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สารบัญ
บทบรรณาธิการ
สัมภาษณ์พิเศษ
“การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งเพื่ออนาคต”
โดย นางสร้อยทิพย์ ไตรสุทธิ์ ปลัดกระทรวงคมนาคม

เรื่องเด่นประจ�ำฉบับ
แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจและการลงทุนเพื่อวางอนาคตประเทศไทย

บทความประจ�ำฉบับ
การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งทางบก
การเพิ่มขีดความสามารถการคมนาคมทางอากาศ
การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานทางน�้ำ
ต้นทุนโลจิสติกส์กับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย

โครงการที่น่าสนใจ
โครงการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย

ข้อมูลชวนรู้
การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน

ปกหน้าใน 
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย

ปกหลังใน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย

บทบรรณาธิการ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 

2555 - 2559) ได้ก�ำหนดยุทธศาสตร์การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจ 

สู่การเตบิโตอย่างมคีณุภาพและยัง่ยนื โดยก�ำหนดแนวทางการพฒันา

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ ว่าจะต้องมุ่งเน้น

การพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและสนับสนุนให้

เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางและขนส่งจากถนนไปสู่

การขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต�่ำและมีการใช้

พลงังานอย่างมปีระสทิธภิาพ ปรบัปรงุประสทิธภิาพการบรหิารจดัการ 

โลจิสติกส์ เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งสินค้าและเพิ่มความสามารถ 

ในการแข่งขนัของประเทศในระยะยาว รวมทัง้ปรบัปรงุพฒันาโครงข่าย 

ขนส่งมวลชนที่มีอยู่ในปัจจุบันให้มีความทันสมัย ครอบคลุมพื้นที่

บริการ และสอดคล้องกับการขยายตัวของเมืองและการใช้ประโยชน์

ที่ดิน ซึ่งการจะผลักดันแนวทางทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งข้างต้นไปสู่การด�ำเนินการอย่างเป็นรูปธรรม จ�ำเป็น

ต้องมีแผนแม่บทหรือยุทธศาสตร์การลงทุนระยะยาวที่ชัดเจนเพื่อ

เพ่ิมศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ยกระดับ

คุณภาพชีวิตของประชาชนอย่างทั่วถึง รวมถึงเสริมสร้างรากฐาน 

ความมั่นคงทางเศรษฐกิจของประเทศ

ทั้งนี้ ในปี 2558 รัฐบาลได้ก�ำหนดให้มียุทธศาสตร์การ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศที่สอดคล้อง

กับแนวคิดของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 โดยจะใช้เป็นกรอบการลงทุน

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง ในระยะ 8 ปี (พ.ศ. 

2558 - 2565) วารสารเศรษฐกิจและสังคมฉบับนี้ จึงขอน�ำเสนอ

สาระเกี่ยวกับการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง

ของประเทศเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจไทยในระยะ

ยาว โดยมีสาระที่น่าสนใจ อาทิ บทสัมภาษณ์ปลัดกระทรวงคมนาคม

เกี่ยวกับการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

ด้านคมนาคมขนส่งในภาพรวม บทความเกีย่วกบัการลงทนุโครงสร้าง 

พืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย ทัง้ทางบก ทางน�ำ้ และทางอากาศ 

บทความเกีย่วกบัแนวทางการขับเคลือ่นยทุธศาสตร์การพฒันาระบบ

โลจิสติกส์ของประเทศไทย และความรู้เกี่ยวกับต้นทุนโลจิสติกส์

กับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย รวมถึงข้อมูลชวนรู ้

น�ำเสนอแนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีรถไฟ หรอืแนวคดิ Transit 

Oriented Development (TOD) ซึง่คณะผูจ้ดัท�ำหวงัว่าสาระต่างๆ 

ของวารสารฯ จะเป็นประโยชน์ส�ำหรับผู้ที่สนใจและผู้ที่เกี่ยวข้องกับ

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศต่อไป  

คณะที่ปรึกษา
เลขาธิการฯ
นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ
รองเลขาธิการฯ
นายปรเมธี วิมลศิริ
นายชาญวิทย์ อมตะมาทุชาติ
นายธานินทร์ ผะเอม
นางสาวลดาวัลย์ ค�ำภา
นางชุตินาฏ วงศ์สุบรรณ
นางปัทมา เธียรวิศิษฎ์สกุล
ที่ปรึกษาด้านนโยบายและแผนงาน
นางสาวพจณี อรรถโรจน์ภิญโญ
นายประพันธ์ มุสิกพันธ์
นายมนตรี บุญพาณิชย์
นายดนุชา พิชยนันท์
นางสาวสมศรี เหลืองมณีรัตน์
นายวิทยา ปิ่นทอง
นายสุริยา จันทรกระจ่าง
นางวิลาวัลย์ ตันรัตนกุล
นางสาวจินางค์กูร โรจนนันต์

บรรณาธิการบริหาร
นายวิทยา ปิ่นทอง
บรรณาธิการผู้พิมพ์ผู้โฆษณา
นางภาณี ชนาธิปกรณ์
กองบรรณาธิการ
นางสาววีณา เตชะพนาดร
นางภาณี ชนาธิปกรณ์
นายอธิพงศ์ หิรัญเรืองโชค
นางนิสวันต์ พิชญ์ด�ำรง
นายธีระพงษ์ มาลัยทอง
นางสาวอมราวรรณ ทิวถนอม
นายตฤตณัย นพคุณ
นางสาวปภานัน วรวัฒนสกุล
ฝ่ายจัดการ
นายธีระพงษ์ มาลัยทอง
ออกแบบและพิมพ์ที่
บรษัิทอมรนิทร์พริน้ต้ิงแอนด์พบัลิชชิง่ จ�ำกดั (มหาชน) 
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การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานดา้นคมนาคมขนสง่เพือ่อนาคต
ตฤตณัย นพคุณ* พรรณภา พูลมาก** นัฏฐพงศ์ จำ�ปาเกิดทรัพย์ *** 

 สัมภาษณ์พิเศษ

ปลัดกระทรวงคมนาคม 
นางสร้อยทิพย์ ไตรสุทธิ์

ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ได้รับเกียรติจาก นางสร้อยทิพย์ ไตรสุทธิ์  
ปลัดกระทรวงคมนาคม ให้เข้าพบและสัมภาษณ์ในประเด็นการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของไทยท่ีจะ 
ส่งผลต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศในระยะยาว และข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการ 
คมนาคมขนส่งของประเทศในรูปแบบต่างๆ รวมถึงการพัฒนาด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศที่ควรให้ความส�ำคัญ 
ในระยะยาวเพื่อเป็นกรอบทิศทางการพัฒนาในระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) โดยมีสาระส�ำคัญสรุปได้ ดังนี้

แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง 

ของไทย พ.ศ. 2558 - 2565

นางสร้อยทิพย์ ไตรสุทธ์ิ ปลัดกระทรวงคมนาคม 

กล่าวว่า คณะรัฐมนตรีได้ให้ความเห็นชอบ แผนพัฒนา 

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 -  

2565 เพื่อใช ้เป ็นกรอบการลงทุนและการด�ำเนินงาน 

ในระยะเวลา 8 ปี ด้วยวงเงินลงทุน 1.9 ล้านล้านบาท โดยมี 

เป้าหมายในการช่วยยกระดบัความเป็นอยูข่องประชาชนและ 

พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งเชื่อว่าจะเป็นจุดเร่ิมต้นการด�ำเนินโครงการต่างๆ อย่างเป็นรูปธรรม หลังจากท่ีผ่านมา 

แม้จะมคีวามพยายามในการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมในรปูแบบต่างๆ แต่กต็ดิปัญหาอปุสรรคท�ำให้เกดิความล่าช้า

“ต้ังแต่ปี 2555 เราจะเห็นได้ว่าประเทศไทยมีแผนแม่บท แผนงาน โครงการต่างๆ ด้านการพัฒนาระบบขนส่ง 

คมนาคมของประเทศมากมาย แต่ในความเป็นจริง โครงการที่เกิดขึ้น มักจะเป็นโครงการขนาดไม่ใหญ่นัก ด�ำเนินงานด้วย 

งบปกติ โครงการลงทุนขนาดใหญ่จริงๆ เกิดขึ้นน้อยมาก มีท้ังติดปัญหาเรื่องการออกแบบรายละเอียด เรื่องการศึกษา 

ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เรื่องรับฟังความคิดเห็น แต่เชื่อว่าแผนแม่บทที่ออกมานี้ มีความชัดเจนและต่อเนื่อง เป็นโอกาสดี 

ในการผลักดันการพัฒนาโครงสร้างคมนาคมของประเทศในทุกๆ โหมดไปพร้อมกัน”

การพัฒนาระบบขนส่งคมนาคมทางบก

ปลดักระทรวงคมนาคม กล่าวว่า ในปี 2558 จะมกีารด�ำเนนิโครงการลงทนุด้านการคมนาคมขนส่งทางบกขนาดใหญ่ 

เร่ิมต้นขึน้มากมาย โดยในส่วนของการพฒันาระบบรางในภาพรวม จะเร่งพฒันาระบบรางคูท่ัง้ประเทศจากเดมิทีล่่าช้ามานาน 

เพื่อช่วยแก้ปัญหาจุดตัดต่างๆ ซึ่งจะมีหลายเส้นทางที่จะเริ่มด�ำเนินการได้ในเร็วๆ นี้

* นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการ **นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ *** เจ้าหน้าที่โครงการ

  ส�ำนักประเมินผลและเผยแพร่การพัฒนา
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“โครงการพัฒนารถไฟรางคู ่เดิมมีก�ำหนดเสร็จ 
ในปี 2557 แต่ปัจจุบันก็ยังไม่เกิดขึ้นเพราะติดปัญหา 
ทั้งเรื่องแบบ เรื่อง EIA การรับฟังความคิดเห็น แต่ขณะน้ี 
จะน�ำกลับมาประกวดราคาใหม่อีกครั้งและคาดว่าจะเริ่มต้น 
โครงการรถไฟรางคู่ได้หลายเส้นทาง ทั้งทางขนาด 1 เมตร  
จะด�ำเนินการประกวดราคารถไฟทางคู่เส้นทางชุมทาง 
ถนนจิระ - ขอนแก่น และขนาดมาตรฐาน 1.435 เมตร 
เส้นทางหนองคาย - นครราชสีมา - แก่งคอย - มาบตาพุด 
และแก่งคอย - กรุงเทพฯ รวม 873 กิโลเมตร ได้ภายในปีนี ้
ซึ่งในเฟสแรกคือเส้นทางกรุงเทพฯ - แก่งคอย - มาบตาพุด 
ก�ำลงัจะเริม่ก่อสร้างและมกี�ำหนดเสรจ็ 2 ปีครึง่ ส่วนเฟสท่ี 2  
เส้นทางแก่งคอย - นครราชสีมา - หนองคาย จะเริ่มสร้าง 
อย่างช้าไตรมาสแรกของปี 2559

ส่วนระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงช่วงบางซื่อ 
 - ตลิ่งชัน ที่เคยติดปัญหาไม่มีขบวนรถไฟฟ้ามาวิ่งให้บริการ 
ผู้โดยสารในเส้นทางจนต้องน�ำรถดีเซลมาวิ่ง แต่ก็ต้องหยุด 
เพราะมีผู ้มาใช ้บริการน้อย ขณะนี้ ก็น ่าจะเริ่มกลับมา 
ด�ำเนนิการได้ในช่วงปีหน้า โดยจะเชือ่มกบัเส้นบางซือ่ - รงัสติ 
ทีเ่ริม่ด�ำเนนิการแล้วเช่นกัน ส�ำหรบัโครงการรถไฟฟ้าสายอืน่ๆ 
ในกรุงเทพฯ อาจมีบางสายก่อสร้างล่าช้า เพราะปัญหาจาก 
กระบวนการประกวดราคา การใช้เงินกู ้ที่ต ้องรออนุมัต ิ
การแก้ไขแบบ รวมทัง้การเวนคนื การรบัฟังความคดิเหน็ต่างๆ  
แต่ตอนนี้เส้นสีม่วง บางซื่อ - บางใหญ่ก่อสร้างแล้ว และจะมี 
สายอืน่ตามมาในปีนี ้เช่น สายสม่ีวงส่วนต่อขยาย สายสนี�ำ้เงนิ 
ช่วงบางแค - พุทธมณฑลสาย 4 ที่อยู ่ระหว่างศึกษาและ 
ออกแบบรายละเอียดโครงการ

นอกจากนี้ ทางกระทรวงก�ำลังเร่งแก้ปัญหาขาด 
หวัรถจกัร เพราะใช้งานมานานกว่า 20 ปี กย็งัไม่มหีวัรถจกัรใหม่ 
มาให ้บริการ เพิ่ ม  โดยล ่ าสุด เพิ่ งมีการทยอยจัดซื้ อ 
หัวรถจักรเพิ่มเติมแล้ว ซึ่งก็ไม่ทันกับความต้องการเท่าไหร่  
เพราะลูกค้าต้องการใช้บรกิารเป็นจ�ำนวนมาก ดงันัน้จึงจ�ำเป็น 
ต้องเร่งจัดซื้อเพิ่มเติมให้เพียงพอ แต่ก็ต้องด�ำเนินการให้ 
เกิดความโปร่งใสด้วย”

ขณะเดยีวกนั เพือ่เป็นการรองรบัการลงทนุโครงสร้าง 
พืน้ฐานทางรางทีต่่อไปการขนส่งทางรถไฟจะเป็นหวัใจส�ำคญั 
ในการลดต้นทุนของระบบขนส่งและโลจิสติกส์ กระทรวง 
คมนาคมจะเสนอจดัตัง้กรมการขนส่งทางราง โดยน�ำโครงการ 

รถไฟในความรับผิดชอบของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(รฟท.) หรือการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
(รฟม.) มาอยู ่ภายใต ้การก�ำกับดูแลของกรมดังกล่าว  
ซึ่งทางกรมฯ จะก�ำกับดูแลเรื่องการก�ำหนดมาตรฐานต่างๆ 
เช่น ความปลอดภัย ค่าโดยสาร การบ�ำรุงรักษา บุคลากร  
ส่วนการบริหารจัดการจะให้การรถไฟฯ และ รฟม. ดูแล 

จะเติมเต็มถนนสี่เลนให้ครบ 
ทั่วประเทศเป็นเฟสสุดท้าย 

รวมทั้งเร่งพัฒนา 
ถนนสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร 

เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน

“การจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางเป็นอีกเรื่องที่อยู่ 
ระหว่างการด�ำเนินการ กรมนี้จะเข้ามาก�ำกับดูแลในด้าน 
มาตรฐานการให้บริการ ความปลอดภัย การเดินรถ และอื่นๆ 
ท่ีเกีย่วข้อง รวมถึงจะมีบทบาทด้านการลงทุน เช่น รถไฟทางคู่  
รถไฟความเร็วสูง รวมถึงบ�ำรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐาน  
ส่วนการรถไฟฯ จะให้บรกิารขนส่งผูโ้ดยสาร ขนส่งสนิค้าและ 
รับจ้าง ซึ่งขณะนี้อยู ่ในช่วงการเปลี่ยนผ่านบุคลากรจาก 
หน่วยงานต่างๆ กฎหมายอาจต้องมีบทเฉพาะกาลที่จะช่วย 

ในเรื่องส่งต่อคนที่มีอยู่เดิมของ รฟท. และ รฟม. ในการย้าย 

ไปหน่วยงานใหม่ และต้องดงึคนใหม่ๆ เข้ามาช่วย น่าจะตัง้กรม 

ได้ในช่วงปีถึงสองปีนี้”

ส่วนเรื่องการปรับปรุงถนน ปลัดกระทรวงคมนาคม 

กล่าวถึงการด�ำเนินการขณะน้ี จะเร่งขยายถนนให้เป็นสี่เลน 

ทั่วประเทศและเน้นเชื่อมโยงเส้นทางกับประเทศเพื่อนบ้าน



“จะเติมเต็มถนนสี่เลนให้ครบทั่วประเทศเป็นเฟส 
สุดท้าย รวมทั้งเร่งพัฒนาถนนสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร 
เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านซึ่งรัฐบาลให้ความส�ำคัญมาก  
โดยอนุมัติงบกลางก่อสร้างถนน รวมทั้งการพัฒนาสิ่งอ�ำนวย 
ความสะดวกการขนส่ง ด่านศุลกากร ตรวจคนเข้าเมือง 
ตอนนี้ที่มีความก้าวหน้า เช่น โครงข่ายเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจ 
พิเศษและการค้าชายแดน อ�ำเภออรัญประเทศ จังหวัด 
สระแก้ว ซึ่งพัฒนาเพื่อรองรับการเปิดเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
แห่งใหม่ รวมทั้งพัฒนาถนนเชื่อมโยงแหล่งเกษตรและแหล่ง 
ท่องเที่ยว ยังมีการปรับปรุงเส้นทางหมายเลข 304 เส้นทาง 
จากกรุงเทพฯ ไปนครราชสีมาฝั่งด้านใต้ ผ่าน อ.วังน�้ำเขียว  
ปรับปรุงประมาณ 2 ปี เมื่อขยายเส้นทางดังกล่าวที่เป็นช่วง 
ถนนคับแคบให้ขยายออก จะท�ำให้การเดินทางของคนอีสาน 
สะดวกขึ้น ช่วยลดปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบ่อยครั้ง”

การพัฒนาระบบขนส่งทางน�้ำ

ปลัดกระทรวงคมนาคมกล่าวต่อถึงการลงทุน 
ในโครงการที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน�้ำ ได้แก่ ด้านการ 
ขนส่งสินค้า และด้านการขนส่งคน ดังนี้

ในด้านการขนส่งสนิค้า เพือ่แก้ไขปัญหาความแออดั 
ในท่าเรือแหลมฉบัง มีโครงการที่ส�ำคัญ คือท่าเทียบเรือ A 
ท่ีเป็นท่าเทียบเรือชายฝั่ง หากก่อสร้างได้แล้วเสร็จจะท�ำให ้
การจราจรในท่าเรอืแหลมฉบงัดขีึน้ และศนูย์การขนส่ง SRTO  
คอื โครงการการสร้างทางรถไฟไปถงึท่าเรอืแหลมฉบัง (เฟส 3)  
ซึ่งเป็นโครงการที่ส�ำคัญของการท่าเรือ เพื่อรองรับการ 
เจริญเติบโตในอนาคต โดยหากโครงการดังกล่าวไม่สามารถ 
ด�ำเนนิการได้ทนั ประเทศเพื่อนบ้าน เช่น เวียดนาม กัมพูชา 
อาจด�ำเนินการก ่อสร ้างแทนและส ่งผลกระทบท�ำให ้
ประเทศไทยสูญเสียโอกาสต่างๆ ได้

“โครงการท่าเทยีบเรอื A เป็นโครงการทีท่�ำมาหลายปี  
ซึง่ตอนน้ีอยูใ่น ครม.รอประชมุเป็นวาระ หากสามารถด�ำเนนิการ 
ก่อสร้างได้เร็วที่ สุดเมื่อไหร่ ก็สามารถผ่อนคลายเวลา 
เรือเข้าเทียบท่า ซ่ึงตอนนี้ต้องจอดรอ ถ้าโครงการสามารถ 
ท�ำได้เร็วท�ำให้การจราจรในท่าเรือแหลมฉบังดีขึ้น และ 
ศูนย์การขนส่ง SRTO ของการรถไฟ ที่สร้างทางเข้าไปท่าเรือ 
แหลมฉบงั เป็น 2 โครงการทีส่�ำคญัของการท่าเรอืและเตรยีม 
การขยายเป็นเฟสที่ 3 ซึ่งถือว่าเป็นท่าเทียบเรือระดับต้นๆ  
ของภูมิภาค” 

“ท่าเรือชายฝั่งท่ีรัฐสร้างพบว่าโอกาสท่ีจะใช้ให้เกิด 
ประโยชน์นั้นน้อยมาก เพราะเวลารัฐสร้างเมื่อสร้างเสร็จ 
ต้องยกท่าเรอืให้เอกชนบรหิารและรฐัท�ำหน้าทีเ่ป็นหน่วยงาน 
ก�ำกบัดแูลไม่สามารถบรหิารจดัการได้เอง ดงันัน้จะมกีารเกบ็ 
ค่าใช้จ่ายต่างๆ จากภาคเอกชนท�ำให้ไม่เป็นแรงจูงใจให้ 
ภาคเอกชน ซึ่งเป็นปัญหาที่เราต้องเร่งแก้ไข ต้องทะลุปัญหา 
ไปให้ได้ ไม่เช่นนั้นท่าเรือก็จะไม่มีประโยชน์ ในท้ายที่สุด 
ภาคเอกชนก็ไปด�ำเนินการสร้างเอง”

ส�ำหรับด้านการขนส่งคน การเดินเรือในล�ำน�้ำ 
เจ้าพระยา มีการด�ำเนินการพัฒนาปรับปรุงและยกระดับ 
คุณภาพของท่าเรือให้เป็นท่าเรือระบบปิดเพื่อพัฒนาด้าน 
ความสะดวกและความปลอดภัยมากขึ้น 

“กรมเจ้าท่าคาดว่า ในปี พ.ศ. 2558 จะพัฒนา 
ให้แล้วเสร็จประมาณ 3 ถึง 4 ท่า นอกจากนี้ยังรวมถึงท่าเรือ 
สนับสนุนด้านการท่องเที่ยวในภาคใต้ เช่น ท่าจอดเรือยอร์ช 
ซึง่ขณะน้ีอยูใ่นข้ันตอนของการศกึษา ซึง่พบว่าปัญหาอปุสรรค 
คือ ประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมและขยายหน้าท่าไม่ได้ ซ่ึงปีน้ี 
จะศึกษาที่สมุยและภูเก็ต โดยการด�ำเนินการจะต้องม ี
ความร่วมมอืจากภาคเอกชน และส่วนงานต่างๆ ต้องมกีฎหมาย 
ที่เกี่ยวข้อง”

“การยกระดับคุณภาพท่าเรือในล�ำน�้ำเจ้าพระยา 
ให้เป็นท่าเรือระบบปิด มีกระบวนการ มีหน้าท่า หลังท่า 
และโป๊ะ ท�ำให้คนไม่ต้องยืนแน่นโป๊ะท�ำให้มีปัญหาด้าน 
ความปลอดภัย และส�ำหรับท่าจอดเรือยอร์ช อยู่ในขั้นตอน 
การศึกษาท้ังสิ้น จากปัจจุบันมีปัญหาท่าจอดเรือน้อย 
เรือเข้าไม่ได้ ซึ่งเป็นประเด็นที่อยู่ในความสนใจของรัฐบาล 
ที่จะส่งเสริมด้านนี้โดยการท�ำให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลาง 
ทางเรือ ซึ่งต้องมีการด�ำเนินการที่เป็นไปได้จริง ซึ่งเป็น 
แรงจูงใจให้ภาคเอกชนเข้ามาและส่งผลต่อด้านการท่องเที่ยว 
ที่ดีขึ้น”

ส�ำหรับท่าเรือน�้ำลึกปากบารา ซึ่งเป็นท่าเรือน�้ำลึก 
ฝั่งอันดามัน พบว่าปัญหาการด�ำเนินงานท่ีผ่านมา คือการ 
เปลี่ยนแปลงนโยบายของภาครัฐ กฎหมายสิ่งแวดล้อมที ่
ก�ำหนดให้ต้องมี EHIA และมีความจ�ำเป็นจะต้องมีการเชือ่มต่อ 
ไปยังจังหวัดสงขลา พร้อมทั้งต้องตอบค�ำถามให้ประชาชน 
ชัดเจนว่าจะมีการสร้างสรรค์มากกว่าท�ำลาย ดังนั้นในการ 
ด�ำเนินการต่างๆ จ�ำเป็นอย่างยิ่งในการพิจารณาปรับปรุง 

วารสารเศรษฐกิจและสังคม4



กฎระเบียบต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคในการด�ำเนินการในปัจจุบัน  
เพือ่ให้การด�ำเนนิการต่อไปในอนาคตมคีวามคล่องตวัมากขึน้

“ท่าเรือน�้ำลึกปากบารา พบว่ามีการต่อต้านจาก 
สิงคโปร์และมาเลเซียอย่างมาก ซึ่งในมุมมองพบว่าตรงนี ้
มีความส�ำคัญในเรื่องเส้นทางการขนส่งทางเรือ อย่างไรก็ตาม 
ต้องเชื่อมต่อกับสงขลา โดยในปัจจุบันสินค้าจากภาคใต้ 
กว่าร้อยละ 90 ออกจากบ้านเราไปเข้ามาเลเซียเพื่อใช้ท่าเรือ 
และส่งออกไป แต่หากเราส่งออกไปทางสงขลาได้ก็น่าจะเป็น 
ประโยชน์มากกว่า แต่อย่างไรก็ตามต้องค�ำนึงว่าต้องมีสินค้า 
ทั้งขาไปและกลับ ไม่เช่นนั้นเส้นทางเดินเรือจะไม่เกิด”

การคมนาคมขนส่งทางอากาศ

ปลัดกระทรวงคมนาคม กล่าวว ่า ในปัจจุบัน 
ประเทศไทยประสบกบัปัญหาในเรือ่งการคมนาคมทางอากาศ 
หลายเรื่องด้วยกัน โดยปัญหาส�ำคัญประการแรก คือการ 
ประเมินสถานการณ์การคมนาคมขนส่งที่เข้ามาใช้บริการ 
ท่าอากาศยานต�่ำกว่าความเป็นจริง 

“ปัญหานี้ไม่ได้เกิดขึ้นเฉพาะในประเทศไทย แต่ 
เป ็นป ัญหาที่ เกิดขึ้นในท ่าอากาศยานต ่างๆ ท่ัวโลก 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเอง ก็เป็นท่าอากาศยานหน่ึงท่ี 
ประสบปัญหาในด้านของความไม่เพียงพอต่อการรองรับ 
การคมนาคมขนส่งทั้งในและต่างประเทศ โดยท่าอากาศยาน 
สุวรรณภูมิมีความจ�ำเป็นต้องเร่งพัฒนาเพื่อให้รองรับกับ 
ปริมาณการคมนาคมขนส่งที่เพิ่มขึ้น เช่น การสร้างรันเวย์ 
ที่ 3 และ 4 หลุมจอดอากาศยาน และอาคารรองรับผู้โดยสาร 
เป็นต้น โดยโครงการทัง้หมดมกีารเตรยีมพร้อมไว้ทัง้หมดแล้ว  
แต่ยังติดปัญหาบางประการโดยกระทรวงคมนาคมจะต้อง 
เร่งรัดโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิให้เกิดขึ้นได ้
ภายในปี 2558”

“การคาดการณ์การเดินทางทางอากาศ ถ้าบอกว่า 
เราคาดการณ์ผิดนั้นคงไม่ใช่ทั้งหมด เพราะการคาดการณ ์
ทางอากาศ มันเป็นปัญหาเหมือนกันทั้งโลก เพราะส่วนใหญ่ 
คาดการณ์จ�ำนวนไว้ 100 ในความเป็นจริงอาจมา 150 หรือ  
200 ตอนนี้จึงอยู่ระหว่างที่สนามบินสุวรรณภูมิยังไงก็ต้อง 
มีการเพิ่มรันเวย์ที่ 3 และ 4 เกิดขึ้น มีการขยายอาคาร 
ผู ้โดยสาร และต้องมีหลุมจอดให้เพิ่มขึ้น โดยเป็นเรื่องที่ ่
กระทรวงคมนาคมเร่งรดั ทัง้ทีค่วามเป็นจรงิควรจะได้ก่อสร้าง 

ไปตั้งแต่ปลายปีท่ีแล้ว แต่กลับไปติดปัญหาท่ีกระบวนการ 
ถึงอย่างไรเราก็ต้องเร่งสร้าง ถึงแม้จะเหมือนไม่ทันก็ตาม”

ปลัดกระทรวงคมนาคม กล่าวว่า ท่าอากาศยาน 
อู่ตะเภาเป็นทางออกที่ช่วยลดการคมนาคมขนส่งที่หนาแน่น 
ในท่าอากาศยานสวุรรณภมิู ภายใต้ความร่วมมือของกระทรวง 
คมนาคมและกองทัพเรือท่ีจะพัฒนาให้รองรับผู้ใช้บริการ 
จากเดิม 8 แสนคน เพิ่มเป็นการรองรับผู้ใช้บริการให้ได้ถึง 
3 ล้านคน 

“เรื่องการคาดการณ์ปริมาณคน จึงเป็นเรื่องใหญ่ 
ของเรือ่งการบนิ อย่างกรณสีนามบนิสวุรรณภมูทิีก่�ำลงัจะเตม็  
ตอนน้ีเราหาทางออกไว้ท่ีการเปิดสนามบินอู่ตะเภา โดยเร่ิม 
มีบรรลุข้อตกลงคมนาคมกับกองทัพเรือเพื่อขยายสนามบิน 
อูต่ะเภาทีปั่จจบุนัรองรบัคนได้แค่ 8 แสนคนให้เป็น 3 ล้านคน  
การท�ำงานจะเป็นการอาศยัความร่วมมอืในการสร้างแรงจงูใจ 
ให้ผู้ใช้บริการกระจายตัวจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปสู่ 
ท่าอากาศยานอูต่ะเภา เช่นเดยีวกบัทีเ่คยท�ำในท่าอากาศยาน 
ดอนเมอืง และส่งเสรมิให้สายการบนิต่างๆ มกีารเปิดเส้นทาง 
การบนิจากท่าอากาศยานอูต่ะเภาโดยตรงเพิม่ขึน้ เพือ่เป็นการ 
แบ่งเบาภาระการรองรับการคมนาคมขนส่งที่หนาแน่นจาก 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ”

ปัญหาส�ำคัญประการต่อมา ได้แก่ ท่าอากาศยาน 
ส่วนภูมิภาคที่ก่อสร้างไว้ไม่ได้รองรับกับจ�ำนวนการใช้บริการ 
ในปัจจบุนั เช่น การเข้ามาใช้บรกิารของนกัท่องเทีย่วชาวจนี 
จ�ำนวนมากทีส่นามบนิในจงัหวดักระบี ่เป็นต้น

“สนามบินในภูมิภาคต่างๆ ก็แน่นมาก แล้วทางเรา 
ก็ถูกต�ำหนิมากในเรื่องนี้  เพราะเวลาเราท�ำสนามบิน 
เราคาดการณ์ไว้ต�่ำ แต่พอตอนคนมาจริงกลับมาเกินไปถึง 
5 เท่า อย่างกรณีคนจีนแห่มาลงกระบี่ มากันโดยไม่ได ้
นัดหมาย แล้วสนามบินกระบี่รับปริมาณคนไม่พอ เพราะ 

เราเตรียมคนดูแล 5 คนรองรับคนปริมาณเท่านี้ แต่คนมา 

กลับมาเกินที่คาดการณ์เอาไว้” 

ปลดักระทรวงคมนาคมระบวุ่า มีสนามบนิหลายแห่ง 

ที่ยังไม่ได้มีการใช้ประโยชน์เต็มที่ โดยปัจจุบันสนามบินที่ 

กระจายตัวอยู่ในประเทศไทยถูกใช้งานเฉพาะในส่วนของ 

ภาครัฐ เช่น กิจการส่วนของกองทัพ ต�ำรวจ ป่าไม้ เกษตร  

และการท�ำฝนหลวง เป็นต้น โดยไม่เสยีค่าธรรมเนียมในการใช้ 
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สนามบิน โดยถ้าเปลี่ยนเป็นรัฐวิสาหกิจ ภาครัฐจะต้องเข้ามา 

รับผิดชอบค่าใช้จ่ายต่างๆ ในส่วนนี้ จึงพัฒนาให้อยู่ในความ 

ดูแลของกรม เพื่อสนามบินเหล่านี้จะได้ใช้ประโยชน์เพื่อ 

กิจการของรัฐและสังคม ในขณะที่สนามบินที่พัฒนาเป็นเชิง 

พาณชิย์เตม็ตวั จะให้อยูใ่นความดแูลของหน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง 

เพื่อให้เป็นสนามบินที่จะหารายได้ให้กับรัฐ

“สนามบินที่กระจัดกระจายอยู ่มันไม่ได ้ถูกใช ้ 

เดิมเราจะท�ำเป็นท่าอากาศยาน 2 เป็นรัฐวิสาหกิจ แต่เมื่อ 

ดกูจิกรรมทีถ่กูใช้ในสนามบิน สนามบินเหล่านีถ้กูใช้ในกจิการ 

ของกองทัพ  ต�ำ  รวจ  ป ่ า ไม ้  เกษตร  และการท�ำ  

ฝนหลวง ซ่ึงกิจกรรมพวกนี้ไม่เสียค่าธรรมเนียมสนามบิน  

โดยถ้าสนามบินเหล่านี้หลุดไปเป็นรัฐวิสาหกิจ งานเหล่าน้ี 

ภาครฐัต้องตัง้งบประมาณมาเสยีค่าใช้จ่าย เราเลยให้สนามบนิ 

เหล่านี ้ใช้เป็นสนามบินเพือ่รฐัและสังคม ขณะทีบ่างสนามบนิ 

มโีอกาสพฒันาเป็นสนามบินพาณิชย์ เรากจ็ะพฒันาเป็นพาณชิย์  

โดยเป็นการหารายได้เข้ารัฐ สรุปแล้วสนามบินเหล่าน้ี ไม่ใช่

สนามบินร้าง แต่เป็นสนามบินที่ถูกทางราชการใช้ควบคู่ 

ไปกับการพาณิชย์”

ส่วนปัญหาที่ต้องเร่งแก้ไขและอยู่ในความสนใจมาก 

ขณะน้ี คือ เรื่องที่องค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  

(International Civil Aviation Organization) หรือ 

ICAO ค ้นพบปัญหาข ้อบกพร ่องอย ่างมีนัยส�ำคัญต ่อ 

ความปลอดภัย โดย ICAO เน้นไปถึงเรื่องขององค์กรก�ำกับ 

ดูแลที่มีปัญหา โดยสาเหตุส�ำคัญคือบุคลากรในการออก 

ใบประกอบการบนิไม่เพยีงพอ ในอดตีใช้บคุลากรจ�ำนวน 10 คน 

ท�ำงานกับสายการบินปริมาณไม่มาก แต่มาถึงปัจจุบัน 

สายการบินมีปริมาณมากขึ้น แต ่บุคลากรในการออก 

ใบประกอบมีจ�ำนวนเท่าเดิม ท�ำให้เกิดปัญหาในเรื่อง 

ความเชื่อมั่นจาก ICAO ซึ่งเมื่อเกิดปัญหาต่างๆ ที่กล่าวมา 

จึงท�ำให้เกิดแนวคิดในการแยกหน่วยงานต่างๆ ที่ท�ำหน้าที่ 

รับผิดชอบภารกิจที่แตกต่างกันออกไป โดยแยกการท�ำงาน 

ต่างๆ ออกจากกันเป็นหน่วยงาน คือ (1) ส�ำนักงานการบิน 

พลเรอืนแห่งประเทศไทย (2) กรมท่าอากาศยาน (3) ส�ำนกังาน 

การสอบสวนอากาศยานที่ประสบอุบัติเหตุ (4) ส�ำนักงาน 

ค้นหาเรือและอากาศยานที่ประสบอุบัติเหตุ เป็นต้น

“ประเด็นส�ำคัญของ ICAO คือ เรื่ององค์กรก�ำกับ 

ดูแล เช่น ด้านก�ำลังคน 10 คน ท�ำงานอนุมัติกับสายการบิน  

12 สาย เมื่อ 10 ปีที่แล้ว จนปีนี้สายการบินเพิ่มเป็น 61 สาย  

แต่ก�ำลังคนยัง 10 คนเหมือนเดิม แถมคน 10 คนยังเป็น 

คนใหม่ๆ คนท่ีมีประสบการณ์และความสามารถก็เกษียณ 

อายุออกไป ICAO จึงไม่เชื่อถือคนที่ออกใบประกอบ คือ 

คนจ�ำนวน 10 คนจะรับผิดชอบงานขนาดนี้ได้อย่างไร 

แต่ในด้านสายการบินเองไม่ได้มีปัญหาแต่อย่างใด”

สรุปทิศทางการพัฒนาในอนาคต

ปลัดกระทรวงคมนาคมท้ิงท้ายว่า หัวใจส�ำคัญ 

ของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในอนาคต 

จะต้องมุง่ไปตามเป้าหมายหลกัคอื ต้องท�ำให้ระบบคมนาคม 

ขนส่งช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนอย่างทั่วถึง  

ลดต้นทุนการขนส่ง เพิ่มความเร็วในการเดินทาง และ 

กระตุน้ให้เกดิการลงทนุในภาคการผลติและด�ำเนนิกจิกรรม 

ทางเศรษฐกจิ เสรมิสร้างความมัน่คง ความปลอดภยัในการ 

เดินทางและการขนส่ง และเกิดการพัฒนาที่เป็นมิตรต่อ 

สิ่งแวดล้อม สร้างความเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านและ 

ภูมิภาค สร้างโอกาสส�ำหรับการแข่งขันและให้ประเทศ 

ได้ประโยชน์สูงสุดจากการเป็นประชาคมอาเซียน 

การจะบรรลุเป้าหมายข้างต้น ต้องให้ความส�ำคัญกับ 

การขับเคลื่อนแผนแม่บทการลงทุนระยะยาว 8 ปี โดยแปลง 

ลงมาเป็นแผนปฏิบัติการในแต่ละปีให้มีประสิทธิภาพ มีจุดเน้น  

เช่น รถไฟระดับท้องถิ่นเป็นดีเซล จากนั้นเชื่อมโยงกับระบบ 

รถไฟรางคู ่ รถไฟฟ้า ในระหว่างภาคเป็นลักษณะก้างปลา  

ขณะเดียวกัน การท�ำงานต้องเน้นความรวดเร็วทันสถานการณ์ 

ควบคู่กับเรื่องความโปร่งใสและจริยธรรม เพื่อให้การพัฒนา 

ที่เกิดขึ้นเป็นไปอย่างยั่งยืน 
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แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจและการลงทุน 
เพื่อวางอนาคตประเทศไทย

อานันท์ชนก สกนธวัฒน์ *

ผลการพฒันาในระยะ 3 ปีแรกของแผนพฒันาฯ ฉบบัที ่11 (2555 - 2557) ชีใ้ห้เหน็ว่าเศรษฐกจิไทยสามารถพลกิฟ้ืน 

และขยายตัวดีข้ึนภายหลงัเผชญิภาวะเศรษฐกจิชะลอตวัในช่วงแผนพฒันาฯ ฉบบัที ่10 (2550 - 2554) ซึง่ได้รบัผลกระทบจาก 

ปัจจัยเสี่ยงที่ส�ำคัญต่างๆ อาทิ วิกฤตเศรษฐกิจโลกในช่วงปี 2551 และภัยพิบัติน�้ำท่วมครั้งใหญ่ ในปลายปี 2554 โดยอัตรา 

การขยายตวัของเศรษฐกิจไทยโดยเฉล่ียในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบบัท่ี 11 อยูท่ีร้่อยละ 3.4 ปรบัตวัดข้ึีนจากเฉลีย่ร้อยละ 2.6 ในช่วง 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 และส่งผลให้ในปี 2557รายได้ประชาชาติต่อหัว (GNP per capita) เฉลี่ยเพิ่มขึ้นมาอยู่ที่ประมาณ  

196,240 บาท หรือประมาณ 6,041 ดอลลาร์สรอ. ต่อคนต่อปี

เมือ่เทยีบกบัประเทศก�ำลงัพฒันาอกีหลายๆ ประเทศ ถอืได้ว่าประเทศไทยประสบความส�ำเรจ็ในการพฒันาเศรษฐกจิ 

ให้ช่วงที่ผ่านมา ไม่เพียงความสามารถในการยกระดับรายได้ต่อหัวของประชาชนให้สูงขึ้นจากในอดีต แต่ยังสามารถปรับ 

โครงสร้างทางเศรษฐกจิจากเดมิพึง่พาภาคเกษตรกรรมเป็นหลกัมาสูเ่ศรษฐกจิทีอ่าศยัภาคการผลติอตุสาหกรรมและภาคบรกิาร 

ให้เป็นแรงขบัเคลือ่นเศรษฐกจิทีส่�ำคญั หากพจิารณาถงึโครงสร้างของเศรษฐกจิไทยจ�ำแนกตามภาคการผลติ จะเหน็ว่าในช่วง 

ครึ่งแรกของแผนฯ 11 ภาคบริการมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 54.4 สูงกว่าเป้าหมายที่ก�ำหนดให้เพิ่มสัดส่วนภาคบริการอยู่ที่ระดับ 

ไม่ต�่ำกว่าร้อยละ 50.0 ของ GDP โดยภาคบริการกระจุกตัวอยู่ที่ภาคการค้าส่งค้าปลีก การขนส่ง การเงินการธนาคาร และ 

โรงแรมและภัตตาคาร เป็นหลัก ทั้งนี้ ภาคบริการเป็นแหล่งการจ้างงานที่ใหญ่ที่สุด มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 40 ของการ 

จ้างงานรวมทั้งประเทศ ส�ำหรับสัดส่วนภาคอุตสาหกรรมในช่วงครึ่งแรกของแผนฯ 11 อยู่ที่ร้อยละ 33.5 โดยถือเป็น 

ภาคการผลิตที่มีบทบาทสูงต่อระบบเศรษฐกิจ เพราะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสูงสุดเมื่อเทียบกับภาพการผลิตอื่น ในขณะที ่

ภาคเกษตรกรรมมีสัดส่วนร้อยละ 12.1 ยังคงต�่ำกว่าระดับเป้าหมายของแผนฯ 11 ที่ก�ำหนดให้เพิ่มสัดส่วนมูลค่าภาคเกษตร 

ให้ไม่ต�่ำกว่าร้อยละ 16.0 ของ GDP

หากกล่าวถึงทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจในระยะต่อไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งภายใต้กรอบของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  

(2560 - 2564) เป้าหมายการพัฒนาที่ส�ำคัญคือการผลักดันให้ประเทศไทยสามารถก้าวพ้นจากประเทศที่อยู่ในระดับ 

รายได้ปานกลางตอนบน (Upper middle income countries) เพื่อพัฒนาเข้าสู่กลุ่มประเทศรายได้ระดับสูง (High income  

countries) ให้ได้ โดยจ�ำเป็นจะต้องมุง่การเพิม่ศกัยภาพการขยายตวัทางเศรษฐกจิและขดีความสามารถในการแข่งขนัเพือ่ให้ 

เศรษฐกิจไทยขับเคลื่อนและสามารถขยายตัวได้เฉลี่ยประมาณร้อยละ 5.0 ต่อปี ซึ่งจะสามารถช่วยสนับสนุนท�ำให้รายได ้

ต่อหัวของประชากรไทยเพิ่มขึ้นจาก 6,041 ดอลลาร์ สรอ. ในปี 2557 ไปอยู่ในระดับประมาณ 9,052 ดอลลาร์ สรอ. 

เรื่องเด่นประจำ�ฉบับ

แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจและการลงทุน 
เพื่อวางอนาคตประเทศไทย

* นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำ�นาญการ สำ�นักยุทธศาสตร์และการวางแผนเศรษฐกิจมหภาค
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ต่อคนต่อปี ในปี 2564 ณ สิ้นแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12  

ซึ่งเกินครึ่งทางของการเปลี่ยนไปสู่ประเทศที่มีรายได้สูง และ 

เพิม่ข้ึนเป็น 12,825 ดอลลาร์ สรอ. ต่อคนต่อปี ภายในปี 2569 

หรือ ณ ช่วงส้ินแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 (2565 - 2569) 

นอกเหนือจากการมุ่งผลักดันให้ประเทศไทยก้าวพ้นกับดัก 

รายได้ปานกลางและเข้าสู ่กลุ ่มประเทศที่มีรายได้สูงแล้ว 

เป้าหมายการพัฒนายังจ�ำเป็นต้องมุ่งเน้นการปรับโครงสร้าง 

เศรษฐกิจเพื่อให้ขยายตัวอย่างมั่นคงและยั่งยืนบนฐานการ 

กระจายผลประโยชน์จากการขยายตวัของเศรษฐกจิอย่างสมดลุ 

และทัว่ถงึในทกุกลุม่ของประชาชนและกระจายไปยงัทกุสาขา 

การผลิตของระบบเศรษฐกิจ

ทิศทางและบทบาทการลงทุนของประเทศต่อการพัฒนา

เศรษฐกิจในช่วงที่ผ่านมา

แม้ประเทศไทยจะสามารถยกระดับประเทศเข้าสู่ 

การเป็นประเทศ Upper Middle Income Country ก็ตาม  

แต่ยังมีความเสี่ยงสูงที่จะไม่สามารถยกระดับเข้าสู่การเป็น 

ประเทศรายได้สูง (High Income Country) ในระยะเวลา 

อันใกล้ ดังนั้น เพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจให้หลุดพ้นจากกับดัก 

ประเทศรายได้ปานกลาง (Middle Income Trap) ประเทศไทย 

จึงควรให้ความส�ำคัญต่อการเร ่งรัดการลงทุนและเพิ่ม 

ประสทิธภิาพของระบบเศรษฐกิจ ซึง่สามารถพจิารณาได้จาก 

ปัจจัยในการก�ำหนดอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจใน 

ระยะยาว 2 ประการที่ส�ำคัญ คือ (1) ขนาดและสัดส่วนของ 

การลงทุนในสินค้าทุน และ (2) ผลิตภาพของปัจจัยการผลิต 

และความก้าวหน้าทางด้านเทคโนโลยี อย่างไรก็ตาม 

เม่ือพจิารณาข้อเทจ็จรงิของไทยในช่วงทีผ่่านมาจะพบเง่ือนไข 

ส�ำคัญที่จะท�ำให้อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทย 

ชะลอตัวลงจนไม่สามารถสร้างแรงขบัเคลือ่นให้เศรษฐกจิไทย 

ก้าวข้าม Middle Income Trap ได้ ประกอบด้วย

1.	 สัดส่วนของการลงทุนในระดับต�่ำ  เนื่องจาก 

ประเทศไทยขาดการลงทุนเพื่อขยายศักยภาพการขยายตัว 

ทางเศรษฐกิจมาเป็นระยะเวลานาน ท�ำให้อัตราการขยายตัว 

ของการลงทุนต�่ำกว่าที่ควรจะเป็น และเป็นปัจจัยส�ำคัญ 

ทีท่�ำให้อตัราการขยายตวัทางเศรษฐกจิชะลอตวัลงในช่วงหลงั 

วิกฤตการณ์ทางเศรษฐกิจในปี 2540 เม่ือพิจารณาแนวโน้ม 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจในปัจจุบันเทียบกับในช่วง 

สองทศวรรษทีผ่่านมา พบว่าอตัราการขยายตวัของเศรษฐกจิ 

ไทยชะลอตัวลงอย่างต่อเนื่องจากเฉลี่ยร้อยละ 7.9 ในช่วง 

แผนฯ 7 (2535 - 2539) เป็นเฉลี่ยร้อยละ 5.8 ในช่วงแผนฯ 9 

(2545 - 2549) และเฉลี่ยอยู่ในระดับต�่ำเพียงร้อยละ 3.7 

ในช่วง 3 ปีแรกของแผนฯ 11 (2555 - 2557) ในขณะที่ 

ประเทศส�ำคัญในภูมิภาคอื่นๆ มีอัตราการขยายตัวที่สูงกว่า 

อย่างชัดเจน อาทิ มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซีย และ 

เวียดนาม ซึ่งมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 5 - 6 ในช่วง 

ตั้งแต่ปี 2550 เป็นต้นมา โดยสาเหตุของการชะลอตัวของ 

เศรษฐกจิไทยเข้าสูแ่นวโน้มการขยายตวัในเกณฑ์ต�ำ่เมือ่เทยีบ 

กบัในอดตี ประกอบด้วยปัจจยัข้อจ�ำกดัเชงิมหภาค 2 ประการ  

ที่ส�ำคัญ ได้แก่ ปัจจัยแรก คือ การชะลอตัวของการลงทุน 

โดยรวม ซึ่งนับว่ามีบทบาทส�ำคัญในการก�ำหนดทิศทาง 

เศรษฐกิจไทย และมีผลต่อการเพิ่มศักยภาพการเติบโต 

ของเศรษฐกิจไทยในระยะยาว โดยพบว่าในช่วงหลังวิกฤต 

เศรษฐกิจในปี 2540 การลงทุนรวมหดตัวจนถึงปี 2542 

และขยายตัวต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2543 จนถึงปี 2551 

อย่างไรก็ดี การลงทุนรวมกลับมาหดตัวในปี 2552  

เนื่ องจากวิกฤตเศรษฐกิจโลก และหดตัวอีกค ร้ังใน 

ปี 2556 - 2557 เนื่องจากผลกระทบจากความไม่สงบทาง 

การเมืองภายในประเทศ ส่งผลให้การลงทุนรวมชะลอตัวลง 

อย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการลงทุนภาครัฐที่ชะลอลงมาก 

ภายหลังจากมีการลงทุนขนาดใหญ่ในช่วงทศวรรษปี 2530  

ซึง่มีอตัราการขยายตวัของการลงทุนภาครฐัเฉลีย่ร้อยละ 19.8  

ในช่วงปี 2534 - 2539 ชะลอลงเป็นเฉลี่ยร้อยละ 0.9 ในช่วง 

ปี 2543 - 2550 และลดลงร้อยละ 1.1 ในช่วงปี 2551 - 2557 

นอกจากน้ี การชะลอตัวอย่างต่อเน่ืองของการลงทุนส่งผล 

ให้สัดส่วนของการลงทุนรวมต่อ GDP ปรับตัวลดลงจากเฉลี่ย 

ร้อยละ 41.3 ในช่วงปี 2534 - 2539 เป็นเฉลี่ยร้อยละ 25.5  

ในช่วงปี 2543 - 2557 ซึ่งจะเห็นได้ว่าหลังจากการลงทุน 

ขนาดใหญ่ในช่วงทศวรรษปี 2530 แล้วประเทศไทยไม่เคยมี 

การลงทนุขนาดใหญ่เพือ่การขบัเคลือ่นเศรษฐกจิและยกระดบั 

ศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจอีกเลย นอกจากนี ้
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เมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค จะพบว่าอัตราการ 

ขยายตวัของการลงทนุของไทยโดยเฉลีย่ในช่วงปี 2543 - 2557  

อยู ่ที่ประมาณร้อยละ 4.9 ต�่ำกว่าสิงคโปร์และมาเลเซีย 

ซึง่มรีะดบัการพฒันาทีส่งูกว่าไทย ปัจจัยทีส่อง คือ การชะลอตวั 

ของการส่งออก จากเฉล่ียร้อยละ 13.4 ในช่วงปี 2543 - 2550  

(%) 2534 - 2539 2543 - 2550 2551 - 2557 2543 - 2557

การขยายตัวของ GDP 8.0 5.3 2.9 4.2
การขยายตัวของการลงทุนรวม 9.8 7.3 2.1 4.9
ภาครัฐ 19.8 0.9 -1.1 0.0
เอกชน 7.5 10.9 3.3 7.4

การขยายตัวของมูลค่าส่งออกในรูป USD - 13.4 6.6 10.2
สัดส่วนการลงทุนรวมต่อ GDP 41.3 25.1 26.1 25.5
สัดส่วนการลงทุนภาครัฐต่อ GDP 8.1 7.0 6.2 6.7

และเฉลี่ยร้อยละ 6.6 ในช่วงปี 2551 - 2557 ซึ่งส่วนหน่ึง 

เป็นผลต่อเน่ืองมาจากการชะลอตัวของการลงทุนภาครัฐ 

ในการขับเคลื่อนการลงทุนภาคเอกชน ท�ำให้การลงทุนเพ่ือ 

สร้างฐานการผลิตสินค้าส่งออกใหม่ๆ ชะลอตัวตามลงไปด้วย

ตารางที ่ 1  การขยายตวัทางเศรษฐกจิและสดัสว่นของการลงทนุของไทย

ตารางที่  2  การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเอเชีย

ที่มา : สศช.

ที่มา : สศช. และ CEIC.

การขยายตัวเฉลี่ย
(%)

แผน 7
(พ.ศ.2535-2539)

แผน 8
(พ.ศ.2540-2544)

แผน 9
(พ.ศ.2545-2549)

แผน 10
(พ.ศ.2550-2554)

แผน 11
ช่วง 3 ปี แรก
(2555-2557)

จีน 12.4 8.3 10.6 10.6 7.6
เกาหลีใต้ 7.9 5.0 4.9 3.8 2.9
สิงคโปร์ 8.8 4.0 6.9 6.3 3.6
อินโดนีเซีย 7.6 0.2 5.1 6.2 5.5
มาเลเซีย 9.6 3.1 5.7 4.4 5.5
ฟิลิปปินส์ 3.5 3.0 5.1 4.6 6.7
เวียดนาม 8.9 6.5 7.3 6.2 5.5
ไทย 7.9 0.4 5.8 3.0 3.7
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รูปที่ 1: สัดส่วนการลงทุนรวม ต่อ GDP (%) 
	 ของประเทศต่างๆ

รูปที่ 2: สัดส่วนการลงทุนรวม ต่อ GDP (%) ของไทย

ที่มา: IMF ที่มา: สศช.

2.	 ประสิทธิภาพของการผลิตและการลงทุนเพื่อ 

ยกระดับเทคโนโลยี ข้อจ�ำกัดที่ส�ำคัญประการหนึ่งท่ีท�ำให ้

ศักยภาพการขยายตวัทางเศรษฐกจิของไทยไม่สามารถขยาย 

ตัวสูงขึ้นได้ในระยะยาว นอกเหนือจากสัดส่วนการลงทุนที่ 

ชะลอลงอยู่ในระดับต�่ำแล้ว ยังเป็นผลมาจากปัญหาของการ 

ไม่สามารถสร้างผลติภาพการผลติ (Productivity) ให้เพิม่ขึน้ 

อย่างเพียงพอ โดยจะเห็นได้ว่า แม้ว่าผลิตภาพการผลิต 

โดยรวม (Total factor productivity: TFP) ในช่วงครึง่แรก 

ของแผนฯ 11 มกีารขยายตวัเพิม่ขึน้เฉลีย่ร้อยละ 2.21 สงูขึน้ 

จากเฉลีย่ร้อยละ 0.18 ในช่วงแผนฯ 10 แต่ยงัคงอยูใ่นระดบัต�่ำ 

กว่าทีเ่คยขยายตวัสงูร้อยละ 3.26 ในช่วงแผนฯ 9 และต�ำ่กว่า 

เป้าหมายระดับเป้าหมายของแผนฯ 11 ที่ก�ำหนดไว้ท่ีอัตรา 

ขยายตวัเฉล่ียไม่ต�ำ่กว่าร้อยละ 3.0 และเมือ่พจิารณาผลติภาพ 

จ�ำแนกแต่ละปัจจัยการผลิตพบว่า ผลิตภาพของการใช้ปัจจัย 

ทุนโดยรวมขยายตัวดีโดยเป็นผลจากการขยายตัวของการใช้ 

ผลิตภาพปัจจัยทุนในภาคบริการ ในขณะที่ผลิตภาพแรงงาน 

ขยายตัวดีข้ึนท้ังในภาคอุตสาหกรรมและภาคเกษตร แต่ยัง 

นับว่าอยู่ในระดับต�่ำเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค  

นอกจากนี้ผลิตภาพแรงงานในภาคบริการปรับตัวลดลงด้วย  

ปัญหาที่เกิดขึ้นสะท้อนให้เห็นว่าส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการ 

ที่ประเทศไทยผลิตสินค้าที่ยังคงใช้แรงงานเข้มข้นในระดับสูง  

แต่ไม่สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มได้อย่างมากพอ จึงส่งผลให ้

ผลิตภาพการผลิตยังคงอยู่ในระดับต�่ำ นอกจากนี้ ในระยะ 

ต่อไปจะต้องเผชิญกับข้อจ�ำกัดมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

ภายใต้สถานการณ์ที่ก�ำลังแรงงานของไทยขยายตัวในอัตรา 

ที่ชะลอลงอย่างรวดเร็วและจะเริ่มลดลงในปี 2565 ซึ่ง 

สถานการณ์ดังกล่าวจะท�ำให้แรงขับเคลื่อนการขยายตัวทาง 

เศรษฐกิจลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญ หากไม่สามารถชดเชย 

โดยการสร้างปัจจยัแวดล้อมให้ประสทิธภิาพของก�ำลงัแรงงาน 

เพิ่มสูงข้ึน ข้อมูลดังกล่าวช้ีให้เห็นว่าประเทศไทยจ�ำเป็น 

จะต้องอาศัยการลงทุนเพื่อเพิ่มผลิตภาพการผลิตโดยรวม  

รวมท้ังการพฒันาผลติภาพแรงงานให้สงูข้ึนเพือ่ช่วยสนบัสนนุ 

และยกระดับมูลค่าเพิ่มของกิจกรรมทางเศรษฐกิจให้สูงขึ้น 

ในระยะต่อไป

นอกจากนี้ การผลิตภาคอุตสาหกรรมของไทย 

ยังเผชิญกับข้อจ�ำกัดในการลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา 

(Research and Development: R&D) และการสะสม 

ขีดความสามารถทางด้านเทคโนโลยีเพื่อน�ำไปสู่การสร้าง 

นวัตกรรมในด้านต่างๆ ซึ่งถือว่ามีบทบาทส�ำคัญในการ 

ขับเคลื่อนเศรษฐกิจภายในประเทศ เนื่องจากการลงทุน 
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ใน R&D ถือเป็นสิ่งที่ก่อให้เกิดความรู้ใหม่ เทคโนโลยีที่ดีขึ้น  

นวัตกรรมต่างๆ และเป็นส่วนส�ำคัญต่อการพัฒนาและ 

การแข่งขันของทั้งระดับธุรกิจและระดับเศรษฐกิจโดยรวม  

อย่างไรก็ดี การวิจัยและพัฒนาของประเทศไทยนั้นยังอยู่ใน 

ระดับต�่ำเมื่อเทียบกับประเทศในภูมิภาคเดียวกัน โดยข้อมูล 

ล่าสดุในปี 2556 สัดส่วนค่าใช้จ่ายในการลงทนุ R&D ของไทย 

อยู่ที่เฉลี่ยเพียงร้อยละ 0.37 ต่อ GDP ซึ่งต�่ำกว่าค่าเฉลี่ยของ 

กลุ่มประเทศที่มีรายได้ปานกลางและต�่ำที่ร้อยละ 1.1 ต่อ  

GDP ค่อนข้างมาก นอกจากนี้ ประเทศไทยยังประสบปัญหา 

การขาดแคลนบุคลากรเพื่อการวิจัยและพัฒนา โดยเมื่อ 

พิจารณาจ�ำนวนบุคลากรเพื่อด�ำเนินการวิจัยและพัฒนาของ 

ไทยจะพบว่ามสีดัส่วนต�ำ่เพยีง 332 คนต่อประชากร 1 ล้านคน  

เมือ่เทยีบกบัประเทศทีพ่ฒันาแล้ว เช่น เกาหลใีต้ ซึง่มสีดัส่วน 

นักวิจัย 5,930 คนต่อประชากร 1 ล้านคน นอกจากนี้ยังอยู่ 

ในระดับต�่ำเมื่อเทียบกับประเทศที่ติดอยู ่ในกับดักรายได้ 

ปานกลาง เช่น บราซิล ซึ่งมีสัดส่วนนักวิจัย 710 คน 

ต่อประชากร 1 ล้านคน และประเทศมาเลเซียที่สามารถเพิ่ม 

สัดส่วนนักวิจัยขึ้นไปสูงถึง 1,640 คนต่อประชากร 1 ล้านคน

ข้อมูลดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่าประเทศไทยยังคงมี 

ข้อจ�ำกัดจากการสะสมขีดความสามารถทางด้านเทคโนโลยี 

ยังอยู่ในระดับต�่ำและยังต้องอาศัยระยะเวลาในการสั่งสม 

ที่จะสามารถใช้เป็นปัจจัยหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจได ้

อย่างเต็มที่ 

แผนฯ 9
(พ.ศ.2545-

2549)

แผนฯ 10
(พ.ศ.2550-

2554)

แผนฯ 11
ช่วง 2 ปี แรก
(2555-2556)

แผนฯ 10 แผนฯ 11

2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556

อัตราการขยายตัว GDP (%) 5.71 2.62 4.70 4.99 2.50 -2.30 7.80 0.10 6.50 2.90 

แหล่งที่มาของการขยายตัว

- ปัจจัยแรงงาน 0.71 0.49 0.36 0.51 0.69 0.60 0.28 0.35 0.78 -0.03 

- ปัจจัยที่ดิน 0.02 0.01 0.00 0.04 0.09 -0.07 0.04 -0.07 0.00 0.00 

- ปัจจัยทุน 1.65 1.90 2.28 2.28 1.99 1.40 2.53 1.28 2.36 2.20 

- ผลิตภาพการผลิตโดยรวม 
(TFP)

3.32 0.23 2.05 2.16 -0.27 -4.23 4.94 -1.46 3.38 0.73 

ตารางที่  3  แหล่งที่มาของการขยายตัวทางเศรษฐกิจและผลิตภาพการผลิตโดยรวมของไทย

ที่มา: สศช.
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ที่มา: World Development Indicator 2014, World Bankที่มา: World Development Indicator 2014, World Bank

รูปที่ 4: จำ�นวนบุคลากรเพื่อการวิจัยและพัฒนาต่อ 
	   ประชากรหนึ่งล้านคน

รูปที่ 3: สัดส่วนการลงทุนวิจัยและพัฒนา ต่อ GDP (%)

กรอบแนวคิดและประเด็นการพัฒนาเศรษฐกิจที่สำ�คัญ

ของประเทศในระยะต่อไป

1.	 เป้าหมายหลักของการพัฒนาเศรษฐกิจ การ 

พัฒนาเศรษฐกจิระยะต่อไปมเีป้าหมายทีส่�ำคัญคือการผลกัดนั 

ให้ประเทศไทยสามารถก้าวพ้นจากประเทศที่อยู่ในระดับ 

รายได้ปานกลางตอนบน (Upper middle income 

countries) เพื่อพัฒนาเข้าสู่กลุ่มประเทศรายได้ระดับสูง  

(High income countries) ได้ โดยจ�ำเป็นจะต้องมุ่งการเพิ่ม 

ศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจและขีดความสามารถ 

ในการแข่งขนัสามารถขบัเคล่ือนให้รายได้ต่อหวัของประชากร 

ไทยเพิ่มขึ้น นอกจากนี้ ยังต้องมุ่งเน้นการปรับโครงสร้าง 

เศรษฐกิจเพื่อให้ขยายตัวอย่างมั่นคงและยั่งยืนบนฐาน 

การกระจายผลประโยชน์จากการขยายตัวของเศรษฐกิจ 

อย่างสมดุลและทั่วถึง

2.	 การเปลี่ยนแปลงสภาวะแวดล้อมที่มีบทบาท 

ส�ำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ การพัฒนาเศรษฐกิจของ 

ประเทศไทยในระยะต่อไปมีแนวโน้มที่จะเผชิญกับการ 

เปลี่ยนแปลงของสภาวะแวดล้อมและบริบทโลกที่ส�ำคัญ 

4 ประการ ได้แก่ (1) การเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจและ 

การเงินโลก (2) การเปลี่ยนแปลงทางประชากรและสถานะ 

ทางสงัคม (3) การพฒันาทางเทคโนโลย ี(4) การเปลีย่นแปลง 

ของทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ซึ่งการเปลี่ยนแปลง 

ท่ีส�ำคญัเหล่าน้ีเป็นโอกาสและข้อจ�ำกดัท่ีส�ำคญัท่ีแนวทางของ 

การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทยในระยะต่อไปจะต้อง 

เตรียมพร้อมเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น

(1)	 การเปล่ียนแปลงของเศรษฐกจิโลกและความ 

เชื่อมโยงของเศรษฐกิจระหว่างประเทศ

1.1	 การเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจและการเงิน 

โลก เศรษฐกิจโลกมีแนวโน้มที่จะขยายตัวในระดับต�่ำกว่า 

อัตราเฉลี่ยในช่วงก่อนหน้าที่ขยายตัวประมาณร้อยละ 3.8  

ในปี 2545 - 2550 เน่ืองจากการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจของ 

ประเทศต่างๆ ในระยะปานกลางมีแนวโน้มที่จะมีความ 

แตกต่างกนัมากขึน้ตามขนาดของผลกระทบจากวกิฤตการณ์ 

ทางเศรษฐกิจและผลของมาตรการทางการเงินและการคลัง 

ของภาครัฐ ในระยะ 5 ปีข้างหน้าถือเป็นช่วงส�ำคัญของ 

เศรษฐกิจโลกในการปรับตัวจากภาวะความไม่สมดุลของ 

เศรษฐกิจโลก โดยมีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงไปสู่การเป็น 

โลกหลายศูนย์กลางที่มีความชัดเจนมากขึ้น และเปลี่ยนผ่าน 
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อ�ำนาจและความมัง่ค่ังทางเศรษฐกจิประเทศอตุสาหกรรมทาง 

ตะวันตกมายังประเทศตะวันออกและประเทศก�ำลังพัฒนา 

อื่นๆ โดยเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคเอเชียจะมีบทบาท 

ในตลาดโลกเพิ่มมากขึ้น อาทิ จีนและอินเดีย นอกจากนี้ 

การด�ำเนินมาตรการทางการเงินเพื่อแก้ไขปัญหาในภาค 

การเงนิและลดผลกระทบจากวิกฤตเิศรษฐกิจในช่วงทีผ่่านมา 

จะส่งผลให้หลายประเทศมีแนวโน้มที่จะเผชิญกับความเสี่ยง 

ของเสถียรภาพจากปัญหาเงินเฟ้อและกดดันให้ต้องปรับเพิ่ม 

อัตราดอกเบี้ยในขณะที่การฟื้นตัวทางเศรษฐกิจยังอ่อนแอ  

ประกอบกับการด�ำเนินนโยบายทางการคลังเพื่อกระตุ ้น 

เศรษฐกจิในระยะสัน้ ซึง่ท�ำให้บางประเทศโดยเฉพาะประเทศ 

อตุสาหกรรมทีส่�ำคญัต้องเผชญิกบัความเสีย่งของเสถยีรภาพ 

ทางการคลังโดยเฉพาะผลกระทบจากระดับหนี้สาธารณะ 

ที่เพิ่มขึ้นในระยะต่อไป 

1.2	 ความเชือ่มโยงของเศรษฐกจิระหว่างประเทศ 

ภายใต้แนวโน้มการเปลี่ยนผ่านอ�ำนาจและความมั่งคั่งทาง 

เศรษฐกิจมายังประเทศในภูมิภาคเอเชียเพิ่มขึ้น รวมทั้งการ 

รวมตัวเป็นศูนย์กลางทางการเงินในภูมิภาคต่างๆ ในช่วงที ่

ผ่านมา ส่งผลให้การรวมกลุ่มทางการค้าและการลงทุนของ 

เศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น ทั้งในระดับ 

ทวิภาคี พหุภาคี และระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค อาทิ 

กรอบความร่วมมอืภายใต้ประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน (AEC)  

ความตกลงการค้าเสรีอาเซียน - จีน (ACFTA) ความตกลง 

การค้าอาเซียน - อนิเดยี (ASEAN - India) ความตกลงหุน้ส่วน 

เศรษฐกิจอาเซียน - ญี่ปุ่น (AJCEP) เป็นต้น ความเชื่อมโยง 

ที่เพิ่มข้ึนน้ีจะส่งผลให้ประเทศไทยมีโอกาสทางการค้าและ 

การตลาดกับประเทศภายใต้ข้อตกลงที่เพิ่มขึ้น อย่างไรก็ตาม  

ข้อตกลงการค้าเสรีทีป่ระเทศต่างๆ มอียูก่บัหลายกลุม่จะส่งผล 

ให้ข้อตกลงทางการค้าโดยรวมมีความซับซ้อนมากขึ้นจาก 

การใช้กฎเกณฑ์ของแต่ละกลุ่มคู่ค้าที่แตกต่างกันออกไป 

โดยเฉพาะอย่างยิง่การก�ำหนดกฎระเบียบการค้าในรปูทีไ่ม่ใช่ 

ภาษีจะถูกน�ำมาใช้อย่างเข้มข้นมากขึ้นเพื่อสร้างธรรมาภิบาล 

และการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคม ประเทศไทยจึงต้อง 

มีการปรับตัวเพื่อสร้างโอกาสและรองรับกระแสการแข่งขัน 

ทางการค้าและการลงทุนจากความเชื่อมโยงของเศรษฐกิจ 

ระหว่างประเทศที่มีแนวโน้มมากขึ้น

(2)	การเปล่ียนแปลงทางประชากร โครงสร้าง 

ประชากรโลกเริ่มมีการเปลี่ยนแปลงเข้าสู ่สังคมผู้สูงอาย ุ

เนื่องจากแนวโน้มอัตราการเกิดและอัตราการตายที่ลดลง 

ต่อเน่ือง ในขณะท่ีประชากรโดยเฉลี่ยมีอายุยืนยาวขึ้นส่งผล 

ให้ประชากรในวัยสูงอายุมีสัดส่วนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว 

ในขณะทีป่ระชากรในวยัเดก็และวยัแรงงานกลบัปรบัตวัลดลง 

โดยเฉพาะอย่างยิง่ในประเทศทีพ่ฒันาแล้ว อาท ิสหรฐัอเมรกิา  

ญี่ปุ่น และยุโรป ที่ได้เข้าสู่สังคมผู้สูงอายุแล้ว และในระยะ 

ต่อไป ประเทศก�ำลงัพฒันากม็แีนวโน้มทีจ่ะมจี�ำนวนผูส้งูอายุ 

เพิ่มขึ้นและจะครอบครองสัดส่วนถึงร้อยละ 90 ของผู้สูงอายุ 

ทั้งหมดในโลก โดยในปี 2558 คาดว่าสัดส่วนของประชากร 

ผูส้งูอาย ุ(ท่ีมีอายมุากกว่า 65 ปี) อยูท่ี่ร้อยละ 8 ของประชากร 

โลก และจะเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุโดยสมบูรณ์1 โดยมีสัดส่วน 

เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 14 ในปี 2583 หรือมีจ�ำนวนผู้สูงอายุ 

มากกว่า 1.2 พันล้านคน ในขณะที่คาดว่าประเทศไทยจะ 

เข้าสูส่งัคมผูส้งูอายโุดยสมบรูณ์ในช่วงหลงัจากปี 2563 โดย 

จะมีจ�ำนวนผู้สูงอายุเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 10 ของประชากร 

ทัง้หมดในปี 2556 เป็นร้อยละ 13 หรอืประมาณ 12.6 ล้านคน  

ในปี 2563 ทั้งนี้ สัดส่วนของก�ำลังแรงงานของไทยเริ่มลดลง 

นับตั้งแต่ปี 2554 ท�ำให้ส่งผลกระทบศักยภาพการผลิตของ 

ประเทศ และในขณะเดียวกันก็ท�ำให้ภาระในการดูแล 

ผู้สูงอายุเพิ่มข้ึนซึ่งจะส่งผลกระทบต่อความเสี่ยงอันเกิดจาก 

ภาระทางการคลังในระยะต่อไป

(3)	การพัฒนาทางเทคโนโลยี วิวัฒนาการของ 

เทคโนโลยีได้ถูกพัฒนาก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็วจากอดีต ที่มี 
ลกัษณะเป็นเทคโนโลยรีายสาขาให้พฒันาเป็นการผสมผสาน 
กันอย่างต่อเนื่องระหว่างเทคโนโลยีหลักในสาขาต่างๆ  
ท่ีเกิดข้ึนศตวรรษท่ี 21 จนเกิดเทคโนโลยีสาขาหลักใหม่ 
ท่ีสามารถประยุกต์ใช้ในหลายมิติท่ีน�ำไปสู่นวัตกรรมใหม่ๆ  
มากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาทางเทคโนโลย ี
สารสนเทศ เทคโนโลยีชีวภาพ เทคโนโลยีวัสดุ และนาโน 
เทคโนโลย ีซึง่ส่งผลต่อการเปลีย่นแปลงของวถิชีวีติ กระบวนการ 

ผลิตรูปแบบการค้าการลงทุนและการขนส่งสื่อสาร รวมทั้ง 

1 การเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ (Aging society) คือสังคมที่มีประชากรอายุ 60 ปี  

ขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 10 หรือมีประชาชนที่มีอายุ 65 ปีขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 7  

และสังคมผู้สูงอายุโดยสมบูรณ์ (Aged society) คือสังคมที่มีประชากรอายุ  

60 ปีขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 20 หรือมีประชาชนที่มีอายุ 65 ปีขึ้นไปมากกว่า 

ร้อยละ 14	
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การตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่เปลี่ยนแปลง 

อย่างรวดเร็วและมีหลายช่องทางมากขึ้น การพัฒนาของ 

เทคโนโลยดีงักล่าวนบัได้ว่ามบีทบาทอย่างมากต่อการพฒันา 

เศรษฐกจิและสังคม โดยประเทศทีม่คีวามพร้อมในการเข้าถงึ 

และสามารถประยกุต์ใช้เทคโนโลยจีะส่งผลให้มโีอกาสในการ 

พัฒนาสูงกว่าประเทศที่ยังล้าหลัง

(4)	การเปลีย่นแปลงของทรพัยากรธรรมชาตแิละ 

สิ่งแวดล้อม สภาพภูมิอากาศของโลกที่เปลี่ยนแปลงอย่าง 

รวดเร็วอันเน่ืองมาจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ส่งผลให้ 

อณุหภมูโิลกเพิม่ขึน้ และความแปรปรวนของสภาพภมูศิาสตร์ 

และภยัธรรมชาต ิได้ส่งผลกระทบมากขึน้ต่อการเปลีย่นแปลง 

ระบบนเิวศ การเกษตร แหล่งน�ำ้ ป่าไม้และพืน้ทีช่ายฝ่ัง รวมทัง้ 

วิถีชีวิตและสุขภาพของประชาชน นอกจากนี้ ยังต้องเผชิญ 

กับการเปล่ียนแปลงอันเนื่องมาจากข้อจ�ำกัดของทรัพยากร 

ตามแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของประชากรและการขยายตัวทาง 

เศรษฐกิจโลก ในขณะทีท่รพัยากรมอียูอ่ย่างจ�ำกดัและบางส่วน 

มีแนวโน้มที่จะถูกท�ำลายและเสื่อมโทรมลง ทั้งทรัพยากร 

ป่าไม้ ทรัพยากรน�้ำ ทะเลและชายฝั่ง ทรัพยากรดิน และ 

ทรัพยากรพลังงาน ซึ่งจะน�ำไปสู่ความขัดแย้งของการแย่งชิง 

เพื่อครอบครองทรัพยากรที่มีแนวโน้มที่จะรุนแรงมากขึ้น

ประเด็นการพัฒนาเศรษฐกิจและทิศทางการลงทุน 

ที่สำ�คัญ

จากการประเมินผลการพัฒนาประเทศในช่วง 

ทีผ่่านมาจะเหน็ได้ว่าเศรษฐกจิไทยขยายตวัได้ช้าลงและต�ำ่กว่า 

ศักยภาพ และยังคงเผชิญกับปัญหาความเหลื่อมล�้ำทาง 

เศรษฐกิจอยู่ในเกณฑ์สูงทั้งระหว่างสาขาการผลิตและใน 

ระหว่างพืน้ที ่นอกจากนี ้การเปลีย่นแปลงโครงสร้างประชากร 

ท�ำให้สัดส่วนก�ำลังแรงงานลดลงในขณะที่สัดส่วนประชากร 

ผู้สูงอายุเพิ่มขึ้น เงื่อนไขดังกล่าวจะท�ำให้ประเทศไทยจะ 

ต้องประสบปัญหาการขาดแคลนแรงงานอย่างต่อเน่ือง 

ในระยะยาว นอกจากนี้ ประเทศไทยยังเผชิญกับข้อจ�ำกัด 

หลายประการที่ท�ำให้ประเทศไทยยังไม่สามารถยกระดับ 

การพัฒนาให้ออกจากกลุ่มประเทศรายได้ปานกลางได้ อาทิ  

ปัญหาความล่าช้าในการปรบัโครงสร้างเศรษฐกจิ การปรบัตวั 

ของภาคการผลิตและภาคบริการไม่ทันกับการเปลี่ยนแปลง 

ทางเศรษฐกจิ โดยเฉพาะกลุม่ผูป้ระกอบการรายย่อย (SMEs)  

ประสิทธิภาพการผลิตทั้งในภาคเกษตร อุตสาหกรรม และ

บริการเพิ่มขึ้นช้า ก�ำลังแรงงานโดยเฉลี่ยมีระดับทักษะต�่ำ 

รวมทั้ งการลงทุนในการวิจั ยและพัฒนาเพื่ อพัฒนา 

วทิยาศาสตร์ เทคโนโลยแีละนวตักรรมยงัมีน้อย และกฎหมาย 

และระเบียบที่ล ้าสมัยไม่สอดคล้องกับสถานการณ์และ 

ลักษณะของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไป 

ภายใต้สถานการณ์ของการเปลี่ยนแปลงสภาวะ 

แวดล้อมและบริบทที่ส�ำคัญทั้งภายในและภายนอกประเทศ 

ที่มีแนวโน้มจะส่งผลกระทบต่อทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจ 

ในอนาคตอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ดังนั้น ประเทศไทยจึงจ�ำเป็น 

ต้องก�ำหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาเศรษฐกิจท่ีเหมาะสมเพ่ือ 

ให้ประเทศไทยสามารถยกระดบัจากประเทศทีม่รีะดบัรายได้ 

ปานกลางเป็นประเทศที่มีระดับรายได้ที่สูงตามเป้าหมาย 

ดงักล่าว โดยการพฒันาเศรษฐกจิทีส่�ำคญัในระยะต่อไปจ�ำเป็น 

ที่จะต้องให้ความส�ำคัญกับการขับเคลื่อนเศรษฐกิจทั้งในเชิง 

ปริมาณและปรับเปลี่ยนเข้าสู ่การขับเคลื่อนเชิงคุณภาพ 

มากขึ้น โดยยังคงมุ่งเน้นการสร้างฐานเศรษฐกิจของประเทศ 

ให้สามารถเติบโตอย่างแข็งแกร่งและพึ่งพาตนเองได้บนฐาน 

ความสมดุลของระบบเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม และ 

ให้ความส�ำคญักบัการเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนัของ 

ประเทศจากการยกระดับการพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี  

และนวัตกรรม และด�ำเนินยุทธศาสตร์การเช่ือมโยงระหว่าง 

ประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งการเช่ือมโยงในอนุภูมิภาค 

ให้สัมฤทธิผลรวมทั้งการก�ำหนดต�ำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ 

ประชาคมอาเซียนอย่างชัดเจน โดยการพัฒนาประเทศระยะ 

ต่อไปควรให้ความส�ำคัญต่อประเด็นการบริหารเศรษฐกิจ 

มหภาคและมุ่งเน้นการลงทุนในด้านท่ีส�ำคญัๆ 7 ประการ ดงันี้

1.	 การพัฒนาเศรษฐกิจให้เป ็นเศรษฐกิจที่ม ี

ศักยภาพสูง (High performance economy) โดย 

การเพิ่มผลิตภาพการผลิตของระบบเศรษฐกิจ เพื่อสร้าง 

มูลค่าเพิ่มให้กับภาคการผลิตและบริการ โดยอาศัยการปรับ 

โครงสร้างการผลิต และพัฒนาสินค้าและบริการให้มูลค่า 

เพิ่มขึ้นทั้งห่วงโซ่การผลิต การก�ำหนดและส่งเสริมการผลิต 

สินค้าและบริการที่มีศักยภาพในอนาคตให้สอดคล้องกับ 

ความต้องการของตลาดในและต่างประเทศ การส่งเสริม 
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ให้มีการประยุกต์ใช้การวิจัย พัฒนา และนวัตกรรมในการ 

พัฒนาคุณภาพและมาตรฐานของผลิตภัณฑ์เพื่อให้สามารถ 

รองรับการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีส�ำหรับอนาคตและ 

ตรงกบัความต้องการของตลาด รวมทัง้การปรบัปรงุเครือ่งมอื 

เครื่องจักรและเทคโนโลยีสมัยใหม่ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

และประหยัดพลังงาน

2.	 การส่งเสริมให้กลไกทางการตลาดท�ำงานได้ 

อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อสนับสนุนการพัฒนาสินค้าและ 

บริการที่มีศักยภาพให้มีมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น โดยที่จะต้องสร้าง 

ความชัดเจนในเรื่องการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้อง ทั้งใน 

ด้านการป้องกนัการมอี�ำนาจเหนอืตลาด การคุ้มครองผูบ้รโิภค

และมาตรฐานความปลอดภัยด้านอาหาร การรับผิดชอบ 

ความเสียหายที่เกิดจากการใช้สินค้าบริการ รวมทั้งกฎหมาย 

ที่เกี่ยวข้องกับมาตรฐานสินค้าและบริการ

3.	 การพฒันาและยกระดบัคณุภาพแรงงาน ทัง้ใน 

ระบบและนอกระบบ ให้มคีวามรู ้ความสามารถและสมรรถนะ 

ที่สอดคล้องกับความต้องการ และบรรลุเป้าหมายพื้นฐาน 

ของการพัฒนาคนตาม 21st century skills รวมทั้งสามารถ 

รองรับการใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ได้ ซึ่งจะช่วยแก้ปัญหาการ 

ขาดแคลนแรงงานภายในประเทศอันเนื่องมาจากแนวโน้ม 

การลดลงของก�ำลังแรงงานและการเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ โดย 

แนวทางทีส่�ำคญั อาท ิการเพิม่ประสทิธภิาพแรงงานโดยอาศยั 

การฝึกอบรมและเพิ่มคุณภาพแรงงานให้สอดคล้องกับความ 

ต้องการของตลาดแรงงาน การพัฒนาระบบคุ้มครองแรงงาน 

ในระบบและนอกระบบ การพัฒนาผู้ประกอบการ และการ 

รับรองทักษะ มาตรฐานแรงงาน และคุณวิชาชีพของแรงงาน 

ให้เป็นทีย่อมรบัในระดบัภมูภิาคและนานาประเทศ นอกจากนี้ 

ควรสร้างความชัดเจนของนโยบายแรงงานต่างด้าวเพื่อให้ 

การบริหารจัดการแรงงานต่างด้าวมีประสิทธิภาพ

4.	 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ เพื่อ 

เพ่ิมประสิทธิภาพด้านการคมนาคมขนส่ง และวางรากฐาน 

การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ รวมทั้งเป็น 

แรงขบัเคลือ่นเศรษฐกจิในการเข้าสูก่ารเป็นประเทศทีม่รีายได้สงู 

ต่อไป โดยการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานนั้น 

จะต้องไม่เน้นที่การลงทุนเพื่อเพิ่มปริมาณเพียงอย่างเดียว  

แต่จะต้องค�ำนึงถึงการปรับปรุงในเชิงคุณภาพ โดยจะต้อง 

พิจารณาว ่าการลงทุนในโครงสร ้างพื้นฐานดังกล ่าวม ี

ความเหมาะสมและสามารถตอบสนองต่อเป้าหมายและ 

แนวทางการพฒันาเศรษฐกจิของประเทศได้อย่างไร สามารถ 

ช่วยลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของภาคธุรกิจ 

ในระดบัทีเ่หมาะสมได้มากน้อยเพยีงใด นอกจากนี ้การพฒันา 

โครงสร้างพื้นฐานจะต้องสามารถใช้ประโยชน์จากศักยภาพ 

ของภูมิภาคอาเซียนโดยเฉพาะกลุ่มประเทศ CLMV ที่มี 

แนวโน้มจะขยายตัวดีขึ้นในอนาคตและเป็นตลาดใหญ่ที่ม ี

ความส�ำคัญ ทั้งนี้ การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละสาขา 

ท่ีส�ำคัญ ประกอบด้วย สาขาขนส่งและโลจิสติกส์ เพื่อ 

เช่ือมโยงการเดินทางและการขนส่งภายในประเทศ และ 

รอบประตูการค้าหลักให้เกิดความเช่ือมโยงกับประเทศ 

เพื่อนบ้าน อาทิ การพัฒนาระบบราง ระบบรถไฟฟ้าขนส่ง 

มวลชน ระบบถนน การขนส่งทางน�้ำ การขนส่งทางอากาศ  

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ และการพัฒนาด่านศุลกากร  

สาขาพลังงาน เพื่อจัดหาพลังงานไฟฟ้าให้เพียงพอต่อ 

ความต้องการใช้และเสริมสร้างความม่ันคงทางพลังงานของ 

ประเทศ การผลักดันการผลิตและการใช้พลังงานทดแทน 

และพลังงานทางเลือกภายในประเทศเพื่อไม่ให้เป็นภาระแก่ 

ระบบเศรษฐกิจในระยะยาว รวมทั้งก�ำกับดูแลราคาพลังงาน 

ให้สอดคล้องกับสถานการณ์และค่าครองชีพของประชาชน  

สาขาสือ่สารและสาธารณปูการ เพือ่การกระจายการบรกิาร 

น�้ำ ที่อยู่อาศัย และบริการสื่อสารโทรคมนาคมและพัฒนา 

โครงสร้างพื้นฐานด้าน ICT ที่เป็นอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  

หรอืการสือ่สารรปูแบบทีเ่ป็น Broadband ให้มคีวามทนัสมยั  

มีการกระจายอย่างทัว่ถึง และมีความม่ันคงปลอดภยั สามารถ 

รองรับความต้องการของภาคส่วนต่างๆ 

5.	 การยกระดับการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลย ี

การผลิต เพื่อพัฒนาภาคการผลิตและบริการมีศักยภาพการ 

แข่งขัน และเกิดการร่วมมือกันระหว่างภาครัฐและเอกชน 

โดยเร่งปฏิรูประบบการให้สิ่งจูงใจทั้งด้านการเงิน การคลัง  

ขยายสิทธิประโยชน์ทางภาษีด้านการวิจัยและพัฒนาให้ 
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กว้างข้ึน และผลักดันงานวิจัยพัฒนาสู่การใช้ประโยชน์เชิง 

พาณิชย์ ส่งเสริมการเชื่อมโยงระหว่างภาคการศึกษาและ 

อุตสาหกรรม ตลอดจนก�ำหนดโจทย์วิจัยและสาขาเป้าหมาย 

การพัฒนาประเทศให้ชัดเจน รวมทั้งส่งเสริมการกระจาย 

วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมให้ทั่วทุกพื้นที่ และ 

กระจายไปสู ่ท ้องถิ่นและชุมชนให้มากขึ้น นอกจากนี ้

ควรส่งเสริมให้มีโครงการลงทุนวิจัยและพัฒนาขนาดใหญ่ 

ของประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสาขาที่เป็นเป้าหมาย 

การพัฒนาประเทศ

6.	 การเพิ่มขีดความสามารถและสร้างแรงจูงใจ 

ให ้วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดเล็ก (SMEs) ให ้ 

สามารถขยายตลาดในกลุ ่มสินค้าและตลาดเป้าหมาย 

ที่ส�ำคัญไปในระดับสากล และพัฒนาให้มีสินค้าภายใต้ 

แบรนด์ของตัวเอง รวมทั้งส่งเสริมขีดความสามารถด้าน 

การบรหิารจดัการธรุกจิ ทัง้ในด้านการบรหิารต้นทนุและสนิค้า 

คงคลัง การตลาด การพัฒนาผลิตภัณฑ์และบรรจุภัณฑ์

7.	 การส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู ้ประกอบการ 

ขยายตลาด สาขาการผลิต และการลงทุนในประเทศ 

เพื่อนบ้านและในภูมิภาค โดยอาศัยประโยชน์จากการเข้าสู ่

ประชาคมอาเซยีนและการเชือ่มโยงความร่วมมอืจากประเทศ 

ในอนุภูมิภาค โดยเฉพาะการลดอุปสรรคทางการค้าภายใต้ 

กรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และขยายระยะ 

เวลาการให้สิทธิประโยชน์การส่งเสริมการลงทุนให้กับ 

ผู้ประกอบการ SMEs 



ปัจจุบันการเดินทางและขนส่งภายในประเทศส่วนใหญ่เป็นการขนส่งและเดินทางทางถนนสูงถึงร้อยละ 87.50  

ในขณะที่การขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบที่มีต้นทุนสูงถึง 2.12 บาท - ตัน/กิโลเมตร และการขนส่งทางรางซึ่งมีต้นทุนเพียง  

0.95 บาท - ตนั/กโิลเมตร แต่กลบัมสีดัส่วนเพยีงร้อยละ 1.40 จงึเป็นเหตใุห้ต้นทนุค่าขนส่ง ซึง่เป็นส่วนหนึง่ของต้นทนุโลจสิตกิส์ใน 

ปี 2556 ยงัคงมรีะดบัสงูประมาณร้อยละ 52 ของต้นทนุทัง้หมด นอกจากนี ้จากการจดัอนัดบัของ World Economic Forum  

2014 - 2015 พบว่า ไทยมีความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในเวทีโลกด้านโครงสร้างพื้นฐานอยู่อันดับที่ 48 จาก  

144 ประเทศ ลดลงจากอันดับที่ 47 (ปี 2013 - 2014 มีจ�ำนวน 148 ประเทศ) ในขณะที่สิงคโปร์อยู่อันดับที่ 2 และมาเลเซีย 

อยู่อันดับที่ 25 โดยมีคุณภาพด้านถนนอยู่ในอันดับที่ 50 ลดลงจากอันดับ 42 และคุณภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานทางราง 

อยู่ในอันดับที่ 74 ลดลงจากอันดับ 72

ดังนั้น แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555 - 2559) จึงได้ก�ำหนดยุทธศาสตร์การปรับ 

โครงสร้างเศรษฐกจิสูก่ารเตบิโตอย่างมคุีณภาพและยัง่ยนื โดยก�ำหนดแนวทางการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่ง 

ของประเทศในช่วง 5 ปี ว่าจะเป็นการมุ่งเน้นการพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และการสนับสนุนให้เกิด 

การเปลีย่นแปลงรปูแบบการเดนิทางและขนส่งจากถนนไปสูก่ารขนส่งรปูแบบอืน่ๆ ทีมี่ต้นทนุการขนส่งต่อหน่วยต�ำ่และมกีารใช้

พลงังานอย่างมปีระสทิธิภาพ เพือ่ลดสดัส่วนต้นทนุโลจสิตกิส์ต่อผลติภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศให้ต�ำ่กว่าร้อยละ 15 และเพิม่

สัดส่วนการขนส่งทางรางเพิม่ขึน้เป็นร้อยละ 5 ดงันัน้การลงทุนพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งทางบกของประเทศ 

ในระยะต่อไป จึงให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งทางรางทั้งในส่วนของการพัฒนาระบบรถไฟ โดยการปรับปรุง 

ทางรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ที่มีอยู่ในปัจจุบันให้มีสภาพทางที่ได้มาตรฐาน การแก้ไขปัญหาจุดตัดระหว่างรถไฟกับถนนเสมอ

ระดบั การก่อสร้างทางคู่ในระยะเร่งด่วนจ�ำนวน 6 สายทาง เพือ่เพิม่ขดีความสามารถในการให้บรกิาร รวมทัง้การจดัหารถจกัร

และล้อเล่ือน และการพฒันาระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในเมอืงหลกัโดยเฉพาะในเขตกรงุเทพฯ และปรมิณฑล เพือ่จงูใจให้

ประชาชนหนัมาใช้บรกิารระบบขนส่งมวลชนสาธารณะเพิม่ขึน้ โดยการพฒันาโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรงุเทพฯ 

และปริมณฑลจ�ำนวน 10 สาย เพื่อให้มีโครงข่ายครอบคลุมพื้นที่ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลเพิ่มขึ้น 

ส�ำหรับการพัฒนาโครงข่ายระบบถนน จะให้ความส�ำคัญกับการบ�ำรุงรักษาโครงข่ายทางถนนของประเทศ และ 

การพัฒนาขยายถนนจาก 2 ช่องเป็น 4 ช่องจราจร เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของโครงข่ายโดยเฉพาะบริเวณประตูการค้า

หลักของประเทศ และในเส้นทางโครงข่ายถนนตามแนวระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น�้ำโขง รวมทั้งการพัฒนาโครงข่าย

ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง เพือ่เพิม่ทางเลอืกในการเดนิทางและขนส่งสนิค้าจากกรงุเทพฯ และปรมิณฑลไปสูภ่มูภิาคให้แก่

ประชาชน 

นางภาวินา อัศวมณีกุล* นายธัชพล วัฒนาไพศาล** 

บทความประจำ�ฉบับ

* นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำ�นาญการพิเศษ **นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำ�นาญการ สำ�นักวิเคราะห์โครงการลงทุนภาครัฐ

การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งทางบก

เมษายน - มิถุนายน 2558 17
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สถานะปัจจุบันและการเปรียบเทียบระดับคุณภาพการให้

บริการกับต่างประเทศ 

การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านการคมนาคมขนส่ง 

ทางบกอย่างมีประสิทธิภาพถือเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักส�ำคัญ 

ท่ีช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ เพิ่ม 

ศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ยกระดับคุณภาพชีวิต

ด้านการเดินทางของประชาชนภายในประเทศและระหว่าง 

ประเทศ โดยในปี 2557 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของ 

ประเทศมีสถานะการให้บริการ คุณภาพการให้บริการและ

ระดับการให้บริการเมื่อเปรียบเทียบกับต่างประเทศ ดังนี้ 

	การขนส่งทางถนน 

โครงข่ายถนนทางหลวงของประเทศมรีะยะทางรวม 

ประมาณ 116,366 กม. ประกอบด้วย ทางหลวงแผ่นดนิ (ระยะ 

ทางต่อ 2 ช่องจราจร) ระยะทาง 68,252 กม. ทางหลวง

ชนบท ระยะทาง 47,734 กม. ทางหลวงพเิศษระหว่างเมือง  

(Motorway) ระยะทาง 144 กม. ทางพเิศษ (Expressway) 

ระยะทาง 208 กม. และโทลล์เวย์ (Tollway) ระยะทาง 28 กม. 

นอกจากน้ี ยังมทีางหลวงท้องถิน่ระยะทางประมาณ 451,077 กม.

การเปรียบเทียบระดับคุณภาพการให้บริการกับ 

ต่างประเทศ IMD World Competitiveness Yearbook 

2014 รายงานว ่าประเทศไทยมีถนนที่มี คุณภาพและ 

ความพร้อมของโครงสร้างพืน้ฐานทีม่รีะดบัการบ�ำรงุรกัษาอยู่

ในเกณฑ์ด ีโดยมอีนัดับที ่47 ของโลก จาก 60 ประเทศ และมี

ความหนาแน่นประมาณ 0.13 กม. ต่อตาราง กม. (อนัดบัท่ี 47  

เพิ่มขึ้นจากอันดับที่ 43 ปี 2557) เพิ่มขึ้นจากปี 2552 ที่มี 

ความหนาแน่นประมาณ 0.12 กม. ต่อตาราง กม. (อันดับ

ที่ 48)

	การขนส่งทางราง 

โครงข่ายทางรถไฟของประเทศไทยเป็นทางรถไฟ 

ขนาดมาตรฐาน 1 เมตร มรีะยะทางรวมทัง้สิน้ประมาณ 4,033 กม.  

ครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมด 47 จังหวัด โดยทางส่วนใหญ่เป็น 

ทางเดี่ยวประมาณ 3,569 หรือร้อยละ 88.5 ส่วนที่เหลือเป็น

ทางคู่และทางสามระยะทางประมาณ 464 กม. หรือคิดเป็น 

ร้อยละ 11.5 ของโครงข่ายทางรถไฟทัว่ประเทศ ทัง้นี ้ร้อยละ  

62 ของโครงสร้างทางรถไฟทั้งหมดมีการใช้งานมานาน 

ไม่ต�่ำกว่า 30 ปี และมีโครงสร้างทางรถไฟที่ยังใช้หมอนไม ้

รองราง 1,590 กม. ประมาณร้อยละ 35 รวมท้ังท�ำให้

โครงสร้างของทางไม่สามารถรองรับความเร็วและน�้ำหนัก

บรรทุกสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนี้ ระบบรางรถไฟทั้งหมดเป็นระบบเปิด 

และมจีดุตดักบัถนนในระดบัเดยีวกนัถงึประมาณ 2,517 แห่ง 

ทั่วประเทศ ส่งผลให้ รฟท. จ�ำเป็นต้องจ�ำกัดความเร็วขบวน 

รถไฟเหลือเพียง 35 - 60 กม./ชม. เพื่อเพิ่มความปลอดภัยใน 

การเดินรถ (ความเร็วสูงสุดของรถตามมาตรฐานทางเทคนิค 

เท่ากับ 120 กม./ชม.) ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยม ี

รถจักรที่มีพร ้อมใช ้งานเฉลี่ยประมาณ 132 คัน/วัน 

ไม่เพยีงพอต่อปรมิาณความต้องการรถจกัรในการใช้งานเฉลีย่  

155 - 165 คนั/วัน (ขบวนรถโดยสาร 91 คนั และรถสนิค้า 64 คนั  

รวมขบวนเม่ือต้องการเฉลี่ย 10 คัน) ส่งผลให้ไม่สามารถให ้

บริการลากจูงขบวนรถสินค้าได้ตามปริมาณความต้องการ 

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

การเปรียบเทียบระดับคุณภาพการให้บริการกับ

ต่างประเทศ IMD World Competitiveness Yearbook 

2014 รายงานว่าการพฒันาขนส่งทางรางของไทยอยูอ่นัดบั 43  

จาก 60 ประเทศ โดยมีความหนาแน่นของโครงข่ายทาง 

รถไฟอยู่ในระดับต�่ำ ประมาณ 0.009 กม. ต่อตาราง กม. 

และมีคุณภาพการให้บริการและความปลอดภัยยังไม่เป็น 

ทีน่่าพอใจ รวมทัง้การเดนิรถยงัไม่ตรงต่อเวลาและมคีวามเรว็

ในการเดินรถอยู่ในอัตราท่ีต�่ำ โดยรถโดยสารและรถสินค้า 

มีความเร็วเท่ากับ 54 กม./ชม. และ 26 กม./ชม. ตามล�ำดับ 

	ระบบขนส ่งมวลชนสาธารณะในเขต

กรุงเทพฯ และปริมณฑล

ระบบขนส่งมวลชนทางราง ปัจจุบันเปิดให้บริการ 

แล้ว 3 เส้นทาง ระยะทางรวม 84.45 กม. ได้แก่ (1) รถไฟฟ้า 

มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ระยะทาง 20 กม. (2) รถไฟฟ้า  

BTS ระยะทาง 36.45 กม. และ (3) รถไฟฟ้าเช่ือม 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL) ช่วงพญาไท - สุวรรณภูมิ 

ระยะทาง 28 กม. นอกจากนี ้ยงัมโีครงการทีอ่ยูร่ะหว่างจดัหา 

ระบบไฟฟ้าและรถไฟฟ้า 1 เส้นทาง ได้แก่ รถไฟฟ้าสายสีแดง  

ช่วงบางซื่อ - ตลิ่งชัน ระยะทาง 15.26 กม. และอยู่ระหว่าง 

ก่อสร้าง 3 เส้นทาง ได้แก่ (1) สายสม่ีวง ช่วงบางใหญ่ - บางซือ่   
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(2) สายสีน�้ำเงิน ช่วงบางซื่อ - ท่าพระ และช่วงหัวล�ำโพง -  

บางแค และ (3) สายสแีดง ช่วงบางซือ่ - รงัสติ โดยคาดว่าจะเปิด 

บรกิารได้ตัง้แต่ปี 2559 เป็นต้นไป ทัง้นี ้ในปี 2557 มจี�ำนวนผูใ้ช้ 

บรกิารรถไฟฟ้ารวมประมาณ 836,000 คน/วนั ในขณะทีจ่าก 

การส�ำรวจปรมิาณการเดนิทางของประชาชนในพืน้ทีก่รงุเทพฯ 

และปรมิณฑล พบว่ามปีรมิาณการเดนิทางสงูถงึ 15.3 ล้านเท่ียว 

ต่อวัน 

รถโดยสารสาธารณะ ปัจจุบนัมรีถโดยสารสาธารณะ

ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจ�ำนวนทั้งสิ้น 17,686 คัน 

ประกอบด้วย 1) รถโดยสารหมวด 1 จ�ำนวน 13,626 คัน  

ได้แก่ รถโดยสารของ ขสมก. จ�ำนวน 3,507 คัน รถโดยสาร

เอกชนร่วมบรกิาร จ�ำนวน 10,119 คัน (รถบสั จ�ำนวน 7,135 คนั  

รถตู ้5,468 คนั และ รถมนิบิสั จ�ำนวน 1,023 คัน) 2) รถโดยสาร

หมวด 4 จ�ำนวน 4,060 คัน ได้แก่ รถบัส จ�ำนวน 171 คัน  

รถตู้ จ�ำนวน 72 คัน และรถสองแถวจ�ำนวน 3,817 คัน 

อย่างไรกต็าม ขสมก. มรีถโดยสารให้บรกิารประมาณ 3,086 คนั  

(ก.พ. 2558) หรือร้อยละ 88 จากจ�ำนวนรถประจ�ำการ 

ทั้งสิ้น 3,507 คัน โดยในปี 2558 (ต.ค. 2557 - ก.พ. 2558) 

มีผู้โดยสารเฉลี่ยวันละประมาณ 0.637 ล้านคน ลดลงจาก 

ปี 2557 ที่มีผู้โดยสารเฉลี่ยวันละ 0.638 ล้านคน หรือลดลง 

ร้อยละ 0.2 

รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT กรุงเทพมหานคร

ได้เปิดให้บริการระบบรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ในสาย

สาทร - ราชพฤกษ์ ระยะทางประมาณ 15.9 กม. จ�ำนวน  

12 สถานี มีรถให้บริการจ�ำนวน 25 คัน ให้บริการตั้งแต่เวลา 

06:00 - 24:00 น. โดยในเดือนกันยายน 2557 มีผู้โดยสาร 

รวมจ�ำนวน 591,515 คน 

ทิศทางการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นคมนาคมขนส่ง

ทางบกในช่วงปี 2558 – 2565

เมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2558 คณะรัฐมนตรีได้

มีมติรับทราบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

ด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 - 2565 ของกระทรวง

คมนาคม เพื่อเป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาภาคคมนาคม

ขนส่งของประเทศ ซึ่งเป็นกลไกที่ส�ำคัญในการขับเคลื่อน 

การพฒันาเศรษฐกจิและสงัคม กระตุน้เศรษฐกจิ การสร้างงาน 

กระจายรายได้ และสร้างความปลอดภยัในชวีติและทรพัย์สนิ 

ของประชาชน โดยยทุธศาสตร์ดงักล่าวมกีรอบวงเงนิลงทนุรวม 

ประมาณ 1.91 ล้านล้านบาท ส่วนใหญ่เป็นการพฒันาโครงสร้าง 

พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งทางบกประมาณร้อยละ 92  

ท่ีเหลือเป็นการลงทุนในสาขาขนส่งทางน�้ำและทางอากาศ 

ซึ่งจากแผนยุทธศาสตร์ดังกล่าว มีแผนการพัฒนาที่เกี่ยวข้อง 

กับสาขาขนส่งทางบก จ�ำนวน 3 แผนงาน ดังนี้

1.	 แผนงานพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง  

วงเงนิลงทนุรวมจ�ำนวน 0.49 ล้านล้านบาท (ไม่รวมการลงทนุ 

ก่อสร้างทางคู ่ขนาดทางมาตรฐาน) มุ ่งเน้นการเชื่อมโยง 

โครงข่ายทางรถไฟให้ครอบคลุมพื้นท่ีจังหวัดต่างๆ ภายใน 

ประเทศ และเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งจะช่วยเพ่ิม 

ความเรว็ในการเดนิรถสนิค้าจาก 39 กม./ชม. เป็น 60 กม./ชม.  

และรถโดยสารเพิ่มจาก 60 กม./ชม. เป็น 100 กม./ชม. โดย 

มโีครงการส�ำคญั ได้แก่ (1) การพฒันารถไฟทางคู ่ขนาดทาง  

1 เมตร ระยะทาง 2,529 กม. โดยในปี 2558 จะด�ำเนินการ 

ประกวดราคารถไฟทางคูเ่ส้นทางชมุทางถนนจริะ – ขอนแก่น  

และเส้นทางประจวบครีขีนัธ์ – ชุมพร และศกึษาและออกแบบ 

รายละเอียด 8 เส้นทาง (2) การปรับปรุงระบบอุปกรณ์และ 

โครงสร้างพืน้ฐานระบบการขนส่งทางราง โดยเป็นการตดิตัง้ 

เครื่องกั้นถนนเสมอระดับ จ�ำนวน 130 แห่ง และติดตั้ง 

ป้ายเตือนบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนน จ�ำนวน 584 แห่ง 

นอกจากนี้ ยังได้มีแผนพัฒนาระบบรถไฟทางคู ่

ขนาดทางมาตรฐาน เพื่อเชื่อมโยงไทยกับประเทศอื่นๆ ใน 

ขนส่งทางน�้ำ 5 % ขนส่งทางอากาศ 5 %

ขนส่งทางบก 92 %

สัดส่วนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม
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ภูมภิาค ปัจจบุนัอยูร่ะหว่างการเจรจาเกีย่วกบัรปูแบบการลงทนุ แหล่งเงนิทนุ  

และการบรหิารต่างๆ กบัรฐับาลของประเทศทีส่นใจ ประกอบด้วย การพฒันา 

โครงข่ายรถไฟร่วมกับรัฐบาลจีน โดยรัฐบาลไทยและรัฐบาลจีนได้ลงนาม 

MOU เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟขนาดมาตรฐาน และมีการตั้ง 

คณะกรรมการบริหารร่วมไทยจีน โดย 4 เส้นทางที่จะด�ำเนินการ ได้แก่  

เส้นทางกรงุเทพฯ - แก่งคอย เส้นทางแก่งคอย - มาบตาพดุ เส้นทางแก่งคอย -  

นครราชสีมา และเส้นทางนครราชสีมา - หนองคาย โดยคาดว่าจะสามารถ 

เดินรถได้ภายในปี 2561 การพัฒนาโครงข่ายรถไฟร่วมกับรัฐบาลญี่ปุ่น  

โดยรัฐบาลไทยและรัฐบาลญี่ปุ่นได้ลงนามบันทึกแสดงเจตจ�ำนง (MOI)  

เพ่ือจะพัฒนาความร่วมมือทั้งการปรับปรุงเส้นทางรถไฟเดิม (ขนาดทาง  

1 เมตร) และเส้นทางใหม่ขนาดมาตรฐาน ซึ่งประเทศญี่ปุ่นให้ความสนใจ 

ในเส้นทาง East - West Corridor คอื กาญจนบรุ ี- แหลมฉบงั และกรงุเทพฯ -  

อรัญประเทศ และกรุงเทพฯ - เชียงใหม่ 
ที่มา : กระทรวงคมนาคม

โครงการ สถานะปัจจุบัน ปี 2565 โครงการที่สำ�คัญในปี 2558

ทางขนาด 1.00 ม. ทางเดี่ยว 3,569 กม.

ทางคู่ 357 กม.

ทางสาม 107 กม.

ทางเดี่ยว 1,190 กม.

ทางคู่ 4,351 กม.

ทางสาม 107 กม.

การประกวดราคา ได้แก่ โครงการติดต้ังเครื่องกั้นถนนเสมอ
ระดับจ�ำนวน 130 แห่ง โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้าพร้อม
อะไหล่ (น�้ำหนักกดเพลา 20 ตัน) จ�ำนวน 20 คัน โครงการจัดหา
รถจกัรดเีซลไฟฟ้าพร้อมอะไหล่ ทดแทนรถจกัร GE จ�ำนวน 50 คนั
โครงการจดัหารถโบกีบ้รรทกุสนิค้า จ�ำนวน 308 คนั และโครงการ
จดัหารถโดยสารรุน่ใหม่ส�ำหรบับรกิารเชงิพาณชิย์จ�ำนวน 115 คนั 

การจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและประกวดราคา ได้แก่ โครงการ
ก่อสร้างรถไฟทางคู่ 5 โครงการ คือช่วงชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น 
ช่วงประจวบครีขีนัธ์-ชมุพร ช่วงลพบรุ-ีปากน�ำ้โพ ช่วงมาบกะเบา- 
ชุมทางถนนจิระ และช่วงนครปฐม-หัวหิน 

ทางขนาดมาตรฐาน 
1.435 ม.

N/A ทางมาตรฐาน 1,567 กม. ส�ำรวจออกแบบและศึกษาความเหมาะสมของโครงการ

2.	แผนงานพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพื่อ 

แก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

วงเงินลงทุนรวมจำ�นวน 0.74 ล้านล้านบาท โดยเป็นการ

ขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

10 สายทาง เพ่ือให้มีโครงข่ายรถไฟฟ้าครอบคลุมพ้ืนท่ีให้บริการ 

ประชาชนได้อย่างทั่วถึงเพิ่มขึ้นจาก 80 กม. เป็น 464 กม.  

ตลอดจนพัฒนาโครงข่ายถนนและสะพานเพื่อแก้ไขปัญหา

จราจรในเขตเมือง โดยมีโครงการสำ�คัญ ได้แก่ โครงการ

รถไฟฟ้า 10 สายทาง โครงการจัดซื้อรถโดยสารประจำ�ทาง

เชื้อเพลิง NGV 3,183 คัน และอู่จอด โครงการก่อสร้าง 

โครงข่ายถนนและสะพานในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ที่มา : กระทรวงคมนาคม
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โครงการ สถานะปัจจุบัน ปี 2565 โครงการที่สำ�คัญในปี 2558

รถไฟฟ้า เป ิดให ้บ ริการแล ้ว 3 

เส้นทาง ระยะทางรวม  

84.45 กม. 

เติมเต็มนโยบายรัฐบาล 

10 สายทาง ระยะทาง 

464 กิโลเมตร

ประกวดราคาและก่อสร้าง/ติดตั้งโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 4 เส้นทาง ได้แก่ สายสีเขียว ช่วงหมอชิต-สะพานใหม่-คูคต 

รถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ส่วนต่อขยายช่วงดอนเมือง-

บางซือ่-พญาไท สายสแีดงอ่อน ช่วงบางซือ่-หวัล�ำโพง สายสแีดงเข้ม 

ช่วงรังสิต-ม.ธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต

จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและประกวดราคาโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชน 3 เส้นทาง ได้แก่ สายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรม-มีนบุรี 

สายสชีมพ ูช่วงแคราย-มนีบรุ ีและสายสเีหลอืง ช่วงลาดพร้าว-ส�ำโรง

ศึกษาและออกแบบรายละเอียดโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนสายสีน�้ำเงิน ช่วงบางแค-พุทธมณฑลสาย 4

ขสมก. รถโดยสารของ ขสมก. 

จ�ำนวน 3,507 คัน

รถโดยสารประจ�ำทาง

เชื้อเพลิง NGV 3,183 

คัน

รับมอบรถโดยสารประจ�ำทางเชื้อเพลิง NGV จ�ำนวน 489 คัน 

ก่อสร้างอู ่จอดรถโดยสารของ ขสมก. จ�ำนวน 5 แห่ง ได้แก่  

อู่บางบัวทอง อู่บางพลี อู่ใต้ทางด่วนรามอินทรา อู่ก�ำแพงเพชร 2 

และอู่ศูนย์ราชการ 

ที่มา : กระทรวงคมนาคม

3.	แผนงานเพิ่มขีดความสามารถทางหลวงเพ่ือ

เชื่อมโยงฐานการผลิตที่สำ�คัญของประเทศเชื่อมโยงกับ

ประเทศเพื่อนบ้าน วงเงินลงทุนรวมจำ�นวน 0.52 ล้าน

ล้านบาท ส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาถนนสายหลักให้เป็น 

4 ช่องจราจร การก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  

การกอ่สรา้งถนนเชือ่มโยงแหลง่เกษตรและแหลง่ทอ่งเทีย่ว 

รวมทั้งการพัฒนาสิ่งอำ�นวยความสะดวกการขนส่ง เพื่อให้ 

เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ สามารถรองรับการค้า 

และการลงทุนในอนาคต ซึ่งมีการลงทุนที่สำ�คัญ ได้แก่  

โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบทสนับสนุนการเกษตรและ 

การท่องเที่ยว (Royal Coast) โครงการเร่งรัดก่อสร้างขยาย  

4 ชอ่งจราจร และเพ่ิมประสทิธิภาพทางหลวง โครงการกอ่สรา้ง 

ทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง สายพทัยา-มาบตาพดุ โครงการ 

ก่อสร้างบูรณะทางหลวงสายหลักระหว่างภาค โครงการ 

พัฒนาสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาค เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ 

ขนส่งสินค้าทางถนน 

ที่มา : กระทรวงคมนาคม
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โครงการ สถานะปัจจุบัน ปี 2565 โครงการที่สำ�คัญในปี 2558

ขยายทางหลวงเป็น 
4 ช่องจราจร 

ระยะทางรวม 12,112 กม. ระยะทางรวม 14,591 
กม. (เพิ่ม 73 โครงการ 
2,479 กม.) 

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการเร่งรัดก่อสร้างขยาย 4 ช่อง
จราจรและเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวง 5 เส้นทาง ได้แก่ 1) ทล. 
4 กระบี ่- อ�ำเภอห้วยยอด 2) ทล. 304 อ�ำเภอกบนิทร์บรุี - อ�ำเภอ
วังน�้ำเขียว ตอน 3 3) ทล.3138 อ�ำเภอบ้านบึง - อ�ำเภอบ้านค่าย 
ตอน 3 4) ทล. 314 อ�ำเภอบางปะกง - ฉะเชิงเทรา ตอน 2 และ 
5) ทล.304 กบินทร์บุรี - อ�ำเภอปักธงชัย (ทางเชื่อมผืนป่า) 

บูรณะทางหลวง
สายหลักระหว่างภาค

ทางหลวงช�ำรุดทรุดโทรม บูรณะ10 สาย (257 
โครงการ 2,454 กม.)

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการก่อสร้างบูรณะทางหลวง 
สายหลักระหว่างภาค ระยะทาง 979 กิโลเมตร  

แก้ไขปัญหาจราจรใน
เขตเมือง

ถนนในเมืองใหญ่ใน
ภูมิภาค

สะพานข ้ามแม ่น�้ ำ
ขนาดใหญ่

ระยะทางรวม 271.91 กม. 

จ�ำนวนรวม 18 แห่ง 

ระยะทางรวม 616.19 
กม. (เพิ่ม 344.28 กม.) 
23 แห่ง (เพิ่ม 5 แห่ง) 

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการแก้ไขปัญหาจราจรเมือง
ใหญ่ในภูมิภาค รวม 7 โครงการ ได้แก่ 1) ถนนเชื่อมต่อถนน
ราชพฤกษ์ - ถนนกาญจนาภิเษก แนวเหนือ - ใต้ 2) ขยาย
ถนนราชพฤกษ์ ระยะที่ 2 (ตอนที่ 2) ซอยจรัญสนิทวงศ ์
13 - คลองมหาสวสัดิ ์3) ขยายถนนราชพฤกษ์ ระยะที ่2 (ตอนที ่4)  
4) ก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย จ ผังเมืองรวมเมืองชุมพร  
5) ก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย ฉ และ ค ผังเมืองรวมเมือง 
ชัยนาท 6) ก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย ง1 ง2 ง4 และ  
ง5 ผังเมืองรวมเมืองเพชรบูรณ์ และ 7) ก่อสร้างทางหลวงชนบท 
สาย ก (ตอนที่ 2) ผังเมืองรวมเมืองสุราษฎร์ธานี 

จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและประกวดราคาโครงการสนับสนุนสะพาน
ข้ามแม่น�้ำโขง แห่งที่ 4 จังหวัดเชียงราย

ก่อสร ้างทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง 

ระยะทางรวม 146 กม. ระยะทางรวม 1,420 
กม. (เพ่ิม 4 โครงการ 
1,274 กม.) 

จัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและประกวดราคาโครงการก่อสร้างทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองสายพัทยา - มาบตาพุด  

ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูป
แบบการขนส่งสินค้า

N/A 2 แห่ง (อ.เชียงของ 
จ.เชียงราย และ 
จ.นครพนม) 

ศึกษาความเหมาะสมการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าในเมือง
ชายแดน 9 แห่ง และเมืองหลัก 8 แห่ง

ถนนเชื่อมโยงแหล่ง
เกษตร/ท่องเที่ยว 

ระยะทางรวม 42,877.80 
กม. 

ระยะทางรวม 49,328 
กม. (เพิ่ม 60 โครงการ 
6,450.14 กม.) 

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท
สนับสนุนการเกษตร รวม 3 โครงการ ได้แก่ 1) ยกระดับถนน
ลูกรังเป็นถนนลาดยาง ระยะทาง 750 กิโลเมตร 2) ก่อสร้าง 
ถนนจังหวัดชายแดนภาคใต้ 25 โครงการย่อย และ 3) ก่อสร้าง 
สะพานในภูมิภาค ระยะที่ 1 (สะพานยาว 2,280 เมตร) 

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท
สนับสนุนการท่องเที่ยว 12 โครงการย่อย 

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท
สนบัสนนุเขตเศรษฐกจิพเิศษบรเิวณชายแดน ได้แก่ ถนนสนบัสนนุ
ด่านบ้านคลองลึก อ.อรัญประเทศ จ.สระแก้ว 

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการพัฒนาโครงข่ายทางหลวง
เชื่อมโยงระหว่างประเทศ ประกอบด้วย 1) ทล. 212 อ�ำเภอ
โพนพิสัย - บึงกาฬ ตอน 2 2) ทล. 12 ตาก - แม่สอด ตอน 3 
3) ทล. 12 กาฬสินธุ์ - อ�ำเภอสมเด็จ ตอน 2 และ 4) ทล.3 
ตราด - หาดเล็ก ตอน 2 จังหวัดตราด 

สะพาน/อุโมงค์ข้าม
ทางรถไฟ

รวม 104 แห่ง รวม 211 แห่ง (เพ่ิม 
107 แห่ง)

ประกวดราคาและก่อสร้างโครงการก่อสร้างสะพานและอุโมงค์
ข้ามจุดตัดรถไฟ จ�ำนวน 24 แห่ง
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เป้าหมายการพัฒนา 

จากการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านการคมนาคม

ขนส่งทางบกภายใต้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 - 2565 

ของกระทรวงคมนาคม ได้ก�ำหนดเป้าหมายการพัฒนา 

ที่ส�ำคัญดังนี้ ในปี 2570 ว่าจะสามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ 

ต่อ GDP ของประเทศจากปัจจุบันได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 2 

เนื่องจากสามารถเปลี่ยนแปลงสัดส่วนผู้เดินทางระหว่าง

จังหวัดโดยรถยนต์ส่วนบุคคลลดลงจากร้อยละ 59 เหลือ

ร้อยละ 40 เพิม่สดัส่วนการเดนิทางในระบบขนส่งมวลชนใน

กรุงเทพมหานครจากร้อยละ 5 เป็นไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 

และท�ำให้มีปริมาณผู้โดยสารทางรถไฟเพิ่มขึ้นจาก 45 ล้าน

คนเทีย่วต่อปี เป็น 75 ล้านเท่ียวต่อปี นอกจากนี ้ในด้านการ

ขนส่งสินค้าทางรางสามารถเพิ่มสัดส่วนปริมาณการขนส่ง

สินค้าจากร้อยละ 2.5 เป็นไม่น้อยกว่าร้อยละ 5 ความเร็ว

เฉลี่ยของรถไฟขนส่งสินค้า เพิ่มข้ึนจาก 39 กิโลเมตรต่อ

ชั่วโมง เป็น 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และขบวนรถโดยสาร 

เพิ่มขึ้นจาก 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็น 100 กิโลเมตรต่อ

ชัว่โมง จากเหตผุลดงักล่าวจะท�ำให้สามารถลดความสูญเสีย

จากการใช้น�้ำมันเชื้อเพลิงไม่น้อยกว่า 1 แสนล้านบาทต่อปี 

อย่างไรก็ตาม การด�ำเนินการดังกล่าวให้เป็นไป 

ตามเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ในปี 2565 กระทรวงคมนาคม 

และหน ่ วยงานที่ เ กี่ ย วข ้ องจ� ำ เป ็นที่ ต ้ อ งค� ำนึ งถึ ง 

ความเหมาะสมของโครงการ รปูแบบการลงทนุ และการรบัฟัง 

ความคิดเห็นจากประชาชนโดยด�ำเนินการตามขั้นตอน 

ของกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องอย่างเคร่งครัด 

พร้อมทั้งให้ความส�ำคัญกับการปรับปรุงกฎหมายและ 

ระเบยีบทีเ่ก่ียวข้องกบัสาขาขนส่งทางบก เพือ่ให้มโีครงสร้าง 

การบริหารจัดการที่มีการแยกบทบาทและภารกิจของ 

หน่วยงานระดับนโยบาย หน่วยงานก�ำกับดูแล และหน่วย 

ปฏิบัติ นอกจากนี้  ควรให้ความส�ำคัญกับการจัดตั้งองค์กร 

ก�ำกับดูแลระบบราง เพื่อท�ำหน้าที่ก�ำหนดมาตรฐานการ 

ให้บริการและความปลอดภัย โครงสร้างอัตราค่าบริการที่ 

เป็นธรรม การบริหารจัดการ การลงทนุและการบ�ำรงุรกัษา  

ซ่ึงจะช่วยสนับสนุนการพัฒนาระบบรางให้เป็นโครงข่าย

หลักของประเทศตามยุทธศาสตร์ดังกล่าว พร้อมทั้งต้อง 

เตรียมบุคลากรอย่างเหมาะสมและเพียงพอต่อการด�ำเนิน 

โครงการต่างๆ ตลอดจนจัดให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ที่สอดคล้องและสามารถรองรับกับความต้องการตาม 

แผนพัฒนาดังกล่าวด้วย 
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การเพิ่มขีดความสามารถ 
การคมนาคมทางอากาศ

ภาพรวมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมทางอากาศ

ในช่วงท่ีผ่านมาประเทศไทยมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางอากาศมาโดยตลอด ส่งผลให้ระบบ

ขนสง่ทางอากาศของประเทศไทยสามารถเชือ่มโยงโครงขา่ยการเดนิทางสญัจรและการทอ่งเทีย่ว รวมทัง้การขนสง่สนิคา้ไปยงั 

เมืองต่างๆ ได้ทุกภูมิภาคทั่วโลก ซึ่งประกอบด้วย

1.	  ด้านบริการท่าอากาศยาน 

1.1	 ปัจจุบนัประเทศไทยมโีครงขา่ยทา่อากาศยานทีใ่หบ้รกิารเทีย่วบนิพาณชิยแ์บบประจำ�และเทีย่วบนิเช่าเหมาลำ� 

กระจายอยู่ทั่วทุกภูมิภาค รวมทั้งสิ้น 38 ท่าอากาศยาน โดยมี 4 หน่วยงานเป็นผู้บริหารและดำ�เนินงาน ดังนี้ 

(1)	 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำ�กัด (มหาชน) (ทอท.) (Airports of Thailand Public Company 

Limited : AOT) จำ�นวน 6 แห่ง เป็นท่าอากาศยานระหว่างประเทศ ได้แก่ 1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 2) ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง 3) ท่าอากาศยานภูเก็ต 4) ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 5) ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง-เชียงราย และ 6) ท่าอากาศยาน

หาดใหญ่ 

(2)	 กรมการบินพลเรือน (บพ.) (Department of Civil Aviation : DCA) จำ�นวน 28 แห่ง ซึ่งกระจาย 

อยู่ทั่วภูมิภาคของประเทศ ได้แก่

	 ภาคเหนือ 10 แห่ง ได้แก่ แม่สอด ตาก ลำ�ปาง แม่สะเรียง แม่ฮ่องสอน ปาย น่าน แพร่ พิษณุโลก  

และเพชรบูรณ์

	 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 9 แห่ง ได้แก่ เลย นครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี สกลนคร นครพนม  

ร้อยเอ็ด บุรีรัมย์ และอุบลราชธานี

	 ภาคใต ้9 แหง่ หวัหนิ ชมุพร ระนอง สรุาษฎรธ์านี กระบ่ี นครศรธีรรมราช ตรงั ปัตตานี และนราธวิาส

(3)	 กองทัพเรือ (Royal Thai Army) จำ�นวน 1 แห่ง คือ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา 

(4)	 บริษัท การบินกรุงเทพ จำ�กัด (Bangkok Airways Public Company Limited) จำ�นวน 3 แห่ง 

ซึ่งเป็นทางอากาศยานของเอกชนที่ให้บริการเที่ยวบินพาณิชย์ ได้แก่ 1) ท่าอากาศยานสมุย 2) ท่าอากาศยานสุโขทัย และ 

3) ท่าอากาศยานตราด

*  นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช�ำนาญการพิเศษ **นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ ส�ำนักวิเคราะห์โครงการลงทุนภาครัฐ

นางอรุณี จันทร์แจ่มศรี* นายเมธี โก้ล่อง**
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จ�ำนวน (แห่ง) ผู้โดยสาร (คน) ส่วนแบ่งตลาด (%)

AOT Airports 6 87,037,029 89.29

Bangkok Airways Airports 3 2,140,431 2.20

DCA Airport1 25 8,149,259 8.36

Royal Thai Navy Airport 1 145,271 0.15

รวม 35 97,471,990 100.00

1.2	 สำ�หรบัขดีความสามารถของทา่อากาศยานระหวา่งประเทศของ ทอท. 

และ บพ. ที่มีบทบาทสำ�คัญต่อการเชื่อมโยงการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ

และภายในประเทศ มีดังนี้

ที่มา: การศึกษาและจัดท�ำแผนการพัฒนาและเพิ่มการใช้ประโยชน์

โดยทั้ง 4 หน่วยงาน มีส่วนแบ่งตลาดในปี 2556 ดังนี้

ท่าอากาศยาน
ทางวิ่ง จำ�นวน

หลุมจอด

ผู้โดยสารรองรับ สินค้ารองรับ

จำ�นวน (ม.) (ล้านคน/ปี) (พันตัน/ปี)

AOT Airport

1) สุวรรณภูมิ 1

1

60x3,700

60x4,000

120 45.0 3,000

2) ดอนเมือง 2

2

60x3,700

45x3,500

100 36.5 1,273

3) ภูเก็ต 1 45x3,000 19 5.10 24

4) เชียงใหม่ 1 45x3,050 13 3.2 30

5) แม่ฟ้าหลวง-

เชียงราย

1 45x3,000 4 3.0 5.1

6) หาดใหญ่ 1 45x3,050 7 1.95 16

DCA Airports2

7) กระบี่ 1 45x3,000 7 12,000 คน/วัน

na

8) สุราษฎร์ธานี 1 45x3,000 3 6,272 คน/วัน

9) อุดรธานี 1 45x3,050 4 6,400 คน/วัน

10) อุบลราชธานี 1 45x3,000 3 8,000 คน/วัน

11) นครศรีธรรมราช 1 45x3,000 5 2,504 คน/วัน

12) ขอนแก่น 1 45x3,050 3 8,000 คน/วัน

ที่มา : AOT&DCA

1	 กรมการบินพลเรือนรับผิดชอบท่าอากาศยาน 28 แห่ง ในจ�ำนวนนี้ 25 แห่งที่มีจ�ำนวนผู้โดยสาร ที่เหลือ 3 แห่ง ไม่มีผู้โดยสาร เนือ่งจากไม่มสีายการบนิเปิดให้ 

บรกิารเทีย่วบนิ ได้แก่ ปัตตาน ีแม่สะเรยีง และตาก
2	 ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ ที่มีปริมาณผู้โดยสารเกินกว่า 900,000 คนต่อปี ส่วนใหญ่รองรับเครื่องบินขนาดกลาง-เล็ก เช่น B737, A300 และ ATR โดย 

ท่าอากาศยานกระบี่สามารถรองรับเครื่องบินขนาดใหญ่ B747 ได้ (ทั้งนี้ หลุมจอด 1 หลุม สามารถจอด B747 ได้เพียง 1 ล�ำ แต่หากเป็นเครื่องบิน B737  

จะจอดได้ 2 ล�ำ)
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ทั้งนี้  ในปี 2014 ท่าอากาศยานดังกล่าวมีปริมาณผู้โดยสาร ดังนี้

1.3	ขีดความสามารถในการแข่งขัน 

(1)	 เมื่อเปรียบเทียบกับขีดความสามารถของท่าอากาศยานระหว่างประเทศที่เป็นประตู (Gateway) หลักใน 

กลุ่มประเทศอาเซียน พบว่า ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นอันดับสอง รองจากท่าอากาศยานชางฮี ประเทศสิงคโปร์ โดย 

ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นอันดับ 6 

ประเทศ ท่าอากาศยาน
ขีดความสามารถ 

(ล้านคน/ปี)

สิงคโปร์ ชางฮี 66.0

ไทย สุวรรณภูมิ 45.0

ดอนเมือง 12.5

ฟิลิปปินส์ มะนิลา 32.0

มาเลเซีย กัวลาลัมเปอร์ 70.0

โกตา คินาบาลู 9.0

อินโดนีเซีย จาการ์ต้า 38.0

เดนปาซาร์บาหลี 10.0

เวียดนาม โฮจิมินส์ 17.0

ฮานอย 10.0

กัมพูชา พนมเปญ 2.0

เสียมเรียบ 2.0

บรูไน บันดาเสรีเบกาวัน 2.0

ที่มา: ทอท. และสืบค้นจาก website

(2)	 จากการจัดอันดับใน The Global  

Competitiveness Report 2014 - 2015 ของ World  

Economic Forum เก่ียวกับคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐาน 

ทางอากาศระหว่างปี 2010 - 2014 พบว่า อนัดบัของประเทศไทย 

มีแนวโน้มต�ำ่ลง จากอนัดบัที ่ 28 ในปี 2010 เป็นอนัดบั 37  

(จาก 144 ประเทศ) ในปี 2014

(3)	 อย่างไรกด็ ีในการส�ำรวจ The World Airport  

Awards 2015 โดยใช้ความคดิเหน็ของลกูค้าเพือ่จดัอนัดับ 100  

สนามบนิทัว่โลกของ Skytrax พบว่าม ี4 สนามบนิในภมิูภาค 

อาเซยีนทีไ่ด้รบัการจดัอนัดบัโดยม ีChangi Airport Singapore  

อยูใ่นอนัดบัท่ี 1 สนามบนิ Kuala Lumpur International  

Airport อยูใ่นอนัดบั 19  สนามบนิสวุรรณภมูอิยูอ่นัดบั 47 และ  

Jakarta Intl Airport ในอนัดบัที ่57  ทัง้นี ้จากการวเิคราะห์ 

ภายในของ skytrax ได้จดั Changi Airport Singapore อยู่

ในระดบั 5 ดาว Kuala Lumpur International Airport ใน

ระดบั 4 ดาว และ Jakarta Intl Airport อยูใ่นประเภท 3 ดาว

ตารางเปรยีบเทยีบขดีความสามารถในการรองรบัผูโ้ดยสาร
ทีท่า่อากาศยานหลกัของประเทศตา่งๆ ในภมูภิาค ในปี 2556
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สนามบิน The World Airport 

Awards 2015 (อันดับ)

In-house skytrax 

analysis

Changi Airport Singapore 1

Kuala Lumpur Intl Airport 19

Bangkok Suvarnabhumi Airport 47

Jakarta Intl Airport 57

2.	 ด้านบริการเดินอากาศ 

ระบบบริการการเดินอากาศ (Air Navigation  

Services Provider : ANSP) ของประเทศไทย กล่าวได้ว่าเป็น 

ระบบทีไ่ด้มาตรฐานความปลอดภยัตามข้อก�ำหนดขององค์กร 

การบนิพลเรอืนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation  

Organization) ด�ำเนินงานโดยบริษัทวิทยุการบินแห่ง 

ประเทศไทย จ�ำกดั (บวท.) มบุีคลากรทีม่คีวามรูค้วามช�ำนาญ

ในทักษะการให้บริการจราจรทางอากาศ รวมถึงการบริหาร 

จัดการห้วงอากาศ ประกอบกับมีการพัฒนาปรับปรุงระบบ

อปุกรณ์การให้บรกิาร โดยใช้เทคโนโลยทีีท่นัสมยัอย่างต่อเนือ่ง  

ท�ำให้การให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ และการให้ 

บริการข่าวสารข้อมูลทางการบินเป็นไปอย่างมีประสทิธิภาพ  

จงึส่งผลให้ได้รบัอนญุาตจาก ICAO ให้เป็นผูบ้รหิารสภาพคล่อง 

จราจรทางอากาศผ่านอ่าวเบงกอล (Bay of Bengal Cooperative  

Air Traffic Flow Management System : BOBCAT)3 

ปัจจุบัน โครงสร้างพื้นฐานระบบบริการการเดิน 

อากาศของไทย ซ่ึงประกอบด้วย 1) ระบบบริหารจราจร 

ทางอากาศ (ATM : Ai r  Traffic Management) 

2) เทคโนโลยแีละอปุกรณ์สนบัสนนุบรกิารเดนิอากาศ (CNS :  

Communications, Navigation, Surveillance)  และ  

3	 โดยการบริหารจัดการฯ ผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต ซึ่งระบบการจัด Slot time การบิน หรือจัดช่วงเวลา ความสูง และเส้นทางบินให้แก่เครื่องบินว่าจะต้องท�ำการบิน  

(เวลาบินขึ้น) เวลาใด เพื่อที่เมื่อบินมาถึงประเทศอัฟกานิสถานแล้ว สามารถท�ำการบินได้อย่างคล่องตัวและปลอดภัยสูงสุด ซึ่งผลส�ำรวจจาก IATA พบว่า สายการบินสามารถ 

ประหยัดน�้ำมันได้ถึง 9 พันตันต่อปี หรือ 62.10 ล้านเหรียญสหรัฐ

3) อากาศยานส�ำหรับบินทดสอบเทคโนโลยีสนับสนุนบริการ

การเดินอากาศ ยังได้รับการพัฒนาให้ก้าวไปสู่การบริหาร

จราจรทางอากาศแนวใหม่ (Global Air Traffic Management  

Operational Concept) ตามแนวคิดของ ICAO ที่ให ้

ด�ำเนินการเปลี่ยนถ่ายเทคโนโลยีการเดินอากาศจากระบบ

ปัจจุบันเป็นระบบอนาคตแบบใหม่ (Future Air Navigation  

System) ด้วยการใช้ระบบดาวเทียม รวมทั้งปรับปรุงพัฒนา 

ระบบอุปกรณ์และเทคโนโลยีการให้บริการการเดินอากาศ 

ให้เป็นระบบอัตโนมัติอย่างสมบูรณ์ ทันสมัย มีสมรรถนะสูง 

ในการควบคุมจราจรทางอากาศ ทั้ งนี้  เพื่ อสร ้ า ง 

ความเชื่อมั่น และความปลอดภัยที่ได้มาตรฐานสากลให้กับ 

ผู้ใช้บริการ ตลอดจนท�ำให้สามารถบริหารห้วงอากาศของ

ประเทศให้เกิดประโยชน์สูงสุด ท้ังในการพัฒนาการขนส่ง 

ทางอากาศ และความม่ันคงของประเทศ ตลอดจนสามารถ

รองรับปริมาณการจราจรทางอากาศที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นไป 

จนถึงปี 2568 และสามารถครอบคลุมห้วงอากาศในภูมิภาค 

ซึง่จะมีส่วนช่วยในการสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศนูย์กลาง 

การบินในภูมิภาคต่อไปในอนาคต
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3.	 ด้านบริการสายการบิน

ประเทศไทยมีสายการที่ให้บริการการบินพาณิชย์แบบประจ�ำที่จดทะเบียนกับกรมการบินพลเรือน รวม 13 สาย

การบิน ดังนี้

สายการบิน Code

BANGKOK AIRWAYS PG

HAPPY AIR  HPY

KAN AIR  KND KND

NOK AIRLINES DD

ORIENT THAI AIRLINES OX

SGA AIRLINES / NOK MINI 5E

SOLAR AVIATION SRB

THAI AIR ASIA FD

THAI AIRWAYS INTL TG

THAI LION MENTARI SL

THAI SMILE AIRWAYS WE

BUSINESS AIR CENTRE 8B

K-MILE AIR 8K

ที่มา : กรมการบินพลเรือน

หมายเหตุ 	1), 5), 8), 9) และ 11) ให้บริการภายในประเทศและระหว่างประเทศ

	 12) และ 13) ให้บริการระหว่างประเทศอย่างเดียว

	 หากรวมสายการบินแบบประจ�ำและเช่าเหมาล�ำที่จดทะเบียนกับกรมการบินพลเรือน จะมีสายการบินสัญชาติไทย 

	 ไม่ต�่ำกว่า 23 สายการบิน 

ส�ำหรับสายการบนิแห่งชาต ิคอื สายการบนิไทย ซึง่ 

ด�ำเนินงานโดยบริษัท การบินไทย จ�ำกัด (มหาชน) (บกท.)  

ปัจจบัุนมฝูีงบินประจ�ำการ 84 ล�ำ ในจ�ำนวนนีเ้ป็น A380-800 

จ�ำนวน 6 ล�ำ และ 787-8 จ�ำนวน 4 ล�ำ ซึง่เป็นเครือ่งบนิ 

รุน่ใหม่ทีป่ระหยดัพลงัเชือ้เพลงิอากาศยาน โดยในปี 2558 มี

แผนท�ำการบินในเส้นทางระหว่างทวีป เส้นทางภมูภิาค และ 

เส้นทางในประเทศ เป็นสปัดาห์ละ 151 เทีย่วบนิ 440 เท่ียวบนิ  

และ 124 เทีย่วบนิ ตามล�ำดบั  นอกจากนี ้บกท. ยงัได้ปรบัรปูแบบ 

การด�ำเนินธุรกิจให้สอดคล้องสภาวะตลาดที่มีการสร้าง 

เครือข่ายเส้นทางบิน โดยการจัดตั้งสายการบินลูก คือ  

สายการบินไทยสมายล์แอร์เวย์ เพื่อให้สามารถตอบสนอง 

ความต้องการบริการเที่ยวบินได้ทุกกลุ่มผู้โดยสาร รวมทั้ง 

สนับสนุนซึ่งกันและกันในการให้บริการการขนส่งเชื่อมต่อ 

การเดินทางผู้โดยสาร โดยให้บริการในเส้นทางบินระยะใกล้  

เพื่อไปยังเมืองท่องเที่ยวหรือเมืองเศรษฐกิจแห่งใหม่ที่ม ี

ศกัยภาพภายในประเทศและภมูภิาค รวมทัง้ประเทศจนี และ 

อินเดีย ด้วยเครื่องบินขนาด 200 ที่นั่ง 

เน่ืองจากวิกฤตปัญหาอุตสาหกรรมการบินและการ 

แข่งขันในตลาดการบินที่เพิ่มขึ้น เนื่องจากการเกิดใหม่ของ 

สายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูป (Full Service Carriers: 

FSCs) โดยเฉพาะสายการบินของประเทศในตะวันออกกลาง

ซึ่งได้เปรียบด้านฐานที่ตั้งและการขยายตัวอย่างรวดเร็วของ 

สายการบนิราคาประหยดั (Low Cost Carriers: LCCs) รวมทัง้ 

ปัญหาความไม่สงบทางการเมืองภายในประเทศ ส่งผลให ้

สายการบินไทยประสบปัญหาขาดทุนสุทธิ 15,000 ล้านบาท  

(ทัง้นีม้กี�ำไรก่อนหกัค่าเสือ่ม ดอกเบีย้เงนิกู ้และภาษนีติบิคุคล  

หรือ EBITDA มีประมาณ 10,000 ล้านบาท) 

4.	 ด้านการพัฒนาบุคลากรและฝึกด้านการ

ขนส่งทางอากาศ ซึ่งประกอบด้วย 4 กลุ่มหลัก คือ นักบิน 

วิศวกรและช่างเทคนิค เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทาง 

อากาศ และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ซึ่งปัจจุบันมีสถาน

ศึกษาทั้งของภาครัฐและเอกชนหลายแห่งได้ท�ำการสอนและ

ฝึกอบรมทั้งในหลักสูตรประกาศนียบัตรและระดับปริญญา 
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ด้านการขนส่งทางอากาศ ที่ส�ำคัญ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยพระจอมเกล้า  

พระนครเหนือ มหาวิทยาลัยรังสิต Asian Aviation Training  

Centre  Bangkok Aviation Centre สถาบันฝึกอบรม 

ด้านการบิน (ของ บกท.) ศูนย์ฝึกอบรมกองทัพอากาศ และ

สถาบันการบินพลเรือน (สบพ.) เป็นต้น ทั้งนี้ สบพ. ซึ่งเป็น

หน่วยงานของรัฐ สังกัดกระทรวงคมนาคมได้เปิดการเรียน 

การสอนมาตัง้แต่ปี 2504 ปัจจบุนัมนีกัศกึษาในหลกัสตูรต่างๆ 

ประมาณปีละ 2,000 คน

แผนการลงทุนที่ส�ำคัญ 

ประเทศไทยมีแผนพัฒนาการขนส่งทางอากาศใน

ช่วงปี 2558 - 2565 โดยมีวัตถุประสงค์ที่จะเป็นศูนย์กลาง

อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาค ซึ่งประกอบด้วย 

1.	 การพัฒนาท่าอากาศยาน ที่ส�ำคัญได้แก่ 

1) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 

2) โครงการปรับปรุงท่าอากาศยานดอนเมือง 3) โครงการ 

พัฒนาท่าอากาศยานภเูกต็ 4) โครงการพฒันาท่าอากาศยาน 

อูต่ะเภา พร้อมสิง่อ�ำนวยความสะดวก 5) โครงการปรบัปรงุ 

ขยายท่าอากาศยานแม่สอด และ 6) โครงการก่อสร้าง 

ท่าอากาศยานเบตง (สร้างสนามบินและอาคารทีพ่กัผูโ้ดยสาร)  

โดย 5 โครงการแรกเป็นการลงทนุเพือ่เพิม่ขดีความสามารถ

รองรับปริมาณผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้นจากการขยายตัวของตลาด

การบิน ซ่ึงมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

ในภูมภิาคเอเชยีแปซฟิิกและอาเซยีน รวมทัง้การพฒันาพืน้ที่ 

เขตเศรษฐกจิชายแดนไทยและเมยีนมา ดงันี้

2.	 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบบริการ 

เดินอากาศ ขณะนี้ บวท. อยู่ระหว่างการติดตั้งระบบอุปกรณ์ 

ซึ่งคาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2559 ซึ่งจะท�ำให้ประเทศไทย 

มีระบบบริการการเดินอากาศที่มีศักยภาพ เป็นไปตาม 

มาตรฐานและการเปลีย่นแปลงของเทคโนโลยกีารบนิของโลก 

ปัจจุบัน สอดคล้องกับแนวคิดการบริหารจราจรทางอากาศ 

แนวใหม่ (Global Air Traffic Management Operational  

Concept) ของ ICAO ดังที่กล่าวแล้วข้างต้น รวมทั้งสามารถ

ช่วยลดข้อจ�ำกดัและอุปสรรคในการบรหิารจัดการห้วงอากาศ  

ซึง่จะส่งผลให้ผูใ้ช้บรกิารมคีวามเชือ่มัน่ในด้านความปลอดภยั 

ในการให้บริการเดินอากาศของไทย

3.	 การพัฒนาสายการบิน โดยมีการพัฒนา

คุณภาพบริการของสายการบินแห่งชาติให้มีฝูงบินที่ทันสมัย  

ประหยัดต้นทุนค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงอากาศยานและการซ่อม

บ�ำรุง โดยมีแผนการจัดหาเครื่องบินในช่วงปี 2557 - 2565  

รวม 75 ล�ำ อย่างไรก็ตาม จากปัญหาผลประกอบการขาดทุน 

ของ บกท. ขณะน้ีจึงอยู่ระหว่างการจัดท�ำแผนฟื้นฟูฐานะ 

การเงิน โดยพิจารณาการเพิ่มรายได้และลดค่าใช้จ่าย ควบคู่

ไปกับการปรับแผนเส้นทางการบินและการพัฒนาฝูงบิน 

นอกจากนี้ ระบบขนส่งทางอากาศของไทย ยังมี

แนวคดิทีจ่ะจดัตัง้นิคมอตุสาหกรรมการบนิและซ่อมเครือ่งบนิ  

เนื่องจากปัจจุบันประเทศไทยมีการซ่อมบ�ำรุงอากาศยาน 

(Maintenance Repair & Overhaul: MRO)4 ที่ส�ำคัญ  

คือ ศูนย์ซ่อมอากาศยานของการบินไทย (ท้ังที่ตั้งอยู ่ที่ 

ท่าอากาศยานดอนเมือง และอู่ตะเภา) และ Thai Aviation  

Industries เป็นต้น และมีโรงงานผลิตช้ินส่วนอากาศยาน 

(Original Equipment Manufacture: OEM) เช่น Senior 

Aerospace, Triumph Group, Driessin Aircraft Interior 

Systems, Ducommun Technologies, LEISTRITS และ 

Minebea เป็นต้น ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร (สนข.) จึงได้ด�ำเนินงานโครงการศึกษาและออกแบบ

เบื้องต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศ

ท่าอากาศยาน จำ�นวนผู้โดยสาร

ปัจจุบัน อนาคต

สุวรรณภูมิ 45 60

ดอนเมือง 18 30

ภูเก็ต 7.5 12.5

อู่ตะเภา 8 แสนคน/ปี 3 ล้านคน/ปี

แม่สอด 8 หมื่นคน/ปี 3.6 แสนคน/ปี

เบตง - แห่ง
4	 ส่วนใหญ่เป็นบริษัทตัวแทนของต่างประเทศ ได้แก่ 1) Airbus Helicopters 

(Thailand) 2) Asian Aerospace Services (Thailand)  3) MJETS (Thailand) 

4) Royal Airport Services (Thailand)  5) Sian General Aviation 

(Thailand) และ  5) Thai Technical Dept (Thailand)
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ซึ่งขณะนี้อยู่ระหว่างการศึกษา ส�ำหรับการพัฒนาบุคลากร

ทางการขนส่งทางอากาศ ซึง่ปัจจุบนัหลายสถาบนัมกีารพฒันา

หลักสูตรให้สอดคล้องกบัความต้องการของตลาดทีม่แีนวโน้ม 

เพ่ิมขึน้ โดยในส่วนของ สบพ. มแีผนทีจ่ะก่อสร้างอาคารเรยีน

เพือ่ขยายการเรยีนการสอนให้มากขึน้ พร้อมกับศึกษาทบทวน 

การปรับโครงสร้างองค์กรให้เหมาะสม

ปัญหาและอุปสรรค

จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย 

แปซิฟิก รวมถึงอาเซียน การเปิดเสรีทางการบิน และจัดตั้ง 

ตลาดการบนิร่วมอาเซยีน (ASEAN Single Aviation Market:  

ASAM) ซึง่ก�ำหนดให้เสรจ็ภายในปี 2558 ส่งผลให้อตุสาหกรรม 

การขนส่งทางอากาศของไทยขยายตวัอย่างรวดเรว็ ในขณะที่

การพฒันาระบบขนส่งทางอากาศของประเทศไทยในปัจจบุนั 

ประสบปัญหาและอุปสรรคที่ส�ำคัญ ได้แก่

1.	 ความแออัดของท่าอากาศยาน เนื่องจาก 

การด�ำเนินงานตามโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ระยะที ่2 และโครงการพฒันาท่าอากาศยานภเูกต็มคีวามล่าช้า

กว่าแผนท่ีก�ำหนดไว้ไม่ต�ำ่กว่า 2 - 3 ปี โดยเฉพาะท่าอากาศยาน 

สุวรรณภมู ิแม้ว่าจะมกีารแบ่งปรมิาณผูโ้ดยสารของสายการบนิ 

LCCs ท่ีให้บรกิารเทีย่วบนิแบบ Point to Point ไปให้บรกิาร 

ณ ท่าอากาศยานดอนเมอืงแล้วก็ตาม แต่เนือ่งจากการด�ำเนนิงาน 

พัฒนาปรับปรุงท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นไปอย่างล่าช้า  

จึงท�ำให้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีปริมาณผู้โดยสารเกินกว่า 

ขดีความสามารถท่ีจะรองรบั โดย ณ สิน้ปี 2557 ท่าอากาศยาน 

สวุรรณภูมมิผู้ีโดยสาร 46.4 ล้านคน 

2.	 การใช้ประโยชน์ท่าอากาศยาน ท่าอากาศยาน 

ภูมิภาคของ บพ. ซึ่งมีอยู ่ทั้งหมด 28 แห่ง ยังไม่มีการ 

ใช้ประโยชน์ หรือใช้ประโยชน์ได้ไม่เต็มศักยภาพ โดยม ี

ท่าอากาศยาน 3 แห่งทีไ่ม่มีสายการบินเปิดให้บริการเที่ยวบิน  

ได้แก่ ปัตตาน ีแม่สะเรยีง และตาก ท�ำให้เป็นภาระงบประมาณ 

แผ่นดินในการบ�ำรุงรักษา อย่างไรก็ดี กรมการบินพลเรือน 

ได้ศึกษาและจัดท�ำแผนการพัฒนาและเพิ่มการใช้ประโยชน์

ระบบท่าอากาศยานภูมิภาคแล้ว 

3.	 ปัญหาการก�ำกับดูแลของ บพ. ซึ่งมีบทบาท 

ส�ำคัญต่อการพัฒนาการขนส่งทางอากาศของประเทศ 

โดยท�ำหน้าทีเ่ป็นผูก้�ำกบัดแูลการด�ำเนนิการด้านการบนิพลเรอืน 

ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

แต่เนื่องจาก บพ. ไม่สามารถผลักดันการแก้ไขปรับปรุง 

กฎหมายดังกล่าวให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงแนวทาง 

ปฏิบัติสากลภายใต้อนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่าง 

ประเทศ ประกอบกับการที่ บพ. เป็นผู้จัดระเบียบ ก�ำหนด 

มาตรฐาน ก�ำกับดูแลและตรวจสอบการด�ำเนินการด้าน 

การบินพลเรือนท้ังระบบ รวมถึงการซ่อมบ�ำรุงและการผลิต 

ชิ้นส่วนอากาศยาน ซึ่งต้องค�ำนึงถึงมาตรฐานความปลอดภัย 

ตามแนวปฏิบัติขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  

(International Civil Aviation Organization: ICAO)  

ในขณะที่ บพ. มีข้อจ�ำกัดด้านบุคลากรที่มีจ�ำนวนน้อยและ 

ขาดความรู้ความช�ำนาญการด้านเทคนิคการบิน นอกจากนี ้

ก็ยงัเป็นผูบ้รหิารและด�ำเนินงานท่าอากาศยาน 28 แห่ง ส่งผลให้  

บพ. ไม่ผ่านการประเมินตามโครงการตรวจสอบการก�ำกับ 

ดูแลความปลอดภัยสากล (Universal Safety Oversight  

Programmer: USOAP) ของ ICAO ซึ่งหากไม่ได้รับ 

การแก้ไขปัญหาดังกล่าวได้อย่างรวดเร็วจะส่งผลกระทบ 

เสียหายต่อเน่ืองกับตลาดอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 

ของไทยทั้งระบบ 

ดังน้ัน ในการพัฒนาขีดความสามารถการคมนาคม 

ทางอากาศของไทยเพื่อไปสู ่การเป็นศูนย์กลางการขนส่ง 

ทางอากาศในภูมิภาค นอกจากจะต้องเร่งปรับปรุงโครงสร้าง 

การบรหิารจดัการของกรมการบนิพลเรอืน และแก้ไขกฎหมาย 

การเดนิอากาศให้ทนัต่อการเปลีย่นแปลงของแนวทางปฏบิตัิ 

สากลภายใต้อนสุญัญาฯ แล้ว ยงัจ�ำเป็นต้องอาศยัความร่วมมอื 

ร่วมใจของหน่วยงานท่ีให้บริหารและด�ำเนินงานด้านการบิน 

พลเรือนท้ังหมดของประเทศ เพื่อให้เกิดการบูรณาการ 

การด�ำเนินงาน รวมท้ังใช้ทรพัยากรท่ีมีอยูข่องแต่ละหน่วยงาน 

ให้เกดิประโยชน์ในการเพือ่เพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนั

ร่วมกันด้วย 



ภาพรวมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งทางน�้ำ

การขนส่งทางน�้ำนับว่ามีบทบาทส�ำคัญต่อการสนับสนุนการเช่ือมโยงการค้าระหว่างเมืองท่าต่างๆ ภายในประเทศ 

และระหว่างประเทศส�ำหรบัการขนส่งสนิค้าทางน�ำ้ของประเทศไทย แบ่งได้เป็น 3 เส้นทางหลกั ได้แก่ (1) การขนส่งทางล�ำน�ำ้  

(Inland Motorway) (2) การขนส่งชายฝั่ง (Coastal) และ (3) การขนส่งทางทะเลข้ามประเทศ (Seagoing) โดยมีสัดส่วน 

การขนส่งสินค้าทางน�้ำระหว่างประเทศต่อการขนส่งภายในประเทศ คิดเป็นประมาณร้อยละ 70 : 30

อย่างไรกด็ ีจากการทีร่าคาน�ำ้มนัเชือ้เพลงิมรีาคาสงูขึน้ ประกอบกบัปัญหาการจราจรและอบุตัเิหตทุางถนนเพิม่มากขึน้  

ท�ำให้มีความต้องการขนส่งทางน�้ำภายในประเทศเพิ่มขึ้น ส่งผลให้ภาคเอกชนพัฒนาท่าเรือตามล�ำน�้ำเจ้าพระยาตั้งแต่บริเวณ 

อยุธยาถึงปากแม่น�้ำที่สมุทรปราการ แม่น�้ำป่าสักบริเวณอ�ำเภอนครหลวง และบริเวณปากแม่น�้ำท่าจีน รวมทั้งพัฒนาท่าเรือ 

ชายฝ่ังทะเล ซึง่กระจายอยูท่ัง้ฝ่ังทะเลอ่าวไทยและทะเลอนัดามนัเพิม่ขึน้ เพือ่ให้บรกิารเรอืขนส่งตูส้นิค้าทางล�ำน�ำ้และชายฝ่ัง 

ไปยงัท่าเรอืหลกัของประเทศ หรอืไปถ่ายสนิค้าทีเ่รอืแม่ เช่น ท่าเรอืกลางทะเลทีเ่กาะสชีงั เป็นต้น (ส่วนใหญ่เป็นสนิค้าเทกอง) 

หรือขนส่งไปถ่ายล�ำที่ท่าเรือต่างประเทศ เช่น ท่าเรือสิงคโปร์และปีนัง เป็นต้น โดยการขนส่งทางน�้ำภายในประเทศ ส่วนใหญ่ 

เป็นการขนกรวด หิน ดิน ทราย และซีเมนต์ ซึ่งคิดเป็นปริมาณการขนส่งทางล�ำน�้ำภายในประเทศกว่าร้อยละ 50 ส�ำหรับ 

การขนส่งทางชายฝั่งทะเลกว่าร้อยละ 85 เป็นการขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม

ส�ำหรบัการขนส่งทางน�ำ้ระหว่างประเทศนัน้ ส่วนใหญ่จะขนส่งสนิค้าผ่านท่าเรอืแหลมฉบงัและท่าเรอืกรงุเทพ รวมถงึ

ท่าเรอืมาบตาพตุซ่ึงเป็นท่าเรอืขนสนิค้าเหลวประเภทปิโตรเคม ีโดยท่าเรอืแหลมฉบงัและท่าเรอืกรงุเทพมปีรมิาณสนิค้าขาเข้า 

และขาออกในปี 2554 - 2557 ดังนี้

การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานทางน้ำ�
นางอรุณี จันทร์แจ่มศรี* นางสาวภัทรพร เล้าวงศ์**

* นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำ�นาญการพิเศษ **นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำ�นาญการ สำ�นักวิเคราะห์โครงการลงทุนภาครัฐ
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1.	 ขีดความสามารถโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางน�้ำที่ส�ำคัญ ได้แก่

(1)	ท่าเรือพาณชิย์ ประเทศไทยมท่ีาเรอืทีไ่ด้รบัอนญุาตประกอบกจิการท่าเรอืขนส่งสนิค้า1  ขนาดตัง้แต่ 500 ตนักรอส  

จ�ำนวนทั้งสิ้น 129 ท่า2 กระจายอยู่ในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศไทย โดยอยู่ในภาคตะวันออกและริมฝั่งแม่น�้ำเจ้าพระยา 

มากที่สุด ดังนี้

1 	 ท่าเรือ” หมายความว่าสถานที่ส�ำหรับให้บริการแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดตั้งแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไปในการจอด เทียบ บรรทุกหรือขนถ่ายของ และให้หมายความรวมถึง 

สิ่งลอยน�้ำอื่นใดไม่ว่าจะมีเครื่องจักรส�ำหรับขับเคลื่อนหรือไม่ก็ตาม ซึ่งใช้เพื่อวัตถุประสงค์อย่างเดียวกันแต่มิได้ใช้เพื่อการขนส่ง
2 	 ข้อมูลจากกรมเจ้าท่า ณ พฤษภาคม 2556

รายการ แม่น�้ำเจ้าพระยา

ฝั่งตะวันออก

แม่น�้ำเจ้าพระยา

ฝั่งตะวันตก
ภาคตะวันออก ภาคใต้ ภาคกลาง รวม

จำ�นวนท่าเรือ 20 34 39 31 5 129

ตารางแสดงจำ�นวนท่าเรือที่ได้รับอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ
หน่วย : แห่ง

ที่มา: กรมเจ้าท่า

ทั้งน้ี ท่าเรือขนาดใหญ่ที่สามารถเช่ือมโยงการขนส่ง

สินค้าระหว่างประเทศส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาโดยการท่าเรือ

แห่งประเทศไทย ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง 

นอกจากนี้ ยังมีการพัฒนาโดยกรมเจ้าท่าซึ่งเม่ือด�ำเนินการ

ก่อสร้างแล้วเสร็จจะถ่ายโอนให้การท่าเรือแห่งประเทศไทย

เป็นผู้ดูแลและบริหารท่าเทียบเรือ เช่น ท่าเรือระนอง ท่าเรือ

เชียงแสน และท่าเรือเชียงของ รวมทั้งให้กรมธนารักษ์ และ/

หรือองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น เป็นผู้ก�ำกับดูแลการให้

เอกชนเข้ามาบริหาร เช่น ท่าเรือสงขลา ท่าเรือภูเก็ต และ

ท่าเรือกันตัน เป็นต้น นอกจากนี้ ยังมีท่าเรือที่พัฒนาโดย 

การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย คือ ท่าเรือมาบตาพุต  

และท่าเรอืของเอกชนทีส่�ำคญัทางภาคใต้ เช่น ท่าเรอืประจวบ  

ท่าเรือกันตัง เป็นต้น โดยมีรายละเอียดดังนี้

1)	 ท่าเรือกรุงเทพ มีระดับความลึกร่องน�้ำทาง 

เดินเรือ 8.5 เมตร และระดับความลึกบริเวณหน้าท่าเทียบเรือ  

11 เมตร จากระดับน�้ำทะเลปานกลาง ให้บริการท้ังสินค้า 

ทัว่ไปและสนิค้าทีบ่รรจมุาในตูส้นิค้า โดยท่าเรอืกรงุเทพจ�ำกดั

ปริมาณสินค้าผ่านท่าไม่เกินปีละ 1.34 ล้าน TEUs. (ไม่รวม 

ตู้เปล่า) ตามนโยบายรัฐบาล

2)	 ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือน�้ำลึกหลักใน 

การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของประเทศ โดยปัจจุบันมี

ขีดความสามารถในการรองรับตู้สินค้าได้ประมาณ 7.7 ล้าน 

TEUs/ปี 
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จะต้องลงทนุก่อสร้างท่าเทยีบเรอืและสิง่อ�ำนวยความสะดวก

พื้นฐานเองทั้งหมด

4)	 ท่าเรือระนอง มีความลึกร่องน�้ำ 8 เมตร จาก

ระดับน�้ำลงต�่ำสุด และความกว้างของร่องน�้ำ 120 เมตร 

ประกอบด้วยท่าเทยีบเรอือเนกประสงค์สามารถรบัเรอืสนิค้า 

ฃขนาดไม่เกนิ 500 ตนักรอสส์ จอดเทียบท่าได้พร้อมกัน 2 ล�ำ 

และท่าเทียบเรือตู้สินค้า สามารถรับเรือสินค้าขนาดไม่เกิน 

12,000 เดทเวทตัน จอดเทียบท่าได้ครั้งละ 1 ล�ำ สินค้าที่ส่ง 

ผ่านท่าเรือส่วนใหญ่เป็นสินค้าเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม 

โดยสนิค้าส่งออกทีส่�ำคญั ได้แก่ ปนูซเีมนต์ เบยีร์พาทเิคลิบอร์ด  

ยางพารา และหมาก ตลอดจนสินค้าเบ็ดเตล็ด ไปยังประเทศ 

อินเดียและพม่า

5)	 ท่าเรอืภเูกต็ เป็นท่าเรอืน�ำ้ลกึเพือ่ใช้ในการขนส่ง

สนิค้าและส�ำหรบัการท่องเท่ียว โดยมีขีดความสามารถในการ 

รองรับเรือความยาว 210 เมตร ขนาด 20,000 เดทเวทตัน  

กินน�้ำลึก 8.5 เมตร 

6)	 ท่าเรือสงขลา ให้บริการเรือระหว่างประเทศ

และเรอืชายฝ่ัง มท่ีาเทยีบเรอื 3 ท่า เป็นท่าเทยีบส�ำหรบัสนิค้า

ทั่วไป 2 ท่า และท่าเรือส�ำหรับสินค้าเทกอง 1 ท่า ร่องน�้ำทาง

เข้าท่าเรือยาว 4 กิโลเมตร กว้าง 120 เมตร และลึก 9 เมตร  

มีขีดความสามารถในการรองรับสินค้าประมาณ 150,000 

TEU. ต่อปี หรือ 1.5 ล้านตันต่อปี

อย่างไรก็ตาม ท่าเรือสงขลามีข้อจ�ำกัดในการขยาย

ขนาดของท่าเรือ ซึ่งผู้ประกอบการท่ามีแผนการพัฒนาเพ่ือ

ปรับปรุงท่าและเพิ่มอุปกรณ์ยกขนแล้ว ซึ่งอยู่ในขั้นตอนการ

ขออนุมัติรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) นอกจากนี้  

กรมเจ้าท่าอยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสมของแผน

พัฒนาท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 เพื่อรองรับปริมาณสินค้า 

ภาคใต้ที่คาดว่าจะมีเพิ่มเติมในอนาคต

7)	 ท่าเรือเชียงแสน จังหวัดเชียงราย เป็นท่าเรือ

ล�ำน�ำ้โขงเพือ่การขนส่งสนิค้าของไทยกบัจีนตอนใต้ โดยแห่งที่ 

1 เปิดให้บริการเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2546 และเปิดให้บริการ

ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 ในวันที่ 1 เมษายน 2555 

ประกอบด้วยท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ 11 ท่า3  

(ไม่รวมท่า D1-D3 ทีม่ขีดีความสามารถรวมอกี 3.4 ล้าน TEUs)  

สามารถรองรบัเรอืขนาดใหญ่พเิศษ (Super Post Panamax)  

มีระวางบรรทุก 8,000 TEUs

3	 (B 1 –B 5, C1 - C3, D1 –D3) ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ 2 ท่า (A 2 - A3) 

ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 1 ท่า (A 5) ท่าเทียบเรือโดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ท่า (A 1) 

ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป ประเภทเทกอง 1 ท่า (A 4) และอู่ต่อและซ่อมเรือ 1 ท่า

3)	 ท่าเรือมาบตาพุด เป็นท่าเรืออุตสาหกรรมท่ีมี

ขนาดใหญ่ที่สุดในประเทศไทย ประกอบด้วย 

	 ท่าเรือสาธารณะ เป็นท่าเรือที่ไม่จ�ำกัดผู้ที่มาใช้

บริการ โดยการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยจะลงทุน

ก่อสร้างสิง่อ�ำนวยความสะดวกพืน้ฐาน ประกอบด้วยท่าเทียบ

เรือทั่วไปและท่าเทียบเรือสินค้าเหลว

	 ท่าเรือเฉพาะกิจ เป็นท่าเรือที่จ�ำกัดจ�ำนวน 

ผู้ใช้บริการเฉพาะในกลุ่มของผู้ประกอบการเท่านั้น (ปัจจุบัน

มีผู้ประกอบการ 10 บริษัท) โดยเอกชนหรือผู้ประกอบการ
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8)	 ท่าเรือประจวบ เป็นท่าเรอืน�ำ้ลกึขนาดใหญ่ใช้ขนถ่ายวตัถดุบิและผลติภณัฑ์เหลก็ของกลุม่บรษิทั สหวริยิาจาํกดั  

เป็นหลัก ตั้งอยู่ที่อ�ำเภอบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ์ ประกอบด้วยท่าเรือจ�ำนวน 2 ท่า คือท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป และ  

ท่าเทียบเรือสินค้าเทกองอย่างละ 1 ท่า โดยมีหน้าท่าเรือหลัก ยาว 450 เมตร กว้าง 30 เมตร ระดับน�้ำลึก 15 เมตร สามารถ 

จอดเรือขนาด 60,000 - 100,000 เดทเวทตัน ได้คราวละ 2 ล�ำ และท่าเรือรอง ยาว 245 เมตร กว้าง 25 เมตร ระดับน�้ำ 

หน้าท่าลึก 8 - 11 เมตร สามารถจอดเรือขนาด 20,000 เดทเวทตัน ได้คราวละ 2 ล�ำ

9)	 ท่าเรือกันตัง เป็นท่าเรือตู้คอนเทนเนอร์ ประกอบด้วยท่าเรือตู้สินค้าจ�ำนวน 1 ท่า มีลักษณะเป็นตัวที กว้าง  

24.5 เมตร ยาว 90 เมตร ร่องน�้ำลึก 5 - 6 เมตร โดยสามารถรองรับเรือขนาด 1,000 ตันกรอสได้ครั้งละ 2 ล�ำ เป็นท่าเรือ 

ที่ใช้ขนถ่ายสินค้าประเภทไม้ยางพารา ยางพาราอบแห้งประมาณร้อยละ 70 ของสินค้าผ่านท่า ที่เหลือเป็นสินค้าการเกษตร  

โดยจะท�ำการขนส่งไปยังท่าเรือปีนัง ประเทศมาเลเซียก่อนแล้วส่งออกไปประเทศจีนและญี่ปุ่นต่อไป

(2)	กองเรือพาณิชย์ กองพาณิชย์ของไทยยังมีขนาดเล็ก ส่วนใหญ่เป็นเรือขนาด 500 - 5,000 DWT4 

อย่างไรก็ตาม Review of Maritime Transport 2013 ได้จัดอันดับของประเทศที่มีกองเรือพาณิชย์ขนาดใหญ่ 35 อันดับแรก 

พบว่า กองเรอืพาณิชย์ไทยอยูใ่นอนัดบัที ่35 โดยมกีองเรอืในประเทศไทยรวม 415 ล�ำ คดิเป็นสดัส่วนร้อยละ 0.38 ของน�ำ้หนักเรือ 

ทั่วโลก โดยเป็นเรือที่ชักธงไทย 336 ล�ำ หรือประมาณร้อยละ 80 โดยประเทศไทยถือว่ามีขนาดกองเรือเล็กกว่าประเทศ 

ในอาเซียนหลายประเทศ เช่น สิงคโปร์ อินโดนีเซีย มาเลเซีย และเวียดนาม รายละเอียดดังนี้

ตารางที่ 14 แสดงการเปรียบเทียบขนาดกองเรือพาณิชย์ของประเทศต่างๆ ทั่วโลก ปี 2557

อันดับที่ 
(จาก 35 ประเทศ 

ทั่วโลก)

ประเทศที่เป็น
เจ้าของเรือ

ชักธงในประเทศ 
(ล�ำ)

ชักธงต่างชาติ 
(ล�ำ)

รวม (ล�ำ)
สัดส่วนต่อน�้ำหนัก

เรือทั่วโลก  
(ร้อยละ)

6 สิงคโปร์ 1,090 798 1,888 3.98

19 มาเลเซีย 472 142 614 1.06

24 อินโดนีเซีย 1,383 147 1,530 0.95

30 เวียดนาม 758 83 841 0.49

35 ไทย 336 79 415 0.38

4 	 Deadweight Tonnage (DWT) คือ น�้ำหนักที่เรือสามารถใช้ในการบรรทุกทุกสิ่ง รวมทั้งน�้ำหนักสินค้า น�้ำมันเชื้อเพลิง น�้ำจืด และเสบียง เป็นต้น ที่เรือจะรับได้ 

โดยปลอดภัย (เมื่อเรือลอยอยู่ในระดับของเส้น Summer Loadline หรือ Safety Load Line).
5 	 ข้อมูลจากรายงานการศึกษาโครงการผลักดันการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือแบบครบวงจร ของส�ำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม

(3)	การพฒันาและบ�ำรุงรักษาร่องน�ำ้ โดยมแีผนการขุดลอกและบ�ำรงุรกัษาร่องน�ำ้ทีชั่ดเจนทัง้ร่องน�ำ้ภายในประเทศ 

และชายฝั่งทะเลเป็นประจ�ำทุกปี เฉลี่ยปีละไม่ต�่ำกว่า 100 ร่องน�้ำท่ัวประเทศ ซึ่งนอกจากจะช่วยให้การเดินเรือเพื่อขนส่ง 

สินค้ามคีวามสะดวกและปลอดภยัแล้ว ยงัเป็นการสนบัสนนุแผนบรูณาการด้านทรพัยากรน�ำ้และแก้ไขบรรเทาปัญหาอทุกภยั 

และภัยแล้งได้อีกทางหนึ่งด้วย

(4)	อู่ต่อเรือไทย5 ประเทศไทยมีผู้ประกอบกิจการต่อเรือซ่อมเรือและกิจการท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ผลิตช้ินส่วนเรือ

ประมาณ 300 ราย ส่วนใหญ่ต่อเรือขนาดเล็กและเรือเฉพาะกิจ เช่น เรือยอร์ช และเรือขนส่งสินค้าในล�ำ น�้ำโดยอู่เรือที่มี 

ขีดความสามารถในการต่อเรอืและซ่อมเรอืตัง้แต่ขนาด 500 - 4,000 ตนักรอส มจี�ำนวน 15 ราย และขนาดตัง้แต่ 4,000 ตนักรอส 

ขึ้นไปมีเพียง 8 แห่ง ที่ส�ำคัญได้แก่ บริษัท ยูนิไทยชิบยาร์ด แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง จ�ำกัด ซึ่งอยู่ที่ท่าเรือแหลมฉบัง

ที่มา: Review of Maritime Transport 2013, UNTAD
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แผนการลงทุนที่ส�ำคัญ

ในช่วงปี 2558 - 2565 กระทรวงคมนาคมมี

แผนการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมทางน�้ำ 

ท่ีส�ำคัญหลายโครงการ โดยแบ่งออกเป็นการพัฒนาท่าเรือ 

11 โครงการ6 คือ 1) โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือส�ำราญ 

ขนาดใหญ่ (Cruise) ที ่จ.กระบี ่และ อ.เกาะสมยุ จ.สรุาษฎร์ธานี  

2) โครงการก่อสร้างท่าเรือน�้ำลึกจังหวัดสตูล (ปากบารา)  

3) โครงการก่อสร้างท่าเรอืน�ำ้ลกึสงขลา แห่งที ่2  4) โครงการ

ท่าเรือชุมพร 5) โครงการสถานีขนส่งสินค้าทางน�้ำเพื่อการ 

ประหยัดพลังงานที่จังหวัดอ่างทอง 6) โครงการศึกษา 

ผลกระทบเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Environment  

Assessment : SEA) ส�ำหรับการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งภาคใต้  

7) โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) 

ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 8) โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งสินค้า 

ทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง (ระยะที่1) 9) โครงการปรับปรุง 

และพฒันาท่าเทยีบเรอืชายฝ่ัง 20G 10) โครงการพฒันาท่าเรอื

แหลมฉบัง ข้ันที ่3  11) โครงการพฒันาศนูย์การขนส่งสนิค้า 

ทางรถไฟทีท่่าเรอืแหลมฉบงั (ระยะที่ 2) และการเสริมสร้าง

ประสิทธิภาพการขนส่งทางน�้ำและรักษาตลิ่ง 4 โครงการ คือ 

1) โครงการเพิม่ประสทิธภิาพระบบขนส่งสนิค้าในแม่น�ำ้ป่าสกั  

2) โครงการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าในแม่น�้ำป่าสัก 

โดยการก่อสร้างระบบป้องกันตลิ่งเพื่อพัฒนาร่องน�้ำทางเรือ

เดิน (ระยะที่ 2)  3) โครงการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง

สินค้าในแม่น�้ำป่าสัก โดยการก่อสร้างระบบป้องกันตลิ่งเพื่อ

พัฒนาร่องน�้ำทางเรือเดิน (ระยะยาว) และ 4) โครงการเขื่อน

ยกระดับในแม่น�้ำเจ้าพระยาเพื่อการเดินเรือ

นอกจากนี้ กระทรวงคมนาคมโดยกรมเจ้าท่ามี

โครงการพัฒนาที่ส�ำคัญอีกหนึ่งโครงการ คือ โครงการพัฒนา

ระบบขนส่งผู้โดยสารในแม่น�้ำเจ้าพระยาเพื่ออ�ำนวยความ

สะดวกในการเข้ามาใช้บริการของประชาชน โดยด�ำเนินการ

ปรับปรุงท่าเรือโดยสารในแม่น�้ำเจ้าพระยาจ�ำนวน 17 ท่า 

ในช่วงปีงบประมาณ 2558 - 2559 รวมทั้งมีแผนการขุดลอก 

ร่องน�้ำเพื่อความสะดวกในการเดินเรือเป็นประจ�ำทุกปี

ปัญหาและอุปสรรค ที่ส�ำคัญดังนี้

1.	 ท่าเรือหลายแห่งไม่สามารถใช้ประโยชน์

ได้เต็มศักยภาพ เช่น ท่าเรือระนอง ท่าเรือเชียงแสน และ

ท่าเรือเชียงของ สาเหตุส�ำคัญมาจากจุดท่ีตั้งของท่าเรือ 

ไม่เหมาะสม อาทิ ร่องน�้ำตื้นเขินเร็วเนื่องจากตั้งอยู ่ใกล ้

บริเวณปากแม่น�้ำ อยู่ห่างไกลจากแหล่งอุตสาหกรรม และ

การเข้าถึงของระบบโครงข่ายเช่ือมโยง ซึ่งการแก้ไขปัญหาที่

เกิดข้ึนเป็นภาระเงินงบประมาณท่ีจะต้องจัดสร้างโครงสร้าง

พื้นฐานเพิ่มเติมอีกเป็นจ�ำนวนมาก ท้ังในด้านโครงข่าย 

การคมนาคมเช่ือมโยงระหว่างท่าเรอืและแหล่งผลติ และ/หรอื 

การพัฒนาอุตสาหกรรมหลังท่า และการขุดลอกร่องน�้ำ  

ตลอดจนผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากการพัฒนาดังกล่าวด้วย

2.	 ปัญหาการขนส่งสินค้าในล�ำน�้ำและชายฝั่ง

(1)	ท่าเรือแหลมฉบังไม่มีท่าเทียบเรือชายฝั ่ง

เป็นการเฉพาะ ปัจจุบันตู ้สินค้าที่ขนส่งด้วยเรือชายฝั ่ง 

มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยตลอดระยะเวลา 4 -5 ปี 

มีปริมาณเพิ่มขึ้นเฉลี่ยกว่าร้อยละ 50 ในขณะที่เรือชายฝั่ง

ต้องเข้าเทียบท่าเรือระหว่างประเทศ เพื่อขนถ่ายตู้สินค้า 

ส่งออกขึ้นท่า รอบรรทุกลงเรือสินค้าระหว่างประเทศ หรือ

รับตู้สินค้าขาเข้าจากท่าเทียบเรือระหว่างประเทศโดยตรง 

แต่เน่ืองจากผู้ประกอบการท่าเทียบเรือจะให้ความส�ำคัญแก่

เรือสินค้าระหว่างประเทศเป็นล�ำดับแรก ในการเข้าเทียบท่า

เพื่อขนถ่ายสินค้า (Window) ท�ำให้เรือชายฝั่งจ�ำเป็นต้องไป

เทียบท่าอื่นแทน หรือจอดเรือรอนอกท่า (บริเวณใกล้เขื่อน

กันคลื่น) ท�ำให้เรือชายฝั่งท่ีใช้ท่าร่วมกับเรือสินค้าระหว่าง

ประเทศประสบปัญหาความล่าช้าในการเข้ารับสินค้าขาเข้า  

ขณะเดยีวกนัสนิค้าขาออกมีความเสีย่งในการส่งตูส้นิค้ามาต่อ 

เรอืทีแ่หลมฉบงัไม่ทนั เพราะผูใ้ห้บรกิารท่าเทยีบเรอืต้องปรบั

เวลาเข้าออกของเรือชายฝั่งตามตารางของเรือแม่ ซ่ึงมีการ

เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา6	 มี 4 โครงการที่บรรจุไว้ในแผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่ง ระยะเร่งด่วน พ.ศ.

2558 ได้แก่ 1) โครงการพัฒนาท่าเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

2) โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง (ระยะที่ 1) 

3) โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือส�ำราญขนาดใหญ่ (Cruise) ที่จังหวัดกระบี่ และ 

4) โครงการเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งสินค้าในแม่น�้ำป่าสัก
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(2)	ป ัญหาการเดินเรือ โดยเฉพาะในล�ำน�้ ำ

เจ้าพระยาและป่าสัก ในช่วงฤดูแล้งน�้ำน้อยท�ำให้เรือสินค้า 

ติดตืน้ ในขณะทีช่่วงฤดฝูนน�ำ้มากท�ำให้เรอืสนิค้าตดิช่องลอด 

ใต้สะพานและสายไฟ โดยเฉพาะความสูงช่องลอดและระยะ

ห่างของตอม่อสะพานข้ามแม่น�้ำเจ้าพระยา และแม่น�้ำป่าสัก 

เช่น สะพานพทุธ สะพานนวลฉวี สะพานวัดกษัตราธิราช และ

สะพานสายเอเชีย เป็นต้น นอกจากนี้ การที่ต้องรอช่วงน�้ำ

ขึ้นลง ประกอบกับในล�ำน�้ำดังกล่าวไม่มีจัดพักเรือ ท�ำให้เกิด

ปัญหาการกีดขวางการเดินเรือตามมาด้วย

(3)	กฎหมายและระเบียบซ�้ำซ้อนและล้าสมัย 

ได้แก่ พระราชบญัญติัเรอืไทย พ.ศ. 2481 และพระราชบญัญตัิ 

การเดนิเรอืในน่านน�ำ้ไทย 2456 รวมถงึกฎระเบยีบทีเ่กีย่วข้อง  

ยังไม่สามารถปรับปรุงแก้ไขให้สอดคล้องกฎกติกาสากลและ 

ทันต่อสภาพความเป็นจริงในปัจจุบัน ด้านการขนส่งและ

พาณชิย์นาวที�ำให้เกดิปัญหาในทางปฏบิตัขิองเจ้าหน้าท่ีและผู้

ท่ีเกีย่วข้อง เช่น ความรบัผดิของเจ้าของเรือ่งเมือ่เกดิอบุตัเิหตุ 

รวมทั้งการประกันภัยสินค้า เป็นต้น

นอกจากนี้ การที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีองค์กร

ทางทะเลระหว่างประเทศ หรือ IMO อนุสัญญา MARPOL7 

ซึ่งให้ความส�ำคัญกับผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการ 

รั่วไหล และการปล่อยของเสียจากเรือ โดยประเทศภาคี

ต้องแก้ไขปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้มีสาระครอบคลุม

ครบถ้วนตามข้อก�ำหนดของอนุสัญญาดังกล ่าว และ 

การบังคับใช้กฎหมาย เช่น ข้อบังคับการตรวจเรือ เป็นต้น 

ซึ่งหากประเทศไทยยังไม่มีความคืบหน้าในการด�ำเนินการ 

ดงักล่าวอย่างเร่งด่วนและจรงิจงั อาจส่งผลกระทบต่อกองเรอื 

พาณชิย์ไทยทีเ่ดนิเรอืระหว่างประเทศ ในขณะเดยีวกนักอ็าจส่ง 

ผลกระทบต่อการป้องกันมลพิษจากเรือของต่างประเทศที ่

เดินเรือในน่านน�้ำไทย

(4)	การรุกล�้ำล�ำน�้ำและชายฝั่ง ปัจจุบันกลไกการ 

ก�ำกับดูแลและบ�ำรุงรักษาร่องน�้ำของไทย รวมทั้งการบริหาร 

จัดการน�้ำทั้งระบบยังขาดประสิทธิภาพ ส่งผลให้ปัจจุบัน 

มีการรุกล�้ำล�ำน�้ำและชายฝั่งเป็นจ�ำนวนมาก ซึ่งนอกจากจะ 

ส่งผลกระทบต่อการเดินเรือแล้ว ยังส่งผลต่อเน่ืองท�ำให้เกิด 

ปัญหาสิ่งแวดล้อมตามมาด้วย ที่ส�ำคัญได้แก่ ปัญหาการ 

พังทลายของตลิ่ง และกัดเซาะชายฝั่ง 

7	 ซึ่งเกี่ยวข้องกับการป้องกันมลพิษ โดยก�ำหนดไว้ 6 ภาคผนวก ได้แก่ 1) น�้ำมัน  

2) สารเคมีเหลวที่บรรทุกในระวางเรือ 3) สารเคมีที่บรรจุหีบห่อ 4) น�้ำเสียจากเรือ 

5) ขยะจากเรือ และ 6) มลพิษทางอากาศจากเรือ



ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ได้ด�ำเนินการขับเคลื่อนการพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2550 - 2554) โดยมี 

เป้าหมายในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม คือ สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 

(GDP) ที่เป็นตัวชี้วัดที่เป็นที่ยอมรับอย่างแพร่หลาย และมีวิธีการค�ำนวณที่เป็นมาตรฐานสากล ซึ่ง สศช. เป็นหน่วยงาน 

รับผิดชอบหลักในการด�ำเนินการมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 

ต้นทุนโลจิสติกส์กับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย

สำ�นักวิเคราะห์โครงการลงทุนภาครัฐ* 

ท่ีผ ่านมา สศช. ได้ริเริ่มการพัฒนาแบบจ�ำลอง 

การค�ำนวณต้นทนุโลจิสตกิส์ต่อผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ  

(GDP) โดยอาศยัข้อมลูทตุยิภมูจิากตารางปัจจยัการผลติและ

ผลผลิตเป็นหลัก และมีการปรับปรุงนิยามและเก็บข้อมูล 

เพิม่เตมิเพือ่ให้การค�ำนวณมคีวามถกูต้องแม่นย�ำยิง่ขึน้ โดยม ี

วตัถปุระสงค์ส�ำคญัเพือ่ให้หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องทัง้จากภาครฐั 

และเอกชน ใช้เป็นเครื่องมือในการติดตามและประเมินผล 

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวมและใช้เป็นข้อมูล

การบริหารจัดการโลจิสติกส์ หมายถึง กระบวนการ
ท�ำงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการวางแผน การด�ำเนินการ
และการควบคุมการท�ำงานขององค์กร รวมทั้งการบริหาร
จัดการข้อมูลและธุรกรรมทางการเงินที่เกี่ยวข้อง ให้เกิดการ
เคล่ือนย้าย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินค้า 
วัตถุดิบ ชิ้นส่วนประกอบ และการ บริการ ให้มีประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผลสูงสุด โดยค�ำนึงถึงความต้องการและ 
ความพึงพอใจของลูกค้าเป็นส�ำคัญ

(ที่มา : The Council of Supply Chain Management Professionals)

ประกอบการวางแผนการพัฒนาในอนาคตให้เป็นไปในทิศทางที่เหมาะสม ทั้งน้ี แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์

ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 - 2560) ได้ตั้งเป้าหมายเพื่อลดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ลงให้เหลือไม่เกินร้อยละ 12 

ภายในปี 2560

องค์ประกอบการคำ�นวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย

การพัฒนาแบบจ�ำลองเพื่อการค�ำนวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย อ้างอิงวิธีการค�ำนวณต้นทุนโลจิสติกส์ของ  

Robert V. Delaney แห่งบริษัท Cass Information System ของสหรัฐอเมริกาเป็นหลัก ซึ่งได้ประยุกต์ให้มีความสอดคล้อง

กับแหล่งข้อมลูหลกัของประเทศไทย คอื ข้อมลูทตุยิภมูจิากตารางปัจจยัการผลติและผลผลติ (Input - Output Table) ตามที ่

ประเทศส่วนใหญ่รวมถึงประเทศที่พัฒนาแล้วน�ำมาใช้ โดยที่ผ่านมา หากพบกรณีที่ไม่สามารถดึงข้อมูลจากตารางปัจจัย 

การผลิตและผลผลิต รวมทั้งการเก็บข้อมูลภาคสนามอาจท�ำได้ยากในทางปฏิบัติ จะใช้การประมาณการข้อมูลโดยอ้างอิง 

สมมติฐานจากมาตรฐานวิธีค�ำนวณ Cass Method เพื่อให้ข้อมูลมีความสมบูรณ์ที่สุดภายใต้ข้อจ�ำกัดที่มีอยู่

การค�ำนวณต้นทุนโลจิสติกส์จะแยกค�ำนวณในแต่ละองค์ประกอบ ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 องค์ประกอบหลัก ได้แก่  

(1) ต้นทุนการขนส่งสินค้า (2) ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง และ (3) ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ สรุปได้ดังนี้

*  ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

เมษายน - มิถุนายน 2558 37



วารสารเศรษฐกิจและสังคม38

1.	 ต้นทุนการขนส่งสินค้า

การค�ำนวณ

ต้นทุนการขนส่งสินค้า = ผลรวมของต้นทุนของ

เจ้าของสินค้าหรือรายได้ของผู้ให้บริการที่เกิดขึ้นจากการ

เคลื่อนย้ายสินค้า รวมถึงการให้การสนับสนุนการขนส่งใน

รูปแบบต่างๆ

ต้นทุนการขนส่งสินค้า (Transportation Cost) เป็น
ค่าใช้จ่ายของเจ้าของกิจการด�ำเนินการเพ่ือขนย้ายสินค้าจาก 
แหล่งผลิตไปยังปลายทางหรือผู้บริโภคขั้นสุดท้าย ซึ่งจะพิจารณา
เฉพาะการขนส่งสนิค้าเท่าน้ัน ไม่รวมการขนส่งผู้โดยสาร แบ่งออก 
เป็น ค่าขนส่งสินค้าทางบก ค่าขนส่งสินค้าทางอากาศ ค่าขนส่ง
สินค้าทางแม่น�้ำและทะเล ค่าขนส่งสินค้าทางรถไฟ ค่าขนส่ง
สินค้าทางท่อ ค่าบริการเกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง และค่าบริการ 
ส่งสินค้าทางไปรษณีย์

ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส ์ (Logistics  
Administration Cost) หมายถึง ต้นทุนด้านบริหารจัดการ 
ซึ่งเกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ต่างๆ ประกอบด้วย ต้นทุน
การด�ำเนินกระบวนการสั่งซื้อสินค้า ต้นทุนการจัดซื้อวัตถุดิบ 
ต้นทุนการจัดการวัตถุดิบ ต้นทุนการพยากรณ์ความต้องการ
สินค้า ต้นทุนการสนับสนุนด้านอะไหล่และการบริการ ต้นทุน 
การให้บริการลูกค้าต้นทุนการสื่อสาร และต้นทุนการจัดการ 
โลจิสติกส์ย้อนกลับ

ต้นทนุการเกบ็รกัษา สนิค้าคงคลงั (Inventory Holding 
Cost) ประกอบด้วย ต้นทุนการถือครองสินค้า (Inventory  
Carrying Cost) หรือค่าเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยู่ในสินค้า และ
ต้นทนุการบรหิารคลงัสนิค้า (Warehousing Cost) หรอืต้นทนุ
ที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมการให้บริการภายในคลังสินค้า การจัดเก็บ
สินค้า การเลือกสถานที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า

ต้นทุนการขนส่งสนิค้า (Transportation Cost) เป็น

องค์ประกอบหลักที่ส�ำคัญของต้นทุนโลจิสติกส์ ซึ่งปัจจุบัน 

การขนส่งสินค้าของประเทศไทยยังใช้รูปแบบการขนส่งทาง

ถนนเป็นหลัก โดยคิดเป็นร้อย80.44 ของปริมาณการขนส่ง

ทั้งหมด

2.	 ต้นทนุการเกบ็รกัษาสนิค้าคงคลงั (Inventory Holding 

Cost) 

(1)	ต้นทุนการถอืครองสนิค้า (Inventory Carrying Cost)

การค�ำนวณ

ต้นทุนการถือครองสินค้า = มูลค่าของสินค้าคงคลัง

ในแต่ละสาขา*(β + i)

การค�ำนวณ

ต้นทนุการบรหิารจดัการ = สดัส่วนร้อยละ 10 ของผลรวม 

ระหว่างต้นทุนการขนส่งและต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า

(อ้างอิงสมมติฐานตาม CASS Method ของสหรัฐอเมริกา 

(ช่วงปี 2533 - 2542) ซึ่งค�ำนวณจากสัดส่วนร้อยละ 10 ของผลรวม

ต้นทุนการขนส่งและต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง)

ผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในช่วง 

ที่ผ่านมา จากการด�ำเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2550 - 2554)  

ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวมดีขึ้น 

ต้นทุนโลจิสตกิส์ของไทยมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ือง โดยใน 

ปี 2555 สดัส่วนต้นทุนโลจิสตกิส์ต่อ GDP คดิเป็นร้อยละ 14.4  

ลดลงจากร้อยละ 17.1 ในปี 2550 เป็นผลมาจากต้นทุน 

การบรหิารจดัการสนิค้าคงคลงัของผูป้ระกอบการในประเทศ

ลดลงอย่างต่อเนื่อง เพราะประสิทธิภาพการจัดการที่เพิ่มขึ้น 

รวมถึงการใช้เทคโนโลยีในการบริหาร Stock และคลังสินค้า 

 

โดยที่ β คือ เฉลี่ยค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับ 

การถือครองสินค้า อาทิ ค่าภาษี ค่าเสียหาย ค่าเสื่อมราคา 

และค่าประกัน

i คือ อัตราดอกเบ้ียเพื่อค�ำนวณค่าเสียโอกาสในการ 

ถือครองสินค้า

(2)	ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing Cost)

การค�ำนวณ

ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า = ต้นทุนของเจ้าของ

สินค้าหรือรายได้ของผู้ให้บริการที่เกิดจากการด�ำเนินการ

ภายในคลังสินค้า

3.	 ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Administration 

Cost)
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ภาพรวมโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย

ในปี 2556 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

มีสัดส่วนเท่ากับร้อยละ 14.2 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมใน 

ประเทศ ณ ราคาประจ�ำปี (GDP at Current Prices) ลดลงจาก

ร้อยละ 14.4 ของ GDP ในปี 2555 โดยมมีลูค่าต้นทนุโลจสิตกิส์ 

รวมประมาณ 1.84 ล้านล้านบาท เพิม่ขึน้ประมาณร้อยละ 3.1 

จากปี 2555 ทั้งนี้โดยสรุปมูลค่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้ายังเป็น 

องค์ประกอบใหญ่ทีส่ดุ คอื มสีดัส่วนร้อยละ 52.60 ของมลูค่า

ต้นทุนโลจิสติกส์รวม เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 51.94 ในปี 2555  

รองลงมา คอื มลูค่าต้นทนุการเกบ็รกัษาสนิค้าคงคลงั มสีดัส่วน 

ร้อยละ 38.35 ลดลงจากร้อยละ 38.97 ในปี 2555 ส่วนมลูค่า 

ต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์มีสัดส่วนเพียง 

ร้อยละ 9.05

1.	 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า

ต้นทนุค่าขนส่งสนิค้าต่อ GDP ลดลงจากร้อยละ 7.6 

ในปี 2555 เป็นร้อยละ 7.4 ในปี 2556 โดยมูลค่าต้นทุนค่า

ขนส่งสนิค้าปี 2556 อยูท่ี ่953.2 พนัล้านบาท เพิม่ขึน้เลก็น้อย 

16.70 พันล้านบาท หรือขยายตัวประมาณร้อยละ 1.78 เมื่อ

เทียบกับมูลค่าในปี 2555

ที่มา : สศช.

ที่มา : สศช.

2.	 ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 

ต้นทนุการเกบ็รกัษาสนิค้าคงคลงัต่อ GDP มสีดัส่วน

ในระดับคงที่ระหว่างปี 2555 - 2556 โดยอยู่ที่ร้อยละ 5.5 

โดยมูลค่าต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังปี 2556 อยู่ที่ 

715.2 พนัล้านบาท เพิม่ขึน้ 32.32 พนัล้านบาท หรอืขยายตวั 

ประมาณร้อยละ 4.70 เมื่อเทียบกับมูลค่าในปี 2555

3.	 ต้นทุนการบริหารจัดการ

ต้นทุนการบรหิารจัดการยงัคงมีสดัส่วนต่อ GDP ใน 

ระดบัคงท่ีระหว่างปี 2554 - 2556 โดยอยูท่ี่ร้อยละ 1.3 โดย

มูลค่าต้นทุนการบรหิารจัดการปี 2556 อยูท่ี่ 166.8 พนัล้านบาท  

เพิม่ข้ึน 5.65 พนัล้านบาท หรอืขยายตวัประมาณร้อยละ 3.47 

เมื่อเทียบกับมูลค่าในปี 2555 ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกับ 

การขยายตวัของต้นทุนค่าขนส่งสนิค้า และต้นทุนการเกบ็รักษา 

สินค้าคงคลัง ปัจจุบันประเทศไทยยังอ้างอิงสมมติฐาน 

การค�ำนวณต้นทุนการบรหิารจัดการโลจิสตกิส์ เท่ากับ ร้อยละ 

10 ของผลรวมต้นทนุค่าขนส่งสนิค้าและต้นทนุการเกบ็รกัษา 

สนิค้าคงคลงั

ที่มา : สศช.

ที่มา : สศช.
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ดัชนีความสามารถด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

(Logistics Performance Index: LPI)

นอกเหนือจากข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์แล้ว ยังมีดัชนี 

ชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ที่หลายประเทศให้การ

ยอมรับกันอย่างแพร่หลาย คือ ดัชนีความสามารถด้าน 

โลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) จัดท�ำโดย

ธนาคารโลก (World Bank) โดยในปี 2557 ประเทศไทย 

ถูกจดัอนัดบัอยูใ่นอนัดบัที ่35 จาก 160 ประเทศทัว่โลก ดขีึน้

จากอันดับที่ 38 ในปี 2555 

หากเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มประเทศในภูมิภาค

อาเซียน ดัชนีความสามารถด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

อยู่ในล�ำดับที่ 35 รองจากประเทศสิงคโปร์ และ มาเลเซีย  

แต่ดีกว่าประเทศเวียดนาม อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ กัมพูชา  

สปป.ลาว และเมยีนมา โดยเป็นทีน่่าสงัเกตว่าประเทศมาเลเซยี 

มีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวมดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง  

โดยเปรียบเทียบ ส่งผลให้อันดับความสามารถด้านโลจิสติกส์ 

ขยบัสงูขึน้จากล�ำดบัที ่29 ในปี 2555 เป็นล�ำดบัที ่25 ในปี 2557 

แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย

แนวทางการพัฒนาการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

โลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไป ควรให้ความส�ำคัญ

กับการพัฒนาที่ส่งผลกระทบอย่างมีนัยส�ำคัญต่อโครงสร้าง 

การขนส่งและการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าของประเทศ 

เพื่อผลักดันการลดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศ

ตามเป้าหมายแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์

ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 - 2560) สรุปแนวทาง

การพัฒนาที่ส�ำคัญดังนี้ (1) การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่อง

หลายรูปแบบ เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งระบบรางและ

ชายฝ่ัง รวมทัง้พฒันาสิง่อ�ำนวยความสะดวกและระบบบรหิาร

จดัการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบ (2) การเพิม่ประสทิธภิาพ 

ระบบโลจสิตกิส์ในห่วงโซ่อปุทาน (Supply Chain Optimi-

zation) การบรหิารจดัการสนิค้าเกษตรภายหลงัการเกบ็เกีย่ว  

จะช่วยสร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ และ 

ยกระดับรายได้ของเกษตรกรในระยะยาว (3) การผลักดัน

โครงการจัดตั้งระบบ National Single Window (NSW) 

ของประเทศ เร่งปรบัปรงุกฎหมายและระเบยีบปฏบิตัภิายใน

ของหน่วยงานรฐั ซึง่จะช่วยลดความซ�ำ้ซ้อนของ

กระบวนการออกใบรับรอง/ใบอนุญาตส�ำหรับ

สินค้าส่งออก/น�ำเข้า และลดต้นทุนการบริหาร

จัดการผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ (Paperless) 

(4) การพัฒนาคุณภาพและศักยภาพของ 

บคุลากรด้านโลจสิตกิส์อย่างต่อเนือ่ง โดยเฉพาะ 

ระดบัปฏบิตักิาร รวมทัง้การยกระดบัทกัษะฝีมอื

แรงงานและมาตรฐานวิชาชีพสาขาโลจิสติกส์ 

เพือ่ช่วยลดต้นทนุค่าขนส่งและการบรหิารจัดการ 

ด้านโลจิสติกส์ได้โดยตรง (5) การพัฒนา

คุณภาพการให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics 

Service Delivery) ของภาคธุรกิจ ส่งเสริม

และยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) ให้ได้

รับรองคุณภาพระดับสากล สนับสนุนการสร้าง

เครือข่ายความร่วมมือเพื่อสร้างความเข้มแข็ง 

ของธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์เช่ือมโยง 

ทั้งระดับอนุภูมิภาคและภูมิภาคต่อไป 

ที่มา : ธนาคารโลก 2014

ที่มา : ธนาคารโลก 2014

โครงการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย



ประเทศไทยมีลักษณะทางภูมิศาสตร์ท่ีเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน มีความได้เปรียบในการพัฒนา 

เป็นศูนย์กลางแหล่งผลิตและแหล่งกระจายสินค้าในภูมิภาค ระยะที่ผ่านมา ประเทศไทยมีการวางแนวทางการพัฒนา 

การเชือ่มโยงโครงสร้างพืน้ฐานและระบบโลจสิตกิส์ของประเทศไทยให้พร้อมรองรบัการเดนิทางและการขนส่งสนิค้าเชือ่มโยง 

พื้นที่ทั่วประเทศ ประตูการค้าชายแดนหลักและประเทศในภูมิภาคตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 

(พ.ศ. 2556 - 2559) ภายใต้ยุทธศาสตร์การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืน และการสร้าง 

ความเชือ่มโยงกบัประเทศในภมูภิาคเพือ่ความมัน่คงทางเศรษฐกจิและสงัคม นอกจากนี ้ยงัจดัท�ำแผนพฒันายทุธศาสตร์โลจสิตกิส์ 

ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 - 2560) โดยให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตาม 

เส้นทางยทุธศาสตร์ และการพฒันาระบบอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า ซึง่จะน�ำไปสูก่ารสร้างขดีความสามารถในการแข่งขนั 

ของภาคธุรกิจและการสร้างความเติบโตทางเศรษฐกิจ และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนในภูมิภาคและอนุภูมิภาค 

ร่วมกันอย่างยั่งยืน 

สำ�นักวิเคราะห์โครงการลงทุนภาครัฐ* 

โครงการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย

ทั้งนี้ ในภาพรวมการยกระดับประสิทธิภาพของระบบอ�ำนวย 

ความสะดวกทางการค้าของประเทศจะต้องด�ำเนนิการไปควบคูก่บัการปรบัตวั 

ของภาคธุรกิจ ซึ่งเป็นปัจจัยส�ำคัญที่ภาครัฐใช้ในการก�ำหนดนโยบายและ 

วางยุทธศาสตร์ในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  

โดยการศกึษาโครงข่ายของการขนส่งสนิค้าในโซ่อปุทาน โดยเฉพาะข้อมลู 

ต้นทนุของผู้ประกอบการด้านการขนส่งและโลจสิตกิส์ระหว่างประเทศตลอด 

เส้นทางเชื่อมโยงตลาดเศรษฐกิจและประตูการค้าส�ำคัญ จากแหล่งผลิต 

กระจายไปสู่ผู้บริโภคปลายทาง และการน�ำเข้า ส่งออกผ่านประตูการค้า 

ต่างๆ ของประเทศ ตลอดจนกฎหมาย ข้อก�ำหนด กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง  

และการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) เพื่อเชื่อมโยง 

ข้อมลูผ่านอเิล็กทรอนกิส์แบบเบด็เสรจ็ ณ จุดเดยีว ลดความซ�ำ้ซ้อนของข้อมลู 

สามารถอ�ำนวยความสะดวกในการแลกเปล่ียนข้อมูลระหว่างหน่วยงาน 

ภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการน�ำเข้า การส่งออก และการค้าระหว่างประเทศ  

และภาคธุรกิจได้อย่างรวดเร็ว 

ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ในฐานะหน่วยงานวางแผนนโยบายและ 

การขบัเคลือ่นยทุธศาสตร์ตามแผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต ิได้ด�ำเนนิโครงการศกึษาแนวทางการพฒันาด้านโลจสิตกิส์ 

ของประเทศ จ�ำนวน 2 โครงการ ได้แก่ (1) โครงการศึกษาต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างประเทศในอนุภูมิภาค 

ลุ่มแม่น�้ำโขง (GMS) และ (2) โครงการจัดท�ำแผนแม่บทการพัฒนาระบบ NSW ระยะที่ 2 เพื่ออ�ำนวยความสะดวกทางการค้า 

ให้กับผู้ประกอบการไทยสู่ตลาด ASEAN และตลาดโลก

* สำ�นักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

โครงการที่น่าสนใจ
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วารสารเศรษฐกิจและสังคม42

โครงการศึกษาต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่าง

ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น�้ำโขง (GMS)

มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาเส้นทางการขนส่งสินค้า 

ระหว่างประเทศของไทยไปยังเมืองเศรษฐกิจของประเทศ 

ในอนภุมูภิาคลุม่น�ำ้โขง (GMS) และมาเลเซยี รวมทัง้ศกัยภาพ 

และขีดความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่ง 

และโลจิสติกส์ไทยในการด�ำเนินธุรกิจ ประเมินต้นทุนขนส่ง 

และโลจิสติกส์ของสินค้าที่มีความส�ำคัญ รวมทั้งขั้นตอนการ 

อ�ำนวยความสะดวกทางการค้า เพื่อจัดท�ำข้อเสนอแนะทาง

นโยบายในการสร้างความได้เปรียบของการแข่งขันของภาค

ธุรกิจไทย ตอบสนองต่อประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 ตามแผน 

พัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ของประเทศไทยฉบับที่ 2  

(พ.ศ. 2556 - 2560) การพัฒนาบริการขนส่งและเครือข่าย 

โลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์ สรุปดังนี้ 

1.	 ความก้าวหน้าการด�ำเนินการโครงการฯ 

ปัจจบัุนโครงการศกึษาต้นทนุการขนส่งและโลจสิตกิส์ระหว่าง

ประเทศในอนุภูมิภาคลุ ่มแม่น�้ำโขง (GMS) อยู ่ระหว่าง

ข้ันตอนการด�ำเนินการศึกษาขั้นกลาง (Interim Report)  

โดยมีผลการศึกษาเบื้องต้น ดังนี้ 

(1)	 กรอบแนวคิดการศึกษา การศึกษายึดตาม 

แนวการพัฒนาเศรษฐกิจเป็นหลัก (Corridor - based  

Approach) มุ่งเน้นสินค้าที่ใช้เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจของ 

ประเทศในภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง (GMS Economic Corridors)  

ที่เช่ือมโยงกับประเทศไทยและมาเลเซีย รวมทั้งพิจารณา 

จุดต้นทางปลายทางของสินค้าที่ส�ำคัญ

(2)	 สภาพการค้าและการขนส่งระหว่างไทย 

กับประเทศในกลุ่ม GMS และมาเลเซีย จากการวิเคราะห์

มลูค่าสนิค้าทีม่กีารน�ำเข้าและส่งออกระหว่างไทยกับประเทศ 

ในกลุม่ GMS และมาเลเซยี พบว่าสินค้าน�ำเข้าส่งออกระหว่าง

ประเทศไทยกับประเทศในกลุ่ม GMS ส่วนใหญ่จะเป็นสินค้า

เพื่อการบริโภคโดยตรง ส่วนสินค้าน�ำเข้าและส่งออกระหว่าง

ไทยและมาเลเซยีจะมสิีนค้าทัง้ในส่วนทีบ่รโิภคภายในประเทศ

และสินค้าเพื่อป้อนเข้าสู่ภาคอุตสาหกรรมทั้งในไทยและ

มาเลเซีย โดยได้จัดอันดับสินค้าที่น�ำเข้า-ส่งออกท่ีส�ำคัญ  

5 อนัดบัแรก พร้อมทัง้วเิคราะห์ฐานการผลติสนิค้าอตุสาหกรรม

ท่ีมีความส�ำคัญ 6 กลุ่ม และสภาพปัญหาและอุปสรรคของ

การขนส่งและกระบวนการโลจิสติกส์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน

และสิ่งอ�ำนวยความสะดวก รวมทั้งด้านกฎระเบียบและ 

การบริหารจัดการ

(3)	 สภาพทางกายภาพของเส้นทางการค้าที่

ส�ำคัญ มีการน�ำเสนอข้อมูลการส�ำรวจเส้นทาง รายละเอียด

สภาพทางกายภาพของเส้นทางการขนส่ง ด่าน รูปแบบการ

เดินทางของยานพาหนะและสินค้า ระยะทางและระยะเวลา

ในขนส่งสินค้า ระยะเวลาในการด�ำเนินพิธีการศุลกากรและ

การรอคอย ช่วงเวลาในการเปิด - ปิดด่านชายแดน และความ

น่าเชื่อถือและความปลอดภัยของเส้นทาง รวมทั้งปัญหาและ

อุปสรรคในการขนส่งสินค้า

(4)	 การวเิคราะห์ต้นทนุการขนส่งและโลจสิตกิส์ 

ของเส้นทางการค้า การศกึษาใช้ตวัแบบการขนส่งสนิค้าและ

โลจิสติกส์ระหว่างประเทศ Total Transport and Logistics 

Cost (TTLC) Model ในการค�ำนวณต้นทุนการขนส่งสินค้า 

และโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นการคิดวิเคราะห์รวม 

ต้นทุนการขนส่งสินค้าที่มีศักยภาพที่เกิดขึ้นระหว่างการ

ด�ำเนินการขนส่งและโลจิสติกส์ตาม Corridor จุดเชื่อมต่อ 

(Node) กิจกรรมที่เกิดขึ้นบนเส้นทางการขนส่งและรวบรวม

ข้อมูลที่ได้รับจากการส�ำรวจและการสัมภาษณ์เชิงลึกมา

วิเคราะห์และค�ำนวณต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์

2.	 ผลทีค่าดว่าจะได้รบั ผลการศกึษาจะน�ำมาเป็น 

ข้อมลูส�ำหรบัการก�ำหนดนโยบายและมาตรการพฒันาระบบ 

โลจสิตกิส์และระบบอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าของประเทศ  

รวมถึงนโยบายและมาตรการส่งเสริมผู ้ประกอบการไทย 

ในการด�ำเนินธุรกิจระหว่างประเทศ ให้มีความเหมาะสมกับ

บริบทการแข่งขันที่เปลี่ยนแปลงไปในอนาคต
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โครงการจัดท�ำแผนแม่บทการพัฒนาระบบ National Single Window ระยะที่ 2 เพื่ออ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าให้กับผู้ประกอบการไทยสู่ตลาด ASEAN และตลาดโลก 

1.	 การพัฒนาระบบเชื่อมโยงข้อมูลผ่านระบบ NSW ของประเทศไทย1 การเชื่อมโยงข้อมูลใบอนุญาต ใบรับรอง 

และเอกสารอื่นๆ ของ 36 หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการน�ำเข้า การส่งออก และโลจิสติกส์ผ่านระบบ NSW  

มีหน่วยงานที่เชื่อมโยงข้อมูลอย่างเป็นทางการกับระบบ NSW ได้แล้วจ�ำนวน 26 หน่วยงาน หน่วยงานท่ีเหลืออยู่ระหว่าง 

การทดสอบและพัฒนาระบบการเชื่อมโยงข้อมูลกับระบบ NSW

	 ระบบ NSW ท�ำหน้าที่เป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยง

ข้อมลูแบบเบด็เสร็จ ณ จดุเดยีวของประเทศ เช่ือมโยงข้อมลู

แบบบูรณาการระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจ 

ที่เกี่ยวข้องกับการค้าระหว่างประเทศ โครงการจัดท�ำแผน

แม่บทการพัฒนาระบบ NSW ระยะที่ 2 ฯ ตอบสนอง

ต่อประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี 4 ตามแผนพัฒนายุทธศาสตร์ 

โลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 - 2560) 

ภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบอ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าและกลยุทธ์การด�ำเนินการจัดตั้งองค์กรก�ำกับ

บรหิารจดัการระบบ NSW (Business Model) ทีม่ปีระสทิธภิาพ โดยโครงการศกึษานีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาสถานภาพ

และความก้าวหน้าของระบบ NSW ของไทยในปัจจุบัน ตัวอย่างการพัฒนาระบบ NSW ของต่างประเทศ ศึกษาและ

ก�ำหนดรูปแบบการบริหารเชิงธุรกิจ (Business Model) ที่เหมาะสมส�ำหรับระบบ NSW ของประเทศไทย และแนวทาง 

การขบัเคลือ่นระบบ NSW เพือ่จดัท�ำแผนแม่บทการพฒันาระบบ NSW ในระยะที ่2 ของประเทศไทย โดยมผีลการด�ำเนนิการ  

สรุปดังนี้ 

1 ข้อมูล ณ วันที่ 10 กุมภาพันธ์ 2558

ที่มา กรมศุลกากร
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2.	 ปัญหาและอปุสรรคต่อการด�ำเนนิงานพัฒนา

ระบบ NSW ปัจจุบันกระบวนการท�ำงานของหน่วยงาน 

ภาครัฐต่างๆ ยังไม ่ได ้มีการปรับลดข้ันตอนด้วยการ 

แลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสารอย่าง

สมบูรณ์ผ่านระบบ NSW และกฎระเบียบของหน่วยงาน

ภาครัฐส่วนใหญ่ยังไม่ได้ปรับปรุงให้รองรับการแลกเปลี่ยน 

ข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสารอย่างปลอดภัย 

ผ่านระบบ NSW 

3.	 แนวทางการด�ำเนนิงานระยะต่อไป การพฒันา 

ระบบ NSW จ�ำเป็นต้องมกีารพฒันาอย่างต่อเนือ่งทัง้ระบบ

งาน งบประมาณ และก�ำลังคน จนได้ระบบที่สมบูรณ ์

และมีระบบการบริหารจัดการที่ชัดเจน เร่งรัดการปรับลด 

ขั้นตอนและกระบวนการให้บริการออกใบรับรอง/ใบ

อนุญาตทางอิเล็กทรอนิกส์ รวมทั้งเร ่งรัดการพัฒนา

ระบบให้สามารถเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ได้ครบทั้ง  

36 หน่วยงาน 

4.	 ผลที่คาดว่าจะได้รับ แผนแม่บทการพัฒนา

ระบบ NSW ของประเทศ เพื่อให้สามารถด�ำเนินการอย่าง 

บูรณาการจนเป็นระบบ NSW ที่สมบูรณ์ มีรูปแบบ

การบริหารเชิงธุรกิจ (Business Model) ท่ีชัดเจนและ 

ตรวจสอบได้ และแนวทางการขับเคลื่อนระบบ NSW ที ่

ยั่งยืน สนับสนุนการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน 

ของประเทศและเพิม่ประสทิธภิาพการอ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าระหว่างประเทศ 



ข้อมูลชวนรู้

ความหมายและแนวคิดของการพฒันาโดยรอบสถานขีนส่งมวลชน (Transit - Oriented Development : TOD)

การพัฒนาโดยรอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit - Oriented Development) หรือเรียกย่อๆ ว่า TOD 

หมายถึง กระบวนการจัดการพื้นที่เมืองให้เกิดความกระชับ ส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน ได้แก่  

ที่อยู่อาศัย แหล่งพาณิชยกรรม ระบบบริการของเมือง พื้นที่สาธารณะรอบสถานีขนส่งมวลชน โดยการสร้างสรรค์สภาพ

แวดล้อมที่ดี ปรับปรุงสิ่งอ�ำนวยความสะดวกและทางเดินเท้าให้มีคุณภาพสูง (U.S. Department of Transportation  

Federal Transit Administration, 2009: 3) โดยเป้าหมายในการพัฒนาพื้นที่ที่มุ่งใช้โครงสร้างพื้นฐานด้านระบบและ 

โครงข่ายการขนส่งมวลชนที่มีอยู่แล้วในการส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและการเติบโตอย่างยั่งยืน ผลักดันให้มีผู้ใช้บริการ 

ระบบการขนส่งมวลชนมากขึ้น เพื่อลดความแออัดของเมืองซึ่งเกิดจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

โดยแนวคิด TOD เป็นแนวทางการพัฒนาเมืองที่ต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศที่พัฒนาแล้วทั้งหลายก�ำลังให ้

ความสนใจในการสร้างชมุชนทีน่่าอยู ่แนวคดินีเ้ริม่ต้นจากหลกัพืน้ฐานคอืการสร้างชมุชนที ่“เดนิ” ได้สะดวก มคีวามกระชับแน่น 

เหมาะสมโดยรอบบริเวณขนส่งระบบราง เป็นแนวคิดท่ีท�ำให้เกิดการอยู่อาศัยในพื้นท่ีอย่างมีคุณภาพชีวิตท่ีสมบูรณ์โดย 

ไม่จ�ำเป็นต้องพึ่งพารถยนต์ แนวคิดนี้เป็นแนวทางหลักแนวทางหนึ่งในการพัฒนาที่จะแก้ปัญหาของการกระจายตัวของเมือง

ในยุคท่ีน�้ำมันแพงมหาศาลและสิ่งแวดล้อมที่ถูกท�ำลายจนกลายเป็นปัญหาโลกร้อนในปัจจุบัน ทั้งนี้ แนวคิด TOD ได้รับ 

ความสนใจน�ำไปพัฒนาเมืองต่างๆ ด้วยสาเหตุส�ำคัญ ประกอบด้วยการเจริญเติบโตของเมืองต่างๆ บนโลก ที่ทุกเมืองต่างม ี

การขยายตัวเพิ่มขึ้นพร้อมๆ กับปัญหาการจราจรโดยเฉพาะเมืองในประเทศก�ำลังพัฒนาทั้งหลาย

การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน
(Transit - Oriented Development : TOD)

ตฤตณัย นพคุณ*

การแก้ ไขปัญหาการจราจรอย่างเป็นระบบและยั่งยืนโดยการพัฒนาระบบการขนส่งมวลชนทางรางใน 
เขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล จำ�เปน็ตอ้งพฒันาพืน้ทีส่ำ�หรบัการเชือ่มตอ่ระบบการเดนิทางใหม้ปีระสทิธภิาพ และตอ้ง
พฒันาระบบขนสง่มวลชนใหส้อดคลอ้งกบัการพฒันาเมอืงเพือ่ใหเ้กดิการใชป้ระโยชนท์ีด่นิอยา่งเหมาะสม ตลอดจนเพือ่ให้
มีการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพเพื่อนำ�ไปสู่ความเป็นเมืองน่าอยู่ ซึ่งปัจจุบัน แนวคิด “การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี
ขนสง่มวลชน (Transit - Oriented Development)” หรอืทีเ่รยีกสัน้ๆ วา่แนวคิด TOD เปน็แนวคิดทีห่ลายฝา่ยใหค้วามสำ�คญั
และหนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งอยูร่ะหวา่งผลกัดนัใหม้กีารนำ�มาใช้ใหเ้กิดขึน้ในประเทศไทยอย่างเปน็รปูธรรม วารสารเศรษฐกจิและ
สังคมฉบับนี้ จึงขอนำ�เสนอนิยาม แนวคิด และข้อมูลที่น่าสนใจเกี่ยวกับการพัฒนาพื้นที่ตามแนวคิด TOD เพื่อสร้างความรู้
ความเข้าใจร่วมกัน โดยมีสาระสำ�คัญดังนี้

* นักวิเคราะห์นโยบายและแผนชำ�นาญการ สำ�นักประเมินผลและเผยแพร่การพัฒนา
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	 ความไม่สะดวกของพื้นที่ชานเมืองที่มีการเติบโต

ในลักษณะเกาะตามเส้นทางคมนาคม

	 สภาพการใช้ชีวิตในพื้นที่เมืองที่ขาดความสงบสุข 

เนื่องจากการจราจรด้วยรถยนต์ ท�ำให้เกิดความต้องการ 

วถิชีีวติแบบใหม่ทีไ่ม่ต้องพึง่พารถยนต์แต่มคีวามสะดวกสบาย

ในพื้นที่เมือง

	 ความต้องการพื้นที่ส�ำหรับการเดิน การพักผ่อน 

ในเมืองที่เพิ่มมากขึ้นตามความเจริญขึ้นของเมือง

	 รูปแบบครอบครัวที่เปลี่ยนไปในชีวิตเมือง เริ่มมี

ครอบครัวในลักษณะครอบครัวเดี่ยวมากขึ้น

	 การสนับสนุนแนวทางการพัฒนาแบบนี้โดย

รัฐบาลกลางที่เพิ่มมากขึ้น (เฉพาะในสหรัฐอเมริกา)

	 การมีพันธมิตรระหว ่างเมืองเพิ่มมากข้ึนท่ี

สนับสนุนให้เกิดการพัฒนาตามแนวทางของ TOD

	 ปัญหาจราจรติดขัดที่เกิดขึ้นในทุกๆ เมืองใหญ่ 

ในโลก เกอืบทกุเมอืงประชาชนต้องเสยีเวลาไปกบัการจราจร

บนท้องถนนอย่างน้อยสองชัว่โมงต่อวนั การแก้ปัญหาโดยการ

ขยายพื้นที่ถนนหรือสร้างทางด่วนส�ำหรับรถยนต์กลายเป็น 

การซ�้ำเติมให้ปัญหาเหล่านี้ยิ่งซับซ้อนและยุ่งเหยิงมากยิ่งขึ้น

จากเหตุผลข้างต้น หลายฝ่ายเชื่อว่า Transit  

Oriented Development คือวิธีการแก้ปัญหาอย่างแท้จริง

ทีจ่ะช่วยลดการจราจรทีติ่ดขดัและช่วยปกป้องสภาพแวดล้อม

ของเมือง เทคนิคหนึ่งของแนวทางการพัฒนาคือการสร้าง

เอกลกัษณ์ของระบบขนส่งมวลชน แนวคดิการขยายถนนหรอื

สร้างทางด่วนนัน้ถกูมองว่าเป็นเรือ่งล้าหลังส�ำหรบัการพฒันา

เมอืงไปแล้ว ในปัจจบุนันัน้เมอืงต้องพฒันาด้วยการสร้างระบบ

ขนส่งมวลชนที่ดีและมีเอกลักษณ์

จากหลักการดังกล่าว The Urban Land Institute 

(ULI) ได้ก�ำหนดส่วนประกอบส�ำคัญในการออกแบบตาม

แนวคิด Transit Oriented ดังนี้

	 ความสะดวกสบายของคนเดินเท้าต้องได้รับ 

การพิจารณามาก่อนเป็นเบื้องแรก

	 สถานขีนส่งระบบรางต้องเป็นจดุเด่นทีส่�ำคญัและ

เป็นเอกลักษณ์ของบริเวณ

	 ศนูย์กลางในระดบัภาคต้องประกอบไปด้วยการใช้ 

ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน มีทั้งร้านเช่า ส�ำนักงาน ที่อยู่

อาศัย และสถานที่ราชการ ฯลฯ

	 ต้องมีความหนาแน่นสูง และมีคุณภาพชีวิตที่ดี 

โดยพื้นที่ต่างๆ โดยรอบต้องสามารถเดินทางเข้าถึงสถานี 

ขนส่งระบบรางได้ภายในเวลาไม่เกินสิบนาที

	 มีระบบขนส่งอืน่ๆ สนบัสนนุระบบขนส่งระบบราง

ที่เป็นระบบหลัก เพื่อกระจายรัศมีการบริการให้ครอบคลุม 

ทั้งพื้นที่เมือง เช่น รถราง รถประจ�ำทาง เป็นต้น

	 ออกแบบให้สะดวกในการใช้จกัรยาน สเกต็บอร์ด 

หรือพาหนะอ่ืนๆ ท่ีไม่ใช้เครื่องยนต์ โดยสามารถเชื่อมต่อ 

กับระบบขนส่งหลักได้อย่างสมบูรณ์

	 มีการจดัการ การควบคมุ และลดพืน้ทีจ่อดรถยนต์

ในรัศมีการเดินทางด้วยเท้าในระยะเวลาสิบนาทีจากสถานี

ขนส่งหรือศูนย์กลางเมือง

หลักการและเกณฑ์การพัฒนาพื้นที่แบบ TOD

โดยทั่วไป การออกแบบโครงการ TOD จะออกแบบ

กลุ่มอาคารหนาแน่นสูง หรือการใช้ที่ดินแบบหนาแน่นสูง 

และหลากหลาย (Highly-Dense and Mixed Land Use)  

เช่น ศูนย์การพาณิชยกรรม สถาบันราชการ หรืออาคาร

พักอาศัย บริเวณชั้นในหรือล้อมรอบสถานีระบบขนส่ง

มวลชน โดยความหนาแน่นจะจางลงเม่ือพัฒนาออกจาก

ศูนย์กลางออกไป อนึ่ง รัศมีการสัญจรควรอยู่ภายในระยะ

เดินเท้า (Walking Distance) ประมาณไม่เกิน 800 เมตร  

จากศูนย์กลางการพัฒนาหรือสถานี ทั้งนี้ การออกแบบควร

พิจารณาตามเกณฑ์ต่างๆ 5 ข้อ ดังนี้

1. รูปแบบการพัฒนาควรค�ำนึงถึงรูปแบบการ 

เดินทางแบบ NMT ได้แก่ การเดิน และขี่จักรยาน

2. ถนนควรมีความต่อเน่ือง (Connectivity) และ 

การชะลอความเร็ว (Traffic Calming) เพื่อลดระยะ 

ปลายทางและชะลอความเร็วรถ
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3. ออกแบบการใช้ทีด่นิอย่างหลากหลาย ประกอบด้วย 

แหล่งกิจกรรมที่ส�ำคัญต่อกิจกรรมการด�ำรงชีพ เช่น ที่ท�ำงาน 

สถานศึกษา ร้านค้า ที่พักอาศัย และสถาบันราชการ

4. มกีารจดัการควบคมุการจดัหาทีจ่อดรถ (Parking 

Management) โดยการก�ำหนดราคาค่าจอดที่สะท้อนความ

เป็นจริงเชิงเศรษฐศาสตร์ หรือเปล่ียนแปลงกฎหมายว่าด้วย

การก�ำหนดจ�ำนวนที่จอดรถขั้นต�่ำ ให้มีความสอดคล้องตาม

การพัฒนาพื้นที่แบบ TOD ที่เน้นการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

และลดบทบาทการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล

5. ออกแบบสถานีจอดรถขนส่งมวลชน (Transit 

Station) หรือที่หยุดรถ (Transit Stop) ให้มีความสะดวก 

สบาย และปลอดภัย เช่น มีทางเดินเข้าถึงสถานีที่กว้างขวาง

ได้มาตรฐาน มีที่กันแดดฝน มีป้ายสัญลักษณ์ที่จ�ำเป็นส�ำหรับ

คนเดินทาง มีมุมขายเครื่องดื่มหรือสิ่งพิมพ์ ห้องน�้ำ และมี 

ไฟส่องสว่างที่เพียงพอ เป็นต้น

ท้ังน้ี อาจมีความเข้าใจที่สับสนระหว่างการพัฒนา 

พืน้ทีติ่ดระบบขนส่งมวลชน (Transit Adjacent Development 

 - TAD) และการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน 

(TOD) ซึ่งการพัฒนาทั้งสองแบบมีความแตกต่างกันสิ้นเชิง 

TAD เน้นการพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพย์ติดระบบขนส่ง

มวลชน (ติดสถานีหรือราง) ไม่เน้นการพัฒนาแบบส่งเสริม

รูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย ยังคงมุ่งเน้นการเดินทาง

ด้วยรถยนต์เป็นหลัก และขาดการใช้ที่ดินอย่างหลากหลาย 

(Mixed Uses) โดยมากมีความหนาแน่นที่ต�่ำกว่า TOD 

แนวทางการพัฒนาไปสู่ TOD

เพื่อให้นโยบายการลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ช่วยลดการกระจดักระจายของเมอืง และใช้ประโยชน์ในพืน้ที่

รอบสถานีขนส่งให้เกิดประสิทธิภาพบรรลุผล จึงจ�ำเป็นต้อง 

วางแผนการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่ง โดยก�ำหนดเป็น

นโยบายเชิงรุกที่จะท�ำให้โครงการในลักษณะนี้ประสบผล 

ส�ำเร็จด้วยความรวดเร็ว กลยุทธ์ที่มาใช้เป็นแนวทางในการ 

พัฒนา จึงได้แก่

1. การให้รางวัลส�ำหรับเมืองท่ีวางแผนการจัดย่าน

การใช้ประโยชน์ที่ดิน (Zoning) เพื่อด�ำเนินโครงการพัฒนา

รอบสถานีขนส่งในเชิงรุก

2. การสร้างกลยุทธ์ในการลดความต้องการพื้นที่

จอดรถยนต์ส่วนบุคคล

3. การจัดท�ำข้อก�ำหนดเป็นการพิเศษส�ำหรับการ 

จัดย่านการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อที่อยู่อาศัย

4. การให้รางวัลส�ำหรับโครงการฟื้นฟูสภาพแบบ

เบ็ดเสร็จ (Infill Development) และโครงการฟื้นฟูสภาพ

พืน้ที ่(Redevelopment) ในบรเิวณรอบสถานขีนส่งมวลชน

5. การแก้ไขระบบเครดิตภาษีส�ำหรับบ้านผู ้ม ี

รายได้น้อยที่ตั้งอยู่รายรอบสถานีขนส่งมวลชนอยู่แล้ว โดย 

การเสนอรางวัลและผลตอบแทนการคงอยู่ของที่อยู่อาศัย 

ในพื้นที่รอบสถานี

6. การก�ำหนดเป้าหมายและสนับสนุนด้านเงินทุน 

ในการรักษาและเพิ่มโครงการทางเลือกบ้านที่หลากหลาย  

(Affordable Housing) ท่ีอยู่รายรอบสถานีและตามความ

ยาวของถนนรอบสถานี

7. การก�ำหนดบทบาทและสร้างความร่วมมือ

ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียให้เท่าเทียมกัน มีความยุติธรรม 

ในการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน

8. การเพิ่มภาษีทางการเงิน (Tax Increment 

Financing-TIF) ตามมูลค่าที่ได้รับจริงจากการพัฒนาพ้ืนที่

รอบสถานีขนส่งมวลชน

ผลประโยชน์ที่ได้รับจากการพัฒนาไปสู่ TOD

ผลประโยชน์จากการพัฒนาพื้นท่ีรอบสถานีขนส่ง 

ต่อชุมชนและระบบเศรษฐกิจโดยรวม ได้แก่

1. เมืองจะได้เตรียมการและจัดหาที่อยู่อาศัยและ

ระบบการสัญจรที่หลากหลาย (Provides Housing and 

Mobility Choices) แก่ประชาชน

2. ช ่วยยกระดับคุณภาพของสภาพแวดล้อม  

(Improves Environmental Performance)
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3. ประหยดัการลงทนุโครงสร้างพืน้ฐาน (Results in 

Infrastructure Cost Saving) โดยการใช้โครงสร้างพื้นฐาน

ร่วมกันระหว่างชุมชนและระบบขนส่งมวลชน

4. สนับสนุนการมีสุขภาพและวิถีชีวิตที่ดี (Helps 

Support Healthy Lifestyles) โดยการอยูร่่วมกนัเป็นชมุชน

แบบกระชับ ซ่ึงใช้ทางเดินเป็นระบบการสัญจรเชื่อมต่อหลัก

ภายในชุมชน

5. สร้างความแขง็แกร่งให้กบัระบบการขนส่งมวลชน 

(Strengthens Transit System) การมีชุมชนหรือย่านท่ีมี

ความกระชบัขนาดใหญ่ตัง้อยูร่ายรอบสถานจีะช่วยให้ปรมิาณ

การเดินทางของประชาชนมีเสถียรภาพ

6. สร้างมูลค่าให้เกิดอย่างถาวร (Create Lasting  

Values) ต่อชุมชนและสถานี อันได้แก่ มูลค่าทางสังคม 

ที่เกิดจากความสัมพันธ์ของสมาชิกภายในชุมชน และมูลค่า 

ทางเศรษฐกิจที่เกิดจากการใช้สอยของประชาชนในพื้นท่ี 

พาณิชยกรรมบริเวณรอบสถานีขนส่งมวลชน

7. ลดภาวะโลกร้อน (Reduces Greenhouse Gas 

Emissions) การเติบโตของระบบขนส่งมวลชนหมายถึง 

การลดลงของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งหมายถึงการลด

ภาระการใช้น�้ำมันเชื้อเพลิงและการระบายอากาศพิษจาก 

การขบัขี ่ดงันัน้ การเพิม่ขึน้ของระบบขนส่งมวลชนจงึถอืเป็น 

การลดภาวะโลกร้อนในทางตรง

นอกจากผลประโยชน์ที่ได้รับดังที่ได้กล่าวแล้ว  

การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนยังมีบทบาทใน 

การยกระดับสภาพความเป็นอยู ่ของชุมชนในมหานคร  

โดยบทบาทดังกล่าว ได้แก่

1. สร้างสรรค์พื้นที่ดีส�ำหรับวิถีชีวิตของชุมชน

2. เป็นเครื่องช่วยฟื้นฟูสภาพศูนย์กลางธุรกิจของ

เมืองให้มีความสดใส

3. เสริมสร้างโอกาสของผู้ประกอบการในท้องถิ่น 

ในการร่วมกันพัฒนาทางเศรษฐกิจภายในพื้นที่

4. สร ้างชุมชนให้เป ็นสถานที่ปลอดภัยและ 

เพียบพร้อมไปด้วยสิ่งอ�ำนวยความสะดวก

5. ก่อให้เกดิการเช่ือมต่อทางกายภาพระหว่างย่าน 

ทีอ่ยูอ่าศยักบัศนูย์กลางธรุกจิด้วยสิง่อ�ำนวยความสะดวกต่างๆ

6. ท�ำให้ชุมชนเติบโตอย่างเป็นระบบ

บทสรุป

การพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสถานีขนส่งมวลชน หรือ 

Transit Oriented Development (TOD) นบัเป็นยทุธศาสตร์

หนึง่ของ Transport Demand Management ในการบรรเทา 

ปัญหาด้านการจราจรและขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ และ

จัดการที่ต้นเหตุคือพฤติกรรมการเดินทางของคน โดยอาศัย 

องค์ประกอบด้านการใช้ประโยชน์ท่ีดนิ (Land Use) ประกอบ 

การพัฒนาและออกแบบพื้นท่ีเมืองหรือชุมชนบริเวณโดย 

รอบสถานี มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อส่งเสริมการเดินทางด้วย

ระบบขนส่งมวลชน และระบบทางเลือกอื่นนอกจากรถยนต์  

เป็นการสร้างโอกาสในการเดินทางแก่คนส่วนใหญ่ของ

สังคม (รวมถึงคนด้อยโอกาส) โดยสร้างผลลัพธ์ (Outcome)  

ที่น�ำไปสู่การเพิ่มปริมาณผู้โดยสารให้แก่ระบบขนส่งมวลชน 

สร้างชุมชนที่ลดการพึ่งพาพลังงานเชื้อเพลิงและลดมลพิษ 

ทางอากาศจากการใช้รถยนต์ที่มากเกิน ลดการเติบโตเมือง 

อย่างไร้ทิศทาง (Urban Sprawl) ส่งเสริมชุมชนให้เป็น

ชุมชนแห่งสุขภาวะ (Healthy Communities) ที่ประชากร 

มีทางเลือกในการเดินทางและดีต่อสุขภาพของตน เช่น  

การเดิน และขี่จักรยาน
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