้งสองฝ่าย ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้ให้ความส าคัญ 
กับเมืองและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเป็นหลัก ในฐานะที่จะต้องได้รับการพัฒนา 
เพ่ือสนับสนุนการเป็นเมืองแห่งอนาคตของประเทศไทย โดยเปรียบเสมือนว่าระบบการขนส่ง 
คือเส้นเลือดที่จะไปหล่อเลี้ยงและสนับสนุนการพัฒนาในทุกด้าน เพ่ือให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่มี 
ความทันสมัยที่สุด พร้อมทั้งยกตัวอย่างหรือรูปแบบที่ดีส าหรับน ามาประยุกต์ใช้กับเมืองต่าง ๆ  
ของประเทศไทยเป็นเมืองต้นแบบที่เริ่มและมีแผนการพัฒนา การด าเนินงานอย่างชัดเจน ต่อเนื่อง 
ภายใต้ความรู้ความเข้าใจที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตในภาพรวม ได้แก่ แนวคิดพ้ืนฐาน
การเป็นเมืองแห่งอนาคต กระแสการเปลี ่ยนแปลงทางเทคโนโลยีและนวัตกรรมต่าง ๆ พื้นฐาน 
และเงื่อนไขของสภาพปัญหาเฉพาะในแต่ละพื้นที่ที่แตกต่างกัน  รวมทั้งความพร้อมของโครงสร้าง
พ้ืนฐานในด้านต่าง ๆ เพ่ือการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต 
 
1.2  สภาพการขนส่งทั่วไปในปัจจุบัน 

ระบบการขนส่งในเมืองหลักทั้งส่วนกลาง ส่วนภูมิภาคและพ้ืนที่ต่อเนื่องของเม ืองส าคัญ 
มีสภาพการขนส่งโดยเฉพาะทางบกที่แออัดและไม่คล่องตัวในการจราจรซึ่งเป็นปัญหาที่เรื้อรังมา 
อย่างยาวนาน ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจและขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  
ก่อมลพิษทางอากาศ ทางเสียง และบั่นทอนคุณภาพชีวิตของประชาชน สาเหตุส าคัญของปัญหา 
การขนส่งล้วนเกิดจากการเพ่ิมจ านวนประชากรหรือการย้ายถิ่นฐานของประชากรเข้าสู่ เมือง 
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และการเจริญเติบโตของเมืองแบบขาดการควบคุมอย่างจริงจัง มีการกระจุกตัวตามกิจกรรมต่าง ๆ  
อยู่ในเขตตัวเมืองและตามแนวถนนสายหลักและสายรอง ขณะที่พ้ืนที่โครงข่ายถนนไม่ได้เพ่ิมขึ้นทัน 
ต่อความต้องการขนส่ง รวมทั้งขาดระบบขนส่งสาธารณะที่มีคุณภาพและครอบคลุมพ้ืนที่อย่างทั่วถึง  
ท าให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการในการใช้ระบบขนส่ง ก่อให้เกิดปัญหาการขนส่งทั้งภายใน
และการขนส่งเข้า - ออกพ้ืนที่เมืองจ านวนมากจากทุกทิศทางและจากพ้ืนที่ต่อเนื่อง ที่ผ่านมารัฐบาล
ได้มีความพยายามแก้ไขปัญหาระบบขนส่งด้วยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมเพ่ือรองรับ 
ความต้องการระบบขนส่งและการเจริญเติบโตของเมืองภายใต้งบประมาณที่มีอยู่จ ากัด โดยการแก้ไข
ปัญหาที่ผ่านมาจะเป็นการเพ่ิมปริมาณพ้ืนที่ถนนด้วยการก่อสร้างถนนโครงข่ายเป็นหลัก การก าหนด
แผนงานโครงการต่าง ๆ ของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งจะด าเนินการภายใต้ขอบเขต
อ านาจหน้าที่ของหน่วยงานต่าง ๆ ที่ยังขาดการบูรณาการด้านระบบข้อมูลการวางแผนงานโครงการ 
ที่ชัดเจน  

 
1.3  สภาพการขนส่งปัจจุบันของเมืองต่าง ๆ 

ความแออัดหรือสภาพการจราจรที่ติดขัดโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า - เย็น เป็นสภาพ
ที่ประสบกันแทบทุกเมือง เนื่องจากประชาชนมีความต้องการเดินทางและการขนส่งสินค้าภายใต้
ระบบขนส่งที่มีอยู่ของแต่ละเมือง การพัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่งจุดเชื่อมต่อให้เชื่อมโยง 
ระบบขนส่งต่าง ๆ ยังคงเป็นไปในลักษณะรูปแบบเดิมที่ให้ความส าคัญในการสร้างถนนเพ่ือรองรับ 
การขนส่ง มุ่งแก้ไขปัญหาเฉพาะเรื่องความคล่องตัวและลดปัญหาการจราจรติดขัด แต่ปล่อยปัญหา
ของระบบขนส่งสาธารณะและการเข้าถึง (accessibility) ให้เป็นปัญหาที่เรื้อรังมานาน ขาดการ
ประสานงานและบูรณาการที่มีประสิทธิภาพ ประชาชนผู้ใช้บริการในหลายพื้นที่ยังต้องประสบปัญหา
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการให้บริการที่ไม่ทั่วถึงและเรื่องอัตราค่าโดยสาร 
ที่มีราคาแพงท าให้ประชาชนที่มีรายได้น้อยไม่สามารถใช้บริการได้  ตลอดจนการขาดแคลน 
สิ่งอ านวยความสะดวกอย่างเหมาะสม โดยเฉพาะส าหรับคนพิการและผู้สูงอายุไม่สามารถใช้บริการ
ระบบขนส่งไดอ้ย่างสะดวก   

นอกจากนี้ ความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้าในเมืองต่าง ๆ มีการขยายตัวออกไปอย่าง
ไม่ เป็นระบบและหลายทิศทาง จากประชากรแฝงและการอพยพของประชากรจากชนบท 
เข้าสู่ชุมชนเมือง ส่งผลกระทบต่อระบบขนส่งที่มีอยู่อย่างไม่เพียงพอและท าให้ความต้องการพัฒนา
ระบบขนส่งมีมากขึ้น บางเมืองอาจส่งผลท าให้เกิดปัญหาทางสังคมและสิ่งแวดล้อมตามมาหลาย
ประการ เช่น สภาพภูมิอากาศในเมืองต่าง ๆ ยังคงมีปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กและมีการระบาย 
ก๊าซเรือนกระจกที่มากกว่าร้อยละ 50 มาจากภาคการขนส่ง ดังนั้น หากยังไม่มีการบริหารจัดการ 
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ในการลดปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กและการระบายก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่งผลให้เกิด
ประสิทธิภาพย่อมส่งผลโดยรวมต่อสภาพภูมิอากาศของประเทศและโลกในทางที่แย่ลง    
 
1.4  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งที่ผ่านมา 

ความไม่สมดุลในภาคการขนส่งที่ผ่านมา มุ่งเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลักส่งผลต่อสัดส่วน
การใช้พลังงานภายในประเทศ โดยจากสถิติของส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน พบว่า  
ในปี พ.ศ. 2559 ภาคการขนส่งใช้พลังงานคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 36 ของการใช้พลังงานทั้งหมด 
ของประเทศ โดยภาคการขนส่งทางถนนใช้พลังงานถึงร้อยละ 78 ของการใช้พลังงานในภาคการขนส่ง
ทั้งหมด ท าให้ประเทศไทยต้องน าเข้าพลังงานเป็นจ านวนมากเพ่ือใช้ในภาคการขนส่ง ส่งผลให้
เศรษฐกิจของประเทศมีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงราคาของพลังงาน โดยเฉพาะราคาน้ ามัน 
ในตลาดโลก ส าหรับประเทศไทยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งส่วนใหญ่ยังคงใช้การขนส่ง
ทางถนนและรถยนต์ส่วนบุคคลที่ใช้พลังงานจากน้ ามันเป็นหลัก จึงท าให้เกิดการปล่อยมลพิษ 
ทางอากาศและเสียงในอัตราสูง 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งยังขาดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปใช้ 
ระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน เช่น ระบบขนส่งทางรางและทางน้ า รวมทั้งยังขาดการแสวงหาพลังงาน 
ทางเลือกใหม่ ๆ ที่ประหยัดและเป็นพลังงานสะอาดอย่างจริงจังต่อเนื่อง และความเหลื่อมล้ าของ 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งของเมืองต่าง ๆ ยังมีความแตกต่างกันมาก 

นอกจากนี้ ปัญหาอุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์และการใช้ถนนในการขนส่งเป็นสาเหตุของการ
เสียชีวิตและทรัพย์สินในล าดับต้นของประเทศไทย ซึ่งก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจคิดเป็น
มูลค่าปีละหลายหมื่นล้านบาท โดยอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่มักเกิดจากพฤติกรรมในการขับขี่
ยานพาหนะ ความไม่เข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมาย และปัญหาทางกายภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
 
1.5  ปัญหาและอุปสรรคในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่ง 

การจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง
ถือเป็นปัญหาและอุปสรรคอีกประการหนึ่ง เพราะในแต่ละปีงบประมาณจะต้องมีการจัดสรร
งบประมาณอย่างจ ากัดเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมอีกหลายด้านด้วยกัน และยังคงขาดความ
ต่อเนื่องในการสนับสนุนการด าเนินงานตามแผนงาน โครงการ หรือกิจกรรมส าคัญให้บรรลุตาม
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ 

นอกจากนี้ ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืนของรัฐที่รับผิดชอบการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งในเมืองต่าง ๆ และพ้ืนที่ต่อเนื่อง ขาดความชัดเจน เป็นเอกภาพ  
และการบูรณาการอย่างเป็นระบบ กลไกในการด าเนินการต่าง ๆ รวมทั้งระเบียบ กฎหมายที่มีอยู่ยัง
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ไม่เอ้ือต่อการพัฒนา ตลอดจนการขาดแนวคิดการวางแผนยุทธศาสตร์ แผนงาน และโครงการ 
ที่ชัดเจนในการรองรับการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดด และก าลังก้าวไปสู่สังคม 
และเศรษฐกิจแบบดิจิทัล ซึ่งจะเปลี่ยนแปลงทั้งวิถีชีวิตของพลเมือง และรูปแบบการขนส่งในอนาคต
อย่างสิ้นเชิง 

สรุป สภาพปัญหาที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต คือ การขาดการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดีมีมาตรฐานสากลเพ่ือการเข้าถึงอย่างเท่าเทียมกัน มีความสะดวก
รวดเร็วในการใช้บริการสาธารณะ การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
ในช่วงเวลาที่ผ่านมา ขาดการพัฒนาอย่างจริงจังและต่อเนื่อง ขาดแนวคิดการใช้ประโยชน์ให้คุ้มค่า 
ขาดความสมดุลในการพัฒนาภาคการขนส่ง มุ่งเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ขาดงบประมาณ  
ขาดความชัดเจน ขาดความเป็นเอกภาพและขาดการบูรณาการอย่างเป็นระบบ และสรุปสุดท้าย 
ขาดแนวคิดการวางแผนยุทธศาสตร์ แผนงาน โครงการที่ชัดเจนในการรองรับการเปลี่ยนแปลงทาง
เทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดดในยุคดิจิทัล 
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2. การคาดการณ์ปัญหาและโอกาสการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Smart City) 
 
2.1  แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งตามยุทธศาสตร์ชาติ 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) ก าหนดวิสัยทัศน์ว่า “ประเทศไทยมีความมั่นคง 
มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง”  
โดยมุ่งเป้าหมายการพัฒนาประเทศคือ “ประเทศชาติมั่นคง ประชาชนมีความสุข เศรษฐกิจพัฒนา
อย่างต่อเนื่อง สังคมเป็นธรรม ฐานทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” และมีการก าหนดยุทธศาสตร์ชาติ 6 ด้าน 
โดยยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาครั้งนี้  ได้แก่ ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขัน (ยุทธศาสตร์ที่ 2) ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 ซึ่งก าหนดแนวทางในการด าเนินงานมุ่งเน้น
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานให้มีการเชื่อมโยงกับภูมิภาคและเศรษฐกิจโลก โดยการพัฒนาโครงข่าย
ระบบขนส่งในพ้ืนที่เมืองและพ้ืนที่เชื่อมต่อ รวมถึงเทคโนโลยีเพ่ืออ านวยความสะดวก และลดต้นทุน 
ในการเคลื่อนย้ายหรือขนส่งสินค้า บริการ เงินทุน บุคลากร และเชื่อมโยงประเทศไทยกับประชาคมโลก 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่ งชาติ ฉบับที่  12 พ.ศ. 2560 – 2564 เป็นแผนพัฒนา
ประเทศในระยะ 5 ปี ซึ่งแปลงยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) ให้มีการปฏิบัติ 
อย่างเป็นรูปธรรม มุ่งเตรียมความพร้อมและวางรากฐานของประเทศให้มีความมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน 
ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง รองรับสถานการณ์โลกที่เปลี่ยนแปลง 
อย่างรวดเร็วและการเชื่อมโยงประเทศต่าง ๆ ให้ใกล้ชิดกันมากขึ้น ซึ่งมีวัตถุประสงค์และเป้าหมาย
การพัฒนาเพ่ือให้มีการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค โดยพัฒนายกระดับฐานการผลิตและบริการเดิม 
ขยายการผลิตและบริการใหม่ นอกจากนี้ ยังมุ่งผลักดันให้ประเทศไทยมีการเชื่อมโยง (Connectivity) 
ทั้งในระดับอนุภูมิภาค ภูมิภาคและนานาชาติ เพ่ือให้ประเทศไทยมีบทบาทน าและสร้างสรรค์ในด้าน
การค้า การบริการ และการลงทุนภายใต้กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศในระดับต่าง  ๆ  
โดยก าหนดไว้ในยุทธศาสตร์ที่ 7 คือ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ โดยมุ่งเน้น 
การขยายขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให้บริการ เพ่ือรองรับการขยายตัวของเมือง 
และพ้ืนที่เศรษฐกิจหลัก สนับสนุนให้เกิดความเชื่อมโยงในอนุภูมิภาคและในอาเซียนอย่างเป็นระบบ 
มีโครงข่ายเชื่อมโยงภายในประเทศที่สามารถสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่าง ๆ 
พัฒนาระบบการบริหารจัดการและก ากับดูแลให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ
การด าเนินการการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง สร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ และการ
พัฒนาผู้ประกอบการในสาขาโลจิสติกส์และหน่วยงานที่มีศักยภาพเพ่ือไปท าธุรกิจในต่างประเทศ 
รวมทั้งพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเขตเมือง 
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2.2  แนวทางการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Smart City) ตามยุทธศาสตร์ชาต ิ
การพัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Smart City) ตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี เพ่ือเป็นที่อยู่อาศัย 

ของประชาชนในอนาคต โดยค านึงถึงคุณภาพสิ่งแวดล้อม วัฒนธรรม คุณภาพชีวิต เศรษฐกิจ 
และสังคม โดยน าเทคโนโลยีและระบบดิจิทัลมาเป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการเพ่ือให้เป็น 
เมืองแห่งอนาคตที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมต่อการอยู่อาศัย สร้างคุณภาพชีวิตที่ดี  มีความ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน และเป็นสังคมแห่งการเรียนรู้ มีการพัฒนาอยู่เสมอ 
ส าหรับประชาชนทุกกลุ่มในสังคมเมือง โดยให้ความส าคัญต่อการด าเนินงานที่ตั้งอยู่บนพ้ืนฐาน
หลักการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนในสังคม สามารถตอบสนองความต้องการตามบริบทและศักยภาพ
ของเมืองที่ต้องการพัฒนา เช่น การเป็นเมืองศูนย์กลางการติดต่อธุรกิจระหว่างประเทศ การเป็น
ศูนย์กลางการบริการด้านการแพทย์และสุขภาพระดับนานาชาติที่พร้อมด้วยสิ่งอ านวยความสะดวก
ด้วยเทคโนโลยีในการสื่อสารและระบบขนส่งที่มมีาตรฐานสากล เป็นต้น 

การพัฒนาก าหนดให้น าร่องด าเนินการในพ้ืนที่ต้นแบบความเป็นเมืองอัจฉริยะ  เช่น  
พ้ืนที่ ในจังหวัดภู เก็ต พ้ืนที่ ในจังหวัดเชียงใหม่  พ้ืนที่ ในจังหวัดขอนแก่น และพ้ืนที่ที่สัมพันธ์ 
กับระบบขนส่ง พลังงาน และสิ่งแวดล้อม ตลอดจนพ้ืนที่ เขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นต้น ดังนั้น  
การพัฒ นาเมืองแห่ งอนาคต  (smart city) จึ งเป็นกลไกส าคัญ ที่ สอดคล้องเป็ น อย่ างดีกับ 
แผนพัฒนาของประเทศในการขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู่  Thailand 4.0 และการพัฒนาดิจิทัล 
เพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 

เมืองแห่งอนาคต แบ่งออกเป็น ๒ ประเภท ได้แก่ 
เมืองเดิม หมายความว่า เมืองเดิมที่มีประชากรอยู่อาศัยที่ได้รับการพัฒนาให้เป็นเมืองน่าอยู่

มีการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมเข้ามาใช้ตามบริบทความต้องการของเมือง โดยพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานของเมือง สาธารณูปโภค ที่อยู่อาศัย พ้ืนที่พักผ่อน แหล่งงาน พาณิชยกรรม รวมถึงการจัด
พ้ืนที่ของเมืองอย่างเหมาะสมกับวัฒนธรรม ประเพณี และอัตลักษณ์ของเมือง 

เมืองใหม่ หมายความว่า เมืองที่ได้รับการพัฒนาพ้ืนที่ขึ้นใหม่ให้เป็นเมืองทันสมัย มีการน า
เทคโนโลยีและนวัตกรรมเข้ามาใช้ตามบริบทความต้องการของเมือง โดยพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของ
เมือง สาธารณูปโภค ที่อยู่อาศัย พื้นที่พักผ่อน แหล่งงาน พาณิชยกรรม รวมถึงการจัดพ้ืนที่ของเมือง
อย่างเหมาะสม  

 
2.2.1 ค าจ ากัดความเมืองแห่งอนาคต 

  “เมืองที่ใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ทันสมัยและชาญฉลาด เพ่ือ เพ่ิม
ประสิทธิภาพของการให้บริการและการบริหารจัดการเมือง ลดค่าใช้จ่ายและการใช้ทรัพยากร  



7 
 

โดยเน้นการมีส่วนร่วมของภาคธุรกิจและประชาชนในการพัฒนาเมือง ภายใต้แนวคิดการพัฒนาเมือง
น่าอยู ่เมืองทันสมัยให้ประชาชนในเมืองมีคุณภาพชีวิตที่ดี มีความสุขอย่างยั่งยืน” 

2.2.2 กรอบการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต ประกอบด้วย 7 ด้าน ดังนี้ 
1) ด้านสิ่งแวดล้อม (Smart Environment) หมายความว่า เมืองที่ค านึงถึงผลกระทบ

ที่มีต่อสิ่งแวดล้อมและสภาวะการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยบริหาร
จัดการอย่างเป็นระบบ ได้แก่ การจัดการน้ า การดูแลสภาพอากาศ การบริหารจัดการของเสีย และ
การเฝ้าระวังภัยพิบัติ ตลอดจนเพิ่มการมีส่วนร่วมของประชาชนในการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ  

2) ด้านเศรษฐกิจ (Smart Economy) หมายความว่า เมืองที่ใช้เทคโนโลยีดิจิทัล 
เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมในระบบเศรษฐกิจและบริหารจัดการทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ  
เช่น เมืองเกษตรอัจฉริยะ เมืองท่องเที่ยวอัจฉริยะ เป็นต้น 

3) ด้านขนส่ง (Smart Mobility) หมายความว่า เมืองที่มุ่งเน้นพัฒนาระบบจราจร 
และขนส่งอัจฉริยะเพ่ือขับเคลื่อนประเทศ โดยเพ่ิมประสิทธิภาพและความเชื่อมโยงของระบบขนส่ง
และการสัญจรที่หลากหลาย เพ่ิมความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินทางและขนส่ง รวมถึง
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  

4) ด้านพลังงาน (Smart Energy) หมายความว่า เมืองที่สามารถบริหารจัดการ 
ด้านพลังงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ สร้างความสมดุลระหว่างการผลิตและการใช้พลังงานในพ้ืนที่  
เพ่ือสร้างความม่ันคงทางพลังงาน และลดการพ่ึงพาพลังงานจากระบบโครงข่ายไฟฟ้าหลัก 

5) ด้านพลเมือง (Smart People) หมายความว่า เมืองที่มุ่งพัฒนาองค์ความรู้ ทักษะ
และสิ่งแวดล้อมที่เอ้ือต่อการเรียนรู้ตลอดชีวิต ลดความเหลื่อมล้ าทางสังคมและเศรษฐกิจ ตลอดจน 
เปิดกว้างส าหรับความคิดสร้างสรรค์ นวัตกรรม และการมีส่วนร่วม 

6) ด้ านการด ารงชีวิต  (Sm art L iv ing) หมายความว่า  เมืองที่ มีการพัฒนา 
สิ่งอ านวยความสะดวกโดยค านึงถึงหลักอารยสถาปัตย์ (Universal Design) เพ่ือให้ประชาชน 
มีสุขภาพและคุณภาพชีวิตที่ดี มีความปลอดภัย และมีความสุขในการด ารงชีวิต  

7) ด้านการบริหารภาครัฐ (Smart Governance) หมายความว่า เมืองที่พัฒนา 
ระบบบริการภาครัฐ เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ประชาชนผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการเข้าถึงข้อมูล
ข่าวสารและบริการของภาครัฐ โดยมุ่งเน้นความโปร่งใส การมีส่วนร่วมและมีการปรับปรุง 
อย่างต่อเนื่องผ่านการประยุกต์ใช้นวัตกรรมบริการ 
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2.3  การคาดการณ์ปัญหาการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่ง 
2.3.1 ความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง 

World Economic Forum (WEF) Global Competitiveness Report 2015 – 2016 
ได้จัด อันดับคุณภาพและความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งของประเทศไทย 
ในปี พ.ศ. 2558 โดยประเทศไทยมีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในอันดับที่  3 ของอาเซียน และเป็นรองประเทศ
สิงคโปร์ และมาเลเซีย ตามล าดับ อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาการจัดอันดับในระดับโลก พบว่า  
ประเทศไทยมีอันดับที่ลดลงทั้งในด้านการขนส่งทางถนน ทางราง และทางอากาศ ในขณะที่การขนส่ง
ทางน้ าเป็นการขนส่งรูปแบบเดียวที่มีอันดับโลกดีขึ้น ดังแสดงภาพที ่1  

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่1 อันดับคุณภาพและความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งของประเทศไทยเทยีบกับประเทศ
 เพ่ือนบ้านในอาเซียน ปี พ.ศ. 2558 – 2559 
 

2.3.2 ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
ในปี พ.ศ. 2558 สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้ประมาณการตัวเลข

ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) ของไทย อยู่ที่ระดับ 13.5 ล้านล้านบาท ขณะที่ต้นทุน 
โลจิสติกส์ของประเทศไทยอยู่ที่  1.91 ล้านล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 14.1 ของ GDP และ 
เมื่อพิจารณาแนวโน้มในช่วง 5 ปีหลังสุด พบว่า ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยมีแนวโน้ม
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ลดลงอย่างต่อเนื่ อง โดยลดลงจากร้อยละ 15.2 ในปี  พ .ศ. 2553 ลงมาเหลือร้อยละ 14.1  
ในปี พ.ศ. 2558 ดังแสดงภาพที่ 2 

 

 
 
ภาพที่ 2  ต้นทุนโลจสิติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยในชว่งปี พ.ศ. 2553 – 2558 
 

สัดส่วนดังกล่าวจ าแนกเป็นต้นทุนด้านการขนส่ง  (Transport Cost) ร้อยละ 7.5  
ของต้นทุนด้านการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง (Inventory Cost) ร้อยละ 5.3 และต้นทุนการบริหาร
จัดการด้านโลจิสติกส์ ร้อยละ 1.3 ดังแสดงภาพที่ 3 จากแนวโน้มดังกล่าว ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า
คงคลังถือเป็นตัวแปรหลักที่ท าให้ตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีแนวโน้มลดลง  
ส่วนต้นทุนค่าขนส่งสินค้า ซึ่งถือเป็นตัวแปรที่ส าคัญที่สุดในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ในภาพรวม 
ยังคงมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นสลับกับคงที่มาอย่างต่อเนื่อง  กระทรวงคมนาคมจึงมีบทบาทส าคัญ 
ในการก าหนดนโยบายและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง  เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 
การขนส่งสินค้า และท าให้ตัวเลขต้นทุนค่าขนส่งต่อ GDP ลดลงในอนาคต 
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ภาพที ่3 องค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2553 - 2558 
 

2.3.3 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่มุ่งเน้นทางถนนเป็นหลัก 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่ผ่านมา จะมุ่งเน้นการพัฒนาระบบ 

ทางถนนเป็นหลัก และเป็นที่ทราบกันดีว่าการสร้างถนนเท่าไรก็ไม่เพียงพอต่อความต้องการเดินทาง
และการขนส่งสินค้า จากผลการส ารวจของกระทรวงคมนาคม พบว่า ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง
ด้วยรถยนต์บนถนนสายต่าง ๆ มีแนวโน้มที่จะลดลงเรื่อย ๆ หากไม่มีการด าเนินการใด ๆ เพ่ิมเติม 
การจราจรจะติดขัดมาก ถนนจะมีความหนาแน่นของปริมาณจราจรเกือบเต็มขีดความสามารถ 
ในการรองรับ โดยเฉพาะช่วงเทศกาลที่มีวันหยุดยาวต่อเนื่องการจราจรยิ่งติดขัดมากเป็นพิเศษ  
สาเหตุเกิดจากการย้ายถิ่นฐานของประชากรจากชนบทเข้าสู่เมือง ซึ่งเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นในทุกประเทศ 
ทั่วโลก โดยเฉพาะเมื่อมีการพัฒนามากขึ้น มีถนนมากขึ้น ท าให้เขตเมืองมีการขยายตัวออกไป 
ในหลายทิศทาง จากผลการจัดท าผังประเทศไทย พ.ศ. 2600 โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง พบว่า 
ประชากรไทยมีแนวโน้มที่จะอาศัยในพ้ืนที่ เขตเมืองมากขึ้น  โดยคาดว่าภายในปี  พ.ศ. 2600  
จะมีสัดส่วนประชากรในเมืองต่อประชากรในชนบทประมาณ 50 : 50 เทียบกับสัดส่วนในปัจจุบัน 
อยู่ที ่30 : 70 ซึ่งการขยายตัวดังกล่าว ท าให้เกิดปัญหาทางสังคมและสิ่งแวดล้อมตามมาหลายประการ 

 
2.4  โอกาสการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Smart City) ของประเทศ 

2.4.1 สถานการณ์เศรษฐกิจโลก  
สถานการณ์ เศรษฐกิจโลกในปัจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ประเทศ

มหาอ านาจที่ เคยมีระบบเศรษฐกิจที่มั่นคงต้องเผชิญกับปัญหาการชะลอตัวทางเศรษฐกิจ  
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เช่น กลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา เป็นต้น ในขณะที่การเติบโตทางเศรษฐกิจ
อย่างต่อเนื่องและรวดเร็วของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และประเทศอินเดียได้แผ่ขยาย
อิทธิพลไปทั่วโลก ประกอบกับหลายประเทศในทวีปเอเชียได้มีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเพ่ิมขึ้น  
เพ่ือขยายโอกาสการค้าและการลงทุนระหว่างกัน  ซึ่ งเป็นปั จจัยส าคัญที่ท า ให้ทวีป เอเชีย 
มีความแข็งแกร่งทางเศรษฐกิจมากขึ้น และมีโอกาสก้าวไปสู่การเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจของโลก
ได้ในอนาคต  

ดังนั้น ประเทศในกลุ่มอาเซียนจึงก้าวไปสู่การเป็นส่วนหนึ่งของห่วงโซ่แห่งคุณค่า 
(Value Chain) ส าหรับประเทศไทยได้มีความพยายามที่จะมุ่งส่งเสริมให้มีการผลิตสินค้าที่ใช้ทักษะ
และความรู้ขั้นสูง เพ่ือยกระดับมูลค่าสินค้าและบริการ ท าให้ศักยภาพในการแข่งขันสูงขึ้น และควรเร่ง
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์  เพราะเป็นปัจจัยส าคัญที่ชักน าการพัฒนา
เศรษฐกิจ โดยที่ประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่เหมาะสมในการเป็นศูนย์กลาง
ด้านการขนส่งของอาเซียน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งให้สามารถเชื่อมโยงฐานการผลิต
สินค้าและแหล่งท่องเที่ยวภายในประเทศ ตลอดจนเชื่อมโยงไปยังประตูการค้าที่ส าคัญกับประเทศ
เพ่ือนบ้าน และเชื่อมต่อไปยังประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และอินเดีย ตลอดจนส่งเสริม
ผู้ประกอบการของไทยให้ด าเนินธุรกิจได้อย่างสะดวก ซึ่งจะช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศอย่างยั่งยืนต่อไป 

เมืองแห่งอนาคตเป็นโครงการที่หลายเมืองทั่วโลกพยายามพัฒนาให้เข้ากับยุค 4.0 
หรือบางประเทศก็ก าลังกระโดดข้ามไปสู่ยุค 5.0 โดยการน าเทคโนโลยีมาผสมผสานกับการใช้ชีวิต 
ของประชาชนทั้งด้านการขนส่ง การใช้พลังงาน หรือโครงสร้างพ้ืนฐานอ่ืน ๆ ที่จะท าให้เมืองมีความ
สะดวกสบายเป็นเมืองน่าอยู่ เมืองทันสมัยที่ท าให้ประชาชนที่อาศัยอยู่ดีมีสุข ส าหรับประเทศไทย 
ยังไม่มีเมืองแห่งอนาคตท่ีสมบูรณ์ตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น แต่มีหลายจังหวัดทีอ่ยู่ในขั้นตอนการพัฒนา
เพ่ือให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ตอบสนองต่อสภาพเศรษฐกิจโลกต่อไป 

2.4.2 เมืองต้นแบบที่มีศักยภาพและโอกาสในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต 
การศึกษาในครั้งนี้ได้เลือกตัวอย่างเมืองต้นแบบ 1 เมืองเป็นกรณีศึกษาและจัดท าเป็น

เมืองต้นแบบ โดยมีเกณฑ์ในการคัดเลือกคือการพิจารณาด้านศักยภาพความพร้อมต่อการพัฒนาไปสู่
การเป็นเมืองแห่ งอนาคตในมิติของความพร้อมในด้านต่าง  ๆ ที่ เมืองมีอยู่ เดิม  ความพร้อม 
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง  ความพร้อมด้านวิสัยทัศน์การพัฒนา และความพร้อม 
ด้ านทรัพยากรของเมื อ ง  โดยได้ เลื อก เมื อ งห รือจั งหวัดนครราชสี มาเป็ น เมื อ งต้ นแบบ  
โดยเมืองนครราชสีมามีความพร้อมในมิติต่าง ๆ อย่างมีนัยส าคัญ ท าให้สามารถมองเห็นแนวทาง 
การวางแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาได้อย่างเป็นรูปธรรม  อย่างไรก็ตาม เมืองนครราชสีมา 
มีการขยายตั วของพ้ืนที่ ธุ รกิ จและพาณิ ชยกรรมออกไปรอบนอกเขตเมืองค่อนข้างมาก  
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การเป็นศูนย์กลางเครือข่ายทางการค้ า วิถีชีวิตและวัฒนธรรมดั้ งเดิมของเมืองนครราชสีมา 
ก าลังเปลี่ยนแปลงไป และเผชิญปัญหาการจราจรที่เป็นปัญหาวิกฤติของเมืองที่ต้องได้รับการแก้ไข
เร่งด่วนเป็นล าดับต้น เพ่ือเพ่ิมความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน 
และการขนส่ งสิ นค้ า แนวโน้ มการเจริญ เติบ โตของเมืองในอนาคต  โดยเฉพาะบทบาท 
การเป็นจุดเชื่อมต่อกับระบบรถไฟความเร็วสูง ระบบรถไฟทางคู่  ระบบรถโดยสารสาธารณะ  
และระบบการสัญจรของเมืองโดยยานพาหนะต่าง ๆ จึงท าให้เมืองนครราชสีมาต้องมีการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่สามารถรองรับความต้องการที่จะเพ่ิมขึ้นอย่างก้าวกระโดด  
และเพ่ือเป็นเมืองแห่งอนาคตต่อไป 

1) ความพร้อมทั่วไปของเมืองนครราชสีมา 
จั งหวัดนครราชสีมาหรือรู้จักในชื่อ โคราช เป็นจังหวัดที่ มี พ้ืนที่ มากที่ สุ ด 

ในประเทศไทย อยู่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ห่างจากกรุงเทพมหานคร 259 กิโลเมตร มีประชากร 
2,639,226 คนในปี 2560 มีพ้ืนที่ทั้งหมด 20,493.964 ตารางกิโลเมตร เป็นพ้ืนที่ป่าไม้ 2,297,735 ไร่ 
โดยส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่อุทยานแห่งชาติคืออุทยานแห่งชาติเขาใหญ่และอุทยานแห่งชาติทับลาน  
ทิศเหนือติดกับจังหวัดชัยภูมิและขอนแก่น ทิศใต้ติดกับจังหวัดปราจีนบุรี นครนายก และสระแก้ว  
ทิศตะวันออกติดกับจังหวัดบุรีรัมย์ และทิศตะวันตกติดกับจังหวัดสระบุรี ชัยภูมิ และลพบุรี  
แบ่งการปกครองออกเป็น 32 อ าเภอ 289 ต าบล 3,743 หมู่บ้าน 

จังหวัดนครราชสีมามีผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial Product - GPP) 
ปี พ.ศ. 2558 เท่ากับ 264,964 ล้านบาท อยู่ในล าดับที่ 1 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และเป็นล าดับ
ที่ 10 ของประเทศ โดยมีผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดต่อหัว (GPP per capita) เท่ากับ 106,000 บาท 
อยู่ในล าดับที่ 2 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และเป็นล าดับที่ 32 ของประเทศ 

สภาพการใช้ประโยชน์ที่ดินเมืองนครราชสีมาในปัจจุบัน พบว่า มีการใช้ประโยชน์
ที่ดินเป็นเมืองและสิ่งปลูกสร้างมากกว่าร้อยละ 30 และกว่าร้อยละ 60 ยังคงใช้เพ่ือการเกษตรกรรม 
อย่างไรก็ตาม พบว่า มีการเปลี่ยนแปลงสภาพพ้ืนที่จากการใช้ที่ดินประเภทเกษตรกรรมไปสู่  
การเป็น เมืองและสิ่ งปลูกสร้างเพ่ิมมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง  โดยเฉพาะการพัฒนาที่อยู่อาศัย 
และอาคารพาณิชย์ในพื้นที่โดยรอบใจกลางเมืองเดิมตามแนวเส้นทางคมนาคมสายส าคัญ 

วิสัยทัศน์ เมืองนครราชสีมา “โคราชเมืองน่าอยู่  มุ่งสู่นวัตกรรม และเกษตร 
อุตสาหกรรม สังคมปลอดภัย”  

ยุทธศาสตร์ส าคัญ 5 ประการ คือ 
(1) เป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรม การเกษตร การท่องเที่ยว โลจิสติกส์ และพลังงาน

สะอาดในภูมิภาค 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B9%83%E0%B8%99%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B9%83%E0%B8%99%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%B2%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%8D%E0%B9%88
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B3%E0%B8%9A%E0%B8%A5
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B9%E0%B9%88%E0%B8%9A%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%8A%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B9%83%E0%B8%99%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%87%E0%B8%95%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%9C%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%A0%E0%B8%B1%E0%B8%93%E0%B8%91%E0%B9%8C%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94
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(2) เป็นศูนย์กลางการศึกษา ศาสนา ศิลปวัฒนธรรม และสาธารณสุขที่มีคุณภาพ
ตามมาตรฐานสากล ประชาชน มีคุณภาพชีวิตที่ดี ตามแนวทางเศรษฐกิจพอเพียง 

(3) เป็นแหล่งทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
(4) เป็นศูนย์กลางในการป้องกันภัยคุกคาม และเสริมสร้างความม่ันคง เพ่ือปกป้อง

สถาบันหลักของชาติ 
(5) เป็นที่ตั้งของส่วนราชการ ที่มีการบริหารจัดการภาครัฐแบบบูรณาการ 

อย่างยั่งยืนเป็นประตูเชื่อมโยงระบบ Logistics และกระจายสินค้าส าคัญในภูมิภาค 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4  ที่ตั้งจังหวัดนครราชสีมา 
 

2) ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งของเมืองนครราชสีมา 
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งทางถนนของเมืองนครราชสีมาในปัจจุบัน มีลักษณะ

รูปแบบตารางหมากรุก  โดยมีถนนจอมพลเป็นถนนในแนวแกนตะวันตก  - ตะวันออก  
และมีถนนประจักษ์เป็นถนนในแนวแกนเหนือ  - ใต้ ทั้ งนี้  ถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผ่นดิน 
หมายเลข 2) ที่สร้างขึ้นภายหลังเชื่อมโยงเมืองนครราชสีมากับกรุงเทพมหานครและจังหวัดอ่ืน ๆ  
โดยตัดผ่านตัวเมืองและเลียบแนวเมืองทางด้านเหนือ แล้วผ่านขึ้นไปทางตะวันออกเฉียงเหนือ  
และปัจจุบันมีแนวถนนเลี่ยงเมือง (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 204) ไปบรรจบกับถนนมิตรภาพ
บริเวณแยกจอหอ เพ่ือช่วยลดปริมาณการจราจรผ่านพ้ืนที่เมือง โดยมีถนนที่ส าคัญในเมือง ได้แก ่ 
ถนนยมราช ถนนอัษฎางค์ ถนนจอมพล ถนนมหาดไทย ถนนจอมสุรางค์ ถนนโพธิ์กลาง ถนนสุรนารี 
ถนนบัวรอง ถนนราชด าเนิน และถนนชุมพล เป็นต้น พร้อมกับมีรถโดยสารสาธารณะหลายหมวด

  

https://www.google.com/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwiQ45qC-t3hAhUCTo8KHSjJCWYQjRx6BAgBEAU&url=https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A1%E0%B8%B2&psig=AOvVaw2Vn9qoSZ5ZdvGccjj0Lk76&ust=1555825022461684
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ให้บริการ ได้แก่ รถโดยสารประจ าทางหมวด 1 ถึงหมวด 4 และยังมีรถรับจ้างหลายประเภท ได้แก่ 
รถแท็กซ่ี รถสามล้อเครื่อง รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถจักรยานสามล้อ เป็นต้น ดังแสดงภาพที่ 5  

 
ภาพที ่5 แนวเส้นทางของถนนสายส าคัญเมืองนครราชสีมา 
 

จากภาพที่ 6 แสดงแนวเส้นถนนมอเตอร์เวย์ บางปะอิน - นครราชสีมา ซึ่งนอกจาก
จะมีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) เป็นถนนสายหลักที่เชื่อมโยงระหว่างกรุงเทพมหานคร
กับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีจุดเริ่มต้นตั้งแต่จังหวัดสระบุรีไปสิ้นสุดที่จังหวัดหนองคาย  
และเป็นเส้นทางสายเอเชีย  (A2) เชื่ อมต่อระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านที่ อ าเภอเวียงจันทร์ 
ของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) แล้ว ยังมีโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองหมายเลข 6 สายบางปะอิน – นครราชสีมา ระยะทาง 196 กิโลเมตร ซึ่งจะเปิดให้บริการ 
ในปี พ.ศ. 2563 
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ภาพที ่6 แนวเส้นทางของถนนมอเตอร์เวย์ บางปะอิน - นครราชสีมา 

 
ส าหรับโครงข่ายคมนาคมขนส่งทางราง รถไฟมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อเมือง

นครราชสีมา โดยในปี พ.ศ. 2430 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ 
ให้สร้างทางรถไฟเชื่อมเมืองหลวงกับนครราชสีมา โดยทรงพระราชทานพระบรมราชานุมัติให้
กระทรวงโยธาธิการว่าจ้าง มิสเตอร์จี. มูเร แคมป์ เบลล์ สร้างทางรถไฟหลวงจากกรุงเทพมหานคร ถึง
นครราชสีมาเป็นสายแรก ระยะทางทั้งสิ้น 265 กิโลเมตร เมื่อสร้างทางรถไฟสายนครราชสีมาแล้วเสร็จ 
พระองค์ได้เสด็จพระราชด าเนินไปทรงเปิดการเดินรถสายนี้  เมื่อวันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ. 2443 ทั้งนี้ 
สถานี รถไฟนครราชสีมา เป็นสถานี รถไฟที่ ใหญ่ ที่ สุดในจั งหวัดนครราชสีมา และในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ตั้งอยู่บนถนนมุขมนตรี ห่างจากตัวเมืองประมาณ 1.5 กิโลเมตร จึงอาจกล่าวได้
ว่า เมืองนครราชสีมามีความเจริญก้าวหน้าในการวางผังเมืองและระบบการคมนาคมขนส่งมาแต่
โบราณ และกลายเป็นเมืองศูนย์กลางการพัฒนาในระดับภาคของประเทศไทย 

ระบบรถไฟฟ้าของเมืองนครราชสีมา รัฐบาลมีแผนการก่อสร้างระบบรถไฟฟ้า  
3 สาย ในปี  พ.ศ. 2563 - 2565 ผ่านแหล่งชุมชน ห้างสรรพสินค้า สถานศึกษา โรงพยาบาล  
สถานีขนส่งผู้โดยสาร สถานีรถไฟ และสถานที่ราชการต่าง ๆ หลายแห่ง ตลอดจนเป็นเส้นทาง 
ทีเ่ชื่อมต่อชุมชนรอบเขตเมืองนครราชสีมา ดังแสดงภาพที่ 7 ได้แก่  

(1) สายสีส้ม เป็นการเชื่อมต่อการเดินทางจากชุมชนบริเวณใกล้เคียงอนุสาวรีย์ 
ท้าวสุรนารี และชุมชนภายในเขตเมืองเก่าไปยังศูนย์การค้าต่าง ๆ ที่ตั้งอยู่ตลอดแนวทางหลวง
หมายเลข 2 จนถึงสี่แยกประโดก รวมถึงสถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดนครราชสีมาแห่งที่ 1 และแห่งที่ 2 
อีกท้ังผ่านโรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา และสถาบันการศึกษาอีกหลายแห่ง 
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(2) สายสีเขียว เป็นการเชื่อมต่อการเดินทางของชุมชนด้านทิศตะวันตกไปยังชุมชน
ด้านทิศตะวันออกของเมือง โดยเริ่มจากตลาดเซฟวันผ่านเข้าตัวเมืองมาตามทางหลวงหมายเลข 2 
แล้วเข้าสู่ถนนมุขมนตรี ผ่านสถานีรถไฟนครราชสีมาเข้าถนนโพธิ์กลาง เลี้ยวผ่านอนุสาวรีย์ท้าวสุรนาร ี
เข้าสู่ทางหลวงหมายเลข 224 เลี้ยวเข้าสู่ถนนสุรนารายณ์ ผ่านหน้ามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล
อีสานนครราชสีมา และมาสิ้นสุดที่บริเวณสถานคุ้มครองและพัฒนาอาชีพบ้านนารีสวัสดิ์ 

(3) สายสีม่วง เป็นการเชื่อมต่อการเดินทางของชุมชนด้านทิศตะวันตกไปยังชุมชน
ด้านทิศตะวันออกของเมืองเช่นเดียวกับสายสีเขียว แต่แนวเส้นทางสายสีม่วงผ่านทางหลวงหมายเลข 2 
เป็นหลัก จนถึงหน้ามหาวิทยาลัยวงษ์ชวลิตกุล แล้วเลี้ยวขวาเข้าซอยสุรนารายณ์ 13 (ซอยตลาดไนท์
บ้านเกาะ) ลงไปบรรจบกับแนวเส้นทางสายสีเขียวบริเวณสถานสงเคราะห์คนไร้ที่พ่ึงบ้านเมตตา  
แล้วเลี้ยวซ้ายไปตามถนนสุรนารายณ์  จนถึงปลายทางบริเวณสถานคุ้มครองและพัฒนาอาชีพ  
บ้านนารีสวัสดิ์ ในส่วนต่อขยายของสายสีม่วงสามารถเชื่อมต่อจากแนวเส้นทางเดิมบริ เวณ 
หน้ามหาวิทยาลัยวงษ์ชวลิตกุลแล้วบรรจบกับสายสีเขียวบริเวณแยกจอหอ สิ้นสุดแนวเส้นทาง 
ที่บริเวณหน้าค่ายสุรนารายณ์ 

 
 
ภาพที ่7  แนวเส้นทางรถไฟฟ้าเมืองนครราชสีมา 
 

รัฐบาลมีแผนการก่อสร้างระบบรถไฟทางคู่ในระยะเร่งด่วน 7 เส้นทาง ในปี  
พ.ศ. 2560 - 2564 ดังแสดงภาพที่  8 โดยมี 2 เส้นทาง ที่ผ่านเมืองนครราชสีมาโดยตรง คือ  
เส้นทางชุมทางถนนจิระ - ขอนแก่น และมาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ ท าให้การเดินทาง 
ของประชาชนโดยรถไฟทางคู่ในปี พ.ศ. 2564 มีโครงข่ายที่สมบูรณ์มากขึ้น นอกจากนั้นยังมี 
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แผนระยะกลาง อีก 8 เส้นทางในปี พ.ศ. 2565 - 2569 และแผนระยะยาวอีก 2 เส้นทาง ในปี  
พ.ศ. 2570 - 2579 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่8  แผนการพัฒนารถไฟทางคู่ 17 เส้นทาง ระยะทางรวม 2,992 กิโลเมตร 
 

นอกจากนี้ รัฐบาลยังมีแผนการก่อสร้างระบบรถไฟความเร็วสูงระยะเร่งด่วนใน  
4 เส้นทาง ในปี พ.ศ. 2560 - 2564 โดยมีเส้นทางกรุงเทพฯ -นครราชสีมา อยู่ในแผนระยะเร่งด่วน 
ดังแสดงภาพที่ 9 

 

 
ภาพที ่9  แผนการพัฒนารถไฟความเรว็สูง 8 เส้นทาง ระยะทางรวม 2,506 กิโลเมตร 
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สรุป การพัฒนาเมืองนครราชสีมาให้เป็นเมืองต้นแบบของเมืองแห่งอนาคตและน าไปสู่ 
การต่อยอดขยายผลให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน เนื่องจากเมืองนครราชสีมามีต้นทุนต่าง ๆ ที่พร้อม 
จะสนับสนุนในการพัฒนาเป็นเมืองต้นแบบแห่งอนาคต เช่น โครงการระบบขนส่งรถไฟทางคู่ รถไฟ
ความเร็วสูง รถไฟฟ้า มอเตอร์เวย์ เป็นต้น หากมิได้มีการใช้ประโยชน์จากต้นทุนเหล่านี้นับว่าเป็นการ
เสียโอกาสอย่างยิ่ ง ดังนั้น การศึกษาในครั้งนี้ จะเป็นการก าหนดเป้าหมาย โดยศึกษาเรียนรู้ 
จากต่างประเทศและในประเทศ รวมถึงก าหนดทิศทางการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต พร้อมทั้งแผนการ
ต่อยอดขยายผลการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตเพ่ือให้มีการน าไปปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรมต่อไป 
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3. แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต 

 
3.1  เป้าหมายการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต    

3.1.1  ประเทศ (รัฐบาล) 
  เมื่อมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคตแห่งใดก็ตาม  

ที่ เป็นผลสืบเนื่องมาจากการถ่ายทอดการด าเนินงานตามยุทธศาสตร์ชาติ  นโยบายรัฐบาล  
และแผนพัฒนาของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ย่อมมีผลกระทบเชิงบวกต่อประเทศและรัฐบาล ซึ่งการศึกษา
ในครั้งนี้คาดว่า หากมีการด าเนินการเกี่ยวกับการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตแล้ว ย่อมจะช่วยเพ่ิม 
ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศมีการกระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น ช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ 
มีการลงทุนที่คุ้มค่า และท าให้สภาพเศรษฐกิจดีขึ้นทั้งในเมืองที่พัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคตก่อให้เกิดผลดี
ต่อเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศต่อไป โดยการศึกษาในครั้งนี้ ตั้งเป้าหมายสภาพเศรษฐกิจของเมือง 
ที่มีการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคตแล้ว GPPของเมืองนั้นจะเพ่ิมขึ้นอย่างน้อยร้อยละ 0.5 และส่งผลต่อ 
GDP ของประเทศต่อไป 

3.1.2  ประชาชน  
  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้ 

ได้คาดหวังไว้ว่าจะสามารถเอ้ือต่อการใช้ชีวิตของประชาชนในเมืองแห่งอนาคตอย่างมีความสุข 
สุขภาพดี มีการเดินทางและขนส่งสินค้าที่สะดวก ปลอดภัย มีเวลามากขึ้นและลดค่าใช้จ่าย ท าให้
ประชาชนมีรายได้เพ่ิมสามารถเข้าถึงบริการต่าง ๆ ได้อย่างเท่าเทียมทุกคนภายใต้สภาพแวดล้อม 
และสุขภาวะที่ดี ซึ่งถือเป็นหนึ่งในแนวทางส าคัญในการวางแผนเมืองเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน  
โดยการศึกษาในครั้งนี้ ตั้งเป้าหมายดัชนีความสุขของประชาชนในเมืองแห่งอนาคตเพ่ิมขึ้นอย่างน้อย 
1 ระดับ  

  3.1.3  องค์กร (หน่วยงาน/ผู้ประกอบการ)  
  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต ถือได้ว่าเป็นการพัฒนา

เชิงพ้ืนที่ ซึ่งเป็นการพัฒนาที่ด าเนินการโดยท้องถิ่นหรือองค์กร หน่วยงาน หรือผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
ในระดับล่าง และเป็นผลมาจากการก าหนดแนวทางการพัฒนาจากภาครัฐในระดับบน กรอบนโยบาย
จึงเป็นกลไกผลักดันการวางแผนพัฒนาเชิงกายภาพและการก าหนดรูปแบบกลไกการพัฒนาต่าง ๆ 
ประกอบไปด้วย การประสานองค์กร การผลักดันการพัฒนา การประสานผลประโยชน์ ดังนั้น  
ผลของการพัฒนาดังกล่าวจะส่งผลให้มี โอกาสในการสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการพัฒนาต่าง  ๆ
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และการเพ่ิมมูลค่าที่ดินในเมืองแห่งอนาคต โดยการศึกษาในครั้งนี้ตั้งเป้าหมายให้องค์กร (หน่วยงาน/
ผู้ประกอบการ) ในเมืองแห่งอนาคตมีรายได้เพ่ิมอย่างน้อยร้อยละ 5 

 
3.2  การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตที่ประสบผลส าเร็จ 

3.2.1  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตในทวีปอเมริกา 
  สหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่ได้รับการจัดอันดับให้เป็นเมืองน่าอยู่หลายเมือง ซึ่งส่วนใหญ่

ก็มุ่งท าในเรื่อง Smart Mobility Smart Environment Smart Energy Smart Governance 
Smart Living Smart People และ Smart Economy ซึ่งพอจะยกตัวอย่างที่ท าการศึกษามา ดังนี้ 

  ซานฟรานซิสโก เป็นเมืองที่ยกย่องให้เป็นเมืองน่าอยู่ที่สุดในโซนอเมริกาเหนือ 
มาอย่างต่อเนื่องยาวนาน เมืองแห่งนี้ได้ทุ่มเทในการพัฒนาเมืองให้เป็น Smart City มาตลอด  
2 ทศวรรษ ซานฟรานซิสโกมีจุดมุ่งหมายที่จะลด carbon footprint โดยการเพ่ิมการใช้พลังงาน
ทดแทน (renewable energy) และปัจจุบันสามารถใช้พลังงานทดแทนได้ถึงร้อยละ 41 ยังมี 
การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนที่มีทั้งรถประจ าทางและรถไฟ รวมถึงมี application แสดงเส้นทาง
จักรยานและทางเดินเท้าเข้าสู่เมือง นอกจากนี้ยังมีเป้าหมายลดการสูญเปล่าให้เป็น zero waste  
ในปี ค.ศ 2020 การจะไปสู่จุดหมายเช่นนี้ ก็จ าเป็นที่เมืองต้องขยายระบบการรีไซเคิลให้ครอบคลุม
กว้างขวางยิ่งขึ้น ตอนนี้ก็มีความก้าวหน้าไปมาก มีการลดการสูญเปล่าลงไปถึงร้อยละ 80 เรียกว่า 
รีไซเคิลกันทุกอย่าง  

  นิวยอร์ค ก็มีภาพที่ชัดเจนในการมุ่งสู่ความเป็น Smart City และเร่งด าเนินการ 
เพ่ือไปสู่จุดหมาย งานชิ้นหนึ่งคือการร่วมมือกับ Cisco และ city 24/7 สร้างรูปแบบที่ให้ชาวเมือง 
มีส่วนร่วม (interactive platform) โดยการเปลี่ยนตู้โทรศัพท์สาธารณะเก่าที่ไม่ใช้แล้วมาเป็นการติดตั้ง
จออัจฉริยะทั่วเมือง เพ่ือรายงานข่าว เหตุการณ์ และคูปองต่าง ๆ เป็นส่วนหนึ่งในแผนงานที่จะท าให้
ชาวเมืองสามารถเข้าถึงการใช้อินเทอร์เน็ตได้ทั้งหมด โดยใช้ NFC technology และ Wi-Fi 

  ซานดิเอโก้ เป็นเมืองที่มีการเติบโตของจ านวนประชากรอย่างรวดเร็ว มีชาวลาติน
อเมริกาที่อพยพเข้ามาเป็นจ านวนมาก หากไม่ด าเนินการท าสิ่งใดเลย การเติบโตของเมืองแบบนี้ 
จะท าให้กลายเป็นเมืองสลัม (urban slum) ไปอย่างแน่นอน ซานดิเอโก้ได้รับค าแนะน าจากบริษัท
ทางด้านเทคโนโลยีคือบริษัท IBM และการสร้างเมืองที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การขนส่งสาธารณะ 
ที่ ใช้ ไฟ ฟ้าด้วยรถประจ าทางไฟฟ้า มีการสร้างจุดจ่ายไฟเพ่ือเติมแบตเตอรี่ ให้ กับรถยนต์  
ทั้งรถยนต์ส่วนบุคคลและรถแท๊กซี่ นอกจากนี้ เมืองยังพุ่งเป้าไปที่การพัฒนาระบบออโตเมชั่น 
ในบ้านพักอาศัย ระบบที่จะท าให้การใช้พลั งงานมีประสิทธิภาพสูงสุด รวมถึงการน าพลังงาน
แสงอาทิตย์มาใช้ด้วย 
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  ซีแอตเทิ้ล เป็นเมืองที่มีส านักงานใหญ่ของแบรนด์ระดับโลกอย่างโบอ้ิง ไมโครซอฟท์  
และสตาร์บัค เป็นเมืองที่ถูกจัดให้เป็นเมือง Smart City ในล าดับต้นของโลก มีการให้สิทธิทางภาษี
อย่างมากมายกับภาคธุรกิจและประชาชนที่มีการใช้จ่าย และน า green technology มาใช้ 
ประชาชนจะได้รับบริการในการติดตั้งฉนวนกันความร้อน ความเย็น ทั้งฝ้าเพดาน ผนัง หน้าต่าง 
และอ่ืน ๆ ซึ่งช่วยให้เมืองประหยัดการสูญเสียพลังงานอย่างไม่จ าเป็น นอกจากนี้ เมืองซีแอตเทิ้ล 
ยังเป็นเมืองที่อยู่ในระดับแนวหน้าของสหรัฐอเมริกาในการน าเทคโนโลยีเพ่ือสิ่งแวดล้อมมาใช้ 
ในอาคารต่าง ๆ มีการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ 

  3.2.2  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตในทวีปยุโรป  
  ยุโรปมีเมืองที่ได้รับการจัดอันดับให้เป็นเมืองน่าอยู่หลายเมืองซึ่งส่วนใหญ่ก็มุ่งท า 

ในเรื่อง Smart Mobility Smart Environment Smart Energy Smart Governance Smart 
Living Smart People และ Smart Economy ซึ่งพอจะยกตัวอย่างที่ท าการศึกษามา ดังนี้ 

  อัมสเตอร์ดัม เป็นเมืองน่าอยู่ที่ เข้าข่าย Smart City อีกแห่งหนึ่ง อัมสเตอร์ดัม  
ได้ร่วมมือกับบริษัทยักษ์ใหญ่อย่าง Phillips Cisco IBM และบริษัทเล็ก ๆ อีกจ านวนมาก มุ่งพัฒนา 
สู่ความเป็นเมืองสีเขียว go green เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม บริษัทเหล่านี้ช่วยกันพัฒนาคิดค้นเพ่ือให้
อัมสเตอร์ดัมเป็นศูนย์กลางของเทคโนโลยี ส าหรับ smart city อัมสเตอร์ดัมก าลังกลายเป็น 
เมืองต้นแบบให้กับเมืองอ่ืน ๆ ในยุโรป บางโครงการที่เมืองได้ท าไปแล้วเมื่อหลายปีก่อน ท าให้
อัมสเตอร์ดัมในเวลานี้เป็นเมืองที่เขียวมาก ถ้าได้เดินไปบนถนน ‘Climate Street’ ก็จะได้สัมผัส 
กับเทคโนโลยีเหล่านี้ ว่าได้เริ่มใช้งานแล้ว ขยะถูกเก็บโดยรถขยะที่ใช้พลังงานไฟฟ้าไม่สร้างมลพิษ  
ป้ายรถประจ าทาง บิลบอร์ด แสงไฟล้วนได้รับพลังงานจากพลังงานแสงอาทิตย์ บ้านเรือนหลายพันหลัง
ติดตั้งพลังงานแสงอาทิตย์ที่หลังคาเพ่ือช่วยประหยัดพลังงาน แนวคิดนี้ได้แพร่กระจายจาก‘Climate 
Street’ ออกไปยังส่วนต่าง ๆ ของเมืองอย่างรวดเร็วมีจุดจ่ายกระแสไฟให้กับรถยนต์ที่ใช้พลังงาน
ไฟฟ้า ได้ recharge แบตเตอร์รี่ของรถยนต์แทนการเติมน้ ามันดีเซล 

  โคเปนเฮเกน เป็นอีกเมืองหนึ่งที่มีความเป็นอัฉริยะมากที่สุดแห่งหนึ่งของโลก 
โคเปนเฮเกนมีเป้าหมายที่จะลดการปล่อยคาร์บอนลงให้เป็นศูนย์ในปี ค.ศ. 2025 ซึ่งจะเป็นการเร่งให้
เกิดการปฏิวัติเทคโนโลยีต่าง ๆ เพ่ือสิ่งแวดล้อมมากขึ้น นอกจากนั้นเมืองยังมีเป้าหมายเพ่ือความเป็นอยู่
แบบยั่งยืน มีการใช้ระบบอัจฉริยะในการควบคุมไฟฟ้าบนท้องถนน ใช้พลังงานแสงอาทิตย์ 
ในที่สาธารณะ มีระบบขนส่งสาธารณะที่ทันสมัยมากๆ ในยุโรปมีการให้เข้าถึงมูลต่าง ๆ ของเมือง 
อย่างเปิดกว้างเพ่ือการพัฒนา เช่น application หาที่จอดรถที่ว่างในเมือง สมาร์ทโฟนสามารถ
ควบคุมการเปิดปิด เครื่องใช้ ไฟฟ้าในบ้าน  และเครือข่ ายการแลกเปลี่ ยนจักรยาน เหล่านี้ 
ท าให้โคเปนเฮเกนมีความก้าวหน้าไปอย่างมากในการเป็น Smart City 
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  สต็ อ ก โฮม ได้ รั บ ก า รป ระก าศ ให้ เป็ น “Europe’s Green Capital of 2010”  
หรือเมืองหลวงทางด้านสิ่งแวดล้อมของยุโรป ในปี ค.ศ. 2010 มีการใช้นโยบายต่าง ๆ ในการส่งเสริม
ทางด้านสิ่งแวดล้อม เช่น การลดภาษีให้กับบริษัทที่มีการประหยัดการใช้พลังงาน โคเปนเฮเกน 
มีระบบโครงข่ายขนส่งที่อัจฉริยะมาก นอกจากนี้ยังเป็นเมืองที่เต็มไปด้วยสีเขียวของต้นไม้พุ่มไม้                     
มีสวนสาธารณะมากถึง 1,000 แห่ง หรือคิดเป็นร้อยละ 30 ของพ้ืนที่เมือง ชาวเมืองให้ความร่วมมือ  
มีการรีไซเคิ้ลขยะมากถึง 100 กิโลกรัมต่อคนต่อปี พลเมืองร้อยละ 90 อาศัยอยู่ห่างจากพ้ืนที่สีเขียว 
ในระยะ 300 เมตร 

 เวียนนา เป็นมหานครที่มีการเติบโตอย่างรวดเร็ว ด้วยประชากรมากกว่า 1.7 ล้านคน 
เป็นหนึ่งในเมืองสีเขียวที่มีเป้าหมายจะมีพ้ืนที่สีเขียวให้ได้มากที่สุด ปัจจุบันมีการใช้พลังงานทดแทน 
ถึงร้อยละ 14 มีโรงงานผลิตพลังงานชีวภาพใหญ่ที่สุดในยุโรป และมีเป้ าหมายที่จะติดตั้งแผงผลิต
พลังงานแสงอาทิตย์ (solar panels) ให้ได้ 300,000 ตารางเมตร ในปี ค.ศ. 2020 ซึ่งจะให้พลังงาน
จากแสงอาทิตย์ได้อย่างมาก เป็นเมืองที่ถูกจัดให้เป็นเมืองที่มีคุณภาพชีวิตดีที่สุดในยุโรป และในโลก 

3.2.3  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตในทวีปเอเชีย 
  เอเซียมีเมืองที่ได้รับการจัดอันดับให้เป็นเมืองน่าอยู่หลายเมือง ซึ่งส่วนใหญ่มุ่งท า 

ในเรื่อง Smart Mobility Smart Environment Smart Energy Smart Governance Smart 
Living Smart People และ Smart Economy ซึ่งพอจะยกตัวอย่างที่ท าการศึกษามา ดังนี้ 

  โตเกียว เมืองใหญ่ของญี่ปุ่น ได้บริษัทยักษ์ใหญ่สัญชาติญี่ปุ่น อย่าง Panasonic, 
Sharp, Mitsubishi และอีกหลายๆ บริษัทที่อยู่เบื้องหลังการปฏิวัติ โตเกียวไปสู่ความเป็น Smart 
city ด้วยเทคโนโลยีอัจฉริยะต่าง ๆ หลังจากโรงงานพลังงานนิวเคลียร์มีปัญหาเมื่อตอนเกิดแผ่นดินไหว 
ท าให้เกิดการตื่นตัวในการพัฒนาเทคโนโลยีต่าง ๆ เพ่ือสิ่งแวดล้อมครั้งใหญ่อีกครั้งในปี 2006 โตเกียว
ได้เริ่มแนวคิดเมืองสีเขียวครั้งใหญ่บริเวณพระราชวังอิมพีเรียลเป็นที่รับรู้กันว่าเป็นเกาะสีเขียว 
ป่าใจกลางเมืองที่วุ่นวายอย่างโตเกียว ตอนนี้อยู่ในระหว่างเอาสาธารณูปโภคต่าง ๆ ลงใต้ดิน  
และแทนที่ด้วยต้นไม้ ซึ่งคาดว่าจะเสร็จเรียบร้อยในปี 2015 เป้าหมายคือปลูกต้นไม้ใหญ่ 1 ล้านต้น 
จะท าให้กรุงโตเกียวเองกลายเป็นเกาะสีเขียวทั้งเกาะ นอกจากนั้นยังมีการเร่งให้เกิดการใช้พลังงาน
แสงอาทิตย์ พลังงานลม และมีการส่งเสริมการใช้รถพลังงานไฟฟ้าให้กับทั้งภาคธุรกิจและประชาชนทั่วไป 
ออกไปไม่กี่ ไมล์จากตัวเมืองกรุงโตเกียวมีหมู่บ้ าน แบบ eco-village ที่สร้างโดย Panasonic  
เป็นหมู่บ้านที่มีการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์เป็นศูนย์  (zero carbon emission) ทั้งหมู่บ้าน 
ใช้พลังงานทดแทน และใช้เครื่องใช้ที่ประหยัดไฟฟ้าอย่างสูงสุด ระบบอัจฉริยะในบ้านจะตรวจสอบ
สภาพอากาศก่อนที่จะก าหนดว่า เวลาใดควรเป็นเวลาที่ดีที่สุดที่จะท าการซักเสื้อผ้า หลอดไฟ LED  
ที่ใช้ในบ้าน ช่วยให้ประหยัดไฟเหลือเพียง 1 ใน 6 ของหลอดไฟแบบเดิม และยังมีการใช้พลังงาน 
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จากแสงอาทิตย์ เข้ามาร่วมด้วย บริษัท อ่ืน ๆ ก็ก าลังค้นคว้าพัฒนาบ้านอัจฉริยะที่ เป็นมิตร 
กับสิ่งแวดล้อมในลักษณะนี้เช่นเดียวกัน 

  ซินเจียง เมืองผลิตน้ ามันในดินแดนที่ห่างไกลทางตะวันตกเฉียงเหนือของจีน 
มีการเปลี่ยนแปลงและน าเอาเทคโนโลยีอัจฉริยะมาใช้กับเมืองอย่างรวดเร็ว  สิ่งที่โดดเด่นของเมือง  
คือ แนวคิดที่จะใช้  IT (information-technology) มาเชื่อมโยงกับการใช้ชีวิตในแง่มุมต่าง  ๆ  
ของชาวเมือง การเป็นเมืองอัจฉริยะของจีนไม่ได้เน้นเรื่องสิ่งปลูกสร้างเท่ากับการเชื่อมโยงด้วย
เทคโนโลยี  

  ซินเจียง ในทุกสถานีรถประจ าทางจะมีการติดตั้งจออิเลคทรอนิกที่จะแสดงให้เห็น
ข้อมูลเกี่ยวกับการมาถึงของรถประจ าทาง อุปกรณ์มือถือที่เป็นสมาร์ทโฟนสามารถเชื่อมโยงกับระบบ
ของรถประจ าทาง สามารถตรวจสอบเวลาที่แน่นอนที่ รถประจ าทางจะมาถึงผ่าน mobile 
application ซึ่งช่วยในเรื่องปัญหาการจราจรได้อย่างมาก มีกล้องติดตั้งอยู่ทั่วเมือง และมีเว็บไซต์ 
ที่จะแสดงการจราจรที่สามารถเข้าถึงข้อมูลทั้งหมดได้ผ่านโทรศัพท์มือถือ ท าให้เห็นการจราจร 
แบบ real time และพลเมืองสามารถหลีกเลี่ยงการจราจรที่หนาแน่นได้ บ้านแต่ละหลังมีการติดตั้ง 
panic buttons ซึ่ งเป็นปุ่ มขอความช่วยเหลือแบบฉุกเฉิน  เมื่ อผู้ สู งอายุกดปุ่ มนี้ ก็จะได้ รับ 
การช่วยเหลือแบบฉุกเฉินในทันที มีระบบที่จะท าให้รัฐบาลกลางรู้ได้ในทันทีถึงจ านวนคนว่างงาน 
ของเมืองแบบ real time อีกเช่นกัน เพื่อการบริหารและจัดการปัญหาได้อย่างรวดเร็ว มีประสิทธิภาพ 
จึงต้องยอมรับว่าประเทศจีนมีการพัฒนาไปได้รวดเร็วจริงในทุกเมือง 

  สิ งค โป ร์  ป ระกาศแผน  US-ASEAN Smart Cities Partnership แผนหุ้ น ส่ วน
ยุทธศาสตร์สมาร์ทซิตี้สหรัฐ-อาเซียน ในการขยายความร่วมมือด้านการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านระบบดิจิทัล กระจายความมั่งคั่งและความมั่นคงในภูมิภาคอาเซียน ภายใต้หุ้นส่วนยุทธศาสตร์  
สมาร์ทซิตี้สหรัฐ-อาเซียน ที่เป็นส่วนหนึ่งของยุทธศาสตร์สหรัฐฯ ในภูมิภาคอินโดแปซิฟิกที่เป็นเสรี
และเปิดกว้าง จะสร้างโอกาสให้กับบริษัทอเมริกันในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบดิจิทัลในชุมชน
เมืองในเครือข่าย ASEAN Smart City Network ใน 10 ชาติอาเซียน ครอบคลุมตั้ งแต่ระบบ 
การช าระเงินไปจนถึงระบบขนส่งคมนาคมในเมืองเหล่านั้น 

 

3.3  กรณีศึกษาการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคต 
3.3.1  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตในนครเซี่ยงไฮ้ 

  จากการได้ ไปทัศนศึกษาและเยี่ยมชม เมืองใหม่หลินกั่ ง (Lingang New City)  
ท าให้ทราบว่าเมืองใหม่หลินกั่งเป็นโครงการก่อสร้างเมืองแห่งอนาคต โครงการใหญ่ของนครเซี่ยงไฮ้ 
ต่อจากโครงการพัฒนาเขตใหม่ผู่ตง ซึ่งหลินกั่งเป็นเมืองติดทะเลที่ตั้งอยู่ทางตอนใต้ของเขตหนานฮุ่ย 
ดังแสดงภาพที่ 10 
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ภาพที่ 10 เมืองใหม่หลินกั่ง (Lingang New City) 

 ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา ประเทศจีนวางโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการพัฒนาเศรษฐกิจ
อย่างต่อเนื่อง ทั้งด้านโครงสร้างสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ ระบบการคมนาคมขนส่งเมืองใหม่หลินกั่ง 
ก็เป็นอีกเมืองหนึ่งที่มีการพัฒนาให้เป็นเมืองแห่งอนาคตมีกล้องติดตั้งอยู่ทั่วเมือง และมีเว็บไซต์ 
ที่จะแสดงสภาพเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่ประชาชนของเมืองหลินกั่งสามารถเข้าถึงข้อมูลทั้งหมดได้  
ที่สะดวกที่สุดคือการดูผ่านโทรศัพท์มือถือที่เป็นสมาร์ทโฟน ท าให้ประชาชนและเจ้าหน้าที่สามารถ 
เห็นสถานการณ์ต่าง ๆ เช่น สภาพการจราจรแบบ real time ท าให้พลเมืองสามารถวางแผน 
การเดินทางเพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรที่หนาแน่นได้ และอาคารบ้านแต่ละหลังจะติดตั้ง panic 
buttons ซึ่งเป็นปุ่มขอความช่วยเหลือแบบฉุกเฉิน เมื่อผู้สูงอายุกดปุ่มนี้ก็จะได้รับการช่วยเหลือ 
แบบฉุกเฉินในทันทีมีระบบที่จะท าให้รัฐบาลรู้แทบจะทุกเรื่อง เพ่ือหาทางแก้ไขได้ในทันที แบบ real time 
เพ่ือการบริหารและจัดการปัญหาได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 

 เมืองหลินกั่ง เป็นเทศบาลหนึ่งของมหานครเซี่ยงไฮ้ มีพ้ืนที่ 315 ตร.กม. ใช้ระบบ  
BIM & GIS (เก็บข้อมูลก่อน 2 ปี) ในการดูแลความปลอดภัยของประชาชนและจัดระบบการออกแบบ
ก่อสร้างอาคารควบคุมการก่อสร้างอาคารที่ผิดกฎหมายรวมทั้งจัดระบบการบริหารสาธารณูปโภค 
และอ่ืนๆ โดยใช้อุปกรณ์หลักคือกล้องวงจรปิด ระบบเซนเซอร์และโดรนในการจับภาพ สามารถจดจ า
และนับจ านวนได้อย่างถูกต้อง ระบบดังกล่าวสามารถช่วยงานเทศบาลหลินกังอย่างน่าอัศจรรย์  
ตลอด 24 ชั่วโมง โดยด าเนินการบริหารจัดการใน 3 ด้านได้แก่ 

 1) การบริหารจัดการชุมชนเมือง (Community Management) ได้แก่ การควบคุม
ระบบความปลอดภัยของชุมชน การบันทึกข้อมูลเข้าและออกชุมชน ระบบการควบคุม การใช้

 

http://www.google.com/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwj_hMuluOrhAhUOcCsKHWKSDtsQjRx6BAgBEAU&url=http%3A%2F%2Fwww.thaibizchina.com%2Fthaibizchina%2Fth%2Fbusiness-opportunity%2Fdetail.php%3FSECTION_ID%3D608%26ID%3D1419&psig=AOvVaw2D4JLKH-Fg7eWxOqB9mspn&ust=1556254055375841
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น้ าประปา ไฟฟ้า แต่ละหน่วยที่อยู่อาศัย การควบคุมระบบจัดการขยะ และระบบอ่ืน ๆ ที่จ าเป็น 
โดยพัฒนาจากความต้องการของชุมชนเป็นหลัก ระบบทั้งหมดจะมีการจัดการแจ้งเตือน และป้องกัน
เพ่ือความปลอดภัยของประชาชนในอาคารสถานที่ภายในชุมชนควบคุมดูแลด้วยการใช้กล้องวงจรปิด
จ านวน 164 ตัว เซ็นเซอร์ควบคุม 794 จุด ติดต้ังตามอาคารและสถานที่อยู่อาศัยของประชาชน 

 2) การบริหารจัดการพ้ืนที่ทั้งหมดของเมือง (Whole Area Management) เป็นการ
บริหารจัดการ ดูแล ความปลอดภัยของประชาชนและผู้ที่เข้าออกเมือง และระบบการจราจรทั้งระบบ
ของเมือง รวมทั้งการประยุกต์การใช้โดรน (UAV) ช่วยแก้ปัญหาในกรณีเกิดปัญหาในพ้ืนที่ที่ห่างไกล 
(รัศมี 20 กม.)จะสามารถส่งโดรนไปกลับและทราบปัญหาภายใน 5 นาที ตัวอย่างเช่น 

 การบริหารจัดการ การจราจรทั้งระบบ สามารถก ากับดูแลการใช้รถยนต์ให้เป็นไป
ตามกฎระเบียบ และบริหารจัดการแก้ปัญหาได้ทันทีทันเวลา 

 การจัดการปัญหาที่ เกิดขึ้นเป็นประจ า ได้แก่ ปัญหาฝาท่อระบายน้ าในเมือง 
หายเป็นประจ า สามารถตรวจสอบและแก้ไข โดยการติดเซ็นเซอร์ที่บ่อพักท่อระบายน้ า 

 การใช้โดรนช่วยส ารวจดูแลความปลอดภัยของนักท่องเที่ยวบริเวณชายหาด 
 การดูแลความปลอดภัยของประชาชน กรณีที่มีเหตุการณ์ต่าง ๆ ข้อมูลจะส่งไป 

ยังห้องปฏิบัติการของต ารวจ ซึ่งสามารถบันทึกข้อมูลทั้งหมดภายใน 10 ชั่วโมง ในพ้ืนที่รับผิดชอบ 
150 ตารางกิโลเมตร สามารถค้นหาคนหายได้ในเวลา 24 ชั่วโมงโดยใช้กล้องจรปิด 621ตัว ครอบคลุม
ถนน 70 สาย ภายในพ้ืนที่ 20 กม. 

 3) การบริหารจัดการเฉพาะพ้ืนที่  (Scenic Spot Management)เป็นการบริหาร
จัดการพ้ืนที่เฉพาะ เช่น สวนสนุกในเมืองน าระบบนี้มาใช้ในการประมาณการการจัดการจราจร 
การบริหารจัดการที่จอดรถยนต์ให้เหมาะสมในแต่ละวันเนื่องจากนักท่องเที่ยวต่างกันในแต่ละวัน 
รวมทั้งการจัดการขยะ 

 การด าเนินการระบบนี้ของเมืองหลินกัง สามารถดูแลให้บริการแก่ประชาชน 
ให้มีชีวิตความเป็นอยู่ที่ดี มีความปลอดภัย ทั้งนี้ การด าเนินการดังกล่าวของเมือง ทุกระบบเกิดจาก
ความต้องการของประชาชน และเป็นปัญหาของเมืองทั้งสิ้น เริ่มแรกก็ประสบความยากล าบาก  
ต่อมาเมื่อได้ด าเนินการไปบ้างเป็นบางส่วน ประชาชนเริ่มเข้าใจ เริ่มได้รับผลดีจากการด าเนินการ 
และให้ความร่วมมือมากขึ้น จนสามารถประสบความส าเร็จในปัจจุบัน แต่ทั้งนี้ทีมผู้บริหารเมือง 
ต้องมีหลักธรรมาภิบาลในการบริหารจัดการด้วย 

การใช้ระบบดังกล่าวจะช่วยประหยัดแรงงานคน งบประมาณอย่างมีประสิทธิภาพ 
ในระยะยาว จะท าให้การบริหารจัดการเมืองทุกระบบมีฐานข้อมูลที่ เพียบพร้อมการตัดสินใจ  
การด าเนินโครงการใด ๆ จะสามารถด าเนินการได้อย่างรวดเร็ว เพราะมีข้อมูลแบบ Big Data  
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ที่สมบูรณ์ แต่หากผู้ที่ควบคุมดูแลข้อมูลขาดซึ่งธรรมาภิบาลแล้ว ผลเสียย่อมกระทบต่อภาคประชาชน
และอ่ืน ๆ ด้วย  

   เมืองใหม่หลินกั่งมุ่งท าในเรื่อง Smart Mobility Smart Environment Smart 
Energy  Sm art Governance Smart Living Smart People และ Smart Economy โดยมี
พ้ืนฐานมาจากการพัฒนาระบบ Big Data และ IoT พร้อม ๆ ไปกับการพัฒนาระบบเทคโนโลยี AI  
ซึ่งคาดว่าในอีกไม่นานเมืองหลินกั่งจะเป็นเมืองต้นแบบของเมืองแห่งอนาคตของประเทศจีนที่ส าคัญ 

   ส าหรับการน ามาใช้ในประเทศไทย ควรเริ่มต้นจากเทศบาลหรือเมืองเล็กก่อน  
เพราะต้องใช้งบประมาณและมีผลต่อการใช้ชีวิตของประชาชนมากพอสมควร จึงควรด าเนินการ 
ในลักษณะค่อยเป็นค่อยไป หากเกิดประโยชน์ต่อส่วนรวมมากกว่าผลที่ไม่พึงประสงค์ ก็ค่อยขยายฐาน
ออกไปเรื่อย ๆ เนื่องด้วยเป็นระบบที่ ดี แต่เนื่องจากเป็นการด าเนินการที่ใช้เทคโนโลยีจะต้องใช้
งบประมาณเป็นจ านวนมาก และมีผลต่อการด ารงชีวิตของประชาชน ดังนั้น การด าเนินการ 
ควรพิจารณาเลือกท าเฉพาะระบบที่เหมาะสมก่อน ทั้งนี้  ระบบที่จะท าต้องเกิดจากความต้องการ 
ของประชาชน และประชาชนต้องเข้าใจและเห็นด้วย อย่างไรก็ตามต้องระมัดระวังเรื่องการละเมิด 
(สิทธิส่วนบุคคล) ด้วย 

3.3.2  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตในเมืองขอนแก่น  
  จากการได้ไปทัศนศึกษาและเยี่ยมชมเมืองขอนแก่น พบว่าเป็นเมืองที่มีประชากร

ประมาณ 1.8 ล้านคน มีอัตราการเติบโตของประชากร 2.09 % ต่อปีนับเป็นจังหวัดที่มีขนาด
ประชากรมากที่สุดเป็นอันดับ 4 ของประเทศ และที่ตั้งของเมืองขอนแก่นที่อยู่ตรงกลางของ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือท าให้ เมืองขอนแก่นมีบทบาทของเมืองเป็นศูนย์ กลางการพัฒนา 
ด้านการศึกษา การแพทย์ และเศรษฐกิจของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ด้วยเหตุผลเหล่านี้ จึงเป็น
ปัจจัยดึงดูดให้มีประชากรเพ่ิมขึ้นทุกปี ซึ่งตัวเลขอัตราการเติบโตของเมืองขอนแก่นนั้นถือว่าสูงมาก
เมื่อเทียบกับจังหวัดหัวเมืองอ่ืนของประเทศ การเติบโตของเมืองที่รวดเร็ว (Rapidly growing city) 
ท าให้เกิดปัญหาภายในเมืองตามมา เช่น มลพิษ การจราจรขนส่งมวลชนความไม่เท่าเทียมในการ
เข้าถึงโอกาสทางสังคม และช่องว่างของรายได้ประชากร ทั้งนี้ งบประมาณจากภาครัฐที่มักเป็นการ
กระจายงบประมาณแบบรวมศูนย์อ านาจซึ่งไม่เพียงพอส าหรับการแก้ไขปัญหาได้ 

  เมื่อวันที่ 8 มีนาคม 2559 นายกรัฐมนตรีได้ลงนามอนุมัติแผน “โครงการสมาร์ทซิตี้” 
เมืองขอนแก่น ซึ่งเป็นไปตามนโยบายการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ (ไทยแลนด์ 4.0) โดยการ
พัฒนาเมืองแห่งอนาคต (Smart City) นั้นได้ถูกบรรจุอยู่ในแผนปฏิบัติการวาระแห่งชาติ โดยเบื้องต้น
หนึ่งในตัวชี้วัดในระยะ 5 ปี คือในปี พ.ศ. 2561 จะต้องเกิดเมืองอัจฉริยะ (Smart City) ต้นแบบ 
ที่ประสบความส าเร็จในพ้ืนที่น าร่องที่มีศักยภาพอย่างน้อย 1 แห่ง ซึ่งแนวทางการด าเนินงาน 
เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายตัวชี้วัดที่ภาครัฐได้ด าเนินในขณะนี้คือ จัดประกวดและอบรมการสร้างเมือง 
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แห่งอนาคต เพื่อพัฒนาให้เกิดโครงการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตต้นแบบอย่างน้อย 10 โครงการ Smart 
City ม าตรฐานส ากลนั้ น ป ระกอบ ไป ด้ วย  6 ส าขา ได้ แก่  Smart Mobility Smart Living  
Smart Citizen Smart Economy Smart Environment และ Smart Governance หรือหลัก ๆ  
คือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและเทคโนโลยีเพ่ือให้เกิดความสะดวกสบายมากขึ้น และประชากร
สามารถเข้าถึงได้อย่างเท่าเทียม 

 

 
ที่มาภาพ : https://smartcity.org.hk/index.php/aboutus/background 

ภาพที่ 11 องค์ประกอบ Smart City มาตรฐานสากล 
 
  ส าหรับขอนแก่นพัฒนาเมืองมีแนวคิดมุ่งพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนเมือง 

(Mobility Drives City) ว่าการจะพาเมืองก้าวไปถึง Smart City ได้นั้น ไม่จ าเป็นที่จะต้อง Smart 
ครบทุกประเด็น พวกเขาได้เลือก Smart Mobility ในการเป็นตัวชูโรงเพ่ือเปลี่ยนเมืองสู่ เมือง 
แห่งอนาคต (Smart City) โดยอาศัยการพัฒนาที่ต่อยอดมาจากระบบขนส่งมวลขนทางราง LRT 
นั่นเอง โดยแผนการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีรถไฟฟ้า (Transit-Oriented Development : TOD)  
ซึ่งเป็นแนวคิดการพัฒนาเชิงกายภาพ เพ่ือกระตุ้นเศรษฐกิจและ traffic การใช้พ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์
สูงสุดระดับสากล แต่ในประเทศไทยยังไม่มี TOD ที่ชัดเจนให้เห็น และเมืองขอนแก่นอาจเป็น 
เมืองแรกที่ท าได้ส าเร็จ ซึ่งนับว่าเป็นเรื่องน่าสนใจและเรียนรู้มาก 

  แผนการพัฒนาขนส่งมวลชนทางราง โดยใช้รถไฟฟ้ารางเบา (LRT) ของเมืองขอนแก่น
ทั้ง 5 สายนั้น ล้วนมีจุด Interchange ศูนย์กลางอยู่ในพ้ืนที่ CBD ตามผังเมืองรวม (พาณิชยกรรม 
สีแดง) การพัฒนาสายแรก คือ สายสีแดงเหนือใต้ (ส าราญ-ท่าพระ) ที่มีเส้นทางผ่านพ้ืนที่ส าคัญ 
ทั้งพาณิชยกรรมที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก สถาบันการศึกษา และสถาบันทางราชการ เนื่องจาก 
การมี Interchange ที่มาบรรจบกันกันรถไฟฟ้ารางเบาทั้ง 5 สายในจุดเดียว ท าให้สามารถพัฒนา
พ้ืนที่รอบสถานีได้อย่างเต็มที่  การวางแผนพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานี (TOD) ของเมืองขอนแก่น  

 

https://smartcity.org.hk/index.php/aboutus/background
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ได้ก าหนดไว้ 2 แห่ง ได้แก่  Zone A : ย่านเมืองใหม่ และ Zone B : ย่านฟ้ืนฟูศูนย์กลางเมือง  
ดังแสดงภาพที่ 12 
 

 
ภาพที่ 12 ขอนแก่น Smart City ระยะที่ 1 

 
  การวางระบบโครงข่ายขนส่งมวลชนของเมืองขอนแก่น มีการจัดสรร network  

ของแต่ละตัวเลือกการเดินทาง (MODE) ค่อนข้างดีเยี่ยมและชัดเจน โดยได้แบ่งบทบาทของแต่ละโซน
รอบด้านของขนส่งมวลชน เพ่ือให้เกิดกิจกรรมรอบสถานีรถไฟฟ้า โดยให้สอดคล้องกับเส้นทาง LRT  
ซีตี้บัส ทางเดินเท้าและที่จอดจักรยานโดยแต่ละจุดให้บริการของแต่ละ MODE นั้น อยู่ในระยะ 
การเดิน 400 เมตร ซึ่งเป็นไปตามมาตรฐานแนวคิดของเมืองแบบ Neighborhood ที่มีโครงข่าย 
การเข้าถึงที่ดี นอกจากนี้  ยังสามารถกระจายจุดเปลี่ยนถ่าย (NODE) รอบพ้ืนที่ใจกลางเมือง 
ได้อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม 
         ส าหรับพ้ืนที่รอบสถานี (TOD) ของเมืองขอนแก่นนั้น ได้ออกแบบครอบคลุมเส้นทาง
รถไฟฟ้าครบทั้ง 5 สาย โดยแบ่งพ้ืนที่การใช้ประโยชน์ที่เน้นให้เกิดกิจกรรมในเมือง และแบ่งพ้ืนที่ 
การใช้ประโยชน์อาคาร (Building Use) เป็นพาณิชยกรรมที่ อยู่อาศัยแนวราบและแนวสูง 
สถาบันราชการ พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายคมนาคม  และพ้ืนที่สันทนาการ ซึ่งสามารถปรับประยุกต์ให้เกิด
ธุรกิจและการใช้พ้ืนที่ได้อย่างหลากหลายนับว่าน่าสนใจมาก เพราะถ้าหากส าเร็จจริงตามแผนนี้  
เมืองขอนแก่นจะเป็นเมืองที่มีระบบขนส่งมวลชนและการออกแบบพ้ืนที่รอบสถานีได้ดีที่สุดในประเทศไทย 

  เมื่อมีการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีแล้ว ตรงนี้จะกลายเป็น CBD ของเมืองอย่างเต็มตัว 
และคงจะไม่คล้ายกับ สีลม - สาทร ซึ่งเป็น CBD ของกรุงเทพฯ ไม่ชัดเจนเท่าไรนัก เนื่องจากสีลม
สาทร มีบทบาทค่อนข้างชัดเจนในเรื่องแหล่งงานเพียงอย่างเดียว อีกทั้ง scale ของขนาดประชากร
ระหว่างกรุงเทพและเมืองขอนแก่นยังแตกต่างกันมาก ซึ่งจุดนี้จะท าให้ CBD ของเมืองขอนแก่น  
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จะเป็นที่ที่ประชากรเมืองสามารถเข้าถึงได้อย่างแท้จริง และเมื่อเกิด traffic มากการพัฒนาต่อยอด
เพ่ือให้เกิดเป็น Smart City จึงตามมาโครงการเมืองขอนแก่นสมาร์ทซิตี้ อาศัยพ้ืนที่ TOD ในการเป็น
จุดติดตั้ งเทคโนโลยีต่าง ๆ โดยเน้นไปที่  Smart Mobility มี โครงการวางแผนแม่บทพัฒนา  
Smart City Operation Center : SCOPC เพ่ือให้เกิดศูนย์กลางของการพัฒนาด้านเทคโนโลยี 
ของเมืองขอนแก่นอย่างเป็นรูปธรรม ใช้ระบบ Internet Of Things (IOT) และระบบ Cloud Based 
เพ่ือใช้ในการจัดเก็บและวิเคราะห์ข้อมูลเมือง โดยการพัฒนาพ้ืนที่เหล่านี้ จะเริ่มต้นจากพ้ืน ZONE A : 
ย่านพัฒนาเมืองใหม่ และ ZONE B : ย่านฟื้นฟูศูนย์กลางเมือง 
         นอกจากนี้ โครงการเมืองขอนแก่นสมาร์ทซิตี้ (ระยะท่ี 1) : ขนส่งสาธารณะเปลี่ยนเมือง 
จากกลุ่มขอนแก่นพัฒนาเมืองและประชาชนชาวขอนแก่นทุกคน ยังมีประเด็นการพัฒนาที่น่าสนใจ 
อีกมาก ซึ่งล่าสุดโครงการนี้เป็น 1 ใน 7 โครงการ ที่ได้เข้ารอบสุดท้าย ในโครงการสนับสนุนการออกแบบ
เมืองอัจฉริยะ (Smart Cities - Clean Energy) ที่จัดโดยกระทรวงพลังงานร่วมกับมูลนิธิอาคารเขียวไทย  
ซึ่งโครงการอื่นที่เข้ารอบ ก็ยังไม่ใช่การพัฒนาในระดับเมืองเหมือนกับเมืองขอนแก่น จึงต้องยอมรับว่า 
เม ืองขอนแก่น  ได ้ก ้าวน าเม ืองอื ่น  ๆ ในด ้านการพ ัฒนาเมืองแห ่งอนาคตไปค่อนข้างมาก  
ดังแสดงภาพที่ 13 
 

 
 
ภาพที่ 13 Smart City Operation Center : SCOPC ของเมืองขอนแก่น 
 
3.4  การจัดล าดับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคต 

3.4.1  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยที่สุด 
  จากการพิจารณาและการเรียนรู้การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตของต่างประเทศ  

และของในประเทศแล้ว พบว่า เมืองแห่งอนาคตที่มีการพัฒนาในด้านต่าง ๆ ให้เป็นเมืองที่ทันสมัย
ที่สุด ควรมีการพัฒนาระบบต่าง ๆ ครอบคลุมทั้ง 7 ด้าน 25 เรื่อง ดังนี ้

 1) ด้านขนส่ง (Smart Mobility) เป็นเมืองที่มุ่งเน้นพัฒนาระบบจราจรและขนส่ง
อัจฉริยะเพ่ือขับเคลื่อนประเทศ โดยเพ่ิมประสิทธิภาพและความเชื่อมโยงของระบบขนส่ง 
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และการสัญจรที่หลากหลาย เพ่ิมความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินทางและขนส่ง รวมถึง
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย 

 1.1) การเข้าถึงโครงข่ายการคมนาคม และระบบขนส่งสาธารณะ (Accessibility) 
 1.2) ความสะดวกสบายในการใช้สาธารณูปโภคและสิ่งอ านวยความสะดวก 

ด้านการคมนาคมขนส่ง รวมทั้งการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Convenience) 
 1.3) ประสิทธิภาพการบริหารจัดการขนส่งและจราจร (Efficiency) 
 1.4) ความปลอดภัยด้านคมนาคมขนส่ง (Safety) 
 1.5) การส่งเสริมการใช้ยานพาหนะเพ่ือลดมลพิษ (Green Mobility) 

 2) ด้านสิ่งแวดล้อม (Smart Environment) เป็นเมืองที่ค านึงถึงผลกระทบที่มีต่อ
สิ่งแวดล้อมและสภาวะการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยบริหารจัดการ
อย่างเป็นระบบ เช่น การจัดการน้ า การดูแลสภาพอากาศ การบริหารจัดการของเสีย และการเฝ้าระวัง
ภัยพิบัติ ตลอดจนเพิ่มการมีส่วนร่วมของประชาชนในการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ ประกอบด้วย 

 2.1) การดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมให้คงไว้เป็นฐานทรัพยากรอันมีค่า  (Resource 
Conservation) 

 2.2) การด ารงไว้ซึ่งดุลยภาพของธรรมชาติและมีความเหมาะสมกับการอยู่อาศัย 
การด ารงชีวิตการประกอบสัมมนาชีพของคนในชุมชน 

 2.3) ป ระสิ ทธิภ าพการบริห ารจั ดการและการติ ดตามสภ าวะแวดล้ อม 
(Environmental Management and Monitoring) 

 3) ด้านเศรษฐกิจ (SmartEconomy) เป็นเมืองที่ ใช้เทคโนโลยีดิจิทัล เพ่ือสร้าง
มูลค่าเพ่ิมในระบบเศรษฐกิจและบริหารจัดการทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น  เมืองเกษตร
อัจฉริยะ เมืองท่องเที่ยวอัจฉริยะ ประกอบด้วย 

 3.1) ประสิทธิภาพและความคล่องตัวในการด าเนินธุรกิจ (Business Agility) 
 3.2) เกิดความเชื่อมโยงและความร่วมมือทางธุรกิจ (Business Connectivity) 
 3.3) ประยุกต์ใช้นวัตกรรมในการพัฒนาปรับเปลี่ยนธุรกิจ (Business Innovation 

and Transformation) 
 (4) ด้านพลังงาน (Smart Energy) เป็นเมืองที่สามารถบริหารจัดการด้านพลังงาน 

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ สร้างความสมดุลระหว่างการผลิตและการใช้พลังงานในพ้ืนที่เพ่ือสร้างความมั่นคง
ทางพลังงาน และลดการพ่ึงพาพลังงานจากระบบโครงข่ายไฟฟ้าหลัก ประกอบด้วย 

 4.1) ดัชนีชี้วัดการใช้พลังงาน (Specific Energy Consumption) 
 4.2) การผลิตพลังงาน (Energy Generation) 
 4.3) การส่งจ่ายพลังงาน (Energy distribution) 
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 4.4) การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก (Green House Gas reduction) 
 4.5) ระบบเครือข่ายอัจฉริยะ (SMART Grid system) 

 5) ด้ านพลเมือง (Smart People) เป็น เมืองที่ มุ่ งพัฒนาองค์ความรู้  ทักษะ  
และสิ่งแวดล้อมที่เอ้ือต่อการเรียนรู้ตลอดชีวิต ลดความเหลื่อมล้ าทางสังคมและเศรษฐกิจตลอดจน 
เปิดกว้างส าหรับความคิดสร้างสรรค์ นวัตกรรม และการมีส่วนร่วม ประกอบด้วย 

 5.1) พลเมืองมีความรู้และสามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยี (Knowledgeable and 
Digital Citizen) 

 5.2) สภาพแวดล้อมที่ส่งเสริมความคิดสร้างสรรค์และการเรียนรู้ที่ ไม่สิ้นสุด
(Creative and Life-Long Learning Environment) 

 5.3) การอยู่ร่วมกันด้วยความหลากหลายทางสังคม (Inclusive Society) 
 6) ด้านการด ารงชีวิต (Smart Living) เป็นเมืองที่มีการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก

โดยค านึงถึงหลักอารยสถาปัตย์ (Universal Design) ให้ประชาชนมีสุขภาพและคุณภาพชีวิตที่ดี  
มีความปลอดภัย และมีความสุขในการด ารงชีวิต ประกอบด้วย 

 6.1) ประชาชนมีสุขภาพดี ส่งเสริมสุขอนามัยของประชาชน (Healthy People) 
(Promoting People’s hygiene) 

  6.2) เมืองปลอดภัย จากอาชญากรรมอุบัติภัย และสาธารณภัย (Public Safety) 
  6.3) สิ่งอ านวยความสะดวกรอบตัวคนทุกวัยสามารถเข้าถึงบริการสาธารณะ 

และมีโอกาสในการมีส่วนร่วม (Full of Intelligent Living Facilities) 
7) ด้านการบริหารภาครัฐ (Smart Governance) เป็นเมืองที่พัฒนาระบบบริการ

ภาครัฐ เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ประชาชนผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสารและบริการ
ของภาครัฐ โดยมุ่งเน้นความโปร่งใสและการมีส่วนร่วม และมีการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องผ่านการ
ประยุกต์ใช้นวัตกรรมบริการ ประกอบด้วย 

 7.1) เข้าถึงบริการภาครัฐ (Government Services Accessibility) 
 7.2) พลเมืองมีส่วนร่วม (Citizen Participation) 
 7.3) โปร่งใส ตรวจสอบได้ (Transparency) 

3.4.2  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยมาก  
 จากการพิจารณาและการเรียนรู้การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตของต่างประเทศ และของ

ในประเทศแล้วพบว่าเมืองแห่งอนาคตที่มีการพัฒนาในด้านต่าง ๆ ให้เป็นเมืองที่ทันสมัยมาก  
ควรมีการพัฒนาระบบต่าง ๆ ครอบคลุมอย่างน้อยใน 5 ด้าน 20 เรื่อง  

3.4.3  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัย 
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 จากการพิจารณาและการเรียนรู้การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตของต่างประเทศ และของ
ในประเทศแล้ว พบว่าเมืองแห่งอนาคตที่มีการพัฒนาในด้านต่าง ๆ ให้เป็นเมืองที่ทันสมัยควรมีการ
พัฒนาระบบต่าง ๆ ครอบคลุมอย่างน้อยใน 3 ด้าน 15 เรื่อง 
   สรุปผลจากการเรยีนรู้กรณีศึกษาของเมืองแห่งอนาคตในต่างประเทศและในประเทศไทย การเป็น
เมืองแห่งอนาคตจะมีการพัฒนาเกี่ยวข้องอยู่กับองค์ประกอบทั้ง 7 ด้าน โดยมีความเป็น global และ local 
ไปในคราวเดียวกันของเมืองแห่งอนาคต การเป็น Smart mobility ส่วนใหญ่เป็นผลผลิตมาจากเทคโนโลยี
ยุคดิจิทัล ที่ เรียกว่า “Mobility as a Service” และการใช้ งาน Big Data ผ่ านระบบ IoT ส าหรับ 
Intelligent transport system หรือ ITS เป็นส่วนประกอบหลักที่ส าคัญของ smart mobility การสัญจร 
ที่ใช้หลากหลายโหมด (Intermodal) เมืองแห่งอนาคต คือความพยายามของเมืองที่ก าลังเติบโตทั่วโลก  
ที่จะรับมือกับวิกฤติที่ก าลังจะเกิดขึ้นหรือเกิดขึ้นอยู่กับเมืองนั้นๆ  สุดท้ายการมีส่วนร่วมเป็นสิ่งส าคัญที่สุด
ในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต สิ่งต่าง ๆ เหล่านี้ คือส่วนที่จะน าไปเป็นข้อมูลประกอบการพัฒนา 
เมืองนครราชสีมาให้เป็นเมืองต้นแบบของเมืองแห่งอนาคต และขยายผลต่อไปยังเมืองต่าง ๆ ต่อไป 
 
3.5  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมา 

3.5.1  แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตเมืองนครราชสีมา  
   จากการศึกษาทบทวนยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ ฉบับที่ 12 ที่มีผลต่อการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งทั้งในระดับประเทศ ระดับภาค 
ระดับจังหวัด และระดับท้องถิ่น รวมทั้งการศึกษาเมืองแห่งอนาคตของประเทศต่าง ๆ ที่ประสบผลส าเร็จ 
และจังหวัดที่มีศักยภาพในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต สามารถสรุปสาระส าคัญและความสัมพันธ์
ของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคต เมืองนครราชสีมาที่จะต้องมี 
การสนับสนุนให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมในการก าหนดกรอบนโยบายการพัฒนาในทุกระดับ 
ตั้งแต่ระดับแผนระดับชาติ  ระดับภาค ระดับจังหวัด และระดับท้องถิ่นดังกล่าว จะก่อให้เกิด 
การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตที่สัมพันธ์และสอดคล้องกันอย่างเป็นองค์รวมได้ 

   แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตเมืองนครราชสีมา 
สามารถสรุปได้ ดังนี้ 

1) แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งทางถนน 
1.1) โครงข่ายถนนเชื่อมระหว่างเมือง 
    โครงข่ายถนนเพ่ือเชื่อมโยงระหว่างเขตเมืองนครราชสีมากับอ าเภอต่าง ๆ 

ในจังหวัด และจังหวัดใกล้เคียงควรมีการพัฒนาหรือบ ารุงรักษาให้รองรับความต้องการเดินทาง 
ในปัจจุบัน และรองรับการพยากรณ์ความต้องการเดินทางในอนาคต ซึ่งถนนสายหลัก 4 สาย ได้แก่                
(1) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) เป็นทางหลวงสายหลักที่ เชื่อมโยงระหว่าง
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กรุงเทพมหานครกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และเป็นเส้นทางสายเอเชีย (A2) เชื่อมต่อระหว่าง
ประเทศเพ่ือนบ้านที่อ าเภอเวียงจันทร์ของสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว  (สปป.ลาว)                    
(2) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 224 (นครราชสีมา-อ าเภอโชคชัย) เป็นทางหลวงแผ่นดินสายรอง 
ในแนวเหนือ - ใต้ (3) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 304 (นนทบุรี-นครราชสีมา) เป็นทางหลวงแผ่นดิน
สายประธานที่วางตัวตามแนวตะวันตก – ตะวันออก และ (4) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 226 
(นครราชสีมา - อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ) หรือถนนเพชรมาตุคลา เป็นทางหลวงแผ่นดินสายรองในแนว
ตะวันออก - ตะวันตก 

นอกจากถนนสายหลักเหล่านี้  ยังมีทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบท 
ที่อยู่ในเขตเมืองนครราชสีมาอีกหลายเส้นทาง ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205, 2068, 2162, 
2198 และ 2310 ทางหลวงชนบท นม.1020, นม.1049, นม.1056, นม.1064, นม.1120, นม.2039, 
นม.3024 และ นม.3123 รวมทั้ งทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข  6 สายบางปะอิน  
– นครราชสีมา ระยะทาง 196 กิโลเมตร ซึ่งจะเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2563 

   2)  โครงข่ายถนนในเขตเมือง 
โครงข่ายถนนในเขตเมือง ควรมีการพัฒนาหรือบ ารุงรักษาให้รองรับ 

ความต้องการเดินทางในปัจจุบัน และรองรับการพยากรณ์ความต้องการเดินทางในอนาคต ส่วนใหญ่  
ถนนที่มีอยู่จะวางแนวในลักษณะตะวันออกไปยังตะวันตก มีลักษณะเป็นตาราง ซึ่งเป็นแนวเดิมจาก
ถนนสายเก่า โดยถนนที่ส าคัญ ได้แก่ ถนนยมราช ถนนอัษฎางค์ ถนนจอมพล ถนนมหาดไทย  
ถนนจอมสุรางค์ ถนนโพธิ์กลางถนนสุรนารี  ถนนบัวรอง ถนนราชด าเนิน และถนนชุมพล เป็นต้น 
ลักษณะถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาส่วนใหญ่เป็นผิวจราจรแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต  
มีความกว้างเฉลี่ย 8 - 18 เมตร 

3)  แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
 การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมืองแห่งอนาคตเมืองนครราชสีมา  
จ าเป็นจะต้องได้รับการพัฒนาเพ่ือยกระดับระบบขนส่งสาธารณะส าหรับผู้ เดินทางในเมือง
นครราชสีมาให้สามารถเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีรถไฟเมืองนครราชสีมา และสถานีขนส่งผู้โดยสารในปัจจุบันทั้งสองแห่ง 
เชื่อมโยงประชาชนเข้ากับสถานที่ที่ต้องการไปเป็นประจ า ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องเชื่อมโยงที่อยู่อาศัย 
เข้ากับสถานที่ท างานสถานศึกษา ศูนย์การค้า และสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ นอกจากนี้ ยังเป็นกลไก
ในการเชื่อมต่อชุมชนที่อยู่อาศัยกับสถานีขนส่งหลักของเมือง ได้แก่ สถานีรถไฟ สถานีขนส่งผู้โดยสาร 
ท่าอากาศยาน เป็นต้น 

แนวทางการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะของเมืองนครราชสีมา 
ควรพัฒนาตามล าดับชั้น (Hierarchy) ของเส้นทางที่ส าคัญ ซึ่งแบ่งเส้นท างออกได้  3 ประเภท  
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คือ เส้นทางหลักมีจ านวนน้อยเส้นทาง แต่มีคุณภาพและความถี่ในการให้บริการสูง เส้นทางสายรอง 
ที่เชื่อมต่อพ้ืนที่ความหนาแน่นน้อยกว่ากับพ้ืนที่ใจกลางเมือง และเส้นทางสายย่อยเชื่อมต่อพ้ืนที่   
ด้านนอกที่มีความหนาแน่นน้อยกว่ากับเส้นทางหลัก สรุปได้ ดังนี้ 

3.1) ระบบขนส่งสาธารณะหลัก ควรใช้ระบบรถไฟฟ้า 3 เส้นทาง โดยเร่ง
ด าเนินการให้เป็นไปตามแผนซึ่งอยู่ในแนวเส้นทางสีส้ม สีเขียว และสีม่วง  

3.2) ควรปรับระบบขนส่งรองจากรถหมวด 1 และรถหมวด 4 ในปัจจุบัน โดย
แจ้งให้ผู้ประกอบการรับทราบล่วงหน้า และก าหนดเงื่อนไขการเดินรถในการต่อใบอนุญาตครั้งต่อไป 

3.3) ควรศึกษาเพ่ิมเติมความเป็นไปได้ ในการปรับเส้นทางการเดินรถโดยสาร
ขนส่งสาธารณะในรายละเอียดแต่ละเส้นทาง 

3.4) จัดท าป้ายหรือจุดจอดส าหรับรถโดยสารประจ าทางหมวด 1 และหมวด 4  
ให้ชัดเจน 

3.5) เพ่ิมจุดจอดรถแท็กซี่ให้มากขึ้น  
3.6) จ ากัดพ้ืนที่การใช้รถจักรยานสามล้อ 
ทั้งนี้  เพ่ือให้การเดินทางครอบคลุมทุกพ้ืนที่และการเชื่อมต่อการเดินทาง 

มีประสิทธิภาพ จึงต้องค านึงถึงระบบขนส่งสาธารณะระบบอื่น ๆ ด้วย เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะ
หลักและรอง อาจมีเส้นทางที่ไม่ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมด อีกทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วนเมื่อมีความต้องการ
เดินทางสูง จ านวนรถโดยสารขนส่งสาธารณะอาจไม่เพียงพอต่อความต้องการจึงควรมีการพัฒนา
ระบบรถโดยสารขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ ให้เชื่อมโยงโครงข่ายกันด้วย เช่น รถแท็กซี่  รถจักรยานยนต์
รับจ้าง รถจักรยานสามล้อ รถสามล้อเครื่อง (ตุ๊ก ตุ๊ก) ดังนั้น จะท าให้ระบบขนส่งสาธารณะส าหรับ  
ผู้เดินทางในเมืองนครราชสีมาสามารถเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมต่าง ๆ ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ สร้างแรงดึงดูดให้แก่ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองได้มากขึ้น  ซึ่งเป็นการช่วยลด
ปัญหาการจราจร โดยส่งเสริมให้ผู้เดินทางในเมืองนครราชสีมาเปลี่ยนจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
มาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือให้ประชาชนในเขตเมืองมีระบบขนส่งสาธารณะที่เอ้ือให้สามารถ
เข้าถึงศูนย์กลางการคมนาคมหลักที่ดีกว่า โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีรถไฟเมืองนครราชสีมา และสถานี
ขนส่งผู้โดยสารในปัจจุบันทั้ งสองแห่ง นอกจากนั้นยังมีพ้ืนที่จุดจอดแล้วจร (Park and Ride)  
อยู่บริเวณสถานีต้นทาง และสถานีปลายทางของแต่ละแนวเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะ 

การปรับปรุงเส้นทางการเดินรถโดยสารประจ าทาง ให้สอดคล้องและเชื่อมโยง
กับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ เช่น รถไฟฟ้า ควรด าเนินงานตามแผนงานการปรับปรุงเส้นทาง 
การเดินรถโดยสารประจ าทางสายรอง เพ่ือปรับเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางให้สอดคล้องกับ
ระบบรถไฟฟ้า เพ่ือให้การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองนครราชสีมามีความสะดวก 
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รวดเร็ว ปลอดภัยและประหยัดพลังงาน ประกอบด้วย 2 เรื่องที่จะการด าเนินงาน คือ การปรับ
เส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางหมวด 1 และการปรับเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 

อย่างไรก็ตาม เงื่อนไขที่ส าคัญของการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ
ใหม่ส าหรับเมืองนครราชสีมา คือ การจัดตั้งหรือการมีหน่วยงานหรือองค์กรมาเป็นผู้รับผิดชอบ
ด าเนินงาน บริหารจัดการระบบต่าง ๆ ให้ชัดเจน เพ่ือให้ เมืองแห่งอนาคตเมืองนครราชสีมา 
เป็นศูนย์กลางการเชื่อมต่อการเดินทางของภูมิภาค  

4)  แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งทางราง 
  เมืองนครราชสีมาเป็นเมืองที่มีแผนการพัฒนาระบบขนส่งทางรางอยู่แล้ว  

เช่น รถไฟฟ้าในเมือง 3 สาย รถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงที่เชื่อมโยงระหว่างเมือง ซึ่งการจัดท า
แผนพัฒนาระบบขนส่งทางรางในเขตเมืองนครราชสีมาและพ้ืนที่ต่อเนื่องที่มีความต้องการเดินทาง 
ต้องให้ความส าคัญกับประเด็นความสอดคล้องของแผนแม่บทฯ กับนโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ 
ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศ แผนพัฒนาจังหวัด รวมทั้งแผนงาน 
ที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ด าเนินการวางแผนไว้แล้ว เพ่ือให้สามารถสนองตอบความต้องการพัฒนา
ระบบขนส่งทางรางของเมืองนครราชสีมาและพ้ืนที่ต่อเนื่องได้อย่างเหมาะสม มีความสอดคล้อง 
และเชื่อมโยงกันอย่างมีประสิทธิภาพ มีทิศทางที่สนองตอบความต้องการใช้ระบบขนส่งทางราง 
ในเขตเมืองนครราชสีมาและพ้ืนที่ต่อเนื่องที่มีความต้องการเดินท างอย่างแท้จริง รวมทั้งสอดคล้อง 
กับทิศทางนโยบายของชาติ ภูมิภาค จังหวัด ท้องถิ่นและชุมชน 

  จากการทบทวนนโยบาย แผน และยุทธศาสตร์ ทั้งในระดับขาติ ระดับกระทรวง 
ระดับจังหวัด ชุมชนและท้องถิ่นแล้ว เห็นควรให้ความส าคัญในประเด็นการพัฒนาระบบขนส่งทางราง
ให้เชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ ให้มีประสิทธิภาพ ประหยัด ปลอดภัย ทั่วถึง โดยเชื่อมโยง
ระบบขนส่งระหว่างเมืองหลักในภูมิภาค และการแก้ปัญหาการจราจร รวมทั้งให้ความส าคัญกับ 
การพัฒนาที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

  การพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งทางรางหลักในเขตเมืองนครราชสีมาได้มีการ
ก าหนดแผนงานการลงทุนระบบขนส่งทางรางในเขตเมืองนครราชสีมาและพ้ืนที่ เกี่ยวเนื่อง 
อย่างไร้รอยต่อไว้แล้ว ซึ่งตามแผนงานดังกล่าวก าหนดให้มีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ  
เพ่ือรองรับการเติบโตของเมือง ประกอบด้วยโครงการดังนี้ 

  4.1)  โครงการที่ 1 โครงการลงทุนระบบขนส่งทางราง สายสีเขียว 
  4.2)  โครงการที่ 2 โครงการลงทุนระบบขนส่งทางราง สายสีส้ม 
  4.3)  โครงการที่ 3 โครงการลงทุนระบบขนส่งทางราง สายสีม่วง 
  4.4)  โครงการที่ 4 โครงการลงทุนระบบขนส่งทางราง สายสีเขียว (ส่วนต่อ

ขยาย) สายสีส้ม (ส่วนต่อขยาย) และสายสีม่วง (ส่วนต่อขยาย) 
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  โดยโครงการที่  1 – 3  มีระยะเวลาด าเนินการในช่วงปี  พ.ศ. 2562 - 2568  
ส่วนโครงการที่  4 ด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. 2568 - 2571 (ช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับที ่13)   

5)  แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะ  
    การน าระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent transportation system: ITS) มาใช้

มีความจ าเป็นอย่างยิ่งส าหรับการเป็นเมืองแห่งอนาคต สิ่งส าคัญที่จะต้องมีควบคู่ไปด้วย คือ ระบบ  
Big Data และ IoT ซึ่งระบบ ITS ส าหรับเมืองแห่งอนาคตเมืองนครราชสีมา ที่ควรน ามาประยุกต์ใช้มีดังนี้ 

5.1)  ระบบการจัดการและควบคุมการจราจรเพ่ือแก้ไขปัญหาทางจราจรติดขัด
และการลดอุบัติเหตุ (Advanced Traffic Management System : ATMS) โดยมีโครงการระบบ
ควบคุมการจราจรเป็นพ้ืนที่/โครงข่าย (ATC) เป็นโครงการหลัก นอกจากนี้ยังมีโครงการประเภท 
การบังคับใช้กฎหมาย (Traffic Enforcement) เช่น ระบบกล้องตรวจวัดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ 
ที่ทางแยก ระบบกล้องตรวจสอบเหตุการณ์ผิดปกติ  (Incident Detection System) รวมไปถึง
โครงการประเภทควบคุมเส้นทางเข้า – ออกโครงการขนาดใหญ่ (Access Management) เช่น ระบบ
ควบคุมและจัดการจราจรเข้า-ออกท่าเรือ หรือศูนย์รวมสินค้าและกระจายสินค้า เป็นต้น 

5.2)  ระบบแนะน าการเดินทาง (Advanced Traveler Information System 
: ATIS) เป็นการพัฒนา “ระบบให้ค าแนะน าและให้ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางแก่ผู้เดินทาง” เช่น      
ค าแนะน าเส้นทางที่เหมาะสมให้กับผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป ข้อมูลรถยนต์สาธารณะ เช่น รถประจ าทาง  
รถไฟฟ้า หรือแม้แตส่ภาพอากาศ เหตุการณ์ฉุกเฉินต่าง ๆ เป็นต้น 

5.3)  ระบบ ITS ส าหรับรถสาธารณะ (Advanced Public Transportation 
System : APTS) เป็นระบบอ านวยการและบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะ ทั้งรถโดยสาร 
ประจ าทาง รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน รถไฟระหว่างเมือง  เรือโดยสาร โดยระบบ APTS หลัก ได้แก ่ 
ระบบจัดการเดินรถ ซึ่งใช้ระบบติดตามยานพาหนะแบบ Real time ร่วมในการจัดท าตารางเดินรถ 
(Vehicle Schedule) ระบบตั๋ ว โดยสารอิ เลคทรอนิคส์  (E-Ticketing System) ระบบตั๋ วร่วม 
(Common Ticketing) ระบบแนะน าการเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบ (Intermodal System) เป็นต้น 

5.4)  ระบบปฏิบัติการรถเชิงพาณิชย์  (Commercial Vehicle Operation 
System : CVOS) เป็นงานบริหารจัดการขนส่งสินค้า  โดยให้ความส าคัญทั้ งรถขนส่งสินค้า  
(Goods Vehicle) และรถประกอบธุรกิจ (Commercial Vehicle) ที่เน้นจัดการบริหารการเดินทางรถ 
(Fleet Management System) ระบบจัดการและควบคุมการเดินรถบรรทุกสินค้าอันตราย 
(Hazardous Goods Control System) ระบบจ าแนกยานพาหนะ ระบบติดตามยานพาหนะ  
ระบบจัดการการบรรทุกสินค้าสาหรับรถบรรทุก (Load Management System) 
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5.5)  ระบบเก็บ เงิน  (Infrastructure Management System : IMS) เป็น
ระบบบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ที่ได้รับการพัฒนาและปรับรูปแบบจากระบบ 
เก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System : ETCS) โดยระบบย่อยที่เป็นที่รู้จัก
กันทั่วไป เช่น ระบบจอดรถและเก็บค่าจอดรถอัตโนมัติ (Parking and Toll Collection System) 
ระบบจัดการอุโมงค์  (Tunnel Management System) ระบบ ITS ประเภทนี้  เน้นการจัดการ 
และการเก็บค่าบริการเป็นหลัก 

5.6)  ระบบ ITS เพ่ือความปลอดภัย (ITS For Safety Solution) หมายถึง 
ระบบบริหารจัดการมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือช่วยเหลือ/เตือนผู้ขับขี่ให้สามารถขับขี่ด้วยความปลอดภัย 
เช่น  ระบบป้องกัน อุบัติ เหตุบนถนน  (Roadway Safety System) ระบบแจ้งเตือนอุบัติ เหตุ 
(Incident & Emergency Response) 

5.7)  ระบบ Connected Vehicle และ Autonomous Vehicle หมายถึง  
การเน้นระบบเสริมการใช้ยานพาหนะลักษณะต่าง ๆ ที่จะช่วยให้การขับขี่ปลอดภัยขึ้น สะดวกขึ้น 
โดยมีการพัฒนาขบวนการสื่อสารเชื่อมต่อระหว่างยานพาหนะและโครงสร้างพ้ืนฐานหลายรูปแบบ 
ต่อมาเมื่องานศึกษาพัฒนาให้ความส าคัญกับการสื่อสารและข้อมูลระหว่างยานพาหนะ ระบบนี้ 
จึงมักถูกเรียกแทนว่า Connected Vehicle ปัจจุบันงานวิจัยและพัฒนาให้ความส าคัญกับรถยนต์ 
ขับขี่ อัตโนมัติ  จึ งมัก เรียกระบบนี้ ว่ า  Autonomous Vehicle ซึ่ งถึ งแม้การวิจัยและพัฒนา 
จะก้าวหน้าไปมาก แต่ปัจจุบันการพัฒนาเพ่ือการใช้งานทั่วไปยังอยู่ในระดับที่ช่วยการขับขี่ปลอดภัย
เท่านั้น 

ในเบื้องต้น ระบบ ITS ที่เมืองแห่งอนาคตเมืองนครราชสีมาควรมี คือ 
1) ระบบการตรวจจับและการยืนยัน (Detection and Confirmation) การเฝ้าระวัง

และบริหารจัดการปริมาณจราจรบนโครงข่ายถนนด้วยอุปกรณ์ตรวจวัดริมถนน  ซึ่งรวมไปถึง 
การวิเคราะห์ข้อมูลที่เก็บจากอุปกรณ์ตรวจการจราจรผ่านหน้าจอ (Traffic Monitoring Surveillance) 
และอุปกรณ์เซ็นเซอร์ (Sensor Equipment) แบบ Real time โดยต้องสามารถใช้งานในการตรวจจับ
การจราจรได้ต่อเนื่องตลอดเวลาและตรวจวัดสถานการณ์การจราจร ยกเว้นปัญหาด้านสภาพแวดล้อม 
เช่น หมอก น้ าท่วม เป็นต้น 

2) ระบบการรับมือเหตุการณ์ (Incident Management) การตรวจจับและรับมือ
เหตุการณ์หลากหลายรูปแบบในระบบการคมนาคมขนส่ง เพ่ือลดผลกระทบจากเหตุการณ์นั้น ๆ 

3) ระบบการแนะน าผู้ ขับขี่ยานพาหนะ (Motonist Advisory) การให้ข้อมูล 
แก่ผู้ เดินทาง ตัวอย่างเช่น ป้ายแสดงข้อมูลจราจรที่ปรับเปลี่ยนได้  เว็บไซต์ข้อมูลการจราจร  
และคลื่นวิทยุรายงานสภาพถนน โดยสามารถให้ข้อมูลได้หลากหลาย ซึ่งรวมถึงสภาพการจราจร 
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บนท้องถนน การปิดถนนและเส้นทางเลี่ยง ข้อมูลเหตุการณ์หรืออุบัติเหตุ การแจ้งเตือนเหตุฉุกเฉิน
และค าแนะน าผู้ขับข่ี 

4) การจัดการปัญหาการจราจรติดขัด (Congestion Management) เพ่ือเพ่ิมความ
คล่องตัวของกระแสจราจรในโครงข่ายถนนรวมทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วน ซึ่งรวมถึงกระบวนการตัดสินใจ
โดยอัตโนมัติหรือโดยพนักงาน เพ่ือยกระดับการไหลของการจราจรหรือช่วยเหลือในการรับมือกับ
เหตุการณ์ในโครงข่ายถนนแบบ Real time 

5) ระบบตั๋วโดยสารอิเลคทรอนิคส์ (E-Ticketing System) ระบบตั๋วร่วม (Common 
Ticketing) ระบบแนะน าการเดินทางเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะ 

6) ระบบแนะน าการเดินทาง (Advanced Traveler Information System : ATIS) 
เพ่ือให้ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางแก่ผู้เดินทาง ผ่านทาง IoT เช่น ค าแนะน าเส้นทางที่เหมาะสมให้กับ
ผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป หรือการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

3.5.2  แนวทางการพัฒนาด้านอ่ืน ๆ ของเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมา  
  การเป็นเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมาจะส าเร็จลุล่วงได้จ าเป็นต้องมีการสนับสนุน 

ในหลาย ๆ ด้านเพิ่มเติม ดังนี้ 
1) แนวทางการพัฒนาด้านองค์กร 

  การตั้งกลุ่มหรือองค์กรนครราชสีมาพัฒนาเมือง จากการศึกษาที่กล่าวมา
ข้างต้น สิ่งที่ส าคัญและเป็นตัวจุดประกายของความส าเร็จ คือเมืองนครราชสีมา จะต้องมีการจัดตั้ง
กลุ่มหรือองค์กรนครราชสีมาพัฒนาเมืองขึ้น โดยจะใช้ชื่อเรียกอย่างไรก็ตาม แต่จะต้องเป็นการร่วมมือ
ร่วมใจกันของประชาชนทุกภาคส่วนทุกฝ่ายเพ่ือการพัฒนาเมืองนครราชสีมาที่ไม่ได้มีเพียงภาครัฐ                
ท าหน้าที่เป็นผู้ก าหนดหรือพัฒนาอยู่เพียงฝ่ายเดียว เพ่ือที่จะท าหรือน าความคิดที่จะต้องมีร่วมกันไป
พัฒนาเมือง จากสภาพของปัญหาและอุปสรรคที่เมืองนครราชสีมาอาจจะมีอยู่มากมาย แต่การศึกษา
ครั้งนี้สามารถที่จะหาแนวทางร่วมกันเพ่ือแก้ไขและพัฒนาเมืองให้ได้อย่างยั่งยืน เพ่ือส่งมอบเมืองที่
พัฒนาแล้ว เมืองที่น่าอยู่ เมืองที่ทันสมัย และเป็นเมืองที่เจริญเติบโตให้เป็นมรดกตกทอดสู่ลูกหลาน
คนเมืองนครราชสีมาต่อไปในอนาคต 
 การตั้งกลุ่มหรือองค์กรดังกล่าว ควรน าตัวอย่างขอนแก่นพัฒนาเมืองของเมือง
ขอนแก่นมาเป็นต้นแบบในการด าเนินการ ซึ่งเป็นรูปแบบการท างานของเมืองขอนแก่น โดยเรียกแนว
ทางการพัฒนาว่า ‘สามเหลี่ยมเขยื้อนภูเขา’ คือการท างานร่วมกันทั้ง 3 ภาคส่วน คือ ภาคประชา
สังคมหรือภาคประชาชน ภาครัฐคือองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นในจังหวัด และภาคการศึกษาที่ช่วย
ในการท างานและการขับเคลื่อนโครงการไปได้ โดยมีโครงการที่เป็นตัวอย่างด าเนินการอยู่ในปัจจุบัน 
คือเรื่องของ ‘ซิตี้บัส’ หรือที่บางคนเรียกว่า ‘Smart bus’ ซึ่งมีรถบัสเป็นระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะ วิ่งอยู่ในเมืองอยู่หนึ่งสายทาง และวิ่งให้บริการอยู่ในมหาวิทยาลัยขอนแก่นอีกหนึ่งสายทาง 
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และมีแอพพลิเคชันที่สามารถดูได้ว่าตอนนี้รถบัสหรือรถเมล์วิ่งอยู่ที่จุดบริเวณใด เพ่ืออ านวยความ
สะดวกให้กับผู้โดยสาร นอกจากนี้ ก็จะมีเรื่องของศูนย์ประชุมที่ชื่อว่า KICE ที่เป็นจุดศูนย์รวมที่มีการ
ขับเคลื่อนและประชาชนเห็นประโยชน์ในเรื่องดังกล่าว โดยได้สร้างให้มีศูนย์ประชุมระดับชาติเกิดข้ึนที่
เมืองขอนแก่น รวมทั้งการสนับสนุน ส่งเสริมให้มีการพัฒนาระบบรถไฟฟ้ารางเบา เพ่ือขับเคลื่อน
จนถึงการรวมกลุ่มจัดตั้งบริษัทที่เทศบาลท้องถิ่นมีการจดทะเบียนในนามชื่อ ‘บริษัท ขอนแก่นทรานซิท 
ซิสเต็ม’ ขึ้น ซึ่งบริษัทนี้ เป็นบริษัทที่ได้สิทธิในการที่จะด าเนินการรถไฟฟ้ารางเบาภายในพ้ืนที่ 
เมืองขอนแก่น 
 การรวมกลุ่มกันของทั้งภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาคประชาชน  
ของเมืองขอนแก่นดังกล่าวเป็นสิ่งที่ เมืองนครราชสีมาควรน ามาเป็นต้นแบบ เพ่ือจะท าให้เห็นถึง
ศักยภาพของความร่วมมือของเมืองที่ถือว่าเป็นจุดเด่นมาแต่ในอดีต เช่น กรณีวีรกรรมของ “ย่าโม” 
การที่เมืองนครราชสีมาจะเติบโตได้ก็จะต้องเกิดจากความร่วมมือกันอย่างจริงจังต่อเนื่อง จะเป็นสิ่งที่
ช่วยสร้างศักยภาพและกลายเป็นจุดแข็งมากขึ้น รวมทั้งจะต้องมีการช่วยสร้างความร่วมมือให้ชัดเจน
มากขึ้น โดยการเพ่ิมในส่วนความร่วมมือของทุกระดับทุกภาคส่วนเพ่ือพลักดันแนวความคิดสู่การ
ปฏิบัติให้เมืองนครราชสีมาเป็นเมืองแห่งอนาคตเพ่ือคนในยุคปัจจุบัน และลูกหลานในอนาคตต่อไป 

     1)  การตั้งองค์กรหรือหน่วยงานให้บริการ     
     เนื่องจากการพัฒนาเมืองนครราชสีมาจะต้องมีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

ซึ่งเป็นโครงการลงทุนขนาดใหญ่และมีวงเงินลงทุนสูงและมีผลตอบแทนจากการลงทุน ดังนั้น                 
ในแนวทางหนึ่งของการพัฒนาโครงการ ภาครัฐอาจด าเนินการในลักษณะการเปิดให้เอกชน 
ได้เข้ามาร่วมลงทุนในการด าเนินการโดยเฉพาะระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งจะต้องมีการศึกษา 
ในรายละเอียดของการร่วมลงทุน การศึกษาและก าหนดคุณสมบัติของเอกชนผู้ร่วมลงทุน การศึกษา
เพ่ือจัดสรรหน้าที่ความรับผิดชอบ รูปแบบการด าเนินงาน ขอบเขตการด าเนินงาน ตลอดจน
ผลประโยชน์ระหว่างรัฐและเอกชน การด าเนินการสรรหาเอกชนผู้ร่วมลงทุน การด าเนินการ 
ด้านก ากับดูแล ตรวจสอบ ประเมินผลให้เป็นไปตามนโยบายของรัฐบาลหรือองค์กรปกครอง 
ส่วนท้องถิ่น การด าเนินการด้านกฎหมายและสัญญา การปรับปรุงระบบจัดเก็บรายได้ (Front-End 
System) ของผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชนที่เข้าร่วมโครงการ การใช้งานระบบตั๋วร่วมและการ
ด าเนินงานศูนย์บริหารจัดการรายได้กลางให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับนโยบาย 
ที่รัฐบาลก าหนด ซึ่งได้รับแหล่งเงินร่วมลงทุนจากภาคเอกชน โดยภาคเอกชนจะลงทุนเพ่ือเป็น 
ส่วนของทุนในบริษัทร่วมทุน เพ่ือใช้ในการปรับปรุงระบบตั๋วร่วมและใช้เป็นเงินทุนหมุนเวียน 
ในการด าเนินการ 

   ทั้ งนี้  การสรรหาเอกชนผู้ร่วมลงทุน การด าเนินการด้านการก ากับ ดูแล 
ประเมินผลให้เป็นไปตามนโยบายของรัฐบาลหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นก าหนด  
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   อย่างไรก็ดี  องค์กรจะอยู่รอดได้ก็จะต้องมีการด าเนินการอ่ืน  ๆ ควบคู่  
เช่น การพัฒนาที่ดินควบคู่กับการจัดการขององค์กร โดยการแก้ปัญหาการขนส่งในเมืองจะต้องแก้ ไข 
ทั้ งด้านอุปสงค์ (Demand Side) ซึ่ งมี เรื่องผังเมืองและแผนการใช้ที่ดินรายทางระบบขนส่ง  
และด้านอุปทาน (Supply Side) คือ ตัวระบบขนส่ง โดยอาจเลือกท าอย่างใดอย่างหนึ่งก่อน เช่น 
สร้างระบบขนส่งที่ดีขึ้นมาก่อนแล้วจึงชี้น าเรื่องผังเมืองและแผนการใช้ที่ดิน หรือจะท าผังเมือง 
และการใช้ที่ดินให้เอ้ือต่อการใช้ระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพก่อนแล้วจึงค่อยพัฒนาตัวระบบขนส่ง 
หรืออาจพัฒนาไปพร้อมกัน คือ สร้างเมืองใหม่ขึ้นพร้อมกับพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเชื่อมโยง  
แต่ทั้งนี้ ระบบขนส่งมวลชนเพียงระบบใดระบบหนึ่งยังมิใช่ค าตอบของยุทธศาสตร์ แต่จะต้องมีหลายระบบ
ที่ออกแบบให้มีหน้าที่แตกต่างกัน ท างานไปด้วยกันเป็นประการแรก นอกจากนี้ยังต้องประสาน 
(Integrate) ระบบเหล่านี้กับระบบขนส่งอ่ืนเป็นประการที่สอง และเหนือสิ่งอ่ืน ใด ก็คือ ผังเมือง 
และการใช้ที่ดินจะต้องเอ้ือต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ คือ ได้รับการออกแบบให้เป็น Transport 
- oriented Town (and Land Use Planning) ซึ่ งหากคิดด าเนินการทั้ งหมดอย่างเบ็ด เสร็จ  
การปฏิรูประบบราชการโดยน าหน่วยงานที่รับผิดชอบเรื่องการขนส่งมารวมไว้ในกระทรวงเดียวกัน
เพียงเท่านั้นยังไม่พอ แต่จะต้องรวมเรื่องการใช้ที่ดินเข้าไปด้วย ดังเช่น กระทรวงเบ็ดเสร็จของฝรั่งเศส
และญี่ปุ่น ซึ่งน าเรื่องการใช้ที่ดินมารวมไว้กับการขนส่ง 

2) แนวทางการพัฒนาโดยการใช้จ่ายจากงบประมาณและเงินกู ้
ปัจจัยส าคัญของการพัฒนาคือ งบประมาณ แนวทางการจัดสรรงบประมาณ

เพ่ือสนับสนุนระบบการขนส่งในเมืองแห่งอนาคต จึงมีความส าคัญเนื่องจากการจัดท างบประมาณ
รายจ่ายประจ าปี รัฐบาลได้ให้ความส าคัญกับการด าเนินภารกิจที่มีความสอดคล้องและต่อเนื่อง 
ในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 พ.ศ. 2560 – 2564 และนโยบายของรัฐบาล 
ให้เกิดผลส าเร็จอย่างเป็นรูปธรรม โดยมุ่งเน้นการเร่งส่งเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับเศรษฐกิจ
ภายในประเทศ การลดความเหลื่อมล้ า  การยกระดับคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น ควบคู่กับการสร้าง
ความสามารถในการแข่งขันและเสริมสร้างศักยภาพคน ก่อให้ เกิดการพัฒนาอย่างสมดุล 
ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม ความมั่นคง ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และน้อมน า 
หลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียงมาเป็นแนวในการจัดสรรงบประมาณ  

2.1) ให้ความส าคัญกับการจัดท างบประมาณในลักษณะบู รณ าการ 
เชิงยุทธศาสตร์และมิติพ้ืนที่ ความสอดคล้องเชื่อมโยงกับแผนพัฒนาภาค เมือง จังหวัด/กลุ่มจังหวัด 
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เพ่ือให้สามารถแก้ไขปัญหาและส่งเสริมการพัฒนาให้ เกิด 
การกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาคอย่างเป็นรูปธรรม ตลอดจนให้ความส าคัญกับการจัดท า
งบประมาณ ที่ส่งผลให้เกิดการขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ การลดความเหลื่อมล้ า การก้าวไปสู่
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เศรษฐกิจดิจิทัล การพัฒนาเศรษฐกิจฐานราก และการเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินงานของหน่วยงาน  
รวมทั้งให้ความส าคัญกับการจัดท างบประมาณในลักษณะบูรณาการเชิงยุทธศาสตร์ตามยุทธศาสตร์
การจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าปี เพ่ือให้การด าเนินงานของหน่วยงานที่มีเป้าหมายร่วมกัน  
มีความเชื่อมโยงสอดคล้อง สนับสนุนซึ่งกันและกัน เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ คุ้มค่าและไม่ซ้ าซ้อนกัน 

2.2) ให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืน พิ จารณาจัดล าดับ
ความส าคัญของภารกิจ โดยพิจารณาถึงความจ าเป็น ความเร่งด่วน ความคุ้มค่า ศักยภาพของ
หน่วยงาน ความพร้อมในการด าเนินงานและความพร้อมของพ้ืนที่ โดยหากต้องมีการด าเนินการตาม
กฎหมาย เช่น ข้อก าหนดด้านผังเมือง ข้อก าหนดด้านสิ่งแวดล้อม หรือประชาวิจารณ์ เป็นต้น 
หน่วยงานต้องด าเนินการให้ครบถ้วนก่อน และพิจารณาถึงขีดความสามารถในการใช้จ่ายงบประมาณ  
เพ่ือให้สามารถจัดสรรงบประมาณได้อย่างเหมาะสม มีประสิทธิภาพ และเกิดประโยชน์สูงสุด 

2.3) ให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้อง พิจารณาใช้จ่าย
งบประมาณให้ครอบคลุมทุกแหล่งเงิน ทั้งเงินงบประมาณและเงินนอกงบประมาณ รวมทั้งการส่งเสริม
การให้ เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ และแนวทางการสนับสนุนเงินทุนรูปแบบอ่ืน ๆ  
โดยหน่วยงานที่มีรายได้ เงินสะสมคงเหลือ และเงินกองทุนและเงินทุนหมุนเวียนให้พิจารณาน าเงิน
ดังกล่าวมาใช้ด าเนินการตามภารกิจด้วย 

2.4) ให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืน พิจารณาทบทวนผล 
การด าเนินงานของแต่ละภารกิจที่ผ่านมา เพ่ือปรับลดหรือยกเลิกการด าเนินภารกิจที่หมดความจ าเป็น 
ท าแล้วไม่เกิดผลสัมฤทธิ์หรือไม่คุ้มค่า หรือมีความส าคัญในล าดับต่ า เพ่ือน างบประมาณดังกล่าว  
ไปด าเนินภารกิจที่มีล าดับความส าคัญสูงและประชาชนได้รับประโยชน์ โดยตรง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
งบประมาณในลักษณะบูรณาการเชิงยุทธศาสตร์และมิติพ้ืนที่ 

2.5) ส าหรับส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืนที่จะขอรับการจัดสรร
งบประมาณรายจ่าย รายการที่มีวงเงินตั้งแต่ 1,000 ล้านบาทข้ึนไป ให้น าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา
อนุมัติก่อนเสนอรายละเอียดค าของบประมาณส่งให้ส านักงบประมาณ 

2.6) ให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืน ภาค จังหวัด/กลุ่มจังหวัด 
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น แสดงวัตถุประสงค์  แผนการปฏิบัติงานและแผนการใช้จ่าย
งบประมาณ ที่มาและประมาณการรายจ่าย  ผลสัมฤทธิ์หรือผลที่คาดว่าจะได้รับ และจัดท า
รายละเอียดค าของบประมาณให้สอดคล้องกับแผนปฏิบัติราชการของกระทรวง/หน่วยงาน เป้าหมาย
ยุทธศาสตร์การจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าปี วงเงินงบประมาณของรายการที่ต้องด าเนินการ 

2.7) ในกรณีที่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานอ่ืนของรับการจัดสรร
งบประมาณของแผนบูรณาการ ควรพิจารณาให้สอดคล้องกับอ านาจและหน้าที่ตามกฎหมายจัดตั้ง
หน่วยงาน  โดยก าหนดภารกิจบูรณาการอย่างน้อยในระดับโครงการ (Flag Ship) และงบประมาณ
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รายจ่ายที่ต้องใช้ด าเนินโครงการ เป็นงบประมาณที่น าส่งผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายของแผนบูรณาการ 
โดยไม่น าค่าใช้จ่ายที่มีลักษณะเป็นงานประจ าและ/หรือภารกิจพ้ืนฐานของหน่วยงานมาก าหนดไว้ 

สิ่งส าคัญในเรื่องงบประมาณคือการที่เมืองนครราชสีมาจะมีการรวมกลุ่ม 
หรือการจัดตั้งกลุ่มขึ้นมาร่วมกันพัฒนาเมืองอย่างบูรณาการ โดยเฉพาะการบูรณาการทางด้าน
งบประมาณ ที่ลดความซ้ าซ้อนในการใช้ ผลจากการบูรณาการงบประมาณในพ้ืนที่เมืองนครราชสีมา 
จะส่งผลท าให้ภาครัฐอาจมีงบประมาณเหลือเพ่ือน า ไปพิจารณาท ากิจกรรมอ่ืน  ๆ ให้กับ 
เมืองนครราชสีมาต่อไป 

นอกจากการใช้จ่ายจากงบประมาณแผ่นดินแล้ว แหล่งเงินกู้โดยวิธีการกู้ต่อ
จากรัฐบาลโดยกระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ าประกันตามกฎหมายว่าด้วยการบริหารหนี้สาธารณะ 
เป็นแนวทางหนึ่งทีส่ามารถจะน ามาด าเนินการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนของเมืองนครราชสีมาได้ด้วย 
แต่อาจจะมีต้นทุนจากการกู้เงินในรูปของดอกเบี้ยที่เป็นภาระของหน่วยงานเจ้าของโครงการที่จะต้อง
รับผิดชอบ ซึ่งในภาวะปัจจุบันการกู้เงินภายในประเทศมีความเหมาะสมที่สุด เนื่องจากอัตราดอกเบี้ย
อยู่ในระดับต่ า มีความคุ้มทุน และสามารถผ่อนช าระหนี้ได้ในระยะยาว รวมทั้งกรอบหนี้สาธารณะ 
ของประเทศมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 43 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ ซึ่งอยู่ภายใต้ 
กรอบวินัยการเงินการคลังของรัฐ 

3)  แนวทางการพัฒนาระบบฐานข้อมูลขนาดใหญ่ (Big data) 
เมืองแห่งอนาคตจ าเป็นอย่างยิ่งจะต้องมีการใช้เทคโนโลยี IoT และ Big data 

เข้ามามีส่วนช่วยในการพัฒนา ทั้งนี้รวมถึงเทคโนโลยี AI ด้วย แต่ IoT หรือ AI จะใช้ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพก็จะต้องมาจาก Big data  แนวคิด Big data เป็นแนวโน้มการพัฒนาเทคโนโลยี 
การประมวลผลข้อมูลที่เข้ามามีบทบาทในการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจุบัน ซึ่งหมายถึงการน าข้อมูลจ านวน
มหาศาลมาวิเคราะห์และวางแผนในอนาคต โดยจ านวนข้อมูลเหล่านี้จะมีขนาดใหญ่มากจนไม่สามารถ
วิเคราะห์ได้ด้วยคน จึงจ าเป็นต้องมีเครื่องมือวิเคราะห์แบบอัตโนมัติมาช่วยสนับสนุนการวิเคราะห์
ดังกล่าว โดยรูปแบบของ Big Data มีลักษณะสาคัญ 3 ประการคือ 

3.1) Volume คือ ข้อมูลมีปริมาณมาก อยู่ในระดับ Terabytes ขึ้นไป 
3.2) Variety คือ ข้อมูลมีรูปแบบที่หลากหลาย เช่น ข้อความ รูปภาพ มัลติมีเดีย 
3.3) Velocity คือ ข้อมูลจะมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาและรวดเร็ว 
การมีข้อมูลในรูปแบบ Big Data จะช่วยให้การวิเคราะห์ พยากรณ์ หรือการ

วางแผนข้อมูล มีความแม่นย า ถูกต้อง ซึ่งจะน าไปสู่การพัฒนาและการแก้ไขปัญหาที่มีประสิทธิภาพได้ 
ส าหรับแนวคิด Big Data จะสามารถช่วยในการแก้ไขปัญหาการจราจร 

และขนส่งได้อย่างมาก กล่าวคือ ข้อมูลจ านวนมากในระดับ Big Data จะท าให้คาดการณ์พฤติกรรม
การเดินทางของคนได้ โดยหากมีจ านวนมากเพียงพอ อาจน าไปสู่การคาดการณ์สิ่งที่จะเกิดขึ้นต่อไป 
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ในอนาคตได้ เช่น การจราจรติดขัด สาเหตุของปัญหาจราจรติดขัด เนื่องจากข้อมูลจาก Big Data  
มีขนาดข้อมูลที่มหาศาล ท าให้ไม่สามารถวิเคราะห์ได้ด้วยคนทั่วไป จ าเป็นต้องน าเทคโนโลยีอัจฉริยะ
เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์หรือก็คือระบบ ITS ในปัจจุบันประเทศต่าง ๆ มีการรวบรวมข้อมูล 
ด้านคมนาคมขนส่งในระดับ Big Data เช่น ศูนย์บริการข้อมูลข่าวสาร (Seoul Topis) ศูนย์ข้อมูล 
และการสื่อสารบนรถยนต์ (VICS) เป็นต้น ซึ่งสามารถน ามาช่วยในการวางแผนแก้ไขปัญหาจราจร 
และน าเสนอข้อมูลต่อผู้เดินทางซึ่งเป็นประโยชน์ในด้านการคมนาคมขนส่งอย่างมาก 

Big Data เทคโนโลยีส าคัญต่อการก้าวสู่ความเป็นเมืองแห่งอนาคตอย่างยั่งยืน 
โดยทุกวันนี้โลกก าลังขับเคลื่อนเข้าสู่ยุค Internet of Things (IoT) การพัฒนานวัตกรรมการควบคุม
แบบ Machine to Machine รวมทั้งเทคโนโลยีล้ าสมัยต่าง ๆ ที่เข้ามาเกี่ยวข้องและมีบทบาทต่อชีวิต
ของมนุษย์มากขึ้น ครอบคลุมวิถีชีวิตตั้งแต่การเริ่มต้นในตอนเช้าจนถึงสิ้นสุดวัน เมื่อเทคโนโลยี
เชื่อมต่อกับวิถีชีวิตของมนุษย์ ก็จะเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการใช้ชีวิตของคนในสังคมในบริบท 
ที่กว้างกว่าเดิม 

Big Data เป็ น เทคโนโลยี ในการพัฒนาข้อมูลปริมาณ มหาศาลที่ มีอยู่ 
ในแหล่งต่าง ๆ มาไว้ในสถานที่จัดเก็บข้อมูล แล้วใช้เทคโนโลยีการจัดการข้อมูลเข้าไปบริหารจัดการ 
เพ่ือประมวลผล และวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่เหล่านี้ โดยมีผู้ให้นิยามความหมายของ Big Data  
ไว้ว่า Big Data จะต้องประกอบด้วย 3v คือ high-volume high-velocity และ high-variety  
โดยเทคโนโลยีใหม่ที่จะใช้บริหารจัดการ Big Data จะต้องสามารถรองรับปริมาณข้อมูลจ านวนมาก 
หลากหลายรูปแบบ หลากหลายแหล่งข้อมูล มาประมวลผลได้อย่างรวดเร็วทันความต้องการ 
ของทั้งภาครัฐ และภาคเอกชน เพ่ือคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นของประชาชน การน าข้อมูลมหาศาลมาใช้ 
ให้เกิดประโยชน์ตามความต้องการ จ าเป็นต้องผ่านการวิเคราะห์ด้วยเทคโนโลยี Big data Analytics 
เพ่ือน าข้อมูลที่ได้ มาใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

ดังนั้น เมืองแห่งอนาคตที่แท้จริงนั้นจะต้องสามารถเชื่อมโยงข้อมูล และใช้
ประโยชน์จากข้อมูลได้มากที่สุด โดยครอบคลุมทั้งเรื่องของการบริหารจัดการเมือง คุณภาพชีวิต 
ของประชาชน ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินความสะดวกปลอดภัยในการเดินทางเข้าออกเมือง 
หรือการเดินทางภายในเมือง การจัดการที่อยู่อาศัย การค้าและการลงทุน การอุตสาหกรรม  
การพัฒนารูปแบบของการท าธุรกิจที่ตรงกับวิถีชีวิตของกลุ่มเป้าหมาย รวมถึงสามารถใช้ประโยชน์ 
ในการสร้างความก้าว หน้าของเทคโนโลยีในการสร้างระบบการตรวจสอบ ป้องกัน และพัฒนาระบบ
การขนส่งให้เป็นระบบขนส่งอัจฉริยะ เพ่ือให้เกิดการใช้งานพลังงานอย่างคุ้มค่า  

เพ่ือเป็นการเริ่มต้นพัฒนาเมืองแห่งอนาคตอย่างยั่งยืน จึงต้องมีการน า
เทคโนโลยี Big Data มาช่วยจัดการข้อมูลของเมือง ด้วยการเก็บข้อมูลต่าง ๆ ภายในเมืองให้มากท่ีสุด 



44 
 

จากนั้นน าข้อมูลมาวิเคราะห์เพ่ือพาผลลัพธ์ที่ดีที่สุด แล้วจึงน าข้อมูลนั้นไปพัฒนาให้กลายเป็นเมือง
แห่งอนาคตอย่างเต็มรูปแบบ 

นอกจากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ แล้ว  Big Data  
ของเมืองแห่งอนาคตจะต้องเก็บข้อมูลจากกล้อง CCTV จากระบบเซ็นเซอร์ (Sensor) จากระบบ
วิเคราะห์ใบหน้าจากระบบอ่านป้ายทะเบียนรถยนต์ จากอุปกรณ์เก็บข้อมูลแบบปัญญาประดิษฐ์ 
(Artificial Intelligence : AI ) และในส่วนของ Internet of Things : IoT ซึ่งอุปกรณ์ที่มีการเชื่อมต่อกับ
อินเทอร์เน็ต เช่น เครื่องคอมพิวเตอร์ คอมพิวเตอร์แบบพกพา (Notebook) Tablet โทรศัพท์เคลื่อนที่
ของประชาชน เครื่องใช้ภายในบ้าน รถยนต์ และอ่ืน ๆ ที่กระจายอยู่ตามสถานที่ต่าง ๆ ในเมือง 
สามารถส่งข้อมูลให้กับเมืองได้ด้วย ซึ่งข้อมูลเหล่านี้สามารถสะท้อนพฤติกรรมของคนในเมือง  
ทั้งในระดับภาพรวมและระดับส่วนบุคคล 

ในการวางโครงสร้างพ้ืนฐานของเมืองแห่งอนาคต จะมีระบบการน าข้อมูล
เหล่านี้มาประมวลผล และป้อนข้อมูลให้กับระบบ โครงสร้างพ้ืนฐานซึ่งเก็บข้อมูลจากผู้อยู่อาศัยนี้  
จะช่วยสร้างคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น มีสภาพแวดล้อมที่ดีขึ้น เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น และมีความ
ปลอดภัยมากขึ้นด้วย การท าให้เมืองมีความปลอดภัยในสถานที่ทุกแห่ง เป็นความรับผิดชอบหลัก 
ของผู้บริหารเมือง การทราบถึงภัยอันตรายที่อาจเกิดขึ้นกับเมืองแห่งอนาคตจากข้อมูล Big Data  
ตามเหตุการณ์ในสถานการณ์จริง (Real Time) จะช่วยให้ผู้บริหารเมืองสามารถวางแผนและก าหนด
แนวทางเพ่ือป้องกันภัย หรือสามารถยุติภัยนั้นไม่ให้เกิดกับประชาชนได้ดียิ่งข้ึน  

นอกจากนี้ เมืองแห่งอนาคตยังเป็นโอกาสทองของ “ข้อมูลเปิด” (Open Big 
Data) นั่นคือ ทุกหน่วยงานพร้อมเปิดเผยข้อมูล และข้อมูลต้องมีความส าคัญ จ าเป็น และมีมาตรฐาน  
ซึ่งชุดข้อมูลจะถูกน ามาเผยแพร่และน าไปใช้ในการพัฒนาต่อยอดอย่างบูรณาการและสร้างสรรค์  
โดยภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาสังคม และประชาชนสามารถน าชุดข้อมูลไปใช้ให้เกิดประโยชน์  
ในชีวิตประจ าวัน ในการสร้างงาน สร้างอาชีพ ต่อยอดทางธุรกิจ อุตสาหกรรม และอ่ืน ๆ ได้ดียิ่งข้ึน 

Big Data เป็นเครื่องมือเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันทางธุรกิจใน
หลากหลายอุตสาหกรรม แต่การน าข้อมูลจ านวนมากมาใช้แก้ปัญหาด้านต่าง ๆ เพื่อให้เกิดประสิทธิผล
สูงสุดนั้นต้องอาศัยปัจจัยส าคัญอ่ืน ๆ อีกหลายด้าน โดยเฉพาะการน า Big Data มาใช้ในการพัฒนา
โครงสร้างระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต 

สามารถใช้เพ่ือวิเคราะห์ระบบการขนส่งในหลายมิติ ทั้งด้านสภาพการจราจร 
พฤติกรรมผู้บริโภค และเส้นทางการเดินทาง ระบบขนส่งสาธารณะ รวมทั้งอุตสาหกรรมการขนส่ง
ของผู้ประกอบการ ซึ่งจะสามารถน าข้อมูลที่มีประโยชน์เหล่านี้มาใช้ในการแก้ไขปัญหาการจราจร 
รวมถึงสร้างโอกาสการเติบโต ตลอดจนการพัฒนาเมืองไปสู่ความเป็นเมืองแห่งอนาคตได้อีกด้วย 
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การใช้ Big Data เข้ามาเป็นเครื่องมือดังกล่าว จะต้องมีการใช้เทคโนโลยี 
ในการเก็บรวบรวม และเชื่อมโยงข้อมูลต่าง ๆ ในด้านการขนส่ง ข้อมูล GPS ของยานพาหนะต่าง ๆ 
ข้อมูลการเดินทางไปยังสถานที่ หรือเส้นทางการเดินทางของประชาชน ซึ่งข้อมูลเหล่านี้จะถูกรวบรวม 
และเชื่อมโยงผ่านเทคโนโลยี IoT โดยการเชื่อมต่อและผสมผสานอุปกรณ์หลายชนิดเข้าด้วยกัน  
ผ่านการสื่อสารบนอินเทอร์เน็ต และส่งข้อมูลมารวบรวมไว้ยัง Cloud Server ท าให้เกิดการวิเคราะห์
ข้อมูลขนาดใหญ่ หรือ Big Data ส าหรับการบริหารจัดการในการขนส่ง ซึ่งหากมีการบูรณาการ 
ข้อมูลต่าง ๆ ระหว่างภาครัฐ และเอกชน จะสามารถน าข้อมูลเข้ามาใช้ส าหรับวางแผนเส้นทาง 
การขนส่ง ด้วยการวิเคราะห์ข้อมูล Big Data ในด้านต าแหน่งของรถยนต์ ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ 
ข้อมูลการขับรถ และข้อมูลอ่ืน ๆ เช่น การจ ากัดความเร็วรถจากป้ายจราจร สัญญาณไฟจราจร 
รายงานเหตุการณ์บนท้องถนนแบบเรียลไทม์ ซึ่งข้อมูลเหล่านี้ช่วยหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจร  
และวางแผนเส้นทางการขนส่งที่ดีที่สุดแก่ผู้ใช้เส้นทาง หรือผู้ประกอบการ ช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย 
ในส่วนของค่าเชื้อเพลิง รวมถึงรักษาสิ่งแวดล้อมให้ดีขึ้นจากการใช้เชื้อเพลิงที่ลดลง เสริมสร้าง  
ความปลอดภัยบนท้องถนน และเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการจราจร รวมทั้งเมืองจะสามารถจัดการ
ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

เนื่องจาก Big Data เป็นจุดเริ่มต้นในการเติบโตอย่างยั่งยืนของเมืองแห่งอนาคต 
จึงเป็นเรื่องส าคัญที่รัฐบาลหรือผู้บริหารเมืองควรมีการบริหารจัดการ หรือลงทุนในแพลตฟอร์มของ 
Data Management, Data Security, Advanced Analytics และ Machine Learning เพ่ื อบริหาร
จัดการข้อมูลในเรื่องต่าง ๆ ดังนี้ 

- เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการรวบรวมข้อมูลจากหลาย ๆ ระบบและหลาย ๆ  
องค์กร เพ่ือให้แอปพลิเคชันต่าง ๆ สามารถน าไปท าการวิเคราะห์ต่อได้ 

- เพ่ือประมวลผลข้อมูล จัดเก็บ และน าข้อมูลจากอุปกรณ์  IoT ไปใช้ 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

- เพ่ือเพ่ิมความสามารถด้าน Data Security, Compliance และ Governance 
บนทุกข้อมูลที่ถูกจัดเก็บรวบรวมมา 

- เพ่ือให้เกิดการวิเคราะห์และประมวลผลข้อมูล IoT แบบเรียลไทม์ ทั้งขณะ
จัดเก็บหรือรับส่งข้อมูล 

 



 

4. แผนการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต 
 
4.1  แผนการจัดตั้งกลุ่มนครราชสีมาพัฒนาเมือง 
  การพัฒนาให้เมืองนครราชสีมาเป็นเมืองแห่งอนาคตสิ่งแรกที่จะต้องเริ่มด าเนินการทันที 
คือการจัดตั้งกลุ่มนครราชสีมาพัฒนาเมือง แม้ว่าจะตั้งชื่ออย่างไรก็ตามแต่จะต้องเป็นการจัดตั้ง  
ในลักษณะของ ‘สามเหลี่ยมเขยื้อนภูเขา’ คือการด าเนินการร่วมกันทั้ง 3 ภาคส่วน ได้แก่ ภาคประชา
สังคม ภาคประชาชน และภาครัฐ คือองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นในจังหวัดและภาคการศึกษา 
ที่จะช่วยในการด าเนินการเพ่ือการขับเคลื่อนโครงการต่าง ๆ ให้สามารถด าเนินการไปได้ตามแผน 
ที่ร่วมกันวางไว้ 
  การตั้งกลุ่มดังกล่าวจะช่วยผลักดันให้มีการด าเนินการต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
เนื่องจากเป็นสิ่งที่เกิดมาจากความต้องการที่แท้จริงและเป็นการบูรณาการในทุก ๆ ด้าน โดยเฉพาะ
ทางด้านงบประมาณในการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ 
 
4.2  แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมา 
 แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองนครราชสีมาเพื่อให้เป็นเมืองแห่งอนาคต 
หรือเมืองต้นแบบที่จะขยายผลไปสู่การพัฒนาเมืองต่อ ๆ ไป ดังมีรายละเอียดตามตารางที่ 1  
 
ตารางท่ี 1 แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมา 
                 (หนว่ย : ล้านบาท) 

กิจกรรม ปีงบประมาณ 
 2563  2564 2565 2566 2567 

การพัฒนาระบบถนน 
การบ ารุงรักษาโครงข่ายถนนระหว่างเมือง 
การบ ารุงรักษาโครงข่ายถนนในเมือง 
การสร้างมอเตอร์เวย์ บางประอิน-โคราช 

(กรอบวงเงินงบประมาณ 35,000 ลบ.) 
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ตารางที่ 1 ต่อ  

ที่มา ประมาณการโดยคณะผู้จัดท ารายงาน 
 
ทั้งนี้ กรอบวงเงินงบประมาณของโครงการก่อสร้างสร้างมอเตอร์เวย์ บางประอิน - โคราช   

การพัฒนาระบบรถไฟทางคู่ และการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ส่วนหนึ่งได้รับการจัดสรรงบประมาณ
จากส่วนราชการที่ เกี่ยวข้องและได้บรรจุไว้ในแผนงบประมาณแผ่นดิน ซึ่งได้เริ่มด าเนินการ 
เป็นรูปธรรมแล้ว 

ดังนั้น จะพบว่า การบริหารแผนการพัฒนาเมืองนครราชสีมาที่จะใช้จ่ายจากงบประมาณ 
ของเมืองนครราชสีมาจะมีกรอบวงเงินไม่สูงมาก เนื่องจากส่วนใหญ่ได้รับจัดสรรงบประมาณจาก
ส่วนกลางไว้แล้ว จะมีเพียงบางส่วนที่ต้องขอรับการจัดสรรงบประมาณเพ่ิมเติม  

 4.2.1 การพัฒนาระบบถนน แบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือจะต้องมีการบ ารุงรักษาโครงข่ายถนน
ระหว่างเมือง และการบ ารุงรักษาโครงข่ายถนนในเมืองอย่างต่อเนื่องตลอดไปทั้ง 5 ปี ซึ่งจะเป็น 
การด าเนินการโดยหน่วยงานในพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท ส่วนการ
สร้างมอเตอร์เวย์บางประอิน - โคราช จะเป็นงบประมาณของกรมทางหลวง ส าหรับในส่วนการ

กิจกรรม ปีงบประมาณ 
 2563  2564 2565 2566 2567 

การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
การพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทาง 
การพัฒนาจุดเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
การพัฒนาระบบรถไฟฟ้าในเมือง 3 สาย 
การพัฒนาระบบรถไฟทางคู่ 
การพัฒนารถไฟความเร็วสูง 

(กรอบวงเงินงบประมาณ 313,000 ลบ.) 
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การพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะ (ITS) 
การพัฒนาระบบให้และแนะน าข้อมูล 
การพัฒนาระบบตั๋วอิเลคทรอนิกส์ 
(กรอบวงเงินงบประมาณ 250 ลบ.) 
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การพัฒนาระบบสนับสนุนอ่ืน ๆ 
การจัดตั้งองค์กร 
การจัดท าและบริหารจัดการ Big Data 
(กรอบวงเงินงบประมาณ 200 ลบ.) 
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บริหารจัดการโครงการมอเตอร์เวย์บางปะอิน – โคราชนั้น จะด าเนินการในลักษณะการให้เอกชน 
เข้าร่วมลงทุนในกิจการของรัฐต่อไป ซึ่งตามแผนโครงการนี้จะเปิดให้บริการในปี 2563 โดยงาน 
ในส่วนนี้จะมีกรอบวงเงินงบประมาณ 1.9 หมื่นล้านบาท 

 4.2.2 การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ แบ่งออกเป็น 4 ส่วน คือจะต้องมีการพัฒนาระบบ 
รถโดยสารประจ าทาง  การพัฒนาจุดเชื่อมต่อระบบขนส่งควรเร่งด าเนินการให้สามารถเปิดให้บริการ
ได้ในปี 2565 และการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าในเมือง 3 สาย ที่จะต้องมีการผลักดันให้เกิดจาก 
การรวมกลุ่มของนครราชสีมาพัฒนาเมืองให้มีส่วนร่วมทั้งภาครัฐและเอกชนในการจัดให้บริการ 
ก่อสร้าง และบริหารจัดการเพ่ือเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2566 ส่วนการพัฒนาระบบรถไฟทางคู่ 
เปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2564 การพัฒนารถไฟความเร็วสูงนั้น ทางรัฐบาลโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย
ได้เริ่มด าเนินการแล้ว จะเปิดให้บริการในปี 2565 โดยมีกรอบวงเงินงบประมาณ 1.8 แสนล้านบาท 

 4.2.3 การพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะ (ITS) แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือการพัฒนาระบบให้ 
และแนะน าข้อมูล ควรมีการพิจารณาพัฒนาระบบที่จ าเป็นส าหรับเมืองนครราชสีมา และพิจาณาร่วม
ไปกับการพัฒ นาระบบ Big data โดยตั้ งเป้ าให้ ด าเนินการแล้ ว เสร็จ ในปี  2565  รวมทั้ ง 
การพัฒนาระบบตั๋วอิเลกทรอนิกส์และตั๋วร่วม ควรใช้มาตรฐานที่เป็นมาตรฐานเดียวกันกับส่วนกลาง 
และใช้ศูนย์บริหารจัดการระบบตั๋วร่วมของส่วนกลาง ซึ่งจะมีการพัฒนาเฉพาะเครื่องอ่านบัตร 
และระบบประมวลผลการใช้จากเครื่องอ่านบัตรไปสถานีหรืออู่รถ และส่วนกลางของระบบนั้น ๆ ก่อน
เชื่อมโยงระบบไปสู่ศูนย์บริหารจัดการรายได้กลางดังกล่าว โดยตั้งเป้าให้มีการด าเนินการแล้วเสร็จทัน
การเปิดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถไฟฟ้า รถไฟความเร็วสูง  
และมอเตอร์เวย์ เป็นต้น มีกรอบวงเงินงบประมาณ 200 ล้านบาท 

 4.2.4 การพัฒนาระบบสนับสนุนอ่ืนๆ แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือการจัดตั้งองค์กร และการจัดท า
และบริหารจัดการ Big Data ซึ่งใช้งบประมาณเพ่ือจัดท าและบริหารจัดการ Big Data โดยมีกรอบ
วงเงินงบประมาณ 200 ล้านบาท 
 
4.3  แผนการขยายผลการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตของประเทศ 

จากการศึกษาศักยภาพของเมืองต่าง ๆ แล้ว สามารถสรุปแผนการพัฒนาเมืองที่มีความพร้อม
จะพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต โดยแต่ละเมืองจะมีระดับความพร้อมและรูปแบบที่แตกต่างกัน  
โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ระดับ ดังนี้ 

 ระดับที่  1 เมืองหลักที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยที่สุด  
คือมีการพัฒนาครบทั้ง 7 ด้าน 25 เรื่อง ได้แก่ เมืองนครราชสีมา (เมืองที่เลือกเป็นต้นแบบ) ขอนแก่น 
เชียงใหม่ พิษณุโลก ภูเก็ต อุบลราชธานี และนครศรีธรรมราช  



49 
 

 ระดับที่  2 เมืองรองที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้ เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยมาก  
คือมีการพัฒนาอย่างน้อย 5 ด้าน 20 เรื่อง ได้แก่ เมืองหนองคาย ระยอง สมุทรสาคร สมุทรปราการ 
เชียงราย ล าปาง ปทุมธานี และพระนครศรีอยุธยา 

 ระดับที่  3 เมืองรองที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้ เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยมาก  
คือมีการพัฒนาอย่างน้อย 3 ด้าน 15 เรื่อง ได้แก่ เมืองล าพูน นครปฐม ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี ราชบุรี          
สุราษฎร์ธานี และสงขลา 
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5. สรุปในภาพรวม 
 
5.1  สรุปภาพรวมจากการศึกษา 

การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตเป็นแนวทางการพัฒนาที่ตอบโจทย์ของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
พ.ศ. 2561 - 2580 ที่มีการก าหนดวิสัยทัศน์ไว้ว่า “มั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว  
ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมุ่งให้ประเทศมีขีดความสามารถ 
ในการแข่งขัน  คนไทยมีความสุข อยู่ดีกินดี  สั งคมมีความมั่นคง เสมอภาคและเป็นธรรม  
โดยยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาครั้งนี้คือ ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
(ยุทธศาสตร์ที่ 2) ในประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 ที่ก าหนดแนวทางในการด าเนินงานมุ่งเน้นการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานซึ่งสอดคล้องกับหัวข้อการศึกษาเรื่องโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง
ในเมืองแห่งอนาคต  

การศึกษาในครั้งนี้คาดหวังว่า ประชาชนต้องการที่จะมีความเป็นอยู่ที่ดีในเมืองที่น่าอยู่ เมือง
ทันสมัย ภายใต้โครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดี (Smart Mobility for the Better living) และเชื่อ
ว่าเมื่อมีการพัฒนาเมืองต้นแบบของเมืองแห่งอนาคตขึ้น 1 เมืองแล้ว จะสามารถขยายผลไปสู่การ
พัฒนาเมืองต่าง ๆ ต่อไป สุดท้ายหากประเทศมีการพัฒนาเมืองแห่งอนาคตมากขึ้น ประเทศไทยจะ
สามารถแข่งขันกับนานาประเทศในยุคดิจิทัลได้อย่างสง่างาม 

สมมติฐานนี้จะสามารถน าไปด าเนินการให้เกิดเป็นรูปธรรมได้หรือไม่นั้น จึงได้ท าการศึกษา
ปัญหา ข้อจ ากัด และงบประมาณที่ เป็นปัจจัยในการด าเนินการ และความต้องการที่แท้จริง 
ของประชาชนและรัฐบาล ดังนั้น การศึกษาในครั้งนี้  จึงได้เริ่มจากการพิจารณาจากปัญหาต่าง ๆ 
แนวโน้มของปัญหา และโอกาสที่จะพัฒนา พร้อมกับมองไปข้างนอกประเทศว่า มีการพัฒนาเมือง 
แห่งอนาคตอย่างไร แล้วย้อนกลับมามองภายในประเทศไทยว่า จะมีเมืองใดบ้างที่มีศักยภาพเพียงพอ
ในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคตและเป็นเมืองต้นแบบ โดยขอบเขตของการศึกษาให้ความส าคัญกับ
เมืองและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งเป็นหลัก โดยมุ่งเน้นให้มีการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดี เพ่ือการเข้าถึงได้อย่างสะดวกสบายในการใช้บริการของทุกคน มีระบบการ
ขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม พร้อมทั้ งยกตัวอย่างการพัฒนา 
เมืองแห่งอนาคตของต่างประเทศเพ่ือน าไปประยุกต์ใช้กับเมืองต่าง ๆ ของประเทศ ซึ่งการศึกษา 
ในครั้งนี้สามารถสรุปได้ ดังนี้ 

 



 

 
5.1.1  สภาพปัญหาทั่วไป 

จากการศึกษา พบว่า ในเมืองต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นเมืองหลัก เมืองรอง หรือเมืองทั่วไป 
ยังขาดโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่ดี  เพ่ือการเข้าถึงอย่างเท่าเทียม ขาดการพัฒนาอย่างจริงจัง 
และต่อเนื่อง ขาดแนวคิดการใช้ประโยชน์ให้คุ้มค่า โดยมุ่งเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก และขาด
การบูรณาการอย่างเป็นระบบของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

5.1.2  แนวโน้มและโอกาสในการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต  
การศึกษาในครั้งนี้ได้เลือกจังหวัดนครราชสีมาเป็นเมืองต้นแบบในการพัฒนาเป็น

เมืองแห่งอนาคต เนื่องจากเมืองนครราชสีมามีการก าหนดวิสัยทัศน์และแผนการการพัฒนาเมือง และ
มีแนวโน้มการเจริญเติบโตของเมืองในอนาคตที่จะเป็นจุดเชื่อมต่อกับระบบรถไฟความเร็วสูง  
ระบบรถไฟทางคู่ ระบบรถโดยสารสาธารณะ และระบบการสัญจรของเมืองโดยยานพาหนะต่าง ๆ  
จึงท าให้เมืองนครราชสีมาต้องมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งที่สามารถรองรับความ
ต้องการที่จะเพ่ิมขึ้นอย่างก้าวกระโดดเพ่ือเป็นเมืองแห่งอนาคต 

5.1.3  การพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคตในต่างประเทศและในประเทศไทย  
ผลจากการเรียนรู้กรณีศึกษาของเมืองแห่งอนาคตในต่างประเทศ และในประเทศไทย

พบว่า การเป็นเมืองแห่งอนาคตจะต้องมีองค์ประกอบ 7 ด้าน คือ ด้านขนส่ง (Smart Mobility)  
5 เรื่อง ด้านสิ่งแวดล้อม (Smart Environment) 3 เรื่อง ด้านเศรษฐกิจ (Smart Economy) 3 เรื่อง  
ด้านพลังงาน (Smart Energy) 5 เรื่อง ด้านพลเมือง (Smart People) 3 เรื่อง ด้านการด ารงชีวิต 
(Smart Living) 3 เรื่อง และด้านการบริหารภาครัฐ (Smart Governance) 3 เรื่อง ซึ่งในแต่ละด้าน 
มีรายละเอียดในการพัฒนาแตกต่างกันไป ซึ่งเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยที่สุดก็จะมีครบในทุก ๆ ด้าน 
และมีความเป็น global และ local ไปในคราวเดียวกันของเมืองแห่งอนาคต 

5.1.4  การพัฒนาเมืองแห่งอนาคตนครราชสีมา 
โดยที่นครราชสีมามีแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งให้เป็นเมือง 

แห่งอนาคต ก าหนดระยะเวลาด าเนินการตั้งแต่ปีงบประมาณ 2563 - 256 รวมระยะเวลา 5 ปี ดังนี้ 
1) การพัฒนาระบบถนน โครงข่ายถนนเพ่ือเชื่อมโยงระหว่างเขตเมืองนครราชสีมา 

กับอ าเภอต่าง ๆ ในจังหวัด และจังหวัดใกล้เคียง โครงข่ายถนนภายในตัวเมืองนครราชสีมา  
และโครงข่ายถนนเชื่อมโยงระหว่างเมือง เป็นต้น 

2) การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ การพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะของ
เมืองนครราชสีมา ได้แก่ ระบบรถไฟฟ้าสายสีส้ม สายสีเขียว และสายสีม่วง รถเมล์ไฟฟ้า (EV Bus) 
ปรับปรุงเส้นทางการเดินรถ เป็นต้น 
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3) การพัฒนาระบบขนส่งอัจฉริยะ (ITS) ได้แก่  มาการตรวจจับและการยืนยัน 
(Detection and Confirmation) การรับมือเหตุการณ์ (Incident Management) การแนะน าผู้ขับขี่
ยานพาหนะ (Motonist Advisory) การให้ข้อมูลแก่ผู้ เดินทาง ระบบตั๋วโดยสารอิเลคทรอนิคส์  
(E-Ticketing System) ระบบตั๋วร่วม (Common Ticketing)  

4) การพัฒนา Big Data เป็นเทคโนโลยีส าคัญต่อการก้าวสู่ความเป็นเมืองแห่งอนาคต 
5.1.5  แผนการขยายผลการพัฒนาเมืองแห่งอนาคต  

จากการศึกษาศักยภาพของเมืองต่าง ๆ สามารถสรุปแผนการพัฒนาเมืองที่ มี 
ความพร้อมจะพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต ได้ 3 ระดับ ดังนี้ 

ระดับที่ 1 เมืองหลักที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยที่สุด  
คือมีการพัฒนาครบทั้ง 7 ด้าน 25 เรื่อง ได้แก่ เมืองนครราชสีมา (เมืองที่เลือกเป็นต้นแบบ) ขอนแก่น 
เชียงใหม่ พิษณุโลก ภูเก็ต อุบลราชธานี และนครศรีธรรมราช  

ระดับที่ 2 เมืองรองที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยมาก 
คือมีการพัฒนาอย่างน้อย 5 ด้าน 20 เรื่อง ได้แก่ เมืองหนองคาย ระยอง สมุทรสาคร สมุทรปราการ 
เชียงราย ล าปาง ปทุมธานี และพระนครศรีอยุธยา 

ระดับที่ 3 เมืองรองที่มีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นเมืองแห่งอนาคตที่ทันสมัยมาก 
คือมีการพัฒนาอย่างน้อย 3 ด้าน 15 เรื่อง ได้แก ่เมืองล าพูน นครปฐม ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี ราชบุรี  
สุราษฎร์ธานี และสงขลา  

5.1.6  ผลที่คาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาเป็นเมืองแห่งอนาคต 
การศึกษาในครั้งนี้มีความคาดหวังจากการพัฒนานครราชสีมาเป็นเมืองแห่งอนาคต 

ดังนี้  
ประเทศ เศรษฐกิจในภาพรวมจะดีขึ้น ทั้งในส่วนของ GPP ที่คาดว่าจะเพ่ิมขึ้นอย่างน้อย

ร้อยละ 0.5 ในระดับจังหวัด และส่งผลถึง GDP ของประเทศ  
ประชาชน มีความสุขเพ่ิมขึ้นอย่างน้อย 1 ระดับเมื่อมีการพัฒนาให้ เป็นเมือง 

แห่งอนาคต  
องค์กร (หน่วยงาน/ผู้ประกอบการ) ในเมืองแห่งอนาคตมีรายได้เพ่ิมอย่างน้อยร้อยละ 5  

จากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งในเมืองแห่งอนาคต 
 

5.2 บทเรียนที่ได้เรียนรู้จากการจัดท ารายงาน 
ความท้าทายในการบูรณาการความคิดจากสมาชิกในกลุ่ม  

 5.2.1. ประเด็นหัวข้อเรื่องพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบในเมืองแห่งอนาคตเป็นเรื่องส าคัญ 
ของประเทศที่พัฒนาแล้วทั่วโลกให้ความส าคัญ โดยกลุ่ม GP 5 ไชยา จึงน าเรื่องนี้มาจัดท ารายงาน
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การศึกษาประกอบกับประเด็นดังกล่าวมีความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี พ.ศ. 2561  
– 2580 และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 พ.ศ. 2560 – 2564  
 5.2.2. การด าเนินการเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายผลส าเร็จการเป็นเมืองแห่งอนาคต (Smart City) 
จ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากหลายภาคส่วนที่เกี่ยวข้องทั้งหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน  
และภาคประชาชน เพ่ือบูณรณาการท างานร่วมกันให้บรรลุเป้าหมาย 
 การเชื่อมโยงระหว่างแนวทางการพัฒนาตนเอง (IS) ให้เข้ากับการน าข้อเสนอในรายงานกลุ่ม
ไปปฏิบัติ (GP)  
   สมาชิกภายในกลุ่ม GP 5 ไชยา มาจากหน่วยงานหลายกรม หลายกระทรวง ได้น าเอาความรู้ 
และประสบการณ์ของสมาชิกแต่ละคนมาประยุกต์ใช้ในการจัดท ารายงานการศึกษา เช่น การวางแผน
ระบบการขนส่ง การพัฒนาเมืองอุตสาหกรรมนิเวศ การพัฒนาระบบการเงิน การท าระบบ Public 
Private Partnership: PPP การจัดท างบประมาณโครงการขนาดใหญ่ การเก็บข้อมูลให้เป็นระบบ 
ในลักษณะของ Big Data เป็นต้น ทั้งนี้ได้น าเอาสมรรถนะหลักของนักบริหารระดับสูง ซึ่งมีทั้งหมด
จ านวน 12 สมรรถนะ มาใช้ ได้แก่ การปรับตัวและความยืดหยุ่น ความสามารถและทักษะในการ
สื่อสาร การประสานสัมพันธ์ การมีจิตมุ่งบริการ การบริหารหารเปลี่ยนแปลง การวางแผนเชิงกลยุทธ์ 
การรับผิดชอบตรวจสอบได้ การท างานให้บรรลุผลสัมฤทธิ์ การบริหารทรัพยากร การตัดสินใจ การคิด
เชิงกลยุทธ์ และความเป็นผู้น า   
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