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นโยบายส่งเสริมการเดินทางแบบไม่พ่ึงพายานยนต์ เพ่ือลดมลพิษและส่งเสริมกิจกรรมทางกาย           
ของประชาชน (Active Mobility) ของประเทศสิงคโปร์* 

ภรภัทร  ปัญญวานิช** 
 

๑. บทนำ 
  หากนึกภาพในเย ็นวันธรรมดาวันหนึ่ง เมื ่อเราต้องเดินทางไปศูนย ์การค้าที ่ใกล้ที ่สุด 
แต่แอปพลิเคชัน MyTransport.SG แจ ้งว ่ารถโดยสารคันถัดไปจะมาในอีก ๑๐ นาทีข ้างหน้า เน ื ่องจาก
การจราจรบนถนนสายหลักติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วน ในเวลาแบบนี้ หากเราสามารถที่จะปลดล็อกจั กรยาน  
ที่อยู่ใกล้ ๆ ได้ทันทีแล้วปั่นไปยังศูนย์การค้าผ่านช่องทางที่จัดให้สำหรับจักรยานโดยเฉพา ะ (dedicated 
bicycle lanes) ได้ ย ่อมเป็นทางเลือกที ่สะดวกยิ ่งข ึ ้น ซึ ่งในปัจจ ุบ ันสิงคโปร ์กำลังดำเน ินการเพื ่อทำให้
สถานการณ์เช ่นนี ้เก ิดขึ ้นจร ิงได้ เพื ่อช ่วยลดการพึ่งพายานยนต์ และขับเคลื่อนสังคมไปสู ่การเป็นสังคม 
ที่ใช้รถยนต์น้อยลง (car-lite society) 
  สถานการณ์ข้างต้นสะท้อนแนวคิด “Active Mobility” ซ่ึงหมายถึงการสัญจรทางเลือกที่ ไม่
พ่ึงพายานยนต์หรือเชื้อเพลิงและส่งเสริมกิจกรรมทางกาย ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางคนเดียว หรือการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะ ซ่ึงโดยทั่วไปแนวคิดดังกล่าวมุ่งเน้นไปที่การเดินและการปั่นจักรยาน รวมถึงการใช้สกูตเตอร์ 
โรลเลอร์เบลด (rollerblading)  และสเกตบอร์ดด้วย ซ่ึงปัจจุบันนักผังเมืองเริ่มเล็งเห็นประโยชน์ของแนวคิด 
Active Mobility ในการแก้ไขปัญหาต่างๆ ในสังคมเมือง เช่น ปัญหาการจราจรติดขัดและการปล่อยคาร์บอน 
(carbon emissions) 
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*บทความประจำเดือนเมษายน ๒๕๖๙ 
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  อันที่จริง สิงคโปร์มีมาตรการในการจัดการปัญหาการจราจรที่ ติดขัดอยู่แล้ว โดยการควบคุม
ปริมาณการครอบครองรถยนต์ผ่านระบบโควตารถยนต์ (Vehicle Quota System) และการควบคุมการ ใช้
รถยนต์ผ่านระบบเก็บค่าผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Road Pricing) อย่างไรก็ตาม พ้ืนที่ถนนของ
สิงคโปร์ที่กินสัดส่วนร้อยละ ๑๒ ของพ้ืนที่ประเทศอันมีอยู่อย่างจำกัด ประกอบกับมีรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า
ครึ่งล้านคันที่สัญจรอยู่บนถนนเหล่านี้ การแก้ปัญหาจราจรที่ติดขัดจึงยังต้องดำเนินต่อไป ซ่ึงหากมีการส่งเสริม
การเดินทางแบบ Active Mobility ก็อาจทดแทนการเดินทางระยะสั้นที่ เดิมต้องพ่ึงพารถยนต์จำนวนมา กไ ด้ 
เช่น การเดินทางไปซ้ือของเพ่ืออุปโภคหรือบริโภค หรือการเดินทางจากบ้านไปยังขนส่งสาธารณะ 

  นอกจากนี้ การเดินทางที่ต้องพ่ึงพายานยนต์ยังเป็นปัจจัยสำคัญที่ทำให้เกิ ดการปล่ อยก๊า ซ
เรือนกระจกในสิงคโปร์ โดยสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคครัวเรือนที่มาจากการเดินทา งเ พ่ิมขึ้น
จากร้อยละ ๒๐ ในปี ค.ศ. ๒๐๐๐ เป็นเกือบร้อยละ ๓๐ ในอีก ๑๐ ปีต่อมา ซ่ึงหากเราสามารถทดแทนการ
เดินทางด้วยรถยนต์ ด้วยการเดินทางแบบ Active Mobility ที่ส่งเสริมกิจกรรมทางกายก็จะช่วยให้การปล่อย
มลพิษลดลง ซ่ึงหลายประเทศได้แสดงให้เห็นแล้วว่าแนวทางนี้สามารถทำได้จริง โดยจากการศึกษาจาก ๗ 
เมืองในยุโรปพบว่า เพียงเปลี่ยนการเดินทางไปทำงานจากการขับรถมาเป็นการปั่นจักรยานเพียงวันละ ๑ เที่ยว
เป็นเวลา ๒๐๐ วันต่อปี จะช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ถึงประมาณ ๐.๕ ตัน ซ่ึงเป็นสัดส่วนที่
มีนัยสำคัญในการปล่อยมลพิษจากภาคการขนส่งเฉลี่ยต่อคน 

  นอกจากนี้ ข้อมูลทางวิชาการยังชี้ให้เห็นว่าการเดินทางแบบ Active Mobility นอกจากจะ
ช่วยลดปัญหาจราจรและมลพิษ แนวทางดังกล่าวย ังช ่วยส่งเสร ิมทั ้งสุขภาพส่วนบุคคล และสุขภาพของ
ประชาชนโดยรวมได้ด้วย รวมถึงการสร้างพ้ืนที่สาธารณะที่น่าดึงดูดและคำนึงถึงผู้ใช้งานเป็นสำคัญ ซ่ึงสามารถ
ช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตและมาตรฐานที่อยู่อาศัยของประชาชนในเมืองได้ 

 

๒. สาระสำคัญ 

  ๒.๑ แผนนโยบาย Active Mobility ในสิงคโปร์ 

  เม่ือพิจารณาถึงประโยชน์นานาประการของแนวทางดังกล่าว จึงไม่แปลกที่สิ งคโปร์จ ะให้
ความสำคัญอย่างจริงจังกับการเดินทางแบบ Active Mobility ซ่ึงสะท้อนให้เห็นจากการที่ สิ งคโปร์จั ดทำ
เอกสารนโยบายรองรับแนวทางดังกล่าวมากถึง ๓ ฉบับ เพ่ือส่งเสริมการเดินทางแบบ Active Mobility ได้แก่  

๑) แผนแม่บทการขนส่งทางบก ค.ศ. ๒๐๔๐ (Land Transport Master Plan 2040) 
๒) มาตรการในการทบทวนแผนระยะยาว (Long-Term Plan Review) 
๓) คู ่มือการออกแบบสำหร ับการเดินและการปั่นจ ักรยาน (Walking and Cycling 

Design Guide) 
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   ๒.๑.๑ แผนแม่บทการขนส่งทางบก ค.ศ. ๒๐๔๐ (Land Transport Master 
Plan 2040) 

   การวางแผนเก่ียวกับถนนและระบบขนส่งสาธารณะของสิงคโปร์นั้นอยู่ภายใต้ควา ม
รับผิดชอบขององค์การขนส่งทางบก (Land Transport Authority: LTA) โดยในปี ค.ศ. ๒๐๑๘ หน่วยงาน
ดังกล่าวได้เผยแพร่แผนแม่บทการขนส่งทางบก ค.ศ. ๒๐๔๐ (Land Transport Master Plan 2040: LTMP 
2040) โดยแผนดังกล่าวมีเป้าหมายหลักในการบรรลุวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้ภายในปี ค.ศ. ๒๐๔๐ 

๑) 20-Minute Towns ซ่ึงหมายถึง การเดินทางภายในเมืองเดียวกันควร
ใช้เวลาไม่เกิน ๒๐ นาที 

๒) 45-Minute City ซึ ่งหมายถึง การเดินทางระหว่างเมืองโดยเฉลี่ย 
ร้อยละ ๙๐ ควรใช้เวลาไม่เกิน ๔๕ นาที 

๓) ส่งเสริมให้การเดินทางร้อยละ ๙๐ ทั้งภายในเมืองและระหว่า ง เ มือง  
ไม่ต้องพ่ึงพารถยนต์ส่วนบุคคล 

   เนื้อหาส่วนใหญ่ของแผนดังกล่าวระบุถึงโครงการต่าง ๆ เพ่ือเสริมสร้างแ ต่ละเสา
หลักของแนวคิด “Walk-Cycle-Ride” (การเดิน การปั ่นจ ักรยาน และการใช้ขนส่งสาธารณะ) ให้มี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์หลักของแผน เช่น การพัฒนาทางเชื่อมที่มีหลังคา คลุ มเ พ่ิมเ ติม
ประมาณ ๑๕๐ กิโลเมตร เพ่ือเชื่อมต่อย่านที่อยู่อาศัยและสิ่งอำนวยความสะดวกในชุมชนเข้ากับจุดเชื่อมต่อไป
ยังขนส่งสาธารณะ นอกจากนี้ ยังต้ังเป้าเพ่ือพัฒนาเส้นทางจักรยานให้มีระยะทางรวม ๑ ,๐๐๐ กิโลเมตร  
ภายในปี ค.ศ. ๒๐๔๐ ควบคู่กับการติดต้ังที่จอดจักรยานเพ่ิมเติม ณ จุดที่เชื่อมต่อไปยังขนส่งสาธารณะทุ กแห่ง 
เพ่ือรองรับการเดินทางในช่วงต้นทางและปลายทาง (first-mile-last-mile journeys) 

   ขณะเดียวกัน จะมีการขยายโครงข่ายระบบขนส่งทางราง (rail network) เพ่ิมเติม
อย่างต่อเนื่อง โดยมีแผนทยอยเปิดให้บริการรถไฟฟ้า MRT จำนวน ๓ สายภายในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ เพ่ือให้ 
ร้อยละ ๘๐ ของที่อยู่อาศัยทั้งหมดอยู่ห่างจากสถานี MRT ไม่เกิน ๑๐ นาที นอกจากนี้ แผนแม่บทการขนส่ง
ทางบก ค.ศ. ๒๐๔๐ (LTMP 2040) ยังเสนอให้มีเส้นทางคมนาคมที่ให้ความสำคัญกับระบบขนส่งสาธารณะ 
(Transit Priority Corridors: TPCs) ซ่ึงเป็นการกำหนดให้ถนนสายหลักบางส่วนมีช่องทางเดินรถโดย เฉพาะ
สำหรับรถโดยสารประจำทาง และใช้มาตรการอ่ืนเพ่ือให้ความสำคัญแก่การสัญจรของระบบขนส่งสาธารณะ
และการเดินทางแบบ Active Mobility มากกว่าการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล 

   ๒.๑.๒ มาตรการในการทบทวนแผนระยะยาว (Long-Term Plan Review) 

   ขณะที่องค์การขนส่งทางบก (LTA) มุ่งดำเนินงานเก่ียวกับการขนส่งทางบก องค์การ
ปร ับปร ุงและพัฒนาเมือง (Urban Redevelopment Authority: URA) เป็นหน่วยงานที ่มีหน ้าที ่จ ัดทำ
แผนการใช้ประโยชน์ที่ ดินระยะยาวสำหรับทั้งเกาะ และกำหนดกฎเกณฑ์สำหรับการพัฒนาเมือง โดยในปี  
ค.ศ. ๒๐๒๒ URA ได้เผยแพร่มาตรการในการทบทวนแผนระยะยาว (Long-Term Plan Review: LTPR) 
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ซ่ึงมีเป้าหมายเพ่ือกำหนดทิศทางในการพัฒนาโครงสร้างสาธารณูปโภคพ้ืนฐานของสิงคโปร์ในช่วงอีก ๕๐ ปี
ข้างหน้า 

   ในส่วนของโครงสร ้างสาธารณูปโภคพื ้นฐานด้านการคมนาคม มาตรการในการ
ทบทวนแผนระยะยาว (Long-Term Plan Review: LTPR) มีสาระสำคัญสอดคล้องกับ LTMP 2040 
โดยครอบคลุมแผนการขยายโครงข่ายระบบขนส่งทางราง เส้นทางคมนาคมที่ให้ความสำคัญกับระบบขนส่ ง
สาธารณะ (Transit Priority Corridors: TPCs) และเส้นทางสำหรับจักรยาน นอกจากนี้ LTPR ยังส่งเสริมให้
สถานที ่ทำงานอยู ่ใกล้ที่อย ู ่อาศัยมากขึ ้น โดยพื ้นที ่สำน ักงานในย่านศูนย ์กลางธุ รกิจ (Central Business 
District: CBD) จะใช้สำหรับการประชุมและการทำงานร่วมกันแบบที่ต้องพบหน้ากันเป็นหลัก ส่วนสำนักงาน
สำหรับการทำงานประจำอาจย้ายไปอยู่ในพ้ืนที่ทำงานร่วมกันตามแหล่งอุตสาหกรรมที่อยู่ใกล้ย่านที่ อยู่อา ศัย
มากขึ้น แนวทางดังกล่าวเปิดโอกาสให้พ้ืนที่ว่างในย่าน CBD สามารถนำมาใช้ประโยชน์ เพ่ือรองรับการพัฒนา
แบบผสมผสาน (mixed-use developments) และการเพ่ิมจำนวนที่อยู่อาศัยในเขตเมือง รวมถึงสิ่งอำนวย
ความสะดวกในชุมชน เช่น สวนสาธารณะ โรงย ิม ห้องสมุด และศูนย ์ช ุมชน ( Community Center) 
โดยสวนสาธารณะเหล่าน ี ้จะเชื ่อมต่อถึงกันผ่านเส้นทางเชื ่อมต่อสวนสาธารณะ (park connectors) 
ที่มีระยะทาง ๕๐๐ กิโลเมตร ซ่ึงมีกำหนดก่อสร้างภายในปี ค.ศ. ๒๐๓๐ 

   ๒.๑.๓ คู่มือการออกแบบสำหรับการเดินและการป่ันจักรยาน (Walking and 
Cycling Design Guide) 

   เมื ่อตระหนักถึงความเกี ่ยวโยงระหว่างแผนการใช้ประโยชน์ที่ด ินในอนาคตกับ
แผนการขนส่งทางบกเพื ่อสนับสนุนการเดินทางแบบ Active Mobility หน่วยงาน LTA และ URA จ ึงได้
ร่วมกันจัดทำคู่มือการออกแบบสำหรับการเดินและการปั่นจักรยาน (Walking and Cycling Design Guide: 
WCDG) ขึ้นในปี ค.ศ. ๒๐๑๘ เพ่ือเป็นแนวทางให้ภาคเอกชนออกแบบและพัฒนาโครงสร้างสาธาร ณูป โภค
พ้ืนฐานเพ่ือส่งเสริมการเดินทางรูปแบบดังกล่าวภายในโครงการของตน 

   โดย WCDG กำหนดแนวทางที่ครอบคลุมสำหรับผู้พัฒนาโครงการเก่ียวกับโครงสร้าง
สาธารณูปโภคพ้ืนฐานสำหรับการเดินทางแบบ Active Mobility เช่น เส้นทางจักรยาน เส้นทางเชื่ อมต่อ
สวนสาธารณะ ทางข้ามสำหรับคนเดินเท้าและจักรยาน ตลอดจนรูปแบบที่จอดจักรยาน นอกจากนี้ คู่มือ
ดังกล่าวย ังกำหนดเกี่ยวกับการจ ัดให้มีท ี ่จอดรถจ ักรยาน ซึ ่งผ ู้พัฒนาโครงการจะต้องปฏิบัติตาม WCDG 
นอกจากนี้ ยังผลักดันให้ผู้พัฒนาโครงการจัดให้มีสิ่งอำนวยความสะดวกที่อยู่ปลายทางประเภทอ่ืน ๆ เพ่ิมเติม 
(end-of-trip facilities) เช่น จุดซ่อมบำรุงจักรยาน ตู้ล็อกเกอร์ และห้องอาบน้ำ 

 

  ๒.๒ ผลกระทบต่อภาคประชาชน 

  การส่งเสริมการเดินทางแบบ Active Mobility มิได้จำกัดอยู่เพียงการเปิดทางให้ผู้ให้บริ การ
จักรยานสาธารณะเข้ามามีบทบาทมากขึ้น หรือการกำหนดหลักเกณฑ์ควบคุมการใช้ถนนร่วมกันของผู้ใช้ถนน



 

๕ 

 

แต่ละประเภทเท่านั้น แต่ยังต้องอาศัยวิสัยทัศน์ในการสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสม เพ่ือทำให้การเดินหรือ
การปั่นจักรยานเป็นทางเลือกที่ประชาชนสามารถปฏิบัติได้จริง ซ่ึงเป็นสิ่งที่นโยบายทั้ง ๓ ฉบับมีเป้าหมาย
ร่วมกัน 

  ซ่ึงการวางแผนเพ่ิมทางเดินที่ มีหลังคา สะท้อนให้เห็นว่ารัฐบาลตระหนักถึงปร ะสิทธิภา พ 
ในการใช้งานจริงสำหรับการเดินทางแบบ Active Mobility ซ่ึงครอบคลุมทั้งการเดินและกา รปั่ นจั กรยาน 
นอกจากนี้ การขยายโครงข่ายระบบขนส่งทางรางและการเพ่ิมประสิทธิภาพสำหรับระบบรถโดยสารสาธารณะ
ย่อมช่วยให้การเดินทางโดยขนส่งสาธารณะเป็นไปโดยสะดวกยิ่งขึ้น และเปิดโอกาสให้การเดินทางช่ว งต้นทาง
และปลายทาง (first-mile-last-mile journeys) สามารถทำได้ด้วยการเดินหรือการป่ันจักรยาน ขณะเดียวกัน 
การกระจายสถานที่ทำงานและสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ไปสู่ย่านชุมชน ก็ช่วยให้จุดหมายต่าง ๆ อยู่ใกล้  
ที่อยู่อาศัยมากขึ้น และเข้าถึงได้ง่ายผ่านการเดินทางรูปแบบดังกล่าว และประการสุดท้าย การกำหนดคู่มือ
สำหรับภาคเอกชนยังช่วยส่งเสริมความเป็นมาตรฐานเดียวกันสำหรับโครงสร้างสาธารณูปโภคพ้ืนฐานสำหรับ 
การเดินทางแบบ Active Mobility ในรูปแบบต่าง ๆ 

  อย่างไรก็ตาม แม้มาตรการดังกล่าวจะสะท้อนความพยายามของภาครัฐอย่างเป็น รูปธรรม  
แต่ก็ยังมีข้อสังเกตบางประการที่อาจนำไปปรับปรุงพัฒนาเพ่ิมเติมต่อไปได้ โดยปัจจัยสำคัญประการหนึ่งที่อาจ
เป็นอุปสรรคต่อการส่งเสริม Active Mobility คือสภาพอากาศทีร่้อนชื้นของสิงคโปร์ตลอดทั้งปี แม้การสร้าง
ทางเดินทีมี่หลังคาคลุมมากขึ้นจะช่วยให้การเดินทางสะดวกขึ้น แต่ภาครัฐอาจดำเนินมาตรการเพ่ิมเติมได้ เช่น 
การกำหนดให้มีสิ่งอำนวยความสะดวกปลายทาง (end-of-trip facilities) ที่หลากหลายมากขึ้น เนื่องจาก
ปัจจุบัน WCDG ยังเพียงกำหนดมาตรการจูงใจให้ผู้พัฒนาโครงการจัดให้มีสิ่งอำนวยความสะดวกปลายทาง
ประเภทอ่ืนนอกเหนือจากที่จอดจักรยาน โดยยังไม่ได้กำหนดเป็นข้อบังคับ จึงอาจพิจารณายกระดับสิ่งอำนวย
ความสะดวกบางประเภท เช่น ห้องอาบน้ำหรือตู้ล็อกเกอร์ ให้เป็นข้อกำหนดบังคับสำหรับโครงการในอนาคตได้ 

 

๓. บทสรุป 

  ปัจจุบัน ประเทศสิงคโปร์ให้ความสำคัญกับการส่งเสริมการเดินทางแบบ Active Mobility 
เป็นอย่างมาก เนื่องจากแนวทางดังกล่าวก่อให้เกิดประโยชน์หลายประการ ไม่ว่าจะเป็นการบรร เทาความ
แออัดด้านการจราจรและการลดการปล่อยคาร์บอน ซ่ึงสะท้อนให้เห็นจากการจัดทำนโยบายถึง ๓ ฉบับ  
เพื ่อส่งเสร ิม Active Mobility ในมิติต่าง ๆ และทำให้การดำเน ินงานตามนโยบายดังกล่าวเป็นไปอยา่ง
ครอบคลุมและสอดคล้องกัน อย่างไรก็ตาม แม้มาตรการบางประการอาจต้องมีการปรับปรุงพัฒนา เ พ่ิมเ ติม  



 

๖ 

 

ในอนาคต แต่ส ิ ่งที่ เห็นได้ช ัดคือ การดำเน ินชีวิตโดยการพึ ่งพารถยนต์น้อยลง ( car-lite society) ของคน 
ในสังคม โดยมีระบบขนส่งสาธารณะและจักรยานเป็นทางเลือกหลักกำลังจะค่อย ๆ กลายเป็นจริง๑ 
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