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เมื่อการเดินทางในเมืองใหญ่เป็นความท้าทาย 
ที่ผู้คนเผชิญในชีวิตประจ าวัน การพัฒนาพื้นที่รอบสถานี
ขนส่งมวลชนจึงไม่ได้เป็นเพียงโครงการก่อสร้างเชิง
กายภาพ แต่ยังเป็นก้าวส าคัญที่สามารถเปลี่ยนแปลงวิถี
ชี วิตของผู้คนได้ โดยตรง  รายงาน Transit-Oriented 
Development and Accessibility จ าก  International 
Transport Forum น าเสนอแนวคิดการพัฒนาที่เน้นการ
ขนส่งสาธารณะ (Transit-Oriented Development หรือ 
TOD) ซึ่ งมีบทบาทส าคัญในการยกระดับการเดินทาง 
ในเมืองใหญ่อย่างกรุงเทพมหานคร โฮจิมินห์ซิตี้ และมะนิลา 
ให้เป็นเมืองที่ผู้คนสามารถเดินทางได้สะดวก รวดเร็ว และ
ยั่งยืนมากขึ้น บทความนี้จะพาคุณไปส ารวจว่าการออกแบบ
พื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชนสามารถเพิ่มคุณค่าให้
ทุกนาทีของการเดินทางได้อย่างไร เพ่ือพร้อมที่จะเปิด
โอกาสใหม่ ๆ ให้แก่ผู้คนในทุกย่างก้าว 

หากการเดินทางในเมืองใหญ่คือความท้าทาย  
การออกแบบระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพก็เปรียบเสมือน
กุญแจส าคัญในการปลดล็อกคุณภาพชีวิตของผู้คน รายงาน
ฉบับนี้น าเสนอแนวคิดที่น่าสนใจในการประเมินการเข้าถึง
จุดหมายปลายทางในเมือง ผ่านกรอบการวิ เคราะห์   
EC-ITF-OECD โดยพิจารณาจากสามปัจจัยหลัก เริ่มจาก 
การเข้าถึงสัมบูรณ์ (Absolute accessibility) ซึ่งวัดว่า
ผู้คนสามารถเดินทางไปถึงจุดหมายปลายทาง เช่น โรงเรียน
หรือโรงพยาบาล ได้ภายในเวลาที่ก าหนด (เช่น 30 นาที)  
ไม่ว่าจะเป็นการเดินเท้า ปั่นจักรยาน ใช้ขนส่งสาธารณะ 
หรือขับรถยนต์ จากนั้นจึ งพิจารณา  ความใกล้ เคียง 
(Proximity) โดยวัดว่ามีจุดหมายปลายทางกระจายตัวอยู่
หนาแน่นเพียงใดในพ้ืนที่ และสุดท้ายคือ ประสิทธิภาพการ 

 

 

 

 

 

 

ขนส่ง (Transport performance) ซึ่งวิเคราะห์ว่าแต่ละ
รูปแบบการเดินทางท าหน้าที่ได้ดีเพียงใด ซึ่งการมีนโยบาย
การพัฒนาเชิงพ้ืนที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) สะท้อน
ให้เห็นว่า เมืองที่ออกแบบระบบขนส่งอย่างรอบคอบและ
เชื่อมต่อกันดี สามารถสร้างโอกาสในการเข้าถึงบริการส าคัญ
และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนได้อย่างแท้จริง 

 

 

ท่ามกลางการขยายตัวของเมืองใหญ่ในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ หลายเมืองก าลังเผชิญความท้าทายด้าน
การจราจรและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่สอดรับกับ
การเติบโตของประชากร เมืองส าคัญอย่างกรุงเทพมหานคร 
โฮจิมินห์ซิตี้ และมะนิลา ต่างมีแนวทางรับมือกับปัญหา
เหล่านี้ที่แตกต่างกันตามบริบทของตนเอง เพ่ือสร้างระบบ
ขนส่งที่ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพเพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิต
ของประชาชน ดังนี้ 

กรุงเทพมหานคร  ก าลั งรับมือกับปัญหาการ
ขยายตัวของเมืองอย่างรวดเร็วและปัญหาการจราจรติดขัด 
ซึ่งท าให้การบูรณาการระบบขนส่งสาธารณะกับการวางผัง
เมืองกลายเป็นประเด็นเร่งด่วน ในขณะเดียวกัน โฮจิมินห์
ซิตี้  เผชิญความท้าทายจากจ านวนของรถจักรยานยนต์  
ซึ่งครองท้องถนนส่วนใหญ่ ส่งผลให้เมืองต้องเร่งปรับปรุง
ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดความแออัดและปรับปรุง
คุณภาพอากาศ ด้านมะนิลา ก าลังรับมือกับปัญหาความ
หนาแน่นของเมืองที่สูงลิ่ว ซึ่งน าไปสู่ปัญหาการจราจรติดขัด
อย่างรุนแรง เมืองนี้จึงเดินหน้าพัฒนาโครงการต่าง ๆ เช่น 
ระบบขนส่งด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit - BRT) ควบคู่
กับการวางแผนการใช้ที่ดินอย่างเป็นระบบ แม้จะมีความ 
ท้าทายที่แตกต่างกัน แต่ทั้งสามเมืองต่างเน้นย้ าถึงความ
จ าเป็นของการพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน เพ่ือรองรับการ
เติบโตของประชากร บรรเทาปัญหาการจราจร สร้างสภาพ 
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แวดล้อมที่เอ้ือต่อการอยู่อาศัยมากยิ่งขึ้น และยกระดับ
คุณภาพชีวิตของประชาชน 

 

 

กรุงเทพมหานคร ไม่เพียงเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจ
และวัฒนธรรมเท่านั้น แต่ยังเผชิญกับความท้าทายด้าน 
การพัฒนาเมืองที่ซับซ้อน ท่ามกลางการขยายตัวของเมือง
อย่างรวดเร็ว กรุงเทพฯ ก าลังดิ้นรนเพื่อปรับตัวให้ทัน 
กับความต้องการด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่ง
สาธารณะที่ เพิ่มขึ้น  ด้วยประชากรเกือบ 6 ล้านคน 
ใ น พ้ื นที่ ก รุ ง เ ทพมหานคร  ( Bangkok Metropolitan 
Administration: BMA) และมากกว่า 14 ล้านคนในเขต
กรุงเทพมหานคร (Bangkok Metropolitan Region: BMR) 
และปริมณฑล 5 จังหวัด กรุงเทพฯ ได้กลายเป็นศูนย์กลาง
ที่เต็มไปด้วยการจราจรหนาแน่นและปัญหาคุณภาพอากาศ
ที่น่าเป็นห่วง แม้ว่าระบบขนส่งสาธารณะจะมีการขยายตัว
ในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมา แต่ปัญหาการจราจรติดขัดยังคงเป็น
อุปสรรคส าคัญ 

หนึ่งในปัญหาหลักคือการขาดการบูรณาการ
ระหว่างโครงข่ายการขนส่งและการวางผังเมือง ระบบขนส่ง
หลายรูปแบบต่างแข่ งขันกัน เองแทนที่ จะเชื่ อมโยง 
เป็นเครือข่ายเดียวที่มีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ แม้จะ 
มีการลงทุน ในระบบขนส่ งมวลชน แต่การจั ดสรร
งบประมาณยังไม่เพียงพอ ท าให้การพัฒนาระบบการ
เดินทางโดยรวมไม่สามารถตอบสนองความต้องการของ
ประชาชนได้อย่างเต็มที่  อีกทั้ง การพัฒนาสถานีขนส่ง
มวลชนในพ้ืนที่ยุทธศาสตร์ ซึ่งตั้งใจให้เป็นศูนย์กลาง 
การเดินทาง กลับกลายเป็นจุดดึงดูดการพัฒนาอาคารสูง 
หากไม่มีการควบคุมอย่างเหมาะสม อาจท าให้ชุมชนที่มี
รายได้น้อยถูกผลักดันออกจากพ้ืนที่เนื่องจากราคาที่อยู่
อาศัยที่สูงขึ้น เพ่ือลดปัญหาการจราจรและรองรับการ
เติบโตของเมือง การเพิ่มจ านวนผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
จึงเป็นสิ่งจ าเป็น ซึ่งสามารถท าได้ผ่านการบูรณาการ
เครือข่ายขนส่งกับการวางผังเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ 
รวมถึงการออกแบบพ้ืนที่รอบสถานีขนส่งให้เอ้ือต่อการเดิน
เท้าและการปั่นจักรยาน อย่างไรก็ตาม การพัฒนากรุงเทพฯ 
ในอดีตยังคงให้ความส าคัญกับการสร้างที่จอดรถขนาดใหญ่ 
รองรับวิถีชีวิตที่พ่ึงพารถยนต์เป็นหลัก ซึ่งสะท้อนถึงกลยุทธ์
การพัฒนาเมืองที่อาจละเลยประเด็นการเข้าถึงโอกาสและ

บริการสาธารณะผ่านการวางแผนเมืองอย่างบูรณาการ  
สิ่งเหล่านี้ชี้ให้เห็นว่าการสร้างเมืองที่ทุกคนสามารถเข้าถึงได้
อย่างเท่าเทียม ต้องอาศัยแนวทางที่ให้ความส าคัญกับ 
การเชื่อมต่อของระบบขนส่งและการใช้พื้นที่อย่างสมดุล 

 

 

โฮจิมินห์ซิตี้  เมืองเศรษฐกิจหลักของเวียดนาม 
ก าลังเผชิญกับความท้าทายที่ส าคัญจากการเติบโตอย่าง
รวดเร็วของประชากรและการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน 
ที่มีผลต่อระบบขนส่งในเมือง 30 ,000 ตารางกิโลเมตร  
และประชากร 8.4 ล้านคน ซึ่งมากกว่าเมืองหลวงอย่าง 
กรุงฮานอย และเม่ือรวมเขตมหานครจะมีประชากรมากกว่า 
20 ล้านคน โดย 16 ล้านคนอาศัยอยู่ในเขตเมือง ซึ่งสะท้อน
ถึงความหนาแน่นของเมืองและความต้องการในด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานที่เพิ่มขึ้น 

ระบบขนส่งของโฮจิมินห์ซิตี้  มีลักษณะเด่นคือ 
การใช้รถจักรยานยนต์ ซึ่งได้รับความนิยมเนื่องจากความ
ยืดหยุ่นในการเดินทางต้นทุนต่ าและความเหมาะสมกับ
สภาพอากาศของเมือง ซึ่งส่งผลเสียต่อความปลอดภัย 
ทางถนนและคุณภาพอากาศที่ย่ าแย่ นอกจากนี้ ความ 
ล้าหลังของเครือข่ายถนนและบริการขนส่งสาธารณะที่ยังไม่
เพียงพอท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดอย่างรุนแรง 
ในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมา รัฐบาลได้เริ่มด าเนินการตามแผน
แม่บทเ พ่ือปรับปรุงระบบขนส่งของเมือง ซึ่ งรวมถึง 
การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเร็ว (MRT) และระบบ
ขนส่งด่วนพิเศษ (BRT) เพ่ือรองรับความต้องการในการ
เดินทางที่เพ่ิมขึ้น โดยมีเป้าหมายเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ
ของระบบขนส่งสาธารณะให้ครอบคลุมถึง 25% ของการ
เดินทางทั้งหมดในเมือง ภายใต้แผนแม่บทนี้ยังมีการเสนอ
การสร้างเมืองรองใหม่รอบ ๆ เพ่ือบรรเทาความแออัดในใจ
กลางเมือง แม้แผนแม่บทจะมีข้อเสนอที่น่าสนใจในการ
จัดการการเติบโตของเมืองและการขนส่ง แต่ก็ยังต้องเผชิญ
กับความท้าทายในการบูรณาการระบบขนส่งสาธารณะท่ีมี
ประสิทธิภาพ หากเมืองบริวารไม่ได้รับการวางแผนอย่างดี 
อาจส่งผลให้การใช้ยานพาหนะส่วนตัวเพ่ิมขึ้นและท าให้
ปัญหาการจราจรแย่ลงไปอีก 
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เขตมหานครมะนิลา เป็น พ้ืนที่ที่ ส าคัญที่ สุ ด 
ในฟิลิปปินส์  ไม่ เพียงแต่ เป็นศูนย์กลางการเมืองและ
เศรษฐกิจ แต่ยังเป็นที่ตั้งของประชากรมากถึง 13.5 ล้านคน
ในปี 2020 ซึ่งเมืองนี้มีขนาดเพียง 636 ตารางกิโลเมตร  
แต่สามารถสร้างรายได้ได้มากกว่า 30% ของ GDP ของ
ฟิลิปปินส์ในปี 2019 อย่างไรก็ตาม การขยายตัวของเมือง
หลวงนี้ ไม่ได้เกิดขึ้นจากการวางแผนที่มีประสิทธิภาพ  
ไม่มีการควบคุมที่เหมาะสม ท าให้มะนิลาเผชิญกับปัญหา
หลายอย่าง ทั้งการควบคุมการใช้ท่ีดินและการพัฒนาเมือง
ไม่เป็นไปตามความต้องการ และแม้ว่าจะมีการขยายพ้ืนที่
เมือง แต่การใช้รถยนต์ส่วนตัวก็ยังไม่เพ่ิมสูงเท่ากับการใช้
บริการขนส่งสาธารณะที่ยังคงเป็นตัวเลือกหลักในการ
เดินทาง 

เขตมหานครมะนิลา เป็นหนึ่งในเมืองที่มีความ
หนาแน่นของประชากรสูงที่สุดในโลก ซึ่งเพ่ิมภาระให้กับ
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง โดยเฉพาะถนนที่ไม่
สามารถรองรับจ านวนยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นทุกปี ส่งผลให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขัดอย่างหนักบนถนนสายหลัก 
หลายปีที่ผ่านมา ฟิลิปปินส์ได้เห็นจ านวนยานพาหนะ 
ที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลหรือชั่วโมง
เร่ งด่ วน ท า ให้การเดินทางเป็นไปอย่างยากล า บาก  
เพ่ือรับมือกับปัญหานี้ เขตมหานครมะนิลาได้เริ่มด าเนิน
โครงการขนส่งสาธารณะและการบูรณาการการวาง
แผนการใช้ที่ดิน ซึ่งมีเป้าหมายเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 
ของระบบขนส่งและลดปัญหาการจราจรติดขัด แต่การ
ปรับปรุงระบบขนส่งต้องอาศัยการลงทุนที่ต่อเนื่องและ 
การน าเอานโยบายใหม่ ๆ มาใช้ เพื่อสร้างความยืดหยุ่น
ให้กับระบบขนส่งในอนาคต 

 

 

การเดินทางในเมืองใหญ่เป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผล
ต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนในแต่ละพ้ืนที่ โดยเฉพาะ 
ในเรื่องของการเข้าถึงที่สะดวกและรวดเร็ว จากการศึกษา
ในสามเมืองใหญ่ของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ พบว่า รถยนต์
และรถจักรยานยนต์ยังคงเป็นการขนส่งหลักที่ให้การ
เข้าถึงที่ดีกว่าการเดินเท้าหรือการขนส่งสาธารณะ โดยใน

กรุงเทพฯ และมะนิลามีการเข้าถึงโดยการใช้รถยนต์สูงกว่า
การขนส่งสาธารณะถึง 14 และ 7 เท่าตามล าดับ มีเพียง 
โฮจิมินห์ซิตี้กลับมีประสิทธิภาพที่น่าสนใจ โดยสามารถให้
การเข้าถึงโดยขนส่งสาธารณะได้ดีกว่าเมืองอ่ืน ๆ แม้ว่าการ
เข้าถึงโดยรถยนต์จะยังคงสูงกว่าอยู่ 3.8 เท่า แต่การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและนโยบายต่าง ๆ เช่น TOD (Transit-
Oriented Development) ไ ด้ ช่ ว ย เ พ่ิ มป ร ะสิ ท ธิ ภ าพ 
การเข้าถึงในเมืองได้อย่างชัดเจน  

ในกรุงเทพฯ และมะนิลา มีการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานทางรถไฟใหม่ช่วยเ พ่ิมการเข้าถึงการขนส่ง
สาธารณะได้อย่างชัดเจน โดยกรุงเทพฯ มีการปรับปรุงถึง 
30% และมะนิลา 10% อย่างไรก็ตาม ผลกระทบของ
นโยบาย TOD ที่ เน้นการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง
สาธารณะเพ่ือส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน
และการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะนั้นมีความ
แตกต่างกัน โดยกรุงเทพฯ มีการเพิ่มขึ้นของการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมถึง 54% ซึ่งสูงที่สุดในสาม
เมือง ในขณะที่โฮจิมินห์ซิตี้มีการเพ่ิมขึ้น 18% และมะนิลา 
16% ข้อมูลนี้ชี้ให้เห็นว่านโยบาย TOD มีศักยภาพในการ
ปรับปรุงการเข้าถึงการขนส่งสาธารณะอย่างมีนัยส าคัญ แต่
ผลลัพธ์อาจแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับบริบทแลลักษณะเฉพาะ
ของแต่ละเมือง 

บทเรียนนี้แสดงให้เห็นได้ว่า การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งสาธารณะ และการบังคับใช้
นโยบาย TOD ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้าถึงบริการต่าง 
ๆ ของประชาชนในเมืองใหญ่ได้อย่างยั่งยืน โดยไม่เพียงแค่
ช่วยลดปัญหาการจราจร แต่ยังส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้คน
ในเมืองให้ดีขึ้นอย่างเห็นได้ชัด 

 

 

การพัฒนาเมืองที่ ยั่ งยืนเป็นสิ่ งส าคัญในการ
ปรับปรุงคุณภาพชีวิตของผู้อยู่อาศัย โดยเฉพาะในเมืองใหญ่
ที่มีประชากรหนาแน่น การวางแผนและการปรับโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางการขนส่งเป็นกุญแจส าคัญที่ช่วยให้การเดินทาง
ภายในเมืองมีประสิทธิภาพและยั่งยืนมากข้ึน โดยมีแนวทาง
ที่ส าคัญในการพัฒนาเมืองให้ดียิ่งขึ้น ดังนี้ 
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1. ส่งเสริมการขนส่งที่ยั่งยืน 

การสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานที่สนับสนุนการเดิน  
การปั่นจักรยาน และการขนส่งสาธารณะเป็นสิ่งส าคัญใน
การลดการใช้ยานยนต์ส่วนบุคคล การออกแบบเมืองให้
เหมาะสมกับการเดินและการปั่นจักรยาน เช่น การติดตั้ง
ทางเท้าที่ปลอดภัยและเลนจักรยาน จะกระตุ้นให้ผู้คนหัน
มาใช้ โหมดการขนส่ งที่ ยั่ งยืนมากขึ้น ซึ่ งจะส่งผลให้
การจราจรคล่องตัวและลดมลภาวะ 

2. บูรณาการการขนส่งกับการใช้ที่ดิน 

การขนส่งและการใช้ที่ดินต้องมีการเชื่อมโยงกัน
อย่างมีประสิทธิภาพ การวางแผนการใช้ที่ดินที่สามารถ
รองรับการขนส่งสาธารณะจะช่วยให้การเดินทางในเมือง
เป็นไปได้ง่ายและสะดวกมากข้ึน การสร้างโครงสร้างพื้นฐาน
ที่เชื่อมโยงการขนส่งและการใช้ที่ดินจะช่วยส่งเสริมการ
พัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนอย่างยั่งยืน 

3. รองรับการเคลื่อนย้ายที่ด้วยเทคโนโลยีใหม ่

แนวโน้มใหม่ ๆ ในการเคลื่อนย้าย เช่น การใช้
พลังงานไฟฟ้าและการเชื่อมต่อดิจิทัลก าลังเข้ามามีบทบาท
ในระบบขนส่ง การใช้บริการเคลื่อนย้ายร่วม เช่น การแชร์
รถยนต์หรือจักรยานไฟฟ้า สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพให้กับ
ระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ได้ หากได้รับการบูรณาการ
อย่างดี 

4. รวบรวมข้อมูลเพ่ือพัฒนาระบบขนส่งที่ดีขึ้น 

การรวบรวมข้อมูลที่เชื่อถือได้เกี่ยวกับการขนส่ง 
ในเมืองจะช่วยให้การวางแผนและการตัดสินใจของ
หน่วยงานภาครัฐเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ข้อมูลเกี่ยวกับ
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะและรูปแบบการเคลื่อนย้ายต่าง 
ๆ เช่น บริการรถยนต์ร่วม การแบ่งปันจักรยาน หรือ
จักรยานไฟฟ้า จะช่วยให้เข้าใจความต้องการของผู้ใช้และ
ปรับปรุงระบบขนส่งได้ดีขึ้น 

5. เรียนรู้จากประสบการณ์ระดับนานาชาติ 

การศึกษาและเรียนรู้จากการด าเนินการที่ประสบ
ความส าเร็จในต่างประเทศ เช่น โครงการการพัฒนาพ้ืนที่
รอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) สามารถเป็นแรงบันดาลใจ
ในการพัฒนาเมืองในท้องถิ่นได้ การปรับใช้แนวทางเหล่านี้
ให้เหมาะสมกับบริบทท้องถิ่นและพฤติกรรมการเดินทาง

ของประชาชนจะช่วยให้การพัฒนามีความยั่ งยืนและ
เหมาะสมกับเมืองนั้น ๆ 

สถานีขนส่งมวลชนไม่ควรเป็นเพียงจุดเปลี่ยน
เส้นทาง แต่ควรกลายเป็นศูนย์กลางชีวิตเมืองที่เต็มไปด้วย
โอกาสและความสะดวกสบาย หากเราสามารถออกแบบ
พ้ืนที่ เหล่านี้ ให้ เป็นมากกว่าสถานที่รอรถ สถานีขนส่ง 
จะกลายเป็น "หัวใจของเมือง" ที่เต้นเป็นจังหวะเดียวกับ
ผู้คนและชุมชนรอบข้าง ดังนั้น การพลิกโฉมสถานีขนส่ง 
จึงไม่ใช่แค่การพัฒนาทางกายภาพ แต่คือการสร้างอนาคต 
ที่การเดินทางเชื่อมโยงกับคุณภาพชีวิตอย่างแท้จริง 

อ่านเอกสารเพิ่มเติมได้ที่ 

กองยุทธศาสตร์และประสานความร่วมมือระหว่างประเทศ 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ความสอดคล้องกับเป้าหมาย SDGs 

SDG11 ท าให้เมืองและการตั้งถิ่นฐานของมนุษย์ มีความ
ครอบคลุม ปลอดภัย ยืดหยุ่นต่อการเปลี่ยนแปลง และยั่งยืน 
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